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5. นายประสบศิลป์  โชติมงคล รองผู้ว่าการการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
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10. นายปรเมธี  วิมลศิริ   รองเลขาธิการ สศช. 
11. นายชาญวิทย์  อมตะมาทุชาติ  รองเลขาธิการ สศช. 
12. นางสาวพจณี  อรรถโรจน์ภิญโญ  ผู้อ านวยการส านักยุทธศาสตร์การพัฒนาพ้ืนที่ 
13. นายชูวิทย์  มิตรชอบ ผู้อ านวยการส านักพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขัน

ทางเศรษฐกิจ 
14. – 30. เจ้าหน้าที่ภาครัฐและเอกชน 
 
เริ่มประชุมเวลา 13.00 น. 

ระเบียบวาระท่ี 1 เรื่องประธานแจ้งท่ีประชุมทราบ 

- ไม่มี - 

ระเบียบวาระท่ี 2 เรื่องรับรองรายงานการประชุม กยอ. ครั้งที่ 5/2555 

1. ฝุายเลขานุการได้แจ้งเวียนรายงานการประชุม กยอ. ครั้งที่ 6/2555 วันที่ 26 มิถุนายน 2555 ให้ กยอ. 
พิจารณารับรองรายงานการประชุม เมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม 2555 โดยขอให้แจ้งผลการพิจารณารายงาน
การประชุม ภายในวันที่ 9 กรกฎาคม 2555 ซึ่ง กยอ. ได้รับรองรายงานการประชุม โดยไม่มีการแก้ไข 

2. นายวิษณุ  เครืองาม ในฐานะกรรมการ กยอ. ได้ขอแก้ไขรายงานการประชุมฯ ในที่ประชุมเพ่ิมเติม 
หน้าที่ 8 ข้อ 2.5 จาก “กยอ. ได้ก าหนดหลักการการใช้เงินตาม พ.ร.ก. ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้
เงิน..........”เป็น “หลักการการใช้เงินตาม พ.ร.ก. ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงิน..........” 

3. มติ กยอ. 

มอบหมายฝุายเลขานุการแก้ไขรายงานการประชุมตามข้อ 2 และที่ประชุมมีมติรับรองรายงานการ
ประชุม กยอ. ครั้งที่ 6/2555 
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ระเบียบวาระท่ี 3 เรื่องเพื่อพิจารณา 

ระเบียบวาระท่ี 3.1 การศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่าจากรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย  
(Value Creation from Thailand’s High Speed Train) 

1. ฝุายเลขานุการได้น าเสนอความเป็นมาและสาระส าคัญของโครงการศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่าจาก
รถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย สรุปไดด้ังนี้ 

1.1 ความเป็นมา 

1.1.1 วันที่ 23 สิงหาคม 2554 รัฐบาลได้แถลงนโยบายเกี่ยวกับการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 
ในข้อ 3.4 นโยบายโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางราง โดย
เชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าและบริการที่สะดวก
และปลอดภัยทั้งในพ้ืนที่ชนบท พ้ืนที่เมือง และระหว่างประเทศ รวมทั้งสนับสนุนการ
ขยายฐานการผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ โดยได้ให้ความส าคัญกับการศึกษาและพัฒนา
ระบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ กรุงเทพฯ – นครราชสีมา กรุงเทพฯ – 
หัวหิน และเส้นทางอ่ืน เพ่ือเตรียมการเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

1.1.2 วันที่ 10 มกราคม 2555 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบและรับทราบผลการประชุม
ของ กยอ. ครั้งที่ 1/2555 ซึ่งมีมติรับทราบกรอบการลงทุนเบื้องต้นด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานในช่วงปี 2555 – 2559 วงเงินรวม 2,270,085.34 ล้านบาท โดยกรอบการ
ลงทุนดังกล่าวครอบคลุมกรอบวงเงินลงทุนส าหรับการพัฒนาระบบรถไฟฟูา
ความเร็วสูงจ านวน 4 เส้นทาง วงเงินรวม 481,066 ล้านบาทด้วย 

1.1.3 ปัจจุบันกระทรวงคมนาคม โดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรอยู่
ระหว่างศึกษาความเหมาะสมและออกแบบระบบรถไฟความเร็วสูงทั้ง 4 เส้นทาง
ก่อนน าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติโครงการต่อไป 

1.2 สาระส าคัญ 

1.2.1 หลักการและเหตุผล 

1) จากการพิจารณาขอบเขตการศึกษาความเหมาะสมและการออกแบบระบบ
รถไฟความเร็วสูงของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร พบว่า 
สาระส่วนใหญ่จะให้ความส าคัญกับการศึกษาประเด็นทางด้านเทคนิคและ
วิศวกรรม รวมทั้งการพิจารณาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมเท่านั้น 

2) เมื่อพิจารณาประสบการณ์การพัฒนารถไฟความเร็วสูงในหลายๆ ประเทศ 
สะท้อนให้เห็นว่ารถไฟความเร็วสูงไม่ใช่เป็นเพียงการพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนเท่านั้น แต่ยังก่อให้ เกิดผลต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ภาคอุตสาหกรรมและบริการ นอกจากนี้ยังช่วยให้เกิดการกระจายความ
เจริญทางเศรษฐกิจไปยังพื้นท่ีต่างๆ ของประเทศอีกด้วย 

3) ดังนั้น เพ่ือให้การวางแผนพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยมี
ประสิทธิภาพและเกิดประโยชน์ต่อการพัฒนาประเทศสูงสุด จึงจ าเป็นต้อง
พิจารณาทั้งระบบอย่างมีบูรณาการ โดยพิจารณาองค์ประกอบ 4 ด้าน คือ 



4 

(1) ด้านเทคนิค (2) ด้านระบบปฏิบัติการและการบริหารจัดการ (3) ด้านการ
ลงทุนและการเงิน และ (4) ด้านการสร้างมูลค่าเพ่ิม (Value Creation) 

4) ในส่วนของการสร้างมูลค่าเพ่ิมนั้น การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของไทย
สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจได้ท้ังทางตรงและทางอ้อม 

(1) ในทางตรง รถไฟความเร็วสูงมุ่งตอบสนองการขนส่งผู้โดยสารและ
ขนส่งสินค้า ในส่วนการขนสินค้าควรมุ่งเน้นการขนส่งสินค้าที่มี
น้ าหนักเบา ต้องใช้ระยะเวลาในการขนส่งให้ถึงมือผู้รับได้อย่างรวดเร็ว  

(2) ในทางอ้อม สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมได้ในหลายๆ ลักษณะ เช่น การ
ส่งเสริมการท่องเที่ยว ทั้งในลักษณะของการน านักท่องเที่ยวไปยัง
แหล่งท่องเที่ยวต่างๆ และการสร้างประสบการณ์การท่องเที่ยวจาก
การเดินทางโดยรถไฟ ซึ่งจะช่วยสร้างตลาดใหม่ของการท่องเที่ยว  
อีกทั้งยังสามารถเชื่อมโยงกับการสร้างช่องทางใหม่ในการจัดจ าหน่าย
สินค้าและบริการของกลุ่มวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) 
กลุ่มวิสาหกิจชุมชน และกลุ่มผู้ประกอบการ OTOP ด้วย การพัฒนา
ความเป็นเมืองและการเจริญเติบโตของชุมชนและพื้นที่ต่างๆ 
ตลอดแนวเส้นทางรถไฟ (Urbanization) ก่อให้เกิดการขยายตัว
ของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หลากหลาย การเติบโตของอุตสาหกรรม
ในภูมิภาค และการขยายตัวของการจ้างงาน และการสร้าง
มูลค่าเพิ่มจากการใช้ประโยชน์จากพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟต่างๆ 
เช่น การพัฒนาพ้ืนที่ที่เป็นร้านค้า ร้านอาหาร หรือแม้กระทั่งเป็น
พิพิธภัณฑ์หรือแหล่งเรียนรู้ในบริเวณสถานีรถไฟ เป็นต้น 

5) เห็นได้ว่าประเด็นการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง 
มีความส าคัญต่อการวางรากฐานส าหรับการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศใน
อนาคตเป็นอย่างมาก ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นต้องมีการจัดท า “โครงการศึกษา
การสร้างสรรค์มูลค่าจากรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย” เพ่ือศึกษา
วิเคราะห์ในรายละเอียดเพ่ือก าหนดแนวทางการสร้างสรรค์มูลค่าเพ่ิมจากรถไฟ
ความเร็วสูงที่ชัดเจนและสามารถปฏิบัติได้จริง ทั้งนี้  เพ่ือให้สอดรับกับ
ระยะเวลาในการก าหนดแนวทางด้านเทคนิคและการพัฒนารถไฟความเรว็สงูทัง้
ระบบ จึงมีความจ าเป็นต้องว่าจ้างที่ปรึกษาที่มีความรู้ ความเชี่ยวชาญ และ
ประสบการณ์เฉพาะด้านเพ่ือด าเนินโครงการศึกษานี้โดยเร่งด่วน 

1.2.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1) เพ่ือทราบถึงศักยภาพของประเทศไทยในการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ
จากรถไฟความเร็วสูง 

2) เพ่ือให้มีแนวทางการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากรถไฟความเร็วสูง
ของไทยที่มีความชัดเจน และสามารถน าไปปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม 

3) เพ่ือทราบถึงมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นจากการใช้ระบบรถไฟ
ความเร็วสูงของไทยในอนาคต 
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1.2.3 ขอบเขตของการศึกษา 

1) ศึกษาวิเคราะห์การสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากรถไฟความเร็วสูงจาก
กรณีตัวอย่างในต่างประเทศ ทั้งการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางตรงจากบริการ
ขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร รวมทั้ง การสร้างมูลค่าเพ่ิมทางอ้อมจากการ
เชื่อมโยงกับการส่งเสริมการท่องเที่ยว การพัฒนาความเป็นเมืองและ
กระจายความเจริญทางเศรษฐกิจของชุมชนและพ้ืนที่ตลอดเส้นทางรถไฟ 
การพัฒนาธุรกิจเกี่ยวเนื่อง เช่น การสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการใช้ประโยชน์
ของพ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟ รวมทั้งการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากรถไฟความเร็ว
สูงในลักษณะอ่ืนๆ เป็นต้น 

2) วิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกเพ่ือประเมินมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นจาก
การใช้ระบบรถไฟความเร็วสูงของไทยในอนาคต 

3) ศึกษาศักยภาพและความพร้อมในด้านต่างๆ ของประเทศไทยในการ
สร้างสรรค์มูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากรถไฟความเร็วสูง 

4) จัดท าข้อเสนอแนะแนวทางในการสร้างสรรค์มูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจาก
รถไฟความเร็วสูงของไทยในด้านต่างๆ เช่น การบริการขนส่งสินค้าและ
ผู้โดยสาร การส่งเสริมการท่องเที่ยว การพัฒนาความเป็นเมืองและกระจาย
ความเจริญทางเศรษฐกิจของชุมชนและพ้ืนที่ตลอดเส้นทางรถไฟ การพัฒนา
ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง และการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่บริเวณ
สถานีรถไฟ รวมทั้งการสร้างมูลค่าเพ่ิมจากรถไฟความเร็วสูงในลักษณะอ่ืนๆ 

1.2.4 ระยะเวลาการศึกษา: 6 เดือน 

1.2.5 งบประมาณ:  6 ล้านบาท โดยขอรับการสนับสนุนงบประมาณจากเงินกู้ตาม 
พระราชก าหนดให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการวางระบบบริหารจัดการน้ า
และสร้างอนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 (วงเงิน 10,000 ล้านบาท) 

1.2.6 หน่วยงานรับผิดชอบ:  ศูนย์สร้างสรรค์งานออกแบบ 

1.3 การจัดตั้งคณะท างานเพื่อก ากับดูแลการศึกษาฯ ในภาพรวม เพ่ือให้การด าเนินงานของที่
ปรึกษาโครงการศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่าจากรถไฟความเร็วสูงของประเทศ มีความ
สอดคล้องกับแผนการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศ และทิศทางการพัฒนา
ประเทศ จึงเห็นควรให้มีการจัดตั้ง “คณะท างานก ากับโครงการศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่า
จากรถไฟความเร็วสูงของประเทศ” เป็นคณะท างานภายใต้ กยอ. โดยมีประธานที่ปรึกษา
นายกรัฐมนตรี (นายพันศักดิ์ วิญญรัตน์) เป็นประธาน และมีคณะท างานประกอบด้วย 
ผู้แทนจากส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร เป็นคณะท างาน โดยมีผู้แทนศูนย์สร้างสรรค์งาน
ออกแบบเป็นฝุายเลขานุการ 

2. ความเห็นและประเด็นอภิปราย 

2.1 รถไฟความเร็วสูงจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาประเทศในหลายด้าน เช่น ช่วยอ านวยความ
สะดวกในการขนส่งสินค้าที่เน่าเสียง่าย โดยเฉพาะสินค้าเกษตร เช่น ผักและผลไม้  รวมทั้ง 
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จะท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในวิถีชีวิตของคนเมือง โดยเมื่อมีการคมนาคมที่สะดวกสบาย 
ประชากรในกรุงเทพฯ จะย้ายออกไปอยู่จังหวัดใกล้เคียง และโดยสารรถไฟความเร็วสูงเข้ามา
ท างานในกรุงเทพฯ ซึ่งจะช่วยลดความแออัดในบริเวณเมืองลงได้ อย่างไรก็ตาม รูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจรถไฟความเร็วสูงของไทยควรมุ่งเน้นที่การขนส่งสินค้าเป็นหลัก และการขนส่ง
ผู้โดยสารเป็นล าดับรอง 

2.2 งบประมาณในการศึกษาจ านวน 6 ล้านบาทเป็นข้อเสนองบประมาณเพ่ือการศึกษาประเด็น
เบื้องต้นอันจะน าไปสู่การศึกษาในรายละเอียดเชิงลึกในขั้นต่อไป เพ่ือที่จะเชื่อมโยงกับ
โครงการศึกษาด้านอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ด้านเทคนิค ด้านการด าเนินการ (เกี่ยวกับการ
เตรียมโครงสร้างองค์กรและบุคลากร) และด้านการเงิน 

2.3 ควรมีการพิจารณารูปแบบการลงทุนเพ่ือพัฒนารถไฟความเร็วสูงที่มีระบบการบริหารจัดการ
ที่คล่องตัวและเกิดประสิทธิภาพในการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ ในขณะเดียวกันต้องให้
ความส าคัญกับบทบาทของชุมชนในการมีส่วนร่วมในการพัฒนาด้วย 

2.4 ประธานคณะท างานก ากับโครงการศึกษาฯ ควรแต่งตั้ง โดยชื่อบุคคล มิใช่จากต าแหน่ง
ประธานที่ปรึกษานายกรัฐมนตรี 

3. มติ กยอ. 

3.1 เห็นชอบในหลักการโครงการศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่าจากรถไฟความเร็วสูงของประเทศ
ไทย โดยให้มีการว่าจ้างที่ปรึกษาเพ่ือด าเนินโครงการฯ ในวงเงิน 6 ล้านบาทจากเงินกู้ตาม
พระราชก าหนดให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการวางระบบบริหารจัดการน้ าและสร้าง
อนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 (วงเงิน 10,000 ล้านบาท) และให้มีการจัดตั้ง “คณะท างาน
ก ากับโครงการศึกษาการสร้างสรรค์มูลค่าจากรถไฟความเร็วสูงของประเทศ” โดยมี 
นายพันศักดิ์ วิญญรัตน์ กรรมการ กยอ. เป็นประธานคณะท างาน 

3.2 มอบหมายให้ฝุายเลขานุการประสานศูนย์สร้างสรรค์งานออกแบบ (TCDC) ด าเนินการจัดท า
รายละเอียดข้อก าหนดโครงการฯ เพ่ือน าเสนอรัฐมนตรีต้นสังกัด พิจารณาให้ความเห็นชอบ 
และลงนามในหนังสือถึงประธาน กยอ. เพ่ือน าเสนอ กยอ. พิจารณารายละเอียดการขอรับ
การสนับสนุนงบประมาณในการด าเนินโครงการฯ ก่อนน าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาตาม
ขั้นตอนต่อไป 

ระเบียบวาระท่ี 3.2 แนวทางการปรับปรุงกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพื่อรองรับการ
พัฒนาระบบระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศ  

1. ฝุายเลขานุการได้น าเสนอความเป็นมาและสาระส าคัญของแนวทางการปรับปรุงกิจการของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) เพ่ือรองรับการพัฒนาระบบระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศ ซึ่งสามารถสรุป
สาระส าคัญได้ ดังนี้ 

1.1 ความเป็นมา 

วันที่ 25 พฤษภาคม 2555 กยอ. ในคราวประชุมครั้งที่ 5/2555 ได้มีความเห็นที่เกี่ยวข้อง
กับการพัฒนาระบบราง ดังนี้ 

1.1.1 การลงทุนพัฒนาระบบราง ควรด าเนินการควบคู่กันไปทั้งการปรับปรุงระบบรถไฟที่มีอยู่
ในปัจจุบันให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และการลงทุนเพ่ือพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง 
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โดยควรมีการวางแผนเพื่อใช้ประโยชน์จากการเชื่อมโยงของทั้งสองระบบในลักษณะ
สนับสนุนกัน ทั้งนี้ ในส่วนของการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง ควรให้ความส าคัญ
กับการขนส่งสินค้าเพ่ือช่วยลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของประเทศ และสนับสนุนการ
เชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งกับท่าเรือน้ าลึกฝั่ง อันดามั นและฝั่งทะเลจีนใต้  
เพ่ือรองรับการเคลื่อนย้ายเสรีสินค้าและบริการ 

1.1.2 การพิจารณาแนวทางปฏิรูประบบการขนส่งทางรางของประเทศ จะต้องมีความ
ครอบคลุม การปฏิรูประบบการขนส่งทางรางของประเทศในทุกระบบอย่าง 
บูรณาการ รวมทั้งจะต้องพิจารณาครอบคลุมประเด็นการพัฒนาองค์กรที่จ ะ
รับผิดชอบในการให้บริการรถไฟความเร็วสูงด้วย 

1.2 สาระส าคัญข้อเสนอ 

1.2.1 ปี 2553 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวง
คมนาคม ได้ศึกษาแผนแม่บทเพ่ือพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูงในเบื้องต้น 
พบว่า การพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศ มีความเหมาะสมในการ
พัฒนาจ านวน 4 เส้นทาง ความเร็วสูงสุด 250 กม./ชม. ระยะทางรวม 3,133 กม. 
วงเงินลงทุนรวม 983,472 ล้านบาท โดยการลงทุนในระยะแรกมีระยะทางรวม 
1,447 กม. วงเงินลงทุนรวม 481,066 ล้านบาท ดังนี้ 

 

เส้นทาง ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

เวลา
เดินทาง
(ชั่วโมง) 

เงินลงทุน 

(ล้านบาท) 

ผู้โดยสาร 

(คน/วัน) 

ค่า
โดยสาร 

(บาท) 

EIRR 

(%) 

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ 745 3.73 229,809 34,800 1,190 13.58 

กรุงเทพฯ – นครราชสมีา 256 1.59 96,826 24,300 410 17.44 

กรุงเทพฯ – หัวหิน 225 1.15 82,166 13,800 360 10.47 

กรุงเทพฯ – ระยอง 221 1.11 72,265 13,200 350 13.05 

รวม 1,447  481,066    

ที่มา กระทรวงคมนาคม 

1.2.2 ปัจจุบัน สนข. กระทรวงคมนาคม อยู่ระหว่างศึกษาความเหมาะสมและออกแบบ
ระบบรถไฟความเร็วสูงทั้ง 4 เส้นทาง ตามขั้นตอนของระเบียบและข้อกฎหมายที่
เกี่ยวข้องก่อนน าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติโครงการต่อไป ทั้งนี้ จากการ
พิจารณาขอบเขตการศึกษาดังกล่าว ยังไม่มีการพิจารณาแนวทางการบริหารจัดการ
โครงการฯ ซึ่งถือเป็นปัจจัยแห่งความส าเร็จของโครงการที่ส าคัญประการหนึ่ง ยังไม่มี
การพิจารณาแนวทางการบริหารจัดการโครงการฯ ซึ่งถือเป็นปัจจัยแห่งความส าเร็จ
ของโครงการที่ส าคัญประการหนึ่ง 
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1.2.3 สถานะปัจจุบันของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

1) รฟท. มีทางรถไฟขนาดมาตรฐาน 1 เมตร ในความรับผิดชอบทั้งสิ้น
ประมาณ 4,429 กม. คลอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด โดยทางส่วนใหญ่เป็น
ทางเดี่ยว 3,763 กม. (84.9%) ทางคู่ 345.81 กม. (7.8%) และทางสาม 
320.16 กม. (7.2%) สถานีรถไฟ 440 แห่ง 3 ย่านสถานี ปูายหยุดรถ 72 
แห่ง ที่หยุดรถ 176 ปูายหยุดรถ สถานี ICD 1 แห่ง และย่านกองเก็บตู้
สินค้า (Container Yard : CY) 5 แห่ง 

2) สภาพโครงสร้างพื้นฐานทาง ส่วนใหญ่จะมีสภาพเสื่อมโทรมตามอายุการ
ใช้งานและขาดการบ ารุงรักษา โดยทางส่วนใหญ่มีขนาดรางต่ ากว่า 100 
ปอนด์และมีอายุการใช้งาน 34 ปีถึงร้อยละ 64 รวมทั้งมีบางส่วนที่ใช้หมอน
ไม้เป็นหมอนรองราง ระยะทาง 1,381.79 กม. (ร้อยละ 29.37) และยังมี
ปัญหาด้านโครงสร้างสะพานที่ส่วนใหญ่เป็นสะพานที่สามารถรองรับ
น้ าหนักกดเพลา 15 ตัน/เพลา และมีหมอนรองรางเป็นไม้ จ านวน 1,648 
แห่ง นอกจากนี้ ยังมีจุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟทั่วประเทศ ประมาณ 
1,000 จุด ที่ยังไม่มีเครื่องกั้นและจ าเป็นต้องปรับปรุงเป็นจุดตัดทางรถไฟ
กับถนนต่างระดับ รวมทั้งยังจ าเป็นต้องปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ 
บางแห่งให้เป็นประแจกลและสัญญาณไฟสี 

3) ด้านรถจักรและล้อเลื่อน ปัจจุบัน รฟท. มีปัญหาขาดแคลนรถจักรและ
ล้อเลื่อนไม่เพียงพอต่อการให้บริการ เนื่องจากรถจักรและล้อเลื่อนที่มี  
มีอายุการใช้งานมานานท าให้มีสภาพทรุดโทรม 

4) ด้านการให้บริการ 

(1) ด้านการขนส่งผู้โดยสาร ในช่วงปี 2545 – 2553 ปริมาณผู้โดยสาร
ของ รฟท. มีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยร้อยละ 2.6 ต่อปี ส่วนใหญ่เป็นการ
ลดลงของผู้โดยสารชั้น 2  ในขณะที่ผู้โดยสารชั้น 1 อยู่ในระดับคง
ที่มาโดยตลอด และผู้โดยสารชั้น 3 ก็มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจากการ
ด าเนินการมาตรการลดค่าครองชีพ (ด้านการเดินทาง) ของ
ประชาชน 

(2) ด้านการขนส่งสินค้า ในช่วงปี 2545 – 2553 การขนส่งสินค้าทาง
รถไฟมีแนวโน้มคงที่ อย่างต่อเนื่อง เฉลี่ ย  11 ล้ านตันต่อปี  
เนื่องจาก รฟท. มีขีดความสามารถในการขนส่งสินค้าที่จ ากัด
ภายใต้สภาพความพร้อมของราง รถจักรและรถสินค้า 

5) ด้านผลประกอบการ ในช่วงปี 2550 - 2554 รฟท. มีผลขาดทุนสุทธิเฉลี่ยปี
ละประมาณ 9,017.64 ล้านบาท เนื่องจากต้นทุนการให้บริการเพ่ิมข้ึนอย่าง
ต่อเนื่องจากต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ดอกเบี้ยจ่าย และค่าใช้จ่ายด้านบุคคล
ในขณะที่ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าลดลงอย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นผล
จากการช ารุดและเสื่อมสภาพของทาง รถจักร และรถพ่วง ท าให้ผู้ใช้บริการ
ขาดความเชื่อมั่นในการเดินทางด้วยรถไฟ และผลกระทบจากการเปิด
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ให้บริการสายการบินต้นทุนต่ า (Low Cost Airline) จากผลประกอบการ
ขาดทุนดังกล่าว ท าให้ รฟท. จ าเป็นต้องพ่ึงพาเงินกู้ส าหรับเสริมสภาพคล่อง
ในการด าเนินกิจการและลงทุนปรับปรุง/ซ่อมแซมเครื่องมืออุปกรณ์ รถจักร 
และรถโบกี้ ให้อยู่ในสภาพที่ดีและเพียงพอต่อการให้บริการแก่ประชาชน 
ส่งผลให้มีภาระค่าใช้จ่ายดอกเบี้ยจ่ายเพ่ิมขึ้นทุกปี 

6) ด้านการบริหารจัดการบุคลากร 

(1) ปัจจุบัน (พฤษภาคม 2555) รฟท. มีจ านวนพนักงานทั้งสิ้น 10,986 
อัตรา (ไม่รวมลูกจ้างเฉพาะงาน) ซึ่งมีต่ ากว่ากรอบอัตราก าลังจ านวน 
7,029 อัตรา (กรอบอัตราก าลังที่ก าหนดตามโครงสร้างองค์กร
จ านวน 18,015 อัตรา) ซึ่งเป็นผลมาจากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 
28 กรกฎาคม 2541 ที่ก าหนดให้ รฟท. รับพนักงานใหม่ได้เพียง 
ร้อยละ 5 ของผู้เกษียณอายุ นอกจากนี้ รฟท. ยังมีโครงสร้างองค์กร
มีสายการบังคับบัญชาที่ซับซ้อน ท าให้การบังคับบัญชาไม่สามารถ
ด าเนินการได้เบ็ดเสร็จ และการท างานและการบริหารจัดการเกิด
ความลักลั่น รวมทั้งท าให้การวัดและประเมินผลการด าเนินงาน 
ในแต่ละกิจกรรมไม่อาจท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

(2) จากปัญหาด้านการบริหารจัดการบุคลากรดังกล่าว แม้ว่าที่ผ่านมา
รัฐบาลจะให้ความส าคัญกับการแก้ไขปัญหาดังกล่าวโดยได้มีมติ
คณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวเนื่องกับการปรับโครงสร้างองค์กรของ รฟท. 
ตั้งแต่ปี 2543 อย่างต่อเนื่อง แต่ยังไม่สามารถด าเนินการแก้ไข
ปัญหาองค์กรได้อย่างเป็นรูปธรรม 

7) การแก้ไขปัญหา รฟท. ในปัจจุบัน 

(1) วันที่ 27 เมษายน 2553 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบแผนการ
ลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของ รฟท. กรมทางหลวง และ 
กรมทางหลวงชนบท วงเงินรวม 195,820.50 ล้านบาท โดยมี
แผนการลงทุน โครงสร้ า ง พ้ืนฐานของ รฟท .  วง เ งิ นรวม 
176,808.28 ล้านบาท ประกอบด้วย (1) แผนงานหรือโครงการ 
ที่มีความพร้อมและสามารถด าเนินการได้ทันที จ านวน 11 
รายการ วงเงินลงทุนรวม 87,529 ล้านบาท (2) โครงการ 
ที่จะต้องด าเนินการศึกษาความเหมาะสม และจัดท ารายงาน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เพื่อน าเสนอ ครม. พิจารณาให้ความ
เห็นชอบเป็นรายโครงการ จ านวน 10 โครงการ วงเงินลงทุนรวม 
89,279 ล้านบาท (3) เห็นชอบแผนการปฏิรูปโครงสร้างการ
บริหารจัดการกิจการของ รฟท. ประกอบด้วย 3 หน่วยธุรกิจ
ภายใน และ 1 บริษัทลูก ได้แก่ หน่วยธุรกิจการเดินรถ หน่วย
ธุรกิจบริหารทรัพย์สิน หน่วยธุรกิจการซ่อมบ ารุง บริษัทด าเนิน
โครงการ Airport Rail Link โดย รฟท. ถือหุ้นทั้งหมด รวมทั้งการ
ปรับโครงสร้างหน่วยงานส่วนกลางตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ 
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และ (4) เห็นชอบให้กระทรวงคมนาคม และ รฟท. เร่งด าเนินการ
พัฒนาโครงข่ายรถไฟเส้นทางสายใหม่และรถไฟความเร็วสูง 

(2) อย่ างไรก็ตาม จากการติ ดตามผลการด า เนิ นงานตามมติ
คณะรัฐมนตรี ดังกล่าว พบว่า (1) ด้านการลงทุน ณ เดือนมิถุนายน 
2555 รฟท. มีผลการเบิกจ่ายในภาพรวมเพียงร้อยละ 10 เท่านั้น 
ส่วนใหญ่เป็นผลจาก รฟท. ไม่ได้รับการจัดสรรแหล่งเงินลงทุน
โครงสร้างพ้ืนฐานที่รัฐรับภาระได้ตามแผนงานที่ก าหนดไว้ ท าให้ 
รฟท. มีผลเบิกจ่ายในส่วนที่ รั ฐรับภาระการลงทุน จ านวน 
18,414.10 ล้านบาท จากวงเงินรวม 152,333 ล้านบาท หรือคิดเป็น
ร้อยละ 12 ในขณะเดียวกัน การลงทุนในส่วนที่ รฟท. รับภาระ  
(การลงทุนด้านรถจักรและล้อเลื่อน รวมทั้งโรงซ่อมบ ารุงรถจักร) 
วงเงิน 24,474.42 ล้านบาท รฟท. ยังไม่สามารถด าเนินการเบิกจ่าย
ได้ เนื่องจากมีปัญหาในขั้นตอนการประกวดราคาโครงการ และ  
(2) ด้านการปรับโครงสร้างองค์กร รฟท. ยังไม่สามารถด าเนินการ
ปรับปรุงระบบบัญชีและการปรับโครงสร้างองค์กรได้ตามเปูาหมาย 
เนื่องจากขณะนี้ยังอยู่ระหว่างการจ้างที่ปรึกษาศึกษาแนวทางการ
ปรับโครงสร้างองค์กร 

1.2.4 แนวทางการบริหารจัดการโครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูง 

1) จากผลการศึกษาโครงการรถไฟฟูาความเร็วสูงของกระทรวงคมนาคมใน
เบื้องต้น พบว่า ส่วนใหญ่จะเป็นการก่อสร้างบนพ้ืนที่บริเวณตามแนวเขต
ทางของ รฟท. เพ่ือลดภาระทางการเงินของภาครัฐและผลกระทบต่อ
ประชาชนที่อาจได้รับผลกระทบจากการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน รวมทั้งจะเป็น
ประโยชน์ในการพัฒนาระบบรางของประเทศในภาพรวมต่อไป โดยทาง
รถไฟขนาดทางมาตรฐานที่ รฟท. ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน จะท าหน้าที่เป็น 
Feeder ให้กับระบบรถไฟฟูาความเร็วสูง 

2) นอกจากนี้ การพัฒนาโครงการรถไฟฟูาความเร็วสูงตามผลการศึกษา
ดังกล่าว ส่วนหนึ่งจะเป็นการพัฒนาขยายโครงข่ายระบบรถไฟฟูาที่
ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ เส้นทางกรุงเทพฯ – ระยอง ซึ่งเป็นการ
พัฒนาโครงข่ายต่อขยายจากโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ (ARL) ดังนั้น การพิจารณารูปแบบการบริหารจัดการ
โครงการรถไฟความเร็วสูงดังกล่าว ในเบื้องต้นเห็นว่าอาจจ าเป็นต้องเป็น
หนว่ยงานเดียวกันกับการบริหารโครงการ ARL ที่ปัจจุบันบริหารโดยบริษัท 
รถไฟฟูา รฟท. จ ากัด (รรฟท.) ซึ่งเป็นบริษัทลูกของ รฟท. 

3) เมื่อพิจารณาผลการด าเนินงานของบริษัทฯ ของ รฟท. พบว่า การ
ด าเนินงานภายใต้รูปแบบดังกล่าวยังมีปัญหาทั้งทางด้านการเงินและการ
บริหารจัดการองค์กร สรุปได้ดังนี้ 

(1) รฟท. ขาดความพร้อมทางการเงินในการสนับสนุนกิจการของ
บริษัทลูก ส่งผลให้บริษัทฯ มีภาระหนี้สินที่เกิดจากการลงทุนอยู่ใน



11 

ระดับสูง และจ าเป็นต้องกู้เงินเพ่ือด าเนินการบริหารกิจการ ส่งผลให้
บริษัทฯ มีปัญหาขาดสภาพคล่องทางการเงินตั้งแต่เริ่มด าเนินกิจการ 

(2) การบริหารกิจการของบริษัทฯ ขาดความคล่องตัว เนื่องจากการ
ด าเนินการของบริษัทต้องผ่านการพิจารณาจากคณะกรรมการของ
บริษัทฯ และคณะกรรมการ รฟท. ประกอบกับเมื่อพิจารณา
องค์ประกอบของคณะกรรมการบริษัทฯ พบว่ามีผู้แทนจาก รฟท. 
จ านวน 5 คน (จาก 11 คน) ท าให้การบริหารกิจการจะมีลักษณะ
คล้ายคลึงกับการบริหารงานของ รฟท. นอกจากนี้ ผู้บริหาร
ระดับสูงของบริษัทฯ ส่วนใหญ่เป็นผู้บริหารของ รฟท. ท าให้การ
บริหารขาดความเป็นมืออาชีพ ในขณะที่โครงสร้างเงินเดือน
ระดับสูง เนื่องจากถูกก าหนดให้เป็นองค์กรที่มีสมรรถภาพสูง  
เพ่ือดึงดูดบุคลากรที่มีประสบการณ์และความสามารถ 

4) ดังนั้น เพ่ือให้การบริหารกิจการรถไฟความเร็วสูงเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
ในเบื้องต้นควรก าหนดแนวทางการก าหนดรูปแบบการบริหารกิจการ ดังนี้ 

(1) จัดตั้งรัฐวิสาหกิจใหม่เพื่อบริหารกิจการรถไฟความเร็วสูง  
(รวม ARL) ภายใต้กระทรวงคมนาคม โดยให้กระทรวงการคลังเป็น 
ผู้ถือหุ้นหลัก และภาครัฐเป็นผู้รับภาระลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน 
และมีการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามีส่วนร่วมลงทุนในกิจการ 
โดยบริษัทฯ จะท าหน้าที่ในการก ากับดูแลสัญญาสัมปทานฯ เพ่ือให้
มีการบริหารงานที่เป็นเอกเทศ ทั้งนี้  เพ่ือลดปัญหาจากสหภาพ
แรงงานรัฐวิสาหกิจของการรถไฟแห่งประเทศไทยเห็นควรก าหนด
เป็นเงื่อนไขให้ รฟท. มีสิทธิ์ในการเข้าเป็นผู้ถือหุ้นในบริษัทฯ ตามขีด
ความสามารถในการลงทุนของ รฟท. ได้ในอนาคต 

(2) การใช้พื้นที่แนวเขตทางของรถไฟ เห็นควรให้มีการโอนกรรมสิทธิ์
การใช้ พ้ืนที่ เขตทางส าหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงให้แก่
รัฐวิสาหกิจที่จัดตั้งขึ้นใหม่ โดยมีการช าระค่าใช้ประโยชน์พ้ืนที่
ให้แก่ รฟท. บนหลักการเดียวกับการขอใช้พ้ืนที่ในเขตทางของ
หน่วยราชการและรัฐวิสาหกิจ เพ่ือน าเงินดังกล่าวไปแก้ไขปัญหา
หนี้สินของ รฟท. ต่อไป 

5) อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้การด าเนินการดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ
และสามารถรองรับการพัฒนาระบบรถไฟฟูาความเร็วสูงในอนาคตได้ 
จ าเป็นต้องมีการด าเนินการเตรียมความพร้อมในด้านต่างๆ ดังนี้ 

(1) เร่งปรับปรุงระบบบัญชีสินทรัพย์และการปรับโครงสร้างองค์กรของ 
รฟท. ให้แล้วเสร็จโดยเร็ว 

(2) เร่งจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการการขนส่งทางราง เพ่ือก ากับดูแล
ด้านความปลอดภัย และการควบคุมระดับคุณภาพการให้บริการแก่
ประชาชน 
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2. ความเห็นและประเด็นอภิปราย 

2.1 การจัดตั้งบริษัท รถไฟฟูา รฟท. จ ากัด (รรฟท.) ซึ่งเป็นบริษัทลูกภายใต้การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (รฟท.) เพ่ือบริหารจัดการโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(ARL) ไม่ประสบผลส าเร็จตามที่คาดหวัง โดยเฉพาะเรื่องความคล่องตัวในการบริหารงาน 
เนื่องจากกระบวนการจัดซื้อจัดจ้างต่างๆ ยังคงต้องด าเนินการผ่าน รฟท. ท าให้เกิดความ
ล่าช้าและไม่มีประสิทธิภาพ 

2.2 รูปแบบการปรับปรุงโครงสร้างและองค์กรการบริหารและพัฒนารถไฟความเร็วสูงที่ประเทศ
ไทยควรพิจารณาใช้เป็นแบบอย่าง คือ รูปแบบของประเทศญี่ปุุน ซึ่งในอดีตได้ถูกใช้เป็น
เครื่องมือทางการเมืองและมีหนี้สินจ านวนมหาศาล อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันกิจการรถไฟของ
ญี่ปุุนประสบความส าเร็จค่อนข้างสูง และมีรายได้จ านวนมากมาจากการขายของที่ระลึกและ
อาหาร รวมตลอดจนการค้าปลีก เช่น มีการจัดตั้งตลาดเกษตรกรอยู่ในสถานีใหญ่ๆ เพ่ือหา
รายได้จากทรัพย์สินของรถไฟ 

2.3 แนวทางในการบริหารจัดการกับบริษัท รถไฟฟูา รฟท. จ ากัด (รรฟท.) มี 2 แนวทาง คือ 

2.3.1 น า รรฟท. มาลดทุน (Write Off) และให้กระทรวงการคลังเพ่ิมทุนให้ใหม่ แล้วตั้ง
คณะกรรมการชุดใหม่ โดยไม่ต้องจัดตั้งรัฐวิสาหกิจใหม่ 

2.3.2 เปลี่ยนสถานะ รรฟท. ให้เป็นรัฐวิสาหกิจใหม่อีกแห่งหนึ่ง โดยไม่ต้องขึ้นอยู่กับ รฟท. 
โดยให้รัฐวิสาหกิจใหม่ที่ตั้งขึ้นนี้รับผิดชอบรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและ
ดอนเมือง รวมทั้งรถไฟความเร็วสูงในเส้นทางกรุงเทพฯ – พัทยาด้วย 

2.4 กระทรวงคมนาคมและกระทรวงการคลังควรท างานร่วมกันอย่างใกล้ชิดในโครงการปรับปรุง
กิจการรถไฟเพ่ือรองรับการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงนี้  และควรเสนอจ านวนเงิน
งบประมาณที่ต้องใช้  เพ่ือเสนอต่อคณะรัฐมนตรีภายในเดือนมิถุนายน 2556 เพ่ือให้
สอดคล้องกับเงื่อนไขการใช้เงินตามพระราชก าหนดให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการ
วางระบบบริหารจัดการน้ าและสร้างอนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 

3. มติ กยอ. 

3.1 เห็นชอบแนวทางการปรับปรุงกิจการรถไฟเพ่ือรองรับการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงตามท่ี
ฝุายเลขานุการฯ เสนอ 

3.2 เห็นควรมอบหมายให้กระทรวงคมนาคมและกระทรวงการคลัง รับข้อเสนอแนวทางดังกล่าวไป
ประกอบการพิจารณารายละเอียดก่อนเสนอให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาตามขั้นตอนต่อไป 

ระเบียบวาระท่ี 3.3 การชี้แจงการด าเนินงานของ กยอ. ต่อศาลปกครองกลาง กรณี สมาคมต่อต้าน
สภาวะโลกร้อน กับพวกรวม 39 คน ฟ้องร้องต่อศาลปกครอง 

1. ฝุายเลขานุการได้น าเสนอเรื่องการชี้แจงการด าเนินงานของ กยอ. ต่อศาลปกครองกลาง กรณี สมาคม
ต่อต้านสภาวะโลกร้อน กับพวกรวม 39 คน ฟูองร้องต่อศาลปกครอง สรุปสาระส าคัญได้ ดังนี้ 

1.1 ความเป็นมา 

1.1.1 วันที่ 15 พฤศจิกายน 2554 ที่ประชุม กยอ. รับทราบมาตรการสินเชื่อเพ่ือพัฒนา
ระบบปูองกันอุทกภัย โดยธนาคารออมสิน วงเงิน 15,000 ล้านบาท ซึ่งเมื่อวันที่ 8 
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พฤศจิกายน 2554 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบในหลักการ โดยมอบหมายให้คณะ 
กรรมการเพ่ือให้ความช่วยเหลือ ฟ้ืนฟู เยียวยาผู้ได้รับผลกระทบจากสถานการณ์
อุทกภัยด้านเศรษฐกิจ อุตสาหกรรม และความเป็นอยู่ของประชาชน (กศอ.) 
พิจารณาในรายละเอียด โดย กยอ. ให้ความเห็นว่าการนิคมอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย (กนอ.) ควรจัดท าก าหนดเวลาการก่อสร้างเขื่อนหรือคันกั้นน้ าของแต่
ละนิคมอุตสาหกรรมที่ได้รับผลกระทบจากอุทกภัยให้ กยอ. ทราบเป็นระยะๆ 

1.1.2 วันที่ 6 มีนาคม 2555 สมาคมต่อต้านสภาวะโลกร้อน กับพวก รวม 39 คนฟูองร้อง
ต่อศาลปกครอง เพ่ือด าเนินคดีกับ 1) กนอ. 2) อธิบดีกรมโรงงานอุตสาหกรรม 3) 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม 4) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง 
 5) ผู้อ านวยการธนาคารออมสิน 6) คณะกรรมการยุทธศาสตร์เพ่ือวางระบบการ
บริหารจัดการทรัพยากรน้ า (กยน.) และ 7) คณะกรรมการยุทธศาสตร์เพ่ือการฟ้ืนฟู
และสร้างอนาคตประเทศ (กยอ.) ในการสนับสนุนและอนุญาตให้ผู้ประกอบการ
นิคมอุตสาหกรรมหรือเขตประกอบการ อุตสาหกรรมหรือสวนอุตสาหกรรม 
ด าเนินการก่อสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ าถาวร เพ่ือล้อมรอบพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรม
หรือเขตประกอบการอุตสาหกรรมหรือสวนอุตสาหกรรม 

1.1.3 วันที่ 11 กรกฎาคม 2555 ศาลปกครองกลางมีค าสั่งคดีด าหมายเลขที่ ส.39/2555 ไม่
รับค าขอของผู้ฟ้องคดีทั้ง 39 คน ที่ขอให้ศาลมีค าสั่งระงับการด าเนินการก่อสร้าง
เขื่อนหรือพนังกั้นน้ าของผู้รับใบอนุญาตหรือผู้พัฒนานิคม/เขตประกอบการ/สวน
อุตสาหกรรม ทั้ง 11 แห่ง ไว้เป็นการชั่วคราวก่อนศาลมีค าพิพากษา 

1.1.4 วันที่ 24 กรกฎาคม 2555 ฝุายเลขานุการคณะกรรมการ กยอ. ได้รับค าสั่งศาลปกครอง
กลางจากท าเนียบรัฐบาล ลงวันที่ 13 กรกฎาคม 2555 ให้ กยอ. ท าค าให้การแก้ค าฟูอง
พร้อมพยานหลักฐาน 1 ชุด จัดส่งส าเนาค าให้การและส าเนาพยานหลักฐานอีก 4 ชุด 
รวม 5 ชุด ต่อศาลภายใน 30 วัน นับแต่วันที่ได้รับค าสั่งนี้ 

1.2 สาระส าคัญ 

1.2.1 ผู้ฟ้องคดี ประกอบด้วย นายศรีสุวรรณ จรรยา นายกสมาคมต่อต้านสภาวะโลกร้อน 
นายผดุงศักดิ์ เทียนไพโรจน์ นายกมล ศรีสวัสดิ์ และ ว่าที่ ร .ต.สมชาย อามีน  
ในฐานะผู้รับมอบอ านาจผู้ฟูองร้องคดี รวม 39 คน 

1.2.2 ข้อกล่าวหาต่อผู้ถูกฟ้องร้องคดี (กรณีคณะกรรมการ กยอ.) ศาลปกครองกลาง
รับค าฟูอง เรื่อง คดีพิพาทเก่ียวกับการที่หน่วยงานทางปกครองหรือเจ้าหน้าที่ของรัฐ
กระท าการโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย และละเลยต่อหน้าที่ตามที่กฎหมายก าหนดให้
ต้องปฏิบัติ ซึ่งจากค าร้อง พบว่า ผู้กล่าวหาฟูองร้องคดี กยอ. ในเรื่อง การสนับสนุน
และอนุญาตให้ผู้ประกอบการนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตประกอบการ อุตสาหกรรม
หรือสวนอุตสาหกรรม ด าเนินการก่อสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ าถาวร เพ่ือล้อมรอบ
พ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมหรือเขตประกอบการอุตสาหกรรมหรือสวน อุตสาหกรรม
ตามตัวอย่างเอกสารข่าวของ กยอ. วันที่ 15 พฤศจิกายน 2555 โดยไม่ผ่าน
กระบวนการ ขั้นตอน หรือหลักเกณฑ์ตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องเสียก่อน อันเป็นการ
ขัดหรือแย้งหรือละเว้นต่อรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ.2550 มาตรา 57 
มาตรา 58 มาตรา 66 และมาตรา 67, ละเว้นพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
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คุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 46 ถึงมาตรา 51 และละเว้นพระราชบัญญัติ
สุขภาพแห่งชาติ พ.ศ.2550 มาตรา 5 มาตรา 10 และมาตรา 11 และละเว้น
พระราชบัญญัติการขุดและถมดิน พ.ศ.2543 มาตรา 26 และมาตราอ่ืน ๆ รวมทั้ง
ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 228 ประกอบมาตรา 84 โดยชัดแจ้ง 

1.2.3 ค าขอของผู้ฟ้องคดี 

1) ขอให้ศาลมีค าสั่งหรือค าพิพากษาให้ผู้ถูกฟูองคดีร่วมกัน ระงับและเพิกถอน
การด าเนินโครงการหรือกิจกรรมการก่อสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ าของผู้รับ
ใบอนุญาตหรือผู้ พัฒนานิคมอุตสาหกรรม/เขตอุตสาหกรรม/สวน 
อุตสาหกรรม ทั้ง 11 แห่ง ทั้งหมด 

2) ศาลมีค าสั่งหรือค าพิพากษาให้ผู้ถูกฟูองคดีร่วมกันจัดท าแผน การระบายน้ า
อย่างเป็นรูปธรรมโดยรอบนิคมอุตสาหกรรม/เขตอุตสาหกรรม/สวน 
อุตสาหกรรม ทั้ง 11 แห่งทั้งหมด โดยการมีส่วนร่วมของประชาชนหรือ 
ชาวบ้านที่ อยู่ โดยรอบนิคมอุตสาหกรรม /เขตอุตสาหกรรม/สวน
อุตสาหกรรมในรัศมี 10 กิโลเมตร 

3) ศาลมีค าสั่งหรือค าพิพากษาให้ผู้ถูกฟูองคดีร่วมกันก าหนด หลักเกณฑ์การ
ชดเชยเยียวยาและฟ้ืนฟูทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิต
ของประชาชนโดยรอบนิคม/เขต/สวนอุตสาหกรรม ทั้ง 11 แห่งอย่างเป็น
รูปธรรมและจัดตั้งกองทุนพัฒนา คุณภาพชีวิตและชดเชยประชาชน โดย
การเก็บค่าธรรมเนียมเข้ากองทุนจากผู้พัฒนานิคมฯและหรือโรงงานต่าง ๆ 
ในนิคมฯ ต่าง ๆ โดยกระบวนการการมีส่วนร่วมของประชาชนและผู้ฟูอง
คดีรอบนิคมอุตสาหกรรมในการวางหลักเกณฑ์และบริหารกองทุน 

4) ขอให้ศาลมีค าสั่งหรือค าพิพากษาให้ผู้ถูกฟูองคดีปฏิบัติตาม รัฐธรรมนูญ 
พ.ศ.2550 มาตรา 57 มาตรา 58 มาตรา 66 และมาตรา 67 , 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 
46 ถึงมาตรา 51 และพระราชบัญญัติสุขภาพแห่งชาติ พ.ศ.2550 มาตรา 5 
มาตรา 10 และมาตรา 11 และพระราชบัญญัติการขุดและถมดิน พ.ศ.
2543 มาตรา 26 และมาตราอ่ืนๆ ก่อนที่จะด าเนินการเห็นชอบหรืออนุมัติ
การสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ า 

2. ความเห็นและประเด็นอภิปราย 

2.1 ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการการด าเนินโครงการหรือกิจกรรมการก่อสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ า
รอบนิคม/เขต/สวนอุตสาหกรรม ที่ผ่านมานั้น กยอ. มีมติเพียงรับทราบสถานการณ์และ
ความคืบหน้าการฟ้ืนฟูและมาตรการเพ่ือการให้ความช่วยเหลือโรงงานและนิคม/เขต/สวน
อุตสาหกรรมตามมติของคณะรัฐมนตรีผ่านการรายงานของ กนอ. และกระทรวงอุตสาหกรรม 
เนื่องจาก กยอ. ไม่มีอ านาจโดยตรงในการให้ความเห็นชอบหรืออนุมัติการก่อสร้างเขื่อนหรือ
พนังกั้นน้ า 
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2.2 ฝุายเลขานุการควรศึกษาผลกระทบจากการฟูองร้องดังกล่าวเพ่ือใช้เป็นข้อมูลประกอบการ
พิจารณาแผนงาน/โครงการอ่ืนๆ ทั้งในปัจจุบันและอนาคตที่ กยอ. อาจต้องให้ความเห็น
ประกอบหรือให้ความเห็นชอบในกรณีท่ีอยู่ในอ านาจของ กยอ. 

2.3 เนื่องจากสมาคมต่อต้านสภาวะโลกร้อนฟูองร้องต่อศาลปกครองให้ด าเนินคดีกับผู้ถูกกล่าวหา 
7 ราย ผู้ด าเนินการแทน กยอ. ควรหารือกับผู้ถูกกล่าวหารายอ่ืนๆ ร่วมกับส านักงานอัยการ
สูงสุดและส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาพร้อมกัน เพ่ือให้การด าเนินการชี้แจงต่อศาล
ปกครองกลางเป็นไปตามข้อเท็จจริงอย่างรอบด้านและครบถ้วน 

3. มติ กยอ. 

3.1 มอบหมายให้เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติยื่นหนังสือต่อ
ศาลปกครองกลางเพ่ือขอขยายระยะเวลาการจัดท าค าชี้แจงต่อศาลออกไปอย่างน้อย 30 วัน 
นับจากวันที่ครบก าหนด 

3.2 มอบหมายให้เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติยื่นหนังสือขอ
ความอนุเคราะห์ส านักงานอัยการสูงสุดเพ่ือท าค าให้การแก้ต่างทางคดีดังกล่าวแทน กยอ. 

3.3 มอบหมายให้เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ หรือรอง
เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (นายปรเมธี วิมลศิริ )  
เป็นผู้แทน กยอ. ในการน าส่งเอกสารที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการน าพยานบุคคลที่เกี่ยวกับ
ข้อเท็จจริงและให้ถ้อยค าต่างๆ ต่อพนักงานอัยการและประสานงานกับส านักงานอัยการ
สูงสุดจนกว่าการด าเนินการทางคดีจะแล้วเสร็จ 

 

ระเบียบวาระท่ี 4 เรื่องเพื่อทราบ 

ระเบียบวาระท่ี 4.1 ผลการประชุมคณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และบริหารทรัพยากรน้ า  
ลุ่มน้ าตะวันออก 9 จังหวัด เพื่อการฟื้นฟูและสร้างอนาคตประเทศ (อยอ.) ครั้งที่ 
1/2555 

1. ฝุายเลขานุการได้รายงานผลการประชุมคณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และบริหารทรัพยากรน้ า 
ลุ่มน้ าตะวันออก 9 จังหวัด เพ่ือการฟ้ืนฟูและสร้างอนาคตประเทศ (อยอ.) ครั้ งที่  1/2555  
สรุปสาระส าคัญ ดังนี้  

1.1 ในคราวประชุมคณะกรรมการยุทธศาสตร์เพ่ือการฟ้ืนฟูและสร้างอนาคตประเทศ (กยอ.)  
ครั้งที่  5/2555 เมื่อวันที่  25 พฤษภาคม 2555 ที่ประชุมได้มีมติเห็นชอบให้แต่งตั้ง
คณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และบริหารจัดการน้ า ลุ่มน้ าตะวันออก 9 จังหวัด  
เพ่ือการฟ้ืนฟูและสร้างอนาคตประเทศ โดยให้มีการปรับปรุงองค์ประกอบตามความเห็นของ
ที่ประชุมและเสนอประธาน กยอ. พิจารณาให้ความเห็นชอบและลงนามในค าสั่งแต่งตั้งฯ 

1.2 ฝุายเลขานุการ กยอ. ได้ประสานส านักงานปลัดส านักนายกรัฐมนตรีให้ปรับปรุงองค์ประกอบ 
และได้เสนอประธาน กยอ. พิจารณา ซึ่งประธาน กยอ. ได้เห็นชอบและลงนามในค าสั่ง กยอ. 
ที่ 2/2555 เรื่องแต่งตั้งคณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และบริหารจัดการน้ า ลุ่มน้ า
ตะวันออก 9 จังหวัด เพ่ือการฟ้ืนฟูและสร้างอนาคตประเทศ (อยอ.) แล้ว เมื่อวันที่ 3 
กรกฎาคม 2555 
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1.3 เมื่อวันที่ 11 กรกฎาคม 2555 อยอ. ได้จัดประชุมครั้งที่ 1/2555 ขึ้น โดยได้มีการพิจารณา
ข้อเสนอแนวทางการด าเนินการของ อยอ. และได้มีมติให้แต่งตั้งคณะท างานข้ึน 4 ชุด ได้แก่ 

1.3.1 คณะท างานก าหนดยุทธศาสตร์การบริหารจัดการทรัพยากรน้ า มอบหมายให้กรม
ชลประทาน เป็นหน่วยงานหลัก 

1.3.2 คณะท างานก าหนดยุทธศาสตร์ด้านการใช้ที่ดิน มอบหมายให้กรมทรัพยากรน้ าเป็น
หน่วยงานหลักร่วมกับกรมโยธาธิการและผังเมือง 

1.3.3 คณะท างานก าหนดยุทธศาสตร์และนโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ 9 จังหวัด มอบหมาย
ให้ สศช. เป็นหน่วยงานหลัก 

1.3.4 คณะท างาน T Water เพ่ือศึกษาหารูปแบบการบริหารน้ าภาคตะวันออก 
มอบหมายให้สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานหลักไปด าเนินการ 

2. มติ กยอ. 

รับทราบ 

ระเบียบวาระท่ี 4.2 ความคืบหน้าการด าเนินงานของคณะกรรมการบริหารจัดการน้ าและอุทกภัย (กบอ.) 

1. ฝุายเลขานุการได้ขอให้เลขานุการ กบอ. รายงานความคืบหน้าการด าเนินงานของ กบอ. ต่อที่ประชุม 
กยอ. สรุปสาระส าคัญ ดังนี้  

1.1 กบอ. โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เป็นประธาน มีเลขาธิการ
ส านักงานนโยบายและบริหารจัดการน้ าและอุทกภัยแห่งชาติ เป็นเลขานุการ ตั้งขึ้นตาม
ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการบริหารจัดการน้ าและอุทกภัยแห่งชาติ พ.ศ. 2555 

1.2 กบอ. ได้มีการพิจารณาโครงการบริหารจัดการน้ าตามพระราชก าหนดให้อ านาจกระทรวงการคลัง
กู้เงินเพ่ือวางระบบการบริหารจัดการน้ าและสร้างอนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 วงเงินกู้ 350,000 
ล้านบาท ซึ่ งในช่วงที่ผ่านมาคณะรัฐมนตรีได้มีการอนุมัติกรอบวงเงินให้กับหน่วยงาน 
ไปด าเนินการแล้ว รวมเป็นเงิน 47,963 ล้านบาท และอนุมัติเบิกจ่ายไปแล้วทั้งสิ้น 28,918  
ล้านบาท ซึ่งแผนงานที่ได้รับอนุมัติไปแล้วมีดังนี้ 

1.2.1 แผนการด าเนินการยุทธศาสตร์เพื่อการฟื้นฟูและสร้างอนาคตประเทศ 

1.2.2 แผนการปูองกันปัญหาอุทกภัยระยะเร่งด่วนในพ้ืนที่ตะวันออกและตะวันตกของ
แม่น้ าเจ้าพระยา 

1.2.3 แผนการฟื้นฟู การอนุรักษ์ปุาและดิน การท าฝาย 

1.2.4 แผนการพัฒนาประสิทธิภาพการเก็บและการระบายน้ าในพื้นท่ีรับน้ านอง 

1.2.5 แผนการก่อสร้างระบบปูองกันอุทกภัยส าหรับนิคม/สวน/เขตอุตสาหกรรม 

1.3 ส่วนวงเงินที่เหลือ จ านวน 302,036 ล้านบาท กบอ. ได้ประกาศเชิญชวนผู้สนใจร่วมเสนอ
กรอบแนวคิด เพ่ือออกแบบก่อสร้างระบบบริหารจัดการน้ าอย่างยั่งยืน และระบบการแก้ไข
ปัญหาอุทกภัยของประเทศไทยในอนาคต 

2. มติ กยอ. 

รับทราบ 
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ระเบียบวาระท่ี 4.3 โครงการลงทุนก่อสร้างระบบป้องกันน้ าท่วมนิคมอุตสาหกรรมที่การนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยด าเนินการเอง 

1. ฝุายเลขานุการได้รายงานข้อเสนอโครงการลงทุนก่อสร้างระบบปูองกันน้ าท่วมนิคมอุตสาหกรรมที่การ
นิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ด าเนินการเอง สรุปสาระส าคัญ ดังนี้  

1.1 ความเป็นมา 

1.1.1 วันที่ 16 พฤษภาคม 2555 ที่ประชุมคณะกรรมการ กบอ. ครั้งที่ 4/2555 เห็นควร
ให้ กนอ. พิจารณาใช้เงินจากแหล่งอ่ืนที่มีอัตราดอกเบี้ยผ่อนปรน (Soft Loan)  
ซึ่งไม่ใช่เงินกู้ตาม พ.ร.ก. ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือวางระบบบริหาร
จัดการน้ าและสร้างอนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 ส าหรับการก่อสร้างระบบปูองกันน้ า
ท่วมนิคมอุตสาหกรรมที่ กนอ. ด าเนินการเอง ซึ่งที่ประชุมคณะกรรมการ กนอ. ครั้งที่ 
5/2555 วันที่ 24 พฤษภาคม 2555 มีมติให้ กนอ. น าเรื่องดังกล่าวเพ่ือเสนอต่อ
คณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาขอรับการสนับสนุนเงินทุนการก่อสร้างตามมาตรการ
สินเชื่อเพ่ือปูองกันอุทกภัยตามมติคณะรัฐมนตรีวันที่  15 พฤศจิกายน 2554  
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากโครงการดังกล่าวเกี่ยวข้องกับงบลงทุนของรัฐวิสาหกิจและ
การก่อหนี้สาธารณะ คณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 4 
(ฝุายเศรษฐกิจ) จึงมีมติให้กระทรวงอุตสาหกรรม โดย กนอ. เสนอเรื่องดังกล่าวให้
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พิจารณาก่อนน าเสนอ
คณะรัฐมนตรี พิจารณาอนุมัติตามข้อเสนอของ กนอ. ต่อไป 

1.1.2 วันที่ 9 กรกฎาคม 2555 ที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ มีมติเห็นควรอนุมัติให้ กนอ. ด าเนินโครงการลงทุนก่อสร้างระบบปูองกัน
อุทกภัยของนิคมอุตสาหกรรมที่ กนอ. ด าเนินการเอง โดยควรปรับวงเงินค่าก่อสร้าง 
จาก 5,405.14 ล้านบาท เหลือ วงเงิน 3,546.24 ล้านบาท ตามผลการศึกษา
ออกแบบรายละเอียดการก่อสร้าง (Detail Design) ที่ กนอ. ได้ว่าจ้างสถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง และเห็นควรให้ กนอ. กู้ยืมเงิน
จากธนาคารออมสินในอัตราดอกเบี้ย ร้อยละ 0.01 ต่อปี ระยะเวลา 15 ปี โดยมี
ระยะเวลาปลอดหนี้ (Grace Period) 5 ปีแรก ทั้งนี้ ให้ กนอ. เพ่ิมเติมงบประมาณ
ลงทุนประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2555 (ครั้งที่ 2) เมื่อคณะรัฐมนตรีอนุมัติวงเงิน
ลงทุนโครงการดังกล่าวแล้ว 

1.1.3 วันที่ 12 กรกฎาคม 2555 คณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 
4 (ฝุายเศรษฐกิจ) มีมติเห็นชอบการขอเพ่ิมเติมงบประมาณลงทุนประจ าปี
งบประมาณ พ.ศ. 2555 (ครั้งที่ 2) เพ่ือก่อสร้างระบบปูองกันน้ าท่วมในนิคม
อุตสาหกรรมของ กนอ. รวม 6 แห่ง วงเงิน 3,546.24 ล้านบาท โดยให้กู้ยืมเงินจาก
ธนาคารออมสิน จ านวน 3,546.24 ล้านบาท ในอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 0.01 ต่อปี 
ระยะเวลา 15 ปี และให้จ่ายเฉพาะดอกเบี้ยโดยไม่ต้องจ่ายคืนเงินต้นใน 5 ปีแรก 
พร้อมทั้ง เห็นควรให้ กนอ. พิจารณาน าเงินส่งเป็นรายได้แผ่นดินตามปกติ โดยไม่
ต้องหักยอดเงินต้นและดอกเบี้ยที่จะต้องช าระคืนในแต่ละปีออก ส าหรับการ
พิจารณาเก็บค่าบริการส่วนกลางนั้น ให้ กนอ. รับความเห็นของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องไปด าเนินการต่อไป 
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1.1.4 อย่างไรก็ตาม วันที่  16 กรกฎาคม 2555 กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอให้
คณะรัฐมนตรีพิจารณาทบทวนมติคณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี 
คณะที่ 4 (ฝุายเศรษฐกิจ) วันที่ 12 กรกฎาคม 2555 พร้อมทั้งปรับปรุงข้อเสนอของ
ส่วนราชการในเรื่องดังกล่าวเพ่ิมเติม โดยมีรายละเอียดข้อเสนอของกระทรวง
อุตสาหกรรม ดังนี้ 

1) อนุมัติการขอเพ่ิมเติมงบประมาณลงทุนประจ าปีงบประมาณ 2555 (ครั้งที่ 2) 
เพ่ือก่อสร้างระบบปูองกันน้ าท่วมในนิคมฯ ของ กนอ. รวม 6 แห่ง วงเงิน 
3,546.24 ล้านบาท โดยประมาณการเบิกจ่ายในปีงบประมาณ 2555 จ านวน 
1,134.72ล้านบาท และปี 2556 จ านวน 2,411.28 ล้านบาท 

2) อนุมัติให้ กนอ. กู้ยืมเงินจากธนาคารออมสิน จ านวน 3,546.24 ล้านบาท 
ในอัตราดอกเบี้ย ร้อยละ 0.01 ต่อปี ระยะเวลา 15 ปี โดยมีระยะเวลา
ปลอดหนี้ (Grace Period) 5 ปีแรก ตามมาตรการสินเชื่อเพ่ือปูองกันระบบ
ปูองกันอุทกภัยของรัฐบาล 

3) อนุมัติให้ กนอ. น ายอดเงินต้นและดอกเบี้ยที่ กนอ. ต้องช าระคืนเงินกู้ยืมใน
แต่ละปีมาหักลบออกจากเงินที่ กนอ. ต้องน าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน 
แต่ละปีจนกว่าจะช าระเสร็จสิ้น 

4) ให้กระทรวงการคลังไม่น าผลกระทบจากการก่อสร้างระบบปูองกันอุทกภัย  
ทั้งการเพ่ิมขึ้นของทรัพย์สิน หนี้สิน และค่าใช้จ่าย มารวมค านวณในการตั้งค่า
เปูาหมายตัวชี้วัดทางการเงินเพ่ือประเมินผลการด าเนินงานประจ าปีของ กนอ. 

5) ให้ยกเว้นภาษีโรงเรือนและที่ดิน ภาษีบ ารุงท้องที่หรือภาษีอ่ืนใดที่หน่วยงาน
ท้องถิ่นจัดเก็บ เนื่องจากเป็นการก่อสร้างเขื่อนเพ่ือปูองกันอุทกภัยตาม
นโยบายของรัฐบาล โดยมิได้มุ่งหาผลประโยชน์ 

1.2 สาระส าคัญ 

1.2.1 วัตถุประสงค์ ด าเนินการก่อสร้างเขื่อนในพ้ืนที่เสี่ยงอุทกภัย จ านวน 6 นิคม
อุตสาหกรรม ได้แก่ นิคมฯลาดกระบัง มีความยาวเขื่อน โดยประมาณ 17 กม.  
นิคมฯ บางชันมีความยาวเขื่อนโดยประมาณ 7 กม. นิคมฯบางปู มีความยาวเขื่อน
โดยประมาณ 12 กม. นิคมฯ บางพลี มีความยาวเขื่อนโดยประมาณ 12.3 กม.  
นิคมฯ สมุทรสาครมีความยาวเขื่อนโดยประมาณ 14.5 กม. และนิคมฯ พิจิตรมี
ความยาวเขื่อน โดยประมาณ 3.8 กม.เพ่ือเป็นการปูองกันอุทกภัยอย่างถาวร ซี่งมี
รูปแบบเขื่อนเบื้องต้นในนิคมอุตสาหกรรมทั้ง 5 แห่ง (ยกเว้นนิคมอุตสาหกรรม
พิจิตร) ใช้ Concrete Sheet Piles เป็นส่วนใหญ่ และบางส่วนใช้ก าแพงของคันดินเดิม
ท าการปรับปรุงสภาพความแข็งแรงและปูทับด้วย GEOTEXTILE ส าหรับนิคมฯ
พิจิตรใช้วิธีการเสริมคันดินเดิมและบดอัดเพ่ิมข้ึน 0.60 เมตร 

1.2.2 ระยะเวลาด าเนินงาน ประมาณ 6 เดือน (กรกฎาคม - ธันวาคม 2555) 

1.2.3 วงเงินลงทุน รวมทั้งสิ้น 3,546.24 ล้านบาท (คาดว่าจะได้รับอนุมัติสินเชื่อจาก
ธนาคารออมสิน ตามมาตรการสินเชื่อเพ่ือพัฒนาระบบปูองกันอุทกภัย อัตราดอกเบี้ย
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ร้อยละ 0.01 โดยมีระยะเวลาปลอดหนี้ (Grace Period) 5 ปี ระยะเวลาการช าระคืนเงิน
ต้นและดอกเบี้ย 15 ปี 

1.2.4 แหล่งเงินลงทุน ใช้เงินกู้จาก ธ.ออมสินทั้งจ านวนเงินลงทุนของโครงการ 

1.2.5 ผลประโยชน์จากการด าเนินโครงการ 

1) ปูองกันปัญหาผลกระทบจากอุทกภัยร้ายแรงที่อาจเกิดขึ้นและท าความ
เสียหายให้กับระบบการผลิตและการจ้างงานภายในนิคมอุตสาหกรรมที่
ตั้งอยู่ในพื้นท่ีเสี่ยงภัย 

2) เสริมสร้างความมั่นใจให้กับผู้ประกอบการและนักลงทุน ซึ่งจะส่งผลให้
สามารถหยุดการย้ายฐานการผลิตได้ในขณะเดียวกันก็ยังช่วยเสริมสร้างให้มี
การจ้างงานเพ่ิมข้ึน 

2. มติ กยอ. 

รับทราบมติคณะกรรมการกลั่นกรองฯเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 4 (ฝุายเศรษฐกิจ) และมติ
คณะรัฐมนตรีเรื่องโครงการลงทุนก่อสร้างระบบปูองกันน้ าท่วมนิคมอุตสาหกรรมที่การนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยด าเนินการเอง 

ระเบียบวาระท่ี 4.4 ความคืบหน้าการฟื้นฟูพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมของการนิคมอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย 

1. ฝุายเลขานุการได้ขอให้ผู้แทนการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) กระทรวงอุตสาหกรรม 
รายงานความคืบหน้าการฟ้ืนฟูนิคมอุตสาหกรรม ต่อที่ประชุม กยอ. สรุปสาระส าคัญ ดังนี้  

1.1 การส ารวจสถานะของผู้ประกอบการในนิคม/เขต/สวน อุตสาหกรรม ณ วันที่ 30 
กรกฎาคม 2555 พบว่ามีผู้ประกอบการที่เปิดด าเนินการเต็มก าลังการผลิต จ านวน 402 ราย 
เปิดด าเนินการบางส่วน จ านวน 279 ราย และยังไม่ได้เปิดด าเนินการจ านวน 158 ราย  
จากจ านวนผู้ประกอบการทั้งสิ้น 839 ราย หรือคิดเป็นผู้ประกอบการที่เปิดด าเนินการรวม 
จ านวน 681 ราย หรือร้อยละ 81.17 

1.2 ในส่วนการด าเนินการก่อสร้างเขื่อนหรือพนังกั้นน้ าของนิคมอุตสาหกรรมคาดว่าจะสามารถ
สร้างเสร็จได้ทันภายในเดือนสิงหาคม 2555 ยกเว้นนิคมอุตสาหกรรมสหรัตนนคร โดยสามารถ
สรุปความคืบหน้าที่ส าคัญ ได้ดังนี้ 

1.2.1 นิคมอุตสาหกรรมสหรัตนนคร ประมาณการค่าก่อสร้าง 535.123 ล้านบาท โดย
ได้รับกรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 226.030 ล้านบาท อย่างไรก็ดี นิคมฯ  
สหรัตนนคร อยู่ระหว่างด าเนินการจัดท าแผนปูองกันอุทกภัยชั่วคราว และได้ขอให้
กนอ. ใช้เงินซ่อมสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกของ กนอ. เพ่ือด าเนินการสร้างเขื่อน
ดินชั่วคราว ระยะทาง 6 กม. โดยกองพันทหารช่างจะเริ่มเข้าไปด าเนินการให้ในวันที่ 
11 สิงหาคม 2555 และคาดว่าจะแล้วเสร็จประมาณเดือนกันยายน 2555 

1.2.2 นิคมอุตสาหกรรมบ้านหว้า (ไฮเทค) ประมาณการค่าก่อสร้าง 558.061 ล้านบาท 
โดยได้รับกรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 328.288 ล้านบาท ปัจจุบันโครงการได้
ด าเนินการแล้วเสร็จ ประมาณร้อยละ 75.88 ของปริมาณงานก่อสร้างตามสัญญา 
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1.2.3 นิคมอุตสาหกรรมบางปะอิน ประมาณการค่าก่อสร้าง 704.374 ล้านบาท โดย
ได้รับกรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 316.011 ล้านบาท โครงการได้ด าเนินการแล้ว
เสร็จ ประมาณร้อยละ 67.90 ของปริมาณงานก่อสร้างตามสัญญา 

1.2.4 เขตประกอบการอุตสาหกรรมโรจนะ ประมาณการค่าก่อสร้าง 2,030 ล้านบาท 
โดยได้รับกรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 1,430.303 ล้านบาท โครงการได้
ด าเนินการแล้วเสร็จ ประมาณร้อยละ 85.70 ของปริมาณงานก่อสร้างตามสัญญา 

1.2.5 นิคมอุตสาหกรรมนวนคร ประมาณการค่าก่อสร้าง 1,102.100 ล้านบาท โดยได้รับ
กรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 705.955 ล้านบาท โครงการได้ด าเนินการแล้วเสร็จ 
ประมาณร้อยละ 81.16 ของปริมาณงานก่อสร้างตามสัญญา 

1.2.6 สวนอุตสาหกรรมบางกระดี ประมาณการค่าก่อสร้าง 583.280 ล้านบาท โดยได้รับ
กรอบวงเงินอุดหนุนจากรัฐบาล 230.107 ล้านบาท โครงการได้ด าเนินการแล้วเสร็จ 
ประมาณร้อยละ 71.09 ของปริมาณงานก่อสร้างตามสัญญา 

1.2.7 นิคมอุตสาหกรรมแฟคตอรี่แลนด์ ไม่ได้ด าเนินการก่อสร้าง 

2. มติ กยอ. 

รับทราบ 

ระเบียบวาระท่ี 4.5 สรุปรายงานการศึกษาของธนาคารโลก เรื่อง เมืองและอุทกภัย: คู่มือเพื่อการ
บริการจัดการอุทกภัยในเขตเมืองแบบบูรณาการส าหรับศตวรรษที่ 21 

1. ฝุายเลขานุการได้สรุปรายงานการศึกษาของธนาคารโลก เรื่อง เมืองและอุทกภัย: คู่มือเพ่ือการบริการ
จัดการอุทกภัยในเขตเมืองแบบบูรณาการส าหรับศตวรรษท่ี 21 สรุปสาระส าคัญ ดังนี้ 

1.1 วิกฤติอุทกภัยในเขตเมืองและความท้าทายท่ีเพิ่มขึ้น 

1.1.1 วิกฤติอุทกภัยเป็นปรากฏการณ์ระดับโลกที่แพร่ขยายและก่อเกิดผลกระทบในการ
สร้างความสูญเสียต่อระบบเศรษฐกิจและชีวิตของประชากรโลกอย่างกว้างขวาง โดย
ในระยะ 18 เดือนที่ผ่านมาทั่วโลกต้องประสบกับเหตุการณ์น้ าท่วมใหญ่อยู่บ่อยครั้ง 

1.1.2 อุทกภัยจัดเป็นเหตุการณ์ภัยธรรมชาติที่มีความถี่ในการอุบัติขึ้นมากที่สุด โดยเห็นได้
จากรายงานความเสียหายที่เกิดขึ้นจากเหตุการณ์อุทกภัยในปี 2553 มีประชาชน
ได้รับความเดือดร้อนจ านวน 178 ล้านคน คิดเป็นมูลค่าความเสียหายประมาณ 40 
พันล้านเหรียญสหรัฐ 

1.1.3 การสูญเสียชีวิตอันเนื่องมาจากอุทกภัย และการเก็บสถิติความเสียหายส่วนใหญ่ยัง
ไม่มีการจ าแนกตามเขตพ้ืนที่เมืองและชนบทอย่างชัดเจน จึงท าให้การจ าแนกความ
เสียหายของประชากรในและนอกเขตเมืองมีความยากล าบาก 

1.1.4 ระบบการวางผังเมืองไม่สามารถรองรับการขยายตัวของจ านวนประชากรเมืองที่
เพ่ิมข้ึน ตลอดจนระบบโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกมีอยู่อย่างจ ากัด 
ท าให้พื้นที่ท่ีมีความเสี่ยงได้รับผลกระทบสูงเมื่อเกิดภาวะน้ าท่วม  

1.1.5 การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นกระแสส าคัญที่เกิดขึ้นในปัจจุบันของโลก  
ซึ่งจะมีนัยต่อการเพ่ิมความเสี่ยงในการเกิดภาวะอุทกภัย และภาวะภัยแล้งที่เกิดข้ึน 
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1.1.6 การบริหารจัดการความเสี่ยงอันเนื่องมาจากภาวะอุทกภัยทั้งในปัจจุบันและอนาคต 
จ าเป็นต้องอาศัยความสมดุลระหว่างการใช้สามัญส านึกในการจัดการ บ ารุงรักษา
ระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมทั้งต้องมีกระบวนการในการตัดสินใจและจัดล าดับ
ความส าคัญในการด าเนินงานเพ่ือรับมือ ปูองกัน แก้ไขกับภาวะอุทกภัยที่เกิดขึ้นด้วย 

1.2 สาเหตุและความเสี่ยงของอุทกภัยในเขตเมือง 

1.2.1 ในระยะยาวความเสี่ยงในการเกิดเหตุการณ์อุทกภัยจะมีความถูกต้องและแม่นย าใน
ระดับต่ า รวมทั้งการให้ความส าคัญกับความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์นับเป็น
สิ่งที่ไม่เหมาะสมที่จะน ามาพิจารณาในกระบวนการตัดสินใจเชิงนโยบาย ในทาง
กลับกันการด าเนินงานเชิงนโยบายเพ่ือรับมือกับความเสี่ยงภัยจากอุทกภัยในพ้ืนที่
เมือง ควรให้ความส าคัญกับการวางแผนบริหารจัดการเมืองที่ดี เพ่ือบรรเทาความ
เสี่ยงจากอุทกภัย ภายใต้เงื่อนไขการเติบโตของเมืองอย่างต่อเนื่องในอนาคต  

1.2.2 การพัฒนาแนวทางการปรับตัวที่เหมาะสม เพ่ือปกปูองเมืองให้พ้นจากความ 
ไม่แน่นอนของความเสี่ยงจากอุบัติภัยนับเป็นประเด็นที่ซับซ้อน เนื่องจากโครงสร้าง
พ้ืนฐานเมืองมีคุณลักษณะที่หลากหลาย ตลอดจนการด าเนินงานด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานเพ่ือปกปูองเมืองจากภัยน้ าท่วมที่ต้องใช้ระยะเวลายาวนาน อาจส่งผล
ย้อนกลับท าให้เมืองต้องประสบกับปัญหาน้ าท่วมที่รุนแรงมากยิ่งขึ้นได้ ดังนั้น  
แนวทางการปกปูองเมืองจากอุทกภัย จึงต้องอาศัยการระดมแนวทางในการบริหาร
จัดการที่หลากหลายมิติ เพ่ือให้เมืองสามารถปรับตัวและเผชิญกับความไม่แน่นอน
ของเหตุการณ์ท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตได้อย่างกว้างขวาง  

1.3 แนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยงจากอุทกภัยแบบบูรณาการ 

1.3.1 การบริหารจัดการความเสี่ยงจากอุทกภัยโดยทั่วไปมีแนวทางการด าเนินงาน ทั้งใน
ด้านการใช้สิ่งก่อสร้าง และแนวทางที่ไม่ใช้สิ่งก่อสร้าง ซึ่งทั้งสองแนวทางไม่สามารถ
แยกออกจากกันได้โดยเด็ดขาด แต่การผสมผสานทั้งสองแนวทางเข้าด้วยกันเพ่ือ
รับมือกับอุทกภัยจัดเป็นกลยุทธ์ที่มีประสิทธิภาพและสร้างผลสัมฤทธิ์ได้อย่างดี  
การจัดท าแนวทางต้องตระหนักถึงระดับและลักษณะของความเสี่ยงภัย ตลอดจน
แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของภัยอันเนื่องมาจากน้ าท่วมที่อาจมีรูปแบบและสร้าง
ผลกระทบที่แตกต่างไปจากที่เคยเกิดขึ้นในอดีต ซึ่งจะส่งผลโดยตรงต่อสมดุลของ
การก าหนดแนวทางการลงทุนเพ่ือการจัดการภัยจากน้ าท่วมทั้งในระยะสั้น และ
ระยะยาว อย่างไรก็ดี เนื่องจากในปัจจุบันการขยายตัวของการเป็นเมือง และสภาพ
ภูมิอากาศที่มีการเปลี่ยนแปลงอยู่อย่างต่อเนื่องได้ด าเนินไปด้วยอัตราเร่ง ดังนั้น
แนวทางในการรับมือกับภัยพิบัติ จึงจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยนจากการมุ่งเน้นด าเนิน
แนวทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางวิศวกรรมไปสู่การใช้แนวทางการแก้ไขด้วยวิธีการ
ไมใ่ช้สิ่งก่อสร้างมากขึ้น 

1.3.2 ประเด็นท้าทายที่ส าคัญของการด าเนินแนวทางไม่ใช้สิ่งก่อสร้าง คือการสร้างการมี 
ส่วนร่วม และการยอมรับจากภาคีและสถาบันที่เกี่ยวข้องในการบ ารุงรักษาทรัพยากร 
การสร้างความตระหนักและการเตรียมพร้อมเพ่ือรับภัยอย่างต่อเนื่อง แม้จะไม่มี
แนวโน้มในการเกิดอุทกภัยของพ้ืนที่ในระยะอันใกล้ นอกจากนี้ ความท้าทายที่ส าคัญ
อีกประการหนึ่งคือข้อเท็จจริงที่ว่าการไม่ใช้สิ่ งก่อสร้างเป็นแนวทางในการลด
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ผลกระทบจากอุทกภัยไม่ใช่แนวทางในการปูองกันความเสียหาย ดังนั้น สามัญส านึก
ของประชาชนส่วนใหญ่จึงโน้มเอียงไปสู่การให้ความม่ันใจต่อแนวทางการแก้ไขโดยใช้
สิ่งก่อสร้างมากกว่า 

1.3.3 ดังนั้น การออกแบบแนวทางการบูรณาการการบริหารจัดการความเสี่ยงจากอุทกภัย 
เป็นประเด็นการออกแบบแนวทางการสนองตอบต่อภัยที่เกี่ยวข้องกับน้ า ซึ่งมี
ขอบเขตกว้างขวางครอบคลุมถึงการปฏิรูปเมือง และการปรับตัวเพ่ือรับมือกับการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยที่การด าเนินงานจะต้องผ่านกระบวนการการมี
ส่วนร่วมของทุกภาคีการพัฒนาที่เกี่ยวข้องต่อการบริหารจัดการอุทกภัยที่เกิดขึ้น 
ตลอดจนแนวทางที่น ามาใช้กับพ้ืนที่จะต้องมีการหารือกับภาคส่วนอย่างกว้างขวาง
เพ่ือสร้างการร่วมมือและการยอมรับ  และเป็นแนวทางที่ไม่ขัดต่อธรรมชาติ 
สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมของเมืองที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่อง 

1.4 การน าแนวทางการบูรณาการการบริหารจัดการความเสี่ยงจากอุทกภัยไปสู่การปฏิบัติ 

1.4.1 ไม่มีพิมพ์เขียวที่แน่นอนในการแก้ไขปัญหาอุทกภัย ต้องมีความเข้าใจอย่างลึกซึ้งถึง
สาเหตุและความน่าจะเป็นของความเสี่ยงภัยที่คาดว่าจะเกิดขึ้น รวมถึงทรัพย์สิน 
ที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบและเสียหาย เพ่ือให้การด าเนินมาตรการในการแก้ไข
เป็นไปอย่างถูกต้องตามท่ีก าหนดไว้อย่างมีประสิทธิภาพ 

1.4.2 การออกแบบการบริหารจัดการอุทกภัยต้องสามารถปรับให้รองรับกับการเปลี่ยนแปลง
และความไม่แน่นอนที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้ การก าหนดแนวทางการแก้ไขปัญหา
อุทกภัย จึงเป็นสิ่งที่ควรพิจารณาให้มีขอบเขตครอบคลุมถึงความไม่แน่นอนในทุกมิติ 
ร่วมกับการค านึงถึงรูปแบบของอุทกภัยในแบบต่างๆ ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นภายใต้สภาวะ
ภูมิอากาศที่เปลี่ยนแปลง 

1.4.3 เมืองที่มีการเติบโตอย่างรวดเร็ว จ าเป็นต้องบูรณาการการบริหารจัดการอุทกภัยไว้
ในการวางแผนพัฒนาเมืองและธรรมาภิบาลของเมือง โดยเมืองที่ก าลังเติบโต
ดังกล่าวควรน าประเด็นด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน การสร้างที่อยู่อาศัย รวมถึงการ
วางระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการให้บริการในพ้ืนที่เมืองที่บูรณาการกับการ
บริหารจัดการอุทกภัยมาผนวกไว้ในภาพรวมของแผนการพัฒนาเมืองด้วย 

1.4.4 แนวทางการด าเนินงานต้องการการผสมผสานระหว่างแนวทางที่ใช้สิ่งก่อสร้างและ
ไม่ใช้สิ่งก่อสร้างอย่างสมดุล โดยใช้มาตรการแบบผสมผสานหลายๆ แนวทางเข้า
ด้วยกันอย่างเหมาะสม เพ่ือให้เป็นแนวทางที่มีประสิทธิภาพสูง สามารถรับมือกับ
อุทกภัยที่เกิดขึ้นได้อย่างเท่าทันและรวดเร็ว 

1.4.5 โครงสร้างทางวิศวกรรมขนาดใหญ่อาจไม่ใช่แนวทางการแก้ไขปัญหาอุทกภัยที่
เบ็ดเสร็จ โดยให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องร่วมพิจารณาในละเอียดถึงความจ าเป็น/เหมาะสม
ของการใช้แนวทางในการก่อสร้างโครงสร้างทางวิศวกรรมขนาดใหญ่เพ่ือการแก้ไข
ปัญหาให้เป็นไปอย่างโปร่งใส 

1.4.6 การก าจัดความเสี่ยงจากอุทกภัยให้หมดไปโดยสิ้นเชิงเป็นสิ่งที่เป็นไปไม่ได้ โดย
เลือกใช้/ก าหนดแนวทางในการแก้ไขอุทกภัยไม่ว่าจะเป็นแนวทางที่ใช้ หรือไม่ใช้
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สิ่งก่อสร้าง ควรต้องเป็นแนวทางที่ก่อให้เกิดผลตกค้างให้น้อยที่สุด หรือไม่ก่อให้เกิด
ความเสียหายมากยิ่งข้ึนกว่าการไม่ด าเนินการใดๆ 

1.4.7 การรับมืออุทกภัยหลายแนวทางก่อให้เกิดผลประโยชน์ร่วมเชิงบวกนอกเหนือไปจาก
การบรรลุเปูาหมายในการลดความเสี่ยงจากภัยน้ าท่วม โดยสร้างพ้ืนที่สีเขียวในเขต
เมืองนอกจากจะสามารถใช้เป็นพ้ืนที่เพ่ือการสันทนาการและการออกก าลังกายของ
ชุมชนเมืองแล้ว ยังเป็นแหล่งสร้างความหลากหลายทางชีวภาพ 

1.4.8 การใช้จ่ายงบประมาณเพ่ือจัดการอุทกภัยควรค านึงถึงความส าคัญของประเด็นด้าน
สังคมและนิเวศ โดยตัดสินใจในการใช้จ่ายงบประมาณเพ่ือแก้ไข/บริหารจัดการ
อุทกภัย จึงจ าเป็นต้องอาศัยการตัดสินใจเชิงคุณภาพจากภาคีการพัฒนาที่เกี่ยวข้อง
ให้มีความครอบคลุมถึงความสามารถในการที่จะแก้ไขและฟ้ืนฟูประเด็นเชิงสังคม
และนิเวศอย่างกว้างขวางด้วย 

1.4.9 ความรับผิดชอบในการด าเนินแผนงาน/โครงการเพ่ือรับมือกับอุทกภัยที่โปร่งใส 
สามารถตรวจสอบได้เป็นสิ่งที่มีความส าคัญ โดยเสริมสร้างความเข้มแข็งให้แก่ทุก
ภาคีการตัดสินใจที่เกี่ยวข้องในทุกระดับให้มีส่วนร่วมและเป็นเจ้าของในการ
ด าเนินการจะเป็นแนวทางที่ช่วยเสริมสร้างให้เกิดพลังร่วมที่ดีในการที่จะลดความ
เสี่ยงจากอุทกภัยลงได้ 

1.4.10 การน าแนวทางในการบริหารจัดการความเสี่ยงจากภัยน้ าท่วมไปสู่การปฏิบัติ  
ต้องอาศัยความร่วมมือจากภาคีการพัฒนาทุกภาคส่วน โดยอาศัยการผสมผสาน
ความเข้มแข็งและพลังที่แน่วแน่จากผู้น า ตลอดจนความรับผิดชอบที่ต่อเนื่องมั่นคง
ของหน่วยงานรัฐในระดับประเทศและระดับพื้นท่ีอย่างจริงจัง 

1.4.11 การเสริมสร้างความพร้อมและความตระหนักในการเผชิญกับอุทกภัยต้องด าเนินการ
อย่างต่อเนื่อง โดยสร้างความตระหนักถึงภัยธรรมชาติต่างๆ เพ่ือกระตุ้นให้
ประชาชนมีการเตรียมพร้อม และไม่ประมาทต่อเหตุการณ์ภัยทางธรรมชาติ จึงเป็น
แนวทางท่ีต้องด าเนินการอยู่อย่างต่อเนื่องและสม่ าเสมอ 

1.4.12 การฟ้ืนฟูและเสริมสร้างศักยภาพของชุมชนภายหลังเหตุการณ์อุทกภัย โดยต้องมี
แผนในการฟ้ืนฟูที่รวดเร็ว เพ่ือให้ชุมชนสามารถฟ้ืนกลับคืนสู่สภาพเดิมได้อย่างเข็ม
แข็งยิ่งขึ้นกว่าเดิม โดยแผนดังกล่าวต้องครอบคลุมถึงแผนด้านการเงิน /สินเชื่อ  
การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ รวมทั้งสร้างชุมชนใหม่ที่มีคุณสมบัติในการรับมือกับ
อุทกภัยในอนาคตที่ดี 

2. ความเห็นและประเด็นอภิปราย 

2.1 แนวทางการแก้ไขในการบริหารจัดการความเสี่ยงจากอุทกภัยแบบบูรณการน้ าขึ้นอยู่กับแต่
ละพ้ืนที่และแต่ละประเทศ 

2.2 การออกแบบระบบการปูองกันน้ าท่วมต่างๆ จะต้องรองรับความเปลี่ยนแปลงและความไม่
แน่นอนที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
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2.3 เมืองในอนาคตจะต้องมีการออกแบบและการเตรียมการปูองกันน้ าท่วมไว้ล่วงหน้า ทั้งในการ
ใช้มาตรการทางวิศวกรรมที่ใช้สิ่งก่อสร้างและไม่ใช้สิ่งก่อสร้างผสมผสานอย่างสมดุล 

2.4 ควรมีการมีส่วนร่วมของประชาชนความเข้าใจของชุมชนเป็นเรื่องส าคัญ ซึ่งในเรื่องเป็น
ประเด็นที่รายงานการศึกษาไม่ได้บอกไว้ 

3. มติ กยอ. 

รับทราบและเห็นด้วยกับข้อเสนอและการวางแผนเตรียมความพร้อมในแนวทางการบริหารจัดการ
ความเสี่ยงจากอุทกภัยแบบบูรณาการ การใช้มาตรการทางวิศวกรรมที่ใช้สิ่งก่อสร้างและไม่ใช้
สิ่งก่อสร้าง และการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดการพ้ืนที่ต้นน้ าและแหล่งเก็บน้ าในอนาคต 

 

ระเบียบวาระท่ี 4.6 ความคืบหน้าการจัดตั้งกองทุนส่งเสริมการประกันภัยพิบัติ 

1. เลขาธิการคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย ได้รายงานความคืบหน้าการ
จัดตั้งกองทุนส่งเสริมการประกันภัยพิบัติ สรุปสาระส าคัญ ดังนี้ 

1.1 สถานการณ์ปัจจุบัน 

1.1.1 สถานการณ์ของตลาดประกันภัยต่อในต่างประเทศปรับตัวในทิศทางที่ดีขึ้นมีผู้รับ
ประกันภัยต่อเข้ามาแข่งขันกันเพ่ิมขึ้น ส่งผลให้อัตราเบี้ยประกันภัยลดลงเป็นล าดับ 
ในระยะถัดไป พัฒนาการของสถานการณ์การรับประกันภัยต่อในต่างประเทศขึ้นอยู่
กับปัจจัยส าคัญของผลของแผนการบริหารจัดการน้ าของรัฐอย่างเป็นรูปธรรม  

1.1.2 ด้วยภาวการณ์ที่ปรับตัวดีขึ้น บริษัทประกันภัยสามารถเสนออัตราเบี้ยประกันภัยที่ต่ า
กว่าที่กองทุนฯ ก าหนดในบางกรณี และกองทุนฯ ได้ปรับหลักเกณฑ์ให้สอดคล้องอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น การยืดหยุ่นให้บริษัทประกันภัยสามารถใช้อัตราเบี้ยประกันภัยต่ ากว่า
กองทุนฯ ได้ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม เหตุการณ์ภัยพิบัติน้ าท่วมในภูมิภาคยังเกิดขึ้น
บ่อยครั้ง และส่งผลต่อความสามารถในการรับประกันภัยต่อ (Capacity) ที่มีอยู่ได้ 

1.1.3 โรงงานอุตสาหกรรมในพ้ืนที่จังหวัดที่ประสบอุทกภัยในปีที่ผ่านมาเริ่มเปิดด าเนินการ 
นอกจากนี้ กรมธรรม์ประกันภัยส่วนใหญ่จะทยอยครบก าหนดต่ออายุในเดือน
ตุลาคม และขณะนี้เริ่มเข้าสู่ช่วงฤดูฝนแล้ว ดังนั้น การท าประกันภัยพิบัติจะมี
แนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อยๆ และคณะกรรมการกองทุนฯ อยู่ในระหว่างการเตรียมการ
ในเรื่องการจัดหาประกันภัยต่อของกองทุนฯไว้ล่วงหน้า 

1.2 ผลการรับประกันภัยตั้งแต่ 28 มีนาคม – 27 กรกฎาคม 2555 โดยกลุ่มผู้เอาประกันภัย 
ได้แก่ บ้านอยู่อาศัย SME และอุตสาหกรรม ได้ออกกรมธรรม์ไปแล้วรวม 47,015 ฉบับ  
ทุนประกันภัยพิบัติรวม 6,341.91 ล้านบาท และเบี้ยประกันภัยรวม 45.19 ล้านบาท 

1.3 ประมาณการประกันภัยทรัพย์สิน (กันยายน – ธันวาคม 2555) โดยกลุ่มผู้เอาประกันภัย 
ได้แก่ บ้านอยู่อาศัย SME และอุตสาหกรรม จะมีการออกกรมธรรม์ 364,372 ฉบับ  
ทุนประกันภัย 3,655,607 ล้านบาท และประมาณการทุนประกันภัย 475,550 ล้านบาท 
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1.4 การด าเนินการต่อไป 

1.4.1 การสรรหาที่ปรึกษาด้านการประกันภัยต่อ กองทุนฯ ได้จัดท าโครงการจัดจ้างที่
ปรึกษาด้านการประกันภัยต่อและข้อก าหนดงาน (TOR) โดยขณะนี้ก าลังอยู่ระหว่าง
ด าเนินการสรรหาที่ปรึกษาด้านการประกันภัยต่อเพ่ือท าหน้าที่ในการให้ค าปรึกษา
และข้อเสนอแนะแก่กองทุนฯ ในการจัดแผนการประกันภัยต่อที่เหมาะสม พร้อมทั้ง
ติดต่อบริษัทประกันภัยต่อในต่างประเทศเพ่ือเสนอเงื่อนไขความคุ้มครองและเบี้ย
ประกันภัยแก่กองทุนฯ ด้วย 

1.4.2 การเดินทางไปเจรจากับบริษัทประกันภัยต่อ เพ่ือให้สามารถเจรจาต่อรองเงื่อนไข
ความคุ้มครองรวมทั้งเบี้ยประกันภัยได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพสูงสุด อาจจัด
คณะเดินทางเยือนบริษัทประกันภัยต่อในต่างประเทศโดยตรง (เช่น สหราชอาณาจักร 
และญี่ปุุน เป็นต้น) เพ่ือแสดงความคืบหน้าของแผนการบริหารจัดการน้ า และเชิญชวน
ให้ผู้รับประกันภัยต่อเข้ามาแข่งขันเสนออัตราเบี้ยประกันภัยต่อแก่กองทุนฯ 

1.4.3 การประชาสัมพันธ์ ประกอบด้วย (1) กองทุนฯ ได้เห็นชอบโครงการประชาสัมพันธ์
กองทุนส่งเสริมการประกันภัยพิบัติ และอยู่ระหว่างการคัดเลือกบริษัทที่จะได้จ้าง
ด าเนินการวางแผนการประชาสัมพันธ์และการใช้สื่อในรูปแบบต่างๆ เช่น วิทยุ 
โทรทัศน์ สิ่งพิมพ์ เป็นต้น รวมทั้งการพบปะและสัมมนาให้ความรู้แก่กลุ่มต่างๆ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มครัวเรือนและ SME และ (2) ส านักงาน คปภ. ได้จัดกิจกรรม
ลงพ้ืนที่ในการบรรยายความรู้และประชุมชี้แจงเรื่องการประกันภัยและกรมธรรม์
ประกันภัยพิบัติในภูมิภาคโดยเฉพาะในพ้ืนที่ประสบภัยน้ าท่วม รวมทั้งหารือข้อ
ปัญหาต่างๆ ให้แก่ผู้บริหาร ผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรม ส่วนราชการและ
ภาคเอกชนที่ เกี่ยวข้องในจังหวัดต่ างๆอย่างต่อเนื่อง เช่น อยุธยา ปทุมธานี 
นครสวรรค์ สุราษฎร์ธานี พิษณุโลก อุบลราชธานี เป็นต้น 

1.4.4 ติดตามปัญหาอุปสรรคต่างๆที่ เกิดขึ้น  เพ่ือปรับปรุงการประกันภัยพิบัติให้
เหมาะสมกับสถานการณ์ตลาดประกันภัยที่เปลี่ยนแปลง เพ่ือให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของประชาชน 

3. มติ กยอ. 

รับทราบ 

ระเบียบวาระท่ี 5 เรื่องอ่ืนๆ 

1. ที่ประชุมเสนอว่าการลงทุนตามยุทธศาสตร์เพ่ือการฟ้ืนฟูและสร้างอนาคตประเทศ วงเงิน 10,000 
ล้านบาท ภายใต้พระราชก าหนดให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อการวางระบบบริหารจัดการน้ า
และสร้างอนาคตประเทศ พ.ศ. 2555 จะเป็นโอกาสดีส าหรับหน่วยงานต่างๆ ในการเสนอแผนงาน/
โครงการลงทุนใหม่ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อประเทศในระยะยาว แต่ยังติดขัดตามขั้นตอนการขอรับการ
จัดสรรงบประมาณปกติ เช่น การพัฒนาพุทธมณฑล เป็นอุทยานพุทธมณฑล เพ่ือให้เป็นแหล่ง
ท่องเที่ยวเชิงพุทธศาสนา การน าพ้ืนที่มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก วิทยาเขตอุเทนถวาย 
บริเวณพญาไท มาพัฒนาเป็นศูนย์พัฒนาทักษะด้านอุตสาหกรรมของประเทศ ส าหรับการฝึกปฏิบัติของ
ภาควิศวกรรม ซึ่งอาจเป็นศูนย์แสดงผลงานด้านอุตสาหกรรมที่ส าคัญของประเทศด้วย เป็นต้น รวมทั้ง 
การสร้างสิ่งก่อสร้างหรือสถานที่ใหม่ๆ เพ่ือเป็นแหล่งท่องเที่ยวหรือพ้ืนที่เศรษฐกิจในการสร้างรายได้






