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บทที่ 11 
งานศึกษารูปแบบการลงทุน 
 
 
 
11.1 ทางเลือกรูปแบบการลงทุน 
 
11.1.1 บทน า 
 
การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นการลงทุนของภาครัฐที่ส าคัญต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจในอนาคต 
และเป็นการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันในระยะยาว  โดยการพิจารณาลงทุนในโครงการฯ  
มีความจ าเป็นต้องพิจารณาข้อดีและข้อจ ากัดของทางเลือกต่างๆ แม้ว่าการที่ภาครัฐเป็นผู้ลงทุนโครงการ
ทั้งหมดจะส่งผลดีต่อความสามารถในการบูรณาการระบบโครงข่ายและความสามารถในการก ากับดูแล  
แต่อาจก่อให้เกิดภาระทางการเงิน-การคลังมากเกินความจ าเป็น ซึ่งจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อเสถียรภาพ
และความน่าเชื่อถือทางการเงินของภาครัฐ  ดังนั้น เพ่ือให้เกิดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ การส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุนในโครงการของภาครัฐจึงเป็น
แนวทางท่ีดีและควรสนับสนุน 
 
อย่างไรก็ตาม แม้ว่าภาครัฐจะมีแนวคิดส่งเสริมให้เอกชนเข้ามีส่วนร่วมในการลงทุนและแข่งขันในการ
ให้บริการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานมากขึ้น แต่การร่วมด าเนินการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนจ าเป็นต้อง
พิจารณาถึงข้อดีและข้อจ ากัดอย่างรอบคอบ เนื่องจากการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบ
คมนาคมและขนส่ง จะส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจในภาพรวมและต่อประชาชนในวงกว้าง  ท าให้ 
การด าเนินการโครงการโดยการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมจะต้องด าเนินการศึกษาข้อดีและข้อจ ากัด 
ตลอดจนผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับหน่วยงานต่างๆ ของภาครัฐ เอกชน และประชาชนทั่วไปอย่างละเอียด  
ดังนั้น การพิจารณาแนวทางการด าเนินโครงการที่เหมาะสม จึงควรต้องศึกษาเปรียบเทียบโอกาส  
ความเหมาะสม และผลกระทบด้านต่างๆ ของแนวทางการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนิน
โครงการ 
 
11.1.2 รูปแบบสัมปทานเดิม 
 
ส าหรับโครงข่ายทางเชื่อมระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุขและทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร (โครงข่ายทางเชื่อมฯ) นี้ จะพบความสัมพันธ์ระหว่างสัญญาสัมปทานของทางพิเศษ  
สายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ทางพิเศษฯ) และสัญญาสัมปทานของทางยกระดับอุตราภิมุข 
(ทางยกระดับฯ) ที่จะไปต่อเชื่อม  ซึ่งจ าเป็นจะต้องพิจารณาข้อสัญญาสัมปทานเดิมที่มีอยู่  ได้แก่ 
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11.1.2.1 ทางยกระดับอุตราภิมุข 
 
บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จ ากัด (มหาชน) (บริษัท ทางยกระดับฯ) เป็นบริษัทเอกชนผู้ด าเนินการ
ก่อสร้างและให้บริการทางยกระดับฯ ช่วงดินแดงถึงอนุสรณ์สถาน ภายใต้สัญญาสัมปทานทางหลวง 
ในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต จากกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม มีระยะเวลา
สัมปทานจนถึงวันที่ 11 กันยายน 2577  โดยเป็นสัมปทานในระบบ BTO (Build-Transfer-Operate) 
กล่าวคือ บริษัท ทางยกระดับฯ เป็นผู้ออกแบบ ด าเนินการก่อสร้าง และได้รับสิทธิในการบริหารจัดการ
ทางยกระดับฯ ซึ่งรวมถึงการจัดเก็บรายได้ การบริหารจัดการจราจร และการอ านวยความปลอดภัยอย่าง
ครบวงจร  ในขณะที่กรรมสิทธิ์ในโครงการทางยกระดับฯ ทั้งหมดเป็นของกรมทางหลวง ภายหลังจาก
บริษัทฯ ได้ลงทุนในการออกแบบและก่อสร้างทางยกระดับฯ แล้วเสร็จ บริษัท ทางยกระดับฯ ก็ได้ 
โอนกรรมสิทธิ์ในทางยกระดับฯ ทั้งหมดให้กับกรมทางหลวง เหลือคงไว้เฉพาะสิทธิในสัญญาสัมปทานและ
สิทธิในการจัดเก็บค่าผ่านทาง 
 
11.1.2.2 ทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 
 
บริษัท ทางด่วนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ซึ่งปัจจุบันควบรวมกิจการกับ Bangkok Metro Public 
Company Limited (BMCL) เป็นบริษัททางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (Bangkok 
Expressway and Metro Public Company Limited หรือ “BEM” ได้ท าสัญญาสัมปทานการลงทุน
ออกแบบก่อสร้าง บริหารจัดการ ให้บริการและบ ารุงรักษา โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานครกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทย กระทรวงคมนาคม เมื่อวันที่ 14 กันยายน พ.ศ. 2555 
มีก าหนดระยะเวลาสัมปทาน 30 ปี โดยมีระยะเวลาออกแบบและก่อสร้าง 48 เดือน  โดย “บีอีเอ็ม”  
มีสิทธิแต่เพียงผู้เดียวที่จะได้รับค่าผ่านทาง ในส่วนของทางพิเศษฯ ตลอดระยะเวลาสัมปทาน 
 
11.1.3 รูปแบบการลงทุนและการให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 
 
ที่ปรึกษาได้พิจารณารูปแบบสัญญาสัมปทานดังกล่าวข้างต้น ประกอบกับท าการศึกษาเปรียบเทียบและ
คัดเลือกรูปแบบการลงทุนอ่ืนๆ ที่เหมาะสมในการด าเนินโครงการ ประกอบด้วย กรณีรัฐลงทุนเอง  
ทั้งแบบใช้งบประมาณแผ่นดินและการหาแหล่งเงินกู้ กรณีการให้สัมปทานแก่เอกชน และกรณีรัฐ 
ร่วมลงทุน  ดังสรุปในตารางต่อไปนี้ 
 

ตารางที่ 11.1-1 
รูปแบบการลงทนุและการให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 

 
รูปแบบ
ทางเลือก 

จัดกรรมสิทธิ์
ที่ดิน 

ก่อสร้าง บ ารุงรักษา บริหารโครงการ จัดเก็บรายได้ 

รูปแบบที่ 1 รัฐลงทุนเอง (PSC หรือ SOE) 
รูปแบบที่ 2 สัมปทานแก่เอกชน 
รูปแบบที่ 3 รัฐร่วมทุนกับเอกชน 
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11.1.3.1 กรณีรัฐเป็นผู้ลงทุน (PSC or SOE) 
 
กรณีนี้จะมอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมทางหลวง หรือการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
รับผิดชอบการด าเนินโครงการทั้งหมด เริ่มตั้งแต่งานเวนคืนที่ดิน งานก่อสร้าง ตลอดจนการด าเนินงาน
บริหาร เก็บค่าผ่านทาง และบ ารุงรักษา  โดยค่าใช้จ่ายจะใช้จากเงินงบประมาณ หรือเงินกู้จากภายในหรือ
ภายนอกประเทศ 
 
11.1.3.2 กรณีการให้สัมปทานแก่เอกชน 
 
ส าหรับโครงการที่ให้ผลตอบแทนทางด้านการเงินคุ้มค่าต่อการลงทุน แต่รัฐไม่อยู่ในสภาพที่จะลงทุนได้
เนื่องจากข้อจ ากัดทางด้านงบประมาณ การด าเนินโครงการในลักษณะสัมปทานจะมีความเหมาะสมมากกว่า 
 
11.1.3.3 กรณีรัฐร่วมลงทุนกับเอกชน 
 
เนื่องจากการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและขนส่งต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมาก โดยหากอัตรา
ผลตอบแทนทางด้านการเงินของโครงการไม่เพียงพอที่จะดึงดูดให้เอกชนสนใจมาลงทุน  รูปแบบการด าเนิน
โครงการในกรณีที่ตอบแทนด้านการเงินอยู่ในระดับต่ า แต่มีผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจอยู่ในระดับสูง 
คือ การที่รัฐร่วมลงทุนกับเอกชน โดยอาจจะเป็นในลักษณะที่รัฐรับภาระค่าเวนคืนที่ดิน  และเอกชน
รับภาระค่าก่อสร้างและบริหารโครงการ 
 
11.1.4 ลักษณะการร่วมด าเนินงานระหว่างภาครัฐและเอกชน 
 
ลักษณะที่ถือเป็นการร่วมด าเนินงานระหว่างภาครัฐและเอกชนแบ่งไดเ้ป็น 4 ลักษณะ  ดังนี้ 
 
11.1.4.1 Service Contract 
 
คือ การให้เอกชนเข้าท างานกิจกรรมด้านต่างๆ เช่น จัดระบบการด าเนินการ บริหารจัดการ เก็บค่าใช้บริการ 
รักษาความปลอดภัย บ ารุงรักษา และอ่ืนๆ  โดยที่เอกชนไม่ต้องท าการลงทุนใดๆ เอกชนจะได้รับผลตอบแทน
จากรัฐในรูปของค่าด าเนินงาน  โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทย่อย  ได้แก่ 
 

 Service Contract แบบที่ส่งถ่ายความเสี่ยงด้านอุปสงค์ให้ภาคเอกชน (Service Contract 
with Demand Risk) เอกชนเป็นผู้แบกรับความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์  โดยเอกชน
รับผิดชอบด าเนินงานด้านปฏิบัติการและได้รับผลตอบแทนจากการเก็บค่าบริการ  
ซึ่งจะแปรผันโดยตรงกับปริมาณของผู้ใช้บริการหรืออุปสงค์ 

 

 Service Contract แบบที่บริษัทเอกชนได้รับค่าตอบแทนแบบคงที่ (Service Contract 
with Fixed Fee) ให้เอกชนได้รับผลตอบแทนจากค่าด าเนินงานแบบคงที่ โดยไม่ขึ้นอยู่กับ
ปริมาณผู้ใช้บริการหรืออุปสงค ์
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11.1.4.2 สัญญาเช่า (Leasing) 
 
คือ รูปแบบที่หน่วยงานรัฐเป็นผู้ลงทุนและด าเนินการก่อสร้างส่วนที่เป็นงานโยธา และให้เอกชนเช่า 
เมื่อก่อสร้างแล้วเสร็จ  โดยเอกชนจะเป็นผู้ลงทุนและด าเนินการติดตั้งงานส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบปฏิบัติการ 
เช่น หากเป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้า รัฐบาลจะเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างงานโยธา ส่วนเอกชน 
จะเปน็ผู้ลงทุนในส่วนของระบบไฟฟ้าเครื่องกล โดยเอกชนเป็นผู้จัดเก็บรายได้จากการให้บริการ 
 
11.1.4.3 กิจการร่วมค้า (Joint Venture) 
 
คือ รัฐบาลและเอกชนจะร่วมลงทุนในโครงการในฐานะผู้ถือหุ้นร่วม โดยจะมีการน าทรัพยากรทางการเงิน 
ทั้งของรัฐและเอกชนมาใช้ร่วมกัน (Resource Pooling)  โดยทั้งรัฐและเอกชนจะมีส่วนร่วมกันในการ
ก าหนดนโยบายและตัดสินใจร่วมกันในการด าเนินงานต่างๆ รวมทั้งแบ่งรับความเสี่ยงในด้านต่างๆ ร่วมกัน 
(Risk Sharing)  ซึ่งในทางปฏิบัติแล้วรูปแบบกิจการร่วมค้านั้น จะเป็นการร่วมกันท างานอย่างแท้จริง  
ต่างจากรูปแบบอ่ืนๆ ที่รัฐและเอกชนแยกกันท างานคนละส่วน 
 
11.1.4.4 สัมปทาน (Concession) 
 
คือ การที่ภาครัฐให้สิทธิแก่เอกชนในการจัดท าบริการสาธารณะอย่างใดอย่างหนึ่งภายในระยะเวลา
สัมปทาน ด้วยทุนและความเสี่ยงของเอกชน ซึ่งเอกชนจะเป็นผู้ด าเนินการทุกอย่าง ตั้งแต่การออกแบบ
ก่อสร้าง ตลอดจนการให้บริการและบ ารุงรักษา โดยรัฐจะได้รับค่าตอบแทนจากเอกชนตามสัญญาสัมปทาน 
 
ตารางที่ 11.1-2 แสดงความรับผิดชอบของภาครัฐและภาคเอกชนในแต่ละลักษณะ 
 

ตารางที่ 11.1-2 
ความรับผิดชอบของภาครัฐและเอกชนในแต่ละลกัษณะการร่วมลงทุน 

 
ลักษณะการร่วมลงทุน ภาระความรับผิดชอบของภาครัฐ ภาระความรับผิดชอบของภาคเอกชน 

Service Contract เป็นผู้รับผิดชอบการลงทุนทั้งหมด เป็นผู้รับผิดชอบในการด าเนินการหรือ
ให้บริการ 

Leasing เป็นผู้ลงทุนในส่วนของโครงสร้างงานโยธา เป็นผู้ลงทุนในส่วนท่ีนอกเหนือจาก 
งานโครงสรา้งโยธา 

Joint Venture ร่วมกันลงทุนตามสัดส่วนท่ีก าหนด โดยมีการบริหารจดัการ แบ่งปนัความเสีย่ง  
และรับผลประโยชน์ร่วมกัน 

Concession - เป็นผู้ลงทุนเองทั้งหมด 
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11.1.5 แนวทางการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPPs) 
 
11.1.5.1 ลักษณะของ PPPs 
 
กรณีที่การลงทุนโครงการให้ผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจในระดับสูง แต่ไม่สามารถด าเนินการได้เนื่องจาก
ปัญหาการเงินการคลังของประเทศ ท าให้ไม่สามารถจัดสรรงบประมาณมาให้ได้  ดังนั้น เพ่ือเป็นการเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการด าเนินโครงการ จึงมีการน าเสนอแนวความคิดการระดมทุนร่วมกับภาคเอกชน 
ในรูปแบบ PPPs (Public Private Partnerships) 
 
PPPs เป็นรูปแบบการลงทุนที่รัฐบาลท าสัญญากับเอกชนเพ่ือใช้ความช านาญของเอกชนมาด าเนินการแทนรัฐ
ในโครงการลงทุนขนาดใหญ่  โดยเอกชนจะเข้ามามีส่วนร่วมในกิจกรรมต่างๆ เช่น จัดหาเงินทุน การก่อสร้าง 
ด าเนินการ บ ารุงรักษา และบริหารโครงการ  โดยการด าเนินงานจะมีลักษณะ  ดังนี้ 
 

 ภาครัฐและเอกชนท าสัญญาร่วมลงทุนโครงการในระยะยาว 
 มีการโอนความเสี่ยงด้านการก่อสร้างและด าเนินการให้เอกชนรับภาระบางส่วนหรือ

ทั้งหมด ขึ้นกับความสามารถในการบริหารความเสี่ยงระหว่างภาครัฐกับเอกชน 
 ภาครัฐและเอกชนมีภาระผูกพันซื้อขายบริการตามมาตรฐานการให้บริการที่ระบุตามสัญญา 
 เอกชนโอนคืนทรัพย์สินให้แก่รัฐ เมื่อสิ้นสุดสัญญาหรือตามที่ระบุไว้ในสัญญา 

 
ภายใต้กรอบแนวคิด PPPs ท าให้เกิดการปรับรูปแบบการจัดซื้อจัดจ้างของภาครัฐ ที่จากเดิมเป็นการซื้อ
ทรัพย์สินหรือโครงการ (Asset Based Contract) มาเป็นการจัดซื้อการให้บริการสาธารณะ (Output 
Performance Based Contract) จากภาคเอกชน  โดยการปรับรูปแบบการจัดซื้อจัดจ้างดังกล่าว จะท าให้
รัฐได้รับประโยชน์ คือ สามารถลดต้นทุนของโครงการ รวมทั้งความล่าช้าในการด าเนินโครงการและ 
ลดภาระการลงทุนของรัฐ โดยเฉพาะการลงทุนในช่วงการก่อสร้าง ซึ่งเป็นช่วงที่ยังไม่สามารถใช้ทรัพย์สิน
ดังกล่าวในการให้บริการได้  จึงท าให้รัฐสามารถจ่ายเงินตามบริการที่ได้รับจริง (Payment Against 
Service Delivery) และช่วยลดข้อจ ากัดด้านงบประมาณและสามารถขยายการลงทุนในโครงการอ่ืนๆ  
ได้เพ่ิมขึ้น  อย่างไรก็ตาม การด าเนินโครงการในรูปแบบ PPPs จะท าให้ภาครัฐมีต้นทุนทางการเงินเพ่ิมขึ้น 
เนื่องจากเอกชนมักจะมีต้นทุนทางการเงินสูงกว่ารัฐ 
 
11.1.5.2 ทางเลือกการลงทุนภายใต้ PPPs 
 
การศึกษารูปแบบการลงทุนโดยพิจารณาให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงาน
หรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556  ได้แก่ 
 

(1) Build-Transfer (BT) 
 

ภาครัฐว่าจ้างให้เอกชนเป็นผู้ก่อสร้างโครงการ โดยภาครัฐจะเป็นผู้จัดสรรเงินทุนให้
ภาคเอกชนและรัฐจะเป็นผู้ด าเนินการเอง  ขณะที่ภาคเอกชนจะเป็นผู้ออกแบบ ก่อสร้าง 
และจัดสรรต้นทุนการก่อสร้าง 
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(2) Build-Transfer-Operate (BTO) 
 

เป็นรูปแบบการลงทุนที่ภาคเอกชนผู้ได้รับสัมปทานเป็นผู้ลงทุน เมื่อโครงการก่อสร้าง
แล้วเสร็จ จึงยกให้เป็นกรรมสิทธิ์ของภาครัฐ  โดยผู้รับสัมปทานเป็นผู้บริหารโครงการ
และหารายได้จากโครงการตามช่วงระยะเวลาสัมปทานที่ก าหนด 

 
(3) Build-Operate-Transfer (BOT) 

 
เป็นรูปแบบการลงทุนที่ภาคเอกชนผู้ได้รับสัมปทานเป็นเจ้าของโครงการที่สร้างขึ้น และ
หารายได้จากโครงการไปจนถึงระยะเวลาที่ก าหนด แล้วจะต้องโอนกรรมสิทธิ์ให้ภาครัฐ 
เป็นรูปแบบที่เอกชนผู้รับสัมปทานจะถือกรรมสิทธิ์ในสินทรัพย์ตลอดระยะเวลาที่
ให้บริการและมีความเป็นเจ้าของสินทรัพย์นั้น ไปจนกระทั่งสิ้นสุดระยะเวลาที่ก าหนดไว้
ในสัญญา ตัวอย่างเช่น โครงรถไฟฟ้าสายสีเขียว (BTS) เป็นต้น 

 
(4) Designed-Build-Finance-Operate (DBFO) 

 
เป็นรูปแบบที่นิยมใช้กันมากที่สุด โดยเอกชนจะมีส่วนร่วมมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับ
รูปแบบอ่ืนๆ เนื่องจากภาครัฐให้เอกชนด าเนินการตั้งแต่การออกแบบ จัดหาเงินทุน 
ก่อสร้าง และด าเนินการ  ซึ่งภาคเอกชนจะลงทุนผ่านการจัดตั้ง Special Purpose 
Vehicle (SPV) ขึ้นมาบริหารจัดการโครงการ  และเมื่อสิ้นสุดสัญญา เอกชนจะต้องโอน
ทรัพย์สินคืนให้แก่ภาครัฐ  โดยภาครัฐจะท าหน้าที่ก าหนดผลผลิตหรือบริการ และ 
การช าระเงินให้เอกชนตามผลผลิตหรือบริการที่ส่งมอบ 

 
(5) Build-Own-Operate-Transfer (BOOT) หรือ Build-Own-Operate (BOO) 

 
เอกชนเป็นผู้ลงทุนพัฒนาและด าเนินโครงการและรับความเสี่ยงจากผลประกอบการ  
โดยจะต้องมีการส่งมอบกรรมสิทธิ์ทรัพย์สินของโครงการให้แก่ภาครัฐเมื่อพร้อมเริ่มเปิด
ให้บริการ (BTO) หรือเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาสัญญา (BOT)  โดยภาครัฐอาจก าหนดสิทธิ
พิเศษเพ่ือจูงใจเอกชน เช่น สิทธิในการให้บริการหรือสัญญาซื้อขายบริการเพ่ือประกัน
รายได้ เป็นต้น  และอาจก าหนดให้เอกชนจ่ายค่าตอบแทนในรูปแบบต่างๆ  รูปแบบนี้ 
มีความเหมาะสมส าหรับโครงการที่ต้องมีการลงทุนในสินทรัพย์ต่างๆ เพ่ิมเติม แต่ภาครัฐ
ต้องการส่งเสริมให้เอกชนเข้ามาเป็นผู้ลงทุนและประกอบการแทน  โดยภาครัฐไม่จ าเป็น 
ต้องเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการ แต่อาจท าหน้าที่เป็นเพียงผู้ก ากับดูแล 
(Regulator) เท่านั้น หรือภาครัฐอาจจ าเป็นต้องเข้าไปร่วมถือครองกรรมสิทธิ์ในสินทรัพย์
ของโครงการ เนื่องจากเป็นสินทรัพย์ที่มีความส าคัญหรือเป็นสาธารณะสมบัติ 
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(6) Build-Operate-Own (BOO) 
 

เอกชนเป็นผู้ลงทุนพัฒนา จัดหาเงินทุนหมุนเวียน ด าเนินโครงการ และรับความเสี่ยง
จากผลประกอบการ แต่ไม่จ าเป็นต้องส่งมอบกรรมสิทธิ์ทรัพย์สินให้แก่ภาครัฐ เมื่อสิ้นสุด
ระยะเวลาสัญญา โดยเอกชนสามารถถือครองความเป็นจ้าของ  โดยภาครัฐอาจก าหนด
สิทธิพิเศษเพ่ือจูงใจเอกชน เช่น สิทธิในการให้บริการหรือสัญญาซื้อขายบริการเพ่ือประกัน
รายได้ เป็นต้น  และอาจก าหนดให้เอกชนจ่ายค่าตอบแทนในรูปแบบต่างๆ  รูปแบบนี้ 
มีความเหมาะสมส าหรับโครงการที่ต้องมีการลงทุนในสินทรัพย์ต่างๆ เพ่ิมเติม แต่ภาครัฐ
ต้องการส่งเสริมให้เอกชนเข้ามาเป็นผู้ลงทุนและประกอบการแทน  โดยภาครัฐไม่จ าเป็น 
ต้องเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการ แต่อาจท าหน้าที่เป็นเพียงผู้ก ากับดูแล 
(Regulator) เท่านั้น  โดยภาครัฐไม่จ าเป็นต้องเข้าไปร่วมถือครองกรรมสิทธิ์บนสินทรัพย์หลัก
ที่ใช้ในการด าเนินโครงการ 

 
11.1.5.3 แนวคิดการให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 
 
แนวคิดการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในด าเนินการกอ่ให้เกิดประโยชน์ที่ส าคัญ  ดังนี้ 
 

 เป็นการลดภาระงบประมาณภาครัฐ ไม่ว่าจะเป็นจากวงเงินงบประมาณหรือวงเงินกู้ของรัฐ  
โดยรัฐสามารถน าเงินส่วนนี้ไปปรับปรุงและพัฒนาโครงการอ่ืนที่มีความจ าเป็นเร่งด่วน  
หรือโครงการทีเ่กิดประโยชน์สาธารณะแก่ส่วนรวม 

 

 ลดภาระภาครัฐในการจัดเตรียมบุคลากรเพ่ิมขึ้น เพ่ือรองรับการด าเนิน โครงการ  
นอกจากนี้ การให้ภาคเอกชนร่วมลงทุนยังมีผลช่วยให้มีการบริการที่ ดีขึ้น  โดยพบว่า
โครงการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนที่ผ่านมาในอดีต ภาครัฐจะได้รับเทคโนโลยีและ
ความรู้ใหม่ๆ ท าให้เกิดประสิทธิภาพอย่างสูงสุด 

 

 ภาครัฐไม่ต้องรับและบริหารจัดการความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินโครงการ  ได้แก่ 
 

 ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการต้นทุนทางการเงิน 
 ความเสี่ยงในการช าระคืนเงินกูแ้ละดอกเบี้ย 
 ความเสี่ยงจากผลการด าเนินงานขาดทุน 

 

 เกิดการจ้างงานมากข้ึนและเกิดการกระตุ้นให้เกิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจ 
 
นอกเหนือจากประโยชน์จากการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินการแล้ว  แนวทาง 
การด าเนินการแต่ละรูปแบบต่างมีข้อดีและข้อจ ากัดที่ แตกต่างกันออกไป เมื่อเปรียบเทียบกับ 
การด าเนินการโดยภาครัฐทั้งหมด (Public Sector Comparator-PSC)  โดยการให้ภาคเอกชนเข้ามา 
มีส่วนร่วมก็มีข้อจ ากัดที่ส าคัญ  ดังนี้ 
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 ต้นทุนทางการเงินสูง  เนื่องจากภาคเอกชนมักจะมีต้นทุนทางการเงินสูงกว่าภาครัฐ 
 

 ผลกระทบต่อการก าหนดอัตราค่าบริการที่สูงขึ้น หรือการชดเชยรายได้ต่อภาคเอกชน 
ในกรณีที่โครงการให้ผลตอบแทนต่ า เพ่ือให้เกิดแรงจูงใจที่เอกชนจะเข้ามามีส่วนร่วม 

 

 ในบางกรณี ภาครัฐไม่สามารถเข้าไปมีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายหรือแทรกแซงได้ 
เช่น การปรับราคาค่าผ่านทาง เป็นต้น 

 
แนวทางการให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมมีผลกระทบทั้งข้อดีและข้อจ ากัดที่เกิดขึ้นกับภาครัฐและ
ภาคเอกชนที่มีส่วนเกี่ยวข้องแตกต่างกันออกไป  ทั้งนี้ ที่ปรึกษาได้ศึกษาโครงการร่วมลงทุนกับเอกชน 
โดยให้ความส าคัญกับความเสี่ยงทางด้านการเงินเป็นหลัก เนื่องจากโครงการที่มีแนวโน้มรายได้ดี 
จะสามารถดึงดูดผู้ร่วมลงทุนหรือสนับสนุนให้เกิดการแข่งขันจากภาคเอกชนได้อย่างมีประสิทธิภาพ   
โดยน าวิธีคิดมาใช้ในการแบ่งกลุ่มความเสี่ยงออกเป็นประเภท PPP-Net Cost คือ การเน้นให้ภาคเอกชน
รับความเสี่ยงแทนรัฐ กับประเภท PPP-Gross Cost คือ การเน้นให้ภาครัฐรับความเสี่ยงหรือชดเชย 
ให้ภาคเอกชน  ดังนี้ 
 

 PPP-Net Cost หรือรูปแบบการให้สัมปทานเอกชนลงทุนและจัดเก็บรายได้ อาทิเช่น 
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยมีการก าหนดผลตอบแทนขั้นต่ าที่เอกชนจะได้รับ ซึ่งผลตอบแทนนี้
จะครอบคลุมต้นทุนการด าเนินงานของเอกชน หากเอกชนมีผลการด าเนินงานขาดทุน  
รัฐอาจจะต้องจ่ายเงินชดเชย (Subsidy) และหากเอกชนมีผลก าไร ก็จ่ายคืนให้รัฐตาม
วิธีการและเงื่อนไขในสัญญา 

 

 PPP-Gross Cost หรือการให้ เอกชนลงทุน แต่รัฐจะเป็นผู้ เก็บเงินรายได้เองทั้งหมด  
โดยรัฐจะว่าจ้างให้เอกชนเข้าท าหน้าที่เป็นผู้ด าเนินการและซ่อมบ ารุง  โดยเอกชนจะได้รับ
ผลตอบแทนจากการด าเนินการดังกล่าวในส่วนของค่าด าเนินการและซ่อมบ ารุง  
ตามมาตรฐานการด าเนินงานและอัตราที่ตกลงกัน (Fixed Payment)  โดยผลตอบแทน
ดังกล่าวที่เอกชนได้รับทั้งหมดจะไม่มีความสัมพันธ์กับรายได้ที่รัฐจัดเก็บ 

 
11.2 การวิเคราะห์รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม 
 
จากผลการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน (บทที่ 9 และบทที่ 10)  สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 
11.2.1 สรุปผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านเศรษฐกิจ 
 

ตัวชี้วัด 
ภาพสมมติสถานการณ์ฐาน 

(Basecase Scenario) 
หน่วย 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการ (NPV @ 12%) 7,590.685 ล้านบาท 
อัตราผลตอบแทนดา้นเศรษฐกิจ (EIRR) 33.43 ร้อยละ 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C) 3.67 เท่า 
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11.2.2 สรุปผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน 
 

 
 
11.2.3 สรุปผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านการเงินของราคาส่วนลดค่าผ่านทาง “กรณีเป็นสัญญาสัมปทานใหม่และได้ผู้รับสัมปทานรายใหม่” 
 

 
 

กรณสีัมปทานใหม่และได้ผู้รบัสัมปทานรายใหม่ กรณสีัมปทานใหม่แต่ได้ผู้รบัสัมปทานกลุ่มเดิม กรณเีปน็ส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม
สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 
2577/2585

สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 2585 สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 2590
สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 
2577/2585

สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 2577 สิ้นสุด ป ีพ.ศ. 2585 DMT BEM

ระยะเวลาสัมปทาน 2561-2577/2585 2561-2585 2561-2590 2561-2577/2585 2561-2577 2561-2585 2561-2577 2561-2585 ปี พ.ศ.
มลูค่าปัจจุบันสุทธขิองโครงการ (NPV @ 13.5%) -1,972.168 -1,805.475 -1,700.017 3,029.746 2,450.052 3,646.370 1,174.742 1,884.430 ล้านบาท
อตัราผลตอบแทนด้านการเงิน (FIRR) 3.72% 5.78% 7.12% 23.64% 22.96% 24.26% 21.54% 26.23% ร้อยละ
อตัราส่วนรายได้ต่อค่าลงทุน (R/C Ratio) 0.43 0.48 0.51 1.88 1.72 2.06 1.58 2.34 เท่า
ระยะเวลาคืนทุน 18.36 18.36 18.36 8.78 8.78 8.78 8.99 8.50 จ านวนปี
ปีแรกทีโ่ครงการม ีFIRR > 13.5% None None None 2570 2570 2570 2570 2569 ปี พ.ศ.

ตัวชี้วดั หน่วย

15 Baht 20 Baht 30 Baht 40 Baht 45 Baht
ระยะเวลาสัมปทาน 2559-2577/2585 2559-2577/2585 2559-2577/2585 2559-2577/2585 2559-2577/2585 ป ีพ.ศ.
มูลค่าปจัจุบนัสุทธขิองโครงการ (NPV @ 13.5%) -1,972.168 -1,582.725 -803.839 -24.952 364.491 ล้านบาท
อตัราผลตอบแทนด้านการเงิน (FIRR) 3.72% 6.00% 9.96% 13.40% 14.98% ร้อยละ
อตัราส่วนรายได้ต่อค่าลงทนุ (R/C Ratio) 0.43 0.54 0.77 0.99 1.11 เทา่
ระยะเวลาคืนทนุ 18.36 16.11 13.12 11.37 10.76 จ านวนปี
ปแีรกทีโ่ครงการมี FIRR > 13.5% None None None None 2580 ป ีพ.ศ.

ตัวชี้วดั
กรณสีัมปทานใหม่และได้ผู้รบัสัมปทานรายใหม่

หน่วย
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จากข้อมูลในตารางข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า โครงการผ่านเกณฑ์มีความเป็นไปได้ทางด้านเศรษฐกิจ
อย่างมีนัยส าคัญ  โดยรูปแบบการลงทุน “กรณีสัมปทานใหม่และได้ผู้รับสัมปทานรายใหม่” ไม่ผ่าน
เกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน  และจากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านการเงิน พบว่า ณ ระดับ
ราคาส่วนลดที่ 45 บาทต่อคัน จึงจะท าให้ผู้ประกอบการรายใหม่มีความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน  ซึ่งเมื่อ
พิจารณาประกอบกับอัตราค่าผ่านทางยกระดับอุตราภิมุขและทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอก ในปีเปิด
ให้บริการ (พ.ศ. 2564) ที่มีราคาเท่ากับ 80 บาทต่อคัน และ 65 บาทต่อคัน ตามล าดับ  จึงท าให้ที่ปรึกษา
ตัดความเป็นไปได้ในการที่ผู้ประกอบการรายใหม่จะเข้ามาเป็นผู้ให้บริการ  เนื่องจากผู้รับสัมปทานราย
เดิม (DMT และ BEM) คงจะไม่ยอมให้ส่วนลดค่าผ่านทางเกินกว่ากึ่งหนึ่งของอัตราค่าผ่านทาง 
ที่ตนเองได้รับ เพราะโครงข่ายทางเชื่อมดังกล่าวมีระยะทางสั้นๆ แค่ประมาณ 2.6 กม. เท่านั้น 
 
ส่วนรูปแบบการลงทุน “กรณีสัมปทานใหม่แต่ได้ผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” และ “กรณีเป็นส่วนต่อขยาย
ของสัญญาสัมปทานเดิม”  โครงการจะผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงินอย่างมีนัยส าคัญ 
ในทุกๆ กรณยี่อยที่ทดสอบ 
 
11.2.4 การเปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสียของทางเลือกต่างๆ 
 
เมื่อน าข้อมูลจากตารางข้างต้น มาพิจารณาตามมุมมองด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน รูปแบบการลงทุน  
“กรณีเป็นสัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” และ “กรณีเจรจาเป็นส่วนต่อขยายของ
สัญญาสัมปทานเดิม” เป็นรูปแบบการด าเนินการที่มีความเหมาะสมมากที่สุด (รูปที่ 11.2-1) เนื่องจาก 
รัฐไม่ต้องรับภาระทางด้านการเงินและความเสี่ยงด้านรายได้แต่อย่างใด  โดยควรเป็นรูปแบบ “BTO” 
และ “PPP Net-Cost” 
 
นอกจากรูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมเมื่อพิจารณาในมุมมองด้านเศรษฐกิจและการเงินแล้ว ที่ปรึกษา 
ได้ท าการเปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสียของทางเลือกต่างๆ  ดังสรุปในตารางที ่11.2-1 
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รูปที่ 11.2-1  ขั้นตอนการพิจารณารูปแบบการให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วม เมื่อพิจารณาจากมุมมองด้านเศรษฐกิจและการเงิน 
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ตารางที่ 11.2-1 
เปรียบเทียบข้อดีและข้อเสียของทางเลือกต่างๆ 

 

 
 

2. กรณีการใหส้ัมปทานแก่เอกชน (Concession)
2.1 กรณีเปน็สัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รบัสัมปทานกลุ่มเดิม 2.2 กรณีเจรจาเปน็ส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม

ข้อเสีย ข้อเสีย ข้อเสีย
1. -ไม่มี- 1. รัฐต้องจัดสรรงบประมาณมากอ่สร้าง (CAPEX) 

ประมาณ 4,627.072 ล้านบาท และค่าใชจ้่าย
ด าเนินการ (OPEX) อกี 1,278.811 ล้านบาท  แต่
จะไม่ได้ผลตอบแทนด้านการเงินคุ้มทุน เนื่องจากไม่
สามารถจัดเกบ็ค่าผ่านทางได้

1. รัฐไม่ต้องจัดสรรงบประมาณมาลงทุนกอ่สร้างและด าเนิน
โครงการ (ยกเวน้การจัดกรรมสิทธิท่ี์ดิน) แต่รัฐและ
สาธารณชนยงัได้ผลประโยชน์ด้านเศรษฐกจิจากการลด
ปญัหาการจราจรติดขดั และอืน่ๆ

1. -ไม่มี- 1. รัฐไม่ต้องจัดสรรงบประมาณมาลงทุนกอ่สร้างและ
ด าเนินโครงการ (ยกเวน้การจัดกรรมสิทธิท่ี์ดิน) แต่
รัฐและสาธารณชนยงัได้ผลประโยชน์ด้านเศรษฐกจิ
จากการลดปญัหาการจราจรติดขดั และอืน่ๆ

1. ต้องมีการเจรจาต่อรองอยา่งเขม้ขน้ ระหวา่ง
คู่สัญญา ได้แก ่กรมทางหลวง กบั บริษทั ทาง
ยกระดับดอนเมือง จ ากดั (มหาชน) และ การทาง
พเิศษฯ กบั "BEM" จึงท าใหม้ีความเส่ียงด้านความ
ล่าชา้ในการด าเนินโครงการ

2. ในกรณีนี้ หากรัฐด าเนินการเอง สาธารณชนอาจ
มองวา่เปน็การเอือ้ประโยชน์ใหแ้กเ่อกชน เนื่องจาก
รัฐไม่สามารถจัดเกบ็รายได้หรือไม่คุ้มทุน แต่เอกชน
กลับมีรายได้เพิม่ จากปริมาณจราจรท่ีเพิม่ขึ้น 
(Induced Traffic)

2. เนื่องจากรูปแบบนี้ ใหผ้ลตอบแทนด้านการเงินตามท่ี
เอกชนคาดหวงั (FIRR > 13.5%) ดังนั้น เอกชนจึงยนิดีที่
จะกอ่สร้าง โอนใหเ้ปน็ของรัฐ และด าเนินการ (BTO) โดย
เอกชนเปน็ผู้รับภาระความเส่ียงด้านปริมาณจราจรและ
รายได้ (PPP-Net Cost)

2. เนื่องจากรูปแบบนี้ ใหผ้ลตอบแทนด้านการเงิน
ตามท่ีเอกชนคาดหวงั (FIRR > 13.5%) ดังนั้น 
เอกชนจึงยนิดีที่จะกอ่สร้าง โอนใหเ้ปน็ของรัฐ และ
ด าเนินการ (BTO) โดยเอกชนเปน็ผู้รับภาระความ
เส่ียงด้านปริมาณจราจรและรายได้ (PPP-Net Cost)

2. คู่สัญญาท่ีจะต้องเจรจา มีจ านวน 2 คู่สัญญา ได้แก ่
1) ทล. กบั DMT และ 2) กทพ. กบั BEM  หาก
คู่สัญญาใดสัญญาหนึ่งล้มเหลวในการเจรจา จะมีผล
ใหท้ั้งโครงการต้องล้มตามไปด้วย

3. ไม่มีปญัหาในการก าหนดปส้ิีนสุดสัมปทาน (พ.ศ. 
2577/2585, 2577 หรือ 2585) เนื่องจากเอกชนสามารถ
คืนทนุ ภายใน 9 ป ีและมี FIRR > 13.5% ภายในป ีพ.ศ. 
2570

3. สัมปทานของส่วนต่อขยายนี้ จะหมดอายตุาม
สัญญาสัมปทานหลักเดิม จึงท าไม่มีปญัหาในการ
โอนกลับมาด าเนินการโดยรัฐ ท าใหไ้ม่มีความหลัก
ล่ันในการด าเนินการ

4. เอกชนสามารถปนัส่วนแบง่ก าไร (Profit Sharing) ใหแ้ก่
รัฐได้ ต้ังแต่ป ีพ.ศ. 2570 เปน็ต้นไป

4. เอกชนสามารถปนัส่วนแบง่ก าไร (Profit Sharing) 
ใหแ้กรั่ฐได้ ต้ังแต่ป ีพ.ศ. 2569 (BEM) และ 2571 
(DMT) เปน็ต้นไป

5. คู่สัญญามีจ านวนน้อยลง คือ ระหวา่ง หน่วยงานเจ้าของ
โครงการ (กทพ.) กบั “ผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” เท่านั้น

5. ผู้รับสัมปทานเดิมมีความประสงค์ท่ีจะด าเนินการอยู่
แล้ว

6. ผู้รับสัมปทานเดิมมีความประสงค์ท่ีจะด าเนินการอยู่แล้ว

1. กรณีรฐัเปน็ผู้ลงทนุและด าเนินการเอง (PSC/SOE)

ข้อดี ข้อดี ข้อดี
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จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบข้อดี -ข้อเสียของทางเลือกต่างๆ ในการด าเนินการ (ตารางที่ 11.2-1)  
สามารถสรุปไดด้ังนี้ 
 

 “กรณเีป็นสัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” จะมีความเหมาะสมมากท่ีสุด 
 

 “กรณีเจรจาเป็นส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม” มีเหมาะสมเป็นอันดับที่สอง 
 

 “กรณีที่รัฐเป็นลงทุนก่อสร้างและด าเนินการเอง (PSC หรือ SOE) ไม่มีความเหมาะสม 
ในการด าเนินการแต่อย่างใด 

 
11.3 การศึกษาทางด้านกฎหมายและสัญญาสัมปทานเดิม 
 
การศึกษาการด าเนินโครงข่ายทางเชื่อมระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุขและทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร (Missing Link) นั้น มีกฎหมาย กฎระเบียบ และสัญญาสัมปทานที่เกี่ยวข้องอยู่หลายฉบับ 
และในส่วนของกฎหมายแต่ละฉบับก็จะมีผลต่อการด าเนินการและความเป็นไปได้ของโครงการ  
นอกจากนี้ โครงการ Missing Link เป็นส่วนที่เชื่อมต่อระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครที่มีอยู่เดิม  ดังนั้น ในการศึกษาจึงจ าเป็นต้องศึกษาสัญญาสัมปทานของ
โครงการทั้งสองโครงการดังกล่าวด้วย เพ่ือตรวจสอบว่าการด าเนินโครงการ Missing Link นี้ จะขัดหรือแย้ง
กับสัญญาสัมปทานที่มีอยู่ก่อนนี้หรือไม่   ในการพิจารณาประเด็นทางกฎหมายของโครงการนี้ จึงได้
พิจารณาตามสาระส าคัญของ พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 และกฎหมายประกอบ พ.ร.บ. ร่วมลงทุน 
พ.ศ. 2556 และกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งศึกษาถึงผลกระทบต่อผู้รับสัมปทานเดิมตามสัญญา
สัมปทานของทางยกระดับอุตราภิมุขฯ และสัญญาสัมปทานของทางพิเศษศรีรัชฯ  โดยที่ปรึกษาได้ศึกษา
ทบทวนกฎหมายและสัญญาสัมปทานที่เก่ียวข้อง  ดังนี้ 
 

(1) พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
 

(2) พระราชบัญญัติทางหลวงที่ได้รับสัมปทาน พ.ศ. 2473 
 

(3) พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 
 

(4) พระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2550 
 

(5) พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 
 

(6) พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 
 

(7) กฎกระทรวง ก าหนดเพ่ิมมูลค่าของโครงการที่ต้องด าเนินการตามพระราชบัญญัติการให้
เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2559 



งานจ้างที่ปรึกษาศกึษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิและสิ่งแวดลอ้ม และออกแบบรายละเอียด บทที่ 11 
โครงข่ายทางเชือ่มระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร งานศึกษารูปแบบการลงทนุ 

EPS  IEC  DC  MACRO 11-14 รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

(8) ประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง หลักเกณฑ์
และวิธีการค านวณมูลค่าของโครงการการลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2558 

 
(9) ประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง รายละเอียดประกาศเชิญชวน 

เอกสารข้อเสนอการร่วมลงทุน วิธีการประกาศเชิญชวน วิธีการคัดเลือก ของคณะกรรมการ
คัดเลือก การก าหนดหลักประกันซองและหลักประกันสัญญา พ.ศ. 2558 

 
(10) ประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง ข้อก าหนดมาตรฐานของ

สัญญาร่วมลงทุน พ.ศ. 2558 
 

(11) ประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง ลักษณะ
การแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ พ.ศ. 2558 

 
(12) สัญญาสัมปทานการลงทุนออกแบบก่อสร้าง บริหารจัดการ ให้บริการและบ ารุงรักษา 

โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ลงวันที่ 14 กันยายน 
2555 

 
(13) สัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-

ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 
 

(14) บันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ฉบับที่ 1/2538 (MoA1/2538) 

 
(15) บันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 
(แก้ไขเปลี่ยนแปลงโดยบันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง
ในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ฉบับที่ 
1/2538) ฉบับที่ 2/2539 (MoA2/2538) 

 
(16) บันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 
(แก้ไขเปลี่ยนแปลงโดยบันทึกข้อตกลงฉบับที่ 1/2558 ลงวันที่ 27 เมษายน 2538 และ
แก้ไขเปลี่ยนแปลงโดยบันทึกข้อตกลง ฉบับที่  2 ลงวันที่  29 พฤศจิกายน 2539) 
(MoA3/2550) 

 
จากกฎหมายและสัญญาสัมปทานที่เกี่ยวข้องดังกล่าวข้างต้น อาจแบ่งประเด็นในการพิจารณาได ้ ดังนี้ 
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11.3.1 ประเด็นทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสัญญาสัมปทานทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร และสัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต 
ตอนดินแดง-ดอนเมือง 

 
เนื่องจากโครงการ Missing Link เป็นการเชื่อมต่อระหว่างโครงการทางพิเศษศรีรัชฯ กับทางยกระดับ
อุตราภิมุข ซึ่งทั้งสองโครงการนี้เป็นโครงการที่มีการด าเนินการภายใต้สัญญาสัมปทาน โดย กทพ. ได้ให้
สัมปทานกับ BEM ตามสัญญาสัมปทานการลงทุนออกแบบก่อสร้าง บริหารจัดการ ให้บริการและ
บ ารุงรักษา โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร  ส่วนกรมทางหลวง 
ให้สัมปทานกับบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ตามสัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 
ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง  การด าเนินโครงการ Missing Link จึงจ าเป็นต้องด าเนินการ 
โดยพิจารณาถึงสัญญาสัมปทานทั้งสองฉบับนี้ 
 
11.3.1.1 สัญญาสัมปทานการลงทุนออกแบบก่อสร้าง บริหารจัดการ ให้บริการและบ ารุงรักษา 

โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 
 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย กระทรวงคมนาคม ได้ท าสัญญาสัมปทานการลงทุนออกแบบก่อสร้าง 
บริหารจัดการ ให้บริการและบ ารุงรักษา โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 
กับ BEM เมื่อวันที่ 14 กันยายน พ.ศ. 2555 มีก าหนดระยะเวลาสัมปทาน 30 ปี โดยมีระยะเวลาออกแบบ
และก่อสร้าง 48 เดือน  โดย BEM มีสิทธิแต่เพียงผู้เดียวที่จะได้รับค่าผ่านทาง ในส่วนของทางพิเศษฯ 
ตลอดระยะเวลาสัมปทาน  โดยบรรดางานก่อสร้างที่บีอีซีแอลได้ท าขึ้น รวมทั้งทางพิเศษ ระบบทางพิเศษ 
และสิ่งก่อสร้างถาวรต่างๆ ที่เกี่ยวข้องหรือที่ใช้ประโยชน์ในทางพิเศษ ระบบทางพิเศษจะตกเป็นกรรมสิทธิ์
ของ กทพ. ทันทีในวันเปิดด าเนินโครงการ หรือวันเปิดใช้ทางพิเศษตามข้อ 10.1 หรือ 10.2 (แล้วแต่กรณี)1 
 
โดยในสัญญาสัมปทานมีสาระส าคัญที่ควรพิจารณา หากมีการด าเนินโครงการ Missing Link  ดังนี้ 
  

                                           
1  สัญญาสัมปทานทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก “ข้อ 12.1 การด าเนินการและการบ ารุงรักษา (ก) คู่สัญญาตกลงและยอมรับว่า

บรรดางานก่อสร้างที่บีอีซีแอลได้ท าขึ้น รวมทั้งทางพิเศษ ระบบทางพิเศษ และสิ่งก่อสร้างถาวรต่างๆ ที่เกี่ยวข้องหรือที่ใช้ประโยชน์ในทางพิเศษ 
ระบบทางพิเศษ จะตกเป็นกรรมสิทธิ์ของ กทพ. ในทันทีในวันเปิดด าเนินโครงการ หรือวันเปิดใช้ทางพิเศษตามข้อ 10.1  หรือ 10.2 
(แล้วแต่กรณี) และบีอีซีแอลมีสิทธิใช้งานและมีหน้าที่ด าเนินการบ ารุงรักษาทางพิเศษ ระบบทางพิเศษ และสิ่งก่อสร้างถาวรต่างๆ  
ที่เกี่ยวข้องหรือใช้ประโยชน์ในทางพิเศษและระบบทางพิเศษ ตามแผนและมาตรการที่เสนอไว้ในข้อเสนอทางด้านเทคนิคของบีอีซีแอล  
ตามภาคผนวก 1 ตลอดไปจนกว่าระยะเวลาสัมปทานจะสิ้นสุด ด้วยค่าใช้จ่ายของบีอีซีแอลเอง เพื่อให้ทางพิเศษและระบบทางพิเศษอยู่ใน
สภาพที่ใช้การได้ดี เป็นไปตามกฎ ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ……..” 



งานจ้างที่ปรึกษาศกึษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิและสิ่งแวดลอ้ม และออกแบบรายละเอียด บทที่ 11 
โครงข่ายทางเชือ่มระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร งานศึกษารูปแบบการลงทนุ 
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(1) ตามเงื่อนไขของสัญญาพิเศษสายศรีรัชฯ รัฐบาล การทางพิเศษ กรมทางหลวง  
หรือบุคคลอ่ืนจะสามารถด าเนินการก่อสร้างโครงการ Missing Link ได้หรือไม ่

 
สืบเนื่องจากบรรดางานก่อสร้างที่บีอีซีแอลได้ท าขึ้น รวมทั้งทางพิเศษ ระบบทางพิเศษ 
และสิ่งก่อสร้างถาวรต่างๆ ที่เกี่ยวข้องหรือที่ใช้ประโยชน์ในทางพิเศษ ระบบทางพิเศษ 
จะตกเป็นกรรมสิทธิ์ของ กทพ. ทันทีในวันเปิดด าเนินโครงการ หรือวันเปิดใช้ทางพิเศษ
ตามข้อ 10.1 หรือ 10.2 (แล้วแต่กรณี) ตามสาระส าคัญที่ก าหนดไว้ในสัญญาข้อ 12.1  
ดังนั้น โดยอาศัยความเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ รัฐบาลโดยการทางพิเศษ กรมทางหลวง 
หรือบุคคลอ่ืนที่รัฐบาลมอบหมายสามารถที่จะเชื่อมต่อโครงการกับโครงการ Missing 
Link ได้ แต่ทั้งนี้ในการก่อสร้างเชื่อมต่อโครงการ Missing Link นั้น จะต้องไม่เป็น 
การสร้างทางที่มีลักษณะขัดขวางการไหลเวียนของการจราจรเข้าบนหรือเข้าสู่ทางพิเศษ 
และ/หรือเอสอีเอส2 (ระบบทางพิเศษศรีรัชตามสัญญาโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 2 
หรือระบบทางด่วนพิเศษขั้นที่ 2)  ซึ่งจากการศึกษา พบว่า โครงการ Missing Link  
เป็นการท าให้มีปริมาณจราจรไหลเวียนเพิ่มข้ึนกว่าเดิม 

 
(2) ตามเงื่อนไขของสัญญาพิเศษสายศรีรัชฯ กรณีทางที่มีลักษณะแข่งขันหรือการกระท า

หรืองดเว้นการกระท าของส่วนราชการ เป็นเหตุให้เกิดการสูญเสียจ านวนยานพาหนะ 
หรือไม่ 

 
มีกรณีที่เกิดข้อพิพาทในการฟ้องเรียกให้ชดเชยผลกระทบจากการที่รัฐบาลสร้างทาง
แข่งขัน ซึ่งบริษัท ทางด่วนกรุงเทพเหนือ จ ากัด (NECL) เป็นบริษัทย่อยของ BEM  
ได้ฟ้องเรียกร้องให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยรับผิดชอบชดใช้รายได้ที่ขาดหายไป
จากการสร้างทางที่ถือว่าเป็นทางแข่งขันของทางพิเศษอุดรรัถยา ที่ NECL เป็นผู้รับ
สัมปทาน 

 
ทางแข่งขันของทางพิเศษอุดรรัถยา ตามสัญญาก าหนดว่า ในระหว่างระยะเวลาของ
สัญญา หากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยหรือรัฐบาลมีการก่อสร้างหรือปรับปรุงทาง 
หรือถนน จนมีมาตรฐานเช่นเดียวกับทางพิเศษ ภายในขอบเขตพ้ืนที่ที่ใกล้เคียงกับ 
ทางพิเศษและส่งผลกระทบท าให้ปริมาณการจราจรหรือรายได้ค่าผ่านทางพิเศษลดลง
จากประมาณการ การทางพิเศษแห่งประเทศไทยต้องชดเชยผลกระทบแก่ NECL การที่รัฐ

                                           
2  สัญญาสัมปทานทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก “ข้อ 13.2 กทพ. จะใช้ความพยายามอย่างที่สุด เพื่อให้แน่ใจว่ารัฐบาล หรือหน่วยงาน

ที่เกี่ยวข้อง หรือบุคคลอื่นใดจะไม่ด าเนินการหรือกระท าการที่อาจขัดขวาง หรือรบกวนการก่อสร้าง (เว้นแต่การด าเนินการหรือการกระท าใดๆ 
ที่มีขึ้นก่อนวันท าสัญญานี้ และบีอีซีแอลได้ทราบถึงการด าเนินการหรือการกระท านั้นแล้ว) หรือการด าเนินการ หรือการไหลเวียนของ
การจราจรบนหรือเข้าสู่ทางพิเศษ และ/หรือเอสอีเอส หรือส่วนหนึ่งส่วนใดดังกล่าว หรือการเรียกเก็บหรือจ่ายค่าผ่านทาง ถ้ามี  
การด าเนินการหรือกระท าการดังกล่าว กทพ. จะพยายามตามสมควรที่จะมีหนังสือบอกกล่าวให้บีอีซีแอลทราบล่วงหน้า (เว้นเฉพาะในกรณี
ฉุกเฉิน) โดยก าหนดระยะเวลาล่วงหน้าพอสมควรเพื่อให้บุคคลดังกล่าวได้หารือกับ กทพ. และบีอีซีแอลเพื่อหาวิธีการที่จะด าเนินการหรือ
กระท าการเพื่อให้แน่ใจว่าจะเกิดการรบกวนกับการก่อสร้างหรือการด าเนินการหรือการไหลเวียนของการจราจรบนหรือเข้าสู่ทางพิเศษ 
และ/หรือเอสอีเอส หรือการเรียกเก็บหรือการจ่ายค่าผ่านทางให้น้อยที่สุด  ทั้งนี้ เว้นแต่หน่วยงานรัฐบาลหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหรือ
บุคคลอื่นนั้นจะมีอ านาจกระท าการดังกล่าวตามกฎหมาย” 



งานจ้างที่ปรึกษาศกึษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิและสิ่งแวดลอ้ม และออกแบบรายละเอียด บทที่ 11 
โครงข่ายทางเชือ่มระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร งานศึกษารูปแบบการลงทนุ 
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อนุญาตให้มีการก่อสร้างส่วนต่อขยายโครงการทางยกระดับดอนเมืองฯ ช่วงระหว่าง
อนุสรณ์สถานถึงรังสิต ถือเป็นทางแข่งขันตามสัญญา และส่งผลกระทบต่อฐานะ 
ทางการเงินของ NECL  NECL จึงเรียกร้องให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยชดเชย
ผลกระทบดังกล่าวตามที่วิศวกรอิสระได้มีหนังสือรับรองผลกระทบที่ NECL ได้รับเมื่อ
วันที่ 27 พฤศจิกายน 2551  คณะอนุญาโตตุลาการได้มีค าชี้ขาดข้อพิพาทให้การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยช าระเงินค่าชดเชยรายได้ที่ลดลงจากประมาณการให้แก่ NECL ส าหรับ
ปี พ.ศ. 2542 จ านวน 730.8 ล้านบาท พร้อมดอกเบี้ย และส าหรับปี พ.ศ. 2543 จ านวน 
1,059.2 ล้านบาท  การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้ยื่นค าร้องต่อศาลปกครองกลาง
ขอให้ศาลเพิกถอนค าชี้ขาดของคณะอนุญาโตตุลาการ และ NECL ได้ยื่นค าร้องต่อ 
ศาลปกครองกลางเพ่ือให้ศาลบังคับตามค าชี้ขาดของคณะอนุญาโตตุลาการ โดยมีทุนทรัพย์
เรียกร้อง 3,296.7 ล้านบาท 

 
เมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม 2556 ศาลปกครองกลางได้มีค าพิพากษายกค าร้องของการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย ซึ่งขอให้เพิกถอนค าชี้ขาดของคณะอนุญาโตตุลาการและให้บังคับตาม
ค าร้องของ NECL โดยให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยช าระเงินค่าชดเชยรายได้ 
ที่ลดลงจากประมาณการแก่ NECL ส าหรับปี พ.ศ. 2542 จ านวน 730.8 ล้านบาท และ
ส าหรับปี พ.ศ. 2543 จ านวน 1,059.2 ล้านบาท พร้อมดอกเบี้ยจนกว่าจะช าระเสร็จสิ้น 
เมื่อวันที่ 31 พฤษภาคม 2556 การทางพิเศษแห่งประเทศไทยจึงได้ยื่นอุทธรณ์คัดค้าน 
ค าพิพากษาศาลปกครองกลางต่อศาลปกครองสูงสุด ปัจจุบันคดีอยู่ระหว่างการพิจารณา
ของศาลปกครองสูงสุด 

 
สาระส าคัญของสัญญาสัมปทานทางพิเศษอุดรรัถยามีลักษณะใกล้เคียงกับสัญญา
สัมปทานทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก  โดยในสัญญาสัมปทานทางพิเศษ 
สายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก มีการกล่าวถึงกรณีที่การทางพิเศษฯ จะต้องมีความรับผิดชอบ
ชดเชยรายได้ค่าผ่านทางส่วนที่ลดลงหรือชดเชยด้วยวิธีการใดๆ ที่คู่สัญญาเห็นว่า
เหมาะสมให้แก่ BEM หากในระหว่างระยะเวลาสัมปทาน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย
หรือรัฐบาลได้ด าเนินการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนหรือทางหลวงในทิศทางเดียวกับ
โครงการนี้  จนได้มาตรฐานเช่นเดียวกับทางพิเศษ ภายในขอบเขตพ้ืนที่ใกล้เคียงกับ 
ทางพิเศษ และการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนดังกล่าวมีผลกระทบอย่างร้ายแรงที่ท าให้
ปริมาณการจราจรที่ใช้ทางพิเศษ หรือรายได้ท่ีจะได้รับจากการใช้ทางพิเศษดังกล่าวลดลง
จากประมาณการ3  ซึ่ง BEM จะสามารถใช้สิทธิเรียกให้ กทพ. ชดเชยรายได้ค่าผ่านทาง 
ในกรณีที่เป็นทางแข่งขันได้ในระหว่างระยะเวลาสัมปทาน  โดยต้องมีเงื่อนไขดังนี้ 

                                           
3  สัญญาสัมปทานทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก “ข้อ 23 ทางที่มีลักษณะแข่งขัน ถ้าในระหว่างระยะเวลาสัมปทาน กทพ. หรือรัฐบาล 

ได้ด าเนินการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนหรือทางหลวงในทิศทางเดียวกันกับโครงการนี้จนได้มาตรฐานเช่นเดียวกับทางพิเศษ ภายใน
ขอบเขตพื้นที่ใกล้เคียงกับทางพิเศษ (เว้นแต่งานก่อสร้างหรืองานปรับปรุงโครงการทางพิเศษในอนาคตซ่ึงสามารถเล็งเห็นดังที่อ้างถึงใน
ผนวก 8) และการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนดังกล่าวมีผลกระทบอย่างร้ายแรงที่ท าให้ปริมาณการจราจรที่ใช้ทางพิเศษ หรือรายได้ที่จะ
ได้รับจากการใช้ทางพิเศษดังกล่าวลดลงจากประมาณการตามภาคผนวก 10 โดยพิจารณาประกอบกับปริมาณจราจรหรือรายได้ที่เกิดขึ้นจริง
ก่อนเกิดทางที่มีลักษณะแข่งขัน กทพ. จะชดเชยรายได้ค่าผ่านทางส่วนที่ลดลงหรือชดเชยด้วยวิธีการใดๆ ที่คู่สัญญาเห็นว่าเหมาะสมให้แก่ 
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 กทพ. หรือรัฐบาล ได้ด าเนินการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนหรือทางหลวงในทิศทาง
เดียวกันกับโครงการนี้ จนได้มาตรฐานเช่นเดียวกับทางพิเศษ ภายในขอบเขตพ้ืนที่
ใกล้เคียงกับทางพิเศษ และ 

 

 การก่อสร้างหรือปรับปรุงถนนดังกล่าวมีผลกระทบอย่างร้ายแรงที่ท าให้ปริมาณ
การจราจรที่ใช้ทางพิเศษ หรือรายได้ที่จะได้รับจากการใช้ทางพิเศษดังกล่าวลดลง
จากประมาณการตามภาคผนวก 10 โดยพิจารณาประกอบกับปริมาณจราจรหรือ
รายได้ที่เกิดขึ้นจริงก่อนเกิดทางที่มีลักษณะแข่งขัน 

 

 เว้นแต่งานก่อสร้างหรืองานปรับปรุงโครงการทางพิเศษในอนาคต ซึ่งสามารถ
เล็งเห็นดังที่อ้างถึงในผนวก 8 หรือ 

 

 เมื่อผลตอบแทนจากการลงทุน (Financial Internal Rate of Return) ของบีอีซีแอล 
ในโครงการทางพิเศษตามสัญญานี้ทั้งหมดเฉพาะที่เกิดจากรายได้ค่าผ่านทางตาม
วิธีการค านวณในภาคผนวก 7 ไม่น้อยกว่าร้อยละ 15.5 (สิบห้าจุดห้า) เป็นระยะเวลา
ไม่น้อยกว่า 5 ปี ติดต่อกัน 

 
อย่างไรก็ตาม โครงการ Missing Link มีลักษณะเป็นการที่รัฐบาลจะมีการก่อสร้างถนน
หรือทางหลวงในทิศทางเดียวกับโครงการทางพิเศษศรีรัชฯ เป็นการสร้างทางเชื่อมต่อกับ
โครงการ  จากผลการวิเคราะห์ด้านการจราจรในรายงานฉบับนี้ พบว่า เมื่อมีการเชื่อมต่อ
ระหว่างโครงข่ายจะมีปริมาณจราจรที่ใช้ทางพิเศษศรีรัชฯ เพ่ิมขึ้นกว่าเดิม ( Induced 
Traffic) ซึ่งหากโครงข่ายทางเชื่อมฯ Missing Link นี้ ไม่มีลักษณะเป็นการแข่งขันที่เกิด 
ผลกระทบอย่างร้ายแรงท าให้ปริมาณการจราจรที่ใช้ทางพิเศษ หรือรายได้ที่จะได้รับจาก
การใช้ทางพิเศษดังกล่าวลดลง ก็จะถือว่าโครงการ Missing Link ไม่ใช่ทางแข่งขัน  
ซึ่งลักษณะต่างจากทางแข่งขันในกรณีของทางพิเศษอุดรรัถยา ที่กรมทางหลวงได้มี 
การก่อสร้างส่วนต่อขยายโครงการทางยกระดับดอนเมืองฯ ช่วงระหว่างอนุสรณ์สถานถึง
รังสิต ขนานไปกับทางพิเศษอุดรรัถยาและส่งผลกระทบต่อฐานะทางการเงินของ NECL 

 
นอกจากนี้ มีข้อสังเกตว่าหากโครงการ Missing Link เป็นโครงการทางพิเศษในอนาคต
ซึ่ งสามารถเล็งเห็นดังที่ อ้างถึงในผนวก 8 หรือหากผลตอบแทนจากการลงทุน 
(Financial Internal Rate of Return) ของ BEM ในโครงการทางพิเศษตามสัญญานี้
ทั้งหมดเฉพาะที่เกิดจากรายได้ค่าผ่านทางตามวิธีการค านวณในภาคผนวก 7 ไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 15.5 (สิบห้าจุดห้า) เป็นระยะเวลาไม่น้อยกว่า 5 ปี ติดต่อกัน BEM ก็จะไม่สามารถ
อ้างเงื่อนไขของสัญญาเรื่องทางแข่งขันได้เช่นกัน 

 

                                                                                                                              
บีอีซีแอล ตลอดระยะเวลาที่เหลือของระยะเวลาสัมปทาน และหากรายได้กลับคืนคงเดิมหรือดีกว่าเดิม คู่สัญญาจะพิจารณาแก้ไข  
ให้เหมาะสมใหม่ ข้อความตามวรรคแรกจะถูกยกเลิกและสิ้นผลบังคับ เมื่อผลตอบแทนจากการลงทุน (Financial Internal Rate of Return) 
ของบีอีซีแอล ในโครงการทางพิเศษตามสัญญานี้ทั้งหมดเฉพาะที่เกิดจากรายได้ค่าผ่านทางตามวิธีการค านวณในภาคผนวก 7 ไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 15.5 (สิบห้าจุดห้า) เป็นระยะเวลาไม่น้อยกว่า 5 ปี ติดต่อกัน” 
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(3) การด าเนินการเพื่อป้องกันการเรียกร้องค่าเสียหายตามเงื่อนไขของสัญญาพิเศษ 
สายศรีรัชฯ 

 
ถึงแม้ว่าในรายงานการศึกษาจะพบว่าโครงการ Missing Link นั้น ก่อให้เกิดการจราจร
หมุนเวียนเพ่ิมมากขึ้นบนโครงการทางพิเศษศรีรัชฯ และรัฐบาลโดย กทพ. ซึ่งเป็น
เจ้าของกรรมสิทธิ์ทางพิเศษจะสามารถด าเนินการก่อสร้างโครงการ Missing Link 
เชื่อมต่อกับทางพิเศษศรีรัชฯ แต่ เพ่ือป้องกันไม่ให้ทาง BEM มาด าเนินการเรียก
ค่าเสียหายหรือฟ้องร้องว่าโครงการ Missing Link ดังกล่าว เป็นทางแข่งขันหรือกรณี
เรียกร้องอ่ืนใดก็ตาม  ในการด าเนินโครงการ Missing Link นั้น หาก BEM ไม่ได้เป็น 
ผู้ร่วมลงทุนในโครงการนี้ ก็ควรที่จะมีการด าเนินการแจ้งให้ BEM รับทราบ และให้ความ
ยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรในการสร้างทางโครงการ Missing Link นี้ ด้วยเช่นกัน 

 
11.3.1.2 สัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง 
 
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ได้ท าสัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต 
ตอนดินแดง-ดอนเมือง (“สัญญาสัมปทานเดิม”) และบันทึกข้อตกลงแก้ไขสัญญาสัมปทาน จ านวน 3 ฉบับ 
(MoA1/2538, MoA2/2538 และ MoA3/2550) กับบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ  โดยบริษัท 
ทางยกระดับฯ ผู้ด าเนินการก่อสร้างและให้บริการทางยกระดับฯ ช่วงดินแดงถึงอนุสรณ์สถาน มีระยะเวลา
สัมปทานจนถึงวันที่ 11 กันยายน 2577 โดยเริ่มแรกของสัญญาสัมปทานเดิมเป็นสัมปทานในระบบ BOT 
(Build Operate Transfer) และต่อมาในการท า MoA2/2539 เมื่อวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 บริษัท 
ทางยกระดับฯ ได้มีการโอนกรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานเดิม รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสร้างที่เกี่ยวข้อง
ทั้งหมดในพ้ืนที่สัมปทานเดิมตกเป็นกรรมสิทธิ์ของรัฐ และโอนกรรมสิทธิ์ทางหลวงสัมปทานส่วนต่อขยาย
ทางด้านทิศเหนือ รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสร้างที่เกี่ยวข้องตกเป็นกรรมสิทธิ์ของรัฐทันทีที่ก่อสร้าง 
แล้วเสร็จ4 จึงเปลี่ยนรูปแบบมาเป็นสัมปทานในระบบ BTO (Build-Transfer-Operate)  โดยบริษัท  
ทางยกระดับฯ ได้รับสิทธิในการจัดเก็บค่าผ่านทาง สิทธิในการบริหารจัดการทางยกระดับฯ การบริหาร
จัดการจราจร และการอ านวยความปลอดภัยอย่างครบวงจร  โดยในสัญญาสัมปทานมีสาระส าคัญที่ควร
พิจารณาหากมีการด าเนินโครงการ Missing Link  ดังนี้ 
  

                                           
4  บันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ฉบับที่ 2/2539 ข้อ 22 
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(1) ตามเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานทางยกระดับดอนเมืองฯ รัฐบาล การทางพิเศษฯ  
กรมทางหลวง หรือบุคคลอ่ืนจะสามารถด าเนินการก่อสร้างโครงการ Missing Link 
ได้หรือไม่ 

 
กรณีของทางยกระดับอุตราภิมุข กรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานเดิม รวมทั้งอาคารและ
สิ่งปลูกสร้างที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในพื้นที่สัมปทานตกเป็นของรัฐแล้ว ซึ่งคล้ายกับกรณีของ
ทางพิเศษศรีรัชฯ  ดังนั้น โดยอาศัยความเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ รัฐบาล โดยกรมทางหลวง 
การทางพิเศษฯ หรือบุคคลอ่ืนที่รัฐบาลมอบหมายสามารถที่จะเชื่อมต่อโครงการกับ
โครงการ Missing Link ได้ แต่ทั้งนี้ในการก่อสร้างเชื่อมต่อโครงการ Missing Link นั้น 
จะต้องด าเนินการโดยเป็นไปตามสาระส าคัญของสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม ข้อ 12.2 
คือ ในกรณีที่กรมทางหลวงมีความประสงค์จะต่อเติมและ/หรือดัดแปลงเพ่ิมต่อโครงสร้าง
ที่มีอยู่เดิมนั้น ก่อนเริ่มด าเนินการต่อเติมและ/หรือดัดแปลงเพ่ิมเติม กรมทางหลวงและ
บริษัทจะต้องตกลงกันในเรื่องต่างๆ ซึ่งจะมีผลกระทบต่อภาระทางการเงิน 

 
ดังนั้น หากพิจารณาจากประเด็นเรื่องของกรรมสิทธิ์ ซึ่งรัฐบาลโดยกรมทางหลวงสามารถ
ที่จะด าเนินการใดๆ เพ่ือเชื่อมต่อโครงการ Missing Link ก็สามารถกระท าได้  โดยก่อนเริ่ม
ด าเนินโครงการ กรมทางหลวงและบริษัทจะต้องตกลงกันในเรื่องต่างๆ ซึ่งจะมีผลกระทบ
ต่อภาระทางการเงินของบริษัท ทางยกระดับฯ 

 
(2) ตามเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานทางยกระดับดอนเมืองฯ กรณีทางท่ีมีลักษณะแข่งขัน

หรือการกระท าหรืองดเว้นการกระท าของส่วนราชการ เป็นเหตุให้เกิดการสูญเสีย
จ านวนยานพาหนะหรือไม่ 

 
ในสัญญาสัมปทานฯ ของบริษัท ทางยกระดับฯ มีสาระส าคัญที่กล่าวถึงไว้ทั้งในสัญญา
สัมปทานทางหลวงเดิม MoA2/2539 และ MoA3/2550  โดยมีสาระส าคัญสรุปได้ว่า 
เมื่อบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ร้องขอกรมทางหลวงจะท าการเจรจาเพ่ือแก้ไข
ผลเสียต่อฐานะทางการเงินของบริษัท ทางยกระดับฯ โดยการปรับอัตราค่าผ่านทางหรือ
ขยายอายุสัมปทาน หรือโดยใช้มาตรการอ่ืนๆ ที่ทั้งสองฝ่ายเห็นเป็นการเหมาะสม  
อันเนื่องมาจากในกรณี  ดังต่อไปนี้ 

 
 การกระท า หรืองดเว้นการกระท าของส่วนราชการ ซึ่งเป็นผลให้เกิดการสูญเสีย

จ านวนยานพาหนะ ในกรณีการก่อสร้างหรือเพ่ิมช่องจราจรส าหรับทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 31 ตอนดินแดง-ดอนเมืองที่มีอยู่เดิม หรือทางขนานหรือติดกับพ้ืนที่
สัมปทาน เป็นการแข่งขันกับทางหลวงสัมปทานดังกล่าวข้างต้น5 

  

                                           
5  สัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ข้อ 25.2 (ง) 
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 “การสูญเสียจ านวนยานพาหนะ” หมายถึง ผลต่างของจ านวนยานพาหนะที่ผ่าน 
เข้ามาใช้ทางหลวงสัมปทานทั้งระบบและมีจ านวนยานพาหนะต่ ากว่าจ านวน
ยานพาหนะที่ใช้เป็นฐานในการค านวณแผนทางการเงิน อันเนื่องมาจากการกระท า
ของส่วนราชการ ตามข้อ 25.2 (ง) ของสัญญาทางหลวงเดิม6 

 
จากสาระส าคัญของสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ นั้น การกระท าของส่วนราชการที่เป็น
เหตุให้บริษัท ทางยกระดับฯ เรียกให้กรมทางหลวงเจรจาเพ่ือแก้ไขผลเสียต่อฐานะ 
ทางการเงินของ บริษัท ทางยกระดับฯ นั้น จะต้องเป็นการด าเนินการ “ก่อสร้างหรือ 
เพ่ิมช่องจราจร” ส าหรับ “ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ตอนดินแดง-ดอนเมืองที่มี 
อยู่เดิม” หรือ “ทางขนาน” หรือ “ติดกับพ้ืนที่สัมปทาน” “เป็นการแข่งขันกับทางหลวง
สัมปทาน”  ซึ่งจากรูปแบบโครงการ Missing Link นั้น เป็นการสร้างทางเพ่ือเชื่อมต่อ
กับทางยกระดับดอนเมืองฯ ที่ไม่ได้มีลักษณะเป็นทางขนานหรือติดกับพ้ืนที่สัมปทาน 
ไม่ได้เป็นการเพ่ิมช่องจราจรทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ตอนดินแดง-ดอนเมืองที่มี
อยู่เดิม  ดังนั้น โดยโครงสร้างแล้ว โครงการ Missing Link ไม่น่าจะถือเป็นทางแข่งขัน
กับทางยกระดับฯ  นอกจากนี้ ผลการศึกษาพบว่า โครงการ Missing Link สามารถเพ่ิม
ปริมาณการจราจรเข้าไปในทางยกระดับ จึงไม่ถือว่าเป็นการกระท าของส่วนงานราชการ
ที่ท าให้เกิดการสูญเสียจ านวนยานพาหนะ อันเป็นเหตุให้บริษัท ทางยกระดับฯ เรียกร้อง
ให้กรมทางหลวงต้องเจรจา เพ่ือแก้ไขผลเสียต่อฐานะทางการเงินของบริษัทฯ ได ้

 
(3) การด าเนินการเพื่อป้องกันการเรียกร้องค่าเสียหายตามเงื่อนไขของสัญญาสัมปทาน

ทางยกระดับดอนเมืองฯ 
 

ในสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ ได้มีการก าหนดให้ บริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ตกลง
ที่จะเริ่มท าการก่อสร้างทางยกระดับเชื่อมต่อกับทางด่วนระยะที่ 2 ของการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยที่จะสร้างขึ้นที่ดินแดง7  ซึ่งต่อมาในการท าบันทึกข้อตกลงแก้ไขสัญญา
สัมปทาน ฉบับที่ 2 เมื่อวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 บริษัท ทางยกระดับฯ ได้ด าเนินการ
ลงทุนก่อสร้างทางเชื่อมต่อทางหลวงสัมปทานฯ เข้ากับระบบทางด่วนของการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยที่ดินแดง และก่อสร้างทางหลวงสัมปทานทางด้านทิศเหนือจากบริเวณ
ท่าอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯ ที่ดอนเมืองถึงบริเวณหน้ากองทัพอากาศช่วง  
กม.21+100-26+700 โดยได้ด าเนินการตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชน 
เข้าร่วมงาน หรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 (ในขณะนั้นยังใช้ พ.ร.บ. ร่วมทุน 
ปี 2535) ซึ่งรัฐบาลเห็นชอบในหลักการโดยใช้วิธีการคัดเลือกให้เอกชนลงทุน และ 
ให้เจรจากับผู้รับสัมปทานรายเดิม 

 

                                           
6  บันทึกข้อตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ฉบับที่ 2/2539 ข้อ 15 บันทึกข้อตกลงแก้ไข

เปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ฉบับที่ 3/2550 ข้อ 10 
7  สัญญาสัมปทานในทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมือง ข้อ 3.2 (ข) 
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ทั้งนี้ ได้มีการก าหนดเอาไว้ในบันทึกข้อตกลงแก้ไขสัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 2/2539  
ให้บริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ร่วมกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทยในการออกแบบ
ก่อสร้างทางยกระดับฯ เชื่อมต่อกับโครงการระบบทางด่วนของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย
ที่ดินแดง (ตามที่ก าหนดไว้ในสัญญาทางหลวงสัมปทานเดิมฯ) โดยมีการก าหนดวิธี 
แบ่งงานและการออกแบบก่อสร้างตามส่วนไว้ในเอกสารแนบ จ ของบันทึกข้อตกลงแก้ไข
สัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 2/2539  โดยในส่วนของค่าใช้จ่ายบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ 
และการทางพิเศษแห่งประเทศไทยจะเป็นผู้รับผิดชอบฝ่ายละครึ่งของราคาค่าก่อสร้าง 
และอุปกรณ์อ านวยความสะดวก อุปกรณ์และเครื่องมือเก็บค่าผ่านทางในส่วนนี้ทั้งหมด 
บริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ และการทางพิเศษแห่งประเทศไทยจะท าความตกลง 
ในรายละเอียดต่อไป 

 
จากกรณีของบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ นั้น  มีข้อสังเกตดังนี้ 

 
 กรมทางหลวงสามารถที่จะก าหนดให้มีโครงการก่อสร้างทางหลวงสัมปทานทางด้าน

ทิศเหนือ (North Extension) เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรบนถนนวิภาวดีรังสิต
ที่มีปริมาณหนาแน่นเพ่ิมมากขึ้น เนื่องจากกรมทางหลวงเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์
ในทางยกระดับดอนเมืองฯ ซึ่งวิธีการด าเนินโครงการก็เป็นไปตาม พ.ร.บ. ร่วมทุน  
ปี  2535 โดยก าหนดให้ โครงการ North Extension นี้  เป็ น โครงการใหม่  
มีการด าเนินการตามขั้นตอนของ พ.ร.บ. ร่วมทุน ปี 2535  โดยบริษัท ทางยกระดับฯ 
ได้ยื่นข้อเสนอเพ่ือรับสัมปทานต่อคณะกรรมการคัดเลือกตาม พ.ร.บ. ร่วมทุน  
ปี 2535 

 

 การที่บริษัท ทางยกระดับฯ ได้เป็นผู้รับสัมปทานในโครงการ North Extension  
จึงท าให้กรณีเรื่องของทางแข่งขัน หรือการกระที่ท าให้เกิดการสูญเสียจ านวน
ยานพาหนะ ไม่ได้น ามาเป็นประเด็นพิจารณาในโครงการนี้ เนื่องจากเป็นผู้รับ
สัมปทานรายเดิม ซึ่งหากโครงการ Missing Link มีผู้ร่วมลงทุนเป็นผู้รับสัมปทานเดิม 
ประเด็นเรื่องของทางแข่งขัน หรือการกระท าที่มีผลกระทบต่อการไหลเวียนของ
ปริมาณจราจร หรือการสูญเสียจ านวนยานพาหนะ ก็จะไม่ถูกน ามาเป็นกรณี
พิจารณาที่อาจเกิดข้อพิพาท 

 

 การที่มีการก าหนดไว้ในสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิมฯ และบันทึกข้อตกลงแก้ไข
สัญญาสัมปทาน ฉบับที่ 2/2539 ให้บริษัท ทางยกระดับฯ ร่วมกับการทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทยในการออกแบบก่อสร้างทางยกระดับฯ เชื่อมต่อกับโครงการระบบ
ทางด่วนของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยที่ดินแดง มีข้อสังเกตให้เห็นได้ว่าทางด่วน
ของการทางพิเศษที่ดินแดงเป็นโครงการทางพิเศษที่  BEM เป็นผู้รับสัมปทาน  
ซึ่งการที่สัญญาสัมปทานทางยกระดับดอนเมืองฯ ได้ก าหนดให้บริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมืองฯ ท าความตกลงกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ก็เนื่องมาจาก 
ทางพิเศษนี้ถือเป็นกรรมสิทธิ์ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 



งานจ้างที่ปรึกษาศกึษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิและสิ่งแวดลอ้ม และออกแบบรายละเอียด บทที่ 11 
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11.3.2 กฎหมายที่เกี่ยวกับการอนุญาตในการด าเนินโครงการโครงข่ายทางยกระดับอุตราภิมุข และ
ทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

 
ในการศึกษาโครงการ Missing Link นี้  เนื่องจากมูลค่าของโครงการสูงกว่า 5,000 ล้านบาท และ 
การก่อสร้างจะกระท าได้ต้องมีการเวนคืนที่ดิน จึงท าให้โครงการ Missing Link เป็นโครงการที่ต้อง
ด าเนินการตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556  ดังนั้น ที่ปรึกษาจึงได้
ศึกษาพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 และกฎหมายประกอบที่เกี่ยวข้อง  
ดังนี้ 
 

 พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 
 

 กฎกระทรวง ก าหนดเพ่ิมมูลค่าของโครงการที่ต้องด าเนินการตามพระราชบัญญัติการให้
เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2559 

 

 ประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง หลักเกณฑ์
และวิธีการค านวณมูลค่าของโครงการการลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2558 

 

 ประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง รายละเอียดประกาศเชิญชวน 
เอกสารข้อเสนอการร่วมลงทุน วิธีการประกาศเชิญชวน วิธีการคัดเลือก ของคณะกรรมการ
คัดเลือกการก าหนดหลักประกันซองและหลักประกันสัญญา พ.ศ. 2558 

 

 ประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง ข้อก าหนดมาตรฐานของ
สัญญาร่วมลงทุน พ.ศ. 2558 

 

 ประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง ลักษณะ 
การแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ พ.ศ. 2558 

 
ตาม พ.ร.บ. การทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2550 ก าหนดให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
เป็นนิติบุคคลที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษด้วยวิธีใดๆ ตลอดจนบ ารุงและรักษาทางพิเศษ 
ด าเนินงานหรือธุรกิจที่เกี่ยวกับทางพิเศษและธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษหรือเป็นประโยชน์แก่  
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ตลอดจนให้สัมปทานในการสร้างหรือขยายทางพิเศษ ต่ออายุสัมปทาน 
โอนหรือเพิกถอนสัมปทาน  โดยมีนิยาม “ทางพิเศษ” หมายถึง ทางหรือถนนซึ่งจัดสร้างขึ้นหรือได้รับโอน 
หรือได้รับมอบไม่ว่าจะจัดสร้างขึ้นในระดับพ้ืนดิน เหนือหรือใต้พ้ืนดินหรือพ้ืนน้ า เพ่ืออ านวยความสะดวก
ในการจราจรเป็นพิเศษ  ทั้งนี้ การทางพิเศษแห่งประเทศไทยสามารถด าเนินการสร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษ
ได้ทั่วประเทศไม่จ ากัดอยู่ภายในถนนวงแหวนรอบนอก 
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และตาม พ.ร.บ. ทางหลวง พ.ศ. 2535 ก าหนดให้กรมทางหลวงเป็นส่วนราชการที่รับผิดชอบการให้บริการ
สาธารณะ ซึ่งเป็นการให้บริการโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน เพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชน 
และมีอ านาจหน้าที่ในการก่อสร้าง บ ารุงรักษา ก ากับ ตรวจตรา ควบคุมทางหลวง ประเภททางหลวงพิเศษ 
(ควบคุมให้มีการเข้าออกได้โดยเฉพาะ) ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน ตาม พ.ร.บ. ทางหลวงสัมปทาน 
พ.ศ. 2542 ซึ่งเป็นภารกิจหลักของรัฐ โดยเป็นการให้บริการทั่วไปไม่หวังผลก าไร และแนวทางการปฏิบัติงาน
ของกรมทางหลวงท าหน้าที่รับผิดชอบถนนเชื่อมต่อระหว่างเมือง โดยจะเป็นประเภทที่ต้องจ่ายค่าธรรมเนียม
หรือไม่ก็ได้ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลและจังหวัดใหญ่อ่ืนๆ ใช้ถนนวงแหวนรอบนอกเป็นแนวเขต
ปฏิบัติงาน โดยรับผิดชอบถนนวงแหวนรอบนอกและถนนที่อยู่ภายนอกวงแหวน 
 
จากสาระส าคัญของ พ.ร.บ. การทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2550 พ.ร.บ. ทางหลวง พ.ศ. 2535 และ 
พ.ร.บ. ทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 ทั้งการทางพิเศษแห่งประเทศไทยและกรมทางหลวงต่างมีอ านาจ
และหน้าที่ในการจัดให้มีทางพิเศษ ทางหลวง ให้สัมปทาน หากมีกรณีท่ีโครงการทางพิเศษของการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยและโครงการตามแผนพัฒนาทางหลวงของกรมทางหลวงมีแนวเส้นทางที่อยู่ในแนวเดียวกัน 
จึงควรด าเนินโครงการเฉพาะที่มีความคุ้มค่าทางการเงินที่ชัดเจนเป็นหลัก สอดคล้องกับวัตถุประสงค์  
เพ่ือการแสวงหารายได้และสามารถเลี้ยงตัวเองจากการด าเนินการเชิงพาณิชย์และหากโครงการดังกล่าว
ต้องด าเนินการด้วยวิธีการตาม พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย หรือกรมทางหลวงก็ต้องด าเนินโครงการตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งในการด าเนินโครงการนี้
อยู่ในเกณฑ์ที่ต้องด าเนินโครงการตาม พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ซึ่งมี
สาระส าคัญของ พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ที่เกี่ยวข้องกับการอนุญาต 
ในการด าเนินโครงการโครงข่ายทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร  
โดยมีหลักเกณฑ์ดังนี้ 
 
11.3.2.1 หลักเกณฑ์การน าเสนอและอนุมัติโครงการภายใต้ พ.ร.บ. ร่วมลงทุนฯ ปี 2556 
 
โครงการซึ่งอยู่ภายใต้ พ.ร.บ. ร่วมลงทุนฯ ปี 2556 แบ่งเป็น 3 ประเภท  ดังนี้ 
 

(1) โครงการขนาดเล็ก (โครงการที่มีมูลค่าต่ ากว่า 1,000 ล้านบาท) ต้องด าเนินโครงการตาม
หลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ในประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชน 
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงการ 
ที่มีวงเงินมูลค่าต่ ากว่าที่ก าหนดในมาตรา 23 แห่งพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุน
ในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2559 (“ประกาศฯ”) ซึ่งการคัดเลือกเอกชนเข้าร่วมลงทุน
มีรัฐมนตรีกระทรวงเจ้าสังกัดเป็นผู้อนุมัติ 

 
(2) โครงการขนาดกลาง (โครงการที่มีมูลค่าตั้งแต่ 1,000 ล้านบาท แต่ต่ ากว่า 5,000 ล้านบาท) 

ต้องด าเนินโครงการตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ในประกาศคณะกรรมการ 
นโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการให้เอกชน
ร่วมลงทุนในโครงการที่มีวงเงินมูลค่าต่ ากว่าที่ก าหนดในมาตรา 23 แห่งพระราชบัญญัติ
การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2559 เช่นกัน  ซึ่งการคัดเลือก
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เอกชนเข้าร่วมลงทุนแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ (1) โครงการขนาดกลางที่สมควรด าเนินการ
ตามประกาศฯ  โดยผู้มีอ านาจอนุมัติ คือ รัฐมนตรีกระทรวงเจ้าสังกัด (2) โครงการ 
ขนาดกลางที่สมควรด าเนินการตาม พ.ร.บ. ร่วมลงทุนฯ ปี 2556 โดยผู้มีอ านาจอนุมัติ 
คณะรัฐมนตรี/คณะกรรมการแล้วแต่กรณี 

 
(3) โครงการขนาดใหญ่ (โครงการที่มูลค่าตั้งแต่ 5,000 ล้านบาท ขึ้นไป)8 ต้องด าเนินโครงการ

ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุน 
ในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556  โดยผู้มีอ านาจอนุมัติ คือ คณะรัฐมนตรี หรือคณะกรรมการ
แล้วแต่กรณี 

 
โครงการ Missing Link ถือเป็นโครงการขนาดใหญ่ ซึ่งมีหลักเกณฑ์การน าเสนอและอนุมัติโครงการ  ดังนี้9 
 

(1) ในการเสนอโครงการ หน่วยงานเจ้าของโครงการต้องเสนอผลการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการตามรายละเอียดและวิธีการที่คณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุน 
ในกิจการของรัฐ (“คณะกรรมการ”) ประกาศก าหนด 

 
(2) หน่วยงานเจ้าของโครงการต้องท าการจ้างที่ปรึกษาเพ่ือท ารายงานผลการศึกษาและ

วิเคราะห์โครงการที่เป็นเอกเทศ 
 

(3) หน่วยงานเจ้าของโครงการเสนอรายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการต่อรัฐมนตรี
กระทรวงเจ้าสังกัด เพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบ โดยต้องพิจารณาให้แล้วเสร็จใน 60 วัน 

 
(4) หน่วยงานเจ้าของโครงการเสนอส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (“ส านักงาน”) 

ภายใน 30 วัน นับแต่วันที่ได้รับผลการศึกษา ส านักงานอาจขอให้หน่วยงานเจ้าของ
โครงการปรับปรุงแก้ไขรายละเอียด  ทั้งนี้ ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการด าเนินการส่งต่อ
ส านักงานตามเวลาที่ก าหนด 

 
(5) ถ้าส านักงานเห็นชอบ ให้เสนอคณะกรรมการเพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบโครงการต่อไป 

แต่ถ้าส านักงานไม่เห็นด้วย ให้แจ้งความเห็นต่อรัฐมนตรีกระทรวงเจ้าสังกัด แต่ถ้า
รัฐมนตรีไม่เห็นด้วยกับความเห็นของส านักงาน ให้เสนอคณะกรรมการเพ่ือพิจารณา
ตัดสินต่อไป 

 
(6) ส านักงานจะต้องพิจารณาให้เสร็จสิ้นภายใน 60 วัน นับแต่วันที่ได้รับผลการศึกษา  

หากพ้นเวลาดังกล่าวให้ถือว่าส านักงานเห็นด้วยกับโครงการ 
                                           
8  กฎกระทรวงก าหนดเพิ่มมูลค่าของโครงการตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2559 ได้เพิ่ม

มูลค่าของโครงการที่ต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์และขั้นตอนที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ.  ร่วมลงทุน ปี 2556 จากโครงการที่มีมูลค่าตั้งแต่ 
1,000 ล้านบาทขึ้นไป เป็น 5,000 ล้านบาทขึ้นไป 

9  พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 หมวด 4 
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ท่ีมา:  เอกสารประกอบงานจัดสัมมนาอบรมบุคลากรของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานของรัฐ  

ณ อาคารจัสมินอินเตอร์เนชั่นแนล ทาวเวอร์ วันพุธท่ี 22 มิถุนายน พ.ศ. 2559 โดยกระทรวงการคลังและ Weerawong, 
Chinnavat & Peangpanor Ltd. 

 
รูปที่ 11.3-1  ขั้นตอนการเสนอโครงการขนาดใหญ ่

 
11.3.2.2 การคัดเลือกและรูปแบบวิธีการคัดเลือกผู้ร่วมลงทุน 
 
พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 มาตรา 35 ได้ก าหนดวิธีการและขั้นตอนในการคัดเลือกเอกชนเข้าร่วมลงทุน
เอาไว้  โดยให้หน่วยงานเจ้าของโครงการแต่งตั้งคณะกรรมการคัดเลือกขึ้นมาคณะหนึ่ง ประกอบด้วย 
ผู้แทนหน่วยงานเจ้าของโครงการเป็นประธานกรรมการ ผู้แทนส านักงบประมาณ ผู้แทนส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ ผู้แทนส านักงานอัยการสูงสุด และผู้ทรงคุณวุฒิไม่เกินสี่คนเป็น
กรรมการ และให้มีผู้แทนหน่วยงานเจ้าของโครงการหนึ่งคนเป็นกรรมการและเลขานุการ 
 
การด าเนินการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุนที่มีความเป็นไปได้ตามที่กฎหมายก าหนดและสอดคล้องกับ 
ผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน มีอยู่ 2 แนวทาง ตามที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ. ร่วมลงทุน  
พ.ศ. 2556 มาตรา 3810 และประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง รายละเอียด

                                           
10  พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 “มาตรา 38 ในการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุน หากหน่วยงาน

เจ้าของโครงการและคณะกรรมการคัดเลือกมีความเห็นตรงกันว่าไม่ควรใช้วิธีการคัดเลือกโดยวิธี ประมูล ให้เสนอส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจพิจารณา หากส านักงานเห็นพ้องด้วยให้เสนอคณะกรรมการพิจารณาอนุมัติ  ในกรณีที่หน่วยงาน 
เจ้าของโครงการและคณะกรรมการคัดเลือกมีความเห็นไม่ตรงกันว่าไม่ควรใช้วิธีการคัดเลือกโดยวิธีประมูล ให้เสนอส านักงานพิจารณา 
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ประกาศเชิญชวน เอกสารข้อเสนอการร่วมลงทุน วิธีการประกาศเชิญชวน วิธีการคัดเลือกของ
คณะกรรมการคัดเลือก การก าหนดหลักประกันซองและหลักประกันสัญญา พ.ศ. 2558  คือ11 
 

(1) การคัดเลือกโดยไม่ใช้วิธีประมูล 
 

ในการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุน หากคณะกรรมการคัดเลือกและหน่วยงานเจ้าของ
โครงการพิจารณาเห็นตรงกันว่าไม่ควรคัดเลือกโดยวิธีประมูล  ก็ให้เสนอส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (“ส านักงาน”) พิจารณา หากส านักงานเห็นพ้องด้วย
ให้เสนอคณะกรรมการพิจารณาอนุมัติ หน่วยงานเจ้าของโครงการต้องท าการเปิดเผย
รายชื่อผู้มีสิทธิได้รับการพิจารณาคัดเลือกโดยไม่ใช้วิธีประมูล  รวมถึงเหตุผลที่เลือก 
ผู้มีสิทธิดังกล่าว  โดยหน่วยงานเจ้าของโครงการจะต้องท าการประกาศรายชื่อผู้มีสิทธิ
ได้รับการพิจารณาคัดเลือกโดยไม่ใช้วิธีประมูล ณ (1) ที่ท าการของหน่วยงานเจ้าของ
โครงการ (2) ประกาศทางวิทยุกระจายเสียงหรือวิทยุโทรทัศน์ และ (3) ประกาศใน
หนังสือพิมพ์รายวันภาษาไทยที่มีการจ าหน่ายแพร่หลายทั่วไปในประเทศอย่างน้อยหนึ่งฉบับ
ติดต่อกันไม่น้อยกว่าสามวัน 

 
กรณีการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุนโดยไม่ใช้วิธีประมูลนี้ น่าจะมีความเป็นไปได้ตาม
กฎหมายที่จะส่งเสริมให้เกิดโครงการนี้ขึ้นได้มากที่สุด เนื่องจากการคัดเลือกเอกชนรายใหม่ 
โดยรูปแบบการลงทุน “กรณีสัมปทานใหม่และได้ผู้รับสัมปทานรายใหม่” ไม่ผ่านเกณฑ์
ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน โดยรูปแบบการลงทุนที่มอบหมายผู้รับสัมปทานรายเดิม
มีความเหมาะสมด้านการเงินมากที่สุด 

 
(2) การคัดเลือกโดยก าหนดคุณสมบัติเบื้องต้น (Shortlist) 

 
ก่อนที่คณะกรรมการคัดเลือกจะมีการประกาศเชิญชวน ณ ที่ท าการของหน่วยงาน
เจ้าของโครงการ วิทยุกระจายเสียงหรือวิทยุโทรทัศน์ และหนังสือพิมพ์รายวันภาษาไทย  
ในกรณีที่คณะกรรมการคัดเลือกเห็นสมควรอาจจะจัดให้มีการพิจารณาคัดเลือก
คุณสมบัติเบื้องต้นของผู้ประสงค์จะยื่นข้อเสนอ (Shortlist) ก่อนก็ได้ หลังจากคณะกรรมการ

                                                                                                                              
และถ้าส านักงานเห็นว่าควรใช้วิธีการคัดเลือกโดยวิธีประมูล ให้ใช้วิธีการคัดเลือกโดยวิธีประมูล แต่ถ้าส านักงานเห็นว่าไม่ควรใช้วิธีการ
คัดเลือกโดยวิธีประมูล ให้เสนอคณะกรรมการตัดสินชี้ขาด” 

11  ประกาศส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เร่ือง รายละเอียดประกาศเชิญชวน เอกสารข้อเสนอการร่วมลงทุน วิธีการประกาศ
เชิญชวน วิธีการคัดเลือกของคณะกรรมการคัดเลือก การก าหนดหลักประกันซองและหลักประกันสัญญา พ.ศ. 2558 “ข้อ 7 ในกรณีที่
คณะกรรมการพิจารณาอนุมัติให้ไม่ใช้วิธีการคัดเลือกโดยวิธีประมูล ตามมาตรา 38 แห่งพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการ
ของรัฐ พ.ศ. 2556 ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการเปิดเผยรายชื่อผู้มีสิทธิได้รับการพิจารณาคัดเลือกโดยไม่ใช้วิธีการประมูล  ซ่ึงรวมถึง
เหตุผลที่เลือกผู้มีสิทธิดังกล่าว ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการด าเนินการประกาศเปิดเผยรายละเอียดตามวรรคหนึ่ง  ทั้งนี้ ตามวิธีการและ
ระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในข้อ 6 วรรคหนึ่ง” “ข้อ 8 ในกรณีที่คณะกรรมการคัดเลือกเห็นสมควร อาจจะจัดให้มีการพิจารณาคัดเลือก
คุณสมบัติเบื้องต้นของผู้ประสงค์จะยื่นข้อเสนอ (Shortlist) ก่อนที่คณะกรรมการคัดเลือกจะมีการประกาศเชิญชวนตามที่ก าหนดไว้ในข้อ 6 
ในกรณีโครงการใดมีการด าเนินงานตามโครงการเป็นประจ าและมีความจ าเป็นต้องจ ากัดเฉพาะผู้ประสงค์จะยื่นข้อเสนอซึ่งมีความสามารถ 
หน่วยงานเจ้าของโครงการอาจพิจารณาคัดเลือกผู้ประสงค์จะยื่นข้อเสนอ ซ่ึงมีคุณสมบัติเบื้องต้นเพื่อขึ้นทะเบียนไว้ได้” 
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ท ารายชื่อของผู้มีคุณสมบัติเบื้องต้นแล้ว หน่วยงานเจ้าของโครงการก็ด าเนินการประกาศ
เชิญชวนให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนต่อไป ตามข้ันตอนของกฎหมาย 

 
ในกรณีของโครงการนี้ เอกชนที่มีคุณสมบัติเบื้องต้นที่น่าจะสามารถเข้ามาร่วมด าเนิน
โครงการนี้ได้มีอยู่ 2 ราย คือ บริษัท ทางยกระดับฯ และ BEM  ส่วนเอกชนรายอ่ืน 
จากการศึกษาของที่ปรึกษา พบว่า ไม่ผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน 

 
นอกจากการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุน โดยการคัดเลือกโดยไม่ใช้วิธีประมูลและ 
การคัดเลือกโดยก าหนดคุณสมบัติเบื้องต้นแล้ว  ในการประกาศเชิญชวนให้เอกชน 
เข้าร่วมลงทุน หากมีผู้เสนอเพียงรายเดียวหรือหลายราย แต่เสนอถูกต้องตามรายการ 
ในเอกสารข้อเสนอการร่วมลงทุนเพียงรายเดียว หากคณะกรรมการคัดเลือกเห็นว่ารัฐ
น่าจะได้ประโยชน์ ก็สามารถด าเนินขั้นตอนคัดเลือกต่อไปตาม พ.ร.บ. ร่วมลงทุน  
พ.ศ. 2556 จนได้ผลการคัดเลือกเอกชนก็ได้ 

 
ในกรณีของโครงการนี้ มีความเป็นไปได้ว่าอาจจะมีเอกชนรายเดียวที่เสนอเข้าร่วมลงทุน 
เนื่องจากเอกชนรายอ่ืนอาจพิจารณาแล้วว่าไม่มีความคุ้มค่าในการลงทุนโครงการ  
จึงไม่ได้ท าการเสนอเพ่ือรับการคัดเลือก 

 

 
 

รูปที่ 11.3-2  ขั้นตอนการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุน 
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ท่ีมา:  เอกสารประกอบงานจัดสัมมนาอบรมบุคลากรของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานของรัฐ  

ณ อาคารจัสมินอินเตอร์เนชั่นแนล ทาวเวอร์ วันพุธท่ี 22 มิถุนายน พ.ศ. 2559 โดยกระทรวงการคลังและ Weerawong, 
Chinnavat & Peangpanor Ltd. 

 
รูปที่ 11.3-2 (ต่อ)  ขั้นตอนการคัดเลือกให้เอกชนร่วมลงทุน 

 
11.3.2.3 การแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ 
 
จากข้อมูลในตารางที่ 10.5-1 ที่สรุปว่า “กรณีสัมปทานใหม่และได้ผู้รับสัมปทานรายใหม่” โครงการจะไม่
ผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน  ส่วน “กรณีสัมปทานใหม่แต่ได้ผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” และ 
“กรณีเป็นส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม” โครงการจะผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน
อย่างมีนัยส าคัญในทุกๆ กรณีที่ทดสอบ  ซ่ึง “กรณีเป็นส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม” นี้ เป็นกรณี
ของการแก้ไขเพ่ิมเติมสัญญาร่วมลงทุนที่มีการก าหนดขั้นตอนการพิจารณาตามสาระส าคัญในมาตรา  47 
ของ พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556  โดยสรุปว่าในกรณีมีการแก้ไขสัญญาร่วมทุนให้หน่วยงานเจ้าของ
โครงการด าเนินการ  ดังนี้ 
 

(1) เสนอเหตุผลและความจ าเป็นเพื่อขอแก้ไขสัญญาต่อคณะกรรมการก ากับดูแล 
 

(2) หากคณะกรรมการก ากับดูแลพิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นการแก้สัญญาร่วมทุนที่เป็น 
ส่วนสาระส าคัญ ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการเสนอประเด็นที่ขอแก้ไข ผลกระทบจาก 
การแก้ไขสัญญาร่วมทุน และรายละเอียดอื่นๆ ที่เก่ียวข้องเสนอคณะกรรมการก ากับดูแล 
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(3) ถ้าคณะกรรมการก ากับดูแลเห็นด้วย ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการเสนอร่างสัญญา 
ร่วมลงทุนให้ส านักงานอัยการสูงสุดตรวจพิจารณา 

 
(4) ส่งความเห็นคณะกรรมการก ากับดูแล พร้อมทั้งร่างสัญญาร่วมทุนฉบับใหม่ที่ส านักงาน

อัยการสูงสุดตรวจพิจารณาแล้ว ไปยังรัฐมนตรีกระทรวงเจ้าสังกัด 
 

(5) เสนอขอความเห็นชอบต่อคณะรัฐมานตรี 
 
ทั้งนี้ ตามประกาศคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ เรื่อง ลักษณะการแก้ไข
สัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ พ.ศ. 2558 การแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ 
หมายถึง การแก้ไขเปลี่ยนแปลงในลักษณะอย่างหนึ่งอย่างใด  ดังต่อไปนี้ 
 

(1) การแก้ไขเปลี่ยนแปลงลักษณะของโครงการ การเปลี่ยนแปลงขอบเขตของเนื้องาน  
การเปลี่ยนแปลงการให้บริการ หรือการเปลี่ยนแปลงการด าเนินโครงการ โดยการแก้ไข
เปลี่ยนแปลงในลักษณะที่ก าหนดไว้ในข้อนี้ จะต้องท าให้ผลลัพธ์ในเชิงการให้บริการ
สาธารณะตามเป้าประสงค์เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม หรือเป็นการเพ่ิมผลประโยชน์ให้แก่
คู่สัญญาฝ่ายเอกชน 

 
(2) การแก้ไขเปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับผลประโยชน์ของรัฐไม่ว่าในรูปแบบใดๆ ซึ่งรวมถึง 

การเปลี่ยนแปลงผลประโยชน์ตอบแทนในรูปตัวเงิน หรือส่วนแบ่งรายได้ การเปลี่ยนแปลง
กรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินของโครงการ และการเปลี่ยนแปลงเก่ียวกับการระงับข้อพิพาท 

 
(3) การเปลี่ยนตัวคู่สัญญาหรือการเปลี่ยนโครงสร้างองค์กร อันมีผลท าให้ไม่สามารถด าเนิน

โครงการต่อไปได ้
 

(4) การเปลี่ยนแปลงระยะเวลาของสัญญา 
 

(5) การเปลี่ยนแปลงหลักประกันสัญญา 
 

(6) การเปลี่ยนแปลงอัตราค่าบริการ หรือการเปลี่ยนแปลงคุณภาพการให้บริการ 
 
ซึ่งโครงการ Missing Link น่าจะเข้าเกณฑ์ของการเปลี่ยนแปลงขอบเขตของเนื้องาน การเปลี่ยนแปลง 
การให้บริการ หรือการเปลี่ยนแปลงการด าเนินโครงการ การแก้ไขเปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับผลประโยชน์ของ
รัฐไม่ว่าในรูปแบบใดๆ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงผลประโยชน์ตอบแทนในรูปตัวเงิน หรือส่วนแบ่งรายได้   
ดังนั้น หน่วยงานเจ้าของโครงการอาจจะเสนอการด าเนินโครงการ Missing Link ตามขั้นตอนที่ก าหนดใน 
พ.ร.บ. ร่วมทุน มาตรา 4712 ได ้
                                           
12  พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 มาตรา 47 ในกรณีต้องมีการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุน ให้หน่วยงาน

เจ้าของโครงการเสนอเหตุผลและความจ าเป็นในการขอแก้ไขต่อคณะกรรมการก ากับดูแลเพื่อพิจารณาในกรณีที่คณะกรรมการก ากับดูแล
พิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่มิใช่สาระส าคัญ ให้คณะกรรมการก ากับดูแลพิจารณาแล้วแจ้งต่อรัฐมนตรี
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11.3.2.4 หน่วยงานที่รับผิดชอบด าเนินการและแนวทางการจัดการผลประโยชน์ให้กับภาครัฐ 
 
เนื่องจากหน่วยงานเจ้าของโครงการที่มีการให้สัมปทานกับ BEM และบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ  
เป็นคนละหน่วยงาน  โดย กทพ. เป็นผู้ให้สัมปทานทางพิเศษศรีรัชฯ กับ BEM และกรมทางหลวงเป็นผู้ให้
สัมปทานทางยกระดับอุตราภิมุขกับบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ซึ่งทั้งสองหน่วยงานเป็นหน่วยงาน 
ที่มีอ านาจในการให้สัมปทาน ให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนได้ตาม พ.ร.บ. การทางพิเศษแห่งประเทศไทย  
พ.ศ. 2550 และ พ.ร.บ. ทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 ในการด าเนินการตาม พ.ร.บ. ร่วมทุน พ.ศ. 2556 นั้น 
จะต้องมีหน่วยงานเจ้าของโครงการเป็นผู้ด าเนินการเสนอโครงการต่อคณะกรรมการและด าเนินการ 
ตามขั้นตอนที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 ในส่วนของหน่วยงานภาครัฐจึงต้องพิจารณาว่า
ควรจะให้หน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่งด าเนินการในฐานะเจ้าของโครงการ  ซึ่งที่ปรึกษามีข้อสังเกตทางด้าน
กฎหมายและสัญญาร่วมลงทุน  ดังนี้ 
 

(1) อ านาจในการด าเนนิโครงการ Missing Link ของหน่วยงานเจ้าของโครงการ 
 

ตามท่ีที่ปรึกษาได้วิเคราะห์ไว้ข้างต้นแล้วว่า โครงการทางพิเศษศรีรัชฯ เจ้าของกรรมสิทธิ์ 
คือ กทพ. และโครงการทางยกระดับอุตราภิมุข เจ้าของกรรมสิทธิ์ คือ กรมทางหลวง  
ดังนั้น ในฐานะเจ้าของกรรมสิทธิ์ หน่วยงานทั้งสองหน่วยงานสามารถที่จะด าเนินโครงการ 
Missing Link เพ่ือเชื่อมต่อกับทางพิเศษศรีรัชฯ หรือทางยกระดับอุตราภิมุขได้ โดยต้อง
เป็นการด าเนินการที่ไม่ขัดกับสัญญาสัมปทานของทั้งสองโครงการ  ทั้งนี้ หากหน่วยงาน
ราชการใดได้รับเลือกให้เป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ หน่วยงานนั้น ก็ควรจะต้อง
ด าเนินการให้หน่วยงานเจ้าของโครงการอีกฝ่าย รวมถึงเอกชนผู้รับสัมปทานของ
หน่วยงานเจ้าของโครงการนั้น ให้ความยินยอมในการเชื่อมต่อโครงการ Missing Link 

  

                                                                                                                              
กระทรวงเจ้าสังกัดเพื่อทราบต่อไป ในกรณีที่คณะกรรมการก ากับดูแลพิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็น
สาระส าคัญ ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการเสนอประเด็นที่ขอแก้ไข ผลกระทบจากการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนและรายละเอียดอื่นๆ  
ที่เกี่ยวข้องต่อคณะกรรมการก ากับดูแลพจิารณาด้วย และถ้าคณะกรรมการก ากับดูแลเห็นด้วยกบัการแก้ไข ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการ
ส่งร่างสัญญาร่วมลงทุนให้ส านักงานอัยการสูงสุดตรวจพิจารณา ก่อนส่งความเห็นของคณะกรรมการก ากับดูแลพร้อมทั้งร่างสัญญา 
ร่วมลงทุนฉบับใหม่ที่ส านักงานอัยการสูงสุดตรวจพิจารณาแล้วไปยังรัฐมนตรีกระทรวงเจ้าสังกัดเพื่อเสนอขอความเห็นชอ บต่อ
คณะรัฐมนตรีต่อไป 

ให้คณะกรรมการประกาศก าหนดลักษณะการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ 

หน่วยงานเจ้าของโครงการอาจว่าจ้างที่ปรึกษาซ่ึงมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามตามที่คณะกรรมการประกาศก าหนดเพื่อให้
ค าปรึกษาในการพิจารณาแก้ไขสัญญาร่วมลงทุนได้ 
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(2) ระยะเวลาการร่วมลงทุน 
 

(2.1) กรณีเป็นโครงการใหม่ 
 

หากมีการด าเนินการเป็นโครงการใหม่ ท าการคัดเลือกผู้ร่วมลงทุนรายใหม่ ไม่ว่าจะใช้
วิธีการให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนโดยไม่ใช้วิธีประมูล หรือการคัดเลือกโดยก าหนด
คุณสมบัติเบื้องต้น (Shortlist) สิ่งที่ควรพิจารณา คือ ระยะเวลาในการให้เอกชน
ร่วมลงทุนไม่ควรเกินกว่าระยะเวลาตามสัญญาสัมปทานของเอกชนที่ได้รับ
คัดเลือกให้เข้ามาร่วมลงทุน  เนื่องจากการส่งมอบคืนสิทธิตามสัญญาร่วมลงทุน
เมื่อครบก าหนดสัญญาจะด าเนินการได้โดยสะดวกกว่า และการที่ให้เอกชนยังคง 
มีสิทธิในการบริหารจัดการเฉพาะส่วนของ Missing Link ที่มีระยะทางสั้นๆ  
ก็อาจไม่เกิดประสิทธิภาพในด้านของความคุ้มค่าทางการเงิน 

 
(2.2) กรณีแก้ไขสัญญาร่วมลงทุน 

 
หากด าเนินการโดยการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุน ประเด็นเรื่องของระยะเวลาในการ
ให้เอกชนร่วมลงทุนไม่ควรเกินกว่าระยะเวลาตามสัญญาสัมปทานเดิมที่มีอยู่  
ก็ยังควรต้องเป็นประเด็นพิจารณาเช่นกัน เนื่องจากสัญญาร่วมทุนที่แก้ไขใหม่ 
ถือเป็นส่วนหนึ่งของสัญญาเดิม จึงควรน าบทบัญญัติ ข้อความสาระส าคัญของ
สัญญาเดิมมาใช้ในสัญญาร่วมลงทุนที่จะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมด้วย เช่น กรณีของ
สัญญาเพ่ือการต่อขยายโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 2 (ส่วนดี) ระหว่างการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย กระทรวงมหาดไทย กับบริษัท ทางด่วนกรุงเทพจ ากัด (มหาชน) 
ฉบับลงวันที่  17 เมษายน 2540 ที่ก าหนดให้สัญญาทางพิเศษศรีรัช ส่วนดี  
เป็นส่วนหนึ่งของสัญญาโครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 2 

 
11.3.3 กฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินโครงการ 
 
11.3.3.1 พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 
 
ในการด าเนินโครงการ Missing Link จากการศึกษา พบว่า รัฐอาจมีความจ าเป็นต้องเวนคืนที่ดินบางส่วน
เพ่ือด าเนินการสร้างโครงการ กรณีที่ต้องมีการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์จึงต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์ 
การเวนคืนตาม พ.ร.บ. ว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งประกอบด้วย หลักเกณฑ์ท่ีส าคัญ 3 ประการ  คือ 
 

(ก) ต้องอาศัยอ านาจกฎหมาย รัฐจะเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ของประชาชนได้นั้น ต้องมี
บทบัญญัติให้อ าอาจแก่รัฐไว้อย่างชัดแจ้ง คือ มีการออกพระราชกฤษฎีกาเวนคืน 
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(ข) ต้องมีวัตถุประสงค์ของการเวนคืนเพ่ือเป็นการอันเป็นประโยชน์สาธารณะ หมายความว่า 
การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์จะกระท าได้ในกรณีที่มีความจ าเป็นอย่างยิ่งในอันที่จะ
ก่อให้เกิดประโยชน์สาธารณะเท่านั้น หากไม่มีความจ าเป็นเพียงพอในการน าอสังหาริมทรัพย์
ที่เวนคืนไปใช้เพื่อประโยชน์สาธารณะ รัฐย่อมไม่มีอ านาจเวนคืน 

 
(ค) ต้องจ่ายค่าทดแทนที่เป็นธรรม เพราะเหตุว่าการที่ประชาชนต้องสูญเสียกรรมสิทธิ์  

ในทรัพย์สินของตนไปเพื่อประโยชน์ของส่วนรวม ถือเป็นกรณีที่ประชาชนนั้นต้องแบกรับ 
ภาระท่ีมีต่อสาธารณะมากเกินไปกว่าบุคคลที่อยู่ร่วมสังคมเดียวกัน 

 
โดยที่ปรึกษามีข้อสังเกตว่าในการด าเนินการเวนคืน ควรจะมีการออกพระราชกฤษฎีกาเวนคืนและก าหนด
แนวเส้นทางที่จะเวนคืนหรือเริ่มการจ่ายเงินค่าเวนคืนให้กับผู้ที่ถูกเวนคืน เพ่ือให้รัฐได้รับกรรมสิทธิ์ในที่ดิน
ที่จะน ามาใช้สร้างโครงการ Missing Link เพ่ือป้องกันกรณีที่อาจถูกเอกชนผู้ร่วมลงทุนเรียกให้รัฐชดเชย
ค่าเสียหายจากการที่รัฐไม่สามารถส่งมอบพ้ืนที่เพ่ือสร้างโครงการได้ตามก าหนดหรือไม่สามารถส่งมอบ
ที่ดินได้ ตัวอย่างเช่น บริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ ยื่นข้อเรียกร้องให้กรมทางหลวงชดเชยความเสียหาย
อันเกิดจากการที่กรมทางหลวงไม่สามารถส่งมอบที่ดินเวนคืนให้ได้ 
 
11.3.3.2 การจัดตั้งกองทุนรวมโครงสร้างพื้นฐานเพื่ออนาคตของประเทศไทย (Thailand Future 

Fund-TFF) (“กองทุนฯ”) 
 
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบในการประชุมเมื่อวันที่ 15 ธันวาคม 2558 ในหลักการการจัดตั้งกองทุนฯ 
และมอบหมายให้กระทรวงคมนาคมพิจารณาคัดเลือกโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีศักยภาพเพ่ือสนับสนุน
การจัดตั้งกองทุนฯ  โดยในส่วนของโครงการ Missing Link หากจะมีการน าเข้ากองทุนฯ นั้น พิจารณาได้ดังนี้ 
 

(1) กรณีที่ กทพ. เป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ 
 

โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานของ กทพ. ณ ขณะนี้  มีความเป็นไปได้ที่จะน าเข้ากองทุนฯ  
ในเบื้องต้นมีจ านวน 3 โครงการ  คือ 

 
 โครงการทางพิเศษฉลองรัช (รามอินทรา-อาจณรงค์) 
 โครงการทางพิเศษบูรพาวิถี (บางนา-ชลบุรี) 
 โครงการทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) 

 
กทพ. อาจจะพิจารณาเสนอน าโครงการนี้  เข้ากองทุนฯ ได้ หากมีความเป็นไปได้ทาง 
ข้อกฎหมายและการเงิน ซึ่ง ณ ขณะนี้การด าเนินการเรื่องกองทุนฯ ยังอยู่ในระหว่าง 
การด าเนินการจัดตั้ง เมื่อด าเนินการจัดตั้งแล้วเสร็จ น่าจะมีความชัดเจนในการน า
โครงการอื่นๆ นอกเหนือจากสามโครงการข้างต้น 
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(2) กรณีกรมทางหลวงเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ 
 

โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานของกรมทางหลวง ณ ขณะนี้มีความเป็นไปได้ที่จะน าเข้า
กองทุนฯ ในเบื้องต้นมีจ านวน 2 โครงการ  คือ 

 
 ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร-บ้านฉาง 
 ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

 
ส าหรับกรณีที่กรมทางหลวงเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการนั้น อาจจะไม่สามารถน าโครงการ Missing 
Link เข้ากองทุนฯ ได้ เนื่องจากลักษณะของโครงการจะเป็นทางหลวงสัมปทาน ซึ่งเอกชนผู้ร่วมลงทุนเป็น
ผู้จัดเก็บรายได้ค่าผ่านทาง  โดยเอกชนผู้ร่วมลงทุนจ่ายค่าตอบแทนการให้สัมปทานกับกรมทางหลวง  
ท าให้กรมทางหลวงอาจจะไม่มีกระแสเงินสดที่เป็นรายได้ค่าผ่านทางในอนาคตมาจ าหน่ายให้กับกองทุนได้  
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากยังมีข้อติดขัดทางกฎหมายในส่วนของการน าทางหลวงเข้ากองทุนฯ ซึ่งอยู่ใน
ระหว่างการศึกษา จึงจ าเป็นต้องรอให้เกิดความชัดเจนในด้านข้อกฎหมายเสียก่อน 
 
11.3.4 สรุปข้อเสนอแนะทางด้านกฎหมาย 
 
เพ่ือให้โครงการนี้  สามารถด าเนินการได้และมีความเป็นไปได้ทางการเงินและกฎหมาย ที่ปรึกษา 
มีความเห็นว่าโครงการนี้ เป็นโครงการที่เข้าเงื่อนไขต้องด าเนินการตาม พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556  
โดยในการด าเนินการตาม พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 สามารถพิจารณาด าเนินการแยกออกเป็น 2 กรณี 
แล้วแต่ว่าจะพิจารณาว่าแบบใดเหมาะสม คือ 
 
11.3.4.1 การด าเนินการเป็นโครงการใหม่ 
 
ส าหรับการด าเนินการเป็นโครงการใหม่ ในการคัดเลือกเอกชนให้เข้าร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ ควรเลือกใช้
แบบไม่ใช้วิธีประมูล หรือแบบที่มีการคัดเลือกคุณสมบัติเบื้องต้น (Shortlist) ของเอกชนผู้ร่วมลงทุน 
เนื่องจากความเป็นไปได้ในการให้เอกชนรายอื่น นอกเหนือจาก BEM และบริษัท ทางยกระดับดอนเมืองฯ 
มีความเป็นไปได้ทางการเงินน้อยมาก และในทางข้อกฎหมาย การให้เอกชนรายเดิมเข้ามาด าเนินโครงการ
จะช่วยลดปัญหาและอุปสรรคเรื่องข้อพิพาททางสัญญาสัมปทานเดิมที่มีอยู่  โดยในการด าเนินการ 
ท าสัญญาร่วมลงทุนควรมีการพิจารณาท าสัญญาร่วมลงทุนโดยอิงกับสัญญาสัมปทานเดิมของผู้รับสัมปทาน 
ตามสัญญาสัมปทานเดิมที่ได้มีการด าเนินการไปแล้ว และการพิจารณาให้หน่วยงานใดเป็นหน่วยงาน
เจ้าของโครงการ ควรพิจารณาประกอบกับอายุสัมปทานที่เหลืออยู่ เนื่องจากการสร้างทาง เชื่อมต่อ 
ในโครงการ Missing Link นี้ แม้จะมีระยะทางเพียง 2 กิโลเมตร แต่มูลค่าการลงทุนสูงกว่า 5,000 ล้านบาท 
จึงต้องพิจารณาถึงความคุ้มค่าทางการเงินของเอกชนผู้เข้าร่วมลงทุนด้วย 
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11.3.4.2 การแก้ไขสัญญา 
 
หากพิจารณาเห็นควรให้มีการแก้ไขสัญญาสัมปทานเดิมที่มีอยู่ 2 ฉบับ ส าหรับสองเส้นทางที่โครงการ 
Missing Link จะต้องเชื่อมต่อ คือ ทางพิเศษศรีรัชฯ กับทางยกระดับอุตราภิมุข แม้จะเป็นการแก้ไขสัญญา
สัมปทานเดิม แต่ด้วยเหตุที่โครงการนี้มีมูลค่าสูงกว่า 5,000 ล้านบาท ซึ่งถือเป็นการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุน
ในส่วนที่เป็นสาระส าคัญ  ดังนั้น การด าเนินการแก้ไขจึงต้องด าเนินการตามขั้นตอนที่ก าหนดไว้ในหมวด 4 
และ 5 ของ พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556  นอกจากนี้ ในการแก้ไขสัญญาควรพิจารณาให้สาระส าคัญของ
สัญญาเป็นไปตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในสัญญาสัมปทานเดิมและอายุสัมปทานเท่ากับสัญญาสัมปทานเดิม 
แต่ในเรื่องของการจ่ายผลประโยชน์ตอบแทนให้กับภาครัฐจะต้องน ามาพิจารณาใหม่ 
 
นอกจากการด าเนินโครงการตาม พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 แล้ว ในการคัดเลือกหน่วยงานเจ้าของ
โครงการก็ควรที่จะพิจารณาให้เหมาะสมกับรูปแบบของโครงการด้วยเช่นกัน  ทั้งนี้ ไม่ว่าจะด าเนิน
โครงการเป็นแบบโครงการใหม่ หรือแบบแก้ไขสัญญา หน่วยงานเจ้าของโครงการจะต้องด าเนินการ
ประสานงานกับหน่วยงานเจ้าของโครงการทางสัมปทานเดิมเพ่ือให้ความยินยอมในการเชื่อมต่อโครงการ 
Missing Link และโดยให้เอกชนผู้รับสัมปทานในโครงการทางสัมปทานเดิมนั้น ให้ความยินยอมด้วย
เช่นกัน  อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาข้อสัญญาสัมปทานของทั้งสองโครงการ หากรูปแบบโครงการ 
เป็นไปตามรายงานฉบับนี้ โครงการ Missing Link ไม่จัดอยู่ในเงื่อนไขและค าจ ากัดความของทางแข่งขัน
หรือการกระท าหรืองดเว้นการกระท าของส่วนราชการ เป็นเหตุให้เกิดการสูญเสียจ านวนยานพาหนะ
ในทางหลวงสัมปทานเดิมทั้งสองฉบับ  BEM หรือบริษัท ทางยกระดับฯ จึงไม่สามารถยกเงื่อนไขการ 
เป็นทางแข่งขัน หรือการกระท าหรืองดเว้นการกระท าของภาครัฐมาเพ่ือเรียกร้องกับรัฐได้ 
 
11.4 สรุปความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
 
ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการด าเนินโครงการสามารถสรุปเป็นประเด็นหลักๆ ได ้ ดังนี้ 
 
11.4.1 ประเด็นด้านรูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม 
 
เนื่องจากโครงการผ่านเกณฑ์มีความเป็นไปได้ทางด้านเศรษฐกิจอย่างมีนัยส าคัญ  โดยรูปแบบการลงทุน 
“กรณีสัมปทานใหม่และได้ผู้รับสัมปทานรายใหม่” ไม่ผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน   
และจากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านการเงิน พบว่า ณ ระดับราคาส่วนลดที่ 45 บาทต่อคัน จึงจะท าให้
ผู้ประกอบการรายใหม่มีความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน  ซึ่งเมื่อพิจารณาประกอบกับอัตราค่าผ่าน 
ทางยกระดับอุตราภิมุขและทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอก ในปีเปิดให้บริการ (พ.ศ. 2564) ที่มีราคา
เท่ากับ 80 บาทต่อคัน และ 65 บาทต่อคัน ตามล าดับ  จึงท าให้ ไม่มีความเป็นไปได้ในการที่
ผู้ประกอบการรายใหม่จะเข้ามาเป็นผู้ให้บริการ เนื่องจากผู้รับสัมปทานรายเดิม (DMT และ BEM)  
คงจะไม่ยอมให้ส่วนลดค่าผ่านทางเกินกว่ากึ่งหนึ่งของอัตราค่าผ่านทางที่ตนเองได้รับ เพราะโครงข่าย
ทางเชื่อมดังกล่าวมีระยะทางสั้นๆ แค่ประมาณ 2.6 กม. เท่านั้น 
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ส่วนรูปแบบการลงทุน “กรณีสัมปทานใหม่แต่ได้ผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” และ “กรณีเป็นส่วนต่อขยาย
ของสัญญาสัมปทานเดิม”  โครงการจะผ่านเกณฑ์ความเป็นไปได้ทางด้านการเงินอย่างมีนัยส าคัญ 
ในทุกๆ กรณีย่อยที่ทดสอบ  ดังนั้น รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม คือ เป็นรูปแบบเอกชนก่อสร้าง โอนให้
เป็นของรัฐ และด าเนินการ (BTO) และเอกชนเป็นผู้รับภาระความเสี่ยงด้านปริมาณจราจรและรายได้ 
(PPP Net-Cost)  โดยรูปแบบการลงทุน “กรณีเป็นสัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” 
จะมีความเหมาะสมมากที่สุด  ส่วน “กรณีเจรจาเป็นส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม” จะเป็น
รูปแบบการด าเนินการที่มีเหมาะสมอันดับที่สองรองลงมา 
 
11.4.2 ประเด็นด้านระยะเวลาสัมปทาน 
 
สามารถก าหนดอายุสิ้นสุดสัมปทานเป็นปี พ.ศ. 2577/2585 หรือ พ.ศ. 2577 หรือ พ.ศ. 2585 ได้  
เนื่องจากโครงการผ่านเกณฑ์มีความเป็นไปได้ทางด้านการเงินอย่างมีนัยส าคัญในทุกๆ กรณีที่ทดสอบ  
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากโครงการนี้มีความเสี่ยงด้านความล่าช้าในการด าเนินการ  ที่ปรึกษาจึงเสนอแนะว่า
ระยะเวลาสัมปทานควรจะเป็นระยะเวลายาวนานที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ (พ.ศ. 2585) เพ่ือให้เอกชน 
มีความม่ันใจว่าจะสามารถคืนทุนและมีผลตอบแทนตามที่คาดหวังได้ 
 
11.4.3 ประเด็นด้านการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
 
รัฐมีหน้าที่จัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เพราะเอกชนไม่สามารถด าเนินการได้ด้วยตนเอง  อย่างไรก็ตาม เนื่องจาก
โครงการผ่านเกณฑ์มีความเป็นไปได้ทางด้านการเงินอย่างมีนัยส าคัญ เอกชนสามารถที่จะจ่ายคืน 
ค่าจัดกรรมสิทธิ์ในที่ดินหรือค่าเช่า (หากมี) คืนให้แก่รัฐในภายหลังได้ 
 
11.4.4 ประเด็นด้านหน่วยงานเจ้าของโครงการ 
 
ที่ปรึกษาเสนอแนะให้ “การทางพิเศษแห่งประเทศไทย” เป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ เนื่องจาก 
ในอนาคตทางพิเศษภายในเขตกรุงเทพฯ ชั้นใน และภายในวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่ 
จะอยู่ภายใต้การดูแลรับผิดชอบของ กทพ. ทั้งหมด เมื่อโครงข่ายทางเชื่อมฯ นี้ หมดอายุสัมปทานและ 
โอนมาอยู่ภายใต้การดูแลของ กทพ. ก็จะท าให้สะดวกในการบูรณาการโครงข่ายทางพิเศษและระบบ
จัดเก็บค่าผ่านแบบปิด (คิดค่าผ่านทางตามระยะทาง) ซึ่งมีความเป็นธรรมต่อผู้ใช้ทางในอนาคตต่อไป 
 
นอกจากนี้ ยังมีมติ คจร. (คณะกรรมการจัดการจราจรทางบก) ที่พิจารณาถึงอ านาจหน้าที่ระหว่าง 
กรมทางหลวง (ทล.) และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ในการก่อสร้างและบริหารจัดการ 
ทางพิเศษหรือมอเตอร์เวย์  โดยที่ประชุมมีมติให้การก่อสร้างทางพิเศษหรือมอเตอร์เวย์ ที่เป็นเส้ นทาง
ระหว่างประเทศ ภาค และเขตเศรษฐกิจพิเศษเมืองชายแดน  ซึ่งโครงการอาจะไม่มีความเป็นไปได้ทางด้าน
การเงิน แต่เป็นนโยบายของรัฐควรจะเป็นหน้าที่ของ ทล.  ส่วนทางพิเศษในเขตเมืองและปริมณฑล  
ที่ส่วนใหญ่โครงการมักจะผ่านเกณฑ์มีความเป็นไปได้ทางด้านการเงิน ควรจะเป็นหน้าที่ของ กทพ. 
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อย่างไรก็ตาม การพิจารณาประเด็นด้านหน่วยงานเจ้าของโครงการที่เหมาะสม อาจจะต้องเข้าสู่ที่ประชุม
ระดับกระทรวงคมนาคมเพ่ือพิจารณาและมอบหมายต่อไป 
 
11.4.5 ประเด็นทางด้านกฎหมาย 
 
โครงการควรด าเนินการตามขั้นตอนที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 โดยการให้เอกชน 
เข้าร่วมลงทุนแบบไม่ใช้วิธีประมูล (แบบวิธีพิเศษ) หรือแบบที่มีการคัดเลือกคุณสมบัติเบื้องต้นของเอกชน 
ผู้ร่วมลงทุน (Shortlist) และควรมีการพิจารณาท าสัญญาร่วมลงทุนโดยอิงกับสัญญาสัมปทานเดิมของ 
ผู้รับสัมปทาน ตามสัญญาสัมปทานเดิมที่ได้มีการด าเนินการไปแล้ว 
 
11.5 ข้อพึงสังเกตและงานที่จะต้องด าเนินการในระยะต่อไป 
 
เนื่องจากประเด็นด้านหน่วยงานเจ้าของโครงการยังไม่ได้ข้อยุติว่าจะเป็นหน่วยงานใด   ดังนั้น รายงาน
การศึกษารูปแบบการให้เอกชนร่วมลงทุนตามรูปแบบที่ สคร. (ส านักงานคณะกรรมการนโยบาย
รัฐวิสาหกิจ) ก าหนด จึงยังไม่ครบถ้วนสมบูรณ์ อาทิเช่น การวิเคราะห์ด้านการเงิน กรณีรัฐด าเนินการเอง 
(PSC or SOE) และการวิเคราะห์ความเสี่ยงและผลกระทบต่อหน่วยงานเจ้าของโครงการ เป็นต้น   
อย่างไรก็ตาม รายงานการศึกษาความเหมาะสมฉบับนี้ได้ศึกษาวิเคราะห์และมีข้อมูลที่เพียงพอในการที่จะ
ให้หน่วยงานเจ้าของโครงการ (ในอนาคต) น าไปจัดจ้างที่ปรึกษาอิสระเพ่ือมาศึกษาทบทวนผลการศึกษา
วิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ ตามมาตรา 24 ของ พ.ร.บ. ร่วมลงทุน พ.ศ. 2556 ต่อไป 
 
ในการนี้ ที่ปรึกษาได้จัดท าแผนการด าเนินงาน (Timeline) เพ่ือให้ สนข. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ทราบถึงกิจกรรมหลักๆ ที่จะต้องด าเนินการในระยะต่อไป  ดังสรุปในแผนภูมิต่อไปนี้ 
 



งานจ้างที่ปรึกษาศกึษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิและสิ่งแวดลอ้ม และออกแบบรายละเอียด บทที่ 11 
โครงข่ายทางเชือ่มระหว่างทางยกระดับอุตราภิมุข และทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร งานศึกษารูปแบบการลงทนุ 

EPS  IEC  DC  MACRO 11-38 รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) 

 
 

รูปที่ 11.5-1  แผนการด าเนินงานโครงการทางเชื่อมทางยกระดับอุตราภิมุข-ทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอกในระยะต่อไป 
 

ผู้รบัผิดชอบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7
1. สรุปผลการศึกษาความเหมาะสม เสนอ คค. สนข.

1.1 พจิารณาใหค้วามเหน็ชอบโครงการ
1.2 มอบหมายหน่วยงานเจ้าของโครงการ

2. น าเสนอขอความเหน็ชอบรายงาน EIA สนข.
3. ด าเนินการจัดท ารายงานศึกษาฯ ตาม ม.24/ ม.25 หน่วยงานเจ้าของโครงการ

3.1 ด าเนินการหาทีป่รึกษาอสิระ ตาม ม. 25
3.2 ด าเนินการจัดท ารายงานการใหเ้อกชนร่วมลงทนุ
3.2 ขอความเหน็ชอบคณะกรรมการเอกชนร่วมลงทนุ

4. แต่งต้ังคณะกรรมการตาม ม. 35 พรบ.การใหเ้อกชนร่วมลงทนุฯ
5. จัดท าขอ้ก าหนดและด าเนินการคัดเลือกหาผู้ลงทนุ
6. น าเสนอ ครม. เพือ่เหน็ชอบและลงนามในสัญญา
7. ด าเนินการกอ่สร้างตามสัญญา ผู้ลงทนุ

กิจกรรม

คณะ กก. ตาม ม.35 และ
หน่วยงานเจ้าของโครงการ

2560 2561 2562
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