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4.2 สาขาขนส่ง 

1) แผนหลกัการพฒันาระบบการจราจรและขนส่ง ฉบบัที ่ 2 ตาม 

แผนพฒันาฯ ฉบบัที ่9 (พ.ศ. 2545-2549) 

ส านักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรี ได้ส่งเร่ืองแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและ

ขนส่ง ฉบับที่ 2 ตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ของ

ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ให้ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ (สศช.) น าเสนอคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ

พิจารณา เพ่ือประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีก าหนดเป็นนโยบายและแผนหลักในการพัฒนา

ระบบการจราจรและขนส่งของประเทศ 

ความเป็นมาและสาระส าคญั 

(1) เม่ือวันที่ 28 พฤศจิกายน 2544 คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 

(คจร.) มีมติเหน็ชอบในหลักการร่างแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 

2545-2549) และให้คณะกรรมการก ากบัการศึกษาโครงการศึกษาการแปลงแผนหลักการพัฒนา

ระบบการจราจรและขนส่งฯ รับความเหน็และข้อสังเกตเพ่ิมเติมของ คจร. ไปพิจารณาด าเนินการใน

รายละเอยีดเสนอ คจร. พิจารณาอกีคร้ังหน่ึง 

วันที่ 19 ธนัวาคม 2544 คณะกรรมการก ากบัการศึกษาโครงการศึกษาการ

แปลงแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่งฯ มีมติให้ปรับปรุงร่างแผนหลักการพัฒนาระบบ

การจราจรและขนส่งฯ ตามความเหน็ของ คจร. โดยให้แผนหลักเป็นกรอบแนวทางที่สามารถน าไป

ปฏบัิติให้เกดิผลได้จริง 

ต่อมาเม่ือวันที่ 24 มิถุนายน 2545  คจร. มีมติเหน็ชอบในหลักการ 

ร่างแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่งฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2545-2549) โดยให้ สจร. 

น าเสนอคณะรัฐมนตรีต่อไป 

(2) วัตถุประสงค์ 

(2.1) เพ่ือลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างมีเหตุผลและพอประมาณ   

(2.2) เพ่ือเพ่ิมประสทิธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่ให้เกดิการใช้

ประโยชน์สงูสดุ  

(2.3) เพ่ือสนับสนุนการมีส่วนร่วมของท้องถิ่น โดยการเพ่ิมศักยภาพของ

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและประชาชนให้สามารถมีบทบาทในการพัฒนาระบบจราจรและขนส่ง
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ของชุมชนและประเทศ ตาม พ.ร.บ. ก าหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กร 

ปกครองส่วนท้องถิ่น พ.ศ. 2542  

(2.4) เพ่ือเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยการเพ่ิมความปลอดภัยบน

ท้องถนน และการดูแลรักษาสภาพแวดล้อมและการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างย่ังยืน 

(2.5) เพ่ือพัฒนาระบบจราจรและขนส่งเพ่ือให้เป็นเคร่ืองมือในการเพ่ิม

ขีดความสามารถของประเทศ  

(3) เป้าหมาย เป็นรูปแบบในเชิงปริมาณที่สามารถวัดผลได้ผ่านตัวช้ีวัด ซ่ึงแยก

อยู่ในวัตถุประสงค์ของการพัฒนาครอบคลุม 3 พ้ืนที่ ดังน้ี   

(3.1)  พ้ืนที่ในเขต กทม. และปริมณฑล  มีเป้าหมายดังน้ี รักษาระดับ

ความเรว็เฉล่ียของการเดินทางในช่วงเร่งด่วนให้อยู่ในระดับไม่ต ่ากว่า 20 กม./ชม. เช่ือมโครงข่าย

ถนนในพ้ืนที่ปิดล้อมขนาดใหญ่ (Super Block) โดยลดพ้ืนที่ปิดล้อมลงร้อยละ 15 รักษาความเรว็

เฉล่ียในการสญัจรผ่านใจกลางเมืองให้อยู่ในระดับไม่ต ่ากว่า 13 กม./ชม. (ภายในกรอบถนน

รัชดาภิเษก) เพ่ิมสดัส่วนผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะให้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 47 ของปริมาณการเดินทาง 

17.7 ล้านคน-เที่ยว/วัน ลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรและขนส่งต่อจ านวนรถ 

จดทะเบียน 10,000 คัน ในเขต กทม. และปริมณฑลลงไม่ต ่ากว่าร้อยละ 8 ต่อปี  ลดระดับมลพิษ

ทางอากาศและทางเสยีงให้อยู่ในเกณฑม์าตรฐานสากล เพ่ิมระดับการให้บริการขนส่งสาธารณะที่

เอื้ออ านวยต่อประชาชนทุกกลุ่ม (รวมผู้สูงอายุและคนพิการ) รวมทั้งพัฒนาระบบการจราจรและ 

ขนส่งเพ่ือให้เป็นเคร่ืองมือในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

(3.2) พ้ืนที่ระหว่างเมือง มีเป้าหมายดังน้ี ยกระดับคุณภาพการขนส่ง

ระบบรางให้มีความสะดวก ปลอดภัย ประหยัด ลดเวลาการเดินทางระหว่างเมืองหลัก  โดยให้ม ี

มาตรฐานความสะดวกและปลอดภัย  เพ่ิมสดัส่วนการขนส่งคนโดยทางรถไฟในการเดินทางระหว่าง

เมืองไม่น้อยกว่าร้อยละ 0.47 ต่อปี และเพ่ิมสดัส่วนการขนส่งสนิค้าโดยทางรถไฟไม่น้อยกว่าร้อยละ 

0.18 ต่อปี ลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรและขนส่งบนทางหลวงต่อ 100 ล้านคัน-กม. 

ลงไม่ต ่ากว่าร้อยละ 5 ต่อปี ลดมลพิษทางอากาศและทางเสียงให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานสากล รวมทั้ง

เพ่ิมระดับการให้บริการขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมและเอื้ออ านวยต่อผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม 

(3.3) พ้ืนที่เมืองหลักภมิูภาคและเมืองชายแดน มีเป้าหมายดังน้ี  

รักษาความเรว็เฉล่ียในการเดินทางให้อยู่ในระดับไม่ต ่ากว่า 30 กม./ชม. เพ่ิมเส้นทางรถไฟและ

โครงข่ายถนนเช่ือมโยงกบัประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ิมสดัส่วนผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะ จัดท าแผน

แม่บทการจราจรและขนส่งในระดับจังหวัดไม่น้อยกว่า 20 จังหวัด ลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

การจราจรและขนส่งต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คัน ในเมืองหลักภมูิภาคลงไม่ต ่ากว่าร้อยละ 

10 ต่อปี  ลดระดับมลพิษทางอากาศและระดับเสยีงให้เข้าสู่ระดับมาตรฐานสากล เพ่ิมระดับการ
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ให้บริการขนส่งสาธารณะให้ครอบคลุมและเอื้ออ านวยต่อประชาชนทุกระดับ ลดความล่าช้าในขั้นตอน

ปฏบัิติในการขนส่งและเดินทางผ่านแดน รวมทั้งพัฒนาโครงข่ายการขนส่งในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพทาง

เศรษฐกจิและพ้ืนที่ที่มีความร่วมมือกบัประเทศเพ่ือนบ้านให้เกดิความเช่ือมต่อการเดินทางที่มี

ประสทิธภิาพ โดยเน้นความสะดวก รวดเรว็ ปลอดภัย และได้มาตรฐาน 

(4) นโยบายด้านการจราจรและขนส่ง เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมาย

ได้ก าหนดนโยบายหลักรวม 10 ด้าน ได้แก่ ด้านเอกภาพขององค์กร ด้านความสอดคล้องของ 

แนวทางการพัฒนา ด้านการขนส่งสาธารณะ ด้านประสทิธิภาพการบริการ ด้านประสทิธภิาพของ 

โครงข่าย ด้านการควบคุมปริมาณความต้องการการเดินทาง ด้านคุณภาพชีวิต ด้านกฎหมาย ด้านการ

มีส่วนร่วมของประชาชน  และด้านระบบจราจร  

(5) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง เพ่ือให้นโยบายหลักบัง

เกดิผลเป็นรูปธรรม จึงก าหนดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ๆ 17 ยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย 1) พิจารณาการ

ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยยึดหลักความมีเหตุผลและพอประมาณหรือลงทุนเทา่ที่จ าเป็น  

2) เร่งรัดปรับปรุงโครงข่ายถนนและสะพานให้เช่ือมต่อกนัมากขึ้น เพ่ือให้สามารถรองรับการจราจร

จากถนนสายหลักที่ติดขัดได้ 3) เพ่ิมสดัส่วนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการขนส่งสาธารณะ  

4) ผลักดันให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกบัการจราจรและขนส่งประสานงานกนัในการก าหนดนโยบาย 

ยุทธศาสตร์ และมาตรการต่างๆ 5) เน้นการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณปูโภคเป็นเคร่ืองช้ีน า

การพัฒนาเมือง 6) ใช้ประโยชน์โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนและระบบทางด่วนที่มีอยู่เดิมให้มี 

ประสทิธภิาพสูงสุด 7) เร่งรัดให้มีการปรับปรุงประสทิธภิาพของระบบขนส่งมวลชน 8) ด าเนิน 

มาตรการส่งเสริมสนับสนุนการขนส่งสาธารณะและกึ่งสาธารณะ 9) สร้างแรงจูงใจให้ภาคเอกชนเข้า

มาร่วมลงทุนในระบบขนส่งสาธารณะและยกระดับคุณภาพบริการที่เอื้อประโยชน์ต่อประชาชนทุกกลุ่ม 

(รวมผู้สูงอายุและคนพิการ) 10) สนับสนุนการใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ ในการบริหาร/ควบคุม

การจราจร การให้ข้อมูลด้านจราจรทางสื่ออเิลก็ทรอนิกส ์ 11) ปรับปรุงสภาพทางกายภาพของถนน

เพ่ือให้ใช้ประโยชน์ได้สูงสดุ 12) สนับสนุนแนวทางการกระจายความแออดัออกไปจากเขตเมือง

ช้ันใน 13) สร้างจิตส านึกให้ประชาชนตระหนักถึงปัญหาอุบัติเหตุ และมลภาวะที่เกิดจากการจราจร 

และขนส่ง และมีส่วนร่วมในการแก้ปัญหา 14) สนับสนุนและฟ้ืนฟูการให้บริการขนส่งทางรถไฟ 

เป็นการขนส่ง(คนและสนิค้า)หลักระหว่างเมือง และระหว่างประเทศไทยกบัประเทศเพ่ือนบ้าน  

15) สนับสนุนการจัดท าแผนแม่บทการจราจรและขนส่ง และแผนปฏบัิติการในจังหวัดที่มีปัญหา

จราจร 16) ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการจราจรและขนส่ง 17) ให้ความส าคัญกบัการศึกษา 

วิจัย และพัฒนาเพ่ือป้องกนัการเกดิอุบัติเหตุจากการจราจรและขนส่งในระยะยาว และพัฒนา 

มาตรการกฎหมายที่เกี่ยวข้องกบัการจราจรและขนส่ง 

(6) ระยะเวลาด าเนินการ   5 ปี (พ.ศ. 2545 – 2549) 

(7) มีวงเงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 462,035.01 ล้านบาท ประกอบด้วย  

เงินงบประมาณ 209,980.37 ล้านบาท งบลงทุน 252,054.64 ล้านบาท โดยแยกเป็นระบบถนน 
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มีวงเงินลงทุน รวม 203,822.13 ล้านบาท เป็นงบประมาณ 201,883.43 ล้านบาท งบลงทุน 

1,938.70 ล้านบาท ระบบทางด่วนใช้งบลงทุน 92,867.00 ล้านบาท ระบบรถไฟใช้งบลงทุน 

104,157.94 ล้านบาท และระบบรถไฟฟ้ามีวงเงินลงทุนรวม 61,187.94 ล้านบาท เป็นงบประมาณ 

8,096.94 ล้านบาท งบลงทุน 53,091.00 ล้านบาท 

ความเห็นคณะกรรมการฯ (21 ตุลาคม 2545) 

คณะกรรมการฯ ได้พิจารณาแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง  

ฉบับที่ 2 ตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545–2549) แล้ว  

มีความเหน็ดังน้ี 

(1) เพ่ือให้แผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง ฉบับที่ 2 ตาม 

แผนพัฒนาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545–2549 ) มีความสมบูรณ์ สามารถ

ใช้เป็นกรอบนโยบายและทศิทางในการวางแผนการลงทุนโครงการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จึงเหน็

ควรให้มีการพิจารณาปรับปรุงแผนดังกล่าวให้เป็นแผนที่มุ่งเป้าหมายในระยะยาว (Perspective 

Plan) ครอบคลุมการพัฒนาและการบริหารจัดการระบบการจราจรและขนส่งของประเทศทั้งทางบก 

ทางน า้ และทางอากาศ เพ่ือให้การใช้ทรัพยากรในการลงทุนเป็นไปอย่างมีประสิทธภิาพ และเกดิ

ประโยชน์สงูสดุต่อไป ทั้งน้ี ในการจัดท าแผนควรพิจารณาองค์ประกอบอื่นๆ ที่มีผลกระทบต่อระบบ

การจราจรและขนส่ง อาท ิ แนวโน้มการขยายตัวของชุมชนเมือง ผังเมือง และการบริหารจัดการ

การจราจร รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมายต่างๆ อย่างเคร่งครัดทั้งด้านวินัยจราจร การผังเมือง การ

ควบคุมอาคารและการใช้ที่ดิน  

(2) อย่างไรกต็าม พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน (ฉบับที่ 5) 

พ.ศ. 2545 และพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545 ได้บัญญัติให้มีการ 

ปรับปรุงระบบบริหารราชการให้สามารถปฏบัิติงานตอบสนองต่อการพัฒนาประเทศและการ

ให้บริการแก่ประชาชนได้อย่างมีประสทิธภิาพย่ิงขึ้น ส่งผลให้ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบ

การจราจรทางบกและหน่วยงานด้านการคมนาคมขนส่งได้ถูกโอนย้ายไปสงักัดกระทรวงคมนาคม จึง

ควรมีการพิจารณาทบทวนแผนการลงทุนด้านการจราจรและขนส่งในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 ตาม

ความเหมาะสมอกีคร้ังหน่ึง โดยให้กระทรวงคมนาคมน าแผนหลักการขนส่งกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 

2542-2549 และแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง ฉบับที่ 2 พิจารณาปรับปรุงให้เป็น

แผนเดียวกนั เพ่ือให้การพัฒนาการจราจรและขนส่งของประเทศเป็นไปในทศิทางเดียวกนั 

(3) เพ่ือให้ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง บังเกดิผลเป็น

รูปธรรม จึงเหน็ควรให้กระทรวงคมนาคมพิจารณาด าเนินการ ดังน้ี 

(3.1) จัดท าแผนปฏบัิติการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่งในแต่ละ

เร่ืองให้มีความสอดคล้องและมีเป้าหมายที่ชัดเจน แยกเป็นแผนระยะสั้นและระยะยาว โดยเฉพาะ
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อย่างย่ิงแผนระยะสั้น ควรให้ความส าคัญกบัการบริหารจัดการด้านการจราจรและการสร้างวินัยจราจร

มากกว่าการลงทุนโครงการ เน่ืองจากที่ผ่านมาได้มีการลงทุนโครงข่ายถนนและทางด่วนเป็นจ านวน

มาก แต่มิได้มีการจัดการด้านวินัยการจราจรและการส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ

อย่างจริงจัง ส่งผลให้ปัญหาการจราจรทวีความรุนแรงเพ่ิมมากขึ้น 

(3.2) ให้ความส าคัญกบัการแก้ไขปัญหาจราจรในเขต กทม. และ

ปริมณฑล โดยการจัดระบบขนส่งมวลชนที่เช่ือมโยงกบัการขยายตัวของชุมชนและเมือง เพ่ือทดแทน

การใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยก าหนดเป้าหมายการใช้รถยนต์ให้ลดลงที่ชัดเจน ซ่ึงจะช่วยให้ลดการ

สญูเสียทางเศรษฐกจิที่เกดิจากการใช้น า้มัน และช่วยรักษาสภาพแวดล้อม 

(3.3) พิจารณาจัดล าดับความส าคัญของการลงทุนด้านการจราจรและ 

ขนส่งให้สอดคล้องกบัข้อจ ากัดด้านงบประมาณและภาระหน้ีของประเทศ รวมทั้งจัดท าข้อเสนอ

เกี่ยวกบัแหล่งเงินลงทุนให้มีความชัดเจนย่ิงขึ้น โดยให้ความส าคัญต่อการลงทุนด้านความปลอดภัย

ทาง 

การจราจร เพ่ือลดปัญหาอุบัติภัยและความสญูเสีย 

(3.4) ส าหรับขั้นตอนการด าเนินโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ของแผน

หลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่ง ฉบับที่ 2 เหน็ควรให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดท า

รายละเอยีดแผนงานโครงการเสนอขออนุมัติคณะรัฐมนตรีตามขั้นตอนของพระราชบัญญัติพัฒนาการ

เศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ พ.ศ. 2521 และพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือ

ด าเนินการในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 เพ่ือให้โครงการลงทุนพัฒนาสอดคล้องกบัการพัฒนา

ประเทศโดย 

ส่วนรวม 

มติคณะกรรมการฯ 

มอบหมายให้ สศช. น าความเหน็คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคม 

แห่งชาติ เสนอต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือประกอบการพิจารณาต่อไป 

2) แผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้ นที่

ต่อเนือ่ง 

ส านักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรี ได้ส่งเร่ืองแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง 

ในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ือง ของส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  

(สจร.) ให้ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ (สศช.) น าเสนอ

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติพิจารณา เพ่ือประกอบการพิจารณาของคณะ 

รัฐมนตรี 
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ความเป็นมาและสาระส าคญั 

(1) คณะรัฐมนตรีในคราวประชุมเม่ือวันที่ 1 กนัยายน 2541 ได้พิจารณาเร่ือง

โครงการศึกษาพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองและมีมติ 

(1.1) เหน็ชอบในหลักการผลการศึกษาการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรอง ตามที่ สจร. เสนอและให้ส่วนราชการและรัฐวิสาหกจิที่เกี่ยวข้องยึดถือผลการศึกษา 

ดังกล่าวเป็นกรอบแนวทางในการจัดท าแผนปฏบัิติการ โดยค านึงถึงความจ าเป็นและเหมาะสมในการ

ด าเนินการให้สอดคล้องกบัสภาวการณ์ทางเศรษฐกจิ 

(1.2) มอบ สจร. รับไปศึกษาร่วมกบัหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือปรับ 

แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร (โครงข่ายหลัก) ซ่ึงคณะรัฐมนตรีได้มีมติรับทราบ

เม่ือวันที่ 27 กนัยายน 2537 ให้สอดคล้องกบัสถานการณ์ที่เป็นจริงในปัจจุบัน แล้วน าโครงข่ายการ

พัฒนาระบบการขนส่งมวลชนขนาดรองประสานเข้าในแผนแม่บทดังกล่าว 

(2) วัตถุประสงค์  

(2.1) เพ่ือก าหนดแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเมืองขึ้นมา

ใหม่ พร้อมทั้งแนวทางของการพัฒนา 

(2.2) ก าหนดโครงข่ายการขนส่งมวลชนระบบรางในเมือง โดยรวมหน้าที่

และความเกี่ยวข้องของการรถไฟฯ และโครงการที่จะทดแทนโครงการของ Hopewell ที่ได้ยกเลิกไป 

(2.3) เพ่ือชักน าผู้โดยสารให้มาใช้การขนส่งระบบรางจากการพัฒนา 

โครงข่ายในเมืองและในพ้ืนที่ท  าการศึกษา มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการเปล่ียนถ่ายการเดินทางและ

ระบบการขนส่งขนาดเลก็ที่มาป้อนผู้โดยสาร และเพ่ือให้ระบบขนส่งมวลชนผลักดันการพัฒนาเมือง

และพัฒนาพ้ืนที่ 

(2.4) เตรียมแผนด าเนินการที่ย่ังยืน และเสนอแผนงานจนถึงปี พ.ศ. 

2564 โดยจะรวมการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนไว้ด้วย 

(3) เป้าหมาย โครงการมีเป้าหมายในการก่อสร้างโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน

ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ระยะทางรวม 375.8 กม. โดยแบ่งการด าเนินการก่อสร้าง

ออกเป็น 3 ระยะ คือ 

(3.1) ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2544 – พ.ศ. 2554) ด าเนินโครงการ ดังน้ี 
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เส้นทางรถไฟชานเมืองสายสีแดง ระยะทางรวม 64.8 กม.  

แยกเป็น พญาไท-ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ (SBIA) ระยะทาง 34.6 กม. และ รังสติ-หัวล าโพง–

พญาไท ระยะทาง 30.2 กม.   

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสนี า้เงิน ระยะทางรวม 34.6 กม. 

แยกเป็น หัวล าโพง–ศูนย์การประชุมแห่งชาติสริิกต์ิิ–บางซ่ือ ระยะทาง 20.8 กม. หัวล าโพง-บางหว้า 

ระยะทาง 9.1 กม. และบางหว้า-บางแค ระยะทาง 4.7 กม.  

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสเีขียว ระยะทางรวม 42.4 กม. 

แยกเป็น หมอชิต-อ่อนนุช ระยะทาง 16.9 กม. พระราม 1–สะพานตากสนิ ระยะทาง 6.8 กม.  

อ่อนนุช-ส าโรง ระยะทาง 9.0 กม. สะพานตากสนิ-จุดเช่ือมต่อสายแม่กลอง-ถนนเพชรเกษม 

(BSTC) ระยะทาง 6.8 กม. และหมอชิต-รัชโยธนิ ระยะทาง 2.9 กม.  

(3.2) ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2554 – พ.ศ. 2564) ด าเนินโครงการ ดังน้ี 

เส้นทางรถไฟชานเมืองสายสีแดง ระยะทางรวม 64.4 กม.  

แยกเป็น หัวล าโพง-ศูนย์คมนาคมขนส่งกรุงเทพฯ ด้านใต้ (BSTC)–มหาชัย ระยะทาง 34.8 กม.  

บางซ่ือ-ตล่ิงชัน ระยะทาง 14.9 กม. และบางซ่ือ-ดอนเมือง ระยะทาง 14.7 กม.  

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสนี า้เงิน ระยะทางรวม 42.2 กม. 

แยกเป็น บางซ่ือ-สะพานพระน่ังเกล้า ระยะทาง 11.6 กม. บางซ่ือ-ทา่พระ ระยะทาง 13.1 กม. และ

ทา่พระ-คลองเตย ระยะทาง 17.5 กม.  

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสเีขียว ระยะทางรวม 20.3 กม. 

แยกเป็น ส าโรง-สมุทรปราการ ระยะทาง 7.9 กม. รัชโยธนิ-ดอนเมือง ระยะทาง 7.8 กม. และ

สนามกฬีาฯ-สะพานพระป่ินเกล้า ระยะทาง 4.6 กม.  

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีส้ม ระยะทางรวม 31.8 กม. 

แยกเป็น มีนบุรี-บริเวณโรงซ่อมบ ารุงห้วยขวาง ระยะทาง 19.9 กม. และโรงซ่อมบ ารุงห้วยขวาง- 

วังบูรพา ระยะทาง 11.9 กม. 

(3.3) ระยะที่ 3 (ภายหลัง พ.ศ. 2564) ด าเนินโครงการ เส้นทาง 

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีน า้เงิน (สะพานพระน่ังเกล้า-บางบัวทอง) ระยะทางรวม 8.1 กม.   

เส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสเีขียว (ดอนเมือง-ล าลูกกา) ระยะทาง 14.0 กม. เส้นทาง 

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีส้ม (วังบูรพา-ส าโรง) ระยะทางรวม 21.5 กม. และเส้นทางรถไฟฟ้า 

ขนส่งมวลชนสายสเีหลือง (ลาดพร้าว-บางกะปิ-ส าโรง) ระยะทางรวม 31.7 กม. 

(4) ประมาณการวงเงินลงทุนตามแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง 

ในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ือง จ านวน 505,012 ล้านบาท (ราคาในปี 2543) แยกเป็น 
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ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2544–2554) จ านวน 175,854 ล้านบาท ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2554–2564) 

จ านวน 210,707 ล้านบาท และระยะที่ 3 (ภายหลัง พ.ศ. 2564) จ านวน 118,451  

ล้านบาท 

(5) รูปแบบการลงทุนและแหล่งเงินลงทุน 

(5.1) ภาครัฐก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน และจัดกรรมสทิธิ์ที่ดิน ภาค 

เอกชนลงทุนระบบตัวรถไฟฟ้า โดยภาครัฐให้สัมปทานภาคเอกชนให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ระยะเวลาสมัปทาน 25 ปี ประมาณการวงเงินลงทุนรวมของระยะที่ 1 และระยะที่ 2 จ านวนประมาณ 

386,000 ล้านบาท แยกเป็น เงินลงทุนภาครัฐ ประมาณ 236,000 ล้านบาท และเงินลงทุน 

ภาคเอกชน จ านวนประมาณ 150,000 ล้านบาท 

(5.2) แหล่งเงินลงทุนของภาครัฐ ส่วนหน่ึงมาจากแหล่งเงินกู้ต่างประเทศ 

แหล่งเงินกู้ในประเทศ และการออกพันธบัตรของรัฐบาล ทั้งน้ี ได้เสนอให้จัดตั้งกองทุนเพ่ือเป็นแหล่ง

เงินในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน โดยใช้ระบบภาษีเฉพาะในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมาใช้เป็น

เงินกองทุน 

(6) ผลตอบแทนโครงการ โครงการมีอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกจิ (EIRR)  

คิดเป็น ร้อยละ 13.6 และอตัราผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C Ratio) คิดเป็น 1.15 เทา่  

(อตัราส่วนลด ร้อยละ 12) 

ความเห็นคณะกรรมการฯ (21 ตุลาคม 2545) 

คณะกรรมการฯ ได้พิจารณาแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพ  

มหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ืองแล้ว มีความเหน็ว่าแผนแม่บทดังกล่าวจะมีส่วนส าคัญอย่างย่ิงในการ

พัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล อย่างไรกต็ามเพ่ือให้แผนแม่บทฯ  

มีความสมบูรณ์ สามารถใช้เป็นกรอบในการแปลงแผนไปสู่การปฏบัิติได้อย่างมีประสทิธภิาพ  

สอดคล้องกบัสถานการณ์ทางเศรษฐกจิและรูปแบบการพัฒนาเมืองที่เปล่ียนแปลงไป จึงเหน็ควรให้

ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ด าเนินการปรับปรุงแผนแม่บทฯ  

ในประเดน็ต่อไปนี้  
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(1) การประมาณการปริมาณผู้โดยสารอาจสงูเกนิความเป็นจริง เน่ืองจากเป็น

การประมาณการบนพ้ืนฐานของการพัฒนาโครงการที่อยู่อาศัยที่ภาครัฐต้องลงทุนพัฒนาในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลหลายโครงการ ดังน้ัน ควรมีการปรับปรุงสมมติฐานและแบบจ าลองที่

ใช้ประมาณการปริมาณผู้โดยสารให้ใกล้เคียงความเป็นจริง เพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการศึกษาความ

เหมาะสมของโครงการต่าง ๆ ในรายละเอยีดต่อไป 

(2) พิจารณาเร่งรัดด าเนินการพัฒนาระบบโครงข่ายขนส่งมวลชนให้แล้วเสรจ็

สมบูรณ์เรว็ข้ึนกว่าที่ก  าหนด ซ่ึงอาจเป็นแนวทางหน่ึงที่สามารถจูงใจประชาชนให้ใช้บริการระบบ 

ขนส่งมวลชนเพ่ิมข้ึน รวมทั้งควรมีนโยบายและมาตรการอื่น ๆ ที่จะสามารถจูงใจให้ประชาชนใช้

ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้น นอกจากน้ีการเร่งรัดโครงการให้เรว็ขึ้นยังจะช่วยลดความสญูเสยีทาง

เศรษฐกจิในด้านค่าใช้จ่ายและเวลาที่เกดิข้ึนจากปัญหาการจราจรในปัจจุบัน โดยควรศึกษา

เปรียบเทยีบผลตอบแทนทางเศรษฐกจิที่เกดิจากการลงทุนโครงการในช่วงระยะเวลา 10–15 ปี ทั้งน้ี 

ในกรณีที่การด าเนินการไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่ก  าหนด หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรปรับปรุงแผน

แม่บทฯ  

ดังกล่าวเป็นระยะๆ ให้สอดคล้องกบัสถานการณ์ทางเศรษฐกจิ ฐานะการคลัง ภาระหน้ีของประเทศ 

และรูปแบบการพัฒนาเมืองที่เปล่ียนแปลงไป โดยปรับปรุงข้อมูลพ้ืนฐานต่างๆให้ชัดเจนย่ิงขึ้น เช่น 

ประมาณการปริมาณผู้โดยสาร รูปแบบกายภาพ และแผนการด าเนินการ เป็นต้น 

(3) การพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนภายใต้แผนแม่บทฯ ดังกล่าว  

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรพิจารณาปรับรูปแบบทางกายภาพของโครงการที่ก่อให้เกดิผลกระทบด้าน 

สิ่งแวดล้อมตามแนวเส้นทางน้อยที่สุด โดยเฉพาะในเส้นทางที่เช่ือมโยงระหว่าง บางซ่ือ–หัวล าโพง– 

มักกะสนั ตลอดจนหลีกเล่ียงความซ า้ซ้อนของการลงทุนพัฒนาเส้นทางต่าง ๆ ในโครงข่ายระบบ 

ขนส่งมวลชน รวมทั้งก าหนดบทบาทการให้บริการของสถานีส าคัญในแนวเส้นทางข้างต้น ได้แก่ 

สถานีบางซ่ือ สถานีหัวล าโพง และสถานีมักกะสนัให้ชัดเจนและสอดคล้องกบัรูปแบบการพัฒนาเมือง 

และสภาพแวดล้อมเมืองในปัจจุบัน  

(4) ควรด าเนินการศึกษาในรายละเอยีดของการจัดตั้งกองทุนเพ่ือพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชนให้มีความชัดเจน เพ่ือเป็นทางเลือกที่ส าคัญที่จะท าให้โครงการประสบความส าเรจ็และ

ไม่เป็นภาระต่องบประมาณในระยะยาว โดยศึกษาในประเดน็ที่ส าคัญ เช่น แหล่งรายได้ที่จะจัดเกบ็

เข้าสู่กองทุน สดัส่วนของการจัดเกบ็รายได้ที่เหมาะสม กลไกการก ากบัดูแลการใช้จ่ายเงินกองทุน และ 

ผลกระทบที่จะเกดิข้ึนต่อต้นทุนของภาคธุรกจิ เป็นต้น 

(5) ควรให้ความส าคัญกบัการจัดเกบ็ภาษีในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เพ่ือใช้เป็นเงินกองทุนส าหรับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบราง เพราะนอกจากจะเป็นทางเลือก 

แหล่งเงินทุนของโครงการแล้ว ยังใช้เป็นมาตรการปรับเปล่ียนพฤติกรรมของประชาชนให้สนใจใช้

ระบบขนส่งมวลชนเพ่ิมข้ึน อีกทั้งยังท าให้ระบบการจัดเกบ็ภาษีของประเทศมีความเป็นธรรมย่ิงขึ้น 
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(6) ในการศึกษาความเหมาะสมของโครงการในรายละเอยีด หน่วยงานเจ้าของ

โครงการควรให้ความส าคัญกบักระบวนการมีส่วนร่วมของภาคประชาชน โดยควรสร้างความเข้าใจ 

และให้ข้อมูลที่ถูกต้องของโครงการต้ังแต่ข้ันการศึกษาความเหมาะสมของโครงการแก่ประชาชนใน

พ้ืนที่โครงการ ตลอดจนเผยแพร่และประชาสมัพันธข้์อมูลโครงการอย่างต่อเน่ือง เพ่ือลดกระแสการ

ต่อต้านโครงการที่อาจเกดิข้ึนในอนาคตต่อไป 

(7) ส าหรับรูปแบบการลงทุนโครงการตามแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบ

รางในเขตกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเน่ือง ที่จะมีการลงทุนในลักษณะการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ

และเอกชน หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องท าการศึกษาความเหมาะสมของโครงการในรายละเอยีดตาม

ประเดน็หัวข้อที่ สศช. ก าหนดไว้ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการ

ในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 และน าเสนอผลการศึกษาเพ่ือพิจารณาตามขั้นตอนของกฎหมายอย่าง

เคร่งครัดต่อไป 

มติคณะกรรมการฯ 

มอบหมายให้ สศช. น าความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือ 

ประกอบการพิจารณาต่อไป 

3) การใหเ้อกชนเขา้ร่วมด าเนนิงานในโครงการคลงัสินคา้ โครงการ 

ครวัการบนิ โครงการอุปกรณบ์ริการภาคพื้ นและสิง่อ านวยความสะดวกดา้นการ 

ซ่อมบ ารุง และโครงการระบบใหบ้ริการเช้ือเพลิงอากาศยาน (ยกเวน้ Hydrant)  

ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ของบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั(มหาชน) 

กระทรวงคมนาคม ได้ส่งเร่ือง การขออนุมัติให้เอกชนเข้าร่วมงานในโครงการ 

คลังสนิค้า โครงการครัวการบิน โครงการอุปกรณบ์ริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน 

การซ่อมบ ารุง และโครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน(ยกเว้น Hydrant) ณ ทา่อากาศยาน 

สวุรรณภมูิ ของบริษัท ทา่อากาศยานไทย จ ากดั(มหาชน) (ทอท.) ให้ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ (สศช.) ตามข้ันตอนของพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชน

เข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 น าเสนอคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิ

และสงัคมแห่งชาติพิจารณาเพ่ือประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 

ความเป็นมาและสาระส าคญั 

(1) 21 กรกฎาคม 2541 คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติแผนการเงินและการลงทุน

ในโครงการทา่อากาศยานสากลกรุงเทพ แห่งที่ 2 วงเงินทั้งสิ้น 120,000 ล้านบาท โดยมีขีด

ความสามารถในการรองรับการขนส่งทางอากาศในระยะแรกให้รองรับผู้โดยสารได้ 30 ล้านคน/ปี 
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และปริมาณสนิค้า 1.46 ล้านตัน/ปี พร้อมทางว่ิง 2 ทางว่ิง รวมทั้งให้ความเหน็ชอบที่จะให้เอกชนเข้า

ร่วมงานในกจิกรรมสนับสนุนที่ทา่อากาศยานสวุรรณภมิู เพ่ือลดภาระการลงทุนของภาครัฐ 

(2) บริษัท ทา่อากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ จ ากัด (บทม.) ได้ว่าจ้าง 

มูลนิธิสถาบันทรัพย์สนิทางปัญญาแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (มูลนิธิสถาบันฯ) เป็นที่ปรึกษาจัดท า

รายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการตามขั้นตอนของพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้า

ร่วมงานหรือด าเนินการในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 ส าหรับโครงการกจิกรรมสนับสนุน 4 โครงการ 

ได้แก่ 1) โครงการคลังสนิค้า (Air Cargo Terminal Facilities) 2) โครงการครัวการบิน (Catering 

Facilities) 3) โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการซ่อมบ ารุง

(Ground Service Equipment (GSE) and Maintenance Facilities) และ 4) โครงการระบบ

ให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน (Aircraft Fuelling Systems) โดยยกเว้นในส่วนของระบบทอ่ส่งน า้มัน 

(Hydrant) 

(3) 20 กุมภาพันธ ์ 2545 คณะกรรมการ ทอท. ได้ให้ความเหน็ชอบใน 

หลักการ อนุมัติให้บริษัท การบินไทย จ ากดั (มหาชน) (บกท.) เป็นผู้ประกอบการรายแรกที่จะได้รับ

สมัปทานด าเนินการในกิจกรรมสนับสนุนที่ทา่อากาศยานสวุรรณภมิู 6 กจิกรรม ได้แก่ การพาณิชย์

และสนิค้า (ไม่รวมไปรษณียภัณฑ์) บริการครัวการบิน บริการลานจอดและอุปกรณ์ภาคพ้ืน บริการ

ซ่อมบ ารุงอากาศยาน การบริการลูกค้า และอาคารศูนย์ปฏบัิติการ ทั้งน้ี การลงทุนของ บกท.ไม่ต้อง

ด าเนินการตาม พ.ร.บ.ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานฯ พ.ศ. 2535 เน่ืองจาก บกท. เป็นรัฐวิสาหกจิ 

แต่ บกท. ต้องน าเสนอโครงการลงทุนให้คณะกรรมการ สศช.พิจารณา ปัจจุบัน ทอท.อยู่ระหว่างการ

เจรจารายละเอียดเง่ือนไขกบั บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) (บกท.) โดย บกท. จะเป็น

ผู้ประกอบการรายแรกส าหรับกจิกรรมการให้บริการคลังสนิค้า ครัวการบิน อุปกรณ์บริการภาคพ้ืน

และสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการซ่อมบ ารุง 

(4) 20 มิถุนายน 2545  บทม. ได้ส่งรายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์ 

ความเหมาะสมของกจิกรรมสนับสนุน 4 กจิกรรม ที่ผ่านความเหน็ชอบและตรวจรับจ้างจาก บทม.  

ให้ ทอท. เพ่ือใช้ประกอบการด าเนินตาม พ.ร.บ. ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานฯ พ.ศ. 2535 

อย่างไรกต็าม ทอท.เหน็ว่าการประมาณการปริมาณการจราจรทางอากาศในช่วงปี 2548-2557  

ของการศึกษามีอตัราสงูกว่าการประมาณการของ ทอท. และ บกท. ดังน้ัน ทอท. จึงได้ให้บริษัท 

ที่ปรึกษาจัดท ารายงานผลการศึกษาเพ่ิมเติมเป็นกรณีศึกษาที่ 2 โดยก าหนดให้ใช้ประมาณการ

ปริมาณจราจรทางอากาศของ ทอท. เป็นฐานในการค านวณ เพ่ือให้มีข้อมูลประกอบการพิจารณา 

ตัดสนิใจ โดยเฉพาะด้านการเงินที่เหมาะสมมากข้ึน 

(5) 25 มิถุนายน 2545 และ 30 กรกฎาคม 2545 คณะกรรมการ ทอท. มีมติ

อนุมัติในหลักการให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงการคลังสนิค้า และโครงการที่เหลืออกี 3 โครงการ 

ได้แก่ โครงการครัวการบิน โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการ 
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ซ่อมบ ารุง และโครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน (ยกเว้น Hydrant) ณ ทา่อากาศยานสวุรรณภมู ิ

ตามล าดับ 

(6) 2 กนัยายน 2545 คณะกรรมการบริหารการพัฒนาทา่อากาศยาน 

สวุรรณภมูิ (กทภ.) เหน็ชอบให้ บทม. ลงทุนเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่คลังสนิค้าปลอดอากร (วงเงิน 2,847 

ล้านบาท) การก่อสร้างทางขับ (เพ่ิมเติม) และที่จอดเคร่ืองบินขนส่งสนิค้าและเคร่ืองบินทั่วไป  

(เพ่ิมเติม) ทางด้านตะวันออกและตะวันตก (วงเงิน 3,443 ล้านบาท) เป็นวงเงินรวมทั้งสิ้น 6,290 

ล้านบาท ทั้งน้ี บทม. จะใช้เงินลงทุนจากส่วนทุนของ บทม. มาใช้จ่ายเพ่ือลงทุนตามโครงการน้ี 

(7) วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

(7.1) ท าการศึกษาและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility 

study)ทั้ง 4 โครงการ ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกจิการของ

รัฐ พ.ศ.2535 

(7.2) ให้ข้อสรุปทางเลือกของอตัราส่วนแบ่งผลประโยชน์หลักเกณฑก์าร

พิจารณาและการก าหนดแผนการด าเนินงานของทั้ง 4 โครงการที่เหมาะสมที่สุด 

(7.3) เพ่ือให้สามารถคัดเลือกผู้ประมูลเข้าด าเนินงานในโครงการทั้ง 4 

โครงการที่เหมาะสมที่สดุ 

(7.4) เพ่ือให้มั่นใจว่าโครงการทั้ง 4 โครงการ สามารถเร่ิมด าเนินการได้

พร้อมกบัการเปิดใช้ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิในปี พ.ศ.2548 

(8) ลักษณะและองค์ประกอบของโครงการ 

(8.1) การให้บริการจัดการสนิค้า หมายถึง การด าเนินการที่เกี่ยวกบั 

การขนถ่าย การล าเลียง การจัดเกบ็ การรับ และการส่งมอบสนิค้าที่ขนส่งทางอากาศ ซ่ึงการให้บริการ 

ที่ทา่อากาศยานสวุรรณภมิูมีแนวคิดของการให้บริการจัดการสนิค้าแบบเขตปลอดอากร (Customs 

Free Zone) 

(8.2) ธุรกจิครัวการบิน มีความหมายครอบคลุมกจิกรรมการผลิตอาหาร 

และเคร่ืองดื่ม บริการบนเคร่ืองบิน ซ่ึงทุกขั้นตอนของการด าเนินการต้องเป็นไปตามมาตรฐาน

สขุอนามัยระหว่างประเทศ 

(8.3) อุปกรณ์บริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการ 

ซ่อมบ ารุง เป็นการให้บริการอุปกรณ์ที่ใช้ในพ้ืนที่ลานจอดอากาศยาน เช่น Air Start Units, Baggage 

Carts, Belt Loaders, Passenger Steps, Passenger mover รวมถึงบริการซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ดังกล่าว 
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(8.4) การให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน แบ่งได้เป็น 3 ส่วน คือ  

คลังน า้มันอากาศยาน (Fuel Depot) ระบบทอ่ส่งน า้มัน (Hydrant system) และบริการเติมเช้ือเพลิง

แก่อากาศยาน (Into-plane Services) 

(9) สมมติฐานการพยากรณ์ปริมาณการจราจรทางอากาศ 

(9.1) มูลนิธิสถาบันฯ ประมาณว่าเมื่อทา่อากาศยานสวุรรณภมูิเปิด

ให้บริการในปี 2548 จะมีผู้โดยสาร อากาศยาน และสนิค้า เทา่กบั 40.397 ล้านคน 230,514 เที่ยวบิน 

และ 1.379 ล้านตัน ตามล าดับและเพ่ิมเป็น 70 ล้านคน 365,559 เที่ยวบิน และ 2.616 ล้านตัน ในปี 

พ.ศ. 2557 (ค.ศ. 2014) ตามล าดับ โดยประมาณว่าการขยายตัวของผู้โดยสาร อากาศยาน และ 

สนิค้า มีอตัราเทา่กบัร้อยละ 6.6 5.3  และ 7.4 ต่อปี ในช่วง 10 ปีข้างหน้า และได้ก าหนดขีด

ความสามารถสูงสดุของการให้บริการไว้ให้สามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศทั้งอากาศยาน  

ผู้โดยสาร และสนิค้าได้ถึงปี 2557 คือรองรับอากาศยานได้ประมาณ 365,500 เที่ยวบิน ผู้โดยสาร

ได้ประมาณ 70 ล้านคนต่อปี และสนิค้าประมาณ 2.6 ล้านตัน  

(9.2) การศึกษาของมูลนิธิสถาบันฯ ใช้ประมาณการด้านปริมาณ

การจราจรทางอากาศสูงกว่าที่ ทอท. และ บกท. ใช้เป็นฐานในการท าการศึกษาความเหมาะสมโครงการที่ 

น าเสนอขออนุมัติ ดังน้ัน ทอท. จึงขอให้มูลนิธิสถาบันฯ ท าการศึกษากรณีที่ 2 โดยใช้ข้อมูลประมาณ

การด้านปริมาณการจราจรทางอากาศของ ทอท. ซ่ึงผลที่ได้จากการศึกษาจะมีความแตกต่างเฉพาะ 

ผลตอบแทนการลงทุน โดยประมาณการจ านวนผู้โดยสาร อากาศยานและสนิค้า ณ ทา่อากาศยาน 

สวุรรณภมูิของ ทอท. ปีที่ 1 พ.ศ. 2548 เทา่กบั 38.660 ล้านคน 225,738 เที่ยวบินและ 1.20  

ล้านตัน ตามล าดับ และปีที่ 10 พ.ศ. 2557 จ านวน 61.826 ล้านคน 341,930 เที่ยวบิน และ 2.10 

ล้านตัน ตามล าดับ  

(10) สถานที่ต้ังโครงการ 

(10.1) โครงการคลังสนิค้า ก าหนดพ้ืนที่ต้ังในบริเวณด้านเหนือของทาง

ว่ิงฝั่งตะวันตกมีพ้ืนที่ จ านวน 208,000 ตารางเมตร 

(10.2) โครงการครัวการบิน ก าหนดพ้ืนที่ 2 จุด ตั้งอยู่ทางทศิเหนือ 

ฝั่งตะวันออกของทา่อากาศยานสวุรรณภมิู โดยจุดที่ 1 ตั้งอยู่บริเวณด้านเหนือของถนนภายใน 

ทา่อากาศยานด้านตะวันออกมีพ้ืนที่ 33,250 ตารางเมตร และจุดที่ 2 ต้ังอยู่ด้านใต้ของพ้ืนที่โครงการ

อุปกรณ์บริการภาคพ้ืนฯ (จุดที่ 2) มีพ้ืนที่ 37,200 ตารางเมตร 

(10.3) โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนฯ ก าหนดพ้ืนที่ 2 จุด ตั้งอยู่ทาง

ทศิเหนือฝั่งตะวันออกของทา่อากาศยานสวุรรณภมิู โดยจุดที่ 1 ตั้งอยู่บริเวณด้านเหนือของถนน 

ภายในทา่อากาศยานสายตะวันออกมีพ้ืนที่ 39,100 ตารางเมตร และจุดที่ 2 ตั้งอยู่ด้านใต้ของถนน
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ภายในทา่อากาศยานด้านตะวันออกมีพ้ืนที่ 43,500 ตารางเมตร ซ่ึงในอนาคตสามารถขยายขอบเขต

พ้ืนที่ได้สูงสุดถึง 74,100 ตารางเมตร 

(10.4) โครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน (ยกเว้น Hydrant) 

พ้ืนที่คลังน า้มัน ต้ังอยู่ใกล้แนวขอบของทา่อากาศยานด้านตะวันออกใกล้คลองหนองงเูห่า มีพ้ืนที่ 

112,547 ตารางเมตร และพ้ืนที่บริการจ่ายน า้มันอากาศยาน(Into-plane Services) ตั้งอยู่ในเขต 

Airside ใกล้ทางว่ิงฝั่งตะวันออกมีพ้ืนที่ 11,764 ตารางเมตร 

(11) จ านวนผู้ประกอบการ 

จากผลการศึกษาจ านวนผู้ประกอบการที่เหมาะสมที่สุด สรุปว่าในระยะแรก

ของการด าเนินโครงการ ควรมีผู้ประกอบการเทา่กบัที่ด าเนินการ ณ ทา่อากาศยานกรุงเทพ  

(ดอนเมือง) ยกเว้นเร่ืองระบบบริการจ่ายน า้มันให้กบัอากาศยาน ดังน้ี โครงการคลังสนิค้า 2 ราย 

โครงการครัวการบิน 3 ราย โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนฯ 2 ราย และโครงการระบบให้บริการ

เช้ือเพลิงอากาศยาน ซ่ึงประกอบด้วย คลังน า้มัน 1 ราย และ ระบบบริการจ่ายน า้มันให้กบัอากาศยาน  

2 ราย 

ทั้งน้ี โครงการคลังสนิค้า โครงการครัวการบิน และโครงการอุปกรณ์บริการ

ภาคพ้ืนฯ น้ัน คณะกรรมการ ทอท. ได้ให้ความเหน็ชอบในหลักการให้บริษัท การบินไทย จ ากัด 

(มหาชน) เป็นผู้ประกอบการรายแรกที่จะได้รับสมัปทานในโครงการทั้ง 3 โครงการดังกล่าว ส าหรับ 

การคัดเลือกผู้ประกอบการรายที่เหลือของแต่ละโครงการ จะต้องด าเนินการตามพระราชบัญญัติ 

ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานฯ พ.ศ. 2535 ต่อไป 

(12) รูปแบบการลงทุน ผลการศึกษาเหน็ว่ารูปแบบการให้เอกชนเข้าร่วม

ด าเนินการควรเป็นแบบ Build-Transfer-Operate (BTO) ซ่ึงตามรูปแบบน้ีรัฐเป็นเจ้าของกรรมสทิธิ์ 

ในทรัพย์สนิแต่เอกชนได้สิทธิ์ในการใช้ประโยชน์ทรัพย์สินแล้วจ่ายส่วนแบ่งรายได้และค่าเช่าพ้ืนที่

ให้แก่รัฐ 

(13) ระยะเวลาสมัปทาน   มีก าหนดระยะเวลา  20  ปี 

(14) แผนการลงทุน การลงทุนส าหรับกจิกรรมสนับสนุนทา่อากาศยานสุวรรณภมูิ 

4 โครงการ รวมเงินลงทุนทั้งสิ้น 22,998.05 ล้านบาท โดยแบ่งเป็นการลงทุนในระยะแรก 

15,387.28 ล้านบาท และการลงทุนในระยะที่สอง 7,610.77 ล้านบาท สรุปรายละเอยีดการลงทุน

ของโครงการทั้ง 4 โครงการได้ ดังน้ี 

(14.1) โครงการคลังสนิค้า ผู้ประกอบการ 2 ราย จ านวนเงินลงทุนรวม 

5,589.93 ล้านบาท  
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(14.2) โครงการครัวการบิน ผู้ประกอบการ 3 ราย จ านวนเงินลงทุนรวม 

6,254.34 ล้านบาท  

(14.3) โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนฯ จ านวนผู้ประกอบการ 2 ราย 

จ านวนเงินลงทุนรวม 8,364.70 ล้านบาท  

(14.4) โครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน จ านวนเงินลงทุนรวม 

2,789.08 ล้านบาท 

(15) ผลตอบแทนจากการลงทุน 

สรุปผลการค านวณอตัราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่เสนอ  

แยกตามผู้ประกอบการในแต่ละกจิกรรมได้ ดังน้ี 

 

 

 อตัราผลตอบแทนทางการเงิน 

(IRR) 

(15.1) โครงการคลังสนิค้า 

 ผู้ประกอบการรายที่ 1 16.41% 

 ผู้ประกอบการรายที่ 2 15.29% 

(15.2) โครงการครัวการบิน 

 ผู้ประกอบการรายที่ 1 28.10% 

 ผู้ประกอบการรายที่ 2 21.04% 

 ผู้ประกอบการรายที่ 3 15.44% 

(15.3) โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน

การซ่อมบ ารุง 

 ผู้ประกอบการรายที่ 1 20.57% 

 ผู้ประกอบการรายที่ 2 15.40% 

(15.4) โครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน 

 คลังน า้มัน 16.64% 

 บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน  

- ผู้ประกอบการรายที่ 1 15.09% 

- ผู้ประกอบการรายที่ 2 15.09% 
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ความเห็นคณะกรรมการฯ (14 พฤศจิกายน 2545) 

คณะกรรมการฯ ได้พิจารณาการเสนอขออนุมัติการให้เอกชนเข้าร่วมงานโครงการ 

ทั้ง 4  โครงการดังกล่าวแล้ว มีความเหน็ดังน้ี 

(1) เหน็ด้วยกบัการให้เอกชนเข้าร่วมงานในโครงการคลังสนิค้า โครงการ 

ครัวการบิน โครงการอุปกรณ์บริการภาคพ้ืนและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการซ่อมบ ารุง และ 

โครงการระบบให้บริการเช้ือเพลิงอากาศยาน (ยกเว้น Hydrant) ณ ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ ของบริษัท 

ทา่อากาศยานไทย จ ากดั(มหาชน) (ทอท.) เน่ืองจากเป็นการลดภาระการลงทุนภาครัฐ และการด าเนิน

โครงการดังกล่าวจะช่วยสนับสนุนให้กจิกรรมการขนส่งทางอากาศ ณ ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ  

มีประสทิธภิาพ และสามารถให้บริการได้อย่างสมบูรณ์เมื่อเปิดให้บริการ ส่งผลให้ประเทศไทย

สามารถพัฒนาสู่ความเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศของภมูิภาค และเป็นการเพ่ิมขีด

ความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกจิของประเทศ 

(2) อย่างไรกต็าม เพ่ือให้การด าเนินการคัดเลือกเอกชนเข้าร่วมงานตาม

พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 สามารถ

ด าเนินการได้ตามเป้าหมายอย่างมีประสิทธภิาพ เหน็ควรให้ ทอท. ด าเนินการ ดังน้ี 

(2.1) การประกาศเชิญชวนให้เอกชนเข้าด าเนินงานในกจิกรรมต่างๆ ทอท. 

ควรก าหนดคุณสมบัติของภาคเอกชน ที่มีประสบการณ์และความสามารถในการท าตลาดที่เกี่ยวข้อง

กบัธุรกจิสายการบิน เพ่ือสร้างความมั่นใจว่าผู้ประกอบการเอกชนจะสามารถให้บริการและด าเนิน

ธุรกจิได้อย่างต่อเน่ือง ตลอดระยะเวลาสมัปทาน 

(2.2) การเจรจาต่อรองด้านส่วนแบ่งรายได้ ควรเจรจาต่อรองบนพ้ืนฐาน

ของความเป็นไปได้ทางการเงินของโครงการที่จะท าให้ผู้รับสมัปทานสามารถด าเนินธุรกจิ และมีการ

แข่งขันบนพ้ืนฐานที่เทา่เทยีมกนั โดยไม่ก่อให้เกิดภาระกบัผู้ใช้บริการ รวมทั้งรักษาขีดความสามารถ

ในการแข่งขันและการเป็นศูนย์กลางการบินในภมูิภาค 

(2.3) การจัดท าสญัญา ควรมีการก าหนดเงื่อนไขให้มีความยืดหยุ่น 

สามารถปรับให้เหมาะสมและสอดคล้องกบัสถานการณ์ในระหว่างระยะเวลาสัมปทาน เน่ืองจากธุรกจิ

การบินมีความอ่อนไหวต่อสถานการณ์โลกสงู ซ่ึงจะช่วยให้ ทอท. และผู้รับสมัปทานสามารถด าเนิน

ธุรกจิภายใต้สถานการณ์ที่เปล่ียนแปลงไปได้อย่างมีประสิทธภิาพ 

(2.4) ส าหรับการขอรับการส่งเสริมการลงทุน ให้ ทอท. น าเสนอ 

ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนพิจารณาก่อนออกประกาศเชิญชวนเอกชนมาลงทุนตามมติ 

คณะรัฐมนตรี เม่ือวันที่ 26 พฤษภาคม 2541 เร่ือง การส่งเสริมการลงทุนกจิการสัมปทานและการ 

แปรรูปรัฐวิสาหกจิ และในขั้นการประมูลต้องประกาศให้ชัดเจนว่าผู้ชนะการประมูลจะได้รับสิทธิ

ประโยชน์การส่งเสริมการลงทุนประการใด 
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(3) นอกจากน้ี คณะกรรมการฯ  มีความเหน็เพ่ิมเติมในประเดน็ต่างๆ ดังน้ี 

(3.1) ควรมีการพิจารณาก าหนดระดับคุณภาพการให้บริการ (Level of 

Service) ของทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานในการออกแบบก่อสร้างกจิกรรม

สนับสนุนที่เกี่ยวข้องให้ทา่อากาศยานสวุรรณภมิูเป็นทา่อากาศยานที่มีระดับคุณภาพการให้บริการที่ 

จูงใจให้สายการบินและผู้โดยสารมาใช้บริการเพ่ิมมากขึ้น 

(3.2) ควรมกีารพิจารณาเร่งรัดแผนการด าเนินงานของกจิกรรมสนับสนุน 

เพ่ือให้ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิสามารถเปิดให้บริการได้อย่างสมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ  รวมทั้ง

ควรก าหนดต าแหน่งที่ต้ังของกจิกรรมสนับสนุนต่างๆ ให้เกดิความชัดเจนและสอดคล้องกบั Master 

Plan ของทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ เพ่ือให้กจิกรรมทั้ง 4 โครงการ สามารถด าเนินการได้พร้อมกบั

การเปิดใช้ทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ โดยไม่เกดิความล่าช้าออกไปอกี 

(3.3) ควรจัดหามาตรการและแนวทางการเพ่ิมรายได้ ในส่วนของรายได้

ที่ไม่เกี่ยวกบัการบิน เช่น รายได้จากส่วนแบ่งผลประโยชน์ ค่าเช่า และการบริการ เป็นต้น เพ่ือให้มี

รายได้เพียงพอกบัภาระค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมข้ึนในช่วงด าเนินการก่อสร้าง และช่วงเปิดด าเนินการทา่อากาศ

ยานสวุรรณภมูิ แต่ยังคงขีดความสามารถในการแข่งขันกบัทา่อากาศยานอื่นในต่างประเทศได้เป็น

อย่างดี  

(3.4) ควรเร่งจัดท าแผนการประมาณการทางด้านการเงิน (Cash Flow)

ของทา่อากาศยานสวุรรณภมิู เพ่ือให้ทราบถึงสถานะทางการเงิน ตลอดจนภาระทางการเงินที่จะ

เกดิข้ึนในอนาคต รวมทั้งข้อจ ากดัและปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ที่อาจมีผลกระทบต่อฐานะทางการเงินของ 

ทอท. ทั้งน้ีเพ่ือให้ ทอท. สามารถบริหารจัดการความเสี่ยงได้อย่างมีประสิทธภิาพมากย่ิงข้ึน 

(3.5) ส าหรับการจัดท ารายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการที่

ประสงค์จะให้เอกชนเข้าร่วมงานฯ ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการ

ในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535  ควรจะต้องจัดท ารายงานการศึกษาตามประเดน็หัวข้อประกาศของ 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติอย่างละเอยีด เพ่ือใช้เป็นข้อมูล

ประกอบการจัดท าเงื่อนไขการลงทุน การประกาศเชิญชวน และการเจรจาต่อรอง ให้โครงการสามารถ

ด าเนินการต่อไปได้อย่างมีประสทิธภิาพ 

มติคณะกรรมการฯ 

เหน็ด้วยกบัการให้เอกชนเข้าร่วมงานในโครงการทั้ง 4 โครงการและมอบหมายให้ 

สศช. น าความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเหน็ชอบในหลักการของ

โครงการต่อไป 
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มติคณะรัฐมนตรี (14 มกราคม 2546) 

คณะรัฐมนตรีได้มีมติ เม่ือวันที่ 14 มกราคม 2546 เหน็ชอบและให้ด าเนินการ 

ต่อไปได้ตามความเหน็และความเหน็เพ่ิมเติมของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคม 

แห่งชาติ ตามที่ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติเสนอ ทั้งน้ี ให้รับ

ความเหน็ของคณะรัฐมนตรีไปด าเนินการด้วย ดังน้ี 

(1) การจัดท าแผนธุรกิจเพ่ือให้เอกชนเข้ามาด าเนินการในโครงการต่าง ๆ  

ภายใต้โครงการลงทุน ณ ท่าอากาศยานสวุรรณภมูิน้ัน ให้กระทรวงคมนาคม คณะกรรมการบริหาร

การพัฒนาทา่อากาศยานสวุรรณภมูิ บริษัท การบินไทย จ ากดั (มหาชน) บริษัทท่าอากาศยานไทย 

จ ากดั (มหาชน) และหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องเร่งรัดการด าเนินการให้แล้วเสรจ็โดยเรว็ เพ่ือให้

สามารถพร้อมให้บริการได้อย่างสมบูรณ์และมีประสิทธภิาพ เมื่อทา่อากาศยานสวุรรณภมูิเปิดบริการ 

(2) การพิจารณาคัดเลือกเอกชนให้เข้าร่วมงานในโครงการต่าง ๆ ต้องตระหนัก

ว่าสนามบินสวุรรณภมูิเป็นสนามบินนานาชาติซ่ึงจะต้องมีระดับมาตรฐานและคุณภาพการให้บริการ

ในระดับโลก ดังน้ัน กระทรวงคมนาคม บริษัท ทา่อากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) และหน่วยงานอื่น

ที่เกี่ยวข้องต้องพิจารณาด าเนินการคัดเลือกเอกชนอย่างรอบคอบ โปร่งใส และเปิดกว้างให้เอกชน ซ่ึง

เป็นผู้ประกอบการที่เป็นมืออาชีพและมีประสบการณ์ในด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องได้เข้ามามีส่วนร่วมใน

การประมูลโครงการอย่างหลากหลายและมีจ านวนมากรายที่สดุ เพ่ือให้ได้เอกชนรายที่สามารถจะ

ให้บริการได้อย่างมีคุณภาพและมาตรฐานมากที่สดุ ทั้งน้ี การพิจารณาคัดเลือกจะต้องค านึงถึงอตัรา

ค่าบริการมาตรฐานและคุณภาพการบริการควบคู่กนัไปด้วย 

4) โครงการจดัหาเครือ่งบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50  

ของบริษทั การบนิไทย จ ากดั (มหาชน) 

ส านักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้เสนอโครงการจัดหาเคร่ืองบินตามแผนวิสาหกจิ 

2545/46-2549/50 ของบริษัท การบินไทย จ ากดั (มหาชน) (บกท.) ให้ส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ (สศช.)  พิจารณาเสนอคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิ

และสงัคมแห่งชาติ (กก.สศช.)  พิจารณาให้ความเหน็เพ่ือประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี  

ความเป็นมาและสาระส าคญั 

(1) บกท. ได้จัดท าแผนวิสาหกิจปี 2543/44-2547/48 และโครงการจัดหา

เคร่ืองบินตามแผนวิสาหกจิ ปี 2543/44-2547/48 โดยโครงการจัดหาเคร่ืองบินได้รับอนุมัติจาก

คณะรัฐมนตรีเม่ือวันที่ 17 ตุลาคม 2543 ประกอบด้วยการจัดหาเคร่ืองบิน 5 ล า ได้แก่ เคร่ืองบิน

พิสยักลาง 1 ล า และเคร่ืองบินพิสยัไกล 4 ล า วงเงินลงทุนทั้งสิ้น 31,544 ล้านบาท ซ่ึง บกท.  

ได้ด าเนินการรับมอบเคร่ืองบินพิสยัไกลแล้วจ านวน 2 ล า  
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(2) ต่อมา บกท. ได้ท าการปรับปรุงแผนวิสาหกจิดังกล่าวให้สอดคล้องสภาวะ

เศรษฐกจิโลก วิกฤตการณ์ต่างๆ และสภาวะอุตสาหกรรมการบินที่เปล่ียนแปลงไป โดย 

คณะกรรมการ บกท. ได้มีมติเหน็ชอบแผนวิสาหกจิปี 2545/46-2549/50 เม่ือวันที่ 25 กนัยายน 

2545  

(3) บกท. ได้จัดท าโครงการจัดหาเคร่ืองบินตามแผนวิสาหกิจ ปี 2545/46-

2549/50 โดยมีเป้าหมายและกลยุทธ์ในการสนับสนุนเครือข่ายการบินที่ขยายตัว เพ่ือรักษาอตัราการ

เติบโตของรายได้ และแผนการใช้ฝูงบินอย่างมีประสิทธภิาพย่ิงขึ้น  

(4) วัตถุประสงค์ เพ่ือพัฒนาฝูงบินให้มีความทนัสมัย ปลอดภัย มีจ านวนแบบ 

และสมรรถนะที่เหมาะสม ตลอดจนมีความยืดหยุ่นในการปรับเปล่ียนการใช้งานตามสภาวะตลาดที่

เปล่ียนแปลงไป เพ่ือเพ่ิมปริมาณการผลิตให้สอดคล้องรองรับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการ

บิน และเพ่ือเพ่ิมประสทิธภิาพของการบริหารต้นทุนในการด าเนินการ 

(5) เป้าหมาย ใช้งบประมาณลงทุนไม่เกนิกว่า 99,084 ล้านบาท  

(รวมค่าใช้จ่ายเกี่ยวกบัเคร่ืองบิน อุปกรณ์ และอะไหล่) ตามแผนวิสาหกจิปี 2545/46-2549/50  

ฉบับเดิม มีการขยายตัวของปริมาณการผลิตในเส้นทางระหว่างประเทศเพ่ิมข้ึนเฉล่ียร้อยละ 6.8 ต่อปี 

และปริมาณจราจรมีการขยายตัวเฉล่ียร้อยละ 7.9 ต่อไป และเพ่ิมประสทิธิภาพด้านการปฏบัิติการบิน 

การซ่อมบ ารุง การบริการภาคพ้ืน และการจัดตารางการบิน โดยให้มีการใช้งานเคร่ืองบินโดยเฉล่ีย

เป็น 10.80 ช่ัวโมงต่อวัน และรักษาความตรงต่อเวลาของเที่ยวบินให้สงูกว่ามาตรฐานใน 

อุตสาหกรรมการบิน 

(6) แผนการลงทุน จัดหาเคร่ืองบินในระหว่างปี 2545/46-2549/50 ทั้งสิ้น 

17 ล า วงเงินลงทุนทั้งสิ้น 70,778 ล้านบาท ประกอบด้วย เคร่ืองบิน B747-400 ที่ได้รับอนุมัติจาก

คณะรัฐมนตรีแล้วและอยู่ระหว่างการสั่งซ้ือ 2 ล า ราคา 12,454 ล้านบาท ก าหนดรับมอบเดือน

ตุลาคม 2546 เคร่ืองบินที่ต้องขออนุมัติคณะรัฐมนตรีเพ่ิมเติม 15 ล า ประกอบด้วย เคร่ืองบิน 

A340-600 จ านวน 5 ล า ราคา 28,601 ล้านบาท ก าหนดรับมอบเดือนตุลาคม 2548-ตุลาคม 

2549 เคร่ืองบิน A340-500 จ านวน 3 ล า ราคา 15,697 ล้านบาท ก าหนดรับมอบเดือนตุลาคม 

2547-ตุลาคม 2548 เคร่ืองบิน B747-400 ใช้แล้วของ United Airlines จ านวน 7 ล า  

ราคา14,026 ล้านบาท ก าหนดรับมอบเดือนกนัยายน 2546-ตุลาคม 2547  

(7) แหล่งที่มาเงินลงทุน การลงทุนจัดซ้ือเคร่ืองบินใหม่จะใช้เงินลงทุนจาก 

แหล่งเงินกู้ประมาณร้อยละ 85 ของราคาเคร่ืองบินสุทธ ิ และการลงทุนในสนิทรัพย์ประเภทอื่นใช้ 

เงินทุนจากผลก าไรการด าเนินงานและเงินเพ่ิมทุน (300 ล้านหุ้นในปี 2546/47)   

(8) ระยะเวลาโครงการ 20 ปี มีอตัราผลตอบแทนการลงทุน (IRR) โดยเฉล่ีย

ร้อยละ 17.88 ต่อปี และค่าปัจจุบันสทุธ ิ(NPV) 52,651 ล้านบาท (อตัราส่วนลดร้อยละ 8.5) 
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ความเห็นคณะกรรมการฯ (21 กรกฎาคม 2546) 

คณะกรรมการฯได้พิจารณาโครงการจัดหาเคร่ืองบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-

2549/50 ของบริษัท การบินไทย จ ากดั (มหาชน) (บกท.) แล้ว มีความเหน็ ดังน้ี 

(1) โครงการจัดหาเคร่ืองบิน ตามแผนวิสาหกจิ 2545/46-2549/50 ของ 

บกท. มีวัตถุประสงค์หลักในการพัฒนาเครือข่ายการบินในเชิงรุก ให้มีความเข้มแขง็และมีความ 

ครอบคลุม/เช่ือมโยงกนัมากขึ้น เพ่ือรองรับการเจริญเติบโตและแนวโน้มการแข่งขันในอุตสาหกรรม 

การบินในอนาคต บกท. จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาฝูงบินโดยจัดหาเคร่ืองบินเพ่ิมเติมและพัฒนา

ผลิตภัณฑใ์หม่ ซ่ึงจะช่วยเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันและผลก าไรของ บกท. ได้ในระยะยาว รวมทั้ง

สนับสนุนการพัฒนาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งของภมูิภาค ตลอดจนการสร้างรายได้และ

เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ทั้งในด้านการทอ่งเที่ยว การค้า และการลงทุน ดังน้ัน 

จึงเหน็ควรให้ความเหน็ชอบในหลักการของโครงการจัดหาเคร่ืองบิน ตามแผนวิสาหกจิ 2545/46-

2549/50 ของ บกท. 

(2) อย่างไรกต็ามโครงการยังมีปัจจัยเสี่ยงและเง่ือนไขส าคัญหลายประการ  

ที่ส่งผลกระทบต่อความเป็นไปได้ของโครงการ ทั้งในด้านการด าเนินงาน ผลตอบแทนโครงการ และ

ฐานะการเงินของ บกท. ได้แก่ 

(2.1) ความเสี่ยงในการจัดซ้ือเคร่ืองบิน B747-400 ของ United 

Airlines ถือเป็นเงื่อนไขส าคัญต่อความส าเรจ็ของแผนการบินเชิงรุก เน่ืองจากเคร่ืองบิน B747-400 

ของ United Airlines เป็นเคร่ืองบินใช้แล้วที่มีราคาค่อนข้างต ่า โดยจะน าไปใช้งานในเส้นทางยุโรป  

ซ่ึงเป็นการเพ่ิมความถี่ในตลาดหลักที่ท  ารายได้ให้แก่ บกท. และมีส่วนส าคัญที่ท  าให้ผลตอบแทนของ

โครงการกรณีฐานอยู่ในเกณฑส์งู ขณะที่ปัจจุบันการเจรจาซ้ือเคร่ืองบิน B747-400 ของ United 

Airlines ยังมีความไม่แน่นอน และหากไม่ประสบความส าเรจ็จะส่งผลกระทบต่อการด าเนินโครงการ

ในหลายด้าน ได้แก่ ผลกระทบต่อเป้าหมายของแผนการพัฒนาเครือข่ายการบิน ผลกระทบต่อ 

ผลตอบแทนโครงการ และผลกระทบต่อผลประกอบการของ บกท. ในระยะยาว 

(2.2) ความเสี่ยงด้านการตลาดในการเปิดเส้นทางบินและผลิตภัณฑใ์หม่ 

การจัดซ้ือเคร่ืองบินตามโครงการ จะสอดคล้องกบัแผนการพัฒนาเครือข่ายการบิน ของ บกท. ซ่ึงจะมี

การเปิดเส้นทางบินใหม่ 21 เส้นทาง ใน 27 เมือง รวมทั้งมีการพัฒนาผลิตภัณฑใ์หม่ในระดับ High-

end โดยเส้นทางบินใหม่ที่ควรพิจารณาในประเดน็ความเสี่ยง ได้แก่ เส้นทางบินใหม่ในตลาดอเมริกา

เหนือ และจีน กล่าวคือ 

(2.2.1) เส้นทางบินใหม่ในตลาดอเมริกาเหนือ ประกอบด้วย 

เส้นทางบินตรงกรุงเทพ-นิวยอร์ค (Polar Route) และกรุงเทพ-ลอสแองเจลิส ซ่ึง บกท. จะน า 

เคร่ืองบิน A340-500 จ านวน 3 ล า ที่จัดซ้ือใหม่มาท าการบินเฉพาะในเส้นทางน้ี ยังมีประเดน็ความ
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เสี่ยงด้านการลงทุน หาก บกท. ไม่ประสบความส าเรจ็ในด้านการตลาด เน่ืองจากเส้นทางบินตรง 

ดังกล่าวถือเป็นผลิตภัณฑใ์หม่ในระดับ High-end และเป็นเส้นทาง/จุดบินใหม่ในตลาดอเมริกาเหนือ 

ซ่ึงไม่ใช่ตลาดหลักที่ท  ารายได้ให้กบั บกท. ขณะที่ต้องใช้เงินลงทุนค่าเคร่ืองบินสงูถึง 15,697  

ล้านบาท และจากการค านวณ Route Result ของเส้นทางในช่วง 8 ปีแรก (2548-2555) พบว่า 

เส้นทางกรุงเทพ-นิวยอร์ค มีก าไร แต่เส้นทางกรุงเทพ-ลอสแองเจลิส มีผลประกอบการ (Net 

Result) ขาดทุน นอกจากน้ี ในกรณีไม่ประสบความส าเรจ็ในตลาดอเมริกาเหนือ บกท. อาจมีข้อจ ากดั

ในการน าเคร่ืองบิน A340-500 ทั้ง 3 ล า ไปท าการบินในเส้นทางหรือตลาดอื่นที่เหมาะสม เน่ืองจาก

เป็นเคร่ืองบินพิสยัไกลพิเศษ (Super Long Range) และได้ออกแบบให้เป็นผลิตภัณฑ ์ระดับ High-

end ที่มุ่งเฉพาะกลุ่มลูกค้าเป้าหมายที่มีก าลังซ้ือสูง (High Yield Passenger) 

(2.2.2) เส้นทางบินใหม่ในตลาดจีน  ทั้ง 8 เส้นทาง รวมทั้ง  

เซียะเหมิน ที่เร่ิมท าการบินในปี 2546 น้ัน คาดว่าจะมีผลประกอบการขาดทุน โดยเฉพาะในเส้นทาง

กรุงเทพ–หวูฮ่ัน กรุงเทพ–นานนิง และ กรุงเทพ–หางโจว มีผลประกอบการขาดทุนสงูมาก โดยมี 

รายได้ไม่เพียงพอจ่ายค่าใช้จ่ายผันแปร (Variable Costs) อย่างไรกต็าม บกท. เหน็ว่าประเทศจีนเป็น

ตลาดที่มีศักยภาพสงู โดยเฉพาะด้านการทอ่งเที่ยว ซ่ึง บกท. จะใช้กลยุทธก์ารตลาดในลักษณะ 

Demand Creation และคาดว่าจะมีผลก าไรได้ในระยะยาว  

(3) ดังน้ัน ภายใต้ความไม่แน่นอน (Uncertainty) ของปัจจัยเสี่ยงและเง่ือนไขที่

ส าคัญดังกล่าว บกท. ควรพิจารณาแนวทางการบริหารความเสี่ยง โดยเฉพาะการพิจารณาทางเลือก

ต่างๆ ในการจัดหาเคร่ืองบินในกรณีที่ไม่สามารถเจรจาซ้ือเคร่ืองบิน B747-400 ของ United 

Airlines ได้ รวมทั้งแนวทางการปรับตัวในตลาดที่มีความเสี่ยง ดังน้ี  

(3.1) ในเบ้ืองต้น บกท. ต้องมีความชัดเจนในด้านนโยบายและเป้าหมาย

การพัฒนาตลาดและเครือข่ายการบิน ซ่ึงหาก บกท. ยืนยันนโยบายและเป้าหมายการพัฒนาตลาดและ 

เครือข่ายการบินตามแผนที่เสนอ กค็วรพิจารณาทางเลือกต่างๆในการจัดหาเคร่ืองบินเพ่ือทดแทน 

เคร่ืองบิน B747-400 ของ United Airlines ส าหรับทางเลือกการจัดหาฝูงบินในเบ้ืองต้น เช่น  

การเช่าเคร่ืองบิน หรือการจัดซ้ือเคร่ืองบินใหม่ เป็นต้น 

(3.2) บกท. ควรน าปัจจัยความเสี่ยงด้านการตลาดและการลงทุนใน 

เคร่ืองบิน A340-500 จ านวน 3 ล า วงเงิน 15,697 ล้านบาท มาประกอบการพิจารณาด้วย โดยอาจ

พิจารณาทบทวนแผนการบินในตลาดอเมริกาเหนือ ในเส้นทางบินตรง กรุงเทพ-นิวยอร์ค (Polar 

Route) และเส้นทางบินตรง กรุงเทพ-ลอสแองเจลิส โดยเปรียบเทยีบข้อดี-ข้อเสยีและความคุ้มค่า 

ในการลงทุน ระหว่างการจัดซ้ือเคร่ืองบิน A340-500 จ านวน 3 ล า กบัทางเลือกอื่นในการลงทุน 

เช่น กรณีน าวงเงิน 15,697 ล้านบาท ไปลงทุนจัดซ้ือเคร่ืองบินใหม่เพ่ือทดแทน กรณีไม่สามารถ

เจรจาซ้ือเคร่ืองบิน B747-400 ของ United Airlines ได้ เป็นต้น 
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(3.3) ในการพิจารณาทางเลือกการจัดหาเคร่ืองบิน บกท. ควรจัดท า 

Scenario Analysis โดยจะต้องมีการปรับแผนการบินและค านวณ Route Result รวมทั้งผลตอบแทน

โครงการโดยละเอยีด โดยต้องค านึงถึง 

(3.3.1) หลักประสิทธภิาพ (Efficiency) และคุณภาพการ

ให้บริการ ภายใต้อตัราค่าบริการที่เหมาะสมเพ่ือจูงใจลูกค้า 

(3.3.2) การประหยัดจากขนาด (Economy of Scale) จากการมี 

เคร่ืองบินแบบเดียวกนัจ านวนมากเพียงพอที่จะลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน ได้แก ่ 

การบ ารุงรักษา การซ่อมบ ารุง และการบริหารจัดการเกี่ยวกบัอะไหล่และเคร่ืองยนต์ส ารอง 

(3.3.3) ความสอดคล้องของฝูงบิน (Fleet Commonality)  

โดยฝูงบินต้องมีแบบเคร่ืองบิน/เคร่ืองยนต์/นักบินที่เหมาะสม ซ่ึงท าให้เกดิความคล่องตัวในการ

ปฏบัิติการบิน การบริหารจัดการนักบินและลูกเรือ รวมทั้งลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน 

(3.3.4) ความยืดหยุ่น (Flexibility) ของเคร่ืองบินทั้งในด้านการ

ปฏบัิติการบิน (Operational Flexibility) และการให้บริการในตลาดเส้นทางต่างๆ (Marketing 

Flexibility) ซ่ึงท าให้สามารถเพ่ิมการใช้งานของเคร่ืองบิน (Aircraft Utilization) 

(3.3.5) ขีดความสามารถในการลงทุนของ บกท. 

ทั้งน้ีหากการปรับแผนการด าเนินงานส่งผลให้มีการเปล่ียนแปลง

สาระส าคัญของโครงการ บกท. จะต้องน าเสนอโครงการตามข้ันตอนของระเบียบและกฎหมายที่ 

เกี่ยวข้องต่อไป 

(3.4) ส าหรับเส้นทางบินใหม่ในประเทศจีน ที่คาดว่าจะมีผลประกอบการ

ขาดทุน น้ัน เมื่อ บกท. ได้เร่ิมท าการบินไประยะหน่ึงแล้ว ควรมีการติดตามประเมินผลการด าเนินงาน 

ทั้งในด้านการตลาด ผลประกอบการ และแนวโน้มของตลาดดังกล่าวอย่างใกล้ชิด และพิจารณา 

ทบทวนโอกาส/ความเป็นไปได้ทางการตลาดในจุดบินดังกล่าวอย่างรอบคอบอกีคร้ัง เพ่ือให้การลงทุน

และด าเนินกจิการขนส่งเกดิประโยชน์สงูสดุในเชิงธุรกจิต่อ บกท. 

(3.5) การจัดท าแผนการบินของ บกท. ในคร้ังน้ีจะแตกต่างจากการจัดท า

แผนการบินในอดีต โดยมีลักษณะเป็นการตลาดเชิงรุกมากขึ้น และมีการพัฒนาผลิตภัณฑใ์หม่เพ่ือ

ตอบสนองตลาดใหม่ การที่แผนดังกล่าวจะประสบความส าเรจ็ได้น้ัน กลยุทธ์ทางการตลาดที่เหมาะสม

และมีประสทิธภิาพถือเป็นหัวใจส าคัญ ดังน้ันภายใต้สภาวะอุตสาหกรรมการบินที่มีการแข่งขันสงู 

ทั้งในด้านการให้บริการและราคา บกท. ต้องให้ความส าคัญกบัการด าเนินกลยุทธท์างการตลาด 

รูปแบบต่างๆ รวมทั้งการยกระดับประสทิธภิาพและคุณภาพในการให้บริการ เพ่ือให้สามารถแข่งขัน 

และด าเนินการตามเป้าหมายได้อย่างมีประสิทธภิาพ 
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มติคณะกรรมการฯ  

มอบหมายให้ สศช. น าความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือ 

ประกอบการพิจารณาต่อไป 

ความเห็นของหน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้ง 

กระทรวงการคลงั มีความเหน็ว่า บกท. จ าเป็นต้องจัดหาเคร่ืองบินเพ่ิมเติมเพ่ือ

พัฒนาฝูงบินให้ทนัสมัยและสร้างศักยภาพในการแข่งขันกบัสายการบินอื่น โดยเฉพาะอย่างย่ิงเมื่อ

ภาวะการทอ่งเที่ยวดีข้ึน การจัดหาเคร่ืองบินพิสยัไกลเพ่ิมเติมเพ่ือให้คุณภาพของเส้นทางข้ามทวีปมี

มาตรฐานใกล้เคียงกนัทุกเที่ยวบิน เพ่ือให้ บกท. สามารถแข่งขันได้ในเส้นทางข้ามทวีปซ่ึงเป็นแหล่ง

รายได้ที่ส าคัญ และการจัดหาเคร่ืองบินใช้แล้วที่มีคุณภาพในราคาต้นทุนที่ลดลงมาก ถือเป็นกลยุทธ์

เพ่ือสร้างความแขง็แกร่งให้กับบริษัท กระทรวงการคลังจึงเหน็ควรให้ความเหน็ชอบโครงการจัดหา

เคร่ืองบินตามแผนวิสาหกจิ 2545/46-2549/50 ของ บกท. ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ และ

เหน็ชอบให้ บกท. ยกเลิกการจัดหาเคร่ืองบินพิสยักลาง 1 ล าตามแผนวิสาหกิจ 2543/44-

2547/48 ที่ได้รับความเหน็ชอบจากคณะรัฐมนตรี พร้อมกบัจัดหาเคร่ืองบิน 15 ล า ในวงเงินลงทุน 

48,324 ล้านบาท ระหว่างปี 2545/46-2549/50 และด าเนินการตามแผนการเงินและแผนเงินกู้

ตามที่เสนอ โดยมีข้อสังเกตและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม ดังต่อไปน้ี 

(1)  จากสมมุติฐานที่ใช้ในโครงการลงทุนจัดหาเคร่ืองบินฯ บกท. คาดว่า 

จะได้รับผลตอบแทนการลงทุนของโครงการ (IRR) 20 ปีเฉล่ียอยู่ที่ 17.88% ต่อปี ส่งผลให้ 

ผลประกอบการและสถานะการเงินในอนาคตของบริษัทดีขึ้นอย่างมาก กล่าวคือ Operating Revenue 

รวมในช่วง 5 ปีอยู่ที่ 891,573 ล้านบาท ก าไรสทุธริวม 5 ปี เพ่ิมข้ึนเป็น 78,826 ล้านบาท สามารถ

ช าระคืนเงินกู้ท าให้อตัราส่วนหน้ีสนิสุทธต่ิอผู้ถือหุ้นในปี 2550 ลดลงเหลือเพียง 0.93 เทา่  

อย่างไรกต็าม ธุรกจิสายการบินเป็นธุรกจิที่มีความผันแปรสงูต่อปัจจัยภายนอก ดังน้ัน บกท.  

ควรเตรียมแผนรองรับในกรณีเกดิเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดอนัอาจมีผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อก าไร

และสภาพคล่องของบริษัท ท าให้ผลประกอบการและสถานะการเงินที่คาดการณ์ไว้เปล่ียนแปลงไป 

เช่น บกท. ควรมีทางเลือกในการปรับแผนฝูงบินในอนาคต โดยคงสิทธิที่จะยกเลิกการซ้ือเคร่ืองบิน

จากผู้ขาย หรือเล่ือนระยะเวลาการช าระเงินและการส่งมอบ เป็นต้น 

(2) อตัราดอกเบ้ีย 7.5% ส าหรับเงินกู้ระยะเวลา 12 ปี ตามที่ระบุอยู่ใน

แผนการเงินของ บกท. น้ันเป็นสมมุติฐานที่สูงกว่าความเป็นจริงในปัจจุบัน เน่ืองจากอตัราดอกเบ้ีย

เงินกู้ระยะเวลาเดียวกนั ในรูปเงินสกุลหลักต่าง ๆ ขณะน้ีอยู่ระดับไม่เกนิ 3% เทา่นั้น 

มติคณะรัฐมนตรี (5 สิงหาคม 2546) 

คณะรัฐมนตรีได้มีมติ เม่ือวันที่ 5 สงิหาคม 2546 ดังน้ี 
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(1) เหน็ชอบตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอทั้ง 2 ข้อ โดยให้รับความเหน็และ 

ข้อสงัเกตของกระทรวงการคลัง และส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ

ไปประกอบการพิจารณาด าเนินการด้วย ส าหรับแหล่งเงินให้หารือในรายละเอียดกบักระทรวงการคลัง 

เพ่ือให้เกดิประโยชน์สูงสดุกับบริษัท การบินไทย จ ากดั (มหาชน) 

(2) คณะรัฐมนตรีเหน็ว่า เกาะสมุยและเกาะต่าง ๆ ในบริเวณใกล้เคียงเป็น

แหล่งทอ่งเที่ยวที่ประชาชนชาวไทยและชาวต่างประเทศให้ความนิยมมาก แต่ได้รับการร้องเรียนว่าค่า

โดยสารเคร่ืองบิน ค่าธรรมเนียม และค่าบริการที่เกี่ยวกบัการบินซ่ึงผู้ให้บริการเรียกเกบ็อยู่มีอตัรา

ค่อนข้างสูง จึงขอให้กระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาว่า จะสามารถด าเนินการปรับปรุงอตัรา 

ค่าโดยสาร ค่าธรรมเนียม และค่าบริการดังกล่าวให้ถูกลงได้หรือไม่ เพียงใด รวมทั้งให้พิจารณาด้วย

ว่าจะมีพ้ืนที่ใดที่มีศักยภาพเหมาะสมที่จะสร้างหรือปรับปรุงสนามบินที่มีอยู่ให้สามารถรองรับ 

การทอ่งเที่ยวเพ่ิมได้อกี แล้วน าเสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาต่อไป 

 


