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ผูเขียนขอขอบพระคุณผูบังคับบัญชาในทุกระดับชั้น ที่เห็นความสํ าคัญของการศึกษา
ใหการสนบัสนุนผูเขียนมาโดยตลอด ซ่ึงหากไมมีทานเหลานั้นผูเขียนอาจจะไมประสบความสํ าเร็จ
ดานการศึกษาเร็วอยางที่พึงประสงค
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บทคัดยอ

การใหบริการทางหลวงมกีารด ําเนนิการโดยหนวยงานภาครฐัโดยไมเปดโอกาสใหภาคเอกชน
ไดเขามาดํ าเนินการอันเปนการผูกขาดการดํ าเนินการโดยหนวยงานภาครฐัฝายเดียว และหนวยงาน
ภาครัฐกํ ากับดูแลภายใตสัญญา เอกชนจะเขามาดํ าเนินการไดโดยหนวยงานภาครัฐคัดเลือกเขามา
เปนคูสัญญาโดยการใหสัมปทาน ซ่ึงในปจจบุนักฎหมายรฐัธรรมนญูแหงราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2540  
รวมทั้งกฎหมายที่เกี่ยวของไดบัญญัติรับรองถึงเรื่องสิทธิเสรีภาพใหภาคเอกชนสามารถเขามา
ด ําเนนิการในกิจการของรัฐอันไดแก กิจการสัมปทานทางหลวงอันเปนการใหบริการสาธารณะได

แตปจจบุนัสญัญาสมัปทานทางหลวงโครงการทางยกระดบัดอนเมอืงโทลลเวยยงัมลัีกษณะ
ที่ภาครัฐเปนฝายผูกขาดในการควบคุมดูแลภาคเอกชนภายใตขอสัญญา ประกอบกับปจจุบัน       
การดํ าเนินการใหบริการทางหลวงสัมปทานมีปญหาอันเนื่องมาจากการที่คูสัญญาไมดํ าเนินการ   
ใหเปนไปตามสัญญา ซ่ึงถือวาเปนปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาขึ้นหลายประการ ไดแก  การปรับ
อัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากยานพาหนะทุกประเภทที่ใชบริการทางหลวงสัมปทาน  การกอสราง
ถนนทองถ่ิน (Local  Road)  บนถนนวิภาวดีรังสิต  การกอสรางสะพานลอยที่ส่ีแยกลาดพราว และ
ที่ส่ีแยกสุทธิสารบนถนนวิภาวดีรังสิตอันเปนโครงการของกรุงเทพมหานคร ซ่ึงถือวาเปนการที่รัฐ
ดํ าเนินการที่เปนการแขงขันกับบริษัททางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) และทํ าใหรายได   
ของบรษิทัฯ ลดลง การยายสนามบนิดอนเมอืงไปสนามบนิสวุรรณภมู ิ การขยายอายสัุญญาสมัปทาน
หนาที่และความรับผิดชอบภาระภาษีอากร ภาษีโรงเรือนและที่ดิน ภาษีอ่ืนๆ ทุกประเภท และ       
คาธรรมเนียมตางๆ ที่เกิดจากทางหลวงสัมปทานและยังไมสามารถแกไขได ซ่ึงปญหาดังกลาว     
ทัง้ภาครฐั และภาคเอกชนควรที่จะรวมมือแกไข ดังนั้นดวยปญหาดังกลาว การปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาสัมปทานทางหลวงสมควรที่จะมีขึ้นโดยสงผลกระทบตอทุกฝายใหนอยที่สุด
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วัตถุประสงคของวิทยานิพนธฉบับนี้ มุงศึกษาถึงสัญญาสัมปทานและสัญญาระหวาง
เอกชนดวยกัน รวมทั้งศึกษาสัญญาสัมปทานทางหลวงและแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาสมัปทานทางหลวงระหวาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม กบับรษิทัทางยกระดบัดอนเมอืง
จ ํากดั (มหาชน) โดยศกึษาเปรยีบเทยีบกบักระบวนการแปรสญัญาสมัปทานโทรคมนาคมของบรษิทั AIS
ทีม่กีารวจิยักนัมากอน เพือ่ใหไดแนวทางการปรบัเปล่ียนเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงทีเ่หมาะสม
และเปนธรรมแกคูสัญญา ทํ าใหเกิดการแขงขันทางการพาณิชยไดโดยเสรี รวมทั้งเพื่อใหไดแนวทาง
ในการแกไขปญหาการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานทางหลวง โดยการศึกษาทางกฎหมายแบบวิจัย
ทางเอกสารโดยวเิคราะหขอมลูจากต ํารา บทความทางกฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของ รวมทัง้การสมัภาษณ
ผูทรงคณุวฒุ ินกัวชิาการ และบคุคลทีเ่กีย่วของ โดยน ําขอมลูตางๆ มาวเิคราะหเปรยีบเทยีบเพือ่น ําไป
สูการพิจารณาประเด็นปญหา

จากการศึกษาพบวา การวิจัยเร่ืองนี้สามารถเทียบเคียงโดยนํ าแนวทางการแปรสัญญา
โทรคมนาคมมาใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาของสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้ได โดยสามารถ
น ํามาเปนแนวทางในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงใหเกดิการแขงขนักนัอยางเสรี
และเปนธรรม รวมทั้งผลการวิจัยเร่ืองนี้สามารถนํ าไปใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาการปฏิบัติ
ตามสัญญา โดยในการแกไขปญหาควรทํ าเปนบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงในลักษณะของการระงับขอพิพาทที่เกิดขึ้นทั้งหมด และมีการชดเชยใหแกคู สัญญา      
ฝายภาคเอกชนผูไดรับความเสียหาย โดยการอนุมัติใหปรับขึ้นอัตราคาผานทางใหเปนไปตามเจตนา
ของคูสัญญาที่ไดกํ าหนดไวในสัญญาตกลงกันเรื่องกรรมสิทธิ์ของทางหลวงสัมปทานใหชัดเจนวา
เปนของฝายใดภายใตระยะเวลาและเงื่อนไขที่ตกลงกันใหม รวมทั้งตกลงกันขยายอายุสัญญา
สัมปทานออกไปอีกตามความเหมาะสม
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ABSTRACT

The provision of highway services was operated by government agencies with no 
granted opportunity for the private sector . The operation was just monopolized  by government 
agencies which have supervised subject to the contract . The private sector who can operate these 
services shall be selected  to be a party of the concession contract by the government agencies 
through a concession grant. Nowadays, the Constitution law of the Kingdom of Thailand . B.E. 
2540 (1997) prescribes to recognize the rights and liberties of the private sector to be able to 
operate the state project ; that is ,the highway concession services which are the public services.

However, at present the highway concession contract of Don Muang Tollway Project 
is characterized as the government sector which monopolizes and  supervises the private sector 
subject to the contract. Moreover, the operation of the highway concession services has recently 
got problems due to the failure of the party to comply with the contract. This is accounted several 
problems in complying the contract viz. : the adjustment of  passage-way rate collected from all 
types of vehicles using  the highway concession services, the local road construction on 
Vibhavadi Rungsit Road, the flyover construction on Lardphrao intersection and the Suthisarn 
intersection on Vibhavadi Rungsit Road, which are projects of Bangkok. This is accounted that 
the government  operates the competition with Don Muang Tollway Public Company Limited and 
causes  the decreasing revenues. The problems include the transfer of Don Muang Airport to 
Suvannabhum Airport, the term extension of concession contract, duty and responsibility for 
paying taxes, house and land tax, all types of taxes and other official fees incurred from the 
highway concession which are still unable to solve. Regarding these problems, both government 
sector and private sector should cooperatively find a solution. Therefore, the adjustment of 
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conditions  dealing with the highway concession contract  should be operated and provided all 
parties the least affects.

This thesis aims to study the concession contract and the contracts among private 
sectors including the highway concession contract and the procedures to adjust the conditions of 
the highway concession contract  between the Department of Highways (DOH) under the 
Ministry of Transportation and Communication and Don Muang Toll way Publish Company 
Limited. This study is compared with the procedures of transforming  the telecommunication 
contracts which was researched previously by AIS company . The purpose is to seek the 
procedures to adjust the highway concession contract to be adequate and fair for the party and 
causes independent  competitions in commerce. Additionally, it also proposes to reach the 
solution of complying the highway concession contract. The results of this study are gained 
through  the study of  law and research documents by analyzing the information from texts and 
other concerning  law articles including interviewing experts, academics and other concerning 
persons. Then the information is gathered to analyze and make a comparison to reach the 
consideration for the problems.

According to the study, it is found that this research can be compared with the other 
by  applying the procedures to transform the telecommunication contracts to the procedures  to 
solve problems of the highway concession contract. This means they can apply to adjust the 
conditions of the highway concession contract in order to cause  fair and independent 
competitions. Furthermore , the results of this study can apply to use as the procedures to solve 
the problems of complying the contract. In this regard, the solution of the problems should be 
done as the agreeable record used to adjust the highway concession contract by means of ceasing 
all disputes and paying compensation to the damaged parties from the private sector. In this case, 
the permission to adjust the increasing passage – way rate should be provided as the party’s 
purpose which has already been determined in the contract. Moreover, it should make a clear 
agreement about the ownership of the highway concession as identifying which party it belongs 
to under the new term and agreed conditions, especially making the agreement to suitably extend 
the term of concession contract.
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บทที่ 1
บทนํ า

1.1 สภาพและความสํ าคัญของปญหา

การดํ าเนินการใหบริการทางหลวงของประเทศไทยในอดีตแตเดิม เปนการดํ าเนินการ
ของภาครัฐโดยถือวาเปนบริการสาธารณะอันหนึ่งที่รัฐตองจัดหาใหกับสังคม โดยมหีนวยงานหลัก
คอื กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม เปนผูก ํากับดูแลการดํ าเนินการใหบริการทางหลวง โดยอาศัย
กลไกและบทบัญญัติทางกฎหมายที่ใหอํ านาจในการดํ าเนินการ ไดแก ประกาศของคณะปฏิวัติ 
ฉบบัที ่295 และจนถงึปจจบุนั คอื พระราชบญัญตัทิางหลวง พ.ศ. 2535 สวนการใหสัมปทานในกจิการ
ทางหลวงที่เปดโอกาสใหเอกชนเปนผูสรางหรือบํ ารุงรักษา แลวเก็บคาใชทางจากผูสัญจรไปมานั้น
มมีาตัง้แต ป พ.ศ. 2473 โดยเสนทางสมัปทานในอดตีเคยมมีาแลว 2 สาย คอื สายเนนิหลังเตา – บานทุงเหีย่ง
ระยะทางยาวประมาณ 15 กิโลเมตร ปจจุบันเปนทางหลวงหมายเลข 3246 และอีกสายหนึ่ง คือ   
สายบเูกะสาม ี– ดชุงยอ ระยะทาง 15 กโิลเมตร ปจจบุนัเปนทางหลวงหมายเลข 4055 หลังจากนัน้มา
การประกอบกิจการสัมปทานทางหลวงไดวางเวนมาเปนเวลานาน จนถึงป พ.ศ. 2532 ภาครัฐ     
โดยกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ไดเปดโอกาสและใหสิทธิแกภาคเอกชนในการใหบริการ
ทางหลวงจํ านวน 1 สาย อันไดแก สัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 
ถนนวภิาวดรัีงสิต ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ระหวาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ผูใหสัมปทาน
กบับรษิทั ดอนเมอืงโทลลเวย จ ํากดั ซ่ึงปจจบุนัไดเปลีย่นชือ่เปนบรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั
(มหาชน) ผูรับสมัปทาน1 โดยมกีฎหมายทีใ่หอํ านาจในการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงแกภาคเอกชน

                                                       
1 พรายพล คุมทรัพย และคณะ. (2544, สิงหาคม). สัมปทานในกิจการสาธารณูปโภค. หนา 44 – 45.
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ไดแก พระราชบญัญตัทิางหลวงทีไ่ดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473 ซ่ึงตอมาในปจจบุนั คอื พระราชบญัญตัิ
ทางหลวงสมัปทาน พ.ศ. 25422 ประกาศของคณะปฏวิตัิ ฉบบัที ่295 พระราชบญัญตัทิางหลวง พ.ศ. 2535
รวมทัง้ พระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535  
ซ่ึงพระราชบัญญัติดังกลาวใหอํ านาจกรมทางหลวงในการใหสัมปทานในกจิการสมัปทานทางหลวง
แกภาคเอกชน โดยกรมทางหลวงมีหนาที่กํ ากับดูแลและติดตามผลการดํ าเนินงานกิจการสัมปทาน
ทางหลวงของเอกชนผูรับสมัปทานดวยการบรหิารสญัญาทีจ่ดัท ําขึน้ และโดยทีก่ารด ําเนนิกจิการสมัปทาน
ทางหลวงนัน้ตองอาศัยความคลองตวั และความรวดเรว็เพือ่เปนการใหบรกิารอนัเปนการตอบสนอง
ความตองการของประชาชนในการใชบริการทางหลวงสัมปทานไดอยางทั่วถึง คุมคา และสะดวก
รวดเร็ว รวมทั้งการดํ าเนินการใหบริการทางหลวงมีความจํ าเปนตองใชงบประมาณในการกอสราง  
บ ํารุงรักษา และการบริหารจัดการเปนจํ านวนมาก เพราะทางหลวงแตละสายตองใชเงินทุนมหาศาล 
ดวยเหตนุีท้างกรมทางหลวงจงึไดอาศยับทบญัญตัขิองกฎหมายดงักลาวมาแลวขางตน เพือ่ดงึเอกชน
เขามามสีวนรวมในการด ําเนนิการใหบริการทางหลวง อันไดแก สัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดนิ
หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง-ดอนเมืองนี้ โดยใหเขามารวมงานหรือรวมทุน          
ในสวนของการด ําเนนิกจิการในรปูแบบของการใหบรกิารทางหลวงสมัปทาน ทัง้นีภ้าครฐั อันไดแก
กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ผูใหสัมปทาน และภาคเอกชน อันไดแก บริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ผูรับสัมปทานจะตกลงรวมกันในรูปของสัญญาสัมปทานทางหลวง      
ซ่ึงจะตองด ําเนนิการภายใตพระราชบญัญตัวิาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการ
ของรัฐ พ.ศ. 2535 โดยสัญญาสัมปทานทางหลวงสายนี้แตเดิมเปนการใหสัมปทานในรูปแบบ BOT 
(Build - Operate - Transfer)3 ตอมาไดมกีารตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวงสายนี้

                                                          
2 พระราชบญัญติัทางหลวงทีไ่ดรบัสมัปทาน พ.ศ. 2473, มาตรา 4 และปจจบุนัคอืพระราชบญัญติัทางหลวง

สมัปทาน พ.ศ. 2542, มาตรา 7 มสีาระส ําคญัคอืในกรณทีีร่ฐัคอืกรมทางหลวงประสงคทีจ่ะใหสมัปทานในการกอสราง
หรือบํ ารุงรักษาทางสายใดใหอธิบดีกรมทางหลวงออกประกาศเชิญชวนใหมีการยื่นเสนอขอรับสัมปทานไดตาม
หลักเกณฑ วิธีการและเงื่อนไขที่กํ าหนด  สวนการใหสมัปทานในการสรางหรอืบ ํารงุรกัษาทางทีม่ขีนาดเลก็หรอืเปน
การตอเตมิโครงการเดมิตามลกัษณะทีก่ ําหนดในกฎกระทรวงจะด ําเนนิการไดโดยไมตองออกประกาศเชิญชวนก็ได
และการยืน่ค ําขอรบัสมัปทานและการใหสมัปทานใหเปนไปตามหลกัเกณฑ วิธกีาร เง่ือนไข ทีก่ ําหนดในกฎกระทรวง

3 ตามสญัญาสมัปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรีงัสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  
ระหวางกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม กับบริษัท  ดอนเมืองโทลลเวย จํ ากัด. (2532, 21 สิงหาคม).
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เปนการบริหารจัดการในรูปแบบ BTO (Build–Transfer– Operate)4 โดยในการแกไขเปลี่ยนแปลง
ดงักลาวรัฐยงัคงมสิีทธใินการก ํากบัดแูลการด ําเนนิกจิการอนัเปรยีบเสมอืนวาภาครฐัยงัไมเปดโอกาส
ใหแกภาคเอกชนในการใหบริการดํ าเนินกิจการทางหลวงอันไดแกสัมปทานทางหลวงไดอยางเสรี
เพราะเอกชนยงัไมสามารถด ําเนนิการไดเองอยางเตม็ที่อันเนือ่งมาจากเงือ่นไขตามสญัญา ท ําใหคูสัญญา
ทัง้สองฝายและประชาชนผูใชบริการยงัไมไดรับประโยชนอยางแทจริงในกจิการสมัปทานทางหลวงนี้
รวมทั้งในปจจุบันการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด 
(มหาชน)  ไดเกิดปญหาขึ้นอันเนื่องมาจากการที่คูสัญญาไมดํ าเนินการใหเปนไปตามสัญญาซึ่งถือวา
เปนปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาขึ้นในหลายประการ ไดแก การปรับอัตราคาผานทางที่เรียกเก็บ
จากยานพาหนะทุกประเภทที่ใชบริการทางหลวงสัมปทาน การกอสรางถนนทองถ่ิน (Local Road) 
การกอสรางทางเบีย่ง (Detour Line) บนถนนวภิาวดรัีงสติ การกอสรางสะพานลอย ทีท่างแยกลาดพราว
บนถนนวิภาวดีรังสิตอันเปนโครงการของกรุงเทพมหานคร การกอสรางสะพานลอยที่แยกสุทธิสาร
บนถนนวภิาวดรัีงสติอันเปนโครงการของกรงุเทพมหานคร ซ่ึงถือวาเปนการทีรั่ฐด ําเนนิการทีเ่ปนการแขงขนั
กับบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) และทํ าใหรายไดของบริษัทฯ ลดลง การยาย
สนามบนิดอนเมอืงไปสนามบนิสวุรรณภมูิ การขยายอายสัุญญาสมัปทาน หนาทีแ่ละความรบัผิดชอบ
ภาระภาษอีากร ภาษโีรงเรอืนและทีด่นิ ภาษอ่ืีนๆ ทกุประเภท และคาธรรมเนยีมตางๆ ทีเ่กดิจากทางหลวง
สัมปทาน

จากรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 ซ่ึงเปนฉบับปจจุบัน มีมาตรา 50 
บัญญัติวา “บคุคลยอมมีเสรีภาพในการประกอบกิจการ หรือประกอบอาชีพและการแขงขันโดยเสรี
อยางเปนธรรม

การจํ ากัดเสรีภาพตามวรรคหนึ่งจะกระทํ ามิได เวนแตโดยอาศัยอํ านาจตามบทบัญญัติ
แหงกฎหมายเฉพาะ เพื่อประโยชนในการรักษาความมั่นคงของรัฐหรือเศรษฐกิจของประเทศ      
การคุมครองประชาชนในดานสาธารณปูโภค การรกัษาความสงบเรยีบรอยหรือศลีธรรมอนัดขีองประชาชน
การจัดระเบียบการประกอบอาชีพ การคุมครองผูบริโภค การผังเมือง การรักษาทรัพยากรธรรมชาติ
หรือส่ิงแวดลอม สวัสดิภาพของประชาชน หรือเพื่อปองกันการผูกขาด หรือขจัดความไมเปนธรรม
ในการแขงขนั” มาตรา 78 บญัญตัวิา “รัฐตองกระจายอ ํานาจใหทองถ่ินพึง่ตนเองและตดัสนิใจในกจิการ
ทองถ่ินไดเอง พฒันาเศรษฐกจิทองถ่ินและระบบสาธารณปูโภค และสาธารณปูการ ตลอดทัง้โครงสราง
พืน้ฐานสารสนเทศในทองถ่ินใหทัว่ถึงและเทาเทยีมกนัทัว่ประเทศ รวมทัง้พฒันาจงัหวดัทีม่คีวามพรอม
                                                          

4 ตามบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 
ถนนวิภาวดีรังสิต ตอน ดินแดง – ดอนเมือง ระหวางกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม กับ บริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) จํ ากัด. (2539, 29 พฤศจิกายน).
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ใหเปนองคกรปกครองสวนทองถ่ินขนาดใหญโดยคํ านึงถึงเจตนารมณของประชาชนในจังหวัดนั้น”  
และมาตรา  87  บญัญตัวิา “รัฐตองสนบัสนนุระบบเศรษฐกจิแบบเสรโีดยอาศยักลไกตลาด  ก ํากบัดแูล
ใหมีการแขงขันอยางเปนธรรม คุมครองผูบริโภค และปองกันการผูกขาดตัดตอนทั้งทางตรงและ
ทางออม รวมทั้งยกเลิกและละเวนการตรากฎหมายและกฎเกณฑที่ควบคุมธุรกิจที่ไมสอดคลอง   
กับความจํ าเปนทางเศรษฐกิจ และตองไมประกอบกิจการแขงขันกับเอกชน เวนแตมีความจํ าเปน
เพือ่ประโยชนในการรกัษาความมัน่คงของรฐั รักษาผลประโยชนสวนรวมหรอืการจดัใหมกีารสาธารณปูโภค”
แสดงใหเหน็วารัฐตองสงเสรมิและสนบัสนนุระบบเศรษฐกจิแบบเสรโีดยอาศยักลไกตลาด ก ํากบัดแูล
ใหมกีารแขงขนัอยางเปนธรรม ปองกนัการผกูขาดและตองไมประกอบกจิการแขงขนักบัภาคเอกชน
โดยใหภาคเอกชนเขามาประกอบกจิการหรอืประกอบอาชพีและการแขงขนัทางการคาไดโดยใหเปนไป
โดยเสรีและอยางเปนธรรม

ดวยปญหาในการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงตามสัญญาสัมปทานทางหลวงและ
ตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540  นีเ้อง จึงเปนผลใหกรมทางหลวงตองปฏิบัติตาม
โดยตองปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงใหเกดิความเปนธรรมแกคูสัญญาและกอใหเกดิ
ประโยชนแกประชาชนผูใชบริการทางหลวงสมัปทาน รวมทัง้จะตองเปดโอกาสใหเอกชนเขาด ําเนนิ
กจิการใหบริการทางหลวงไดอยางเสรี ประกอบกบัในปจจบุนัทีอ่าจกลาวไดวาสภาวะและสถานการณ
ทางสงัคม เศรษฐกจิ การเมอืง รวมทัง้ระบบกฎหมายของประเทศไทยและของโลกเกดิการเปลีย่นแปลง
อันเนือ่งมาจากปจจัยในหลายๆ ดาน เชน ดานการสาธารณสุข ไดเกิดมีโรคไขหวัดนกระบาดหรือ
ในเรื่องของราคานํ้ ามันที่เพิ่มสูงขึ้น เปนตน จากปจจัยดังกลาวขางตนทํ าใหกระทบถึงเศรษฐกิจ  
ของประเทศในดานคาครองชีพรวมไปถึงตนทุนหรือคาดํ าเนินการบริการทางหลวงสัมปทาน     
ของบริษัทดวย ดังนั้นการดํ าเนินการใหบริการทางหลวงในปจจุบันกรมทางหลวงไดจัดทํ าสัญญา
สัมปทานทางหลวงกับเอกชนโดยสัญญานี้อยูในลักษณะที่หนวยงานของรัฐเปนผูกํ าหนดเงื่อนไข
ของสัญญา รวมทัง้เปนผูก ํากบัดแูลการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงภายใตสัญญาโดยไมเปดโอกาส
ใหเอกชนดํ าเนินการไดโดยสิทธิของตนเอง ถาหากปฏิบัติตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย 
พ.ศ. 2540 แลว สัญญานีจ้ะถกูปรบัเปลีย่นเงือ่นไขและเปนไปในลกัษณะทีเ่ปนการเปดโอกาสใหเอกชน
ดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงได โดยสิทธิของตนเองอยางเสรีและทํ าใหเกิดความเปนธรรม    
แกคูสัญญาทัง้ภาครฐัอันไดแกกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ผูใหสัมปทาน และบรษิทั ยกระดบั
ดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ผูรับสัมปทาน รวมทั้งกอใหเกิดประโยชนแกประชาชนผูใชบริการ      
ซ่ึงสอดคลองกับรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 มาตรา 50 78 และ 87
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สัมปทานทีก่รมทางหลวงไดจดัท ํากบัเอกชนดงักลาวแลวขางตนนัน้จะเพิม่สงูขึน้ในอนาคต
ซ่ึงสญัญาดังกลาวนี้กรมทางหลวงไดใหสัมปทานแก บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน)  
โดยมรีะยะเวลาตามสญัญา 25 ป และในขอสัญญาไดก ําหนดใหเอกชนด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง  
โดยใชสัญญาแบบ BTO (Build-Transfer-Operate) และจากที่ผานมา ปรากฏวา บริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) เปนบรษิทัเอกชนทีม่คีวามมัน่คงทางการด ําเนนิกจิการ ท ําใหเมือ่ถึงก ําหนด
ระยะเวลาที่กรมทางหลวงจะไดรับผลประโยชนตามสัญญาแลว กรมทางหลวงจะไดรับสวนแบง
รายไดจากบรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) เปนจ ํานวนมาก5 และเพิม่มากขึน้ตามทีสั่ญญา
กํ าหนดไวเปนขั้นบันได6 ดังนั้นถาทํ าการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้       
จะเปนการแกไขปญหาในการด ําเนนิการตามสญัญาของคูสัญญาดงักลาว และเปนประโยชนแกประชาชน
ผูใชบริการทางหลวงสัมปทาน รวมทั้งเปนการสงเสริมและสนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบเสรี   
โดยเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการประกอบกิจการสัมปทานทางหลวงไดอยางเสรี
และเปนธรรม แตในทางกลบักนัหากไมท ําการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานดงักลาว การด ําเนนิการ
ตามสญัญาอนัเปนการบรกิารสาธารณะทีรั่ฐไดมอบใหเอกชนด ําเนนิการแทน จะไมสามารถด ําเนนิการ
ตอไปไดอยางมปีระสิทธภิาพและไมเปนไปโดยเสร ี อันจะสงผลใหคูสัญญาทัง้ภาครฐัและภาคเอกชน
เกดิกรณีพิพาทอันจะสงผลเสียตอทั้งสองฝายและมีผลทํ าใหผูใชบริการ ไดแก ประชาชนไมไดรับ
บริการสาธารณะที่ดี เหมาะสม คุมคา และในราคาที่เปนธรรม

                                                          
5  การไดรับผลประโยชน เปนเงินจํ านวนมากพิจารณาไดจากสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับลงวันที่ 21  

สิงหาคม  2532  หัวขอ ช. ผลประโยชนที่จะใหแกกรมทางหลวง ขอ 2.6.1  มีสาระสํ าคัญคือ  บริษัทจะแบงรายได 
โดยจายใหแกกรมทางหลวงเริ่มตั้งแตปที่ยี่สิบสองของอายุสัญญาสัมปทานติดตอกันไปในจํ านวนรอยละ  20  ของ
รายไดกอนหกัรายจายประจ ําเดอืนนัน้ๆ แตจ ํานวนรวมกนัทัง้ปของเงนิทีจ่ายเปนรายเดอืนในปหน่ึงๆ จะตองเทากบั
รอยละ 50 ของกํ าไรสุทธิประจํ าปนั้นๆ

6 การไดรบัผลประโยชนของกรมทางหลวงเปนขัน้บนัไดนัน้ ตองพจิารณาจากสญัญาสมัปทานทางหลวง  
ในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต  ตอนดินแดง – ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 หัวขอ ง.
ขอกํ าหนดวาดวยการเงนิ  ขอ 20.3  มสีาระส ําคญั  คอื  อตัราคาผานทางตามทีร่ะบไุวในขอ 20.2  นัน้ ใหก ําหนดใชเปน
อตัราตายตวัส ําหรบัระยะเวลา 8 ปแรกตดิตอกันเริม่ต้ังแตวันทีส่ญัญามผีลบงัคบั และหลงัจากนัน้ปที ่5 จนถงึปที ่13
ใหเพิ่มขึ้น 5 บาทตอยานพาหนะ 1 คัน  และตั้งแตปที่ 14 จนถึงตลอดจนอายุสัญญาที่เหลือเพิ่มขึ้นอีก 5 บาท      
ตอยานพาหนะหนึ่งคัน
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จากปญหาดงักลาวขางตน ท ําใหเกดิแนวคดิและแนวทางในการทีจ่ะปรบัเปลีย่นเงือ่นไข
สัญญาสัมปทานทางหลวงระหวางกรมทางหลวงกับบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) 
ผูเขียนจึงเห็นควรศึกษาการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาดังกลาววาควรมีแนวทางการดํ าเนินการ  
ตลอดจนผลดแีละผลเสยีอยางไรบาง ทัง้นีเ้พือ่ใหเกดิความเปนธรรมตอคูสัญญาทัง้สองฝายอันจะน ําไปสู
การแขงขันอยางเสรีในการใหบริการทางหลวงสัมปทานในอนาคต

อนึง่ ปจจบุนับรษิทั ดอนเมอืงโทลลเวย  จ ํากดั ไดเปลีย่นชือ่จากเดมิเปน “บริษทั ทางยกระดบั
ดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)” ดงันัน้ ผูเขยีนจงึใชค ําวา “บริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)”  
ตามทีร่ะบไุวในบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานในทางหลวงแผนดนิหมายเลข  31
ถนนวภิาวดรัีงสิต ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ฉบบัที1่/2538 ลงวนัที ่ 27 เมษายน พ.ศ. 2538 และ     
ฉบบัที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 แทนคํ าวา “บริษัท ดอนเมืองโทลลเวย จํ ากัด”

1.2  วตัถุประสงคของการศึกษา

1.2.1 ศกึษาลกัษณะสํ าคัญของสัญญาสัมปทานและสัญญาระหวางเอกชนดวยกัน
1.2.2 ศึกษาแนวทางการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง เปรียบเทียบ  

กบัแนวทางในการแปรสญัญาสมัปทานโทรคมนาคมของมลูนธิิสถาบนัวจิยัเพือ่การพฒันาประเทศไทย
และสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยเฉพาะวิธีการในการปรับเปลี่ยน
เงื่อนไขสัญญา ตลอดทั้งผลดีและผลเสีย

1.2.3 ศกึษาถงึสญัญาสมัปทานระหวางกรมทางหลวง กบับรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง
จ ํากดั (มหาชน) ทัง้สภาพปญหาและแนวทางในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาดงักลาวเพือ่ใหสอดคลอง
กบัการด ําเนนิการตามสญัญาของคูสัญญา รัฐธรรมนญู กฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของ และสภาพเศรษฐกจิ
ทั้งในประเทศและระหวางประเทศ ทั้งนี้ เพราะบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน)        
มีความมั่นคงในการดํ าเนินกิจการ อันสงผลใหกรมทางหลวงไดรับประโยชนจากสวนแบงรายได
จ ํานวนมหาศาล

1.2.4 ศึกษาแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงที่เหมาะสม
สํ าหรับประเทศไทย โดยพิจารณาจากสัญญาของกรมทางหลวง กบับริษัท ทางยกระดับดอนเมือง 
จ ํากัด (มหาชน) เปนตวัอยางในภาพรวม ทั้งนี้เพราะสัญญาสัมปทานฉบับอื่นๆ นั้น มีเงื่อนไขและ
ขอตกลงสัญญาที่แตกตางกัน
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1.3  สมมุติฐานของการศึกษา

สัญญาสมัปทานทางหลวง โดยเฉพาะสญัญาระหวางกรมทางหลวง และบรษิทั ทางยกระดบั
ดอนเมอืง จํ ากัด (มหาชน) นั้น ควรจัดใหมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาทั้งนี้เพื่อใหเหมาะสมและ
สอดคลองกบัการด ําเนนิการและการปฏบิตัใิหเปนไปตามสญัญาของคูสัญญา รัฐธรรมนญู กฎหมายตางๆ
ทีเ่กี่ยวของ และสภาพเศรษฐกิจทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศที่สนับสนุนใหมีการแขงขัน
ทางการคากนัอยางเสรแีละเปนธรรม ซ่ึงวธีิการในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญานัน้ จะตองวเิคราะห
อยางละเอียดรอบคอบโดยอาจจะยึดถือแนวทางและหลักการอันเปนขอเสนอที่ดี โดยเปรียบเทียบ
กบัแนวการวิจัยสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมของมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทยและ
สถาบนัทรพัยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย มาปรับปรุงเพื่อใหไดแนวทางที่เหมาะสม
ตอไป

1.4  ขอบเขตของการศึกษา

ศกึษาเฉพาะสัญญาสัมปทานทางหลวงระหวางกรมทางหลวง กับบริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ทัง้นีเ้พราะสญัญาฉบบันี ้ทัง้กรมทางหลวงและบรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง
จ ํากดั (มหาชน) ตางไดรับตอบแทนในจํ านวนมหาศาล และมีแนวโนมจะเพิ่มสูงขึ้นอีกในอนาคต 
ซ่ึงการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้น จะเปนการแกไขปญหาในการดํ าเนินการและการปฏิบัติ      
ใหเปนไปตามสัญญาของคูสัญญา รวมทั้งเปนการนํ ากิจการสัมปทานทางหลวงไปสูการแขงขัน
อยางเสรีและเปนธรรม เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศตอไปในอนาคต สวนกรณีสัญญาสัมปทาน
กจิการประเภทอืน่ๆ นัน้ แมจะมเีงือ่นไขขอตกลงและรายละเอยีดในสญัญาทีแ่ตกตางกนัไป กย็งัสามารถ
น ําแนวทางการศกึษามาเปรยีบเทยีบกนัได เนือ่งจากมลัีกษณะเปนสญัญาสมัปทานระหวางรฐักบัเอกชน
เหมือนกัน

1.5  วิธีการศึกษา

1.5.1 การศกึษาในเรือ่งนี ้ ใชการศกึษาทางกฎหมายแบบการวจิยัเอกสาร  (Documentary
Research) โดยการวิเคราะหขอมูลจากเอกสาร ตํ ารา บทความทางกฎหมายตางๆ ทีเ่กี่ยวของ รวมทั้ง
การสัมภาษณผูทรงคุณวุฒิ นักวิชาการ และบุคคลที่เกี่ยวของ
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1.5.2 การเขียนวิทยานิพนธนี้ จะใชการเขียนเชิงพรรณนาโดยรวบรวมขอมูลตางๆ     
มาวเิคราะหเปรยีบเทยีบเพือ่น ําไปสูการพจิารณาประเดน็ปญหา โดยจะไดแสดงความเหน็และเสนอแนะ
แนวทางที่เหมาะสมตอไป

1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

1.6.1 ทํ าใหเกิดความรูความเขาใจในลักษณะสํ าคัญของสัญญาสัมปทาน และสัญญา
ระหวางเอกชนดวยกัน

1.6.2 ทํ าใหทราบถึงวิธีการในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน ตลอดจนผลดี
และผลเสยีของวธีิการดงักลาว โดยเฉพาะแนวทางในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวง
ซ่ึงเปรยีบเทยีบกบัแนวการวจิยัสัญญาสมัปทานโทรคมนาคมทัง้ของมลูนธิิสถาบนัวจิยัเพือ่การพฒันา
ประเทศไทยและสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

1.6.3 ทํ าใหทราบถึงปญหา และแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงของกรมทางหลวงและบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ตลอดจนวิธีการ
ด ําเนินการที่เหมาะสม
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บทที่ 2
สัญญาสัมปทานในกิจการสัมปทานทางหลวงในประเทศไทย

การด ําเนนิกจิการใหบริการทางหลวงสมัปทานนัน้นบัเปนกจิการทีสํ่ าคญัยิง่ เพราะมสีวน
ในการด ําเนนิกจิกรรมทางธรุกจิ และท ําใหทราบวา ประเทศนัน้ๆ มกีารพฒันาและมคีวามเจรญิเตบิโต
ทางเศรษฐกจิมากนอยเพยีงใด ดงันัน้เมือ่การใหบริการสมัปทานทางหลวงมคีวามส ําคญัตอการพฒันา
ประเทศเชนนี้ จึงจํ าเปนที่จะตองศึกษากันตอไปถึงในเรื่องของความหมายและลักษณะของกิจการ
สัมปทานทางหลวงในประเทศไทย ตลอดจนถึงการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงในปจจุบัน

2.1 กิจการสัมปทานทางหลวงในประเทศไทย

สํ าหรับกจิการสมัปทานทางหลวงในประเทศไทยนัน้ไดมกีารจ ํากดัความเพื่อใหทราบถึง
ความหมายและลักษณะของกิจการ ตลอดจนการดํ าเนินการตาง ๆ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้

2.1.1 ความหมายและลักษณะของกิจการสัมปทานทางหลวง
 พระราชบญัญตัทิางหลวง พ.ศ. 2535 ไดใหค ําจ ํากดัความค ําวาทางหลวง  หมายความวา  
ทางหรือถนนซึ่งจัดไวเพื่อประโยชนในการจราจรสาธารณะทางบก ไมวาในระดับพื้นดินใตหรือ
เหนอืพืน้ดนิ หรือใตหรือเหนอือสังหารมิทรพัยอยางอืน่  นอกจากทางรถไฟ และใหหมายความรวมถงึ
ทีด่นิ  พชื  พันธไมทุกชนิด  สะพาน  ทอ หรือรางระบายนํ้ า  อุโมงค  รองนํ้ า  กํ าแพงกันดิน  เขื่อน  
ร้ัว  หลักสํ ารวจ  หลักเขต  หลักระยะปายจราจร เครือ่งหมายจราจร  เครือ่งหมายสญัญาณ เครือ่งสญัญาณไฟฟา
เครือ่งแสดงสญัญาณ  ทีจ่อดรถ  ทีพ่กัคนโดยสาร ทีพ่กัรมิทาง  เรือหรือพาหนะส ําหรับขนสงขามฝาก
ทาเรือสํ าหรับขึ้นหรือลงรถ และอาคารหรือส่ิงอ่ืน อันเปนอุปกรณงานทางบรรดาที่มีอยูหรือที่จัดไว
ในเขตทางหลวงเพื่อประโยชนแกงานทางหรือผูใชทางหลวงนั้นดวย1 และยังไดกํ าหนดไววา       

                                                       
1 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 4.
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ทางหลวงสมัปทาน คอื ทางหลวงทีรั่ฐไดใหสัมปทานตามกฎหมายวาดวยทางหลวงทีไ่ดรับสัมปทาน
และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงสัมปทาน2

พระราชบญัญตัทิางหลวงสมัปทาน พ.ศ. 2542 ไดใหค ําจ ํากดัความค ําวาทางหลวงสมัปทาน
หมายความวา ทางทีรั่ฐใหสัมปทานแกบคุคลใดๆ ในการสรางหรอืบ ํารุงรักษา โดยเกบ็คาใชทาง ไมวา
จะในระดบัพืน้ดนิ ใตหรือเหนอืพืน้ดนิ ใตหรือเหนอือสังหารมิทรพัยอยางอืน่ และใหหมายความรวมถงึ
อุโมงค สะพาน เรือหรือพาหนะสํ าหรับขนสงคนขามฟากและทาเรือสํ าหรับขึ้นหรือลงรถ ที่จัดไว
เปนประโยชนแกทางหลวงสัมปทานดวย3

จากนยิามตางๆ ดงักลาวขางตน ท ําใหเราสามารถสรปุความหมายอยางกวางไดวา
“กิจการสัมปทานทางหลวง” นั้นคือกิจการที่รัฐไดใหสัมปทานแกบุคคลใดๆ ก็ตาม ไมวาจะเปน
บคุคลธรรมดา หรือนติบิคุคล เพือ่น ําไปด ําเนนิการสรางหรือบ ํารุงรักษา โดยบคุคลผูไดรับสมัปทานนัน้
ไดสิทธใินการเกบ็คาใชจายเปนคาผานทางหรอืคาใชทางจากผูใชทางหลวงสมัปทาน และโดยทีท่างหลวง
สัมปทานนี้อาจจะมีลักษณะที่อยูในระดับบนพื้นดินเชนเดียวกับถนนหรือทางตามปกติทั่วไป หรือ  
อาจจะอยูใตพื้นดิน หรือเหนือพื้นดิน หรือใตหรือเหนืออสังหาริมทรัพยอยางอื่นก็ได และยังใหมี
ความหมายรวมถึงอุโมงค สะพาน เรือ หรือพาหนะสํ าหรับขนสงขามฟาก และทาเรือสํ าหรับขึ้น
หรือลงรถ ทีจ่ดัไวเพือ่ประโยชนแกทางหลวงสมัปทานดวย จะเหน็ไดวาทีก่ ําหนดใหมคีวามหมายกวาง
ครอบคลุมสิ่งตางๆ ที่จะเกี่ยวของดวยนี้ ก็เพราะเปนสวนที่อาจมีการเชื่อมโยงเปนสวนหนึ่ง        
ของตวัทางหลวงสมัปทานทีม่ลัีกษณะเปนเหมอืนทางหรอืถนนตามปกตดิวย และทีสํ่ าคญัจะขาดเสยีมไิด
กค็อื ทางนัน้จะตองนํ าไปลงทะเบียนไวใหเปนทางหลวงสัมปทานดวย

การดํ าเนินกิจการหรือการใหบริการทางหลวงแทบทุกประเภทในประเทศไทย
มีลักษณะที่หนวยงานของรัฐเปนผูกํ าหนดเงื่อนไขของสัญญาและดํ าเนินกิจการหรือใหบริการ คือ 
กรมทางหลวง และหนวยงานอืน่ๆ ของรฐัตามทีก่ฎหมายก ําหนดไว โดยไมเปดโอกาสใหเอกชนเขามา
มีสวนรวมในการดํ าเนินกิจการหรือใหบริการไดอยางเต็มที่ ยกเวนทางหลวงสัมปทานเทานั้นที่รัฐ
เปดโอกาสใหสิทธิแกภาคเอกชนเขามาขอรับสัมปทานเพื่อใหบริการแกบุคคลทั่วไปและนอกจาก
กรมทางหลวงจะท ําหนาทีใ่หสัมปทานแลวยงัมหีนาทีใ่นการก ํากบัดแูลอีกดวย4 จงึถือไดวากรมทางหลวง
เปนหนวยงานทีม่ีหนาที่ในการใหสัมปทานและมีอํ านาจในการกํ ากับดูแลภายใตองคกรเดียวกัน
                                                       

2 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 12.
3 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542, มาตรา 4.
4 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 6 กํ าหนดประเภทของทางหลวงไว 5 ประเภท คือ

     (1)  ทางหลวงพิเศษ
     (2)  ทางหลวงแผนดิน
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     (3)  ทางหลวงชนบท
     (4)  ทางหลวงทองถิ่น

      (5)  ทางหลวงสัมปทาน
มาตรา 7 ทางหลวงพเิศษ คอื ทางหลวงทีไ่ดจดัหรอืท ําไวเพือ่ใหการจราจรผานไดตลอดรวดเรว็เปนพเิศษ  

ตามทีร่ฐัมนตรไีดประกาศก ําหนดและไดลงทะเบยีนไวเปนทางหลวงพเิศษโดยกรมทางหลวงเปนผูด ําเนนิการกอสราง  
ขยาย  บูรณะและรวมทั้งควบคุมใหมีการเขา ออกไดเฉพาะโดยทางเสริมที่เปนสวนหน่ึงของทางหลวงพิเศษตามที่
กรมทางหลวงจัดทํ าขึ้นไวเทานั้น

มาตรา  8  ทางหลวงแผนดิน  คือ ทางหลวงสายหลักที่เปนโครงขายเชื่อมระหวางภาค  จังหวัด  อํ าเภอ  
ตลอดจนสถานทีท่ีส่ ําคญั ทีก่รมทางหลวงเปนผูด ําเนนิการกอสราง ขยาย บรูณะและบ ํารงุรกัษา และไดลงทะเบยีนไวเปน
ทางหลวงแผนดิน

มาตรา 9  ทางหลวงชนบท  คือ  ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเปนผูดํ าเนินการกอสราง  ขยาย  บูรณะ
และบํ ารุงรักษา  และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงชนบท

มาตรา 10 ทางหลวงทองถิ่น คือ ทางหลวงที่องคกรปกครองสวนทองถิ่นเปนผูดํ าเนินการกอสราง  ขยาย 
บูรณะและบํ ารุงรักษา  และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงทองถิ่น

มาตรา  12  ทางหลวงสมัปทาน  คอื  ทางหลวงทีร่ฐับาลไดใหสมัปทานตามกฎหมายวาดวยทางหลวงทีไ่ดรบั
สัมปทาน  และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงสัมปทาน

มาตรา  13  ทางหลวงประเภทตางๆ ใหลงทะเบียนไวดังตอไปนี้
(1) ทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผนดนิและทางหลวงสมัปทาน  อธบิดกีรมทางหลวงเปนผูจดั

ใหลงทะเบียนไว ณ กรมทางหลวง
(2) ทางหลวงชนบท อธบิดกีรมทางหลวงชนบทเปนผูจดัใหลงทะเบยีนไว ณ กรมทางหลวง

ชนบท
(3) ทางหลวงทองถิ่น  ผูวาราชการจังหวัดเปนผูจัดใหลงทะเบียนไว  ณ ศาลากลางจังหวัด

มาตรา  14  รัฐมนตรีมีอํ านาจแตงต้ังผูอํ านวยการทางหลวง  การแตงต้ังนั้นจะจํ ากัดใหเปนผูอํ านวยการ
ทางหลวงเฉพาะประเภทใดประเภทหนึ่งหรือเฉพาะทองถิ่นใดทองถิ่นหนึ่งหรือเฉพาะสายใดสายหนึ่งก็ได

มาตรา 15  ในกรณีที่รัฐมนตรียังไมไดแตงต้ังผูอํ านวยการทางหลวงตามมาตรา 14 ใหบุคคลดังตอไปนี้
เปนผูอํ านวยการทางหลวง

(1) อธิบดีกรมทางหลวงเปนผูอํ านวยการทางหลวงพิเศษ  ทางหลวงแผนดินและทางหลวง
สัมปทาน
 (2) อธิบดีกรมทางหลวงชนบทเปนผูอํ านวยการทางหลวงชนบท

(3) นายกองคการบริหารสวนจังหวัด  นายกเทศมนตรี  นายกองคการบริหารสวนตํ าบล     
ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร นายกเมืองพัทยา หรือผูบริหารสูงสุดขององคการปกครองสวนทองถิ่นอื่น ที่มี
กฎหมายจัดตั้งแลวแตกรณี  เปนผูอํ านวยการทางหลวงทองถิ่น
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สาเหตุหลักที่กิจการในการใหบริการทางหลวงตองมีการกํ ากับดูแลโดยรัฐและ
ผูกขาดในการใหบรกิารทางหลวงนัน้จากอดตีคงเปนเหตผุลทีเ่กีย่วเนือ่งกบัเศรษฐกจิ ความปลอดภยั
ความสะดวกรวมทั้งเปนปจจัยพื้นฐานของประเทศที่ประชาชนตองการ และโดยที่บริการทางหลวง
เปนลักษณะของบริการสาธารณะที่รัฐจะตองดํ าเนินการใหบริการตอประชาชนอยางทั่วถึง 
(Universal Service) และไมเลือกปฏิบัติ (Non discriminatory) ซ่ึงจะไมสอดคลองกับวัตถุประสงค
ในดานก ําไรของผูประกอบการที่เปนเอกชน ดังนั้นแตเดิมรัฐจึงตองเปนผูใหบริการเอง ประกอบกับ
รัฐตองการคุมครองประชาชนผูใชทางหลวงทกุคนใหเดนิทางไปถงึจดุหมายและไดรับบรกิารของถนน
หรือทางทีม่คีณุภาพมาตรฐานทีด่อัีนจะน ํามาซึง่ความสะดวกและปลอดภยัของผูใชทางหลวงอกีดวย

2.1.2 บทบาทและหนาท่ีในกิจการสัมปทานทางหลวงของภาครัฐและภาคเอกชน
การใหบริการทางหลวงและการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงในปจจุบัน 

นอกเหนอืจากรัฐทํ าหนาที่เปนผูใหบริการทางหลวงและกํ ากับดูแลการใหบริการแลว ภาคเอกชนยัง
มสีวนในการใหบริการทางหลวงโดยการใหบริการทางหลวงสัมปทาน  อันไดแก กจิการสัมปทาน

                                                                                                                                                              
มาตรา 19 ใหอธบิดกีรมทางหลวงเปนเจาหนาทีก่ ํากบั ตรวจตราและควบคมุทางหลวงและงานทางทีเ่กีย่วกับ

ทางหลวงพิเศษ  ทางหลวงแผนดิน  และทางหลวงสัมปทาน
มาตรา 20  ใหอธิบดีกรมโยธาธิการหรือเลขาธิการเรงรัดพัฒนาชนบท  แลวแตกรณี  เปนเจาหนาที่กํ ากับ

ตรวจตราและควบคุมทางหลวง  และงานทางที่เกี่ยวกับทางหลวงชนบท
มาตรา  21  ใหนายกองคการบรหิารสวนจงัหวัด  นายกเทศมนตร ี นายกองคการบรหิารสวนตํ าบล  ผูวาราชการ

กรุงเทพมหานคร  นายกเมืองพัทยาแลวแตกรณีเปนเจาหนาที่กํ ากับ  ตรวจตราและควบคุมทางหลวงและงานทางที่
เกี่ยวกับทางหลวงทองถิ่น

มาตรา  22  ใหผูอํ านวยการทางหลวงหรือผูซึ่งไดรับมอบหมายจากผูอํ านวยการทางหลวงมีอํ านาจและ
หนาที่ดํ าเนินการเกี่ยวกับการควบคุม  และตรวจตรายานพาหนะที่เดินบนทางหลวงใหเปนไปตามพระราชบัญญัติ
นี้  เวนแตกรณีที่ไมไดบัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการนั้น

มาตรา  25  ในสวนทีเ่กีย่วกับทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผนดนิ  และทางหลวงสมัปทาน  ใหอธบิดกีรมทางหลวง  
มอี ํานาจก ําหนดมาตรฐานและลกัษณะของทางหลวงและงานทางรวมทัง้ก ําหนดเขตทางหลวง  ทีจ่อดรถ  ระยะแนวตนไม
และเสาพาดสาย

มาตรา 26 ในสวนที่เกี่ยวกับทางหลวงชนบทและทางหลวงทองถิ่น ใหอธิบดีกรมทางหลวงชนบทมี
อ ํานาจก ําหนดมาตรฐานและลกัษณะของทางหลวงและงานทาง  รวมทัง้ก ําหนดเขตทางหลวง  ทีจ่อดรถ  ระยะแนวตนไม
และเสาพาดสายตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจาหนาที่ฝายชางเกี่ยวกับทางหลวงและงานทาง

มาตรา  27  นอกจากทางหลวงสัมปทาน  การสรางทางหลวงประเภทใดขึ้นใหมหรือขยายเขตทางหลวง
ประเภทใด ใหเปนอํ านาจและหนาที่ของผูอํ านวยการทางหลวงประเภทนั้น
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ทางหลวงในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง - ดอนเมอืง  โดยภาครฐั คือ
กรมทางหลวงไดใหสัมปทานแกภาคเอกชนใหมหีนาทีใ่นการใหบริการทางหลวงอนัเปนการมอบหนาที่
ในการใหบริการสาธารณะใหแกภาคเอกชนตอประชาชนดวยเชนกัน แตอยางไรก็ตาม อํ านาจหนาที่
ในการก ํากบัดแูลกย็งัคงเปนของรฐัอยูเชนเดมิ โดยวทิยานพินธฉบบันีจ้ะกลาวถึงบทบาทและหนาที่  
ในการใหบริการทางหลวงในสวนของภาครฐักอนแลวจงึกลาวถึงการใหบริการทางหลวง อันไดแก 
การใหบริการทางหลวงสัมปทานหรือกิจการสัมปทานทางหลวงของภาคเอกชนตอไป

2.1.2.1 ภาครัฐ
ภาครัฐนับไดวามีบทบาทอยางยิ่งในการดํ าเนินกิจการในการใหบริการ

ทางหลวงสมัปทาน เนือ่งจากวตัถุประสงคของการด ําเนนิกจิการในการใหบรกิารทางหลวงสมัปทาน
ภายใตพระราชบญัญตัจิ ํานวน 2 ฉบบั ทีสํ่ าคญัลวนแตก ําหนดใหกจิการในการใหบริการทางหลวงสมัปทาน
เปนไปในลักษณะที่ผูกขาดโดยรัฐคือกรมทางหลวงทั้งส้ิน พระราชบัญญัติที่สํ าคัญ ไดแก

1) พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535
2) พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542

2.1.2.2 ภาคเอกชน
ตามพระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473 มาตรา 4 และ

มาตรา 55  และทีไ่ดแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 มาตรา 6 และ
มาตรา 7 6 ประกอบกบัปจจบุนัไดมพีระราชบญัญตัวิาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรอืด ําเนนิการ    

                                                       
5 พระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473, มาตรา 4  บัญญัติวา  หามมิใหเอกชนสรางและ

บํ ารุงรักษาทางหลวงในพระราชอาณาจักร เวนแตโดยอาศัยอํ านาจแหงสัมปทานที่ไดรับจากรัฐบาล
และมาตรา 5 บัญญัติวา  ผูใดมีความประสงคจะขอรับสัมปทานสรางและบํ ารุงรักษาทางหลวง ใหยื่น

เรื่องราวตอเสนาบดีกระทรวงพาณิชยและคมนาคม
ในเรือ่งราวนัน้ใหมรีายละเอยีดในเรือ่งทางหลวงทีข่อสราง และฐานะสนิทรพัยของผูยืน่เรือ่งราว กบัใหสงแผนผงั

และงบประมาณการสราง และแผนที่บอกเขตที่ดินที่ตองการมาพรอมกับเรื่องราวนั้นดวย
เสนาบดีจะใหกรมทางเรียกใหผูขอรับสัมปทานยื่นรายละเอียดเพิ่มเติมอีกก็ไดแลวแตจะเห็นสมควร
6 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542
มาตรา 6 บญัญติัวา  การใหสมัปทานรายใดถาอยูในหลกัเกณฑทีก่ ําหนดในกฎหมายวาดวยการใหเอกชน

เขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ ใหปฏิบัติตามกฎหมายนั้นดวย
ใหนํ ากฎหมายวาดวยทางหลวงมาใชบังคับกับทางหลวงสัมปทานโดยอนุโลม เวนแตที่ไดบัญญัติไวโดย

เฉพาะในพระราชบัญญัตินี้
มาตรา 7 ในกรณทีีร่ฐัประสงคจะใหสมัปทานในการสรางหรอืบ ํารงุรกัษาทางสายใด ใหอธบิดอีอกประกาศ

เชิญชวนใหมีการยื่นขอเสนอตามหลักเกณฑ วิธีการและเงื่อนไขที่กํ าหนด
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ในกจิการของรฐั พ.ศ. 2535 มาตรา 3 และมาตรา 47  ทีเ่ปดโอกาสใหเอกชนเขารวมการงานกบัหนวยงานของรฐั
และจากการทีเ่อกชนไดเขารวมการงานกบัหนวยงานภาครฐัถือเปนบทบาททีสํ่ าคญัยิง่ของภาคเอกชน
ทีไ่ดมสีวนรวมในการพฒันาประเทศ เพราะการลงทนุทางกจิการคมนาคมเปนการลงทนุทีต่องใชเงนิทนุมาก   
ภาครัฐยังไมมีเงินทุนเพียงพอที่สามารถลงทุนไดตามความตองการของประชาชน ทั้งนี้เพราะมี     
งบประมาณจํ ากัด  บทบาทของผูประกอบการเอกชนในการเขามามีสวนรวมพัฒนาการคมนาคมนั้น 
แรกเริม่ไดก ําหนดไวชัดเจนในแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาต ิฉบบัที ่7 (พ.ศ. 2535 - พ.ศ. 2539)
โดยนโยบายหลักที่สํ าคัญตอภาคเอกชนคือเพิ่มบทบาทภาคเอกชนใหสามารถเขามามีสวนรวม     
ในการลงทุนและดํ าเนินงานบริการพื้นฐานอยางจริงจัง โดยกํ าหนดหลักเกณฑและวิธีการที่ชัดเจน 
ทั้งยังมีการปรับปรุงกฎหมายที่เปนอุปสรรคและดูแลการดํ าเนินงานของภาคเอกชนเพื่อกอใหเกิด
ประโยชนตอสวนรวม ตอมาบทบาทของภาคเอกชนไดเพิม่มากขึน้ตามนโยบายในแผนพฒันาเศรษฐกจิ
และสงัคมแหงชาต ิฉบบัที ่8 (พ.ศ. 2540 - 2544) โดยมนีโยบายหลกัทีสํ่ าคญัคอื เพือ่ลดความเหลือ่มล้ํ า
ทางดานรายได และลดความแตกตางดานผลประโยชนจากการพัฒนาบริการโครงสรางพื้นฐานให
คนไทยทกุกลุมอาชพีและทกุภมูภิาคไดรับประโยชนจากการขยายตวัทางเศรษฐกจิ และการพฒันาโครงสราง
พื้นฐานใหชุมชนมีทางเลือกในการประกอบอาชีพและการตั้งถ่ินฐานโดยไมไดรับผลกระทบดาน
คณุภาพชวีติ รวมทัง้สงเสรมิบทบาทของภาคเอกชนโดยใหมกีารเปดเสรกีจิการคมนาคม ยกเลกิการผกูขาด
ของรัฐ ซ่ึงถือไดวาเปนการเพิ่มบทบาทของผูประกอบการภาคเอกชนมากขึ้นตามลํ าดับ

                                                                                                                                                              
การใหสัมปทานในการสรางหรือบํ ารุงรักษาทางที่มีขนาดเล็กหรือเปนการตอเติมโครงการเดิมตาม

ลักษณะที่กํ าหนดในกฎกระทรวงจะดํ าเนินการโดยไมตองออกประกาศเชิญชวนตามวรรคหนึ่งก็ได
การยื่นคํ าขอรับสัมปทานและการใหสัมปทาน ใหเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่กํ าหนด

ในกฎกระทรวง
ผูยื่นคํ าขอรับสัมปทานตองมีคุณสมบัติตามที่กํ าหนดในกฎกระทรวง
7 มาตรา 3 บัญญัติวา  บรรดากฎหมาย กฎ ขอบังคับ มติคณะรัฐมนตรี และคํ าสั่งอื่นใดในสวนที่บัญญัติ

ไวแลวในพระราชบัญญัตินี้ หรือซึ่งขัดหรือแยงกับพระราชบัญญัตินี้ใหใชพระราชบัญญัตินี้แทน
พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ เวนแต     

การใหสัมปทานตามกฎหมายวาดวยปโตรเลียมและการใหประทานบัตรตามกฎหมายวาดวยแร
  มาตรา  4  บญัญติัวา  ใหนายกรฐัมนตรแีละรฐัมนตรวีาการกระทรวงการคลงัรกัษาการตามพระราชบญัญติันี้  

และใหมีอํ านาจออกกฎกระทรวงเพื่อปฎิบัติการใหเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้
กฎกระทรวงนั้น  เมื่อไดประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลวใหใชบังคับได
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2.1.3 การดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงในประเทศไทย
“การจัดทํ าบริการสาธารณะในประเทศไทยเกิดขึ้นมาเปนเวลานานแลว แตเร่ิม  

มีความชัดเจนขึ้นเมื่อพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวทรงปฏิรูประบบราชการใหมโดยมี
การจัดตั้งกระทรวงตางๆ ขึ้นมา และมีหลายกระทรวงที่ทํ าหนาที่จัดทํ าบริการสาธารณะ เชน 
กระทรวงคมนาคม  กระทรวงศึกษาธิการ  กระทรวงสาธารณสุข  หรือกระทรวงกลาโหม  เปนตน”8

“วธีิการจดัท ําบรกิารสาธารณะของไทยสวนใหญแลวจะเปนการจดัท ําในระบบราชการ
คือ สวนราชการทั้งหลายมีหนาที่ในการจัดทํ าบริการสาธารณะและ “ผูกขาด” การจัดทํ าบริการ
สาธารณะไวแตเพียงผูเดียว  ตอมาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงการปกครองในป พ.ศ. 2475 คณะราษฎร
ไดกลายเปนชนชัน้ปกครองใหมทีค่วบคมุอํ านาจทัง้ทางการเมอืง  การทหาร  และทรพัยากรทัง้หมดของรฐั  
คณะราษฎรไดน ําทนุของรฐัไปสรางรฐัวสิาหกจิ และบรษิทักึง่ราชการจ ํานวนหนึง่  เชน บริษทั  ขาวไทย  
บริษัทเดินเรือทะเล ธนาคารมณฑล เปนตน ซ่ึงธุรกิจตางๆ เหลานี้ ยังนํ าระบบราชการมาใช          
ในการดํ าเนินงาน จนกระทั่งสมัยจอมพล ป. พิบูลสงคราม ก็ไดมีการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจขึ้นมา      
เปนจํ านวนมากเพื่อจัดทํ าบริการสาธารณะ แตรัฐวิสาหกิจถูกควบคุมโดยระบบราชการ ตอมา      
ในระยะประมาณสิบหาปที่ผานมา เร่ิมมีการใหเอกชนเขามามีสวนรวมกับรัฐในการจัดทํ าบริการ
สาธารณะแตกอ็ยูภายใตการควบคมุอยางเขมงวดโดยระบบราชการเชนกนั  ดงันัน้  จงึอาจกลาวไดวา  
บริการสาธารณะในประเทศไทยนั้นอยูภายใตการผูกขาดโดยระบบราชการ”9 โดยไมเปดโอกาส  
ใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการดํ าเนินกิจการหรือใหบริการไดอยางเต็มที่

ในสวนของการดํ าเนินกิจการใหบริการทางหลวงนั้นแตเดิมเปนหนาที่ของรัฐ  
ในการใหบริการสาธารณะ ตอมาไดมีการผอนคลายการผูกขาดลงโดยในปจจุบันการดํ าเนินกิจการ
สัมปทานทางหลวงในประเทศไทย ซ่ึงจัดวาเปนการใหบริการสาธารณะอยางหนึ่ง ไดเปดโอกาส
ใหภาคเอกชนสามารถเขามามีสวนรวมได โดยการใหบริการสาธารณะหรือหลักเกณฑขั้นพื้นฐาน
ของบริการสาธารณะประกอบดวยหลักการสํ าคัญ 3 ประการคือ

1) “บริการสาธารณะตองดํ  าเนินการไปอย างสมํ่ าเสมอและตอเนื่อง      
บริการสาธารณะเปนกจิการทีม่คีวามจ ําเปนแกการด ํารงชวีติของประชาชน  ประชาชนทกุคนมคีวามตองการ
ในกจิการบรกิารสาธารณะอยูตลอดเวลา และฝายปกครองเองกม็หีนาทีท่ีจ่ะตองจดัท ําบรกิารสาธารณะ

                                                       
8 นันทวัฒน บรมานันท. (2547). หลักกฎหมายปกครองเกี่ยวกับบริการสาธารณะ (พิมพครั้งที่ 3).

หนา 158.
9 แหลงเดิม. หนา 158.
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ใหด ําเนนิไปอยางปกตโิดยตอเนือ่งและสมํ ่าเสมอ ดงันัน้การจดัท ําบรกิารสาธารณะของฝายปกครอง   
จงึไมสามารถดํ าเนินการเปนชวงๆ โดยไมมีความสมํ่ าเสมอและตอเนื่องได”

“หลักในเรื่องที่วาบริการสาธารณะตองมีความสมํ่ าเสมอและตอเนื่องนี้มิไดใช
เฉพาะกับบริการสาธารณะที่จัดทํ าโดยรัฐเทานั้น แตยังรวมไปถึงการที่เอกชนผูไดรับมอบอํ านาจ
จากฝายปกครองใหจัดทํ าบริการสาธารณะแทนไมวาจะเปนการมอบอํ านาจโดยผลของกฎหมาย
หรือโดยสัญญาก็ตาม และหากเอกชนผูจัดทํ าบริการสาธารณะดํ าเนินกิจการบริการสาธารณะ       
ไปอยางไมสมํ่ าเสมอหรือไมตอเนื่อง เอกชนผูจัดทํ าบริการสาธารณะนั้นก็ตองถูกลงโทษตามที่
กํ าหนดไวในเงื่อนไขสัญญาเชนกัน สวนเอกชนผูไดรับประโยชนจากบริการสาธารณะยอมมีสิทธิ
เรียกรองใหฝายปกครองจัดการแกไขบริการสาธารณะที่ขัดของนั้นเพื่อใหดํ าเนินไปตามปกติได
เพราะฝายปกครองยอมตองรับผิดในสวนนี้”

2) “บริการสาธารณะทีจ่ดัท ําขึน้ตองใหเอกชนมสิีทธไิดรับประโยชนโดยเทาเทยีมกนั 
รัฐธรรมนญูแหงราชอาณาจกัรไทยฉบบัปจจบุนั (พ.ศ. 2540)  ไดบญัญตัไิวในมาตรา  30  วา  บคุคลยอมเสมอกนั
ในกฎหมายและไดรับความคุมครองตามกฎหมายเทาเทยีมกนั บริการสาธารณะเปนกจิการทีรั่ฐจดัท ําขึน้
โดยอาศยัอํ านาจทางกฎหมาย ดังนั้น ประชาชนจึงตองมีสิทธิและโอกาสไดรับประโยชนจากบริการ
สาธารณะหรือเขาสูบริการสาธารณะอยางเทาเทียมกัน รัฐจะจัดทํ าบริการสาธารณะเพื่อประโยชน
ของบุคคลหนึ่งบุคคลใดโดยเฉพาะไมได”

3) “การจัดทํ าบริการสาธารณะจะตองปรับใหเหมาะสมกับความตองการ
ของประชาชนตลอดเวลา ในการจัดทํ าบริการสาธารณะนั้น ฝายปกครองสามารถแกไขปรับปรุง
บริการสาธารณะไดโดยไมตองไดรับความยนิยอมจากบคุคลใด เพราะฝายปกครองมอํี านาจตามกฎหมาย
ที่จะแกไขเปลีย่นแปลงไดฝายเดยีวเพือ่ใหเหมาะสมกบัสภาพเศรษฐกจิและสงัคมทีเ่ปลีย่นอยูตลอดเวลา
โดยในการปรบัปรงุบรกิารสาธารณะของฝายปกครองนัน้ ฝายปกครองจะตองท ําโดยค ํานงึถึงความจ ําเปน
ในการรกัษาประโยชนสาธารณะอยูเสมอ  และจะตองปรบัปรงุใหเขากบัววิฒันาการของความตองการ   
มสีวนรวมของประชาชนโดยการแกไขปรบัปรงุการจดัท ําบรกิารสาธารณะดงักลาวตองท ําโดยกฎหมาย
หรือมกีฎหมายใหอํ านาจกระท ําได และแมวาการแกไขเปลีย่นแปลงบรกิารสาธารณะนัน้จะกอใหเกดิ
ผลกระทบตอบุคคลใดบุคคลหนึ่งก็ตาม บุคคลนั้นจะอางสิทธิประโยชนที่เคยไดรับจากการบริการ
สาธารณะมาขัดขวางการเปลี่ยนแปลงบริการสาธารณะโดยกฎหมายไมได” 10

                                                       
10 นันทวัฒน บรมานันท. แหลงเดิม. หนา 158.
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จากหลกัเกณฑพื้นฐานของการใหบริการสาธารณะ กรมทางหลวงจึงเปดโอกาส
ใหเอกชนเขามาด ําเนนิการในกจิการบางอยาง เชน บริการทางหลวงสมัปทานหรอืกจิการสมัปทานทางหลวง  
เปนตน การเขามารวมด ําเนนิกจิการของเอกชนเปนไปในรปูแบบทีเ่อกชนเปนผูลงทนุในการกอสราง
ทางหลวงสัมปทานเพื่อไวใชในการใหบริการ โดยเมื่อดํ าเนินการกอสรางแลวเสร็จกรรมสิทธิ์      
ในทางหลวงสัมปทานหรือทรัพยสินนั้นจะตกเปนของรัฐทันที เอกชนจะเปนผูใหบริการภายใต
ขอบเขตขอกํ าหนดของสัญญา11

จากระบบเศรษฐกิจที่ เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบันและปญหาในการปฏิบัติ      
ตามสัญญาหรือการดํ าเนินการใหบริการตามสัญญาสัมปทานทางหลวงของคูสัญญาประกอบกับ         
รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย ฉบับป พ.ศ. 2540 มาตรา 50, 78 และ 87 ไดบัญญัติรองรับ      
ในเรื่องของการที่รัฐจะตองสนับสนุนระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ กับทั้งตองสนับสนุน
ระบบเศรษฐกิจแบบเสรีโดยอาศัยกลไกของตลาดกํ ากับดูแลใหมีการแขงขันอยางเปนธรรม            
คุมครองผูบริโภคและปองกันการผูกขาดตัดตอนทั้งทางตรงและทางออม รวมทั้งยกเลิกและละเวน
การตรากฎหมายและกฎเกณฑที่ควบคุมธุรกิจที่ไมสอดคลองกับความจํ าเปนทางเศรษฐกิจ และตอง
ไมประกอบกจิการแขงขนักบัเอกชน เวนแตมคีวามจ ําเปนเพือ่ประโยชนในการรกัษาความมัน่คงของรฐั  
รักษาผลประโยชนสวนรวม หรือการจัดใหมีการสาธารณูปโภค จึงทํ าใหกรมทางหลวงซึ่งเปน
หนวยงานของรัฐจะตองพิจารณาปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาและเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามา
ด ําเนนิการขอรับสัมปทานในกิจการสัมปทานทางหลวงใหมากขึ้น โดยใชพระราชบัญญัติทางหลวง
สัมปทาน พ.ศ. 2542  พระราชบญัญตัทิางหลวง พ.ศ. 2535  และพระราชบญัญตัวิาดวยการใหเอกชน
เขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ใหเกิดผลสัมฤทธิ์ตามรัฐธรรมนูญตอไป   
พื่อลดปญหาในการปฎิบัติหรือการดํ าเนินการตามสัญญาสัมปทานทางหลวงของคูสัญญาและ      
ลดการผูกขาดโดยภาครัฐ เพื่อเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการใหบริการสาธารณะ    
ไดแกบริการทางหลวงสัมปทานไดอยางเต็มที่

จากรายละเอียดดังกลาวแลวขางตนแสดงใหเห็นวาการดํ าเนินกิจการสัมปทาน
ทางหลวง จํ าเปนตองไดรับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา ทั้งนี้เพื่อแกไขปญหาการดํ าเนินการหรือ
การปฏิบัติตามสัญญาใหเกิดการดํ าเนินการที่ถูกตองตามสัญญาและเปนระบบเสรีมากขึ้น

                                                       
11 ในเรือ่งกรรมสทิธิใ์นทรพัยสนิทีเ่อกชนกอสรางนัน้ จะตกเปนของผูใดนัน้เดมิพระราชบญัญติัทางหลวง  

ทีไ่ดรบัสมัปทาน พ.ศ. 2473 มไิดก ําหนดไวชัดเจนแตตอมาพระราชบญัญติัทางหลวงสมัปทาน พ.ศ. 2542, มาตรา 21
กํ าหนดใหคูสัญญาตกลงกันไดวากรรมสิทธิ์จะตกเปนของผูใดนั้นใหกํ าหนดไวในสัญญา
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2.1.4 การปรับเปล่ียนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง
จากหวัขอทีแ่ลว ท ําใหทราบวาการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงในประเทศไทย

จะตองไดรับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาเพื่อแกไขปญหาในการปฎิบัติหรือการดํ าเนินการให
บริการตามสัญญาของคูสัญญา ลดการผูกขาดโดยภาครัฐเพื่อเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวม
ในการใหบริการสาธารณะ ไดแก บริการทางหลวงสัมปทานไดอยางเต็มที่และใหมีลักษณะเสรี   
อันเนื่องมาจากขอสัญญาและปจจัยทั้งภายในและภายนอกประเทศ ดังนั้นในหัวขอนี้จะขอกลาวถึง
สาเหตทุีจ่ะตองมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวง วธีิการและการก ํากบัดแูลภายหลงั
จากการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญารวมทั้งผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา   
ดังตอไปนี้

2.1.4.1 สาเหตุท่ีจะตองปรับเปล่ียนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง
เนื่องจากปจจุบันการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงของบริษัท     

ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ทีภ่าครฐั ไดแก กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ไดเปดโอกาส
และใหสิทธิแกบริษัทฯ ซ่ึงเปนภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดํ าเนินกิจการใหบริการสาธารณะ
แทนภาครฐัโดยการท ําสญัญาสมัปทานทางหลวง ไดแก สัญญาสมัปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง นัน้ ไดเกดิปญหาอนัเนือ่งมาจากการทีคู่สัญญา
ทั้งสองฝายไมสามารถดํ าเนินการใหเปนไปตามสัญญาขึ้นในหลายประการ ไดแก การปรับอัตรา  
คาผานทางที่เรียกเก็บจากยานพาหนะทุกประเภทที่ใชบริการทางหลวงสัมปทาน การกอสรางถนน
ทองถ่ิน (Local Road) การกอสรางทางเบี่ยง (Detour Line) บนถนนวิภาวดีรังสิต  การกอสราง
สะพานลอยทีท่างแยกลาดพราวบนถนนวภิาวดรัีงสิตอันเปนโครงการของกรงุเทพมหานคร ซ่ึงถือวา
เปนการทีภ่าครัฐดํ าเนินการใดๆ อันมีลักษณะเปนการแขงขันกับบริษัททางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด 
(มหาชน) และทํ าใหรายไดของบริษัทฯ ลดลง ปญหาการยายสนามบินดอนเมืองไปสนามบิน
สุวรรณภูมิ ซ่ึงการยายสนามบินไปที่แหงใหมนี้ทํ าใหปริมาณของรถที่ใชทางยกระดับดอนเมือง
โทลลเวยลดลงอยางมาก ทํ าใหรายไดของบริษัทฯ ลดลง ปญหาการขยายอายุสัญญาสัมปทาน 
ปญหาเรือ่งหนาที่และความรับผิดชอบภาระภาษีอากร  ภาษีโรงเรือนและที่ดิน  ภาษีทุกประเภทและ
คาธรรมเนียมตางๆ ประกอบกับการที่รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย ฉบับป พ.ศ. 2540   
มาตรา 50, 78 และ 87 ไดมีบทบัญญัติเพื่อรองรับใหกิจการสัมปทานทางหลวงซึ่งเปนการบริการ
สาธารณะอยางหนึ่งใหเปดดํ าเนินการไดโดยเสรี ทั้งนี้เพื่อกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประชาชน 
ดงันัน้กจิการสมัปทานทางหลวงจงึตองด ําเนนิการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขเพือ่แกไขปญหาอนัเนือ่งมาจาก
ที่คูสัญญาทั้งสองฝายไมสามารถดํ าเนินการใหเปนไปตามสัญญาและเพื่อใหเปนไปตามรัฐธรรมนูญ
ซ่ึงเปนกฎหมายภายในของประเทศ อยางไรกต็ามการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงนัน้
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มิไดขึ้นอยูกับกฎหมายภายในประเทศเพียงอยางเดียว ทั้งนี้เพราะประเทศไทยยังตองมีการคาขาย   
ติดตอลงทุนกับตางประเทศ จึงจํ าตองปฏิบัติใหสอดคลองกับพันธะกรณีขององคกรระหวาง
ประเทศ   ซ่ึงประเทศไทยเปนสมาชิก อันไดแก องคการการคาโลกดวย และแมวาประเทศไทยนั้น
จะยังคงมีขอผูกพันที่จะเปดเสรีทางการคากับจีน โดยการที่จะดํ าเนินกิจการคาขายกับจีนไดนั้น     
จะตองมีปจจัยพื้นฐานที่สงเสริมและสนับสนุนใหการคา และการติดตอรวมทั้งการขนสงสินคา
ระหวางประเทศใหเกดิความสะดวกทีสุ่ด ซ่ึงปจจยัทีสํ่ าคญัอยางหนึง่กค็อืการมทีางหลวงทีด่ ีแตเนือ่งจาก
จะตองใชงบประมาณมหาศาลในการกอสราง ซ่ึงบางกรณีในสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทย     
ณ ปจจบุนันี ้ จะเห็นไดวาเปนที่นาวิตก การที่รัฐจะมีเงินจัดสรรใหเปนงบประมาณในการกอสราง
ทางอาจไมมหีรือมไีมเพยีงพอ ดงันัน้ทางหนึง่ทีจ่ะท ําใหสามารถมทีางหรอืถนนเพือ่ประโยชนดงักลาวได
คือ การใหเอกชนเขามาลงทุนในการสรางทางหลวงสัมปทานโดยการรับสัมปทานทางหลวง        
ซ่ึงแนวทางดังกลาวนี้อาจจะนํ าไปใชกับการติดตอคมนาคมกับประเทศเพื่อนบานทั้งหลายที่ติดกับ
ประเทศไทยตอไปไดในอนาคต

ผูเขียนจึงมีความเห็นวาการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทาง
หลวงของประเทศไทยจากเดิมที่มีปญหาเกี่ยวกับการปฏิบัติตามสัญญาของคูสัญญาทั้งสองฝายและ
การที่ภาครัฐไมเปดโอกาสใหภาคเอกชนดํ าเนินการโดยเสรีนั้นมีสาเหตุที่สํ าคัญสาเหตุหนึ่งมาจาก
ผลกระทบของการคาระหวางประเทศดวย ทั้งนี้เพราะการคาระหวางประเทศในปจจุบันนั้น        
เปนไปอยางรวดเร็วมีการเเขงขันสูง และการคมนาคมก็เปนปจจัยพื้นฐานที่สํ าคัญอยางหนึ่งสํ าหรับ
การทํ าการคาทั้งภายในประเทศและภายนอกประเทศ ซ่ึงเราไมอาจปฏิเสธไดวารายไดจากการคา
ระหวางประเทศนั้นมีผลในการเพิ่มรายไดเขาสูประเทศอันจะทํ าใหเศรษฐกิจขยายตัวเพิ่มขึ้น ดังนั้น
จึงตองมีนโยบายที่เปนการจูงใจใหประเทศอื่นๆ หันมาลงทุนและประกอบการคากับประเทศไทย 
ท ําใหประเทศไทยตองก ําหนดนโยบายในการเปดเสรใีนเรือ่งของการใหบริการสาธารณะ การสาธารณปูโภค
และสาธารณูปการ ดงัทีบ่ญัญัติไวในรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย ฉบับป พ.ศ. 2540

อยางไรกต็าม หากพจิารณาถงึขอตกลงระหวางประเทศในการท ําความตกลง
ทางการคาจะเหน็ไดวา ความตกลงทัว่ไปวาดวยการคาบรกิารขององคการการคาโลกนัน้ กม็สีวนสํ าคญั
ที่จะจูงใจใหประเทศไทยจํ าเปนตองปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวม    
โดยเปดโอกาสใหภาคเอกชนสามารถเขามาจัดทํ าบริการสาธารณะในกิจการสัมปทานทางหลวง
แทนภาครฐัไดอยางเต็มที่ ถึงแมวาในปจจุบันประเทศไทยยังคงมีขอผูกพันเกี่ยวกับขอตกลงดังกลาว
เปนสวนนอยก็ตาม แตในอนาคตเพื่อใหประเทศไทยไดรับประโยชนจากการคาเสรีที่ประเทศตางๆ 
ไดรวมมือกันกํ าหนดขึ้น ดังนั้นจึงจํ าเปนที่ประเทศไทยเองจะตองมีการปรับปรุงและพัฒนาระบบ
การคมนาคมขนสงทางบก ไดแก ทางหลวง ซ่ึงรวมถึงกิจการสัมปทานทางหลวงเพื่อเปนพื้นฐาน
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ใหสามารถแขงขันทางการคารวมทั้งเดินทางติดตอกับประเทศตางๆ ในโลกได ดวยเหตุนี้กฎหมาย
ภายใน ในระยะหลังรวมถึงรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 จงึไดพยายามเปดเสรี   
ในการบริการสาธารณะ ซ่ึงรวมถึงการใหบริการทางหลวงสัมปทาน เพื่อใหประชาชนไดรับ
ประโยชนสูงสุดอันจะนํ าไปสูการคาเสรีที่สามารถแขงขันกับนานาประเทศไดดวย

2.1.4.2  วธีิการและการก ํากับดแูล ภายหลงัการปรบัเปล่ียนเงือ่นไขสญัญาสมัปทาน
ทางหลวง

การด ําเนนิการและการก ํากบัดแูลไมวาจะกอนหรือภายหลังการปรบัเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนั้น อยูภายใตการกํ ากับดูแลของกรมทางหลวงตามขอสัญญา   
อันอยูภายใตกฎหมายทีเ่กีย่วของ ไดแก พระราชบญัญตัทิางหลวง  พ.ศ. 2535 พระราชบญัญตัทิางหลวง
ทีไ่ดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473 และพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 ในหมวด 3 เร่ือง
การกํ ากับ ตรวจตราและการควบคุม ตั้งแตมาตรา 25 ถึงมาตรา 29 เชน กรมทางหลวงมีอํ านาจ  
ตรวจตราดูแลการสรางทางหลวงสัมปทานจนถึงขั้นตอนที่สรางเสร็จและขั้นตอนการใหบริการ    
จนถึงส้ินสุดอายุสัญญาสัมปทาน

2.1.4.3 ผลกระทบเมื่อปรับเปล่ียนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง
หากมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงแลวเสร็จ      

จะเกดิผลกระทบตอสัญญาสมัปทานทีบ่ริษทัเอกชนไดท ําไวกบัหนวยงานรฐั คอื สัญญาสมัปทานทางหลวง  
ในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31  ถนนวภิาวดรัีงสติ  ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  ระหวางกรมทางหลวง  
กบับรษิทั ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ซ่ึงสัญญาดังกลาวเปนการที่ภาครัฐไมเปดโอกาส
ใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการบริหารจัดการไดเองอยางเต็มที่โดยภาครัฐที่มีฐานะเหนือกวา
ในการทํ าความตกลงไดกํ าหนดเงื่อนไขของสัญญาไวอยางรัดกุม แตถาหากเมื่อมีการปรับเปลี่ยน
เงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงแลว หนวยงานของรฐัเจาของสมัปทานจะอยูในฐานะเทาเทยีมกบั
บริษทัเอกชนผูประกอบการ ดงันัน้สญัญาสมัปทานทีเ่กดิขึน้แลวจงึจ ําเปนทีจ่ะตองปรบัเปลีย่นเงือ่นไข
เพื่อแกไขปญหาอันเกี่ยวกับการปฎิบัติหรือการดํ าเนินการใหเปนไปตามขอสัญญาของคูสัญญาและ
น ําไปสูความเปนธรรมในการแขงขนัแบบเสร ี ทัง้ฝายบรษิทัเอกชนเดมิและหนวยงานของรัฐเจาของ
สัมปทาน
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2.2 สญัญาสัมปทานกิจการสัมปทานทางหลวง

ค ําวา “สัญญา” นั้น ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทยมิไดใหคํ านิยามหรือ
ความหมายไว แตโดยทั่วไปแลวเปนที่เขาใจกันวา สัญญานั้น ก็คือ นติกิรรมหลายฝายที่เกิดขึ้น   
โดยการแสดงเจตนาของบุคคลตั้งแตสองฝายขึ้นไป เพราะนิติกรรมนั้นไดกอหนี้ซ่ึงมีลักษณะ
ระหวางฝายตางๆ ตอกัน ดังนั้นในการแสดงเจตนา ทุกฝายจึงตองแสดงเจตนาตกลงยินยอมตองกัน 
คือ เมือ่ฝายหนึ่งแสดงเจตนาเปนคํ าเสนอขึ้นมาแลว อีกฝายหนึ่งแสดงเปนคํ าสนองรับ เมื่อคํ าเสนอ
และคํ าสนองถูกตองตรงกัน สัญญาจึงเกิดขึ้น12 หรืออาจกลาวไดวา สัญญาหมายถึงนิติกรรมสองฝาย
ทีเ่กดิจากการแสดงเจตนาเสนอสนองตองตรงกนัทีมุ่งจะกอใหเกดิการเปลีย่นแปลงหรอืระงบันติสัิมพนัธ13

ซ่ึงรูปแบบของสัญญานั้นอาจอยูในรูปแบบที่เปนขอตกลงระหวางเอกชนดวยกัน หรือในรูปแบบ
ของขอตกลงระหวางรัฐกับเอกชน หรือขอตกลงระหวางรัฐดวยกัน

ซ่ึงในหัวขอนี้จะขอกลาวถึงสัญญาที่รัฐทํ ากับเอกชนที่เปนลักษณะของสัญญาสัมปทาน 
โดยจะกลาวถึงความหมาย รูปแบบ และองคประกอบทีสํ่ าคญั รวมถึงขอแตกตางของสญัญาสมัปทาน
และสัญญาระหวางเอกชนดังตอไปนี้

2.2.1 ความหมายของสัญญาสัมปทาน
คํ าว า “สัมปทาน” นั้น  ไมมีบทบัญญัติทางกฎหมายว าหมายถึงอะไร                

แตพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน (ฉบับ พ.ศ. 2545) ไดใหความหมายวา “สัมปทาน” หมายถึง 
การอนุญาตใหมีสิทธิที่จะทํ าแตผูเดียวในกิจการบางอยาง เชน เหมืองแร และปาไม ดังนั้น      
สัญญาสัมปทานจึงหมายถึงขอตกลงที่รัฐมอบสิทธิใหกับเอกชนแตเพียงผูเดียวเพื่อใหดํ าเนินกิจการ
บางอยางและเนือ่งจากลกัษณะและรปูแบบของสญัญาสมัปทานมคีวามหลากหลายทัง้ในดานวตัถุประสงค
และรูปแบบ ดังนั้นจึงมีผูศึกษาถึงสัญญาที่สํ าคัญ คือ สัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ คํ าวา 
“สัมปทานบริการสาธารณะ” ไดมีนักนิติศาสตรบางทานใหความหมายไวดังนี้

                                                       
12  จิ๊ด เศรษฐบุตร. (2522).  “หลักฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและหนี้.”  ในโครงการตํ ารา

คณะกรรมการสัมมนาและวิจัย. หนา 248.
13 จํ าป  โสตถิพันธุ. (2542). คํ าอธิบายหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญา  (พิมพครั้งที่ 4). หนา 181.
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ศาสตราจารย ดร.ประยรู กาญจนดลุ ใหความหมายของค ําวา “สัมปทานสาธารณะ”
วาหมายถึง การที่ฝายปกครองมอบหมายใหเอกชนจัดทํ าสาธารณะอยางหนึ่งอยางใดในระยะเวลา  
ที่กํ าหนดดวยทุน และดวยความเสีย่งภยัของตนเอง โดยฝายปกครองไมไดจายเงินคาจางใหแกผูรับ
สัมปทานในการตอบแทน แตไดใหประโยชนแกผูรับสัมปทานเปนการตอบแทน14

อาจารย จุลสิงห  วสันตสงิห ใหความหมายของสัมปทานสาธารณะวา “หมายถึง 
การที่หนวยงานภาครัฐซึ่งประกอบดวยสวนราชการและรัฐวิสาหกิจที่มีอํ านาจหนาที่ในการให
บริการสาธารณะ มอบหมายใหเอกชนเปนผูลงทนุในโครงการและเปนผูใหบริการประชาชนในฐานะ
ทีเ่ปนผูไดรับมอบหมายจากคูสัญญาภาครฐั โดยภาคเอกชนจะไดรับผลตอบแทนการลงทนุจากรายได
ทีป่ระชาชนไดใชบริการของโครงการ” 15

จากค ํานยิามทีไ่ดกลาวไวขางตน ผูเขยีนจงึเหน็วา สัญญาสมัปทานบรกิารสาธารณะ
นั้นเปนสัญญาซึ่งคูสัญญาฝายหนึ่งมีฐานะเปนภาครัฐตกลงใหคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง ซ่ึงอยูในฐานะ
ของเอกชนเขามาดํ าเนินกิจการในการใหบริการสาธารณะแทนรัฐภายในกํ าหนดระยะเวลาที่ไดมี
การตกลงกนัไว โดยผูลงทนุภาคเอกชนตองจายผลประโยชนใหกบัรฐั และประโยชนทีผู่ลงทนุภาคเอกชน
ไดรับ คอื รายไดจากประชาชนที่ไดเขามาใชบริการนั้นๆ ดังเชน กรณีที่กรมทางหลวงไดทํ าสัญญา
อนญุาตใหบริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง การทีบ่ริษทั
ทางยกระดบัดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) เขามาใหบริการแกประชาชนไดนั้นจะตองจายผลตอบแทน
ใหแกกรมทางหลวงในฐานะหนวยงานภาครฐัทีเ่ปนผูใหสัมปทานและประโยชนที ่ บริษทั ทางยกระดบั
ดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ไดรับ กค็อื รายไดจากประชาชนที่เขามาใชบริการ สัญญาดังกลาว        
จงึถือเปนสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะในสวนที่เกี่ยวกับการใหบริการทางดานการคมนาคม

2.2.2 รูปแบบของสัญญาสัมปทาน
สัญญาสมัปทานมรูีปแบบทีแ่ตกตางกนั ซ่ึงจะขอกลาวถึงเฉพาะรปูแบบทีก่ ําหนด

ใหทรัพยสินในโครงการตกเปนของรัฐ โดยแบงไดเปน 3 ประเภทใหญๆ  ดังนี้ 16

                                                       
14 ประยูร  กาญจนดุล. (2535). คํ าบรรยายกฎหมายปกครอง (พิมพครั้งที่ 3). หนา 108.
15 จุลสิงห วสันตสิงห. (2538-2539). สํ านักงานอัยการสูงสุดกับการตรวจรางสัญญาใหแกรัฐ

(ศึกษาเฉพาะกรณีสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ).  หนา 1.
16 ประกอบ  ธาราประเสริฐ. (2541). ปญหาการใชสิทธิตามสัญญาเปนประกันแกสถาบันการเงิน.

หนา 95.
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1) ประเภท BTO (Build-Transfer-Operate) รูปแบบนี้เอกชนซึ่งเปนผูลงทุน
จะตองด ําเนนิการจดัหาเงนิทนุและกอสรางวตัถุ ตลอดจนอปุกรณตางๆ ในโครงการและเมือ่กอสราง
แลวเสรจ็เอกชนผูลงทนุจะตองโอนสนิทรพัยทีก่อสรางทัง้หมด รวมทัง้สทิธิและหนาทีท่ีเ่กีย่วเนือ่งกบั
ทรัพยสินใหแกหนวยงานของรัฐ แตเอกชนผูลงทุนยังคงมีสิทธิดํ าเนินการบริหารโดยใชทรัพยสิน
ดงักลาวตอไปจนครบระยะเวลาตามสัญญา

รูปแบบ BTO นีจ้ะไมมลัีกษณะเชญิชวนใหเอกชนเขามารวมลงทนุเทาใดนกั
เนือ่งจากเอกชนผูลงทนุไมอาจทีจ่ะใชทรัพยสินในโครงการเปนหลักประกนัเงนิกูได ท ําใหเอกชนผูลงทนุ
ตองระดมเงนิทนุจากแหลงอืน่ เชน ตัง้บรษิทัใหมเพือ่หาผูรวมทนุ หรือหากจะกูยมืจากสถาบนัการเงนิ
กอ็าศยัเพยีงสทิธิตามสญัญาเทานัน้ทีจ่ะใชประกนัการกูยมืได แตอยางไรกต็าม รูปแบบ BTO จะมขีอดี
คอื การทีท่รัพยสินในโครงการตกเปนของภาครฐั เมือ่เอกชนด ําเนนิการแลวเสรจ็จะเปนหลักประกนั
ความแนนอนของโครงการวาจะไมหยุดชะงัก เพราะทรัพยสินของรัฐนั้นไมตกอยูในการบังคับคดี 
แมวาเอกชนผูลงทุนจะถูกฟองบังคับคดีหรือถูกฟองลมละลายก็ตาม17

                                                       
17 ประมวลกฎหมายแพง และพาณิชย บรรพ 4 ลักษณะ 1 บทเบ็ดเสร็จทั่วไป มาตรา 1305  บัญญัติวา

ทรัพยสินซึ่งเปนสาธารณะสมบัติของแผนดินนั้น จะโอนแกกันมิได  เวนแตอาศัยอํ านาจแหงบทกฎหมายเฉพาะ
หรือพระราชกฤษฎีกา

มาตรา 1306  บัญญัติวา  ทานหามมิใหยกอายุความขึ้นเปนขอตอสูกับแผนดินในเรื่องทรัพยสินอันเปน
สาธารณะสมบัติของแผนดิน

มาตรา 1307 บัญญัติวา  ทานหามมิใหยึดทรัพยสินของแผนดิน ไมวาทรัพยสินนั้จะเปนสาธารณะสมบัติ
ของแผนดินหรือไม พระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473

มาตรา  27  เมือ่ไดเปดทางหลวงทัง้สายหรอืสวนใดสวนหนึง่ใหประชาชนใชแลว  หามมใิหยดึทางหลวง
และสิ่งปลูกสราง  หรือวัตถุอยางอื่นซึ่งใชสํ าหรับบํ ารุงรักษาทางนั้น  แตเจาหนี้จะรองขอใหต้ังเจาพนักงานรักษา
ทรัพยได

มาตรา  28  หามมิใหผูรับสัมปทานโอน  หรือใหเชา  หรือกอใหเกิดภาระขึ้นบนทางหลวงทั้งสายหรือแต
สวนใดสวนหนึ่ง  ใหแกบุคคลภายนอก  โดยมิไดรับอนุญาตจากเสนาบดีกระทรวงพาณิชยและคมนาคม
พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542

มาตรา  9  ผูรับสัมปทานจะโอนสัมปทานไดตอเมื่อมีเหตุอันสมควรและรัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของ
คณะรัฐมนตรีไดพิจารณาแลวเห็นวาผูรับโอนมีคุณสมบัติตามมาตรา 7 วรรคสี่  และอนุญาตใหโอนสัมปทานได

ผูรับโอนสัมปทานตามวรรคหนึ่งตองรับไปซึ่งสิทธิ  หนาที่  และความรับผิดทั้งหมดของผูรับ
สัมปทานรายเดิม

มาตรา 10  ในกรณีที่ผูรับสัมปทานสิ้นสภาพนิติบุคคลหรือตกเปนบุคคลลมละลาย  ใหผูชํ าระบัญชีหรือ
เจาพนักงานพิทักษทรัพย  แลวแตกรณี  เปนผูมีสิทธิแสดงเจตนาในการโอนสัมปทานตามาตรา 9

การแสดงเจตนาในการโอนสมัปทานตามวรรคหนึง่  ใหเปนไปตามวธิกีารทีก่ ําหนดในกฎกระทรวง
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2) ประเภท BOT (Build-Operate-Transfer) รูปแบบนีเ้อกชนผูลงทนุจะจดัหา
แหลงเงนิทนุกอสรางถาวรวตัถุและอปุกรณตาง ๆ ในโครงการ และเมือ่กอสรางแลวเสรจ็เอกชนผูลงทนุ
จะยงัคงถอืกรรมสทิธิใ์นทรพัยสินของโครงการและเอกชนยงัคงด ําเนนิการบรกิารจดัการกบัทรพัยสิน
ตอไปไดจนครบอายุสัญญาแลวจึงโอนกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินที่เอกชนผูลงทุนกอสรางทั้งหมดให
กบัภาครฐั เชน โครงการเอกชนรวมลงทุนปรับปรุงขยายการประปาปทุมธานี-รังสิต ไดกํ าหนดให
เอกชนผูลงทนุตองโอนกรรมสทิธิข์องทรพัยสินในโครงการซึง่อยูในสภาพทีด่ใีหการประปาสวนภมูภิาค
เมื่อส้ินสุดโครงการ18

สาเหตุที่หนวยงานภาครัฐยอมรับโครงการ BOT มเีหตุผลที่แตกตางกัน
หลายประการโดยมักมีเหตุจูงใจเพื่อวัตถุประสงคดังนี้19

(1) ลดผลกระทบตองบประมาณ เนือ่งจากรฐัสามารถด ําเนนิการโครงการอืน่ๆ
ไดแมขณะนั้นไมสามารถจัดหาเงินทุนได

(2) เอกชนผูลงทนุสามารถชวยกอใหเกดิประสทิธภิาพกบัโครงการไดมากขึน้
(3) เสรมิสรางใหมกีารลงทนุจากตางประเทศ เพือ่ใหน ําเทคโนโลยใีหมๆ

มาใช
รูปแบบ BOT นัน้ มขีอดีคือสามารถเชิญชวนใหเอกชนเขามารวมดํ าเนิน

โครงการไดมาก สาเหตุเนื่องจากเอกชนยังคงมีกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินของโครงการที่ตนไดลงทุน
ไปตลอดระยะเวลาของสญัญาท ําใหหาแหลงเงนิทนุไดงายสามารถน ําทรพัยสินไปเปนประกนัการกูยมืเงนิ
เพื่อลงทุนในโครงการได สวนภาระหนาที่ในทรัพยสินของโครงการนั้นจะตกอยูกับเอกชน เชน 
ความเสีย่งภยัในความสญูหายหรอืเสียหายอนัจะเกดิแกทรัพยสินในโครงการ การบ ํารุงรักษา ภาระภาษี
ทีอ่าจจะมี เชน ภาษีบํ ารุงทองที่ ภาษีโรงเรือน

                                                                                                                                                              
มาตรา 11  การโอนสมัปทานตามมาตรา  9 และมาตรา  10 ใหเปนไปตามหลกัเกณฑและวธิกีารทีก่ ําหนด

ในกฎกระทรวง
มาตรา  12  ในกรณีที่ผูรับสัมปทานไมไดรับอนุญาตใหโอนสัมปทานใหอธิบดีมีหนังสือแจงใหผูรับ

สัมปทานทราบพรอมทั้งเหตุผล   ภายในสามสิบวันนับแตวันที่รัฐมนตรีมีคํ าสั่ง
18 Term of Reference for Submission of the Investment Proposal for Pathumthani-Rangsit Water 

Supply project ขอ 3 (2).
19 ประกอบ ธาราประเสริฐ. เลมเดิม. หนา 95.
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3) “ประเภท BOO (Build-Own-Operate)” รูปแบบนี้เอกชนผูลงทุนจะจัดหา
แหลงเงินทุนกอสรางถาวรวัตถุและอุปกรณตาง ๆ ในโครงการ เมื่อกอสรางเสร็จแลวเอกชนผูลงทุน
จะคงเปนเจาของและดํ าเนินการบริหารงานตอไปจนครบอายุสัญญา โดยไมมีการโอนทรัพยสิน   
ใหแกหนวยงานของรัฐ 20

รูปแบบดังกลาวจะมีลักษณะที่เชิญชวนใหเอกชนเขารวมโครงการไดมาก
เชนเดียวกับรูปแบบ BOT ตัวอยางของรูปแบบนี้ เชน โครงการทอขนสงผลิตภัณฑปโตรเลียม   
แหงประเทศไทย โดยอาศยัสิทธภิาระจ ํายอมในการวางทอนํ ้ามนัของการปโตรเลยีมแหงประเทศไทย

จากรูปแบบของสัญญาสัมปทานตามที่กลาวมาแลวขางตน ผูเขียนเห็นวา
ไมวาภาครฐัและภาคเอกชนผูลงทนุจะท ําสญัญาสมัปทานในรปูแบบใด ขอควรค ํานงึถึง คอื ผลกระทบ
ตอประชาชนสวนใหญ ไมควรใหเอกชนผูลงทนุรายใดไดรับผลตอบแทนเปนก ําไรทีม่ากเกนิสมควร 
มฉิะนัน้จะเปนไปในลักษณะที่เอาเปรียบประชาชน ดังนั้นเพื่อปองกันการคากํ าไรเกินควรรัฐอาจจะ
ระบไุวในเงื่อนไขของสัญญาก็ได เชน สัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 
ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง – ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ระหวาง กรมทางหลวง     
กับบริษัท ดอนเมอืงโทลลเวย จํ ากัด (ปจจุบันเปลี่ยนชื่อเปนบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด 
(มหาชน)) ขอความในสญัญาขอ 26.1 วรรคแรก ระบวุา “บริษทัตกลงจะแบงรายได โดยจายเปนรายเดอืน
ใหแกกรมทางหลวงเริ่มตั้งแตปที่ยี่สิบสอง (๒๒) ของอายุสัมปทานติดตอกันเปนตนไปในจํ านวน
รอยละยีสิ่บ (20) ของรายไดกอนหกัรายจายประจ ําเดอืนนัน้ๆ โดยจะช ําระภายในสบิ (๑o) วนั นบัจาก
วนัสิน้เดอืนหนึง่ๆ แตจํ านวนรวมทั้งปของเงินที่จายเปนรายเดือนนี้ในปหนึ่งๆ จะตองเทากับรอยละ
หาสิบ (๕o) ของกํ าไรสุทธิประจํ าปนั้นๆ”

26.1 วรรคสองระบวุา “หากปรากฏวารายไดทีจ่ายใหกรมทางหลวงรวมทัง้ป
ตามวรรคแรกนอยกวาหรอืมากกวารอยละหาสบิ (๕o) ของก ําไรสทุธปิระจ ําปนัน้ บริษทัและกรมทางหลวง
จะตองทํ าความตกลงรวมกันกํ าหนดวิธีจายเงินเพิ่มเติมหรือจายเงินคืนใหแกคู สัญญาตอไป          
การท ําความตกลงรวมกันนี้ใหกระทํ าใหแลวเสร็จภายในสิบหา (๑๕) วันนับแตการตรวจสอบบัญชี
ประจํ าปนั้นเสร็จแลว”  ซ่ึงตอมาไดมีการแกไขเปลี่ยนแปลงในเรื่องผลตอบแทนถึงสองครั้ง       
โดยในครั้งแรกไดมีการแกไขโดยไดเพิ่มเติมผลประโยชนที่จะใหแกภาครัฐมากขึ้นตามบันทึก     
ขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต 
ตอนดินแดง – ดอนเมือง  ฉบับที่ 1/2538  ลงวันที่  27  เมษายน  2538  ดังนี้

                                                       
20 จุลสิงห วสันตสิงห. เลมเดิม. หนา 46.
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“ 2. สํ าหรับผลประโยชนที่บริษัทจะใหแกกรมทางหลวงระหวางปที่ 22 
(ยีสิ่บสอง)  ถึงปที่ 25 (ยี่สิบหา) ตามขอ 26.1 ของสัญญาสัมปทานทางหลวงนั้น บริษัทตกลงจะแบง
ผลประโยชนใหแกกรมทางหลวงเพิม่ขึน้จากเดมิซ่ึงเทากบัรอยละหาสิบ (50) ของก ําไรสทุธปิระจ ําปนัน้ๆ 
เปนรอยละหกสิบ (60) ของกํ าไรสุทธิของปนั้นๆ หรือรอยละสิบ (10) ของรายไดคาผานทาง     
กอนหักรายจาย แลวแตตวัเลขใดจะสงูกวากนั โดยบรษิทัจะตองแบงผลประโยชนในสวนทีม่ากกวา
ใหแกกรมทางหลวง”

“เพือ่วตัถุประสงคในการค ํานวณผลประโยชนทีบ่ริษทัจะใหแกกรมทางหลวง  
ค ําวา “ก ําไรสทุธิ”  ใหหมายความถงึก ําไรสทุธิหลังจากหกัภาษเีงนิไดนติบิคุคลแลว ตามทีผู่สอบบญัชี
กรมทางหลวงเหน็ชอบไดใหการรบัรอง  อยางไรกต็ามกอนทีจ่ะถงึเวลาค ํานวณก ําไรสทุธใินแตละป
ของบรษิทัดงักลาว  บริษทัยงัคงตองมหีนาทีแ่บงรายไดโดยทะยอยจายเปนรายเดอืนใหแกกรมทางหลวง
ตามจ ํานวน  และระยะเวลาที่กํ าหนดในขอ 26.1  ของสัญญาสัมปทาน”

“3. นอกเหนือจากผลประโยชนดังกลาวขางตน บริษัทตกลงจะให    
ผลประโยชนเพิ่มเติมแกกรมทางหลวงอีก  ในกรณีหากผูถือหุนไดรับผลตอบแทนการลงทุน 
(Internal Rate of Return on Equity (IRRE))  (โดยคํ านงึถึงสวนลงทนุเพิม่ขึน้ของผูถือหุน) เกนิรอยละ
ยีสิ่บ (20)  ในปใดแลว  บริษทัจะแบงสวนผลตอบแทนการลงทนุในสวนทีเ่กนิรอยละยีสิ่บ (20) ตอป
ดงักลาวใหแกกรมทางหลวง โดยจะแบงใหผูถือหุนรอยละหกสบิ (60) และแบงใหแกกรมทางหลวง
รอยละส่ีสิบ(40) เพือ่วตัถุประสงคในการค ํานวณผลตอบแทนการลงทนุดงักลาว  ในการค ํานวณรายรบั
ทีผู่ถือหุนไดรับ จะน ํารายรบัมาค ํานวนผลตอบแทนการลงทนุโดยเมือ่ระยะเวลาผานไปผลตอบแทน
การลงทนุจะเพิ่มมากขึ้น  จนถึงจุดที่ทํ าใหผลตอบแทนการลงทุนเทากับรอยละยี่สิบ (20) ซ่ึงจะตอง
นํ ามาแบงใหแกผูถือหุนและแบงใหแกกรมทางหลวงในปนั้น และในปตอๆ ไปทุกปจนถึงระยะ
เวลาสิน้สดุอายสัุมปทานตามสญัญาสมัปทานทางหลวง ทัง้นีร้ะยะเวลาการจายเงนิใหแกกรมทางหลวง
ใหกระทํ าภายในสิบหา (15) วัน นับแตการตรวจสอบบัญชีประจํ าปนั้นแลวเสร็จและตัวอยาง       
ในการคํ านวนผลตอบแทนการลงทุนใหเปนไปตามที่กํ าหนดในเอกสารแนบทายบันทึกขอตกลงนี้ 
(เอกสารหมายเลข1)”

ตอมาไดมกีารแกไขในเรือ่งผลตอบแทนครัง้ทีส่องตามบนัทกึขอตกลงแกไข
เปล่ียนแปลงสญัญาสมัปทานในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  
ลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532 (แกไขเปลีย่นแปลงโดยบนัทกึขอตกลงฉบบัที่ 1/2538 ลงวนัที ่27 เมษายน 2538)  
ฉบบัที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน  2539  ดังนี้
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“ขอ 13 ผลประโยชนที่จะใหแกกรมทางหลวง
ใหนํ าความในขอ 26 ตามสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม  มาใช

บงัคบักบัระยะเวลาสัมปทานที่กํ าหนดขึ้นใหม ตามบันทึกขอตกลงฉบับนี้โดยอนุโลม โดยเร่ิมนับ
อายสัุมปทานตัง้แตวนัทีล่งนามในบนัทกึขอตกลงนี”้ จากเงือ่นไขในสญัญาดงักลาวเปนไปในลกัษณะ
ที่หากเอกชนไดกํ าไรมากไปกวาที่คาดหวังไวก็ตองแบงสวนดังกลาวกลับคืนใหกับภาครัฐดวย  
และในทางกลับกันหากเอกชนไดรับผลประโยชนหรือกํ าไรนอยไปกวาที่คาดหวังไวตามสัญญารัฐ
กต็องจายเงนิคนืสวนแบงใหแกเอกชนคูสัญญา  และมกีารแกไขสญัญาถงึสองครัง้โดยในแตละครัง้นัน้
ใหผลตอบแทนแกภาครัฐเพิ่มมากขึ้นตามลํ าดับ ซ่ึงทํ าใหเห็นวาเปนไปตามหลักของการบริการ
สาธารณะของรฐัทีม่วีตัถุประสงคหรือความมุงหมายทีจ่ะจดัท ําบรกิารสาธารณะซึง่มหีลักการ 3 ประการ  
คอื 1. หลักความเสมอภาค 2. หลักความตอเนือ่ง 3. หลักการปรบัปรงุเปลีย่นแปลง กบัทัง้ยงัท ําใหเกดิ
ความสมดุลและใหความเปนธรรมแกเอกชนคูสัญญาที่เปนผูเสียสละเขามาจัดทํ าบริการสาธารณะ
แทนรัฐใหมีกํ าไรอันพอสมควรแกการเขามาดํ าเนินกิจการใหบริการทางหลวงสัมปทานหรือกิจการ
สัมปทานทางหลวงนั่นเอง

2.2.3 องคประกอบท่ีสํ าคัญของสัญญาสัมปทาน
ดงัทีไ่ดกลาวไวขางตนวา สัญญาสัมปทานนั้นมีความหลากหลายทั้งดานรูปแบบ

และวัตถุประสงค แตสัญญาสัมปทานที่มีความสํ าคัญมากที่สุดมักจะอยูในรูปแบบของสัญญา
สัมปทานบริการสาธารณะ ผูเขียนจึงขอกลาวถึงเฉพาะสวนของสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ 
โดยจะขอกลาวถึงองคประกอบที่สํ าคัญดังนี้

2.2.3.1 ลักษณะของคูสัญญา
สัญญาสมัปทานบรกิารสาธารณะ คูสัญญาฝายหนึง่จะเปนภาครฐั ซ่ึงอาจเปน

สวนราชการหรือรัฐวิสาหกิจก็ได สวนคูสัญญาอีกฝายหนึ่งจะเปนภาคเอกชน ซ่ึงอาจเปนบุคคล
ธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได หรืออาจจะเปนกลุ มที่จัดตั้งขึ้นโดยไมมีฐานะเปนนิติบุคคลตาม
กฎหมาย เชน กิจการรวมคา (Joint Venture) ซ่ึงเปน “การรวมดํ าเนินธุรกิจ หรือรวมลงทุนระหวาง
บคุคลหรือนติบิคุคลตัง้แตสองฝายขึน้ไป โดยมวีตัถุประสงคเพือ่แสวงหาก ําไรมาแบงปนหรอืแบงผลผลิตกนั
โดยการรวมทุนนี้อาจจะเปนการนํ าเงินทุนเขามารวมกัน หรือเปนการนํ าเครื่องจักรหรือเทคโนโลยี
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เขามารวมกไ็ด นอกจากนีแ้ลวยงัเปนการรวมลงทนุในระยะเวลาใดเวลาหนึง่หรอืเพือ่ด ําเนนิกจิการใด
กจิการหนึ่ง เมื่องานหรือโครงการลงทุนนั้นสํ าเร็จ การรวมลงทุนก็ส้ินสุด”21

เนื่องจากการที่สัญญาสัมปทานบริการสาธารณะนั้นคูสัญญาฝายหนึ่ง
เปนภาครัฐ สวนอีกฝายหนึ่งเปนภาคเอกชน จากลักษณะสัญญาของคูสัญญาจะเห็นวามีสถานะ      
ที่แตกตางกัน ซ่ึงในขั้นตอนการทํ าสัญญาคูสัญญาภาครัฐยอมมีอํ านาจเหนือภาคเอกชน กลาวคือ 
ภาครัฐเปนผูดํ าเนินการเลือกเอกชนรายหนึ่งรายใดเขาทํ าสัญญา โดยเอกชนนั้นจะตองมีคุณสมบัติ
ครบถวน  และด ําเนนิการตามขั้นตอนที่ภาครัฐกํ าหนดไว อยางไรก็ตามภาครัฐก็ตองปฏิบัติตนใหอยู
ภายใตกรอบของกฎหมายดวย กฎหมายดงักลาว อาทเิชน ระเบยีบส ํานกันายกรฐัมนตรวีาดวยการพสัดุ
พ.ศ. 2535 และพระราชบญัญตัวิาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรอืด ําเนนิการในกจิการของรฐั พ.ศ. 2535

แตอยางไรก็ตามผูเขียนเห็นวาเมื่อคูสัญญาภาครัฐไดยอมสละอํ านาจ
หนาทีเ่พือ่ผูกพนัตนกบัเอกชนตามขอสัญญาตามทีไ่ดมกีารเจรจาตกลงกนั กอนทีจ่ะลงนามในสญัญา
กต็องปฏิบตัิใหเปนไปตามสัญญา หากฝายใดฝายหนึ่งผิดสัญญาไมวาจะเปนภาครัฐหรือภาคเอกชน
ก็ตองชดใชคาเสียหายตามสัญญาตามที่ไดตกลงกันไวในสัญญาจะนํ าเอาสถานะของความเปนรัฐ
มาปฏเิสธความรบัผิดตามสญัญาไมได สวนคูสัญญาภาคเอกชนในฐานะผูรับสมัปทานบรกิารสาธารณะ
กจ็ะตองปฏิบัติตามเงื่อนไขของสัญญาเชนเดียวกันเพื่อประโยชนของประชาชน และตองดํ าเนินการ
โดยตนเองจะโอนกิจการใหแกผูอ่ืนโดยไมไดรับอนุญาตจากภาครัฐไมได เนื่องจากการที่ภาครัฐ  
จะคัดเลือกเอกชนรายใดใหเขามาดํ าเนินกิจการนั้นยอมพิจารณาแลววาเปนผูมีความสามารถ และมี
ทนุทีจ่ะด ําเนินกิจการสาธารณะได และแมวาในกรณีผูรับสัมปทานถึงแกความตาย การที่ผูรับมรดก
จะเขาไปดํ าเนินการตอไปก็ตองไดรับอนุญาตจากฝายภาครัฐซึ่งเปนผูใหสัมปทานเสียกอน22

2.2.3.2 เปนสัญญาตางตอบแทน
สัญญาตางตอบแทนเปนสัญญาที่ทํ าใหคูสัญญาตางฝายตางเปนเจาหนี้

และลูกหนี้ ซ่ึงกันและกัน23 ดงัทีป่ระมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติไวในมาตรา 369 วา 
ในสญัญาตางตอบแทนนั้น คูสัญญาฝายหนึ่งจะไมยอมชํ าระหนี้จนกวาอีกฝายหนึ่งจะชํ าระหนี้หรือ   

                                                       
21 บวรศักดิ์ อุวรรณโณ. (2535). คูมือในการเจรจาตอรองการทํ าสัญญารวมลงทุนระหวางนักลงทุนไทย

กับตางประเทศ. หนา 13.
22 รัตนา เล็กสมบูรณไทย. (2535).  สัญญาทางปกครองเปรียบเทียบ.  หนา 40-41.
23 ดาราพร ถิระวัฒน. (2542).  กฎหมายสัญญาสถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญา

ท่ีไมเปนธรรม. หนา 30.
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ขอปฏิบตักิารช ําระหนีก้ไ็ด แตความขอนีท้านมใิหใชบงัคบั ถาหนีข้องคูสัญญาอีกฝายหนึ่งยังไมถึง
ก ําหนด

สัญญาสัมปทานบริการสาธารณะถือเปนสัญญาตางตอบแทน กลาวคือ 
ทัง้ภาครฐัและภาคเอกชนตางมสิีทธแิละหนาทีท่ีจ่ะตองปฏบิตัติอกนัภายใตสัญญาทีไ่ดมกีารตกลงกนัไว
อีกทั้งไดรับประโยชนตอบแทนซึ่งกันและกัน โดยฝายรัฐจะไดรับประโยชนจากการดํ าเนินกิจการ
สาธารณะของเอกชน ซ่ึงประโยชนที่จะไดรับนั้นจะขึ้นอยูกับขอตกลงตามสัญญา สวนฝายเอกชน  
ผูลงทุนจะไดรับประโยชนจากทางภาครัฐคือ ไดรับสิทธิในการเขามาดํ าเนินกิจการสาธารณะ     
โดยผลตอบแทนที่ไดคือการเขาใชบริการของประชาชนและไดรับเงินกํ าไรจากการใหบริการ

2.2.3.3 กฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญา
จากองคประกอบทีสํ่ าคญัของสญัญาสมัปทานบรกิารสาธารณะดงัไดกลาว

ไวแลววามีลักษณะสํ าคัญอยางไรบาง ตอไปผูเขียนจะขอกลาวถึงกฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญา
สัมปทานบริการสาธารณะ ซ่ึงมีกฎหมายที่สํ าคัญดังนี้

1) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 1 ถึงบรรพ 3 ซ่ึงถือเปน
กฎหมายแมบทของสัญญาทุกประเภท อันคูสัญญามีหนี้อันพึงชํ าระตอกัน ตามที่ไดตกลงกันไว

2) กฎหมายพิเศษอื่นๆ เชน
(1) ประกาศคณะปฏวิตั ิฉบบัที ่58 ลงวนัที ่26 มกราคม พ.ศ. 2515

ซ่ึงถือเปนกฎหมายแมบทของการใหสัมปทานบริการสาธารณะในประเทศไทย โดยกํ าหนด
ประเภทของกิจการสาธารณูปโภคและกิจการสาธารณะอันเกี่ยวกับสวัสดิภาพของประชาชนวา 
เอกชนจะเขามาดํ าเนินกิจการประเภทใดไดบาง24

(2) พระราชบัญญัติที่ตราขึ้นเพื่อใหหนวยงานของรัฐในแตละ
หนวยงานใชบังคับกับการดํ าเนินกิจการของตน เชน พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535          
พระราชบญัญตัทิางหลวงทีไ่ดรับสมัปทาน พ.ศ. 2473  และพระราชบญัญตัทิางหลวงสมัปทาน พ.ศ. 2542
ซ่ึงการใหสัมปทานของแตละหนวยงานจะตองด ําเนนิการตามทีม่พีระราชบญัญตักิ ําหนดไว นอกจากนี้
ยังมีกฎหมายอื่นๆ ที่ไดกํ าหนดขั้นตอนและกระบวนการในการใหเอกชนเขามารวมดํ าเนินการ    
กบัหนวยงานภาครัฐ เชน พระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการ
ของรัฐ พ.ศ. 253525

                                                       
24  กฤษณชเทพ ทองสิน. (2541). สัญญาทางปกครองในประเทศไทย: ศึกษาเกี่ยวกับหลักเกณฑ

ของความหมายและผลของสัญญาทางปกครอง. หนา 26.
25 จุลสิงห วสันตสิงห.  เลมเดิม. หนา 7.
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(3) ระเบียบในการคัดเลือกคูสัญญาตามขั้นตอนของรัฐ เชน 
ระเบยีบส ํานกันายกรฐัมนตรวีาดวยการพสัด ุพ.ศ. 2535 ทีก่ ําหนดการใหจดัซือ้จดัจางของสวนราชการไว
ซ่ึงกํ าหนดวงเงินไวโดยทั่วไปที่มีวงเงินตามสมควรตองจัดทํ าโดยวิธีประกวดราคาเพราะเปนวิธี     
ทีเ่ปดโอกาสใหภาคเอกชนสามารถเขาแขงขันราคากันได26

2.2.4 ขอแตกตางของสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะและสัญญาระหวางเอกชน
จากการศึกษาลักษณะของสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ ทํ าใหทราบวา

สัญญาดงักลาวมีลักษณะที่แตกตางจากสัญญาที่ทํ าระหวางเอกชนในหลายกรณี ดังนี้
ก. ขอแตกตางในสถานะของคูสัญญา

สัญญาสมัปทานบรกิารสาธารณะเปนสญัญาระหวางรฐักบัเอกชนโดยคูสัญญา
ฝายหนึ่งเปนรัฐ สวนคูสัญญาอีกฝายหนึ่งเปนเอกชน สถานะของคูสัญญาจึงมีความแตกตางกัน
กลาวคือ ฝายรัฐจะมีสถานะที่เหนือกวาเอกชนโดยเอกชนรายใดจะเขาทํ างานกับภาครัฐตองผาน
กระบวนการ ขัน้ตอนตามที่ไดกํ าหนดไวภายใตกรอบของกฎหมาย และรัฐไดพิจารณาแลวเห็นวา  
มีคุณสมบัติครบถวนตามที่รัฐตองการ แตสัญญาระหวางเอกชนดวยกันนั้นคูสัญญาทั้งสองฝาย   
ตางก็เปนเอกชนดวยกัน ดังนั้นสถานะของคูสัญญาระหวางเอกชนดวยกันจึงมีความเทาเทียมกัน 
กลาวคือ คูสัญญาทั้งสองฝายมีเจตนาถูกตองตรงกันและสามารถทํ าสัญญากันได ภายใตวิธีการและ
เงือ่นไขที่เปนอิสระไมมีขอจํ ากัดซึ่งถูกกํ าหนดไวกอน

ข. ขอแตกตางในลักษณะของสัญญา
สัญญาสัมปทานบริการสาธารณะเปนสัญญาที่รัฐทํ ากับเอกชนเพื่อกิจการ

สาธารณะ ซ่ึงจะมีประโยชนของสาธารณชนเขามาเกี่ยวของเปนสวนใหญ เชน สัญญาอนุญาต      
ใหด ําเนนิกจิการโทรศพัทเคลือ่นทีข่ององคการโทรศพัทแหงประเทศไทย สัญญาใหสิทธิเอกชนเขามา
กอสรางและด ําเนนิกจิการประปาโดยมอํี านาจเกบ็คานํ ้าจากประชาชนหรอืสัญญาสมัปทานทางหลวง
ของกรมทางหลวง27 และหากพจิารณาพระราชบญัญตัจิดัตัง้ศาลปกครองและวธีิพจิารณาคดปีกครอง
พ.ศ. 2542 ก็ไดใหคํ านิยาม “สัญญาทางปกครอง” ไวดังนี้

                                                       
26 ชาญชัย แสวงศักดิ์. (2543). สัญญาทางปกครองกับการใหเอกชนเขารวมในการจัดทํ าบริการ

สาธารณะ. หนา 87.
27 คัมภีร แกวเจริญ. (2533, สิงหาคม). “สัญญาสัมปทาน.” วารสารอัยการ, 13, 150. หนา 191.

DPU



31

มาตรา 3 บัญญัติวา  “สัญญาทางปกครอง” หมายความวา สัญญาที่คูสัญญา
อยางนอยฝายใดฝายหนึง่เปนหนวยงานทางปกครอง และมลัีกษณะเปนสัญญาสมัปทาน สัญญาทีใ่หจดัท ํา
บริการสาธารณะ หรือจัดใหมีสาธารณูปโภค หรือแสวงหาประโยชนจากธรรมชาติ”

รองศาสตราจารย ดร.กมลชัย รัตนสกาววงศ ไดใหคํ านิยามของ “สัญญา
ทางปกครอง” ไววา “สัญญาทางปกครอง” หมายความวา สัญญาที่หนวยงานของรัฐไดกระทํ าขึ้น
ภายในขอบเขตของกฎหมายมหาชน เชน สัญญาสัมปทาน สัญญาที่ใหคูสัญญาดํ าเนินกิจการบริการ
สาธารณะ สัญญาที่มีวัตถุประสงคเพื่อจัดใหมีส่ิงที่เปนสาธารณูปโภค28

 ดงันัน้ สัญญาสมัปทานบรกิารสาธารณะจงึมลัีกษณะเปนสัญญาทางปกครอง
แตสัญญาระหวางเอกชนดวยกันนั้นไมไดคํ านึงถึงประโยชนของสาธารณชน คูสัญญาตางคํ านึง   
ผลประโยชนที่ตนจะไดรับจากการทํ าสัญญาเทานั้นเนื่องจากเอกชนมิไดมีหนาที่ในการจัดทํ า
สาธารณูปโภค หรือใหบริการสาธารณะกับประชาชน

ค. ขอแตกตางระหวางกฎหมายที่บังคับใช
จากหัวขอที่แลวไดกลาวถึงกฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญาสัมปทานบริการ

สาธารณะ จะเห็นไดวามีลักษณะพิเศษแตกตางไปจากกฎหมายที่บังคับใชกับสัญญาระหวางเอกชน
ทีท่ ํากนัโดยทั่วไปไมวาจะเปนการเกิดของสัญญา การปฏิบัติตามสัญญา การสิ้นสุดสัญญา รวมทั้ง
การระงับขอพิพาท เชน สัญญาสัมปทานบริการสาธารณะที่กรมทางหลวงทํ าขึ้นกับบริษัทเอกชน 
จะมพีระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 มาตรา 7 ที่ใหอํ านาจกรมทางหลวงทํ าสัญญากับ
เอกชนได ฯลฯ ซ่ึงสัญญาระหวางรัฐกับเอกชนนั้นหากเปนสัญญาเพื่อประโยชนสาธารณะแลวถือวา
เปนสญัญาทางปกครอง เมือ่มขีอพพิาทเกดิขึน้กจ็ะตองฟองรองคดไีปยงัศาลปกครอง29  และหลกักฎหมาย
ที่นํ ามาพิจารณานั้นคือพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพิจารณาคดีปกครอง พ.ศ. 2542  
และพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539 สวนสัญญาที่รัฐทํ ากับเอกชนที่มิใช
เพือ่ประโยชนสาธารณะ เชน กรมทางหลวงวาจางใหเอกชนกอสรางอาคาร  สํ านักงาน  หรือสัญญา
จัดซื้อยางแอสฟลทของกรมทางหลวง เปนตน สัญญาเหลานี้หากมีขอพิพาทก็จะอยูในอํ านาจของ
ศาลยตุธิรรม ตามประมวลกฎหมายวธีิพจิารณาความแพงและหลกักฎหมายทีจ่ะน ํามาพจิารณาตดัสิน
คอื ประมวลกฎหมายแพงและพาณชิย สํ าหรับสัญญาระหวางเอกชนกบัเอกชนนัน้ ขอพพิาททีเ่กดิขึน้
จะอยูในอ ํานาจของศาลยตุธิรรมตามประมวลกฎหมายวธีิพจิารณาความแพงและหลักกฎหมายทีน่ ํามา

                                                       
28 ชาญชัย แสวงศักดิ์.  เลมเดิม. หนา 84.
29 พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพิจารณาคดีปกครอง พ.ศ. 2542, มาตรา 9 (4) ระบุวา

ศาลปกครองมีอํ านาจพิจารณาพิพากษาหรือมีคํ าสั่งในคดีพิพาทเกี่ยวกับสัญญาทางปกครอง
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พจิารณา คอื ประมวลกฎหมายแพงและพาณชิยเชนเดยีวกบัสัญญาทีรั่ฐท ํากบัเอกชนซึง่มใิชเพือ่การให
บริการสาธารณะ

จากการศึกษาเกี่ยวกับสัญญาสัมปทานในกิจการสัมปทานทางหลวง       
ของประเทศไทยในบทนี้ทํ าใหเขาใจถึงลักษณะของกิจการสัมปทานทางหลวง รวมถึงสัญญา
สัมปทานบริการสาธารณะในกิจการสัมปทานทางหลวงตลอดทั้งขอแตกตางระหวางสัญญา
สัมปทานกิจการสัมปทานทางหลวงที่กรมทางหลวงไดทํ ากับบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด 
(มหาชน) เพื่อใชเปนแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาตอไปในอนาคตDPU



บทที่ 3
วเิคราะหสัญญาสัมปทานกิจการสัมปทานทางหลวง
ของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน)

ในบทนี้ผูเขียนจะขอวิเคราะหสัญญาที่จัดทํ าขึ้นระหวางกรมทางหลวง และบริษัท     
ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) โดยสัญญาดังกลาวเปนสัญญาอนุญาตใหดํ าเนินกิจการ
สัมปทานทางหลวงอันเปนการบริการทางหลวงสัมปทาน ซ่ึงจัดทํ าเมื่อวันที่ 21 สิงหาคม พ.ศ. 2532 
รวมทัง้ขอตกลงตอทายสัญญาที่ไดจัดทํ าไว 2 คร้ัง มาประกอบการพิจารณาวิเคราะหสัญญา โดยจะ
วเิคราะหตัง้แตรูปแบบของสญัญา สถานะของคูสัญญา ตลอดจนสาระส ําคญัภายใตขอบเขตของสญัญา
อาทเิชน การด ําเนนิการเกีย่วกบักรรมสทิธ์ิในทรพัยสิน อายสัุญญา และสวนแบงรายได ตามลํ าดบัดงันี้

สัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต       
ตอนดินแดง – ดอนเมือง โดยมี

3.1 รูปแบบของสัญญา

การจัดทํ าสัญญาอนุญาตใหดํ าเนินกิจการบริการสัมปทานทางหลวงนั้น เปนสัญญา     
ที่กรมทางหลวงตกลงอนุญาตใหบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ดํ าเนินกิจการ
สัมปทานทางหลวงอันเปนการใหบริการทางหลวงสัมปทานในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 
ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง โดยมอีาณาเขตพืน้ทีสั่มปทานตามสญัญาสมัปทานทางหลวง
ฉบบัลงวันที่ 21  สิงหาคม  2532 ขอ 2 พื้นที่สัมปทาน มีรายละเอียดดังนี้

ขอ 2.1 พืน้ทีสั่มปทานมีอาณาเขตตามที่กํ าหนดไวดังตอไปนี้
(1) เขตของพื้นที่สัมปทานโดยประมาณ ไดแก

ดานทิศใต : ที ่กม. 5+700 ของทางหลวงแผนดินหมายเลข 31
ดานทิศเหนือ : ที ่กม. 21+100 ของทางหลวงแผนดินหมายเลข 31

(2) เขตดานขางของพื้นที่สัมปทาน ไดแก เขตที่ดินทางหลวงที่มีอยูเดิมตามที่
ก ําหนดไวในผนวก ก ทายสัญญานี้ และตามที่ขยายเพิ่มเติมจากการจัดใหมีที่ดินเพิ่มเติม
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ขอ 2.2 พืน้ทีสั่มปทานรวมทัง้ทีด่นิเพิม่เตมิ  ซ่ึงจะตองจดัใหมนีัน้ จะตองปลอดภาระตดิพนั
และสิทธิตางๆ ของบุคคลที่สาม ซ่ึงอาจจะเปนอุปสรรคขัดขวางตอการกอสรางทางหลวงสัมปทาน
ในเวลาสงมอบใหแกบริษัทตามที่กํ าหนดไวในขอ 8

ซ่ึงตอมาไดมีการแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับลงวันที่  
21  สิงหาคม  2532  จํ านวน  2 ครั้ง  โดยเฉพาะการแกไขเปลี่ยนแปลงโดยบันทึกขอตกลงแกไข
เปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต       
ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  ลงวนัที ่21  สิงหาคม  2532 (แกไขเปลีย่นแปลงโดยบนัทกึขอตกลงฉบบัที่
1/2538 ลงวนัที่ 27 เมษายน 2538) ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ขอ 1.2.1 ในเรื่อง
ขอบเขตของโครงการตั้งแต ขอ 1.2.1.1 ถึงขอ 1.2.1.5 โดยวัตถุประสงคของการแกไขเปลีย่นแปลง
สัญญาในครั้งที่ 2 นี้ก็เพื่อแกไขปญหาการจราจรคับคั่งบริเวณหนาทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ  
และบนถนนวิภาวดีรังสิต  กรมทางหลวงจึงอาศัยอํ านาจตามพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชน
เขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ซ่ึงรัฐบาลโดยคณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบ   
ในหลักการโดยใชวิธีการคัดเลือกใหเอกชนลงทุนและใหเจรจากับผูรับสัมปทานเดิม และผูรับ
สัมปทานไดยื่นขอเสนอเพื่อรับสัมปทานตอคณะกรรมการคัดเลือกแลว จึงใหบริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) เปนผูรับสมัปทานลงทนุกอสรางทางหลวงสมัปทานดานทศิเหนอืจากบรเิวณ
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯ ที่ดอนเมืองถึงบริเวณหนากองทัพอากาศชวง กม. 21+000- 
กม.26+700 พรอมทัง้เชือ่มตอทางหลวงสมัปทานเขากบัอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพฯ  และเชื่อมตอทางหลวงสัมปทานเขากับระบบทางดวนของการทางพิเศษแหงประเทศไทย
ทีด่ินแดง

นอกจากนั้นในสวนของคาเชาพื้นที่สัมปทานตามขอ 2.1 และ 2.2 ยังกํ าหนด
ไวในขอ 2.3 วาบริษัทจะตองจายคาเชาเต็มจํ านวนครั้งเดียวตลอดอายุสัมปทานนี้เปนจํ านวน 
200,000 บาท (สองแสนบาทถวน) สํ าหรับทีด่นิเขตทางหลวงทีม่อียูเดมิ เงนิดงักลาวนีจ้ะจายเมือ่ใดกไ็ด
แตตองจายกอนลงมือกอสรางทางหลวงสัมปทาน ซ่ึงหมายความวา  คาเชาพื้นที่สัมปทานนั้นจะตอง
จายเปนจํ านวนเต็มครั้งเดียวกอนลงมือกอสรางทางหลวงสัมปทานนั้นเอง ซ่ึงตอมาไดมีการแกไข
เปลีย่นแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง ฉบับลงวันที่  21  สิงหาคม  2532  แกไขโดยบันทึกขอตกลง
แกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง  ฉบับที่2/2539  ลงวันที่  29  พฤศจิกายน  2539  ขอ 5.
เรือ่งคาเชาทีด่นิโดยก ําหนดใหผูรับสมัปทานจายคาเชาทีด่นิของกรมทางหลวงที่จะใชในการกอสราง
ทางหลวงสัมปทานตอนตอขยายทางดานทิศเหนือใหแกกรมทางหลวงอีกเปนเงิน 100,000 บาท  
(หนึง่แสนบาทถวน)  ตลอดอายสัุมปทานในวนัลงนามในบนัทกึขอตกลงฉบบันีแ้ละเงนิคาเชาทีด่นิดงักลาวนี้
จะไมมีการคืนใหไมวาจะเกิดกรณีใดๆ ทั้งสิ้น กับทั้งสัญญาสัมปทานยังใหสิทธิผูรับสัมปทาน    
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โดยมกี ําหนดระยะเวลาใหสิทธิแกบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) เปนระยะเวลา   
ถึง 25 ป ดังขอสัญญาขอ 23.1 ตามสัญญาสัมปทานทางหลวง ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532       
ซ่ึงระบุไวดังนี้

ขอ  23.1 “สัมปทานนี้ใหมีอายุยี่สิบหา (25) ปติดตอกัน เร่ิมตั้งแตวันที่สัญญามีผลบังคับ 
กรมทางหลวงจะไมบอกเลิกสัมปทานในระหวางอายุสัมปทาน เวนแตที่กํ าหนดไวเปนอยางอื่น    
ในสัญญานี้”

นอกจากนีสั้ญญาสัมปทานฉบับนี้ยังกํ าหนดใหมีการขยายอายุสัมปทานดวยดังนี้
ขอ 23.2 “อายสัุมปทานใหขยายไดตามขอกํ าหนดและเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานนี้”

ดงันัน้บรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) จงึไดรับสทิธใินการด ําเนนิ
กจิการสมัปทานทางหลวง ซ่ึงถือเปนการใหบริการสาธารณะแทนกรมทางหลวง ตลอดระยะเวลา 25 ป
ซ่ึงผูทีจ่ะไดรับประโยชนจากการดํ าเนินกิจการของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน)   
กค็อืประชาชนผูใชบรกิารทางหลวงสมัปทาน และจากการทีบ่ริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)
เปนผูประกอบกจิการสมัปทานทางหลวงซึง่อยูในภาคเอกชน สวนกรมทางหลวงเปนหนวยงานภาครฐั
รูปแบบของสัญญาจึงเปนไปในลักษณะสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะแบบ BTO (Build-
Transfer-Operate) เหน็ไดจากทีร่ะบไุวในบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวง
ในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532
ฉบบัที่ 2/2539 ลงวันที่ 29  พฤศจิกายน 2539 ดังนี้

ขอ 22. การโอนกรรมสิทธิ์ทางหลวงสัมปทาน
“ในวันลงนามในบันทึกขอตกลงนี้ ผู  รับสัมปทานยินยอมใหกรรมสิทธิ์         

ในทางหลวงสัมปทานเดิม รวมทัง้อาคารและสิ่งปลูกสรางที่เกี่ยวของทั้งหมดในพื้นที่สัมปทานเดิม   
ตกเปนกรรมสทิธ์ิของรฐั และเมือ่ผูรับสมัปทานกอสรางทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอื
เสร็จเปนบางสวนหรือแลวเสร็จทั้งหมด ใหกรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานสวนที่แลวเสร็จ      
รวมทัง้อาคารและสิง่ปลูกสรางทีเ่กีย่วของทัง้หมดภายในพืน้ทีสั่มปทานตกเปนกรรมสทิธิข์องรฐัทนัที
แตทั้งนี้ผูรับสัมปทานยังคงมีสิทธิและหนาที่ซ่ึงรวมถึงหนาที่ดูแลบํ ารุงรักษาตามที่กฎหมายและ  
ตามขอความในบันทึกขอตกลงและสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิมทุกประการ”

ขอ 25. การบังคับใชสัญญา
“บนัทกึขอตกลงฉบบันี ้ ใหถือเปนสวนหนึง่ของสญัญาสมัปทานทางหลวงเดมิ

แตทัง้นี ้ ขอก ําหนดของสญัญาสมัปทานทางหลวงเดมิซ่ึงมไิดถูกแกไขเปลีย่นแปลงโดยบนัทกึขอตกลง
ฉบบันี ้ ใหใชบงัคบักบัทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอืโดยอนโุลมและเพยีงเทาทีไ่มขดั
หรือแยงกับบันทึกขอตกลงฉบับนี้ และขอกํ าหนดในบันทึกขอตกลงฉบับนี้ที่มิไดขัดหรือแยง      
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กับสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม ใหใชบังคับกับทางหลวงสัมปทานโดยอนุโลมดวย ทั้งนี้เวนแต      
ขอความในบนัทกึขอตกลงนี้จะแสดงใหเห็นเปนอยางอื่น”

ตามขอ 22 และขอ 25 ที่กลาวมานี้มีคํ าในขอสัญญาที่บันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลง
สัญญาสมัปทานทางหลวงฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ใหความหมายไวเพื่อใหเกิด
ความเขาใจและปองกันการตีความที่สับสน ดังนี้

ขอ 1.1.2 ค ําวา “ผูรับสัมปทาน” ในบันทึกขอตกลงนี้ใหหมายถึง “บริษัท” ตาม
สัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม

ขอ 1.1.3 ค ําวา “ทางหลวงสมัปทานเดมิ” หมายถึง ทางหลวงสมัปทานทีก่อสรางตาม
สัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม

ขอ 1.1.4 ค ําวา “สัมปทานเดิม” หมายถึง สัมปทานทางหลวงตามสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงเดิม

ขอ 1.1.5 ค ําวา “สัมปทานนี”้ หมายถงึ สัมปทานทางหลวงตามบนัทกึขอตกลงนี้
ขอ 1.1.6 ค ําวา “สัมปทานทางหลวงตอนตอขยายทางดานทศิเหนอื” หมายถึง สัมปทาน

ทางหลวงตามบันทึกขอตกลงนี้
อนึ่งในการที่จะแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต  ตอนดินแดง – ดอนเมือง ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ซ่ึงเปน
สัญญาสัมปทานทางหลวงสายนี้ฉบับแรกไดนั้น ขอสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับแรกนี้กํ าหนดไว
วาใหสามารถแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานได โดยทํ าขอตกลงเปนหนังสือระหวางคูสัญญา
และโดยพิธีการเชนเดียวกับการทํ าสัญญาสัมปทานฉบับแรก  ดังนี้

ขอ 35.3 สัญญาสมัปทานฉบบันีอ้าจแกไขเปลีย่นแปลงได โดยท ําขอตกลงเปนหนงัสอื
ระหวางคูสัญญานี้ขึ้น และโดยพิธีการเชนเดียวกับการทํ าสัญญาสัมปทานฉบับนี้

โดยตามบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาฯ ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 
พฤศจิกายน 2539 ก็ไดระบุถึงการแกไขตามบันทึกขอตกลงฯ ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 
พฤศจิกายน 2539 นี้ ใหเปนการแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับ ลงวันที่ 21 
สิงหาคม 2532 ดวย ดังนี้

ขอ 1.1.1 บนัทกึขอตกลงนีใ้หถือเปนสญัญาแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวง
ในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532
ซ่ึงแกไขเปลีย่นแปลงโดยบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวง ในทางหลวง
แผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ฉบบัที ่1/2538 ลงวนัที ่27 เมษายน 2538
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ซ่ึงตอไปในสัญญานี้ ใหรวมเรียกวา “สัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม” และใหถือวาบันทึกขอตกลง
ฉบบันี้เปนสวนหนึ่งของสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม

นอกจากนีต้ามสญัญาสมัปทานทางหลวงเดมิ ลงวนัที ่ 21 สิงหาคม 2532 ยงัมรีายละเอยีด    
ดังตอไปนี้

ขอ 8. การมอบพื้นที่สัมปทานใหแกบริษัท
“ที่ดินในเขตทางหลวงที่มีอยูเดิมอันเปนสวนหนึ่งของพื้นที่สัมปทานตามที่

ระบไุวในขอ 2 นั้น จะตองสงมอบใหแกบริษัทเมื่อบริษัทรองขอ และที่ดินเพิ่มเติมบรรดาที่จํ าเปน
เพื่อการกอสราง การประกอบการและบ ํารุงรักษาทางหลวงสมัปทานนี ้ จะตองจดัใหไดมาตามเวลาที่
ตองการเพื่อใหงานทางดานวิศวกรรมและการกอสรางทางหลวงสัมปทานดํ าเนินไปตรงตามหมาย
ก ําหนดการโดยไมหยุดชะงัก”

ขอ 16. การบํ ารุงรักษา
“บริษัทจะตองบํ ารุงรักษาทางหลวงสัมปทานรวมทั้งอุปกรณโครงสรางและ   

ส่ิงอํ านวยความสะดวกตางๆ ใหอยูในสภาพทีด่ทีกุเมือ่ โดยตองท ําการบ ํารงุปกต ิการบ ํารงุตามก ําหนดเวลา
การบ ํารุงพเิศษและบรูณะปรบัปรงุตามมาตรฐานของกรมทางหลวงและวธีิปฏิบตัโิดยทัว่ไป ในกรณทีี่
บริษทัไมบ ํารุงรักษาทางหลวงสมัปทานตามควร ใหกรมทางหลวงมสิีทธิส่ังใหบริษทัท ําการแกไขซึง่บริษัท
จะตองปฏิบัติโดยไมชักชา”

ขอ 24. การสงมอบทางหลวงสัมปทานเมื่อส้ินอายุสัมปทาน
24.1 เมือ่อายสัุมปทานไดส้ินสดุลง บริษทัตองคนืสมัปทาน รวมทัง้สงมอบพืน้ที่

สัมปทานทางหลวงสมัปทาน อาคารและสิง่ปลกูสรางทัง้หมดภายในพืน้ทีสั่มปทานในสภาพตามทีเ่ปนอยู
ใหแกกรมทางหลวงโดยไมคดิมลูคาใด  ๆและตองสงมอบเครือ่งอปุกรณ คูมอืปฏิบตังิาน เอกสารทางเทคนคิ
และอปุกรณในการด ําเนนิการและบ ํารุงรักษาทัง้หมด บรรดาทีเ่กีย่วของใหแกกรมทางหลวงดวย

24.2 อยางนอยหนึ่ง (1) ปกอนส้ินสุดอายุสัมปทาน คูสัญญานี้จะตองประชุม
ปรึกษาหารือกันและตกลงแผนงานการสงมอบทางหลวงสัมปทาน เพื่อใหการสงมอบทางหลวง
สัมปทานดํ าเนินไปโดยเปนระเบียบเรียบรอยและไมมีขอขัดของใดๆ เกิดขึ้นในการประกอบการ
และการบํ ารุงรักษาทางหลวงสัมปทาน

ขอ 26. ผลประโยชนที่จะใหแกกรมทางหลวง
26.1 บริษัทตกลงจะแบงรายได โดยจายเปนรายเดือนใหแกกรมทางหลวง     

เริม่ตัง้แตปที่ยี่สิบสอง (22) ของอายุสัมปทานติดตอกันเปนตนไป ในจํ านวนรอยละยี่สิบ (20) ของ
รายไดกอนหกัรายจายประจํ าเดือนนั้นๆ โดยจะชํ าระภายในสิบ (10) วันนับจากวันสิ้นเดือนหนึ่งๆ 
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แตจํ านวนรวมทั้งปของเงินที่จายเปนรายเดือนในปหนึ่งๆ จะตองเทากับรอยละหาสิบ (50) ของ
กํ าไรสุทธิประจํ าปนั้นๆ

หากปรากฏวารายไดทีจ่ายใหกรมทางหลวงรวมทัง้ปตามวรรคแรกนอยกวา
หรือมากกวารอยละหาสิบ (50) ของกํ าไรสุทธิประจํ าปนั้นๆ บริษัทและกรมทางหลวงจะตองทํ า
ความตกลงรวมกนั ก ําหนดวธีิจายเงนิเพิม่เตมิหรือจายเงนิคนืใหแกคูสัญญาตอไป การท ําความตกลง
รวมกนันีใ้หกระท ําใหแลวเสรจ็ภายในสบิหา (15) วนันบัแตการตรวจสอบบญัชปีระจ ําปนัน้ๆ เสรจ็แลว

บริษัทและกรมทางหลวงจะรวมกันแตงตั้งผูสอบบัญชีรับอนุญาตขึ้น
โดยคาใชจายของบริษัทแตผูเดียว เปนผูตรวจสอบบัญชีประจํ าปของบริษัทนับตั้งแตวันเริ่มเปด  
การจราจรทางหลวงสัมปทานตลอดสายเพื่อเก็บคาผานทางจนสิ้นอายุสัมปทาน

26.2 ไมวาความของขอ 26.1 จะกลาวไวเปนประการใด รายไดคาผานทางทัง้หมด
เปนกรรมสิทธิ์ของบริษัทแตผูเดียว

จะเห็นวาการระบุสาระสํ าคัญของสัญญาไปในทางที่เปนประโยชน
กับภาครัฐ เพราะถือเปนการใหบริการสาธารณะที่รัฐตองกํ ากับดูแล ดังนั้นทรัพยสินที่บริษัท      
ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ลงทนุสรางนัน้เมือ่บรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)
ดํ าเนินการแลวเสร็จ กรรมสิทธ์ิในทรัพยสินจะโอนไปเปนของกรมทางหลวงทันที แตบริษัท      
ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ไดสิทธิในการใชทรัพยสิน พรอมทัง้ตองบ ํารุงรักษาทรพัยสิน
ที่บริษัทจัดหามาดวย และในขณะเดียวกันกรมทางหลวงซึ่งมิไดเปนผูลงทุนสรางทรัพยสินนั้น       
กส็ามารถใชสิทธิในการแสวงหาผลประโยชนจากทรพัยสินทีบ่ริษทัลงทนุสราง แมจะเปนเพยีงสวนที่
บริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) เหลือจากการด ําเนนิกจิการและใหบริษทั ทางยกระดบั
ดอนเมอืง จํ ากัด (มหาชน) เปนผูชวยบริหารผลประโยชนก็ตาม กลาวโดยสรุปก็คือกรมทางหลวง
ไดรับประโยชนจากรูปแบบสัญญา BTO กลาวคือ มิตองเปนผูลงทุนในทรัพยสิน แตนํ าทรัพยสิน
ดงักลาวมาแสวงหาประโยชนไดในอีกสวนหนึ่ง

3.2 คูสัญญา

การใหบรกิารสาธารณะในปจจบุนั รัฐไดมบีทบาทและมกีารจดัท ําสญัญากบัภาคเอกชน
มากขึน้โดยคูสัญญาฝายหนึ่งเปนสวนของภาครัฐ และอีกฝายหนึ่งเปนเอกชน ทํ าสัญญากันเพื่อให
บริการสาธารณะ ซ่ึงถือเปนสญัญาทางปกครองจงึอยูภายใตบงัคบัของกฎหมายมหาชน1 หากพจิารณา

                                                       
1 ดาราพร ถิระวัฒน. เลมเดิม. หนา 31.
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จากสญัญาอนญุาตใหบริการทางหลวงสมัปทานฉบบันีจ้ะเหน็วา คูสัญญาฝายหนึง่ คอื กรมทางหลวง
ซ่ึงเปนหนวยงานภาครัฐ ไดทํ าสัญญากับบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ซ่ึงมีสถานะ
เปนบรษิทัเอกชนยอมท ําใหกรมทางหลวงอยูในสถานะทีม่คีวามเหนอืกวาบรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง
จ ํากดั (มหาชน) จึงอาศัยสถานะที่เหนือกวาเปนตัวกํ าหนดใหบริษัทฯ ดํ าเนินการเปนไปตามระบบ
ขัน้ตอน ท ําใหบริษทัฯ ซ่ึงเปนผูประกอบการภาคเอกชนนัน้ตองประกอบการตามสญัญาอยางเครงครดั
เพราะเทากับเปนการดํ าเนินการเพื่อประโยชนของประชาชนผูใชบริการดวย

ในการก ําหนดใหบริษัทฯ ดํ าเนินการอยางเครงครัดนั้น จะเห็นไดจากสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงฉบบัลงวนัที ่ 21  สิงหาคม  2532 ขอ 7  ขอก ําหนดของโครงการ  แผนแบบขัน้ตน  แผนแบบ
ขัน้สุดทาย ที่กํ าหนดวา

7.1 บริษัทจะตองจัดทํ าแผนแบบขั้นสุดทายของทางหลวงสัมปทาน ซ่ึงจะตองเปนไป
ตามแผนแบบขั้นตน และขอกํ าหนดของโครงการ

7.2 แผนแบบขัน้สุดทายหรือสวนใดสวนหนึง่ของแผนแบบดงักลาวนี ้ ทีบ่รษิทัไดจดัท ําขึน้
จะตองสงมอบใหแกกรมทางหลวงเพื่ออนุมัติวาถูกตองกับแผนแบบขั้นตน และขอกํ าหนดของ
โครงการกอนทีจ่ะเริม่งานกอสราง กรมทางหลวงจะตองอนมุตัแิผนแบบขัน้สุดทายสํ าหรบัทางหลวง
แตละชวงภายในสามสิบ (30) วันหลังจากวันเสนอขออนุมัติ

7.3 บริษัทอาจรองขอตอกรมทางหลวงใหแกไขหรือใหยกเวนรายการของแผนแบบ
ขั้นตนและ/หรือขอกํ าหนดของโครงการ พรอมเหตุผลทางดานเทคนิคและ/หรือดานประกอบการ 
กรมทางหลวงจะตองไมปฏิเสธการอนุมัติโดยปราศจากเหตุผลอันสมควร ในกรณีที่กรมทางหลวง
มไิดแจงการไมอนุมัติพรอมดวยเหตุผลภายในสามสิบ (30) วันหลังจากไดรับคํ ารองขอ ใหถือวา
กรมทางหลวงอนุมัติการรองขอคราวนั้น

7.4 บริษทัสญัญาวา ระหวางระยะเวลากอสราง บริษัทจะจัดตั้งหนวยงานพิเศษขึ้นโดย
มีวัตถุประสงคที่จะวางแผน นํ ามาตรการตางๆ ไปดํ าเนินการ ตลอดทั้งติดตามดูมาตรการตางๆ 
บรรดาที่จํ าเปน เพื่อใหมีอุปสรรคหรือความไมสะดวกนอยที่สุดตอการจราจรของยวดยานในถนน
วภิาวดีรังสิต

จากขอสัญญาดงักลาวแมวาคูสัญญาฝายหนึง่จะมสีถานะเหนอืกวาคูสัญญาอกีฝายหนึง่
ในการกํ าหนดกฎกติกาในการดํ าเนินกิจการบริการสาธารณะซึ่งเปนสัญญาทางปกครองก็ตาม      
แตคู สัญญาทั้งสองฝายนั้นก็มีผลประโยชนรวมกันเพราะนอกเหนือจากคู สัญญาภาครัฐจะมี         
วัตถุประสงคแหงสัญญาที่ใหบริการสาธารณะแลวก็ยังใหผลประโยชนแกภาคเอกชนและภาคธุรกิจ 
โดยสนบัสนนุสงเสริมระบบเศรษฐกิจภายในประเทศทํ าใหเกิดผลประโยชนสูงสุดตอประเทศ  และ
เปนประโยชนของประชาชน ซ่ึงนอกจากจะทํ าใหสัญญามีลักษณะเปนสัญญาทางปกครองแลว     
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ยงัไดรับประโยชนตอบแทนจากคูสัญญาภาคเอกชนดวย และขณะเดยีวกนัการเขาท ําสญัญาของเอกชน   
กม็ุงหวงัผลประโยชนทีจ่ะไดรับภายหลงัการลงทนุประกอบกจิการ กลาวคอื เอกชนตองการผลก ําไร
เปนการตอบแทนการลงทนุ ผูเขยีนจงึเหน็วาสญัญาดงักลาวจงึเปนสญัญาทางปกครองและสญัญาธรุกจิ
รวมอยูในสญัญาเดียวกันแมวาคูสัญญาจะมีลักษณะที่แตกตางกันในการเขาทํ าสัญญา

3.3 สาระสํ าคัญภายใตขอบเขตของสัญญา

ภายใตขอบเขตของสัญญานั้นผูเขียนจะวิเคราะหเริ่มตั้งแตการดํ าเนินการ กรรมสิทธิ์  
ในทรพัยสิน อายสัุญญา รวมถึงเรือ่งของสวนแบงรายได ซ่ึงถือเปนสาระส ําคญัของสญัญาดงัตอไปนี้

3.3.1 การดํ าเนินการ
การด ําเนนิการตามเงือ่นไขทีก่ ําหนดไวตามสญัญา บริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง

จ ํากดั (มหาชน) เปนผูลงเงินทุน ออกแบบทํ างานดานวิศวกรรมทั้งหมดในการดํ าเนินการกอสราง 
รวมทัง้บรษิทัฯ มีหนาที่ดํ าเนินกิจการ ประกอบการตางๆ บรรดาที่จะตองกระทํ าตามปกติดวย กับ
ทัง้ยงัตองบ ํารุงรักษาทางหลวงสมัปทานใหอยูในสภาพทีอํ่ านวยความสะดวกไดแกประชาชนผูใชทาง
และเพือ่ความปลอดภยัของผูใชบริการดวย ประกอบกบัมอํี านาจควบคมุดแูลบรหิารจดัการในเรือ่งทัง้หลาย
ตามสัญญานี้ดวย ดังไดระบุไวในสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับลงวันที่  21  สิงหาคม  2532  ขอ 6  
การจัดองคกรของบริษัท  ขอ 6.1 และ 6.2 วา

6.1 บริษทัไดจดทะเบียนจัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยแลว เพื่อลงทุน ออกแบบ 
ท ํางานดานวศิวกรรม กอสราง ประกอบการและบ ํารุงรักษาทางหลวงสมัปทาน และเพือ่ปฏิบตักิารอืน่
ทัง้ปวง ตลอดทัง้หนาทีต่างๆ ซ่ึงอาจจ ําเปนหรอืสะดวกในการปฏบิตังิานดงักลาวขางตนตามกฎหมายไทย
และตามสัญญาสัมปทานนี้

6.2 ภายในบังคับของบทบัญญัติแหงกฎหมาย บริษัทมีอํ านาจกํ ากับควบคุม
และจัดการแตผูเดียวในเรื่องทั้งหลายทั้งปวงบรรดาที่เกี่ยวกับสิทธิและภาระหนาที่ของบริษัทตาม
สัญญาสมัปทานนี ้และในการด ําเนนิกจิการตางๆ  ของบรษิทัตามทีพ่งึท ําไดตามขอบงัคบัของบรษิทั

สวนการเริม่ด ําเนนิการใหประชาชนใชบรกิารทางหลวงสมัปทานสายนีเ้ปนหนาที่
ของบริษัทฯ ที่จะตองรองขอใหกรมทางหลวงทํ าการตรวจงานกอสรางนั้นวาเปนไปตามแบบแผน
ขัน้สดุทายและขอกํ าหนดของโครงการหรือไมเสียกอน กับทั้งตองดํ าเนินการที่เกี่ยวของกับการเปด
การจราจรดวย ดังนี้คือ
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ขอ 11. การเปดการจราจร
11.1 เมื่องานกอสรางสวนที่สํ าคัญแลวเสร็จ และจํ าเปนตอการเปดใช

ทางหลวงสมัปทานทัง้หมดหรอืบางสวน บริษทัจะรองขอใหกรมทางหลวงท ําการตรวจงานกอสรางนั้น
วาเปนไปตามแผนแบบขัน้สดุทายและขอก ําหนดของโครงการ เมือ่ไดรับรายงานผลการตรวจวาถูกตองแลว
กรมทางหลวงจะตองอนุญาตใหเปดใชทั้งหมดหรือบางสวนของทางหลวงสัมปทาน ในการจราจร
ตามมาตรา 21 ของพระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน

11.2 บริษัทมีสิทธิที่จะเปดการจราจรในทางหลวงสัมปทานตลอดสาย
หรือบางสวนและเก็บคาผานทางในอัตราตามที่กํ าหนดไวในขอ 20 เมื่อครบกํ าหนดสาม (3) เดือน
นับจากวันที่บริษัทไดรองขอใหกรมทางหลวงทํ าการตรวจงานตามขอ 11.1 เวนแตกรมทางหลวง
แจงคดัคานการเปดใชทางหลวงสัมปทาน โดยอาศัยผลการตรวจงานของกรมทางหลวงซึ่งไดพบวา
งานไมเปนไปตามแผนแบบขั้นสุดทาย และขอกํ าหนดของโครงการ หรือแผนแบบแกไขหรือ      
ขอกํ าหนดที่อนุมัติแลวตามความของขอ 7.3

การกอสรางที่ผิดแผกไปเล็กนอยหรือขาดตกบกพรองเล็กนอย
หรือไมสมบูรณเล็กนอยซ่ึงยอมใหมีไดตามมาตรฐานของกรมทางหลวงและวิธีปฏิบัติโดยทั่วไปนั้น 
จะนํ ามาเปนเหตุปฏิเสธไมได

11.3 กอนบริษัทรองขอใหกรมทางหลวงตรวจสอบงานแตละครั้ง 
บริษัทจะตองจัดแบบแปลนแผนผังพิมพเขียวของการกอสรางจริงสํ าหรับสวนของทางหลวง
สัมปทานทีจ่ะเปดการจราจรใหแกกรมทางหลวงสาม (3) ชุด และอีกหนึ่งชุดที่ใชทํ าพิมพเขียวได

11.4 การเปดใชทางหลวงสัมปทานสวนตางๆ ในการจราจรนั้นจะตอง
คํ านึงถึงการจัดการจราจรถึงทาอากาศยานนานาชาติดอนเมืองเสมอ เพื่อบรรลุเปาหมายดังกลาวนี้ 
ระหวางการรื้อถอนสะพานลอยเดิมและงานดัดแปลงแกไขตามทางแยกระดับพื้นตางๆ นั้น บริษัท
จะตองเปดทางหลวงสมัปทานสวนทีส่รางเสรจ็แลวใหยวดยานไดใชเปนทางสญัจรชัว่คราวโดยไมเกบ็
คาผานทางตามทางแยกที่เกี่ยวของกอนที่จะเปดใหจราจรใชเปนทางการตามขอ 11.1 หรือ ขอ 11.2

ค.  การประกอบการทางหลวงสัมปทาน
ขอ 13. มาตรฐานการดํ าเนินการ

บริษัทจะประกอบการทางหลวงสัมปทานตามมาตรฐานการดํ าเนินการ        
ซ่ึงจะตกลงกันทั้งสองฝาย ในเรื่องดังตอไปนี้เปนกรณีๆ ไป คือ
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ก . สวนของทางหลวงสัมปทานที่อยู ในระหวางการกอสราง ซ่ึงใชเพื่อ     
การจราจรชั่วคราว และ

ข. สวนของทางหลวงสมัปทานซึง่สรางเสรจ็และเปดใชในการจราจรตามขอ 11.1
หรือ ขอ 11.2 แลว

ขอ 14. การปดและจํ ากัดการจราจร
14.1 ในกรณทีีเ่กดิเหตสุุดวสัิยหรือมกีรณฉีกุเฉนิเกดิขึน้ ซ่ึงจ ําเปนตองปดการจราจร

บริษัทอาจจะปดหรือจํ ากัดการใชทางหลวงสัมปทาน และจะแจงใหสวนราชการที่เกี่ยวของทราบ
โดยทันที

14.2 เวนแตในกรณีฉุกเฉิน หากบริษัทเห็นวาจํ าเปนตองจํ ากัดการจราจร
เนือ่งมาจากงานบ ํารุงรักษาหรอืงานซอมแซม ซ่ึงจะตองท ําตามก ําหนดเวลา บริษทัตองแจงใหกรมทางหลวง
ทราบลวงหนาอยางนอยสอง (2) สัปดาห

และจากขอสัญญาดงักลาวขางตน จะเห็นไดวาอํ านาจในการดํ าเนินการ
ทางการบรหิารจดัการ ด ําเนนิการทางธรุกจิ เปนหนาทีข่องบรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)
โดยกรมทางหลวงไมไดเขาไปจัดการและดํ าเนินการทางธุรกิจดวยโดยตรง แตเปนการควบคุม   
การดํ าเนินการของบริษัทฯเทานั้น ดังนั้นไมวาการดํ าเนินการทางธุรกิจจะมีผลกํ าไรหรือขาดทุน     
กเ็ปนความรับผิดชอบของบริษัทฯ แตเพียงผูเดียว คูสัญญาภาครัฐมิไดเขาไปรับผิดชอบดวย

นอกจากนี้การดํ าเนินการของบริษัทฯ นั้น ยังมีหนาที่ความรับผิดชอบ
ตอการบรกิารสาธารณะ หากกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลใดตามกฎหมายและกฎขอบังคับอื่นๆ 
ทัง้ปวง รวมทัง้ตองบ ํารุงรักษาตรวจตราดแูลทางหลวงสมัปทานโครงสรางและสิง่อ ํานวยความสะดวกตางๆ
ทีเ่กีย่วกบัทางใหอยูในสภาพดี รวมทั้งตองทํ าประกันภัยไวเพื่อเปนหลักประกันในการประกอบการ
ทางหลวงดังขอสัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับลงวันที่  21 สิงหาคม  2532 ดงัตอไปนี้

ขอ 15. ความรับผิดชอบตอบริการสาธารณะ
บริษทัจะตองปฏิบัติตามกฎหมายและกฎขอบังคับทั้งหลายทั้งปวง โดยเฉพาะ

อยางยิ่งเกี่ยวกับการปฏิบัติหนาที่ของกรมตํ ารวจ กองตํ ารวจดับเพลิง หนวยงานรักษาความมั่นคง 
หนวยงานเกีย่วกบัการบรรเทาสาธารณภยั สาธารณสขุ การปองกนัประเทศ และเกีย่วกบัการพทิกัษรักษา
สภาพแวดลอมและกิจการขนสงเชื้อเพลิง
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ขอ 16. การบํ ารุงรักษา
บริษัทจะตองบํ ารุงรักษาทางหลวงสัมปทานรวมทั้งอุปกรณโครงสรางและ   

ส่ิงอํ านวยความสะดวกตางๆ ใหอยูในสภาพที่ดีทุกเมื่อ โดยตองทํ าการบํ ารุงปกติ การบํ ารุงตาม
ก ําหนดเวลา การบ ํารงุพเิศษและบรูณะปรบัปรงุตามมาตรฐานของกรมทางหลวงและวธีิปฏิบตัโิดยทัว่ไป
ในกรณทีีบ่ริษทัไมบ ํารุงรักษาทางหลวงสมัปทานตามควร ใหกรมทางหลวงมสิีทธิส่ังใหบริษทัท ําการแกไข
ซ่ึงบริษัทจะตองปฏิบัติโดยไมชักชา

ขอ 18. การประกันภัย
บริษัทจะตองจัดใหมีและดํ ารงไวซ่ึงการประกันภัยเพื่อใหไดรับความคุมครอง

ตามปกติในการประกอบการทางหลวงสัมปทาน ตามที่บริษัทพิจารณาเห็นสมควรโดยคํ านึงถึง  
ทางดานเศรษฐกิจ  ทั้งนี้ตลอดอายุสัมปทาน

บริษทัมสิีทธิโอนสิทธิในคาสนิไหมทดแทนการประกนัภยัใหแกบคุคลทีส่ามได
แตทัง้นีเ้ฉพาะเพื่อวัตถุประสงคในการใหหลักประกันเกี่ยวกับสัมปทานนี้เทานั้น

แมจะไดมีการโอนสิทธิในคาสินไหมทดแทนการประกันภัยใดๆ ก็ดี ผูรับโอน
จะตองไมน ําเงินประกันภัยใดๆ ที่ไดรับไปนี้ไปใชเปนประการอื่นนอกจากตามวัตถุประสงคขั้นตน
ตามสัญญาประกันภัยเทานั้น

ขอ 19. การตรวจตรา
บริษัทจะตองรวมมือกับกรมทางหลวงในการปฏิบัติหนาที่ตรวจตราทางหลวง

สัมปทานตามพระราชบญัญตัทิางหลวง พระราชบญัญตัทิางหลวงทีไ่ดรับสัมปทานและกฎหมายอืน่ใด
ทีเ่กี่ยวของ

ขอ 27. การเลิกสัญญาโดยกรมทางหลวง
27.1 กรมทางหลวงอาจเลิกสัญญาสัมปทานนี้ไดเพราะเหตุบริษัทผิดสัญญา  

แตทัง้นีเ้ฉพาะเหตุที่ระบุไวในมาตรา 8 ของพระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทานเทานั้น และ
เหตใุดๆ ดงักลาวนีจ้ะตองรายแรงถงึขัน้ทีส่มควรเลกิสัญญาสมัปทาน และจะตองด ําเนนิการตามขัน้ตอน
ดังตอไปนี้ตามลํ าดับ คือ

ก. ในชั้นแรก กรมทางหลวงจะตองมีหนังสือบอกกลาวไปยังบริษัท
ระบุเหตุที่อางวากรมทางหลวงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาสัมปทานนี้ได พรอมทั้งระบุรายละเอียด      
ของพฤตกิารณซ่ึงเปนเหตุเลิกสัญญาดังกลาว ถาหากเหตุดังกลาวนี้ไมไดรับการแกไข
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ในกรณนีีบ้ริษทัมเีวลาท ําการแกไขการผดิสญัญาเปนเวลาเกาสบิ (90) วนั
หลังจากไดรับหนังสือบอกกลาว หรือในเวลาที่นานกวานั้น ตามที่กรมทางหลวงจะเห็นสมควร
กํ าหนดให หรือถาหากในทางปฏิบัติไมอยูในวิสัยที่จะแกไขการผิดสัญญานั้นไดภายในระยะเวลา  
ทีก่ ําหนด ใหบริษัทเริ่มดํ าเนินการแกไขการผิดสัญญาดังกลาวนั้นดวยความเขมแข็ง

ในกรณีดังกลาวขางตนนี้ หากบริษัทไดแกไขการผิดสัญญาที่กลาว
อางแลว  ใหถือวาเหตุการณเลิกสัญญาดังกลาวเปนอันหมดสิ้นไป

ข. ขัน้ตอนทีส่อง  ในกรณทีีบ่ริษทัพจิารณาเหน็โดยสจุริตวาเหตผิุดสัญญา
ทีก่ลาวอางนั้น  ไมมีมูลหรือไมรายแรงถึงขั้นที่สมควรเปนเหตุใหเลิกสัญญาสัมปทานนี้ได บริษัท
จะตองใหคํ าชี้แจงแสดงเหตุผลอยางเต็มที่ตอกรมทางหลวง และในกรณีที่คํ าชี้แจงแสดงเหตุผล  
เปนทีพ่งึพอใจตอกรมทางหลวง กรมทางหลวงจะตองแจงใหบริษทัทราบเชนนัน้เปนลายลักษณอักษร
ภายในสามสิบ (30) วนั หลังจากไดรับคํ าชี้แจงเหตุผลจากบริษัท และหลังจากนั้นใหเร่ืองเปนอันยุติ

ค. ขั้นตอนที่สาม ในกรณีที่กรมทางหลวงพิจารณาเห็นวาคํ าชี้แจง
แสดงเหตผุลของบรษิทัไมอาจยอมรบัได  กรมทางหลวงจะตองแจงใหบริษทัทราบ  ในกรณนีีใ้หถือวา
ไดมขีอพพิาทเกดิขึน้ระหวางกรมทางหลวงกับบริษัทเกี่ยวกับสัญญาสัมปทานและขอพิพาทใหระงับ
ตามความของขอ 31 ของสัญญาสัมปทานนี้

27.2 จนกวาขอพพิาทจะไดระงบัไปเรยีบรอยโดยการตกลงรวมกนัของคูกรณี  
หรือตามขอกํ าหนดของขอ 31 ของสัญญาสัมปทานนี้  สิทธิและหนาที่ทั้งปวงของบริษัทตามสัญญา
สัมปทานนี้ใหมีอยูโดยไมเปลี่ยนแปลง

ขอ 28. การเลิกสัญญาโดยบริษัท
28.1 บริษัทอาจเลิกสัญญาสัมปทานนี้ได ในกรณีที่กรมทางหลวงไมปฏิบัติ

ตามขอก ําหนดใดๆ ของสญัญาสมัปทานนี ้  ซ่ึงรายแรงถงึขัน้สมควรเปนเหตเุลิกสญัญาสมัปทานนีไ้ด  
และจะตองดํ าเนินการตามขั้นตอนดังตอไปนี้ตามลํ าดับ คือ

ก. ในขั้นแรก บริษัทจะตองมีหนังสือบอกกลาวไปยังกรมทางหลวง
ระบุขอสัญญาซึ่งกรมทางหลวงไมปฏิบัติตาม และระบุรายละเอียดทั้งหมดประกอบขออางนั้น     
ซ่ึงในกรณีนี้กรมทางหลวงจะตองมีเวลาแกไขการไมปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานตามที่อางนั้น     
เปนเวลาเกาสบิ (90)  วนัหลังจากไดรับการรองขอ  หรือมเีวลานานกวาตามทีท่ัง้สองฝายจะไดตกลงกนั  
ในกรณนีี ้ ถาหากกรมทางหลวงไดแกไขการไมปฏิบัติขอสัญญาดังกลาวอางนั้น ขออางวาไมปฏิบัติ
ตามสัญญานั้นใหเปนอันหมดสิ้นไป
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ข. ขัน้ตอนที่สอง  ในกรณีที่กรมทางหลวงไมยอมรับตามคํ ารองขอให
ปฏิบัติตามเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานนี้ ใหถือวาไดมีขอพิพาทเกิดขึ้นระหวางกรมทางหลวง     
กบับรษิทัอนัเกีย่วกบัสญัญาสมัปทานนี ้ และใหบรษิทัเสนอขอพพิาทนัน้เพือ่ใหมกีารระงบัตามความ
ของขอ 31 ของสัญญาสัมปทานนี้

28.2 จนกวาจะไดมีการระงับขอพิพาทดังกลาวนี้โดยการตกลงรวมกันหรือ
ตามความของขอ 31 ดังกลาว บริษทัจะตองดํ าเนินการตอไปดวยความเขมแข็งในการใชสิทธิและ
ปฏิบัติตามหนาที่ของตนตามสัญญาสัมปทานนี้ เทาที่สามารถปฏิบัติได และเทาที่พึงคาดหมาย     
ใหบรษิทัด ําเนนิการไดเมือ่ค ํานงึถึงขออางวากรมทางหลวงไมปฏิบตัติามขอสัญญาสมัปทานซึง่ยงัมไิด
ระงับสิ้นไปนั้น

28.3 ในกรณีที่การระงับขอพิพาทตามขอ 31 เปนคุณตอบริษัท ก็ใหสัญญา
สัมปทานนี้เปนอันส้ินสุดลงและใหบริษัทไดรับคาสินไหมทดแทนโดยประการที่ใกลเคียงอยางยิ่ง
กบัขอก ําหนดของขอ 29 กบัใหบรษิทัไดรับชดใชคาดอกเบีย้ทัง้หมดบรรดาทีเ่กดิขึน้ในระหวางการด ําเนนิการ
ระงับขอพิพาทนั้นดวย

ในกรณีอ่ืนๆ ทั้งหมดนอกจากนี้ ทั้งสองฝายจะตองทํ าความตกลงกัน
ในขัน้ตอนเพือ่ระงบัขอพพิาท  ทัง้นี ้โดยใหเปนไปตามเจตนารมยของผลการระงบัขอพพิาทตามขอ 31

ขอ 29. การเขายึดถือครอบครองทางหลวงสัมปทาน
29.1 ในกรณีที่กรมทางหลวงใชสิทธิยึดถือครอบครองทางหลวงสัมปทาน

ตามมาตรา 9 มาตรา 10 และมาตรา 11 ของพระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทานกอนครบอายุ
สัมปทาน  บริษัทจะตองไดรับคาสินไหมทดแทนตามกฎหมาย

29.2 ไมวาความของขอ 29.1 จะกลาวไวเปนประการใด จ ํานวนคาสนิไหมทดแทน
จะตองเปนจ ํานวนทีคู่สัญญาเหน็ชอบรวมกนัโดยจะตองพจิารณาถงึสิง่ดงัตอไปนี้ คอื เงนิทนุจดทะเบยีน
ทีไ่ดชํ าระแลว กับผลตอบแทนในเงินทุนดังกลาว ซ่ึงเทียบกันไดกับผลตอบแทนอันพึงคาดหมายได
วาจะไดรับจากโครงการประเภทเดียวกันนี้ เมื่อคํ านึงถึงการเสี่ยงภัยที่เกี่ยวของดวยประการนี้       
กบัเงนิจ ํานวนหนึง่ซึง่เทากบัเงนิกูทีค่างช ําระอยูทัง้หมด และคาภาระผกูพนัและคาธรรมเนยีมเพิม่เตมิใดๆ
ในการช ําระเงินกูคืนลวงหนาสํ าหรับเงินกูดังกลาวประการหนึ่ง กับเงินจํ านวนหนึ่งซ่ึงเทากับหนี้อ่ืน
ทั้งหมดของบริษัทที่คางชํ าระอยู ซ่ึงกรมทางหลวงมิไดเขารับผิดชอบดวยประการหนึ่ง และ           
คาสินไหมทดแทนสํ าหรับการขาดกํ าไรที่ประมาณวาจะไดรับสํ าหรับอายุสัมปทานที่ยังเหลืออยู
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ขอ 30. สิทธกิอนผูอ่ืนในกรณีที่มีการเลิกสัญญากอนครบกํ าหนด
ในกรณทีีเ่ลิกสัญญากอนครบก ําหนดตามขอ 27 ขอ 28 และขอ 29 กรมทางหลวง

มสิีทธกิอนผูอ่ืนทีจ่ะซือ้วสัดส่ิุงของคงคลงัทัง้หมดและอะไหลบรรดาที่เกี่ยวของกับการประกอบการ
ทางหลวงสัมปทานตามที่แยกประเภทไวตามหลักการบัญชีอันเปนที่ยอมรับกันทั่วไป และปรากฏ
ในงบดุลของบริษัทโดยคิดตามราคาตลาดตามที่เปนธรรมหรือในราคาที่ตกลงกัน

ดงันัน้จากขอสัญญาดงัทีไ่ดกลาวมาแลว จะเหน็วา ทัง้กรมทางหลวงและบรษิทัฯ
ตางก็มีหนาที่อันพึงปฏิบัติตอกันตามสัญญา แมวาคูสัญญาฝายภาครัฐ คอื กรมทางหลวงซึ่งถือวา    
มสีถานะเหนือกวาคูสัญญาอีกฝายหนึ่งคือบริษัท แตเมื่อตกลงทํ าสัญญากันแลวในการเขาทํ าสัญญา   
กต็องปฏิบัติไปตามที่ไดตกลงกันไว ตราบใดที่ยังไมมีการแกไขสัญญา หรือยกเลิกสัญญา เพราะ
เมื่อมีการทํ าสัญญาแลวทั้งสองฝายจะตองปฏิบัติตามสัญญาบนพื้นฐานแหงความเทาเทียมกัน   
กลาวคือ หากฝายใดฝายหนึ่งไมปฏิบัติตามสัญญา อีกฝายหนึ่งมีสิทธิในการเรียกรองใหปฏิบัติ    
ตามสญัญา ฝายทีม่สีถานะเหนอืกวาจะอางความเปนรัฐเพือ่ไมปฏิบตัติามสญัญาไมได และดวยสัญญา
ดังกลาวเปนสัญญาธุรกิจรวมอยูดวย หากมีการยกเลิกหรือเปลี่ยนขอกํ าหนดตามสัญญา คูสัญญา  
ทัง้สองฝายจะตองคํ านึงถึงผลทางธุรกิจเพื่อรักษาพันธมิตรทางธุรกิจดวย

3.3.2 กรรมสิทธ์ิในทรัพยสิน
ตามบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง ฉบับที่ 2/2539 

ลงวนัที ่ 29 พฤศจิกายน 2539 ขอ 22 กํ าหนดใหกรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานเดิมรวมทั้งอาคาร
และส่ิงปลูกสรางทีเ่กีย่วของ ตกเปนกรรมสทิธ์ิของกรมทางหลวงนบัแตวนัลงนามในบนัทกึขอตกลงฯ
ฉบบัที ่ 2 นี้ สวนบริษัทฯ เปนผูครอบครองเทานั้นแตไดสิทธิในการใชประโยชนจากทรัพยสินที่อยู
ในความครอบครองในเรื่องกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินตามขอ 22  ดังนี้

ขอ 22. การโอนกรรมสิทธิ์ทางหลวงสัมปทาน
ในวันลงนามในบันทึกข อตกลงนี้ ผู  รับสัมปทานยินยอมใหกรรมสิทธ์ิ          

ในทางหลวงสัมปทานเดิม รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสรางที่เกี่ยวของทั้งหมดในพื้นที่สัมปทานเดิม   
ตกเปนกรรมสทิธ์ิของรฐั และเมือ่ผูรับสมัปทานกอสรางทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอื
เสร็จเปนบางสวนหรือแลวเสร็จทั้งหมด ใหกรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานสวนที่แลวเสร็จ      
รวมทัง้อาคารและสิง่ปลูกสรางทีเ่กีย่วของทัง้หมดภายในพืน้ทีสั่มปทานตกเปนกรรมสทิธิข์องรฐัทนัที
แตทั้งนี้ผูรับสัมปทานยังคงมีสิทธิและหนาที่ซ่ึงรวมถึงหนาที่ดูแลบํ ารุงรักษาตามที่กฎหมายและ
ตามขอความในบันทึกขอตกลงและสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิมทุกประการ
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3.3.3 อายุสัญญา
ตามขอก ําหนดของสญัญา ระยะเวลาทีบ่ริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)

จะตองเปนผูใหบริการทางหลวงสัมปทาน มีระยะเวลาทั้งส้ิน 25 ป ตามสัญญาสัมปทานทางหลวง
ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ขอ 23. และตามบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงฯ ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ขอ 11. ทีไ่ดกํ าหนดอายุสัญญาไว ซ่ึงจะได
ยกขอสัญญาขึน้มากลาวตอไปโดยอายสัุญญาทีไ่ดก ําหนดไว 25 ปนัน้ จะมผีลผูกพนัตอกรมทางหลวง
และบรษิทัฯ ทีจ่ะตองปฏิบตัติอกนัตามเงือ่นไขสญัญาตลอดอายสัุญญา 25 ป หากจะมกีารเปลีย่นแปลง
อายุสัญญาก็ขึ้นอยูกับขอตกลงของทั้งสองฝายวายินยอมหรือไม หากฝายใดฝายหนึ่งไมยินยอม     
จะแกไขอายุสัญญาแตเพียงฝายเดียวไมได ตามขอสัญญาดังนี้

ขอ 23. อายุสัมปทาน
23.1 สัมปทานนีใ้หมอีายยุีสิ่บหา (25) ปตดิตอกนั เร่ิมตัง้แตวนัทีสั่ญญามผีลบงัคบั

กรมทางหลวงจะไมบอกเลิกสัมปทานในระหวางอายุสัมปทาน เวนแตที่กํ าหนดไวเปนอยางอื่น    
ในสัญญานี้

23.2 อายสัุมปทานใหขยายไดตามขอก ําหนดและเงือ่นไขของสญัญาสมัปทานนี้
ขอ 11. ระยะเวลาสัมปทาน

ใหทางหลวงสมัปทานเดมิและทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอื
มอีายสัุมปทานเปนเวลา 25 ป (ยี่สิบหาป) นับแตวันลงนามบันทึกขอตกลงนี้

สวนเหตุที่จะทํ าใหสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะสิ้นสุดลงกอนระยะเวลา 
25 ป คอืเหตแุหงการเลกิสญัญา ซ่ึงการเลกิสญัญากค็อืการทีท่ ําใหสัญญาทีด่ ําเนนิอยูส้ินสุดลง  กลาวคอื
เมือ่เกดิสญัญาขึน้ยอมกอใหเกดิหนีใ้นระหวางคูสัญญา การทีจ่ะระงบัหนีน้ัน้ม ี  5  กรณี คอื  การช ําระหนี้  
การปลดหนี ้ หกักลบลบหนี ้ แปลงหนีใ้หม  และหนีเ้กลือ่นกลนืกนั  หากไมมกีารกระท ําอยางหนึง่อยางใด
ใน  5 กรณดีงักลาวขางตน  หนี้นั้นจึงยังคงมีอยูตามสัญญา  แตหากสัญญาที่กอหนี้ขึ้นนั้น  คูสัญญา
มีความประสงคจะระงับหนี้ดวยวิธีการของสัญญาโดยเฉพาะ คูสัญญาก็อาจตกลงกันใหหนี้ระงับ
ดวยการท ําลายบอเกิดแหงหนี้ ดังนั้นวิธีการเลิกสัญญาจึงเปนวิธีการหนึ่งที่จะระงับหนี้ดวยวิธีทํ าลาย
บอเกิดแหงหนี2้ โดยการบอกเลิกสัญญาไดนั้นจะตองเกิดสิทธิที่จะบอกเลิกไดเสียกอน ซ่ึงสิทธิ    
ในการบอกเลกิสญัญานัน้อาจก ําหนดไวในสญัญา ดงัเชนกรณสัีญญาสมัปทานทางหลวงฉบบัลงวนัที่
21 สิงหาคม 2532 ในภาคผนวก ช. การเลิกสัญญา ขอ 27 28 29 และ 30 ทีไ่ดระบุไววา

                                                       
2 ปทมาวดี บุญโญภาส. (2532). การเลิกสัญญา. หนา 41.
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ขอ 27. การเลิกสัญญาโดยกรมทางหลวง
27.1 กรมทางหลวงอาจเลิกสัญญาสัมปทานนี้ไดเพราะเหตุที่บริษัทผิดสัญญา

แตทัง้นี้เฉพาะเหตทุีร่ะบไุวในมาตรา  8  ของพระราชบญัญตัทิางหลวงทีไ่ดรับสัมปทานเทานัน้  และ
เหตใุดๆ ดงักลาวนีจ้ะตองรายแรงถงึขัน้ทีส่มควรเลกิสญัญาสมัปทาน  และจะตองด ําเนนิการตามขัน้ตอน
ดงัตอไปนี้ตามลํ าดับ  คือ

ก. ในขั้นแรก กรมทางหลวงจะตองมีหนังสือบอกกลาวไปยังบริษัท
ระบุเหตุที่อางวากรมทางหลวงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาสัมปทานนี้ได พรอมทั้งระบุรายละเอียด      
ของพฤตกิารณซ่ึงเปนเหตุเลิกสัญญาดังกลาว  ถาหากเหตุดังกลาวนี้ไมไดรับการแกไข

ในกรณนีีบ้รษิทัมเีวลาท ําการแกไขการผดิสัญญาเปนเวลา (90) วนั
หลังจากไดรับหนังสือบอกกลาว หรือในเวลาที่นานกวานั้น ตามที่กรมทางหลวงจะเห็นสมควร
ก ําหนดให หรือถาหากในทางปฏบิตัไิมอยูในวสัิยทีจ่ะแกไขการผดิสญัญาไดภายในระยะเวลาทีก่ ําหนด
ใหบริษทัเริ่มดํ าเนินการแกไขการผิดสัญญาดังกลาวนั้นดวยความเขมแข็ง

ในกรณีดังกลาวขางตนนี้ หากบริษัทไดแกไขการผิดสัญญา           
ทีก่ลาวอางแลว ใหถือวาเหตุการณเลิกสัญญาดังกลาวเปนอันหมดสิ้นไป

ข. ขัน้ตอนทีส่อง ในกรณทีีบ่ริษทัพจิารณาเหน็โดยสจุริตวาเหตผิุดสัญญา
ที่กลาวอางนั้น ไมมีมูลหรือรายแรงถึงขั้นที่สมควรเปนเหตุใหเลิกสัญญาสัมปทานนี้ได บริษัท    
ตองใหคํ าชี้แจงแสดงเหตุผลอยางเต็มที่ตอกรมทางหลวง และในกรณีที่คํ าชี้แจงแสดงเหตุผล      
เปนทีพ่งึพอใจตอกรมทางหลวง กรมทางหลวงจะตองแจงใหบริษทัทราบเชนนัน้เปนลายลักษณอักษร
ภายในสามสิบ (30) วัน หลังจากไดรับคํ าชี้แจงแสดงเหตุผลจากบริษัท และหลังจากนั้นใหเร่ือง  
เปนอันยุติ

ค . ขั้นตอนที่สาม ในกรณีที่กรมทางหลวงพิจารณาเห็นวาคํ าชี้แจง   
แสดงเหตผุลของบรษิทัไมอาจยอมรบัได  กรมทางหลวงจะตองแจงใหบริษทัทราบ ในกรณนีี ้ใหถือวา
ไดมขีอพพิาทเกดิขึน้ระหวางกรมทางหลวงกับบริษัทเกี่ยวกับสัญญาสัมปทานและขอพิพาทใหระงับ
ตามความของสัญญา ขอ 31. ของสัญญาสัมปทานนี้

27.2 จนกวาขอพพิาทจะไดระงบัไปเรยีบรอยโดยการตกลงรวมกนัของคูกรณี
หรือตามขอกํ าหนดของขอ 31 ของสัญญาสัมปทานนี้  สิทธิและหนาที่ทั้งปวงของบริษัทตามสัญญา
สัมปทานนี้ใหมีอยูโดยไมเปลี่ยนแปลง
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ขอ 28. การเลิกสัญญาโดยบริษัท
28.1 บริษัทอาจเลิกสัญญาสัมปทานนี้ไดในกรณีที่กรมทางหลวงไมปฏิบัติ

ตามขอก ําหนดใดๆ ของสญัญาสมัปทานนี้ ซ่ึงรายแรงถงึขัน้สมควรเปนเหตเุลิกสญัญาสมัปทานนีไ้ด  
และจะตองดํ าเนินการตามขั้นตอนดังตอไปนี้ตามลํ าดับคือ

ก. ในขั้นแรก บริษัทจะตองมีหนังสือบอกกลาวไปยังกรมทางหลวง
ระบุขอสัญญาซึ่งกรมทางหลวงไมปฏิบัติตาม และระบุรายละเอียดทั้งหมดประกอบขออางนั้น     
ซ่ึงในกรณีนี้กรมทางหลวงจะตองมีเวลาแกไขการไมปฎิบัติตามสัญญาสัมปทานตามที่อางนั้น     
เปนเวลาเกาสบิ (90)  วนัหลังจากไดรับการรองขอ หรือมเีวลานานกวาตามทีท่ัง้สองฝายจะไดตกลงกนั  
ในกรณีนี้ ถาหากกรมทางหลวงไดแกไขการไมปฏิบัติขอสัญญาดังกลาวอางนั้นแลว ขออางวา      
ไม ปฏิบัติตามสัญญานั้นใหเปนอันหมดสิ้นไป

ข. ขั้นตอนที่สองในกรณีที่กรมทางหลวงไมยอมรับตามคํ ารองขอให
ปฏิบัติตามเงื่อนไขของสัญญาสัมปทานนี้ ใหถือวาไดมีขอพิพาทเกิดขึ้นระหวางกรมทางหลวง     
กบับรษิทัอนัเกีย่วกบัสญัญาสมัปทานนี้ และใหบรษิทัเสนอขอพพิาทนัน้เพือ่ใหมกีารระงบัตามความ
ของขอ 31.  ของสัญญาสัมปทานนี้

28.2 จนกวาจะไดมีการระงับขอพิพาทดังกลาวนี้โดยการตกลงรวมกันหรือ
ตามความของขอ 31. ดงักลาว บริษัทจะตองดํ าเนินการตอไปดวยความเขมแข็งในการใชสิทธิและ
ปฏิบัติตามหนาที่ของตนตามสัญญาสัมปทานนี้ เทาที่สามารถปฏิบัติได และเทาที่พึงคาดหมายให
บริษัทดํ าเนินการไดเมื่อคํ านึงถึงขออางวากรมทางหลวงไมปฎิบัติตามขอสัญญาสัมปทานซึ่งยังมิได
ระงับสิ้นไปนั้น

28.3 ในกรณีการที่ระงับขอพิพาทตามขอ  31  เปนคุณตอบริษัท  ก็ใหสัญญา
สัมปทานนีเ้ปนอันส้ินสุดลงและใหบริษทัไดรับคาสนิไหมทดแทนโดยประการทีใ่กลเคยีงกนัอยางยิง่
กบัขอก ําหนดของขอ 29  กบัใหบริษทัไดรับชดใชคาดอกเบีย้ทัง้หมดบรรดาทีเ่กดิขึน้ระหวางด ําเนนิการ
ระงับขอพิพาทนั้นดวย

ในกรณีอ่ืนๆ ทั้งหมดนอกจากนี้ ทั้งสองฝายจะตองทํ าความตกลงกัน
ในขัน้ตอนเพือ่ระงบัขอพพิาท ทัง้นี้ โดยใหเปนไปตามเจตนารมณของผลการระงบัขอพพิาทตามขอ 31.

ขอ 29. การเขายึดคือครอบครองทางหลวงสัมปทาน
29.1 ในกรณีที่กรมทางหลวงใชสิทธิยึดถือครอบครองทางหลวงสัมปทาน

ตามมาตรา 9  มาตรา 10  และมาตรา  11  ของพระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทานกอนครบ
อายสัุมปทาน  บริษัทจะตองไดรับคาสินไหมทดแทนตามกฎหมาย
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29.2 ไมวาความของขอ 29.1 จะกลาวไววาเปนประการใด จ ํานวนคาสนิไหมทดแทน
จะตองเปนจ ํานวนทีคู่สัญญาเหน็ชอบรวมกนัโดยจะตองพจิารณาถงึสิง่ดงัตอไปนี ้คอื เงนิทนุจดทะเบยีน
ทีไ่ดชํ าระแลว กับผลตอบแทนในเงินทุนดังกลาว ซ่ึงเทียบกันไดกับผลตอบแทนอันพึงคาดหมายได
วาจะไดรับจากโครงการประเภทเดียวกันนี้ เมื่อคํ านึงถึงการเสี่ยงภัยที่เกี่ยวของดวยประการนี้       
กับเงินจํ านวนหนึ่งซ่ึงเทากับเงินกูที่คางชํ าระอยูทั้งหมด และคาภาระผูกพันและคาธรรมเนียม     
เพิ่มเติมใดๆ ในการชํ าระเงินกูคืนลวงหนาสํ าหรับเงินกูดังกลาวประการหนึ่ง กับเงินจํ านวนหนึ่ง  
ซ่ึงเทากบัหนีอ่ื้นทัง้หมดของบรษิทัทีค่างช ําระอยูซ่ึงกรมทางหลวงมไิดเขารับผดิชอบดวยประการหนึง่
และคาสินไหมทดแทนส ําหรบัการขาดก ําไรทีป่ระมาณวาจะไดรับส ําหรบัอายสัุมปทานสวนทีย่งัเหลอือยู

ขอ 30. สิทธกิอนผูอ่ืนในกรณีที่มีการเลิกสัญญากอนครบกํ าหนด
ในกรณทีีเ่ลิกสญัญากอนครบก ําหนดตามขอ 27  ขอ 28  และขอ 29  กรมทางหลวง

มสิีทธกิอนผูอ่ืนทีจ่ะซือ้วสัดส่ิุงของคงคลงัทัง้หมดและอะไหลบรรดาที่เกี่ยวของกับการประกอบการ
ทางหลวงสัมปทานตามที่แยกประเภทไวตามหลักการบัญชีอันเปนที่ยอมรับกันทั่วไป และปรากฏ
ในงบดุลของบริษัทโดยคิดตามราคาตลาดตามที่เปนธรรมหรือในราคาที่ตกลงกัน

ซ่ึงตอมาไดมีการเปลี่ยนแปลงแกไขในสวนของการบอกเลิกสัญญาและ       
ไดกํ าหนดขอสัญญาในเรื่องของการสิ้นสุดของสัมปทานเพิ่มเติมไวดวยโดยบันทึกขอตกลงแกไข
เปลีย่นแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฯฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ขอ 19. และ 
20 ดังนี้

ขอ 19. การสิ้นสุดสัมปทาน
สัมปทานตามสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิมและบันทึกขอตกลงนี้ส้ินอายุ   

ดวยเหตุอยางใดอยางหนึ่ง ดังตอไปนี้
19.1 ก ําหนดระยะเวลาสัมปทานเดิมและสัมปทานนี้ที่กํ าหนดไวในขอ 11.

ของบันทึกขอตกลงนี้ส้ินสุดลง
 19.2 การเลิกสัญญาโดยกรมทางหลวงหรือผูรับสัมปทานตามขอ 27, 28  
แหงสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม  และขอ  17  ตามบันทึกขอตกลงนี้

19.3 การเพิกถอนสัมปทานหรือเมื่อรัฐบาลเขายึดถือครอบครองทางหลวง
สัมปทานตามกฎหมายวาดวยทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน

19.4 เมื่อสภาพการเปนนิติบุคคลของผูรับสัมปทานสิ้นสุดลง
19.5 เหตอ่ืุนๆ ตามที่กฎหมายหรือบันทึกขอตกลงนี้กํ าหนดไว
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ขอ 20. การเลิกสัญญาโดยกรมทางหลวง
ใหยกเลกิขอความในขอ 27 แหงสญัญาสมัปทานทางหลวงเดมิและใชขอความ

ตอไปนี้แทน
“20.1 กรมทางหลวงมีสิทธิบอกเลิกสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม และบันทึก

ขอตกลงเพิ่มเติมนี้  ในกรณีดังตอไปนี้
ก . เมื่อผู รับสัมปทานไมเริ่มการสํ ารวจ ออกแบบ และกอสราง        

ทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอืภายในระยะเวลาอนัสมควร จนเปนเหตใุหเชือ่ไดวา
ผูรับสมัปทานไมอาจกอสรางทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายทางดานทศิเหนอืใหแลวเสรจ็ไดภายใน
ระยะเวลาที่กํ าหนดไวในบันทึกขอตกลงนี้

ข. ผูรับสัมปทานกอสรางทางหลวงสัมปทานตอนตอขยายทางดาน   
ทศิเหนอืไมแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่กํ าหนดไวในบันทึกขอตกลงนี้

ค. ผูรับสัมปทานผิดสัญญาตามขอ 17.2  แหงบันทึกขอตกลงนี้
ง. ผูรับสัมปทานไมปฎบิตัติามขอก ําหนดขอหนึง่ขอใดในบนัทกึขอตกลงนี้

ซ่ึงเปนสาระสํ าคัญสมควรเลิกสัญญาได
20.2 เมือ่เกดิเหตปุระการใดประการหนึง่ดงักลาวขางตน กรมทางหลวงจะตอง

ด ําเนินการตามขั้นตอนดังนี้
ก. ในขัน้แรก กรมทางหลวงจะมหีนงัสอืบอกกลาวไปยงัผูรับสมัปทาน

ระบขุอสัญญาซึง่ผูรับสมัปทานไมปฎบิตัติาม  และระบรุายละเอยีดประกอบขออางนัน้  ซ่ึงในกรณนีี้
ผูรับสัมปทานจะมเีวลาแกไขการไมปฎบิตัติามสญัญาสมัปทานตามทีอ่างนัน้เปนเวลาเกาสิบ (90) วนั
หลังจากไดรับการบอกกลาว ทั้งนี้กรมทางหลวงอาจขยายเวลาดังกลาวออกไปไดตามความจํ าเปน     
ในกรณนีี ้ ถาหากผูรับสัมปทานไดแกไขการไมปฎิบัติตามขอสัญญาดังกลาวอางนั้นแลว  ขออางวา
ไมปฏิบัติตามสัญญานั้นใหเปนอันหมดสิ้นไป

ข. ขั้นตอนที่สอง ในกรณีที่ผูรับสัมปทานพิจารณาเห็นโดยสุจริตวา
เหตผิุดสญัญาทีก่ลาวอางนัน้  ไมมมีลูหรือไมรายแรงถงึขัน้ทีส่มควรเปนเหตใุหเลิกสญัญาสมัปทานนี้
ไดผูรับสัมปทานจะตองใหคํ าชี้แจงแสดงเหตุผลอยางเต็มที่ตอกรมทางหลวง  และในกรณีที่คํ าชี้แจง
เเสดงเหตผุลเปนทีพ่งึพอใจตอกรมทางหลวง กรมทางหลวงจะตองแจงใหผูรับสมัปทานทราบเชนนัน้
เปนลายลักษณอักษรภายในสามสิบ (30) วันหลังจากไดรับคํ าชี้แจงแสดงเหตุผลจากผูรับสัมปทาน  
และหลังจากนั้นใหเร่ืองเปนอันยุติ
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ค . ขั้นตอนที่สาม ในกรณีที่กรมทางหลวงพิจารณาเห็นวาคํ าชี้แจง
แสดงเหตุผลของผูรับสัมปทานไมอาจยอมรับได  กรมทางหลวงจะตองแจงใหผูรับสัมปทานทราบ 
ในกรณีนี้ ใหถือวาไดมีขอพิพาทเกิดขึ้นระหวางกรมทางหลวงกับผูรับสัมปทานเกี่ยวกับสัญญา
สัมปทานและขอพิพาทใหระงับตามความของขอ 31  ของสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม

20.3 จนกวาขอพพิาทจะไดระงบัไปเรยีบรอย โดยการตกลงรวมกนัของคูกรณี  
หรือตามขอกํ าหนดของขอ  31  ของสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิม  สิทธิและหนาที่ทั้งปวงของผูรับ
สัมปทานตามสัมปทานเดิม  และสัมปทานนี้ใหมีอยูโดยไมเปลี่ยนแปลง

20.4 ในกรณีที่ผูรับสัมปทานปฏบิตัิผิดสัญญาโดยจงใจและท ําใหมผีลกระทบ
ตอการไหลเวยีนของการจราจร ซ่ึงจะท ําใหเกดิความเดอืดรอนอยางรนุแรงแกประชาชนหรอืผิดสญัญา
ตามขอ 17.2 ใหกรมทางหลวงมีสิทธิบอกเลิกสัญญาไดทันทีโดยไมตองดํ าเนินการตามขั้นตอน    
ในขอ 20.2”

3.3.4 สวนแบงรายได
สํ าหรบัสวนแบงรายไดทีก่รมทางหลวงจะไดรับจากบรษิทัทางยกระดบัดอนเมอืง  

จ ํากดั (มหาชน) นั้น จะไดรับผลตอบแทนเปนรายเดือนและรายป โดยจะกํ าหนดเปนเงินขั้นตํ่ าไว  
และกํ าหนดเปนอัตรารอยละของรายไดไว และถาหากรายไดที่บริษัทจายใหแกกรมทางหลวงนอย
หรือมากกวาที่กํ าหนดไว บริษัทฯ และกรมทางหลวงก็ตองนํ ามาทํ าความตกลงกันในเรื่องวิธีการ
จายเงนิคนืใหแกคูสัญญาตอไป  ดงัสญัญาสมัปทานทางหลวงฯฉบบัลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532  ขอ 26.1  
และขอ 26.2 กํ าหนดไวดังนี้ คือ

26.1 บริษทัตกลงจะแบงรายได โดยจายเปนรายเดอืนใหแกกรมทางหลวงเริม่ตัง้แต
ปทีย่ีสิ่บสอง (22) ของอายุสัมปทานติดตอกันเปนตนไป ในจํ านวนรอยละยี่สิบ (20) ของรายได
กอนหักรายจายประจํ าเดือนนั้นๆ โดยจะชํ าระภายในสิบ (10) วัน นับจากวันสิ้นเดือนหนึ่งๆ         
แตจํ านวนรวมทั้งปของเงินที่จายเปนรายเดือนนี้ในปหนึ่งๆ จะตองเทากับรอยละหาสิบ (50)       
ของกํ าไรสุทธิประจํ าปนั้น ๆ

หากปรากฏวารายไดทีจ่ายใหกรมทางหลวงรวมทัง้ปตามวรรคแรกนอยกวา
หรือมากกวารอยละหาสิบ (50) ของก ําไรสทุธิประจ ําปนัน้ บริษทัและกรมทางหลวงจะตองท ําความตกลง
รวมกันกํ าหนดวิธีการจายเงินเพิ่มเติมหรือจายคืนใหแกคูสัญญาตอไป การทํ าความตกลงรวมกันนี้
ใหกระท ําใหแลวเสร็จภายในสิบหา (15) วันนับแตการตรวจสอบบัญชีประจํ าปนั้นเสร็จแลว
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บริษัทและกรมทางหลวงจะรวมกันแตงตั้งผูสอบบัญชีรับอนุญาติขึ้น  
โดยคาใชจายของบริษัทแตผูเดียวเปนผูตรวจสอบบัญชีประจํ าปของบริษัทนับตั้งแตวันเริ่มเปด   
การจราจรทางหลวงสัมปทานตลอดสายเพื่อเก็บคาผานทางจนสิ้นอายุสัมปทาน

26.2 ไมวาความของขอ 26.1 จะกลาวไวเปนประการใด รายไดคาผานทางทัง้หมด
เปนกรรมสิทธิ์ของบริษัทแตผูเดียว

ซ่ึงตอมาไดมีการเปลี่ยนแปลงแกไขในสวนของสวนแบงรายไดเพิ่มขึ้น
โดยบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 
พฤศจิกายน 2539 ขอ 13 ดังนี้

ขอ 13. ผลประโยชนที่จะใหแกกรมทางหลวง
ใหน ําความในขอ 26 ตามสญัญาสมัปทานทางหลวงเดมิ มาใชบงัคบักบัระยะเวลา

สัมปทานที่กํ าหนดขึ้นใหม ตามบนัทึกขอตกลงฉบับนี้โดยอนุโลม โดยเริ่มนับอายุสัมปทานตั้งแต
วนัลงนามในบันทึกขอตกลงนี้

จากสดัสวนของสวนแบงรายไดทีบ่ริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)   
จะตองจายใหแกกรมทางหลวงที่เปนหนวยงานของภาครัฐซึ่งเปนคูสัญญานั้น  ผูเขียนมีความเห็นวา  
มสัีดสวนทีม่อัีตราคงทีโ่ดยเริม่ตัง้แตปที ่ 22 ของอายสัุมปทาน  คอืเริม่ตัง้แต วนัที ่ 29 พฤศจกิายน 2561   
เปนตนไป บริษัทจะตองจายสวนแบงรายไดโดยจายเปนรายเดือนใหแกกรมทางหลวงในจํ านวน
รอยละ 20  ของรายไดกอนหักรายจายประจํ าเดือนนั้นๆ โดยในการชํ าระเงินสวนแบงดังกลาวนี้  
บริษัทจะตองชํ าระภายใน 10 วันนับจากวันสิ้นเดือนหนึ่งๆ และในจํ านวนเงินสวนแบงรวมทั้งป
ของเงินที่จายเปนรายเดือนนี้ในปหนึ่งๆ จะตองเทากับรอยละ 50 ของกํ าไรสุทธิประจํ าปนั้นๆ      
เมือ่พจิารณาแลวจะเหน็ไดวา ในแตละปรายไดของบรษิทันัน้มแีนวโนมเพิม่สงูขึน้และมจี ํานวนมาก
อันเนื่องมาจากการปรับอัตราคาผานทางเเบงเปนขั้นบันได และในการที่จะปรับอัตราคาผานทาง
รวมทัง้การปรบัอายสัุมปทานไดนัน้จะตองใชอัตราทีเ่ปนธรรมตอบรษิทัทีเ่ปนภาคเอกชน โดยตองค ํานงึถึง
การเปลี่ยนแปลงตางๆ ในสถานการณทางเศรษฐกิจดวย ทั้งนี้ตามสัญญาสัมปทานทางหลวง     
ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ขอ 20 21 22 และ 25 จนท ําใหคาดการณไดวา เมื่อถึงกํ าหนดเวลา
การจายเงินรายไดสวนแบงของบริษัทใหแกกรมทางหลวงตามสัญญาแลว กรมทางหลวงจะไดรับ
ผลตอบแทนอันไดแกสวนแบงรายได จากการเก็บคาใชบริการผานทางเปนจํ านวนเงินที่สูงมาก  
และตลอดไปจนกวาจะครบกํ าหนดสิ้นสุดสัญญาสัมปทาน ซ่ึงแสดงใหเห็นวาบริษัทจะตอง       
เปนผูจายผลตอบแทนจากสวนแบงรายไดตามที่กรมทางหลวงเปนผูกํ าหนดไวในสัญญาทุกประการ 
ดงันัน้ จะเหน็ไดวาการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงของบรษิทัในเรือ่งของการจายสวนแบงรายได
ดังกลาวมานั้น ผูเขียนมีความเห็นวาในการประกอบกิจการในธุรกิจในการใหบริการของบริษัท      
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ที่เปนภาคเอกชนนัน้ ยอมตองถือเอาคาใชจายมาเปนตนทนุทางธรุกจิในการประกอบกจิการดวยอยูแลว
เพราะในการด ําเนนิธรุกจิผูประกอบการยอมตองการผลก ําไรเปนวตัถุประสงคหลัก แตในทางตรงกนัขามแลว
ผลกระทบที่จะเกิดกับผูใชบริการนั้นคือผูใชบริการจะตองเสียเงินคาผานทางในอัตราที่สูงขึ้น  
เพราะภาครัฐคือกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม  ยังคงมีบทบาทในการกํ ากับดูแลผูประกอบการ
ภาคเอกชนโดยผานกระบวนการทางสัญญา ตลอดทั้งยังเปนผูที่กํ าหนดกฎเกณฑ รวมทั้งไดรับ     
ผลประโยชนจากการด ําเนนิการของภาคเอกชนไดแกบริษทั ดวยเหตดุงักลาวมาท ําใหการด ําเนนิการ
ใหบริการทางหลวงคือทางหลวงสัมปทานนั้นไมสามารถดํ าเนินการใหเกิดการแขงขันไดโดยเสรี
และเปนธรรม  ดังจะเห็นไดจากขอสัญญาที่ไดกลาวมาแลวในเบื้องตน

เนื่องจากสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้ถือเปนสัญญาสัมปทานบริการสาธารณะ
ทีภ่าครฐัมสีถานะหรืออํ านาจเหนือกวาภาคเอกชนในการเขาทํ าสัญญา  แต ณ ปจจุบันประเทศไทย
ไดมีพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535  
รัฐธรรมนญูแหงราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2540 รวมทัง้พระราชบญัญตัทิางหลวงสมัปทาน พ.ศ. 2542 
ใชบงัคบั อันมผีลใหภาครฐั ไดแก กรมทางหลวง จะตองด ําเนนิการใหบรกิารทางหลวงโดยตองเปดโอกาส
ใหภาคเอกชนเขามามสีวนรวมในการใหบริการทางหลวง อันไดแก การด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง
ไดโดยเสร ีและอยางเปนธรรม รวมถึงในกรณสัีญญาสมัปทานทางหลวงทีไ่ดจดัท ําไวในขณะทีภ่าครฐั
มีสถานะเหนือกวาภาคเอกชนฉบับนี้ ยอมตองมีการเปลี่ยนแปลงแกไขใหม เพื่อใหเหมาะสมกับ
สภาพของปญหาในการปฏบิตัติามสญัญาของคูสัญญาทัง้ภาครฐัและภาคเอกชน และเพือ่ใหเกดิการแขงขนั
ทีแ่ทจริง และมีความเทาเทียมเปนธรรม รวมทั้งทํ าใหเกิดดุลยภาพทางการดํ าเนินธุรกิจ  อันจะทํ าให
เกิดผลดีตอคูสัญญาทั้งสองฝาย รวมถึงประชาชนผูใชบริการดวย ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาควรมี     
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขของสัญญา เพื่อเปนการแกไขปญหาการปฏิบัติตามสัญญาและเปดโอกาส
ใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในการดํ าเนินกิจการบริการสาธารณะแทนภาครัฐไดโดยเสรีและ
อยางเปนธรรม ซ่ึงในสวนของปญหาตางๆ ในการปฏิบัติตามสัญญาของคูสัญญาทั้งฝายภาครัฐและ
ฝายเอกชน และแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้น ผูเขียนจะไดนํ ามากลาวในบทตอไป
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บทที่ 4
ปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานทางหลวงและ

แนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง

การดํ าเนินการใหสัมปทานทางหลวงระหวางกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคมกับ
บริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน)  อันเปนการใหบริการทางหลวงสมัปทานทีภ่าคเอกชน
ไดรับมอบหมายจากภาครฐัใหมอํี านาจหนาทีใ่นการจดัท ําบรกิารสาธารณะ  แตในการด ําเนนิการดงักลาว  
ยังคงมีปญหาในการดํ าเนินการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานทางหลวงของคู สัญญาและปญหา        
อันเนื่องมาจากขอสัญญาไมเปดโอกาสใหภากเอกชนดํ าเนินการไดโดยสิทธิของตนเองอยางเสรี   
จึงทํ าใหเกิดขอพิพาทระหวางคู สัญญาอันมีผลกระทบไปถึงประชาชนผู ใชบริการทางหลวง
สัมปทาน ในบทนี้ผูเขียนจึงไดนํ าปญหาในการปฏิบัติตามสัญญามาศึกษาวามีปญหาอยางไรบาง 
รวมทัง้จะไดนํ าแนวทางการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมกรณีของบริษัท AIS ทีไ่ดมีการศึกษา
มาแลวโดยมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) และสถาบันทรัพยสินทางปญญา
แหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ตลอดจนแนวทางของผูทรงคุณวุฒิ นักวิชาการและบุคคลที่เกี่ยวของ
ทีม่ลัีกษณะของการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานเชนกนั โดยน ํามาเปรยีบเทยีบเพือ่เปนแนวทาง
ในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงตอไปดังนี้

4.1 ปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานทางหลวง

การดํ าเนินการตามสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31      
ถนนวภิาวดรัีงสติ  ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  ระหวางกรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม  ผูใหสัมปทาน  
กบับริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด  (มหาชน)  ผูรับสัมปทาน  ฉบับลงวันที่  21  สิงหาคม  2532 
รวมทัง้ตามบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวง ทัง้ 2 ฉบบั ไดแก ตามบนัทกึ  
ขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงหมายเลข  31  ถนนวิภาวดีรังสิต  
ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง  ฉบบัที ่ 1/2538  ลงวนัที ่ 27  เมษายน  2538  และตามบนัทกึขอตกลงแกไข
เปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวงในทางหลวงหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง
ลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532 (แกไขเปลีย่นแปลงโดยบนัทกึขอตกลงฉบบัที ่1/2538 ลงวนัที ่27 เมษายน 2538) 

DPU



56

ฉบบัที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ยังมีปญหาในสวนของการปฏิบัติตามสัญญาและ    
การดํ าเนินการตามสัญญาของคูสัญญาทั้งของฝายภาครัฐและภาคเอกชนอยูหลายประการ ซ่ึงทํ าให
การดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงหรือการใหบริการทางหลวงสัมปทานอันเปนการบริการ
สาธารณะเพือ่ใหประชาชนสามารถใชบริการทางหลวงสมัปทานในการขนสงสินคาและการเดินทาง
ตามปกติไมสามารถบรรลุถึงวัตถุประสงคของการใหสัมปทานทางหลวง โดยปญหาในการปฏิบัติ
ตามสัญญาของคูสัญญามีดังนี้

4.1.1 ปญหาเรือ่งการปรบัอัตราคาผานทางทีเ่รียกเก็บจากยานพาหนะทกุประเภท ท่ีใชบริการ
ทางหลวงสัมปทาน

ปญหานี้เปนกรณีเกิดจากการที่สภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศในขณะที่เปด
ใหบริการทางหลวงสัมปทานสายนี้เกิดปญหาขึ้นทํ าใหเมื่อถึงเวลาของการที่บริษัทฯ มีสิทธิปรับขึ้น
อัตราคาผานทาง ภาครัฐโดยกรมทางหลวงจึงไมอนุญาตใหปรับขึ้นอัตราคาผานทางตามสัญญา
สัมปทานทางหลวง  ฉบับลงวันที่  21  สิงหาคม  2532  ขอ  20, 21, 22   และขอ  25  ดังนี้

ขอ 20. อัตราคาผานทาง
20.1 เวนแตตามทีก่ ําหนดไวในขอ  22  บริษทัมสิีทธแิตผูเดยีวทีจ่ะเกบ็คาผานทาง

จากบรรดาผูใชทางหลวงสมัปทานทกุราย กรมทางหลวงจะด ําเนนิการเทาทีจ่ ําเปนเพือ่บงัคบัการเกบ็   
คาผานทางตามขอกํ าหนดของสัญญานี้

20.2 อัตราคาผานทางขัน้ตนตามทีต่กลงกนัระหวางกรมทางหลวง และบรษิทันัน้
ก ําหนดไวดังตอไปนี้

ช่ือจุดผานทางเขาทางหลวง อัตราคาผานทาง อัตราคาผานทาง
สัมปทาน ประเภท  1 ประเภท  2

การจราจรที่ไปทางทิศเหนือ
ดนิแดง 20  บาท 30 บาท
สุทธิสาร 20  บาท 30 บาท
ถนนพหลโยธิน 15 บาท 25 บาท
ถนนรัชดาภิเษก 15 บาท 25 บาท
ถนนงามวงศวาน 10 บาท 20 บาท
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ช่ือจุดผานทางเขาทางหลวง อัตราคาผานทาง อัตราคาผานทาง
สัมปทาน ประเภท  1 ประเภท  2

การจราจรที่ไปทางทิศใต
ดอนเมือง 20  บาท 30 บาท
ถนนแจงวัฒนะ 20  บาท 30 บาท
ถนนงามวงศวาน 15 บาท 25 บาท
ถนนรัชดาภิเษก 15 บาท 25 บาท
ถนนพหลโยธิน 10 บาท 20 บาท

ในกรณเีปดใชทางหลวงสมัปทานเปนบางสวน อัตราคาผานทางชัว่คราว
ทีจ่ะเรยีกเกบ็จนกวาจะเปดใชทางหลวงสมัปทานทีส่รางส ําเรจ็เรยีบรอยแลว จะคดิในอตัราหนึง่บาท
สามสบิสตางค  (1.30  บาท) ตอกโิลเมตรของทางหลวงสมัปทานทีส่รางเสรจ็แลวนบัตัง้แตจดุทีผู่ขบัขีย่านยนต
เร่ิมเขาสูทางหลวงสัมปทาน

ยานพาหนะที่ใชทางหลวงสัมปทานจํ าแนกออกเปนประเภท เพื่อเสีย
คาผานทางดังตอไปนี้

ประเภทที่  1  รถนั่ง รถบรรทุกเบา  4  ลอ
ประเภทที่  2  รถโดยสาร รถบรรทุกตั้งแต  4  ลอข้ึนไป

20.3 เวนแตกรณทีีต่องใชความของขอ  25  บงัคบั  อัตราคาผานทางตามทีร่ะบไุว
ในขอ  20.2  นั้น  ใหกํ าหนดใชเปนอัตราตายตัวสํ าหรับระยะเวลา  8  ปแรกติดตอกันเริ่มตั้งแตวันที่
สัญญามีผลบังคับ  และหลังจากนั้นนับตั้งแตปที่  9  จนถึงและรวมทั้งปที่  13  ใหเพิ่มขึ้น 5 บาท  
ตอยานพาหนะหนึง่คนัทัง้ยานพาหนะประเภทที ่ 1  และประเภทที ่ 2  และหลงัจากนัน้  นบัตัง้แตปที ่ 14  
และตลอดระยะเวลาอายสัุมปทานทีเ่หลือใหเพิม่ขึน้อกี 5 บาท ตอยานพาหนะหนึง่คนัทัง้ยานพาหนะ
ประเภท  1  และประเภท  2  ทัง้นีโ้ดยไมค ํานงึวายานพาหนะจะเขามาในทางหลวงสมัปทาน  ณ  จดุใด

ขอ 21. การประกาศใชอัตราคาผานทาง
อัตราคาผานทางจะตองประกาศใหประชาชนทราบเปนการทัว่ไป โดยปดประกาศไว

ทีด่านเก็บคาผานทาง  และบริษัทจะตองประกาศโฆษณาในหนังสือพิมพสํ าคัญๆ ระดับชาติดวย
ขอ 22. การเก็บคาผานทาง

คาผานทางจะเกบ็จากผูใชทางหลวงสมัปทาน ยกเวนผูใชทางทีไ่ดรับการยกเวน
ตามกฎหมาย
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ขอ 25. การปรับอัตราคาผานทางและปรับอายุสัมปทาน
25.1 บริษัทอาจขอใหกรมทางหลวงอนุญาตใหปรับอัตราคาผานทางที่ใชอยู    

ในเวลาใดเวลาหนึ่ง  เพือ่ใหอัตราคาผานนั้นเปนธรรมตอบริษัท โดยคํ านึงถึงการเปลี่ยนแปลงตางๆ 
ในสถานการณทางเศรษฐกิจ

ปจจยัมลูฐานทางเศรษฐกจิทีร่ะบไุวในภาคผนวก ง ไดน ํามาใชในการวางแผน
ทางการเงนิตัง้แตเร่ิมแรก และกรมทางหลวงจะน ําเอาการเปลีย่นแปลงในปจจยัทางเศรษฐกจิทีร่ะบไุว
ในภาคผนวก ง นั้น มาพิจารณาในการปรับอัตราคาผานทาง วัตถุประสงคในการปรับคาผานทาง  
ดงักลาวนี้  ก็เพื่อที่จะชวยใหฐานะทางการเงินของบริษัทกลับสูสภาพเดิม

25.2 เมือ่บรษิทัรองขอ กรมทางหลวงจะท ําการเจรจากบับรษิทัเพือ่แกไขผลเสยี
ตอฐานะการเงนิของบรษิทั โดยการปรบัอตัราคาผานทางหรอืขยายอายสัุมปทาน หรือเล่ือนระยะเวลา  
เร่ิมตนในการแบงรายไดใหแกกรมทางหลวงตามขอ  26.1  ออกไป  หรือโดยใชมาตรการอืน่  ๆทีท่ัง้สองฝาย
เหน็เปนการเหมาะสม  อันเนื่องมาจาก

ก. การเกดิเหตสุุดวสัิยขึน้ ซ่ึงผลโดยตรงและอยางส ําคญัท ําใหไมสามารถ
เปดใชทางหลวงสัมปทานไดตามกํ าหนดเวลา  หรือขัดขวางตอการดํ าเนินการใชทางหลวงสมัปทาน
อยางเปนระเบยีบเรยีบรอย หรือตอการเกบ็และใชคาผานทาง หรือซ่ึงกอใหเกดิความเสยีหายแกทางหลวง
สัมปทาน

ข. หากมกีารเปลีย่นแปลงใดๆ ตอกฎหมาย หรือไดมกีารออกกฎหมายใหม
ซ่ึงเปนผลใหอัตราคาภาษีและ/หรืออากรเพิ่มขึ้นโดยตรงแกบริษัท เมื่อเทียบกับอัตราภาษีอากร     
ในปจจุบันนี้

ค. การกระทํ าหรือละเวนกระทํ าของสวนราชการ ซ่ึงเปนผลใหเกิด
ความลาชาในการทํ าแผนแบบ  และ/หรือการกอสราง

ง. การกระทํ าหรือเวนกระทํ าการของสวนราชการ  ซ่ึงเปนเหตุใหเกิด
การสญูเสียจํ านวนยานพาหนะ  ในกรณีดังตอไปนี้

- การกอสรางหรือเพิ่มชองจราจรสํ าหรับทางหลวงแผนดิน
หมายเลข  31  ถนนวิภาวดีรังสิต  ตอน  ดินแดง – ดอนเมือง  ที่มีอยูเดิม  หรือทางขนานหรือติดกับ
พื้นที่สัมปทานเปนการแขงขันกับทางหลวงสัมปทานดังกลาวขางตน และซึ่งนอกเหนือจากทาง     
ทีอ่างถึงในรายงานการศึกษาโครงการสัมปทานในถนนวิภาวดีรังสิตฉบับเดือนตุลาคม พ.ศ. 2529  
ของกรมทางหลวง
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- การรื้อถอนเคลื่อนยาย ดัดแปลงหรือปดถนน ซ่ึงเชื่อมตอ    
ทางหลวงสัมปทานโดยประการที่เปนอุปสรรคหรือกีดขวางหรือปดกั้นการไหลของจราจรมายัง
หรือไปจากทางหลวงสัมปทาน

- การสญูเสยีจ ํานวนยานพาหนะทีเ่กดิขึน้เปนเวลานานเกนิสมควร  
อันเนื่องมาจากการกระทํ าของกรมทางหลวงตามที่ระบุไวในพระราชบัญญัติทางหลวง มาตรา 25  
และมาตรา  31

- ขอหามขอจ ํากดัใดๆ ในอนาคตซึง่กรมทางหลวงและสวนราชการ
ใชบงัคบักบัยานพาหนะบางประเภทในการใชถนนในกรงุเทพมหานคร และในทางหลวงสมัปทานนี้  
ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง ซ่ึงจะเปนเหตุโดยตรงทํ าใหปริมาณการจราจรปกติบนทางหลวงสัมปทานลดลง
เปนระยะเวลานานเกินสมควร

25.3 คํ ารองขอของบริษัทจะตองมีรายละเอียดและเหตุผลที่กรมทางหลวง   
จะพจิารณาคํ ารองขอของบริษัทดวยความเปนธรรม

ซ่ึงตามขอสัญญานัน้เปนกรณทีีภ่าครฐัโดยกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม
ไมอนุญาตใหบริษัทฯ ปรับขึ้นอัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากยานพาหนะที่ใชบริการทางหลวง  
และปญหานี้ยังมีตอเนื่องมาจนถึงการที่มีการแกไขสัญญาโดยบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลง
สัญญาสมัปทานฯ ฉบบัที ่ 2/2539  ลงวนัที ่ 29  พฤศจกิายน  2539  โดยนยัขอ  12.  ของบนัทกึขอตกลง
ฉบับที่ 2/2539 ก็ไดกํ าหนดในเรื่องของการปรับอัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากยานพาหนะเอาไว
แตภาครฐันัน้ยงัไมสามารถจะอนญุาตใหปรับอตัราคาผานทางไดเนือ่งจากสภาวะเศรษฐกจิของประเทศ  
ซ่ึงปญหาขอนี้เปนกรณีพิพาทที่เปนปญหาระหวาง  ภาครัฐ  คือ  กรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม  
กับบริษัทฯ ผูรับสัมปทานมาโดยตลอดตั้งแตเร่ิมตนสัญญาจนถึงปจจุบันนี้ อันเนื่องมาจากสภาวะ
ทางเศรษฐกิจของประเทศโดยภาครัฐเล็งเห็นถึงผลกระทบที่จะเกิดจากการปรับอัตราคาผานทาง    
ที่มีตอประชาชนผูใชทางหลวงสัมปทาน แตการไมอนุญาตใหบริษัทฯ ผูรับสัมปทานปรับอัตรา    
คาผานทางนัน้ กท็ ําใหเกดิผลกระทบตอสภาวะทางการเงนิละการด ําเนนิการบรหิารจดัการทางหลวง
สัมปทานของบริษัทเปนอยางมาก
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4.1.2 ปญหาเรื่องการกอสรางถนนทองถิ่น (Local Road) การกอสรางทางเบี่ยง
(Detour Line) บนถนนวภิาวดรัีงสติ การกอสรางสะพานลอยทีท่างแยกลาดพราวบนถนนวภิาวดรัีงสติ
อันเปนโครงการของกรุงเทพมหานคร การกอสรางสะพานลอยที่แยกสุทธิสารบนถนนวิภาวดี     
อันเปนโครงการของกรุงเทพมหานคร

ซ่ึงปญหานี้เปนกรณีถือไดวาเปนกรณีที่ภาครัฐกระทํ าหรือละเวนกระทํ าการ
ของสวนราชการซึ่งเปนเหตุใหเกิดการสูญเสียจํ านวนยานพาหนะที่ใชทางหลวงสัมปทาน          
โดยเปนการกอสรางทีถื่อวาเปนการแขงขนักบัทางหลวงสมัปทานและท ําใหรายไดของบรษิทัฯ ลดลง
ตามขอ 25.2  ง.  ของสัญญาสัมปทาน ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532

4.1.3 ปญหาเรื่องการยายสนามบินดอนเมืองไปสนามบินสุวรรณภูมิ
โดยการยายนี้เปนผลใหจํ านวนของยานพาหนะซึ่งจากเดิมมีการเขาใชทางหลวง

สัมปทานประมาณ  130,000  ถึง  140,000  คันตอวัน  เมื่อมีการยายสนามบินไปอยูที่สุวรรณภูมิแลว
ท ําใหจ ํานวนยานพาหนะที่เขาใชทางหลวงสัมปทานเหลือประมาณ 100,000 ถึง 110,000 คันตอวัน  
เฉลีย่แลวยานพาหนะที่เขาใชทางหลวงสัมปทานลดลง 30,000 ถึง 40,000 คันตอวัน ท ําใหรายได  
จากการเกบ็คาผานทางลดลงเปนจ ํานวนมาก  ซ่ึงถือวาการยายสนามบนินีเ้ปนการกระท ําของสวนราชการ
ซ่ึงเปนเหตุใหเกิดการสูญเสียจํ านวนยานพาหนะตามขอ 25.2 ง. ของสัญญาสัมปทานฯ ฉบับลงวันที่ 
21 สิงหาคม 2532

4.1.4 ปญหาเรื่องหนาท่ีและความรับผิดชอบภาระภาษีอากร ภาษีโรงเรือนและที่ดิน 
ภาษีอ่ืนๆ ทุกประเภท และคาธรรมเนียมตางๆ ท่ีเกิดจากทางหลวงสัมปทาน

ซ่ึงปญหานี้สืบเนื่องมาจาก พ.ร.บ. ภาษีโรงเรือนและที่ดิน พ.ศ. 2475 บัญญัติวา 
“มาตรา 40 คาภาษีนั้น ทานใหเจาของทรัพยสินเปนผูเสีย” ซ่ึงทางหลวงสัมปทานนั้นตาม              
พ.ร.บ. ภาษีโรงเรือนและที่ดิน พ.ศ. 2475 มาตรา 6 ถือวาเปนสิ่งปลูกสรางอยางอื่นที่จะตองเสียภาษี
โรงเรือนและที่ดิน โดยปญหาแบงเปน 2 กรณี ดังนี้

1) ภาระคาภาษโีรงเรือนและทีด่นิ ในชวงเวลาทีท่างหลวงสมัปทาน รวมทัง้อาคาร
และสิง่ปลกูสรางอันเกิดจากสัญญาสัมปทานเปนของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) 
โดยปญหานี้เปนกรณีที่ตามสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ขอ 24 
ก ําหนดไววา
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ขอ 24. การสงมอบทางหลวงสัมปทานเมื่อส้ินอายุสัมปทาน
24.1 เมื่ออายุสัมปทานไดส้ินสุดลง บริษัทตองคืนสัมปทาน รวมทั้งสงมอบ

พื้นที่สัมปทานทางหลวงสัมปทาน อาคารและสิ่งปลูกสรางทั้งหมดภายในพื้นที่สัมปทานในสภาพ
ตามทีเ่ปนอยูใหแกกรมทางหลวงโดยไมคดิมลูคาใด ๆ และตองสงมอบเครือ่งอปุกรณ คูมอืปฏิบตังิาน
เอกสารทางเทคนิคและอุปกรณในการดํ าเนินการและบํ ารุงรักษาทั้งหมดบรรดาที่เกี่ยวของใหแก
กรมทางหลวงดวย

24.2 อยางนอยหนึ่ง (1) ปกอนส้ินสุดอายุสัมปทาน คูสัญญานี้จะตองประชุม
ปรึกษาหารือกันและตกลงแผนงานการสงมอบทางหลวงสัมปทาน เพื่อใหการสงมอบทางหลวง
สัมปทานดํ าเนินไปโดยเปนระเบียบเรียบรอยและไมมีขอขัดของใดๆ เกิดขึ้นในการประกอบการ
และการบํ ารุงรักษาทางหลวงสัมปทาน

ตามขอ 24. นี ้ จะเหน็ไดวาเปนกรณทีีข่อความในสญัญาก ําหนดไวในลกัษณะทีก่รรมสทิธิ์  
ในทางหลวงสัมปทาน รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสรางอันเกิดจากสัญญาสัมปทาน เปนของบริษัทฯ 
ผูรับสัมปทาน ซ่ึงเปนการใหสัมปทานในรูปแบบของ BOT (Build – Operate – Transfer) ดังนั้น    
ผูทีม่หีนาทีท่ีจ่ะตองเสยีภาษโีรงเรอืนและทีด่นิจะตองเปนบรษิทัฯ ผูรับสมัปทาน แตปจจบุนับรษิทัฯ
ผูรับสัมปทานยังไมชํ าระคาภาษีโรงเรือนและที่ดินในสวนนี้ใหแกกรุงเทพมหานครที่เปนหนวยงาน
ที่มีหนาที่จัดเก็บภาษีโรงเรือนและที่ดินในกรุงเทพมหานคร โดยอางวากรรมสิทธิ์ในทางหลวง
สัมปทานรวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสราง อันเกิดจากสัญญาสัมปทานเปนของกรมทางหลวง   
บริษัทซึ่งเปนผูรับสัมปทานเปนเพียงผูบริหารจัดการเทานั้น

2) ภาระคาภาษโีรงเรือนและทีด่นิในชวงเวลาทีท่างหลวงสมัปทาน รวมทัง้อาคาร
และสิง่ปลูกสรางอนัเกดิจากสญัญาสมัปทานเปนของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม โดยปญหานี้
เปนกรณีที่ตามสัญญาสัมปทานฯ ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ไดมกีารแกไขโดยบันทึกขอตกลง
แกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานฯ ฉบบัที ่2/2539 ลงวนัที ่29 พฤศจกิายน 2539 ขอ 16, 22 และ 23
ก ําหนดไววา

ขอ 16. ภาษีอากรและคาธรรมเนียม
ผูรับสัมปทานจะตองเปนผูรับผิดชอบภาษอีากรและคาธรรมเนยีมตางๆ ทีเ่กดิขึน้

จากสัมปทานนี้ทั้งหมด
หากมีการขึ้นอัตราภาษีมูลคาเพิ่มไปจากอัตรารอยละ 7 (เจด็) ที่ใชอยูปจจุบัน 

ผูรับสัมปทานมีสิทธิเรียกรองใหรัฐบาลชดเชยในสวนที่ผูรับสัมปทานจะตองเสียหายจากการปรับ
อัตราภาษดีงักลาวได หรือหากมกีารลดอตัราภาษมีลูคาเพิม่ลงไปจากอตัรารอยละ 7 (เจด็) ทีใ่ชอยูปจจบุนั
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รัฐบาลมสิีทธส่ัิงผูรับสมัปทานปรบัลดคาผานทาง หรือชดเชยใหแกรัฐ หรือโดยวธีิการอืน่ตามทีไ่ดตกลงกนั
อันเปนผลจากการปรับอัตราภาษีดังกลาวได

ขอ 22. การโอนกรรมสิทธิ์ทางหลวงสัมปทาน
ในวนัลงนามในบนัทกึขอตกลงนีผู้รับสมัปทานยนิยอมใหกรรมสทิธิใ์นทางหลวง

สัมปทานเดมิ รวมทัง้อาคารและสิง่ปลกูสรางทีเ่กีย่วของทัง้หมดในพืน้ทีสั่มปทานเดมิตกเปนกรรมสทิธิ์
ของรัฐ และเมื่อผูรับสัมปทานกอสรางทางหลวงสัมปทานตอนตอขยายทางดานทิศเหนือเสร็จ    
เปนบางสวนหรือแลวเสร็จทั้งหมด ใหกรรมสิทธิ์ในทางหลวงสัมปทานสวนที่แลวเสร็จ รวมทั้ง
อาคารและสิ่งปลูกสรางที่เกี่ยวของทั้งหมดภายในพื้นที่สัมปทานตกเปนกรรมสิทธ์ิของรัฐทันที      
แตทั้งนี้ผูรับสัมปทานยังคงมีสิทธิและหนาที่ซ่ึงรวมถึงหนาที่ดูแลบํ ารุงรักษาตามที่กฎหมายและ
ตามขอความในบันทึกขอตกลงและสัญญาสัมปทานทางหลวงเดิมทุกประการ

ขอ 23. การสงมอบทางหลวงสัมปทานเมื่อส้ินอายุสัมปทาน
เมื่ออายุสัมปทานไดส้ินสุดลง ผูรับสัมปทานตองคืนสัมปทาน รวมทั้งสงมอบ

พืน้ทีสั่มปทาน ทางหลวงสัมปทาน อาคารและสิ่งปลูกสรางทั้งหมดภายในพื้นที่สัมปทานในสภาพ
ตามที่เปนอยูซ่ึงตองเปนสภาพที่ใชการไดดีตามปกติในการประกอบกิจการทางหลวงสัมปทาน    
ใหแกกรมทางหลวงโดยไมคิดมูลคาใดๆ และตองสงมอบเครื่องอุปกรณ คูมือปฏิบัติงาน เอกสาร
ทางเทคนคิและการบรหิาร ตลอดจนอปุกรณความสะดวกทีเ่กีย่วของทีผู่รับสมัปทานใชในการด ําเนนิการ
และบ ํารุงรักษาทั้งหมดใหแกกรมทางหลวงโดยไมคิดมูลคาดวย

ดงันัน้ตามขอ 16. ของบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานฯ ฉบบัที ่ 2/2539
ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ไดระบุไวชัดเจนแลววา คูสัญญาไดตกลงกันใหมโดยตกลงกัน        
ใหบริษทัฯ ผูรับสมัปทานเปนผูมหีนาทีรั่บผิดชอบในคาภาษอีากร และคาฤชาธรรมเนยีมตางๆ ทีเ่กดิขึน้
จากสมัปทานนีท้ัง้หมด และไดตกลงกนัใหมโดยในขอ 22. และ 23. วาคูสัญญาตกลงกนัใหกรรมสทิธิ์   
ในทางหลวงสัมปทานเดิม รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสรางทั้งหมดภายในพื้นที่สัมปทานเดิม         
ตกเปนกรรมสทิธิข์องรฐั รวมทัง้เมือ่บริษทัฯ ผูรับสมัปทานไดกอสรางทางหลวงสมัปทานตอนตอขยาย
ดานทิศเหนือเสร็จเปนบางสวนหรือทั้งหมด ก็ใหกรรมสิทธิ์ตกเปนของรัฐทันที จะเห็นไดวาเปน
กรณีที่ตั้งแตวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 เปนตนไป ทางหลวงสัมปทานสายนี้รวมทั้งสวนตอขยาย
ดานทศิเหนอืตกเปนกรรมสทิธิข์องรัฐ ไดแก กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคมทนัททีีส่รางแลวเสรจ็  
ดังนั้น นับแตวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 เปนตนไป กรมทางหลวงจึงมีหนาที่จะตองเสียภาษี        
โรงเรือนและที่ดินของทางหลวงสัมปทาน รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสรางในพื้นที่สัมปทานใหแก
กรุงเทพมหานคร แตกรมทางหลวงไดอาศัยความของขอ 16 ของบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลง
สัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 2/2539 ที่ตกลงกันไววาใหบริษัทฯ ผูรับสัมปทานเปนผูรับผิดชอบ        
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ในคาภาษีอากรและคาฤชาธรรมเนียมตางๆ อันเกิดจากสัญญาสัมปทานนี้ทั้งหมด กรมทางหลวง   
จึงไมตองชํ าระคาภาษีโรงเรือนและที่ดินของทางหลวงสัมปทาน รวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสราง  
ในพืน้ทีสั่มปทานใหแกกรุงเทพมหานคร โดยขอใหกรุงเทพมหานครไปจดัเกบ็คาภาษโีรงเรอืนและทีด่นิ
จากบรษิัทฯ ผูรับสัมปทานแทนโดยอางบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 
2/2539 ลงวนัที ่ 29 พฤศจกิายน 2539 ขอ 16. ไปใชยนัแกกรุงเทพมหานคร และแจงใหบริษทัฯ ผูรับ
สัมปทานช ําระคาภาษีโรงเรือนและที่ดินตามบันทึกขอตกลงฯ ขอ 16. แตบริษัทฯ ผูรับสัมปทาน   
ไมชํ าระคาภาษโีรงเรอืนและทีด่นิใหแกกรุงเทพมหานคร โดยแจงแกกรมทางหลวงและกรงุเทพมหานคร
วาแมขอ 16. จะก ําหนดใหบริษัทฯ ผูรับสัมปทานเปนผูรับผิดชอบในคาภาษีอากร ซ่ึงในที่นี้ คือ    
คาภาษีโรงเรือนและที่ดิน นับแตวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ซ่ึงเปนวันที่มีการแกไขสัญญาสัมปทาน
ทางหลวง โดยบนัทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 2/2539 ก็ตาม แตตาม 
พ.ร.บ. ภาษีโรงเรือนและที่ดิน พ.ศ. 2475 มาตรา 40 ไดก ําหนดใหเจาของทรัพยสินเปนผูมีหนาที่
ชํ าระคาภาษีโรงเรือนและที่ดิน ประกอบกับบันทึกขอตกลงฯ ขอ 22. ไดตกลงกันใหทางหลวง
สัมปทาน รวมทัง้อาคารและสิง่ปลูกสรางทีเ่กีย่วของทัง้หมดในพืน้ทีสั่มปทานตกเปนกรรมสทิธิข์องรฐั
ไดแก กรมทางหลวง นับแตวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ทีเ่ปนวันลงนามในบันทึกขอตกลงฉบับที่ 
2/2539 กรมทางหลวงจึงเปนผูตองชํ าระคาภาษีโรงเรือนและที่ดินในสวนนี้ แตจนถึงปจจุบันปญหา
ในสวนนีก้ย็งัเปนขอพพิาท 3ฝาย คอื กรมทางหลวง กรงุเทพมหานคร และบรษิทัฯ ผูรับสัมปทานอยู
โดยยังไมสามารถหาขอยุติได

ดงันัน้ จะเหน็ไดวาปญหาตามขอ 4.1.4 ทัง้สองกรณเีปนกรณทีีอ่าจถือไดวาเปนการกระท ําใดๆ
ของรัฐที่เปนสวนราชการ และเปนการทํ าใหบริษัทฯ จะตองเสียภาษีมากขึ้น อันเปนเหตุใหผูรับ
สัมปทานมีสิทธิที่จะเรียกรองใหกรมทางหลวงแกไขผลเสียตอฐานะทางการเงินของบริษัทฯ      
ตามสัญญาสัมปทานฯ ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ขอ 25. ได

4.1.5 ปญหาเรื่องของการขยายอายุสัญญาสัมปทานทางหลวง
จากปญหาทั้ง 4 ประการดงักลาวมาแลวขางตน ผูเขียนมีความเห็นวา เปนกรณี  

ที่เกิดปญหาอันเนื่องมาจากสภาวะทางเศรษฐกิจและทางการเงินของประเทศและของบริษัท       
ทางยกระดบัดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ผูรับสัมปทาน และเปนกรณีพิพาทกันระหวางหนวยงาน
ของรัฐและเอกชน ซ่ึงปจจบุนัยงัไมสามารถแกไขได รวมทัง้กอใหเกดิผลกระทบตอการด ําเนนิกจิการ
และการใหบริการทางหลวงสมัปทานของบรษิทัฯ ผูรับสมัปทานเปนอยางมาก ทัง้ยงัถือวาเปนผลเสยีหาย
ตอบรษิทัฯ รวมถึงประชาชนผูใชบริการทางหลวงสมัปทานอนัเปนบรกิารสาธารณะทีรั่ฐไดมอบหมาย
ใหเอกชนเปนผูด ําเนนิการใหบรกิารแทนรฐัดวย อันจะเปนเหตทุีเ่ขากรณตีามสญัญาสมัปทานทางหลวงฯ
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ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 ขอ 25 ท ําใหบริษัทฯ ผูรับสัมปทานเกิดสิทธิที่จะขอปรับอัตรา      
คาผานทางหรือขอขยายอายุสัมปทานได

4.2 แนวทางในการปรับเปล่ียนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง

จากหัวขอที่ผานมาทํ าใหทราบถึงปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานวา มีปญหา
หลายประการดงักลาวมาแลว ซ่ึงปญหาดงักลาวเปนปญหาทีท่ ําใหการปฏบิตัติามสญัญาสมัปทานทางหลวง
ระหวางภาครฐั ไดแก กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ผูใหสัมปทาน กบับรษิทั ทางยกระดบัดอนเมอืง
จํ ากัด (มหาชน) ผูรับสัมปทาน ไมสามารถดํ าเนินการใหบรรลุวัตถุประสงคของการบริการ
สาธารณะเพื่อใหเกิดประโยชนแกประเทศชาติและประชาชนผูใชบริการทางหลวงสัมปทานได    
ซ่ึงผูเขียนเห็นวาสมควรที่จะทํ าการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงโดยทํ าในรูปแบบ
หรือลักษณะที่กรมทางหลวงเคยจัดทํ ามาคือทํ าเปนบันทึกขอตกลงในการแกไขสัญญาสัมปทาน  
ทางหลวงซึ่งจะไดกลาวในบทตอไป สวนปญหาของการดํ าเนินการบริหารจัดการทางหลวง
สัมปทานตามสญัญาสมัปทานทางหลวงสายนี ้ ภาครฐัยงัคงมสิีทธใินการก ํากบัดแูลการด ําเนนิกจิการ
ภายใตเงือ่นไขของสัญญา อันเปรียบเสมือนวาภาครัฐยังไมเปดโอกาสใหแกภาคเอกชน ในการให
บริการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงสายนีไ้ดอยางอสิระ เพราะบรษิทัฯ ยงัไมสามารถด ําเนนิการไดเอง
อยางเต็มที่อันเนื่องมาจากเงื่อนไขตามสัญญา ทํ าใหคูสัญญาทั้งสองฝายและประชาชนผูใชบริการ
ยงัไมไดรับประโยชนอยางแทจริงในกิจการสัมปทานทางหลวงนี้

ดังนั้นในสวนของการศึกษาถึงแนวทางการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานบริการ
สาธารณะในกจิการสมัปทานทางหลวงเพือ่ใหเปนไปโดยเสรแีละอยางเปนธรรมนัน้ ผูเขยีนจะศกึษา
เปรยีบเทยีบกบัแนวทางในการแปรสญัญาในกจิการโทรคมนาคมซึง่เปนแนวทางขอเสนอของมูลนิธิ
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย หรือเรียกกันโดยยอวา “TDRI” และแนวทางขอเสนอ     
ของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยซ่ึงเปนลักษณะของการปรับเปลี่ยน
เงือ่นไขสญัญาเชนเดยีวกนั ทัง้นีเ้พือ่จะไดทราบถงึขอเสนอตาง  ๆ ทีม่คีวามแตกตางกนัและจะไดน ําแนวทาง
บางประการมาปรับใชกับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงได โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้
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4.2.1 แนวทางการแปรสัญญาตามขอเสนอของมูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย (The Thailand Development Research Institute: TDRI)

ซ่ึงตอไปนี้ผูเขียนจะใชคํ าวา “TDRI” ไดใหความหมายของ “การแปรสัญญา” 
วา หมายถงึ  การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขบางประการจนถึงการยกเลิกสัญญารวมการงานที่ไมสอดคลอง
กับระบบตลาดที่เสรี1 หรือเปลี่ยนสถานภาพของเอกชนคูสัญญาใหเปนคูแขงขันกันอยางเทาเทียม
กนั กบัหนวยงานของรัฐ เชน องคการโทรศัพทแหงประเทศไทยและการสื่อสารแหงประเทศไทย 
หรือกรมทางหลวงในทันทีที่มีการยกเลิกการผูกขาดหรือเปดตลาดเสรีขึ้นทํ าใหภาคเอกชนมีโอกาส
กาวไปสูการแขงขนัในกจิการสมัปทานทางหลวงอยางเสรแีละเปนธรรมมากขึน้ โดยรัฐจะตองแกไข
และปรบัปรงุสัญญาหรอืขอตกลงตางๆ ทีว่าดวยสิทธแิละขอผูกพนัซ่ึงขดักบัหลักการของการแขงขนั  
ทีเ่สรีและเสมอภาคกัน (Level Playing Field)2

สํ าหรับวัตถุประสงคของการแปรสัญญานั้น TDRI ไดช้ีใหเห็นวาสืบเนื่องจาก
ประเทศไทยจะตองมีการเปดเสรีกิจการบริการสาธารณะ เชน โทรคมนาคมซึ่งรวมถึงการให
สัมปทานกจิการสมัปทานทางหลวง เพือ่ใหเกดิการแขงขนัอยางมปีระสิทธภิาพ ซ่ึงจะเปนการเสรมิสราง
ศกัยภาพในเชงิแขงขนัใหประเทศ ดงันัน้ในการด ําเนนิการแปรสญัญาหรอืไมแปรสญัญารวมการงาน
รายหนึ่งรายใดจะตองยึดหลักการที่รองรับเปาหมายตลอดจนนโยบายแหงรัฐในการเปดตลาด     
การใหบริการโทรคมนาคมซึ่งในที่นี้รวมทั้งการใหบริการทางหลวงสัมปทานของไทยดวย ดังนั้น  
หลักการแปรสัญญาที่ TDRI ก ําหนดไวจึงประกอบดวยหลักการดังตอไปนี้

                                                       
1 ระบบตลาดเสรีตามหลักการของ TDRI  มี 3 หลักการสํ าคัญ คือ

   -  หลักการที่ 1 ตลาดของบริการแตละประเภทจะตองไมมีการผูกขาดโดยผูประกอบการรายเดียวหรือ
โดยผูประกอบการรายใหญที่มีอํ านาจทางตลาดสูง ที่อาจใชอํ านาจทางตลาดเอารัดเอาเปรียบผูบริโภคได
 -  หลักการที่ 2 การแขงขันของผูประกอบการทุกรายในแตละตลาดจะตองอยูบนกฎเกณฑและกติกาที่มี
ความเสมอภาคกัน (Level Playing Field) ไมวาจะเปนสิทธิประโยชนในการลงทุน กฎเกณฑในการกํ ากับดูแล
ตลอดจนเงื่อนไขอื่นๆ ในการประกอบธุรกิจเพื่อใหเกิดการแขงขันอยางเปนธรรม เวนแตเปนผลมาจากความ
สามารถในการแขงขันของผูประกอบการนั้นเอง โดยผูประกอบการหมายถึง ผูประกอบการรายเดิมและรายใหม
ในอนาคตทุกรายที่ไดรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการโทรคมนาคมตามกฎหมาย
      -  หลักการที่ 3 ผูประกอบการในแตละตลาดจะตองไมมีผลประโยชนรวมกันไมวาจะเปนรูปแบบของ
การถือหุนในธุรกิจของกันและกัน หรือการแบงรายได เพราะอาจทํ าใหรวมมือกันกีดกันการแขงขัน หรือรวมมือ
กันกํ าหนดราคาคาบริการ ทํ าใหตลาดไมมีการแขงขันกันอยางแทจริง

2 คณะวิจัยมูลนิธิเพื่อการพัฒนาประเทศไทย. (2542, สิงหาคม). การประมวลผลการแปรสัญญารวมการ
งานในกิจการโทรคมนาคม. หนา 3-8.
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หลกัการที่ 1  ตลาดของบรกิารแตละประเภทตองไมมกีารผกูขาดจากผูประกอบการ
รายเดยีว หรือโดยผูประกอบการรายใหญที่มีอํ านาจทางการตลาดสูง

หลักการที่ 2 ผูประกอบการแตละตลาดตองมีการแขงขันกันภายใตกฎเกณฑและ
ความเสมอภาคกัน (Level Playing Field) ซ่ึงค ําวา “ผูประกอบการ” หมายถึง ผูประกอบการรายเดิม
และรายใหมในอนาคตทุกรายที่ไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการบริการโทรคมนาคม (ซ่ึงรวมถึง
บริการทางหลวงสัมปทานตามกฎหมาย)

หลักการที่ 3 ผูประกอบการในแตละตลาดตองไมมีการถือหุน หรือแบงรายได  
ซ่ึงกนัและกัน เพราะอาจทํ าใหรวมมือกันกีดกันการแขงขันทางธุรกิจ

หลักการท่ี 4 การดํ าเนินการแปรสัญญา บริษัทเอกชนคูสัญญาไมควรไดรับ       
ผลประโยชนมากไปหรอืนอยไปกวาทีค่วรไดรับตามเงือ่นไขของสญัญาและสถานภาพของตลาดเดมิ

หลักการท่ี 5 การหาผลกระทบเพื่อคํ านวณการชดเชยใหเอกชนคูสัญญาเพื่อมิให
เอกชนคูสัญญาไดรับผลประโยชนมากไปหรือนอยไปกวาที่ควรไดรับตามเงื่อนไขของสัญญาและ
สถานภาพของตลาดเดิม ตามหลักการที่ 4 นั้น ใหพิจารณาดังนี้

ก. หากรายไดของเอกชนเปลีย่นไปอนัเนือ่งมาจากการเปลีย่นแปลง
เงือ่นไขสัญญานั้น (กรณีมีการแปรสัญญา) ถาเปนลบรัฐตองชดเชยใหเอกชน แตถาเปนบวก เชน 
ในกรณีที่มีการยกเลิกสวนแบงรายได เอกชนตองชดเชยใหกับรัฐ โดยคํ านวณสวนตางจนสิ้นสุด
อายุสัญญา

ข. รายไดของเอกชนทีเ่ปลีย่นแปลงจากการยกเลกิการผกูขาดของรฐั
หรือรัฐวิสาหกิจ และการเปดเสรีตลาดโทรคมนาคม (รวมทั้งกิจการสัมปทานทางหลวง) รัฐจะตอง
จายคาชดเชยใหกับเอกชนหรือเอกชนอาจตองจายคาชดเชยใหกับรัฐ หากการเปดการแขงขันเสรี    
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตสงผลกระทบใหกระแสรายไดของเอกชนลดลงหรือเพิ่มขึ้นโดยที่ผลกระทบ
ดงักลาวนั้น จะตองพิจารณาจากรายละเอียดของแตละสัญญาประกอบดวย

หลักการที่ 6 การแปรสัญญาตองขึ้นอยูกับความสมัครใจของคูสัญญาทั้งสองฝาย 
ทัง้นีถ้าตกลงที่จะมีการแปรสัญญาจริงจะตองปฏิบัติตามหลักการที่ 1-5 ดังกลาวขางตนดวย

หลักการท่ี 7 เมื่อมีการแปรสัญญา รัฐตองมีนโยบายเปนหลักประกันใหเอกชน   
คูสัญญาไดรับใบอนุญาต(รวมถึงการอนุญาตตามพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542   
อันไดแก การไดรับสัมปทานในกรณีของการสัมปทานทางหลวง)ใหเปนผูประกอบการรายใหม
ตามกฎหมายในการใหบริการไมนอยกวาตามที่อนุญาตในสัญญาเดิมเมื่อเปดใหมีการแขงขันเสรี
ภายในประเทศได และส ําหรบัคาธรรมเนยีมใบอนญุาต (License Fee) (รวมถึงคาใชจายในการด ําเนนิการ
อันเกี่ยวเนื่องกับการใหไดมาซึ่งสัมปทานทางหลวงและการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงดวย)
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ในอนาคตนั้น รัฐควรชดเชยใหกับเอกชนที่อาจมีภาระเพิ่มขึ้น โดยเอกชนสมควรไดรับคาชดเชย
เฉพาะในสวนของสิทธิในการหาผลประโยชนจากโครงขายเกา (รวมถึงกรณีทางหลวงสัมปทาน
ตามสญัญาสัมปทานทางหลวงและตามบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง
ทัง้สองฉบบั อันไดแกตวัทางหลวงสมัปทานทีเ่อกชนไดกอสรางเอาไวเดมิกอนทีจ่ะมกีารปรบัเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงดวย) ที่ไดกํ าหนดไวภายใตสัญญาจนสิ้นสุดอายุสัญญาเทานั้น 
สํ าหรับสทิธทิี่ไมไดกํ าหนดไวในสัญญานั้นจะไมไดรับคาชดเชยหรือไดรับการยกเวนใดๆ

หลักการที่ 8 เปนหลักการที ่TDRI ไดกลาวถึงกรณทีีไ่มมกีารแปรสญัญาของหนวยงาน
ของรัฐวาการที่องคการโทรศัพทแหงประเทศไทยและการสื่อสารแหงประเทศไทย (โดยในที่นี้
หมายความรวมทัง้กรณสัีญญาสมัปทานทางหลวงของกรมทางหลวงดวย) ซ่ึงมคีวามพรอมในทุกดาน
และมีพันธมิตรกับเอกชนจากสัญญานั้น รัฐควรมีมาตรการอันเหมาะสมเพื่อลดขอจํ ากัด ตลอดจน
อุปสรรคในการแขงขนัทีม่ผีลมาจากอ ํานาจการผกูขาดทางตลาดทีสู่งมากของหนวยงานดงักลาว

แตอยางไรกต็าม หากไมมกีารแปรสญัญาแลว TDRI มคีวามเหน็วา 3 การแขงขนันัน้เกดิขึน้ได
แตจะไมมีประสิทธิภาพ เพราะการแขงขันจะเกิดขึ้นไดตอเมื่อมีผูประกอบการรายใหมเขาสูตลาด 
แตสวนแบงตลาดของผูประกอบการรายใหมจะขยายตวัไดชากวา ท ําใหการแขงขนัเปนไปอยางไมมี
ประสิทธิภาพ และหากในอนาคตองคการโทรศพัทแหงประเทศไทยและการสือ่สารแหงประเทศไทย
รวมท้ังกรมทางหลวง มีการแปรรูปและรวมตัวกัน (หรือแบงแยกอํ านาจหนาที่ออกเปนหนวยงาน
ใหมในสวนของกรมทางหลวง) โดยยังไมมีการแปรสัญญาหรือปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา ทํ าให
เอกชนคูสัญญายังคงเปนพันธมิตรทางธุรกิจตอไป ผูประกอบการจะมีรายเดียวในเกือบทุกตลาด   
ดังนั้น จึงจํ าเปนที่จะตองมีองคกรกํ ากับดูแลที่มีความเชี่ยวชาญและมีความเขมแข็ง เพื่อมิใหเกิด      
มกีารเอาเปรยีบผูบริโภคหรอืผูใชบริการและกดีกนัผูประกอบการรายใหมทีจ่ะเขามาแขงขันในตลาด
ซ่ึงในตางประเทศ เชน สหรัฐอเมรกิา ในปจจบุนัมอีงคการอยาง Federal Communications Commission
(FCC) ซ่ึงถือเปนองคการทีเ่ขมแขง็และมคีวามเชีย่วชาญจากประสบการณ  ซ่ึงในสวนของทางหลวง
สัมปทานนี ้ กม็สํี านกังานทางหลวงพเิศษระหวางเมอืง ทีเ่ปนหนวยงานของกรมทางหลวงทีก่ ํากบัดแูล
การด ําเนินกิจการสัมปทานทางหลวง รวมทั้งยังมีสมาคมทางหลวงแหงประเทศไทย (สทท) หรือ 
Roads Association of Thailand (RATH) เปนหนวยงานที่รวมสงเสริมการพัฒนาการของทางหลวง
และการขนสงโดยทางหลวง ตลอดจนสงเสริมการพัฒนาการทางเศรษฐกิจโดยการประสานงาน  

                                                       
3 คณะวิจัยมูลนิธิเพื่อการพัฒนาประเทศไทย. แหลงเดิม. หนา 3-9.
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การปรับปรุงระบบทางหลวงและระบบการขนสงโดยทางหลวงดวย4 แตที่ผานมาก็ยังมีอุปสรรค  
ในการกํ ากับดูแลเพื่อใหเกิดการแขงขันในการใหบริการโทรศัพททองถ่ิน (รวมถึงการใหบริการ
ทางหลวงสัมปทานก็มีปญหาและอุปสรรคเชนเดียวกัน)

สํ าหรับในการแปรสัญญานั้น คาชดเชยถือเปนสวนสํ าคัญที่จะทํ าใหการแปรสัญญานั้น
เปนผลสํ าเร็จหรือลมเหลว เนื่องจากคูสัญญาทั้งสองฝายพิจารณาจากคาชดเชยที่ตนจะไดรับวา       
มคีวามเปนธรรมสํ าหรับตนหรือไม คณะผูวิจัยของ TDRI จงึไดวางกรอบของหลักการชดเชยภายใต
หลักการที ่ 4 คอื คูสัญญาเอกชนจะตองไมไดรับประโยชนมากหรอืนอยกวาทีค่วรไดรับตามเงือ่นไข
สัญญาและสถานภาพทางการตลาดเดมิ และภายใตหลักการที ่5 คอื หากรายไดของเอกชนเปลีย่นแปลงไป
จากเงือ่นไขสัญญา ซ่ึงถาคํ านวณแลวผลเปนลบรัฐตองชดเชยใหกับเอกชน แตหากเปนบวกเอกชน
ตองชดเชยใหกับรัฐตลอดอายุสัญญา และรายไดของเอกชนที่เปลี่ยนแปลงจากการยกเลิกการผูกขาด
ของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจและเปดเสรีตลาดโทรคมนาคม รวมทั้งตลาดการคมนาคมซึ่งในที่นี้ คือ   
                                                       

4 สมาคมทางหลวงแหงประเทศไทยมีขอบังคับกํ าหนดไวในหมวดที่ 2 วัตถุประสงค คือ ขอ 4                  
วัตถุประสงคของสมาคมฯ มีดังตอไปนี้

4.1 สงเสริมการพัฒนาการทางหลวงและการขนสงโดยทางหลวง
4.2 สงเสริมการพัฒนาการเศรษฐกิจโดยการประสานงานการปรับปรุงระบบทางหลวงและระบบขนสง

โดยทางหลวง
4.3 สงเสริมความเขาใจอันดีในดานทางหลวงตอประชาชนและสวนราชการทั่วประเทศ
4.4 สงเสริมการทัศนาจรภายในประเทศ
4.5 เผยแพรความรูทางกฎหมายหรือขอคิดเห็นเกี่ยวกับกฎหมายทางหลวงและอื่นๆ ที่เกี่ยวของ
4.6  รวบรวมจัดทํ าจุลสาร  นิตยสาร  สิ่งพิมพและสื่อเผยแพรอื่น ๆ เพื่อเผยแพรความรูและวิชาการ

เกี่ยวกับกิจการของสมาคมทางหลวง
4.7 ใหบริการงานที่ปรึกษาดานวิศวกรรมงานทางและการขนสงทั้งภายในประเทศ  และตางประเทศ

แกสมาชิก  องคกรภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชนทั่วไป  ตลอดจนสงเสริมการฝกอบรมและการศึกษางาน
ดานทางหลวงและการขนสง

4.8 ติดตอประสานงานกับสมาคมอื่น ๆ ในประเทศและตางประเทศ  ซึ่งมีวัตถุประสงคที่คลายคลึงกัน
4.9 บริการผูใชทางหลวงและผูประกอบการขนสง โดยทางหลวงดวยการรวบรวมและเสนอขอคิดเห็น

และความตองการ
4.10 สงเสริมและสนับสนุนกิจการเพื่อสาธารณประโยชน  การศึกษา  การศาสนา  สังคมวัฒนธรรม

และการสาธารณสุข
4.11 จดัหาทนุ  รบับรจิาคเงนิ หรอืสิง่ของเพือ่ใชในกจิการของสมาคมอนัเกีย่วกับกจิการดานสาธารณกศุล

หรือเพื่อประโยชนแกสังคมดานตางๆ
4.12 ไมเกี่ยวของกับกิจกรรมทางการเมือง

DPU



69

การใหสัมปทานทางหลวงสัมปทาน  รัฐหรือเอกชนจะเปนผูจายคาชดเชยตองพิจารณาที่ผลกระทบ
ตอกระแสรายไดของเอกชนวาเพิ่มขึ้นหรือลดลง โดยดูจากรายละเอียดของแตละสัญญาดวยและ
จาก 2 หลักการดังกลาวขางตน คณะผูวิจัยของ TDRI จงึก ําหนดหลักการคาชดเชยไวดังนี้

ก. กรณยีังคงสวนแบงรายได
การคํ านวณวาผลประโยชนที่ผูประกอบการภาคเอกชนคงจะไดรับมีมูลคา

เปนเทาใดนั้น จะใชการคํ านวณมูลคาปจจุบัน (Net Present Value) ของกระแสรายไดที่พึงไดรับ
นบัจากวนัทีแ่ปรสัญญาจนถึงวันสิ้นสุดสัญญา โดยกระแสรายไดพึงไดรับจะตองอยูบนพื้นฐานเดิม
ดังนี้

1) ตองแบงรายไดใหกับรัฐตามอัตราที่กํ าหนดไวในสัญญา
2) ผูใหสัมปทานยังคงมีการผูกขาดทางการตลาดแตจะไมมีขอจํ ากัดมิให  

ผูรับสมัปทานรายใหมเขามาในตลาดได ทั้งนี้เงื่อนไขของผูรับสัมปทานรายใหมจะตองไมเอื้อสิทธิ
ประโยชนที่มากกวาผูประกอบการรายเดิม

3) หากสัญญาเดิมกํ  าหนดอัตราค าบริการไว ให คงเป นไปตามเดิม         
(หากสัญญากํ าหนดไว)

4) ขอบเขตการใหบริการคงเปนไปตามสัญญาเดิม
การคํ านวณสวนแบงรายไดจะตองพิจารณาถึงสภาพเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไป

บนพืน้ฐานของความเปนจริง สวนในเรื่องความผันผวนของคาเงินบาทและผลกระทบทางเศรษฐกิจ
ทีต่อเนือ่งนัน้เปนความเสีย่งทางธรุกจิทีเ่อกชนตองแบกรบัไวเอง โดยในการทีจ่ะใหมกีารคงสวนแบง
รายไดตอไปนั้น แมจะไมสอดคลองกับหลักการของการแขงขันที่มีประสิทธิภาพและเปนธรรม   
แตจะสงผลใหเกิดการแขงขันแบบคอยเปนคอยไป ดังนั้นการคํ านวณคาชดเชยโดยการประมาณการ
กระแสรายได หรือที่เรียกวา “การประมาณการกรณีฐาน” หรือ “Base Case Scenario” จงึไมยุงยาก
มากนัก

ข. กรณีท่ีมีการยกเลิกสวนแบงรายได
กรณีที่มีการแปรสัญญาโดยมีการยกเลิกสวนแบงรายไดนั้น บริษัทเอกชน

ไมตองแบงสวนแบงรายไดใหกับรัฐอีกตอไปนับจากวันที่มีการแปรสัญญา และยังใชสิทธิแสวงหา
ประโยชนจากทรัพยสินที่สรางและโอนใหแกรัฐไดอยางเต็มที่ ซ่ึงทํ าใหบริษัทเอกชนไดรับ
ประโยชนมาก แตขณะเดียวกันบริษัทเอกชนอาจสูญเสียสิทธิและผลประโยชนบางอยาง เชน     
หลักประกันในอัตราคาบริการที่เก็บจากผูใชบริการตามที่ระบุไวในสัญญา เปนตน
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อยางไรก็ตาม การคํ านวณคาชดเชยในกรณีมีการแปรสัญญาจึงควรคํ านึงถึง
ปจจยัทีม่ผีลกระทบตอกระแสรายไดของบริษัทเอกชนในอนาคตดวย ปจจัยดังกลาวไดแก

1) การเปดตลาดเสรีโทรคมนาคม (ซ่ึงในที่นี้รวมถึงกิจการสัมปทาน     
ทางหลวง) สงผลใหราคาคาบริการลดลงในขณะที่การใชบริการจะเพิ่มขึ้นมากกวากรณีผูกขาด

2) การยกเลิกสวนแบงรายได (Revenue Sharing) ทํ าใหเอกชนไดรับ
ประโยชนเพิ่มขึ้นจากเดิม เนื่องจากไมตองเสียสวนแบงรายไดใหกับรัฐ โดยรายไดที่เกิดจากการ
ด ําเนนิการนั้นเอกชนจะไดรับรายไดเหลานี้ทั้งหมด

3) การเปลี่ยนแปลงในสิทธิใดๆ ที่บริษัทเอกชนไดรับภายใตสัญญานั้น  
จะท ําใหผลประโยชนที่ไดรับเพิ่มขึ้นหรือนอยลง

นอกจากการแปรสัญญา (ในทีน่ี้รวมถึงการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงดวย) จะสงผลกระทบตอการเปลีย่นแปลงของกระแสรายไดของเอกชนแลวยงัสงผลกระทบ  
ถึงสิทธใินการด ําเนนิการทางธรุกจิภายใตสัมปทานของภาครฐัโดยไมมคีาธรรมเนยีม โดยคณะผูวจิยั
TDRI ไดใหความเห็นวา ในอนาคตหากมีการกํ าหนดระเบียบกฎเกณฑและคาธรรมเนียมใบอนุญาต
(ซ่ึงในทีน่ีค้อืคาใชจายในการด ําเนนิการใหไดมาซึง่สมัปทานและการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง)
บริษัทเอกชนก็ควรที่จะไดรับการชดเชยทรัพยสินในสวนของ BTO ตามที่กํ าหนดไวในสัญญา
สัมปทานแบบตามสิทธิและขอบเขตการใชประโยชนจากพื้นที่ที่ระบุไวตามสัญญาเดิมจนกระทั่ง
หมดอายุสัญญา

วธีิการชดเชยผลประโยชนจากการแปรสญัญา สามารถแยกพจิารณาไดดงัตอไปนี้
หลกัการทั่วไปในการจายคาตอบแทน
ผลประโยชนสุทธิใดๆ ที่จะตองชดเชยระหวางคูสัญญาที่เจรจาและตกลงกันได

ตามแนวทางการคํ านวณและขั้นตอนการแปรสัญญามีดังนี้
(1) ใหผลประโยชนดังกลาวตกเปนของคูสัญญา กลาวคือ หากบริษัทเอกชน

คูสัญญารายหนึ่งตองจายคาชดเชยจํ านวนหนึ่งที่ไดตกลงรวมกันกับหนวยงานของรัฐ คาชดเชย
จ ํานวนดังกลาวนี้จะตกเปนของหนวยงานของรัฐนั้นๆ

(2) ในอนาคตหลงัจากเปดเสรใีหแขงขนัแลว บริษทัเอกชนซึง่ไดรับใบอนญุาต
หรือการอนุญาตเปนผูประกอบการเต็มตัวเชนเดียวกับผูประกอบการรายอื่นซึ่งไดรับอนุญาต      
จากองคกรของรัฐ และมีขอบเขตการบริการเทากับสัญญาเดิมที่ไดกํ าหนดไว เมื่อผูประกอบการ   
ดังกลาวจายคาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบการ (License Fee) (หรือในที่นี้ คือ คาใชจาย           
ในการด ําเนนิการใหไดมาซึง่สมัปทานและการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง)ใหแกรัฐตามทีผู่ก ํากบั
ดูแลจะกํ าหนดขึ้นเชนเดียวกับผูประกอบการรายอื่น คาใชจายที่เพิ่มขึ้นนี้หนวยงานของรัฐคูสัญญา
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จะตองเปนผูชดเชยใหจนกระทั่งหมดอายุสัญญาที่ทํ าไวเดิม แตสิทธิอ่ืนๆ นอกเหนือจากที่ระบุไว
ในสญัญาเดมินัน้ผูประกอบการตองรบัภาระคาธรรมเนยีม (หรือในทีน่ีค้อืคาใชจายในการด ําเนนิการ
ใหไดมาซึง่สัมปทานและการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง) ในสวนทีเ่พิม่ขึน้โดยไมมกีารชดเชย
ตามหลักการที่ 7

4.2.2 แนวทางการแปรสญัญาตามขอเสนอของสถาบนัทรพัยสนิทางปญญาแหงจฬุาลงกรณ
มหาวิทยาลัย

สถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดกลาวถึงอุปสรรค
ภายใตกรอบการแปรสัญญาเดิม ดังนี้

1) การดํ าเนินการแปรสัญญาภายใตหลักการขอที่ 4 ที่วา “บริษัทเอกชน       
คูสัญญาไมควรทีจ่ะไดรับผลประโยชนมากไปกวาหรือนอยไปกวาทีค่วรไดภายใตเงือ่นไขของสญัญา
หรือสถานภาพของตลาดเดมิ” นัน้ เปนไปไดยากเนือ่งจากแมเพยีงจะเริม่เขาสูกระบวนการแปรสญัญา
คูสัญญาตางก็มีคาใชจายเพิ่มขึ้น เชน การจางที่ปรึกษาเพื่อประเมินแนวทางการแปรสัญญา ซ่ึงหาก
บริษทัเอกชนไมไดรับประโยชนใดๆ หรือมีภาระเพิ่มขึ้นก็จะไมเขาสูกระบวนการแปรสัญญา

2) การคํ านวณคาชดเชยภายใตหลักการที่ 5 ที่กํ าหนดใหการหาผลกระทบ
เพือ่ค ํานวณการชดเชยใหเอกชนไดรับผลประโยชนไมมากไปกวาหรอืนอยไปกวาทีค่วรได ภายใตเงือ่นไข
ของสัญญาและสถานภาพของตลาดเดิม และใหคํ านวณการชดเชยนั้นไปจนถึงสิ้นสุดสัญญานั้น
เปนเรื่องที่จะคาดเดาไดวาภายหลังการเปดเสรีกิจการโทรคมนาคม (ซ่ึงในที่นี้หมายรวมถึงกิจการ
สัมปทานทางหลวง) คูสัญญาจะรักษาสวนแบงการตลาด สถานะการแขงขัน การดํ าเนินธุรกิจ    
ของตนไดมากหรือนอยเพียงใด รายไดของเอกชนอาจเปลี่ยนแปลงไปจากการยกเลิกการผูกขาด 
จ ํานวนผูประกอบการที่มากขึ้น หรือแมแตคาธรรมเนียมใบอนุญาต (License Fee) (หรือในที่นี้ คือ
คาใชจายในการด ําเนนิการใหไดมาซึง่สัมปทานและการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง) ลวนท ําให
การด ําเนนิการธรุกจิมคีวามเปลีย่นแปลงไดทัง้สิน้ ดงันัน้หลักการค ํานวณคาชดเชยในอนาคตจงึไมมี
วธีิการใดที่จะนํ าไปสูคํ าตอบที่ถูกตองที่สุดได หลักการนี้จึงยอมรับไดยาก

3) อํ านาจในการใหหลักประกันของรัฐภายใตหลักการที่ 7 ที่ระบุวา “แมวา
มีการแปรสัญญาเกิดขึ้น รัฐตองมีนโยบายเปนหลักประกันใหคูสัญญาภาคเอกชนไดรับใบอนุญาต
(หรือในที่นี้ คือ ไดรับสัมปทานทางหลวง) มฐีานะเปนผูประกอบการรายใหมตามกฎหมาย” แมวา
หลักการดงักลาวมีความเปนไปได แตในระหวางการแปรสัญญานั้น ยังไมมีกฎหมายขึ้นมารองรับ 
ท ําใหคูสัญญาเกดิความไมมัน่ใจวาตนจะไดรับใบอนญุาตประกอบกจิการโทรคมนาคม (ซ่ึงในกรณนีี้
รวมถึงการไดรับสัมปทานทางหลวง) ในอนาคต และในกรณีเดียวกันเมื่อการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
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สัญญาสัมปทานทางหลวงไมมีกฎหมายมารองรับ ประกอบกับการดํ าเนินการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาก็ยังตองอาศัยนโยบายของรัฐใหอํ านาจแกกรมทางหลวงผูใหสัมปทานกอน ดังนั้นจึงทํ าให
บริษัทเกิดความไมมั่นใจวาจะไดรับสัมปทานในการประกอบกิจการตอไปหรือไมในเมื่อตองมี   
การเลิกสัญญาและตกลงทํ าสัญญากันใหมอีกครั้งหนึ่ง

4) การเสนอกรอบโดยมิไดคํ านึงถึงแนวทางปฏิบัติในเชิงธุรกิจ เนื่องจาก
หลักการขอที่ 4 และ 5 ภาคเอกชนจะมีผลกระทบคือ ตองชดเชยเงินเปนจํ านวนมหาศาลใหแก        
คูสัญญาภาครฐั ในขณะทีป่ระเทศประสบปญหาทางเศรษฐกจิท ําใหเอกชนยากทีจ่ะยอมรบัการแปรสญัญา
แมวาจะมีความตองการแปรสัญญาก็ตาม และแมวาเอกชนมองวาเศรษฐกิจของประเทศไทยที่ ณ 
ปจจบุนัไมเขมแข็ง และหากจะตองกูยืมเงินจากตางประเทศ ก็จะมีผลกระทบในทางลบตอเศรษฐกิจ
โดยรวมของประเทศ

5) การไมพิจารณาปจจัยภายนอกกรอบการแปรสัญญา การที่คูสัญญาเสนอ
เงือ่นไขอืน่นอกกรอบการแปรสญัญา และไมพจิารณาขอเสนอดงักลาวอาจท ําใหกจิการโทรคมนาคม
(และในที่นี้รวมถึงกิจการสัมปทานทางหลวง) ไมสามารถคงอยูไดในสภาพเศรษฐกิจปจจุบัน   
เพราะการเสนอเงื่อนไขดังกลาวบางประการก็เพื่อใหธุรกิจดํ ารงอยูไดตอไป และนอกจากนี้ปจจัย
ดานสนิทรพัยนัน้มคีวามส ําคญัตอคูสัญญาภาคเอกชนเปนอนัมาก เพราะสญัญาเดมิอยูภายใตเงือ่นไข
แบบ BTO (Build-Transfer-Operate) การแปรสญัญาจงึตองมกีารตกลงกนัในเรือ่งของสนิทรพัยดวย
ไมวาจะเปนการซื้อคืน การเชา หรือวิธีการอื่นใด เพื่อใหมีความชัดเจนยิ่งขึ้น

จากการศึกษาถึงอุปสรรคของการแปรสัญญาดังกลาว จึงสามารถสรุปแนวทาง
การแปรสัญญาภายใต 8 หลักการดังนี้ 5

หลักการที่ 1 ตลาดของการใหบริการแตละประเภท ตองไมมีการผูกขาดโดย     
ผูประกอบการรายเดียว หรือโดยผูประกอบการรายใหญที่มีอํ านาจการตลาดสูง

หลักการที่ 2 การแขงขันของผูประกอบการในแตละตลาดตองมีกฎเกณฑที่มี
ความเสมอภาคกนั (Level Playing Field) ไมใหมผูีประกอบการรายใดไดเปรยีบเสยีเปรียบผูประกอบการ
รายอ่ืน เวนแตผลจากความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการนั้นเอง

                                                       
5คณะผูวิจัยสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย.โครงการศึกษาปญหาอุปสรรคและ

เสนอแนะแนวทางการแปรสัญญารวมการงานดานกิจการโทรคมนาคม. หนา 5-17.
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หลักการท่ี 3 ผูประกอบการในแตละตลาดตองไมมผีลประโยชนรวมกนัในรูปแบบ
ของการถอืหุนในธุรกิจของกันและกัน หรือการแบงรายได เพราะไมเชนนั้นจะทํ าใหผูประกอบการ
รวมมือกันกีดขวางการแขงขันหรือรวมมือกันกํ าหนดราคาคาบริการ เปนผลใหไมมีการแขงขันกัน
ในตลาดอยางแทจริง และผูบริโภคไมไดรับผลประโยชนเทาที่ควร

หลักการที่ 4 คูสัญญาภาคเอกชนจะมีภาระในการจายคาสวนแบงรายไดใหแก
ภาครัฐในจํ านวนและระยะเวลาอันพอสมควร เพื่อใหคูสัญญาภาครัฐไดเตรียมความพรอมเขาสู   
การแปรสัญญาและเปดโอกาสใหมีการแขงขันโดยเสรีและอยางเปนธรรมที่จะมีขึ้น เนื่องจาก         
คูสัญญาภาครัฐไดเสียโอกาสในการพัฒนาธุรกิจ และในขณะเดียวกันตองอาศัยรายไดจากสัมปทาน
อยูพอสมควร

หลักการท่ี 5 ใหคูสัญญาภาคเอกชนสามารถเชาหรือซ้ือคนืทรพัยสินจากคูสัญญา
ภาครัฐบนพื้นฐาน “ราคาที่ตีใหม” (Revalued Price) ที่ไดพิจารณาสิทธิการใชทรัพยสินภายใต
สัญญาเดิมของคูสัญญาภาคเอกชน และสภาพทรัพยที่มีความพรอมในการนํ ามาประกอบธุรกิจได
ทันที

ทั้งนี้ในหลักการขอที่ 5 ไดมีประเด็นในเรื่องของการครอบครองทรัพยสิน      
ซ่ึงสถาบนัทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดมีแนวทางเลือก 2 แนวทาง ดังนี้คือ

1) การโอนกรรมสิทธิ์ในทรัพยสิน แบงไดเปน 2 แนวทาง ดังนี้
(1) การโอนกรรมสิทธิ์ให Common Carrier ภายใตแนวทางนี้รัฐจะตอง

โอนกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินทั้งหมดใหแก Common Carrier ซ่ึงจะเปนองคกรที่มีกรรมสิทธิ์          
ในทรพัยสินทัง้หมดและสามารถทีจ่ะถายเท โอนกรรมสทิธิ ์หรือใหเชาทรพัยสินตอใหผูประกอบการได
โดยองคกรทีม่คีวามเหมาะสมทีสุ่ดในการเปน Common Carrier คอืคณะกรรมการกจิการโทรคมนาคม
แหงชาติ (กทช.) (ซ่ึงในกรณขีองทางหลวงสัมปทานหมายรวมถึงกรมทางหลวงผูใหสัมทาน) ที่จะมี
บทบาทในการกํ ากับดูแลกิจการโทรคมนาคม (และในที่นี้หมายรวมถึงกิจการสัมปทานทางหลวง)
ของประเทศนั่นเอง

(2) โอนกรรมสิทธิ์ใหคู สัญญาภาคเอกชน (Private Concessionaires)     
โดยการโอนกรรมสิทธิ์ อาจทํ าได คือ คูสัญญาภาคเอกชนสามารถซื้อคืนทรัพยสินไดโดยใช    
“ราคาที่ตีใหม”6 (Revalued Price) โดยการประเมินราคาทรัพยสินนั้น จะตองทํ าการประเมิน      

                                                       
6 คํ าวา “ราคาที่ตีใหม” หรือ Revalued Price” นั้นเปนราคาที่จะนํ าไปซื้อขายกันระหวางคูสัญญาภาครัฐ

และเอกชน
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โดยบริษัทประเมินที่เปนที่ยอมรับไดระหวางคู สัญญาและหลักเกณฑที่จะนํ ามาประเมินนั้น        
ควรพจิารณาสิทธิในการใชทรัพยสินของคูสัญญาภาคเอกชนภายใตสัญญาเดิมดวย

2) เอกชนผูประกอบการเชาใชทรพัยสินจากคูสัญญาภาครฐั โดยคูสัญญาภาครฐั
จะน ําทรพัยสินดังกลาวมาใหเอกชนเชาในราคาที่เหมาะสมและเปนธรรม โดยสามารถเชาทรัพยสิน
ไดโดยใชราคาที่ตีใหม โดยถือหลักเกณฑการประเมินเชนเดียวกับขอ (2) ซ่ึงหลักการในการเชา
ทรัพยสินนี้มีความเหมาะสมกับธุรกิจการโทรคมนาคม (ซ่ึงในที่นี้หมายรวมถึงกิจการใหบริการ  
ทางหลวงสัมปทานหรือกิจการสัมปทานทางหลวง) เพราะคูสัญญาทั้งภาครัฐและภาคเอกชนมิได
เปนคูแขงโดยตรงตอกัน โดยรูปแบบก็เปนการดํ าเนินกิจการอันเปนการบริการสาธารณะเหมือนกัน
และเอือ้ตอกัน และขอดีคือทํ าใหคูสัญญาภาคเอกชนไมตองรับภาระสินทรัพยจํ านวนมาก

หลักการที่ 6 การแปรสัญญาควรขึ้นอยูกับความสมัครใจของคูสัญญาภายใต
หลักการขอที่ 1-5

หลักการที่ 7 ใหคู สัญญายกเลิก แกไข หรือปรับปรุงเงื่อนไขในสัญญา     
ระหวางคูสัญญาที่เปนอุปสรรคในการใหบริการ การปรับปรุงการใหบริการ การดํ าเนินงานเพื่อให
ตอบสนองความตองการของผูบรโิภคไดอยางเตม็ที ่ ทัง้นีต้องไมเกดิผลกระทบตอคุณภาพการบรกิาร
มาตรฐานความปลอดภัย และความมั่นคงของประเทศ

หลักการท่ี 8 การแปรสัญญาไมควรนํ าไปสูการสรางสภาวะผูกขาดทางตลาด
ของคูสัญญาภาครัฐหรือเอกชนมากขึ้น

จากการศึกษาหลักการแนวทางการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมของมูลนิธิ
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย และของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณ
มหาวทิยาลยัโดยไดน ํามาเปนแนวทางเปรยีบเทยีบในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวง
แลว กย็งัคงไมเพยีงพอทีจ่ะท ําใหการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงประสบผลส ําเรจ็ได  
ดังนั้นผูเขียนจึงไดนํ าสรุปแนวทางของผูทรงคุณวุฒิ นักวิชาการและบุคคลที่เกี่ยวของมานํ าเสนอ
ในหัวขอตอไป

4.2.3 แนวทางการปรบัเปล่ียนเงือ่นไขสญัญาตามขอเสนอของผูทรงคณุวฒุ ิ นกัวิชาการ 
และบุคคลท่ีเก่ียวของ

ในเรื่องการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนั้นไดมีผูทรงคุณวุฒิ  
นกัวชิาการ และบคุคลทีเ่กีย่วของไดแสดงความคดิเหน็ไวมากมาย  แตมไิดแสดงความเหน็อยางชดัเจน
ไววาเห็นดวยกับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาหรือไม ซ่ึงสวนใหญจะกลาวเกี่ยวกับเรื่องกรอบ  
การปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาวาควรมหีรือไม และถาควรมกีค็วรจะเปนอยางไร ดงันัน้เพือ่เปนประโยชน
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ในการวเิคราะหแนวทางในเรือ่งการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญา ผูเขยีนจงึใครขอสรปุความคดิเหน็ไว
เปน 3 กลุม ดงัตอไปนี้

กลุมแรก  เหน็วาการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นควรจะมีกรอบหลักเกณฑ   
ในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข

กลุมท่ีสอง เหน็วาการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญานัน้ไมควรมกีรอบ ทัง้นีข้ึน้อยู
กบัการตกลงของคูสัญญา

กลุมท่ีสาม เหน็วาไมควรมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาเลย

กลุมแรก เห็นวาการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นควรจะมีกรอบหลักเกณฑ  
ในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข ไดแก

- นางศริิพร  เทยีนด ํา  ผูอํ านวยการกลุมนติกิรรมและกฎหมายทัว่ไป  กองนติกิาร
กรมทางหลวง มีความเห็นวาประเทศชาติจะเปดเสรีใหมีการแขงขันไดอยางเสรีและเปนธรรมนั้น  
สํ าคญัทีก่ฎหมายรฐัธรรมนญูมาตรา 87  ทีก่ ําหนดวา “รัฐไมควรประกอบกจิการแขงขนักบัภาคเอกชน”  
ซ่ึงนั่นเปนจุดเริ่มตนและเปนสาเหตุที่ตองมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญารวมทั้งรัฐธรรมนูญ
มาตรา 50 ก ําหนดวา “บคุคลยอมมเีสรภีาพในการประกอบกจิการหรอืประกอบอาชพีและการแขงขนั
โดยเสรีอยางเปนธรรม” และวรรคสองยังกํ าหนดวา “การจํ ากัดเสรีภาพตามวรรคหนึ่งจะกระทํ า     
มไิดเวนแต...”  และมาตรา 50, 87 จะเกีย่วของกบัเรือ่งคุมครองผูบริโภค  และปองกนัการผกูขาดตดัตอน
ทัง้ทางตรงและทางออม  รวมทั้งยกเลิกและละเวนการตรากฎหมาย และกฎเกณฑที่ควบคุมธุรกิจที่
ไมสอดคลองกับความจํ าเปนทางเศรษฐกิจ “รวมถึงเนนการที่ไมใหภาครัฐประกอบกิจการแขงขัน
กบัเอกชน” ซ่ึงในการพิจารณาสภาพความเปนจริงในปจจุบันนี้ยังมีการผูกขาดโดยไมเปดโอกาสให
ภาคเอกชนไดเขารวมการงานในกิจการสัมปทานทางหลวงไดโดยเสรีและอยางเปนธรรม           
ตามวตัถุประสงคของรฐัธรรมนญูเทาทีค่วร แตในเวลาตอมาเมือ่มพีระราชบญัญตัวิาดวยการใหเอกชน
เขารวมงานหรอืด ําเนนิการในกจิการของรฐั พ.ศ. 2535 ซ่ึงกส็อดคลองกบัรัฐธรรมนญู   อํ านาจผกูขาด
การใหบริการทางหลวงและการดํ าเนินกิจการใหบริการทางหลวงโดยเก็บคาผานทางก็ยอมลดลง
โดยจะเห็นไดจากการเริ่มมีแนวคิดในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมทานทางหลวงนี้ (รวมทั้ง
ในอนาคตกรมทางหลวงไดมีโครงการที่จะเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามาดํ าเนินกิจการสัมปทาน
ทางหลวง เชน ทีจ่ะมทีางหลวงสัมปทานในภาคตะวันออกของประเทศ) แตขอตกลงที่ผูประกอบ
การภาคเอกชนไดตกลงจายคาสวนแบงรายไดสมัยที่มีการผูกขาดและกํ ากับควบคุมดูแลโดยภาครัฐ    
ยังคงอยู และไมเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามาดํ าเนินการไดอยางเต็มที่โดยเสรีอยางเปนธรรม     
ซ่ึงประชาชนกต็องมกีารจายคาบรกิารหรอืคาผานทางสงูขึน้เชนกนั  ดงันัน้หากไมปรับเปลีย่นเงือ่นไข
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สัญญาสมัปทานแลว  ปญหาประการแรกทีเ่กดิขึน้คอื ธุรกจิในทางการด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวง
จะไมมคีวามคลองตัวในการดํ าเนินกิจการ  บริษัทที่มีภาระหนี้สินก็จะไมมีโอกาสไดปรับตัวเองได  
เพราะภาคเอกชนไมสามารถระดมยืมทุนตางประเทศหรือแมแตในประเทศไทยเองก็ทํ าไมได       
ท ําใหประสบภาวะขาดทนุมาก รัฐจงึตองพจิารณาดวยวาท ําอยางไรภาคเอกชนจงึจะอยูได  ท ําอยางไร
ภาครัฐ คือกรมทางหลวงจึงจะสามารถใหบริการทางหลวงใหเกิดประโยชนไดสูงสุดตอประชาชน
ทั่วไปได รวมทั้งยังไมเปนการจํ ากัดเสรีภาพในการประกอบกิจการธุรกิจของภาคเอกชนในกรณีที่
ภาคเอกชนมีสวนรวมดํ าเนินกิจการบริการสาธารณะแทนภาครัฐ โดยกรอบที่สํ าคัญและกรอบที่ดี
ของ TDRI ในขอ 2  เห็นวา การแขงขันตองยุติธรรมทั้งสองฝาย  หรือหลายฝายดวยกัน  คือ ภาครัฐ
กับเอกชนรายเกา เอกชนรายเดิมกับรายใหมที่เกิดขึ้นหลังจากมีการเปดเสรีในการดํ าเนินการให
บริการทางหลวงสัมปทานหรือกิจการสัมปทานทางหลวง และยังมีเร่ืองของประชาชนที่จะตองได
รับประโยชนสูงสดุดวย  การปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาม ี 2 ประเดน็หลักใหญทีต่องพจิารณารวมกนั  
จะแยกพจิารณาเฉพาะประเดน็ใดประเดน็หนึง่ไมได คอื สัญญาทกุสญัญาจะมกีารก ําหนดไววาจะตอง
ใหสวนแบงรายไดแกภาครัฐที่ไดรับสิทธิที่ทํ าสัญญารวมกันดวยตลอดอายุสัญญาโดยการจาย   
สวนแบงรายไดนี้ก็เพื่อใหไดมาซึ่งสัมปทาน และในสัญญาจะกํ าหนดไวชัดเจนวามีสวนหนึ่งที่มี
การโอนทรัพยสินให  โดยผูประกอบการจะไดรับการคุมครองการใชสิทธิตลอดอายุสัญญา  ดังนั้น
กรอบการศกึษาจงึตองพจิารณาพืน้ฐาน 2 ขอนีพ้รอมกนัไป ฉะนัน้กรอบขอ 4 และขอ 5 ของสถาบนั TDRI  
ทีไ่ดวิจัยไวอาจมีปญหา  กลาวคือ

หนึง่  สภาพการแขงขันผิดรูปแบบไปแลว
สอง  ถาตองการแขงขนัอยางเสรแีละเปนธรรมทัง้ภาครฐั  ภาคเอกชน ทัง้รายเดมิ

รายใหมและประชาชน  เมือ่พจิารณาแลวจะเหน็ไดวา  การทีบ่อกวารัฐสูญเสยีผลประโยชนจะผดิหรอืไม  
ถาผูทีไ่ดรับประโยชนไมไดตกอยูที่ภาคเอกชน แตตกอยูกับประชาชนก็นาจะรับฟงได

หากมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาโดยความสมัครใจของคู สัญญาทั้งคู           
ถามกีารแขงขนัเสรไีดอยางเปนธรรม แตสภาพความเปนจรงิในขณะนีย้งัไมมคีวามเปนธรรม  เนือ่งจาก
ยังมีสวนที่เปนรายไดเหล่ือมล้ํ ากัน หากพิจารณาวาคู สัญญานั้นสมัครใจก็ถูกตองแตโดยหลัก      
ของธรุกจิแลวคงไมใช เมื่อพิจารณาหลายอยางรวมกันแลวก็เห็นวาสวนที่เห็นชัด คือ การเปดเสรี  
จะท ําใหมกีารแขงขนักนัอยางอสิระโดยเสรขีึน้ และหากจะปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญากค็วรพจิารณา
วาทรัพยสินที่โอนใหรัฐนั้น ผูประกอบการมีสิทธิในการใช หากจะซื้อคืนจะทํ าไดหรือไมอยางไร 
ส่ิงที่นาจะเปนหวงก็ คือ การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นจะตองไมทํ าใหนํ าไปสูภาวะผูกขาด  
ทางการตลาดของเอกชนมากขึ้น การซื้อคืนหรือการจะเชาทรัพยสินตองพิจารณาใหสอดคลอง    
กับรัฐธรรมนูญ กลไกตลาด โดยพิจารณาจากสภาพความเปนจริง ดังนั้นการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
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สัญญานัน้จะทํ าหรือไมก็ได แตถาปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาก็จํ าเปนตองมีกรอบในการปรับเปลี่ยน
เงื่อนไขสัญญา

- นายไกรสร  เล้ียงสมบรูณ  อัยการจงัหวดัสมทุรสาคร มคีวามเหน็วา  การด ําเนนิ
กิจการสัมปทานทางหลวงเปนการที่ภาครัฐมอบอํ านาจหนาที่ในการใหบริการหรือจัดทํ าบริการ
สาธารณะใหแกภาคเอกชน การดํ าเนินธุรกิจของภาคเอกชนจึงตองคํ านึงถึงหลักของการบริการ
สาธารณะ 3 ประการ ไดแก 1. หลักความเสมอภาค 2. หลักความตอเนื่อง 3. หลักการปรับปรุง
เปลี่ยนแปลง โดยตองพิจารณาควบคูกันไปกับวัตถุประสงคของภาคเอกชนในการประกอบธุรกิจ
อันไดแกความตองการไดรับผลกํ าไรจากการเขามาลงทุนประกอบกิจการ การดํ าเนินธุรกิจประกอบ
กิจการสัมปทานทางหลวงของบริษัทควรจะตองกระทํ าอยูในกรอบและหลักเกณฑที่เหมาะสม   
และสอดคลองกนัระหวางผลประโยชนของภาครฐั  บริษทัทีเ่ปนภาคเอกชนคูสัญญา  รวมทัง้ประชาชน
ผูใชบริการเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดตอทุกฝายอันเปนความมุงหมายเกี่ยวกับแนวคิดที่จะทํ า     
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้ สวนในเรื่องอัตราคาบริการนั้นควรพิจารณา
โดยรอบคอบวา ในขณะปจจุบันที่ยังไมมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาอัตราคาบริการเหมาะสม
กบัสภาวะและสภาพทางเศรษฐกจิของประเทศหรอืไม และหากตอมาภายหลงัถาจะมกีารปรบัเปลีย่น
เงือ่นไขสญัญากค็วรก ําหนดอตัราคาบรกิารโดยพจิารณาจากปจจยัดงักลาวมาแลวดวย  และประการสดุทาย
คอืในเรือ่งของการแขงขันทางการประกอบกิจการโดยเสรีและอยางเปนธรรม รวมทั้งการหามจํ ากัด
การแขงขันทางการประกอบกิจการคาธุรกิจ  และหามผูกขาดตัดตอนทั้งทางตรงและทางออมตามที่
รัฐธรรมนญูบญัญตัไิวนัน้ จะเหน็ไดวาแนวทางหรอืแนวคดิในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทาน
ทางหลวงนีเ้ปนไปตามรฐัธรรมนญู ทัง้นีก้เ็พือ่กอใหเกดิความเสรแีละเปนธรรมในการประกอบธรุกจิ
โดยผอนคลายการผกูขาดในกจิการหรอืธุรกจิโดยเปดโอกาสใหภาคเอกชนสามารถเขามาด ําเนนิกจิการ
ใหบริการทางหลวงสมัปทานแทนภาครฐัได และเมือ่ภาคเอกชนเขามาด ําเนนิกจิการใหบริการทางหลวง
สัมปทานแลวเกิดรายไดผลกํ าไรขึ้น รายไดและผลกํ าไรสวนหนึ่งก็ตกใหแกภาครัฐ รวมทั้ง           
ยงัเปนการลดภาระของภาครัฐที่จะตองมีหนาที่ใหบริการทางหลวงแกประชาชน รวมทัง้ยงักอใหเกดิ
ความสะดวกและเปนทางเลือกของประชาชนผูใชบริการดวย ดงันัน้การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา
สัมปทานนาจะตองเกดิขึน้โดยควรมกีรอบหลักเกณฑในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญา7

- คณุธวชัชัย ผองใส พนกังานอยัการ สํ านกังานอยัการจงัหวดัราชบรีุ  มคีวามเหน็วา  
การสรางสภาวะการแขงขันที่เสมอภาคและเทาเทียมกันเปนสิ่งที่มีความสํ าคัญเปนอันมาก และ  
กรมทางหลวงควรจะสนับสนุนใหมีการเปดเสรีกิจการสัมปทานทางหลวงเพื่อใหมีการแขงขันกัน

                                                       
7 สัมภาษณ 3 เมษายน 2549.
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โดยเสรีอยางเปนธรรม ดังนั้นเพื่อใหประชาชนไดรับประโยชนควรยุติการจายสวนแบงรายได  
และเพื่อปองกันมิใหบริษัทไดรับประโยชนมากขึ้นก็เอาไปลดใหกับประชาชน วิธีการแปรสัญญา
โทรคมนาคม ซ่ึงผูเขยีนวทิยานพินธไดน ํามาเปรยีบเทยีบเปนแนวทางในการทีจ่ะปรบัเปลีย่นเงือ่นไข
สัญญาสัมปทานทางหลวงในสวนความเห็นที่นํ าแนวทางของTDRI มาพิจารณานั้นการที่จะตอง
จายสวนแบงรายไดมีลักษณะที่ไมเปนธรรม และยังเปนการเอาสวนแบงรายไดที่จะเกิดในอนาคต
มาจายตั้งแตตอนนี้เปนการที่พิจารณาแลว จะเห็นวามีลักษณะที่ทํ าใหบริษัทจะนํ าไปคิดคํ านวณ  
เปนอัตราคาใชบรกิารผานทาง ใชทาง ท ําใหอัตราคาใชทางคาบรกิารเพิม่ขึน้และในอตัราทีเ่รว็ข้ึนดวย
จึงอาจเปนการสวนทางกับแนวทางการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาที่ตองการใหคาบริการลดลง     
ไมสูงเกนิสมควรอนัจะท ําใหเกดิประโยชนตอประชาชนผูใชบริการ ดงันัน้แนวทางในการปรบัเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญา จึงนาจะพิจารณาในภาพรวมของทุกฝายโดยใหความสํ าคัญกับภาครัฐ ภาคเอกชน  
และประชาชนผูใชบริการ แตในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา หากไมสามารถจะทํ าใหเกิด     
ความเปนธรรมไดเทากนัทกุฝาย ทายทีสุ่ดการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาควรจะตองค ํานงึถึงผลประโยชน
ของสวนรวม คอื ประชาชนเปนหลักโดยไมยดึตดิกบัเรือ่งของขอสัญญาอนัเปนนติกิรรมทีก่อผลผูกพนักนั
ทางกฎหมาย8

- นายสนัต  สุนพงษศรี  นติกิร 7ว. กรมสรรพากร  มคีวามเหน็วา  การด ําเนนิกจิการ
สัมปทานทางหลวงอนัเปนการใหบริการอยางหนึง่ควรเปดกวางและใหมมีากขึน้เพือ่เปนการลดภาระ
ของภาครัฐที่จะตองจัดทํ าทางหลวงที่ตอบสนองตอผูใชทางอันเปนทางเลือกใหกับประชาชนผูใช
ทางหลวง เชนที่ปจจุบันกรมทางหลวงไดกอสรางทางหลวงพิเศษมอเตอรเวย จากกรุงเทพฯ         
ไปจงัหวดัชลบุรี ตองใชงบประมาณในการกอสราง บํ ารุงรักษา รวมทั้งบริหารจัดการอยางมหาศาล 
เปนตน สํ าหรับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้ หรือการใหสัมปทานทางหลวง
ในกรณอ่ืีนควรจะอยูบนพื้นฐานของการแขงขันอยางเสมอภาคกัน หรือที่เรียกกันวา “Level Playing 
Field” ซ่ึงทีผ่านมาไมมกีารเปดโอกาสใหมกีารแขงขนัทีเ่ทาเทยีมกนั ดงันัน้หากน ําหลักเกณฑดงักลาว
มาใชใหเทาเทียมกันนาจะทํ าใหเกิดการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาที่อยูบนพื้นฐานของรัฐธรรมนูญ
แหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 มาตรา 50 78 และ 879

                                                       
8 สัมภาษณ 7 พฤษภาคม 2549.
9 สัมภาษณ 21 เมษายน 2549.
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- นางสาววันเพ็ญ โตสวุรรณ  ผูอํ านวยการกลุมคดี กองนิติการ กรมทางหลวง  
มคีวามเหน็วา  ประเดน็หลักของ TDRI  ซ่ึงผูเขยีนวทิยานพินธไดน ํามาเปรยีบเทยีบเปนแนวในการปรบัเปลีย่น
เงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงนัน้ จะอยูในเรือ่งของทรพัยสินเปนส ําคญัวารายไดหรือผลประโยชน
จะแบงสดัสวนกนัอยางไร โดยในการพจิารณาใหค ํานวณผลประโยชนระหวางคูสัญญานัน้ แตละฝาย
ไมควรไดรับผลประโยชนมากไปหรือนอยไปกวาที่ตกลงกันไว และอีกประการหนึ่ง คือ ในเรื่อง
การแบงทรัพยสินกันระหวางคูสัญญา ซ่ึงขอนี้ยากที่จะทํ าใหเกิดการไดสมประโยชนทั้งสองฝาย 
(Win Win Solution) ได และในสวนประการสุดทายทั้งหลายที่กลาวมาตองพิจารณาถึงในเรื่องอายุ
สัมปทานหรืออายุสัญญาดวยวา ของเดิมกํ าหนดการแบงสวนแบงรายไดผลกํ าไร และการจัดการ
ทรัพยสินไวอยางไร  เมือ่มกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาคงจะตองมกีารชดเชยใหแกฝายทีเ่สยีประโยชน
หรือไมไดรับความเปนธรรมจากการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา ดังนั้นในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาคงจะตองจัดทํ าใหมีกรอบและหลักเกณฑที่สามารถนํ ามาปฏิบัติหรือบังคับไดอยางแทจริง 
โดยในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นในแตละสัญญามีเนื้อหาเงื่อนไขและประเด็นแตกตางกัน
ออกไปในรายละเอยีด ดงันัน้ในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาจงึตองพจิารณาเปนรายของแตละสญัญา10

- นายอภสุิทธิ์  อรัญมิตร  นิติกรประจํ าองคการบริหารสวนตํ าบลศาลากลาง  
อ.บางกรวย  จ.นนทบุรี  มีความเห็นวา  การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นควรจะมีกรอบหลักเกณฑ 
ไมตายตวั มลัีกษณะที่กวาง และมีความยืดหยุนไดเพราะหากมีกรอบหลักเกณฑในการปรับเปลี่ยน
เงือ่นไขสญัญาไวในการที่จะเจรจาทํ าความตกลงกันระหวางคูสัญญาแลว  หากมีผูที่มีความเกี่ยวของ
ไมวาจะโดยทางตรงและทางออม เชน มปีญหากนัระหวางคูสัญญา ประชาชนทัว่ไป หรือแมแตผูทีอ่ยู
ในแวดวงหรอืนกัวชิาการ เปนตน ไมเหน็ดวยแลวกอ็าจจะเกดิปญหาตามมาได และกจ็ะสงผลกระทบ
กับการทํ างาน ท ําใหเกิดปญหาตางๆ มากมายตามมาภายหลัง11

กลุมท่ีสอง เหน็วาการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญานัน้ไมควรมกีรอบ ทัง้นีข้ึน้อยูกบั
การตกลงของคูสัญญา

- นายโกสนิทร  หลอนกลาง  ผูพพิากษาศาลแพงธนบรีุ  มคีวามเหน็วา แนวทาง
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงที่ผูเขียนวิทยานิพนธเรื่องนี้นํ าแนวทางการแปร
สัญญาสมัปทานโทรคมนาคมกรณขีองบรษิทั  AIS ซ่ึง TDRI ไดศกึษาในเรือ่งการค ํานวณคาชดเชย  และ
การแบงปนผลประโยชนและในเรื่องของทรัพยสิน ซ่ึงเมื่อนํ ามาใชเปรียบเทียบเปนแนวทาง         
ในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวง จะเหน็ไดวาการทีจ่ะท ําการปรบัเปลีย่นเงือ่นไข

                                                       
10 สัมภาษณ 4 เมษายน 2549.
11 สัมภาษณ 1 พฤษภาคม 2549.
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สัญญาสัมปทานทางหลวงอาจจะมีความยากลํ าบากเนื่องจากมีลักษณะของการคนควาหาแนวทาง
ในทางรูปธรรมมีลักษณะเปนการคาดการเพื่อจะไดผลลัพธของการทํ าใหคู สัญญาทั้งสองฝาย
สามารถเจรจาตกลงกันใหไดในเรื่องผลประโยชน ในเรื่องสิทธิหนาที่ โดยเฉพาะในเรื่องผลกํ าไร  
สวนแบงรายได  และกรรมสทิธ์ิ หรือสิทธิในทรพัยสินทีเ่กีย่วกบัสัมปทานทางหลวงนี ้  ซ่ึงอาจจะตอง
ใชความพยายาม และใชเวลาในการเจรจาตกลงหาขอยตุใินการทีจ่ะปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาใหได  
สวนกรณีแนวทางของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่เคยศึกษาวิจัยกัน
ในสวนของการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคม กรณีของบริษัท AIS ทีผู่เขียนวิทยานิพนธเร่ือง
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้นํ ามาเปนแนวทางการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาสัมปทานทางหลวงนั้นมีแนวทางเดียวกันโดยคํ านึงถึงเรื่องทรัพยสินเปนสํ าคัญเชนเดียวกัน  
กลาวคือ ในกรณีที่เมื่อสัญญาสิ้นสุดลง กรรมสิทธิ์หรือสิทธิในทรัพยสินจะตกเปนของรัฐ ไดแก
กรมทางหลวง หลังจากนั้นบริษัทจะสามารถตออายุสัญญาและดํ าเนินกิจการตอไปไดหรือไม   
อยางไร แต ณ ปจจุบัน ภาครัฐ คือ กรมทางหลวงนั้น สงเสริมและสนับสนุน รวมทั้งเปดโอกาส   
ใหภาคเอกชนเขามาดํ าเนิน กิจการสัมปทานทางหลวงและแขงขันกันทางธุรกิจการคาไดโดยเสรี 
และอยางเปนธรรม ดงันัน้ ถาจะมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญา คูสัญญาและบคุคลทีเ่กีย่วของเหน็ดวย
และประชาชนยอมรบัแลว กรมทางหลวงกค็วรจะด ําเนนิการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาใหเปนรูปธรรมได  
แตโดยทีสั่ญญาในแตละสญัญามขีอตกลงเงือ่นไขและแนวทางตางกนั ดงันัน้การปรบัเปลีย่นเงือ่นไข
สัญญา ควรจะใหเปนสิทธขิองคูสัญญาทีจ่ะตกลงกนัเองตามหลกัความศกัดิสิ์ทธิข์องการแสดงเจตนา
ของคูสัญญาเปนสํ าคัญประกอบกับหลักการบริการสาธารณะ12

กลุมท่ีสาม เหน็วาไมควรมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาเลย
- นายพงศกร จลุโพธ์ิ  วศิวกรโยธา  5 กรมทางหลวง  มคีวามเหน็วาการปรบัเปลีย่น

เงื่อนไขสัญญาสัมปทานไมมีผลทั้งสิ้นกับการแขงขันอยางเสรี เพราะถึงอยางไรสัญญาสัมปทาน
ฉบับปจจุบันนี้ กท็ ําใหภาครัฐไดรับประโยชนมากอยูแลว13

- นางสาวจริาพร  มนฑลทอง  นติกิร 5  กรมสรรพากร  มคีวามเหน็เชนเดยีวกบั
นายโกสนิทร หลอนกลาง ผูพพิากษาศาลแพงธนบรีุ ทีว่าหากวามองประเดน็ขอกฎหมาย การปรบัเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญาทํ าไมได และไมมีประโยชนที่จะปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา แตไมทราบวาทํ าไม    

                                                       
12 สัมภาษณ 5 มิถุนายน 2549.
13 สัมภาษณ 10 มิถุนายน 2549.
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จึงคิดที่จะปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาในเมื่อปจจุบันนี้สัญญาก็มีผลบังคับกับคูสัญญาในการให
บริการแกประชาชนดีอยูแลว14

- นายผลาวฒุ ิ ชินวด ี นติกิร  5  กลุมคด ีกองนติกิาร กรมทางหลวง มคีวามเหน็วา
ไมควรปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาเพราะไมมีเหตุผลใดๆ ที่สมควรรับฟงในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญา  เชนไปตามรัฐธรรมนญูและกฎหมายที่เกี่ยวของ  เปนตน15

                                                       
14 สัมภาษณ 26 เมษายน 2549.
15 สัมภาษณ 12  พฤษภาคม  2549.
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บทที่ 5
บทสรุปและขอเสนอแนะ

ตามที่ผูเขียนไดกลาวถึงรายละเอียดของสัญญาสัมปทานและแนวทางการปรับเปลี่ยน
เงือ่นไขสญัญาในบทกอนนัน้ ในบทนีผู้เขยีนจะไดกลาวสรปุสาระส ําคญัและขอเสนอแนะทีเ่ปนประโยชน
ในการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทาน โดยจะวเิคราะหปญหาของการปฎบิตัติามสญัญาสมัปทาน
ทางหลวงและแนวทางในการแปรสัญญาสัมปทานโทรคมนาคมมาเปรียบเทียบกับการปรับเปลี่ยน
เงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงเพื่อใหไดแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน
ทางหลวงที่ เหมาะสมในการใหบริการในกิจการสัมปทานทางหลวงระหวางกรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม กบับรษิทั ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ทั้งนี้เพราะบริษัทดังกลาว
เปนผูประกอบการใหบริการสาธารณะอันเปนประโยชนแกประชาชนแทนหนวยงานของรัฐ       
กับทั้งเปนบริษัทเอกชนที่มีฐานะมั่นคง ดังนั้นหากมองในทางเศรษฐกิจและการบริการสาธารณะ
ของประเทศแลว การดํ าเนินการแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาฉบับนี้ยอมสงผลกระทบตอคูสัญญา     
ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ทั้งยังมีอิทธิพลตอประชาชนผูใชบริการอีกดวย ซ่ึงผูเขียนจะกลาวถึง   
รายละเอียดดังตอไปนี้

5.1  บทสรุป

การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานนั้นจํ าเปนจะตองเกิดขึ้น ทั้งนี้ เนื่องจาก          
ในการด ําเนนิการใหสัมปทานทางหลวงทีก่รมทางหลวงไดใหสัมปทานแกบริษทัทางยกระดบัดอนเมอืง
จ ํากดั (มหาชน) ไดเกิดปญหาในการดํ าเนินการปฏิบัติตามสัญญาของคูสัญญาทํ าใหเกิดขอพิพาทกัน
ระหวางคูสัญญาอนัสงผลกระทบตอผูใชบริการทางหลวงสมัปทาน โดยปญหาตางๆ เกดิขึน้เนือ่งมาจาก
ในขณะที่คูสัญญาตกลงทํ าสัญญากันนั้น คูสัญญามีเจตนา ความมุงหมาย และวัตถุประสงคที่ตรงกัน
ในอนัทีจ่ะประกอบการในกจิการสมัปทานทางหลวงเพือ่ใหเกดิผลประโยชนแกคูสัญญา โดยในสวน
ของภาครฐันัน้จะไดผลตอบแทนเปนเงนิจ ํานวนมหาศาลและมติองเปนผูใหบริการเองอนัเปนการประหยดั
งบประมาณของแผนดิน และยังเปนการเปดโอกาสใหแกภาคเอกชนในการเขามาจัดการทํ าการให
บริการทางหลวงแทนภาครัฐ  สวนภาคเอกชนนั้นก็ไดรับประโยชนจากการดํ าเนินกิจการใหบริการ
ทางหลวงสมัปทานเปนเงนิจ ํานวนมากจากการเกบ็คาผานทาง และในทายทีสุ่ดผลประโยชนทัง้หลาย
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กย็งัตกไดแก  ประชาชนผูใชบริการทางหลวงสมัปทานอกีดวย  แตภายหลังจากไดมกีารท ําสญัญากนัแลว
ก็เกิดจากการที่เปนปญหานอกเหนือจากที่คู สัญญาไดแสดงเจตนาทํ าสัญญากันไว โดยปญหา       
ในการดํ าเนินการปฏิบัติตามสัญญามีดังตอไปนี้

1. ปญหาเรือ่งการปรบัอตัราคาผานทางทีเ่รียกเกบ็จากยานพาหนะทกุประเภททีใ่ชบริการ
ทางหลวงสัมปทาน ซ่ึงปญหานี้เกิดจากการที่สภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศในขณะใหบริการ
ทางหลวงสมัปทานเกดิปญหาขึน้  ท ําใหเมือ่ถึงเวลาของการทีบ่ริษทัฯ  มสิีทธิปรับขึน้อตัราคาผานทาง
ตามสัญญาสัมปทานทางหลวง  ฉบับลงวันที่  21 สิงหาคม  2532  ขอ  20, 21,22 และ 25  และตาม
สัญญาสัมปทานทางหลวงฉบับที่  2 ลงวันที่  29  พฤศจิกายน  2539  ขอ  12  บริษัทฯ  ไมสามารถ
ปรับขึน้อตัราคาผานทางได  เนื่องจากภาครัฐไดแก  กรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม  ไมอนุญาต
ใหบริษทัฯ  ปรับขึน้อตัราคาผานทาง  ท ําใหเกดิผลกระทบตอสภาวะทางการเงนิและการบรหิารจดัการ
ทางหลวงสัมปทานของบริษัทฯ เปนอยางมาก  ดังนั้นเพื่อใหเกิดความเปนธรรมตอคูสัญญาผูเขียน
มีความเห็นวา ภาครัฐโดยกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม สมควรที่จะตองยนิยอมใหบรษิทัฯ       
ผูรับสัมปทานปรบัขึน้อตัราคาผานทางตามทีไ่ดก ําหนดไวในขอสัญญาเดมิ

2. ปญหาเรื่องการกอสรางถนนทองถ่ิน (Local Road) การกอสรางทางเบี่ยง    
(Detour Line) บนถนนวภิาวดรัีงสติ การกอสรางสะพานลอยทีท่างแยกลาดพราวบนถนนวภิาวดรัีงสติ
อันเปนโครงการของกรงุเทพมหานคร การกอสรางสะพานลอยทีแ่ยกสทุธสิารบนถนนวภิาวดีรังสิต
อันเปนโครงการของกรงุเทพมหานคร

ซ่ึงปญหานี้เปนกรณีที่ถือไดวาเปนกรณีที่ภาครัฐกระทํ าหรือละเวนกระทํ าการ      
ของสวนราชการซึ่งเปนเหตุใหเกิดการสูญเสียจํ านวนยานพาหนะที่ใชทางหลวงสัมปทาน โดยเปน  
การกอสรางที่ถือวาเปนการแขงขันกับทางหลวงสัมปทาน และทํ าใหรายไดของบริษัทฯ ลดลง         
ตามขอ 25.2 ง. ของสญัญาสมัปทาน  ฉบบัลงวนัที ่ 21  สิงหาคม  2532  ดงันัน้เพือ่เปนการแกไขปญหา
ในเรือ่งนีผู้เขยีนมคีวามเหน็วา คูสัญญาทัง้ภาครฐัและเอกชนควรทีจ่ะตกลงกนัยกเลกิการเรยีกรองและ
การฟองรองคดตีอศาลและการเสนอขอพพิาทตอสถาบนัอนญุาโตตลุาการในขอพพิาทและขอขัดแยง
อันไมเปนไปตามสญัญาในเรือ่งนีเ้สียจะเปนผลดตีอทกุฝาย และยงัเปนประโยชนกบัคูสัญญาทัง้สอง
ฝายรวมถงึประชาชนผูใชบริการทางหลวงสมัปทานนีด้วย  แตทัง้นีเ้นือ่งดวยขอพพิาทในเรือ่งนีเ้กดิจาก
การทีภ่าครฐัไมด ําเนนิการใหเปนไปตามสญัญา ภาครฐัจงึควรตองมมีาตรการในการชดเชยความเสยีหาย
ใหแกบริษทัฯ โดยอาจจะขยายอายสัุญญาสมัปทานออกไปหรอืชดเชยเปนจ ํานวนเงนิใหเหมาะสมและ
พอสมควรกบัความเสยีหายทีบ่ริษทัฯ ไดรับ  
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3. ปญหาเรื่องการยายสนามบินดอนเมืองไปสนามบินสุวรรณภูมิ
โดยการยายนี้เปนผลใหจํ านวนของยานพาหนะซึ่งจากเดิมมีการเขาใชทางหลวง

สัมปทานประมาณ  130,000  ถึง  140,000  คันตอวัน  เมื่อมีการยายสนามบินไปอยูที่สุวรรณภูมิแลว
ท ําใหจ ํานวนยานพาหนะที่เขาใชทางหลวงสัมปทานเหลือประมาณ 100,000 ถึง 110,000 คันตอวัน  
เฉลีย่แลวยานพาหนะที่เขาใชทางหลวงสัมปทานลดลง 30,000 ถึง 40,000 คันตอวัน ทํ าใหรายได  
จากการเกบ็คาผานทางลดลงเปนจ ํานวนมาก  ซ่ึงถือวาการยายสนามบนินีเ้ปนการกระท ําของสวนราชการ
ซ่ึงเปนเหตุใหเกิดการสูญเสียจํ านวนยานพาหนะตามขอ 25.2 ง. ของสัญญาสัมปทานฯ ฉบับลงวันที่ 
21 สิงหาคม 2532 โดยในปญหาเร่ืองนี้ก็เปนปญหาอันเกิดจากการที่ภาครัฐไมดํ าเนินการใหเปนไป
ตามขอสัญญาเปนการทํ าใหบริษัทฯ ผูรับสัมปทานไดรับความเสียหายเปนอยางมาก ภาครัฐควรที่
จะตองชดเชยความเสียหายใหแกบริษัทฯ โดยอาจจะขยายอายุสัญญาสัมปทานหรือชดเชย          
เปนจ ํานวนเงินใหเหมาะสมกับความเสียหายที่บริษัทฯ ไดรับ และอาจมีมาตรการเพื่อปองกันมิให
เกดิเหตุการณเชนนี้อีกในอนาคต

4. ปญหาเรื่องหนาที่และความรับผิดชอบภาระภาษีอากร ภาษีโรงเรือนและที่ดิน  
ภาษอ่ืีนๆ ทุกประเภท และคาธรรมเนียมตางๆ ที่เกิดจากทางหลวงสัมปทาน

ซ่ึงปญหาในเรือ่งนีถื้อไดวาเปนการกระท ําใดๆ ของรฐัทีเ่ปนสวนราชการและท ําให
บริษทัฯ ไดรับความเสียหายโดยจะตองเสียภาษีเพิ่มมากขึ้นกวาที่ควรจะตองเสีย  อันเปนเหตุใหผูรับ
สัมปทานมีสิทธิที่จะเรียกรองใหกรมทางหลวงแกไขผลเสียหายตอฐานะทางการเงินของบริษัทฯ 
ตามสญัญาสมัปทานฉบบัลงวนัที ่21 สิงหาคม 2532 ขอ 25.2 โดยในปญหาเรือ่งนีผู้เขยีนมคีวามเหน็วา
ควรที่จะตองมีการทํ าความตกลงกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อรวมมือกันหาขอยุติในเรื่อง
กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินวา ในสวนใดควรเปนของใคร ภายใตเงื่อนไขและระยะเวลาอยางไร         
เมือ่ตกลงกันไดขอยุติแลวก็ดํ าเนินการใหเปนไปตามความตกลงกัน

5. ปญหาเรื่องของการขยายอายุสัญญาสัมปทานทางหลวง
กรณนีีสื้บเนื่องมาจากปญหาทั้ง  4  ประการ ดังกลาวมาแลวขางตน  ผูเขียนจึงมี

ความเหน็วา  ควรมีการขยายอายุสัญญาสัมปทานทางหลวงนี้  โดยอายุสัญญาที่ภาครัฐจะขยายใหแก
ภาคเอกชนนั้น ภาครัฐควรกํ าหนดใหเหมาะสมและพอสมควรกับความเสียหายตางๆ ที่เกิดขึ้นกับ
บริษัทฯ ดวย

ดงันัน้เพือ่แกไขปญหาในการด ําเนนิการและการปฏบิตัติามสญัญาเพื่อขจัดขอพิพาท
ที่เกิดขึ้นระหวางคูสัญญา รวมทั้งเพื่อใหสอดคลองกับรัฐธรรมนูญก็ควรกํ าหนดใหผูประกอบการ  
ทีเ่ปนคูสัญญาเดมิตามสญัญาสมัปทานทางหลวงและผูทีจ่ะเขาประกอบการขอรบัสมัปทานทางหลวง
ทุกรายมีความเสมอภาคเทาเทียมกัน จึงควรมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง   
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แตยังมีอุปสรรคและปญหาที่เกิดขึ้นอาจเปนเพราะสัญญาเดิมที่มีเงื่อนไขและขอตกลงกันอยูนั้น    
เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับการบริการสาธารณะและผลประโยชนรวมทั้งทรัพยสินที่เอกชนสรางขึ้น    
เพือ่ด ําเนนิงานแตไดใหรัฐเปนผูถือกรรมสทิธิ ์ ฉะนัน้เพือ่เปนการแกไขปญหาในการปฎิบัติตามสัญญา
ของคูสัญญาและไมทํ าใหคูสัญญาภาคเอกชนไดรับความเสียหายหรอืเสยีประโยชน ภาครฐัควรให
สิทธิพิเศษแกผูประกอบการรายเกาอันเปนคูสัญญาเดิมกับรัฐใหสามารถดํ าเนินกิจการของตนได       
ตามเงื่อนไขและขอตกลงที่เคยทํ ากันไว โดยมีการตกลงทํ าการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญากันใหม
โดยคูสัญญาตกลงกนัภายใตเงือ่นไขและขอตกลงเดมิทีท่ัง้สองฝายยอมรบัได ทัง้นีเ้พือ่เปนการคุมครอง
สิทธิของผูประกอบการรายเกาใหสามารถดํ าเนินกิจการตามสิทธิพิเศษ ในสัญญาไดจนสิ้นสุดอายุ
สัญญา เพราะหลังจากนั้นผูประกอบการรายเกาจะตองปฏิบัติเชนเดียวกับผูประกอบการรายใหม   
เพื่อใหเกิดความเปนธรรมในการแขงขันทางการคาที่ทุกฝายตองมีความเสมอภาคและเทาเทียมกัน 
ดังนั้นเพื่อใหสอดคลองกับปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานทางหลวง รัฐธรรมนูญและ   
ขอตกลงระหวางประเทศซึ่งอาจเกิดขึ้นไดในอนาคตจึงควรใหมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา
สัมปทาน โดยท ําการแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาฉบบัเดมิโดยท ําเปนบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลง
สัญญาสัมปทานและปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานเพื่อเปนการแกไขปญหาในการปฏิบัติ
ตามสัญญาและเปนไปตามเจตนารมณของคู สัญญา ทั้งนี้โดยคํ านึงถึงเงื่อนไขและขอตกลง           
ตามสัญญาเดิมเปนสํ าคัญ

สัญญาสัมปทานทางหลวงระหวางกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคมกับบริษัท 
ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) เปนลักษณะของสญัญาสมัปทาน กลาวคอื เปนสัญญาทีห่นวยงาน
ภาครัฐอนุญาตใหเอกชนเขามาดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวงแทนที่รัฐจะเปนผูดํ าเนินการเอง 
โดยบริการทางหลวงสัมปทานที่ถือเปนการใหบริการสาธารณะโดยกรมทางหลวงซึ่งเปนตัวแทน
ภาครฐัจะไดรับผลประโยชนตามทีไ่ดตกลงกนัไวในขอสัญญา สวนเอกชนเปนผูลงทนุและเปนผูประกอบ
กจิการสมัปทานทางหลวงโดยการใหบริการและเก็บคาผานทางอันเปนรายไดของบริษัทฯ จากผูใช
บรกิาร ซ่ึงเมือ่พจิารณาในรายละเอยีดแหงสัญญาสมัปทานทางหลวงแลว จะเหน็ไดวาการด ําเนนิการ
ยงัคงมปีญหาในการปฏบิตัติามสญัญาของคูสัญญาและยงัคงตองผานกระบวนการควบคุมทางสัญญา
จากภาครัฐ คือ กรมทางหลวง ทํ าใหกลไกในการดํ าเนินการบริหารจัดการใหบริการทางหลวง
สัมปทานประสบปญหาในการปฎิบัติตามสัญญาและทํ าใหการแขงขันทางการตลาดไมไดเปนไป
โดยเสรอียางเปนธรรม ดงันัน้เพือ่ใหระบบกลไกทางการตลาดไดเกดิการด ําเนนิการปฏบิตัิใหเปนไป
ตามสญัญาและเกดิการแขงขนัโดยเสรอียางเปนธรรม โดยใหภาคเอกชนไดรับสทิธใินการด ําเนนิการ
ภายใตกฎหมายพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 ซ่ึงจะทํ าใหผลประโยชนสวนใหญ
เปนของประชาชนผูใชบริการ กระบวนการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาจงึยอมมคีวามส ําคญัและจ ําเปน
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ทีจ่ะตองเกดิขึน้โดยจะตองพิจารณาตามความเหมาะสมอยางชัดเจน ซ่ึงผูเขียนเห็นวาจํ าเปนที่จะตอง
น ําปญหาในการปฏิบัติตามสัญญา รัฐธรรมนญูแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 พระราชบัญญัติ
ทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องนิติกรรมและสัญญา พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
ตลอดจนขอตกลงระหวางประเทศและแนวนโยบายตางๆ ของภาครัฐที่วางไวเพื่อใหเปนไปตาม  
ขอตกลงระหวางประเทศและเปนไปตามเจตนารมณของคูสัญญาเพื่อแกไขปญหาในการปฏิบัติ
ตามสัญญาของคูสัญญา และกอใหเกิดการแขงขันโดยเสรีอยางเปนธรรม มาพจิารณาประกอบดวย 
โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้

ในรัฐธรรมนญูแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 ไดกํ าหนดไวในมาตรา 50 78 
และ 87  ซ่ึงมคีวามเกี่ยวของในเรื่องของสิทธิเสรีภาพในการประกอบกิจการหรือการประกอบอาชีพ 
และ การแขงขันกันโดยเสรีอยางเปนธรรมรวมทั้งการใหบริการสาธารณะของรัฐไว  ซ่ึงหากจะมอง
จากการด ําเนนิการปฏบิตัติามสญัญาสมัปทานทางหลวงของคูสัญญาและจากเจตนารมณของกฎหมาย
รัฐธรรมนญู รวมทัง้กฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของนัน้  ตองการทีจ่ะใหกจิการสมัปทานทางหลวงด ําเนนิไป
ไดดวยดี โดยไมเกิดปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาและตองการใหอยูภายใตการควบคุมกํ ากับดูแล
ของหนวยงานของรัฐที่มีความชํ านาญเฉพาะดานตามวัตถุประสงคของสัญญาสัมปทานทางหลวง
และกฎหมายรฐัธรรมนญู  รวมทัง้กฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของก ําหนด กลาวคอื เพือ่ใหการด ําเนนิกจิการ
สัมปทานทางหลวงเปนไปตามระบบและขัน้ตอนตามสญัญาทีต่กลงกันไวและมีการแขงขันอยางเสรี
และเปนธรรม โดยเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามาด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงอนัเปนการบรกิาร
สาธารณะแทนภาครัฐ ดังนั้นความตองการใหเศรษฐกิจของประเทศเปนไปอยางเสรีโดยอาศัยกลไก
ทางการตลาดและเพือ่ใหการด ําเนนิการใหบริการทางหลวงสมัปทานเปนไปตามสญัญานัน้ รัฐจงึตองมี
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงเพื่อแกไขปญหาในการปฏิบัติตามสัญญา รวมทั้ง
ตองมกีารควบคุม ยกเลิก และละเวนการตรากฎหมายและกฎเกณฑที่ควบคุมธุรกิจที่ไมสอดคลอง
กบัความจํ าเปนทางเศรษฐกิจ

จากขอสัญญาสัมปทานและบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญ รวมทั้งกฎหมายตางๆ                  
ที่เกี่ยวของดังกลาวแลวขางตน หากกรมทางหลวงซึ่งถือเปนองคกรของภาครัฐทํ าสัญญาให
สัมปทานกบับรษิทัฯ ซ่ึงเปนสญัญาใหด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงอนัเปนการใหบริการทางหลวง
แทนภาครฐัภายใตกฎเกณฑที่ไดกํ าหนดไวตามสัญญานั้น ถือวายังมีปญหาในทางปฏิบัติและปญหา
การปฎบิตัติามสญัญาอยูรวมทัง้ยงัมกีารควบคมุโดยภาครฐัอยูและไมเปนการแขงขนัอยางเสรโีดยแทจรงิ
ดงันัน้หากจะใหสอดคลองกบัสญัญาสมัปทานทางหลวง รวมทัง้เจตนารมณของกฎหมายรฐัธรรมนญู
และกฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของทีต่องการใหมกีารด ําเนนิการใหบริการเปนไปตามสญัญาโดยไมเกดิปญหา
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ในการปฏบิตัติามสญัญาและระบบการแขงขนัโดยเสรแีละอยางเปนธรรม เพือ่ใหประโยชนกบัผูบริโภค
มากกวาที่เปนอยูเดิม สัญญาที่รัฐยังคงมีการควบคุมการดํ าเนินกิจการของบริษัทภายใตกฎเกณฑ    
ทีถู่กก ําหนดไวในสญัญานัน้สมควรทีจ่ะตองท ําการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขบางประการเสยีใหม มฉิะนัน้
การด ําเนนิการใหบริการทางหลวงสมัปทานทีด่แีละระบบการแขงขนัอยางเสรแีละเปนธรรมจะไมเกดิขึน้
อยางแนนอน

อนึง่ เมื่อผูเขียนมองตามเจตนารมยของสัญญาสัมปทานทางหลวงรวมทั้งกฎหมาย
รัฐธรรมนญูแลว จงึเหน็วาสญัญาใดๆ กต็าม ทีเ่กดิขึน้มา และยงัมผีลอยูในขณะทีสั่ญญาและรฐัธรรมนญู
ยงัมผีลใชบงัคบั หากจะมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาเพือ่แกไขเปลีย่นแปลงเงือ่นไขหรอืกฎเกณฑ
ในสัญญาอันเปนปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาและเปนอุปสรรคตอการแขงขันอยางเสรีและ    
เปนธรรมแลว หาไดขดัตอเจตนารมณของภาครฐัทีต่องการใหเกดิมทีางหลวงสมัปทานอนัเปนบรกิาร
สาธารณะเพือ่ประชาชนทัว่ไปและกฎหมายรฐัธรรมนญูและกฎหมายตางๆ ทีเ่กีย่วของไม กระบวนการ
ปรับเปลีย่นเงื่อนไขสัญญายอมเกิดขึ้นไดในทุกกรณี และสัญญาสัมปทานกิจการสัมปทานทางหลวง
ที่ภาคเอกชนและกรมทางหลวงไดตกลงกันไวแตเดิมนั้น เงื่อนไขการดํ าเนินการยอมเปนไปตาม
เจตนารมณของการสรางทางหลวงสัมปทานที่กรมทางหลวงซึ่งเปนภาครัฐไดกํ าหนดไว ดังนั้น  
เพื่อใหการประกอบกิจการสัมปทานทางหลวงเปนไปตามเจตนารมณของการสรางทางหลวง
สัมปทานและกอใหเกิดความเสมอภาคมีการแขงขันกันอยางเสรีดวยความเทาเทียมและเปนธรรม 
สัญญาสัมปทานทางหลวงนี้จึงควรที่จะมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา โดยปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
บางประการใหเหมาะสมกับสภาพของปญหาและกํ าหนดกระบวนการที่เหมาะสมและชัดเจน     
เพือ่เปนหลักประกนัใหแกทกุฝาย แตทัง้นีสั้ญญาสมัปทานซึง่ผูประกอบการภาคเอกชนไดด ําเนนิการ
อยูนั้นตองใหเอกชนสามารถมีสิทธิประกอบการไดจนกวาการอนุญาตสัมปทานจะสิ้นสุดลงแตตอง
เปนไปตามเงื่อนไขที่กรมทางหลวงกํ าหนดบนพื้นฐานของการใหบริการสาธารณะและอยูบนหลัก
การแขงขันโดยเสรีและอยางเปนธรรม

หากพิจารณาจากบทบัญญัติดังกลาวแลว การประกอบกิจการสัมปทานทางหลวง     
ตองดํ าเนินการใหเปนไปตามวัตถุประสงคแหงสัญญาและเจตนารมณของการสรางทางหลวง
สัมปทาน รวมทั้งเปนไปตามหลักการแขงขันโดยเสรีและอยางเปนธรรมภายใตกฎเกณฑกติกา       
ที่สัญญาสัมปทานทางหลวงและรัฐธรรมนญูแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 ไดกํ าหนดไว แมวา
ผูประกอบการดังกลาวจะเปนผูที่ไดรับสัมปทานก็ตาม และในการที่จะตกลงเปลี่ยนแปลงเงื่อนไข
สัญญาสัมปทานที่มิใชลดหรือจํ ากัดสิทธิในการประกอบกิจการสัมปทานทางหลวงอันเปนการให
บริการทางหลวงสัมปทานตามระยะเวลาที่เหลืออยูของการอนุญาตสัมปทานแลว จะตองพิจารณา
ตอไปอีกวาหากสัญญาสัมปทานใดๆ ที่มีเงื่อนไขเปนการจํ ากัดการแขงขันที่เสรีและเปนธรรม        
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กส็ามารถปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาได แตหากมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาแลวและการปรบัเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญาไมกระทบถึงสิทธิของผูไดรับสัมปทานเดิมและยังสามารถแกไขปญหาในการปฎิบัติ
ตามสญัญาไดอีกดวยแลวก็ยอมสามารถกระทํ าไดไมขัดตอบทบัญญัติใดๆ แหงกฎหมายทั้งส้ิน

วิธีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นทั้งนี้ผูเขียนมีความเห็นวาเมื่อภาครัฐเขาทํ า
สัญญากับบริษัทเอกชนเพื่อประโยชนสาธารณะ และเมื่อภาครัฐนั้นตองดํ าเนินการใหสอดคลอง  
กับสัญญารัฐธรรมนูญและกฎหมายตางๆ ที่เกี่ยวของในเรื่องของหลักเกณฑที่สํ าคัญของสัญญา   
อันไดแก หลักการบริการสาธารณะ (Public Service) เพือ่ใหการดํ าเนินกิจการสัมปทานทางหลวง
เปนไปตามเจตนารมณของการสรางทางหลวงสมัปทาน อันเปนการมอบใหเอกชนจดัท ําบรกิารสาธารณะ
และเปนไปตามเจตนารมณของคูสัญญารวมทัง้กอใหเกดิการแขงขนัทางการคาและการประกอบกจิการ
โดยเสรแีละอยางเปนธรรม ดังนั้นภาครัฐก็ควรจะปฏิบัติตนเชนเดียวกับภาคเอกชน กลาวคือ ไมควร
ออกกฎเกณฑหรือเงื่อนไขในลักษณะที่ไดเปรียบเอกชนเกินไป ในสัญญาจึงควรมีเงื่อนไขขอตกลง
ทีม่คีวามเสมอภาคกันโดยคูสัญญาเปนผูกํ าหนด ดังนั้นการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาจึงควรดํ าเนิน
การตามเจตนารมยของคูสัญญาซึ่งควรมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาโดยทํ าเปนบันทึกขอตกลง
แกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงและมีการตกลงเกี่ยวกับรายละเอียดและเงื่อนไข     
ของสัญญากันใหมระหวางคูสัญญา และปญหาของการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาที่จะเกิดขึ้นนั้น
จะเกี่ยวกับเรื่องของผลประโยชนเปนสํ าคัญ ดังนั้นจึงควรกํ าหนดกรอบใหคูสัญญาอยางชัดเจน  
โดยเฉพาะในเรื่องของระยะเวลาอายุของสัญญาเพื่อใหภาคเอกชนไมเสียหายและไดรับผลตอบแทน
ทีพ่อควรและเหมาะสมกับการเขามาลงทุนดํ าเนินกิจการใหบริการทางหลวงสัมปทาน

5.2  ขอเสนอแนะ

การแปรสัญญาสัมปทานกิจการโทรคมนาคมตามแนวทางของ TDRI และสถาบัน
ทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ซ่ึงผูเขียนไดนํ ามาเปรียบเทียบและนํ ามาใช    
เปนแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงนั้น มีหลักการบางสวนที่มีกรอบ
เหมอืนกนัและมบีางหลกัการทีแ่ตกตางกนั ซ่ึงสามารถน ํามาปรบัใชกบัสญัญาสมัปทานทางหลวงได  
เนือ่งจากมลัีกษณะเปนสญัญาสมัปทานทีเ่ปนการบรกิารสาธารณะเหมอืนกนั โดยแนวทางของ TDRI นัน้
เปนไปในแนวทางที่มองประโยชนของมหาชนเปนหลักใหญ คือ ในการคํ านวณคาชดเชยที่มีขึ้นนั้น
รายไดของเอกชนถาเปนลบรัฐตองชดเชยใหกับภาคเอกชน แตถาเปนบวกภาคเอกชนตองชดเชย  
ใหกบัรัฐ โดยค ํานวณสวนตางไปจนสิน้สดุอายสัุญญา ซ่ึงในการค ํานวณคาชดเชยนัน้ ไมวาจะวางกรอบ
อยางไร รายไดที่เกิดขึ้นเปนรายไดที่เกิดขึ้นในอนาคต วิธีการคํ านวณไมวาจะเปนวิธีใดๆ ก็ตาม  
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เปนเพยีงการคาดคะเนรายไดทีจ่ะเกดิขึน้จรงิเทานัน้ ไมสามารถหาจ ํานวนเงนิทีแ่นนอนได แตจ ํานวนเงนิ
ที่จะตองชดเชยนั้นตองมีการจายกันจริงๆ ดังนั้นเมื่อผลประโยชนที่นํ ามาคํ านวณเปนผลประโยชน
ทีเ่อกชนตองจายใหกบัรัฐอยูแลว และการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขมลูคาผลประโยชนดงักลาวใหเปนมลูคา
ปจจบุนั โดยใหเอกชนจายเงินครั้งเดียวนั้นเปนสิ่งที่ปฏิบัติไดยาก เพราะมีจํ านวนเงินหลายลานบาท
และจายครัง้เดยีวยอมเปนเงินจํ านวนมาก เอกชนผูประกอบการจะนํ าเงินดังกลาวมาชํ าระไดอยางไร
สํ าหรับสภาพเศรษฐกิจในปจจุบัน ดังนั้นกรอบการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาจึงตองคํ านึงถึงกลไก
ของการแขงขนัทางการคา และผลกระทบตอผูบรโิภคดวย ซ่ึงหากเปดเสรกีจิการสมัปทานทางหลวง
โดยใหมีผูประกอบการมากขึ้น ราคาของคาบริการยอมถูกลง ดังนั้นการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา
โดยมองประโยชนของรฐัแตเพยีงดานเดยีวยอมไมเกดิผลด ี จ ําเปนจะตองมองถงึสถานะของผูประกอบการ
ภาคเอกชนดวยโดยเฉพาะ เมือ่น ํามาเปรยีบเทยีบกบักรณขีองสญัญาสมัปทานทางหลวงแลว จะเหน็ไดวา
หนี้ซ่ึงเกิดจากการที่เอกชนไดลงทุนเพื่อสรางทางหลวงสัมปทานซึ่งตามสัญญาสัมปทานจะระบุให
ทางหลวงสัมปทานทีเ่อกชนไดสรางขึ้นหรือทรัพยสินดังกลาวเปนทรัพยสินของรัฐ

สํ าหรบัสถาบนัทรพัยสินทางปญญาแหงจฬุาลงกรณมหาวทิยาลยัไดวางกรอบการแปรสญัญาไว
โดยมองในลักษณะของเอกชนมากเกินไป กลาวคือ ในกรณีที่มีการแบงรายไดใหแบงไปถึงวันที่  
ตกลงกนั ซ่ึงไมมีหลักการที่วาเหตุใดจึงแบงรายไดใหกับรัฐไปจนถึงวันที่ตกลงกันเชนนั้น เหตุผล
หลักทีค่ ํานวณไปจนถงึระยะเวลาดงักลาว คอื เพือ่ใหภาครฐัไดมกีารปรบัตวัเขาสูกระบวนการแขงขนั
พรอมทั้งเปดโอกาสใหเอกชนไดซ้ือคืนหรือเชาทรัพยสินไดดวย ซ่ึงผูเขียนเห็นวาควรที่จะนํ าขอดี
ของทั้งสองแนวทางมาปรับใชกับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงเพื่อใหคูสัญญา
รวมทั้งผูประกอบการทุกฝายไดรับความเปนธรรมและไมทํ าใหรัฐสูญเสียประโยชน และผูใช
บริการไดรับความเปนธรรมจากการแขงขันที่เสรีอยางมีความเสมอภาคกันของผูประกอบการ

ดังนั้นการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาจึงตองกํ าหนดกรอบหลักไว สวนรายละเอียด  
ของแตละสัญญานั้นขึ้นอยูกับคูสัญญา ซ่ึงจากการศึกษาวิจัยพบวาหลักการของ TDRI และสถาบัน  
ทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่ผู เขียนไดนํ ามาเปรียบเทียบนี้ มีหลักการ       
บางหลักการที่เหมือนกันและแตกตางกันที่สามารถนํ ามาใชเปนแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไข
สัญญาสมัปทานทางหลวง เพือ่เปดโอกาสในการแขงขนัทางการคาใหเปนไปโดยเสรแีละอยางเปนธรรมได
ดังตอไปนี้
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ก. หลักการที่เหมือนกัน
หลักการที่  1 การใหบริการของตลาดแตละประเภทตองไมมีการผูกขาด โดย     

ผูประกอบการรายเดียวที่มีอํ านาจทางการตลาดสูง
หลักการท่ี   2 การแขงขันระหวางผูประกอบการทุกรายในแตละตลาดจะตอง   

อยูบนกฎเกณฑและหลักการที่มีความเสมอภาค
หลักการท่ี   3 ผูประกอบการในแตละตลาดจะตองไมมีผลประโยชนรวมกัน     

ในรปูของการถือหุนในธุรกิจของกันและกัน
จากหลกัการที ่1 2 และ 3 นี้ สอดคลองกบัรัฐธรรมนญู มาตรา 50 78 และ มาตรา 87  

โดยเปนการผูกขาดตัดตอนในการประกอบกิจการของรัฐและเปดโอกาสใหภาคเอกชนสามารถ   
เขามาประกอบกิจการของรัฐไดอยางเสมอภาคและอยางยุติธรรม  ผูเขียนจึงเห็นดวยกับหลักการที่ 1 
2 และ 3 และสามารถนํ ามาใชเปนหลักการในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงได 
เพราะเปนการเนนใหเห็นถึงการสนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบเสรีและอยางเปนธรรม

หลักการที่ 6 การแปรสัญญาขึ้นอยูกับความสมัครใจของคูสัญญา
จากหลักการดังกลาวนี้สอดคลองกับหลักเสรีภาพในการเขาทํ าสัญญา (Freedom 

of Contract) และหลักความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนาของคูสัญญา (The Sanctity of Contract)
รวมทั้งหลักสัญญาจะมีผลผูกพันเฉพาะคูสัญญา (Privities of Contract) ประมวลกฎหมายแพงและ
พาณชิย มาตรา 149 และทั้งนี้เพราะสัญญาที่เกิดขึ้นนั้นเปนนิติกรรมที่จัดทํ าขึ้นดวยความตกลงกัน
ของคูสัญญาโดยสมคัรใจโดยคูสัญญาไดท ําสญัญากนัเพือ่ใหสิทธิหรือกอใหเกดิหนี้ (หนาที)่ ผูกพนักนั
เฉพาะคูสัญญาเทานัน้ (เวนแตจะเปนสัญญาเพือ่ประโยชนแกบคุคลภายนอกตาม ป.พ.พ. มาตรา 374–376)
และคูสัญญาจะมีอํ านาจตอรองในการทํ าสัญญาโดยเทาเทียมกันจะไดเปรียบเสียเปรียบกันอยางไร  
คูสัญญาสามารถที่จะตกลงกันยกเวนเปลี่ยนแปลงสิทธิและความรับผิดตามกฎหมายกันอยางไรก็ได
ตราบเทาทีไ่มขดัตอความสงบเรยีบรอยและศลีธรรมอนัดขีองประชาชน1 ดงันัน้เมือ่จะมกีารเปลีย่นแปลง
หรือแกไขนิติกรรมดังกลาว ก็ควรที่จะตองดํ าเนินการตามความสมัครใจของคูสัญญาเปนสํ าคัญ    
ทัง้นีเ้ปนไปตามหลกั “ความศกัดิสิ์ทธ์ิแหงการแสดงเจตนา” ดงันัน้หลักการที ่ 6 นี้ จงึเปนสิง่ทีผู่เขยีน
เห็นดวยและคิดวาเปนสิ่งสํ าคัญอยางยิ่งสํ าหรับการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวง
และสามารถนํ ามาใชเปนหลักการในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงได

                                                          
1 บรม ศรีสุข. (2549). คํ าบรรยายวิธีพิจารณาวินิจฉัยขอหารือของ กวพ. และหลักเกณฑสวนสาระสํ าคัญ

ของการจัดหาพัสดุของระเบียบสํ านักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ พ.ศ. 2535 กับการจัดทํ าและวิธีการบริหาร
สัญญาจัดซื้อ-จัดจางระเบียบสํ านักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ พ.ศ. 2535. หนา 27, 47.
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ข. หลักการที่แตกตางกัน
หลักการที่ 4
TDRI วางหลักวา ในการแปรสัญญาใดๆ บริษัทเอกชนคูสัญญาไมควรไดรับ      

ผลประโยชนมากหรือนอยไปกวาเดิม
สวนสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดใหหลักการวา   

คูสัญญามภีาระในการจายคาสวนแบงรายไดไมเกนิจากทีต่กลงกนัไวในสญัญา เพือ่ใหคูสัญญาภาครฐั
ซ่ึงในกรณขีองสมัปทานทางหลวง ไดแก คูสัญญาภาครฐัและคูสัญญาภาคเอกชนทัง้สองฝายไดปรับตวั
เขาสูการแขงขนัทางการประกอบการทางธรุกจิโดยเสรอียางเปนธรรมและในการใหบริการสาธารณะได
โดยไมเกิดปญหาหรืออุปสรรคใดๆ

จากเหตุผลดังกลาว ผูเขียนมีความเห็นสอดคลองกับหลักการที่ 4 ของ TDRI  
เพราะการปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญานัน้ หลักการใหญนาจะอยูทีก่ารเปดเสรกีจิการสมัปทานทางหลวง
โดยใหมีการแขงขันอยางเสมอภาคกันระหวางผูประกอบการกิจการสัมปทานทางหลวงเดิมและ     
ผูที่จะเขามาขอรับสัมปทานทางหลวงสายอื่นๆ ที่จะเกิดขึ้นตอไปในอนาคต ดังนั้นผูประกอบการ   
ที่เปนผูรับสัมปทานเดิมนั้นจึงไมควรไดรับผลประโยชนมากหรือนอยไปกวาเดิม ซ่ึงการพิจารณา
ผลประโยชนนาจะพิจารณาจากการจายคาสวนแบงรายไดตามสัญญาของแตละสัญญา

หลักการที่ 5
TDRI มคีวามเหน็วา ในการคํ านวณการชดเชยที่จะมีขึ้นนั้น มีดังนี้
1) รายไดของภาคเอกชนถาเปนลบรัฐตองชดเชยใหภาคเอกชน แตถาเปนบวก

เอกชนตองชดเชยใหภาครัฐโดยคํ านวณสวนตางไปจนสิ้นสุดสัญญา
2)  รายไดทีเ่ปลีย่นแปลงไปจากการยกเลกิการผกูขาด และการเปดเสรรัีฐตองชดเชย

หรือไดรับการชดเชย
3)  ผลกระทบทีเ่กิดจากปจจัยเส่ียงในเชิงธุรกิจทั่วไป จะไมนํ ามาคิดคาชดเชย
สวนหลักการที่ 5 ของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ก ําหนดใหคูสัญญาภาคเอกชนสามารถเชาหรือซ้ือคืนทรัพยสินจากคูสัญญาภาครัฐ
จากหลักการที่ 5 ของ TDRI  เมือ่น ํามาเปรียบเทียบเปนแนวทางในการปรับเปลี่ยน

เงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงแลว ผูเขียนเห็นวา เปนไปไดยากในทางปฏิบัติเพราะการคํ านวณ
คาชดเชยดวยสมมุติฐาน และการคาดคะเนนั้นเปนเรื่องที่ขาดความแนนอน ดังนั้นเมื่อถึงเวลาจาย
เงินใหกับภาครัฐจริงๆ บริษัทเอกชนคงไมยินยอมที่จะปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาอยางแนนอน 
เพราะเอกชนนัน้เสยีสิทธใินการด ําเนนิการภายใตการคุมครองของรฐัตามระยะเวลาที่เหลือในสัญญา
แตตองจายเงินใหกับรัฐภายใตเงื่อนไขแหงสัญญาเดิม ประกอบกับขอ 3 นั้น ไมใหนํ าผลกระทบ    
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ทีเ่กดิจากปจจยัเส่ียงในเชิงธุรกิจทั่วไปมาคิดคาชดเชย เปนการไมถูกตองเพราะการดํ าเนินธุรกิจใดๆ 
ก็ตาม รายไดทีเ่กดิขึน้ในอนาคตจะเปนอยางไรมิอาจสรุปไดเปนที่แนนอนเพียงแตอาจประมาณการ
ไดบางก็โดยอาศัยการคํ านวณกระแสเงินสดที่หมุนเวียนในกิจการ ทั้งนี้โดยคํ านึงถึงปจจัยเสี่ยง     
ในเชิงธุรกิจประกอบดวย จริงอยูการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญานั้นไมควรทํ าใหเอกชนไดรับ
ประโยชนมากหรอืนอยไปกวาเดมิ แตการคดิค ํานวณคาชดเชยทีเ่กดิขึน้นัน้เปนเรือ่งทีข่าดความแนนอน
ชัดเจน ดงันัน้จึงเปนการยากที่จะใหบริษัทเอกชนเชื่อมั่นในหลักการดังกลาว สงผลใหบริษัทเอกชน
ไมกลาที่จะปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา

สวนการก ําหนดใหคูสัญญาภาคเอกชนสามารถเชาหรือซ้ือคืนทรพัยสินของคูสัญญา
ภาครฐัของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ผูเขียนเห็นวาเพราะสัญญาเดิม
ใหสิทธิแกบริษัทเอกชนผูลงทุนในทรัพยสินไดใชทรัพยสินนั้นตลอดระยะเวลาตามสัญญา เมื่อทํ า
การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาก็ควรมีการคุมครองสิทธิของบริษัทเอกชนใหยังคงใชสอยทรัพยสิน
ทีต่นลงทนุไปภายในระยะเวลาทีร่ะบใุนสญัญาเดมิ ทัง้นีเ้ทากบับรษิทัเอกชนไดรับประโยชนเทาเดมิ
ตามสิทธิที่ตนเคยไดรับ แตเมื่อส้ินสุดระยะเวลาดังกลาวบริษัทเอกชนนั้นก็ตองปฏิบัติเชนเดียวกับ  
ผูประกอบการรายอื่นๆ ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความเสมอภาค เทาเทียมกัน

สัญญาสมัปทานทางหลวงของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) กับ
กรมทางหลวงก็เชนเดียวกัน ไดมีขอกํ าหนดใหบรรดาทรัพยสินอันไดแกทางหลวงสัมปทาน พื้นที่
สัมปทานในสวนที่บริษัทจัดใหมีเพิ่มเติมขึ้นมา อาคารและสิ่งปลูกสรางที่เกี่ยวของทั้งหมดในพื้นที่
สัมปทานทีบ่ริษทัด ําเนนิการตามสญัญาตกเปนกรรมสทิธิข์องกรมทางหลวงทนัททีีด่ ําเนนิการกอสราง
แลวเสรจ็ และบรษิทัฯ สามารถใชประโยชนไดตามสญัญาตลอดระยะเวลาสมัปทานจงึถือวาบรษิทัฯ
สามารถใชทรัพยสินที่ตนลงทุนจัดหาสรางมาไดตลอดอายุสัญญา การที่จะยกเลิกสิทธิของเอกชน
แลวใหใชเงื่อนไขที่บริษัทสามารถเชา หรือซ้ือคืนทรัพยสินที่ตนเองลงทุนไป ทั้งที่บริษัทดังกลาว
เปนผูลงทุนในทรัพยสินนั้นเองเพื่อมาใชสอยประโยชนในกิจการของตนภายในอายุสัญญา
สัมปทานจงึเปนการทํ าใหบริษัทฯ ไดรับประโยชนนอยไปกวาเดิม อีกประการหนึ่งบริษัทฯ ลงทุน
ในทรพัยสินกเ็พื่อนํ ามาใชในกิจการเพื่อกอใหเกิดรายไดกลับคืนสูบริษัทฯ ดังนั้นเมื่อโอนทรัพยสิน
ใหกรมทางหลวงแลว กรมทางหลวงก็มิไดเสียประโยชนแตอยางใด เพราะเมื่อส้ินสุดอายุสัญญา 
บริษัทฯ ก็ตองสงทรัพยสินตางๆ นั้นคืนใหกับกรมทางหลวงในสภาพที่ใชงานไดดีตามขอตกลง
แหงสัญญา
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หลักการที่ 7
TDRI ไดวางหลักใหรัฐตองประกันใหเอกชนคูสัญญาไดรับใบอนุญาต (รวมถึง

การอนุญาตตามพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 อันไดแกการไดรับสัมปทานในกรณี
ของการสัมปทานทางหลวง) เปนผูประกอบการรายใหมตามกฎหมายในการใหบริการไมนอยกวา
ที่อนุญาตไวตามสัญญาเดิม

สวนสถาบนัทรพัยสินทางปญญาแหงจฬุาลงกรณมหาวทิยาลยัวางหลกัวาใหคูสัญญา
แกไข ยกเลิก หรือปรับปรุงเงื่อนไขในสัญญาระหวางคูสัญญาอันเปนอุปสรรคในการใหบริการ

เมื่อนํ ามาเปรียบเทียบเปนแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน  
ทางหลวงแลว ผูเขียนเห็นควรนํ ามาปฏิบัติทั้งสองกรณี ทั้งนี้เพราะเปนการคุมครองสิทธิแกผูรับ
สัมปทานเดมิทีจ่ะไดรับกอนมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญา รัฐกค็วรมหีลักประกนัใหบริษทัเอกชน
คูสัญญานั้นเพื่อใหไดรับสัมปทานทางหลวงเปนผูประกอบการที่ถูกตองและสมบูรณตามระยะเวลา
ทีร่ะบุไวในสัญญาเดิม สวนเงือ่นไขในสัญญาโดยเฉพาะอยางยิ่งเงื่อนไขอันเปนปญหาหรืออุปสรรค
ในการดํ าเนินกิจการและการใหบริการนั้นคูสัญญาก็ยอมแกไข ยกเลิก หรือปรับปรุงไดขึ้นอยูกับ
การตกลงโดยสมัครใจของคูสัญญาเอง

หลักการที่ 8
TDRI วางหลักวากรณีที่ไมมีการแปรสัญญาซึ่งในกรณีของสัมปทานทางหลวง คือ

การปรบัเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญา หนวยงานของรัฐ คือ กรมทางหลวงควรจะมีมาตรการที่เหมาะสม     
เพื่อลดขอจํ ากัดและอุปสรรคการแขงขัน

สวนสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดวางหลักวา    
การแปรสัญญา ซ่ึงในกรณีของสัมปทานทางหลวง คือ การปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาไมควรนํ าไป
สูการสรางภาวะผูกขาดทางการตลาดของคูสัญญาภาครัฐหรือเอกชนมากขึ้น

เมื่อนํ ามาเปรียบเทียบเปนแนวทางในการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาสัมปทาน   
ทางหลวงแลวผูเขยีนเหน็วาหลักการของ TDRI ทีก่ ําหนดการไมปรับเปลีย่นเงือ่นไขสญัญานัน้ ผูเขยีน
ไมเห็นดวย เนื่องจากเห็นวาควรมีการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขสัญญาโดยการทํ าการแกไขเปลี่ยนแปลง
สัญญาฉบบัเดมิโดยท ําเปนบนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานทางหลวงเพือ่ปรับเปลีย่น
เงื่อนไขสัญญาสัมปทานทางหลวงเพื่อเปนการแกไขปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาและเปนไป  
ตามเจตนารมณของคูสัญญาโดยค ํานงึถึงเงือ่นไขและขอตกลงตามสญัญาเดมิเปนส ําคญั กรมทางหลวง
จะตองเปนผูใหอนุญาตสัมปทานกับบริษัทเอกชน จึงไมควรที่จะเปนผูวางมาตรการใดๆ ทั้งสิ้น 
มาตรการตางๆ ตองอยูภายใตหลักการแขงขันที่เสรี เปนธรรมและเสมอภาค โดยกรมทางหลวง  
ตองเปนผูกํ าหนด สวนหลักการของสถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่วา
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การปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาไมควรท ําใหเกดิการผกูขาดของคูสัญญาภาครฐัและภาคเอกชนมากขึน้นัน้
เปนหลักการที่ยอมรับได

สํ าหรับผลกระทบในกรณทีีไ่มมกีารปรบัเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงนัน้
ทีเ่ห็นเดนชัด กค็ือ ผลกระทบในเชิงธุรกิจที่ไมสอดคลองกับหลักการแขงขันที่เสรี เปนธรรม และ
เสมอภาคกัน  ผูเขียนเห็นวาควรทํ าการแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาฉบับเดิมโดยทํ าเปนบันทึกขอตกลง
แกไขเปลีย่นแปลงสญัญาสมัปทานเพือ่ปรับเปลีย่นเงือ่นไขสญัญาสมัปทานทางหลวงเพือ่เปนการแกไข
ปญหาในการปฏิบัติตามสัญญาและเปนไปตามเจตนารมณของคูสัญญาโดยคํ านึงถึงเงื่อนไขและ  
ขอตกลงตามสัญญาเดิมเปนสํ าคัญ โดยเฉพาะในเรื่องของสวนแบงรายไดและทรัพยสิน รวมทั้ง
เร่ืองอายุสัญญาสัมปทานทางหลวง

สํ าหรับทรพัยสินทีบ่ริษทั ทางยกระดบัดอนเมอืง จ ํากดั (มหาชน) ไดด ําเนนิการลงทนุ
กอสรางและจดัหามาเพือ่ด ําเนนิกจิการสมัปทานทางหลวงไวนัน้ ตกเปนกรรมสทิธ์ิของกรมทางหลวง
ตามเงื่อนไขแหงสัญญา โดยบริษัทฯ มีสิทธิที่จะใชทรัพยสินนั้นตลอดอายุสัญญาสัมปทานตามสิทธิ
ทีม่อียูตามสัญญา ดังนั้นทั้งกรมทางหลวงและบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด (มหาชน) ควรที่
จะตกลงกันในเรื่องผลประโยชนอันเกิดแกการที่นํ าทรัพยสินดังกลาวใหเอกชนที่เปนคูสัญญาเดิม
หรือผูอ่ืน เชา ใช หรืออ่ืนๆ โดยตกลงกันใหม ซ่ึงในสวนของบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํ ากัด 
(มหาชน) จะไดรับประโยชนในทรพัยสินในฐานะผูลงทนุและรบัสทิธติามสญัญารวมกบักรมทางหลวง
ในฐานะผูถือกรรมสิทธิ์ เพียงแควันสิ้นสุดสัมปทานเทานั้น

ในสวนของการแกไขปญหาในการปฏบิตัิตามสญัญาสมัปทานทางหลวงนัน้ ผูเขยีน
เห็นวาควรแกไขปญหาโดยทํ าเปนบันทึกขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวง   
ในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง – ดอนเมือง ฉบับที่ 3 ขึ้น โดยใน
บนัทกึนีใ้หมรีายละเอยีดของการแกไขสญัญาสมัปทานทางหลวง โดยใหทัง้สองฝายตกลงกนัมขีอความ
ดังตอไปนี้

ขอ 1. ขอกํ าหนดของสัญญาสัมปทานฯ  ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532  บันทึก
ขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทาน ฯ ฉบับที่ 1/2538 ลงวันที่ 27 เมษายน 2538  และบันทึก
ขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทาน ฯ ฉบับที่ 2/2539  ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539 ซ่ึงมิได
ถูกแกไขเปลี่ยนแปลงโดยบันทึกขอตกลงฉบับนี้ใหใชบังคับตอไป ทั้งนี้เทาที่ไมขัดหรือแยงกับ
บนัทกึขอตกลงฉบับนี้  หากขัดแยงกับบันทึกขอตกลงฉบับนี้ใหใชบันทึกขอตกลงฉบับนี้แทน
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ขอ 2. อัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากยานพาหนะทุกประเภทของทางหลวง
สัมปทาน ตอนดินแดง – ดอนเมือง จะปรับใหเปนไปตามขอ 20, 20.1, 20.2, 20.3 และขอ 25 , 25.1, 
25.2, 25.3 ของสัญญาสัมปทานฯ ฉบับลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 และในสวนของทางหลวง
สัมปทานตอนดอนเมือง- อนุสรณสถาน  จะปรับใหเปนไปตามขอ 12.2, 12.3 และ 12.4  ของบันทึก
ขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานฯ ฉบับที่ 2/2539 ลงวันที่ 29 พฤศจิกายน 2539

ขอ 3. ผูรับสัมปทานตกลงยกเลิกการเรียกรองและการฟองรองคดีตอศาลและ
หรือการเสนอขอพิพาทตออนุญาโตตุลาการในสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดินแดง – ดอนเมือง ลงวันที่ 21 สิงหาคม 2532 บันทึกขอตกลง
แกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31 ถนนวิภาวดีรังสิต       
ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง ฉบบัที ่1/2538 ลงวนัที ่27 เมษายน 2538 บนัทกึขอตกลงแกไขเปลีย่นแปลง
สัญญาสมัปทานทางหลวง ในทางหลวงแผนดนิหมายเลข 31 ถนนวภิาวดรัีงสติ ตอนดนิแดง – ดอนเมอืง
ฉบบัที ่ 2/2539 ลงวนัที ่ 29 พฤศจกิายน 2539 และอนญุาโตตลุาการในเรือ่งอืน่ใดทีเ่กดิขึน้แลวทัง้หมด
ระหวางผูรับสัมปทานกับกรมทางหลวงหรือรัฐบาลในขอพิพาทดังตอไปนี้

3.1 การกอสรางถนนทองถ่ิน (Local Road)
3.2 การกอสรางทางเบี่ยง บนถนนวิภาวดีรังสิต
3.3 การกอสรางสะพานลอยที่แยกลาดพราวบนถนนวิภาวดีรังสิต อันเปน

โครงการของกรุงเทพมหานคร
3.4 การกอสรางสะพานลอยที่แยกสุทธิสารบนถนนวิภาวดีรังสิต อันเปน

โครงการของกรุงเทพมหานคร
3.5 การยายสนามบินดอนเมืองไปสนามบินสุวรรณภูมิ

ขอ 4. กรมทางหลวงจะเปนผูรับผิดชอบ ในการชํ าระคาภาษีโรงเรือนและที่ดิน
ในขณะเมื่อทางหลวงสัมปทานรวมทั้งอาคารและสิ่งปลูกสรางที่เกี่ยวกับทางหลวงสัมปทาน       
เปนกรรมสิทธิ์ของกรมทางหลวง และบริษัทฯ ตกลงรับผิดชอบในคาภาระภาษีโรงเรือนและที่ดิน
ในขณะทีท่างหลวงสมัปทาน รวมทัง้อาคารและสิง่ปลกูสรางทีเ่กีย่วกบัทางหลวงสมัปทานเปนของบรษิทัฯ
และคูสัญญาตกลงยกเลิกขอพิพาทที่เกิดขึ้นระหวางกัน

ขอ 5. ใหทางหลวงสมัปทานเดมิและทางหลวงสมัปทานตอนตอขยายดานทศิเหนอื
มอีายุสัมปทานเปนเวลา 27 ป (ยีสิ่บเจด็ป) นับตั้งแตวันลงนามในบันทึกขอตกลงฉบับนี้
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กฎหมาย

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่  295
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพิจารณาคดีปกครอง พ.ศ. 2542.
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535.
พระราชบัญญัติทางหลวงที่ไดรับสัมปทาน พ.ศ. 2473.
พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542.
พระราชบญัญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดํ าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535.
พระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539.
รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540.
ระเบยีบสํ านักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ พ.ศ. 2535.

สารสนเทศจากสื่ออิเล็กทรอนิกส

กลุมขอผูกพันการคาบริการ สํ านักเจรจาการคาพหุภาคี กรมเศรษฐกิจการพาณิชย.
(2544, พฤษภาคม). ผลประโยชนที่ไทยไดรับจากการเปดตลาดการคาบริการของจีน
ภายใตกระบวนการสมัครเขาเปนสมาชิก WTO ของจีน. จาก   
http://www.moc.go.th/thai/dbe/ecoco/chine.htm.

ภาษาตางประเทศ

OTHER MATERIAL

Term of Reference for Submission of the Investment Proposal for Pathumthani-Rangsit
water Supply project.
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ภาคผนวก ก.
สญัญาสมัปทานทางหลวงในทางหลวงแผนดินหมายเลข 31

ถนนวิภาวดีรังสิต ตอนดนิแดง-ดอนเมือง
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ภาคผนวก ข.
บนัทกึขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ

ฉบับที่ 1/2538
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ภาคผนวก ค.
บนัทกึขอตกลงแกไขเปลี่ยนแปลงสัญญาสัมปทานทางหลวงฯ

ฉบับที่ 2/2538
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ประวัติผูเขียน

ช่ือ – นามสกุล นายสิน  สุนพงษศรี
ประวัติการศึกษา - นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคํ าแหง

- เนติบัณฑิตไทย
ประวัติการทํ างาน - ป พ.ศ. 2543 สํ านกังานเลขานกุาร สํ านกัผังเมอืง

กรงุเทพมหานคร ในต ําแหนง นิติกร ลูกจางชั่วคราว
- ป พ.ศ. 2543 นติกิร 3 ฝายกฎหมายและกรรมสิทธิ์ที่ดิน
สํ านักทางหลวงที่ 3 กรมทางหลวง

- ป พ.ศ. 2544 - 2550 นติกิร 5 กลุมนิติกรรมและกฎหมายทั่วไป
กองนิติการ กรมทางหลวง

- 1 มีนาคม 2550 – ปจจุบัน นิติกร 5 กลุมคดี กองนิติการ
กรมทางหลวง
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