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ภาคผนวก ข ตัวชี้วัดผลการด าเนินการ 
ภาคผนวก ค แบบสอบถามส าหรับส ารวจความพึงพอใจในการให้บริการรถไฟฟ้า 
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ภาคผนวก จ แบบสอบถามการสัมภาษณ์ความพึงพอใจในการใช้ระบบรถไฟฟ้า 
ภาคผนวก ฉ คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานีในชั่วโมงเร่งด่วน 
ภาคผนวก ช แบบสอบถาม (ออนไลน์) หลักการต้ังชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 
ภาคผนวก ซ รหัส ชื่อ สถานีรถไฟฟ้า 
ภาคผนวก ฌ การออกแบบแบบจ าลองข้อมูลเชิงตรรกะ 
ภาคผนวก ญ ระบบผู้ดูแลจัดการระบบแอปพลิเคชัน 
ภาคผนวก ฎ พจนานุกรมข้อมูลของฐานข้อมูลในระบบ 
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รูปที่ 1-1 แผนผังความเชื่อมโยงที่สัมพันธ์กับวัตถุประสงค์ของการศึกษา     1-5 
รูปที่ 2-1 องค์ประกอบหลักของระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน     2-1 
รูปที่ 2-2 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1)      2-8 
รูปที่ 2-3 แผนผังสถานีพญาไท  (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1) บริเวณ UNPAID AREA (ชั้นขายบัตรโดยสาร U2) 2-9 
รูปที่ 2-4 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท  (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1)    2-10 
รูปที่ 2-5 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท  (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1) พ้ืนที่หมายเลข 1 2 และ 3  2-10 
รูปที่ 2-6 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี       2-11 
รูปที่ 2-7 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: TICKET VENDING MACHINE)  2-11 
รูปที่ 2-8 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: TICKETOFFICE )    2-12 
รูปที่ 2-9 แผนผังสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล)      2-13 
รูปที่ 2-10 แผนผังสถานีสุขุมวิทบริเวณ UNPAID AREA       2-13 
รูปที่ 2-11 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล)   2-14 
รูปที่ 2-12 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล) พ้ืนที่หมายเลข 1 และ 2 2-15 
รูปที่ 2-13 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี       2-15 
รูปที่ 2-14 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: TICKET VENDING MACHINE)  2-16 
รูปที่ 2-15 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: TICKET OFFICE )    2-16 
รูปที่ 2-16 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ)     2-17 
รูปที่ 2-17 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) บริเวณ UNPAID AREA   2-18 
รูปที่ 2-18 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ)    2-19 
รูปที่ 2-19 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) พ้ืนที่หมายเลข 1 และ 2 2-19 
รูปที่ 2-20 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี       2-20 
รูปที่ 2-21 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: TICKET VENDING MACHINE)  2-20 
รูปที่ 2-22 การให้บริการบริเวณพ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: TICKET OFFICE )    2-21 
รูปที่ 2-23 เวลาท่ีให้บริการ ความยาวแถวคอย และ เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการ ของสถานีพญาไท (BTS)   2-22 
รูปที่ 2-24 เวลาท่ีให้บริการ  ความยาวแถวคอย และ เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการ ของสถานีสุขุมวิท (BEM)  2-23 
รูปที่ 2-25 เวลาท่ีให้บริการ  ความยาวแถวคอย และ เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการ ของสถานีพญาไท (SRTET)  2-24 
รูปที่ 2-26 แผนผังโครงข่ายระบบรถไฟฟ้าท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน      2-26 
รูปที่ 2-27 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง)    2-27 
รูปที่ 2-28 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้้าเงิน)    2-29 
รูปที่ 2-29 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสีลม (สายสีเขียวเข้ม)  2-31 
รูปที่ 2-30 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) 2-32 
รูปที่ 2-31 แผนผังเส้นทางการเดินรถรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลงิ      2-35 
รูปที่ 2-32 แผนผังอธิบายระบบควบคุมการเดินรถ        2-36 
รูปที่ 2-33 ระบบขบวนรถไฟฟ้าชนิดชุดรถ 3 คัน        2-38 
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รูปที่ 2-34 ระบบขบวนรถไฟฟ้าชนิดชุดรถ 4 คัน        2-39 
รูปที ่2-35 จ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถส้าหรับรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (สายสีเขียว)  
และรถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง)        2-41 
รูปที่ 2-36 จ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถส้าหรับรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์     2-41 
รูปที่ 2-37 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสในปี พ.ศ. 2552-2561    2-45 
รูปที่ 2-38 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าสายสีน้้าเงินในปี พ.ศ. 2552-2561    2-46 
รูปที่ 2-39 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าสายสีม่วงในปี พ.ศ. 2559-2561    2-47 
รูปที่ 2-40 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแบบ CITY LINE  

  ในปี พ.ศ. 2553-2561         2-48 
รูปที่ 2-41 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแบบ EXPRESS LINE  

  ในปี พ.ศ. 2553-2561         2-48 
รูปที่ 2-42 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ขาเข้า  2-49 
รูปที่ 2-43 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส ขาออก  2-50 
รูปที่ 2-44 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีน้้าเงินขาเข้า   

  (เตาปูน – บางซื่อ)         2-51 
รูปที่ 2-45 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีน้้าเงินขาออก   

  (บางซื่อ – เตาปูน)         2-51 
รูปที่ 2-46 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงขาเข้า   

  (คลองบางไผ่ - เตาปูน)         2-52 
รูปที่ 2-47 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงขาออก   

  (เตาปูน – คลองบางไผ่)         2-52 
รูปที่ 2-48 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน)  

  ของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ขาออก (พญาไท - สุวรรณภูมิ)   2-53 
รูปที่ 2-49 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เท่ียวต่อวัน)  

  ของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ขาเข้า (สุวรรณภูมิ - พญาไท)   2-53 
รูปที่ 2-50 URBAN MOBILITY INNOVATION INDEX  จ้านวน 19 ตัวชี้วัด (KPI)    2-72 
รูปที่ 2-51 ผลการประเมิน MOBILITY INDEX  ระหว่างเมืองต่างๆ ทั่วโลก ในปี ค.ศ. 2014   2-73 
รูปที่ 2-52 เมืองใหญ่ท่ีมีคะแนน URBAN MOBILITY INDEX สูงสุด 11 อันดับแรก    2-75 
รูปที่ 2-53 ผลคะแนนการประเมินตาม URBAN MOBILITY INDEX ของฮ่องกง     2-76 
รูปที่ 2-54 โครงสร้าง 7 เกณฑ์หลัก 33 เกณฑ์รองของ RSI       2-80 
รูปที่ 2-55 ตัวอย่างการรายงานผลการประสิทธิภาพของการเดินรถประเทศออสเตรเลีย    2-83 
รูปที่ 2-56 ระดับของการใช้ตัวชี้วัด         2-97 
รูปที่ 2-57 กระบวนการจัดท้าตัวชี้วัดและ BENCHMARKING      2-98 
รูปที่ 2-58 กรอบความสัมพันธ์ของตัวชี้วัดและประสิทธิภาพการด้าเนินงาน     2-99 
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รูปที่ 2-59 องค์ประกอบทั่วไปของพ้ืนที่สถานีรถไฟ                2-102 
รูปที่ 2-60 ภาพรวมสถานีพญาไท (BTS)                 2-104 
รูปที่ 2-61 ภาพรวมบริเวณพ้ืนที่ออกบัตรโดยสาร และพ้ืนที่ภายในอาคารสถานี              2-104 
รูปที่ 2-62 กลุ่มผู้โดยสารที่เข้าใช้พ้ืนที่จ้าหน่ายบัตรโดยสาร (UNPAID AREA) ท่ีพิจารณาพัฒนาในแบบจ้าลอง           2-107 
รูปที่ 2-63 หน้าต่างโปรแกรม SIMULATION ที่พัฒนาโดยที่ปรึกษา               2-108 
รูปที่ 2-64 ผังพ้ืนที่บริวณสถานีพญาไท (BTS)                 2-109 
รูปที่ 2-65 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบริเวณพ้ืนที่ UNPAID AREA ทางออกหมายเลข 3 และ 4   

 (สถานีพญาไท-BTS)                  2-110 
รูปที่ 2-66 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบริเวณพ้ืนที่ UNPAID AREA ทางออกหมายเลข 5  

 (สถานีพญาไท-BTS)                  2-110 
รูปที่ 2-67 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบริเวณพ้ืนที่ UNPAID AREA ทางออกหมายเลข 1, 2  

(สถานีพญาไท-BTS)                  2-111 
รูปที่ 2-68 การแบ่งช่วงระดับความพึงพอใจ                 2-115 
รูปที่ 2-69 ต้าแหน่งสถานีที่คัดเลือกส้าหรับการส้ารวจ                2-117 
รูปที่ 2- 70 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านข้อมูลการเดินทาง              2-119 
รูปที่ 2-71 ผลการส้ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางรายระบบและรายสถานี             2-121 
รูปที่ 2-72 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านสิ่งอ้านวยความสะดวก              2-122 
รูปที่ 2-73 ผลการส้ารวจความต้องการด้านสิ่งอ้านวยความสะดวกรายระบบและรายสถานี             2-123 
รูปที่ 2-74 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านการเชื่อมต่อการเดินทาง              2-124 
รูปที่ 2-75 ผลการส้ารวจความต้องการด้านการเชื่อมต่อการเดินทางรายระบบและรายสถานี            2-127 
รูปที่ 2-76 ความต้องการของผู้เดินทางจ้าแนกตามอายุ                2-128 
รูปที่ 2-77 ความต้องการของผู้เดินทางจ้าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง              2-129 
รูปที่ 2-78 ความต้องการของผู้เดินทางจ้าแนกตามเวลาในการเดินทาง               2-129 
รูปที่ 3-1 ตารางการเดินทาง          3-5 
รูปที่ 3-2 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน (วันธรรมดา)      3-10 
รูปที่ 3-3 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน (วันหยุด)      3-10 
รูปที่ 3-4 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาเข้า ชั่วโมงเรง่ด่วนเช้า วันธรรมดา   3-11 
รูปที่ 3-5 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาออก ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา    3-11 
รูปที่ 3-6 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาเข้า ชั่วโมงเรง่ด่วนเย็น วันธรรมดา    3-12 
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รูปที่ 3-7 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาออก ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา   3-12 
รูปที่ 3-8 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาเข้า ชั่วโมงเรง่ด่วนเช้า วันหยุด    3-13 
รูปที่ 3-9 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาออก ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันหยุด   3-13 
รูปที่ 3-10 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาเข้า ชั่วโมงเรง่ด่วนเย็น วันหยุด    3-14 
รูปที่ 3-11 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (LOADING PROFILE)  

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิรายวัน ขาออก ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันหยุด   3-14 
รูปที่ 3-12 ลักษณะแบบจ้าลองระดับ MACROSCOPIC, MESOSCOPIC และ MICROSCOPIC   3-17 
รูปที่ 3-13 แผนผังระบบไฟฟ้าส้าหรับป้อนให้ขบวนรถ       3-18 
รูปที่ 3-14 ตัวอย่างกราฟแรงขับเคลื่อนต่อความเร็วขบวนรถไฟฟ้า      3-19 
รูปที่ 3-15 องค์ประกอบพ้ืนฐานในตัวรถไฟฟ้า        3-22 
รูปที่ 3-16 การไหลของพลังงานไฟฟ้าตามส่วนต่างๆ ของระบบรถไฟฟ้า     3-22 
รูปที่ 3-17 หลักการค้านวณพลังงานไฟฟ้าในส่วนการลากจูง       3-23 
รูปที่ 3-18 การค้านวณก้าลังไฟฟ้าจากก้าลังทางกล       3-24 
รูปที่ 3-19 แนวทางการวิเคราะห์พลังงานจากการเดินรถรูปแบบต่างๆ      3-24 
รูปที่ 3-20 โครงสร้างเส้นทางในภาพรวมของ ARL        3-28 
รูปที่ 3-21 เส้นทางเดินรถโดยปกติเส้นทางสายตะวันออกและเส้นทางสายตะวันตกของ ARL   3-28 
รูปที่ 3-22 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า หัวหมาก-พญาไท ของ ARL    3-29 
รูปที่ 3-23 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ลาดกระบัง-พญาไท ของ ARL    3-29 
รูปที่ 3-24 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นของ ARL      3-29 
รูปที่ 3-25 แนวคิดโครงสร้างเส้นทางในภาพรวมของ ARLEX ที่ต่อขยายจาก ARL    3-30 
รูปที่ 3-26 แนวคิดเส้นทางเดินรถ CITY-1 ในช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX     3-31 
รูปที่ 3-27 แนวคิดเส้นทางเดินรถ CITY-2 นอกช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX     3-31 
รูปที่ 3-28 แนวคิดเส้นทางเดินรถ EXPRESS นอกช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX     3-31 
รูปที่ 3-29 กราฟระหว่างความเร็วและระยะทางเปรียบเทียบประสิทธิภาพขบวนรถที่ร้อยละ 100 และที่ร้อยละ 80 3-35 
รูปที่ 3-30 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A1: ARL OFF-PEAK      3-36 
รูปที่ 3-31 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A2: ARL ON-PEAK      3-37 
รูปที่ 3-32 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A3-1: ARL MORNING ON-PEAK    3-38 
รูปที่ 3-33 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A3-2: ARL MORNING ON-PEAK (MORE FREQUENCY)  3-39 
รูปที่ 3-34 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A4: ARL EVENING ON-PEAK     3-40 
รูปที่ 3-35 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-1: ARL HEADWAY 9 MINUTES    3-41 
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รูปที่ 3-36 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-2: ARL HEADWAY 7.5 MINUTES    3-42 
รูปที่ 3-37 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-3: ARL HEADWAY 7 MINUTES    3-43 
รูปที่ 3-38 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-4: ARL HEADWAY 6 MINUTES    3-43 
รูปที่ 3-39 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ B1: ARLEX ON-PEAK      3-44 
รูปที่ 3-40 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ B2: ARLEX OFF-PEAK      3-45 
รูปที่ 3-41 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A1       3-48 
รูปที่ 3-42 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A2       3-48 
รูปที่ 3-43 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A3-1       3-48 
รูปที่ 3-44 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A3-2       3-49 
รูปที่ 3-45 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A4       3-49 
รูปที่ 3-46 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A5-1       3-49 
รูปที่ 3-47 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A5-2       3-50 
รูปที่ 3-48 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A5-3       3-50 
รูปที่ 3-49 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO A5-4       3-50 
รูปที่ 3-50 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO B1       3-51 
รูปที่ 3-51 ก้าลังไฟฟ้าท่ีต้องการของ SCENARIO B2       3-51 
รูปที่ 3-52 ตัวอย่างชื่อสถานีในกรุงนิวเดลีที่ได้ให้สิทธ์ิในการเติมชื่อแบรนด์แก่ภาคเอกชน    3-61 
รูปที่ 3-53 ตัวอย่างชื่อสถานีในกรุงกัวลาร์ลัมเปอร์ที่ได้ใหส้ิทธ์ิในการเติมชื่อแบรนด์แก่ภาคเอกชน   3-61 
รูปที่ 3-54 สัดส่วนของวิธีการเขียนชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษของระบบรถไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ  3-63 
รูปที่ 3-55 ตัวอย่างของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าโดยใช้ชื่อย่านในกรณีที่ย่านน้ันมีมากกว่า 1 สถานี   3-64 
รูปที่ 3-56 ตัวอย่างแผนที่รถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าต่าง ๆ ที่มีการใช้รหสัก้ากับสถานีประกอบกับชื่อสถานี  3-65 
รูปที่ 3-57 ชื่อ และรหัสก้ากับสถานี OTEMACHI ที่มีรถไฟฟ้าหยุดที่สถานีจ้านวน 5 สาย    3-66 
รูปที่ 3-58 จ้านวนตัวอักษรในชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษ      3-73 
รูปที่ 3-59 จ้านวนพยางค์ของชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษ      3-74 
รูปที่ 3-60 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพตามแผนงาน      3-76 
รูปที่ 3-61 ความคิดเห็นต่อความยาวชื่อสถานีภาษาไทย       3-82 
รูปที่ 3-62 ความคิดเห็นต่อความยาวชื่อสถานีภาษาอังกฤษ       3-82 
รูปที่ 3-63 ความคิดเห็นต่อการแปลงชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษ      3-83 
รูปที่ 3-64 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า     3-83 
รูปที่ 3-65 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณแยกอโศก      3-85 
รูปที่ 3-66 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณสวนจตุจักร      3-86 
รูปที่ 3-67 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณแยกมักกะสัน     3-88 
รูปที่ 3-68 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณถนนสีลม      3-88 
รูปที่ 3-69 ข้ันตอนพิจารณาการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ     3-93 
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รูปที่ 4-1 แนวทางการพัฒนาระบบฯ         4-6 
รูปที่ 4-2 การเดินรถโดยผ่านระบบคลาวด์        4-7 
รูปที่ 4-3 แพลตฟอร์มกลางส้าหรับการเชื่อมต่อระบบการเดินรถ      4-8 
รูปที่ 4-4 ข้อมูลจ้านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าต่อเดือนประจ้าปี 2557-2559     4-9 
รูปที่ 4-5 แผนที่แสดงต้าแหน่งสถานี         4-9 
รูปที่ 4-6 ตัวอย่างการเรียกข้อมูลสถานีรถไฟที่ประเทศอินเดียรูปแบบ JSON     4-10 
รูปที่ 4-7 ตัวอย่างข้อมูลผู้โดยสาร LIGHT RAIL ในประทศออสเตรเลียในแต่ละเดือน    4-11 
รูปที่ 4-8 ตัวอย่างข้อมูลทางสถิติของการใช้ LIGHT RAIL และ TRAM ในประทศอังกฤษ    4-11 
รูปที่ 4-9 ตัวอย่างข้อมูลจาก NEW YORK CITY MTA       4-12 
รูปที่ 4-10 ตัวอย่างข้อมูลไฟล์ GTFS จาก LONG ISLAND RAIL ROAD     4-12 
รูปที่ 4-11 ตัวอย่างข้อมูลสถานีในเมือง WESTMINSTER ประเทศแคนาดา     4-13 
รูปที่ 4-12 ตัวอย่างข้อมูลสถานีและราคาของฮ่องกง       4-14 
รูปที่ 4-13 ระดับชั้นการท้างานของแพลตฟอร์มกลางเพ่ือรองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล    4-15 
รูปที่ 4-14 ส่วนการท้างานของ API GATEWAY และ MICROSERVICES     4-16 
รูปที่ 4-15 ตัวอย่างข้อมูลในรูปแบบของ JSON        4-17 
รูปที่ 4-16 การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการและผู้ใช ้      4-17 
รูปที่ 4-17 การตรวจสอบและยืนยันรูปแบบและโครงสร้างข้อมูล      4-18 
รูปที่ 4-18 แผนผังโครงสร้างตารางของ GTFS        4-20 
รูปที่ 4-19 สถาปัตยกรรมระบบการบรหิารจัดการรถไฟฟ้าเชิงดิจิทัล      4-22 
รูปที่ 4-20 ตัวอย่างข้อมูลจากผู้โดยสารที่ส่งผ่านแอปพลิเคชัน      4-23 
รูปที่ 4-21 ตัวอย่างข้อมูลผู้ที่ให้บริการสามารถส่งใหผู้้ใชบ้ริการผ่านแอปพลิเคชัน    4-23 
รูปที่ 4-22 การส่งข้อมูลจากผู้ใช้งานถึงผู้ให้บริการเพ่ือประเมินความหนาแน่น     4-24 
รูปที่ 4-23 การส่งข้อมูลเพ่ือรายงานปัญหา        4-24 
รูปที่ 4-24 การส่งข้อมูลเพ่ือแจ้งเตือนเมื่อเกิดเหตุขัดข้องเพ่ือให้ผู้ใช้วางแผนการเดินทาง    4-25 
รูปที่ 4-25 การส่งข้อมูลให้กับหน่วยงานภาครัฐเพ่ือประเมินปริมาณผู้โดยสาร     4-25 
รูปที่ 4-26 การแลกเปลี่ยนและวิเคราะห์ข้อมูลร่วมกันผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม     4-25 
รูปที่ 4-25 แผนผังการก้ากับดูแลการขนส่งในระบบรางของไทย      4-26 
รูปที่ 4-26 ล้าดับชั้นในการรายงานผลการปฏิบัติงานเชิงดิจิทัล      4-29 
รูปที่ 4-27 การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน         4-31 
รูปที่ 4-28 ตัวอย่างข้อมูลตารางเวลาท่ีเก็บในรูปแบบ RAILML      4-31 
รูปที่ 4-29 ไฟล์ที่ใช้ใน GTFS และตัวอย่างข้อมูลในไฟล์       4-32 
รูปที่ 4-30 องค์ประกอบของการรับสง่ข้อมูล        4-33 
รูปที่ 4-31 มาตรการก้ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล      4-34 
รูปที่ 4-32 ตัวอย่างการแสดงผลจาก MICROSOFT POWER BI      4-43 
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รูปที่ 4-33 ตัวอย่างการน้าเสนอข้อมูลตัวชี้วัด        4-43 
รูปที่ 4-34 มาตรการก้ากับดูแล เป้าหมาย และ หน่วยงานรับผิดชอบ      4-45 
รูปที่ 4-35 แผนภาพแสดงสถาปัตยกรรมของระบบแบบไคลเอนต์เซิร์ฟเวอร์     4-49 
รูปที่ 4-36 แผนภาพแสดงการตรวจสอบข้อมูลเส้นทางระหว่างแอปพลิเคชันกับเซิร์ฟเวอร์    4-50 
รูปที่ 4-37 แผนภาพแสดงโครงสร้างของระบบโดยแบ่งตามโครงสร้างแบบ MVC     4-50 
รูปที่ 4-38 แผนภาพ USE CASE แสดงหน้าที่การท้างานของแอปพลิเคชันมือถือ     4-55 
รูปที่ 4-39 แผนภาพ USE CASE แสดงหน้าท่ีการท้างานของระบบจัดการข้อมูลรถไฟฟ้า    4-56 
รูปที่ 4-40 ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง         4-57 
รูปที่ 4-41ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง         4-58 
รูปที่ 4-42 ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง         4-59 
รูปที่ 4-43 ตัวอย่างหน้าค้นหาสถานีต้นทาง และสถานีปลายทาง      4-59 
รูปที่ 4-44 ตัวอย่างหน้าผลลัพธ์ที่ได้จากการค้นหาเส้นทาง       4-60 
รูปที่ 4-45 ตัวอย่างหน้าดูข้อมูลสถานี         4-61 
รูปที่ 4-46 ตัวอย่างหน้าดูตารางการปล่อยรถของแต่ละสถานี      4-61 
รูปที่ 4-47 ตัวอย่างหน้าดูข้อมูลอื่นในแอปพลิเคชัน       4-62 
รูปที่ 4-48 ตัวอย่างหน้าดูแผนงานรถไฟหน้าแสดงความเห็น       4-63 
รูปที่ 4-49 ตัวอย่างหน้าแสดงความคิดเห็น        4-64 
รูปที่ 5-1 การประชุมสัมมนาเปิดโครงการ        5-5 
รูปที่ 5-2 แผ่นพับแนะน้าโครงการเพ่ือใช้ในงานสัมมนาเปิดโครงการและการประชาสัมพันธ์โครงการ   5-7 
รูปที่ 5-3 เฟซบุ๊คเพจ แนะน้า และประชาสัมพันธ์โครงการ       5-8 
รูปที่ 5-4 การอบรมการจัดการแอปพลิเคชัน        5-11 
รูปที่ 5-5 แผ่นพับแนะน้าแอปพลิชันเพ่ือใช้ในการประชาสัมพันธ์และสัมมนาปิดโครงการ    5-14 
รูปที่ 5-6 สื่อสิ่งพิมพ์ประชาสัมพันธ์เพ่ือใช้ในงานสัมมนาปิดโครงการ      5-15 
รูปที่ 5-7 สื่อสิ่งพิมพ์ประชาสัมพันธ์เพ่ือใช้ในงานสัมมนาปิดโครงการ      5-16 
รูปที่ 5- 8 การประชุมสัมมนาเปิดโครงการ        5-17 
รูปที่ 6-1 ข้ันตอนพิจารณาการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ     6-3 
รูปที่ 6-2 ตัวอย่างการเก็บข้อมูลเพ่ือใช้ในการสร้างแบบจ้าลองการเดินรถไฟ     6-25 
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ตารางที่ 2-1 สรุปองค์ประกอบของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและข้อมูลพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง   2-2 
ตารางที่ 2-2 แสดงสถานีตัวแทนผ่านการพิจารณคัดเลือกเพ่ือน าเสนอและขอความเห็นชอบต่อคณะกรรมการ  2-3 
ตารางที่ 2-3 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างการตรวจวัดและตัวชี้วัดส าหรับการตรวจสอบประสิทธิภาพบริเวณพ้ืนที่สถานี 2-5 
ตารางที่ 2-4 ตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลแถวคอยที่ใช้ในโครงการฯ     2-6 
ตารางที่ 2-5 ตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลการเข้าใช้บริการบริเวณพ้ืนที่ที่ท าให้เกิดแถวคอย   2-6 
ตารางที่ 2-6 วันและเวลาท่ีลงพ้ืนที่ส ารวจในแต่ละสถานีแสดงสถานีตัวแทน     2-7 
ตารางที่ 2-7 จ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561     2-9 
ตารางที่ 2-8 จ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561 และบรรยากาศบริเวณสถานี  2-14 
ตารางที่ 2-9 จ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 28 พฤษภาคม 2561 และบรรยากาศบริเวณสถานี  2-18 
ตารางที่ 2-10 ระบบรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน       2-25 
ตารางที่ 2-11 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรชัธรรม (สายสีม่วง)    2-28 
ตารางที่ 2-12 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน)    2-30 
ตารางที่ 2-13 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) 2-33 
ตารางที่ 2-14 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสีลม (สายสีเขียวเข้ม)  2-34 
ตารางที่ 2-15 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก ์      2-35 
ตารางที่ 2-16 ระบบควบคุมการเดินรถ         2-37 
ตารางที่ 2-17 รูปแบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ       2-40 
ตารางที่ 2-18 ภาพรวมตารางเดินรถไฟฟ้าในปัจจุบันบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล    2-42 
ตารางที่ 2-19 ภาพรวมตารางเดินรถไฟฟ้าในปัจจุบันบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล (ต่อ)    2-43 
ตารางที่ 2-20 ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (เท่ียวต่อวัน)   2-44 
ตารางที่ 2-21 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   2-61 
ตารางที่ 2-22 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (BTS)   2-62 
ตารางที่ 2-23 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน)  2-63 
ตารางที่ 2-24 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง)  2-64 
ตารางที่ 2-25 สมาชิกของ COMET AND NOVA BENCHMARKING GROUP     2-66 
ตารางที่ 2-26 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการท างานของ COMET AND NOVA BENCHMARKING GROUPS  2-67 
ตารางที่ 2-27 การวัดเชิงคุณภาพการให้บริการ 8 เกณฑ์หลัก 32 เกณฑ์รอง ของ EN13816   2-68 
ตารางที่ 2-28 ตัวชี้วัดที่เกี่ยวกับความเจริญของเมือง โครงสร้างพ้ืนฐาน และสัดส่วนรูปแบบการเดินทาง  2-74 
ตารางที่ 2-29 ตัวชี้วัดที่เกี่ยวกับประสิทธิภาพ การเดินทางและการปล่อยก๊าซ CO2  

      (PERFERMANCE INDICATORS)  ที่มีคะแนนรวม 42 คะแนน     2-75 
ตารางที่ 2-30 โครงสร้างของ URBAN MOBILITY INNOVATION INDEX (UMII)    2-77 
ตารางที่ 2-31 แสดงตัวชี้วัดเฉพาะเพ่ือวัดประสิทธิภาพของเมืองใหญ่ด้านนวัตกรรมของการเดินทางในเมือง  2-78 
ตารางที่ 2-32 เกณฑ์หลักและเกณฑ์ย่อยในการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้บริการของ NRPS จ านวน 31 KPI 2-79 
ตารางที่ 2-33 ดัชนีความพึงพอใจของลูกค้า (CUSTOMER SATISFACTION INDEX: CSI)    2-81 
ตารางที่ 2-34 มาตรฐานการประเมินการบ ารุงรักษาข้ันพ้ืนฐาน      2-82 
ตารางที่ 2-35 เกณฑ์การประเมินประสิทธิภาพการเดินรถที่ใช้ในประเทศสิงคโ์ปร์    2-84 
ตารางที่ 2- 36 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา เส้นทางสัมปทาน   
                   (หมอชิต - อ่อนนุช และ สนามกีฬาแห่งชาติ – สะพานตากสิน)     2-89 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
 

 

xiii 

สารบัญตาราง 
 

 
หน้า 

 
ตารางที่ 2-37 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท  

ส่วนต่อขยาย อ่อนนุช – แบริ่ง        2-90 
ตารางที่ 2-38 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสีลม  

ส่วนต่อขยาย สะพานตากสิน – บางหว้า       2-91 
ตารางที่ 2-39 การวัดคุณภาพการให้บริการถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม     2-92 
ตารางที่ 2-40 การวัดคุณภาพการให้บริการถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล     2-92 
ตารางที่ 2-41 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ    2-93 
ตารางที่ 2-42 ประเด็นที่พบในการเก็บค่าตัวชี้วัดประสิทธิภาพการให้บริการ     2-94 
ตารางที่ 2-43 เปรียบเทียบประสิทธิภาพการด าเนินงานของผู้ให้บริการเดินรถ     2-95 
ตารางที่ 2-44 ขนาดพ้ืนที่ขององค์ประกอบของสถานีแต่ละสถานีของรถไฟฟ้าพญาไท (BTS)            2-105 
ตารางที่ 2-45 แสดงข้อมูลน าเข้า และผลการวิเคราะห์ที่จะได้จากแบบจ าลอง              2-107 
ตารางที่ 2-46 ข้อมูลน าเข้าแบบจ าลองของสถานีกรณีศึกษา: สถานีพญาไท (BTS)             2-109 
ตารางที่ 2-47 ระดับการให้บริการของผู้โดยสารบนทางเท้า                2-112 
ตารางที่ 2-48 สรุปรายชื่อสถานีที่คัดเลือกส าหรับการส ารวจ แยกตามประเภทและระบบ             2-117 
ตารางที่ 2-49 ระดับความต้องการปัจจัยในการบริการรถไฟฟ้า               2-119 
ตารางที่ 2-50 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS)  2-120 
ตารางที่ 2-51 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 แห่งประเทศไทย (MRT)                  2-120 
ตารางที่ 2-52 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ  

 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL)                 2-120 
ตารางที่ 2-53 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS)    2-123 
ตารางที่ 2-54 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 แห่งประเทศไทย (MRT)                  2-123 
ตารางที่ 2-55 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ  

 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL)                 2-123 
ตารางที่ 2-56 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชื่อมต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS)  2-126 
ตารางที่ 2-57 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชื่อมต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 แห่งประเทศไทย (MRT)                  2-126 
ตารางที่ 2-58 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชื่อมต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ  

 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL)                 2-126 
ตารางที่ 3-1 ปริมาณการเดินทางรายสถานีของรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในวันธรรมดา   3-2 
ตารางที่ 3-2 ปริมาณการเดินทางรายสถานีของรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในวันหยุด   3-2 
ตารางที่ 3-3 ปริมาณผู้โดยสารในปีอนาคต        3-3 
ตารางที่ 3-4 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารเข้าสถานีในปีต่างๆ ในวันธรรมดา     3-4 
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บทที่ 1  

บทน ำ 

1.1 หลักการและเหตุผล 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
1.4 รายละเอียดรายงาน 

1.1 หลักกำรและเหตุผล  
แผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศด้านการคมนาคมระบบขนส่งทางรางได้เริ ่มต้นอย่างชัดเจน  

ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ.2553 ที่เห็นชอบแผนแม่บทเพ่ือพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลส าหรับรถไฟฟ้าในระยะ 10 - 20 ปี (พ.ศ. 2553 – 2572) รวมถึงแผนการปรับปรุง
และพัฒนาเส้นทางรถไฟรางคู่ของประเทศที่มีระยะทางรวมกว่า 3,000 กิโลเมตร และแผนการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วสงู 
ระยะทางกว่า 1 ,500 กิโลเมตร ที่ส าคัญยังรวมถึงการเดินรถและซ่อมบ ารุงภายใต้แผนการพัฒนาการคมนาคม
ระบบขนส่งทางรางของประเทศ ส่งผลให้ประเทศไทยต้องพ่ึงพาเทคโนโลยีและความเชี่ยวชาญจากต่างประเทศ
อย่างต่อเนื่อง จนไม่สามารถท าให้ประเทศสามารถพึ่งพาตนเองได้ในระดับที่เหมาะสมเท่าที่ควร ด้วยเหตุน้ีการเข้าไป 
มีบทบาทในอุตสาหกรรมระบบขนส่งทางรางของภาครัฐจะช่วยผลักดันให้เกิดกลไกการขับเคลื่อนเพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรม
ระบบขนส่งทางรางของประเทศและต่อยอดสู่ภูมิภาคอย่างย่ังยืน 

การพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศถูกจัดว่าเป็น 1 ใน “10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: กลไกขับเคลื่อน
เศรษฐกิจเพื่ออนาคต” โดยถูกจัดอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมใหม่อนาคต (New S-Curve) ด้านอุตสาหกรรมการบิน
และโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) การสร้างระบบการจัดการทางรางของประเทศอย่างย่ังยืนจะช่วยสนับสนุน
ศักยภาพของประเทศในด้านการบริการการเดินทาง การท่องเท่ียว และให้เกิดประโยชน์สูงสุดจากการลงทุนด้านเครือข่าย
ระบบขนส่งการขนส่ง และยังสอดคล้องกับแนวคิดและการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ของประเทศภายใต้โมเดล 
“ประเทศไทย 4.0” โดยในปัจจุบันภาครัฐให้ความส าคัญกับการลงทุนเพ่ือปรับปรุงโครงสร้างระบบขนส่งคมนาคมพ้ืนฐาน 
จากเม็ดเงินลงทุนที่มีมูลค่าหลักล้านล้านบาทส าหรับโครงการระบบขนส่งทางราง เมื่อพิจารณาในภาพรวมแล้ว ประโยชน์
ที่เกิดจากการลงทุนในครั้งน้ีจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อหลายภาคส่วนไม่เฉพาะประชาชนผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
เน่ืองจากในอุตสาหกรรมระบบขนส่งทางราง มีหลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง ทั้งในส่วนของเจ้าของโครงการหรือสัมปทาน 
ภาครัฐที่ก ากับดูแลโครงการ ภาครัฐและเอกชนที่ให้บริการทางเดินรถและขบวนรถ ( Infrastructure Manager และ 
Operator) ภาคเอกชนที่รับสัมปทานก่อสร้าง รวมถึงผู้ผลิตขบวนรถอุปกรณ์และชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรม 
ระบบราง รวมถึงบริษัทที่ให้บริการ Software และการบริหารจัดการโครงการก่อสร้าง และบริหารจัดการเดินรถ 
ในภาพรวมการลงทุนครั้งน้ีก่อให้เกิดผลกระทบในทางเศรษฐกิจและสังคมในมุมกว้างรวมถึงภาคการศึกษาวิจัย จึงสมควร
มองประโยชน์ที่เกิดขึ้นในภาคส่วนต่างๆ ในระยะยาวเพิ่มเติมทั้งส่วนของการศึกษาวิจัย และการสนับสนุนอุตสาหกรรม
ภายในประเทศ เพ่ือให้เกิดความย่ังยืนในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางและให้เกิดการพ่ึงพาตนเองได้ในที่สุด 

ในอดีตที่ผ่านมาการด าเนินงานด้านการจัดการระบบขนส่งทางรางของประเทศมักขาดแผนงานหรือแนวทาง
ที่มปีระสิทธิภาพ เน่ืองจากการขาดการเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนข้อมูลจากส่วนต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ส่งผลให้การบริการ
ภาคประชาชนไม่เป็นไปตามเป้าหมาย การปฏิรูปเชิงดิจิทัลเพ่ือรองรับความท้าทายด้านการจัดการระบบขนส่งทางราง
จ ึง เป ็นแนวทางการพัฒนาระบบขนส ่งทางราง โดยเฉพาะด้านการ ให ้บร ิการต่อปร ะชาชนในระยะยาว  
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ซึ่งแนวทางการปฏิรูปเชิงดิจิทัลที่เหมาะสมจะอยู่บนพื้นฐานของการก าหนดให้ประชาชนเป็นศูนย์กลาง (Consumer 
Centricity) เน้นการลดช่องว่างหรืออุปสรรค์ส าหรับผู้โดยสารในการวางแผนการเดินทาง โดยการให้บริการ
อิเล็กทรอนิกส์ (e-services) ด้วยเทคโนโลยีแอปพลิเคชัน1  ด้านการเดินทางรวมถึงการสร้างสรรค์สิ่งใหม่หรือนวัตกรรม
ในรูปแบบต่าง ๆ ที่ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อหน่วยงานหรือองค์กรที่มีส่วนเก่ียวข้องด้านการจัดการระบบขนส่งทางราง 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 

(1) เพ่ือศึกษา วิเคราะห์ ก าหนดแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถโดยพัฒนา
เทคโนโลยีด้านการวางแผนการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

(2) เพ่ือก าหนดแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล1 เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทาง
ของประชาชนให้มีประสิทธิภาพ มีความสะดวกและรวดเร็วมากย่ิงข้ึน 

 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 
1.3.1 รวบรวมและศึกษำข้อมูลพื้นฐำนที่เก่ียวข้องกับระบบกำรจัดกำรเดินรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชน 

(1) รวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานและศึกษาวิเคราะห์เกี่ยวกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่ เปิด
ให้บริการในโครงข่ายปัจจุบัน (ธันวาคม 2560) ประกอบด้วย  
(1.1) ระบบควบคุมการเดินรถ 
(1.2) เส้นทางการเดินรถ 
(1.3) ระบบรถไฟฟ้า 
(1.4) ประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ 
(1.5) ความเร็วของการเดินรถ 
(1.6) ตารางการเดินรถ 
(1.7) แหล่งจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ 
(1.8) ความจุทาง (Line Load)  
(1.9) ระยะเวลาและหรือความยาวในการเข้าแถวคอย (Q-Length) ของผู้ใช้บริการ 

(2) ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับจัดท าแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการเดินรถ 
(3) ศึกษาพฤติกรรมการเดินของผู้โดยสารที่ใช้ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายในสถานี 
(4) ส ารวจความต้องการของประชาชน เพ่ือให้ทราบถึงเป้าหมายการจัดการระบบขนส่งทางรางเชิงดิจิทัลโดยครอบคลุม  

(4.1) ข้อมูลส าหรับการเดินทาง 
(4.2) สิ่งอ านวยการความสะดวกในการเดินทาง  
(4.3) การจัดเส้นทางเดินทางเชื่อมต่อ  
(4.4) การก าหนดชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

  

                                                 
 

1 อ้างอิงการสะกดค าจาก ส านักงานรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ (สรอ.) 
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1.3.2  วิเครำะห์และจัดท ำแนวทำงกำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรวำงแผนกำรจัดกำรเดินรถ 
(1) วิเคราะห์ปริมาณการเดินรถให้เหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคมที่มีประสิทธิภาพ 
(2) จัดท าแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ  
(3) ก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เปิดให้บริการในโครงข่ายปัจจุบัน

ให้เป็นระบบสากล 

1.3.3 จัดท ำแนวทำงและมำตรกำรก ำกับดูแลกำรปฏิบัติกำรเดินรถเชิงดิจิทัล 
(1) จัดท าแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการ

รถไฟฟ้าภายใต้ปัจจัยผู้ใช้บริการเป็นศูนย์กลาง (Consumer Centricity) เน้นการลดอุปสรรคส าหรับ
ผู้โดยสารในการวางแผนการเดินทาง เช่น การลดระยะเวลาการคอย 

(2) จัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 
(3) จัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน อย่างน้อยประกอบด้วย 

(3.1) เส้นทาง 
(3.2) ต าแหน่ง ชื่อและรหัสสถานี 
(3.3) ตารางการเดินรถ 
(3.4) ราคาค่าโดยสาร 
(3.5) สถานะความก้าวหน้าการพัฒนาโครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

1.3.4 จัดให้มีกำรประชำสัมพันธ์โครงกำรและกำรสัมมนำเพื่อเผยแพร่ผลกำรศึกษำ 
(1) ประชาสัมพันธ์โครงการเพ่ือเผยแพร่โครงการร่วมกับ สนข. 
(2) การประชุมสัมมนาเพ่ือเผยแพร่รายงานการศึกษาและถ่ายทอดความรู้ อย่างน้อย 2 ครั้ง ให้ กับ สนข. และ

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 
1.4 รำยละเอียดรำยงำน 

รายงานฉบับสุดท้าย (Final Report) ฉบับน้ีแบ่งเน้ือหาออกเป็น 6 บท ได้แก่  
บทที่ 1 บทน า น าเสนอหลักการและเหตุผล วัตถุประสงค์ของการศึกษา ขอบเขตของงาน แผนงาน และระยะเวลา 

การด าเนินงาน  
บทที่ 2 ถึง 4 น าเสนอรายละเอียดการด าเนินงานโครงการ ซึ่งได้จัดกลุ่มงานเป็นส่วนของงานรวบรวมและศึกษา

ข้อมูลพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ และงานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 
โดย รูปที่ 1-1 แสดงแผนผังความเชื่อมโยงทั้งงานภายในและงานระหว่างกลุ่มต่างๆ ซึ่งสอดคล้องของกับวัตถุประสงค์  
ของการศึกษา  

บทที่ 5 งานการประชาสัมพันธ์โครงการและการสัมมนาเพ่ือเผยแพร่ผลการศึกษา สรุปแผนการด าเนินงาน
ประชาสัมพันธ์แต่ละกิจกรรมในโครงการ 

บทที่ 6 บทสรุปและข้อเสนอแนะ ระบุแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ  
แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ มาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  
การก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล และการจัดท าแอปพลิเคชัน
ข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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กิจกรรมที่ด าเนินงานส าเร็จแล้วและรวบรวมไว้ในรายงานฉบับสุดท้าย ประกอบด้วย 
- งานเบื้องต้นซึ่งเป็นการรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนโดยข้อมูล

ที่ส าคัญได้ถูกน าไปใช้ในส่วนของ งานศึกษาพฤติกรรมการเดินของผู้โดยสารภายในสถานี วิเคราะห์ปริมาณ 
การเดินรถให้เหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคม และงานจัดท าแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผน
ระบบการจัดการเดินรถ  

- งานศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับจัดท าแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการเดินรถ โดยผลลัพธ์
ส าคัญที่ได้ประกอบด้วยตัวชี้ วัดที่ผ่านการวิเคราะห์และการรับฟังความคิดเห็นจากผู้ให้บริการส าหรับ  
วัดการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนทางรางของประเทศ  

- งานส ารวจพฤติกรรมการเดินเท้าภายในสถานีและความต้องการของประชาชน ซึ่งผลจากการส ารวจได้ถูก
น ามาวิเคราะห์ความส าคัญและความพึงพอใจต่อปัจจัยการบริการตามลักษณะของการเดินทางและประเภท 
ของผู้เดินทาง 

- การประชาสัมพันธ์โครงการระยะแรก ในส่วนน้ีที่ปรึกษาได้ด าเนินงานจัดการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ  
เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม 2561 ณ ห้องโคลีเซี่ยม ชั้น 6 โรงแรมแบงค็อกมิดทาวน์  ซึ่งเป็นไปวัตถุประสงค์
ของการจัดงานเพ่ือแนะน าโครงการ สร้างความตระหนักรู้แก่หน่วยงานและผู้ที่เกี่ยวข้องให้ทราบถึงความส าคัญ
ของโครงการ ตลอดจนการรับฟังความคิดเห็น ข้อเสนอแนะ และเชิญชวนให้เข้ามามีส่วนร่วมกับโครงการ 

- การอบรมการใช้งานแอปพลิเคชันส าหรับผู้ดูแลระบบ เมื่อวันพุธ ที่ 23 มกราคม 2562 โดยได้มีการจัดอบรม
ดังกล่าวให้กับบุคลากรของ สนข. และหน่วยงานอื่น ๆ ท่ีสนใจ เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย บริษัท รถไฟฟ้า 
ร.ฟ.ท. จ ากัด บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 

- งานสัมมนาปิดโครงการ ได้จัดการประชุมเมื่อวันที่ 30 มกราคม 2562 ณ ห้องกมลทิพย์ โรงแรมเดอะสุโกศล 
กรุงเทพมหานคร ซึ ่ง เป็นไปวัตถุประสงค์ของการจัดงานเพ่ือน าเสนอผลการศึกษาของโครงการให้ผู้ที่เกี่ยว 
และผู้เข้าร่วมประชุมรับทราบและน าผลการศึกษาไปใช้ต่อได้อย่างเกิดประโยชน์ 
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บทที่ 2  

งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับ 

ระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
2.1 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

2.2 งานศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธภิาพการบริหารจัดการเดินรถ 

2.3 งานศึกษาพฤติกรรมการเดินของผู้โดยสารภายในสถานี 
2.4 งานส ารวจความต้องการของประชาชน 

2.1 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ในการรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ที่ปรึกษาได้พิจารณารวบรวม
ข้อมูลที่ครอบคลุมองค์ประกอบหลักที่ส าคัญของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่มีความสัมพันธ์กับเป้าหมายการให้บริการ 
(Service Intention) น่ันคือ ความสามารถต่อการให้บริการ ความน่าเชื่อถือ การให้ข้อมูลต่อผู้ใช้บริการและความปลอดภยั  

รูปที่ 2-1 แสดงความสัมพันธ์ขององค์ประกอบหลักของระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซึ่งพบว่า
รูปแบบการให้บริการจะต้องมีทางเลือกที่เพียงพอต่อผู้ใช้บริการเพ่ือให้เกิดความพึงพอใจและง่ายต่อการเดินทาง รูปแบบ
การหยุด headway และการเชื่อมต่อเส้นทางในโครงข่ายจะต้องออกแบบให้เกิดความสะดวกสบายต่อผู้โดยสาร เช่น 
ไม่เกิดความล่าช้า การเดินรถเป็นไปตามเวลา ซึ่งรวมแล้วเรียกว่า เป้าหมายการให้บริการ นอกจากน้ียังข้ึนกับคุณลักษณะ
ของโครงสร้างพ้ืนฐานและขบวนรถไฟฟ้า ในโครงข่ายของระบบรถไฟฟ้า และเป็นส่วนส าคัญในการพัฒนาตารางเดิน
รถไฟฟ้า 

 

 

รูปที่ 2-1 องค์ประกอบหลักของระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

ความต้องการของผู้ใช้บริการ 
(Customer Demand)

คุณลักษณะของโครงสรา้งพ้ืนฐาน
(Infrastructure Resources)

คุณลักษณะของขบวนรถไฟฟ้า
(Rollingstock)

ตารางเดินรถไฟฟ้า
(Timetable)

เป้าหมายการให้บริการ
(Service Intention)
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เพ่ือบรรลุถึงวัตถุประสงค์และเป้าหมายการให้บริการดังกล่าว ระบบรถไฟฟ้าซึ่งเป็นระบบขนส่งขนาดใหญ่และ
ซับซ้อนจึงมีความต้องการในการก ากับดูแลการท างานในหลายมิติ อาทิเช่น 

- ต้องการควบคุมให้ระบบท างานได้อย่างปลอดภัย 
- ต้องการวางแผนและประเมินรูปแบบการท างานให้มีความเป็นไปได้จริงในการเดินรถ 
- ต้องการการคาดการณ์และการวางแผนรับมือกับปัญหาที่อาจเกิดข้ึนในการเดินรถ  
- ต้องการควบคุมการท างานให้มีศักยภาพออกมาได้มากที่สุด เช่น ใช้พลังงานต่ าสุด ใช้เวลาในการเดินทางน้อยสุด 

เป็นต้น 

อย่างไรก็ตามความต้องการข้างต้นนี้มิอาจตอบสนองได้โดยง่ายเนื่องจากการท างานของระบบรถไฟฟ้า  
จะมีการปฏิสัมพันธ์กันของอุปกรณ์และข้อมูลจากระบบย่อยที่หลากหลายทั้งอุปกรณ์ทางกล ทางไฟฟ้าและ  
ทางโยธา ซึ่งจ าเป็นต้องอาศัยการสนับสนุนจากการจ าลองทางคณิตศาสตร์และคอมพิวเตอร์ 

ในเบื้องต้น ข้อมูลจากองค์ประกอบของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และข้อมูลพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องสามารถสรุป
ดังแสดงในตารางที่ 2-1 สรุปองค์ประกอบของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและข้อมูลพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง  

 

ตารางที่ 2-1 สรุปองค์ประกอบของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้อง 

องค์ประกอบของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวขอ้ง 
ความต้องการของผู้ใช้บริการ (Customer Demand) - ความยาวแถวคอย (Queue Length)  

- เวลาการให้บริการ (Service Rate)  
- เวลาท่ีใช้ในแถวคอย (Time Spent on Queue)  
- จ านวนผู้ใช้บริการที่เข้าใช้บริการ (Arrival Rate) 

คุณลักษณะของโครงสร้างพ้ืนฐานในโครงข่ายระบบ
รถไฟฟ้า (Infrastructure Resources) 

- ระบบควบคุมการเดินรถ 
- เส้นทางการเดินรถ 
- ความจุทาง (Line Load) 

ขบวนรถไฟฟ้า (Rollingstock) - ระบบรถไฟฟ้า 
- ประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ 
- ความเร็วของการเดินรถ 
- แหล่งจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ 

ตารางเดินรถไฟฟ้า (Time Table) - ตารางการเดินรถ 
 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-3  
 

ส าหรับองค์ประกอบหลักที่ส าคัญข้างต้นของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่ท าการศึกษา สามารถอธิบาย 
ในรายละเอียดได้ดังน้ี 

2.1.1 ความต้องการของผู้ใช้บริการ (customer demand)  

2.1.1.1 การด าเนินงานการส ารวจพื้นที่ 
ด าเนินการส ารวจพื้นที่หลักที่ท าให้เกิดแถวคอยในบริเวณสถานีหรืออาคารโดยสารบริเวณ unpaid area  

โดยประเด็นหลักในการส ารวจ ได้แก่ 
1) ตัวชี้วัดที่สอดคล้องกับการให้บริการผู้โดยสารในพ้ืนที่ บริเวณ unpaid area หรือ บริเวณซื้อ-ขาย ต๋ัวโดยสาร 
2) สถานะปัจจุบันของแถวคอยการให้บริการผู้โดยสารในพ้ืนที่ บริเวณ unpaid area หรือ บริเวณซื้อ-ขาย ต๋ัวโดยสาร 

2.1.1.2 พื้นที่ศึกษา 
ในการส ารวจและศึกษาน้ี ที่ปรึกษาได้ท าการคัดเลือกสถานีตัวแทน 3 สถานี โดยสถานีที่ท าการคัดเลือกทั้ง 3 สถานี

มีลักษณะดังน้ี 
- เป็นสถานีตัวแทนผู้ให้บริการ (Operator)  ทั้งหมดในปัจจุบัน ได้แก่ บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ 

จ ากัด (มหาชน)(BEM) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)(BTS) และ บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท 
จ ากัด (SRTET) โดยการคัดเลือกสถานีตัวอย่างซึ่งเป็นตัวแทนผู้ให้บริการในแต่ละระบบ จะท าให้ได้  
ผลการส ารวจที่ครอบคลุมลักษณะและรูปแบบการให้บริการของผู้ให้บริการในปัจจุบัน 

- เป็นสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อการเดินทางหรือเป็นสถานีเชื่อมต่อระหว่างผู้ให้บริการ  ซึ่งด้วยลักษณะ 
ของการเป็นสถานีเชื่อมต่อฯ ย่อมเป็นสถานีที่มีการเข้าใช้งานของผู้โดยสารที่หนาแน่น มีองค์ประกอบ 
ของพ้ืนที่ unpaid area ที่แตกต่างจากสถานีทั่วไป มีการเข้าใช้บริการของผู้โดยสารอย่างน้อย 2 เส้นทาง  
ซึ่งมีผู้โดยสารเป็นจ านวนมากโดยเฉพาะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน 

- เป็นสถานีที่สามารถพบผู้โดยสารที่หลากหลายประเภท  วัตถุประสงค์การเดินทาง นอกเหนือจาก 
กลุ่มผู้ ใช้บริการส าหรับการเดินทางไป -กลับระหว่างบ้านและที่ท างาน (Home Based Work Trip) 
ตัวอย่างเช่น ผู้ปกครอง/นักเรียน ผู้โดยสารต่างชาติที่เดินทางเชื่อมต่อไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ และ 
นักท่องเท่ียวต่างชาติ ซึ่งจะมีพฤติกรรมทั้งในแง่ของความคุ้นชินต่อสถานที่ และสัมภาระที่แตกต่างกัน 

 

ตารางที่ 2-2 แสดงสถานีตัวแทนผ่านการพิจารณคัดเลอืกเพื่อน าเสนอและขอความเห็นชอบต่อคณะกรรมการ 

สถานี Operator 
พญาไท BTS 
สุขุมวิท BEM 
พญาไท SRTET 

หมายเหตุ: BTS: บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) BEM: บริษัท ทางดว่นและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), SRTET: บริษทั รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด 
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2.1.1.3 ผลการทบทวนตัวชี้วัดที่เก่ียวข้อง 
จากผลการทบทวนเอกสารด้านมาตรฐาน1 พบว่า ในการประเมินสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบขนส่งสาธารณะ 

โดยเฉพาะในส่วนของสถานี มีตัวชี้วัดที่จะต้องพิจารณาในประเด็นต่างๆ ดังน้ี 
- ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility)  ซึ่งนอกเหนือจากความยากง่ายในการเข้าถึงการให้บริการแล้ว

ยังรวมถึงการจัดวางต าแหน่ง องค์ประกอบของสถานีที่ดึงดูด ตลอดจนการใส่ใจออกแบบในต าแหน่งคอขวด
ของสถานี เป็นต้น 

- ความปลอดภัยของผู้โดยสาร (Pedestrian Safety) ความหนาแน่นของผู้โดยสารที่มากเกินมาตรฐาน 
เป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ นอกจากน้ันยังรวมถึงพ้ืนที่เสี่ยงซึ่งอยู่ในมุมอับ หรือขาดแสงสว่าง 

- ความจุของโครงข่ายการเดินเท้าภายในสถานี (Walkway Network Capacity) ในที่น้ีหมายถึงเส้นทาง
การสัญจรภายในสถานีของผู้โดยสารที่ผู้โดยสารเดินเชื่อมต่อจากทางเข้า-ออกสถานีไปจนถึงตัวรถโดยสาร 
ควรมีความจุที่เหมาะสมในภาพรวมต้ังแต่จุดเริ่มต้น (origin) ไปจนถึงจุดปลายทาง (destination) 

- ผลกระทบต่อเวลาในการเดินทางของผู้โดยสาร (Effects on Travel Times of Passengers ) 
โดยพิจารณาจากปัจจัยภายในสถานีที่จะมีผลกระทบต่อการใช้บริการของผู้โดยสารไม่ว่าจะเป็น อุปสรรค
ต่อการเดิน การรอรถบริเวณชานชาลา ตลอดจนต าแหน่งต่างๆ ที่ก่อให้เกิดความยาวแถวคอย  

- ความพร้อมและคุณภาพของสิ่งอ านวยความสะดวก (Availability and Quality of Facilities and Services) 
โดยส่วนใหญ่ความพร้อมและคุณภาพของสิ่งอ านวยความสะดวกจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อความล่าช้า
ในการเดินทางของผู้โดยสาร โดยเวลาที่ก่อให้เกิดความล่าช้าดังกล่าวสามารถใช้ในการประเมินความพร้อม
และคุณภาพของการให้บริการของสิ่งอ านวยความสะดวกน้ันๆ 

- ความสมบูรณ์และความน่าเชื่อถือ (Robustness and Reliability) เป็นตัวชี้วัดที่บ่งบอกถึงความสามารถ
ของการออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกที่สามารถรองรับเหตุการณ์หรือสถานะการณ์ฉุกเฉิน อาทิ กรณีการอพยพ
เน่ืองจากเหตุการณ์ไฟไหม้ ความสมบูรณ์จะเป็นตัวบ่งบอกถึงความสามารถในการคืนสภาพเข้าสู่สถานะการณ์ปกติ 
โดยสิ่งอ านวยความสะดวกที่มีความสมบูรณ์จะมีผลกระทบต่อความล่าช้าเพียงเล็กน้อย ในส่วนของ
ความน่าเชื่อถือน้ันจะหมายถึงความแน่นอนของช่วงเวลาที่ให้บริการของสิ่งอ านวยความสะดวก อาทิ  
เวลาในการเดินทางเข้า-ออกพ้ืนที่ เวลาในการรอเข้าใช้บริการ ดังน้ันไม่เพียงแต่การประเมินความสมบูรณ์ 
ในภาพรวมของการให้บริการของสิ่งอ านวยความสะดวกหรือสถานีแล้ว การประเมินความน่าเชื่อถือ  
ขององค์ประกอบต่างๆ ก็มีส่วนส าคัญ เช่น บันไดเลื่อน หรือ ลิฟท์โดยสาร 

  

                                                 
1 Winnie Daamen (2004) Modelling Passenger Flows in Public Transport Facilities, Delft University Press 
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ส าหรับตัวชี้วัดด้านประสิทธิภาพข้างต้น มีแนวทางในการตรวจวัดเชิงปริมาณ (Quantifying) โดยทั่วไป 7 แนวทาง 
การตรวจวัด ได้แก ่

1) ระยะเวลาในการเดิน (walking time)  จากจุดเริ ่มต้นไปยังจุดปลายทาง ซึ ่ง ในส่วนของสถานี  
คือ ต้ังแต่ทางเข้า-ออก ไปจนถึงผู้โดยสารข้ึนขบวนรถไฟ หรือ ระยะเวลาที่ผู้โดยสารใช้ในการเปลี่ยนถ่าย 
(transfer) จากพ้ืนที่หน่ึงไปยังอีกพ้ืนที่หน่ึง อาทิ unpaid area เข้าสู่ paid area หรือ paid area เข้าสู่ชานชาลา 
เป็นต้น 

2) ระยะเวลาในการรอ (waiting time) คือ ระยะเวลาที่ผู้โดยสารรอต่อขบวนรถ (boarding) และรวมไปถึง
ระยะเวลาที่ผู้โดยสารต้องสูญเสียไปกับการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ในการเข้าแถวคอย เวลาที่ผู้โดยสารต้อง
สูญเสียไปในกิจกรรมอื่นๆ นอกเหนือจากการรอต่อขบวนรถบริเวณชานชาลา ในบางมาตรฐานได้แบ่งแยก
ออกเป็นเวลาท่ีสูญเสียโดยไปไมไ่ด้คาดการณ์ (hidden waiting time) 

3) ระยะเวลาในการเข้าใช้บริการ (service time) คือ เวลาที่สูญเสียไประหว่างที่ผู้โดยสารเข้ารับบริการบริเวณสถานี 
4) เส้นทางและระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง (available walk routes and corresponding walking times) 

จ านวนเส้นทางตลอดไปจนถึงความจุหรือพ้ืนที่เส้นทางการเดินในสถานี แสดงถึงความสมบูรณ์และพ้ืนที่ปัญหา
ที่เป็นคอขวด 

5) ระยะเวลา และพื้นที่ที่คาดว่าจะเกิดความแออัด (duration and location of congestion) จากการเข้า
ใช้งานของผู้โดยสารภายในสถานี 

6) ลักษณะการเดินทางและการเปลี่ยนถ่ายในพื้นที่ (transfer characteristics) ซึ่งรวมถึงระยะเวลา 
ในการเดินทางเพ่ือเปลี่ยนถ่าย ปริมาณหรือจ านวนผู้โดยสาร และสัดส่วนของผู้โดยสารในกลุ่มต่างๆ   
ที่เข้าใช้พ้ืนที่หรือเดินทางเพ่ือเปลี่ยนถ่ายระหว่างพ้ืนที่ภายในสถานี 

7) มีแผนการบริหารจัดการผู้โดยสารขาเข้า – ออกสถานีที่มีประสิทธิภาพ (planned and actual arrival 
and departure times) และสอดคล้องกับความต้องการเดินทางของผู้โดยสาร 

ตารางที่ 2-3 สรุปความสัมพันธ์ระหวา่งการตรวจวัดและตัวชี้วัดส าหรับการตรวจสอบประสิทธิภาพบริเวณพืน้ที่สถานี 

ตัวชี้วัด 
การตรวจวัด 

Accessibility 
Pedestrian 

Safety 
Walkway 

Network Capacity 
Effects on Travel 

Times 
Availability and 

Quality 
Robustness and 

Reliability 

1. walking time X X X X  X 
2. waiting time X  X X X X 
3. service time    X X X 
4: available walk routes 

and corresponding 
walking times 

  X X  X 

5: duration and location 
of congestion 

X X X X X X 

6: transfer 
characteristics 

  X X  X 

7: planned and actual 
arrival and departure 
times 

   X  X 

ที่มา ปรับปรุงจาก modeling passenger flows in public transport facilities, Winnie Daamen (2004) 
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ทั้งน้ีพบว่าในกรณีของ พ้ืนที่ unpaid area หรือพ้ืนที่แถวคอยบริเวณซื้อ -ขายบัตรโดยสารซึ่งการตรวจวัด 
เชิงปริมาณที่ส าคัญจากตารางข้างต้นได้แก่ ระยะเวลาในการรอ (waiting time) และ ระยะเวลาในการเข้าใช้บริการ 
(service time)  

2.1.1.4 แนวทางการส ารวจ 
ข้อมูลที่ท าการส ารวจเป็นข้อมูลพื้นฐานที่จะสามารถใช้เป็นตัวชี้วัดประสิทธิภาพการให้บริการบริเวณพื้นที่  

unpaid area  ได้แก่ ความยาวแถวคอย (Queue Length) เวลาการให้บริการ (Service Rate) เวลาที่ใช้ในแถวคอย 
(Time Spent on Queue) และ จ านวนผู้ใช้บริการที่เข้าใช้บริการ (Arrival Rate) โดยการด าเนินการที่ปรึกษาได้เข้า
ประสานงานเพื่อท าการส ารวจข้อมูลดังกล่าวในพื้นที่ โดยจากผลการเข้าพบผู้ประกอบการแต่ละราย พบว่าแนวทาง
การส ารวจที่ได้รับอนุญาต คือ การเก็บส ารวจข้อมูลโดยตรงตารางที่ 2-4 แสดงตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลแถวคอย 
ทีใ่ช้ในโครงการฯ และตารางที่ 2-5 ตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลการเข้าใช้บริการบริเวณพ้ืนที่ที่ท าให้เกิดแถวคอย 

 

ตารางที่ 2-4 ตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลแถวคอยที่ใช้ในโครงการฯ 

ผู้โดยสารคนที่ เวลา จ านวนช่อง
บริการ 

จ านวนคน 
ในแถว 

เวลาเริ่ม 
ในแถว 

เวลาออกจากแถว  
(เริ่มใช้บริการ) 

เวลาสิ้นสุด 
การใช้บริการ 

1 8:00 2 5 0:00:00 0:03:02 0:04:00 
2 8:05 2 8 0:00:00 0:02:02 0:06:00 
3 8:12 2 7 0:00:00 0:03:01 0:05:00 
 

ตารางที่ 2-5 ตัวอย่างตารางการส ารวจข้อมูลการเข้าใช้บริการบริเวณพื้นที่ที่ท าใหเ้กิดแถวคอย 

เวลา จ านวนผู้โดยสารที่เขา้ใช้พื้นที่ (คน) 
บัตรโดยสารปกติ บัตรโดยสารรายเดือน 

8:00 – 8:15 30 10 
8:15 – 8:30 40 14 
8:30 – 9:00 45 20 

 
ทั้งน้ีการส ารวจเป็นการสุ่มส ารวจตัวอย่างผู้เข้าร่วมวิจัย (ผู้โดยสาร) ตลอดทั้งวัน โดยการด าเนินการที่ปรึกษาฯ  

ท าการเก็บส ารวจข้อมูลโดยตรง แบบสุ่มส ารวจจากผู้โดยสารตามจุดให้บริการต่างๆ บริเวณทางเข้าสถานี ได้แก่  
จุดขายบัตรโดยสารโดยตรงจากเจ้าหน้าที่ จุดขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ จุ ดที่กั้นทางเข้า-ออก สถานี ช่วงเวลาส ารวจ 
ท าการส ารวจตลอดทั้งวันต้ังแต่เวลาที่สถานีเปิดให้บริการจนกระทั่งปิดการให้บริการ การสุ่มส ารวจ  ที่ปรึกษาสุ่มส ารวจ 
โดยเลือกผู้โดยสารคนสุดท้ายที่แถวคอยในการจดบันทึกในแต่ละครั้ง โดยแต่ละจุดมีผู ้ส ารวจอย่างน้อยสองคน 
ในการจดบันทึกเพ่ือให้สามารถบันทึกคนในแถวคอยอย่างน้อย 2 คนในทุกช่วงเวลา 15 นาที (กลุ่มผู้ส ารวจมีเจ้าหน้าที่
ส ารวจส ารองไว้อีก 1-2 คน ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเพ่ือให้ครอบคลุมเป้าหมายในการเก็บข้อมูลแบบสุ่มส ารวจทุกช่วงเวลา  
15 นาทีดังกล่าว) และมีเกณฑ์จ านวนตัวอย่างที่ท าการสุ่มส ารวจในแต่ละสถานีไม่น้อยกว่าขนาดตัวอย่างตามแนวทาง 
การค านวณดังน้ี การก าหนดขนาดตัวอย่างจากกลุ่มเป้าหมายผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยพิจารณาให้สัดส่วน 
ที่ท าการสุ่มส ารวจได้มีไม่น้อยกว่าร้อยละ 40 ของผู้โดยสารในสถานี ณ วันที่ท าการส ารวจ และจะพิจารณ าที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 95 % ระดับความคลาดเคลื่อน 5 % กลุ่มตัวอย่างสามารถค านวณได้โดย   
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                                                            (2.1) 
 

โดยที่  n  = จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
  P  = สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัยก าหนดสุ่ม 
  Z  = ระดับความมั่นใจ ที่ผู้วิจัยก าหนดไว้ 

        Z มีค่าเท่ากับ 1.96 ท่ีระดับความมั่นใจ 95% (α = 0.5) 

       Z มีค่าเท่ากับ 2.58 ที่ระดับความมั่นใจ 99% (α = 0.1) 
  e  = สัดส่วนของความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้เกิดข้ึนได้ 
 

จากแนวทางการค านวณข้างต้น จะได้กลุ่มตัวอย่างที่ 368.64 ฉะน้ัน ที่ปรึกษาท าการสุ่มส ารวจผู้เข้าใช้บริการ 
ของสถานีไม่น้อยกว่า 370 คน 

2.1.1.5 สรุปผลการลงพื้นที่ส ารวจความยาวแถวคอยบริเวณ unpaid area 
ที่ปรึกษาได้ลงพ้ืนที่ส ารวจความยาวแถวคอยของสถานีตัวแทนทั้ง 3 สถานี ระหว่างวันที่ 28–31 พฤษภาคม 2561 

ต้ังแต่เวลา 6.00 น.–20.00 น. ตารางที่ 2-6 สรุปวันและเวลาท่ีลงพ้ืนที่ส ารวจในแต่ละสถานี  

ตารางที่ 2-6 วันและเวลาที่ลงพื้นที่ส ารวจในแต่ละสถานีแสดงสถานีตัวแทน 

สถานี ผู้ให้บริการ วันที่ส ารวจ เวลาที่ส ารวจ 

พญาไท BTS 31 พฤษภาคม 2561 6.00 น. – 20.00 น. 

สุขุมวิท BEM 30 พฤษภาคม 2561 6.00 น. – 20.00 น. 

พญาไท SRTET 28 พฤษภาคม 2561 6.00 น. – 20.00 น. 
หมายเหตุ: BTS: บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) BEM: บริษัท ทางดว่นและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) , SRTET: บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด  
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ผลส ารวจการลงพ้ืนที่ในแต่ละสถานีสามารถสรุปได้ดังน้ี 
 
ก. สถานีพญาไท (BTS) 
สถานีพญาไท (รถไฟฟ้าบีทีเอส) (อังกฤษ: Phaya Thai Station, รหัส N2) เป็นสถานีรถไฟลอยฟ้า ในเส้นทาง

รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีเขียวอ่อน) สายสุขุมวิท ยกระดับเหนือถนนพญาไท 
กรุงเทพมหานคร บริเวณสี่แยกพญาไท สามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่สถานี
พญาไทได้โดยตรง และในอนาคตจะเป็นจุดเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน ที่สถานีรถไฟพญาไท  
โดยรูปแบบสถานีเป็นแบบมีชานชาลาอยู่ 2 ข้าง (side platform station) ขนาดมาตรฐาน กว้างประมาณ  
20 เมตร ยาวประมาณ 150 เมตร ประกอบด้วยชั้นขายบัตรโดยสาร และชานชาลา  

รูปที่ 2-2 แสดงแผนผังของสถานีพญาไท และ รูปที่ 2-3 แสดงแผนผังสถานีพญาไทบริเวณ unpaid area  
ตารางที่ 2-7 จ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561 (จ านวนผู้เข้าพ้ืนที่ส ารวจทั้งหมด 35 คน) และ
บรรยากาศบริเวณสถานี 

 

U3 
ชานชาลา 

ชานชาลาด้านข้าง, ประตูรถจะเปิดทางด้านซ้าย 

ชานชาลา 1   สายเฉลิมพระเกียรติฯ 1 –สายสีเขียว มุ่งหน้า สถานีส าโรง  

ชานชาลา 2   สายเฉลิมพระเกียรติฯ 1 – สายสีเขียว มุ่งหน้า สถานีหมอชิต  

ชานชาลาด้านข้าง, ประตูรถจะเปิดทางด้านซ้าย 

U2 
ชั้นขายบัตรโดยสาร 

ชั้นขายบัตรโดยสาร  ทางออก 1-4, ศูนย์บริการผู้โดยสาร 
ห้องขายบัตรโดยสาร, เครื่องขายบัตรโดยสาร, ร้านค้า 
ทางเดินเชื่อมไปสถานีรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ พญาไท  

G 
ระดับถนน 

-  ป้ายรถประจ าทาง, ส านักงานเขตราชเทวี, กรมปศุสัตว์,  
จุดหยุดรถไฟพญาไท 
โรงเรียนสันติราษฎร์วิทยาลัย, ศูนย์การศึกษาครบวงจร อาคารวรรณสรณ ์

ที่มา https://th.wikipedia.org/wiki/สถานีพญาไท 

รูปที่ 2-2 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1) 

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B3%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%8A%E0%B8%B4%E0%B8%95


โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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รูปที่ 2-3 แผนผังสถานีพญาไท  (รถไฟฟา้เฉลิมพระเกียรติสาย 1) บริเวณ unpaid area (ชั้นขายบัตรโดยสาร U2) 

ตารางที่ 2-7 จ านวนผู้ส ารวจทีเ่ข้าพื้นที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561 

จุดส ารวจ บริเวณพื้นที่ส ารวจ จ านวนผู้ส ารวจ 
1 AFC  gate (Automated Fare Collection) 2 

ทางเข้า 4 
TVM (Ticket Vending Machine) 2 

TO (Ticket Office) 2 
2 AFC  gate (Automated Fare Collection) 4 

ทางเข้า 4 
TVM (Ticket Vending Machine) 3 

TO (Ticket Office) 2 
3 AFC  gate (Automated Fare Collection) 2 

ทางเข้า 4 
TVM (Ticket Vending Machine) 2 

TO (Ticket Office) 2 

   

   
หมายเหตุ อ้างอิงต าแหน่งสถานีตามรูปที่ 2-3 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-10  
 

จากผลการส ารวจพ้ืนที่สถานีพญาไท พบว่าสถานีรองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 73,520 คน/วัน  
โดยมีปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานี ณ ชั่วโมงสูงสุด ระหว่างเวลา 7.30 น. ถึง 8.30 น. ทั้งน้ีหากพิจารณาการเข้าใช้งาน
สถานีเป็นพ้ืนที่ที่พบว่าปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานีในพ้ืนที่ 1 มีปริมาณมากในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเย็น ในขณะที่ปริมาณ
ผู้โดยสารเข้าใช้สถานีในพ้ืนที่ 2 มีปริมาณมากในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้า ซึ่งสอดคล้องกับปริมาณผู้โดยสารขาออกในช่วงเช้า
ของสถานีพญาไท (ARL) ในขณะที่ปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานีในพ้ืนที่ 3 มีปริมาณสูงในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้าและช่วงเย็น 
ทั้งน้ีหากพิจารณาปริมาณผู้โดยสารราย 15 นาที สูงสุด ส าหรับผู้โดยสารขาเข้าพบว่าพ้ืนที่หมายเลข 1 รองรับปริมาณ
ผู้โดยสารประมาณ 350 คน/15 นาที (24 คน/นาที) พ้ืนที่หมายเลข 2 รองรับปริมาณผู้โดยสารประมาณ 630 คน/15 นาที  
(42 คน/นาที) และพ้ืนที่หมายเลข 3 รองรับปริมาณผู้โดยสารประมาณ 450 คน/15 นาที (30 คน/นาที) 

 

รูปที่ 2-4 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท  (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1) 
 

  
พื้นที่หมายเลข 1 พื้นที่หมายเลข 2 

 
พื้นที่หมายเลข 3 

 

รูปที่ 2-5 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท  (รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติสาย 1) พื้นที่หมายเลข 1 2 และ 3 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ทั้งน้ีจากการตรวจสอบสัดส่วนของผู้ใช้บัตรโดยสาร บริเวณสถานีพบว่ามีสูงถึงร้อยละ 64 ที่ใช้บัตรโดยสารประเภท
รายเดือนหรือเติมเงินในขณะที่มีจ านวนผู้โดยสารเพียงร้อยละ 36 ที่ยังเข้าใช้บริการโดยซื้อบัตรโดยสารกับตู้ขายบัตร
อัตโนมัติ รูปที่ 2-6 แสดงสัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี นอกจากน้ันในการตรวจวัดที่ปรึกษาได้ท าการตรวจสอบ
การให้บริการของตู้จ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (Ticket Vending Machine)  พบว่าเวลาที่ใช้ในแถวคอยสูงสุด 
ของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 5.24 นาที (เฉลี่ย 0.15 นาที) เวลาท่ีให้บริการสูงสุด 7.26 นาที (เฉลี่ย 0.37 นาที) และ
จ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 13 คน (เฉลี่ย 2 คน) ส าหรับการให้บริการของห้องจ าหน่ายบัตรโดยสาร (Ticket Office) 
พบว่าเวลาที่ใช้ในแถวคอยสูงสุดของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 4.04 นาที (เฉลี่ย 0.08 นาที) เวลาที่ให้บริการสูงสุด 
14.36 นาที (เฉลี่ย 2.01 นาที) และจ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 10 คน (เฉลี่ย 2 คน) แสดงดังรูปที่ 2-7 และ 2-8 
ตามล าดับ 

 
รูปที่ 2-6 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี 

 
 

  
เวลาท่ีใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาท่ีให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

 

รูปที่ 2-7 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอตัโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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เวลาที่ใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาที่ให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

 

รูปที่ 2-8 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอตัโนมัติ (TO: TicketOffice ) 
 
ข้อสังเกตสภาพปัญหาทั่วไปที่พบระหว่างการลงพ้ืนที่ส ารวจสามารถสรุปได้ดังน้ี 
- การบริการค่อนข้างช้าในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน หรือ ช่วงที่มีผู้โดยสารมาก (ส่วนใหญ่จะเป็นชาวต่างชาติ)  
- มีการขัดข้องในส่วนของตู้ TVM ท าให้มีผู้โดยสารต่อคิวค่อนข้างยาว 
- ป้ายบอกรายละเอียดการเดินรถ และราคา ไม่เด่นชัดเท่าที่ควร ท าให้ต้องมีการสอบถามในส่วนของ Ticket 

office เกิดความล่าช้าในการบริการ จึงมีผู้โดยสารตกค้าง 
- พนักงานที่อยู่บริเวณสถานีค่อนข้างน้อย และไม่พร้อมที่จะให้ข้อมูลกับชาวต่างชาติ อาจเป็นเพราะ ไม่สามารถ

สื่อสารเป็นภาษาอังกฤษได้ จึงท าให้มีผู้โดยสารตกค้างอยู่ในส่วน unpaid area มากเกินไป 
- ส าหรับผู้โดยสารที่มีสัมภาระไม่สามารถลากกระเป๋าเดินทางผ่านได้ (บริเวณ AFC gate) ท าให้ผู้โดยสาร 

ที่มีกระเป๋าเดินทางผ่านเข้าสู่ paid area ได้ไมส่ะดวก 
 

ข. สถานีสุขุมวิท (BEM) 
สถานีสุขุมวิท (อังกฤษ: Sukhumvit Station, รหัส SUK) เป็นสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน ในเส้นทางรถไฟฟ้ามหานคร 

สายเฉลิมรัชมงคล ที่ถนนอโศกมนตรี กรุงเทพมหานคร บริเวณสี่แยกอโ ศกมนตรี เป็นจุดเชื่อมต่อกับสถานีอโศก 
ของรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (รถไฟฟ้าบีทีเอส) สายสุขุมวิท สถานีสุขุมวิท เป็นสถานีใต้ดิน 
กว้าง 23 เมตร ยาว 199 เมตร ระดับชานชาลาอยู่ลึกจากผิวดิน 17 เมตร เป็นชานชาลาแบบกลาง (Station with Central 
Platform) การจัดพ้ืนที่ในตัวสถานี แบ่งออกเป็น 3 ชั้นประกอบด้วย 1.ชั้นศูนย์การค้า เมโทรมอลล์ 2. ชั้นออกบัตรโดยสาร 
และ 3.ชั้นชานชาลา 

รูปที่ 2-9 แสดงแผนผังของสถานีสุขุมวิท และ รูปที่ 2-10 แสดงแผนผังสถานีสุขุมวิทบริเวณ unpaid area  
ตารางที่ 2-8 แสดงจ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561 (จ านวนส ารวจทั้งหมด 24 คน  
โดยเข้าพ้ืนที่ส ารวจได้ครั้งละ 12 คน) และบรรยากาศบริเวณสถานี 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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FB 
สะพานลอย 

- ทางเชื่อมไปยัง  สายเฉลิมพระเกียรติฯ 1 – สายสีเขียว สถานีอโศก และ
เทอร์มินัล 21 

G 
ระดับถนน 

-  ป้ายรถประจ าทาง, ห้างสรรพสินค้าโรบินสัน  

B1 
ทางเดินลอดถนน 

ทางเดินลอดถนน  ทางออก 1-3, ศูนย์การค้าเมโทรมอลล์  

B2 
ชั้นขายบัตรโดยสาร 

ชั้นขายบัตรโดยสาร  ห้องขายบัตรโดยสาร, เครื่องขายบัตรโดยสาร  

B3 
ชานชาลา 

ชานชาลา 2  สายเฉลิมรัชมงคล –สายสีน้ าเงิน  มุ่งหน้า สถานีเตาปูน  

ชานชาลาเกาะกลาง, ประตูรถจะเปิดทางด้านขวา 

ชานชาลา 1  สายเฉลิมรัชมงคล –สายสีน้ าเงิน  มุ่งหน้า สถานีหัวล าโพง 

ที่มา https://th.wikipedia.org/wiki/สถานีสุขุมวิท 

รูปที่ 2-9 แผนผังสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล) 

 

 
รูปที่ 2-10 แผนผังสถานีสุขุมวิทบริเวณ unpaid area 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ตารางที่ 2-8 จ านวนผู้ส ารวจทีเ่ข้าพื้นที่ส ารวจในวันที่ 31 พฤษภาคม 2561 และบรรยากาศบริเวณสถานี 

จุดส ารวจ บริเวณพื้นที่ส ารวจ จ านวนผู้ส ารวจ 
1 AFC gate (Automated Fare Collection) 2 

ทางเข้า 2 
TVM (Ticket Vending Machine) 1 

TOF (Ticket Office) 1 
2 AFC  gate (Automated Fare Collection) 2 

ทางเข้า 2 
TVM (Ticket Vending Machine) 1 

TO (Ticket Office) 1 

   

   
หมายเหตุ อ้างอิงต าแหน่งสถานีตามรูปที่ 2-10 

 

 

จากผลการส ารวจพ้ืนที่สถานีสุขุมวิท พบว่าสถานีรองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 73,200 คน/วัน  
โดยมีปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานี ณ ชั่วโมงสูงสุด ระหว่างเวลา 7.30 น. ถึง 8.30 น. ทั้งน้ีหากพิจารณาการเข้าใช้งาน
สถานีเป็นพ้ืนที่ที่พบว่าปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานีในพ้ืนที่ 1 และ พ้ืนที่ 2 มีปริมาณมากในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเย็น  
ทั้งน้ีหากพิจารณาปริมาณผู้โดยสารราย 15 นาที สูงสุด ส าหรับผู้โดยสารขาเข้าพบว่าพ้ืนที่หมายเลข 1 รองรับปริมาณ
ผู้โดยสารประมาณ 310 คน/15 นาที (20 คน/นาที) และ พ้ืนที่หมายเลข 2 รองรับปริมาณผู้โดยสารประมาณ 1,090 คน/
15 นาที (73 คน/นาที)  

 

รูปที่ 2-11 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล)  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-15  
 

 

  
พ้ืนที่หมายเลข 1 พ้ืนที่หมายเลข 2 

 

รูปที่ 2-12 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีสุขุมวิท (รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล) พื้นที่หมายเลข 1 และ 2 
 

 

ทั้งน้ีจากการตรวจสอบสัดส่วนของผู้ใช้บัตรโดยสาร บริเวณสถานีพบว่ามีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 68 ที่ใช้บัตรโดยสาร
ประเภทรายเดือนหรือเติมเงินในขณะที่มีจ านวนผู้โดยสารเพียงร้อยละ 32 ที่ ยังเข้าใช้บริการโดยซื้อบัตรโดยสาร 
กับตู้ขายบัตรอัตโนมัติ รูปที่ 2-13 แสดงสัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี นอกจากน้ันในการตรวจวัดที่ปรึกษา 
ได้ท าการตรวจสอบการให้บริการของตู้จ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (Ticket Vending Machine) พบว่าเวลาที่ใช้ 
ในแถวคอยสูงสุดของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 6.04 นาที (เฉลี่ย 0.07 นาที)  เวลาที่ให้บริการสูงสุด 3.00 นาที  
(เฉลี่ย 0.34 นาที) และจ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 22 คน (เฉลี่ย 2 คน) ส าหรับการให้บริการของห้องจ าหน่าย 
บัตรโดยสาร (Ticket Office) พบว่าเวลาท่ีใช้ในแถวคอยสูงสุดของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 5.10 นาที (เฉลี่ย 0.41 นาที)
เวลาท่ีให้บริการสูงสุด 3.24 นาที (เฉลี่ย 0.19 นาที) และจ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 30 คน (เฉลี่ย 6 คน) แสดงดัง รูปที่ 
2-14 และ รูปที่ 2-15 ตามล าดับ 

ข้อสังเกตสภาพปัญหาทั่วไปที่พบระหว่างการลงพ้ืนที่ส ารวจสามารถสรุปได้ดังน้ี 
- จ านวนตู้ TVM น้อยและเสียในเวลาเร่งด่วนท าให้ตู้ TVM น้อยลงอีกเกิดเป็นแถวคอยที่ค่อนข้างยาว 
- จ านวนช่อง Ticket Office มีจ านวนน้อย ท าให้เกิดเป็นแถวคอยนาน ควรเพ่ิม ช่อง Ticket Office ให้มีมากข้ึน 
- ป้ายบอกรายละเอียดการเดินรถ ไม่ชัดเจน ท าให้ชาวต่างชาติต้องเข้าแถว รอถามใน Ticket Office  
- บัตรรายเดือน ต้องเข้าไปเติมที่ Ticket Office อย่างเดียว ในช่วงเวลาเร่งรีบจะเกิดแถวคอยนาน ควรที่จะเติม

ผ่านตู้ TVM ได้  
- ช่อง AFC Gate มีจ านวนน้อย ในช่วงเวลาแออัด ท าให้ผู้โดยสารรอคิวนาน 

 
รูปที่ 2-13 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-16  
 

  
เวลาที่ใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาที่ให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

รูปที่ 2-14 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 
 

 

  
เวลาที่ใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาที่ให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

 

รูปที่ 2-15 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: Ticket Office ) 
 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-17  
 

ค. สถานีพญาไท (SRTET) 
สถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) (อังกฤษ: Phaya Thai Station) เป็นสถานีรถไฟลอยฟ้า 

ในเส้นทางระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Rail Link - SARL) และเป็นต้น
ทางของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย City Line (Suvarnabhumi Airport Rail Link City Line) 
ที่แวะจอดรายทางทุกสถานีไปจนถึงสุวรรณภูมิ มีโครงสร้างทางยกระดับเหนือเส้นทางรถไฟทางไกลสายตะวันออก ที่จุดตัด
ถนนพญาไท กรุงเทพมหานคร ใกล้กับสี่แยกพญาไท สามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ  
พระชนมพรรษา (รถไฟฟ้าบีทีเอส) สายสุขุมวิท ได้โดยตรงที่ สถานีพญาไท และในอนาคตจะเป็นจุดเชื่อมต่อกับ  
ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน ที่สถานีรถไฟพญาไท สถานีเป็นสถานีแบบมีชานชาลาอยู่ 2 ข้าง (side platform 
station) ตัวสถานีมี 3 ชั้น ประกอบด้วยชั้นลอยซึ่งเชื่อมต่อสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส, ชั้นจ าหน่ายต๋ัว และชานชาลาท่ีชั้นบนสุด 

รูปที่ 2-16 แสดงแผนผังของสถานีพญาไท และ รูปที่ 2-17 แสดงแผนผังสถานีพญาไทบริเวณ unpaid area 
ตารางที่ 2-10 แสดงจ านวนผู้ส ารวจที่เข้าพ้ืนที่ส ารวจในวันที่ 28 พฤษภาคม 2561 (จ านวนผู้เข้าพ้ืนที่ส ารวจทั้งหมด 19 คน) 
และบรรยากาศบริเวณสถานี 

P 
ชานชาลา 

ชานชาลาด้านข้าง, ประตูรถจะเปิดทางด้านขวา 

ชานชาลา 1  
รถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ –สายสีแดง มุ่งหน้า สถานีท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ  

ชานชาลา 2  
รถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ –สายสีแดง มุ่งหน้า สถานีท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ  

ชานชาลาด้านข้าง, ประตูรถจะเปิดทางด้านซ้าย 

C 
ชั้นขายบัตรโดยสาร 

ชั้นขายบัตร
โดยสาร  

ศูนย์บริการผู้โดยสาร 
ห้องขายบัตรโดยสาร, เครื่องขายบัตรโดยสาร, ร้านค้า 

I -  ทางออก, ทางเดินเชื่อมไปสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส พญาไท  

G 
ระดับถนน 

-  ป้ายรถประจ าทาง, ลานจอดรถยนต์  

ที่มา https://th.wikipedia.org/wiki/สถานพีญาไท 

รูปที่ 2-16 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟา้เชือ่มท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-18  
 

 
รูปที่ 2-17 แผนผังสถานีพญาไท (รถไฟฟา้เชือ่มท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) บริเวณ unpaid area 

 

 

ตารางที่ 2-9 จ านวนผู้ส ารวจทีเ่ข้าพื้นที่ส ารวจในวันที่ 28 พฤษภาคม 2561 และบรรยากาศบริเวณสถานี 

จุดส ารวจ บริเวณพื้นที่ส ารวจ จ านวนผู้ส ารวจ 
1 AFC gate (Automated Fare Collection) 2 

ทางเข้า 3 
TVM (Ticket Vending Machine) 4 

2 AFC gate (Automated Fare Collection) 2 
ทางเข้า 1 

TVM (Ticket Vending Machine) 5 
TO (Ticket Office) 2 

   

   
หมายเหตุ อ้างอิงต าแหน่งสถานีตามรูปที่ 2-17 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-19  
 

จากผลการส ารวจพ้ืนที่สถานีพญาไท พบว่าสถานีรองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 22 ,570 คน/วัน  
โดยมีปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานี ณ ชั่วโมงสูงสุด ระหว่างเวลา 17.30 น. ถึง 18.30 น. ทั้งน้ีหากพิจารณาการเข้าใช้งาน
สถานีเป็นพ้ืนที่ที่พบว่าปริมาณผู้โดยสารเข้าใช้สถานีในพ้ืนที่ 1 เป็นหลักและมีปริมาณมากในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเย็น  
โดยพ้ืนที่หมายเลข 2 น้ันเป็นทางออกเพียงอย่างเดียว ทั้งน้ีหากพิจารณาปริมาณผู้โดยสารราย 15 นาที สูงสุด  
ส าหรับผู้โดยสารขาเข้าพบว่าพ้ืนที่หมายเลข 1 รองรับปริมาณผู้โดยสารประมาณ 600 คน/15 นาที (40 คน/นาที)  

 

รูปที่ 2-18 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ) 
 

  
พ้ืนที่หมายเลข 1 พ้ืนที่หมายเลข 2 

 

รูปที่ 2-19 ปริมาณผู้โดยสารบริเวณสถานีพญาไท (รถไฟฟ้าเชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ) พื้นทีห่มายเลข 1 และ 2 
 

ทั้งน้ีจากการตรวจสอบสัดส่วนของผู้ใช้บัตรโดยสาร บริเวณสถานีพบว่าร้อยละ 52 ที่ใช้บัตรโดยสารประเภท 
รายเดือนหรือเติมเงินในขณะที่มีจ านวนผู้โดยสารร้อยละ 48 ที่ผู้โดยสารยังเข้าใช้บริการโดยซื้อบัตรโดยสารกับตู้ขาย 
บัตรอัตโนมัติ รูปที่ 2-20 แสดงสัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี นอกจากน้ันในการตรวจวัดที่ปรึกษา 
ได้ท าการตรวจสอบการให้บริการของตู้จ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (Ticket Vending Machine) พบว่าเวลาที่ใช้ 
ในแถวคอยสูงสุดของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 2.58 นาที (เฉลี่ย 0.15 นาที)  เวลาที่ให้บริการสูงสุด 5.09 นาที  
(เฉลี่ย 0.38 นาที) และจ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 6 คน (เฉลี่ย 1 คน) ส าหรับการให้บริการของห้องจ าหน่ายบัตรโดยสาร 
(Ticket Office) พบว่าเวลาที่ใช้ในแถวคอยสูงสุดของผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการอยู่ที่ 3.01 นาที (เฉลี่ย 0.07 นาที)  
เวลาที่ให้บริการสูงสุด 3.00 นาที (เฉลี่ย 0.15 นาที) และจ านวนคนในแถวคอยสูงสุด 11 คน (เฉลี่ย 2 คน) แสดงดังรูปที่ 2-21 
และ 2-22 ตามล าดับ  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-20  
 

ข้อสังเกตสภาพปัญหาทั่วไปที่พบระหว่างการลงพ้ืนที่ส ารวจสามารถสรุปได้ดังน้ี 
- ตู้ TVM ขัดข้องหลายตู้ 
- ทางข้ึน-ลงสถานี ติดกัน ท าให้ผู้โดยสารเดินไม่สะดวก และอาจจะเกิดอุบัติเหตุ เช่น เดินชนกัน เดินชนกระเป๋า

โดยสาร ส่งผลให้เกิดอาญชากรรมได้  
- ลิฟท์โดยสาร มีตัวเดียว ท าให้ผู้โดยสารที่มีกระเป๋าโดยสาร ไม่สะดวกเดินทาง ต้องรอลิฟท์ข้ึนมา เกิดเป็น

แถวคอยบริเวณลิฟท์ ส่งผลถึงบันไดทางข้ึน-ลง ผู้โดยสารที่มีกระเป๋าโดยสาร ต้องแบกลงบันได อาจจะติดขัด
ในการเดินทาง  
ท าให้ผู้โดยสารที่อยู่ข้างหลังต้องรอ 

- บันไดเลื่อนทางเข้า มีตัวเดียว ท าให้คนยืนรอข้ึนสถานีนาน ท าให้เกิดเป็นแถวยาว เกิดความล่าช้าในการ
เดินทาง ในช่วงเวลาเร่งรีบ 

- ป้ายบอกรายละเอียดการเดินรถ ไม่ชัดเจน ท าให้ชาวต่างชาติเข้าใจผิด จึงต้องเดินมาถามเจ้าหน้าท่ี 

 
รูปที่ 2-20 สัดส่วนผู้ใช้บัตรและเหรียญบริเวณสถานี 

 

  
เวลาที่ใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาที่ให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

 

รูปที่ 2-21 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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เวลาที่ใช้ในแถวคอย (นาที) เวลาที่ให้บริการ (นาที) 

 
จ านวนคนในแถวคอย (คน) 

 

รูปที่ 2-22 การให้บริการบริเวณพื้นที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: Ticket Office ) 
 

จากผลการวิเคราะห์ดังน าเสนอข้างต้นพบว่าตัวแปรส าคัญของการตรวจสอบประสิทธิภาพการให้บริการของ
ผู้โดยสาร บริเวณพ้ืนที่ unpaid area คือ เวลาที่ให้บริการ (Service Time) ความยาวแถวคอย (Queue Length) และ 
เวลาที่รอเข้าใช้บริการ (Waiting Time) ซึ่งนอกจากตัวแปรทั้งสามจะมีความสัมพันธ์กันโดยตรงแล้ว พบว่าองค์ประกอบ
ของสถานีในพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร (unpaid area) ยังมีความหลากหลายของจุดการให้บริการซึ่งส่งผลให้มีชุดของ  
ตัวแปรข้างต้นที่แตกต่างกันใน พ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TO: Ticket Office ) พ้ืนที่ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ  
(TVM: Ticket Vending Machine) และ ประตูทางเข้าออกพ้ืนที่ (AFC Gate) ผลการส ารวจพ้ืนที่สถานีตัวแทนทั้ง 3 สถานี 
ท าให้เห็นภาพการให้บริการบริเวณพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสารซึ่งถือว่าเป็นพ้ืนที่ที่ก่อให้เกิดแถวคอยมากที่สุด โดยที่ปรึกษา
สรุปเป็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะได้ดังน้ี 

สถานีพญาไท (BTS) รองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 73,520  คน/วัน พ้ืนที่ทีร่องรับปริมาณผู้โดยสาร 
ณ ช่วงเวลา 15 นาทีสูงสุดอยู่ที่ประมาณ 630 คน (42 คน/นาที) ผลสรุปจากการเก็บข้อมูลแสดงดังรูปที่ 2-23 ซึ่งหาก
พิจารณาตามผลการตรวจวัดการให้บริการพบว่า ค่าเฉลี่ยทั้งเวลารอการเข้าใช้บริการทั้งในพ้ืนที่ TVM และ TO ต่ ากว่า 1 นาที 
และ ความยาวแถวคอยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 1-2 คน ในขณะที่จากข้อมูลที่สุ่มส ารวจตลอดช่วงวันพบว่าทั้งในพ้ืนที่ TVM และ 
TO ยังมีช่วงเวลาท่ีผู้โดยสารรอเข้าใช้บริการประมาณ 5 นาที และท าให้เกิดความยาวแถวคอยมากกว่า 10 คน ดังน้ันหาก
น าข้อมูลการส ารวจมาพิจารณาในรายละเอียดเพ่ือใช้เป็นแนวคิดในการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการพ้ืนที่สามารถสรุปได้
ดังน้ี 

- ในกรณีของ TVM หากพิจารณาข้อมูลพบว่าการให้บริการในพ้ืนที่ TVM มีค่าความกว้างของช่วง Q1 และ Q3 
น้ันไม่สู งมากนักแสดงให้ เห็นว่าประสิทธิ ภาพหรือช่วงเวลาในการให้บริการในพ้ืนที่  TVM น้ันค่อนข้างคงที่   
การเ พ่ิมประสิทธิภาพในกรณี น้ีสามารถมุ่ ง เ น้นที่การลดค่าสู งสุดในการให้บริการที่ เกิด ข้ึนซึ่ ง  อาจเกิดจาก  
ความสับสนหรือปัญหาที่เกิดข้ึนระหว่างการเข้าใช้บริการตู้ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ 

- ในกรณีของ TO พบว่าการให้บริการในพ้ืนที่ TO มีค่าความกว้างของช่วง Q1 และ Q3 ที่สูงมาก ท าให้เห็น 
ได้ชัดเจนว่า การให้บริการในพ้ืนที่ TO น้ันมีช่วงเวลาท่ีหลากหลายซึ่งอาจเกิดจากหลายสาเหตุ ทั้งการเติมเงินบัตรโดยสาร 
หรือการให้บริการข้อมูลแก่ผู้โดยสาร (โดยเฉพาะชาวต่างชาติ) ฉะน้ันการปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการแถวคอย 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ในพ้ืนที่ TO เพ่ือลดช่วงความกว้างของเวลาในการให้บริการ (Q1-Q3) ตลอดจนลดช่วงเวลาสูงสุดที่เกิดข้ึน ผู้ให้บริการ 
อาจพิจารณาเพ่ิมช่องการให้บริการในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ที่ให้บริการแยกกลุ่มผู้โดยสารที่เป็นการเติมบัตรและสอบถามข้อมูล
ออกจากกลุ่มผู้โดยสารทั่วไปที่เข้าใช้บริการในการแลกเหรียญ 

 

 

ค่าสถิติ 
Service Rate (นาที) Wait Time (นาที) Queue (คน) 

TVM  TO  TVM  TO  TVM  TO  
ค่าต่ าสุด 0.04 0.02 0.00 0.00 1.00 1.00 

Q1 0.16 0.23 0.00 0.00 1.00 1.00 
ค่าเฉลี่ย 0.23 2.01 0.15 0.08 1.00 2.00 

Q3 0.38 3.31 0.41 0.34 2.00 3.00 
ค่าสูงสุด 7.26 14.36 5.24 4.04 13.00 10.00 

รูปที่ 2-23 เวลาที่ให้บริการ ความยาวแถวคอย และ เวลาที่รอเขา้ใช้บริการ ของสถานีพญาไท (BTS) 
 

สถานีสุขุมวิท (BEM) รองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 73,200  คน/วัน ปริมาณผู้โดยสารราย 15 นาที 
สูงสุดอยู่ที่ประมาณ 1,090 คน (73 คน/นาที) ผลสรุปจากการเก็บข้อมูลแสดงดังรูปที่ 2-24 ซึ่งหากพิจารณาตามผล 
การตรวจวัดการให้บริการพบว่า เวลาการให้บริการทั้งในพ้ืนที่ TO และ TVM น้ันมีช่วงค่าของ Q1 และ Q3 ที่สั้น 
โดยค่าเฉลี่ยของการให้บริการของ TO และ TVM อยู่ที่ 34 วินาที และ 19 วินาทีตามล าดับ ซึ่งถือว่ามีค่าน้อย  
อย่างไรก็ตาม จากผลการส ารวจความยาวแถวคอยทั้งในส่วนของ TO และ TVM ยังมีค่าความยาวแถวคอยสูงสุดอยู่ที่ 22 คน 
และ 30 คนตามล าดับในชั่วโมงเร่งด่วน จากข้อมูลดังกล่าวท าให้เห็นว่าปัญหาของการให้บริการในพ้ืนที่สถานีของ BEM 
แตกต่างจาก BTS โดยความยาวแถวคอยที่เกิดข้ึนส่งผลมาจากจ านวนช่องการให้บริการที่ไม่สัมพันธ์กับจ านวนผู้โดยสาร  
ที่เข้าใช้บริการ (ในกรณีของ BTS ปัญหาบางส่วนเกิดจากกลุ่มผู้โดยสารที่มีความต้องการในการเข้าใช้บริการที่หลากหลาย) 
ทั้งน้ีจากข้อมูลดังกล่าวพิจารณาได้ว่าในกรณีน้ีการเพ่ิมประสิทธิภาพอาจพิจารณาได้สองแนวทางหลัก คือ การเพ่ิมจ านวน
ช่องการให้บริการในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนให้เหมาะสมกับจ านวนผู้โดยสาร ในกรณีของ BEM (วิเคราะห์ตามผลข้อมูลส ารวจ) 
พบว่าการพิจารณาเพ่ิมช่องการให้บริการในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ที่ให้บริการแยกกลุ่มผู้โดยสารที่เป็นการเติมบัตรและ
สอบถามข้อมูลออกจากกลุ่มผู้โดยสารทั่วไปที่เข้าใช้บริการในการแลกเหรียญ เช่นเดียวกับข้อแนะน าส าหรับตัวแทนสถานี 
BTS อาจไม่เห็นผลชัดเจนมากนักในกรณีของสถานีตัวแทนของ BEM น้ี  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ค่าสถิติ 
Service Rate (นาที) Wait Time (นาที) Queue (คน) 
TVM  TO  TVM  TO  TVM  TO  

ค่าต่ าสุด 0.08 0.03 0.00 0.00 1.00 1.00 
Q1 0.23 0.13 0.00 0.13 1.00 2.00 

ค่าเฉลี่ย 0.34 0.19 0.07 0.41 2.00 6.00 
Q3 1.05 0.49 0.39 1.24 3.00 11.00 

ค่าสูงสุด 2.52 3.24 6.04 5.10 22.00 30.00 

รูปที่ 2-24 เวลาที่ให้บริการ  ความยาวแถวคอย และ เวลาที่รอเขา้ใช้บริการ ของสถานีสุขุมวิท (BEM) 
 

สถานีพญาไท (SRTET) รองรับปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสิ้นประมาณ 22,570 คน/วัน ปริมาณผู้โดยสารราย 15 นาที 
สูงสุดอยู่ที่ประมาณ 600 คน (40 คน/นาที)  ผลสรุปจากการเก็บข้อมูลแสดงดังรูปที่  2-25 ซึ่ งหากพิจารณา 
ตามผลการตรวจวัดการให้บริการพบว่า ลักษณะของผลการตรวจวัดมีความคล้ายคลึงกับสถานีสุขุมวิท (BEM) น่ันคือ  
การให้บริการทั้งในพ้ืนที่ TO และ TVM น้ันมีช่วงค่าของ Q1 และ Q3 ที่สั้นโดยค่าเฉลี่ยของการให้บริการของ TO และ 
TVM อยู่ที่ 38 วินาที และ 15 วินาทีตามล าดับ ซึ่งถือว่ามีค่าน้อย ซึ่งผลการตรวจวัดความยาวแถวคอยมีลักษณะ
เช่นเดียวกับสถานีสุขุมวิท (BEM) ซึ่งพบว่ามีจ านวนความยาวแถวคอยบางช่วงที่มีสูงข้ึนหากแต่ยังมีความยาวแถวคอย 
อยู่เพียงประมาณ 10 คน ซึ่งอาจมีผลสืบเน่ืองจากจ านวนผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการของสถานี SRTET ยังมีอยู่เพียง 22,570 คน/วัน 
น้อยกว่าสถานีตัวแทนของ BTS และ BEM ซึ่งมีผู้โดยสารกว่า 70,000 คน/วัน การปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการ 
ของสถานีตัวแทน SRTET น้ีจึงยังไม่มีความจ าเป็นที่ต้องด าเนินการในตอนน้ี อย่างไรก็ตามการตรวจวันจ านวนผู้โดยสาร  
ต่อวันที่จะเข้าใช้สถานีอาจมีความจ าเป็นต้องด าเนินการต่อเน่ืองเพ่ือป้องกันปัญหาที่อาจเกิดข้ึนกรณีที่มีผู้โดยสาร เพ่ิมข้ึน 
ในอนาคตซึ่งอาจต้องพิจารณาเพ่ิมจ านวนช่องการให้บริการที่เหมาะสมต่อไป 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ค่าสถิติ 
Service Rate (นาที) Wait Time (นาที) Queue (คน) 
TVM  TO  TVM  TO  TVM  TO  

ค่าต่ าสุด 0.04 0.02 0.00 0.00 1.00 1.00 
Q1 0.24 0.10 0.00 0.00 1.00 1.00 

ค่าเฉลี่ย 0.38 0.15 0.00 0.07 1.00 2.00 
Q3 0.58 0.23 0.21 0.21 2.00 3.00 

ค่าสูงสุด 5.09 3.00 2.58 3.01 6.00 11.00 

รูปที่ 2-25 เวลาที่ให้บริการ  ความยาวแถวคอย และ เวลาที่รอเขา้ใช้บริการ ของสถานีพญาไท (SRTET) 
 

นอกเหนือจากข้อแนะน าในการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการที่สามารถพิจารณาได้โดยตรงจากข้อมูลส ารวจ  
ความยาวแถวคอยดังน าเสนอข้างต้นแล้ว พบว่าเน่ืองจากการเข้าใช้บริการในพ้ืนที่น้ันมีข้ันตอนที่แตกต่างกันตามกลุ่ม  
ของผู้โดยสาร ซึ่งแยกออกเป็นกลุ่มใหญ่ คือ ผู้โดยสารที่ใช้บัตรโดยสารประจ า และผู้โดยสารที่ซื้อต๋ัวโดยสารเป็นเที่ยว  
และพฤติกรรมการเข้าใช้งานน้ันมีความแตกต่างกัน ท าให้ช่วงเวลาในการเข้าใช้บริการพ้ืนที่สถานีมีความซับซ้อนและยาก
ต่อการตรวจวัด ตลอดจนวางแผนในการบริหารจัดการ ซึ่งปัจจุบันเห็นได้ชัดว่าผู้เดินรถ (operators) มีความพยายาม 
ในการลดข้ันตอนในการซื้อบัตรโดยสาร ตัวอย่างเช่น BTS เริ่มจ าหน่ายบัตรโดยสารในพ้ืนที่ TO จากเดิมที่ต้องแลกเหรียญ
และไปซื้อบัตรโดยสารที่พ้ืนที่ TVM BEM มีการต้ังจุดจ าหน่ายเหรียญโดยสารเฉพาะสถานีกรณีที่มีกิจกรรมพิเศษ อาทิ  
งานสัปดาห์หนังสือแห่งชาติ และ BTS เริ่มจัดให้มีการเติมเงินบัตรโดยสารผ่านแอปพลิเคชัน line pay ซึ่งจะลดข้ันตอน
และจ านวนผู้โดยสารที่เข้าแถวรอใช้บริการในพ้ืนที่ TO เป็นต้น นอกจากน้ันพบว่าความชัดเจนในการจัดช่องบริการในพ้ืนที่
ของ TO โดยจัดให้มีป้ายก ากับของการบริการที่ชัดเจนอาจเป็นเพียงส่วนเล็กที่สามารถปรับปรุงได้ แต่การปรับปรุงดังกล่าว
จะท าให้ผู้โดยสารคุ้นชินกับการใช้บริการไม่เสียเวลาในแถวคอยเพ่ือรอเข้ารับบริการหรือสับสนระหว่างการเข้าใช้บริการ  

ข้อแนะน าของที่ปรึกษาข้างต้นในกรณีที่ให้พิจารณาเพ่ิมช่องการให้บริการเฉพาะส าหรับกลุ่มผู้โดยสาร แน่นอน
ประเด็นดังกล่าวจะต้องผ่านการพิจารณาโดยรายละเอียดอีกครั้งในมุมของค่าใช้จ่ายและผลที่จะได้รับ ดังน้ันนอกเหนือจาก
บทสรุปที่ได้จากการวิเคราะห์ผลส ารวจโดยตรงข้างต้นแล้วเพ่ือให้ผลการศึกษาท่ีด าเนินการศึกษาในโครงการสามารถน ามา
ประยุกต์ในการตรวจสอบการให้บริการของผู้โดยสารบริเวณพ้ืนที่สถานีและสามารถใช้ข้อมูลดังกล่าวประกอบการตัดสินใจ
ในการบริหารจัดการการให้บริการของผู้โดยสาร ที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของแถวคอยของแต่ละ  
ผู้ให้บริการ และใช้ค่าดังกล่าวเป็นข้อมูลน าเข้าในการจัดท าแบบจ าลองพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารในพ้ืนที่สถานี
รายละเอียดของการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ตลอดจนผลการเปรียบเทียบค่าดังกล่าวในแต่ละผู้ให้บริการถูกน าเสนอใน
ภาคผนวก ก และการจัดท าแบบจ าลองพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารในพ้ืนที่สถานีน าเสนอในหัวข้อที่ 2.1.1.4  
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2.1.2 คุณลักษณะของโครงสร้างพื้นฐานในโครงข่ายระบบรถไฟฟ้า (infrastructure resources)  

(1) เส้นทางการเดินรถ 
ข้อมูลภาพรวมของระบบรถไฟฟ้าทั้ง 5 เส้นทางที่เปิดให้บริการในปัจจุบันในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ภายใต้ "โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ือง" ซึ่งประกอบด้วย  

 

ตารางที่ 2-10 ระบบรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน1

 

ชื่อระบบ เส้นทาง สถานีปลายทาง 
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร  (1) รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ 

พระชนมพรรษา สาย 1 หรือ สายสุขุมวิท 
(สายสีเขียวอ่อน) 

หมอชิต - ส าโรง 

(2) รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ 
พระชนมพรรษา สาย 2 หรือ สายสีลม 
(สายสีเขียวเข้ม) 

สนามกีฬาแห่งชาติ - บางหว้า 

รถไฟฟ้ามหานคร  (3) สายเฉลิมรัชมงคล  
(สายสีน้ าเงิน) 

หัวล าโพง – เตาปูน 

(4) สายฉลองรัชธรรม  
(สายสีม่วง) 

คลองบางไผ่ - เตาปูน 

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (5) แอร์พอร์ตเรลลิงก์ พญาไท - สุวรรณภูมิ 
 

  

                                                 
1 รถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล วิกิพีเดยี สารานุกรมเสรี 
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(1.1) รถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 
รถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรมมีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 23.6 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด 16 สถานี 

เริ่มจากบริเวณคลองบางไผ่ซึ่งเป็นที่ต้ังของศูนย์ซ่อมบ ารุงรถไฟฟ้า ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) กาญจนาภิเษก เลี้ยวซ้าย
เข้าสู่ถนนรัตนาธิเบศร์ ข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาใกล้สะพานพระน่ังเกล้า ก่อนถึงสี่แยกแครายจะเลี้ยวขวาไปตามถนนติวานนท์ 
เลี้ยวซ้ายเข้าสู่ถนนกรุงเทพ - นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน 

 

รูปที่ 2-27 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 
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ส าหรับระยะห่างระหว่าง 16 สถานีรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) แสดงในตารางที ่2-11 

ตารางที่ 2-11 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 

รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

PP01 คลองบางไผ่ 0 

PP02 ตลาดบางใหญ่ 1.268 

PP03 สามแยกบางใหญ่ 1.566 

PP04 บางพลู 1.567 

PP05 บางรักใหญ ่ 1.206 

PP06 บางรักน้อยท่าอิฐ 1.228 

PP07 ไทรม้า 1.263 

PP08 สะพานพระน่ังเกล้า 1.48 

PP09 แยกนนทบุรี 1 1.617 

PP10 บางกระสอ 1.241 

PP11 ศูนย์ราชการนนทบุรี 0.924 

PP12 กระทรวงสาธารณสุข 1.787 

PP13 แยกติวานนท์ 1.207 

PP14 วงศ์สว่าง 1.64 

PP15 บางซ่อน 1.381 

PP16 เตาปูน 1.549 
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(1.2) รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 
รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคลมีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 21.2 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด 19 สถานี 

เริ่มต้นที่สถานีรถไฟหัวล าโพง ผ่านถนนพระรามที่ 4 เลี้ยวเข้าถนนรัชดาภิเษก ผ่านศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 
ถนนอโศก สี ่แยกพระราม 9 สี ่แยกสุทธิสาร เลี ้ยวเข้าถนนลาดพร้าวที่แยกรัชดา -ลาดพร้าว ผ่านสวนจตุจักร  
เข้าถนนก าแพงเพชร สิ้นสุดที่สถานีบางซื่อ และเชื่อมต่อกับสถานีเตาปูนของรถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 

 

รูปที่ 2-28 แผนผังเส้นทางการเดินรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 
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ส าหรับระยะห่างระหว่าง 18 สถานีรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) แสดงในตารางที่ 2-12 

ตารางที่ 2-12 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 

รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

BL11 บางซื่อ 0 

BL12 ก าแพงเพชร 0.97 

BL13 สวนจตุจักร 0.813 

BL14 พหลโยธิน 1.654 

BL15 ลาดพร้าว 1.424 

BL16 รัชดาภิเษก 0.945 

BL17 สุทธิสาร 1.013 

BL18 ห้วยขวาง 1.254 

BL19 ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 1.415 

BL20 พระราม 9 1.171 

BL21 เพชรบุร ี 0.926 

BL22 สุขุมวิท 1.306 

BL23 ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิ 1.7 

BL24 คลองเตย 0.809 

BL25 ลุมพินี 0.985 

BL26 สีลม 0.983 

BL27 สามย่าน 0.821 

BL28 หัวล าโพง 1.496 
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(1.3) ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
รถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครมีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 37.9 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด

จ านวน 33 สถานี ซึ่งแบ่งได้เป็นสองเส้นทางดังน้ี 

รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 1 หรือ สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) เป็นเส้นทาง
รถไฟฟ้ายกระดับตามแนว ถนนพหลโยธินต่อเนื่องถนนพญาไทและถนนสุขุมวิท โดยในแนวเหนือ รถไฟฟ้าจะเริ ่ม  
วิ่งจากสถานีสยาม เลี ้ยวขวาเข้าถนนพญาไท เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ามหานคร สายสีส้มที่สถานีราชเทวี และเชื่อมต่อกับ 
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และ รถไฟฟ้าชานเมือง สายสีแดงอ่อน ที่สถานีพญาไท ผ่านอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ  
เข้าสู่ถนนพหลโยธินที่สถานีสนามเป้า ผ่านศูนย์ซ่อมบ ารุงใหญ่หมอชิตที่สถานีหมอชิต เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ามหานคร  
สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) ที่สถานีสวนจตุจักร ส่วนแนวตะวันออก รถไฟฟ้าจะเริ่มวิ่งจากสถานีสยามตรงเข้าสู่
ถนนเพลินจิต เข้าสู่ถนนสุขุมวิทที่ สถานีนานา เชื่อมต่อกับ รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  (สายสีน้ าเงิน)  
ที่ สถานีอโศก จากน้ันว่ิงตรงไปตามแนวถนนสุขุมวิท ข้ามคลองพระโขนงเข้าสู่พ้ืนที่ชานเมือง เชื่อมต่อกับสายสุวรรณภูมิที่
สถานีอุดมสุข จากน้ันลอดใต้ทางพิเศษบูรพาวิถี เข้าสู่สถานีบางนา เข้าสู่เขตจังหวัดสมุทรปราการที่สถานีแบริ่ง 

รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 2 หรือ สายสีลม (สายสีเขียวเข้ม) เป็นเส้นทางรถไฟฟ้ายกระดับ
ตามแนวถนนราชด าริ ถนนสีลม ถนนนราธิวาสราชนครินทร์ ถนนสาทร ถนนกรุงธนบุรี และถนนราชพฤกษ์ โดยมีเส้นทาง 
ในแนวใต้ เริ่มจากสถานีสยาม เลี้ยวเข้าถนนราชด าริ ผ่านสวนลุมพินี เข้าสู่ถนนสีลม เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 
(สายสีน้ างิน) ที่สถานีศาลาแดง จากน้ันจะเลี้ยวเข้าถนนนราธิวาสราชนครินทร์ ที่บริเวณแยกสีลม-นราธิวาสฯ เลี้ยวเข้า
ถนนสาธร เข้าสถานีสะพานตากสินและข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา เข้าสู่พื้นที่ฝั่งธนบุรีที่สถานีกรุงธนบุรี แล้ววิ่งไปตา ม
แนวถนนกรุงธนบุรีเข้าสู่สถานีวงเวียนใหญ่ สู่ถนนราชพฤกษ์ สิ้นสุดที่สถานีบางหว้า 
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ส าหรับระยะห่างระหว่าง 35 สถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) 
แสดงในตารางที่ 2-13 

ตารางที่ 2-13 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท (สายสีเขียวอ่อน) 

รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

N8 หมอชิต 0 

N7 สะพานควาย 1.072 

N5 อารีย์ 1.654 

N4 สนามเป้า 0.83 

N3 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 1.281 

N2 พญาไท 0.732 

N1 ราชเทวี 0.619 

CEN สยาม 0.983 

E1 ชิดลม 0.973 

E2 เพลินจิต 0.65 

E3 นานา 0.764 

E4 อโศก 0.659 

E5 พร้อมพงษ์ 1.248 

E6 ทองหล่อ 1.173 

E7 เอกมัย 0.882 

E8 พระโขนง 0.82 

E9 อ่อนนุช 1.528 

E10 บางจาก 1.087 

E11 ปุณณวิถี 0.918 

E12 อุดมสุข 1.087 

E13 บางนา 1.402 

E14 แบริ่ง 0.830 

E15 ส าโรง 1.800 
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รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

E16 ปู่เจ้า 0.800 

E17 ช้างเอราวัณ 2.200 

E18 โรงเรียนนายเรือ 1.140 

E19 ปากน้ า 1.110 

E20 ศรีนครินทร์ 1.800 

E21 แพรกษา 0.900 

E22 สายลวด 0.780 

E23 เคหะฯ 1.200 

 

ตารางที่ 2-14 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสีลม (สายสีเขียวเข้ม) 

รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

W1 สนามกีฬาแห่งชาติ 0 

CEN สยาม 1.27 

S1 ราชด าริ 1.564 

S2 ศาลาแดง 1.514 

S3 ช่องนนทรี 1.259 

S5 สุรศักด์ิ 1.213 

S6 สะพานตากสิน 1.278 

S7 กรุงธนบุรี 1.465 

S8 วงเวียนใหญ ่ 1.632 

S9 โพธ์ินิมิตร 1.241 

S10 ตลาดพลู 0.924 

S11 วุฒากาศ 1.787 

S12 บางหว้า 1.207 
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(1.4) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (แอร์พอร์ตเรลลิงก์) 
รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิหรือรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ มีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง  

28.6 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด 8 สถานี เป็นรถไฟฟ้ายกระดับ เริ่มที่สถานีพญาไท เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท 
ผ่านสถานีราชปรารภ และเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ที่สถานีมักกะสัน ผ่านสถานีหัวหมาก จากน้ัน 
ว่ิงเลียบทางพิเศษระหว่างเมือง กรุงเทพฯ-ชลบุรี ไปจนถึงย่านลาดกระบัง เลี้ยวเข้าพ้ืนที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

รูปที่ 2-31 แผนผังเส้นทางการเดินรถรถไฟฟ้าแอร์พอรต์เรลลิง 

 
ส าหรับระยะห่างระหว่าง 8 สถานีแสดงในตารางที่ 2-15 

ตารางที่ 2-15 ต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ 

รหัส สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

A1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 0 
A2 ลาดกระบัง 5.162 
A3 บ้านทับช้าง 6.232 
A4 หัวหมาก 4.962 
A5 รามค าแหง 4.906 
A6 มักกะสัน 4.293 
A7 ราชปรารภ 2.123 
A8 พญาไท 0.803 
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(2) ระบบควบคุมการเดินรถ 
ในการควบคุมการเดินรถ จะใช้ห้องปฏิบัติการสถานีรถไฟฟ้า Station Operation Room (SOR) เป็นห้องควบคุม

และสังเกตการณ์ ระบบอุปกรณ์ในสถานี รถไฟฟ้า และประสานงานกับศูนย์ควบคุมรถไฟฟ้า Operations Control 
Center (OCC) เกี่ยวกับข้อมูลการเดินรถ ภายในห้องปฏิบัติการสถานีรถไฟฟ้า จะมีนายสถานีประจ าตลอด 24 ชม. 
และมีคอมพิวเตอร์ควบคุมระบบต่างๆ  

ส าหรับการควบคุมขบวนรถไฟฟ้ารถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษาและสายฉลองรัชธรรม ท างาน
ภายใต้การสนับสนุนของระบบอาณัติสัญญาณชนิด Communication Based Train Control (CBTC) ที่ใช้การสื่อสาร
โทรคมนาคมสองทิศทางระหว่างรถไฟและอุปกรณ์ข้างราง ภายใต้มาตรฐาน IEEE 1474 การควบคุมการเดินรถระบบน้ีจะ
ท าให้ทราบถึงต าแหน่งที่แน่นอนของรถไฟอย่างถูกต้องมากกว่ากับระบบอาณัติสัญญาณ แบบด้ังเดิม ( track circuit)  
จึงส่งผลให้ระบบน้ีมีประสิทธิภาพและปลอดภัยในการจัดการจราจรทางรถไฟ และยังสามารถที่จะปรับปรุง headways  
ให้ดีข้ึนในขณะที่ยังสามารถรักษาระดับความปลอดภัย โดยตลอดระยะเวลาการเดินรถจะมีการแสดงสถานะและค านวณ
ข้อมูล ต าแหน่งขบวนรถ ความเร็ว ทิศทางของขบวนรถ และระยะห้ามล้อ เพ่ือหาจุดที่เหมาะสมในการเดินรถ 

ในการควบคุมขบวนรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ระบบอาณัติสัญญาณที่ใช้เป็นระบบแบบ Fixed Block และใช้
ระบบวงจรราง หรือ Track Circuit ในการตรวจจับต าแหน่งรถและควบคุมการท างานของระบบการเดินรถ โดยในระบบ 
Fixed Block จะไม่อนุญาตให้ขบวนรถผ่านเข้าสู่ชานชาลา จนกว่าจะมีการยืนยันว่าไม่ปรากฏขบวนรถในตอนข้างหน้าและ
มีตอนที่ว่าง (empty section) ก่อนหน้าส าหรับรองรับระยะการห้ามล้อ การค านวณขนาดของตอนจะใช้ข้อมูลของ 
ความเร็วสูงสุดของขบวนรถและความเร็วสูงสุดที่อนุญาตในตอน ความชันทาง และคุณลักษณะในการห้ามล้อ 

 

รูปที่ 2-32 แผนผังอธิบายระบบควบคุมการเดินรถ 
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ตารางที่ 2-16 ระบบควบคุมการเดินรถ 

เส้นทาง ระบบควบคุมการเดินรถ ประเภทการควบคุม 

รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา  
(สายสีเขียว) 

Bombardier รุ่น CITYFLO 450 
Fixed Block + Radio 
(CBTC level-2) 

รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  
(สายสีม่วง) 

Bombardier รุ่น CITYFLO 650 
Moving Block  
(CBTC level-3) 

รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  
(สายสีน้ าเงิน) 

Siemens รุ่น LZB 700M                    

Fixed Block               
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ Siemens รุ่น LZB 700M 

 
ดังที่อธิบายในแผนผังความเชื่อมโยงที่สัมพันธ์กับวัตถุประสงค์ของการศึกษาในรูปที่ 1-1 ข้อมูลที่ส าคัญของแผน

ระบบอาณัติสัญญาณควบคุมการเดินรถจะท าให้ทราบถึงต าแหน่งที่แน่นอนของอุปกรณ์และขบวนรถไฟส่งผลให้การศึกษา
ด้านแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผนระบบจัดการเดินรถมีความถูกต้องและสอดคล้องกับลักษณะการให้บริการ
ในปัจจุบัน  
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2.1.3 คุณลักษณะของขบวนรถไฟฟ้า (Rollingstock)  

ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับขบวนรถไฟฟ้า ได้แก่ ระบบขบวนรถไฟฟ้า แหล่งจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ และ  
ตารางเดินรถไฟฟ้า ส าหรับแต่ละเส้นทางสรุปภาพรวมได้ดังน้ี 

(1) ขบวนรถไฟฟ้า 

(1.1) รถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม  

ขบวนรถไฟฟ้าเป็นระบบรถไฟฟ้าผลิตจากโรงงาน J-TREC โดยมีความจุประมาณ 320 คนต่อตู้ สามารถรองรับ
ผู้โดยสารได้ไม่น้อยกว่า 50,000 คนต่อชั่วโมงต่อทิศทางถูกควบคุมการท างานโดยพนักงานขับภายใต้ การสนับสนุน 
ของระบบอาณัติสัญญาณ Communication Based Train Control (CBTC) ขบวนรถไฟฟ้าประกอบด้วยชุดรถ 3 คัน  
(3 ตู้ต่อหน่ึงขบวน) โดยแบ่งเป็นหัวรถจักรที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า (motor car cab) จ านวน 2 คัน หรือ M1 และ 
M2 และรถพ่วงกลาง (trailer car) หรือ Tc จ านวน 1 คัน โดยมีคุณลักษณะที่ส าคัญได้แก่ 

- ตัวถังที่เป็น stainless steel 
- ความเร็วในการบริการสูงสุด 80 กม./ ชม. 
- ฐานล้อขนาด standard gauge 1,435 มม. 
- ระบบก าลังลากจูง 750 V DC จากรางที่สาม 
- ห้องควบคุมรถแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- ประตูไฟฟ้าจ านวน 4 ชุดต่อด้านต่อคัน 
- ประตูอพยพฉุกเฉินประตูแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- เครื่องปรับอากาศในรถแต่ละคัน 
- เบรกทางไฟฟ้าและทางกล 
- ขบวนรถไฟฟ้าท่ีให้บริการมีรูปแบบ ชุดรถ 3 คัน: M–Tc–M 
 

 

รูปที่ 2-33 ระบบขบวนรถไฟฟ้าชนิดชุดรถ 3 คัน 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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(1.2) รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท-สายสีลม และรถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล 

ขบวนรถไฟฟ้าเป็นรุ่น Siemens Modular Metro ปะเภท EMU ผลิตโดย Siemens Transportation เพ่ือใช้กับ
ระบบในพิสัยผู้โดยสาร 20,000 ถึง 60,000 คน/ชั่วโมง มีความยาวต้ังแต่ 17 ถึง 25 เมตร และความกว้าง 2.6 ถึง 3.2 เมตร 
โดยมีคุณลักษณะที่ส าคัญได้แก่ 

- ตัวถังที่เป็น stainless steel หรือ  aluminium 
- ความเร็วในการบริการสูงสุด 80 กม./ ชม. 
- ฐานล้อขนาด standard gauge 1,435 มม. 
- ระบบก าลังลากจูง 750 V DC จากรางที่สาม 
- ห้องควบคุมรถแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- ประตูไฟฟ้าจ านวน 4 ชุดต่อด้านต่อคัน 
- ประตูอพยพฉุกเฉินประตูแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- เครื่องปรับอากาศในรถแต่ละคัน 
- เบรกทางไฟฟ้าและทางกล 
- ขบวนรถไฟฟ้าท่ีให้บริการ  

- รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคลมีรูปแบบเป็นชุดรถ 3 คัน M–Tc–M 
- รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิท-สายสีลม มีรูปแบบเป็นชุดรถ 4 คัน M–Tc–Tc–M 

 

 

รูปที่ 2-34 ระบบขบวนรถไฟฟ้าชนิดชุดรถ 4 คัน 
 

(1.3) รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์  
ขบวนรถไฟฟ้าเป็นรุ่น Siemens Desiro-UK Class 360/2 ผลิตโดย Siemens AG โดยจะน ามาพ่วงต่อกันเป็น

แบบ 3 คัน/ชุด (City Line Service) ความจุผู้โดยสารโดยประมาณ 745 ที่น่ังต่อขบวน มีความเร็วสูงสุด 160 กม./ชม. 
มีความยาว 20.34 เมตร และความกว้าง 2.8 เมตร โดยมีคุณลักษณะที่ส าคัญ ได้แก่ 

- ความเร็วในการบริการสูงสุด 160 กม./ ชม. 
- ฐานล้อขนาด standard gauge 1,435 มม. 
- ระบบก าลังลากจูง 25 kV AC, 50 Hz จากระบบหน้าสัมผัสเหนือศีรษะ 
- ห้องควบคุมรถแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- ประตูไฟฟ้าจ านวน 2 ชุดต่อด้านต่อคัน 
- ประตูอพยพฉุกเฉินประตูแต่ละด้านของขบวนรถไฟฟ้า 
- เครื่องปรับอากาศในรถแต่ละคัน 
- เบรกทางไฟฟ้าและทางกล 
- ขบวนรถไฟฟ้าท่ีให้บริการมีรูปแบบ ชุดรถ 3 คัน  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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(2) แหล่งจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ 
ระบบการจ่ายไฟฟ้าแก่ทางรถไฟ (Railway Electrification System) เป็นการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถไฟหรือ

รถราง เพ่ือให้สามารถท างานได้โดยไม่ต้องมีเครื่องก าเนิดไฟฟ้าบนขบวนรถไฟฟ้า ส าหรับในโครงข่ายระบบรถไฟฟ้าที่เปิด
ให้บริการในปัจจุบันระบบการใช้พลังงานไฟฟ้าถูกจ าแนกเป็นสองรูปแบบตามระบบหน้าสัมผัส คือ ระบบหน้าสัมผัสรางที่สาม 
(750 V DC) และระบบหน้าสัมผัสเหนือศีรษะ (25 kV AC)  

 

ตารางที่ 2-17 รูปแบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถ 

เส้นทาง ระบบหน้าสัมผัส ระดับแรงดัน 

รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา 

(สายสีเขียว) 

รางที่สาม 750 V DC 
รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 

(สายสีม่วง) 

รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

(สายสีน้ าเงิน) 

รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ เหนือศีรษะ 25 kV AC 
 

ส าหรับรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (สายสีเขียว) รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 
และรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมร ัชมงคล (สายสีน้ าเง ิน) พลังงานไฟฟ้าจะรับจากระบบหน้าสัมผัสรางที ่ส าม  
ในรูปแสดงตัวอย่างกรณีสายสีม่วงการรับก าลังไฟฟ้ามาจากการไฟฟ้านครหลวง 2 แหล่ง 115 kV และ 69 kV เข้าสู่สถานี
ไฟฟ้าย่อยประธานของระบบรถไฟฟ้าจากน้ันจะถูกแปลงให้เป็นไฟฟ้าสลับขนาด 24 kV ที่บริเวณ Bulk Substation 1 และ 
Bulk Substation 2 ไฟฟ้ากระแสสลับ 24 kV ฝั่งซ้ายและฝั่งขวาจะถูกป้อนให้กับ Traction Substation ฝั่งซ้ายและฝั่ง
ขวาตามล าดับ โดยมี Traction Substation ในสถานีเพื่อแปลงไฟฟ้ากระแสสลับ 24 kV เป็นไฟฟ้ากระแสตรง 
750V ส าหรับใช้กับการขับเคลื่อนขบวนรถไฟฟ้า 

Traction substation จะประกอบไปด้วย หม้อแปลงและตัวเรียงกระแส (rectifier, transformer) สวิตช์เกียร์
ขนาด 750 VDC สวิตช์ส าหรับตัดโหลด (Load Break Switch) สวิตซ์แยกวงจร ( Isolator Switch) อุปกรณ์จ ากัด
แรงดันไฟฟ้า (Voltage Limiting Device) ระบบตัดฉุกเฉิน (Emergency Trip System) และระบบการเฝ้าสังเกตกระแสพลัด 
(Stray Current Monitoring System)  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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รูปที่ 2-35 ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถส าหรบั 
รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (สายสีเขียว) และรถไฟฟา้สายฉลองรัชธรรม (สายสีมว่ง) 

 
ในส่วนของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ระบบไฟฟ้าที่จ่ายพลังงานไฟฟ้าหน้าสัมผัสเหนือศรีษะดังรูป รับไฟฟ้า

กระแสสลับ 3 เฟส แรงดัน 69 kV ความถ่ี 50Hz เข้ามาสองวงจร ที่ กิโลเมตรที่ 9.078 โดยไฟฟ้ากระแสสลับ 3 เฟส  
จะถูกแปลงเป็นไฟฟ้า 1 เฟส แรงดัน 25 kV จ านวน 2 ชุด 

ไฟฟ้ากระแสสลับ 1 เฟส ชุดแรกจะน าไปป้อนให้กับเส้นทางเดินรถฝั่งตะวันตก เป็นระยะทาง 9.34 กิโลเมตร  
ส่วนไฟฟ้ากระแสสลับ 1 เฟส ชุดที่สองจะน าไปป้อนให้กับเส้นทางเดินรถฝั่งตะวันออก เป็นระยะทาง 19.47 กิโลเมตร 

 

 
รูปที่ 2-36 ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้าในการเดินรถส าหรบัรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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2.1.4 ตารางเดินรถไฟฟ้า (Time Table) 

ที่ปรึกษาจะได้ท าการทบทวนข้อมูลตารางเดินรถไฟฟ้าในปัจจุบันที่ให้บริการ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการศึกษาเพ่ิม
ประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

ตารางที่ 2-18 ภาพรวมตารางเดินรถไฟฟ้าในปัจจุบันบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ข้อมูล 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสีลม 
(สายสีเขียวเข้ม) 

รถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสุขุมวิท 
(สายสีเขียวอ่อน) 

รถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ต  
เรล ลิงก์ 

รถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล 
(สายสีน้ าเงิน) 

รถไฟฟ้ามหานคร 
สายฉลองรัชธรรม 
(สายสีม่วง) 

เส้นทาง สนามกีฬาแห่งชาติ 
- บางหว้า 

หมอชิต -  ส าโรง พญาไท-สุวรรณภูมิ หัวล าโพง - เตาปูน คลองบางไผ-่เตาปูน 

ระยะเส้นทาง  14.2 กิโลเมตร 23.7 กิโลเมตร 28.6 กิโลเมตร 21.2 กิโลเมตร 23.6 กิโลเมตร 
จ านวนสถานียกระดับ  13 23 7 1 16 
จ านวนสถานีใต้ดิน  0 0 1 18 0 
วันท่ีเปิดให้บริการ 5 ธ.ค. 2542 5 ธ.ค. 2542 23 ส.ค. 2553 3 ก.ค. 2547 12 ส.ค. 2559 
จ านวนตู้ต่อหนึ่งขบวน 4 4 3 3 3 
จ านวนขบวนรถท่ีใช้ 17 33 8 19 12 
ความจุต่อขบวน 1,148 คน 1,148 คน 745 คน 1,120 คน 960 คน 
ระบบไฟฟ้า 750 V DC 750 V DC 25 kV AC 750 V DC 750 V DC 
ความเร็วสูงสุด 
(กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

80  80 160 80 80 

ก าลังฉุดลากสูงสุด 187 กิโลนิวตัน 187 กิโลนิวตัน 200 กิโลนิวตัน 228 กิโลนิวตัน 228 กิโลนิวตัน 
ผู้ให้บริการเดินรถ BTS BTS SRTET BEM BEM 
จันทร์ - ศุกร์ 
เวลาให้บริการ 06:00 - 24:00 06:00 - 24:00 05:30 - 24:00 06:00 - 24:00 05:30 - 24:00 
ความถ่ีในการเดินรถ 
05:30 - 06:00 - - 15 นาที - 9 นาที 33 วินาที 
06:00 - 06:30 6 นาที 5 นาที 15 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
06:30 - 07:00 6 นาที 5 นาที 10 นาที 5 นาที 6 นาที 
07:00 - 08:30 3 นาที 45 วินาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 5 นาที 6 นาที 
08:30 - 09:00 3 นาที 45 วินาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
09:00 - 09:30 6 นาที 5 นาที 10 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
09:30 - 16:30 6 นาที 5 นาที 12 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
16:30 - 17:00 6 นาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
17:00 - 19:00 3 นาที 45 วินาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 5 นาที 6 นาที 
19:00 - 19:30 3 นาที 45 วินาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 10 นาที 6 นาที 
19:30 - 20:00 3 นาที 45 วินาที 2 นาที 40 วินาที 10 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
20:00 - 20:30 6 นาที 5 นาที 10 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
20:30 - 21:30 6 นาที 5 นาที 12 / 15 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ตารางที่ 2-19 ภาพรวมตารางเดินรถไฟฟ้าในปัจจุบันบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล (ต่อ) 

ข้อมูล 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสีลม 
(สายสีเขียวเข้ม) 

รถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสุขุมวิท 
(สายสีเขียวอ่อน) 

รถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ต  
เรล ลิงก์ 

รถไฟฟ้ามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล 
(สายสีน้ าเงิน) 

รถไฟฟ้ามหานคร 
สายฉลองรัชธรรม 
(สายสีม่วง) 

เสาร์ อาทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์ 
เวลาให้บริการ  06:00 - 24:00 06:00 - 24:00 05:31 - 24:00 06:00 - 24:00 06:00 - 24:00 
ความถ่ีในการเดินรถ 
05:30 - 06:00 - - 15 นาที - - 
06:00 - 06:30 7 นาที 6 นาที 30 วินาที 15 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
06:30 - 08:30 7 นาที 6 นาที 30 วินาที 12 นาที 5 นาที 6 นาที 
08:30 - 09:00 7 นาที 6 นาที 30 วินาที 12 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
09:00 - 11:00 5 นาที 40 วินาที 6 นาที 30 วินาที 12 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
11:00 - 16:30 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 12 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
16:30 - 17:00 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 12 นาที 5 นาที 9 นาที 33 วินาที 
17:00 - 19:00 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 12 นาที 5 นาที 6 นาที 
19:00 - 19:30 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 12 นาที 10 นาที 6 นาที 
19:30 - 20:30 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 12 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
20:30 - 21:00 5 นาที 40 วินาที 4 นาที 30 วินาที 15 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
21:00 - 24:00 7 นาที 6 นาที 30 วินาที 15 นาที 10 นาที 9 นาที 33 วินาที 
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2.1.5 ปริมาณผู้โดยสารในสายทาง (Line Load) 

ความต้องการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีปริมาณค่อนข้างสูง ปริมาณการเดินทาง
ด้วยรถไฟฟ้าน้ีมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองตามสภาพเศรษฐกิจและสังคม รวมทั้งเมื่อมีการขยายเส้นทางสายใหม่จะเพ่ิม
ระดับการเชื่อมต่อและการเข้าถึงพ้ืนที่ ท าให้ประชาชนสามารถเข้ามาใช้ระบบรถไฟฟ้าได้เพ่ิมข้ึน  

2.1.5.1 ปริมาณผู้โดยสารในระบบ 
ปัจจุบันรถไฟฟ้าทุกระบบในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีปริมาณผู้โดยสารรวม 1.1 ล้านเที่ยวต่อวัน  

โดยรถไฟฟ้าบีทีเอสมีส่วนแบ่งตลาดอยู่ที่ราว 60% ตามด้วยรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน 30% และสายสีม่วงและรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระบบละ 5% ที่ปรึกษาได้รวบรวมสถิติปริมาณผู้โดยสารของรถไฟฟ้าทุกระบบต้ังแต่เปิดให้บริการ
จนถึงปัจจุบัน เพ่ือแสดงการเปลี่ยนแปลงของปริมาณผู้โดยสาร ดังแสดงในตารางที่ 2-20 โดยพิจารณาระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ทั้งสองสายเป็นระบบเดียวกันเน่ืองจากเหตุผลด้านวิธีการเก็บข้อมูลทางสถิติที่มีอยู่และลักษณะของระบบที่ให้บริการพ้ืนที่
ในเมืองเช่นเดียวกัน ขณะที่รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินและสายสีม่วงเป็นการท าสัญญาร่วมทุนที่มีรูปแบบที่แตกต่างกัน รวมทั้ง 
มีลักษณะของพ้ืนที่ให้บริการที่แตกต่างกัน จึงมีการเก็บสถิติแยกกันอย่างชัดเจน 
 

ตารางที่ 2-20 ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (เที่ยวต่อวัน) 

ปี บีทีเอส สายสีน้ าเงิน สายสีม่วง ARL ARL Express 
2543 150,939 - - - - 
2544 202,810 - - - - 
2545 256,148 - - - - 
2546 280,407 - - - - 
2547 316,935 - - - - 
2548 348,904 - - - - 
2549 383,695 - - - - 
2550 361,837 - - - - 
2551 373,562 - - - - 
2552 386,186 174,326 - - - 
2553 392,063 177,846 - 12,187 253 
2554 458,488 189,152 - 32,529 1,503 
2555 531,817 220,828 - 38,322 2,588 
2556 571,959 236,811 - 41,348 1,378 
2557 601,157 253,255 - 46,300 451 
2558 629,736 260,325 - 52,499 - 
2559 649,445 274,387 20,958 58,000 - 
2560 660,458 295,311 34,876 62,100 - 
2561* 659,019 305,156 51,637 68,571 - 

*คาดการณ์เมื่อ 16 กรกฎาคม 2561 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-45 
 

ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองจากปี พ.ศ. 2543 ที่เริ่มให้บริการ โดยมีอัตราเพ่ิมข้ึน
อย่างรวดเร็วในช่วงสองปีแรก (34% และ 26%) จากปรากฏการณ์ “Ramp-up” ซึ่งเป็นช่วงที่ผู้เดินทางรับรู้คุณลักษณะ
การบริการและปรับพฤติกรรมเดินทาง ในช่วง 4–5 ปีต่อมา ปริมาณผู้โดยสารยังเพ่ิมข้ึนต่อเน่ืองราวปีละ 10% จนถึงปี 
พ.ศ. 2550 ที่ปริมาณผู้โดยสารลดลงจากเหตุการณ์บ้านเมืองไม่ปกติ แนวโน้มของผู้โดยสารเพ่ิมข้ึนเพียงเล็กน้อยในช่วง 3 ปี
ต่อมา แม้ว่าจะมีการต่อขยายไปยังสถานีวงเวียนใหญ่และสายสีน้ าเงินจะเปิดบริการมาเชื่อมต่อในปีพ.ศ. 2552 แล้วก็ตาม 
แต่การเปิดให้บริการของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในช่วงปลายปี พ.ศ. 2553 ท าให้ปริมาณผู้โดยสารของ 
บีทีเอสเพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคัญ ปัจจุบันในช่วง 3-4 ปีหลังสุดมีการเติบโตของปริมาณผู้โดยสารอยู่ที่ 3-5% ต่อปี ดังแสดง 
ในรูปที่ 2-37 
 

 

รูปที่ 2-37 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสในปี พ.ศ. 2552-2561 
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เมื่อเริ่มเปิดบริการรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินมีผู้โดยสารราว 180,000 เที่ยวต่อวัน และค่อยๆ เพ่ิมข้ึนอย่างช้าๆ  
ด้วยอัตรา 3-7% ต่อปี ยกเว้นในปีพ.ศ. 2555 ที่มีการเพ่ิมข้ึนอย่างก้าวกระโดดที่ 16% รูปที่ 2-38 

 

รูปที่ 2-38 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินในปี พ.ศ. 2552-2561 
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รถไฟฟ้าสายสีม่วงเปิดด าเนินการในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2559 ด้วยปริมาณผู้โดยสารราว 20,000 เที่ยวต่อวัน 
ปริมาณผู้โดยสารดังกล่าวค่อนข้างคงที่หรือเพ่ิมข้ึนเพียงเล็กน้อยหลังจากที่มีประกาศลดค่าโดยสารเหลือ 15 บาทตลอด
สายในช่วงวันหยุดต้ังแต่เดือนมีนาคม พ.ศ. 2560 จนกระทั่งมีการเชื่อมต่อกับสายสีน้ าเงินในเดือนสิงหาคมในปีเดียวกัน 
ปริมาณผู้โดยสารจึงเพ่ิมข้ึนถึง 70% ปัจจุบันปริมาณผู้โดยสารยังมีแนวโน้มคงตัวต่อเน่ืองที่ราว 45,000 เที่ยวต่อวัน รูปที่ 2-39 

 

 

รูปที่ 2-39 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าสายสีม่วงในปี พ.ศ. 2559-2561 
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รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเปิดบริการเมื่อปลายเดือนสิงหาคม 2553 ในเดือนถัดมาซึ่งเป็นการเดินรถ
เต็มเดือนครั้งแรกมีผู้โดยสารราว 33,000 เที่ยวต่อวันส าหรับการเดินรถธรรมดา (City Line) และ ส าหรับการเดินรถด่วน 
(Express Line) ปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทางสายน้ีส าหรับการเดินรถธรรมดาเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วด้วยอัตรา 7-13% ต่อปี 
ขณะที่ปริมาณผู้โดยสารของการเดินรถด่วนมีการแกว่งตัวอยู่ระหว่าง 1,300 ถึง 2,500 เท่ียวต่อวันก่อนที่จะปิดให้บริการไป
เมื่อปี พ.ศ.2557 ปัจจุบันการเดินรถธรรมดาของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีปริมาณผู้โดยสารราววันละ 
68,000 เที่ยวต่อวัน รูปที่ 2-40 และ รูปที่ 2-41 แสดงปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

รูปที่ 2-40 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแบบ City Line ในป ีพ.ศ. 2553-2561 
 

 

รูปที่ 2-41 ปริมาณผู้โดยสารรายเดือนของรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแบบ Express Line ในป ีพ.ศ. 2553-2561  
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2.1.1.2 ปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง 
ปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (Line Load) เป็นปริมาณการใช้รถไฟฟ้าในแต่ละช่วงทางต่างๆ ของเส้นทาง  

ซึ่งมีความส าคัญในการใช้จัดแผนความถ่ีในการเดินรถและการใช้ขบวนรถ นอกจากน้ันยังแสดงความสัมพันธ์กับการใช้
ประโยชน์ที่ดินและทิศทางการพัฒนาของเมือง ปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทางในระบบรถไฟฟ้าท้ังสามระบบที่รวบรวมจาก
ข้อมูลทุติยภูมิของหน่วยงานรับผิดชอบในการเดินรถ เป็นปริมาณผู้โดยสารรายวันเฉลี่ยในรอย 1 เดือน ดังแสดงใน 
รูปที่ 2-42 ถึง รูปที่ 2-43  

 

 

รูปที่ 2-42 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าบทีีเอส ขาเข้า  

(ส าโรง - สยาม) 
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รูปที่ 2-43 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าบทีีเอส ขาออก  

(สนามกีฬาแห่งชาติ - บางหวา้) 
 
ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิทจากสถานีส าโรงถึงสถานีอุดมสุขมีปริมาณผู้โดยสารบนสายทางค่ อนข้างต่ า  

เมื่อผ่านสถานีอุดมสุขแล้วจึงเริ่มมีปริมาณผู้โดยสารมากข้ึน สถานีหลักอีกแห่งที่เป็นจุดก าเนิดปริมาณผู้โดยสารจ านวนมาก
ได้แก ่สถานีอ่อนนุช ขณะที่สถานีพระโขนง เอกมัย ทองหล่อ พร้อมพงษ์มีปริมาณผู้โดยสารเข้าเมืองปานกลาง ส่วนสถานี
ในเขตเมืองชั้นในหลังจากน้ันมีปริมาณผู้โดยสารเข้าออกใกล้เคียงกัน จึงท าให้ปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทางค่อนข้างคงที่ 

ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลมเริ่มจากสถานีสนามกีฬาแห่งชาติที่ยังไม่มีปริมาณผู้โดยสารมากนัก ผู้ โดยสาร 
ส่วนใหญ่จะใช้ระบบรถไฟฟ้าในช่วงที่ผ่านกลางเขตธุรกิจการค้าหลัก โดยมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยสูงถึง 100,000 เท่ียวต่อวัน 
ระหว่างสถานีสยามถึงสถานีช่องนนทรี หลังจากน้ันปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทางจะลดลงอย่างสม่ าเสมอจนกระทั่งข้ามไป
ยังฝั่งธนบุรีและสิ้นสุดที่สถานีบางหว้าด้วยปริมาณผู้โดยสารคงเหลือราว 24,000 คนต่อวัน 
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รูปที่ 2-44 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินขาเข้า  

(เตาปูน – บางซื่อ) 
 

 
รูปที่ 2-45 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินขาออก  

(บางซื่อ – เตาปูน) 
 
ปริมาณผู้โดยสารของระบบรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินมีปริมาณผู้โดยสารไม่มากนักที่ปลายทางทั้งสองด้าน ผู้โดยสาร  

ส่วนใหญ่จะอยู่ที่ช่วงศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิจนถึงสถานีสุทธิสารซึ่งปริมาณผู้โดยสารกว่า 60,000 เที่ยวต่อวัน  
โดยที่ปริมาณผู้โดยสารสูงที่สุดอยู่ระหว่างสถานีพระรามเก้าและสถานีเพชรบุรีราว 90,000 เที่ยวต่อวัน ปริมาณผู้โดยสาร
บนสายทางดังกล่าวมีลักษณะเดียวกันทั้งขาไปและขากลับ 
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รูปที่ 2-46 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงขาเข้า  
(คลองบางไผ่ - เตาปูน) 

 

 

รูปที่ 2-47 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงขาออก  
(เตาปูน – คลองบางไผ่) 
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รูปที่ 2-48 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ขาออก (พญาไท - สุวรรณภูม)ิ 

 

 

รูปที่ 2-49 แผนภูมิแสดงปริมาณผู้โดยสารบนเส้นทาง (เที่ยวต่อวัน) ของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ขาเข้า (สุวรรณภูมิ - พญาไท) 
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ปริมาณผู้ โดยสารในระบบรถไฟฟ้าเชื่ อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิค่อนข้างสม่ า เสมอตลอดสาย  
โดยมีแหล่งก าเนิดการเดินทางที่เห็นได้ชัดเจน คือ สถานีลาดกระบังและสถานีมักกะสันซึ่งเป็นสถานีเชื่อมต่อกับระบบ
รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน ปริมาณผู้โดยสารที่เข้าสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิด้วย ARL มีราว 10,000 คนต่อวัน ขณะที่ปริมาณ
ผู้โดยสารที่ไปถึงสถานีพญาไทมีเกือบ 20,000 เท่ียวต่อวัน ปริมาณผู้โดยสารบนสายทางดังกล่าวมีลักษณะเดียวกันทั้งขาไป
และขากลับเช่นกัน 

ข้อมูลปริมาณผู้โดยสารของทั้ง 3 ระบบเป็นข้อมูลที่แสดงปริมาณการใช้สถานีแต่ละแห่งบนสายทาง ซึ่งอาจจะ
สะท้อนถึงความหนาแน่นของประชากร การใช้ประโยชน์ที่ดิน และความสามารถในการเข้าถึงสถานีต่างๆ อย่างไรก็ตาม
ข้อมูลปริมาณผู้โดยสารน้ีเป็นปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยรายวันที่เก็บในช่วง  1 เดือน หากจะวิเคราะห์ถึงความผันผวน 
ของปริมาณผู้โดยสารตลอดปีจะต้องมีสถิติปริมาณการเดินทางระหว่างคู่จุดเริ่มต้นและจุดปลายทางรายวันตลอดระยะเวลา
หลายปี และควรจะต้องมีสถิติปริมาณผู้โดยสารในลักษณะดังกล่าวเป็นรายชั่วโมงเพ่ือศึกษาปริมาณความต้องการเดินทาง
ในชั่วโมงเร่งด่วนซึ่งเป็นช่วงวิกฤติส าหรับการวางแผนการเดินรถ รวมทั้งศึกษาข้อจ ากัดในการบริการเมื่อปริมาณผู้โดยสาร
เกินกว่าขีดความสามารถในการบริการในช่วงหน่ึงๆ ด้วย 
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2.1.6 สัญญาสัมปทาน 

(1) สัญญาสัมปทานระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 
 

กระทรวงเจ้าสังกัด   : กระทรวงมหาดไทย  
หน่วยงานเจ้าของโครงการ  : กรุงเทพมหานคร (กทม.)  
เอกชนคู่สัญญา  : บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (BTSC)  
ระยะเวลาโครงการ  : 30 ปี (5 ธันวาคม 2542 ถึง 4 ธันวาคม 2572) (นับต้ังแต่วันแรกที่ระบบฯ  

เริ่มด าเนินงานเชิงพาณิชย์)  
รายละเอียดโครงการ  

มีการลงนามในสัญญาเมื่อวันที่ 9 เมษายน 2535 มีอายุสัมปทาน 30 ปี นับจากวันแรกที่เปิดให้บริการเชิงพาณิชย์ 
มีวัตถุประสงค์เพ่ือขยายการขนส่งมวลชน และเพ่ือให้เป็นทางเลือกอื่นแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปและ
กลับจากการท างาน และการเดินทางสัญจรไปมาในกรุงเทพมหานคร โดย BTSC เป็นผู้ออกแบบก่อสร้าง ด าเนินงาน และ
บ ารุงรักษาระบบ หลังจากที่ระบบรถไฟฟ้าเริ่มด าเนินงานเชิงพาณิชย์ ภายใต้เงื่อนไขของสัญญา BTSC มีสิทธิได้รับรายได้
จากกิจการที่เกี่ยวเน่ืองกับระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส อันรวมถึง การโฆษณา การให้ สิทธิ และการเก็บค่าโดยสารในระบบ
รถไฟฟ้าบีทีเอส  

BTSC มีสิทธิที่จะก าหนดกฎระเบียบในการด าเนินงานได้ กทม. มีสิทธิก าหนดกฎระเบียบเกี่ยวกับความปลอดภัย
และสิ่งแวดล้อมของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส แต่หากกฎระเบียบดังกล่าวมีผลกระทบทางลบต่อ BTSC กทม. จะต้องได้รับ
ความเห็นชอบจาก BTSC ก่อน การโอนกรรมสิทธ์ิ แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ  

1) อสังหาริมทรัพย์ที่เกิดจากการก่อสร้างหรืองานโครงสร้าง จะโอนในลักษณะ BTO คือ BTSC จะต้องโอน
กรรมสิทธ์ิเป็นของ กทม. เมื่อการก่อสร้างเสร็จสมบูรณ์  

2) ระบบไฟฟ้าและเครื่องกล ซึ่งรวมถึงขบวนรถไฟฟ้าในปัจจุบันและที่จะซื้อเพ่ิมในอนาคต จะโอนในลักษณะ BOT 
คือ BTSC จะโอนกรรมสิทธ์ิเป็นของ กทม. เมื่อสัมปทานสิ้นสุดลง 
 

(2) โครงการระบบรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 
 

กระทรวงเจ้าสังกัด  : กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานเจ้าของโครงการ : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
เอกชนคู่สัญญา   : ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BEM) 
ระยะเวลาโครงการ   : 25 ปี (2 กรกฎาคม 2547 ถึง 1 กรกฎาคม 2572) 
 
รายละเอียดโครงการ 

โครงการน้ีเกิดข้ึนโดยความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
(รฟม.) เป็นเจ้าของโครงการและผู้ให้สัมปทาน มีหน้าท่ีจัดสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานและมอบสัมปทานการเดินรถให้แก่เอกชน 
คือ บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) หรือ BMCL ปัจจุบันได้เปลี่ยนชื่อเป็น บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ 
จ ากัด (มหาชน) หรือ BEM เป็นผู้ให้บริการการเดินรถ โดยแบ่งเป็น 2 ระยะ คือ 

ระยะที่ 1 เป็นช่วงเวลาต้ังแต่ลงนามในสัญญาสัมปทานจนกระทั่งรถไฟฟ้าใต้ดินพร้อมเปิดให้บริการ โดยผู้สัมปทาน
มีหน้าที่ ออกแบบ ผลิต จัดหา ติดต้ัง ทดสอบ และทดลองใช้งานอุปกรณ์งานระบบร่วมกับโครงสร้างพ้ืนฐานทางโยธาของ รฟม. 
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ระยะที่ 2 เป็นช่วงเวลาต้ังแต่การให้บริการและบ ารุงรักษษระบบรถไฟฟ้าใต้ดินเป็นเวลา 25 ปี ต้ังแต่เริ่มเปิด
ให้บริการ จนกระทั่งสิ้นสุด และจะต้องน าโครงสร้างพ้ืนฐานโยธาและงานระบบทั้งหมดที่ BMCL จัดหาคืนให้กับ รฟม.  
โดย BMCL ได้ว่าจ้างบริษัท Siemens จ ากัด เป็นผู้รับเหมา ในลักษณะการจ้างแบบเบ็ดเสร็จ โดยเป็นผู้ด าเนินการต้ังแต่
ข้ันตอนการออกแบบ ผลิต ติดต้ัง ไปจนกระทั่งท าให้ระบบมีความพร้อมที่จะใช้งาน รวมถึงอบรมพนักงานให้มีความพร้อม 
ในการให้บริการได้ด้วย และเป็นผู้บ ารุงรักษาอุปกรณ์งานระบบอีกเป็นระยะเวลา 10 ปี รูปแบบโครงการ BOT  
(Build Operate Transfer) 
 

(3) โครงการระบบรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชธรรม 
 

กระทรวงเจ้าสังกัด  : กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานเจ้าของโครงการ : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)  
เอกชนคู่สัญญา   : ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BEM) 
ระยะเวลาโครงการ   : ระยะเวลา 30 ปี นับต้ังแต่วันที่ลงนามสัญญาในวันที่ 4 กันยายน 2556   
มูลค่าโครงการ  : 62,902.96 ล้านบาท (มูลค่าสัญญา) 
 
รายละเอียดโครงการ 

ด าเนินการโดย บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ซึ่ ง เป็นบริษัทที่ชนะการประมูล 
เป็นผู้ให้บริการรถไฟฟ้ามหานครสายสีม่วง บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) หรือ BEM ได้รับสัมปทาน
ส าหรับการลงทุน การจัดหาระบบรถไฟฟ้า การให้บริการเดินรถไฟฟ้า ซ่อมบ ารุงและระบบงานที่เกี่ยวข้องมามอบให้กับทาง 
รฟม. เพ่ือใช้ประกอบการเดินรถไฟฟ้าอย่างเป็นทางการ โดย รฟม. จะจ่ายค่ารถไฟฟ้าส่วนน้ีคืนในรูปแบบของค่าจ้างเดินรถ
แทนในลักษณะของการจ้างเดินรถ ด้านอัตราค่าโดยสาร รฟม. จะเป็นผู้ก าหนดอัตราค่าโดยสารเอง และอัตราค่าโดยสาร
ดังกล่าวจะมีอายุ 2 ปี หรือจนกว่าจะมีประกาศเปลี่ยนแปลงจากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย โดยเบื้องต้น
รถไฟฟ้าสายสีม่วงจะใช้ค่าโดยสารข้ันต่ า 16 บาท สูงสุดที่ 42 บาท และเมื่อเดินทางต่อเข้าสายเฉลิมรัชมงคล ก็จะเก็บเพ่ิม
ตามระยะทางที่กิโลเมตรละ 2 บาท สูงสุดที่ 72 บาทโดยไม่มีค่าแรกเข้าระบบ 16 บาท โดยในวันที่ 6 สิงหาคม 2559 ได้รับ
พระมหากรุณาธิคุณจากสมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ สยามบรมราชกุมารี ทรงเป็นองค์ประธานในพิธีเปิดเดินรถ  
อย่างเป็นทางการ   

 
(4) โครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลือง ช่วงลาดพร้าว – ส าโรง 
 

กระทรวงเจ้าสังกัด  : กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานเจ้าของโครงการ : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
เอกชนคู่สัญญา  : บริษัท อีสเทิร์น บางกอกโมโนเรล จ ากัด 
ระยะเวลาโครงการ : ระยะเวลาการด าเนินโครงการฯ รวม 33 ปี 3 เดือน ประกอบด้วย ระยะเวลา 

การก่อสร้าง 3 ปี 3 เดือน และระยะเวลาเดินรถ 30 ปี 
มูลค่าโครงการ  : 43,104 ล้านบาท (มูลค่าสัญญา)  
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รายละเอียดโครงการ 
โครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลือง ช่วงลาดพร้าว – ส าโรง เป็นระบบรถไฟฟ้ารางเด่ียว Monorail โดยโครงการฯ  

มีจุดเริ่มต้นที่จุดเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงินระยะแรก) ท่ีแยกรัชดา – ลาดพร้าว ไป
ตามแนวถนนลาดพร้าวจนถึงแยกบางกะปิ  จากน้ันแนวเส้นทางจะเบนไปทางทิศใต้ตามถนนศรีนครินทร์ เชื่อมต่อกับ
โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม ที่ทางแยกล าสาลี เชื่อมต่อกับ Airport Rail Link บริเวณทางแยกพระราม 9 ไปตามแนว 
ถนนศรีนครินทร์ ผ่านแยกพัฒนาการ แยกศรีนุช แยกศรีอุดมสุข แยกศรีเอี่ยม จนถึงแยกศรีเทพา แนวเส้นทางจะเบนไป
ทางทิศตะวันตกตามแนวถนนเทพารักษ์ ผ่านจุดเชื่อมต่อกับโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว ช่วงแบริ่ง – สมุทรปราการ  
โดยจุดสิ้นสุดของเส้นทางบริเวณสถานีส าโรงระยะทางรวม 30 กิโลเมตร มีทั้งหมด 23 สถานี ศูนย์ซ่อมบ ารุง 1 แห่ง และ
อาคารจอดและจร 1 แห่ง 

เมื่อวันที่ 12 มิถุนายน 2560 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เข้าท าสัญญากับผู้รับสัมปทาน 
โดยภาครัฐลงทุนค่าจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน และเอกชนลงทุนค่างานโยธา ระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถไฟฟ้า รวมทั้งบริการการ
เดินรถไฟฟ้าและซ่อมบ ารุงรักษา และอนุมัติวงเงินงบประมาณรายจ่ายของโครงการกรอบวงเงินสนับสนุนแก่เอกชนเป็นเงิน
สนับสนุนค่างานโยธา โดยทยอยจ่ายให้เอกชนหลังจากเริ่มให้บริการเดินรถแล้ว และแบ่งจ่ายเป็นรายปี โดยก าหนด
ระยะเวลาแบ่งจ่ายไม่ต่ ากว่า 10 ปี และเมื่อเอกชนมีผลประกอบการเกินกว่าระดับที่ตกลงกันแล้ว ควรพิจารณาความ
เหมาะสมในการก าหนดส่วนแบ่งรายได้จากผลประกอบการที่ดีข้ึนด้วย 
 

(5) โครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู ช่วงแคราย – มีนบุร ี
 

กระทรวงเจ้าสังกัด  : กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานเจ้าของโครงการ : การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
เอกชนคู่สัญญา  : บริษัท นอร์ทเทิร์น บางกอกโมโนเรล จ ากัด 
ระยะเวลาโครงการ : 33 ปี 3 เดือน (การก่อสร้าง 3 ปี 3 เดือน และระยะเวลาเดินรถ 30 ปี) 
มูลค่าโครงการ  : 45,764 ล้านบาท (มูลค่าสัญญา) 
 

รายละเอียดโครงการ 
โครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู ช่วงแคราย – มีนบุรี  (โครงการฯ) เป็นระบบรถไฟฟ้ารางเด่ียว Monorail  

โดยโครงการฯ มีจุดเริ่มต้นที่จุดเชื่อมต่อกับแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีม่วง (บางใหญ่ – บางซื่อ) ช่วงบริเวณด้านหน้า 
ศูนย์ราชการนนทบุรี บนถนนรัตนาธิเบศร์ เลี้ยวซ้ายผ่านแยกแคราย เข้าถนนติวานนท์ ว่ิงตามถนนติวานนท์เลี้ยวขวาที่ทาง
แยกปากเกร็ด เข้าถนนแจ้งวัฒนะ ผ่านทางแยกหลักสี่เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายสีแดง และผ่านวงเวียนอนุสาวรีย์พิทักษ์
รัฐธรรมนูญ เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายสีเขียว เข้าถนนรามอินทราจนถึงทางแยกมีนบุรี แนวเส้นทางจะว่ิงตรงเข้าสู่ถนน  
สีหบุรานุกิจ เลี้ยวขวาไปทางทิศใต้ ข้ามคลองสามวาและข้ามคลองแสนแสบ ว่ิงตัดข้ามถนนรามค าแหง และลอดแนว
รถไฟฟ้าสายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรมฯ – มีนบุรี (สุวินทวงศ์) เข้าสถานีมีนบุรี ที่เชื่อมต่อกับสายสีส้ม รวมระยะทาง 34.5 
กิโลเมตร มีสถานีจ านวน 30 สถานี ศูนย์ซ่อมบ ารุง 1 แห่ง อาคารจอดและจร 1 แห่ง 

เมื่อวันที่ 12 มิถุนายน 2560 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เข้าท าสัญญากับผู้รับสัมปทาน 
โดยภาครัฐลงทุนค่าจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน และเอกชนลงทุนค่างานโยธา ระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถไฟฟ้า รวมทั้งบริการการ
เดินรถไฟฟ้าและซ่อมบ ารุงรักษา และอนุมัติวงเงินงบประมาณรายจ่ายของโครงการกรอบวงเงินสนับสนุนแก่เอกชนเป็นเงิน
สนับสนุนค่างานโยธา โดยทยอยจ่ายให้เอกชนหลังจากเริ่มให้บริการเดินรถแล้ว และแบ่งจ่ายเป็นรายปี โดยก าหนด
ระยะเวลาแบ่งจ่ายไม่ต่ ากว่า 10 ปี และเมื่อเอกชนมีผลประกอบการเกินกว่าระดับที่ตกลงกันแล้ว ควรพิจารณาความ
เหมาะสมในการก าหนดส่วนแบ่งรายได้จากผลประกอบการที่ดีข้ึนด้วย 
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(6) โครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 

กระทรวงเจ้าสังกัด  : กระทรวงคมนาคม 
หน่วยงานเจ้าของโครงการ : การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 
ผู้เดินรถ   : บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด 
 

คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 1 มิถุนายน 2547 อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ด าเนินการก่อสร้างโครงการ 
ระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสถานีรับส่งผู้โดยสารอากาศยานในเมือง ในวงเงินรวม 30,000 
ล้านบาท โดยรวมมูลค่าการก่อสร้างอุโมงค์ใต้อาคารผู้โดยสารสนามบินสุวรรณภูมิ จ านวนเงิน 4,082.973 ล้านบาท โดยจะ
คืนให้แก่บริษัท ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ จ ากัด (บทม.) ซึ่งเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างล่วงหน้าไปก่อน 
เพ่ือให้งานก่อสร้างอาคารผู้โดยสารสนามบินด าเนินต่อไปได้ 

โครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนแบบพิเศษ เป็นส่วน
หน่ึงของโครงการระบบขนส่งมวลชนทางราง ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และโครงการระบบรถไฟความเร็วสูง 
ด าเนินการก่อสร้างโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และเปิดด าเนินการเชิงพาณิชย์ โดยเริ่มต้นเส้นทางจากสถานี
พญาไทถึงสถานีปลายทางสุวรรณภูมิ เป็นโครงสร้างทางว่ิงยกระดับเลียบทางรถไฟสายตะวันออก มีระยะทาง 28 กิโลเมตร 
จ านวน 8 สถานี 

รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (อังกฤษ: Suvarnabhumi Airport Rail Link) หรือ แอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 
เป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนแบบพิเศษ เดิมอยู่ในโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าช านเมืองสาย 
สีแดง ซึ่งเป็นส่วนหน่ึงของโครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ือง รัฐบาลได้น าโครงการ
น้ีมาเป็นโครงการเร่งด่วนและแยกการก่อสร้างต่างหากจากระบบรถไฟฟ้าชานเมือง ด าเนินการก่อสร้างโดยการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) และได้เปิดด าเนินการเชิงพาณิชย์เมื่อ พ.ศ. 2553 โดยบริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจ
ในกระทรวงคมนาคม และเป็นบริษัทลูกของการรถไฟแห่งประเทศไทย ต่อมาได้มีการพิจารณารวมรถไฟฟ้าสายน้ีเข้าเป็น
ส่วนหน่ึงของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 
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2.2 งานศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการเดินรถ 
ส าหรับงานศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลส าหรับจัดท าแนวทางฯ ที่ปรึกษาได้แบ่งเน้ืองานออกเป็น 3 ส่วนงาน ได้แก่ 

(1) ทบทวนการให้บริการของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายในประเทศ (ระบบปัจจุบัน ) และตัวอย่าง Best Practice 
จากต่างประเทศ (2) ทบทวนและจัดท าตัวชี้วัดส าหรับตรวจวัดประสิทธิภาพการบริหารจัดการเดินรถ (3) สรุปแนวทาง 
การให้บริการตลอดจนตัวชี้วัดที่ส าคัญจากผลการทบทวน แนวทางการด าเนินงาน มดัีงน้ี 

2.2.1 งานทบทวนการให้บริการของระบบขนส่งมวลชนทางราง 
ที่ปรึกษาได้ทบทวนแนวทางการให้บริการของระบบไฟฟ้าขนส่งมวลชน ของโครงการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Rail Link : SARL) และโครงการรถไฟฟ้าภายใต้การก ากับของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) เพ่ือใช้เป็นข้อมูลเบื้องต้นในการวิเคราะห์ตัวชี้วัดที่เหมาะสมส าหรับวัดการให้บริการ
ของระบบไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทยต่อไป 

โครงการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Suvarnabhumi Airport Rail Link: SARL) ได้มีการรายงาน 
ผลการด าเนินงานตามดัชนีตัวชี้วัดการด าเนินการในรายงานประจ าปี รายละเอียด ได้แก่  

 
ตารางที่ 2-21 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 
1. จ านวนผู้โดยสาร (คน) อยู่ในช่วง 1,576,978 – 1,907,907 คน/เดือน ทั้งปีมีผู้ใช้บริการ 

21,269,915 คน โดยมีค่าเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 8.87% ต่อปี  
2. รายได้ (บาท) 649,370,579 บาท โดยมีค่าเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 7.09% ต่อปี 
3. Train Availability  100% โดยมีค่า target ≥ 99% และตามสัญญาท่ี ≥ 90% 
4. Train Reliability  โดยเฉลี่ย > 99.5% โดยมีค่า target ≥ 95% และตามสัญญาที่ 

≥ 92% 
5. Punctuality  อยู่ในช่วง 95.48 – 99.05% โดยมีค่า target ≥ 99% และตาม

สัญญาท่ี ≥ 92% 
6. Causes of Incident  

(by technical failure) 
อยู่ในช่วง 5-10 ครั้ง/ เดือน โดยมีค่าเฉลี่ย 7.25 ครั้ง/ เดือน 

7. Causes of Incident  
(by human error) 

อยู่ในช่วง 0-1 ครั้ง/ เดือน โดยมีค่าเฉลี่ย 0.58 ครั้ง/ เดือน 

8. Causes of Incident  
(by external factor) 

อยู่ในช่วง 4-31 ครั้ง/ เดือน โดยมีค่าเฉลี่ย 8 ครั้ง/ เดือน 

9. จ านวนผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ/ 1 ล้านคน  อยู่ในช่วง 0.23 – 0.97  โดยมีค่าเป้าหมาย 0.05 
10. จ านวนผู้โดยสารเสียชีวิต 

จากการใช้บริการ/ 1 ล้านคน 
มีค่าเท่ากับ 0  โดยมีค่าเป้าหมาย 0 

11. จ านวนพนักงานได้รับบาดเจ็บ/1 ล้านชั่วโมง  มีค่าเท่ากับ 0  โดยมีค่าเป้าหมาย 0 
12. จ านวนพนักงานเสียชีวติ/1 ล้านชั่วโมง  มีค่าเท่ากับ 0  โดยมีค่าเป้าหมาย 0 
13. Signal Passed at danger  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.083  ครั้ง/เดือน หรือ 1 ครั้ง/ปี 

โดยไม่ได้ก าหนดค่าเป้าหมาย  
14. การปฎิบัติงานที่ไม่เป็นไปตามคู่มือ  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.0583 ครั้ง/เดือน หรือ 3 ครั้ง/ปี  

โดยไม่ได้ก าหนดค่าเป้าหมาย 
15. เหตุการณ์เกี่ยวกับเพลิงไหม้  

(Confirm Fire Rate)  
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.083  ครั้ง/เดือน หรือ 1 ครั้ง/ปี 
โดยไม่ได้ก าหนดค่าเป้าหมาย  
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 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 
16 การส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ  ใช้ระดับ 5 คะแนน โดยท าการจ้าง สวนดุสิตโพล ในการส ารวจ 

16.1 ด้านความปลอดภัย  ระดับความพึงพอใจสูงที่ 4.09  
16.2 ด้านการให้บริการ - 
16.3 ด้านคุณภาพสิ่งอ านวยความสะดวก  ควรเพ่ิมเติมการติดต้ังลิฟต์และบันไดเลื่อนให้ครบทุกสถานี  
16.4 ด้านการประชาสัมพันธ์และการให้ข้อมูล - 
16.5 ด้านการรักษาความปลอดภัย - 

 

ที่มา: รายงานประจ าปี 2559 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงค์  

 
บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BTSC) ซึ่งเป็นบริษัทย่อยที่ประกอบธุรกิจบริหารรถไฟฟ้า

ภายใต้สัมปทานจากกรุงเทพมหานคร (กทม.) รวมไปถึงยังได้รับเลือกให้เดินรถและซ่อมบ ารุงในส่วนต่อขยายสายสีเขียว  
ในปัจจุบันและรถโดยสารด่วนพิเศษ (บีอาร์ที) ต้ังแต่เปิดให้บริการมา จ านวนผู้โดยสารของระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส 
ก็มีการเติบโตอย่างต่อเน่ือง  
 
ตารางที่ 2-22 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (BTS) 

 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 
1. จ านวนผู้โดยสาร (คน) มีจ านวนผู้โดยสารรวม 233.5 ล้านเท่ียวคน/ ปี โดยมีอัตราการเพ่ิมข้ึน 6.3%   
2. รายได้  (บาท) อัตราค่าโดยสารในส่วนหลักเฉลี่ย 27.5 บาท/เที่ยว เพ่ิมข้ึน 2.4% 
3. รายได้จากการให้บริการเดินรถ 

(O&M) 
เป็น 1,593.3 ล้านบาท เพ่ิมข้ึน 2.8% เมื่อเทียบกับปีก่อน  

4. ความน่าเชื่อถือของรถไฟฟ้า 71, 949 ตู้กิโลเมตร (target > 35,000 ตู้กิโลเมตรต่อการขัดข้อง)  
5. Train Reliability 99.84% โดยมีค่า target ≥ 99.5%   
6. Punctuality 99.84% โดยมีค่า target ≥ 97.5% (ความล่าช้า > 5 นาทีข้ึนไป)  

(เป้าหมาย มากกว่า 1,000 เท่ียว ต่อการล่าช้าต้ังแต่ 5 นาทีข้ึนไป) 
7. ความน่าเชื่อถือของต๋ัวโดยสาร 22,168 ครั้ง/การขัดข้อง (target > 15,000 ครั้งต่อการขัดข้อง)  
8. การส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ  ใช้ระดับ 5 คะแนน โดยท าการจ้าง สวนดุสิตโพล การส ารวจ  
8.1 ด้านความปลอดภัย  ระดับความพึงพอใจงที่ 4.06 
8.2 ด้านความน่าเชื่อถือ  ระดับความพึงพอใจงที่ 3.91 
8.3 ด้านคุณภาพสิ่งอ านวยความ

สะดวกบนสถานีและขบวนรถ 
 ระดับความพึงพอใจงที่ 3.91 

8.4 ด้านการประชาสัมพันธ์และ 
การให้ข้อมูล 

 ระดับความพึงพอใจงที่ 3.95 

8.5 ด้านบัตรโดยสารและการตลาด  ระดับความพึงพอใจงที่ 3.60 
8.6 ด้านการให้บริการของพนักงาน  ระดับความพึงพอใจงที่ 3.82 
8.7 ด้านความคุ้มค่าในการใช้บริการ  ระดับความพึงพอใจงที่ 3.94 

ที่มา: รายงานประจ าปี 2559 บริษัท บีทีเอส กรุ๊ป โฮลด้ิงส์  จ ากัด   
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รฟม. ได้ลงนามสัญญาโครงการระบบรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล กับบริษัทรถไฟฟ้ากรุงเทพ  
หรือมีการจัดต้ังบริษัทใหม่ในนาม ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ  Bangkok Expressway and Metro (BEM) เพ่ือให้เป็น 
ผู้ลงทุนงานระบบรถไฟฟ้าและด าเนินกิจการเดินรถเป็นระยะเวลา 25 ปี  โดยมีการก าหนดตัวชี้ วัดประสิทธิภาพ 
การให้บริการดังน้ี  
 

ตารางที่ 2-23 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 
 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 

1. จ านวนผู้โดยสาร (คน) มีจ านวนผู้โดยสารรวม 106.21 ล้านเที่ยวคน/ ปี หรือ 2.91 แสนเที่ยวคน/วัน   

2. รายได้จากค่าโดยสาร  (บาท) รายได้จากค่าโดยสาร 2,627.21 ล้านบาท หรือ 7.20 ล้านบาท/วัน 
3. รายได้จากการพัฒนาเชิงพาณิชย์ 

(บาท)  
เป็นเงิน 69,182,451.74 ล้านบาท   

4. Punctuality   99.93% โดยมีค่า target ≥ 98.5% (ความล่าช้า > 5 นาทีข้ึนไป)  
5. ความพร้ อมของอุ ปกรณ์ ร ะบ บ

รถไฟฟ้า  
99.94% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

6. ความพร้อมของ เครื่ องออกบั ตร
โดยสารอัตโนมัติ  

99.78% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

7. ความพร้อมของประตูอัตโนมัติ  
(AFC Gate)  

99.96% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

8. ความพร้อมของลิฟต์โดยสาร  99.99% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
9. ความพร้อมของบันไดเลื่อน  100.00% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
10. ความพร้อมของประตูกั้นชานชาลา  99.97% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
11. ความพร้อมของระบบอาณัติสัญญาณ  99.99% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
12. ความพร้อมของระบบไฟฟ้า   99.99% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
13. ความน่าเชื่อถือของต๋ัวโดยสาร 22,168 ครั้ง/การขัดข้อง (target > 15,000 ครั้งต่อการขัดข้อง)  

ที่มา: รายงานประจ าปี 2560 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย    
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ตารางที่ 2-24 การวัดคุณภาพการให้บริการในโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง)  
 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 

1. จ านวนผู้โดยสาร (คน) มีจ านวนผู้โดยสารรวม 9.51 ล้านเท่ียวคน/ ปี หรือ  
0.26 แสนเท่ียวคน/วัน   

2. รายได้จากค่าโดยสาร  (บาท) รายได้จากค่าโดยสาร 159.94 ล้านบาท หรือ  
0.44 ล้านบาท/วัน 

3. รายได้จากการพัฒนาเชิงพาณิชย์ (บาท)  เป็นเงิน 16,579,215.65 ล้านบาท   
 Direct Performance Measurement 

4. ความพร้อมให้บริการตามตารางการเดินรถ  99.94% โดยมีค่า target ≥ 99.0%  โดยปีแรกเป้าหมาย 
98.50% 

5. ความตรงต่อเวลาในการให้บริการ
(Punctuality) 

99.67% โดยมีค่า target ≥ 99.0% (ความล่าช้า > 5 
นาที ข้ึนไป) โดยปีแรกเป้าหมาย 98.50% 

6. ความพร้อมของรถไฟฟ้า  100% โดยมีค่า target ≥ 99.50% โดยปีแรกเป้าหมาย 
99.00% 

7. ความพร้อมของประตูกั้นชานชาลา  99.97% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
8. ความพร้อมของบันไดเลื่อน  100.00% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
9. ความพร้อมของลิฟต์โดยสาร  99.99% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 
10. ความพร้อมโดยรวมของเครื่องออกบัตรโดยสาร

อัตโนมัติ  
99.78% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

11. ความพร้อมของเครื่องออกบัตรโดยสาร
อัตโนมัติแต่ละฝั่งสถานี 

99.78% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

12. ความพร้อมของประตูจัดเก็บค่าโดยสาร  
(AFC Gate) 

99.78% โดยมีค่า target ≥ 99.92% 

13 Mystery Shopper Survey  
13.1. สถานี/ศูนย์ซ่อมบ ารุง/โครงสร้างต่างๆ  
13.1.1 การลบ Graffiti  100% โดยมีค่า target ≥ 75.0% 
13.1.2 การจัดการทรัพย์สิน รฟม. ช ารุดหรือได้รับ

ความเสียหาย 
96.87% โดยมีค่า target ≥ 75.0% 

13.1.3 วงรอบการท าความสะอาด  97.43% โดยมีค่า target ≥ 90.0% 
13.1.4 แสงสว่าง  100% โดยมีค่า target ≥ 75.0% 
13.1.5 ความปลอดภัยและระบบรักษาความปลอดภัย 100% โดยมีค่า target ≥ 100.0% 
13.1.6 การให้ข้อมูลข่าวสาร 100% โดยมีค่า target ≥ 90.0% 
13.1.7 การจัดก าลังคนพนักงานสถานี 100% โดยมีค่า target ≥ 90.0% 
13.1.8 ความสามารถในการให้ความช่วยเหลือและการ

แต่งการของพนักงานของสถานี  
99.78% โดยมีค่า target ≥ 75.0% 

13.1.9 การจัดการกับข้อร้องเรียนของลูกค้า 100% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 
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 ดัชน้ีชี้วัดประสิทธิภาพ รายละเอียดตัวชี้วัด 
13.1.10 ความสะดวกสบายของผู้โดยสาร 100% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 
13.1.11 ความพร้อมของเอกสารสนับสนุนการ

ปฎิบัติงาน  
100% โดยมีค่า target ≥ 100.0% 

13.2. ขบวนรถไฟฟ้า  
13.2.1 การลบ Graffiti 100% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 
13.2.2 การจัดการทรัพย์สิน รฟม. ช ารุดหรือได้รับ

ความเสียหาย 
99.39% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 

13.2.3 วงรอบการท าความสะอาด  99.97% โดยมีค่า target ≥ 90.0% 
13.2.4 แสงสว่าง  100% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 
13.2.5 ความปลอดภัยและระบบรักษาความปลอดภัย 100% โดยมีค่า target ≥ 100.0% 
13.2.6 การให้ข้อมูลข่าวสาร 99.62% โดยมีค่า target ≥ 95.0% 
13.2.7 ความสะดวกสบายของผู้โดยสาร 100% โดยมีค่า target ≥ 90.0% 
14. Customer Satisfaction Survey 

14.1 ด้านการรักษาความปลอดภัยภายในสถานีและ
รถไฟฟ้า 

ระดับความพึงพอใจมากกว่า 75%  

14.2 ด้านการจ าหน่ายบัตรโดยสารและราคา 
14.3 ด้านคุณภาพสิ่งอ านวยความสะดวกบนสถานี 
14.4 ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวก 

ภายในขบวนรถไฟฟ้า 
14.5 ด้านเวลาในการให้บริการรถไฟฟ้า 
14.6 ด้านข้อมูลข่าวสารการให้บริการล 
14.7 ด้านการให้บริการของพนักงาน 
14.8 ด้านการจัดการข้อร้องเรียน 

ที่มา: รายงานประจ าปี 2560 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
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2.2.2 งานทบทวนและจัดท าตัวชี้วัดส าหรับเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการเดินรถ 
(1) การวัดประสิทธิภาพระบบรถไฟฟ้าขนส่งผู้โดยสาร  
ที่ปรึกษาจะทบทวนมาตรฐาน CoMET (Community of Metros) and Nova Metro Benchmarking Groups

ซึ่งเป็นระบบการวัดมาตรฐานทางรถไฟระหว่างประเทศประกอบด้วยระบบรถไฟฟ้าขนาดใหญ่ทั่วโลกก่อต้ังข้ึนเมื่อ 
ปี พ.ศ. 2537 โดยมีสมาชิก ได้แก่ ฮ่องกง (Hong Kong’s Mass Transit Railway Corp) อเมริกา (New York City Transit 
Authority) เยอรมัน  (Berlin U-Bahn)  อั งกฤษ (London Underground)  และฝรั่ ง เศส  (Paris Metro)  CoMET  
หลัง CoMET ประสบความส าเร็จ ต่อมาในปี พ.ศ. 2541 ก็ได้ก่อตั้ง Nova (Nova Group of Metros) ที่กลายเป็นอีก
หน่ึงสมาคมส าหรับเปรียบเทียบระบบรถไฟฟ้าขนาดกลางและขนาดเล็ก (Metro Report, 2003)ปัจจุบัน CoMET และ 
Nova ประกอบด้วยระบบรถไฟฟ้าขนาดใหญ่และขนาดกลาง 34 ระบบ จาก 32 เมืองทั่วโลกตารางที่ 2-25 สมาชิกของ 
CoMET and Nova Benchmarking Group  

 

ตารางที่ 2-25 สมาชิกของ CoMET and Nova Benchmarking Group 
CoMET Metros Nova Metros 

Beijing Subway (Beijing Mass Transit Railway Operation 
Corporation – BMTROC) 

Bangkok MRT (Bangkok Expressway and Metro 
Company Limited – BEM) 

Berlin U-Bahn (Berliner Verkehrsbetriebe – BVG) Kuala Lumpur RapidKL Rail  (RapidKL / Prasarana) 
Delhi Metro (Delhi Metro Rail Corporation – DMRC) Buenos Aires Metrovias 
Guangzhou Metro (Guangzhou Metro Corporation – 
GMC) 

Brussels Metro (Société des Transports 
Intercommunaux de Bruxelles – STIB) 

Hong Kong MTR (MTR Corporation Limited) Istanbul Metro  (Metro Istanbul) 
London Underground (London Underground Limited–
LUL) 

Metro de Barcelona (Transports Metropolitans de 
Barcelona – TMB 

Mexico City Metro (Sistema de Transporte Colectivo–
STC) 

Montréal Metro (Societe de Transport de Montréal – 
STM) 

Metro de Madrid London DLR (Docklands Light Railway Limited) 
Moscow Metro Lisbon Metro (Metropolitano de Lisboa – ML) 
New York City Subway (MTA New York City Transit–
NYCT) 

Nanjing Metro (Nanjing Metro Operation Company 
Limited – NMOC) 

Paris Metro and Paris RER (Régie Autonome des 
Transports Parisiens – RATP) 

Newcastle Tyne & Wear Metro (Nexus) 

Metro de Santiago Oslo T-Bane (Oslo Sporveien) 
Singapore MRT (Singapore Mass Rapid Transit 
Corporation Ltd – SMRT) 

Toronto Subway (Toronto Transit Commission – TTC) 

Shanghai Metro (Shanghai Shentong Metro Group–
SSMG) 

Shenzhen Metro (Shenzhen Metro Group Company 
Limited – SZMC) 

Metro São Paulo (Companhia do Metropolitano de 
São Paulo – MSP) 

Sydney Trains 

Taipei Metro (Taipei Rapid Transit Corporation – TRTC) 
Vancouver SkyTrain (British Columbia Rapid Transit 
Company Limited – BCRTC / TransLink) 

- Metro Rio 
ที่มา : CoMET and Nova Metro Benchmarking Groups http://cometandnova.org/ 
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CoMET และ Nova เป็นสมาคมที่มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและการแลกเปลี่ยนเรียนรู้เฉพาะสมาชิกด้วยกันเท่าน้ัน 
โดยเรียนรู้จากการปฏิบัติงานและเพ่ิมประสิทธิภาพการท างานของสมาชิก CoMET และ Nova มีการใช้ตัวชี้ วัด
ประสิทธิภาพการท างาน 32 ตัวชี้วัด (KPI) ดังแสดงในตารางที่ 2-26  
 

ตารางที่ 2-26 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการท างานของ CoMET and Nova Benchmarking Groups  

 
 

ที่มา:  Alex Banon’s Presentation: World Class Metro Systems: What Can Be Learned From the Global Metro Community (2015)  
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(2) การวัดประสิทธิภาพระบบขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ  
ในประเทศภาคพ้ืนยุโรปได้จัดท ามาตรฐานข้ึนเพ่ือเป็นแนวทางแก่หน่วยงานขนส่งสาธารณะไว้ คือ EN 13816 และ 

EN 15140 ซึ ่ง เป็นมาตรฐานในการวัดคุณภาพของการให้บริการร ะบบขนส่งผู ้โดยสารสาธารณะ  (Public 
Passenger Transport: PPT) มีจุดมุ่งหมายเพ่ือส่งเสริมคุณภาพส าหรับการขนส่งสาธารณะให้ตรงกับความต้องการและ
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ มาตรฐานยุโรป EN 13816 เป็นกรอบก าหนดด้านทฤษฎีและการปฏิบัติ ส่วน EN 15140 
เป็นส่วนขยายรายละเอียดตัวชี้วัดที่ใช้ร่วมกับ EN 13816 ที่จะมีรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการวัดคุณภาพการให้บริการ  
ซึ่งข้อก าหนดและข้อแนะน าในมาตรฐานทั้งสองน้ีสามารถน าไปประเมินคุณภาพการให้บริการโดยองค์กรกลางหรือ  
โดยผู้ให้บริการเองก็ได้ 
 
ตารางที่ 2-27 การวัดเชิงคุณภาพการให้บริการ 8 เกณฑ์หลัก 32 เกณฑ์รอง ของ EN13816 

เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง ค าอธิบาย 

1. ความพร้อม 
(Availability) 

1.1 รูปแบบการขนส่ง (Modes)  
มีรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารที่เหมาะสมกับพื้นที่ มีการเข้าถึงได้ง่าย 
ครอบคลุมพื้นที่อยู่อาศัยและเหมาะสมกับความต้องการของ
ลูกค้า  

1.2 โครงข่าย (Network)  

ขอบเขตของการให้บริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะที่อยู่ใน
เส้นทางหลักหรือเส้นทางรอง ซึ่งการเปลี่ยนผู้โดยสารระหว่าง
หน่วยบริการขนส่งสาธารณะโดยไม่ค านึงถึงรูปแบบการขนส่ง
ผู้โดยสาร  

1.3 การด าเนินงาน (Operation)  
พิจารณาในส่วนเวลาเปิด–ปิดท าการของระบบ การก าหนด
ตาราง เวลา  ความถี่ ใ นการให้บ ริการ เกิดความล่ าช้ า  
ในการให้บริการหรือไม่  

1.4 ความเหมาะสม (Suitability)  
พิจารณาในด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและบริการส าหรับ
ผู้โดยสารทั่วไป เด็ก คนชรา ผู้พิการ และผู้โดยสารที่ใช้งาน 
เป็นคร้ังคราว  

1.5 ความน่าเชื่อถือ (Dependability)  
ความน่าเชื่อถือของระบบรถไฟฟ้าที่สร้างความเชื่อมั่นให้กับ
ผู้โดยสารทั้งในด้านความปลอดภัย คุณภาพของการให้บริการ  

2. การเข้าถึง 
(Accessibility) 

2.1 พื้นที่ร่วมภายนอก (External 
interface)  

ทางเข้าของสถานีจะต้องมีจุดเชื่อมต่อเพื่อรองรับผู้โดยสารใน
การเปลี่ยนโหมดการเดินทาง เช่น รถยนต์ส่วนตัว จักรยาน     
รถโดยสารประจ าทาง และการวางต าแหน่งจุดเชื่อมต่อกับโหมด
อ่ืน ๆ โดยค านึงถึงสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับ ผู้พิการอีกด้วย  

2.2 พื้นที่ร่วมภายใน (Internal interface)  

การเข้าสู่สถานีจะต้องมีพื้นที่ความจุที่ เพียงพอต่อปริมาณ
ผู้โดยสารผู้โดยสาร ซึ่งมีการเชื่อมต่อกับผู้ให้บริการระบบขนส่ง
มวลชนรายอ่ืน  มีบันไดเลื่อนและลิฟต์ที่เชื่อมเข้ากับสถานี และ
ข้อก าหนดในการอพยพในกรณีฉุกเฉิน โดยเส้นทางเดินภายใน
สถานีจะต้องไม่เป็นอุปสรรค  

2.3 ความพร้อมในการจ าหน่ายบัตร
โดยสาร (Ticketing availability)  

ในแต่ละสถานีต้องมีเคร่ืองอ านวยความสะดวกอย่างเพียงพอ 
เช่น ตู้จ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติหรือห้องออกบัตรโดยสาร 
ที่มีพนักงานประจ าเพื่อให้ผู้โดยสารได้รับบัตรโดยสารโดยไม่ต้อง
รอนานและง่ายต่อการได้รับบัตรโดยสาร  
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3. ข้อมูลข่าวสาร 
(Information) 

3.1 ข้อมูลทั่วไป (General information)  

ข้อมูลเผยแพร่ที่เป็นประโยชน์และเข้าใจง่ายเก่ียวกับบริการของ
ระบบรถไฟฟ้า ในรูปแบบของป้ายประกาศที่สถานี ใบปลิวทั้งใน
และนอกระบบ และบนเว็บไซต์โดยข้อมูลทั้งหมดต้องมีทั้ง
ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ  

3.2 ข้อมูลการเดินทางในสภาวะปกติ 
(Travel information normal 
conditions)  

ทุกสถานีจะต้องมีป้ายบอกข้อมูลที่สามารถมองเห็นได้ชัดเจน
เมื่อเข้าสู่ทางเข้าสถานีและข้อมูลที่สามารถมองเห็นไ ด้จาก
ภายในรถไฟฟ้าเมื่อยืนอยู่ที่ชานชาลา ป้ายประกาศทั้งใน  
ชานชาลาและในขบวนรถไฟฟ้าเพื่อบอกจุดหมายปลายทาง 
ที่ชัดเจนและถูกต้อง  

3.3 ข้อมูลการเดินทางในสภาวะไม่ปกติ 
(Travel information abnormal 
conditions)  

ข้อมูลเก่ียวกับสถานะของการให้บริการ เมื่อมีเหตุขัดข้องซึ่งอาจ
ส่งผลให้ผู้โดยสารรอที่สถานีนานเกินกว่าที่คาดไว้ ในกรณีที่
ส่งผลให้รถไฟฟ้าหยุดให้บริการที่มากกว่า หน่ึงชั่วโมง ผู้ควบคุม
ระบบต้องแจ้งให้ผู้โดยสารทราบเพื่อกระจายข่าวสารทั้งในสถานี
และเว็บไซต์ได้ถูกต้องและทันเวลา และข้อมูลเกี่ยวกับตัวเลือก
การชดเชยและ การคืนเงินที่มีให้กับผู้โดยสารที่ได้รับผลกระทบ
จากการหยุดบริการ  

4. เวลา (Time) 

4.1 ระยะเวลาในการเดินทาง  
(Length of trip time)  

สถานีและระบบการจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติจะต้องได้รับ
การออกแบบเพื่อไม่ให้ผู้โดยสารรออยู่ในระบบนาน เวลาที่ใช้ใน           
การเปิด–ปิดประตู ของผู้โดยสารขาเข้า–ขาออกจากขบวน
รถไฟฟ้าหรือผู้โดยสารที่ เปลี่ยนขบวนรถไฟฟ้าได้ทันทีเพื่อ 
ลดเวลาในการเดินทาง  

4.2 การปฏิบัติตามตารางเวลา 
(Adherence to schedule)  

รถไฟฟ้าเดินรถตามตารางการเดินรถที่ก าหนด มีความตรงต่อ
เวลาและมีความสม่ าเสมอของการให้บริการตามช่วงเวลา  
เพื่อเพิ่มระดับ ความน่าเชื่อถือของผู้ควบคุมระบบ  

5. การให้บริการ  
(Customer Care) 

5.1 ความผูกพัน (Commitment)  ข้อปฏิบัติที่ออกแบบมาเพื่อมอบบริการให้กับผู้โดยสาร  

5.2 การมีปฏิสัมพันธ์ต่อลูกค้า (Customer 
interface)  

ควรมีเจ้าหน้าที่ที่มีความรู้ความสามารถเพียงพอในการใช้
ภาษาอังกฤษประจ าสถานีอย่างน้อยหน่ึงคนเพื่ อบอกให้
ผู้ โดยสารทราบข้อมูล การร้องเรียนทั้งหมดจะต้องไ ด้ รับ  
การบันทึกโดยเจ้าหน้าที่สถานีและรายงานต่อเจ้าหน้าที่ตรวจ
ตรา โดยมีระยะเวลาในการตอบสนองต่อ ข้อร้องเรียนของ
ผู้โดยสารเหมาะสม  

5.3 พนักงาน (Staff)  

ผู้ควบคุมระบบต้องมีคู่มือกฎระเบียบการปฏิบัติงาน และ  
มีเคร่ืองแบบส าหรับพนักงานทุกคน รวมทั้งฝึกอบรมพนักงาน
ทุกคนให้มีทักษะและความรู้ที่สามารถให้ข้อมูลแก่ผู้โดยสารได้ 
โดยพนักงานต้องมี ความพร้อมในการปฏิบัติหน้าที่เสมอ  

5.4 การช่วยเหลือผู้โดยสาร (Assistance)  

ผู้ควบคุมระบบต้องมีการฝึกอบรมพนักงานทุกคนในการดูแล
รักษาความสงบและให้ความช่วยเหลือที่เหมาะสมแก่ผู้โดยสาร 
โดยไม่ชักช้าในกรณีที่เกิดการขัดข้องใน การให้บริการ ต้องมี
ห้องปฐมพยาบาลที่สถานีทุกแห่ง และอยู่ในสภาพที่สามารถใช้
งานได้ โดยที่พนักงานอย่างน้อยหน่ึงคนที่ปฏิบัติหน้าที่ในแต่ละ
สถานีจะต้องได้รับการฝึกอบรมเกี่ยวกับขั้นตอนการปฐม
พยาบาลเบื้องต้น  
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5.5 ตัวเลือกการออกบัตรโดยสาร 
(Ticketing options)  
 

ระบบการจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจะต้องออกแบบให้รองรับ
บัตรโดยสารที่มีความหลากหลาย และประเภท ค่าโดยสารที่
แตกต่างกัน เช่น เด็ก ผู้ใหญ่ ผู้สูงอายุ และ ผู้พิการ ซึ่งบัตร
โดยสารสามารถใช้ร่วมกับผู้ให้บริการ ระบบขนส่งระบบรางอ่ืนๆ 
การช าระค่าโดยสารสามารถเป็นเงินสดหรือบัตรเครดิตได้ ส่วน
เคร่ืองออกบัตรอัตโนมัติสามารถรองรับการช าระด้วยเงินสดทั้ง
แบบธนบัตรหรือเหรียญ ตารางค่าโดยสารที่ใช้ในระบบการเก็บ
ค่าโดยสารอัตโนมัติจะต้องสอดคล้องกับตารางค่าโดยสารที่
เผยแพร่ต่อสาธารณชน  

6. ความพงึพอใจของ
ผู้รับบริการ /ผู้โดยสาร
(Customer satisfaction) 

6.1 ความสะดวกในการใช้บริการของ
ผู้โดยสาร (Usability of passenger 
facilities)  

ทางเข้า–ออกสถานีและบันไดเลื่อนจะต้องออกแบบให้มี
ความเร็วที่ เหมาะสม ลิฟต์จะต้องมีค าแนะน าอย่างชัดเจน
ส าหรับผู้โดยสารเพื่อรองรับผู้พิการ เคร่ืองออกบัตรโดยสาร
อัตโนมัติจะต้องมีค าแนะน าข้อมูลที่ชัดเจนในขณะที่ผู้โดยสารใช้งาน  

6.2 ที่น่ังและพื้นที่ส่วนบุคคล (Seating 
and personal space)  

มีขบวนโดยสารที่เพียงพอส าหรับปริมาณผู้โดยสาร บริเวณที่น่ัง
และที่ยืนมีความสะดวกสบาย ตามขอบของชานชาลาต้องมี
พื้นที่เว้นออกมาอย่างน้อยหน่ึงตารางเมตร เพื่อความปลอดภัย
ผู้โดยสารที่ยืนรอขบวนรถไฟ  

6.3 การขับขีท่ี่นุ่มนวล (Ride comfort)  

ระบบรางต้องออกแบบให้เหมาะสมกับความเร็วการเดินทาง
ตามปกติของรถไฟ เพื่อลดแรงเหวี่ยงในห้องผู้โดยสาร ระบบ
ควบคุมรถไฟจะต้องได้รับการออกแบบให้มีรูปแบบการท างาน
เพื่อให้เหมาะกับความเร็วสูงสุดและเบรคด้วยความเร็วที่จ ากัด 
เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายส าหรับผู้โดยสาร ล้อและรางจะต้อง
ได้รับการตรวจสอบการสึกหรอที่ผิดปกติหรือมากเกินไปโดยต้อง
มีการบ ารุงรักษาภายใน14 วัน นับจากวันที่แจ้งการสึกหรอที่
ผิดปกติของล้อและราง  

6.4 สภาพแวดล้อม (Ambient 
condition)  

สถานีต้องได้รับการออกแบบให้มีการไหลเวียนของอากาศ  
เพื่อลดความเข้มข้นของฝุ่นละอองภายในสถานีและขบวนรถ
จะต้องมีเคร่ืองปรับอากาศและมีเจ้าหน้าที่คอยดูและความ
สะอาดตลอดเวลาทั้งในสถานีและบนรถ เพื่อให้ปลอดจากขยะ
มูลฝอยและของเหลวที่ ร่ัวไหล สถานีต้องมีความสว่างตลอด
ช่วงเวลาท าการ  รวมทั้งมีการตรวจสอบเพื่อให้แน่ใจว่าไม่มีพื้นที่
มืดภายในสถานี มีการควบคุมระบบเพื่อให้มั่นใจว่าไม่มีกิจกรรม
ที่มีเสียงดังมากเกินไปภายในสถานี  

6.5 สิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน 
(Complementary facilities)  

ห้องน้ าต้องมีทุกสถานที่ส าหรับการใช้งานของพนักงาน ต้องมี
ประตูกว้างพอส าหรับสัมภาระขนาดใหญ่ เพื่อหลีกเลี่ยงการผ่าน
เข้า – ออก ประตูอัตโนมัติภายในสถานี ภายในสถานีและรถไฟ
จะต้องได้รับการออกแบบให้สามารถใช้โทรศัพท์มือถือ และ 
การเชื่อมต่ออินเตอร์เน็ต ห้ามรับประทานอาหารและเคร่ืองด่ืม
ภายในสถานี  
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6.6 การยศาสตร์ (Ergonomy) 

การออกแบบสถานีส าหรับอุปกรณ์ยึดติดเหมาะสมกับการใช้
งานกับโครงสร้างต้องไม่เป็นสิ่งกีดขวางหรือก่อให้เกิดอันตราย
ของผู้โดยสาร ป้ายบอกทางต้องอยู่ในสถานที่ผู้โดยสารสามารถ
มองเห็นได้ง่ายและไม่มีความสับสน  

7. ความปลอดภัย 
(Security) 

7.1 ปราศจากปัญหาอาชญากรรม 
(Freedom from crime)  

แสงสว่างของสถานีจะต้องได้รับการออกแบบมาเพื่อไม่มีมุมอับ 
ซึ่งอาจเกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึงปรารถนาได้ และมีเจ้าหน้าที่สถานี
เดินตรวจตราพื้นที่สาธารณะหรือมีกล้องวงจรปิดเพื่อให้สามารถ
ตรวจสอบพื้นที่สาธารณะที่อ ยู่ในมุมอับสายตาได้ทั้ งหมด  
มี เจ้าหน้าที่ รักษาความปลอดภัยประจ าทุกสถานีตลอด  
24 ชั่วโมงทุกวัน ในสถานีจะต้องมี จุดช่วยเหลือส าหรับการใช้
งานสาธารณะซึ่งจะเป็นการสื่อสารโดยตรงกับห้องควบคุมสถานี 
และรถไฟจะต้องมีสัญญาณเตือนภัยฉุกเฉินซึ่งจะช่วยให้สามารถ
สื่อสารกับ ผู้ควบคุมระบบรถไฟได้ นอกจากน้ีพนักงานจะต้อง
ผ่านการฝึกอบรมต่อการร้องขอความช่วยเหลือจากผู้โดยสาร  

7.2 ปราศจากอุบัติเหตุ (Freedom from 
accident)  

ผู้ควบคุมระบบต้องตรวจสอบความปลอดภัยโดยจัดท าเป็น
เอกสารซึ่งรวมถึงบันทึกอุบัติเหตุหรืออัตราการบาดเจ็บของ
ผู้โดยสาร(หากมี) และจะต้องให้เจ้าหน้าที่ประจ าสถานีท าการ
ตรวจสอบทุกๆ สิ่งที่เกี่ยวกับความปลอดภัยภายในสถานีทุกวัน 
มีการตรวจสอบเส้นทางออกฉุกเฉินทุกวันเพื่อไม่ให้มีสิ่งกีดขวาง
ทางออก และต้องมีป้ายเตือนที่ เหมาะสมทั้งผู้โดยสารและ
เจ้าหน้าที่ประจ าสถานีในทุกพื้นที่ต้องใช้ความระมัดระวัง เช่น 
อันตรายจากระบบไฟฟ้า ระยะห่างจากขอบของชานชาลา 
ช่องว่างระหว่างรถไฟและชานชาลา  

7.3 การจัดการเหตุฉุกเฉิน (Emergency 
management)  

สถานีต้องมีป้ายบอกทางออกฉุกเฉินตามมาตรฐาน NFPA 130       
ทุกสถานีต้องมีเคร่ืองตรวจจับเพลิงไหม้อุปกรณ์เตือนภัยและ
อุปกรณ์ดับเพลิง ระบบจะต้องเปิดประตูทั้งหมดในกรณีที่มี
สัญญาณๆไฟเตือนทันทีที่ได้รับการยืนยันแล้วเพื่อให้สามารถใช้
งานได้อย่างอิสระ และต้องมีการฝึกซ้อมในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน
และการฝึกอบรมแก่พนักงานทุกคน มีระบบดับเพลิงอัตโนมัติ
และระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) จะต้องสามารถใช้งานได้
ตลอดเวลาและต้องด าเนินการตรวจสอบการบ ารุงรักษาอย่าง
สม่ าเสมอ  

8. ผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม 
(Environmental 
Impact) 

8.1 มลพิษ (Pollution) 
มีการควบคุมระดับของมลพิษและของเสีย เช่น เสียงรบกวน 
มลพิษทางสายตา ฝุ่น สิ่งสกปรก กลิ่น โดยมีขั้นตอนในการ
จัดการมลพิษและของเสีย  

8.2 ทรัพยากรธรรมชาติ (Natural 
resources)  

ต้องมีระบบเพื่อลดการใช้พลังงาน เช่น การควบคุมแสงสว่าง 
บันไดเลื่อนแบบอัตโนมัติที่สถานีในช่วงผู้ โดยสารน้อย และ    
มีการออกแบบพื้นที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  

8.3 โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure)  
การเสื่อมสภาพของราง ล้อ และรถไฟ ต้องได้รับการตรวจสอบ
และบ ารุงรักษาอยู่เสมอ เพื่อยืดอายุการใช้งาน การสั่นสะเทือน
ของรถไฟที่จะส่งผลกระทบต่ออาคารบริเวณโดยรอบ  

 

ที่มา : EN 13816 European Standard, 2002  
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(3) การวัดเปรียบเทียบประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งสาธารณะเมืองหลัก 
การวัดเปรียบเทียบประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งสาธารณะในเมืองหลัก ด า เนินการโดย สมาคมการขนส่ง

สาธารณะระหว่างประเทศ หรือ International Association of Public Transport (UITP) ซึ่งเป็นสมาคมที่ประกอบด้วย
สมาชิกที่เป็นหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะจากนานาประเทศ สมาคมคมจัดต้ังข้ึนมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็น
แหล่งรวมสมาชิกที่มีอาชีพและหน้าที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะ ได้พบปะแลกเปลี่ยนความรู้และ
ประสบการณ์ระหว่างกัน โดยการจัดการฝึกอบรมให้กับสมาชิกตลอดจนการจัดการประชุมสัมมนาข้ึนเป็นประจ า 

สมาคม UITP มีส านักงานใหญ่อยู่ในกรุงบรัสเซล ประเทศเบลเย่ียม ต่อมาเมื่อขอบเขตการด าเนินงานขยายตัว
กว้างขวางมากข้ึน จึงได้จัดต้ังส านักงานสาขาข้ึนในภูมิภาคต่างๆ ส านักงาน UITP Asia - Pacific อยู่ที่ฮ่องกง 

สมาคม UITP ได้มีการประเมินเปรียบเทียบการให้บริการด้านการขนส่งสาธารณะของเมืองส าคัญ 2 รูปแบบหลัก
ได้แก่  1. Urban Mobility index และ 2. Urban Mobility Innovation Index (UMii) 

(3.1) Urban Mobility index 
สมาคม UITP ร่วมกับ Arthur D. Littleในการพัฒนา Urban Mobility index ข้ึนเพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะในเมืองใหญ่ และจัดอันดับคะแนนตามตัวชี้วัดที่ก าหนด โดยเมืองที่มีคะแนนแต่ละตัวชี้วัดที่น้อยกว่าสามารถ
พัฒนา โดย Benchmark กับเมืองที่ได้คะแนนสูงกว่าได้ โดยพิจารณาจากตัวชี้วัดในมิติของความเจริญของเมืองและ
ประสิทธิภาพด้านต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

Urban Mobility index ถูกน าเสนอโดย Arthur D. Little ในรายงานครั้งแรกในปี 2011 และมีการปรับปรุงในปี 
2014 ซึ่งใช้กันอยู่ในปัจจุบัน (Arthur D. Little’s Urban Mobility Index 2.0) ประกอบด้วยตัวชี้วัด 19 ตัวชี้วัด โดยมี  
11 ตัวชี้วัดที่เกี่ยวกับความเจริญของเมือง (Maturity) โครงสร้างพ้ืนฐาน และสัดส่วนของการขนส่งผู้โดยสารในรูปแบบ
ต่างๆ โดยใช้บัตรโดยสารอัจฉริยะโดยมีคะแนนเต็ม 58 คะแนนจาก 100 คะแนน และอีก 42 คะแนนมาจากประสิทธิภาพ 
(Performance) ที่เกี่ยวข้องกับการปล่อยแก๊สคาร์บอนไดออกไซด์ และเวลาเดินทางไปท างานโดยเฉลี่ย ตามรูปที่ 2-50 
และรายละเอียด พร้อมค าจ ากัดความของตัวชี้วัดแต่ละตัวชี้วัด 

 

 
รูปที่ 2-50 Urban Mobility Innovation Index  จ านวน 19 ตัวชี้วัด (KPI) 

 
ในแต่ละปีจะมีการประเมินคะแนนตาม Mobility Index ซึ่งผลการประเมินเปรียบเทียบระหว่างเมืองต่างๆ ในโลก

ในปี ค.ศ. 2014 มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 43.90 โดยผลการประเมินน้ีจัดล าดับเมืองกรุงเทพมหานคร ประเทศไทยอยู่ในระดับที่ต่ ากว่า
ค่าเฉลี่ย ตามรูปที่ 2-51 
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ตารางที่ 2-28 ตัวชี้วัดที่เก่ียวกับความเจริญของเมือง โครงสร้างพื้นฐาน และสัดส่วนรูปแบบการเดินทาง  
(Maturity Indicators) ที่มีคะแนนรวม 58 คะแนน  

เกณฑ ์ คะแนน ค าจ ากัดความ 
1. จ านวนเท่าของค่าใช้จ่าย 

จากการใช้พาหนะส่วนบุคคล
ต่อการขนส่งสาธารณะ 

4 สัดส่วนค่าเดินทางระยะทาง 5 กิโลเมตรของการเดินทางด้วยพาหนะส่วนบุคคล (เฉพาะค่า
น้ ามันเฉลี่ยจากน้ ามันเบนซินและดีเซลทุกประเภท รวมภาษี) ต่อค่าโดยสารระยะทาง  
5 กิโลเมตรของการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

2. สัดส่วนการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะต่อการเดินทาง
ทั้งหมด (%) 

6 สัดส่วนจ านวนเที่ยวของคนที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในวันท างานและวันหยุดราชการ  
ต่อจ านวนเที่ยวของคนเดินทางที่อยู่ในเมืองใหญ่ทั้งหมดรวมที่ใช้ยานพาหนะและไม่ใช้  
ในวันท างานและวันหยุดราชการ 

3. สัดส่วนการใช้ระบบขนส่ง 
ที่ไม่ปล่อยมลพิษต่อการ
เดินทางในทุกรูปแบบ (%) 

6 สัดส่ วนจ านวนเที่ ยวของคนที่ เ ดินทางด้วยการเ ดินหรือจักรยาน ต่อจ านวนเที่ยว 
ของคนเดินทางที่อยู่ในเมืองใหญ่ทั้งหมด  

4. ความหนาแน่นของถนน 4 ความแตกต่างของสัดส่วนระยะทางของถนนในใจกลางเมือง ต่อถนนที่อยู่ในพื้นที่โดยรอบ  
ที่อยู่ในพื้นที่เขตเมืองใหญ่  โดยเทียบจากค่าที่ก าหนดโดย Fei (2011) คือพื้นที่ใจกลางเมือง 
11.0 km/km1  พื้นที่ชานเมือง 3.7 km/km และพื้นที่ในเขตเมืองใหญ่ทั้งหมด 7.35 km/km 
ระยะทางของถนน รวมถึงถนนทั้ งหมดที่ ใช้ เ ดินทางสาธารณะ ทั้ งที่มีทางเท้าและ 
ไม่มีทางเท้า ไม่รวมถนนส่วนบุคคล ถนนเข้าพื้นที่ปิดที่อยู่ในเขตเมืองใหญ่ 

5. ความหนาแน่นของทาง
จักรยาน 

6 สัดส่วนระยะทางจักรยานในใจกลางเมือง ต่อระยะทางจักรยานในพื้นที่โดยรอบที่อยู่ในพื้นที่
เขตเมืองใหญ่ ทางจักรยาน คือ ทางที่จัดให้เดินทางเฉพาะจักรยานและมีเคร่ืองหมายเส้นทาง
จักรยานแสดงอยู่ชัดเจน และทางข้างถนนที่ใช้ขี่จักรยานได้ แต่ไม่รวมทางที่ใช้ร่วมระหว่าง
จักรยานและทางเท้า และทางเท้าที่แบ่งมาเป็นทางจักรยาน 

6. ความหนาแน่นของชุมชนเมือง 2 สัดส่วนจ านวนประชากรที่อยู่ในใจกลางเมือง ต่อจ านวนประชากรที่อยู่ในพื้นที่โดยรอบ  
ในเขตเมืองใหญ่  เขตใจกลางเมือง ก าหนดจาก United Nations’ in World Urbanization 
Prospects 
พื้นที่โดยรอบ ไม่รวมพื้นที่ที่เป็นทะเล ทะเลสาบ ทางน้ า และป่า2 

7. การใช้บัตรอัจฉริยะ 6 สัดส่วนจ านวนประชากรที่อยู่ในเขตเมืองที่ใช้บัตรอัจฉริยะ ต่อจ านวนประชากรทั้งหมดที่อยู่ใน
เขตเมือง บัตรอัจฉริยะ หมายถึงบัตรอัจฉริยะที่ออกโดยหน่วยงานราชการหรือผู้ให้บริการ
ขนส่งสาธารณะเท่านั้น   

8. การใช้จักรยานร่วมกัน 6 สัดส่วนจ านวนจักรยานที่อยู่ในระบบการ sharing ใช้ร่วมกัน ต่อจ านวนประชากร 1 ล้านคนที่
อยู่ในเขตเมือง เฉพาะจักรยานในระบบการใช้ร่วมกัน โดยรวมเฉพาะที่ให้บริการโดยภาครัฐ 
หรือเอกชน ไม่รวมการใช้ร่วมกันระหว่างเพื่อน 

9. การใช้รถยนต์ร่วมกัน 6 สัดส่วนจ านวนรถยนต์ที่อยู่ในระบบการ sharing ใช้ร่วมกัน ต่อจ านวนประชากร 1 ล้านคนที่
อยู่ในเขตเมือง เฉพาะรถยนต์ในระบบการใช้ร่วมกัน โดยรวมเฉพาะที่ให้บริการโดยภาครัฐ 
หรือเอกชน ไม่รวมการใช้ร่วมกันระหว่างเพื่อน 

10. ความถี่ของการให้บริการขนส่ง
สาธารณะ 

6 ความถี่ของการให้บริการขนส่งสาธารณะ โดยดูจากความถี่ของระบบขนส่งมวลชน (Metro 
line) ที่ให้บริการถี่สุด (จ านวนเที่ยวต่อวัน) ถ้าไม่มี ให้ดูจากความถี่ของรถโดยสารสาธารณะที่
ให้บริการถี่สุด 

11. ความคิดริเร่ิมโครงการของ
ภาครัฐ 

6 ประเมินเชิงคุณภาพจากกลยุทธ์ของภาครัฐที่เกี่ยวกับการขนส่งในเขตเมืองใน 5 มิติ คือ ความ
ย่ังยืน เคร่ืองยนต์ทางเลือก การใช้การขนส่งหลายรูปแบบ โครงสร้างพื้นฐาน และการก าหนด
รางวัลพิเศษจูงใจ  

 
  

                                                 
1 Shi Fei (2011). “Theoretical Research on Rational Urban Road Network Density Based on Operations Research”. World Academy of 

Science, Engineering and Technology. 
2 United Nations. Department of Economic and Social Affairs, Population Estimates and Projections Section, World Urbanization 

Prospects 
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ตารางที่ 2-29 ตัวชี้วัดที่เก่ียวกับประสิทธิภาพ การเดินทางและการปล่อยก๊าซ CO2 (Perfermance Indicators)  
ที่มีคะแนนรวม 42 คะแนน 

เกณฑ ์ คะแนน ค าจ ากัดความ 
1. การปล่อยแก๊ส

คาร์บอนไดออกไซด์จาก
ยานพาหนะ 

4 สัดส่วนปริมาณแก๊สคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยจากยานพาหนะในเขตเมือง ต่อจ านวน
ประชากรที่อยู่ในเขตเมือง ปริมาณแก๊สคาร์บอนไดออกไซด์คิดเฉพาะที่ปล่อยจาก
เชื้อเพลิงที่มาจากฟอสซิล (Fossil) เท่านั้น 

2. ความเข้มข้นของแก๊สไนตรัส
ออกไซด์จากยานพาหนะ 

4 ค่าเฉลี่ยความเข้มข้นของปริมาณแก๊สไนตรัสออกไซด์จากยานพาหนะในเขตเมืองรายวัน 

3. ความเข้มข้นของค่า PM10 4 ค่าเฉลี่ยความเข้มข้นของ PM10 ในเขตเมืองรายวัน 
4. การสูญเสียชีวิตจากการจราจร 6 จ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขนส่งงและจราจรในเขตเมืองต่อปี 
5. การเพิ่มขึ้นของการใช้ระบบ

ขนส่งสาธารณะ 
6 การเพิ่มขึ้นของจ านวนเที่ยวของการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเปรียบเทียบกับ 

คร้ังก่อนหน้า 
6. การเพิ่มขึ้นของการใช้ระบบ

ขนส่งที่ไมป่ล่อยแก๊สพิษ 
6 การเพิ่มขึ้นของจ านวนเที่ยวของการใช้การเดินเท้าหรือจักรยานเปรียบเทียบกับ 

คร้ังก่อนหน้า 
7. ระยะเวลาเดินทางไปท างาน

โดยเฉลี่ย 
6 ระยะเวลาเดินทางไปท างานโดยเฉลี่ยเป็นนาทีจากบ้านไปที่ท างาน 

รวมเวลาการรอรถ การรับผู้โดยสาร และกิจกรรมอ่ืนๆ ที่เก่ียวกับการเดินทาง 
8. ความหนาแน่นของจ านวน

ยานพาหนะที่จดทะเบียน 
6 ความหนาแน่นของจ านวนยานพาหนะที่จดทะเบียนในเขตเมือง รวมถึง รถยนต์  

มอเตอร์ไซด์ แท๊กซ่ี 

 
จากการประเมินค่า Arthur D. Little’s Urban Mobility Index 2.0 พบว่าเมืองใหญ่ที่มีคะแนนสูงสุด 11 อันดับ

แรก ประกอบด้วย ฮ่องกง สต็อกโฮล์ม อัมสเตอร์ดัม โคเปนเฮเกน เวียนนา สิงคโปร์ ปารีส ซูริค ลอนดอน เฮลซินกิ มิวนิค 
ตามล าดับ แสดงตามรูปที่ 2-52 

 
รูปที่ 2-52 เมืองใหญ่ที่มีคะแนน Urban Mobility Index สูงสุด 11 อันดับแรก 
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รูปที่ 2-53 ผลคะแนนการประเมินตาม Urban Mobility Index ของฮ่องกง 
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(3.2) Urban Mobility Innovation Index (UMii) 
สมาคม UITP ได้เห็นความท้าทายของเมืองใหญ่ที่จะตอบสนองต่อความต้องการการเดินทางที่ เ พ่ิมข้ึน  

ในขณะเดียวกันก็ต้องการระบบการขนส่งผู้โดยสารที่ดีต่อสุขภาพ มีความเท่าเทียม สามารถเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางได้ง่าย 
เข้าถึงได้และย่ังยืน จึงได้เสนอ ดัชนีวัดนวัตกรรมของการเดินทางในเมือง หรือ Urban Mobility Innovation Index 
(UMii) เพ่ือเปรียบเทียบระดับของนวัตกรรมการเดินทางในเมืองในด้านต่างๆ ของเมืองใหญ่ที่เป็นสมาชิกทั่วโลก  
โดยมีเป้าหมายหลักเพ่ือส่งเสริมให้ระบบการขนส่งผู้โดยสารในเมืองใหญ่ดีข้ึนและเป็นเมืองที่น่าอยู่มากข้ึน โดยตัวชี้วัดที่ ใช้
ใน UMii มาจากข้อสรุปจากผู้เชี่ยวชาญทุกด้านทั่วโลก และถือเป็นส่วนหน่ึงในการสนับสนุนภารกิจของ UITP ในการที่จะ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสมาชิก และท าให้เกิดความร่วมมือระหว่างรัฐบาลและผู้ในบริการการขนส่งผู้โดยสาร ผู้ปฏิบัติงาน
และนักนวัตกรรม ผลจากการวัดตาม UMii จะช่วยก าหนดแนวทางในการสนับสนุนนวัตกรรมของระบบการขนส่งในเมือง
ต่อไป  

UMii ประกอบด้วย 3 มุมมอง คือ ด้านความพร้อม ด้านการใช้งาน และด้านความน่าอยู่ โดยใช้ประเมิน
ประสิทธิภาพของเมืองใหญ่ต่าง ๆ ท่ัวโลกส าหรับประเทศที่เป็นสมาชิกเท่าน้ัน ส าหรับในเอเชีย-แปซิฟิก มีอยู่ 5 เมือง คือ 
ฮ่องกง กัวลาลัมเปอร์ เดลี ซิดนีย์ และสิงคโปร์ จริงๆ แล้วเป็นเรื่องที่ท้าทายที่จะเปรียบเทียบเมืองใหญ่ท่ีมีความแตกต่างกัน
อย่างมากในเรื่องของนวัตกรรมของการเดินทางในเมือง 

โครงสร้างของ UMii จาก 3 มิติ คือ มิติด้านความพร้อม มิติด้านการใช้งาน และมิ ติด้านความน่าอยู่ โดยลักษณะ
การประเมินประกอบด้วย 9 ด้าน ตามตารางที่ 2-30  
 

ตารางที่ 2-30 โครงสร้างของ Urban Mobility Innovation Index (UMii) 
ลักษณะการประเมิน ลักษณะการประเมิน 

1. ด้านกลยุทธ์ (Strategy) ประเมินจากทัศนคติของเมืองในการสร้างและการใช้นวัตกรรม 
2. ด้านความสามารถ (Capability) ประเมินจากทักษะของคนในเมืองที่จะสามารถทดสอบและน านวัตกรรม

การเดินทางมาใช้   
3. ด้านความเหมาะสม (Soundness) ประเมินจากความสามารถในการใช้ประโยชน์จากข้อมูลในการส่งเสริมให้

เกิดนวัตกรรมการเดินทางในเมือง 
4. ด้านกฎระเบียบ (Regulation) ประเมินจากความสามารถในการใช้กฎข้อบังคับท าให้เกิดนวัตกรรม 
5. ด้านการลงทุน (Investment) ประเมินจากความสามารถในการลงทุนและการดึงดูดการลงทุนในโครงการ

ที่เกี่ยวกับนวัตกรรมการเดินทาง 
6. ด้านการมีส่วนร่วม (Engagement) 

 
ประเมินจากการเปิดโอกาสให้ผู้เดินทางมีส่วนร่วมแสดงความคิดเห็นและ
ประสบการณ์  

7. ด้านการเชื่อมโยง (Connectivity) 
 

ประเมินจากความสามารถในการท าให้เกิดการเดินทางแบบผสมที่มีการ
เชื่อมต่ออย่างดี 

8. ด้านความเป็นอยู่ (Well being) 
 

ประเมินจากอุปนิสัยของผู้เดินทางในการเลือกใช้การเดินทางที่ท าให้
คุณภาพชีวิตดีข้ึน 

9. ด้านสิ่งแวดล้อม (Environment) ประเมินจากระดับการใช้พลังงานและคุณภาพอากาศ 
 
ซึ่งแต่ละด้านก็จะมีตัวชี้วัดเฉพาะเพื่อวัดประสิทธิภาพของเมืองใหญ่ด้านนวัตกรรมของการเดินทางในเมือง  

ดังแสดงตามตารางที่ 3-31  
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ตารางที่ 2-31 แสดงตัวชี้วัดเฉพาะเพื่อวัดประสิทธิภาพของเมืองใหญ่ด้านนวัตกรรมของการเดินทางในเมือง 
มิติการประเมิน ด้านการประเมิน ตัวชี้วัด 
ด้านความพร้อม 
(Readiness) 

1. ด้านกลยุทธ์ 
(Strategy) 

 

1. มีกลยุทธ์ด้านนวัตกรรมและมีกระบวนการที่ผู้ที่มีส่วนได้
ส่วนเสียมาเข้าร่วมหรือไม่  

2. กลยุทธ์มีความซับซ้อนในระดับใด  
3. มีแผนการด าเนินการและการติดตามกลยุทธ์ที่ใช้ได้

หรือไม ่
 
 
 
 

2. ด้านความสามารถ 
(Capability) 

 

4. หน่วยงานในองค์กรมีความสามารถในการสนับสนุน
นวัตกรรมหรือไม่ 

5. บุคลากรมีทักษะและความสามารถในการผลักดันให้เกิด
นวัตกรรมหรือไม่ 

 3. ด้านเหมาะสม 
(Soundness) 

 

6. การเก็บข้อมูลท าอย่างมืออาชีพหรือไม่ 
7. สามารถเข้าถึงข้อมูลหรือไม่ 
8. ข้อมูลน ามาใช้ได้หรือไม่  

ด้านการใช้งาน 
(Deployment) 

4. ด้านกฎระเบียบ 
(Regulation) 

9. มีอุปสรรคในการสร้างนวัตกรรมหรือไม ่
10. มีการใช้รูปแบบทางธุรกิจใหม่หรือไม ่

 5. ด้านการลงทุน 
(Investment) 

11. มีการลงทุนที่เกี่ยวข้องอะไรบ้าง 
12. ความสามารถในการดึงดูดการลงทุนอยู่ในระดับใด 

 6. ด้านการมีส่วนร่วม 
(Engagement) 

13. ผู้เดินทางได้เสนอความคิดเห็นหรือมีส่วนร่วมหรือไม่ 
14. มีการเก็บข้อมูลอย่างไร 
15. มีการสื่อสารและเตรียมข้อมูลอย่างไร 

ด้านความน่าอยู่ 
(Liveability) 

7. ด้านการเชื่อมโยง 
(Connectivity) 

16. การเชื่อมต่อการเดินทางท าได้อย่างเรียบร้อยแค่ไหน 
17. ความสามารถในการใช้ระบบการขนส่งต่างๆ ดีเพียงใด 

 8. ด้านความเป็นอยู่ 
(Well being) 

 

18. คุณภาพชีวิตของผู้เดินทางเป็นอย่างไร 
19. ความเท่าเทียมกันมากน้อยแค่ไหน 
20. การเดินทางในเมืองใหญ่เป็นไปได้อย่างราบรื่นและย่ังยืน

หรือไม ่
 9. ด้านสิ่งแวดล้อม 

(Environment) 
21. คุณภาพอากาศของเมืองใหญ่เป็นอย่างไร 
22. ระดับการใช้พลังงานของเมืองใหญ่เป็นอย่างไร 
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2.2.3 การประเมินประสิทธิภาพการให้บริการรถไฟในต่างประเทศ 

(1) ประเทศสหราชอาณาจักร  
ส าหรับประเทศสหราชอาณาจักร ได้มีการวัดประสิทธิภาพการให้บริการของผู้ให้บริการเดินรถ (TOC) ที่สะท้อน

จากผู้ใช้บริการโดยได้พัฒนาเกณฑ์มาตรฐานในการส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการโดยการรถไฟแห่งชาติประเทศ
อังกฤษ (NRPS) เรียกว่า “the National Rail Passenger Survey” โดยจะท าการส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ
ที่เดินทางโดยรถไฟทั้งใน London Metro, Regional และ Long-distance ของผู้ให้บริการทุกรายปีละสองครั้ง  
โดยจะพิจารณา 2 ด้านหลัก คือ ส่วนของสถานี และส่วนของขบวนรถ   และให้ผู้ใช้บริการประเมินความพึงพอใจ 
กับการให้บริการใน 33 เกณฑ์ย่อย ดังแสดงในตารางที่ 2-32 เกณฑ์หลักและเกณฑ์ย่อยในการประเมินความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการของ NRPS จ านวน 31 KPI (The National Rail Passenger Survey, 2016)  

 

ตารางที่ 2-32 เกณฑ์หลักและเกณฑ์ย่อยในการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้บริการของ NRPS จ านวน 31 KPI 
STATION FACILITIES TRAIN FACILITIES 

1. Overall satisfaction with the station  
2. Ticket buying facilities  
3. Provision of information about train 

times/platforms  
4. The upkeep/repair of the station 

buildings/platforms  
5. Cleanliness  
6. The facilities and services  
7. The attitudes and helpfulness of the staff  
8. Connections with other forms of public 

transport 
9. Facilities for car parking 
10. Overall environment 
11. Your personal security whilst using the 

station 
12. The availability of staff 
13. The provision of shelter facilities 
14. Availability of seating 
15. How request to station staff was handled 
16. The choice of shops/eating/drinking 

facilities available 

1. Overall satisfaction with the train  
2. The frequency of the trains on that route 
3. Punctuality/reliability (i.e. the train 

arriving/departing on time) 
4. The length of time the journey was 

scheduled to take (speed) 
5. Connections with other train services  
6. The value for money of the price of your 

ticket 
7. Upkeep and repair of the train 
8. The provision of information during the 

journey 
9. The helpfulness and attitude of staff on train 
10. The space for luggage 
11. The toilet facilities 
12. Sufficient room for all passengers to 

sit/stand 
13. The comfort of the seating area 
14. The ease of being able to get on and off 
15. Your personal security on board 
16. The cleanliness of the inside 
17. The cleanliness of the outside 

ที่มา : The National Rail Passenger Survey, 2016 
 

 ในส่วนของการวิเคราะห์ผลการส ารวจจะแยกเป็นสายทาง (Route) และผู้ให้บริการแต่ะละราย (TOC) 
นอกจากน้ีการส ารวจจะเพ่ิมประเด็นอื่นๆ เพ่ือยกระดับคุณภาพการให้บริการ และเป็นปัจจัยที่มีผลในการเลือกเดินทางด้วย
ระบบราง ในปี 2017 ค่าระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการอยู่ในระดับ 72-96% และผลส ารวจถึงปัจจัยที่มีผลต่อ 
ความพึงพอใจ 3 อันดับคือ 1) Punctuality and reliability 2) Frequency 3) Level of Crowding ส่วนปัจจัยที่มีผลต่อ
ความไม่พึงพอใจ ได้แก่ การจัดการกับความล่าช้า (National Rail Passenger Survey, Main Report Autumn 2017)  
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(2) ประเทศอิตาลี   
การเดินรถไฟทางตอนเหนือของอิตาลีซึ่งประกอบด้วย รถไฟภูมิภาค 32 สาย รถไฟชานเมือง 9 สาย และรถไฟด่วน

พิเศษ 2 สาย เพ่ือปรับปรุงการขนส่งสาธารณะผู้ประกอบการรถไฟ Railway Service of Northern Italy ( RSI )  
จึงได้พัฒนาเครื่องมือที่ส าหรับการวัดคุณภาพการให้บริการ เน่ืองจากการให้บริการที่ดีนอกจากจะพัฒนาประสิทธิภาพ 
การให้บริการแล้วยังกระตุ้นให้มีจ านวนผู้ใช้บริการมากข้ึน  RSI ได้พัฒนาหลักการวัดคุณภาพการให้บริการซึ่งประกอบด้วย
เกณฑ์หลัก 7 ข้อ ประกอบไปด้วย ความปลอดภัย (Safety) ความสะอาด (Cleanliness) ความสะดวกสบาย (Comfort) 
การให้บริการ (Service) บริการเพ่ิมเติม (Additional Services) ข้อมูลข่าวสาร (Information) และบุคลากร (Personnel) 
โดย 7 เกณฑ์หลักน้ีประกอบด้วย 33 เกณฑ์รอง ดังแสดงในรูปที่ 2-54 โครงสร้าง 7 เกณฑ์หลัก 33 เกณฑ์รองของ RSI  

 
รูปที่ 2-54 โครงสร้าง 7 เกณฑ์หลัก 33 เกณฑ์รองของ RSI 

ที่มา : Eboli, 2014  
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ตารางที่ 2-33 ดัชนีความพึงพอใจของลูกค้า (Customer Satisfaction Index: CSI) 
Service quality attribute Importance rate Importance var Satisfaction rate Satisfaction var CSI 

F1 Travel safety 9.2 2.6 7.4 4.6 0.24 

F2 Personal security on board  9.1 2.6 6.7 4.9 0.24 

F3 Personal security at station 9.1 2.8 6.5 5.1 0.21 

F4 Cleanliness of vehicles 8.9 3.4 5.0 5.5 0.16 

F5 Cleanliness of seats  8.9 3.5 4.8 5.6 0.15 

F6 Maintenance of seats 8.6 3.5 5.1 5.6 0.16 

F7 Cleanliness of toilet facilities 8.8 3.8 4.4 5.7 0.14 

F8 Cleanliness of stations 8.5 3.3 5.3 4.9 0.16 

F9 Maintenance of stations 8.3 3.7 5.4 4.9 0.16 

F10 Crowding on board 8.4 3.5 5.4 5.7 0.16 

F11 Air-conditioning on board 8.7 3.1 5.1 6.0 0.16 

F12 Comfort on board 8.4 3.1 5.6 5.2 0.16 

F13 Fare/service ratio 8.8 3.4 5.1 5.5 0.16 

F14 Frequency of runs 8.9 2.6 5.9 5.1 0.19 

F15 Punctuality of runs  9.0 2.9 5.4 5.8 0.17 

F16 Regularity of runs 9.0 2.6 5.7 5.2 0.18 

F17 Integration with PT 8.7 3.0 6.0 4.9 0.18 

F18 Localization of Stations  8.6 2.7 6.5 4.4 0.20 

F19 Parking 8.0 4.9 5.7 5.5 0.16 

F20 Bicycle transport on board 7.3 5.8 5.8 4.6 0.15 

F21 Facilities for the disabled 8.8 3.8 5.2 5.7 0.16 

F22 Substitute services 8.4 4.0 5.4 4.9 0.16 

F23 Information at stations 8.7 2.9 5.9 4.7 0.18 

F24 Information on board 8.5 3.3 5.5 5.0 0.17 

F25 Info timeliness at stations  8.7 3.0 5.5 5.0 0.17 

F26 Info timeliness on board  8.6 3.2 5.3 5.2 0.16 

F27 Complaints 8.5 3.7 5.0 5.5 0.15 

F28 Communication to office  8.3 3.7 5.1 5.3 0.15 

F29 Info connections with PT  8.5 3.3 5.4 5.0 0.16 

F30 Kindness on board  8.5 2.7 6.6 4.2 0.20 

F31 Competence on board 8.7 2.5 6.6 4.1 0.20 

F32 Ticket inspection 8.3 3.8 6.3 5.2 0.18 

F33 Kindness at station 8.6 2.9 6.4 4.9 0.19 

Overall service  - - 5.8 4.6 5.7 
 

ที่มา : Laura Eboli YanbingFu GabriellaMazzullai,  Railway service quality in northern Italy: A multilevel synthetic assessment, 
in Advances in Mechanical Engineering 9(3):168781401668631 March 2017 
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(3) ประเทศสวีเดน  
ระบบโครงข่ายรถไฟของประเทศสวีเดนมีบริษัทประมาณ 20 บริษัทที่ใช้โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟของรัฐสวีเดน 

การบ ารุงรักษาโครงข่ายทางรถไฟ เช่น ระบบราง โครงสร้างพ้ืนฐาน มีการบริหารจัดการโดย บริษัทที่แตกต่างกันหลายแห่ง 
Morant (2014) ได้ศึกษาข้ันตอนการบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟในสภาพแวดล้อมที่มีการควบคุมโดยการใช้
เทคนิคการเปรียบเทียบและพัฒนาเครื่องมือการตรวจสอบประสิทธิภาพเพ่ือปรับปรุงการบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานทาง
รถไฟที่เรียกว่า Performance Based Railway Infrastructure Maintenance (PBRIM) เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การบ ารุงรักษาให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน และสามารถใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์
และมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด (Famurewa, 2011) ดังแสดงในตารางที่ 2-34 

  
ตารางที่ 2-34 มาตรฐานการประเมินการบ ารุงรักษาขั้นพื้นฐาน 

Objectives Strategic/Result areas Measures 

Safety 

Safety Performance 
• Number of accidents/incidents 
• Derailments 
• Number of Level crossing accidents 

Environmental 
Performance 

• Noise, vibration 

Cost 
effectiveness 

Cost performance 
• Maintenance cost per tonnage kilometer 
• Maintenance cost per train kilometer 
• Maintenance cost for corrective maintenance? 

Dependability 
Asset Quality 
Performance 

• Track quality index (Q-factor) 
• Number of defects per track kilometre 
• Number of failures per track kilometre 

• Number of inspections remark leading to corrective 
maintenance per track kilometre 
• Maintenance hour per train kilometre 
• Maintenance hour per tonnage kilometre 
• Number of speed restrictions and number of affected train. 

Comfort 
Customer oriented 
performance 

• Delay hour per passenger kilometer 
• Number of traffic influencing functional failure per track km 
• Freight train delay hour per tonnage kilometre 
• Q-factor 

ที่มา : Famurewa, 2011 
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(4) ประเทศออสเตรเลีย และนิวซีแลนด์ 
ประเทศออสเตรเลียมีโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรางครอบคลุมในเมืองใหญ่ เช่น ซิดนีย์ เมลเบิร์น เป็นต้น  

โดยแต่ละรัฐจะมีหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบเช่น รัฐวิคตอเรียจะมี Metro Trains Melbourne (MTM)  ซึ่งเป็นการร่วมทุน
ของ MTR Corp (60%), John Holland Group (20%) และ UGL Rail Service (20%) ครอบคลุมโครงข่ายระบบราง 
390 กม. 218 สถานี มีผู้โดยสาร 223 ล้านคนต่อปี โดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลได้ก าหนดตัวชี้วัดหลัก 4 ตัว คือ 

- Punctuality คือ สัดส่วนจ านวนรถที่ให้บริการภายในเวลา 4 นาที 59 วินาที ที่ก าหนดในตารางเดินรถ  
มีหน่วยเป็น % 

- Service Delivery คือ สัดส่วนจ านวนรถที่ให้บริการต่อจ านวนรถที่ก าหนดไว้ตามตารางเวลาทั้งหมด  
โดยทั้งสองค่าน้ีจะท าการตรวจวัดทุกเดือนและได้ก าหนดเป้าหมายไว้ที่  98%  

- Total Kilometer Scheduled คือ ระยะทางที่มีการเดินรถตามตารางเวลา มีหน่วยเป็นกิโลเมตร  
- Customer Satisfaction Index คือ การวัดความพึงพอใจของผู้ใช้บริการด้วยการสุ่มตัวอย่างผู้โดยสารเพ่ือ

ตอบแบบสอบถามชนิด Likert Scale 7 ระดับ โดยค่าเป้าหมายไม่ต่ ากว่า 75% จาก 100% และจะท าการ
ส ารวจทุกๆ 6 เดือน (ที่มา http://www.metrotrains.com.au/metro-performance/)  

หน่วยงานที่ก ากับดูแล คือ The Public Transport Authority หรือ Public Transport Victoria (PTV) มีหน้าที่
ในการบริการจัดการให้ระบบขนส่งมวลชนเป็นไปตามความต้องการของผู้ใช้บริการ เกิดความอย่างย่ังยืนของเมือง ชุมชน 
และกระตุ้นเศรษฐกิจฐานราก 

 
รูปที่ 2-55 ตัวอย่างการรายงานผลการประสิทธิภาพของการเดินรถประเทศออสเตรเลีย 

ที่มา: Transport for NSW, Customer Satisfaction Index, Report May 2017 
 

ประเทศนิวซีแลนด์มีโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรางในเมืองใหญ๋ เช่น Auckland Wellington ซึ่งก็ได้ก าหนด
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการด าเนินการคล้ายคลึงกับประเทศออสเตรเลียคือมี ตัวชี้วัดหลัก คือ 1) Punctuality ซึ่งจะวัด
ระยะเวลาถึงสถานีปลายทางไม่เกิน 3 นาที (Wellington) หรือ 5 นาที (Auckland) จากที่ก าหนดในตารางเวลา ซึ่งหาก
เกิดความล่าช้าที่ไม่ได้มาจากผู้ ให้บริการก็จะไม่น ามานับรวม โดยค่าข้ันต่ าก าหนดไว้ที่ 80%  2) Service Delivery 
ก าหนดค่าเป้าหมายข้ันนต่ าไว้ที่ 98%  
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รูปที่ 2-28 การรายงานผลการประสิทธิภาพของการเดินรถประเทศนิวซีแลนด์ 

ที่มา https://at.govt.nz/bus-train-ferry/train-services/rail-performance-results/ 
 

(5) ประเทศสิงค์โปร์ 
ประเทศสิงค์โปร์เป็นประเทศที่มีโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรางที่มีความหนาแน่นมากมีระยะทางถึง 360 กม.  

ซึ่งมากกว่าเมืองใหญ่ในโซนเอเซีย เช่น โตเกียว ฮ่องกง และมีขนาดโครงข่ายใหญ่ใกล้เคียงกับมหานคร เช่น ลอนดอน และ
นิวยอร์ก ระบบขนส่งมวลชนรางในสิงค์โปร์มีทั้งระบบ MRT และ LRT โดยมีผู้โดยสารไม่ต่ ากว่า 3 ล้านคนต่อวัน  ปัจจุบัน
มีผู้ ให้บริการ เดินรถจ านวน 3 ราย คือ SMRT Trains, SBS Transit และ Light Rail Transit และเป็นสมาชิก 
ของ CoMET & Nova ก็มีการด าเนินการตามตัวชี้ วัดที่ก าหนดโดย CoMET & Nova และมีการเก็บข้อมูลเพ่ิมเติม 
ด้านความพึงพอใจผู้ใช้บริการที่เรียกว่า Public Transport Customer Satisfaction Survey (PTCSS) ปีละหน่ึงครั้ง  
โดยได้ก าหนดตัวชี้ วัดหลัก คือ Service Availability ที่ก าหนดค่าข้ันต่ าไว้ที่ 98% และค่าเป้าหมายที่ 99.5% และ 
Punctuality ก าหนดระยะเวลาความล่าช้าไม่เกิน 5 นาที นอกจากน้ียังมีมาตรฐานการวัดอื่นที่ได้ก าหนดข้ึนส าหรับ 
ทุกผู้ให้บริการ ดังน้ี  

 
ตารางที่ 2-35 เกณฑ์การประเมินประสิทธิภาพการเดินรถที่ใช้ในประเทศสิงค์โปร์  

Items Target 

Train Arrival Punctuality (at least 96% within 2 minutes of schedule weekly) >96% 

Train Departure Punctuality (at least 96% within 2 minutes of schedule weekly) >96% 

Train Service Delivery (at least 98% of scheduled train-km weekly >98% 

General Ticketing Machine Reliability (at least 98% weekly) >98% 

Passenger Service Machine Reliability (at least 98% weekly) >98% 

Automatic Fare Gates Reliability (at least 98% weekly) >98% 

Escalator and Conveyors Reliability (at least 99.5% monthly) >99.5% 

Lift Reliability (at least 99.0% monthly) >99% 

Passenger Injury Rate (no more than 0.4 injuries per million customers monthly)  
train-kilometres between delays of more than five minutes 
Read more at https: / / www. channelnewsasia. com/ news/ singapore/ overall- rail- reliability-
improves-but-serious-delays-increase-lt-7569598 

200,000 
Target 
200,000 

number of delays lasting more than 30 minutes 
Read more at https: / / www. channelnewsasia. com/ news/ singapore/ overall- rail- reliability-
improves-but-serious-delays-increase-lt-7569598 

 
ที่มา: SMRT Corporation Ltd, Annual Report 2016 
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รูปที่ 2-27 ตัวอย่างการรายงานผลการประสิทธิภาพของการเดินรถประเทศสิงคโปร ์

ที่มา: https://www.channelnewsasia.com/news/singapore/overall-rail-reliability-improves-but-serious-delays-increase-lt-75695987569598 
  

โดย SMRT จะต้องรายงานผลการประเมินผลการเดินรถตามตัวชี้วัดที่ก าหนดเป็นประจ าทุกเดือนไปยัง LTA  
(Land Transport Authority) และต้องจัดท ารายงานทุกสามเดือนและรายงานประจ าปีเผยแพร่แก่สาธารณชนผ่านทางสื่อ
ต่างๆ เช่น เว็บไซต์ แผ่นพับ เป็นต้น นอกจากนี้ SMRT ยังต้องรายงานผลการเดินรถนี้ไปยัง CoMET  ทั ้งนี้ LTA  
จะท าการสุ่มตรวจสอบผลการปฎิบัติงานตามตัวชี้วัดที่ก าหนดเป็นประจ าทุกเดือน นอกจากน้ี LTA ยังจ้างองค์กรอิสระ 
เป็นผู้ท าการสอบทานผลการด าเนินงานด้วยการประเมินจากผู้ใช้บริการ (Customer Satisfaction Survey)  

 LTA เป็นหน่วยงานที่มีอ านาจตาม The Rapid Transit System Act ให้สามารถเป็นผู้ให้สัญญาสัมปทานและ
รายละเอียดในสัญญาสัมปทาน ก าหนดกฎระเบียบข้อบังคับในการควบคุม เป็นผู้ให้นโยบายในเรื่องต่างๆ โดยในสัญญา
สัมปทานจะก าหนดระดับผลการปฎิบัติงานที่ต้องการ วิธีการวัดประเมินและค่าปรับในกรณีที่ผลการด าเนินงานไม่เป็นไป
ตามท่ีก าหนดในสัญญา 

 
(6) เขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน  
ระบบขนส่งทางรางในประเทศฮ่องกงเป็นโครงข่ายขนาดใหญ่ ประกอบด้วย 11 เส้นทางหลัก 12 เส้นทางรถไฟรางเบา 

มีผู้ ใช้บริการต่อวันไม่ ต่ ากว่า 12.6 ล้านคน โดยเป็นสัดส่วนของวิธีการเดินทางที่ นิยมมากกว่า 41% โดย MTR  
มีประสิทธิภาพการให้บริการมีประสิทธิภาพเป็นอันดับต้นๆ ในบรรดาเครือข่ายสมาชิก CoMET ในแทบทุกด้าน คือ  
มีค่า Punctuality สูงถึง 99.9 % มีการวัดความพึงพอใจของผู้โดยสารโดยรวมและมีการวัดความพึงพอใจในราคา 
ค่าโดยสาร เ พ่ือเ พ่ิมความสะดวกสบายและความพึงพอใจแก่ผู้ ใช้บริการ  (ที่มา :  HONG KONG TRANSPORT 
OPERATIONS http://www.mtr.com.hk/archive/corporate/en/investor/annual2017/E112.pdf) 
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2.2.4 การเก็บข้อมูลผลการด าเนินงานตัวชี้วัด  

ข้ันตอนการวัดผลการด าเนินงานของผู้ให้บริการเดินรถ มีข้ันตอนดังน้ี  
1. การก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการ โดยก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการที่ส าคัญ (Key performance 

indicators: KPI) เพ่ือแสดงผลการด าเนินงานหลัก และก าหนดความถ่ีของการวัดอย่างชัดเจน  
2. การวัดผลการด าเนินงานขององค์กรตามข้อ 1 (Performance measurement) 
3. การเปรียบเทียบผลการด าเนินงานตามตัวชี้วัด กับค่ามาตรฐาน หรือค่าเป้าหมายที่องค์กรต้ังไว้ หรือค่าท่ีดี

ที่สุดของอุตสาหกรรม เพ่ือทราบสถานะการด าเนินงาน  
4. การปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานให้ดีข้ึน เพ่ือให้ได้ตามเป้าหมาย หรือใกล้เคียงกับค่าท่ีดีที่สุด  

 
ขั้นตอนที่  1. การก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการ โดยก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการที่ ส าคัญ  

เพื่อแสดงผลการด าเนินงานหลัก และก าหนดความถ่ีของการวัดอย่างชัดเจน  
การก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการที่ส าคัญ เริ่มจากการศึกษาวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง โดยอิงมาตรฐานจาก

ต่างประเทศ ในที่น้ีท าการศึกษามาตรฐานของ CoMET Nova EN 13816 และ UITP พร้อมศึกษาตัวอย่างของการวัดผล
การด าเนินงานในผู้ให้บริการต่างประเทศ รวมถึง London Underground ของสหราชอาณาจักร MTR ของฮ่องกงและ 
SMRT ของสิงคโปร์ แล้วน าตัวชี้วัดที่สรุปได้มารวบรวมพร้อมกับการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ให้บริการผู้ให้สัมปทานและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและท าการสรุปตัวชี้วัดที่เหมาะสมกับประเทศไทย หลังจากน้ันได้มีการจัดการประชุมกลุ่มย่อย 
กับผู้ให้บริการและผู้ให้สัมปทาน รวมทั้งผู้เกี่ยวข้องในประเทศไทย การคัดเลือกตัวชี้วัดที่มีความเหมาะสมจากตัวชี้ วัด 
ที่มีการใช้กันในมาตรฐานสากลและมีการใช้ในต่างประเทศที่ได้ทบทวนมาข้างต้น ประกอบกับปัจจัยอื่นๆ ได้แก่ เทคโนโลยี
ที่มีการใช้งานความเป็นไปได้ในการเก็บข้อมูล ข้อจ ากัดการเข้าถึงข้อมูล ขอบเขตหน้าท่ีและความรับผิดชอบของผู้ให้บริการ
เดินรถตามสัญญาสัมปทาน เป็นต้น โดยตัวชี้วัดที่มีความเห็นพ้องร่วมกันเก็บข้อมูลเพ่ือการวิเคราะห์มี 6 มิติ 9 ตัวชี้วัด ดังน้ี 

 

มิติที่ 1 ปริมาณการเดินทาง (Transport volume) 
- จ านวนครั้งที่ผู้โดยสารเดินทาง (Number of passenger journeys) ความถ่ีในการวัด รายเดือน 
มิติที่ 2 ความตรงต่อเวลา (Punctuality) 
- ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้าได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมด 

ที่ให้บริการ (Train service punctuality) ความถ่ีในการวัด รายเดือน 
มิติที่ 3 ความน่าเชื่อถือ (Reliability) 
- ร้อยละของจ านวนชั่วโมงที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้าได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนชั่วโมงทั้งหมด  

ที่ให้บริการ (Hours of train delay/train hours operated) ความถ่ีในการวัด รายเดือน 
- จ านวนครั้งที่มีความล่าช้า มากกว่า 30 นาที (Number of more than 30 minute delay) ความถ่ีในการวัดรายเดือน 
- ระยะทางเดินรถ ในช่วงระหว่างความล่าช้าท่ีเกิน 5 นาที 2 ครั้ง (Mean distance between delays more 

than 5 minutes) ความถ่ีในการวัดรายเดือน 
มิติที่ 4 การมีให้บริการ (Availability) 
- ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ ให้บริการ ต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมดที่ ให้บริการตามสัญญา ( Train service 

availability) ความถ่ีในการวัดรายเดือน 
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มิติที่ 5 การใช้ทรัพยากร (Resource Utilization) 
- ร้อยละของจ านวนรถที่มีต่อจ านวนรถที่ให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วน (Percent car used in peak hour 

ความถ่ีในการวัดรายเดือน 
- จ านวนเที่ยวของผู้โดยสารต่อจ านวนชั่วโมงท างานของพนักงาน (Passenger Journeys/Staff+Contracted Hours) 

ความถ่ีในการวัดรายเดือน 
มิติที่ 6 ความพึงพอใจของผู้รับบริการ (Customer Satisfaction) 
ส าหรับการวัดความพึงพอใจของผู้รับบริการ (Customer satisfaction) ประกอบไปด้วยการวัดความพึงพอใจ 

ในแต่ละด้านดังน้ี 
6.1 ด้านการจ าหน่ายบัตรโดยสารและราคา เช่น 

- ความพึงพอใจต่อตู้ออกเหรียญ/เติมเงินอัตโนมัติ 
- ความสะดวกรวดเร็วในการให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสารของเจ้าหน้าท่ีสถานี 
- ความสะดวกรวดเร็วในการให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสารของตู้จ าหน่ายอัตโนมัติ  

6.2 ด้านข้อมูลข่าวสารการให้บริการ เช่น 
- ความชัดเจนของป้ายบอกทิศทางและแผนที่ภายในสถานี   
- การแสดงข้อมูลการเดินทาง เส้นทาง เวลา ค่าโดยสาร ในสถานี  
- ความชัดเจนของการประกาศภายในสถานี 
- ความชัดเจนของการประกาศภายในขบวนรถไฟฟ้า 
- การแสดงเส้นทางการเดินรถภายในขบวนรถไฟฟ้า 
- มีข้อมูลการให้บริการที่เป็นปัจจุบัน ถูกต้อง และเหมาะสม 
- มีการประกาศแจ้งเหตุล่าช้า ครบถ้วน ถูกต้อง ทันเหตุการณ์ 
- มีการแจ้งข้อมูลโปรโมชันอย่างชัดเจน 
- สื่อประชาสัมพันธ์ในช่องทางต่างๆ มีการให้ข้อมูลอย่างชัดเจน  

6.3 ด้านการให้บริการของพนักงาน เช่น 
- ความเพียงพอของจ านวนพนักงานในแต่ละสถานี 
- พนักงานสามารถให้ข้อมูลที่ถูกต้องเมื่อสอบถาม 
- พนักงานให้บริการด้วยความกระตือรือร้น ดูแลเอาใจใส่ อ านวยความสะดวกในบริการ 
- พนักงานแต่งกายสะอาด เรียบร้อย 
- พนักงานให้บริการด้วยความสุภาพ มีมารยาท  

6.4 ด้านการจัดการข้อร้องเรียน เช่น 
- ช่องทางในการแจ้งข้อร้องเรียน 
- ความสะดวกในการแจ้งข้อร้องเรียน 
- การติดตามและแจ้งผลข้อร้องเรียนให้ผู้โดยสารทราบ 
- การจัดการผลกระทบของการให้บริการ  

6.5 ด้านเวลาในการให้บริการรถไฟฟ้า เช่น 
- ความตรงต่อเวลาของการเดินรถไฟฟ้า 
- การเปิดให้บริการตามวันและเวลาเดินรถอย่างสม่ าเสมอ 
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6.6 ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกในสถานี เช่น 
- ความพร้อมในการใช้งานของอุปกรณ์ บันไดเลื่อน ลิฟต์ เครื่องจ าหน่ายบัตรโดยสาร ประตูกั้นชานชาลา

อัตโนมัติ 
- ความสะอาดของพ้ืนที่ในสถานี 
- ระดับเสียงประกาศภายในสถานีที่เหมาะสม   

6.7 ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกภายในขบวนรถไฟฟ้า เช่น 
- ขบวนรถเข้าจอดและออกจากสถานีแบบไม่กระชาก 
- ความสะอาดภายในขบวนรถไฟฟ้า 
- ความสะดวกสบายภายในขบวนรถไฟฟ้า 
- ในขบวนรถไฟฟ้ามีอุณหภูมิที่เหมาะสม   
- ในขบวนรถไฟฟ้ามีระดับเสียงโฆษณาเหมาะสม 

6.8 ด้านการรักษาความปลอดภัยภายในสถานีและรถไฟฟ้า เช่น 
- มีระบบป้องกันอัคคีภัยในสถานี และมาตรการจัดการ  
- มีระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ในสถานี 
- มีพนักงานรักษาความปลอดภัย 
- มีการตรวจสัมภาระของผู้โดยสารที่ทางเข้า  
- มีมาตรการต่างๆ เพ่ือความปลอดภัยของผู้โดยสารในสถานี 

6.9 ความพึงพอใจโดยรวม 
 
ขั้นตอนที่ 2. การวัดผลการด าเนินงานขององค์กรตามข้อ 1 (Performance measurement) 
ในการเก็บข้อมูลผลการด าเนินการตามตัวชี้วัดที่ได้ท าการคัดเลือกน้ี ได้ขอความอนุเคราะห์ข้อมูลจากหน่วยงาน 

ผู้ก ากับดูแลซึ่งเป็นข้อมูลในปี 2560 ในโครงการต่างๆ ได้แก่  
1. รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวิทและสายสีลม ภายใต้สัมปทานของกรุงเทพมหานคร  
2. รถรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ที่ด าเนินการโดย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
3. รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม ท่ีด าเนินการโดย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
4. รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่ด าเนินการโดย บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด 
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ตารางที่ 2-36 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟา้เฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา เส้นทางสัมปทาน  
(หมอชิต - อ่อนนุช และ สนามกีฬาแห่งชาติ – สะพานตากสิน) 

 
  

ท่ี ตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger Journey 
(Trip)  

20,182,918 19,137,720 20,861,139 17,874,684 19,292,454 19,979,712 19,728,982 21,548,827 19,948,031 20,094,644 21,154,634 20,335,726 

2.1. 
Train Service 
punctuality SLM  (%) 

- - - 98.91 98.83 98.88 98.94 98.78 98.77 98.96 98.75 99.03 

2.2 
Train Service 
punctuality SKT  (%) 

- - - 98.59 98.76 98.59 98.77 98.66 98.77 98.96 98.63 98.86 

 
3 

Hours of train 
delay/train hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 
No of  > 30 min 
delay 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

5 
Mean distance 
between delays > 5 
mins 

87,960 
ค่าเฉลี่ยทั้งป ี

6 
Train Service 
availability (%) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

7 
% cars available and 
used in peak hour 

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

8 
Passenger Journeys 
Staff 

/ + 
Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-90 
 

ตารางที่ 2-37 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟา้เฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสุขุมวทิ  
ส่วนต่อขยาย ออ่นนุช – แบริ่ง  

ท่ี ตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger 
Journey 
(Trip)  

3,919,723 3,803,768 4,368,326 3,677,327 4,003,824 4,244,224 4,086,139 4,304,219 4,282,401 4,155,333 4,386,128 4,031,768 

2 

Train 
Service 
punctuality 
(%) 

99.58 99.73 99.32 98.53 98.57 98.63 98.67 98.55 99.65 99.70 99.58 99.57 

 
3 

Hours of 
train 
delay/train 
hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 
No of  > 
30 min 
delay 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5 

Mean 
distance 
between 
delays > 5 
mins 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

6 

Train 
Service 
availability 
(%) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

7 

% cars 
available 
and used 
in peak 
hour 

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

8 

Passenger 
Journeys / 
Staff + 
Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-91 
 

ตารางที่ 2-38 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟา้เฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สายสีลม  
ส่วนต่อขยาย สะพานตากสิน – บางหว้า 

ท่ี ตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger 
Journey 
(Trip) 

3,679,262 3,485,523 3,978,909 3,275,317 3,613,644 3,895,257 3,764,866 4,009,867 3,869,393 3,627,914 3,973,645 3,592,543 

2 
Train Service 
punctuality 
(%) 

98.99 99.78 99.22 98.83 98.93 98.93 98.94 98.78 99.97 99.97 99.79 99.99 

 
3 

Hours of train 
delay/train 
hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 
No of  > 30 
min delay 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5 

Mean distance 
between 
delays > 5 
mins 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

6 
Train Service 
availability (%) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

7 

% cars 
available and 
used in peak 
hour 

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

8 
Passenger 
Journeys / 
Staff + Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-92 
 

ตารางที่ 2-39 การวัดคุณภาพการให้บริการถไฟฟา้มหานคร สายฉลองรัชธรรม  

No. ดัชนีตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger Journey   
(passenger-km) 

460,636 418,835 469,611 435,649 460,609 453,746 457,638 479,837 469,531 465,853 471,627 479,021 

2 Train Service punctuality (%) 99.54 99.66 99.72 99.83 99.73 99.99 99.97 99.90 99.80 99.97 99.52 99.83 

3 
Hours of train delay/ train hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 No. of  > 30 min delay 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 

5 
Mean distance between delays 
> 5 mins 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

6 Train Service availability (%) 99.95 99.96 99.88 99.97 99.86 99.99 99.97 100 100 99.96 99.58 99.97 

7 
%  cars available and used in 
peak hour 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

8 
Passenger Journeys /  Staff + 
Contracted Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

 

ตารางที่ 2-40 การวัดคุณภาพการให้บริการถไฟฟา้มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

No. ดัชนีตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger Journey   
(passenger-km) 

699,179 648,914 753,396 674,482 716,903 716,380 704,060 725,044 711,717 734,297 724,092 710,587 

2 Train Service punctuality (%) 99.96 99.93 99.99 99.96 99.96 99.94 99.88 99.77 99.91 99.97 99.93 99.93 

3 
Hours of train delay/ train hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 No. of  > 30 min delay 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5 Mean distance between delays>5 mins N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

6 Train Service availability (%) 99.83 99.96 99.81 99.92 99.83 99.95 99.88 99.86 99.88 99.83 99.86 99.92 

7 % cars available and used in peak hour N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

8 
Passenger Journeys / Staff + 
Contracted Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-93 
 

ตารางที่ 2-41 การวัดคุณภาพการให้บริการรถไฟฟา้เชือ่มท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ  

No. ดัชนีตัวชี้วัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 
Passenger 
Journey 
(Trip) 

1,854,124 1,785,340 1,983,835 1,749,899 1,802,661 1,830,635 1,864,421 1,989,031 1,895,761 1,899,475 2,010,491 1,864,276 

2 
Train Service 
punctuality 
(%) 

93.98 92.44 93.12 94.30 94.91 93.37 94.48 94.90 92.79 92.92 91.93 91.30 

 
3 

Hours of 
train 
delay/train 
hours 
operated 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

4 
No. of  > 30 
min delay 

0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 

5 

Mean 
distance 
between 
delays > 5 
mins 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

6 
Train Service 
availability 
(%) 

99.46 
 

99.70 
 

99.46 
 

100.00 
 

98.66 
 

100.00 
 

98.92 
 

100.00 
 

98.89 
 

99.19 
 

100.00 
 

97.31 
 

7 

% cars 
available 
and used in 
peak hour 

99.46 99.70 99.46 100.00 98.66 100.00 98.92 100.00 98.89 99.19 100.00 97.31 

8 

Passenger 
Journeys / 
Staff + 
Contracted 
Hours 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-94 
 

ก่อนการเก็บข้อมูลของตัวชี้วัดได้มีการประชุมกลุ่มย่อยกับผู้ให้บริการเดินรถเพ่ือท าความเข้าใจถึงค านิยามของ
ตัวชี้วัด การเก็บข้อมูลและการค านวณ ผลที่ได้จากการเก็บข้อมูลก็ยังคงพบส่วนที่เป็นปัญหาอุปสรรคดังตารางที่ 2-42 

 

ตารางที่ 2-42 ประเด็นที่พบในการเก็บค่าตัวชี้วัดประสทิธิภาพการให้บริการ 

No. ดัชนตีัวชี้วดั ประเด็นหรืออุปสรรคท่ีพบในการเกบ็ข้อมูล 

1 Passenger Journey  
ผู้ให้บริการเดินรถทุกรายสามารถเก็บข้อมูลได้  เน่ืองจากเป็นตัวชี้วัดส าคัญที่มักต้องรายงานไป
ยังหน่วยงานผู้ให้สัมปทาน และยังเก็บข้อมูลได้ง่ายเมื่อเปรียบเทียบกับ Passenger-km ที่ต้องมี
ข้อมูล OD ประกอบการจึงสามารถค านวณค่าได้  

2 Train Service punctuality (%) 
ผู้ให้บริการเดินรถทุกรายสามารถเก็บข้อมูลได้ เน่ืองจากเป็นตัวชี้วัดส าคัญที่จะต้องรายงานไปยัง
หน่วยงานผู้ให้สัมปทาน   

3 
Hours of train delay/train hours 
operated (%) 

เกือบทุกผู้ให้บริการเดินรถยังไม่ได้มีการเก็บค่าตัวชี้วัดน้ี  ซึ่งต้องการความเข้าใจในการเก็บข้อมูล
ของกลุ่มผู้ปฎิบัติ  แต่มีความเป็นไปได้ในเก็บข้อมูลในทางปฎิบัติ  

4 No of  > 30 min delay 
ผู้ให้บริการเดินรถทุกรายสามารถเก็บข้อมูลได้ เน่ืองจากเป็นตัวชี้วัดส าคัญที่มักต้องรายงานไปยัง
หน่วยงานผู้ให้สัมปทาน   

5 
Mean distance between delays 
more than 5 minutes 

เกือบทุกผู้ให้บริการเดินรถยังไม่ได้มีการเก็บค่าตัวชี้วัดน้ี ซึ่งต้องการความเข้าใจในการเก็บข้อมูล
ของกลุ่มผู้ปฎิบัติ แต่มีความเป็นไปได้ในเก็บข้อมูลในทางปฎิบัติ  

6 Train Service availability (%) 
ผู้ให้บริการเดินรถทุกรายสามารถเก็บข้อมูลได้ เน่ืองจากเป็นตัวชี้วัดส าคัญที่จะต้องรายงานไปยัง
หน่วยงานผู้ให้สัมปทาน   

7 
% cars available and used in 
peak hour 

หลายผู้ให้บริการเดินรถมีการเก็บข้อมูลตามตัวชี้วัดน้ี มีความเป็นไปได้ในทางปฎิบัติและกลุ่ม
ผู้ปฎิบัติในการเก็บข้อมูลมีความเข้าใจในการปฎิบัติ   

8 
Passenger Journeys / Staff + 
Contracted Hours 

เกือบทุกผู้ให้บริการเดินรถยังไม่ได้มีการเก็บค่าตัวชี้วัดน้ี ซึ่งต้องการความเข้าใจในการเก็บข้อมูล
ของกลุ่มผู้ปฎิบัติ แต่มีความเป็นไปได้ในเก็บข้อมูลในทางปฎิบัติ เพียงแต่ต้องจ ากัดขอบเขตของ
งานของผู้ให้บริการแต่ละรายที่มีขอบเขตสัญญาการรับจ้างช่วง (Subcontractor) ในปริมาณ 
ที่แตกต่างกัน 

9 Customer Satisfaction Survey 
ผู้ให้บริการทุกรายมีการเก็บข้อมูลในด้านการส ารวจความพึงพอใจของผู้โดยสารทุกปี  แต่มีความ
แตกต่างในรายละเอียดของตัวชี้วัด การต้ังค าถามในแบบสอบถามและรูปแบบทางเลือกของ
ค าตอบที่แตกต่างกัน  

 
ขั้นตอนที่ 3 การน าผลการด าเนินงานตามตัวชี้วัด เปรยีบเทียบค่าเป้าหมายทีอ่งค์กรต้ังไว้ หรือค่าที่ดีที่สุดของ

อุตสาหกรรม เพือ่ทราบสถานะการด าเนินงาน  
 จากข้อมูลในข้ันตอนที่ 2 ที่ได้รวบรวมข้อมูลดัชนีชี้วัด่เพ่ือน ามาเปรียบเทียบกับค่าเป้าหมายที่มีการก าหนด  
ในสัญญาและค่าท่ีมีการใช้ในต่างประเทศ เช่น สิงคโปร์ เป็นต้น 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-96 
 

เมื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการด าเนินงานของผู้ให้บริการเดินรถในประเทศไทยเปรียบเทียบกับข้อมูล  
ที่มขีองผู้ให้บริการในต่างประเทศและ CoMET&NOVA พบว่า  

1. Passenger Journey (Passenger km) เป็นการรายงานถึงจ านวนผู้ใช้บริการที่ เพ่ิมข้ึนเมื่อเปรียบเทียบ  
กับปีก่อนหน้า ซึ่งส าหรับบางชนิดของสัญญาสัมปทานการเดินรถ เช่น PPP Gross Cost จะมีปัจจัยส่วนหน่ึงที่อยู่นอกเหนือ
การควบคุมของผู้ให้บริการเดินรถและจ าเป็นต้องพ่ึงพาการก ากับเชิงนโยบายของภาครัฐในเรื่องของการพัฒนาการเชื่อมต่อ
ทางการภาพและปัจจัยด้านราคาและโปรโมชั่น ท่ีช่วยกระตุ้นให้มีจ านวนผู้ใช้บริการเพ่ิมข้ึน  

2. Train Service punctuality (%) เป็นตัวชี้วัดส าคัญที่บ่งถึงประสิทธิภาพการให้บริการโดยรวมของระบบ  
ซึ่งจะพบว่าผู้ให้บริการเดินรถส่วนมากมีประสิทธิภ าพการเดินรถที่สูงกว่าค่าที่ก าหนดโดย SMRT และใกล้เคียง 
กับผู้ให้บริการชั้นเลิศของ CoMET&NOVA เช่น Hong Kong MTR   

3. Hours of train delay/train hours operated เป็นตัวชี้ วัดเปอร์ เซนต์ความบกพร่องในการให้บริการ  
ซึ่งในหัวข้อน้ี ยังไม่มีการบังคับให้มีการรายงานประสิทธิภาพการด าเนินการของผู้ให้บริการรายต่างๆ ยกเว้นผู้ให้บริการ 
ที่อยู่ในเครือข่ายของ CoMET&NOVA  

4. No. of delay> 30 min. เป็นตัวชี้วัดที่บ่งบอกถึงจ านวนความบกพร่องในการด าเนินงาน ซึ่งจะพบว่าผู้ให้บริการ
เดินรถส่วนมากมีประสิทธิภาพการเดินรถที่ดีและมีปัญหาความล่าช้าน้อยมาก  

5. Mean distance between dalays > 5 mins เป็นดัชนีที่บ่งบอกการด าเนินการด้านความพร้อมของระบบ  
ในหัวข้อน้ี ยังไม่มีการบังคับให้มีการรายงานประสิทธิภาพการด าเนินการของผู้ให้บริการรายต่างๆ ยกเว้นผู้ให้บริการที่อยู่ใน
เครือข่ายของ CoMET&NOVA  

6. Train Service availability เป็นตัวชี้วัดที่บ่งถึงประสิทธิภาพการให้บริการ ซึ่งจะพบว่าผู้ให้บริการเดินรถ
ส่วนมากมีประสิทธิภาพการเดินรถที่สูงกว่าค่าที่ก าหนดในสัญญาและที่ก าหนดโดย Singapore SMRT และผู้ให้บริการ 
ในประเทศมีผลการด าเนินการใกล้เคียงกับผู้ให้บริการชั้นเลิศของ CoMET&NOVA เช่น Hong Kong MTR  

7. % cars available and used in peak hour เป็นดัชนีที่บ่งบอกประสิทธิภาพในการบริหารจัดการทรัพยากร
ให้เกิดการใช้งานอย่างมีอัตประโยชน์สูงสุด (Resource Utilization) มีผู้ให้บริการจ านวน 3 รายที่มีการรายงาน
ประสิทธิภาพการเดินรถในหัวข้อน้ีและมีค่าสูงกว่าท่ี CoMET & NOVA ก าหนดค่าข้ันต่ าไว้ที่ 90%  

8. Passenger Journeys/Staff+Contracted Hours เป็นดัชนีที่บ่งบอกถึงความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากรบุคคล 
ซึ่งในหัวข้อน้ี ยังไม่มีการบังคับให้มีการรายงานประสิทธิภาพการด าเนินการของผู้ให้บริการรายต่างๆ ยกเว้นผู้ให้บริการ 
ที่อยู่ในเครือข่ายของ CoMET&NOVA  

9. Customer Satisfaction เป็นดัชนีที่ประกอบมาจากการวัดประสิทธิภาพการให้บริการในด้านต่างๆ ในทุกด้าน 
ให้บริการทุกรายมีการเก็บข้อมูลในด้านการส ารวจความพึงพอใจของผู้โดยสาร 2 ครั้ง/ปี แต่มีความแตกต่างในรายละเอียด
ของตัวชี้วัด การต้ังค าถามในแบบสอบถามและรูปแบบทางเลือกของค าตอบที่แตกต่างกัน 

การที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการผ่านการประเมินด้วยตัวชี้วัดเหล่าน้ี มีความจ าเป็นอย่างย่ิงที่ต้องบรรจุ  
ลงในสัญญาสัมปทานถึงรายละเอียดประสิทธิภาพการด าเนินงานที่ต้องการ (Output Specification or Performance 
Specification) ทั้งน้ีจะต้องพิจารณาถึงปัจจัยน าเข้า (Input) ได้แก่ รูปแบบการลงทุนของการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและ
เอกชน  โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบรถไฟฟ้า เช่น รถไฟรางหนักหรือรางเบา เป็นต้น  
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ขั้นตอนที่ 4 การปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานให้ดีขึ้น เพื่อให้ได้ตามเป้าหมาย หรือใกล้เคียงกับ
ค่าที่ดีที่สุด  

KPIs หรือ ตัวชี้วัดเป็นเครื่องมือหน่ึงในการวัดประสิทธิภาพการให้บริการและยังเป็นกลไกในการกระตุ้นเตือน
ส าหรับผู้ให้บริการและผู้เกี่ยวข้อง การที่จะน ากลไกของตัวชี้วัดไปใช้ให้มีประสิทธิภาพสูงสุดได้น้ันจะต้องเป็นการยอมรับ
ร่วมกันของผู้ให้บริการเดินรถและหน่วยงานที่ก ากับดูแลที่มีความเห็นพ้องไปในทิศทางเดียวกันว่า KPIs จะเป็นเครื่องมือที่
จะช่วยพัฒนาคุณภาพการให้บริการและเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน การน าตัวชี้วัด KPIs ไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดได้น้ัน
จ าเป็นต้องมีกลไกที่ให้การสนับสนุนในหลายระดับ 

 

- ระดับปฎิบั ติการ Operational Level จะมี  KPIs จ านวนมากที่คอยวัดประสิทธิภาพการด า เ นินงาน 
ในรายละเอียดขององค์กรในด้านต่างๆ  

- ระดับบริหาร Middle Management จะมี KPIs จ านวนที่มากข้ึนและสอดคล้องกับ KPI หลัก โดยจะม ี
ความครอบคลุมในทุกด้านของการด าเนินการ 

- ระดับกลยุทธ์ strategic level จะเป็นเครื่องมือในการน าองค์กรไปในทิศทางที่องค์กรมุ่งหวัง ซึ่งจะมี KPIs หลัก
ไม่กี่ตัวที่จะครอบคลุมวัตถุประสงค์ระยะสั้นและยาวขององค์กร 

- ระดับอุตสาหกรรมเป็น KPIs ที่จะสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ขององค์กรและควรจะครอบคลุมในภาพรวม  
ที่จะกระตุ้นให้อุตสาหกรรมเกิดการพัฒนา ทั้งน้ีการก าหนดตัวชี้วัดและการเปรียบเทียบในระดับอุตสาหกรรมน้ัน
ต้องการการยอมรับของผู้ให้บริการเดินรถในกลุ่มอุตสาหกรรมน้ันด้วย 

 

รูปที่ 2-56 ระดับของการใช้ตัวชี้วัด 

  

Organization Strategic 
Level: 8-12 KPIs 

Middle Management:  
35 KPIs covering categories 

Operational Level: Large number of PIs and 
supporting data at operational an internal process 

Industry Level: 
8-12 KPIs 
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รูปที่ 2-57 กระบวนการจัดท าตัวชี้วัดและ Benchmarking 

 
KPIs and Benchmarking   

การก าหนตัวชี้วัดในระดับปฎิบัติการ ระดับบริหารหรือระดับองค์กรก็จะช่วยสามารถพัฒนาข้อบกพร่อง  
ที่ยังค้นพบเพ่ือปรับปรุงการให้บริการได้ดีย่ิงข้ึนต่อไป ส าหรับการที่จะพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินการของผู้ให้บริการ
เดินรถในระดับอุตสาหกรรมน้ันต้องการการยอมรับจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการเปรียบเทียบผลการวัดและการแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ ซึ่งโดยปกติจะมีหน่วยงานกลางเป็นผู้รเก็บรวบรวมข้อมูลและมีข้อตกลงร่วมกันรวมทั้งกระบวนการที่เป็นความลับ
เพ่ือไม่ให้เกิดผลเสียหายแก่ผู้เกี่ยวข้อง กระบวนการน้ีจะเรียกว่า Benchmarking ซึ่งเป็นกระบวนการที่มีความต่อเน่ือง
มุ่งหวังเพ่ือการพัฒนาท่ีดีข้ึน 

หากว่าผู้ให้บริการเดินรถในอุตสาหกรรมจะน าตัวชี้วัดในสามข้ันตอนแรกไปใช้ในองค์กรก็เพียงพอให้เกิด 
การพัฒนาระดับองค์กรแต่ยังขาดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระหว่างผู้ให้บริการในกลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน เพ่ือให้เกิด 
การพัฒนาสู่ความเป็นเลิศ ซึ่งในความเป็นจริงผู้ให้บริการเดินรถแต่ละรายอาจยังคงมีความแตกต่างกันในเรื่องของประเภท
หรือรูปแบบการให้บริการ ระดับการก ากับดูแล เป็นต้น  

 

ท าความตกลงถึง
จุดประสงค์การวัด

พัฒนาตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพ

วัดประสิทธิภาพ
ของผู้ให้บริการ

แต่ละราย

เปรียบเทียบ
ระหว่าง

ผู้ให้บริการ

เรียนรู้จาก          
ผู้ให้บริการที่เด่น   

ในแต่ละด้าน

วางแผนสิ่งที่ต้อง
พัฒนาปรับปรุง
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รูปที่ 2-58 กรอบความสัมพันธ์ของตัวชี้วัดและประสิทธิภาพการด าเนินงาน 
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โดยกรอบความสัมพันธ์ของตัวชี้วัดประสิทธิภาพการด าเนินงานที่น าเสนอข้างต้นจะสามารถสะท้อนถึงภาพรวมและ
รายละเอียดของประสิทธิภาพการให้บริการของผู้ให้บริการเดินรถ ดังน้ี  

1. Passenger Journey (Passenger km) บอกถึงจ านวนผู้ใช้บริการที่มากข้ึนบ่งชี้ถึงการเจริญเติบโตข้ึน 
ของการให้บริการและรายได้ขององค์กร ประสิทธิภาพในการเชื่อมต่อการให้บริการกับรูปแบบการเดินทางอื่น  
การใช้ปรับปรุงเทคโนโลยีและนวัตกรรมเพ่ือสนับสนุนการให้บริการ ในส่วน Passenger km บอกถึงระยะทางที่ผู้โดยสาร
เพ่ิมความนิยมในการใช้งานระบบ 

2. Train Service punctuality (%) เป็นตัวชี้วัดส าคัญที่บ่งถึงประสิทธิภาพการให้บริการโดยรวมของระบบ  
โดยสะท้อนถึงความพร้อมของโครงสร้างราง ตัวรถ ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบและอุปกรณ์ต่างๆ ในการเดินรถ รวมถึง
ความพร้อมของผู้ที่ปฎิบัติงาน นอกจากน้ียังสะท้อนถึงประสิทธิภาพของกระบวนการท างานภายในองค์กร ผลลัพธ์ของ
ตัวชี้วัดจะบอกถึงการปรับปรุงกระบวนการท างานหรือความพร้อมของระบบเพ่ือลดความล้มเหลวที่จะส่งไปถึงคุณภาพ  
การให้บริการ 

3. Hours of train delay/train hours operated เป็นตัวชี้ วัดเปอร์เซ็นต์ความบกพร่องในการให้บริการ 
ซึ่งควรศึกษาถึงสาเหตุความล่าช้า เช่น ความบกพร่องของการบ ารุงรักษา หรือความเสื่อมสภาพของอุปกรณ์ และระบบ
รถไฟฟ้า เป็นต้น 

4. No. of delay> 30 min. เป็นตัวชี้วัดที่บ่งบอกถึงจ านวนความบกพร่องในการด าเนินงาน โดยหากพิจารณา 
ถึงสาเหตุความบกพร่องว่าเกิดจากด้านใด เช่น จากโครงสร้าง จากระบบอาณัติสัญญาณ เป็นต้น จะท าให้ทราบถึงต้นเหตุ
ความบกพร่องและข้อปรับปรุงเพ่ือลดความบกพร่องต่อไป 

5. Mean distance between dalays > 5 mins เป็นดัชนีที่บ่งบอกการด าเนินการด้านความพร้อมของระบบ 
การบ ารุงรักษาระบบและอุปกรณ์เพ่ือไม่ให้เกิดความล่าช้าในการให้บริการ  

6. Train Service availability เป็นตัวชี้ วัดที่บ่งถึงประสิทธิภาพการให้บริการ โดยสะท้อนถึงความพร้อม 
ในการปฎิบัติงานของราง ตัวรถ ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบและอุปกรณ์ต่างๆ ในการเดินรถ การบ ารุงรักษาระบบต่างๆ 
และการบ ารุงรัรกษาตัวรถ รวมถึงความพร้อมของผู้ที่ปฎิบัติงาน ผลลัพธ์ของตัวชี้วัดจะบอกถึงสภาพความพร้อมของระบบ 
ระดับการบ ารุงรักษา และการปรับปรุงกระบวนการจัดการอย่างทันเหตุการณ์เพ่ือจัดการให้ระบบรถไฟฟ้ามีความพร้อม
ให้บริการตามตารางเดินรถ 

7. % cars available and used in peak hour เป็นดัชนีที่บ่งบอกประสิทธิภาพในการบริหารจั ดการ
ทรัพยากรให้เกิดการใช้งานอย่างมีประโยชน์สูงสุด (Resource Utilization) ซึ่งจะส่งผลไปยังค่าใช้จ่ายของผู้ให้บริการเดิน
รถในระยะยาว 

8. Passenger Journeys / Staff hours เป็นดัชนีที่บ่งบอกถึงความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากรบุคคล  
ซึ่งจะส่งผลไปยังการบริหารจัดการภายในองค์กรและการเติบโตและอยู่รอดขององค์กรในระยะยาว 

9. Customer Satisfaction เป็นดัชนีที่ประกอบมาจากการวัดประสิทธิภาพการให้บริการในด้านต่างๆ เกือบทุกด้าน 
ทั้งด้านการบริหารจัดการเดินรถ การบ ารุงรักษา การบริหารจัดการตารางการเดินรถ ระบบการบริหารจัดการองค์กร  
และข้อมูล การฝึกฝนและอบรมทรัพยากรบุคคลให้ตอบสนองต่อความต้องการของผู้โดยสารได้อย่างถูกต้องรวดเร็วและ
สุภาพอ่อนน้อม ดังน้ันจึงเป็นดัชนีที่สะท้อนประสิทธิภาพในเชิงองค์รวมที่ควรใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนตัวชี้วัดที่มีการเก็บ
ข้อมูลโดยตรง  
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2.3 งานศึกษาพฤติกรรมการเดินของผู้โดยสารภายในสถานี 

ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินของผู้โดยสารภายในสถานี ท่ีปรึกษาแบ่งการด าเนินงานออกเป็น 4 ส่วน  
(1) งานทบทวนองค์ประกอบของสถานี 
(2) งานประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพ่ือประกอบการประเมินประสิทธิภาพการให้บริการบริเวณพ้ืนที่จ าหน่ายบัตร

โดยสาร (un-paid area) 
(3)  งานประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพ่ือตรวจสอบสภาพการเคลื่อนไหวของผู้โดยสารภายในสถานีตัวอย่าง 
(4) การบริหารจัดการคนเดินเท้าในพ้ืนที่สถานี 

โดยที่ปรึกษาได้จัดท าเน้ือหาเพ่ิมเติมจากรายงานน าเสนอ ในเรื่องของการทบทวนแนวทางการบริหารจัดการคนเดิน
เท้าในสถานี (crowd management) 

ส าหรับการด าเนินงานในปัจจุบันที่ปรึกษาได้ท าการทบทวน องค์ประกอบของสถานีและสภาพปัญหา ทบทวน
ทฤษฎี ที่ เกี่ยวข้องกับการไหลของคนเดินเท้าในสถานี โดยในปัจจุบันอยู่ระหว่างการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
ในการตรวจสอบและบ่งชี้สภาพปัญหาของสถานีตัวอย่าง และการบริหารจัดการคนเดินเท้าในพ้ืนที่สถานี โดยเน้ือหา 
การทบทวนที่ด าเนินการแล้วเสร็จสามารถสรุปได้ดังน้ี 

2.3.1 งานทบทวนองค์ประกอบของพื้นทีส่ถานี 

ที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนองค์ประกอบของพ้ืนที่สถานีที่มีความเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสาร 
โดยผลการทบทวนสามารถสรุปได้ดังน้ี  

องค์ประกอบของพ้ืนที่สถานีโดยทั่วไปแสดงดังรูปที่ 2-59 องค์ประกอบทั่วไปของพ้ืนที่สถานีรถไฟ ซึ่งแบ่งพ้ืนที่
สถานีออกเป็น 4 พ้ืนที่หลัก1 ได้แก่ 

- Core Area หรือ พ้ืนที่ในส่วนของ un-paid area เป็นพ้ืนที่เชื่อมต่อกับทางเข้า-ออกสถานีและพ้ืนที่อื่นๆ
ภายในสถานี กิจกรรมในส่วนน้ี ได้แก่ บริเวณซื้อขายบัตรโดยสาร พ้ืนที่คอย พ้ืนที่ข้อมูลข่าวสาร และ ห้องน้ า 
เป็นต้น 

- Transition Area เป็นพ้ืนที่ที่อยู่ในส่วนของ paid area พ้ืนที่ น้ีส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่  
core area กับชานชาลา กิจกรรมที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการเดินเท้าเชื่อมต่อแล้ว พ้ืนที่ยังใช้เป็นพ้ืนที่
สาธารณะและพ้ืนที่ค้าขาย 

- Administrative Area เป็นพ้ืนที่ส านักงานส าหรับเจ้าหน้าที่เพ่ือควบคุมการด าเนินงานทั้งในส่วนของ 
การให้บริการของรถโดยสารและสถานี 

- Peripheral Area พ้ืนเชื่อมต่ออื่นๆ ในส่วนของ ราง ชานชาลา และ ตัวขบวนรถไฟ 

                                                 
1 S.Kandee (2000) Intermodal Concept in Railway Station Design, CiteSeerx 
(http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/summary?doi=10.1.1.587.2363 
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ที่มา: S.Kandee (2000)1  

รูปที่ 2-59 องค์ประกอบทั่วไปของพื้นที่สถานีรถไฟ 

 
สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนเดินเท้าในพ้ืนที่ข้างต้นที่มีความส าคัญต่อพฤติกรรมการเดินเท้า และการบริหาร

จัดการพ้ืนที่บริเวณสถานี ได้แก่ 
- พื้นที่ทางเดิน (walkway) พ้ืนที่ทางเท้ามีปัจจัยหลักส าคัญคือความจุของคนเดินเท้า ทางเดินเท้าในสถานี

โดยทั่วไปสามารถแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบด้วยกัน ได้แก ่
- ทางเดินเท้าแบบตรง (corridor) การออกแบบควรหลีกเลี่ยงออกแบบพ้ืนที่ทางเท้าที่แคบ

จนเกินไป และควรพิจารณาถึงปัจจัยและพฤติกรรมของคนเดินเท้า ซึ่งโดยทั่วไปคนเดินเท้า 2 คน
จะมีความต้องการทางเท้าท่ีความกว้างประมาณ 1.5 เมตร 

- ทางเดินเท้าคอขวด (bottle necks) กรณีที่การออกแบบทางเท้าของสถานีมีพ้ืนที่คอขวดเข้ามา
เกี่ยวข้องควรมีการพิจารณาความสามารถในการรองรับผู้โดยสารเป็นกรณีพิเศษ ทั้งปริมาณ
ผู้โดยสารที่จะเกิดข้ึนในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ตลอดไปจนถึงความสามารถในการให้บริการกรณีเหตุ
ฉุกเฉินที่ผู้โดยสารและเจ้าหน้าท่ีจะต้องออกจากสถานีอย่างรีบด่วนในเวลาเดียวกัน 

- ทางเดินเท้าที่เป นทางแยก ( junction) กรณีที่เป็นสถานีขนาดใหญ่หรือเป็นสถานีเชื่อมต่อกับ 
การเดินรถเส้นทางอื่นๆ หรือมีการเชื่อมต่อกับอาคารโดยรอบสถานี ทางเดินที่เกิดข้ึนจะมีลักษณะ
เป็นจุดตัด หรือทางแยกซึ่งในบริเวณดังกล่าวจะมีความขัดแย้งของกระแสคนเดินเท้าที่เกิดข้ึน 
ก่อให้เกิดความล้าช้า ณ บริเวณพ้ืนที่ดังกล่าว 

- บันได (stairways) และ บันไดเลื่อน (escalator) โดยทั่วไปมีความสามารถในการรองรับคนเดินเท้าได้น้อย
กว่าในส่วนของพ้ืนที่ทางเดินเน่ืองจากเป็นพ้ืนที่ชันและมีการจ ากัดทั้งอัตราการไหลของคนเดินเท้า รวมทั้งกรณี
ที่มีผู้โดยสารคับคั่งการเดินเท้าในบริเวณพ้ืนที่บันไดของสถานีถือว่าเป็นอีกพ้ืนที่หน่ีงที่จะเกิดปัญหาคอขวด  
และความยาวแถวคอย พ้ืนที่บันไดในชั่วโมงเร่งด่วนขาเข้าน้ันปริมาณการเข้าใช้บริการของผู้โดยสารส่วนใหญ่
จะอยู่ในรูปแบบของการกระจายตัวคงที่ในแต่ละช่วงเวลา (uniform) ในขณะที่การเข้าใช้บริการในช่วงชั่วโมง
เร่งด่วนขาออก จะรองรับปริมาณผู้โดยสารจากขบวนรถไฟครั้งละมากๆเป็นรอบๆ  ตามตารางการเดินรถ
ของขบวนรถไฟ นอกจากน้ันเช่นเดียวกับพ้ืนที่ขอควด การเข้าใจถึงระดับความสามารถในการให้บริการของ
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บันไดในพ้ืนที่สถานีย่อมส่งผลโดยตรงถึงความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารในกรณีฉุกเฉินซึ่งเป็นส่วน
ส าคัญในการระบายคนออกจากสถานีเช่นเดียวกัน 

- พื้นที่ออกบัตรโดยสาร พ้ืนที่ในส่วนน้ีเป็นพ้ืนที่ส าคัญที่มีกิจกรรมเกิดข้ึนหลากหลาย ไม่ว่าจะเป็นพ้ืนที่จ าหน่าย
บัตรโดยสารรูปแบบต่างๆ พ้ืนที่ให้บริการข้อมูลข่าวสาร พ้ืนที่สาธารณะส าหรับรอ ตลอดไปจนถึงพ้ืนที่ประตู
ทางเข้าสถานี ซึ่งในแต่ละพ้ืนที่มีพฤติกรรมของผู้โดสารที่ก่อให้เกิดความยาวแถวคอย ที่แตกต่างกันตามขนาด
และความสามารถในการให้บริการของสถานีย่อมแตกต่างกันไปแล้วแต่ต าแหน่งพ้ืนที่  

ส าหรับพ้ืนที่ออกบัตรโดยสารในการศึกษาของโครงการฯ ที่ปรึกษาได้เฉพาะเจาะจงและท าการลงพ้ืนที่ส ารวจ  
ในรายละเอียดกับสถานีตัวแทนของแต่ละผู้ให้บริการระบบฯ (ดังน าเสนอในหัวข้อ 2.1.1) เน่ืองจากพ้ืนที่ออกบัตรโดยสาร
เป็นพ้ืนที่ส าคัญที่มีการรองรับปริมาณผู้โดยสารที่จะเดินทางเข้า-ออกจากสถานี รวมถึงยังเป็นพ้ืนที่ที่มีความหลากหลาย
ของกิจกรรมที่จะเกิดขึ้น ซึ่งแสดงถึงโอกาสที่ยังสามารถปรับปรุงระดับ  การให้บริการในบริเวณพ้ืนที่ดังกล่าวได้
เช่นเดียวกัน 

- พื้นที่ชานชาลา (transit platform) เป็นพ้ืนที่ส่วนเชื่อมต่อระหว่างสถานีกับขบวนรถไฟ การออกแบบขนาด
ของพ้ืนที่ส่วนใหญ่ข้ึนอยู่กับปริมาณคาดการณ์ของผู้โดยสาร ณ ชั่วโมงเร่งด่วน หรือการวิเคราะห์ความสามารถ
ในการรองรับผู้โดยสารที่เข้าใช้-ออกจาก สถานีตามช่วงเวลา headway ของขบวนรถโดยสาร ส าหรับชานชาลา
ของรถไฟฟ้าท่ีพบในประเทศไทยในปัจจุบันมี 2 รูปแบบหลักได้แก่  

- ชานชาลาด้านข้าง เป็นรูปแบบชานชาลาสถานีรถไฟซึ่งมี 2 ชานชาลา ต้ังอยู่ตรงข้ามกัน  
โดยมีรางรถไฟเป็นตัวแบ่ง ส่วนใหญ่มักใช้แบ่งเป็นชานชาลารถเท่ียวข้ึน - ล่อง 

- ชานชาลาเกาะกลาง เป็นรูปแบบชานชาลาสถานีรถไฟซึ่งมีชานชาลาเดียว ต้ังอยู่ตรงกลาง  
โดยมีรางรถไฟขนาบอยู่สองข้าง โดยทั่วไปสถานีประเภทน้ีจะมีความสามารถจ ากัดในการรองรับ
ปริมาณผู้โดยสารสูงทั้งสองทิศทางพร้อมกัน เน่ืองจากผู้โดยสารทั้งสองทิศทางจะใช้พ้ืนที่ร่วมกัน
และเกิดความสับสนในชั่วโมงเร่งด่วน 

สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ข้างต้นถือว่ามีความส าคัญอย่างย่ิงในการพัฒนาแบบจ าลองคนเดินเท้าในสถานี  
ส าหรับกรณีศึกษาตัวอย่าง (สถานีพญาไท–BTS) ที่ปรึกษาได้ลงพ้ืนที่เพ่ือตรวจสอบองค์กอบของสถานีซึ่งจะใช้เป็นข้อมูล
ส าหรับประกอบการพัฒนาแบบจ าลองซึ่งจากผลการส ารวจองค์ประกอบดังกล่าวที่ปรึกษาได้ท าการร่างภาพองค์ประกอบ
สถานีที่ส าคัญ ในลักษณะของ Info-graphic ดังน าเสนอในรูปที่ 2-60 ถึง รูปที่ 2-61 
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รูปที่ 2-60 ภาพรวมสถานีพญาไท (BTS) 

 

รูปที่ 2-61 ภาพรวมบริเวณพื้นทีอ่อกบัตรโดยสาร และพื้นที่ภายในอาคารสถานี 
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นอกเหนือจากองค์ประกอบของสถานีตัวอย่างแล้วที่ปรึกษาได้ท าการเก็บข้อมูลขนาดของชานชาลา ตลอดจนถึง
พ้ืนที่การให้บริการต่างๆภายในสถานีรถไฟฟ้าพญาไท (BTS) ซึ่งเป็นข้อมูลระดับฑุติยภูมิที่มีการเผยแพร่และรวบรวมอยู่ใน
เว็บไซต์ โดยตารางที่ 2-44 สรุปขนาดพ้ืนที่ขององค์ประกอบของสถานีแต่ละสถานีของรถไฟฟ้าพญาไท (BTS) 
 

ตารางที่ 2-44 ขนาดพื้นที่ขององค์ประกอบของสถานีแต่ละสถานีของรถไฟฟ้าพญาไท (BTS)  

พ้ืนที่ ขนาดพ้ืนที่ (ตารางเมตร) 
ชานชาลา 20 เมตร x 150 เมตร (3,000 ตารางเมตร) - 

Unpaid area 
(ทางออกหมายเลข 1,2) 

220 

 
Paid area 

(ทางออกหมายเลข 5,1,3) 
510 

 
Unpaid area 

(ทางออกหมายเลข 5 เชื่อมต่อ
อาคารซีพี ทาวเวอร์ 3) 

445 
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พ้ืนที่ ขนาดพ้ืนที่ (ตารางเมตร) 
Paid area 

(ทางออกหมายเลข 1,2 และ 5) 
545 

 
Unpaid area 

(ทางออกหมายเลข 1,) 
210 

 
หมายเหตุ พ้ืนที่โดยประมาณจากผังสถานี 

2.3.2 งานประยุกต์ใช้แบบจ าลองเพื่อประกอบการประเมินประสิทธิภาพการให้บริการบริเวณพื้นที่
จ าหน่ายบัตรโดยสาร (un-paid area) 

จากผลการส ารวจและวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ขององค์ประกอบแถวคอยดังน าเสนอในหัวข้อที่ 2.1.1 ที่ปรึกษาได้
ท าการพัฒนาโปรแกรมแบบจ าลอง simulation ส าหรับการวิเคราะห์และประเมินความสามารถในการให้บริการของสถานี
รถไฟฟ้าบริเวณพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร หรือ unpaid area โดยแบบจ าลองที่ท าการพัฒนาน้ันได้ท าการพัฒนาภายใต้
พ้ืนฐานของทฤษฏีความยาวแถวคอย (งานทบทวนในภาคผนวก ง) ในรูปแบบของ Discrete Simulation  โดยแบ่ง
ประเภทของผู้โดยสารที่จะเข้าใช้บริการสถานีในบริเวณพ้ืนที่ un paid area ออกเป็น 2 กลุ่มหลัก (4 กลุ่มย่อย) ได้แก่ 

1. กลุ่มผู้โดยสารที่ซื้อบัตรโดยสารแบบเท่ียว (Coin User) 

กลุ่มย่อยที่ 1.1 TVM-AFC: ผู้โดยสารเข้าใช้สถานีโดยเข้าใช้บริการบริเวณตู้ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ 
(TVM) จากน้ันเดินเข้าสู่พ้ืนที่ paid area ผ่านพ้ืนที่ AFC gates  

กลุ่มย่อยที่ 1.2 TOF-TVM-AFC: ผู้โดยสารเข้าใช้สถานีโดยเข้าแลกเหรียญที่พ้ืนที่ส านักงาน TO จากน้ันเข้า
ใช้บริการบริเวณตู้ขายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM) และเดินเข้าสู่พ้ืนที่ paid area ผ่านพ้ืนที่ AFC gates  
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2. กลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บัตรโดยสารแบบสมาชิก (Card User) 

กลุ่มย่อยที่ 2.1 TO-AFC: ผู้โดยสารเข้าใช้สถานีโดยเข้าแลกเหรียญที่พ้ืนที่ส านักงาน TO จากน้ันเดินเข้าสู่
พ้ืนที่ paid area ผ่านพ้ืนที่ AFC gates  

กลุ่มย่อยที่ 2.2 AFC: ผู้โดยสารเข้าใช้สถานีโดยเดินเข้าสู่พ้ืนที่ paid area ผ่านพ้ืนที่ AFC gates โดยตรง 
รูปที่ 2-62 แสดงกลุ่มผู้โดยสารที่เข้าใช้พ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร (un-paid area) ที่พิจารณาพัฒนาในแบบจ าลอง  

ทั้งน้ีที่ปรึกษาได้ท าการพัฒนาโปรแกรมแบบจ าลองส าหรับใช้ในการวิเคราะห์และประเมินประสิทธิภาพส าหรับความยาว
แถวคอยที่คาดว่าจะเกิดข้ึน โดยโปรแกรมแบบจ าลองน้ีสามารถน ามาใช้ในการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยของผู้โดยสาร  
ทุกสถานี โดยข้อมูลน าเข้าพ้ืนฐาน คือ ข้อมูล Arrival Rate (คน/นาที) และ Service Rate (คน/นาที) โดยข้อมูล Servie 
Rate ของแต่ละผู้ให้บริการน้ันที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์และจัดท าจากการลงพ้ืนที่ส ารวจ (หัวข้อ  2.1.1) และสามารถ
น ามาใช้ได้โดยตรงในโปรแกรม รูปที่ 2-63 แสดงตัวอย่างหน้าต่างของแบบจ าลอง 

 

 

รูปที่ 2-62 กลุ่มผู้โดยสารที่เข้าใช้พื้นที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร (unpaid area) ที่พิจารณาพัฒนาในแบบจ าลอง  

หมายเหตุ 1: TVM-AFC, 2:TO-TVM-AFC, 3:TO-AFC, 4:AFC 
 

ตารางที่ 2-45 แสดงข้อมูลน าเข้า และผลการวเิคราะหท์ี่จะได้จากแบบจ าลอง 

ข้อมูลน าเข้า ผลการวิเคราะห์ที่ได้จากแบบจ าลอง 
- Arrival Rate (คน/นาที) 
- Service Rate @ TO 
- Service Rate @ TVM 
- Service Rate @ AFC 
- Number of Servers @ TO 
- Number of Servers @ TVM 
- Number of Servers @ AFC 
- สัดส่วนกลุ่มผู้โดยสารที่เข้าใช้สถานี ท้ัง 4 กลุ่ม  

(รูปที่ 2-62) 
- พ้ืนที่สถานี บริเวณ un-paid area ที่ท าการจ าลอง 
- เวลา (นาที) ท่ีต้องการจ าลอง 

- ความยาวแถวคอยบริเวณ TO 
- เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการบริเวณ TO 
- ความยาวแถวคอยบริเวณ TVM 
- เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการบริเวณ TVM 
- ความยาวแถวคอยบริเวณ AFC 
- เวลาท่ีรอเข้าใช้บริการบริเวณ AFC 
- เวลาเฉลี่ยที่รอเข้าใช้บริการในพ้ืนที่ 
- จ านวนผู้โดยสารเข้าใช้บริการในพ้ืนที่ 
- จ านวนผู้โดยสารที่ผ่าน AFC Gate 
- จ านวนผู้โดยสารที่คงเหลือในพ้ืนที่ 
- ความหนาแน่นของผู้โดยสาร 
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รูปที่ 2-63 หน้าต่างโปรแกรม simulation ที่พฒันาโดยที่ปรึกษา 

 
จากแบบจ าลองที่ท าการพัฒนาข้ึนที่ปรึกษาได้ท าการทดสอบวิเคราะห์ความยาวแถวคอยในชั่วโมงเร่งด่วนของพ้ืนที่

สถานีกรณีศึกษา คือ สถานีพญาไท (BTS) รูปที่ 2-64 แสดงผังพ้ืนที่บริเวณสถานีพญาไท (BTS) ส าหรับอ้างอิงต าแหน่งที่ท า
การวิเคราะห์โดยแบ่งพ้ืนที่ออกเป็น  

(1) พ้ืนที่ทางออกหมายเลข 3 และ 4  
(2) พ้ืนที่ทางออกหมายเลข 5 หรือ พ้ืนที่เชื่อมต่อกับ ARL และ 
(3) พ้ืนที่ทางออกหมายเลข 1 และ 2 
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ที่มา: http://www.bts.co.th 

รูปที่ 2-64 ผังพื้นที่บริวณสถานีพญาไท (BTS) 
 

ตารางที่ 2-46 ข้อมูลน าเข้าแบบจ าลองของสถานีกรณีศึกษา: สถานีพญาไท (BTS) 

ข้อมูลน าเข้า ทางเข้า-ออกหมายเลข 
 3,4 5 1,2 

Arrival Rate (คน/นาที) 14 26 19 
Service Rate @ TO 0.31 
Service Rate @ TVM 1.62 
Service Rate @ AFC 20 
Number of Servers @ TO 1 2 1 

Number of Servers @ TVM 3 3 3 

Number of Servers @ AFC 2 4 2 
สัดส่วนกลุ่มผู้โดยสารที่เข้าใช้สถานี ท้ัง 4 กลุ่ม 0.16/0.20/0.24/0.40 
พ้ืนที่สถานี บริเวณ un-paid area ที่ท าการจ าลอง (ตารางเมตร) 220 445 210 
เวลา (นาที) ท่ีต้องการจ าลอง 60 

หมายเหตุ สัดส่วนผู้โดยสารตามกลุ่ม: 1: TVM-AFC, 2:TO-TVM-AFC, 3:TO-AFC, 4:AFC 

 
ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองส าหรับพ้ืนที่ทางออกที่ 3,4 (รูปที่ 2-65) พบว่าในพ้ืนที่มีปริมาณความยาวแถวคอย

บริเวณพ้ืนที่ส านักงาน (TO) สูง โดยมีจ านวนผู้โดยสารรอในแถวคอยมากกว่า 30 นาทีเกิน 10 คนในช่วงชั่วโมง  
ที่ท าการวิเคราะห์และมีความยาวแถวคอยสูงมาก ในส่วนของพ้ืนที่  TVM พบว่ามีความยาวแถวคอยสูงสุดไม่เกิน 6 คน  
และ พ้ืนที่ AFC Gate ไม่แสดงปัญหาด้านแถวคอย 

ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองส าหรับพ้ืนที่ทางออกที่ 5 (รูปที่ 2-66) พบว่าในพ้ืนที่มีปริมาณความยาวแถวคอย
บริเวณพ้ืนที่ส านักงาน (TO) สูง โดยมีจ านวนผู้โดยสารรอในแถวคอยมากกว่า 30 นาทีเกิน 30 คนในช่วงชั่วโมง  
ที่ท าการวิเคราะห์และมีความยาวแถวคอยสูงมาก เช่นเดียวกับพ้ืนที่ในส่วนของ TVM พบว่ามีความยาวแถวคอยสูง 
และมีผู้โดยสารตกค้างที่รอเข้าใช้บริการมากกว่า 30 นาทีเกิน 40 คน แต่ไม่พบปัญหาแถวคอยที่พ้ืนที่ AFC Gate  

ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองส าหรับพ้ืนที่ทางออกที่ 1,2 (รูปที่ 2-67) พบว่าในพ้ืนที่มีปริมาณความยาวแถวคอย
บริเวณพ้ืนที่ส านักงาน (TO) สูง โดยมีจ านวนผู้โดยสารรอในแถวคอยมากกว่า 30 นาทีเกิน 10 คนในช่วงชั่วโมง  
ที่ท าการวิเคราะห์และมีความยาวแถวคอยสูงมาก ในส่วนของพ้ืนที่  TVM พบว่ามีความยาวแถวคอยสูงสุดไม่เกิน 12 คน 
(ความยาวแถวคอยในพ้ืนที่สูงกว่าบริเวณทางออกหมายเลข 3,4) และ พ้ืนที่ AFC Gate ไม่แสดงปัญหาด้านแถวคอย 
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รูปที่ 2-65 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบรเิวณพื้นที่ Unpaid area ทางออกหมายเลข 3 และ 4  
(สถานีพญาไท-BTS) 

  

รูปที่ 2-66 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบรเิวณพื้นที่ Unpaid area ทางออกหมายเลข 5 
(สถานีพญาไท-BTS) 
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รูปที่ 2-67 แสดงผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอยบรเิวณพื้นที่ Unpaid area ทางออกหมายเลข 1,2 
(สถานีพญาไท-BTS) 

 

2.3.3 ข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพื้นที่สถานี 

จากผลการด าเนินงานส ารวจความยาวแถวคอยบริเวณสถานีตัวอย่างของผู้ให้บริการทั้ง 3 รายได้แก่ BTS (บริเวณ
สถานีรถไฟฟ้าพญาไท) BEM (บริเวณสถานีรถไฟฟ้าสุขุมวิท) และ SRTET (บริเวณสถานีรถไฟฟ้าพญาไท) ที่ปรึกษา 
วางข้อเสนอแนะในการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการในการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร  
โดยอ้างอิงแนวคิดการบริหารจัดการฝูงชนในรถไฟ (Crowd Management on Trains) 1 ซึ่งนิยามข้อแตกต่างระหว่าง 
ความหนาแน่น (Density) และ ความแออัดจากฝูงชน (Crowding) ไว้แตกต่างกัน โดย

  
 ความหนาแน่น (Density) แสดงค่าวัดของจ านวนผู้โดยสารต่อพ้ืนที่สถานี อาจท าการวิเคราะห์ในรูปแบบของ
จ านวนผู้โดยสารต่อพ้ืนที่ (ตารางเมตร) ที่ให้บริการ หรือ ระดับการให้บริการตามความสามารถของความจุ (Level of 
Service) ค่าความหนาแน่น หรือ Density มีความสัมพันธ์โดยตรงกับความปลอดภัยของผู้โดยสารที่เข้าใช้สถานี อาทิ ความ
แออัดบริเวณชานชาลาอาจท าให้ผู้โดยสารพลัดตกลงไปยังบริเวณรางรถไฟ และความหนาแน่นสูงจะก่อให้เกิดการผลักดัน
กัน หรือการเหยียบเท้า ท าให้เกิดการกระทบกระทั่งกันข้ึน  และมีความเสี่ยงมากข้ึนกรณีเหตุฉุกเฉินที่ต้องการ 
ผู้อพยพออกจาสถานี โดยระดับความหนานแน่นของผู้โดยสารในสถานีในเบื้องต้นสามารถอ้างอิงมาตรฐานได้จาก 
Highway Capacity Manual (HCM) โดยใน HCM2000 ได้ก าหนดระดับการให้บริการของทางเดินเท้าตามมาตรชี้วัด 
ของความหนาแน่น และอัตราการไหล ดังแสดงในตารางที่ 2-47  

                                                 
1 Rail Safety & Standards Board (RSSB) “Crowd Management on Trains” a good practice guide 
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ตารางที่ 2-47 ระดับการให้บริการของผู้โดยสารบนทางเท้า 

LOS 
ความหนาแน่น 

(m2/p) 
อัตราการไหล 
(p/min/m) 

ความหนาแน่นต่อพื้นที่ศึกษา 

A >5.6 ≤ 16 

 
B > 3.7 – 5.6 > 16-23 

 
C > 2.2-3.7 > 23-33 

 
D > 1.4-2.2 > 33-49 

 
E > 0.75-1.4 >49-75 

 
F ≤ 0.75 < 49 

 
อ้างอิง Highway Capacity Manual 2000 (HCM 2000) 
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 ความแออัดจากฝูงชน (Crowd)  เป็นมาตรวัดเชิงอัตวิสัยหรือคุณภาพ มากกว่าการตรวจวัดเชิงปริมาณโดยตรง 
ความรู้สึกของความแออัดเกิดข้ึนจากการรับรู้ของผู้โดยสารต่อระดับความแออัดของฝูงชน ตัวอย่างเช่น ผู้โดยสารไม่พอใจ
กับปริมาณผู้โดยสารที่มีจ านวนมากหรือผู้โดยสารไม่พอใจกับการให้บริการ เมื่อตนเองหรือรถไฟถูกหยุด หรือชะลอให้ช้าลง 
ซึ่งความรู้สึกดังกล่าวมีอิทธิพลจากปัจจัยหลายประการ อาทิ ความคาดหวังต่อการให้บริการ พ้ืนที่ในการยืน ระยะเวลา  
ในการเข้าใช้บริการ ความล่าใช้ในการเข้าใช้บริการ และความสามารถในการเคลื่อนที่ เป็นต้น ด้วยเหตุดังกล่าวมาตรฐาน
ของความแออัดที่เกิดข้ึนจากฝูงชนจึงมีค่าแตกต่างกันไปตามสภาพการให้บริการในแต่ละประเทศหรือพ้ืนที่ ตัวอย่างเช่น 
ผู้โดยสารในประเทศญ่ีปุ่นและประเทศจีนอาจมีค่าความสามารถในการยอมรับ (perception) ต่อพ้ืนที่ในการยืนบริเวณตัว
รถโดยสารหรือสถานีมากกว่าผู้โดยสารในประเทศไทย ในขณะที่ผู้โดยสารในประเทศไทยอาจมีค่าความสามารในการ
ยอมรับ (perception) ต่อความล่าช้าในการเข้าใช้บริการหรือความตรงต่อเวลาของระบบมากกว่าผู้โดยสารในประเทศ
ญ่ีปุ่น เป็นต้น  
 จากแนวคิดดังน าเสนอข้างต้นและผลการตรวจวัดความยาวแถวคอยจากผลการศึกษาสถานีตัวอย่าง ที่ปรึกษา
ได้แบ่งข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพ้ืนที่สถานี ออกเป็น 2 ส่วนหลักได้แก่ ข้อเสนอแนะในการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการ และข้อเสนอแนะในการจัดท ามาตรฐานตัวชี้วัดการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพ้ืนที่สถานี 
โดยมีรายละเอียดดังน้ี 
 

ก. ข้อเสนอแนะในการเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการต่อการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพื้นที่สถานี 
แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการต่อการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพ้ืนที่สถานี ในการด าเนินงาน

โดยทั่วไป คือ การเพ่ิมอุปทาน  (Supply) โดยเพ่ิมความสามารถในการให้บริการให้เหมาะสมกับระดับความต้องการในการ
เข้าใช้บริการ (Demand) และการจัดการกับอุปสงค์เพ่ือลดความแปรปรวนที่เกิดข้ึน และท าให้ระบบท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากข้ึนโดยมีแนวทาง ได้แก ่

- การเพิ่มจ านวนช่องการให้บริการ หรือเพ่ิมอัตราความเร็วในการให้บริการ แนวทางดังกล่าวน้ีเป็นแนวทางที่
มีการพิจารณาใช้และด าเนินการอยู่แล้วจากผู้ให้บริการในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นการเพ่ิมช่องการให้บริการแก่
ผู้โดยสารในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน การพัฒนาระบบจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติให้มีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน 
ตลอดจนคอยดูแลรักษาให้สามารถให้บริการได้อย่างต่อเ น่ืองและไม่เสียหายระหว่างการให้บริการในช่วง
ชั่วโมงเร่งด่วน 

- การลดขั้นตอนในการเข้าใช้บริการ จากผลการลงพ้ืนที่ส ารวจพบว่าการเข้าใช้บริการซื้อบัตรโดยสารยังมี
ข้ันตอนที่ซ้ าซ้อนแตกต่างกันตามกลุ่มของผู้โดยสารและผู้ให้บริการ  โดยผู้โดยสารที่ใช้บัตรโดยสารประจ า 
และผู้โดยสารที่ซื้อต๋ัวโดยสารเป็นเที่ยว ซึ่งพฤติกรรมการเข้าใช้งานน้ันมีความแตกต่างกัน ในปัจจุบันเห็นได้
ชัดว่าผู้ให้บริการ (operators) มีความพยายามในการลดข้ันตอนในการซื้อบัตรโดยสาร ตัวอย่างเช่น BTS  
เริ่มจ าหน่ายบัตรโดยสารในพ้ืนที่ TO จากเดิมที่ต้องแลกเหรียญและไปซื้อบัตรโดยสารที่พ้ืนที่ TVM ในขณะที่ 
BEM มีการต้ังจุดจ าหน่ายเหรียญโดยสารเฉพาะสถานีกรณีที่มีกิจกรรมพิเศษ อาทิ งานสัปดาห์หนังสือ
แห่งชาติ และ BTS เริ่มจัดให้มีการเติมเงินบัตรโดยสารผ่านแอปพลิเคชัน line pay ซึ่งจะลดข้ันตอนและ
จ านวนผู้โดยสารที่เข้าแถวรอใช้บริการในพ้ืนที่ TO เป็นต้น 

- การเพิ่มช่องให้บริการส าหรับผู้โดยสารต่างชาติหรือผู้โดยสารใหม่ จากผลการวิเคราะห์ความยาวแถวคอย
พบว่าในบางจุดให้บริการมีช่วงความแปรปรวนของค่าเฉลี่ย (variance) ในการเข้าให้บริการที่สูง อาทิ  
การให้บริการส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) ในพ้ืนที่สถานีตัวอย่างของ BTS มีค่าความ
แปรปรวนสูงถึง 10.30 ซึ่งแตกต่างจากการให้บริการของ BEM และ SRTET ซึ่งมีค่าเพียง 0.12 และ 0.05 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-114 
 

ตามล าดับ (ดูรายละเอียดเพ่ิมเติมในภาคผนวก ก) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าพฤติกรรมของผู้โดยสารในสถานีตัวอย่าง 
BTS มีความหลากหลายมากท าให้เกิดความล่าช้าในการให้บริการ ในกรณีหากช่วงเวลาในการให้บริการ 
ที่ตรวจสอบในสถานีมีการความแปรปรวนเกิดข้ึนดังกล่าวอาจพิจารณาแยกกลุ่มการให้บริการแก่ผู้โดยสาร  
ที่ก่อให้เกิดความล่าช้าในการให้บริการข้างต้น ได้ อาทิ การเปิดช่องทางการให้บริการแก่ผู้โดยสาร ต่างชาติ  
ซึ่งพบว่ามีการเดินทางเชื่อมต่อจากสถานี BTS พญาไทเป็นจ านวนมากเป็นต้น 

- ข้อมูลข่าวสารในการเข้าใช้บริการ ในการจัดช่องบริการในพ้ืนที่ของ TO ควรจัดให้มีป้ายก ากับของ 
การบริการที่ชัดเจนแม้ว่าการปรับในส่วนน้ีอาจเป็นเพียงส่วนเล็กที่สามารถปรับปรุงได้ แต่การปรับปรุง
ดังกล่าวจะท าให้ผู้โดยสารคุ้นชินกับการใช้บริการไม่เสียเวลาในแถวคอยเพ่ือรอเข้ารับบริการหรือสับสน
ระหว่างการเข้าใช้บริการ  

 
ข้อแนะน าของที่ปรึกษาข้างต้นในกรณีที่ให้พิจารณาเพ่ิมช่องการให้บริการเฉพาะส าหรับกลุ่มผู้โดยสาร แน่นอน

ประเด็นดังกล่าวจะต้องผ่านการพิจารณาโดยรายละเอียดอีกครั้งในมุมของค่าใช้จ่ายและผลที่จะได้รับ ดังน้ันนอกเหนือ 
จากบทสรุปที่ได้จากการวิเคราะห์ผลส ารวจโดยตรงข้างต้นแล้วเพ่ือให้ผลการศึกษาท่ีด าเนินการศึกษาในโครงการสามารถ
น ามาประยุกต์ในการตรวจสอบการให้บริการของผู้โดยสารบริเวณพ้ืนที่สถานีและสามารถใช้ข้อมูลดังกล่าวประกอบการ
ตัดสินใจในการบริหารจัดการการให้บริการของผู้โดยสาร ที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ของแถวคอยของแต่ละ
ผู้ให้บริการ และใช้ค่าดังกล่าวเป็นข้อมูลน าเข้าในการจัดท าแบบจ าลองพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารในพ้ืนที่สถานี
รายละเอียดของการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ตลอดจนผลการเปรียบเทียบค่าดังกล่าวในแต่ละผู้ให้บริการถูกน าเสนอใน
ภาคผนวก ก และการจัดท าแบบจ าลองพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารในพ้ืนที่สถานีน าเสนอในหัวข้อที่ 2.1.1.4 
 

ข. ข้อเสนอแนะในการจัดท ามาตรฐานตัวชี้วัดการบริหารจัดการแถวคอยบริเวณพื้นที่สถานี 
ดังน าเสนอข้างต้นพบว่าแนวคิดการบริหารจัดการฝูงชนในรถไฟ (Crowd Management on Trains)  มีนิยาม 

ที่แตกต่างกันระหว่าง ความหนาแน่น (Density) และ ความแออัดจากฝูงชน (Crowding) จากประเด็นการด าเนินงาน
ข้างต้นพบว่า  

- ปัจจุบันยังไม่มีเกณฑ์มาตรฐานในการตรวจวัดประสิทธิภาพการให้บริการความยาวแถวคอยที่ชัดเจนก าหนดใช้
อย่างเป็นทางการในประเทศไทย โดยแนวทางการก าหนดค่าตัวชี้วัดอ้างอิงเกณฑ์มาตรฐานถือเป็นแนวทาง 
ที่ก าหนดได้และสามารถเทียบระดับการให้บริการได้ในระดับสากล อย่างไรก็ตาม 

- การตรวจวัดระดับการให้บริการจาก ความหนาแน่น (Density) โดยตรงจากการวัดจ านวนผู้โดยสารคงค้าง 
ในพ้ืนที่สถานี หรือพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร สามารถด าเนินการได้โดยง่ายและตรงไปตรงมา อย่างไรก็ตาม 
ในกรณีพ้ืนที่สถานีที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบันในประเทศไทยน้ันมิได้มีความยืดหยุ่นให้สามารถปรับปรุงได้มากนัก 
ท าให้ตัวชี้วัดประเภทความหนาแน่น จะไม่ส่งผลต่อการปรับปรุงการให้บริการที่ดีเท่าท่ีควร  

- ที่ปรึกษาเสนอให้ใช้ความแออัดจากฝูงชน (Crowd) เป็นมาตรวัดเชิงคุณภาพมาใช้ในการตรวจวัด โดยในเบื้องต้น
ข้อเสนอของระดับตัวชี้วัดดังกล่าวสามารถอ้างอิงตามข้อก าหนดสากลดังน าเสนอไว้ในรายงานโครงการฯ ในส่วน
ของตัวชี้วัด อย่างไรก็ตามในระหว่างที่มีการด าเนินงานในอนาคต เน่ืองจากตัวชี้วัดดังกล่าวเป็นตัวชี้วัดเชิงคุณภาพ
ที่มคีวามแตกต่างตามลักษณะการให้บริการ วัฒนธรรมของผู้ใช้บริการ และความคุ้นชินกับคุณลักษณะที่แตกต่าง
กันของระบบ ค่าตัวชี้ วัดดังกล่าวจึงควรมีการพิจารณาปรับปรุงและศึกษาเพ่ือพัฒนาระดับการตรวจวัด 
ที่เหมาะสมต่อไปในอนาคต  
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2.4 งานส ารวจความต้องการของประชาชน 

ที่ปรึกษาได้ส ารวจความต้องการของประชาชน เพ่ือน าผลไปออกแบบองค์ประกอบและสิ่งอ านวยความสะดวก  
ในการบริการ การส ารวจพิจารณาปัจจัยในการบริการของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยแบ่งออกเป็น 3 องค์ประกอบหลัก 
ได้แก่ ข้อมูลการเดินทาง สิ่งอ านวยความสะดวก และการเชื่อมต่อการเดินทาง ในแต่ละองค์ประกอบจะแบ่งออกเป็น
องค์ประกอบย่อยเพ่ือให้ผู้เดินทางพิจารณาความพึงพอใจต่อปัจจัยเหล่าน้ีในการเดินทาง ณ เวลาท่ีสัมภาษณ์ 

ส าหรับการส ารวจในช่วงเวลาสั้นและผู้ตอบแบบสอบถามมีพ้ืนฐานที่ แตกต่างหลากหลาย ท่ีปรึกษาพิจารณา 
ใช้เทคนิคการสอบถามแบบ Likert scale แบบ 5 ช่วง โดยค านวนขนาดของตัวอย่างให้สามารถสะท้อนผลการศึกษา 
ที่มีนัยส าคัญต่อการน าไปพัฒนาระบบการจัดการระบบขนส่งทางราง แนวทางในการส ารวจมีดังน้ี 

2.4.1 การส ารวจความต้องการของผู้เดินทางโดยใช้ Likert’s scale 

เทคนิคการสอบถามความพึงพอใจและความต้องการของผู้เดินทางโดยใช้ Likert scales เป็นการต้ังค าถาม 
ที่ก าหนดช่วงทางเลือกในการตอบต้ังแต่มากที่สุดไปยังน้อยที่สุด เช่น เห็นด้วยอย่าง ย่ิง ไปถึงไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง 
และส่วนมากจะก าหนดให้มีจ านวนช่วงเป็นเลขคี่เพ่ือให้มีค่ากลาง  

การใช้ Likert Scale เป็นวิธีการที่นิยมใช้กับการสอบถามกลุ่มเป้าหมายขนาดใหญ่และมีพ้ืนฐานที่แตกต่างกัน 
เน่ืองจากเป็นวิธีที่เข้าใจได้ง่าย และมีประสิทธิภาพ ไม่ต้องการค าชี้แจงมากนัก การตอบเป็นเชิงปริมาณท าให้สามารถน าไป
ค านวณ จัดล าดับ และประเมินค่าทางสถิติได้สะดวก นอกจากน้ันยังเป็นการสอบถามความคิดเห็นโดยที่ไม่ต้องการให้ผู้ตอบ
ยืนยันตัวตนหรือแสดงจุดยืนในเรื่องใดเป็นพิเศษ จึงท าให้ผู้ตอบสามารถแสดงความรู้สึกของตนได้โดยอิสระ อย่างไรก็ตาม 
การสอบถามด้วยวิธีน้ีเป็นการให้คะแนนที่ไม่ต่อเน่ือง ดังน้ันการก าหนดข้ันการให้คะแนนอาจไม่สะท้อนถึงความคิดเห็น 
ที่แท้จริงโดยละเอียด ผู้ตอบแบบสอบถามอาจจะตอบโดยมีอิทธิพลจากค าถามก่อนหน้า และโดยมากผู้ตอบแบบสอบถาม
มักจะไม่ให้คะแนนที่สูงที่สุดหรือต่ าสุดเน่ืองจากต้องการหลีกเลี่ยงภาพลักษณ์ของความสุดโต่ง (Extremist) แม้ในบางครั้ง
จะเป็นความคิดเห็นที่แท้จริง 

เ พ่ือลดผลกระทบดังกล่าว การศึกษาน้ีได้ก าหนดเกณฑ์การวัดเป็นมาตร วัดแบบ 5-step Likert Scale  
การแปลความหมายค่าเฉลี่ยความพึงพอใจโดยการแบ่งช่วงระดับความพึงพอใจออกเป็น 5 ช่วงเท่าๆ กัน ดังแสดงในรูป
ต่อไปน้ี 
 

 

รูปที่ 2-68 การแบ่งช่วงระดับความพึงพอใจ 

 
 

ที่ปรึกษาได้ทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) ซึ่งเป็นการทดสอบแบบสอบถามก่อนน าไปใช้สอบถามกับกลุ่ม
ตัวอย่างที่จะศึกษา โดยพิจารณาเน้ือหาของแบบสอบถามให้มีความครอบคลุมกับวัตถุประสงค์ โดยได้น าแบบสอบถาม 
ที่สร้างข้ึนร่วมหารือกับคณะกรรมการก ากับ เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องและความเหมาะสมของเน้ือหา ตลอดจน  
การสื่อสารความหมายพร้อมทั้งปรับแก้ข้อบกพร่องและปรับปรุงค าถามตามค าแนะน าเพ่ือความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม
ก่อนน าไปใช้ 

  

1 = น้อยที่สุด 2 = น้อย 3 = ปานกลาง 4 = มาก 5 = มากที่สุด 
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(2.2) 

2.4.2 การค านวณกลุ่มตัวอย่าง 

การก าหนดขนาดตัวอย่างจากกลุ่มเป้าหมาย คือ ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน จะพิจารณาท่ีระดับความเชื่อมั่น 
95 % ระดับความคาดเคลื่อน + 5 % เพ่ือสะท้อนความคิดเห็นของผู้ใช้บริการเป้าหมายในการส ารวจครั้งน้ีได้อย่าง
เหมาะสม การค านวณกลุ่มตังอย่างส าหรับการสอบถามแบบ Likert Scale น้ันสามารถค านวณได้โดย  

 

โดยที่  Z α  /2  = ค่ามาตรฐานการกระจายตัวแบบปกติส าหรับความเชื่อมั่น α  
  CV  = สัมประสิทธ์ิความแปรผัน (Coefficient of Variation) 
  k  = ระดับของ Likert scale 

D  = ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ 
P = สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ 

จะเห็นได้ว่าถ้าข้อมูลมีความแปรผันสูงและมีความเกี่ยวข้องกันระหว่างตัวแปรมาก จะท าให้ขนาดตัวอย่างสูงตามไปด้วย 
อย่างไรก็ตามค่าทั้งสองน้ีไม่สามารถทราบได้ก่อนการส ารวจ โดยในการส ารวจจะต้องคาดการณ์ค่า CV และ P ล่วงหน้า  
ในเบื้องต้น ในการส ารวจแบบ 5 สเกล (k = 5) เมื่อก าหนดค่า CV = 1.0 และค่า P = 0.3 และยอมให้มีความคลาดเคลื่อน 
5% ที่ความเชื่อมั่น 95% จะค านวณตัวอย่างได้ 676 ตัวอย่าง  

สถานีรถไฟฟ้ามีลักษณะการใช้งาน รูปแบบกิจกรรม และความคาดหวังที่แตกต่างกันตามประเภทของการใช้
ประโยชน์ที่ดิน ท่ีปรึกษาจึงได้พิจารณาแยกหมวดหมู่ของสถานีตามพ้ืนที่ที่ต้ังออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่  

ก) พ้ืนที่ที่พักอาศัย (Residential Zone Stations - R) เป็นสถานีที่ต้ังอยู่ในเขตที่พักอาศัยที่มีความหนาแน่น
ต่ าถึงปานกลาง มีชุมชนที่มีลักษณะของบ้านเด่ียวและทาวน์เฮาส์ รวมทั้งคอนโดมีเนียมขนาดเล็ก  
เป็นองค์ประกอบหลักของพ้ืนที่  

ข) พ้ืนที่ ที่ พั กอาศั ยหนาแน่นและร้านค้า  ( Dense Residentail and Comercial Zone Stations -  D)  
เป็นสถานีที่ต้ังอยู่ในเขตที่พักอาศัยที่มีความหนาแน่นสูง มีคอนโดมิเนียมขนาดใหญ่และธุรกิจขนาดย่อม  
เป็นองค์ประกอบหลักของพ้ืนที่ 

ค) พ้ืนที่ศูนย์กลางธุรกิจ (Central Business District Stations - C) เป็นสถานีที่ต้ังอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ
ขนาดใหญ่ มีกิจกรรมในระหว่างวันสูง 

ง) พ้ืนที่ เชื่อมต่อการเดินทาง (Transfer Stations – T) เป็นสถานีที่ ต้ังอยู่ในพ้ืนที่ที่มีการเปลี่ยนถ่าย 
การเดินทางระหว่างรถไฟฟ้าสองขบวน หรือสองระบบ หรือมีการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทางระหว่าง
รถไฟฟ้าและรถขนส่งสาธารณะประเภทอื่นอยู่มาก 

ที่ปรึกษาได้คัดเลือกสถานีที่จะด าเนินการส ารวจให้มีความครอบคลุมทั้งในแง่ของประเภทสถานี เส้นทาง  
ผู้ให้บริการ และพ้ืนที่ให้บริการ โดยพิจารณาจากการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินในผังเมืองกรุงเทพมหานครและนนทบุรี
เป็นหลัก พ้ืนที่ที่มีสถานีรถไฟฟ้าพาดผ่านจะเป็นพ้ืนที่ที่ถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่อาศัยหนาแน่นเป็นอย่างต่ าไปจนถึงพ้ืนที่
พาณิชยกรรม ดังน้ันการคัดเลือกสถานีประเภทพ้ืนที่พักอาศัย (R) จะเลือกจากสถานีที่มีการใช้ประโยชน์เป็นพ้ืนที่ที่พัก
อาศัยหนาแน่น (สีส้ม) สถานีประเภทพ้ืนที่ที่พักอาศัยหนาแน่นและร้านค้า (D) เลือกจากสถานีที่มีการใช้ประโยชน์เป็นพ้ืนที่
ที่พักอาศัยหนาแน่นสูง (สีน้ าตาล) และพ้ืนที่ศูนย์กลางธุรกิจ (C) เลือกจากสถานีที่มีการใช้ประโยชน์เป็นพ้ืนที่พาณิชยกรรม 
(สีแดง) ขณะที่สถานีพ้ืนที่เชื่อมต่อการเดินทางจะคัดเลือกจากสถานีที่มีปริมาณการเปลี่ยนเส้นทางหรือรูปแบบการเดินทางสูง
โดยไม่ได้ค านึงถึงพ้ืนที่   



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

 

หน้า 2-117 
 

การเก็บรวบรวมข้อมูลแต่ละกลุ่มด้วยการสุ่มตัวอย่างแบบล าดับชั้น (Stratified random Sampling) ตามสัดส่วน
ของประชากรในกลุ่มย่อยที่สถานีแต่ละประเภท ที่ปรึกษาด าเนินงานส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการตามกลุ่มเป้าหมาย
ที่วางไว้ให้ครอบคลุม เหมาะสมและตามหลักวิชาการ โดยในเบื้องต้นจะพิจารณาก าหนดต าแหน่งจุดส ารวจในพ้ืนที่สถานี
ของระบบขนส่งมวลชนสายสีต่างๆ รวม 13 สถานี ในแต่ละสถานีจะด าเนินการส ารวจ 60 ชุด รวมเป็น 780 ชุด ครอบคลุม
จ านวนการส ารวจข้ันต่ าท่ีค านวณไว้ข้างต้นที่ 676 ชุด ตารางที่ 2-48 แสดงสถานีที่ได้รับการคัดเลือกในการสัมภาษณ์ และ
รูปที่ 2-69 แสดงการกระจายตัวของสถานีดังกล่าว  
 

ตารางที่ 2-48 สรุปรายชื่อสถานีที่คัดเลือกส าหรับการส ารวจ แยกตามประเภทและระบบ 

ประเภท ระบบรถไฟฟ้า สถานี 
ที่พักอาศัย BTS แบริ่ง 

MRT ท่าอิฐ 
ARL ลาดกระบัง 

ที่พักอาศัยหนาแน่นและย่านการค้า BTS ตลาดพลู ทองหล่อ 
MRT บางซ่อน 
ARL รามค าแหง 

ศูนย์กลางธุรกิจ BTS ชิดลม 
MRT พระราม 9 
ARL ราชปรารภ 

สถานีเชื่อมต่อ BTS อนุสาวรีย์ชัยสมรภูม ิ
MRT สุขุมวิท 
ARL พญาไท 

 

 

รูปที่ 2-69 ต าแหน่งสถานีที่คัดเลือกส าหรับการส ารวจ  
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2.4.3 การออกแบบสอบถาม 

แบบสอบถามแบ่งออกเป็นสามส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม ส่วนที่ 2 ข้อมูลการเดินทาง 
และส่วนที่ 3 ข้อมูลความพึงพอใจในบริการ โดยมีกรอบแนวคิดดังน้ี 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
วัตถุประสงค์ของการสอบถามในส่วนน้ีเป็นสอบถามลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม (Socioeconomic characteristics) 

ของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ ข้อมูลเกี่ยวกับ เพศ รายได้ อายุ การศึกษา และอาชีพ เป็นต้น ท้ังน้ีการสอบถามดังกล่าว 
จะไม่ระบุตัวตนผู้ถูกสัมภาษณ์ เป็นเพียงการใช้ข้อมูลเพ่ือจัดกลุ่มผู้เดินทางที่มีลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่คล้ายกัน และ
หาลักษณะหรือทัศนคติร่วมของแต่ละกลุ่ม 

ส่วนที่ 2 ข้อมูลการเดินทาง 
ลักษณะของการเดินทางมีผลต่อทัศนคติและความคาดหวังของผู้เดินทางที่แตกต่างกัน แบบสอบถามในส่วนน้ี 

จะรวบรวมข้อมูลของการเดินทางในลักษณะต่างๆ เช่น วัตถุประสงค์ จุดเริ่มต้น จุดปลายทาง การเข้าสู่สถานี  
เวลาการเดินทาง เวลาการรอ การเปลี่ยนถ่าย ค่าโดยสาร วิธีการจ่ายเงิน เป็นต้น ผลการสอบถามดังกล่าวจะท าให้ที่ปรึกษา
สามารถจ าแนกการเดินทางออกเป็นกลุ่ม เพ่ือสะท้อนความคิดเห็นต่อลักษณะการเดินทางในแต่ละกลุ่มและระบุปัจจัย 
ที่ส่งผลต่อผู้โดยสารแต่ละกลุ่มอย่างแท้จริง 

ส่วนที่ 3 ความพึงพอใจต่อการบริการ 
การออกแบบสอบถามเกี่ยวกับความพึงพอใจในบริการ พิจารณาปัจจัยจากสามองค์ประกอบหลักที่ผู้ประกอบการ

สามารถน าไปใช้พัฒนาปรับปรุงการให้บริการได้อย่างเป็นรูปธรรม ได้แก่ ข้อมูลการเดินทาง สิ่งอ านวยความสะดวก  
และการเชื่อมต่อการเดินทาง ในแต่ละองค์ประกอบจะแบ่งออกเป็นองค์ประกอบย่อยดังต่อไปน้ี  

1. ด้านข้อมูลการเดินทาง  
1.1. เส้นทางการเดินรถ และสถานี 
1.2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอื่น 
1.3. ราคาค่าโดยสาร  
1.4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร   
1.5. ความถ่ีขบวนรถ  
1.6. ระยะเวลาการเดินทาง 
1.7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ 

2. ด้านสิ่งอ านวยความสะดวก  
2.1. ร้านสะดวกซื้อ อาหารพร้อมทาน 
2.2. ห้องน้ า 
2.3. ธนาคาร ตู้เอทีเอ็ม 
2.4. ที่ฝากของ 
2.5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย   
2.6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย ลิฟต์ บันไดเลื่อน ทางลาด 
2.7. ไปรษณีย์ 

3. ด้านการเชื่อมต่อการเดินทาง  
3.1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี  
3.2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ  
3.3. จุดจอดรถรับจ้าง 
3.4. ที่จอดรถ ท่ีจอดแล้วจร  
3.5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน 

ตัวอย่างแบบสอบถามแสดงไว้ในภาคผนวก จ  
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2.4.4 ผลการวัดระดับความต้องการของประชาชน 

ที่ปรึกษาได้ลงพ้ืนที่ส ารวจความต้องการของประชาชนระหว่างวันที่ 2 – 4 กรกฎาคม 2561 จากสถานีที่ก าหนด
ข้างต้น ค่าเฉลี่ยจากผลส ารวจในภาพรวมแสดงให้เห็นว่า ประชาชนมีความต้องการปัจจัยด้านข้อมูลการเดินทาง  
และการเชื่อมต่อมากกว่าสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 2-49 

 

ตารางที่ 2-49 ระดับความต้องการปัจจัยในการบริการรถไฟฟ้า 

ปัจจัย ค่าเฉลี่ย ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ข้อมูลการเดินทาง 4.00 0.892 
สิ่งอ านวยความสะดวก 3.63 1.050 
การเชื่อมต่อ 3.97 0.890 

 

(1) ข้อมูลการเดินทาง 
การส ารวจพบว่าผู้เดินทางมีความต้องการที่จะทราบความถ่ีขบวนรถในช่วงเวลาต่างๆ วิธีการเชื่อมต่อการเดินทาง

กับระบบอื่น และเส้นทางการเดินรถและสถานที่ส าคัญสูงที่สุด ในขณะที่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับข้อมูลราคาค่าโดยสารและ
โปรโมชั่นบัตรโดยสารมากนัก  

 

รูปที่ 2- 70 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านข้อมูลการเดินทาง 

 

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของการตอบแบบสอบถามจะเห็นได้ ว่ากว่า 70% มีความต้องการข้อมูล 
ด้านการเดินทางทุกรูปแบบในระดับมากกว่าเฉลี่ย โดยกว่า 40% ของผู้ตอบแบบสอบถามต้องการข้อมูลเก่ียวกับความถ่ี 
ของขบวนรถในระดับมากที่สุด ทั้งในรูปแบบของข้อมูลแบบ static และ real time นอกจากน้ันยังมีข้อมูลด้านระยะเวลา
การเดินทางและการเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอื่นที่ผู้ตอบแบบสอบถามต้องการข้อมูลในระดับมากที่สุดอยู่ในสัดส่วน 
ที่ค่อนข้างสูง 

ที่ปรึกษาได้พิจารณาผลส ารวจแยกระบบและรายสถานี เพ่ือตรวจสอบความแตกต่างของระบบและที่ต้ังของสถานี 
ตารางที่ 2-50 ถึง ตารางที่ 2-52  

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1. เส้นทางการเดินรถ และสถานี

2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอ่ืน

3. ราคาค่าโดยสาร 

4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร  

5. ความถี่ขบวนรถ 

6. ระยะเวลาการเดินทาง

7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ

ข้อมูลการเดินทาง

1 2 3 4 5
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ตารางที่ 2-50 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS) 

ปัจจัย 
อนุสาวรีย์
ชัยสมรภูมิ 

ชิดลม ทองหล่อ แบร่ิง ตลาดพลู ค่าเฉลี่ย 

1. เส้นทางการเดินรถและสถานี 4.15 3.70 4.43 4.03 3.97 4.06 
2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอื่น 4.25 3.65 4.43 4.17 4.03 4.11 
3. ราคาค่าโดยสาร 3.73 3.90 4.67 4.27 3.20 3.95 
4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร 4.03 3.55 4.57 3.88 4.12 4.03 
5. ความถ่ีขบวนรถ 4.18 3.87 4.32 4.40 4.00 4.15 
6. ระยะเวลาการเดินทาง 4.12 3.70 4.03 4.33 3.97 4.03 
7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ 4.02 3.62 3.80 4.05 3.92 3.88 

 

ตารางที่ 2-51 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
แห่งประเทศไทย (MRT) 

ปัจจัย สุขุมวิท พระรามเก้า บางซ่อน บางรักน้อยท่าอิฐ ค่าเฉลี่ย 
1. เส้นทางการเดินรถ และสถานี 4.42 4.27 3.93 3.88 4.13 
2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอื่น 4.22 4.35 3.92 3.97 4.11 
3. ราคาค่าโดยสาร  4.28 4.05 3.77 3.87 3.99 
4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร   4.43 4.08 3.58 3.83 3.98 
5. ความถ่ีขบวนรถ  4.52 4.32 4.03 4.08 4.24 
6. ระยะเวลาการเดินทาง 4.23 4.22 4.03 4.07 4.14 
7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ 4.18 4.20 4.12 3.97 4.12 

 

 
ตารางที่ 2-52 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ  
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) 

ปัจจัย พญาไท ราชปรารภ รามค าแหง ลาดกระบัง ค่าเฉลี่ย 
1. เส้นทางการเดินรถ และสถานี 3.68 4.45 3.90 3.95 4.00 
2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอื่น 3.75 4.30 3.97 3.90 3.98 
3. ราคาค่าโดยสาร  3.60 3.75 3.73 3.73 3.70 
4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร   3.27 3.72 3.52 3.57 3.52 
5. ความถ่ีขบวนรถ  3.33 4.53 4.10 3.92 3.97 
6. ระยะเวลาการเดินทาง 3.63 4.42 4.03 3.88 3.99 
7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ 3.67 4.07 4.05 3.87 3.91 
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หมายเหตุ: 
ปัจจัยด้านข้อมูลการเดินทาง 

1. เส้นทางการเดินรถ และสถานี 
2. การเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอ่ืน 
3. ราคาค่าโดยสาร  
4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร   
5. ความถี่ขบวนรถ  
6. ระยะเวลาการเดินทาง 
7. ป้ายบอกทาง เส้นทาง สถานที่ส าคัญ 

 

รูปที่ 2-71 ผลการส ารวจความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางรายระบบและรายสถานี 
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โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ผู้โดยสารในระบบ MRT จะให้ความส าคัญกับข้อมูลเส้นทางเดินรถ การเชื่อมต่อ ความถ่ีของขบวนรถและเวลา 
ในการเดินทาง รวมทั้งป้ายบอกทางมากกว่าอีกสองระบบ ขณะที่ผู้โดยสารระบบ  BTS ให้ความส าคัญกับข้อมูลด้าน 
ค่าโดยสารน้อย แต่ต้องการข้อมูลที่เกี่ยวกับโปรโมชั่นของบัตรโดยสารทั้งด้านราคาและรายการส่งเสริมการตลาด
ค่อนข้างมาก ซึ่งตรงข้ามกับผู้เดินทางในระบบ ARL ที่ต้องการข้อมูลด้านน้ีน้อยที่สุดแต่ให้ความส าคัญกับข้อมูลด้านเส้นทาง
และระยะเวลาในการเดินทางมากกว่า 

เมื่อพิจารณาด้านต าแหน่งที่ต้ังพบว่า ผู้เดินทางจากสถานีในเขตที่พักอาศัยหนาแน่นจะต้องการข้อมูลการเชื่อมต่อ
การเดินทางและราคาค่าโดยสารในการวางแผนการเดินทาง ขณะที่ผู้เดินทางที่ก าลังอยู่ในสถานีศูนย์กลางธุรกิจจะต้องการ
ทราบข้อมูลด้านความถ่ีขบวนรถและระยะเวลาในการเดินทาง ส่วนผู้ที่เดินทางที่สถานีในเขตที่พักอาศัยและสถานีเชื่อมต่อ
มีความต้องการข้อมูลการเดินทางในแต่ละด้านในระดับที่เท่าๆ กัน 

 

(2) สิ่งอ านวยความสะดวก 
ในกลุ่มสิ่งอ านวยความสะดวก ผู้เดินทางเห็นว่าสถานีรถไฟฟ้าควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย เช่น ลิฟต์ 

บันไดเลื่อน และทางลาดมากที่สุด รองลงมาได้แก่ห้องน้ า และธนาคาร หรือตู้เอทีเอ็ม ขณะที่ร้านค้า  ที่ฝากของ ที่จอด
รถจักรยาน และไปรษณีย์ มีความส าคัญน้อยกว่า  

 

รูปที่ 2-72 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านสิ่งอ านวยความสะดวก 
 

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของการตอบแบบสอบถามจะเห็นได้ว่ากว่า 60% ต้องการให้สถานีมีสิ่งอ านวย 
ความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย ห้องน้ า ธนาคาร ตู้เอทีเอ็ม และร้านสะดวกซื้อ ในระดับมากกว่าเฉลี่ย และราว 35% ของผู้ตอบ
แบบสอบถามต้องการให้สถานีติดต้ังห้องน้ า และสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัยในระดับมากที่สุด ขณะที่ไปรษณีย์
รวมถึงบริการรับส่งของเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกที่ผู้เดินทางเห็นว่าสามารถมีได้แต่ไม่ใช่สิ่งจ าเป็น 

ผลการส ารวจความต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางโดยรถไฟฟ้าทั้งสามระบบแยกระบบและ
รายสถานีแสดงในตารางที่ 2-52 ถึง ตารางที่ 2-54  

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1. ร้านสะดวกซื้อ  อาหารพร้อมทาน

2. ห้องน้ า

3. ธนาคาร  ตู้เอทีเอ็ม

4. ที่ฝากของ

5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย  

6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อคนทุกวัย  ลิฟต์  บันไดเลื่อน  …

7. ไปรษณีย์

สิ่งอ านวยความสะดวก

1 2 3 4 5



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ตารางที่ 2-53 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS) 

ปัจจัย 
อนุสาวรีย์
ชัยสมรภูมิ 

ชิดลม ทองหล่อ แบริ่ง ตลาดพลู ค่าเฉลี่ย 

1. ร้านสะดวกซื้อ อาหารพร้อมทาน 3.68 3.42 4.40 3.68 3.40 3.72 
2. ห้องน้ า 4.12 3.33 4.67 4.17 4.08 4.07 
3. ธนาคาร ตู้เอทีเอ็ม 3.83 3.63 3.98 3.87 4.00 3.86 
4. ที่ฝากของ 3.55 3.10 4.13 3.35 3.10 3.45 
5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย   3.47 2.72 3.70 3.08 3.28 3.25 
6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย 4.12 3.62 3.97 4.18 4.40 4.06 
7. ไปรษณีย์ 3.25 2.43 3.83 2.97 2.85 3.07 

 

ตารางที่ 2-54 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผูเ้ดินทางกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย (MRT) 

ปัจจัย สุขุมวิท พระราม 9 บางซ่อน บางรักน้อยท่าอิฐ ค่าเฉลี่ย 
1. ร้านสะดวกซื้อ อาหารพร้อมทาน 4.47 3.57 3.77 3.97 3.94 
2. ห้องน้ า 4.35 3.78 3.87 4.10 4.03 
3. ธนาคาร ตู้เอทีเอ็ม 4.13 3.92 3.92 3.90 3.97 
4. ที่ฝากของ 3.87 3.28 3.45 3.37 3.49 
5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย   3.82 3.08 3.35 3.53 3.45 
6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย   4.13 4.12 3.82 3.85 3.98 
7. ไปรษณีย์ 3.78 2.87 3.07 3.25 3.24 

 

ตารางที่ 2-55 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ  
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) 

ปัจจัย พญาไท ราชปรารภ รามค าแหง ลาดกระบัง ค่าเฉลี่ย 
1. ร้านสะดวกซื้อ อาหารพร้อมทาน 3.58 4.03 3.75 3.37 3.68 
2. ห้องน้ า 3.35 4.35 3.35 3.35 3.60 
3. ธนาคาร ตู้เอทีเอ็ม 3.55 4.03 3.75 3.53 3.72 
4. ที่ฝากของ 3.15 3.92 3.27 2.95 3.32 
5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย   3.07 3.77 3.27 3.00 3.28 
6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย  3.67 4.15 4.05 3.52 3.85 
7. ไปรษณีย์ 3.00 3.65 3.13 2.62 3.10 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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หมายเหตุ: 
 

ปัจจัยด้านสิ่งอ านวยความสะดวก 
1. ร้านสะดวกซ้ือ  อาหารพร้อมทาน 
2. ห้องน้ า 
3. ธนาคาร  ตู้เอทีเอ็ม 
4. ที่ฝากของ 
5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย   
6. สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย  ลิฟต์  บันไดเล่ือน  ทางลาด 
7. ไปรษณีย์ 

 

รูปที่ 2-73 ผลการส ารวจความต้องการด้านสิ่งอ านวยความสะดวกรายระบบและรายสถานี 

ผู้เดินทางในทุกระบบเห็นตรงกันว่าต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัยมากที่สุด ผู้เดินทางในระบบ BTS 
และ MRT ให้ความส าคัญกับห้องน้ าและธนาคาร/ตู้เอทีเอ็มในระดับสูง ผู้เดินทางในระบบ MRT ยังต้องการให้มีร้านสะดวกซื้อ
ภายในสถานี ขณะที่ผู้เดินทางในระบบ ARL ไม่ได้ให้ความส าคัญกับห้องน้ ามากนักแต่ยังมีความต้องการธนาคาร/ตู้เอทีเอ็ม
และร้านสะดวกซื้ออยู่ 

ผู้เดินทางในทุกประเภทสถานีมีความต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัยในระดับสูง ผู้เดินทางที่ก าลังอยู่ที่
สถานีที่พักอาศัยหนาแน่นมีความต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกสูงกว่าสถานีประเภทอื่นๆ ทั้งลิฟต์ บันไดเลื่อน  
ร้านสะดวกซื้อ ห้องน้ า ธนาคาร/ตู้เอทีเอ็ม ที่ฝากของ รวมถึงไปรษณีย์ ส่วนผู้เดินทางที่สถานีเชื่อมต่อมีความต้องการ
ร้านสะดวกซื้อ ห้องน้ า และธนาคาร/ตู้เอทีเอ็ม  
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โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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(3) การเชื่อมต่อการเดินทาง 
การเชื่อมต่อการเดินทางเป็นกลุ่มที่ผู้เดินทางให้ความสนใจและได้รับคะแนนสูง องค์ประกอบในการบริการ  

ที่ผู้เดินทางเห็นว่าจ าเป็นที่สุดที่ระบบรถไฟฟ้าควรจัดหา ได้แก่ ทางเดินเชื่อมต่อที่สะดวกและไม่เปียกฝน นอกจากน้ีในกลุ่ม
ของการเชื่อมต่อการเดินทาง ผู้เดินทางยังต้องการการเชื่อมต่อกับเส้นทางรถประจ าทาง หรือรถรับจ้างสาธารณะในระดับ  
ที่ค่อนข้างสูง และให้ความส าคัญกับการจัดหาที่หยุดรอของรถทั้งสองรูปแบบในระดับปานกลาง ขณะที่จอดแล้วจรได้รับ
คะแนนน้อยที่สุดในกลุ่ม  

 

 

รูปที่ 2-74 การกระจายตัวของความต้องการปัจจัยด้านการเชื่อมต่อการเดินทาง 

 
เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของการตอบแบบสอบถามจะเห็นได้ว่ากว่า 70% ต้องการให้สถานีมีทางเดินเชื่อมต่อ

โดยไม่เปียกฝน และมีเส้นทางรถสาธารณะผ่านสถานีในระดับสูง ขณะที่องค์ประกอบอื่นๆ ในด้านการเชื่อมต่อการเดินทาง
ก็มีการกระจายของค าตอบส่วนใหญ่อยู่ในระดับมากถึงมากที่สุดผลการส ารวจความต้องการสิ่งอ านวยความสะดวก  
ของผู้เดินทางโดยรถไฟฟ้าท้ังสามระบบแยกระบบและรายสถานีแสดงในตารางที่ 2-55 ถึงตารางที่ 2-57  

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี 

2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ 

3. จุดจอดรถรับจ้าง

4. ที่จอดรถ ที่จอดแล้วจร 

5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน 

การเชื่อมต่อการเดินทาง

1 2 3 4 5



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 2 งานรวบรวมและศึกษาข้อมูลพื้นฐานที่เก่ียวข้องกับระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
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ตารางที่ 2-56 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชือ่มต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพ (BTS) 

ปัจจัย 
อนุสาวรีย์
ชัยสมรภูมิ 

ชิดลม ทองหล่อ แบริ่ง ตลาดพลู ค่าเฉลี่ย 

1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี  4.08 3.53 4.53 3.98 4.07 4.04 
2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ  4.02 3.53 4.37 3.90 4.00 3.96 
3. จุดจอดรถรับจ้าง 3.98 3.45 4.50 3.80 3.87 3.92 
4. ที่จอดรถ ที่จอดแล้วจร  3.95 3.38 4.55 3.55 3.87 3.86 
5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน  4.35 3.50 4.48 4.05 4.65 4.21 

 

 

ตารางที่ 2-57 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชือ่มต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟา้ขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย (MRT) 

ปัจจัย สุขุมวิท พระรามเก้า บางซ่อน บางรักน้อยท่าอิฐ ค่าเฉลี่ย 
1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี  4.60 4.32 3.87 3.90 4.17 
2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ  4.47 4.12 3.73 3.83 4.04 
3. จุดจอดรถรับจ้าง 4.37 3.88 3.75 3.90 3.98 
4. ที่จอดรถ ท่ีจอดแล้วจร  4.48 3.78 3.65 3.70 3.90 
5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน  4.43 4.22 3.88 3.93 4.12 

 
 

 

ตารางที่ 2-58 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชือ่มต่อการเดินทางของผู้เดินทางกับระบบรถไฟฟา้เชื่อมต่อ 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) 

ปัจจัย พญาไท ราชปรารภ รามค าแหง ลาดกระบัง ค่าเฉลี่ย 
1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี  3.72 4.43 3.88 3.80 3.96 
2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ  3.65 4.18 3.97 3.70 3.88 
3. จุดจอดรถรับจ้าง 3.68 4.12 3.85 3.75 3.85 
4. ที่จอดรถ ท่ีจอดแล้วจร  3.43 4.22 3.57 3.72 3.73 
5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน  3.70 4.37 4.02 3.78 3.97 
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หมายเหตุ: 
 
ปัจจัยด้านการเชื่อมต่อการเดินทาง 

1. เส้นทางการเดินรถสาธารณะที่ผ่านสถานี  
2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ  
3. จุดจอดรถรับจ้าง 
4. ที่จอดรถ ที่จอดแล้วจร  
5. ทางเดินสะดวกไม่เปียกฝน 

 

รูปที่ 2-75 ผลการส ารวจความต้องการด้านการเชื่อมต่อการเดินทางรายระบบและรายสถานี 

ผู้เดินทางในระบบ BTS และ MRT มีความต้องการที่คล้ายกัน คือ ต้องการทางเดินสะดวกไม่เปียกฝนและเส้นทาง
การเดินรถสาธารณะเชื่อมต่อมากที่สุด รองลงมาเป็นจุดจอดรถโดยสารสาธารณะที่สะดวกปลอดภัย ขณะที่ผู้ โดยสาร 
ในระบบ ARL ก็มีแนวโน้มไปในทิศทางเดียวกันแม้ว่าจะไม่แสดงความต้องการองค์ประกอบใดมากเป็นพิเศษ 

ผลการส ารวจแสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่าผู้เดินทางที่ก าลังอยู่ที่สถานีเชื่อมต่อมีความต้องการการเชื่อมต่อ  
การเดินทางสูงในทุกด้าน โดยเฉพาะทางเดินที่สะดวกและไม่เปียกฝน และการเชื ่อมต่อกับระบบรถสาธารณะอื่น  
ผู้เดินทาง ที่ก าลังอยู่ในสถานีศูนย์กลางธุรกิจก็ยังมีความต้องการด้านการเชื่อมต่อในทุกด้านในระดับที่น้อยกว่าผู้เดินทาง  
ที่สถานีเชื่อมต่อไม่มากนัก ผู้เดินทางที่สถานีในเขตที่พักอาศัยหนาแน่นมีความต้องการจุดจอดรถรับจ้างมากที่สุดเทียบกับ 
ผู้เดินทางในอีกสามประเภทสถานี ส่วนผู้เดินทางในเขตที่พักอาศัยมีความต้องการสิ่งเหล่านี้น้อยกว่าโดยใหค้วามส าคัญ
แก่ทางเดินที่สะดวกและไม่เปียกฝนมากท่ีสุด  
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2.4.5 ความต้องการของผู้เดินทางจ าแนกตามเกณฑ์อื่น 

นอกจากการจ าแนกตามสถานีแล้ว การส ารวจได้สอบถามลักษณะด้านเศรษฐกิจสังคมและการเดินทาง เพ่ือทดสอบ
ความแตกต่างของความต้องการเดินทางในแต่ละกลุ่มผู้เดินทางด้วย อย่างไรก็ตาม ผลการตอบแบบสอบถามไม่ได้แสดง
ข้อสรุปชัดเจนที่จะสามารถน ามาก าหนดนโยบายได้ ผลการวิเคราะห์จ าแนกตามเกณฑ์ด้านเศรษฐกิจสังคมและการเดินทาง
มีรายละเอียดดังน้ี 

(1) ความต้องการจ าแนกตามอายุผู้เดินทาง 
ผู้เดินทางถูกจ าแนกอายุออกเป็น 5 ช่วง ได้แก่ ต้ังแต่ 0-17 ปี เป็นตัวแทนของนักเรียนนักศึกษา 17-24 ปี 

เป็นตัวแทนของผู้ที่เพ่ิงส าเร็จการศึกษาและเริ่มท างาน 25-40 ปี เป็นตัวแทนของผู้ท างานที่มีประสบการณ์ 40-60 ปี 
เป็นตัวแทนของผู้ท างานที่มีประสบการณ์สูง และมากกว่า 60 ปี เป็นตัวแทนของผู้สูงอายุ ผลการส ารวจแสดงในรปูที่ 2-76 

 
รูปที่ 2-76 ความต้องการของผู้เดินทางจ าแนกตามอายุ 

ในภาพรวมจะเห็นว่าผู้ที่อยู่ในช่วงวัยท างานใหม่ๆ จะต้องการทั้งข้อมูลการเดินทาง สิ่งอ านวยความสะดวกและ
การเชื่อมต่อการเดินทางสูงกว่าช่วงอายุอื่นๆ ส่วนในกลุ่มนักเรียนนักศึกษาต้องการข้อมูลการเดินทางค่อนข้างมาก 
ขณะที่ผู้ที่อยู่ในช่วงวัยกลางคนและผู้สูงอายุจะต้องการการจัดการเชื่อมต่อการเดินทางมากเป็นพิเศษ โดยเฉพาะที่จอดรถรับส่ง 

(2) ความต้องการจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าถูกแบ่งออกเป็น 6 วัตถุประสงค์หลัก ได้แก่ การเดินทางเพื่อไปท างาน ซื้อของ  

เรียนหนังสือ ท่องเท่ียว รับประทานอาหาร และท าธุระ ซึ่งรวมถึงการประชุม พบลูกค้า พบแพทย์ เย่ียมญาติ ฯลฯ ที่ไม่ใช่
กิจวัตรประจ าวัน ในกรณีที่ผู้เดินทางมีหลายวัตถุประสงค์จะให้ผู้เดินทางตัดสินใจเลือกสาเหตุส าคัญที่สุดในการเดินทาง
ดังกล่าว ผลการส ารวจแสดงในรูปที่ 2-77 
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หมายเหตุ: วัตถุประสงค์การเดินทาง 

1. ท างาน 
2. ซ้ือของ 
3. เรียนหนังสือ 
4. ท่องเที่ยว 
5. รับประทานอาหาร 
6. ท าธุระ 

รูปที่ 2-77 ความต้องการของผู้เดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 
 

จะเห็นได้ว่าผู้เดินทางที่เป็นนักท่องเที่ยวจะมีความต้องการในทุกด้าน ได้แก่ ข้อมูลการเดินทาง สิ่งอ านวยความสะดวก
และการเชื่อมต่อการเดินทางสูงกว่าวัตถุประสงค์อื่นๆ ทั้งหมด ขณะที่การเดินทางไปท าธุระและไปซื้อของต้องการ
ข้อมูลการเดินทางค่อนข้างสูง ขณะที่การเดินทางที่มีลักษณะเป็นการเดินทางประจ า ได้แก่ การเดินทางไปท างานและ
เรียนหนังสือจะไม่มีความต้องการข้อมูลหรือสิ่งอ านวยความสะดวกสูงนัก 

(3) ความต้องการจ าแนกตามเวลาการเดินทาง 
เวลาการเดินทางถูกแบ่งออกเป็น 5 ช่วง ได้แก่ 6-8 นาฬิกา คือ ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 8-11 นาฬิกาเป็นช่วง 

นอกชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 11-13 นาฬิกาเป็นช่วงอาหารกลางวัน 13-16 เป็นช่วงนอกชั่วโมงเร่งด่วนบ่าย 16-18 คือ ช่วงชั่วโมง
เร่งด่วนเย็น ผลการส ารวจแสดงในรูปที่ 2-78 

 

รูปที่ 2-78 ความต้องการของผู้เดินทางจ าแนกตามเวลาในการเดินทาง  
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จากผลการส ารวจจะเห็นได้ว่าผู้เดินทางทุกช่วงเวลาต้องการข้อมูลการเดินทางเท่าๆ กัน แต่สิ่งที่เห็นได้ชัดเจน คือ 
ผู้ที่เดินทางในช่วงบ่ายจะต้องการการเชื่อมต่อการเดินทางค่อนข้างสูง โดยเฉพาะจุดจอดรถและทางเดินที่สะดวก  

2.4.6 ข้อเสนอแนะ 

ผลภาพรวมในการส ารวจความต้องการแสดงให้เห็นความแตกต่างอย่างชัดเจนในด้านพ้ืนที่ ความต้องการของ  
ผู้ที่เดินทางซึ่งอยู่ในสถานีรอบนอก สถานีในเมืองและสถานเชื่อมต่อมีความแตกต่างกันไปในแต่ละหัวข้อ ขณะที่เมื่อจ าแนก
ตามเกณฑ์ด้านอายุของผู้เดินทาง วัตถุประสงค์ และเวลาในการเดินทางแล้ว พบว่ามีความแตกต่างกันค่อนข้างน้อย 
นอกจากนั้นการด าเนินนโยบายที่ต้องการตอบสนองเฉพาะกลุ่มผู้เดินทางค่อนข้างเป็นไปได้ยาก ดังนั้น ข้อเส นอแนะ
จากการส ารวจความต้องการของผู้เดินทางจะมุ่งเน้นการตอบสนองความต้องการของผู้เดินทางในแต่ละประเภทสถานี  
และระบบ 

ในภาพรวมความต้องการด้านข้อมูลการเดินทางเป็นปัจจัยที่ส าคัญเป็นอันดับหนึ่ง โดยเฉพาะสถานีในเขต  
ที่อยู่อาศัยที่มีความหนาแน่นสูง ควรจะให้ข้อมูลเพ่ือวางแผนการเดินทางทั้งระบบ ได้แก่ ข้อมูลด้านราคาค่าโดยสาร 
และวิธีการเชื่อมต่อการเดินทาง ขณะที่ผู้เดินทางที่ก าลังอยู่ในสถานีศูนย์กลางธุรกิจไม่ต้องการข้อมูลเพื่อวางแผน  
การเดินทาง แต่ต้องการทราบข้อมูลด้านความถ่ีขบวนรถและระยะเวลาในการเดินทางขณะที่เดินทาง ดังน้ัน จึงควร 
มีจอภาพแสดงข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน (Real Time) รวมทั้งข้อมูลความขัดข้องต่างๆ เพ่ือให้สามารถตัดสินใจท ากิจกกรมต่างๆ 
ระหว่างรอขบวนรถได้  

แม้ว่าปัจจัยด้านการเชื่อมต่อการเดินทางจะมีคะแนนเป็นอันดับสองโดยรวม แต่ปัจจัยย่อยเก่ียวกับทางเดินเชื่อมต่อ
เป็นปัจจัยที่ได้รับคะแนนสูงที่สุดในบรรดาปัจจัยย่อยทั้งหมด ดังน้ันการจัดหาทางเดินเชื่อมต่อโดยตรงไปยังจุดหมายส าคัญ
ต่างๆ จะเป็นสิ่งที่ส าคัญที่สุดส าหรับทุกระบบบริการ โดยเฉพาะสถานีเชื่อมต่อและสถานีในเมืองที่ยังขาดสิ่งอ านวยความ
สะดวกดังกล่าวอยู่ ได้แก่ สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิของ BTS สถานีสุขุมวิทของ MRT และสถานีราชปรารภของ ARL 
นอกจากน้ันการจัดให้มีจุดจอดรับส่งของรถโดยสารสาธารณะและรถรับจ้างก็มีความส าคัญ ส าหรับสถานีในเขตที่พักอาศัย
หนาแน่นที่การเดินไม่สามารถเข้าถึงจุดหมายปลายทางได้ทั้งหมด 

สิ่งอ านวยความสะดวกภายในสถานียังเป็นปัจจัยที่ผู้เดินทางให้ความส าคัญค่อนข้างน้อย โดยมีปัจจัยที่ส าคัญที่สุด
ได้แก ่สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือคนทุกวัย เช่น ลิฟต์ บันไดเลื่อน และทางเลื่อน โดยเฉพาะระบบ BTS ที่มีความต้องการมาก
เป็นพิเศษ และโดยเฉพาะสถานีเชื่อมต่อและสถานีในเมือง นอกจากน้ันผู้เดินทางยังให้ความส าคัญกับการมีห้องน้ าอยู่บ้าง 
ส าหรับระบบ BTS และ MRT แต่ไม่ได้ให้ความส าคัญมากนักส าหรับระบบรถไฟชานเมือง เช่น ARL 
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บทที่ 3  

งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพ 

การวางแผนการจัดการเดินรถ 
3.1 วิเคราะห์ปริมาณการเดินรถให้เหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคมที่มีประสิทธิภาพ 

3.2 งานจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

3.3 งานก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล 

3.1 วิเคราะห์ปริมาณการเดินรถให้เหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคมที่มีประสิทธิภาพ 

การขนส่งเป็นบริการที่ผลิตข้ึนแล้วหมดไป ไม่สามารถเก็บไว้ได้ การวางแผนการบริการการขนส่งจะต้องค านึงถึง
ใช้ทรัพยากรที่มีอยู่จ ากัดให้เกิดประโยชน์สูงสุด การจัดตารางการเดินรถ การก าหนดความจุขบวนรถและการจัดหาขบวนรถ
ในการด าเนินงานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนจะต้องมีความสอดคล้องกับปริมาณความต้องการเดินทางในแต่ละช่วงเวลา 
และแต่ละสถานี เพ่ือให้การเดินรถเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ลดต้นทุนการด าเนินงาน และเกิดความล่าช้าน้อยที่สุด 

อุปสงค์การขนส่งเป็นอุปสงค์ต่อเนื่องที่เกิดจากปริมาณกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมต่างๆ ดังนั้นปริมาณ
ความต้องการเดินทางในพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่งจะมีความเกี่ยวข้องกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นที่โดยรอบ  
ในกระบวนการวางแผนการขนส่งเต็มรูปแบบ จะพยากรณ์ปริมาณความต้องการเดินทางจากแบบจ าลองการขนส่ง  
4 ข้ันตอน (4-step model) ซึ่งเป็นแบบจ าลองที่อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางและลักษณะ  
ทางเศรษฐกิจสังคมของประชากร ประกอบด้วยการเกิดการเดินทาง การกระจายการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
และการแจกแจงการเดินทาง อย่างไรก็ตามการส ารวจและการปรับเทียบพารามิเตอร์เพ่ือจัดท าแบบจ าลองในแต่ละข้ันตอน
จะต้องใช้ทรัพยากรในด้านเวลาและเงินทุนจ านวนมาก ในกรณีที่ไม่มีข้อมูลในอดีตมาก่อนแบบจ าลอง 4 ข้ันตอน ดังกล่าว
สามารถใช้พยากรณ์ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารระบบรางได้ดีเฉพาะส่วนของผู้โดยสารที่เ ติบโตตามปกติ  
(Normal Growth Demand) ผู้โดยสารที่เกิดจากการพัฒนาโครงการอื่นๆ (Development Demand) และปริมาณ
ผู้โดยสารที่เปลี่ยนมาจากรูปแบบอื่น (Shifted Demand) แต่ไม่สามารถอธิบายปรากฏการณ์ของปริมาณการเดินทาง
เหน่ียวน า (Induced Demand) ได้ 

ที่ปรึกษาได้พิจารณาสถิติปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยของ Airport Rail Link ตลอดช่วงเดือนพฤศจิการยน 2560  
โดยเป็นปริมาณการเดินทางในวันธรรมดาและวันหยุด ดังแสดงในตารางที่ 3-1 และตารางที่ 3-2 เป็นข้อมูลต้ังต้น 
ในการประเมินการเติบโตของอุปสงค์การเดินทาง  
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ตารางที่ 3-1 ปริมาณการเดินทางรายสถานีของรถไฟฟา้เชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิในวันธรรมดา  
เฉลี่ยตลอดเดือนพฤศจิกายน 2560 (เที่ยวต่อวัน) 

 พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูมิ รวม 
พญาไท 40 426 611 2697 2809 1435 4090 4299 16408 

ราชปรารภ 535 14 390 682 552 281 997 933 4384 
มักกะสัน 691 406 42 1196 1864 1007 2978 2041 10224 

รามค าแหง 2359 697 1249 29 325 232 865 759 6516 
หัวหมาก 2819 641 2229 233 24 106 571 626 7250 

บ้านทับช้าง 1412 356 1282 194 79 18 96 145 3582 
ลาดกระบัง 4099 1054 3389 791 575 91 28 751 10780 
สุวรรณภูมิ 5483 1191 2855 897 739 161 786 23 12136 

รวม 17439 4785 12047 6719 6969 3332 10413 9577 71280 

 

ตารางที่ 3-2 ปริมาณการเดินทางรายสถานีของรถไฟฟา้เชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิในวันหยุด  

เฉลี่ยตลอดเดือนพฤศจิกายน 2560 

 พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูมิ รวม 
พญาไท 26 488 583 1932 1674 697 4462 4350 14212 

ราชปรารภ 708 11 344 521 348 186 1017 941 4075 
มักกะสัน 650 329 20 776 871 376 2438 1833 7291 

รามค าแหง 1747 516 813 11 118 90 649 593 4535 
หัวหมาก 1848 395 997 106 12 57 448 476 4337 

บ้านทับช้าง 766 195 461 90 62 5 79 107 1763 
ลาดกระบัง 4635 999 2622 677 424 72 20 665 10113 
สุวรรณภูมิ 5317 1112 2566 837 593 127 726 18 11296 

รวม 15697 4044 8405 4948 4101 1608 9838 8982 57621 

 

3.1.1 การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) 

ปริมาณผู้โดยสารที่เข้ามาใช้สถานีต่างๆ บนเส้นทางของรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิสะทอ้นปริมาณ
การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) ในพ้ืนที่และในการวิเคราะห์ปริมาณการเดินทางในเมืองรายวัน (Daily urban 
trip analysis) ปริมาณการเดินทางเข้าจะถือว่าเท่ากับปริมาณการเดินทางออก ในการศึกษานี้จึงเป็นการค านวณ
ปริมาณการเดินทางด้านเดียว  

เบื้องต้นที่ปรึกษาได้พิจารณาปรับใช้แบบจ าลองอุปสงค์ทางตรง (direct demand model) เพ่ือพยากรณ์ปริมาณ
การเกิดการเดินทางในอนาคตอันใกล้ เน่ืองจากแบบจ าลองอุปสงค์ทางตรงเป็นการพัฒนาแบบจ าลองจากข้อมูลที่เกิดข้ึนจริง 
จึงสามารถแสดงความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ กับปริมาณการเดินทางรวมทั้งปริมาณการเดินทางเหน่ียวน าได้  

แบบจ าลองอุปสงค์ทางตรง (Direct Demand Model) เป็นแบบจ าลองเศรษฐมิติที่อธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง
ปริมาณการเดินทาง รูปแบบของแบบจ าลองที่นิยมใช้มีรูปทั่วไปดังน้ี  
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nๅ
snssss XXXXP  ,,3,2,1 ...32     (3-1) 

โดยที่  Ps  = ปริมาณความต้องการเดินทาง หรือจ านวนผู้โดยสารที่สถานี s 
  Xi,s = ตัวแปรด้านเศรษฐกิจและสงัคม และ/หรือ ด้านการบริการขนส่งของสถานี s 

  α = พารามิเตอร์แสดงการกระจายตัวของแบบจ าลอง (Shape parameter) 

  αi = พารามิเตอร์แสดงความยืดหยุ่นของอุปสงค์ (point elasticity) เทียบกับตัวแปรด้าน 
      เศรษฐกิจและสงัคม 
 

 แบบจ าลองสามารถปรับใช้รูปแบบอื่นๆ ได้แก่ สมการเชิงเส้น สมการยกก าลัง และสมการเอ็กซโพเนนเชียล  
ตามความเหมาะสม โดยที่พารามิเตอร์แสดงความยืดหยุ่นของอุปสงค์จะเปลี่ยนแปลงไปตามรูปสมการ 

อย่างไรก็ตาม ข้อมูลการคาดการณ์จากสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติแสดงแนวโน้มการหดตัว  
ของกรุงเทพมหานคร ซึ่งสะท้อนด้วยปริมาณที่ลดลงทั้งด้านประชากรและข้อมูลที่เกี่ยวกับเศรษฐกิจสังคมอื่นๆ เช่น  
การจ้างงาน จ านวนนักเรียน จ านวนครัวเรือน เป็นต้น การวิเคราะห์ด้วยเทคนิคดังกล่าวจะท าให้ปริมาณผู้โดยสารลดลง
ตามลักษณะเศรษฐกิจสังคม เทคนิคจึงไม่เหมาะต่อการน ามาประยุกต์ใช้ เน่ืองจากในความเป็นจริงปริมาณการเดินทาง  
บนเส้นทางจะเพ่ิมข้ึนด้วยการเจริญเติบโตของพ้ืนที่รอบนอก และการเติบโตของนักท่องเที่ยวที่มาใช้สถานีสุวรรณภูมิ 
ซึ่งถือเป็นแหล่งก าเนิดการเดินทางพิเศษ (special generator) ที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยภายนอก ไม่สามารถพยากรณ์
ปริมาณการเกิดการเดินทางได้ด้วยลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของพ้ืนที่ 

ที่ปรึกษาจึงปรับเปลี่ยนแนวทางการวิเคราะห์ปริมาณผู้โดยสารใหม่ด้วยการใช้เทคนิคอนุกรมเวลา โดยก าหนด  
ให้ข้อมูลผู้โดยสารรายเดือน และมีคาบ seasonality period เท่ากับ 12 และเมื่อพิจารณาการแกว่งตัวของผู้โดยสาร 
พบว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553 จนถึงปี พ.ศ. 2560 มีปริมาณผู้โดยสารรายเดือนในเดือนที่สูงที ่สุดอยู่ในช่วง 8.9 – 9.5%  
ในที่น้ีจึงใช้ค่าออกแบบที่ 10% ท าให้ได้ปริมาณผู้โดยสารเพ่ืออกแบบ ดังแสดงในตารางที่ 3-3 

 
ตารางที่ 3-3 ปริมาณผู้โดยสารในปีอนาคต 

ปีพ.ศ. ผู้โดยสาร (เท่ียว) ผู้โดยสารรายเดือนสูงสุด (เท่ียว) 
2560 22,502,179 2,250,218 
2565 30,399,459 3,039,946 
2570 38,237,468 3,823,747 
2575 46,041,937 4,604,194 
2580 53,823,876 5,382,388 

ที่มา: ค านวณแบบอนุกรมเวลาโดยที่ปรึกษา 

 

ปริมาณผู้โดยสารในระบบจะกระจายไปยังสถานีต่างๆ ตามสัดส่วนปริมาณผู้โดยสารจากข้อมูลเก่ายกเว้นปริมาณ
ผู้โดยสารที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่แสดงการเติบโตอย่างสอดคล้องกับปริมาณการเติบโตของผู้โดยสารทางอากาศ 
ปริมาณการเดินทางเข้าสู่สถานีในปีเป้าหมายทุก 5 ปี แสดงในตารางที่ 3-4 และตารางที่ 3-5 
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ตารางที่ 3-4 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารเข้าสถานีในปีต่างๆ ในวันธรรมดา 

สถานี พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2565 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2575 พ.ศ. 2580 
พญาไท 19,569 21,764 27,000 32,059 37,097 
ราชปรารภ 5,229 5,815 7,214 8,566 9,913 
มักกะสัน 12,194 13,561 16,824 19,976 23,116 
รามค าแหง 7,771 8,642 10,721 12,730 14,731 
หัวหมาก 8,646 9,616 11,929 14,165 16,391 
บ้านทับช้าง 4,272 4,751 5,894 6,999 8,099 
ลาดกระบัง 12,857 14,298 17,738 21,062 24,372 
สุวรรณภูม ิ 14,474 20,301 27,167 34,673 42,185 

 

ตารางที่ 3-5 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารเข้าสถานีในปีต่างๆ ในวันหยุด 

สถานี พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2565 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2575 พ.ศ. 2580 
พญาไท 13,702 15,465 19,208 22,834 26,446 
ราชปรารภ 3,929 4,434 5,508 6,547 7,583 
มักกะสัน 7,030 7,934 9,854 11,715 13,568 
รามค าแหง 4,372 4,935 6,129 7,286 8,439 
หัวหมาก 4,181 4,719 5,862 6,968 8,070 
บ้านทับช้าง 1,699 1,918 2,382 2,832 3,280 
ลาดกระบัง 9,750 11,005 13,668 16,248 18,818 
สุวรรณภูม ิ 10,890 15,274 20,440 26,087 31,739 
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3.1.2 การกระจายการเดินทาง 

ปริมาณผู้โดยสารที่ค านวณได้เป็นข้อมูลการเกิดการเดินทางรายสถานี ที่ปรึกษาจะปรับใช้แบบจ าลองการกระจาย
การเดินทางเพ่ือวิเคราะห์หารูปแบบการกระจายปริมาณการเดินทางระหว่างแต่ละคู่พ้ืนที่ย่อย หรือคู่จุดเริ่มต้นและ  
จุดปลายทางการเดินทาง (Origin/Destination Pairs - OD Pairs) โดยจะใช้ข้อมูลปริมาณการเดินทางที่ได้จากแบบจ าลอง
การเดินทางรวมทั้งข้อมูลเชิงพ้ืนที่ในการประมาณจ านวนคู่การเดินทางเหล่าน้ี ผลที่ได้จากแบบจ าลองกระจายการเดินทาง
จะอยู่ในรูปของตารางการเดินทาง (Trip Matrix) ดังรูปที่ 3-1  

 

รูปที่ 3-1 ตารางการเดินทาง 

 
การกระจายการเดินทางในกรณีน้ีจะใช้แบบจ าลองบังคับการเติบโต (Constrained Model) เพ่ือให้ปริมาณ 

การเดินทางจากจุดเริ่มต้นหรือปริมาณการเดินทางสู่จุดหมาย เท่ากับปริมาณเป้าหมาย โดยบังคับให้ผลรวมการเดินทาง  
ทั้งด้านการสร้างและการดึงดูดการเดินทางของทุกพ้ืนที่ย่อยให้เท่ากัน ด้วยวิธี Fratar method ในการกระจายการเดินทาง 

 
ตารางที่ 3-6 ถึง ตารางที่ 3-9 แสดงปริมาณการเดินทางระหว่างสถานีในปี พ.ศ 2565 2570 2575 และ 2580 

ตามล าดับ ขณะที่ รูปที่ 3-2 และ รูปที่ 3-3 แสดงปริมาณผู้โดยสารบนช่วงทางในปีเป้าหมายทั้ง 4 ปี ในวันธรรมดาและ
วันหยุดตามล าดับ 
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ตารางที่ 3-6 คาดการณ์ปริมาณการเดินทางรายวันระหว่างสถานีรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ปี พ.ศ. 2565 
(เที่ยวต่อวัน) 

วันธรรมดา พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  345 446 2813 3280 1830 4886 8137 21737 

ราชปรารภ 456  307 767 696 387 1285 1905 5804 

มักกะสัน 568 343  1299 2265 1336 3702 4020 13533 

รามค าแหง 2470 751 1210  503 392 1371 1905 8602 

หัวหมาก 3220 752 2354 351  196 986 1714 9574 

บ้านทับช้าง 1738 450 1460 315 145  179 428 4715 

ลาดกระบัง 4803 1269 3672 1224 997 173  2108 14246 

สุวรรณภูม ิ 8477 1892 4081 1832 1690 402 1839  20213 

รวม 21732 5803 13530 8602 9575 4716 14248 20217 98423 

วันหยุด พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  350 344 1500 1552 714 4361 6632 15454 

ราชปรารภ 477  226 450 359 212 1106 1596 4427 

มักกะสัน 410 246  628 842 402 2484 2912 7924 

รามค าแหง 1428 499 648  147 124 856 1221 4923 

หัวหมาก 1598 404 840 117  83 625 1036 4704 

บ้านทับช้าง 713 214 419 107 88  119 250 1910 

ลาดกระบัง 4352 1110 2400 815 610 114  1571 10972 

สุวรรณภูม ิ 6470 1602 3045 1306 1106 262 1425  15214 

รวม 15449 4426 7922 4924 4704 1911 10975 15218 65528 
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ตารางที่ 3-7 คาดการณ์ปริมาณการเดินทางรายวันระหวา่งสถานีบนรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ ปี พ.ศ. 2570 
(เที่ยวต่อวัน) 

วันธรรมดา พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท 
 

398 513 3335 3920 2218 5882 10704 26970 

ราชปรารภ 525  356 918 839 473 1561 2529 7201 

มักกะสัน 653 398  1552 2729 1633 4494 5331 16791 

รามค าแหง 2917 895 1441  623 492 1709 2596 10672 

หัวหมาก 3845 907 2835 436  248 1244 2362 11877 

บ้านทับช้าง 2106 551 1783 396 184  229 599 5847 

ลาดกระบัง 5766 1538 4445 1528 1254 221  2920 17672 

สุวรรณภูม ิ 11153 2514 5414 2507 2330 563 2555  27035 

รวม 26963 7200 16787 10672 11878 5849 17674 27040 124064 

วันหยุด พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  398 390 1757 1830 857 5249 8715 19196 

ราชปรารภ 545  259 534 429 258 1349 2125 5499 

มักกะสัน 466 282 
 

741 1001 486 3012 3856 9843 

รามค าแหง 1677 592 764  181 155 1073 1672 6115 

หัวหมาก 1891 484 998 144  105 790 1430 5842 

บ้านทับช้าง 858 261 505 134 110  153 350 2372 

ลาดกระบัง 5237 1350 2900 1019 768 146  2205 13626 

สุวรรณภูม ิ 8515 2130 4024 1786 1523 367 2003  20349 

รวม 19190 5498 9841 6115 5843 2373 13629 20354 82842 
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ตารางที่ 3-8 คาดการณ์ปริมาณการเดินทางรายวันระหวา่งสถานีบนรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ ปี พ.ศ. 2575 
(เที่ยวต่อวัน) 

วันธรรมดา พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  438 565 3777 4475 2571 6769 13432 32027 

ราชปรารภ 577 
 

396 1048 966 553 1812 3200 8552 

มักกะสัน 718 442  1772 3141 1908 5214 6744 19940 

รามค าแหง 3291 1019 1639  735 589 2033 3367 12673 

หัวหมาก 4386 1044 3261 516  301 1496 3098 14102 

บ้านทับช้าง 2439 644 2083 476 222  280 797 6941 

ลาดกระบัง 6614 1781 5142 1819 1505 269  3851 20982 

สุวรรณภูม ิ 13995 3183 6851 3264 3059 750 3381  34483 

รวม 32020 8550 19936 12673 14104 6943 20985 34490 149699 

วันหยุด พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  434 422 1964 2060 982 6036 10924 22822 

ราชปรารภ 595  284 605 489 299 1571 2696 6538 

มักกะสัน 506 309 
 

834 1135 561 3489 4869 11703 

รามค าแหง 1880 671 860  212 185 1283 2180 7270 

หัวหมาก 2137 552 1132 169  126 951 1879 6945 

บ้านทับช้าง 986 303 583 160 133  188 468 2820 

ลาดกระบัง 6021 1568 3347 1215 922 178  2946 16197 

สุวรรณภูม ิ 10690 2701 5072 2324 1996 489 2682  25954 

รวม 22815 6536 11700 7270 6946 2820 16201 25962 100250 
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ตารางที่ 3-9 คาดการณ์ปริมาณการเดินทางรายวันระหวา่งสถานีบนรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ ปี พ.ศ. 2580 
(เที่ยวต่อวัน) 

วันธรรมดา พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  480 618 4218 5028 2922 7651 16145 37063 

ราชปรารภ 632  436 1177 1091 632 2059 3868 9897 

มักกะสัน 787 487 
 

1991 3549 2181 5927 8154 23076 

รามค าแหง 3665 1142 1836  845 685 2351 4140 14665 

หัวหมาก 4924 1180 3683 595  353 1744 3840 16319 

บ้านทับช้าง 2770 736 2380 555 261  330 1000 8030 

ลาดกระบัง 7457 2021 5833 2105 1751 317  4795 24279 

สุวรรณภูม ิ 16820 3850 8284 4025 3795 942 4218  41934 

รวม 37054 9895 23071 14665 16320 8032 24282 41942 175262 

วันหยุด พญาไท ราชปรารภ มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก บ้านทับช้าง ลาดกระบัง สุวรรณภูม ิ รวม 

พญาไท  471 456 2172 2290 1107 6817 13120 26434 

ราชปรารภ 647  310 674 548 340 1789 3265 7573 

มักกะสัน 549 338 
 

927 1268 635 3961 5878 13556 

รามค าแหง 2084 748 955  242 214 1489 2688 8421 

หัวหมาก 2381 619 1266 193  146 1110 2330 8044 

บ้านทับช้าง 1113 344 660 185 154  222 588 3266 

ลาดกระบัง 6797 1782 3789 1405 1072 210  3702 18758 

สุวรรณภูม ิ 12853 3269 6115 2864 2472 614 3375  31562 

รวม 26425 7571 13551 8421 8045 3266 18762 31571 117612 
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รูปที่ 3-2 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
(วันธรรมดา) 

 

 

รูปที่ 3-3 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
(วันหยุด) 
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ปริมาณผู้โดยสารจัดท าและทดสอบตารางเดินรถน้ันจ าเป็นต้องพิจารณารูปแบบการกระจายตัวของการเดินทาง
ระหว่างวัน โดยเฉพาะอย่างย่ิงการเดินทางบนระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีลักษณะการบริการ 
เป็นแบบรถไฟชานเมือง (Commuter) ซึ่งมีทิศทางการเดินทางหลัก (Peak direction) และปริมาณการเดินทางที่แตกต่าง
กันอย่างชัดเจนในช่วงเช้าและเย็น ที่ปรึกษาได้พิจารณาหาค่าเฉลี ่ยของร้อยละการเดินทางในแต่ละคู ่การเดินทาง  
จากข้อมูลการเดินทางในเดือนพฤศจิกายน และปรับใช้รูปแบบการเดินทางดังกล่าวกับตารางการเดินทางรายวัน  
โดยตารางการเดินทางแสดงในภาคผนวก ฉ และปริมาณผู้โดยสารบนสายทางช่วงเข้าและเย็นในวันธรรมดาและ
วันหยุดแสดงใน รูปที่ 3-4 ถึง รูปที่ 3-11  

 

รูปที่ 3-4 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาเข้า ชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ วันธรรมดา 

 

รูปที่ 3-5 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาออก ชัว่โมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา 
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รูปที่ 3-6 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาเข้า ชัว่โมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา 

 

 

รูปที่ 3-7 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาออก ชัว่โมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา 
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รูปที่ 3-8 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาเข้า ชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ วันหยุด 

 

 

รูปที่ 3-9 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภมูิรายวัน 
ขาออก ชัว่โมงเร่งด่วนเช้า วันหยุด 
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หน้า 3-14  
 

 

รูปที่ 3-10 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ
รายวัน ขาเข้า ชัว่โมงเร่งด่วนเย็น วันหยุด 

 

 

รูปที่ 3-11 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารบนสายทาง (Loading Profile) รถไฟฟ้าเชื่อมทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ
รายวัน ขาออก ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันหยุด  
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จะเห็นได้ว่าความไม่สมดุลของการเดินทางจะเกิดข้ึนในวันธรรมดาในช่วงเช้าและเย็นซึ่งมีปริมาณผู้โดยสารกระจุก
ตัวสูงและมีความแตกต่างกันอย่างชัดเจน เป็นผลให้มีความเสี่ยงที่จะเกิดความติดขัด และปัญหาด้านการจัดการตารางเดินรถ
รวมทั้งจัดการการใช้ขบวนรถ (Fleet Management) ข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าวจะเป็นข้อมูลวิกฤติที่จะน าไปใช้ 
ในการออกแบบตารางการเดินรถในข้ันถัดไป ขณะที่ปริมาณความต้องการเดินทางในช่วงวันหยุดไม่มีทิศทางหลักให้เห็น
อย่างชัดเจน และมีการกระจายตัวอย่างสม่ าเสมอตลอดวันมากกว่า 

อน่ึง การคาดการณ์การเดินทางในการศึกษาน้ีเป็นการพยากรณ์โดยใช้ข้อมูลในอดีตและใช้เทคนิคอนุกรมเวลา  
เพ่ือเป็นข้อมูลตัวอย่างเบื้องต้นในการศึกษาการจัดตารางเดินรถและตอบวัตถุประสงค์เฉพาะของการศึกษาเท่าน้ัน  
ในการศึกษาความเหมาะสมอย่างละเอียดจ าเป็นต้องพิจารณาลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม กลุ่มและพฤติกรรมผู้เดินทาง  
ในพ้ืนที่ แนวโน้มสภาพเศรษฐกิจ และผลกระทบจากโครงการอื่นๆ ที่จะพัฒนาข้ึนในอนาคตประกอบเพ่ือให้ได้ข้อมูล  
ที่ถูกต้อง 
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3.2 งานจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

การวางแผนการจัดการเดินรถของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหน่ึงๆ มักใช้ข้อมูลความต้องการใช้บริการและข้อมูลอื่นๆ 
ที่คาดการณ์ล่วงหน้ามาวิเคราะห์ถึงปริมาณการเดินรถที่เหมาะสม และถูกน ามาใช้ในการวางแผนตารางการเดินรถ  
ที่สามารถรองรับปริมาณความต้องการใช้บริการที่คาดการณ์ไว้ได้ อย่างไรก็ตามหลังจากที่โครงการถไฟฟ้าน้ันๆ  
ได้เปิดให้บริการไประยะหน่ึงแล้วอาจจะพบว่า มีความแตกต่างระหว่างความต้องการใช้บริการจริงกับความต้องการ 
ใช้บริการที่คาดการณ์ไว้มาก ท าให้ตารางการเดินรถที่วางแผนไว้อาจจะไม่สอดคล้องกับความต้องการใช้บริการจริง  
ท าให้ประสิทธิภาพโดยรวมในการเดินรถไม่เป็นไปตามท่ีศึกษาไว้  

แนวทางหน่ึงในการจัดตารางเดินรถให้มีประสิทธิภาพน้ัน คือ การจัดการและการวางแผนอย่างเป็นระบบ 
เป็นสิ่งส าคัญ โดยพิจารณาปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิรูปแบบการเดินรถ (Operations pattern) การเคลื่อนที่ของขบวนรถ 
(Train movement) ระยะเวลาจอดรถที่จ าเป็น (Required dwell time) รวมถึงรูปแบบอาณัติสัญญาณ (Signalling) 
เน่ืองจากส่งผลต่อรูปแบบการให้บริการและความถ่ีในการเดินรถ อีกทั้งการปรับเปลี่ยนตารางการเดินรถยังกระทบ  
ต่อการจัดการอื่นๆ อีกหลายด้าน เช่น จ านวนเที่ยวในการเดินรถ (Trip) ที่เปลี่ยนไป ส่งผลต่อจ านวนรถที่ต้องใช้  
ซึ่งจะกระทบต่อแผนการซ่อมบ ารุงล้อเลื่อน (Rolling stock) และการใช้พลังงานไฟฟ้าเพ่ือการขับเคลื่อนตัวรถ รวมถึง  
การตัดต่อจ านวนตู้โดยสารในขบวนรถไฟให้สอดคล้องกับปริมาณผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลง เป็นต้น 

ดังน้ันจะเห็นได้ว่าการวางแผนตารางเดินรถมีความซับซ้อนในระดับหน่ึง ซึ่งการใช้แบบจ าลองด้วยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์เฉพาะสามารถช่วยให้การปรับเปลี่ยนค่าพารามิเตอร์เพ่ือดูผลกระทบที่เกิดข้ึนต่างๆ ได้สะดวก รวดเร็ว และ
สอดคล้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่เดิม โดยแบบจ าลองน้ีไม่เพียงแต่จ าลองสภาพการเดินรถในปัจจุบันได้ ยังสามารถ  
ใช้ในการคาดการณ์สภาพการเดินรถในอนาคตและวิเคราะห์แนวทางการแก้ปัญหาต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึนได้ เช่น ความล่าช้า 
ระยะเวลาเดินทาง การวางแผนก าหนดต าแหน่งกลับรถส าหรับรูปแบบการเดินรถแบบ short turn เป็นต้น 

การจ าลองการเดินรถไฟสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทหลัก ประกอบด้วย การจ าลองการเดินรถไฟขบวนเดียว 
(Single Train Simulation or Train Performance Calculation)  ที่ ศึ กษ าค วาม เ ร็ วก า ร เ ดินร ถระห ว่ า ง สถา นี   
ซึ่งมักไม่ต้องใช้ข้อมูลน าเข้ามากนัก และการจ าลองการเดินรถไฟหลายขบวน (Multi-Train Simulation) ทีต้่องการข้อมูล
น าเข้ามากข้ึน เช่น ระบบอาณัติสัญญาณและการบังคับสัมพันธ์ (Interlocking) เป็นต้น1 นอกจากน้ีแบบจ าลองสถานการณ์
ยังสามารถแบ่งเป็นแบบ Macroscopic และ Mesoscopic ที่ใช้ในการศึกษาการวางแผนตารางเดินรถที่เป็นไปได้ใน
ภาพรวมกว้างๆ และแบบ Microscopic ที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาและแนวทางแก้ปัญหาท่ีอาจเกิดข้ึนจากตารางเดินรถที่
วางแผนไว้ โดยข้อมูลน าเข้าท่ีใช้ในการสร้างแบบจ าลองแต่ละระดับมีลักษณะแตกต่างกันดังรูปที่ 3-12 และตารางที่ 3-10  

 

                                                 
1  Barter, WA. Multi-train simulation: verification and accuracy. WIT Transactions on The Built Environment. 2000;50. 
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ที่มา:  Goetz, P. Timetable Planning and Simulation System: OpenTrack & Viriato. Rail Systems Engineering; 2017. 

รูปที่ 3-12 ลักษณะแบบจ าลองระดับ Macroscopic, Mesoscopic และ Microscopic 
 

ตารางที่ 3-10 การเปรียบเทียบข้อมูลเบื้องต้นที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลอง 3 ระดับ 

View Station area Line Junction 
Macroscopic Node Edge Node 
Mesoscopic Tracks 

Connections 
Platforms 

Tracks Node 

Microscopic Tracks 
Turnouts 
Signals 

Blocks 
Tracks 
Signals 

Tracks 
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ส าหรับข้อมูลเบื้องต้นที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนประกอบด้วย ข้อมูลโครงสร้าง
พ้ืนฐาน แนวการวางทางเดินรถ ความเร็วในการเดินรถ ความยาวขบวนรถ ต าแหน่งสถานี ทางหลีก ชานชาลา เส้นทาง
ให้บริการเดินรถ การคาดการณ์ปริมาณการจราจร โดยข้อมูลเบื้องต้นที่สามารถได้จากการจ าลองสถานการณ์ ประกอบด้วย 
ระยะเวลาเดินรถ (Running time) ความถ่ีสูงสุดที่เป็นไปได้ (Headway) ซึ่งข้อมูลที่ได้ดังกล่าวสามารถใช้ในการพิจารณา
แนวทางการบริหารจัดการเดินรถให้เหมาะสมได้ 1 

พลังงานไฟฟ้าเป็นต้นทุนส่วนใหญ่ของค่าใช้จ่ายในการเดินรถไฟฟ้า การบริโภคพลังงานไฟฟ้าจะแตกต่างกัน  
ตามรูปแบบการเดินขบวนรถ การสามารถคาดการณ์การบริโภคพลังงานไฟฟ้าได้ล่วงหน้าส าหรับแผนการเดินรถรูปแบบต่างๆ 
จะเป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบที่เหมาะสมที่สุดในแต่ละสถานการณ์ เช่น ปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าที่ต่ าท่ีสุด 
นอกจากประโยชน์ต่อการตัดสินใจในการก าหนดแผนการเดินรถไฟฟ้าแล้ว ผลของการคาดการณ์การใช้พลังงานไฟฟ้า  
ยังมีประโยชน์ต่อการออกแบบและก าหนดขนาดอุปกรณ์ทางไฟฟ้าต่างๆ ที่จะติดต้ังในระบบขับเคลื่อนและป้อนก าลัง 
ให้กับรถไฟฟ้าด้วย   

                                                 
1  Goetz, P. Visualising Early Stage Railway Development Through Simulation. tdhrail THE ASIAN RAILWAY MAGAZINE. 2016 June 2016:3. 
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ระบบไฟฟ้าโดยทั่วไปที่ใช้ในส่วนขับเคลื่อนของขบวนรถไฟฟ้าประกอบด้วยองค์ประกอบพ้ืนฐานดังน้ี1  
- สถานีไฟฟ้าย่อย (Electric Substation) จะถูกสร้างข้ึนที่จุดเหมาะสมตามทางว่ิงของขบวนรถเพ่ือท าหน้าที่ 

แปลงชนิดหรือขนาดของไฟฟ้าจาก Medium/High-voltage distribution grid ให้เหมาะสมกับชนิดการขับเคลื่อนของ
ขบวนรถไฟฟ้า 

- ระบบกระจายไฟฟ้าส าหรับขับเคลื่อนไปยังตัวรถไฟฟ้า (Traction Power distribution system) เป็นระบบ
สายตัวน าที่ใช้เพ่ือกระจายไฟฟ้าจากสถานีไฟฟ้าย่อย (Electric Substation) ขนานไปกับทางว่ิง เช่น Overhead 
Catenary และ Third rail 

- ระบบไหลกลับของไฟฟ้า (Traction Power Return System) เป็นระบบตัวน าไฟฟ้าที่ใช้เพ่ือให้กระแสไฟฟ้า
จากตัวรถไหลกับไปยังสถานีไฟฟ้า ซึ่งโดยปกติมักจะใช้รางว่ิง (Running rails) เป็นตัวน าไฟฟ้าในการให้ไฟฟ้าไหลกลับ 

ซึ่งแผนผังของระบบไฟฟ้าส าหรับส่งให้ส่วนขับเคลื่อนขบวนรถไฟฟ้าน้ีแสดงดังรูปที่ 3-13  
 

 

รูปที่ 3-13 แผนผังระบบไฟฟ้าส าหรับป้อนให้ขบวนรถ 
 

ดังน้ันการด าเนินงานในส่วนน้ีจะศึกษารูปแบบการจัดตารางเดินรถไฟฟ้าท่ีเหมาะสมกับเครือข่ายระบบขนส่งมวลชน
และในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสถานการณ์ ในการจัดตารางเดินรถและศึกษา
แนวทางการค านวณการใช้พลังงานไฟฟ้าในการเดินรถของขบวนรถไฟฟ้า 1 เส้นทาง ทั้งน้ีแนวทางการด าเนินงานหลัก
ประกอบด้วย การศึกษาและเก็บข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐาน ข้อมูลขบวนรถ ข้อมูลตารางเดินรถปัจจุบัน และข้อมูลอื่นๆ  
ที่เกี่ยวข้องกับการสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟในตัวเมือง การสร้างแบบจ าลองการเดินรถและตรวจสอบความถูกต้องกับ
ข้อมูลการเดินรถในปัจจุบัน และการศึกษาการคาดการณ์การใช้พลังงานในการเดินรถของขบวนรถไฟฟ้าวิเคราะห์ 

 

  

                                                 
1  González-Gil, A, Palacin, R, Batty, P, Powell, J. A systems approach to reduce urban rail energy consumption. Energy Conversion and 

Management. 2014;80:509-24. 
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3.2.1 การสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟฟ้า 

ในการสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟฟ้าเพ่ือศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการจัดตารางเดินรถให้เหมาะสมในระดับ 
Microscopic น้ัน จ าเป็นต้องใช้ข้อมูลและปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อการเคลื่อนที่ของรถไฟฟ้าทั้งโครงสร้างทาง ลักษณะ
เส้นทางที่ให้บริการเดินรถไฟฟ้าและการกลับรถไฟฟ้า องค์ประกอบตัวรถไฟฟ้า ต้นก าลังที่ใช้ในการขับเคลื่อนรถไฟฟ้า  
เพ่ือใช้ในการระบุต าแหน่งของขบวนรถไฟฟ้าที่เวลาต่างๆ รวมถึงข้อมูลตารางการเดินรถไฟฟ้าจริงในปัจจุบันเพ่ือใช้  
ในการเปรียบเทียบกับผลที่ได้จากการจ าลองสถานการณ์ ซึ่งข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ข้างต้นสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 3-11 
โดยมีรายละเอียดในเบื้องต้นดังน้ี 

(1) โครงสร้างทางว่ิงและระบบอาณัติสัญญาณ 

ข้อมูลในส่วนน้ีโดยหลักเป็นการระบุระยะทางและต าแหน่งขององค์ประกอบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับข้อจ ากัดการเดินรถ
ที่เกิดจากโครงสร้างทางและระบบอาณัติสัญญาณ โดยส่วนใหญ่สามารถหาได้จากแบบแผนอาณัติสัญญาณ (Signalling Plan) 
ที่ระบุต าแหน่งของสัญญาณไฟและประเภทของระบบอาณัติสัญญาณที่ใช้ในการเดินรถไฟฟ้า การจ ากัดความเร็ว  
ในการเดินรถไฟฟ้าสูงสุดของแต่ละช่วงทาง (Speed restriciton) รัศมีของช่วงทางโค้ง (Radius) ความชันของช่วงทาง 
(Gradient) ต าแหน่งของทางประแจรูปแบบต่างๆ (Crossover, Pocket track) ขอบเขตสถานีรถไฟฟ้า (Station Area) 
และต าแหน่งของจุดจอดรถไฟฟ้า (Stop point) ท้ังที่ใช้ในการรับส่งผู้โดยสารและการกลับทิศทางของขบวนรถไฟฟ้า 

(2) องค์ประกอบขบวนรถไฟฟ้าและต้นก าลังขับเคลื่อน 

ข้อมูลในส่วนน้ีเป็นข้อมูลทางเทคนิคของขบวนรถและสมมติฐานที่ เกี่ยวข้องกับการส่งก าลังและแรงต้าน  
การเคลื่อนที่ของขบวนรถไฟฟ้า ประกอบด้วยจ านวนตู้ของขบวนรถไฟฟ้า ความยาวของแต่ละตู้ น้ าหนักบรรทุกของแต่ละตู้ 
ต าแหน่งตู้ที่มีมอเตอร์ขับเคลื่อน (Railcar, Locomotive) กราฟแรงขับเคลื่อน (Tractive Effort) ดังตัวอย่างในรูปที่ 3-14 
อัตราเร่งและอัตราเบรกในการเดินรถไฟฟ้า (Acceleration, Deceleration, Braking) และสมการแรงต้านการเคลื่อนที่
ต่างๆ (Resistance equation) 

 

 

รูปที่ 3-14 ตัวอย่างกราฟแรงขับเคลื่อนต่อความเร็วขบวนรถไฟฟ้า  
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(3) รูปแบบการให้บริการเดินรถไฟฟ้า 

ข้อมูลในส่วนน้ีเก่ียวข้องกับการให้บริการเดินรถไฟฟ้า ประกอบด้วย ก าหนดเวลาการปล่อยรถไฟฟ้าหรือระยะห่าง
ระหว่างขบวนรถไฟฟ้า (Headway) จ านวนขบวนรถไฟฟ้าท่ีใช้ เส้นทางเดินรถไฟฟ้า ระยะเวลาเดินรถไฟฟ้าระหว่างสถานี
หรือเวลาที่รถไฟฟ้าเข้าและออกในแต่ละสถานี ระยะเวลาจอดรถไฟฟ้าที่แต่ละสถานีเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร (Dwell time) 
กระบวนการที่ใช้ในการกลับทิศทางรถไฟฟ้า และระยะเวลาท่ีใช้ในแต่ละข้ันตอนของกระบวนการกลับรถไฟฟ้า 

 

ตารางที่ 3-11 รายการหลักส าหรับการเก็บข้อมูลเพื่อการสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟฟ้า 

รายการ ข้อมูล 
1.  โครงสร้างทางวิ่งและระบบอาณัติสัญญาณ 

1.1  สถานี หลักกิโลเมตรเริ่มต้น [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรสิ้นสุด [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรจุดหยุดขบวนรถ [กิโลเมตร] 
ชื่อสถานี 

1.2  ทางโคง้ หลักกิโลเมตรเริ่มต้น [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรสิ้นสุด [กิโลเมตร] 
ระยะรัศมคีวามโค้ง [เมตร] 

1.3  ทางลาดชัน หลักกิโลเมตรเริ่มต้น [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรสิ้นสุด [กิโลเมตร] 
ค่าความลาดชันของทาง [หน่วยต่อพันส่วน (‰)] 

1.4  ทางประแจ หลักกิโลเมตรที่จุดทางแยกเป็นทางประแจ [กิโลเมตร] 
ระยะรัศมคีวามโค้งของทางประแจ [เมตร] 

1.5 ข้อจ ากัดความเร็วการเดินรถ หลักกิโลเมตรเริ่มต้น [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรสิ้นสุด [กิโลเมตร] 
ความเร็วสูงสุดที่อนุญาตให้เดินรถได้ [กิโลเมตรต่อชั่วโมง] 

1.6 ระบบอาณัติสัญญาณ หลักกิโลเมตรของต าแหน่งอุปกรณ์ทางระบบอาณัติสัญญาณ [กิโลเมตร] 
ชนิดของท่าสัญญาณ (Aspect) 

1.7 ขอบเขตจุดหยุดรถ หลักกิโลเมตรเริ่มต้น [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรสิ้นสุด [กิโลเมตร] 
หลักกิโลเมตรของต าแหน่งจุดหยุดขบวนรถ [กิโลเมตร] 

2.  องค์ประกอบขบวนรถไฟฟ้าและต้นก าลังขับเคลื่อน 
2.1  ขบวนรถ จ านวนตู้ 

ต าแหน่งของตู้ที่มีระบบขับเคลื่อน 
ความยาวตู้ [เมตร] 
น้ าหนักบรรทุกของตู้ [ตัน] 

2.2  แรงต้านการเคลื่อนที่ รูปแบบการค านวณแรงต้านที่เกิดจากขบวนรถ 
รูปแบบการค านวณแรงต้านที่เกิดจากความลาดชัน 
รูปแบบการค านวณแรงต้านที่เกิดจากความโค้ง 
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รายการ ข้อมูล 
2.3  อัตราเร่ง อัตราเร่งความเร็วขบวนรถ [เมตรต่อวินาทียกก าลังสอง] 
2.4  อัตราเบรก อัตราลดความเร็วขบวนรถ [เมตรต่อวินาทียกก าลังสอง] 

รูปแบบการค านวณอัตราลดความเร็ว 
2.5  กราฟแรงขับเคลื่อน รูปแบบกราฟระหว่างแรงฉุดลาก [กิโลนิวตัน] และความเร็วของขบวนรถ 

[เมตรต่อวินาที] 
3.  การให้บริการเดินรถไฟฟ้า 

3.1  ตารางเดินรถ ระยะห่างระหว่างขบวนรถ [วินาที] 
ระยะเวลาท่ีใช้ในการจ าลองสถานการณ์ [ชั่วโมง] 
ระยะเวลาจอดรถที่สถานีเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร [วินาที] 

3.2  เส้นทางเดินรถ สถานีเริ่มต้น 
สถานีระหว่างทาง 
สถานีปลายทาง 
สถานีที่หยุดรถเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร 

3.3  วิธีการกลับทิศทางขบวนรถ เส้นทางที่ใช้ในการกลับรถ 
จุดหยุดรถเพ่ือเปลี่ยนทิศหัวขบวน 
ระยะเวลาหยุดรถเพ่ือเปลี่ยนทิศหัวขบวน 

3.4 ข้อมูลอื่นๆ ที่สามารถใช้ใน
การปรับเทียบแบบจ าลอง 

ระยะเวลาเดินรถต้ังแต่สถานีเริ่มต้นจนถึงสถานีปลายทาง [นาที] 
ระยะเวลาท่ีใช้ในการกลับรถต้ังแต่ออกจากสถานีจนกลับมาถึงสถานีอีกครั้ง 
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3.2.2 พลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการเดินรถและหลักการค านวณ 

ในการเดินรถ พลังงานไฟฟ้าจะถูกส่งผ่านระบบป้อนก าลังไฟฟ้า (Power Supply System) ดังแสดงในรูปที่ 3-13 
มายังขบวนรถ โดยภายในขบวนรถส่วนมากจะประกอบไปด้วยองค์ประกอบพ้ืนฐานดังน้ี (แสดงในรูปที่ 3-15) 

- มอเตอร์ไฟฟ้าส าหรับงานลากจูง (Traction Motor) เพ่ือแปลงไฟฟ้าเป็นแรงทางกลที่ใช้ขับเคลื่อนขบวนรถ 
- ระบบปรับอากาศและระบบแสงสว่าง 
- แบตเตอรี่ เพ่ือเก็บพลังงานคืนกลับที่ได้จากการเบรก และน ากลับมาใช้เสริมในการขับเคลื่อนหรือคืนกลับไปยัง

ระบบป้อนก าลังไฟฟ้า (เฉพาะกรณีมีการติดต้ังและใช้งานระบบ Energy Recovery) 
 

 

รูปที่ 3-15 องค์ประกอบพื้นฐานในตัวรถไฟฟ้า 
 

พลังงานไฟฟ้าตั้งแต่ distribution grid นั้นจะถูกใช้ไปตามองค์ประกอบต่างๆ ของระบบรถไฟฟ้า ตามที่แสดง  
ในรูปที่ 3-13 และรูปที่ 3-15 ข้างต้น โดยสามารถแสดงแผนภาพการไหลของพลังงานไฟฟ้าได้ดังรูปที่ 3-16 

 

 
ที่มา:  González-Gil, A, Palacin, R, Batty, P, Powell, J.  A systems approach to reduce urban rail energy consumption. 

Energy Conversion and Management. 2014;80:509-24. 

รูปที่ 3-16 การไหลของพลังงานไฟฟา้ตามส่วนต่างๆ ของระบบรถไฟฟ้า 
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รูปที่ 3-16 แสดงการไหลของก าลังไฟฟ้าไปตามส่วนต่างๆ ในระบบรถไฟฟ้า โดยค่าตัวเลขจะแตกต่างกันออกไปตาม
ระบบแต่ละระบบ จากรูปแสดงให้เห็นว่าพลังงานไฟฟ้าเริ่มต้นทั้งหมด 110 % ส่วนหน่ึงรับมาจาก Medium/High-
voltage distribution grid (กรณี น้ี 77%) และอีกส่วนมาจากพลังงานที่ ไ ด้รับคืนกลับมาในจังหวะเบรคของรถ  
(กรณีน้ี 33%) ทั้งหมดน้ีจะส่งไปยัง Rolling Stock ผ่านระบบ Power Supply System โดยจะมีการสูญเสียเกิดข้ึน 
จากความต้านทานของตัวน าต่างๆที่ใช้ส่งพลังงานไฟฟ้า (กรณีน้ี 10%) ส่วนที่เหลือ (100%) จะเป็นพลังงานไฟฟ้าท่ีไปถึงยัง
ขบวนรถ โดยพลังงานไฟฟ้าที่ไปถึงยังขบวนรถจะถูกใช้ไปกับ Auxiliary load เช่น ระบบเครื่องปรับอากาศ และระบบ 
แสงสว่าง (กรณีน้ี 20%) ความสูญเสียต่างๆในระบบลากจูง (กรณีน้ี 14%) ความต้านทานในการขับเคลื่อน (กรณีน้ี 16%) 
และใช้ในการเบรค (กรณีน้ี 50%) โดยหากมีการใช้ระบบคืนกลับพลังงานในส่วนพลังงานในการเบรคน้ีอาจได้กลับมา 33% 
แต่หากไม่มีระบบคืนกลับพลังงาน พลังงานที่ใช้ในการเบรคน้ีก็จะสูญเสียไปในรูปของความร้อน 

ตามที่แสดงสัดส่วนต่างๆ นี้จะพบว่าพลังงานไฟฟ้าจะถูกใช้ไปกับการลากจูง (Traction Energy) มากที่สุด 
โดยส าหรับในแต่ละวินาทีของการเดินรถ ก าลังไฟฟ้าท่ีถูกใช้ไปในส่วนต่างๆของระบบรถไฟฟ้าจะมีค่าไม่คงที่ข้ึนอยู่กับหลาย
ปัจจัยไม่ ว่าจะเป็นลักษณะการขับข่ี ลักษณะทางกายภาพของทางว่ิง อุปกรณ์ที่ ติดต้ังในระบบลากจูง เป็นต้น  
การที่จะค านวณหาพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในระบบรถไฟฟ้าจ าเป็นต้องอาศัยการสมการทางคณิตศาสตร์และการค านวณ  
ที่ซับซ้อน  

การค านวณพลังงานในส่วนการลากจูง (Traction Energy) มีหลักการดังรูปที่ 3-17 
 

 

รูปที่ 3-17 หลักการค านวณพลังงานไฟฟ้าในส่วนการลากจูง 
 

จากรูปที่  3-17 การค านวณจะเริ่มจากการค านวณหาความเร็วและแรงลากจูงที่ทุกจังหวะเวลาย่อยๆ  
โดยกระบวนการค านวณหาค่าความเร็วและแรงลากจูงน้ีรู้จักกันในชื่อ Train Movement Calculation ซึ่งปัจจุบัน 
มีโปรแกรมคอมพิวเตอร์หลายตัวที่สามารถท าการค านวณน้ีได้ เช่น โปรแกรม OpenTrack เป็นต้น 

หลังจากได้ค่าความเร็วและแรงลากจูงที่ทุกๆจังหวะเวลาย่อยมาแล้ว ข้ันต่อไปก็ค านวณหาก าลัง (Power) ที่ใช้ในแต่ละ
จังหวะเวลาโดยการค านวณผลคูณระหว่างความเร็วกับแรงลากจูง และสุดท้ายเมื่อต้องการทราบค่าพลังงาน (Energy)  
ก็น าค่าก าลังงานที่ค านวณได้ในช่วงเวลาย่อยๆ มาอินทีเกรตเข้าด้วยกัน 
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พลังงานทั้งหมดที่ค านวณได้ตามหลักการช้างต้นน้ีเป็นพลังงานทั้งหมดที่ใช้เพ่ือชนะแรงต้านทานและเร่งมวลของรถ
จนได้ความเร็วที่ต้องการ ซึ่งก็คือส่วนที่สอดคล้องกับพลังงานส่วน Motion Resistance และส่วน Braking Energy ของรูป
ที่ 3-16 ซึ่งหากต้องการค านวณส่วนก าลังส าหรับส่วนลากจูงทั้งหมดจะต้องเพ่ิมส่วนที่เป็น Traction losses กับส่วนที่เป็น 
Auxiliary load เข้าไปด้วย แต่อย่างไรก็ตามจ าเป็นต้องมีข้ันตอนเพ่ิมก่อนที่จะมีการรวมส่วน Auxiliary load เข้าไป 
เน่ืองจากในส่วน Auxiliary load เป็นก าลังงานในรูปไฟฟ้า แต่ก าลังงานในส่วนอื่นๆที่ค านวนมาจนถึงข้ันน้ีเป็นก าลังงาน 
ในรูปทางกล ดังน้ันจ าเป็นต้องเปลี่ยนก าลังในรูปทางกลให้เป็นทางไฟฟ้าก่อนโดยกระบวนการดังรูปที่ 3-18  

 

 

รูปที่ 3-18 การค านวณก าลังไฟฟ้าจากก าลังทางกล 
 

จากรูปที่ 3-18 ก าลังทางไฟฟ้าจะสามารถค านวณได้จากการน าก าลังทางกลที่ได้มาหาด้วยค่าประสิทธิภาพของ
มอเตอร์ที่ใช้ในส่วนลากจูง 

การวิเคราะห์พลังงานจากการเดินรถรูปแบบต่างๆ จะมีแนวทางการด าเนินการดังแสดงในรูปที่ 3-19 
 

 

รูปที่ 3-19 แนวทางการวิเคราะห์พลังงานจากการเดินรถรูปแบบต่างๆ 
 

จากรูปที่ 3-19 จะเริ่มจากการใช้ข้อมูลโครงสร้างทาง (Track layout) เช่น ระยะทาง ความชัน รัศมีความโค้ง 
ต าแหน่งและชนิดของระบบอาณัติสัญญาณ และต าแหน่งสถานี เป็นต้น กับข้อมูลขบวนรถ (Train data) เช่น คุณลักษณะ
ความสัมพันธ์ระหว่างแรงลากจูงกับความเร็ว ความยาวและน้ าหนักของขบวนรถ เป็นต้น สร้างเป็นแบบจ าลองระบบ
รถไฟฟ้าท่ีสนใจ จากน้ันจึงก าหนดตารางเดินรถ (Timetable) ที่สนใจจะวิเคราะห์หาพลังงานที่ใช้ใส่เป็นข้อมูลน าเข้า (Input 
data) ให้กับกระบวนการจ าลองการท างาน โดยจะได้ผลลัพธ์เริ่มต้นเป็นค่าความเร็วและแรงลากจูงในแต่ละจังหวะเวลาย่อย 
จากน้ันน าค่าท้ังสองน้ีไปค านวณหาก าลังและพลังงานอีกต่อหน่ึงตามหลักการที่กล่าวมา  
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3.2.3 การปรับเปลี่ยนแผนการเดินรถไฟฟ้า 

ลักษณะการเดินรถของรถไฟโดยทั่วไปสามารถแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบหลัก ประกอบด้วยรูปแบบการเดินรถปกติ 
(Long loop) ที่เป็นการเดินรถตลอดเส้นทางการให้บริการต้ังแต่สถานีต้นทางจนถึงสถานีปลายทาง และรูปแบบการเดินรถ
ระยะสั้น (Short Loop) ที่เป็นการเดินรถเฉพาะกลุ่มสถานีภายในช่วงหน่ึงๆ บนเส้นทางการให้บริการเท่าน้ัน ตัวอย่างเช่น 
รถไฟขบวนที่ 1 ก าหนดให้เดินรถรูปแบบปกติตลอดเส้นทางการให้บริการต้ังแต่สถานีที่ 1 จนถึงสถานีที่ 10 แต่รถไฟขบวน
ที่ 2 ก าหนดให้เดินรถรูปแบบระยะสั้นต้ังแต่สถานีที่ 1 จนถึงสถานีที่ 5 เท่าน้ัน เป็นต้น1 

นอกจากน้ีในการเดินรถไฟยังสามารถก าหนดเป็นแผนการเดินรถต่างๆ (Operation Plan) เพ่ือการจัดการเดินรถ
ให้เหมาะสมกับสถานการณ์น้ันๆ ได้อีกอย่างน้อย 5 แผนที่แตกต่างจากการเดินรถปกติ (Normal) ที่เป็นการเดินรถแบบ
หยุดรับส่งผู้โดยสารทุกสถานีตลอดเส้นทางการให้บริการ โดยประกอบด้วยแผนการกักรถ (Holding) แผนการก าหนดโซน 
(Zone Scheduling) แผนการเดินรถเที่ยวเปล่า (Deadheading) แผนการหยุดรถเฉพาะสถานี (Stop-skipping) และ
แผนการเดินรถเท่ียวสั้น (Short Turning)2 ซึ่งมีรายละเอียดโดยสรุปดังน้ี 

(1) แผนการกักรถ (Holding Plan)  

เป็นแผนที่ใช้การกักรถไว้ที่สถานีหรือจุดจอดต่างๆ เพ่ือเพ่ิมหรือลดระยะห่างระหว่างขบวนรถ (Headway)3  

(2) แผนการก าหนดโซน (Zone Scheduling Plan)  

เป็นการแบ่งเส้นทางการให้บริการออกเป็นหลายๆ ช่วงและให้รถไฟหยุดรับส่งผู้โดยสารเฉพาะสถานีต้นทาง สถานี
ปลายทาง สถานีในช่วงที่ถูกก าหนดให้รถไฟขบวนน้ันเท่าน้ัน ซึ่งสามารถลดระยะเวลาเดินทางของผู้โดยสารได้4 

(3) แผนการเดินรถเท่ียวเปล่า (Deadheading Plan)  

เป็นการเดินรถเปล่าต้ังแต่จุดปล่อยรถไปยังสถานีที่ก าหนดโดยไม่หยุดรับส่งผู้โดยสารที่สถานีต่างๆ ที่เดินรถผ่านเลย 
เพ่ือการลดระยะห่างจากขบวนรถไฟข้างหน้า5 โดยแผนน้ีสามารถลดระยะเวลารอของผู้โดยสารที่สถานีที่ก าหนดได้6 

(4) แผนการหยุดรถเฉพาะสถานี (Stop-skipping Plan)  

เป็นการก าหนดให้ขบวนรถไฟไม่ ต้องหยุดรับส่งผู้ โดยสารในทุกๆ สถานีตลอดเส้นทางการให้บริการ  
เพ่ือการประหยัดพลังงานและเพ่ิมความเร็วของขบวนรถไฟ โดยแผนน้ีสามารถลดจ านวนขบวนรถที่ต้องใช้ในการเดินรถได้ 
ท าให้ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับการเดินรถและการบ ารุงรักษาน้อยกว่าการเดินรถแบบปกติ แต่ท า ให้ระยะเวลารอของ
ผู้โดยสารเพ่ิมข้ึนที่สถานีที่เดินรถผ่านโดยไม่หยุดจอด7 

                                                 
1  Jamili, A, Pourseyed Aghaee, M. Robust stop-skipping patterns in urban railway operations under traffic alteration situation. Transportation 

Research Part C: Emerging Technologies. 2015;61(Supplement C):63-74. 
2  Wang, Y, Ning, B, van den Boom, T, De Schutter, B. Background: Train Operations and Scheduling. Optimal Trajectory Planning and Train 

Scheduling for Urban Rail Transit Systems: Springer; 2016. p. 7-21. 
3  Sun, A, Hickman, M. The holding problem at multiple holding stations. Computer-aided systems in public transport: Springer; 2008. p. 339-59. 
4  Ghoneim, N, Wirasinghe, S. Optimum zone structure during peak periods for existing urban rail lines. Transportation Research Part B: 

Methodological. 1986;20(1):7-18. 
5  Fu, L, Liu, Q, Calamai, P. Real-time optimization model for dynamic scheduling of transit operations. Transportation Research Record: Journal 

of the Transportation Research Board. 2003(1857):48-55. 
6  Eberlein, XJ, Wilson, NH, Barnhart, C, Bernstein, D. The real-time deadheading problem in transit operations control. Transportation Research 

Part B: Methodological. 1998;32(2):77-100. 
7  Jamili, A, Pourseyed Aghaee, M. Robust stop-skipping patterns in urban railway operations under traffic alteration situation. Transportation 

Research Part C: Emerging Technologies. 2015;61(Supplement C):63-74. 
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(5) แผนการเดินรถเท่ียวสั้น (Short Turning Plan)  

เป็นแผนที่ใช้การเดินรถ 2 แบบร่วมกัน คือ การเดินรถปกติตลอดเส้นทางการให้บริการ และการเดินรถเฉพาะ
ในช่วงเส้นทางที่มีผู้โดยสารจ านวนมาก เพ่ือเพ่ิมความถ่ีของรอบรถในช่วงเส้นทางน้ัน โดยสามารถลดระยะเวลารอ  
ของผู้โดยสารในช่วงเส้นทางดังกล่าวได้ รวมถึงสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับสถานการณ์ที่มีปริมาณผู้โดยสารมากเกินกว่า  
ที่คาดการณ์ไว้ได้ (Overload Passenger Demand)1 

 

จากแผนการเดินรถต่างๆ ข้างต้น จะพบว่าแต่ละแผนน้ันสามารถตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ในการปรับปรุง 
การเดินรถที่แตกต่างกัน เช่น การลดระยะเวลาเดินทางของผู้โดยสาร หรือการเพ่ิมรอบรถโดยใช้รถจ านวนเท่าเดิม เป็นต้น 
ซึ่งอาจใช้หลายแผนร่วมกันเพ่ือก าหนดเป็นรูปแบบการเดินรถใหม่ที่เหมาะสมได้ แต่ผลกระทบที่เกิดข้ึนและความเป็นไปได้
ในการเดินรถตามแผนที่ก าหนดข้ึนใหม่อาจไม่สามารถคาดการณ์ได้โดยง่าย เน่ืองจากความสามารถในการเดินรถไฟน้ัน  
มีปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องและมีความซับซ้อนในระดับหน่ึง โดยเฉพาะส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานที่มักเป็นข้อจ ากัด  
ในการเดินรถด้านระยะห่างระหว่างขบวนรถรวมถึงระยะเวลาและเส้นทางที่ใช้ในการกลับทิศทางรถ ซึ่งอาจท าให้เกิด 
ความล่าช้า (Delay) และความขัดแย้ง (Conflict) ข้ึนเมื่อมีการปรับเปลี่ยนแผนการเดินรถที่ใช้อยู่ในปัจจุบันได้  

ดังน้ันจึงจ าเป็นต้องมีการด าเนินการอย่างเป็นระบบโดยอาศัยคอมพิวเตอร์ช่วยในการจ าลองสถานการณ์การเดิน
รถไฟฟ้า เพ่ือใช้ในการผลิตข้อมูลที่จ าเป็นในการวิเคราะห์ความเหมาะสมของผลจากการปรับแผนการเดินรถใหม่รวมถึง
ความเป็นไปได้ในการเดินรถ เช่น ระยะเวลาเดินทางของขบวนรถ จ านวนเท่ียวที่ท าได้ในระยะเวลาท่ีก าหนด ความล่าช้าใน
การปล่อยรถที่สถานีต้นทาง เป็นต้น 

  

                                                 
1  Canca, D, Barrena, E, Laporte, G, Ortega, FA. A short-turning policy for the management of demand disruptions in rapid transit systems. Annals 

of Operations Research. 2016;246(1-2):145-66. 
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3.2.4 กรณีศึกษาที่ใช้ในแบบจ าลอง 

ในการศึกษาครั้งน้ีใช้ข้อมูลจากโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีรับ -ส่ง
ผู้ โดยสารอากาศยานในเมืองรถไฟเชื่อมสนามบิน ( Suvarnabhumi Airport Rail Link and City Air Terminal)  
หรือโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์  (Airport Rail Link; ARL) ที่ให้บริการเดินรถไฟฟ้ารับส่งผู้โดยสารระหว่าง 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและตัวเมืองกรุงเทพมหานคร และมีสถานีมักกะสันท าหน้าท่ีเป็นสถานีรับส่งผู้โดยสารอากาศยาน
ในเมือง โดยบริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (S.R.T. Electrified Train Company Limited; SRTET) เปิดให้บริการต้ังแต่ 
ปี พ.ศ. 2553 ซึ่งขณะน้ีก าลังมีแนวคิดในการปรับเปลี่ยนรูปแบบการให้บริการและมีการขยายเส้นทางให้บริการในอนาคต 
ที่เรียกว่า โครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ส่วนต่อขยาย (Airport Rail Link Extention; ARLEX) ท่ีเป็นแนวเส้นทาง
ต่อจากจุดเริ่มโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เดิม บริเวณสถานีพญาไท เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางระหว่างท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองเข้าด้วยกัน โดยเป็นส่วนหน่ึงของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 
(High-Speed Rail Linking Three Airports) ระหว่างท่าอากาศยานดอนเมืองที่กรุงเทพมหานคร ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ที่จังหวัดสมุทรปราการ และท่าอากาศยานอู่ตะเภาที่จังหวัดระยอง 

(1) กรณีศึกษารถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 

(1.1) สถานีและโครงสร้างทาง 

ส าหรับสถานีของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มีทั้งหมด 8 สถานี ต้ังแต่ในตัวเมืองจนถึงท่ าอากาศยานสุวรรณภูมิ
ประกอบด้วยสถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมักกะสัน (สถานีรับส่งผู้โดยสารอากาศยานในเมือง) สถานีรามค าแหง 
สถานีหัวหมาก สถานีบ้านทับช้าง สถานีลาดกระบัง และสถานีสุวรรณภูมิ ตามล าดับ โดยเป็นสถานียกระดับทั้งหมด ยกเว้น
สถานีสุวรรณภูมิที่เป็นสถานีใต้ดิน โดยมีความยาวของชานชาลาในแต่ละสถานีอยู่ที่ 210 เมตร และต าแหน่งหลักกิโลเมตร
อ้างอิงจากจุดเริ่มโครงการที่อยู่ก่อนถึงสถานีพญาไทเป็นกิโลเมตรที่ 0.000 โดยต าแหน่งหลักกิโลเมตรกึ่งกลางสถานีของ
สถานีพญาไทอยู่กิโลเมตรที่ 0.179 สถานีราชปรารภอยู่ที่ 0.982 สถานีมักกะสันอยู่ที่ 3.215 สถานีรามค าแหงอยู่ที่ 7.399 
สถานีหัวหมากอยู่ที่ 12.305 สถานีบ้านทับช้างอยู่ที่ 17.267 สถานีลาดกระบังอยู่ที่ 23.498 และสถานีสุวรรณภูมิอยู่ที่ 
28.660 ดังตารางที่ 3-12 และและภาพรวมโครงสร้างทางที่ประกอบด้วยลักษณะสถานี ชานชาลา ทางประแจ การวางเสา
อาณัติสัญญาณ และเส้นทางตลอดโครงการดัง รูปที่ 3-20  

 

ตารางที่ 3-12 ต าแหน่งหลักกิโลเมตรก่ึงกลางสถานีของ ARL อ้างอิงจากจุดเริ่มโครงการ 

สถานี ต าแหน่งหลักกิโลเมตร
กึ่งกลางสถาน ีรหัส ตัวย่อ ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย 

A8 PTH Phaya Thai พญาไท 0.179 
A7 RPR Ratchaprarop ราชปรารภ 0.982 
A6 MAS Makkasan 

(City Air Terminal) 
มักกะสัน 

(สถานีรับส่งผู้โดยสารอากาศยานในเมือง) 
3.215 

A5 RKH Ramkhamhaeng รามค าแหง 7.399 
A4 HUM Hua Mak หัวหมาก 12.305 
A3 BTC Ban Thap Chang บ้านทับช้าง 17.267 
A2 LKB Lat Krabang ลาดกระบัง 23.498 
A1 SVB Suvarnabhumi สุวรรณภูมิ 28.660 
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รูปที่ 3-20 โครงสร้างเส้นทางในภาพรวมของ ARL 
 

(1.2) ระบบและเส้นทางการเดินรถ 

ระบบการเดินรถของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เป็นแบบ Fixed block ที่มีระยะ Block ยาวต้ังแต่ 50 เมตร ถึง 
500 เมตร ความเร็วในการเดินรถ 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จ ากัดความเร็วส าหรับการเดินรถในทางประแจที่ 50 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ยกเว้นทางประแจที่อยู่ก่อนถึงสถานีสุวรรณภูมิจะจ ากัดความเร็วในการเดินรถที่ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

ส าหรับรูปแบบเส้นทางการเดินรถโดยปกติของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ แบ่งเป็นเส้นทางสายตะวันออก (East bound) 
ที่เริ่มจากสถานีพญาไทเดินทางไปยังสถานีสุวรรณภูมิ และเส้นทางสายตะวันตก (West bound) ในทิศทางตรงข้าม  
ที่เริ่มจากสถานีสุวรรณภูมิเดินทางมายังสถานีพญาไท ดังรูปที่ 3-21 โดยจอดรถเพ่ือรับ-ส่งผู้โดยสารทุกสถานีที่ผ่าน 

 

 

รูปที่ 3-21 เส้นทางเดินรถโดยปกติเส้นทางสายตะวันออกและเส้นทางสายตะวันตกของ ARL 
 

นอกจากน้ีในช่วงเวลาเร่งด่วนจะมีการเสริมเส้นทางเดินรถเพ่ือรองรับผู้โดยสารที่อาจตกค้างที่สถานี แบ่งเป็น
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นดังน้ี 

- ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ใช้การเสริมรถช่วงเส้นทางสายตะวันตก (เข้าเมือง) 2 ช่วงทาง แบ่งเป็นช่วงทางที่ 1  
เดินรถต้ังแต่สถานีหัวหมากมายังสถานีพญาไท จอดทุกสถานี จากน้ันเดินรถเท่ียวเปล่ากลับมายังสถานีหัวหมากแบบไม่จอด
สถานี และกลับรถมาเริ่มรับผู้โดยสารที่สถานีหัวหมากอีกครั้งดังรูปที่ 3-22 และช่วงทางที่ 2 เดินรถต้ังแต่สถานีลาดกระบัง
มายังสถานีพญาไท จอดทุกสถานี จากน้ันเดินรถเที่ยวเปล่าแบบไม่จอดสถานีมากลับรถที่สถานีสุวรรณภูมิ และเริ่มรับ
ผู้โดยสารที่สถานีหัวหมากอีกครั้งดังรูปที่ 3-23  
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- ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ใช้การเสริมรถช่วงเส้นทางสายตะวันออก (ออกเมือง) โดยจอดรถรับส่งผู้โดยสารที่สถานี
พญาไท สถานีมักกะสัน และสถานีสุวรรณภูมิเท่าน้ัน จากน้ันเดินรถเที่ยวเปล่ากลับมาแบบไม่จอดสถานี และมาเริ่มรับ
ผู้โดยสารที่สถานีพญาไทอีกครั้งดังรูปที่ 3-24  

 

 

รูปที่ 3-22 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ หัวหมาก-พญาไท ของ ARL 
 

 

รูปที่ 3-23 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ ลาดกระบัง-พญาไท ของ ARL 
 

 

รูปที่ 3-24 รูปแบบการเดินรถเสริมช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ของ ARL  
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การหยุดรถเพ่ือรับส่งผู้โดยสารที่สถานีต่างๆ ใช้ระยะเวลาจอดรถที่ 30 วินาที ยกเว้นสถานีพญาไทและสถานี
สุวรรณภูมิที่ใช้ระยะเวลาจอดเป็น 180 วินาที เน่ืองจากใช้เป็นจุดกลับทิศทางขบวนรถด้วย ส าหรับการกลับรถของขบวน
รถเสริมในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าช่วงทางสถานีหัวหมากและสถานีพญาไท ใช้การหยุดรถบนทางรถไฟเส้นทางสายตะวันออก
ระหว่างสถานีหัวหมากและสถานีบ้านทับช้างที่ประมาณต าแหน่งหลักกิโลเมตรที่ 13 โดยก าหนดระยะเวลาหยุดรถเพ่ือกลับ
ทิศทางหัวขบวนที่ 120 วินาที และใช้ทางประแจเดินรถเข้ามารับผู้โดยสารที่สถานีหัวหมากชานชาลาฝั่งเส้นทาง 
สายตะวันตกอีกครั้ง 

(2) กรณีศึกษารถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ส่วนต่อขยายเชื่อม 2 สนามบิน 

(2.1) การออกแบบสถานีและแนวโครงสร้างทาง 

โครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ส่วนต่อขยาย ได้มีการศึกษาออกแบบวางแนวเส้นทางต่อจากสถานีพญาไท
เดิมของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มาทางตะวันตก เชื่อมต่อกับสถานีบางซื่อ และต่อออกไปยังสถานีดอนเมือง โดยนับ
ต าแหน่งหลักกิโลเมตรต่อจากจุดเริ่มต้นของโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เดิม ที่กิโลเมตรที่ 0.000 ทั้งน้ีสถานีของ
ส่วนต่อขยายทั้ง 2 เป็นสถานียกระดับ มตี าแหน่งกึ่งกลางสถานีของสถานีดอนเมืองอยู่หลักกิโลเมตรที่ 20.135 และสถานี
บางซื่ออยู่หลักกิโลเมตรที่ 6.427 ดังตารางที่ 3-13 ในส่วนของความยาวชานชาลาส าหรับสถานีดอนเมืองอยู่ที่ 210 เมตร 
และส าหรับสถานีบางซื่ออยู่ที่ 500 เมตร เพ่ือรองรับการจอดรถได้พร้อมกัน 2 ขบวน ทั้งน้ี มีการออกแบบให้มีทางประแจ
บริเวณสถานีทั้ง 2 และมีทางกลาง (Middle Siding) ที่สถานีบางซื่อเพ่ือใช้ส าหรับการกลับรถ ดังภาพรวมแนวโครงสร้าง
เส้นทางในรูปที่ 3-25 

 

ตารางที่ 3-13 ต าแหน่งหลักกิโลเมตรก่ึงกลางสถานีของ ARLEX อ้างอิงจากจุดเริ่มโครงการ ARL 

สถานี ต าแหน่งหลักกิโลเมตร
ก่ึงกลางสถานี รหัส ตัวย่อ ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย 

A10 DOM Don Muang ดอนเมือง 20.135 
A9 BSU Bang Sue บางซื่อ 6.427 

 

 

รูปที่ 3-25 แนวคิดโครงสร้างเส้นทางในภาพรวมของ ARLEX ที่ต่อขยายจาก ARL  
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(2.2) สมมติฐานด้านระบบการเดินรถและการออกแบบแนวเส้นทางการเดินรถ 

ในการจ าลองสถานการณ์เดินรถของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ส่วนต่อขยายน้ี ต้ังสมมติฐานของระบบการเดินรถ
เป็นรูปแบบเดียวกับรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เดิม กล่าวคือ ใช้ระบบการเดินแบบ Fixed Block ในส่วนของเส้นทาง 
การเดินรถใช้ข้อมูลจากเอกสารการน าเสนอรายงานการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดโครงการในรายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโครงการระบบรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  ( Airport Rail Link) ส่วนต่อขยาย 
ช่วงบางซื่อ-ดอนเมือง วันศุกร์ที่ 3 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2560 ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
ที่ออกแบบการเดินรถเป็นในช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน คือ  

- ในช่วงเวลาเร่งด่วน รูปแบบ City-1 คือ เดินรถตลอดเส้นทาง จอดทุกสถานี ต้ังแต่สถานีสุวรรณภูมิจนถึงสถานี
ดอนเมือง ดังรูปที่ 3-26 

-  นอกช่วงเวลาเร่งด่วน ใช้การเดินรถ 2 รูปแบบผสมกัน ประกอบด้วย รูปแบบ City-2 คือ เดินรถเฉพาะเส้นทาง
ช่วงสถานีสุวรรณภูมิจนถึงสถานีบางซื่อ จอดทุกสถานี ดังรูปที่ 3-27 และรูปแบบ Express คือ เดินรถตลอดเส้นทาง  
จอดเฉพาะสถานีสุวรรณภูมิ สถานีมักกะสัน สถานีพญาไท สถานีบางซื่อ และสถานีดอนเมือง ดังรูปที่ 3-28 

 

 

รูปที่ 3-26 แนวคิดเส้นทางเดินรถ City-1 ในช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX 
 

 

รูปที่ 3-27 แนวคิดเส้นทางเดินรถ City-2 นอกช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX 
 

 

รูปที่ 3-28 แนวคิดเส้นทางเดินรถ Express นอกช่วงเวลาเร่งด่วนของ ARLEX 
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ส าหรับโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ส่วนต่อขยาย ก าหนดให้ระยะเวลาหยุดรถเพ่ือรับส่งผู้โดยสารที่สถานี
อยู่ที่ 30 วินาที เช่นเดียวกับโครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เดิม ในส่วนของการกลับรถที่สถานีบางซื่อจะใช้ทางกลาง
ในการกลับรถ โดยก าหนดระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางขบวนรถที่จุดน้ีที่ 120 วินาที และส าหรับการกลับรถที่สถานีดอน
เมืองใช้การกลับรถด้วยทางประแจหลังสถานี จะส่งผู้โดยสารออกจากขบวนรถที่ชานชาลาฝั่งเส้นทางสายตะวันตกก่อน  
ใช้ระยะเวลาจอดที่ 30 วินาที จากน้ันเดินรถไปหยุดที่จุดกลับรถเส้นทางสายตะวันตก ใช้ระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทาง  
ที่ 120 วินาที และเดินรถมายังชานชาลาฝั่งเส้นทางสายตะวันออกเพ่ือรับผู้โดยสารต่อไป ใช้ระยะเวลาจอดที่ 30 วินาที  

 
(3) การออกแบบสถานการณ์การจ าลองการเดินรถ 

จากข้อมูลในตารางการให้บริการเดินรถในปัจจุบันในบทที่ 2 พบว่า โครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ มีความถ่ี
ในการเดินรถ (Headway) ส าหรับช่วงเวลาเร่งด่วนที่ 10 นาที และนอกช่วงเวลาเร่งด่วนที่ 12 นาที และจากข้อมูล 
ในเอกสารการน าเสนอรายงานการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดโครงการในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม
โครงการระบบรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ส่วนต่อขยายช่วงบางซื่อ-ดอนเมือง วันศุกร์ ที่ 3 
กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2560 ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม พบว่า ความถ่ีที่ต้องใช้ในการเดินรถ
รูปแบบ City-1 อยู่ที่ 6 นาที รูปแบบ City-2 อยู่ที่ 15 นาที และรูปแบบ Express อยู่ที่ 30 นาที ซึ่งได้ก าหนดสถานการณ์ 
การจ าลองการเดินรถแบบต่างๆ (Scenario) เพ่ือศึกษาแนวทางการปรับปรุงได้ดังน้ี 

สถานการณ์ A1:  ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 12 นาที (Off-peak) 
สถานการณ์ A2:  ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 10 นาที (On-peak) 
สถานการณ์ A3-1:  ARL ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 

10 นาที และเดินรถเสริมแทรก ช่วงหัวหมาก-พญาไท และช่วงลาดกระบัง-พญาไท ด้วยความถ่ี
ในการเดินรถที่ 60 นาที ทั้ง 2 รูปแบบการเดินรถเสริม (Morning On-peak) 

สถานการณ์ A3-2:  ARL ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 
10 นาที และเดินรถเสริมแทรก ช่วงหัวหมาก-พญาไท และช่วงลาดกระบัง-พญาไท ให้บรการ
รับ-ส่งผู้โดยสารเฉพาะเส้นทางสายตะวันตก (ขาเข้าเมือง) ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 30 นาที 
ทั้ง 2 รูปแบบการเดินรถเสริม (Morning On-peak) 

สถานการณ์ A4:  ARL ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 
10 นาที และเดินรถเสริมแทรก ให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสารเฉพาะเส้นทางสายตะวันออก  
(ขาออกเมือง) ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 30 นาที (Evening On-peak) 

สถานการณ์ A5-1: ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 9 นาที 
สถานการณ์ A5-2: ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 7.30 นาที 
สถานการณ์ A5-3: ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 7 นาที 
สถานการณ์ A5-4: ARL เดินรถแบบปกติ ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 6 นาที 
สถานการณ์ B1: ARLEX เดินรถในช่วงเวลาเร่งด่วนแบบ City-1 ช่วงสุวรรณภูมิ-ดอนเมือง 
สถานการณ์ B2: ARLEX เดินรถนอกช่วงเวลาเร่งด่วนแบบ City-2 ช่วงสุวรรณภูมิ-บางซื่อ และแบบ Express 

ช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท 
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3.2.5 สรุปผลการจ าลองการเดินรถและการใช้พลังงานไฟฟ้า 

ผลการจ าลองการเดินรถของโครงการ ARL ในปัจจุบัน และโครงการ ARLEX ในอนาคต ทั้ง 7 สถานการณ์ 
ประกอบด้วย (A1) การเดินรถ ARL นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (A2) ในช่วงเวลาเร่งด่วน (A3) การแทรกขบวนรถเสริม 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (A4) การแทรกขบวนรถเสริมในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (A5) การเพ่ิมความถ่ีในการเดินรถเพ่ือเป็น
ทางเลือกหน่ึงแทนการใช้ขบวนรถเสริม (A5) และการเดินรถ ARLEX ที่วางแผนไว้ตามรายงานความเป็นไปได้ของโครงการ
รถไฟฟ้าเชื่อมต่อ 3 สนามบิน ในช่วงเวลาเร่งด่วน (B1) และนอกช่วงเวลาเร่งด่วน (B2) ได้ถูกสรุปไว้ดังตารางที่ 3-14  
โดยผลลัพธ์หลักประกอบด้วย (1) ระยะเวลาเดินทาง (2) จ านวนขบวนรถที่ใช้ (3) พลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการเดินรถ และ  
(4) ก าลังไฟฟ้าสูงสุด ซึ่งจะเป็นข้อมูลส าคัญที่ถูกใช้ประกอบการวางแผนและออกแบบตารางเดินรถเพ่ือน าไปสู่การเพ่ิม
ประสิทธิภาพได้ในหลายมิติ ไม่ว่าจะเป็นการเปรียบเทียบเพ่ือใช้ตัวเลือกที่เหมาะสมที่สุด หรือการทราบถึงข้อจ ากัดเพ่ือ
หาทางปรับเปลี่ยนไม่ให้เกิดผลกระทบเมื่อน าไปใช้เดินรถจริง เป็นต้น 

 

ตารางที่ 3-14 ข้อมูลสรุปที่ได้จากการจ าลองการเดินรถ 

Scenario Type เส้นทาง 
Headway 
[ นาที ] 

ระยะเวลาเดินทาง * 
( ระยะเวลาเดินทางไม่รวม 

ระยะเวลาจอดรถ * ) 

จ านวน 
ขบวนรถ 

ที่ใช้ 

ระยะเวลา 
กลับรถ 
น้อยกว่า  
3 นาที 

พลังงานที่ใช ้
ในการเดินรถ 

1 รอบ 
[ kWh ] 

พลังงานที่ใช ้
ในการเดินรถ 
ทั้งหมด ** 
[ kWh ] 

ก าลังไฟฟ้า 
สูงสุด 
[ kW ] 

A1 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 12 00:57:28 ( 00:45:28 ) 5 - 496.19 4,961.92 6,846.99 

A2 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 10 00:57:28 ( 00:45:28 ) 6 - 496.19 5,954.31 6,872.38 

A3-1 

รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 10 00:57:28 ( 00:45:28 ) 6 - 496.19 

7,260.99 8,501.50 รถเสริม หัวหมาก-พญาไท 60 00:26:48 ( 00:20:18 ) 1 - 213.95 

รถเสริม ลาดกระบัง-พญาไท 60 00:48:58 ( 00:41:28 ) 1 - 439.39 

A3-2 

รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 10 00:57:28 ( 00:45:28 ) 6 - 496.19 

8,582.65 10,075.55 รถเสริม หัวหมาก-พญาไท 30 00:26:48 ( 00:20:18 ) 1 - 213.95 

รถเสริม ลาดกระบัง-พญาไท 30 00:48:58 ( 00:41:28 ) 2 - 439.39 

A4 
รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 10 00:57:28 ( 00:45:28 ) 6 - 496.19 

7,399.94 9,091.40 
รถเสริม พญาไท-สุวรรณภูมิ 30 00:43:37 ( 00:39:37 ) 2 - 361.41 

A5-1 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 9 00:57:28 ( 00:45:28 ) 7 - 496.19 6,946.69 8,367.96 

A5-2 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 7:30 00:57:28 ( 00:45:28 ) 8 - 496.19 7,939.08 9,755.09 

A5-3 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 7 00:57:28 ( 00:45:28 ) 8 
SVB 2:28 
PTH 1:58 

496.19 8,506.16 8,911.26 

A5-4 รถปกติ พญาไท-สุวรรณภูมิ 6 00:57:28 ( 00:45:28 ) 9 
SVB 0:58 
PTH 1:28 

496.19 9,923.85 10,714.53 

B1 City-1 ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ 6 01:26:59 ( 01:12:59 ) 14 
SVB 1:39 
DOM 1:22 

773.07 15,461.26 13,759.60 

B2 
Express ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ 30 01:11:15 ( 01:02:15 ) 3 - 620.33 

7,317.96 9,340.68 
City-2 บางซ่ือ-สุวรรณภูมิ 15 01:11:07 ( 00:58:07 ) 5 - 604.58 

* ระยะเวลาเดินทาง (Travel time) ของการเดินรถแบบ 1 ขบวน (Single train) ครบ 1 รอบ (Loop) ของเส้นทางเดินรถที่ก าหนด โดยใช้ระยะเวลากลับรถตามปกติ 
** ค่าพลังงานขับเคลื่อนขบวนรถที่ใช้ใน 2 ชั่วโมง 
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ผลการจ าลองการเดินรถโดยสรุปพบว่า ระยะเวลาเดินทางของขบวนรถ 1 รอบ ตามปกติของเส้นทาง ARL ปัจจุบัน 
(สุวรรณภูมิ-พญาไท) อยู่ที่ 57 นาที 28 วินาที และเส้นทาง ARLEX ตามแผนศึกษาความเป็นไปได้ (สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง) 
อยู่ที่ 1 ชั่วโมง 26 นาที 59 วินาที โดยระยะเวลาจอดเพ่ือรับ-ส่งผู้โดยสารสถานีละ 30 วินาที และระยะเวลาจอดเพ่ือกลับ
รถอยู่ที่ 120 วินาที ทั้งน้ีพบว่า ในระยะเวลาการกลับรถที่สถานีปลายทางของสถานการณ์ A5-3, A5-4 และ B1 มีน้อยกว่า
ระยะเวลากลับรถปกติที่ 180 วินาที จึงควรต้องมีการจัดการในส่วนของระยะเวลาจอดที่จุดต่างๆ ให้ เหมาะสมเพ่ือให้มี
ความเป็นไปได้ในการเดินรถตามแผนการเดินรถน้ันๆ ได้ 
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3.2.6 ข้อมูลผลการจ าลองการเดินรถ 

ในการวิเคราะห์ผลจากการจ าลองการเดินรถด้วยแบบจ าลองที่สร้างข้ึน จ าเป็นต้องมีการเปรียบเทียบผลที่ได้กับ
ข้อมูลจากการเดินรถจริงในสถานการณ์เดียวกันก่อนว่ามีความแตกต่างกันมากจนเกินไปหรือไม่ เพ่ือให้ผลจากการจ าลอง
สถานการณ์ที่ก าหนดข้ึนอื่นๆ มีความน่าเชื่อถือและสะท้อนการเดินรถที่จะเกิดข้ึนจริง ตามสถานการณ์น้ันๆ ได้  
เมื่อปรับเทียบจนได้ผลการจ าลองสถานการณ์ที่ใกล้เคียงกับการด าเนินงานจริงแล้ว จึงค่อยจ าลองสถานการณ์ต่างๆ ต่อไป  

ในที่น้ีค่าที่น ามาใช้ปรับเทียบคือ ระยะเวลาเดินทางตลอดเส้นทางจากสถานีต้นทางจนถึงปลายทางโดยไม่นับ
ระยะเวลาจอดที่สถานี (Travel time without dwell time) โดยใช้ค่าระยะเวลาเดินรถจริงของแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ และ
ค่าจากรายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการ โครงการศึกษา ทบทวน และวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ 
จัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ จัดท าเอกสารประกวดราคา และการด าเนินงานตาม พ.ร.บ. ว่าด้วยการให้เอกชนเข้า
ร่วมงานฯ พ.ศ. 2556 ของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมต่อ 3 สนามบินแบบไร้รอยต่อ (ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-อู่ตะเภา) 
วันที่ 22 ธันวาคม 2560 ซึ่งการเปรียบเทียบเป็นดังError! Reference source not found. โดยการจ าลองสถานการณ์
ใช้ค่าประสิทธิภาพขบวนรถ (Performance) ที่ร้อยละ 80 ของข้อมูลที่ได้รับมาจะได้ค่าใกล้เคียงกับการเดินรถจริงมากท่ีสดุ 
ทั้งน้ีกราฟความเร็วต่อระยะทาง (Speed/Distance) ระหว่างประสิทธิภาพขบวนรถที่ร้อยละ 100 และที่ร้อยละ 80 จาก
สถานีสุวรรณภูมิถึงสถานีดอนเมืองเป็นดังรูปที่ 3-29 

 

ตารางที่ 3-15  ระยะเวลาเดินทางระหวา่งสถานีของรถไฟฟ้า ARL และ ARLEX เปรียบเทียบระหวา่งผลการจ าลอง
การเดินรถ ข้อมูลการเดินรถจริง และรายงานการศึกษาความเป็นไปได้ 

Project 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

Simulation 
(80%) 

ARL Feasibility 

ARL SVB LKB 00:04:38 00:05:27 00:04:30 
ARL LKB BTC 00:04:05 00:03:50 00:04:10 
ARL BTC HUM 00:03:40 00:03:36 00:03:35 
ARL HUM RKH 00:03:38 00:03:23 00:03:30 
ARL RKH MAS 00:03:19 00:03:07 00:03:40 
ARL MAS RPR 00:02:25 00:02:06 00:03:30 
ARL RPR PTH 00:01:08 00:01:19 00:02:15 

ARLEX PTH BSU 00:05:40 - 00:04:15 
ARLEX BSU DOM 00:08:23 - 00:07:15 
ARL SVB PTH 00:22:53 00:22:48 00:25:10 

ARLEX PTH DOM 00:14:03 - 00:11:30 
ARL+ARLEX SVB DOM 00:36:56 - 00:36:40 

 

 

รูปที่ 3-29 กราฟระหว่างความเร็วและระยะทางเปรียบเทียบประสิทธิภาพขบวนรถที่ร้อยละ 100 และที่ร้อยละ 80  
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(1) สถานการณ์ A1: ARL เดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท ความถ่ี 12 นาที (Off-peak) 

สถานการณ์ A1 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARL ช่วงนอกเวลาเร่งด่วนด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 12 นาที เส้นทาง
การเดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทาง ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารสถานีละ 30 วินาที ส าหรับการกลับรถ 
ที่สถานีปลายทางทั้งสถานีสุวรรณภูมิและสถานีพญาไท มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนและรับ -ส่งผู้โดยสาร 
เป็น 180 วินาที  

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า เมื่อปล่อยขบวนรถที่เวลาเดียวกัน 
ทั้งจากสถานีพญาไทและสถานีสุวรรณภูมิจะท าให้ไม่สามารถเดินรถได้ตามปกติ หรือเรียกว่าเกิดความขัดแย้งด้านการเดินรถ 
(Conflict) ข้ึนในส่วนของการเข้าใช้สถานีปลายทาง โดยเมื่อเลื่อนการปล่อยรถที่สถานีสุวรรณภูมิออกไปอีก 6 นาที  
จะท าให้ไม่เกิดความขัดแย้งในการเดินรถดังกล่าว ส าหรับจ านวนขบวนรถที่ใช้มีทั้งหมด 5 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถที่เริ่มออก
จากสถานีพญาไท 3 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ 2 ขบวน แผนผังการเดินรถ (Train-Diagram) และข้อมูล
ก าหนดการเดินรถเป็นดังรูปที่ 3-30 และตารางที่ 3-16 ตามล าดับ 

 

 

รูปที่ 3-30 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A1: ARL Off-peak 
 

ตารางที่ 3-16 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A1: ARL Off-peak 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

101001 12 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 3 
102001 12 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:06:00 2 
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(2) สถานการณ์ A2: ARL เดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท ความถ่ี 10 นาที (On-peak) 

สถานการณ์ A2 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARL ในช่วงเวลาเร่งด่วนด้วยความถ่ีในการเดินรถที่ 10 นาที เส้นทาง
การเดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทาง ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารสถานีละ 30 วินาที ส าหรับการกลับรถ 
ที่สถานีปลายทางทั้งสถานีสุวรรณภูมิและสถานีพญาไท มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนและรับ -ส่งผู้โดยสาร 
เป็น 180 วินาที  

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า เมื่อปล่อยขบวนรถที่เวลาเดียวกัน  
ทั้งจากสถานีพญาไทและสถานีสุวรรณภูมิ จะไม่ท าให้เกิดความขัดแย้งด้านการเดินรถ สามารถเดินรถได้ปกติตามแผน 
ส าหรับจ านวนขบวนรถที่ใช้มีทั้งหมด 6 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถที่เริ่มออกจากสถานีพญาไท 3 ขบวน และที่ เริ่มออกจาก
สถานีสุวรรณภูมิ 3 ขบวน แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถเป็นดังรูปที่ 3-31 และตารางที่ 3-17 ตามล าดับ 

 

 

รูปที่ 3-31 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A2: ARL On-peak 
 

ตารางที่ 3-17 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A2: ARL On-peak 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

201001 10 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 3 
202001 10 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:00:00 3 
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(3) สถานการณ์ A3: ARL ช่วงเร่งด่วนเช้า เดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท ความถ่ี 10 นาที และเดินรถเสริม 
หัวหมาก-พญาไท และลาดกระบัง-พญาไท (Morning On-peak) 

สถานการณ์ A3 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARL ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าที่มีการแทรกขบวนรถเสริมเพ่ิมเข้ามาเพ่ือรับ
ผู้โดยสารที่ตกค้างอยู่ที่สถานีต่างๆ ในฝั่งเส้นทางสายตะวันตกหรือขาเข้าเมือง (จากสถานีสุวรรณภูมิมุ่งสู่สถานีพญาไท)  
โดยขบวนรถปกติเดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทางด้วยความถ่ี 10 นาที ส าหรับขบวนรถเสริมสถานีหัวหมากมุ่งสู่
สถานีพญาไท และขบวนรถเสริมสถานีลาดกระบังมุ่งสู่สถานีพญาไท เดินรถด้วยความถ่ี 60 นาที โดยจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร
เฉพาะสถานีฝั่งเส้นทางสายตะวันตกเท่าน้ัน ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารของการเดินรถทุกรูปแบบอยู่ที่สถานีละ 30 
วินาที การกลับรถที่สถานีสุวรรณภูมิและสถานีพญาไท มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศหัวขบวนและรับ -ส่งผู้โดยสารที่ 180 
วินาที ส าหรับขบวนรถเสริมมีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนที่บริเวณสถานีหัวหมากอยู่ที่ 120 วินาที และ
ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารที่ชานชาลาฝั่งเส้นทางสายตะวันตกอยู่ที่ 30 วินาที 

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า ควรปล่อยขบวนรถเสริมลาดกระบัง-พญาไท 
ออกจากสถานีสุวรรณภูมิที่เวลา 06:05:00 และปล่อยขบวนรถเสริมหัวหมาก-พญาไท ออกจากสถานีพญาไทที่เวลา 
06:27:00 เพ่ือให้ขบวนรถเสริมทั้งสองไม่เข้าจอดที่สถานีพญาไททับซ้อนกัน ทั้งน้ีขบวนรถเสริมลาดกระบัง -พญาไท  
จะมีช่วงชะลอความเร็วเน่ืองจากเดินรถทันขบวนรถปกติต้ังแต่ผ่านสถานีหัวหมากเป็นต้นไป และในกรณีที่ปล่อยขบวนรถ
เสริมหัวหมาก-พญาไท ก่อนเวลา 06:27:00 จะท าให้มีจังหวะที่ต้องชะลอความเร็วบ่อยครั้งจนมีระยะเวลาเดินทาง 
(Journey time) เพ่ิมข้ึน ส่วนกรณีที่ปล่อยหลังเวลา 06:27:00 จะท าให้ขบวนรถปกติในรอบถัดไปที่เวลา 06:30:00  
ต้องออกตัวช้ากว่าเวลาที่ก าหนด ส าหรับจ านวนขบวนรถที่ใช้ในสถานการณ์น้ีมีทั้งหมด 8 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถปกติ  
ที่เริ่มออกจากสถานีพญาไท 3 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ 3 ขบวน ขบวนรถเสริมหัวหมาก -พญาไท  
1 ขบวน และขบวนรถเสริมลาดกระบัง-พญาไท 1 ขบวน แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถเป็นดังรูปที่ 3-32 
และตารางที่ 3-18 ตามล าดับ 

 

 

รูปที่ 3-32 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A3-1: ARL Morning On-peak 
 

 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  
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ตารางที่ 3-18 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A3-1: ARL Morning On-peak 

Type 
Course 

ID 
Headway 

Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

รถปกติ 201001 10 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 3 
รถปกติ 202001 10 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:00:00 3 
รถเสริม 303001 60 นาที หัวหมาก พญาไท 06:27:00 1 
รถเสริม 304001 60 นาที ลาดกระบัง พญาไท 06:05:00 1 

 

จากการจ าลองการเดินรถช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าในสถานการณ์ A3-1 น้ี ทางที่ปรึกษาได้สังเกตว่า น่าจะสามารถเพ่ิม
ความถ่ีของขบวนรถเสริมหัวหมาก-พญาไท หรือลาดกระบัง-พญาไท ได้ จึงด าเนินการศึกษาเพ่ิมเติมพบว่า มีความเป็นไปได้
ในการเดินรถเสริมด้วยความถ่ีจากเดิมที่ 60 นาที เป็น 30 นาที ได้โดยไม่ส่งผลกระทบต่อรูปแบบการเดินรถปกติ ดังแผนผัง
การเดินรถในรูปที่ 3-33 ทั้งน้ี ต้องเพ่ิมรถอีก 1 ขบวน ในรูปแบบขบวนรถเสริมลาดกระบัง-พญาไท เน่ืองจากไม่สามารถวน
รถกลับมาทันภายใน 30 นาทีได้ โดยข้อมูลก าหนดการเดินรถของสถานการณ์ที่ปรับปรุงน้ีเป็นดังตารางที่ 3-19 

 

 

รูปที่ 3-33 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A3-2: ARL Morning On-peak (more frequency)  
 

ตารางที่ 3-19 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A3-2: ARL Morning On-peak (more frequency) 

Type 
Course 

ID 
Headway 

Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

รถปกติ 201001 10 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 3 
รถปกติ 202001 10 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:00:00 3 
รถเสริม 305001 30 นาที หัวหมาก พญาไท 06:27:00 1 
รถเสริม 306001 30 นาที ลาดกระบัง พญาไท 06:05:00 2 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  
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(4) สถานการณ์ A4: ARL ช่วงเร่งด่วนเย็น เดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท ความถ่ี 10 นาที และเดินรถ
เสริม เส้นทางสายตะวันออก (ขาออกเมือง) ความถ่ี 30 นาที (Evening On-peak) 

สถานการณ์ A4 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARL ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นที่มีการแทรกขบวนรถเสริมเพ่ือรับผู้โดยสาร 
ที่ต้องการลงที่สถานีราชปรารภ สถานีมักกะสัน และสถานีสุวรรณภูมิ ในฝั่งเส้นทางสายตะวันออกหรือขาออกเมือง  
(จากสถานีพญาไทมุ่งสู่สถานีสุวรรณภูมิ) โดยขบวนรถปกติเดินรถด้วยความถ่ี 10 นาที ส าหรับขบวนรถเสริ มเดินรถ 
ด้วยความถ่ี 30 นาที ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารของการเดินรถทุกรูปแบบอยู่ที่สถานีละ 30 วินาที ในส่วนการกลับรถ 
ที่สถานีปลายทางทั้งสถานีสุวรรณภูมิและสถานีพญาไท มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนและรับ -ส่งผู้โดยสาร
ส าหรับการเดินรถแบบปกติเป็น 180 วินาที และส าหรับการเดินรถเสริมเป็น 150 วินาที  

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า ควรแทรกขบวนรถเสริมออกจากสถานีพญาไท
ที่เวลา 06:07:00 และออกจากสถานีสุวรรณภูมิที่เวลา 06:08:00 ทั้งน้ีจะมีช่วงชะลอความเร็วเน่ืองจากขบวนรถเสริม
เดินทางมาทันขบวนรถปกติ โดยในเส้นทางสายตะวันออกเริ่มชะลอความเร็วก่อนเดินรถผ่านสถานีลาดกระบัง และใน
เส้นทางสายตะวันตกเริ่มชะลอความเร็วหลังผ่านสถานีหัวหมาก รวมถึงต้องมีการหยุดรถรอสัญญาณไฟให้ทางสะดวกด้วย 
ซึ่งในกรณีที่ปล่อยขบวนรถเสริมออกจากสถานีพญาไทก่อนเวลา 06:07:00 และออกจากสถานีสุวรรณภูมิก่อนเวลา 
06:08:00 จะท าให้มีจังหวะที่ต้องชะลอความเร็วบ่อยครั้งจนมีระยะเวลาเดินทาง (Journey time) เพ่ิมข้ึน ส่วนกรณ ี
ที่ปล่อยหลังเวลาดังกล่าว จะท าให้ขบวนรถปกติในรอบถัดไปที่เวลา 06:10:00 ต้องออกตัวช้ากว่าเวลาที่ก าหนด ส าหรับ
จ านวนขบวนรถที่ใช้ในสถานการณ์น้ีมีทั้งหมด 8 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถปกติที่เริ่มออกจากสถานีพญาไท 3 ขบวน และที่
เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ 3 ขบวน และขบวนรถเสริมที่เริ่มออกจากสถานีพญาไท 1 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานี
สุวรรณภูมิ 1 ขบวน แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถเป็นดังรูปที่ 3-34 และตารางที่ 3-20 ตามล าดับ 

 

รูปที่ 3-34 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A4: ARL Evening On-peak 
 

ตารางที่ 3-20 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A4: ARL Evening On-peak 

Type 
Course 

ID 
Headway 

Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถท่ีใช้ 

รถปกติ 201001 10 นาท ี พญาไท สุวรรณภูมิ 06:00:00 3 
รถปกติ 202001 10 นาท ี สุวรรณภูมิ พญาไท 06:00:00 3 
รถเสริม 403001 30 นาท ี พญาไท สุวรรณภูมิ 06:07:00 1 
รถเสริม 404001 30 นาท ี สุวรรณภูมิ พญาไท 06:08:00 1 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  
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(5) สถานการณ์ A5: ARL เดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท ความถ่ีที่สูงกว่า 10 นาที 

สถานการณ์ A5 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARL แบบปกติที่เดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทางด้วยความถ่ี 
9 นาที ซึ่งค านวณจากข้อมูลปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ เพ่ือเสนอเป็นอีกหน่ึงทางเลือก
ส าหรับการรองรับผู้โดยสารในช่วงเวลาเร่งด่วนนอกเหนือจากการใช้รูปแบบขบวนรถเสริม โดยระยะเวลาจอด รับ-ส่ง
ผู้โดยสารอยู่ที่สถานีละ 30 วินาที และการกลับรถที่สถานีปลายทางทั้งสถานีสุวรรณภูมิและสถานีพญาไท มีระยะเวลาจอด
เพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนและรับ-ส่งผู้โดยสารเป็น 180 วินาที  

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า การเดินรถด้วยความถ่ี 9 นาที จะใช้จ านวน
ขบวนรถทั้งหมด 7 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถที่เริ่มออกจากสถานีพญาไท 4 ขบวน โดยขบวนแรกออกเวลา 06:00:00  
และที่เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ 3 ขบวน โดยขบวนแรกออกเวลา 06:03:00 แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการ
เดินรถเป็นดังรูปที่ 3-35 และตารางที่ 3-21 ตามล าดับ 

 

 

รูปที่ 3-35 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-1: ARL Headway 9 minutes 
 

ตารางที่ 3-21 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A5-1: ARL Headway 9 minutes 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

501001 9 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 4 
502001 9 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:03:00 3 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  
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จากการที่สามารถเพ่ิมความถ่ีในการเดินรถจาก 10 นาที เป็น 9 นาที ได้ในสถานการณ์ A5 น้ี จึงด าเนินการศึกษา
ต่อถึงความถ่ีที่ดีที่สุดที่สามารถเดินรถได้ด้วยการใช้รถที่จ านวน 8 ขบวน และ 9 ขบวน โดยผลจากการจ าลองการเดินรถ
พบว่า สามารถเดินรถจ านวน 8 ขบวน ได้ปกติจนถึงที่ความถ่ี 7.5 นาที (7 นาที 30 วินาที) ดังแผนผังการเดินรถและข้อมูล
ก าหนดการเดินรถในรูปที่ 3-36 และตารางที่ 3-22 ตามล าดับ ซึ่งรถจ านวน 8 ขบวนน้ี สามารถเพ่ิมความถ่ีได้ถึงที่ 7 นาที 
แต่ระยะเวลากลับรถจะลดลงเป็น 2 นาที 28 วินาที (148 วินาที) ท่ีสถานีสุวรรณภูมิ และ 1 นาที 58 วินาที (118 วินาที)  
ที่สถานีพญาไท ดังแผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถในรูปที่ 3-37 และตารางที่ 3-23 ตามล าดับ ส าหรับ 
การเดินรถจ านวน 9 ขบวน สามารถเพ่ิมความถ่ีได้ถึงที่ 6 นาที แต่ระยะเวลากลับรถจะลดลงเป็น 58 วินาที ที่สถานีสุวรรณภูมิ 
และ 1 นาที 28 วินาที (88 วินาที) ที่สถานีพญาไท ดังแผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถในรูปที่ 3-38 และ
ตารางที่ 3-24 ตามล าดับ ซึ่งระยะเวลากลับรถของสถานการณ์ A5-3 และ A5-4 น้ันไม่สอดคล้องกับข้อก าหนดที่ต้องใช้
ระยะเวลากลับรถอย่างน้อย 3 นาที ควรต้องพิจารณาในส่วนของการเปิดชานชาลาเพ่ิมที่สถานีพญาไทและสุวรรณภูมิ 
เพ่ือให้รองรับความเป็นไปได้ในการเดินรถของสถานการณ์ดังกล่าว 

 

 

รูปที่ 3-36 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-2: ARL Headway 7.5 minutes 
 

ตารางที่ 3-22 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A5-2: ARL Headway 7.5 minutes 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถที่ใช้ 

503001 7.5 นาที พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 5 
504001 7.5 นาที สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:06:30 3 
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รูปที่ 3-37 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-3: ARL Headway 7 minutes 
 

ตารางที่ 3-23 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A5-3: ARL Headway 7 minutes 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถท่ีใช้ 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี SVB 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี PTH 

505001 7 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 4 00:02:28 00:01:58 
506001 7 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:00:00 4 00:02:28 00:01:58 

 

 

รูปที่ 3-38 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ A5-4: ARL Headway 6 minutes 
 

ตารางที่ 3-24 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ A5-4: ARL Headway 6 minutes 

Course 
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถท่ีใช้ 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี SVB 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี PTH 

509001 6 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 06:00:00 5 00:00:58 00:01:28 
510001 6 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 06:02:30 4 00:00:58 00:01:28 
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(6) สถานการณ์ B1: ARLEX ช่วงเวลาเร่งด่วน เดินรถ City-1 สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง ความถ่ี 6 นาที 

สถานการณ์ B1 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARLEX ในช่วงเวลาเร่งด่วน (On-peak) ด้วยรูปแบบที่เรียกว่า City-1  
มีความถ่ีในการเดินรถที่ 6 นาที เส้นทางการเดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทาง ระยะเวลาจอดรับ-ส่ง ผู้โดยสาร
สถานีละ 30 วินาที การกลับรถที่สถานีปลายทางที่สถานีสุวรรณภูมิและดอนเมือง มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทาง  
หัวขบวนและรับ-ส่งผู้โดยสารเป็น 180 วินาที  

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า การเดินรถ ARLEX แบบ City-1 ด้วยความถ่ี 
6 นาที โดยมีระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารที่สถานีระหว่างทางไว้คงเดิมที่ 30 วินาทีน้ัน จะส่งผลให้ระยะเวลากลับรถ  
ที่สถานีสุวรรณภูมิลดลงเป็น 1 นาที 39 วินาที (99 วินาที) และถ้าต้องการกลับรถที่สถานีดอนเมืองโดยการจอดที่ชานชาลา
จะมีระยะเวลากลับรถลดลงเหลือ 1 นาที 22 วินาที (82 วินาที) ซึ่งไม่สอดคล้องกับข้อก าหนดที่ต้องใช้ระยะเวลากลับรถ
อย่างน้อย 3 นาที จึงต้องพิจารณาในส่วนของการเปิดชานชาลาเพ่ิมที่สถานีดอนเมืองและสุวรรณภูมิ เพ่ือความเป็นไปได้ 
ในการเดินรถดังกล่าว ส าหรับจ านวนขบวนรถที่ใช้มีทั้งหมด 14 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถที่เริ่มออกจากสถานีดอนเมือง  
7 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ 7 ขบวน แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถเป็นดัง รูปที่ 3-39 
และตารางที่ 3-25 ตามล าดับ 

 

 

รูปที่ 3-39 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ B1: ARLEX On-peak 
 

ตารางที่ 3-25 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ B1: ARLEX On-peak 

Course  
ID 

Headway 
Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถท่ีใช้ 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี SVB 

ระยะเวลา 
กลับรถท่ี DOM 

601001 6 นาท ี ดอนเมือง สุวรรณภูม ิ 06:00:00 7 00:01:39 00:01:22 
602001 6 นาท ี สุวรรณภูม ิ ดอนเมือง 06:00:00 7 00:01:39 00:01:22 
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(7) สถานการณ์ B2: ARLEX นอกช่วงเวลาเร่งด่วน เดินรถ City-2 สุวรรณภูมิ-บางซื่อ ความถ่ี 15 นาที และเดินรถ 
Express สุวรรณภูมิ-ดอนเมือง ความถ่ี 30 นาที 

สถานการณ์ B2 เป็นการจ าลองการเดินรถ ARLEX นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (Off-peak) ด้วยการเดินรถ 2 รูปแบบ 
คือ City-2 เดินรถผ่านและจอดทุกสถานีตลอดเส้นทางระหว่างสถานีสุวรรณภูมิและบางซื่อ ความถ่ีในการเดินรถที่ 15 นาที 
และ Express ที่เดินรถผ่านและจอดเฉพาะสถานีสุวรรณภูมิ มักกะสัน พญาไท บางซื่อ และดอนเมือง ความถ่ีในการเดินรถ
ที่ 30 นาที ระยะเวลาจอดรับ-ส่งผู้โดยสารทั้ง 2 รูปแบบ อยู่ที่สถานีละ 30 วินาที ส าหรับการกลับรถที่สถานีสุวรรณภูมิและ
ดอนเมือง มีระยะเวลาจอดเพ่ือกลับทิศทางหัวขบวนและรับ-ส่งผู้โดยสารที่ 180 วินาที ส่วนที่สถานีบางซื่อจะจอดส่ง
ผู้โดยสารที่ชานชาลาฝั่งเส้นทางสายตะวันตก 30 วินาที จากน้ันเดินรถผ่านประแจไปหยุดกลับทิศทางหัวขบวนบริเวณทาง
รถไฟด้านหลัง 120 วินาที และเดินรถกลับมาจอดรับผู้โดยสารที่ชานชาลาฝั่งเส้นทางสายตะวันออกอีก 30 วินาที 

จากการจ าลองการเดินรถต้ังแต่เวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00 พบว่า การเดินรถ ARLEX แบบผสม City-2 และ 
Express น้ี ต้องก าหนดเวลาปล่อยรถขบวนแรกให้แตกต่างกันเพ่ือให้ไม่เกิดความขัดแย้งในการเดินรถ โดยรูปแบบ City-2 
ควรก าหนดปล่อยรถคันแรกที่สถานีบางซื่อที่เวลา 06:00:00 และที่สถานีสุวรรณภูมิที่เวลา 06:08:00 ส าหรับรูปแบบ 
Express ควรก าหนดปล่อยรถคันแรกที่สถานีดอนเมืองที่เวลา 06:02:00 และที่สถานีสุวรรณภูมิที่เวลา 06:20:00 จ านวน
ขบวนรถที่ใช้มีทั้งหมด 8 ขบวน แบ่งเป็นขบวนรถ City-2 ที่เริ่มออกจากสถานีบางซื่อ 3 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานี
สุวรรณภูมิ 2 ขบวน และขบวนรถ Express ที่เริ่มออกจากสถานีดอนเมือง 2 ขบวน และที่เริ่มออกจากสถานีสุวรรณภูมิ  
1 ขบวน แผนผังการเดินรถและข้อมูลก าหนดการเดินรถเป็นดังรูปที่ 3-40 และตารางที่ 3-26 ตามล าดับ 

 

 
รูปที่ 3-40 แผนผังการเดินรถของสถานการณ์ B2: ARLEX Off-peak 

 

ตารางที่ 3-26 ข้อมูลก าหนดการเดินรถที่ใช้ในสถานการณ์ B2: ARLEX On-peak 

Type 
Course 

ID 
Headway 

Origin 
Station 

Destination 
Station 

First 
Train 

จ านวน 
ขบวนรถท่ีใช้ 

City-2 EB 701001 15 นาท ี บางซื่อ สุวรรณภูม ิ 06:00:00 3 
City-2 WB 702001 15 นาท ี สุวรรณภูม ิ บางซื่อ 06:08:00 2 
Express EB 703001 30 นาท ี ดอนเมือง สุวรรณภูม ิ 06:02:00 2 
Express WB 704001 30 นาท ี สุวรรณภูม ิ ดอนเมือง 06:20:00 1 
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3.2.7 ข้อมูลผลการค านวณพลังงาน 

สถานการณ์จ าลองการเดินรถ (Scenario) ที่ก าหนดทั้ง 11 สถานการณ์ ประกอบไปด้วยรูปแบบการเดินรถพ้ืนฐาน
ที่เก่ียวข้องแตกต่างกันออกไปดังที่ได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อที่ผ่านมา ค่าพลังงานที่ต้องการส าหรับรูปแบบการเดินรถพ้ืนฐาน
เหล่าน้ีได้ถูกค านวณและแสดงในตารางที่ 3-27 

 

ตารางที่ 3-27 พลังงานที่ต้องการส าหรับรูปแบบการเดินรถพื้นฐานในสถานการณ์จ าลองทั้ง 11 สถานการณ์ 

Scenario 
Course ID 

พ้ืนฐาน 
Headway 

Origin 
Station 

Destination 
Station 

พลังงาน 
(kWh/course) 

รูปแบบ 

A1 
101001 12 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
102001 12 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

A2 
201001 10 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
202001 10 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

A3-1 

201001 10 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
202001 10 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 
303001 60 นาท ี หัวหมาก พญาไท 213.95 รถเสริม (Round trip) 
304001 60 นาท ี ลาดกระบัง พญาไท 439.39 รถเสริม  (Round trip) 

A3-2 

201001 10 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
202001 10 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 
305001 30 นาท ี หัวหมาก พญาไท 213.95 รถเสริม (Round trip) 
306001 30 นาท ี ลาดกระบัง พญาไท 439.39 รถเสริม (Round trip) 

A4 

201001 10 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
202001 10 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 
401001 30 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 177.67 รถเสริม 
402001 30 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 183.74 รถเสริม 

A5-1 
501001 9 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
502001 9 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

A5-2 
503001 7:30 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
504001 7:30 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

A5-3 
505001 7 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
506001 7 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

A5-4 
509001 6 นาท ี พญาไท สุวรรณภูม ิ 245.87 รถปกติ 
510001 6 นาท ี สุวรรณภูม ิ พญาไท 250.32 รถปกติ 

B1 
601001 6 นาท ี ดอนเมือง สุวรรณภูม ิ 377.46 City-1 
602001 6 นาท ี สุวรรณภูม ิ ดอนเมือง 395.61 City-1 

B2 

701001 30 นาท ี ดอนเมือง สุวรรณภูม ิ 303.28 Express 
702001 30 นาท ี สุวรรณภูม ิ ดอนเมือง 317.05 Express 
703001 15 นาท ี บางซื่อ สุวรรณภูม ิ 293.04 City-2 
704001 15 นาท ี สุวรรณภูม ิ บางซื่อ 311.54 City-2 
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หน้า 3-47  
 

โดยเมื่อน าจ านวนที่มีรูปแบบการเดินรถเหมือน Course ID พ้ืนฐานที่ได้ใช้แต่ละการจ าลองสถานการณ์มาพิจารณา
จะพบว่าได้ผลลัพธ์การใช้พลังงานเป็นดังตารางที่ 3-28 

 

ตารางที่ 3-28 พลังงานที่ต้องการส าหรับแต่ละสถานการณ์จ าลอง 

Scenario 
Course ID 

พ้ืนฐาน 
Headway 

จ านวน 
Course ID พ้ืนฐาน 

พลังงานรวม* 
(kWh) 

พลังงานทัง้หมด* 
(kWh) 

A1 
101001 12 นาที 10 2,458.74 

4,961.92 
102001 12 นาที 10 2,503.18 

A2 
201001 10 นาที 12 2,950.49 

5,954.31 
202001 10 นาที 12 3,003.82 

A3-1 

201001 10 นาที 12 2,950.49 

7,260.99 
202001 10 นาที 12 3,003.82 
303001 60 นาที 2 427.90 
304001 60 นาที 2 878.79 

A3-2 

201001 10 นาที 12 2,950.49 

8,582.64 
202001 10 นาที 12 3,003.82 
305001 30 นาที 4 841.70 
306001 30 นาที 4 1,786.63 

A4 

201001 10 นาที 12 2,950.49 

7,399.94 
202001 10 นาที 12 3,003.82 
401001 30 นาที 4 710.68 
402001 30 นาที 4 734.96 

A5-1 
501001 9 นาที 14 3,442.24 

6,946.69 
502001 9 นาที 14 3,504.46 

A5-2 
503001 7:30 นาที 16 3,933.99 

7,939.077 
504001 7:30 นาที 16 4,005.09 

A5-3 
505001 7 นาที 17 4,214.98 

8,506.15 
506001 7 นาที 17 4,291.17 

A5-4 
509001 6 นาที 20 4,917.49 

9,923.85 
510001 6 นาที 20 5,006.37 

B1 
61001 6 นาที 20 7,549.11 

15,461.26 
62001 6 นาที 20 7,912.15 

B2 

71001 30 นาที 4 1,213.10 

7,317.96 
72001 30 นาที 4 1,268.18 
73001 15 นาที 8 2,344.33 
74001 15 นาที 8 2,492.35 

* ค่าพลังงานขับเคลื่อนขบวนรถท่ีใช้ใน 2 ชั่วโมง 
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หน้า 3-48  
 

เมื่อท าการวิเคราะห์ก าลังไฟฟ้า (Power, kW) ในแต่ละสถานการณ์ภายในช่วงเวลา 06:00:00 ถึง 08:00:00  
ได้ผลลัพธ์ดังแสดงในรูปที่ 3-41 ถึงรูปที่ 3-51 

 

 

รูปที่ 3-41 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A1 

 

 

รูปที่ 3-42 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A2 
 
 

 

รูปที่ 3-43 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A3-1  
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Max 6,846.99 kW 

Max 6,872.38 kW 

Max 8,501.5 kW 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  

 

หน้า 3-49  
 

 

รูปที่ 3-44 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A3-2  
 

 

รูปที่ 3-45 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A4  
 

 

รูปที่ 3-46 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A5-1 
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Scenario A3-2

Max 10,075.55 kw
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Scanario A5-1

Max 9,091.4 kW 

Max 8,367.96 kW 
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หน้า 3-50  
 

 

รูปที่ 3-47 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A5-2 
 

 

รูปที่ 3-48 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A5-3 
 

 

รูปที่ 3-49 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ Scenario A5-4 
 

0

2000

4000

6000

8000

10000

6:
00

:0
0

6:
03

:1
5

6:
06

:3
0

6:
09

:4
5

6:
13

:0
0

6:
16

:1
5

6:
19

:3
0

6:
22

:4
5

6:
26

:00
6:

29
:1

5
6:

32
:3

0
6:

35
:4

5
6:

39
:0

0
6:

42
:1

5
6:

45
:3

0
6:

48
:4

5
6:

52
:0

0
6:

55
:1

5
6:

58
:3

0
7:

01
:45

7:
05

:0
0

7:
08

:1
5

7:
11

:3
0

7:
14

:4
5

7:
18

:0
0

7:
21

:1
5

7:
24

:3
0

7:
27

:4
5

7:
31

:0
0

7:
34

:1
5

7:
37

:30
7:

40
:4

5
7:

44
:0

0
7:

47
:1

5
7:

50
:3

0
7:

53
:4

5
7:

57
:0

0

Po
we

r (
kW

)
Scenario A5-2 Max 9,755.09 kW
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Scenario A5-3 Max 8,911.26 kW
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หน้า 3-51  
 

 

รูปที่ 3-50 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ scenario B1  
 

 

รูปที่ 3-51 ก าลังไฟฟ้าที่ต้องการของ scenario B2 

 
สถานการณ์ A1 และ A2 เป็นกรณีเดินรถปกติช่วงสุวรรณภูมิ-พญาไท ต่างกันที่ความถ่ี คือ 12 นาที และ 10 นาที

ตามล าดับ ท้ัง 2 สถานการณ์น้ีมี Course การเดินรถพ้ืนฐานเหมือนกัน โดยค่าพลังงาน (Energy, kWh) ที่ต้องใช้ส าหรับ 
แต่ละ Course การเดินรถพ้ืนฐานดังตารางที่ 3-27 มีค่าเท่ากัน แต่หากเปรียบเทียบระหว่าง 2 สถานการณ์น้ีในช่วงเวลา
ระหว่าง 06:00:00 - 08:00:00 (2 ชั่วโมง) จะพบว่าในการเดินรถแบบความถ่ี 10 นาที  จะมีความต้องการพลังงาน 
(Energy, kWh) มากกว่า ดังตารางที่ 3-28 คือ สถานการณ์ A1 ต้องการพลังงาน 4,961.92 kWh ส่วนสถานการณ์ A2 
ต้องการพลังงาน 5,954.31 kWh เหตุผลที่เป็นเช่นน้ีเพราะในช่วงเวลา 2 ชั่วโมงที่พิจารณาดังกล่าว สถานการณ์ A2 มีเท่ียว
รถมากกว่า คือ 12 เท่ียว เมื่อพิจารณาด้านก าลังไฟฟ้า (Power, kW) จะพบว่าก าลังไฟฟ้าสูงสุดที่สถานการณ์ A2 ต้องการ 
มีค่ามากกว่าสถานการณ์ A1 เพียงเล็กน้อยมาก 

 
สถานการณ์ A3-1 และ A3-2 เป็นสถานะการณ์ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ความถ่ีในการเดินรถปกติ 10 นาที และมีการ

แทรกขบวนรถเสริมที่ความถ่ี 60 นาที และ 30 นาที ตามล าดับ โดยจากผลการจ าลองพบว่า สถานการณ์ A3-2 ที่มีความถ่ี
ของขบวนรถแทรก 30 นาทีน้ัน ต้องการทั้งพลังงานไฟฟ้า (Energy, kWh) และก าลังไฟฟ้า (Power, kW) มากกว่า
สถานการณ์ A3-1 ดังแสดงในตารางที่ 3-28 รูปที่ 3-43 และรูปที่ 3-44 และเมื่อเปรียบเทียบผลด้านความต้องการพลังงาน
จะพบว่า ในช่วงเวลา 06:00:00 - 08:00:00 (2 ชั่วโมง) การแทรกรถเสริมเข้ามาท่ีความถ่ี 60 นาที ท าให้ต้องการพลังงาน
ไฟฟ้าเพ่ิม 1,306.68 kWh  
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สถานการณ์ A4 เป็นช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นที่มีความถ่ีในการเดินรถปกติ 10 นาที และมีการแทรกขบวนรถเสริม  
ที่ความถ่ี 60 นาที พบว่า ใช้พลังงาน (Energy) 7,399.94 kWh ซึ่งน้อยกว่าสถานการณ์ A3-2 ที่เป็นช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าถึง 
1,182 kWh ที่เป็นเช่นน้ีเพราะเส้นทางที่ เดินรถเสริมแตกต่างกับช่วงเช้า ส่วนด้านก าลังไฟฟ้า (Power, kW) พบว่า 
ก าลังไฟฟ้าสูงสุดที่สถานการณ์ A4 ต้องการ จะน้อยกว่าสถานการณ์ A3-2 ประมาณ 984.15 kW  

 
สถานการณ์ A5-1 ถึง A5-4 เป็นกรณีเดินรถปกติด้วยความถ่ีสูงข้ึน คือ 9 นาที 7.30 นาที 7 นาที และ 6 นาที 

ตามล าดับ โดยจากข้อมูลของพลังงานไฟฟ้าที่ต้องการในช่วงเวลา 06:00:00 - 08:00:00 (2 ชั่วโมง) จะพบว่า มีค่าเพ่ิมข้ึน
ตามล าดับ ดังตารางที่ 3-28 ส าหรับก าลังไฟฟ้าสูงสุดพบว่า สถานการณ์ A5-4 มีค่าสูงสุดอยู่ที่ 10,714.53 kW 

 
สถานการณ์ B1 และ B2 เป็นการจ าลองการเดินรถที่มีส่วนต่อขยายเชื่อม 2 สนามบิน ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ ในช่วง

เวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วนตามล าดับ โดยภาพรวมจากตารางที่ 3-28 จะพบว่า ความต้องการพลังงาน (Energy, 
kWh) เพ่ิมข้ึนเน่ืองจากเส้นทางยาวข้ึน แต่ส าหรับค่าก าลังไฟฟ้า (Power, kW) จะพบว่าในช่วงเวลาเร่งด่วน ก าลังไฟฟ้า
สูงสุดจะมีค่าสูงถึง 13,759.6 kW  
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3.2.8 แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

สรุปการน าผลการวิเคราะห์แบบจ าลองเพ่ือสนับสนุนการเพ่ิมประสิทธิภาพการวางแผนการเดินรถ ที่ได้ด าเนินการ
ในโครงการมีดังน้ี 

(1) ด้านรูปแบบการเดินรถ 

- สามารถเพ่ิมความถ่ีการเดินรถแบบปกติ สุวรรณภูมิ-พญาไท จาก 10 นาที (สถานการณ์ A2) เป็น 9 นาที 
(สถานการณ์ A5-1) และ 7:30 นาที (สถานการณ์ A5-2) ได้ โดยจ านวนขบวนรถที่ใช้จะเพ่ิมจาก 6 ขบวน เป็น 7 ขบวน 
และ 8 ขบวน ตามล าดับ 

- ในการเดินรถที่ความถ่ีสูงกว่า 7:30 นาที (สถานการณ์ A5-3, A5-4 และ B1) พบว่า ควรต้องพิจารณาเรื่อง
การปรับระยะเวลาหยุดรถที่สถานี (Dwell time) และ/หรือ การเปิดใช้ 2 ชานชาลา ท่ีสถานีปลายทาง (จุดกลับรถ)  
ซึ่งอาจจะต้องใช้จ านวนขบวนรถเพ่ิมเติมด้วย 

- ทั้งน้ี การปรับระยะเวลาหยุดรถที่สถานี (Dwell time) ให้มีระยะเวลาเดินรถสั้นลง เพ่ือการเพ่ิมความถ่ี 
ในการเดินรถน้ันมีความเป็นไปได้ แต่ด้วยระบบอาณัติสัญญาณ (Signalling system) ในปัจจุบันพบว่า ยังไม่สามารถปรับ
ระยะเวลาหยุดรถที่สถานีปลายทางเพ่ือลดระยะเวลากลับรถให้น้อยกว่า 3 นาที ได้ 

- การเดินรถเสริมในปัจจุบันยังไม่สามารถก าหนดเส้นทาง (Set route) อัตโนมัติด้วยระบบอาณัติสัญญาณ 
ที่มีอยู่ได้ จึงต้องใช้เจ้าหน้าท่ีในการก าหนดการเดินทางเป็นช่วงๆ เสมอ 

- จากผลการจ าลองการเดินรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ท่ีด าเนินการศึกษา มีข้อสังเกตว่า ในโครงการ
ปัจจุบัน (ARL) จ านวนรถที่ใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วนที่แบ่งเป็นการเดินรถปกติพญาไท -สุวรรณภูมิ ความถ่ี 10 นาที  
และการเดินรถเสริมช่วงเช้าหัวหมาก-พญาไท กับลาดกระบัง-พญาไท และการเดินรถเสริมช่วงเย็นพญาไท-สุวรรณภูมิ 
ความถ่ี 30 นาที เมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนรถที่ ใช้นอกช่วงเวลาเร่งด่วนที่เป็นการเดินรถแบบปกติพญาไท-สุวรรณภูมิ  
ที่ความถ่ี 12 นาที พบว่า มีความแตกต่างกัน 3 ขบวน (ในช่วงเวลาเร่งด่วน 8 ขบวน และนอกเวลาเร่งด่วน 5 ขบวน)  
แต่ส าหรับโครงการส่วนต่อขยาย (ARLEX) เมื่อเปรียบเทียบจ านวนรถที่ใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วนของการเดินรถแบบ City-1 
ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ ความถ่ี 6 นาที กับจ านวนรถที่ใช้นอกช่วงเวลาเร่งด่วนของการเดินรถแบบ City-2 บางซื่อ-สุวรรณภมูิ 
ความถ่ี 15 นาที และแบบ Express ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ ความถ่ี 30 นาที พบว่า มีความแตกต่างกันถึง 6 ขบวน (ในช่วง
เวลาเร่งด่วน 14 ขบวน และนอกเวลาเร่งด่วน 8 ขบวน) ซึ่งสถานการณ์เช่นน้ีอาจท าให้อัตราการใช้ประโยชน์ของขบวนรถ 
(Utilization) ต่ า เน่ืองจากมีขบวนรถจอดไม่ได้ใช้งานนอกช่วงเวลาเร่งด่วนคิดเป็นสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 40 ของจ านวน
ขบวนรถทั้งหมด ทางที่ปรึกษาจึงแนะน าว่า ควรพิจารณาหาแนวทางปรับสัดส่วนปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการนอกช่วงเวลา
เร่งด่วนให้สูงข้ึน หรือทบทวนการวางแผนการเดินรถให้เหมาะสมต่อไป  

(2) ด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบอาณัติสัญญาณ 

การปรับปรุงด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบอาณัติสัญญาณ พิจารณาจากการท าให้สามารถปรับแผนการเดินรถ
รองรับสถานการณ์ฉุกเฉินต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึนได้ดีย่ิงข้ึน โดยมีแนวทางและข้อเสนอแนะในการด าเนินการดังน้ี 

- การเพ่ิมจุดกลับรถอัตโนมัติ (Limit of Shunt, LOS) ท่ีสถานีลาดกระบังและราชปรารภ 
- การเพ่ิมส่วนการก าหนดเส้นทางเดินรถอัตโนมัติ (ARS) บริเวณจุดกลับรถอัตโนมัติต่างๆ ที่มีอยู่เดิม 
- การเพ่ิมประแจบริเวณสถานีหัวหมากให้ครบทั้ง 2 ข้าง เป็น Crossover แทนการจัดท า Pocket Track 
- การวางรางเชื่อมทางหลักบริเวณสถานีมักกะสัน จะท าให้สามารถใช้ทางหลักน้ันให้เกิดประโยชน์เพ่ิมข้ึน

จากท่ีเป็นเพียงจุดจอดขบวนรถ Express เดิมได้  
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- ควรมีการท าให้ระบบอาณัติสัญญาณมีความยืดหยุ่นมากข้ึน เพ่ือให้สามารถเพ่ิมเส้นทางเดินรถใหม่ๆ ได้ 
เช่น การก าหนดสถานีต้นทาง-ปลายทาง (Origin-Destination) ในการเดินรถระยะสั้นได้อัตโนมัติ (Short loop)  
การปรับเปลี่ยนจ านวนขบวนรถ หมายเลขรถ (Train ID) รวมถึงการปรับระยะเวลาหยุดรถที่สถานีต่างๆ (Dwell time) 
และการบันทึกข้อมูลการเดินรถเสริมได้ เป็นต้น 

(3) ด้านพลังงานที่ใช้ในการเดินรถ 

(3.1) ความต้องการพลังงานในการเดินรถของ ARL (สถานการณ์ A1 ถึง A5)  

จากผลการศึกษาการจ าลองการเดินรถของ ARL ในสถานการณ์ A1 ถึง A5 พบว่า 
- การใช้ความถ่ีในการเดินรถ (Headway) ที่สั้นลง ท าให้ก าลังไฟฟ้าสูงสุด (Power, kW) เพ่ิมข้ึน ค่า kW  

ที่เพ่ิมข้ึนน้ีกระทบกับต้นทุนค่าไฟฟ้าในส่วนค่า Demand Charge และกระทบกับความตึงเครียดที่เพ่ิมกับสถานีจ่ายไฟฟ้า  
- แต่อย่างไรก็ตามในสถานการณ์ทั้งหมดของ ARL น้ี สถานการณ์ A5-4 ที่มีความถ่ีสูงสุด มีความต้องการ

ก าลังไฟฟ้าสูงสุด (Power) ที่ 10,714.53 kW หรือเท่ากับ 10.714 MW ซึ่งยังน้อยกว่าพิกัดสูงสุดของหม้อแปลงในสถานี
จ่ายไฟฟ้าของ ARL ที่มีขนาด 20 MVA จึงสามารถด าเนินการจ่ายไฟฟ้าให้การเดินรถได้ปกติ  

- ส าหรับสถานการณ์ที่มีการใช้ขบวนรถเสริม A3-1 A3-2 และ A4 ในด้านก าลังไฟฟ้าสูงสุดยังอยู่ในระดับ 
ที่ต่ ากว่าความสามารถของสถานีจ่ายไฟฟ้า จึงสามารถจ่ายไฟฟ้าได้อย่างไม่มีปัญหา แต่ในด้านพลังงานไฟฟ้า (Energy)  
จะเพ่ิมข้ึนมากกว่าสถานการณ์ที่ไม่ใช้รถเสริมพอสมควร คือ 1 ,306.68 kWh (เปรียบเทียบสถานการณ์ A3-1 กับ A2)  
จึงควรประเมินความคุ้มค่าเชิงลึกต่อไป 

(3.2) ความต้องการพลังงานในการเดินรถของ ARLEX (สถานการณ์ B1 และ B2)  

จากผลการศึกษาการจ าลองการเดินรถของ ARLEX ในสถานการณ์ B1 และ B2 พบว่า 
- ในด้านพลังงานไฟฟ้า (Energy) สถานการณ์ B2 ใช้พลังงานไฟฟ้ามากกว่าสถานการณ์ B1 เกือบเท่าตัว จึง

ควรประเมินความคุ้มค่าเชิงลึกต่อไป  
- ส่วนค่าก าลังไฟฟ้าสูงสุด (kW) ของทั้ง 2 สถานการณ์น้ี ยังอยู่ภายใต้ก าลังสูงสุดที่หม้อแปลงไฟฟ้าในสถานี

ไฟฟ้าของ ARL รับได้  
- แต่อย่างไรก็ตาม ในสถานการณ์ B1 ค่า kW ค่อนข้างสูง คือ ประมาณ 69% ของพิกัดหม้อแปลงในสถานี

ไฟฟ้าของ ARL อาจท าให้การว่ิงรถเสริม หรือการใช้ความถ่ีในการเดินรถ (Headway) ที่สูงกว่าน้ีท าได้ยากข้ึน จึงควรหา
แนวทางขยายพิกัดก าลังของระบบป้อนพลังงานไฟฟ้า เช่น การศึกษาการใช้ Redundant Supply ที่มีอยู่ มาเสริมการ
ท างาน เป็นต้น 

นอกจากน้ีการใช้ kW มากรวมกับระยะทางยาวข้ึน (ภายใต้สมมติฐานใช้สถานีจ่ายไฟฟ้าแห่งเดียวจาก ARL)  
อาจท าให้เกิดปัญหาแรงดันไฟฟ้าตกได้ ซึ่งจ าเป็นต้องมีการศึกษาในเชิงลึกต่อไป  
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3.3 งานก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล 

ระบบขนส่งสาธารณะทางรางในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลก าลังขยายตัว โดยในปี พ.ศ. 2563 โครงข่าย
ระบบขนส่งสาธารณะทางรางจะมีระยะทางรวมมากกว่า 500 กิโลเมตร รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 2 ระบบที่ให้ด าเนินการอยู่
ในปัจจุบันทั้งรถไฟฟ้า BTS (สายสีเขียวอ่อน และสายสีเขียวเข้ม) และ MRT (สายสีน้ าเงิน และสีม่วง) จะได้รับการต่อขยาย
เส้นทางให้ครอบคลุมพ้ืนที่ให้บริการเพ่ิมมากข้ึน อีกทั้งจะได้รับการเชื่อมต่อกับรถไฟขนส่งมวลชนชานเมือง (Commuter 
Train เช่น สายสีแดง) รวมทั้งเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ารางเด่ียว (Monorail เช่น สายสีเหลือง และสีชมพู) ซึ่งจะส่งผลให้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลกลายเป็นโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ 

โครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่เช่นน้ีจะต้องท าให้ผู้รับบริการได้รับความสะดวกสบายในการเดินทาง 
และจะต้องสามารถเดินทางเชื่อมต่อกันแบบไร้รอยต่อได้ทั้งในระบบเดียวกัน และระหว่างระบบในทุกเส้น ทาง  
และยังสามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบอื่น เช่น สถานีรถไฟระหว่างเมือง สถานีขนส่งผู้โดยสาร  
ป้ายรถประจ าทางหรือท่าเรือขนส่งสาธารณะได้เป็นอย่างดี และเพื่อให้การใช้งานระบบขนส่งสาธารณะเป็นไปได้
ด้วยความราบรื่น การพัฒนาการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งที่อยู่ต่างเส้นทางเป็นไปได้ด้วยความสะดวกส าหรับโครงข่าย
ขนาดใหญ่เช่นน้ี ควรให้ข้อมูลที่เป็นมิตรกับผู้เดินทาง แต่ข้อมูลบางอย่างในปัจจุบัน อาจยังมีความสับสน เช่น การต้ังชื่อ
สถานีรถไฟฟ้าจะต้องอาศัยชื่อสถานีที่เหมาะสม แต่ชื่อสถานีของทั้ง BTS และ MRT ที่มีการใช้งานอยู่ในปัจจุบัน  
ได้สร้างความสับสนแก่ผู้ใช้งานระบบ ดังเช่นตัวอย่าง 4 จุดที่ก่อให้เกิดความสับสน ได้แก่ 1) สถานีหมอชิต (BTS) 
กับสถานีจตุจักร (MRT) 2) สถานีอโศก (BTS) กับสถานีสุขุมวิท (MRT) 3) สถานีศาลาแดง (BTS) กับสถานีสีลม (MRT) 
และ 4) สถานีเพชรบุรี (MRT) กับสถานีมักกะสัน (ARL) ดังนั้นการตั้งชื่อสถานีรถไฟให้เป็นที่เข้าใจจดจ าง่ายแก่
ผู้ใช้งานจึงเป็นเรื่องที่ส าคัญ ซึ่งโดยปกติแล้วชื่อสถานีมักจะมีความเกี่ยวข้องกับสถานที่ส าคัญ หรือจุดสังเกตต่างๆ เช่น 
สวนสาธารณะ อาคาร หรือองค์กรต่างๆ อย่างไรก็ตาม ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้ายังมีหลักการ หรือแนวทางในการต้ังชื่อ
แบบอื่นๆ อีก ที่ได้มีการประยุกต์ใช้แตกต่างกันออกไปในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของมหานครแห่งอื่นๆ ทั่วโลก ดังน้ัน
งานในส่วนน้ีจะท าการพิจารณาหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์ หรือแนวทางในการต้ังชื่อ
สถานีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของประเทศไทย โดยงานในส่วนน้ีมีข้ันตอนการด าเนินงานหลักทั้งสิ้น 3 ข้ันตอน ได้แก่ 

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษา และทบทวนหลักการในการต้ังชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ ที่ใช้กันในต่างประเทศ ตามหลักสากล 
โดยในการทบทวนหลักการต้ังชื่อสถานีน้ี จะท าการศึกษาเพ่ือให้ครอบคลุมประเด็นต่างๆ ต่อไปน้ี 

- ลักษณะเฉพาะของการต้ังชื่อสถานีทั้งสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน หรือสถานีบริการสาธารณะอื่นๆ 
- แนวทางให้ได้มาซึ่งชื่อของสถานีรถไฟฟ้า หรือ สถานที่ต่างๆ 
- คุณสมบัติของชื่อสถานีที่ใช้ในการต้ังสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ทั้งในกรณีชื่อสถานีทั่วไป และสถานีเชื่อมต่อ

กับระบบรถไฟฟ้า หรือการขนส่งรูปแบบอื่น 
ขั้นตอนที่ 2 ศึกษา และเก็บรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนผู้เดินทาง และผู้ใช้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะ โดยใช้แบบสอบถามที่ได้ออกแบบให้มีชุดค าถามครอบคลุมประเด็นต่างๆ ตามที่ได้ศึก ษาทบทวน การเก็บ
รวบรวมแบบสอบถาม โดยด าเนินการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ 

ขั้นตอนที่ 3 น าผลการศึกษาที่ได้จากการทบทวน และการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามมาท าการวิเคราะห์
เปรียบเทียบ ระบุปัญหาที่ เกิดข้ึน รวมถึงสาเหตุ และจัดท าแนวทางการต้ังชื่อและก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้ า 
ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ือความชัดเจนในการสื่อสารกับผู้เดินทาง 
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3.3.1 การศึกษาและทบทวนหลักการในการต้ังชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ 
ในการศึกษาทบทวนหลักการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะน้ี มีวัตถุประสงค์เพ่ือทบทวนประเด็นต่างๆ  

ที่เกี่ยวข้องกับชื่อของสถานที่สาธารณะ หรือสถานีระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ ที่ใช้กันในประเทศต่างๆ ตามหลักสากล  
โดยจะท าการรวบรวมทั้งหลักการต้ังชื่อ วิธีการได้มาซึ่งชื่อ หรือแม้กระทั่งคุณสมบัติของชื่อที่จะใช้ เพ่ือให้มั่นใจได้ว่า 
หลักการในการต้ังชื่อที่จะท าการน าเสนอให้ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในอนาคตสามารถน ามาประยุกต์ใช้
กับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทย ในงานน้ีได้ท าการทบทวนโดยอ้างอิงจาก WMATA1 และ Metrolinx2 

(1) ลักษณะเฉพาะของการต้ังชื่อสถานีที่ระบบขนส่งที่มีการใช้งานสาธารณะ 
ในการต้ังชื่อสถานที่สาธารณะต่างๆ หรือสถานีระบบขนส่งสาธารณะจ าเป็นจะต้องให้ชื่อน้ันสามารถจดจ าได้ง่าย  

โดยเมื่อพิจารณาจากมุมมองทางด้านการด าเนินงาน และการใช้งานแล้ว การต้ังชื่อให้สั้น กระชับจัดได้ว่ามีความส าคัญ   
ชื่อที่สั้น กระชับได้ใจความ และมีการใช้จ านวนตัวอักษรที่จ ากัด จะเป็นชื่อที่จดจ าได้ง่าย ได้รับความนิยม และคงอยู่ได้
เป็นเวลานาน 1 นอกจากชื่อที่สั้น กระชับ ผู้ใช้บริการสถานที่สาธารณะเหล่าน้ี ต้องการให้การต้ังชื่อมีความสม่ าเสมอ  
คงเส้นคงวา และมีความกลมกลืนกัน ซึ่งคุณสมบัติดังกล่าวน้ีจัดได้ว่ามีความส าคัญ โดยเฉพาะในการเดินทาง เพ่ือช่วยให้
สามารถจดจ าได้ง่าย นึกได้ง่าย และใช้งานได้ง่าย นอกจากน้ัน ชื่อที่สั้นจะช่วยให้เกิดความง่ายในการใช้ และการจดจ า  
แล้วชื่อที่สั้นจะช่วยก่อให้เกิดความสะดวกแก่ผู้ใช้งานที่เป็นผู้พิการ หรือ ถ้าชื่อที่เป็นภาษาอังกฤษเป็นชื่อที่สั้น ก็จะช่ วยให้
เกิดความสะดวกแก่ผู้ใช้งานที่ไม่มีความถนัดทางด้านภาษาอังกฤษ ถ้าสถานีต้ังอยู่ในบริเวณที่ใกล้กันสถานที่ส าคัญที่เป็น  
ที่รู้จัก เช่น มหาวิทยาลัย หรือ หน่วยงานต่างๆ ผู้ใช้บริการ และ ผู้เดินทางมักชอบที่จะให้ใช้ชื่อของสถานที่ หรือตัวอักษรย่อ
ของสถานที่เหล่าน้ันในการเรียกชื่อสถานี หรือ ป้ายรถขนส่งสาธารณะต่างๆ1 ซึ่งจากการทบทวนการอ้างอิงการต้ังชื่อจาก
หน่วยงาน Washington Metropolitan Area Transit Authority และ Metrolinx ที่ได้มีการเขียนไว้เป็นคู่มือในการต้ังชื่อ
สถานีขนส่งสาธารณะ สามารถแสดงดังตารางที่ 3-29  

ตารางที่ 3-29 หลักการต้ังชื่อและการอ้างอิงชือ่สถานีขนส่งสาธารณะ 

หัวข้อ หลักการต้ังชื่อ และ การอ้างอิงชื่อสถานีท่ีเป็นสาธารณะ 
หลักการต้ังชื่อ 

1. ความยาวของชื่อต้องเหมาะสม ไม่ยาวจนเกินไป1 
2. การจ ากัดจ านวนตัวอักษรที่ใช้ในชื่อสถานี1 

19 ตัวอักษรส าหรับสถานีทั่วไป และ 13 ตัวอักษรส าหรับสถานีเชื่อมต่อต่างๆ1 
หลักการอ้างอิงชื่อ 

3. ชื่อถนน และ ชื่อทางแยก แต่ควรงดเว้นการใช้ชื่อถนนที่มีระยะทางยาวครอบคลุมหลายพื้นที่ บ่งชี้ต าแหน่งยาก 
และจะต้องไม่เป็นถนนที่มีชื่อซ้ ากัน2 

4. ชื่อทีมีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ หรือภูมิศาสตร์ในบริเวณใกล้เคียง1 
5. สถานที่ส าคัญสามารถน ามาใช้ได้ตามสมควร (เช่น สถาบันการศึกษา อาคารสาธารณะ ศูนย์วัฒนธรรม สถานที่

น่าสนใจ)1–3 
6. สถานที่ส าคัญที่จะน ามาใช้ในการต้ังชื่อสถานี ควรอยู่ห่างจากสถานีในระยะเดินทางไม่เกิน 0.8 กิโลเมตร (0.5 ไมล์)1 
7. สถานที่ส าคัญที่จะน ามาใช้ในการต้ังชื่อสถานี จะต้องไม่เป็นองค์กรทางธุรกิจ 1–3 
8. ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานควรจะน ามาเพ่ิมในชื่อสถานี ถ้าผู้เดินทางส่วนมากลงที่สถานีเพ่ือไปยังหน่วยงานน้ัน1 
9. ชื่อองค์กรขนาดเล็ก หรือสถานที่น่าสนใจที่ไม่เป็นที่แพร่หลาย ไม่ควรน ามาใช้ต้ังชื่อสถานี1 

                                                 
1 Washington Metropolitan Area Transit Authority (2012) Station Naming Policy. Available at: https://www.wmata.com Accessed 8 January 2018. 
2 Metrolinx (2015a) Station and stop namesTATION AND STOP NAMES. Eglinton Line. Presentation. Available at: www.metrolinkx.com Accessed 8 
January 2018. 
3 Metrolinx (2015b) Metrolinx Engage Report. Eglinton LRT Station Names. 11 November 2015. Available at: www.metrolingexgage.com Accessed 
20 September 2018. 
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โดยเมื่อพิจารณาคุณลักษณะเฉพาะของการต้ังชื่อสถานี และป้ายหยุดรถที่ก าหนดไว้ เป็นคู่มือในการต้ังชื่อสถานี  
มีหลักการในการต้ังชื่อสถานีดังต่อไปน้ี 

1) ง่าย ชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนจะต้องเป็นชื่อที่ง่าย และสามารถจดจ าได้ง่าย 
2) สมเหตุสมผล ชื่อสถานีจะต้องสามารถสร้างความเชื่อมโยงไปใช้ในการวางแผนการเดินทางได้ ชื่อสถานี

ควรมีความเกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ที่สถานีต้ังอยู่ 
3) มีความย่ังยืน ชื่อสถานีควรใช้ได้อย่างตลอดระยะเวลาท่ีสถานียังคงเปิดให้บริการอยู่ 
4) สามารถระบุต าแหน่งได้ชัดเจน ชื่อสถานีจะต้องเอื้อให้ผู้เดินทางสามารถระบุต าแหน่ง หรือบริเวณที่ต้ัง

ของสถานีได้อย่างชัดเจน 
5) เฉพาะเจาะจง ชื่อสถานีจะต้องไม่สร้างความสับสนกับทั้งระบบ 

 
นอกจากน้ี ทาง Metrolinx1 ยังได้ท าการก าหนดหลักเกณฑ์วิธีที่ใช้ในการต้ังชื่อที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน (Metrolinx, 2017) หลักเกณฑ์ในการต้ังชื่อสถานีดังกล่าวมีดังต่อไปน้ี 
1) ต้องไม่มีการใช้ชื่อซ้ ากันในการต้ังชื่อสถานี 
2) ควรหลีกเลี่ยงการใช้ชื่อที่มีค า หรือค าส าคัญซ้ ากัน 
3) ก าหนดชื่อให้มีความสอดคล้อง สม่ าเสมอส าหรับทุกรูปแบบการเดินทาง 
4) ควรให้ความส าคัญกับชื่อที่เป็นที่ยอบรับ แสดงให้เห็นความเป็นมาหรือเป็นที่รู้จักของพ้ืนที่น้ัน 
5) ควรหลีกเลี่ยงการใช้ชื่อเทศบาล หรือ องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินต่างๆ ในการต้ังชื่อ 
6) ส าหรับระบบขนส่งสาธารณะใต้ดิน ควรพิจารณาเลือกใช้ชื่อถนนและบริเวณใกล้เคียง 
7) ส าหรับระบบขนส่งสาธารณะบนผิวถนนและมีจุดหยุดรถค่อนข้างถ่ี ควรพิจารณาเลือกใช้ชื่อแยกบนถนน 

หรือสถานที่ส าคัญใกล้เคียงถ้าเป็นเป็นได้ 
8) ควรตระหนักว่าอาจจะมีข้อยกเว้นการใช้หลักเกณฑ์ในการต้ังชื่อเหล่าน้ีได้ 

 
(2) วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะ 
ในการต้ังชื่อสถานที่สาธารณะต่างๆ หรือสถานีระบบขนส่งสาธารณะในประเทศต่างๆ มีวิธีด าเนินการเพ่ือให้ได้มา

ซึ่งชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะที่แตกต่างกันหลายวิธีหรือจากแหล่งที่มาของชื่อแตกต่างกัน โดยในหัวข้อน้ี จะน าเสนอ
การทบทวน แหล่งที่มา และการได้มาซึ่งชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือน ามาประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการต้ังชื่อ
สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทย 

(2.1) รัฐบาล หรือหน่วยงานราชการ 
ในการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะโดยทั่วไป รัฐบาล หรือหน่วยงานภาครัฐต่างๆ โดยเฉพาะหน่วยงานในพ้ืนที่

ที่เกี่ยวข้องมักจะเป็นผู้ก าหนดชื่อสถานีขนส่งสาธารณะต่างๆ รวมถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซึ่งการต้ังชื่อสถานีเหล่าน้ี 
จะท าการต้ังชื่อต้ังแต่ข้ันตอนการวางแผนและออกแบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในแต่ละสาย ซึ่งชื่อสถานีที่ได้รับการก าหนด
เรียกในลักษณะเช่นนี้ มักจะไม่เปิดโอกาสให้มีการวิพากษ์ เพื่อแลกเปลี่ยนความคิดเห็นใดๆ  กับภาคประชาชนทั่วไป 
และการตัดสินใจในการก าหนดชื่อ และการอนุมัติใช้ชื่อสถานีจะกระท าโดยหน่วยงานส่วนกลาง 
  

                                                 
1 Metrolinx (2017) Memorandum. Available at: https://www.metrolinx.com Accessed 4 February 2018. 
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(2.2) ประชาชนในพื้นที่ และ/ หรือประชาชนทั่วไป 
ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในบางประเทศ มีการเปิดให้ภาคประชาชนสามารถเข้ามามีส่วนร่วม  

ในการต้ังชื่อ ซึ่งลักษณะของการมส่วนร่วมจากภาคประชาชนสามารถท าได้หลายรูปแบบ เช่น การเปิดรับฟังความคิดเห็น  
การท าประชาพิจารณ์ส าหรับชื ่อสถานีของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนวอชิงตัน ประเทศสหรัฐอเมริกาในปีค.ศ.20121  
การจัดประชุมกลุ่มย่อยส าหรับชื่อสถานีรถไฟฟ้าใหม่ในเมืองโตรอนโต ประเทศแคนาดา ในปีค.ศ.20152 หรือ แม้กระทั่ง
การประกวดแข่งขันต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าส าหรับสถานีรถไฟฟ้าใหม่ในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมลเบิร์นในปีค.ศ. 20173 
เป็นต้น  

ตารางที่ 3-30 ตัวอย่างของระบบรถไฟฟา้ที่มีการใช้กิจกรรมการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนในการต้ังชื่อสถานี
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ระบบรถไฟฟ้า วันด าเนินการ กิจกรรมการมีส่วนร่วมที่ใช ้ รายละเอียดกิจกรรม 
Washington Metro, USA 2012 การจัดประชุมกลุ่มย่อย จัดประชุมกลุ่มย่อยเก่ียวกับนโยบาย

การต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
Los Angeles Metro, USA March 2015 การจัดประชุมกลุ่มย่อย จัดประชุมกลุ่มย่อย 2 ครั้ง (ภาษา 

อังกฤษ และสเปน) เพ่ือการก าหนด
ชื่อสถานี 

Eglinton Line, Toronto, 
Canada 

October 
2015 

การรับฟังความคิดเห็น
สาธารณะแบบออนไลน์ 

เปิดเว็บให้ประชาชนแลกเปลี่ยน
ความคิดเห็นออนไลน์ส าหรับชื่อ
สถานีใหม่ 11 สถานี และ เปิดให้มี
การลงคะแนนเลือกชื่อสถานี กรณีที่
มีตัวเลือกมากกว่า 1 ชื่อ 

Melbourne Metro,  
Australia 

October 
2017 

การประกวดต้ังชื่อสถานี เปิดให้มีการประกวดการต้ังชื่อสถานี
รถไฟฟ้าสายใหม่จ านวน 5 สถานี 

 
(2.3) องค์กรภาคเอกชน 
ในเมืองใหญ่ที่มีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยทั่วไปจะได้รับเงินกองทุนจัดสรรจากทั้งในส่วนของรายได้  

จากการขายต๋ัวเดินทางแบบต่างๆ และเงินสนับสนุนจากรัฐบาล ซึ่งมักจะไม่เพียงพอกับค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน  
การเดินรถไฟฟ้า หน่วยงานผู้รับผิดชอบการด าเนินงานจึงจ าเป็นที่จะต้องหาเงินกองทุนสนับสนุนจากแหล่งอื่น  
ซึ่งแหล่งที่มาของเงินกองทุนสนับสนุนเหล่าน้ีมักจะมาจากภาคเอกชนในรูปแบบต่างๆ เช่น 

- ค่าเช่าพ้ืนที่ โดยจะเปิดให้เอกชนสามารถเช่าพ้ืนที่บริเวณสถานีส าหรับท าการค้า หรือส านักงานต่างๆ 
- ค่าโฆษณาต่างๆ จากการติดประกาศโฆษณาทั้งบนขบวนรถไฟฟ้า ในสถานี หรือแม้กระทั่งโฆษณาในแผนที่

การเดินรถไฟฟ้า 
- การขายสินค้าท่ีระลึกของผู้ให้บริการรถไฟฟ้า เช่น ปากกา และเสื้อยืด เป็นต้น 

                                                 
1 Washington Metropolitan Area Transit Authority (2012) Station Naming Policy. Available at: https://www.wmata.com Accessed 8 January 2018. 
2 Metrolinx (2015a) Station and stop namesTATION AND STOP NAMES. Eglinton Line. Presentation. Available at: www.metrolinkx.com Accessed 8 January 2018. 
3 State Government of Victoria (2016) Naming rules for places in Victoria. Statutory requirements for naming roads, features and localities 2016. Available at: 
https://propertyandlandtitles.vic.gov.au Accessed 30 May 2018. 
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- การสร้างความร่วมมือกับบริการอื่น ๆ เช่น ‘Click & Collect’ ที่ประชาชนผู้ใช้รการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ในลอนดอนสามารถเลือกซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคออนไลน์จากเว็บไซต์ของซุปเปอร์มาร์เก็ตต่าง ๆ  
แล้วจะท าการจัดส่งจากซุปเปอร์มาร์เก็ตมายังสถานีรถไฟฟ้าตามท่ีลูกค้าเลือก1 

- การขายกรรมสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานี 
ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าชนส่งมวลชนในบางประเทศเปิดโอกาสให้หน่วยงานเอกชนสามารถซื้อกรรมสิทธ์ิการต้ังชื่อ

สถานีรถไฟฟ้าหน่ึง เพ่ือเป็นแหล่งที่มาของรายได้ให้กับผู้ให้บริการนอกเหนือจากค่าต๋ัวโดยสาร ซึ่งวิธีปฏิบัติยังคงมีแนวทาง
ในการปฏิบัติแตกต่างกัน บางประเทศเป็นการขายสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานี บางประเทศใช้วิธีการเช่าสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานีแบบ
ก าหนดระยะเวลา ซึ่งโดยปกติแล้วหน่วยงานเอกชนที่ได้รับสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานี จะต้ังชื่อสถานีได้ตามความต้องการ  
ของหน่วยงานเอกชน เพ่ือเป็นการประชาสัมพันธ์หน่วยงานด้วย ทั้งน้ีจะต้องมีการก าหนดหลักการต้ังชื่อ เช่น ชื่อที่ ใช้
จะต้องเป็นสถานที่ที่มีความเด่นชัด หรือมีความสัมพันธ์กับพ้ืนที่ รวมถึงก าหนดข้อห้ามต่างๆ รวมทั้งลักษณะของชื่อที่ห้าม
ใช้เป็นชื่อสถานีรถไฟฟ้า เช่น ห้ามใช้ชื่อต้องห้าม นอกจากน้ีจะต้องมีการก าหนดข้ันตอนและกระบวนการในการขออนุญาต
เปลี่ยนชื่อสถานีให้กับหน่วยงานเอกชนต่างๆ เหล่าน้ีได้รับทราบด้วย  

โดยเจ้าของสัมปทานผู้ให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสามารถต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเส้นทาง  
ที่รับผิดชอบตามกลยุทธ์ของบริษัท ซึ่งหมายรวมถึงกลยุทธ์ทางด้านการเงิน ที่สามารถเสนอให้บริษัทเอกชนมีสิทธ์ิในการต้ังชื่อ
สถานีโดยต้องช าระเงินค่ากรรมสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีดังกล่าว ซึ่งชื่อสถานีที่ต้ังโดยบริษัทเอกชนน้ันอาจเป็นได้ทั้งส าหรับ
ขายหรือให้เช่า (ส าหรับช่วงเวลาที่ก าหนด) บริษัทเอกชนจะสามารถเลือกชื่อสถานีตามเงื่อนไขการต้ังชื่อที่ก าหนด  
โดยเจ้าของสถานีและกลยุทธ์การส่งเสริมการขายของบริษัท (เช่น ในการต้ังชื่อบริษัทเอกชนสามารถใช้ชื่อบริษัท เช่น 
สถานี Disney หรือ ชื่อผลิตภัณฑ์ เช่น สถานี Mickey Mouse เป็นต้น) 

ถึงแม้ว่าระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนส่วนใหญ่จะไม่อนุญาตให้องค์กรภาคเอกชนสามารถต้ังชื่อสถานี หรือไม่อนุญาต
ให้ขายสิทธ์ิต้ังชื่อสถานีในเชิงพาณิชย์ในเครือข่ายระบบรถไฟฟ้า แต่มีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนบางระบบพิจารณาตัวเลือก  
ในการให้เอกชนสามารถต้ังชื่อสถานีน้ีอย่างจริงจังแต่รอบคอบในการใช้ทางเลือกดังกล่าวน้ี เช่นอาจจะมีการก าหนดว่าชื่อ
ลักษณะใดที่ไม่อนุญาตให้ใช้ในการต้ังชื่อสถานี รวมถึงแนวทางการปฏิบัติในการเปลี่ยนชื่อสถานี ตัวอย่างเช่น ในปี  ค.ศ. 
2013 MTA ซึ่งเป็นหน่วยงานก ากับดูแลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนนิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้พิจารณาทางเลือก
ของการขายสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าให้แก่ภาคเอกชน2 (ผู้สนับสนุน: sponsor) แต่ได้มีการก าหนดนโยบายที่ระบุ
ข้ันตอนส าหรับการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าใหม่ตามค าร้องขอของผู้สนับสนุน โดยเอกสารนโยบายจ านวน 4 หน้า ได้มีการระบุ
วัตถุประสงค์ขอบเขตนิยามค าแถลงนโยบายและข้ันตอน โดยในส่วนของข้ันตอน ได้ถูกแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ สิทธ์ิของ
ผู้สนับสนุนการต้ังชื่อ การประเมินมูลค่าของสถานี การก าหนดความรับผิดชอบขององค์กร (บทบาทของผู้อ านวยการ 
คณะกรรมการบริหาร และประธานเจ้าหน้าที่ฝ่ายการเงิน ของ MTA) และการบอกเลิกสัญญา โดยประเด็นหลัก ๆ 
ของการก าหนดนโยบายระบุไว้ดังต่อไปน้ี3 

- ผู้สนับสนุนที่มีสิทธ์ิควรมีความเชื่อมโยงที่ชัดเจนกับสถานีไม่ ว่าจะเป็นความเชื่อมโยงทางภูมิศาสตร์ 
ประวัติศาสตร์ หรืออื่น ๆ ท่ีไม่เหมือนใคร หรืออาจกล่าวโดยย่อว่า ทาง MTA มุ่งเน้นการให้สิทธ์ิกับผู้สนับสนุน
ที่มีความเชื่อมโยงกับสถานี 

- เมื่อ MTA ได้รับใบสมัครการขอสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานีใหม่ MTA จะด าเนินการกับบริษัทอิสระที่มีคุณสมบัติ
เหมาะสม เพ่ือให้มีการประเมินมูลค่าตลาดของข้อตกลงสิทธ์ิการต้ังชื่อดังกล่าว 

                                                 
1 TfL (2014) TfL expands Click & Collect services. Available at https://tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2014/september/tfl-expands-click-
and-collect-services. Accessed 30 May 2018. 
2 MTA (2013) MTA Real Estate Department Policy and Procedure. Re-naming of MTA Facilities at the Request of Third-Party Sponsors. 
3 MTA (2013) MTA Real Estate Department Policy and Procedure. Re-naming of MTA Facilities at the Request of Third-Party Sponsors. 
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- ผู้อ านวยการมีอ านาจในการรับและจัดการกับใบสมัคร โดยผู้อ านวยการจะต้องให้ค าแนะน ากับคณะกรรมการ
บริหาร และค านึงถึงว่าการต้ังชื่อสถานีใหม่จะท าให้เกิดการหยุดชะงักหรือมีผลเสียต่อสาธารณชนหรือไม่ 

- ถ้าผู้สนับสนุนที่มีศักยภาพส่งค าร้องขอในการซื้อสิทธ์ิต้ังชื่อสถานีใหม่ ผู้อ านวยการ  MAT จะมีสิทธ์ิติดต่อ
สอบถามผู้สนับสนุนที่มีศักยภาพรายอื่น ๆ ว่าสนใจที่จะย่ืนประกวดราคาซื้อสิทธ์ิต้ังชื่อสถานีใหม่หรือไม่ 

 

ตารางที่ 3-31 การเปรียบเทียบข้อดี ข้อเสียของการใหส้ิทธิ์การต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าแก่เอกชน 

ข้อดี ข้อเสีย 
เป็นแหล่งที่มาของรายได้นอกเหนือจากค่าโดยสาร อาจจะไม่เชื่อมโยงกับสถานที่ส าคัญในเมือง 
อาจได้รับการออกแบบตกแต่งภายในใหม่ อาจสร้างความสับสนให้กับผู้โดยสาร 
เป็นพ้ืนที่โฆษณาขนาดใหญ่ เป็นการสร้างภาพลักษณ์ของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ 

 

ตัวอย่างการให้สิทธิ์แก่หน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานี 
สถานี Atlantic Avenue/Pacific Street ในมหานครนิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้รับการเปลี่ยนชื่อเป็น 

สถานี Atlantic Avenue-Barclays Center ต้ังแต่ปี ค.ศ. 20121 ที่ซื้อสิทธ์ิโดย บริษัท Barclays plc. ระยะเวลาในการท า
สัญญา 20 ปี สถานี Atlantic Avenue/Pacific Street ดังกล่าวต้ังอยู่ใกล้กับ Barclays Center ที่เป็นสถานที่จัดงานแสดง
บันเทิงและการแข่งขันกีฬา ในปี 2009 MTA ได้ขายสิทธ์ิในการต้ังชื่อให้กับกลุ่มบริษัท Forest City Ratner Companies 
ซึ่งเป็นองค์กรที่มีส่วนร่วมในการพัฒนาสถานที่จัดการแสดงและแข่งขันกีฬาใหม่ดังกล่าว ซึ่งสิทธ์ิในการต้ังชื่อน้ีถูกซื้อโดย 
Barclays Plc. เป็นผลให้ ต้ังแต่ปี 2012 สถานีน้ีได้ถูกเรียกว่า สถานี Atlantic Avenue-Barclays Center 

สถานีต่าง ๆ ในระบบรถไฟฟ้า Delhi Metro ในประเทศอินเดียกว่า 40 สถานี ได้รับการเปลี่ยนชื่อ โดยการเติมชื่อ
หน่วยงานเอกชนต่าง ๆ ไว้ข้างหน้า หรือ ต่อท้ายชื่อสถานีเดิม2 โดยในปี ค.ศ. 2016 นิวเดลีเมโทรได้เปิดประมูลซื้อสิทธ์ิการ
ต้ังชื่อสถานีรถไฟใต้ดินบางส่วนในสถานีที่เลือกไว้ในนิวเดลีเมโทรจ านวนกว่า 6 สถานี บริษัทเอกชนผู้ชนะในการประมูล
ได้รับสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้ารวมทั้งสิทธ์ิในการสร้างแบรนด์เพ่ิมเติม3,4 ดังตัวอย่างเช่น 

- การใช้สีของแบรนด์ในการทาสีอาคารสถานี 
- การตกแต่งภายในและภายนอกอาคารตามแนวคิดของแบรนด์ 
- การทาสี หรือติดสีไวนิลของ 3M ที่สถานี 
- การติดต้ังโลโก้ตราสินค้าและป้ายนีออนของแบรนด์ที่ด้านบนของประตูทางเข้า 
- การท าพ้ืน หรือเพดานตามแบรนด์ 

                                                 
1 Barclays Center (2018) About us. Available at http://www.barclayscenter.com/center-info/about-us Accessed 30 May 2018. 
2 Delhi Metro Rail Corporation Limited (2016) Bid Document for Proposal for Semi-Naming Rights At Selected Metro Stations in Delhi (RFP-
316M0001). 
3 The Hindu Business Line (2017) Bank of Baroda gets semi-naming rights for Sikanderpur metro station. Available at 
https://www.thehindubusinessline.com/money-and-banking/bank-of-baroda-gets-seminaming-rights-for-sikanderpur-metro-
station/article9234842.ece  Accessed 04 June 2018. 
4 The Metro Rail Guy (2017) New look of #Delhi Metro's Huda City Centre in #Gurgaon after HTC won its semi-naming rights. Available at 
https://twitter.com/TheMetroRailGuy Accessed 04 June 2018. 
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รูปที่ 3-52 ตัวอย่างชื่อสถานีในกรุงนิวเดลีที่ได้ให้สิทธิ์ในการเติมช่ือแบรนด์แก่ภาคเอกชน 
 

สถานีต่าง ๆ ในระบบรถไฟฟ้ากัวลาร์ลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย เป็นอีกระบบรถไฟฟ้าหน่ึงที่เปิดโอกาส  
ให้หน่วยงานเอกชนต่าง ๆ ท าการประมูลสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า1 ซึ่งจัดเป็นประเทศแรกในภูมิภาคเอเชียอาคเนย์ 
ที่เปิดโอกาสให้หน่วยงานเอกชนสามารถซื้อสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าได้นับต้ังแต่ปี ค.ศ. 2014 การเป็นหุ้นส่วน
ระหว่างภาครัฐและเอกชนน้ีถูกกล่าวขานว่าเป็นประโยชน์ต่อผู้โดยสาร และผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าด้วย บริการและสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่ดีย่ิงข้ึนหรือเพ่ิมข้ึน และ บริษัทเอกชนมีโอกาสในการเปิดรับข่าวสารและการมีส่วนร่วมของผู้บริโภคใหม่ ๆ 
ล่าสุดได้มีเปิดประมูลสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าโดยบริษัทเอกชนที่เมื่อเดือนมีนาคม - เมษายน 2561 ซึ่งรวมสถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินสาย 9 ของกรุงกัวลาร์ลัมเปอร์ด้วย2  

 

 

รูปที่ 3-53 ตัวอย่างชื่อสถานีในกรุงกัวลาร์ลัมเปอร์ที่ได้ให้สิทธิ์ในการเติมช่ือแบรนด์แก่ภาคเอกชน 

 
ส าหรับระบบรถไฟใต้ดินบางแห่งที่ไม่เห็นด้วยต่อการขายสิทธ์ิในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเชิงพาณิชย์อาจส่งเสริม

ให้มีแหล่งที่มาของรายได้อีกทางหน่ึง และเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาซื้อสิทธ์ิในการโฆษณาที่น าเสนอโดยหน่วยงาน
ทางด้านสื่อ ที่อนุญาตบริษัทหน่ึงสามารถท าการโฆษณาต่าง ๆ ของบริษัทบนพ้ืนที่ว่างต่าง ๆ ของสื่อที่มีอยู่ภายในสถานี 
ทั้งป้ายสถานี3, 4, 5 โปสเตอร์ บันได บันไดเลื่อน ที่จ าหน่ายต๋ัวโดยสาร ผนัง ทางเดิน แผนที่ระบบรถไฟฟ้า6 และอื่น ๆ 

 
  

                                                 
1 MyRapid (2018) Station naming Rights. Available at https://www.myrapid.com.my/corporate-information/business-opportunities/station-naming-
rights Accessed 30 May 2018. 
2 MRT (2018) Station naming Rights. Available at https://www.mymrt.com.my/business/station-naming-rights/ Accessed 06 June 2018. 
3 MyRapid (2018) Station naming Rights. Available at https://www.myrapid.com.my/corporate-information/business-opportunities/station-naming-
rights Accessed 30 May 2018. 
4 MRT (2018) Station naming Rights. Available at https://www.mymrt.com.my/business/station-naming-rights/ Accessed 06 June 2018. 
5 Delhi Metro Rail Corporation Limited (2016) Bid Document for Proposal for Semi-Naming Rights At Selected Metro Stations in Delhi (RFP-
316M0001). 
6 RTA (2018) Dubai Metro Naming Rights Home Page. Available at https://www.rta.ae/links/NamingRights/index.html Accessed 06 June 2018. 
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(3) คุณสมบัติของชื่อสถานีที่ใช้ในการต้ังสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเพื่อความเป็นสากล 
กล่าวโดยสรุปในหัวข้อที่ (1) ลักษณะเฉพาะของการต้ังชื่อสถานีที่ระบบขนส่งที่มีการใช้งานสาธารณะ และ หัวข้อที่ 

(2) วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะ ได้น าเสนอค าแนะน าที่ใช้เป็นหลักการ หรือแนวทางในการต้ังชื่อ
สถานีระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ซึ่งรวมถึงสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน สามารถน ามาใช้เป็นแนวทาง และหลักการต้ังชื่อ
สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทยได้ ส าหรับในหัวข้อ (3) คุณสมบัติของชื่อสถานีที่ใช้ในการต้ังสถานีรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนเพ่ือความเป็นสากลน้ี จะท าพิจารณาจากชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเมืองใหญ่ท่ีมีการให้บริการระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนที่มีหลายเส้นทางและมีความซับซ้อนของระบบรถไฟฟ้า  
เพ่ือที่จะท าการศึกษาคุณสมบัติของชื่อของสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเมืองใหญ่เหล่าน้ี โดยในการศึกษาจะท าการ
พิจารณาคุณสมบัติของชื่อในประเด็นต่างๆ ดังต่อไปน้ี 1) ความยาวของชื่อสถานี (จ านวนของตัวอักษรภาษาอังกฤษที่ใช้ใน
การต้ังชื่อสถานี) และ 2) ภาษาท่ีใช้ส าหรับชื่อสถานี (จ านวนของสถานีที่ชื่อสถานีมีการแปลเป็นภาษาอังกฤษ) 

ในการศึกษาทบทวน จะท าการพิจารณาจากเมืองใหญ่ที่มีผู้เดินทางที่ไม่มีความคุ้นเคยกับภาษาถ่ินเป็นจ านวนมาก 
โดยจะเน้นที่เมืองที่มีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลายเส้นทางดังที่ได้กล่าวมาแล้ว 

(3.1) ความยาวของชื่อสถานี 
ในการพิจารณาความยาวของชื่อสถานี จะท าการพิจารณาจากจ านวนตัวอักษรที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานี เน่ืองจาก

จ านวนตัวอักษรจะบ่งบอกถึงความยาวของชื่อสถานีได้เป็นอย่างดี การใช้จ านวนตัวอักษรมาก จะท าให้ชื่อสถานีมีความยาวมาก 
ซึ่งอาจจะก่อให้เกิดความไม่สะดวกในการอ่านชื่อสถานีเมื่อขบวนรถไฟฟ้ามาหยุดที่สถานีน้ันๆ โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ใช้บริการ
ที่ไม่มีความคุ้นเคยกับระบบรถไฟฟ้านั้นๆ เช่น ผู้โดยสารที่เพิ่งเดินทางเป็นครั้งแรก หรือ นักท่องเที่ยวต่างชาติที่ไม่มี
ความช านาญในภาษาท้องถ่ิน หรือภาษาอังกฤษ จ านวนตัวอักษรที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีมีความแตกต่างกันค่อนข้างมาก  
มีจ านวนต้ังแต่ 3 ตัวอักษร ไปจนถึง 40 ตัวอักษร จ านวนตัวอักษรเฉลี่ยของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศที่  
ได้ท าการศึกษาอยู่ที่ประมาณ 12 ตัวอักษร โดยที่เมืองที่มีการใช้จ านวนตัวอักษรเฉลี่ยในการต้ังชื่อสถานีน้อยที่สุด คือ 
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงโตเกียว ประเทศญ่ีปุ่น ท่ีมีการใช้ตัวอักษรเฉลี่ยอยู่ที่ 10.33 ตัวอักษร ส่วนเมืองที่มีการใช้
จ านวนตัวอักษรเฉลี่ยในการต้ังชื่อสถานีมากที่สุดคือ ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุง นิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ที่มีการใช้ตัวอักษรเฉลี่ยอยู่ที่ 16.01 ตัวอักษร รองลงมาคือกรุงเซาเปาโล ประเทศบราซิล และกรุงนิวเดลี ประเทศอินเดีย 
ที่มีความยาวเฉลี่ยอยู่ที่ 12.34 และ 12.25 ตัวอักษร ตามล าดับ 

(3.2) ภาษาที่ใช้ส าหรับช่ือสถานี 
ในการพิจารณาทางด้านภาษาที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานี จะท าการพิจารณาจาก ภาษาอังกฤษ ซึ่งปัจจุบันยังคงเป็น

ภาษาสากลที่ใช้ในการสื่อสารระหว่างประเทศที่ใช้ภาษาท้องถ่ินต่างกัน โดยในการใช้ชื่อภาษาอังกฤษ โดยเฉพาะในประเทศ
ที่ไม่ได้ใช้ภาษาอังกฤษเป็นภาษาประจ าชาติ จะมีวิธีการต้ังชื่อภาษาอังกฤษ 2 รูปแบบ ได้แก่  

- การแปลชื่อตามความหมายของภาษาประจ าชาติเป็นภาษาอังกฤษ เช่น ค าว่า baajaar ที่แปลว่า ตลาด  
ในภาษาฮินดู ซึ่งเป็นหน่ึงในภาษาประจ าชาติของอินเดีย ชื่อสถานีจะ ใช้ค าว่า Market ในการต้ังชื่อสถานีเป็น
ภาษาอังกฤษตามความหมาย หรือ ค าว่า jagah ในชื่อสถานีจะใช้ค าว่า Place เป็นต้น  

- การเขียนชื่อภาษาอังกฤษตามค าอ่านของภาษาประจ าชาติเป็นภาษาอังกฤษ เช่น Nagar ที่แปลว่า เมือง 
ในภาษาฮินดู ซึ่งเป็นหน่ึงในภาษาประจ าชาติของอินเดีย ชื่อสถานีภาษาอังกฤษจะใช้ ค าว่า Nagar ตามค า
อ่านภาษาฮินดู แทนที่จะใช้ค าภาษาอังกฤษว่า Town ส าหรับชื่อสถานีภาษาอังกฤษ หรือ Doobutsuen  
ที่แปลว่าสวนสัตว์ในภาษาญ่ีปุ่น ชื่อสถานีที่เป็นภาษาอังกฤษ จะใช้ค าว่า Doobutsuen ตามค าอ่าน
ภาษาญ่ีปุ่น แทนที่จะใช้ค าภาษาอังกฤษว่า Zoo เป็นต้น 
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ในการพิจารณาการต้ังชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษน้ี จะพิจารณาจากสัดส่วนของสถานีที่มีการต้ังชื่อสถานีเป็น
ภาษาอังกฤษในแต่ละรูปแบบ โดยเมื่อพิจารณาจากเมืองใหญ่ที่มีภาษาประจ าชาติที่ไม่ใช่ภาษาอังกฤษ พบว่า สัดส่วนของ
วิธีการต้ังชื่อภาษาอังกฤษของระบบรถไฟฟ้าในเมืองใหญ่ท่ีภาษาอังกฤษไม่ใช่ภาษาประจ าชาติ มีการเขียนทับศัพท์ โดยการ
เขียนชื่อภาษาอังกฤษตามค าอ่านของภาษาประจ าชาติเป็นภาษาอังกฤษ (รูปแบบที่ (2)) โดยระบบรถไฟฟ้าที่มีการเขียน
ภาษาอังกฤษทับศัพท์ตามค าอ่านของภาษาประจ าชาติในสัดส่วนจ านวนสถานีที่น้อยที่สุดคือ ระบบรถไฟฟ้าในกรุงนิวเดลี 
โดยมีจ านวนสถานีที่เขียนภาษาอังกฤษตามค าอ่านอยู่ที่ 57% ของจ านวนสถานีทั้งหมด อาจอธิบายได้จากข้อเท็จจริงที่ว่า
กรุงนิวเดลีน้ีมีการใช้ภาษาทั้งสองภาษาเป็นภาษาหลัก ประชากรในท้องถ่ินใช้ภาษาฮินดูและภาษาอังกฤษในการสื่อสารใน
ชีวิตประจ าวันอยู่เสมอ โดยระบบรถไฟฟ้าในประเทศอื่น ๆ ที่ไม่ได้มีการใช้ภาษาอังกฤษเป็นภาษาหลัก เช่น ประเทศอียิปต์ 
บราซิล และประเทศไทย ส่วนใหญ่มีการเขียนชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษโดยการเขียนตามค าอ่านถึง 88% ของจ านวน
สถานีทั้งหมด ส่วนประเทศที่ไม่ใช้ภาษาอังกฤษเป็นภาษาหลักอีก 2 ประเทศ ได้แก่ระบบรถไฟฟ้าของกรุงโตเกียว ประเทศ
ญ่ีปุ่น และกรุงเซาเปาโลของประเทศบราซิล มีการเขียนชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษด้วยวิธีการเขียนภาษาอังกฤษตามค าอ่าน
ทั้งหมด 100 % หรือทุกสถานี โดยไม่มีการใช้ค าท่ีมีความหมายภาษาอังกฤษ หรือไม่มีการแปลชื่อสถานที่เป็นภาษาอังกฤษ
ในการต้ังชื่อสถานี ดังรูปที่ 3-54 

 

 

รูปที่ 3-54 สัดส่วนของวิธีการเขียนชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษของระบบรถไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ 

(3.3) ลักษณะอื่นๆ ของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 

(ก) การต้ังชื่อโดยอ้างอิงชื่อถนน 
ในประเทศ หรือ ระบบรถไฟฟ้าท่ีมีการอ้างอิงชื่อสถานีตามชื่อของถนนที่รถไฟฟ้าว่ิงผ่าน จะต้ังชื่อสถานีตามชื่อถนน

โดยที่ยังคงมีค าว่าถนนติดอยู่กับชื่อสถานีด้วยเสมอ โดยค าแสดงชื่อถนนที่ใช้ก็จะใช้ตามถนน ไม่ว่าจะเป็นค าว่า Street, 
Avenue, Boulevard, และ Road โดยถ้าสถานีต้ังอยู่บนถนนมากกว่า 1 สาย หรือ ต้ังอยู่บนแยกตัดผ่านถนน ก็จะใช้ชื่อ
ถนนทั้ง 2 สายในชื่อสถานี เพ่ือความชัดเจน เช่น สถานี 3 Avenue-138 Street หรือ ถ้าถนนสายน้ันเป็นถนนที่มีความยาว 
ก็จะระบุต าแหน่งโดยใช้ชื่อสถานที่อื่นประกอบในชื่อสถานี เช่น สถานี 116 Street-Columbia University แต่ถ้าหาก 
ถนนสายใด ๆ ที่มีสถานีรถไฟฟ้าลากผ่านมากกว่า 1 สถานี หรือ ผ่านสายของรถไฟฟ้ามากกว่า 1 สาย ทางระบบรถไฟฟ้า
จะท าการเปลี่ยนวิธีการอ้างอิงชื่อสถานีเป็นชื่อสถานที่ส าคัญที่อยู่ใกล้เคียงต าแหน่งที่ต้ังของสถานี เช่น ชื่อสวนสาธารณะ 
เช่น สถานี Botanic Graden ชื่อพลาซ่า เช่น สถานี Queens Plaza ชื่ออาคาร เช่น สถานี World Trade Center หรือ 
ชื่อย่าน เช่น สถานี Broadway  
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(ข) การต้ังชื่อโดยอ้างอิงย่าน หรือบริเวณที่ต้ังของสถานี 
ในประเทศหรือระบบรถไฟฟ้าท่ีมีการอ้างอิงชื่อสถานีตามชื่อของย่าน หรือบริเวณที่ต้ังของสถานีรถไฟฟ้า เช่น สถานี 

Acton Town สถานี Greenich และ สถานี Wimbledon โดยถ้าบริเวณหรือย่านน้ัน มีพ้ืนที่ค่อนข้างกว้าง และมีสถานี
รถไฟฟ้าต้ังอยู่มากกว่า 1 สถานี ระบบรถไฟฟ้าน้ัน ๆ จะท าการเพ่ิมทิศทางเช่น ทิศเหนือ ใต้ ตะวันออก ตะวันตก กลางของ
บริเวณหรือย่านประกอบในชื่อสถานีด้วย เช่น สถานี West Acton สถานี East Acton และ สถานี North Acton หรือ 
แม้กระทั่งค าว่า กลาง หรือ Central เพ่ือระบุว่าเป็นสถานีที่อยู่ใจกลางของย่านดังกล่าว เช่น สถานี Acton Central1  
ดังรูปที่ 3-55 

 

รูปที่ 3-55 ตัวอย่างของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าโดยใชช้ื่อย่านในกรณีที่ย่านน้ันมีมากกว่า 1 สถานี 
 

ในส่วนของระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร ความยาวของชื่อสถานีที่เป็นภาษาอังกฤษ หรือ จ านวนตัวอักษร
ภาษาอังกฤษที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีโดยเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 11.72 ตัวอักษร โดยชื่อสถานีภาษาอังกฤษที่สั้นที่สุด มีความ
ยาวอยู่ที่ 3 ตัวอักษร (สถานี Ari) และ ชื่อสถานีภาษาอังกฤษที่ยาวที่สุด มีความยาวอยู่ที่ 40 ตัวอักษร (สถานี Queen 
Sirikit National Convention Center) และในการต้ังชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษส าหรับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 
มีการใช้วิธีการต้ังชื่อภาษาอังกฤษทั้ง 2 รูปแบบ คือ รูปแบบการแปลชื่อตามความหมายของภาษาไทยเป็นภาษาอังกฤษ 
เช่น สะพาน ในชื่อสถานีใช้ค าว่า Bridge เช่น สถานีสะพานพระราม 9 ชื่อสถานีภาษาอังกฤษจะใช้ Rama IX Bridge 
Station หรือ อนุสาวรีย์ จะใช้ค าว่า Monument ในการต้ังชื่อสถานี เช่น สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ชื่อสถานีภาษาอังกฤษ 
ใช้ Victory Monument Station และ รูปแบบการเขียนชื่อภาษาอังกฤษตามค าอ่านของภาษาไทย เช่น แยก จะใช้
ภาษาอังกฤษว่า Yaek แทนที่จะใช้ค าว่า Junction หรือ Intersection ในภาษาอังกฤษ เช่น สถานีแยกไฟฉาย ชื่อสถานี
ภาษาอังกฤษ จะใช้ค าว่า Yaek Fai Chai Station ชื่อสถานีในภาษาไทยที่มีค าว่า วัด ภาษาอังกฤษจะใช้ค าว่า Wat แทนที่
จะใช้ค าว่า Temple ในภาษาอังกฤษ เช่น สถานีวัดมังกรฯ ชื่อภาษาอังกฤษ จะใช้ชื่อสถานีว่า Wat Mangkon Station 
เป็นต้น นอกจากน้ัน ยังสังเกตเห็นความไม่สม่ าเสมอในการต้ังชื่อสถานีภาษาอังกฤษอีก เช่น สถานีพระราม 9  
ชื่อภาษาอังกฤษใช้ Phra Ram 9 Station ในขณะที่ สถานีสะพานพระราม 9 ชื่อภาษาอังกฤษ ใช้ว่า Rama IX Bridge 
Station เป็นต้น  

ในส่วนของการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร จะมีสถานีรถไฟฟ้าจ านวนกว่า 1 ใน 3  
(41%) ที่เป็นการต้ังชื่อสถานีโดยอ้างอิงตามชื่อถนน แต่ในชื่อสถานีรถไฟฟ้าไม่ ได้ใช้ค าว่า "ถนน" ก ากับในชื่อสถานี 
ตัวอย่างเช่นชื่อ สถานีสุขุมวิท สถานีรัชดาภิเษก หรือสถานีสีลม ตัวอย่างชื่อทั้ง 3 ชื่อที่ได้กล่าวมาน้ี เป็นชื่อถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร แต่ยังถือว่าเป็นชื่อย่าน หรือชื่อพ้ืนที่ ซึ่งอาจก่อให้เกิดความสับสนต่อผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนได้ 
แต่อย่างไรก็ตามชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพ ยังจัดได้ว่ามีความเป็นเอกลักษณ์ และไม่มีสถานีสองแห่งที่มีชื่อ
เดียวกัน เว้นแต่เป็นสถานีเชื่อมต่อระหว่างระบบรถไฟฟ้า 2 ระบบหรือมากกว่า เช่น สถานีพญาไท เป็นต้น  

                                                 
1 TfL (2017) Tube map. Available at https://tfl.gov.uk/maps. Accessed December 2017. 
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(ค) การต้ังชื่อประกอบรหัสก ากับสถานี 
ในประเทศหรือระบบรถไฟฟ้าเป็นระบบรถไฟฟ้าขนาดใหญ่ ที่มีเส้นทางรถไฟฟ้าหลายเส้นทาง โดยเฉพาะประเทศ

ในแถบเอเชีย มักจะมีการใช้รหัสสถานี ก ากับชื่อสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือความสะดวกในการดูและอ้างอิงสถานีรถไฟฟ้า และ
ความสะดวกในการเดินทางโดยเฉพาะส าหรับนักท่องเท่ียวต่างชาติ โดยการต้ังรหัสก ากับสถานีประกอบชื่อสถานีรถไฟฟ้า
จะมีความแตกต่างกันในแต่ละระบบรถไฟฟ้า ดังแสดงในตารางที่ 3-32 และ รูปที่ 3-56 
 

ตารางที่ 3-32 การต้ังรหัสก ากับสถานีรถไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ  

ประเทศ เมือง การต้ังรหัสก ากับสถานี ตัวอย่าง (ชื่อ รหัสก ากับสถานี) 
ญ่ีปุ่น โตเกียว LNN 

(ตัวอักษร ตัวเลข ตัวเลข) 
Kyobaschi G10 
Akasaka C06 

นาโกย่า LNN Takaoka S06 
Issha H19 

โกเบ LNN Nagata S08 
Harborland K04 

สิงคโปร ์ สิงคโปร ์ LLNN Downtown DT17 
Marina South Pier NS28 

เกาหลีใต้ โซล ผสมกัน ทั้ง NNN, LNN, LNNN (ผู้ให้บริการเดินรถ
ต่างกันจะมีระบบการต้ังรหสัก ากับสถานีต่างกัน) 

Daebang 137 
Seongbok D16  
Guryong K218 

ไต้หวัน ไทเป LLNN Dahu Park BR20 
Sanmin Senior High School O53 

ไทย กรุงเทพฯ ผสมกัน ท้ัง LLL, LN, LLNN  
(ผู้ให้บริการเดินรถต่างกันจะมีระบบการต้ังรหสั
ก ากับสถานีต่างกัน) 

Siam CEN 
Chit Lom E1 
Bang Sue BL11 

หมายเหตุ: L = ตัวอักษร N = ตัวเลข 
 

  
a) โตเกียว       b) สิงคโปร ์

  
c) นาโกย่า         d) ไทเป 

รูปที่ 3-56 ตัวอย่างแผนที่รถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าต่าง ๆ ที่มีการใช้รหัสก ากับสถานีประกอบกับชื่อสถานี  
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จากการศึกษาแผนที่โตเกียวเมโทร (Tokyo Metro, 2018) ชื่อของสถานีที่ใช้ในแผนที่และสถานี ประกอบด้วยชื่อ
สถานี และรหัสประกอบสถานี ในแต่ละเส้นการเดินรถไฟฟ้า โดยรหัสก ากับสถานีประกอบด้วยตัวอักษร 1 ตัว และตัวเลข 
2 ตัว ตัวอย่างเช่น Ginza Line เริ่มต้นที่สถานี Shibuya (G01) และสิ้นสุดที่สถานี Asakusa (G19) แต่ถ้ามีรถไฟใต้ดิน
มากกว่าหน่ึงสายหยุดที่สถานีเดียวกัน ชื่อของสถานีจะยังคงใช้ชื่อสถานีเดิม แต่จะมีการเปลี่ยนแปลงของรหัสก ากับสถานี 
ที่จะมีรหัสก ากับสถานีของทุกสายการเดินรถ ตัวอย่างเช่น สถานี Otemachi มีสายการเดินรถไฟฟ้า 5 สายหยุดที่สถานี  
แต่ละสายจะใช้ชื่อสถานีเดิม (ชื่อเดียวกัน) แต่จะมีรหัสก ากับสถานีที่แตกต่างกันตามสายการเดินรถไฟฟ้า (รหัส I09 ส าหรับ
สาย Mita Line รหัส C11 ส าหรับสาย Chiyoda Line รหัส T09 ส าหรับสาย Tozai Line รหัส M18 ส าหรับสาย 
Marunouchi Line และ รหัส Z08 ส าหรับ สาย Hanzomon Line) ตามท่ีแสดงในรูปที่ 3-57 

 

 

รูปที่ 3-57 ชื่อ และรหัสก ากับสถานี Otemachi ที่มีรถไฟฟ้าหยุดที่สถานีจ านวน 5 สาย 

 
ระบบการต้ังชื่อและรหัสก ากับสถานีที่คล้ายกันน้ี ได้ถูกน ามาใช้กับเครือข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขต

กรุงเทพมหานคร โดยที่ทั้งสองสายแรกของ BTS จะใช้ค าย่อเฉพาะทิศทาง เช่น สถานีสยาม Siam ใช้รหัส CEN  
(สถานีเชื่อมต่อของสายการเดินรถไฟฟ้า BTS 2 สาย) สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ ใช้รหัส W1 ที่บ่งบอกว่าเป็นสถานีทางทิศ
ตะวันตกสถานีที่ 1 หรือ สถานีราชเทวี ใช้รหัส N1 บ่งบอกว่าเป็นสถานีทางทิศเหนือสถานีที่ 1 ในขณะที่รถไฟฟ้าใต้ดิน 
MRT ใช้รหัสก ากับสถานีที่บ่งบอกถึงสีของสายการเดินรถไฟฟ้า เช่น สถานีเตาปูนสายสีน้ าเงินใช้รหัส BL10 และสถานีเตาปูน
สายสีม่วงใช้รหัส PP16 เป็นต้น 
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3.3.2 การศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนผู้เดินทาง และผู้ใช้บริการระบบขนส่ง 
เก่ียวกับการต้ังชื่อสถานี และช่ือสถานีในปัจจุบัน 

ในขั้นตอนนี้ทางที่ปรึกษาได้ท าการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนผู้เดินทาง และผู้ใช้บริการระบบขนส่ง 
โดยค าถามในแบบสอบถามจะเป็นการสอบถามความเห็นใน 2 ประเด็น ได้แก่ หลักการเกี่ยวกับการต้ังชื่อสถานีที่ควรจะ
พิจารณาน ามาใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และ
ประเด็นเก่ียวกับชื่อสถานีในปัจจุบันทั้งส่วนที่เป็นปัญหาของชื่อสถานีในแต่ละระบบรถไฟฟ้า หรือในส่วนของชื่อสถานีที่เป็น
สถานีเชื่อมต่อระหว่างรถไฟฟ้าต่างระบบ โดยในการส ารวจความคิดเห็นจะเน้นที่การใช้แบบสอบถามออนไลน์ เพ่ือให้
สามารถเข้าถึงประชาชนผู้เดินทางและผู้ใช้ระบบขนส่งได้สะดวก 

 
(1) แบบสอบถามและขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
การศึกษาข้ันน้ีทางที่ปรึกษาได้ท าการสอบถามความคิดเห็นของประชาชนผู้ใช้บริการ หรือ ผู้เดินทางด้วยระบบ

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร เพ่ือน าความคิดเห็นไปท าการพัฒนาเป็นหลักการ และแนวทางในการต้ังชื่อสถานี
รถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลขนกรุงเทพมหานครต่อไป ซึ่งแบบสอบถามจะมีข้อค าถามที่เกี่ยวข้องกับทั้ง  
(1) ลักษณะเฉพาะของการต้ังชื่อสถานีที่ระบบขนส่งที่มีการใช้งานสาธารณะที่กล่าวถึงการต้ังชื่อและการอ้างอิงชื่อสถานี
รถไฟฟ้า (2) วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะ และ (3) คุณสมบัติของชื่อสถานีรถไฟฟ้าเพ่ือความเป็น
สากลตามที่ทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนจากวิธีการหรือหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าจากระบบรถไฟฟ้าอื่นใน
ต่างประเทศตามที่ได้น าเสนอในหัวข้อ 3.3.1 นอกจากน้ีแบบสอบถามที่ได้ใช้ในการส ารวจความคิดเห็นในครั้งน้ี ยังมีข้อ
ค าถามที่เกี่ยวข้องกับปัญหาที่เกิดจากการใช้งานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครในส่วนของชื่อสถานี
รถไฟฟ้าท้ังในส่วนของชื่อสถานีของแต่ละระบบเอง และในส่วนของชื่อสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อระหว่างระบบที่มีการใช้ชื่อ
สถานีที่แตกต่างกันในแต่ละระบบ โดยแบบสอบถามชุดนี้ได้ท าการออกแบบ และผ่านการยื่นขอรับการประเมิน
ความเหมาะสมจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในคนของมหาวิทยาลัยมหิดล ที่ปรึกษายังได้น าเสนอแบบสอบถามชุดน้ี
แก่ผู้เข้าร่วมสัมมนาเปิดโครงการฯ เพ่ือให้ผู้เข้าร่วมสัมมนาได้แสดงความคิดเห็น และเสนอแนะเพ่ิมเติมในส่วนของ
แบบสอบถาม โดยได้น าข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมสัมมนาเปิดมาท าการปรับปรุงแบบสอบถามให้มีความเหมาะสมเพ่ิมมากข้ึน 
หลังจากท่ีได้ท าการปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามตามข้อเสนอแนะแล้ว ที่ปรึกษาได้ท าการเก็บข้อมูลแบบสอบถามออนไลน์
ในช่วงเดือนมิถุนายน – ตุลาคม 2561 ซึ่งในส่วนของข้อค าถามที่อยู่ในแบบสอบถามในส่วนที่เกี่ยวข้องกับหลักการ  
ในการต้ังชื่อสถานี และปัญหาจากการใช้งานสถานีมีข้อค าถามท่ีเก่ียวข้องดังต่อไปน้ี 

 
ข้อค าถามประเด็นที่ 1 ข้อค าถามเกี่ยวกับหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าท่ีควรจะพิจารณาน ามาใช้อ้างอิงในการต้ังชื่อ

สถานีรถไฟฟ้า โดยชุดค าถามในส่วนน้ีทางทีมที่ปรึกษาได้สังเคราะห์จากการทบทวนระบบรถไฟฟ้าในต่างประเทศ  
ในประเด็นดังต่อไปน้ี 

1. หลักการอ้างอิงชื่อสถานีที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า  
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามโดยให้ผู้ตอบเรียงล าดับการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า  

จากชื่อที่สามารถใช้ในการอ้างอิงได้ 
ข้อค าถาม: กรุณาเลือก 3 อันดับที่ท่านเห็นว่า มีความส าคัญ ควรน ามาใช้อ้างอิงในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า  

จากตัวเลือก 6 ประเภท ได้แก่ 1.) ชื ่อสถานที่ส าคัญในพื้นที่ (เช่น สถานีสวนลุมพินี สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ  
เป็นต้น) 2.) ชื่ออาคาร หรือ สิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง (เช่น สถานีศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิต์ สถานีวัดโพธ์ิ เป็นต้น)  
3.) ชื่อถนน (เช่น สถานีรามค าแหง สถานีรัชดาภิเษก เป็นต้น) 4.) ชื่อบุคคลส าคัญ (เ ช่น สถานีจิมทอมป์สัน เป็นต้น)  
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5.) ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานภาครัฐ (เช่น สถานีกระทรวงสาธารณสุข เป็นต้น) และ 6.) ชื่อย่าน หรือพ้ืนที่ใกล้เคียงที่เป็นที่รู้จัก 
(เช่น สถานีหมอชิต สถานีเตาปูน เป็นต้น) โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก 3 อับดับที่ผู้ตอบแบบสอบถามคิดว่าเหมาะสม 
ที่จะน ามาใช้ในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร  

2. ความยาวของชื่อสถานีทั้งชื่อสถานีที่เป็นภาษาไทย และภาษาอังกฤษ 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามโดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือกที่อยู่  

ในแบบสอบถาม เพ่ือพิจารณาถึงความยาวของชื่อสถานีที่ทางผู้ตอบแบบสอบถามคิดว่าเหมาะสม ท้ังชื่อภาษาไทย และ
ภาษาอังกฤษ 

ข้อค าถามความยาวชื่อสถานีภาษาไทย: ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าชื่อสถานีรถไฟฟ้าในภาษาไทยควรมี  
กี่พยางค์ โดยเลือกจากตัวเลือก 1.) 2-3 พยางค์ (เช่น สถานีสยาม สถานีอ่อนนุช สถานีสนามเป้า สถานีวงเวียนใหญ่)  
2.) 4-5 พยางค์ (เช่น สถานีสะพานตากสิน สถานีรัชโยธิน สถานีรัชดาภิเษก เป็นต้น) และ 3.) ต้ังแต่ 5 พยางค์ ข้ึนไป  
(เช่น สถานีศูนย์ประชมแห่งชาติสิริกิต์ สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย) 

ข้อค าถามความยาวชื่อสถานีภาษาอังกฤษ: ในความเห็นของท่าน จ านวนตัวอักษรในชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ในภาษาอังกฤษควรเป็นเช่นไร โดยเลือกจากตัวเลือก 1.) ไม่เกิน 5 ตัวอักษร เช่น Siam 2.) 6-10 ตัวอักษร เช่น Chit Lom 
3.) 11-15 ตัวอักษร เช่น Saphan Taksin 4.) 16 ตัวอักษรข้ึนไป เช่น Queen Sirikit National Convention Center 

3. การแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษ 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามโดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือกที่อยู่  

ในแบบสอบถาม เพ่ือพิจารณาถึงวิธีการที่ควรจะใช้ในการแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษ  
เพ่ือความเป็นสากลของชื่อสถานี 

ข้อค าถาม: ท่านคิดว่าในการเปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้าจากภาษาไทยเป็นภาษาอังกฤษ ควรใช้รูปแบบใด โดยเลือก
จากตัวเลือก 1.) การใช้ค าทับศัพท์ เช่น Siam แทน สถานีสยาม 2.) การใช้ค าที่แสดงความหมาย เช่น victory 
monument แทน สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และ 3.) ใช้ทั้ง 2 รูปแบบข้างต้น 

4. การต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าโดยหน่วยงานภาคเอกชน 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามโดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือกที่อยู่ใน

แบบสอบถาม เพ่ือพิจารณาว่าควรอนุญาตให้มีการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหรือไม่ 
เน่ืองจากในบางประเทศอนุญาตให้มีการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 

ข้อค าถาม: ในบางประเทศอนุญาตให้บริษัทเอกชนสามารถซื้อสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานีร ถไฟฟ้า เพ่ือให้ต้ังชื่อสถานี
รถไฟฟ้าตามชื่อบริษัทหรือชื่อผลิตภัณฑ์ของบริษัท ท่านคิดว่าหลักการต้ังชื่อสถานีในเชิงธุรกิจดังกล่าว ควรน ามาปรับใช้ใน
การต้ังชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานครหรือไม่ โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบจากตัวเลือก  
1.) ควรให้สามารถท าได้ 2.) ไม่ควรให้สามารถท าได้ และ 3.) ไม่มีความเห็น 

 
ข้อค าถามประเด็นที่ 2 ข้อค าถามเกี่ยวกับความสับสนของชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการเปิดใช้

อยู่ในปัจจุบัน และความเห็นเกี่ยวชื่อสถานีในส่วนของสถานีเชื่อมต่อ โดยข้อค าถามในส่วนน้ีเป็นค าถามที่สอบถาม  
ความคิดเห็นของผู้ใช้งานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในปัจจุบันว่ามีปัญหาเกี่ยวกับชื่อสถานีที่ใช้ในการเดินทางหรือไม่ 
ค าถามในส่วนน้ีจะเป็นค าถามปลายเปิด เพ่ือพิจารณาเหตุผลของผู้ตอบแบบสอบถามว่าปัญหาจากการใช้งานระบบ
รถไฟฟ้าอันเน่ืองมาจากชื่อสถานี มีความสัมพันธ์กับการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหรือไม่ โดยทางทีมที่ปรึกษา
ได้สอบถามปลายเปิดส าหรับสถานีใด ๆ และปลายปิด ส าหรับสถานีเชื่อมต่อ  
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1. ความสับสนเก่ียวกับชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเขตกรุงเทพมหานคร 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับความสับสนของชื่ อสถานีรถไฟฟ้า  

โดยเป็นค าถามปลายเปิดให้ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ผู้ตอบแบบสอบถามในฐานะผู้ใช้บริการรู้สึกว่า  
มีความสับสนในขณะใช้บริการ พร้อมทั้งระบุเหตุผล 

ข้อค าถาม: ท่านคิดว่าชื่อสถานีรถไฟฟ้าสถานีใด ที่มีความสับสนมากท่ีสุด กรุณาให้เหตุผลในการเลือกสถานีดังกล่าว
เพราะเหตุใดท่านจึงมีความเห็นว่าชื่อสถานีดังกล่าวมีความสับสน และ ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าสถานีรถไฟฟ้า
สถานีใด ควรได้รับการเปลี่ยนชื่อสถานี กรุณาให้เหตุผลเพราะเหตุใดท่านจึงมีความเห็นว่าควรท าการเปลี่ยนชื่อสถานีดังกล่าว 

2. ความคิดเห็นเกี่ยวกับชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชื่อมต่อในการเปลี่ยนระบบรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้า  
ขนส่งมวลชนเขตกรุงเทพมหานคร 

ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามในส่วนของชื่อสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ ที่ยังมี  
ความแตกต่างกันในชื่อสถานีของระบบรถไฟฟ้าที่มีความแตกต่างกันในระบบรถไฟฟ้าต่างระบบกัน โดยถ้าหากผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความเห็นว่าควรจะมีการเปลี่ยนชื่อสถานีในบางระบบ ทางที่ปรึกษาก าหนดให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจาก
ตัวเลือกในการเปลี่ยนชื่อ 

ข้อค าถาม: ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าสถานีเชื่อมต่อในการเปลี่ยนระบบรถไฟฟ้า (เช่น จากรถไฟฟ้า BTS 
ไปยังรถไฟฟ้า MRT) ชื่อสถานีเชื่อมต่อ สถานีใดต่อไปน้ีที่ท่านมีความเห็นว่า ควรได้รับการเปลี่ยนชื่อสถานี และควรเปลี่ยน
ชื่อสถานีน้ันเป็นอย่างไร 

A. สถานีอโศก และ สถานีสุขุมวิท (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและรถไฟฟ้า MRT สายสี
น้ าเงิน) ถ้าผู ้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่าควรเปลี ่ยนชื ่อสถานี ให้ผู ้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเล ือก   
1.) เปลี่ยนเป็น สถานีอโศกและทิศทาง (เช่น สถานีอโศกเหนือ สถานีอโศกใต้) 2.) เปลี่ยนเป็น สถานีอโศกและสีของ
เส้นทางรถไฟฟ้า (เช่น สถานีอโศก สายสีเขียวอ่อน สถานีอโศก สายสีน้ าเงิน) 3.) เปลี่ยนเป็น สถานีสุขุมวิทและทิศทาง 
(เช่น สถานีสุขุมวิทเหนือ สถานีสุขุมวิทใต้) และ 4.) เปลี่ยนเป็นสถานีสุขุมวิทและสีของเส้นทางรถไฟฟ้า (เช่น สถานีสุขุมวิท
สายสีเขียวอ่อน สถานีสุขุมวิทสายสีน้ าเงิน) 

B. สถานีหมอชิต และ สถานีสวนจตุจักร (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและรถไฟฟ้า MRT  
สายสีน้ าเงิน) ถ้าผู ้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื ่อสถานี ให้ผู ้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือก   
1.) เปลี่ยนเป็น สถานีหมอชิตและทิศทาง (เช่น สถานีหมอชิตเหนือ, สถานีหมอชิตใต้) 2.) เปลี่ยนเป็น สถานีหมอชิตและสีของ
เส้นทางรถไฟฟ้า (เช่น สถานีหมอชิต สายสีเขียวอ่อน , สถานีหมอชิต สายสีน้ าเงิน) 3.) เปลี่ยนเป็น สถานีสวนจตุจักรและ
ทิศทาง (เช่น สถานีสวนจตุจักรเหนือ, สถานีสวนจตุจักรใต้) และ 4.) เปลี่ยนเป็น สถานีสวนจตุจักรและสีของเส้นทาง
รถไฟฟ้า (เช่น สถานีสวนจตุจักร สายสีเขียวอ่อน, สถานีสวนจตุจักร สายสีน้ าเงิน) 

C. สถานีมักกะสัน และ สถานีเพชรบุรี (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า ARL สายแอร์พอร์ต เรล ลิ้งค์ และ 
รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ าเงิน) ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อสถานี ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจาก
ตัวเลือก 1.) เปลี่ยนเป็น สถานีมักกะสันและทิศทาง (เช่น สถานีมักกะสันเหนือ สถานีมักกะสันใต้)  2.) เปลี่ยนเป็น สถานี
มักกะสันและสีของเส้นทางรถไฟฟ้า (เช่น สถานีมักกะสันสายสีแดง สถานีมักกะสันสายสีน้ าเงิน) 3.) เปลี่ยนเป็น สถานี
เพชรบุรีและทิศทาง (เช่น สถานีเพชรบุรีเหนือ สถานีเพชรบุรีใต้) และ 4.) เปลี่ยนเป็น สถานีเพชรบุรีและสีของเส้นทาง
รถไฟฟ้า (เช่น สถานีเพชรบุรีสายสีแดง สถานีเพชรบุรีสายสีน้ าเงิน) 

D. สถานีศาลาแดง และ สถานีสีลม (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสีลม และ รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ า
เงิน) ถ้าผู ้ตอบแบบสอบถามมีความเห็นว่ าควรเปลี่ยนชื่อสถานี ให้ผู ้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือก   
1.) เปลี่ยนเป็น สถานีศาลาแดงและทิศทาง (เช่น สถานีศาลาแดงเหนือ สถานีศาลาแดงใต้) 2.) เปลี่ยนเป็น สถานีศาลาแดง
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และสีของเส้นทางรถไฟฟ้า (เช่น สถานีศาลาแดงสายสีเขียวเข้ม สถานีศาลาแดงสายสีน้ าเงิน)  3.) เปลี่ยนเป็น สถานี
สีลมและทิศทาง (เช่น สถานีสีลมเหนือ สถานีสีลมใต้) และ  4.) เปลี่ยนเป็น สถานีสีลมและ สีของเส้นทางรถไฟฟ้า  
(เช่น สถานีสีลมสายสีเขียวเข้ม สถานีสีลม สายสีน้ าเงิน) 

ในส่วนของขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่จะใช้ในการสรุปผลจากการเก็บข้อมูลแบบสอบถามนี้ ทางทีมทีป่รึ กษา 
ได้ท าการค านวณโดยพิจารณาจากการเก็บข้อมูลแบบสอบถามออนไลน์ โดยกลุ่มเป้าหมายของผู้ตอบแบบสอบถาม
ออนไลน์ จะอ้างอิงจากจ านวนผู้ใช้งานออนไลน์ที่มีความเกี่ยวข้องกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซึ่งในที่น้ีหมายถึงผู้ใช้งาน
ออนไลน์ที่มีการติดตามสื่อออนไลน์ขององค์กร หรือหน่วยงานผู้ให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน อันได้แก่ รถไฟฟ้า BTS 
รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ARL และกลุ่มสาขาวิชาโลจิสติกส์และการขนส่งทางราง มหาวิทยาลัยมหิดล  
ซึ่งมีจ านวนการติดตามสื่อออนไลน์เหล่าน้ีมีจ านวนรวมทั้งสิ้นเท่ากับ 3 ,549,865 การติดตาม (ทั้งน้ีอาจมีผู้ใช้งานราย
เดียวกันติดตามมากกว่า 1 สื่อออนไลน์)  

โดยในการก าหนดขนาดตัวอย่างจากกลุ่มตัวอย่างจากกลุ่มเป้าหมายดังกล่าวข้างต้น จะพิจารณาที่ระดับ  
ความเชื่อมั่น 95% และระดับความคลาดเคลื่อน ±5% เพ่ือสะท้อนความคิดเห็นของผู้ที่มีความสนใจในระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนได้อย่างเหมาะสม การค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างส าหรับการท าแบบสอบถามออนไลน์สามารถค านวณโดยใช้
หลักการของ SurveyMonkey (2018) ซึ่งได้ท าการก าหนดสูตรส าหรับค านวณกลุ่มตัวอย่างของผู้ตอบแบบสอบถามแบบ
ออนไลน์ได้โดย 
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โดยที่  N = จ านวนกลุ่มเป้าหมายจากการท าแบบสอบถามออนไลน์ 
  e = ระดับความคลาดเคลื่อน 
  z = ค่ามาตรฐานการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่นตามก าหนด 
  p = โอกาสที่ผู้ติดตามจะตอบแบบสอบถามออนไลน์ 
 

เมื่อท าการค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้หลักการของ SurveyMonkey (2018) โดยใช้เครื่องค านวณออนไลน์ 
โดยใช้จ านวนผู้ติดตาม ระดับความเชื่อมั่น และระดับความคลาดเคลื่อนที่ก าหนดไว้ก่อนหน้าน้ี จะได้ว่าจะต้องรวบรวมชุด
ข้อมูลจากผู้ตอบแบบสอบถามออนไลน์ทั้งสิ้น 385 ชุด โดยแบบสอบถามจะท าการส่งผ่านสื่อออนไลน์ขององค์กร หรือ
หน่วยงานผู้ให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น รวมทั้ง การส่งลิงค์ไปยังผู้ที่เกี่ยวข้องโดยผ่านทาง
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

 

(2) การสอบถามความคิดเห็นของประชาชนผู้เดินทาง และผู้ใช้บริการระบบขนส่ง เก่ียวกับการต้ังชื่อสถานี 
และชื่อสถานีในปัจจุบัน 

หลังจากที่ได้ท าการปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามตามข้อเสนอแนะแล้ว ทางที่ปรึกษาได้ท าการเก็บข้อมูล
แบบสอบถามออนไลน์ในช่วงเดือนกรกฎาคม – ตุลาคม 2561 โดยใช้แบบสอบถาม Google Form ทั้งแบบสอบถาม
ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ โดยได้ท าการส่งลิงค์ผ่านเฟซบุคเพจของโครงการ ผ่านรายชื่อผู้ติดต่อของทีมที่ปรึกษา  
และเฟซบุคเพจอื่น ๆ  ที่เก่ียวข้องกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่เป็นกลุ่มจัดต้ังในประเทศไทย อีกทั้ง มี QR Code ส าหรับ scan 
เ พ่ือเข้าสู่  Google Form แบบสอบถามดังกล่าว โดยจะต้องท าการเก็บข้อมูลให้ได้ไม่ น้อยกว่า 385 ชุดข้อมูล  
เพ่ือความครอบคลุมของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม 

(3-2) 
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3.3.3 ผลการศึกษาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เปิดให้บริการ 
ในปัจจุบัน 

โครงสร้างของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เปิดให้บริการในปัจจุบันมีสถานี
ให้บริการอยู่บนสาย MRT, BTS และ ARL จ านวนรวม 79 สถานี โดยแบ่งเป็น 

- Airport Rail Link 8 สถานี 
- MRT สายสีน้ าเงิน 19 สถานี 
- MRT สายสีม่วง 16 สถานี 
- BTS สายสุขุมวิท 23 สถานี 
- BTS สายสีลม 13 สถานี 
ซึ่งในบรรดาสถานีทั้ง 79 สถานีที่เปิดให้บริการอยู่ในปัจจุบันน้ี บางสถานีจัดได้ว่าเป็นสถานีเชื่อมต่อ ไม่ว่าจะเป็น

การเชื่อมต่อระหว่างรถไฟฟ้าระบบเดียวกัน เชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าต่างระบบ หรือเชื่อมต่อไปยังระบบขนส่งสาธารณะ
รูปแบบอื่น 

กลุ่มของสถานีเชื่อมต่อที่เชื่อมระหว่างระบบรถไฟฟ้าท่ีมีการใช้ชานชาลาสถานีร่วมกัน หรือ เชื่อมต่อได้สะดวกผ่าน
ทางเดิน หรือทางเชื่อม ได้แก่ 

- สถานีเตาปูน (เชื่อมต่อ MRT สายสีม่วง กับ MRT สายสีน้ าเงิน) 
- สถานีสยาม (เชื่อมต่อ BTS สายสุขุมวิท กับ BTS สายสีลม) 
- สถานีพญาไท (เชื่อมต่อ BTS สายสุขุมวิท กับ Airport Link) 
กลุ่มของสถานีเชื่อมต่อที่เชื่อมระหว่างระบบรถไฟฟ้าท่ีมีสถานีอยู่ใกล้กันสะดวกต่อผู้ใช้บริการในการเดินทางเปลี่ยน

เส้นทางระบบรถไฟฟ้า ถึงแม้ว่าจะไม่ได้ใช้ชานชาลาสถานีร่วมกัน แต่ก็จัดได้ว่าเชื่อมต่อได้สะดวก ได้แก่ 
- สถานีหมอชิต (BTS สายสุขุมวิท) เชื่อมต่อกับ สถานีจตุจักร (MRT สายสีน้ าเงิน) 
- สถานีอโศก (BTS สายสุขุมวิท) เชื่อมต่อกับ สถานีสุขุมวิท (MRT สายสีน้ าเงิน) 
- สถานีศาลาแดง (BTS สายสีลม) เชื่อมต่อกับ สถานีสีลม (MRT สายสีน้ าเงิน) 
- สถานีเพชรบุรี (MRT สายสีน้ าเงิน) เชื่อมต่อกับ สถานีมักกะสัน (Airport Link) 
กลุ่มของสถานีเชื่อมต่อที่เชื่อมระหว่างระบบรถไฟฟ้ากับระบบขนส่งมวลชนรูปแบบอื่น ได้แก่ 
- สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ (BTS สายสุขุมวิท) เชื่อมต่อกับ รถโดยสารประจ าทาง 
- สถานีเอกมัย (BTS สายสุขุมวิท) เชื่อมต่อกับ รถโดยสารระหว่างจังหวัด 
- สถานีตลาดพลู (BTS สายสีลม) เชื่อมต่อกับ สถานีราชพฤกษ์ (Bus Rapid Transit: BRT) 
- สถานีสาทร (BTS สายสีลม) เชื่อมต่อกับ สถานีสาทร (Bus Rapid Transit: BRT) 
- สถานีสะพานตากสิน (BTS สายสีลม) เชื่อมต่อกับ ท่าเรือสาทร (เรือด่วนเจ้าพระยา) 
- สถานีบางซื่อ (MRT สายสีน้ าเงิน) เชื่อมต่อกับ สถานีบางซื่อ (รถไฟระหว่างจังหวัด) 
- สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL) เชื่อมต่อกับ สายการบินในและต่างประเทศ 
ในหัวข้อ 3.3.1 ได้น าเสนอประเด็นต่างๆ และการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า ในหัวข้อน้ี  

จะท าการน าเสนอผลการศึกษาเบื้องต้นเกี่ยวกับชื่อรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ในหัวข้อน้ีจะน าเสนอผลการศึกษาเบื้องต้นส าหรับชื่อรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในส่วนที่เกี่ยวข้องกับหลักการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า   
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(1) หลักการที่ใช้ในการต้ังชื่อ หรืออ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการในส่วนของการก าหนดวิธีการต้ังชื่อสถานี หลักการต้ังชื่อสถานีระบบรถไฟฟ้าขนส่ง

สาธารณะ และการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลน้ัน ทางหน่วยงานราชการของไทยยัง
ไม่ได้มีการก าหนดหลักการและการอ้างอิงชื่อสถานีไว้เป็นรายงาน หรือเป็นลายลักษณ์อักษรดังตัวอย่างในลักษณะของ
ระบบขนส่งประเทศต่างๆ ตามที่ทางคณะที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนมา แต่น่ันไม่ได้หมายความว่า ระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนในเขตกรุงเทพมหานครต้ังชื่อโดยไม่มีหลักการใดๆ เพ่ือพิจารณาหลักการต้ังชื่อสถานีระบบขนส่งสาธารณะ และ  
การอ้างอิงชื่อสถานี พบว่าการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครมีวิธีการต้ังชื่อและการอ้างอิงชื่อที่สอดคล้องกับ
ระบบรถไฟฟ้าในต่างประเทศอื่นๆ โดยเมื่อพิจารณาในส่วนของสถานีรถไฟฟ้าที่ได้ท าการเปิดให้บริการแก่สาธารณะ  
ทั้ง 3 โครงข่ายพบว่า การอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครมีหลักการและการอ้างอิงชื่อสถานีจากชื่อของ
สถานที่ดังต่อไปน้ี 

1) ชื่อถนน ชื่อซอย และ ชื่อทางแยกบนถนน คิดเป็นร้อยละ  50.0 
เช่น สถานีสุรศักด์ิ สถานีสุขุมวิท และ สถานีรามค าแหง 

2) ชื่อย่าน พ้ืนที่ บริเวณที่สถานีรถไฟฟ้าต้ังอยู่ คิดเป็นร้อยละ  31.6 
เช่น สถานีสนามเป้า สถานีสุทธิสาร และ สถานีลาดกระบัง 

3) สถานที่ส าคัญที่เป็นจุดสังเกตใกล้สถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ    9.2 
เช่น สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และ สถานีลุมพินี 

4) ชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้างที่อยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ   3.9 
เช่น สถานีศูนย์ฯ สิริกิต์ และ สถานีศูนย์วัฒนธรรม 

5) ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานที่ต้ังอยู่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ   5.3 
เช่น สถานีกระทรวงสาธารณสุข 

6) อื่นๆ เช่น ชื่อบุคคล สถานีหมอชิต เป็นต้น 
ทั้งน้ี นอกจากพิจารณาหลักการที่ ใช้ในการต้ังชื่อ และการอ้างอิงชื่อ ตามที่ได้กล่าวมาแล้ว ที่ป รึกษาได้

ท าการค้นคว้าเพ่ิมเติม พบว่าการต้ังชื่อสถานีบางส่วน ยังมีการอ้างอิงถึงประวัติศาสตร์ หรือที่มาของชื่อย่าน ชื่อบริเวณ
เหล่าน้ัน ซึ่งอาจจะต้องน ามาพิจารณาประกอบในการพิจารณาการต้ังชื่อสถานี หรือ ถ้าจะมีการเปลี่ยนแปลงชื่อสถานีใดๆ 
อาจจะต้องค านึงถึงที่มาของชื่อต่างๆ ที่มีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ ซึ่งตรงกับหลักการอ้างอิงชื่อสถานี ซึ่งสามารถใช้ชื่อ
ที่มีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ หรือภูมิศาสตร์ในบริเวณใกล้เคียง  ในการอ้างอิงชื่อสถานีได้ ซึ่งชื่อสถานีที่จัดได้ว่า 
มีความส าคัญทางประวัติศาสตร์ เช่น สถานีศาลาแดง สถานีสะพานควาย สถานีหมอชิต เป็นต้น 

ตัวอย่างเช่น สถานีศาลาแดง ซึ่งบริเวณน้ันเดิมทีเป็นทุ่งนาปลูกข้าว ซึ่งในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า
เจ้าอยู่หัวได้มีการพระราชทานอนุญาตให้มีการสร้างรถไฟสายปากน้ า ซึ่งแล่นผ่านบริเวณดังกล่าว จึงได้มีการสร้างสถานี
รถไฟส าหรับให้ผู้โดยสารรอรถไฟซึ่งสถานีเป็นศาลาที่มีหลังคาสีแดง จึงได้มีการเรียกชื่อ ศาลาแดงเป็นชื่อสถานี
รถไฟดังกล่าว เมื่อรถไฟฟ้าผ่านพ้ืนที่ดังกล่าว จึงเห็นว่าควรยึดเอาชื่อที่มีความส าคัญเกี่ยวกับรถไฟน้ีมาใช้ในการต้ังชื่อ 
สถานีรถไฟฟ้า ที่ผ่านบริเวณดังกล่าวว่า สถานีศาลาแดง 
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(2) วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานี 
ในส่วนของวิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งสาธารณะในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบว่า 

วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้ายังจ ากัดอยู่เพียงวิธีการต้ังชื่อโดยหน่วยงานภาครัฐ หรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการ
สร้างโครงข่ายรถไฟฟ้า โดยยังไม่มีการใช้วิธีการอื่นๆ หรือแม้กระทั่งการเปลี่ยนชื่อสถานีตามหน้าข่าวหนังสือพิมพ์  
ดังตัวอย่างเช่น การเปลี่ยนชื่อสถานีบางบัวเป็นสถานีศรีปทุม (จากตัวอย่างหน้าข่าวhttp://www.bangkokbiznews.com/ 
news /detail/799957) พบปัญหาที่ไม่ได้รับการยอมรับจากหลายฝ่าย เน่ืองจากเป็นการเปลี่ยนชื่อสถานีโดยหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องกับการสร้างรถไฟฟ้าสายดังกล่าว ซึ่งไม่ชัดเจนว่าได้ผ่านการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนทั่วไป อีกทั้ง  
มีประชาชนบางกลุ่มอาจรู้สึกว่าการเปลี่ยนชื่อดังกล่าวเป็นการเปลี่ยนชื่อที่เอื้อประโยชน์กับองค์กรเอกชน เน่ืองจากสถานี
ดังกล่าวเป็นสถานีที่ต้ังอยู่ใกล้กับมหาวิทยาลัยเอกชนแห่งหน่ึง ดังน้ันที่ปรึกษาเห็นว่าประเด็นการได้มาซึ่งชื่อสถานีรถไฟฟ้า
น่าจะเป็นอีกประเด็นหน่ึงที่ควรพิจารณาเมื่อจะท าการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในอนาคต โดยเฉพาะ อย ่า ง ยิ ่ง  
มีประชาชนผู้เดินทางบางส่วนมีความเห็นว่าการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานี น่าจะเป็นสิ่งที่ท าได้  ถ้าสถานี
ดังกล่าวอยู่ติดกับหน่วยงานเอกชนที่เป็นที่รู้จักกันเป็นอย่างดี เช่น เปลี่ยนชื่อสถานีพร้อมพงษ์ เป็น สถานีเอ็มดิสดริก  
เป็นต้น เน่ืองจากสถานีอยู่ติดกับห้างสรรพสินค้าชั้นน าแห่งหน่ึงของกรุงเทพมหานคร และเป็นที่รู้จักกันเป็นอย่างดี  
ทั้งผู้เดินทางชาวไทย และช่าวต่างประเทศ ซึ่งในการเปลี่ยนชื่อตามองค์กรเอกชนสามารถด าเนินการได้ในต่างประเทศ  

 

(3) ชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเพื่อความเป็นสากล 
ในส่วนของระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร ความยาวของชื่อสถานีที่เป็นภาษาอังกฤษ หรือ จ านวนตัวอักษร

ภาษาอังกฤษที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีโดยเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 11.66 ตัวอักษร หรือ 2.04 ค าโดยชื่อสถานีภาษาอังกฤษที่สั้น
ที่สุด มีความยาวอยู่ที่ 3 ตัวอักษร (สถานี Ari) และ ชื่อสถานีภาษาอังกฤษที่ยาวที่สุด มีความยาวอยู่ที่ 40 ตัวอักษร  
(สถานี Queen Sirikit National Convention Center) โดยที่ชื่อสถานีส่วนใหญ่ในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพฯ (63.2%)  
จะมีตัวอักษรอยู่ที่ 7–12 ตัวอักษร (รูปที่ 3-58) 

 

 
รูปที่ 3-58 จ านวนตัวอักษรในช่ือสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษ 
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ชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพฯ จัดได้ว่ามีชื่อสถานีภาษอังกฤษค่อนข้างสั้นเมื่อพิจารณาจากจ านวน
พยางค์ของชื่อสถานีภาษาอังกฤษ ดังจะเห็นได้จากรูปที่ 3-59 ชื่อสถานีรถไฟฟ้าภาษาอังกฤษส่วนใหญ่ (84%)  
จะมีความยาวของชื่ออยู่ที่ 2-4 พยางค์ ส่วนชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่มีความยาว 5 พยางค์ข้ึนไป จะมีเพียง 14% ของสถานีทั้งหมด 

 
รูปที่ 3-59 จ านวนพยางค์ของชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษ 

 
ในการต้ังชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษส าหรับระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร มีการใช้วิธีการต้ังชื่อภาษาอังกฤษ  

ทั้ง 2 รูปแบบ คือ รูปแบบการแปลชื่อตามความหมายของภาษาไทยเป็นภาษาอังกฤษ เช่น สะพาน ในชื่อสถานีใช้ค าว่า 
Bridge เช่น สถานีสะพานพระราม 9 ชื่อสถานีภาษาอังกฤษจะใช้ Rama IX Bridge Station หรือ อนุสาวรีย์ จะใช้ค าว่า 
Monument ในการต้ังชื่อสถานี เช่น สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ชื่อสถานีภาษาอังกฤษ ใช้ Victory Monument Station  

ส าหรับรูปแบบการเขียนชื่อภาษาอังกฤษตามค าอ่านของภาษาไทย เช่น แยก จะใช้ภาษาอังกฤษว่า Yaek แทนที่ 
จะใช้ค าว่า Junction หรือ Intersection ในภาษาอังกฤษ เช่น สถานีแยกไฟฉาย ชื่อสถานีภาษาอังกฤษ จะใช้ค าว่า Yaek 
Fai Chai Station ชื่อสถานีในภาษาไทยที่มีค าว่า วัด ภาษาอังกฤษจะใช้ค าว่า Wat แทนที่จะใช้ค าว่า Temple  
ในภาษาอังกฤษ เช่น สถานีวัดมังกรฯ ชื่อภาษาอังกฤษ จะใช้ชื่อสถานีว่า Wat Mangkon Station เป็นต้น นอกจากน้ัน  
ที่ปรึกษายังสังเกตเห็นความไม่สม่ าเสมอในการต้ังชื่อสถานีภาษาอังกฤษอีก เช่น สถานีพระราม 9 ชื่อภาษาอังกฤษใช้  
Phra Ram 9 Station ในขณะที่ สถานีสะพานพระราม 9 ชื่อภาษาอังกฤษ ใช้ว่า Rama IX Bridge Station เป็นต้น  
 

ตารางที่ 3-33 ชื่อสถานีรถไฟฟ้าทีไ่ด้รับการแปลความหมายเป็นค าภาษาอังกฤษ  

ระบบรถไฟฟ้า ชื่อสถานีภาษาอังกฤษที่ผ่านการแปล 

MRT Blue 
- Chatuchak Park 
- Thailand Cultural Centre and Queen 
- Sirikit National Convention Centre 

MRT Purple Line 
- Phra Nangklao Bridge 
- Nonthaburi Civic Centre 
- Ministry Of Public Health 

ARL 
- Suvarnabhumi International Airport 
- Makkasan City Terminal 

BTS Sukhumvit Line - Victory Monument 
BTS Silom - National Stadium 
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3.3.4 ผลการศึกษาชื่อสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่จะเปิดให้บริการ 

ใ นส่ วน น้ีท า งที มที่ ปรึ กษ าไ ด้ท า กา ร วิ เ คราะห์ ชื่ อส ถา นี ร ถ ไฟฟ้ าทั้ ง ระบบรถ ไฟ ฟ้ าขนส่ งม วลชน 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่จะเปิดให้บริการในอนาคต โดยใช้หลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ได้ท าการทบทวน
จากประเทศต่าง ๆ ตามที่ได้น าเสนอในหัวข้อ 3.3.1 เพ่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบ 
อ้างอิงจากหลักการที่ได้จากการทบทวนหลักการต้ังชื่อสถานี  

(1) หลักการที่ใช้ในการต้ังชื่อ หรืออ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการในส่วนของการก าหนดวิธีการต้ังชื่อสถานี หลักการต้ังชื่อสถานีระบบรถไฟฟ้าขนส่ง

สาธารณะ และการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่จะเปิดให้บริการในอนาคตน้ัน  
ทางหน่วยงานราชการของไทยยังไม่ได้มีการก าหนดหลักการและการอ้างอิงชื่อสถานีไว้เป็นรายงาน หรือเป็นลายลักษณ์
อักษรดังตัวอย่างในลักษณะของระบบขนส่งประเทศต่างๆ ตามที่ทางคณะที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนมาเช่นกัน โดยการ  
ต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครที่จะเปิดให้บริการในอนาคตน้ัน มีวิธีการต้ังชื่อ และการอ้างอิงชื่อสอดคล้องกับ
ระบบรถไฟฟ้าในต่างประเทศอื่น ๆ เช่นเดียวกัน โดยเมื่อพิจารณาในส่วนของสถานีรถไฟฟ้าที่จะท าการเปิดให้บริการแก่
สาธารณะในอนาคตพบว่า การอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครเฉพาะในส่วนที่จะเปิดให้บริการในอนาคต  
มีหลักการและการอ้างอิงชื่อสถานีจากชื่อของสถานที่ดังต่อไปน้ี 

 
1) ชื่อถนน ชื่อซอย และ ชื่อทางแยกบนถนน คิดเป็นร้อยละ   40.76 

เช่น สถานีราชวิถี สถานีบรมราชชนนี และ สถานีโชคชัย 4 
2) ชื่อย่าน พ้ืนที่ บริเวณที่สถานีรถไฟฟ้าต้ังอยู่ คิดเป็นร้อยละ   33.19 

เช่น สถานีดินแดง สถานีดาวคะนอง และ สถานีลาดกระบัง 
3) สถานที่ส าคัญที่เป็นจุดสังเกตใกล้สถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ   17.23 

เช่น สถานีอนุสาวรีย์ประชาธิปไตย สถานีราชมังคลา และ สถานีลุมพินี 
4) ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานที่ต้ังอยู่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ    6.72 

เช่น สถานีรัฐสภา สถานีพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ และ สถานีหอสมุดแห่งชาติ 
5) ชื่อหน่วยงานภาคเอกชนที่ต้ังอยู่บริเวณสถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ    1.68 

เช่น สถานีเซ็นทรัลซิต้ี และ สถานีธนาซิต้ี เป็นต้น 
6) ชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้างที่อยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้า คิดเป็นร้อยละ    0.42 

เช่น สถานีไบเทค เป็นต้น 
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รูปที่ 3-60 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพตามแผนงาน 
 

 

(2) วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานี 
ในส่วนของวิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งสาธารณะในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลส าหรับ

ชื่อสถานีรถไฟฟ้าในอนาคต ยังคงใช้วิธีการที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้ายังจ ากัดอยู่เพียงวิธีที่เป็นการต้ังชื่อโดยหน่วยงาน
ภาครัฐ หรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการสร้างโครงข่ายรถไฟฟ้า โดยยังไม่มีการใช้วิธีการอื่นๆ แต่อย่างไรก็ตาม เมื่อศึกษา
ชื่อสถานีรถไฟฟ้าโครงข่ายในอนาคตในบางสถานี พบว่ามีชื่อสถานีที่เป็นชื่อขององค์กรภาคเอกชน ไม่ว่าจะเป็นสถานี
เซ็นทรัลซิต้ี สถานีธนาซิต้ี และสถานีมหาวิทยาลัยเกริก ซึ่งล้วนแต่เป็นองค์กรภาคเอกชนทั้งสิ้น หากชื่อสถานีเอกชนต่าง ๆ 
เหล่าน้ี ได้รับการยอมรับให้มีการใช้งานในอนาคตเมื่อเส้นทางรถไฟฟ้าดังกล่าวได้สร้างข้ึน โดยไม่มีแรงต้านจากประชาชน
ทั่วไป และผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า หน่วยงานผู้รับผิดชอบการบริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอาจจะสามารถพิจารณาทางเลือก
ของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า ที่อนุญาตให้หน่วยงานเอกชน หรือองค์กรภาคเอกชนต่าง ๆ ที่อยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าน้ัน ๆ 
สามารถสนับสนุนการสร้างสถานีเพ่ือเข้าถึงสิทธ์ิการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า โดยใช้ชื่อองค์กรของตนเองได้ ตามที่ทางทีม  
ที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนในวิธีการต้ังชื่อเพ่ือให้เป็นทางเลือกของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า อีกทั้งอาจเป็นแหล่งที่มาของ
รายได้อีกแหล่งหน่ึงนอกเหนือจากรายได้จากค่าโดยสาร  
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(3) ชื่อสถานีเชื่อมต่อ 
ในส่วนของชื่อสถานีเชื่อมต่อเป็นอีกประเด็นหน่ึงที่ได้รับความสนใจจากผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นอย่างมาก 

เน่ืองจากผู้ใช้ยริการบางส่วนเกิดความสับสนในการใช้บริการเชื่อมต่อรถไฟฟ้า โดยเฉพาะการเชื่อมต่อรถไฟฟ้าต่างระบบกัน 
ดังจะเห็นได้จาก สถานีที่เปิดให้บริการอยู่ในปัจจุบัน ผู้โดยสารที่ต้องการเปลี่ยนระบบรถไฟฟ้าจาก รถไฟฟ้า BTS ไป
รถไฟฟ้า MRT หรือ จาก MRT ไป BTS สามารถท าการเปลี่ยนเส้นทางได้ที่บริเวณแยกอโศก บริเวณสวนจตุจักร หรือ 
บริเวณแยกสีลม แต่สถานีเชื่อมต่อทั้ง 3 ต าแหน่ง มีความแตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น บริเวณแยกอโศก สถานีรถไฟฟ้าใน
ระบบรถไฟฟ้า BTS ใช้ชื่อสถานีว่า สถานีอโศก แต่ สถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้า MRT ใช้ชื่อสถานีว่า สถานีสุขุมวิท  
ซึ่งหากเป็นผู้โดยสารที่เพ่ิงเคยใช้บริการเป็นครั้งแรก หรือไม่ใด้ใช้บริการโดยสารรถไฟฟ้าเป็นประจ าอาจจะเกิดความสับสน
ในการใช้บริการเชื่อมต่อระหว่างระบบรถไฟฟ้าได้ โดยในหัวข้อน้ีทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการรวบรวมชื่อสถานีทั้งในส่วนของ
สถานีที่เปิดให้บริการอยู่ในปัจจุบัน และสถานีที่จะเปิดให้บริการในอนาคตว่ามีสถานีใดเป็นสถานีเชื่อมต่อ (ทั้งเชื่อมต่อใน
ระบบเดียวกันและต่างระบบ) ว่าลักษณะของชื่อสถานีเชื่อมต่อเป็นอย่างไร (ตารางที่ 3-34) 

 

ตารางที่ 3-34 ชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่จัดได้วา่เป็นสถานีเชือ่มต่อ 

ท่ี พื้นที่ท่ีตั้ง สายท่ี 1 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

สายท่ี 2 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

ชื่อ
สถานี
ต่างกัน 

1) สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อระหว่างระบบที่ให้บริการในปัจจุบัน 

1 
บริเวณ 
สวนจตุจักร 

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานคร (BTS) 
สายสุขุมวิท 

หมอชิต/กทม. 
ระบบรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) 
สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) 

สวนจตุจักร/
รฟม. 

 

2 
บริเวณ 
แยกศาลาแดง 

BTS สายสีลม 
ศาลาแดง/
กทม. 

MRT สายสีน้ าเงิน สีลม/รฟม.  

3 บริเวณแยกอโศก BTS สายสุขุมวิท สุขุมวิท/กทม. 
MRT สายสีน้ าเงิน 
 

อโศก/รฟม.  

4 บริเวณมักกะสัน 
MRT สายสีน้ าเงิน 
 

เพชรบุรี/รฟม. 
ระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อม 
ท่าอากาศยาน (Airport Rail Link) 

มักกะสัน/
รฟฟท. 

 

5 บริเวณบางซ่อน MRT สายสีม่วง 
บางซ่อน/ 
รฟม. 

ระบบรถไฟชานเมือง (รฟท.)  
สายสีแดงอ่อน 

บางซ่อน/รฟท.  

6 บริเวณแยกเตาปูน MRT สายสีม่วง เตาปูน/รฟม. MRT สายสีน้ าเงิน เตาปูน/รฟม.  

2) สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อระหว่างระบบที่จะมีการด าเนินการตามแผนการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
2.1)  สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง 

7 
บริเวณ 
แยกบางหว้า 

MRT สายสีน้ าเงิน บางหว้า/รฟม. 
BTS สายสีเขียวเข้ม 
 

บางหว้า/กทม.  

8 บริเวณวังบูรพา MRT สายสีน้ าเงิน วังบูรพา/รฟม. MRT สายสีม่วง (ใต้) วังบูรพา/รฟม.  

9 
บริเวณ 
บางขุนนนท ์

MRT สายสีส้ม และ 
MRT สายสีน้ าเงิน 

บางขุนนนท์/ 
รฟม. 

รฟท สายสีแดงอ่อน 
 

จรัญสนิทวงศ์/ 
รฟท. 

 

10 
บริเวณ 
วงเวียนหลักสี่ 

BTS สายสีเขียว 
วงเวียนหลักสี่ 
/รฟม. 

MRT สายสีชมพ ู
วงเวียนหลักสี่/
รฟม. 
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ท่ี พื้นที่ท่ีตั้ง สายท่ี 1 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

สายท่ี 2 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

ชื่อ
สถานี
ต่างกัน 

11 บริเวณส าโรง MRT สายสีเขียว ส าโรง/รฟม. MRT สายสีเหลือง ส าโรง/รฟม.  
12 บริเวณหลักสี ่ รฟท. สายสีแดงเข้ม หลักสี่/รฟท. MRT สายสีชมพ ู หลักสี่/รฟม.  

2.2) สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อที่อยู่ระหว่างคณะรัฐมนตรีอนุมัติให้ก่อสร้าง 

13 บริเวณแยกวัชรพล MRT สายสีชมพ ู วัชรพล/รฟม. BTS สายสีเทา วัชรพล/กทม.  

14 
บริเวณศูนย์
ราชการนนทบุรี 

MRT สายสีชมพ ู
ศูนย์ราชการ
นนทบุรี/รฟม. 

MRT สายสีม่วง 
ศูนย์ราชการ
นนทบุรี/รฟม. 

 

15 บริเวณมีนบุรี MRT สายสีชมพ ู มีนบุรี/รฟม. MRT สายสีส้ม มีนบุรี/รฟม.  

16 
บริเวณ 
ทางฉลองรัช 

MRT สายสีเหลือง ฉลองรัช/รฟม. BTS สายสีเทา ฉลองรัช/กทม.  

17 บริเวณล าสาล ี MRT สายสีเหลือง ล าสาลี/รฟม. MRT สายสีส้ม ล าสาลี/รฟม.  

18 บริเวณหัวหมาก MRT สายสีเหลือง 
พัฒนาการ/ 
รฟม. 

Airport Raillink 
หัวหมาก/
รฟฟท. 

 

19 บริเวณลาดพร้าว MRT สายสีเหลือง 
ลาดพร้าว/ 
รฟม. 

MRT สายสีน้ าเงิน 
ลาดพร้าว/ 
รฟม. 

 

20 บริเวณนวศรี MRT สายสีส้ม นวศรี/รฟม. BTS สายสีเทา นวศรี/กทม.  

21 
บริเวณศูนย์
วัฒนธรรมฯ 

MRT สายสีส้ม 
ศูนย์
วัฒนธรรมฯ / 
รฟม. 

MRT สายสีน้ าเงิน 
ศูนย์ 
วัฒนธรรมฯ/ 
รฟม. 

 

2.3)  สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อที่อยู่ระหว่างน าเสนอคณะรัฐมนตรี 

22 
บริเวณ 
วงเวียนใหญ่ 

MRT สายสีม่วง(ใต้) 
/รฟท สายสีแดงเข้ม 

วงเวียนใหญ่/
รฟม./ รฟท. 

BTS สายสีเขียวเข้ม 
วงเวียนใหญ่/
กทม. 

 

23 
บริเวณอนุสาวรีย์
ประชาธิปไตย 

MRT สายสายสีม่วง(ใต้) 
 

อนุสาวรีย์
ประชาธิปไตย
/รฟม. 

MRT สายสีส้ม 
อนุสาวรีย์
ประชาธิปไตย/ 
รฟม. 

 

24 บริเวณศิริราช MRT สายสีส้ม ศิริราช/รฟม. รฟท สายสีแดงอ่อน 
ธนบุรี–ศิริราช/ 
รฟท. 

 

2.4)  สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อที่อยู่ในแผนปฏิบัติการปี พ.ศ. 2560 

25 บริเวณแยกยมราช MRT สายสีส้ม ยมราช/รฟม. รฟท สายสีแดงเข้ม ยมราช/รฟท.  

26 
บริเวณ 
แยกราชเทวี 

MRT สายสีส้ม ราชเทวี/รฟม. BTS สายสุขุมวิท ราชเทวี/กทม  

27 บริเวณดินแดง MRT สายสีส้ม ดินแดง/รฟม. BTS สายสีฟ้า ดินแดง/กทม  

28 
บริเวณ 
ประชาสงเคราะห์ 

MRT สายสีส้ม 
ประชาสง-
เคราะห์/รฟม. 

BTS สายสีฟ้า 
ประชา 
สงเคราะห์/ 
กทม 

 

29 
บริเวณ 
Airport Raillink 
ราชปรารภ 

MRT สายสีส้ม 
ราชปรารภ/ 
รฟม. 

Airport Raillink 
ราชปรารภ/
รฟฟท. 

 

30 บริเวณตลิ่งชัน MRT สายสีส้ม ตลิ่งชัน/รฟม. รฟท สายสีแดงอ่อน 
ตลิ่งชัน/ 
รฟท. 
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ท่ี พื้นที่ท่ีตั้ง สายท่ี 1 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

สายท่ี 2 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

ชื่อ
สถานี
ต่างกัน 

2.5)  สถานีรถไฟฟ้าร่วม/เชื่อมต่อที่อยู่ในแผนระยะต่อไป  

31 บริเวณยศเส รฟท สายสายสีแดงเข้ม ยศเส/รฟท. BTS สายสีเขียวเข้ม ยศเส/กทม.  

32 
บริเวณ 
ถนนวุฒากาศ 

รฟท สายสีแดงเข้ม ตากสิน/รฟท. BTS สายสีลม 
วุฒากาศ/
กทม. 

 

33 
บริเวณ 
ช่องนนทรี 

BTS สายสีฟ้า 
ช่องนนทรี/
กทม. 

BTS สายสีลม 
ช่องนนทรี/
กทม. 

 

34 บริเวณแยกลุมพินี BTS สายสีฟ้า ลุมพินี/กทม. MRT สายสีน้ าเงิน ลุมพินี/รฟม.  

35 
บริเวณ 
แยกเพลินจิตร 

BTS สายสีฟ้า 
เพลินจิตร/
กทม. 

BTS สายสุขุมวิท 
เพลินจิตร/
กทม. 

 

36 บริเวณทองหล่อ BTS สายสีเทา 
ทองหล่อ/
กทม. 

BTS สายสุขุมวิท 
ทองหล่อ/
กทม. 

 

37 บริเวณคลองเตย BTS สายสีเทา 
คลองเตย/
กทม. 

MRT สายสีน้ าเงิน 
คลองเตย/ 
รฟม. 

 

 

 

จากตารางที่ 3-34 จะเห็นได้ว่าชื่อสถานีที่จัดว่าเป็นสถานีเชื่อมต่อทั้งสถานีที่เปิดให้บริการแล้วในปัจจุบัน 
และสถานีที่จะเปิดให้บริการในอนาคต ยังมีความแตกต่างกันอยู่ โดยบางสถานีเชื่อมต่อใช้ชื่อสถานีเดียวกัน แต่ยั งมีบาง
ต าแหน่งสถานีที่จัดว่าเป็นสถานีเชื่อมต่อใช้ชื่อสถานีที่แตกต่างกัน ซึ่งอาจจะท าให้เกิดความสับสน ต่อผู้ใช้บริการโดยสาร
รถไฟฟ้าได้ซึ่งสถานีเชื่อมต่อบริเวณที่ยังมีชื่อสถานีที่แตกต่างกันมีรายการสถานีเชื่อมต่อดังแสดงในตารางที่ 3-35 

 

ตารางที่ 3-35 สถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชื่อมต่อแต่ใช้ชื่อสถานีต่างกัน 

ล าดับท่ี พื้นที่ท่ีตั้ง สายท่ี 1 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

สายท่ี 2 
ชื่อสถานี/ 

หน่วยงานท่ี
รับผิดชอบ 

1 บริเวณสวนจตุจักร BTS สายสุขุมวิท  หมอชิต/กทม. MRT สายสีน้ าเงิน สวนจตุจักร/รฟม. 
2 บริเวณแยกศาลาแดง BTS สายสีลม  ศาลาแดง/กทม. MRT สายสีน้ าเงิน สีลม/รฟม. 
3 บริเวณแยกอโศก BTS สายสุขุมวิท  สุขุมวิท/กทม. MRT สายสีน้ าเงิน อโศก/รฟม. 
4 บริเวณมักกะสัน MRT สายสีน้ าเงิน เพชรบุรี/รฟม. Airport Raillink มักกะสัน/รฟฟม. 

5 
บริเวณบางขุนนนท ์ MRT สายสีส้ม และ 

MRT สายสีน้ าเงิน  
บางขุนนนท์/รฟม. รฟท สายสีแดงอ่อน  จรัญสนิทวงศ์/รฟท. 

6 บริเวณหัวหมาก MRT สายสีเหลือง  พัฒนาการ/รฟม. Airport Raillink หัวหมาก/รฟฟท. 

7 
บริเวณศิริราช MRT สายสีส้ม  ศิริราช/รฟม. รฟท สายสีแดงอ่อน  ธนบุรี–ศิริราช/

รฟท. 
8 บริเวณถนนวุฒากาศ รฟท สายสีแดงเข้ม  ตากสิน/รฟท. BTS สายสีลม ช่วง วุฒากาศ/กทม. 

 

โดยที่ทางหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ท าการหารือเกี่ยวกับชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ โดยได้ก าหนด
หลักเกณฑ์การต้ังชื่อสถานีเชื่อมต่อไว้ดังต่อไปน้ี 
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ข้อเสนอ เรื่องหลักเกณฑ์และวิธีการทบทวนชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
1) ถ้าเป็นโครงสร้างสถานีเดียวกัน เห็นควรใช้ชื่อสถานีเหมือนกัน 
2) ถ้าโครงสร้างแยกออกจากกัน ทางออกของทั้ง 2 สาย หรือมากกว่าอยู่ในระยะน้อยกว่า 50 เมตร เห็นควรใช้

ชื่อสถานีเหมือนกัน โดยระบุทิศของต าแหน่งแยกกันเพ่ือความชัดเจน (ตัวอย่างสถานีหมอชิต -สถานี 
สวนจตุจักร และสถานีอโศก-สถานีสุขุมวิท) 

3) ถ้าโครงสร้างแยกออกจากกัน ทางออกของทั้ง 2 สาย หรือมากกว่าอยู่ในระยะมากกว่า 50 เมตร และน้อย
กว่า 500 เมตร เห็นควรพิจารณาความเหมาะสมตามต าแหน่งของโครงสร้างสถานีแล้วแต่กรณี (ตัวอย่าง
สถานีสีลม-สถานีศาลาแดง และสถานีเพชรบุรี-สถานีมักกะสัน)  

4) หากทางออกห่างเกิน 500 เมตร หรือสถานีไม่ได้เชื่อมกันอย่างสิ้นเชิง เห็นควรใช้ชื่อสถานีต่างกัน 
ทั้งน้ีทางทีมที่ปรึกษาได้น าประเด็นดังกล่าวมาเป็นข้อค าถามที่ใช้ในการสอบถามความคิดเห็นของประชาชน

ผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือน ามาเป็นประเด็นที่น าเสนอเกี่ยวกับ
หลักการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ ต่อไป  
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3.3.5 ผลการศึกษาจากแบบสอบถามหลักการต้ังชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 

ในส่วนน้ีจะขอน าเสนอผลจากการส ารวจความคิดเห็นประชาชนและผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จากแบบสอบถามออนไลน์ โดยจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามท่ีจะต้องได้รับการส ารวจ
จะต้องมีจ านวนรวมไม่น้อยกว่า 385 ชุด ซึ่งข้อมูลที่น ามาใช้ในการสรุปผลน้ีมาจากแบบสอบถามท่ีได้รับการตอบกลับทั้งสิ้น 
399 ชุดที่มาจากผลการส ารวจในระหว่างวันที่  25 มิถุนายน 2561 ถึง 10 ตุลาคม 2561 ซึ่งได้รับการตอบกลับ
แบบสอบถามออนไลน์ ข้อมูลที่ได้จากการตอบกลับแบบสอบถามจ านวน 399 ชุด มีรายละเอียด และสัดส่วนของ 
การตอบค าถามเฉพาะข้อค าถามที่หลากหลาย โดยข้อมูลที่ทางทีมที่ปรึกษาได้รับข้อมูลจากการตอบแบบสอบถาม
ออนไลน์ Google Form จ านวนทั้งสิ้น 399 แบบสอบถามน้ัน ผู้ที่เข้าร่วมในการตอบแบบสอบถามถามได้ตอบข้อมูล
ส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยค าตอบจากแบบสอบถามได้รับจากผู้ตอบแบบสอบถามที่มีคุณสมบัติคละกัน ผู้ตอบ
สอบถามจากจ านวน 399 แบบสอบถามที่ได้รับค าตอบส่วนใหญ่จะเป็นผู้ที่มีสัญชาติไทย 98% เพศชาย 67% อายุของ
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะอยู่ที่ 18 – 40 ปี โดยผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มน้ีจะมีจ านวนรวมเป็น 79% ของผู้ตอบ
แบบสอบถามท้ังหมด และ มีอาชีพท างานประจ า หรือเป็นนักเรียนนักศึกษาจ านวนรวม 92%  

โดยผลจากการสอบถามความคิดเห็นจากผู้ตอบแบบสอบถามมีรายละเอียดในประเด็นต่าง ๆ ดังต่อไปน้ี 
ข้อค าถามประเด็นที่ 1 ข้อค าถามเกี่ยวกับหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าท่ีควรจะพิจารณาน ามาใช้อ้างอิงในการต้ังชื่อ

สถานีรถไฟฟ้า ในการตอบชุดค าถามในส่วนน้ีทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการน าหลักการที่ทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการทบทวนจาก
ระบบรถไฟฟ้าในต่างประเทศในประเด็นดังต่อไปน้ี 

 

(1) หลักการอ้างอิงชื่อสถานีที่ใช้ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า  
ในข้อค าถามน้ันที่ปรึกษาได้ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือก หลักการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า 3 อันดับที่ผู้ตอบ

แบบสอบถามเห็นว่า มีความส าคัญ ควรน ามาใช้อ้างอิงในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าจากตัวเลือก 6 ประเภท ผู้ตอบ
แบบสอบถามได้ท าการเรียงล าดับหลักการที่ควรน ามาใช้อ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าเพ่ือความสะดวกในการใช้บริการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน ดังแสดงในตารางที่ 3-36 โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ได้ให้ความส าคัญเป็นอันดับ 1 แก่การอ้างอิง 
ชื่อสถานีด้วยชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่น้ัน ๆ จ านวน 265 ค าตอบจากจ านวนทั้งสิ้น 399 ค าตอบ รองลงมา ได้แก่ ชื่อย่าน
หรือพ้ืนที่ จ านวน 102 ค าตอบ ในส่วนของการให้คะแนนความส าคัญเป็นอันดับ 2 น้ัน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ 
ให้อันดับ 2 น้ีแก่ การอ้างอิงจากชื่อย่านหรือพ้ืนที่ที่เป็นที่รู้จัก ชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง และ ชื่อสถานที่ส าคัญ 
ในจ านวนใกล้เคียงกัน (109, 108, และ 104 ค าตอบ ตามล าดับ) และความส าคัญของวิธีการอ้างอิงชื่อสถานีเป็นอันดับ 3 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ให้แก่ วิธีการอ้างอิงโดย ชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้าง และชื่อย่านหรือพ้ืนที่ในจ านวน  
ที่ไม่แตกต่างกันมากนัก (111 และ 108 ค าตอบ ตามล าดับ) รองลงมาได้แก่ การอ้างอิงจากชื่อถนนจ านวน 78 ค าตอบ (ตารางที่ 3-36)  

ตารางที่ 3-36 การให้ความส าคัญของหลักการอา้งอิงชือ่สถานีขนส่งสาธารณะจากแบบสอบถาม 

หลักการอ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 
1.ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่น้ัน ๆ 265 104 33 
2.ชื่ออาคาร หรือ สิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง 17 108 111 
3.ชื่อถนน 15 48 78 
4.ชื่อบุคคลส าคัญ 0 1 3 
5.ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานภาครัฐ 0 29 66 
6.ชื่อย่าน หรือพ้ืนที่ที่เป็นที่รู้จัก 102 109 108 
รวมจ านวนค าตอบ 399 399 399 
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เมื่อท าการพิจารณาผลจากการจัดล าดับความส าคัญของหลักการอ้างอิงชื่อสถานีที่ได้จากการสอบถามประชาชน 
และผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า ที่ปรึกษาได้ท าการรวบรวมคะแนนเพ่ือจัดเรียงล าดับความส าคัญของหลักการอ้างอิงชื่อสถานีทั้ง  
6 ประเภท โดยในการค านวณน้ี ที่ปรึกษาได้ก าหนดค่าคะแนนเพ่ือใช้ในการค านวณ ส าหรับค าตอบที่ได้รับเลือกให้มี
ความส าคัญเป็นอันดับ 1 ให้ได้รับ 3 คะแนนในแต่ละค าตอบ ส าคัญเป็นอันดับ 2 ได้รับ 2 คะแนน และส าคัญเป็นอันดับ 3 
ได้รับ 1 คะแนน  

ตัวอย่างเช่น หลักการอ้างอิงชื่อสถานีโดยใช้ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่ได้รับการจัดอับดับให้มีความส าคัญอันดับ 1 
จ านวน 260 ค าตอบ (ค าตอบละ 3 คะแนน) ให้มีความส าคัญอับดับ 2 จ านวน 100 ค าตอบ (ค าตอบละ 2 คะแนน) และ  
มีความส าคัญอันดับ 3 จ านวน 31 ค าตอบ (ค าตอบละ 1 คะแนน) ดังน้ัน คะแนนรวมส าหรับหลักการอ้างอิงชื่อสถานีด้วย
ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่จึงมีค่าเท่ากับ (260 x 3) + (100 x 2) + (31 x 1) = 1,011 คะแนน 

เมื่อค านวณโดยใช้หลักเกณฑ์คะแนนเดียวกันกับทั้ง 6 หลักการอ้างอิงชื่อสถานีจะได้ผลรวมคะแนนส าหรับแต่ละ
หลักการได้ดังแสดงในตารางที่ 3-37  

 
ตารางที่ 3-37 คะแนนรวมความส าคัญของหลักการอ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ 

หลักการอ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ อันดับ 1 x3 อันดับ 2 x2 อันดับ 3 x1 รวมคะแนน 
1.ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่น้ัน ๆ 265 795 104 208 33 33 1036 
2.ชื่ออาคาร หรือ สิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง 17 51 108 216 111 111 378 
3.ชื่อถนน 15 45 48 96 78 78 219 
4.ชื่อบุคคลส าคัญ 0 0 1 2 3 3 5 
5.ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานภาครัฐ 0 0 29 58 66 66 124 
6.ชื่อย่าน หรือพ้ืนที่ที่เป็นที่รู้จัก 102 306 109 218 108 108 632 

 
จะเห็นได้ว่าประชาชนและผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมีความเห็นว่าในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าหรือระบบ

ขนส่งสาธาณะต่าง ๆ ควรมีการอ้างอิงชื่อสถานีจากชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่ ถ้าหลักการดังกล่าว ไม่สามารถปฏิบัติตาม 
ได้ หรือไม่มีสถานที่ส าคัญอันเป็นที่รู้จักในบริเวณน้ันควรจะพิจารณาเลือกใช้การอ้างอิงชื่อสถานีด้วย ชื่อย่านหรือพ้ืนที่ 
ที่เป็นที่รู้จักกันโดยทั่วไป เป็นล าดับถัดไป จากน้ันจึงพิจารณาชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้างบริเวณใกล้เคียงสถานี และชื่อถนน
เป็นล าดับถัดไปในกรณีที่หลักการอ้างอิงชื่อสถานี 2 อับดับแรกไม่สามารถปฏิบัติตามได้ 

 
(2) ความยาวของชื่อสถานีทั้งชื่อสถานีที่เป็นภาษาไทย และภาษาอังกฤษ 

ในส่วนของความยาวชื่อสถานีที่เป็นภาษาไทย ที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามโดยให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามแสดงความคิดเห็นต่อความยาวของชื่อสถานีภาษาไทยจากจ านวนพยางค์ในชื่อสถานี โดยเลือกจากตัวเลือกที่
อยู่ในแบบสอบถาม 1) 2 - 3 พยางค์ 2) 4 - 5 พยางค์ และ 3) ต้ังแต่ 5 พยางค์ ข้ึนไป โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ 
(ประมาณ 58%) มีความเห็นว่า ชื่อสถานีภาษาไทยควรมีความยาวอยู่ที่ 2 - 3 พยางค์ และเมื่อพิจาณาในภาพรวม พบว่า
ผู้ตอบแบบสอบถามเกือบทั้งหมด (98%) มีความเห็นว่าความยาวของชื่อสถานีภาษาไทยไม่ควรมีความยาวเกิน 5 พยางค์ 
เพ่ือให้สะดวกต่อการเรียกชื่อสถานี และการฟังประกาศชื่อสถานีในขณะเดินทาง (รูปที่ 3-61) 
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รูปที่ 3-61 ความคิดเห็นต่อความยาวชือ่สถานีภาษาไทย 
 

ในส่วนความยาวชื่อสถานีภาษาอังกฤษ ที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นต่อความยาวของชื่อสถานี
ภาษาอังกฤษโดยพิจารณาจากจ านวนตัวอักษรภาษาอังกฤษที่เขียนชื่อสถานี โดยเลือกจากตัวเลือกที่อยู่ในแบบสอบถาม 1) 
ไม่เกิน 5 ตัวอักษร 2) 6 - 10 ตัวอักษร 3) 11 - 15 ตัวอักษร และ 4) 16 ตัวอักษรข้ึนไป โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ 
(ประมาณ 45%) มีความเห็นว่า ชื่อสถานีภาษาอังกฤษควรมีความยาวอยู่ที่ 6 - 10 ตัวอักษร และเมื่อพิจาณาในภาพรวม 
พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่โดยมีจ านวนประมาณ 69% มีความเห็นว่าความยาวของชื่อสถานีภาษาอังกฤษไม่ควรมี
ความยาวเกิน 15 ตัวอักษร เพ่ือให้สะดวกต่อการอ่านชื่อสถานีในขณะเดินทาง ทั้งน้ี ยังมีผู้ตอบแบบสอบถามส่วนหน่ึง 
(30%) ที่ไม่ขอออกความเห็นต่อความยาวของชื่อสถานีภาษาอังกฤษน้ี (รูปที่ 3-62) 

 

 
รูปที่ 3-62 ความคิดเห็นต่อความยาวชือ่สถานีภาษาอังกฤษ 
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(3) การแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าจากภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษ 
การแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าเป็นภาษาอังกฤษ เป็นอีกหน่ึงประเด็นที่ได้สอบถามความคิดเห็นจากประชาชาชน 

ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าว่า วิธีการที่ควรจะใช้ในการแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษ เพ่ือความเป็น
สากลของชื่อสถานีควรใช้วิธีใด โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจากตัวเลือกที่อยู่ในแบบสอบถาม 1) การใช้ค าทับศัพท์ 
หรือเขียนตามค าอ่านภาษาไทย 2) การใช้ค าที่แสดงความหมาย และ 3) ใช้ทั้ง 2 รูปแบบข้างต้น โดยผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่ (ประมาณ 64%) มีความเห็นว่า ในการแปลงชื่อสถานีภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษควรใช้ทั้ง 2 รูปแบบ  
โดยใช้ค าแปลจากภาษาไทยเป็นภาษาอังกฤษในค าที่สามารถแปลเป็นค าภาษาอังกฤษได้ เพ่ือความเข้าใจในชื่อสถานี  
มีความเป็นสากล (รูปที่ 3-63) 

 

 
รูปที่ 3-63 ความคิดเห็นต่อการแปลงชื่อสถานีเป็นภาษาอังกฤษ 

 

(4) การต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าโดยหน่วยงานภาคเอกชน 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อการอนุญาตให้มีการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ัง

ชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เน่ืองจากในบางประเทศอนุญาตให้มีการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า  
อีกทั้งเมื่อพิจารณาต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้าในบางสถานีมีต าแหน่งใกล้กับสถานที่ส าคัญในย่านน้ันที่เป็นหน่วยงานหรือ
องค์กรภาคเอกชน โดยเมื่อพิจารณาจากค าตอบที่ได้รับจากผู้ตอบแบบสอบถามแล้ว ยังไม่สามารถสรุปในประเด็นน้ีได้อย่าง
ชัดเจน เน่ืองจากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามที่เห็นด้วยต่อการให้ใช้ชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเชิงธุรกิจ (หรือกล่าวอีกนัยหน่ึงคือ
การให้ใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าได้) มีสัดส่วนที่เกือบเท่ากับผู้ที่ไม่เห็นด้วยต่อการต้ังชื่อสถานีในเชิง
ธุรกิจ (41% เห็นด้วย และ 42% ไม่เห็นด้วย) โดยผู้ตอบแบบสอบถามอีก 17% ไม่มีความเห็นในการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชน
ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเชิงธุรกิจ (รูปที่ 3-64) 

 

 
รูปที่ 3-64 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อหน่วยงานเอกชนในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
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ข้อค าถามประเด็นที่ 2 ข้อค าถามเกี่ยวกับความสับสนของชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการเปิดใช้
อยู่ในปัจจุบัน และความเห็นเกี่ยวชื่อสถานีในส่วนของสถานีเชื่อมต่อ โดยข้อค าถามในส่วนน้ีเป็นค าถา มที่สอบถาม 
ความคิดเห็นของผู้ใช้งานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในปัจจุบันว่ามีปัญหาเกี่ยวกับชื่อสถานีที่ใช้ในการเดินทางหรือไม่ 
ค าถามในส่วนน้ีจะเป็นค าถามปลายเปิด เพ่ือพิจารณาเหตุผลของผู้ตอบแบบสอบถามว่าปัญหาจากการใช้งานระบบ
รถไฟฟ้าอันเน่ืองมาจากชื่อสถานี มีความสัมพันธ์กับการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหรือไม่ โดยทางทีมที่ปรึกษา
ได้สอบถามปลายเปิดส าหรับสถานีใด ๆ และปลายปิด ส าหรับสถานีเชื่อมต่อ 

1. ความสับสนเก่ียวกับชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเขตกรุงเทพมหานคร 
ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับความสับสนของชื่อสถานีรถไฟฟ้า โดยเป็น

ค าถามปลายเปิดให้ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ผู้ตอบแบบสอบถามในฐานะผู้ใช้บริการรู้สึกว่ามีความ
สับสนในขณะใช้บริการ พร้อมทั้งระบุเหตุผล ผู้ตอบแบบสอบถามได้ระบุชื่อสถานีต่าง ๆ ที่รู้สึกว่าเป็นชื่อสถานีที่สร้างความ
สับสนให้แก่ผู้ตอบแบบสอบถามในฐานะผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวชน หรือชื่อสถานีที่ต้องการให้มีการเปลี่ยน พร้อมทั้งให้
เหตุผลและความคิดเห็นว่าเหตุใดจึงรู้สึกว่าชื่อสถานีดังกล่าวเกิดความสับสน ซึ่งมีผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วนไม่ได้แสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับชื่อสถานีที่ก่อให้เกิดความสับสน โดยในส่วนของผู้ที่แสดงความคิดเห็นต่อชื่อสถานีที่ก่อให้เกิดความ
สับสนดังกล่าวมีความหลากหลายที่ปรึกษาจึงได้ท าการจัดกลุ่มของความคิดเห็นเกี่ยวกับความสับสนที่เกิดข้ึนว่าเกิดจาก
สาเหตุใด หรือปัจจัยใด โดยสัดส่วนของสาเหตุความสับสนพิจารณาเฉพาะจากผู้ที่แสดงความคิดเห็นต่อความสับสนของชื่อ
สถานีเท่าน้ัน โดยสาเหตุที่ท าให้ชื่อสถานีรถไฟฟ้าก่อให้เกิดความสับสนต่อผู้โดยสาร และตัวอย่างของชื่อสถานีรถไฟฟ้าใน
แต่ละสาเหตุแห่งความสับสนสรุปได้ดังแสดงใน ตารางที่ 3-38 

 

ตารางที่ 3-38 คะแนนรวมความส าคัญของหลักการอ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ 
 

สาเหตุที่ท าให้ชื่อสถานีรถไฟฟ้าก่อให้เกิดความสันสน สัดส่วน 
(%) 

ตัวอย่างช่ือสถานีรถไฟฟ้า 

ไม่สอดคล้องกับชื่อต าแหน่งท่ีตั้งท่ีเปน็ท่ีรู้จัก 43.60 พหลโยธิน ลาดพร้าว หัวหมาก กรุงธนบุร ีวงเวียน
ใหญ่ ตลาดพลู ลุมพินี มักกะสนั หมอชิต คลองเตย 
ก าแพงเพชร ช่องนนทร ี

อ้างอิงชื่อถนนท่ีมีความยาว หรือชื่อย่านท่ีมีพ้ืนท่ีกว้าง 
ท าให้ระบุต าแหนง่ได้ไมช่ัดเจน 

19.58 สุขุมวิท อโศก พหลโยธิน ลาดพร้าว รัชดาภิเษก 
เพชรบุร ีรามค าแหง กรุงธนบรุี มักกะสนั หวัหมาก  

อ้างอิงชื่อย่าน หรือชื่อถนนท่ีไมเ่ป็นท่ีรู้จัก 8.09 บางหว้า วุฒากาศ พร้อมพงษ์ ศาลาแดง สุรศักดิ ์
โพธิ์นิมิต ปุณณวถิี บ้านทับช้าง 

ชื่อภาษาอังกฤษแตกต่างจากภาษาไทย 2.09 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกติ ์

มีความยาวมาก 2.61 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกติ์ สนามกีฬาแห่งชาต ิ

ชื่อสถานีท่ีเป็นสถานเีชื่อมต่อรถไฟฟ้าไม่สอดคล้องกัน 20.10 สุขุมวิท หมอชติ ศาลาแดง เพชรบุร ี
ชื่อซ้ ากันในต่างเสน้ทาง 1.31 จตุจักร หัวหมาก รามค าแหง ตลาดพล ู
ชื่อคล้ายกัน 2.61 ตลาดบางใหญ่-สามแยกบางใหญ่ ราชเทวี-ราชวิถ ี

บางไผ่-คลองบางไผ่ ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย- 
ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกติ์ การเคหะฯ  
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โดยเมื่อพิจารณาจากเหตุผลที่ผู้ตอบแบบสอบถามรู้สึกว่าชื่อสถานีสับสน มีความสอดคล้องกับหลักการต้ังชื่อและ
อ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะที่ได้ท าการศึกษาทบทวนจากระบบขนส่งสาธารณะในต่างประเทศ จึงควรน าประเด็นเหล่าน้ี
มาก าหนดเป็นหลักการต้ังชื่อและอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ือป้องกัน
ความสับสนในการใช้บริการ 

2. ความคิดเห็นเก่ียวกับชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชื่อมต่อในการเปลี่ยนระบบรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้า 
ขนส่งมวลชนเขตกรุงเทพมหานคร 

ในส่วนน้ีที่ปรึกษาถามความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามในส่วนของชื่อสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ ที่ยังมี  
ความแตกต่างกันในชื่อสถานีของระบบรถไฟฟ้าที่มีความแตกต่างกันในระบบรถไฟฟ้าต่างระบบกัน โดยถ้าหากผู้ตอบ
แบบสอบถามมีความเห็นว่าควรจะมีการเปลี่ยนชื่อสถานีในบางระบบ ทางที่ปรึกษาก าหนดให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกจาก
ตัวเลือกในการเปลี่ยนชื่อ โดยความเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามที่มีต่อชื่อสถานีเชื่อมต่อในแต่ละต าแหน่งมีความเห็นที่
แตกต่างกันบ้างในบางประเด็น แต่เมื่อพิจารณาในภาพรวมพบว่าความคิดเห็นไปในแนวทางเดียวกันคือ ต้องการให้มี  
การเปลี่ยนชื่อสถานี โดยต้องการให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกัน 

A. สถานีอโศก และ สถานีสุขุมวิท (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและรถไฟฟ้า MRT สายสี
น้ าเงิน) รูปที่ 3-65 เป็นการสรุปผลจากผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณแยกอโศก ผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่ (66%) มีความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อสถานีเชื่อมต่อของรถไฟฟ้าทั้ง 2 ระบบให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกัน แต่ ความ
คิดเห็นในส่วนของชื่อสถานีที่ต้องการให้เปลี่ยนมีความแตกต่างกัน โดยจาก 66% ของผู้ที่ต้องการให้เปลี่ยนชื่อสถานีเป็นชื่อ
เดียวกัน มีความเห็นว่าควรใช้ชื่อสถานีอโศกจ านวน 44% และมีผู้ให้ความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อเป็นสุขุมวิทเพียง 11% จาก
จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด นอกจากน้ี ยังมีผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วนเสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ต้องการให้เปลี่ยน
ใหม่โดยใช้หลักการที่คล้ายกับรายละเอียดที่ได้ท าการทบทวนจากต่างประเทศ โดยมีผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนรวม 11% 
ว่าควรมีการต้ังชื่อตามชื่อแยกที่สถานีต้ังอยู่ ซึ่งสอดคล้องกับการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าแบบอ้างอิงตามชื่อถนนที่ว่า ถ้าสถานี
ต้ังอยู่บนจุดตัดของถนนที่มีความมยาว ควรมีการระบุต าแหน่งของสถานีให้ชัดเจนว่าอยู่ตรงส่วนไหนของถนนสายดังกล่าว 
สถานีในที่น้ีต้ังอยู่บนจุดตัดระหว่างถนนสุขุมวิท และซอยอโศก หรือ ถนนอโศกมนตรี จึงมีผู้ตอบแบบสอบถามได้ให้
ความเห็นว่าควรใช้ชื่อสถานีว่า สถานีแยกอโศก หรือ สถานีอโศก -สุ ขุม วิท ซึ่ งที่ปรึกษาเห็นว่าเป็นประ เด็น 
ที่น่าสนใจและมีความสอดคล้องกับหลักการต้ังชื่อสถานีขนส่งสาธารณะที่ได้ท าการทบทวนจากต่างประเทศ 

 

 
รูปที่ 3-65 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณแยกอโศก  
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B. สถานีหมอชิต และ สถานีสวนจตุจักร (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและรถไฟฟ้า MRT  
สายสีน้ าเงิน) รูปที่ 3-66 เป็นการสรุปผลจากผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณสวนจตุจักร ผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ (66%) มีความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อสถานีเชื่อมต่อของรถไฟฟ้าท้ัง 2 ระบบให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกัน 
โดยจากผู้ที่ต้องการให้เปลี่ยนชื่อสถานีเป็นชื่อเดียวกัน มีความเห็นว่าควรใช้ชื่อสถานีสวนจตุจักรจ านวน  49% และมีผู้ให้
ความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อเป็นหมอชิตเพียง 13% จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด นอกจากน้ี ยังมีผู้ตอบ
แบบสอบถามบางส่วนเสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าท่ีต้องการให้เปลี่ยนใหม่เป็นชื่อสถานีร่วมที่เป็นการน าชื่อทั้งสองสถานีเดิมมา
ไว้ด้วยกัน เพ่ือให้เป็นการบ่งชี้เป็นนัยว่าเป็นสถานีเชื่อมต่อ โดยผู้ตอบแบบสอบถามจ านวน 4% มีความเห็นว่าควรเปลี่ยน
ชื่อสถานีทั้งสองสถานีเป็นชื่อ สถานีสวนจตุจักร-หมอชิต  

 

 
รูปที่ 3-66 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณสวนจตุจักร 

 
C. สถานีมักกะสัน และ สถานีเพชรบุรี (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า ARL สายแอร์พอร์ต เรล ลิ้งค์ และ 

รถไฟฟ้า MRT สายสีน้ าเงิน) รูปที่ 3-67 เป็นการสรุปผลจากผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณนิคมฯ 
มักกะสัน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ (60%) มีความเห็นว่าควรเปลี่ ยนชื่อสถานีเชื่อมต่อของรถไฟฟ้าทั้ ง  
2 ระบบให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกัน แต่ความคิดเห็นในส่วนของชื่อสถานีที่ ต้องการให้ เปลี่ ยนมีความแตกต่างกัน  
โดยจาก 60% ของผู้ที่ต้องการให้เปลี่ยนชื่อสถานีเป็นชื่อเดียวกัน มีความเห็นว่าควรใช้ชื่อสถานีมักกะสันจ านวน 35% และ
มีผู้ให้ความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อเป็นสถานีเพชรบุรีเพียง 18% จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด นอกจากน้ี ยังมี
ผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วนเสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ต้องการให้เปลี่ยนใหม่ที่คล้ายกับในกรณีของสถานีอโศก และสถานีสุ
ขมวิท เน่ืองจากสถานีทั้ง 2 สถานีในบริเวณน้ีต้ังอยู่ใกล้เคียงกับถนนเพชรบุรี และถนนอโศกมนตรี จึงมีผู้ตอบแบบสอบถาม
จ านวน 6% เสนอให้ใช้ชื่อสถานีแยกอโศกเพชรทั้ง 2 สถานี และอีกไม่ถึง 1% เสนอให้ใช้ชื่อ สถานีอโศกเหนือ และสถานี
อโศกมนตรี ตามทิศที่ต้ังของสถานีบนถนนอโศกมนตรี และยังมีผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วน (1%) มีความเห็นเหมือนใน
กรณีของสถานีสวนจตุจักร และสถานีหมอชิต โดยเสนอให้ใช้ชื่อรวมทั้ง 2 สถานี ให้เป็นชื่อ สถานีเพชรบุรี-มักกะสัน   
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รูปที่ 3-67 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณแยกมักกะสัน 

 
D. สถานีศาลาแดง และ สถานีสีลม (สถานีเชื่อมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสีลม และ รถไฟฟ้า MRT สายสี

น้ าเงิน) รูปที่ 3-68 เป็นการสรุปผลจากผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณถนนสีลม ผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่ (62%) มีความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อสถานีเชื่อมต่อของรถไฟฟ้าท้ัง 2 ระบบให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกัน โดยผู้ที่ต้องการ
ให้เปลี่ยนชื่อสถานีเป็นชื่อเดียวกัน มีความเห็นว่าควรใช้ชื่อสถานีสีลมจ านวน 38% และมีผู้ให้ความเห็นว่าควรเปลี่ยนชื่อ
เป็นสถานีเพชรบุรีเพียง 19% จากจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด นอกจากน้ี ยังมีผู้ตอบแบบสอบถามบางส่วน (4%) 
เสนอชื่อสถานีรถไฟฟ้าท่ีต้องการให้เปลี่ยนใหม่ที่คล้ายกับในกรณีของของสถานีสวนจตุจักร และสถานีหมอชิต โดยเสนอให้
ใช้ชื่อรวมทั้ง 2 สถานี ให้เป็นชื่อ สถานีสีลม-ศาลาแดง และยังมีผู้ตอบแบบสอบถามอีกส่วนหน่ึง (1%) มีความเห็นว่าควร
เปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้าดังกล่าวเป็นชื่อสถานี ร.พ.จุฬา ซึ่งเป็นหน่ึงสถานที่ส าคัญในย่านดังกล่าว 
 

 
รูปที่ 3-68 ความคิดเห็นต่อการใช้ชื่อสถานีเชื่อมต่อบริเวณถนนสีลม 
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3.3.6 ผลการศึกษาแนวทางการก าหนดรหัสประกอบชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 

จากการศึกษารหัสประกอบชื่อสถานีที่ได้มีการก าหนดในเส้นทางระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานครที่เปิดให้บริการแล้ว 
เส้นทางส่วนต่อขยาย และเส้นทางที่ก าลังด าเนินการก่อสร้างตามแผนงานสามารถสรุปแนวทางดังแสดงในตารางที่ 3-39 
ซึ่งจากข้อมูลที่แสดงสามารถจ าแนวทางการก าหนดรหัสประกอบชื่อสถานีได้ 3 รูปแบบหลัก  

- การก าหนดตามทิศ ได้แก่ เหนือ ใต้ ตะวันออกและตะวันตก  
- การก าหนดตามสี ได้แก่ ชมพู เหลือง ทอง น้ าเงิน ม่วง ส้ม เทา และ ทอง 
- การก าหนดในลักษณะอื่นๆ ได้แก่ A ส าหรับเส้นทางแอร์พอร์ต เรล ลิงค์  

 

ตารางที่ 3-39 รหัสประกอบชื่อสถานีที่ได้มีการก าหนดในเส้นทางระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานครทีเ่ปิดให้บริการแล้ว 
เส้นทางส่วนต่อขยาย และเส้นทางที่ก าลังด าเนินการก่อสร้างตามแผนงาน 

แนวทางการ
ก าหนดรหัส

ประกอบชื่อสถานี
ส าหรับการเดินรถ 

เส้นทาง จ านวน
สถานี 

รหัส เปิด
ให้บริการ 
(บางส่วน) 

หน่วยงาน
เจ้าของ
โครงการ 

หน่วยงาน
เดินรถ 

อักษรย่อ
ภาษาอังกฤษ 

ของทิศ 

เขียวเข้ม  57 N1 –N28 
CEN 
E1 – E28 

 กทม* BTS 

 เขียวอ่อน  14 W1 
CEN 
S1 – S12 

 กทม* BTS 

 ชมพู 30 PK01 – PK30  กทม. BTS 
อักษรย่อ

ภาษาอังกฤษของส ี
เหลือง 23 YL01 – YL23  กทม. BTS 
ทอง 4 G1 – G4  กทม. ยังไม่ระบ ุ

 น้ าเงิน 42 BL01 – BL42  รฟม. BEM 
 ม่วง 33 PP01 – PP33  รฟม. BEM 
 ส้ม 29 OR01 – OR28  รฟม. BEM 
 เทา 39 GY01 – GY39  รฟม. ยังไม่ระบ ุ

อื่น ๆ แอร์พอร์ต เรล ลิงค ์ 13 A1 – A10  รฟท. SRTET 
 แดงเข้ม 34 RN RS **  รฟท. ยังไม่ระบ ุ
 แดงอ่อน 20 RW RE RWS**  รฟท. ยังไม่ระบ ุ

* ภายหลังการลงนามบันทึกข้อตกลงโอนกรรมสิทธิ์โครงการให้ กทม. โดย กระทรวงคมนาคม รฟม. และ กทม. เมื่อ 28 มีนาคม 2561 
** ปัจจุบันใช้รหัสตามแบบก่อสร้าง 
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จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่รวบรวมข้างต้นสามารถสรุปในภาพรวมได้ดังน้ี 
1) เมื่อพิจารณาเส้นทางที่มีการเปิดให้บริการแล้วพบว่าลักษณะการก าหนดรหัสสถานีมีความแตกต่างกัน

ทั้งหมดทั้งผู้ให้บริการ BTS BEM และ SRTET ซึ่งการให้บริการที่ผ่านมาประเด็นความแตกต่างดังกล่าวไม่มีผลกระทบ 
ต่อการให้บริการอย่างเด่นชัดเน่ืองจากผู้โดยสารใช้ข้อมูลของชื่อสถานีในการเดินทางเป็นส่วนใหญ่ 

2) เมื่อพิจารณาเส้นทางที่ยังไม่ได้มีการเปิดให้บริการซึ่งรวมทั้งเส้นทางที่ก าลังด าเนินการก่อสร้างและเส้นทาง 
ส่วนต่อขยาย พบว่าการก าหนดรหัสสถานีโดยยึดตามอักษรย่อภาษาอังกฤษของสีมีสัดส่วนมากท่ีสุด (161 สถานี)  

3) ส าหรับเส้นทางที่มีแผนการก่อสร้างเพ่ิมเติมในอนาคต การก าหนดรหัสประกอบชื่อสถานีระบบรถไฟฟ้า  
โดยยึดหลักอักษรย่อภาษาอังกฤษของสีจะเป็นแนวทางที่เหมาะสมที่สุดเมื่อพิจารณาจากจ านวนสถานีและเส้นทางที่มีการ
ก าหนดรหัสสถานีแล้ว รวมถึงอุปสรรคการก าหนดโดยอักษรย่อภาษาอังกฤษของทิศเน่ืองจากแนวของเส้นทางรถไฟฟ้าใน
หน่ึงเส้นทางอาจไม่อยู่ในทิศเดียวกันตลอดทั้งเส้นทางและจ านวนทิศที่ไม่เพียงพอต่อจ านวนเส้นทางที่จะเกิดข้ึนในอนาคต
ซึ่งอาจส่งผลให้เกิดความซ้ าซ้อนได้ 

3.3.7 ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้า 

สืบเน่ืองจากงานสัมมนาเปิดโครงการโครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับ  
การให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม 2561 ที่ผ่านมา ได้มีการน าเสนอแนวคิด และแนวทาง 
ในการด าเนินงานเกี่ยวกับการก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้า ซึ่งมีข้อกังวลจากผู้เข้าร่วมสัมมนาบางท่านเกี่ยวกับ  
การเปลี่ยนชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในประเด็นที่อาจต้องก าหนดให้ผู้ให้บริการเดินรถไฟฟ้าด าเนินการเปลี่ยนชื่อและรหัส
สถานีรถไฟฟ้า ทางคณะที่ปรึกษาจึงได้เข้าหารือกับผู้ประกอบการให้บริการเดินรถไฟฟ้าเกี่ยวกับประเด็นดังกล่าวเกี่ยวกับ
ผลกระทบที่อาจเกิดข้ึน ซึ่งจากการเข้าหารือกับผู้ประกอบการ ที่ปรึกษาได้รับทราบข้อมูลต่างๆ ซึ่งอาจเป็นผลกระทบที่อาจ
เกิดข้ึน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

(1) องค์ประกอบที่จะได้รับผลกระทบต่อการเปลี่ยนชื่อและรหัสสถานี 
การเปลี่ยนชื่อสถานีอาจด าเนินการได้ง่ายและมีผลกระทบในระดับไม่มากหากสามารถด าเนินการในช่วงการ

ออกแบบ เช่น สถานีศูนย์วัฒนธรรมซึ่งเคยใช้ชื่อว่าสถานีเทียมร่วมมิตร หรือสถานีคลองเตยที่เคยใช้ชื่อว่าสถานีบ่อนไก่ 
ผลกระทบจะเริ่มมีความชัดเจนเมื่อโครงการเริ่มเข้าสู่ช่วงการติดต้ัง โดยเฉพาะระบบ Man-Machine Interface (MMI) 
ระบบ SCADA (Supervisory Control and Data Acquisition) และการติดต้ังป้ายชื่อสถานี เป็นต้น 

ส าหรับองค์ประกอบหลักของชื่อสถานีน้ันประกอบด้วยส่วนที่เป็นรหัส (coding) และตัวอักษร ส่วนที่เป็นรหัส
โดยมากใช้ประโยชน์ในการระบุต าแหน่งและหมายเลขของอุปกรณ์ โดยเฉพาะอุปกรณ์ที่จัดได้ว่าเป็นครุภัณฑ์ เช่น CCTV ที่
ติดต้ังบริเวณชานชลาของสถานี เป็นต้น ส าหรับองค์ประกอบในส่วนที่เป็นตัวอักษรจะใช้ประโยชน์ในการให้ข้อมูลโดยตรงสู่
สาธารณะหรือผู้โดยสาร และรวมถึงการให้ข้อมูลแก่เจ้าหน้าท่ีในระหว่างการปฏิบัติงาน ดังน้ันผลกระทบจากการเปลี่ยนชื่อ
สถานีสามารถจ าแนกได้ดังน้ีต่อไปน้ี 

ด้านการให้ข้อมูลโดยตรงสู่สาธารณะ ระบบที่ได้รับผลกระทบต่อการเปลี่ยนได้แก่ 
1) ป้ายชื่อตามสถานีและบนขบวนรถไฟฟ้า 
2) ข้อมูลตารางแสดงค่าโดยสารและเวลาขบวนรถไฟฟ้า 
3) ข้อมูลสถานีในขวบรถที่ก าลังให้บริการ (Dynamic Route Map) 
4) ข้อมูลสถานีบนตู้จ าหน่ายต๋ัว TVM (Ticket Vending Machine) 
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ด้านการให้ข้อมูลแก่เจ้าหน้าท่ีในระหว่างปฏิบัติงาน ระบบที่ได้รับผลกระทบได้แก่ 
1) ข้อมูลที่มีการใช้ใน Man-Machine Interface ในห้อง Central Control Room (CCR) Station Control 

Room (SCR) และ Ticket Office (TO) ท่ีมีผลต่อการควบคุมระบบ   
- Closed-circuit television (CCTV)  
- Public information display (PID) 
- Public address (PA) 
- SCADA (Supervisory control and data acquisition) 
- Digital Radio 

2) ข้อมูลที่ใช้ในแบบการก่อสร้าง (As-Built Drawing) ซึ่งการเปลี่ยนชื่อสถานีจะมีความยากในการด าเนินการ
ภายหลังสิ้นสุดช่วงการออกแบบระบบโยธา 
 

(2) ความคิดเห็นจากมุมมองของผู้ให้บริการเดินรถ 
1) ชื่อสถานีที่ให้บริการปัจจุบันถือว่าไม่ได้ก าหนดข้ึนโดยมีหลักการที่ชัดเจนต้ังแต่ในระยะแรกและ  

ได้มีการใช้มาเป็นระยะเวลานาน ซึ่งทั้งผู้ให้บริการและผู้โดยสารประจ าได้มีความคุ้นเคย  
2) การเปลี่ยนชื่อสถานีมีความจ าเป็นอย่างย่ิงที่จะต้องพิจารณาปัจจัยด้านความคุ้มค่าเป็นหลัก เช่น  

การเปลี่ยนสามารถส่งผลให้เกิดการบริการในรูปแบบการเชื่อมต่อสถานีอย่างราบรื่น เป็นต้น 
3) ควรพิจารณาแบบโครงสร้างของสถานีที่เป็นแบบร่วมหรือแยกจากกัน เช่น สถานีเตาปูน (น้ าเงิน-ม่วง) 

ซึ่งมีโครงสร้างของสถานีเป็นแบบร่วม และ สถานีหมอชิต-จตุจักร (เขียว-น้ าเงิน) หรืออโศก-สุขุมวิท 
(เขียว-น้ าเงิน) ซึ่งมีโครงสร้างของสถานีเป็นแบบแยกจากกัน ในกรณีน้ีการเปลี่ยนชื่อสถานีอาจท าให้
เกิดความสับสนต่อความเข้าใจผู้ใช้บริการ 

4) ส าหรับผลกระทบด้านค่าใช้จ่ายไม่สามารถประเมินได้อย่างชัดเจน เน่ืองจากแต่ละระบบมีค่าใช้จ่าย 
ในการด าเนินการที่ค่อนข้างต่างกัน 

5) ในกรณีที่ได้มีการด าเนินการปรับเปลี่ยนข้อมูลที่ให้โดยตรงสู่สาธารณะ อาจเกิดความเสี่ยงในเรื่องของ
ความเข้าใจร่วมระหว่างเจ้าหน้าที่ให้บริการและเจ้าหน้าที่ด้านวิศวกรรมเมื่อเกิดเหตุการณ์ที่ต้อง
ด าเนินการร่วม เน่ืองจากอุปสรรคการเปลี่ยนด้านการให้ข้อมูลแก่เจ้าหน้าท่ีในระหว่างปฏิบัติงาน เช่น 
แบบก่อสร้างที่ไม่สามารถเปลี่ยนได้ 

 

3.3.8 สรุปและข้อเสนอแนะส าหรับการก าหนดแนวทางการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ 

ส าหรับประเด็นการก าหนดแนวทางการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ จากข้อมูลด้านความคิดเห็น
จากประชาชนและตัวแทนของผู้ประกอบการเดินรถในปัจจุบัน รวมถึงการวิเคราะห์หลักการและปัจจัยที่เหมาะสมในการต้ัง
ชื่อ สามารถสรุปเป็นแนวทางที่เหมาะได้ดังน้ี 

1) ส าหรับสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะในปัจจุบัน ที่ปรึกษามีความเห็นว่า ไม่จ าเป็นต้องเปลี่ยนชื่อ
สถานีรถไฟฟ้าที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน ทั้งน้ีจากการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนผู้ ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมี
จ านวนถึง 1 ใน 3 มีความเห็นไม่จ าเป็นต้องเปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่เปิดใช้บริการแล้ว ซึ่งประชาชนส่วนใหญ่เป็น
ประชาชนผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นประจ า ซึ่งการปรับเปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้าจะเป็นอุปสรรคทั้งในด้าน
ความคุ้นเคยของผู้โดยสาร อีกท้ังเมื่อพิจารณาจากความเห็นของผู้ให้บริการเดินรถเห็นว่าการปรับเปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้า
จะส่งผลต่อความคุ้มค่าท้ังการลงทุน และเวลาท่ีใช้ด าเนินการปรับเปลี่ยน ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อทั้งคุณภาพการให้บริการ
ต่อผู้โดยสาร 
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2) ส าหรับสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะในอนาคตแนวทางการต้ังชื่อควรพิจารณาจากมิติดังต่อไปน้ี 
2.1) ด้านการอ้างอิงชื่อสถานี พบว่าการอ้างอิงโดยใช้ชื่อถนนค่อนข้างมีความส าคัญน้อยในมุมมอง 

ของประชาชน เกณฑ์การอ้างอิงหลักควรจัดล าดับความส าคัญดังน้ี 
อันดับ 1 ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่ 
อันดับ 2 ชื่อย่าน หรือพ้ืนที่ที่เป็นที่รู้จัก 
อันดับ 3 ชื่ออาคาร หรือ สิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง 

2.2) ด้านความยาวของชื่อสถานี เกณฑ์การต้ังชื่อควรเป็นดังน้ี 
- ชื่อภาษาไทยไม่ควรมีความยาวเกิน 5 พยางค์ 
- ชื่อภาษาอังกฤษควรใช้ตัวอักษรไม่เกิน 15 ตัวอักษร 

2.3) ด้านการแปลงชื่อสถานีรถไฟฟ้าจากภาษาไทยให้เป็นภาษาอังกฤษ เกณฑ์ที่เหมาะสมควรใช้รูปแบบ
การใช้ค าทับศัพท์หรือเขียนตามค าอ่านภาษาไทย  
3) ในส่วนของแนวทางการก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะสามารถสรุปได้ว่าแนวทาง  

ที่เหมาะสมควรก าหนดด้วยระบบสีโดยใช้ตัวอักษรย่อของศัพท์ภาษาอังกฤษ โดยก าหนดให้ใช้ตัวอักษรภาษาอังกฤษ 2 ตัว 
แทนค าย่อที่บ่งบอกถึงชื่อสีเส้นทางรถไฟฟ้า เช่น BL – Blue  สายสีน้ าเงิน PP – Purple สายสีม่วง เป็นต้น ตามด้วย
ตัวเลข 2 ตัวเป็นการนับล าดับของสถานี 01, 02, 03 เป็นต้น เพ่ือลดความซ้ าซ้อนโดยเฉพาะอย่างย่ิงโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่
ในแผนงานของรัฐบาล 

 
ขั้นตอนการต้ังชือ่สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ 

ในการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครและปริมณฑลควรที่จะพิจารณาให้ชื่อ
สถานีมีความยาวที่เหมาะสมไม่ยาวจนเกินไป โดยชื่อภาษาไทยควรต้ังชื่อให้มีความยาวจ ากัดอยู่ที่ไม่เกิน 5 พยางค์ และ 
ในการต้ังชื่อสถานีภาษาอังกฤษ สามารถท าได้ทั้งการแปลชื่อเป็นภาษาอังกฤษตามความหมาย หรือใช้ค าอ่านเขียนเป็น
ภาษาอังกฤษได้ โดยควรจะพิจารณาให้มีจ านวนตัวอักษรภาษาอังกฤษ ไม่เกิน 15 ตัวอักษร ทั้งน้ีข้ึนกับความเหมาะสมของ
ชื่อสถานีที่ใช้ โดยในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าควรพิจารณาการอ้างอิงชื่อตามล าดับข้ันตอนดังแสดงในรูปที่ 3-69 

การอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า ให้ท าการพิจารณาต าแหน่งที่ต้ังของสถานี เริ่มต้นพิจารณาสถานที่ส าคัญที่เป็นที่รู้จัก
ของคนส่วนมากอยู่ใกล้กับสถานี (ระยะห่างจากสถานีไม่ควรเกิน 0.8 กิโลเมตร – อ้างอิงจากหลักการที่ในต่างประเทศ)  
ถ้ามีให้อ้างอิงชื่อสถานีจากสถานที่ส าคัญน้ัน หากไม่ให้พิจารณาชื่อของย่านหรือพ้ืนที่ต้ังของสถานี โดยพิจารณาว่าชื่อน้ัน
เป็นที่รู้จักกันอย่างแพร่หลายหรือไม่ ถ้าชื่อพ้ืนที่เป็นที่รู้จัก ให้ใช้ชื่อย่านหรือพ้ืนที่ในการอ้างอิงชื่อ โดยจะต้อง พิจารณา
เพ่ิมเติมว่าในย่านน้ัน มีสถานีรถไฟฟ้าต้ังอยู่มากกว่า 1 สถานีหรือไม่ ถ้าใช่จะต้องระบุต าแหน่งให้มีความชัดเจนเพ่ิมมากข้ึน 
ในส่วนของชื่อย่านที่ไม่เป็นที่รู้จักให้พิจารณาว่ามีสิ่งปลูกสร้างที่อยู่ใกล้เคียง เช่น อาคารของหน่วยงานราชการต่าง ๆ ใกล้
กับสถานีหรือไม่ ถ้ามี ให้พิจารณาใช้ชื่อสถานี ตามชื่อสิ่งปลูกสร้างน้ัน ถ้าไม่มี จะต้องพิจารณาอ้างอิงจากชื่อถนนที่สถานี
รถไฟฟ้าต้ังอยู่ โดยจะต้องพิจารณาร่วมว่าถนนสายดังกล่าวมีความยาวมากหรือไม่ ถ้าถนนไม่ยาวมากให้ใช้ชื่อถนนในการต้ัง
ชื่อสถานีรถไฟฟ้าได้เลย แต่ถ้าถนนมีความยาวมากพาดผ่านพ้ืนที่หลายพ้ืนที่ หรือผ่านสถานีรถไฟฟ้ามากกว่า 1 แห่ง ให้
พิจารณาปรับใช้ชื่อซอย หรือชื่อแยก แทน เพ่ือความเฉพาะเจาะจงของชื่อสถานีรถไฟฟ้า โดยหลังจากท่ีได้ชื่อสถานีรถไฟฟ้า
ในเบื้องต้นแล้ว จะต้องน าชื่อน้ันมาพิจารณาว่ามีความยาวเกินไปหรือไม่ ทั้งในชื่อภ าษาไทย และภาษาอังกฤษ  
ถ้ามีความยาวมากเกินไป ไม่ตรงตามหลักเกณฑ์ให้พิจารณาว่าสามารถปรับเปลี่ยนได้ หรือไม่ ถ้าได้ให้ปรับให้มีความยาว
เหมาะสม ถ้าไม่ได้ หรือเป็นชื่อเฉพาะ อาจจะต้องคงชื่อดังกล่าวไว้เป็นชื่อสถานีรถไฟฟ้า 

 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 3 งานวิเคราะห์และจัดท าแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนการจัดการเดินรถ  

 

หน้า 3-93  
 

ต้องการตั้งช่ือสถานีรถไฟฟ้า

พิจารณาต าแหน่ง
ท่ีตั้งของสถานี

มีสถานที่ส าคัญในพื้นท่ี?
ใช้ช่ือสถานีตาม
สถานท่ีส าคัญ

ชื่อพื้นที่เป็นท่ีรู้จัก?
ใช้ช่ือสถานีตามช่ือ

ย่านหรือพื้นท่ี

มีส่ิงปลูกสร้างท่ีเด่นชัด
อยู่ใกล้เคียง?

ใช้ช่ือสถานีตามส่ิง
ปลูกสร้างน้ัน

พื้นท่ีมีอาณาเขตกว้าง?
ใช้ช่ือพื้นท่ีเป็นช่ือ

สถานีได้เลย

ระบุต าแหน่งให้
ชัดเจนมากขึ้น

เป็นของหน่วยงาน
ภาคเอกชน?

ใช้ช่ือส่ิงปลูกสร้าง
เป็นช่ือสถานี

ใช้ช่ือสถานีตาม
ช่ือถนน

ถนนมีความยาวมาก?
ระบุให้ชัดเจน โดยใช้
ช่ือซอย หรือช่ือแยก

ต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า
ภาษาไทย

มีความยาวมากกว่า
5 พยางค?์

พิจารณาปรับช่ือให้
กระชับมากข้ึน

ต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า
ภาษาอังกฤษ

มีตัวอักษรมากกว่า
13 ตัวอักษร?

ก าหนดช่ือสถานีรถไฟฟ้า

พิจารณาปรับชื่อลด
จ านวนตัวอักษร

ใช้ช่ือสถานีเดียวกับ
สถานีท่ีเปิดแล้ว

เช่ือมต่อกับสถานีท่ีเปิด
ให้บริการแล้ว?

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ช่ือซ้ ากับสถานีอ่ืนท่ี
เปิดให้บริการแล้ว?

ใช่ ไม่ใช่

 

รูปที่ 3-69 ขั้นตอนพิจารณาการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ  





โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-1  
 

บทที่ 4  

งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแล 

การปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

4.1 งานจัดท าแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ 
4.2 งานจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 
4.3 งานจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลข่าวสารและการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 
ในส่วนนี้เป็นการอธิบายถึงเทคโนโลยีที่ใช้ในการวางแผนเชิงระบบจัดการเดินรถเพื่อให้สามารถตอบสนอง

ความต้องการของผู้ใช้บริการในการเลือกเส้นทางการเดินทางเป็นหลักโดยค านึงถึงปัจจัยของการลดระยะเวลา  
ในการเดินทาง หรือการลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง หัวข้อ ถัดไปเป็นการอธิบายถึงมาตรการก ากับดูแล  
การปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลซึ่งจะอธิบายถึงข้ันตอนการจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  
หัวข้อสุดท้ายในส่วนนี้จะเป็นการอธิบายถึงแอปพลิเคชันเพื ่อใช ้ในการเรียกดูข้อมูลต่างๆในการเดินทาง เช ่น  
ข้อมูลเส ้นทางการเดินรถ การค้นหาเส้นทางจากต้นทางไปยังจุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการ  รวมถึงสถานะ 
ของการด าเนินโครงการในอนาคตตามแผนงาน 
 

4.1 งานจัดท าแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ  

ในการวางแผนการเดินทางให้กับผู้ใช้บริการนั้นจ าเป็นต้องค านึงถึงความต้องการของผู้ใช้บริการในการเดินทาง
โดยการวางแผนการเดินรถจะต้องวิเคราะห์ภายใต้ปัจจัยผู้ใช้บริการเป็นศูนย์กลาง ปัจจัยหลักของผู้ใช้บริการมีดังต่อไปน้ี  
1) ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 2) ราคา 3) ความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทางซึ่งผู้ใช้บริการจะสามารถ
ตัดสินเลือกวิธีการเดินทางได้ก็ต่อเมื่อ ผู้ใช้บริการได้รับทราบถึงข้อมูลการเดินรถที่มากเพียงพอ ด้วยเหตุน้ีการพัฒนา
เทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ จึงเป็นส่วนส าคัญเพ่ือให้การเดินรถมีความสอดคล้องกับความต้องการ
ของผู้ใช้บริการและ ผู้ใช้บริการสามารถวางแผนและเลือกการเดินทางได้อย่างเหมาะสมในแต่ละคน โดยประโยชน์จาก
เทคโนโลยีน้ีคือการเข้าถึงข้อมูลในรูปแบบของแอปพลิเคชันที่ สามารถเรียกดูข้อมูลเส้นทางการเดินรถและสถานี  
ผู้ใช้สามารถค้นหาข้อมูลเพื่อเปรียบเทียบเลือกเส้นทางการเดินทางที่สั้นที่สุด หรือเลือกเส้นทางการเดินทางที่ราคาถูก
ที่สุด จากต้นทางไปยังจุดหมายปลายทางของผู้ใช้แต่ละคน ซึ่งสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ เพื่อลดเวลา  
การเดินทาง หรือลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้  

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-2  
 

4.1.1 ทบทวนปัจจัยการเดินทางที่มีผู้ใช้บริการเป็นศูนย์กลาง 

ในส่วนน้ีเป็นการสรุปผลรายงานที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยในการเดินที่มีผู้ใช้บริการเป็นศูนย์กลาง  จากรายงาน 
ของอ านาจ เสนาดี (2548)1 มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการเปรียบเทียบทัศนคติของผู้ใช้บริการในเขตกรุงเทพมหานครที่มีต่อ 
การให้บริการระหว่างรถไฟฟ้าบีทีเอสกับรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยวิเคราะห์จากปัจจัยในแต่ละด้านได้แก่ ด้านผลิตภัณฑ์ ราคา 
ช่องทางการจ าหน่าย การบริการของพนักงาน ลักษณะทางกายภาพ และกระบวนการการให้บริการ ซึ ่งจากผล 
การวิเคราะห์คะแนนความพึงพอใจรวมต่อการใช้บร ิการที ่ม ีต ่อ รถไฟฟ้าบีท ีเอสและรถไฟฟ้า ใต ้ด ินพบว่า  
ความพึงพอใจรวมต่อการใช้บริการที่มีต่อรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟใต้ดินมีความพึงพอใจอยู่ในระดับที่ดี  

นอกจากน้ีมีผลรายงานการศึกษาจาก ธนาวัฒน์ บุญมาเลิศ (2547)2  มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัญหาในการใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ทางด้านอัตราค่าโดยสาร อาคารสถานีและระบบต่างๆ ภายในสถานี การจัดจ าหน่ายตั๋ว
โดยสาร การส่งเสริมการขายและการให้ข้อมูลข่าวสาร การบริการของพนักงานระบบภายในขบวนรถไฟฟ้า การบริการรถ 
Shuttle Bus และความปลอดภัย จากผลการวิจัยพบว่ามีจ านวนความถี่ในการใช้บริการมากกว่า 30 ครั ้ง/เดือน 
ปัญหาเรื่องอัตราค่าโดยสารเป็นปัญหาที่ส าคัญที่สุด โดยผู้ใช้บริการมีความเห็นว่าตั๋วประเภทตั๋วเดือนและอัตราค่า
โดยสารระยะไกลมีความเหมาะสม ด้านการให้บริการบนสถานี ระบบการจัดจ าหน่ายต๋ัวโดยสาร ระบบการส่งเสริม 
การขายและการแจ้ง ข้อมูลข่าวสาร การบริการของพนักงาน การให้บริการในขบวนรถไฟฟ้า การให้บริการ  
รถ ShuttleBus และด้านความปลอดภัยพบว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดีผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจ 

 
4.1.1.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  
จากการศึกษาของ ด าริ สถิตเสมากุล (2549)3   รูปแบบการเดินทาง หมายถึง ระบบขนส่งต่างๆ ที่ผู้เดินทาง 

เป็นคนตัดสินใจเลือกใช้ ท้ังน้ีข้ึนอยู่กับความสะดวก และความเหมาะสมต่อการเดินทางในแต่ละครั้ง 
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะข้ึนกับปัจจัย 3 ปัจจัยหลักดังต่อไปน้ี  
(1) ลักษณะของการเดินทาง ได้แก่ ระยะทางและวัตถุประสงค์ของการเดินทาง โดยระยะทางสามารถวัดออกมา 

ในรูปของระยะเวลาเดินทาง ส่วนวัตถุประสงค์ของการเดินทางพบว่า การเดินทางที่มีจุดต้นทางที่บ้าน 
โดยทั่วไปจะใช้การเดินทางด้วยรถยนต์มากกว่าการเดินทางที่ไม่มีจุดเริ่มต้นที่บ้าน ขณะที่การเดินทางจากบ้าน
ไปโรงเรียนและที่ท างานมีอัตราการใช้รถโดยสารสาธารณะสูงกว่าการเดินทางไปซื้อของ 

(2) ลักษณะของคนที่เดินทาง หมายถึง สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง โดยตัวแปรที่เกี่ยวข้อง  
คือ รายได้ การถือครองรถยนต์ ขนาดและโครงสร้างของครัวเรือน ความหนาแน่นของที่พักอาศัย ประเภทของงาน 
และสถานที่ต้ังของแหล่งงาน โดยรายได้จะเป็นตัวก าหนดการเลือกรูปแบบ ส่วนความหนาแน่นของที่พักอาศัย 
พบว่าพื้นที่ที่มีความหนาแน่นน้อยมี แนวโน้มเป็นเขตที่พักอาศัยของคนรายได้สูง ซึ่งสัมพันธ์กับระดับ
การครอบครองรถยนต์สูงเช่นกัน ท าให้ระดับความต้องการระบบขนส่งสาธารณะมีน้อย ในทางกลับกัน 
พ้ืนที่พักอาศัยที่มีความหนาแน่นสูง ความต้องการใช้บริการของระบบขนส่งสาธารณะจะมีสูง ประกอบกับ
ผู้พักอาศัย มีรายได้ไม่สูงท าให้อัตราการครอบครองรถยนต์ต่ า 

                                                 
1  อ านาจ เสนาดี, การเปรียบเทยีบทศันคติของผู้ใช้บริการในเขตกรุงเทพมหานครที่มีต่อการให้บริการระหวา่ง รถไฟฟ้าบีทีเอสกับ

รถไฟฟ้าใต้ดิน. สารนิพนธ์. มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ; 2548. 
2  ธนาวัฒน์บญุมาเลิศ. ปัญหาในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทเีอส. วทิยานิพนธ์บริหารธุรกิจมหาบัณฑิ.

มหาวิทยาลัยสุโขทยัธรรมาธิราช; 2547. 
3  ด าริสถิตย์เสมากุล. การศึกษาความพงึพอใจในการใช้บริการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลงิก์ของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล. คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี. มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์; 2558. 
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(3) ลักษณะของระบบขนส่ง ได้แก่ เวลาที่ ใช้ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ าย การเข้าถึง ความสะดวกสบาย  
โดยจากการศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่อเวลาที่ใช้ในการเดินทาง  
ด้วยรถยนต์ พบว่าถ้าอัตราส่วนดังกล่าวสูงเพ่ิมข้ึน แสดงว่าเวลาที่ใช้ในการเดินทางด้วยการขนส่งสาธารณะ  
มีสูงกว่า ส าหรับค่าใช้จ่าย จากการศึกษาอัตราค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างระบบขนส่งสาธารณะ
ต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ ถ้าสัดส่วนสูงแสดงว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะสูงกว่ารถยนต์ และจากการเปรียบเทียบปัจจัยค่าใช้จ่ายและเวลา พบว่าผลการลดระยะเวลา มีผลต่อ
จ านวนผู้มาใช้บริการมากกว่าการลดอัตราค่าโดยสาร ส าหรับปัจจัยทางด้านความสะดวกสบาย ได้แก่ การมีที่น่ัง 
และการมีระบบปรับอากาศ จะมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเช่นกัน  

 
ต่อมาได้มีการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องของปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทางของศันสนีย์ แสงศิลา (2555) 1 อ้างถึง  

“อิทธิพลของการใช้ที่ดินแบบผสมต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของคนพักอาศัยในพ้ืนที่มหานคร” โดยใช้ข้อมูล 
การส ารวจจากการเคหะของอเมริกาปี 19852  ได้พิจารณาการเดินทางของบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 3 แบบ ได้แก่ 
การใช้รถยนต์ขนส่งสาธารณะ การเดินการใช้จักรยาน และระยะทางกับการเป็นเจ้า ของพาหนะของครัวเรือน  
ซึ่งจากการศึกษาพบว่า ความหนาแน่นของละแวกบ้าน (Neighborhood) มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางน้อยกว่า
การใช้ที่ดินแบบผสม (Mix used) นอกจากน้ีการเดินทางโดยพาหนะที่ไม่มีเครื่องยนต์จะเพ่ิมข้ึน ถ้ามีความหนาแน่น 
ของละแวกบ้านเพ่ิมข้ึนและมีร้านค้าและกิจกรรมอื่นๆ ที่ไม่ใช่การพักอาศัยอยู่ในละแวกบ้าน  

ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางทั้งหมด 7 ปัจจัย4  มีดังต่อไปน้ี 
(1) ระยะทาง มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางสูงมาก คือ ถ้าในระยะทางใกล้ๆ จะสามารถใช้วิธีการเดินเท้า

หรือจักรยานเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะได้ แต่ถ้าในระยะที่ไกลมากๆจะมีแนวโน้มที่จะเลือก
เดินทางโดยรถยนต์  

(2) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง กลุ่มประชากรที่ทีรายได้ต ่า นิยมใช้การเดินเท้า รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ และ
ระบบขนส่งมวลชน เน่ืองจากมีราคาถูก และค่าบ ารุงรักษาไม่แพง ส่วนกลุ่มผู้ มีรายได้สูงนิยมใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลที่มีราคาและค่าบ ารุงรักษาสูงที่สุด เน่ืองจากมีความสะดวกสบายในการเดินทางมากกว่า  

(3) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง นักวิชาการต่างประเทศได้ก าหนดวัตถุประสงค์การเดินทางเป็น 2 ประเภท คือ
วัตถุประสงค์เดี่ยว และหลายวัตถุประสงค์ ซึ่งการเดินทางแบบวัตุประสงค์มักเกิดจากรูปแบบกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจที่กระจัดกระจาย ส่วนการเดินทางแบบหลายวัตถุประสงค์มักพบในย่านที่มีรวมกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจเข้าด้วยกัน และจากการศึกษาของพงศธร ตันอารีย์ (2550) 3 ประชาชนส่วนมากใช้รถยนต์เพ่ือ
เดินทางไปท างานและไปเรียนปริมาณสูงสุดเป็นอันดับ 1 

(4) ความยากง่ายในการเข้าถึงของระบบการสัญจร การเลือกใช้รถโดยสารพิจารณาที่ความถ่ีของเที่ยวรถ 
ผู้ใช้ยานพาหนะพิจารณาท่ีคุณภาพของถนน ผู้เดินเท้าพิจารณาที่คุณภาพของวัสดุปูพ้ืน ความยากง่ายในการ
เข้าถึงยังสามารถประเมินได้จากค่าใช้จ่ายในการเดินทางทั้งด้านเวลาและการเงินที่สูญเสียไป  

                                                 
1  ศันสนีย์ แสงศลิา. พฤติกรรมการเดินเทา้เพื่อเข้ามาใชง้านรถไฟฟ้าของชุมชนรอบสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน. วิทยานิพนธ์. 

มหาวิทยาลัยศิลปากร; 2555. 
2  พงศธร ตันอารีย์. การพฒันาทางเท้าเพื่อส่งเสริมการสัญจรแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต ์กรณีศึกษาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบทีีเอส. 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. ส านักงานคณะกรรมการอุดมศึกษา; 2550. 
3 พงศธร ตันอารีย์. การพัฒนาทางเท้าเพื่อสง่เสริมการสัญจรแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต์ กรณีศึกษาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส. 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. ส านักงานคณะกรรมการอุดมศึกษา; 2550. 
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(5) ความสะดวกสบาย  ความไม่สะดวกสบายส าหรับผู้สัญจรทางเท้ามักเกิดจากการพ้ืนผิวทางเดิน  
ที่ขาดประสิทธิภาพการขาดป้ายสัญญาณจราจรเกิดความไม่สะดวกสบายกับผู้ใช้ระบบสัญจรในขณะที่  
ความหนาแน่นในการโดยสารก็เป็นอุปสรรค์ในการใช้ระบบขนส่งมวลชนเช่นกัน  

(6) ความปลอดภัยในการเดินทาง จากการศึกษาของสุรพล ปธานวนิช (2544 อ้างถึง พงศธร ตันอารีย์, 2550)  
ผู้สัญจรทางเท้า ผู้ขับข่ีรถจักรยาน และจักรยานยนต์มี อัตราเสี่ยงสูงถึงร้อยละ 56-74 ของผู้ประสบอุบัติเหตุ
ถึงแก่ชีวิตทั้งหมดซึ่งประชาชนในกลุ่มประเทศก าลังพัฒนามีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงกว่ากลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว 
ส่วนความปลอดภัยด้านอาชญากรรมก็เป็นอีกปัจจัยหน่ึงที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการสัญจร 

(7) ความต้องการทางด้านร่างกายและจิตใจของมนุษย์ งามพิศ สัตย์สงวน (2539 อ้างถึง พงศธร ตันอารีย์, 
2550) อธิบายการเดินทางของคนไว้ว่า ความต้องการพ้ืนฐานอันเป็นความต้องการทางธรรมชาติของมนุษย์ 
ในเบื้องต้น คือ ความมั่นคงปลอดภัยและความสะดวกสบาย มนุษย์จึงเลือกรูปแบบการเดินทางที่สามารถช่วย
ให้เดินทางไปสู่จุดหมายปลายทางได้โดยสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย  

 

4.1.1.2 การพิจารณาด้านผู้โดยสารที่ส่งผลต่อประสิทธภิาพของระบบขนส่งมวลชน  
ชนินทร์ เขียวสน่ัน (2549)1 ได้มีการศึกษาถึงระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ โดยจะต้องพิจารณา 

ถึงความต้องการและการตอบสนองของผู้โดยสาร ผู้ให้บริการและชุมชนหรือสังคม ซึ่งการพิจารณาด้านผู้โดยสาร 
ประกอบด้วย 

(1) ความสามารถในการเดินทาง ได้แก่ ความสามารถในเข้าถึงสถานีขนส่งได้อย่างสะดวก รวมทั้งต้องพิจารณา
ตามสถานะของกลุ่มผู้ใช้บริการ ได้แก่ เด็ก คนชรา คนพิการ และผู้ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว 

(2) ความตรงต่อเวลา ระบบขนส่งต้องมีความตรงต่อเวลา มีตารางเวลาการบริการก าหนดไว้แน่นอน  
ความถ่ีในการให้บริการ ความเที่ยงตรงของการบริการ เวลาในการเดินทาง  

(3) เวลาในการเดินทางถึงจุดปลายทางอย่างสมบูรณ์ ประกอบด้วย 4 ส่วน ได้แก่ เวลาการเข้าถึง เวลารอคอย
เวลาเปลี่ยนถ่ายพาหนะ  เวลาออกเดินทาง  

 

4.1.1.3 สาเหตุที่เลือกใช้บริการรถไฟฟ้า 
จากการศึกษาของชนินทร์ เขียวสน่ัน (2549)2  ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เลือกใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสอ่อนนุช

เพราะต้องการหลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัดคิดเป็นร้อยละ 40.0 อันดับสอง คือ เดินทางสะดวกสบาย คิดเป็นร้อยละ 35.0 
และอันดับสาม คือ ประหยัดเวลาในการเดินทางคิด เป็นร้อยละ 25 ดังน้ี 

ตารางที่ 4-1 จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามแยกตามสาเหตุที่เลือกใช้บริการรถไฟฟา้บีทีเอส (ชนินทร์ เขียวสน่ัน, 2549) 

สาเหตุทีเ่ลือกใช้บริการรถไฟฟา้บีทเีอส จ านวน (คน) /ร้อยละ 

ประหยัดเวลาในการเดินทาง  
หลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัด  
ประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถยนต์ เดินทางสะดวกสบาย  

25 
40 
35 

รวม 100 

  

                                                 
1  ชนินทร์ เขยีวสน่ัน. การสง่เสริมระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองชั้นใน: กรณีศึกษาพฤติกรรมการ เดินทางของผู้ใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลในย่านธุรกิจถนนสีลม. วิทยานิพนธ์ปริญญา. สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง; 2547 
2  ชนินทร์ เขยีวสน่ัน. การสง่เสริมระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองชั้นใน: กรณีศึกษาพฤติกรรมการ เดินทางของผู้ใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลในย่านธุรกิจถนนสีลม. วิทยานิพนธ์ปริญญา. สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง; 2547 
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4.1.1.4 ความพึงพอใจในการใช้บริการแอปพลเิคชัน Google Maps 
นอกจากน้ียังมีรายงานการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับด้านแอปพลิเคชันที่ใช้ในการเดินทาง หน่ึงในน้ันคือ  รายงาน

การศึกษาของ ณัฐวดี เรืองศิริเดชาม (2559)1 ศึกษาข้อมูลเก่ียวกับความคิดเห็นต่อปัจจัยประสบการณ์ตลาดที่มีอิทธพลต่อ
ความพึงพอใจในการใช้บริการแอปพลิเคชัน Google Maps บนสมาร์ทโฟนของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล ข้อมูลที่ได้จากผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดสามารถสรุปคะแนนเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปัจจัย
ส่วนประสมการตลาดที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการแอปพลิเคชัน Google Maps บนสมาร์ทโฟนของกลุ่ม
ตัวอย่าง ดังน้ี  
 

ตารางที่ 4-2 ค่าเฉลี่ยและสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานตัววดัของตัวแปรอิสระ (ณัฐวดี เรอืงศิริเดชาม, 2559) 

อันดับ
ที่ 

ปัจจัย ค่าเฉลี่ย ส่วน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ
ความส าคัญ 

1 มีบริการแจ้งเส้นทางให้ท่านเลือกได้หลากหลายช่องทาง 4.11 0.7807 เห็นด้วยมาก 
2 มีบริการแจ้งเส้นทางที่ดีที่สุดในการเดินทาง 4.11 0.8097 เห็นด้วยมาก 
3 มีบริการที่ตรงตามความต้องการสามารถใช้งานได้ทันที 4.16 0.8263 เห็นด้วยมาก 
4 มีบริการที่สามารถใชง้านได้ครอบคลุมทั่วทุกพ้ืนที่ 4.08 0.8403 เห็นด้วยมาก 
5 มีบริการแสดงข้อมูลรายละเอียดเส้นทาง โดยละเอียดครบถ้วน 3.91 0.8329 เห็นด้วยมาก 
6 มีบริการเสียงพูดแจ้งบอกเส้นทางท าให้ ผู้ใชง้านรับรู้ทางได้รวดเร็ว 3.91 0.8797 เห็นด้วยมาก 
7 ข้อมูลแสดงผลตรงกับความเป็นจรงิ ณ เวลาท่ีค้นหา 3.77 0.9358 เห็นด้วยมาก 
8 ข้อมูลแสดงผลอย่างรวดเร็ว 4.04 0.83537 เห็นด้วยมาก 

 
จากที่ได้ทบทวนมาข้างต้นจะเห็นได้ว่าปัจจัยหลักที่ส าคัญที่ส่งผลต่อการเดินทางโดยรถไฟฟ้าคือเรื่องของเวลา  

และราคาเป็นส าคัญดังน้ันในการพัฒนาเทคโนโลยีจึงจ าเป็นต้องมีเทคโนโลยีที่สามารถช่วยอ านวยความสะดวกต่อ
ผู้ใช้ใน 2 ปัจจัยน้ีเป็นสิ่งส าคัญซึ่งในทางเทคโนโลยีน้ันการให้ข้อมูลใน 2 ปัจจัยน้ีจะเป็นพ้ืนฐานเพ่ือช่วยให้ผู้ใช้งานสามารถ
ตัดสินใจในเรื่องของเวลาท่ีใช้ในการเดินทางและราคาท่ีใช้ในการเดินทางได้สะดวกมากย่ิงข้ึนซึ่งส่งผลต่อการเลือกเดินทาง
ของผู้ใช้งานได้ง่ายย่ิงข้ึน และสามารถบริหารจัดการเวลาได้ดีข้ึน ซึ่งหากจะต้องพัฒนาเทคโนโยลีดิจิทัลแล้วสิ่งที่จ าเป็นต้องมี  
คือ แพลตฟอร์มที่ใช้ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลซึ่งในรายละเอียดได้อธิบายไว้ในหัวข้อถัดไป 

 
  

                                                 
1  ณัฐวดี เรืองศิริเดชา. ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดที่มีอิทธิพลต่อความพงึพอใจของผู้ใช้บริการแอปพลิเคชั่น Google Maps บน

สมาร์ทโฟนของประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์; 2016. 
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4.1.2 แนวทางการพัฒนาระบบการจัดการเดินรถโดยผ่านระบบคลาวด์ 

ที่ปรึกษาจะได้จัดท าแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ ซึ่งที่ปรึกษาได้วาง
หลักการ ในการจัดท าแนวทาง ไว้ 2 แนวทาง คือ (1) การศึกษาจัดท าแนวทางการพัฒนาการจัดการเดินรถโดยผ่านระบบ
คลาวด์ และ (2) แนวทางการพัฒนาแพลตฟอร์มกลางส าหรับการเชื่อมต่อข้อมูลของระบบการเดินรถ โดยทั้งสองแนวทางน้ี
จะต้องมีส่วนที่ท างานให้สอดคล้องกัน ซึ่งระบบคลาวด์ในส่วนที่หน่ึงท าหน้าที่ รับและให้บริการข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเดินรถ
จากผู้ ให้บริการการเดินรถระบบต่างๆในขณะที่ แพลตฟอร์มจะท าหน้าที่ควบคุมมาตรฐานรูปแบบข้อมูลที่ ใช้  
ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างระบบการเดินรถและผู้ใช้บริการดังรูปที่ 4-1 ข้อมูลการเดินรถในระบบต่างๆ จะถูกส่งเข้า
ระบบคลาวด์ โดยมีแพลตฟอร์มท าหน้าท่ีเป็นตัวกลางในการแลกเปลี่ยนข้อมูลและควบคุมมาตรฐาน และรูปแบบของข้อมูล
ที่จะใช้ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลในระบบ ในขณะเดียวกันแพลตฟอร์มน้ีจะท าหน้าที่กระจายข้อมูลก ารเดินรถไฟฟ้า 
ในรูปแบบของข้อมูลที่เป็นมาตรฐานกลาง เพ่ือให้หน่วยงานต่างๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน สามารถน าข้อมูลเหล่าน้ีไปพัฒนา
ต่อได้ทั้งในรูปแบบของโปรแกรมประยุกต์บนเว็บและโปรแกรมประยุกต์บนสมาร์ทโฟน ซึ่งแนวคิดการด าเนินงานสามารถ
สรุปได้ดังน้ี 

 
รูปที่ 4-1 แนวทางการพฒันาระบบารจัดการเดินรถโดยผ่านระบบคลาวด์ 

 

เทคโนโลยีดิจิทัลได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในการจัดการเดินรถให้มีประสิทธิภาพ ทั้งด้านการค้นหาเส้นทาง  
การเดินรถไฟฟ้า การประเมินเวลาการเดินรถ หรือการบริหารจัดการตารางเดินรถ อย่างไรก็ตามในการพฒัน า  
การเดินรถยังมีอุปสรรค คือ การพัฒนาระบบ GPS Tracking ในแต่ละพ้ืนที่จ าเป็นจะต้องมีหน่วยประมวลผลหลัก (Server) 
เป็นของตัวเอง ท าให้การพัฒนาขยายไปพ้ืนที่ต่างๆ เป็นไปได้ยาก  

ด้วยเหตุน้ีแนวทางแรกในการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ  คือ การจัดท าระบบ 
การจัดการเดินรถผ่านระบบคลาวด์ข้ึน คลาวด์ (Cloud) คือ การท างานร่วมกันของเซิร์ฟเวอร์จ านวนมาก โดยแบ่งชั้น 
การประมวลผลออกจากชั้นเก็บข้อมูล ในขณะที่การประมวลผลคลาวด์ (Cloud Computing) เข้ามามีบทบาทส าหรับ 
การท างานร่วมกันทั้งการเก็บข้อมูลขนาดใหญ่ และการประมวลผลข้อมูลขนาดใหญ่ ตัวอย่างเช่น ข้อมูลการเดินรถไฟฟ้า 
ข้อมูลเส้นทางการเดินทางสามารถจัดเก็บอยู่ในเทคโนโลยี Cloud ได้ทั้งหมด ท าให้การสืบค้นหาข้อมูลที่ต้องการสามารถ
ท าได้ในที่เดียว ท าให้นักพัฒนาระบบระบุต าแหน่งรถโดยสารสาธารณะสามารถดึงข้อมูลและน ามาประมวลผลได้สะดวก
ข้ึนดังรูปที่ 4-2 ท าให้กระบวนการประมวลผลเส้นทางเป็นไปอย่างมีแบบแผนมากข้ึน โดยแนวทางในการพัฒนาน้ีจะช่วย
รับรองการเพ่ิมขยายได้ในอนาคต สามารถเพ่ิมส่วนต่อขยายการเดินรถจากสถานีไปยังจุดต่างๆ ได้ โดยไม่จ าเป็นต้องพัฒนา
ระบบข้ึนมาใหม่ 
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รูปที่ 4-2 การเดินรถโดยผ่านระบบคลาวด์ 

 

4.1.3 การพัฒนาแพลตฟอร์มกลางส าหรับการเชื่อมต่อระบบการเดินรถ 
ในปัจจุบันการพัฒนาระบบการจัดการเดินรถน้ันถูกพัฒนากันอย่างแพร่หลายในแต่ละพ้ืนที่ โดยระบบการเดินรถ

ภายในจะถูกพัฒนาดูแลตามขึ้นอยู่กับองค์กร มหาวิทยาลัย หรือบริษัทเอกชน ที่พัฒนาขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม  
การเชื่อมต่อข้อมูลการเดินรถของแต่ละระบบเข้าด้วยกันเป็นอุปสรรคส าคัญในการพัฒนาระบบที่ครอบคลุมการเดินรถ
ทั้งหมดเข้าด้วยกัน ถึงแม้การพัฒนาจะสามารถพัฒนาระบบการเดินรถที่ดีได้ แต่บริษัทเอกชนหรือหน่วยงานต่างๆ ล้วนแล้ว
มีความต้องการในการท าธุรกิจน้ีเช่นเดียวกัน ท าให้ไม่สามารถบังคับให้ทุกหน่วยงานใช้ระบบการเดินรถเดียวกันได้  

ด้วยเหตุน้ีแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถอีกรูปแบบหน่ึง  คือ การสร้าง
แพลตฟอร์มกลางส าหรับการเชื่อมต่อระบบการเดินรถ โดยแพลตฟอร์มกลางมีหน้าที่ในการจัดการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
(Interchange Data) ดังรูปที่ 4-3 เพ่ือท าการจัดการข้อมูลการเดินรถของระบบที่พัฒนาโดยแต่ละหน่วยงาน ให้สามารถ
ท างานร่วมกันได้โดยไม่จ าเป็นที่จะต้องแก้ที่ระบบการเดินรถที่มีอยู่ กล่าวคือ บริษัทเอกชน สตาร์ทอัพ หรือหน่วยงานต่างๆ 
ที่มีความต้องการพัฒนาระบบการเดินรถ สามารถท าธุรกิจของตนเองได้ตามนโยบายของแต่ละที่ โดยแพลตฟอร์มกลาง
จะเป็นตัวจัดการดึงข้อมูลของแต่ละระบบการเดินรถข้ึนมาเพ่ือสร้างข้อมูลการเดินรถในภาพใหญ่ได้ ท าให้การเดินทางไปใน
แต่ละพ้ืนที่ที่มีบริการการเดินรถอยู่แล้ว สามารถเรียกใช้งานผ่านแพลตฟอร์มกลางที่ท างานภายใต้ระบบการเดินรถของ
พ้ืนที่น้ันๆ ได้เลย โดยไม่ต้องท าการลงระบบการเดินรถในแต่ละพ้ืนที่ สามารถแก้ปัญาหาความซับซ้อนของผู้ใช้ใน
การดาวน์โหลดระบบการเดินรถของแต่ละพ้ืนที่มาใช้งานได้ ท าให้ทุกพ้ืนที่สามารถท างานภายใต้แพลตฟอร์มตัวเดียวกันได้ 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-8  
 

 

รูปที่ 4-3 แพลตฟอร์มกลางส าหรับการเชื่อมต่อระบบการเดินรถ 
 

จากแนวคิดทั้งสองส่วนประกอบกันจะส่งผลให้ผู้ใช้บริการมีช่องทางการเข้าถึงข้อมูลได้หลากหลายทั้งในรูปแบบของ
โปรแกรมประยุกต์บนเว็บและบนสมาร์ทโฟน ท าให้ผู้ใช้บริการสามารถวางแผนการเดินทางและประเมินได้ว่าหากต้องการ
เดินทางให้ถึงจุดหมายปลายทางเร็วที่สุดจะเลือกใช้บริการการเดินรถแบบใดบ้าง หรือหากต้องการการเดินทางด้วย
ราคาที่ถูกที่สุดควรเลือกเส้นทางการเดินรถแบบใดได้บ้าง ซึ่งในบางครั้งผู้ใช้บริการก็อยากทราบข้อมูลเหล่าน้ีเพ่ือใช้ใน
การตัดสินใจเพ่ือแลกกับความปลอดภัยและสะดวกในการเดินทางกับราคาท่ีอาจจะสูงข้ึนบ้างในบางเส้นทาง ด้วยเทคโนโลยี
การวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถจะท าหน้าท่ีเป็นระบบสนับสนุนข้อมูลให้กับทุกๆ หน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชน 
เพ่ือให้สามารถน าข้อมูลเหล่าน้ีไปพัฒนาต่อยอด เพ่ือใช้ในเชิงการวางแผน เศษฐกิจ และสังคมได้ต่อไปในอนาคตอีกด้วย 
 

 
4.1.4 ทบทวนรูปแบบข้อมูลการเดินทางในประเทศไทยและต่างประเทศ 

ก่อนที่จะอธิบายถึงมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลการเดินรถโดยมีผู้ใช้เป็นศูนย์กลาง ในปัจจุบันน้ีมีการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลกันในรูปแบบต่างๆโดยมีวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันไป โดยส่วนมากแล้วรูปแบบไฟล์ที่นิยมใช้กันการแลกเปลี่ยนข้อมูล
คือไฟล์ในรูปแบบของ CSV และ JSON ส าหรับการแลกเปลี่ยนข้อมูลทั่วไป หากเป็นการระบุต าแหน่งสถานที่รูปแบบไฟล์ 
ที่นิยมใช้คือไฟล์ KML ซึ่งในส่วนน้ีได้มีการรวบรวมข้อมูลและสรุปรูปแบบข้อมูลจากหลายๆประเทศที่ได้เปิดให้มีการดาวน์โหลด
ข้อมูล หรือที่เรียกว่า Open Data 

(1) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของไทย 
รัฐบาลไทยได้เปิดให้ผู้ใช้ทั่วไปสามารถเข้ามาดาวน์โหลดข้อมูลซึ่งก็คือ จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าและเอกสาร

โครงการและแผ่นพับให้ความรู้ประชาชน หากแต่ไม่มีข้อมูลสถานี หรือต าแหน่งของสถานีให้ดาวน์โหลดได้ โดยรูปแบบ
เอกสารที่สามารถดาวน์โหลดได้คือ CSV และ JSON 

ตัวอย่างข้อมูลแสดงจ านวนผู้โดยสารต่อเดือน 
- https://www.data.go.th/DatasetDetail.aspx?id=2acfc0e1-7a59-4896-8347-6bdfae79cc81 
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รูปที่ 4-4 ข้อมูลจ านวนผู้โดยสารรถไฟฟา้ต่อเดือนประจ าปี 2557-2559 
 

(2) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของสิงคโปร ์
รัฐบาลสิงคโปร์ได้เปิดให้ผู้ใช้ทั่วไปสามารถเข้ามาดาวโหลดข้อมูลการเดินทางที่หลากหลายเช่น ข้อมูลราคา  

ค่าโดยสาร MRTและข้อมูลชื่อสถานีเป็นต้น โดยรูปแบบข้อมูลที่สามารถดาวน์โหลดได้มีให้บริการหลากหลายรูปแบบ 
เช่น CSV, KML, และ SHP เป็นต้น 

ตัวอย่างข้อมูลสถานี 
- https://data.gov.sg/dataset/fare-structure-north-south-and-east-west-lines-and-lrts-wef-

29-december-2017 
- https://data.gov.sg/dataset/master-plan-2014-rail-station 

- ปรับปรุงเมื่อ: 29 มีนาคม 2011 
- สร้างเมื่อ: 29 มีนาคม 2011 
- รูปแบบไฟล์: KML 
- ลิขสิทธ์ิ: Singapore Open Data Licence 
 

 

รูปที่ 4-5 แผนที่แสดงต าแหน่งสถานี 

ที่มา : https://data.gov.sg/dataset/master-plan-2014-rail-station 
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(3) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของอินเดีย 
ข้อมูลการเดินทางโดยรถไฟที่อินเดียที่สามารถเรียกใช้ผ่าน API ได้ ยกตัวอย่างเช่น ข้อมูลสถานี เส้นทางเดินรถ  

เป็นต้น ซึ่งรูปแบบแบบ JSON  
ตัวอย่างข้อมูลสถานีที่สามารถเรียกผ่านได้ 

- http://api.erail.in/ 
 

{ 
        "status" : "OK", 
        "result" : [ 
                        {  
                            "code" : "NDLS", 
                            "name" : "New Delhi" 
                        }, 
                        {  
                            "code" : "BCT", 
                            "name" : "Mumbai Central" 
                        }, 
                        .... 
                    ] 
} 

รูปที่ 4-6 ตัวอย่างการเรียกข้อมูลสถานีรถไฟที่ประเทศอินเดียรูปแบบ JSON 

 
(4) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของญี่ปุ่น 
สมาคมเพ่ือข้อมูลการขนส่งของญ่ีปุ่นได้เปิดให้นักพัฒนาท้ังในประเทศและต่างประเทศได้เข้ามาดาวน์โหลดข้อมูล 

โดยมีจุดประสงค์เพ่ือพัฒนาระบบการขนส่งในกรุงโตเกียวให้มีประสิทธิภาพ ข้อมูลประกอบด้วย การขนส่งทางราง  
การขนส่งโดยรถบัส ข้อมูลสายการบิน ซึ่งข้อมูลการขนส่งทางรางน้ันประกอบไปด้วยข้อมูลสถานี ตารางเวลารถไฟ 
ต าแหน่งสถานี ในแต่ละย่าน เป็นต้น โดยรูปแบบที่สามารถดาวน์โหลดได้คือ JSON ซึ่งการขอข้อมูลน้ันจะต้อง 
ท าการลงทะเบียนก่อนแล้วใช้ consumer key จึงจะสามารถดาวน์โหลดข้อมูลได้ 

 
(5) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของออสเตรเลีย 
ข้อมูลที่รัฐบาลออสเตรเลีย ได้อนุญาติให้บุคคลภายนอกเข้ามาดาวน์โหลดข้อมูลการเดินทางที่หลากหลาย ได้แก่ 

ข้อมูลผู้โดยสารโดยรถไฟในแต่ละเดือน ตารางเวลาการเดินทาง ข้อมูลสถานี เป็นต้น ซึ่งข้อมูลเล่าน้ีจะถูกอัพเดททุกๆ เดือน 
โดยรูปแบบที่สามารถดาวนโหลดได้คือ CSV ทั้งน้ียังสามารถเรียก API โดยข้อมูลที่ได้จะเป็นมาตรฐาน GTFS  
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ตัวอย่างข้อมูลผู้โดยสารรถไฟประจ าเดือนในแต่ละสถานี  
- https://opendata.transport.nsw.gov.au/ 
- ลิขสิทธ์ิ: Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0) 

 
รูปที่ 4-7 ตัวอย่างข้อมูลผู้โดยสาร Light Rail ในประทศออสเตรเลียในแต่ละเดือน 

 
(6) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของประเทศอังกฤษ 
รัฐบาลได้เปิดเว็บให้ผู้ใช้ทั่วไปสามารถเข้ามาดูได้ว่ามีข้อมูลทางสถิติเก่ียวข้องกับรถราง บางส่วนสามารถดาวน์โหลดได้ 

แต่บางส่วนจะเป็นต้องท าการส่งค าขอส าหรับการดาวน์โหลด 
ตัวอย่างข้อมูล Light Rail Statistics ในรูปแบบ XLS และ JSON  
- http://www.dft.gov.uk/statistics/releases/light-rail-tram-2011/ 
- ปรับปรุงเมื่อ: 20 กรกฎาคม 2018 
- Licence : Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0) 

 
รูปที่ 4-8 ตัวอย่างข้อมูลทางสถิติของการใช้ Light Rail และ Tram ในประทศอังกฤษ 
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(7) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของประเทศสหรัฐอเมริกา 
เว็บที่รวบรวมข้อมูลการเดินทางสาธารณะ ในรูปแบบ GTFS จากท่ัวโลก มีการแบง่ประเทศ รัฐ รูปแบบการเดินทาง 

สายการเดินทางต่างๆ  
ตัวอย่างการค้นหาขอ้มูลของ New York 
- http://transitfeeds.com/ 
- เมื่อเลือกสายของรถไฟ จะมีรายละเอียด เวอร์ชั่นของ ข้อมูล GTFS 

 

 รูปที่ 4-9 ตัวอย่างข้อมูลจาก New York City MTA 

ที่มา: http://transitfeeds.com/ 
 

 

รูปที่ 4-10 ตัวอย่างข้อมูลไฟล์ GTFS จาก Long Island Rail Road 
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(8) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของประเทศแคนาดา 
 ประเทศแคนาดาได้มีการจัดเก็บข้อมูลด้านการเดินทางอกกเป็นรัฐต่างๆ ซึ่งในแต่ละรัฐสามารถใช้รูปแบบ 

การจัดเก็บข้อมูลที่ไม่เหมือนกันได้ อย่างไรก็ตามรัฐบาลแคนาดาสนับสนุนให้มีการเปิดเผยข้อมูลเช่นข้อมูลเส้นทาง  
ข้อมูลสถานีรถไฟฟ้าสของทุกๆรัฐในรูปแบบไฟล์ JSON CSV หรือรูปแบบไฟล์อื่นๆที่เกี่ยวข้อง 

 ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางในบางรัฐของแคนาดา  
- Westminster http://opendata.newwestcity.ca/datasets/skytrain-stations-points 
- British Columbia: https://catalogue.data.gov.bc.ca/dataset/westcoast-express-stations 
- Vancouver: https://data.vancouver.ca/datacatalogue/rapidTransit.htm 

 

 

รูปที่ 4-11 ตัวอย่างข้อมูลสถานีในเมือง Westminster ประเทศแคนาดา 

ที่มา: http://google.com 
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(8) ตัวอย่างข้อมูลการเดินทางของเขตปกครองพิเศษฮ่องกง ประเทศจีน 
บริษัทผู้ให้บริการรถไฟฟ้าในฮ่องกงคือบริษัท MRT ได้ให้บริการข้อมูลในลักษณะของ Opendata แต่ผู้ใช้ทั่วไป 

ในรูปแบบไฟล์ที่หลากหลายเช่น KML, JSON และ CSV เป็นต้น โดยข้อมูลที่สามารถเข้าไปดาวน์โหลดได้ เช่น ข้อมูลสถานี
รถไฟฟ้า ข้อมูลเส้นทางการเดินรถ และข้อมูลตารางเวลาการเดินรถ เป็นต้น 

ตัวอย่างข้อมูลการสถานีและราคา 
- https://data.gov.hk/en-data/dataset/mtr-data-routes-fares-barrier-free-facilities 

 
 

 

รูปที่ 4-12 ตัวอย่างข้อมูลสถานีและราคาของฮ่องกง 

 
จากการทบทวนข้างต้นจะเห็นได้ว่า ในแต่ละประเทศมีการใช้รูปแบบไฟล์ข้อมูลที่แตกต่างกันและมาตรฐาน  

การจัดเก็บข้อมูลก็แตกต่างกันด้วยเช่นเดียวกัน 
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4.1.5 เทคโนโลยีและสถาปัตยกรรมระบบเพื่อรองรับมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลการเดินรถ 
(System Architecture) 
สถาปัตยกรรมที่เป็นมาตรฐานในการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่และเป็นนิยมใช้กันอยู่ในปัจจุบัน  คือ สถาปัตยกรรม

แบบไมโครเซอร์วิส (Microservices Architecture) สถาปัตยกรรมน้ีมีความเหมาะสมกับการพัฒนาระบบคอมพิวเตอร์  
เพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลในปัจจุบันด้วยเหตุผล คือ สถาปัตยกรรมน้ีมีความยืดหยุ่น ส่วนของโปรแกรมแยกอออกจากส่วนของ
ข้อมูล หากโครงสร้างข้อมูลมีการเปลี่ยนแปลงก็ไม่มีความจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยนส่วนของโปรแกรม นอกจากน้ี  
ไมโครเซอร์วิสสามารถแยกส่วนการท างานออกเป็นหน่วยย่อยและเป็นอิสระออกจากกัน ซึ่งเป็นประโยชน์ในการบริหาร
จัดการการแลกเปลี่ยนข้อมูลเมื่อต้องการเปิดหรือปิดระบบ หรือก าหนดระดับหรือสิทธิของผู้ใช้ที่ต้องการแลกเปลี่ยนข้อมูลได้  

 

รูปที่ 4-13 ระดับชั้นการท างานของแพลตฟอร์มกลางเพื่อรองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
 

ส าหรับสถาปัตยกรรมน้ีแบ่งออกเป็น 3 ระดับหรือ 3 เลเยอร์ (รูปที่ 4-13) ดังต่อไปน้ีคือ 
4.1.5.1 ระดับการให้บริการข้อมูลจากผู้ให้บริการ (Service Provider) 

ในส่วนน้ีเป็นส่วนที่ผู้ให้บริการข้อมูลการเดินรถสามารถเตรียมข้อมูลให้อยู่ในรูปแบบของฐานข้อมูล  
เพ่ือรองรับการแบ่งปันข้อมูลกับอุปกรณ์ต่างๆ ที่จะร้องขอข้อมูลการเดินรถผ่านระบบคลาวด์ 

4.1.5.2 ระดับการแลกเปลี่ยนข้อมูล (API Gateway Layer) 
หลังจากท่ีข้อมูลถูกส่งออกจาก API Gateway แล้ว ข้อมูลที่อยู่ในรูปแบบ JSON จะถูกเข้ารหัส (Data Encryption) 

และสร้างลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) เพ่ือเป็นการป้องกันไม่ให้ข้อมูลสามารถถูกอ่านได้ และเพ่ือยืนยัน
ข้อมูลจากต้นทางไปยังปลายทางว่าไม่ได้ถูกแก้ไขหรือถูกปรับเปลี่ยนไป ซึ่งเมื่อข้อมูลถึงปลายทางแล้วผู้รับจะสามารถ
ถอดรหัสได้และสามารถยืนยันเอกสารได้ นอกจากน้ีเอกสารที่ส่งและรับจะส่งผ่าน HTTPS (Secure Hypertext Protocal) 
โปรโตคอลซึ่งเป็นระบบการรับส่งข้อมูลที่ได้มาตรฐานและเป็นที่ยอมรับในการรับส่ง 
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ในส่วนน้ีเป็นส่วนการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านแอปพลิเคชันโดยอาศัย API Gateway ซึ่งจะท างานอัตโนมัติ โดยข้อมูล
ที่แลกเปลี่ยนนี้จะถูกส่งต่อไปยังไมโครเซอร์วิสต่างๆ ตามประเภทของข้อมูลและนอกจากนี้ ไมโครเซอร์วิสยังสามารถ
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลเพ่ือยืนยันประเภทข้อมูลและรูปแบบข้อมูลให้ได้ตามมาตรฐานก่อนน าข้อมูลเข้าไปเก็บ  
ในฐานข้อมูล นอกจากน้ีข้อมูลที่ใช้กับไมโครเซอร์วิสน้ีข้อมูลจะอยู่ในรูปแบบของ JSON (Javascript Object Notation) 
และวิธีในการแลกเปลี่ยนข้อมูลเป็นแบบ REST API โดยเรียกผ่าน ไมโครเซอร์วิส และ API Gateway โดยผู้ให้บริการ 
การเดินรถแต่ละรายจะสามารถพัฒนา API Gateway และไมโครเซอร์วิสของตัวเองได้ เพ่ือให้อุปกรณ์ต่างๆ เช่น แอปพลิเคชัน
บนโทรศัพท์แบบสมาร์ทโฟน สามารถร้องขอข้อมูลการเดินรถ โดยข้อมูลที่จะท าการแลกเปลี่ยนจะต้องสอดคล้อง  
ตามมาตรฐานข้อมูลที่ก าหนดข้ึนมาร่วมกันและมีรูปแบบข้อมูลอยู่ในรูปแบบเดียวกันดังรูปที่ 4-14  

 

 

รูปที่ 4-14 ส่วนการท างานของ API Gateway และ Microservices 

 
 

4.1.5.3 ระดับการสื่อสาร รับส่งข้อมูล การยืนยัน และการปกปิดข้อมูล (Communication Layer) 
หลังจากท่ีข้อมูลถูกส่งออกจาก API Gateway แล้ว ข้อมูลที่อยู่ในรูปแบบ JSON จะถูกเข้ารหัส (Data Encryption) 

และสร้างลายมือชื่ออิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) เพ่ือเป็นการป้องกันไม่ให้ข้อมูลสามารถถูกอ่านได้ และเพ่ือยืนยัน
ข้อมูลจากต้นทางไปยังปลายทางว่าไม่ได้ถูกแก้ไขหรือถูกปรับเปลี่ยนไป ซึ่งเมื่อข้อมูลถึงปลายทางแล้วผู้รับจะสามารถ
ถอดรหัสได้และสามารถยืนยันเอกสารได้ นอกจากนี้เอกสารที ่ส่งและรับ จะส่งผ่าน HTTPS (Secure Hypertext 
Protocal)  โปรโตคอลซึ่งเป็นระบบการรับส่งข้อมูลที่ได้มาตรฐานและเป็นที่ยอมรับในการรับส่งข้อมูลที่เป็นความรับ 
และมีความส าคัญ เน่ืองจากโปรโตคอลน้ีจะท าการเข้ารหัสก่อนที่ข้อมูลจะถูกส่งออกไปได้  
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4.1.6 รูปแบบและโครงสร้างข้อมูลเพื่อรองรับมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
การแลกเปลี่ยนข้อมูลที่นิยมกันมากท่ีสุดในปัจจุบันน้ี คือ การแลกเปลี่ยนข้อมูลในรูปแบบของ JSON ผ่านระบบบริการ

เว็บแบบ RESTFUL Webservices ซึ่งเป็นการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่าน API โดยใช้ HTTP Protocol และข้อมูลในอีกรูปแบบ
หน่ึงที่นิยมใช้กับข้อมูลการเดินทางคือ General Transit Feed Specification (GTFS) พัฒนาโดยบริษัท Google Inc. 
สามารถน าไปใช้กับ Google Map API ได้ และ รูปแบบข้อมูลครอบคลุมในรายละเอียดที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางทั้งเรื่อง
ของข้อมูลสถานี ข้อมูลเส้นทาง เป็นต้น 

(1) รูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านระบบบริการเว็บโดยใช้ JSON 
มาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสองระบบเริ่มจากการดึงข้อมูลจากฐานข้อมูล ซึ่งจะเป็นฐานข้อมูลระบบ

ไหนก็ได้ ในการส่งออกข้อมูลจะส่งผ่านไมโครเซอร์วิส และ API Gateway โดยข้อมูลที่ดึงจากฐานข้อมูลน้ีถูกไมโครเซอร์วิส
แปลงออกเป็นข้อมูลในรูปแบบ JSON ดังรูปที่ 4-15 

 

รูปที่ 4-15 ตัวอย่างข้อมูลในรูปแบบของ JSON 

 
ในข้ันตอนถัดไป เมื่อข้อมูลถูกส่งผ่าน API Gateway แล้ว ข้อมูลจะถูกส่งเข้า HTTPS ซึ่งข้อมูลในรูปแบบ JSON 

จะถูกเข้ารหัสก่อนจะส่งผ่านอินเตอร์เน็ต ในขณะที่หน่วยงานที่รับข้อมูลจะสามารถถอดรหัสข้อมูลออกเป็น JSON  
และท าการยืนยันรูปแบบข้อมูลก่อนน าเข้าไปเก็บในฐานข้อมูล ดังรูปที่ 4-16  

 

 

รูปที่ 4-16 การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการและผู้ใช้ 
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เน่ืองจากการแลกเปลี่ยนข้อมูลน้ันจ าเป็นต้องมีกระบวนการยืนยันโครงสร้างข้อมูล รูปแบบข้อมูล และประเภทของ
ข้อมูลว่าถูกต้องตรงตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้หรือไม่ ดังน้ันจึงจ าเป็นต้องมีข้ันตอนการยืนยันข้อมูลเพ่ือให้หน่วยงานใดๆ 
สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลกันได้อย่างถูกต้องตรงกับมาตรฐานรูปแบบข้อมูลที่ได้มีการตกลงกันในกลุ่มผู้ให้บริการการเดินรถ
ที่ต้องการจะแบ่งปันข้อมูลร่วมกัน โดยกระบวนการยืนยันข้อมูลมีดังต่อไปน้ี เมื่อระบบได้รับข้อมูล JSON มาแล้ว จะน าไป
ตรวจสอบกับมาตรฐานข้อมูลจาก JSON Schema โดยน าทั้งสองไฟล์น้ีมาท าการพิสูจน์รูปแบบ โครงสร้าง และประเภท
ข้อมูลว่าถูกต้องหรือไม่ หากไม่ถูกต้องระบบจะคืนค่าออกมาเป็น error และจะไม่สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลไ ด้  
ถ้าหากยืนยันแล้วว่ารูปแบบข้อมูลใน JSON ไฟล์ถูกต้องก็จะท าการคืนข้อมูลออกมาในรูปแบบของ Object ซึ่งสามารถ 
สั่งให้ Microservice น าข้อมูลเข้าสู่แอปพลิเคชันหรือฐานข้อมูลได้ดังรูปที่ 4-17 

 

 

รูปที่ 4-17 การตรวจสอบและยืนยันรูปแบบและโครงสร้างข้อมูล 

 

(2) รูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านระบบบริการเว็บโดยใช้ GTFS 
GTFS (General Transit Feed Specifiation) คือ รูปแบบมาตรฐานของข้อมูลการขนส่งทั่วไป ซึ่งถูกออกแบบ 

โดยบริษัท Google ข้อมูลที่อยูในรูปแบบ GTFS เราจะเรียกว่า GTFS Feed ซึง่จะให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่ง 
ไมว่่าจะเป็นเส้นทาง จุดขนส่งตารางเวลาออกเดินทางรวมไปถึงค่าธรรมเนียมบริการ 

โครงสร้างของ GTFS  
GTFS เป็นข้อมูลที่ประกอบไปด้วยไฟล์อย่างน้อย 6 ไฟล์ จนไปถึง13 ไฟล์ รวมอยู่ใน ZIP File โดยความสัมพันธ์

ของตารางจะอธิบายกระบวนการของระบบการขนส่ง ในฐานผู้ขับข่ีซึ่งถูกออกแบบมาเพ่ือรองรับการวางแผนการเดินทาง 
อีกทั้งเป็นประโยชน์ต่อการพ้ฒนาแอปพลิเคชันอื่นๆ ยกตัวอย่างเช่น การวิเคราะห์ระบบการให้บริการและการวัด
ประสิทธิภาพของการขนส่งอีกด้วย การที่ GTFS มีเพียงแค่ข้อมูลของระบบการขนส่ง ซึ่งมีข้อจ ากัดที่ไม่สามารถให้ข้อมูล
แบบ Real-Time ได้ ถึงอย่างไรก็ตามข้อมูลเเบบ Real-Time ที่มีความสัมพันธ์กับ GTFS จะเรียกว่า GTFS-Realtime 

ตารางที่ถูกต้องตามมาตรฐาน GTFS น้ัน แต่ละตารางจะรูปแบบ CSV โดยที่ชื่อไฟล์จะเป็นชื่อตารางแล้วตามด้วย 
. txt ยกตัวอ ย่าง เช่น  ไฟล์ตารางของ agency คื อ  agency. txt โดยจะประกอบไปด้วยอ ย่าง น้อย 6 ตาราง  
และอีก 7 ตาราง เพ่ิมเติมดังน้ี 
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ตารางหลัก 
(1) ตาราง agency เป็นตารางที่จะให้ข้อมูลเกี่ยวกับผู้ให้บริการการขนส่ง ยกตัวย่างเช่นชื่อ เว็บไซต์ และช่องทางติดต่อ เป็นต้น 

- agency_name: ชื่อหน่วยงานของผู้ให้บริกาารขนส่ง 
- agency_url: เว็บไซต์ของผู้ให้บริการขนส่ง 
- agency_timezone: เขตเวลาของผู้ให้บริการขนส่ง 

(2) ตาราง routes จะเก็บข้อมูลของถนน ชื่อ และประเภทถนน ประกอด้วยข้อมูลทีส่ าคัญได้แก่  
- route_id (primary key): หมายเลขของถนนโดยต้องเป็นค่าท่ีไม่ซ้ ากัน 
- route_short_name: ชื่อย่อของถนน 
- route_long_name: ชื่อเต็มของถนน 
- route_type: ตัวเลข 0 ถึง 7 อธิบายประเภทของถนนยกตัวอย่างเช่น 0 แทนเส้นทางรถยนต์ทั่วไป และ 1 แทน

เส้นทางใต้ดิน เป็นต้น 
(3) ตาราง trips เป็นตารางที่บอกเที่ยวบริการที่ผ่านถนนเส้นน้ันๆ  

- trip_id (primary key): หมายเลขของเท่ียวบริการโดยต้องเป็นค่าท่ีไม่ซ้ ากัน 
- route_id (foreign key): หมายเลขของถนน 
- service_id (foreign key):  หมายเลขของบริการ 

(4) ตาราง stop_times เป็นตารางที่บอกเวลาขาเข้ารถและขาออกรถในแต่ละป้ายรับส่ง ประกอบไปด้วย คอลัมน์ส าคัญ ได้แก่  
- stop_id (primary key): หมายเลขของจุดรับส่งหรือสถานีโดยต้องเป็นค่าท่ีไม่ซ้ ากัน 
- trip_id (foreign key): หมายเลขของเท่ียวบริการ 
- arrival_time: เวลามาถึงของเท่ียวบริการอยู่ในรูป HH:MM:SS  
- departure_time: เวลาออกของเท่ียวบริการอยู่ในรูป HH:MM:SS  
- stop_sequence: รอบที่ให้บริการโดยจะต้องเป็นจ านวนเต็มบวก 

(5) ตาราง stops เป็นตารางที่บอกต าแหน่งจุดหยุดรถหรือสถานีเดินรถในระบบการขนส่งประกอบไปด้วยคอลัมน์ส าคัญ ได้แก่  
- stop_id (primary key): หมายเลขของรับส่งหรือสถานีโดยต้องเป็นค่าท่ีไม่ซ้ ากัน 
- stop_name: ชื่อจุดรับสง่หรือสถานีโดยจะต้องเป็นชื่อที่รู้จักในท้องที่ 
- stop_lon: ค่าพิกัดลองจิจูด 
- stop_lat: ค่าพิกัดละติจูด 

(6) ตาราง calendar บอกวันที่ท าการของบริการใน 1 สัปดาห์ ประกอบไปด้วยคอลัมน์ส าคัญ ได้แก่ 
- service_id (primary key): หมายเลขของบริการโดยต้องเป็นค่าท่ีไม่ซ้ ากัน 
- Monday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Tuesday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Wednesday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Thursday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Friday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Saturday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- Sunday: ค่าท่ีบอกว่าวันน้ีเปิดให้บริการหรือไม่ โดย 0 แทนหยุดหรือไม่มี และ 1 แทนมีบริการ 
- start_date: วันที่ให้บริการครั้งแรกโดยจะอยู่ในรูป YYYYMMDD  
- end_date: วันที่ให้บริการครั้งสุดท้ายโดยจะอยู่ในรูป YYYYMMDD   

https://en.wikipedia.org/wiki/Primary_key
https://en.wikipedia.org/wiki/Foreign_key
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ตารางเพิ่มเติม 
- calendar_dates 
- fare_attributes 
- fare_rules 
- shapes rules. 
- frequencies headway (time between trips). 
- transfers rules 

 
รูปที่ 4-18 แผนผังโครงสร้างตารางของ GTFS  
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4.1.7 ปัญหาการจัดการเดินรถของประเทศไทยในปัจจุบันและแนวทางแก้ปัญหา 

4.1.7.1 ปัญหาความหนาแน่นของผู้โดยสารในแต่ละสถานี 

ผู้ให้บริการการเดินรถไฟฟ้าสามารถให้ข้อมูลความหนาแน่นของผู้โดยสารแต่ละสถานี และความถ่ีในการเดินรถ  
ในช่วงเวลาต่างๆ ผ่านแอปพลิเคชัน แพลตฟอร์มกลาง และศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล เพ่ือให้ผู้ใช้สามารถตัดสินใจบริหาร 
จัดการเวลาการเดินทางของผู้ใช้เองได้อย่างเหมาะสม ผู้ใช้จะสามารถประเมินได้ว่าหากสถานีรถไฟฟ้ามีความหนาแน่นมาก 
จะส่งผลต่อระยะเวลาที่อยู่ในแถวคอยนานข้ึนและอาจจะต้องใช้เวลาในการคอยรถไฟฟ้านานข้ึนด้วยเน่ืองจากอาจจะ  
ไม่สามารถข้ึนรถไฟฟ้าในขบวนแรกที่มาได้ทันที นอกจากน้ีการที่ผู้ใช้ทราบถึงความหนาแน่นของสถานีท าให้ผู้ใช้สามารถ
บริหารเวลาการเดินทางด้วยตนเองได้ และยังสามารถหลีกเลี่ยงช่วงเวลาที่มีผู้ใช้หนาแน่นในสถานีรถไฟฟ้าได้เช่นเดียวกัน 
ซึ่งส่งผลให้สามารถกระจายปริมาณการใช้สถานีในช่วงเวลาหน่าแน่นได้วยเช่นเดียวกัน 

4.1.7.2 ปัญหาจ านวนขบวนรถไฟฟ้าต่อจ านวนผู้โดยสารไม่เพียงพอ 
ผู้ให้บริการการเดินรถไฟฟ้าสามารถดึงข้อมูลจากผู้ใช้แอปพลิเคชันผ่านแพลตฟอร์มกลางเพ่ือให้ทราบถึงปริมาณ  

การใช้บริการโดยรวมจากทุกๆ ระบบ และปริมาณของผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าในแต่ละสถานีในช่วงเวลาต่างๆ ซึ่งข้อมูลเหล่าน้ี
จะส่งถึงศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล เพ่ือมาวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลของผู้ให้บริการการเดินรถไฟฟ้าเพ่ือให้สามารถประมาณการ
จ านวนความต้องการของขบวนรถไฟฟ้าท่ีเหมาะสมเพ่ือรองรับปริมาณผู้ใช้งานในอนาคต ซึ่งจะช่วยลดปัญหาปริมาณขบวน
รถที่อาจจะไม่พอเพียงในช่วงเวลาเร่งด่วนได้อีกด้วย 

4.1.7.3 ปัญหาการสื่อสารข้อมูลการเดินรถเมื่อเกิดเหตุขัดข้องหรือมีสถานการณ์ฉุกเฉิน 
เน่ืองจากการที่ผู้ให้บริการการเดินรถไม่สามารถให้บริการการเดินรถได้ในกรณีที่มีเหตุขัดข้องเกิดข้ึน หรือสามารถ

ให้บริการการเดินรถได้ล่าช้ากว่าที่ก าหนดไว้ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อผู้ใช้บริการ เป็นจ านวนมาก ดังน้ันหากมีศูนย์ข้อมูล 
เชิงดิจิทัลและแพลตฟอร์มกลางในการแลกเปลี่ยนข้อมูลการเดินรถ จะสามารถช่วยให้หน่วยงานภาครัฐและเอกชน  
ที่เกี่ยวข้อง และที่เชื่อมต่อกับศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัลสามารถรับทราบถึงเหตุขัดข้องที่เกิดข้ึนและสามารถหามาตรการ  
มารองรับเพ่ือแก้ไขสถานการณ์ร่วมกันได้อย่างทันท่วงที เช่น การเตรียมขนส่งสาธารณะประเภทอื่นไว้รองรับกับปริมาณ
ผู้ใช้ ซึ่งทางหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องก็จะสามารถประมาณจ านวนผู้โดยสารตกค้างได้จากการดึงข้อมูล
ต าแหน่งของผู้ใช้ในแต่ละสถานีจากแอปพลิเคชัน และส่งไปยังศูนย์ข้อมูลกลางเพ่ือประเมินสถานการณ์ และประเมิน 
ความต้องการการใช้ขนส่งสาธารณะประเภทอื่นที่จะน าเข้ามาทดแทนในบริเวณแต่ละสถานีรถไฟฟ้าเพ่ือระบายผู้โดยสาร
และขนส่งผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทางด้วยความรวดเร็ว รวมถึงการสื่อสารกับประชาชนผู้ใช้บริการผ่านระบบ 
แอปพลิเคชันให้ทราบถึงข้อมูลเหตุขัดข้อง และข้อมูลขนส่งสาธารณะทางเลือกอื่น เพ่ือให้สามารถตัดสินใจวางแผน  
การเดินทางได้อย่างทันท่วงที 

4.1.7.4 ปัญหาจุดเชื่อมต่อระหว่างสถานีรถไฟฟ้ามากกว่า 1 เส้นทาง 
การเชื่อมต่อระหว่าง จุดเชื่อมต่อในบางสถานีไม่ได้ถูกออกแบบให้อยู่ภายในสถานีเดียวกันซึ่งส่งผลให้ผู้ ใช้ 

อาจจะสับสนและเสียเวลาเพ่ือค้นหาเส้นทางไปยังสถานีที่เชื่อมต่อไ ปอีกเส้นทาง ซึ่งหากน าแอปพลิเคชันมาใช้ 
ผู้ใช้จะสามารถตรวจสอบข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับจุดเชื่อมต่อ เช่น ต้องออกทางช่องทางไหน หรือเดินไปยังจุดเชื่อมต่อ 
ได้อย่างไร ซึ่งจะช่วยให้ลดความสับสนของผู้ใช้ ลดระยะเวลาการเดินทาง และสามารถระบายผู้ใช้ออกจากสถานีได้เร็วข้ึน 

4.1.7.5 ปัญหาการเลือกเส้นทางการเดินทางและประมาณค่าโดยสาร เมื่อผู้ใช้บริการเดินทางโดยรถไฟฟ้ามากกว่า 1 เส้นทาง 
ปัจจุบันมีเส้นทางเดินรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว 5 เส้นทาง ซึ่งปัญหาของผู้ใช้ที่ตาม คือ การเลือกเส้นทาง 

ที่เหมาะสม ในราคาที่เหมาะสม เช่น ผู้ใช้บริการบางรายต้องการราคาถูกที่สุด แต่ระยะเวลาในการเดินทางอาจจะใช้
เวลานาน ในขณะที่ผู้ใช้บริการบางรายต้องการใช้เวลาในการเดินทางน้อยที่สุดแต่อาจจะต้องจ่ายค่าโดยสารแพงข้ึน  
และในบางครั้งผู้โดยสารต้องการเลือกเส้นทางเองจากเส้นทางที่เป็นไปได้ทั้งหมด ซึ่งการน าแอปพลิเคชันเข้ามาใช้ 
ในการค านวณเส้นทางที่เป็นไปได้ รวมถึงระยะเวลาในการเดินทางโดยประมาณ และราคาค่าโดยสารในแต่ละเส้นทาง  
โดยข้อมูลเหล่าน้ีสามารถเชื่อมต่อกับศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล จะช่วยให้ผู้ใช้บริการสามารถน าข้อมูลเหล่าน้ีในการตัดสินใจ
เลือกเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละคนได้ และรวมถึงการประมาณค่าโดยสารก่อนการเดินทางได้อีกด้วย 
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4.1.7.6 ปัญหาการการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงดิจิทัลระหว่างผู้ให้รถไฟฟ้า และหน่วยงานก ากับดูแลภาครัฐฯ  
การแลกเปลี่ยนข้อมูลเป็นปัจจัยส าคัญอย่างหน่ึงของการบริหารจัดการรถไฟฟ้าเชิงดิจิทัลอย่างเป็นระบบ เน่ืองจากใน

ปัจจุบันน้ี ผู้ให้บริการรถไฟฟ้ามีรูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่หลากหลาย ท าให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องไม่สามารถน าข้อมูล 
ที่มีอยู่ไปใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ หรือข้อมูลของผู้ให้บริการแต่ละรายต่างก็มีรูปแบบการจัดเก็บที่แตกต่างกันออกไป  
ท าให้การน าข้อมูลมาวิเคราะห์เพ่ือประเมินผลการด าเนินงาน หรือวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติเป็นไปได้ล าบาก นอกจากน้ี  
การที่ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าไม่มีมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลยังส่งผลให้การสื่อสารข้อมูลระหว่างผู้ ให้บริการย่ิงเป็นไปได้
ยากย่ิง เมื่อการให้บริการรถไฟฟ้าสายใดสายหน่ึงขัดข้องการสื่อสารเชิงดิจิทัลมีความจ าเป็นอย่างย่ิงในการรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงเส้นทางของผู้เดินทางและข้อมูลเหล่าน้ีจะช่วยให้ผู้ให้บริการเส้นทางอื่นสามารถเตรียมพร้อมเพ่ือรองรับ
ผลกระทบอันเกิดจากเหตุขัดข้องได้อย่างรวดเร็ว และต่อไปในอนาคตอันใกล้หากมีเส้นทางรถไฟฟ้าเปิดให้บริการมากข้ึน 
มาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลย่ิงมีความส าคัญมากย่ิงข้ึนในเชิงของการบริการจัดการและก ากับดูแลการให้บริการทั้งระบบ
ของทั้งทางหน่วยงานภาครัฐ และการประสานงานการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงดิจิทัลจากผู้ให้บริการรถไฟฟ้าทุกๆ  ระบบ  
ซึ่งหน่วยงานภาครัฐเองจ าเป็นต้องมีการก าหนดมาตรการการบริหารจัดการเดินรถทั้งระบบ และในด้านข้อมูลเองก็จ าเป็นต้อง
มีศูนย์ข้อมูลกลางเพ่ือการบริหารจัดการวิเคราะห์และประเมินข้อมูลเชิงดิจิทัลจากข้อมูลผู้ให้บริการถไฟฟ้าทั้งระบบ  
ดังน้ันสิ่งจ าเป็นที่จะต้องมีเพ่ือรองรับการบริหารจัดการรถไฟฟ้าเชิงดิจิทัล (รูปที่ 4-19) คือ 

(1) แพลตฟอร์มกลางเพ่ือการเดินรถไฟฟ้าเชิงดิจิทัล 
(2) มาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลการเดินรถเชิงดิจิทัล 
(3) ศูนย์ข้อมูลกลางการเดินรถเชิงดิจิทัล 

 

 
รูปที่ 4-19 สถาปัตยกรรมระบบการบริหารจัดการรถไฟฟ้าเชิงดิจิทัล 
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4.1.8 แนวทางการจัดการระบบรถไฟฟ้าสาธารณะด้วยข้อมูลจากแอปพลิเคชัน 
 แอปพลิเคชันน้ันสามารถให้ข้อมูลต่างๆ กับผู้ให้บริการรถไฟฟ้าและรัฐบาล เพ่ือให้สามารถน าข้อมูลเหล่าน้ัน  

ไปใช้ในการบริหารจัดการการจัดการรถไฟฟ้าสาธารณะให้มีประสิทธิภาพและให้ผู้โดยสารได้รับความสะดวกสบายในการใช้
งานรถไฟฟ้าสาธารณะ ตัวอย่างข้อมูลที่ผู้ใช้บริการสามารถส่งข้อมูลผ่านแอปพลิเคชันเช่นต าแหน่งผู้ใช้งาน สถานีที่คาดว่า
จะใช้งาน และปัญหาที่รับแจ้งจากผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เป็นต้น ดังรูปที่ 4-19 

 

 

รูปที่ 4-20 ตัวอย่างข้อมูลจากผู้โดยสารที่ส่งผ่านแอปพลิเคชัน 

ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันได้รับแจ้งข้อมูลต่างๆ จากผู้ให้บริการรถไฟฟ้าสาธารณะไม่ว่าเป็นข้อมูลข่าวสารทั่วไปหรือแจ้ง
เหตุขัดข้องในการให้บริการต่างๆ เพ่ือให้ผู้โดยสารตัดสินใจในการเลือกเส้นทางการเดินทางดังรูปที่ 4-21 

 

 

รูปที่ 4-21 ตัวอย่างข้อมูลผูท้ี่ให้บริการสามารถส่งให้ผู้ใช้บริการผ่านแอปพลิเคชัน 

 ตัวอย่างเช่น แอปพลิเคชันของผู้ใช้ที่สามารถให้ข้อมูลต าแหน่งของผู้ใช้งานและสถานีที่ก าลังจะใช้งานได้  
จากข้อมูลในส่วนน้ีผู้ให้บริการรถไฟฟ้าสาธารณะ สามารถน าไปช่วยในการตัดสินใจในการเพ่ิมขบวนรถไฟฟ้าในสายน้ันๆ ได้
เพ่ือลดความหนาแน่นของผู้โดยสารตกค้างในแต่ละสถานีดังรูปที่ 4-22 
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รูปที่ 4-22 การส่งข้อมูลจากผู้ใช้งานถึงผู้ให้บริการเพื่อประเมินความหนาแน่น 
 

แอปพลิเคชันของผู้ใช้สามารถแจ้งปัญหาการใช้งานหรือข้อคิดเห็น เพ่ือให้ผู้บริการรถไฟฟ้ารับรู้ถึงปัญหาการใช้งาน
ของผู้โดยสารและน าไปปรับปรุงแก้ไขได้ ดังรูปที่ 4-23 

 

 
รูปที่ 4-23 การส่งข้อมูลเพื่อรายงานปัญหา 

 

แอปพลิเคชันของผู้ใช้ยังสามารถแจ้งเตือนหากระบบรถไฟฟ้าสาธารณะสายหรือเกิดปัญหาขัดข้องเพ่ือให้ผู้ใช้งาน
สามารถตัดสินใจในการเลือกเส้นทางการเดินทางอื่นๆ ที่เหมาะสม และลดจ านวนผู้โดยสารที่จะตกค้างในสถานีที่ เกิด
เหตุขัดข้อง ดังรูปที่ 4-24 
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รูปที่ 4-24 การส่งข้อมูลเพื่อแจ้งเตือนเมื่อเกิดเหตุขัดข้องเพื่อให้ผู้ใช้วางแผนการเดินทาง 

 รัฐบาลสามารถน าข้อมูลจ านวนผู้โดยสารมาช่วยในการประสานงานกับรถขนส่งสาธารณะประเภทอื่นๆ   
เพ่ือมาช่วยให้การเดินทางมีความรวดเร็วข้ึนได้หรือหากเกิดเหตุการณ์รถไฟฟ้าขัดข้องสามารถสั่งให้เพ่ิมรถสาธารณะ
ประเภทอื่นๆ บริเวณที่เกิดเหตุขัดข้องท าให้ผู้โดยสารสามารถเลือกเปลี่ยนไปใช้บริการรถสาธารณะประเภทอื่นแทนได้ 
อย่างเพียงพอดังรูปที่ 4-25 

 

รูปที่ 4-25 การส่งข้อมูลให้กับหน่วยงานภาครัฐเพื่อประเมินปริมาณผู้โดยสาร 
และเตรียมรถสาธารณะเมือ่เกิดเหตุขัดข้อง 

 
ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าสาธารณะและหน่วยงานภาครัฐที่ก ากับดูแลฯ สามารถร่วมมือกันในการวิเคราะห์ข้อมูล  

จากแอปพลิเคชันของผู้ ใช้บริการเพ่ือช่วยในการตัดสินใจในการรองรั บสถานการณ์ต่างๆ เช่น หากบางสถานี 
มีความหนาแน่นมากศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล สามารถวิเคราะห์และแจ้ง Operator และหน่วยงานภาครัฐที่ก ากับดูแล เพ่ือให้มี
จ านวนรถเสริมหรือรถขนส่งสาธารณะประเภทอื่นเพ่ือช่วยให้ผู้ใช้มีทางเลือกในการตัดสินใจเดินทาง  

 

 
รูปที่ 4-26 การแลกเปลี่ยนและวิเคราะห์ข้อมูลรว่มกันผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม 

และหน่วยวิเคราะห์ข้อมูลของศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล  
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4.2 งานจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

เพ่ือให้การปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลเป็นไปโดยราบรื่น การจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถจะช่วย
ท าให้การด าเนินงานเป็นไปในทิศทางเดียวกัน สามารถท างานร่วมกับหลายหน่วยงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ มีข้ันตอนวิธี 
ที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานและแก้ไขปัญหา รวมถึงมีมาตรฐานในการจัดการกับข้อมูลเชิงดิจิทัลเพ่ือให้สามารถใช้ประโยชน์
จากข้อมูลเหล่าน้ันได้อย่างเต็มที่ ขอบเขตของการจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล จะครอบคลุม
เฉพาะในส่วนของข้อมูลที่อยู่ในรูปแบบดิจิทัล ที่ต้องการน าไปใช้เผยแพร่หรือข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อผู้รับบริการที่ต้องการ
วางแผนการเดิน รวมไปถึงข้อมูลที่หน่วยงานก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลสามารถน าไปใช้ประโยชน์ 
ในการวางแผนปรับปรุงการให้บริการ  

4.2.1 หน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

ระบบรางในประเทศไทยมีสองรูปแบบหลัก คือ ระบบรางภายในเมือง และ ระบบรางระหว่างเมือง โดยมีหน่วยงาน
หลักที่รับผิดชอบ 3 หน่วยงาน ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
และ บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด มีหน่วยงานท าหน้าที่ในการก าหนดทิศทางการพัฒนาระบบการขนส่งและการจราจร 
คือ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และ ส านักการจราจรและขนส่งกรุงเทพมหานคร (สจส.) 
แผนผังการก ากับดูแลแสดงดังรูปที่ 4-27 
 

 

รูปที่ 4-27 แผนผังการก ากับดูแลการขนส่งในระบบรางของไทย 
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1) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 
การรถไฟแห่งประเทศไทย หรือ รฟท. เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม 

และได้มีการโอนกิจการ ทรัพย์สิน หน้ีสิน สิทธิ หน้าที่ต่างๆ รวมไปถึงข้าราชการพลเรือนรัฐพาณิชย์ ลูกจ้าง และสายงาน
ทั้งหมด ของกรมรถไฟเดิมไปอยู่ในการด าเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย ต้ังแต่น้ันมากิจการการรถไฟแห่งประเทศ 
ได้ด าเนินงานเรื่อยมาจนกระทั่งปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศ มีระยะทางที่เปิดการเดินรถแล้ว รวมทั้งสิ้น 4,507 กิโลเมตร 
โดยมีเส้นทาง สายเหนือ (Northern Line) สายตะวันออกเฉียงเหนือ (Northeastern Line) สายใต้ (Southern Line)  
สายตะวันออก (Southeast Line) แม่กลอง (MaeKlong Line) และ สายชานเมือง (City Line)  

 
2) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (รฟฟท.) 
บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ในสังกัดกระทรวงคมนาคม รับผิดชอบเกี่ยวกับกิ จการ

รถไฟฟ้าต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ การรถไฟแห่งประเทศไทย ดูแลรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ และโครงการระบบขนส่งทาง
รถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีขนส่งผู้โดยสารอากาศยานในเมือง (Suvarnabhumi Airport Rail Link 
and City Air Terminal) มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้บริการรับ – ส่งผู้โดยสารภายในเมืองที่จะเดินทางไปยังท่าอากาศยาน 
ได้สะดวก รวดเร็ว และคล่องตัว 

 
3) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย หรือ รฟม. (Mass Rapid Transit Authority of Thailand: MRTA) 

เป็นรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม มีภาระหน้าที่ ในการจัดให้มี และให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดอื่นๆ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ก่อต้ังเมื่อ พ.ศ. 2535  
ในชื่อ องค์การรถไฟฟ้ามหานคร (Metropolitan Rapid Transit Authority )   โครงการรถไฟที่อยู่ในความรับผิดชอบ
ของ รฟม. ได้แก่ รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล รถไฟฟ้ามหานครสายฉลองรัชธรรม โครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน 
โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว โครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู โครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลือง และ โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม  

 
4) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) หรือ BEM เป็นบริษัทที่เกิดข้ึนจากการควบบริษัท 

ตามพระราชบัญญัติบริษัทมหาชนจ ากัด พ.ศ. 2535 และที่มีการแก้ไขเพ่ิมเติม ระหว่างบริษัท ทางด่วนกรุงเทพ จ ากัด 
(มหาชน) (BECL) และบริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BMCL) เมื่อวันที่ 30 ธันวาคม 2558 และได้รับมา 
ซึ่งทรัพย์สิน สิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดชอบทั้งหมดของทั้งสองบริษัทดังกล่าวโดยผลของกฎหมาย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2558 ซึ่งธุรกิจของบริษัทประกอบไปด้วยการให้บริการทางพิเศษและระบบขนส่งมวลชนด้วยรถไฟฟ้า รวมถึงการพัฒนา  
เชิงพาณิชย์ที่ เกี่ยวเน่ืองกับระบบทางพิเศษและรถไฟฟ้า โดยธุรกิจทางด้านรถไฟ ประกอบด้วย รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน  
และ รถไฟฟ้าสายสีม่วง   
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5) บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด 
บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด เดิมใช้ชื่อว่า บริษัท สหสามัคคีค้าสัตว์ จ ากัด มีกรุงเทพมหานครถือหุ้นในบริษัท  

เกินกว่าร้อยละห้าสิบ ท าให้การด าเนินงานของบริษัทอยู่ในอ านาจควบคุมหรือก ากับของกรุงเทพมหานครไม่ต่างจาก
รัฐวิสาหกิจของรัฐบาลที่จัดต้ังเป็นบริษัทที่ถือเป็นวิสาหกิจของรัฐ เพียงแต่บริษัทที่กรุงเทพมหานครหรือองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถ่ินอื่นจัดต้ังไม่มีชื่อเรียกตามกฎหมายดังเช่นรัฐวิสาหกิจที่มีชื่อเรียกตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ  
พ.ศ.2502 เท่าน้ัน จึงถือว่าบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด เป็นวิสาหกิจของกรุงเทพมหานคร 

บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด ได้รับการมอบหมายจากกรุงเทพมหานครให้เป็นผู้บริหารจัดการระบบขนส่งมวลชน
ของกรุงเทพมหานคร โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบราง ได้แก่ โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร 30 ปี ได้แก่ 
ส่วนต่อขยายสายสีลม ช่วงสะพานตากสิน-วงเวียนใหญ่, ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิท ช่วงอ่อนนุช-แบริ่ง, ส่วนต่อขยาย 
สายสีลม ช่วงตากสิน-เพชรเกษม และ เส้นทางสัมปทาน โดยช่วงก่อนหมดสัมปทาน ครอบคลุมเส้นทางส่วนต่อขยาย และ 
ช่วงหลังหมดสัมปทาน ครอบคลุมทุกเส้นทาง และ โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT)  

 

6) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) หรือ บีทีเอสซี เป็นบริษัทย่อยของบริษัท บีทีเอส กรุ๊ป โฮลด้ิงส์ 

จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ด าเนินการและควบคุมดูแลรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทย ได้รับชื่อพระราชทานว่า 
“รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา”  หรือเรียกโดยทั่วไปว่า รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS Skytrain) เปิดให้บริการ
เมื่อวันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 และ เมื่อวันที่ 12 สิงหาคม พ.ศ. 2554 ได้เปิดให้บริการเส้นทาง รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 
6 รอบพระชนมพรรษา สาย 2 

 

7) ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร หรือ สนข. เป็นหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ท าหน้าที่

เกี่ยวกับการเสนอแนะนโยบายและจัดท าแผนหลัก แผนแม่บท และยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร  
ความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมในระบบการขนส่งของประเทศ เป็นส่วนราชการที่รวม 3 หน่วย ได้แก่ ส านักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) สังกัดส านักนายกรัฐมนตรี บางส่วนของส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
และบางส่วนของส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี สังกัดกระทรวงคมนาคม มาไว้ด้วยกัน 

 

8) ส านักการจราจรและขนส่ง (สจส.) 
ส านักการจราจรและขนส่ง หรือ สจส. เป็นหน่วยงานที่อยู่ภายใต้กรุงเทพมหานคร ซึ่งมีหน้าที่เกี่ยวกับการศึกษา 

ส ารวจ รวบรวมข้อมูลด้านการจราจรและขนส่ง วิเคราะห์ วางแผน ออกแบบระบบการจราจรและขนส่ง อีกท้ังยังมีหน้าที่
ในการก าหนดมาตรการและด าเนินการด้านการจราจรและขนส่งในเขตกรุงเทพมหานคร และก าหนดมาตรฐาน  
งานวิศวกรรมจราจร วิศวกรรมขนส่ง และวิศวกรรมความปลอดภัย ส่วนในด้านการบริหารจัดการการจราจร  
ได้มีการพัฒนาระบบฐานข้อมูลด้านการจราจรและบริหารจัดการจราจร เพ่ือให้สามารถบริหารจัดการการจราจรได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ อีกทั้งยังดูแลเรื่องป้ายเครื่องหมาย สัญญาณไฟ และอุปกรณ์เพ่ือแนะน า เตือน และบังคับใช้ตามข้อบังคับ
และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือความปลอดภัยในการเดินรถและความปลอดภัยของประชาชน  สจส. มีหน่วยงานในสังกัด 
ได้แก่ ส านักงานวิศวกรรมจราจร กองการขนส่ง กองพัฒนาระบบจราจร กองนโยบายและแผนงาน และส านักงาน
เลขานุการ ส่วนในงานด้านระบบรางน้ัน สจส. ในแผนงานปี 2559 ได้ท าการศึกษาและส ารวจเส้นทางเพ่ือวางแผน  
และพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะแบบบูรณาการที่เชื่อมโยงระหว่างระบบหลักและระบบรอง และเชื่อมโยงกรุงเทพมหานคร
กับปริมณฑล ด้วยการเพ่ิมระบบขนส่งมวลชนระบบราง และมีจุดบริการจุดจอดรถ เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายให้แก่
ประชาชน  
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4.2.2 การก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

จากการแบ่งการบริหารงานและการก ากับดูแลตามรูปแบบข้างต้น จะเห็นได้ว่าสามารถแบ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
กับการปฏิบัติการเดินรถออกได้เป็น 3 กลุ่ม คือ  

1. กลุ่มผู้ให้บริการเดินรถ ได้แก่ บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด บริษัททางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
และ บริษัทขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด 

2. กลุ่มผู้ก ากับดูแลการเดินรถ ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย และ 
บริษัทกรุงเทพธนาคม จ ากัด ส านักการจราจรและขนส่ง (สจส.)  

3. กลุ่มผู้ก าหนดนโยบาย ได้แก่ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และ ส านักการจราจรและขนสง่ 
ในสังกัดกรุงเทพมหานคร 

ในการรายงานผลการปฏิบัติงาน กลุ่มผู้ให้บริการเดินรถจะรายงานต่อคู่สัญญาโดยตรง ซึ่งจะท าหน้าที่ก ากับดูแล
ให้ผลการปฏิบัติการเดินรถเป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ โดยมีตัวชี้วัด (KPIs) ก าหนดไว้อย่างชัดเจนในสัญญาอยู่แล้ว เพียงแต่
ด้วยลักษณะการบริหารงานที่แยกหน่วยงานรับผิดชอบออกเป็นหลายหน่วยงาน ครอบคลุมขอบเขตการให้บริการที่ต่างกัน 
ท าให้ข้อมูลกระจายกันอยู่คนละที่ การน าข้อมูลมาใช้ประโยชน์เพ่ือการวางแผนจึงยังท าได้ไม่เต็มที่เท่าที่ควร 

เพ่ือท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการเชื่อมโยงข้อมูลการปฏิบัติการเดินรถ หน่วยงานที่ท าหน้าที่ก าหนดนโ ยบาย 
อาจร่วมมือกันเพ่ือก าหนดมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล เก็บรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานที่จ าเป็นต่อการ
วางแผนการจราจรและขนส่งในอนาคต อาทิ ตารางการเดินรถ เส้นทางเดินรถ ข้อมูลรถ และ ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับสัญญาณ
และการควบคุม นอกจากน้ันแล้วรายละเอียดบางส่วนของสัญญาและตัวชี้วัด ควรได้รับการเปิดเผยต่อผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 
ซึ่งบางครั้งข้อมูลเหล่าน้ันอาจมีความอ่อนไหว หรือส่งผลกระทบต่อความน่าเชื่อถือหน่วยงานหรือองค์กร จึงควรได้รับ  
การดูแลหรือพิจารณาอย่างรอบคอบก่อนเผยแพร่  

เพ่ือให้การก ากับดูแล ไม่เป็นสร้างความอึดอัดหรือยุ่งยากแก่ผู้ปฏิบัติงานจนเกินไป การรายงานผลการด าเนินงาน
โดยผู้ให้บริการเดินรถ ควรยังคงรายงานตรงต่อคู่สัญญาเป็นหลัก เพราะแต่เดิมมีการรายงานผลการปฏิบัติงานและตัวชี้วัด
ต่างๆ ตามที่ตกลงกันไว้เดิมอยู่แล้ว รวมถึงมีการตรวจสอบว่าเป็นไปตามสัญญาที่ตกลงกันไว้จริงหรือไม่ด้วย ดังน้ันล าดับ
ชั้นในการรายงานผลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลเมื่อมีหน่วยงานก ากับดูแลจึงควรเป็นไปดังรูปที่ 4-28 

 

รูปที่ 4-28 ล าดับชั้นในการรายงานผลการปฏิบัติงานเชิงดิจิทัล 
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4.2.3 ข้อมูลส าหรับการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

นอกจากข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับผู้ให้บริการแต่ละราย ข้อมูลเส้นทางการเดินรถ ข้อมูลสถานี ตารางการเดินรถ  
และข้อมูลเก่ียวกับอาณัติสัญญาณแล้ว ในการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ควรต้องค านึงถึงการน าข้อมูลต่างๆ  
มาใช้ประโยชน์ในแง่ของการปรับปรุงการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึนด้วย จาก Office of Rail and Road ประเทศอังกฤษ  
ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล ก าหนดกลยุทธ์ และดูแลการขนส่ง ในสหราชอาณาจักร ได้แบ่งการก ากับดูแลระบบราง
เพ่ือจุดมุ่งหมายในด้านต่างๆ ดังน้ี 

1) สุขภาพและความปลอดภัย  
วัตถุประสงค์ของการก ากับดูแลในด้านน้ี เพ่ือให้แน่ใจว่าระบบขนส่งทางรางมีความปลอดภัยต่อผู้โดยสาร  

และพนักงานที่ปฏิบัติงานมีความปลอดภัยในการท างาน  
2) การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ 
มุ่งยกระดับการให้ประสิทธิภาพของการบริการให้ดีย่ิงข้ึน คุ้มค่ากับค่าโดยสารที่ผู้ใช้บริการจ่าย ในส่วนของ  

การก ากับดูแลต้องค านึงถึงประโยนช์ที่ผู้โดยสารจะได้รับ ต้นทุนในการยกระดับการบริการ และ ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสาร 
3) การคุ้มครองผู้ใช้บริการ 
แต่ละบริษัทที่ให้บริการการเดินรถ ถือว่ามีภาระผูกพันที่ต้องให้บริการต่อผู้โดยสาร น่ันคือ ผู้โดยสารต้องได้รับ

บริการตามที่ควรได้ การก ากับดูแลในส่วนน้ีต้องไปถึงตารางเวลาการให้บริการ ความสามารถในการให้บริการผู้โดยสาร  
ต่อเที่ยว/ต่อวัน การให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสาร การขัดข้องของการให้บริการและอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง 

4) การสนับสนุนการแข่งขัน 
ท าเพ่ือให้แน่ใจว่ามีการแข่งขันกันของผู้ให้บริการรถไฟอย่างเป็นธรรม ส าหรับประเทศไทยวัตถุประสงค์  

ในการก ากับดูแลข้อน้ีอาจยังไม่มีความส าคัญมากนัก เน่ืองจากเส้นเดินทางให้บริการไม่มีความทับซ้อนหรือมีกลุ่มเป้าหมาย
ที่แตกต่างกันในการให้บริการแต่ละเส้นทาง แต่ในอนาคตหากมีผู้ให้บริการหลายราย การก ากับดูแลในเรื่องของการแข่งขัน
ต้องมีบทบาทมากข้ึน 

5) การลงทุนในระบบราง 
เพ่ือเป็นการปกป้องผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการรถไฟอีกรูปแบบหน่ึง โดยเลือกผู้ลงทุนในระบบรางที่ปฏิบัติ 

ตามข้อก าหนดที่ได้มีการตกลงกันไว้ มีการตรวจสอบการปฏิบัติงานและใช้บังคับใช้อ านาจเมื่อจ าเป็น 
6) การเข้าถึงบริการ 
เ พ่ือให้มั่นใจได้ ว่าผู้ โดยสาร หรือบริษัทขนส่งสินค้า  สามารถเข้าถึงบริการ ต่างๆ ไ ด้อย่าง เป็นธรรม  

และมีประสิทธิภาพสูงสุด ในบริบทของสังคมไทยวัตถุประสงค์ข้อน้ี อาจหมายรวมถึงการกระจายความเจริญไปในพ้ืนที่
ต่างๆ เพ่ือให้ประชาชนเข้าใช้บริการได้โดยสะดวก และไม่ได้เป็นการเอ้ือประโยชน์แก่กลุ่มใดกลุ่มหน่ึงโดยเฉพาะ 

เห็นได้ว่า ไม่ว่าวัตถุประสงค์ของการก ากับดูแลจะเป็นเรื่องใด จ าเป็นต้องอาศัยข้อมูลจากผู้ให้บริการมาเป็นตัวช่วย
บ่งชื้ถึงระดับการให้บริการที่สามารถส่งมอบให้แก่ผู้โดยสาร ข้อมูลที่ส่งมอบให้รูปแบบดิจิทัลจะช่วยให้การวิเคราะห์
ประมวลผล และการตัดสินใจในการก าหนดนโยบาย เป็นไปได้สะดวกและรวดเร็วข้ึน ข้อมูลที่ผู้ให้บริการแต่ละราย  
ต้องรายงานต่อผู้ก ากับดูแล ควรเป็นไปตามข้อตกลงที่อยู่ในสัญญาระหว่างสองฝ่าย ดังน้ัน ผู้ก ากับดูแลจ าเป็นต้องตัดสินใจ
เลือกตัวชี้วัดและเงื่อนไขการให้บริการให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการให้บริการที่ต้ังไว้ ซึ่งหากผู้ก ากับดูแลแต่ละราย
ต่างตกลงในรายละเอียดที่แตกต่างกันไป การน าข้อมูลมารวมเพ่ือพิจารณาในระดับนโยบายก็จะมีข้ันตอนเพ่ิมมากข้ึนไปด้วย   
หน่วยงานที่ท าหน้าท่ีก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล จึงควรรับบทบาทในการเชื่อมโยงข้อมูล จากผู้ก ากับการเดิน
รถแต่ละราย แปลงข้อมูล และน าเสนอข้อมูล เพ่ือเตรียมความพร้อมส าหรับการวางแผนบริหารจัดการ ขยายขอบเขต 
ของการให้บริการหรือยกระดับการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึน 
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4.2.4 การรวมข้อมูลส าหรับการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

ปัจจุบันประเทศไทยมีผู้ให้บริการรถไฟฟ้าในระบบรางอยู่ 3 ราย แต่ในอนาคต จ านวนผู้ให้บริการอาจเพ่ิมมากข้ึน 
ระบบที่ใช้ในการควบคุมการเดินรถอาจแตกต่างกันไป ท าให้การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการแต่ละรายไปยังผู้ก ากับ
ดูแลการเดินรถ อาจอยู่ในรูปแบบที่แตกต่างกันออกไปด้วย เพ่ือจะบูรณาการข้อมูลจากหลายแหล่งเข้าด้วยกัน  
จึงต้องมีการก าหนดรูปแบบของข้อมูล เพ่ือให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกัน ซึ่งจะช่วยลดความผิดพลาดในการรวบรวมข้อมูล  
ท าให้การสื่อสารข้อมูลเป็นไปได้โดยสะดวกและมีประสิทธิภาพ 

นอกจากน้ันการมีมาตรฐานการส าหรับการจัดเก็บและแลกเปลี่ยนข้อมูลจะช่วยท าให้หลายๆ หน่วยงานสามารถ
แลกเปลี่ยนข้อมูลกันสะดวก และใช้ข้อมูลร่วมกันในการวิเคราะห์ภาพรวมได้ง่าย ดังแสดงในภาพ หากผู้ให้บริการแต่ละราย
สื่อสารกันเองโดยตรง จ าเป็นต้องก าหนดรูปแบบของข้อมูลให้ตรงกันก่อน ท าให้ต้องมีการแปลงข้อมูลเป็นหลายๆ รูปแบบ 
แต่หากมีมาตรฐานกลางที่ใช้ร่วมกันการแบ่งปันข้อมูลกันย่อมท าได้สะดวกกว่า หรือหากต้องการเก็บข้อมูลภายในไว้ใน
รูปแบบอื่น ก็สามารถที่จะพัฒนาตัวแปลงรูปแบบข้ึนมาเพียงตัวเดียวเมื่อต้องการแบ่งปันข้อมูลกับผู้ให้บริการรายอื่น  

 

รูปที่ 4-29 การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน  
(ก) การแลกเปลี่ยนระหว่างแต่ละหน่วยงานเอง (ข) การแลกเปลี่ยนโดยใช้มาตรฐานกลาง 

 

หน่ึงในมาตรฐานการจัดเก็บข้อมูลที่ได้รับความนิยมส าหรับการด าเนินงานในระบบรางคือ railML ซึ่งได้รับ 
การพัฒนาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2545 จุดมุ่งหมายเพ่ือต้องการเชื่อมโยงโปรแกรมประยกต์ที่เกี่ยวข้องกับระบบรางให้สามารถ
ท างานร่วมกันได้ การพัฒนา railML จะใช้พ้ืนฐานมาจาก XML (Extensible Markup Language) ซึ่งออกแบบมาเพ่ือ 
ใช้ติดต่อกันในระบบที่มีความแตกต่างกัน และเน้นการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านทางอินเทอร์เน็ต  

railML ถูกออกแบบและพัฒนาส าหรับการด าเนินงานในระบบรางโดยเฉพาะ จึงมีการก าหนดรูปแบบการเก็บข้อมูล
โดยแบ่งออกเป็น 3 ด้าน คือ ตารางเวลาเดินรถ (Timetable) โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) และข้อมูลเกี่ยวกับ
ขบวนรถ (Rollingstock) นอกจากน้ันยังมีแผนขยายขอบเขตไปถึงข้อมูลอาณัติสัญญาณด้วย และด้วยการที่ railML  
เป็นมาตรฐานเปิด จึงถูกน าไปจัดเก็บข้อมูลในซอฟต์แวร์หลายๆ ตัว อาทิเช่น railVIVID FBS OpenTrack railML4RINF 
RailSys เป็นต้น ตัวอย่างข้อมูลที่จัดเก็บในรูปแบบ railML แสดงดังรูปที่ 4-30 

 

รูปที่ 4-30 ตัวอย่างข้อมูลตารางเวลาทีเ่ก็บในรูปแบบ railML  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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นอกจาก railML แล้ว ส าหรับนักพัฒนาซอฟต์แวร์ใหม่ๆ ที่ต้องการความง่ายและสะดวกในการพัฒนาโปรแกรม
ประยุกต์ GTFS (General Transit Feed Specification) เป็นรูปแบบส าหรับการแลกเปลี่ยนข้อมูลขนส่งสาธารณะ  
ซึ่ง เน้นในส่วนของตารางเวลาและการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงพ้ืนที่  เ พ่ือให้ นักพัฒนาโปรแกรมสามารถน าข้อมูล  
จากผู้ใช้บริการไปใช้ประโยชน์ต่อได้ง่ายข้ึน เหตุที่ GTFS ง่ายต่อนักพัฒนาเป็นเพราะมี Google Transit APIs ที่นักพัฒนา
สามารถใช้ดึงข้อมูลที่ผู้ให้บริการเผยแพร่ไว้ มาแสดงในโปรแกรมประยุกต์ของตนเองได้แบบเรียลไทม์ ( realtime)  
การใช้งาน GTFS จะแยกออกเป็นหลายๆ ไฟล์ มีทั้งไฟล์ที่จ าเป็นต้องมีและไฟล์ที่มีหรือไม่ก็ได้ ภาพด้านล่างแสดงชื่อไฟล ์
ที่ใช้ใน GTFS ข้อมูลที่อยู่ในแต่ละไฟล์จะคั่นด้วยเครื่องหมายจุลภาค (comma) ดังแสดงในรูปที่ 4-31 

 

 

รูปที่ 4-31 ไฟล์ที่ใช้ใน GTFS และตัวอย่างขอ้มูลในไฟล์ 

 
แม้ว่าทั้ง railML และ GTFS จะเป็นการก าหนดรูปแบบของข้อมูล แต่ก็มีจุดประสงค์ของการใช้งานที่ต่างกัน 

railML มุ่งเน้นแลกเปลี่ยนข้อมูลภายในหน่วยงาน ระหว่างซอฟต์แวร์ หรือ ระหว่างหน่วยงาน ที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการ
ระบบราง ซึ่งจะครอบคลุมรายละเอียดที่มากกว่า มีทั้งให้เรื่องของตัวขบวนรถและโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งไม่ได้ถูกพูดถึง  
ใน GTFS ท าให้ railML เป็นรูปแบบข้อมูลที่ครอบคลุมข้อมูลที่มีส่วนน ามาช่วยในการวางแผน ปรับปรุงการให้บริการ  
หรือเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการมากกว่า ส าหรับ GTFS เน้นก าหนดรูปแบบข้อมูลที่ต้องการเผยแพร่สู่สาธารณะ  
ที่ต้องการให้ใช้บริการหรือผู้โดยสาร สามารถดูข้อมูลเก่ียวกับการเดินทาง ใช้วางแผนการเดินทางได้ ตัวข้อมูลจึงเน้นในส่วน
ของต าแหน่งและเวลาเป็นหลัก   

นอกจากรูปแบบของข้อมูลที่ต้องตกลงกันก่อนแล้ว วิธีการสื่อสารข้อมูลเชิงดิจิทัลถือเป็นอีกส่วนหน่ึงที่มีความส าคัญ 
การเลือกวิธีการรับส่งข้อมูลที่เหมาะสมจะท าให้สามารถปรับปรุงข้อมูลได้อย่างรวดเร็ว มีความปลอดภัย  และยังเพ่ิม 
ความน่าเชื่อถือให้กับข้อมูลเหล่าน้ันด้วย องค์ประกอบพ้ืนฐานของระบบสื่อสารเพ่ือรับส่งข้อมูลในรูปแบบดิจิทัล  
แสดงดังรูปที่ 4-32  
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รูปที่ 4-32 องค์ประกอบของการรับส่งข้อมูล 

 
(1) ผู้ส่งข้อมูล (Sender) หรือแหล่งก าเนิดข่าวสาร (Source) อาจจะเป็นสัญญาณต่างๆ เช่น ภาพ  

หรือ ข้อความในกรณีของการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ผู้ส่งข้อมูล อาจหมายถึงหน่วยงานที่ต้องการ
เผยแพร่ข้อมูลไปยังผู้รับบริการ หรือกระจายข่าวสารให้หน่วยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องทราบ 

(2) ผู้รับข้อมูล (Receiver) หรือจุดหมายปลายทางของข่าวสาร (Sink) ซึ่งจะรับรู้จากสิ่งที่ผู้ส่งข่าวสาร  
หรือแหล่งก าเนิดข่าวสารส่งผ่านมาให้ ในกรณีน้ีอาจหมายถึงโดยสารทั่วไปที่ต้องการวางแผนการเดินทาง 
หรือหน่วยงานที่มีหน้าในการบริหารจัดการการเดินรถที่ต้องการใช้ข้อมูลต่างๆ เพ่ือประกอบการวางแผนและ
ตัดสินใจ 

(3) ข้อมูล (Data) คือ ข้อมูลที่ถูกส่ง เช่น เสียง ข้อความ ภาพ และอื่นๆ ในที่จะพิจารณาเฉพาะข้อมูลในส่วนที่
เก่ียวข้องกับการปฏิบัติการเดินรถที่อยู่ในรูปแบบดิจิทัลเท่าน้ัน โดยประเภทของข้อมูลและรูปแบบของข้อมูล
ควรมีการตกลงกันไว้ล่วงหน้าระหว่างผู้ส่งและผู้รับ 

(4) ช่องสัญญาณ (Channel) หรือสื่อน าข้อมูล (Medium) คือ สิ่งที่ท าหน้าท่ีเป็นตัวกลางในการขนถ่าย ข้อมูล
จากผู้ส่งไปยังผู้รับเช่น สายเคเบิ้ล โดยขนาดของช่องสัญญาณที่เหมาะสม จะข้ึนอยู่กับปริมาณข้อมูลที่มีการ
รับส่ง และรูปแบบของการเชื่อมโยงเครือข่าย ซึ่งการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ต ( Internet) เป็นวิธีการเชื่อมโยง
เครือข่ายรูปแบบหน่ึงที่เปิดกว้าง ท าให้ผู้รับบริการสามารถเข้าถึงบริการต่างๆ  ที่อยู่บนอินเทอร์เน็ตได้
โดยสะดวก การแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านเครือข่ายอินเทอร์เน็ตจึงเป็นวิธีสื่อสารข้อมูลที่ได้รับความนิยมสูง แต่
ต้องระมัดระวังเรื่องความปลอดภัยของข้อมูลสูงข้ึนด้วยเช่นกัน  

(5) โปรโตคอล (Protocol) เป็นกฎหรือวิธีที่ถูกก าหนดข้ึนเพ่ือการสื่อสารข้อมูล ซึ่งทั้งผู้ส่งและผู้รับได้ตกลงกัน
ไว้ก่อนในโปรโตคอล โปรโตคอลช่วยให้ระบบคอมพิวเตอร์สองระบบที่แตกต่างกัน สามารถสื่อสารกันอย่าง
เข้าใจได้ น่ันคือมีข้อตกลงที่ก าหนดเก่ียวกับการสื่อสารระหว่างเครื่องคอมพิวเตอร์ต่างๆ ทั้งวิธีการส่งและรับ
ข้อมูล วิธีการตรวจสอบข้อผิดพลาดของการส่งและรับข้อมูล การแสดงผลข้อมูลเมื่อส่งและรับกันระหว่าง
เครื่องสองเครื่อง รวมถึงมีการเข้ารหัสเพ่ือรักษาความปลอดภัยของข้อมูลในระหว่างสื่อสารข้อมูลด้วย 
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อนุญาต 

4.2.5 มาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

จากการศึกษาแนวทางการจัดท ามาตรการก ากับดูแลข้อมูลเชิงดิจิทัล จากหลายๆ หน่วยงานทั้งไทยและ
ต่างประเทศ เพ่ือน ามาใช้เป็นต้นแบบในการจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล พร้อมกับวิเคราะห์
บทบาทของ สนข. พบว่าแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการฏิบัติการเดินรถมีการบริหารจัดการภายในเป็นของตนเอง  
แต่รับมอบนโยบายจากหน่วยงานกลาง และยังไม่มีการแลกเปลี่ยนประสบการณ์หรือข้อมูลเพ่ือท างานร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการเดินรถ 

หากพิจารณาในเรื่องของการบริหารจัดการ การที่แต่ละหน่วยงานสามารถบริหารจัดการภายในได้เอง ถือเป็นเรื่อง
ที่เหมาะสม แต่หากพิจารณาให้เรื่องของการจัดการข้อมูล การเก็บข้อมูลในรูปแบบที่แตกต่างกันถือเป็นอุปสรรคอย่างหน่ึง
ในการรวบรวมข้อมูล หน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลได้รับสิทธ์ิในการเข้าถึงข้อมูลของแต่ละหน่วยงาน และสามารถ
น าข้อมูลที่เป็นประโยชน์มาใช้วางแผนปรับปรุงบริการให้มีคุณภาพที่ดีย่ิงข้ึน 

เพ่ือให้มีกระบวนการท างานและมาตรฐานการท างานที่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน รองรับการขยายตัวของ
ระบบปฏิบัติการเดินรถในอนาคต จึงจ าเป็นต้องมีมาตรการก ากับดูแลข้อมูลเชิงดิจิทัลที่เป็นล าดับข้ันตอน เริ่มต้ั งแต่
กระบวนการคัดเลือกข้อมูล การสร้างข้อมูลดิจิทัล ไปจนถึงการเผยแพร่ข้อมูลดิจิทัล  ในการพัฒนาแนวปฏิบัติส าหรับ 
การก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ได้อาศัยแนวปฏิบัติ MAKE IT DIGITAL [10] ซึ่งเป็นข้ันตอนการสร้าง
องค์ประกอบข้อมูลดิจิทัลของประเทศนิวซีแลนด์มาเป็นต้นแบบในการท างาน MAKE IT DIGITAL เกิดข้ึนจาก 
ความพยายามร่วมกันของหน่วยงานสารสนเทศในประเทศนิวซีแลนด์ เพ่ือพยายามท าความเข้าใจวงจรชีวิตข้อมูลดิจิทัล  
ว่ามีข้ันตอนการท างานอย่างไร และอะไรเป็นกุญแจส าคัญที่ท าให้ข้อมูลดิจิทัลด ารงอยู่ได้ยาวนาน ในที่น้ีได้เสนอมาตรการ
ก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล โดยแบ่งออกเป็น 7 ส่วน ดังรูปที่ 4-33 
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1. การคัดเลือกข้อมูลดิจิทัล 
 1.1 กระบวนการได้มาของข้อมูล  
 ข้อมูลที่ต้องใช้ในการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถของ สนข. อาจได้มาจากหลายแหล่ง และมีรูปแบบ  

ที่แตกต่างกันออกไป อย่างไรก็ดีก่อนที่ผู้ปฏิบัติงานจะท าการรับมอบเอกสาร ข้อมูล หรือ รายงานจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ขอให้ผู้ปฏิบัติงานให้ข้อมูลต่างๆ ดังน้ี 

ก. หลักการและเหตุผลของกิจกรรมที่ก าลังด าเนินการอยู่ 
ข. อธิบายวิธีการจัดเก็บ สงวนรักษา และการใช้งานข้อมูลในระยะยาวของกิจกรรม 
ค. อธิบายวิธีการจัดการกับข้อมูลส่วนบุคคล และข้อมูลที่เป็นความลับ 
ง. แจ้งให้ทราบถึงสิทธ์ิอันพึงมีของผู้ให้ข้อมูล และ ความส าคัญของการลงนามในเอกสารข้อตกลงในการให้ข้อมูล  

หน่วยงานที่ให้บริการเดินรถ เช่น บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด (มหาชน) บริษัททางด่วนและรถไฟฟ้า
กรุงเทพจ ากัด (มหาชน) และ บริษัทรถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด มีหน้าท่ีต้องส่งผลการด าเนินงานและตัวชี้วัดต่างๆ ให้หน่วยงาน
ที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลได้แก่ กรุงเทพธนาคม สจส. รฟม. และ รฟท. ซึ่งหากข้อมูลเหล่าน้ีถูกส่งในรูปแบบดิจิทัลก็ช่วยให้ 
การน าไปใช้งานหรือการประมวลผลการด าเนินงานในภาพรวมเป็นไปได้สะดวกข้ึน 

 1.2 กระบวนการคัดเลือกข้อมูลดิจิทัล 
 ข้อมูลที่ได้มาทั้งหมดไม่จ าเป็นต้องน าเข้าสู่กระบวนการสร้างข้อมูลดิจิทัล ผู้ปฏิบัติงานสามารถคัดเลือก  

และประเมินคุณค่าข้อมูลที่จะสะสม จัดการ และสงวนรักษา โดยอ้างอิงจากเป้าหมาย หรือแนวปฏิบัติการคัดเลือกข้อมูล
ของแต่ละกิจกรรมเป็นส าคัญ โดยมีข้อควรตระหนักที่ส าคัญ 3 ข้อ คือ 

ก. การก าหนดกลุ่มเป้าหมายที่ชัดเจน ก่อนเริ่มลงมือจัดเก็บหรือสร้างข้อมูลดิจิทัลใดๆ ให้ผู้ปฏิบัติงานก าหนด
กลุ่มเป้าหมายที่จะใช้ข้อมูลดังกล่าวเสียก่อน เพราะการมีกลุ่มเป้าหมายที่แน่ชัด ช่วยให้ผู้ปฏิบัติงาน
คัดเลือกข้อมูลที่จะจัดเก็บได้เจาะจง และตรงตามความต้องการของผู้ใช้บริการในแต่ละกลุ่มเป้าหมาย 

ข. การศึกษาพฤติกรรมการใช้งานของผู้ใช้บริการ ควรมีการส ารวจความต้องการของผู้ใช้บริการอย่างละเอียด
เสียก่อน เพราะพฤติกรรมและความคาดหวังในการได้รับบริการของผู้ใช้บริการ มีส่วนส าคัญในการก าหนด
มาตรฐานการสร้างข้อมูลดิจิทัล และแนวทางการเผยแพร่ข้อมูลที่ตอบสนองความต้องการใช้งาน 
ของผู้ใช้บริการ เช่น หากวัตถุประสงค์หลักของโครงการ ต้องการให้ผู้ใช้บริการน าข้อมูลดิจิทัลไปใช้  
ในการพัฒนาต่อยอด แต่กลับเลือกที่จะเผยแพร่ข้อมูลดิจิทัลในรูปแบบความละเอียดต่ า หรือมีข้อก าหนด
ในการใช้ข้อมูลที่ซับซ้อน โครงการดังกล่าวก็อาจจะไม่ได้รับความสนใจจากผู้ใช้บริการ 

ค. การตรวจสอบที่มาของข้อมูล และเงื่อนไขในการยินยอมให้ใช้สิทธ์ิ ในกรณีที่เป็นการรับมอบข้อมูล  
จากหน่วยงานอื่น ให้ผู้ปฏิบัติงานตรวจสอบข้ันตอนการขอข้อมูล และเงื่อนไขที่ผู้ให้ข้อมูลระบุไว้อย่าง
รอบคอบ รวมถึงแนวทางการอ้างอิงข้อมูลที่กล่าววถึงผู้ให้ข้อมูลอย่างเหมาะสม 

ในส่วนของการคัดเลือกข้อมูล เพ่ือการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิตัล ข้อมูลพ้ืนฐานที่จ าเป็น  
ควรจะครอบคลุมตัวชี้วัดทั้งหมดที่ผู้ให้บริการเดินรถต้องรายงานแก่หน่วยงานที่ท าหน้าท่ีก ากับดูแล 
 

2. การสร้างข้อมูลดิจิทัล 
ในการตัดสินใจสร้างข้อมูลดิจิทัลของแต่ละกิจกรรม ควรค านึงถึงวัตถุประสงค์ และผลผลิตที่คาดหวังเป็นส าคัญ 

เพราะสองสิ่งน้ีมีส่วนอย่างย่ิงในการก าหนดเทคโนโลยี (อุปกรณ์และโปรแกรมคอมพิวเตอร์) ท่ีจะใช้ในการสร้าง  
และรูปแบบของข้อมูลดิจิทัล ซึ่งรวมถึงข้อก าหนดในการอนุญาตให้ใช้ข้อมูลและการน าข้อมูลไปใช้ใหม่อีกด้วย  

ส าหรับในส่วนของการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ข้อมูลดิจิทัลทั้งหมดที่เผยแพร่จ าเป็นต้องมี
มาตรฐานข้ันต่ าในการสร้างข้อมูลดิจิทัลแต่ละประเภท ตามมาตรฐานรูปแบบ (Format) ท่ีถูกก าหนดไว้  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-36  
 

3. การให้รายละเอียดข้อมูลดิจิทัล 
เพ่ือให้ข้อมูลดิจิทัลที่ถูกสร้างข้ึน สามารถน าไปใช้ประโยชน์ได้อย่างสูงสุด ผู้ปฏิบัติงานที่รับผิดชอบกิจกรรม  

จึงควรให้รายละเอียดข้อมูลที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของตนอย่างรอบคอบ และครอบคลุมตามความเหมาะสม โดยต้อง
ค านึงถึงงบประมาณ และระยะเวลาในการด าเนินงานด้วย มีข้อควรตระหนักที่ส าคัญ 4 ประการ ที่ผู้ปฏิบัติงาน 
ควรพิจารณาให้รอบคอบ ก่อนเริ่มให้รายละเอียดข้อมูลดิจิทัล ดังน้ี 

3.1 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างเอกสารต้นฉบับกับไฟล์ดิจิทัลที่ได้รับการแปลงสภาพภายหลังการสร้าง
ข้อมูลดิจิทัลเสร็จสิ้นแล้ว บ่อยครั้งที่เอกสารต้นฉบับมักถูกจัดเก็บอยู่ในคลัง โดยไม่มีการระบุรายละเอียดใดๆ ที่สามารถ
เชื่อมโยงกับ ไฟล์ดิจิทัลที่ได้รับการแปลงสภาพ ทั้งที่ในความเป็นจริงแล้ว คุณค่าของเอกสารต้นฉบับที่มีเพียงหน่ึงเดียว  
ยังมีอยู่ครบถ้วน แต่ผู้ปฏิบั ติงานมักที่จะให้ความส าคัญเฉพาะข้อมูลดิจิทัล ซึ่ ง ถูกน าไปใช้งานประจ า แต่เมื่อ  
มีความจ าเป็นต้องน าเอกสารต้นฉบับมาสร้างข้อมูลดิจิทัลอีกครั้ง เพ่ือต้องการไฟล์ดิจิทั ลที่มีความละเอียดสูงข้ึน  
หรือต้องการเปลี่ยนรูปแบบสื่อที่ใช้จัดเก็บ จึงมักพบปัญหาว่าไม่สามารถหาเอกสารต้นฉบับเจอ ด้วยเหตุน้ี ผู้ปฏิบัติงาน  
ควรวางแผนสร้างความสัมพันธ์ระหว่างเอกสารต้นฉบับ กับไฟล์ดิจิทัลที่ได้รับการแปลงสภาพแล้วด้วยความรอบคอบ  
ด้วยการใช้ระบบเลขทะเบียนร่วมกัน ระหว่างตัวเอกสารต้นฉบับกับชื่อไฟล์เอกสาร (File name) ที่ได้รับการแปลงสภาพ
เป็นดิจิทัลแล้ว  

3.2 การระบุรายละเอียดข้อมูลในข้ันตอนการสร้างข้อมูลดิจิทัล ในระหว่างข้ันตอนการสร้างข้อมูลดิจิทัล
นามสกุลต่างๆ เช่น ไฟล์ภาพน่ิง (JPEG) หรือไฟล์เอกสาร (DOC, PDF) ขอให้ผู้ปฏิบัติงานระบุรายละเอียดข้อมูลชุดเมทาดาทา 
ซึ่งเกิดจากการสร้างไฟล์ดิจิทัลน้ันๆ ทันที เช่น ชื่อเรื่อง (Title) ผู้แต่ง (Author) ที่มา (Origin) ฯลฯ เพ่ือให้ข้อมูลพ้ืนฐาน
ของข้อมูลดิจิทัล ถูกบันทึกอยู่ในรหัสของข้อมูลดิจิทัลโดยตรง 

3.3 การคัดเลือกชุดมาตรฐานเมทาดาทาระบบเปิด (Open standard metadata) ในกรณีที่ ต้องใช้ 
ชุดมาตรฐานเมทาดาทา เพ่ือการจัดการและเผยแพร่ข้อมูลในรูปแบบออนไลน์ ขอให้ศึกษาธรรมชาติของข้อมูลทั้งหมด  
อย่างรอบคอบ และคัดเลือกชุดมาตรฐานเมทาดาทาระบบเปิดเพ่ือใช้ในการอธิบายข้อมูล โดยผู้ปฏิบัติงานสามารถเพ่ิมเติม
เมทาดาทาต่างๆ ที่เหมาะสมกับข้อมูล เพ่ืออธิบายลักษณะเฉพาะของข้อมูลได้ แต่ต้องอ้างอิงชุดเมทาดาทามาตรฐานระบบ
เปิดเป็นแกนหลักในการอธิบายข้อมูล และเพ่ิมเติมเมทาดาทาส่วนขยาย (Qualifier) ให้อยู่ภายใต้เมทาดาทาท่ีเป็นแกนหลัก
ชุดมาตรฐานเมทาดาทาระบบเปิดควรประกอบไปด้วยคุณสมบัติอย่างน้อย ดังน้ี 

- ค าบรรยายและข้อจ ากัดของมาตรฐานได้รับการบันทึกและเข้าถึงได้อย่างเปิดเผย 
- มาตรฐานสามารถน าไปใช้โดยปราศจากค่าลิขสิทธ์ิ สัญญา หรือ ค่าธรรมเนียมจดทะเบียนสิทธิบัตร  
- มาตรฐานเป็นที่ใช้กันทั่วไป รวมทั้งมีองค์กรที่มีชื่อเสียงน าไปใช้ 

3.4 การเชื่อมโยงข้อมูล (Mapping) หากมีเมทาดาทา (Metadata) ใดในชุดมาตรฐานข้อมูลเมทาดาทา  
ระบบเปิด เป็นเมทาดาทาที่มีขอบเขตและเน้ือหาเหมือนกับเมทาดาทาซึ่งถูกบันทึกไว้ในระหว่างการสร้างข้อมูลดิจิทัล  
ให้เชื่อมโยงเมทาดาทาท้ังสองเข้าด้วยกัน เพ่ือถ่ายโอนข้อมูลเมทาดาทาจากไฟล์ดิจิทัลต้นฉบับ มาจัดเก็บไว้ในชุดเมทาดาทา
มาตรฐานระบบเปิด ให้ผู้รับผิดชอบจัดท าตารางเทียบเคียงเมทาดาทา และค าอธิบายของเมทาดาทา (Data translation) 
ระหว่างชุดเมทาดาทาทั้งสอง เพ่ือเป็นข้อมูลให้เจ้าหน้าที่คอมพิวเตอร์ด าเนินการเชื่อมโยงข้อมูลเ ข้าด้วยกันในระบบ
ฐานข้อมูล 
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4. การจัดการเน้ือหาข้อมูลดิจิทัล 
สาระส าคัญของการจัดการเน้ือหาข้อมูลดิจิทัล เก่ียวข้องกับการแบ่งหน้าท่ี และก าหนดสิทธ์ิต่างๆ ของผู้ปฏิบัติงาน

ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม โดยมีหน้าท่ีต่างๆ ดังน้ี 
4.1 นักวิชาการและเจ้าหน้าท่ีฐานข้อมูล  

- มีหน้าท่ีจัดการและเปลี่ยนแปลงข้อมูลที่เผยแพร่บนฐานข้อมูล 
- มีหน้าที่พิจารณาถึงความเหมาะสมในการเผยแพร่ข้อมูล ในกรณีที่เป็นข้อมูลความลับของหน่วยงาน 

ความลับส่วนบุคคล และข้อมูลที่มีความอ่อนไหว 
- เพ่ือให้การจัดเก็บข้อมูลดิจิทัลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ก่อนที่จะท าการคัดเลือก หรือสร้างข้อมูล

ดิจิทัล ควรสร้างรูปแบบจ าลองของแฟ้มเอกสาร (Folder) ที่จะใช้จัดเก็บ และเข้าถึงข้อมูล ภายในแฟ้มควรมีการจัดกลุ่ม
อย่างเหมาะสม เพ่ือสื่อให้เห็นที่มาของข้อมูล หรือวัตถุประสงค์ในการจัดกลุ่ม 

- เพ่ือให้ข้ันตอนการปฏิบัติงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ แต่ละกิจกรรม ควรจัดท าแนวปฏิบัติ 
การจัดการข้อมูลดิจิทัลประจ ากิจกรรมของตน โดยอ้างอิงจากมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล    
การจะท าแนวปฏิบัติไม่เพียงแต่จะช่วยให้นักวิชาการที่รับผิดชอบกิจกรรมน้ันรู้วิธีการให้รายละเอียดข้อมูล ผู้ปฏิบัติงานอื่นๆ 
ที่ต้องมีส่วนร่วมในการรับผิดชอบฐานข้อมูล เช่น เจ้าหน้าที่ฐานข้อมูล และเจ้าหน้าที่คอมพิวเตอร์ สามารถศึกษาวิธีการ
ท างาน และการให้รายละเอียดข้อมูล ผ่านทางแนวปฏิบัติการได้ นอกจากน้ันแล้ว ในกรณีที่ต้องมีการแลกเปลี่ ยน  
หรือเชื่อมโยงข้อมูลกับหน่วยงานอื่นผ่านทางระบบสารสนเทศ แนวปฏิบัติการถือเป็นส่วนส าคัญในการท าความเข้าใจถึง 
ความเหมือน และความแตกต่างระหว่างข้อมูลแต่ละส่วน  

4.2 เจ้าหน้าที่คอมพิวเตอร์ มีหน้าที่ในการเข้าถึง จัดการ และเปลี่ยนแปลงอุปกรณ์ หรือโปรแกรมที่เก่ียว ข้อง
กับระบบดิจิทัล ทั้งน้ี หากจ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลง หรือ ปรับปรุงเครื่องมือหรืออุปกรณ์ และโปรแกรมที่เกี่ยวข้องกับ
ข้อมูล เจ้าหน้าที่คอมพิวเตอร์จ าเป็นต้องแจ้งให้นักวิชาการที่ดูแลข้อมูล หรือผู้ที่เกี่ยวข้องรับทราบก่อนด าเนินการ
เปลี่ยนแปลงใดๆ 

 

5. การสงวนรักษาข้อมูลดิจิทัล 
วัตถุประสงค์ส าคัญของการสงวนรักษาข้อมูลดิจิทัล คือ การวางแผนการส ารองข้อมูลส าหรับการจัดเก็บทั้งในระยะสั้น 

(Back-up) และระยะยาว  (Long-term storage) รวมถึงแนวทางการอพยพข้อมูลไปสู่รูปแบบอื่นๆ ในอนาคต   
ทั้งน้ีผู้ปฏิบัติงานควรวางแผนสงวนรักษาข้อมูลดิจิทัล ตามข้ันตอนต่างๆ ดังน้ี 

5.1 การส ารองข้อมูลดิจิทัลต้นฉบับ (Primary master) สามารถท าได้โดย 
- บันทึกลงในแผ่น DVD-R  
- บันทึกลงใน External Harddisk Drive  

ให้พิจารณาจัดเก็บสื่อทั้งสองรูปแบบ ในวัสดุจัดเก็บและสภาพแวดล้อมที่เหมาะสม รวมถึงตรวจสอบสภาพ  
การใช้งานอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง และทุกๆ 3-5 ปี ให้ท าการบันทึกซ้ าข้อมูลดิจิทัลต้นฉบับทั้งหมดอีกครั้งในสื่อชิ้นใหม่ 

5.2 การบันทึกข้อมูลดิจิทัลต้นฉบับและไฟล์ที่มีการดัดแปลง (เพ่ือใช้งานฐานข้อมูล) 
- บันทึกลงในระบบคลังข้อมูลของหน่วยงาน 
- บันทึกลงในคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล ผู้ปฏิบัติงานสามารถเลือกบันทึกข้อมูลที่ต้องการใช้ งานลงใน

คอมพิวเตอร์ส่วนบุคคลได้ตามความเหมาะสม  
5.3 การส ารองข้อมูลค าบรรยายข้อมูลดิจิทัล 
ข้อมูลที่ถูกบันทึกลงในฐานข้อมูล ต้องถูกสร้างข้ึนบนโปรแกรมจัดการฐานข้อมูล (Data Management 

Software) ที่มีความสามารถในการส่งออก (Export) ออกเป็นภาษา XML (Extensible Markup Language) หรือ 
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มีความสามารถในการส่งออกข้อมูลไปสู่ตาราง จัดการข้อมูล (Spreadsheets) ในรูปแบบไฟล์ต่างๆ เช่น CSV หรือ XLS 
และให้ผู้ปฏิบัติงานที่รับผิดชอบ ส ารองข้อมูลดังกล่าวเพ่ือการเก็บข้อมูลในระยะยาวด้วย 

5.4 การส ารองข้อมูลกับหน่วยงานภายนอก 
ในกรณีที่อาจเกิดความเสียหายกับอุปกรณ์ หรือโปรแกรมระบบ ขอให้มีแผนงานสร้างความร่วมมือกับ

หน่วยงานสารสนเทศภายนอก เพ่ือน าฝากข้อมูล (Mirror site) 
5.5 การวางแผนอพยพข้อมูล 
ผู้เกี่ยวข้องควรมีการประชุมกันอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง เ พ่ือติดตามความก้าวหน้าของอุปกรณ์ และโปรแกรม 

ที่มีการเปลี่ยนแปลง รวมถึงการวางแผนอพยพข้อมูลดิจิทัลไปสู่อุปกรณ์ หรือโปรแกรมรูปแบบใหม่ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
 

6. การจัดท าเคร่ืองมือช่วยในการปฏิบัติงาน 
เพ่ืออ านวยความสะดวกให้ผู้ใช้งานและผู้ใช้บริการ ในการเข้าถึงข้อมู ลดิจิทัล ได้อย่างแม่นย าและครอบคลุม  

รวมถึงการแลกเปลี่ยนและเชื่อมโยงข้อมูลดิจิทัลกับหน่วยงานอื่นๆ ผ่านทางระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เครื่องมือที่จะช่วย
ให้เข้าถึงข้อมูลได้โดยสะดวก อาทิ ระบบสืบค้น ระบบแลกเปลี่ยนข้อมูล และ จัดท าโครงสร้างสถาปัตยกรรมพ้ืนฐานข้อมูล 
เพ่ือรองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล 

 

7. การอนุญาตใช้ข้อมูล 
7.1 ประเภทของข้อมูล ผู้ปฏิบัติงานควรพิจารณาข้อมูลอย่างละเอียด ก่อนที่จะอนุญาตให้ใช้ข้อมูล หรือน า

ข้อมูลกลับไปใช้ โดยพิจารณาจาก 2 องค์ประกอบ ดังน้ี  
1. ที่มาของข้อมูล สามารถจ าแนกออกได้เป็น 4 ประเภท ดังน้ี 

- ข้อมูลที่ได้รับจากหน่วยงานอื่น 
- ข้อมูลที่อ้างอิงจากแหล่งข้อมูลอื่นๆ 
- ข้อมูลที่สังเคราะห์ข้ึนใหม่จากแหล่งข้อมูลอื่นๆ  
- ข้อมูลที่ได้จากการเก็บหรือสร้างข้ึนใหม่เอง 

2. เน้ือหาของข้อมูล สามารถจ าแนกออกได้เป็น 3 ประเภท ดังน้ี 
- ข้อมูลที่เป็นความลับ  
- ข้อมูลส่วนบุคคลที่อ่อนไหว  
- ข้อมูลทั่วไปที่เปิดเผยได้  

เมื่อพิจารณาองค์ประกอบข้อมูลทั้งสองอย่างถ้วนถ่ีแล้ว ให้ผู้ปฏิบัติงานพิจารณาแนวทาง และข้อก าหนด  
ที่เหมาะสมส าหรับการอนุญาตให้ใช้ข้อมูล และการน าข้อมูลไปใช้ใหม่ และขอให้พิจารณาจัดท าเป็นแผนประชาสัมพันธ์ 
เผยแพร่ให้ผู้ใช้บริการรับทราบว่า มีรูปแบบการให้บริการ และสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้ในระดับใด  

7.2 เง่ือนไขในการเผยแพร่ และน าข้อมูลกลับไปใช้ใหม่ 
- ข้อมูลที่เผยแพร่ให้ท าการเผยแพร่ภายใต้ลิขสิทธ์ิของ สนข. ข้อมูลที่เข้าข่ายระเบียนต่างๆ ดังต่อไปน้ี  ขอให้

เผยแพร่ในรูปแบบของการมีลิขสิทธ์ิ 
- ข้อมูลที่ สนข. รับหน้าที่เป็นผู้ดูแล และเผยแพร่ข้อมูล เช่น ข้อมูลที่ได้จากการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

ซึ่งผู้ให้ข้อมูลอาจระบุความประสงค์ในการถือครองสิทธ์ิอยู่ โดยขอให้พิจารณาจากความประสงค์ของผู้ให้ข้อที่ระบุไว้ใน
เอกสารข้อตกลง 

- ข้อมูลที่อ้างอิงจากแหล่งข้อมูลอื่น ขอให้สิทธ์ิและข้อก าหนดในการใช้ เป็นไปตามความประสงค์เดิม 
ของเจ้าของข้อมูลเป็นส าคัญ โดยผู้ปฏิบัติงานจะต้องอ้างอิงถึงที่มาของข้อมูลอย่างเหมาะสม และประกาศปฏิเสธความรับผิด
ในผลลัพธ์ต่างๆ ที่จะตามมา หากน าข้อมูลไปใช้ในทางที่ไม่เหมาะสม โดยไม่อ้างอิงถึงที่มาของของข้อมูลต้นฉบับ  
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7.3 การอ้างอิงข้อมูลดิจิทัล 
เพ่ือให้ส่งเสริมให้เกิดการอ้างอิงข้อมูลที่เผยแพร่อย่างถูกต้องตามหลักวิชาการ และค านึงถึงสิทธ์ิของผู้สร้าง/

ที่มาของข้อมูล จึงควรก าหนดให้มีระบบอ้างอิงข้อมูลดิจิทัล เพ่ือเป็นเครื่องมือในการอ านวยความสะดวกให้ผู้ใช้บริการ
สามารถคัดลอก (Copy) การอ้างอิงข้อมูลดิจิทัลของศูนย์ฯ ไปใช้งานได้  

7.4 การส่งเสริมการเข้าถึงข้อมูล 
เพ่ือส่งเสริมให้เกิดความเข้าถึงและการใช้ข้อมูลโดยผู้ใช้บริการ ให้ผู้ปฏิบัติงานที่รับหน้าท่ีในการเผยแพร่ข้อมูล 

พิจารณาถึงแนวทางการประมวลสารสนเทศให้พร้อมใช้งาน เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ ตามกระบวนการ
ดังต่อไปน้ี 

1. ศึกษาถึงความต้องการของผู้ใช้บริการ และปัญหาต่างๆ ในการใช้บริการที่ผู้ใช้บริการต้องประสบอยู่ 
2. คัดเลือกเครื่องมือที่เหมาะสมในการจัดเก็บ การสังเคราะห์ การจัดรูปแบบ และการเผยแพร่ข้อมูล 
3. ไม่จ าเป็นต้องน าข้อมูลทั้งหมดไปจัดท าสารสนเทศพร้อมใช้งาน แต่ให้คัดเลือกเฉพาะสารสนเทศที่เป็น

ประโยชน์ หรือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการเพ่ือดึงดูดใจผู้ใช้บริการ 
4. การจัดรูปแบบ และสังเคราะห์ข้อมูลดิบให้น่าสนใจ และเข้าถึงได้ง่าย ด้วยวิธีการประยุกต์ต่างๆ ตัวอย่างเช่น  

- การปรับเปลี่ยนหน้าเว็บไซต์ เพ่ือดึงดูดใจผู้ใช้บริการทุกๆ 2 ปี เป็นอย่างน้อย 
- การท าข้อมูล Infographic เพ่ือย่อยข้อมูลสถิติที่เข้าใจได้ยากให้ง่ายข้ึน 
- การน าเสนอข้อมูลสารสนเทศพร้อมใช้งานในหน้าแรกของเว็บไซต์  
- มีการปรับปรุง (Update) ข้อมูลเป็นประจ า 
- มีการวางแผนประชาสัมพันธ์สื่อสังคมออนไลน์ต่างๆ และควรมีการติดต้ัง social media link เช่น 

Facebook, Instagram, LinkedIn, Google plus, Pinterest, Youtube และ Twitter บนทุกแหล่งข้อมูล เพ่ือผู้ใช้บริการ
สามารถแบ่งปัน (share) ได้ ซึ่งจะเป็นอีกหน่ึงช่องทางในการประชาสัมพันธ์หน่วยงาน  

5. การรวมความเชี่ยวชาญ หรือการให้ค าปรึกษาในเรื่องที่สามารถเข้าถึงแหล่งข้อมูลที่เกี่ยวข้อง ตัวอย่างเช่น 
- การจัดท าช่องทางติดต่อ (Contact us) ให้ผู้ใช้บริการเข้าถึงได้ง่าย 
- การมอบหมายให้นักวิชาการที่รับผิดชอบในการผลิตเน้ือหา มีหน้าที่ตอบข้อสงสัยต่างๆ แก่ผู้ใช้บริการ 

อย่างรวดเร็วและเป็นกันเอง 
6. การฝึกอบรมหรือให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ใช้บริการในการเข้าถึงสารสนเทศ เช่น การจัดกิจกรรมส่งเสริม  

การใช้ข้อมูลให้กับกลุ่มเป้าหมาย การให้ความรู้เก่ียวกับการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน 
7.5 การเผยแพร่ข้อมูลในสื่อประเภทอื่นๆ  
เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยี และพฤติกรรมการใช้งานของผู้ใช้บริการที่เปลี่ยนไปตาม  

ยุคสมัย ผู้ปฏิบัติงานที่เกี่ยวข้องควรร่วมกันวางแผนจัดท าโครงสร้างสถาปัตยกรรมข้อมูล และข้อมูลสารสนเทศพร้อมใช้งาน  
เพ่ือน าเสนอบนสื่อ (Device) ในหลายๆ ประเภท เช่น การน าเสนอผ่าน Website, Smart phone, Tablet และ Application 

7.6 การรักษาความม่ันคงปลอดภัยระบบ 
การรักษาความมั่นคงปลอดภัยระบบ ซึ่งได้แก่ ระบบสนับสนุน (Facility) อุปกรณ์ หรือฮาร์ดแวร์ (Hardware) 

ซอฟต์แวร์ (Software) ข้อมูลข่าวสารและรายงานต่างๆ ซึ่งแบ่งมาตรการใน การรักษาความมั่นคงปลอดภัยออกเป็น  
3 ประเด็น ดังน้ี 

1. การรักษาความมั่นคงปลอดภัยทางกายภาพ (Physical Security) เกี่ยวข้องกับการควบคุมสภาพแวดล้อมใน
การให้บริการ จัดให้มีระบบสนับสนุน (Facility) อย่างเหมาะสม และการควบคุมการเข้าถึงอุปกรณ์โดยตรงของเจ้าหน้าท่ี
และ หน่วยงานภายนอก 
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2. การรักษาความมั่นคงปลอดภัยของระบบ (System Security) เกี่ยวข้องกับการรักษาความมั่นคงปลอดภัย
ของฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์ เพ่ือป้องกันการเข้าถึงทางระบบคอมพิวเตอร์โดยไม่ได้รับอนุญาต พร้อมทั้งเพ่ือให้มั่นใจได้ว่า
ระบบซอฟต์แวร์ต่างๆ สามารถท างานได้อย่างถูกต้องและอยู่ในสถานะพร้อมใช้งาน 

3. การรักษาความมั่นคงปลอดภัยข้อมูล (Information Security) เก่ียวข้องกับการรักษาความมั่นคงปลอดภัย
ของข้อมูลที่ใช้ในระบบ เพ่ือป้องกันการเข้าถึงและปรับปรุงแก้ไขข้อมูลโดยไม่ได้รับอนุญาต 
 

4.2.6 เป้าหมายและประโยชน์ของการจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

(1) ลดค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานและดูแลระบบ – โดยเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการตัดสินใจและดูแลระบบ 
ให้ท างานอย่างราบรื่น 

(2) ลดความซับซ้อนของข้ันตอนการด าเนินงาน – การท าข้ันตอนการท างานอย่างเป็นมาตรฐานจะช่วยท าให้การ
ติดต่อสื่อสารและท างานร่วมกันเป็นไปได้โดยสะดวกมากข้ึน 

(3) เพ่ิมศักยภาพของการให้บริการ – การก าหนดมาตรการการก ากับดูแลที่เหมาะสม จะช่วยเปิดโอกาส  
ให้สามารถเชื่อมโยงกับหน่วยงานต่างๆ มีการใช้ประโยชน์ข้อมูลร่วมกัน ท าให้สามารถเพ่ิมบริการใหม่ๆ  
เข้ามาได้ 

(4) ลดความซ้ าซ้อนของระบบปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลและระบบเครือข่าย – เน่ืองจากหากมีก าหนดมาตรฐาน
ข้อมูลร่วมกันแล้ ว แต่ละหน่วยงานสามารถใช้ ข้อมูลร่ วมกัน เ ข้า ถึ ง ข้อมูลจากแหล่ง เ ดี ย วกั น  
จะช่วยลดการซ้ าซ้อนของการพัฒนาระบบเพ่ือจัดเก็บข้อมูลประเภทเดียวกัน และยังช่วยเพ่ิม 
ความน่าเชื่อถือในการน าข้อมูลไปใช้งานอีกด้วย 

(5) ลดความผิดพลาดในการให้บริการ – เน่ืองจากการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล จะมีส่วนของ
การก าหนดมาตรฐานชองการแลกเปลี่ยนข้อมูลและการตรวจสอบความถูกต้อง จึงช่วยป้องกัน  
ความผิดพลาดที่จะเกิดข้ึนได้ รวมถึงสามารถที่จะท านายเหตุการณ์หรือความผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึนโดยใช้
ข้อมูลที่มีอยู่ได้ 

(6) เป็นการส่งมอบเป้าหมายในการท างานผ่านการจัดการนวัตกรรม – เป็นการแสดงออกถึงความร่วมมมือกัน
ของหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง มีการวางแผนร่วมกันเพ่ือรองรับนวัตกรรมใหม่ๆ และยังเป็นส่วนหน่ึง  
ของการก าหนดนโยบายและกลยุทธ์ในเชิงดิจิทัล 

(7) สื่อสารและปรับปรุงข้อมูลได้อย่างรวดเร็ว – จากเป้าหมายหลักข้อหน่ึงที่ต้องการปรับปรุงการให้บริการ การ
จัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลจะช่วยให้เกิดความพร้อมในการปรับปรุงข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับการให้บริการให้มีความทันสมัย เหมาะสมต่อการใช้ประโยชน์ เช่น การปรับเปลี่ยนตารางการ
เดินรถ หรือปรับปรุงตารางเดินรถให้สอดคล้องกับเงื่อนไขในสถานการณ์ต่างๆ  

(8) ใช้ข้อมูลดิจิทัลเพ่ือช่วยเพ่ิมความพึงพอใจแก่ผู้รับบริการ – การใช้ข้อมูลเชิงดิจิทัลจะช่วยเพ่ิมโอกาสและ
ช่องทางในการสื่อสารระหว่างผู้ให้บริการและผู้รับบริการ สามารถให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อผู้รับบริการ 
เช่น แบ่งปันประสบการณ์ในการเดินทาง ศักยภาพของการให้บริการ ทางเลือกของการเดินทาง เป็นต้น 
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4.2.7 แนวทางการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

หน่ึงในพันธกิจของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) คือ การจัดท า พัฒนา เผยแพร่ ข้อมูล
สารสนเทศการจัดการองค์ความรู้ด้านการขนส่งและจราจร นอกจากน้ันยังต้องขับเคลื่อน นโยบาย มาตรการ มาตรฐาน 
และแผนเพ่ือให้เกิดผลในการปฏิบัติ ซึ่งหากจะบรรลุพันธกิจเหล่าน้ีได้จ าเป็นต้องอาศัยข้อมูลจากหลายฝ่ายเพ่ือช่วย  
ในการวางแผน ก าหนดทิศทาง และขับเคลื่อนนโยบาย ให้เป็นไปในแนวทางที่เหมาะสม  

อย่างไรก็ดี ในระหว่างการปฏิบัติงาน มักจะเกิดค าถามและปัญหาจากการท างาน ตัวอย่างเช่น 
 - ข้อมูลประเภทไหนที่ต้องการใช้ในการปฏิบัติงาน 
 - ที่มาของข้อมูล และรูปแบบของข้อมูลต้นฉบับที่หลากหลาย ท าให้มีกระบวนการจัดการที่แตกต่างกันออกไป 
 - ปัญหาของข้อมูลที่หลากหลายท าให้ไม่สามารถเชื่อมโยงข้อมูลเพ่ือสืบค้นได้ 
 - ความลังเลใจในการเลือกเผยเพร่หรือสงวนสิทธ์ิในการเข้าถึงข้อมูลบางประเภท 
 - ความทันสมัยของข้อมูล 
ที่ผ่านมายังไม่ได้มีการก าหนดแนวปฏิบัติส าหรับการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลอย่างจริงจัง ท าให้

ข้อมูลส่วนใหญ่อยู่ในรูปของรายงานที่ผ่านการสรุปข้อมูลจากหน่วยงานต่างๆ มาแล้ว ซึ่งการน าไปใช้ประโยชน์ต่อ 
หรือวางแผนบริหารจัดการต้องอาศัยผู้มีประสบการณ์ในการวิเคราะห์จากเอกสารเหล่าน้ัน ด้วยเหตุน้ีมาตรการก ากับดูแล  
การปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล จึงเป็นแนวทางในการปฏิบัติงานให้แก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับข้อมูลการปฏิบัติกา รเดินรถ 
เชิงดิจิทัล  

ทิศทางของเทคโนโลยีในอนาคต ระบบเทคโนโลยีและการสื่อสารในปัจจุบันได้ก้าวเข้าสู่ยุค The 3rd Platform 
หรือแพลตฟอร์มที่ 3 ซึ่งเริ่มมีการน าไปใช้อย่างแพร่หลายในการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  
ของทั้งภาครัฐและเอกชน ท่ีผ่านมา 2 ยุค ได้แก่ 

- ยุคที่ 1 คือ ยุคของการใช้ระบบคอมพิวเตอร์ขนาดใหญ่ (Mainframe) กล่าวคือ ในยุคที่ 1 น้ีระบบต่างๆ  
จะ ถูก พัฒนา ข้ึนมา เ พ่ื อ ให้ท า ง านบนระบบคอม พิว เตอร์ ขนาด ใหญ่  ผู้ ใ ช้ ง าน ต้อ งท า ตามระบบ เท่ า น้ัน  
และระบบท างานมีความสลับซับซ้อน 

- ยุคที่ 2 คือ ยุคของการใช้ระบบอินเทอร์เน็ต ( Internet) ในยุคน้ีระบบต่างๆ ส่วนใหญ่ของทั้งภาครัฐ 
และเอกชนจะท างานบนเครือข่ายอินเทอร์เน็ตเป็นส่วนมาก ในยุคน้ีผู้ใช้งานเริ่มที่จะมีอ านาจต่อรองในการที่จะให้ระบบ
ต่างๆ ใช้งานได้ง่ายข้ึนกว่าเดิม และสามารถใช้งานระบบได้จากท้ังในและนอกองค์กรของตน 

- ปัจจุบันได้เข้าสู่แพลตฟอร์มยุคที่ 3 ผู้ใช้งานมีอ านาจต่อรองมากข้ึน ระบบจะต้องท างานได้อย่างรวดเร็ว 
ป รั บ เ ป ลี่ ย น ไ ด้ ง่ า ย ต า ม คว า ม ต้ อ ง ก าร  อ ง ค์ ก ร ส่ ว น ใ ห ญ่ ย อ มรั บก า ร พั ฒ นา ที่ ร ว ด เ ร็ ว แ ล ะย อ ม เสี่ ย ง  
กับความปลอดภัยที่ลดลงในช่วงต้นๆ ของยุคน้ี (ค.ศ. 2007+) เป็นยุคที่เทคโนโลยี Cloud, Big Data, Social และ Mobile 
เริ่มได้รับความสนใจ แต่เทคโนโลยีเหล่าน้ียังไม่ได้ถูกน ามาใช้ร่วมกัน ข้อมูลต่างๆ ยังไม่ สามารถเชื่อมโยงกันได้สะดวกนัก 
ในช่วงถัดมา (ค.ศ. 2015+) เทคโนโลยีต่างๆ เหล่าน้ันเริ่มถูกน ามาใช้ร่วมกันมากข้ึน มีเทคโนโลยีต่างๆ ที่ถูกน ามาใช้เพ่ิมเติม 
เช่น  3D Printing, Internet of Things, Cognitive/AI, Augmented and Virtual Reality, Robotics และ  Security 
ในช่วงน้ีการแบ่งปันข้อมูลท าได้ง่ายและสะดวกมากข้ึน มีการน าข้อมูลไปผ่านการวิเคราะห์เพ่ือให้เกิดประโยชน์ในทาง
เศรษฐกิจและการตลาด เทคโนโลยีได้รับการพัฒนาต่อยอด เพ่ือให้เข้าถึงผู้ใช้จ านวนมากข้ึน สามารถใช้งานได้ง่ายและ
สะดวกรวดเร็ว  
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ในอนาคต (ค .ศ .  2023+)  ระบบต่างๆ  จะอัต โนมั ติมาก ข้ึ น เทค โนโล ยี ด้านภาพและการมองเห็น  
voice recognition, robotics, blockchain และ เทคโนโลยีฝังตัว จะมีบทบาทต่อผู้คนในสังคมมากข้ึน เครื่องจักรต่างๆ 
จะมีความสามารถในการเรียนรู้ ด้วยตนเอง มีการใช้ข้อมูลเพ่ือการท านายและตัดสินใจมากข้ึน เทคโนโลยีต่างๆ  
จะมีการเรียนรู้พฤติกรรมของผู้ใช้งาน และปรับให้เหมาะสมกับผู้ใช้งานแต่ละคน เพ่ือเพ่ิมคุณภาพของการให้บริการ 
ให้ได้มากท่ีสุด 

เทคโนโลยีที่อยู่ใน The 3 rd Platform ซึ่งจะช่วยให้องค์กรเข้าสู่รูปแบบดิจิทัลได้สะดวกข้ึน ประกอบด้วย  
4 เทคโนโลยีหลัก คือ    

1. Big Data and Analytics – เป็นการน าข้อมูลที่ เกิดข้ึนจากหลายๆ ส่วน ที่ เกี่ยวข้องกับการให้บริการ  
มาวิเคราะห์ เพ่ือให้สามารถเข้าใจผู้ใช้บริการ และน าไปปรับเปลี่ยน ปรับปรุง หรือพัฒนาการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึน อีกทั้ง  
ยังสามารถน าใช้ในการวางแผนการให้บริการรูปแบบใหม่ๆ ได้ 

2. Cloud - การใช้เทคโนโลยี Cloud เป็นส่วนหน่ึงของระบบที่เปิดให้บริการ โดยมีต้ังแต่การใช้เป็น Software as 
a Service (SaaS), Platform as a Service (PaaS) ลงไปจนถึงระดับที่เช่าใช้ระบบพ้ืนฐานหรือที่เรียกว่า Infrastructure 
as a Service (IaaS) การให้บริการบน Cloud จะช่วยเปิดโอกาสในการเข้าถึงบริการต่างๆ ที่ผู้ให้บริการ  Cloud ได้
จัดเตรียมไว้ให้ ผู้ใช้บริการสามารถเข้าถึงข้อมูลได้สะดวกและแบ่งปันข้อมูลได้ง่ายข้ึน 

3. Mobile – การท าาธุรกรรมของธุรกิจหรือองค์กรสมัยใหม่จะต้องค านึงถึงระบบที่ให้บริการของตนที่ต้องสามารถ
ท างานบนระบบอุปกรณ์เคลื่อนที่ต่างๆ ที่มีอยู่มากมายหลายขนาด และหลากหลายระบบปฏิบัติการ ผู้ใช้บริการมีแนวโน้ม
ที่จะเข้าถึงข้อมูลโดยผ่านอุปกรณ์เคลื่อนที่มากข้ึน ดังน้ันการให้บริการข้อมูลผ่านทาง  mobile technology จะช่วยให้
เข้าถึงผู้ใช้ได้กว้างขวางข้ึน นอกจากน้ันยังสามารถที่จะรวบรวมข้อมูล หรือความคิดเห็นเพ่ือน ามาใช้ในการวิเคราะห์
ผู้รับบริการได้สะดวก 

4. Social - ระบบ Social ต่างๆ ที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานอย่างมากข้ึน จากผู้ใช้งานทั่วโลกตลอดเวลา 
ประสบการณ์จากผู้รับบริการ (customer experience) จะมีความส าคัญมากข้ึน เทคโนโลยี Social จึงถูกมองว่า 
เป็นอีกเทคโนโลยีหน่ึงที่ผู้พัฒนาระบบส าหรับองค์กรควรให้ความสนใจ เพราะจะท าให้องค์กรเข้าถึงผู้ใช้งานได้ง่าย  
และการพัฒนาไม่ได้มีข้ันตอนที่สลับซับซ้อน 

ในส่วนของ สนข. จะเห็นได้ว่า แพลตฟอร์มยุคที่ 3 น้ีเป็นความท้าทายอย่างมากในการน าเทคโนโลยีต่างๆ เข้ามาใช้ 
เน่ืองจาก สนข. ต้องเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานด้านการขนส่งและจราจรของประเทศระดับประเทศ การติดตามและ
ประเมินผลการด าเนินเป็นหน้าที่ส าคัญอย่างหน่ึง นอกจากน้ันแล้วยังต้องท าหน้าที่เสนอแนะนโยบายและก าหนดมาตรการ 
มาตรฐานด้านการจัดระบบการจราจร ซึ่งจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลมาประกอบการวางแผนและก าหนดนโยบาย ข้อมูลปัจจุบัน 
ที่ได้รับมักอยู่ในรูปแบบของรายงานสรุปจากหน่วยงานต่างๆ ซึ่งเป็นข้อมูลที่ผ่านการวิเคราะห์จากแต่ละหน่วยงานมาแล้ว 
โดยอาจมีรูปแบบที่แตกต่างกันไปตามแต่ละหน่วยงาน การน าข้อมูลเหล่าน้ันมาใช้อาจมีข้อจ ากัด การน าเทคโนโลยีใน  
The 3rd Platform มาใช้ในการสร้างระบบ จะได้ที่ระบบที่ช่วยในการท างาน ลดปริมาณการน าเข้าข้อมูล สามารถวิเคราะห์
ข้อมูลได้หลากหลายชนิดอย่างรวดเร็ว สามารถติดตามตรวจสอบข้อมูลได้โดยสะดวก  

ตัวอย่างการน าเทคโนโลยีมาใช้เพ่ือช่วยให้การวางแผน ตัดสินใจ หรือ ก าหนดนโยบายเป็นไปได้ โดยสะดวก เช่น 
การใช้เครื่องมือในกลุ่มของ Business Intelligenc (BI) เพ่ือช่วยในการแสดงผลน าเสนอข้อมูลแบบ interactive ที่ผู้ใช้
สามารถเลือกปรับเปลี่ยนมุมมองในการแสดงผล สามารถเลือกดูข้อมูลแบบสรุปหรือลงรายละเอียดได้ มีการน าเสนอข้อมูล
ในรูปแบบแผนภาพเพ่ือท าให้เข้าใจได้ง่าย สามารถพยากรณ์ค่าในอนาคต ซึ่งเหล่าน้ีล้วนเป็นคุณสมบัติที่ควรมีส าหรับการ
น าเสนอข้อมูล ตัวอย่างเครื่องมือส าหรับการท า Business Intelligence เช่น Microsoft Power BI แสดงดังรูปที่ 4-34 
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รูปที่ 4-34 ตัวอย่างการแสดงผลจาก Microsoft Power BI 

 
ส าหรับการก ากับดูแลเชิงดิจิทัลข้อมูลส่วนหน่ึงที่ควรมีคือตัวชี้วัดที่ได้จากผู้ให้บริการเดินรถ เป้าหมายนอกจากเรื่อง

ของการตรวจสอบแล้ว ยังสามารถน ามาวิเคราะห์วางแผนเพ่ือปรับปรุงการให้บริการให้ดีย่ิงข้ึน ซึ่งการน าค่าตัวชี้วัดมาแสดง
ควรจ ากัดสิทธ์ิเฉพาะผู้ใช้บางกลุ่ม เน่ืองจากเป็นข้อมูลที่มีความอ่อนไหว และส่งผลกระทบถึงความน่าเชื่อถือของหน่วยงาน 
ดังน้ันก่อนน าข้อมูลมาแสดงควรชี้แจงให้ชัดเจนถึงวัตถุประสงค์ และการน าไปใช้งาน โดยไม่ใช่เป็นการมุ่งเอาผิดหรือลงโทษ 
แต่เป็นการน าข้อมูลมาเพ่ือปรับปรุงให้ดีข้ึน นอกจากน้ันยังไม่ควรน าเสนอข้อมูลในลักษณะของการเปรียบเทียบซึ่งอาจท า
ให้เกิดความขัดแย้งในภายหลังได้ หน่วยงานที่ท าหน้าท่ีก ากับการเดินรถเชิงดิจิทัลอาจออกแบบให้ระบบสามารถเลือกดูจาก
ผู้ให้บริการแต่ละราย ในลักษณะของการเปรียบเทียบตัวชี้วัดหลายๆ ตัวแทน ดังแสดงในรูปที่ 4-35 

 

 

รูปที่ 4-35 ตัวอย่างการน าเสนอข้อมูลตัวชีว้ัด 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-44  
 

4.2.8 สรุปมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินเชิงดิจิทัล 
จากการศึกษาโครงสร้างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องการกับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนพบว่า ในการจะยกระดับ

การให้บริการเพ่ือเพ่ิมความพึงพอใจในการใช้บริการของผู้โดยสาร และเพ่ือดูแลการให้บริการให้เป็นไปอย่างเหมาะสม 
หน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลหรือเสนอนโยบายจ าเป็นต้องมีการใช้ข้อมูลเพ่ือประกอบการวางแผนและตัดสินใจ  
ซึ่งในปัจจุบันยังมีอุปสรรคอันเน่ืองมาจากปัญหาต่างๆ ดังตารางที่ 4-3 
 

ตารางที่ 4-3 ปัญหาและแนวทางแก้ไข   

ที ่ ปัญหา แนวทางแก้ไข 

1. ขาดการเก็บรวบรวมข้อมูลอย่างเป็นระบบ ส าหรับใช้
ในการวางแผนตัดสินใจด้านระบบราง 

พัฒนาเครื่องมือเพ่ือช่วยในการรวบรวมและจัดเก็บ
ข้อมูลอย่างเป็นระบบ และสามารถสืบค้นข้อมูล 
ที่ต้องการได้ 

2. ไม่มีแผนหรือเป้าหมายระยะยาวในการก ากับดูแล  
ผู้ให้บริการรถไฟฟ้า และผู้รับมอบสัมปทานเดินรถ   

ศึกษาและก าหนดเป้าหมายระยะยาวในการพัฒนา
ด้านระบบรางโดยใช้ ข้อมูลสนับสนุนการวางแผน 
ให้สอดคล้องกับโครงสร้างการบริหารของประเทศและ
ความต้องการของประชาชน โดยอาจจัดท าเป็น 
แผนแม่บทส าหรับการพัฒนาด้านระบบราง และ 
การเป็นศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 

3. ขาดบุคลากรที่ ท าห น้าที่ รั บผิ ดชอบดูแล ข้อมู ล 
ในรูปแบบดิจิทัล และปรับปรุงข้อมูลให้มีความทันสมัย  

พัฒนาบุคลากรให้ความรู้ทั้งทางด้านการบริหารจัดการ
ระบบราง และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  

4. ไม่มีศูนย์กลางในการรวบรวมข้อมูล ท าให้แต่ละ
โครงการที่ต้องการยกระดับการให้บริการทั้งที่พัฒนา
โดยหน่วยงานของรัฐ และเอกชน ต้องติดต่อเพ่ือขอ
ข้อมูลจากผู้ให้บริการเดินรถโดยตรง หรือเก็บรวบรวม
ข้อมูลใหม่ข้ึนเอง 

จัดต้ังศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง เพ่ือเป็นแหล่ง
รวมข้อมูลที่ถูกต้องครบถ้วน ซึ่งจะช่วยให้ผู้พัฒนา
ระบบที่ต้องการใช้ข้อมูลสามารถเข้าถึงข้อมูลได้สะดวก
ข้ึน และยังลดภาระข้อผู้ให้บริการเดินรถจากการถูก
ร้องขอข้อมูลหลายๆ รอบ จากหลายๆ องค์กร 

5. ขาดอ านาจในการร้องขอข้อมูลบางเรื่อง โดยเฉพาะใน
ส่วนที่อาจกระทบความเชื่อมั่นของหน่วยงานที่ เป็น
เจ้าของข้อมูล และข้อมูลในรูปแบบดิจิทัล  

มอบหมายให้หน่วยงานมีอ านาจในการร้องขอข้อมูล 
ที่เกี่ยวข้อง โดยน ามาใช้เพ่ือการพัฒนาการให้บริการ 
ไม่ได้มีส่วนได้ส่วนเสียในการลงโทษ แต่สามารถ
เสนอแนะแนวทางให้การพัฒนาการให้บริการกลับไป
ยังผู้ให้บริการได้ 

6. โครงสร้างหน่วยงาน ไม่ เอื้ อ ต่อการก ากับ ดู แล 
การให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เน่ืองจากมีผู้ให้
บริการหลายราย มีเจ้าของสัมปทานหลายราย และ 
อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของหน่วยงานมากกว่าหน่ึง
แห่ง ท าให้รายละเอียดของข้อตกลงและสัญญา
แตกต่างกันไป 

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง ควรต้องได้รับความ
ร่วมมือจากทุกระดับชั้นของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ต้ังแต่ระดับผู้บริหารที่จ าเป็นต้องเห็นความจ าเป็นของ
การมีศูนย์กลางข้อมูล และ ผู้ปฏิบัติงานที่ต้องพร้อมจะ
ส่งมอบข้อมูลเพ่ือน าไปใช้ประโยชน์ร่วมกัน 
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ที ่ ปัญหา แนวทางแก้ไข 

7. ขาดการบริหารจัดการข้อมูลในรูปแบบดิจิทัล และ 
การน าข้อมูลมาใช้อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือการวางแผน
ระบบรางในอนาคต 

พัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดเก็บข้อมูลและ 
ใช้ประโยชน์จากข้อมูลในรูปแบบดิจิทัลให้เพ่ิมมากข้ึน 
ในช่วงแรกๆ ของการปรับเปลี่ยนอาจมีความไม่คุ้นชิน 
และเมื่อใช้ ไปสักระยะจะเริ่มปฏิบั ติงานง่ายข้ึน  
แล้ วจึ ง ขยายขอบ เขตการ ใช้ ง าน ข้อมู ล ดิจิทั ล 
ให้ก ว้างขวางมากย่ิง ข้ึน รวมถึงน าไปใช้ งานใน 
ด้ านการ วา ง แผนและส นับส นุนการ ตัดสิ น ใ จ 
ให้มีประสิทธิภาพด้วย 

 
จากปัญหาและแนวทางแก้ไข วิเคราะห์เป็นมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล พร้อมทั้งก าหนด

ล าดับการด าเนินงาน เป้าหมาย และ หน่วยงานที่รับผิดชอบดังแสดงใน รูปที่ 4-36 และค าอธิบายในตารางที่ 4-4 
ตามล าดับ 
 

 

รูปที่ 4-36 มาตรการก ากับดูแล เป้าหมาย และ หน่วยงานรับผิดชอบ 
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ตารางที่ 4-4 มาตรการก ากับดูแล เป้าหมาย และ หน่วยงานรับผิดชอบ 

ล าดับ มาตรการก ากับดูแล เป้าหมาย หน่วยงานรับผิดชอบ 

(1) จัดท าแผนแม่บท เพ่ือวางแผนจัดต้ัง
ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 

เพ่ือให้มีเป้าหมายในกาด าเนินงาน
ที่ ชั ด เจนแผนการด า เ นิ น ง าน
โ ค ร งก า ร ย่อ ย ต่ า ง ๆ  มี ค ว าม
สอดคล้องและเป็นไปในทิศทาง
เดียวกัน 

สนข. / กระทรวงคมนาคม 

(2) จัดต้ังหน่วยงานส าหรับท าหน้าที่
เป็นศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 
โดยก าหนดให้มีบทบาทหน้าที่  
และอ านาจในการเรียกเก็บข้อมูล
จากหน่วยงานที่เกี่ยวกับข้องกับ
ก าร ให้ บ ริ ก า รรถ ไฟ ฟ้ าขนส่ ง
มวลชน  

เพ่ือเป็นแหล่งรวบรวมข้อมูล และ
สามารถเข้าถึงข้อมูลทั้งหมดได้ใน
จุดเดียว ซึ่งจะท าให้การวิเคราะห์
ข้อมูลในภาพรวมเพ่ือการพัฒนา 
การให้บริการในระบบรางเป็นไป
ได้และสามารถวางแผนบริหาร
จัดการโดยใช้ ข้อมูลไ ด้อ ย่ างมี
ประสิทธิภาพ  

สนข. / กระทรวงคมนาคม 

(3) พัฒนาบุคคลากรให้ความรู้ความ
เชี่ ยวชาญทั้ ง ด้ านการบริ ห า ร
จั ดก าร ร ะบบร า ง และ การ ใช้
เทคโนโลยี โดยแบ่งเป็น 
-  นั ก วิ ช าก า ร แล ะ เ จ้ า ห น้ า ที่
ฐานข้อมูล  
- เจ้าหน้าท่ีคอมพิวเตอร์ 

เ พ่ือให้มีผู้ เชี่ ยวชาญที่มีความรู้
อย่างรอบด้านในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับระบบราง และสามารถเลือก
เครื่องมือหรือพัฒนาเครื่องมือ
ดิ จิ ทั ล ใ ห้ เ หมา ะ สมกั บค วาม
ต้องการใช้งานจริง ผู้เชี่ยวชาญที่มี
ค ว า ม รู้ ด้ า น ร ะ บ บ ร า ง  แ ล ะ 
เทคโนโลยีสารสนเทศด้วย จะช่วย
ตอ บ ค ว า ม ต้ อ ง ก า ร ไ ด้ ดี ก ว่ า 
ผู้เชี่ยวชาญที่รู้เพียงด้านเดียว 

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 

(4) ก าหนดมาตรฐานส าหรับการ
แลกเปลี่ยนข้อมูล และ การจัดเก็บ
ข้อมูลในระบบราง เช่น การใช้  
RailML หรือ GTFS หรือ ก าหนด
รูปแบบของ  Spreadsheet เพ่ือ
การจัดเก็บข้อมูล  

เพ่ือให้มีมาตรฐานในการจัดเก็บ
และแลกเปลี่ ยน ข้อมู ล  ท า ให้
ส ามารถน า ข้อมู ลจากหลายๆ 
หน่วยงานมาใช้งานร่วมกันได้  
ส าห รั บช่ ว ง เปลี่ ยนผ่ าน  ก า ร
ก า ห น ด รู ป แ บ บ ข้ อ มู ล ที่ อ ยู่  
Spreadsheet ก่ อน  อ าจท า ไ ด้
รวดเร็วและง่ายกว่า นอกจากน้ัน
ยังสามารถเปิดดูผ่านทาง Excel 
หรือ Text Editor อื่นๆ ได้ทันที  

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 
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ล าดับ มาตรการก ากับดูแล เป้าหมาย หน่วยงานรับผิดชอบ 

(5) พัฒนาเครื่องมือเพ่ือช่วยในการ
ปฏิบั ติงานของศูนย์กลางข้อมูล
ด้านระบบราง ได้แก่ 
- เครื่องมือเพ่ือช่วยในการรวบรวม
ข้อมูล 
- เครื่องมือเพ่ือช่วยในการจัดเก็บ
และค้นหาข้อมูล 
- เครื่องมือเพ่ือช่วยในวิเคราะห์
ข้อมูล 
- เครื่องมือเพ่ือช่วยในการน าเสนอ
ข้อมูล 

เพ่ือให้การจัดเก็บรวบรวมข้อมูล
เป็นไปได้โดยสะดวก สามารถ
ตรวจสอบที่มาของข้อมูล ปรับปรุง
ข้อมูลให้ทันสมัยได้ตรงตามความ
ต้องการของผู้ ใช้งาน สามารถ
เรียกดูข้อมูลที่ต้องการได้ในเวลา
อันรวดเร็ว สามารถใช้ข้อมูลให้เกิด
ประโยชน์ โดยน ามาใช้วิเคราะห์ 
เพ่ือหาจุดบกพร่อง ส าหรับเพ่ิม
หรือปรับปรุงการให้บริการได้ โดย
เห็นข้อมูลและผลกระทบที่เกิดข้ึน
อย่างรอบด้าน 

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 

(6) จัดเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติการเดินรถในระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน ได้แก่ 
- ข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐาน 
- ตารางเดินรถที่วางแผนและที่
ท างานจริง  
- จ านวนผู้โดยสารในแต่ละสถานี 
- ข้อมูลตามตัวชี้วัด 

เ พ่ื อ ใ ห้ มี ข้ อ มู ลปร ะ กอบการ
ตัดสินใจที่ครบถ้วน สามารถใช้
ประกอบการก าหนดแผนการ
ด าเนินงานในอนาคต และเป็น
แหล่งข้อมูล ให้แก่ผู้ที่อยากพัฒนา
เครื่องมือใหม่ๆ สามารถเข้าถึง
ข้อมูลได้ภายใต้การก ากับดูแลที่
เหมาะสม 

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 

(7) ก ากับดูแลการด าเนินงาน และ ให้
ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิเคราะห์
ผลการปฏิบัติงาน 

เพ่ือให้การปฏิบัติการเดินรถเกิด
ประโยช น์ ต่อประชาชนสูงสุด 
เป็นไปตามมาตรฐาน ข้อตกลง 
หรือ สัญญาที่ได้มีการท าร่วมกัน
ระหว่างผู้ ให้บริการเดินรถและ
คู่ สั ญ ญ า  แ ล ะ ส า ม า ร ถ ใ ห้
ข้อเสนอแนะเ พ่ือปรับปรุงการ
ให้บริการดีย่ิงข้ึนต่อไปได้ 

ศูนย์กลางข้อมูลด้านระบบราง 
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4.3 งานจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลข่าวสารและการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ที่ปรึกษาได้จัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยจะได้พัฒนาแอปพลิเคชันบนมือถือ (Mobile 
Application) ซึ่งถือว่าเป็นช่องทางการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารออนไลน์ที่ใช้กันอย่างแพร่หลายและมีประสิทธิภาพสูง  
แอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นแอพพลิเคชันหน่ึงที่จัดท าข้ึนเพ่ือจุดประสงค์หลัก คือ ให้ข้อมูลข่าวสาร
เรื่องระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกับผู้ใช้บริการ โดยในแอปพลิเคชันน้ี มีองค์ประกอบหลัก 5 ส่วนด้วยกัน คือ 

1) ข้อมูลเส้นทาง 
2) ต าแหน่ง ชื่อและรหัสสถานี 
3) ตารางการเดินรถ 
4) ราคาค่าโดยสาร 
5) สถานะความก้าวหน้าการพัฒนาโครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 
ซึ่งข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งน้ีเป็นประโยชน์อย่างมากต่อผู้ใช้ในการค้นหาและค านวณค่าโดยสารการเดินรถไฟ  

ในแต่ละเส้นทาง ซึ่งทางผู้ใช้สามารถท าการค้นหาชื่อสถานีต้นทาง และสถานีปลายทาง ผ่านทางแอปพลิเคชันบนมือถือ 
โดยข้อมูลเส้นทางการเดินรถ ตารางเวลาการเดินรถ และราคาค่าโดยสารจะถูกค านวนผ่านอัลกอริทึมในการหาเส้นทาง  
ที่สั้นที่สุด (Shortest Paths Algorithm) ที่พัฒนาข้ึนภายใต้แอปพลิเคชันบนมือถือน้ี นอกจากน้ีแอปพลิเคชันข้อมูลระบบ
รถไฟฟ้ายังสามารถแสดงถึงสถานะความก้าวหน้าการพัฒนาโครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
เพ่ือให้ผู้ใช้ได้ทราบข่าวอัพเดทของความก้าวหน้าของโครงการรถไฟฟ้าในแต่ละโครงการได้ตลอดเวลา 

4.3.1 การออกแบบระบบและพัฒนาโครงการจัดท าแผนที่รถไฟฟ้า 

แนวคิดในการออกแบบและพัฒนาระบบของโครงการจัดท าแผนที่รถไฟฟ้าน้ี จะเป็นการออกแบบโดยมองผู้ใช้ 
เป็นศูนย์กลาง (User-Centered Design) โดยทางทีมพัฒนาได้ท าการวิเคราะห์ปัญหาที่พบในปัจจุบันในการค้นหาเส้นทาง
การเดินทางของผู้ใช้ “ผู้ใช้” ในกรณีน้ี คือ ประชาชนผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้า BTS, MRT และ ARL) และท าการออกแบบ
ระบบเพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยปัญหาหลักที่พบ คือ การที่ผู้ใช้ต้องค้นหาข้อมูลจาก 3 แหล่ง เพ่ือใช้ประกอบในการวางแผน 
การเดินทางในแต่ละครั้ง เน่ืองจากข้อมูลของทั้ง 3 ระบบไม่ได้เชื่อมต่อกัน นอกจากน้ีจากการวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ใช้ 
พบว่าโดยส่วนมากผู้ใช้จะท าการค้นหาข้อมูลการเดินทางก็ต่อเมื่อต้องการจะเดินทางในเวลาน้ันๆ ซึ่งหมายถึงผู้ใช้จะท าการ
ค้นหาข้อมูลนอกที่พักอาศัยเป็นหลักผ่านทางมือถือของตนเอง ด้วยเหตุน้ีจึงเป็นข้อสรุปของการพัฒนาระบบเป็น  
แอปพลิเคชันบนมือถือส าหรับค้นหาข้อมูลการเดินทางของระบบรถไฟฟ้าท้ัง 3 ระบบเพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าว 
 

4.3.2 เทคโนโลยีที่ใช้ในการพัฒนาโครงการ 

1. ใช้แนวคิดของฐานข้อมูลเชิงสัมพันธ์ (Relational Database) ในการออกแบบฐานข้อมูล ซึ่งสามารถพัฒนา
ระบบได้อย่างรวดเร็ว เน่ืองจากมีโครงสร้างข้อมูลที่เข้าใจง่าย  

2. ใช้เทคโนโลยีเชิงวัตถุ (Object-Oriented Programming: OOP) ในการออกแบบและพัฒนาระบบเพ่ือให้
สิ่งที่เป็นผลจากการพัฒนาน้ันมีคุณภาพ งา่ยต่อการเปลี่ยนแปลง แก้ไข และจัดการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
เน่ืองจากการพัฒนาแบบเชิงวัตถุน้ีจะมีการจัดโครงสร้างของระบบเทียบเคียงกับวัตถุในโลกจริง  ซึ่งง่ายต่อ
การท าความเข้าใจ 
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3. เน่ืองจากข้อมูลของสถานีในปัจจุบันไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงที่บ่อยมากนัก จึงมีการใช้แนวคิดให้เก็บข้อมูล
บางส่วนไว้ที่แอปพลิเคชันมือถือ เพ่ือความสะดวกและรวดเร็วในการใช้งาน ซึ่งด้วยแนวคิดน้ีหากผู้ใช้ได้ท า
การเปิดใช้งานแอปพลิเคชันครั้งหน่ึงแล้ว หลังจากน้ันแม้ไม่มีการเชื่อมต่ออินเทอร์เนต ผู้ใช้ก็ยังคงสามารถ
ใช้งานแอปพลิเคชันเพ่ือใช้ในการค้นหาแผนที่รถไฟฟ้าได้ด้วยข้อมูลล่าสุดที่เก็บไว้ได้ 

4. ใช้หลักการของ MVC (Model-View-Controller) มาช่วยในการออกแบบและพัฒนาระบบให้มีลักษณะที่ดี
ในเรื่องของการแบ่งส่วนการท างานที่ชัดเจนซึ่งเป็นผลดีต่อการดูแลและบ ารุงรักษาระบบต่อไปในอนาคต 

5. ใช้หลักการออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้โดยมุ่งเน้นไปที่พฤติกรรมของผู้ใช้เป็นหลัก เพ่ือให้ระบบตอบสนอง
การใช้งานของผู้ใช้ได้ตรงจุด ท าให้ผู้ใช้รู้สึกสะดวกในการใช้งานและสามารถเรียนรู้การใช้งานระบบได้
รวดเร็ว  

6. ท าการเก็บข้อมูลการค้นหาเส้นทางด้วยรูปแบบ General Transit Feed Specification (GTFS) ซึ่งเป็น
รูปแบบมาตรฐานในการส่งข้อมูลที่เกี่ยวกับเส้นทางการเดินทาง  และเพ่ือสนับสนุนการต่อยอดระบบ 
ในอนาคตได้ที่อาจเกิดข้ึนได้ เช่น การรวมข้อมูลกับระบบค้นหาเส้นทางของโครงการศึกษาระบบน าทาง 
การเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะภายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งใช้รูปแบบการเก็บข้อมูลเป็น
แบบ GTFS เช่นเดียวกัน 

 

4.3.3 การออกแบบสถาปัตยกรรมระบบ 

การออกแบบและพัฒนาระบบที่ใช้ในโครงการ ได้ด าเนินการออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบเป็นแบบไคลเอนต์-
เซิร์ฟเวอร์ (Client-Server Architecture) โดยแบ่งการประมวลผลและการเก็บข้อมูลหลักไว้ที่เซิร์ฟเวอร์ แต่อย่างไรก็ตาม
เครื่องไคลเอนต์จะมีการเก็บข้อมูลบางส่วนไว้เพ่ือความสะดวก รวดเร็วในการใช้งานของผู้ใช้ และอีกทั้งยังสามารถลดภาระ
การท างานของเครื่องเซิร์ฟเวอร์ได้อีกด้วย ในกรณีที่เครื่องไคลเอนต์ต้องการข้อมูลใดเพ่ิมเติมนอกเหนือจากที่เครื่อง
ไคลเอนต์มี เครื่องไคลเอนต์จะส่งค าร้องมาท่ีเครื่องเซิร์ฟเวอร์เพ่ือขอข้อมูลน้ันๆ ได้ 

 

 

รูปที่ 4-37 แผนภาพแสดงสถาปัตยกรรมของระบบแบบไคลเอนต์เซิร์ฟเวอร์ 
 

เมื่อผู้ใช้เปิดการใช้งาน แอปพลิเคชันจะท าการส่งค าร้องไปที่เครื่องเซิร์ฟเวอร์ เพ่ือตรวจสอบว่ามีข้อมูลเส้นทาง  
ที่ใหม่กว่าข้อมูลที่เก็บในแอปพลิเคชันหรือไม่ ในกรณีที่ทางเซิร์ฟเวอร์มีข้อมูลที่ใหม่กว่า แอปพลิเคชันจะท าการดาวน์โหลด
ข้อมูลน้ันมาบันทึกไว้ที่เครื่อง และประมวลผลเพ่ือตอบสนองการใช้งานของผู้ใช้ด้วยข้อมูลใหม่ 
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รูปที่ 4-38 แผนภาพแสดงการตรวจสอบข้อมูลเส้นทางระหว่างแอปพลเิคชันกับเซิร์ฟเวอร์ 
 

 

รูปที่ 4-39 แผนภาพแสดงโครงสร้างของระบบโดยแบ่งตามโครงสร้างแบบ MVC 
 

จากรูปที่ 4-39 อธิบายการจัดโครงสร้างของส่วนต่างๆในระบบโดยแบ่งตามโครงสร้างแบบ MVC ซึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี 
1. ชั้นส่วนน าเสนอ (View: Presentation Tier) เป็นชั้นส่วนของไคลเอนต์ซึ่งท าหน้าท่ีเป็นส่วนต่อประสานผู้ใช้ 

ซึ่ งมีองค์ประกอบ 2 ส่วน คือ แอปพลิเคชันมือถือ เป็นส่วนแสดงการใช้งานส าหรับผู้ใช้ และเว็บเบราว์เซอร์  
(Web Browser) เป็นส่วนแสดงผลสารสนเทศที่จัดท าข้ึนเพ่ือให้ผู้จัดการระบบเข้ามาปรับปรุง เปลี่ยนแปลง ข้อมูลเพ่ิมเติมได้ 

2. ชั้นส่วนตรรกะเชิงธุรกิจ (Controller: Business Logic Tier) เป็นส่วนกลางที่ท าหน้าที่ให้บริการ
และประมวลผลข้อมูลแก่เครื่องไคลเอนต์ โดยใช้ Apache เป็นเว็บเซิร์ฟเวอร์ ซึ่งประกอบด้วย เรซฟลู เซอร์วิส  
(RESTful Service) ที่เป็นตัวกลางให้บริการข้อมูลส าหรับแอปพลิเคชันมือถือ และส่วนจัดการข้อมูลที่เป็นตัวกลาง
ให้บริการข้อมูลส าหรับเว็บไซต์ 

3. ชั้นส่วนหน่วยเก็บข้อมูลของระบบ (Model: Data Storage Tier) เป็นส่วนที่ท าหน้าที่จัดเก็บข้อมูลของ
ระบบ โดยใช้ฐานข้อมูล MySQL ในการจัดเก็บข้อมูลต่างๆ ของระบบ และใช้ MySQLConnection ในการติดต่อกับ
เว็บไซต์ หรือ เรซฟลู เซอร์วิส (RESTful Service)  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-51  
 

4.3.4 รายละเอียดในการพัฒนาโปรแกรม 

ระบบแผนที่รถไฟฟ้าน้ีจะแบ่งโครงสร้างออกเป็น 3 ส่วนหลักๆ คือ 
1. ส่วนเซิร์ฟเวอร์ (ส่วนผู้จัดการระบบซึ่งสามารถเข้าถึงโดยเว็บเบราเซอร์) 
2. ส่วนไคลเอนต์ (แอปพลิเคชันบนมือถือ) 
3. ส่วนต่อประสานโปรแกรมประยุกต์ (Application Programming Interface: API) 

 

ตารางที่ 4-5 รายละเอียดการพัฒนาสว่นเซิร์ฟเวอร ์

รูปแบบของการพัฒนา เว็บแอปพลิเคชัน 

ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนา PHP 5.6 ข้ึนไป 

ระบบฐานข้อมูล MySql 5.5 ข้ึนไป 

โครงสร้างระบบที่ใช้ (Framework) Codeigniter 3.1.5 

โปรแกรมเว็บเซิร์ฟเวอร์ Apache 2.4 ข้ึนไป 

 
ในการพัฒนาส่วนเซิร์ฟเวอร์จะใช้รูปแบบการพัฒนาแบบเชิงวัตถุ (Object-Oriented Programming) โดยรูปแบบ

สถาปัตยกรรมแบบ MVC (Model-View-Controller: MVC) ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี 
- โมเดล (Model): ส่วนที่ติดต่อฐานข้อมูล 
- วิว (View): ส่วนแสดงผลข้อมูลแก่ผู้จัดการระบบที่เข้าผ่านทางเว็บเบราเซอร์ (ส่วนการแสดงผลน้ีเป็นส่วนหน่ึง

ของส่วนไคลเอนต์) 
- คอนโทรลเลอร์ (Controller): ส่วนควบคุมการประมวลผล ซึ่งเป็นส่วนที่ควบคุมการติดต่อระหว่างวิวและ

โมเดล 
ด้วยหลักการสถาปัตยกรรมแบบ MVC จะสามารถช่วยให้การพัฒนาระบบมีลักษณะที่ดีในเรื่องของการแยกส่วน 

การท างานที่ชัดเจน ซึ่งง่ายต่อการบ ารุงรักษา เมื่อมีการแก้ไขหรือปรับเปลี่ยนซอร์ซโค้ดในภายหลัง เช่น ในการปรับเปลี่ยน
การแสดงผล โดยที่การประมวลผล และข้อมูลต่างๆ ยังคงเดิม จะสามารถท าการแก้ไขที่ส่วนวิวเพียงส่วนเดียวได้ 
โดยไม่กระทบกับส่วนคอนโทรลเลอร์ และโมเดล 
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4.3.5 รายละเอียดการพัฒนาส่วนไคลเอนต์ 

ในปัจจุบันการพัฒนาแอปพลิเคชันบนมือถือมีอยู่หลายวิธีด้วยกัน โดยที่แต่ละวิธีก็จะมีข้อดีข้อเสียที่แตกต่างกันไป 
สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 วิธีหลักๆดังน้ี 

1) การพัฒนาแอปพลิเคชั่นมือถือ Native 
เป็นการพัฒนาตามประเภทของแอปพลิเคชันที่เราต้องการ เช่น แอปพลิเคชันส าหรับ iOS จะต้องใช้ภาษา 

ในการพัฒนาโดยเฉพาะ คือ ภาษา Swift หรือภาษา Objective C และต้องใช้โปรแกรมเฉพาะในการเขียนโปรแกรม
เช่นกัน (Xcode) หรือในกรณีแอปพลิเคชันส าหรับ Android  ก็จะต้องใช้ภาษาในการพัฒนาโดยเฉพาะเช่นกัน คือ ภาษา 
Kotlin หรือภาษา Java และโปรแกรมเฉพาะในการเขียนโปรแกรม คือ Android Studio 

ข้อดี  
- การท างานของแอปพลิเคชันมีความรวดเร็ว เน่ืองจากพัฒนาโดยใช้ภาษาที่เฉพาะเจาะจงกับประเภทของ  

แอปพลิเคชันน้ันๆ 
- สามารถใช้ลูกเล่นหรือวิธีการแสดงผลได้ทั้งหมดตามท่ีประเภทของแอปพลิเคชันน้ันๆ ก าหนด 

ข้อเสีย 
- ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนาเป็นภาษาท่ีต้องใช้เวลาในการเรียนรู้เพ่ือท าความเข้าใจ 
- มีข้ันตอนในการพัฒนาหลายข้ันตอน 
- ในกรณีที่พัฒนาแอปพลิเคชันทั้งส าหรับ iOS และ Android  เมื่อมีการแก้ไขหรือต้องการปรับปรุงการท างาน

ในอนาคต จะต้องท าการแก้ไขการท างานทั้ง 2 ส่วน ต่อการแก้ไขในแต่ละเรื่องเสมอ 
- แนวคิดในการพัฒนาของของแอปพลิเคชันของ iOS และ Android ไม่เหมือนกัน ในการพัฒนาฟังก์ชัน 

การท างานหน่ึงๆ ต้องคิดวิธีที่เหมาะสมกับประเภทของแอปพลิเคชันแยกกันไป 

2) การพัฒนาแอปพลิเคชันแบบไฮบริด (Hybrid Development) 
เป็นการน าเทคโนโลยีเกี่ยวกับการพัฒนาเว็บไซต์เข้ามาช่วยในการพัฒนาแอปพลิเคชัน วิธีการพัฒนาแบบน้ีจะใช้

เวลาการพัฒนาที่น้อยกว่าแบบ Native เน่ืองจากพัฒนาระบบแค่ครั้งเดียว แล้วน าระบบที่พัฒนาเสร็จแล้วน้ันมาผ่าน
กระบวนการเพ่ือผลิตผลลัพธ์ออกมาเป็นแอปพลิเคชันของทั้ง  iOS และ Android ได้เลย 

ข้อดี  
- ใช้เทคโนโลยีเดียวกับการพัฒนาเว็บไซต์ ซึ่งมีข้ันตอนในการพัฒนาท่ีง่ายกว่า 
- ท าการพัฒนาแค่ครั้งเดียว หลังจากน้ันสามารถน าไปผ่านกระบวนการเพ่ือผลิตผลลัพธ์ออกมาเป็นแอปพลิเคชัน

ทั้งส าหรับ iOS และ Android ได้  
- ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนาใช้เวลาในการเรียนรู้น้อยกว่าแบบ Native 
- ในกรณีที่มีการแก้ไขปรับปรุงสามารถท าการแก้ไขแค่ส่วนเดียว แล้วน าไปผ่านกระบวนการเพ่ือผลิตผลลัพธ์

ออกมาเป็นแอปพลิเคชันทั้งส าหรับ iOS และ Android ได้เลย  

ข้อเสีย 
- การท างานของแอปพลิเคชันจะช้ากว่าแบบ Native  
- วิธีการแสดงผลอาจมีข้อจ ากัดมากกว่าแบบ Native เพราะจะเป็นวิธีการแสดงผลแบบเว็บ จะไม่ได้เป็น

ส่วนประกอบพ้ืนฐานที่ iOS และ Android จัดท าข้ึน 
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3) การพัฒนาแอปพลิเคชันแบบข้ามแพลตฟอร์ม (Cross-Platform Development) 
แนวคิดของการพัฒนาแอปพลิเคชันแบบข้ามแพลตฟอร์มจะเหมือนกับแบบไฮบริด คือ ท าการพัฒนาเพียงครั้งเดียว

ก็สามารถน าไปติดต้ังได้บนมือถือ iOS และ Android ได้ แต่ข้อแตกต่างระหว่าง 2 วิธีน้ี คือ แนวคิดในการพัฒนาแอปพลิเคชัน
แบบข้ามแพลตฟอร์มน้ัน จะใช้รูปแบบการแสดงผลที่เขียนข้ึนส าหรับประเภทมือถือน้ันๆ จริง และการท างานก็จะเร็วกว่า
แบบไฮบริดอีกด้วย 

ข้อดี  
- ท าการพัฒนาแค่ครั้งเดียว หลังจากน้ันสามารถน าไปผ่านกระบวนการเพ่ือผลิตผลลัพธ์ออกมาเป็นแอปพลิเคชัน

ทั้งส าหรับ iOS และ Android ได้ 
- ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนาใช้เวลาในการเรียนรู้น้อยกว่าแบบ Native 
- ในกรณีที่มีการแก้ไขปรับปรุงสามารถท าการแก้ไขแค่ส่วนเดียว แล้วน าไปผ่านกระบวนการเพ่ือผลิตผลลัพธ์

ออกมาเป็นแอปพลิเคชันทั้งส าหรับ iOS และ Android ได้เลย  
- รูปแบบการแสดงผลใกล้เคียงกับแบบ Native 

ข้อเสีย 
- การท างานของแอปพลิเคชันจะช้ากว่าแบบ Native แต่เร็วกว่าแบบไฮบริด 

จากรายละเอียดข้างต้นของทั้ง 3 วิธี ทีมผู้พัฒนาเห็นว่าวิธีการพัฒนาแอปพลิเคชันแบบข้ามแพลตฟอร์มดูน่าสนใจ
และสะดวกต่อการพัฒนาในโครงการน้ีมากกว่าแบบ Native และไฮบริด เน่ืองจากแอปพลิเคชันในโครงการน้ีมีการท างาน 
ที่ชัดเจน ไม่ซับซ้อน และไม่ได้ใช้ทรัพยากรในการประมวลผลที่มากนัก ดังน้ันความเร็วในการประมวลผลจะไม่ได้ต่างกับ
แบบ Native มากนัก และสะดวกในการดูแลระบบในอนาคตมากกว่า ดังที่อธิบายข้างต้น ที่ว่าเมื่อมีการแก้ไขจะท าการ
ปรับปรุงระบบแค่ส่วนเดียว 

 

ตัวอย่างแอปพลิเคชันที่ใช้วิธีการพัฒนาแบบข้ามแพลตฟอร์มโดยใช้ React Native 
   

 

Facebook 
แอปพลิเคชันส าหรับการแบ่งปันข้อความ, รูปภาพและคลิปวิดีโอ 

 

Instagram 
แอปพลิเคชันส าหรับการแบ่งปันรูปภาพและคลิปวิดีโอสั้นๆ 

 

Skype 
แอปพลิเคชันส าหรับการติดต่อสื่อสาร ซึ่งผู้ใช้สามารถเลือกรูปแบบการสนทนาทั้งในรูปแบบ
เสียง หรือวิดีโอได้ 

 

Pinterest 
แอปพลิเคชันที่ช่วยให้ผู้ใช้ส ารวจและบันทึกไอเดียที่สร้างสรรค์ 

 

Bloomberg 
แอปพลิเคชันส าหรับรับข่าวสารทั่วโลกที่มาจากบริษัท Bloomberg 
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ตารางที่ 4-6 รายละเอียดการพัฒนาสว่นไคลเอนต์ 

รูปแบบของการพัฒนา แอปพลิเคชันมือถือ 

ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนา Javascript, React 

โครงสร้างระบบที่ใช้ (Framework) React Native 

 

ตารางที่ 4-7 รายละเอียดการพัฒนาสว่นต่อประสานโปรแกรมประยุกต์ 

รูปแบบของการพัฒนา Restful API 

ภาษาท่ีใช้ในการพัฒนา PHP 

 
รูปแบบของการพัฒนาจะใช้รูปแบบเรสฟูล (Restful API) ซึ่งเป็นรูปแบบมาตรฐานในการพัฒนาส่วนต่อประสาน

โปรแกรมประยุกต์ในปัจจุบัน  
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4.3.6 การออกแบบฟังก์ชันการท างานของระบบ 

จากการรวบรวมความต้องการของโครงการจัดท าแผนที่รถไฟฟ้า สามารถน ามาออกแบบฟังก์ชันการท างาน  
ของระบบโดยแสดงเป็นแผนภาพ Use Case ได้ดังน้ี 

4.3.6.1 แผนภาพ Use Case แสดงหน้าที่การท างานของแอปพลิเคชันมือถือ 

 

รูปที่ 4-40 แผนภาพ Use Case แสดงหน้าที่การท างานของแอปพลิเคชันมือถือ 
 

หน้าท่ีการท างานของแอปพลิเคชันมือถือ 

1) ผู้ใช้สามารถเรียกดูแผนที่และต าแหน่งของสถานีรถไฟฟ้าท่ีให้บริการได้ 
2) ผู้ใช้สามารถเรียกดูตารางเวลาการเดินรถได้ (ถ้ามี) 
3) ผู้ใช้สามารถเรียกดูข้อมูลแผนผังของสถานีแต่ละสถานีได้ โดยระบบสามารถแสดงต าแหน่งและข้อมูลของ 

สิ่งอ านวยความสะดวกของแต่ละสถานีได้ เช่น ลิฟต์ ห้องขายบัตรโดยสาร ทางออก และบันไดเลื่อน เป็นต้น 
4) ผู้ใช้สามารถท าการค้นหาข้อมูลการเดินทางโดยรถไฟฟ้า โดยระบบจะแสดงระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 

และข้อมูลสถานีต้นทาง และสถานีที่จะต้องเปลี่ยนสายรถไฟฟ้า โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 
4.1) สามารถเลือกสถานที่ต้ังต้น และสถานีปลายทางได้ 
4.2) สามารถเลือกดูการค านวณราคาการเดินทางในแต่ละเส้นทางได้ และสามารถเปรียบเทียบราคาได้

หากมีเส้นทางให้เลือกมากกว่า 1 เส้นทาง 
4.3) สามารถเรียกดูระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางโดยประมาณได้และสามารถเปรียบเทียบระยะเวลา 

ในการเดินทางได้หากมีเส้นทางให้เลือกในการเดินทางมากกว่า 1 เส้นทาง 
4.4) สามารถเลือกที่จะค้นหาเส้นทางตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ได้ เช่น ระยะเวลาการเดินทางที่น้อยที่สุด 

หรือราคาท่ีถูกที่สุด  
5) ผู้ ใช้สามารถเรียกดูข้อมูลความก้าวหน้าโครงการของสายรถไฟฟ้ าที่ก าลังด าเนินการ หรืออยู่ใน 

แผนการด าเนินงานได้ 
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4.3.6.2 แผนภาพ Use Case แสดงหน้าที่การท างานของระบบจัดการข้อมูลรถไฟฟ้า 

 
 

รูปที่ 4-41 แผนภาพ Use Case แสดงหน้าที่การท างานของระบบจัดการข้อมูลรถไฟฟ้า 

 
หน้าท่ีการท างานของระบบจัดการข้อมูลรถไฟฟ้า 

1) ผู้ดูแลระบบสามารถเพ่ิม/ลบ/แก้ไข/ค้นหา ข้อมูลเส้นทางเดินรถไฟฟ้าเส้นทางเดิม และสามารถเพ่ิมข้อมูล
เส้นทางเดินรถใหม่เข้าไปในระบบได้ 

2) ผู้ดูแลระบบสามารถเพ่ิม/ลบ/แก้ไข/ค้นหา ข้อมูลระยะเวลาการเดินรถไฟฟ้าได้ (จากสถานีเริ่มต้นถึงสถานี
ปลายทาง) 

3) ผู้ดูแลระบบสามารถเพ่ิม/ลบ/แก้ไข/ค้นหา ข้อมูลตารางการเดินรถได้ 
4) ผู้ดูแลระบบสามารถเพ่ิม/ลบ/แก้ไข/ค้นหา ข้อมูลราคาระหว่างสถานีได้ 
5) ผู้ดูแลระบบสามารถเพ่ิม/ลบ/แก้ไข/ค้นหา ข้อมูลความก้าวหน้าโครงการรถไฟฟ้าสายต่างๆ ได้ 
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4.3.7 วิธีการหาค่าเส้นทางที่ดีที่สุด 

ในระบบน้ี อัลกอริทีมที่ถูกน ามาใช้ในการค้นหาเส้นทางที่เป็นไปได้ทั้งหมด คือ การค้นหาในแนวลึกก่อน (Depth 
First Search : DFS) โดยเริ่มจากจุดใดๆแล้วท าการค้นหาเส้นทางที่สามารถเดินทางไปได้ไปเรื่อยๆ  โดยอัลกอริทึม 
จะพยายามว่ิงไปให้สุดเส้นทางหน่ึงๆ ก่อน แล้วจึงค่อยย้อนกลับเพ่ือส ารวจว่ามีทางแยกหรือไม่ ถ้ามีก็จะย้อนกลับไปจนถึง
ทางแยกครั้งล่าสุด เพ่ือท าการเดินทางต่อไปจนสุดของทางแยกน้ัน จะด าเนินการในรูปแบบน้ีไปเรื่อยๆ จนครบทุกเส้นทาง 
แสดงดังในรูป 

 

รูปที่ 4-42 ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง 

 
จากรูปที่ 4-42 จะเป็นการค้นหาในแนวลึกก่อน โดยจะหาเส้นทางที่เป็นไปได้ในแนวลึกก่อน ตัวอย่างเช่น  

โหนดสามารถเลือกเส้นทางการเดินทางได้สองเส้นทาง คือ โหนด B และ โหนด G โดยอัลกอริทึมจะเลือกเดินทางไปโหนด 
B ก่อน เสร็จแล้วจะท าการพิจารณาที่โหนด B ว่าสามารถเดินทางไปยังโหนดอื่นๆ ได้อีกกี่กรณี โดยในตัวอย่างน้ีสามารถ 
ไปได้ทั้งโหนด A และ โหนด D โดยจะเลือกไปทาง โหนด A ก่อน หลังจากน้ันจะเมื่อพิจารณจากโหนด A ก่อน ว่าสามารถ
ไปยังโหนดอื่นๆได้อีกหรือไม่ ถ้าไม่สามารถเดินทางไปโหนดอื่นได้ จะท าการสรุปเส้นทางการเดินทางในกรณีแรก  
คือ F->B->A  

หลังจากน้ันอัลกอริทึมจะค้นหาเส้นทางที่เป็นไปได้ในกรณีอื่นๆ อีก โดยจะย้อนกลับไปพิจารณาที่โหนดก่อนหน้า 
ก็คือ โหนด B ว่าสามารถเดินทางไปโหนดอื่นๆ ได้อีกหรือไม่ ในกรณีน้ียังเหลืออีกหน่ึงเส้นทางที่สามารถไปได้น้ัน คือโหนด 
D ระบบจะท าการเลือกโหนด D และพิจารณาที่โหนด D ว่ามีเส้นทางที่ไปได้อีกหรือไม่ โดยจะเลือกมาหน่ึงเส้นทาง  
จากตัวอย่างระบบจะเลือกโหนด C และพิจารณาต่อว่าจากโหนด C สามารถเดินทางไปโหนดไหนได้อีกบ้าง ถ้าไม่สามารถ
เดินทางไปยังเส้นทางไหนได้จะสรุปออกมาเป็นอีกหน่ึงกรณีคตือ F->B->D->C  หลังจากน้ันระบบจะท าวนซ้ าแบบน้ี 
ไปเรื่อยๆ จนได้เส้นทางที่เป็นไปได้ครบทุกกรณี 

หลังจากที่ได้เส้นทางทั้งหมดมาแล้ว ระบบจะน าเส้นทางเหล่าน้ันมาผ่านกระบวนค านวนในเรื่องของราคา  
เวลาในการเดินทาง และจ านวนสถานีที่ผ่าน เพ่ือน าไปใช้แสดงผลในแอปพลิเคชัน เมื่อผู้ใช้ท าการค้นหาเส้นทาง โดยระบบ
จะแสดงเส้นทางที่แนะน า คือ เส้นทางที่ราคาถูกที่สุด เส้นทางที่ผ่านจ านวนสถานีน้อยที่สุด และเส้นทางที่ใช้ระยะเวลาน้อยที่สุด  
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4.3.8 การออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ 

การออกแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้ของระบบจัดท าแผนที่รถไฟฟ้าน้ี ทางทีมพัฒนาได้ออกแบบโดยมุ่งเน้นในเรื่อง  
ของการใช้งานง่ายเป็นหลัก เพ่ือให้ผู้ใช้สามารถเรียนรู้การใช้งานได้รวดเร็ว และใช้รูปแบบที่เป็นที่นิยมในปัจจุบัน  
เพ่ือให้ผู้ใช้เกิดความคุ้นเคยในการใช้งาน ทั้งน้ีทั้งน้ันรูปแบบส่วนต่อประสานผู้ใช้สามารถเปลี่ยนแปลงไปจากเอกสารน้ีได้ 
แล้วแต่ตามท่ีตกลงกัน 

เมื่อผู้ใช้เปิดเข้าใช้งานแอปพลิเคชัน จะเห็นเมนูหลักอยู่ 3 เมนู คือ 
1 ค้นหาเส้นทาง 
2 ข้อมูลสถานี 
3 ข้อมูลอื่น 
เมนูทั้ง 3 เกิดจากการจัดกลุ่มฟังก์ชันการท างานของระบบ เพ่ือให้ผู้ใช้เรียนรู้การใช้งานระบบได้ง่าย เน่ืองจากมีการ

จัดกลุ่มข้อมูลที่ไม่ซับซ้อน โดยการท างานหลัก คือ การค้นหาเส้นทางที่หน้าค้นหาเส้นทาง ผู้ใช้สามารถกดสถานีบนแผนที่ได้  
เพ่ือไปยังหน้าข้อมูลสถานี และ ข้อมูลการเดินรถ ซึ่งจะบอก รถไฟขบวนแรก และ ขบวนสุดท้าย และ เวลาปล่ อยรถ  
ของรถไฟฟ้าแต่ละสาย ผู้ใช้สามารถเลือกสถานีต้นทางได้โดยการกดที่ช่องใส่ข้อความ “สถานีต้นทาง” แล้วแอปพลิเคชัน 
จะท าการแสดงหน้าจอให้ผู้ใช้เลือกสถานีที่ต้องการได้ โดยผู้ใช้สามารถเลือกเส้นทางรถไฟ และเลือกสถานีจากเส้นทางน้ันๆ ได้ 
หรือผู้ใช้สามารถพิมพ์ชื่อสถานีที่ต้องการค้นหาได้ที่ช่องข้อความด้านบน นอกจากน้ีผู้ใช้สามารถเลือกสถานีต้นทาง  
หรือปลายทางได้ด้วยการแตะที่สถานีบนแผนที่ โดยระบบจะแสดงรายการให้ผู้ใช้เลือกว่าต้องการท ารายการใดที่เก่ียวข้อง
กับสถานีที่เลือกได้ 

  

รูปที่ 4-43 ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง 
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รูปที่ 4-44 ตัวอย่างหน้าค้นหาเส้นทาง 
 

  

รูปที่ 4-45 ตัวอย่างหน้าค้นหาสถานีต้นทาง และสถานีปลายทาง 
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หลังจากที่ผู้ใช้ท าการเลือกสถานีต้นทาง และ สถานีปลายทางแล้ว แอปพลิเคชันจะท าการประมวลผลและแสดงผลลัพธ์
ของเส้นทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดให้ผู้ใช้ โดยมีการแนะน าเส้นทางให้กับผู้ใช้อีกด้วย ตามเงื่อนไข 3 กรณี ดังน้ี 

1 เส้นทางที่ค่าใช้จ่ายถูกที่สุด 
2 เส้นทางที่ผ่านสถานีน้อยที่สุด 
3 เส้นทางที่ใช้เวลาเดินทางเร็วที่สุด 

 

 
 

รูปที่ 4-46 ตัวอย่างหน้าผลลัพธ์ทีไ่ด้จากการค้นหาเส้นทาง 
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ผู้ใช้สามารถเลือกดูข้อมูลของสถานีได้ โดยกดเมนู “ข้อมูลสถานี” ที่ด้านล่างของหน้าจอ แอปพลิเคชันจะท าการ
แสดงข้อมูลแผนผังสถานี, สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ และข้อมูลทางออกของสถานีว่าอยู่ใกล้สถานที่เด่นๆ ที่ใดบ้าง และ 
ยังสามารถดูความถ่ีในการว่ิงของขบวนรถในขณะน้ัน (ถ้ามี) และตารางเวลาเดินรถของทุกสายได้ (ถ้ามี) โดยจะบอกเป็น
รถไฟขบวนแรกและขบวนสุดท้าย และ เวลาการปล่อยรถในแต่ละช่วงเวลาของวันท างาน และ วันหยุดต่างๆ รวมถึงรายชื่อ
สถานีที่เชื่อมต่อกับสถานีที่ผู้ใช้ก าลังดูข้อมูลอยู่ 

  

รูปที่ 4-47 ตัวอย่างหน้าดูข้อมูลสถานี 

 

รูปที่ 4-48 ตัวอย่างหน้าดูตารางการปล่อยรถของแต่ละสถานี  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 4 งานจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฎิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

 

หน้า 4-62  
 

ในเมนู “ข้อมูลอื่นๆ” จะเป็นการรวบรวมเมนูที่เป็นฟังก์ชันการท างานรองทั้งหมด เช่น ข้อมูลแอปพลิเคชัน 
แผนงานรถไฟฟ้า การดาวน์โหลดเอกสาร การแสดงความคิดเห็น รวมไปถึงการเปลี่ยนภาษาของแอปพลิเคชัน 

 

  

รูปที่ 4-49 ตัวอย่างหน้าดูข้อมูลอื่นในแอปพลเิคชัน 
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รูปที่ 4-50 ตัวอย่างหน้าดูแผนงานรถไฟ
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หน้าแสดงความเห็น จะมีตัวเลือกเป็นหวัข้อให้ผู้ใช้เลอืก เพื่อความสะดวกในการให้ความคิดเห็น 

 

 

 

 

รูปที่ 4-51 ตัวอย่างหน้าแสดงความคิดเห็น 
 

4.3.9 ข้อเสนอแนะในการพัฒนาแอปพลิเคชันในอนาคต 

แอปพลิเคชันน้ีจัดท าข้ึนภายใต้หัวข้องานจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล โดยจัดท า 
แอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ประกอบด้วย เส้นทาง ต าแหน่ง ชื่อและรหัสสถานี ตารางการเดินรถ   
ราคาค่าโดยสาร และสถานะความก้าวหน้าการพัฒนาโครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
โดยแอปพลิเคชันน้ีสามารถพัฒนาต่อยอด ให้สามารถท างานได้อย่างครบถ้วน เช่น  

- เพ่ิมภาษาต่างประเทศอื่น ๆ ซึ่งจะช่วยส่งเสริมนักท่องเที่ยวได้ ซึ่งปัจจุบันแอปพลิเคชันน้ีสามารถใช้งานได้  
2 ภาษา คือ ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 

- เชื่อมโยงข้อมูลจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เป็นต้นทางของข้อมูล เช่น ข้อมูลตารางเวลา ข้อมูลราคา เป็นต้น  
โดยแอปพลิเคชันน้ีได้ท าการเก็บข้อมูลด้วยรูปแบบ General Transit Feed Specification (GTFS) ซึ่งเป็น
รูปแบบมาตรฐานในการส่งข้อมูลที่เกี่ยวกับเส้นทางการเดินทาง และเพ่ือสนับสนุนการต่อยอดระบบในอนาคต  

- เชื่อมโยงข้อมูลสถานะที่จอดรถว่างของ รฟม. ทั้งน้ี รฟม. มีอาคารจอดรถอยู่ในหลายสถานีและมีการจัดท า 
เว็บไซด์เพ่ือให้ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทราบถึงต าแหน่งที่จอดรถว่างได้ เพ่ือให้สะดวกในการเดินทาง
มากย่ิงข้ึน 

- ค้นหาชื่อสถานที่จากข้อมูลทางออกให้เป็นต้นทางหรือปลายทางได้ เพ่ือให้สะดวกกับนักท่องเท่ียวหรือผู้ที่ไม่ได้
ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นประจ าได้สะดวกย่ิงข้ึน 

- แสดงเวลาท่ีรถไฟจะมาถึงสถานีของรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิ้งค์   



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 5 งานการประชาสัมพันธ์โครงการและการสัมมนาเพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา  

 

หน้า 5-1  
 

 

บทที่ 5  

งานการประชาสัมพันธ์โครงการและการสัมมนา 

เพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา 
5.1 การจัดสัมมนาเปิดโครงการ 

5.2 การประชาสัมพันธ์โครงการในระหว่างการด าเนินโครงการ 

5.3 การอบรมถ่ายทอดความรู้ 

5.4 การจัดสัมมนาปิดโครงการ 

5.1 การจัดสัมมนาเปิดโครงการ 

ที่ปรึกษาที่จัดให้มีการสัมมนาเปิดโครงการ ศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับ 
การให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ในวันพฤหัสบดีที่ 5 กรกฎาคม 2561 เวลา 8.30-12.00 น. ณ ห้องโคลีเซี่ยม ชั้น 6 
โรงแรมแบงค็อกมิดทาวน์ กรุงเทพหานคร โดยมีผู้เข้าร่วมการสัมมนาเปิดโครงการ จ านวน 75 คน ซึ่งประกอบด้วย
หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือน าเสนอรายละเอียดของโครงการการศึกษาการวางแผนเชิงระบบ
การจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และ รับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจาก
กลุ่มเป้าหมาย ซึ่งกลุ่มเป้าหมายของการสัมมนา จากหน่วยงานต่างๆ ประกอบด้วย 

(1) ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
(2) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) (SRT)  
(3) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (MRT) (รฟม.)  
(4) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BEM)  
(5) บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด  
(6) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
(7) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (SRTET)  
(8) ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(9) บริษัท อินฟราพลัส จ ากัด 
(10) สถาบันการขนส่ง จุฬาลกรณ์มหาวิทยาลัย 
(11) บริษัท เมตามีเดีย เทคโนโลยี จ ากัด 
(12) เฟซบุ๊คเพจ Render Thailand 
(13) สมาคมวิศวกรรมระบบขนส่งทางรางไทย (วศรท.)  
(14) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
(15) ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
(16) ส านักงานบริหารหน้ีสาธารณะ 
(17) ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
(18) สื่อมวลชนหนังสือพิมพ์ต่างๆ  
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โดยในการสัมมนาเปิดโครงการในครั้ ง น้ี  มี วัตถุประสงค์หลักเ พ่ือ เป็นการแนะน าโครงการเบื้องต้น  
สร้างความตระหนักรู้แก่ผู้ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งประชาชนทั่วไปให้ทราบถึงความส าคัญของโครงการ และการด าเนิน
โครงการในภาพรวมว่ามีขั ้นตอนการด าเนินการอย่างไร เกี่ยวข้องกับหน่วยงานใดบ้าง หรือมีความจ าเป็นต้อง 
ขอความร่วมมือจากหน่วยงานใดบ้าง  

โดยในการจัดงานประชุมสัมมนาเปิดโครงการ มีรายละเอียดของการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ ดังต่อไปน้ี 

5.1.1 หลักการและเหตุผล 

การพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศถูกจัดว่าเป็น 1 ใน “10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: กลไกขับเคลื่อน
เศรษฐกิจเพ่ืออนาคต” โดยถูกจัดอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมใหม่อนาคต (New S-Curve) ด้านอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ 
(Aviation and Logistics) การสร้างระบบการจัดการให้เกิดประโยชน์สูงสุดจากการลงทุนด้านเครือข่ายระบบขนส่งทางราง
ของประเทศอย่างยั่งยืนจะช่วยสนับสนุนศักยภาพของประเทศในด้านการบริการการเดินทาง การท่องเที่ยวและ 
การขนส่ง และยังสอดคล้องกับแนวคิดและการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ของประเทศภายใต้โมเดล “ประเทศไทย 4.0” 
โดยในปัจจุบันภาครัฐให้ความส าคัญกับการลงทุนเพ่ือปรับปรุงโครงสร้างระบบขนส่งคมนาคมพ้ืนฐาน จากวงเงินลงทุน  
ที่มมีูลค่าสูงส าหรับโครงการระบบขนส่งทางรางก่อให้เกิดผลกระทบในทางเศรษฐกิจและสังคมในมุมกว้าง โดยเมื่อพิจารณา 
ในภาพรวมแล้ว ประโยชน์ที่เกิดจากการลงทุนในครั้งน้ีจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อหลายภาคส่วนไม่เฉพาะประชาชน
ผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เน่ืองจากในอุตสาหกรรมระบบขนส่งทางราง มีหลายภาคส่วนที่เก่ียวข้อง ทั้งในส่วนของ
เจ้าของโครงการหรือสัมปทาน ภาครัฐที่ก ากับดูแลโครงการ ภาครัฐและเอกชนที่ให้บริการทางเดินรถและขบวนรถ 
(Infrastructure Manager และ Operator) ภาคเอกชนที่รับสัมปทานก่อสร้าง รวมถึงผู้ผลิตขบวนรถอุปกรณ์และชิ้นส่วน 
ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมระบบราง รวมถึงบริษัทที่ให้บริการ Software และการบริหารจัดการโครงการก่อสร้าง  
และบริหารจัดการเดินรถ ในภาพรวมการลงทุนครั้งน้ีก่อให้เกิดผลกระทบในทางเศรษฐกิจและสังคมในมุมกว้างรวมถึง  
ภาคการศึกษาวิจัย จึงสมควรมองประโยชน์ที่เกิดข้ึนในภาคส่วนต่างๆ ในระยะยาวเพ่ิมเติมทั้งส่วนของการศึกษาวิจัย  
และการสนับสนุนอุตสาหกรรมในประเทศ 

เพ่ือให้เกิดความย่ังยืนในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางเพ่ือบริการประชาชน เกิดการพ่ึงพาตนเอง  
และคุ้มค่ากับการลงทุน กลไกเริ่มต้นที่ส าคัญคือระบบการจัดการด้านการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ โดยที่ผ่านมาการ
ด าเนินงานด้านการจัดการระบบขนส่งทางรางของประเทศมักขาดแผนงานหรือแนวทางที่เหมาะสม เน่ืองจากการขาด  
การเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนข้อมูลจากหน่วยงานต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ส่งผลให้การบริการภาค ประชาชนไม่เป็น 
ไปตามเป้าหมาย การปฏิรูปเชิงดิจิทัลเพ่ือรองรับความท้าทายด้านการจัดการระบบขนส่งทางรางจึงเป็นแนวทางการพัฒนา
ระบบขนส่งทางรางโดยเฉพาะด้านการให้บริการต่อประชาชนในระยะยาว เน้นประชาชนเป็นศูนย์กลาง ผ่านการปฏิบัติงาน
ที่เป็นเลิศ และสนับสนุนกิจกรรม ในรูปแบบต่างๆ ที่ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อหน่วยงานหรือองค์กรที่มีส่วนเก่ียวข้องด้านการ
จัดการระบบขนส่งทางราง 

ทางส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ได้เล็งเห็นถึงปัญหาดังกล่าวที่เกิด
ข้ึนกับการด าเนินงานด้านการจัดการระบบขนส่งทางรางของประเทศ จึงได้มีแนวคิดที่จะท าการปฏิรูปการด าเนินงานด้าน
การจัดการระบบขนส่งทางราง จึงได้มอบหมายให้คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล ด าเนินการศึกษาการวางแผน
เชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยแนวทางการศึกษาที่เหมาะสมจะอยู่บน
พ้ืนฐานของการก าหนดให้ประชาชนเป็นศูนย์กลาง (Consumer Centricity) เน้นการลดช่องว่างหรืออุปสรรคส าหรับ
ผู้โดยสารในการวางแผนการเดินทาง โดยการให้บริการอิเล็กทรอนิกส์ (e-services) ด้วยเทคโนโลยีแอปพลิเคชันด้าน
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การเดินทางรวมถึงการสร้างสรรค์สิ่งใหม่หรือนวัตกรรมในรูปแบบต่างๆ อันจะน าไปสู่การก าหนดแนวทางปฏิบัติงานที่เป็นเลิศ 
(Operational excellence) มุ่งมั่นที่จะเสริมสร้างและพัฒนาขีดความสามารถในการจัดการวางแผนระบบขนส่งทางราง 
ได้อย่างเป็นรูปธรรม 

5.1.2 วัตถุประสงค ์และวิธีการด าเนินการสัมมนา 

ในการประชุมสัมมนาเปิดโครงการในครั้งน้ี มีวัตถุประสงค์ ได้แก่ 
1. เพ่ือน าเสนอรายละเอียดของการศึกษาโครงการการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ 

เพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  
2. เพ่ือรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากกลุ่มเป้าหมาย และรับฟังข้อมูลเพ่ิมเติม เพ่ือน าไปพิจารณา

ประกอบการด าเนินงานโครงการ ใช้ในงานส ารวจความต้องการของประชาชน แนวทางการจัดท าตัวชี้วัด 
แนวทางการก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าและแนวทางการพัฒนาแอปพลิเคชัน ให้สอดคล้อง  
กับความต้องการทุกภาคส่วน 

เ พ่ือให้สามารถตอบวัตถุประสงค์ของการด าเนินการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ ทีมที่ปรึกษาได้จัดวิธี 
การด าเนินการสัมมนา 3 ข้ันตอน ดังต่อไปน้ี 

1. น าเสนอความเป็นมา วัตถุประสงค์ของโครงการ และประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากโครงการ 
2. เปิดเวทีรับฟังความคิดเห็น 
3. สรุปการประชุมและชี้แจงกิจกรรมที่จะด าเนินต่อไป 

โดยวัตถุประสงค์ และวิธีการด าเนินการสัมมนาเปิดโครงการสามารถเขียนสรุปได้ดังตารางที่ 5-1 
 

ตารางที่ 5-1 วิธีการด าเนินการสัมมนาเปิดโครงการตามวัตถุประสงค์ของการประชุมสัมมนา 

วัตถุประสงค์ วิธีการด าเนินการสัมมนา 
วัตถุประสงค์ข้อที่ 1  ทีมที่ปรึกษาน าเสนอรายละเอียดโครงการ ความเป็นมา วัตถุประสงค์ของโครงการ 

และประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากโครงการ 
วัตถุประสงค์ข้อที่ 2 เปิดเวทีรับฟังความคิดเห็น และ 

สรุปการประชุมและชี้แจงกิจกรรมที่จะด าเนินต่อไป 
 

5.1.3 ระเบียบวาระการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ 
เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการ ทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการจัดระเบียบวาระการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ 

ตามล าดับ ดังต่อไปน้ี 
วาระที่ 1 – น าเสนอโครงการในภาพรวม 
วาระที่ 2 – น าเสนอรายละเอียดการด าเนินโครงการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการ 

2.1 –ความพึงพอใจในการใช้บริการของประชาชนผู้เดินทาง พฤติกรรมการใช้บริการของผู้เดินทาง 
ภายในสถานี และการพัฒนาตัวชี้วัดประสิทธิภาพการให้บริการ 

2.2 – หลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
2.3 – แอปพลิเคชันส าหรับการใช้บริการรถไฟฟ้า 

วาระที่ 3 – รับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอะแนะ 
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โดยจากระเบียบวาระที่ได้ท าการวางแผนไว้ จะได้ก าหนดการของการประชุมสัมมนาปิดโครงการและผู้บรรยาย 
ในแต่ละก าหนดการดังแสดงในตารางที่ 5-2 
 

ตารางที่ 5-2 ก าหนดการประชุมสัมมนาเปิดโครงการ 

เวลา รายละเอียดการสัมมนา 
08.30 – 09.00 ลงทะเบียน 
09.00 – 09:15 พิธีเปิด 

- รายงานความเป็นมาของโครงการ 
- กล่าวเปิดงานสัมมนา โดยนายชัยวัฒน์ ทองค าคูณ 

ผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
09.15 – 09.30 VDO น าเสนอโครงการ  

ความเป็นมาของโครงการ วัตถุประสงค์ และประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
โดย รศ.ดร.ภูมินท์ กิระวานิช 

09.30 – 10.30 แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการ แนวทางการศึกษา และเก็บข้อมูล 
- ความพึงพอใจในการใช้บริการของผู้เดินทาง  
โดย ดร.ศิรดล ศิริธร 
- พฤติกรรมการใช้บริการของผู้เดินทางภายในสถานี 
โดย ดร.นทชัย วงษ์ชวลิตกุล 
- การพัฒนาตัวชี้วัดประสิทธิภาพการให้บริการ 
โดย รศ.ดร.วศพร เตชะพีรพานิช และ ดร.จิรพรรณ เลี่ยงโรคาพาธ 

10.30 – 10.45 พักรับประทานอาหารว่าง 
10.45 – 11.15 หลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า แนวทางการด าเนินงาน  

การส ารวจและเก็บข้อมูลเพ่ือจัดท าหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนไทย 
โดย ผศ.ดร.ตวงยศ สุภีกิตย์ 

11.15 – 11.45 แอปพลิเคชันส าหรับการใชบ้ริการรถไฟฟ้า การพัฒนาและรายละเอียดในการจัดเก็บ
ข้อมูลเพ่ือพัฒนาแอปพลิเคชัน 
โดย ดร.ลลิตา นฤปิยะกุล 

11.45 – 12.00 - รับฟังข้อเสนอแนะในการด าเนินโครงการ 
- สรุปการประชุมและชี้แจงกิจกรรมที่จะด าเนินต่อไป 

12.00 – 13.00 รับประทานอาหารกลางวันร่วมกัน 
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รูปที่ 5-1 การประชุมสัมมนาเปิดโครงการ   
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5.2 การประชาสัมพันธ์โครงการในระหว่างการด าเนินโครงการ 

ในการประชาสัมพันธ์โครงการในระหว่างการด าเนินโครงการ จะเป็นการสื่อสารผลการด าเนินโครงการในแต่ละ
ข้ันตอนเป็นระยะๆ เพ่ือให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องได้รับทราบ และแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับผลการด าเนินโครงการต่างๆ  
เพ่ือให้ผลจากการด าเนินโครงการเป็นที่ยอมรับ รวมทั้งเป็นการสร้างการมีส่วนร่วมของประชาชน และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
กับการยกระดับการให้บริการ กิจกรรมประชาสัมพันธ์ระหว่างการด าเนินโครงการจะประกอบด้วย 2 ส่วนได้แก่ การจัดท า
สื่อประชาสัมพันธ์ และ การฝึกอบรมถ่ายทอดความรู้ทางด้านระบบราง และเทคนิคในการจัดการแอปพลิเคชันส าหรับ 
การใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้กับทาง สนข. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

5.2.1 สื่อประชาสัมพันธ์ 

ในการประชุมสัมมนาเปิดโครงการในครั้งน้ี มีวัตถุประสงค์ในการจัดสัมมนาเปิดจากการน าเสนอข้อเสนอโครงการ 
ทีมที่ปรึกษาได้น าเสนอในส่วนของกิจกรรมประชาสัมพันธ์ระหว่างด าเนินโครงการ โดยตั้งแต่เริ่มด าเนินโครงการทาง
ทีมที่ปรึกษาได้เริ่มด าเนินการจัดท าสื่อประชาสัมพันธ์ เพ่ือใช้ในการประชาสัมพันธ์โครงการ ประกอบด้วย 

1) วีดิทัศน์  
เป็นคลิปวีดิโอที่มีความยาวประมาณ 3 นาที ซึ่งคลิปวีดิโอดังกล่าวได้ถูกใช้ในการประชุมสัมมนาเปิดโครงการเมื่อ

วันที่ 5 กรกฎาคม 2561 โดยในคลิปเป็นการแนะน าโครงการ แนวคิด และความเป็นมาของโครงการ และความจ าเป็นใน
การยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเชิงระบบที่มีความเกี่ยวข้องกับหน่วยงานต่างๆ และแนะน าเกี่ยวกับ
รายละเอียดส่วนงานของการด าเนินโครงการในแต่ละงาน ทั้งในส่วนของ การศึกษาพฤติกรรมการใช้บริการของผู้เดินทางใน
บริเวณสถานี การศึกษาเกี่ยวกับความต้องการของผู้เดินทางเพ่ือน ามาใช้ในการวางแผนการเดินรถ การศึกษาเกี่ยวกับ
ปัญหาที่เกิดจากชื่อสถานีรถไฟฟ้า และงานในส่วนของการจัดท าแนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิง
ดิจิทัล รวมถึงการพัฒนาแอปพลิเคชั่นในการใช้งานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน นอกจากน้ี คลิปดังกล่าวได้รับการเผยแพร่ผ่านสื่อออนไลน์ของทางโครงการฯ โดยเฉพาะในหน้าเพจเฟซบุ๊คของ
โครงการซึ่งได้รับการตอบรับเป็นอย่างดี 

2) แผ่นพับ  
แผ่นพับที่ได้ด าเนินการจัดท าในเบื้องต้นน้ีจะเป็นเสมือนเอกสารที่ใช้แจกผู้เข้าร่วมงานประชุมสัมมนาเปิดโครงการ 

และเอกสารแจกเพ่ือใช้ในการประชาสัมพันธ์ทั่วไป โดยเฉพาะในกรณีที่ต้องท าการเก็บข้อมูลแบบ face-to-face แผ่นพับน้ี
จะแนะน าผู้อ่านเกี่ยวกับ ความส าคัญของโครงการเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน แนวทางการศึกษา 
ในงานแต่ละส่วน รวมถึงรายละเอียดข้อมูลโครงการ และรายละเอียดในส่วนที่ต้องการการมีส่วนร่วมจากกลุ่มเป้าหมาย  
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รูปที่ 5-2 แผ่นพับแนะน าโครงการเพื่อใช้ในงานสัมมนาเปิดโครงการและการประชาสัมพันธ์โครงการ  
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3) สื่อออนไลน์ เฟซบุ๊ค  
ที่ปรึกษาได้ด าเนินการจัดท าเพจเฟซบุ๊ค เพ่ือใช้ในการประชาสัมพันธ์โครงการต่อประชาชนผู้เดินทาง ผู้ใช้บริการ

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ และประชาชนทั่วไปและ ใช้เป็นช่องทางส าหรับใช้แจ้งข้อมูลข่าวสาร รวมไปถึง 
การให้ประชาชนทั่วไปมีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของโครงการ  

 

 

รูปที่ 5-3 เฟซบุ๊คเพจ แนะน า และประชาสัมพันธ์โครงการ  

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
บทที่ 5 งานการประชาสัมพันธ์โครงการและการสัมมนาเพื่อเผยแพร่ผลการศึกษา  

 

หน้า 5-9  
 

 

5.3 การอบรมถ่ายทอดความรู้ 

ทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการวางแผนในการจัดสัมมนาเพ่ิมเติมระหว่างการด าเนินโครงการเพ่ือเป็นการสร้าง  
ความมีส่วนร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตลอดการด าเนินโครงการ และเพ่ือเป็นรูปแบบในการประชาสัมพันธ์ สื่อสาร  
การด าเนินงานของโครงการอีกรูปแบบหน่ึง โดยในงานสัมมนาระหว่างโครงการน้ี จะเน้นไปที่การอบรมถ่ายทอดความรู้
ทางด้านระบบราง และการจัดการแอปพลิเคชันส าหรับการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้กับทาง สนข.  
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย 

5.3.1 การอบรมถ่ายทอดความรู้ด้านระบบราง 

(1) บรรยายพิเศษเรื่อง Metro Operation Reliability and Crown Management  

โดย Dr. Taku Fujiyama (University collage London - UK) 

เมื่อวันที่ 5 พฤศจิกายน 2561 ณ ห้อง R114 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 

(2) บรรยายพิเศษเรื่อง Metro Operation Performance and benchmarking 

โดย Dr. Aleksandrs Rjabov James Parkinson (Nexus Tyne & Wear – UK) 

เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน 2561 ณ ห้อง R114 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 

(3) บรรยายพิเศษเรื่อง Metro Operation Performance and benchmarking 

โดย Dr. Aleksandrs Rjabov James Parkinson (Nexus Tyne & Wear – UK) 

เมื่อวันที่ 14 พฤศจิกายน 2561 ณ ห้อง R114 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 

(4) บรรยายพิเศษเรื่อง Rail Skills Development Forum ร่วมกับหน่วยงานเดินรถ 

เมื่อวันที่ 16 พฤศจิกายน 2561 ณ ห้อง R114 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล 

 
 โดยทาง สนข. ได้ส่งบุคลาการเข้าร่วมฟังบรรยายพิเศษและร่วมสัมนาเชิงปฏิบัติการในครั้งน้ีด้วย 
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5.3.2 การอบรมถ่ายทอดความรู้เทคนิคในการจัดการและการใช้งานแอปพลิเคชัน 
ทางทีมที่ปรึกษาได้จัดอบรมการจัดการแอปพลิเคชัน BKK Rail ส าหรับการใช้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

เมื่อวันพุธ ที่ 23 มกราคม 2562 มีผู้เข้าร่วมในครั้งน้ีประมาณ 30 คน ซึ่งมีตัวแทนจาก สนข. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ประกอบด้วย 

(1) ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
(2) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) (SRT)  
(3) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BEM)  
(4) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
(5) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (SRTET)  
 
ในส่วนงานการพัฒนาแอปพลิเคชันส าหรับการผู้เดินทางในการใช้งานระบบขนส่งสาธารณะทางราง จ าเป็นจะต้อง  

มีการอบรมถ่ายทอดความรู้ที่เกี่ยวข้องกับแอปพลิเคชันให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ผู้จะใช้งานแอปพลิเคชัน หรือผู้ที่
ต้องการพัฒนาแอปพลิเคชันส าหรับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทางราง การจัดการแอปพลิเคชัน รวมถึงการใช้งาน 
แอปพลิเคชัน ทางทีมที่ปรึกษาได้ด าเนินการวางแผนที่จะท าการอบรมถ่ายทอดความรู้ดังกล่าวแก่ผู้ที่มี โดยในการจัดการ
อบรมถ่ายทอดความรู้การจัดการแอปพลิเคชันน้ีมีก าหนดการ ดังต่อไปน้ี 
 

ตารางที่ 5-3 ก าหนดการอบรมการจัดการแอปพลิเคชัน 

เวลา รายละเอียด 

09.00 - 09.30 ลงทะเบียน  

09.30 - 10.30 อบรมการใชง้านแอปพลิเคชันส าหรับผู้ใช้งานทั่วไป 

10.30 - 10.45 รับประทานอาหารว่าง 

10.45 – 12.00 อบรมการใชง้านแอปพลิเคชันส าหรับผู้ดูแลระบบ 

12.00 – 13.00 รับประทานอาหารกลางวัน 

 

 

ซึ่งเอกสารการอบรมการจัดการแอปพลิชันส าหรับผู้ดูแลระบบอยู่ในภาคผนวก ญ 
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รูปที่ 5-4 การอบรมการจัดการแอปพลิเคชัน  
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5.4 การจัดสัมมนาปิดโครงการ 

ในการประชาสัมพันธ์โครงการระยะปลายของโครงการ จะเป็นการสัมมนาปิดโครงการ โดยในงานสัมมนาปิด
โครงการน้ี มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือน าเสนอรายละเอียดผลการศึกษาทั้งหมดที่ด าเนินโครงการการศึกษาการวางแผน 
เชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ส าหรับการพัฒนาการให้บริการรถไฟฟ้า  
ขนส่งมวลชนในประเทศไทย โดยการสัมมนาปิดโครงการน้ีจะท าการน าเสนอให้กับประชาชนผู้ใช้บริการ หน่วยงานต่างๆ 
และผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องทั้งหมดให้ได้รับทราบถึงผลจากการด าเนินโครงการต่างๆ ตามท่ีได้กล่าวมาแล้ว โดยหน่วยงานหลัก 
ที่จะต้องเข้าร่วมในงานสัมมนาปิดโครงการน้ี จะต้องเป็นผู้ที่จะเข้าร่วมในการสัมมนาเปิดโครงการด้วยเช่นเดียวกัน  
ซึ่งประกอบด้วยหน่วยงานต่างๆ ดังต่อไปน้ี 

(1) ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
(2) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) (SRT)  
(3) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (MRT) (รฟม.)  
(4) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BEM)  
(5) บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด  
(6) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน)  
(7) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (SRTET)  
(8) ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(9) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
(10) ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
(11) ส านักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ 
(12) ส านักงานพัฒนารัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ 
(13) กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
(14) ส านักงานบริหารหน้ีสาธารณะ 
(15) ส านักงบประมาณ 
(16) บริษัท อินฟราพลัส จ ากัด 
(17) สมาคมวิศวกรรมระบบขนส่งทางรางไทย (วศรท.) 
(18) เฟซบุ๊คเพจ Render Thailand 
(19) เฟซบุ๊คเพจ Logistics & Development Thailand Forum 
(20) เฟซบุ๊คเพจ Wayfinding Bangkok 
(21) สื่อมวลชนหนังสือพิมพ์ต่าง ๆ  
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โดยในการสัมมนาปิดโครงการ ก าหนดการมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 5-4  
 

ตารางที่ 5-4 ก าหนดการประชุมสัมมนาปิดโครงการ 

เวลา รายละเอียดการสัมมนา 
08.30 – 09.00 ลงทะเบียน 
09.00 – 09:15 กล่าวสรุปภาพรวมโครงการ โดยรองศาสตราจารย์ ดร.ภูมินท์ กิระวานิช 
09.15 – 09:25 พิธีเปิด / กล่าวรายงานความเป็นมาของโครงการ  

ผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรกล่าวเปิดงานสัมมนา 
นายสราวุธ ทรงศิวิไล  

09.25 – 09.30 วีดิทัศน์น าเสนอโครงการ 
09.30 – 10.00 แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

โดย ดร.จิรพรรณ เลี่ยงโรคาพาธ 
10.00 – 10.15 พักรับประทานอาหารว่าง 
10.15 – 11.45 การก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล  

โดย รองศาสตราจารย์ ดร.ภูมินท์ กิระวานิช 
 แนวทางและมาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล  

โดย ดร.นทชัย วงษ์ชวลิตกุล 
 การศึกษาแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

โดย ดร. ลลิตา นฤปิยะกุล 
11.45 – 12.00 ปิดการประชุม 
12.00 – 13.00 รับประทานอาหารกลางวันร่วมกัน 
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รูปที่ 5-5 แผ่นพับแนะน าแอปพลิชันเพื่อใช้ในการประชาสัมพันธ์และสัมมนาปิดโครงการ  
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รูปที่ 5-7 สื่อสิ่งพิมพ์ประชาสัมพันธ์เพือ่ใช้ในงานสัมมนาปิดโครงการ 
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รูปที่ 5- 8 การประชุมสัมมนาเปิดโครงการ 
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สรุปการประชุมสัมมนาปิดโครงการ 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) จัดงานประชุมสัมมนาปิด “โครงการศึ กษา 
การวางแผนเชิ ง ระบบการจัดการ เ ดินรถเ พ่ือยกระ ดับการ ให้บริการรถไฟฟ้าขนส่ งมวลชน ” เมื่ อ วันพุธ 
ที่ 30 มกราคม 2562 ณ ห้องกมลทิพย์ โรงแรมเดอะสุโกศล กรุงเทพมหานคร โดยมีผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (นายสราวุธ ทรงศิวิไล) เป็นประธานเปิดงานสัมมนาฯ ดังกล่าว ซึ่งมีผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ 
ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และสื่อมวลชน เข้าร่วมการประชุมสัมมนาฯ ดังกล่าว 

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ถือเป ็นการขนส ่งสาธารณะเส ้นทางหล ักของประชาชนที ่อาศ ัยอ ยู่  
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รัฐบาลได้มีนโยบายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมระบบรางของ
ประเทศผ่านโครงการลงทุนขนาดใหญ่ กระทรวงคมนาคม ซึ่งมีภารกิจหลักในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งอย่างบูรณา
การ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทุกภาคส่วน และเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศอย่างย่ังยืน มีแผนการ
พัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้ามากกว่า 400 กิโลเมตรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แต่การด าเนินการพัฒนาเส้นทางรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนน้ัน จ าเป็นต้องมีการพัฒนาคุณภาพการให้บริการประชาชนควบคู่ไปพร้อมกัน กระทรวงคมนาคม โดย 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) จึงด าเนินการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือ
ยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยมีเรื่องหลัก ๆ 5 เรื่อง ดังน้ี 

1. การก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากลจากประเด็น
ความสับสน ในเรื่องการก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าที่มีอยู่ในปัจจุบัน จึงได้น าเสนอแนวทาง การก าหนดรหัสและชื่อ
สถานีรถไฟฟ้าส าหรับสถานีในอนาคตให้เข้าใจง่ายทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ มีความกระชับ การก าหนดรหัสสถานี
รถไฟฟ้าในเส้นทางหลักให้เป็นรูปแบบเดียวกัน ก าหนดให้เป็นรหัสอักษรอังกฤษ 2 ตัว และตัวเลข 2 ตัว โดยตัวอักษรอาจ
เป็นชื่อย่อของสีในแต่ละเส้นทางการก าหนดชื่อสถานีเชื่อมต่อในอนาคต ควรใช้ชื่อสถานีเดียวกัน และส่งเสริมให้มีการ
เชื่อมต่อการเดินทางภายในโครงสร้างเดียวกัน  

2. การก าหนดตัวชี้วัดที่เป็นมาตรฐานให้กับหน่วยงาน เพ่ือใช้ในการก ากับ ดูแล การให้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน ซึ่งสะท้อนผลการแก้ปัญหาปัจจุบันประกอบด้วย ปริมาณการเดินทาง (Transport volume) ความตรงต่อเวลา 
(Punctuality) ความน่าเชื่อถือ (Reliability) การมีให้บริการ (Availability) การใช้ทรัพยากร (Resource Utilization) 
และความพึงพอใจของผู้รับบริการ (Customer Satisfaction) เพ่ือเป็นมาตรฐานในการก ากับดูแลผู้ให้บริการ รวมทั้งมีการ
วัดความพึงพอใจเกี่ยวกับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทั้ง 9 ด้าน ได้แก่ ด้านข้อมูลข่าวสาร ด้านการจ าหน่ายบัตร 
ด้านเวลาในการให้บริการ ด้านความสะดวกในสถานี ด้านความสะดวกภายในขบวนรถไฟฟ้า ด้านการจัดการข้อร้องเรียน 
ด้านการรักษาความปลอดภัย ด้านการให้บริการของพนักงาน ความพึงพอใจโดยรวม 

3. การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือการวางแผนเชิงระบบในการจัดการเดินรถ การประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเดินรถ
ในการจ าลองการเดินรถไฟฟ้าส าหรับสาย Airport Rail Link ทดลองปรับเปลี่ยนความถ่ีและรูปแบบการเดินรถ ก าหนด
จ านวนขบวนรถไฟให้เหมาะสมกับปริมาณผู้โดยสาร รวมถึงประมาณค่าการใช้พลังงานไฟฟ้าการจัดท าแบบจ าลองการเดิน
เท้าภายในสถานี โดยส ารวจ วิเคราะห์ความต้องการของผู้ใช้บริการและศึกษาพฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารภายใน
สถานี เพ่ือใช้ในการบริหารจัดการภายในสถานีให้มีประสิทธิภาพ  

4 .  การจั ดท าแอปพลิ เคชัน ข้อมู ลระบบรถไฟฟ้าขนส่ งมวลชนเ พ่ืออ านวยความสะดวกในการ  
ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนทางราง ที่รวบรวมระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทุกเส้นทาง และเป็นแอปพลิเคชันของ
หน่วยงานภาครัฐที่มีความน่าเชื่อถือ และสามารถค้นหาเส้นทางใน Offline Mode รวมถึงแสดงสถานะโครงการรถไฟฟ้าที่
ก าลังด าเนินงานก่อสร้างได้ภายในแอปพลิเคชันเดียว 
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5. การก ากับ ดูแล การปฏิบัติการเดินรถเชิง Digital ของหน่วยงานภาครัฐที่มีหน้าท่ีในการก าหนดนโยบาย การ
บริหารจัดการให้ทันต่อสถานการณ์ เพ่ือการให้บริการที่มีคุณภาพสูงสุด เพียงพอต่อความต้องการของประชาชน โดยส่วน
ส าคัญหลัก คือ Rail Data Center ซึ่งท าหน้าที่เป็นหน่วยงานกลางในการให้บริการข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการวางแผน 
การแก้ปัญหา การก าหนดนโยบายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการจัดการเดินรถให้เกิดผลในทางปฏิบัติ ด้วยการก าหนด
แนวทางการใช้ Digital Platform ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 

ส าหรับการประชุมสัมมนาปิด “โครงการศึ กษาการวางแผนเชิ งระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับ 
การให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน”ที่  สนข.  จั ด ข้ึนใน วัน น้ี เป็นการน า เสนอผลของการศึกษาการวางแผน 
เชิงระบบการจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นประโยชน์ในการยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและช่วยผลักดันให้เกิดการ
พัฒนาการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอย่างย่ังยืน และน ามาสู่การมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลต่อไป  
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บทที่ 6  

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
6.1 การก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล 

6.2 แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

6.3 แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ 

6.4 มาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

6.5 การจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

6.6 ข้อเสนอแนะบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานก ากับดูแลด้านระบบขนส่งทางราง 

 
การศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื ่อยกระดับการให้บร ิการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน  

มีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษา วิเคราะห์ ก าหนดแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ  
โดยพัฒนาเทคโนโลยีด้านการวางแผนการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และ (2) ก าหนดแนวทางและมาตรการ
ก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจ ิทัล เพื ่อรองร ับปริมาณการเดินทางของประชาชนให้มีประสิทธ ิภาพ   
มีความสะดวกและรวดเร ็วมากยิ่ง ขึ ้น โดย ข้อสังเกตสภาพปัญหาทั่วไปที่พบระหว่างการลงพ้ืนที่มีทั้ง ในส่วนของ 
การ ให้บริ การ  ข้อมู ลการ เ ดินทาง  การวางแผนการ เ ดินทาง  การ ใช้บริ การบัตร โดยสารที่ หลากหล าย  
ตามผู้ให้บริการ การต่อคิวซื้อบัตรโดยสาร ความไม่สะดวกในการเข้า-ออกและใช้งานสถานี ความหนาแน่นของผู้ใช้บริการ 
ในเวลาเร่งด่วน ความสับสนของชื่อสถานี ซึ่งเป็นผลมาจากการที่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบการให้บริการเดินรถจ านวนมาก 
เจ้าของโครงการที่รับผิดชอบก ากับดูแลแต่ขาดการก ากับดูแลที่ เป็นมาตรฐาน และไม่ได้ใช้ประโยชน์จากข้อมูล 
ในรูปแบบดิจิทัลเพ่ือการวางแผนหรือพัฒนาการให้บริการอย่างต่อเน่ือง ผลจากการด าเนินโครงการสามารถน ามา 
สรุปประเด็นข้อเสนอแนะเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ดังน้ี 

 

6.1 การก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นระบบสากล 

ส าหรับประเด็นแนวทางการก าหนดชื่อและรหัสสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ จากข้อมูลผู้ประกอบการ
เดินรถและความคิดเห็นจากประชาชน ดังแสดงในรูปที่ 6-1 รวมถึงการวิเคราะห์หลักการและปัจจัยที่เหมาะสมในการต้ังชื่อ 
สามารถสรุปได้ว่าแนวทางที่เหมาะ ดังน้ี 

 

6.1.1 หลักการต้ังชื่อและก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ 

(1) ง่าย ชื่อสถานีรถไฟฟ้าจะต้องเป็นชื่อที่ง่าย และสามารถจดจ าได้ง่าย 
(2) กระชับ ชื่อสถานีรถไฟฟ้าควรเป็นชื่อที่สั้น ได้ใจความโดย 

- ชื่อภาษาไทยควรมีความยาวไม่เกิน 5 พยางค์ และ  
- ชื่อภาษาอังกฤษควรใช้ตัวอักษรไม่เกิน 15 ตัวอักษร 

(3) มีความย่ังยืน ชื่อสถานีควรใช้ได้อย่างตลอดระยะเวลาท่ีสถานียังคงเปิดให้บริการอยู่ 
(4) สามารถระบุต าแหน่งได้ชัดเจน ชื่อสถานีจะต้องเอ้ือให้ผู้เดินทางสามารถระบุต าแหน่ง หรือบริเวณที่ต้ังของ

สถานีได้อย่างชัดเจน และควรมีความเกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ต้ังสถานี 
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(5) เฉพาะเจาะจง ชื่อสถานีจะต้องไม่ซ้ ากัน หรือสร้างความสับสนให้แก่ผู้ใช้บริการ 
(6) มีความเชื่อมโยงกัน ชื่อสถานีจะต้องสามารถสร้างความเชื่อมโยงไปใช้ในการวางแผนการเดินทางได้  

โดยเฉพาะชื่อสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ ควรใช้ชื่อเดียวกันทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ โดยมีการระบุ
ความแตกต่างของเส้นทางโดยรหัสสถานี 

(7) ให้เกียรติต่อผู้อื่น ชื่อสถานีจะต้องไม่ล่วงละเมิดต่อบุคคลหรือห น่วยงานใด และจะต้องไม่ก่อให้เกิด 
ความแตกแยก หรือความเสื่อมเสียต่าง ๆ 

(8) ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
- หากชื่อสถานีที่มีการก าหนดสอดคล้องกับนามที่โปรดเกล้าพระราชทานไม่ควรท าการปรับเปลี่ยนชื่อ 
- หากการปรับลดความยาวของชื่อสถานี ท าให้ชื่อสถานีไม่มีความหมายหรือมีความไม่เหมาะสม 

ในด้านต่าง ๆ ควรใช้ชื่อเต็ม 
- หากต าแหน่งที่ต้ังสถานีรถไฟฟ้ามีประวัติที่มาของชื่อหรือเป็นชื่อที่ประชาชนในพ้ืนที่มีความคุ้นเคย 

ควรพิจารณาใช้ชื่อที่มีความสัมพันธ์กับประวัติที่มา 
 
ขั้นตอนส าหรับผู้ดูแลรับผิดชอบการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ  

(1) ตรวจสอบรายชื่อของชื่อสถานีที่เปิดใช้บริการแล้ว 
(2) แผนภาพการตัดสินใจในการแนะน าชื่อสถานีต่าง ๆ ที่เป็นไปได้ 
(3) พิจารณาข้อดี ข้อเสียของชื่อต่าง ๆ ที่คัดเลือกไว้ 
(4) ประชุมหารือชื่อทางเลือกร่วมกับสาธารณะ 
(5) สรุปเลือกชื่อที่เหมาะสม โดยพิจารณาความเห็นจากสาธารณะประกอบกับหลักการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า 
(6) น าเสนอชื่อที่ได้รับการคัดเลือกให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องได้รับทราบ 
(7) ประกาศชื่อสถานีต่อประชาชนทั่วไป 
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ขั้นตอนพิจารณาการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ 
ในส่วนของการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องกับการตั้งชื่อสถานีรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร  

เมื่อท าการพิจารณาในภาพรวมทั้งในส่วนของการอ้างอิงชื่อความยาวของชื่อสถานีและในส่วนของการเป็นสถานีเชื่อมต่อ 
จะมีล าดับข้ันการตัดสินใจในภาพรวมทั้งหมดของการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า ดังแสดงได้ใน รูปที่ 6-1  

ต้องการตั้งช่ือสถานีรถไฟฟ้า

พิจารณาต าแหน่ง
ท่ีตั้งของสถานี

มีสถานที่ส าคัญในพื้นท่ี?
ใช้ช่ือสถานีตาม
สถานท่ีส าคัญ

ชื่อพื้นที่เป็นท่ีรู้จัก?
ใช้ช่ือสถานีตามช่ือ

ย่านหรือพื้นท่ี

มีส่ิงปลูกสร้างท่ีเด่นชัด
อยู่ใกล้เคียง?

ใช้ช่ือสถานีตามส่ิง
ปลูกสร้างน้ัน

พื้นท่ีมีอาณาเขตกว้าง?
ใช้ช่ือพื้นท่ีเป็นช่ือ

สถานีได้เลย

ระบุต าแหน่งให้
ชัดเจนมากขึ้น

เป็นของหน่วยงาน
ภาคเอกชน?

ใช้ช่ือส่ิงปลูกสร้าง
เป็นช่ือสถานี

ใช้ช่ือสถานีตาม
ช่ือถนน

ถนนมีความยาวมาก?
ระบุให้ชัดเจน โดยใช้
ช่ือซอย หรือช่ือแยก

ต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า
ภาษาไทย

มีความยาวมากกว่า
5 พยางค?์

พิจารณาปรับช่ือให้
กระชับมากข้ึน

ต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้า
ภาษาอังกฤษ

มีตัวอักษรมากกว่า
13 ตัวอักษร?

ก าหนดช่ือสถานีรถไฟฟ้า

พิจารณาปรับชื่อลด
จ านวนตัวอักษร

ใช้ช่ือสถานีเดียวกับ
สถานีท่ีเปิดแล้ว

เช่ือมต่อกับสถานีท่ีเปิด
ให้บริการแล้ว?

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ไม่ใช่

ใช่

ช่ือซ้ ากับสถานีอ่ืนท่ี
เปิดให้บริการแล้ว?

ใช่ ไม่ใช่

 

รูปที่ 6-1 ขั้นตอนพิจารณาการต้ังชื่อสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะ  
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ตารางของการให้ความส าคัญในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร  

จากการส ารวจความคิดเห็นจากประชาชนต่อการอ้างอิงชื ่อสถานีรถไฟฟ้า พบว่า ประชาชนให้ความส าคญั  
ในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า โดยใช้สถานที่ส าคัญบริเวณสถานี ชื ่อย่านหรือพื้นทีแ่ละชื่ออาคารหรือสิ่งปลูกสร้าง 
เป็น 3 ล าดับแรก ซึ่งเมื่อพิจารณาการอ้างอิงชื่อทั้ง 6 ประเภท จะสามารถท าการเรียงล าดับความส าคญัของการอ้างอิง
ชื่อสถานีรถไฟฟ้าตามตารางที่ 6-1 การให้ความส าคัญในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า โดยที่สถานที่ส าคัญในพื้นที่ได้รับ
การพิจารณาเป็นล าดับแรก ชื่อบุคคลส าคัญได้รับการพิจารณาเป็นล าดับสุดท้าย และควรจะมีใช้อ้างอิงในกรณีพิเศษ  
บางกรณีเท่าน้ัน 

 

ตารางที่ 6-1 การให้ความส าคัญในการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า 

ล าดับความส าคัญ หลักการอ้างอิงชื่อสถานีขนส่งสาธารณะ 
1 ชื่อสถานที่ส าคัญในพ้ืนที่ 
2 ชื่อย่าน หรือพ้ืนที่ที่เป็นที่รู้จัก 
3 ชื่ออาคาร หรือสิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง 
4 ชื่อถนน 
5 ชื่อองค์กร หรือหน่วยงานภาครัฐ 
6 ชื่อบุคคลส าคัญ 

 
การก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้า 

ในส่วนของแนวทางการก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสาธารณะสามารถสรุปได้ว่าแนวทางที่เหมาะสม
ควรก าหนดโดยใช้ตัวอักษรย่อสองตัวอักษรภาษาอังกฤษเพ่ือระบุเส้นทางตามสีและตัวเลขเพ่ือระบุล าดับที่ของสถานี และ
มีตัวอักษรพิเศษเพ่ือแบ่งประเภทของเส้นทาง โดยมีตัวอย่างดังน้ี 

ตารางที่ 6-2 การแบ่งประเภทของเส้นทางและตัวอย่างการก าหนดรหัสสถานี 

ประเภทของ
เส้นทาง 

เส้นทาง 
(ไทย) 

เส้นทาง 
(อังกฤษ) 

ล าดับที่ รหัส 

หลัก ส้ม Orange 20 OR20 

รอง แดงอ่อน 

ตลิ่งชัน-ศิริราช 

Light Red 

(Spur ine) 

1 RWS1 

 

ในส่วนของสถานีที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ เช่น บางซื่อ จะมีรหัสสถานีมากกว่า 1 รหัส ตามสีของสายเดินรถไฟฟา้ 
ที่ผ่านสถานีนั้น โดยตัวอย่างสถานีบางซื่อจะมีรหัสสถานี BL11, และ A10 ส่วนรหัสของสถานีที่ได้เปิดด าเนินการแล้ว  
ให้คงรหัสสถานีไว้ตามเดิม ในเส้นทางของ BTS สายสุขุมวิท BTS สายสีลม MRT สายสีน้ าเงิน และ ARL แอร์พอร์ต เรล ลิงค์  
เช ่น CEN, N1 , A1 โดยเมื ่อท าการพิจารณาการก าหนดรหัสสถานีรถไฟฟ้าทั ้งโครงข่ายรถไฟฟ้าขนสง่มวล ชน
กรุงเทพมหานครน้ัน การก าหนดรหัสถานีรถไฟฟ้ามี 3 รูปแบบ ดังน้ี 
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(1) สายการเดินรถที่มีจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของเส้นทาง  
ก าหนดตัวอักษร 2 ต าแหน่งแรก ด้วยตัวอักษรภาษาอังกฤษแทนชื่อสีของสายรถไฟฟ้า ตามด้วยตัวเลข 2 ตัว 
แสดงล าดับของสถานี โดยเรียงตามชื่อเรียกสายการเดินรถไฟฟ้า ดังแสดงในตารางที่ 6-3 

ตารางที่ 6-3 การก าหนดรหัสสถานีของสายการเดินรถที่มีจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของเส้นทาง 

สายการเดินรถไฟฟ้า ชื่อสีภาษาอังกฤษ ตัวอักษรย่อ ชื่อเรียกเส้นทาง รหัสสถานี 

สายสีน้ าเงิน Blue BL ท่าพระ – พุทธมณฑลสาย 4 BL01 – BL42 

สายสีม่วง Purple PP คลองบางไผ่ – ครุใน PP01 – PP33 

สายสีส้ม Orange OR บางขุนนนท์ – สุวินทวงศ์ OR01 – OR28 

สายสีชมพู Pink PK ศูนย์ราชการนนทบุรี – มีนบุรี PK01 – PK30 

สายสีเหลือง* Yellow YL ลาดพร้าว – ส าโรง YL03 – YL25 

สายสีเทา Grey GY วัชรพล  – ทองหล่อ GY01 – GY39 

สายสีน้ าตาล Brown BR ศูนย์ราชการนนทบุรี – แยกล าสาลี BR01 – BR20 

* สายสีเหลืองเดิมเริ่มต้นจากสถานีลาดพร้าว แต่จากการประชุมวันที่ 9 มกราคม 2562 ได้รับแจ้งว่า สายสีเหลืองจะขยายออกไปอกี 2 
สถานี ได้แก่ สถานีพหลโยธิน 24 และศาลาอาญา ซึ่งจะมีรหัสสถานี YL01 และ YL02 ตามล าดับ 

 

(2) สายการเดินรถที่มีลักษณะการเดินรถแบบกระจายออกจากศูนย์กลาง  
a) รถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อน และสายสีเขียวเข้ม เป็นสายที่มีการก าหนดตามทิศทางที่แยกจากสถานีกลาง 

ของสายสีเขียว ค ือ สถานีสยาม (CEN) โดยสายนี้ใช้ตัวอักษรภาษาอังกฤษ 1 ตัว แทนทิศทาง 
ที่เดินทางออกจากสถานีสยาม ตามด้วยตัวเลข 1–2 ตัว  

ตารางที่ 6-4 การก าหนดรหัสสถานีของรถไฟฟ้าสายสีเขียว 

สายการเดินรถไฟฟ้า เส้นทางเดินรถ ทิศทางจากสยาม ตัวอักษรย่อ รหัสสถานี 

สายสุขุมวิท  
(สายสีเขียวอ่อน) 

สยาม – เคหะฯ ตะวันออก E E1 – E23 

สยาม – วงแหวนตะวันออก เหนือ N N1 – N28 

สายสีลม 
(สายสีเขียวเข้ม) 

สยาม – บางหว้า ใต้ S S1 – S12 

สยาม – สนามกีฬาแห่งชาติ ตะวันตก W W1 

 

b) สายสีแดง เป็นสายที่มีการก าหนดสถานีกลางไว้ที่ สถานีบางซื่อ และมีทิศทางการเดินรถที่แยกจาก
สถานีกลางในทิศเหนือ ทิศใต้ ทิศตะวันออก และทิศตะวันตก คล้ายกับสายสีเขียว แต่สายสีแดงน้ี 
ก าหนดให้ใช ้ตัวอักษรภาษาอังกฤษ 2 ตัว ตัวอักษาตัวแรกแทนสีของสาย (ส ีแดง – Red – R) 

ตัวอักษรตัวที่สองแสดงทิศ (N – S – E – W) ตามด้วย ตัวเลข 2 ตัวแสดงล าดับของสถานีนับจาก
สถานีกลาง   
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ตารางที่ 6-5 การก าหนดรหัสสถานีของรถไฟฟ้าสายสีแดง 

สายการเดิน
รถไฟฟ้า 

เส้นทางเดินรถ ทิศทางจาก
สถานีกลาง 

ตัวอักษรย่อ รหัสสถานี 

สายสีแดงเข้ม บางซื่อ – ม.ธรรมศาสตร์-รังสิต เหนือ RN RN01 – RN14 

บางซื่อ – มหาชัย ใต้ RS RS01 – RS23 

สายสีแดงอ่อน บางซื่อ – หัวหมาก ตะวันออก RE RE01 – RE07 

บางซื่อ – ศาลายา ตะวันตก RW RW01 – RW10 

 

c) สายสีทอง ในบัจจุบัน โครงการรถไฟฟ้าสายสีทองเป็นโครงการที่มีจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของเสน้ทาง 
(กรุงธนบุรี – สะพานพุทธ) แต่มีแนวคิดที่จะขยายเส้นทางออกจากสถานีกรุงธนบุรีเพ่ิมเติม จึงจะต้อง
ก าหนดรหัสสถานีให้เป็นรูปแบบเดียวกับสายสายสีแดง  

หมายเหตุ: สถานีสะพานพุทธสายสีทองเดิมคือสถานีประชาธิปก แต่เปลี่ยนให้สอดคล้องกับสถานี
เชื่อมต่อ คือ สถานีสะพานพุทธของสายสีม่วง 

ตารางที่ 6-6 การก าหนดรหัสสถานีของรถไฟฟ้าสายสีทอง 

สายการเดินรถไฟฟ้า เส้นทางเดินรถ ทิศทางการเดินรถ ตัวอักษรย่อ รหัสสถานี 

สายสีทองปัจจุบัน กรุงธนบุรี – สะพานพุทธ เหนือ GN GN01 – GN04 

สายสีทองส่วนต่อขยาย (ขยายจากกรุงธนบุรี) ใต้ GS GS01 ไปตามล าดับ 

 
(3) สายการเดินรถสายรองที่มีการแยกจากสายหลัก (Spur Lines) ซึ่งในปัจจุบันมีเส้นทางตามแผน 2 เส้นทาง 

ได้แก่ สายรองสีแดงอ่อน และ สายรองสีชมพู ในส่วนน้ีให้เติมตัวอักษรตัวที่สามเพ่ือแสดงให้เห็นว่าเป็นสาย
การเดินรถที่แยกจากสายหลัก (Spur – S) ตามด้วยตัวเลขแสดงล าดับสถานีเพียง 1 ต าแหน่ง เพื่อให้
จ านวนต าแหน่งของรหัสสถานีคงเดิมอยู่ที่ 4 ต าแหน่ง โดยเริ่มนับ 1 จากสถานีที่แยกจากสายหลัก 

ตารางที่ 6-7 การก าหนดรหัสสถานีของรถไฟฟ้าสายรอง 

สายการเดินรถไฟฟ้า เส้นทางเดินรถ ตัวอักษรย่อ รหัสสถานี 

สายรองสีแดงอ่อน ตลิ่งชัน – ศิริราช RWS RWS1 – RWS4 

สายรองสีชมพู ศรีรัช – ทะเลสาบเมืองทอง PKS PKS1 – PKS3 
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6.1.2 ข้อเสนอแนะส าหรับสถานีรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีการก าหนดชื่อแล้ว 
 

ก. สถานีเชื่อมต่อ 

ส าหรับสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชื่อมต่อ ซึ่งได้เปิดให้บริการเดินรถแล้วไม่ควรเปลี่ยนชื่อสถานี การปรับเปลี่ยน
ชื่อสถานีรถไฟฟ้าจะเป็นอุปสรรคทั้งในด้านความคุ้นเคยของผู้โดยสารและด้านความคุ้มค่าทั้งการลงทุน รวมถึงเวลาที่ใช้
ด าเนินการปรับเปลี่ยนซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อทั้งคุณภาพการให้บริการต่อผู้โดยสาร แต่สิ ่งที ่ควรด าเนินการ ได้แก่  
การจัดท าป้ายบอกทาง แผนที่ หรือการประกาศต่าง ๆ เพ่ือเป็นการบ่งชี้ว่าสถานีดังกล่าวเป็นสถานีเชื่อมต่อ  

ส่วนสถานีเชื่อมต่อที่ยังไม่ได้เปิดให้บริการ หรือก าลังด าเนินการจัดสร้าง ควรจัดเตรียมโครงสร้าง หรือการจดั 
สิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ เพื่อให้การเปลี ่ยนเส้นทางระหว่างสายรถไฟฟ้าเป็นได้อย่างสะดวก อีกทั้งควรจัดใหมี้ 
ชื่อสถานีทั้ง 2 สถานี เป็นชื่อเดียวกัน และป้ายชื่อสถานีให้บ่งชี้ด้วยสีของเส้นทางรถไฟฟ้า  

 

ตารางที่ 6-8 ค าแนะน าชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่เป็นสถานีเชือ่มต่อยังไม่ได้เปิดให้บริการแต่ใช้ชื่อสถานีต่างกัน 

ล าดับที่ ชื่อสถานีรถไฟฟ้าบนสายที่ 1 ชื่อสถานีรถไฟฟ้าบนสายที่ 2 ชื่อสถานีที่แนะน า 

1 

BL04 บางขุนนนท์ 
MRT สายสีน้ าเงิน 
OR01 บางขุนนนท์ 
MRT สายสีส้ม  

RWS3 จรัญสนิทวงศ ์
รฟท. สายสีแดงอ่อน  
 

บางขุนนนท์ 
 

2 
YL13 พัฒนาการ 
MRT สายสีเหลือง  

A4 หัวหมาก 
Airport Raillink 

หัวหมาก  
(ARL เปิดให้บริการแล้ว) 

3 
RS10 ตากสิน 
รฟท. สายสีแดงเข้ม  

S11 วุฒากาศ 
BTS สายสีลม 

วุฒากาศ  
(BTS เปิดให้บริการแล้ว) 

4 
GN04 ประชาธิปก 
กทม. สายสีทอง 

PP24 สะพานพุทธ 
MRT สายสีม่วง 

สะพานพุทธ 
(สายสีม่วงก าลังจะเปิดให้บริการ) 

5 
YL07 ลาดพร้าว 83 
MRT สายสีเหลือง 

GY08 ฉลองรัช 
กทม. สายสีเทา 

ลาดพร้าว 83 

 

ข. ชื่อสถานีซ้ า 

ส าหรับชื่อสถานีรถไฟฟ้าบนเส้นทางที่ยังไม่ได้เปิดให้บริการ แต่มีชื่อสถานีซ้ ากับชื่อสถานีที่เปิดให้บริการแล้ว  
ควรพิจารณาปรับเปลี่ยนชื่อสถานีใหม่ เพ่ือป้องกันการสับสนของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการอื่น ๆ ท้ังน้ีในการก าหนดล าดับ
ความส าคัญ จะต้องพิจารณาให้ความส าคัญกับสายการเดินรถที่เปิดให้บริการแล้ว เช่น BTS สายสุขุมวิท BTS สายสีลม 
MRT สายสีน้ าเงิน (เตาปูน – หัวล าโพง) และ MRT สายสีม่วง (คลองบางไผ่ – เตาปูน) ให้มีความส าคัญมากกว่า  
และต้องคงชื่อสถานีไว้ รวมถึงรถไฟฟ้าสายสีแดงที่มีการใช้เส้นทางร่วมกับรถไฟทางไกล  (รฟท.) และควรใช้ชื่อสถานี
ร่วมกัน ทั้งนี้บางกรณีผู้รับผิดชอบอาจจะต้องพิจารณาเพิ่มเติมตามความเหมาะสมเพื่อป้องกันความสบัสนของชื่อสถานี  
อย่างเช่น เคหะฯ (สายสีเขียว) และสถานีการเคหะ (สายสีแดง)   
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ตารางที่ 6-9 ค าแนะน าชื่อสถานีรถไฟฟ้าใหม่ที่ซ้ ากับชือ่สถานีรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแลว้ 

ล าดับที่ ชื่อสถานีรถไฟฟ้าสายทีเ่ปิดแล้ว ชื่อสถานีรถไฟฟ้าสายใหม ่ ชื่อสถานีสายใหม่ทีแ่นะน า 

1 
A4 หัวหมาก 
ARL  

OR18 หัวหมาก 
MRT สายสีส้ม  

รามค าแหง 34 
MRT สายสีส้ม 

2 
A5 รามค าแหง 
ARL 

OR16 รามค าแหง 
MRT สายสีส้ม 

มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
MRT สายสีส้ม  

3* 

S8 วงเวียนใหญ่  
BTS สายสีลม 
 

RS08 วงเวียนใหญ่  
(ชื่อสถานีรถไฟ รฟท. ปัจจุบัน) 
รฟท. สายสีแดงเข้ม 
PP25 วงเวียนใหญ่ 
MRT สายสีม่วง 

วงเวียนใหญ่ (เหนือ) 
รฟท. สายสีแดงเข้ม 
MRT สายสีม่วง 
 

4* 
S10 ตลาดพลู 
BTS สายสีลม 

RS09 ตลาดพลู  
(ชื่อสถานีรถไฟ รฟท. ปัจจุบัน) 
รฟท. สายสีแดงเข้ม  

ตลาดพลู (เหนือ) 
รฟท. สายสีแดงเข้ม 
MRT สายสีม่วง 

 
*ในส่วนของสถานีวงเวียนใหญ่ และตลาดพลู มีการใช้ชื ่อซ้ ากันทั้งเส้นทางรถไฟสายสีลมและสายสีแดงเข้ม  

แต่เนื่องจากมีความส าคัญทั้ง 2 เส้นทาง (BTS เปิดให้บริการแล้ว และสายสีแดงใช้เส้นทางร่วมกับ รฟท. ที่ใช้ชื่อสถานี 
มาก่อน) จึงต้องพิจารณาด้วยความรอบคอบ ที่ปรึกษาแนะน าว่าถ้าสามารถท าทางเดินเชื่อมโยงสถานีวงเวียนใหญ่ และ
สถานีตลาดพลู ของทั้ง 2 เส้นทางเข้าด้วยกัน ให้เสมือนเป็นสถานีเชื่อมต่อได้ ในระยะไม่เกิน 500 เมตร ซึ่งจะท าให้ 
ไม่จ าเป็นต้องเปลี่ยนชื่อสถานีของทั้ง 2 เส้นทาง แต่ถ้าการเชื่อมต่อสถานีไม่สามารถท าได้ง่าย ที่ปรึกษาแนะน าใหส้ถานี
ในสายสีแดงเข้มที่ยังไม่ได้ท าการก่อสร้างและเป็นส่วนหน่ึงของรถไฟสายแม่กลอง ซึ่งเป็นสายย่อยทางเด่ียว ไม่ได้เป็นส่วน
หนึ่งของรถไฟสายใต้หลัก ให้พิจารณาชื่อใหม่จากสถานีวงเวียนใหญ่ เป็นสถานีวงเวียนใหญ่  (เหนือ) Wongwian Yai 
(North)  และ สถานีตลาดพล ู เป ็นสถานีตลาดพล ู ( เหนือ) Talad Phlu (North)  (อยู ่ทางท ิศ เหนือของ BTS- 
สถานีวงเวียนใหญ่ และ BTS-ตลาดพลู) ทั ้งนี้การพิจารณาการเปลี่ยนแปลงให้เน้นหลักการเกิดผลกระทบนอ้ยทีสุ่ด  
และป้องกันการสับสันแก่ผู้เดินทาง 
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ค. ชื่อสถานีอื่น ๆ 

ส าหรับชื ่อสถานีรถไฟฟ้าบนเส้นทางที่ยังไม่ได้เปิดให้บริการ แต่มีชื ่อสถานีไม่สอดคล้องกับหลักการที่ได้ท า  
การแนะน า ควรพิจารณาปรับเปลี่ยนชื่อสถานีใหม่ให้สอดคล้องกับหลักการต้ังชื่อ และการอ้างอิงชื่อสถานีรถไฟฟ้า 

ตารางที่ 6-10 ค าแนะน าชื่อสถานีรถไฟฟา้ใหม่ไม่สอดคล้องกับหลักการ 

รหัส
สถานี 

ชื่อสถานีเดิม ชื่อสถานีใหม ่

ความไม่เหมาะสมของชื่อ
สถานีที่ก าหนดไว้ 

(อ้างอิงหลักการต้ังชื่อใน 
หัวข้อ 6.1.1) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

 

สายสีเขียว (สุขุมวิทด้านเหนือ) 

N9 Ha YeakLadphrao ห้าแยกลาดพร้าว Ladphrao Junction แยกลาดพร้าว 
(2) ปรับชื่อภาษาไทยและ
ภาษาอังกฤษให้เหมาะสม 

N15 Sri Phathum ศรีปทุม Bang Bua บางบัว (8) ชื่อหน่วยงานเอกชน 

N23 Yaek Kor Por Aor แยก คปอ Kor Por Aor Junction แยก คปอ (2) ปรับชื่อภาษาอังกฤษ 

N28 
Eastern Outer Ring 
Road 

วงแหวนรอบนอก
ตะวันออก 

Outer Ring Road -  
Lam Luk Ka  

วงแหวน-ล าลูกกา 

(4) ถนนวงแหวน
ตะวันออกมีความยาวมาก
ไม่สามารถระบุต าแหน่งได้
ชัดเจน  

สายสีม่วงส่วนต่อขยาย 

PP19 Sam Sen สามเสน Vajira Hospital วชิรพยาบาล 
(5) ชื่อซ้ า และ (4) ระบุ
ต าแหน่งไม่ชัดเจน 

PP25 Wongwian Yai วงเวียนใหญ่ Wongwian Yai (North) วงเวียนใหญ่ (เหนือ) 

(5, 6) ให้สอดคล้องกับ
สถานีบนสายสีแดงเข้ม 
ที่ต้องปรบัชื่อไม่ให้ซ้ ากับ
สายสีเขียว 

PP30 
- Pracha Uthit 
- Rama 9 Bridge 

- ประชาอุทศิ 
- สะพานพระราม 9 

Pracha Uthit Junction แยกประชาอุทิศ 

(4) ระบุต าแหน่งไม่ชัดเจน 
ถนนประชาอุทิศมี
มากกว่า 1 สาย 
(5) สะพานพระราม 9  
ชื่อซ้ ากับสายสีเทา 

สายสีทอง 

GN04 Prachathipok ประชาธิปก Memorial Bridge สะพานพุทธ 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีม่วง 

สายสีเหลือง 

YL11 Yak Lam Sali แยกล าสาลี Lam Sali Junction แยกล าสาลี (2) ปรับชื่อภาษาอังกฤษ 

YL13 Phatthanakan พัฒนาการ Hua Mak หัวหมาก (6) ให้สอดคล้องกับ ARL 
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รหัส
สถานี 

ชื่อสถานีเดิม ชื่อสถานีใหม ่

ความไม่เหมาะสมของชื่อ
สถานีที่ก าหนดไว้ 

(อ้างอิงหลักการต้ังชื่อใน 
หัวข้อ 6.1.1) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

 

สายสีส้ม 

OR04 
Democracy 
Monument 

อนุสาวรีย์ประชาธิปไตย Phan Fa ผ่านฟ้า 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีม่วง 

OR16 Ramkhamhaeng รามค าแหง 
Ramkhamhaeng 
University 

มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
(5) ชื่อซ้ ากับสถานี ARL
ปัจจุบัน  

OR17 SAT กกท. Rajamangala Stadium ราชมังคลากีฬาสถาน 
(3, 4) ควรใช้ชื่อสิ่งปลูก
สร้างก่อนชื่อองค์กร  

OR18 Hua Mak หัวหมาก Ramkhamhaeng 34 รามค าแหง 34 
(5) ชื่อซ้ ากับสถานี ARL
ปัจจุบัน  

OR19 Lam Sali ล าสาลี Lam Sali Junction แยกล าสาลี 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีเหลือง และสาย
สีน้ าตาล 

OR28 Suwinthawong สุวินทวงศ์ 
Suwinthawong 
Junction 

แยกสุวินทวงศ์ 
(4) ถนนสุวินทวงศ์มี 
ความยาวไม่สามารถระบุ
ต าแหน่งชัดเจน 

สายสีชมพู 

PK05 
Royal Irrigation 
Department 

กรมชลประทาน Wat Chonprathan วัดชลประทาน 

(1) ชื่อสถานที่ส าคัญ 
ที่รู้จักทั่วไป อีกทั้งชื่อกรม
ชลประทานมี 2 แห่ง ระบุ
ต าแหน่งไม่ชัดเจน 

PK06 Yeak Pak Kret ปากเกร็ด Pak Kret Junction แยกปากเกร็ด 
(2) ปรับชื่อภาษาอังกฤษ
ให้เหมาะสม 

PK07 Liang Muang Pak Kret  เลี่ยงเมืองปากเกร็ด Pak Kret Bypass เลี่ยงเมืองปากเกร็ด 
(2) ปรับชื่อภาษาอังกฤษ
ให้เหมาะสม 

PK19 Ram Inthra Km. 4 รามอินทรา กม. 4 Ram Inthra 31 รามอินทรา 31 
(4) ชื่อพื้นที่ระบุต าแหน่ง
ไม่ชัดเจน 

PK22 Ram Inthra Km. 6 รามอินทรา กม. 6 Ram Inthra 40 รามอินทรา 40 
(4) ชื่อพื้นที่ระบุต าแหน่ง
ไม่ชัดเจน 

PK24 Synphaet สินแพทย ์ Ram Inthra 83 รามอินทรา 83 
(8) ชื่อหน่วยงาน
ภาคเอกชน 

PK25 East Outer Ring Road วงแหวนตะวันออก 
Outer Ring Road - 
Ram Inthra 

วงแหวน - รามอินทรา 

(4) ถนนวงแหวน
ตะวันออกมีความยาวมาก
ไม่สามารถระบุต าแหน่งได้
ชัดเจน  
(5) ชื่อเดิมซ้ ากับสถานี
สายสีเขียวอ่อน 

 
 
 

     

https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A5%E0%B8%B3%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B5&action=edit&redlink=1
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รหัส
สถานี 

ชื่อสถานีเดิม ชื่อสถานีใหม ่

ความไม่เหมาะสมของชื่อ
สถานีที่ก าหนดไว้ 

(อ้างอิงหลักการต้ังชื่อใน 
หัวข้อ 6.1.1) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

 

สายสีน้ าตาล 

BR06 
Kasetsat University 
Gate 2 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์
ประตู 2 

Ngam Wong Wan 48 งามวงศ์วาน 48 

(4) ระบุต าแหน่งไม่ชัดเจน 
ควรพิจารณาชื่อใหม่ไม่ให้
ซ้ ากับ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์

BR07 Kasetsart Junction แยกเกษตรศาสตร ์ Kasetsart University มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร ์

(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีเขียว 

BR10 
Prasert Manukitch-
Senanikhom 

ประเสริฐมนูกิจ-เสนานิคม Sena Niwet เสนานิเวศน์ 
(2) ชื่อทั้งภาษาไทยและ
อังกฤษ มีความยาวเกิน 

BR12 Chalong Rat ต่างระดบัฉลองรัช Kaset Nawamin เกษตรนวมินทร์ 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีเทา 

BR15 
Prasert Manukitch-
Nawamin 

ประเสริฐมนูกิจ -นวมินทร ์ Nawamin Junction แยกนวมินทร์ 
(2) ชื่อทั้งภาษาไทยและ
อังกฤษ มีความยาวเกิน 

BR20 Lam Sali  ล าสาลี Lam Sali Junction แยกล าสาลี 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีส้มและสายสี
เหลือง 

ส าหรับสถานีสายสีน้ าตาล ชื่อสถานีอาจต้องมีการพิจารณาเพิ่มเติมให้สอดคล้องกับทีต่ั้งล่าสุดที่อาจมีการเปลี่ยนแปลง 

สายสีเทา 

GY02 นวลจันทร์  Naun Chan Yu Yen อยู่เย็น (5) ชื่อเดิมซ้ ากับสาย 
สีน้ าตาล 

GY04 คลองล าเจียก  Khlong Lam Chiak Pradit Manutham 25 ประดิษฐ์มนูธรรม 25 (5) ชื่อเดิมซ้ ากับสาย 
สีน้ าตาล 

GY08  Chalong Rat ฉลองรัช Lat Phrao 83 ลาดพร้าว 83 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีเหลือง 

GY18 Bangkok University มหาวิทยาลัยกรุงเทพ Kluai Numthai กล้วยน้ าไท 
(1) มหาวิทยาลัยกรุงเทพ
มีหลายพื้นที่ 

GY19 Kasemrat เกษมราษฎร์ Kasemrat Junction แยกเกษมราษฎร์ 
ชื่อไม่ชัดเจนว่าเป็นชื่อของ
อะไร 

GY20 Phraram 4 พระรามที่ 4 
Queen Sirikit National 
Convention Centre 

ศูนย์การประชุม 
แห่งชาติสิริกิต์ 

(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีน้ าเงิน 

ทั้งนี้ในส่วนต่อขยายระยะที่ 2 และ 3 (GY16 เป็นต้นไป) ที่ยังไม่มีข้อมูลสถานีที่ชัดเจน ทางผู้รับผดิชอบควรพิจารณาปรับชื่อสถานีต่างๆ ให้สอดคล้องกับ
หลักการตั้งชื่อสถานีรถไฟฟ้าที่ได้แนะน าไว้โดยเฉพาะสถานีที่มีชื่อซ้ ากับสถานีที่เปิดด าเนินการอยู่ก่อนแล้ว และชื่อสถานีที่ใช้ชื่อถนนที่สามารถระบุต าแหน่งได้
ชัดเจน เช่น เจริญราษฎร์ เจริญกรุง พระรามที่ 3 ชื่อสถานีที่เป็นชื่อขององค์กรภาคเอกชน เช่น มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 

สายสีแดงเข้ม 

RN12 Bangkok University มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
Bangkok University-
Rangsit 

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ- 
รังสิต 

(1) มหาวิทยาลัยกรุงเทพ
มีหลายพื้นที่ 

RN14 
Thammasat University 
Rangsit Campus 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ศูนย์รังสิต 

Thammasat 
University-Rangsit 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์-
รังสิต 

(2) ชื่อทั้งภาษาไทยและ
อังกฤษ มีความยาวเกิน 
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รหัส
สถานี 

ชื่อสถานีเดิม ชื่อสถานีใหม ่

ความไม่เหมาะสมของชื่อ
สถานีที่ก าหนดไว้ 

(อ้างอิงหลักการต้ังชื่อใน 
หัวข้อ 6.1.1) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

Station name  
(EN) 

Station name 
(TH) 

 

RS08* Wongwian Yai วงเวียนใหญ่ วงเวียนใหญ่ (เหนือ) Wongwian Yai (North) 
(5) ปรับชื่อไม่ให้ซ้ ากับ
สายสีเขียว 

RS09* Talat Phlu ตลาดพล ู Talat Phlu (North) ตลาดพลู (เหนือ) 
(5) ปรับชื่อไม่ให้ซ้ ากับ
สายสีเขียว 

RS10* Taksin ตากสิน Wutthakat วุฒากาศ 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี 
BTS สายสีลม 

สายสีแดงอ่อน 

RWS2* Talat Nam Taling Chan ตลาดน้ าตลิ่งชัน 
Taling Chan District 
Office 

ส านักงานเขตตลิ่งชัน 
(3, 4) ควรใช้ชื่อสิ่งปลูก
สร้างก่อนชื่อองค์กร 

RWS3* Charansanitwong จรัญสนิทวงศ ์ Bang Khun Non บางขุนนนท์ 
(6) ให้สอดคล้องกับสถานี
บนสายสีส้ม 

* รฟท. ไม่ได้ใช้เป็นสถานีรถไฟทางไกล 

 

ทั้งน้ีในส่วนของชื่อสถานีที่เป็นชื่อของหน่วยงานองค์กรภาคเอกชน ที่ปรึกษามีความเห็นว่าควรท าการเปิดประมูล
ชื่อสถานีให้แก่หน่วยงานภาคเอกชนในทุกเส้นทาง เพ่ือให้เป็นแหล่งที่มาของรายได้อีกทางหน่ึง ซึ่งแนวทาง หรือรูปแบบ  
ที่ควรใช้ในการประมูล จะต้องท าการศึกษาในรายละเอียดอีกครั้งหน่ึง  

ในส่วนของสายสีแดง ทั้งสายสีแดงเข้มและสายสีแดงอ่อน ที่มีการพัฒนาในอนาคตร่วมกับรถไฟทางไกล  
โดยใช้โครงสร้างเดียวกันและสถานีร่วมกัน ควรก าหนดให้ใช้ชื่อสถานีเดียวกันกับรถไฟทางไกล ยกเว้นชื่อสถานีรถไฟ
ทางไกลเดิมที่เป็นเพียงที่หยุดรถ สามารถพิจารณาปรับแก้ให้เหมาะสมได้ โดยอาศัยหลักการต้ังชื่อสถานีตามที่ได้แนะน า 
กรณีชื่อสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงมีชื่อซ้ ากับสถานีในสายอื่นๆ ที่ไม่ใช่รถไฟทางไกล ควรให้เปลี่ยนชื่อสถานีรถไฟฟ้าสายอื่นให้
มีชื่อไม่ซ้ ากับสายสีแดง ส าหรับสถานีรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว ควรมีการพิจารณาปรับเปลี่ยนชื่อเท่าที่จ าเป็นและให้
สอดคล้องกับสถานที่ต้ังในปัจจุบันเพ่ือให้เกิดผลกระทบน้อยที่สุด  
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6.2 แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการวางแผนระบบการจัดการเดินรถ 

ตัวชี้ วัด Key Performance Indicators (KPIs) เป็นเครื่องมือหน่ึงในการวัดการด าเนินงานเพ่ือเ พ่ิม
ประสิทธิภาพและคุณภาพการให้บริการเน่ืองจากเป็นกลไกในการกระตุ้นเตือนส าหรับผู้ให้บริการและผู้เกี่ยวข้อง อย่างไรก็ตาม
การน าตัวชี้วัดไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดได้น้ันจ าเป็นต้องมีกลไกที่ให้การสนับสนุนในหลายระดับทั้งระดับอุตสาหกรรม 
ระดับกลยุทธ์ ระดับบริหาร และ ระดับปฎิบัติการ ทั้งน้ีการก าหนดตัวชี้วัดและการเปรียบเทียบในระดับอุตสาหกรรมน้ัน
ควรครอบคลุมในภาพรวมที่จะกระตุ้นให้อุตสาหกรรมเกิดการพัฒนาและต้องให้เกิดการยอมรับในกลุ่มอุตสาหกรรมน้ันด้วย 
การที่จะน ากลไกของตัวชี้วัดไปใช้ให้มีประสิทธิภาพสูงสุดได้น้ัน จะต้องเป็นการยอมรับร่วมกันของผู้ให้บริการเดินรถและ
หน่วยงานที่ก ากับดูแลว่าตัวชี้วัดจะเป็นเครื่องมือที่จะช่วยพัฒนาคุณภาพการให้บริการ และเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน
ขององค์กร 

ทางโครงการฯ ได้ก าหนดตัวชี้วัดผลการด าเนินการที่ส าคัญ จ านวน 9 ด้าน เพ่ือสะท้อนเปรียบเทียบการให้บริการ 
ในอุตสาหกรรมการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในภาพรวม เมื่อทราบสถานะการให้บริการของตนเอง 
ในอตุสาหกรรมน้ันๆ แล้ว ย่อมสามารถเรียนรู้เพ่ือยกระดับการให้บริการได้ ทั้งน้ีในการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการ ควรมี
ทั้งแนวคิดการเพ่ิมความสามารถของระบบรถไฟฟ้าแต่ละสาย (Enhancing Capability) การจัดท ามาตรฐานที่ชัดเจนและ 
การก าหนดกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้บริการร่วมกัน (Setting clear standards, rules and regulations) และ 
การเพ่ิมความพึงพอใจของผู้ ใช้บริการ ( Increasing Customer Satisfaction) เ น่ืองจากการสร้างความพึงพอใจ 
ให้แก่ผู้ใช้บริการถือเป็นการเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการของระบบรถไฟฟ้าในระยะยาว 
 

ตารางที่ 6-11 ตัวชี้วัดผลการด าเนินการ 

ที่ ช่ือ ตัวชี้วัด 
มิติที่ 1 ปริมาณการเดินทาง 

(Transport volume) 
ตัวชี้วัดที่  1 จ านวนครั้งที่ผู้ โดยสารเดินทาง (Number of passenger 
journeys) ก าหนดความถ่ีในการวัดเป็นรายเดือน 

มิติที่ 2 ความตรงต่อเวลา  
(Punctuality) 

ตัวชี้วัดที่ 2 ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้า
ได้ไม่ เกิน 5 นาที ต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมดที่ ให้บริการ (Train service 
punctuality) ก าหนดความถ่ีในการวัดเป็นรายเดือน 

มิติที ่3 ความน่าเชื่อถือ  
(Reliability) 

ตัวชี้วัดที่ 3 ร้อยละของจ านวนชั่วโมงที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้า
ได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนชั่วโมงทั้งหมดที่ให้บริการ (Hours of train 
delay/train hours operated) ความถ่ีในการวัด รายเดือน 
ตัวชี้วัดที่ 4 จ านวนครั้งที่มีความล่าช้า มากกว่า 30 นาที (Number of 
more than 30 minute delay) ความถ่ีในการวัด รายเดือน 
ตัวชี้วัดที่ 5 ระยะทางเดินรถ ในช่วงระหว่างความล่าช้าท่ีเกิน 5 นาที 2 ครัง้ 
( Mean distance between delays more than 5 minutes)  ก า ห นด
ความถ่ีในการวัดเป็นรายเดือน 

มิติที ่4 การมีให้บริการ 
(Availability) 

ตัวชี้วัดที่ 6 ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ให้บริการ ต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมด 
ที่ ให้บริการตามสัญญา (Train service availability)  ก าหนดความ ถ่ี 
ในการวัดเป็นรายเดือน 
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ที่ ช่ือ ตัวชี้วัด 
มิติที ่5 การใช้ทรัพยากร 

(Resource Utilization) 
ตัวชี้วัดที่ 7 ร้อยละของจ านวนรถที่มีต่อจ านวนรถที่ให้บริการในช่วงเวลา
เร่งด่วน (Percent car used in peak hour) ก าหนดความถ่ีในการวัด 
เป็นรายเดือน 
ตัวชี้วัดที่ 8 จ านวนเที่ยวของผู้โดยสาร ต่อจ านวนชั่วโมงท างานของ
พนักงาน (Passenger Journeys / Staff Hours) ก าหนดความถ่ีในการวัด
เป็นรายเดือน 

มิติที่ 6 ความพึงพอใจของ
ผู้รับบริการ 
(Customer Satisfaction) 

ตัวชี้วัดที่ 9 การวัดความพึงพอใจของผู้รับบริการ (Customer satisfaction) 
ก าหนดความถ่ีในการวัดข้ันต่ าเป็น 1-2 ครั้งต่อปี 

 

จากตัวชี้วัดผลการด าเนินการทั้ง 9 ด้าน ได้มีการสรุปมาตรการในการเพ่ิมประสิทธิภาพจ านวน 38 ข้อ ซึ่งจ าแนก
ตามตัวชี้วัด ดังต่อไปน้ี 
 

ตัวชี้วัดที่ 1 จ านวนคร้ังที่ผู้โดยสารเดินทาง (Number of passenger journeys)  

การใช้บริการระบบขนส่งทางรางสาธารณะ นอกจากเป็นการเดินทางที่ประหยัดพลังงานและก่อให้เกิดมลพิษน้อยแล้ว 
ยังเป็นวิธีการเดินทางที่ประหยัดส าหรับผู้ใช้บริการ ทั่วโลกต่างมีนโยบายในการกระตุ้นให้ผู้คนหันมาเลือกวิธีการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง ซึ่งต้องท าให้วิธีการเดินทางน้ีมีความดึงดูดและสะดวกสบาย และท าให้ผู้ที่ได้รับสัมปทาน
สามารถประกอบธุรกิจได้อย่างย่ังยืน โดยวิธีการที่จะท าให้ระบบขนส่งทางรางเป็นทางเลือกที่ดึงดูดใจต้องมีการพัฒนาด้าน
ต่าง ๆ ได้แก่   

1.1. ด้านช่องทางการจ าหน่ายบัตรโดยสาร จากการส ารวจความต้องการของผู้ใช้บริการได้มีข้อเสนอแนะ  
เพ่ือให้สามารถซื้อบัตรโดยสารได้อย่างสะดวกสบาย เช่น การมีบัตรโดยสารที่สามารถใช้ร่วม กับ 
ระบบขนส่งมวลชนหรือบัตรอื่นๆ ไม่ควรมีข้ันตอนการซื้อบัตรหลายข้ันตอน ตู้จ าหน่ายบัตรอัตโนมัติ  
มีประสิทธิภาพรองรับการจ่ายเงินหลายรูปแบบและซื้อได้หลายบัตรในคราวเดียว ผู้ใช้บริ การสามารถ 
รู้มูลค่าเงินคงเหลือในบัตรและเติมเงินได้เอง เป็นต้น  
1.1.1. การเพ่ิมช่องทางจัดจ าหน่ายให้ผู้ใช้บริการสามารถซื้อบัตรโดยสารได้อย่างสะดวกสบาย ทั้งในระบบ

และนอกระบบรถไฟฟ้า เช่น ร้านสะดวกซื้อ ซื้อได้จากอินเตอร์เนต มีตู้จ าหน่ายบัตรโดยสารและ
เติมเงินอัตโนมัติที่มีประสิทธิภาพ 

1.1.2. การเพ่ิมวิธีการจ่ายเงินที่หลากหลาย (Payment option) เช่น บัตรเดบิต บัตรเครดิต Alipay  
การช าระเงินผ่านโทรศัพท์มือถือ WeChatPay  

1.1.3.  มีบัตรโดยสารที่สามารถใช้บริการได้กับระบบขนส่งอื่นๆ เช่น บัตร Octopus ในฮ่องกง  
1.2. ด้านโปรโมชั่นและราคา (Fare Strategy and Pricing levels) จากการส ารวจความต้องการของผู้ใช้บริการ

พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่อยากทราบโปรโมชั่นบัตรที่เหมาะสมกับการใช้งาน อยากให้ค่าโดยสารไม่แพง  
มีราคาเหมาะสม ไม่มีค่าแรกเข้าเมื่อเกิดการเปลี่ยนเส้นทางการใช้งาน เป็นต้น ในภาพรวมด้านโปรโมชั่น
และราคาควรพิจารณาประเด็นต่าง ๆ ดังน้ี 
1.2.1. มีโปรโมชั่นของการให้บริการที่หลากหลายและดึงดูด มีบัตรส าหรับนักท่องเที่ยว บัตรส าหรับ

ผู้โดยสารเดินทางเป็นกลุ่ม  เป็นต้น 
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1.2.2. มีราคาค่าโดยสารที่น่าดึงดูดให้ใช้บริการ (Differentiated Fare) เช่น ราคาค่าโดยสารส าหรับ
ผู้โดยสารเดินทางในช่วง Off-peak การก าหนดให้เด็กหรือผู้สูงอายุเดินทางได้ฟรี 

1.2.3. มกีารลดราคาค่าการเปลี่ยนถ่ายระหว่างระบบ (Free or reduced price of transfer) 
1.2.4. มีโปรโมชั่นกระตุ้นให้เป็นผู้ใช้บริการอย่างถาวร (Royalty Program) 
1.2.5. มีการรับฟังความคิดเห็นผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น ผู้โดยสาร นักลงทุน ตัวอย่างเช่น ฮ่องกงจะมี 

การรับฟังความคิดเห็นของผู้ใช้บริการในด้านโปรโมชั่นและราคา ซึ่งจะมีการปรับเปลี่ยนราคาและ
โปรโมชั่นทุกๆ รอบห้าปี เพ่ือให้สะท้อนกับอัตราค่าครองชีพ อัตราเงินเฟ้อ และความสามารถ 
การจ่ายได้ของผู้ใช้บริการ เปน็ต้น 

1.3. ด้านการเชื่อมต่อทางกายภาพ จากการส ารวจพฤติกรรมผู้ใช้บริการและความต้องการของผู้ใช้บริการ 
ได้มีข้อเสนอแนะ คือ อยากได้เส้นทางเดินนอกสถานีหรือทางต่อเชื่อมที่ปลอดภัยร่มรื่นไม่เปียกฝน 
ทางเดินภายนอกสถานีร่มรื่นปราศจากอุปสรรคในการเดินเท้า เป็นต้น 
1.3.1. หน่วยงานภาครัฐต้องจัดให้มีการเข้าถึงและเชื่อมต่อทางกายภาพที่ดีระหว่างสถานีกับระบบ  

ขนส่งมวลชนอื่น ทั้งทางกายภาพและการจัดการพ้ืนที่ เช่น รถประจ าทาง เรือ รถสองแถว เป็นต้น 
1.3.2. จัดให้มีที่จอดรถกระจายอยู่ในระบบอย่างเพียงพอ 
1.3.3. มีทางเชื่อมต่อทางกายภาพจากสถานที่ส าคัญใกล้เคียงมายังสถานีอย่างปลอดภัยร่มรื่นไม่เปียกฝน  
1.3.4.  มีข้อก าหนดการออกแบบในการออกแบบทั้งสถานที่รอบนอกและในสถานี ให้เป็นทางเดินแบบ  

ไร้อุปสรรค (Barrier Free) เหมาะสมกับการเดินทางของคนทุกวัย จากการส ารวจพฤติกรรม
ผู้ใช้บริการและความต้องการของผู้ใช้บริการยังคงพบปัญหา เช่น ผู้โดยสารพร้อมกระเป๋าเดินทาง 
มีความไม่สะดวก โดยมีแถวคอยรอข้ึนลิฟต์และมีความไม่สะดวกเมื่อผ่าน AFC Gate ซึ่งต้องการ
ก าหนดต้ังแต่ข้ันตอนการออกแบบให้สถานีและพ้ืนที่โดยรอบให้รองรับการเดินทางของคนทุกวัย
และเป็นทางเดินที่สะดวกปราศจากสิ่งกีดขวาง  

1.4. ด้านการให้ข้อมูลแก่ผู้โดยสาร  
1.4.1. มีการเพ่ิมช่องทางการให้ข่าวสารข้อมูลแก่ผู้โดยสารหลากหลายช่องทาง เช่น เอกสารเผยแพร่ 

หรือบนเว็บไซด์ โดยข้อมูลเหล่าน้ีต้องเป็นปัจจุบัน ทั้งแผนที่การเดินทาง สถานที่น่าสนใจ 
บนเส้นทางการเชื่อมต่อกับระบบการเดินทางอื่นๆ ตารางการเดินรถ ช่องทางจ าหน่ายและ
โปรโมชั่นบัตรโดยสาร รายการร้านค้าในแต่ละสถานี โดยควรพัฒนาแอปพลิเคชันบนมือถือที่ท าให้
ผู้โดยสารทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศสามารถเข้าถึงข้อมูลการเดินทางได้ เป็นต้น 

 

1.5. การท าให้สถานีมีความสะดวกและดึงดูด ซึ่ งการส ารวจพฤติกรรมผู้ใช้บริการและความต้องการ 
ของผู้ใช้บริการได้มีข้อเสนอแนะ คือ มีความต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกพ้ืนฐาน เช่น ห้องน้ า ลิฟต์ 
บันไดเลื่อนข้ึนและลง รวมทั้งมีสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ เช่น ตู้เอทีเอ็ม ร้านสะดวกซื้อ เป็นต้น  
1.5.1. การออกแบบสถานีต้องมีการก าหนดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกพ้ืนฐานต้ังแต่ข้ันตอนการออกแบบ 

เช่น ลิฟต์  บันไดเลื่อน ห้องน้ า และสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนทุกวัย ผู้สูงอายุ ผู้พิการ 
1.5.2. การก าหนดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกเชิงพาณิชย์ที่ช่วยสร้างรายได้และอ านวยความสะดวกแก่

ผู้โดยสาร เช่น สถานีมีแหล่ง shopping ร้านสะดวกซื้อ เอทีเอ็ม อาหารพร้อมทาน ร้านค้าแฟชั่น
และเครื่องส าอางค์ ซึ่งต้องมีการค านึงถึงการสมดุลกันของร้านค้าอันเป็นที่ต้องการของผู้ใช้บริการ  
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ตัวชี้วัดที่ 2 ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้าได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมด 
ที่ให้บริการ (Train service punctuality)  

การให้บริการเดินรถตรงต่อเวลาเป็นตัวชี้ วัดการให้บริการที่ส าคัญที่สุด ซึ่งจะสะท้อนความพร้อมของระบบและ 
การบริหารจัดการระบบและการปฎิบัติการ ได้แก่ 

2.1 ความพร้อมของระบบรถไฟฟ้า ทั้งในส่วนขบวนรถ ระบบไฟฟ้า อาณัติสัญญาณ และทางรถไฟ ที่ต้องมี 
การบ ารุงรักษาทั้ง เชิงป้องกันและเชิงแก้ ไข (Preventive and Corrective Maintenance) รวมทั้งมี 
การปรับปรุงอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องในการเดินรถทั้งหมดให้ทันสมัยและพร้อมใช้งาน และมีการจัดสรรงบประมาณ
การซ่อมบ ารุงอย่างพอเพียง 

2.2 ความพร้อมของสถานี ต้องมีการตรวจสอบซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ทั้งหมดของระบบรถไฟฟ้า เช่น ลิฟต์ บันไดเลื่อน 
ระบบจ าหน่ายต๋ัว Automatic Fare Gate, Platform Screen Door รวมทั้งอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย เช่น 
ระบบแจ้งเตือน ระบบดับเพลิง ระบบระบายควัน ให้มีความพร้อมใช้งาน  

2.3 การจัดท าคู่มือการปฎิบัติงานและการฝึกอบรมผู้ปฎิบัติงานให้มี ข้ันตอนการปฎิบัติงานที่ถูกต้อง เช่น 
Operation Manual, Maintenance Manual, Incident Manual เ ป็ น ต้ น  ร ว ม ทั้ ง มี ก า ร ส นั บส นุน 
ให้องค์กรได้รับการตรวจประเมินมาตรฐาน เช่น ISO55001:2014 Asset Management, ISO9001:2015 
Qualtiy Management เป็นต้น 

2.4 การจัดการอุบัติเหตุและเหตุการณ์ต่างๆ ต้องมีการจัดท าและซักซ้อมฝึกอบรมบุคลากรเพ่ือตอบสนอง  
ต่อเหตุการณ์ทั้งในด้านการให้ข้อมูลที่ถูกต้อง ทันกาล เกี่ยวกับเหตุการณ์ การช่วยเหลือผู้โดยสารให้ได้รับความ
สะดวก เช่น รถรับส่ง การคืนหรือชดเชยค่าโดยสาร การแก้ไขให้สถานการณ์กลับคืนสู่สภาพปกติอย่างรวดเร็ว 
เช่น ตัวอย่างในฮ่องกงการจัดต้ังบุคลากรดูแลเหตุการณ์ฉุกเฉิน Infrastructure Maintenance Rapid 
Response Unit, Rolling Stock Rapid Response Unit  ที่มีศักยภาพในการลดระยะเวลาเหตุการณ์ความ
บกพร่อง 

2.5 มีระบบของการตรวจสอบและสอบสวนถึงสาเหตุของเหตุการณ์ความผิดปกติ โดยมีการวิเคราะห์ถึงสาเหตุ 
ความถ่ี ความเสี่ยง อย่างไม่มีการปิดบัง โปร่งใสเพ่ือการแก้ไขและปรับปรุงการด าเนินงานในอนาคต  

 
ตัวชี้วัดที่ 3 ร้อยละของจ านวนชั่วโมงที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้าได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนชั่วโมงทั้งหมด
ที่ให้บริการ (Hours of train delay/train hours operated)  

ตัวชี้วัดน้ีเป็นการวัดความความน่าเชื่อถือในเรื่องของการให้บริการ โดยพิจารณาจากร้อยละของจ านวนชั่วโมง 
ที่ให้บริการตรงเวลา โดยมีความล่าช้าได้ไม่เกิน 5 นาที ต่อจ านวนชั่วโมงทั้งหมดที่ให้บริการ การเพ่ิมประสิทธิภาพท าโดย 
การศึกษาสาเหตุที่ท าให้การด าเนินงานไปเป็นไปตามเป้าหมาย โดยถ้าสาเหตุเกิดจากอะไร ก็ท าการปรับปรุงแก้ไข 
ในส่วนน้ัน โดยค านึงถึงผลกระทบต่อส่วนอื่นด้วย เช่น 

3.1 กรณีที่เกิดจากศักยภาพในการให้บริการของรถไฟฟ้า โครงสร้างพ้ืนฐาน และระบบต่างๆ ควรหมั่น
ตรวจสอบชิ้นส่วน อุปกรณ์ให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้ ควรเลือกใช้อุปกรณ์ และระบบที่มีคุณภาพและเชื่อถือได้ 
และหมั่นตรวจสอบและปรับปรุงอุปกรณ์ให้ทันสมัยอยู่เสมอ 

3.2 กรณีที่เกิดจากความผิดพลาดในการบริหารจัดการ ควรปรับปรุงการบริหารจัดการ ปรับเปลี่ยนการจัดการ
การจราจร การจัดตารางการเดินรถ การจัดการสินทรัพย์ การจัดการทรัพยากรมนุษย์ การจัดการดูแลระบบ 

3.3 กรณีที่เกิดจากการขาดมาตรฐานที่ชัดเจน และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง ควรมีการจัดท ามาตรฐานและน ามา
บังคับใช้ต่อไป  
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ตัวชี้วัดที่ 4 จ านวนคร้ังที่มีความล่าช้า มากกว่า 30 นาที (Number of more than 30 minute delay)  

ตัวชี้วัดน้ีเป็นการวัดความความน่าเชื่อถือในเรื่องของการให้บริการ โดยพิจารณาจากจ านวนครั้งที่มีความล่าช้า มากกว่า 
30 นาทีการจัดประเภทของการให้บริการล่าช้าเกินกว่าที่ก าหนด หรือล่าช้ามากกว่า 30 นาที แบ่งตามสาเหตุความล่าช้า 
ได้ 9 ประเภท 

- ความล่าช้าท่ีเก่ียวข้องกับผู้โดยสารหรือสาธารณชน ในที่น้ีรวมถึงความล่าช้าจากกรณีประตูอัตโนมัติไม่ท างาน  
มีการโจรกรรม การฆ่าตัวตาย การเดินบนทางรถไฟ การมึนเมาของผู้โดยสาร 

- ความล่าช้าเน่ืองจากปัจจัยภายนอก รวมถึงการเกิดไฟไหม้ การประท้วง ไฟฟ้าดับในสถานที่ใกล้เคียง 
- ความล่าช้าเน่ืองจากขบวนรถ คือ การทีข่บวนรถไฟเกิดเหตุขัดข้องเน่ืองจากสาเหตุต่างๆ  
- ความล่าช้าเน่ืองจากความปลอดภัย หมายถึง ความปลอดภัยภายในสถานีหรือบนตัวรถ การมีสัญญาณเตือน

เรื่องความปลอดภัยดังข้ึน 
- ความล่าช้าเน่ืองจากระบบอาณัติสัญญาณขัดข้อง 
- ความล่าช้าเน่ืองจากพนักงาน เช่น พนักงานป่วย พนักงานขาดงาน พนักงานเกิดอุบัติเหตุ 
- ความล่าช้าเน่ืองจากอุปกรณ์ภายในสถานี เช่น บันไดเลื่อน ลิฟท์ แสงไฟส่องสว่าง 
- ความล่าช้าเน่ืองจากรางรถไฟและงานโยธา เช่น สะพาน โครงสร้างของดิน ระบบการระบายน้ า 
- ความล่าช้าเน่ืองจากสาเหตุอื่น 
ซึ่งการจ าแนกประเภทความล่าช้าอาจมีการแบ่งตามมาตรฐาน เช่น UIC CODE 450-2 เพ่ือการจ าแนกปัญหา 

ความล่าช้าได้อย่างแม่นย า เมื่อแบ่งประเภทของความล่าช้าแล้ว สามารถน าไปวิเคราะห์เพ่ือหาสาเหตุที่แท้จริง  
ของความล่าช้าเพ่ือท าการปรับปรุงแก้ไขต่อไป 

แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการเดินรถ เน่ืองจากความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนมากกว่า 30 นาที  
4.1 กรณีความล่าช้าที่เกี่ยวข้องกับผู้โดยสารหรือสาธารณชน ซึ่งสาเหตุของความล่าช้า เช่น การดึงคันโยกหยุดรถไฟ

ฉุกเฉินเพ่ือรอเพ่ือน ผู้โดยสารทะเลาะวิวาท โดยเหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัยที่ควบคุมไม่ได้ แต่สามารถป้องกัน
ไม่ให้เกิดข้ึนได้ โดยมีแนวทางดังน้ี การเพ่ิมพนักงานประจ าพ้ืนที่ที่คอยสอดส่องดูแลความเรียบร้อย  
ถ้ามีเหตุการณ์ผิดปกติต้องรีบเตือน และท าการป้องกันไม่ให้เกิดข้ึน นอกจากน้ี การดูแลรักษาอุปกรณ์ต่างๆ  
ให้อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ดีอยู่ตลอดเวลา มีแผนการด าเนินงานและข้ันตอนที่ชัดเจนในกรณีที่เกิดข้อผิดพลาดข้ึน 

4.2 ความล่าช้าเน่ืองจากปัจจัยภายนอก รวมถึงการเกิดไฟไหม้ การประท้วง ไฟฟ้าดับในสถานที่ใกล้ เคียง  
โดยเหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัยที่ควบคุมไม่ได้ และไม่สามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนได้ แต่ควรมีวิธีการจัดการและ
การสื่อสารข้อมูลให้ผู้ โดยสารทราบในเวลาที่ เหมาะสม รวมทั้งมีแผนการด าเนินงานและข้ันตอน  
ที่ชัดเจนในกรณีที่เกิดข้อผิดพลาดข้ึน 

4.3 ความล่าช้าเน่ืองจากตัวรถ คือ การที่ตัวรถไฟเกิดเหตุขัดข้องเน่ืองจากสาเหตุต่างๆ เหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัย 
ที่ควบคุมสามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนได้ โดยมีการดูแลรักษาอุปกรณ์ต่างๆ ให้อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ดี  
อยู่ตลอดเวลา มีแผนการด าเนินงานและข้ันตอนที่ชัดเจนในกรณีที่เกิดข้อผิดพลาดข้ึน 

4.4 ความล่าช้าเน่ืองจากความปลอดภัย หมายถึง ความปลอดภัยภายในสถานีหรือบนตัวรถ การมีสัญญาณเตือน
เรื่องความปลอดภัยดังข้ึน เหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัยที่ควบคุมไม่ได้ แต่สามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนได้   
ด้วยการท าตามมาตรฐานสากล และกฎระเบียบที่ เกี่ยวข้อง ควรมีการเตรียมรับมือกับ เหตุการณ ์
ที่อาจเกิดข้ึน และถือเรื่องความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็นสิ่งที่มีความส าคัญสูงสุด 

4.5 ความล่าช้าเน่ืองจากระบบอาณัติสัณญาณขัดข้อง เหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัยที่สามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนได้ 
โดยหมั่นตรวจสอบระบบให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล และสามารถเชื่อมต่อสัญญาณกับระบบอื่นได้ 
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4.6 ความล่าช้าเน่ืองจากพนักงาน เช่น พนักงานป่วย พนักงานขาดงาน พนักงานเกิดอุบัติเหตุ เหตุการณ์น้ี 
เป็นเรื่องที่ไม่น่าจะเกิดข้ึน เน่ืองจากเป็นเรื่องที่จัดการได้ โดยต้องอาศัยความร่วมมือจากพนักงาน  
การสื่อสารภายในองค์กรที่ดี การจัดการทรัพยากรมนุษย์ที่เหมาะสม และการท าคู่มือพนักงานเพ่ือสร้างความ
เข้าใจในการปฏิบัติงาน 

4.7 ความล่าช้าเน่ืองจากอุปกรณ์ภายในสถานี เช่น บันไดเลื่อน ลิฟท์ แสงไฟส่องสว่าง เหตุการณ์น้ีถือเป็นปัจจัยที่
สามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนได้ โดยหมั่นตรวจสอบอุปกรณ์ตามมาตรฐาน และท าการเปลี่ยนเมื่อครบอายุ  
การบ ารุงรักษาตามรอบระยะเวลาหรือการบ ารุงรักษาเพ่ือป้องกัน การใช้อุปกรณ์ที่มีคุณภาพและทันสมัย 

4.8 ความล่าช้าเน่ืองจากรางรถไฟและงานโยธา เช่น สะพาน โครงสร้างของดิน การระบายน้ า เหตุการณ์น้ี  
ถือเป็นปัจจัยที่สามารถป้องกันไม่ให้เกิดข้ึนไ ด้ โดยมีการส ารวจ ตรวจสอบตามมาตรฐาน และท าการ
บ ารุงรักษาตามรอบระยะเวลาหรือการบ ารุงรักษาเพ่ือป้องกันเหตุขัดข้อง 

4.9 ความล่าช้าเน่ืองจากสาเหตุอื่น ควรมีการเตรียมการเพ่ือป้องกัน และวางแผนการรับมือกรณีมีเหตุการณ์ 
ที่กระทบต่อการเดินรถข้ึน เพ่ือให้สามารถสื่อสารกับผู้ที่เก่ียวข้อง และหาทางแก้ไขได้ในระยะเวลาสั้น เพ่ือให้มี
ผลกระทบต่อผู้โดยสารให้น้อยที่สุด 

นอกจากการด าเนินงานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพข้างต้นแล้ว การรายงานเหตุขัดข้องอย่างถูกต้องในระยะเวลา  
ที่เหมาะสมก็เป็นเรื่องส าคัญ โดยรายงานควรประกอบด้วย หมายเลขขบวนรถ วันเวลาท่ีเกิดเหตุ สาเหตุ ระยะเวลาท่ีล่าช้า 
(นาที) จ านวนผู้โดยสารที่ได้รับผลกระทบโดยตรง การจัดการที่ได้ด าเนินการ ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงแก้ไข  
หรือป้องกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์ซ้ า 
 
ตัวชี้วัดที่ 5 ระยะทางเดินรถ ในช่วงระหว่างความล่าช้าที่เกิน 5 นาที 2 ครั้ง (Mean distance between delays 
more than 5 minutes)  

ตัวชี้วัดน้ีเป็นการวัดความความน่าเชื่อถือในเรื่องของการให้บริการ โดพิจารณาจากระยะทางเดินรถเป็นกิโลเมตร  
ในช่วงระหว่างความล่าช้าที่เกิน 5 นาที 2 ครั้ง โดยถ้าตัวเลขย่ิงมาก แสดงว่ารถไฟให้บริการในระยะทางยาวกว่า  
ที่จะมีความล่าช้าอีกครั้ง หรือกล่าวอีกนัยหน่ึงว่าความล่าช้าเกิดข้ึนไม่บ่อยนัก โดยตัวชี้วัดน้ีสามารถน ามาเปรียบเทียบ
คุณภาพการให้บริการรถไฟฟ้าในเส้นทางต่างๆ ได้ และช่วยในการวางแผนการซ่อมบ ารุง เพ่ือให้ต้นทุนต่ าที่สุด 
ขณะเดียวกัน ก็ยังคงรักษาระดับการให้บริการได้ ทั้งน้ีต้องท าการวิเคราะห์หาสาเหตุของความล่าช้าที่เกิดข้ึน เพ่ือจะได้ท า
การแก้ไข 

ส าหรับแนวทางการเพ่ิมประสิทฺธิภาพเพ่ือยืดระยะทางระหว่างความล่าช้าที่เกิน 5 นาที 2 ครั้ง หลังจากที่ทราบ
สาเหตุของความล่าช้า ดังน้ี 

5.1 กรณีที่สาเหตุของความล่าช้ามาจากขีดความสามารถของการให้บริหารรถไฟฟ้า โครงสร้างพ้ืนฐาน หรือระบบ
ต่าง ๆ ควรท าการประเมินผลความคุ้มทุน ด้วยการวิเคราะห์ผลประโยชน์-ต้นทุน (Cost-Benefit analysis)  
ของการเพ่ิมขีดความสามารถเพ่ือให้ผู้บริหารตัดสินใจ 

5.2 กรณีที่สาเหตุของความล่าช้ามาจากการบริหารจัดการที่ไม่มีประสิทธิภาพ ควรท าการเพ่ิมประสิทธิภาพ 
การบริหาร การด าเนินงาน และการบ ารุงรักษา โดยค านึงถึง Life cycle costing management 

5.3 กรณีที่สาเหตุของความล่าช้ามาจากการขาดมาตรฐานหรือกฎระเบียบไม่ชัดเจน ควรอ้างอิงและ 
น ามาตรฐานสากลมาใช้ ประกอบกับการก าหนดนโยบายและกฎระเบียบที่ชัดเจน เพ่ื อให้การด าเนินงาน
เป็นไปอย่างโปร่งใสและมีประสิทธิภาพ  
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ตัวชี้วัดที่ 6 ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่ให้บริการต่อจ านวนเที่ยวทั้งหมดที่ให้บริการตามสัญญา (Train service availability)  

เป็นการ วัดความสามารถในการเดินรถให้ปฎิบั ติสอดคล้องตามข้อตกลงในสัญญา  ซึ่ ง ตัวชี้ วัดตัว น้ี 
อาจมีการเปลี่ยนแปลงตามปริมาณผู้โดยสารที่เพ่ิมมากข้ึนในแต่ละช่วงเวลาของสัญญา ดังน้ันควรต้องมีการระบุรายละเอียด
ประสิทธิภาพการด า เ นินงาน (Output Specification) ก่อนการลงนามสัญญาสัมปทานกับผู้ ให้บริการ เ ดินรถ  
ทั้งน้ีหากเป็นไปได้อาจมีข้อก าหนดในเรื่องของรางวัลจูงใจหรือการลงโทษ ในกรณีที่รับสัมปทานไม่สามารถปฎิบัติได้ 
ตามเงื่อนไขที่ระบุในสัญญา  
 
ตัวชี้วัดที่ 7 ร้อยละของจ านวนรถที่มี ต่อจ านวนรถที่ให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วน (Percent car available and 
used in peak hour)  

เป็นการวัดการใช้ประโยชน์ของตัวขบวนรถไฟที่จะพร้อมใช้งานเพ่ือรองรับการใช้งานในช่วงเวลาเร่งด่วน โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงในช่วงเช้า หากมีค่าน้อยกว่าร้อยเปอร์เซนต์ก็หมายความว่า มีปริมาณรถไม่เพียงพอในช่วงเวลาท่ีก าหนดให้บริการ 
แม้หากมีค่าเต็มร้อยเปอร์เซนต์ก็จะมีความเสี่ยงที่รถไฟบางเที่ยวจะไม่สามารถเดินรถได้ตามตารางเวลากรณีที่มีเหตุการณ์
รถเสียเกิดข้ึน การมีรถไฟฟ้าท่ีพร้อมใช้งานเหลือส ารองไว้เล็กน้อยก็จะเป็นแนวทางปฎิบัติที่ดี ตัวชี้วัดตัวน้ีสามารถบ่งชี้ได้ถึง
ความบกพร่องของระบบที่ไม่สามารถน ารถออกมาใช้งานได้ กล่าวคือ 

7.1 ปัญหาความไม่พร้อมของขบวนรถ เช่น การซ่อมบ ารุงไม่เสร็จสิ้นตามแผน มีการวางแผนจัดหาอะไหล่
ซ่อมแซมไม่ดี ระบบควบคุมในขบวนรถมีความขัดข้อง เป็นต้น 

7.2 ปัญหาที่อาจเกิดจากจ านวนพนักงานควบคุมรถไม่เพียงพอ การบริหารจัดการช่วงรอบเวลาการท างาน 
ไม่เหมาะสม  

 
ตัวชี้วัดที่ 8 จ านวนเที่ยวการเดินของผู้โดยสาร ต่อจ านวนชั่วโมงท างานของพนักงาน (Passenger journeys/staff 
hours)  

ผลผลิตของเจ้าหน้าที่ก็เป็นอีกหน่ึงดัชนีที่บ่งบอกถึงประสิทธิภาพ ซึ่งจ านวนของพนักงานน้ันก็จะมีความผันแปร
ตามระดับเทคโนโลยีที่ใช้ นโยบายและกลยุทธ์ของบริษัท เช่น การจ้างช่วง (sub contract) เป็นต้น ซึ่งควรมีการจัด
ประเภทของพนักงาน เช่น ฝ่ายบริหาร ฝ่ายซ่อมบ ารุง เป็นต้น นอกจากน้ีตัวชี้วัดน้ียังสะท้อนถึงอัตราส่วนควบคุม 
ที่เหมาะสม   

8.1 การปรับใช้ระบบอัตโนมัติในส่วนของระบบควบคุมการเดินรถ สามารถช่วยลดจ านวนพนักงานและ 
ความผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึน 

8.2 สร้างวัฒนธรรมองค์กรที่จะพัฒนาประสิทธิภาพการท างานของพนักงาน เช่น Continous Improvement 
หรือ Service Excellence 
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ตัวชี้วัดที่ 9 ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการเป็นตัวชี้วัดที่มีความส าคัญมากอีกเรื่องหน่ึง  แม้ว่าจะถูกมองว่าเป็นเชิงความรู้สึก  
โดยพบว่าแทบทุกโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรางจะมีการสุ่มเก็บข้อมูลความพึงพอใจของผู้โดยสารปีละอย่างน้อยสองครั้ง
มีการส ารวจในหัวข้อต่างๆ เช่น สิ่งอ านวยความสะดวกและการเข้าถึงสถานี การให้ข้อมูลที่ตอบสนองความต้องการ 
อย่างถูกต้องฉับไว การให้บริการของพนักงานและการตอบสนองข้อร้องเรียน การจัดการในเหตุการณ์ไม่ปกติ  
ความสะดวกสบายของการโดยสาร เป็นต้น การเพ่ิมความพึงพอใจของผู้ใช้บริการก็หมายถึงการที่จะยังคงมีผู้ใช้บริการ
ระบบรถไฟฟ้าอย่างย่ังยืน ซึ่งจะเป็นผลดีต่อองค์กร การเพ่ิมความพึงพอใจของผู้โดยสารที่สามารถท าได้ ดังน้ี 

9.1 ด้านการจ าหน่ายบัตรโดยสารและราคา (Ticketing and cost) นอกเหนือจากการเพ่ิมช่องทางการจ าหน่าย
บัตรโดยสาร เช่น การซื้อบัตรโดยสารนอกระบบรถไฟฟ้า ซื้อบัตรและเติมเงินผ่านตู้อัตโนมัติ ควรให้มีวิธีการ
จ่ายเงินหลากรูปแบบ เช่น การจ่ายด้วยบัตรเครดิต mobile banking และควรมีโปรโมชั่นบัตรโดยสาร 
ที่ดึงดูดเช่น ราคาส าหรับนอกช่วงเวลาเร่งด่วนหรือวันหยุด ซึ่งต้องมีการประชาสัมพันธ์อย่างแพร่หลาย  
ให้ผู้ใช้บริการทราบ ประเด็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในด้านการจ าหน่ายบัตรโดยสารหลัก คือ การลด 
ความหนาแน่นของการจ าหน่ายบัตรโดยสารที่สถานี เพ่ือให้ผู้ใช้บริการมีความสะดวกรวดเร็ว ไม่ต้องรอคอยนาน 

9.2 ด้านข้อมูลข่าวสารการให้บริการ ( Information) มีช่องทางการให้ข้อมูลที่หลากหลาย เช่น แผ่นพับ 
ออนไลน์ หรือแอปพลิเคชันในโทรศัพท์มือถือ  
9.2.1 มีข้อมูลที่พ้ืนฐานเพ่ือการเดินทางถูกต้อง ทันสมัยทั้งในเรื่องของข้อมูลการเดินทาง เส้นทาง 

การเดินทาง ทางออกสถานี สถานที่ส าคัญ การเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่น เพ่ือใช้ในการ  
วางแผนการเดินทาง   

9.2.2 มีข้อมูลสิ่งอ านวยความสะดวกในสถานี ห้องน้ า ลิฟต์ หรือรายชื่อร้านค้าในสถานี 
9.2.3 มีข้อมูลทั่วไปด้านบัตรโดยสาร ราคาบัตร ช่องทางการจ าหน่าย 
9.2.4 มีข้อมูลในกรณีการเกิดเหตุการณ์ไมป่กติ เช่น ของหาย เกิดอุบัติเหตุ พบสิ่งแปลกปลอม เป็นต้น  
9.2.5 มีข้อมูลในกรณีการเกิดเหตุการณ์ไม่ปกติที่ต้องฉับไว เช่น ความล่าช้า ไฟไหม้ การอพยพ เป็นต้น 

9.3 ด้านการให้บริการของพนักงาน (Staff)  ต้องมีการอบรมฝึกฝนพนักงานในการให้บริการของพนักงาน 
ที่สุภาพ รวดเร็ว มีจิตบริการ มีการให้ข้อมูลพ้ืนฐานแก่ผู้ใช้บริการที่ถูกต้อง การให้การช่วยเหลือผู้โดยสาร 
ที่ต้องการความช่วยเหลือเป็นพิเศษ การจัดการเหตุการณ์ฉุกเฉินต่างๆ ซึ่งต้องตอบสนองความต้องการ  
ของผู้โดยสารอย่างรวดเร็วทันเหตุการณ์ ซึ่งจะต้องมีการอบรมพนักงานอย่างสม่ าเสมอ รวมทั้งจัดท าคู่มือ
มาตรฐานการปฎิบัติงาน 

9.4 ด้านการจัดการข้อร้องเรียน (Complaints)   
9.4.1 มีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ใช้บริการทราบถึงมีช่องทางการร้องเรียนและมีช่องทางการร้องเรียน 

หลายช่องทาง เช่น ที่สถานี ออนไลน์หรือแอปพลิเคชัน SMS ตัวอย่างเช่น Indian Railway  
มแีอปพลิเคชันส าหรับลูกค้าจัดท าค าร้องเรียน และทางออนไลน์   

9.4.2 มีการตอบสนองต่อข้อร้องเรียนของผู้ใช้บริการที่รวดเร็วและติดตามผลการร้องเรียนให้ผู้ร้องเรียนทราบ 
เช่น Hong Kong MTR ก าหนดว่าต้องตอบข้อร้องเรียนทั้งหมด 100% ภายใน 6 วัน 
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9.4.3 มีข้ันตอนกระบวนตอบสนองข้อร้องเรียนที่เป็นมาตรฐานส าหรับผู้ปฎิบัติงาน เช่น Office of Rail 
and Road, UK แ ล ะ  DB Germany ไ ด้ จั ด ท า  complaints handling procedure ( CHP)  
ซึ่งผู้ให้บริการหรือรับสัมปทานการเดินรถจะต้องจัดต้ังหน่วยงานและปฎิบัติตาม 1 

9.5 ด้านตารางเวลา (Time schedule) 
9.5.1 มีข้อมูลแสดงตารางเวลาการเดินรถ และเดินรถตรงตามเวลา ไม่ล่าช้า  
9.5.2 มีการลดระยะเวลาการรอคอย (queuing) ของผู้โดยสารในการรอรับบริการต่างๆ เช่น การใช้ระบบ 

contactless card ที่มีประสิทธิภาพสูง เช่น ไม่จ าเป็นต้องน าบัตรออกมาจากกระเป๋า มีโปรโมชั่น
ด้านราคาส าหรับผู้ที่ใช้บัตรโดยสารที่มีการลงทะเบียน เช่น มีส่วนลดราคาส าหรับการใช้บริการ
ปริมาณมาก เพ่ือลดความแออัดและการรอคอยซื้อบัตรโดยสารด้วยเงินสด 

9.5.3 มีการ วิ เคราะห์ความ ถ่ีการเ ดินรถ ( headway)  และปริมาณ (Line Capacity Analysis)  
เพ่ือวิเคราะห์วางแผนการเดินรถที่ความเหมาะสมกับปริมาณผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลา  

9.5.4 ปรับปรุงอุปกรณ์อย่างสม่ าเสมอ เช่น ระบบอาณัติสัญญาณให้ทันสมัย สามารถให้บริการที่มีความถ่ี
สูงข้ึน  

9.5.5 มีการวางแผนตารางเดินรถ เพ่ือลดความผิดพลาด ความล่าช้าโดยเฉพาะในสถานีส าคัญ เช่น  
การเปลี่ยนถ่ายที่สถานีเชื่อมต่อ (Interchange)  

9.5.6 มีการวางแผนการเปลี่ยนถ่ายที่สถานี interchange ที่ท าให้ผู้โดยสารลดระยะเวลาการรอคอยและ
ลดความผิดพลาดในการเปลี่ยนถ่าย เช่น Cross-Platform Interchange 

9.5.7 มีการวางแผนจัดการในกรณีเกิดความล่าช้าอย่างมีประสิทธิภาพและทันท่วงที  
9.6 ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกในสถานี (Station quality) 

9.6.1 มีการก าหนดมาตรฐานให้ในสถานีมีสิ่งอ านวยความสะดวกพ้ืนฐานในสถานีส าหรับคนทุกวัย ผู้พิการ 
ผู้สูงอายุ ผู้โดยสารพร้อมกระเป๋าเดินทาง เช่น ลิฟต์ บันไดเลื่อน ห้องน้ า อักษรเบลล์ ต้ังแต่ข้ันตอน
การออกแบบ 

9.6.2 มีการออกแบบสถานีแบบปราศจากอุปสรรค (Barrier-Free) การออกแบบเส้นทางสัญจร 
ของผู้โดยสารต้ังแต่ทางเข้าไปยังชานชาลา 

9.6.3 มีการตรวจสอบสภาพภายในสถานีว่ามีความสว่าง สะอาด และปลอดภัย 
9.6.4 มีสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ที่เป็นที่ต้องการของผู้ใช้บริการ เช่น ร้านสะดวกซื้อ อาหารพร้อมทาน 

เอทีเอ็ม เป็นต้น หรือในบางประเทศมี Wifi ให้บริการในสถานีและตัวรถ 
9.7 ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกภายในขบวนรถไฟฟ้า (Train quality)  

9.7.1 มีการก าหนดสิ่งอ านวยความสะดวกในรถไฟที่ควรมี เช่น แผนที่เส้นทางที่มีการระบุต าแหน่ง
ปัจจุบัน  

9.7.2 มีข้อก าหนดด้านความปลอดภัยต่างๆ ให้ผู้ใช้บริการทราบ เพ่ือลดความผิดพลาดล่าช้าที่อาจเกิด
จากผู้โดยสาร 

9.7.3 มีระบบประกาศในขบวนรถทั้งแบบในเหตุการณ์ปกติและเหตุการณ์ฉุกเฉิน   
9.7.4 ขบวนรถมีความสะอาดมีอุณหภูมิที่ เหมาะสม มีที่ น่ังและที่ยืนเพียงพอ ขบวนรถจอดและ  

หยุดนุ่มนวล ไม่กระชาก  
  

                                                 
1 ที่มา: https://www.grandcentralrail.com/media/319648/GC-Complaint-Handling-Procedures-Jan-2017.pdf 
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9.8 ด้านการรักษาความปลอดภัยภายในสถานีและรถไฟฟ้า (Safety)  
9.8.1 มีการก าหนดข้ันตอนและมาตรการรักษาความปลอดภัยทั้งในสถานีและรถไฟฟ้า 
9.8.2 มีการฝึกซ้อมเหตุการณ์ไม่ปกติ เช่น ไฟไหม้ สิ่งของต้องสงสัย การก่อวินาศกรรม การอพยพ  

กับบุคลากรในองค์กร 
9.8.3 มีการจัดท าข้อปฎิบัติความปลอดภัยที่เป็นมาตรฐานให้ผู้ใช้บริการทราบ เป็นต้น  
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6.3 แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ 

รูปแบบการให้บริการจะต้องมีทางเลือกที่เพียงพอต่อผู้ใช้บริการเพ่ือให้เกิดความพึงพอใจและง่ายต่อการเดินทาง 
รูปแบบการรูปแบบการให้บริการ ความถ่ีในการให้บริการ และการเชื่อมต่อเส้นทางในโครงข่ายจะต้องออกแบบให้เกิด
ความสะดวกสบายต่อผู ้โดยสาร เช่น ไม่เกิดความล่าช้า การเดินรถเป็นไปตามเวลา ซึ่งรวมแล้วเรียกว่า เป้าหมาย  
การให้บริการ ทั้งน้ี คุณลักษณะของ การก าหนดตารางเดินรถ โครงสร้างพ้ืนฐานและขบวนรถไฟฟ้า ในโครงข่ายของระบบ
รถไฟฟ้าล้วนเป็นส่วนส าคัญที่ส่งผลต่อเป้าหมายการให้บริการ จากผลการศึกษาโครงการพบว่า ปัจจุบันการจัดการเดินรถ 
ของประเทศไทยยังมีปัญหาส าคัญเร่งด่วนที่ต้องการการแก้ไขเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการอยู่ในแต่ละองค์ประกอบ
หลักของระบบการจัดการเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนข้างต้น โดยปัญหาดังกล่าว ได้แก ่

- ปัญหาความหนาแน่นของผู้โดยสารบริเวณสถานี ยังคงเป็นปัญหาที่ต้องการการแก้ไข ซึ่งถึงแม้ไม่สามารถ
ด าเนินการได้โดยตรงในด้านการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของสถานี หากแต่ยังสามารถพิจารณาแผนการด าเนินการในการ
บริหารจัดการการให้บริการทั้งในส่วนการเดินรถและการให้บริการผู้โดยสารในบริเวณพ้ืนที่สถานี ทั้งการบริหารจัดการ
แถวคอยในบริเวณพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร หรือการให้บริการข้อมูลข่าวสารแก่ผู้โดยสาร ได้แก่ ข้อมูลความหนาแน่น
ผู้โดยสารบริเวณสถานี ณ เวลาต่างๆ และข้อมูลการให้บริการเดินรถ เพ่ือให้ผู้ใช้สามารถตัดสินใจบริหารจัดการเวลาการ
เดินทางของผู้ใช้เองได้อย่างเหมาะสม 

- ปัญหาจ านวนขบวนรถไฟฟ้าที่เหมาะสม ในการพิจารณาจ านวนเท่ียวรถที่เหมาะสมที่สอดคล้องกับความต้องการ
เดินทางของผู้โดยสาร มีความจ าเป็นที่ต้องพิจารณาข้อมูลที่แสดงพฤติกรรมจุดเริ่มต้น-ปลายทางสถานีของผู้โดยสาร ประเภท
บัตรโดยสารหรือความถ่ี และช่วงเวลาของการเดินทางของผู้โดยสารแบ่งตามคุณลักษณะด้านเศรษฐกิจสังคม ข้อมูลดังกล่าวมี
ความส าคัญต่อการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่เข้าใช้บริการระบบซึ่งเป็นข้อมูลส าคัญ  ในการวางแผนการเดินรถ 
ที่มีประสิทธิภาพ จากผลการด าเนินการโครงการฯ พบว่าข้อมูลจุดเริ่มต้น - ปลายทางสถานีของผู้โดยสารไม่ได้มีการรายงาน
เพ่ือใช้ในการวางแผนการปรับเปลี่ยนขบวนรถอย่างเป็นระบบ ถึงแม้ปัจจุบันผู้ให้บริการได้มีการด าเนินการบริหารจัดการ
ตารางเดินรถโดยใช้ข้อมูลภายในของตนเองอยู่แล้ว แต่ยังขาดภาพ การใช้งานผู้โดยสารในภาพโครงข่าย ทั้งน้ีการวิเคราะห์
ข้อมูลความต้องการเดินทางของผู้ โดยสารข้างต้น เพ่ือให้เห็นภาพการเดินทางเชื่อมต่อทั้งระบบน้ันมีส่วนส าคัญ 
ต่อประสิทธิภาพของการวางแผนเดินรถ โดยเฉพาะอนาคตที่โครงข่ายการให้บริการจะมีการเชื่อมต่อและซับซ้อนมากย่ิงข้ึน 

- ปัญหาเรื่องความสามารถในการเข้าถึงข้อมูล - ข่าวสารในการเดินทางของผู้โดยสาร ถึงแม้การเดินทางหรือ 
การเข้าใช้ระบบฯ ในปัจจุบันจะมิได้มีความสับสนและการเรียนรู้เพ่ือเข้าใช้งานจะไม่ยุ่งยากมากนัก ทั้งยังมีพนักงานให้บริการ
แนะน าและช่วยเหลือระหว่างการเดินทางอย่างเต็มที่ ผลการศึกษายังพบประเด็นปัญหาตลอดจนความต้องการที่เกี่ยวข้องกับ
การเข้าถึงข้อมูลข่าวสารในการเดินทางของผู้โดยสารที่ยังไม่เพียงพอ และแนวโน้มความต้องการดังกล่าวจะมีจ านวนสูงข้ึน
ตามจ านวนเส้นทางที่มีการเปิดให้บริการเพ่ิมข้ึนตามล าดับ ประเด็นปัญหาดังกล่าว ได้แก่ 

- ปัญหาเรื่องการเข้าถึงข้อมูลสถานะการให้บริการของระบบ โดยเฉพาะเมื่อเกิดเหตุขัดข้องในการเดินรถ  
และสถานการณ์ฉุกเฉิน 

- ปัญหาเรื่องข้อมูลเส้นทางการเดินทาง ทั้งในส่วนของการเดินทางเชื่อมต่อระหว่างเส้นทางการเดินรถ 
ตลอดไปจนถึง ต าแหน่งของทางเข้า-ออกสถานี ที่สอดคล้องกับเส้นทางหรือจุดหมายของผู้โดยสาร  
หรือข้อมูลสนับสนุนในการเลือกเส้นทางการเดินทางทั้งการเดินทางเชื่อมต่อในระบบ และการเดินทาง
เชื่อมต่อกับรูปแบบการเดินทางเชื่อมต่อย่อย (Feeder System) เพ่ือให้ผู้โดยสารมีความมั่นใจและสามารถ
เดินทางไปยังจุดหมายด้วยวิธีหรือรูปแบบการเดินทางที่เหมาะสมตามความต้องการ 

จากสภาพปัญหาและความต้องการข้างต้นเห็นได้ชัดว่าข้อมูลเป็นปัจจัยส าคัญอันดับแรกที่ต้องการใช้เพ่ือขับเคลื่อน
การยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของประเทศ ที่ปรึกษาจึงได้วางแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผน
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เชิงระบบการจัดการเดินรถออกเป็น 3 กิจกรรมหลัก โดยมีแนวคิดหลักด้านการพัฒนา วิเคราะห์ และเผยแพร่ข้อมูล
สารสนเทศของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 3 กิจกรรมหลัก ที่จะใช้เป็นแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผนเชิงระบบ 
ได้แก่ (1) การวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลองเพ่ือสนับสนุนการวางแผนการให้บริการ (2) การแลกเปลี่ยนเชื่อมต่อข้อมูล 
เชิงดิจิทัล (3) การเผยแพร่ข้อมูลสู่สาธารณะ  
 

6.3.1 การวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลองเพื่อสนับสนุนการวางแผนการให้บริการ 

ในการด าเนินงานโครงการที่ปรึกษาได้มีการวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลอง ในส่วนงานต่างๆเพ่ือแสดงถึง 
ความเป็นไปได้ในการด าเนินงาน และแนวทาง (ตัวอย่าง) ในการวิเคราะห์และจัดท า ได้แก่ การจัดท าแบบจ าลอง 
เพ่ือสนับสนุนการวางแผนและปรับปรุงการเดินรถ (หัวข้อที่ 3.2 บทที่ 3) การคาดการณ์ความต้องการเดินทาง 
ของผู้โดยสาร (หัวข้อที่ 3.1 บทที่ 3) และการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารบริเวณสถานี (หัวข้อที่  2.3  
บทที ่2) การวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลองต่างๆ ดังกล่าว ถือเป็นส่วนส าคัญส่วนหน่ึงในการพัฒนาเทคโนโลยีการวางแผน
เชิงระบบการจัดการเดินรถ บทสรุปของการวิเคราะห์และการจัดท าแบบจ าลองเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีฯ มีดังน้ี 

1) การจัดท าแบบจ าลองเพือ่สนับสนุนการวางแผนและปรบัเปลี่ยนรูปแบบการเดินรถ 
โครงการรถไฟฟ้าต่างๆ ที่เปิดให้บริการมาได้ระยะเวลาหน่ึงแล้ว ส่วนใหญ่มีแนวโน้มที่จะต้องพิจารณาปรับเปลี่ยน

แผนการเดินรถให้สอดคล้องกับสถานการณ์จริงในปัจจุบันที่ไม่เป็นไปตามแผนต่างๆ ที่ได้ศึกษาและคาดการณ์ไว้ล่วงหน้า 
ส าหรับประเทศไทยมีกรณีที่เห็นชัดเจน คือ โครงการรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ท่ีปรับเปลี่ยนจากแผนการเดินรถ  
2 รูปแบบ คือ Express Line และ City Line มาเป็นรูปแบบ City Line เพียงอย่างเดียว เน่ืองจากพฤติกรรมผู้โดยสาร 
ที่มีแนวโน้มในการใช้บริการเพ่ือการเดินทางระหว่างสถานที่ท างานและที่พักอาศัยที่เพ่ิมมากข้ึนอย่างชัดเจน รวมถึงการเริ่ม
โครงการรถไฟฟ้าเชื่อมต่อ 3 สนามบิน ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-อู่ตะเภา ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อแผนการเดินรถในปัจจุบัน 
อย่างชัดเจนเน่ืองด้วยการใช้รางร่วมกันและปัจจัยที่เกี่ยวข้องอื่นๆ 

การปรับเปลี่ยนแผนการเดินรถมักมีความซับซ้อนในระดับหน่ึงเน่ืองจากมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องหลากหลาย เช่น  
ระบบอาณัติสัญญาณ ระยะเวลาเดินรถ การกลับรถ เวลาการปล่อยขบวนรถ ความถ่ีในการเดินรถ เป็นต้น  
การน าแบบจ าลองการเดินรถในระดับจุลภาค (Microscopic) ที่ประกอบด้วยรายละเอียดโครงสร้างทางสถานี  
เข้ามาประยุกต์ใช้งานในด้านน้ี จะช่วยให้เห็นภาพรวมของผลกระทบด้านต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึนเมื่อปรับแผนการเดินรถ 
ในอนาคตได้โดยไม่จ าเป็นต้องด าเนินการทดสอบเดินรถจริงที่อาจส่งผลกระทบต่อการให้บริการในขณะน้ัน เช่น การเพ่ิม
ความถ่ีในการเดินรถเพ่ือรองรับจ านวนผู้โดยสารที่เพ่ิมข้ึน อาจท าให้ ต้องใช้จ านวนขบวนรถเพ่ิมข้ึน และอาจจ าเป็น 
ต้องเปลี่ยนรายละเอียดเส้นทางเดินรถใหม่เพ่ือให้สามารถเดินรถตามความถ่ีน้ันได้ รวมถึงความต้องการพลังงานไฟฟ้าสูงสุด
ที่เพ่ิมข้ึนจากการที่จ านวนรถเพ่ิมข้ึน ท าให้ต้องค านึงถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้องด้านการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้เพียงพอตามมา เป็นต้น  

การสร้างแบบจ าลองการเดินรถในระดับจุลภาค จ าเป็นต้องใช้ ข้อมูลหลายส่วน ทั้งในด้านที่ เกี่ยวข้อง  
กับก าลังการขับเคลื่อนขบวนรถ ต าแหน่งสถานีและอุปกรณ์ทางอาณัติสัญญาณ ข้อก าหนดความเร็วในการเดินรถ ช่วงเวลา
และรูปแบบแผนการให้บริการเดินรถ ซึ่งมักอยู่แยกกันไปตามเอกสารสัญญาต่างๆ ท าให้เมื่อน ามาใช้งานจึงควรสร้างแบบ 
การเก็บข้อมูลให้เป็นระบบเพ่ือให้สามารถตรวจสอบได้ง่ายและสะดวกต่อการใช้งาน ทางที่ปรึกษาแนะน าการเก็บข้อมูล
ทางโครงสร้างพ้ืนฐาน ( Infrastructure) ในรูปแบบตารางข้อมูล (Spreadsheet) อ้างอิงตามต าแหน่งระยะทาง  
(หลักกิโลเมตร) แสดงการเก็บและรูปแบบของข้อมูลทั้ง 6 ประเภท ที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลอง เน่ืองจากการจ าลอง
สถานการณ์การเดินรถโดยส่วนใหญ่จะใช้การค านวณต าแหน่งของยานพาหนะตามต าแหน่งระยะทางและองค์ปร ะกอบ 
ที่เกี่ยวข้องเป็นส าคัญ เช่น ความลาดชันและทางโค้ง ที่ส่งผลต่อความเร็วของยานพาหนะ เป็นต้น ทั้งน้ีข้อมูลเหล่าน้ี  
ควรใกล้เคียงกับสถาณการณ์ปัจจุบันให้มากที่สุด เพ่ือให้ผลที่ได้จากแบบจ าลองมีความถูกต้องและใกล้เคียงกับความเป็นจริง 
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 จากการวิเคราะห์แบบจ าลองพบว่าสามารถปรับเพ่ิมความถ่ีการให้บริการเดินรถในเส้นทาง สุวรรณภูมิ – พญาไท 
จาก 10 นาที เป็น 7.5 นาที ด้วยขบวนรถ 8 ขบวน โดยไม่ต้องปรับเปลี่ยนระยะเวลาหยุดรถที่สถานี และไม่ต้องเปลี่ยน
รูปแบบการกลับรถที่ชานชาลา 

 

 

รูปที่ 6-2 ตัวอย่างการเก็บข้อมูลเพือ่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเดินรถไฟ 

 
  

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลช่วงต าแหน่งรัศมีความโค้งของราง 

Route 
Start 

Position 
[km] 

End 
Position 

[km] 

Radius 
[m] 

Distance 
[km] 

Route 
Start 

Position 
[km] 

End 
Position 

[km] 

Radius 
[m] 

Distance 
[km] 

NB 9.0490 9.112 1504.4 0.063 SB 9.048 9.111 1500 0.063 
NB 9.112 9.145 0 0.033 SB 9.111 9.144 0 0.033 
NB 9.145 9.210 1500 0.065 SB 9.144 9.209 1504.4 0.065 

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลช่วงต าแหน่งความชันของราง 

Route 
Start 

Position 
[km] 

End 
Position 

[km] 

Gradient 
[‰] 

Distance 
[km] 

Route 
Start 

Position 
[km] 

End 
Position 

[km] 

Gradient 
[‰] 

Distance 
[km] 

NB 11.954 12.054 -0.2 0.100 SB 11.945 12.044 -0.202 0.099 
NB 12.054 13.217 0 1.163 SB 12.044 13.205 0 1.161 
NB 13.217 13.717 0.2 0.500 SB 13.205 13.705 0.2 0.500 

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลต าแหน่งประแจ 

Route 
Position 

[km] 
Turnout 

Point 
Route 

Position 
[km] 

Turnout 
Point 

NB 8.949 T0101 SB 8.997 T0102 
NB 9.457 T0105 SB 9.011 T0106 
NB 9.761 T0109 SB 9.422 T0110 

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลต าแหน่งการจ ากัดความเร็วและตัวนับแกนล้อ 

Route 
Positon 

[km] 
Before 
[km/h] 

After 
[km/h] 

Axle 
Counter 

Route 
Positon 

[km] 
Before 
[km/h] 

After 
[km/h] 

Axle 
Counter 

NB 9.910 54 54 X0133 SB 9.830 80 80 X0134 
NB 10.091 60 54 X0137 SB 9.910 54 80 X0138 
NB 10.160 80 60  SB 10.090 60 54 X0142 

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลต าแหน่งอุปกรณ์และรูปแบบอาณัติสัญญาณ 

Route 
Signal 
Name 

Position 
[km] 

Signal Direction  
Forward 

Signal Direction  
Backward 

Note 

NB V0105 10.085 Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal   Virtual 
NB H0205 11.183   Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal   
NB V0205 11.353 Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal    Virtual 
SB V0106 10.085 Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal   Virtual 
SB H0202 10.565 Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal     
SB H0206 11.183   Main Signal 2 Aspect  - Exit Signal   

ตัวอย่างการเตรียมข้อมูลขอบเขตสถานี 

ID Station Name 
SB Position [km] NB Position [km] 

Start Middle End Start Middle End 
PP01 KLONG BANG PAI 9.925 10.000 10.075 9.925 10.000 10.075 
PP02 TALAD BANG YAI 11.195 11.268 11.340 11.196 11.268 11.341 
PP03 SAM YAEK BANG YAI 12.759 12.834 12.909 12.772 12.847 12.922 
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2) การจัดท าแบบจ าลองการวเิคราะหพ์ฤติกรรมการเดินเท้าของผู้โดยสารบรเิวณสถานี 
จากข้อมูลส ารวจความยาวแถวคอยดังน าเสนอในบทที่ 2 (หัวข้อ 2.1.1) พบว่าเน่ืองจากการเข้าใช้บริการในพ้ืนที่น้ัน 

มีข้ันตอนที่แตกต่างกันตามกลุ่มของผู้โดยสาร ซึ่งแยกออกเป็นกลุ่มใหญ่ คือ ผู้โดยสารที่ใช้บัตรโดยสารประจ า  
และผู้โดยสารที่ซื้อต๋ัวโดยสารเป็นเที่ยว และพฤติกรรมการเข้าใช้งานน้ันมีความแตกต่างกัน ท าให้ช่วงเวลาในการเข้าใช้
บริการพ้ืนที่สถานีมีความซับซ้อนและยากต่อการตรวจวัด ตลอดจนวางแผนในการบริหารจัดการ ซึ่งปัจจุบันเห็นได้ชัดว่า 
ผู้เดินรถ (operators) มีความพยายามในการลดข้ันตอนในการซื้อบัตรโดยสาร ตัวอย่างเช่น BTS เริ่มจ าหน่ายบัตรโดยสาร
ในพ้ืนที่ TO (Ticket Office) จากเดิมที่ต้องแลกเหรียญและไปซื้อบัตรโดยสารที่พ้ืนที่ TVM BEM มีการต้ังจุดจ าหน่าย
เหรียญโดยสารเฉพาะสถานีกรณีที่มีกิจกรรมพิเศษ อาทิ งานสัปดาห์หนังสือแห่งชาติ และ BTS เริ่มจัดให้มีการเติมเงินบัตร
โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน line pay ซึ่งจะลดข้ันตอนและจ านวนผู้โดยสารที่เข้าแถวรอใช้บริการในพ้ืนที่ TO (Ticket 
Office) เป็นต้น นอกจากน้ันพบว่าความชัดเจนในการจัดช่องบริการในพ้ืนที่ของ TO (Ticket Office)  โดยจัดให้มีป้าย
ก ากับของการบริการที่ชัดเจนอาจเป็นเพียงส่วนเล็กที่สามารถปรับปรุงได้ แต่การปรับปรุงดังกล่าวจะท าให้ผู้โดยสารคุ้นชิน
กับการใช้บริการไม่เสียเวลาในแถวคอยเพ่ือรอเข้ารับบริการหรือสับสนระหว่างการเข้าใช้บริการ ทั้งน้ีที่ปรึกษาได้พัฒนา
แบบจ าลองตัวอย่างเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการให้บริการบริเวณพ้ืนที่สถานีดังน้ี  

- แบบจ าลองเพื่อประกอบการประเมินประสิทธิภาพการให้บริการบริเวณพื้นที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร (un-paid area) 
จัดท าข้ึนเพ่ือเป็นเครื่องมือประกอบการประเมินประสิทธิภาพในส่วนของ เวลาในการรอเข้าใช้บริการ (Waiting Time) 
และเวลาในการให้บริการ (Service Time) กับปริมาณผู้โดยสารที่เข้าใช้สถานีในพ้ืนที่จ าหน่ายบัตรโดยสาร  

- แบบจ าลองเพื่อตรวจสอบสภาพการเคลื่อนไหวของผู้โดยสารภายในสถานีตัวอย่าง จัดท าข้ึนเพ่ือใช้เป็นตัวอย่าง
ในการตรวจสอบ ระยะเวลา และพ้ืนที่ที่ คาดว่าจะเกิดความแออัด (duration and location of congestion)  
ของผู้โดยสารในสถานีซึ่งสามารถใช้ประกอบการศึกษาตลอดจนวางแผนอพยพผู้โดยสารในกรณีฉุกเฉิน  

แบบจ าลองทั้งสองรูปแบบข้างต้นจัดท าข้ึนโดยใช้โปรแกรมรหัสเปิดและการเขียนรหัส (code) ข้ึนเองโดยที่ปรึกษา  
โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือแสดงแนวคิดในการใช้งานและความเป็นไปได้ในการใช้ผลจากแบบจ าลอง  เพ่ือประกอบ 
การวางแผนฯ โดยในอนาคตตัวแบบจ าลองดังกล่าวยังต้องการการพัฒนาต่อยอดเพ่ิมเติม  เพ่ือประสิทธิภาพและผลการ
วิเคราะห์ที่ละเอียดและแม่นย ามากข้ึน โดยการพัฒนาอาจพิจารณาได้ทั้งการพัฒนาต่อยอด หรือพิจารณาใช้โปรแกรม
แบบจ าลองลิขสิทธ์ิซึ่งมีความพร้อมในการใช้งานและประสิทธิภาพที่สูงกว่าแบบจ าลองทั้งสองตัวที่พัฒนาเบื้องต้นเป็น
ตัวอย่างในโครงการฯ 
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6.3.2 แนวทางแลกเปลี่ยนเชื่อมต่อข้อมูลเชิงดิจิทัล  

การแลกเปลี่ยนข้อมูลเป็นปัจจัยส าคัญอย่างหน่ึงของการบริหารจัดการรถไฟฟ้าเชิง ดิจิทัลอย่างเป็นระบบ  
เน่ืองจากในปัจจุบันน้ี ผู้ให้บริการรถไฟฟ้ามีรูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่หลากหลาย ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่สามารถ
น าข้อมูลที่มีอยู่ไปใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ หรือข้อมูลของผู้ให้บริการแต่ละรายต่างก็มีรูปแบบการจัดเก็บที่แตกต่างกัน
ออกไป ท าให้การน าข้อมูลมาวิเคราะห์เพ่ือประเมินผลการด าเนินงาน หรือวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติเป็นไปได้ล าบาก 
นอกจากน้ีการที่ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าไม่มีมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลยังส่งผลให้การสื่อสารข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการย่ิง
เป็นไปได้ยากย่ิง เมื่อการให้บริการรถไฟฟ้าสายใดสายหน่ึงขัดข้อง การสื่อสารเชิงดิจิทัลมีความจ าเป็นอย่างย่ิงในการรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงเส้นทางของผู้เดินทาง และข้อมูลเหล่าน้ีจะช่วยให้ผู้ให้บริการเส้นทางอื่นสามารถเตรียมพร้อมเพ่ือรองรับ
ผลกระทบอันเกิดจากเหตุขัดข้องได้อย่างรวดเร็ว และต่อไปในอนาคตอันใกล้หากมีเส้นทางรถไฟฟ้าเปิดให้บริการมากข้ึน 
มาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลย่ิงมีความส าคัญมากย่ิงข้ึนในเชิงของการบริการจัดการและก ากับดูแลการให้บริการทั้งระบบ
ของทั้งทางหน่วยงานภาครัฐ และการประสานงานการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิง ดิจิทัลจากผู้ให้บริการรถไฟฟ้าทุกๆระบบ  
ซึ่งหน่วยงานภาครัฐเองจ าเป็นต้องมีการก าหนดมาตรการการบริหารจัดการเดินรถทั้งระบบ และในด้านข้อมูลเองก็จ าเป็น 
ต้องมีศูนย์ข้อมูลกลางเพ่ือการบริหารจัดการ วิเคราะห์ และประเมินข้อมูลเชิงดิจิทัลจากข้อมูลผู้ให้บริการถไฟฟ้าทั้งระบบ 

1) การก าหนดสถาปัตยกรรมและเทคโนโลยีของระบบแลกเปลี่ยนข้อมูลในส่วนของการให้บริการรถไฟฟ้า  
- มีแพลตฟอร์มกลางเพ่ือการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงดิจิทัล 
- ผู ้ให ้บร ิการรถไฟฟ้าและหน่วยงานภาคร ัฐที ่ก าก ับดูแลฯ ม ีระบบรองรับการแลกเปลี ่ยนข้อมลู 

ผ่านแพลตฟอร์มกลาง กับระบบภายในของหน่วยงาน 
- ก าหนดให้มีความร่วมมือระหว่างผู้ให้บริการรถไฟฟ้าและหน่วยงานภาครัฐที่ก ากับดูแลฯ ในการสือ่สาร

ข้อมูลเชิงดิจิทัลกับผู้ใช้บริการผ่านแอปพลิเคชัน  
- เพ่ือรับการแจ้งปัญหา หรือข้อเสนอแนะจากผู้ใช้โดยตรง  
- ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าและหน่วยงานภาครัฐที่ก ากับดูแลฯ แจ้งข้อมูลข่าวสารให้กับผู้ใช้บริการทุกระบบ 

ได้พร้อมกัน เพ่ือช่วยในการวางแผนการเดินทางของผู้ใช้ 
- ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าและหน่วยงานภาครัฐที่ก ากับดูแลฯ สามารถร่วมมือกันในการวิเคราะห์ข้อมลูจาก 

แอปพลิเคชันของผู้ใช้บริการ เพื่อช่วยในการตัดสินใจในการรองรับสถานการณ์ต่าง  ๆ เช่น หากบาง
สถานีมีความหนาแน่นมาก ระบบฯ สามารถวิเคราะห์และแจ้ง Operator และหน่วยงานภาครฐั 
ที่ก ากับดูแลฯ เพื่อให้มีจ านวนรถเสริมหรือรถขนส่งสาธารณะประเภทอื่นเพื่อช่วยให้ผู้ใช้มีทางเลือก  
ในการตัดสินใจเดินทาง 

2) การจัดท าศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล RDC (Rail Data Center)  
- รวบรวมข้อมูลการด าเนินงานที่เกี ่ยวข้องกับการให้บริการเดินรถ เป็นข้อมูลที่ส่งออกมาจากระบบ  

ของการให้บริการเดินรถโดยตรง เพื่อให้ข้อมูลมีความถูกต้อง ชัดเจน เที่ยงตรง และไม่มีความผดิพลาด 
หรือการล าเอียง  

- ทุกข้อมูลต้องมีการตกลงและท าความเข้าใจร่วมกัน ถึงวัตถุประสงค์ในการเก็บข้อมูล วิธีการเก็บ 
สูตรค านวณ ความถ่ีของการเก็บข้อมูล หน่วยที่ใช้ ระยะเวลาที่เก็บข้อมูล  

- ศูนย์ข้อมูล ต้องบริหารจัดการโดยภาครัฐหรือหน่วยงานที ่เป็นกลาง เพื ่อความโปร่งใส ยุติธรรม  
ผ่านคณะกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ 

- รวบรวมข้อมูลด้านอื่น ๆ (Big data) และน ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล (Data analytics) เช่น ข้อมูล
เกี่ยวกับจ านวนประชากร ที่อยู่อาศัย  
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6.3.3 แนวทางการเผยแพร่ข้อมูลสู่สาธารณะ  

การจัดท าการเผยแพร่ข้อมูลสู่สาธารณะน้ันมีหลายช่องทางด้วยกัน ตัวอย่างเช่น การใช้สื่อโฆษณาทางโทรทัศน์ 
วิทยุ และสิ่งพิมพ์ ซึ่งแต่ละช่องทางมีจุดเด่นและจุดด้อยต่างกันไปข้ึนอยู่กับลักษณะของข้อมูลที่ต้องการแผยแพร่ และ
กลุ่มเป้าหมายที่ต้องการจะให้รับรู้ข่าวสาร  

ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี ท าให้พฤติกรรมการรับสื่อ ข่าวสารของประชาชนเปลี่ยนไป โดยในปัจจุบันผู้คน  
ส่วนใหญ่มักจะใช้โทรศัพท์มือถือในการเข้าถึงข้อมูล เน่ืองจากสะดวกสบาย ง่าย และรวดเร็ว ด้วยเหตุน้ีการพัฒนา  
แอปพลิเคชันบนมือถือจึงเป็นที่นิยมอย่างมากในการเข้าถึงกลุ่มผู้ใช้งานได้โดยตรง แต่อย่างไรก็ตามการพัฒนาแอปพลิเคชัน
บนมือถือของแต่ละองค์กรเพ่ือให้ประชาชนทั่วไปน้ัน ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งานได้ทุกข้อ เน่ืองจาก
หลายหน่วยงานหรือองค์กรจะมีข้อมูลเฉพาะขององค์กรตัวเอง ท าให้การใช้ประโยชน์จากการพัฒนาแอปพลิเคชันน้ัน 
ไม่สามารถเกิดประโยชน์สูงสุด ตัวอย่างเช่น นักท่องเที่ยวต่างชาติที่ต้องการใช้บริการรถไฟฟ้าในประเทศไทยน้ัน ไม่ทราบ
แน่ชัดว่าในการเดินทางไปยังจุดปลายทางแต่ละที่ จ าเป็นต้องข้ึนจากสถานีไหน และไปสุดที่สถานีไหน ไม่ทราบขบวนรถไฟ
ที่ให้บริการแน่ชัด นักท่องเที่ยวจ าเป็นต้องดาวน์โหลดแอปพลิเคชันทั้งของ MRT BTS และ ARL มาเพ่ือใช้ในการค้นหา
เส้นทาง ในขณะเดียวกัน ก็ไม่ทราบว่าแต่ละสถานีให้บริการโดยบริษัทอะไร ท าให้เกิดความล าบากในการใช้งาน จะเห็นได้ว่า
การพัฒนาแอปพลิเคชันโดยไม่ได้คิดถึงองค์รวม กลุ่มที่ได้ประโยชน์ในการใช้งานน้ันจะมีจ านวนจ ากัดเท่าน้ัน ด้วยเหตุน้ี 
ที่ปรึกษาจึงเสนอแนวทางในการเผยแพร่ข้อมูลสู่สาธารณะ เพ่ือเปิดโอกาสให้นักพัฒนาได้สร้างสรรค์ผลงานที่มีประโยชน์ต่อ
ผู้ใช้งานมากท่ีสุด โดยแนวทางการเผยแร่ข้อมูลสู่สาธารณะน้ีสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ดังน้ี 

1) การก าหนดรูปแบบร่วมของข้อมูลการให้บริการรถไฟฟ้า 
จากเหตุผลที่ได้กล่าวในข้างต้นจะเห็นได้ว่า การที่หน่วยงานที่ให้บริการรถไฟฟ้าพัฒนาแอปพลิเคชันเพ่ือให้บริการ 

กับผู้ใช้งานรถไฟฟ้าน้ัน ท าให้ผู้ใช้งานรถไฟฟ้าในการเดินทางน้ันได้รับข่าวสารหรือค้นหาเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าได้ง่ายข้ึน 
แต่อย่างไรก็ตามการเผยแพร่ข้อมูลเส้นทางการเดินรถต่างๆน้ันจะถูกจ ากัดไว้เพียงข้อมูลเฉพาะหน่วยงานของผู้ให้บริการ
รถไฟฟ้าน้ันๆ ท าให้ไม่เกิดประโยชน์สูงสุดต่อการใช้งาน 

ด้วยเหตุน้ีการก าหนดนโยบายการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานก ากับดูแลและหน่วยงานให้บริการรถไฟฟ้า 
จึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นที่จะต้องเกิดข้ึน หน่วยงานก ากับดูแลจะเป็นฝ่ายก าหนดการเชื่อมโยงข้อมูลของรถไฟฟ้าทุกระบบ  
เป็นหน่วยที่จะต้องเห็นภาพรวมทั้งหมดข้อมูลเพ่ือที่จะก าหนดวางแผนนโยบายต่างๆ ได้ โดยการรวบรวมข้อมูลการให้บริการ
รถไฟฟ้าจากผู้ให้บริการรถไฟฟ้าน้ันจ าเป็นที่จะต้องมีมาตรฐานสากลในการรับ-ส่งข้อมูล เพ่ือให้เป็นมาตรฐานกลางที่จะใช้ 
เพ่ือรวบรวมข้อมูลในการน าไปใช้งานและการพัฒนาต่อยอดในอนาคต โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

- โครงสร้างของข้อมูล 
การก าหนดโครงสร้างของข้อมูลในการรับ-ส่งข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการและหน่วยก ากับดูแลน้ันเป็นสิ่งจ าเป็นอย่างย่ิง 

เน่ืองจากการรับ-ส่งข้อมูลที่ไม่มีแบบแผน ไม่อ้างอิงตามมาตรฐานสากลแล้ว จะท าให้การพัฒนาระบบกลางน้ันจะเป็นไปได้ยาก 
เน่ืองจากถ้าแต่ละผู้ให้บริการสามารถก าหนดโครงสร้างข้อมูลได้เอง ทางฝ่ายก ากับดูแลจะไม่สามารถสร้างระบบกลาง  
ที่รองรับทุกกรณีได้ อีกทั้งหากการเกิดผู้ให้บริการรถไฟฟ้าใหม่ในอนาคตน้ัน ระบบที่พัฒนาข้ึนก็จะไม่รองรับโครงสร้างข้อมูล
ใหม่ๆ ที่เกิดข้ึนได้ 

General Transit Feed Specification (GTFS) เป็นหน่ึงในโครงสร้างข้อมูลสากลที่ ใช้ส าหรับการจัดตาราง 
การเดินรถสาธารณะ เป็นที่ยอมรับและใช้กันอย่างแพร่หลาย โดยเฉพาะอย่างย่ิง บริษัท กูเกิล (google) ที่เป็นบริษัทริเริ่ม 
ในการพัฒนาโครงสร้างน้ีข้ึนมาเพ่ือใช้ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลบน Google Maps ที่ใช้กันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน  
ซึ่งลักษณะโครงสร้างข้อมูล GTFS น้ีเป็นลักษณะข้อมูลทั่วไปที่ผู้ให้บริการสามารถเปิดเผยข้อมูลได้ เช่น เส้นทางการเดินรถ 
เวลาการเดินรถในแต่ละขบวน ความถ่ีในการให้บริการ เป็นต้น โดยปัจจุบัน BTS เป็นหน่ึงในผู้ให้บริการรถไฟฟ้า 
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ที่ได้มีการจัดท าข้อมูลโครงสร้าง GTFS เรียบร้อยแล้ว ซึ่งในอนาคตถ้าผู้ก ากับดูแลต้องการรวบรวมข้อมูลเพ่ือใช้งาน 
ในการวางแผนและพัฒนาแอปพลิเคชันการเดินรถไฟฟ้าองค์รวมทั้งหมด จ าเป็นอย่างย่ิงในการก าหนดมาตรฐานโครงสร้าง
ข้อมูลในการรับ-ส่ง ข้อมูล เช่น GTFS เป็นต้น 

- ประเภทข้อมูลที่ให้บริการ 
การรวบรวมข้อมูลจากผู้ให้บริการรถไฟฟ้าน้ัน สิ่งหน่ึงที่จ าเป็นต้องก าหนด คือ ประเภทข้อมูลที่ให้บริการ เน่ืองจาก 

แต่ละข้อมูลมีความส าคัญที่แตกต่างกัน บางข้อมูลเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของการให้บริการ ข้อมูลบางชนิดเป็นข้อมูลเฉพาะ 
ส าหรับผู้ให้บริการรถไฟฟ้า  

โดยทั่วไปการประเภทของข้อมูลที่ใช้ในการเผยแพร่น้ัน จะเป็นข้อมูลที่ไม่ได้เป็นความลับ เป็นข้อมูลที่สามารถเปิดเผย 
และเป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้งานได้ ตัวอย่างเช่น 

- ข้อมูลเกี่ยวกับผู้ให้บริการการขนส่ง ยกตัวย่างเช่น ชื่อ เว็บไซต์ และช่องทางติดต่อ 
- ข้อมูลของถนน ชื่อ และประเภทถนน 
- ข้อมูลเที่ยวบริการที่ผ่านถนนเส้นน้ันๆ 
- ข้อมูลเวลาขาเข้ารถและขาออกรถในแต่ละป้ายรับ - ส่ง 
- ข้อมูลต าแหน่งจุดหยุดรถหรือสถานีเดินรถในระบบการขนส่ง 
- ข้อมูลของวันที่ท าการของบริการใน 1 สัปดาห์ 

2) การก าหนดแอปพลิเคชันเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างประชาชนและหน่วยงานให้บริการรถไฟฟ้า 
การก าหนดแอปพลิเคชันกลางส าหรับการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างประชาชนและหน่วยงานให้บริการรถไฟฟ้า  

เป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้งานรถไฟฟ้าให้กับประชาชน เป็นการกระตุ้นให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
กันมากขึ้น โดยหน่วยงานก ากับดูแลการเดินรถไฟฟ้าจะเป็นแกนหลักในการรวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานผู้ให้บรกิาร
รถไฟฟ้าทั้งหมด เพื่อจัดท าแอปพลิเคชันกลางส าหรับการใช้งานรถไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นการให้ข้อมูลเส้นทางการเดินทาง 
ข้อมูลสถานี ข้อมูลการเดินรถ รวมไปถึงการค้นหาเส้นทางเดินรถไฟฟ้าทั้งหมดอีกด้วย  

จุดเด่นของการก าหนดแอปพลิเคชันกลางส าหรับการเชื่อมโยงข้อมูลของหน่วยงานให้บริการรถไฟฟ้าทั้งหมดน้ัน  
จะเป็นการขยายฐานผู้ใช้งานจากเดิม โดยกลุ่มเป้าหมายจะเป็นนักท่องเที่ยว หรือจะเป็นผู้ที่ไม่คุ้นเคยกับการใช้งาน
รถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้การจัดท าแอปพลิเคชันกลางนี้จะยิ่งเห็นผลมากยิ่งขึ้น เมื ่อการเดินรถไฟฟา้
ครอบคลุมในแต่ละพื้นที ่มากขึ้น ซึ ่งจะท าให้การค้นหาเส้นทางล าบากมากขึ้นถ้าไม่มีแอปพลิเคชันกลางส าหรบั  
การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วงงานผู้ให้บริการรถไฟฟ้าทั้งหมดและประชาชน ตัวอย่างเช่น การเดินทางที่มีการเปลี่ยน
เส้นทางและเปลี่ยนผู้ให้บริการรถไฟฟ้าน้ัน ถ้าไม่มีแอปพลิเคชันกลางส าหรับการเชื่อมโยงข้อมูล ผู้ใช้งานจ าเป็นที่จะต้อง
เปิดใช้งานอย่างน้อย 2 แอปพลิเคชัน ส าหรับการค้นหาเส้นทางการเดินรถไฟฟ้า ซึ่งเพ่ิมความล าบากให้กับผู้ใช้งาน   
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6.4 มาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล 

การจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลมีวัตถุประสงค์เพ่ือช่วยท าให้การด าเนินงาน 
มีความราบรื่นเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ประสานการท างานระหว่างหน่วยงานให้มีประสิทธิภาพ มีข้ันตอนวิธีที่ชัดเจน  
ในการปฏิบัติงาน การแก้ไขปัญหาตลอดจนมีมาตรฐานในการจัดการกับข้อมูลเชิงดิจิทัล ที่สามารถน ามาใช้ส าหรับ 
การบริหารจัดการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัลได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

องค์ประกอบที่ส าคัญส าหรับการจัดท ามาตรการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ประกอบด้วย   
6 มาตรการ ดังน้ี 

 

1) การก าหนดหน้าที่และหน่วยงานที่รับผิดชอบส าหรับการก ากับดูแลการปฏิบั ติการเดินรถเชิงดิจิทัล  
ซึ่งสามารถสรุปได้ดังน้ี 
 

ตารางที่ 6-12 การก าหนดหน้าที่และหน่วยงานที่รับผิดชอบส าหรับการก ากับดูแล 

หน่วยงาน บทบาทหน้าท่ี ตัวชี้วัดผลการ
ด าเนินงาน 
ท่ีเกี่ยวข้อง 

1) ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร (สจส.) 
2) บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด 

- ก ากับดูแลการให้บริการรถไฟฟ้าที่เป็นเจ้าของ 
 

4, 5, 6, 7, 9 

3) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 
4) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 

 

- ก ากับดูแลการให้บริการรถไฟฟ้าที่เป็นเจ้าของ 
- ให้บริการและการสนับสนุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

(infrastructure) ส าหรับการเดินรถ 

4, 5, 6, 7, 9 

5) บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (รฟฟท.) 
6) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 
7) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) 

- ผู้ให้บริการขนส่งมวลชนด้วยรถไฟฟ้า 
- ผู้ให้ข้อมูลการปฏิบัติการเดินรถ 

1, 2, 3, 5, 6, 
7, 8, 9 

8) กรมการขนส่งทางราง กระทรวงคมนาคม - เสนอแนะนโยบายและแผนพัฒนาระบบขนส่ง ทุกรูปแบบ 1, 2, 3, 5, 6, 
7, 8, 9 

 
โดยหน่วยงานต่างๆ ข้างต้นท าหน้าที่เป็นผู้ให้บริการโครงสร้างพ้ืนฐาน ผู้ให้บริการเดินรถ หน่วยก ากับดูแล หน่วยงาน

เสนอนโยบาย หน่วยงานรวบรวมข้อมูล พร้อมทั้งทุกหน่วยงานยังเป็นผู้ให้ข้อมูลที่จ าเป็นต่อการบริการก ากับดูแลการเดินรถ
เชิงดิจิทัลอีกด้วย 

 

2) การจัดต้ังศูนย์บริหารและก ากับข้อมูลการเดินรถเชิงดิจิทัล ภายใต้กรมการขนส่งทางราง กระทรวงคมนาคม  
เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลจากตัวชี้วัดผ่านศูนย์กลางข้อมูลการเดินรถเชิงดิจิทัล โดยมีขอบเขตการท างาน คือ มีหน้าที่จัดท า
มาตรฐานของการให้บริการและระเบียบด้านความปลอดภัย ก าหนดแนวทางการให้บริการ พร้อมเสนอแนะแนวทางการเพ่ิม
ประสิทธิภาพ 
 

3) การจัดท ากรอบการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล โดยแบ่งออกเป็น 6 ด้าน เพ่ือการก ากับดูแล 
ระบบราง ดังน้ี 
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ด้านที่ หัวข้อ วัตถุประสงค์ 

1.  สุขภาพและความปลอดภัย - ระบบขนส่งทางรางมีความปลอดภัยต่อผู้โดยสาร 
- พนักงานท่ีปฏิบัติงานมีความปลอดภัยในการท างาน 

2.  การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ - มุ่งยกระดับการให้ประสิทธิภาพของการบริการให้ดีย่ิงขึ้น คุ้มค่ากับค่า
โดยสารท่ีผู้ใช้บริการจ่าย 

- การก ากับดูแลต้องค านึงถึงประโยนช์ที่ผู้โดยสารจะได้รับ 
- ต้นทุนในการยกระดับการบริการ และ ค่าใช้จ่ายของผู้โดยสาร 

3.  การคุ้มครองผู้ใช้บริการ - ผู้โดยสารต้องได้รับบริการอย่างเหมาะสม 
- การก ากับดูแลตารางเวลาการให้บริการ 
- ความสามารถในการให้บริการผู้โดยสารต่อเท่ียว/ต่อวัน 
- การให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสาร 
- การขัดข้องของการให้บริการ 
- บริการอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

4.  การสนับสนุนการแข่งขัน - ท าเพ่ือให้แน่ใจว่ามีการแข่งขันกันของผู้ให้บริการรถไฟอย่างเป็นธรรม 
5.  การลงทุนในระบบราง - เพ่ือเป็นการปกป้องผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการรถไฟอีกรูปแบบหนึ่ง  

โดยเลือกผู้ลงทุนในระบบราง 
- มีการตรวจสอบการปฏิบัติงานและใช้การบังคับเมื่อจ าเป็น 

6.  การเข้าถึงบริการ - ผู้โดยสาร สามารถเข้าถึงบริการต่างๆ ได้อย่างเป็นธรรมและ 
มีประสิทธิภาพสูงสุด  

- การกระจายความเจริญไปในพ้ืนท่ีต่างๆ เพื่อให้ประชาชนเข้าใช้บริการได้
โดยสะดวก และไม่ได้เป็นการเอ้ือประโยชน์แก่กลุ่มใดกลุ่มหนึ่งโดยเฉพาะ 

 
4) การรวมข้อมูลและจัดท ามาตรฐานข้อมูลส าหรับการก ากับดูแลการปฏิบัติการเดินรถเชิงดิจิทัล ในอนาคต  

จ านวนผู้ให้บริการอาจเพ่ิมมากข้ึน ระบบที่ใช้ในการควบคุมการเดินรถอาจแตกต่างกันไป ท าให้การเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างผู้
ให้บริการแต่ละรายไปยังผู้ก ากับดูแลการเดินรถ อาจอยู่ในรูปแบบที่แตกต่างกันออกไปด้วย เพ่ือบูรณาการข้อมูลจากหลาย
แหล่งเข้าด้วยกันอาจก าหนดให้มีการประยุกต์ใช้งานการใช้ Excel รูปแบบร่วมกัน หรือ ประยุกต์ใช้มาตรฐานในการจัดส่ง
ข้อมูล หน่ึงในมาตรฐานการจัดเก็บข้อมูลที่ได้รับความนิยมส าหรับการด าเนินงานในระบบราง คือ railML เชื่อมโยงโปรแกรม
ประยุกต์ที่เกี่ยวข้องกับระบบรางให้สามารถท างานร่วมกันได้ 

ในการพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ GTFS (General Transit Feed Specification) เป็นรูปแบบหน่ึงส าหรับ 
การแลกเปลี่ยนข้อมูลขนส่งสาธารณะ ซึ่งเน้นในส่วนของตารางเวลาและการแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงพ้ืนที่ เพ่ือให้นักพัฒนา
โปรแกรมสามารถน าข้อมูลจากผู้ใช้บริการไปใช้ประโยชน์ต่อได้ง่ายข้ึน เหตุที่ GTFS ง่ายต่อนักพัฒนาเป็นเพราะมี Google 
Transit APIs ที่นักพัฒนาสามารถใช้ดึงข้อมูลที่ผู้ให้บริการเผยแพร่ไว้ มาแสดงในโปรแกรมประยุกต์ของตนเองได้แบบ
เรียลไทม์ (realtime) ให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกัน ซึ่งจะช่วยลดความผิดพลาดในการรวบรวมข้อมูล ท าให้การสื่อสารข้อมูล
เป็นไปได้โดยสะดวกและมีประสิทธิภาพ 
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ส าหรับการใช้งานร่วมกันของ railML และ GTFS มุ่งเน้นแลกเปลี่ยนข้อมูลภายในหน่วยงานหรือระหว่างหน่วยงาน  
ที่เก่ียวข้องกับการให้บริการระบบราง ซึ่งจะครอบคลุมรายละเอียดของตัวขบวนรถและโครงสร้างพ้ืนฐาน ท าให้ railML  
เป็นรูปแบบข้อมูลที่ครอบคลุมข้อมูลที่มีส่วนน ามาช่วยในการวางแผน ปรับปรุงการให้บริการ หรือ เพ่ิมประสิทธิภาพ  
ในการให้บริการ ส าหรับ GTFS เน้นก าหนดรูปแบบข้อมูลที่ต้องการเผยแพร่สู่สาธารณะ ที่ต้องการให้ผู้ใช้บริการหรือ
ผู้โดยสาร สามารถดูข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทาง ใช้วางแผนการเดินทางได้ ตัวข้อมูลจึงเน้นในส่วนของต าแหน่งและเวลาเป็นหลัก 

 
5) การก าหนดมาตรการส าหรับการจัดเก็บข้อมูลเดินรถเชิงดิจิทัล การเก็บข้อมูลในรูปแบบที่แตกต่างกันถือเป็น

อุปสรรคอย่างหน่ึงในการรวบรวมข้อมูล หน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลได้รับสิทธ์ิ (right) ในการเข้าถึงข้อมูลของแต่ละ
หน่วยงาน และสามารถน าข้อมูลที่เป็นประโยชน์มาใช้วางแผนปรับปรุงบริการให้มีคุณภาพที่ดีย่ิงข้ึน  

เ พ่ือให้มีกระบวนการท างานและมาตรฐานการท างานที่ เป็นไปในทิศทางเดียว กัน รองรับการขยายตัว 
ของระบบปฏิบัติการเดินรถในอนาคต จึงจ าเป็นต้องมีมาตรการก ากับ เพ่ือจัดเก็บและดูแลข้อมูลเชิงดิจิทัลที่เป็นล าดับ
ข้ันตอน โดยที่ข้ันตอนที่ส าคัญทั้งสิ้น 7 ข้ันตอน ประกอบด้วย 1) การคัดเลือกข้อมูล 2) การสร้างข้อมูลดิจิทัล 3) การให้
รายละเอียดข้อมูลดิจิทัล 4) การจัดท าเครื่องช่วยในการปฏิบัติงาน 5) การสงวนรักษาข้อมูลดิจิทัล 6) การจัดท าเครื่องมือ
ช่วยในการปฏิบัติงาน และ 7) การอนุญาตใช้ข้อมูล 

ข้ันตอนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือรวบรวมสารสนเทศของแต่ละหน่วยงาน ให้สามารถท างานร่วมกันตลอดวงจรชีวิต
ข้อมูลดิจิทัล  
 

6) การติดตามผลการด าเนินการ ผ่านศูนย์กลางข้อมูลการเดินรถเชิงดิจิทัล และระดับความส าคัญของข้อมูล 
ระดับชั้นความปลอดภัยของข้อมูล (security) ระดับชั้นความลับข้อมูล (privacy) และหน่วยงานที่ก ากับและติดตาม 
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6.5 การจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

การจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนบนโทรศัพท์มือถือ ถือเป็นหนึ่งกระบวนการ  
ในการยกระดับการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซึ ่งในปัจจุบันการเปิดให้บริการแอปพลิเคชันส าหรบั 
ระบบรถไฟฟ้าของประเทศไทยนี้ยังมีอยู่จ ากัด เช่น แอปพลิเคชัน Moovit, Rail Map, BTS Skytrain, MRT และ ARL 
ซึ่งทุกแอปพลิเคชันที่เปิดให้บริการ ณ ปัจจุบันน้ียังมีข้อจ ากัดอยู่หลายส่วนด้วยกันไม่ว่าจะเป็นเรื่อง ข้อมูลการเดินรถไฟฟ้า
ที่ไม่ครบถ้วน ข้อมูลต าแหน่งของสถานีไม่ถูกต้อง หรือ อัตราค่าบริการการเดินรถไฟฟ้าของทุกระบบ ด้วยข้อจ ากั ดน้ี 
ท าให้การใช้ประโยชน์ของเทคโนโลยีดิจิทัลไม่สามารถท าให้เกิดประโยชน์สูงสุดได้ ในขณะที่ผู้ใช้งานเกิดความล าบาก  
ในการเลือกใช้งานแอปพลิเคชันบนมือถือ 

ด้วยเหตุน้ีทางที่ปรึกษาจึงได้จัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่มีฟังก์ชันการท างานครบถ้วน
ทั้งการเดินรถของ BTS MRT และ ARL ถือเป็นแอปพลิเคชันแรกในประเทศไทยที่มีการรวบรวมข้อมูลการเดินรถไฟฟา้ 
และข้อมูลรถไฟฟ้าที่ครบถ้วนที่สุด โดยมีจุดเด่นอยู่ที่การรองรับการค้นหาเส้นทางในรูปแบบออฟไลน์ (Offline) ได้ ซึ่งเป็น
การขยายฐานผู้ใช้งานแอปพลิเคชันให้กับนักท่องเที่ยวหรือผู้ใช้งานที่ไม่อินเตอร์เน็ทให้สามารถวางแผนการเดินทาง 
ได้สะดวกย่ิงข้ึน โดยการค้นหาน้ีจะใช้อัลกอริทึมที่มีการค านวนการเดินรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว 5 เส้นทาง โดยผู้ใช้
สามารถเลือกผลลัพธ์ได้เป็น 3 ทางเลือก คือ การเดินทางที่ใช้เวลาน้อยที่สุด การเดินทางที่ใช้จ านวนสถานีน้อยที่สุด และ
การเดินทางที่ราคาถูกที่สุด 

การพัฒนาแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนน้ี ส่วนหน่ึงที่ส าคัญคือการออกแบบโครงสร้างข้อมูล  
โดยในงานน้ีได้มีการใช้แผนภาพอีอาร์ (ER Diagram) เพ่ือแสดงความสัมพันธ์ของข้อมูลภายในระบบ โดยการน าข้อมูลที่ได้
จากการวิเคราะห์ความต้องการ และการออกแบบ ฟังก์ชันการท างานของระบบมาแสดงเป็นโครงสร้างเพ่ือให้เห็นถึง
ส่วนประกอบต่างๆ และความสัมพันธ์ของแต่ละส่วนประกอบ รวมทั้งฐานข้อมูลว่าควรมีโครงสร้างอย่างไร ซึ่งการวาดภาพ
ความสัมพันธ์น้ีเป็นส่วนส าคัญที่ท าให้การแสดงผลของข้อมูลเป็นระเบียบ ท าให้ผู้บริการเดินรถไฟฟ้าสามารถให้ข้อมูลกับ
ผู้ดูแลระบบโดยง่าย ซึ่งโครงสร้างข้อมูลน้ีได้ถูกใช้และพัฒนาให้เป็นรูปแบบมาตรฐานสากล รองรับการท างานในอนาคต  
ได้เป็นอย่างดี 

โดยในการพัฒนาแอปพลิเคชันน้ีได้แบ่งออกเป็นสองส่วนหลักด้วยกัน คือ ส่วนต่อประสานผู้ใช้ และส่วนผู้ดูแล
จัดการระบบ ในส่วนต่อประสานผู้ใช้น้ีถูกออกแบบโดยมุ่งเน้นในเรื่องของการใช้งานง่ายเป็นหลัก เพ่ือให้ผู้ใช้สามารถเรียนรู้
การใช้งานได้รวดเร็ว โดยมีฟังก์ชันการท างานหลักดังน้ี 

1. การค้นหาเส้นทาง 
ในฟังก์ชันการท างานการค้นหาเส้นทางน้ี ทางทีมที่ปรึกษาได้ท าการส ารวจแอปพลิเคชันที่มีการเปิดใช้บริการแล้ว 

โดยได้ทดลองข้อดี - ข้อเสียในการค้นหาเส้นทางของแต่ละแอปพลิเคชัน และได้ท าการสรุปและออกแบบวิธีการค้นหา
เส้นทางที่สะดวกสบายต่อผู้ใช้งานในแอปพลิเคชันที่น าเสนอน้ี โดยการค้นหาเส้นทางน้ี ผู้ใช้สามารถกดสถานีบนแผนที่ได้
เพ่ือก าหนดเป็นสถานีต้นทางหรือสถานีปลายทาง เพ่ือความสะดวกสบายในการใช้งาน หรือถ้าเป็นผู้ที่ไม่ทราบถึงต าแหน่ง
ของสถานี ผู้ใช้งานสามารถท าการค้นหาสถานีได้โดยการพิมพ์ชื่อสถานี หรือรหัสสถานี ได้ทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 
ซึ่งท าให้ง่ายต่อการใช้งาน 

นอกจากการเลือกสถานีต้นทางและสถานีปลายทางแล้ว แอปพลิเคชันจะท าการประมวลผลด้วยอัลกอริทึม  
การค้นหาในแนวลึก (Depth First Search: DFS) ซึ่งเป็นการค้นหาเส้นทางๆหน่ึงก่อน แล้วจึงค่อยย้อนกลับเพ่ือส ารวจ  
ว่ามีทางอื่นที่เป็นไปได้อีกหรือไม่ ซึ่งการค้นหาแบบน้ีจะได้ผลลัพธ์ ในการเดินทางทุกกรณี และน ามาหาค่าที่ ดีที่สุด  
โดยผลลัพธ์จะถูกแบ่งออกเป็น 3 กรณี คือ เส้นทางที่ค่าใช้จ่ายถูกที่สุด เส้นทางที่ผ่านสถานีน้อยที่สุด และเส้นทางที่ใช้เวลา
เดินทางเร็วที่สุด  
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2. การสืบค้นข้อมูลสถานี 
ฟังก์ชันการท างานการสืบค้นข้อมูลสถานีน้ี เป็นการท างานเ พ่ือแสดงข้อมูลต่างๆของแต่ละสถานี โดยผู้ใช้งาน

สามารถค้นหาสถานีที่ท าการเปิดให้บริการได้แล้วทั้ง 5 เส้นทาง โดยแอปพลิเคชันจะท าการแสดงข้อมูลแผนผังสถานี   
สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ข้อมูลทางออกของสถานี และ ยังสามารถดูความถ่ีในการว่ิงของขบวนรถในขณะน้ัน  
และตารางเวลาเดินรถของทุกสายได้ โดยจะบอกเป็นรถไฟขบวนแรกและขบวนสุดท้าย และเวลาการปล่อยรถในแต่ละ
ช่วงเวลาของวันท างานและวันหยุดต่างๆ 

จุดส าคัญของฟังก์ชันการท างานน้ี คือ ข้อมูลอย่างละเอียดของแต่ละสถานี ซึ่งในแอปพลิเคชันน้ีได้รับความร่วมมือ
กับผู้ให้บริการเดินรถไฟฟ้าทั้ง BTS, MRT และ ARL ในการให้ข้อมูลในแต่ละสถานี ท าให้แอปพลิเคชันน้ีข้อมูลแต่ละสถานี
ครบถ้วน โดยผู้ใช้งานสามารถใช้แอปพลิเคชันน้ีเพียงแอปพลิเคชันเดียวส าหรับการวางแผนการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า  
ซึ่งตรงน้ีเป็นหลักฐานส าคัญที่บ่งชี้ ถึงความส าคัญของการแชร์ข้อมูลการเดินรถไฟฟ้า แล ะข้อมูลอื่นๆที่เกี่ยวข้อง 
กับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า ท าให้ผู้ใช้งานสามารถใช้งานได้สะดวกมากย่ิงข้ึน  

3. การแสดงข้อมูลอื่นๆ 
ในฟังก์ชันการท างานน้ีจะเป็นการรวบรวมเมนูที่เป็นฟังก์ชันการท างานรองทั้งหมด เช่น การแสดงแผนงานรถไฟฟ้า 

ข้อมูลแอปพลิเคชัน การดาวน์โหลดเอกสาร การแสดงความคิดเห็น รวมไปถึงการเปลี่ยนภาษาของแอปพลิเคชัน  
โดยในส่วนการแสดงแผนงานรถไฟฟ้าน้ี ผู้ใช้งานแอปพลิเคชันสามารถตรวจสอบความคืบหน้าโครงการรถไฟฟ้าที่ก าลัง  
จะเกิดข้ึนภาพในอนาคต โดยแอปพลิเคชันจะแสดงถึงรายละเอียดความก้าวหน้าในแต่ละสัญญา 

นอกจากน้ีผู้ใช้งานระบบรถไฟฟ้าสามารถแสดงความคิดเห็นต่อการใช้งาน รวมไปถึงติดต่อผู้ให้บริการรถไฟฟ้า  
ได้จากเมนูในฟังก์ชันการท างานน้ี และอีกจุดเด่นของแอปพลิเคชันน้ี คือ แอปพลิเคชันน้ีสามารถแสดงผลได้เป็น 2 ภาษา 
คือ ภาษาไทย และภาษาอังกฤษ เพ่ือรองรับผู้ใช้งานต่างประเทศ ทั้งผู้ที่ท างานอยู่ในประเทศไทย และผู้ที่เดินทาง  
มาท่องเท่ียวที่ประเทศไทย ถือเป็นการยกระดับการให้บริการการเดินทางรถไฟฟ้า ให้มีฐานลูกค้าผู้ใช้งานเพ่ิมมากย่ิงข้ึน 

ในส่วนของผู้ดูแลจัดการระบบน้ี ทางทีมที่ปรึกษาได้ออกแบบ Interface ให้มีการใช้งานง่ายต่อผู้ดูแล โดยมีฟังก์ชัน
การท างานที่ครบถ้วนและรองรับต่อการพัฒนาในอนาคต โดยถ้ามีการเปิดเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าเส้นทางใหม่ ผู้ดูแล
ระบบสามารถแก้ไขหรืออัพเดทเพ่ิมเติมได้จากทางระบบผู้ดูแลจัดการระบบน้ี หรือที่เรียกว่า Back Office ซึ่งการท างาน 
ในระบบน้ีจะมีเมนูที่ติดต่อกับฐานข้อมูลให้อัตโนมัติ โดยผู้ดูแลระบบไม่จ าเป็นที่จะต้องมีความรู้ทางด้านวิศวกรรม
คอมพิวเตอร์ในการดูแลระบบ 

ฟังก์ชันการท างานของระบบผู้ดูแลจัดการระบบน้ี จะแบ่งออกเป็น 10 เมนูด้วยกัน คือ 
1. เมนูจัดการชื่อสายรถไฟฟ้า : ผู้ดูแลระบบสามารถสร้างชื่อสายรถไฟฟ้า (Commercial name) ได้  
2. เมนูจัดการสายรถไฟฟ้า : ผู้ดูแลระบบสามารถกดเข้าไปดูรายละเอียด และจัดการข้อมูลของสายรถไฟฟ้า 

และสถานีได้ โดยข้อมูลที่มาการแก้ไขในระบบผู้ดูแลจะถูกบันทึกลงฐานข้อมูล และเมื่อแอปพลิเคชัน  
มีการเชื่อมต่อจะน าเอาข้อมูลดังกล่าวไปใช้งาน 

3. เมนูจัดการสถานีรถไฟฟ้า : ผู้ดูแลระบบสามารถ ดู และแก้ไขข้อมูลรายละเอียดของทุกสถานีได้ ซึ่งประกอบ
ไปด้วย 4 ส่วนหลักๆ คือ ข้อมูลสถานี, สิ่งอ านวยความสะดวก, ข้อมูลทางออก, และสถานีที่เชื่อมต่อกัน 

4. เมนูจัดการสิ่งอ านวยความสะดวก : ผู้ดูแลระบบสามารถเลือกสิ่งอ านวยความสะดวกที่มีของแต่ละสถานีได้ 
หากมีประเภทของสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ิม  

5. เมนูจัดการเวลา : การจัดการเวลาแบ่งเป็น 3 แบบ คือ เวลาปล่อยรถ (ขบวนแรก และขบวนสุดท้ายของวัน), 
ความถ่ีในการปล่อยรถ (ข้ึนอยู่กับช่วงเวลา), และตารางเวลาของรถไฟของแต่ละสถานี 
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6. เมนูจัดการราคา : ผู้ดูแลระบบสามารถจัดการราคาการเดินทางของรถไฟฟ้าแต่ละสายได้ (กรณีมีการปรับ
ราคาค่าโดยสาร) 

7. เมนูการค านวณเส้นทาง : เมื่อมีการเปลี่ยนแปลง ราคา หรือ เวลา, ผู้ดูแลระบบสามารถกดค านวนเส้นทาง
ใหม่ได้ เพ่ือน าผลการค านวณเส้นทางอัพเดทไปยังแอปพลิเคชันได้ 

8. เมนูจัดการรูปแผนที่รถไฟฟ้า : ผู้ดูแลระบบสามารถเปลี่ยนแปลงรูปแผนที่รถไฟฟ้าได้ และสามารถระบุพิกัด 
x, y ของแต่ละสถานีบนรูปแผนที่ได้ ถ้าผู้ดูแลใช้รูปภาพแผนที่ขนาดเท่าเดิม เมื่อมีการสถานีเพ่ิมบนแผนที่  
ก็จะสามารถท าได้ง่าย เพียงระบุต าแหน่งพิกัด x, y ของสถานีใหม่ บนรูปแผนที่ใหม่ที่มีขนาดเท่าเดิม 

9. เมนูความก้าวหน้าของโครงการ : เมนูน้ีจะเป็นการจัดการรายละเอียดเกี่ยวกับสถานะโครงการในอนาคต 
โดยแต่ละโครงการจะมีข้อมูลการอนุมัติ และข้อมูลสัญญา 

10. เมนูความคิดเห็นติชม : ผู้ใช้สามารถส่งความคิดเห็นจากแอปพลิเคชันได้ โดยผู้ดูแลระบบสามารถ 
ดูความคิดเห็นจากผู้ใช้ทั้งหมด 

 
แต่อย่างไรก็ตามการยกระดับการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนด้วยแอปพลิเคชันบนมือถือน้ี จะไม่สามารถ

ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ได้ถ้าขาดความร่วมมือของผู้ให้บริการเดินรถไฟฟ้าในการให้ข้อมูลต่างๆ  ที่เป็นประโยชน์ 
ต่อการให้บริการกับผู้ใช้บริการ ซึ่งจะเห็นได้ว่าการขาดข้อมูลการให้บริการการเดินรถเพียงหน่ึงผู้บริการ ก็จะท าให้  
แอปพลิเคชันน้ีไม่สามารถเปิดให้บริการได้อย่างสมบูรณ์ ตัวอย่างเช่น การขาดข้อมูลการเดินรถ 1 เส้นทาง ก็จะไม่สามารถ
ท าการค านวนหาเส้นทางการเดินรถได้ ไม่สามารถหาอัตราค่าบริการการเดินรถไ ด้ ด้วยเหตุน้ีแอปพลิเคชันน้ีเป็นหน่ึง
หลักฐานที่บ่งชี้ได้ถึงความส าคัญในเกิดการแชร์ข้อมูลกลางของการให้บริการการเดินรถไฟฟ้า ท าให้เกิดการสร้างแอปพลิเคชัน 
ที่มีฟังก์ชันการท างานที่สมบูรณ์ได้ ท าให้เกิดการกระตุ้นการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้เพ่ิมข้ึนได้  
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6.6 ข้อเสนอแนะบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานก ากับดูแลด้านระบบขนส่งทางราง 

1) เน่ืองจากปัจจุบันมีหลายหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลผู้ให้บริการของระบบรถไฟฟ้าในเมือง ท าให้เกิด 
ความเหลื่อมล้ าในการด าเนินการของผู้ให้บริการในหลายประเด็น ดังน้ันเพ่ือให้การด าเนินงานของผู้เดินรถมีมาตรฐาน 
และการปฎิบัติเป็นไปในทางเดียวกัน จึงจ าเป็นต้องมีองค์กรเฉพาะที่สามารถก าหนดนโยบายและดูแลการให้บริการถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนในภาพรวม และในประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยสาธารณะ ความคุ้มค่าของภาครัฐ  
และผู้ใช้บริการ คุณภาพการให้บริการ การก าหนดราคาค่าต๋ัวร่วม (common fare) การใช้ต๋ัวร่วม (common ticket) 
และโปรโมชั่นต่างๆ ที่ดึงดูดส าหรับผู้ใช้บริการ โดยพิจารณาประกอบกับความสามารถในการจ่ายได้ของผู้ใช้บริการ เป็นต้น 

2) ก าหนดให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบในการก าหนดชื่อสถานีรถไฟฟ้าและสถานีเชื่อมต่อ การสะกดค า  
การก าหนดรหัสในโครงข่ายเส้นทาง ให้เป็นมาตรฐานและลดความสับสน ต้ังหลักเกณฑ์และราคาในกรณีที่บริษัทเอกชน 
มีความประสงค์จะขอซื้อชื่อสถานี เป็นต้น  

3) ก าหนดให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบในการวางแผนโครงข่าย การใช้พ้ืนที่ร่วมกันระหว่างรถไฟฟ้า  
รถไฟความเร็วสูง และรถไฟทางไกล มีหน้าที่ก าหนดการออกแบบเพ่ือให้จุดตัด interchange station ของหลายเส้นทาง
เป็นโครงสร้างเดียวกันเพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการ โดยอาจมีการก าหนดค่าใช้งานสถานีระหว่างผู้ให้บริการ 
(station access fee) การออกแบบสถานีตามหลักการ Transit Oriented Development (TOD) ที่จะส่งเสริมการ
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่นรวมทั้งเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจในพ้ืนที่ การก าหนดการออกแบบสถานีตามหลักการ Universal 
Design และ Barrier Free รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนทุกวัย ผู้สูงอายุ เป็นต้น 

4) ก าหนดให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบในการดูแลและจัดต้ังศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล (Rail Data Center)  
ในการเก็บรวบรวมข้อมูลและส่งเสริมการแบ่งปันข้อมูล Web Service จากผู้ให้บริการและหน่วยงานต่างๆ ส าหรับ 
การวางแผนเส้นทางในอนาคต เช่น เก็บข้อมูล O-D (Origin – Destination) นอกจากน้ียังต้องมีหน้าที่ในการก าหนด
มาตรฐานข้อมูลดิจิทัลที่สามารถแลกเปลี่ยนกันได้ส าหรับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือเก็บข้อมูลที่ถูกต้องตรงกัน 
และสามารถใช้ข้อมูลได้อย่างรวดเร็วทันกาล 

5) ก าหนดให้มีหน่วยงานท าหน้าท่ีในการก าหนดรายละเอียดพ้ืนฐานส าหรับการด าเนินการของผู้รับสัมปทาน
เดินรถในสัญญาสัมปทานที่จะเกิดข้ึน เช่น รายงานประสิทธิภาพการด าเนินงาน (Output Specification) มาตรฐาน 
การปฎิบัติงานด้านความปลอดภัย การคุ้มครองผู้บริโภค ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ โดยอาจมีการก าหนดในเรื่องรางวัล
จูงใจหรือค่าปรับในกรณีที่ผู้รับสัมปทานไม่สามารถปฎิบัติได้ตามเงื่อนไขให้เหมาะสมกับชนิดสัญญาสัมปทาน 

6) ก าหนดให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบในการก ากับดูแลให้เกิดการใช้งานร่วม (Interoperability) ของแต่ละ
ระบบทั้งระบบรถไฟฟ้าในเมือง และรถไฟระหว่างเมืองรวมทั้งรถไฟความเร็วสูง แม้ว่าแนวคิดการลงทุนในระบบราง 
เป็นลักษณะของการร่วมทุนกับเอกชนผ่าน PPP แต่ภาครัฐต้องออกมาตรการแนวคิดเรื่องของ การใช้งานร่วม 
interoperability ของแต่ละระบบ เพ่ือให้การใช้งานทรัพยากรเกิดประโยชน์สูงสุด การจัดการอะไหล่ (spare part)  
เป็นไปอย่างคุ้มค่า ทั้งน้ีในส่วนการลงทุนของเอกชนอาจไม่ได้พิจารณา lifecycle ระยะยาว แต่พิจารณาเฉพาะช่วงอายุ
สัมปทาน การลงทุน จึงสามารถมีระบบได้หลากหลาย ท าให้เกิดความไม่คุ้มค่าต่อภาครัฐในการบริหารจัดการระยะยาว 
ส าหรับแนวคิดเรื่อง interoperability ควรก ากับให้แต่ละจังหวัดที่ก าลังพัฒนาระบบรถไฟฟ้าใหม่ ได้วางกรอบแนวคิด
ต้ังแต่แรก โดยเฉพาะการออกแบบให้ระบบสามารถใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานร่วมกันของแต่ละเส้นทางได้ โดยเฉพาะ  
ระบบรถไฟความเร็วสูงสายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ ที่ก าลังจะพัฒนาและมีเส้นทางร่วมกัน ช่วงเส้นทาง  
กรุงเทพฯ – อยุธยา 
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7) เน่ืองจากระบบรถไฟฟ้าที่ก าลังจะเกิดข้ึนกับประเทศไทยจะมีความหลากหลายทั้งในเรื่องของเทคโนโลยี
และระบบ เพ่ือให้เกิดการวางแนวคิดเรื่องมาตรฐาน และการลงทุนในระบบรถไฟฟ้าควรพิจารณาร่วมในส่วนของ  
การส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ถ่ายทอดเทคโนโลยี และสนับสนุนให้เกิดอุตสาหกรรมภายในประเทศเพ่ือการพัฒนาที่ย่ังยืน
และพ่ึงพาตนเองได้ ตลอดจนต้องมีโครงการให้บุคลากรของภาครัฐ ภาคการศึกษาวิจัย เข้าไปศึกษาระบบรถไฟฟ้ากับ
บริษัทเอกชนผู้รับสัมปทาน เพ่ือความเข้าใจในระบบและเกิดการถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยีอย่างเป็นรูปธรรม 

ในภาพรวมข้อเสนอแนะแผนการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงาน ที่ควรด าเนินการในช่วงระยะเวลาต่าง ๆ  
มี 3 เป้าหมายหลักที่ส าคัญ ได้แก่ 1.การปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการ (Operations Efficiency)  
2. การปรับปรุงเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ (Customer focus) และ 3. การปรับปรุงตามมาตรฐานหรือ
กฎหมายที่ก าหนดไว้ (Regulations compliance) โดยข้อเสนอแนะการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงาน 3 ช่วงเวลา ดังน้ี 
 
1. โครงการควรท าทันที เร่งด่วน ภายในปี 2562-2563 

 

ที่ ข้อเสนอแนะ ยุทธศาสตร์ ภารกิจ 
1. 
 

การจัดโครงสร้างองค์กรใหม่หรือ 
การจัดต้ังหน่วยงานเฉพาะเพ่ือก าหนด
นโยบายและก ากับดูแลการให้บริการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ตลอดจนก ากับ
ดูแลการให้บริการระบบรางรูปแบบอื่น ๆ 
ในภาพรวม 

- Operations efficiency 
- Customer focus 
- Regulation compliance 
 

- เพ่ิมปริมาณผู้โดยสาร  
- เพ่ิมการตรงเวลา  
- เพ่ิมความน่าเชื่อถือ  
- เพ่ิมการมีให้บริการเพียงพอ  
- เพ่ิมการใช้ทรัพยากรเหมาะสม  
- เพ่ิมความพึงพอใจของผู้โดยสาร 

2. การจัดท าศูนย์ข้อมูลเชิงดิจิทัล RDC  
(Rail Data Center)  
 

Operations efficiency 
 
 

- เพ่ิมปริมาณผู้โดยสาร  
- เพ่ิมการตรงเวลา  
- เพ่ิมความน่าเชื่อถือ  
- เพ่ิมการมีให้บริการเพียงพอ  
- เพ่ิมการใช้ทรัพยากรเหมาะสม  
- เพ่ิมความพึงพอใจของผู้โดยสาร 

3. การก าหนดรหัส ชื่อ สถานีรถไฟฟ้า 
และสถานีเชื่อมต่อ ควรมีหน่วยงานหรือ
คณะท างานพิจารณาความเหมาะสม
และสอดคล้องกับแนวทางการปฎิบัติ
สากลและก ากับให้มีการใช้แนวทาง
เดียวกันในจังหวัดต่าง ๆ 

Customer focus เพ่ิมความพอใจของผู้โดยสาร 

4. ส่งเสริมการเพ่ิมช่องทางจัดจ าหน่ายให้
ผู้ใช้บริการสามารถซื้อต๋ัวโดยสารได้
นอกร ะบบ  และ วิ ธี ก า ร จ่ า ย เงิ นที่
หลากหลาย   

Customer focus 
 

เพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการ 
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ที่ ข้อเสนอแนะ ยุทธศาสตร์ ภารกิจ 
5. การมีโปรโมชั่นของการให้บริการที่

หลากหลายและดึงดูด มีราคาท่ี
ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ 
วางกรอบเรื่อง ราคาต๋ัวร่วม 
(common fare) 

Customer focus 
 

เพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการ 

6 ควรอ้างอิงและน ามาตรฐานสากลมาใช้ 
ก าหนดนโยบายและกฎระ เบี ยบที่
ชัดเจน เพ่ือให้การด าเนินงานเป็นไป
อย่างโปร่งใส และมีประสิทธิภาพ 

Regulation Compliance  
 

เพ่ิมความน่าเชื่อถือ 

7 ควรก าหนดรายงานการใก้บริการ 
ระบบราง มีการแบ่งประเภท 
ความล่าช้าจากการให้บริการเดินรถ 
ตามสาเหตุเพ่ือการแก้ไขที่ตรงจุด 

Operations efficiency 
 

เพ่ิมการตรงเวลา 
ความน่าเชื่อถือ 

 
2. โครงการที่ควรวางแผนและเตรียมความพร้อมเพื่อด าเนินการในปี 2564-2566 

 

ที่ ข้อเสนอแนะ ยุทธศาสตร์ ภารกิจ 
1. จัดให้ มี การ เ ข้า ถึงและ เชื่อม ต่อทาง

กายภาพที่ดีระหว่างระบบรถไฟฟ้าและ
ระหว่างระบบขนส่งมวลชนอื่น เช่น  
รถประจ าทาง เรือ รถสองแถว เป็นต้น  

Customer focus 
 

เพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการ 

2. การ วัดความพึงพอใจควรครอบคลุม 
ด้านราคาค่าโดยสาร ข้อมูล ข่าวสาร  
การให้บริการของพนักงาน การร้องเรียน 
ตารางเวลา สิ่ งอ านวยความสะดวก 
ขอ ง ส ถ า นี  คุ ณ ภ า พ ขอ ง ขบ ว น ร ถ  
การรักษาความปลอดภัย และความพึง
พอใจโดยรวม 

Customer focus 
 

เพ่ิมความพอใจของผู้โดยสาร 

3. การ วิเคราะห์ ข้อมูล ดิจิทัล เ พ่ือ ใช้ ใน 
ก า ร ป รั บ ป รุ ง ก า ร ว า ง แ ผ น ใ ห้ มี
ประสิทธิภาพ 

Operations efficiency - เพ่ิมการตรงเวลา 
- ความน่าเชื่อถือ 
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3. โครงการวางแผนการด าเนินงานในระยะยาว ปี 2567-2571 
 

ที่ ข้อเสนอแนะ ยุทธศาสตร์ ภารกิจ 
1. 
 

การแก้ไขหรือการออกสัญญาสัมปทาน
ใหม่ การออกแบบสถานีควรมีอย่างน้อย 
สิ่ งอ านวยความสะดวกพ้ืนฐานต้ังแต่
ข้ันตอนการออกแบบเช่น ลิฟต์  บันได
เลื่อน ห้องน้ า สิ่ งอ านวยความสะดวก
ส าหรับคนทุกวัย ผู้สูงอายุ ผู้พิการ และ
ทางเชื่อมต่อที่ไม่เปียกฝน 

Customer focus 
 

เพ่ิมความพอใจของผู้โดยสาร 

2. การแก้ไขหรือการออกสัญญาสัมปทาน
ใ ห ม่  ค ว ร ก า ห นด ร า ค า ค่ า โ ด ยส าร 
โ ดยค า นึ ง ถึ ง ค า นึ ง ปั จ จั ยทา ง สั งคม 
เศรษฐกิจ อ านาจในการซื้อ ภาพรวมของ
การพัฒนาประเทศ และการเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม โดยมีการชดเชยรายได้จากค่า
โดยสารที่ลดลงด้วยผลประโยขน์อื่นที่
เ พ่ิม ข้ึนจากการใช้ที่ ดิน การโฆษณา  
การเชื่อมต่อกับอาคาร และอื่นๆ เพ่ือให้
การคิดราคาค่าโดยสารเหมาะสม 

- Operations efficiency 
- Customer focus 

- เพ่ิมปริมาณการใช้บริการ 
- เพ่ิมความพอใจของผู้โดยสาร 
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ภาคผนวก ก 
สรุปการประเมินผลความต้องการของผู้ใช้บริการ (Customer Demand) 

ในส่วนของความยาวแถวคอย  
 

 

ดังน าเสนอในหัวข้อ 2.1.1.3 พบว่าตัวชี้วัดส าคัญของการตรวจสอบผลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการในส่วนของพ้ืนที่ 
un-paid area มีสองตัวชี้วัดหลัก คือ เวลาที่ให้บริการ (Service Time) และ เวลาที่รอเข้าใช้บริการ (Waiting Time) 
โดยการประเมินในรายละเอียดนอกเหนือจากการวิเคราะห์ค่าพารามิเตอร์ต่างๆที่เป็นองค์ประกอบของแถวคอยดัง
น าเสนอในรายงาน ที่ปรึกษาได้วิเคราะห์เปรียบเทียบค่าต่างๆดังกล่าวของแต่ละผู้ให้บริการที่ได้ท าการส ารวจมา ทั้งนี้
เพื่อตรวจสอบผลทางสถิติเบื ้องต้นของค่าดังกล่าวตลอดจนให้เห็นภาพโดยรวมของข้อมูลที่ส ารวจมาในแต่ละผู้
ให้บริการ ถึงแม้ในทางปฏิบัติการน าค่าที่ส ารวจได้ดังกล่าวมาเปรียบเทียบโดยตรงน้ันจะมีข้อโต้แย้งที่ไม่สามารถสรุปผล
ประสิทธิภาพได้จากการเปรียบเทียบโดยตรง เน่ืองจากความแตกต่างของสภาพแวดล้อมของสถานีและผู้เข้าใจบริการ 
ภาคผนวก ก. น าเสนอรายละเอียดและผลการวิเคราะห์และเปรียบเทียบดังกล่าว 

ก. การประเมินและเปรียบเทียบเวลาที่ให้บริการ (Service Time) 

ข้อมูลเวลาที่ให้บริการ (Service Time) เป็นอีกชุดข้อมูลที่สามารถตรวจประเมินและท าการเปรียบเทียบระหว่าง  
ผู้ให้บริการได้โดยง่ายโดยการเก็บส ารวจจากกลุ่มตัวอย่าง เน่ืองจากเป็นการตัวแปรที่มิได้มีผลกระทบจากสภาพแวดล้อม
โดยรอบใดๆ (อาทิ ปริมาณผู้โดยสาร และประเภทผู้โดยสาร) และแสดงถึงประสิทธิภาพในการให้บริการโดยตรง จากผล
การลงพ้ืนที่ส ารวจเวลาท่ีให้บริการของผู้โดยสารบริเวณพ้ืนที่ un-paid area สามารถแบ่งการให้บริการออกเป็น 2 จุดหลัก
คือ การให้บริการของจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) และ การให้บริการส านักงาน
จ าหน่ายบัตรโดยสาร (TOF: Ticket Office)  

ก.1  การให้บริการของจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 

จากการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา พบว่าค่ากลาง ของช่วงเวลาการให้บริการ ณ จุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ 
(TVM: Ticket Vending Machine) มีค่ากลางอยู่ที่ประมาณ 23-38 วินาที ต่อการให้บริการหน่ึงคน โดยความกว้างของ
กลุ่มตัวอย่างน้ันยังอยู่ในช่วงที่ไม่แตกต่างกันมากนัก ในส่วนของผู้ให้บริการ BTS พบว่ามีค่าข้อมูลการให้บริการสูงสุดที่ 
7:26 นาที ซึ่งอาจเกิดจากผู้เข้าใช้บริการบางส่วนที่มีอุปสรรคในการใช้เครื่องแลกต๋ัวหรือผู้ใช้บริการเข้าใช้บริการเครื่องโดย
ท าการซื้อบัตรโดยสารมากกว่า 1 ใบ รูปที่ 1 สรุปค่าสถิติพ้ืนฐานส าหรับเวลาในการให้บริการบริเวณจุดจ าหน่ายบัตร
โดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 

เน่ืองจากข้อมูลที่ท าการเก็บส ารวจจากกลุ่มตัวอย่างมีข้อแตกต่างระหว่างการให้บริการของผู้ ให้บริการทั้ง 3 รายตลอดจน
ตัวอย่างที่ท าการเก็บน้ันเป็นการเก็บกลุ่มตัวอย่างตลอดทั้งวัน ท าให้มีจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่แตกต่างกัน ดังน้ันเพ่ือความ
ชัดเจนในการเปรียบเทียบที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์ความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่าง (ANOVA: ANalysis Of VAriance) 
โดยการวิเคราะห์ต้ังระดับค่านัยส าคัญที่ 0.05 และท าการต้ังสมมุติฐานของการวิเคราะห์ดังน้ี 

Ho = ระยะเวลาในการให้บริการ บริเวณจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 
ของผู้ให้บริการทั้ง 3 รายไม่แตกต่างกัน 
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Ha = ระยะเวลาในการให้บริการ บริเวณจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) 
ของผู้ให้บริการทั้ง 3 รายแตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ 

จากผลการวิเคราะห์ดังแสดงในตารางที่ 1 พบว่าเมื่อพิจารณาค่า P-value ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.0000 ซึ่งน้อยกว่า
ระดับนัยส าคัญ 0.05 ท าให้สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho) น่ันคือ ระยะเวลาการให้บริการของผู้ให้บริการทั้ง 3 ราย
แตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ 
 

ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 0.04 0.08 0.04 
Q1 0.16 0.23 0.24 

Median 0.23 0.34 0.38 
Q3 0.38 1.045 0.58 
Max 7.26 3.00 5.09 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน 
ได้แก่ สถานีพญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานี
พญาไท (SRTET) 

 รูปที่ 1 ค่าสถิติพื้นฐานส าหรับเวลาในการให้บริการบริเวณจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ  

(TVM: Ticket Vending Machine) 
 

ตารางที่ 1 แสดงผลการวิเคราะห์ ANOVA ของกลุ่มตัวอย่างส ารวจการให้บริการบริเวณจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ(TVM) 

SUMMARY       

Groups Count Sum Average Variance   

BTS 1,512 555 0.37 0.19   

BEM 503 292 0.58 0.25   

SRTET 1,353 773 0.57 0.26   

ANOVA       

Source of Variation SS df MS F P-value F crit 

Between Groups 35.43 2.00 17.72 77.76 0.0000 3.00 

Within Groups 766.57 3,365.00 0.23    

Total 802.00 3,367.00         
 

จากผลการตรวจสอบข้างต้นที่ปรึกษาได้ท าการทดสอบเพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างกลุ่มในลักษณะของ 
Pairwise Comparisons โดยก าหนดให้ค่านัยส าคัญอยู่ที่ 0.016667 (มาจากค่านัยส าคัญที่ 0.05 หารด้วยจ านวนครั้งที่ท า
การเปรียบเทียบ ในที่น้ีคือ 3 ครั้ง) โดยผลการวิเคราะห์ (ตารางที่ 2) แสดงให้เห็นว่าช่วงเวลาการให้บริการของผู้ให้บริการ 
BEM และ SRTET น้ันไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ในขณะที่ช่วงเวลาการให้บริการของ BTS มีความแตกต่าง
อย่างมีนัยส าคัญเมื่อเปรียบเทียบกับ BEM และ SRTET โดยพบว่ามีค่า Mean ของระยะเวลาในการให้บริการอยู่ที่ 0.37 
นาที เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเวลาการให้บริการของ BEM และ SRTET ที่ช่วงเวลา 0.58 นาที และ 0.57 นาที ตามล าดับ 
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ตารางที่ 2 แสดงผลการวิเคราะห์ในลักษณะของ  Pairwise Comparison   (t-test) 

  BTS BEM BTS SRTET BEM SRTET 
Mean 0.367387 0.580080 0.367387 0.571067 0.58008 0.571067 
Variance 0.188929 0.247306 0.188929 0.264016 0.247306 0.264016 
Observations 1512 503 1512 1353 503 1353 
Hypothesized Mean Difference 0  0  0  
df 773  2661  925  
t Stat -8.5653626  -11.3845  0.343891  
P(T<=t) one-tail 0.000000  0.000000  0.365503  
t Critical one-tail 1.64682725  1.645426  1.646503  
P(T<=t) two-tail 0.000000   0.000000   0.731007   
t Critical two-tail 1.96303763   1.960856   1.962532   

 

ก.2 การให้บริการส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) 

จากการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา พบว่าค่ากลาง ของช่วงเวลาการให้บริการส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร 
(TOF: Ticket Office) ของ BTS มีค่าสูงสุด คือ 2.01 นาที ในขณะที่ผู้ให้บริการของ BEM และ SRTET อยู่ที่ 0.19 นาที 
และ 0.15 นาทีตามล าดับ ทั้งน้ีความล่าช้าดังกล่าวอาจเกิดจากการให้บริการกับผู้โดยสารที่หลากหลาย  รูปที่ 2 
สรุปค่าสถิติพ้ืนฐานส าหรับเวลาในการให้บริการส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) 

เน่ืองจากข้อมูลที่ท าการเก็บส ารวจจากกลุ่มตัวอย่างมีข้อแตกต่างระหว่างการให้บริการของผู้ให้บริการทั้ง 3 ราย
ตลอดจนตัวอย่างที่ท าการเก็บน้ันเป็นการเก็บกลุ่มตัวอย่างตลอดทั้งวันท าให้มีจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่แตกต่างกัน ดังน้ันเพ่ือ
ความชัดเจนในการเปรียบเทียบที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์ความแปรปรวนของกลุ่มตัวอย่าง (ANOVA: ANalysis Of 
VAriance) โดยการวิเคราะห์ต้ังระดับค่านัยส าคัญที่ 0.05 และท าการต้ังสมมุติฐานของการวิเคราะห์ดังน้ี 

Ho = ระยะเวลาในการให้บริการ ส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) ของผู้ให้บริการทั้ง  
3 รายไม่แตกต่างกัน 

Ha = ระยะเวลาในการให้บริการ ส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) ของผู้ให้บริการทั้ง  
3 รายแตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ 

จากผลการวิเคราะห์ดังแสดงตารางที่ 3 รูปที่ 4 พบว่าเมื่อพิจารณาค่า P-value ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.0000 ซึ่งน้อย
กว่าระดับนัยส าคัญ 0.05 ท าให้สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho) น่ันคือ ระยะเวลาการให้บริการของผู้ให้บริการทั้ง 3 
รายแตกต่างกันอย่างน้อย 1 คู่ 

จากผลการตรวจสอบข้างต้นที่ปรึกษาได้ท าการทดสอบเพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างกลุ่มในลักษณะของ 
Pairwise Comparisons โดยก าหนดให้ค่านัยส าคัญอยู่ที่ 0.016667 (มาจากค่านัยส าคัญที่ 0.05 หารด้วยจ านวนครั้งที่ท า
การเปรียบเทียบ ในที่นี้คือ 3 ครั้ง) โดยผลการวิเคร าะห์ (รูปที่ 2) แสดงให้เห็นว่าช่วงเวลาการให้บริการของผู้
ให้บริการ BTS BEM และ SRTET น้ันมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ โดยพบว่ามีค่า Mean ของระยะเวลาในการ
ให้บริการอยู่ที่ 2.74 นาที เมื่อเปรียบเทียบกับระยะเวลาการให้บริการของ BEM และ SRTET ที่ช่วงเวลา 0.34 นาที และ 
0.22 นาที ตามล าดับ 
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ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 0.02 0.03 0.02 
Q1 0.23 0.13 0.10 

Median 2.01 0.19 0.15 
Q3 3.31 0.49 0.23 
Max 14.36 3.24 3.00 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน ได้แก่ สถานี
พญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานีพญาไท (SRTET) 

รูปที่ 2 สรุปค่าสถิติพื้นฐานส าหรับเวลาในการให้บริการบริเวณส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) 
 

ตารางที่ 3 ผลการวเิคราะห ์ANOVA ของกลุ่มตัวอย่างส ารวจการให้บริการส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร  

SUMMARY       

Groups Count Sum Average Variance   

BTS 1,279 3506.18 2.741345 10.30559   

BEM 578 201.77 0.349083 0.128662   

SRTET 244 55.53 0.227582 0.05718   

ANOVA       

Source of Variation SS df MS F P-value F crit 

Between Groups 2,953.273 2 1476.636 233.6569 0.000000 3.000014 
Within Groups 13,258.68 2098 6.319677    

Total 16,211.96 2,100         

ตารางที่ 4 แสดงผลการวิเคราะห์ในลักษณะของ  Pairwise Comparison (t-test) 

  BTS BEM BTS SRTET BEM SRTET 
Mean 2.741345 0.349083 2.741345 0.227582 0.349083 0.227582 
Variance 10.30559 0.128662 10.30559 0.05718 0.128662 0.05718 
Observations 1279 578 1279 244 578 244 
Hypothesized Mean Difference 0  0  0  
df 1347  1347  669  
t Stat 26.28996  27.60563  5.683946  
P(T<=t) one-tail 1.3E-123  1.3E-133  9.83E-09  
t Critical one-tail 1.645986  1.645986  1.647134  
P(T<=t) two-tail 0.00000  0.00000  0.00000  

t Critical two-tail 1.961727   1.961727   1.963516   
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ข. การประเมินและเปรียบเทียบเวลาที่รอเข้าใช้บริการ (Waiting Time)  

รูปที่ 3 และ รูปที่ 4  แสดงเวลาเข้าใช้บริการ (Waiting Time) และ จ านวนคนในแถวคอย (Queue Length) ส าหรับ
จุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM: Ticket Vending Machine) โดยจากผลการส ารวจจากสถานีตัวอย่างทั้ง 3 สถานี
พบว่าสถานีสุขุมวิท (BEM) มีแถวคอยสูงสุดถึง 22 คน และใช้เวลาในแถวคอยสูงสุดถึง 6 นาที อย่างไรก็ตามพบว่าโดยส่วน
ใหญ่เวลาท่ีเข้าใช้บริการอยู่น้อยกว่า 30 วินาที จากสถานีตัวแทนทั้ง 3 สถานี 

 
ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 0.00 0.00 0.00 
Q1 0.00 0.00 0.00 

Median 0.15 0.07 0.00 
Q3 0.41 0.39 0.21 
Max 5.24 6.04 2.58 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน ได้แก่ สถานี
พญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานีพญาไท (SRTET) 

รูปที่ 3 เวลาที่รอเข้าใช้บริการ (Waiting Time) ส าหรับจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ  

(TVM: Ticket Vending Machine) 
 

ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 1.00 1.00 1.00 
Q1 1.00 1.00 1.00 

Median 1.00 2.00 1.00 
Q3 2.00 3.00 2.00 
Max 13.00 22.00 6.00 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน ได้แก่ สถานี
พญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานีพญาไท (SRTET) 

รูปที่ 4 จ านวนคนในแถวคอย (Queue Length) ส าหรับจุดจ าหน่ายบัตรโดยสารอัตโนมัติ 

(TVM: Ticket Vending Machine) 
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รูปที่ 5 และ รูปที่ 6แสดงเวลาเข้าใช้บริการ (Waiting Time) และ จ านวนคนในแถวคอย (Queue Length) ส าหรับ
ส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) โดยจากผลการส ารวจจากสถานีตัวอย่างทั้ง 3 สถานีพบว่าสถานี
สุขุมวิท (BEM) มีแถวคอยสูงสุดถึง 30 คน และใช้เวลาในแถวคอยสูงสุดถึง 5 นาที อย่างไรก็ตามพบว่าโดยส่วนใหญ่เวลาที่
เข้าใช้บริการอยู่น้อยกว่า 45 วินาที จากสถานีตัวแทนทั้ง 3 สถานี 

 
ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 0.00 0.00 0.00 
Q1 0.00 0.13 0.00 

Median 0.08 0.41 0.07 
Q3 0.34 1.24 0.21 
Max 4.04 5.10 3.01 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน ได้แก่ สถานี
พญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานีพญาไท (SRTET) 

รูปที่ 5 เวลาที่รอเข้าใช้บริการ (Waiting Time) ส าหรับส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) 

 
ค่าสถิติ BTS BEM SRTET 

 

Min 1.00 1.00 1.00 
Q1 1.00 2.00 1.00 

Median 2.00 6.00 2.00 
Q3 3.00 11.00 3.00 
Max 10.00 30.00 11.00 

หมายเหตุ: ค่าสถิติค านวณจากการสุ่มส ารวจในสถานีตัวแทน ได้แก่ สถานี
พญาไท (BTS) สถานีสุขุมวิท (BEM) และ สถานีพญาไท (SRTET) 

รูปที่ 6 จ านวนคนในแถวคอย (Queue Length) ส าหรับส านักงานจ าหน่ายบัตรโดยสาร (TO: Ticket Office) 
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ภาคผนวก ข 
ตัวชี้วัดผลการด าเนินการ 

 

 

ตัวชี้วัดผลการด าเนินการ 

ที ่ ตัวชี้วัดผลการด าเนินการ 
1 จ านวนครั้งท่ีผู้โดยสารเดินทาง (Number of passenger journeys) 
2 ประสิทธิภาพการให้บริการโดยรวมของระบบ (Train service punctuality) 
3 ความบกพร่องในการให้บริการ สาเหตุความล่าช้า (Hours of train delay/train hours operated) 
4 จ านวนความบกพร่องในการด าเนินงาน (Number of more than 30 minute delay) 
5 การด าเนินการด้านความพร้อมของระบบ (Mean distance between delays more than 5 minutes) 
6 ประสิทธิภาพการให้บริการ (Train service availability) 
7 ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการทรัพยากรให้เกิดการใช้งานอย่างมีประโยชน์สูงสุด (Percent car used in peak hour) 
8 ความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากรบุคคล (Passenger Journeys / Staff + Contracted Hours) 
9 การวัดความพึงพอใจของผู้รับบริการ (Customer Satisfaction) 

 
1. จ านวนคร้ังท่ีผู้โดยสารเดินทาง (Number of passenger journeys)  

- ค าจ ากัดความ: จ านวนผู้โดยสารที่เดินทางโดยใช้รถไฟ 
- เป้าหมาย: เพื่อวัดการเปลี่ยนแปลงที่เพิ่มขึ้นหรือลดลงของจ านวนผู้โดยสาร  ซึ่งเป็นตัวช้ีวัดแสดงให้เห็นถึง

ความดึงดูดของการใช้บริการด้วยระบบรถไฟฟ้า  และสะท้อนถึงคุณภาพการให้บริการ  
- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล: จ านวนผู้โดยสารที่เดินทางโดยรถไฟฟ้าในแต่ละเดือน  โดยปกติจะเก็บข้อมูล

จากจ านวนผู้โดยสารที่ช าระค่าโดยสารในระบบเก็บข้อมูลตั๋วโดยสารซึ่งอาจเป็นขาเข้าขาเดียวหรือการเก็บ
ข้อมูลทั้งขาเข้าและขาออก  ข้อมูลที่ได้สามารถเก็บรวบรวมไว้เป็นจ านวนผู้โดยสารรายปีได้ต่อไป 

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: จ านวน  

 
2. ประสิทธิภาพการให้บริการโดยรวมของระบบ (Train service punctuality) 

- ค าจ ากัดความ: ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่รถไฟฟ้าเดินรถมาถึงสถานีปลายทางตรงตามตารางเวลาไม่เกิน 5 
นาที  ต่อจ านวนเที่ยวรถไฟฟ้าที่ก าหนดทั้งหมดในตารางเวลา 

- เป้าหมาย: เพื่อวัดร้อยละของจ านวนรถไฟฟ้าที่สามารถเดินรถได้ตรงตามตารางเวลา (ภายใน 5 นาทีตามที่
ก าหนดในตารางเวลา ณ สถานีปลายทาง)  

- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล: ร้อยละของจ านวนเที่ยวที่รถไฟฟ้ามาถึงสถานีปลายทางตรงตามตารางเวลาไม่
เกิน 5 นาที  ต่อจ านวนเที่ยวรถไฟฟ้าท่ีก าหนดทั้งหมดในตารางเวลา รถไฟท่ีเดินรถตรงเวลาคือรถไฟที่เดินรถ
ถึงสถานีที่ก าหนดเป็นสถานีปลายทางไม่ช้าเกินห้านาทีจากที่ก าหนดไว้ในตารางเวลา ซึ่งต้องมีการก าหนด
สถานีปลายทางในแต่ละเส้นทาง   การเก็บข้อมูลจะเก็บข้อมูลเวลาการเดินรถถึงสถานีปลายทางในทุกเที่ยว
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ทุกวันโดยจะบันทึกเวลาที่รถไฟถึงสถานีปลายทางเปรียบเทียบกับเวลาที่จะต้องถึงสถานีปลายทางที่ก าหนด
ในตารางเวลา    ซึ่งตารางเวลานี้จะเป็นตารางเวลาการเดินรถในแต่ละวันหรือตารางเวลาที่มีการมีการ
ประกาศให้สาธารณชนรับทราบซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลงได้  การยกเลิกเที่ยวการเดินรถหรือรถไฟไม่สามารถ
เดินรถไปจนถึงสถานีปลายทางได้จะต้องมีการนับและจดบันทึกเป็น Failure 

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: ร้อยละ   

 
3. ความบกพร่องในการให้บริการ สาเหตุความล่าช้า (Hours of train delay/train hours operated) 

 
- ค าจ ากัดความ: สัดส่วนช่ัวโมงท่ีรถไฟมีความล่าช้าต่อจ านวนช่ัวโมงท้ังหมดที่มีการเดินรถ 
- เป้าหมาย: เพื่อวัดความสามารถในการจัดการเดินรถโดยที่ไม่เกิดความล่าช้า 
- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  เก็บข้อมูลระยะเวลาที่เกิดความล่าช้าที่สะสมในหนึ่งเดือนต่อระยะเวลา

ทั้งหมดของรถไฟท่ีมีการเดินรถ 
-   ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: จ านวน 
 

4. จ านวนความบกพร่องในการด าเนินงาน (Total number of > 30 min delays) 
 

- ค าจ ากัดความ: จ านวนการเกิดความล่าช้าที่ท าให้ต้องหยุดการให้บริการมากกว่า 30 นาที แต่ไม่รวมจ านวน
ความล่าช้าที่เกิดจากสาเหตุภายนอก 

- เป้าหมาย: เพื่อวัดความสามารถของผู้เดินรถในการบริหารจัดการและบ ารุงรักษาระบบรถไฟฟ้าทั้งหมดที่จะ
ไม่เกิดข้อบกพร่องที่จะส่งผลกระทบต่อความเชื่อถือได้และความปลอดภัยของระบบ  

- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  เก็บข้อมูลจ านวนครั้งที่การให้บริการเดินรถต้องหยุดนานกว่า 30 นาที   
โดยจะบันทึกตั้งแต่เวลาที่เกิดอุบัติการณ์โดยผู้ให้บริการเดินรถจนกระทั่งอุบัติการนั้นได้รับการแก้ไขจนเป็นปกติ 

-     ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: จ านวน 

 
5. การด าเนินการด้านความพร้อมของระบบ (Mean distance between delays more than 5 minutes) 

- ค าจ ากัดความ: ระยะทางกิโลเมตรของการเดินรถสะสมที่การเกิดความล่าช้าที่มากกว่า 5 นาทีของการเกิด
ความล่าช้าครั้งก่อนหน้าและครั้งล่าสุด  

- เป้าหมาย: เพื่อวัดความสามารถของผู้เดินรถในการบริหารจัดการและบ ารุงรักษาระบบรถไฟฟ้าทั้งหมดที่จะ
ไม่เกิดข้อบกพร่องที่จะส่งผลการเกิดความล่าช้า   จ านวนระยะทางกิโลเมตรของการเดินรถที่น้อยหมายถึง
การบ ารุงรักษาระบบรถไฟฟ้าที่ไม่มีประสิทธิภาพ  

- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  เริ่มต้นเก็บข้อมูลจากการเกิดความล่าช้ามากกว่า 5 นาที แล้วเก็บข้อมูลระยะ
ทางการเดินรถสะสมไปจนถึงการเกิดความล่าช้าในครั้งต่อไป 

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: จ านวน (Car Kilometres) 
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6.  ประสิทธิภาพการให้บริการ (Train service availability) 

- ค าจ ากัดความ: % ของเที่ยวรถไฟฟ้าที่มีการวิ่งบริการจริงเปรียบเทียบกับจ านวนเที่ยวตามตารางการเดินรถที่
มีการประกาศ  

- เป้าหมาย: เพื่อวัดสัดส่วนเที่ยวรถที่มีการให้บริการเดินรถจริงเปรียบเทียบกับตารางการเดินรถที่มีการ
ประกาศ  

- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  การนับเที่ยวรถนับเที่ยวท่ีมีการเดินรถสมบูรณ์ตั้งแต่สถานีเริ่มต้นท่ีก าหนดไป
ยังสถานีปลายทางตามจริง  โดยจะท าการเปรียบเทียบกับจ านวนเท่ียวรถที่มีการก าหนดในตารางเวลาซึ่งต้อง
มีการเก็บข้อมูลทุกวัน และค านวนค่าเป็นรายเดือน  โดยปกติจะเป็นการเก็บข้อมูลโดยตรงจากระบบการเดนิรถ 
การยกเลิกเที่ยวการเดินรถหรือรถไฟไม่สามารถเดินรถไปจนถึงสถานีปลายทางได้จะต้องมีจดบันทึกและ
รายงาน 

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: ร้อยละ 
 

7. ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการทรัพยากรให้เกิดการใช้งานอย่างมีประโยชน์สูงสุด (Percent car used in peak hour) 
- ค าจ ากัดความ: % ของจ านวนขบวนรถไฟฟ้าที่มีการใช้งานจริงในช่วงเวลาเร่งด่วนเปรียบเทียบกับจ านวน

ขบวนรถไฟฟ้าที่มีอยู่ 
- เป้าหมาย: เพื่อวัดสัดส่วนจ านวนขบวนรถที่มีการให้บริการเดินรถจริงในช่วงเวลาเร่งด่วนเปรียบเทียบกับ

จ านวนขบวนรถไฟฟ้าที่มีอยู่ เป็นการวัดการใช้ทรัพยากรและการวัดความสามารถในการบริการจัดการการ
ซ่อมบ ารุงรถไฟฟ้าให้พร้อมใช้งาน     ค่าการใช้ทรัพยากรที่ต่ าหมายถึงการมีขบวนรถส่วนเกิน หรือเป็นไปได้
ที่อาจมาจากสาเหตุอื่นที่ไม่สามารถเดินรถได้ เช่น ขาดคนขับ หรือสาเหตุอื่นที่ท าใหขบวนรถไฟไม่พร้อมใน
การน ามาใช้เดินรถ  

- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  ร้อยละของจ านวนขบวนรถที่ได้มีการน ามาใช้จริงในช่วงเวลาเร่งด่วน
เปรียบเทียบกับจ านวนขบวนรถที่มี   

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: ร้อยละ 
 

8. ความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากรบุคคล (Passenger Journeys / Staff + Contracted Hours) 
- ค าจ ากัดความ: จ านวนกิโลเมตรที่ผู้โดยสารเดินทางหารด้วยจ านวนช่ัวโมงที่มีการท างานของพนักงานและ

พนักงานตามสัญญาเหมาช่วง 
- เป้าหมาย: เพื่อวัดผลผลิตการท างานของพนักงาน 
- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล:  จ านวนกิโลเมตรที่ผู้โดยสารเดินทางทั้งหมดต่อจ านวนช่ัวโมงการท างาน

ทั้งหมดของพนักงานทั้งพนักงานของบริษัทและพนักงานที่มีการจ้างช่วง   จ านวนช่ัวโมงการท างานให้นับ
ทั้งหมดทั้งจ านวนช่ัวโมงการท างานของพนักงานและผู้รับจ้างช่วงในทุกสถานท่ีรวมทั้งช่ัวโมงท่ีมีการเดินทาง 

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: รายเดือน 
- รูปแบบ: ตัวเลข 
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9. การวัดประสิทธิภาพการให้บริการในด้านต่างๆ (Customer Satisfaction) 
- ค าจ ากัดความ: ระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารโดยท าการวัดด้วยแบบสอบถามความพึงพอใจใน

หลากหลายด้านของการให้บริการ 
- เป้าหมาย: เพื่อสะท้อนการให้บริการของบริษัทผู้เดินรถโดยวัดจากประสบการณ์ที่ผู้โดยสารได้รับจากการ

ให้บริการ   
- รายละเอียดวิธีการเก็บข้อมูล: ระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการให้บริการของบริษัทผู้เดินรถโดยท า

การวัดด้วยสุ่มเก็บข้อมูลจากผู้โดยสารโดยใช้แบบสอบถามความพึงพอใจแบบ Likert Scale  ผลของการ
ส ารวจความพึงพอใจจะน าไปค านวณเป็นค่าของตัวช้ีวัดซึ่งสะท้อนการให้บริการโดยผู้ให้บริการ  

- ความถี่ในการรายงานข้อมูล: ทุก 6 เดือน 
- รูปแบบ: เปอร์เซนต์  

 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ค  

 

หน้า ค-1  
 

ภาคผนวก ค 
แบบสอบถามส าหรับส ารวจความพึงพอใจ 

ในการให้บริการรถไฟฟ้า 
 

 

สถานี……………………….…………………….…………………… 
 

แบบสอบถามส าหรับส ารวจความพึงพอใจในการให้บริการรถไฟฟ้า 
แบบสอบถามส าหรบัส ารวจความพึงพอใจในการให้บริการรถไฟฟ้า 

ค าชี้แจง: แบบสอบถามนี้เป็นเครื่องมือในการส ารวจความพึงพอใจในการให้บริการรถไฟฟ้า เพื่อให้ทราบถึงระดับความพึงพอใจ และความคิดเห็นที่
มีต่อการให้บริการรถไฟฟ้า อันจะเป็นประโยชน์ในการพัฒนาคุณภาพการให้บริการของรถไฟฟ้า ขอความกรุณาในการตอบแบบสอบถามตามความ
เป็นจริง และขอขอบพระคุณเป็นอย่างยิ่งมา ณ โอกาสนี้ในความร่วมมือของท่าน 

โปรดตอบค าถามโดยใส่เคร่ืองหมาย √  ในช่องท่ีตรงกับลักษณะของท่านมากที่สุด 

1. เพศ  ชาย  หญิง 
2. อายุ  ต่ ากว่า 20 ปี      20 – 30 ปี       31 – 40 ปี       41 – 50 ปี       50 ปีขึ้นไป 
3. ความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าของท่าน (เลือกเฉพาะสายที่ท่านใช้บริการ) 
3.1 รถไฟฟ้า BTS  (สายที่ต้องการส ารวจ)   

- รถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อน (สายสุขุมวิท)   น้อยกวา่ 1 วัน/สัปดาห์     1 วนั/สัปดาห์     2-3 วัน/สปัดาห ์    4-5 วัน/สัปดาห ์   6-7 วัน/สัปดาห์   

- รถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้ม (สายสีลม)   น้อยกวา่ 1 วัน/สัปดาห์     1 วนั/สัปดาห์     2-3 วัน/สปัดาห ์    4-5 วัน/สัปดาห ์   6-7 วัน/สัปดาห์   

3.2 รถไฟฟ้า MRT  (สายที่ต้องการส ารวจ)  

- รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน    น้อยกวา่ 1 วัน/สัปดาห์     1 วนั/สัปดาห์     2-3 วัน/สปัดาห ์    4-5 วัน/สัปดาห ์   6-7 วัน/สัปดาห์   

- รถไฟฟ้าสายสีม่วง   น้อยกวา่ 1 วัน/สัปดาห์     1 วนั/สัปดาห์     2-3 วัน/สปัดาห ์    4-5 วัน/สัปดาห ์   6-7 วัน/สัปดาห์   

3.3 รถไฟฟ้า ARL   น้อยกวา่ 1 วัน/สัปดาห์     1 วนั/สัปดาห์     2-3 วัน/สปัดาห ์    4-5 วัน/สัปดาห ์   6-7 วัน/สัปดาห์   

4. ช่วงเวลาท่ีใช้งานเป็นประจ า  
   สามารถเลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ  
   โดยช่วงเวลาเร่งด่วน คือ  
   แบ่งตามเวลา Peak เช้า เย็น  
06.30 – 08.30 น./ 07.00-09.00   
17.00 – 19.30 น./16.30-20.00 

 06.00 น. – 07.00 น.            12.00 น. – 14.00 น.             19.00 น. – 20.00 น.  
 07.00 น. – 08.00 น.            14.00 น. – 16.00 น.             20.00 น. – 21.00 น. 
 08.00 น. – 09.00 น.            16.00 น. – 17.00 น.            21.00 น. – 22.00 น. 
 09.00 น. – 10.00 น.            17.00 น. – 18.00 น.            22.00 น. – 24.00 น. 
 10.00 น. – 12.00 น.            18.00 น. – 19.00 น. 
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โปรดท าเคร่ืองหมาย √  ในช่องแสดงระดับความพึงพอใจที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านที่มีต่อการให้บริการต่างๆ ของรถไฟฟ้า 
รายการ ระดับความพึงพอใจ 

1. ด้านการจ าหน่ายบัตรโดยสารและราคา มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
ไม่ได้ใช้
บริการ  

1.1 ท่านซ้ือบัตรหรือเหรียญโดยสารด้วยวิธกีารใด      เจ้าหน้าที่สถานี      ตู้จ าหนา่ยอัตโนมัติ 
1.2 ความสะดวกรวดเร็วในการให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสารของเจ้าหน้าที่สถานี       
1.3 ความสะดวกรวดเร็วในการให้บริการจ าหน่ายบัตรโดยสารของตู้จ าหน่ายอัตโนมัติ       

สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านบัตรโดยสาร……………………………………………………………………………………..………………................................................................................ 

2. ด้านข้อมูลข่าวสารการให้บริการ มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
ไม่ได้ใช้
บริการ  

2.1 ความชัดเจนของป้ายบอกทิศทางและแผนที่ภายในสถานี         
2.2 การแสดงข้อมูลการเดินทาง เส้นทาง เวลา ค่าโดยสาร ในสถาน ี       
2.3 ความชัดเจนของการประกาศภายในสถานี       
2.4 ความชัดเจนของการประกาศภายในขบวนรถไฟฟ้า       
2.5 การแสดงเส้นทางการเดินรถภายในขบวนรถไฟฟ้า       
2.6 มีข้อมูลการให้บริการที่เป็นปัจจุบัน ถูกต้อง และเหมาะสม       
2.7 มีการประกาศแจ้งเหตุล่าช้า ครบถว้น ถูกตอ้ง ทันเหตุการณ์       
2.8 มีการแจ้งข้อมูลโปรโมชันอยา่งชัดเจน       
2.9 สื่อประชาสัมพันธ์ในช่องทางต่างๆ มีการให้ข้อมูลอย่างชัดเจน       
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านข้อมูลข่าวสาร………………………………………………………………………..…………................................................................................................ 
........………………………………………………………………………………….…………………………............................................................................................................................ 
3. ด้านการให้บริการของพนักงาน มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้

บริการ  
3.1 พนักงานสามารถให้ขอ้มูลที่ถูกต้องเมื่อสอบถาม       
3.2 พนักงานบริการด้วยความกระตือรอืร้น ดูแลเอาใจใส่ อ านวยความสะดวกในบริการ       
3.3 พนักงานแต่งกายสะอาด เรียบร้อย       
3.4 พนักงานให้บริการดว้ยความสุภาพ มีมารยาท       
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านการให้บริการของพนักงาน.........…………………………………………………………………………….…………………………............................................. 

รายการ ระดับความพึงพอใจ 

4. ด้านการจัดการข้อร้องเรียน มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้
บริการ  

4.1 ช่องทางในการแจ้งข้อร้องเรียน       
4.2 ความสะดวกในการแจ้งข้อร้องเรียน       
4.3 การติดตามและแจ้งผลข้อร้องเรียนให้ผู้โดยสารทราบ       
4.4 การจัดการข้อร้องเรียน       
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านการจัดการข้อร้องเรียน  
...................................................………………………………………………………………………………….…………………………......................…………………......................................... 
 
5. ด้านเวลาในการให้บริการรถไฟฟ้า มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้

บริการ  

5.1 ความตรงต่อเวลาของการเดินรถไฟฟ้า       
5.2 การเปิดให้บริการตามวันและเวลาเดินรถอย่างสม่ าเสมอ       
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านเวลาของระบบ
รถไฟฟ้า…………………………………………………………………………………………….………………………………............................................ 
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6. ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกในสถานี   มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้
บริการ  

6.1 ความพร้อมในการใช้งานของอุปกรณ์ บันไดเลื่อน ลิฟต์ เครื่องจ าหน่ายบัตร
โดยสาร ประตูกั้นชานชาลาอัตโนมัติ (ถ้าม)ี  

 
    

 

6.2 ความสะอาดของพื้นท่ีในสถานี       
6.3 ระดับเสียงประกาศภายในสถานีท่ีเหมาะสม         
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านการจัดการข้อร้องเรียน…………………………….………………….......................................................................................................................... 

สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านสิ่งอ านวยความสะดวกในสถานี…………………………………………………………………………………..…………………….............................................. 

7. ด้านคุณภาพและสิ่งอ านวยความสะดวกภายในขบวนรถไฟฟ้า มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้
บริการ  

7.1 ขบวนรถเข้าจอดและออกจากสถานีแบบไม่กระชาก       
7.2 ความสะอาดภายในขบวนรถไฟฟ้า       
7.3 ความสะดวกสบายภายในขบวนรถไฟฟ้า       
7.4 ในขบวนรถไฟฟ้ามีอุณหภูมิท่ีเหมาะสม       
7.5 ในขบวนรถไฟฟ้ามีระดับเสียงโฆษณาเหมาะสม       
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านสิ่งอ านวยความสะดวกในรถไฟฟ้า…………………………………………………………………………………………………………......................................... 

8. ด้านการรักษาความปลอดภัยภายในสถานีและรถไฟฟ้า มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยท่ีสุด ไม่ได้ใช้
บริการ  

8.1 มีระบบป้องกันอัคคีภัยในสถานี และมาตรการจัดการ        
8.2 มีระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ในสถานี       
8.3 มีพนักงานรักษาความปลอดภัย       
8.4 มีการตรวจสัมภาระของผู้โดยสารที่ทางเข้า        
8.5 มีมาตรการต่างๆ เพื่อความปลอดภัยของผู้โดยสาร       
8.6 มีระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ในรถไฟฟ้า  (ถ้ามี)        
สิ่งท่ีท่านยังไม่พึงพอใจด้านการรักษาความปลอดภัยภายในสถานีและรถไฟฟ้า………………………………………………………………………………………….………………....................... 

โดยรวมท่านพึงพอใจกับการให้บริการ  
 

ขอขอบคุณทุกท่านที่ให้ความร่วมมือเป็นอย่างดีในการตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ง 

งานทบทวนทฤษฎทีี่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของคนเดินเท้าในสถานี  
 

 

งานทบทวนทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของคนเดินเท้าในสถานี 
ส าหรับการทบทวนทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของคนเดินเท้าในสถานี เพื่อใช้ในการจัดท าแบบจ าลอง  

มี 3 ทฤษฎีหลักสองส่วนที่ส าคัญ ได้แก่ ทฤษฎีความยาวแถวคอย (queue theory) ทฤษฎีพื้นฐานเกี่ยวกับอัตราการไหล
ของผู้ โดยสาร (Fundamental Diagram of Pedestrian Flow)   และ ทฤษฎีการไหลของคนเดินเท้าในระดับ 
Microscopic  รายเอียดจากผลการทบทวนมีดังน้ี 
1 ทฤษฎีความยาวแถวคอย (queue theory) 
 ทฤษฏีความยาวแถวคอยมี แนวคิดเบื้องต้น คือ  

1. แถวคอยเกิดขึ้นเมื่อผู้รับบริการไม่ได้รับบริการทันที ท าให้ต้องใช้เวลาในการรอ  
2. องค์ประกอบของแถวคอยประกอบไปด้วย 3 องค์ประกอบหลักได้แก่ (1) รูปแบบการเข้ามาของผู้รับบริการ  

(2) รูปแบบการให้บริการ และ (3) จ านวนผู้ให้บริการ  

ซึ่งโดยทั่วไปสิ่งที่จะได้จากการวิเคราะห์ความยาวแถวคอย คือ เวลาเฉลี่ยที่ผู้มารับบริการต้องรออยู่ในแถวคอย 
เวลาเฉลี่ยทั้งหมดที่ผู้มารับบริการอยู่ในระบบแถวคอย จ านวนผู้มารับบริการเฉลี่ยที่รอในแถวคอย และจ านวนผู้มารับ
บริการเฉลี่ยทั้งหมดในระบบแถวคอย รูปที่ 1 องค์ประกอบทั่วไปของแถวคอย ซึ่งโดยทั่วไประบบแถวคอยที่เกิดขึ้นจะ 
มีผู้มารับบริการ (arriving customer) เข้ามาในระบบแถวคอย (system) โดยการเข้ารับบริการหากผู้ให้บริการยังไม่ว่าง
หรือติดให้บริการคนอื่น ผู้รับบริการก็จะเข้าแถวเพื่อรอรับบริการ (waiting line) และเมื่อถึงคิวที่ได้รับบริการก็จะมี
ช่วงเวลาที่เข้าใช้บริการ (service time) โดยช่วงเวลาที่เข้าใช้บริการนั้นจะขึ้นอยู่กับลักษณะของกิจกรรมที่ระบบนั้นๆ
ให้บริการ และจะมีช่วงเวลาที่แตกต่างกันไประหว่างระบบและกิจกรรมที่ให้บริการ และเมื่อผู้รับบริการได้รับบริการจนแล้ว
เสร็จก็จะออกจากระบบ (departing customer)   
 

 

รูปที่ 1 องค์ประกอบท่ัวไปของแถวคอย 

ที่ปรึกษาจะได้พัฒนาแบบจ าลองแถวคอย (Queuing Model) โดยได้ตั้งสมมุติฐานของการเข้าใช้บริการของ
ผู้โดยสารมีรูปแบบการกระจายแบบปัวซอง (Poisson Distribution) และเวลาให้บริการมีการแจกแจงแบบเอกซ์โพเนน
เชียล (Exponential Distribution)  โดยลักษณะการเข้ารับบริการในรูปแบบการกระจายแบบปัวซอง คือ ผู้โดยสารที่เข้า
มารับบริการต่อหนึ่งหน่วยเวลาจะมีการแจกแจงแบบปัวซอง นอกจากนั้นเวลาในการให้บริการจะมีการกระจายแบบ 
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Exponential Distribution คือ มีระยะเวลาที่เพิ่มขึ้นแปรผันตามอัตราการให้บริการในลักษณะของ Exponential การ
แจกแจงความน่าจะเป็นของอัตราการเข้ารับบริการ (แจกแจงแบบปัวซอง)  สามารถค านวณความน่าจะเป็นที่จะมี
ยานพาหนะเข้ามา x ราย ได้ดังนี้ 

 

  เมื่อ  
     = จ านวนยานพาหนะที่เข้ารับบริการในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง 

   = อัตราการเข้ารับบริการ (โดยเฉลี่ยต่อช่วงเวลา) 
      = 2.7183    

การแจกแจงความน่าจะเป็นของเวลาในการให้บริการ (แจกแจงแบบเอกซ์โพเนนเชียล) สามารถค านวณความน่าจะ
เป็นที่จะใช้เวลาในการให้บริการมากกว่า x นาที ได้ดังนี้ 
 

 
  เมื่อ   μ = อัตราการให้บริการ (โดยเฉลี่ยต่อช่วงเวลาต่อหนึ่งหน่วยให้บริการ) 

    = เวลาที่ใช้ในการให้บริการ 
     = 2.7183    

 
โดยที่ปรึกษาเลือกใช้ตัวแบบแถวคอย ในลักษณะของ M/M/s เป็นแบบจ าลองในการวิเคราะห์จ านวนช่องบริการที่

ใช้ โดยสามารถสรุปรูปแบบของแบบจ าลอง M/M/s ได้ดังนี้ ตัวแบบจ าลองนี้มีความเหมาะสมกับระบบแถวคอยที่มีขั้นตอน
เดียวแต่หลายช่องทางบริการ สรุปลักษณะของระบบแถวคอยที่ควรใช้ตัวแบบนี้ คือ 

1. อัตราการเข้ารับบริการเป็นแบบสุ่ม มีการแจกแจงแบบปัวซอง (A=M) 
2. เวลาในการให้บริการเป็นแบบสุ่ม มีการแจกแจงเอกซ์โพเนนเชียล (หรืออัตราการให้บริการเป็นแบบ

สุ่ม มี่การแจกแจงแบบปัวซอง) (B=M) 
3. เป็นการให้บริการแบบหลายช่องทาง และขั้นตอนเดียว  (C=c หรือ C=s ซึ่งc=channel, s=service) 
4. ไม่จ ากัดความยาวของแถวคอย (K=∞) 
5. ประชากรมีจ านวนมากราย (N=∞) 
6. มีระเบียบการให้บริการแบบมาก่อนได้รับบริการก่อน (D=FCFS)  
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2 ทฤษฎีพื้นฐานเกี่ยวกับอัตราการไหลของผู้โดยสาร (Fundamental Diagram of Pedestrian Flow)   
กราฟพื้นฐานเกี่ยวกับอัตราการไหลของผู้โดยสารหรือคนเดินเท้า น้ันจะช่วยในการวิเ คราะห์ภาพรวมหรือ 

ความสัมพันธ์ตัวแปรหลัก 3 ตัวแปรด้วยกันได้แก่ ความเร็ว (speed) การไหล (flow) และ ความหนาแน่น (density) ความ
เข้าใจกราฟพื้นฐานน้ีถือเป็นองค์ประกอบส าคัญทั้งในส่วนของ  

1) ความเข้าใจความสัมพันธ์พื้นฐานของตัวแปรของคนเดินเท้า ทั้งความเร็ว การไหล และความหนาแน่นจะ
ช่วยให้สามารถวิเคราะห์ระดับการให้บริการ ตลอดไปจนถึงความสามารถในการพิจารณาความสามารถใน
การให้บริการของพื้นทีทางเท้าหรือทางเข้าออกในกรณีฉุกเฉิน และ 

2) การพัฒนาแบบจ าลองคนเดินเท้าทีอ่าศัยแนวคิดของแผนภาพื้นฐานในการวิเคราะห์และประมวลผล 

ถึงแม้ลักษณะของกราฟจะมีคุณลักษณะที่แตกต่างกันไประหว่าง ประเภทของสิ่งอ านวยความสะดวก (ทางเท้า 
บันได บันไดเลื่อน) ตลอดไปจนถึงอายุและเพศ ของผู้โดยสารหรือคนเดินเท้า พื้นฐานหลักยังคงหลักการเดียวกัน คือ ใน
กราฟจะมีลักษณะแสดงดัง รูปที่ 2 โดยกราฟจะแสดงความสมพันธ์ของตัวแปร ได้แก่ 

- ความหนาแน่น (density) – ความเร็ว (speed) อัตราความเร็วของการเดินเท้าจะลดลงเมื่อความหนาแน่นเพิ่มขึ้น 
- การไหล (flow) – ความเร็ว (speed) การไหลของคนเดินเท้าจะเพิ่มสูงขึ้นแปรผกผันกับความเร็วจนถึงจุดหนึ่ง 

การไหลจะลดลง (ทางเท้ามีความหนาแน่นสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกลับไปกับกราฟ ความหนาแน่น (density) – 
ความเร็ว (speed) ) โดยแปรผันตามความเร็วท่ีลดลงด้วยเช่นกัน 

- ความหนาแน่น (density) – การไหล  (flow)  การไหลของคนเดินเท้าสามารถเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เมื่อความหนาแน่น
ถึงจุดสูงสุดอัตราการไหลจะลดลงโดยจะแปรผันตามความหนาแน่นที่เพิ่มขึ้นจนกระทั่งความหนาแน่นมีค่าสูงสุด 
ที่สิ่งอ านวยความสะดวกนั้นจะสามารถรองรับได้ 

 
ที่มา Vanumu, L.D., Rao, K.R., and Tieari, G (2017) Fundamental Diagrams of Pedestrian Flow Characteristics Review, Eur. 
Transp. Res. Rev., DOI 10.10007/s12544-017-0264-6 

รูปที่ 2 Fundamental Diagram of Pedestrian Flow Characteristics 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ง  

 

หน้า ง-4  
 

3 ทฤษฎีการไหลของคนเดินเท้าในระดับ Microscopic   
ทฤษฎีการไหลของคนเดินเท้าในระดับ Microscopic พิจารณาคุณลักษณะของคนเดินเท้าในรูปแบบของ

องค์ประกอบเดี่ยว หรือ Particle นั่นคือพิจารณาการเคลื่อนไหวหรือการเดินในแต่ละคน โดยทิศทางการเคลื่อนไหวไปยัง
ปลายทางนั้นจะมีผลกระทบของการเคลื่อนที่ของคนเดินเท้าจากองค์ประกอบหลัก 2 องค์ประกอบด้วยกัน คือ  

1) ลักษณะทางกายภาพ (Physical) ของสถานีอาทิ เสาหรือ ก าแพง ท่ีจะเป็นตัวผลักให้คนเดินถือระยะห่าง
ของการเดินบนเส้นทางให้ห่างจากเสาหรือก าแพงเพื่อหลีกเลี่ยงการชนต่อวัตถุหรือสิ่งกีดขวางนั้นๆ 

2) กฎทางสังคม (Social Rule) หรือ การกดดันหรือแรงผลักทางอ้อมที่เกิดจากคนเดินเท้าข้างๆหรือคนที่
ตามมา   

 

รูปที่ 3Error! Reference source not found. แสดงแนวคิดของทฤษฏีการไหลของคนเดินเท้าในระดับ 
microscopic  
 

 

รูปที่ 3 แสดงแนวคิดของทฤษฏีการไหลของคนเดินเท้าในระดับ microscopic 

ที่มา Dirk Helbing “social forces: revealing the causes of success or disaster” 

 
ในการจัดท าแบบจ าลองระดับ microscopic  ของคนเดินเท้านั้นจะพิจารณาต าแหน่งของคนเดินเท้าแต่ละคน 

โดยสถานะของแต่ละต าแหน่งจะเปลี่ยนแปลงไปตามก้าวของคนเดิน (ขึ้นอยู่กับอายุ เพศ ฯลฯ) หรือ step distance โดย
ต าแหน่งการเคลื่อนที่ในแต่ละก้าว หรือ การเปลี่ยนแปลงสถานะในแต่ละขั้นนั้น สามารถแสดงแนวคิดได้ดังแสดงในรูปท่ี 4 
ซึ่งจากรูปพบว่าการจ าลองการเคลื่อนตัวของคนเดินเท้าจาก จุด K1 ไปยังจุด K2 นั้นการเคลื่อนที่จะพิจารณาซุ่มเลือก
ต าแหน่ง A B C หรือ D จากความน่าจะเป็นจากระยะทางของจุดดังกล่าวบน grid กับต าแหน่ง K2 จากนั้นเวกเตอร์ 
การเคลื่อนตัวจะถูกค านวณ โดยอ้างอิงจากต าแหน่ง A B C และ D ที่ท าการสุ่มเลือก โดยเวกเตอร์การเคลื่อนตัวของ
สถานะใหม่ คือ  
 

Vx = [Vx] + {Vx} 
Vy = [Vy] + {Vy} 

 
โดยการเคลื่อนตัวของ vector ดังกล่าวจะถูกผลักดันให้มีทิศทางที่เปลี่ยนแปลงไปตามประเภทของสิ่งกีดขวาง 

หรือ แรงผลักของคนเดินเท้าโดยรอบ รูปที่ 4 และรูปที่ 5 แสดงแนวคิดของแรงผลักท่ีเกิดขึ้นจากสิ่งกีดขวางซึ่งท าให้ทิศทาง
ของการเดินเท้ามีการเปลี่ยนแปลงไป 
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รูปที่ 4 แนวคิด cellular Automata Model – one step destination cell principle 

ที่มา Sinčák, P., Hartono, P., Virčíková, M., Vaščák, J., Jakša, R. (2015) Emergent Trends in Robotics and Intelligent Systems, 
where is the Role of Intelligent Technologies in the Next Generation of Robots? Advances in Intelligent Systems and 
Computing 
 

 

รูปที่ 5 แนวคิดแรงผลักที่ท าให้ทิศทางการเคลื่อนที่ของคนเดินเทา้มีการเปลี่ยนแปลงไป 

 
ที่มา Sinčák, P., Hartono, P., Virčíková, M., Vaščák, J., Jakša, R. (2015) Emergent Trends in Robotics and Intelligent Systems, Where is 
the Role of Intelligent Technologies in the Next Generation of Robots?, Advances in Intelligent Systems and Computing 
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ภาคผนวก จ 

แบบสอบถามการสัมภาษณความพึงพอใจในการใชระบบรถไฟฟา  

 

แบบสอบถาม 

โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถ 

เพ่ือยกระดับการใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน 

 

การศึกษานี้เปนการวิเคราะหความพึงพอใจในการใชระบบรถไฟฟา คณะผูวิจัยพิจารณาถึงปจจัยท่ี

มีความสําคัญในการบริการระบบรถไฟฟาและความคิดเห็นของผูใชระบบจากกลุมตางๆ เพ่ือปรับปรุง

คุณภาพการบริการใหตอบสนองความตองการของผูใชอยางแทจริง  

การกรอกแบบสอบถามครั้งนี้เปนไปดวยความสมัครใจและขอมูลท่ีเก็บรวบรวมในครั้งนี้จะถูก

ปกปดเปนความลับ ไมมีการเปดเผยชื่อและคําตอบของทาน การนําเสนอบทสรุปขอมูลจะไมสามารถ

เชื่อมโยงกับตัวตนของทานได  

ท้ังนี้หากทานมีคําถามเพ่ิมเติม หรือตองการท่ีจะใหคําแนะนําเก่ียวกับการสํารวจครั้งนี้ กรุณาติดตอ  

รศ.ดร.ภูมินท กิระวานิช หมายเลขโทรศัพท 089-666-4544 อีเมล phumin.kir@mahidol.ac.th 

หรือ ผศ.ดร.วเรศรา วีระวัฒน หมายเลขโทรศัพท 081-481-7246 อีเมล waressara.wee@mahidol.ac.th 
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สวนท่ี 1 ขอมูลผูเดินทาง 

1. อายุ 

�18-24 ป   � 25-40 ป 

�41-60 ป      มากกวา 60 ป 

 

2. เพศ 

� ชาย   � หญิง 

3. วัตถุประสงคในการเดินทาง  

(หากเปนการเดินทางกลับบาน ใหระบุวากลับจากการเดินทางเพ่ือไปทําวัตถุประสงคใด) 

� ทํางาน    �  เรียนหนังสือ   

� ซ้ือของ    �   ทองเท่ียว     � รับประทานอาหาร  

� ทําธุระ (เชน ประชุม พบลูกคา พบแพทย เยี่ยมญาติ ฯลฯ ท่ีไมใชกิจวัตรประจําวัน)  

� อ่ืนๆ ___________________ 

 

สวนท่ี 2 การเดินทาง 

1. ออกเดินทางเวลา ______: _______น. 

 

2. สถานีตนทาง _________________________________  

� รถไฟฟา � บีทีเอส  �  รฟม. – น้ําเงิน   �  รฟม. – มวง �  แอรพอรตลิ้งค 

 

3. สถานีปลายทาง _________________________________ 

� รถไฟฟา � บีทีเอส  �  รฟม. – น้ําเงิน   �  รฟม. – มวง � แอรพอรตลิ้งค 
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สวนท่ี 3 ความตองการในการเดินทาง 
โปรดทําเครื่องหมาย √  ในชองแสดงระดับความคิดเห็นที่ตรงกับความตองการของทานในดานขอมูลการเดินทาง สิ่งอํานวยความสะดวก และการ

เชื่อมตอการเดินทาง  

รายการ 
ระดับความความตองการ  

มากที่สุด       มาก ปานกลาง นอย  นอยที่สุด 

ดานขอมูลการเดินทาง  

1. เสนทางการเดินรถ และสถาน ี      

2. การเชื่อมตอการเดินทางกับระบบอื่น      

3. ราคาคาโดยสาร       

4. โปรโมชั่นบัตรโดยสาร        

5. ความถี่ขบวนรถ       

6. ระยะเวลาการเดินทาง      

7. ปายบอกทาง เสนทาง สถานที่สําคัญ      

ส่ิงที่ทานยังไมพึงพอใจดานการใหขอมูลการเดินทาง

............................................................................................................................................................................ 

ดานสิ่งอํานวยความสะดวก  

1. รานสะดวกซ้ือ  อาหารพรอมทาน      

2. หองน้ํา      

3. ธนาคาร  ตูเอทีเอ็ม      

4. ที่ฝากของ      

5. ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย        

6. ส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อคนทุกวัย  ลิฟต  บันไดเล่ือน  ทางลาด      

7. ไปรษณีย      

ส่ิงที่ทานยังไมพึงพอใจดานความปลอดภัยภายในรถไฟฟา

........................................................................................................................................................................ 

ดานการเชื่อมตอการเดินทาง  

1. เสนทางการเดินรถสาธารณะที่ผานสถานี       

2. จุดจอดรถโดยสารสาธารณะ       

3. จุดจอดรถรับจาง      

4. ที่จอดรถ ที่จอดแลวจร       

5. ทางเดินสะดวกไมเปยกฝน       

ส่ิงที่ทานยังไมพึงพอใจดานส่ิงอํานวยความสะดวกฯ

................................................................................................................................................................................... 
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ขอเสนอแนะ 

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________ 
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ภาคผนวก ฉ 
คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ระหว่างสถานีในชัว่โมงเร่งด่วน  
 

 

ตารางที่ 1 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2565 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา  

2565 พญาไท 
ราช

ปรารภ 
มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 

บ้านทับ
ช้าง 

ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  19 31 86 109 29 137 545 956 

ราชปรารภ 23 

 

15 18 28 6 41 125 255 

มักกะสัน 25 18  46 89 27 106 368 677 

รามค าแหง 337 75 186  33 12 101 279 1023 

หัวหมาก 564 130 485 48  9 79 307 1623 
บ้านทับ

ช้าง 358 75 363 52 20  32 91 991 

ลาดกระบัง 838 217 834 164 123 9  281 2466 

สุวรรณภูมิ 209 54 187 74 73 27 126  750 

รวม 2354 587 2102 487 474 119 623 1995 8741 
 

 
ตารางที่ 2 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2565 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา  

2565 พญาไท 
ราช

ปรารภ 
มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 

บ้านทับ
ช้าง 

ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  20 38 355 552 356 856 536 2713 

ราชปรารภ 34 

 

20 114 107 77 173 157 682 

มักกะสัน 67 31  118 320 235 563 248 1582 

รามค าแหง 163 39 95  110 83 195 98 783 

หัวหมาก 180 47 118 32  37 154 99 667 
บ้านทับ

ช้าง 65 10 40 31 18  15 24 203 

ลาดกระบัง 173 30 132 113 94 19  138 699 

สุวรรณภูมิ 390 95 296 125 181 40 175  1301 

รวม 1073 273 739 887 1381 846 2131 1299 8628 
 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-2  
 

ตารางที-่3 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2565 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้าวนัหยุด 

2565 พญาไท 
ราช

ปรารภ 
มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 

บ้านทับ
ช้าง 

ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  7 11 47 30 12 56 346 508 

ราชปรารภ 14  11 5 5 6 17 85 143 

มักกะสัน 7 4  24 15 7 56 195 309 

รามค าแหง 84 22 44 

 

4 6 54 119 333 

หัวหมาก 135 33 78 12  0 28 102 388 
บ้านทับ

ช้าง 96 28 59 12 7  9 45 255 

ลาดกระบัง 302 127 156 66 50 3  180 884 

สุวรรณภูมิ 209 52 98 61 39 10 132  602 

รวม 848 272 456 227 151 45 352 1072 3422 
 
ตารางที่ 4 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2565 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็นวนัหยุด 

2565 พญาไท 
ราช

ปรารภ 
มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 

บ้านทับ
ช้าง ลาดกระบัง 

สุวรรณ
ภูมิ 

รวม 

พญาไท  42 24 165 254 105 447 430 1467 

ราชปรารภ 30  33 43 44 41 91 156 439 

มักกะสัน 19 46  72 113 55 238 149 692 

รามค าแหง 86 20 65  15 25 59 76 347 

หัวหมาก 87 17 73 10  6 50 41 286 
บ้านทับ

ช้าง 27 8 17 13 4  9 9 88 

ลาดกระบัง 168 19 125 70 37 6  104 529 

สุวรรณภูมิ 297 128 178 80 56 27 92 
 

858 

รวม 714 280 515 453 524 264 987 966 4705 
 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-3  
 

ตารางที่ 5 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2570 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา  

2570 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท 
 

21 36 101 130 36 165 717 1207 

ราชปรารภ 26  17 22 33 7 50 165 321 

มักกะสัน 28 21  54 107 32 128 489 860 

รามค าแหง 398 90 221  40 15 126 380 1270 

หัวหมาก 674 157 584 60  12 100 422 2009 
บ้านทับ

ช้าง 434 91 444 66 25  40 128 1228 

ลาดกระบัง 1006 263 1010 205 155 12  389 3039 

สุวรรณภูมิ 275 72 248 101 101 38 175  1010 

รวม 2841 715 2561 608 591 152 786 2690 10943 
 
ตารางที่ 6 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2570 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา  

2570 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  23 44 420 660 431 1031 705 3314 

ราชปรารภ 39  23 136 129 94 210 209 840 

มักกะสัน 77 36  141 385 287 684 329 1939 

รามค าแหง 193 46 113 

 

136 104 243 133 968 

หัวหมาก 215 57 142 39  47 194 136 830 
บ้านทับ

ช้าง 79 12 49 39 23  19 33 254 

ลาดกระบัง 208 36 160 141 118 24  191 878 

สุวรรณภูมิ 513 127 393 170 249 56 244  1751 

รวม 1324 338 923 1087 1700 1043 2624 1735 10775 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-4  
 

ตารางที่ 7 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2570 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วนัหยุด 

2570 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  8 12 55 35 15 67 455 646 

ราชปรารภ 16  12 6 6 7 21 113 182 

มักกะสัน 8 4  29 18 9 68 259 395 

รามค าแหง 99 26 
52 

 5 7 68 164 420 

หัวหมาก 160 39 92 15  0 35 141 483 
บ้านทับ

ช้าง 115 34 71 15 9  12 63 318 

ลาดกระบัง 364 154 188 83 63 4  252 1108 

สุวรรณภูมิ 275 69 130 83 54 14 185  811 

รวม 1037 335 557 285 190 56 456 1446 4363 
 
ตารางที่ 8 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2570 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วนัหยุด 

2570 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  48 27 194 300 125 538 565 1796 

ราชปรารภ 35  38 51 53 50 111 208 546 

มักกะสัน 22 52 

 

85 134 66 289 198 846 

รามค าแหง 101 24 77  18 31 74 104 430 

หัวหมาก 103 21 87 12  7 64 57 352 
บ้านทับ

ช้าง 32 9 21 16 5  12 13 109 

ลาดกระบัง 202 23 150 87 47 8  146 664 

สุวรรณภูมิ 391 171 235 109 77 38 130  1150 

รวม 886 348 635 555 635 326 1217 1291 5893 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-5  
 

ตารางที่ 9 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2575 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา  

2575 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  24 40 115 148 41 190 900 1458 

ราชปรารภ 29  19 25 38 8 58 209 387 

มักกะสัน 31 23 

 

62 123 38 149 618 1044 

รามค าแหง 449 102 252  47 18 150 492 1511 

หัวหมาก 769 181 671 71  14 121 554 2380 
บ้านทับ

ช้าง 503 107 518 79 31  49 170 1457 

ลาดกระบัง 1154 304 1168 244 186 15  513 3583 

สุวรรณภูมิ 345 91 314 131 132 51 232  1296 

รวม 3279 831 2983 726 706 185 950 3457 13117 
 
ตารางที่ 10 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2575 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา  

2575 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  26 48 476 753 500 1187 884 3874 

ราชปรารภ 43  25 155 149 110 243 264 990 

มักกะสัน 84 40 

 

161 443 335 793 416 2274 

รามค าแหง 218 53 129  161 125 289 173 1146 

หัวหมาก 246 65 164 47  57 233 178 989 
บ้านทับ

ช้าง 92 14 57 47 28  23 44 305 

ลาดกระบัง 239 42 185 168 141 29  251 1056 

สุวรรณภูมิ 643 160 497 222 327 74 322  2246 

รวม 1564 401 1105 1276 2002 1231 3091 2211 12880 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-6  
 

ตารางที่ 11 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2575 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันหยุด 

2575 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท 
 

9 13 61 39 17 77 570 786 

ราชปรารภ 18  13 7 7 8 25 143 221 

มักกะสัน 9 5  32 21 10 79 327 482 

รามค าแหง 111 30 58  5 8 81 213 507 

หัวหมาก 180 45 105 18  0 43 185 575 
บ้านทับ

ช้าง 133 39 82 18 11  14 84 380 

ลาดกระบัง 418 179 217 99 76 5  337 1331 

สุวรรณภูมิ 346 87 164 108 71 19 248  1043 

รวม 1214 393 652 343 230 68 566 1859 5326 
 
ตารางที่ 12 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2575 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันหยุด 

2575 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  52 29 217 337 144 618 708 2105 

ราชปรารภ 38  41 58 60 58 130 264 649 

มักกะสัน 23 57  96 152 76 335 250 990 

รามค าแหง 113 27 87  22 37 89 136 511 

หัวหมาก 117 24 99 14  9 77 75 414 
บ้านทับ

ช้าง 37 11 24 20 6  14 18 130 

ลาดกระบัง 233 27 174 104 57 
10 

 195 798 

สุวรรณภูมิ 491 216 296 142 101 50 174  1470 

รวม 1051 415 750 650 736 384 1436 1645 7067 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-7  
 

ตารางที่ 13 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2580 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันธรรมดา  

2580 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  26 44 128 166 47 215 1081 1708 

ราชปรารภ 32  21 28 43 9 66 253 452 

มักกะสัน 34 25 

 

70 139 43 169 747 1228 

รามค าแหง 500 115 282  55 21 174 605 1752 

หัวหมาก 863 204 758 82  17 140 687 2751 
บ้านทับ

ช้าง 571 122 592 92 36  58 213 1685 

ลาดกระบัง 1301 345 1325 282 216 17  639 4125 

สุวรรณภูมิ 414 110 380 161 164 64 290  1584 

รวม 3715 947 3403 843 820 218 1113 4226 15284 
 
ตารางที่ 14 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2580 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันธรรมดา  

2580 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  28 53 532 847 568 1341 1063 4431 

ราชปรารภ 47  28 174 168 126 277 319 1140 

มักกะสัน 92 44 

 

181 501 383 902 503 2607 

รามค าแหง 242 59 144  185 145 334 213 1322 

หัวหมาก 276 74 185 54  66 272 221 1147 
บ้านทับ

ช้าง 104 17 65 54 33  27 55 355 

ลาดกระบัง 269 48 210 194 164 35  313 1233 

สุวรรณภูมิ 773 194 601 274 405 93 402  2742 

รวม 1804 464 1285 1463 2302 1417 3555 2687 14978 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฉ  

 

หน้า ฉ-8  
 

ตารางที ่15 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2580 ชั่วโมงเร่งด่วนเช้า วันหยุด 

2580 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  10 14 67 44 19 87 685 926 

ราชปรารภ 19  14 8 8 9 28 174 260 

มักกะสัน 9 5 

 

36 23 12 89 395 569 

รามค าแหง 123 33 65  6 10 94 263 594 

หัวหมาก 201 50 117 20  0 50 230 668 
บ้านทับ

ช้าง 150 44 93 21 13  17 105 442 

ลาดกระบัง 472 203 246 114 88 6  423 1553 

สุวรรณภูมิ 416 106 198 134 87 24 312  1276 

รวม 1390 452 747 400 270 80 677 2274 6288 
 
ตารางที่ 16 ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างสถานี ปีพ.ศ. 2580 ชั่วโมงเร่งด่วนเย็น วันหยุด 

2580 
พญาไท 

ราช
ปรารภ 

มักกะสัน รามค าแหง หัวหมาก 
บ้านทับ

ช้าง ลาดกระบัง 
สุวรรณ

ภูมิ 
รวม 

พญาไท  57 31 239 375 162 698 851 2413 

ราชปรารภ 41  45 65 68 66 148 319 752 

มักกะสัน 25 63 

 

106 170 86 380 302 1133 

รามค าแหง 125 30 96  25 43 103 168 591 

หัวหมาก 130 27 110 16  10 89 93 476 
บ้านทับ

ช้าง 42 12 27 23 8  17 22 151 

ลาดกระบัง 262 30 197 120 66 12  245 932 

สุวรรณภูมิ 590 262 357 175 125 63 219  1790 

รวม 1216 481 864 745 836 442 1654 1999 8238 
 
 

 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ช  

 

หน้า ช-1  
 

ภาคผนวก ช 
แบบสอบถาม (ออนไลน์) 

หลักการตั้งชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 
 

 
บทน า  

ในปัจจุบันมีเส้นทางการเดินรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครทั้งหมด 5 สาย และก าลังขยายเส้นทางทั้งในส่วนต่อขยาย
ของเส้นทางปัจจุบัน และก่อสร้างเส้นทางใหม่อีก 4 เส้นทางในอนาคตอันใกล้นี้ แบบสอบถามฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ที่จะท า
การส ารวจความคิดเห็นของประชาชนผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับหลักการตั้งช่ือสถานี โดยใน
แบบสอบถามจะท าการส ารวจหลักการตั้งช่ือทั้งระบบของระบบการเดินรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร อันประกอบด้วย BTS 
MRT และ Airport Link ท่านผู้ตอบแบบสอบถาม กรุณาตอบค าถามโดยการเลือกค าตอบที่ตรงกับความคิดเห็นของท่าน
มากที่สุด หรือแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับหลักการตั้งช่ือสถานีในปัจจุบัน เพื่อน ามาปรับให้เกิดหลักการตั้งช่ือสถานี
รถไฟฟ้าในอนาคต 
 
ส่วนที่ 1: ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถาม 
1.1 อาย ุ

□ 18-24 ปี □ 25-40 ปี □ 41-60 ปี □ มากกว่า 60 ปี 
  

1.2 เพศ 
 □ ชาย 
 □ หญิง 
 □ ไม่ต้องการระบ ุ
 
1.3 สัญชาต ิ
 □ ไทย 
 □ อื่นๆ 
 
1.4 ภาษาที่ใช้ 
  □ ภาษาไทย 
  □ ภาษาอังกฤษ 
  □ ภาษาอื่นๆ 
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1.5 อาชีพ 
 □  นักเรียน นิสติ นักศึกษา 
 □  พนักงานเต็มเวลา 
 □  พนักงานพาร์ทไทม ์
 □  นักท่องเที่ยว 
 □  อื่น ๆ โปรดระบุ …………………………………… 
 
1.6 ความถี่ในการใช้บริการระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานครของท่าน (ทั้งรถไฟฟ้า BTS, MRT หรือ Airport Link) 
(กรุณาเลือกเพียงค าตอบเดียว) 

□ ทุกวัน 
□ วันจันทร์-วันศุกร ์
□ 2-3 ครั้งต่อสัปดาห ์
□ 2-3 ครั้งต่อเดือน 
□ 1 ครั้งต่อเดือน 
□ น้อยกว่า 1 ครั้งต่อเดือน 
□ ไม่เคย 

 
1.7 ถ้าคุณใช้ระบบรถไฟฟ้าในกรุงเทพฯ คุณใช้สถานีไหนมากที่สุด กรุณาตอบ 1 ช่ือสถานีส าหรับสถานีต้นทาง และ 1 ช่ือ

สถานีส าหรับสถานีปลายทาง 
 สถานีต้นทาง (_________________________) (ช่ือสถานี) 
 สถานีปลายทาง (_________________________) (ช่ือสถานี) 
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ส่วนที่ 2: การต้ังชื่อสถานีในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานคร 
2.1. ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าการตั้งช่ือสถานีรถไฟฟ้า ควรอ้างอิงการตั้งช่ือจากสิ่งใดต่อไปนี ้
 (กรณุาเรยีงล าดบัความส าคัญในการอ้างอิงการตั้งช่ือ จาก 1 – ส าคัญที่สุด ไป 6 – ส าคัญน้อยที่สดุ) 
 ….... ช่ือสถานท่ีส าคัญในพ้ืนท่ีนั้น ๆ (เช่น สถานีสวนลมุพินี สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เป็นต้น) 
 ….... ช่ืออาคาร หรือ สิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง (เช่น สถานีตึกช้าง สถานีวัดโพธิ์ เป็นต้น) 
 ….... ช่ือถนน (เช่น สถานีถนนพระรามสี่ สถานีถนนรัชดาภิเษก) 
 ….... ช่ือบุคคลส าคัญ (เช่น สถานสีมเด็จพระเจ้าตากสิน สถานจีิมทอมป์สัน เป็นต้น) 
 ….... ช่ือองค์กร หรือหน่วยงานภาครัฐ (เช่น สถานีกระทรวงสาธารณสุข เป็นต้น) 
 ….... ช่ือพ้ืนท่ีใกล้เคียงที่เป็นท่ีรู้จัก (เช่น สยาม หมอชิต เป็นต้น) 
 
2.2. นอกเหนือจากรายการอ้างอิงการตั้งช่ือที่ระบุไว้ในข้อ 2.1 ถ้าท่านมีค าแนะน าในการอ้างอิงการตั้งช่ือ สถานีแบบอ่ืน 
กรุณาให้ค าแนะน าด้านล่างนี้  

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.3. ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าช่ือสถานีรถไฟฟ้าในภาษาไทยควรมีกี่พยางค์ 

(กรุณาเลือกเพียง 1 ค าตอบ) 
□ 2-3 พยางค์ (เช่น สถานีสยาม สถานีอ่อนนุช สถานีสนามเป้า สถานวีงเวียนใหญ่ เป็นต้น) 
□ 4-5 พยางค์ (เช่น สถานีสะพานตากสิน สถานีรัชโยธิน สถานีรัชดาภิเษก เป็นต้น) 
□ ตั้งแต่ 5 พยางค์ ข้ึนไป (เช่น สถานีศูนย์ประชมแห่งชาตสิิริกติ์ สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย) 
 

2.4. คุณคิดว่าในการเปลี่ยนช่ือสถานีจากภาษาไทยเป็นภาษาอังกฤษ ควรใช้รูปแบบไหน? 
□ การใช้ค าทับศัพท์ เช่น Siam แทน สถานีสยาม 
□ การใช้ค าที่แสดงความหมาย เช่น victory monument แทน สถานอีนุสาวรีย์ชัยสมรภูม ิ
□ ใช้ทั้ง 2 รูปแบบข้างต้น 

 
2.5. ในความเห็นของคุณจ านวนอักขระในช่ือสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในภาษาอังกฤษควรเป็นดังนี้    
 (เช่น Siam=4 ตัวอักษรโปรดเลือก 1 ตัวเลือกเท่านั้น) 

□ ไม่เกิน 5 ตัวอักษร เช่น Siam 
□ 6-10 ตัวอักษร เช่น Chit Lom 
□ 11-15 ตัวอักษร เช่น Saphan Taksin 
□ 16 ตัวอักษรขึ้นไป เช่น Queen Sirikit National Convention Center 
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2.6. ท่านคิดว่าสถานรีถไฟฟ้าสถานีใดที่มีช่ือสถานีท่ีมีความสบัสนมากท่ีสุด 
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

2.7. กรุณาให้เหตุผลในการเลือกสถานีดังกล่าวในข้อ 2.6 เพราะเหตุใดท่านจึงมีความเห็นว่าช่ือสถานีดังกล่าวมี ความสับสน? 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.8. ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าสถานีรถไฟฟ้าสถานีใดควรไดร้ับการเปลีย่นช่ือสถาน ี

……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

2.9. กรุณาให้เหตุผลในการเลือกสถานีดังกล่าวในข้อ 2.8 เพราะเหตุใดท่านจึงมีความเห็นว่าควรท าการเปลี่ยนช่ือสถานี
ดังกล่าว 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.10. ตามความเห็นของท่าน ท่านคิดว่าสถานีเชื่อมต่อในการเปลี่ยนระบบรถไฟฟ้า (เช่น จากรถไฟฟ้า BTS  ไปยัง 
รถไฟฟ้า MRT)  

 สถานีใดต่อไปนี้ที่ท่านมีความเห็นว่า ควรได้รับการเปลี่ยนช่ือสถานี (ท าเครื่องหมาย  ในช่องที่ท่าน
ต้องการเลือก) 

 และควรเปลี่ยนช่ือสถานีนั้นเป็นช่ือใด (เติมช่ือสถานีท่ีท่านต้องการใน.................) 
สถาน ี ควรเปลี่ยน ไม่ควรเปลี่ยน 

สถานีอโศก  และ สถานีสขุุมวิท 
(สถานีเช่ือมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและ รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) 

 
............................... 

 
 

สถานีหมอชิต และ สถานสีวนจตุจักร  
(สถานีเช่ือมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสุขุมวิทและ รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) 

 
............................... 

 
 

สถานีมกักะสัน และ สถานีเพชรบุรี 
(สถานีเช่ือมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า ARL สายสีแดง และ รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) 

 
............................... 

 
 

สถานีศาลาแดง และ สถานสีีลม  
(สถานีเช่ือมต่อระหว่าง รถไฟฟ้า BTS สายสีลม และ รถไฟฟ้า MRT สายสีน ้าเงิน) 

 
............................... 
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2.11. ในบางประเทศอนุญาตให้บริษัทเอกชนสามารถซื้อสิทธ์การตั้งช่ือสถานีรถไฟฟ้า เพื่อให้ตั้งช่ือสถานี รถไฟฟ้าตามช่ือ
บริษัท หรือช่ือผลิตภัณฑ์ของบริษัท ท่านคิดว่าหลักการตั้งช่ือสถานีในเชิงธุรกิจ ดังกล่าวควรน ามาปรับใช้ในการตั้งช่ือสถานี
ในระบบรถไฟฟ้ากรุงเทพมหานครหรือไม่? 

(เช่น ช่ือเดิม สถานี “พร้อมพงษ”์ เอกชน สามารถซื้อสิทธ์ิ แล้วเปลีย่นเป็น สถานี “เอ็มโพเรียม”)  
□ ควรอนุญาตใหส้ามารถน ามาใช้ได ้
□ ไม่ควรอนญุาตให้น ามาใช้ 
□ ไม่มีความเห็น 

 
2.12. ถ้าท่านมีความคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับการตั้งช่ือสถานีรถไฟฟ้ากรุณาระบุ ข้อเสนอแนะของท่าน
ด้านล่าง 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 3: ปัจจัยความส าคัญในการเลือกเส้นทางการเดินทาง 
 
3.1 จงเรียงล าดับปัจจัยความส าคัญ ที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินทาง โดยเลือกจากหัวข้อ ดังต่อไปนี้  
(ล าดับ 1 = มีความส าคัญมากท่ีสุด, ล าดับ 2 = มีความส าคัญปานกลาง, ล าดับ 3 = มี ความส าคัญน้อยที่สุด) 

….... ราคา 
….... ระยะเวลาในการเดินทาง 
….... ความสะดวกในการเดินทาง 
 

3.2 ส าหรับแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์มือถือในการดูข้อมูลเส้นทางการเดินทางโดยใช้ระบบราง จงเรียงล าดับข้อมูลที่
ท่านต้องการดูบ่อยครั้งที่สุดโดยเรียงล าดับจากมากไปน้อย ตามหัวข้อข้างล่างนี้  
(ล าดับ 1 = ใช้งานมากท่ีสุด, ล าดบั 2 = ใช้งานมาก, ล าดับ 3 = ใช้งานน้อย, ล าดับ 4 = ใช้งานน้อยที่สุด) 

….... ข้อมูลแสดงเส้นทางการเดินทาง 
….... ข้อมูลสถานี และต าแหน่งสถานี 
….... ข้อมูลค่าโดยสารตามระยะทาง 
….... ข้อมูลการค้นหาเส้นทางจากจุดเริม่ต้นไปยังจุดสิ้นสดุ 
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Questionnaire (online) 
Station naming strategies for Bangkok metro system 

 
Introduction 
There are currently five metro lines in operation in Bangkok and the metro system is expanding fast. 
Extensions of the existing lines and another four new lines are planned to be build and open in the near 
future. This questionnaire aims to investigate people of Bangkok’s attitudes towards metro station naming 
strategies. We ask about the whole existing metro system in Bangkok, including BTS, MRT and ARL. Please 
state your preferences and attitudes for the existing metro station names in Bangkok to help to shape 
the station naming strategies for Bangkok metro system in the future. 
 
Part 1: About you 
 
1.1 Age 

□ 18-24 □ 25-40 □ 41-60 □ Over 60 
 

1.2 Gender 
 □ Male 
 □ Female 
 □ Prefer not to say 
 
1.3 Nationality 
 □ Thai 
 □ Non-Thai 
 
1.4 Languages spoken 
  □ Thai  
  □ English 
  □ Other 
 
1.5 Occupation 
 □  Student 
 □  Full-time employee 
 □  Part-time employee 
 □  Tourist 
 □  Other, please specify  
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1.6 How often do you use Bangkok metro system (BTS, MRT or ARL)? 
(please select 1 option only) 
□ Every day 
□ Every weekday 
□ Few days a week 
□ Few times a month 
□ Once a month 
□ Less than once a month 
□ Never 

 
1.7 If you use the metro system in Bangkok, which stations do you use most?  
  Please type 1 station name for IN and 1 station name for OUT. 

 In (_________________________) (type a station name) 
 Out (_________________________) (type a station name) 
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Part 2: Station names on Bangkok metro system 
 
2.1 In your opinion, as a general strategy, metro station names should be named after: (please rank 
  them from 1 – most important to 6 – least important, do not give the same rank to two 
options) 
 ………….... Landmark name (e.g. Lumpini Park, Victory Monument) 
 ………….... Building name (e.g. Elephant Building, Wat Pho) 
 ………….... Street name (e.g. Rama IV Road, Ratchadaphisek Road) 
 ………….... Person’s name (e.g. Monk’s name, Jim Thompson’s Station) 
 ………….... Organization’s name (e.g. Ministry of Health) 
 ………….... Sub-district name (e.g. Siam, Mo Chit) 
 
2.2 In addition to the 6 group names stated in Q2.1, if you have other suggestions for group 
 names,  please state them below. 

…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.3 In your opinion, the number of syllables in a metro station name in Thai language should be? 

(please tick 1 option only) 
□ 2-3 
□ 4-5 
□ 5+ 

2.4 When translating Thai station names into English, which strategy, in your opinion, should be 
adapted: 

□ English pronunciation of Thai names (e.g. Siam) 
□ English meaning where possible (e.g. Victory Monument) 
□ A mixture of the two options above 

 
2.5  In your opinion, the number of characters in a metro station name in English language should be: 
 (e.g. Siam = 4 characters; please tick 1 option only) 

□ Max 5 characters  
□ 6-10 characters  
□ 11-15 characters  
□ 16 characters or more  
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2.6 In your opinion, which Bangkok metro station has the most confusing name?  
…………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.7 Please explain why did you select that station in Q2.6 and why is it confusing. 

…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 

 
2.8 In your opinion, which Bangkok metro station should be renamed? 

…………………………………………………………………………………………………………… 
2.9 Please explain why did you select that station in Q2.8 and how would you rename it. 

…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
 

2.10 In your opinion, does any of the listed interchange station names ( BTS to MRT)  
 Should be changed? (Yes / No) (Check  in the box you want to select.)  
 What name should be changed? (Enter the name of the station you want in .................) 

Station Yes No 
Asok and Sukhumvit  

(Interchange between BTS Sukhumvit Line and MRT Blue Line) 
 

 
............................... 

 
 

 
Mo Chit and Chatuchak Park  

(Interchange between BTS Sukhumvit Line and MRT Blue Line) 
 

 
............................... 

 
 

 
Makkasan and Phetchaburi  

(Interchange between ARL and MRT Blue Line) 
 

 
............................... 

 
 

 
Sala Daeng and Si Lom  

(Interchange between BTS Silom Line and MRT Blue Line) 
 

 
............................... 
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2.11 In some countries private companies can buy station naming rights and re-name a station with 
their  company or a product name. In your opinion, what should be the strategy for 
commercial metro  station names in Bangkok?  
(e.g.: current name “Prom Phong”, new name “Emporium”) 
□ Should be allowed 
□ Should not be allowed 
□ Don’t know 

 
2.12 If you have additional comments regarding Bangkok metro station naming issues, please put them 
 below. 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 
 
Part 3: Important factors in choosing a route 
3.1 Which criteria you would use as your preference for route selection (please rank them from 1 – most 

important to 3 – least important)  
………….... Cost 
………….... Travel time 
………….... Convenience and comfort 
  

3.2 When using mobile applications for metro journey, which information you would prefer to read 
more often (please rank them from 1 – most often to 4 – least often) 
………….... Route details 
………….... Stations and locations 
………….... Travel fare by distance 
………….... Route search from origin to destination 
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ภาคผนวก ซ 
รหัส ชื่อ สถานีรถไฟฟ้า 

 

 

ตารางที่ 1 สายสีน ้าเงิน ท่าพระ – พุทธมณฑล สาย 4 

ท่ี 
รหัส
สถา
นี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 BL01 Tha Phra ท่าพระ สายสีเทา ท่าพระ GY39 - 

2 BL02 Charan 13 จรัญฯ 13 - - 

3 BL03 Fai Chai ไฟฉาย - - 

4 BL04 Bang Khun Non บางขุนนนท ์
- สายสีส้ม บางขุนนนท์ OR01 
- สายแดงอ่อน บางขุนนนท์ RWS3 - 

5 BL05 Bang Yi Khan บางย่ีขัน - - 

6 BL06 Sirindhorn สิรินธร - - 

7 BL07 Bang Phlat บางพลัด - - 

8 BL08 Bang O บางอ้อ - - 

9 BL09 Bang Pho บางโพ - - 

10 BL10 Tao Poon เตาปูน สายสีม่วง เตาปูน PP16 - 

11 BL11 Bang Sue บางซื่อ 

- ARL บางซื่อ A10 
- สายแดงเข้ม บางซื่อ RN01 RS01 
- สายแดงอ่อน บางซื่อ RW01 RE01 
- สถานีรถไฟบางซื่อ 

- 

12 BL12 Kamphaeng Phet ก าแพงเพชร - - 

13 BL13 Chatuchak Park สวนจตุจักร สายสีเขียวเข้ม หมอชิต N8 - 

14 BL14 Phahon Yothin พหลโยธิน สายสีเขียวเข้ม ห้าแยกลาดพร้าว N9 - 

15 BL15 Lat Phrao ลาดพร้าว สายสีเหลือง ลาดพร้าว YL03 - 

16 BL16 Ratchadaphisek รัชดาภิเษก -   

17 BL17 Sutthisan สุทธิสาร -   

18 BL18 Huai Khwang ห้วยขวาง -   

19 BL19 Thailand Cultural Centre ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
สายสีส้ม  
ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
OR12 

- 

20 BL20 Phra Ram 9 พระราม 9 - - 

21 BL21 Phetchaburi เพชรบุรี 
- ARL มักกะสัน A6 
- สายสีแดงอ่อน มักกะสัน RE05 

- 

22 BL22 Sukhumvit สุขุมวิท สายสีเขียวเข้ม อโศก E4 - 
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ท่ี 
รหัส
สถา
นี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

23 BL23 
Queen Sirikit National  
Covention Centre 

ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิ 
สายสีเทา  
ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิต์ิ GY20 

- 

24 BL24 Khlong Toei คลองเตย - - 

25 BL25 Lumphini ลุมพินี สายสีเทา ลุมพินี GY23 - 

26 BL26 Si Lom สีลม สายสีเขียวอ่อน ศาลาแดง S2 - 

27 BL27 Sam Yan สามย่าน - - 

28 BL28 Hua Lamphong หัวล าโพง 
- สายแดงเข้ม หัวล าโพง RS06 
- สถานีรถไฟหัวล าโพง 

- 

29 BL29 Wat Mangkon วัดมังกร - - 

30 BL30 Sam Yot สามยอด สายสีม่วง สามยอด PP23 (เดิม) วังบูรพา 

31 BL31 Sanam Chai สนามไชย -  

32 BL32 Itsaraphap อิสรภาพ - - 

33 BL33 Bang Phai บางไผ ่ - - 

34 BL34 Bang Wa บางหว้า สายสีเขียวอ่อน บางหว้า S12 - 

35 BL35 Phetkasem 48 เพชรเกษม 48 - - 

36 BL36 Phasi Charoen ภาษีเจริญ - - 

37 BL37 Bang Khae บางแค - - 

38 BL38 Lak Song หลักสอง - - 

39 BL39 Phutthamonthon 2 พุทธมณฑลสาย 2 - - 

40 BL40 Thawiwatthana ทวีวัฒนา - - 

41 BL41 Phutthamonthon 3 พุทธมณฑลสาย 3 - - 

42 BL42 Phutthamonthon 4 พุทธมณฑลสาย 4 - - 
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ตารางที่ 2 สายสีม่วง คลองบางไผ่ – ครุใน 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 PP01 Khlong Bang Phai คลองบางไผ ่ - - 

2 PP02 Talad Bang Yai ตลาดบางใหญ ่ - - 

3 PP03 Sam Yaek Bang Yai สามแยกบางใหญ ่ - - 

4 PP04 Bang Phlu บางพล ู - - 

5 PP05 Bang Rak Yai บางรักใหญ ่ - - 

6 PP06 Bang Rak Noi Tha It บางรักน้อยท่าอิฐ - - 

7 PP07 Sai Ma ไทรม้า - - 

8 PP08 Phra Nang klao Bridge สะพานพระน่ังเกล้า - - 

9 PP09 Yaek Nonthaburi 1 แยกนนทบุรี 1 - - 

10 PP10 Bang Krasor บางกระสอ - - 

11 PP11 
Nonthaburi Civic 
Center 

ศูนย์ราชการนนทบุรี 

- สายสีชมพู  
ศูนย์ราชการนนทบุรี PK01 
- สายสีน  าตาล  
ศูนย์ราชการนนทบุรี BR01 

- 

12 PP12 
Ministry of Public 
Health 

กระทรวงสาธารณสุข - - 

13 PP13 Yaek Tiwanon แยกติวานนท์ - - 

14 PP14 Wong Sawang วงศ์สว่าง - - 

15 PP15 Bang Son บางซ่อน 
- สายสีแดงอ่อน บางซ่อน RW02 
- สถานีรถไฟบางซ่อน - 

16 PP16 Tao Poon เตาปูน สายสีน  าเงิน เตาปูน BL10 - 

17 PP17 Parliament House รัฐสภา - - 

18 PP18 Si Yan ศรีย่าน - - 

19 PP19 Vajira Hospital วชิรพยาบาล - (เดิม) สามเสน 

20 PP20 National Library หอสมุดแห่งชาติ - - 

21 PP21 Bang Khun Phrom บางขุนพรหม - - 

22 PP22 Phan Fa ผ่านฟ้า 
สายสีส้ม อนุเสาวรีย์ประชาธิปไตย 
OR04 - 

23 PP23 Sam Yot สามยอด สายสีน  าเงิน สามยอด BL30 - 

24 PP24 Memorial Bridge สะพานพุทธ สายสีทอง สะพานพุทธ GN04 - 

25 PP25 Wongwian Yai (North) วงเวียนใหญ่ (เหนือ) 
- สายสีแดงเข้ม  
วงเวียนใหญ่ (เหนือ) RS09 
- สายสีเขียว วงเวียนใหญ่ S8 

- 

26 PP26 Samre ส าเหร่ - - 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ซ  

 

หน้า ซ-4  
 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

27 PP27 Dao Khanong ดาวคะนอง - - 

28 PP28 Bang Pakaeo บางปะแก้ว - - 

29 PP29 Bang Pakok บางปะกอก - - 

30 PP30 Pracha Uthit Junction แยกประชาอุทิศ - 

(เดิม)  
- สะพานพระราม 9  
Rama 9 Bridge 
- ประชาอุทิศ Pracha Uthit 

31 PP31 Rat Burana ราษฎร์บูรณะ - - 

32 PP32 Phra Pradaeng พระประแดง - - 

33 PP33 Khru Nai ครุใน - - 
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ตารางที่ 3 สายสเีขียวเข้ม ลา้ลูกกา – บางป ู

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 N28 
Outer Ring Road - 
Lam Luk Ka 

วงแหวน - ล าลูกกา - 
(เดิม)  
วงแหวนรอบนอกตะวันออก 
Eastern Outer Ring Road 

2 N27 Khlong 5 คลองห้า - - 

3 N26 Khlong 4 คลองสี ่ - - 

4 N25 Khlong 3 คลองสาม - - 

5 N24 Khu Khot คูคต - - 

6 N23 Kor Por Aor Junction แยก คปอ. - (เดิม) Yaek Kor Por Aor 

7 N22 Royal Thai Air Force 
Museum 

พิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ - - 

8 N21 
Bhumibol Adulyadej 
Hospital โรงพยาบาลภูมิพลอดุลยเดช - - 

9 N20 Saphan Mai สะพานใหม ่ - - 

10 N19 Sai Yud สายหยุด - - 

11 N18 Phaholyothin 59 พหลโยธิน 59 - - 

12 N17 
Wat Phra Si Maha 
That 

วัดพระศรีมหาธาตุ 
สายสีชมพู  
วัดพระศรีมหาธาตุ PK16 

- 

13 N16 
11th Infantry 
Regiment  

กรมทหารราบที่ 11 - - 

14 N15 Bang Bua บางบัว - (เดิม) ศรีปทุม Sripatum 

15 N14 
Royal Forest 
Department 

กรมป่าไม้ - - 

16 N13 Kasetsart University มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
สายสีน  าตาล 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
BR07  

- 

17 N12 Sena Nikhom เสนานิคม - - 

18 N11 Ratchayothin รัชโยธิน - - 

19 N10 Phaholyothin 24 พหลโยธิน 24 สายสีเหลือง พหลโยธิน 
24 YL02 

- 

20 N9 Ladphrao Junction แยกลาดพร้าว 
สายสีน  าเงิน  
พหลโยธิน BL14 

(เดิม) 
ห้าแยกลาดพร้าว 
Ha Yaek Ladphrao 

21 N8 Mo Chit หมอชิต 
สายสีน  าเงิน  
สวนจตุจักร BL13    

- 

22 N7 Saphan Khwai สะพานควาย - - 

23 N6 Sena Ruam เสนาร่วม - - 

24 N5 Ari อารีย์ - - 

25 N4 Sanam Pao สนามเป้า - - 
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ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

26 N3 Victory Monument อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ - - 

27 N2 Phaya Thai พญาไท 
- ARL พญาไท A8  
- สายแดงอ่อน พญาไท RE04 

- 

28 N1 Ratchathewi ราชเทวี สายสีส้ม ราชเทวี OR07 - 

29 CEN Siam สยาม สายเขียวอ่อน สยาม CEN  - 

30 E1 Chit Lom ชิดลม - - 

31 E2 Phloen Chit เพลินจิต - - 

32 E3 Nana นานา - - 

33 E4 Asok อโศก สายสีน  าเงิน สุขุมวิท BL22 - 

34 E5 Phrom Phong พร้อมพงษ์ - - 

35 E6 Thong Lo ทองหล่อ สายสีเทา ทองหล่อ GY15 - 

36 E7 Ekkamai เอกมัย - - 

37 E8 Phra Khanong พระโขนง สายสีเทา พระโขนง GY16 - 

38 E9 On Nut อ่อนนุช - - 

39 E10 Bang Chak บางจาก - - 

40 E11 Punnawithi ปุณณวิถ ี - - 

41 E12 Udom Suk อุดมสุข - - 

42 E13 Bang Na บางนา - - 

43 E14 Bearing แบร่ิง - - 

44 E15 Samrong ส าโรง สายสีเหลือง ส าโรง YL25 - 

45 E16 Pu Chao ปู่เจ้า - - 

46 E17 Chang Erawan ช้างเอราวัณ - - 

47 E18 
Royal Thai Naval 
Academy 

โรงเรียนนายเรือ - - 

48 E19 Pak Nam ปากน  า - - 

49 E20 Srinagarindra ศรีนครินทร์ - - 

50 E21 Phraek Sa แพรกษา - - 

51 E22 Sai Luat สายลวด - - 

52 E23 Kheha เคหะฯ - - 

53 E24 Sawang Khaniwat สวางคนิวาส - - 

54 E25 Ancient City เมืองโบราณ - - 

55 E26 Srichanpradit ศรีจันทร์ประดิษฐ์ - - 

56 E27 Bang Pu บางป ู - - 

57 E28 Tamru ต าหรุ - - 
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ตารางที่ 4 สายสเีขียวออ่น สนามกีฬาแห่งชาติ - บางหว้า 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 W1 National Stadium สนามกีฬาแห่งชาติ - - 
2 CEN Siam สยาม สายสีเขียวเข้ม สยาม CEN - 
3 S1 Ratchadamri ราชด าริ - - 
4 S2 Sala Daeng ศาลาแดง สายสีน  าเงิน สีลม BL26 - 

5 S3 Chong Nonsi ช่องนนทรี สายสีเทา ช่องนนทรี GY25 - 
6 S4 Sueksa Witthaya (2019) ศึกษาวิทยา - - 
7 S5 Surasak สุรศักด์ิ - - 
8 S6 Saphan Taksin สะพานตากสิน - - 
9 S7 Krung Thonburi กรุงธนบุรี สายสีทอง กรุงธนบุรี GN1 - 

10 S8 Wongwian Yai วงเวียนใหญ่ 
- สายสีม่วง วงเวียนใหญ่(เหนือ) PP25 
- สายสีแดงเข้มวงเวียนใหญ่(เหนือ) RS08 

- 

11 S9 Pho Nimit โพธิ์นิมิตร - - 

12 S10 Talat Phlu ตลาดพลู สายสีเทา ตลาดพลู GY38 - 

13 S11 Wutthakat วุฒากาศ สายสีแดงเข้ม วุฒากาศ RS10 - 

14 S12 Bang Wa บางหว้า สายสีน  าเงิน บางหว้า BL34 - 

  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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หน้า ซ-8  
 

ตารางที่ 5 สายแอร์พอร์ตเรลลิงค์ 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 A1 Suvarnabhumi สุวรรณภูมิ - - 

2 A2 Lat Krabang ลาดกระบัง - - 

3 A3 Ban Thap Chang บ้านทับช้าง - - 

4 A4 Hua Mak หัวหมาก 
- สายสีเหลือง พัฒนาการ YL13 
- สายสีแดงอ่อน หัวหมาก RE07 

- 

5 A5 Ramkhamhaeng รามค าแหง สายสีแดงอ่อน รามค าแหง RE06 - 

6 A6 Makkasan มักกะสัน 
- สายสีน  าเงิน เพชรบุรี BL21 
- สายสีแดงอ่อน มักกะสัน RE05 

- 

7 A7 Ratchaprarop ราชปรารภ - สายสีส้ม ราชปรารภ OR09 - 

8 A8 Phaya Thai พญาไท 
- สายสีเขียวเข้ม พญาไท N2 
- สายสีแดงอ่อน พญาไท RE04 

- 

9 A9 Bang Sue บางซื่อ 
- สายสีน  าเงิน บางซื่อ BL11 
- สายสีแดงอ่อน บางซื่อ RN01 RS01  
- สายสีแดงเข้ม บางซื่อ RW01 RE01 

- 

10 A10 Don Mueang ดอนเมือง สายสีแดงเข้ม ดอนเมือง RN08 - 
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หน้า ซ-9  
 

ตารางที่ 6 สายสีส้ม ตลิ่งชัน - สุวินทวงศ ์

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 OR01 Bang Khun Non บางขุนนนท ์

- สายสีน  าเงิน  
บางขุนนนท์ BL04 
- สายสีแดงอ่อน  
บางขุนนนท์ RWS3 

- 

2 OR02 Siriraj ศิริราช 
สายสีแดงอ่อน  
ศิริราช RWS4 

- 

3 OR03 Sanam Luang สนามหลวง - - 

4 OR04 Phan Fa ผ่านฟ้า สายสีม่วง ผ่านฟ้า PP22 
(เดิม) อนุเสาวรีย์
ประชาธิปไตย 

5 OR05 Lan Luang หลานหลวง - - 

6 OR06 Yommarat ยมราช สายสีแดงเข้ม ยมราช RS04 - 

7 OR07 Ratchathewi ราชเทว ี สายสีเขียวเข้ม ราชเทวี N1 - 

8 OR08 Pratunam ประตูน  า - - 

9 OR09 Ratchaprarop ราชปรารภ 
- ARL ราชปรารถ A7 
- สายสีแดงอ่อน ราชปรารถ 

- 

10 OR10 Din Daeng ดินแดง - - 

11 OR11 Pracha Songkhro ประชาสงเคราะห์ - - 

12 OR12 Thailand Cultural Centre ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
สายสีน  าเงิน  
ศูนย์วัฒนธรรม BL19 

- 

13 OR13 MRTA รฟม. - - 

14 OR14 Wat Phraram Kao วัดพระราม 9 สายสีเทา พระราม 9 GY 11 - 

15 OR15 Ramkhamhaeng 12 รามค าแหง 12 - - 

16 OR16 
Ramkhamhaeng 
University 

มหาวิทยาลัยรามค าแหง - (เดิม) รามค าแหง 

17 OR17 Rajamangala Stadium ราชมังคลากีฬาสถาน - (เดิม) กกท. SAT 

18 OR18 Ramkhamhaeng 34 รามค าแหง 34 - 
(เดิม)  
หัวหมาก Hua Mak 

19 OR19 Lam Sali Junction แยกล าสาลี 

- สายสีเหลือง  
แยกล าสาลี YL11 
- สายสีน  าตาล  
แยกล าสาลี BR20 

(เดิม)  
ล าสาลี Lam Sari 

20 OR20 Si Burapha ศรีบูรพา - - 

21 OR21 Ban Ma บ้านม้า - - 

22 OR22 Sammakon สัมมากร - - 

23 OR23 Nom Klao น้อมเกล้า - - 



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ซ  

 

หน้า ซ-10  
 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

24 OR24 Rat Phatthana ราษฎร์พัฒนา - - 

25 OR25 Wat Bang Pheng วัดบางเพ็ง - - 

26 OR26 Kheha Ramkhamheang เคหะรามค าแหง - - 

27 OR27 Min Buri มีนบุรี สายสีชมพู มีนบุรี PK30 - 

28 OR28 Suwinthawong Junctiom แยกสุวินทวงศ์ - (เดิม) สุวินทวงศ์ 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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หน้า ซ-11  
 

ตารางที่ 7 สายสีชมพู ศูนย์ราชการนนทบุรี - มีนบุร ี

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 PK01 
Nonthaburi Civic 
Center ศูนย์ราชการนนทบุรี 

- สายสีม่วง  
ศูนย์ราชการนนทบุรี PP11 
- สายสีน  าตาล  
ศูนย์ราชการนนทบุรี BR01 

  

2 PK02 Khae Rai แคราย - - 

3 PK03 Sanambin Nam สนามบินน  า - - 

4 PK04 Samakkhi สามัคค ี - - 

5 PK05 Wat Chonprathan วัดชลประทาน - 
(เดิม) กรมชลประทาน  
Royal Irrigation Department 

6 PK06 Pak Kret Junction แยกปากเกร็ด - (เดิม) ปากเกร็ด Pak Kret 

7 PK07 Pak Kret Bypass เลี่ยงเมืองปากเกร็ด - (เดิม) Liang Muang Pak Kret  

8 PK08 
Chaeng Watthana - 
Pak Kret 28 

 แจ้งวัฒนะ - ปากเกร็ด 28 - - 

9 PK09 Muang Thong Thani เมืองทองธานี - - 

10 PK10 Si Rat ศรีรัช 
สายสีชมพูรอง  
(เข้าเมืองทอง) ศรีรัช PKS1 

- 

11 PK11 Chaeng Watthana 14 แจ้งวัฒนะ 14 - - 

12 PK12 Government Complex ศูนย์ราชการ 
เฉลิมพระเกียรติ 

- - 

13 PK13 TOT ทีโอที - - 

14 PK14 Lak Si หลักสี ่ สายสีแดงเข้ม  หลักสี่ RN06 - 

15 PK15 Rajabhat Phranakorn ราชภัฏพระนคร - - 

16 PK16 
Wat Phra Si Maha 
That 

วัดพระศรีมหาธาตุ 
สายสีเขียวเข้ม  
วัดพระศรีมหาธาตุ N17 

- 

17 PK17 Ram Inthra 3 รามอินทรา 3 - - 

18 PK18 Lat Pla Khao ลาดปลาเค้า - - 

19 PK19 Ram Inthra 31 รามอินทรา 31 - 
(เดิม) รามอินทรา กม. 4  
Ram Inthra Km. 4 

20 PK20 Maiyalap มัยลาภ - - 

21 PK21 Vatcharaphol วัชรพล สายสีเทา วัชรพล GY01 - 

22 PK22 Ram Inthra 40 รามอินทรา 40 - 
(เดิม) รามอินทรา กม. 6  
Ram Inthra Km. 6 

23 PK23 khu Bon คู้บอน - - 

24 PK24 Ram Inthra 83 รามอินทรา 83 - (เดิม) สินแพทย์ Synphaet 

25 PK25 
Outer Ring Road - 
Ram Inthra 

วงแหวน - รามอินทรา - 
(เดิม) วงแหวนตะวันออก  
East Outer Ring Road 

26 PK26 Nopparat นพรัตน์ - - 
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หน้า ซ-12  
 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

27 PK27 Bang Chan บางชัน - - 

28 PK28 Setthabutbamphen เศรษฐบุตรบ าเพ็ญ - - 

29 PK29 Min Buri Market ตลาดมีนบุรี - - 

30 PK30 Min Buri มีนบุรี สายสีส้ม มีนบุรี OR27 - 

31 PKS1 Si Rat ศรีรัช สายสีชมพู ศรีรัช PK10 - 

32 PKS2 Impact Challenger อิมแพคชาเลนเจอร์ - - 

33 PKS3 
Muang Thong  
Thani Lake 

ทะเลสาบเมืองทองธานี - - 

 
  



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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หน้า ซ-13  
 

ตารางที่ 8 สายสเีหลือง ลาดพร้าว - สา้โรง 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 YL01 Phaholyothin 24 พหลโยธิน 24 สายสีเขียว พหลโยธิน 24 N10 - 

2 YL02 Criminal Court ศาลอาญา - - 

3 YL03 Lat Phrao ลาดพร้าว สายสีน  าเงิน ลาดพร้าว BL15 - 

4 YL04 Phawana ภาวนา - - 

5 YL05 Chok Chai 4 โชคชัย 4  - - 

6 YL06 Lat Phrao 71 ลาดพร้าว 71 - - 

7 YL07 Lat Phrao 83 ลาดพร้าว 83 สายสีเทา ลาดพร้าว GY08 - 

8 YL08 Mahat Thai มหาดไทย - - 

9 YL09 Lat Phrao 101 ลาดพร้าว 101 - - 

10 YL10 Bang Kapi บางกะปิ - - 

11 YL11 Lam Sali Junction แยกล าสาลี 
- สายสีส้ม แยกล าสาลี OR19 
- สายสีน  าตาล แยกล าสาลี BR20 

(เดิม) Yeak Lam Sali 

12 YL12 Si Kritha ศรีกรีฑา - - 

13 YL13 Hua Mak หัวหมาก - ARL หัวหมาก A4 
- สายสีแดงอ่อน หัวหมาก RE07 

(เดิม) พัฒนาการ 
Phatthanakan 

14 YL14 Kalantan กลันตัน - - 

15 YL15 Si Nut ศรีนุช - - 

16 YL16 Srinagarindra 38 ศรีนครินทร์ 38 - - 

17 YL17 
Suan Luang Rama 
IX 

สวนหลวง ร.9 - - 

18 YL18 Si Udom ศรีอุดม - - 

19 YL19 Si Iam ศรีเอ่ียม - - 

20 YL20 Si la Salle ศรีลาซาล - - 

21 YL21 Si Bearing ศรีแบร่ิง - - 

22 YL22 Si Dan ศรีด่าน - - 

23 YL23 Si Thepha ศรีเทพา - - 

24 YL24 Thipphawan ทิพวัล - - 

25 YL25 Samrong ส าโรง สายสีเขียวเข้ม ส าโรง E15 - 
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หน้า ซ-14  
 

ตารางที่ 9 สายสแีดงเข้ม ม.ธรรมศาสตร์ รังสิต – มหาชัย 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 RN14 
Thammasat University-
Rangsit 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์-รังสิต - 

(เดิม) 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ศูนย์รังสิต  
Thammasat 
University Rangsit 
Campus 

2 RN13 Chiang Rak เชียงราก - - 

3 RN12 Bangkok University-Rangsit มหาวิทยาลัยกรุงเทพ-รังสิต - 
(เดิม)  
มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
Bangkok University  

4 RN11 Khlong Neung คลองหน่ึง - - 

5 RN10 Rangsit รังสิต - - 

6 RN09 Lak Hok หลักหก -   

7 RN08 Don Muang ดอนเมือง ARL ดอนเมือง A10 - 

8 RN07 Kan Kheha การเคหะ  -   

9 RN06 Lak Si หลักสี ่ สายสีชมพู หลักสี่ PK14 - 

10 RN05 Thung Song Hong ทุ่งสองห้อง - - 

11 RN04 Bang Khen บางเขน สายสีน  าตาล บางเขน 
BR05 

- 

11 RN03 Wat Samean Nari วัดเสมียนนารี - - 

12 RN02 Chatuchak จตุจักร - - 

13 
RN01 
RE01 

Bang Sue บางซื่อ 

- สายสีน  าเงิน บางซื่อ 
BL11 
- ARL บางซื่อ A10 
- สายสีแดงอ่อน บางซื่อ 
RW01 RE01 

- 

15 RS02 Sam Sen สามเสน 
สายสีแดงอ่อน สามเสน 
RE02 

- 

16 RS03 Ratchawithi ราชวิถี 
สายสีแดงอ่อน แยกราชวิถี 
RE03 

  

17 RS04 Yommarat ยมราช สายสีส้ม ยมราช OR06 - 

18 RS05 Yossae ยศเส - - 

19 RS06 Hua Lamphong หัวล าโพง 
สายสีน  าเงิน หัวล าโพง 
BL28 

- 

20 RS07 Klong San คลองสาน 
สายสีทอง คลองสาน 
GN03 

- 

21 RS08 Wongwian Yai (North) วงเวียนใหญ่ (เหนือ) 
สายสีม่วง  
วงเวียนใหญ่ (เหนือ) PP25 

(เดิม) วงเวียนใหญ่ 
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หน้า ซ-15  
 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

22 RS09 Talat Phlu (North) ตลาดพลู (เหนือ) - (เดิม) ตลาดพลู 

23 RS10 Wutthakat วุฒากาศ 
สายสีเขียวอ่อน  
วุฒากาศ S11 

(เดิม) ตากสิน Taksin 

24 RS11 Chom Thong จอมทอง - - 

25 RS12 Wat Sai วัดไทร - - 

26 RS13 Wat Sing วัดสิงห์ - - 

27 RS14 Bang Bon บางบอน - - 

28 RS15 Rang Sakae รางสะแก - - 

29 RS16 Rang Pho รางโพธิ์ - - 

30 RS17 Sam Yaek สามแยก - - 

31 RS18 Phrom Daen พรมแดน - - 

32 RS19 Thung Si Thong ทุ่งสีทอง - - 

33 RS20 Bang Nam Chuet บางน  าจืด - - 

34 RS21 Khok Khwai คอกควาย - - 

35 RS22 Ekkachai เอกชัย - - 

36 RS23 Maha Chai มหาชัย - - 
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หน้า ซ-16  
 

ตารางที่ 10 สายสีแดงอ่อน ศาลายา - หวัหมาก 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 RW10 Salaya ศาลายา - - 

2 RW09 Sala Thammasop ศาลาธรรมสพน์ - - 

3 RW08 Kanchanaphisek กาญจนาภิเษก - - 

4 RW07 Ban Chimpli บ้านฉิมพล ี - - 

5 RW06 Taling Chan ตลิ่งชัน สายสีแดงอ่อนรอง ตลิ่งชัน RWS1 - 

6 RW05 Bang Bamru บางบ าหรุ - - 

7 RW04 Bang Kruai-EGAT บางกรวย-กฟผ - - 

8 RW03 Rama VI Bridge สะพานพระราม 6 - - 

9 RW02 Bang Son บางซ่อน สายสีม่วง บางซ่อน PP15 - 

10 RW01 Bang Sue บางซื่อ 
- สายสีน  าเงิน บางซื่อ BL11 
- ARL บางซื่อ A10 
- สายสีแดงเข้ม บางซื่อ RN01 RS01 

- 

11 RE02 Sam Sen สามเสน สายสีแดงเข้ม สามเสน RS02 - 

12 RE03 Ratchawithi ราชวิถี สายสีแดงเข้ม แยกราชวิถี RS03   

13 RE04 Phaya Thai พญาไท 
- สายสีเขียวเข้ม พญาไท N2 
- ARL พญาไท A8 

- 

15 RE05 Makkasan มักกะสัน 
- สายสีน  าเงิน เพชรบุรี BL21 
- ARL มักกะสัน A6 

- 

16 RE06 Ramkhamhaeng รามค าแหง ARL รามค าแหง A5 - 

17 RE07 Hua Mak หัวหมาก 
- ARL หัวหมาก A4 
- สายสีเหลือง พัฒนาการ YL13 

- 

18 RWS1 Taling Chan ตลิ่งชัน สายสีส้ม ตลิ่งชัน OR01 - 

19 RWS2 
Taling Chan 
District Offices 

ส านักงานเขตตลิ่งชัน - 
(เดิม) ตลาดน  าตลิ่งชัน 
Talat Nam Taling Chan 

20 RWS3 Bang Khun Non บางขุนนนท ์
- สายสีน  าเงิน บางขุนนนท์ BL04 
- สายสีส้ม บางขุนนนท์ OR02 

(เดิม) จรัญสนิทวงศ์   

21 RWS4 Siriraj ศิริราช สายสีส้ม ศิริราช OR02 - 
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ตารางที่ 11 สายสีเทา วัชรพล – ทา่พระ 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 GY01 Vatcharaphol วัชรพล สายสีชมพู วัชรพล PK21 - 

2 GY02 Yu Yen อยู่เย็น - 
(เดิม) นวลจันทร์  
Naun Chan 

3 GY03 Kaset Nawamin เกษตรนวมินทร์ - - 

4 GY04 Pradit Manutham 25 ประดิษฐ์มนูธรรม 25 - 
(เดิม) คลองล าเจียก 
Khlong Lam Chiak 

5 GY05 Yothin Phattana โยธินพัฒนา - - 

6 GY06 Lat Phrao 87 ลาดพร้าว 87 - - 

7 GY07 Sangkhom Songkhro สังคมสงเคราะห์ - - 

8 GY08 Lat Phrao 83 ลาดพร้าว 83 สายสีเหลือง ลาดพร้าว 83 YL05 
(เดิม) ฉลองรัช  
Chalong Rat 

9 GY09 Si Wara ศรีวรา - - 

10 GY10 Nawa Si นวศรี - - 

11 GY11 Wat Phra Ram 9 วัดพระราม 9 สายสีส้ม วัดพระราม9 OR14 - 

12 GY12 Petchaburi-Thong Lo เพชรบุรี-ทองหล่อ - - 

13 GY13 Cham Chan แจ่มจันทร์ - - 

14 GY14 Thong Lo 10 ทองหล่อ 10 - - 

15 GY15 Thong Lo ทองหล่อ สายสีเขียวเข้ม  ทองหล่อ  E6 - 

16 GY16 Phra Khanong พระโขนง สายสีเขียวเข้ม พระโขนง E8 - 

17 GY17 Ban Kluai Tai บ้านกล้วยใต้ - - 

18 GY18 Kluai Namthai กล้วยน  าไท - 
(เดิม) มหาวิทยาลัยกรุงเทพ  
Bangkok University 

19 GY19 Kasem Rat Junction แยกเกษมราษฎร์ - (เดิม) เกษมราษฎร์ 

20 GY20 
Queen Sirikit National 
Covention Centre 

ศูนย์การประชุม
แห่งชาติสิริกิต์ิ 

- (เดิม) พระรามที่ 4  

21 GY21 Khlong Toei คลองเตย - - 

22 GY22 Ngam Duphli งามดูพลี - - 

23 GY23 Lumpini ลุมพินี สายสีน  าเงิน ลุมพินี BL25 - 

24 GY24 Suan Phlu สวนพลู - - 

25 GY25 Chong Nonsi ช่องนนทรี สายสีเขียว ช่องนนทรี S3 - 

26 GY26 Naradhiwas นราธิวาสฯ - - 

27 GY27 Nang Linchi นางลิ นจี ่ - - 

28 GY28 Ratchada-Naradhiwas รัชดา-นราธิวาส - - 

29 GY29 Yannawa ยานนาวา - - 
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ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

30 GY30 Phra Ram 3 พระรามที่ 3 - - 

31 GY31 Khlong Phum คลองภูมิ - - 

32 GY32 Khlong Dan คลองด่าน - - 

33 GY33 Sathu Pradit สาธุประดิษฐ์ - - 

34 GY34 Phra Ram 9 Bridge สะพานพระราม 9 - - 

35 GY35 Charoen Rat เจริญราษฎร์ - - 

36 GY36 Charoen Krung เจริญกรุง - - 

37 GY37 Mahaisawan มไหสวรรย์ - - 

38 GY38 Talat Phlu ตลาดพลู สายสีเขียวเข้ม ตลาดพลู S10 - 

39 GY39 Tha Phra ท่าพระ สายสีน  าเงิน ท่าพระ BL01 - 

 

 

ตารางที่ 12 สายสีทอง กรุงธนบุร ี– สะพานพุทธ (ชื่อเดิม กรุงธนบุรี – ประชาธิปก) 

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถาน ี
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 GN1 Krung Thonburi กรุงธนบุรี สายสีเขียวอ่อน กรุงธนบุรี S7 - 

2 GN2 Charoen Nakorn เจริญนคร - - 

3 GN3 Klong San คลองสาน สายสีแดง คลองสาน RS07 - 

4 GN4 Memorial Bridge สะพานพุทธ สายสีม่วง สะพานพุทธ PP24 (ชื่อเดิม) ประชาธิปก Prachathipok 
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ตารางที่ 13 สายสีน ้าตาล ศูนย์ราชการนนทบุรี – ล้าสาล ี

ท่ี 
รหัส
สถานี 

ชื่อสถานี 
(อังกฤษ) 

ชื่อสถานี  
(ไทย) 

สถานีเชื่อมต่อ ชื่อเดิม 

1 BR01 Nonthaburi Civic Center ศูนย์ราชการนนทบุรี 
- สายสีม่วง ศูนย์ราชการนนทบุรี PP11 
- สีชมพู ศูนย์ราชการนนทบุรี PK01 

- 

2 BR02 Ngam Wong Wan 2 งามวงศ์วาน 2  - - 

3 BR03 Ngam Wong Wan 18 งามวงศ์วาน 18 - - 

4 BR04 Chinnakhet ชินเขต - - 

5 BR05 Bangkhen บางเขน สายสีแดง บางเขน RN04 - 

6 BR06 Ngam Wong Wan 48 งามวงศ์วาน 48 - 
(เดิม)  
ม.เกษตรศาสตร์ 
ประตู 2 

7 BR07 Kasetsart University มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
สีเขียวอ่อน  
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ N13  

(เดิม)  
แยกเกษตรศาสตร์ 

8 BR08 Khong Bang Bua คลองบางบัว - - 

9 BR09 
Prasert Manukitch -
Senanikhom 

ประเสริฐมนูกิจ –  
ลาดปลาเค้า 

- - 

10 BR10 Sena Niwet เสนานิเวศน์ - 
(เดิม)  
ประเสริฐมนูกิจ -
เสนานิคม 

11 BR11 Satri Witthaya 2 School โรงเรียนสตรีวิทยา 2 - - 

12 BR12 Kaset Nawamin เกษตรนวมินทร์ สายสีเทา เกษตรนวมินทร์ GY03 
(เดิม)  
ต่างระดับฉลองรัช 

13 BR13 Khlong Lamchiak คลองล าเจียก - - 

14 BR14 Nuanchan นวลจันทร์ - - 

15 BR15 Nawamin Junction แยกนวมินทร์ - 
(เดิม)  
ประเสริฐมนูกิจ –  
นวมินทร์ 

16 BR16 Phokaew โพธิ์แก้ว - - 

17 BR17 Inthrarak อินทรารักษ์ - - 

18 BR18 Nawaminphirom Park สวนนวมินทร์ภิรมย์ - - 

19 BR19 
Nationnal Housing 
Authority 

การเคหะแห่งชาติ - - 

20 BR20 Lam Sali Junction แยกล าสาลี - สายสีส้ม แยกล าสาลี OR19 
- สีเหลือง  แยกล าสาลี YL11 

(เดิม) ล าสาลี 
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ภาคผนวก ฌ 
การออกแบบแบบจ าลองข้อมูลเชิงตรรกะ 

 
 

การออกแบบแบบจ าลองข้อมูลเชิงตรรกะเป็นการออกแบบโครงสร้างข้อมูลที่ได้ออกแบบไว้ในขั้นตอนของการ
ออกแบบเชิงแนวคิดให้อยู่ในรูปแบบเชิงตรรกะ โดยการใช้แผนภาพอีอาร์ (ER Diagram) เพื่อแสดงความสัมพันธ์ของข้อมูล
ภายในระบบ โดยการน าข้อมูลท่ีได้จากการวิเคราะห์ความตอ้งการ และการออกแบบ ฟังก์ชันการท างานของระบบมาแสดง
เป็นโครงสร้างเพื่อให้เห็นถึงส่วนประกอบต่างๆ และความสัมพันธ์ของแต่ละส่วนประกอบ รวมทั้งฐานข้อมู ลว่าควรมี
โครงสร้างอย่างไร 

 

รูปที่ 1แผนภาพ ER diagram แสดงแบบจ าลองข้อมูลในส่วนการจัดเก็บข้อมูลระบบ 
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จากแผนภาพ ER-Diagram สามารถแบ่งตารางการเก็บข้อมูลออกได้เป็น 3 ส่วนหลักๆ คือ  
1. ส่วนของข้อมูลหลักของระบบ ได้แก่ platform, station, station_exit, facility, station_facility, project, 

project_approval, project_approval_set_data, project_contract และ project_image 
2. ส่วนของข้อมูลที่ใช้น าเสนอแผนการเดินทางของเส้นทางที่ร้องขอ ได้แก่ path 
3. ส่วนของตารางแสดงค่าโดยสาร ได้แก่ station_price 

ตาราง platform รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าการเก็บข้อมลูของระบบขนส่งมวลชนที่มีท้ังหมด ซึ่งได้แก่ BTS, 
MRT และ ARL 

ตาราง platform_line  รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าการเก็บข้อมลูของเสน้ทางการเดินรถ เช่น สี และชื่อของแต่ละ
เส้นทางในระบบ เช่น BTS สายสีเขียวสุขุมวิท เป็นต้น 

ตารางplatform_line_station รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บว่าสถานีใดอยู่บนเส้นทางใด เนื่องจากมีบางสถานีเปน็สถานีร่วมได้ 
และท าการเก็บข้อมูลว่าสถานีใดเป็นสถานีเริม่ต้น หรือสถานีปลายทางของสาย
นั้นๆ เพื่อใช้เป็นข้อมูลเรื่องของการแสดงข้อมลูทิศทางการเดินรถในส่วนอ่ืนๆ 
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ตาราง station รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าการเก็บข้อมลูสถานทีั้งหมดในระบบ 

ตาราง station_status รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บสถานะของสถานีท่ีเป็นไปได้ เช่น “เปิดใช้บริการ” หรือ “ยังไม่เปิด
ใช้บริการ” เป็นต้น 

ตาราง station_exit รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บข้อมูลทางออกของแต่ละสถานีว่ามีจ านวนทางออกกี่ทาง เพื่อเป็น
ข้อมูลให้กับผู้ใช้ว่าแตล่ะทางออกอยู่ใกล้สถานท่ีเด่นชัดใดบ้าง 
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ตาราง facility รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บข้อมูลเกี่ยวกับสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆที่มีในระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ เช่น ห้องน้ า, จุดบริการไปรษณีย์ เป็นต้น โดยจะท าการเช่ือมโยง
ข้อมูลนี้กับสถานตี่างๆ ผ่านทางตาราง station_facility 

ตาราง station_facility รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บข้อมูลเชื่อมโยงระหว่างสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ กบัสถานี ว่า
แต่ละสถานีมสีิ่งอ านวยความสะดวกใดบ้าง 

ตาราง project , project_approval, project_approval_set_data, project_contract, project_image 

 
รายละเอียด 
ตารางนี้จะเก็บข้อมูลเพื่อแสดงรายละเอยีดวามก้าวหน้าของโครงการ โดยแต่ละโครงการสามารถแยกความคืบหน้าของ
โครงการออกเป็นข้อมลูย่อยๆ เช่น ข้อมูลการอนุมตัิ และข้อมลูสญัญา อีกทั้งยังสามารถเก็บข้อมูลรูปภาพต่างๆ ให้กับ
แต่ละโครงการต่างๆ ได ้



โครงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบการจัดการเดินรถเพื่อยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ภาคผนวก ฌ  

 

หน้า ฌ-5  
 

ตาราง station_price รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลอตัราค่าโดยสารของสถานีต่างๆ 

ตาราง station_link รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลการเชื่อมต่อ และระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางของ
แต่ละสถาน ี

ตาราง first_last_time รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลเวลาการปล่อยรถขบวนแรก และขบวนสุดท้ายของ
แต่ละสถาน ี
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ตาราง frequency_set, frequency_set_data 

 
รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลความถี่ในการปล่อยรถของแต่ละสถานี โดยสามารถเก็บเป็นชุดข้อมลูวา่ช่วงวันเวลาใดมี
ความถี่ในการปล่อยรถเท่าใด 
ตาราง schedule_set, schedule_set_data 

 
รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลตารางเวลาในการปล่อยรถของแต่ละสถานี (ถ้ามี) โดยสามารถเก็บเป็นชุดข้อมูลว่าช่วงวัน
เวลาใด เวลาที่รถไฟจะมาถึงสถานเีมื่อใด 
ตาราง map รายละเอียด 

ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลรูปแผนที่ท่ีใช้อ้างอิงในระบบ 
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ตาราง path รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บเวอร์ชันของข้อมูลเส้นทางที่ระบบได้ท าการประมวลผล
จากข้อมูลที่มีท้ังหมด เพื่อน าไปใช้ในการตรวจสอบระหว่างระบบผู้ดแูล และแอป
พลิเคชันในการดาวนโ์หลดข้อมูลไปใช้งาน 

ตาราง feedback, feedback_category 

 
รายละเอียด 
ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บความคดิเห็นท่ีผู้ใช้ส่งจากแอปพลิเคชัน 
ตาราง admin รายละเอียด 

ตารางนี้จะท าหนา้ที่เก็บข้อมูลผู้ดแูลระบบ 
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ภาคผนวก ญ 
การจัดการแอปพลิเคชัน 

 

 

1. คู่มือการใช้งานแอปพลิเคชัน 

เอกสารนี้จัดท าขึ้นเพื่ออธิบายรายละเอียดการใช้งานแอปพลิเคชันแผนที่ระบบรถไฟฟ้า  โดยมีวัตถุประสงค์ 
เพื่ออ านวยความสะดวกให้ผู้ใช้บริการได้เข้าใจขั้นตอนของวิธีการใช้งานแอปพลิเคชันได้อย่างถูกต้อง 

1.1 เริ่มต้นใช้งาน 

เมื่อผู้ใช้เปิดเข้าใช้งานแอปพลิเคชัน จะเห็นเมนหูลักอยู่ 3 เมน ูคือ 
1) แผนที ่
2) ข้อมูลสถาน ี
3) ข้อมูลอื่นๆ 

 

เมื่อผู้ใช้เปิดแอปพลิเคชันข้ึนมา ระบบจะพยายามลองตรวจสอบหาสถานีท่ีใกล้ผู้ใช้มากที่สดุในระยะ 5 กิโลเมตร 

       

รูปที่ 1 แสดงหน้าแรกของแอปพลิเคชัน  
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1.2 ค้นหาเส้นทาง 

หน้า “แผนที”่ ผู้ใช้สามารถลากแผนท่ีเพื่อดูต าแหน่งที่ต้องการได้ รวมถึงสามารถขยายเพิ่ม–ลด ขนาดของแผนที่ได้ 
เมื่อผู้ใช้ต้องการค้นหาเส้นทาง ผู้ใช้สามารถเลือกสถานีต้นทางได้โดยการกดที่ช่องใส่ข้อความ “สถานีต้นทาง” แอปพลิเคชัน
จะแสดงหน้าจอให้ผู้ใช้เลือกสถานีท่ีต้องการได้ โดยผู้ใช้สามารถเลือกเส้นทางรถไฟฟ้า และเลือกสถานีจากเส้นทางนั้นๆ ได้ 
หรือผู้ใช้สามารถพิมพ์ช่ือสถานีท่ีต้องการค้นหาได้ที่ช่องข้อความด้านบน 

      

รูปที่ 2 แสดงหน้าค้นหาเส้นทาง 
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เมื่อผู้ใช้ท าการเลือกแต่ละสถานี ระบบจะแสดงจุด  บนแผนท่ี ณ ต าแหน่งสถานีท่ีผู้ใช้ท าการเลือกอยู่ 

นอกจากนี้ผู้ใช้สามารถเลือกสถานีต้นทาง หรือปลายทางได้ด้วยการแตะที่สถานีบนแผนที่  โดยระบบจะแสดง
รายการให้ผู้ใช้เลือกว่าต้องการท ารายการใดที่เกี่ยวข้องกับสถานีท่ีเลือกได้ 

 

       

รูปที่ 3 แสดงหน้าค้นหาเส้นทาง 
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หลังจากที่ผู้ใช้ท าการเลือกสถานีต้นทาง และสถานีปลายทางแล้ว แอปพลิเคชันจะท าการประมวลผลและแสดงผลลัพธ์
ของเส้นทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดให้ผู้ใช้ โดยมีการแนะน าเส้นทางให้กับผู้ใช้ตามเงื่อนไข 3 กรณี ดังนี ้

1) เส้นทางที่ค่าใช้จ่ายถูกท่ีสุด 
2) เส้นทางที่ใช้เวลาเดินทางเร็วที่สุด 
3) เส้นทางที่ผ่านสถานีน้อยท่ีสุด 

       

รูปที่ 4 แสดงผลการค้นหาเส้นทาง 
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หน้ารายละเอียดเส้นทาง ผู้ใช้สามารถกดที่ช่ือสถานีต้นทางและปลายทางของเส้นทางแต่ละช่วง เพื่อดูข้อมูลสถานีได้ 
จากตัวอย่างดังรูป ผู้ใช้จะสามารถกดที่ช่ือสถานีบางซ่อน, เตาปูน, สวนจตุจักรได้ เป็นต้น 
 

           

รูปที่ 5 แสดงข้อมูลสถาน ี  
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1.3 ดูข้อมูลสถานี 

ผู้ใช้สามารถเลือกดูข้อมูลของสถานีได้  โดยกดเมนู “ข้อมูลสถานี” ที่ด้านล่างของหน้าจอ แอปพลิเคชันจะท า 
การแสดงข้อมูลแผนผังสถานี, สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ และข้อมูลทางออกของสถานีว่าอยู่ใกล้สถานที่เด่นๆที่ใดบ้าง 
และยังสามารถดูความถี่ในการวิ่งของขบวนรถในขณะนั้น (ถ้ามี) และตารางเวลาเดินรถของทุกสายได้ (ถ้ามี) โดยจะบอก
เป็น รถไฟขบวนแรกและขบวนสุดท้าย และเวลาการปล่อยรถในแต่ละช่วงเวลาของวันท างาน และวันหยุดต่างๆ รวมถึง
รายชื่อสถานีท่ีเชื่อมต่อกับสถานีที่ผู้ใช้ก าลังดูข้อมูลอยู่ 
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นอกจากน้ี ผู้ใช้สามารถกดดูข้อมลูที่ตั้งของสถานีจาก Google Map ได้ โดยกดที่ปุ่มแผนท่ีที่มุมขวาบนของหน้าจอ  
 

       

รูปที่ 7 แสดงที่ต้ังของสถานีจาก Google Map 
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1.4 ดูข้อมูลแอปพลิเคชัน 

ผู้ใช้กดที่เมนู “ข้อมูลอื่นๆ” ซึ่งในหน้านี้จะมีรายการเมนู คือ ข้อมูลแอปพลิเคชัน, แผนงานรถไฟฟ้า, การแสดง 
ความคิดเห็น รวมไปถึงการเปลี่ยนภาษาของแอปพลิเคชัน 

                 

รูปที่ 8 แสดงข้อมูลแอปพลิเคชัน  
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1.5 ดูข้อมูลแผนงานรถไฟฟ้า 

เมนู “แผนงานรถไฟฟ้า” นี้ จะแสดงข้อมูลความก้าวหน้าโครงการของสถานีในอนาคต ข้อมูลแต่ละโครงการจะ
แสดงรายละเอียดของโครงการ ข้อมูลการอนุมัติ และรายละเอียดสถานะของแต่ละสัญญาในโครงการ 
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1.6 แสดงความคิดเห็น 

ผู้ใช้สามารถแสดงความคิดเห็นไดต้่อผู้ดูแลระบบได้ โดยกดที่เมน ู “แสดงความคิดเห็น” โดยท าการเลือกหัวข้อท่ี
ต้องการ, พิมพ์ความคิดเห็น และกดปุ่ม “ส่งความคดิเห็น” เพื่อเสนอแนะ ติชม ต่อผู้ดแูลระบบได ้

 

           

รูปที่ 10 แสดงหน้าแสดงความคิดเห็น 

 

1.7 เปลี่ยนภาษา 

ผู้ใช้สามารถท าการเปลี่ยนภาษาทีแ่สดงผลในแอปพลิเคชันได้ ที่เมน ู“ภาษา” 
 

  

รูปที่ 11 แสดงหน้าเปลี่ยนภาษา 
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2. ระบบผู้ดูแลจัดการระบบ 

ระบบผู้ดูแลข้อมูลของแอปพลิเคชัน Go Rail นี้มีไว้เพื่อ จัดการข้อมูลที่น าไปแสดงบนแอปพลิเคชัน เช่น  
เมื่อมีสายรถไฟฟ้าใหม่เกิดขึ้น, เมื่อมีส่วนต่อขยายของสายรถไฟฟ้าเดิม หรือ มีการเปลี่ยนแปลงข้อมูลราคา , เวลา, 
สิ่งอ านวยความสะดวก, แผนผังสถานี, ข้อมูลทางออก, หรือ การอัพเดทโครงการรถไฟฟ้าในอนาคต 

ระบบผู้ดูแลข้อมูลของแอปพลิเคชัน Go Rail ถูกออกแบบมาให้ง่ายต่อการใช้งานแก่ผู้ดูแลระบบ โดยเอกสารคู่มือนี้
จะแบ่งออกเป็น ส่วนค าอธิบายของทุกเมนูพร้อมรูปประกอบ และ ส่วนค าอธิบายในการใช้งานจริง เมื่อมีสถานี หรือ  
สายรถไฟฟ้าใหม่เกิดขึ้น ผู้ดูแลระบบสามารถดูภาพรวมของสายรถไฟ และจ านวนสถานีได้โดยจะมีเมนูดังนี้ 

2.1 จัดการชื่อสายรถไฟฟ้า (Commercial name) 
ช่ือท่ีผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าทั่วไปคุ้นเคย ในปัจจุบันประกอบไปด้วย BTS, MRT, และ ARL 
 

 

รูปที ่12 แสดงหน้าจัดการชื่อสายรถไฟฟ้า 
 

โดยแต่ละ Commercial Name จะมีบอกข้อมูล จ านวนสาย และ จ านวนสถานีท้ังหมด 

 

รูปที่ 13 แสดงหน้าจัดการชื่อสายรถไฟฟ้า 

เมื่อกดเข้าไปใน Commercial Name, จะเจอข้อมูลของสายรถไฟฟ้า และ สามารถกดแผ่เพื่อดูสถานีทั้งหมดของ
สายรถไฟฟ้าสายนั้นๆ ได้ 
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2.2 จัดการสายรถไฟฟ้า 
ผู้ดูแลระบบสามารถกดเข้าไปดูรายละเอียด และจัดการข้อมูลของสายรถไฟฟ้า และสถานีได้ โดยข้อมูลที่มาการ

แก้ไขในระบบผู้ดูแลจะถูกบันทึกลงฐานข้อมูล และเมื่อแอปพลิเคชันมีการเช่ือมต่อจะน าเอาข้อมูลดังกล่าวไปใช้งาน 
 

 

รูปที่ 15 แสดงหน้าจัดการสายรถไฟฟ้า 

ที่หน้านี้  ผู้ดูแลระบบจะสามารถเห็นได้อย่างชัดเจนว่า  ปัจจุบัน ในระบบ มีสายรถไฟฟ้าสีอะไรบ้าง และ  
ช่ืออะไรบ้างท้ังไทยและอังกฤษ 

 

 

รูปที่ 16 แสดงหน้าจัดการสายรถไฟฟ้า 

 
โดยผู้ดูแลระบบสามารถเลือกได้ว่า อยากให้สายรถไฟฟ้าสีนั้นเห็นได้บนแอปพลิเคชันมือถือหรือไม่  โดยควบคุม 

จาก “สถานะข้อมูล” ถ้าเลือก “เปิดใช้งาน” สายรถไฟฟ้านั้นจะแสดงบนแอปพลิเคชันมือถือหลังจากระบบได้อัพเดทข้อมลู
ไปยังแอปพลิเคชัน 
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รูปที่ 17 แสดงหน้าจัดการสายรถไฟฟ้า 

ผู้ดูแลระบบสามารถระบุสถานีต้นทาง และ ปลายทางของสายรถไฟฟ้าเส้นนั้นๆได้ เพื่อเป็นข้อมูลในการแสดง 
ทิศทางการเดินรถ 
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2.3 จัดการสถานีรถไฟฟ้า 
ผู้ดูแลระบบสามารถ ดู และแก้ไขข้อมูลรายละเอียดของทุกสถานีได้ ซึ่งประกอบไปด้วย 4 ส่วนหลักๆ คือ ข้อมูล

สถาน,ี สิ่งอ านวยความสะดวก, ข้อมูลทางออก, และสถานีท่ีเชื่อมต่อกัน 
 

 

รูปที่ 18 แสดงหน้าจัดการสถานีรถไฟฟ้า 

 

รูปที่ 19 แสดงหน้าจัดการสถานีรถไฟฟ้า 

ผู้ดูแลระบบสามารถเพิ่มข้อมูลของสถานีใหม่ และใส่พิกัดต าแหน่งบน Google map ไว้ได้ และยังสามารถระบุได้
ว่าสถานีนี้เปิดให้ใช้บริการแล้วหรือยัง 
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 รูปที่ 20 แสดงหน้าจัดการสถานีรถไฟฟ้า 

 

รูปที่ 21 แสดงหน้าจัดการสถานีรถไฟฟ้า 
 

 

รูปที่ 22 แสดงหน้าจัดการสถานีรถไฟฟ้า 

สถานีที่ติดกัน มีไว้เพื่อน าไปค านวณเส้นทางการเดินทางระหว่างสานีต้นทางไปยังปลายทาง ถ้าสถานีนั้นเป็นสถานี
ที่เช่ือมต่อกับสายรถไฟฟ้าอื่น สถานีนั้จะมีสถานีท่ีติดกันมากกว่า 2 สถานีขึ้นไป เพราะนอกจาก สถานีก่อนหน้าและสถานี
ถัดไป แล้ว ยังจะมีสถานีท่ีติดกันแต่อยู่คนละสายอีก  
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2.4 จัดการสิ่งอ านวยความสะดวก 
ผู้ดูแลระบบสามารถเลือกสิ่งอ านวยความสะดวกที่มีของแต่ละสถานีดีได้ หากมีประเภทของสิ่งอ านวยความสะดวก 

เพิ่มผู้ดูแลระบบสามารถเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวกได้ที่เมนู` “สิ่งอ านวยความสะดวก” 
 

 

รูปที่ 23 แสดงหน้าจัดการสิ่งอ านวยความสะดวก 
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2.5 จัดการเวลา 
การจัดการเวลาแบ่งเป็น 3 แบบ คือ เวลาปล่อยรถ (ขบวนแรก และสุดท้ายของวัน), ความถี่ในการปล่อยรถ (ข้ึนอยู่

กับช่วงเวลา), และ ตารางเวลาของรถไฟของแต่ละสถานี (ถ้ามี) 
 
(1) จัดการเวลาปล่อยรถ 

 

 

รูปที่ 24 แสดงหน้าจัดการเวลาปล่อยรถ 

จากข้อมูลปัจจุบัน, BTS และ MRT จะมีข้อมูลเวลาแบบ เวลาปล่อยรถขบวนแรก และ ขบวนสุดท้ายของวัน และ 
ความถี่ในการปล่อยรถของแต่ละช่วงเวลา ส่วน ARL จะมีตารางเวลารถไฟของทุกสถานี และ เวลาปล่อยรถ 

 

รูปที่ 25 แสดงหน้าจัดการเวลาปล่อยรถ  
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(2) จัดการความถี่ของการปล่อยขบวนรถ 
เป็นเวลาที่ปล่อยรถแต่ละขบวนที่ต้นทาง, เวลานี้จะเป็นจ านวนนาทีเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งจะแตกต่างกันตามช่วงเวลา 

 

รูปที่ 26 แสดงหน้าจัดการความถี่ของการปล่อยขบวนรถ 

 

 

รูปที่ 27 แสดงหน้าจัดการความถี่ของการปล่อยขบวนรถ 
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(3) จัดการตารางเวลา 
ตารางเวลาของรถไฟของแต่ละสถานี ซึ่งจะมีของ ARL เท่านั้นท่ีบอกเป็นตารางเวลา 

 

รูปที่ 28 แสดงหน้าจัดการตารางเวลา 

 

 

รูปที่ 29 แสดงหน้าจัดการตารางเวลา 
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2.6 จัดการราคา 

ผู้ดูแลระบบสามารถจัดการราคาการเดินทางของรถไฟฟ้าแต่ละสายได้  โดยผู้ดูแลระบบสามารถใส่ราคาของทุก
สายในแต่ละ Commercial Name ได้ โดยไม่จ าเป็นต้องใส่ข้อมูลราคาข้าม Commercial Name, ระบบแอปพลิเคชัน จะ
เป็นคนคิดราคาให้เอง โดยอิงจากตารางราคา และ ใช้อัลกอริทึมการค านวณราคาจาก สถานีท่ีติดกัน 
 

 

รูปที่ 30 แสดงหน้าจัดการราคา 

 
ตารางราคา แสดงเป็นขั้นบันไดเพื่อให้ง่ายต่อผู้ดูแลระบบในการจัดการราคา 

 

 

รูปที่ 31 แสดงหน้าจัดการราคา 
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2.7 จัดการรูปแผนที่รถไฟฟ้า 
ผู้ดูแลระบบสามารถเปลี่ยนแปลงรูปแผนท่ีรถไฟฟ้าได้ และสามารถระบุพิกัด x, y ของแต่ละสถานีบนรูปแผนท่ีได้ 

โดยพิกัดเหล่านี้จะเป็นต าแหน่งที่ให้ผู้ใช้แอปพลิเคชันสามารถกดที่หน้าจอมือถือเพื่อเลือกสถานีได้ 
 

 

 รูปที่ 32 แสดงหน้าจัดการรูปแผนที่รถไฟฟ้า 

 
ถ้าผู้ดูแลใช้รูปภาพแผนที่ขนาดเท่าเดิม เมื่อมีการสถานีเพิ่มบนแผนที่ก็จะท าได้ง่าย เพียงระบุต าแหน่งพิกัด x, y 

ของสถานีใหม่ บนรูปแผนที่ใหม่ที่มีขนาดเท่าเดิม ขนาดที่แนะน าคือ 6000 x 6000 พิกเซลส์ 
 

 

รูปที่ 33 แสดงหน้าจัดการรูปแผนที่รถไฟฟ้า 
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2.8 เมนูการค านวณเส้นทาง 
เมื่อมีการเปลี่ยนแปลง ราคา หรือ เวลา, ผู้ดูแลระบบสามารถกดค านวนเส้นทางใหม่ได้  เพื่อน าผลการค านวณ

เส้นทางอัพเดทไปยังแอปพลิเคชันได้ 
 

 

รูปที่ 34 แสดงหน้าการค านวณเส้นทาง 

โดยที่ระบบผู้ดูแลจะมีการแสดงเวอร์ชันของผลการค านวณเส้นทางไว้เพื่ออ้างอิง เมื่อต้องมีการตรวจสอบข้อมูล 
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2.9 เมนูความก้าวหน้าของโครงการ 
เมนูนี้จะเป็นการจัดการรายละเอียดเกี่ยวกับสถานะโครงการในอนาคต โดยแต่ละโครงการจะมีข้อมูลการอนุมัติ 

และข้อมูลสัญญา 

 

รูปที่ 35 แสดงหน้าความก้าวหน้าของโครงการ 

 

 

รูปที่ 36 แสดงหน้าการจัดการความก้าวหน้าของโครงการ 

ผู้ดูแลระบบสามารถกรอกรายละเอียดของโครงการในอนาคต ได้ทั้งภาษาไทย และ อังกฤษ พร้อมระบุสี 

 

รูปที่ 37 แสดงหน้าการจัดการความก้าวหน้าของโครงการ 
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สามารถอัพโหลดรูปภาพของโครงการในอนาคตได้ โดยมีระบุขนาดรูปไว้ท่ี 1400 x 875 พิกเซลส์ 

 

รูปที่ 38 แสดงหน้าการจัดการความก้าวหน้าของโครงการ 

ผู้ดูแลระบบสามารถระบุได้ว่าใครเป็นคนอนุมัติงานประเภทไหน โดยระบบจะจ าข้อมูลที่ผู้ดูแลฯได้กรอกไว้ เพื่อให้
เลือกได้ ในการพิมพ์ครั้งต่อไป 

 

รูปที่ 39 แสดงหน้าการจัดการความก้าวหน้าของโครงการ 

ผู้ดูแลสามารถ จัดการสัญญาในแต่ละโครงการได้ทั้งภาษาไทย และ อังกฤษ พร้อมทั้งใส่ตัวเลขที่จะไปแสดงเป็น 
เปอร์เซ็นต์บนแอปพลิเคชันมือถือ 
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2.10 เมนูความคิดเห็นติชม 
ผู้ใช้สามารถส่งความคิดเห็นจากแอปพลิเคชันได้ โดยผู้ดูแลระบบสามารถดูความคิดเห็นจากผู้ใช้ทั้งหมด 

 

 

รูปที่ 40 แสดงหน้าความคิดเห็นติชม 

 
ผู้ดูแลระบบสามารถค้นหา หัวข้อ และ ข้อความ ของความคิดเห็นติชมได้ 

 

2.11 เมนูผู้ดูแลระบบ 
ผู้ดูแลระบบสามารถจัดการบัญชีผู้ดูแลระบบได้ โดยเพิ่ม แก้ไข หรือลบได้ อีกทั้งยังสามารถสร้างบัญชีผู้ดูแลโครงการ

เพื่อดูแลความก้าวหน้าโครงการได้ 

 

รูปที่ 41 แสดงหน้าผู้ดูแลระบบ 

โดยผู้ดูแลโครงการแต่ละคน จะเห็นเพียงเมนูโครงการ และ จ านวนโครงการที่ได้ระบุไว้ โดย ผู้ดูแลระบบเท่านั้น  
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3. การอัพเดทข้อมูลในระบบผู้ดูแลข้อมูลแอปพลิเคชัน 

3.1 การเพ่ิมสถานีใหม่ในระบบ 

หากมีการเพิม่สถานีใหม,่ ผู้ดูแลระบบฯจะต้องอัพเดทข้อมลูสถานีใหม่, ราคา, แผนท่ี  
- เพิ่มสถานีใหม่เข้าไปในระบบ ที่เมน ู“สถาน”ี แล้วกด “เพิ่มสถาน”ี 
- เมื่อกรอกข้อมูลเสร็จแล้ว ให้กด ”บันทึกข้อมูลสถาน”ี 
- หลังกดบันทึกแล้วจะมี tab ใหม่เกิดขึ้นมา 3 tabs ให้กรอกข้อมูลเพิ่ม นั่นคือ สิ่งอ านวยความสะดวก, ข้อมูล

ทางออก, สถานีท่ีติดกัน 
- ผู้ดูแลต้องใส่ข้อมูลที่ tab “สถานีที่ติดกัน” ในเมนู “สถานี" โดยดูว่า สถานีใหม่นั้น ติดกับสถานีอะไรบ้าง 

เพื่อให้ระบบน าไปค านวณราคา และ เส้นทาง ต่อไป 
 

 

รูปที่ 42 แสดงหน้าการเพ่ิมสถานีใหม่ 

 
- การเพิ่มข้อมูลราคาของสถานีใหม่ ท าได้โดยไปที่เมนู “จัดการราคา” แล้วเลือก Commercial Name ของ

สถานีน้ัน 
- เพิ่มข้อมูลเวลา (ถ้ามี) ดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้ที่ 
- การน าแผนท่ีใหม่มาใส่ในระบบ และ เพิ่มพิกัดลงในแผนที่ใหม่, ดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้ที่หัวข้อต่อไป 
- หลังจากกรอกข้อมูลครบ ผู้ดูแลระบบฯควรท าการค านวณเสน้ทางใหม่ โดยไปท่ีเมนู “ค านวณเส้นทาง” เพื่อกด 

“ท าการค านวณเส้นทาง” เพื่ออัพเดทข้อมูลไปยังแอปพลิเคชัน โดยสังเกตุเลขเวอร์ชันของการค านวณ ที่ควร
ต้องเพิ่มขึ้นหนึ่งล าดับ 
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3.2 การอัพเดทรูปแผนที่รวมสายรถไฟฟ้า 
 

การอัพเดทรูปแผนที ่อาจเกิดจากการที่มีสถานี หรือ สายรถไฟฟ้าใหม่เกิดขึ้นมาในระบบ หรือ มีการแก้ไขรูปแผนท่ี
เกิดขึ้นผู้ดูแลระบบจะต้องเข้ามาอัพเดทรูแผนท่ี ด้วยรูปท่ีแก้ไขมาแล้ว เพื่อท่ีจะไปแสดงบนแอปพลิเคชัน โดยการ 

 

รูปที่ 43 แสดงหน้าการอัพเดทรูปแผนที่รวมสายรถไฟฟ้า 

 
- เข้าเมนู “จัดการแผนที่” 
- กด “คลิกเพื่ออัพโหลดรูปแผนที่” เพื่ออัพโหลดรูปแผนที่ท่ีมีขนาด 6000 x 6000 พิกเซลส์ 
- ใส่พิกัด x, y ในกรณีที่มีสถานีใหม่เปิดใช้งาน 
- กด “บันทึกข้อมูล” 

 
รูปที่ 44 แสดงหน้าการอัพเดทรูปแผนที่รวมสายรถไฟฟ้า  

ไปที่เมนู “ค านวณเส้นทาง” เพื่อกด “ท าการค านวณเส้นทาง” เพื่ออัพเดทข้อมูลไปยังแอปพลิเคชัน โดยที่สังเกตุเลข
เวอร์ชันของการค านวณ ตัวเลขควรเพิ่มขึ้นหนึ่งตัวเลข  
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3.3 การเพ่ิมสายรถไฟ 

หมายเหตุ: ถ้าเป็นสายที ่เป็น Commercial Name ใหม,่ ให้ไปเพิม่ Commercial Name ใหม่ก่อนที่เมน ู“Commercial 
Name" 
 

 
รูปที่ 45 แสดงหน้าการเพ่ิมสายรถไฟ 

 
- เมน ู“สายรถไฟ” และเลือก “เพิ่มสายรถไฟ” 

 

 

รูปที่ 46 แสดงหน้าการเพ่ิมสายรถไฟ 

- เลือก Commercial Name ของสายรถไฟ, กรอกข้อมูลต่างๆ และ กด “บันทึกข้อมูล” 
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รูปที่ 47 แสดงหน้าการเพ่ิมสายรถไฟ 

 
- ที่หน้าเดิม จะมี tab ใหม่ช่ือ “สถานี” ขึ้นมาเพื่อให้ผู้ดูแลระบบฯ ไประบุสถานีต้นทาง และ สถานีปลายทาง

ของสายรถไฟสายนั้น 

 

รูปที่ 48 แสดงหน้าการเพ่ิมสายรถไฟ 

 
- เมื่อเลือกสถานีต้นทาง และ สถานีปลายทางเสร้จแล้ว กด “บันทึกข้อมูล”, การเพิ่มสายรถไฟใหม่ถึงจะเสร็จ

สมบูรณ์  
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4. ตัวอย่างข้อมูลสถานะโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่ก าลังด าเนินการสร้างในปัจจุบัน  
 

4.1 รหัสสีของเส้นทางรถไฟฟ้า 
 

ล าดับ สาย สี 

1 โครงการสายสีเขียวอ่อน (สายสุขมุวิท) #6FBE44 

2 โครงการสายสีเขียวเขม้ (สายสีลม) #049948 

3 โครงการสายสีน้ าเงิน #1A76BB 

4 โครงการสายสีม่วง ช่วงเตาปูน - ราษฎร์บูรณะ #67318D 

5 โครงการสายสีสม้ #EF7633 

6 โครงการสายสีชมพู #EF5798 
7 โครงการสายสีเหลือง #FFCB4D 
8 โครงการสายสีแดงเข้ม #BC2030 
9 โครงการสายสีแดงอ่อน #EF6570 
10 โครงการสายสีทอง  #E5A924 
11 โครงการสายสีเทา #808080 
12 โครงการสายสีน้ าตาล #AA7B2C 

 

4.2 ตัวอย่างข้อมูลโครงการสายสีน้ าเงิน (ระยะ2, 3) ช่วงหัวล าโพง - บางแค และ ช่วงบางซ่ือ – ท่าพระ 

ที ่ รายละเอียด สถานะ 
1 ศึกษาความเหมาะสม / 
2 รายงาน EIA 

 คชก. 10 ก.ค. 2551 
 กก.วล. 24 ก.ค. 2551 

3 คณะรัฐมนตร ี
 งานโยธา 27 พ.ค. 2551 
 งานระบบรถไฟฟ้า 14 ก.พ. 2560 

4 ความก้าวหน้างานโยธา 
 สัญญาที่ 1 งานออกแบบควบคู่การก่อสร้างเส้นทางใต้ดิน  

ช่วงหัวล าโพง-สนามไชย 
100% 

 
 สัญญาที่ 2 งานออกแบบ ควบคู่การก่อสร้างเส้นทางใต้ดิน  

ช่วงสนามไชย-ท่าพระ 
100% 

 
 สัญญาที่ 3 งานก่อสร้างยกระดับ ช่วงเตาปูน-ท่าพระ 100% 
 สัญญาที่ 4 งานก่อสร้างยกระดับ ช่วงท่าพระ-หลักสอง 100% 
 สัญญาที่ 5 งานออกแบบควบคู่การก่อสร้างระบบราง 100% 
 สัญญา 6 งานระบบรถไฟฟ้า 64.45% 
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5 ก าหนดการเปิดให้บริการ ช่วงหัวล าโพง - บางแค ต.ค. 2562 
ช่วงบางซื่อ – ท่าพระ เม.ย. 2563 

6 ข้อมูล ณ วันที ่ พฤศจิกายน 2561 

4.3 ตัวอย่างข้อมูลโครงการสายสีเทา วัชรพล - สะพานพระราม 9 

ที ่ รายละเอียด สถานะ 
1 ศึกษาความเหมาะสม ก าลังด าเนินการ 
2 รายงาน EIA 

 คชก. - 
 กก.วล. - 

3 คณะรัฐมนตร ี
 งานโยธา - 
 งานระบบรถไฟฟ้า - 

4 ความก้าวหน้างานโยธา 
  - 
5 ก าหนดการเปิดให้บริการ - 
6 ข้อมูล ณ วันที ่ พฤศจิกายน 2561 

 
 

5. สรุปการจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

การจัดท าแอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนบนโทรศัพท์มือถือ ถือเป็นหนึ ่งกระบวนการ  
ในการยกระดับการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยในงานนี ้ทีมที ่ปรึกษาได้มีการออกแบบและพัฒนา 
แอปพลิเคชันข้อมูลระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยน ากระบวนการออกแบบระบบโดยมองผู ้ใช้เป็นศูนย์กลาง  
(User-Centered Design) แนะน ากระบวนการทางวิศวกรรมซอฟต์แวร์มาใช้ในการพัฒนาระบบด้วยสถาปัตยกรรม
ระบบแบบไคลเอนต์-เซิร์ฟเวอร์ โดยมีการเก็บข้อมูลที่ใช้งานบางส่วนในแอปพลิเคชันมือถือ เช่น ข้อมูลเส้นทางรถไฟฟ้า 
เพื่อให้เกิดความสะดวก รวดเร็วในการใช้งาน ซึ่งด้วยวิธีนี้ (การเก็บข้อมูลเส้นทางรถไฟฟ้าไว้ที่แอปพลิขั่น) ท าให้ผู้ใช้
สามารถท าการค้นหาเส้นทางรถไฟฟ้าได้แม้ไม่ได้เช่ือมต่ออินเตอร์เน็ต 

แต่อย่างไรก็ตามการยกระดับการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนดว้ยแอปพลิเคชันบนมือถือน้ี จะไม่สามารถ
ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ได้ถ้าขาดความร่วมมือของผู้ให้บริการเดินรถไฟฟ้าในการให้ข้อมูลต่างๆที่เป็นประโยชน์ต่อการ
ให้บริการกับผู้ใช้บริการ ซึ่งจะเห็นได้ว่าการขาดข้อมูลการให้บริการการเดินรถเพียงหนึ่งผู้บริการ ก็จะท าให้แอปพลิเคชันนี้
ไม่สามารถเปิดให้บริการได้อย่างสมบูรณ์ ตัวอย่างเช่น การขาดข้อมูลการเดินรถ 1 เส้นทาง ก็จะไม่สามารถท าการค านวน
หาเส้นทางการเดินรถได้ ไม่สามารถหาอัตราค่าบริการการเดินรถได้ ด้วยเหตุนี้แอปพลิเคชันนี้เป็นหนึ่งหลักฐานท่ีบ่งช้ีได้ถึง
ความส าคัญในเกิดการแชร์ข้อมูลกลางของการให้บริการการเดินรถไฟฟ้า ท าให้เกิดการสร้างแอปพลิเคชันที่มีฟังก์ชัน  
การท างานท่ีสมบูรณ์ได้ ท าให้เกิดการกระตุ้นการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้เพิ่มขึ้นได้ 
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ภาคผนวก ฎ 
พจนานุกรมข้อมูลของฐานข้อมูลในระบบ 

 

 

พจนานุกรมข้อมูลของฐานข้อมูลในระบบ 
 
admin 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

username varchar(100) No  รหัสผู้ใช้ของผู้ดูแลระบบ 

password varchar(100) No  
รหัสผ่านของผู้ดูแลระบบ ซึ่งมีการ
เข้ารหสัไว ้

 

facility 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

image varchar(100) No  ช่ือไฟล์รูป 

status int(10) No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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feedback 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

image 
varchar(50
0) 

No  ชื่อไฟล์รูป 

category int(10) No  ID ของหัวข้อความคิดเห็น 

text text No  ข้อความ 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
feedback_category 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

name_th varchar(500) No  ชื่อภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ชื่อภาษาอังกฤษ 

 
first_last_time 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  
ID ของระบบรถไฟ (ในท่ีน้ี คือ Commercial 
Name) 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

direction int(10) No  
ทิศทางในการเดินรถ โดยค่า 1 คือ วิ่งไปสถานี
ต้นทาง และค่า 2 คือ วิ่งไปสถานีปลายทาง 

name_th varchar(500) No  ชื่อภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ชื่อภาษาอังกฤษ 

first varchar(100) No  เวลาออกรถขบวนแรก 

last varchar(100) No  เวลาออกรถขบวนสุดท้าย 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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frequency_set 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  
ID ของระบบรถไฟ (ในท่ีนี้ คือ 
Commercial Name) 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

period_value varchar(100) No  ค่าของวันในสัปดาห์ของข้อมูลชุดนี้ 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 

frequency_set_data 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  
ID ของระบบรถไฟ (ในท่ีนี้ คือ 
Commercial Name) 

frequency_set_id int(10) No  ID ของชุดข้อมูลความถี ่

period_time varchar(100) No  ช่วงเวลา 

period_interval varchar(100) No  ระยะเวลาความถี่ในช่วงเวลานั้นๆ 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
map 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

image varchar(500) Yes NULL ช่ือไฟล์รูป 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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path 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

data longtext No  ข้อมูลทั่วไปของข้อมูลเส้นทาง 

created_time timestamp No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

 

platform 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

image varchar(100) Yes NULL ช่ือไฟล์รูป 

status int(10) No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
platform_line 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_id int(10) No  
ID ของระบบรถไฟ (ในท่ีน้ี คือ 
Commercial Name) 

name_th varchar(500) No  ชื่อภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ชื่อภาษาอังกฤษ 

color_code varchar(100) No  รหัสสีเป็นค่า Hex 

status int(10) No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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platform_line_station 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  ID ของสายรถไฟ 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

display_order int(10) No  ล าดับในการแสดงผลของสถาน ี

origin tinyint(3) No  
Flag เพื่อบอกว่าสถานีนี้เป็นจุดเริม่ต้นของสาย
หรือไม่ เพื่อใช้เป็นข้อมลูในการบอกทิศทางที่รถไฟวิ่ง 

destination tinyint(3) No  
Flag เพื่อบอกว่าสถานีนี้เป็นจุดสิน้สุดของสาย
หรือไม่ เพื่อใช้เป็นข้อมลูในการบอกทิศทางที่รถไฟวิ่ง 

 
project 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_id int(10) No  
ID ของระบบรถไฟ (ในท่ีนี้ คือ 
Commercial Name) 

color_code varchar(100) No  รหัสสีเป็นค่า Hex 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

description_th text No  รายละเอียดภาษาไทย 

description_en text No  รายละเอียดภาษาอังกฤษ 

open_date datetime Yes NULL วันท่ีเปิดใช้งาน 

project_owner varchar(500) No  ผู้ดูแลโครงการ 

status float No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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project_approval 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

project_id int(10) No  ID ของโครงการ 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
project_approval_set_data 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

project_id int(10) No  ID ของโครงการ 

approval_id int(10) No  ID ของข้อมูลการอนุมัต ิ

approved_by_en varchar(500) No  อนุมัติโดย (ภาษาอังกฤษ) 

approved_by_th varchar(500) No  อนุมัติโดย (ภาษาไทย) 

approve_date datetime Yes NULL วันท่ีอนุมัติ 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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project_contract 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

project_id int(11) No  ID ของโครงการ 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

description_th text No  รายละเอียดภาษาไทย 

description_en text No  รายละเอียดภาษาอังกฤษ 

progress varchar(100) No  เปอร์เซ็นต์ความก้าวหน้าของสญัญา 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
project_image 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

project_id int(10) No  ID ของโครงการ 

image varchar(500) No  ช่ือไฟล์รูป 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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schedule_set 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  ID ของสายรถไฟ 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

direction varchar(100) No  
ทิศทางในการเดินรถ โดยค่า 1 คือ วิ่ง
ไปสถานตี้นทาง และค่า 2 คือ วิ่งไป
สถานีปลายทาง 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

period_value varchar(500) No  ค่าของวันในสัปดาห์ของข้อมูลชุดนี้ 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 

 
schedule_set_data 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

platform_line_id int(10) No  ID ของสายรถไฟ 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

schedule_set_id int(10) No  ID ของชุดข้อมูลตารางเวลา 

clock varchar(100) No  ช่ัวโมงท่ี 

time varchar(500) No  รายการตารางเวลาในช่ัวโมงนั้นๆ 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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station 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(11) No  ID ของข้อมูล 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

code varchar(100) No  รหัสสถาน ี

latitude varchar(100) No  ละติจดูของสถาน ี

longitude varchar(100) No  ลองจิจูดของสถาน ี

coor_x int(10) No  

พิกัด X โดยค่านี้จะถูกใช้เพื่อบอก
ต าแหน่งของสถานีบนแผนที่ในแอป
พลิเคชัน ซึ่งผู้ใช้สามารถกดเพื่อเรยีกดู
ข้อมูลได ้

coor_y int(10) No  

พิกัด Y โดยค่านีจ้ะถูกใช้เพื่อบอก
ต าแหน่งของสถานีบนแผนที่ในแอป
พลิเคชัน ซึ่งผู้ใช้สามารถกดเพื่อเรยีกดู
ข้อมูลได ้

station_status int(10) No  สถานะของสถานีว่าเปดิใช้บริการหรือไม ่

status int(10) No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
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station_exit 

Column Type Null Default Comments 

     

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

station_id int(11) No  ID ของสถานี 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 

exit_number varchar(500) No  ช่ือทางออก 

status int(10) No  สถานะของข้อมูล 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime Yes NULL วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
 

station_facility 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

facility_id int(10) No  ID ของสิ่งอ านวยความสะดวก 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 
 

station_image 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

station_id int(10) No  ID ของสถานี 

Image 
varchar(10
0) 

No  ช่ือไฟล์รูป 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 
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station_link 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

station_id_1 int(10) No  ID ของสถานีท่ี 1 

station_id_2 int(10) No  ID ของสถานีท่ี 2 

travel_time float No  

ระยะเวลาในการเดินทาง โดยในกรณีที่
สถานีท้ัง 2 ไม่ได้อยู่ในสายเดียวกัน ระบบ
จะถือว่าเป็นระยะเวลาในการเปลีย่นสถานี
ด้วยการเดินเท้า 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
 

station_price 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  ID ของข้อมูล 

station_id_1 int(10) No  ID ของสถานีท่ี 1 

station_id_2 int(10) No  ID ของสถานีท่ี 2 

price 
decimal(1
0,0) 

No  ราคา 

created_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีสร้างข้อมูล 

updated_time datetime No CURRENT_TIMESTAMP วันท่ีแก้ไขข้อมูลล่าสุด 

deleted_time datetime Yes NULL วันท่ีลบข้อมูล 
 

station_status 

Column Type Null Default Comments 

id (Primary) int(10) No  รหัสของข้อมูล 

name_th varchar(500) No  ช่ือภาษาไทย 

name_en varchar(500) No  ช่ือภาษาอังกฤษ 
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เพื่อยกระดับการใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน

สำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร
กระทรวงคมนาคม
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