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สรุปรายละเอียดโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

 

ดร. ธาริศร์ อิสสระยั่งยืน  
ผู้อ านวยการส านักโครงสร้างพ้ืนฐาน ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

ณัฐวี โฆษะฐิ  
ที่ปรึกษาอาวุโส ศูนย์วิจัยและให้ค าปรึกษา สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจ ศศินทร์ แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

1. ที่มาของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

1.1. นโยบายการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

นโยบายการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor - EEC) ภายใต้
พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 เป็นยุทธศาสตร์การพัฒนาขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ ภายใต้นโยบาย Thailand 4.0 ซึ่งมุ่งเน้นการพัฒนาอุตสาหกรรมทีใ่ช้เทคโนโลยี นวัตกรรม 
และความคิดสร้างสรรค์ โดยต่อยอดจากโครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก หรือ Eastern 
Sea board Development Program 

รัฐบาลได้จัดตั้งส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (สกพอ.) เพ่ือ
ส่งเสริมและสนับสนุนการด าเนินการตามแผนการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ให้มีระบบการ
ให้บริการภาครัฐที่เบ็ดเสร็จครบวงจร พัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานสาธารณูปโภคและระบบคมนาคมการ
ขนส่งรองรับศักยภาพการลงทุน ส่งเสริมและสนับสนุนผู้ประกอบกิจการทั้งในประเทศและต่างประเทศที่เข้ามา
ประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมถึงสร้างระบบนิเวศ (Ecosystem) ที่เกื้อหนุนให้เกิดการวิจัยและพัฒนา 
และการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม และการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์รองรับการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรม
ที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว อันจะเป็นการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และน าไปสู่
พัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนในพื้นท่ีอย่างยั่งยืน 

ในการผลักดันนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางคมนาคมขนส่ง เพ่ือเชื่อมโยงพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกสู่พ้ืนที่ข้างเคียงและประเทศ
เพ่ือนบ้าน ซึ่งจะลดเวลาการเดินทางและประหยัดค่าขนส่งเป็นหนึ่งในปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จในการเพ่ิม
ศักยภาพในการแข่งขัน EEC จึงได้มีนโยบายในการผลักดันโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญ ดังนี้ 

- โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก 

- โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

- โครงการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะที่ 3 
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- โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 

- โครงการศูนย์ซ่อมอากาศยานอู่ตะเภา 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ซึ่งเป็นหนึ่งในโครงการน าร่องในแผนพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยมีเป้าหมายในการเชื่อมโยงกรุงเทพมหานครกับการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก และลดระยะเวลาการเดินทางจากสนามบินอู่ตะเภาเข้าสู่กรุงเทพมหานครได้
ภายใน 1 ชั่วโมง 

1.2. ความทับซ้อนและความไม่ต่อเนื่องของเส้นทางคมนาคมระบบรางที่เชื่อมโยงพื้นที่ ระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน เกิดจากการควบรวม 3 โครงการที่เกี่ยวข้อง คือ  

1. โครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมสนามบินสุวรรณภูมิและสถานีขนส่งผู้โดยสารอากาศยาน

ในเมือง (แอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบัน) ซ่ึงเปิดให้บริการตั้งแต่สิงหาคม 2553 โดยมีระยะทาง 

28.8 กิโลเมตร ประกอบด้วย 8 สถานี และมีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวันประมาณ 50,000 – 

70,000 คนต่อวัน 

2. โครงการระบบรถไฟเชื่อมสนามบินสุวรรณภูมิ ส่วนต่อขยาย ช่วงดอนเมือง-บางซื่อ-พญาไท 

(แอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยาย) ซึ่งเป็นโครงการที่อยู่ในแผนยุทธศาสตร์การให้เอกชนร่วม

ลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2558-2562 โดยมีระยะทาง 21.6 กิโลเมตร ประกอบด้วย 2 

สถานี 

3. โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยอง ซึ่ง รฟท. ได้ด าเนินการจ้างที่ปรึกษาเพ่ือศึกษา

และวิเคราะห์โครงการให้เอกชนร่วมลงทุนในการก่อสร้างและบริหารการจัดเดินขบวนรถไฟ

ความเร็วสูง ตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 โดยมี

ระยะทาง 193.5 กิโลเมตร ประกอบด้วย 6 สถานี 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (คณะกรรมการนโยบาย) จึงเล็งเห็นถึงความ
ไม่สอดคล้องกันของแผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟข้างต้น จึงมีมติในการประชุมครั้งที่ 1/2560 วันที่ 5 เมษายน 
2560 ให้ศึกษาความเป็นไปได้ในการควบรวมโครงการเกี่ยวกับรถไฟทั้ง 3 โครงการที่เกี่ยวข้อง เป็นโครงการ
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน รวมถึงพิจารณาความเป็นไปได้ของการพัฒนาสถานีมักกะสันให้เป็น
ศูนย์กลางการเชื่อมโยงกรุงเทพฯ กับการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC Gateway) 
และการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง (TOD) รอบสถานีรถไฟความเร็วสูง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเชื่อมต่อ 3 
สนามบินในเขตกรุงเทพมหานครและเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกแบบไร้รอยต่อ โดยมีระยะเวลาการ
เดินทางระหว่างกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกภายใน 1 ชั่วโมง 



3 

มติดังกล่าวมีผลให้ต้องมีการศึกษาทบทวนรายละเอียดของทั้ง 3 โครงการที่เกี่ยวข้อง เนื่องจากมี
ประเด็นด้านความทับซ้อนและความไม่ต่อเนื่องของเส้นทาง การไม่เชื่อมต่อกับสนามบินอู่ตะเภา รวมถึงความ
ไม่พร้อมด้านผลการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยอง โดยมี
รายละเอียดของประเด็นปัญหา ดังต่อไปนี้ 

การเชื่อมต่อระหว่างโครงการรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ-ระยอง กับโครงการแอร์พอร์ต
เรลลิงก์ส่วนปัจจุบัน 
โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยอง ไม่ได้ออกแบบให้เชื่อมต่อเข้ามาถึงภายในเขตเมือง

ของกรุงเทพมหานคร ผู้โดยสารที่เดินทางจากภาคตะวันออกต้องลงจากขบวนรถไฟที่สถานีลาดกระบังซึ่งเป็น
สถานีสุดท้ายของรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ-ระยอง เพ่ือไปใช้บริการรถไฟแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบัน 
ซึ่งส่งผลเกิดความล่าช้าในการเดินทางอย่างน้อย 15 – 30 นาที และไมส่ะดวกส าหรับผู้โดยสารที่มีสัมภาระ  

การด าเนินการในรูปแบบดังกล่าวก่อให้เกิดความล่าช้าในการเดินทาง (Transit Delay) และจะส่งผล
ให้รถไฟความเร็วสูงไม่เป็นที่นิยม เพราะไม่สามารถแข่งขันกับการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลได้ ดังกรณี
ตัวอย่างที่ประเทศญี่ปุ่นซึ่งแต่เดิมรถไฟชินคังเซนช่วงโตเกียว-อุเอะโนะ (Shinkansen Tokyo to Ueno) ที่ไม่
เชื่อมต่อกันท าให้ผู้โดยสารไม่สะดวกอย่างมาก ภายหลังรัฐบาลญี่ปุ่นต้องลงทุนก่อสร้างเส้นทานที่ไม่เชื่อมต่อ
กัน เป็นระยะทาง 3.5 กิโลเมตร โดยต้องลงทุนสูงถึง 43,000 ล้านบาท ในการก่อสร้างเพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าว  

ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ออกแบบเส้นทาง
เพ่ิมเติม โดยเชื่อมทางออกจากสถานีสุวรรณภูมิออกเข้าสู้เส้นทางรถไฟความเร็วสูง เพ่ือให้โครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเชื่อมสนามสนามบินสามารถเดินทางจากภาคตะวันออกเข้าสู่กรุงเทพฯ ได้โดยไม่ต้องเปลี่ยนขบวน
รถ ซึ่งจะท าให้การเดินทางจากพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเข้าสู่กรุงเทพฯ ได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว 
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แผนภาพที่ 1: การออกแบบเส้นทางการเชื่อมต่อระหว่างโครงการรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ-ระยอง กับโครงการแอร์

พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจบุัน 

ความทับซ้อนระหว่างแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยายและระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) 
การออกแบบโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบันและส่วนต่อขยายไม่สามารถตอบวัตถุประสงค์

ในการเดินทางระหว่างสนามบินสุวรรณภูมิและดอนเมืองภายในระยะเวลา 30 นาทีได้ เนื่องจากมีการ
ออกแบบให้เป็นระบบรถไฟฟ้าในเมือง ซ่ึงมีสถานีที่จอดจ านวนมาก และสถานีดังกล่าวมีความซ้อนทับโครงการ
รถไฟฟ้าชานเมือง (สายสีแดง) ซึ่งจะท าให้โครงการทั้งสองแข่งขันกันเองในอนาคต นอกจากนี้ โครงการแอร์
พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบันยังมีปัญหาความไม่เชื่อมโยงของสถานีเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารสนามบินในเมืองที่
มักกะสัน (Makkasan City Air Terminal หรือ CAT) กับระบบขนส่งมวลชน มีปัญหาความไม่สะดวกในการ
เดินทางเข้าออกสถานี และปัญหาการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานี 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ศึกษาและปรับปรุงรูปแบบการเดินรถและจ านวน
สถานีของโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยาย โดยยกเลิกสถานีราชวิถีออกเหลือเพียงสถานีบางซื่อ และ
สถานีดอนเมือง เพ่ือลดระยะเวลาการเดินทางระหว่างสนามบิน และลดการแข่งขันระหว่างโครงการ ซึ่งจะท า
ให้โครงการตอบวัตถุประสงค์ของการเชื่อมต่อการเดินทางระหว่างสนามบินยิ่งขึ้น 
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แผนภาพที่ 2: การปรับปรุงจ านวนสถานขีองโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยาย 
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งานโยธาร่วมของโครงการฯ 
แนวเส้นทางส่วนของโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยายมีความทับซ้อนกับโครงการรถไฟชาน

เมืองสายสีแดงอ่อน (Missing Link) ช่วงบางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน-หัวหมาก และโครงการรถไฟความเร็วสูง 
สายเหนือ/ตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งท าให้มีความซับซ้อนในการออกแบบก่อสร้าง และเป็นไปได้ยากที่จะ
ด าเนินการก่อสร้างแยกกัน รฟท. จึงได้ได้ขอบเขตการด าเนินงานให้โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสาม
สนามบินด าเนินการก่อสร้างที่ทับซ้อนกัน เพ่ือให้การด าเนินการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และประหยัด
งบประมาณ โดยมีรายละเอียดของการก่อสร้างและงบประมาณ ดังนี้ 

1. ช่วงที่ 1 อุโมงค์ของโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยาย และโครงการรถไฟชานเมืองสายสี

แดงอ่อน (Missing Link) 

โครงสร้างที่ใช้ร่วมกันระหว่างโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยายกับโครงการรถไฟชานเมือง
สายสีแดงอ่อน (Missing Link) ช่วงบางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน-หัวหมาก ได้แก่ ผนังของอุโมงค์ของทั้งสอง
โครงการมีผนังร่วมกัน 

 
แผนภาพที่ 3: โครงสร้างผนังของอุโมงค์ที่ 2 โครงการมีร่วมกัน  

การก่อสร้างผนังของอุโมงค์ที่ 2 โครงการมีร่วมกัน เอกชนคู่สัญญาของโครงการฯ จะต้องก่อสร้าง
อุโมงค์ตามแบบก่อสร้างของโครงการของตน และก่อสร้างอุโมงค์ของอีกโครงการหนึ่งเฉพาะงานโครงสร้างใต้
ดินและส่วนประกอบอ่ืนอันจ าเป็นเท่านั้น เพ่ือให้โครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดงอ่อน (Missing Link) ที่มา
ภายหลังเข้ามาด าเนินการก่อสร้างต่อไดใ้นอนาคต  

  

ARLEX 

MISSING 
LINK 
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2. ช่วงที่ 2 โครงสร้างงานโยธาช่วงรถไฟฟ้า บางซื่อ – ดอนเมือง 

โครงสร้างที่ใช้ร่วมกันของช่วงบางซื่อ - ดอนเมือง ได้แก่ โครงสร้างทางวิ่งยกระดับและพ้ืนที่ใช้สอย
ในสถานีซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

  

 
แผนภาพที่ 4: โครงสร้างงานโยธาท่ีใช้ร่วมกัน ช่วงรถไฟฟ้า บางซ่ือ – ดอนเมือง 

โครงสร้างทางวิ่งที่ออกจากบริเวณสถานีบางซื่อไปทางสถานีดอนเมือง มีโครงสร้างยกระดับแยกกัน
ช่วงหนึ่งจากนั้นเริ่มมีการใช้โครงสร้างร่วมกัน โดยโครงการรถไฟความเร็วสูง สายเหนือ/ตะวันออกเฉียงเหนือ
จะวิ่งบนโครงสร้างส่วนบน และโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยายจะวิ่งบนโครงสร้างส่วนล่าง ซึ่งหากไม่
ก่อสร้างโครงสร้างที่ไม่ทับซ้อนกันไปในคราวเดียวกัน อาจท าให้โครงการที่มาสร้างในภายหลังจ าต้องก่อสร้าง
ในเขตพ้ืนทีท่ี่จ ากัดและเป็นอันตรายต่อการสัญจรไปมา ทั้งในส่วนของรถที่วิ่งบนถนนและและส่วนของการเดิน
รถไฟฟ้าของโครงการใกล้เคียงที่อาจเปิดให้บริการแก่ประชาชนแล้ว จึงจ าเป็นต้องสร้ างทั้งสองโครงการใน
คราวเดียวกัน 
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รฟท. ได้ท าการศึกษาและการประมาณราคาโครงสร้างทับซ้อนกันข้างต้น แบ่งเป็นมูลค่า
เงินลงทุนในส่วนของอุโมงค์ของโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนต่อขยาย และโครงการรถไฟชานเมือง
สายสีแดงอ่อน (Missing Link) 3,200.86 ล้านบาท และส่วนของโครงสร้างงานโยธาช่วงรถไฟฟ้า บาง
ซื่อ – ดอนเมือง 4,009.81 ล้านบาท รวมมูลค่าทั้ง 2 ช่วงเป็นเงิน 7,210.67 ล้านบาท ซึ่งถือว่าเป็น
จ านวนเงินลงทุนเริ่มต้นที่ประกอบอยู่ในโครงการฯ   
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การเชื่อมต่อรถไฟความเร็วสูงสู่สนามบินอู่ตะเภา 
โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก ซึ่งมีเป้าหมายในการพัฒนา

สนามบินอู่ตะเภาขึ้นเป็นสนามบินนานาชาติที่สามารถรองรับผู้ โดยสาร 60 ล้านคนภายในระยะเวลา 15 ปี 
เพ่ือรองรับปัญหาความแออัดของสนามบินสุวรรณภูมิและดอนเมืองท าให้มีความจ าเป็นที่ต้องมีระบบคมนาคม
ขนส่งทั้งทางถนนและทางรางเชื่อมโยง เพ่ืออ านวยความสะดวกให้ผู้โดยสารที่เข้าสู่ประเทศไทยสามารถเดิน
ทางเข้าสู่พ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก และพ้ืนที่ข้างเคียงได้อย่างสะดวก โดยจะมีการขยายช่องทาง
จราจรของทางหลวงที่เข้าสู่สนามบิน การก่อสร้างมอเตอร์เวย์พัทยา-มาบตาพุด และโครงการรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบินเป็นช่องทางการเข้าถึงสนามบินที่ส าคัญ 

เนื่องจากการศึกษาของโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยองไม่มีเส้นทางที่เชื่อมโยงเข้าถึง
สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา ท าให้ต้องมีออกแบบเส้นทางใหม่ โดยวางแนวเส้นทางหลังออกจากอุโมงค์เขาชี
จรรย์มาประมาณ 2 กม. ให้โค้งมาทางทิศใต้ ผ่านพ้ืนที่อ าเภอสัตหีบ และลดระดับเป็นอุโมงค์ลอดใต้ทางหลวง
หมายเลข 3 เข้าสู่พ้ืนที่สนามบิน ขนานทางวิ่งสนามบิน (รันเวย์) มาทางทิศตะวันออก ประมาณ 750 เมตร 
และจอดส่งผู้โดยสารที่สถานีใต้ดิน ซึ่งอยู่ใต้อาคารผู้โดยสารแห่งที่ 3 ดังแสดงในแผนภาพที่ 5 

 
แผนภาพที่ 5: แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงสนามบินนานาชาติอู่ตะเภา 
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การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยอง 
เส้นทางการเดินรถของโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ-ระยองที่ผ่านนิคมอุตสาหกรรมปิโตร

เคมีมาบตาพุด ซึ่งเป็นเขตควบคุมด้านสิ่งแวดล้อม และมีต าแหน่งสถานีที่ไม่เหมาะสม ส่งผลให้การพิจารณา
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเกิดความล่าช้า และอาจส่งผลกระทบต่อภาพรวมของโครงการ เนื่องจากอาจต้องมี
การศึกษาแนวเส้นทางใหม่ ซึ่งจะส่งผลให้เกิดความล่าช้าเป็นอย่างมาก การประชุมคณะกรรมการนโยบาย ครั้ง
ที่ 3/2560 เมื่อวันที่ 22 พฤศจิกายน 2560 จึงได้มีมติให้โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ให้แบ่ง
การพัฒนาเป็น 2 ระยะคือ ระยะที่ 1 จากสนามบนิดอนเมืองสิ้นสุดที่สนามบินอู่ตะเภา เพ่ือให้สามารถผ่านการ
พิจารณารายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยเร็ว และลดปัญหาสิ่งแวดล้อมบริเวณนิคมอุตสาหกรรม
มาบตาพุด และระยะที่ 2 ช่วงต่อขยายจากสนามบินอู่ตะเภาไประยอง จันทบุรี ตราด โดยให้เร่งศึกษาเส้นทาง 
และออกแบบให้เหมาะสมและเกิดประโยชน์สูงสุด 

 
แผนภาพที่ 6: ประเด็นด้านเส้นทางคมนาคมระบบรางที่เชื่อมโยงพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
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2. รายละเอียดของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน (โครงการฯ) ระยะที่ 1 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ระยะที่ 1 ประกอบด้วย 2 กิจการหลัก ได้แก่ กิจการ
เกี่ยวกับรถไฟ และกิจการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ โดยโครงการฯ ในส่วนของรถไฟ เป็นการรวมโครงการ
เกี่ยวข้อง 3 โครงการที่ได้กล่าวถึงแล้วข้างต้น และส่วนของการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์จะประกอบด้วยพ้ืนที่
มักกะสันขนาดประมาณ 140 ไร่ และพ้ืนที่รอบสถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชาขนาดประมาณ 25 ไร่ โดยมี
วัตถุประสงค์ เพ่ือการพัฒนาตามแนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (Transit-Oriented 
Development: TOD) และสนับสนุนกิจการรถไฟ 

 
แผนภาพที่ 7: ขอบเขตของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

ผลการประมาณการเงินลงทุนเริ่มต้นของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินมีมูลค่าการ
ลงทุน 224,544 ล้านบาท แบ่งเป็นโครงการฯ ในส่วนของรถไฟ 179,389 ล้านบาท และโครงการฯ ในส่วนของ
การพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์ 45,155 ล้านบาท โดยงบประมาณการลงทุนนี้ ไม่รวมในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ในส่วนปัจจุบันซึ่งมีมูลค่า 22,588 ล้านบาท ซึ่งเป็นส่วนที่ภาครัฐได้ลงทุนไป
แล้วในอดีต 

ภาครัฐจะรับผิดชอบเงินลงทุนในส่วนของการเวนคืนที่ดิน และรับภาระหนี้ของโครงสร้างพ้ืนฐาน
โครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบัน ในขณะที่ภาคเอกชนจะรับผิดชอบในการลงทุนในส่วนที่เหลือ ได้แก่ 
งานโครงสร้างโยธา งานระบบ และขบวนรถ และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ในส่วนของรถไฟ 168,718 ล้านบาท ค่าสิทธิ
การเดินรถโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบัน 10,671 ล้านบาท และงานพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ 45,155 
ล้านบาท รวมเป็นจ านวนเงินลงทุนเริ่มต้นที่เอกชนรับผิดชอบ 220,974 ล้านบาท 
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แผนภาพที่ 8: เงินลงทุนเร่ิมต้นของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบนิ 

รายละเอียดของโครงการฯ ในแต่ละส่วนมีดังต่อไปนี้ 

2.1. โครงการฯ ในส่วนของรถไฟ 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินประกอบสถานีรถไฟจ านวน 15 สถานี โดยแบ่งการ
ให้บริการ 2 ประเภท ได้แก่ บริการรถไฟความเร็วสูง และบริการรถไฟในเมือง โดยมีรายละเอียดสถานีดังนี้ 

บริการรถไฟความเร็วสูง ประกอบด้วย 9 สถานีที่รถไฟความเร็วสูงจอดรับส่งผู้โดยสาร ได้แก่ สถานี
ดอนเมือง สถานีบางซื่อ สถานีมักกะสัน สถานีสุวรรณภูมิ สถานีฉะเชิงเทรา สถานีชลบุรี สถานีศรีราชา สถานี
พัทยา และสถานีอู่ตะเภา รวมทั้งอาคารและสถานที่จอดรถและจรของสถานี (ถ้ามี) และศูนย์ซ่อมบ ารุง 

บริการรถไฟในเมืองประกอบด้วย 10 สถานีที่รถไฟในเมืองจอดรับส่งผู้โดยสาร ได้แก่ สถานีดอน
เมือง สถานีบางซื่อ สถานีพญาไท สถานีราชปรารภ สถานีมักกะสัน สถานีรามค าแหง สถานีหัวหมาก สถานี
บ้านทับช้าง สถานีลาดกระบัง และสถานีสุวรรณภูมิ  
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แผนภาพที่ 9: สถานีรถไฟของโครงการฯ 

ในส่วนของขอบเขตงานหลักของโครงการประกอบด้วย  

1. งานการออกแบบและงานการก่อสร้างงานโยธาของโครงการเกี่ยวกับรถไฟ งานโยธาร่วมของ

โครงการเกี่ยวกับรถไฟ และงานระบบเครื่องกลและไฟฟ้าและขบวนรถไฟ  

- ระบบขนส่งทางรถไฟขนาดทางมาตรฐาน 1.435 เมตร (Standard Gauge) รวมระยะ

โครงสร้างทางวิ่งเป็นทางคู่ระยะทางประมาณ 220 กิโลเมตร 

- สถานีรถไฟ จ านวน 15 สถานี 

- งานโยธาร่วมส าหรับโครงการอ่ืน ได้แก่ งานโยธาร่วมที่จะเป็นโครงสร้างใต้ดินของ

โครงการรถไฟสายสีแดง ซึ่งอยู่บริเวณหน้าสถานีรถไฟจิตรลดา และงานโยธาร่วมที่จะเป็น

โครงสร้างทางวิ่งร่วมกับโครงการรถไฟความเร็วสูงสายเหนือ และโครงการรถไฟความเร็ว

สูงสายตะวันออกเฉียงเหนือ ช่วงบางซื่อ-ดอนเมือง 

- ศูนย์ซ่อมบ ารุง ได้แก่ ศูนย์ซ่อมบ ารุงฉะเชิงเทรา ซึ่งเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงที่ต้องก่อสร้างใหม่ 

และศูนย์ซ่อมบ ารุงคลองตัน ซึ่งเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงที่ต้องปรับปรุง 
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2. งานระบบเครื่องกลและไฟฟ้า  

- ระบบอาณัติสัญญาณโดยระบบอาณัติสัญญาณต้องมีระบบควบคุมการเดินรถเป็น

มาตรฐ านสากล  เ ช่ น  The European Train Control System (ETCS) หรื อ  The 

Chinese Train Control System (CTCS) หรือ The Japanese Train Control System 

(Digital ATC)  

- ระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ ต้องรองรับระบบตั๋วร่วมของกระทรวงคมนาคม  

- ระบบโทรคมนาคมและวิทยุสื่อสาร 

- ระบบไฟฟ้าก าลัง  

- ระบบประตูก้ันชานชาลา  

- ระบบอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องทั้งหมดเพ่ือให้การเดินรถมีประสิทธิภาพ 

3. ขบวนรถไฟ 

- รถไฟความเร็วสูงที่สามารถรองรับความเร็วสูงสุดในการเดินรถ 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

(Maximum Operation Speed)  

- รถไฟในเมืองที่สามารถรองรับความเร็วสูงสุดในการเดินรถ 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

(Maximum Operation Speed) 

4. งานการให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษาของโครงการเกี่ยวกับรถไฟ ให้มีระดับในการบริการ 

(Level of Service) ตามท่ีภาครัฐก าหนด 

 
แผนภาพที่ 10: รายละเอียดงานระบบเคร่ืองกลและไฟฟ้า ขบวนรถ และระดับในการบริการ (Level of Service) 
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โครงการฯ ในส่วนของรถไฟได้มีการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร โดยใช้แบบจ าลองด้านการขนส่ง
และจราจรโดยมีข้อมูลหลักที่ใช้ ประกอบด้วย ข้อมูลคาดการณ์จ านวนประชากรในพ้ืนที่ศึกษา ข้อมูลแผนการ
พัฒนาโครงข่ายการคมนาคมในอนาคต ข้อมูลเกี่ยวกับการพัฒนาด้านความจุของสนามบิน ทั้ง 3 สนามบิน 
และอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสม โดยรถไฟในเมืองก าหนดอัตราค่าแรกเข้า 13 บาท และค่าเดินทาง 2.0 บาท
ต่อกิโลเมตร และรถไฟความเร็วสูงก าหนดอัตราค่าแรกเข้า 80 บาท และค่าเดินทาง 1.8 บาทต่อกิโลเมตร  

ผลการวิเคราะห์ปริมาณผู้โดยสารในปีเปิดให้บริการโครงการฯ ปี 2566 คาดการณ์ว่าจะมีปริมาณ
ผู้โดยสารรถไฟในเมือง ช่วงดอนเมือง – สุวรรณภูมิ 106,010 คน-เที่ยวต่อวัน และเพ่ิมเป็น 211,970 คน-เที่ยว
ต่อวัน ในปีที่ 2616 และส าหรับปริมาณผู้โดยสารรถไฟความเร็วสูง ช่วงดอนเมือง-อู่ตะเภา ในปี 2566 จะมี
ปริมาณผู้โดยสาร 41,190 คน-เที่ยวต่อวัน และเพ่ิมเป็น 95,840 คน-เที่ยวต่อวัน ในปีที่ 2616 

 
แผนภาพที ่11: การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร 

การประมาณการผลตอบแทนทางการเงินของโครงการฯ ในส่วนของรถไฟที่ระยะเวลาโครงการ 50 
ปี ซึ่งประกอบด้วยการก่อสร้าง 5 ปี และการให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษา 45 ปี มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net 
Present Value - NPV) -107,855.83 ล้านบาท อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (Financial IRR) ร้อยละ 2.12 
ซึ่งจะเห็นได้ว่าโครงการฯ ในส่วนของรถไฟไม่มีความคุ้มค่าทางการเงิน แต่ทั้งนี้ เนื่องจากโครงการฯ มีผลตอบ
ทางเศรษฐกิจที่คุ้มค่าจึงเป็นโครงการที่ควรลงทุน เพ่ือสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศรองรับการ
เจริญเติบโตของเศรษฐกิจและสังคมในอนาคต 

2.2. โครงการฯ ในส่วนของการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์ 

การพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ของโครงการฯ มีวัตถุประสงค์หลัง เพ่ือพัฒนาสถานีมักกะสันให้เป็น
ศูนย์กลางการเชื่อมโยงกรุงเทพฯ กับการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC Gateway) 
และการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีขนส่ง (Transit Oriented Development - TOD) รอบสถานีรถไฟความเร็วสูง 
ซึ่งจะส่งผลให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ สร้างชุมชนและแหล่งธุรกิจใหม่ ซึ่งจะช่วยสร้างประโยชน์ต่อภาพรวม
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ของประเทศ และสร้างรายได้เพ่ิมให้กับการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ที่จะดึงดูดให้เกิดการเดินทางโดยใช้
บริการทั้งรถไฟความเร็วสูง โครงข่ายรถไฟฟ้า และรถไฟฟ้าเชื่อมต่อสนามบินมากขึ้น  โดยแนวคิดการพัฒนา
พ้ืนที่เชิงพาณิชย์รอบสถานีขนส่งสาธารณะ ใน 2 พื้นที่ ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงมักกะสันและ
ศรีราชามีรายละเอียดังต่อไปนี้ 

พื้นที่มักกะสัน 
พ้ืนทีบ่ริเวณมักกะสันซึ่งเป็นที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย มีพ้ืนที่ขนาดใหญ่ ประมาณ 497 ไร่ 

(ไม่รวมถึงพ้ืนที่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิ้งก์ที่มีเนื้อที่ประมาณ 27 ไร่ ) โดยโครงการฯ ได้แบ่งพ้ืนที่บริเวณ
ข้างเคียงสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิ้งก์มักกะสันออกมาประมาณ 140 ไร่ เพ่ือใช้ในการพัฒนาตามแนวคิด
การพัฒนาหลักพ้ืนที่ให้เป็น EEC Gateway 

 
แผนภาพที่ 12: ขอบเขตพ้ืนที่มกักะสนัที่จะน ามาพัฒนาตามแนวคิด EEC Gateway (พ้ืนที่สีเหลือง)  

ในการน าพ้ืนที่มักกะสันมาผนวกรวมในการประมูลโครงการฯ นี้ ภาครัฐจ าเป็นต้องค านึงถึง
ผลประโยชน์ที่ รฟท. จะได้รับ ซึ่งต้องไม่น้อยกว่าการที่ รฟท. น าพ้ืนที่ดังกล่าวไปประมูลแยกจากโครงการฯ 
รฟท. จึงได้ศึกษาประโยชน์การใช้ที่ดินในพ้ืนที่ดังกล่าว และท าการประเมินราคาที่ดินมักกะสัน โดยใช้บริษัท
ประเมินราคาทรัพย์สินอิสระที่มีใบอนุญาตถูกต้องตามกฎหมายที่เป็นบริษัทที่ปรึกษาทางด้านอสังหาริมทรัพย์
ชั้นน าที่ได้รับการยอมรับในระดับนานาชาติเข้ามาการพิจารณาท าเลที่ตั้ง ลักษณะกายภาพสิ่งปลูกสร้าง 
เครือข่ายการคมนาคมที่เข้าถึง ขนาดพ้ืนที่ และการซื้อขายที่ดินในข้างเคียงอย่างถูกต้องตามหลักวิชาการ 
เพ่ือให้การก าหนดราคาค่าเช่าที่ดินมักกะสันเป็นไปอย่างถูกต้องและเป็นธรรม 
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จากผลการศึกษาการใช้พ้ืนที่ของ รฟท. รูปแบบการลงทุนในพ้ืนที่มักกะสันที่เหมาะสม คือ การ
ก าหนดให้พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นการร่วมลงทุนรูปแบบการเช่าระยะยาว โดยให้ผู้พัฒนาอสังหาริมทรัพย์เป็นผู้ลงทุน
พัฒนาและรับความเสี่ยงในการก่อสร้างและการปล่อยเช่าพ้ืนที่ จากการประเมินผลประโยชน์ทางการเงินจาก
การพัฒนาพ้ืนที่บริเวณมักกะสันเฉพาะบริเวณ 140 ไร่ พบว่าพ้ืนที่ดังกล่าวสามารถรายได้ให้แก่ รฟท. จากค่า
เช่าตลอดระยะเวลา 50 ปี เป็นจ านวนเงิน 51,834.08 ล้านบาท นอกจากนี้ โครงการฯ ได้ก าหนดให้ผู้ชนะการ
ประมูลต้องพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในพ้ืนที่ดังกล่าว โดยมีมูลค่าการลงทุนไม่ต่ ากว่า 42 ,000 ล้านบาท ซึ่ง
ทรัพย์สินทั้งหมดจะตกเป็นของ รฟท. เมื่อสิ้นสุดสัญญา โดยมีแนวคิดในการพัฒนาเบื้องต้น ดังนี้ 

 
แผนภาพที่ 13: แนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่มักกะสนัที่อยู่ในโครงการฯ 
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พื้นที่ศรีราชา 
การพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์บริเวณสถานีรถไฟฟ้าความเร็วสูงศรีราชา ซ่ึงมีขนาดพ้ืนที่การพัฒนาราว 

25 ไร่ เป็นส่วนหนึ่งของการกระจายความเจริญ สร้างเมืองเศรษฐกิจใหม่ โดยใช้แนวคิด TOD มาพัฒนาพ้ืนที่ 
เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟ  

เช่นเดียวกับพ้ืนที่มักกะสัน รูปแบบการร่วมทุนที่เหมาะสมเป็นรูปแบบการเช่าระยะยาว โดย รฟท. 
มีรายได้ค่าเช่าตลอดระยะเวลา 50 ปี เป็นจ านวนเงิน 502.70 ล้านบาท รวมถึงผู้ชนะการประมูลต้องพัฒนา
อสังหาริมทรัพย์ในพ้ืนที่ดังกล่าว โดยมีมูลค่าการลงทุนไม่ต่ ากว่า 300 ล้านบาท ซึ่งทรัพย์สินทั้งหมดจะตกเป็น
ของ รฟท. เมื่อสิ้นสุดสัญญา นอกจากนี้ พ้ืนที่ศรีราชาปัจจุบันมีบ้านพักพนักงาน รฟท. โดยจะต้องให้เอกชน
สร้างบ้านพักส าหรับ 80 ครัวเรือนทดแทนของเดิม ซึ่ง รฟท. มีพ้ืนที่จัดเตรียมไว้ให้ รวมทั้งให้เอกชนจ่ายค่ารื้อ
ถอนบ้านพักเดิมแต่จะต้องสร้างบ้านพักใหม่ให้เสร็จก่อนจึงสามารถรื้อถอนได้ โดยมีแนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่
เบื้องต้น ดังนี้ 

 
แผนภาพที่ 14: แนวคิดในการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณสถานีศรีราชา 

  



19 

2.3. ผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินรวมรถไฟความเร็วสูงและโครงการพัฒนาพื้นที่ เชิง

พาณิชย์ 

การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินรวมรถไฟความเร็วสูงและโครงการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์
มักกะสันและศรีราชา พบว่า ผลตอบแทนของโครงการในระยะ 50 ปี มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) -74,393.35 
ล้านบาท โดยมีอัตราผลตอบแทนทางการเงินร้อยละ 4.23 ซึ่งในกรณีนี้ ถือว่าโครงการไม่มีความคุ้มค่าทาง
การเงิน เนื่องจากมูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการต่ ากว่าศูนย์ จึงเป็นผลให้ภาครัฐต้องมีบทบาทในการ
สนับสนุนโครงการฯ ทั้งในรูปแบบที่เป็นการเงิน และไม่ใช่การเงิน โดยมีรายละเอียดด้านผลตอบแทนทาง
การเงิน ดังนี้ 

ตารางที่ 1: ผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการฯ 

โครงการฯ ในส่วนของรถไฟ 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) -107,855.83 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 2.12% 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C) 0.59 

โครงการฯ ในส่วนของการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์มักกะสัน 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) 27,617.86 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 10.87% 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C) 1.35 

โครงการฯ ในส่วนของการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยศ์รีราชา 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) 2,469.29 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 10.04% 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C) 1.38 

ผลตอบแทนทางการเงินรวมของโครงการฯ 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) (77,768.68) 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 4.20% 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (B/C) 0.78 
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3. การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนของโครงการฯ 

3.1. ความเหมาะสมในการด าเนินโครงการฯ ในรูปแบบการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

เนื่องจากโครงการฯ มีเงินลงทุนเริ่มต้นทีสู่ง ซึ่งจะส่งผลให้มีภาระงบประมาณในกรณีที่ภาครัฐจะเป็น
ผู้ลงทุนในโครงการฯ ทั้งหมด ซึ่งจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อการจัดสรรงบประมาณในการด าเนินกิจกรรมอ่ืนที่มี
ความจ าเป็น เช่น การพัฒนาสังคม การศึกษา และสาธารณสุข และหากใช้เงินกู้ก็อาจจะก่อให้เกิดหนี้
สาธารณะที่เกินกรอบวินัยการคลังที่ก าหนดไว้ ภาครัฐจึงได้พิจารณาเปรียบเทียบแหล่งเงินทุนในการก่อสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานกับทางเลือกแหล่งเงินทุน ดังนี้ 

ตารางที่ 2: การเปรียบเทียบแหล่งเงินทุนในการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานกับทางเลือกแหล่งเงินทุน 

แหล่งเงินลงทุน ข้อจ ากัด 

งบประมาณรายจ่ายประจ าปี งบรายจ่ายประจ าของภาครัฐเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้งบประมาณ
รายจ่ายประจ าปีส าหรับการลงทุนในแต่ละปีจะเหลือเพียงไม่เกินร้อยละ 20 
ของงบประมาณในภาพรวม หรือประมาณ 500,000 ล้านบาทต่อปี 
ควรใช้พัฒนาสังคม และความม่ันคงของประเทศเป็นหลัก 

รายได้ของรัฐวิสาหกิจ กระแสเงินสดจากรายได้ของรัฐวิสาหกิจในแต่ละปีไม่เพียงพอต่อความ
ต้องการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ ท าให้จะต้องใช้
ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมรายได้ในแต่ละปีให้เพียงพอต่อการลงทุน  

การกู้เงินของรัฐบาลและ
รัฐวิสาหกิจ 

ระดับหนี้สาธารณะจะต้องคงอยู่ภายใต้กรอบวินัยการคลังที่ยั่งยืนที่ไม่เกิน
ร้อยละ 60 ของ GDP เพ่ือรักษาเสถียรภาพทางการคลังและอันดับความ
น่าเชื่อถือของประเทศ โดยปัจจุบันระดับหนี้สาธารณะต่อ GDP อยู่ที่ร้อยละ 
42 ท าให้เหลือความสามารถในการกู้เงินอีกร้อยละ 18 ของ GDP หรือ
ประมาณ 2.6 ล้านล้านบาท 
เงินกู้ต่างประเทศ แม้ดอกเบี้ยต่ า แต่มีความเสี่ยงเรื่องอัตราแลกเปลี่ยน และ
ข้อก าหนดให้ใช้บุคลากรและวัสดุของประเทศผู้ปล่อยกู้เป็นหลัก ซึ่งโดย
มูลค่าโครงการจะแพงขึ้น นอกจากนี้การกู้แล้วรัฐสร้างเอง มีความเสี่ยงต่อ
ประสิทธิภาพโครงการ โดยเฉพาะโครงการที่เทคโนโลยีสูงมากๆ 
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แหล่งเงินลงทุน ข้อจ ากัด 

การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและ
เอกชน (Public Private 
Partnership - PPP) 

PPP เป็นแหล่งเงินลงทุนทางเลือกที่ส าคัญในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของประเทศในปัจจุบัน เนื่องจากนอกเหนือจากเงินลงทุนที่รัฐสามารถ
ประหยัดงบประมาณได้แล้ว PPP ยังช่วยให้ได้รับความรู้ความเชี่ยวชาญของ
เอกชนในการให้บริการสาธารณะให้แก่ประชาชนอีกด้วย อย่างไรก็ตาม ใน
บางกิจการที่เกี่ยวข้องกับความมั่นคงหรือไม่สามารถให้ผลตอบแทนที่
เพียงพอ อาจมีข้อจ ากัดในการให้เอกชนเข้ามาร่วมลงทุน 

กองทุนรวมโครงสร้างพ้ืนฐาน 
(Infrastructure Fund - IFF) 

IFF เป็นแหล่งเงินลงทุนทางเลือกใหม่ของภาครัฐในการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน โดยน ากระแสรายรับของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ด าเนินการอยู่ 
(Brownfield) หรือที่จะด าเนินการ (Greenfield) ไประดมทุนผ่านตลาดทุน 
และน าเงินที่ได้รับไปลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ และไม่นับเป็นหนี้
สาธารณะ เหมาะสมกับโครงการที่ก าลังด าเนินการและมีกระแสเงินสดแล้ว 

(ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ) 

จากผลการศึกษาเปรียบเทียบข้างต้นสามารถสรุปได้ว่าแหล่งเงินทุนที่ เหมาะสมส าหรับโครงการ
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินควรเป็นรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน (Public Private 
Partnership - PPP) เนื่องจากการพัฒนารถไฟความเร็วสูงมีการใช้เทคโนโลยีที่มีความซับซ้อน และไม่มีการใช้
งานมาก่อนในประเทศไทย จ าเป็นต้องพ่ึงพาความรู้และประสบการณ์ของภาคเอกชน รวมถึงภาครัฐสามารถ
ประหยัดงบประมาณในการลงทุนได้จากการด าเนินโครงการในรูปแบบดังกล่าว 

ในการพิจารณารูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนมีการก าหนดแนวทางเปรียบเทียบ 5 
แนวทาง ดังนี้ 

1. PPP Net Cost 

การให้เอกชนเป็นผู้จัดเก็บค่าโดยสารและรับความเสี่ยงในการลงทุนทั้งหมด โดยมีการก าหนด
ผลตอบแทนขั้นต่ าที่เอกชนจะได้รับ ซึ่งผลตอบแทนนี้จะครอบคลุมต้นทุนการด าเนินงานของเอกชน หาก
เอกชนมีผลขาดทุน รัฐอาจจะต้องร่วมลงทุนในโครงการ และหากมีเอกชนมีก าไรอาจจะต้องจ่ายคืนรัฐบาล 
ตามท่ีได้ตกลงไว้ ซึ่งแนวทางนี้ ภาครัฐจะจ ากัดความเสี่ยงทางด้านงบประมาณ ภายในกรอบวงเงินร่วมลงทุนที่
ก าหนด 

2. PPP Gross Cost  

การให้รัฐเป็นผู้จัดเก็บค่าโดยสารและรับความเสี่ยงในการลงทุนทั้งหมด โดยให้เอกชนเข้ามาท า
หน้าที่เป็นผู้พัฒนาโครงการ และด าเนินการเดินรถและซ่อมบ ารุง โดยเอกชนจะได้รับค่าจ้างเดินรถจากรัฐตาม
มาตรฐานการด าเนินงานและอัตราค่าจ้างที่ตกลงกัน (Fixed payment) การด าเนินงานในลักษณะนี้จะท าให้
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ภาครัฐสามารถควบคุมราคา ไม่กระทบต่อค่าครองชีพของประชาชน แต่ก็มีความเสี่ยงในกรณีที่ผู้โดยสารน้อย
กว่าที่คาดการณ์ไว้ ภาครัฐอาจต้องแบกรับการขาดทุนเป็นระยะเวลานาน 

3. PPP Modified Gross Cost  

การให้รัฐเป็นผู้จัดเก็บค่าโดยสารและรับความเสี่ยงในการลงทุนทั้งหมด โดยให้เอกชนมาเดิน
รถไฟฟ้า และจ่ายค่าจ้างซึ่งอาจจะเป็นในรูปของค่าเช่าการใช้ระบบรถไฟฟ้า หรือค่าจ้างเดินรถไฟฟ้าและซ่อม
บ ารุงระบบ โดยค่าจ้างดังกล่าวจะเป็นแบบก าหนดราคา (Fixed Payment) ตามที่ตกลงกัน และส่วนแบ่ง
รายได้เพ่ิมเติมตามจ านวนผู้โดยสารที่เพ่ิมขึ้นจากที่ตกลงกัน ในกรณีนี้เอกชนจะได้รับค่าตอบแทนเป็น
อัตราส่วนกับจ านวนผู้โดยสารที่เอกชนสามารถชักจูงให้มาใช้บริการที่มากขึ้นจากที่คาดหวัง ไว้ตอนแรกหรือ
เอกชนอาจจะรับผลตอบแทนพิเศษในรูปเงินพิเศษ (Bonus) ซึ่งรูปแบบนี้จะจูงใจให้เอกชนยกระดับมาตรฐาน
การบริหาร เพื่อดึงดูดให้มีปริมาณผู้โดยสารที่สูงขึ้น 

4. PSC Gross Cost 

การลงทุนแบบรัฐลงทุนเองท้ังหมด แต่จ้างเอกชนมาเป็นผู้ด าเนินการและซ่อมบ ารุง 

5. PSC Modified Gross Cost 

การลงทุนตามหลักการเดียวกันกับ PSC Gross Cost แต่จะมีเงินพิเศษ (Bonus) ให้จากส่วนแบ่ง
รายได้ที่เพ่ิมเติมจากที่ตกลงกันไว้ 

การศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการร่วมทุนระหว่างรัฐและเอกชนพบว่าการลงทุนโดยรูปแบบ PPP 
Net Cost เป็นรูปแบบการด าเนินการที่เหมาะสม เนื่องจากภาครัฐสามารถลดความเสี่ยงด้านภาระงบประมาณ 
และสามารถให้ความมั่นใจแก่ภาครัฐได้ว่าประชาชนจะได้รับบริการรถไฟความเร็วสูงที่มีคุณภาพ เนื่องจาก
เอกชนจะมีประสิทธิภาพในการด าเนินงานและการบริหารความเสี่ยง มีความช านาญด้านเทคโนโลยี และความ
คล่องตัวสูงกว่ารัฐในการบริหารจัดการโครงการฯ 

เอกชนเป็นผู้รับผิดชอบในการออกแบบและพัฒนาโครงการฯ การจัดหาแหล่งเงินทุน การให้บริการ
เดินรถและบ ารุงรักษาโครงการฯ (Design-Build-Finance-Operation-Maintenance: DBFOM) โดยเอกชน
มีสิทธิในการจัดเก็บรายได้ทั้งหมดตลอดอายุโครงการ และแบ่งรายได้บางส่วนให้รัฐ (Revenue Sharing) ตาม
เงื่อนไขที่ก าหนดของโครงการ 

ภาครัฐมีหน้าที่ในส่วนของการเป็นผู้จัดหาพ้ืนที่  และมอบสิทธิการด าเนินการทั้งหมดให้แก่
ภาคเอกชน โดยภาครัฐจะช าระเงินร่วมลงทุนก็ต่อเมื่อเอกชนคู่สัญญาสามารถเปิดให้บริการอย่างเต็มรูปแบบ 
และมีระดับการให้บริการไม่ต่ ากว่าระดับที่ภาครัฐก าหนด โดยภาครัฐได้ก าหนดระยะเวลาโครงการฯ 50 ปี 
เนื่องจากระยะเวลาคืนทุนของเอกชนกรณีฐาน (Base Case) ใช้เวลาประมาณ มากกว่า 15 ปี ภาครัฐจึงต้อง
ขยายระยะเวลาโครงการฯ เพ่ือให้เอกชนได้ผลตอบแทนทางการเงินที่สูงขึ้น ซึ่งจะช่วยลดภาระเงินร่วมลงทุน
ของภาครัฐ 
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แผนภาพที่ 15: สรุปหน้าที่และความรับผิดชอบของรัฐและเอกชน และระยะเวลาของโครงการ 

การประชุมคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2561 มีมติอนุมัติกรอบวงเงินที่รัฐร่วมลงทุนกับ
เอกชน ในวงเงินไม่เกิน 119,425.75 ล้านบาท ที่เป็นมูลค่าปัจจุบัน ณ วันที่ลงนามสัญญา โดยเงินที่รัฐจะร่วม
ลงทุนกับเอกชนนี้ รวมแล้วจะต้องไม่เกินวงเงินค่างานโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยรูปแบบการจ่ายเงินร่วมลงทุนของ
ภาครัฐก าหนดให้เป็นการทยอยจ่ายเงินร่วมลงทุนเป็นระยะเวลา 10 ปี เป็นจ านวนเงินที่เท่าๆ กันในแต่ละปนีับ
จากเมื่อรถไฟความเร็วสูงเปิดให้บริการ ซึ่งรูปแบบนี้จะช่วยให้ภาครัฐมั่นใจได้ว่าจะได้รับบริการสาธารณะที่มี
คุณภาพและการบริหารจัดการที่ดี ซึ่งรูปแบบนี้จะจูงใจให้เอกชนเร่งด าเนินการพัฒนาโครงการฯ ให้แล้วเสร็จ
ตามระยะเวลาที่สัญญาก าหนด พร้อมทั้งให้บริการตามระดับการให้บริการที่ก าหนดไว้  

รูปแบบกรรมสิทธิ์ของโครงการฯ ในส่วนรถไฟก าหนดให้เป็น Built Transfer Operate (BTO) 
เพราะเป็นบริการขั้นพ้ืนฐานของประชาชน ซ่ึงรัฐธรรมนูญจึงก าหนดให้รัฐเป็นเจ้าของ เอกชนได้รับโอนสิทธิ1ใน
การพัฒนาและบริการจัดการตลอดอายุโครงการ ประกอบด้วยระยะเวลาออกแบบ-ก่อสร้าง 5 ปี และ
ระยะเวลาหารายได้จากโครงการฯ 45 ปี โดยเอกชนคู่สัญญาต้องช าระค่าสิทธิในการบริหารจัดการ โครงการ
แอร์พอร์ตเรลลิงก์ส่วนปัจจุบันจ านวน 10,671 ล้านบาท ภายในระยะเวลา 2 ปี นับจากลงนามสัญญาร่วม
ลงทุน 

ส่วนโครงการส่วนพัฒนาพ้ืนที่สนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสารก าหนดให้เป็น Built 
Operate Transfer (BOT) โดยมีเงื่อนไขที่เอกชนต้องช าระค่าเช่าที่ดินให้ รฟท. ตลอดอายุโครงการ โดยมี
ระยะเวลาเช่าที่ดิน 50 ปี โดยมีรายละเอียดการแบ่งผลประโยชน์ระหว่างรัฐและเอกชน ดังนี้ 

                                           
1 ได้รับสิทธิในการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง และโครงการรถไฟแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ส่วนต่อขยาย 
 ต้องซ้ือสิทธิในการบริหารจัดการ โครงการรถไฟแอร์ พอร์ต เรล ลิงก์ ชว่งพญาไท - สุวรรณภูมิ จ านวน 10,671 ล้านบาท ภายในระยะเวลา 2 ปี 
นับจากลงนามสัญญาร่วมลงทุน 
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แผนภาพที่ 16: สรุปการแบ่งผลประโยชน์ระหว่างรัฐและเอกชน 

3.2. กระบวนการการร่วมลงทุนของโครงการฯ ตามรูปแบบ EEC Track 

ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ร่วมกันจัดท าหลักเกณฑ์ 
วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการ ในการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน ตามรูปแบบ EEC 
Track เพ่ือให้การลงทุนส าคัญๆ ใน EEC สามารถท างานได้อย่างคล่องตัว โดยยังคงรักษากระบวนการและ
มาตรฐานความโปร่งใส การเปิดเผยข้อมูล ตรวจสอบ ตามการร่วมลงทุนกับเอกชนโดยทั่วไปตาม พ.ร.บ. ร่วม
ลงทุนฯ ปี 2556 ซึ่งรูปแบบการร่วมลงทุนแบบ EEC Track สามารถลดระยะเวลาการอนุมัติโครงการ โดยการ
ด าเนินการในแต่ละขั้นตอนในรูปแบบการท างานคู่ขนานกันท าให้สามารถลดระยะเวลาในการด าเนินการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนจากกรณีปรกติ 40 เดือน หรือกรณี Fast Track 20 เดือน เหลือเพียง 8-10 
เดือน 
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แผนภาพที่ 17: การเปรียบเทียบรูปแบบการร่วมลงทุนตาม พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุนในกจิการของรัฐ พ.ศ. 2556 

และ EEC Track 

หลักเกณฑ์การร่วมลงทุนแบบ EEC Track จะใช้กับโครงการลงทุนหลักที่มีความส าคัญสูงเท่านั้น 
โดยต้องน าเสนอเพ่ือพิจารณาอนุมัติจากคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก ซึ่งปัจจุบันคณะกรรมการฯ ได้อนุมัติโครงการไปแล้วจ านวน 6 โครงการ ได้แก่ 

1. โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก 

2. โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

3. โครงการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด ระยะที่ 3 

4. โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 

5. โครงการศูนย์ซ่อมอากาศยานอู่ตะเภา 

6. โครงการเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิตัล 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ด าเนินการตามประกาศ EEC Track นี้ โดยได้จัดท า
รายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการตามที่ก าหนดในประกาศส านักงานเพ่ือการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก เรื่อง รูปแบบและรายละเอียดของรายงานการศึกษาและวิเราะห์โครงการ พ.ศ. 2560  
และได้จัดท าการรับฟังความคิดเห็นจากภาคเอกชนตามวิธีการที่ก าหนดในประกาศส านักงานเพ่ือการพัฒนา
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ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการในการรับฟังความเห็นจากภาคเอกชน พ.ศ. 
2560 

รฟท. ได้น าเสนอรายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ต่อคณะกรรมการนโยบายการพัฒนา
ระเบียบเศรษฐกิจภาคตะวันออกในวันที่ 26 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2561 ซึ่งที่ประชุมมีมติเห็นชอบหลักการ
โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสาม สนามบิน โดยให้น าความเห็นของที่ประชุมมาพิจารณาและน าเสนอให้
คณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติตามประกาศคณะกรรมการนโยบาย เรื่องหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และ
กระบวนการในการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน พ.ศ. 2560 ต่อมาได้น าเสนอรายงาน
การศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ต่อคณะรัฐมนตรีในวันที่  27 มีนาคม 2561 โดยคณะรัฐมนตรีได้เห็นชอบ
ตามท่ีเสนอโครงการฯ และให้รับความเห็นของหน่วยงานต่อไปนี้มาพิจารณา โดยเฉพาะประเด็นส าคัญ 4 เรื่อง 
ได้แก่ 1) แนวทางการร่วมลงทุนกับภาคเอกชน 2) การค านึงถึงผลกระทบต่อโครงการลงทุนอ่ืนที่อยู่ภายใน
พ้ืนที่ตามแนวเส้นทางโครงการฯ 3) การก าหนดให้พ้ืนที่ของโครงการฯ บางส่วนเป็นพ้ืนที่ “ระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก” เพ่ิมเติม และ 4) การก ากับดูแลและติดตามภาระผูกพันของภาครัฐจากการร่วมลงทุน 

คณะกรรมการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุนโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ด าเนินการ
จัดท าร่างประกาศเชิญชวนนักลงทุน และเอกสารการคัดเลือกเอกชนตามมติคณะรัฐมนตรีข้างต้น และได้
ด าเนินการตามกระบวนการคัดเลือกเอกชน โดยมีกรอบเวลาในการด าเนินโครงการฯ ดังนี้ 

ตารางที่ 3: กรอบเวลาของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบนิ 

ประกาศเชิญชวนนักลงทุน 30 พฤษภาคม 2561 

เอกชนเตรียมเอกสารยื่นข้อเสนอ 18 มิถุนายน - 12 พฤศจิกายน 2561 

ประกาศผลผู้ได้รับการคัดเลือก ภายในปี 2561 

ลงนามในสัญญา ต้นปี 2562 

เปิดให้บริการ  5 ปีนับจากวันลงนามในสัญญา 

 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ก าหนดคุณสมบัติผู้ยื่นข้อเสนอโครงการในรูปแบบ
ของ International Bidding เนื่องจากโครงการฯ มีความซับซ้อนและใช้เทคโนโลยีระดับสูง โดยมีการก าหนด
คุณสมบัติของผู้ยื่นข้อเสนอที่เป็นสาระส าคัญ โดยสรุป ดังนี้ 

1. นิติบุคคลที่ยื่นข้อเสนอต้องมีสัดส่วนการลงทุนหรือสัดส่วนการถือหุ้นของนิติบุคคลไทยอย่าง

น้อย 1 ราย เกินกว่าร้อยละ 25 ของทั้งหมด 
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2. คุณสมบัติด้านการเงิน ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ มูลค่าสุทธิของกิจการ (Net Worth) และ

หนังสือแสดงเจตจ านง (Letter of Intent) หรือเงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด (Cash 

and Cash Equivalent) ซึ่งไม่มีภาระผูกพันใดๆ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

- มูลค่าสุทธิของกิจการรายปี โดยคิดเฉลี่ยในรอบระยะเวลา 3 ปี  ต้องไม่ต่ ากว่า 

30,000,000,000 บาท (สามหมื่นล้านบาท) โดยสามารถใช้มูลค่ากิจการสุทธิของสมาชิก

หรือผู้ถือหุ้นที่มีมูลค่ากิจการสุทธิไม่ต่ ากว่า 5,000,000,000 บาท (ห้าพันล้านบาท) 

รวมกันได้ 

- หลักฐานเงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดซึ่งไม่มีภาระผูกพันใดๆ รวมกับหลักฐาน

หนังสือแสดงเจตจ านงที่ออกในนามกิจการร่วมค้า รวมกันเป็นจ านวนเงินไม่น้อยกว่า 

120,000,000,000 บาท (หนึ่งแสนสองหมื่นล้านบาท) 

3. การพัฒนาโครงการเกี่ยวกับรถไฟ (Design – Build) ประกอบด้วย 

- ประสบการณ์ด้านงานออกแบบ ผู้ยื่นข้อเสนอต้องมีประสบการณ์ด้านงานออกแบบ 

โครงสร้างทางรถไฟยกระดับ หรือโครงสร้างทางรถไฟใต้ดิน หรือโครงสร้างทางยกระดับ 

ที่มีมูลค่างานก่อสร้างในสัญญาเดียวหรือหลายสัญญารวมกันไม่น้อยกว่า 2,000,000,000 

บาท (สองพันล้านบาท) ซึ่งได้รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมแล้ว โดยแต่ละสัญญาที่น ามารวมกันต้อง

มีมูลค่าไม่น้อยกว่า 1,000,000,000 บาท (หนึ่งพันล้านบาท) ซึ่งได้รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมแล้ว 

และผลงานดังกล่าวต้องแล้วเสร็จเป็นเวลาไม่เกิน 20 ปี นับถึงวันยื่นข้อเสนอ 

- ประสบการณ์ด้านงานก่อสร้าง ผู้ยื่นข้อเสนอต้องมีประสบการณ์ด้านงานก่อสร้าง 

โครงสร้างทางรถไฟยกระดับ หรือโครงสร้างทางรถไฟใต้ดิน หรือโครงสร้างทางยกระดับ 

ที่มีมูลค่างานก่อสร้างในสัญญาเดียวหรือหลายสัญญารวมกันไม่น้อยกว่า 7,000,000,000 

บาท (เจ็ดพันล้านบาท) ซึ่งได้รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมแล้ว โดยแต่ละสัญญาที่น ามารวมกันต้อง

มีมูลค่าไม่น้อยกว่า 1,000,000,000 บาท (หนึ่งพันล้านบาท) ซึ่งได้รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมแล้ว 

และผลงานดังกล่าวต้องแล้วเสร็จเป็นเวลาไม่เกิน 20 ปี นับถึงวันยื่นข้อเสนอ 

- ประสบการณ์ด้านงานระบบเครื่องกลและไฟฟ้า ผู้ยื่นข้อเสนอต้องมีประสบการณ์ด้าน

การบูรณาการงานระบบเครื่องกลและไฟฟ้า (System Integration) ของรถไฟความเร็ว

สูง ประกอบด้วยงานอาณัติสัญญาณ งานโทรคมนาคม งานไฟฟ้า งานวางราง และงาน

ศูนย์ซ่อมบ ารุง ดังกล่าวทุกระบบรวมกัน ที่มีมูลค่างานระบบเครื่องกลและไฟฟ้าสัญญา

เดียวหรือหลายสัญญารวมกันไม่น้อยกว่า 7,000,000,000 บาท (เจ็ดพันล้านบาท) ซึ่งได้

รวมภาษีมูลค่าเ พ่ิมแล้ว โดยแต่ละสัญญาที่น ามารวมกันต้องมีมูลค่าไม่น้อยกว่า 
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1,000,000,000 บาท (หนึ่งพันล้านบาท) ซึ่งได้รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมแล้ว ซึ่งผลงานดังกล่าว

ต้องแล้วเสร็จเป็นเวลาไม่เกิน 20 ปี นับถึงวันยื่นข้อเสนอ 

4. การให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษาโครงการเกี่ยวกับรถไฟ (Operation-Maintenance) ผู้ยื่น

ข้อเสนอต้องมีประสบการณ์ในการให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษารถไฟความเร็วสูง หรือเป็นผู้

ให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษาระบบรถไฟความเร็วสูง โดยมีระยะเวลาด าเนินงานอย่าง

ต่อเนื่องในสัญญาเดียวกันไม่น้อยกว่า 5 ปี โดยการอ้างอิงประสบการณ์ในข้อนี้ ให้ใช้ค านิยาม

ของรถไฟความเร็วสูงตามมาตรฐาน International Union of Railways (UIC) 

5. การพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟของโครงการฯ ผู้ยื่นข้อเสนอต้องมีประสบการณ์

ทางด้านการเป็นผู้บริหารจัดการอสังหาริมทรัพย์ (Property Management) หรือ การเป็น

ผู้พัฒนา (Developer) ของอาคารขนาดใหญ่พิเศษซึ่งมีขนาดพ้ืนที่อาคารไม่น้อยกว่า 10,000 

(หนึ่งหมื่น) ตารางเมตร ตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ.2522 

ประกาศเชิญชวนการคัดเลือกเอกชนการร่วมลงทุนกับเอกชนในกิจการของรัฐโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้รับความสนใจจากนักลงทุนกลุ่มเป้าหมายในระดับนานาชาติ โดยมีเอกชนที่
ซื้อเอกสารการคัดเลือกเอกชนทั้งสิ้น 31 ราย จาก 7 ประเทศ ดังรายละเอียดที่แสดงในแผนภาพที่ 18 
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แผนภาพที่ 18: รายชื่อผู้ซ้ือเอกสารคัดเลือกเอกชนโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 
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4. ผลประโยชน์แห่งรัฐของโครงการฯ 

ผลตอบแทนทางการเงิน (Financial Return) ของรัฐ และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic 
Return) มีความคุ้มค่าและเป็นประโยชน์ต่อรัฐที่จะลงทุนโครงการฯนี้ เพราะเมื่อพิจารณาจากอายุของ
ทรัพย์สินประเภทงานโครงสร้างพ้ืนฐานโยธา (Life Time) ของโครงการฯ มีระยะเวลาประมาณ 100 ปี รัฐ
สามารถแบ่งพิจารณาได้เป็น 2 ช่วงดังนี้ 

1. ช่วงระยะเวลา 50 ปีแรก : เป็นช่วงที่มีการลงทุนโครงการฯและการด าเนินงานโครงการฯและ

บ ารุงรักษาโครงการฯ โดยพบว่ามีมูลค่าการลงทุนของโครงการฯทั้งหมด2 224,544 ล้านบาท 

หรือประมาณ 182,524 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน โดยคิดอัตราลดที่ร้อยละ 53) 

อย่างไรก็ตามหากรัฐร่วมลงทุนกับเอกชนในโครงการฯในช่วงระยะเวลา 50 ปีแรกนี้ ด้วย
ประสิทธิภาพของเอกชน เอกชนสามารถช่วยแบ่งเบาภาระการลงทุนของรัฐ และรัฐสามารถ
เอาก าไรของเอกชนบางส่วนมาชดเชยเงินลงทุนของรัฐท าให้ประหยัดงบประมาณ โดยภายใต้
มาตรการสนับสนุนโครงการฯจากรัฐ ทีจ่ะต้องช าระด้วยตัวเงินที่ต้องครอบคลุมทั้งในส่วนของเงิน
ลงทุนและเงินที่ใช้ในการด าเนินงานโครงการฯและบ ารุงรักษาโครงการฯ ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายของรัฐ
ที่สนับสนุนให้เอกชน เป็นจ านวนเงินไม่เกิน 119,425 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน) ซึ่งถือเป็น
ต้นทุนของภาครัฐต่อโครงการนี้ 

2. ช่วงระยะเวลา 50 ปีหลัง จนถึง 100 ปี ตามอายุของโครงสร้างของโครงการ: เป็นช่วงที่รัฐ

สามารถได้รับผลประโยชน์ตอบแทนจากโครงการฯอย่างเต็มที่ เพราะทรัพย์สินและกรรมสิทธิ์

ทั้งหมดกลับมาสู่รัฐ โดยอย่างน้อยรัฐจะได้รับผลประโยชน์ทางการเงินและเศรษฐกิจจากโครงการ

ตลอด 100ปี ประมาณ 652,000 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน)1 โดยประกอบด้วย 

- ภาษีท่ีรัฐคาดว่าจะเก็บได้เพ่ิม ประมาณ 30,900 ล้านบาท (อัตราคิดลดทางด้านเศรษฐกิจ

ร้อยละ 3)2 

- มูลค่าเพ่ิมการพัฒนาเศรษฐกิจ ตลอดแนวเส้นทางโครงการ และการพัฒนาเมืองการบิน

ภาคตะวันออก รวมประมาณ 364,600 ล้านบาท (อัตราคิดลดทางด้านเศรษฐกิจร้อยละ 

3) 

- มูลค่าการประหยัดเวลาการเดินทางของประชาชน ประหยัดค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิงและ

ยานพาหนะของประชาชน ลดการเกิดอุบัติเหตุบนถนน ลดมลภาวะของสิ่งแวดล้อม 

ประมาณ 128,600 ล้านบาท (อัตราคิดลดทางด้านเศรษฐกิจร้อยละ 3) 

                                           
1 มูลค่าการลงทุนได้แก่มูลค่าการลงทุนตามขอบเขตของโครงการฯ แต่ไม่รวมถงึค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการด าเนินงานโครงการและการบ ารุงรักษา 
2 อัตราคิดลดดังกล่าวเป็นอัตราคิดลดของภาครัฐ โดยอา้งอิงจากผลตอบแทนทีป่ราศจากความเส่ียง ซ่ึงเป็นวิธีการที่กระทรวงการคลังก าหนดไว้ใน 
MRT Standardization ส าหรับโครงการรถไฟฟ้าในทางการเงินซ่ึงภาครัฐใช้ในการค านวณโครงการของภาครัฐ 
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- รายได้ที่เกิดจากโครงการฯ โดยตรง ประมาณ 127,900 ล้านบาท (อัตราคิดลดของเอกชน

ร้อยละ 6.06 ในปีที่ 1-50 และอัตราคิดลดตามเงินเฟ้อร้อยละ 2.5 ในปีที่ 51-100) 

โครงการฯ ยังเป็นปัจจัยส าคัญที่สร้างมูลค่าเพ่ิมการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบิน
ภาคตะวันออก และโครงการฯยังสามารถลดความแออัดของประชากรในกรุงเทพมหานครและ
ความสะดวกในการเดินทางโดยระบบขนส่งของโครงการฯ 

นอกจากนี้ โครงการฯยังก าหนดให้ต้องใช้ทรัพยากรภายในของประเทศไทย ดังนี้ 

- งานก่อสร้าง ต้องใช้ทรัพยากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90 ของมูลค่างาน 

- งานระบบไฟฟ้าและเครื่องกล ต้องใช้ทรัพยากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 20 

ของมูลค่างาน 

- งานด าเนินงานและบ ารุงรักษา ต้องใช้วัสดุภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 ของ

มูลค่างาน 

- งานด าเนินงานและบ ารุงรักษา ต้องใช้บุคลากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90 ของ

มูลค่างาน 

5. ประเด็นเชิงนโยบายที่มีผลกระทบต่อโครงการ 

5.1. การเลือกใช้รถไฟความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินในระยะที่ 1 มีระยะทางที่สามารถเดินรถได้ด้วย
ความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมงอยู่ราว 170 กิโลเมตร น ามาซึ่งค าถามถึงความคุ้มค่าในการลงทุน เมื่อ
เปรียบเทียบกับการเดินรถด้วยความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

โครงการฯ ได้ท าการศึกษาวิเคราะห์ความคุ้มค่าในประเด็นดังกล่าว พบว่าการเดินรถด้วยความเร็ว
สูงสุด 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมงสามารถประหยัดค่างานโยธาลดลง 7,000 ล้านบาท และค่างานระบบได้ 3,700 
ล้านบาท แต่เมื่อเปรียบเทียบในแง่ของความคุ้มค่าในการลงทุน พบว่าการลงทุนในรูปแบบรถไฟความเร็วสูงมี
ความคุ้มค่าในการลงทุนสูงกว่า เนื่องจากรถไฟความเร็วสูงสามารถก าหนดอัตราราคาค่าโดยสารได้สูงกว่า 
ในขณะที่ปริมาณผู้โดยสารไม่แตกต่างกันมาก ส่งผลให้การลงทุนในรูปแบบรถไฟความเร็วสูงมีผลตอบแทนทาง
การเงินสูงกว่ารูปแบบการเดินรถด้วยความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

นอกจากนี้ การเดินรถด้วยความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมงจะก่อให้เกิดข้อจ ากัดในการต่อ
ขยายเส้นทางในอนาคต ซึ่งในระยะอันใกล้ รฟท. มีแผนการขยายเส้นทางจากสนามบินอู่ตะเภาไปยังจังหวัด
ระยอง และจันทบุรี และจังหวัดตราด ระยะทางรวม 367 กม. จึงมีความจ าเป็นที่ต้องก าหนดระยะเวลาการ
เดินทางของผู้โดยสาร (Travel Time) ให้มีความเหมาะสมสามารถแข่งขันกับการเดินทางโดยพาหนะอ่ืนๆได้ 
ยกตัวอย่างเช่น การเดินทางจากกรุงเทพฯไปจังหวัดตราดด้วยรถยนต์ จะมีระยะทางประมาณ 320 กิโลเมตร 
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ใช้เวลาจากต้นทางถึงปลายทาง (Door to Door Travel Time) ประมาณ 4-5 ชั่วโมงขึ้นอยู่กับสภาพ
การจราจร ดังนั้น การก าหนดความเร็วสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงจึงไม่ควรต่ ากว่า 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่ง
ข้อก าหนดดังกล่าวจะรถไฟมีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางประมาณ 200 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (หักเวลาเร่ง
ความเร็ว ลดความเร็ว และการจอดรับส่งผู้โดยสารที่สถานี) จะใช้เวลาบนรถไฟประมาณ 2 ชั่วโมง รวมกับการ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางจากต้นทางมายังสถานีรถไฟและจากสถานีรถไฟไปยังจุดหมายปลายทางอีกประมาณ 
30 นาทีในแต่ละทิศทาง รวมเวลาเดินทางรวมประมาณ 3 ชั่วโมง ซึ่งเป็นเวลาที่เหมาะสมสามารถแข่งขันกับ
รถยนต์ได้  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาจากเครือข่ายรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยในอนาคต รถไฟความเร็วสูง
สายตะวันออกนี้อาจมีการต่อขยายเพ่ิมจากจังหวัดตราดไปยังประเทศกัมพูชา และประเทศเวียดนามในอนาคต 
เป็นระยะทางอีกราว 600 กิโลเมตร 

 
แผนภาพที่ 19: เครือข่ายรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยในอนาคต 

5.2. การผนวกการพัฒนาพื้นที่มักกะสันเข้าเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ 

การที่รัฐบาลได้มีนโยบายในการผนวกรวมการพัฒนาสถานีมักกะสันเข้ากับโครงการรถไฟความเร็ว
สูงเชื่อมสามสนามบินนั้น วัตถุประสงค์หลักคือการพัฒนาพ้ืนที่มักกะสัน ให้เป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยง
กรุงเทพมหานคร กับเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC Gateway) ซึ่งจะส่งผลให้สถานีรถไฟความเร็วสูง
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มักกะสันเป็นบริเวณที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจสูง และดึงดูดให้นักลงทุนและนักท่องเที่ยวเข้าสู่บริเวณดังกล่าว 
เนื่องจากมีความสะดวกในการเดินทางสู่สนามบิน 3 แห่ง และพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

ทว่า การผนวกรวมพ้ืนที่มักกะสันเข้าเป็นส่วนหนึ่งของโครงการฯ ส่งผลให้มีค าถามจากภาคสังคมใน
ด้านความโปร่งใน กล่าวคือ การด าเนินการดังกล่าวก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่รัฐหรือไม่  

ในการพิจารณาประเด็นดังกล่าวข้างต้น รฟท. ได้ด าเนินการศึกษาผลตอบแทนทางการเงินของ
โครงการฯ ในส่วนของรถไฟ โดยพบว่าโครงการฯ ในส่วนของรถไฟมีอัตราผลตอบแทนทางการเงินเพียงร้อยละ 
2.12 โดยมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการ -107,855.83 ล้านบาท ซึ่งจะเห็นได้ว่าหากด าเนินโครงการฯ  
เฉพาะส่วนของรถไฟ ภาครัฐอาจต้องใช้เงินร่วมลงทุนจ านวนมาก  

กรณีศึกษาในต่างประเทศ พบว่า โครงการรถไฟความเร็วสูงที่ประสบความส าเร็จ โดยเฉพาะใน
ประเทศญี่ปุ่นจะมีการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์โดยใช้แนวคิด Transit Oriented Development หรือ TOD 
ด้วย ซึ่งการด าเนินการดังกล่าวจะท าให้โครงการมีผลตอบแทนที่ดีขึ้น ซึ่งจะช่วยลดการใช้งบประมาณที่มาจาก
ภาษีประชาชนได้ 

พ้ืนที่บริเวณมักกะสัน 140 ไร่ ที่เป็นผนวกเข้าเป็นส่วนหนึ่งของโครงการฯ ในปัจจุบันเป็นพ้ืนที่พวง
ราง (Service Tracks) ซึ่งเป็นที่จอดรถไฟที่ไม่สามารถใช้การได้ ซึ่งไม่เป็นการใช้พ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
รฟท. จึงได้มีแนวคิดที่จะใช้พ้ืนที่ดังกล่าวในการพัฒนาเชิงพาณิชย์มาตั้งแต่แผนฟ้ืนฟูกิจการ รฟท. ปี 2548 ซ่ึง
สอดคล้องกับวิสัยทัศน์และแผนยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคมที่มุ่งเน้นการปลดภาระหนี้สินและการลด
ภาระงบประมาณ โดย รฟท. ได้ท าการศึกษาแนวทางการจัดหารายได้ โดยให้พ้ืนที่ดังกล่าวเป็นการร่วมลงทุน
รูปแบบการเช่าระยะยาว โดยรายงานฉบับสมบูรณ์โครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณย่านมักกะสัน การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ซึ่งจัดท าขึ้นในเดือน
ตุลาคมปี 2560 ได้ด าเนินการประเมินราคาที่ดินบริเวณมักกะสัน โดยใช้บริษัทประเมินราคาทรัพย์สินอิสระที่มี
ใบอนุญาตถูกต้องตามกฎหมายที่เป็นบริษัทที่ปรึกษาทางด้านอสังหาริมทรัพย์ชั้นน าที่ได้รับการยอมรับในระดับ
นานาชาติ  โดยได้พิจารณาท าเลที่ตั้ง ลักษณะกายภาพสิ่งปลูกสร้าง เครือข่ายการคมนาคมที่เข้าถึง ขนาดพ้ืนที่ 
และการซื้อขายที่ดินในข้างเคียงอย่างถูกต้องตามหลักวิชาการ 

 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้น าผลการประเมินที่ดินที่ รฟท. ได้ท าการศึกษา
ข้างต้นมาใช้ในก าหนดอัตราค่าเช่าตลอดระยะเวลา 50 ปี โดย รฟท. จะได้รับค่าเช่าเป็นจ านวนเงิน 51,834.08 
ล้านบาท นอกจากนี้ ผู้ชนะการประมูลต้องพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในพ้ืนที่ดังกล่าว โดยมีมูลค่าการลงทุนไม่ต่ า
กว่า 42,000 ล้านบาท ซึ่งทรัพย์สินทั้งหมดจะตกเป็นของ รฟท. เมื่อสิ้นสุดสัญญา ซึ่งการด าเนินการดังกล่าวมี
ข้อดีต่อ รฟท. ดังนี้ 

- รฟท. สามารถหาผู้ร่วมทุนในพ้ืนที่บริเวณมักกะสัน 140 ไร่ได้อย่างรวดเร็ว เนื่องจาก

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเป็นการร่วมทุนตามรูปแบบ EEC Track 
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- รฟท. ได้รับผลตอบแทนในรูปแบบของค่าเช่าและสินทรัพย์ที่จะตกเป็นของ รฟท. เมื่อ

สิ้นสุดสัญญาไม่น้อยกว่าการประมูลพ้ืนที่แยกต่างหากจากโครงการรถไฟความเร็วสูง 

- การพัฒนาพ้ืนที่มักกะสันและรถไฟฟ้าความเร็วสูงแล้วเสร็จและเปิดด าเนินการพร้อมกัน 

ซึ่ งจะส่งผลให้การการเกื้ อหนุนระหว่างธุรกิจทั้ ง 2 ธุรกิจ ซึ่ งจะท าให้ เกิดความ

สะดวกสบายของผู้โดยสาร ซึ่งส่งผลให้โครงการมีปริมาณผู้โดยสารที่สูงขึ้น 

- การผนวกรวมการพัฒนาพ้ืนที่มักกะสันเข้ากับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสาม

สนามบินส่งผลให้ภาระงบประมาณในการร่วมลงทุนจากภาครัฐลดลง 

- พ้ืนที่มักกะสันจะถูกพัฒนาเพ่ือเป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพฯ และพ้ืนที่ 

EEC ซึ่งจะช่วยดึงดูดการลงทุนเข้าสู่พ้ืนที่ได้ 

จากข้อมูลข้างต้นสามารถสรุปได้ว่าภาครัฐและประเทศไทยได้ประโยชน์จากการผนวกรวมการ
พัฒนาสถานีมักกะสันเข้ากับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ซึ่งการพัฒนาพ้ืนที่ดังกล่าวให้เป็น
ศูนย์กลางการเชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพฯ และพ้ืนที่ EEC จะช่วยดึงดูดเม็ดเงินจากการลงทุนและการท่องเที่ยว
ได้อีกด้วย 

5.3. รูปแบบการประมูลแบบ International Bidding 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเป็นโครงการที่จ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยีระดับสูง และ
เป็นเทคโนโลยีที่ประเทศไทยยังขาดองค์ความรู้ ประกอบด้วยงบประมาณการลงทุนที่ผู้เข้าร่วมประมูลต้อง
รับผิดชอบสูงถึงราว 220,000 ล้านบาท การออกแบบโครงการในรูปแบบของการประมูล โดยวิธีการประมูล
นานาชาติ (International Bidding) จึงเป็นหนึ่งในปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จของโครงการ 

ในการประชุมคณะกรรมการนโยบายครั้งที่ 3/2561 ได้มีมติเห็นชอบในหลักการเรื่องการเปิดกว้าง
ให้เอกชนต่างประเทศสามารถเข้ามาถือหุ้นในนิติบุคคลที่เข้าร่วมลงทุนโครงการ EEC Project List ในสัดส่วน
ที่ให้ต่างชาติถือหุ้นได้เกินกว่ากึ่งหนึ่ง โดยมอบหมายให้ สกพอ. เร่งศึกษาแนวทางการด าเนินการตามหลักการที่
ให้ความเห็นชอบดังกล่าว เพ่ือให้เป็นไปตามบทบัญญัติของกฎหมายและเร่งด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องต่อไป 
ทั้งนี้เพ่ือโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน สามารถประกาศเชิญชวนเอกชนได้ภายในกลาง
พฤษภาคม 2561 ซึ่ง สกพอ. ได้ด าเนินการศึกษาแนวทางดังกล่าว โดยมีข้อสรุปแนวทางการด าเนินการ ดังนี้ 

1. การใหต้่างชาติสามารถลงทุนในธุรกิจโครงสร้างพื้นฐานของไทย 

รัฐธรรมนูญปี 60 มาตรา 56 ระบุ “รัฐต้องจัดหรือด าเนินการให้มีสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานที่
จ าเป็นต่อการด ารงชีวิตของประชาชนอย่างทั่วถึงตามหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน โครงสร้าง
หรือโครงข่ายขั้นพ้ืนฐานของกิจการสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานของรัฐอันจ าเป็นต่อการด ารงชีวิต
ของประชาชนหรือเพ่ือความมั่นคงของรัฐ รัฐจะกระท าด้วยประการใดให้ตกเป็นกรรมสิทธิ์ของ
เอกชนหรือท าให้รัฐเป็นเจ้าของน้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดมิได้” ซึ่งหมายถึงเอกชนไทยรวมทั้ง
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เอกชนต่างชาติไม่สามารถถือกรรมสิทธิ์โครงสร้างหรือโครงข่ายขั้นพ้ืนฐานของกิจการ
สาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานเกินกว่าร้อยละ 49 ไม่ได้ 

ทั้งนี้ รัฐธรรมนูญไม่ได้ห้ามเรื่องการที่ต่างชาติจะถือหุ้นในกิจการโครงสร้างพ้ืนฐานเกินกว่าร้อย
ละ 49 แต่รัฐธรรมนูญมีก าหนดห้ามเอกชนเป็นเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ในส่วนของกฎหมายที่ก าหนดการด าเนินงานของนิติบุคคลต่างชาติ พ.ร.บ.ประกอบธุรกิจ
ต่างชาติ ที่เก่ียวกับโครงการนี้ จะแบ่งเป็น 2 เรื่อง ดังนี ้

(1) รถไฟความเร็วสูง  

(1.1)  กรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินเป็นรูปแบบ BTO ดังนั้นกรรมสิทธิ์จะเป็นของภาครัฐ
ตั้งแต่เริ่มต้น  

(1.2) การให้บริการเดินรถและซ่อมบ ารุง ซึ่งเป็นธุรกิจโครงสร้างพ้ืนฐาน กฎหมาย
ได้ยกเว้นไว้ให้ต่างชาติสามารถด าเนินการให้บริการได้ โดยต้องด าเนินการ
ร่วมกับภาครัฐ  

(1.3) การก่อสร้าง เป็นธุรกิจในบัญชี 3 แต่หากให้เหตุผลว่า เป็นโครงการที่ใช้
เทคโนโลยีใหม่ที่ประเทศไทยขาดความเชี่ยวชาญ จ าเป็นต้องอาศัยต่างชาติ 
สามารถขอให้อธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการค้าออกใบอนุญาตได้ 

(2) การพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสาร ใน
ส่วนการก่อสร้างและการให้บริการเป็นธุรกิจในบัญชี 3 ที่ห้ามคนต่างชาติประกอบ
ธุรกิจ แต่เช่นเดียวกับกรณีรถไฟความเร็วสูง อาจขอให้อธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจ
การค้าออกใบอนุญาตให้ข้อยกเว้นแก่คนต่างชาติเข้ามาด าเนินการได้ ส่วนเรื่องการ
ถือครองสิ่งปลูกสร้างของต่างชาติ 

ถึงแม้ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนระบุห้ามไม่ให้นักลงทุนต่างชาติลงทุนในธุรกิจ
บริการ แต่มีข้อยกเว้นว่าต้องร่วมทุนกับรัฐวิสาหกิจไทยสามารถท าได้ 

สรุปได้ว่าการก าหนดสัดส่วนการลงทุนของต่างชาติเกินกว่าร้อยละ 49 ในธุรกิจรถไฟความเร็ว
สูง ซึ่งเป็นโครงการสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน สามารถด าเนินการได้ไม่ติดกับข้อกฎหมาย โดย
ในร่างสัญญาร่วมลงทุนจะระบุกลไกรองรับกรณีที่เอกชนไม่ได้รับการอนุมัติ และจะระบุในร่าง
สัญญาร่วมลงทุนว่าห้ามต่างชาติฟ้องร้องกรณีต่างชาติมาด าเนินธุรกิจไม่ได้ รวมทั้งระบุให้
ต่างชาติที่ได้รับการคัดเลือกจะต้องด าเนินการตามกฎหมายไทย 
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2. การก าหนดสัดส่วนการถือหุ้นระหว่างผู้ถือหุ้นไทยและต่างชาติที่เหมาะสม 

ถึงแม้โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินจะก าหนดให้ต่างชาติจะสามารถมีสัดส่วน
การลงทุนของต่างชาติเกินกว่าร้อยละ 49 ได้ สัดส่วนการลงทุนของนักลงทุนไทยก็มี
ความส าคัญ เนื่องจากเป็นกิจการสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานของประเทศที่คนไทยควรมีอ านาจ
ในการก ากับดูแลโครงการฯ  

ในการนี้ โครงการฯ จึงได้ก าหนดให้มีผู้ถือหุ้นไทยอย่างน้อย 1 ราย ที่มีสัดส่วนการครองหุ้นไม่
น้อยกว่าร้อยละ 25 ของทั้งหมด เพ่ือให้ผู้ถือหุ้นไทยมีสิทธิในการยับยั้ง (Veto) ในการก ากับ
ดูแลโครงการฯ  

3. กรณีผู้ยื่นข้อเสนอ 2 ราย ซึ่งถือหุ้นโดยรัฐบาลเดียวกัน 

การด าเนินโครงการฯ โดยวิธีการประมูลนานาชาติ (International Bidding) มีวัตถุประสงค์ 
เพ่ือชักจูงให้นักลงทุนผู้สนใจในโครงการฯ จากประเทศต่างๆ ซึ่งในแต่ละประเทศอาจมีผู้สนใจ
หลายบริษัท และมีความเป็นไปได้ว่าแต่ละบริษัทที่สนใจในประเทศนั้นๆ อาจเป็นบริษัทที่ที่ถือ
หุ้นโดยรัฐบาลเดียวกัน เนื่องจากธุรกิจรถไฟความเร็วสูงในหลายประเทศ มีการด าเนินการโดย
รัฐวิสาหกิจ 

ประเด็นดังกล่าว น ามาซึ่งการศึกษาเรื่องการฮ้ัวประมูล ส าหรับกรณีมีผู้ยื่นข้อเสนอมากกว่า 1 
รายที่ถือหุ้นโดยรัฐบาลเดียวกัน เนื่องจากอาจมีเรื่องผลประโยชน์ทับซ้อน และอาจเข้าข่ายเป็น
การถือหุ้นไขว้และมีประโยชน์ทับซ้อนกันของ 2 กลุ่ม ตาม พ.ร.บ. ว่าด้วยความผิดเกี่ยวกับการ
เสนอราคาต่อหน่วยงานของรัฐ พ.ศ.2542 ที่ระบุไว้ว่า “มาตรา ๔ ผู้ใดตกลงกันในการเสนอ
ราคา เพ่ือวัตถุประสงค์ที่จะให้ใช้ประโยชน์แก่ผู้ใดผู้หนึ่งเป็นผู้มีสิทธิท าสัญญากับหน่วยงานรัฐ 
โดยหลีกเลี่ยงการแข่งขันราคาอย่างเป็นธรรม หรือโดยการกีดกันมิให้มีการเสนอสินค้าหรือ
บริการอ่ืนต่อหน่วยงานรัฐ หรือโดยการเอาเปรียบแก่หน่วยงานรัฐอันมิใช่เป็นไปในทางการ
ประกอบธุรกิจปกติ ต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่หนึ่งถึงสามปี และปรับร้อยละห้าสิบของจ านวน
เงินที่มีการเสนอราคาสูงสุดในระหว่างผู้ร่วมกระท าผิดนั้น หรือของจ านวนเงินที่มีการท าสัญญา
กับหน่วยงานของรัฐแล้วแต่จ านวนใดจะสูงกว่า” 

จากการศึกษา พบว่า พ.ร.บ. ว่าด้วยความผิดเกี่ยวกับการเสนอราคาต่อหน่วยงานของรัฐ พ.ศ. 
2542 จะพิจารณาที่ข้อเท็จจริงของการฮ้ัวสมรู้ร่วมคิด ที่ต่อให้ไม่เป็นผู้ถือหุ้นรายเดียวกันก็เอา
ผิดได้ หากพิสูจน์ได้ว่ามีความผิดจริง แต่ไม่ได้กล่าวถึงเรื่องของการพิจารณาเรื่องคุณสมบัติ 
ดังนั้น การด าเนินการของผู้ยื่นข้อเสนอที่ถือหุ้นโดยรัฐบาลเดียวกันมากกว่า 1 ราย ซึ่งแยก
ประมูลกันคนละกลุ่มนั้นสามารถท าได้ แต่ทั้งนี้ หน่วยงานของรัฐในแต่ละแห่งต้องออกหนังสือ
รับรองความเป็นอิสระในการบริหารจัดการหน่วยงานนั้นๆ รวมทั้งค ารับรองดังกล่าวต้องได้รับ
การยืนยันจากสถานทูตหรือหน่วยงานรัฐของประเทศนั้นๆ เพ่ือยืนยันว่าหน่วยงานของรัฐแต่ละ
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ราย ไม่ได้มีผลประโยชน์ร่วมกัน นอกจากนี้ สกพอ. จะด าเนินการแก้ไขประกาศที่เกี่ยวข้อง 
เพ่ือสร้างกลไกให้รัฐมั่นใจได้ว่าการร่วมทุนในพ้ืนที่ EEC มีความโปร่งใสและไม่ขัดต่อกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง 

5.4. ความเชื่อมโยงของโครงการฯ กับการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภา 

ความส าเร็จของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินมีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาอาคาร
ผู้โดยสารแห่งที่ 3 (Terminal 3) ของสนามบินอู่ตะเภา เนื่องจากการออกแบบเส้นทางโครงการฯ ในลักษณะ
เป็นอุโมงค์เข้าสู่ชั้นใต้ดินของอาคารผู้โดยสารแห่งที่ 3 ของสนามบินอู่ตะเภาใช้งบประมาณเป็นจ านวณมาก 
หากโครงการฯ ได้ด าเนินการสร้างอุโมงค์แล้ว แต่การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภามีความล่าช้าจะก่อความเสียหาย
ให้แก่ผู้ชนะการประมูลได้ 

ในการด าเนินการศึกษาทั้ง 2 โครงการ ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาค
ตะวันออก (สกพอ.) ได้ด าเนินการก ากับดูแลให้ รฟท. และ กองทัพเรือมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างโครงการ
อย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้แนวทางการด าเนินโครงการทั้ง 2 ในส่วนที่เชื่อมต่อกันเป็นไปอย่างมีเอกภาพ 

นอกจากนี้ เพ่ือลดผลกระทบจากความล่าช้าที่อาจจะเกิดขึ้นจากความล่าช่าของการพัฒนาสนามบิน
อู่ตะเภา โครงการฯ ได้ก าหนดเงื่อนไขสัญญาให้ รฟท. สามารถออกหนังสือรับรองการเริ่มให้บริการเดินรถไฟ
บางส่วน (Certificate of Partial Completion and Acceptance) ได้ หนังสือรับรองดังกล่าวเป็นรับรองว่า
งานในระยะก่อสร้างในส่วนของรถไฟความเร็วสูงบางส่วนมีความปลอดภัยและมีความพร้อมที่จะเริ่มการ
ให้บริการเดินรถและบ ารุงรักษาโครงการเกี่ยวกับรถไฟในส่วนนั้นได้ ซึ่งภายหลังจากการออกหนังสือดังกล่าว 
รฟท. จะช าระเงินที่รัฐร่วมลงทุนในโครงการฯ โดยให้ทยอยจ่ายเงินดังกล่าวให้เอกชนคู่สัญญา โดยแบ่งจ่ายเงิน
ที่รัฐร่วมลงทุนในโครงการฯ ตามสัดส่วนระยะทางของการเดินรถไฟความเร็วสูง และจะไม่มีการเริ่มนับ
ระยะเวลาของงานในระยะการเดินรถและซ่อมบ ารุง ซึ่งมีระยะเวลาด าเนินงาน 45 ปี 


