
 

 

 

 

 

 

 

2.3 การพิจารณาความเหมาะสมของ 

โครงการพฒันาด้านตา่ง ๆ 



 

 

 

 

 

 

 

 

2.3.1 ผลการพิจารณาความเหมาะสม 

โครงการ พฒันาดา้นขนส่ง 

 



2.3 การพิจารณาความเหมาะสมของโครงการพฒันาด้านตา่ง ๆ 

2.3.1 ผลการพิจารณาความเหมาะสมโครงการพฒันา

ดา้นขนส่ง 

1. โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงบางซ่ือ-สะพานพระน่ังเกล้า
 และช่วงหัวล าโพง-บางแค) 

ความเป็นมาและส าระส าคัญ 

 1.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรี ได้ส่งโครงการรถไฟฟ้าสายสนีํา้เงิน ส่วนต่อขยาย 

(ช่วงบางซ่ือ-สะพานพระน่ังเกล้า และช่วงหัวลาํโพง-บางแค) ขององค์การรถไฟฟ้ามหานคร (รฟม.) 

มายังสาํนักงานฯ เพ่ือพิจารณาให้ความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 

 1.2) โครงการรถไฟฟ้าสายสนีํา้เงินฯ ช่วงบางซ่ือ-สะพานพระน่ังเกล้า เป็นรถไฟฟ้า 

ยกระดับตลอดสาย ยกเว้นช่วงที่เช่ือมต่อกบัสถานีใต้ดินที่บางซ่ือจะเป็นระบบใต้ดินระยะทางประมาณ 

11.6 กโิลเมตร วงเงินลงทุนประมาณ 17,600 ล้านบาท โดยคาดว่าจะเปิดให้บริการได้ในปี 2545 

ส่วนช่วงหัวลาํโพง-บางแค เป็นรถไฟฟ้าใต้ดิน 4.9 กโิลเมตร และยกระดับ 8.9 กโิลเมตร รวม

ระยะทาง 13.8 กโิลเมตร วงเงินลงทุนประมาณ 41,400 ล้านบาท คาดว่าจะเปิดให้บริการได้ในปี 

2547 

 1.3) ยอดวงเงินลงทนุรวมทัง้ 2 โครงการ เป็นเงินทัง้สิน้ 59,000 ล้านบาท โดยจะขอใช้ จากเงิน

งบประมาณ 3,300 ล้านบาท เงินกู้ ในประเทศ 20,906 ล้านบาท เงินกู้ตา่งประเทศ 19,324ล้านบาท และเอกชนร่วม

ลงทนุ 15,470 ล้านบาท 

ความเห็นคณะกรรมการฯ  (13 ต.ค. 2540) 

1. เหน็ควรให้ รฟม. ชะลอโครงการรถไฟฟ้าสายสีนํา้เงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงบางซ่ือ- 

สะพานพระน่ังเกล้า และช่วงหัวลาํโพง-บางแค) เน่ืองจากเป็นโครงการฯ ที่รัฐจะต้องลงทุนถึง 

50,055 ล้านบาท และมีการนาํเข้าสงูถึง 47,062 ล้านบาท ซ่ึงไม่เหมาะสมกบัภาวะการณ์ทาง

เศรษฐกจิปัจจุบัน 

2. เหน็ควรให้มีการปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชน ซ่ึงคณะรัฐมนตรีได้มีมติ 

รับทราบแล้ว เม่ือวันที่ 27 กนัยายน  2537 ทั้งในด้านโครงข่ายและแผนการดาํเนินงานให้สอดคล้อง 

กบัภาวะเศรษฐกจิที่ชะลอตัวลงตามสถานการณ์ปัจจุบัน 

3. ควรมีการวางแผนให้มีระบบรถโดยสารประจาํทางเช่ือมต่อกบัโครงการ

รถไฟฟ้าของ รฟม. ไปยังชุมชนชานเมือง และมีพ้ืนที่สาํหรับจอดรถยนต์ส่วนบุคคลที่เพียงพอ เพ่ือให้

บรรลุ 

วัตถุประสงค์ของการขนส่งมวลชนในการบรรเทาปัญหาการจราจรในพ้ืนที่ศูนย์กลางเศรษฐกจิและ 
พ้ืนที่ชุมชนใหม่ย่านชานเมืองอย่างแท้จริง ทั้งน้ีจะเป็นมาตรการที่สาํคัญย่ิงอกีมาตรการหน่ึงในการช่วย
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ลดการบริโภคนํา้มันเช้ือเพลิงของประเทศ และลดค่าใช้จ่ายในการบาํรุงรักษาถนนในเขตกรุงเทพ 

มหานครและปริมณฑลลงอย่างเหน็ผล 
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4. ขณะชะลอโครงการรถไฟฟ้าสายสนีํา้เงินฯ เหน็ควรให้ รฟม. ทบทวนต้นทุนโครงการ 

(Review Cost) ตามอตัราแลกเปล่ียนใหม่ ตลอดจนจัดทาํกรอบเวลา (Time Frame) แสดงการ 
เบิกจ่ายและใช้คืนเงินตราต่างประเทศโดยละเอยีด 

มตคิณะกรรมการฯ 

 ให้ชะลอโครงการรถไฟฟ้าสายสนีํา้เงิน ส่วนต่อขยาย (ช่วงบางซ่ือ-สะพานน่ังเกล้า และช่วง 

หัวลาํโพง-บางแค) ไว้ก่อน เน่ืองจากภาวะเศรษฐกจิในปัจจุบันยังไม่เอื้ออาํนวยต่อการลงทุนใน 

โครงการที่จะต้องพ่ึงพิงการนาํเข้าจากต่างประเทศในสดัส่วนที่สงู พร้อมทั้งให้รับความเหน็ของ 

คณะกรรมการฯ ไปดาํเนินการต่อไป 

2. โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายตะวันออกหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา 

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 2.1) คณะรัฐมนตรีมีมติเม่ือวันที่ 16 มีนาคม  2536 อนุมัติในหลักการโครงการก่อสร้าง

ทางคู่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) โดยช่วงแรกให้ดาํเนินการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟ

ชานเมือง รวมระยะทางทั้งหมด 234  กม. ในวงเงินลงทุนประมาณ 7,064 ล้านบาท มีกาํหนด 

แล้วเสรจ็ในปี 2542 ซ่ึงรวมถึงช่วงหัวหมาก-ฉะเชิงเทราด้วย 

 2.2) โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์ เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการขนส่งสนิค้าและผู้โดยสารทางรถไฟ

ในเส้นทางสายตะวันออกให้สามารถรองรับปริมาณความต้องการเดินทางที่เพ่ิมข้ึน ตลอดจนช่วยช้ีนาํ

การพัฒนาเมืองและชุมชนที่จะเกดิข้ึนในอนาคต โดยมีแผนการดาํเนินงานที่จะปรับปรุงขอบเขตการ

ดาํเนินงานของงานก่อสร้างทางคู่สายตะวันออกช่วงหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา โดยให้สร้างทางรถไฟใหม่

เพ่ิมข้ึนจาํนวน 2 ทาง ขนานไปกบัทางรถไฟเดิมจากสถานีหัวหมาก-สถานีฉะเชิงเทรา ระยะทาง

ประมาณ 45 กม. พร้อมติดต้ังระบบอาณัติสญัญาณและโทรคมนาคม 

 2.3) ระยะเวลาดาํเนินโครงการประมาณ 2 ปี 10 เดือน (2541-2544) โดยเพ่ิมวงเงิน 

ลงทุนจาก 1,318.9 ล้านบาท เป็น 5,560 ล้านบาท โดยคาดว่าจะใช้เงินกู้ในประเทศในส่วนของ 

ค่าใช้จ่ายที่มีการน าเข้าจากตา่งประเทศประมาณร้อยละ 31 ของวงเงินทนุโครงการ คิดเป็นเงิน 1,724 ล้านบาท 

สว่นท่ีเหลอือีก 3,836 ล้านบาท จะใช้จากเงินงบประมาณโดยรัฐลงทนุคา่งานโยธา และ 
เอกชนลงทนุระบบเดินรถไฟฟ้า 

 ความเห็นคณะกรรมการฯ    (15 ธนัวาคม  2540) 

1) โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางสายตะวันออกระหว่างหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา นับว่า

เป็นโครงการที่มีความสาํคัญ แต่เน่ืองจากมีวงเงินลงทุนสงูถึง 5,560 ล้านบาท ขณะที่ฐานการเงิน 

การคลังของประเทศในภาวะปัจจุบันไม่เอื้ออาํนวยต่อการขยายการลงทุนของภาครัฐ อกีทั้งโครงการ 

ดังกล่าวยังไม่มีการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการในรายละเอยีด เน่ืองจากมีการปรับเปล่ียน 

เส้นทางขอบเขตการดาํเนินงาน และวงเงินงบประมาณใหม่ หากมีการศึกษาความเป็นไปได้โดย

ละเอยีดแล้ว จะทาํให้ รฟท. มีความชัดเจนมากข้ึนในการจัดลาํดับความสาํคัญของโครงการต่างๆ ที่จะ 
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ดาํเนินการได้เหมาะสมย่ิงข้ึน และสมัพันธก์บัแนวทางในการปรับโอนงบลงทุนที่ได้รับการจัดสรรแล้ว

มาดาํเนินการในโครงการที่มีอยู่ในลาํดับความสาํคัญสงูและให้ผลตอบแทนคุ้มค่าทางการเงินและ

เศรษฐกจิมากกว่าต่อไป 

2) รฟท. ควรจะต้องพิจารณาจัดลาํดับความสาํคัญเส้นทางที่มีความเป็นไปได้ในการให้

เอกชนร่วมลงทุน เพ่ือให้สอดคล้องและสนับสนุนนโยบายของรัฐในการสนับสนุนการเพ่ิมบทบาท

ภาคเอกชนในกจิการของรัฐและลดภาระการลงทุนของภาครัฐในระยะยาว 

3) แนวโน้มฐานะการเงินของการรถไฟแห่งประเทศ (รฟท.) ในช่วงปี 2539-2541  

แสดงให้เหน็ว่ามีผลขาดทุนเฉล่ียไม่ตํ่ากว่าปีละ 2,000 ล้านบาท และคาดว่าจะมีแนวโน้มขาดทุน 

ต่อเน่ือง ส่วนหน่ึงเป็นผลจากมีรายจ่ายค่าดอกเบ้ียเงินกู้เพ่ิมข้ึน ซ่ึงกระทบโดยตรงต่อเงินสดคงเหลือ

ปลายงวด ทาํให้สภาพเงินสดขาดมือเป็นปัญหาต่อการดาํเนินกจิการในอนาคต จึงเหน็ควรให้ รฟท. 

เร่งหามาตรการแก้ไขปัญหาเงินสดขาดมือ เพ่ือไม่เป็นอุปสรรคต่อแผนการลงทุนในโครงการต่างๆ 

ต่อไป 

มตคิณะกรรมการฯ 

ให้ สศช. เสนอความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีต่อไป 

3. โครงการศึกษาการพฒันาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 3.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรี ได้ส่งเร่ืองโครงการศึกษาการพัฒนาระบบขนส่ง 

มวลชนขนาดรอง ของสาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เพ่ือ สศช. พิจารณา

เสนอความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 

 3.2)  โครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองจะประกอบด้วยระบบรถไฟฟ้าขนาดเบา 

(Light Rail) ยกระดับ และระบบรถไฟฟ้ารางเด่ียว (Mono Rail) สามารถรองรับผู้โดยสารได้

ประมาณ 5,000 - 20,000 คน/ช่ัวโมง/ทศิทาง รวม 11 สายทาง ระยะทางรวมทั้งสิ้น 208.7 กม. 

โดยมีสถานีทุกระยะ 800 เมตร รวมทั้งสิ้น 204 สถานี มีจุดเช่ือมต่อกบัสถานีระบบขนส่งมวลชนหลัก 

28 แห่ง  มีระยะเวลาดาํเนินการ 10 ปี (พ.ศ. 2541-2550) 

 3.3) โครงการพฒันาระบบขนสง่ขนาดรองมีวงเงินลงทนุโครงการทัง้หมด 257,544  

ล้านบาท  โดยรัฐจะต้องใช้เงินลงทนุ 139,124 ล้านบาท และเอกชนร่วมลงทนุ 118,420 ล้านบาท 

 ความเห็นคณะกรรมการฯ (15 มิถุนายน 2541) 

1.  โครงการศึกษาการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ตามที่สาํนักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เสนอ มีวัตถุประสงค์เพ่ือช่วยเสริมระบบขนส่ง

มวลชน 
ในกรุงเทพมหานคร (โครงข่ายหลัก) ให้มีประสทิธภิาพ แต่เน่ืองจากขณะน้ีสถานการณ์ด้านโครงการ
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พัฒนาขนส่งมวลชนหลัก คือ ระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร (โครงข่ายหลัก) เช่น โครงการ

โฮปเวลล์ โครงการธนายง โครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก ที่กาํลังดาํเนินการอยู่ได้เปล่ียนแปลง

ไปและไม่เป็นไปตามแผนเดิมที่กาํหนดไว้ ประกอบกบัสถานการณ์เศรษฐกจิปัจจุบันยังไม่เอื้ออาํนวยที่

จะผูกพันกบัการลงทุนจาํนวนมาก จึงเหน็ควรให้สาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 

(สจร.) ปรับแผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองให้สอดคล้องกบัแผนแม่บทระบบขนส่ง 
มวลชนในกรุงเทพมหานคร โดยมีแนวทางการดาํเนินการ ดังน้ี 

1)  ทบทวนและปรับปรุงโครงข่ายด้านกายภาพของระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง

ให้มีความเหมาะสม และสอดคล้องกบัสถานการณ์ที่เป็นจริงของโครงการต่าง ๆ ตามแผนแม่บท

ระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร 

2) ปรับแผนการลงทุนและจัดลาํดับความสาํคัญของโครงการระบบขนส่ง 

มวลชนขนาดรองให้สอดคล้องกบัแผนการปรับปรุงโครงข่ายหลักของระบบขนส่งมวลชนกบัขีดความ 

สามารถในการลงทุน และฐานะการเงินการคลังของประเทศในสภาวะปัจจุบัน 

3) ในระหว่างที่ยังไม่สามารถดาํเนินการโครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 

เหน็ควรให้ใช้ประโยชน์จากรถโดยสารประจาํทางให้มากที่สดุ เน่ืองจากเป็นระบบที่ใช้เงินลงทุนตํ่า 

อตัราค่าโดยสารตํ่า แต่มีความยืดหยุ่นในการวางโครงข่ายสงูและเปล่ียนแปลงได้ตามสถานการณ์และ

ความจาํเป็นที่เปล่ียนแปลงไป 

2. ประเดน็ส าคญัอยา่งยิ่งที่ สจร. จะต้องพิจารณาและดาํเนินการเพ่ิมเติมคือ 

1)  ในหลักการน่าจะมีแผนแม่บทพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเพียงแผนเดียว โดย

ปรับแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร (โครงข่ายหลัก) ซ่ึงคณะรัฐมนตรีได้มีมติ 

รับทราบ เม่ือวันที่ 27 กนัยายน 2537 ให้สอดคล้องกบัสถานการณ์ที่เป็นจริงในปัจจุบัน แล้วจึงนาํ 

โครงข่ายการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองประสานเข้าในแผนแม่บทดังกล่าว เพ่ือให้เกดิ 

โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนที่สามารถตอบสนองความต้องการผู้ใช้บริการให้มากที่สดุ 

2) เหน็ควรจัดระบบบริหารจัดการให้สามารถอาํนวยความสะดวกต่อประชาชน

ผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนให้มากที่สดุ โดยน่าจะพิจารณาให้มีหน่วยงานหลักเพียงหน่วยงานเดียว 

ในการลงทุนและดาํเนินงานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร เช่น องค์การรถไฟฟ้า

มหานคร (รฟม.) เพ่ือจะได้กาํกบัดูแลการพัฒนาและการประสานงาน การเช่ือมต่อระหว่างระบบ  

คุณภาพการให้บริการ ระบบตัว๋โดยสาร และเทคโนโลยี โดยคาํนึงถึงความสะดวกและความปลอดภัย

ของผู้ใช้บริการเป็นหลัก 

มตคิณะกรรมการฯ 

มอบให้สาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  (สจร.) พิจารณาปรับปรุง 
โครงการศึกษาพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองตามความเหน็ของคณะกรรมการให้ครบถ้วนก่อน 

หลังจากน้ัน กก.สศช. จึงจะพิจารณาต่อไปได้ 
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มตคิณะรัฐมนตร ี(1 กนัยายน 2541) 

คณะรัฐมนตรีได้ประชุมปรึกษาเมื่อวันที่ 1 กนัยายน 2541 ลงมติว่า 

1. เหน็ชอบในหลักการผลการศึกษาการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ตามที่ 

สาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เสนอ และให้ส่วนราชการและรัฐวิสาหกจิ

ที่เกี่ยวข้องยึดถือผลการศึกษาดังกล่าวเป็นกรอบแนวทางในการจัดทาํแผนปฏบัิติการ โดยคาํนึงถึง

ความจาํเป็นและเหมาะสมในการดาํเนินการให้สอดคล้องกบัสภาวการณ์ทางเศรษฐกจิ 

2. มอบให้ สจร. รับไปศึกษาร่วมกบัหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือปรับแผนแม่บทระบบ 

ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร (โครงข่ายหลัก) ซ่ึงคณะรัฐมนตรีได้มีมติรับทราบเม่ือวันที่ 27 

กนัยายน  2537 ให้สอดคล้องกบัสถานการณ์ที่เป็นจริงในปัจจุบัน แล้วนาํโครงข่ายการพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชนขนาดรองประสานเข้าในแผนแม่บทดังกล่าว และหากจาํเป็นต้องใช้งบประมาณในการ 

ศึกษา ให้ตกลงกบัสาํนักงบประมาณต่อไป 

4. โครงการระบบทางด่วนข้ันท่ี 3 สายใต้ตอน S1 : ช่วงอาจณรงค์-บางนา  

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 4.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้ส่งเร่ืองการอนุมัติให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

(กทพ.) ดาํเนินโครงการระบบทางด่วนข้ันที่ 3 สายใต้ ตอน S1 (ช่วงอาจณรงค์-บางนา) มาให้ สศช. 

พิจารณาเสนอความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี ตามข้ันตอนระเบียบการก่อหน้ี 

ต่างประเทศ พ.ศ. 2528 

 4.2) โครงการระบบทางด่วนข้ันที่ 3 สายใต้ตอน S1 (ช่วงอาจณรงค์-บางนา)  

มีวัตถุประสงค์เพ่ือแก้ไขปัญหาสภาพการจราจรที่ติดขัดบนทางด่วนข้ันที่ 1 อาจณรงค์-บางนา บริเวณ

ทางเข้าทางด่วน บริเวณด่านเกบ็ค่าผ่านทางบางนาและพ้ืนที่ใกล้เคียงให้เพียงพอที่จะรองรับการจราจร

ที่เพ่ิมข้ึนเม่ือทางด่วนบางนา-ชลบุรีเปิดให้บริการ ตลอดจนการต่อเช่ือมกบัทางด่วนบางนา-ชลบุรี

ด้วย 

 4.3) ระยะเวลาดาํเนินการ 3 ปี (2542-2544) กาํหนดให้เปิดดาํเนินการในปี  

พ.ศ. 2544 วงเงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 3,562 ล้านบาท ประกอบด้วย ค่าก่อสร้าง 3,132 ล้านบาท  

ค่าจัดกรรมสทิธิ์ที่ดิน 430 ล้านบาท โดยจะขอกู้เงินจาก OECF ประมาณร้อยละ 80 ของมูลค่า 
โครงการหรือ 2,850 ล้านบาท ส่วนที่เหลือร้อยละ 20 ของมูลค่าโครงการหรือประมาณ 712  

ล้านบาท ให้ผู้รับเหมาเป็นผู้จัดหาแหลง่เงินทนุเองโดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ใช้คืนใน

ภายหลัง 

ความเห็นคณะกรรมการฯ (29 กรกฎาคม  2541) 
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 โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายตอนใต้ตอน S1 (ช่วงอาจณรงค์-บางนา) เป็นโครงการที่

มีความเหมาะสมทางกายภาพและมีผลตอบแทนการลงทุนทางเศรษฐกจิสงู โดยจะช่วยแก้ปัญหา 

คอขวดบนทางด่วนข้ันที่ 1 และบริเวณด่านเกบ็ค่าผ่านทางบางนา ตลอดจนจะช่วยทาํให้โครงข่าย 

ทางด่วนในปัจจุบันมีความสมบูรณ์มากขึ้น อย่างไรกต็าม ขณะน้ี กทพ. ประสบปัญหาทางการเงินอย่าง

รุนแรง ไม่อยู่ในวิสยัที่จะลงทุนได้ จึงเหน็ควรให้ กทพ. ดาํเนินการดังน้ี 

1. ให้ กทพ. เร่งรัดเช่ือมต่อโครงการทางด่วน ข้ันที่ 2 ส่วน D (ด่านอโศก 1- 

ศรีนครินทร์) กบัทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายกรุงเทพ-ชลบุรี (สายใหม่) เพ่ือผ่อนคลาย

การจราจรบนถนนบางนา-ตราด และบริเวณด่านเกบ็ค่าผ่านทางบางนาไประยะหน่ึง 

2. สาํหรับแนวทางการดาํเนินโครงการระบบทางด่วนข้ันที่ 3 ตอนใต้ตอน S1  

(ช่วงอาจณรงค์-บางนา) น้ัน มีความเป็นไปได้ยากในการหาแหล่งเงินทุน ดังน้ัน กทพ. ควรจะระดม

ทุนโดยวิธ ีSecuritization จากโครงการที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

3. นอกจากน้ี คณะกรรมการฯ มีข้อสงัเกตเพ่ิมเติม ดังน้ี 

 1) กทพ. ควรจาํกดับทบาทของตนเอง โดยดาํเนินการเฉพาะระบบทางด่วน 

และให้ความสาํคัญกบัการแก้ไขปัญหาคอขวดบนโครงข่ายทางด่วน และจุดเช่ือมต่อกบัโครงข่ายถนน

เทา่นั้น สาํหรับการดาํเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร และเมืองหลักในภมิูภาคที่ 

กทพ. ได้วางแผนไว้น้ัน สมควรให้อยู่ในความรับผิดชอบขององค์การรถไฟฟ้ามหานคร หรือหน่วย 
ราชการส่วนท้องถิ่น 

 2) กทพ. ควรเปล่ียนบทบาทจากหน่วยงานลงทุน และให้บริการระบบทางด่วน

เป็นหน่วยงานวางแผนและกาํกบัดูแล โดยส่งเสริมให้เอกชนเข้ามามีบทบาทด้านการลงทุน และการ

ให้บริการระบบทางด่วนแทน เพ่ือเป็นการลดภาระรายจ่ายดาํเนินการ และรายจ่ายลงทุนของ กทพ. 

โดยไม่ทาํให้การพัฒนาโครงข่ายทางด่วนหยุดชะงัก 

มตคิณะกรรมการฯ 

 มอบหมายให้สาํนักงานฯ นาํความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือประกอบการ

พิจารณาต่อไป 

5. โครงการเงินกู้ญ่ีปุ่นสาขาการวางแผนและจัดระบบการจราจร (พ.ศ. 2541-  
 2543) 

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 5.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้ส่งเร่ืองโครงการเงินกู้ญ่ีปุ่นสาขาการวางแผนและ

จัดระบบการจราจร (พ.ศ. 2541 - 2543) ของสาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  
(สจร.) เพ่ือ สศช. พิจารณาเสนอความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 
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 5.2) วัตถุประสงค์ของโครงการ เพ่ือแก้ไขปัญหาขาดแคลนเงินลงทุนในสาขาการจราจร

และขนส่งของภาครัฐ เพ่ือสนับสนุนการจัดทาํแผนงาน/โครงการของหน่วยงานด้านการจราจรให้ 

เช่ือมโยงอย่างเป็นระบบ และสอดคล้องกบัการแปลงแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่งฯ 

ไปสู่การปฏบัิติ เพ่ือลดความสญูเสยีทางเศรษฐกจิเน่ืองจากการจราจรติดขัด เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ

ของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือปรับปรุงและยกระดับมาตรฐานคุณภาพชีวิต รวมทั้ง 

ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 

 5.3) แผนการดาํเนินการใช้ระยะเวลา 3 ปี (พ.ศ. 2541 - 2543) มีวงเงินลงทุนรวม 

ทั้งสิ้น 6,910 ล้านบาท แยกเป็นเงินกู้ต่างประเทศ 4,450 ล้านบาท และเงินงบประมาณ 2,460  

ล้านบาท ซึง่จะเป็นเงินลงทนุในโครงการท่ีได้ด าเนินการไปแล้วของหนว่ยงานท่ีขอรับจดัสรรเงินกู้ซึง่แตล่ะหนว่ยงาน

ได้ขอตัง้งบประมาณปกติไว้แล้ว เป็นเวลา 3 ปี  ประกอบด้วย กลุ่มแผนงาน 3 กลุ่ม ดังน้ี 

(1) กลุ่มแผนงานที ่ 1   ส่งเสริมการพัฒนานโยบายการวางแผนและองค์กรหรือ

สถาบันของหน่วยงานด้านการจราจรและขนส่ง เพ่ือนาํมาตรการในแผนหลักไปสู่การปฏบัิติ โดยใช้เงิน

ลงทุนรวม 1,067 ล้านบาท แยกเป็นเงินตราต่างประเทศ 1,001 ล้านบาท และเงินบาทสมทบ 66 

ล้านบาท 

(2) กลุ่มแผนงานที ่ 2    การลงทุนและก่อสร้างเพ่ือจัดระบบโครงข่ายเร่งด่วน

ในพ้ืนที่ปิดล้อม และลดการตัดกระแสจราจรบริเวณจุดตัดบนถนนสายหลัก รวมทั้งการเปิดถนน 
ทางลัดเช่ือมถนนสายหลักและสายรองให้เป็นระบบ ซ่ึงจะใช้เงินลงทุนในแต่ละโครงการไม่มาก โดยจะ

ให้ความสาํคัญกบัโครงข่ายถนนและสะพาน ใช้เงินลงทุนรวม 5,720 ล้านบาท แยกเป็นเงินตรา 

ต่างประเทศ 3,326 ล้านบาท และเงินบาทสมทบ 2,394 ล้านบาท 

(3) กลุ่มแผนงานที ่ 3  การบริหารจัดการโครงการเป็นการบริหารเงินกู้และ

สนับสนุนโครงการ รวมทั้งติดตามและประเมินผลเงินกู้ โดยใช้เงินตราต่างประเทศ 123 ล้านบาท 

 5.4) พ้ืนที่ดาํเนินโครงการ จะดาํเนินการแก้ไขปัญหาการจราจรใน 3 พ้ืนที่ คือ 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เมืองหลักในภมูิภาค (จาํนวน 16 จังหวัดตามแผนแม่บท) และระบบ 

โครงข่ายระหว่างเมือง 

 ความเห็นคณะกรรมการฯ (20 กรกฎาคม 2541) 

1. เพ่ือให้การดาํเนินงานตามโครงการเงินกู้ญ่ีปุ่นสาขาการวางแผนและจัดระบบการ 

จราจร (พ.ศ. 2541 - 2543) เป็นไปอย่างมีประสทิธภิาพ   สามารถแก้ไขปัญหาการจราจรได้อย่าง

แท้จริง และเกดิประโยชน์สงูสดุต่อการพัฒนาประเทศโดยส่วนรวม ตลอดจนสอดคล้องกบัฐานะ

การเงิน การคลังของประเทศในสภาวะปัจจุบัน จึงเหน็ควรให้ดาํเนินการตามแผนงานในโครงการเงินกู้

ญ่ีปุ่นสาขาการวางแผนและจัดระบบการจราจร (พ.ศ. 2541 - 2543) ในวงเงินประมาณ 1,326.58 

ล้านบาท ดังน้ี 
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1) กลุ่มแผนงานที ่1  เหน็ควรสนับสนุนให้มีการดาํเนินงานจาํนวน 2 แผนงาน 

วงเงินลงทุนประมาณ 238.08 ล้านบาท ประกอบด้วย 

• แผนงานการวางแผนเส้นทางและกาํหนดเวลาเดินรถประจาํทาง 

32.17 ล้านบาท 

• แผนงานเช่ือมต่อการเดินทางในรูปแบบระบบการขนส่งต่างๆ 

205.91 ล้านบาท 

  2) กลุ่มแผนงานที ่2   เหน็ควรสนับสนุน จาํนวน 2 แผนงาน วงเงิน 

ลงทุนประมาณ 1,054.98 ล้านบาท ประกอบด้วย   

• แผนงานปรับปรุงเครือข่ายถนน  1,004.98 ล้านบาท 

• แผนงานปรับปรุงเพ่ือความปลอดภัยทางการจราจร 50  ล้านบาท 

3) กลุ่มแผนงานที ่3 เหน็ควรปรับลดวงเงินลงทุนแผนงานตามโครงการเงินกู้ฯ 

เหลือประมาณ 33.52 ล้านบาท  เน่ืองจากเป็นการใช้ผู้เช่ียวชาญชาวต่างประเทศเป็นจาํนวนมากเกนิ

ความจาํเป็น ทาํให้ค่าใช้จ่ายสงู ทั้งที่เป็นงานที่คนไทยสามารถดาํเนินการได้ 

2. คณะกรรมการฯ มีขอ้สงัเกตเพิม่เติม  ดังน้ี 

1) ในระยะที่ผ่านมา สจร. ได้ใช้เงินงบประมาณและเงินกู้ในการจ้างที่ปรึกษา 

ทาํการศึกษาเป็นจาํนวนมากโดยผลการศึกษายังมิได้นาํมาใช้ให้เกดิประโยชน์ในทางปฏบัิติเทา่ที่ควร 

ดังน้ัน ในสภาวะที่ประเทศประสบวิกฤติทางเศรษฐกจิ สจร. ควรพิจารณานาํผลการศึกษามาใช้ 

ประโยชน์ให้มากที่สดุ 

2) สาํหรับแผนงานการก่อสร้างโครงข่ายถนน น้ัน สจร. ควรพิจารณาความ 

เหมาะสมและความจาํเป็นของขนาดและวงเงินลงทุน ให้สอดคล้องกบัภาวะเศรษฐกจิของประเทศ 

ในปัจจุบัน โดยเฉพาะโครงการปรับปรุงถนนสขุาภิบาล 3 ให้เป็น 8 ช่องจราจร เป็นต้น 

 มตคิณะกรรมการฯ 

มอบหมายให้สาํนักงานฯ นาํความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือประกอบการ

พิจารณาต่อไป 

 มตคิณะรัฐมนตร ี (14 กรกฎาคม 2541)  

 คณะรัฐมนตรีได้ประชุมปรึกษา เม่ือวันที่ 14 กรกฎาคม 2541 ลงมติอนุมัติใน 

หลักการโครงการสาขาการวางแผนและจัดระบบการจราจร ระยะ 3 ปี (พ.ศ. 2541-2543) ตามที่ 

สาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) เสนอ โดยให้กระทรวงการคลังรับไป 

พิจารณาหาแหล่งเงินกู้ในส่วนของเงินตราต่างประเทศ ในวงเงินไม่เกนิ 45 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 

สาํหรับจาํนวนเงินกู้ เงินบาทสมทบ การบริหารจัดการ และรายละเอยีดของโครงการให้คณะกรรมการ 

พัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติพิจารณา แล้วเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอกีคร้ังหน่ึง ทั้งน้ี ให้

รับความเหน็ของกระทรวงคมนาคมและกระทรวงการคลังไปพิจารณาด้วย 
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มตคิณะรัฐมนตร ี(28 กรกฎาคม  2541)  

 เหน็ชอบผลการพิจารณาของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติเกี่ยวกบั 

โครงการเงินกู้ญ่ีปุ่นสาขาการวางแผนและจัดระบบการจราจร (พ.ศ. 2541-2543) ของสาํนักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ตามที่สาํนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิ

และสงัคมแห่งชาติเสนอ โดยให้ สจร. รับข้อสงัเกตของรองนายกรัฐมนตรี (นายสวิุทย์ คุณกติติ) และ

ข้อสงัเกตเพ่ิมเติมของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ รวม 2 ข้อ ไปพิจารณา

ด้วย สาํหรับข้อเสนอของรองนายกรัฐมนตรี (นายพิชัย  รัตตกุล) เหน็ควรให้ สจร. กลับไปพิจารณา 

ทบทวน หากไม่สามารถดาํเนินการในวงเงินที่คณะกรรมการฯ เหน็ชอบให้เสนอคณะรัฐมนตรี

พิจารณาโดยด่วนต่อไป 

ขอ้สงัเกตของรองนายกรฐัมนตรี (นายสวิุทย์  คุณกติติ) 

รองนายกรัฐมนตรี (นายสวิุทย์  คุณกติติ) มีข้อสงัเกตว่าหน่วยงานวางแผนด้านการจราจร 

และขนส่งกบัหน่วยงานปฏบัิติการในด้านดังกล่าว ควรมีการแบ่งงานกนัอย่างชัดเจนกล่าวคือ 

หน่วยงานวางแผนไม่ควรเป็นผู้ปฏบัิติเสยีเอง และหน่วยงานปฏบัิติไม่ควรวางแผนเสยีเอง ซ่ึงจะทาํให้

เกดิความซ า้ซ้อนและสิ้นเปลืองงบประมาณ 

6. โครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง สายพระราม 3  

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

  6.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้ส่งเร่ืองโครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง  

สายพระราม 3 ของกรุงเทพมหานคร (กทม.)  เพ่ือ สศช. พิจารณาเสนอความเหน็ประกอบการ 

พิจารณาของคณะรัฐมนตรี ตามขั้นตอนของพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือ

ดาํเนินการในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2535 

 6.2) วัตถุประสงค์ เพ่ือก่อสร้างรถไฟฟ้าขนาดเบายกระดับ ระยะทาง 11.83 กโิลเมตร 

โดยเร่ิมต้นที่จุดต่อเช่ือมกบัโครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ธนายง) บริเวณถนนนราธวิาส 

ราชนครินทร์ ช่วงระหว่างถนนสลีมกบัถนนสาธร โดยมีแนวสายทางอยู่เลียบคลองช่องนนทรีและคลอง

พระราม 3 ซ่ึงอยู่ตรงกลางช่องทางจราจรของถนน สิ้นสดุที่จุดตัดระหว่างถนนพระราม 3 กบัถนน

เจริญกรุง 

 6.3) ระยะเวลาดาํเนินงาน  3 ปี (พ.ศ. 2542 - 2544) กาํหนดให้เปิดดาํเนินการในปี  

พ.ศ. 2544 วงเงินลงทุน รวมทั้งสิ้น 16,688 ล้านบาท ประกอบด้วย ค่างานโยธา อู่จอดและ 
ซ่อมบาํรุง 9,004 ล้านบาท ค่างานระบบรถไฟฟ้าและอาณัติสญัญาณ 7,484 ล้านบาท ค่าจัด

กรรมสทิธิ์ที่ดิน 200 ล้านบาท 
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 6.4) รูปแบบการลงทุน กทม. จะให้สมัปทานแก่เอกชนมาลงทุนแบบ Build-Operate-

Transfer (BOT) ในการก่อสร้าง จัดหาระบบตัวรถ และให้บริการโดยให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนทั้งหมด 

ส่วนรัฐเป็นผู้จัดกรรมสทิธิ์ที่ดิน ในวงเงินลงทนุ 200 ล้านบาท 

ความเห็นคณะกรรมการฯ  (20 กรกฎาคม 2541) 

1. เหน็ควรให้ชะลอโครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรองสายพระราม 3 ออกไปก่อน

จนกว่าปริมาณความต้องการเดินทางเพ่ิมข้ึนมากเพียงพอ และภาวะเศรษฐกจิของประเทศเอื้ออาํนวย

เน่ืองจากในภาวะวิกฤตเช่นปัจจุบันโครงการระบบขนส่งมวลชนขนาดรองสายพระราม 3 ยังมีลาํดับ

ความสาํคัญตํ่าตลอดจนมีผลตอบแทนการลงทุนทั้งด้านเศรษฐกจิและการเงินไม่คุ้มค่า แม้ว่า กทม. 

จะผลักภาระความเสี่ยงในการลงทุนไปให้เอกชน โดยให้เอกชนลงทุนทั้งโครงการ แต่หากรัฐได้ให้

สมัปทานโครงการที่ไม่คุ้มค่าต่อการลงทุนแก่เอกชนไปแล้ว รัฐกไ็ม่สามารถปัดภาระความรับผิดชอบ

ต่อโครงการไปได้ ดังจะเหน็ได้จากผลกระทบต่อระบบเศรษฐกจิและต่อสภาพความเป็นอยู่ของ 
ประชาชนอนัเป็นผลจากโครงการสมัปทานต่าง ๆ ในอดีต 

2. นอกจากน้ีคณะกรรมการฯ ยังได้ให้ข้อสงัเกตเพ่ิมเติม ดังน้ี 

1) การวางแผนโครงการที่เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ในพ้ืนที่ย่านธุรกจิ

หรือย่านที่อยู่อาศัยน้ัน ควรคาํนึงถึงผลกระทบด้านทศันียภาพที่เกดิกบัชุมชนเหล่าน้ันด้วย 

2) ปัจจุบันสภาพเส้นทางตามแนวโครงการยังไม่มีแนวโน้มการพัฒนาพ้ืนที่ 

มากนัก อกีทั้งความจุของโครงข่ายถนนยังเพียงพอต่อปริมาณการจราจร ประกอบกบั กทม.  
ได้ก่อสร้างช่องทางรถโดยสารประจาํทางบริเวณกลางถนนนราธวิาสราชนครินทร์ไว้แล้ว ดังน้ัน ภายใต้

สภาพเศรษฐกจิของประเทศปัจจุบัน รัฐบาลจึงควรสนับสนุนให้ใช้ประโยชน์จากรถโดยสารประจาํทาง

ซ่ึงต้องการการลงทุนตํ่าและมีความยืดหยุ่นในการวางโครงข่ายสงู 

3) กทม. ควรทาํการศึกษาพฤติกรรมการเจริญเติบโตของพ้ืนที่เมือง  
ซ่ึงเปล่ียนแปลงไปตามสภาพเศรษฐกจิของประเทศ เพ่ือให้สามารถวางผังเมืองและแผนการลงทุน 
โครงสร้างพ้ืนฐานได้อย่างเหมาะสมกบัสถานะความเป็นจริงที่เปล่ียนแปลงจากการคาดการณ์เดิม 

อย่างมาก 

มตคิณะกรรมการฯ 

มอบหมายให้สาํนักงานฯ ส่งความเหน็คณะกรรมการฯ เพ่ือประกอบการพิจารณาของ 

คณะรัฐมนตรีต่อไป 

7. โครงการศึกษาเพือ่พฒันาระบบการจราจรในพื้นท่ีปิดล้อม 

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 7.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้ส่งเร่ืองผลการศึกษาเพ่ือพัฒนาระบบการจราจรใน

พ้ืนที่ปิดล้อมของสาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) มายัง สศช. เพ่ือ

พิจารณาเสนอความเหน็ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 
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 7.2) โครงการศึกษาเพ่ือพัฒนาระบบการจราจรในพ้ืนที่ปิดล้อมมีวัตถุประสงค์ เพ่ือพัฒนา

ระบบการจราจร และระบบโครงข่ายถนนในพ้ืนที่ปิดล้อมที่ถูกล้อมรอบด้วยถนนสายหลัก ถนนสาย

รอง และแม่นํา้ลาํคลอง ซ่ึงกระจายตัวอยู่ทั่วไปในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครให้สามารถเช่ือมต่อเป็นระบบ

โครงข่ายถนนที่สมบูรณ์ และลดภาระของถนนสายหลักให้มากที่สดุ รวมทั้งพัฒนาการใช้ที่ดินใน

บริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมให้เกดิประโยชน์สงูสดุและสนับสนุนการพัฒนาเมืองอย่างมีประสทิธภิาพ 

 7.3) เป้าหมายของโครงการศึกษา เพ่ือนาํไปสู่การจัดทาํแผนพัฒนาระบบการจราจรใน

พ้ืนที่ปิดล้อม ซ่ึงครอบคลุมพ้ืนที่ย่อย 20 บริเวณในกรุงเทพมหานคร รวมพ้ืนที่ทั้งสิ้น 518.36 

ตร.กม. โดยมีแผนงานโครงการที่สาํคัญในการแก้ไขปัญหารวม 542 โครงการโดยแบ่งย่อยพ้ืนที่ 

ปิดล้อมให้มีขนาดเลก็ลงด้วยการจัดโครงข่ายระบบถนนสายรองแนวเหนือ-ใต้ หรือตะวันออก- 

ตะวันตกในแต่ละพ้ืนที่ และทาํการต่อเช่ือมเส้นทางย่อย (ตรอก-ซอย) ในพ้ืนที่ปิดล้อมและพ้ืนที่ 

ปิดล้อมข้างเคียง 

 7.4) ระยะเวลาดาํเนินการทั้งหมดประมาณ 10 ปี (พ.ศ. 2541 - 2551) เงินลงทุน 

โครงการทั้งสิ้น ประมาณ 25,125 ล้านบาท โดยไม่รวมค่าจัดกรรมสทิธิ์ที่ดิน โดยแบ่งออกเป็น  
3 ระยะ ดังน้ี ระยะสั้น (พ.ศ. 2541 - 2542) 876 ล้านบาท  ระยะกลาง (พ.ศ. 2541 - 2544)  

6,486 ล้านบาท และระยะยาว (พ.ศ. 2541 - 2551) 17,763 ล้านบาท 

 7.5) หน่วยงานที่รับผิดชอบ ประกอบด้วย กทม. 535 โครงการ  งบประมาณ 24,674.33 

ล้านบาท กรมทางหลวง 6 โครงการ งบประมาณ 451.30 ล้านบาท และ  

กรมการขนส่งทางบก 1 โครงการ งบประมาณ 45,000 บาท 

ความเห็นคณะกรรมการฯ (17 สงิหาคม 2541) 

1. การแก้ปัญหาและพัฒนาระบบการจราจรในพ้ืนที่ปิดล้อมเป็นเร่ืองที่มีความสาํคัญต่อ

กรุงเทพมหานคร โดยจะเป็นการเปิดพ้ืนที่การพัฒนาเมืองให้เกดิความสมดุล ตลอดจนช่วยบรรเทา

ปัญหาจราจรติดขัดและช่วยการกระจายปริมาณการจราจรออกจากถนนสายหลัก ทั้งน้ี กรุงเทพ 

มหานครและหน่วยงานปฏบัิติที่เกี่ยวข้องควรพิจารณานาํกรอบโครงการพัฒนาระบบการจราจรใน

พ้ืนที่ปิดล้อมน้ีไปจัดทาํรายละเอยีด และเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาตามข้ันตอนอกีคร้ังหน่ึงต่อไป 

2. ในการจัดเตรียมรายละเอยีดโครงการตามกรอบดังกล่าวข้างต้น กรุงเทพมหานคร 

จะต้องศึกษารายละเอยีดความเหมาะสมทางเศรษฐกจิและวิศวกรรม ซ่ึงรวมถึงการประมาณการต้นทุน

ทั้งหมดของโครงการซ่ึงรวมถึงวงเงินค่าจัดกรรมสทิธิ์ที่ดิน แหล่งเงินลงทุน และจัดลาํดับความสาํคัญ

ของโครงการให้สอดคล้องกบัความเร่งด่วนของการแก้ไขปัญหาจราจรและสภาพเศรษฐกจิของ

ประเทศ นอกจากน้ี กรุงเทพมหานครควรศึกษาผลกระทบของโครงการต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน

ในพ้ืนที่ ตลอดจนวางแผนจัดเตรียมสิ่งอาํนวยความสะดวกสาํหรับคนเดินเท้า เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย

ในการใช้ถนน และลดความเสี่ยงต่อการเกดิอุบัติเหตุด้วย 

มตคิณะกรรมการฯ 
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 มอบหมายให้สาํนักงานฯ นาํความเหน็คณะกรรมการฯ เสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือประกอบการ 

พิจารณาต่อไป 

มตคิณะรัฐมนตร ี(6 ตุลาคม 2541) 

คณะรัฐมนตรีได้ประชุมปรึกษาเม่ือวันที่ 6 ตุลาคม 2541 ลงมติรับทราบผลการศึกษา เพ่ือ

พัฒนาระบบการจราจรในพ้ืนที่ปิดล้อม ตามที่สาํนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  
(สจร.) เสนอ สาํหรับรายละเอยีดการดาํเนินการตามแผนพัฒนาระบบการจราจรในพ้ืนที่ปิดล้อม  

ให้กระทรวงมหาดไทย กระทรวงคมนาคม กรุงเทพมหานคร สาํนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ และสาํนักงบประมาณ ไปร่วมพิจารณา แล้วเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา

อกีคร้ังหน่ึง ทั้งน้ี โครงการใดเป็นโครงการขนาดเลก็ใช้งบประมาณในวงเงินไม่เกนิ 6 ล้านบาท  

ให้กรุงเทพมหานครพิจารณาร่วมกบั สจร. แล้วดาํเนินการต่อไปได้ ส่วนโครงการใหญ่เมื่อส่วนราชการ

ที่เกี่ยวข้องดังกล่าวข้างต้นได้ศึกษารายละเอยีดแล้ว ให้เสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเป็นรายโครงการ 

8. การปรับปรงุโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

ความเป็นมาและสาระส าคัญ 

 8.1) สาํนักเลขาธกิารคณะรัฐมนตรีได้ส่งเร่ืองการปรับปรุงโครงสร้างของการรถไฟ 

แห่งประเทศไทย (รฟท.) กระทรวงคมนาคม เพ่ือ สศช. พิจารณาเสนอความเหน็ประกอบการ 

พิจารณาของคณะรัฐมนตรี 

 8.2) การปรับปรุงโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทยมีวัตถุประสงค์เพ่ือแก้ไขปัญหา

การขาดสภาพคล่องทางการเงินของ รฟท. ในระยะยาว ช่วยให้รัฐสามารถกาํหนดวงเงินที่แน่นอนใน

การลงทุน เกดิความโปร่งใสในการควบคุมการใช้จ่ายงบประมาณในแต่ละปี และเพ่ือให้ รฟท.  

เกดิความคล่องตัวสามารถลดค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานลง และเป็นการเพ่ิมประสทิธภิาพในการ

ดาํเนินงาน 

 8.3) การปรับปรุงโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทยมีหลักการสาํคัญ ดังน้ี 

(1) ยกเลิกแนวทางการดาํเนินกจิการรถไฟที่แยกออกเป็นการให้บริการ 

เชิงพาณิชย์ (Commercial Service) การให้บริการเชิงสงัคม (Pubilc Services Obligation : PSO) 

เน่ืองจากการดาํเนินงานที่ผ่านมาไม่สามารถแก้ไขปัญหาในส่วนที่เกี่ยวกบัประสทิธภิาพในการ

ดาํเนินงานของ รฟท. อกีทั้งยังก่อให้เกดิปัญหาภาระทางการเงินที่รัฐจะต้องจ่ายเงินชดเชยผลขาดทุน

จากการดาํเนินงานให้กบั รฟท. อกีด้วย 

(2) ปรับปรุงโครงสร้างของ รฟท. โดยแยกการดาํเนินงานและแยกรูปแบบบัญชี 

ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที ่1 ส่วนโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Provider)  ได้แก่  

การก่อสร้างราง การติดตั้งระบบอาณัติสญัญาณ และการซ่อมบาํรุงรักษา ฯลฯ โดยในส่วนน้ีรัฐจะเป็น 

ผู้สนับสนุน และเลือกรูปแบบการลงทุนทั้งหมด ส่วนที ่ 2 ส่วนการให้บริการรถไฟ (Service 

Provider) ได้แก่ การให้บริการขนส่งสนิค้าและผู้โดยสาร และการให้บริการสถานีบรรจุและแยกสนิค้า
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กล่อง (Inland Container Depot : ICD) โดย รฟท. จะดาํเนินการเพ่ือให้มีรายได้เพียงพอที่จะ

สามารถเล้ียงตัวเองได้ และรัฐจะไม่จ่ายเงินชดเชยผลขาดทุนจากการดาํเนินงานให้กบั รฟท. และ 

ส่วนที ่ 3 ส่วนจัดการ/บริหารทรัพย์สนิ และธุรกรรมอื่นๆ (Non-Rail Business) เช่น การพัฒนา

อสงัหาริมทรัพย์ การให้เช่าที่ติดต้ังเคเบ้ิลใยแก้ว เป็นต้น โดยจะนาํผลกาํไรในส่วนน้ีไปสนับสนุนการ

ลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ความเห็นคณะกรรมการฯ (21 กนัยายน  2541) 

1. การดาํเนินนโยบายด้านการขนส่งของประเทศไทยที่ผ่านมา รัฐบาลได้เน้นสนับสนุน 

การลงทุนด้านการขนส่งทางถนน ทาํให้สดัส่วนการลงทุนด้านการขนส่งทางรถไฟอยู่ในระดับ 
ค่อนข้างตํ่า แม้ระบบรถไฟจะเป็นระบบที่มีการใช้พลังงานอย่างมีประสทิธภิาพ มีผลกระทบต่อ 
สิ่งแวดล้อมน้อย และมีความปลอดภัยมากกว่าการขนส่งทางถนน นอกจากน้ีภาคการขนส่งของไทยยัง

ไม่มีระบบและองค์กรที่มีประสทิธภิาพ ในการควบคุมดูแล และกาํกบัการวางแผน ตลอดจนการ

ประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกบัการขนส่งรูปแบบต่างๆ เพ่ือให้ผู้เดินทางสามารถเดินทาง

เช่ือมต่อระหว่างระบบได้โดยสะดวก รวดเรว็ และปลอดภัย ทาํให้ระบบรถไฟไม่เป็นที่นิยม อกีทั้ง 
กจิการของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ัน มีประเดน็ทางการเมืองแทรกแซงมาโดยตลอด ทั้งในด้าน

นโยบายการลงทุน การบริหารงาน การกาํหนดอตัราค่าโดยสาร และการจัดการทรัพย์สนิ ส่งผลถึง

ความรับผิดชอบต่อผลงาน (Accountability) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ทาํให้ไม่สามารถกระตุ้น

ให้เกดิประสทิธภิาพในการดาํเนินงานได้เทา่ที่ควร 

2. จากเหตุผลดังกล่าว จึงมีความจาํเป็นต้องปรับนโยบายการลงทุนด้านขนส่งทางบก 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกบักจิการรถไฟ โดยเฉพาะอย่างย่ิงโครงสร้างของกจิการรถไฟ ทั้งในด้านการบริหาร

จัดการ และด้านการเงินและระบบบัญชี อย่างไรกต็าม การปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย โดยมีการแยกกจิการออกเป็น (1) ส่วนโครงสร้างพ้ืนฐาน (2) ส่วนการให้บริการ และ  

(3) ส่วนจัดการ/บริหารทรัพย์สนิและธุรกรรมอื่น ตามที่เสนอยังไม่มีหลักประกนัที่พิสจูน์ได้ว่าจะ

สามารถลดภาระการลงทุนของภาครัฐในระยะยาว และจะสามารถแก้ปัญหาประสทิธภิาพการ

ดาํเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ อกีทั้งยังขาดความชัดเจนเกี่ยวกบัการวางระบบบริหาร

จัดการสาํหรับพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยที่มีมากกว่า 20,000 คนด้วย สาํหรับส่วน

จัดการ/ 

การบริหารทรัพย์สนิและธุรกรรมอื่นนั้น ข้อเสนอของกระทรวงคมนาคมยังขาดความชัดเจนใน 

รายละเอยีดแนวทางการบริหารจัดการ ซ่ึงอาจจาํเป็นต้องมีการแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เกดิ

ความโปร่งใส และความคล่องตัวในการดาํเนินงาน นอกจากน้ีข้อเสนอยังไม่มีความชัดเจนว่าการรถไฟ

แห่งประเทศไทยจะสามารถจัดเกบ็รายได้ในส่วนน้ีได้ตามที่เสนอ 

3. อย่างไรกต็าม ถึงแม้ว่าจะมีการปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทยแล้ว 

ระบบ PSO กยั็งมีความจาํเป็นต้องใช้อยู่ หากรัฐบาลยังมีนโยบายควบคุมราคาค่าโดยสารและ 

ค่าบริการสาํหรับผู้มีรายได้น้อย ดังน้ันการปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทยโดยยกเลิก

ระบบ PSO จึงน่าจะไม่สอดคล้องกบัความเป็นจริงในการแก้ไขปัญหาการขาดทุนจากการดาํเนินงาน
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ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และช่วยลดภาระการเงินของรัฐได้ เพราะในที่สดุการรถไฟ 

แห่งประเทศไทย กจ็ะต้องขอเงินอุดหนุนจากรัฐบาลอยู่ดี ในกรณีที่รัฐบาลมีนโยบายควบคุมราคา 

ค่าโดยสาร 

4. นอกจากน้ีแล้ว การรถไฟแห่งประเทศไทยควรปรับปรุงระบบบริหารจัดการปัจจุบัน

ให้มีประสทิธภิาพมากยิ่งขึ้นก่อน ควบคู่ไปกบัการยกระดับการดาํเนินงานให้ได้มาตรฐานสากล เช่น 

การนาํระบบ ISO 9002 เข้ามาประยุกต์ใช้ในหน่วยงาน ก่อนที่จะมีการปรับโครงสร้าง เพ่ือเป็นการ

เตรียมความพร้อม ซ่ึงจะทาํให้การปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทยเกิดเป็นจริงได้เรว็ย่ิงขึ้น 

 มตคิณะกรรมการฯ 

 1. เหน็ชอบในหลักการ ถึงความจาํเป็นที่จะต้องมีการปรับโครงสร้างของการรถไฟ 

แห่งประเทศไทย เพ่ือเป็นพ้ืนฐานสาํหรับการพัฒนากจิการรถไฟในระยะยาว เน่ืองจากระบบรถไฟจะ

ยังคงเป็นรูปแบบการขนส่งหลักในอนาคต ที่มีการใช้พลังงานอย่างมีประสทิธภิาพ มีความปลอดภัยสงู 

และมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยเม่ือเทยีบกบัการขนส่งทางถนน โดยรัฐบาลควรมีนโยบายที่ชัดเจน

ในการสนับสนุนการลงทุนของรถไฟ รวมถึงการเช่ือมต่อระบบขนส่งอื่นเข้ากบัรถไฟเพ่ือให้ 
โครงข่ายระบบการเดินทางขนส่งของประเทศสามารถเช่ือมต่อกนัได้อย่างมีประสทิธภิาพ 

2. อย่างไรกต็าม การจะปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทยให้เกดิผลสาํเรจ็ได้

น้ัน จาํเป็นต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ โดยเฉพาะอย่างย่ิงรายละเอยีดเกี่ยวกบัแนวทางการปฏบัิติ  

ผลการวิเคราะห์ทางการเงิน รวมทั้งการมีระบบบริหารจัดการที่ดี จึงเหน็ควรให้กระทรวงคมนาคม

ดาํเนินการว่าจ้างที่ปรึกษาอสิระมาทาํการศึกษารายละเอยีดการปรับโครงสร้างของการรถไฟ 

แห่งประเทศไทยร่วมกบัหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวงการคลัง สาํนักงบประมาณ สาํนักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ และสาํนักงานตรวจเงินแผ่นดิน เป็นต้น โดย

อาจใช้เงินช่วยเหลือจากธนาคารโลกตามโครงการเงินกู้เพ่ือปรับโครงสร้าง (Structural Adjustment 

Loan : SAL) เป็นค่าใช้จ่ายในการศึกษาและอาจเชิญผู้เช่ียวชาญจากธนาคารโลกเข้าร่วมในการศึกษา

ด้วย ทั้งน้ีหัวข้อศึกษาควรครอบคลุมถึงประเดน็สาํคัญต่อไปนี้ ด้วย 

1) โครงสร้างที่เหมาะสมในการดาํเนินกจิการรถไฟ 

2) การประเมินมูลค่าสนิทรัพย์ทั้งหมดของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

3) การจัดระบบบัญชีให้เป็นมาตรฐานสากลและสอดคล้องกบักจิกรรมตาม 

โครงสร้างใหม่ 

4) รูปแบบการจัดองค์กรและการจัดสรรบุคลากร รวมทั้งกลไกในการควบคุม

การเพ่ิมประสทิธภิาพขององค์กร 

5) โครงสร้างอตัราค่าโดยสาร ค่าขนส่งสนิค้า และค่าบริการอื่นๆ 

6) ประเมินความสามารถในการรับภาระหน้ีสนิเดิมของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย 
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7) ผลกระทบต่อภาระทางการเงินของภาครัฐ 

8) แนวทางและรูปแบบการให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนและดาํเนินงานในกจิการ

รถไฟ ตลอดจนรูปแบบขององค์กรกาํกบัดูแล (Regulator) 

   เมื่อได้ข้อสรุปจากผลการศึกษาดังกล่าวแล้ว จึงค่อยเสนอรายละเอยีดการ

ปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทย นาํสู่กระบวนการพิจารณาตัดสนิใจระดับนโยบายตาม

ขั้นตอนต่อไป 

 มตคิณะรัฐมนตร ี(24 พฤศจิกายน  2541) 

 1. เหน็ชอบในหลักการการปรับปรุงโครงสร้างของ รฟท. และอนุมัติให้ดาํเนินการต่อไป

ได้ ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยให้ รฟท. เร่ิมดาํเนินการตามโครงสร้างที่ปรับปรุงใหม่ ต้ังแต่ 

ปีงบประมาณ 2543 เป็นต้นไป ทั้งน้ี ให้รับความเหน็และข้อสงัเกตของกระทรวงการคลัง  

สาํนักงบประมาณ สาํนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ คณะกรรมการ

กาํกบันโยบายด้านรัฐวิสาหกจิ และคณะรัฐมนตรี ไปพิจารณาดาํเนินการด้วย ดังน้ี 

1.1 วัตถุประสงค์ที่สาํคัญประการหน่ึงในการจัดต้ัง รฟท. คือ ดาํเนินธุรกจิอนั 

เกี่ยวกบัการขนส่งของ รฟท. และธุรกจิอื่นซ่ึงเป็นประโยชน์แก่ รฟท. แต่ปัจจุบันธุรกจิการขนส่งน้ัน 

รฟท. เน้นการขนส่งผู้โดยสารแต่เพียงอย่างเดียว และโดยที่การขนส่งสนิค้ามีความสาํคัญย่ิง จะทาํให้ 

รฟท. มีรายได้เพ่ิมข้ึนและต้นทุนสนิค้าราคาถูกลง ซ่ึงประเทศต่าง ๆ มักนิยมขนส่งสนิค้าโดยรถไฟ 

ดังน้ัน รฟท. ควรให้ความสาํคัญในการให้บริการขนส่งสนิค้าและสถานีขนถ่ายสนิค้า โดยเฉพาะสนิค้า 

อุตสาหกรรมขนาดหนัก สนิค้าเกษตร โดยประสานกบัการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

1.2 รัฐมีนโยบายที่จะแปรรูป รฟท. ให้พ้นสภาพจากการเป็นรัฐวิสาหกจิ ดังน้ัน 

โครงสร้างที่เสนอในคร้ังน้ี รฟท. ควรจะคาํนึงถึงนโยบายดังกล่าวและพิจารณาดาํเนินการให้ 

สอดคล้องในแนวทางเดียวกนั นอกจากน้ีการจ้างที่ปรึกษาควรจะต้องให้ศึกษาด้วยว่าโครงสร้าง 

ดังกล่าวมีความสมบูรณ์หรือไม่ สมควรเพ่ิมแนวทางในด้านอื่นใดอกีหรือไม่ อย่างไร 

1.3 รฟท. มีปัญหาด้านบุคลากรมาก มีการกาํหนดกรอบอตัรากาํลังไว้สงูเกนิ

ความจาํเป็น ทาํให้เกดิปัญหาแรงงานแอบแฝง มีโครงสร้างอตัราเงินเดือนสงู ค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร

สงู จึงควรกาํหนดแผนปฏรูิปเพ่ือปรับปรุงและพัฒนาบุคลากรอย่างจริงจัง และโดยที่โครงสร้างที่ 

ปรับปรุงใหม่ จะมีผลกระทบต่อบุคลากร ผู้บริหารของ รฟท. ควรจะทาํความเข้าใจกบัพนักงานรถไฟ 

ทุกคนให้รับรู้ปัญหาที่แท้จริงของ รฟท. และแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข ตลอดจนการพัฒนา 
ประสทิธภิาพในการทาํงาน รวมทั้งสถานการณ์ในขณะน้ีซ่ึงพนักงานฯ ทุกคนต้องร่วมกนัระดมพลัง

เพ่ือทาํงานเพ่ิมข้ึน เน่ืองจากหากไม่ปรับปรุงเปล่ียนแปลงคราวน้ีจะแก้ไขปัญหาไม่ได้และในอนาคต 

จะมีปัญหามากมาย โดยเฉพาะปัญหาหน้ีสนิเพราะการชดเชยภาระหน้ีสนิกด็ี การดาํเนินการตาม 

โครงสร้างที่ปรับปรุงใหม่ของ รฟท. กด็ี รัฐต้องใช้งบประมาณในการสนับสนุนซ่ึงเป็นภาษีของ 
ประชาชนย่อมหมายถึงประชาชนทั่วประเทศต้องเข้าไปรับภาระของ รฟท. จึงเป็นการไม่ยุติธรรม 
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1.4  การดาํเนินการตามโครงสร้างที่ปรับปรุงใหม่น้ี ในระยะสั้น ควรมีการพัฒนา

เพ่ือให้เหน็การเปล่ียนแปลงที่เป็นรูปธรรม เช่น การบริการที่ดีและเป็นระบบ การรักษาความสะอาด 

ของอาคารสถานที่ ยานพาหนะ การประหยัด ซ่ึงหากมีการพัฒนาเปล่ียนแปลงไปในทางที่ดีข้ึนแล้ว  

การปรับอตัราค่าโดยสารเพ่ือให้สอดคล้องกบัต้นทุนกจ็ะเป็นที่ยอมรับของผู้ใช้บริการ โดยเฉพาะการ

ปรับอตัราค่าโดยสารของบริการเดินรถโดยสารที่มีการจัดเกบ็อตัราค่าโดยสารตํ่า (ช้ัน 3) ซ่ึงไม่ได้มี

การปรับอตัรามานาน กค็วรพิจารณาปรับอตัราให้สอดคล้องกบัสภาพความเป็นจริงและภาวะ

เศรษฐกจิ แต่วิธกีารปรับจะต้องไม่กระทบต่อผู้ใช้บริการมากนัก 

1.5  ความปลอดภัยเป็นสิ่งสาํคัญย่ิงในการให้บริการ เพราะปัจจุบันมีอุบัติเหตุ

บ่อยคร้ังอนัเนื่องมาจากราง ระบบสญัญาณไฟควบคุมการจราจร โดยเฉพาะอย่างย่ิงพนักงานขับรถไฟ  

ดังน้ัน รฟท. จึงต้องเข้มงวดกวดขันมิให้พนักงานขับรถไฟด่ืมสรุาขณะปฏบัิติหน้าที่ โดยควรมีการ 

ตรวจสอบอย่างใกล้ชิดเป็นระยะ ๆ  

 2. ให้ รฟท. รายงานความคืบหน้า ตลอดจนปัญหาอุปสรรคในการดาํเนินการปรับปรุง 

โครงสร้างให้คณะรัฐมนตรีทราบทุก 3 เดือน 

 


