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รายงานผลการดําเนินการตามมาตรา ๑๗    

แหงพระราชบัญญตักิารบริหารหนี้สาธารณะ  

พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพิ่มเติม 

ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 
 
 

 

 

 

 
 

จัดทําโดยสาํนักงานบรหิารหน้ีสาธารณะ  

กระทรวงการคลัง 
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สวนที่ ๑ 

ผลการดําเนินการตามมาตรา ๑๗  

แหงพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘  

และที่แกไขเพ่ิมเติม 

ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 

  



๓ 
 
๑. ความเปนมาและขอเท็จจริง 

  พระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติม มาตรา ๑๗ 

กําหนดวา ภายใน ๖๐ วัน นับแตวันสิ้นปงบประมาณ ใหกระทรวงการคลังรายงานการกูเงินและการคํ้าประกัน

ท่ีกระทําในปงบประมาณท่ีลวงมาแลว ใหรัฐสภาทราบ โดยรายงานดังกลาวอยางนอยตองระบุรายละเอียด

ของการกูเงินและการคํ้าประกันรวมถึงผลสัมฤทธิ์ท่ีไดรับหรือคาดวาจะไดรับ 

  ในการบริหารหนี้สาธารณะในแตละปงบประมาณ คณะกรรมการนโยบายและกํากับการบริหาร

หนี้สาธารณะท่ีมีรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังเปนประธานไดจัดทําแผนการบริหารหนี้สาธารณะประจําป

งบประมาณและนาํเสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาอนุมัติ รวมท้ังมีการปรับปรุงแผนระหวางปเพ่ือใหสอดคลอง

กับฐานะการคลังของรัฐบาล ความตองการใชเงินกู และภาวะตลาดท่ีเอ้ืออํานวยตอการบริหารหนี้ 

  โครงสรางของแผนการบริหารหนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ ท่ีคณะรัฐมนตรีไดมีมติ

อนุมัติและรับทราบ มีวงเงินรวม ๑,๗๖๘,๙๒๑.๘๗ ลานบาท ประกอบดวย ๔ แผนงานยอย ไดแก 

๑.๑ แผนการกอหนี้ใหม วงเงินรวม ๖๘๘,๕๔๕.๒๒ ลานบาท  

 ๑.๒ แผนการบริหารหนี้เดิม วงเงินรวม ๘๙๖,๐๘๙.๐๑ ลานบาท  

 ๑.๓ แผนการบริหารหนี้ของรัฐวิสาหกิจท่ีไมตองขออนุมัติคณะรัฐมนตรีภายใตกรอบแผนฯ 

วงเงินรวม ๑๗๗,๒๔๐.๔๕ ลานบาท  

 ๑.๔ แผนการบริหารหนี้ของหนวยงานอ่ืนของรัฐท่ีไมตองขออนุมัติคณะรัฐมนตรีภายใต

กรอบแผนฯ วงเงินรวม ๗,๐๔๗.๑๙ ลานบาท  

 ทั้งนี้ คณะกรรมการนโยบายและกํากับการบริหารหนี้สาธารณะไดมีมติในคราวประชุม

ครั้งที่ ๒/๒๕๕๔ เม่ือวันท่ี ๓๑ พฤษภาคม ๒๕๕๔ เห็นชอบแนวทางการชําระหนี้ของรัฐบาลและรัฐวิสาหกิจ

กอนครบกําหนด (Prepayment) ดวยเงินรายไดหรืออื่นๆ เพื่อประหยัดภาระดอกเบี้ยโดยไมตองบรรจุ

อยูในแผนการบริหารความเสี่ยงภายใตแผนการบริหารหนี้สาธารณะประจําปงบประมาณ ท้ังนี้ จึงนับรวม

วงเงินการชําระคืนหนี้กอนครบกําหนดอยูในวงเงินของแผนการบริหารความเสี่ยงภายใตแผนการบริหาร

หนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ (แผนการบริหารหนี้เดิม) ท่ีไดรับการอนุมัติแลว 

๒. ผลการดําเนินการตามแผนการบริหารหนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 

 ณ สิ้นเดือนกันยายน ๒๕๖๑ รัฐบาลและรัฐวิสาหกิจสามารถดําเนินการตามแผนการบริหาร

หนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ (แผนฯ) รวมท้ังสิ้น ๑,๖๙๕,๓๗๙.๑๔ ลานบาท คิดเปนรอยละ 

๙๕.๘๔ ของแผนฯ โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

/ตารางท่ี ๑... 

 

 

 

 



๔ 
 
ตารางท่ี ๑ สรุปผลการดําเนินการตามแผนการบริหารหนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 

 แผนฯ 
วงเงินตามแผนฯ 

(ลานบาท) 

ผลดําเนินงาน 

(ลานบาท) 

รอยละ 

ของแผนฯ 

๑.  แผนการกอหนี้ใหม ๖๘๘,๕๔๕.๒๒ ๖๐๖,๕๐๖.๖๓ ๘๘.๐๙ 

     ๑.๑  รัฐบาล ๖๒๔,๑๖๑.๓๔ ๕๕๕,๐๓๗.๙๘ ๘๘.๙๓ 

     ๑.๒  รัฐวิสาหกิจ ๖๔,๓๘๓.๘๘ ๕๑,๔๖๘.๖๕ ๗๙.๙๔ 

๒.  แผนการบริหารหนีเ้ดิม ๘๙๖,๐๘๙.๐๑ ๑,๐๐๘,๘๒๘.๙๙ ๑๑๒.๕๘ 

     ๒.๑  รัฐบาล ๗๑๙,๒๘๘.๑๐ ๗๒๔,๕๔๑.๓๗ ๑๐๐.๗๓ 

๒.๑.๑  การปรับโครงสรางหน้ี   ๖๕๐,๗๐๘.๐๐ ๖๑๐,๕๔๓.๒๒ ๙๓.๘๓ 

๒.๑.๒  การบริหารความเสี่ยง๑ ๖๘,๕๘๐.๑๐ ๑๑๓,๙๙๘.๑๕ - 

     ๒.๒  รัฐวิสาหกิจ ๑๗๖,๘๐๐.๙๑ ๒๘๔,๒๘๗.๖๒ - 

๒.๒.๑  การปรับโครงสรางหน้ี ๑๗๕,๗๖๒.๙๕ ๑๗๔,๘๓๑.๐๕ ๙๙.๔๗ 

๒.๒.๒  การบริหารความเสี่ยง๑ ๑,๐๓๗.๙๖ ๑๐๙,๔๕๖.๕๗ - 

๓.  แผนการบริหารหนี้ของรัฐวิสาหกิจ 

ท่ีไมตองขออนุมัติ ครม. ภายใตกรอบแผนฯ 

๑๗๗,๒๔๐.๔๕ ๗๕,๔๓๐.๒๕ ๔๒.๕๖ 

     ๓.๑  การกอหน้ีใหม ๗๐,๒๒๑.๙๙ ๔๗,๔๗๙.๗๓  ๖๗.๖๑ 

     ๓.๒  การบริหารหน้ีเดิม ๑๐๗,๐๑๘.๔๖ ๒๗,๙๕๐.๕๒ ๒๖.๑๒ 

๓.๒.๑  การปรับโครงสรางหน้ี๒ ๑๔,๒๕๐.๐๐ ๑๐,๒๕๐.๐๐ ๗๑.๙๓ 

๓.๒.๒  การบริหารความเสี่ยง๑, ๒ ๙๒,๗๖๘.๔๖ ๑๗,๗๐๐.๕๒ ๑๙.๐๘ 

๔.  แผนการบริหารหนี้ของหนวยงานอ่ืนของรัฐ 

ท่ีไมตองขออนุมัติ ครม. ภายใตกรอบแผนฯ 

๗,๐๔๗.๑๙ ๔,๖๑๓.๒๗ ๖๕.๔๖ 

     ๔.๑  การกอหน้ีใหม ๙๒๘.๑๑ ๙๒๘.๑๑ ๑๐๐.๐๐ 

     ๔.๒  การบริหารหน้ีเดิม ๖,๑๑๙.๐๘ ๓,๖๘๕.๑๖ ๖๐.๒๒ 

๔.๒.๑  การปรับโครงสรางหน้ี ๖,๑๑๙.๐๘ ๓,๖๘๕.๑๖ ๖๐.๒๒ 

๔.๒.๒  การบริหารความเสี่ยง๑ - - - 

รวม (๑ – ๒) ๑,๕๘๔,๖๓๔.๒๓ ๑,๖๑๕,๓๓๕.๖๒ ๑๐๑.๙๔ 

รวม (๑ – ๔) ๑,๗๖๘,๙๒๑.๘๗ ๑,๖๙๕,๓๗๙.๑๔ ๙๕.๘๔ 

หมายเหตุ   ๑ รวมผลการชําระหน้ีกอนครบกําหนด (Prepayment) ดวยเงินรายไดหรืออ่ืนๆ เพ่ือประหยัดภาระดอกเบ้ีย ซึ่งไมได

ระบุวงเงินไวในแผนฯ 

      ๒ รวมผลการบริหารหน้ีเดิม (การปรับโครงสรางหน้ีและการบริหารความเสี่ยง) ของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

และบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ท่ีไมไดขอวงเงินไวในแผนฯ  

/๒.๑ ผล…  

 

  



๕ 
 

๒.๑ ผลการกอหนี้ใหม ประกอบดวย 

๒.๑ .๑  การก อหนี ้ใหม ของร ัฐบาล วง เ ง ินรวม  ๕๕๕ ,๐๓๗.๙๘  ล านบาท  

คิดเปนรอยละ ๘๘.๙๓ ของแผนฯ ประกอบดวย  

 ๒.๑.๑.๑ รัฐบาลกูมาใชโดยตรง วงเงินรวม ๕๐๘,๐๔๑.๙๘ ลานบาท คิดเปน

รอยละ ๙๐.๙๔ ของแผนฯ โดยมีรายละเอียด ดังนี ้

๑) เงินกูในประเทศ 

กระทรวงการคลังกูเงินเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณ วงเงิน

รวม ๕๐๐,๓๕๘.๑๐ ลานบาท โดยการออกพันธบัตรรัฐบาล วงเงิน ๓๗๘,๓๕๘ ลานบาท พันธบัตรออมทรัพย วงเงิน 

๘๓,๔๘๙.๓๔ ลานบาท กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ ๓๐,๐๐๐ ลานบาท และออกตั๋วสัญญาใชเงิน วงเงิน 

๘,๕๑๐.๗๖ ลานบาท 

ท้ังนี้ สําหรับเงินกูเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณ ปงบประมาณ 

พ.ศ. ๒๕๖๑ ท่ีเหลือวงเงิน ๕๐,๐๐๐ ลานบาท กระทรวงการคลังจะดําเนินการเสนอรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลัง

พิจารณาเห็นชอบการขยายระยะเวลากูเงินดังกลาวออกไปในปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๒ เพ่ือรองรับการเบิกเงิน

งบประมาณรายจายปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ ท่ีไดมีการอนุมัติใหเบิกจายไดภายหลังจากวันสิ้นปงบประมาณ 

(เงินกูกันเหลื่อมป) ซ่ึงเปนไปตามมาตรา ๒๑ แหงพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติม 

๒) เงินกูตางประเทศ 

๒.๑) กระทรวงการคลังกูเงินตราตางประเทศ ตามมาตรา ๒๒ 

แหงพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติม จากธนาคารพัฒนาเอเชีย 

(Asian Development Bank : ADB) วงเงิน ๙๙.๔๐ ลานเหรียญสหรัฐ หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ 

๓,๓๐๘.๘๘ ลานบาท (ตามอัตราแลกเปลี่ยนขายถัวเฉลี่ย ณ วันลงนาม คือ ๑ เหรียญสหรัฐ เทากับ 

๓๓.๒๘๘๕ บาท) สําหรับโครงการกอสรางทางสายหลักใหเปน ๔ ชองจราจร (ระยะท่ี ๒) ทางหลวงหมายเลข 

๒๒ ชวงอําเภอหนองหาน - อําเภอพังโคน ทางหลวงหมายเลข ๒๒ ชวงสกลนคร - นครพนม (กิโลเมตรท่ี 

๑๘๐-๒๑๓) และทางหลวงหมายเลข ๒๓ ชวงรอยเอ็ด - ยโสธร ของกรมทางหลวง (โครงการฯ) 

ภายหลังกระทรวงการคลังเบิกจายเงินกูในคราวเดียวท้ังจํานวนแลว 

และนําฝากเงินเขาบัญชีเงินฝากคลังของสํานักงานบริหารหนี้สาธารณะภายใตชื่อบัญชีเฉพาะของโครงการฯ เพ่ือรองรับ

การเบิกจายใหกับสัญญางานกอสรางและสัญญาจางท่ีปรึกษาในแตละงวดงานตามความกาวหนาของโครงการฯ 

ตลอดจนดําเนินการบริหารความเสี่ยงอัตราแลกเปลี่ยนและอัตราดอกเบี้ย (Cross Currency Swap : CCS) โดยการ

แปลงหนี้จากสกุลเงินเหรียญสหรัฐเปนเงินบาท วงเงิน ๙๐.๘๐ ลานเหรียญสหรัฐ (เทียบเทาวงเงินประมาณ 

๒,๙๗๕.๕๒ ลานบาท) (ตามอัตราแลกเปลี่ยนขายถัวเฉลี่ย ณ วันลงนาม คือ ๑ เหรียญสหรัฐ เทากับ ๓๒.๗๗ บาท) 

๒.๒) กระทรวงการคลังกูเงินบาทแทนการกูเงินตราตางประเทศ 

ตามมาตรา ๒๓ แหงพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติม จากสถาบัน

การเงินในประเทศ วงเงิน ๔,๓๗๕ ลานบาท สําหรับโครงการเงินกูเพ่ือการพัฒนาระบบบริหารจัดการ

ทรัพยากรน้าํและระบบขนสงทางถนน ระยะเรงดวน : มาตรการกระตุนเศรษฐกิจระยะท่ี ๒ 

/๒.๑.๑.๒ รัฐบาล… 



๖ 
 

๒.๑.๑.๒ รัฐบาลกูมาใหกูตอ (เงินกูในประเทศ) กระทรวงการคลังไดกูเงินจาก

สถาบันการเงินในประเทศ เพ่ือนํามาใหรัฐวิสาหกิจ ๒ แหง กูตอ วงเงินรวม ๔๖,๙๙๖ ลานบาท คิดเปนรอยละ 

๗๑.๗๕ ของแผนฯ โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

๑) กระทรวงการคลังลงนามในสัญญาเงินกูกับสถาบันการเงินใน

ประเทศ วงเงินรวม ๒๑,๑๐๔ ลานบาท เพ่ือนําไปใหการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) กูตอ 

สําหรับดําเนินโครงการลงทุน จํานวน ๓ โครงการ ไดแก (๑) โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงศูนยวัฒนธรรม

แหงประเทศไทย - มีนบุรี (สุวินทวงศ) วงเงิน ๑๑,๕๑๗ ลานบาท (๒) โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงหมอชิต - 

สะพานใหม - คูคต วงเงิน ๖,๓๘๗ ลานบาท และ (๓) โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง - บางแค 

และชวงบางซ่ือ - ทาพระ วงเงิน ๓,๒๐๐ ลานบาท  

๒) กระทรวงการคลังลงนามในสัญญาเงินกูกับสถาบันการเงินในประเทศ 

วงเงินรวม ๒๕,๘๙๒ ลานบาท เพ่ือนําไปใหการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) กูตอ สําหรับดําเนินโครงการลงทุน 

จํานวน ๗ โครงการ ไดแก (๑) โครงการกอสรางรถไฟทางคู ชวงชุมทางถนนจิระ – ขอนแกน วงเงิน ๗,๒๓๙ 

ลานบาท (๒) โครงการกอสรางรถไฟทางคู ชวงนครปฐม – ชุมพร วงเงิน ๕,๘๒๑ ลานบาท (๓) โครงการ

ความรวมมือระหวางรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทยและรัฐบาลแหงสาธารณรัฐประชาชนจีนในการพัฒนา

ระบบรถไฟความเร็วสูงเพ่ือเชื่อมโยงภูมิภาค ชวงกรุงเทพมหานคร - หนองคาย (ระยะท่ี ๑ ชวงกรุงเทพมหานคร - 

นครราชสีมา) วงเงิน ๓,๙๒๖ ลานบาท (๔) โครงการกอสรางรถไฟทางคู ชวงลพบุรี - ปากน้ําโพ วงเงิน ๓,๐๔๐ 

ลานบาท (๕) โครงการกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟ สายชายฝงทะเลตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา - คลองสิบเกา - 

แกงคอย พรอมทางคูเลี่ยงเมือง (Chord Line) จํานวน ๓ แหง วงเงิน ๒,๘๒๐ ลานบาท (๖) โครงการกอสราง

รถไฟทางคู ชวงมาบกะเบา - ชมุทางถนนจิระ วงเงิน ๒,๒๒๐ ลานบาท และ (๗) โครงการระบบขนสงมวลชน

ทางรางในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล (สายสีแดง) ชวงบางซ่ือ - รังสิต วงเงิน ๘๒๖ ลานบาท  

๒.๑.๒ การกอหนี้ใหมของรัฐวิสาหกิจ (หนี้ในประเทศ) วงเงินรวม ๕๑,๔๖๘.๖๕ ลานบาท 

คิดเปนรอยละ ๗๙.๙๔ ของแผนฯ ประกอบดวย 

๒.๑.๒.๑ เงินกูเพื่อลงทุนในโครงการ รัฐวิสาหกิจ ๗ แหง กูเงินเพื่อลงทุน

ในโครงการ วงเงินรวม ๒๙,๓๔๗ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๗๕.๒๔ ของแผนฯ โดยกระทรวงการคลัง

คํ้าประกัน วงเงิน ๔,๑๔๐ ลานบาท และกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน วงเงิน ๒๕,๒๐๗ ลานบาท ไดแก 

๑) การเคหะแหงชาติ (กคช.) กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน 

๒,๓๐๐ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน เพ่ือดําเนินโครงการลงทุน จํานวน ๒ โครงการ 

ไดแก (๑) โครงการพัฒนาท่ีอยูอาศัย ชุดท่ี ๑ ป ๒๕๕๙ วงเงิน ๑,๓๐๐ ลานบาท และ (๒) โครงการพัฒนาท่ีอยูอาศัย 

ชุดท่ี ๑ ป ๒๕๕๘ วงเงิน ๑,๐๐๐ ลานบาท  

/๒) การประปา… 
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๒) การประปาสวนภูมิภาค (กปภ.) กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ  

วงเงินรวม ๒,๐๕๗ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกันทั้งจํานวน เพ่ือดําเนินโครงการกอสราง

ปรับปรุงขยาย กปภ. สาขาท่ัวประเทศ รวม ๘ สาขา ไดแก (๑) กปภ. สาขามหาสารคาม - (กันทรวิชัย) - (บรบือ) 

วงเงิน ๗๐๙.๗๗ ลานบาท (๒) กปภ. สาขาอุบลราชธาน ีวงเงิน ๓๓๙ ลานบาท (๓) กปภ. สาขาเพชรบุรี สวนท่ี ๑ 

วงเงิน ๒๘๕.๒๓ ลานบาท (๔) กปภ. สาขาเพชรบุรี สวนท่ี ๒ วงเงิน ๒๑๐ ลานบาท (๕) กปภ. สาขาหนองแค 

วงเงิน ๑๙๒ ลานบาท (๖) กปภ. สาขาสุรินทร วงเงิน ๑๒๓ ลานบาท (๗) กปภ. สาขาเชียงใหม สวนท่ี ๒ วงเงิน 

๑๐๘ ลานบาท และ (๘) กปภ. สาขาปทุมธานี สวนท่ี ๑ วงเงิน ๙๐ ลานบาท 

๓) การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฟผ.) กูเงินวงเงินรวม 

๒๐,๐๐๐ ลานบาท แบงเปน การออกพันธบัตร วงเงิน ๑๖,๐๐๐ ลานบาท และการกูเงินจากสถาบันการเงิน

ในประเทศ วงเงิน ๔,๐๐๐ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกันท้ังจํานวน เพ่ือดําเนินโครงการลงทุน 

จํานวน ๘ โครงการ ไดแก (๑) โครงการทดแทนโรงไฟฟาพระนครใต ระยะที่ ๑ วงเงิน ๗,๕๐๐ ลานบาท 

(๒) โครงการปรับปรุงระบบสงไฟฟาบริเวณภาคตะวันตกและภาคใตเพ่ือเสริมความม่ันคงระบบไฟฟา วงเงิน 

๕,๐๐๐ ลานบาท (๓) โครงการปรับปรุงและขยายระบบสงไฟฟาที่เสื่อมสภาพตามอายุการใชงาน ระยะท่ี ๒ 

วงเงิน ๒,๕๐๐ ลานบาท (๔) โครงการขยายระบบสงไฟฟาระยะท่ี ๑๒ วงเงิน ๒,๐๐๐ ลานบาท (๕) โครงการ

ปรับปรุงระบบสงไฟฟาบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือตอนลาง ภาคกลาง และกรุงเทพมหานคร 

วงเงิน ๑,๕๐๐ ลานบาท (๖) โครงการพัฒนาระบบสงไฟฟาบริเวณจังหวัดอุบลราชธานี ยโสธร และ

อํานาจเจริญ วงเงิน ๗๐๐ ลานบาท (๗) โครงการปรับปรุงระบบสงไฟฟาบริเวณภาคตะวันออกเพ่ือเสริมความม่ันคง

ระบบไฟฟา วงเงิน ๕๐๐ ลานบาท และ (๘) โครงการพัฒนาระบบสงไฟฟาบริเวณจังหวัดเลย หนองบัวลําภู 

และขอนแกน เพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโครงการใน สปป. ลาว วงเงิน ๓๐๐ ลานบาท 

๔) การไฟฟาสวนภูมิภาค (กฟภ.) ออกพันธบัตร วงเงินรวม ๒,๐๐๐ 

ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน เพ่ือดําเนินโครงการลงทุน จํานวน ๖ โครงการ ไดแก (๑) โครงการ

เพ่ิมความเชื่อถือไดของระบบไฟฟา ระยะท่ี ๓ วงเงิน ๗๙๕.๐๒ ลานบาท (๒) โครงการพัฒนาระบบสงและ

จําหนาย ระยะท่ี ๑ วงเงิน ๕๐๐ ลานบาท (๓) โครงการขยายเขตไฟฟาใหบานเรือนราษฎรรายใหม วงเงิน 

๓๕๗ ลานบาท (๔) โครงการพัฒนาระบบสายสงและสถานีไฟฟา ระยะท่ี ๙ สวนท่ี ๓ วงเงิน ๒๙๕.๙๘ ลานบาท 

(๕) โครงการกอสรางและปรับปรุงเสริมระบบจําหนาย ระยะท่ี ๗ วงเงิน ๕๐ ลานบาท และ (๖) โครงการ

กอสรางระบบจําหนายดวยสายเคเบิลใตน้ําไปยังเกาะตางๆ (เกาะกูด, เกาะหมาก จังหวัดตราด) วงเงิน ๒ ลานบาท 

๕) รฟท. กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงินรวม ๑,๘๔๐ ลานบาท 

โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน เพ่ือดําเนินโครงการลงทุน จํานวน ๓ โครงการ ไดแก (๑) โครงการ

ระบบขนสงมวลชนทางรางในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ชวงบางซื่อ – ตลิ่งชัน วงเงิน ๘๔๐ ลานบาท 

(๒) โครงการจัดหารถโบก้ีบรรทุกตูสินคา จํานวน ๓๐๘ คัน วงเงิน ๖๐๐ ลานบาท และ (๓) โครงการจัดหา

รถโดยสารรุนใหมสําหรับบริการเชิงพาณิชย จํานวน ๑๑๕ คัน วงเงิน ๔๐๐ ลานบาท 

๖) บริษัท พีอีเอ เอ็นคอม อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด กูเงินจากสถาบัน

การเงินในประเทศ วงเงินรวม ๑,๑๕๐ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน เพ่ือดําเนินแผนงานลงทุน

ระบบผลิตไฟฟาพลังงานแสงอาทิตยบนหลังคา (Solar rooftop) 
/๗) องคการ… 
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๗) องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) กูเงินจากสถาบันการเงิน

ในประเทศ วงเงินรวม ๑,๘๙๑.๔๕ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน เพื่อดําเนินโครงการจัดซื้อ

รถโดยสารปรับอากาศใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติ (NGV) จํานวน ๔๘๙ คัน อยางไรก็ตาม ขสมก. ไมมี

การเบิกจายเงินกู เนื่องจากเม่ือวันท่ี ๑๐ เมษายน ๒๕๖๑ ศาลปกครองกลางมีคําสั่งคุมครองชั่วคราวระงับ

การดําเนินการใดๆ ตามสัญญาจัดซ้ือรถเมล NGV 

๒.๑.๒.๒ เงินกูเพ่ือดําเนินกิจการท่ัวไปและอ่ืนๆ รัฐวิสาหกิจ ๖ แหง กูเงินเพื่อ

ดําเนินกิจการทั่วไปและอื่นๆ วงเงินรวม ๒๒,๑๒๑.๖๕ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๘๗.๑๖ ของแผนฯ 

โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน วงเงิน ๒๐,๑๕๔.๖๕ ลานบาท และกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน วงเงิน 

๑,๙๖๗ ลานบาท ไดแก 

๑) กคช. กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๕๐๐ ลานบาท 

โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน เพ่ือเสริมสภาพคลองจากวงเงินเบิกเกินบัญชี 

๒) กปภ. กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงินรวม ๔๖๗ ลานบาท 

โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน เพ่ือดําเนินงานปกติ (งานกอสรางระบบประปาและอาคาร (แผนงานระยะยาว)) 

๓) กฟภ. ออกพันธบัตร วงเงินรวม ๑,๐๐๐ ลานบาท โดยกระทรวงการคลัง

ไมคํ้าประกัน เพ่ือดําเนินงานปกติ 

๔) รฟท. กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงินรวม ๑๒,๐๘๐ 

ลานบาท โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน แบงเปน (๑) เงินกูเพ่ือบรรเทาการขาดสภาพคลอง วงเงิน 

๑๑,๒๘๐ ลานบาท และ (๒) การตออายุสัญญาเงินกูระยะสั้น (๑ ป) วงเงิน ๘๐๐ ลานบาท  

๕) สํานักงานธนานุเคราะห (สธค.) กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ 

วงเงินรวม ๕๐๐ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน เพ่ือดําเนินโครงการใหบริการรับจํานํา 

๖) ขสมก. กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงินรวม ๗,๕๗๔.๖๕ 

ลานบาท โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน แบงเปน (๑) เงินกูเพ่ือชําระคาเชื้อเพลิงและคาเหมาซอม

รถปรับอากาศ ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ วงเงิน ๒,๔๖๖.๒๖ ลานบาท (๒) เงินกูเพื่อเสริมสภาพคลอง

ทางการเงิน (ชําระคาดอกเบี้ยเงินกู ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑) วงเงิน ๓,๐๙๕.๓๑ ลานบาท และ (๓) เงินกู

เพ่ือเสริมสภาพคลองทางการเงิน ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ วงเงิน ๒,๐๑๓.๐๘ ลานบาท 

/๒.๒  ผล… 

  



๙ 
 

๒.๒ ผลการบริหารหนี้เดิม ประกอบดวย 

๒.๒.๑ การบริหารหนี้เดิมของรัฐบาล วงเงินรวม ๗๒๔,๕๔๑.๓๗ ลานบาท คิดเปน

รอยละ ๑๐๐.๗๓ ของแผนฯ ประกอบดวย 

  ๒.๒.๑.๑ การปรับโครงสรางหนี้ของรัฐบาล (หนี้ในประเทศ) วงเงินรวม 

๕๙๔,๐๐๐.๕๒ ลานบาท ประกอบดวย 

๑) การปรับโครงสรางหนีเ้งินกูรัฐบาลท่ีครบกําหนดในปงบประมาณ 

๒๕๖๑  

๑.๑) หนี้เงินกูเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณ วงเงิน ๑๘๘,๐๗๗.๒๔ 

ลานบาท ประกอบดวย  

(๑) ตั๋วเงินคลัง : ในปงบประมาณ ๒๕๖๑ มียอดตั๋วเงินคลัง 

(T-bill) หมุนเวียนอยู ในตลาดรวม ๘๐ ,๐๐๐ ลานบาท โดยในชวง ๖ เดือนแรกของปงบประมาณ 

กระทรวงการคลังได Roll-over ตั๋วเงินคลังเพ่ือบริหารดุลเงินสด วงเงิน ๘๐,๐๐๐ ลานบาท  

ภายหลังพระราชบัญญัติการบริหารหนี ้สาธารณะ 

(ฉบับท่ี ๔) พ.ศ. ๒๕๖๑ (มาตรา ๒๐ (๑/๑) และมาตรา ๒๑/๑) มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี ๒๘ มีนาคม ๒๕๖๑  

กระทรวงการคลังไดทยอยปรับโครงสรางหนี ้ตั ๋วเงินคลังดังกลาว โดยการแปลงเปนตั ๋วสัญญาใชเงิน 

(Promissory Note: PN) วงเงินรวม ๘๐,๐๐๐ ลานบาท แบงเปน PN รุนอายุ ๔ เดือน วงเงินรวม ๒๔,๗๘๘ ลานบาท 

PN รุนอายุ ๑.๙๖ – ๒ ปวงเงินรวม ๓๗,๕๙๓ ลานบาท และ PN รุนอายุ ๓ ป วงเงินรวม ๑๗,๖๑๙ ลานบาท 

ทําให ณ สิ้นเดือนกันยายน ๒๕๖๑ ไมมีตั๋วเงินคลังคงเหลือเพ่ือการบริหารดุลเงินสดในปงบประมาณถัดไป  

(๒) พันธบัตรรัฐบาล/ตราสารหนี้อ่ืนๆ : กระทรวงการคลังได

ปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรรัฐบาล และตราสารหนี้อ่ืนๆ ในปงบประมาณ ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๑๐๘,๐๗๗.๒๔ 

ลานบาท ดังนี้  

(๒.๑) การปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรรัฐบาล ปงบประมาณ  

พ.ศ. ๒๕๕๑ และ ๒๕๕๒ จํานวน ๕ รุน และพันธบัตรรัฐบาลเพ่ือการบริหารหนี้ ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๑ 

และ ๒๕๕๘ จํานวน ๔ รุน ท่ีครบกําหนดวันท่ี ๑๓ มีนาคม ๒๕๖๑ โดยการออกพันธบัตรรัฐบาล วงเงิน 

๗๒ ,๕๐๐ ลานบาท เพ่ือนําไปรวมกับเงินงบประมาณ วงเงิน ๑๐ ,๔๗๗.๓๕ ลานบาท และเงินกู ท่ี

กระทรวงการคลังไดรับจากการดําเนินธุรกรรมแลกเปลี่ยนพันธบัตร (Bond Switching) เม่ือปงบประมาณ ๒๕๖๐ 

วงเงิน ๑๑,๖๙๔ ลานบาท เพ่ือชําระคืนพันธบัตรรัฐบาลรวม ๙๔,๖๗๑.๓๕ ลานบาท ในวันครบกําหนด 

(๒.๒) การปรับโครงสรางหนี้ พันธบัตรออมทรัพยของ

กระทรวงการคลัง วงเงินรวม ๓๕,๕๗๗.๒๔ ลานบาท แบงเปน 

- การใชเงินสวนเกิน (Premium) จากบัญชีเงินฝาก

จากเงินกูเพ่ือการบริหารหนี้ วงเงิน ๔,๐๐๐ ลานบาท มาชําระคืนหนี้พันธบัตรออมทรัพยของกระทรวงการคลัง 

ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๘ ครั้งท่ี ๑ รุนอายุ ๓ ป (SB๑๗DA) ท่ีครบกําหนดชําระเม่ือวันท่ี  ๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ 

แทนการกูเงินเพ่ือปรับโครงสรางหนี้ 

/- การปรับ… 



๑๐ 
 

- การปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรออมทรัพยพิเศษ

ของกระทรวงการคลัง ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๕ รุนอายุ ๖ ป (SB๑๘๙A) ท่ีครบกําหนดชําระเม่ือวันท่ี ๓ 

กันยายน ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๓๑,๕๗๗.๒๔ ลานบาท โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงิน (Promissory Note: PN) รุนอายุ 

๓ ป วงเงิน ๑๐,๐๐๐ ลานบาท การกูเงินระยะสั้น (Bridge Financing) โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) รุนอายุ 

๑ เดือน วงเงิน ๒๐,๐๐๐ ลานบาท รวมกับการใชเงินสวนเกิน (Premium) จากบัญชีเงินฝากจากเงินกูเพ่ือการบริหารหนี ้

วงเงิน ๑,๕๗๗.๒๔ ลานบาท เพ่ือชําระคืนเงินกูในวันครบกําหนด 

ตอมาภายหลัง กระทรวงการคลังไดปรับโครงสรางหนี ้

(Refinance) ตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) รุนอายุ ๑ เดือน ดังกลาว ดวยการออกพันธบัตรรัฐบาล รุนอายุ ๑๐ ป 

(LB๒๘DA) วงเงิน ๒๐,๐๐๐ ลานบาท ในวันท่ี ๑๒ กันยายน ๒๕๖๑ เพ่ือขยายระยะเวลาครบกําหนดของหนี้

และกระจายความเสี่ยงดานการกระจุกตัวของหนี้ 

๑.๒) หนี้เงินกู พ.ร.ก. ไทยเขมแข็ง วงเงิน ๑,๓๘๑ ลานบาท   

กระทรวงการคลังใชเงินสวนเกิน (Premium) จากบัญชีเงินฝาก

จากเงินกูเพ่ือการบริหารหนี้ วงเงิน ๑,๓๘๑ ลานบาท เพ่ือชําระคืนตั๋วสัญญาใชเงิน ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๗ ครั้งท่ี ๑ 

ท่ีออกภายใตพระราชกําหนดใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพ่ือฟนฟูและเสริมสรางความม่ันคงทางเศรษฐกิจ 

พ.ศ. ๒๕๕๒ (ไทยเขมแข็ง) ในวันครบกําหนด (วันท่ี ๑๖ กรกฎาคม ๒๕๖๑) แทนการกูเงินเพ่ือปรับโครงสรางหนี ้

๑.๓) หนี้เงินกูเพ่ือชดใชความเสียหายใหกองทุนเพ่ือการฟนฟูและพัฒนา

ระบบสถาบันการเงิน (Financial Institutions Development Fund: FIDF) วงเงิน ๑๖๗,๗๙๑.๑๔ ลานบาท   

๑.๓.๑) FIDF ๑ : กระทรวงการคลังดําเนินการปรับโครงสรางหนี้ 

FIDF ๑ ท่ีครบกําหนดชําระในปงบประมาณ ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๗๐,๗๓๒ ลานบาท ประกอบดวย 

๑) การปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรรัฐบาลเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๔๖ ครั้งท่ี ๑ และปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๔๗ ครั้งท่ี ๓ ท่ีครบกําหนดในวันท่ี ๗ 

มีนาคม ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๒๕,๐๐๐ ลานบาท โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) เพ่ือชําระหนี้ในวันครบกําหนด 

๒) การปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ (R-bill) ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๐ ครั้งท่ี ๑ จํานวน ๒ รุน ท่ีครบกําหนดในเดือนมีนาคม 

๒๕๖๑ วงเงินรวม ๓๐,๐๐๐ ลานบาท โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงินระยะสั้น (PN) จากสถาบันการเงิน

ในประเทศ วงเงิน ๓๐,๐๐๐ ลานบาท เพ่ือชําระคืนหนี้ R-Bill ท่ีครบกําหนด (ภายหลังกระทรวงการคลังได

ปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินระยะสั้นดังกลาว โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับโครงสรางหนี้ (R-Bill)) 

๓) การปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ (R-bill) ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๐ ครั้งท่ี ๓ ท่ีครบเม่ือวันท่ี ๕ กันยายน ๒๕๖๑ วงเงินรวม 

๑๕,๗๓๒ ลานบาท โดยการกูเงินระยะสั้น (Bridge Financing) จากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๑๕,๗๓๒ 

ลานบาท เพ่ือชําระคืนหนี้ในวันครบกําหนด (ภายหลังกระทรวงการคลังไดออก R-Bill มาชําระคืนเงินกูระยะสั้น) 

๑.๓.๒) FIDF ๓ : กระทรวงการคลังดําเนินการปรับโครงสราง

หนี ้FIDF ๓ ท่ีครบกําหนดชําระในปงบประมาณ ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๙๗,๐๕๙.๑๔ ลานบาท ประกอบดวย 

/๑) การปรับ… 



๑๑ 
 

๑) การปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรรัฐบาลเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๓ และ พ.ศ. ๒๕๕๔ ท่ีครบกําหนดเม่ือวันท่ี ๑๐ ตุลาคม ๒๕๖๐ วงเงินรวม 

๗๕,๐๐๐ ลานบาท โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) วงเงิน ๔๕,๐๐๐ ลานบาท ในวันท่ีหนี้ครบกําหนดชําระ 

(Back-to-Back) และนําไปรวมกับเงินกูลวงหนาเพ่ือการปรับโครงสรางหนี้ (Pre-funding) ท่ีกระทรวงการคลังไดออก 

R-Bill ระยะสั้น เม่ือปงบประมาณ ๒๕๖๐ วงเงิน ๓๐,๐๐๐ ลานบาท เพ่ือไถถอนพันธบัตรในวันท่ีครบกําหนด   

ภายหลังกระทรวงการคลังไดออกตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) 

ระยะสั้น จํานวน ๓ รุน วงเงินรวม ๓๐,๐๐๐ ลานบาท เพ่ือชําระคืน R-Bill ระยะสั้นท่ีครบกําหนด และออก

พันธบัตรรัฐบาล จํานวน ๒ รุน วงเงินรวม ๓๐,๐๐๐ ลานบาท เพ่ือชําระคืนตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) ระยะสั้น ท่ีครบ

กําหนด ตามลําดับ 

๒) การปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ (R-Bill) ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๐ ครั้งท่ี ๑ ท่ีครบกําหนดในวันท่ี ๑๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๐ 

วงเงิน ๑๐,๐๐๐ ลานบาท โดยการออก R-Bill เพ่ือชําระคืนหนี้ในวันครบกําหนด  

๓) การปรับโครงสรางหนี ้ตั ๋วส ัญญาใชเง ิน (PN) 

ปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๘ จํานวน ๓ รุน ท่ีครบกําหนดในวันท่ี ๑๙ พฤศจิกายน ๒๕๖๐ วงเงิน ๒,๐๕๙.๑๔ 

ลานบาท โดยการออก PN ระยะสั้น เพ่ือชําระคืนหนี้ในวันครบกําหนด  

๔) การปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้ (R-bill) ท่ีออกภายใต พ.ร.ก. FIDF ๓ ท่ีครบกําหนดในวันท่ี ๒๔ มกราคม ๒๕๖๑ วงเงิน 

๑๐,๐๐๐ ลานบาท โดยการออกตั๋วสัญญาใชเงิน (PN) ระยะสั้น (Bridge Financing) เพื่อชําระคืน R-bill 

ในวันครบกําหนด (ภายหลังกระทรวงการคลังไดออก R-bill เพ่ือชําระคืนตั๋วสัญญาใชเงินระยะสั้น) 

๑.๔) หนี้เงินกูมาเพ่ือใหกูตอ วงเงิน ๑๖,๐๓๔.๑๔ ลานบาท 

กระทรวงการคลังดําเนินการปรับโครงสรางหนี้เงินกูมาใหกูตอ

แก รฟม. และ รฟท. ท่ีครบกําหนดในปงบประมาณ ๒๕๖๑ วงเงินรวม ๑๖,๐๓๔.๑๔ ลานบาท โดยการกูเงิน

ระยะสั้น (Bridge Financing) จากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๘,๐๐๐ ลานบาท การออกตั๋วสัญญาใชเงิน 

วงเง ิน  ๖ ,๗๕๑.๑๔  ลานบาท  และการออกพันธบัตรรัฐบาล วงเงิน ๑ ,๒๘๓ ลานบาท (ภายหลัง

กระทรวงการคลังไดออกพันธบัตรรัฐบาล เพ่ือชําระคืนหนี้เงินกูระยะสั้น วงเงิน ๘,๐๐๐ ลานบาท และนําเงิน

งบประมาณชําระคืนหนี้ต๋ัวสัญญาใชเงินกอนครบกําหนด (Prepayment) วงเงิน ๑,๐๘๓.๗๙ ลานบาท ทําให

สามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๔๙ ลานบาท) 

๒) การปรับโครงสรางหนี้เงินกูรัฐบาลท่ีจะครบกาํหนดในปงบประมาณ 

๒๕๖๒ – ๒๕๖๔  

(๑) กระทรวงการคลังปรับโครงสรางหนี้พันธบัตรรัฐบาลเพ่ือชดเชย

การขาดดุลงบประมาณ และพันธบัตรรัฐบาลท่ีออกภายใตพระราชกําหนดใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงิน

เพ่ือฟนฟูและเสริมสรางความม่ันคงทางเศรษฐกิจ พ.ศ. ๒๕๕๒ ท่ีจะครบกําหนดในปงบประมาณ ๒๕๖๒ – ๒๕๖๔  

/วงเงินรวม… 

 



๑๒ 
 
วงเงินรวม ๒๑๕,๐๐๐ ลานบาท โดย (๑) การดําเนินธุรกรรมแลกเปลี่ยนพันธบัตร (Bond Switching) วงเงิน  

๑๑๐,๐๐๐ ลานบาท และ (๒) การกูเงินลวงหนาเพ่ือปรับโครงสรางหนี้ (Pre-funding) วงเงิน ๑๐๕,๐๐๐ ลานบาท 

ประกอบดวย การออกพันธบัตรรัฐบาล รุนอายุ ๕ ป (LB๒๓DA) วงเงิน ๕๐,๐๐๐ ลานบาท และการออกตั๋วสัญญาใชเงิน

เพ่ือการปรับโครงสรางหนี้ (Restructuring Bill: R-Bill) รุนอายุ ๓๖๔ วัน จํานวน ๔ รุน วงเงินรวม ๕๕,๐๐๐ ลานบาท 

 (๒) กระทรวงการคลังปรับโครงสรางหนี้ตั๋วสัญญาใชเงินเพ่ือการปรับ

โครงสรางหนี้เงินกูท่ีกระทรวงการคลังกูมาให รฟม. กูตอ เมื่อปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๐ ที่จะครบกําหนด

ในปงบประมาณ ๒๕๖๒ – ๒๕๖๓ วงเงินรวม ๕,๗๑๗ ลานบาท โดยการออกพันธบัตรรัฐบาลเพ่ือการบริหาร

หนี้ใหกูตอท้ังจํานวน 

๒.๒.๑.๒ การปรับโครงสรางหนี้ของรัฐบาล (หนี้ตางประเทศ) วงเงินรวม 

๑๖,๕๔๒.๗๐ ลานบาท  

กระทรวงการคลังปรับโครงสรางหนี้ (Refinance) เงินกูตางประเทศ 

ที่กูจากองคการความรวมมือระหวางประเทศแหงญ่ีปุน (Japan International Cooperation Agency: JICA) 

เพื่อใหกูตอแก รฟท. สําหรับโครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดง ชวงบางซื่อ-รังสิต ระยะที่ ๑ (TXXXI-๑) 

โดยการกูเงินบาทจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๑๖,๕๔๒.๗๐ ลานบาท เพ่ือชําระคืนหนี้ JICA กอนครบ

กําหนด 

๒.๒.๑.๓ การบริหารความเส่ียงหนี้ของรัฐบาล (หนี้ในประเทศ) วงเงินรวม 

๑๐๑,๙๒๘.๔๔ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไดใชเงินงบประมาณ เงินจากบัญชีสะสมเพ่ือการชําระคืนตนเงินกู

ชดใชความเสียหายของกองทุนเพ่ือการฟนฟูและพัฒนาระบบสถาบันการเงิน และเงินจากบัญชีสะสมเพ่ือการชําระ

คืนตนเงินกูชดใชความเสียหายของกองทุนเพ่ือการฟนฟูและพัฒนาระบบสถาบันการเงิน – ๒ ชําระคืนหนี้กอนครบ

กําหนดชําระ (Prepayment) แบงเปน 

๑) หนี้เงินกูเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณ (ตั๋วสัญญาใชเงิน และ

ตั ๋วส ัญญาใช เง ินเพื ่อการบริหารหนี้  ปงบประมาณ ๒๕๕๗ ๒๕๕๘ และ ๒๕๕๙ จํานวน ๑๓ รุน) วงเงิน 

๕๒,๕๖๓.๑๐ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๗๘๐.๐๕ ลานบาท 

๒) หนี้เงินกูโครงการเงินกูเพ่ือฟนฟูเศรษฐกิจและพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐาน (Development Policy Loan : DPL) ภายใตแผนปฏิบัติการไทยเขมแข็ง ๒๕๕๕ (สัญญาเงินกูระยะยาว 

ประจาํปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๙ ครั้งท่ี ๘) วงเงิน ๗๔๕ ลานบาท (วงเงินตามสัญญา ๑,๗๐๐ ลานบาท วงเงิน

เบิกจายจริง ๗๔๕ ลานบาท) ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๕.๖๓ ลานบาท  

๓) หนี้เงินกูโครงการไทยเขมแข็ง (ตั ๋วสัญญาใชเงิน ปงบประมาณ 

พ.ศ. ๒๕๕๙ ครั้งท่ี ๑) วงเงิน ๓,๐๐๐ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๑๓.๘๔ ลานบาท 

๔) หนี้เงินกูเพ่ือชดใชความเสียหายใหกองทุนเพ่ือการฟนฟูและพัฒนา

ระบบสถาบันการเงิน (FIDF ๑) (ตั๋วสัญญาใชเ งิน (PN) ปงบประมาณ ๒๕๖๐ จํานวน ๒ รุน) วงเงิน 

๕,๘๙๒.๗๙ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๗๐.๖๒ ลานบาท 

/๕) หนี้เงินกู… 

 



๑๓ 
 

๕) หนี้เงินกูเพ่ือชดใชความเสียหายใหกองทุนเพ่ือการฟนฟูและพัฒนา

ระบบสถาบันการเงิน (FIDF ๓) (ตั๋วสัญญาใชเ งิน (PN) ปงบประมาณ ๒๕๖๐ จํานวน ๒ รุน) วงเงิน 

๓๘,๕๐๑.๕๕ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑,๐๓๐.๓๑ ลานบาท 

๖) หนี้เงินกูท่ีกระทรวงการคลังกูมาให รฟม. กูตอ (สัญญาเงินกูระยะสั้น) 

วงเงิน ๑,๒๒๖ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๗.๗๕ ลานบาท 

๒.๒.๑.๔ การบริหารความเส่ียงหนี้ของรัฐบาล (หนี้ตางประเทศ) วงเงิน

๑๒,๐๖๙.๗๑ ลานบาท 

 กระทรวงการคลังไดบริหารความเสี่ยงหนี้ตางประเทศของรัฐบาล โดยการทํา 

Cross Currency Swap (CCS) หนี้เงินกูโครงการระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดง (ชวงบางซ่ือ – รังสิต) ระยะท่ี ๑ 

และระยะท่ี ๒ วงเงินรวม ๔๐,๙๕๘.๔๙ ลานเยน หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ ๑๒,๐๖๙.๗๑ ลานบาท โดยการแปลง

จากหนีส้กุลเงินเยนเปนหนี้สกุลเงินบาท 

๒.๒.๒ การบริหารหนี้เดิมของรัฐวิสาหกิจ วงเงินรวม ๒๘๔,๒๘๗.๖๒ ลานบาท 

ประกอบดวย 

๒.๒.๒.๑  การปรับโครงสรางหนี้ของรัฐวิสาหกิจ (หนี้ในประเทศ) รัฐวิสาหกิจ 

จํานวน ๕ แหง ไดดําเนินการปรับโครงสรางหนี้ในประเทศ วงเงินรวม ๑๗๔,๘๓๑.๐๕ ลานบาท โดยมีรายละเอียด ดังนี ้ 

๑) กคช. ปรับโครงสรางหนี้ (Roll-over/ Refinance) พันธบัตรและหนี้

เงินกูท่ีครบกําหนดชําระ วงเงินรวม ๗,๐๐๐ ลานบาท โดยการออกพันธบัตร วงเงิน ๓,๐๐๐ ลานบาท และการกูเงิน

จากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๔,๐๐๐ ลานบาท (กระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน) 

๒) กปภ. ปรับโครงสรางหนี้ (Roll-over/ Refinance) เงินกู ท่ีครบ

กําหนดชําระ วงเงินรวม ๓๕๓ ลานบาท โดยการกูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๓๔๙ ลานบาท 

(กระทรวงการคลังคํ้าประกัน) รวมกับการใชเงินรายได วงเงิน ๔ ลานบาท เพ่ือชําระคืนหนี้เงินกูท่ีครบกําหนด  

๓) รฟท. ปรับโครงสรางหนี้ (Roll-over/ Refinance) พันธบัตรและ

เงินกูท่ีครบกําหนดชําระ วงเงินรวม ๓๓,๘๔๐ ลานบาท โดยการกูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน 

๓๒,๘๔๐ ลานบาท (กระทรวงการคลังคํ้าประกัน) รวมกับการใชเงินรายไดทดรองจาย วงเงิน ๑,๐๐๐ ลานบาท 

เพื่อชําระคืนหนี้เงินกูในวันที่ครบกําหนด (ภายหลัง รฟท. ไดออกพันธบัตร วงเงิน ๑,๐๐๐ ลานบาท 

โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน เพ่ือชําระคืนเงินรายไดท่ีทดรองจาย) 

๔) ขสมก. ปรับโครงสรางหนี้ (Roll-over/ Refinance) พันธบัตรและ

หนี้เงินกูที่ครบกําหนดชําระ วงเงินรวม ๒๖ ,๒๙๗.๕๕ ลานบาท โดยการกูเงินจากสถาบันการเงิน

ในประเทศ (กระทรวงการคลังคํ้าประกัน) เพ่ือชําระคืนพันธบัตรและหนี้เงินกูท่ีครบกําหนดชําระ   

๕) ธ.ก.ส. ปรับโครงสรางหนี้ (Roll-over/ Refinance) พันธบัตรและ

หนี้เงินกูท่ีครบกําหนดชําระ วงเงินรวม ๑๐๗,๓๔๐.๕๐ ลานบาท โดย (๑) การออกพันธบัตร วงเงิน ๓,๐๐๐ ลานบาท 

(๒) การกูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๘๒,๓๔๐.๕๐ ลานบาท และ (๓) การกูเงินระยะสั้น (Bridge 

Financing) จากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๒๒,๐๐๐ ลานบาท (กระทรวงการคลังคํ้าประกันท้ังจํานวน) 

/เพ่ือ... 



๑๔ 
 
เพื่อชําระคืนพันธบัตรและสัญญาเงินกูโครงการรับจํานําผลิตผลทางการเกษตร ปการผลิต ๒๕๕๑/๕๒  

๒๕๕๔/๕๕ และ ๒๕๕๕/๕๖ ท่ีครบกําหนดชําระ (ภายหลัง ธ.ก.ส. ไดออกพันธบัตร วงเงิน ๒๒,๐๐๐ ลานบาท 

โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน เพ่ือชําระคืนเงินกูระยะสั้น และนําเงินจากการระบายผลิตผลทางการเกษตรวงเงิน 

๒,๐๑๐ ลานบาท ชําระหนี้เงินกูสถาบันการเงินกอนครบกําหนด (Prepayment) ทําใหสามารถประหยัดภาระ

ดอกเบี้ยได ๑๔๕.๐๑ ลานบาท) 

๒.๒.๒.๒ การปรับโครงสรางหนี้ของรัฐวิสาหกิจ (หนี้ตางประเทศ) ไมมี 

๒.๒.๒.๓ การบริหารความเส่ียงหนี้ของรัฐวิสาหกิจ (หนี้ในประเทศ) มีรัฐวิสาหกิจ 

๖ แหง ไดชําระคืนหนี้กอนครบกําหนดชําระ (Prepayment) วงเงินรวม ๑๐๗,๔๕๒.๖๒ ลานบาท โดยมี

รายละเอียด ดังนี้ 

๑) กคช. ใชเงินรายไดชําระคืนหนี้เงินกูกอนครบกําหนดชําระ วงเงิน ๘๐๐ 

ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๐.๓๑ ลานบาท 

๒) การทางพิเศษแหงประเทศไทยใชเงินรายไดชําระคืนหนี้เงินกูกอนครบ

กําหนดชําระ วงเงิน ๑,๐๐๐ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๒.๐๗ ลานบาท 

๓) การยางแหงประเทศไทย (กยท.) ใชเงินรายไดจากการระบายยางชําระ

คืนหนี้เงินกูกอนครบกําหนด วงเงินรวม ๑,๖๑๑.๐๒ ลานบาท แบงเปน หนี้เงินกูโครงการพัฒนาศักยภาพ

สถาบันเกษตรกรเพ่ือรักษาเสถียรภาพราคายาง วงเงิน ๑,๑๕๘.๒๕ ลานบาท และหนี้เงินกูโครงการสราง

มูลภัณฑกันชนรักษาเสถียรภาพราคายาง วงเงิน ๔๕๒.๗๗ ลานบาท 

๔) ธ.ก.ส. ไดใชเงินงบประมาณและเงินระบายผลิตผลชําระคืนหนี้เงินกู

โครงการรับจํานําผลิตผลทางการเกษตร ปการผลิต ๒๕๕๑/๕๒ ปการผลิต ๒๕๕๔/๕๕ ปการผลิต ๒๕๕๕/๕๖ 

และปการผลิต ๒๕๕๖/๕๗ กอนครบกําหนดชําระ วงเงินรวม ๘๘,๙๘๖.๖๐ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระ

ดอกเบี้ยไดรวม ๗๕๒.๓๘ ลานบาท 

๕) รฟม. ใชเงินงบประมาณชําระคืนหนี้เงินกูกอนครบกําหนดชําระ วงเงิน 

๑๕,๐๐๐ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยไดรวม ๘๕.๗๗ ลานบาท 

๖) องคการอุตสาหกรรมปาไม (อ.อ.ป.) ไดใชเงินรายไดชําระคืนหนี้เงินกู

ระยะสั้นกอนครบกําหนดชําระ วงเงิน ๕๕ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๐.๔๒ ลานบาท 

๒.๒.๒.๔ การบริหารความเส่ียงหนี้ ของรั ฐวิสาหกิจ (หนี้ต างประเทศ)               

วงเงินรวม ๒,๐๐๓.๙๕ ลานบาท ประกอบดวย  

๑) การประปานครหลวงไดชําระคืนหนี้เงินกูโครงการปรับปรุงกิจการ

ประปาแผนหลัก ครั้งท่ี ๘ ให JICA กอนครบกําหนด (Prepayment) วงเงิน ๒,๗๑๗.๑๗ ลานเยน หรือ

เทียบเทาวงเงินประมาณ ๗๙๘.๑๖ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๙.๗๖ ลานบาท 

/๒) กฟผ. ... 

 

 



๑๕ 
 

๒) กฟผ. ไดชําระคืนหนี้เงินกูโครงการติดตั้งระบบกําจัดกาซซัลเฟอร

ไดออกไซดสําหรับโรงไฟฟาพลังความรอนแมเมาะ เครื่องท่ี ๔ - ๗ (Fuel Gas Desulfurization Plant MM # ๔ – ๗) 

ใหสถาบันเครดิตเพ่ือการบูรณะและพัฒนาแหงสหพันธสาธารณรัฐเยอรมัน (Kfw) กอนครบกําหนด 

(Prepayment) วงเงิน ๗.๔๓ ลานยูโร หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ ๒๘๔.๖๒ ลานบาท ทําใหสามารถ

ประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๒๐.๙๔ ลานบาท 

๓) รฟม. ไดบริหารความเสี่ยงหนี้ตางประเทศ วงเงินรวม ๓,๐๗๔.๓๔ 

ลานเยน หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ ๙๒๑.๑๗ ลานบาท โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๓.๑) การแปลงหนี้เงินกูโครงการรถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม 

(สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) จากสกุลเงินเยนเปนหนี้สกุลเงินบาท (Cross Currency Swap : CCS) 

วงเงินรวม ๒,๙๔๒.๔๐ ลานเยน หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ ๘๘๒.๗๒ ลานบาท 

๓.๒) การชําระคืนหนี้เงินกูโครงการรถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

(สายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ) ให JICA กอนครบกําหนด (Prepayment) วงเงิน ๑๓๑.๙๔ ลานเยน หรือ

เทียบเทาวงเงินประมาณ ๓๘.๔๕ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๑.๕๑ ลานบาท 

๒.๓ ผลการบริหารหนี้ของรัฐวิสาหกิจท่ีไมตองขออนุมัติภายใตกรอบแผนฯ ประกอบดวย 

๒.๓.๑ การกอหนี้ใหม วงเงินรวม ๔๗,๔๗๙.๗๓ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๖๗.๖๑ ของแผนฯ 

ประกอบดวย 

๒.๓.๑.๑ การกอหนี้ของรัฐวิสาหกิจท่ีเปนบริษัทมหาชนจํากัด 

บกท. กูเงินรวม ๑๓,๙๗๙.๗๓ ลานบาท โดยกระทรวงการคลังไมคํ้า

ประกันท้ังจํานวน แบงเปน  

(๑) การกูเงินเพ่ือจัดซ้ือเครื่องบินรุน A๓๕๐ – ๙๐๐ จํานวน ๒ ลํา (ลําท่ี 

๙ และ ๑๒) วงเงินรวม ๘,๗๒๙.๗๓ ลานบาท แบงเปน เงินกูสกุลเงินเยน วงเงิน ๑๒,๕๗๔.๑๐ ลานเยน (เทียบเทา

วงเงินประมาณ ๔,๑๔๙.๔๕ ลานบาท) เงินกูสกุลเงินเหรียญสหรัฐ ๑๑๕ ลานเหรียญสหรัฐ (เทียบเทาวงเงินประมาณ 

๔,๐๒๕ ลานบาท) และเงินกูสกุลเงินบาท วงเงิน ๕๕๕.๒๘ ลานบาท (ภายหลัง บกท. ไดบริหารความเสี่ยงอัตรา

แลกเปลี่ยน (Cross Currency Swap : CCS) โดยการแปลงหนี้จากสกุลเงินบาทดังกลาวเปนเงินเยน) 

(๒) การกูเงินเพ่ือการดําเนินกิจการท่ัวไป วงเงินรวม ๕,๒๕๐ ลานบาท 

แบงเปน การกูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศ วงเงิน ๒,๕๐๐ ลานบาท และการออกหุนกู วงเงิน ๒,๗๕๐ ลานบาท   

๒.๓.๑.๒ เงินกูระยะส้ันเพ่ือเสริมสภาพคลองในรูป Credit Line  

รัฐวิสาหกิจ จํานวน ๙ แหง กูเงินระยะสั้นในรูป Credit Line จาก

สถาบันการเงินในประเทศ วงเงินรวมท้ังสิ้น ๓๓,๕๐๐ ลานบาท แบงเปน (๑) บกท. วงเงิน ๒๓,๓๐๐ ลานบาท 

(๒) บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) วงเงิน ๔,๐๐๐ ลานบาท (๓) บริษัท ไทยสมายลแอรเวย จํากัด วงเงิน ๑,๕๐๐ 

ลานบาท (๔) บริษัท ธนารักษพัฒนาสินทรัพย จํากัด วงเงิน ๒,๖๓๐ ลานบาท (๕) บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น 

จํากัด วงเงิน ๓๐ ลานบาท (๖) บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด วงเงิน ๙๘๐ ลานบาท (๗) บริษัท อสมท. 

จํากัด (มหาชน) วงเงิน ๕๑๐ ลานบาท (๘) สธค. วงเงิน ๕๐๐ ลานบาท และ (๙) อ.อ.ป. วงเงิน ๕๐ ลานบาท  

/๒.๓.๒ การบริหาร... 



๑๖ 
 

๒.๓.๒ การบริหารหนี้เดิม วงเงินรวม ๒๗,๙๕๐.๕๒ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๒๖.๑๒ 

ของแผนฯ ประกอบดวย 

๒.๓.๒.๑ การปรับโครงสรางหนี้ (หนี้ในประเทศ) บกท. ไดปรับโครงสรางหนี้หุนกู

ท่ีครบกําหนดชําระ จํานวน ๖ รุน โดยการออกหุนกูในปงบประมาณ ๒๕๖๒ จํานวน ๙ รุน วงเงินรวม 

๑๐,๒๕๐ ลานบาท รวมกับเงินจากการออกหุนกูเม่ือปงบประมาณ ๒๕๖๐ วงเงิน ๔,๐๐๐ ลานบาท เพ่ือชําระ

คืนหนี้หุนกูท่ีครบกําหนด    

๒.๓.๒.๒ การปรับโครงสรางหนี้ (หนี้ตางประเทศ) ไมมี  

๒.๓.๒.๓ การบริหารความเส่ียง (หนี้ในประเทศ) วงเงินรวม ๑๔,๕๐๐ ลานบาท 

ประกอบดวย 

๑) บกท. บริหารความเสี่ยงหนี้หุนกูสกุลเงินบาท วงเงิน ๒,๕๐๐ ลานบาท 

โดยการทํา Cross Currency Swap (CCS) แบงเปน การแปลงหนี้หุนกูท่ีออกในปงบประมาณ ๒๕๕๖ (รุนอายุ 

๑๐ ป) วงเงิน ๑,๕๐๐ ลานบาท จากสกุลเงินบาทใหเปนสกุลเงินยูโร และการแปลงหนี้หุนกู ท่ีออกใน

ปงบประมาณ ๒๕๖๐ (รุนอายุ ๗ ป) วงเงิน ๑,๐๐๐ ลานบาท จากสกุลเงินบาทใหเปนสกุลเงินเยน 

๒) บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) (ปตท.) บริหารความเสี่ยงหนี้หุนกู

สกุลเงินบาท วงเงิน ๑๒,๐๐๐ ลานบาท โดยการทํา Interest Rate Swap (IRS) โดยการแปลงหนี้สกุลเงิน

บาทท่ีมีอัตราดอกเบี้ยคงท่ีเปนอัตราดอกเบี้ยลอยตัว 

๒.๓.๒.๔ การบริหารความเสี่ยง (หนี้ตางประเทศ) วงเงินรวม ๓,๒๐๐.๕๒ 

ลานบาท ประกอบดวย 

๑) บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ไดชําระคืนหนี้เงินกู

โครงการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (Second Bangkok International Airport Development 

Project) ให JICA กอนครบกําหนด (Prepayment) วงเงิน ๕,๖๗๖.๕๘ ลานเยน หรือเทียบเทาวงเงิน

ประมาณ ๑,๖๕๖.๖๖ ลานบาท ทําใหสามารถประหยัดภาระดอกเบี้ยได ๑๓๗.๖๐ ลานบาท 

๒) ปตท. ไดดําเนินการทํา Cross Currency Swap (CCS) โดยการแปลงหนี้

จากสกุลเงินเยนใหเปนสกุลเงินเหรียญสหรัฐ วงเงิน ๔๙.๒๔ ลานเยน หรือเทียบเทาวงเงินประมาณ ๑,๕๔๓.๘๖ ลานบาท 

๒.๔ ผลการบริหารหนี้ของหนวยงานอ่ืนของรัฐท่ีไมตองขออนุมัติภายใตกรอบแผนฯ

ประกอบดวย 

๒.๔.๑ การกอหนี้ใหม วงเงินรวม ๙๒๘.๑๑ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๑๐๐ ของแผนฯ 

 สํานักงานความรวมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน (องคการมหาชน) (สพพ.) 

กูเงินจากสถาบันการเงินในประเทศวงเงินรวม ๙๒๘.๑๑ ลานบาท สําหรับการใหความชวยเหลือทางการเงินสําหรับ

โครงการพัฒนาจุดผานแดนถาวรสตึงบทและถนนเชื่อมโยงไปกับถนนหมายเลข ๕ ราชอาณาจักรกัมพูชา 

/๒.๔.๒ การบริหาร... 

 

 



๑๗ 
 

๒.๔.๒ การบริหารหนี้เดิม วงเงินรวม ๓,๖๘๕.๑๖ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๖๐.๒๒ 

ของแผนฯ ประกอบดวย 

 ๒.๔.๒.๑ การปรับโครงสรางหนี ้(หนี้ในประเทศ) วงเงินรวม ๓,๖๘๕.๑๖ ลานบาท  

กองทุนออยและน้ําตาลทรายขยายระยะเวลาการชําระหนี้เงินกู

โครงการการใหความชวยเหลือและแกไขปญหาความเดือดรอนของชาวไรออยในฤดูการผลิต ป ๒๕๕๘/๒๕๕๙ 

วงเงิน ๓ ,๖๘๕.๑๖ ลานบาท จากเดิมวันที่ ๓๑ กรกฎาคม ๒๕๖๑ เปนวันที่ ๓๐ ธันวาคม ๒๕๖๕ 

โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน ตามมติคณะรัฐมนตรีเม่ือวันท่ี ๑๐ ตุลาคม ๒๕๖๑  

๒.๔.๒.๒ การบริหารความเส่ียง (หนี้ในประเทศ) ไมมี 

๓. สรุปผลการดําเนินการบริหารและจัดการหนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 

๓.๑ จากผลการดําเนินงานท่ีกลาวมา กระทรวงการคลังและรัฐวิสาหกิจไดบริหารและจัดการ

หนี้สาธารณะตามแผนการบริหารหนี้สาธารณะ ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ เปนจํานวน ๑,๖๑๕,๓๓๕.๖๒ ลานบาท 

และเม่ือรวมกับการกูเงินและบริหารหนี้ของรัฐวิสาหกิจและหนวยงานอ่ืนของรัฐท่ีไดรับยกเวนไมตองอยูภายใต

กรอบวงเงินของแผนการบริหารหนี้สาธารณะ จํานวน ๘๐,๐๔๓.๕๒ ลานบาท กระทรวงการคลัง รัฐวิสาหกิจ 

และหนวยงานอ่ืนของรัฐไดกูเงินและบริหารหนี้รวมท้ังสิ้น ๑,๖๙๕,๓๗๙.๑๔ ลานบาท คิดเปนรอยละ ๙๕.๘๔ 

ของแผนฯ ซ่ึงแบงเปนการกอหนี้ใหม จํานวน ๖๕๔,๙๑๔.๔๗ ลานบาท และการบริหารหนี้เดิม จํานวน 

๑,๐๔๐,๔๖๔.๖๗ ลานบาท 

๓.๒ การกู เ งินและคํ้าประกันของรัฐบาลในปงบประมาณ ๒๕๖๑ เปนไปตามกรอบ

ที่พระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติมกําหนด รายละเอียดปรากฏตาม

ตารางท่ี ๒ 

ตารางท่ี ๒ กรอบการกูเงินและค้ําประกันของรัฐบาลในปงบประมาณ ๒๕๖๑  

กรอบการกูเงิน การคํ้าประกัน และการใหกูตอ 
กรอบตาม 

พระราชบัญญัติฯ 

ผลการดําเนินงาน 

ตามแผนฯ ๒๕๖๑ 
กรอบคงเหลือ 

๑. การกูเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณ +   

การกูปรับโครงสรางหนี้ท่ีกระทรวงการคลังคํ้าประกัน๑  

๖๗๙,๕๕๓.๘๗ ๕๐๐,๓๕๘.๑๐ ๑๗๙,๑๙๕.๗๗ 

๒. การกูตางประเทศและการกูมาใหกูตอ (ตางประเทศ)๒ ๒๙๐,๐๐๐.๐๐ ๗,๖๘๓.๘๘ ๒๘๒,๓๑๖.๑๒ 

๓. การคํ้าประกันและการกูมาใหกูตอ (ในประเทศ)๓ ๖๑๐,๐๐๐.๐๐ ๒๔๖,๑๑๗.๗๐ ๓๖๓,๘๘๒.๓๐ 

หมายเหตุ :   ๑ การกูเงินของรัฐบาลเพ่ือชดเชยการขาดดุลงบประมาณหรือเมื่อมีรายจายสูงกวารายได (มาตรา ๒๑ มาตรา ๒๕/๑ 

และมาตรา ๒๔ (๒)) กําหนดกรอบวงเงินกูไวไมเกินรอยละ ๒๐ ของงบประมาณรายจายประจําป และงบประมาณรายจาย

เพ่ิมเติม และรอยละ ๘๐ ของงบประมาณรายจายสําหรับชําระคืนเงินตน 

    ๒ การกูเงินจากตางประเทศของรัฐบาลเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม (มาตรา ๒๒ มาตรา ๒๓ มาตรา ๒๔ (๒) และมาตรา ๒๕ (๑)) 

กําหนดกรอบวงเงินกูไวไมเกินรอยละ ๑๐ 

    ๓ การค้ําประกันเงินกูและการใหหนวยงานอ่ืนกูตอเปนเงินบาท (มาตรา ๒๘ และ มาตรา ๒๕(๒)) กําหนดกรอบการค้ําประกัน

เงินกูและการใหกูตอไวไมเกินรอยละ ๒๐ ของงบประมาณรายจายประจําปและงบประมาณรายจายเพ่ิมเติม 

/๓.๓ ผล… 



๑๘ 
 

๓.๓ ผลการบริหารหนี้ของรัฐบาล รัฐวิสาหกิจ และหนวยงานอ่ืนของรัฐ ทําใหลดยอดหนี้คงคางได  

๒๒๒ ,๒๑๔.๘๘ ลานบาท  รวมท้ังประหยัดภาระดอกเบี้ ย ๑ ได  ๓ ,๓๔๒.๙๗  ลานบาท นอกจากนี้ 

กระทรวงการคลัง รัฐวิสาหกิจ และหนวยงานอ่ืนของรัฐ ไดใชเครื่องมือทางการเงินและอาศัยโอกาสท่ีภาวะตลาด

การเงินเอ้ืออํานวยดําเนินการบริหารหนี้ ดวยวิธีการตางๆ เพื่อใหการบริหารจัดการหนี้สามารถดําเนินการ

ไดอยางมีประสิทธิภาพ กลาวคือ สัดสวนหนี้สาธารณะตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (Gross Domestic 

Product: GDP) อยูภายใตกรอบท่ีคณะกรรมการนโยบายการเงินการคลังของรัฐกําหนด (ไมเกินรอยละ ๖๐ 

ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (Gross Domestic Product : GDP)) รวมท้ังสามารถจัดหาเงินกูท่ีมี

ตนทุนต่ําและอยูภายใตกรอบความเสี่ยงท่ีเหมาะสม รายละเอียดปรากฏตามตารางท่ี ๓ 

ตารางท่ี ๓ ตัวช้ีวัดการบริหารความเส่ียงหนี้สาธารณะ (Portfolio Benchmark) ณ วันท่ี ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑ 

ประเภทความเสีย่ง ตัวชี้วดั 
Benchmark 

ป งปม.  ๒๕๖๑๑ 
สถานะ 

ณ ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๐ 

สถานะ 

ณ ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๑ 

ความเสี่ยงดานอัตราแลกเปลี่ยน 

(Foreign Exchange Risk) 

สัดสวนหนี้ตางประเทศที่ยังไมปด 

ความเส่ียงดานอัตราแลกเปล่ียน 

(รอยละของหนี้ทั้งหมด) 

ปดความเส่ียง 

ดานอัตราแลกเปล่ียน 

เมื่อสภาวะตลาด

เอื้ออํานวย 

๐.๘๙ ๐.๓๕ 

ความเสี่ยงดานอัตราดอกเบีย้ 

(Interest Rate Risk ) 

สัดสวนหนี้อัตราดอกเบีย้คงที่ 

(รอยละของหนี้ทั้งหมด) 

≥ ๘๕ ๘๘.๕๖ ๘๖.๔๐ 

สัดสวนหนี้ที่จะตองปรับอัตราดอกเบี้ย 

(Re-fixing) ใน ๑ ป 

(รอยละของหนี้ทั้งหมด) 

๑๕ - ๒๐ ๑๙.๔๗ ๒๔.๒๐ 

ความเสี่ยงดานการปรับโครงสรางหน้ี 

(Refinancing Risk) 

 

อายุเฉล่ียหนี ้(ป) 

(Average Time to Maturity : ATM) 

 ≤ ๑๒ ๑๐.๙๙ ๑๐.๙๓ 

สัดสวนหนี้ที่จะครบกาํหนดใน ๑ ป 

(รอยละของหนี้ทั้งหมด) 

๘ – ๑๒  ๙.๔๒ ๑๑.๔๖  

สัดสวนหนี้ที่จะครบกาํหนดใน ๓ ป 

(รอยละของหนี้ทั้งหมด) 

๓๐ - ๓๕ ๒๘.๐๐ ๒๗.๔๒  

หมายเหตุ :   ๑ ตัวช้ีวัดการบริหารความเสี่ยงหน้ีสาธารณะ (Portfolio Benchmark) ในปงบประมาณ ๒๕๖๑ ตามมติท่ีประชุม

คณะกรรมการนโยบายและกํากับการบริหารหน้ีสาธารณะ ครั้งท่ี ๓/๒๕๖๐ เมื่อวันท่ี ๑๑ สิงหาคม ๒๕๖๐ 

/๓.๔ การจัดหา… 

 

๑ วิธีการคํานวณภาระดอกเบ้ียท่ีประหยัดได แบงเปน 

๑) กรณีการชําระคืนหน้ีกอนครบกําหนด (Prepayment) ภาระดอกเบ้ียท่ีประหยัดได = (จํานวนเงินท่ี Prepay) X (อัตรา

ดอกเบ้ียของเงินกู) X (จํานวนวันตั้งแตวันท่ี Prepay ถึงวันครบกําหนดชําระหน้ี/๓๖๕) และ 

๒) กรณีการปรับโครงสรางหน้ี (Refinance) ภาระดอกเบ้ียท่ีประหยัดได = (จํานวนเงินท่ี Refinance) X (สวนตางอัตรา

ดอกเบ้ียของเงินกูจากแหลงใหมและอัตราดอกเบ้ียของเงินกูแหลงเดิม) X (จํานวนวันตั้งแตวันท่ี Refinance ถึงวันครบ

กําหนดชําระหน้ีเงินกูแหลงเดิม/๓๖๕) 

                                                           



๑๙ 
 

๓.๔ การจัดหาเงินกูของภาครัฐทําใหรัฐบาลมีเงินเพียงพอตอการใชจายในการบริหาร

ประเทศ เพื่อการวางรากฐานการพัฒนาที่ยั่งยืนของประเทศ ลดความเหลื่อมล้ําทางสังคม ขยายโอกาส

ใหแกประชาชน ยกระดับคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น รวมทั้งเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ และ

รัฐวิสาหกิจสามารถดําเนินโครงการแผนงานลงทุนไดอยางตอเนื่อง โดยมีโครงการที่สําคัญดานตางๆ ดังนี้

 ๑) ดานการวางรากฐานการพัฒนาท่ียั่งยืนของประเทศ เชน โครงการของกลุมจังหวัด

ตามแนวทางการสรางความเขมแข็งและยั่งยืนใหกับเศรษฐกิจภายในประเทศ เปนตน 

๒) ดานการฟนฟูเศรษฐกิจและพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของไทย 

เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ เชน (๑) โครงการพัฒนาระบบบริหารจัดการทรัพยากรน้ํา

และระบบขนสงทางถนน ระยะเรงดวน : มาตรการกระตุนเศรษฐกิจระยะท่ี ๒ (๒) โครงการรถไฟฟา จํานวน  

๓ โครงการ ของ รฟม. และ (๓) โครงการพัฒนาระบบราง จํานวน ๗ โครงการของ รฟท. ไดแก โครงการ

กอสรางรถไฟทางคู จํานวน ๕ โครงการ โครงการความรวมมือระหวางรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทยและ

รัฐบาลแหงสาธารณรัฐประชาชนจีนในการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงเพ่ือเชื่อมโยงภูมิภาค ชวงกรุงเทพมหานคร 

- หนองคาย (ระยะท่ี ๑ ชวงกรุงเทพมหานคร - นครราชสีมา) และโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางในพ้ืนท่ี

กรุงเทพฯ และปริมณฑล (สายสีแดง) ชวงบางซ่ือ – รังสิต 

๓) ดานการลดความเหลื่อมล้ําทางสังคม ขยายโอกาสใหแกประชาชน และยกระดับ

คุณภาพชีวิตท่ีดีข้ึน เชน (๑) โครงการพัฒนาท่ีอยูอาศัย ของ กคช. (๒) โครงการขยายเขตไฟฟาใหบานเรือน

ราษฎรรายใหม โครงการกอสรางระบบจําหนายดวยสายเคเบิลใตน้ําไปยังเกาะตางๆ และโครงการพัฒนาระบบ

สายสงและสถานีไฟฟา ของ กฟภ. และ (๓) โครงการกอสรางปรับปรงุขยาย กปภ. สาขาท่ัวประเทศ  

๔) ดานการเสริมสรางความั่นคงทางพลังงานไฟฟา ทั้งระบบไฟฟาและระบบสงไฟฟา 

รวมถึงการพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก เชน (๑) โครงการโรงไฟฟา และโครงการปรับปรุง

และขยายระบบสงไฟฟาในภาคตางๆ ท่ัวประเทศ ของ กฟผ. และ (๒) การลงทุนระบบผลิตไฟฟาพลังงาน

แสงอาทิตยบนหลังคา (Solar rooftop) ของบริษัท พีอีเอ เอ็นคอม อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 

๓.๕ การระดมทุนของรัฐบาลดวยวิธีการออกพันธบัตรทําใหมีปริมาณการออกพันธบัตร

อยางสมํ่าเสมอและเพียงพอในการสรางอัตราดอกเบี้ยอางอิง (Benchmark) เพ่ือพัฒนาตลาดตราสารหนี้ในประเทศ 

๓.๖ ยอดหนี้สาธารณะคงคาง ณ วันท่ี ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑ มีจํานวน ๖,๗๘๐,๙๕๓.๒๒ ลานบาท 

หรือคิดเปนรอยละ ๔๑.๗๐ ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (Gross Domestic Product : GDP)  โดยเปน

หนี้ของรัฐบาล จํานวน ๕,๔๕๐,๒๒๐.๐๑ ลานบาท หนี ้รัฐวิสาหกิจที่ไมเปนสถาบันการเงิน จํานวน

๙๕๔,๑๒๙.๗๔ ลานบาท หนี้รัฐวิสาหกิจที่เปนสถาบันการเงิน (รัฐบาลคํ้าประกัน) จํานวน ๓๖๗,๖๓๔.๙๓ 

ลานบาท และหนี้หนวยงานอ่ืนของรัฐ จํานวน ๘,๙๖๘.๕๔ ลานบาท ท้ังนี้เม่ือเปรียบเทียบกับ ณ วันท่ี ๓๐ 

กันยายน ๒๕๖๐ หนี้สาธารณะคงคางเพ่ิมข้ึนสุทธิ ๔๑๑,๖๒๑.๙๑ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๖.๔๖ 

/โดย… 

 

 
 



๒๐ 
 

โดยหนี้สาธารณะดังกลาวสามารถจําแนกตามแหลง ท่ีมา เปนหนี้ตางประเทศ 

๒๖๑,๙๒๑.๖๐ ลานบาท และหนี้ในประเทศ ๖,๕๑๙,๐๓๑.๖๒ ลานบาท หรือรอยละ ๓.๘๖ และรอยละ 

๙๖.๑๔ ตามลําดับ และจําแนกตามอายุหนี้คงเหลือ แบงเปนหนี้ระยะยาว ๕,๘๙๕,๘๙๕.๔๗ ลานบาท และ

หนี้ระยะสั้น ๘๘๕,๐๕๗.๗๕ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๘๖.๙๕ และรอยละ ๑๓.๐๕ ตามลําดับ รายละเอียด

ปรากฏตามตารางท่ี ๔ 

ตารางท่ี ๔ หนี้สาธารณะคงคาง ณ วันท่ี ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 

หนวย : ลานบาท 

รายการ ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๐ ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๑ % GDP %การเปลี่ยนแปลง 

เพ่ิม/ (ลด) 

๑. หนี้ของรัฐบาล ๔,๙๕๙,๑๖๔.๔๑ ๕,๔๕๐,๒๒๐.๐๑ ๓๓.๕๒ ๙.๙๐ 

๑.๑ หน้ีตางประเทศ ๙๖,๑๖๖.๑๗ ๘๓,๕๙๓.๗๑  (๑๓.๐๗) 

๑.๒ หน้ีในประเทศ ๔,๘๖๒,๙๙๘.๒๔ ๕,๓๖๖,๖๒๖.๓๐  ๑๐.๓๖ 

๒. หนี้ของรัฐวิสาหกิจท่ีไมเปนสถาบันการเงิน ๙๗๐,๒๑๖.๓๑ ๙๕๔,๑๒๙.๗๔ ๕.๘๖ (๑.๖๖) 

๒.๑ หนี้ท่ีรัฐบาลคํ้าประกัน ๔๑๘,๑๓๙.๙๑ ๔๑๓,๕๘๔.๓๗  (๑.๐๙) 

- หน้ีตางประเทศ ๘๓,๓๘๒.๖๕ ๗๒,๑๒๗.๐๗  (๑๓.๕๐) 

- หน้ีในประเทศ ๓๓๔,๗๕๗.๒๖ ๓๔๑,๔๕๗.๓๐  ๒.๐๐ 

๒.๒ หนี้ท่ีรัฐบาลไมคํ้าประกัน ๕๕๒,๐๗๖.๔๐ ๕๔๐,๕๔๕.๓๗  (๒.๐๙) 

- หน้ีตางประเทศ ๑๒๑,๖๐๓.๕๕ ๑๐๖,๐๒๘.๖๗  (๑๒.๘๑) 

- หน้ีในประเทศ ๔๓๐,๔๗๒.๘๕ ๔๓๔,๕๑๖.๗๐  ๐.๙๔ 

๓. หนี้ของรัฐวิสาหกิจท่ีเปนสถาบันการเงิน  

(รัฐบาลคํ้าประกนั) 

๔๒๖,๓๒๑.๐๔ ๓๖๗,๖๓๔.๙๓ ๒.๒๖ -๑๓.๗๗ 

๓.๑ หน้ีตางประเทศ ๓๘๘.๒๖ ๑๗๒.๑๕  (๕๕.๖๖) 

๓.๒ หน้ีในประเทศ ๔๒๕,๙๓๒.๗๘ ๓๖๗,๔๖๒.๗๘  (๑๓.๗๓) 

๔. หนี้หนวยงานของรัฐ ๑๓,๖๒๙.๕๕ ๘,๙๖๘.๕๔ ๐.๐๙๖ (๓๔.๒๐ 

๔.๑ หน้ีท่ีรัฐบาลค้าํประกัน - -  - 

๔.๒ หน้ีท่ีรัฐบาลไมค้ําประกัน ๑๓,๖๒๙.๕๕ ๘,๙๖๘.๕๔  (๓๔.๒๐) 

๕. รวม ๑.+ ๒.+ ๓.+ ๔. ๖,๓๖๙,๓๓๑.๓๑ ๖,๗๘๐,๙๕๓.๒๒ ๔๑.๗๐ ๖.๔๖ 

หมายเหต:ุ  ๑. GDP ป ๒๕๖๐ เทากับ ๑๕,๔๕๒.๙๐ พันลานบาท และประมาณการ GDP ป ๒๕๖๑ เทากับ ๑๖,๔๒๖.๔๐ พันลานบาท (สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ณ วันที่ ๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๑) 

๒. สบน. ไดปรับวิธีการคํานวณ GDP ในแตละเดือน เพื่อใหสัดสวนหนี้สาธารณะตอ GDP สะทอนคาที่ใกลเคียงความเปนจริง โดย GDP ในรอบ 
๑๒ เดือนที่ผานมาส้ินสุด ณ เดือนสิงหาคม ๒๕๖๑ คํานวณ ดังนี้ ([GDP ไตรมาส ๓ ป ๖๐]/๓) + GDP ไตรมาส ๔ ป ๖๐ + GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑ 
+ ([(ประมาณการ GDP ป ๖๑) – (GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑)]/๖)*๒ เทากับ ๑๖,๑๕๐.๕๔ พันลานบาท และในรอบ ๑๒ เดือนที่ผานมา ส้ินสุด ณ เดือนกันยายน 
๒๕๖๑ คํานวณ ดังนี้ GDP ไตรมาส ๔ ป ๖๐ + GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑ + ([(ประมาณการ GDP ป ๖๑) – (GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑)]/๖)*๓ เทากับ 
๑๖,๒๖๒.๖๓ พันลานบาท  

/๓.๗ กรอบ... 



๒๑ 
 

๓.๗ กรอบการบริหารหนี้สาธารณะภายใตพระราชบัญญัติวินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. ๒๕๖๑ 

ณ สิ้นเดือนกันยายน ๒๕๖๑ สัดสวนหนี้สาธารณะท่ีคณะกรรมการนโยบายการเงินการคลัง

ของรัฐ (คณะกรรมการฯ) กําหนดใหใชเปนกรอบในการบริหารหนี้สาธารณะ ตามมาตรา ๕๑ แหงพระราชบัญญัติ

วินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. ๒๕๖๑ ยังคงอยูภายใตกรอบการบริหารหนี้สาธารณะท่ีคณะกรรมการฯ 

กําหนด โดยมีรายละเอียดปรากฏตามตารางท่ี ๕ 

ตารางท่ี ๕ กรอบการบริหารหนี้สาธารณะ ณ วันท่ี ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑ 

กรอบการบริหารหนี้สาธารณะ กรอบการบริหารหนี้สาธารณะ๑ 

(ไมเกินรอยละ) 

สถานะ ณ ๓๐ ก.ย. ๒๕๖๑ 

(รอยละ) 

๑. สัดสวนหนี้สาธารณะตอผลิตภัณฑมวลรวม 

ในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) 

(รอยละ) 

๖๐ ๔๑.๗๐ 

๑.๑  หน้ีสาธารณะ (ลานบาท) - ๖,๗๘๐,๙๕๓.๒๒ 

๑.๒  ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (Gross 

Domestic Product: GDP)๒/๓ (ลานบาท) 

- ๑๖,๒๖๒,๖๓๐.๐๐ 

๒. สัดสวนภาระหนีข้องรัฐบาล 

ตอประมาณการรายไดประจําปงบประมาณ 

(รอยละ) 

๓๕ ๑๙.๑๗ 

๒.๑  ภาระหน้ีของรัฐบาล (ลานบาท) - ๔๘๔,๖๑๑.๓๒ 

๒.๒  ประมาณการรายไดประจําปงบประมาณ  

(ลานบาท) 

- ๒,๕๒๗,๙๖๒.๑๐ 

๓. สัดสวนหนีส้าธารณะท่ีเปนเงินตราตางประเทศ 

ตอหนี้สาธารณะท้ังหมด (รอยละ) 

๑๐ ๓.๘๖ 

๓.๑  หน้ีสาธารณะท่ีเปนเงินตราตางประเทศ  

(ลานบาท) 

- ๒๖๑,๙๒๑.๖๐ 

๓.๒  หน้ีสาธารณะท้ังหมด (ลานบาท) - ๖,๗๘๐,๙๕๓.๒๒ 

๔. สัดสวนภาระหนี้สาธารณะท่ีเปนเงินตราตางประเทศ 

ตอรายไดจากการสงออกสินคาและบริการ   

(รอยละ) 

๕ ๐.๒๒ 

๔.๑  ภาระหน้ีสาธารณะท่ีเปนเงินตราตางประเทศ 

(ลานบาท) 

- ๒๔,๓๑๐.๑๘ 

๔.๒  รายไดจากการสงออกสินคาและบริการ  

(ลานบาท) 

- ๑๐,๘๓๐,๐๔๘.๑๙ 

หมายเหตุ:  ๑ สัดสวนตามประกาศคณะกรรมการนโยบายการเงินการคลังของรัฐ เร่ือง กําหนดกรอบในการบริหารหนี้สาธารณะ 
พ.ศ. ๒๕๖๑ ลงวันที่ ๗ มิถุนายน ๒๕๖๑ 

๒ GDP ป ๒๕๖๐ เทากับ ๑๕,๔๕๒.๙๐ พันลานบาท และประมาณการ GDP ป ๒๕๖๑ เทากับ ๑๖,๔๒๖.๔๐ พันลานบาท  
(สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ณ วันที่ ๒๐ สิงหาคม ๒๕๖๑) 

๓ สบน. ไดปรับวิธีการคํานวณ GDP ในแตละเดือน เพื่อใหสัดสวนหนี้สาธารณะตอ GDP สะทอนคาที่ใกลเคียงความเปนจริง โดย GDP ในรอบ 
๑๒ เดือนที่ผานมาส้ินสุด ณ เดือนสิงหาคม ๒๕๖๑ คํานวณ ดังนี้ ([GDP ไตรมาส ๓ ป ๖๐]/๓) + GDP ไตรมาส ๔ ป ๖๐ + GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑ + 
([(ประมาณการ GDP ป ๖๑) – (GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑)]/๖)*๒ เทากับ ๑๖,๑๕๐.๕๔ พันลานบาท และในรอบ ๑๒ เดือนที่ผานมา ส้ินสุด ณ เดือนกันยายน ๒๕๖๑ 
คํานวณ ดังนี้ GDP ไตรมาส ๔ ป ๖๐ + GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑ + ([(ประมาณการ GDP ป ๖๑) – (GDP ไตรมาส ๑ – ๒ ป ๖๑)]/๖)*๓ เทากับ ๑๖,๒๖๒.๖๓ พันลานบาท  

/สวนที่ ๒… 



๒๒ 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

สวนที่ ๒ 

รายงานผลสําเร็จของโครงการเงินกู 

ประจําปงบประมาณ ๒๕๖๑ 

  



๒๓ 
 
๑. ความเปนมาและขอเท็จจริง 

ระเบียบกระทรวงการคลังวาดวยการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๙ ขอ ๑๖ กําหนดให

สํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ (สบน.) ติดตามประเมินผลโครงการหรือแผนงานท่ีไดดําเนินการแลวเสร็จ และจัดทํา

รายงานผลสําเร็จของโครงการนั้น ประกอบดวย ความสอดคลองของวัตถุประสงค ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 

ผลกระทบของโครงการ และความยั่งยืนของโครงการเพ่ือเสนอตอกระทรวงการคลังพรอมกับรายงานการกูเงิน

และการคํ้าประกัน ตามนัยมาตรา ๑๗ แหงพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. ๒๕๔๘ และท่ีแกไขเพ่ิมเติม 

ในปงบประมาณ ๒๕๖๑ สบน. ไดดําเนินการติดตามประเมินผลตามหลักเกณฑการพิจารณาผล

การดําเนินโครงการ ๕ ประการ ไดแก ความสอดคลองของวัตถุประสงค (Relevance) ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

ประสิทธิผล (Effectiveness) ผลกระทบ (Impact) และความยั่งยืนของโครงการ (Sustainability) สําหรับ

โครงการเงินกูจากสวนราชการและรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินการแลวเสร็จ จํานวน ๙ โครงการ สรุปไดดังนี้ 
โครงการ เจาของโครงการ วงเงินกู  

(ลานบาท) 
แหลงเงินกู 

สวนราชการ 

๑) โครงการแกมลิงบึงบัว 
พรอมอาคารประกอบ  
ต.วังพิกุล อ.วังทอง จ. พิษณุโลก 

กรมชลประทาน ๒๕.๐๐ เงินกูบาททดแทน 
การกูเงินตราตางประเทศ 

๒) โครงการระบบสงนํ้าอางเก็บนํ้า  
ดอยงู จ.เชียงราย 

กรมชลประทาน ๑๕๙.๗๙ เงินกูบาททดแทน 
การกูเงินตราตางประเทศ 

รัฐวิสาหกิจ 

๑) โครงการกอสรางอาคารพักอาศัย  
แปลง G ตามแผนแมบทโครงการ 
ฟนฟูเมืองชุมชนดินแดง 
(พ.ศ. ๒๕๕๙-๒๕๖๗) 

การเคหะแหงชาต ิ ๔๖๐.๕๓ เงินกูในประเทศ 
(กระทรวงการคลังกูมาใหกูตอ) 

๒) โครงการระบบสงเพ่ือรับซื้อไฟฟา 
จากโรงไฟฟาพลังความรอน 
หงสาลิกไนต 

การไฟฟาฝายผลิต 
แหงประเทศไทย 

๑,๕๐๐.๐๐ เงินกูในประเทศ 
(กระทรวงการคลังไมค้าํประกัน) 

๓) โครงการรถไฟฟามหานคร 
สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน  
ชวงหัวลําโพง – บางซื่อ) 

การรถไฟฟาขนสงมวลชน 
แหงประเทศไทย 

๙๔,๑๗๙.๕๕ ๑. เงินกูในประเทศ 
(กระทรวงการคลังค้ําประกัน) 
วงเงิน ๑๔,๒๑๒ ลานบาท 
๒. เงินกูตางประเทศ (JBIC)  
วงเงิน ๒๑๒,๔๐๗.๙๓ ลานเยน หรือ 
เทียบเทา ๗๙,๙๖๗.๕๕ ลานบาท  

   /โครงการ... 

 

 

 

 

 



๒๔ 
 

โครงการ เจาของโครงการ วงเงินกู  
(ลานบาท) 

แหลงเงินกู 

๔) โครงการรถไฟฟามหานคร           
สายฉลองรัชธรรม (สายสมีวง  
ชวงบางใหญ – บางซื่อ)  

การรถไฟฟาขนสงมวลชน 
แหงประเทศไทย 

๓๙,๔๙๒.๐๓ ๑. เงินกูในประเทศ 
(กระทรวงการคลังกูมาใหกูตอ)  
วงเงิน ๑๑,๗๕๓.๙๑ ลานบาท 
๒. เงินกูตางประเทศ (JBIC และ  
JICA) (กระทรวงการคลังค้ําประกัน)  
วงเงิน ๗๙,๐๘๑ ลานเยน (เทียบเทา 
วงเงินประมาณ ๒๗,๗๓๘.๑๒  
ลานบาท)  

๕) โครงการระบบรถไฟชานเมือง 
สายสีแดงเขม ชวงบางซื่อ – รังสิต 

การรถไฟแหงประเทศไทย ๙๓,๐๔๒.๒๙ ๑. เงินกูในประเทศ 
(กระทรวงการคลังกูมาใหกูตอ) 
วงเงิน ๕,๖๑๖.๘๗ ลานบาท 
๒. เงินกูตางประเทศ (JICA)  
วงเงิน ๘๗,๔๒๕.๔๒ ลานบาท  

๖) โครงการกอสรางรถไฟทางคู            
ชวงชุมทางถนนจิระ – ขอนแกน 

การรถไฟแหงประเทศไทย ๒๕,๓๘๗.๘๖ เงินกูในประเทศ  
(กระทรวงการคลังกูมาใหกูตอ) 

๗) โครงการปรับปรุงทางรถไฟ 
ท่ีไมปลอดภัยตอการเดินรถ 
ชุมชนบานดารา – สวรรคโลก 

การรถไฟแหงประเทศไทย ๓๖๔.๗๒ เงินกูในประเทศ  
(กระทรวงการคลังกูมาใหกูตอ)  

ทั้งนี้ สบน. ไดพิจารณาคัดเลือกโครงการที่ไดประเมินผลดังกลาวขางตน ที่ไดดําเนินการ

เสร็จสิ้นแลวอยางนอย ๒ - ๕ ป รวมท้ังมีความพรอมของขอมูลมานําเสนอในรายละเอียดจํานวน ๔ โครงการ 

ไดแก 

๑.๑ โครงการจากสวนราชการ จํานวน ๑ โครงการ ไดแก โครงการแกมลิงบึงบัว

พรอมอาคารประกอบ ต.วังพิกุล อ.วังทอง จ. พิษณุโลกของกรมชลประทาน 

๑.๒ โครงการจากรัฐวิสาหกิจ จํานวน ๓ โครงการ ไดแก ๑) โครงการระบบสงเพื่อรับซื้อ

ไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต ของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย ๒) โครงการ

รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ) และ ๓) โครงการรถไฟฟามหานคร

สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  

/๒. รายงาน… 

  



๒๕ 
 
๒. รายงานผลสําเร็จของโครงการเงินกู 

๒.๑ โครงการจากสวนราชการ  

๒.๑.๑ โครงการแกมลิงบึงบัวพรอมอาคารประกอบ ต.วังพิกุล อ.วังทอง จ. พิษณุโลก 

  ของกรมชลประทาน 

หนวยงานผูรับผิดชอบโครงการ 

กรมชลประทาน กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

ความเปนมาของโครงการ 

คณะรัฐมนตรีเม่ือวันท่ี ๑๗ มีนาคม ๒๕๕๘ มีมติอนุมัติใหดําเนินโครงการเงินกูเพ่ือการพัฒนา

ระบบบริหารจัดการทรัพยากรน้ําและระบบขนสงทางถนน ระยะเรงดวน ภายใตกรอบวงเงิน ๗๘,๒๙๔.๘๕ 

ลานบาท โดยเปนโครงการบริหารจัดการทรัพยากรน้ํา ระยะเรงดวน วงเงิน ๓๗,๖๐๒.๘๔ ลานบาท 

และแผนพัฒนาระบบขนสงทางถนนระยะเรงดวน วงเงิน ๔๐,๖๙๒.๐๑ ลานบาท โดยโครงการพัฒนาแกมลิง

บึงบัว พรอมอาคารประกอบ ตําบลวังพิกุล อําเภอวังทอง จังหวัดพิษณุโลก ระยะที่ ๒ วงเงิน ๒๕ ลานบาท 

อยูภายใตโครงการเงินกูเพื่อการพัฒนาระบบบริหารจัดการทรัพยากรน้ําและระบบขนสงทางถนน ระยะ

เรงดวน ดังกลาวดวย 

วงเงินลงทุนของโครงการ/ แหลงเงิน 

- วงเงินลงทุนของโครงการ ๒๕ ลานบาท แบงเปน  

๑. คางานจางเหมา หางหุนสวนจํากัด ซีเอ็ม พลสวาง ใหดําเนินการขุดลอกบึงบัว และ 

กอสรางถนนดินลูกรังถมบดอัด จํานวน ๑๖,๓๐๐,๐๐๐ บาท 

๒. กรมชลประทานดําเนินการเอง กอสรางสะพาน ๓ แหง จํานวน ๘,๗๐๐,๐๐๐ บาท 

- แหลงเงิน เงินกูบาททดแทนการกูเงินตราตางประเทศ ภายใตโครงการเงินกูเพ่ือการพัฒนาระบบ

บริหารจัดการทรัพยากรน้ําและระบบขนสงทางถนน ระยะเรงดวน มาตรการกระตุนเศรษฐกิจระยะท่ี ๒ 

วัตถุประสงคของโครงการ 

เพ่ือใชเปนแหลงน้ําใหแกราษฎรในตําบลวังพิกุล และตําบลแมระกา จังหวัดพิษณุโลก

ประกอบดวย ๕ หมูบาน ไดแก บานวังพิกุล หมู ๒ บานดงพลวง หมู ๗ บานวังสําโรง หมู ๘ บานดงจันทร หมู ๑๐ 

และบานดงพลวง หมู ๑๓ เพ่ือการเกษตรและบรรเทาการขาดแคลนน้ําในฤดูแลง นอกจากนี้ ยังสามารถใชเปน

แกมลิงเพ่ือชวยบรรเทาปญหาอุทกภัยในชวงฤดูน้ําหลาก เปนแหลงน้ําดิบของระบบประปาหมูบานซ่ึงจะสงผล

ใหคุณภาพชีวิตของประชาชนดีข้ึนในระยะยาว 

/พ้ืนท่ี... 

  



๒๖ 
 

พ้ืนท่ี/ ขอบเขตการดําเนินการโครงการ 

๑. ขุดลอกบึงบัว รวมปริมาตรดินขุดไมนอยกวา ๔๖๔,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร โดยผูรับจางจะตอง

ขุดลอกบึงบัวใหมีขนาดและรูปรางเปนไปตามแบบขุดลึกเฉลี่ย ๕ ถึง ๗ เมตร โดยการขุดลอกมีการใชเครื่องจักร

และดินท่ีขุดไดจะนําไปกองไวโดยรอบบึงพรอมปรับเกลี่ยในบริเวณโดยรอบบึงบัวตามท่ีคณะกรรมการตรวจการ

จางกําหนดและขุดลอกคลองตามแนวบริเวณรอบบึง 

๒. งานถนนดินลูกรังถมบดอัดแนนดวยเครื่องจักร รวมปริมาตรไมนอยกวา ๑,๙๘๐ 

ลูกบาศกเมตร 

๓. งานกอสรางสะพาน ๓ แหง 
๔. ระยะเวลาดําเนินการ วันท่ี ๓๐ กรกฎาคม - ๒๖ ธันวาคม ๒๕๕๘ (งานจางเหมาและ

ดําเนินการเอง) 

ผลการประเมินโครงการ พึงพอใจมากท่ีสุด (A) 

การประเมินผลโครงการโดยพิจารณาถึงหลักเกณฑ ๕ ประการ ไดแก ความสอดคลองของ

วัตถุประสงค (Relevance) ประสิทธิผล (Effectiveness) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ผลกระทบ (Impact) 

และความยั่งยืนของโครงการ (Sustainability) สรุปได ดังนี้ 

๑. ความสอดคลองของวัตถุประสงค (Relevance) 

วัตถุประสงคของโครงการสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๑๑ 

ในยุทธศาสตรท่ี ๕.๖ การจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมอยางยั่งยืน และแผนแมบทการบริหาร

จัดการน้ํา ๘ แผนงาน สําคัญในแผนงานท่ี ๓ คือ แผนฟนฟูและปรับปรุงประสิทธิภาพสิ่งกอสรางเดิมหรือตาม

แผนท่ีวางไว เพ่ือปองกันและบรรเทาปญหาน้ําทวม รวมถึงแผนยุทธศาสตรป ๒๕๕๖ – ๒๕๕๙ ของกรมชลประทาน

ใน ๓ ประเด็นยุทธศาสตร ไดแก ๑) การพัฒนาแหลงน้ําและเพ่ิมพ้ืนท่ีชลประทาน ๒) การบริหารจัดการน้ํา

อยางบูรณาการ และ ๓) การปองกันและบรรเทาภัยอันเกิดจากน้ําตามภารกิจ ตลอดจนสอดคลองกับภารกิจหลัก

ของกรมชลประทานเก่ียวกับการพัฒนาแหลงน้ําตามศักยภาพของลุมน้ําใหเพียงพอ และจัดสรรน้ําใหกับผูใชน้ํา

ทุกประเภท เพ่ือใหผูใชน้ําไดรับน้ําอยางท่ัวถึงและเปนธรรม ตลอดจนปองกันความเสียหายอันเกิดจากน้ําทวม 

นอกจากนี้ ยังสนองตอความตองการและความจําเปนของกลุมผูมีสวนไดสวนเสีย 

๒. ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

เนื่องจากโครงการมีผลการดําเนินงานเปนไปตามแผนที่กําหนดไว และคาใชจาย

ในการกอสรางจริงนอยกวาท่ีวางแผนไว แตเม่ือพิจารณาระยะเวลาในการกอสรางจริงของโครงการและการเบิกจาย

พบวา มีความลาชากวาแผนท่ีกําหนดไว โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๒.๑ ผลผลิตของโครงการ 

     ประกอบดวย ขุดลอกบึง ถนนดินลูกรังถมบดอัดแนน และสะพาน ๓ แหงผลการดําเนินงาน

เปนไปตามแผนท่ีกําหนดไว โดยดําเนินงานแลวเสร็จคิดเปนรอยละ ๑๐๐ ดังนี้ 

/ตัวชี้วัด... 

  



๒๗ 
 

ตัวชี้วัด แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง 

ขุดลอกเพ่ิมปริมาณความความจุของบึงบัวจาก
๒,๑๐๐,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร เปน 
๒,๕๐๐,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร 

๑) ขุดลอกบึง ๔๖๔,๔๐๐  
ลูกบาศกเมตร (จางเหมา) 

เปนไปตามแผนการดําเนินงาน 
๑๐๐ % 

สรางถนนดินลูกรังรอบบึงบัว ๒)  ถนนดินลูกรังถมบดอัดแนน ๑,๙๘๐  
ลูกบาศกเมตร (จางเหมา) 

สรางสะพานขามจดุท่ีเปนทางผาน 
ของคลองสงนํ้าของบึงบัว 

๓) กอสรางสะพาน ๓ แหง  
(กรมชลประทานดําเนินการเอง) 

ที่มา: สํานกังานชลประทานที ่๓ กรมชลประทาน 
 

๒.๒ ระยะเวลาการดําเนินโครงการ    

ระยะเวลาในการกอสรางจริงของงานจางเหมาลาชากวาแผนท่ีกําหนดไวจํานวน ๑๖ วัน 

อันเนื่องมาจากในชวงระหวางการดําเนินงาน ๙๐ – ๑๒๐ วันของการดําเนินการจางเหมา ผูรับจางใชเครื่องมือเครื่องจักร

และบุคลากรท่ีใชในการดําเนินงานนอยกวาแผนท่ีวางไวสงผลทําใหการดําเนินงานลาชา สํานักงานชลประทานท่ี ๓

จึงไดมีการปรับผูรับจางตามเง่ือนไขสัญญาขอ ๑๗ ท่ีกําหนดอัตราคาปรับวันละ ๑๑,๔๑๐ บาท ลาชา ๑๖ วัน 

รวมเปนเงินคาปรับท้ังสิ้น ๑๘๒,๕๖๐ บาท สวนงานดําเนินการเองเกิดปญหาไมสามารถดําเนินการกอสรางในพ้ืนท่ี

กอสรางได เนื่องจากฝนตกทําใหน้ําทวมบึงท่ีทําการขุดรวมถึงทําใหเกิดความไมสะดวกในงานกอสรางสะพาน 

จึงสงผลใหงานดําเนินการเองลาชากวาแผนท่ีวางไว ๖๐ วัน แตจากการท่ีงานจางเหมาและงานดําเนินการเอง

มีการกอสรางในชวงเวลาเดียวกันดังนั้นถือวาผลการดําเนินการจริงมีความลาชากวาแผนท่ีกําหนดไวจํานวน ๖๐ วัน 
 

กิจกรรมการกอสราง 
แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงาน ลาชา 

จํานวนวัน เร่ิม – เสร็จ จํานวนวัน เร่ิม – เสร็จ จํานวนวัน 

งานจางเหมา 
๓๐ ก.ค. ๕๘ - 
๒๖ ธ.ค. ๕๘ 

๑๕๐ 
๓๐ ก.ค. ๕๘ - 
 ๑๑ ม.ค. ๕๙ 

๑๖๖ ๑๖ 

งานดําเนินการเอง 
๓๐ ก.ค. ๕๘ - 
๒๖ ธ.ค. ๕๘ 

๑๕๐ 
๓๐ ก.ค. ๕๘ - 
 ๒๖ ก.พ. ๕๙ 

๒๑๐ ๖๐ 

ที่มา: สํานกังานชลประทานที ่๓ กรมชลประทาน 

๒.๓ คาใชจายโครงการ 

สํานักงบประมาณจัดสรรเงินกู จํานวน ๒๕ ลานบาท ซ่ึงมีการดําเนินงานในป
๒๕๕๘ โดยมีแผนการเบิกจาย ดังนี้ 

 หนวย : บาท 

ป ๒๕๕๘ จํานวนเงิน  

ส.ค. ๕๘ ๕,๑๑๘,๐๐๐.๐๐ 

ก.ย. ๕๘ ๑๐,๔๐๒,๐๐๐.๐๐ 

ต.ค. ๕๘ ๒,๙๙๖,๐๐๐.๐๐ 

พ.ย. ๕๘ ๑,๔๔๔,๐๐๐.๐๐ 

ธ.ค. ๕๘ ๕,๐๔๐,๐๐๐.๐๐ 

รวม ๒๕,๐๐๐,๐๐๐.๐๐ 

ที่มา : สํานักงานชลประทานที่ ๓ กรมชลประทาน 

/โดย... 



๒๘ 
 

โดยกรมชลประทานไดแบงรายการคาใชจ ายเปนงานจ างเหมา จํานวน 

๑๖,๓๐๐,๐๐๐.๐๐ บาท และงานดําเนินการเอง จํานวน ๘,๗๐๐,๐๐๐.๐๐ บาท และมีผลการเบิกจายรวมท้ังสิ้น 

จํานวน ๒๐,๐๙๔,๘๙๓.๔๖ บาท โดยในสวนของงานจางเหมาและงานดําเนินการเองมีการเบิกจายต่ํากวาแผนการ

เบิกจายอยูท่ี ๔,๙๐๕,๑๐๖.๕๔ บาท ซ่ึงสวนท่ีเหลือดังกลาว สํานักงานชลประทานท่ี ๓ ไดสงคืนกรมชลประทาน 

(สวนกลาง) เรียบรอยแลว 

    หนวย : บาท 

รายการ วงเงินท่ีไดรับจัดสรร แผนการเบิกจาย ผลการเบิกจาย คงเหลือ 

งานดําเนินการเอง ๘,๗๐๐,๐๐๐.๐๐ ๘,๗๐๐,๐๐๐.๐๐ ๘,๖๘๔,๘๙๖.๘๖ ๑๕,๑๐๓.๑๔ 

งานจางเหมา ๑๖,๓๐๐,๐๐๐.๐๐ ๑๖,๓๐๐,๐๐๐.๐๐   ๑๑,๔๐๙,๙๙๖.๖๐ ๔,๘๙๐,๐๐๓.๔๐ 

รวม ๒๕,๐๐๐,๐๐๐.๐๐ ๒๕,๐๐๐,๐๐๐.๐๐ ๒๐,๐๙๔,๘๙๓.๔๖ ๔,๙๐๕,๑๐๖.๕๔ 

ที่มา : สํานักงานชลประทานที่ ๓ กรมชลประทาน 

     

๒.๔ แผนและผลการเบิกจาย 

โครงการมีแผนและผลการเบิกจาย ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท้ังนี้ ตามแผนปฏิบัติงานและแผนการใชจายเงินกูท่ีหนวยงานเสนอตอสํานักงบประมาณ

มีการเบิกจายงวดแรกในเดือนสิงหาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ แตการเบิกจายงวดแรกเร็วกวาแผนเปนระยะเวลา ๑ เดือน 

และเบิกจายใน ๓ งวดสุดทายลาชากวาแผนเปนระยะเวลา ๓ เดือน โดยเบิกจายสิ้นสุดในเดือนมีนาคม พ.ศ. ๒๕๕๙ 

เนื่องจากงานดําเนินการเองโดยกรมชลประทานไมสามารถเขาพ้ืนท่ีกอสรางได เชน ฝนตกทําใหน้ําทวมบึง

ท่ีทําการขุดรวมถึงทําใหเกิดความไมสะดวกในงานกอสรางอ่ืนๆ 

/๓. ประสิทธิผล... 

  

ที่มา : สํานักงานชลประทานที่ 3 กรมชลประทาน 



๒๙ 
 

๓. ประสิทธิผล (Effectiveness) 

เนื่องจากการขุดลอกเพ่ิมความลึกของบึงทําใหพ้ืนท่ีการเกษตรรอบบึงบัว จํานวน ๕,๐๐๐ ไร 

ที่มีอาณาเขตติดตอกับ ๕ หมูบาน ไดแก บานวังพิกุล หมู ๒ บานดงพลวง หมู ๗ บานวังสําโรง หมู ๘  

บานดงจันทร หมู ๑๐ และบานดงพลวง หมู ๑๓ มีแหลงน้ําไวใชสําหรับทําการเกษตรในฤดูแลงประมาณ 

๒,๕๐๐,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร จากเดิมท่ีมีความจุ ๒,๑๐๐,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร นอกจากนี้ โครงการดังกลาวได

ยกระดับพ้ืนท่ีรอบบึงซ่ึงเดิมเปนพ้ืนท่ีลุมต่ํา จํานวน ๒๐,๐๐๐ ไรใหมีระดับสูงขึ้นทําใหไมเกิดปญหาน้ําทวมขัง 

โดยจากการสํารวจพ้ืนท่ีบริเวณรอบบึงบัวพบวา พืชผลทางการเกษตรท่ีมีการปลูกบริเวณพ้ืนท่ีรอบบึงสวนใหญ 

คือ ปลูกขาวหอมมะลิในฤดูฝน ไดผลผลิตประมาณ ๙๐๐ กิโลกรัมตอไร สวนในฤดูแลงจะมีการปลูกขาว กข.๓๑ 

กข.๔๗ กข.๔๙ และพิษณุโลก ๒ ซ่ึงจะไดผลผลิตประมาณ ๑,๓๕๐ กิโลกรัมตอไร โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๓.๑ ผลผลิตภาคการเกษตรในพ้ืนท่ีโครงการ 

ท่ีมา :  สํานักงานชลประทานท่ี ๓ กรมชลประทาน และสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร (ขอมูล ณ ป พ.ศ. ๒๕๖๐) 

หมายเหตุ :  พ้ืนท่ีชลประทานแกมลิงบึงบัว ไดแก บานวังพิกุล หมู ๒  บานดงพลวง หมู ๗ บานวังสําโรง หมู ๘  

บานดงจันทร หมู ๑๐ และบานดงพลวง หมู ๑๓ จํานวน ๕,๐๐๐ ไร 

 

๓.๒ รายไดสุทธิทางการเกษตร (บาท/ครัวเรือน) 

จากรายงานผลการประเมินโครงการพัฒนาแกมลิงบึงบัว พรอมอาคารประกอบ ตําบลวังพิกุล

อําเภอวังทอง จังหวัดพิษณุโลก กรมชลประทานรายงานวา การดําเนินโครงการดังกลาวทําใหรายไดสุทธิ

ทางการเกษตรในพ้ืนท่ีชลประทานพัฒนาแกมลิงบึงบัวเฉลี่ยอยูท่ี ๑๓๑,๕๐๐ บาทตอครัวเรือนตอป ซ่ึงสูงกวา

รายไดเฉลี่ยของจังหวัดพิษณุโลกอยูท่ี ๗๖,๐๘๐ บาทตอครัวเรือนตอป เนื่องจากในพื้นที่เพาะปลูกมีแหลงน้ํา

ท่ีสามารถใชทําการเกษตรไดตลอดท้ังป โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

  หนวย : บาท 

รายการ พ้ืนท่ีชลประทานพัฒนาแกมลิงบึงบัว พ้ืนท่ีเกษตรกรรมของจังหวัดพิษณุโลก 

รายไดสุทธิทางการเกษตร (บาท/ครัวเรือน/ป) ๑๓๑,๕๐๐ ๗๖,๐๘๐ 

ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร (ขอมูล ณ ป พ.ศ. ๒๕๖๐) 

หมายเหตุ ๑ : พื้นที่ชลประทานแกมลิงบึงบัว ไดแก บานวังพิกุล หมู ๒  บานดงพลวง หมู ๗ บานวังสําโรง หมู ๘  บานดงจันทร หมู ๑๐ และ 

บานดงพลวง หมู ๑๓ จํานวน ๕,๐๐๐ ไร 

หมายเหตุ ๒ : การครอบครองพื้นที่ทําการเกษตร ๑๐ ไร ตอครัวเรือน 

/๔. ผลกระทบ... 

  หนวย : กิโลกรมั 

รายการ 
พ้ืนท่ีชลประทานพัฒนาแกมลิงบึงบัว 

(ตําบลวังพิกุล และตําบลแมระกา) 

พ้ืนท่ีตําบลอ่ืน ๆ 

ในอําเภอวังทอง 

ฤดูฝน (ขาวหอมมะล)ิ 

ผลผลติขาวนาป (ผลผลิตเฉลี่ย/ไร) ๙๐๐ ๖๐๒ 

ฤดูแลง (ขาว กข. ๓๑,๔๗,๔๙ และพิษณุโลก ๒) 

  ผลผลติขาวนาปรัง (ผลผลติเฉลีย่/ไร) ๑,๓๕๐ ๖๔๔ 
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๔. ผลกระทบ (Impact) 

- ผลกระทบทางตรง คือ ทําใหเกษตรกรมีแหลงน้ําไวใชในการเพาะปลูกพืชผลการเกษตร

คือ ขาว ใหมีผลผลิตท้ังปและมีคุณภาพท่ีดีเนื่องจากมีน้ําใชอยางเพียงพอ ขณะเดียวกันยังชวยใหพื้นที่รอบบึง

ท่ีเปนพ้ืนท่ีลุมต่ําประมาณ ๒๐,๐๐๐ ไร ไมมีปญหาน้ําทวมขัง 

- ผลกระทบทางออม คือ เนื ่องจากกอนเริ ่มดําเนินโครงการพัฒนาแกมลิงบึงบัว 

เกษตรกรท่ีทําการเกษตรรอบบึงบัวมีปญหาในการแยงน้ํากันใช แตหลังโครงการแกมลิงบึงบัวแลวเสร็จไดมี

การรวมกลุมของผูใชน้ําโดยมีการจัดตั้งหัวหนากลุมผูใชน้ําเพ่ือเปนตัวกลางในการติดตอกับหนวยงานของรัฐ 

รวมถึงทําหนาท่ีในการเปดและปดประตูสงน้ํา ซ่ึงเปนการเสริมสรางความสามัคคีของกลุมประชาชนผูใชน้ํา

ภายในชุมชนและทําใหปญหาการแยงการใชน้ําหมดไป 

๕. ความย่ังยืน (Sustainability) 

เนื่องจากความตอเนื่องของการใชประโยชนจากผลผลิตของโครงการเม่ือโครงการแลวเสร็จ 

และจากการประเมินความพรอมของหนวยงานเจาของโครงการหลังจากดําเนินโครงการแลวเสร็จพบวา 

โครงการอยูในความดูแลของโครงการสงน้ําและบํารุงรักษาแควนอยบํารุงแดน สํานักงานชลประทานท่ี ๓ เปน

ผูดูแลอยางตอเนื่อง โดยมีการขอตั้งงบประมาณเปนประจําทุกปในการบํารุงรักษาโครงการ ประกอบกับ

มีการดูแลรวมกันกับเกษตรกรกลุมผูใชน้ํา 

ผลประโยชนท่ีไดจากโครงการ 

เม่ือดําเนินโครงการแลวเสร็จประชาชนไดรับผลประโยชน คือ สามารถเก็บกักน้ําในชวงฤดูแลง

ไดประมาณ ๒,๕๐๐,๐๐๐ ลูกบาศกเมตร ใหเกษตรกร จํานวน ๑,๕๒๐ ครัวเรือน หรือจํานวน ๘,๕๐๐ คน 

ใน ๕ หมูบานของตําบลวังพิกุล และตําบลแมระกา สามารถใชเปนแหลงน้ําตนทุนในการสนับสนุนภาคการเกษตร 

นอกจากนั้นยังเพ่ิมประสิทธิภาพในการระบายน้ําในเขตพ้ืนที่ชลประทาน แกปญหาน้ําทวมขังในพื้นที่ลุมตํ่า

รอบบึงประมาณ ๒๐,๐๐๐ ไร ใหสามารถระบายน้ําไดทันตามระยะเวลาตามตองการ และยังเปนแหลงน้ําสํารอง

ใหกับพ้ืนท่ีปลายคลองสงน้ําในเขตพ้ืนท่ีชลประทานประมาณ ๕,๐๐๐ ไรรวมถึงเปนแหลงน้ําสํารองใหกับพ้ืนท่ี

นอกเขตชลประทานประมาณ ๑๐,๐๐๐ ไร 

ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินการ 

จากการประเมินผลโครงการพบวา โครงการประสบปญหาและอุปสรรค ดังนี้ 

๑. การขุดลอกบึงบัวเปนการดําเนินงานในชวงฤดูแลง ซ่ึงเปนชวงท่ีเกษตรกรมีความตองการ

ใชน้ําเปนจํานวนมากในการทําเกษตรกรรม จึงสงผลใหเกษตรกรโดยรอบที่มีความตองการใชน้ําจากบึงบัว

เพ่ือการทําเกษตรกรรมไดรับความเดือดรอน 

/๒. ปญหา... 
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๒. ปญหาความลาชาในการดําเนินโครงการ เนื่องจากผูรับจางไมสามารถทํางานใหแลวเสร็จ

ตามเวลาท่ีกําหนดไวในสัญญา โดยผูรับจางดําเนินการลาชากวาเวลาท่ีกําหนด จํานวน ๑๖ วัน เนื่องจากในชวง

ระหวางการดําเนินงาน ๙๐ – ๑๒๐ วัน ของการดําเนินการจางเหมา ผูรับจางใชเครื่องมือเครื่องจักรและ

บุคลากรท่ีใชในการดําเนินงานนอยกวาแผนท่ีวางไว และงานดําเนินการเองลาชาเปนระยะเวลา ๒ เดือน 

เนื่องจากมีฝนตกทําใหไมสามารถดําเนินการกอสรางในพ้ืนท่ีได 

๓. โครงการพัฒนาแกมลิงบึงบัว พรอมอาคารประกอบ ตําบลวังพิกุล อําเภอวังทองจังหวัด

พิษณุโลก ระยะท่ี ๒ เดิมทีถูกออกแบบไวเปนโครงการท่ีอยูภายใตแผนงานเดียวกันกับระยะท่ี ๑ (ใชเงิน

งบประมาณ จํานวน ๕๐ ลานบาท) แตเนื่องจากปญหาดานงบประมาณไมเพียงพอจึงทําใหโครงการถูกแบง

ออกเปน ๒ ระยะ ทําใหประชาชนไมไดรับประโยชนตามท่ีคาดหวังในชวงแรก 

บทเรียนท่ีไดรับและขอเสนอแนะ 

๑. ควรเรงใหมีการพัฒนาตามแผนการดําเนินงานในระยะยาว ท่ีมีการเชื่อมตอบึงบัวกับบึง

รอบขาง ไดแก บึงปากอาว บึงหนองหญาคา รวมถึงการขุดคลองโปรงนาคและคลองหนองง้ิว เพ่ือท่ีจะสามารถ 

เพ่ิมประสิทธิภาพในการกักเก็บน้ําในฤดูแลง และความสามารถในการระบายน้ําในฤดูฝน 

๒. ควรมีการข้ึนทะเบียนรายชื่อกลุมผูใชน้ําและคณะกรรมการบริหารจัดการน้ําใหชัดเจน  

๓. ควรสงเสริมเกษตรกรในพ้ืนท่ีโครงการใหมีการปลูกพืชชนิดอ่ืน นอกจากการปลูกขาว 

ในบริเวณท่ีไดรับประโยชนรอบบึงบัว 

๔. กําหนดมาตรการในการจับสัตวน้ําท่ีเหมาะสมในพ้ืนท่ี ซ่ึงจะทําใหสามารถใชแหลงน้ําเปน

ท่ีเพาะพันธุสัตวน้ําได และสามารถปองกันปญหาความขัดแยงในการทําประมงได 

๕. สงเสริมใหมีการประเมินผลและประโยชนท่ีไดรับจากการดําเนินโครงการเพ่ือรายงานผล

ตอหนวยงานตนสังกัดรวมถึงเพ่ือการปรับปรุงการบริหารจัดการน้ําในโครงการท่ีคลายคลึงกันในอนาคตตอไป 

๖. ควรมีการเก็บขอมูลพ้ืนท่ีรับประโยชนและพ้ืนท่ีชลประทานของโครงการในชวงกอนและ

หลังจากมีโครงการ เพ่ือใหไดผลประเมินโครงการดานประสิทธิผลท่ีชัดเจน 

/๒.๒ โครงการ… 
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๒.๒ โครงการจากรัฐวิสาหกิจ  

๒.๒.๑ โครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต 

ของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

หนวยงานผูรับผิดชอบโครงการ 

การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (กฟผ.) กระทรวงพลังงาน   

ความเปนมาของโครงการ 

โครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต เปนโครงการระบบสง

เพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต ในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว)

ภายใตกรอบบันทึกความเขาใจ (MOU) ระหวางรัฐบาลไทยและรัฐบาล สปป.ลาว เพ่ือเปนการกระจายแหลงเชื้อเพลิง

ท่ีใชในการผลิตไฟฟาซ่ึงจะชวยลดความผันผวนของตนทุนการผลิตไฟฟาในอนาคต และสนองความตองการไฟฟา

ท่ีเพ่ิมข้ึนในภาคเหนือ ภาคกลาง กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ตลอดจนเปนการสงเสริมความสัมพันธและ

ความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศไทยและ สปป.ลาว ท้ังนี้ ในการรับซ้ือไฟฟาจากโครงการดังกลาว 

กฟผ. ไดศึกษาแนวทางท่ีเหมาะสมในการเชื่อมโยงโครงการเขากับระบบสงไฟฟาของ กฟผ. โดยไดพิจารณาใหสอดคลอง

กับโครงการโรงไฟฟาพลังน้ําเข่ือนน้ําอู (๑,๐๔๓ เมกกะวัตต) ท่ีจะเชื่อมโยงเขากับระบบของ กฟผ. ในบริเวณใกลเคียง

กับโครงการหงสาลิกไนตดวย เพ่ือใหการสงพลังไฟฟามีประสิทธิภาพ เปนไปตามมาตรฐานและขอกําหนดของ กฟผ.  

วงเงินลงทุนของโครงการ/ แหลงเงิน 

- วงเงินลงทุนของโครงการ ๑๒,๔๒๑ ลานบาท (วงเงินตามแผนเดิม ๒๑,๑๖๐ ลานบาท) 

- แหลงเงิน เงินกูในประเทศ โดยกระทรวงการคลังไมคํ้าประกัน จํานวน ๑,๕๐๐ ลานบาท 

(สวนท่ีเหลือใชเงินรายไดของ กฟผ. จํานวน ๙,๕๒๑ ลานบาท และการระดมทุนผานกองทุนรวมโครงสรางพ้ืนฐาน

โรงไฟฟาพระนครเหนือชุดท่ี ๑ จํานวน ๑,๔๐๐ ลานบาท) 

วัตถุประสงคของโครงการ 

๑. เพ่ือใหสามารถรับซ้ือไฟฟาจากโครงการหงสาลิกไนต (พลังความรอน) ซ่ึงเปนการสนองนโยบาย

ของรัฐบาลไทยในการรับซ้ือไฟฟาจาก สปป.ลาว ตามกรอบ MOU ฉบับใหมท่ีไดลงนามไว ตลอดจนเปนการกระจาย

ประเภทของแหลงผลิตไฟฟา และลดการพ่ึงพาการผลิตไฟฟาจากกาซธรรมชาติ ทําใหลดความผันผวนของตนทุน

ผลิตไฟฟาในอนาคตได 

๒. เพ่ือรองรับความตองการไฟฟาท่ีเพ่ิมข้ึนในภาคเหนือ ทําใหระบบไฟฟามีความมั่นคง

ในการจายไฟฟาและเปนไปตามมาตรฐานของ กฟผ. นอกจากนี้พลังงานไฟฟาสวนท่ีเหลือจะถูกสงผานระบบสง 

๕๐๐ กิโลวัตต เขาสูภาคกลางและพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงเปนศูนยกลางความตองการไฟฟาตอไป 

๓. เพ่ือสงเสริมความสัมพันธท่ีดีและความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศไทยกับประเทศ

เพ่ือนบาน สปป.ลาว ซ่ึงจะเปนผลประโยชนทางออมตอเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยเฉพาะการคาขายระหวาง

ชายแดนไทย – ลาว บริเวณจังหวัดนาน 

/พ้ืนท่ี... 



๓๓ 
 

พ้ืนท่ีดําเนินการโครงการ 

แนวสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต ชายแดนไทย - ลาว แนวสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต นาน – แมเมาะ 

๓ แนวสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต แมเมาะ ๓ - ทาตะโก สถานีไฟฟาแรงสูงนาน และสถานีไฟฟาแรงสูงแมเมาะ ๓ 

และสถานีไฟฟาแรงสูงทาตะโก 

ขอบเขตการดําเนินโครงการภายใตสัญญาเงินกู  

๑. กอสรางสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต ชายแดนไทย/ลาว – นาน วงจรคู แนวใหม ขนาดสาย ๔x๑๒๗๒ 

MCM ACSR ตอเฟส ระยะทางประมาณ ๑๐๕ กิโลเมตร (ใชเขตเดินสายไฟฟาใหม) พรอมท้ังติดตั้ง Fiber Optic 

ในสาย Overhead Ground Wire 

๒. กอสรางสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต นาน – แมเมาะ๓ วงจรคู แนวใหม ขนาดสาย ๔x๑๒๗๒ 

MCM ACSR ตอเฟส ระยะทางประมาณ ๑๖๕ กิโลเมตร (ใชเขตเดินสายไฟฟาใหม) พรอมท้ังติดตั้ง Line Shunt 

Reactor ขนาด ๑๑๐ เอ็มวีเออาร (ตอวงจร) บนสายสงดานนาน และดานแมเมาะ๓ และติดตั้ง Fiber Optic 

ในสาย Overhead Ground Wire 

๓. รื้อสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต แมเมาะ๓ – ทาตะโก วงจรเดี่ยวออก และกอสรางเปนสายสง ๕๐๐ 

กิโลวัตต แมเมาะ ๓ – ทาตะโก วงจรคู (ใชเขตเดินสายไฟฟาเดิม) ขนาดสาย ๔x๑๒๗๒ MCM ACSR ตอเฟส ระยะทาง

ประมาณ ๓๒๖ กิโลเมตร พรอมท้ังติดตั้ง Line Shunt Reactor ขนาด ๑๑๐ เอ็มวีเออาร (ตอวงจร) บนสาย

ดานแมเมาะ ๓ และดานทาตะโก และติดตั้ง Fiber Optic ในสาย Overhead Ground Wire 

๔. จัดซ้ือท่ีดินขยายสถานีไฟฟาแรงสูง ๑๑๕ กิโลวัตต นานเดิม เพ่ือกอสรางลานไกไฟฟา ๕๐๐/๒๓๐ 

กิโลวัตต เพิ่มเติม (ในกรณีที่ไมสามารถจัดซื้อที่ดินขยายได จะจัดซื้อที่ดินใหมกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูง 

๕๐๐/๒๓๐/ ๑๑๕ กิโลวัตต นาน ๒) 

๕. กอสรางและขยายสถานีไฟฟาแรงสูง ๕๐๐/๒๓๐/๑๑๕ กิโลวัตต นาน เพ่ือรับสายสง 

๕๐๐ กิโลวัตต จาก สฟ.หงสา จํานวน ๒ วงจร และสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต ไปยัง สฟ. แมเมาะ ๓ จํานวน ๒ วงจร 

พรอมติดตั้งหมอแปลง ๕๐๐/๒๓๐ กิโลวัตต ขนาด ๗๕๐ เอ็มวีเอ จํานวน ๑ ชุด (หมอแปลง Single Phase 

ขนาด ๑๕๐/๒๐๐/ ๒๕๐ เอ็มวีเอ จํานวน ๓ ชุด และ spare ไวอีก ๑ ชุด รวมเปน ๔ ชุด) หมอแปลง ๒๓๐/๑๑๕ 

กิโลวัตต ขนาด ๒๐๐ เอ็มวีเอ จํานวน ๒ ชุด และขยายสถานีไฟฟา ๑๑๕ กิโลวัตต เพื่อรับหมอแปลง

ดังกลาวจํานวน ๒ วงจร พรอมปรับปรุงการจัดบัส ๑๑๕ กิโลวัตต ใหมีความยืดหยุนและความม่ันคงเพ่ิมข้ึน 

๖. ขยายสถานีไฟฟาแรงสูง ๕๐๐ กิโลวัตต แมเมาะ๓ สําหรับรับสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต จาก สฟ.นาน 

จํานวน ๒ วงจร และสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต ไป สฟ.ทาตะโก เพ่ิมข้ึนอีก ๑ วงจร 

๗. ขยายสถานีไฟฟาแรงสูง ๕๐๐ กิโลวัตต ทาตะโก สําหรับรับสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต 

จาก สฟ.แมเมาะ ๓ เพ่ิมข้ึนอีก ๑ วงจร  

๘. เพ่ิมเติมระบบสื่อสารท่ีเก่ียวของ 

/ผล... 

  



๓๔ 
 

ผลการประเมินโครงการ พึงพอใจมากท่ีสุด (A) 

การประเมินผลโครงการโดยพิจารณาถึงหลักเกณฑ ๕ ประการ ไดแก ความสอดคลองของ

วัตถุประสงค (Relevance) ประสิทธิผล (Effectiveness) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ผลกระทบ (Impact) 

และความยั่งยืนของโครงการ (Sustainability) สรุปได ดังนี้ 

๑. ความสอดคลองของวัตถุประสงค (Relevance) 

วัตถุประสงคของโครงการมีความสอดคลองกับนโยบายระดับประเทศ ระดับสาขา และ

วัตถุประสงคระดับโครงการ ดังนี้ 

๑.๑ นโยบายของประเทศ โครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ สอดคลองกับแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับ ๑๐ (ป ๒๕๕๐ -๒๕๕๔) ในสวนของยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจ

ใหสมดุลและยั่งยืน โดยการเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานและการพัฒนาแหลงพลังงานทางเลือกเพื่อลด

ความออนไหวดานพลังงานของเศรษฐกิจไทย และเพื่อสรางภูมิคุมกัน และระบบบริหารความเสี่ยงใหกับ

ภาคการเงิน การคลัง พลังงาน ปจจัยการผลิต ตลาดแรงงาน และการลงทุน 

๑.๒ นโยบายระดับสาขา โครงการระบบสงเพื ่อรับซื ้อไฟฟาฯ สอดคลองกับ

แผนการปรับปรุงพัฒนากําลังผลิตไฟฟาของประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๓ - ๒๕๗๓ (Power Development 

Plan : PDP) ฉบับปรับปรุงครั้งท่ี ๓ ซ่ึงกําหนดสัดสวนการรับซ้ือไฟฟาตางประเทศไมเกิน ๑๕% ของกําลังผลิต

ท้ังหมดในระบบ โดยบรรจุโครงการท่ีมีการลงนามขอตกลงรับซ้ือไฟฟา (Tariff MOU) แลว ไวในแผนดังกลาว 

๑.๓ นโยบายระดับโครงการ  การดําเน ินโครงการระบบสงเ พื ่อร ับซื ้อไฟฟาฯ 

สอดคลองตามวัตถุประสงคของโครงการท่ีไดกําหนดไว 

๒. ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

๒.๑ ดานผลผลิต : ผลการดําเนินโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ เพ่ือจัดหาและติดตั้ง 

รายการ 
ขอบเขตของโครงการ 

(แผนงาน) (ผลการดําเนินงาน) 

- การกอสราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๑. งานกอสรางสายสง ชายแดนไทย/สปป.ลาว - นาน    
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๓๘-๒๒๑M-HSA-L๑   
ผูรับจาง      : VISCAS Corporation 
ราคางาน     : ๘๔๔,๖๒๑,๔๕๓.๙๒ บาท 

ดําเนินการกอสรางสายสง
ระยะทาง ๑๐๑ กิโลเมตร 
แลวเสร็จ เม่ือวันท่ี ๑๗ กรกฎาคม 
๒๕๕๗ 

๒. งานกอสรางสายสง ๕๐๐ kV นาน – แมเมาะ ๓  
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๕๓-๒๒๑M-HSA-L๒   
ผูรับจาง      : The Consortium of J-Power 
System Corporation and Thai Sumiden 
Engineering and Construction CO.,Ltd. 
ราคางาน     : ๑,๓๗๕,๑๙๙,๔๕๗.๘๗ บาท 

ดําเนินการกอสรางสายสง
ระยะทาง ๑๔๗ กิโลเมตร 
แลวเสร็จ เม่ือวันท่ี ๘ พฤศจิกายน 
๒๕๕๗ 
 
 

/รายการ... 



๓๕ 
 

รายการ 
ขอบเขตของโครงการ 

(แผนงาน) (ผลการดําเนินงาน) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๓. งานกอสรางสายสง ๕๐๐ kV แมเมาะ ๓ - ทาตะโก 
(จากแมเมาะ๓ – กิโลเมตรท่ี ๑๓๙)  
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๕๖-๒๒๑M-HSA-L๓-๐๑  
ผูรับจาง      : The Consortium of J-Power 
System Corporation and Thai Sumiden 
Engineering and Construction CO.,Ltd. 
ราคางาน     : ๒,๐๐๑,๑๒๔,๘๕๖.๒๗ บาท 

ดําเนินการกอสรางสายสง
ระยะทาง ๑๕๙ กิโลเมตร 
แลวเสร็จ เม่ือวันท่ี ๑๑ ธนัวาคม 
๒๕๕๗ 
 
 
 

๔. งานกอสรางสายสง ๕๐๐ kV แมเมาะ ๓ - ทาตะโก 
(จากกิโลเมตรท่ี ๑๓๙ – ทาตะโก) 
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๘๑-๒๒๑M-HSA-L๓-๐๒   
ผูรับจาง      : The Consortium of Kalpataru and CHC 
ราคางาน     : ๒,๐๑๖,๕๓๖,๑๐๐.๕๓ บาท 

ดําเนินการกอสรางสายสง
ระยะทาง ๑๖๗ กิโลเมตร 
แลวเสร็จ เม่ือวันท่ี ๙ ธันวาคม 
๒๕๕๗ 

๕. งานกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูงนาน  
 - Supply and Construction of ๕๐๐/๒๓๐/๑๑๕ 
kV Nan Substation 
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๘๑-๒๒๑M-HSA-S๑    
ผูรับจาง      : The Consortium of Teda  
Company Limited and XIAN Electric 
Engineering Company Limited  
ราคางาน     : ๑,๐๐๙,๙๕๖,๐๖๕.๔๓ บาท 

ดําเนินการกอสรางสถานี
ไฟฟาแรงสูงนานแลวเสร็จ 
เม่ือวันท่ี ๔ มีนาคม ๒๕๕๘ 
 
 
 

 ๖. งานกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูงแมเมาะ ๓   
และสถานีไฟฟาแรงสูงทาตะโก 
-Supply and Construction of ๕๐๐ kV Mae 
Moh ๓ and Tha Tako  Substations  Expansion  
สัญญาเลขท่ี : W๑๐๐๑๙๐-๒๒๑M-HSA-S๒     
ผูรับจาง      : The  Consortium of Loxley Public 
Co., Ltd. and Sri U-Thong Limited   
ราคางาน    : ๓๖๖,๓๙๗,๙๑๗.๐๖ บาท 

ดําเนินการกอสรางสถานี
ไฟฟาแรงสูงแมเมาะ ๓   
และสถานีไฟฟาแรงสูงทาตะโกแลว
เสร็จ เม่ือวันท่ี ๒๖ พฤษภาคม 
๒๕๕๘  

 

ผลการดําเนินโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ กฟผ. สามารถดําเนินงานกอสรางสาย

สง และงานกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูงเพ่ือรองรับการรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต จาก สปป.

ลาว แลวเสร็จตามแผนการดําเนินงาน 

/๒.๒ ดาน... 

 



๓๖ 
 

๒.๒ ดานตนทุน : 

รายการ 
เงินกูในประเทศ รายได รวม 

แผน ผล แผน ผล แผน ผล 

๑. คาวัสดุอุปกรณ ๒,๖๕๓.๖๙ ๒,๕๒๘.๖๑ ๑๖,๗๑๖.๓๑ ๘,๓๓๔.๙๔ ๑๙,๓๗๐.๐๐ ๑๐,๘๖๓.๕๕ 

๒. คาเวนคืนท่ีดิน ๒๐๕.๕๐ ๓๓๑.๔๐ ๑,๒๙๔.๕๐ ๑,๐๕๘.๐๖ ๑,๕๐๐.๐๐ ๑,๓๘๙.๔๖ 

๓. คาเดินทาง ๐.๖๙ ๐.๙๕ ๔.๓๒ ๓.๐๔ ๕.๐๐ ๓.๙๙ 

๔. คาอ่ืน ๆ ๓๙.๐๕ ๓๙.๐๔ ๒๔๕.๙๖ ๑๒๔.๖๔ ๒๘๕.๐๐ ๑๖๓.๖๘ 

รวม ๒,๘๙๘.๙๓ ๒,๙๐๐.๐๐ ๑๘,๒๖๑.๐๙ ๙,๕๒๐.๖๘ ๒๑,๑๖๐.๐๐ ๑๒,๔๒๐.๖๘ 

 

กฟผ. สามารถดําเนินงานกอสรางสายสงและงานกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูง ท้ัง ๖ 

โครงการ ไดแลวเสร็จ โดยมีคาใชจายในการดําเนินงานต่ํากวาท่ีประมาณการไวตามแผนงาน จํานวน ๘,๗๓๙.๓๒ 

ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๔๑.๓๐ ของวงเงินท่ีประมาณการ โดยมีปจจัยสําคัญจากคาวัสดุอุปกรณมีราคาต่ํากวา

ท่ีประมาณการไว จึงสามารถประหยัดคาใชจายในภาพรวมของโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ  

๒.๓ ดานเวลา : 

กฟผ. มีกรอบระยะเวลาในการศึกษาเตรียมงานจนดําเนินการกอสรางสายสงและ

งานกอสรางสถานีไฟฟาแรงสูงเพ่ือรองรับการรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต ประมาณ ๕ ป 

๖ เดือน (กลางป ๒๕๕๒ – ปลายป ๒๕๕๗) ตามมติคณะรัฐมนตรีเม่ือวันท่ี ๑๓ กรกฎาคม ๒๕๕๓ ท้ังนี้ กฟผ. 

สามารถดําเนินการกอสรางระบบสงไฟฟาเชื่อมโยงในฝงไทย (สายสง ชายแดนไทย/สปป.ลาว - นาน) แลวเสร็จ

ในเดือนกรกฎาคม ๒๕๕๗ ซ่ึงเปนไปตามเง่ือนไขของ MOU ระหวางรัฐบาลไทยและรัฐบาล สปป.ลาว ท่ีกําหนดให 

กฟผ. ดําเนินการกอสรางระบบสงไฟฟาเชื่อมโยงในฝงไทยใหแลวเสร็จในเดือนสิงหาคม ๒๕๕๗ สําหรับการกอสราง

สายสงและสรางสถานีไฟฟาแรงสูงในสวนอ่ืนนั้น แลวเสร็จเปนไปตามแผนงานท่ีกําหนด 

๓. ประสิทธิผล (Effectiveness) และผลกระทบ (Impact) 

๓.๑ การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน 

การดําเนินโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ มีตนทุนการกอสรางสายสงและสราง

สถานีไฟฟาแรงสูง จํานวน ๑๒,๔๒๑ ลานบาท และมีผลตอบแทนของโครงการ ดังนี้ 

รายการ แผน ผล* 

Financial Internal Rate of Return (FIRR) (รอยละ) ๑๔.๘๘ ๕,๖๗๕.๘๒ ลานบาท 

Net Present Value (NPV) ๗,๒๖๔.๐๐ - 

Economic Internal Rate of Return (EIRR) (รอยละ) ๑๕.๐๑ ๕,๖๗๕.๘๒ ลานบาท 

Economic Net Present Value (ENPV) (ลานบาท) ๗,๔๐๗.๘๐ - 

*หมายเหตุ : ขอมูลจากรายงานผลการดําเนินงาน ณ เดือนตุลาคม ๒๕๖๑ ท้ังน้ี จะสามารถวัดรอยละของประสิทธิผล 

   ท่ีเกิดข้ึนจริงเมื่อครบอายุโครงการ ๒๖ ป  
 

/โดย... 

 



๓๗ 
 

โดยผลจากการศึกษาโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ พบวา ตัวชี้วัดความคุมคา

ทางการเงินและทางเศรษฐกิจใหผลตอบแทน ในระดับท่ีสูง ไดแก FIRR เทากับรอยละ ๑๔.๘๘ และ EIRR 

เทากับรอยละ ๑๕.๐๑ ท้ังนี้ โครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาฯ จะสามารถวัดประสิทธิผลท่ีเกิดข้ึนจริงได 

เม่ือครบอายุโครงการแลวในป ๒๕๘๓ (อายุโครงการ ๒๖ ป) 

๓.๒ คุณภาพชีวิต 

โครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต เปนโครงการ

เพ่ือรองรับความตองการไฟฟาท่ีเพ่ิมข้ึนในภาคเหนือ ทําใหระบบไฟฟามีความม่ันคงในการจายไฟฟาและเปนไป

ตามมาตรฐานของ กฟผ. โดยจากการลงพ้ืนท่ีเก็บขอมูล พบวา ประชาชนในพ้ืนท่ีใกลเคียงสถานีไฟฟาแรงสูง

นาน (บานดูเหนือ ตําบลดูใต อําเภอเมืองนาน) ไดรับประโยชนจากโครงการในดานตางๆ ดังนี้ 

- การลดลงของปญหาไฟฟาดับในพ้ืนท่ี โดยประชาชนในพ้ืนท่ีใหขอมูลวาชวงกอนมี

การดําเนินโครงการระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต (กอนป ๒๕๕๗) ในพ้ืนท่ี

จะประสบปญหาไฟฟาดับบอยครั้ง โดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืนจะดับเปนระยะเวลานาน ประมาณ ๒ – ๓ 

ชั่วโมง สงผลกระทบตอเครื่องใชไฟฟาและการดําเนินชีวิตประจําวัน ท้ังนี้ ภายหลังจาก กฟผ. ดําเนินโครงการ

ระบบสงเพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนตเรียบรอยแลว พบวา ในพ้ืนท่ีไมพบปญหา

ไฟฟาดับอีก  

- การลงทุนและการสรางอาชีพในพ้ืนท่ีเพ่ิมข้ึน เนื่องจากมีความม่ันคงในการจายไฟฟา

มากข้ึน สงผลใหในพ้ืนท่ีเกิดการลงทุนและการสรางอาชีพใหม ๆ เชน หางสรรพสินคา รีสอรท และโฮมสเตย เปนตน 

ทําใหประชาชนในพ้ืนท่ีมีอาชีพและมีรายไดท่ีเพ่ิมข้ึน 

๓.๓ ผลกระทบดานความปลอดภัย 

จากการสอบถามประชาชนในพ้ืนท่ีบานดูเหนือ ตําบลดูใต อําเภอเมืองนาน พบวา 

เม่ือพ้ืนท่ีมีความม่ันคงทางไฟฟาสงผลใหเกิดความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน ไดแก 

- ดานความปลอดภัยในการคมนาคม เชน การมีไฟสองถนนในเวลากลางคืน 

ซ่ึงสามารถชวยลดการเกิดอุบัติเหตุในพื้นที่ได 

- ดานความปลอดภัยในทรัพยสิน เชน การไมประสบปญหาเครื่องใชไฟฟาเสียหาย

จากปญหาไฟฟาตกหรือไฟฟาดับ เปนตน 

๓.๔ ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

กอนการดําเนินโครงการ กฟผ. ไดมีการศึกษาระบบไฟฟาไดขอสรุปวา จะตอง

กอสรางสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต หงสา – นาน – แมเมาะ ๓ วงจรคู แนวใหม พรอมปรับปรุงสายสง ๕๐๐ 

กิโลวัตต แมเมาะ ๓ – ทาตะโก – วงจรเดี่ยวใหเปนวงจรคู (ใชเขตเดินสายไฟฟาเดิมโดยไมมีการขยายเพ่ิมเติม) 

เพ่ือรับซ้ือไฟฟาจากโครงการหงสาลิกไนต ซ่ึงจากการสํารวจแนวสายสง ๕๐๐ กิโลวัตต หงสา – นาน – แมเมาะ ๓ 

(ในฝงไทย) พบวา แนวสายสงดังกลาว พาดผานพ้ืนท่ีคุณภาพลุมน้ําชั้น ๑B บริเวณชายแดนไทย/ลาวจํานวน ๑ ชวง 

ระยะทางประมาณ ๑.๔ กิโลเมตร และผานพ้ืนท่ีปาอนุรักษเพ่ิมเติม (ปา C) จํานวน ๗ ชวง รวมระยะทาง

ประมาณ ๔๓.๕ กิโลเมตร ซ่ึงตามขอกําหนดในการขออนุญาตใชพ้ืนท่ีคุณภาพน้ําชั้น ๑B กําหนดใหตองจัดทํา 

/รายงาน... 



๓๘ 
 
รายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอม (Environmental Impact Assessment : EIA) เพ่ือขอความเห็นชอบ

จากคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติผานสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

เพ่ือประกอบการนําเสนอขออนุมัติโครงการฯ จากคณะรัฐมนตรี สวนการขออนุญาตใชพ้ืนท่ีปาอนุรักษเพ่ิมเติม 

(ปา C) จะดําเนินการภายหลังจากคณะรัฐมนตรีไดมีมติอนุมัติโครงการฯ แลว โดยการจัดทํารายงานการวิเคราะห

ผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (Initial Environmental Examination : IEE) เพ่ือเปนเอกสารประกอบการยื่น

ขออนุญาตใชพ้ืนท่ีปา C จากกรมปาไม ซ่ึง กฟผ. ไดดําเนินการครบถวนแลว  

๔. ความย่ังยืน (Sustainability) 

๔.๑ ดานความม่ันคงขององคกร 

ในการดําเนินโครงการ กฟผ. ไดมีการจัดทําแผนการปรับปรุงพัฒนากําลังผลิตไฟฟา

ของประเทศไทย พ.ศ.๒๕๕๓ - ๒๕๗๓ (Power Development Plan : PDP) ฉบับปรับปรุงครั้งท่ี ๓ ใหสอดคลอง

กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติตามนโยบายรัฐบาล และไดพิจารณาการลงทุนใหมีความเหมาะสม

กับสถานะการเงินและคํานึงถึงความสามารถในการบริหารจัดการหนี้ขององคกร โดย กฟผ. ไดพิจารณาใชเงินลงทุน

จากเงินรายไดของ กฟผ. เปนหลัก ซ่ึงเปนการชวยประหยัดตนทุนในการกูยืมเงินเพ่ือใชในการดําเนินโครงการ 

และแสดงใหเห็นถึงความม่ันคงทางการเงินและความม่ันคงขององคกรท่ีอยูในระดับสูง 

๔.๒ ดานเทคโนโลยี 

ในสวนของการกอสรางสายสงเปนการกอสรางสายสงแบบ ๕๐๐ กิโลวัตต แบบวงจรคู 

ซ่ึงจะเปนการชวยเพ่ิมประสิทธิภาพและความม่ันคงในการรับ – สงกระแสไฟฟาไดมากยิ่งข้ึน (เดิมเปนแบบวงจร

เดี่ยว) สําหรับการกอสรางและขยายสถานีไฟฟาแรงสูง กฟผ. ไดมีการนําเทคโนโลยี ระบบ Gas Insulation 

Substation (GIS) ซ่ึงเปนเทคโนโลยีสถานีไฟฟาแบบใหมมาใชงาน ซ่ึงชวยลดการใชพ้ืนท่ีในการกอสรางสถานีลงจาก 

๔๐๐ ไร เหลือเพียง ๑๐๐ ไร ลดมลพิษทางเสียงและมีระบบความปลอดภัยท่ีทันสมัย 

๔.๓ ดานการบํารุงรักษา 

การซอมแซมและบํารุงรักษาระบบสายสงและสถานีไฟฟาแรงสูง เปนการซอมบํารุง

ตามรอบระยะเวลาท่ีกําหนด โดยใชบุคลากรของ กฟผ. เปนผูดําเนินการซอมแซมและบํารุงรักษาเปนหลัก  

๔.๔ สถานะทางการเงิน 

การพิจารณาสถานะทางการเงินของ กฟผ. พบวา มีความม่ันคงทางการเงิน โดยมี

ความสามารถในการทํากําไรและมีโครงสรางทางการเงินที่เขมแข็ง โดยมีขอมูลสถานะทางการเงินของ กฟผ. 

ในป ๒๕๕๘ และ ป ๒๕๕๙ (ชวงเวลาภายหลังจากดําเนินโครงการแลวเสร็จ) ดังนี้ 

/รายการ... 

 

 

 

 
 



๓๙ 
 

รายการ ป ๒๕๕๘ ป ๒๕๕๙  
อัตราผลตอบแทนตอเงินทุน (รอยละ) 
(Return on Invested Capital: ROIC) 

๗.๑๙ ๕.๖๐ 

อัตราผลตอบแทนตอสวนผูถือหุน (รอยละ) 
(Return on Equity: ROE) 

๑๒.๔๙ ๑๑.๘๗ 

อัตราสวนความสามารถในการชําระหนี ้
(Debt Service Coverage Ratio: DSCR) 

๑.๔๕ ๑.๔๒ 

อัตราสวนหนี้สินตอทุน 
(Debt to Equity Ratio: D/E Ratio) 

๑.๖๑ ๑.๖๙ 

หมายเหตุ : การคํานวณ D/E Ratio และ DSCR  ไดรวมผลกระทบจากการนํามาตรฐานบัญชี ฉบับท่ี ๑๗ เรื่องสัญญาเชา 

  ในกรณีท่ีเปนสัญญาเชาการเงิน (Finance Lease) แตหากคํานวณ D/E Ratio และ DSCR ท่ีไมรวม 

  ผลกระทบจาก Finance Lease   กฟผ. จะมีสถานะทางการเงิน ในป ๒๕๕๘ และ ป ๒๕๕๙ ดังน้ี 

รายการ ป ๒๕๕๘ ป ๒๕๕๙  
อัตราสวนความสามารถในการชําระหน้ี 
(Debt Service Coverage Ratio: DSCR) 

๓.๔๓ ๕.๐๐ 

อัตราสวนหน้ีสินตอทุน 
(Debt to Equity Ratio: D/E Ratio) 

๐.๖๕ ๐.๖๕ 

ผลประโยชนท่ีไดจากโครงการ (ตามเปาหมาย) 

ผลประโยชนทางตรง 

๑. สามารถตอบสนองความตองการใชไฟฟาท่ีเพ่ิมข้ึนในพ้ืนท่ีภาคเหนือ 

๒. ชวยกระจายประเภทของแหลงผลิตไฟฟา และลดการพ่ึงพาการผลิตไฟฟาจากกาซธรรมชาติ 

ทําใหสามารถลดความผันผวนของตนทุนการผลิตไฟฟา 

๓. สงเสริมความสัมพันธและความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศไทยกับประเทศ สปป.ลาว 

ผลประโยชนทางออม 

๑. ประชาชนในพ้ืนท่ีตั้งโครงการ (พ้ืนท่ีบริเวณสถานีไฟฟาแรงสูงจังหวัดนาน บานดูเหนือ 

ตําบลดูใต อําเภอเมืองนาน) มีรายไดเพ่ิมข้ึนจากการสรางอาชีพ เชน หางสรรพสินคา รีสอรท และโฮมสเตย  

เนื่องจากในพ้ืนท่ีมีความม่ันคงของระบบไฟฟา 

๒. ชวยเสริมสรางความม่ันคงของพลังงานไฟฟาในภาคกลาง กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

ซ่ึงเปนศูนยกลางความตองการไฟฟาของประเทศ   

บทเรียนท่ีไดรับและขอเสนอแนะ 

เนื่องจากปจจุบัน กฟผ. ไดมีการรับซ้ือไฟฟาจากโรงไฟฟาพลังความรอนหงสาลิกไนต 

จํานวน ๑,๔๗๓ เมกกะวัตต/ป คิดเปนรอยละ ๓ – ๕ ของไฟฟาท่ีใชในประเทศท้ังหมด หากเกิดกรณีท่ีโรงไฟฟา

พลังความรอนหงสาลิกไนต ไมสามารถนําสงกระแสไฟฟา/นําสงกระแสไฟฟาไดนอยกวาการดําเนินงานปกติ 

อาจจะสงผลกระทบตอระบบไฟฟาในหลายพ้ืนท่ีของประเทศ โดยเฉพาะในภาคเหนือ กฟผ. จึงควรมีแนวทางหรือ

มาตรการเพ่ือรองรับเหตุการณดังกลาวท่ีอาจเกิดข้ึนเพ่ือไมใหกระทบตอภาพรวมการใชไฟฟาในประเทศ  

/๒.๒.๒ โครงการ… 



๔๐ 
 

๒.๒.๒ โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ)   

ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

หนวยงานผูรับผิดชอบโครงการ 

รถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) กระทรวงคมนาคม 

ความเปนมาของโครงการ 

จากการขยายตัวของจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

กอใหเกิดปญหาสภาพการจราจรและการขนสงท่ีติดขัดอยางตอเนื่องซ่ึงกอใหเกิดความสูญเสียท้ังดานเศรษฐกิจและสังคม 

รัฐบาลไทยโดยสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ไดกําหนดแผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนข้ึน

ในป ๒๕๓๗ เพ่ือบรรเทาปญหาการจราจรอันรุนแรงและตอเนื่องโดยศึกษาและจัดทําเปนแผนแมบทสําหรับระบบ

ขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพ เพ่ือใหเปนกรอบการประสานแนวคิดท้ังภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบขนสงมวลชน

ในกรุงเทพมหานคร ตลอดจนเปนแผนงานหลักท่ีสมบูรณสําหรับการดําเนินงานแกไขปรับปรุงการจราจร โดยนํา

ระบบขนสงในเขตเมืองมาใชเพ่ือใหการขนสงผูโดยสารเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และตรงตอเวลา 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล หรือโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง 

– บางซ่ือ เปนโครงการระบบไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครท่ีเปนระบบใตดินโครงการแรกของประเทศไทย 

โดยรัฐบาลไดมีการศึกษาในป พ.ศ. ๒๕๒๑ และไดขอสรุปท่ีจะดําเนินการกอสรางในป ๒๕๒๔ ประกอบดวย 

โครงการรถไฟฟา ๓ สาย คือ สายพระราม ๔ สายสาธร และสายสะพานพุทธ แตรัฐก็ไมประสบความสําเร็จ

ในการเชิญชวนเอกชนมารวมลงทุน ตอมาในป ๒๕๓๑ ภาครัฐไดประกาศโครงการรวมลงทุนกับเอกชน ซ่ึงไดรับ

ความสนใจจากเอกชนเขามายื่นขอเสนอ ๔ ราย และเม่ือวันท่ี ๒๕ กันยายน ๒๕๓๓ คณะรัฐมนตรีมีไดมติให

บริษัท ลาวาลิน เปนผูชนะการประมูลโครงการรถไฟฟาและไดมีการลงนามในรางสัญญาเม่ือวันท่ี ๗ กุมภาพันธ ๒๕๓๕ 

แตตอมาสัญญาดังกลาวถูกตีความเปนโมฆะ เนื่องจากกลุมบริษัท Bombardier เขาซ้ือกิจการบริษัท ยูทีดีซี ซึ่งเปน

บริษัทแมของบริษัท ลาวาลิน หลังจากท่ีบริษัท ลาวาลิน ไดสัมปทานโครงการรถไฟฟาทําใหตองมีการแกไขสัญญา 

โดยใหกลุมบริษัท Bombardier ลงนามสัญญาเปนผูรวมลงทุน แตกลุมบริษัทดังกลาวปฏิเสธ รัฐบาลจึงไดมีมติ

ยกเลิกสัญญากับบริษัท ลาวาลิน เม่ือวันท่ี ๒๘ กรกฎาคม ๒๕๓๕ ซ่ึงการยกเลิกสัญญาดังกลาว ทําใหรัฐบาลไดมีการตั้ง

องคการรถไฟฟามหานคร (ปจจุบันคือการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย หรือ รฟม.) ข้ึนมาเพ่ือดูแลโครงการ

แทนบริษัท ลาวาลิน โดยท่ีรัฐบาลตัดสินใจท่ีจะลงทุนเองท้ังหมดเพ่ือตัดปญหาการหาเอกชนรายใหมมารวมลงทุน  

อยางไรก็ดี เม่ือวันท่ี ๑๙ มกราคม ๒๕๓๖ คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหหาเอกชนที่มีศักยภาพ

เพื่อมารวมลงทุนในโครงการสัมปทานแทนท่ีรัฐบาลจะลงทุนเองท้ังหมด และเม่ือวันท่ี ๑๒ กันยายน ๒๕๓๘ 

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติให รฟม. เปนผูลงทุนกอสรางงานโยธาหรือโครงสรางพ้ืนฐานสถานีรถไฟฟาโดยให

สัมปทานบริษัทเอกชน คือ บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) (ปจจุบันคือ บริษัท ทางดวนและ

รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM)) เปนผูลงทุนงานระบบเดินรถและจัดหาขบวนรถ รวมถึงมีหนาท่ีในการเปน

ผูใหบริการการเดินรถเปนระยะเวลา ๒๕ ป นับจากโครงการเริ่มเปดใหบริการ เม่ือวันท่ี ๓ กรกฎาคม ๒๕๔๗ 

/วงเงิน… 



๔๑ 
 

วงเงินลงทุนของโครงการ/ แหลงเงิน 

- วงเงินลงทุนของโครงการ ๑๑๘,๕๕๙.๒๘ ลานบาท  

- แหลงเงิน เปนการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน โดย รฟม. เปนผูลงทุนในสวนของ

การเวนคืนท่ีดิน กอสรางงานโยธา ระบบรางในอุโมงค ศูนยซอมบํารุงและอาคารบริหาร ระบบเครื่องกล และ

ระบบไฟฟา สําหรับเอกชนผูรวมลงทุน คือ บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) เปนผูลงทุน

ในสวนของงานระบบเดินรถและจัดหาขบวนรถ โดยสามารถสรุปรายละเอียดได ดังนี้ 
-  

หนวยงาน เงินลงทุน จํานวนเงิน (ลานบาท) 

รฟม. 

คาจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน ๒๒,๘๙๕.๐๘ 

คากอสรางงานโยธา ๕๗,๒๘๕.๔๕ 

ระบบรางในอุโมงคและศูนยซอม ๓,๙๓๕.๒๑ 

ระบบเครื่องกลและระบบไฟฟา ๑๗,๓๒๐.๘๐ 

รวมเงินลงทุนของ รฟม. ๑๐๑,๔๓๖.๕๔ 

บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
(BMCL) 

อุปกรณงานระบบ ๑๒,๑๕๙.๓๙ 

คาบริหารโครงการ ๒,๔๖๔.๐๙ 

ศูนยซอมบํารุงและอาคารบริหาร ๑,๒๕๕.๘๙ 

อ่ืน ๆ  ๑,๒๔๓.๓๗ 

รวมเงินลงทุนของ BMCL ๑๗,๑๒๒.๗๔ 

วงเงินลงทุนรวม ๑๑๘,๕๕๙.๒๘ 

 ท่ีมา: งบการเงินประจําปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๔๘ ของ รฟม. และงบการเงินประจําป พ.ศ. ๒๕๔๘ ของ BMCL 

 

ท้ังนี้ สวนท่ี รฟม. เปนผูลงทุน ใชเงินกูวงเงินรวม ๙๔,๑๗๙.๕๕ ลานบาท แบงเปน (๑) เงินกู

ตางประเทศจาก Japan Bank for International Cooperation (JBIC) จํานวน ๒๑๒,๔๐๗.๙๓ ลานเยน หรือ

เทียบเทา ๗๙,๙๖๗.๕๕ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๘๔.๙๑ ของวงเงินกูทั้งหมด และ (๒) เงินกูในประเทศ 

(รฟม. เปนผูกู) โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน จํานวน ๑๔,๒๑๒ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๑๕.๐๙ ของวงเงินกู

ท้ังหมด ประกอบดวย การออกพันธบัตรและการกูเงินระยะสั้นจากสถาบันการเงิน โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
-  

แหลงเงินทุน 
อัตราดอกเบ้ีย 
(รอยละตอป) 

วงเงิน (ลานบาท) 

เงินกูตางประเทศ  
JBIC (ชําระ ๑๘-๓๐ ป) 

 
๐.๗๕ – ๒.๗๐ 

 
เทียบเทา ๗๙,๙๖๗.๕๕ ลานบาท 

(๒๑๒,๔๐๗.๙๓ ลานเยน) 

เงินกูในประเทศ 
- พันธบัตรอายุหน้ี ๓-๑๐ ป 
- เงินกูสถาบันการเงินอายุ ๑-๓ ป 

 
๑.๕๙ – ๑๑.๘๐ 
๑.๗๘ – ๒.๗๐ 

 
  ๑๔,๑๕๐ 

 ๖๒ 

รวม  ๙๔,๑๗๙.๕๕ 

ท่ีมา: งบการเงินประจําปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๔๘ ของ รฟม. 

/วัตถุประสงค… 



๔๒ 
 

วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล หรือรถไฟฟาใตดินสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ 

(Metropolitan Rapid Transit Chaloem Ratchamongkhon Line: MRT) เปนโครงการระบบไฟฟาขนสง

มวลชนในกรุงเทพมหานครท่ีเปนระบบใตดินแหงแรกของประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือบรรเทาปญหา

การจราจรคับค่ังในกรุงเทพมหานคร ลดระยะเวลาการเดินทาง ชวยลดการใชพลังงานน้ํามันจากการใชรถยนต

สวนบุคคล ชวยปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมในบริเวณพ้ืนท่ีตามแนวสายทางและพ้ืนท่ีขางเคียง เนื่องจากชวยลด

ปริมาณมลพิษในอากาศและเสียงจากการจราจรบนทองถนน และเพ่ิมศักยภาพดานการคมนาคมใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยเชื่อมโยงการคมนาคมใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีและรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ

และการทองเท่ียวในประเทศ 

ลักษณะโครงการ 

๑. กอสรางระบบรถไฟฟาขนาดใหญ ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ จํานวน ๑๘ สถานี ระยะทาง 

๒๐ กิโลเมตร ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาและอาคารบริหาร และอาคารจอดรถ  

๒. รวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP) โดยภาครัฐ 

คือ รฟม. ที่เปนหนวยงานเจาของโครงการเปนผูลงทุนในสวนของการเวนคืนที่ดิน กอสรางงานโยธา 

ระบบรางในอุโมงค ศูนยซอมบํารุงและอาคารบริหาร ระบบเครื่องกล และระบบไฟฟา และเอกชนผูรวมลงทุน

ในสวนของงานระบบเดินรถและจัดหาขบวนรถ คือ บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) (โดยในป 

พ.ศ. ๒๕๕๘ BMCL ไดควบรวมกิจการกับบริษัท ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BECL) และเปลี่ยนชื่อ

เปนบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM))  

๓. รฟม. มีหนาที่ในการกอสรางโครงสรางพื้นฐานและสัมปทานการเดินรถใหแก BEM 

เปนผูใหบริการ โดยจะเปนผูจัดเก็บคาโดยสารรวมไปถึงรายไดเชิงพาณิชยและเปนผูรับผิดชอบผลกําไรขาดทุน

ท่ีเกิดข้ึนอันเนื่องจากโครงการ อยางไรก็ดี BEM จะใหผลตอบแทนแก รฟม. เปนคาสัมปทานในรูปแบบ Net Cost 

ซ่ึงในสัญญาสัมปทานไดแบงชวงระยะเวลาออกเปน ๒ ระยะ คือ 

ระยะท่ี ๑ เปนชวงเวลาต้ังแตลงนามในสัญญาสัมปทานจนถึงรถไฟฟาใตดินพรอมเปด

ใหบริการ โดยผูรับสัมปทานมีหนาท่ีออกแบบ ผลิต จัดหา ติดตั้ง ทดสอบ และทดลองใชงานอุปกรณงานระบบ

เดินรถรวมกับโครงสรางพ้ืนฐานทางโยธาของ รฟม. 

ระยะท่ี ๒ เปนชวงเวลาตั้งแตการใหบริการและบํารุงรักษาระบบรถไฟฟาใตดินเปนเวลา 

๒๕ ป ตั้งแตเริ่มเปดใหบริการจนกระท่ังสิ้นสุด คือ วันท่ี ๓ กรกฎาคม ๒๕๔๗ จนถึงวันท่ี ๒ กรกฎาคม ๒๕๗๒ 

โดยผูรับสัมปทาน (BEM) จะตองสงคืนโครงสรางพ้ืนฐานโยธาและงานระบบท้ังหมดท่ี BEM ใชประโยชนในการเดินรถ

ใหกับ รฟม. ในป พ.ศ. ๒๕๗๒ 

/ขอบเขต… 

  



๔๓ 
 

ขอบเขต/พ้ืนท่ีดําเนินการโครงการ 

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ มีระยะทาง ๒๐ กิโลเมตร จํานวน ๑๘ 

สถานี โดยเริ่มตนจากบริเวณหนาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวลําโพง) ไปทางทิศตะวันออกตามแนวถนนพระรามท่ี ๔ 

ผานสามยาน สวนลุมพินี เชื่อมกับถนนรัชดาภิเษก เลี้ยวซายไปทางทิศเหนือตามแนวถนนรัชดาภิเษก 

ผานหนาศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์ แยกอโศก แยกพระรามท่ี ๙ แยกหวยขวาง แยกรัชดา – ลาดพราว 

เลี้ยวซายไปตามถนนลาดพราว จนถึงหาแยกลาดพราว เลี้ยวซายเขาถนนพหลโยธิน ผานสวนจตุจักร ไปถึง

สถานีรถไฟบางซื่อ โดยสามารถเชื่อมตอกับรถไฟฟาบีทีเอสไดที่สถานีสีลม สถานีสุขุมวิท และสถานี

สวนจตุจักร และเชื่อมตอกับรถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีสถานีเพชรบุรี 

ขอบเขตการดําเนินโครงการภายใตสัญญาเงินกู  

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซื่อ มีระยะทาง ๒๐ กิโลเมตร 

จํานวน ๑๘ สถานี โดยเริ่มตนจากบริเวณหนาสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวลําโพง) ไปทางทิศตะวันออกตามแนวถนน

พระรามท่ี ๔ ผานสามยาน สวนลุมพินี เชื่อมกับถนนรัชดาภิเษก เลี้ยวซายไปทางทิศเหนือตามแนวถนน

รัชดาภิเษก ผานหนาศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิต์ิ แยกอโศก แยกพระรามท่ี ๙ แยกหวยขวาง แยกรัชดา – 

ลาดพราว เลี้ยวซายไปตามถนนลาดพราว จนถึงหาแยกลาดพราว เลี้ยวซายเขาถนนพหลโยธิน ผานสวนจตุจักร 

ไปถึงสถานีรถไฟบางซื่อ โดยสามารถเชื่อมตอกับรถไฟฟาบีทีเอสไดที่สถานีสีลม สถานีสุขุมวิท และสถานี

สวนจตุจักร และเชื่อมตอกับรถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิท่ีสถานีเพชรบุรี 

 ระยะเวลาดําเนินโครงการ 

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ เริ่มดําเนินการกอสรางตั้งแตเดือน

ตุลาคม ๒๕๓๙ – สิงหาคม ๒๕๔๗ ซึ่งใชระยะเวลาในการกอสรางทั้งสิ้น ๗ ป ๑๐ เดือน โดยโครงการเปด

ใหบริการอยางเปนทางการเม่ือวันท่ี ๓ กรกฎาคม ๒๕๔๗ จนถึงปจจุบัน (มกราคม ๒๕๖๑) รวมระยะเวลา ๑๓ ป 

๖ เดือน 

ผลการประเมินโครงการ พึงพอใจมาก (B) 

การประเมินผลโครงการโดยพิจารณาถึงหลักเกณฑ ๕ ประการ ไดแก ความสอดคลองของ

วัตถุประสงค (Relevance) ประสิทธิผล (Effectiveness) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ผลกระทบ (Impact) 

และความยั่งยืนของโครงการ (Sustainability) สรุปได ดังนี้ 

๑. ความสอดคลองของวัตถุประสงค (Relevance) 

๑.๑ แผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนป ๒๕๓๗ ซ่ึงเปนแผนแมบทระบบขนสงมวลชนใน

เขตกรุงเทพ ตลอดจนเปนแผนงานหลักท่ีสมบูรณสําหรับการดําเนินงานแกไขปรับปรุงการจราจร 

/๑.๒ แผนพัฒนา… 

 

 



๔๔ 
 

๑.๒ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๔ (พ.ศ. ๒๕๒๐ - ๒๕๒๔) ในยุทธศาสตร

การฟนฟูเศรษฐกิจ เพ่ือแกไขภาวะเศรษฐกิจตกต่ําท่ีเกิดในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๓ โดยสงเสริมการลงทุนและ

การจางงาน ซ่ึงจะนําไปสูการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันดวยการพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีความสมบูรณ 

๑.๓ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๖ (พ.ศ. ๒๕๓๐-๒๕๓๔) ในยุทธศาสตร

การพัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพการบริหารในภาครัฐ โดยสงเสริมใหเอกชนมีบทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจ

เพ่ือเรงรัดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

๑.๔ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๗ (พ.ศ. ๒๕๓๕-๒๕๓๙) ในขอ 

๕.๑.๖ การเรงรัดขยายการลงทุนดานบริการพื้นฐานใหมีปริมาณเพียงพอ โดยเนนการพัฒนาแบบยั่งยืน 

สรางความสมดุลทางเศรษฐกิจควบคูกับสังคม โดยการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสของ

ประเทศ ซ่ึงจะนําไปสูการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันและมีประสิทธิภาพเพิ่มสูงขึ้น และขอ ๕.๑.๗ 

การพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลใหมีความสมบูรณ และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใชพลังงานของระบบขนสงสาธารณะเพ่ือลด

ตนทุนเชื้อเพลิง รวมถึงพัฒนาคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดลอม  

๑.๕ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๘ ในสวนท่ี ๕ การพัฒนาสมรรถนะ

ทางเศรษฐกิจเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาคนและคุณภาพชีวิต เปาหมายท่ี ๒.๑ การพัฒนาเศรษฐกิจใหสอดคลอง

กับศักยภาพของพ้ืนท่ี เพ่ือสรางโอกาสใหมทางเศรษฐกิจและยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดวยพัฒนา

กลุมพ้ืนท่ีภาคมหานครท่ีจะเชื่อมโยงกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

๑.๖ โครงการสามารถตอบสนองตอความตองการความจําเปนของกลุมเปาหมายหรือผูมี

สวนไดเสีย และเพ่ือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศใหมีมาตรฐาน ยกระดับระบบการคมนาคมขนสงทางราง

ใหมีคุณภาพมากยิ่งข้ึน รวมท้ังเพ่ือเปนการเตรียมความพรอมในการเขาเปนสวนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

๑.๗ โครงการสอดคลองกับวัตถุประสงคหลักของแผนยุทธศาสตรชาติ ๒๐ ป ในดานท่ี ๓ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพคน โดยโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ท่ีมีแนวเสนทางและสถานี

ท่ีเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีใจกลางเมืองท่ีเปนยานเศรษฐกิจท่ีสําคัญๆ ชวยใหผูโดยสารท่ีใชบริการรถไฟฟาสามารถ

ประหยัดเวลาในการเดินทางไปปฏิบัติงานไดมากข้ึน รวมท้ังเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทาง ซ่ึงสงผล

ตอเนื่องถึงการเพ่ิมผลิตภาพหรือผลผลิตใหกับการปฏิบัติงาน นอกจากนี้ ยังสอดคลองกับดานท่ี ๕ ยุทธศาสตร

ดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม เนื่องจากโครงการระบบขนสงมวลชนทางราง

ใชพลังงานไฟฟา ซ่ึงสามารถชวยลดปริมาณการเกิดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมได 

/๒. ประสิทธิภาพ… 

 

 

 

 



๔๕ 
 

๒. ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

การประเมินความเหมาะสมของปจจัยที่ทําใหโครงการสําเร็จตามแผนการดําเนินงาน

โดยพิจารณาจากระยะทางของโครงการ ผลผลิตของโครงการ คาใชจายในการกอสราง ระยะเวลาท่ีใชในการกอสราง

โครงการ ดังนี้ 
 

ตัวชี้วัด แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง 

๑. ระยะทางของโครงการ (กม.) ๒๐ ๒๐ 

๒. จํานวนลิฟตและจํานวนบันไดเลื่อน (ชุด) ๓๐๘ ๓๒๑ 

๓. คาใชจายในการกอสราง (ลานบาท) ๖๙,๙๖๐ ๗๘,๓๔๓ 

๔. ระยะเวลาในการกอสราง (เดือน) ๗๓ ๙๔ 

               ที่มา: รฟม.  

ระยะทางของโครงการมีผลการดําเนินงานเปนไปตามแผนท่ี ๒๐ กิโลเมตร สําหรับ

จํานวนลิฟตรวมกับบันไดเลื่อนมีจํานวนมากกวาแผนท่ีตั้งไว อยางไรก็ดี ในชวงระยะเวลาดําเนินการกอสราง 

พบวา คาใชจายในการกอสรางจริงมีจํานวน ๗๘,๓๔๓ ลานบาท สูงกวาที่ประมาณการไวที่ ๖๙,๙๖๐ 

ลานบาท อยูจํานวน ๘,๓๘๓ ลานบาท หรือสูงกวาคิดเปนรอยละ ๑๑.๙๘ เนื่องจากคาลงทุนโครงสรางงานโยธา 

คาลงทุนระบบรางในอุโมงคและศูนยซอมบํารุง และคาลงทุนระบบเดินรถและการจัดซ้ือขบวนรถมีคาใชจาย

เพ่ิมข้ึน โดยคาใชจายในการกอสรางมีดังนี้ 

  หนวย: ลานบาท 

คาใชจายในการกอสราง แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง  

๑. โครงสรางงานโยธาและงานสถาปตยกรรม (อุโมงคทางว่ิง โครงสราง   

    สถานีและทางเขาออกสถานี ฯลฯ) 

๕๕,๐๐๐ ๕๗,๒๘๕ 

๒. ระบบรางในอุโมงและศูนยซอมบํารุง ๓,๘๘๐ ๓,๙๓๕ 

๓. ระบบเดินรถ และการจัดซื้อขบวนรถ ๑๑,๐๘๐ ๑๗,๑๒๓ 

รวมเงินลงทุน ๖๙,๙๖๐ ๗๘,๓๔๓ 

ที่มา: งบการเงินประจําปงบประมาณ ๒๕๔๘ ของ รฟม. และของบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) 
หมายเหตุ: ไมรวมระบบเคร่ืองกลและไฟฟาที่สถาน ีศูนยซอมบาํรุง อาคารจอดรถ คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน และคาใชจายการดําเนินโครงการ  

เนื่องจากรูปแบบการจาํแนกรายการคาลงทุนของโครงการระหวางการดําเนินการจริงและการประมาณการมีขอแตกตางกัน 

นอกจากนี้ ระยะเวลาในการกอสรางจริงลาชากวาแผนประมาณ ๑ ป ๙ เดือน หรือคิดเปน 

๒๑ เดือน (ลาชารอยละ ๒๘.๗๗) อันเนื่องมาจากการกอสรางงานโยธาท่ีมีความลาชาจากแผน ๑ ป ๓ เดือน 

(หรือ ๑๕ เดือน) อีกท้ังระยะเริ่มตนในการกอสรางงานระบบ Machine and Electricity (M&E) (สิงหาคม 

๒๕๔๓) มีความลาชากวาระยะเวลาการกอสรางท่ีกําหนดตามแผนอยูท่ีประมาณ ๓ ป ๔ เดือน (หรือ ๔๐ เดือน) 

อันเนื่องมาจากความลาชาในการลงนามสัญญาสัมปทาน ข้ันตอนการจัดซ้ือจัดจาง การประสานงานออกแบบ

และติดตั้งระบบไฟฟาเครื่องกลของผูรับเหมากับผูรับสัมปทาน และการสงมอบพ้ืนท่ีใหผูรับเหมาไมเปนไปตามแผน

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

/กิจกรรม... 

 



๔๖ 
 

 

กิจกรรม แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงาน 

การบริหารจัดการโครงการ มี.ค.๓๙ –  ต.ค. ๔๕ มี.ค.๓๙ –  พ.ย. ๔๕ 

การกํากับดูแลงานกอสราง ต.ค. ๓๙ –   ม.ค. ๔๕ ม.ค. ๔๑ –   ม.ค. ๔๖ 

งานโยธา ต.ค. ๓๙ –   ม.ค. ๔๕ ต.ค. ๓๙ –   เม.ย. ๔๖ 

ระบบ Machine and Electricity (M&E) เม.ย. ๔๐ –   ต.ค. ๔๕ ส.ค. ๔๓ –   ส.ค. ๔๗ 

เปดใหบริการ ต.ค. ๔๕ ก.ค. ๔๗ 

รวม ๗๓ เดือน ๙๔ เดือน 
   ที่มา: รฟม. 

๓. ประสิทธิผล (Effectiveness)  

การพิจารณาเปรียบเทียบผลผลิตท่ีไดรับกับเปาหมายของโครงการ ซ่ึงตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงาน ไดแก ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอขบวน ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง สัดสวนของ

จํานวนขบวนท่ีลาชา เวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวัน จํานวนผูใชบริการ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ดังนี้ 
 

 

ตัวชี้วัด แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง 

๑. ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอขบวนประเภท ๓ ตู (คนตอขบวน) ๘๒๒ ๑,๑๘๖ 

๒. ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากสถานีหัวลําโพง–บางซื่อ (นาที) ๓๕ ๓๓.๒๑ 

๓. สัดสวนของจํานวนขบวนท่ีลาชาเปนระยะเวลามากกวา ๕ นาที (รอยละ) ๒.๐๐ ๐.๐๖ 

๔. เวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวัน (ช่ัวโมง) ๑๘.๓๐ ๑๘ 

๕. อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ๑๑.๓๒ ๔.๑๑ 
ที่มา: รฟม.  
หมายเหตุ: จํานวนขบวนที่ลาชาเปนระยะเวลามากกวา ๕ นาที (วัดจากระยะทางระหวางตนทาง-ปลายทางเทียบกับตารางเวลา) มาจากความลาชาของขบวนรถ 

ของ MTR จากเขตปกครองพิเศษ Hong Kong ซ่ึงในป ๒๕๕๙ MTR เปนหนวยงานที่มีความลาชาของขบวนรถที่ใหบริการนอยที่สุดเมื่อเทียบกับหนวยงานอื่น ๆ   
จากตางประเทศ เชน Singapore SMRT และ London Underground (Benchmark) 

โดยในป ๒๕๕๙ ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอขบวน (ประเภท ๓ ตู) อยูท่ี

จํานวน ๑,๑๘๖ คนตอขบวน ซ่ึงสูงกวาแผนท่ีตั้งไวท่ีจํานวน ๘๒๒ คนตอขบวน จํานวน ๓๖๔ คนตอขบวน 

หรือมากกวาคิดเปนรอยละ ๔๔.๒๘ นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากสถานีหัวลําโพง 

– สถานีบางซ่ือ ใชเวลา ๓๓.๒๑ นาที นอยกวาแผนท่ีประมาณไวท่ี ๓๕ นาที อยู ๑ นาที ๓๙ วินาที หรือสามารถ

เดินทางไดเร็วข้ึนคิดเปนรอยละ ๔.๗๑ รวมถึงสัดสวนของจํานวนขบวนท่ีลาชาเปนระยะเวลามากกวา ๕ นาที 

มีเพียงรอยละ ๐.๐๖ นอยกวาแผนท่ีกําหนดไวท่ีรอยละ ๒ สําหรับเวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวันเปดใหบริการ

ตั้งแต ๐๖.๐๐ – ๒๔.๐๐ น. จากแผนท่ีกําหนดไววาจะเปดใหบริการตั้งแต ๐๕.๓๐ – ๒๔.๐๐ น. อยางไรก็ดี 

ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) ต่ํากวาผลการศึกษาท่ีไดประมาณการไวกอนเริ่มดําเนินโครงการ 

(Feasibility: F/S) เม่ือป พ.ศ. ๒๕๔๐ โดย EIRR ณ ปจจุบัน เทากับ รอยละ ๔.๑๑ ซ่ึงนอยกวา F/S ท่ีรอยละ 

๑๑.๓๒ หรือคิดเปนรอยละ ๖๓.๖๙ ท้ังนี้ เนื่องจากจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยต้ังแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ มีจํานวน 

๒๐๓,๙๐๓ คนตอวัน ซ่ึงต่ํากวาจํานวนท่ี BMCL ประมาณการไวเม่ือป ๒๕๔๖ ท่ีจํานวน ๔๓๐,๐๐๐ คนตอวัน 

หรือต่ํากวาคิดเปนรอยละ ๕๒.๕๘ สงผลใหรายได ตนทุน และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจต่ํา อยางไรก็ดี จํานวน

ผูโดยสารท่ีใชบริการตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ มีจํานวนเพ่ิมข้ึนทุกป โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

/จํานวน... 



๔๗ 
 

จํานวนผูโดยสาร ตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ 

 
   ทีม่า: รฟม.  

อยางไรก็ดี สาเหตุท่ีจํานวนผูโดยสารและการเติบโตของจํานวนผูโดยสารตั้งแตป ๒๕๔๘ 

– ๒๕๕๙ ต่ํากวาใน F/S อาจเปนไปไดวาตัวเลขคาดการณมีการประมาณการสูงเกินไปเนื่องจากจํานวน

ผูโดยสารใน F/S คํานวณมาจากอัตราสวนของจํานวนประชากร ณ ปท่ีศึกษาในพ้ืนท่ีบริเวณเสนทางรถไฟฟา

แตไมไดมาจากความตองการใชบริการท่ีแทจริง ท้ังนี้ เม่ือผูโดยสารมีจํานวนเพ่ิมข้ึน สงผลใหโครงการมีรายได

จากคาโดยสารและรายไดเชิงพาณิชยเพ่ิมข้ึนดวย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

รายไดคาโดยสารและรายไดเชิงพาณิชย ตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ 

 

 

 

 

 
 

 

 

ที่มา: รฟม.  

/รายได… 

 

 

 

 



๔๘ 
 

รายไดสุทธิของโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล มาจากรายไดคาสัมปทาน

ที่ไดรับจาก BMCL (BEM) ประกอบดวย ๑) เงินตอบแทนจากคาโดยสารท่ีเปนจํานวนเงินรายป ซ่ึง BMCL 

(BEM) ตกลงที่จะแบงรายไดจากคาโดยสารใหแก รฟม. เปนรายป ตั้งแตปที่ ๑๑ นับจากปที่เริ่มบริการ

ที่กอใหเกิดรายไดจนสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญา รวมทั้งสิ้น ๔๓,๕๖๗ ลานบาท (รวมภาษีมูลคาเพิ่ม) 

และจํานวนเงินตามสัดสวนของรายไดจากคาโดยสาร และ ๒) เงินตอบแทนจากการพัฒนาเชิงพาณิชยท่ีเปน

จํานวนเงินรายป (รวมตลอดระยะเวลาสัมปทานจํานวน ๙๓๐ ลานบาท) และจํานวนเงินตามสัดสวนของรายได

จากการพัฒนาเชิงพาณิชย โดยชําระเงินเปนรายเดือน ในอัตรารอยละ ๗ ตอป (รวมภาษีมูลคาเพิ่ม) 

โดยตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM) มีรายไดคาโดยสาร

เพ่ิมข้ึนทุกป ซ่ึงคิดเปนรายไดคาโดยสารเฉลี่ยอยูท่ีจํานวน ๑,๗๑๘.๒๑ ลานบาทตอป และรายไดเชิงพาณิชย

ของโครงการเฉลี่ยตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ มีจํานวน ๒๙๐.๙๖ ลานบาทตอป 

๔. ผลกระทบ (Impact) 

โครงการดงักลาวสามารถชวยลดระยะเวลาการเดินทางใหแกผูโดยสารท่ีใชบริการขนสงสาธารณะ 

โดยระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีหัวลําโพงถึงสถานีบางซ่ือมีเพียง ๓๓.๒๑ นาที นอกจากนี้ ยังชวยปรับปรุง

คุณภาพสิ่งแวดลอมในบริเวณพ้ืนท่ีตามแนวสายทางและพ้ืนท่ีขางเคียงโดยชวยลดปริมาณมลพิษในอากาศและเสียง

จากการจราจรบนทองถนน รวมถึงเพ่ิมศักยภาพดานการคมนาคมใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยโครงการ

สามารถเชื่อมโยงการคมนาคมใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี รวมถึงรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการทองเที่ยวใน

ประเทศ ซึ่งตั้งแตป ๒๕๔๘ - ๒๕๕๙ สามารถประหยัดคาใชจายดานอุบัติเหตุไดเฉลี่ยปละ ๖๖๘.๖๘ 

ลานบาท และชวยลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมไดเฉลี่ยปละ ๑๑.๕๒ ลานบาท มีรายละเอียดดังนี้  

มูลคาการประหยัดดานส่ิงแวดลอมและมูลคาการประหยัดจากอุบัติเหตุ ตั้งแตป ๒๕๔๘ – ๒๕๕๙ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ที่มา: คํานวณโดยทีป่รึกษา บริษัท นวิแอสเซท แอดไวเซอร่ี จาํกัด และบริษทั เอ็มเอชพีเอ็ม จาํกัด 

/มลพิษ… 

 



๔๙ 
 

มลพิษในอากาศจากการจราจรบนทองถนนตามเสนทางแนวรถไฟฟาในภาพรวม

หลังจากมีโครงการมีปริมาณลดลง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

พ้ืนท่ี ป 

กาซคารบอนมอนอกไซด 

(CO) 

(ppm) 

ฝุนละอองขนาดไมเกิน  

๑๐ ไมครอน (PM๑๐) 

(µg/m๓) 

ตะกั่ว 

(Pb) 

(µg/m๓) 

พหลโยธิน 

๒๕๔๔ ๐.๑ – ๖.๗ ๓๓ – ๒๓๗ n/a 

๒๕๔๕ ๐.๐ – ๖.๐ ๙ – ๑๖๖ ๐.๐๒ – ๐.๓๑ 

๒๕๔๖ ๐.๐ – ๗.๕ ๑๕ – ๑๖๐ ๐.๐๒ – ๐.๒๑ 

๒๕๔๗ ๐.๐ – ๖.๙ ๒๕ – ๑๖๗ ๐.๐๕ – ๐.๒๓ 

๒๕๕๕ ๐.๑ – ๔.๕ ๒๔ – ๑๐๗ ๐.๐๒ – ๐.๐๗ 

๒๕๕๖ ๐.๐ – ๓.๐ ๑๓ – ๓๐๓  ๐.๐๑ – ๐.๐๗ 

๒๕๕๗ ๐.๐ – ๓.๗ ๒๓ – ๑๔๑  ๐.๐๑ – ๐.๑๐ 

๒๕๕๘ ๐.๐ – ๓.๐ ๓๘ – ๙๙  ๐.๐๑ – ๐.๐๖ 

๒๕๕๙ n/a n/a n/a 

พระราม ๔ 

๒๕๔๔ ๐.๑ – ๔.๒ ๓๙ – ๒๐๐ n/a 

๒๕๔๕ ๐.๐ – ๖.๓ ๓๔ – ๑๔๒ ๐.๐๓ – ๐.๒๙ 

๒๕๔๖ ๐.๐ – ๕.๕ ๓๕ – ๑๗๐ ๐.๐๑ – ๐.๑๗ 

๒๕๔๗ ๐.๐ – ๖.๕ ๔๓ – ๑๙๓ ๐.๐๓ – ๐.๒๙ 

๒๕๕๕ ๐.๒ – ๕.๓ ๒๒ – ๑๒๗ ๐.๐๑ – ๐.๓๕ 

๒๕๕๖ ๐.๐ – ๔.๘ ๒๕ – ๑๖๖  ๐.๐๑ – ๐.๐๔ 

๒๕๕๗ ๐.๐ – ๕.๘ ๓๐ – ๒๐๒  ๐.๐๑ – ๐.๐๖ 

๒๕๕๘ ๐.๐๑ – ๗.๕ ๒๕ – ๑๓๙  ๐.๐๐๕ – ๐.๐๓ 

๒๕๕๙ ๐.๖ – ๓.๐ ๕๐ – ๑๓๑ ๐.๐๑ – ๐.๐๔ 

ลาดพราว 

๒๕๔๔ ๐.๐ – ๕.๓ ๒๑ – ๘๔ ๐.๐๒ – ๐.๑๙ 

๒๕๔๕ ๐.๐ – ๕.๑ ๑๗ – ๑๐๐ ๐.๐๒ – ๐.๒๕ 

๒๕๔๖ ๐.๐ – ๕.๙ ๑๓ – ๑๖๔ ๐.๐๑ – ๐.๒๔ 

๒๕๔๗ ๐.๐ – ๔.๑ ๔๐ – ๑๖๐ ๐.๐๑ – ๐.๑๗ 

๒๕๕๕ ๐.๐ – ๔.๐ ๑๐ – ๔๒ ๐.๐๑ – ๐.๐๗ 

๒๕๕๖ ๐.๐ – ๒.๙ ๙ – ๕๔ ๐.๐๑ – ๐.๐๖ 

๒๕๕๗ ๐.๐ – ๓.๒ ๘ – ๖๘ ๐.๐๑ – ๐.๐๙ 

๒๕๕๘ ๐.๐ – ๒.๘ ๗ – ๔๗ ๐.๐๑ – ๐.๐๔ 

๒๕๕๙ ๐.๕ – ๒.๘ ๑๒ – ๓๔ ๐.๐๑ – ๐.๐๓ 

ที่มา: สํานกัจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ 

 

/นอกจากนี้... 

 

 



๕๐ 
 

นอกจากนี้ ราคาท่ีดินรอบเสนทางรถไฟฟาท่ีติดถนนและยานสถานีรถไฟฟามีราคาสูงข้ึน 

ซึ่งผลสํารวจของมูลนิธิประเมินคาทรัพยสินแหงประเทศไทย (องคกรสาธารณประโยชน) บริษัท เอเจนซ่ี 

ฟอร เรียลเอสเตท แอฟแฟรส จํากัด เม่ือกลางป ๒๕๔๗ พบวา ในชวงเริ่มตนโครงการเม่ือป ๒๕๔๐ ราคาท่ีดิน

ตามแนวรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซ่ือ ท้ังสายไดปรับตัวสูงข้ึนในภาพรวมประมาณรอยละ 

๒๖.๔๕ หลังจากโครงการแลวเสร็จในป ๒๕๔๗ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

พ้ืนท่ีแนวรถไฟฟา 

สายสีน้ําเงิน 

ราคาท่ีดินขนาด ๔ ไร (พันบาท/ตรว.) เปลี่ยน 

แปลง 

(รอยละ) 
๒๕๔๑ ๒๕๔๒ ๒๕๔๓ ๒๕๔๔ ๒๕๔๕ ๒๕๔๖ ๒๕๔๗ ๒๕๔๘ ๒๕๔๙ 

หัวลําโพง – พระรามท่ี ๔ ๒๙๐ ๒๙๐ ๒๙๕ ๓๐๐ ๓๑๐ ๓๒๐ ๓๓๐ ๓๕๐ ๓๗๐ ๒๗.๕๙ 

พระรามท่ี ๔ – บอนไก ๒๘๕ ๒๘๕ ๒๙๐ ๒๙๕ ๓๐๐ ๓๑๐ ๓๒๐ ๓๓๐ ๓๕๐ ๒๒.๘๑ 

รัชดาภิเษก – ศูนยสิริกิตต ๒๕๐ ๒๕๐ ๒๕๐ ๒๕๕ ๒๖๐ ๒๗๐ ๒๘๐ ๒๙๐ ๓๐๐ ๒๐.๐๐ 

อโศกมนตร ี ๒๓๕ ๒๓๕ ๒๓๕ ๒๔๐ ๒๔๕ ๒๕๐ ๒๗๐ ๒๘๐ ๒๘๐ ๑๙.๑๕ 

รัชดาภิเษก – แยก อสมท. ๒๑๐ ๒๐๐ ๒๐๕ ๒๑๐ ๒๒๐ ๒๓๐ ๒๔๐ ๒๕๐ ๒๖๐ ๒๓.๘๑ 

รัชดาภิเษก – สุทธิสาร ๑๙๐ ๑๘๐ ๑๘๕ ๑๙๐ ๒๐๐ ๒๑๐ ๒๓๐ ๒๔๐ ๒๔๐ ๒๖.๓๒ 

หาแยกลาดพราว ๑๑๐ ๑๑๐ ๑๑๕ ๑๒๐ ๑๒๕ ๑๓๕ ๑๕๐ ๑๕๕ ๑๖๐ ๔๕.๔๕ 

เฉลี่ย ๒๖.๔๕ 

ที่มา: มูลนิธปิระเมินคาทรัพยสินแหงประเทศไทย (องคกรสาธารณประโยชน) (Thai Appraisal Foundation)  

ดัชนีราคาผูบริโภคชุดท่ัวไป 

(CPI) ป ๒๕๔๑ เปนปฐาน 

๑๐๐ ๑๐๐.๓ ๑๐๑.๙ ๑๐๓.๕ ๑๐๔.๒ ๑๐๕.๘ ๑๐๘.๔ ๑๑๓.๐ ๑๑๗.๙ 
 

รอยละ - ๐.๓ ๑.๖ ๑.๖ ๐.๗ ๑.๖ ๒.๖ ๔.๖ ๔.๙  

ที่มา: สํานกัดัชนีเศรษฐกิจการคา กระทรวงพาณิชย  

ปจจุบันรอบเสนทางรถไฟฟาสายสีน้ําเงินไดมีการพัฒนาพ้ืนท่ีเปนเชิงพาณิชยมากข้ึน 

อาทิ การกอสรางท่ีพักอาศัยตลอดแนวสายทางโดยเฉพาะพ้ืนท่ีใกลสถานีรถไฟฟา สงผลใหราคาท่ีดินโดยเฉลี่ย

ในรอบ ๕ ป ท่ีผานมาปรับตัวสูงข้ึน ดังนี้ 

ชื่อสถาน ี
ราคาท่ีดินตอตารางวา  

ณ สิ้นป ๒๕๖๐ (บาท) 

อัตราเพ่ิมจากป ๒๕๕๙ 

(รอยละ) 

อัตราเฉลี่ยในรอบ ๕ ปท่ีผานมา  

(๒๕๕๕ – ๒๕๖๐) (รอยละ) 

หัวลําโพง ๙๕๐,๐๐๐ ๕.๖ ๖.๓ 

สามยาน ๙๕๐,๐๐๐ ๕.๖ ๖.๓ 

สีลม ๑,๖๐๐,๐๐๐ ๑๘.๕ ๙.๙ 

ลุมพินี ๘๐๐,๐๐๐ ๘.๘ ๗.๘ 

คลองเตย ๖๕๐,๐๐๐ ๑๒.๖ ๗.๖ 

ศูนยประชุมแหงชาตสิิริกิติ ์ ๗๐๐,๐๐๐ ๑๑.๑ ๗.๐ 

สุขุมวิท ๑,๖๐๐,๐๐๐ ๖.๗ ๑๓.๕ 

เพชรบุร ี ๕๘๐,๐๐๐ ๑๐.๕ ๗.๗ 

พระราม ๙ ๘๐๐,๐๐๐ ๘.๘ ๑๔.๙ 

   /ชื่อสถาน…ี 



๕๑ 
 

ชื่อสถาน ี
ราคาท่ีดินตอตารางวา  

ณ สิ้นป ๒๕๖๐ (บาท) 

อัตราเพ่ิมจากป ๒๕๕๙ 

(รอยละ) 

อัตราเฉลี่ยในรอบ ๕ ปท่ีผานมา  

(๒๕๕๕ – ๒๕๖๐) (รอยละ) 

ศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ๖๕๐,๐๐๐ ๘.๓ ๑๑.๓ 

หวยขวาง ๖๕๐,๐๐๐ ๘.๓ ๑๐.๒ 

สุทธิสาร ๖๕๐,๐๐๐ ๘.๓ ๑๐.๒ 

รัชดาภิเษก ๔๕๐,๐๐๐ ๒.๓ ๗.๑ 

ลาดพราว ๓๕๐,๐๐๐ ๒.๙ ๘.๘ 

พหลโยธิน ๔๐๐,๐๐๐ ๘.๑ ๕.๙ 

สวนจตุจักร ๔๕๐,๐๐๐ ๗.๑ ๕.๒ 

กําแพงเพชร ๓๐๐,๐๐๐ ๗.๑ ๓.๗ 

บางซื่อ ๒๕๐,๐๐๐ ๑๙.๐ ๘.๐ 

ที่มา: มูลนิธปิระเมินคาทรัพยสินแหงประเทศไทย (องคกรสาธารณประโยชน) (Thai Appraisal Foundation) 

๕. ความย่ังยืน (Sustainability) 

สถานะการดําเนินงานและการบํารุงรักษาในระหวางการเปดใหบริการ รฟม. ไดจัดใหมี

รถยนตและรถไฟฉุกเฉิน ถังดับเพลิง หนวยกูภัย อุปกรณกูภัย และสุนัขตํารวจสําหรับกรณีฉุกเฉิน นอกจากนี้ 

โครงการดังกลาวไดใหสัมปทานแก บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM) ในการบริหาร

จัดการการเดินรถ โดย BEM ไดวาจางบริษัท Siemens ดูแลบํารุงรักษาระบบการเดินรถชั้นสูง (High-Level O&M) 

อยางไรก็ดี ท่ีผานมา BEM มีผลการดําเนินงานสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซื่อ 

ขาดทุนมาโดยตลอด โดยในป ๒๕๕๙ BEM เริ่มมีผลกําไรสุทธิเปนปแรก จํานวน ๓๑.๖๒ ลานบาท โดยมี

รายละเอียดผลการดําเนินงานดังนี้ 
 

ป รายได คาใชจาย กําไรสทุธ ิ

๒๕๔๗ ๔๔๕.๘๘ -๑,๔๐๓.๐๙ -๙๕๗.๒๑ 

๒๕๔๘ ๑,๐๔๖.๐๐ -๒,๗๖๑.๙๙ -๑,๗๑๕.๙๙ 

๒๕๔๙ ๑,๓๙๘.๙๔ -๓,๐๖๘.๓๒ -๑,๖๖๙.๓๘ 

๒๕๕๐ ๑,๔๔๕.๘๓ -๒,๙๒๑.๒๖ -๑,๔๗๕.๔๓ 

๒๕๕๑ ๑,๕๗๘.๗๒ -๓,๐๓๕.๖๗ -๑,๔๕๖.๙๕ 

๒๕๕๒ ๑,๖๘๗.๓๒ -๓,๐๒๗.๗๙ -๑,๓๔๐.๔๗ 

๒๕๕๓ ๑,๗๕๐.๑๔ -๒,๘๗๓.๒๖ -๑,๑๒๓.๑๒ 

๒๕๕๔ ๑,๙๐๓.๒๑ -๓,๐๖๐.๖๖ -๑,๑๕๗.๔๕ 

๒๕๕๕ ๒,๒๘๐.๗๔ -๓,๒๖๑.๒๕ -๙๘๐.๕๑ 

๒๕๕๖ ๒,๕๓๗.๐๐ -๓,๓๐๑.๙๒ -๗๖๔.๙๒ 

๒๕๕๗ ๒,๗๒๘.๙๓ -๓,๑๗๘.๓๙ -๔๔๙.๔๖ 

๒๕๕๘ ๒,๙๓๔.๖๓ -๓,๐๗๐.๔๑ -๑๓๕.๗๘ 

๒๕๕๙ ๒,๙๗๑.๘๑ -๒,๙๔๐.๑๙ ๓๑.๖๒ 

                          ที่มา: งบการเงินปประจําป พ.ศ. ๒๕๔๘-๒๕๕๗ ของบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) และ 

                                   งบการเงินประจําป พ.ศ. ๒๕๕๘-๒๕๕๙ ของบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จาํกัด (มหาชน) (BEM) 

/ในป… 



๕๒ 
 

ในป ๒๕๕๓ BEM มีคาใชจายในการบริหารและคาใชจายในการบํารุงรักษาเม่ือเทียบกับ

เงินสดสํารองของบริษัทสูงถึงรอยละ ๒,๗๘๗.๗๘ อยางไรก็ดี หลังจากนั้นสัดสวนคาใชจายดังกลาวมีแนวโนม

ลดลงและอยูในระดับทรงตัว ซ่ึงแสดงใหเห็นวาถึงแมคาใชจายของ BEM จะเพ่ิมมากข้ึนตามปริมาณการใหบริการ

ในปละป แต BEM ก็มีเงินสดสํารองเพ่ิมมากข้ึนดวยเชนกัน ดังนี้ 

คาใชจายในการบํารุงรักษาและคาใชจายในการบริหารตอเงินสดสํารองของ BMCL/ BEM 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

ที่มา: รายงานประจาํปของ BMCL/BEM  

อยางไรก็ดี BEM มีความเสี่ยงที่จะขาดสภาพคลองหมุนเวียน เนื่องจากสินทรัพย

สภาพคลองหมุนเวียนมีคาติดลบมาโดยตลอด แสดงใหเห็นถึงลักษณะธุรกิจรถไฟฟาท่ีไมมีความจําเปนท่ีจะตอง

ถือครองสินทรัพยหมุนเวียน (เงินสด) เปนจํานวนมาก เนื่องจากโดยลักษณะธุรกิจรถไฟฟาจะมีรายรับจากรายได

คาโดยสารท่ีเปนเงินสดทุกวัน ดังนี้ 

/คาใชจาย… 

 

 

 

 

 

 

 
ลานบาท 



๕๓ 
 
คาใชจายในการบํารุงรักษาและคาใชจายในการบริหารตอสินทรัพยสภาพคลองหมุนเวียนของ BMCL/ BEM 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: รายงานประจาํปของ BMCL/BEM 

ท้ังนี้ ปจจุบัน BEM ไดนํารายไดจากการดําเนินงานทางดวนมาชดเชยการดําเนินงาน

รถไฟฟา เนื่องจากจํานวนผูโดยสารจากโครงการรถไฟฟายังมีไมเพียงพอกับคาใชจายในการดําเนินการ 

ประกอบกับ BEM มีแผนการลงทุนซ้ือขบวนรถไฟฟาเพ่ิมเติม และคาดวาในป ๒๕๖๒ จะมีการเปลี่ยนอุปกรณ

ระบบในสวนของระบบอาณัติสัญญาและสื่อสาร และระบบจําหนายและเก็บต๋ัวอัตโนมัติ ดังนั้น ในระยะยาว

หากไมมีรายไดจากคาผานทางดวนมาสมทบ อาจจะมีผลกระทบตอการบริหารจัดการการเดินรถของโครงการได 

นอกจากนี้ รฟม. ตองเตรียมแผนรองรับการบริหารจัดการและงบประมาณบํารุงรักษาโครงการหลังจากหมดอายุ

สัมปทานเม่ือครบกําหนดในป ๒๕๗๒ ตอไปดวย อยางไรก็ดี ปจจุบัน รฟม. ไดลงนามในสัญญาสัมปทาน

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางแค และชวงบางซ่ือ – ทาพระ กับ BEM เม่ือวันท่ี ๓๑ 

มีนาคม ๒๕๖๐ โดยการลงนามในสัญญาดังกลาว มีผลทําให BEM เปนผูรับสัมปทานเดินรถโครงการรถไฟฟา

มหานคร สายเฉลิมรัช-มงคล และโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางแค และชวงบางซ่ือ – ทาพระ 

หมดอายุสัมปทานเม่ือครบกําหนดในป พ.ศ. ๒๕๙๒ 

ผลประโยชนท่ีไดรับจากโครงการ 

๑. บรรเทาปญหาการจราจรคับค่ังในกรุงเทพมหานคร  

๒. ลดระยะเวลาการเดินทาง ชวยลดการใชพลังงานน้ํามันจากการใชรถยนตสวนบุคคล  

๓. ชวยปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมในบริเวณพ้ืนท่ีตามแนวสายทางและพ้ืนท่ีขางเคียง 

รวมท้ังชวยลดปริมาณมลพิษในอากาศและเสียงจากการจราจรบนทองถนน  

๔. เพ่ิมศักยภาพดานการคมนาคมใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยเชื่อมโยงการคมนาคม

ใหครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีและรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการทองเท่ียวในประเทศ 

 

/ปญหา… 
 

ลานบาท 
 



๕๔ 
 

ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินการ 

จากการประเมินผลโครงการพบวา โครงการประสบปญหาและอุปสรรค ดังนี้ 

๑. ความลาชาของข้ันตอนการจัดซ้ือจัดจาง การสงมอบพ้ืนท่ีใหผูรับเหมาไมเปนไปตามแผน 

การดําเนินการกอสราง และการวางระบบทําใหโครงการเปดดําเนินการลาชากวาที่วางแผนไวเกือบ ๒ ป 

จากเดือนตุลาคม ๒๕๔๕ เปนเดือนกรกฎาคม ๒๕๔๗ และมีมูลคาการลงทุนสูงกวาประมาณการคิดเปน

รอยละ ๒๐ เนื่องจากตนทุนคาแรงและคาวัสดุกอสรางปรับเพ่ิมสูงข้ึนตามการปรับตัวของอัตราคาแรงข้ันต่ําและ

อัตราเงินเฟอ รวมถึงคาใชจายในการบริหารจัดการและดอกเบี้ยจายในระหวางกอสราง 

๒. จํานวนขบวนรถท่ีมีอยูในปจจุบันของโครงการมีเพียง ๑๙ ขบวน (จากท่ีประมาณการไว

จํานวน ๓๓ ขบวน) กอใหเกิดปญหา Supply Limit อยางชัดเจน ในชวงเรงดวนเชาและเย็น ซ่ึงเปนชวงเวลาท่ี

ผูโดยสารมีการเดินทางไป – กลับจากการทํางาน ทําใหอัตราบรรทุกผูโดยสารเกินขีดความสามารถ ไมเพียงพอ

ตอความตองการใชบริการ และไมสามารถท่ีจะรองรับผูโดยสารไดเพ่ิมข้ึนในชวงเรงดวน 

๓. โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซื่อ) 

เปนระบบรถไฟฟาใตดินท่ีมูลคาการลงทุนงานโยธาเทากับ ๕,๐๑๕.๘๑ ลานบาทตอกิโลเมตร (ราคา ณ ป ๒๕๖๐) 

ซ่ึงสูงกวารถไฟฟาระบบลอยฟาถึง ๓ เทา ทําใหยากท่ีระบบรถไฟฟาใตดินจะคุมคาการลงทุน 

๔. ประมาณการปริมาณจํานวนผูโดยสารจากรายงานการศึกษาดานการเงินโครงการ 

ของบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรม ธนาคารกสิกรไทย และซี เอส เอฟ บี (๒๕๔๐) มีจํานวนคอนขางสูง 

เนื่องจากผลการศึกษาดังกลาวจํานวนปริมาณผูโดยสารภายใตขอสมมติฐานที่วาจะตองมีเครือขายระบบ

ขนสงมวลชนรถไฟฟาในกรุงเทพมหานครเชื่อมโยงกันท้ังระบบ และตัวเลขจํานวนผูโดยสารไดคํานวณมาจาก

อัตราสวนของจํานวนประชากรในพ้ืนท่ีบริเวณเสนทางรถไฟฟา ณ ปท่ีศึกษา ไมไดมาจากความตองการใชบริการ 

- ผูโดยสารหลักสวนใหญจะเปนผูท่ีทํางานในสํานักงานเปนหลัก ทําใหการเดินทางจึงมี

ความหนาแนนเฉพาะชั่วโมงเรงดวน และการเดินทางมีระยะทางในชวงสั้นเฉลี่ยอยูท่ี ๕.๘ กิโลเมตร หรือคิดเปน

รอยละ ๒๙ ของระยะทางท้ังหมด ทําใหมีรายไดจากคาโดยสารเฉลี่ยอยูท่ีประมาณ ๒๔ บาทตอเท่ียว สงผลกระทบ

ตอรายไดรวมของโครงการ 

- จํานวนผูโดยสารหนาแนนมีเพียง ๕ สถานี จากจํานวนสถานีทั้งหมด ๑๘ สถานี 

คือ สถานีสวนจตุจักร สถานีสีลม สถานีเพชรบุรี สถานีพระราม ๙ และสถานีสุขุมวิท ซ่ึง ๕ สถานีนี้มีสัดสวน

ของผูโดยสารรวมคิดเปนรอยละ ๔๗.๘ ของผูโดยสารท้ังหมด เนื่องจากเปนสถานีท่ีตั้งอยูใน Central Business 

District (CBD) หรือยานศูนยกลางธุรกิจการคาของกรุงเทพมหานคร ทําใหเกิดปญหาการกระจุกตัวของสถานี 

๕. โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน ชวงหัวลําโพง – บางซื่อ) 

เปดใหบริการมาแลว รวมระยะเวลา ๑๓ ป ๖ เดือน (โครงการฯ เปดใหบริการอยางเปนทางการเม่ือวันท่ี ๓ 

กรกฎาคม ๒๕๔๗ จนถึงเดือนมกราคม ๒๕๖๑) อาจจําเปน ตองซอมบํารุงโครงการสรางพ้ืนฐาน ซอมบํารุงขบวน

รถโดยสาร ระบบอิเล็กทรอนิกส และอาจตองลงทุนเพิ่มเติมในการจัดซื้อขบวนรถโดยสารเพื่อรองรับ

ผูโดยสารท่ีเพ่ิมข้ึน หากไมมีเม็ดเงินสํารองเพียงพอหรือไดรับการสนับสนุนทางการเงิน อาจทําใหการใหบริการ

ของโครงการนี้มีอุปสรรคในอนาคตเนื่องจากโครงการยังไมสามารถทํากําไรได  

/บทเรยีน… 



๕๕ 
 

บทเรียนท่ีไดรับและขอเสนอแนะ 

๑. ควรมีแผนการตลาดเพ่ือเพ่ิมจํานวนผูโดยสารในชวงเวลาปกติและวันหยุด เชน ตั๋วโดยสาร

ลดราคาในชวงเวลาปกติและวันหยุด ตั๋วโดยสารสําหรับนักทองเที่ยว เชน Bangkok Card บัตรเดินทาง

นอกชั่วโมงเรงดวน หรือจัดโปรโมชั่นรวมกับหางสรรพสินคาหรือสถานท่ีทองเท่ียว เปนตน 

๒. ควรสงเสริมใหหนวยงานราชการมาเชาพ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟาหรือสถานท่ีใกลเคียง

เพ่ิมข้ึน เพื่อใหเกิดการเดินทางในชวงเวลาปกติ เชน หนวยงานที่ใหบริการทําหนังสือเดินทาง หนวยงานท่ี

ใหบริการทําบัตรประชาชน/ทะเบียนบาน เปนตน ซ่ึงในบางประเทศจะมีการสรางสถานท่ีรองรับเพื่อใหเกิด

การเดินทางทุกชวงเวลา เชน การกอสรางมหาวิทยาลัยและโรงพยาบาลติดกับสถานีรถไฟฟา เพ่ือเพ่ิมปริมาณ

การเดินทางจนทําใหโครงการพัฒนารถไฟฟามีความคุมคาตอการลงทุน 

๓. ควรเพ่ิมรายไดเชิงพาณิชยโดยการปรับปรุงรูปแบบออกแบบตกแตง (Re-Design) สถานี

รถไฟฟา เพ่ือสรางพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยใหมีมากข้ึน และแยกการบริหารดานการตลาดเฉพาะรายไดสวนนี้ใหชัดเจน 

เพ่ือสรางแรงดึงดูดในการเขามาใชบริการและจับจายใชสอยท้ังจากผูท่ีใชบริการรถไฟฟาและผูท่ีไมไดใชบริการ

รถไฟฟา เพ่ือเพ่ิมรายไดเชิงพาณิชยของโครงการ 

๔. รฟม. BEM และหนวยงานท่ีเก่ียวของควรเตรียมการประชุมหารือรวมกันในเรื่องสถานะ

ทางการเงินของโครงการ โดยเฉพาะเรื่องภาระคาสัมปทานในอนาคต 

/๒.๒.๓ โครงการ... 

  



๕๖ 
 

๒.๒.๓ โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ)  

ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

หนวยงานผูรับผิดชอบโครงการ 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) กระทรวงคมนาคม 

ความเปนมาของโครงการ 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) หรือโครงการรถไฟฟามหานคร

สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ เกิดข้ึนจากการปรับแผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในป พ.ศ.  ๒๕๓๘ 

เปนหนึ่งในโครงการกอสรางเสนทางรถไฟฟาในระบบรถไฟฟามหานคร โดย รฟม. ท่ีนําเอาเสนทางรถไฟฟา

มหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) สวนตอขยายเดิม ชวงเตาปูน – บางใหญ สายสีมวงเดิม ชวงหอสมุด

แหงชาติ – เตาปูน และสายสีสมเดิม ชวงสามเสน (หอสมุดแหงชาติ) – ราษฎรบูรณะ มาเชื่อมตอเขาดวยกัน

กลายเปนรถไฟฟาเสนทางใหมท่ีกําหนดใหเปนสายสีมวงบรรจุในแผนแมบทของสํานักงานนโยบายและแผนการ

ขนสงและจราจร (สนข.) เปนครั้งแรกเม่ือป พ.ศ. ๒๕๔๗ โดยโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม 

(สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) มีระยะทางรวม ๒๓.๖ กิโลเมตร  

เม่ือวันท่ี ๗ พฤศจิกายน ๒๕๔๙ คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบในหลักการแนวทางการพัฒนา

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ตามลําดับความสําคัญจําเปนเรงดวน และใหกระทรวงคมนาคม

และหนวยงานท่ีเก่ียวของดําเนินงานตามขั้นตอนของระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวของ เพื่อใหไดความชัดเจน

ทั้งทางดานการเงิน ความพรอมและความจําเปนเรงดวนของแตละเสนทาง วงเงินลงทุน ประโยชนและผลท่ี

ประชาชนไดรับจากโครงการ รายละเอียดและวิธีการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ 

และการสงเสริมและรกัษาคุณภาพสิ่งแวดลอม โดยใหดําเนินการรับฟงความคิดเห็น ขอเสนอแนะ และความตองการ

ของประชาชนตอการดําเนินโครงการ แลวใหกระทรวงคมนาคมนําสรุปผลความคิดเห็นดังกลาว พรอมรายละเอียด

ของแตละโครงการเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอีกครั้งหนึ่ง ซ่ึงในสวนของโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม 

(สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) รฟม. ไดดําเนินการศึกษาความเหมาะสม การออกแบบรายละเอียด ตลอดจน

การศึกษาและวิเคราะหโครงการตามพระราชบัญญัติการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ 

พ.ศ. ๒๕๓๕ และไดนําเสนอขออนุมัติจากคณะรัฐมนตรี เพ่ือดําเนินการกอสรางโครงการ โดยไดรับความเห็นชอบ

จากคณะรัฐมนตรีในการดําเนินโครงการมาตามลําดับ  

เม่ือวันท่ี ๒ ตุลาคม ๒๕๕๐ คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบให รฟม. ดําเนินโครงการรถไฟฟา

มหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) ในสวนของการกอสรางงานโยธา กรอบวงเงิน

ดําเนินการรวม จํานวน ๓๒,๔๖๕ ลานบาท (คณะรัฐมนตรีไดมีมติเม่ือวันท่ี ๑๗ มิถุนายน ๒๕๕๑ ขยายกรอบ

วงเงินคาการกอสรางงานโยธาเปน ๓๗,๓๕๑ ลานบาท) โดยมอบหมายใหกระทรวงการคลังรบัไปพิจารณาแหลง

เงินทุนโครงการท่ีเหมาะสมตอไป และเห็นชอบแนวทางการใหเอกชนเขารวมลงทุนในรูปแบบ Public Private 

Partnership (PPP) สําหรับการดําเนินโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – 

บางซ่ือ) โดยใหกระทรวงคมนาคม และ รฟม. นําความเห็นของคณะอนุกรรมการพิจารณาโครงการรถไฟฟามหานคร  

/สายฉลองรัชธรรม… 



๕๗ 
 
สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) และความเห็นเพ่ิมเติมของคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไปพิจารณาดําเนินการเพ่ือใหสามารถพิจารณาทางเลือกรูปแบบการใหเอกชน

เขารวมลงทุนท่ีเหมาะสมและเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชนผูใชบริการกอนนําเสนอตามข้ันตอนของ

พระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๓๕ อีกครั้งหนึ่ง 

โดยการคัดเลือกเอกชนเขารวมลงทุนในโครงการควรดําเนินการใหสอดคลองกับระยะเวลาการกอสรางงานโยธา

และเปาหมายการเปดใหบริการ 

รฟม. ไดศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือพิจารณาทางเลือกรูปแบบการใหเอกชนเขารวมลงทุนท่ีเหมาะสม 

และเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชนผูใชบริการ กอนนําเสนอตามข้ันตอนของพระราชบัญญัติวาดวยการให

เอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๓๕ เพื่อใหไดขอสรุปและขอเสนอแนะที่มี

ความเหมาะสมมากที่สุดสําหรับการใหเอกชนเขารวมลงทุนในโครงการ โดยไดทําการศึกษาเปรียบเทียบ

ในประเด็นสําคัญตางๆ ท้ังทางดานการเงิน ดานเทคนิค ดานการเชื่อมโยงกับโครงขายระบบรางอ่ืนๆ ท้ังในปจจุบัน

และอนาคตในดานการเดินรถและการใชระบบตั๋วรวม ตลอดจนผลประโยชนท่ีจะเกิดข้ึนกับประชาชนในภาพรวม 

วงเงินลงทุนของโครงการ/ แหลงเงิน 

- วงเงินลงทุนของโครงการ ๖๑,๕๕๗.๓๔ ลานบาท 

- แหลงเงิน เปนโครงการลงทุนของภาครัฐและวาจางเอกชนใหเดินรถ โดย รฟม. เปนผูลงทุน

ในสวนของการเวนคืนท่ีดิน และกอสรางงานโยธา และวาจาง บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด 

(มหาชน) (BMCL) เปนผูลงทุนในสวนของงานระบบรถไฟฟา งานขบวนรถ งานระบบเดินรถและบํารุงรักษา 

รวมถึงงานระบบการเดินรถและการจัดซ้ือขบวนรถท้ังหมด ๒๑ ขบวน โดยสามารถสรุปรายละเอียดไดดังนี้ 

หนวย: ลานบาท 
หนวยงาน เงินลงทุน จํานวนเงิน 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
(รฟม.)  

ท่ีดิน  ๘,๓๙๔.๒๒ 
โครงสรางงานโยธาและงานสถาปตยกรรม  
(ทางว่ิง โครงสรางสถานีและทางเขา-ออกสถานี 
ฯลฯ) 

๒๗,๘๙๗.๖๓  

ศูนยซอมบํารุงและอาคารจอด ๕,๑๗๒.๖๓  
ระบบราง ๓,๖๐๑.๐๓  

รวมเงินลงทุนของ รฟม. ๔๕,๐๖๕.๕๑ 

บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด 
(มหาชน) (BMCL)  

งานระบบเดินรถ ๑๐,๒๖๒.๓๐ 
จัดซื้อขบวนรถ (๒๑ ขบวน) ๖,๒๒๙.๕๓ 

รวมเงินลงทุนของ BMCL  ๑๖,๔๙๑.๘๓  
รวมเงินลงทุนท้ังสิ้น ๖๑,๕๕๗.๓๔ 

ที่มา : งบการเงินประจําปงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๘ ของ รฟม. และงบการเงินประจาํป พ.ศ. ๒๕๔๙ ของ BMCL 

/ท้ังนี้... 

  



๕๘ 
 

ท้ังนี้ สวนท่ี รฟม. เปนผูลงทุน ใชเงินกูวงเงินรวม ๓๙,๔๙๒.๐๓ ลานบาท แบงเปน  

๑) เงินกูที่เปนเงินตราตางประเทศ วงเงิน ๗๙,๐๘๑ ลานเยน (เทียบเทาวงเงินประมาณ 

๒๗,๗๓๘.๑๒ ลานบาท) โดยกระทรวงการคลังคํ้าประกัน ประกอบดวย เงินกูจาก JBIC วงเงิน ๖๒,๔๔๒ ลานเยน 

(เทียบเทาวงเงินประมาณ ๒๑,๙๐๑.๘๙ ลานบาท) และเงินกูจาก JICA วงเงิน ๑๖,๖๓๙ ลานเยน (เทียบเทา

วงเงินประมาณ ๕,๘๓๖.๒๓ ลานบาท) 

๒) เงินกูท่ีกระทรวงการคลังกูจากเงินสถาบันการเงินในประเทศมาให รฟม. กูตอ วงเงิน 

๑๑,๗๕๓.๙๑ ลานบาท 

โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

แหลงเงินทุน 
อัตราดอกเบ้ีย 
(รอยละตอป) 

วงเงิน (ลานบาท) 

เงินกูตางประเทศ  
- JBIC ชําระ ๒๕ ป และปลอดหน้ี ๗ ป 

 
๑.๔ 

 
เทียบเทา ๒๑,๙๐๑.๘๙ ลานบาท 

(๖๒,๔๔๒ ลานเยน) 
- JICA ชําระ ๒๕ ป และปลอดหน้ี ๗ ป ๑.๔ เทียบเทา ๕,๘๓๖.๒๓ ลานบาท 

(๑๖,๖๓๙ ลานเยน) 
เงินกูในประเทศ   

- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๔-ข/๒๕๕๗ (ธ.ทหารไทย และ ธ.กรุงเทพ) 
อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป ๒.๙ – ๓.๒๕ ๓,๐๐๐.๐๐ 

- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๕-ข/๒๕๕๗ (ธ. ออมสิน) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป ๒.๗๙ ๔,๗๖๐.๐๐ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๑-ข/๒๕๕๘ (ธ. ออมสิน) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป BIBOR + ๐.๕๐ ๑,๔๓๓.๘๒ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๖-ข/๒๕๕๘ (ธ. ออมสิน) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป BIBOR + ๐.๐๔๕ ๙๘๒.๐๙ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๑-ข/๒๕๕๙ (ธ. กรุงไทย) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป BIBOR + ๐.๒๔ ๖๖๐.๐๐ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๑๒-ข/๒๕๕๙ (ธ. ออมสิน) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป BIBOR + ๐.๐๖๙๕ ๒๐๐.๐๐ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๑๗-ข/๒๕๕๙ (ธ. ออมสิน) อายุสัญญาเบิกจาย ๑ ป BIBOR + ๐.๐๒๖๓ ๓๖๖.๐๐ 
- สัญญาใหกูตอเลขท่ี ๒๒-ข/๒๕๕๙ (ธ.กรุงไทย) อายุสัญญาเบิกจาย ๑.๕ ป ๑.๗๔ ๓๕๒.๐๐ 

รวม  ๓๙,๔๙๒.๐๓ 
ที่มา : รายงานประจําปงบประมาณ ๒๕๕๙ ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนของประเทศไทย 

วัตถุประสงคของโครงการ 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) เปนโครงการ

ท่ีขยายเสนทางการคมนาคมทางรางไปยังเขตพ้ืนท่ีชานเมืองท่ีมีการใชพ้ืนท่ีหนาแนน ซ่ึงจะชวยในการลดปญหา

การจราจรและขยายเสนทางการขนสงมวลชนเพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกประชาชน นอกจากนี้ โครงการ

รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) ยังสอดคลองกับยุทธศาสตรการพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐานการขนสงของประเทศไทยเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการเดินทางเขา-ออกพ้ืนท่ีชานเมืองมุงสู

ในตัวเมืองกรุงเทพมหานครและลดระยะเวลาการเดินทาง รวมถึงลดคาใชจายจากการใชพลังงานจาก

รถสวนบุคคล ปรับปรุงสิ่งแวดลอมในบริเวณพ้ืนท่ีตามเสนทางและขางเคียง เนื่องจากชวยลดปริมาณกาซมลพิษ

หรือเสียงจากการจราจรบนทองถนน ซ่ึงจะชวยสรางความสะดวกในการเชื่อมโยงการทองเท่ียวในประเทศ 

/ลักษณะ… 

  



๕๙ 
 

ลักษณะโครงการ 

๑. รฟม. กอสรางรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) 

ซ่ึงกอสรางโครงสรางยกระดับจํานวน ๑๖ สถานี ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟา และอาคารจอดรถ ๔ แหง ระยะทาง 

๒๓ กิโลเมตร จากสถานีคลองบางไผถึงสถานีเตาปูน 

๒. รฟม. รวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP) 

กับบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) (โดยในป ๒๕๕๘ BMCL ไดควบรวมกิจการกับบริษัท 

ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BECL) และเปลี่ยนชื่อเปนบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด 

(มหาชน) (BEM)) ในรูปแบบ PPP Gross Cost โดยเอกชนรวมลงทุนในสวนของงานจัดหาระบบรถไฟฟา 

จัดหาขบวนรถไฟฟา และเปนผูใหบริการเดินรถไฟฟาและซอมบํารุงรักษา เปนระยะเวลา ๓๐ ป  

๓. BMCL (BEM) ไดเขาทําสัญญาโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

กับ รฟม. ในวันท่ี ๔ กันยายน  ๒๕๕๖ โดยจะสิ้นสุดสัญญาวันท่ี ๓ กันยายน ๒๕๘๖ รวมระยะเวลาสัมปทาน 

๓๐ ป มูลคาสัญญารวมทั้งสิ้น ๘๒,๖๒๔.๗๕ ลานบาท (รวมภาษีมูลคาเพิ่ม) ในรูปแบบ PPP Gross Cost 

โดยบริษัทในฐานะผูไดรับสัมปทานโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) มีหนาที่หลัก

ในการออกแบบจัดหา ติดตั้ง ทดสอบการทํางานของอุปกรณงานระบบไฟฟา และระบบอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ 

รวมท้ังใหบริการเดินรถไฟฟาและซอมบํารุงรักษารถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ตลอดอายุ

สัมปทาน ๓๐ ป นับจากวันลงนามในสัญญา โดยสามารถแบงการดําเนินงานออกเปน ๒ ระยะ คือ 

ระยะท่ี ๑ เปนชวงการออกแบบ จัดหา ติดตั้ง ทดสอบการทํางานของอุปกรณ งานระบบ

ไฟฟา และระบบอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ รวมท้ังการทดลองเดินรถไฟฟาใหมีความพรอมอยางสมบูรณเพื่อใหบริการ

แกสาธารณะชน จนสามารถเริ่มการใหบริการเดินรถไฟฟาตลอดจนครบอายุสัญญา ไมเกิน ๑,๒๐๐ วัน นับจาก

วันลงนามสัญญา (๔ กันยายน ๒๕๕๖) (วงเงิน ๒๑,๔๑๒.๑๑ ลานบาท ) 

ระยะท่ี ๒ เปนชวงการใหบริการเดินรถไฟฟาและซอมบํารุงรักษาระบบรถไฟฟา (วงเงิน 

๖๑,๒๑๒.๖๔ ลานบาท) นับจากวันท่ีระบุในหนังสือรับรองการเริ่มใหบริการเดินรถไฟฟา (๖ สิงหาคม ๒๕๕๙) 

จนถึงสิ้นสุดสัญญา (๓ กันยายน ๒๕๘๖) 

ขอบเขต/พ้ืนท่ีดําเนินโครงการ 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) เปดใหบริการอยางเปนทางการ

ในวันท่ี ๖ สิงหาคม  ๒๕๕๙ โดยในปจจุบันมีการใหบริการชวงสถานีคลองบางไผ ไปยังสถานีเตาปูน จํานวน ๑๖ 

สถานี ระยะทางรวม ๒๓.๐ กิโลเมตร โดยโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ชวงเตาปูน – 

คลองบางไผ เริ่มจากบริเวณคลองบางไผ ซ่ึงเปนท่ีตั้งของศูนยซอมบํารุงรถไฟฟา ถนนวงแหวนรอบนอก 

(ตะวันตก) กาญจนาภิเษก เลี้ยวซายเขาสูถนนรัตนาธิเบศร ขามแมน้ําเจาพระยาใกลสะพานพระนั่งเกลา 

กอนถึงสี่แยกแครายจะเลี้ยวขวาไปตามถนนติวานนท เลี้ยวซายเขาสูถนนกรุงเทพ – นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน 

มีสถานีเตาปูนเปนสถานีเชื่อมตอกับสถานีบางซ่ือของรถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล โดยสามารถเปลี่ยนเสนทาง

จากสายสีมวงไปสายสีน้ําเงินไดท่ีสถานีเตาปูน และในอนาคตจะเชื่อมตอกับรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

(สายสีน้ําเงิน) ชวงบางซ่ือ – ทาพระ และรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ชวงเตาปูน – ราษฎรบูรณะ  

/ท้ังนี้… 



๖๐ 
 

ท้ังนี้ โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงเตาปูน – ราษฎรบูรณะ) 

ที่จะพัฒนาในระยะตอไปมีระยะทางทั้งสิ้น ๒๓.๖ กิโลเมตร เปนโครงสรางทางวิ่งใตดิน ๑๒.๖ กิโลเมตร 

และโครงสรางทางยกระดับ ๑๑ กิโลเมตร โดยมีสถานีท้ังสิ้น ๑๗ สถานี เปนสถานีใตดิน ๑๐ สถานี และสถานียกระดับ 

๗ สถานี เริ่มจากจุดเชื่อมตอโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) 

ท่ีบริเวณสถานีเตาปูน โดยเปลี่ยนเปนเสนทางใตดินแลวเบี่ยงเขาสู ถนนสามเสน ผานรัฐสภาแหงใหม (โรงเรียน

โยธินบูรณะเดิม) โรงเรียนราชินีบน กรมชลประทาน โรงพยาบาลวชิรพยาบาล หอสมุดแหงชาติ คลองบางลําพู 

เลี้ยวซายเขาถนนพระสุเมรุ ผานวัดบวรนิเวศราชวรวิหาร แยกผานฟา เขาสูถนนมหาไชย ผานวัดราชนัดดาราม

วรวิหาร เขาสูถนนจักรเพชร ลอดใตแมน้ําเจาพระยาบริเวณสะพานพระปกเกลา เขาสูถนนประชาธิปก ผานสี่แยก

บานแขก ลอดใตวงเวียนใหญ เขาสูถนนสมเด็จพระเจาตากสิน ลอดแยกมไหสวรรย จากนั้นเปลี่ยนเสนทาง

ยกระดับผานแยกถนนจอมทองเขาสูถนนสุขสวัสดิ์ ผานแยกถนนประชาอุทิศ ขามทางดวนเฉลิมมหานคร เขาสู

ราษฎรบูรณะขามคลองแจงรอน ผานสามแยกพระประแดง และสิ้นสุดเสนทางบริเวณครุใน 

ระยะเวลาดําเนินโครงการ 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) การกอสราง

โครงการเริ่มตนในเดือนพฤศจิกายน ๒๕๕๒ และสิ้นสุดในเดือนมกราคม ๒๕๖๐ ซ่ึงใชระยะเวลาในการกอสราง

ท้ังสิ้น ๗ ป ๒ เดือน การดําเนินงานลาชาเนื่องจากความลาชาในการดําเนินงานในสวนของสัญญาการจัดหาระบบ

อาณัติสัญญาณและการเดินรถทําใหโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) 

ตองเลื่อนมาเปดปลายป ๒๕๕๙ 

กิจกรรม ระยะเวลา 
งานโยธาและงาน
สถาปตยกรรม 

พฤศจิกายน ๕๒ – พฤศจิกายน ๕๖ 

งานระบบเดินรถ กันยายน ๕๖ – มกราคม ๖๐ 
งานระบบราง พฤศจิกายน ๕๕ – พฤศจิกายน ๕๘ 
เปดใหบริการ สิงหาคม ๕๙ 

ผลการประเมินโครงการ พึงพอใจมาก (B)  

การประเมินผลโครงการโดยพิจารณาถึงหลักเกณฑ ๕ ประการ ไดแก ความสอดคลองของ

วัตถุประสงค (Relevance) ประสิทธิผล (Effectiveness) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ผลกระทบ (Impact) 

และความยั่งยืนของโครงการ (Sustainability) สรุปได ดังนี้ 

/๑. ความสอดคลอง… 

 

 

 

 

 

 

 



๖๑ 
 

๑. ความสอดคลองของวัตถุประสงค (Relevance) 

 การดําเนินโครงการมีความสอดคลองกับนโยบายรัฐบาล ดังนี้ 

๑.๑ แผนพัฒนาระบบขนสงมวลชนป ๒๕๓๗ ซ่ึงเปนแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในเขต

กรุงเทพ ตลอดจนเปนแผนงานหลักท่ีสมบูรณสําหรับการดําเนินงานแกไขปรับปรุงการจราจร 

๑.๒ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี ๔ ( ๒๕๒๐ – ๒๕๒๔) ในยุทธศาสตร

การฟนฟูเศรษฐกิจ เพ่ือแกไขภาวะเศรษฐกิจตกต่ําท่ีเกิดในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๓ โดยสงเสริมการลงทุน

และการจางงาน ซ่ึงจะนําไปสูการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันดวยการพัฒนาโครงขายระบบขนสง

มวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีความสมบูรณ 

๑.๓ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๖ (๒๕๓๐ – ๒๕๓๔) ในยุทธศาสตร

การพัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพการบริหารในภาครัฐ โดยสงเสริมใหเอกชนมีบทบาทในการพัฒนา

เศรษฐกิจเพ่ือเรงรัดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

๑.๔ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๗ (๒๕๓๕ – ๒๕๓๙) ในขอ ๕.๑.๖ 

การเรงรัดขยายการลงทุนดานบริการพ้ืนฐานใหมีปริมาณเพียงพอ โดยเนนการพัฒนาแบบยั่งยืน สรางความสมดุล

ทางเศรษฐกิจควบคูกับสังคม โดยการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศ ซ่ึงจะนําไปสูการเพ่ิม

ขีดความสามารถในการแขงขันและมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน และขอ ๕.๑.๗ การพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โดยพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีความสมบูรณ และการปรับเปลี่ยน

รูปแบบการใชพลังงานของระบบขนสงสาธารณะเพ่ือลดตนทุนเชื้อเพลิง รวมถึงพัฒนาคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดลอม  

๑.๕ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี ๘ (๒๕๔๐ – ๒๕๔๔) ในสวนท่ี ๕ 

การพัฒนาสมรรถนะทางเศรษฐกิจเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาคนและคุณภาพชีวิต เปาหมายท่ี ๒.๑ การพัฒนา

เศรษฐกิจใหสอดคลองกับศักยภาพของพื้นที่ เพื่อสรางโอกาสทางเศรษฐกิจและยกระดับคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน ดวยพัฒนากลุมพ้ืนท่ีภาคมหานครท่ีจะเชื่อมโยงกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

๑.๖ โครงการสามารถตอบสนองตอความตองการความจําเปนของกลุมเปาหมายหรือผูมี

สวนไดเสีย และเพ่ือพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศใหมีมาตรฐาน ยกระดับระบบการคมนาคมขนสงทางราง

ใหมีคุณภาพมากยิ่งข้ึน รวมท้ังเพ่ือเปนการเตรียมความพรอมในการเขาเปนสวนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 

๑.๗ โครงการสอดคลองกับวัตถุประสงคหลักของแผนยุทธศาสตรชาติ ๒๐ ป ในดานท่ี ๓ 

ยุทธศาสตรการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพคน โดยโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

มีแนวเสนทางและสถานีท่ีเชื่อมตอกับโครงการรถไฟฟาสายน้ําเงินและพ้ืนท่ีท่ีเปนยานเศรษฐกิจท่ีสําคัญ ๆ ชวยให

ผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาสามารถประหยัดเวลาในการเดินทางไปปฏิบัติงานไดมากขึ้น รวมทั้งเพิ่ม

ความสะดวกสบายในการเดินทาง ซ่ึงสงผลตอเนื่องถึงการเพ่ิมผลิตภาพหรือผลผลิตใหกับการปฏิบัติงาน 

นอกจากนี้ ยังสอดคลองกับดานท่ี ๕ ยุทธศาสตรดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรกับ

สิ่งแวดลอม เนื่องจากโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางใชพลังงานไฟฟา ซ่ึงสามารถชวยลดปริมาณการเกิด

มลภาวะทางสิ่งแวดลอมได 

/๒. ประสิทธิภาพ… 



๖๒ 
 

๒. ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

การประเมินความเหมาะสมของปจจัยที่ทําใหโครงการสําเร็จตามแผนการดําเนินงาน

โดยพิจารณาจากระยะทางของโครงการ ผลผลิตของโครงการ คาใชจายในการกอสราง และระยะเวลาที่ใช

ในการกอสรางโครงการ ดังนี้ 

ตัวชี้วัด แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง 
๑. ระยะทางของโครงการ  ๒๓ กม. ๒๓ กม. 

๒. จํานวนลิฟตและจํานวนบันไดเลื่อน  ๒๘๖ ชุด ๒๘๔ ชุด 

๓. คาใชจายในการกอสราง (ลานบาท) ๕๑,๒๕๓.๓๒ ๖๑,๕๕๗.๓๔ 

๔. ระยะเวลาในการกอสราง  ๖๐ เดือน ๘๖ เดือน 

ที่มา: รฟม. 

ระยะทางของโครงการเปนไปตามแผน ๒๓ กิโลเมตร สําหรับจํานวนลิฟตรวมกับบันไดเลื่อน 

มีจํานวนนอยกวาแผนท่ีตั้งไวเล็กนอย และคาใชจายในการกอสรางจริงมีจํานวน ๖๑,๕๕๗.๓๔ ลานบาท สูงกวา

ท่ีประมาณการไวท่ี ๕๑,๒๕๓.๓๒ ลานบาท อยู ๑๐,๓๐๔.๐๒ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๒๐.๑ เนื่องจาก

คาลงทุนโครงสรางงานโยธาและงานสถาปตยกรรม (โครงสรางสถานี ศูนยซอมและอาคารจอดแลวจร) และ

ระบบเดินรถ Machine and Electricity (M&E Work) มีคาใชจายสูงกวาที่ประมาณการไว โดยคาใชจาย

ในการกอสรางมีดังนี้ 

  หนวย: ลานบาท 

คาใชจายในการกอสราง แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง  

๑. คาเวนคืนท่ีดินและชดเชยอสังหารมิทรัพย ๙,๓๑๔.๔๓ ๘,๓๙๔.๒๒ 
๒. งานโยธาและงานสถาปตยกรรม  ๒๖,๓๓๑.๖๖ ๓๓,๐๗๐.๒๖ 
๓. ระบบราง ๓,๑๖๓.๓๙ ๓,๖๐๑.๐๓ 
๔. ระบบเดินรถ (M&E Work) ๖,๘๖๕.๗๒ ๑๐,๒๖๒.๓๐ 
๕. คางานจัดซื้อขบวนรถ ๕,๕๗๘.๑๒ ๖,๒๒๙.๕๓ 

รวมเงินลงทุน ๕๑,๒๕๓.๓๒ ๖๑,๕๕๗.๓๔ 

ที่มา: รายงานสรุปขอมูลคาใชจายในการกอสรางโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ของ รฟม.  

นอกจากนี้ ระยะเวลาในการกอสรางจริงลาชากวาแผนประมาณ ๒ ป ๒ เดือน หรือคิดเปน 

๒๖ เดือน (ลาชารอยละ ๔๓.๓) อันเนื่องมาจากปญหาการสงมอบพ้ืนท่ีลาชาและน้ําทวมในพ้ืนท่ีกอสรางเม่ือป 

๒๕๕๔ ผูรับจางท้ัง ๓ สัญญา จึงขอขยายเวลาการดําเนินโครงการ และไดมีการขยายระยะเวลาดําเนินโครงการ

อีกครั้งในป ๒๕๕๙ เนื่องจากมีความลาชาในงานจัดหาระบบและจางเดินรถไฟฟา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

กิจกรรม แผนการดําเนินงาน ผลการดําเนินงานจริง  

การกอสราง 
๖๐ เดือน 

(๒๕๕๓ – ๒๕๕๗) 
๘๕ เดือน 

(พฤศจิกายน ๒๕๕๒ – มกราคม ๒๕๖๐) 

เปดใหบริการ ตุลาคม ๒๕๕๘ สิงหาคม ๒๕๕๙ 
ที่มา: รฟม. และรายงานการศึกษาโดย บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนยีร่ิง คอนซัลแตนส จํากัด บริษัท แปซิฟค คอนซัลแทนส อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด และ 

บริษัท โชติจินดา มูเชล คอนซัลแตนท จํากัด ป พ.ศ.๒๕๕๒ 

/๓. ประสิทธิผล... 



๖๓ 
 

๓. ประสิทธิผล (Effectiveness)  

การเปรียบเทียบผลผลิตท่ีไดรับกับเปาหมายของโครงการ ซ่ึงตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ไดแก ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอขบวน ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง สัดสวนของจํานวน

ขบวนท่ีลาชา เวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวัน จํานวนผูใชบริการและอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ดังนี้ 

รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) มีขีดความสามารถ

ในการรองรับผูโดยสารตอขบวนอยูท่ีจํานวน ๙๖๐ คนตอขบวน ซ่ึงเปนไปตามความสามารถในการรองรับ

ผูโดยสารตอเท่ียวสูงสุดในปจจุบันท่ีจํานวน ๙๖๐ คนตอขบวน หรือคิดเปนรอยละ ๑๐๐ นอกจากนี้ เม่ือพิจารณา

ถึงระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจากสถานีคลองบางไผถึงสถานีเตาปูนใชเวลา ๓๕ นาที ซึ่งเปนไปตาม

แผนที่ประมาณไว ท้ังนี้ สัดสวนของจํานวนขบวนท่ีลาชาของขบวนรถ (ลาชามากกวา ๕ นาที) เปรียบเทียบ

ระหวางผลการดําเนินงานจริงกับ Benchmark พบวา ความลาชาของขบวนรถมากกวา ๕ นาที ที่เกิดขึ้นจริง

อยู ที ่รอยละ ๐.๐๙ มีสัดสวนนอยกวาความลาชาของขบวนรถมากกวา ๕ นาที ของ Singapore SMRT 

(Benchmark) รอยละ ๐.๑๓ ซ่ึงมีประสิทธิภาพในดานการใหบริการมาก สําหรับเวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวัน

เปดใหบริการตั้งแต ๐๕.๓๐ – ๒๔.๐๐ น. เปนไปตามแผนท่ีกําหนดไววาจะเปดใหบริการตั้งแต ๐๕.๓๐ – 

๒๔.๐๐ น. หรือ ๑๘ ชั่วโมง ๓๐ นาทีตอวัน ท้ังนี้ เนื่องดวยการประเมินผลดานประสิทธิผลจะไมนําอัตรา

ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) มาคํานวณ เนื่องจากโครงการยังเปดใหบริการไดไมนานพอท่ีจะสามารถ

ประเมินผลไดอยางมีนัยสําคัญ โดย EIRR ณ ปจจุบัน เทากับรอยละ ๓.๘๒ ซ่ึงต่ํากวา ผลการศึกษา (Feasibility 

Study:  

F/S) ท่ีไดประมาณการไวกอนเริ่มดําเนินโครงการ ท่ีรอยละ ๑๖.๒๕ หรือคิดเปนรอยละ 

๒๓.๕ ท้ังนี้ เนื่องจากจํานวนผูโดยสารสะสมในป ๒๕๕๙ และป ๒๕๖๐ อยูท่ี ๑๔,๐๐๙,๑๑๒ คน/ป ซ่ึงยังอยูใน

ระดับท่ีต่ํากวาจํานวนผูโดยสารท่ีคาดการณไวท่ี ๕๘,๑๖๖,๐๓๕ คน/ป สงผลใหรายได ตนทุน และผลตอบแทน

ทางเศรษฐกิจต่ําไปดวย อยางไรก็ดี คาดวาจํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการนาจะมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนตามลําดับ

หลังจากท่ีมีการเชื่อมสถานีเตาปูน โดยมีรายละเอียด ดังนี ้ 

/ความสามารถ... 

 

ตัวชี้วัด แผนการดําเนินงาน 
/Benchmark 

ผลการดําเนินงานจริง 

๑. ขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอขบวน (คนตอขบวน) ๙๖๐ ๙๖๐ 

๒. ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางจากสถานีคลองบางไผถึงสถานีเตาปูน (นาที) ๓๕ ๓๕ 

๓. สัดสวนของจํานวนขบวนท่ีลาชาเปนระยะเวลามากกวา ๕ นาที (รอยละ) ๐.๑๓* ๐.๐๙ 

๔. เวลาท่ีเปดใหบริการในแตละวัน (ช่ัวโมง) ๑๘ ช่ัวโมง ๓๐ นาที ๑๘ ช่ัวโมง ๓๐ นาที 

๕. อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (รอยละ) ๑๖.๒๕ ๓.๘๒ 
ที่มา: รฟม. BMCL (BEM) และการคํานวณโดยที่ปรึกษา บริษัท นิวแอสเซท แอดไวเซอร่ี จํากัด และบริษัท เอ็มเอชพีเอม็ จํากัด 
หมายเหต:ุ *จํานวนขบวนที่ลาชาเปนระยะเวลามากกวา ๕ นาที มาจากความลาชาของขบวนรถของ Singapore SMRT ซ่ึงเปนหนวยงานที่มีความลาชา
ของขบวนรถที่ใหบริการนอยที่สุดเมื่อเทยีบกับหนวยงานอื่น ๆ จากตางประเทศ เชน Hong Kong MTR และ London Underground 



๖๔ 
 

ความสามารถในการใหบริการผูโดยสาร  
(เท่ียวคน/ชั่วโมง) 

๒๕๕๙  
(ส.ค. – ธ.ค.) 

๒๕๖๐  
(ม.ค. – ก.ค.) 

๒๕๖๐  
(ก.ย. – พ.ย.) 

กอนเชื่อม 
สถานีเตาปูน 

หลังเชื่อม 
สถานีเตาปูน 

ความสามารถในการใหบริการผูโดยสารสูงสุด ชวงเวลาเรงดวน 

จํานวนผูโดยสาร (คน) ๑,๖๒๘ ๓,๕๑๐ ๔,๔๙๐ 

ความสามารถในการใหบริการผูโดยสารสูงสุด ชวงเวลาปกติ 

จํานวนผูโดยสาร (คน) ๗๖๘ ๘๑๘ ๒,๓๒๔ 

ความสามารถในการใหบริการผูโดยสารสูงสุด ชวงวันหยุด 

จํานวนผูโดยสาร (คน) ๘๖๐ ๘๙๑ ๑,๗๖๑ 

รวม ๓,๒๕๖ ๕,๒๑๙ ๘,๕๗๕ 
ที่มา: รฟม. 
หมายเหตุ:  ๑. การศึกษาไมใชขอมลูเดือนสิงหาคม ๖๐ ประกอบการวิเคราะหเนือ่งจากการเชือ่มตอสถานีเตาปนู – บางซ่ือ เร่ิมขึ้นเมือ่วนัที ่๑๑ ส.ค. ๖๐ 
 ๒. ชวงเวลาเรงดวน คือ ๐๖:๓๐-๐๘:๓๐ น. และ ๑๗:๐๐-๑๙:๓๐ น.  
 ๓. การคํานวณมีสมมติฐานวามีขบวนรถสํารองไวใหบริการ ๒๑ ขบวน แตละขบวนมี ๓ ตูโดยสาร โดยสามารถรองรับผูโดยสารได  

 ๙๖๐ คนตอ ๑ ขบวนรถ และใหบริการดวยความถี่สูงสุด ๒ นาที ๕๒ วินาที ตอ ๑ ขบวน 
 

อยางไรก็ดี การท่ีจํานวนผูโดยสารในปจจุบันนั้นมีจํานวนต่ํากวาท่ีคาดการณไวใน F/S อาจ

เปนไปไดวาตัวเลขคาดการณมีการประมาณการสูงเกินไป เนื่องจากจํานวนผูโดยสารใน F/S คาดการณจากอัตราสวน

ของจํานวนประชากรในพ้ืนท่ีบริเวณเสนทางรถไฟฟา ณ ปท่ีศึกษา โดยไมไดคาดการณจากความตองการใชบริการ

รถไฟฟาท่ีแทจริง ท้ังนี้ เม่ือผูโดยสารมีจํานวนเพ่ิมข้ึน จะสงผลใหโครงการมีรายไดจากคาโดยสารและรายไดเชิง

พาณิชยสูงข้ึนตามลําดับ    

รายไดจากคาโดยสารและรายไดเชิงพาณิชย ป ๒๕๕๙ - ๒๕๖๐  

และประมาณการรายไดจากคาโดยสารและรายไดเชิงพาณิชย ป ๒๕๖๑ - ๒๕๗๓

 
ที่มา: รฟม. และรายงานการศึกษาโดย บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนยีร่ิง คอนซัลแตนส จํากัด บริษัท แปซิฟค คอนซัลแทนส อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  

  และบริษัท โชติจินดา มูเชล คอนซัลแตนท จํากัด ป พ.ศ. ๒๕๕๒ 

หมายเหต:ุ ขอมูลรายไดป ๒๕๖๑ – ๒๕๗๓ เปนขอมูลประมาณการของผลการศึกษา Feasibility Study เมื่อป ๒๕๕๒  

/๔. ผลกระทบ... 
  



๖๕ 
 

๔. ผลกระทบ (Impact) 

โครงการกอสรางรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) 

สามารถชวยลดระยะเวลาการเดินทางใหแกผูโดยสารท่ีใชบริการขนสงสาธารณะโดยเฉลี่ย ๑๔.๕ นาทีตอวัน 

ในป ๒๕๖๐ นอกจากนี้ โครงการกอสรางรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) 

มีสวนชวยปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมในบริเวณพ้ืนท่ีและชวยลดมลภาวะทางสิ่งแวดลอมตามแนวสายทางและ

พ้ืนท่ีขางเคียง โดยโครงการชวยลดปริมาณมลพิษในอากาศและเสียงจากการจราจรบนทองถนน และเพ่ิม

ศั ก ยภ า พด า นก า รค ม นา ค ม ใ ห มี ป ร ะสิ ท ธิ ภ า พม า กยิ่ ง ข้ึ น แ ล ะ เ ชื่ อ ม โ ย ง เ ค รื อ ข า ย ค ม นา ค ม  

ซ่ึงตั้งแต ป ๒๕๕๙ - ๒๕๖๐ สามารถประหยัดคาใชจายดานอุบัติเหตุไดเฉลี่ยปละ ๗๕.๕ ลานบาท และชวยลด

มลภาวะทางสิ่งแวดลอมไดเฉลี่ยปละ ๕๒ ลานบาท โดยมีรายละเอียดดังนี้  

มูลคาการประหยัดดานส่ิงแวดลอมและมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ ตัง้แตป ๒๕๕๙ – ๒๕๖๘ 

 
ที่มา: รายงานการศึกษาโดย บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส จํากัด บริษัท แปซิฟค คอนซัลแทนส อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด และ

บริษัท โชติจินดา มูเชล คอนซัลแตนท จํากัด ป พ.ศ.๒๕๕๒ และการคํานวณโดยที่ปรึกษา บริษัท นวิแอสเซท แอดไวเซอร่ี จํากัด 
และบริษัท เอ็มเอชพีเอ็ม จํากัด 

มูลคาการประหยัดเวลาจากการปรับปรุงจํานวนผูโดยสารและปริมาณการเดินทางเฉล่ีย 

ป พ.ศ. 

จํานวน

ผูโดยสาร 

ตอป (คน) 

ระยะทางเดินทาง

ดวยรถไฟฟา

ท้ังหมดตอป  

(กม.) 

ชั่วโมงเดินทาง

ดวยรถไฟฟากรณี

มีโครงการ 

(ชั่วโมง) 

ชั่วโมงเดินทาง

ดวยรถไฟฟากรณี

ไมมีโครงการ 

(ชั่วโมง) 

มูลคาเวลา

เฉลี่ย (บาทตอ

ชั่วโมง

เดินทาง) 

มูลคาของเวลาท่ี

ประหยัดได-

ผูโดยสาร (ลาน

บาท) 

๒๕๕๙ ๒,๔๘๑,๙๓๐ ๒๗,๗๙๗,๖๑๖ ๗๙๔,๒๑๘ ๑,๓๘๙,๘๘๑ ๑๕๐.๒๐ ๘๙ 
๒๕๖๐ ๑๑,๖๖๓,๒๘๐ ๑๓๐,๖๒๘,๗๓๖ ๓,๗๓๒,๒๕๐ ๖,๕๓๑,๔๓๗ ๑๕๕.๗๒ ๔๓๖ 
๒๕๖๑ ๑๗,๐๕๖,๘๐๐ ๑๙๑,๐๓๖,๑๖๐ ๕,๔๕๘,๑๗๖ ๙,๕๕๑,๘๐๘ ๑๖๑.๔๔ ๖๖๑ 
๒๕๖๒ ๑๗,๕๖๘,๕๐๔ ๑๙๖,๗๖๗,๒๔๕ ๕,๖๒๑,๙๒๑ ๙,๘๓๘,๓๖๒ ๑๖๗.๓๗ ๗๐๖ 
๒๕๖๓ ๑๘,๐๙๕,๕๕๙ ๒๐๒,๖๗๐,๒๖๒ ๕,๗๙๐,๕๗๙ ๑๐,๑๓๓,๕๑๓ ๑๗๓.๕๒ ๗๕๔ 
๒๕๖๔ ๑๘,๖๓๘,๔๒๖ ๒๐๘,๗๕๐,๓๗๐ ๕,๙๖๔,๒๙๖ ๑๐,๔๓๗,๕๑๙ ๑๗๙.๘๙ ๘๐๕ 
๒๕๖๕ ๑๙,๑๙๗,๕๗๙ ๒๑๕,๐๑๒,๘๘๑ ๖,๑๔๓,๒๒๕ ๑๐,๗๕๐,๖๔๔ ๑๘๖.๑๙ ๘๕๘ 
๒๕๖๖ ๑๙,๗๗๓,๕๐๖ ๒๒๑,๔๖๓,๒๖๘ ๖,๓๒๗,๕๒๒ ๑๑,๐๗๓,๑๖๓ ๑๙๒.๗๐ ๙๑๔ 
๒๕๖๗ ๒๐,๓๖๖,๗๑๑ ๒๒๘,๑๐๗,๑๖๖ ๖,๕๑๗,๓๔๘ ๑๑,๔๐๕,๓๕๘ ๑๙๙.๔๕ ๙๗๕ 
๒๕๖๘ ๒๐,๙๗๗,๗๑๓ ๒๓๔,๙๕๐,๓๘๑ ๖,๗๑๒,๘๖๘ ๑๑,๗๔๗,๕๑๙ ๒๐๖.๔๓ ๑,๐๓๙ 

ที่มา: การคํานวณโดยที่ปรึกษา บริษัท นิวแอสเซท แอดไวเซอร่ี จาํกัด และบริษัท เอ็มเอชพีเอ็ม จํากัด 

/มูลคา... 



๖๖ 
 

มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ  

ป พ.ศ. 
ปริมาณการจราจร
กรณีมีโครงการ 

(กม.) 

ปริมาณการจราจร
กรณีไมมีโครงการ 

(กม.) 

คาใชจายในการใช
ยานพาหนะ กรณีความเร็ว 

๒๐ กม/ชม (บาท/กม.) 

คาใชจายในการใช
ยานพาหนะ กรณีความเร็ว 
๒๒.๖ กม/ชม (บาท/กม.) 

การประหยัด
คาใชจายจากการใช
รถยนต (ลานบาท) 

๒๕๕๙ ๑,๒๘๔,๘๓๔,๔๖๐ ๑,๒๘๕,๔๕๔,๙๔๒ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๗๒ 
๒๕๖๐ ๑,๓๘๕,๖๘๕,๑๓๙ ๑,๓๘๘,๖๐๐,๙๕๙ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๗๙ 
๒๕๖๑ ๑,๔๓๔,๑๘๔,๑๑๙ ๑,๔๓๘,๔๔๘,๓๑๙ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๘๒ 
๒๕๖๒ ๑,๔๘๔,๓๘๐,๕๖๓ ๑,๔๘๘,๗๗๒,๖๘๙ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๘๕ 
๒๕๖๓ ๑,๕๓๖,๓๓๓,๘๘๓ ๑,๕๔๐,๘๕๗,๗๗๓ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๘๘ 
๒๕๖๔ ๑,๕๙๐,๑๐๕,๕๖๙ ๑,๕๙๔,๗๖๕,๑๗๕ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๙๑ 
๒๕๖๕ ๑,๖๔๕,๗๕๙,๒๖๔ ๑,๖๕๐,๕๕๘,๖๕๙ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๙๔ 
๒๕๖๖ ๑,๗๐๓,๓๖๐,๘๓๘ ๑,๗๐๘,๓๐๔,๒๑๕ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๙๘ 
๒๕๖๗ ๑,๗๖๒,๙๗๘,๔๖๗ ๑,๗๖๘,๐๗๐,๑๔๕ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๑๐๑ 
๒๕๖๘ ๑,๘๒๔,๖๘๒,๗๑๔ ๑,๘๒๙,๙๒๗,๑๔๒ ๗.๗๗ ๗.๕๑ ๑๐๕ 

ที่มา: การคํานวณโดยที่ปรึกษา บริษัท นิวแอสเซท แอดไวเซอร่ี จาํกัด และบริษัท เอ็มเอชพีเอ็ม จํากัด 

มูลคาการ ประหยัดดานส่ิงแวดลอม 

ป พ.ศ. ปริมาณการจราจรกรณีมีโครงการ (กม.) ปริมาณการจราจรกรณีไมมีโครงการ (กม.) 
การประหยัดดานสิ่งแวดลอม  

(ลานบาท) 
๒๕๕๙ ๑,๒๘๔,๘๓๔,๔๖๐ ๑,๒๘๕,๔๕๔,๙๔๒ ๔๙ 
๒๕๖๐ ๑,๓๘๕,๖๘๕,๑๓๙ ๑,๓๘๘,๖๐๐,๙๕๙ ๕๔ 
๒๕๖๑ ๑,๔๓๔,๑๘๔,๑๑๙ ๑,๔๓๘,๔๔๘,๓๑๙ ๕๖ 
๒๕๖๒ ๑,๔๘๔,๓๘๐,๕๖๓ ๑,๔๘๘,๗๗๒,๖๘๙ ๕๘ 
๒๕๖๓ ๑,๕๓๖,๓๓๓,๘๘๓ ๑,๕๔๐,๘๕๗,๗๗๓ ๖๐ 
๒๕๖๔ ๑,๕๙๐,๑๐๕,๕๖๙ ๑,๕๙๔,๗๖๕,๑๗๕ ๖๒ 
๒๕๖๕ ๑,๖๔๕,๗๕๙,๒๖๔ ๑,๖๕๐,๕๕๘,๖๕๙ ๖๔ 
๒๕๖๖ ๑,๗๐๓,๓๖๐,๘๓๘ ๑,๗๐๘,๓๐๔,๒๑๕ ๖๖ 
๒๕๖๗ ๑,๗๖๒,๙๗๘,๔๖๗ ๑,๗๖๘,๐๗๐,๑๔๕ ๖๙ 
๒๕๖๘ ๑,๘๒๔,๖๘๒,๗๑๔ ๑,๘๒๙,๙๒๗,๑๔๒ ๗๑ 

ที่มา: การคํานวณโดยที่ปรึกษา บริษัท นิวแอสเซท แอดไวเซอร่ี จาํกัด และบริษัท เอ็มเอชพีเอ็ม จํากัด 

สําหรับมลพิษในอากาศจากการจราจรบนทองถนนตามพ้ืนท่ีใกลเคียงเสนทางแนวรถไฟฟา

ในภาพรวมหลังจากมีโครงการมีปริมาณลดลง โดยมีรายละเอียดดังนี้  

พ้ืนท่ี ป 
กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

(ppm) 
ฝุนละอองขนาดไมเกิน  

๑๐ ไมครอน (PM๑๐) (µg/m๓) 

การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศ
ไทย อ.บางกรวย 

๒๕๕๒ ๐.๐ - ๒.๖ ๑๓.๖ - ๑๑๘.๑ 
๒๕๕๓ ๐.๐ - ๓.๒ ๑๕.๙ - ๑๓๒.๐ 
๒๕๕๔ ๐.๑ - ๒.๙ ๑๓.๙ - ๑๒๖.๕ 
๒๕๕๕ ๐.๑ - ๓.๕ ๑๓.๕ - ๑๑๓.๕ 
๒๕๕๖ ๐.๐ - ๒.๕ ๑๕.๐ - ๑๓๙.๐ 
๒๕๕๗ ๐.๐ - ๓.๗ ๒๑.๐ - ๑๗๓.๐ 
๒๕๕๘ ๐.๐ - ๒.๒ ๑๗.๐ - ๑๔๙.๐ 
๒๕๕๙ ๐.๐ - ๒.๓ ๑๙.๐ - ๑๑๐.๐ 
๒๕๖๐ ๐.๐ - ๒.๒ ๑๗.๐ - ๑๔๖.๐ 

   /พ้ืนท่ี... 



๖๗ 
 

พ้ืนท่ี ป 
กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) 

(ppm) 
ฝุนละอองขนาดไมเกิน  

๑๐ ไมครอน (PM๑๐) (µg/m๓) 

มหาวิทยาลยัสุโขทัยธรรมาธิราช 
อ.ปากเกร็ด 

๒๕๕๒ ๐.๐ - ๒.๙ ๒๖.๕ - ๑๑๐.๐ 
๒๕๕๓ ๐.๐ - ๓.๒ ๑๔.๓ - ๗๙.๑ 
๒๕๕๔ ๐.๑ - ๒.๙ ๑๒.๑ - ๖๔.๒ 
๒๕๕๕ ๐.๑ - ๓.๕ ๑๔.๐ - ๖๓.๙ 
๒๕๕๖ ๐.๑ - ๒.๕ ๖.๐ - ๑๖๕.๐ 
๒๕๕๗ ๐.๐ - ๓.๗ ๗.๐ - ๑๖๖.๐ 
๒๕๕๘ ๐.๐ - ๒.๒ ๘.๐ - ๑๕๗.๐ 
๒๕๕๙ ๐.๐ - ๒.๓ ๒๕.๐ - ๑๒๖.๐ 
๒๕๖๐ ๐.๐ - ๒.๒ ๑๐.๐ - ๗๒.๐ 

ที่มา: สํานักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ 

นอกจากนี้ ราคาท่ีดินรอบเสนทางรถไฟฟาที่ติดถนนและยานสถานีรถไฟฟามีราคาสูงขึ้น 

ซ่ึงผลสํารวจของมูลนิธิประเมินคาทรัพยสินแหงประเทศไทย (องคกรสาธารณประโยชน) บริษัท เอเจนซ่ี ฟอร เรียลเอสเตท 

แอฟแฟรส จํากัด พบวา ตั้งแตชวงป ๒๕๕๘ – ๒๕๖๐ ราคาท่ีดินตามแนวรถไฟฟาสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง 

ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) ท้ังสายไดปรับตัวสูงข้ึนในภาพรวมประมาณรอยละ ๑๐.๓๘ โดยปจจุบันรอบเสนทางรถไฟฟา

มหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ไดมีการพัฒนาพ้ืนท่ีเปนเชิงพาณิชยมากข้ึน อาทิ การกอสรางท่ีพักอาศัย

ตลอดแนวสายทางโดยเฉพาะพ้ืนท่ีใกลสถานีรถไฟฟา สงผลใหราคาท่ีดินโดยเฉลี่ยในรอบ ๓ ป ท่ีผานมาปรับตัวสูงข้ึน ดังนี้ 

หนวย: บาท 

ช่ือสถานี 
ราคาท่ีดินตอตารางวา  

ณ สิ้นป ๒๕๕๘ 

ราคาท่ีดินตอตารางวา  

ณ สิ้นป ๒๕๕๙ 

ราคาท่ีดินตอตารางวา  

ณ สิ้นป ๒๕๖๐ 

อัตราเพ่ิมจากป ๒๕๕๘ 

(รอยละ) 

เตาปูน ๒๕๐,๐๐๐ ๒๘๗,๒๕๐ ๓๐๐,๐๕๐ ๑๔.๙๐ 

บางซอน ๑๗๐,๐๐๐ ๑๘๖,๘๓๐ ๒๐๕,๓๒๖ ๙.๙๐ 

วงศสวาง ๑๗๐,๐๐๐ ๑๘๙,๒๑๐ ๒๑๐,๕๙๐ ๑๑.๓๐ 

แยกติวานนท ๑๕๐,๐๐๐ ๑๖๓,๒๐๐ ๑๗๗,๕๖๒ ๘.๘๐ 

กระทรวงสาธารณสุข ๑๕๐,๐๐๐ ๑๖๓,๒๐๐ ๑๗๗,๕๖๒ ๘.๘๐ 

ศูนยราชการนนทบุร ี ๑๘๐,๐๐๐ ๑๙๗,๘๒๐ ๒๑๗,๔๐๔ ๙.๙๐ 

บางกระสอ ๑๕๐,๐๐๐ ๑๖๓,๒๐๐ ๑๗๗,๕๖๒ ๘.๘๐ 

แยกนนทบุร ี ๑๔๐,๐๐๐ ๑๕๕,๖๘๐ ๑๗๓,๑๑๖ ๑๑.๒๐ 

สะพานพระน่ังเกลา ๑๔๐,๐๐๐ ๑๕๕,๘๖๐ ๑๗๓,๑๑๖ ๑๑.๒๐ 

ไทรมา ๑๓๐,๐๐๐ ๑๔๑,๗๐๐ ๑๕๔,๔๕๓ ๙.๐๐ 

ทาอิฐ ๑๓๐,๐๐๐ ๑๔๑,๗๐๐ ๑๕๔,๔๕๓ ๙.๐๐ 

บางรักใหญ ๙๙,๐๐๐ ๑๐๗,๔๑๕ ๑๑๖,๕๔๕ ๘.๕๐ 

บางพลู ๙๔,๐๐๐ ๑๐๒,๕๕๔ ๑๑๑,๘๘๖ ๙.๑๐ 

สามแยกบางใหญ ๙๔,๐๐๐ ๑๐๕,๖๔๘ ๑๑๒,๐๙๒ ๙.๒๐ 

ตลาดบางใหญ ๑๓๐,๐๐๐ ๑๔๔,๙๕๐ ๑๖๑,๖๑๙ ๑๑.๕๐ 

คลองบางไผ ๘๕,๐๐๐ ๙๓,๔๑๕ ๑๐๒,๖๖๓ ๙.๙๐ 

เฉลี่ยถวงน้ําหนัก ๑๐.๓๘ 

ที่มา : มูลนิธิประเมินคาทรัพยสินแหงประเทศไทย (องคกรสาธารณะประโยชน) (Thai Appraisal Foundation) 

/๕. ความย่ังยืน... 



๖๘ 
 

๕. ความย่ังยืน (Sustainability) 

สถานะการดําเนินงานและการบํารุงรักษาในระหวางการเปดใหบริการ รฟม. ไดจัดใหมีรถยนต

และรถไฟฉุกเฉิน ถังดับเพลิง หนวยกูภัย และอุปกรณกูภัย นอกจากนี้ โครงการไดใหสัมปทานแก บริษัท ทาง

ดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL (BEM)) ในการบริหารจัดการการเดินรถตลอดอายุ ๓๐ ป 

อยางไรก็ดี ท่ีผานมา รฟม. มีผลการดําเนินงานสําหรับโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

ขาดทุนท้ัง ๒ ป ท่ีไดเปดใหบริการ เนื่องจากจํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการมีนอย ทําให รฟม. มีรายไดคาโดยสารท่ี

จัดเก็บไดตํ่ากวารายจายในป ๒๕๕๙ และ ๒๕๖๐ จํานวน ๑,๒๒๑.๖๗ และ ๓,๙๔๒.๗๙ ลานบาท 

ตามลําดับ โดยมีรายละเอียดผลการดําเนินงาน ดังนี้ 

ผลการดาํเนินงานโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง ชวงบางใหญ – บางซ่ือ) ของ รฟม. 

 

/คาใชจาย… 

 

 

 

หนวย : ลานบาท 

รายการ 
ปงบประมาณ 

๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ ๒๕๕๖ ๒๕๕๗ ๒๕๕๘ ๒๕๕๙ ๒๕๖๐ 
รายไดคาโดยสาร  - - - - - - - - ๒๘.๘๙ ๑๕๙.๙๖ 

รวมเงินสดรบั - - - - - - - - ๒๘.๘๙ ๑๕๙.๙๖ 
ดอกเบี้ยจาย  ๒๗๗.๑๑ ๓๒๘.๘๙ ๓๒๗.๗๖ ๓๓๖.๗๔ ๒๖๓.๕๒ ๒๘๗.๑๕ ๕๐๐.๖๒ ๕๗๔.๓๒ ๗๖๔.๓๑ ๗๕๖.๙๓ 
         ๒๘๑.๘๔ ๑,๙๓๗.๑๖ 
คาจางเดินรถของ  
BMCL/BEM  

        ๒๐๓.๖๗๑ ๑,๔๐๘.๖๖ 

รวมเงินสดจาย ๒๗๗.๑๑ ๓๒๘.๘๙ ๓๒๗.๗๖ ๓๓๖.๗๔ ๒๖๓.๕๒ ๒๘๗.๑๕ ๕๐๐.๖๒ ๕๗๔.๓๒ ๑,๒๔๙.๘๒ ๔,๑๐๒.๗๕ 

รายไดสุทธิ  -๒๗๗.๑๑ -๓๒๘.๘๙ -๓๒๗.๗๖ -๓๓๖.๗๔ -๒๖๓.๕๒ -๒๘๗.๑๕ -๕๐๐.๖๒ -๕๗๔.๓๒ -๑,๒๒๑.๖๗ -๓,๙๔๒.๗๙ 

ที่มา : งบการเงินประจําปงบประมาณ ๒๕๕๑ และรายงานประจําปงบประมาณ ๒๕๕๒ – ๒๕๕๙ ของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
หมายเหตุ:   ๑. รายไดคาโดยสารในปงบประมาณ ๒๕๕๙ เปนรายไดคาโดยสารที่เกิดขึ้นนับต้ังแตโครงการรถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม  

 (สายสีมวง) เปดใหบริการคือวันที่ ๖ สิงหาคม ๒๕๕๙ จนถึงส้ินสุดปงบประมาณคือ วันที่ ๓๐ กันยายน ๒๕๕๙ 
๒. คาจางเดินของ BMCL (BEM) พิจารณาจากสัญญารวมลงทุนระหวาง รฟม. และ BMCL (BEM) โดยมกีารปรับจาํนวนเงินใหสอดคลอง 

 ตามวันที่เปดใหบริการ 



๖๙ 
 

คาใชจายการใหบริการเดินรถรายปท่ี รฟม. จายใหกับ BMCL (BEM) 

 

จากการพิจารณาผลการดําเนินงานโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 
ของ รฟม. พบวา รฟม. มีภาระรายจายดอกเบี้ยจายท่ี รฟม. กูยืมเงินมาลงทุนในโครงการซ่ึงรัฐบาลตอง
รับภาระตั้งแตป ๒๕๕๑ จนกระทั่งรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) เริ่มเปดใหบริการ
ในป ๒๕๕๙ ซ่ึงมีรายไดจากคาโดยสาร รายจายจากคาใชจายทางการเงิน (ดอกเบี้ยจาย) และคาจางเดินรถท่ี 
รฟม. ตองจายให BMCL (BEM) ตลอดอายุสัญญา ๓๐ ป เฉลี่ยปละ ๒,๗๕๔.๑๖ ลานบาท แต รฟม. มีรายได
คาโดยสารในป ๒๕๖๐ จํานวน ๑๕๙.๙๖ ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ ๑๑.๔ ของคาจางเดินรถ (๑,๔๐๘.๖๖ 
ลานบาท) 

สวนภาคเอกชน BMCL (BEM) ตั้งแตเริ่มเปดใหบริการในป ๒๕๕๙ และ ๒๕๖๐ พบวา 
มีกระแสเงินสดรับ (รายรับ ประกอบดวย คาอุปกรณงานระบบ ดอกเบี้ยอุปกรณงานระบบ และคาจางเดินรถ
และบํารุงรักษา) สูงกวากระแสเงินสดจาย (ตนทุนการเดินรถและบํารุงรักษา) มาโดยตลอด อยางไรก็ดี 
หากพิจารณารวมถึงวงเงินลงทุนงานระบบและดอกเบี้ยท่ี BMCL (BEM) ไดลงทุนงานระบบเดินรถไฟฟา 
จํานวน ๑๖,๔๙๑.๘๓ ลานบาท ในชวงกอสรางป ๒๕๕๖ – ๒๕๕๘ พบวา กระแสเงินสดของ BMCL (BEM) 
ยังคงติดลบสะสมต้ังแตปท่ี ๔ ถึง ปท่ี ๑๐ (ป ๒๕๕๙ - ๒๕๖๕) โดย BMCL (BEM) คาดวาจะสามารถคืนทุน
และมีกําไรไดในปท่ี ๑๑ จนถึงปท่ี ๓๐ (ป๒๕๖๖- ๒๕๘๕) โดยมีรายละเอียดดังนี้  

หนวย: ลานบาท 

กระแสเงินสดของ BMCL (BEM) 
ป (พ.ศ.) 

๒๕๕๖ – ๒๕๕๘ ๒๕๕๙ (ส.ค. – ธ.ค.)* ๒๕๖๐ 
กระแสเงินสดจาย    
- เงินลงทุนงานระบบและดอกเบ้ีย ๑๖,๔๙๑.๘๓ - - 
- ตนทุนการเดินรถและบํารุงรักษา - ๔๕๕.๒๖ ๑,๒๙๙.๘๗ 
รวมกระแสเงินสดจาย  ๑๖,๔๙๑.๘๓ ๔๕๕.๒๖ ๑,๒๙๙.๘๗ 
กระแสเงินสดรับ    
- รายรับคาอุปกรณงานระบบ - ๖๘๔.๒๔ ๑,๖๔๒.๑๘ 
- คาดอกเบ้ียอุปกรณงานระบบ - ๒๒๙.๘๕ ๕๒๐.๓๑ 
- คาจางเดินรถและบํารุงรักษา - ๗๙๒.๙ ๑,๙๖๔.๙๓ 
รวมกระแสเงินสดรับ  - ๑,๗๐๖.๙๙ ๔,๑๒๗.๔๒ 
สวนตาง -๑๖,๔๙๑.๘๓ ๑,๒๕๑.๗๓ ๒,๘๒๗.๕๕ 
กระแสเงินสดสะสม  -๑๖,๔๙๑.๘๓ -๑๕,๒๔๐.๑๐ -๑๒,๔๑๒.๕๕ 

ที่มา :  งบการเงินประจําป พ.ศ. ๒๕๕๙-๒๕๖๐ ของบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) และ 
 สัญญารวมลงทุนระหวาง รฟม. และ BMCL (BEM) (สัญญาที ่๔) 
หมายเหต:ุ *รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) เปดใหบริการเมื่อวันที ่๖ สิงหาคม  ๒๕๕๙ 

/คาใชจาย… 

 



๗๐ 
 

คาใชจายในการบํารุงรักษาและคาใชจายในการบริหาร/เงินสดสํารอง BMCL (BEM) แสดง
ใหเห็นถึงความสามารถในการดําเนินโครงการอยางตอเนื่องจนหมดระยะเวลาสัมปทาน เนื่องจากรูปแบบ
สัญญาสัมปทานของโครงการท่ีเปนรูปแบบรัฐเปนเจาของรายได (Gross Cost) และจายคาจางในการใหบริการ
เดินรถใหแกเอกชน ซ่ึงในรูปแบบดังกลาวภาคเอกชนจะรับผิดชอบเฉพาะในสวนของการใหบริการเดินรถ
ท่ีเปนไปตามรายละเอียดท่ีกําหนดในสัญญาสัมปทานระหวาง รฟม. และ BMCL (BEM) เทานั้น โดยที่เอกชน
ไมตองรับความเสี่ยงจากการจัดเก็บรายไดคาโดยสารของโครงการ  
 

คาใชจายในการบํารุงรักษาและคาใชจายในการบริหารตอเงินสดสํารองของ BMCL (BEM) 

หนวย : ลานบาท 
ตัวชี้วัด ๒๕๕๙* (ม.ค. – ก.ย.) ๒๕๖๐ 

ดานฐานะการเงิน 
เงินสดสํารองของ BMCL (BEM)  ๗๗๗.๐๐ ๔,๒๘๙.๔๔ 
คาซอมบํารุงของ BMCL (BEM)**  ๙๐๘.๘๖ ๑,๐๑๐.๐๒ 
คาใชจายในการบริหารของ BMCL (BEM)  ๒๘๘.๐๙ ๒๗๐.๓๑ 
ดานความเพียงพอของเงินสดสํารอง 
คาใชจายในการบํารุงรักษา/เงินสดสํารอง (รอยละ) ๑๑๖.๙๗ ๒๓.๕๔ 
คาใชจายในการบริหาร/เงินสดสํารอง (รอยละ) ๓๗.๐๗ ๖.๓๐ 

ที่มา :  ๑. งบการเงินประจําป พ.ศ.๒๕๕๙  
 ๒. งบการเงินประจําไตรมาสที่ ๓ ของ BMCL (BEM) (เปนขอมูลทางการเงินลาสุดของ BMCL (BEM) ณ ชวงเวลาของการจัดทํารายงาน 

Purple line คือ เดือนมกราคม ๒๕๖๑)  
 ๓. รายงานสรุปผลการดําเนินการดานรายไดและคาใชจายตางๆ เดือนมกราคมถึงกนัยายน ๒๕๖๐ ของ BMCL (BEM) 
หมายเหต:ุ *รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) เปดใหบริการเมื่อวันที ่๖ สิงหาคม  ๒๕๕๙ 
 **คาซอมบํารุงและคาใชจายในการบริหารเปนคาใชจายโดยรวมของ BMCL (BEM) สําหรับรถไฟฟาสายสีมวงและสายสีน้ําเงิน 

ผลประโยชนท่ีไดรับจากโครงการ 

๑. บรรเทาปญหาการจราจรคับค่ังในกรุงเทพมหานคร  

๒. ลดระยะเวลาการเดินทาง ชวยลดการใชพลังงานน้ํามันจากการใชรถยนตสวนบุคคล  

๓. ชวยปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมในบริเวณพื้นที่ตามแนวสายทางและพื้นที่ขางเคียง 

รวมท้ังชวยลดปริมาณมลพิษในอากาศและเสียงจากการจราจรบนทองถนน  

๔. เพิ่มศักยภาพดานการคมนาคมใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและเชื่อมโยงเครือขาย

คมนาคม 

ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินการ 

จากการประเมินผลโครงการพบวา โครงการประสบปญหาและอุปสรรค ดังนี้ 

๑. การกอสรางที่ลาชากวาแผนประมาณ ๒ ป ๒ เดือน หรือคิดเปน ๒๖ เดือน (ลาชา

รอยละ ๔๓.๓) เนื่องมาจากปญหาการสงมอบพื้นที่ลาชาและน้ําทวมในพื้นที่กอสรางเมื่อป ๒๕๕๔ ทําให

ผูรับจางทั้ง ๓ สัญญากอสรางขอขยายเวลาการดําเนินโครงการ และมีการขยายระยะเวลาสัญญาระบบ

เดินรถไฟฟาอีกครั้งในป ๒๕๕๙ เนื่องจากมีความลาชาในงานจัดหาระบบและจางเดินรถไฟฟา (PPP) 

๒. จํานวนผูโดยสารต่ํากวาตัวเลขประมาณการอยางมีนัยสําคัญ สงผลทําให รฟม. ตอง

รับภาระการขาดทุนจากรายไดคาโดยสารท่ีจัดเก็บไดต่าํกวาคาจางเดินรถ 

/๓. จากรายงาน...



๗๑ 
 

๓. จากรายงานการศึกษา (F/S) เมื่อป ๒๕๕๒ มีประมาณการปริมาณจํานวนผูโดยสาร

มีจํานวนคอนขางสูง เนื่องจากผลการศึกษาดังกลาวจํานวนปริมาณผูโดยสารภายใตขอสมมติฐานที่วาจะตองมี

เครือขายระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาในกรุงเทพมหานครเชื่อมโยงกันทั้งระบบตามแผนแมบทระบบ

ขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ระยะ ๒๐ ป (๒๕๕๓-๒๕๗๒) และตัวเลข

จํานวนผูโดยสารไดคํานวณมาจากอัตราสวนของจํานวนประชากรในพื้นที่บริเวณเสนทางรถไฟฟา ณ ปท่ี

ศึกษา ไมไดคํานวณจากจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการจริง 

๔. รฟม. และรัฐบาลตองรับภาระคาใชจายในการกอสราง คาระบบเดินรถ คางาน

จัดซื้อขบวนรถ คาจางเดินรถไฟฟา และคาซอมบํารุงรักษา ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับรายไดคาโดยสารท่ี 

รฟม. ไดรับ พบวาโครงการจะมีผลขาดทุนสะสมเปนจํานวนเงิน ๑๓๙,๙๐๓.๔๕ ลานบาท ณ ชวงเวลา

สิ้นสุดสัมปทานในป ๒๕๘๖ ซ่ึงผลขาดทุนสะสมดังกลาวอาจจะสงผลทําใหภาครัฐตองมีขอพิจารณาในการจัดสรร

เงินลงทุนเพื่อพัฒนาโครงการรถไฟฟาโครงการอื่นๆ ในอนาคต อันเนื่องมาจากการรวมลงทุนในรูปแบบ 

PPP Gross Cost ซ่ึงภาครัฐตองรับความเสี่ยงจากการจัดเก็บรายไดคาโดยสารท้ังหมด อยางไรก็ดี หากภาครัฐ

ใชวิธีการรวมลงทุนในรูปแบบ PPP Net Cost สําหรับโครงการนี้ ภาคเอกชนไมไดใหความสนใจที่จะ

รวมลงทุนในโครงการลักษณะดังกลาว เนื่องจากภาคเอกชนตองรับความเสี่ยงจากการจัดเก็บรายไดคาโดยสาร

ซ่ึงมีโอกาสสูงท่ีจะมีผลการดําเนินงานขาดทุน   

บทเรียนท่ีไดรับและขอเสนอแนะ 

๑. รฟม. ควรจัดทําแผนสําหรับการเพ่ิมจํานวนผูโดยสารโดยการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี

รถไฟฟาเพ่ิมความตองการเดินทาง อาทิ โครงการอสังหาริมทรัพย หางสรรพสินคาหรือสถานศึกษา ตามราย

เสนทางเพ่ือใหเกิดการเดินทางของผูโดยสารท้ังในชวงเวลาเรงดวนและชวงเวลาปกติ ดังเชนแนวทางการพัฒนา 

Hankyu Kobe Line และ Tokyo Line ของประเทศญ่ีปุนท่ีมีการพัฒนาท่ีอยูอาศัยและมหาวิทยาลัยตามแนว

เสนทางรถไฟฟา รวมถึงการพัฒนาระบบ Light Rail System ระยะสั้นเพ่ือเชื่อมเขากับเขตชานเมือง

กรุงโตเกียวและการเชื่อมตอกรุงโตเกียวกับเมือง Hakone โดยผานเมืองอุตสาหกรรม Kawasaki ท้ังนี้ รฟม. 

อาจจะตองพิจารณาปรับแกไขพระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๔๓ เพ่ือให 

รฟม. สามารถมีทางเลือกในการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented Development) ไดมากข้ึน

ในอนาคตและนํารายไดมาจายสมทบคาจางเดินรถและบํารุงรักษาใหภาคเอกชน 

๒. ภาครัฐควรพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟา หรือสงเสริมใหหนวยงานราชการมาเชา

พ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟาหรือในพ้ืนท่ีใกลเคียงบริเวณสถานีของรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

ในลักษณะของการเปดจุดใหบริการเพ่ือใหเกิดการเดินทางในชวงเวลาปกติ ซ่ึงในบางประเทศจะมีการสราง

สถานท่ีรองรับเพ่ือใหเกิดการเดินทางทุกชวงเวลา เชน การกอสรางมหาวิทยาลัยและโรงพยาบาลติดกับสถานี

รถไฟฟาโดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟฟาที่มีอาคารหรือลานจอดรถ เพื่อเพิ่มจํานวนผูโดยสารและปริมาณ

การเดินทางระหวางวัน จนทําใหโครงการพัฒนารถไฟฟามีความคุมคาตอการลงทุน 
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