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บทที ่3  

ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ การเงิน  

และการบรหิารจดัการองคก์ร  

 

3.1 การวิเคราะหผ์ลตอบแทนทางดา้นเศรษฐกิจ   

3.1.1 แนวคิดการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ 

การวิเคราะห์ทางเศรษฐกิจเป็นการศึกษาผลกระทบท่ีเกิดขึ้ นเน่ืองจากการมีโครงการรถไฟ

ความเร็วสูง สายกรุงเทพมหานคร–หวัหิน ซ่ึงรวมทั้งผลกระทบท่ีเป็นบวกและเป็นลบต่อประเทศไทยโดยรวม 

ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้ นกับมูลค่าการเดินทาง จะรวมไปถึงผลประโยชน์ท่ีผูใ้ชร้ถใชถ้นนจะไดร้ับ ไดแ้ก่ การ

ประหยดัเวลาในการเดินทาง และการประหยดัค่าใชจ้า่ยจากการลดการใชร้ถยนต์ ผลประโยชน์ส าหรบัผูท่ี้ไม่ได้

ใชร้ะบบ (ผูใ้ชเ้สน้ทางสายอ่ืน ๆ) การจราจรท่ีคล่องตวัข้ึน การประหยดัน ้ามนัเช้ือเพลิง เป็นตน้  

ในการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางเศรษฐกิจไดด้ าเนินการตามแนวทางส าหรบัการวิเคราะหท์าง

เศรษฐกิจส าหรบัโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ ซ่ึงจดัท าโดยส านักงานบริหารหน้ีสาธารณะ หรือ PDMO 

เป็นพ้ืนฐานในการวเิคราะห ์ 

3.1.2 การประเมินค่าใชจ้า่ยในการลงทุนดา้นเศรษฐกิจของโครงการ 

การประเมินการค่าใชจ้า่ยในการลงทุนและค่าด าเนินงาน ในการศึกษาการวิเคราะหด์า้นการเงินน้ี 

จะพิจารณาเป็น 2 กลุ่ม หลกั ๆ ไดแ้ก่ 

1) เงินลงทุนโครงการ ไดแ้ก่ ค่าท่ีดิน ค่าชดเชยส่ิงปลกูสรา้ง ค่าก่อสรา้งโครงการ ค่าควบคุมงาน

ก่อสรา้ง ค่าติดตามตรวจสอบผลกระทบส่ิงแวดลอ้มขณะก่อสรา้งค่าดอกเบ้ียระหวา่งก่อสรา้ง 

เป็นตน้  

2) ค่าใชจ้า่ยการด าเนินงานโครงการ ไดแ้ก่ ค่าด าเนินการโครงการ ค่าซ่อมบ ารุงรกัษาโครงการ

รายปี ค่าติดตามตรวจสอบผลกระทบส่ิงแวดลอ้มขณะด าเนินการค่าดอกเบ้ีย ค่าเส่ือมราคา 

ค่าภาษีและรายไดส้่งคลงั เป็นตน้ 

ทั้งน้ี ในการประมาณการต้นทุนและค่าใชจ้่ายต่าง ๆ จะเป็นมูลค่าทางการเงินท่ีรวมค่าภาษี 

ค่าธรรมเนียมหรือเงินอุดหนุนต่าง ๆ ท่ียังไม่สะท้อนถึงมูลค่าของทรัพยากรจริง ดังน้ัน ในการวิเคราะห์

ทางดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ จะมีการปรบัมูลค่าทางการเงินใหเ้ป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจ โดยการน า

มลูค่าทางการเงินคณูดว้ยตวัปรบัค่า (Conversion Factor: CF) โดยแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 3.1.2-1  
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ตารางท่ี 3.1.2-1 มูลค่าทางเศรษฐกิจของค่าลงทุนโครงการ 

หน่วย:ลา้นบาท 

รายละเอียด 

พ.ศ. 

รวม 
2562 2563 2564 2565 2566 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 

โครงสรา้ง 7,060.3 13,962.7 16,300.7 7,016.4 2,419.4 46,759.5 

อาคาร 605.7 1,796.7 1,797.9 1,805.7 - 6,005.9 

Depot 233.7 577.6 578.0 464.4 480.4 2,334.1 

Mechanical, signalling, train 

control & ICT, Power supply 
- 1,089.9 3,271.9 4,381.6 2,266.3 11,009.7 

Rollingstock 896.4 1,329.6 2,660.9 2,672.5 1,382.3 8,941.6 

Land acquisition 843.5 2,502.2 834.6 - - 4,180.4 

รวม 9,639.5 21,258.8 25,444.0 16,340.6 6,548.4 79,231.2 

หวัหิน-สุราษฎรธ์านี 

รายละเอียด 2565 2566 2567 2568 2569 รวม 

โครงสรา้ง 16,104.9 31,743.7 37,881.9 15,558.3 4,700.4 105,296.2 

อาคาร 514.9 1,533.5 1,532.1 1,535.7 - 5,116.1 

Depot and Maintenance base 617.4 1,543.6 1,543.6 1,234.9 1,234.9 6,174.4 

Mechanical, signalling, train 

control & ICT, Power supply 
- 2,707.6 8,115.8 10,846.3 5,530.3 27,200.0 

Rollingstock 3,667.1 5,461.1 10,912.8 10,938.2 5,577.2 36,556.4 

Land acquisition 612.1 1,823.1 607.2 - - 3,042.4 

รวม 21,516.4 44,812.5 59,900.5 40,113.3 17,042.8 183,385.6 

สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์

รายละเอียด 2582 2583 2584 2585 2586 รวม 

โครงสรา้ง 10,494.4 20,863.4 24,308.0 10,424.5 3,520.6 69,610.9 

อาคาร 556.3 1,659.0 1,656.7 1,657.8 - 5,529.8 

Depot 559.2 1,389.6 1,387.7 1,110.9 1,125.5 5,572.8 

Mechanical, signalling, train 

control & ICT, Power supply 
- 2,108.0 6,315.5 8,426.2 4,268.6 21,118.4 

Rollingstock 5,430.9 8,097.7 16,173.8 16,184.4 8,198.8 54,085.6 

Land acquisition 508.8 1,517.2 505.0 - - 2,531.0 

รวม 17,549.5 35,634.8 50,346.8 37,803.8 17,113.5 158,448.6 
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3.1.3 ผลประโยชนท์างเศรษฐกิจของโครงการ 

ผลประโยชน์ทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการน้ันเป็นมูลค่าท่ีสามารถประหยดัไดท้างเศรษฐกิจ 

(Economic Cost Saving) โดยท าการเปรียบเทียบระหวา่งกรณีท่ีมีโครงการ (With Project Situation) และ

กรณีท่ีไม่มีโครงการ (Without Project Situation) ซ่ึงท่ีปรึกษาจะแสดงท่ีมาและค านวณผลประโยชน์ท่ีไดร้บัให้

มีความทันสมัยและเหมาะสมกับสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีโครงการ โดยจะตอ้งมีการปรบัปรุงขอ้มูลพ้ืนฐาน 

(Basic Data) และเหมาะสมกบัสภาพเศรษฐกิจในปัจจุบนั โดยใชโ้ปรแกรมท่ีไดม้าตรฐานและเป็นท่ียอมรบั 

ในการศึกษาวิเคราะหด์า้นเศรษฐกิจของโครงการจะน าผลการพยากรณ์อุปสงคก์ารใชบ้ริการของ

โครงการมาประเมินผลประโยชน์ท่ีได ้ซ่ึงผลประโยชน์ทางตรงท่ีสามารถค านวณเป็นตวัเงินไดแ้ละจะน ามาใชใ้น

การวเิคราะหโ์ครงการ ประกอบดว้ย 

(1) การประหยดัค่าใชจ้า่ยในการใชย้านพาหนะ (Vehicle Operating Costs : VOC) 

(2) การประหยดัเวลาในการเดินทาง (Value of Time) 

(3) การประหยดัค่าใชจ้า่ยจากการลดมลภาวะ (Environmental Cost) 

(4) การประหยดัมลูค่าความสญูเสียจากอุบติัเหตุ (Accident Cost) 

(5) ผลกระทบทางเศรษฐกิจของโครงการในเชิงกวา้ง (Wider Economics Impacts) 

จากการวิเคราะหป์ระเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของโครงการทั้ง 5 ส่วนขา้งตน้ สามารถสรุปได ้

ดงัตารางท่ี 3.1.3-1 

ตารางท่ี 3.1.3-1 มูลค่าผลประโยชนท์างเศรษฐกิจของโครงการ 

 หน่วย:ลา้นบาท/ปี 

ปี พ.ศ. VOC Saving VOT Saving Envi Saving ACC Saving Wider Economics รวมผลประโยชน ์

สายกรุงเทพฯ-หวัหิน
1
 

2567 3,752.1 1,367.2 635.2 362.4 3,731.3 9,848.1 

2577 6,354.3 2,557.3 842.3 576.8 3,810.7 14,141.5 

2587 9,814.0 4,121.9 1,016.4 856.5 6,456.9 22,265.6 

2596 14,029.7 6,011.0 1,197.1 1,199.5 6,524.6 28,961.9 

สายกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี
2
 

2567 14,389.7 3,595.9 1,268.3 1,973.2 20,323.1 41,550.3 

2577 32,246.9 12,998.8 1,686.8 2,920.7 21,131.0 70,984.3 

2587 46,812.5 19,689.1 2,051.0 4,077.1 47,829.4 120,459.1 

2596 62,529.3 26,730.0 2,432.2 5,360.8 49,204.4 146,256.8 

สายกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี
3
 

2567 3,752.1 1,367.2 613.2 362.4 3,731.3 9,826.1 

2577 32,246.9 12,998.8 1,623.4 2,920.7 21,131.0 70,920.8 

2587 46,812.5 19,689.1 1,921.9 4,077.1 47,829.4 120,330.0 

2596 62,529.3 26,730.0 2,366.6 5,360.8 49,204.4 146,191.2 
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ตารางท่ี 3.1.3-1 มูลค่าผลประโยชนท์างเศรษฐกิจของโครงการ (ตอ่) 

 หน่วย:ลา้นบาท/ปี 

ปี พ.ศ. VOC Saving VOT Saving Envi Saving ACC Saving Wider Economics รวมผลประโยชน ์

สายกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร์
4
 

2567 3,752.1 1,367.2 613.2 362.4 3,731.3 9,826.1 

2577 32,246.9 12,998.8 1,623.4 2,920.7 21,131.0 70,920.8 

2587 70,939.3 30,128.6 2,555.8 6,103.3 74,888.4 184,615.4 

2596 92,562.6 39,785.5 3,168.9 7,900.5 76,479.4 219,896.9 

ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

หมายเหตุ : 1 กรุงเทพฯ-หวัหิน  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

2 หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

3 หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570 

4 สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2587 

 

3.1.4 ผลการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการ 

การวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ ตลอดระยะเวลา 30 ปี แสดงดัง 

ตารางท่ี 3.1.4-1 

ตารางท่ี 3.1.4-1 ผลการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการ 

ดชันีช้ีวดัทางเศรษฐกิจ 

สาย

กรุงเทพฯ- 

หวัหิน
1
 

สาย

กรุงเทพฯ- 

สุราษฎรธ์านี
2
 

สาย

กรุงเทพฯ- 

สุราษฎรธ์านี
3
 

สาย

กรุงเทพฯ- 

ปาดงัเบซาร์
4
 

อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 9.76% 14.32% 14.89% 15.26% 

มลูค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) (ลา้นบาท) -8,232.18 32,652.41 32,825.00 40,391.70 

อตัราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน (B/C Ratio) 0.81 1.23 1.28 1.33 

หมายเหตุ : 1 กรุงเทพฯ-หวัหิน  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

2 หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

3 หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570 

4 สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2587 

จากตารางท่ี 3.1.4-1 พบว่ารถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หวัหิน ควรต่อขยายไปถึงสุราษฎร์

ธานี และปาดังเบซาร์ ซ่ึงเม่ือโครงการสามารถต่อขยายแลว้เสร็จ จะส่งผลใหมี้ความคุม้ค่าในการลงทุน

โครงการต่อประเทศชาติโดยภาพรวม อีกทั้งเป็นตัวขบัเคล่ือนระบบเศรษฐกิจของภาคใตใ้หมี้มูลค่าท่ีสูงขึ้ น

ต่อไป 
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3.1.5 การวิเคราะหค์วามความออ่นไหวของโครงการทางเศรษฐกิจ 

ในการวิเคราะห์ความอ่อนไหวดา้นเศรษฐกิจของโครงการน้ี มีวตัถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ระดับ 

ความเส่ียงในการลงทุน ซ่ึงวดัจากผลตอบแทนของโครงการ โดยจะพิจารณาจากการเปล่ียนแปลงทางดา้น

ตน้ทุนและผลประโยชน์ใหเ้พ่ิมขึ้ นและลดลงรอ้ยละ 10 และรอ้ยละ 20 รวมทั้งส้ิน 24 กรณี ผลการวิเคราะหอ์ยู่

ในรปูแบบของดชันีช้ีวดัทางดา้นเศรษฐกิจ ดงัแสดงในตารางท่ี 3.1.5-1 ถึงตารางท่ี 3.1.5-3 

 

ตารางท่ี 3.1.5-1 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการรถไฟความเร็วสูง  

สายกรุงเทพฯ-หวัหิน 

 

ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

EIRR 4.64% 5.87% 7.48% 8.90% 9.76% 

NPV (ลา้นบาท) -28,083.69 -24,525.00 -19,186.96 -13,848.92 -10,290.23 

B/C Ratio 0.49 0.55 0.65 0.75 0.81 

บวก 10% 

EIRR 5.46% 6.70% 8.32% 9.76% 10.64% 

NPV (ลา้นบาท) -23,701.78 -20,143.09 -14,805.05 -9,467.01 -5,908.32 

B/C Ratio 0.53 0.60 0.71 0.81 0.88 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

EIRR 6.84% 8.09% 9.76% 11.25% 12.17% 

NPV (ลา้นบาท) -17,128.91 -13,570.22 -8,232.18 -2,894.15 664.55 

B/C Ratio 0.61 0.69 0.81 0.93 1.02 

ลบ 10% 

EIRR 8.47% 9.76% 11.50% 13.06% 14.03% 

NPV (ลา้นบาท) -10,556.05 -6,997.36 -1,659.32 3,678.72 7,237.41 

B/C Ratio 0.72 0.81 0.96 1.10 1.19 

ลบ 20% 

EIRR 9.76% 11.09% 12.90% 14.53% 15.55% 

NPV (ลา้นบาท) -6,174.14 -2,615.45 2,722.59 8,060.63 11,619.32 

B/C Ratio 0.81 0.92 1.08 1.25 1.35 

 

 

 

 

 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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ตารางท่ี 3.1.5-2 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการรถไฟความเร็วสูง 

สายกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567) 

 

ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

EIRR 8.80% 10.09% 11.81% 13.36% 14.32% 

NPV (ลา้นบาท) -46,850.61 -29,317.38 -3,017.55 23,282.29 40,815.51 

B/C Ratio 0.74 0.84 0.98 1.13 1.23 

บวก 10% 

EIRR 9.66% 10.97% 12.73% 14.32% 15.30% 

NPV (ลา้นบาท) -32,582.62 -15,049.40 11,250.44 37,550.27 55,083.50 

B/C Ratio 0.80 0.91 1.07 1.23 1.34 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

EIRR 11.12% 12.48% 14.32% 15.99% 17.03% 

NPV (ลา้นบาท) -11,180.65 6,352.57 32,652.41 58,952.25 76,485.47 

B/C Ratio 0.92 1.04 1.23 1.41 1.54 

ลบ 10% 

EIRR 12.89% 14.32% 16.27% 18.04% 19.15% 

NPV (ลา้นบาท) 10,221.32 27,754.55 54,054.39 80,354.22 97,887.45 

B/C Ratio 1.08 1.23 1.45 1.66 1.81 

ลบ 20% 

EIRR 14.32% 15.81% 17.85% 19.72% 20.89% 

NPV (ลา้นบาท) 24,489.31 42,022.53 68,322.37 94,622.20 112,155.43 

B/C Ratio 1.23 1.39 1.64 1.88 2.05 

 

ตารางท่ี 3.1.5-3 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการรถไฟความเร็วสูง  

สายกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570) 

 

ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

EIRR 9.14% 10.49% 12.29% 13.90% 14.89% 

NPV (ลา้นบาท) -33,379.12 -18,497.05 3,826.06 26,149.17 41,031.24 

B/C Ratio 0.77 0.87 1.03 1.18 1.28 

บวก 10% 

EIRR 10.04% 11.41% 13.24% 14.89% 15.90% 

NPV (ลา้นบาท) -21,779.55 -6,897.47 15,425.63 37,748.74 52,630.82 

B/C Ratio 0.84 0.95 1.12 1.28 1.39 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

EIRR 11.57% 12.98% 14.89% 16.61% 17.67% 

NPV (ลา้นบาท) -4,380.19 10,501.89 32,825.00 55,148.10 70,030.18 

B/C Ratio 0.96 1.09 1.28 1.48 1.60 

ลบ 10% 

EIRR 13.41% 14.89% 16.89% 18.71% 19.83% 

NPV (ลา้นบาท) 13,019.17 27,901.25 50,224.36  72,547.47  87,429.54  

B/C Ratio 1.13 1.28 1.51 1.74 1.89 

ลบ 20% 

EIRR 14.89% 16.42% 18.51% 20.41% 21.59% 

NPV (ลา้นบาท) 24,618.75 39,500.82 61,823.93 84,147.04 99,029.11 

B/C Ratio 1.28 1.45 1.71 1.97 2.14 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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ตารางท่ี 3.1.5-4 ผลการวิเคราะหค์วามอ่อนไหวทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการรถไฟความเร็วสูง  

สายกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

  
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

EIRR 9.47% 10.85% 12.66% 14.27% 15.26% 

NPV (ลา้นบาท) -31,676.66 -15,243.40 9,406.48 34,056.37 50,489.63 

B/C Ratio 0.80 0.90 1.06 1.22 1.33 

บวก 10% 

EIRR 10.39% 11.77% 13.62% 15.26% 16.26% 

NPV (ลา้นบาท) -19,282.57 -2,849.32 21,800.57 46,450.46 62,883.71 

B/C Ratio 0.86 0.98 1.15 1.33 1.44 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

EIRR 11.94% 13.36% 15.26% 16.96% 18.01% 

NPV (ลา้นบาท) -691.44 15,741.81 40,391.70 65,041.59 81,474.85 

B/C Ratio 0.99 1.13 1.33 1.52 1.66 

ลบ 10% 

EIRR 13.79% 15.26% 17.24% 19.03% 20.14% 

NPV (ลา้นบาท) 17,899.69 34,332.95 58,982.83  83,632.72  100,065.98  

B/C Ratio 1.17 1.33 1.56 1.79 1.95 

ลบ 20% 

EIRR 15.26% 16.78% 18.84% 20.71% 21.87% 

NPV (ลา้นบาท) 30,293.78 46,727.03 71,376.92 96,026.81 112,460.06 

B/C Ratio 1.33 1.50 1.77 2.03 2.21 

 

3.2 ความเหมาะสมทางดา้นการเงิน 

การวิเคราะห์ดา้นการเงินมีขั้นตอนเร่ิมจากการก าหนดรูปแบบการลงทุนท่ีตอ้งการศึกษาการ

ก าหนดสมมุติฐานดา้นรายได้ค่าลงทุนและค่าใชจ้่ายในการด าเนินงานโครงการ  ระยะเวลาโครงการและ

ประเภทของทุนท่ีระดมมาลงทุนประกอบกนัเป็นกรณีศึกษาขึ้ น เพ่ือท าการวิเคราะหห์าอตัราผลตอบแทนดา้น

การเงิน (FIRR) วา่มีค่ามากกวา่อตัราตน้ทุนทางการเงินเฉล่ียถ่วงน ้าหนัก (Weighted Average Cost of Capital 

– WACC) หากค่า FIRR มีค่ามากกวา่ WACC แลว้หมายความวา่ กรณีศึกษาหรือรปูแบบการลงทุนน้ันให้

ผลตอบแทนคุม้ค่าการลงทุน รปูแบบการลงทุนดังกล่าวจะน าไปวิเคราะหค์วามผันแปรดา้นการเงินต่อไป แต่

หากวา่กรณีศึกษาดังกล่าวใหค้่า FIRR น้อยกวา่ค่า WACC หมายความวา่ รปูแบบการลงทุนไม่มีความคุม้ค่า

ดา้นการเงินต่อการลงทุน จ าเป็นตอ้งมีการปรบัปรุงหรือขอการสนับสนุนเพ่ิมเติมจากรฐับาลเพ่ือท าใหร้ปูแบบ

การลงทุนมีความคุม้ค่าต่อการลงทุนมากเพียงพอตามความตอ้งการ  

จากการวิเคราะห์ตน้ทุนทางการเงินเฉล่ียถ่วงน ้ าหนัก (WACC) พบว่า มีค่าเท่ากับรอ้ยละ 4.40  

โดยจะน าค่า WACC ดงักล่าวเป็นเกณฑใ์นการเปรียบเทียบความเหมาะสมในการลงทุน 

 

 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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3.2.1 การประเมินรายไดข้องโครงการ 

จากผลการศึกษา พบวา่ อตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมส าหรบัโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หวั

หิน เท่ากบั 80+1.80 บาทต่อกิโลเมตร แสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 3.2.1-1 และจากการคาดการณ์รายได้

ท่ีมาจากการพัฒนาเชิงพาณิชย ์6 ประเภท ไดแ้ก่ รายไดจ้ากรา้นคา้ปลีกภายในสถานี รายไดร้า้นคา้ปลีก

บริเวณย่านสถานี รายได้จากพ้ืนท่ีจอดแลว้จร รายไดจ้ากการขนส่งสินคา้ รายได้จากการโฆษณาภายใน 

ขบวนรถ และรายไดจ้ากการโฆษณาภายในสถานี ซ่ึงพ้ืนท่ีรา้นคา้ปลีกทั้งในสถานี และย่านสถานีดังตารางท่ี 

3.2.1-2 

จากการประมาณการค่าใชจ้่ายในการด าเนินงานโครงการ และการประมาณการรายได้จากค่า

โดยสาร และรายไดท่ี้มาจากการพฒันาเชิงพาณิชยส์ามารถสรุปเปรียบเทียบทั้งสามเสน้ทางไดด้งัรปูท่ี 3.2.1-1 

 

ตารางท่ี 3.2.1-1 รายไดจ้ากค่าโดยสารของโครงการรถไฟความเร็วสูง 

เสน้ทาง รายละเอียด พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2587 พ.ศ. 2597 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 
ปริมาณผูโ้ดยสาร (คนต่อวนั) 10,327 12,938 15,574 18,074 

รายไดค้่าโดยสาร (ลา้นบาท) 1,182.41 1,483.28 1,786.43 2,074.99 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 
ปริมาณผูโ้ดยสาร (คนต่อวนั) - 50,122 60,967 70,754 

รายไดค้่าโดยสาร (ลา้นบาท) - 14,034.73 17,140.32 19,859.22 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์
ปริมาณผูโ้ดยสาร (คนต่อวนั) - - 96,775 112,311 

รายไดค้่าโดยสาร (ลา้นบาท) - - 34,539.21 40,070.76 

 

ตารางท่ี 3.2.1-2 รายไดจ้ากการพฒันาเชิงพาณิชย ์

หน่วย : ลา้น 

ปี 

พ.ศ. 
ช่วงด าเนินการ 

รา้นคา้ 

ในสถานี 

รา้นคา้ 

ยา่นสถานี 

พ้ืนท่ี 

จอดรถ 

โฆษณา 

ในขบวนรถ 

โฆษณา 

ในสถานี 

ขนสง่

สินคา้ 
รวม 

2567 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 13.86 111.94 7.83 11.29 11.86 22.85 179.63 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี - - - - - - - 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ - - - - - - - 

2577 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 18.62 150.44 10.53 15.17 15.94 27.27 237.97 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 92.13 1,515.62 22.73 68.30 28.44 56.20 1,783.44 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ - - - - - - - 

2587 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 25.03 202.18 14.15 20.39 21.42 32.70 315.87 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 123.82 2,036.86 30.55 106.60 38.23 68.34 2,404.40 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ 225.68 4,477.10 37.39 174.75 63.05 628.88 5,606.84 

2597 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 33.63 271.71 19.02 31.45 28.78 40.04 424.63 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 166.40 2,737.38 41.06 169.62 51.37 84.70 3,250.53 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ 303.29 6,016.84 50.25 294.74 84.73 851.70 7,601.55 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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เสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน 
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เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567) 
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เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570) 
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รูปท่ี 3.2.1-1 เปรียบเทียบรายไดแ้ละค่าใชจ้า่ยในการด าเนินการโครงการ 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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3.2.2 ผลการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางการเงินของโครงการ 

ในการวิเคราะหด์า้นการเงิน ท่ีปรึกษาไดค้ านวณหาค่าดัชนีดา้นการเงิน ไดแ้ก่ อตัราผลตอบแทน

ดา้นการเงิน (FIRR), มลูค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) และอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าลงทุนโครงการ (B/C Ratio) 

การวิเคราะหท์างดา้นการเงิน พบว่า โครงการมีความเหมาะสมทางดา้นการเงินในระดับต า่ โดยสรุปผลการ

วเิคราะหด์งัตารางท่ี 3.2.2-1 

ตารางท่ี 3.2.2-1 ผลการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางการเงินของโครงการ 

เสน้ทาง FIRR NPV* (ลา้นบาท) B/C Ratio 

ด าเนินการ 30 ปี 

กรุงเทพฯ-หวัหิน N/A -126,195.63 0.19  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี** N/A -245,233.26 0.53  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี*** N/A -242,590.23 0.51  

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ -9.62% -297,207.59 0.54  

ด าเนินการ 50 ปี 

กรุงเทพฯ-หวัหิน N/A -137,939.13 0.26  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี** 0.15% -210,326.34 0.68  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี*** -0.04% -207,244.19 0.67  

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ 2.00% -196,760.08 0.78  

หมายเหตุ * อตัราคิดลด รอ้ยละ 5 

** หวัหิน-สุราษฎรธ์านี    เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

*** หวัหิน-สุราษฎรธ์านี  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570 

 

ส าหรับการวิเคราะห์เพ่ิมเติมกรณีท่ีรัฐเป็นผู้ออกเงินลงทุนในโครงสรา้งพ้ืนฐานทั้งหมด โดย 

องค์กรรถไฟความเร็วสูงเป็นผูล้งทุนขบวนรถ และเป็นผูด้ าเนินงานและบ ารุงรักษาโครงการทั้งหมด แสดง 

ผลการวเิคราะหด์งัตารางท่ี 3.2.2-2 

จากผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางการเงินของโครงการกรณีฐาน  พบว่า โครงการ 

มีความเหมาะสมทางดา้นการเงินอยู่ในระดับต า่ โดยเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน ด าเนินการ 50 ปี ไม่สามารถ 

หาอตัราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ได ้ส่วนเสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี และเสน้ทางกรุงเทพฯ- 

ปาดังเบซาร ์มีค่าเท่ากับรอ้ยละ -0.04 และ 2.00 ตามล าดับ ซ่ึงมีค่าต า่กว่าตน้ทุนทางการเงินเฉล่ียถ่วง

น ้าหนัก (WACC) ซ่ึงมีค่าเท่ากบัรอ้ยละ 4.40 อีกทั้งมลูค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) (อตัราคิดลด รอ้ยละ 5) มีค่า

เป็นลบ ทั้ง 3 เสน้ทาง แสดงว่าโครงการน้ีไม่มีความเหมาะสมในการลงทุนโครงการทางดา้นการเงิน และ

อตัราส่วนผลตอบแทนต่อค่าลงทุนโครงการ (B/C Ratio) น้อยกว่า 1 ทั้ง 3 เสน้ทางเช่นเดียวกนั แสดงว่า

โครงการลงทุน มีอตัราส่วนระหว่างมลูค่าปัจจุบันของผลประโยชน์น้อยกว่าการลงทุน จึงมีค่าน้อยกวา่ 1 น้ัน 

ท าใหผ้ลประโยชน์ ในการลงทุนไม่มีความคุม้ค่า  

 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะหใ์นกรณีท่ีรัฐเขา้มาช่วยสนับสนุนในการลงทุนโครงสรา้งพ้ืนฐาน

ทั้งหมด ท าใหโ้ครงการมีอตัราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) เสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร ์เท่ากบัรอ้ยละ 

6.93 ซ่ึงมีค่าสงูกวา่ตน้ทุนทางการเงินเฉล่ียถ่วงน ้าหนัก (WACC) ส่งผลใหโ้ครงการมีความเหมาะสมทางดา้น

การเงิน 

ตารางท่ี 3.2.2-2 ผลการวิเคราะหค์วามเหมาะสมทางการเงินของโครงการ  

กรณีรฐัเป็นผูล้งทุนในโครงสรา้งพ้ืนฐาน 

เสน้ทาง FIRR NPV* (ลา้นบาท) B/C Ratio 

ด าเนินการ 30 ปี 

กรุงเทพฯ-หวัหิน N/A -57,802.51 0.34  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี** N/A -51,911.45 0.84  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี*** N/A -57,775.83 0.81  

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ -1.38% -46,736.32 0.88  

ด าเนินการ 50 ปี 

กรุงเทพฯ-หวัหิน N/A -69,546.00 0.41  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี** 3.67% -18,739.07 0.96  

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี*** 3.31% -24,370.32 0.94  

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ 6.93% 51,770.66 1.08  

หมายเหตุ * อตัราคิดลด รอ้ยละ 5 

** หวัหิน-สุราษฎรธ์านี  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

*** หวัหิน-สุราษฎรธ์านี  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570 

 

3.2.3 การวิเคราะหค์วามอ่อนไหวทางการเงินของโครงการ 

ผลการวิเคราะหค์วามอ่อนไหวของโครงการท่ีอาจไดร้บัผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงทั้งทางดา้น

ผลประโยชน์ และตน้ทุนของโครงการในกรณีต่าง ๆ ซ่ึงจะสะทอ้นใหอ้ยู่ในรปูแบบของดัชนีช้ีวดัทางดา้นการเงิน  

แสดงในตารางท่ี 3.2.3-1 ถึง ตารางท่ี 3.2.3-4 

  



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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ตารางท่ี 3.2.3-1 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นการเงินของโครงการเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน  

ด าเนินการ 30 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -163,574.84 -160,539.82 -157,504.80 -154,469.78 -151,434.76 

B/C Ratio 0.13 0.15 0.16 0.18 0.19 

บวก 10% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -147,920.26 -144,885.24 -141,850.22 -138,815.20 -135,780.18 

B/C Ratio 0.14 0.16 0.18 0.19 0.21 

ไม่เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -132,265.67 -129,230.65 -126,195.63 -123,160.61 -120,125.59 

B/C Ratio 0.16 0.17 0.19 0.21 0.23 

ลบ 10% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -116,611.09 -113,576.07 -110,541.05 -107,506.03 -104,471.01 

B/C Ratio 0.17 0.19 0.22 0.24 0.26 

ลบ 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -100,956.51 -97,921.49 -94,886.47 -91,851.45 -88,816.43 

B/C Ratio 0.19 0.22 0.24 0.27 0.29 

 ด าเนินการ 50 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -184,668.84 -179,883.37 -175,097.90 -170,312.42 -165,526.95 

B/C Ratio 0.17 0.19 0.21 0.24 0.26 

บวก 10% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -166,089.46 -161,303.98 -156,518.51 -151,733.04 -146,947.57 

B/C Ratio 0.19 0.21 0.23 0.26 0.28 

ไม่เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -147,510.07 -142,724.60 -137,939.13 -133,153.65 -128,368.18 

B/C Ratio 0.21 0.23 0.26 0.28 0.31 

ลบ 10% 
FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -128,930.69 -124,145.21 -119,359.74 -114,574.27 -109,788.80 

 

 
B/C Ratio 0.23 0.26 0.29 0.31 0.34 

ลบ 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -110,351.30 -105,565.83 -100,780.36 -95,994.88 -91,209.41 

B/C Ratio 0.26 0.29 0.32 0.35 0.39 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรุปส าหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 3 ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ  

การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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ตารางท่ี 3.2.3-2 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นการเงินของโครงการ  

เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567)-1 

ด าเนินการ 30 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -405,301.54 -377,546.13 -349,790.73 -322,035.32 -294,279.91 

B/C Ratio 0.35 0.40 0.44 0.49 0.53 

บวก 10% 

FIRR N/A N/A N/A N/A -7.07% 

NPV (ลา้นบาท) -353,022.81 -325,267.40 -297,511.99 -269,756.59 -242,001.18 

B/C Ratio 0.39 0.43 0.48 0.53 0.58 

ไม่เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A N/A N/A -6.62% -3.23% 

NPV (ลา้นบาท) -300,744.07 -272,988.67 -245,233.26 -217,477.85 -189,722.45 

B/C Ratio 0.42 0.48 0.53 0.58 0.64 

ลบ 10% 

FIRR N/A N/A -6.12% -2.70% -0.59% 

NPV (ลา้นบาท) -248,465.34 -220,709.93 -192,954.53 -165,199.12 -137,443.71 

B/C Ratio 0.47 0.53 0.59 0.65 0.71 

ลบ 20% 

FIRR N/A -5.55% -2.09% 0.04% 1.62% 

NPV (ลา้นบาท) -196,186.61 -168,431.20 -140,675.80 -112,920.39 -85,164.98 

B/C Ratio 0.53 0.60 0.66 0.73 0.80 

ด าเนินการ 50 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A -5.76% -1.71% 0.15% 

NPV (ลา้นบาท) -427,705.05 -383,876.69 -340,048.33 -296,219.97 -252,391.61 

B/C Ratio 0.45 0.51 0.56 0.62 0.68 

บวก 10% 

FIRR N/A -7.59% -1.94% 0.15% 1.51% 

NPV (ลา้นบาท) -362,844.06 -319,015.70 -275,187.33 -231,358.97 -187,530.61 

B/C Ratio 0.49 0.55 0.61 0.68 0.74 

ไม่เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A -2.23% 0.15% 1.63% 2.74% 

NPV (ลา้นบาท) -297,983.06 -254,154.70 -210,326.34 -166,497.98 -122,669.62 

B/C Ratio 0.54 0.61 0.68 0.74 0.81 

ลบ 10% 

FIRR -2.62% 0.15% 1.77% 2.96% 3.93% 

NPV (ลา้นบาท) -233,122.07 -189,293.71 -145,465.35 -101,636.98 -57,808.62 

B/C Ratio 0.60 0.68 0.75 0.83 0.90 

ลบ 20% 

FIRR 0.15% 1.93% 3.22% 4.25% 5.13% 

NPV (ลา้นบาท) -168,261.07 -124,432.71 -80,604.35 -36,775.99 7,052.37 

B/C Ratio 0.68 0.76 0.84 0.93 1.01 



งานจา้งท่ีปรกึษาเพ่ือศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรุงเทพฯ-หัวหิน 
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การเงิน และการบรหิารจดักาองคก์ร 
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ตารางท่ี 3.2.3-3 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นการเงินของโครงการ  

เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี (หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิด ใหบ้ริการ พ.ศ. 2570)-2 

ด าเนินการ 30 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A N/A 

NPV (ลา้นบาท) -392,481.30 -367,138.04 -341,794.79 -316,451.53 -291,108.28 

B/C Ratio 0.34 0.38 0.43 0.47 0.51 

บวก 10% 

FIRR N/A N/A N/A N/A -7.99% 

NPV (ลา้นบาท) -342,879.02 -317,535.76 -292,192.51 -266,849.25 -241,506.00 

B/C Ratio 0.37 0.42 0.46 0.51 0.56 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A N/A N/A -7.54% -4.08% 

NPV (ลา้นบาท) -293,276.74 -267,933.49 -242,590.23 -217,246.98 -191,903.72 

B/C Ratio 0.41 0.46 0.51 0.56 0.61 

ลบ 10% 

FIRR N/A N/A -7.04% -3.52% -1.33% 

NPV (ลา้นบาท) -243,674.46 -218,331.21 -192,987.95 -167,644.70 -142,301.44 

B/C Ratio 0.45 0.51 0.57 0.62 0.68 

ลบ 20% 

FIRR N/A -6.46% -2.90% -0.68% 0.97% 

NPV (ลา้นบาท) -194,072.18 -168,728.93 -143,385.67 -118,042.42 -92,699.16 

B/C Ratio 0.51 0.57 0.64 0.70 0.77 

ด าเนินการ 50 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A -5.91% -1.91% -0.04% 

NPV (ลา้นบาท) -414,357.87 -372,941.66 -331,525.45 -290,109.24 -248,693.03 

B/C Ratio 0.44 0.50 0.56 0.61 0.67 

บวก 10% 

FIRR N/A -7.69% -2.13% -0.04% 1.34% 

NPV (ลา้นบาท) -352,217.24 -310,801.03 -269,384.82 -227,968.61 -186,552.40 

B/C Ratio 0.48 0.55 0.61 0.67 0.73 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A -2.42% -0.04% 1.46% 2.58% 

NPV (ลา้นบาท) -290,076.61 -248,660.40 -207,244.19 -165,827.98 -124,411.77 

B/C Ratio 0.53 0.60 0.67 0.73 0.80 

ลบ 10% 

FIRR -2.81% -0.04% 1.60% 2.80% 3.78% 

NPV (ลา้นบาท) -227,935.98 -186,519.77 -145,103.56 -103,687.35 -62,271.15 

B/C Ratio 0.59 0.67 0.74 0.81 0.89 

ลบ 20% 

FIRR -0.04% 1.76% 3.06% 4.11% 5.00% 

NPV (ลา้นบาท) -165,795.35 -124,379.14 -82,962.94 -41,546.73 -130.52 

B/C Ratio 0.67 0.75 0.83 0.92 1.00 
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ตารางท่ี 3.2-1 ผลการวิเคราะหค์วามออ่นไหวทางดา้นการเงินของโครงการ 

เสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

ด าเนินการ 30 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A N/A N/A N/A -9.62% 

NPV (ลา้นบาท) -495,927.54 -461,107.93 -426,288.32 -391,468.71 -356,649.10 

B/C Ratio 0.36 0.40 0.45 0.49 0.54 

บวก 10% 

FIRR N/A N/A N/A -9.62% -6.09% 

NPV (ลา้นบาท) -431,387.18 -396,567.57 -361,747.96 -326,928.34 -292,108.73 

B/C Ratio 0.39 0.44 0.49 0.54 0.59 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

FIRR N/A N/A -9.62% -5.81% -3.17% 

NPV (ลา้นบาท) -366,846.81 -332,027.20 -297,207.59 -262,387.98 -227,568.37 

B/C Ratio 0.43 0.49 0.54 0.59 0.65 

ลบ 10% 

FIRR N/A -9.62% -5.47% -2.69% -0.65% 

NPV (ลา้นบาท) -302,306.44 -267,486.83 -232,667.22 -197,847.61 -163,028.00 

B/C Ratio 0.48 0.54 0.60 0.66 0.72 

ลบ 20% 

FIRR -9.62% -5.06% -2.13% -0.01% 1.65% 

NPV (ลา้นบาท) -237,766.07 -202,946.46 -168,126.85 -133,307.24 -98,487.63 

B/C Ratio 0.54 0.61 0.67 0.74 0.81 

ด าเนินการ 50 ปี 
ผลประโยชน ์

ลบ 20% ลบ 10% ไม่เปล่ียนแปลง  บวก 10% บวก 20% 

ต
น้
ทุ
น

 

บวก 20% 

FIRR N/A -4.77% -1.26% 0.65% 2.00% 

NPV (ลา้นบาท) -508,712.19 -440,562.17 -372,412.15 -304,262.12 -236,112.10 

B/C Ratio 0.52 0.58 0.65 0.71 0.78 

บวก 10% 

FIRR -6.63% -1.72% 0.51% 2.00% 3.14% 

NPV (ลา้นบาท) -420,886.16 -352,736.14 -284,586.12 -216,436.09 -148,286.07 

B/C Ratio 0.56 0.63 0.71 0.78 0.85 

ไม่

เปล่ียนแปลง 

FIRR -2.34% 0.33% 2.00% 3.24% 4.24% 

NPV (ลา้นบาท) -333,060.13 -264,910.11 -196,760.08 -128,610.06 -60,460.04 

B/C Ratio 0.62 0.70 0.78 0.85 0.93 

ลบ 10% 

FIRR 0.10% 2.00% 3.36% 4.44% 5.35% 

NPV (ลา้นบาท) -245,234.10 -177,084.08 -108,934.05 -40,784.03 27,365.99 

B/C Ratio 0.69 0.78 0.86 0.95 1.03 

ลบ 20% 

FIRR 2.00% 3.51% 4.68% 5.66% 6.50% 

NPV (ลา้นบาท) -157,408.07 -89,258.05 -21,108.02 47,042.00 115,192.02 

B/C Ratio 0.78 0.87 0.97 1.07 1.16 
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3.3 การบรหิารจดัการองคก์ร 

3.3.1 การทบทวนรูปแบบการบริหารจดัการในตา่งประเทศ 

จากการทบทวนรูปแบบองคก์รและการบริหารจดัการรถไฟความเร็วสูงของทั้ง 4 ประเทศ ไดแ้ก่ 

ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศไต้หวัน สาธารณรัฐเกาหลี และสาธารณรัฐฝรัง่เศส มีทั้ งท่ีเป็นองค์กรภาครัฐ  

และภาคเอกชนร่วมกัน กล่าวคือ ญ่ีปุ่น มี JRTT เป็นองค์กรภาครฐั รบัผิดชอบดา้นการพัฒนาและก่อสรา้ง

พ้ืนฐาน และ JR’s 7 บริษัท รบัผิดชอบดา้นการบริหารจดัการเดินรถ  ไตห้วนัด าเนินการในรูปของบริษัท

มหาชนรายเดียว คือ THSRC (ร่วมทุนระหวา่งรฐัถือหุน้ 21% THSRC ถือหุน้ 79%) ด าเนินงานในลกัษณะ

เบ็ดเสร็จ สาธารณรฐัเกาหลีใต ้ด าเนินการโดยรฐัวิสาหกิจ 2 แห่ง คือ KORAIL รบัผิดชอบดา้นการบริหาร

จดัการเดินรถไฟทุกประเภท และ KR รบัผิดชอบดา้นการก่อสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐาน สาธารณรฐัฝรัง่เศส มี RFF 

รบัผิดชอบทุกดา้น แต่ใชว้ธีิการวา่จา้ง SNCF จดัการเดินรถทัว่ประเทศ แสดงสรุปดงัตารางท่ี 3.3.1-1 

ตารางท่ี 3.3.1-1  เปรียบเทียบรูปแบบองคก์รการด าเนินการ 

ประเทศ 
รูปแบบองคก์รการด าเนินการ 

หมายเหต ุ
รฐั/รฐัวิสาหกิจ บริษทัเอกชน รฐัรว่มเอกชน 

ญ่ีปุ่น  
√ 

(JRs 7 บริษัท) 
 

แต่ละบริษัทมีเสน้ทางเดินรถ 

และการบริหารเป็นอิสระแก่กนั 

ไตห้วนั   
√ 

(THSRC) 

รฐับาลถือหุน้ 21%  

เอกชน 79% 

เกาหลี 

√ 

(KORAIL กบั 

KTX+KR) 

   

ฝรัง่เศส 
√ 

(RFF) 
  จา้งเอกชน (SNCF) บริหารจดัการ 

 

จากตารางท่ี 3.3.1-1 รปูแบบการด าเนินการจะเห็นไดว้า่ รถไฟความเร็วสูงเป็นบริการสาธารณะ  

ท่ีรัฐพึงจะตอ้งใหเ้ป็นสวสัดิการแก่ประชาชน ท่ีตอ้งใชง้บประมาณในการสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐานสูง จึงเป็น

ภารกิจของภาครฐัท่ีจะเป็นฝ่ายด าเนินการ ส่วนการบริหารจดัการเดินรถจะเป็นของเอกชนท่ีมีความคล่องตัวกว่า  

แต่เน่ืองจากลกัษณะของการใหบ้ริการยากต่อการไดก้ าไรในทุกเสน้ทางเดินรถ ดังน้ัน รฐัจึงยงัคงเขา้มามีส่วน

ร่วมอยู่ดว้ยในรูปแบบของการร่วมทุน เช่น ไตห้วนั หรือรฐัด าเนินการเอง เช่น ฝรัง่เศส และ เกาหลี ส าหรบั

ญ่ีปุ่นน้ัน เน่ืองจากมีพัฒนาการบริหารจดัการเดินรถมาเป็นเวลานาน ประกอบกบัมีประชาชนใชบ้ริการเป็น

จ านวนมาก ในหลายเสน้ทางจึงท าใหร้ปูแบบการบริหารจดัการไดป้รบัเปล่ียนมาเป็นบริษัทเอกชน 7 บริษัทตาม

เสน้ทางเดินรถ ขอ้มูลการบริหารจดัการรถไฟความเร็วสูงของทั้ง 4 ประเทศ ย่อมเป็นแนวคิดส าหรบัประเทศ

ไทยท่ีจะน าไปพิจารณาประกอบการตดัสินใจวา่ รปูแบบองคก์รท่ีเหมาะสมส าหรบัประเทศไทยควรจะประยุกต์

จากต่างประเทศตามความเหมาะสม และบริบทของประเทศไทยต่อไป 
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3.3.2 แนวทางท่ีเป็นขอ้เสนอเบ้ืองตน้เพ่ือการจดัตั้งองคก์รเพ่ือการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง 

สายกรุงเทพฯ-หวัหิน 

ในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ-หวัหินในเร่ิมแรกจะเป็นการพฒันาโครงสรา้ง

พ้ืนฐานท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนมากใชเ้วลาในการด าเนินการและการคืนทุนท่ียาวนาน ดังน้ัน จึงไม่เป็นท่ีน่าสนใจ

ส าหรบัภาคเอกชนท่ีจะมาลงทุนดงัเช่นท่ีปรากฏใน 4 ประเทศดังกล่าว ดังน้ัน แนวทางท่ีเป็นขอ้เสนอเบ้ืองตน้ 

จึงแยกองคก์รด าเนินการเป็น 2 องคก์ร คือ 

(1) องคก์รท่ีท าหน้าท่ีพฒันาและก่อสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐานและก ากบัดแูลบริหารจดัการเดินรถ 

สมควรจดัตั้งเป็นองคก์รใหม่เป็นส่วนราชการสงักดักระทรวงคมนาคม มีสถานะเป็นกรม คือ “กรม

ขนส่งทางราง” ซ่ึงด าเนินการจดัตั้งตามพระราชบญัญติัระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 
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หมายเหต:ุ  ในปัจจุบัน ส านักงาน ก.พ.ร. อนุญาตใหจ้ัดตั้งเฉพาะหน่วยงานระดับกอง หรือส านักงานท่ีมีผู ้

บริการระดบัอ านวยการตน้ในเบ้ืองตน้ก่อนเท่าน้ัน ความกา้วหน้าของผูบ้ริหารสามารถประเมินค่างานเป็น

อ านวยการสงูไดใ้นภายหลงั 

รูปท่ี 3.3.2-1 ผงัโครงสรา้งกรมขนส่งทางราง 
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โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

(1.1) งานดา้นอ านวยการ ประกอบดว้ย หน่วยงานระดบักองจ านวนรวม 6 กอง ไดแ้ก่  

- ส านักงานเลขานุการกรม ท าหน้าท่ีฝ่ายช่วยอ านวยการใหแ้ก่ผูบ้ริหาร และ

ด าเนินกิจการงานด้านสารบรรณของกรม ตลอดจนท าหน้าท่ีดูแลงาน

ประชาสมัพนัธ ์และงานดา้นการเจา้หน้าท่ี  

- กองกฎหมายและจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน ท าหน้าท่ีในการให้ความเห็นทาง

กฎหมาย ด าเนินคดีทางกฎหมาย ด าเนินการตามขั้นตอนการจดักรรมสิทธ์ิ

ท่ีดิน  

- กองคลงั ท าหน้าท่ีรบัผิดชอบดา้นการเงินและบญัชี 

- กองการพสัดุ ท าหน้าท่ีในการประกวดราคางานต่าง ๆ ตลอดจนด าเนินการ

งานจัดซ้ือจัดจา้ง การแบ่งระดับชั้นของผูร้ับเหมาเพ่ือเขา้ร่วมการประกวด

ราคา และการตรวจสอบการด าเนินงานตามสญัญา  

- กองการต่างประเทศ ท าหน้าท่ีในการด าเนินงานดา้นการต่างประเทศ การ

เจรจาเช่ือมต่อดา้นโครงสรา้งพ้ืนฐานระหวา่งประเทศ การจดัท ากรอบความตก

ลง และขอ้ตกลงระหว่างประเทศกับประเทศเพ่ือนบา้น และในกรอบการ

เจรจาต่าง ๆ  

- กองเทคโนโลยสีารสนเทศ รบัผิดชอบการด าเนินการจดัใหมี้ระบบเทคโนโลยี

สารสนเทศส าหรับกรมฯ และการจัดท านวัตกรรมทางเทคโนโลยีด้าน

สารสนเทศเพ่ือสนับสนุนต่องานของกรมฯ  

(1.2) งานดา้นพฒันานโยบาย ประกอบดว้ยหน่วยงานระดบักอง 2 กอง ไดแ้ก่ 

- กองแผนงานและโครงการ ท าหน้าท่ีในการวเิคราะห ์กลัน่กรองโครงการ และ

จดัท าแผนงาน/โครงการลงทุนใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานทางวิชาการ และตาม

กรอบกฎหมายระเบียบท่ีเก่ียวข้อง จัดท าประมาณการกรอบการลงทุน 

แผนการใช้จ่ายเงิน แผนก าลังคนท่ีใช้ในแต่ละโครงการ การจัดท าและ

รวบรวมค าขอรบัการจดัสรรงบประมาณ การด าเนินการจัดท าเอกสารเพ่ือ

ขอรบัการสนับสนุนดา้นเงินกู ้ในกรณีเป็นเงินกูร้ายโครงการ (Project Loan) 

- กองวิชาการและมาตรฐานวิศวกรรม ท าหน้าท่ีในการคน้ควา้นวตักรรมทาง

วศิวกรรมระบบรางท่ีส่งเสริมความมีประสิทธิภาพดา้นการก่อสรา้ง ดา้นการเดิน

รถ ดา้นมาตรฐานงานวสัดุก่อสรา้ง การปรบัปรุง พัฒนาระบบโทรคมนาคม

และระบบอาณัติสญัญาณ 

(1.3) งานดา้นโครงสรา้งพ้ืนฐาน ประกอบดว้ยหน่วยงานระดับกองทั้งส้ินจ านวน 16 

กอง ไดแ้ก่  

- กองวิศวกรรมก่อสรา้ง ท าหน้าท่ีในการจดัท าแผนงานการก่อสรา้ง แผนปฏิบัติ

การ การด าเนินการจัดท าร่างเอกสารประกวดราคา แบบการก่อสรา้ง กรอบ

งบประมาณการก่อสรา้ง แผนงบประมาณ และด าเนินการช่วยในการประเมินผล
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การประกวดราคา ตลอดจนการควบคุมการก่อสรา้งใหเ้ป็นไปตามแบบท่ี

ก าหนดไว ้ 

- กองบ ารุงทาง ท าหน้าท่ีในการตรวจสอบสภาพทางทัว่ประเทศ จดัท าแผนงาน

การบ ารุงรักษาทางทัว่ประเทศตามมาตรฐานวิศวกรรม และจัดท าค าขอ

งบประมาณ และช่วยประเมินในการคดัเลือกผูร้บัเหมา ตลอดจนควบคุมงาน  

- ส านักงานบ ารุงทางระบบรางในภูมิภาค 14 แห่ง (แบ่งตามเขตพ้ืนท่ีของ 

กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท) ช่วยท าหน้าท่ีในการตรวจสอบ 

สภาพทาง บ ารุงรักษาทางในเขตพ้ืนท่ีท่ีรับผิดชอบ ติดตามตรวจสอบและ

ควบคุมงานท่ีว่าจา้งบ ารุงทางใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานทางวิศวกรรมและ

สญัญา ออกใบอนุญาตในการเช่ือมต่อเขตทาง และป้องกนัการบุกรุกและลัก

ผ่านทาง  

(1.4) งานดา้นก ากบัดแูล ประกอบดว้ยหน่วยงานระดบักองจ านวน 3 กอง ไดแ้ก่  

- กองมาตรฐานความปลอดภัยและสืบสวนอุบัติเหตุ ท าหน้าท่ีในการออก

มาตรฐานความปลอดภัยในการเดินรถ มาตรการในการควบคุมใหร้ถจกัร/

ระบบลอ้เล่ือนใชว้สัดุ (เช่น เบรค/ดุมลอ้/หมอ้ลมเบรค เป็นตน้) ท่ีเป็นไป

ตามมาตรฐานท่ีกองวชิาการและมาตรฐานวศิวกรรมก าหนดไว ้ประเมินความ

พรอ้มในการประกอบการเดินรถในเสน้ทางสายต่างๆ จากผูป้ระกอบการท่ี

ด าเนินกิจการ และสืบสวนอุบติัเหตุ เพ่ือทราบสาเหตุท่ีแทจ้ริง และเก็บสถิติ

ในอุบติัเหตุงานระบบรางทั้งหมด 

- กองก ากับดูแลการประกอบกิจการ ท าหน้าท่ีในการดูแลออกใบอนุญาตการ

ประกอบกิจการเดินรถไฟ ใบอนุญาตการขบัขี่รถไฟ/รถไฟฟ้า และประเมิน

ความพรอ้มในการประกอบกิจการเป็นระยะๆ  

- กองพัฒนาระดับคุณภาพการให้บริการ ท าหน้าท่ีในการประเมินระดับ

คุณภาพการใหบ้ริการ ทั้งตัวสถานี (เช่น ลิฟท์ บันไดเล่ือน ทางลาด) ให้

เป็นไปตามมาตรฐานสากล และก าหนดโดยกฎกระทรวง ตลอดจนการ

อ านวยความสะดวกในการเดินทางแก่ประชาชนท่ีใชบ้ริการทัว่ไป และการ

เช่ือมต่อกบัระบบโดยสารสาธารณะอ่ืนๆ  

(1.5) งานดา้นส่งเสริม ประกอบดว้ยหน่วยงานระดบักองจ านวน 2 กอง ไดแ้ก่  

- กองส่งเสริมระบบการขนส่งทางรางในภูมิภาค ท าหน้าท่ีในการใหค้วามรู ้

ส่งเสริม และแนะน า แก่ อปท. หรือองค์กรต่าง ๆ ท่ีประสงค์จะด าเนินงาน

กิจการระบบราง ใหมี้ความเหมาะสม ต่อความต้องการในการเดินทาง 

รวมทั้งการส่งเสริมการขนส่งสินคา้ทางราง และติดตามแกไ้ขปัญหา อุปสรรค

ในการขนส่งสินคา้ทางรางแก่ผูป้ระกอบการขนส่ง และประชาชน   

- กองส่งเสริมการขนส่งทางรางในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ท า

หน้าท่ีในการส่งเสริมใหมี้การประกอบกิจการขนส่งผูโ้ดยสารและขนส่งสินคา้

ในเขตกรุงเทพมหานคร และใหค้วามร่วมมือกับผู้ประกอบการ เช่น รฟม.  
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รฟท.  หรือกรุงเทพมหานคร  ในการแกไ้ขปัญหาและอุปสรรคในการพฒันา

โครงการเพ่ือใหบ้ริการแก่ประชาชน 

(2) องคก์รท่ีท าหน้าท่ีบริหารสถานีและจดัการเดินรถ 

ส าหรบัองคก์รท่ีท าหน้าท่ีบริหารสถานีและจดัการเดินรถมี 5 ทางเลือก คือ  

(2.1) รฟท.หรือ รฟม.  

(2.2) บริษัทลกูของรฟท.หรือ รฟม.  

(2.3) ด าเนินงานรว่มระหวา่ง รฟท.หรือ รฟม.  

(2.4) ด าเนินงานรว่มระหวา่ง รฟท.หรือ รฟม. กบั บริษัทเอกชน  

(2.5) จดัตั้งเป็นรฐัวิสาหกิจใหม่ ตามพระราชกฤษฎีกา หรือตามพระราชบัญญัติ หรือ 

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ ซ่ึงแต่ละรปูแบบมีทั้งขอ้ดีและขอ้เสีย 

3.3.3 รูปแบบการบริหารจดัการท่ีมีความเหมาะสม 

ดังท่ีกล่าวสรุปในหวัขอ้ 3.3.1 รปูแบบองค์กรของ 4 ประเทศ คือ ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศไตห้วนั 

สาธารณรัฐเกาหลี และสาธารณรฐัฝรัง่เศส แยกการบริหารจดัการออกเป็น 2 ส่วน คือ ประเทศไตห้วนั มี

องคก์ร ท่ีด าเนินการก่อสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐาน (ระบบราง) รวมองคก์รเดียว ส่วนประเทศญ่ีปุ่น สาธารณรฐั

เกาหลี และสาธารณรัฐฝรัง่เศส แยกเป็น 2 องค์กร เป็นองค์กรท่ีด าเนินการก่อสรา้งพ้ืนฐาน เป็นองค์กร

ภาครัฐและองค์กรด าเนินการบริหารจดัการเดินรถ เป็นองค์กรภาคเอกชน ซ่ึงใชเ้ป็นแนวทางในการน าเสนอ

รปูแบบท่ีเหมาะสมขององคก์รส าหรบัประเทศไทย ดงัน้ี 

องค์กรท่ีท าหน้าท่ีในการด าเนินการก่อสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐาน จะเป็นองค์กรใหมี้สถานะเป็น 

กรมสังกัดกระทรวงคมนาคม เรียกว่า “กรมการขนส่งทางราง” ซ่ึงเป็นหน่วยงานระดับกรมท่ีมีการบริหาร

ราชการส่วนกลาง จ าเป็นท่ีจะตอ้งมีงานตามภารกิจ 5 ดา้น ไดแ้ก่ 

(1) งานดา้นอ านวยการ หรือบริหารงานทัว่ไป 

(2) งานดา้นพฒันานโยบาย 

(3) งานดา้นโครงสรา้งพ้ืนฐาน 

(4) งานดา้นก ากบัดแูล 

(5) งานดา้นการส่งเสริมการประกอบการทางราง 

กรมการขนส่งทางรางแยกโครงสรา้งองคก์ร ออกเป็นภารกิจ 5 ดา้น รวมทั้งส้ิน 29 กอง ดงัท่ีได้

กล่าวไวแ้ลว้ใน หวัขอ้ 3.3.2 

ส าหรับดา้นการบริหารสถานีและจัดการเดินรถน้ันท่ีปรึกษาไดเ้สนอแนวทาง 5 ทางเลือกตาม

หวัขอ้ 3.3.2 แต่ท่ีปรึกษามีความเห็นวา่ทางเลือกท่ี 5 คือองคก์รท่ีจดัตั้งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์

เป็นรปูแบบการจดัตั้งองคก์รด าเนินงานดา้นการบริหารสถานีและจดัการเดินรถไฟความเร็วสูงในเชิงธุรกิจท่ีมี

ความเหมาะสมและมีความคล่องตวัในการด าเนินการมากท่ีสุด ซ่ึงการจดัตั้งรฐัวิสาหกิจท่ีเป็นบริษัทจ ากดัตาม
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ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์อาจใชก้ารลงทุนจดัตั้งบริษัทในลกัษณะเดียวกบับริษัทท่าอากาศยานสากล

กรุงเทพแหง่ใหม่ (บทม.) ในอดีตก็ได ้โดยมีผูถื้อหุน้ใหญ่ คือกระทรวงการคลงั และผูถื้อหุน้รองอาจเป็น รฟท. 

หรือ รฟม. หรือทั้งสองรว่มกนัก็ได ้

นอกจากการจดัตั้งในลกัษณะ บทม. แลว้ อาจจดัตั้งในรปูแบบบริษัทร่วมทุนระหวา่งรฐักบัเอกชน 

ท่ีไดร้บัสัมปทานก่อสรา้งใหเ้ขา้มาถือหุน้ในบริษัทจ ากัดท่ีเป็นรัฐวิสาหกิจ หรือร่วมกับเอกชนรายใด  ๆ ท่ีมี

ประสบการณ์ด้านการบริหารจัดการเชิงพาณิชย์ ทั้งน้ีการร่วมทุนในบริษัทท่ีจัดตั้งใหม่น้ีจะเป็นไปตาม

หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขท่ีก าหนดในพระราชบัญญัติการใหเ้อกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 

2556  

การเปิดโอกาสหรือก าหนดเป็นเง่ือนไขบงัคบัในสญัญาสมัปทานใหเ้อกชนผูไ้ดร้บัสมัปทานก่อสรา้ง

เขา้มาถือหุน้ในบริษัทจ ากัดท่ีเป็นรัฐวิสาหกิจดา้นการบริหารสถานีและการจัดการเดินรถไฟความเร็วสูง  

ในเชิงธุรกิจน้ันมีขอ้ดี คือ กรณีผูไ้ดร้บัสัมปทานเป็นต่างชาติก็จะเป็นการดึงเงินก าไรส่วนหน่ึงใหก้ลบัมาเป็น 

เงินลงทุนภายในประเทศ นอกจากน้ัน ยงัเป็นหลกัประกนัอยา่งหน่ึงวา่โครงสรา้งพ้ืนฐานทางรางท่ีก่อสรา้งและ 

ส่งมอบงานเสร็จส้ินแลว้มีความมัน่คงแข็งแรงไม่มีความบกพรอ่งท่ีซ่อนเรน้ 

 
 


