
2. กรณกีารใหส้ัมปทานแก่เอกชน (Concession)
2.1 กรณเีปน็สัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รบัสัมปทานกลุ่มเดิม

ข้อเสีย
1. -ไม่ม-ี 1. รัฐต้องจัดสรรงบประมาณมาก่อสร้าง (CAPEX) 

ประมาณ 4,627.072 ล้านบาท และค่าใช้จ่าย
ด าเนินการ (OPEX) อีก 1,278.811 ล้านบาท  แต่
จะไม่ได้ผลตอบแทนด้านการเงินคุ้มทนุ เนื่องจากไม่
สามารถจัดเก็บค่าผ่านทางได้

1.

2. ในกรณีนี้ หากรัฐด าเนินการเอง สาธารณชนอาจ
มองวา่เปน็การเอื้อประโยชน์ใหแ้ก่เอกชน เนื่องจาก
รัฐไม่สามารถจัดเก็บรายได้หรือไม่คุ้มทนุ แต่เอกชน
กลับมีรายได้เพิ่ม จากปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น 
(Induced Traffic)

2.

3.

4.

5.

6.

ข้อดี

1. กรณรีฐัเปน็ผู้ลงทนุและด าเนินการเอง (PSC/SOE)

ข้อดี



2. กรณกีารใหส้ัมปทานแก่เอกชน (Concession)
2.1 กรณเีปน็สัมปทานใหม่แต่มอบหมายผู้รบัสัมปทานกลุ่มเดิม 2.2 กรณเีจรจาเปน็ส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม

ข้อเสีย
รัฐไม่ต้องจัดสรรงบประมาณมาลงทนุก่อสร้างและด าเนิน
โครงการ (ยกเวน้การจัดกรรมสิทธิท์ี่ดิน) แต่รัฐและ
สาธารณชนยังได้ผลประโยชน์ด้านเศรษฐกิจจากการลด
ปญัหาการจราจรติดขัด และอื่นๆ

1. -ไม่ม-ี 1. รัฐไม่ต้องจัดสรรงบประมาณมาลงทนุก่อสร้างและ
ด าเนินโครงการ (ยกเวน้การจัดกรรมสิทธิท์ี่ดิน) แต่
รัฐและสาธารณชนยังได้ผลประโยชน์ด้านเศรษฐกิจ
จากการลดปญัหาการจราจรติดขัด และอื่นๆ

เนื่องจากรูปแบบนี้ ใหผ้ลตอบแทนด้านการเงินตามที่
เอกชนคาดหวงั (FIRR > 13.5%) ดังนั้น เอกชนจึงยินดีที่
จะก่อสร้าง โอนใหเ้ปน็ของรัฐ และด าเนินการ (BTO) โดย
เอกชนเปน็ผู้รับภาระความเส่ียงด้านปริมาณจราจรและ
รายได้ (PPP-Net Cost)

2. เนื่องจากรูปแบบนี้ ใหผ้ลตอบแทนด้านการเงินตามที่
เอกชนคาดหวงั (FIRR > 13.5%) ดังนั้น เอกชนจึง
ยินดีที่จะก่อสร้าง โอนใหเ้ปน็ของรัฐ และด าเนินการ 
(BTO) โดยเอกชนเปน็ผู้รับภาระความเส่ียงด้าน
ปริมาณจราจรและรายได้ (PPP-Net Cost)

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

3. สัมปทานของส่วนต่อขยายนี้ จะหมดอายุตามสัญญา
สัมปทานหลักเดิม จึงท าไม่มีปญัหาในการโอน
กลับมาด าเนินการโดยรัฐ ท าใหไ้ม่มีความหลักล่ันใน
การด าเนินการ

เอกชนสามารถปนัส่วนแบง่ก าไร (Profit Sharing) ใหแ้ก่รัฐ
ได้ ต้ังแต่ป ีพ.ศ. 2570 เปน็ต้นไป

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

คู่สัญญามีจ านวนน้อยลง คือ ระหวา่ง หน่วยงานเจ้าของ
โครงการ (กทพ.) กับ “ผู้รับสัมปทานกลุ่มเดิม” เทา่นั้น

5. ผู้รับสัมปทานเดิมมีความประสงค์ที่จะด าเนินการอยู่
แล้ว

ผู้รับสัมปทานเดิมมีความประสงค์ที่จะด าเนินการอยู่แล้ว

ข้อดี ข้อดี



2. กรณกีารใหส้ัมปทานแก่เอกชน (Concession)
2.2 กรณเีจรจาเปน็ส่วนต่อขยายของสัญญาสัมปทานเดิม

ข้อเสีย
1. ต้องมีการเจรจาต่อรองอย่างเข้มข้น ระหวา่งคู่สัญญา

 ได้แก่ กรมทางหลวง กับ บริษทั ทางยกระดับดอน
เมือง จ ากัด (มหาชน) และ การทางพเิศษฯ กับ 
"BEM" จึงท าใหม้ีความเส่ียงด้านความล่าช้าในการ
ด าเนินโครงการ

2. คู่สัญญาที่จะต้องเจรจา มีจ านวน 2 คู่สัญญา ได้แก่ 
1) ทล. กับ DMT และ 2) กทพ. กับ BEM  หาก
คู่สัญญาใดสัญญาหนึ่งล้มเหลวในการเจรจา จะมีผล
ใหท้ั้งโครงการต้องล้มตามไปด้วย


