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ช่ือผูเขียน  อัจฉรา หงสสุวรรณรว ี
อาจารยที่ปรึกษา  รองศาสตราจารย ดร. บรรเทิง  มาแสง 
สาขาวิชา  เศรษฐศาสตร (เศรษฐศาสตรการเงินการคลงั) 
ปการศึกษา   2550 
 

บทคดัยอ 
 

วิทยานิพนธฉบับนี้ไดนําเสนอการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของ
โครงการทางดวนเอกมัย – รามอินทรา มีวัตถุประสงค เพื่อ (1) ประเมินผลตอบแทนทางการเงิน 
และทางเศรษฐกิจของโครงการตลอดอายุโครงการ  30 ป วาเมื่อเปดใหบริการแลว ยังให
ผลประโยชนคุมคาตอการลงทุนหรือไม (2) ศึกษาสภาพทั่วๆไป ลักษณะสําคัญ และผลการดําเนิน
โครงการ และ (3) จัดทําขอเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการ การประเมินโครงการควรใช
วิธีการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (CBA) สําหรับขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ 
ขั้นตอนในการศึกษาเริ่มดวยการจําแนก และประมาณการตนทุนและผลประโยชนตลอดอายุ 
โครงการ การคํานวณมูลคาทรัพยากรและผลผลิตดวยราคาตลาดคงที่ โดยใชป 2549 เปนปฐาน แลว
สรางกระแสเงินสดทางการเงิน และแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจดวยตัวแปลงคา 
ของคณะที่ปรึกษา จากนั้นจึงสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของโครงการ การวิเคราะหทางการเงิน
ใชอัตราคิดลดรอยละ 5  สวนการวิเคราะหทางเศรษฐกิจใชอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 8  ใน 
การคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ  (NPV)  อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR)  และอัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุน (B/C Ratio) 

ผลการวิเคราะหมี ดังนี้ 
1.  ผลตอบแทนทางการเงิน กรณีฐานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน) ที่

อัตราคิดลดรอยละ5 มูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเปนลบ -5,312.10  ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอ
ตนทุนมีคา 0.4 เทา และอัตราผลตอบแทนภายในมีคารอยละ 3 ซ่ึงต่ํากวาคามาตรฐานทั้ง 3 เกณฑ ซ่ึง
แสดงวาโครงการใหผลตอบแทนทางการเงินต่ําไมมีความคุมคาในการลงทุน 

2.  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ กรณีฐาน (ไมรวมคาที่ดิน) ที่อัตราคิดลดรอยละ 8 มูลคา
ปจจุบันสุทธิมีคา 6,788.94 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนมีคา 1.7 เทา และอัตรา
ผลตอบแทนภายในมีคารอยละ 13 สําหรับคา Switching value ของผลประโยชนมีคารอยละ 39.6 
ซ่ึงสรุปไดวาโครงการใหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูง และมีความเสี่ยงต่ํา 

ฆ 
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3.  การวิเคราะหความไว 
3.1  การวิเคราะหทางการเงินของโครงการ สมมติใหปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 10 

รอยละ 50 และรอยละ 100 ตั้งแตป 2551 จากการทดสอบไดผลดังนี้ ทุกกรณีไมมีความคุมคาทาง
การเงิน ยกเวนกรณีที่ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 100 ตั้งแต ป 2551  เปนตนไป โครงการจึงจะมี
ความคุมคาทางการเงิน  

3.2  การวิเคราะหทางเศรษฐกิจของโครงการ สมมติใหปริมาณจราจรลดลงรอยละ 10  
รอยละ30 รอยละ 50 และรอยละ 70 ตั้งแตป 2551 และอัตราคิดลดทางสังคมเพิ่มเปนรอยละ 12 จาก
การทดสอบไดผลดังนี้ 

3.2.1  กรณีที่ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 10 รอยละ 30 และรอยละ 50 โครงการยัง
มีความเปนไปไดในทางเศรษฐกิจ แตเมื่อปริมาณจราจรลดลงรอยละ 70 แลว โครงการจะไมมีความ
คุมคาทางเศรษฐกิจ 

3.2.2  กรณีที่อัตราคิดลดทางสังคมเพิ่มเปนรอยละ 12 โครงการยังคงมคีวามเปนไป
ไดในทางเศรษฐกิจ  

4.  จากการพิจารณากรณีฐานและการทดสอบความไว แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชเปนโครงการที่ชุมชนและสังคมไดประโยชนจากการลงทุนอยางคุมคา 

5.  เมื่อเปรียบเทียบผลการวิเคราะหกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษา
ของ กทพ. ปรากฏวา ผลการวิเคราะหมีคาต่ํากวาทุกเกณฑ โดยทางการเงินยังต่ํากวาคามาตรฐานดวย 
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ABSTRACT 

 The thesis attempts to evaluate the financial and economic returns of the Ekamai – 
Raminthra Expressway Project with the following objectives: 

1.  to  calculate both the financial and economic returns of  the project, which is 
scheduled to last for thirty years, and use them to justify the return on investment after operating 
the project;   

2.  to  study the nature of the project in both general and unique features including  its  
performance; 

3.  to propose policy recommendations in improving the project. 
Cost Benefit Analysis (CBA) is the method used for the evaluation the thesis  mostly  

rely on secondary data. The theoretical framework of the thesis will compose of the following 
steps. First of all, we classify and estimate benefits and costs of the project through out thirty 
years of project life. Then, we calculate the value of resources and outputs by using constant 
market prices with the prices in 2006 as our base year and then construct financial cash flows. 
These three steps provide us the financial value, which is converted into economic value by using 
conversion factors, these conversion factors computed by the Project’s consultant. Afterward, we 
are able to create economic cash flows of the project. In this analysis, the financial analysis uses 
5 per cent of discount rate which is the opportunity cost of the capital invested by Expressway 
Authority of Thailand. While the economic analysis uses 8 per cent of social discount rate 
recommened by National Economic and Social Development Board. And, the assessment criterias 
applied for this evaluation are Net Present Value (NPV), Internal Rate of Return (IRR), and 
Benefit / Cost Ratio.  

Working through the above theoretical framework lead to the following results: 
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 1.  Financial Return: Under the base case, where the analysis does not include  the  rent 
of  land. At discount rate 5 per cent, the Net Present Value (NPV) has a negative value of   5,312.10 
millions baht. The Benefit / Cost Ratio is equal to 0.4 while the Internal Rate of Return (IRR) is   
3  per cent. By conducting the financial analysis, we can conclude that the project has low financial 
return and it is not financially viable because the results of all financial returns are below the  
standard value. 

2.  Economic Return: Under the base case, where the analysis not include the rent of  
land. At discount rate 8 per cent, the Net Present Value (NPV) has a positive value of 6,788.94 
millions baht. The Benefit / Cost Ratio is equal to 1.7 while the Internal Rate of Return (IRR) is 13  
per cent. In addition, the Switching Value of the benefits is equal 39.6 per cent. The results of  
economic  returns lead to conclude that the project is economically feasible with low risk. 

3.  Sensitivity Analysis:  
3.1  Financial analysis of the project: Assuming the traffic rate increases by 10  

per cent, 50 per cent, and 100 per cent since 2008. After running the sensitivity tests,  all  scenarios   
do not provide any financially worthwhile results except for the scenarios  of 100  per cent  increase 
 in traffic rate since 2008. 

3.2  Economic analysis of the project: Assuming the traffic rate decreases by 10  
per cent, 30 per cent, 50 per cent and 70 per cent since 2008 and the social discount rate increases  
from 8 per cent to 12 per cent. After running the sensitivities tests, the results are: 

3.2.1  In the cases of the traffic rate decrease by 10 per cent, 30 per cent and  
50 per cent, the project is still economically feasible, but in the case of the traffic rate decrease by 70 
per cent, the project does not have such property. 

3.2.2  In the case of the social discount rate increase to 12  per cent,  the project   
is still economically feasible. 

4.  After analyzing the results under the Base Case and the Sensitivity Analysis, we can 
conclude that the investment of the project sufficiently creates  benefits to both community and 
society. 

5.  In addition, by comparing the results of this analysis with the study of the Project’s 
consultant and the study of Expressway Authority of  Thailand, the result of this analysis has   
lower value in all standards especially the financial standard. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ความสําคญัของปญหา 

กวาทศวรรษมาแลวที่กรุงเทพมหานคร (กทม.) ตองประสบปญหาอยางหนักทางดาน
การจราจร ทั้งความแออัดของการจราจร และการเกิดมลภาวะ ทั้งนี้ เนื่องจาก กทม. มีจํานวน
ประชาชนอาศัยอยูเปนจํานวนมาก ประกอบกับ มีการเคลื่อนยายแรงงานจากตางจังหวัดเขามาใน 
กทม. สูงอยางตอเนื่อง ทําใหการขยายตัวของเขตเมืองกวางขวางออกไปอยางรวดเร็ว ขณะเดียวกัน
ประชาชนที่อาศัยอยูในเขตชานเมืองมีความจําเปนในการเดินทางสัญจรจากชานเมืองเขาสูตัวเมือง
ไปยังสถานที่ตางๆ ทําใหปริมาณการใชรถบนทองถนนมีความแออัดคับคั่ง เกิดปญหาการจราจร
ติดขัด สงผลใหตองใชเวลาในการเดินทางนานกวาปกติ และประชาชนผูใชรถเกิดความเครียด 
นอกจากนี้ ยังกอใหเกิดปญหาดานมลภาวะโดยเฉพาะมลภาวะทางอากาศ  และความสูญเปลา
ทางดานเศรษฐกิจของประเทศอยางใหญหลวง ซ่ึงปญหาดังกลาวมีแนวโนมทวีความรุนแรงมากขึ้น
เปนลําดับ เนื่องจากเสนทางถนนที่มีอยู แมวารัฐบาลจะไดมีความพยายามที่จะเรงขยายถนนควบคู
ไปกับการกอสรางถนนบนพื้นราบเพิ่มขึ้นหลายสายมาโดยตลอด แตก็ยังไมสามารถบรรเทาปญหา
การจราจรดังกลาวใหลดนอยลงได ทั้งนี้ เปนผลจากปริมาณความตองการของประชาชนเพิ่มสูง
มากกวาขีดความสามารถในการสรางถนนของภาครัฐ ดังนั้น การขยายและการกอสรางถนนบน 
พื้นราบเพิ่มขึ้นเพียงทางเดียวเชนที่ผานมา จึงอาจไมใชแนวทางการแกไขปญหาที่ถูกตอง รัฐจึงมี 
ความจําเปนตองเรงหาแนวทางอื่นนอกเหนือจากการขยายและการกอสรางถนนบนพื้นราบเพิ่มขึ้น 
เพื่อรองรับปริมาณการจราจรบนถนนพื้นราบใหสามารถใชไดอยางคลองตัวและรวดเร็วทั้งใน 
กทม. และจังหวัดตางๆ ทั่วประเทศ  

ตอมา รัฐบาลจึงไดนําระบบใหมๆ ทางดานการขนสงมวลชน ไดแก การกอสราง 
ทางพิเศษ และการนําระบบรถไฟฟามาใหบริการประชาชน โดยยังคงดําเนินการควบคูไปกับ 
การขยายและการกอสรางถนนบนพื้นราบสายใหมๆ เพิ่มขึ้น รวมทั้งการนําการขนสงทางน้ํา  
(River transport) กลับมาใชอีกครั้งหนึ่ง ซ่ึงคาดวาจะชวยคลี่คลายและบรรเทาปญหาการจราจรให
ผอนคลายลงไดในระดับหนึ่ง และในการดําเนินงานทางพิเศษดังกลาว รัฐบาลไดพิจารณาจัดตั้ง
หนวยงานเฉพาะเพื่อศึกษารูปแบบการจัดสรางและการบริหารจัดการทางพิเศษ โดยไดกอตั้ง 
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การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ขึ้นทําหนาที่กอสรางและรับผิดชอบดําเนินงาน “ ทางพิเศษ” 
เพื่อบรรเทาและแกปญหาการจราจรที่เกิดขึ้น   

ภายหลังเมื่อรัฐไดจัดตั้ง กทพ. ขึ้นเมื่อวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515  กทพ. ไดดําเนินการ
กอสรางทางพิเศษที่ไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีแลวหลายสาย และโครงการทางดวน 
สายเอกมัย  –  รามอินทรา เปนหนึ่งในสายทางพิเศษที่ กทพ. ไดดําเนินการกอสราง (ภาพที่ 1.1 )  
 

ภาพที่ 1.1  แสดงแนวสายทางโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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โครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา เดิมเปนโครงการอยูในความรับผิดชอบของ
กรุงเทพมหานคร (กทม.) ที่มีช่ือวา “โครงการกอสรางถนนเอกมัย – รามอินทรา”  แตเนื่องจาก
ไดรับการรองเรียนจากประชาชนที่ไมเห็นดวยกับการกอสรางถนนสายดังกลาวเปนจํานวน
คอนขางมาก ดังนั้น ในการประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 25 พฤศจิกายน 2529 จึงไดมีมติ
มอบหมายให กทพ. รับโครงการกอสรางถนนเอกมัย – รามอินทราไปดําเนินการในรูปของถนน
ทางพิเศษเก็บเงินคาผานทาง และให กทม. ดําเนินการใหมีถนนสองขางทางสําหรับประชาชนที่อาศัย
อยูในบริเวณนั้นไดสัญจรไปมา โดยใหถือหลักประหยัดงบประมาณคาใชจายของรัฐบาลใหมากที่สุด 
และมีผลกระทบตอความเดือดรอนของประชาชนใหนอยที่สุด รวมทั้งมอบหมายให กทพ. ศึกษา
ความเปนไปไดในการพิจารณาตอเชื่อมโครงการถนนสายเอกมัย – รามอินทรากับระบบทางดวน 
ขั้นที่หนึ่ง (สายบางนา – ทาเรือคลองเตย) ในดานทิศใต และสําหรับดานทิศเหนือใหพิจารณา
แนวทางเชื่อมตอข้ึนไปถึงรังสิต เพื่อแบงเบาการจราจรในถนนวิภาวดีรังสิต และถนนพหลโยธิน 
ทั้งนี้ เมื่อกทพ.ไดผลการศึกษาแลวให กทพ. ดําเนินการขออนุมัติลงทุนโครงการตามขั้นตอนตอไป 

หลังจาก ครม. ไดมีมติให กทพ. ดําเนินโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทราแลว 
กทพ.  จึงไดวาจางคณะที่ปรึกษา ประกอบดวย บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส จาํกดั  บริษทั 
สเวอรดรัพ แอนด พาเซล แอนด แอซโซซิเอทส อ๊ิงค จํากัด  บริษัท ที วาย ลิน อินเตอรเนชั่นแนล  จํากัด 
และสถาบันวิจัยสภาวะแวดลอม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
ทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา (Feasibility study) ทั้งความเปนไปได ผลกระทบสิ่งแวดลอม 
และสํารวจกําหนดแนวสายทาง  โดยผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาสรุปไดวา แนวสายทางที่
เหมาะสมของโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา คือการกอสรางแนวสายทางเริ่มตนจาก
ถนนรามอินทราประมาณบริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ไปบรรจบกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 บริเวณ 
อาจณรงคปลายซอยสุขุมวิท 50 จึงเปนที่มาของชื่อใหมของโครงการวา “โครงการรามอินทรา – 
อาจณรงค”  ปจจุบันไดรับพระราชทานนามวา “ทางพิเศษฉลองรัช” มีวัตถุประสงคเพื่อแกไขปญหา
การเดินทางเขา หรือออกจากเมืองในพื้นที่ทางดานตะวันออก และดานเหนือของ กทม. รวมทั้งเพื่อ
ขยายโครงขายของระบบทางดวนในเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีความสมบูรณ
ยิ่งขึ้น ซ่ึงในการกลาวถึงโครงการทางดวนเอกมัย- รามอินทรา ในครั้งตอไปจะใชช่ือเรียกวา 
“โครงการทางพิเศษฉลองรัช” 

จากการประมวลผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัชเม ื่อเทียบกับ
เปาหมายที่ กทพ. ประมาณการไวเมื่อป 2535 ที่เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการ พบวา
ในชวงเปดใหบริการตั้งแตป 2539  จนถึงป 2549 (ตารางที่ 1.1 ) ประสบปญหาอุปสรรคสําคัญ
เกี่ยวกับปริมาณจราจรที่ใชทางพิเศษมีจํานวนนอยกวาเปาหมายที่ กทพ. กําหนดไวเมื่อป 2535 ที่
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เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการ โดยมีรถประเภทตางๆใชทางพิเศษฉลองรัชต่ํากวา
ประมาณการมาก ตั้งแตต่ําสุดรอยละ 34.5 ในป 2549  จนถึงสูงสุดรอยละ 95.6 ในป 2539  เนื่องจาก
เปดใหบริการเปนปแรก และมีระยะเวลาใหบริการไมเต็มป  นอกจากนี้ ยังพบวาปริมาณจราจรของ
ทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2541 – 2543  ลดลงอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 1.2) และจากการพิจารณา 
การประมาณการปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัชในชวง 5 ปขางหนา (ป 2551 – 2554) ที่คาด
วาจะมีรถประเภทตางๆ ใชทางพิเศษฉลองรัชเฉล่ียเพิ่มขึ้นเปนวันละ 148,356 เที่ยว ซ่ึงยังคงต่ํากวา
ปริมาณจราจรที่ กทพ. ประมาณการไวเมื่อป 2535 ที่เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการถึง
รอยละ 19.8  (กทพ. ประมาณการปริมาณจราจรในป 2554 ของทางพิเศษฉลองรัชประมาณวันละ  
184, 944 เที่ยว)  

ตารางที่ 1.1   แสดงปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชเทียบกับเปาหมาย (เฉพาะรถที่ชําระคาผานทาง) 

(หนวย  : ลานเที่ยว) 
ปริมาณจราจร 

ปงบประมาณ 
ผลการดําเนินงาน เปาหมาย 

อัตราการเพิ่ม (ลด) 
(รอยละ) 

2539 1,516,816 34,196,769 (95.6) 
2540 18,908,643 35,564,733 (46.8) 
2541 18,548,029 36,987,309 (49.9) 
2542 14,133,925 38,466,828 (63.3) 
2543 13,788,766 40,005,288 (65.5) 
2544 15,994,205 41,605,686 (61.6) 
2545 20,615,300 43,269,687 (52.4) 
2546 23,746,041 45,000,621 (47.2) 
2547 26,998,028 46,800,486 (42.3) 
2548 29,245,187 48,672,612 (39.9) 
2549 33,162,575 50,619,663 (34.5) 

 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย และการคํานวณ 
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ตารางที่ 1.2  แสดงอัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรทีใ่ชทางพิเศษฉลองรัช   

ปริมาณจราจรในปงบประมาณ 
(เท่ียว) 

อัตราการเพิ่ม (ลด) 
(รอยละ) เดือน 

2541 2542 2543 2541-2542 2542-2543 
ตุลาคม 1,531,892 1,572,271 1,029,012 2.64 (34.55) 
พฤศจิกายน 1,563,370 1,477,030 1,127,112 (5.52) (23.69) 
ธันวาคม 1,619,223 1,221,507 1,107,204 (24.56) (9.36) 
มกราคม 1,564,447 1,158,642 1,110,500 (25.94) (4.16) 
กุมภาพันธ 1,497,840 1,087,546 1,091,636 (27.39) 0.38 
มีนาคม 1,639,738 1,182,954 1,178,680 (27.86) (0.36) 
เมษายน 1,448,533 988,984 1,031,345 (31.73) 4.28 
พฤษภาคม 1,502,836 1,057,418 1,183,845 (29.64) 11.96 
มิถุนายน 1,555,181 1,106,665 1,231,050 (28.84) 11.24 
กรกฎาคม 1,556,952 1,096,420 1,213,980 (29.58) 10.72 
สิงหาคม 1,561,094 1,907,564 1,267,516 22.19      (33.55) 
กันยายน 1,506,923 1,086,924 1,216,886 (27.87) 11.96 

รวม 18,548,029 14,133,925 13,788,766 (23.80) (2.44) 
 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย และการคํานวณ 

ผูประเมินในฐานะที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับการวิเคราะหการลงทุนของภาครัฐวิสาหกิจ ซ่ึง 
การติดตามประเมินผลความสําเร็จของโครงการที่ไดรับอนุมัติไปแลว เปนหนาที่หลักสําคัญอีก
ประการหนึ่งที่ตองดําเนินการ และโดยที่โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนโครงการที่ผลการดําเนิน
โครงการมีผูใชบริการนอยกวาเปาหมายที่กําหนดไว ประกอบกับเปนโครงการที่วงเงินลงทุนสูง 
และเหตุผลหลักในการที่ ครม. อนุมัติโครงการ คือผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ จึงเปน
โครงการที่นาสนใจ และควรติดตามประเมินผลสัมฤทธ์ิของโครงการ เพื่อศึกษากรณีที่ปริมาณ
การจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชลดลงต่ํากวาเปาหมายที่ประมาณการไว ผลตอบแทนของโครงการ 
โดยเฉพาะผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจะยังมีความคุมคาการลงทุนหรือไม โดยจะ
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ประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการดําเนินโครงการเปรียบเทียบกับที่ไดศึกษาไว
กอนดําเนินโครงการ พรอมทั้งเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการ  
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา  

1.2.1  เพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ตลอดอายุโครงการ 30 ป โดยเปรียบเทียบผลตอบแทนภายหลังเปดใหบริการกับผลที่ไดจาก
การศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility study) วาเปนการลงทุนที่ยังใหผลประโยชนคุมคา
ตอการลงทุนหรือไม 

1.2.2  เพื่อศึกษาสภาพทั่วๆ ไปของโครงการทางพิเศษฉลองรัช  ลักษณะที่สําคัญของโครงการ 
และผลการดําเนินงานของโครงการ 

1.2.3  เพื่อจัดทําขอเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการทางพิเศษฉลองรัช  
 
1.3  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

1.3.1  ผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ภายหลัง 
การเปดใหบริการ เพื่อพิจารณาความคุมคาของการลงทุน 

1.3.2  รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมในการแกไขปญหาการจราจรในเขต กทม. และปริมณฑล
ที่ไดประโยชนสูงสุด 

1.3.3  ลักษณะที่สําคัญ และผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
1.3.4  นําผลที่ไดจากการศึกษามาเปนขอมูลในการเสนอแนะทิศทาง แนวทาง และรูปแบบ 

การลงทุนกอสรางระบบทางพิเศษที่เหมาะสมในอนาคต 
 
1.4  ขอบเขตของการศึกษา 

ศึกษาผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ไม
รวมผลประโยชนสองขางทางดวน และโครงการรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก ซ่ึงเปนสวนตอ
ขยายของโครงการทางพิเศษฉลองรัช) โดยการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินและทาง
เศรษฐกิจที่ไดศึกษาไวกอนดําเนินโครงการกับผลการประเมินที่เกิดขึ้นจริงตั้งแตเปดใหบริการ
จนถึงส้ินสุดอายุโครงการ 30 ป ซ่ึงแบงการวิเคราะหเปน 2 สวน ไดแก 

สวนที่ 1  วิเคราะหกระแสเงินสดของโครงการ (Cash Flow Project) ตลอดอายุ
โครงการ 30 ป และประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ โดยใช
หลักเกณฑการประเมิน (Assessment criteria) 3 หลักเกณฑ ไดแก (1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net 

DPU



 

 

7

present value : NPV) (2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และ 
(3) อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR)  

สวนที่ 2  ศึกษาลักษณะที่สําคัญ และประเมินผลการดําเนินงานของโครงการทั้งชวง 
การกอสรางและชวงเปดใหบริการ 
 
1.5  วิธีการศึกษา 

1.5.1  เก็บรวบรวมขอมูล 
ขอมูลที่ใชเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) โดยศึกษาขอมูลเบื้องตน และตัวเลขจาก 

เอกสาร ส่ิงพิมพ รายงานการศึกษาความเหมาะสมของโครงการเอกมัย – รามอินทรา แบบฟอรม
งบประมาณประจําป สรุปคําอธิบายงบประมาณทําการประจําป รายงานการเงินและบัญชี รายงาน
การดําเนินโครงการ รายงานประจําป และรายงานสถิติประจําปของ กทพ.  รวมทั้งศึกษาขอมูลจาก
เอกสารทางวิชาการอื่นที่เกี่ยวของ 

1.5.2  การวิเคราะหขอมูล 
แบงออกเปน 2 สวน ไดแก 

1.5.2.1  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive analysis) เปนการบรรยายใหเห็นถึง
ลักษณะของระบบทางพิเศษในประเทศไทย หนวยงานที่รับผิดชอบการใหบริการทางพิเศษ สายทาง
พิเศษที่เปดใหบริการแลว ที่อยูระหวางกอสราง และที่จะดําเนินการในอนาคต  ตลอดจนลักษณะที่
สําคัญ และผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

1.5.2.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative analysis) เปนการวิเคราะหโดยอาศัย
เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร ดังนี้ 

(1)  จําแนกตนทุนและผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากการมีโครงการ โดยในดาน
ตนทุนการลงทุน ไดแก คาศึกษาออกแบบรายละเอียด คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน คากอสรางและ 
คาควบคุมงาน สําหรับในดานผลประโยชนทางการเงินประเมินจากรายไดคาผานทาง และรายได
อ่ืนๆ สวนผลประโยชนทางเศรษฐกิจประเมินจากมูลคาที่ประหยัดไดจากการมีโครงการ 
ทั้งมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : VOC)  และมูลคา 
การประหยัดเวลาในการเดินทาง (Value of  time : VOT) ของผูใชทางพิเศษและผูใชถนนระดับพื้นราบ  

(2)  ประมาณการตนทุน และผลประโยชนตลอดอายุโครงการ 30 ป เพื่อนํามา
สรางกระแสเงินสดทางการเงิน (Financial cash flow) และกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ (Economic 
cash flow) โดยใชตัวแปลงคา (Conversion factors) ของคณะที่ปรึกษาในการแปลงคาทางการเงิน
เปนมูลคาทางเศรษฐกิจ และประเมินความคุมคาการลงทุนโดยอาศัยเครื่องมือในการวัด หรือ
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หลักเกณฑที่ใชในการประเมินไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV)  อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
(Internal rate of return : IRR) 
 
1.6  นิยามศัพท 

กทพ.  หมายถึง  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
กทม. หมายถึง  กรุงเทพมหานคร 
ครม. หมายถึง คณะรัฐมนตรี 
ทางพิเศษฉลองรัช หมายถึงโครงการทางพิเศษสายเอกมัย - รามอินทรา หรือทางพิเศษ

สายรามอินทรา – อาจณรงค 
ทางพิเศษ หมายถึง ทาง หรือถนนซึ่งจัดสรางขึ้นใหม ไมวาในระดับพื้นดิน ใตพื้นดิน 

เหนือพนพื้นดิน หรือพื้นน้ํา เพื่ออํานวยความสะดวกในการจราจรเปนพิเศษ และหมายความรวมถึง
ทางซึ่งใชสําหรับรถรางเดียวหรือรถใตดิน สะพาน อุโมงค เรือสําหรับขนสงขามฟาก ทาเรือสําหรับ
ขึ้นลงรถ ทางเทา ที่จอดรถ เขตทาง ไหลทาง เขื่อนกั้นน้ํา ทอทางระบายน้ํา กําแพงกันดิน  
ร้ัวเขต หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และอาคารหรือส่ิงอื่นอันเปนอุปกรณเกี่ยวกับ
งานพิเศษ 

รายรับ (Revenue) หมายถึงเงินที่ กทพ. ไดรับจากการประกอบกิจการ ซ่ึงสืบเนื่องมาจาก
การลงทุนโครงการ รวมทั้งอสังหาริมทรัพยที่จัดซ้ือตามโครงการที่พึงขายไดในราคาตลาด 
เมื่อส้ินสุดอายุโครงการ ยกเวนคาที่ดิน ซ่ึงใหคํานวณราคาขายเทากับราคาทุนเดิมเมื่อส้ินสุด
โครงการ รายรับดังกลาวประกอบดวย (1) รายไดคาผานทางที่ เปนรายไดหลักที่ไดรับจาก
ผูใชบริการทางพิเศษตามอัตราคาผานทาง  และ (2) รายไดอ่ืนๆ  ไดแก รายไดจากดอกเบี้ยเงินฝาก
ธนาคาร และรายไดจากคาจัดหาผลประโยชนในพื้นที่ใตเขตทาง 

ตนทุนดําเนินการ (Operating cost) ประกอบดวย คาใชจายในการบริการ คาใชจายในการ
บริหาร และรายจายอื่นๆ เชน ดอกเบี้ยจาย และขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน เปนตน 

ตนทุนการลงทุน (Investment cost) ประกอบดวย คาศึกษาความเหมาะสม คาออกแบบ
รายละเอียดโครงการ คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน  และคากอสรางและคาควบคุมงาน 

อัตราคิดลด (Discount rate) เปนตัวแปรที่กําหนดมูลคาปจจุบันของผลประโยชน หรือ
ผลตอบแทนที่พึงคาดหวังไดในอนาคตจากการลงทุนในปจจุบัน หรือหมายถึง ตนทุนหนวยสุดทาย
ของเงินตราที่มีตอกิจการ เปนคาเสียโอกาสของทุน (Opportunity cost of capital) การวิเคราะหนี้จะ
ใชที่ระดับรอยละ 8 กรณีทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเทากับอัตราคิดลดของสํานักงานคณะกรรมการ

DPU



 

 

9

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติที่ใชในการวิเคราะหโครงการภาครัฐวิสาหกิจ และรอยละ 5 
กรณีผลตอบแทนทางการเงิน 

โครงการ (Project) หมายถึง กิจกรรม หรืองานที่เกี่ยวของกับการลงทุนเพื่อผลิตสินคา 
และบริการ เพื่อหวังผลประโยชนตอบแทน  กิจกรรม หรืองานดังกลาว จะตองเปนหนวยอิสระ
หนวยหนึ่งที่สามารถวิเคราะห  วางแผน และบริหารงานได พรอมทั้งมีลักษณะแจงชัดถึงจุดเริ่มตน
และจุดส้ินสุด เมื่อวัตถุประสงคที่มุงหวังไวสําเร็จเสร็จส้ินลง โครงการจึงเปนกิจกรรมที่เกี่ยวของ
กับการวางแผน การจัดสรรทรัพยากร และการดําเนินงานอยางมีระบบและระเบียบ ซ่ึงแสดงใหเห็น
ถึงแหลงที่ตั้งโครงการ ชวงระยะเวลาโครงการ การผลิต การลงทุน ผลตอบแทน การจัดรูปองคการ 
และการจัดการโครงการ 

ราคาเงา (Shadow prices) หมายถึง ราคาของสินคาหรือปจจัยที่เปนของอัตราแลกเปลี่ยน 
หรือที่ไดมีการคํานวณเปนพิเศษ เพื่อใหไดระดับคาที่สะทอนถึงคาเสียโอกาสที่แทจริงของสินคา 

ราคาตลาด (Market prices) หมายถึง ราคาสินคา ที่มิไดถูกบิดเบือนโดยเงินอุดหนุน 
ภาษี หรือตนทุนภายนอก   

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) เปนการเปรียบเทียบระหวางผลตอบแทน
โครงการ และวงเงินลงทุน โดยประเมินเปนมูลคาปจจุบัน เปนวิธีการที่ช้ีความเปนไปไดของโครงการ 
หรือหมายถึง สวนตางระหวางผลรวมของมูลคาปจจุบันสุทธิของผลประโยชนกับผลรวมของมูลคา
ปจจุบันสุทธิของตนทุน 

ราคาปจจุบัน (Current or norminal prices) หมายถึง ราคาที่ซ้ือขายในตลาด และเปน
ราคาที่มีเงินเฟอปะปนอยู  

ราคาคงที่ (Constant or real prices) เปนราคาเดียวกันตลอดอายุโครงการ และเปนราคา
ที่ไมมีเงินเฟอปะปนอยู 

มูลคาซาก (Salvage value) เปนมูลคาซากทรัพยสินเมื่อส้ินสุดโครงการ ถือเปน
ผลประโยชนของโครงการที่ตองนําไปรวมไวในปสุดทายของโครงการ 

คณะที่ปรึกษา หมายถึง บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส จํากัด บริษัท 
สเวอรดรัพ แอนด พาเซล แอนด แอซโซซิเอทส อ๊ิงค จํากัด  บริษัท ที วาย ลิน อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
และสถาบันวิจัยสภาวะแวดลอม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

DPU



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1  แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

การศึกษาวิทยานิพนธฉบับนี้ จะเปนการวิเคราะหและประเมินผลตอบแทนโครงการ
ทางดานการเงินและดานเศรษฐกิจ  ซ่ึงการประเมินความเปนไปไดทางการเงินและทางเศรษฐกิจ 
เปนการประเมินเพื่อใหทราบวาโครงการที่กําลังพิจารณาอยูนั้นจะใหผลตอบแทนตอ กทพ. และตอ
ระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวมของประเทศคุมคาหรือไม อยางไรก็ดี การศึกษานี้จะใหความสําคัญกับ
การวิ เคราะหทางเศรษฐกิจ  เนื่องจากผลการประเมินทางเศรษฐกิจจะนําไปใชเปนขอมูล
ประกอบการพิจารณาตัดสินใจในการใชทรัพยากรของประเทศที่มีอยูอยางจํากัดใหไดรับ
ผลตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด ผลการประเมินจะออกมาในรูปของผลตอบแทนที่คาดวาจะ
ไดรับจะมีมูลคาสูงหรือต่ํากวาคาใชจาย (ตนทุน) ที่เสียไป ถามูลคาผลตอบแทนสูงกวาก็จะเปน
โครงการที่ดีในทางเศรษฐกิจ แตถามูลคาผลตอบแทนต่ํากวาคาใชจาย (ตนทุน) ก็จะเปนโครงการที่
ไมดีในทางเศรษฐกิจ ดังนั้น การประเมินในทางเศรษฐกิจจึงมีสวนสําคัญที่จะชวยในการตัดสินใจ
ในการที่จะรับหรือปฏิเสธโครงการ หรืออาจกลาวไดวา การประเมินทางเศรษฐกิจ เปนการประเมิน
ตนทุนและผลประโยชนของโครงการ หรือนโยบาย ดวยมูลคาทางเศรษฐกิจ เพื่อประเมินสวัสดิการ
ที่เกิดขึ้นกับชุมชนหรือประเทศ 

2.1.1  ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรในการประเมินทางเศรษฐกิจ 
ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรที่เปนพื้นฐานทางแนวคิดในการประเมินทางเศรษฐกิจที่สําคัญ 

และเปนที่นิยม ประกอบดวย  ประสิทธิภาพตามหลักของพาเรโต (Pareto efficiency) ประสิทธิภาพ
ตามหลักของพาเรโตที่สามารถจะเกิดขึ้นได (Potential pareto efficiency) สวนเกินของผูบริโภค 
(Consumer’s surplus) และสวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus) สวนแนวคิดที่พบบอยมากใน
การวิเคราะหโครงการทางเศรษฐกิจ คือ ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) และความเต็มใจที่
จะจาย (Willingness to pay)                                                                                                                                             

2.1.1.1  ประสิทธิภาพตามหลักพาเรโต (Pareto efficiency)  
เปนทฤษฎีเศรษฐศาสตรสวัสดิการ (Welfare economics) ซ่ึงกลาวไววา   
“การจัดสรรทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ หมายถึง การจัดสรรที่ 
สามารถทําใหบุคคลใดบุคคลหนึ่ง หรือกลุมคนกลุมหนึ่งไดรับ 
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ผลประโยชนที่สูงขึ้นกวาเดิม  โดยไมทําใหผูอ่ืนตองไดรับผล 
เสียหาย  หรือเสียผลประโยชนที่เคยไดรับแมแตคนเดียว” 

การจัดสรรทรัพยากรอาจเปนการจัดสรรโดยใชกลไกราคาตามระบบเศรษฐกิจทุนนิยม 
หรือเปนการจัดสรรโดยรัฐบาล หรือทั้งสองระบบก็ได 

2.1.1.2   ประสิทธิภาพตามหลักของพาเรโตที่สามารถจะเกิดขึ้นได (Potential pareto efficiency) 
แนวคิด Potential pareto efficiency มาจากหลัก Pareto efficiency ที่วา “จะตอง

ไมมีผูเสียผลประโยชนแมแตคนเดียว” แตในทางปฏิบัติ การดําเนินโครงการ หรือนโยบายใดๆ  
ยอมจะตองมีทั้งผูที่ไดผลประโยชน และผูที่เสียผลประโยชน  อยางไรก็ตาม หากผลประโยชนรวม
ของโครงการ  หรือนโยบายสามารถชดเชยผลเสียรวมไดทั้งหมด และไมมีใครเลวลงจากการดําเนิน
โครงการนั้น  ก็ถือวาเปนโครงการ หรือนโยบายที่ดี เหมาะสมที่จะนําไปดําเนินการได ซ่ึงเปนไป
ตามหลักของการชดเชยของ Kaldor และ HicK ที่กําหนดวา  

  “โครงการหรือนโยบายที่ควรนําไปปฏิบัติคือโครงการ  
    หรือนโยบายที่ทําใหผูที่ไดรับผลประโยชน สามารถ 
    ชดเชยใหกับผูที่เสียผลประโยชนไดทั้งหมด และใน 
    ที่สุดไมมีใครเลวลง”  

หลักการนี้ สามารถเรียกอีกอยางไดวา “หลักเกณฑผลไดสุทธิ” (Net benefit criterion) 
 ซ่ึงประยุกตกับหลักการวิเคราะหผลประโยชน และตนทุนไดวา ถาผลประโยชนสุทธิเปนบวก 
นโยบาย หรือโครงการนั้นเปนนโยบาย หรือโครงการที่ดี ควรนําไปปฏิบัติ เนื่องจากโครงการ หรือ
นโยบายนั้นจะทําใหสังคม และประเทศดีขึ้น 

2.1.1.3  สวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s surplus) 
สวนเกินของผูบริโภค  หมายถึง ผลตางระหวางมูลคาความเต็มใจที่จะจายของ

ผูบริโภคที่มีตอสินคา กับมูลคาที่ผูบริโภคตองจายจริง หรือ หมายถึง ความเต็มใจที่จะจายซื้อสินคา
แตละหนวยที่สูงกวาราคาที่จายจริง  หรืออาจกลาวไดวาเปนสวนเกินของความเต็มใจที่จะจายของ
ผูบริโภคที่จะจายสูงกวาระดับราคาตลาด  กลาวคือ กอนมีโครงการผูบริโภคมีความเต็มใจที่จะซื้อ
สินคาที่ระดับราคาหนึ่ง เมื่อมีโครงการทําใหอุปทานของสินคาเพิ่มขึ้น และราคาที่ผูบริโภคจายจริง
ต่ํากวาราคาที่เต็มใจจะจาย ผลตางระหวางราคาที่เต็มใจจะจายกับราคาที่จายจริงนี้ เรียกวา “สวนเกิน
ของผูบริโภค”  ดังนั้น หากผลของโครงการทําใหราคาสินคา หรือบริการลดลง ความพอใจสวนเกิน
จะเพิ่มขึ้น สวัสดิการ (Welfare) ของผูบริโภคก็จะเพิ่มขึ้น ในทางกลับกัน หากผลของโครงการทํา
ใหราคาสินคา หรือบริการเพิ่มขึ้น ความพอใจสวนเกินจะลดลง สวัสดิการของผูบริโภคก็จะลดลง
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ดวย ซ่ึงสวนเกินของผูบริโภคจะดูไดจากพื้นที่ใตเสนอุปสงค (Demand) DD1 ที่อยูเหนือเสนระดับ
ราคา PR ดังแสดงในภาพที่ 2.1 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.1  แสดงสวนเกินของผูบริโภค 
ที่มา : ไกรยุทธ ธีรตยานันท. (2527). เศรษฐศาสตรการตัดสินใจทางสังคม : หลักการวิเคราะหเชิง

ผลได – ผลเสีย. หนา 35 

สมมติให    ราคาตอหนวยของสินคา     =       OP              บาท 

                     ปริมาณซื้อสินคา                   =       OQ             หนวย 
ในกรณีนี้มูลคาสูงสุดที่ผูบริโภคไดรับจากการบริโภคสินคา จํานวน OQ หนวย คือ

พื้นที่ ODRQ สวนรายจายที่ผูบริโภคตองจายใหแกผูขายคือ OPRQ พื้นที่สวนที่เหลือ DPR คือ 
สวนเกินของผูบริโภคสําหรับสินคาจํานวน OQ หนวย  

อยางไรก็ตาม การใหบริการของรัฐบาล นอกจากจะทําใหผูบริโภคไดรับประโยชนจาก
บริการของรัฐบาลโดยตรงแลว ยังมีผลใหผูบริโภคไดรับผลประโยชนจากการใชบริการอื่นๆ อันเปน
ผลมาจากการใหบริการโครงการแรกของรัฐบาล เชน การสรางทางพิเศษใน กทม. นอกจากผูใชทาง
พิเศษจะไดรับผลประโยชนแลว ผูใชถนนสายอื่นๆ ใน กทม. ก็ไดรับผลประโยชนดวย เนื่องจาก
การจราจรไมคับคั่งเหมือนกอนมีทางพิเศษ  ซ่ึงเปนผลมาจากการที่ผูบริโภคที่เคยใชถนนสายเหลานี้
ไดปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปใชทางพิเศษแทน  ทําใหเสียเวลาในการเดินทางนอยลง  และประหยัด
น้ํามันที่ใชในการเดินทาง ตลอดจนลดความสึกหรอของเครื่องยนตที่เกิดขึ้นจากการจราจรติดขัด 
ดังนั้น ในการประเมินผลประโยชนของโครงการกอสรางทางพิเศษ นอกจากจะประเมินผลประโยชน

ปริมาณ /หนวย 

P 

Q O 

    สวนเกนิ 
ของผูบริโภค 

 

D 

R 

เสนอุปสงค 
(Demand) 

ราคา / บาท 

D1 
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ของผูบริโภคที่ใชทางพิเศษและไดรับประโยชนจากการมีโครงการเปนผลประโยชนโดยตรงของ
โครงการแลว ตองรวมผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ยังคงใชถนนสายอื่นๆ เปนผลประโยชน
ทางออมของโครงการ ดวย 

 
 
 

 

 

 

 

       
 

 
ภาพที่ 2.2  แสดงสวนเกินของผูบริโภคกรณีมีโครงการกอสรางทางพิเศษ 
ที่มา : ไกรยุทธ ธีรตยานันท. (2527). เศรษฐศาสตรการตัดสินใจทางสังคม : หลักการวิเคราะหเชิง

ผลได  – ผลเสีย. หนา 36 

สมมติใหผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ใชถนนสายอื่นๆ คือ การลดคาใชจายตอ
ระยะเดินทางหนึ่งกิโลเมตร ณ จุด P1 ซ่ึงแสดงในภาพที่ 2.2 ในกรณีเชนนี้ ความพอใจสวนเกินของ
ผูบริโภคในการใชถนนสายดังกลาวในราคาใหม คือ DP1R1 โดยเปนความพอใจสวนเกินที่สูงกวา 
เมื่อเทียบกับความพอใจสวนเกินที่เกิดขึ้นกับผูบริโภค (DPR) เมื่อคาใชจายในการเดินทางตอหนึ่ง
กิโลเมตรเทากับ P ทั้งนี้ ความพอใจสวนเกินที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ยังคงใชบริการจากถนน 
สายเดิม คือ PP1R1R  ซ่ึงเปนผลประโยชนต่ําสุดที่เกิดจากโครงการทางพิเศษ 

2.1.1.4  สวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus)  
สวนเกินของผูผลิต หมายถึง ผลตางระหวางราคาที่เจาของปจจัยการผลิตยินดีรับ

เพื่อจําหนายปจจัยการผลิตกับราคาที่เจาของปจจัยการผลิตรับจริง หรือ หมายถึง ความแตกตาง
ระหวางคาตนทุนของเจาของปจจัยการผลิต หรือคาเสียโอกาสใตเสนอุปทานและระดับราคาซึ่งสูง
กวา กลาวคือ เมื่อมีโครงการอุปสงคของการใชปจจัยการผลิตจะเพิ่มขึ้น ราคาปจจัยการผลิตบาง

อุปสงค (Demand)  

ราคา /บาท 

ปริมาณ / หนวย 

P 

 

Q Q1 O 

  สวนเกนิของผูบริโภค 
P1 

D 

R 

R1 

D1 

S 
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ชนิดจะสูงขึ้น ซ่ึงกอนมีโครงการ เจาของปจจัยการผลิตมีความยินดีรับราคาปจจัยการผลิตที่ต่ํากวา
เมื่อมีโครงการ เรียกวา “สวนเกินของผูผลิต” 

สวนเกินของผูผลิต ไมใชมูลคาทางเศรษฐกิจที่แทจริง แตเปนเงินโอน (Transfer 
payment) จากผูบริโภคไปยังผูจําหนายปจจัยการผลิต หรือขายแรงงาน ดังนั้น ในการวิเคราะหทาง
เศรษฐกิจ สวนเกินของผูผลิตจะตองไปลบออกจากมูลคาทางการเงิน (Financial value) ของปจจัย
การผลิต เพื่อใหไดมูลคาทางเศรษฐกิจที่แทจริงของโครงการ 

2.1.1.5  ผลประโยชนสุทธิทางสังคม (Net social benefit : NSB) 
ผลประโยชนสุทธิทางสังคม หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “สวัสดิการสังคม” คือ

ผลรวมการเปลี่ยนแปลงของสวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s surplus : CS) สวนเกินของผูผลิต 
(Producer’s surplus : PS) และรายไดของรัฐบาล (Government revenue : GR) เชน รายไดจากการ
เก็บภาษีอันเนื่องมาจากนโยบายรัฐบาล หรือนโยบายของโครงการ เปนตน ผลประโยชนสุทธิทาง
สังคมสามารถเขียนเปนสูตรได ดังนี้ 

NSB  =    ∆CS + ∆PS +∆GR 
2.1.1.6  ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) 

ตนทุนคาเสียโอกาส หมายถึง มูลคาของสินคาหรือปจจัยการผลิต  ที่ถูกนําไปใช
ในกิจกรรมที่เปนทางเลือกที่ดีที่สุด ซ่ึงตนทุนคาเสียโอกาสในการประเมิน  Benefit – cost analysis 
(BCA) นั้น หมายถึง มูลคาที่จะไดรับจากการนําปจจัยนั้นไปใชในกิจกรรมหรือโครงการอื่นแทน
การนํามาใชกับโครงการที่กําลังประเมิน   

2.1.1.7  ความเต็มใจที่จะจาย (Willingness to pay)  
ความเต็มใจที่จะจายเปนแนวคิดในการคํานวณมูลคาผลผลิต ซ่ึงอาจเปนสินคา

หรือบริการของโครงการ มูลคาทางเศรษฐกิจของสินคาและบริการเปนผลประโยชนของโครงการที่
จะตองสะทอนถึงความเต็มใจที่จะจายของผูบริโภคสินคาและบริการนั้น  

2.1.2  ราคาเงาของปจจัยการผลิตและผลผลิต 
2.1.2.1  การประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ ราคาที่ใชในการคํานวณมูลคาปจจัย 

การผลิตจะตองสะทอนถึงตนทุนคาเสียโอกาสของทรัพยากร หรือปจจัยการผลิตแตละชนิด สําหรับ
ราคาที่ใชคํานวณมูลคาผลผลิตของโครงการจะตองสะทอนถึงความเต็มใจที่จะจายของผูบริโภค
สินคาและบริการนั้น  กรณีเปนราคาตลาดจะใชไดเมื่อราคาตลาดนั้นเปนราคาที่ไมบิดเบือน หาก
ราคาตลาดบิดเบือนจะตองใชราคาเงาในการประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการแทนราคาตลาด 
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2.1.2.2  การคํานวณราคาเงาตามวิธีของ LMST 
วิธีของ LMST ใชราคาตลาดโลกเปนราคาเงาของสินคาที่มีการซื้อขายระหวาง

ประเทศ (Traded goods) เนื่องจากมีความบิดเบือนนอยเมื่อเทียบกับราคาตลาดในประเทศที่กําลัง
พัฒนา สําหรับกลุมสินคาที่ไมมีการซื้อขายระหวางประเทศ (Nontraded goods) มีสูตรในการ
คํานวณ ดังนี้ 

ราคาเงา  = APR  X ราคาตลาด 
  

เมื่อ APR  =   
     

APR (Accounting price ratio) เปนสัดสวนที่แสดงถึงตนทุนที่แทจริงของทรัพยากร 
และผลผลิตในระบบเศรษฐกิจ 

2.1.3  Conversion factors (CF) 
CF สําหรับสินคาหรือบริการ ซ่ึงเปนผลผลิตหรือปจจัยที่ใชในกระบวนการผลิตของ

โครงการ เปนอัตราสวนระหวางมูลคาตอหนวยของสินคาหรือบริการนั้นๆ ในทางเศรษฐกิจ 
กับมูลคาทางการเงิน   (Financial cost : FC) หรือเปนอัตราสวนระหวางราคาเงากับราคาตลาด 
ซ่ึงนํามาใชในการปรับมูลคาทางการเงินของราคาตอหนวยของสินคาหรือบริการประเภท  
non – tradable  ใหเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ จึงเปนตัวคูณที่ใชหักลบคาภาษีหรือเงินอุดหนุนออกจาก
ราคาตลาดภายในประเทศที่ใชเปนเกณฑอางอิง ปจจุบันมีหนวยงานกลาง เชน ธนาคารโลก 
หนวยงานวางแผนของประเทศ หรือองคกรตางๆ เปนตน ไดคํานวณคา CF ไว โดยสามารถนํามาใช
แทนคา APR  สําหรับการคํานวณหาคา CF สามารถเขียนเปนสูตรได ดังนี้ 

มูลคาทางการเงิน  X  CF   = มูลคาทางเศรษฐกิจ 

มูลคาทางเศรษฐกิจ 
CF      =   
 

2.1.4  การปรับคาของเงินตางเวลาใหอยูในรูปของมูลคาปจจุบัน 
การประเมินผลตอบแทนโครงการ ไมวาจะเลือกใชหลักเกณฑใดทางเศรษฐศาสตรใน

การประเมิน ขั้นตอนหนึ่งของทุกหลักเกณฑที่ตองดําเนินการ ก็คือตองปรับคาของเงินตางเวลาให
อยูในรูปของมูลคาปจจุบัน ซ่ึงการปรับคาของเวลาเปนกระบวนการที่มูลคาที่คิดเปนเงินของ
ผลประโยชนและคาใชจาย (ตนทุน) หรือผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจายที่เกิดขึ้นจาก
การมีโครงการในระยะเวลาตางๆ ในอนาคต ถูกนํามาปรับใหอยู ณ ระยะเวลาเดียวกันในปจจุบัน 

  มูลคาทางการเงิน 

 ราคาเงา 
 ราคาตลาด DPU
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หรือ ณ ระยะเวลาที่เปนศูนย เพื่อปรับใหเปนตัวรวมหรือมีฐานเดียวกัน ซ่ึงจะทําใหสามารถนํามา
เปรียบเทียบกันไดตามเกณฑการตัดสินใจ ทั้งนี้ เนื่องมาจากมูลคาของเงินมีการเปลี่ยนแปลงไปตาม
เวลา ตัวอยางเชน หากนําเงินจํานวน 100 บาท ไปฝากธนาคารเปนเวลา 1 ป ภายใตอัตราดอกเบี้ย
รอยละ 5 ในปตอมาเงิน 100 บาทจะมีคาเพิ่มเปน 105 บาท และเชนเดียวกันกับเงิน 100 บาท ในอีก 
2 หรือ 3 จนกระทั่ง 10 ปขางหนา ยอมมีมูลคาเพิ่มขึ้นจากเงินในปจจุบันเชนเดียวกัน และในทาง
กลับกันเงิน 105 บาท ที่จะไดมาในปหนาจะมีมูลคาในปจจุบันเพียง 100 บาทเทานั้น 

การประเมินโครงการทางพิเศษก็เชนเดียวกัน ส่ิงแรกที่ตองดําเนินการหลังจากที่สราง
งบกระแสเงินสดแลว ก็คือการปรับคาของเงินตางเวลาใหอยูในรูปของมูลคาปจจุบัน ซ่ึงมีสาเหตุมา
จากโครงการทางพิเศษมีอายุโครงการประมาณ 30 ป จึงมีคาใชจายและผลประโยชนที่เกิดขึ้นตาง
เวลากัน กลาวคือ คาใชจายของโครงการโดยเฉพาะคากอสรางจะเกิดขึ้นในปแรกๆ  ของโครงการ 
และผลประโยชนตอบแทนจะเกิดในปทายๆ ของโครงการ จึงไมสามารถนําคาใชจาย และ
ผลประโยชนมาเปรียบเทียบกันได เนื่องจากตางเวลากัน และหากไมมีการปรับมูลคาในอนาคตให
เปนมูลคาปจจุบันแลว ดัชนีที่ใชวัดความเหมาะสมในการลงทุนที่ไดอาจทําใหเกิดการตัดสินใจที่
ผิดพลาดได  ดังนั้น เพื่อใหไดขอมูลในการประกอบการตัดสินใจที่ถูกตองเหมาะสม จึงมีความ
จําเปนที่จะตองปรับมูลคาของตนทุน คาใชจาย และผลประโยชนในอนาคตใหเปนมูลคาในปจจุบัน 
เพื่อใหมีฐานเดียวกัน และสามารถนํามาเปรียบเทียบและรวมกันได 

2.1.5  หลักการของมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) 
หลักการสําคัญในการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ ไดแก การคิดลดผลประโยชนและ

ตนทุนรายปของโครงการใหอยูบนฐานระยะเวลาเดียวกัน คือ ปจจุบัน และเปรียบเทียบมูลคา
ปจจุบันของผลประโยชนที่ไดรับวามาก หรือนอยกวามูลคาปจจุบันของตนทุน โดยมีหลักเกณฑใน
การตัดสินใจวาเปนโครงการที่ควรดําเนินการ คือ มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการตองมีคาเปนบวก  

2.1.6  หลักการของการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุน (Benefit – cost analysis  : BCA) 
หลักการสําคัญของการประเมินความเปนไปไดของโครงการลงทุน  คือ  การ

เปรียบเทียบระหวางกระแสเงินสดรับและกระแสเงินสดจายของโครงการเปนรายป โดยประเมิน
สวนแตกตางสุทธิรายปในชวงระยะเวลาอายุของโครงการเปนมูลคาปจจุบัน ซ่ึงการประเมินมูลคา
ปจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิของโครงการ อาศัยอัตราสวนลด หรือคาเสียโอกาส ที่มีผลทําให
รายได หรือรายจายที่คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต ในจํานวนเทาใดก็ตาม มีมูลคาปจจุบันเปนวงเงินที่
ต่ํากวาที่ปรากฏเปนตัวเลขทางบัญชีของกระแสเงินรับจายรายป โดยจะมีมูลคาที่ต่ําลง หากคาเสีย
โอกาสที่กําหนดตามอัตราสวนลดสูงขึ้น และหากอนาคตที่คาดคะเนนั้นเปนระยะเวลาที่ไกล
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ออกไปจากปจจุบันเทาใด มูลคาปจจุบันก็จะยิ่งต่ําลงเปนสัดสวนตามนั้นดวย ยอดรวมของมูลคา
ปจจุบันรายปในชวงระยะเวลาอายุของโครงการเรียกวา “มูลคาปจจุบันของโครงการ” 

สรุป  BCA คือการวิเคราะหเปรียบเทียบระหวางกระแสเงินสดรับ (รายไดของ
โครงการ) กับกระแสเงินสดจายของโครงการ โดยประเมินเปนมูลคาปจจุบันในชวงระยะเวลาอายุ
ของโครงการ (Project life) ในอัตราสวนลดที่เหมาะสม ซ่ึงมีหลักเกณฑในการตัดสินใจวาเปน
โครงการที่เหมาะสม คือ BCA > 1 

2.1.7  หลักการของอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR)  
อัตราผลตอบแทนภายใน เปนเครื่องชี้วัดความเหมาะสมของโครงการ โดยเปนการ

คํานวณหาคาอัตราคิดลดที่จะทําใหผลประโยชนรับตลอดอายุโครงการมีมูลคาปจจุบันของ
ผลประโยชนรับรวมทั้งส้ินเทากับมูลคาปจจุบันของตนทุนที่จายลงทุนพอดี หรือ อัตราดอกเบี้ยสูง
ที่สุดที่โครงการจะสามารถจายใหกับทรัพยากรตางๆ ซ่ึงเมื่อจายแลวโครงการนั้นจะยังคงมี
ผลประโยชนเทากับตนทุนทั้งหมดพอดี หรืออีกนัยหนึ่ง อัตราผลตอบแทนภายใน  คือ อัตราคิดลด
หรือ อัตราดอกเบี้ยที่จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการเทากับศูนยนั่นเอง 

2.1.8  อัตราคิดลดทางสังคม (Social rate of discount)  
อัตราคิดลดทางสังคมทําหนาที่เชนเดียวกับอัตราคิดลดทางการเงิน คือ ลดมูลคาตนทุน

และผลประโยชนในอนาคตเปนมูลคาในปปจจุบัน เพื่อคํานวณเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ 
คือมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost 
ratio : B/C ratio) นอกจากนี้ อัตราคิดลดทางสังคมยังเปนอัตราผลตอบแทนเปาหมาย เพื่อเปรียบเทียบ
กับอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR) ของโครงการ แตอัตราคิดลดทางสังคม
แตกตางจากอัตราคิดลดทางการเงิน กลาวคือ อัตราคิดลดทางการเงินกําหนดขึ้นจากแหลงที่มาของ
เงินลงทุน ซ่ึงอาจเปนเงินทุนสวนของเจาของ หรือเงินทุนสวนที่กู หากเปนเงินทุนสวนที่กู อัตรา 
คิดลดทางการเงินก็คืออัตราดอกเบี้ยเงินกู สําหรับอัตราคิดลดทางสังคมมาจากสองแนวคิด ดังนี้ 

2.1.8.1  อัตราชดเชยของการบริโภคตางเวลาของสังคม (Social rate of time preference : 
SRTP)   เปนอัตราเปรียบเทียบความพอใจในการบริโภคของสังคมในอนาคต กับการบรโิภคของสงัคม
ในปจจุบัน หรืออาจกลาวไดวาเปนอัตราที่ถูกกําหนดจากความพอใจของสังคม  

การลงทุนในโครงการของรัฐบาล ก็คือการเลื่อนการบริโภคสินคาและบริการที่สังคมควร
จะไดบริโภคในปจจุบันไปบริโภคในอนาคต ดังนั้น ผลประโยชนหรือตนทุนจากโครงการของรัฐ 
ซ่ึงจะมีผลใหเกิดการลดหรือเพิ่มการบริโภคในอนาคต เมื่อเทียบใหเปนมูลคาปจจุบัน จึงควรคิดลด
ดวยอัตราที่สังคมกําหนดขึ้นจากการเปรียบเทียบความพอใจของสังคมตอการบริโภคในปจจุบันเทียบ
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กับความพอใจตอการบริโภคในอนาคต ทั้งนี้ ในทางปฏิบัติ จะใชอัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล ซ่ึง
โดยทั่วไปมักเปนอัตราดอกเบี้ยต่ําสุดสําหรับพันธบัตรระยะยาว เปนอัตราคิดลดทางสังคม 

2.1.8.2  อัตราคาเสียโอกาสของสังคม  (Social opportunity cost rate : SOCR)  เปนอัตรา
ผลตอบแทนจากการลงทุนหนวยเพิ่มในภาคเอกชน ดังนั้น อัตราคาเสียโอกาสของสังคมจึงควร
เทากับอัตราผลตอบแทนการลงทุนจากการลงทุนโครงการใหมที่เพิ่มขึ้นของภาคเอกชน หาก
รัฐบาลไมนําเอาทรัพยากรจํานวนนั้นไปใชในโครงการของรัฐ  ทั้งนี้ เนื่องจากทรัพยากรมีจํากัด ไม
เพียงพอกับความตองการใชของทั้งรัฐบาลและภาคเอกชน  กรณีที่รัฐบาลนําทรัพยากรไปใชใน
โครงการของรัฐบาลยอมทําใหเกิดตนทุนคาเสียโอกาสขึ้นกับสังคม เพราะภาคเอกชนไมสามารถนํา
ทรัพยากรจํานวนดังกลาวไปใชในโครงการของภาคเอกชนได ในทางปฏิบัติ นิยมใชอัตราดอกเบี้ย
เงินกูต่ําสุด เปนอัตราคิดลดทางสังคม ซ่ึงเปนอัตราที่สถาบันการเงินคิดกับลูกคาชั้นดี มีความเสี่ยง
ต่ํา เปนคาประมาณของอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนที่มีความเสี่ยงต่ํา หลังหักภาษีแลว และยังคง
รวมอัตราเงินเฟอ  

2.1.9  หลักการใชราคาและอัตราคิดลดในการประเมิน 
2.1.9.1  ราคาที่ใชในการคํานวณปจจัยการผลิตและผลผลิต ประกอบดวย 

 (1)  ราคาปจจุบัน (Current or Norminal prices) เปนราคาที่ซ้ือขายในตลาดและ
มีเงินเฟอปะปนอยู หากใชราคาปจจุบันในการคํานวณมูลคาผลประโยชนและตนทุน นักวิเคราะห
จะตองนําอัตราเงินเฟอที่คาดวาจะเกิดในอนาคตมาปรับราคากอน 

 (2)  ราคาคงที่ (Constant or Real prices) เปนราคาเดียวกันตลอดอายุโครงการ
และไมมีเงินเฟอปะปนอยู  หากใชราคาคงที่ นักวิเคราะหตองกําหนดปที่จะใชเปนปฐาน 

2.1.9.2  อัตราคิดลด หรืออัตราดอกเบี้ยที่นํามาใชในการเปลี่ยนมูลคาผลประโยชนและ
ตนทุนที่เกิดในอนาคตเปนมูลคาปจจุบัน ในการประเมินโครงการจะเรียกวาตนทุนของเงินทุน 
(Cost of capital) ซ่ึงจําแนกออกเปน 2 ประเภท ดังนี้  

(1)  อัตราคิดลดตลาด (Norminal discount rate) เปนอัตราคิดลดที่มีเงินเฟอ
ปะปนอยู เนื่องจากราคาตลาดมีการบิดเบือน 

(2)  อัตราคิดลดที่แทจริง (Real discount rate) เปนอัตราคิดลดที่ไดกําจัดเงินเฟอ
ออกแลว อัตราคิดลดที่แทจริงคํานวณ ไดตามสูตร ดังนี้ 

    r    =                         - 1    
 เมื่อ  r = อัตราคิดลดที่แทจริง 
  R  = อัตราคิดลดตลาด 

Fe = อัตราเงินเฟอที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

(1+R)
(1+Fe) 
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 หลักการสําคัญในการคํานวณและการแปลงมูลคาผลประโยชนและตนทุน คือ ตองใช
ราคาและอัตราคิดลดบนฐานเดียวกัน กลาวคือ หากใชราคาปจจุบันก็ตองใชอัตราคิดลดตลาด ซ่ึงมี
เงินเฟอปะปนอยูเหมือนกัน  และหากใชราคาคงที่ก็ควรใชอัตราคิดลดที่แทจริง ซ่ึงไดกําจัดเงินเฟอ
ออกแลว 

2.1.10  การวิเคราะหความไว (Sensitivity analysis) 
2.1.10.1  หลักการของการวิเคราะหความไว 

การวิเคราะหความไวของโครงการ  เปนการวิเคราะหความไมแนนอนหรือ
ทดสอบผลกระทบที่มีตอผลประโยชนสุทธิเมื่อตัวแปรทั้งภายในและภายนอกเปลี่ยนไปจากที่ได
ประมาณการหรือพยากรณไว  การวิเคราะหความไวจะเริ่มตนจากกรณีฐาน (Base case) โดยสมมติ
ใหตัวแปรตางๆ  เปลี่ยนแปลงไปจากกรณีฐาน ตัวแปรที่สําคัญ ไดแก ผลผลิตและปจจัยการผลิต  
ราคาผลผลิตและปจจัยการผลิต  อัตราคิดลด  และความลาชาของโครงการ ในการวิเคราะหความไว
ของโครงการอาจกําหนดใหตัวแปรใดตัวแปรหนึ่ง หรือตัวแปรคูใดคูหนึ่ง  มูลคาตนทุนหรือมูลคา
ผลประโยชนเปลี่ยนไป  เมื่อตัวแปรเหลานี้ เปลี่ยน ผลประโยชนสุทธิจะเปลี่ยนไป  คาของ
หลักเกณฑตางๆ  เชน  NPV เปล่ียน  และ IRR เปล่ียน เปนตน ทั้งนี้ เมื่อผลประโยชนสุทธิของ
โครงการเปลี่ยนแปลงไปไมวาในทางที่เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากเปลี่ยนแปลงไปมาก เราจะตองให
ความสนใจเปนพิเศษ เพราะอาจจะมีผลใหการตัดสินใจลงทุนมีผลในทางลบตอสังคม 

2.1.10.2  รูปแบบการวิเคราะหความไว 
การวิเคราะหความไวทําไดใน 2 กรณี ดังนี้ 
(1)  กรณี Best case หรือ Optimistic case กรณีนี้จะทําก็ตอเมื่อ NPV ของ 

กรณีฐาน (Base case) มีคาเปนลบ หรือ NPV < 0 วิธีการทดสอบก็คือ กําหนดขอสมมติ 
(Assumptions) เพื่อเปลี่ยนคาตัวแปรที่จะทําใหมูลคาผลประโยชนสุทธิ หรือ NPV มีคาเปนบวก แต
หาก NPV ยังคงมีคาเปนลบ นโยบายหรือโครงการนั้นไมควรนํามาปฏิบัติ แตถาที่ระดับราคานี้ 
NPV มีคาเปนบวก นักวิเคราะหควรทดสอบตอไปเพื่อหาชุดตัวแปรที่มี Optimistic นอยลง แตยังคง
ทําให NPV มีคาเปนบวก 

(2)  กรณี  Worst case จะทําเมื่อ NPV ของกรณีฐานมีคาเปนบวก หรือ  
NPV > 0 การวิเคราะหความไวกรณี Worst case นี้ นักวิเคราะหจะกําหนดขอสมมติการ
เปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรเพื่อให NPV มีคาลดลง หรือ NPV มีคาติดลบ โดยทั่วไป การวิเคราะห
โครงการจะพบวาผลการวิเคราะหในกรณีฐาน จะไดคา NPV > 0  มากที่สุด  เนื่องจากนักวิเคราะห
มักจะเอนเอียง (Bias) ในการพยากรณเพื่อใหไดผลการพยากรณที่ดี 
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2.1.10.3  ความเหมาะสมของการกําหนดคาตัวแปร 
การทดสอบความไวของโครงการโดยมีขอสมมติใหคาของตัวแปรเปลี่ยนไป 

เชน เปล่ียนไปรอยละ 5  รอยละ 10  หรือรอยละ 20 จะทําใหเกิดปญหาวาการเปลี่ยนแปลงระดับใด
จึงจะเปนระดับที่เหมาะสม และควรนํามาใช เนื่องจากปจจุบันยังไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนดไว 
โดยทั่วไป จะอาศัยผลการศึกษาที่ผานมา ซ่ึงพอจะทราบไดบางวาคาตัวแปรสูงสุดและต่ําสุดควรจะ
เปนเทาไร ดังนั้น ทางเลือกในการทดสอบความไวโดยการหาคา Switching value เพื่อใชตอบ
คําถามวาคาตัวแปรจะเปลี่ยนแปลงไปมากนอยแคไหน โครงการลงทุนจึงจะยังคงมีความเปนไปได
ในระดับต่ําสุด และที่มีความเปนไปไดในระดับต่ําสุดนี้ คา NPV = 0  B/C  ratio = 1  และ IRR 
เทากับอัตราดอกเบี้ยเงินทุน หรือ อัตราคาเสียโอกาสของเงินทุน 

การทดสอบความไวโดยการหาคา Switching value ที่นิยมใชมีสองกรณี ดังนี้ 
(1) Switching value of benefit (SVB) คํานวณโดย 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVB =     X  100 

 
(2) Switching value of cost (SVC)  คํานวณโดย 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVC =     X  100 

    PV ตนทุน 
คา  SVB ใหคําตอบวาผลประโยชนจะลดลงไดมากที่สุดรอยละเทาไร สวนคา SVC ให

คําตอบวาตนทุนจะเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดรอยละเทาไร โครงการจึงจะยังคงมีความเปนไปไดในระดับ
ต่ําสุด 

การหาคา Switching value นอกจากจะนํามาใชทดสอบตนทุนและผลประโยชน
โดยรวมตามที่กลาวแลวยังสามารถนํามาใชทดสอบผลกระทบที่เกิดจากตัวแปร หรือกลุมของตัว
แปรไดซ่ึงจะชวยใหผูตัดสินใจไดเขาใจถึงสภาพของความเสี่ยงที่เกิดจากตัวแปรตางๆ ไดดี  

การทดสอบความไวในกรณีที่ไมมีขอมูลเพียงพอที่จะคํานวณความนาจะเปนของแตละ
เหตุการณ มีขอดี คือความงายในการคํานวณ ทําใหเห็นความสําคัญของตัวแปรบางตัวที่มีผลกระทบ
ผลประโยชนสุทธิ ชวยใหผูตัดสินใจมีขอมูลเพิ่มเพื่อประกอบการตัดสินใจ และทําใหนักวางแผน
ใหความสําคัญกับตัวแปรนั้นมากขึ้น อยางไรก็ตาม การทดสอบความไวดังกลาวมีจุดออนกรณีที่
การเปลี่ยนแปลงคาของตัวแปร ซ่ึงมีผลทําให NPV ที่มีคาเปนบวกกลับกลายมาเปนลบ หรือกรณีที่ 
Switching value มีคาต่ํา ซ่ึงไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนดไววาต่ําระดับใดโครงการจึงจะเปนที่
ยอมรับได ซ่ึงแตกตางจากการวิเคราะหความเสี่ยงโดยวิธี Probability analysis ที่ผลการวิเคราะหจะ

PV ผลประโยชน 
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ใหขอมูลแกผูตัดสินใจไดวาที่ NPV > 0 คิดเปนความนาจะเปนรอยละเทาไร หรือใชตัวแปรเสริม 
(Parameter) 

2.1.11  การวัดและประเมนิผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม 
2.1.11.1  ในการวัดผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม การจราจรที่คาดวาจะ

เกิดขึ้นในอนาคตสามารถจัดแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 
(1)  การสัญจรปกติ (Normal traffic) คือปริมาณการสัญจรที่มีอยูในเสนทาง

เดิมอยูแลว ถึงแมจะไมมีการลงทุนในโครงการใหม การสัญจรดังกลาวก็จะยังคงมีอยู และจะ
เปลี่ยนแปลงไปบางตามสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต 

(2)  การสัญจรที่เปลี่ยนทิศทาง (Diverted traffic) หมายถึงการเปลี่ยนพฤติกรรม 
การสัญจรจากการขนสงเดิมมาใชบริการของโครงการขนสงที่สรางขึ้นใหม ซ่ึงอาจเปนการสัญจรที่
ยายมาจากการขนสงภายในระบบเดียวกัน (Intra mode) หรือ มาจากระบบอื่น (Inter mode) เชน 
รถยนตที่เคยวิ่งบนถนนเดิมบนพื้นราบเปลี่ยนไปใชทางพิเศษซึ่งเปนโครงการใหม หรือผูที่เคย
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนไปใชการเดินทางโดยรถไฟฟา เปนตน 

(3)  การสัญจรที่แพรออกไป (Generated traffic) หมายถึง การสัญจรที่เกิดขึ้น
ใหมซ่ึงเปนผลมาจากการมีโครงการ เชน การมีถนนคอนกรีตอยางดีจากตัวเมืองเขาไปในหมูบาน ทํา
ใหชาวบานพบวาการเดินทางเขาเมืองกระทําไดสะดวกรวดเร็วขึ้นกวาเดิม และเสียคาบริการไมแพง
มากนัก จึงอาจเดินทางเขาเมืองบอยขึ้น ปริมาณการสัญจรจึงมากขึ้นกวาเมื่อไมมีถนนสายใหม
ขางตน 

2.1.11.2  ผลประโยชนของโครงการ 
โดยทั่วไปผลประโยชนของโครงการแบงออกไดเปน 3 ประเภท ไดแก 
(1)  ผลประโยชนทางตรง (Direct benefits) หมายถึง มูลคาของสินคาและ

บริการที่ผลิตไดโดยตรงจากโครงการ เชน ผลผลิตที่เพิ่มขึ้น  การลดตนทุน หรือคาใชจาย เปนตน  
(2)  ผลประโยชนทางออม (Indirect benefits) หมายถึง มูลคาของสินคาและ

บริการที่เพิ่มขึ้น นอกเหนือจากวัตถุประสงคหลักที่กําหนดไวในโครงการ เชน การเพิ่มผลผลิตขาว
จากโครงการชลประทาน ซ่ึงเปนผลประโยชนโดยตรงที่ทําใหกิจกรรมอื่นที่เกี่ยวเนื่องซ่ึงมิใช
วัตถุประสงคของโครงการมีผลประโยชนเพิ่มขึ้น 

(3)  ผลประโยชนที่ไมมีตัวตน (Intangible benefits) หมายถึง ผลประโยชน
ของโครงการที่คํานวณมูลคาไดยาก หรือไมสามารถคํานวณมูลคาได เชน ผลตอบแทนดานสุขภาพ
อนามัย การพักผอนหยอนใจ และคาของเวลา เปนตน 
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2.1.11.3  ผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม 
โครงการดานคมนาคมทั้งประเภทที่สรางขึ้นใหมหรือปรับปรุงของเดิม 

ผลประโยชนโดยตรงที่สําคัญที่สุดที่สามารถวัดเปนตัวเงินไดงาย คือ ผลประโยชนในรูปของการลด
คาใชจายในการเดินทาง หรือการขนสง ซ่ึงผูที่ไดรับผลประโยชนโดยตรงในเบื้องตน คือผูที่ใช
บริการของโครงการนั้นๆ เชน การสรางหรือปรับปรุงถนน ทําใหผูใชรถใชถนนเดินทางไดรวดเร็ว
ขึ้นจึงประหยัดคาใชจายในการเดินทางและการขนสงสินคาทั้งในรูปของคาเชื้อเพลิง และคาสึกหรอ
ของรถ เปนตน แตผลประโยชนนี้ในที่สุดจะกระจายไปถึงผูอ่ืนที่มิไดใชบริการของโครงการนั้น
โดยตรง อาทิ ถาโครงการหนึ่งสงผลใหคาขนสงสินคาจากแหลงผลิตไปยังผูบริโภคถูกลงก็ยอมจะ
ทําใหตนทุนของผูขายถูกลง อันอาจสงผลใหราคาสินคาที่เสนอขายในตลาดถูกลงดวย ผูบริโภค
สินคาก็จะไดรับประโยชนของโครงการนั้นๆ ผานทางราคาสินคาที่ถูกลง ดังนั้น คาใชจายดาน
คมนาคมที่ถูกลงจะเปนประโยชนกับสังคมหรือประเทศชาติโดยรวม มิใชเฉพาะผูใชบริการของ
โครงการใดโครงการหนึ่งเทานั้น 

นอกจากนี้ ตนทุนคาขนสงที่ลดลงอาจเกิดขึ้นไดในหลายลักษณะนอกเหนือจากการ
ประหยัดคาน้ํามัน หรือคาสึกหรอ ไดแก การมีระบบถนน รถไฟ และการโทรคมนาคมที่ดียังสง 
ผลใหผูผลิตไมตองเก็บวัตถุดิบ หรือสินคาคงคลังไวเปนจํานวนมาก ซ่ึงจะทําใหสามารถลด
คาใชจายในสวนนี้ได การปรับปรุงทาเรือใหทันสมัยจะชวยลดตนทุนของการขนถายสินคา 
เนื่องจากเรือไมตองเสียเวลาจอดเทียบทานาน สงผลใหทาเทียบเรือสามารถใหบริการขนถายสินคา
ไดมากขึ้น เรือแตละลําก็สามารถออกจากทาเพื่อเดินทางตอไปไดรวดเร็วข้ึนดวย 

สําหรับผลประโยชนจากการมีโครงการทางพิเศษสามารถแบงไดเปน 
(1)  มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง ผูเดินทางจะประหยัดเวลาใน

การเดินทางไดเมื่อทางพิเศษเปดใหบริการแลว โดยผูเดินทาง หรือยานพาหนะที่จะไดรับประโยชน
จากการประหยัดเวลาในการเดินทางแบงออกไดเปน 2 กลุม กลุมแรก คือผูเดินทาง หรือยานพาหนะ
ที่เดินทางโดยใชทางพิเศษที่มีความรวดเร็วกวาการใชเสนทางปกติ และอีกกลุมหนึ่ง คือผูใชรถใช
ถนนที่ยังคงเดินทางอยูในถนนเดิมในบริเวณใกลเคียงทางพิเศษ ซ่ึงจะไดรับประโยชนดวยเมื่อ
ยานพาหนะบางสวนเปลี่ยนแปลงไปใชทางพิเศษ ทําใหการจราจรบนเสนทางเดิมมีความคลองตัว 
และรวดเร็วยิ่งขึ้น 

ในการประเมินมูลคาของเวลาในการเดินทางที่ประหยัดได จะกําหนดมูลคา
เวลาของผูเดินทางแตกตางกันไปตามประเภทของยานพาหนะ ไดแก รถยนต รถโดยสารประจําทาง 
รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุกขนาดใหญ รถแทกซี่ และรถมอเตอรไซด  
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(2)  มูลคาของการประหยัดคาใชจายยานพาหนะของทั้งผูใชบริการทางดวน
และผูใชถนนพื้นราบ ผลจากการกอสรางระบบทางพิเศษทําใหคาใชจายในการใชยานพาหนะของ 
ผูเดินทางบนระบบโครงขายถนนทั้งหมดลดลง เนื่องจากระยะทางสําหรับเดินทางจากจุดเริ่มตน 
ถึงปลายทางสั้นลง ซ่ึงคาใชจายในสวนนี้จะครอบคลุมถึงคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน  
คาสึกหรอของยาง คาจางพนักงานขับรถ คาจางพนักงานประจํารถ คาแรงและคาบํารุงรักษา  
คาอะไหล คาเสื่อมราคาของรถ และคาดอกเบี้ย 

สําหรับผลประโยชนทางตรงของโครงการทางพิเศษ จะเปนผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับ 
ผูที่ใชบริการจากโครงการทางพิเศษโดยตรง และผลประโยชนทางออมจะเปนผลประโยชนที่เกิด
กับผูใชถนนพื้นราบ แตมีสวนรวมในการรับผลประโยชนจากการมีโครงการทางพิเศษดวย เชน 
การกอสรางทางพิเศษทําใหถนนพื้นราบมีความแออัดลดลง เนื่องจากมีผูใชบริการบางรายหันไปใช
ทางพิเศษแทนถนนพื้นราบ ผลประโยชนที่ผูใชถนนพื้นราบไดรับนี้ เรียกวา “ผลประโยชน
ทางออม” 

นอกจากผลประโยชนสําคัญสองประการที่กลาวมาแลว ยังมีผลประโยชนอ่ืนๆ เชน  
การประหยัดคาบํารุงรักษาถนนเดิมที่มีการใชงาน การกระตุนการพัฒนาเมือง การสงเสริม และ 
การทองเที่ยว เปนตน ซ่ึงผลประโยชนเหลานี้คํานวณเปนตัวเงินไดยาก หรือไมสามารถคํานวณได 
จึงไมนิยมนํามาใชในการประเมินผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ  

2.1.12  การประเมินทางการเงิน 
 เปนการประเมินที่วัดตนทุนและผลประโยชนของโครงการดวยมูลคาทางการตลาด มี

วัตถุประสงคเพื่อประเมินผลกําไรทางการเงินจากการลงทุนโครงการเปนสําคัญ โดยไมคํานึงถึง
ผลไดผลเสียทางเศรษฐกิจของสังคมโดยสวนรวม แตจะคํานึงถึงการวางแผนการเงินที่เหมาะสมกับ
โครงการ ซ่ึงจะใชราคาตลาดคํานวณมูลคาผลผลิต และปจจัยการผลิต แมวาตลาดและราคาสินคา
นั้นจะถูกบิดเบือนจากการที่รัฐเขาแทรกแซง เชน การกําหนดอัตราคาจางขั้นต่ํา การอุดหนุนราคา
น้ํามัน หรือการจัดเก็บภาษีตางๆ เปนตน ทั้งนี้ เพื่อใหแนใจวาเมื่อดําเนินโครงการนั้นแลวจะ
สามารถกอใหเกิดรายไดคุมคากับเงินลงทุน รวมทั้งสามารถชําระคืนเงินตนและดอกเบี้ยได ดวยเหตุ
นี้ มูลคาของตนทุนและผลประโยชนทางการเงินจึงไมสะทอนมูลคาที่แทจริงของระบบเศรษฐกิจ 
ดังนั้น การประเมินทางการเงินจึงไมควรที่จะนํามาใชประเมินสวัสดิการชุมชนอันเนื่องมาจาก
โครงการ นอกจากนี้ ตนทุนและผลประโยชนทางการเงินจะรวมเฉพาะรายการที่เปนตัวเงินสด  
ทําใหมูลคาของตนทุนและผลประโยชนของโครงการต่ํากวาความเปนจริง ดังนั้น จึงมีความจําเปน
ที่จะตองประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการโดยเฉพาะโครงการของรัฐ และโครงการของเอกชนที่
ตองการเงินอุดหนุนจากรัฐ  
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2.1.13  การประเมินทางเศรษฐกิจ 
วัตถุประสงคหลักในการประเมินทางเศรษฐกิจ ก็เพื่อเปนเครื่องชวยใหผูกําหนด

นโยบาย หรือเจาของโครงการสามารถตัดสินใจไดวา โครงการใดมีความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ
และเปนโครงการที่ควรดําเนินการ การประเมินดานเศรษฐกิจสามารถทําไดโดยเปรียบเทียบ 
ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการดําเนินโครงการกับคาลงทุนของโครงการ ทั้งนี้ ผลประโยชน
ในการประเมินทางเศรษฐกิจตองรวมผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออมของโครงการที่สามารถ
คํานวณเปนตัวเงินได ซ่ึงแตกตางจากการประเมินทางการเงินที่จะนับเฉพาะผลประโยชนและ
ตนทุนที่เปนเงินสด อยางไรก็ตาม การประเมินทางเศรษฐกิจ ยังคงมีลักษณะที่เหมือนกับการ
ประเมินทางการเงินหลายประการ ไดแก  (1) การประมาณการตนทุนและผลประโยชนเพื่อจัดทํา
กระแสเงินสดตลอดอายุโครงการ (2) ใชอัตราคิดลดเพื่อลดคาเงินอนาคตเปนเงินปปจจุบัน 
(3) คํานวณหลักเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ และ (4) ทดสอบความไวของโครงการ   

2.1.14  ความแตกตางของการประเมินทางการเงินกับการประเมินทางเศรษฐกิจ 
การประเมินทางเศรษฐกิจมีความแตกตางจากการประเมินทางการเงินในหลายเรื่อง

ดวยกัน  ไดแก 
2.1.14.1  การประเมินทางเศรษฐกิจไมรวมเงินโอน (Transfer payments) ในกระแสเงิน

สดของโครงการ เงินโอน ประกอบดวย ภาษีตางๆ (Taxes) เงินอุดหนุน (Subsidies) ภาษีศุลกากร 
(Tariffs on imports and exports) สวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus) และรายการสินเชื่อตางๆ 
(Credit transactions) เงินโอนเหลานี้มีทั้งเงินโอนโดยตรงและเงินโอนทางออม เงินโอนโดยตรง 
เชน รัฐบาลใหเงินอุดหนุนแกผูเล้ียงโคนมตามโครงการสงเสริมการเลี้ยงโคนมครัวเรือนละ 30,000 
บาท สําหรับเงินโอนทางออม สวนใหญจะทําใหราคาของผลผลิตและปจจัยการผลิตบิดเบือนไป 
เชน รัฐบาลจัดเก็บภาษีนําเขาสารเคมี  เงินภาษีจะปะปนอยูในราคาสินคา 

2.1.14.2  ไมรวมสวนเกินของผูผลิตไวในตนทุน แตรวมสวนเกินของผูบริโภค โดยเฉพาะ 
ผลประโยชนที่เพิ่มขึ้นจากสินคาและบริการสาธารณะ 

2.1.14.3  คํานวณราคาเงา (Shadow prices) ทางเศรษฐกิจของผลผลิตและปจจัยการผลิต
เพื่อใชแทนราคาตลาดที่บิดเบือน 

2.1.14.4  คํานวณคาตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐกิจของสินคาและบริการ
สาธารณะที่ไมมีราคา (Free of charge) และรวมมูลคาตนทุน และผลประโยชนไวในกระแสเงินสด
ทางเศรษฐกิจของโครงการ 

2.1.14.5  ประมาณคาอัตราคิดลดทางสังคม (Social discount rate : SDR) เพื่อทอนหรือ
ลดมูลคาตนทุนและผลประโยชนที่เกิดในอนาคตเปนมูลคาปปจจุบัน 
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2.1.15  ขั้นตอนการประเมนิ 
การประเมินทางเศรษฐกิจโดยใช Benefit – cost analysis (BCA) โดยปกติทั่วไป จะ

ดําเนินการใน 8 ขั้นตอน ดังนี้  
2.1.15.1  กําหนดทางเลือกในการดําเนินโครงการ  

ในการดําเนินการประเมินขั้นแรก ตองกําหนดทางเลือกในการดําเนินงานของ
โครงการกอน เชน การกําหนดทําเลที่ตั้ง ขนาด และเทคนิค เปนตน 

2.1.15.2  กําหนดผูจายคาลงทุนและผูรับผลกระทบจากโครงการ  
ขั้นตอนตอไปตองศึกษาผลกระทบทางบวก (ผลประโยชน) และทางลบ (เสีย

ผลประโยชน หรือคาใชจาย) โดยตองระบุใหไดวาผลกระทบนี้จะเกิดขึ้นกับคนกลุมใด รวมทั้ง 
ตองตัดสินใจใหชัดเจนวานอกจากภาครัฐแลว ใครจะเปนผูจายคาลงทุน และมีผลกระทบเกิดขึ้นใน
ระดับใด เกิดขึ้นกับใคร ซ่ึงจะนับรวมเปนตนทุน และผลประโยชนของโครงการ 

2.1.15.3  จําแนกตนทุนและผลประโยชนของโครงการ 
หลังจากนั้น จะตองจําแนกตนทุนและผลประโยชนทั้งหมดของโครงการ ซ่ึง

อาจเปนตนทุนและผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม  
2.1.15.4  ประมาณการทรัพยากรและผลผลิตตลอดอายุโครงการ 

ขั้นตอนตอมา จะตองประมาณทรัพยากรและผลผลิต ซ่ึงในการประมาณการ
ทรัพยากรที่ใช จะเปนการประมาณการทางดานตนทุน สวนการประมาณผลผลิตตลอดอายุโครงการ 
เปนการประมาณการดานผลผลิตที่คาดวาจะไดรับในแตละปจนสิ้นสุดอายุโครงการ หรือเปนการ
ประมาณการดานผลประโยชน  

2.1.15.5  คํานวณมูลคาทรัพยากรที่ใช และผลผลิตที่คาดวาจะไดรับ 
เมื่อทราบจํานวนทรัพยากรที่ใชและผลผลิตที่คาดวาจะไดรับตามขอ (4) แลว 

จะตองประเมินหรือคํานวณมูลคาทรัพยากรที่ใช  จํานวนผลผลิตที่ได ราคาที่ใชประเมินอาจเปน
ราคาตลาด (Market price) กรณีที่ราคาตลาดมีความบิดเบือน จะตองคํานวณราคาเงา (Shadow 
price) มาใชแทน หรืออีกทางเลือกหนึ่ง คือแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ โดยใช 
CF ในขั้นตอนนี้ จะตองสรางตารางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ (Economic cash flow) ของ
โครงการในแตละทางเลือก 

2.1.15.6  คํานวณหลักเกณฑ ที่ใชในการประเมินในแตละทางเลือก 
ในขั้นตอนนี้ ตองเลือกอัตราคิดลดทางสังคม เพื่อใชลดคาของเงินในอนาคต

เปนเงินในปจจุบัน และคํานวณหลักเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการคือ การหามูลคาปจจุบัน
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สุทธิ (NPV) การหาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) และการหามูลคาอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) 

2.1.15.7  การวิเคราะหความไว (Sensitivity analysis) 
การวิเคราะหความไว เปนการวิเคราะหความไมแนนอน ซ่ึงอาจเกิดจากตวัแปร

ตางๆ เชน ราคาผลผลิตลดลง ปริมาณผลผลิตลดลง ตนทุนการผลิตเพิ่มขึ้น หรืออัตราคิดลดทาง
สังคมเพิ่มขึ้น เปนตน โดยจะตองคํานวณหาคา NPV  B/C ratio และ IRR ใหม เพื่อทดสอบวาถา
ปจจัยเหลานั้นเปลี่ยนแปลงไป โครงการจะยังมีความเปนไปไดหรือไม นอกจากนี้ จะตองคํานวณ 
Switching value เพื่อใหทราบวาตนทุนรวมของโครงการจะเพิ่มขึ้นไดสูงสุดรอยละเทาไร หรือ
ผลประโยชนรวมของโครงการจะลดลงต่ําสุดไดรอยละเทาไร โครงการจึงจะยังคงมีความเปนไปได
ในระดับต่ําสุด หรือที่ NPV = 0 

2.1.15.8  การใหขอเสนอแนะ 
การใหขอเสนอแนะแกผูมีอํานาจตัดสินใจ ตองใชขอมูลจากขั้นตอนที่ (6) คือ

คา NPV B/C ratio และ IRR รวมทั้งขอมูลจากขั้นตอนที่ (7) คือ กรณีที่ตัวแปรตางๆ เปลี่ยนแปลง
ไป เพื่อช้ีใหเห็นวาโครงการควรลงทุนหรือควรยกเลิก และหากปจจัยเปลี่ยนแปลงไป จะ
เปลี่ยนแปลงไดมากนอยเพียงใดโครงการจึงจะยังมีความเปนไปไดในการลงทุน 

เนื่องจากในการประเมินครั้งนี้เปนการประเมินเปรียบเทียบผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่
ไดประมาณการไวกอนดําเนินโครงการกับผลตอบแทนที่เกิดขึ้นจริงเมื่อดําเนินโครงการ จึงมิไดนํา
ขั้นตอนดังกลาวมาปฏิบัติทั้งหมด  แตไดนําผลการศึกษาความเหมาะสมของโครงการที่คณะที่
ปรึกษาไดศึกษามาเปนแนวทางและขั้นตอนในการวิเคราะหแทน เพื่อใหอยูบนฐานเดียวกัน  ซ่ึงจะ
ทําใหผลตอบแทนที่คํานวณไดสามารถนํามาพิจารณาในเชิงเปรียบเทียบไดอยางสมบูรณ 
 
2.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

แสงเพชร คําภา  (2530) ไดศึกษาวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของโครงการทางดวน 
ขั้นที่ 2 (เฉพาะสวนวงแหวน) ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคในการศึกษา
เพื่อตองการทราบผลตอบแทนและตนทุนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลง
การจราจรบนถนน 17 สายในกรุงเทพมหานคร เปนเสนทางการเดินรถทางเดียว และการทางพิเศษ
แหงประเทศไทยมีแผนดําเนินโครงการเฉพาะสวนที่มีความสําคัญสูงสุดกอน เพื่อใหเหมาะสมกับ
ฐานะการเงิน โดยในการประเมินโครงการ ไดแบงการประเมินออกเปน 2 สวนใหญๆ ไดแก  
(1) สวนตนทุนโครงการ และ (2) สวนผลตอบแทนโครงการ แลวจึงนํามาเปรียบเทียบกัน โดย
ทางดานตนทุนโครงการ ประกอบดวย คาใชจายในการกอสรางทางดวน คาเวนคืนที่ดิน และ
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คาชดเชยสิ่งปลูกสราง สวนทางดานผลตอบแทนโครงการ คํานวณมาจากการที่โครงการทางดวน
กอใหเกิดการประหยัดใหกับผูใชรถในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงประกอบดวย 2 สวน ไดแก คาใชจาย 
ในการใชรถ เชน น้ํามัน และอะไหล เปนตน และการประหยัดเวลาในการเดินทาง 

จากผลการศึกษา ปรากฏวาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการมีมูลคา 58,050.67 
ลานบาท และมีตนทุนโครงการ จํานวน 11,512.00 ลานบาท เมื่อคิดเปนมูลคาปจจุบันในอัตราคิด
ลดรอยละ 10 ตลอดอายุโครงการ 30 ป ซ่ึงไดผลตอบแทนเทากับ 10,632.41 ลานบาท ตนทุนเทากับ 
9,367.78 ลานบาท  อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 1.1350 มูลคาปจจุบันผลตอบแทน
สุทธิ (NPV) 1,264.63  ลานบาท  อัตราผลตอบแทนโครงการ (IRR) รอยละ 11.1  และเมื่อทดสอบ 
ความออนไหวของโครงการ โดยสมมติใหผลตอบแทนในแตละป ลดลงรอยละ 20 ในขณะที่ตนทุน
โครงการเพิ่มขึ้นรอยละ 20 แลวจะไมคุมคาแกการลงทุน จึงไมเหมาะสมที่จะลงทุนในขณะนี้  
ควรที่จะชะลอการลงทุนไวกอน สวนสาเหตุที่ทําใหการประเมินโครงการไดผลไมคุมคาแก 
การลงทุนนั้น มิไดมีสาเหตุมาจากการจราจรที่เปลี่ยนแปลงจากการเดินรถสองทางเปนเดินรถ 
ทางเดียว แตอาจมาจากสาเหตุอ่ืนๆ 

วิยภรณ อังคณาวิศัลย (2542) ไดศึกษาความเปนไปไดในการกอสรางทางหลวงพิเศษ
ระหวางเมืองซึ่งเปนการพัฒนาทางหลวงระบบใหมของกรมทางหลวง โดยนําเครื่องมือทาง
เศรษฐศาสตรและเครื่องมือดานการเงินมาใชในการวิเคราะหโครงการเพื่อใหทราบวาโครงการมี
ความคุมคาในการลงทุนหรือไม โดยไดวิเคราะหโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายพัทยา – 
มาบตาพุด ซ่ึงเปนโครงการที่มีความสําคัญในลําดับตนๆ ในแผนแมบททางหลวงพิเศษระหวาง
เมืองของประเทศไทย โดยไดวิเคราะหความเหมาะสมกอนการลงทุน ในดาน (1) ความเหมาะสม
ทางดานเศรษฐศาสตรเปนกรณีพื้นฐาน หมายถึง การที่รัฐเปนผูออกคาใชจายในการกอสรางและ
เวนคืนที่ดินทั้งหมด โดยใชเงินงบประมาณ และวิเคราะหความออนไหวใน 3 กรณีที่อาจจะเกิดขึ้น 
ไดแก กรณีที่ 1 เปนกรณีที่คากอสรางเพิ่มขึ้นรอยละ 20 ขณะที่ผลประโยชนคงที่ กรณีที่ 2  เปนกรณี
ที่คากอสรางคงที่แตผลประโยชนที่ไดรับลดลงรอยละ 20 และในกรณีที่ 3 เปนกรณีที่คากอสราง
เพิ่มขึ้นรอยละ 20 และผลประโยชนลดลงรอยละ 20  และ (2) วิเคราะหความเหมาะสมทางดาน
การเงิน โดยวิเคราะหใน 3 กรณี ไดแก กรณีที่เอกชนผูไดรับสัมปทานเปนผูออกคาใชจายในการ
กอสราง สวนรัฐบาลออกคาใชจายในการจัดกรรมสิทธิ์เวนคืนที่ดิน  กรณีที่รัฐบาลเปนผูลงทุน
โครงการและดําเนินการเก็บคาผานทางทั้งหมด  และกรณีที่เอกชนผูไดรับสัมปทานออกคาใชจาย
ทั้งหมดทั้งคาใชจายในการกอสรางและคาจัดกรรมสิทธิ์เวนคืนที่ดิน 

จากการศึกษาพบวาในกรณีพื้นฐาน (Base case) มีความคุมคาในการลงทุน โดย NPV มี
คาเทากับ 7,623.90  ลานบาท  B/C ratio  มีคาเทากับ 2.90  และ IRR มีคาเทากับรอยละ 12  แตเมื่อ
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วิเคราะหความออนไหวในทั้ง 3 กรณี  พบวาคา IRR ที่ไดในแตละกรณีมีคาเทากับรอยละ 9 รอยละ 9  
และรอยละ 7 ตามลําดับ ซ่ึงยังไมคุมคาในการลงทุน สําหรับผลการวิเคราะหทางดานการเงินทั้ง 3 กรณี 
พบวา ในกรณีที่ 1 ไดคา IRR เทากับรอยละ 17.1   กรณีที่ 2 ไดคา  IRR  เทากับรอยละ 17.6  และ
กรณีที่ 3 ไดคา IRR เทากับรอยละ 14.6  ซ่ึงมีความคุมคาในการลงทุนทุกกรณี 

สินีนาถ ดาราวิชัย (2542) ไดศึกษาโครงสราง และสถานภาพการดําเนินงานของ 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย และปจจัยที่มีผลตออุปสงคในการใชบริการบนทางดวนและรายได 
ของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1 โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวน
สายรามอินทรา – อาจณรงค โดยในแตละโครงการไดแยกการศึกษาใน 3 กรณี ไดแก รถยนต 4 ลอ 
รถยนต 6 – 10  ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ และประการสุดทายเพื่อพยากรณแนวโนมอุปสงค
ในการใชบริการบนทางดวนในอนาคต 

ผลการศึกษาเชิงปริมาณพบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคในการใชบริการบน 
ทางดวน ไดแก ราคาของการใชบริการบนทางดวน (ตนทุนในการใชบริการบนทางดวน) ซ่ึงมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับอุปสรรคในการใชบริการบนทางดวน และปริมาณรถยนตที่
จดทะเบียนใหมในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคในการใช
บริการบนทางดวน  

การพยากรณปริมาณความตองการเดินทางบนทางดวนระหวางป พ.ศ. 2541 – 2545 
พบวาปริมาณความตองการเดินทางบนทางดวนของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1  โครงการ
ระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค ในกรณี รถยนต  
4 ลอ รถยนต 6 – 10 ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ ในป พ.ศ. 2541 มีคาเทากับ 239.45 ลานคัน 
ป พ.ศ. 2542 มีคาเทากับ 247.97 ลานคัน ป พ.ศ. 2543 มีคาเทากับ 255.11 ลานคัน ป พ.ศ. 2544  มีคา
เทากับ 262.45  ลานคัน และในป พ.ศ. 2545 มีคาเทากับ 270.03  ลานคัน 

สําหรับการพยากรณ รายไดจากอุปสงคในการเดินทางบนทางดวนระหวางป 2541 – 
2545  พบวารายไดจากอุปสงคในการเดินทางบนทางดวนของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1 
โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค ของ
รถยนต 4 ลอ รถยนต 6 – 10  ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ ในป พ.ศ.2541 มีคาเทากับ 3,884.05 
ลานบาท  ป พ.ศ. 2542 มีคาเทากับ 4,019.23 ลานบาท  ป พ.ศ. 2543 มีคาเทากับ 5,164.59 ลานบาท  
ปพ.ศ. 2544 มีคาเทากับ 5,308.34 ลานบาท และในป พ.ศ. 2545 มีคาเทากับ 5,455.69  ลานบาท 

นิภาพรรณ  เนตรอําไพ (2544)  ไดศึกษาผลตอบแทนทางการเงินของทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช  และทางพิเศษฉลองรัช  พรอมทั้งศึกษาปญหาอุปสรรคที่เกิดขึ้น 
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หลังจากเปดดําเนินโครงการดังกลาว  รวมถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

จากการศึกษาพบวาหากการทางพิเศษแหงประเทศไทย ตองรับภาระการลงทุนในรูป
เงินบาททั้งหมด ผลตอบแทนโครงการจะต่ํามากไมมีความคุมคา  กลาวคือ  ณ อัตราคิดลดรอยละ 
12  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษศรีรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เทากับ  -14,890.12 
ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) เทากับ 0.5896  อัตราผลตอบแทนภายใน
โครงการ (IRR) เทากับรอยละ 5.7 สวนทางพิเศษฉลองรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ  -18,117.93  
ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 0.1057 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการมีคา 
ต่ํามาก  ผลการวิเคราะหความออนไหวของโครงการกรณีผลกระทบอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา
ตางประเทศของทั้งสามโครงการ  เมื่อพิจารณาผลตอบแทนที่ไดรับจากการลงทุนในรูปของเงินเยน
จะพบวามูลคาปจจุบันของผลประโยชนนอยกวามูลคาปจจุบันของตนทุน นั่นคือ โครงการมีภาวะ
ขาดทุนในทุกๆ ระดับของอัตราแลกเปลี่ยน โดยโครงการทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษ 
ศรีรัชมีการลงทุนที่คุมทุนพอดี ณ อัตราแลกเปลี่ยนที่มีคาเทากับ 6.7772 บาทตอ 100 เยน  และทาง
พิเศษฉลองรัชมีคาเทากับ 1.8159 บาทตอ 100 เยน ซ่ึงในความเปนจริงไมสามารถเกิดขึ้นได ดังนั้น 
จึงสรุปไดวาโครงการทั้งสามจะประสบภาวะขาดทุนทั้งในกรณีที่ตนทุนและผลตอบแทนอยูในรูป
ของสกุลเงินบาทและเงินเยน  จากการที่รัฐบาลเขามาแทรกแซงโดยการใหเงินอุดหนุนทั้งในรูปเงิน
ใหเปลา และเงินกูยืมไมมีดอกเบี้ยจึงทําใหโครงการมีกระแสไหลเวียนของเงินสดรับมากกวาเงินสด
จาย ทําใหผลตอบแทนสูงกวามูลคาปจจุบันสุทธิของตนทุน ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  ทางพิเศษ
เฉลิมมหานคร และทางพิเศษศรีรัชมีมูลคาปจจุบันของงบกระแสเงินสดรับมากกวาเงินสดจาย
เทากับ 4,071.78 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 1.0539 ลานบาท สวนทางพิเศษ
ฉลองรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ - 444.19 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 
0.988 ดังนั้น รัฐบาลควรกําหนดแนวทางในการดําเนินนโยบายเกี่ยวกับโครงการทางดวนในอนาคต 
ในเรื่อง (1) มาตรการการปองกันความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปลี่ยนตามสกุลเงินกู
ตางประเทศ  และ (2) รัฐบาลจะตองพิจารณาใหน้ําหนักระหวางการปรับอัตราคาผานทางในอนาคต
กับภาระเงินอุดหนุนที่จะใหกับการทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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บทที่ 3 
ระบบทางดวน 

 
การศึกษาในบทนี้จะกลาวถึงระบบและการใหบริการทางดวน หรือระบบทางพิเศษใน

ประเทศไทย  การวิเคราะหและประเมินความเปนไปไดทางการเงินและเศรษฐกิจของโครงการ 
ทางพิเศษเอกมัย – รามอินทรา ซ่ึงจัดทําโดยคณะที่ปรึกษาและทบทวนโดย กทพ. การจัดหาเงินทุน 
การกอสราง และผลดําเนินงานของโครงการ ขอมูลท่ีไดจากการศึกษาในบทนี้จะนําไปเปรียบเทียบ
กับผลการวิเคราะหและประเมินโครงการตามวัตถุประสงคของการศึกษาตอไป 

 
3.1 ระบบทางดวน (Expressway system) ในประเทศไทย  

ระบบทางดวนในประเทศไทย หรือที่เรียกวา “ระบบทางพิเศษ” หมายถึงการสราง 
ทางพิเศษเฉพาะที่ไมมีทางเชื่อมตอกับถนนอื่นๆ ใหผานเขาออก ยกเวนทางขึ้น – ลง โดยอาจสราง
เปนทางยกระดับ หรือทางระดับเดียวกันกับถนนพื้นราบ เพื่อใหประชาชนที่เลือกใชบริการสามารถ
เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงในการใชบริการทางพิเศษดังกลาวประชาชน
ผูใชบริการจะตองเสียคาผานทาง สําหรับระบบการจัดเก็บคาผานทางพิเศษจะจัดเก็บในอัตรา 
ที่แตกตางกันตามประเภทของรถ  ปจจุบันใชจํานวนลอของรถเปนเกณฑในการกําหนดอัตรา 
คาผานทาง โดยจําแนกรถยนตเปน 3 ประเภท ไดแก  (1) รถ 4 ลอ  (2) รถ 6 – 10 ลอ และ (3) รถ
มากกวา 10 ลอ ทั้งนี้ อัตราคาผานทางโดยทั่วไป รถ 4 ลอ จะจัดเก็บคาผานทางในอัตราคันละ 
40 บาท รถ 6 – 10 ลอ ในอัตราคันละ 60 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ในอัตราคันละ 85 บาท  
(การทางพิเศษแหงประเทศไทย) 
 
3.2  การใหบริการระบบทางดวน 

3.2.1  หนวยงานที่ใหบริการ 
กทพ .  เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจที่อยูในสังกัดกระทรวงมหาดไทยและได รับ 

การมอบหมายจากรัฐบาลใหดําเนินการระบบทางดวน เพื่อแกไขปญหาการจราจรของ กทม. และ
ปริมณฑล โดยไดจัดตั้งตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515 ตอมา 
เมื่อวันที่ 3 ตุลาคม 2535 รัฐบาลไดปฏิรูประบบราชการใหม ทําให กทพ. ถูกโอนไปสังกัดกระทรวง
คมนาคม และเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2551 กทพ. ไดปรับเปลี่ยนกฎหมายจัดตั้งจากประกาศคณะปฏิวัติ 
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เปนพระราชบัญญัติ พรอมทั้งไดปรับปรุงอํานาจ หนาที่ ใหมีความคลองตัว และสามารถใหบริการ
ตลอดจนอํานวยความสะดวกในการจราจรเฉพาะทางพิเศษไดมากยิ่งขึ้น ซ่ึงมีวัตถุประสงคสําคัญ 
ไดแก (1) สรางหรือจัดใหมีทางพิเศษดวยวิธีการใดๆ ตลอดจนบํารุงและรักษาทางพิเศษ และ  
(2) ดําเนินงานหรือธุรกิจเกี่ยวกับทางพิเศษ และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษ หรือท่ีเปนประโยชน
แก กทพ. 

3.2.2  สายทางพิเศษที่เปดใหบริการ 
ณ ป 2550 กทพ. มีโครงการทางพิเศษในความรับผิดชอบที่เปดใหบริการแลว จํานวน  

7 โครงการ ระยะทางรวมทั้งส้ิน 198.4 กิโลเมตรโดยมีพนักงานและลูกจาง จํานวน 3,794 คน เปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการใหบริการทางพิเศษและอํานวยความสะดวกใหแกผูใชบริการ หรืออาจกลาว
ไดวาพนักงานของ กทพ. 1 คน จะมีหนาที่รับผิดชอบการใหบริการและอํานวยความสะดวกให
ประชาชนผูใชบริการ รวมทั้งดูแลทางพิเศษเปนระยะทางประมาณ 0.05 กิโลเมตร  

 สําหรับทางพิเศษทั้ง 7 โครงการที่เปดใหบริการแลว มีความสามารถในการรองรับ
ปริมาณจราจรสูงสุดไดเปนจํานวนประมาณ 627.80 ลานเที่ยวตอป หรือประมาณ 1.72 ลานเที่ยว 
ตอวัน โดยมีรายละเอียดของเสนทางพิเศษ ดังนี้ 

 3.2.2.1  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ภายใตการดําเนินการของ 
กทพ. ระยะทางรวม 27.1 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงระหวางทิศเหนือ 
ทิศใต และทิศตะวันออก โดยไมตองเดินทางผานใจกลางเมือง ประกอบดวย 

(1)  สายดินแดง – ทาเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ เมื่อวันที่  
29 ตุลาคม 2524 

(2)  สายบางนา – ทาเรือ มีระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ เมื่อวันที่  
17 มกราคม 2526 

(3)  สายดาวคะนอง – ทาเรือ  มีระยะทาง  10.3  กิโลเมตร เปดใหบริการ  เมื่อ
วันที่ 5 ธันวาคม 2530 

โดยที่ภาวะเศรษฐกิจของประเทศมีการขยายตัวตอเนื่องคอนขางสูง ทําใหจํานวนรถที่
ใชทางดวนขั้นที่ 1 ในป 2537 มีปริมาณเฉลี่ยวันละ 315,000 เที่ยว สงผลใหทางพิเศษบางชวงเกิด
ปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณจุดตัด และทางขึ้นลงทางพิเศษ  กทพ. จึงไดลงทุน
ปรับปรุงทางขึ้น – ลงของทางพิเศษเฉลิมมหานครเพิ่มเติมอีกจํานวน 3 จุด เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การใหบริการ ไดแก (1) บริเวณทางแยกตางระดับคลองเตย กอสรางทางยกระดับ เพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับรถที่มาจากบางนา และจะเดินทางไปดินแดง เปดใหบริการเมื่อวันที่ 19 เมษายน 
2539 (2) บริเวณถนนสุขุมวิท กอสรางทางลงสุขุมวิท เพลินจิตฝงเหนือ เพื่ออํานวยความสะดวก
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สําหรับรถที่จะเดินทางไปราชประสงค เปดใหบริการ เมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2539 และ (3) บริเวณ
ถนนเพชรบุรี เพื่ออํานวยความสะดวกสําหรับรถที่จะเดินทางตอไปมักกะสัน และคลองตัน เปด
ใหบริการ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ 2540  

3.2.2.2  ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ภายใตการดําเนินการของ บริษัท 
ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ BECL ซ่ึงเปนผูรวมลงทุนกับ กทพ. ระยะทาง 38.4 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการเดินทางระหวางใจกลางเมืองกับเขตปริมณฑล  เชน แจง
วัฒนะ บางโคล บางนา ดาวคะนอง และดินแดง เปนตน ประกอบดวย (1) โครงขายทางพิเศษใน
เมือง คือ ทางพิเศษ สวน A  ชวงรัชดาภิเษก – แยกตางระดับพญาไท – พระราม 9 มีระยะทาง 12.4 
กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 2 กันยายน 2536 และทางพิเศษ สวน B ชวงแยกตางระดับพญาไท – 
บางโคล มีระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 และ (2) โครงขายทาง
พิเศษนอกเมือง ไดแกทางพิเศษ สวน C ชวงรัชดาภิเษก – แจงวัฒนะ มีระยะทาง  8.0 กิโลเมตร เปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 2 กันยายน 2536  และทางพิเศษสวน D มีระยะทาง 8.6 กิโลเมตร เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543  

3.2.2.3  ทางพิเศษฉลองรัฐ ภายใตการดําเนินการของ กทพ. ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงจากบริเวณอาจณรงค (ปลายซอยสุขุมวิท 50) ไปทิศเหนือ
สูทิศตะวันออก ประกอบดวย ระยะที่ 1 จากรามอินทรา – ลาดพราว ระยะทาง 11.9 กิโลเมตร เปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2539 และระยะที่ 2 จากลาดพราว – เอกมัย ระยะทาง 6.8  กิโลเมตร 
เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539  

3.2.2.4  ทางพิเศษอุดรรัถยา (บางปะอิน – ปากเกร็ด) ภายใตการดําเนินการของ BECL 
ระยะทาง 32.0 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคเหนือ ซ่ึง 
มีจุดเริ่มตนจากถนนแจงวัฒนะ – บางไทร และแบงการกอสรางเปนสองระยะ โดยระยะที่ 1 จาก
ถนนแจงวัฒนะ – เชียงราก และตอเชื่อมกับถนนทางเขามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
ระยะทาง 22.0 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 2 ธันวาคม 2541 และระยะที่ 2 จากเชียงราก – บาง
ไทร ระยะทาง 10.0 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2542 

3.2.2.5  ทางพิเศษบูรพาวิถี (บางนา – ชลบุรี) ระยะทาง 55.0 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค 
เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคตะวันออก  โดยมีจุดเริ่มตนที่บริ เวณบางนา 
(กม. 2+500) ไปถึงบางปะกง (กม. 55+350) เปดใหบริการตลอดสายเมื่อวันที่ 7 กุมภาพันธ 2543 

3.2.2.6  ทางพิเศษบางนา – อาจณรงค (ระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายใต ตอน S1) ระยะทาง
ประมาณ 4.7  กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมตอทางพิเศษสายบูรพาวิถี กับทางพิเศษฉลองรัช 
และทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทําใหเกิดโครงขายทางพิเศษที่สามารถอํานวยความสะดวกใน 
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การเดินทางใหแกผูใชบริการไดมากขึ้น และยังชวยลดปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณหนาดาน
เก็บคาผานทางพิเศษสายบางนาไดอีกทางหนึ่งดวย โดยสะพานตางระดับขามทางแยกบางนาของ 
กรมทางหลวง ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของสัญญา เปดใหบริการเมื่อวันที่ 5 เมษายน 2548 และเปด
ใหบริการทางพิเศษสายบางนา – อาจณรงค (S1) ตลอดสายเมื่อวันที่ 15 มิถุนายน 2548 

3.2.2.7  ทางพิเศษสายบางพลี – สุขสวัสดิ์ ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อ
แกไขปญหาการจราจรใน กทม. และปริมณฑล รวมทั้งเปนเสนทางเชื่อมโยงกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยการสรางทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจรเชื่อมตอกับทางหลวง – วงแหวนกาญจนา
ภิเษกดานใตชวงถนนพระรามที่  2 – ถนนสุขสวัสดิ์ ซ่ึงเริ่มตนจากถนนสุขสวัสดิ์  บริเวณ 
พระประแดงขามแมน้ําเจาพระยาไปทางตะวันออกผานถนนสุขุมวิท ถนนศรีนครินทร และถนน
เทพารักษไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา – บางปะกง) บริเวณบางพลี เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 15 พฤศจิกายน 2550 โดยไมตองเสียคาผานทางจนกวา กทพ. จะติดตั้งระบบเก็บคาผาน
ทางและระบบควบคุมความปลอดภัยดานจราจรแลวเสร็จปลายป 2551 

3.2.3  ทางพิเศษที่อยูระหวางดําเนินการกอสราง 
ปจจุบัน กทพ. มีทางพิเศษที่อยูระหวางดําเนินการกอสราง จํานวน 1 โครงการ ไดแก 

โครงการทางพิเศษสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก โดยเปนสวนตอขยายของทางพิเศษ 
ฉลองรัช ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อขยายขอบขายการใหบริการของทางพิเศษ
ฉลองรัชทางดานเหนือของ กทม. ที่บริเวณถนนรามอินทราใหเช่ือมตอกับถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง ซ่ึงเปนการเพิ่มเสนทางการเดินทางไปสูทิศตะวันออกเฉียงเหนือของ กทม. อีก
ทางหนึ่ง โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีแนวสายทางที่เชื่อมตอกับทาง
พิเศษฉลองรัชบริเวณถนนรามอินทราไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง คาดวาจะสามารถเปดใหบริการไดภายในป 2551 

3.2.4  แผนดําเนินการกอสรางทางพิเศษในอนาคต 
กทพ. มีแผนดําเนินโครงการทางพิเศษที่จะดําเนินการในเขต กทม. และปริมณฑล ในชวง

ตอไป ดังนี้ 
3.2.4.1  โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3  ระยะทาง 40.4 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อ

แกไขปญหาการจราจรทางดานเหนือ และดานใตของ กทม. โดยเปนการเพิ่มเสนทางจราจรระหวาง
จังหวัดนนทบุรีกับเขตบึงกุม และเขตบางกะป ของ กทม. (แนวตะวันออก – ตะวันตก) ในทิศเหนือ 
และเพิ่มเสนทางการจราจรระหวาง กทม. กับจังหวัดสมุทรปราการ (แนวเหนือ-ใต) ในทิศใต ซ่ึง
โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 ประกอบดวย สายเหนือและสายใต มีรายละเอียดดังนี้ 
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 (1)  สายเหนือ ระยะทางรวมประมาณ 27.9 กิโลเมตร กอสรางเปนทางยกระดับ
ขนาด 6 ชองจราจร แบงการกอสรางเปน 3 ตอน คือ ตอน N1 เร่ิมตนแนวสายทางจากนนทบุรีถึง 
ส่ีแยกเกษตรศาสตร ระยะทาง 8.3 กิโลเมตร ตอน N2 จากสี่แยกเกษตรศาสตรซอนทับบนถนน 
สายสี่แยกเกษตรศาสตร – นวมินทร ของกรมทางหลวง ระยะทาง 9.2 กิโลเมตร และตอน N3 จาก
ถนนนวมินทร ตัดผานถนนเสรีไทยและรามคําแหง  ส้ินสุดโครงการที่ถนนกรุงเทพ – ชลบุรีสาย
ใหม ใกลถนนศรีนครินทร ซ่ึงเปนจุดบรรจบระหวางทางพิเศษศรีรัช สวน D กับถนนกรุงเทพ – 
ชลบุรีสายใหม ระยะทาง 10.4 กิโลเมตร คาดวาจะกอสรางแลวเสร็จบางสวนในปงบประมาณ 2553 

(2)  สายใต  ระยะทางรวมประมาณ 12.5 กิโลเมตร แบงการกอสรางเปน 2 ตอน  
คือ ตอน S1 แนวสายทางเริ่มตนจากปลายทางพิเศษเฉลิมมหานครที่อาจณรงค สายทางซอนทับบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานครจนถึงบางนา ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร โดยกอสรางเปนทางยกระดับ 6 ชอง
จราจร ซ่ึงเปดใหบริการแลวตั้งแตมิถุนายน 2548 และตอน S2 เร่ิมจากบางนาซึ่งตอกับตอน S1 ไปทาง
ทิศตะวันตกเฉียงใตตัดกับถนนปูเจาสมิงพราย ส้ินสุดที่ถนนหนากรมบริเวณที่บรรจบกับถนนสขุมุวทิ 
ระยะทาง 7.8 กิโลเมตร คาดวาจะกอสรางแลวเสร็จในปงบประมาณ 2554 

3.2.4.2  โครงการทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก ระยะทางประมาณ 19.0  กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อขยายโครงขายของทางพิเศษในเขต กทม. และปริมณฑลในทางทิศตะวันตก  โดย
ขยายขอบขายการใหบริการจากทางพิเศษศรีรัชไปทางทิศตะวันตกของ กทม.  ส้ินสุดที่ถนนวงแหวน
รอบนอกฝงตะวันตก เพื่อแบงเบาปริมาณจราจรบนถนนระดับพื้นราบ และระบายการจราจรทาง 
ดานทิศตะวันตกระหวาง กทม. และจังหวัดใกลเคียงใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  แนวสายทางเริ่มตนที่
ทางพิเศษศรีรัชไปทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ ขามแมน้ําเจาพระยาไปจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก  

3.2.4.3  โครงการทางพิเศษสายทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง ระยะทางประมาณ 7.8 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อชวยระบายการจราจรบนถนนพระรามที่ 2 ที่ตองการเดินทางขามแมน้ํา
เจาพระยาเขาสูใจกลาง กทม. และชวยเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางพิเศษ
เฉลิมมหานคร  ชวงดาวคะนอง – สะพานพระราม 9 ซ่ึงปจจุบันมีทิศทางละ 2 ชองจราจร มีแนวทาง
เร่ิมตนจากดาวคะนองขามแมน้ําเจาพระยาไปเชื่อมตอกับทางพิเศษศรีรัชบริเวณถนนจันทน  

3.2.4.4  โครงการทางพิเศษศรีนครินทร – บางนา –  สมุทรปราการ  ระยะทาง 13.8  กิโลเมตร 
มีวัตถุประสงคในการกอสรางเพื่อแกไขปญหาการจราจรของจังหวัดสมุทรปราการ  พื้นที่ดาน
ตะวันออกและดานใตของ กทม. อีกทั้งยังทําใหโครงขายทางพิเศษใน กทม. เขตปริมณฑล และจังหวัด
ใกลเคียงสมบูรณยิ่งขึ้น โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีแนวสายทางเชื่อม 
ตอกับระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายเหนือ ที่ถนนศรีนครินทร บริเวณทางหลวงพิเศษระหวางเมือง
หมายเลข 7 สายกรุงเทพ – ชลบุรี มุงไปทางทิศใตตามแนวกึ่งกลางของถนนศรีนครินทร ตัดผานถนน
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พัฒนาการ ถนนบางนา – ตราด และตัดกับทางพิเศษบูรพาวิถี ที่ทางแยกตางระดับวัดศรีเอี่ยมแลว 
ตัดผานถนนเทพารักษถึงถนนวงแหวนรอบนอกดานใตของกรมทางหลวง มุงไปทางทิศตะวันตก 
ส้ินสุดแนวสายทางที่ถนนสุขุมวิท ในเขตจังหวัดสมุทรปราการ  กําหนดกอสรางแลวเสร็จประมาณ 
ปงบประมาณ 2557  

3.2.4.5  โครงการทางพิเศษสายพระราม 2 – เพชรเกษม – นนทบุรี ระยะทาง 23.8  
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมโยงทางพิเศษสายตางๆ ใหเปนทางพิเศษวงแหวนในเมืองที่สมบูรณ  
สามารถแกไขปญหาการจราจรโดยรอบ กทม. และปริมณฑลไดอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะทําให 
สามารถเดินทางไดโดยไมตองผานใจกลางเมือง โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และ
มีแนวสายทางเริ่มตนบริเวณถนนพระรามที่ 2  กม. 4+200 มุงไปทางทิศเหนือ  ตัดผานถนนเพชรเกษม 
แนวสายทางจะอยูที่แนวกึ่งกลางของถนนเหนือ –ใต ผานทางคูขนานลอยฟาถนนบรมราชชนนี  
จากนั้นไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ตัดผานถนนเหนือ – ใต  ขามแมน้ําเจาพระยา ตัดผานถนน
พิบูลสงคราม ผานถนนกรุงเทพ – นนทบุรี  ส้ินสุดแนวสายทางเพื่อเชื่อมตอกับระบบทางดวนขั้นที่ 3   
 
 

ภาพที่ 3.1  แสดงโครงขายระบบทางพเิศษในกรงุเทพมหานครและปริมณฑล (ทั้งปจจบุันและอนาคต) 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.2.5  ส่ิงอํานวยความสะดวกในการใชทางพิเศษ 
นอกจากการใหบริการเสนทางพิเศษแลว กทพ. ยังใหบริการและอํานวยความสะดวก

ใหแกผูใชทางพิเศษในดานตางๆ ไดแก  
3.2.5.1  การตรวจสอบสภาพการจราจรและการสอบถามเสนทางผานทางเว็บไซต กทพ. 

(www.etaa.co.th) โดยผูใชบริการสามารถสอบถามขอมูลเสนทางและจุดขึ้น – ลง ตลอดจน สถานที่
สําคัญตางๆ บริเวณใกลทางพิเศษ เชน โรงพยาบาล โรงแรม สถานีตํารวจ สถานที่ราชการ และ
แหลงทองเที่ยว เปนตน นอกจากนี้ ยังมีรายงานสภาพการจราจรที่เปนปจจุบันใหผูใชบริการและ
ประชาชนที่สนใจไดศึกษาเพื่อความสะดวกในการวางแผนกอนการเดินทาง  

3.2.5.2  ศูนยบริการขอมูลผูใชทางพิเศษ  โดยผูใชบริการสามารถใชโทรศัพทหมายเลข 
1543 สอบถามเสนทาง ขอมูลดานการจราจร ขอความชวยเหลือกรณีรถขัดของ หรือเกิดอุบัติเหตุ
บนทางพิเศษ ใหขอเสนอแนะ หรือรองเรียนไดตลอด 24 ช่ัวโมง   

3.2.5.3  โทรศัพทฉุกเฉิน  ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทางพิเศษทุกระยะ 500 เมตร 
หรือ 1 กิโลเมตร ตามความเหมาะสมของแตละสายทาง เชน ทางพิเศษศรีรัช ทางพิเศษเฉลิมมหา
นคร และทางพิเศษอุดรรัถยา ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 1 กิโลเมตร ขณะที่ทางพิเศษบูรพาวิถีและทาง
พิเศษฉลองรัช ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 500 เมตร  

3.2.5.4  ปายสัญญาณปรับได  เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณเกาะกลางของทางพิเศษ
เปนระยะๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปายสัญญาณดังกลาว จะเปนตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใช 
บนทางพิเศษ กรณีฝนตก หรือมีหมอกหนาแนน นอกจากนี้ยังแสดงสัญลักษณบอกสภาพของชอง 
ทางวิ่งวาเปดหรือปด  

3.2.5.5  ปายปรับเปลี่ยนขอความ  เปนปายไฟที่บอกขอมูลตางๆ ใหผูใชบริการไดทราบ
ลวงหนา ซ่ึงสวนใหญจะบอกสภาพการจราจรที่มีปญหา หรือคําแนะนําตางๆ แกผูใชบริการ  

3.2.5.6  ปายบอกทาง  เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทางพิเศษเปนระยะๆ  เพื่อให
ผูใชทางไดเตรียมตัว และสามารถเขาชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง  

3.2.5.7  ปายทางออกหรือปายทางลง  เปนปายแนะนําทางลงของทางพิเศษ โดยติดตั้งอยู
บนโครงปายเดิมกอนถึงทางออก เพื่ออํานวยความสะดวกตอผูใชทางพิเศษใหสามารถเตรียมเขา
ชองทางที่ถูกตองไดลวงหนากอนลงทางพิเศษ ซ่ึงปายแนะนําทางจะแสดงดวยอักษรและตัวเลข  
3 ตําแหนง  ตําแหนงที่ 1 เปนตัวอักษร น ต ตอ และ ตต (ทิศเหนือ ทิศใต ทิศตะวันออก และ 
ทิศตะวันตก) ตําแหนงที่ 2 เปนตัวเลข 1 ถึง 5 บอกระบบทางพิเศษที่กําลังใช (1 = ทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร 2 = ทางพิเศษศรีรัช 3 = ทางพิเศษฉลองรัช 4 = ทางพิเศษบูรพาวิถี และ 5 = ทาง
พิเศษอุดรรัถยา) และตําแหนงที่ 3 เปนตัวเลข 2 หลัก ตั้งแต 01 ถึง 16 บอกลําดับทางออกของทาง
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พิเศษในแตละทิศ เชน น.1 – 02 หมายถึง ผูใชทางมุงทิศเหนือ (น) ของทางพิเศษเฉลิมมหานคร  
(1) ในทางลงลําดับที่ 2 (02) (เพชรบุรี) เปนตน  

3.2.5.8  โทรทัศนวงจรปด ติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะๆ ตลอดแนวเสนทางทุกสาย 
เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรตลอด 24 ช่ัวโมง  

3.2.5.9  ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One stop service center) ใหบริการในทุกๆ ดานที่
เกี่ยวกับ กทพ. ทั้งการใชบริการทางพิเศษ และการดําเนินงานของ กทพ.  เชน การจําหนายคูปอง
ผานทางทุกชนิด การเพิ่มเงินสํารองในบัตรทางดวน (TAG) การตั้งคาบัตรทางพิเศษ การออก
ใบกํากับภาษีกรณีชําระคาผานทางดวยเงินสด การรับชําระคาเชาพื้นที่ในเขตทางพิเศษ การซื้อ
เอกสารการสอบราคา การประเมินอิเล็กทรอนิกส การตรวจสอบแนวเวนคืนที่ดิน และการบริการ
ขาวสาร ขอมูลตางๆ โดยเปดใหบริการทุกวันทําการ (จันทร – ศุกร) ตั้งแตเวลา 8.30 น. – 15.30 น.
(ไมหยุดพักกลางวัน) 
 
3.3  ทางพิเศษสายเอกมัย – รามอินทรา 

เดิมเปนโครงการในความรับผิดชอบของ กทม. ที่ประชาชนที่มีสวนไดเสียไมเห็นดวย
กับการกอสรางถนนสายดังกลาว ตอมา รัฐบาลจึงไดมอบหมายให กทพ. รับโครงการกอสราง 
ถนนเอกมัย – รามอินทราไปดําเนินการดังที่ไดกลาวไวแลวในบทที่ 1 ตอมาเมื่อวันที่ 13 สิงหาคม 
2530  กทพ. ไดวาจางคณะที่ปรึกษา ในวงเงิน 22.25 ลานบาท ระยะเวลาดําเนินงาน 2 ป เพื่อศึกษา
ความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility study) ทั้งความเปนไปได ผลกระทบสิ่งแวดลอม และ
สํารวจกําหนดแนวสายทางในปงบประมาณ 2530 วงเงิน 7.25 ลานบาท รวมทั้งออกแบบ
รายละเอียดทางวิศวกรรมในปงบประมาณ 2531 วงเงิน 15 ลานบาท โดยคณะที่ปรึกษาไดสง
รายงานผลการศึกษาให กทพ. เมื่อกุมภาพันธ 2531 และ กทพ. ไดรับความเห็นชอบจาก ครม. เมื่อ
วันที่ 27 ตุลาคม 2532 ใหดําเนินโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา ซ่ึงไดเปลี่ยนชื่อเปน
โครงการทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค เมื่อ กทพ. เสนอขอทบทวนมติ ครม. เกี่ยวกับ 
คาลงทุนโครงการ  

3.3.1  วัตถุประสงคและขอบเขตของโครงการ 
ในรายงานการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ คณะที่ปรึกษาไดระบุวัตถุประสงค

ของการประเมินไววา “เพื่อเปนขอมูลชวยในการตัดสินใจของหนวยงานที่เกี่ยวของวาควรกอสราง
ทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา หรือไม” โดยศึกษาความเหมาะสม และผลกระทบสิ่งแวดลอม 
รวมทั้งสํารวจเพื่อกําหนดแนวสายทางของทางพิเศษสายเอกมัย – รามอินทรา  
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สําหรับขอบเขตของทางพิเศษฉลองรัช มีระยะทางประมาณ 18.7 กิโลเมตร เปนทาง
ยกระดับตลอดสาย ขนาด 6 ชองจราจรตอเชื่อมกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 (ทางพิเศษเฉลิมมหานคร) 
และขั้นที่ 2 (ทางพิเศษศรีรัช) ใน กทม. โดยมีแนวสายทางเริ่มจากถนนรามอินทรา ประมาณบริเวณ
กิโลเมตรที่ 5.5 ลงมาทางทิศใต ขามถนนลาดพราวบริเวณปากซอย 86 ถนนประชาอุทิศแลววกไป
ทางทิศตะวันออกเฉียงใตตัดผานถนนพระราม 9  ถนนรามคําแหงบริเวณใกลส่ีแยกคลองตัน และ
ยกขามถนนพัฒนาการ จากนั้นเลียบแนวคลองตัน ขามถนนสุขุมวิททางดานตะวันออกของสะพาน
พระโขนงไปบรรจบกับทางดวนขั้นที่ 1 สายบางนา – ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค ปลายซอยสุขุมวิท 50 
นอกจากนี้ มีแนวถนนคูขนานระดับดินในความรับผิดชอบของ กทม. (ถนนประดิษฐมนูธรรม)  
ขนาด 6 ชองจราจร ซ่ึงเริ่มตนที่ถนนรามอินทราลงมาตามแนวของทางพิเศษจนถึงถนนพระราม 9 
แลวมุงไปทางทิศใตขามทางรถไฟสายตะวันออก ถนนเพชรบุรีตัดใหม และสิ้นสุดแนวสายทางที่
ปลายซอยเอกมัย รวมระยะทาง 13.1  กิโลเมตร 

3.3.2  ระยะเวลาการกอสราง  
โครงการนี้กําหนดระยะเวลาในการกอสราง 3 ป (2533 – 2535) ซ่ึงคาดวาจะเริ่ม 

การกอสรางในป 2533 แลวเสร็จในป 2535 และเปดใหบริการในป 2536 โดยแบงการกอสราง
ออกเปน 2 ระยะ ประกอบดวย 

ระยะที่ 1  กอสรางทางพิเศษชวงรามอินทรา – ถนนพระราม 9 ระยะทาง 11.9   กิโลเมตร 
โดยแยกเปนการกอสรางชวงรามอินทรา – ลาดพราว และชวงลาดพราว – ถนนพระราม 9  

ระยะที่ 2  กอสรางชวงถนนพระราม 9 – อาจณรงค (ปลายซอยสุขุมวิท 50) ระยะทาง  
6.8 กิโลเมตร  

3.3.3  ชนิดและมูลคาผลประโยชนของโครงการ 
ผลประโยชนทางการเงินของการดําเนินโครงการทางพิเศษที่สําคัญไดแก รายได 

คาผานทาง และรายไดผลประโยชนจากพื้นที่ใตทางพิเศษ สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจของ
โครงการทางพิเศษที่สําคัญ ไดแก มูลคาดานการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle 
operating costs : VOC) และมูลคาดานการประหยัดเวลาที่ใชในการเดินทาง (Value of Time : 
VOT) ของผูใชทางพิเศษ และผูใชถนนระดับพื้นราบ 

3.3.3.1  จากการทบทวนความเหมาะสมของโครงการทางพิเศษฉลองรัชของ กทพ. เมื่อ
ป 2535  พบวากรณีมีการกอสรางโครงการทางพิเศษฉลองรัชแลว จะชวยลดเวลาในการเดินทางบน
ถนนระดับพื้นราบใน กทม. ทั้งพื้นที่ ประมาณรอยละ 40  สําหรับความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง
พบวาเพิ่มขึ้นจาก 15.3 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปน 24.9 กิโลเมตรตอช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นประมาณ 
รอยละ 62.7  ของความเร็วเฉลี่ยเดิม ขณะที่ระยะทางในการเดินทางลดลงโดยเฉลี่ย รอยละ 3.2  ของ
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ระยะทางในการเดินทางเดิม และปญหาการจราจร โดยเฉพาะบริเวณทางแยก อสมท. ทางแยก 
คลองตัน และทางแยกบางกะปจะลดลง 

3.3.3.2  ความเร็วเฉลี่ยที่เพิ่มขึ้นรอยละ 62.7 ของความเร็วเฉลี่ยเดิม จากการที่มีโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัชนี้ เปนผลทําใหสามารถชวยประหยัดคาใชจายของผูใชถนนระดับพื้นราบใน 
กทม. และปริมณฑลทุกพื้นที่ เปนมูลคาประมาณ 16.50 ลานบาทตอวัน หรือประมาณ 5,494.50  
ลานบาทตอป ในปที่เปดใหบริการ (ป 2539) 

3.3.4  ชนิดและมูลคาของตนทุนโครงการ 
3.3.4.1  เมื่อป 2530 ซ่ึงเปนปที่คณะที่ปรึกษาไดศึกษาความเหมาะสม และกําหนด 

แนวสายทางของโครงการทางพิเศษฉลองรัช และไดประมาณการมูลคาลงทุนของโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัชตามแนวสายทางที่ไดคัดเลือกวามีผลประโยชนมากที่สุด กลาวคือ เร่ิมตน 
ที่บริเวณรามอินทรา ประมาณกิโลเมตรที่ 5.5  และสิ้นสุดที่บริเวณอาจณรงคปลายซอยสุขุมวิท 50 
โดยคาดวาการกอสรางตามแนวสายทางดังกลาวจะมีวงเงินลงทุนจํานวนทั้งส้ิน 8,759 ลานบาท 
(ไมรวมคาศึกษาออกแบบรายละเอียด) ประกอบดวยคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 2,643 ลานบาท 
และคากอสราง จํานวน 6,116 ลานบาท 

 3.3.4.2  ตอมา เมื่อภาวะเศรษฐกิจขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ประกอบกับการดําเนินโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัชมีความลาชาในระยะเริ่มแรกกอนดําเนินการกอสราง ทําใหทั้งคาจัดกรรมสิทธิ์
ที่ดิน และคากอสรางเพิ่มสูงขึ้นมาก ในป 2535 กทพ. จึงไดทบทวนความเหมาะสมของโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช และประมาณการมูลคาลงทุนของโครงการใหม ปรากฏวามูลคาลงทุนของ
โครงการทางพิเศษฉลองรัชเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท (หรือเพิ่มขึ้นประมาณ 2 เทาของมูลคา
โครงการเดิม) ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 16,000 ลานบาท เพิ่มขึ้น จํานวน 13,357 
ลานบาท หรือเพิ่มขึ้นจากประมาณเดิม จํานวน 5 เทา และคากอสราง จํานวน 10,617  ลานบาท เพิม่ขึน้ 
จํานวน 4,501 ลานบาท  หรือเพิ่มขึ้นจากประมาณการเดิม จํานวน 0.7  เทา (ตารางที่ 3.1) 
ตารางที่ 3.1  แสดงมูลคาลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช  

(หนวย : ลานบาท) 
การทบทวนของ กทพ. รายการ การศึกษาของที่ปรึกษา 

2530  2535 
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 2,643 16,000 
คากอสราง 6,116 10,617 
รวมท้ังสิ้น   8,759 26,617 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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3.3.5  ปริมาณจราจรและอัตราคาผานทาง 
เมื่อป 2530  คณะที่ปรึกษาไดคาดการณปริมาณจราจรที่ใชทางพิเศษฉลองรัฐ ในปแรก

ที่จะเปดใหบริการวาจะมี จํานวนประมาณ 81,971  คันตอวัน (ตารางที่ 3.2) บนสมมติฐานที่ 
คาดวาจะจัดเก็บอัตราคาผานทางใน 4  ปแรก ราคา 25 บาท สําหรับรถ 4 ลอ ราคา 30 บาท สําหรับ 
รถ 6 – 10 ลอ และราคา 40 บาท สําหรับรถมากกวา 10 ลอ โดยจะปรับเพิ่มอัตราคาบริการทุก 4 ป 
ตลอดอายุโครงการ (ตารางที่ 3.3) ซ่ึงเมื่อ กทพ. ไดทบทวนความเหมาะสมของโครงการใหมใน 
ป 2535 ไดปรับขอสมมติฐานสําคัญที่แตกตางจากที่คณะที่ปรึกษากําหนดไวเมื่อป 2530 จํานวน 
2 ประการ ไดแก 

3.3.5.1  ดานปริมาณจราจร กทพ. ไดปรับเพิ่มประมาณการปริมาณจราจรสูงกวา
ประมาณการเดิม เฉลี่ยรอยละ 10  ตอป ตลอดอายุโครงการ ซ ึ่งทําใหปริมาณจราจรที่ใชทางดวน 
จะเพิ่มขึ้นเปน 102,693 เที่ยวตอวัน ในป 2539 และเปน 158,091 เที่ยวตอวันในป 2550  (ตาราง
ภาคผนวก ก.ที่ 1) สําหรับอัตราคาผานทาง กทพ. ยังคงใชอัตราเดิมตามที่คณะที่ปรึกษากําหนดไว
เมื่อป 2530  กลาวคือ อัตราคาผานทางใน 4  ปแรก ราคา 25 บาท สําหรับรถ 4 ลอ ราคา 30 บาท 
สําหรับรถ 6 – 10 ลอ และราคา 40 บาท สําหรับรถมากกวา 10 ลอ โดยจะปรับเพิ่มอัตราคาผานทาง
ทุก 4  ป ตลอดอายุโครงการ 

ตารางที่ 3.2  แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช 
(หนวย :เที่ยว/วัน) 

ป 
การศึกษาของที่ปรึกษา 

2530 
การทบทวน ของ กทพ. 

2535 
2539 81,971 102,693 
2545 105,176 129,939 
2550 135,435 158,091 
2555  166,828 192,342 
2560 198,029 234,014 
2564 239,152 273,763 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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ตารางที่ 3.3  แสดงอัตราคาผานทางพิเศษฉลองรัชตามที่คณะที่ปรึกษากําหนด ป 2530 
(หนวย : บาท  / คัน) 

ประเภทรถ อัตราคาผานทาง 
รถ 4 ลอ 25 
รถ 4 – 6 ลอ  30 
รถมากกวา 10 ลอ 40 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  

 3.3.5.2  สัดสวนเงินกูสําหรับคากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท มีเงื่อนไขทางการเงิน 
(ตารางที่ 3.4 ) ประกอบดวย  

(1)  รอยละ 66  ของคากอสราง (เดิมรอยละ 60) หรือ จํานวนประมาณ 6,990 
ลานบาท กูจากแหลงเงินกูที่มีเงื่อนไขผอนปรน (OECF) อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.5 ระยะเวลา 
ปลอดหนี้เงินตน 10 ป ระยะเวลาชําระหนี้คืน 30 ป 

(2)  รอยละ 14  ของคากอสราง (เดิมรอยละ 20) หรือ จํานวนประมาณ 1,504 
ลานบาท กูจากธนาคารพาณิชยในประเทศ อัตราดอกเบี้ยรอยละ 12 ระยะเวลาปลอดหนี้เงินตน 5  ป  
ระยะเวลาชําระคืนหนี้ 20 ป 

(3)  ที่เหลือรอยละ 20 ของคากอสราง หรือ จํานวน 2,123 ลานบาท เปนเงินยืม
จากรัฐบาล ไมเสียดอกเบี้ย 

ตารางที่ 3.4  แสดงเงื่อนไขทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

แหลงเงินกู เงื่อนไข ผอนปรน ธนาคารพาณชิย 
1. สัดสวนเงินลงทุน                                          (%) 66.0 14.0 
2. อัตราดอกเบี้ย                                                 (%) 3.5 12.0 
3. ระยะเวลาการชําระหนี้                                   (ป)   30 20 

  ระยะเวลาปลอดหนี้ 10 5 
  ระยะเวลาชําระคืนเงินตน 20 15 

 
ที่มา  : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.3.6  แหลงเงนิลงทุนโครงการ 
จากการศึกษาของคณะที่ปรึกษาในดานแหลงเงินลงทุนของโครงการ ซ่ึงไดวิเคราะห

วิธีการระดมทุนในหลายทางเลือกและไดเสนอวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชควรมีแหลงเงินทุน
จากงบประมาณแผนดินและเงินกู โดยรอยละ 60 ของวงเงินคากอสรางควรเปนเงินกูอัตราดอกเบี้ย
ผอนปรน  รอยละ 20 ของวงเงินคากอสรางเปนเงินกูจากสถาบันการเงินทั่วไป ที่เหลืออีกรอยละ 20 
ของวงเงินคากอสรางเปนเงินยืมจากรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย  สําหรับคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินใหรัฐ
รับภาระทั้งหมด ซ่ึงจากสัดสวนของแหลงเงินทุนดังกลาวจะทําใหโครงการมีผลตอบแทนที่คุมคา
และเหมาะสมที่จะลงทุน   

ตารางที่ 3.5  แสดงแหลงเงินทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
(หนวย : ลานบาท) 

แหลงเงิน 
การศึกษาของที่ปรึกษา 

2530 
การทบทวนของ กทพ. 

2535 
เงินงบประมาณอุดหนุน 2,643 16,000 
เงินยืมรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย 1,223 2,123 
เงินกูในประเทศ 1,223 1,504 
เงินกูตางประเทศ 3,670 6,990 

รวมท้ังสิ้น 8,759 26,617 
 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7  ผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจและการเงิน 
3.3.7.1  ขอสมมติฐาน 
ในการประเมินผลตอบแทนของโครงการทางพิ เศษฉลองรัช  คณะที่ปรึกษามี 

ขอสมมติฐานสําคัญที่ใชในการประมาณการ ดังนี้  
(1)  ดานผลประโยชน  

ผลประโยชนทางการเงินของโครงการ คณะที่ปรึกษาคํานวณเฉพาะรายได 
คาผานทางเปนผลประโยชนโดยตรงทางการเงินของโครงการเทานั้น เนื่องจากพิจารณาเห็นวา 
พื้นที่ใตทางดวนมีจํานวนจํากัด การหาผลประโยชนทําไมไดมากนัก จึงไมไดนํามาคํานวณรวม 
เปนผลประโยชนของโครงการ สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจ เนื่องจากการกอสรางทางพิเศษ
จะกอใหเกิดประโยชนในแงของการพัฒนาเศรษฐกิจ ในการศึกษาผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ
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ของโครงการจึงไมไดนําเอาผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากรายไดคาผานทางไปรวมคํานวณไวใน
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ แตจะใชมูลคาการประหยัด (saving) ทั้งการประหยัด
คาใชจายยานพาหนะและการประหยัดระยะเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษและผูใชทาง 
พื้นราบ เปนผลประโยชนทางตรงและทางออมในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  สวน
มูลคาซากของโครงการกําหนดใหมูลคาซากของทางพิเศษเปนผลประโยชนของโครงการใน 
ปสุดทายของการวิเคราะห ซ่ึงมีมูลคารอยละ 60 ของมูลคากอสรางทั้งส้ิน ทั้งนี้ เนื่องจากอายุ 
การใชงานของทางพิเศษมีอายุประมาณ 75 ป ตามที่กระทรวงการคลังกําหนด แตชวงเวลาใน 
การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจมีเพียง 30 ป ดังนั้น อายุการใชงานของทางพิเศษ 
จึงยังคงมีเหลืออีก 45 ป หรือคิดเปนประมาณรอยละ 60 ของอายุการใชงานของทางพิเศษ 

(2)  ดานตนทุน 
ในการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ

ทางพิเศษฉลองรัช คณะที่ปรึกษาไมไดนําคาที่ดินมารวมคํานวณเปนตนทุนโครงการ ยกเวน 
คาชดเชยสิ่งปลูกสรางที่กําหนดใหเปนสวนหนึ่งของตนทุนโครงการ เนื่องจากพิจารณาเห็นวาใน
การนําที่ดินมากอสรางทางพิเศษเปนเพียงการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชประโยชนของที่ดนิเทานัน้ 
และไมมีคาเสื่อมราคาของที่ดินเกิดขึ้นตลอดระยะเวลาของโครงการ ประกอบกับมูลคาทรัพยากร
ที่ดินที่แทจริงไมเปลี่ยนแปลง และเมื่อถึงปสุดทายของโครงการที่ดินจะยังมีมูลคาเทาเดิม 

3.3.6.2  ผลการวิเคราะห 
(1)  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ 

จากผลการวิเคราะหของคณะที่ปรึกษาเมื่อป 2530  ณ อัตราคิดลด รอยละ 12  
ปรากฏวาผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช กรณีที่โครงการมีมูลคา 
การลงทุน จํานวน  8,759 ลานบาท ผลตอบแทนโครงการที่ไดรับจากการลงทุนมีความคุมคาที่จะ
ลงทุนได เนื่องจากเมื่อเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินของโครงการกับคามาตรฐานที่อัตรา
ผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ตองมีคามากกวาอัตราคิดลด มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ตองมีคา
เปนบวก และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) ตองมีคามากกวา 1 เทาแลว พบวา
ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ทั้ง 3 เกณฑดีกวาคามาตรฐาน กลาวคือ ผลตอบแทนทาง
การเงินของโครงการมี FIRR รอยละ 12.6 (สูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 12)  มูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มีมูลคา จํานวน 437 ลานบาท (มีคาเปนบวก) และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C 
ratio) มีคาเปน 1.1 เทา (มากกวา 1 เทา)  สําหรับในกรณีที่มูลคาลงทุนของโครงการเพิ่มขึ้นเปน 
26,617 ลานบาทตามการทบทวนของ กทพ.เมื่อป 2535 ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่
ไดรับจะไมคุมคาในการลงทุน เนื่องจากโครงการมีอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) มูลคา
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ปจจุบันสุทธิ (NPV) และ อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) ต่ํากวาคามาตรฐาน 
กลาวคือ ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีคา FIRR เพียงรอยละ 11.1  (ต่ํากวาอัตราคิดลด 
ที่รอยละ 12)  NPV  มีคาเปน - 951 ลานบาท และ B/C ratio มีคา 0.9 เทา (นอยกวา 1 เทา) (ตาราง 
ที่ 3.6)  

ตารางที่ 3.6   แสดงผลตอบแทนทางการเงินของทางพิเศษฉลองรัช  

การศึกษาของทีป่รึกษา การทบทวนของ กทพ. เกณฑวัด 2530 2535 
อัตราผลตอบแทนทางการเงนิ (FIRR)          (%)      12.6 11.1 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)                      (ลานบาท) 437 -951 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio)  (เทา) 1.1 0.9 

ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
(2)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  

จากการวิเคราะหพบวา ณ ระดับอัตราคิดลดที่รอยละ 12  ผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) จะอยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 19.6 ซ่ึงสูงกวาผลตอบแทนทางการเงิน 
อยางไรก็ตาม เมื่อมูลคาลงทุนโครงการเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการลดลงเปนรอยละ 15.6  แตยังอยูในระดับที่คุมคาเมื่อเทียบกับอัตราคิดลดทางสังคมที่ 
รอยละ 12  สําหรับมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) มีมูลคาเปนบวกทั้งสองกรณี ไดแก กรณีวงเงินลงทุน 
จํานวน 8,759 ลานบาท และกรณีวงเงินลงทุน จํานวน 26,617 ลานบาท โดยมูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มีมูลคา จํานวน 3,616.38 ลานบาท และจํานวน 3,152.20 ลานบาท ตามลําดับ สวนอัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคามากกวา 1 ทั้งสองกรณีเชนเดียวกัน โดยอยูที่ระดับ 1.9 เทา 
และ 1.4 เทา ตามลําดับ (ตารางที่ 3.7) 

ตารางที่ 3.7  แสดงผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช 

เกณฑวัด การศึกษาของทีป่รึกษา 
2530 

การทบทวนของ กทพ. 
2535 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR)      (%)                       19.6     15.6 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)             (ลานบาท) 3,616.38  3,152.20 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) (เทา)               1.9      1.4 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.3.7  การกอสรางและการดําเนินโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัฐ เร่ิมดําเนินการกอสรางเมื่อเดือนมกราคม 2537 ใชระยะเวลา

กอสรางประมาณ 30 เดือน โดยเปดใหบริการสวนแรก ชวงรามอินทรา –ลาดพราว เมื่อวันที่ 16  
มิถุนายน 2539 และชวงลาดพราว – ถนนพระราม 9 เมื่อวันที่ 22 สิงหาคม 2539  สวนที่สอง ชวงถนน
พระราม 9 – อาจณรงค  เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 นอกจากนี้ไดกอสรางทางแยก 
ตางระดับพระราม 9 เพื่อตอเชื่อมทางพิเศษฉลองรัชกับทางพิเศษศรีรัช  สวน D (พระราม 9 –   
ศรีนครินทร) ที่บริเวณถนนพระราม 9 ซ่ึงในสวนนี้เปดใหบริการ เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543 ทําให 
ทางพิเศษฉลองรัชเปนสายทางที่มีระบบการใหบริการที่มีความสมบูรณแบบ และมีประสิทธิภาพ 
มากยิ่งขึ้น 

จากการพิจารณาผลการกอสรางและการดําเนินโครงการของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงเมื่อ
ดําเนินการจริงเปดใหบริการในป 2539  พบวาระยะเวลาในการกอสรางมีความลาชาถึง 3 ป เมื่อ
เปรียบเทียบกับระยะเวลาที่คณะที่ปรึกษากําหนดไวเมื่อศึกษาความเหมาะสมของโครงการ โดย 
คณะที่ปรึกษาประมาณการวาจะดําเนินการกอสรางแลวเสร็จ และเปดใหบริการทางพิเศษฉลองรัชได
ในป 2536  

3.3.7.1  มูลคาโครงการ 
ภายหลังจากที่โครงการทางพิเศษฉลองรัฐไดดําเนินการกอสรางแลว

เสร็จและเปดใหบริการในป 2539  ปรากฏวามีมูลคาลงทุนโครงการเปนจํานวนทั้งสิ้น 34,655.28 
ลานบาท เพิ่มขึ้นจากที่ กทพ. ไดประมาณการไวเมื่อป 2535 (จํานวน 26,639.50 ลานบาท)  เปน
จํานวน 8,015.78 ลานบาท หรือเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 30.1  สําหรับวงเงินลงทุน จํานวน 
34,655.28 ลานบาทนั้น ประกอบดวย คาศึกษาออกแบบรายละเอียด จํานวน 38.28 ลานบาท  หรือ
คิดเปนรอยละ  0.1 ของวงเงินลงทุนทั้งสิ้น  โดยเบิกจายลงทุนจากเงินรายไดของ  กทพ .  
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 24,000 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 69.3 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน โดย
รัฐบาลใหเงินอุดหนุนทั้งจํานวน และคากอสราง จํานวน 10,617  ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 30.7 
ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน ประกอบดวย  เงินยืมรัฐบาล จํานวน 2,123 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 6.1 
ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน เงินกูตางประเทศ (OECF) จํานวน 6,990 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 20.2 
ของวงเงินลงทุนทั้งสิ้น และเงินกูในประเทศ จํานวน 1,504 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 4.3 ของ
วงเงินลงทุนทั้งส้ิน (ตารางที่ 3.8 และ 3.9)  
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ตารางที่ 3.8  แสดงมูลคาโครงการทางพิเศษฉลองรัชจริงเทียบกับประมาณการของ กทพ. 
(หนวย : ลานบาท) 

รายการ ประมาณการของ 
กทพ. คาลงทุนจริง เพิ่มขึ้น (ลดลง) 

รอยละ 
คาศึกษาออกแบบรายละเอียด 22.50 38.28 70.1 
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 16,000.00 24,000.00 50.0 
คากอสรางและควบคุมงาน 10,617.00 10,617.00 - 

รวมท้ังสิ้น 26,639.50 34,655.28 30.1 
 
ที่มา การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ตารางที่ 3.9  แสดงแหลงเงินทุนโครงการจริงเทียบกับประมาณการของ กทพ.  

ประมาณการของ กทพ. แหลงเงินลงทุนจริง 
แหลงเงินลงทุน 

   ลานบาท     รอยละ    ลานบาท     รอยละ 
เงินรายได 22.50 0.1 38.28          0.1 
เงินอุดหนุน 16,000.00 60.0 24,000.00         69.3 
เงินยืมรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย 2,123.00 8.0 2,123.00 6.1 
เงินกูในประเทศ 1,504.00 5.6 1,504.00 4.3 
เงินกูตางประเทศ 6,990.00 26.3 6,990.00 20.2 

รวมท้ังสิ้น 26,639.50 100.0 34,655.28 100.0 
 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.2  อัตราคาผานทางและปริมาณจราจร 
(1)  อัตราคาผานทาง   

กทพ. ไดกอสรางดานขึ้นลงทางพิเศษฉลองรัช จํานวน 10 ดาน มี 
ตู เก็บคาผานทางทั้งส้ิน  50 ตู และอัตราคาผานทางตั้งแต เปดใหบริการจนถึงปจจุบันไดมี 
การเปลี่ยนแปลงรวมทั้งส้ิน 7 คร้ัง โดยเมื่อเปดใหบริการในวันที่ 16 มิถุนายน 2539  กทพ. จัดเก็บ
คาผานทาง (ไมรวมภาษีมูลคาเพิ่ม ซ่ึง กทพ. เปนผูรับภาระแทนผูใชบริการ) ในอัตรา รถ 4 ลอ  
ราคา 10 บาท  รถ 6 – 10 ลอ ราคา 20 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 30 บาท ตอมา เมื่อวันที่  
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22 สิงหาคม 2539 ไดปรับอัตราคาผานทางเพิ่มขึ้นเปน รถ 4 ลอ ราคา 20 บาท รถ 6 – 10 ลอ ราคา  
30 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 40 บาท และเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539  กทพ. ไดปรับอัตราคา
ผานทางเปน รถ 4 ลอ ราคา 30 บาท รถ 6 – 10 ลอ ราคา 50 บาท และรถมากกวา 10 ลอ  ราคา 70 
บาท ซ่ึงตอมาไดมีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทางตามความเหมาะสมในแตละชวงเวลานั้นๆ 
(ตารางภาคผนวก ก.ที่ 2  3 และ 4)  แสดงอัตราคาผานทางตั้งแตเปดใหบริการ ป 2539 จนถึงป 2544  
ซ่ึงเปนปสุดทายที่มีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทาง และใชราคาคาผานทางในป 2544 มาจนถึง
ปจจุบัน โดยจําแนกตามประเภทรถที่ผานดานเก็บเงิน ปจจุบัน กทพ. ยังเปนผูรับภาระภาษมีลูคาเพิม่
แทนผูใชบริการ  

ตารางที่ 3.10  แสดงอัตราคาผานทางของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท) 

ประเภทรถ 16 มิ.ย. 2539 22 ส.ค. 2539 6 ต.ค. 2539 ปจจุบัน 
รถ 4 ลอ 10 20 30 30 
รถ 6 – 10 ลอ 20 30 50 50 
รถมากกวา 10 ลอ 30 40 70 70 

ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
(2)  ปริมาณจราจร 

ตั้งแตเปดใหบริการทางพิเศษฉลองรัชในป 2539 จนถึงป 2549  
พบวาปริมาณจราจรในชวงป 2541 - 2543 ลดลงและกลับเพิ่มขึ้นในป 2544 จนถึงปจจุบัน (ตาราง 
ที่ 3.11) อยางไรก็ตาม ปริมาณจราจรดังกลาวยังต่ํากวาเปาหมายที่ กทพ. ประมาณไววาในปแรกที่
เปดใหบริการจะมีปริมาณจราจรประมาณ 34,196,769 คันตอป หรือ 102,693 คัน / วัน  

ตารางที่ 3.11   แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช (เฉพาะรถที่ชําระคาผานทาง) ป 2539 – 2549  

จํานวนคัน / วนั 
ปงบประมาณ จํานวนคัน / ป เพิ่มขึ้น (ลดลง)

รอยละ จริง เปา 
2539 1,516,816 -  4,555 102,693 
2540 18,908,643 1,246.47 56,783 106,801 
2541 18,548,029 (1.91) 55,700 111,073 
2542 14,133,925 (23.80) 42,444 115,516 
2543 13,788,766 (2.44) 41,408 120,136 
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ตารางที่ 3.11 (ตอ) 
จํานวนคัน / วนั 

ปงบประมาณ จํานวนคัน / ป เพิ่มขึ้น (ลดลง)
รอยละ จริง เปา 

2544 15,994,205 16.00 48,031 124,942 
2545 20,615,300 28.89 61,908 129,939 
2546 23,746,041 15.19 71,309 135,137 
2547 26,998,028 13.69 81,075 140,542 
2548 29,245,187 8.32 87,823 146,164 
2549 33,162,575 13.39 99,587 152,011 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.3  รายไดคาผานทาง 
คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 27 ตุลาคม 2532  อนุมัติให กทพ. จัดเก็บ

คาผานทางของทางพิเศษฉลองรัช โดยใหแยกเก็บตางหากจากทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทาง
พิเศษศรีรัช ทั้งนี้ รายไดคาผานทางตองเปนของ กทพ. จะนําไปแบงใหเอกชนผูรับสัมปทานไมได 
ซ่ึงตั้งแตเปดใหบริการในป 2539 จนถึงป 2549 กทพ. มีรายไดจากการใหบริการทางพิเศษฉลองรัช 
เปนจํานวนทั้งสิ้น 5,947.45 ลานบาท ประกอบดวย รายไดคาผานทางที่ กทพ. สามารถจัดเก็บได
เปนจํานวนทั้งส้ิน 5,660.36 ลานบาท หรือรอยละ 95.2 ของรายไดรวม และรายไดอ่ืนๆ จํานวน 
287.09 ลานบาท หรือรอยละ 4.8 ของรายไดรวม (ตารางที่ 3.12)  

ตารางที่ 3.12  รายไดคาผานทางของทางพิเศษฉลองรัชป 2539 – 2549  
(หนวย : ลานบาท)  

ป รายไดคาผานทาง 
(1) 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

(รอยละ) 

รายไดอ่ืนๆ 
(2) 

รวม 
(3) = (1) + (2) 

2539 32.06         -                -               32.06 
2540 534.47 1,567.09           - 534.47 
2541 512.40 (4.13)           - 512.40 
2542 388.05 (22.87) 24.19 412.24 
2543 363.90 (0.71) 53.28 417.18 
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ตารางที่ 3.12  (ตอ) 

ป รายไดคาผานทาง 
(1) 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

(รอยละ) 

รายไดอ่ืนๆ 
(2) 

รวม 
(3) = (1) + (2) 

2544 420.67 15.73 16.14 436.81 
2545 531.67 26.47 19.55 551.22 
2546 603.31 14.25 23.76 627.07 
2547 685.79 12.83 33.08 718.87 
2548 741.72 0.18 49.22 790.94 
2549 846.32 11.62 67.87 914.19 
รวม 5,660.36         -                 287.09 5,947.45 
รอยละ            95.2           -              4.8       100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.4  คาใชจายในการดําเนินงาน 
กทพ. ไดเร่ิมจัดทําระบบบัญชีของทางพิเศษฉลองรัช โดยแยกออก 

จากระบบบัญชีในภาพรวมของ กทพ. เมื่อปงบประมาณ 2542 เปนปแรก ดังนั้น ในปงบประมาณ 
2539 – 2541 จึงยังไมมีงบกําไรขาดทุนเฉพาะของทางพิเศษฉลองรัชที่เปนทางการ แตเปนเพียง 
การประมาณการในเบื้องตน โดยในชวงปงบประมาณ 2542 จนถึงปงบประมาณ 2549  กทพ. มี
คาใชจายในการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัฐรวมจํานวนทั้งส้ิน  8,792.81 ลานบาท ซ่ึงใน 
แตละปมีคาใชจายอยูระหวาง 400 – 3,000 ลานบาท หรือเฉลี่ยประมาณปละ 1,100  ลานบาท (ตาราง
ที่ 3.13) โดยรอยละ 64.5 ของคาใชจายรวม เปนคาใชจายอื่นๆ ซ่ึงมาจากผลขาดทุนจากอัตรา
แลกเปลี่ยนและคาดอกเบี้ยจาย และรอยละ 23.1 ของคาใชจายรวม หรือจํานวน 2,035.63 ลานบาท 
เปนคาใชจายที่ใชในการบริหารทางพิเศษฉลองรัช สวนใหญประมาณ 1,325.58 ลานบาท หรือ 
รอยละ 65.1 ของคาใชจายในการบริหารเปนคาใชจายดานคาเสื่อมราคา สําหรับคาใชจายใน 
การใหบริการมีเพียงรอยละ 12.4  ของคาใชจายรวม หรือ จํานวน 1,088.01 ลานบาท 
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ตารางที่ 3.13  แสดงคาใชจายดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัฐป 2542 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
คาใชจายทางพิเศษฉลองรัช 

ป 
การบริการ การบริหาร คาใชจายอื่น รวม 

2542 99.90 224.08 2,795.62 3,119.60 
2543 123.03 224.69 704.12 406.93 
2544 111.08 245.60 50.25 1,051.84 
2545 125.48 257.43 51.63 434.54 
2546 123.69 252.68 644.24 1,020.61 
2547 156.13 264.14 571.14 991.41 
2548 168.30 251.63 567.83 987.76 
2549 180.40 315.38 284.30 780.12 
รวม 1,088.01 2,035.63 5,669.17 8,792.81 
รอยละ 12.4 23.1 64.5 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.5  ผลการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัช 
ในชวงปงบประมาณ 2542 – 2549  ทางพิเศษฉลองรัช มีรายไดรวมจํานวน

ทั้งสิ้น 4,868.52  ลานบาท เมื่อเทียบกับคาใชจายในชวงเดียวกันที่มีรายจายรวม จํานวนทั้งสิ้น 
8,792.81 ลานบาท ปรากฏวารายจายรวมของการใหบริการทางพิเศษฉลองรัชสูงกวารายไดรวมที่
จัดเก็บได ทําใหในชวงปงบประมาณ 2542 – 2549  ผลการดําเนินงานในภาพรวมของทางพิเศษ
ฉลองรัฐมีผลขาดทุนประมาณ 3,924.29 ลานบาท ซ่ึงเมื่อพิจารณาในรายละเอียด พบวาผล
ประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชมีผลกําไรจากการดําเนินงานทุกป และเมื่อเทียบกับดอกเบี้ยที่  
กทพ. จะตองจายในแตละป พบวาสวนใหญกําไรจากการดําเนินงานต่ํากวาดอกเบี้ยจาย ยกเวน 
ป 2547 – 2549 ที่กําไรจากการดําเนินงานเริ่มสูงกวาดอกเบี้ยจาย ซ่ึงแสดงใหเห็นวา ผลกําไรจาก 
การประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชในชวงปงบประมาณ 2542 – 2546 ยังไมเพียงพอที่จะจาย
ชําระคาดอกเบี้ยเงินกูที่กูมาลงทุนโครงการได แมวาในปงบประมาณ 2544  และปงบประมาณ 2545  
ผลการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัชจะมีผลประกอบการกําไรสุทธิ ทั้งนี้ การที่ผลประกอบการ
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ของทางพิเศษฉลองรัชไมเพียงพอที่จะจายชําระคาดอกเบี้ยเงินกูของโครงการ อาจเปนผลมาจาก
อัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากผูใชบริการต่ํากวาตนทุนที่ กทพ. ใหบริการ หรือตนทุนที่ กทพ. 
ใหบริการยังไมใชตนทุนที่มีประสิทธิภาพอยางแทจริง โดย กทพ. อาจลดตนทุนการใหบริการลงได
อีก หรือสวนหนึ่งอาจเปนผลมาจากการที่ กทพ. รับ ภาระภาษีมูลคาเพิ่มแทนผูใชบริการ ซ่ึงในชวง
ป 2542 – 2549 เปนเงินประมาณ 320.70 ลานบาท หรือสาเหตุหลักอาจเปนผลมาจากปริมาณจราจร
ที่มีผูใชบริการทางพิเศษฉลองรัชต่ํากวาเปาหมายที่ประมาณการไว (ตารางที่ 3.1) หรืออาจเปนผลมา
จากทุกสาเหตุรวมกัน ซ่ึง กทพ. ควรไดมีการศึกษาในเรื่องดังกลาวโดยเรงดวน เพื่อใหทราบถึง
สาเหตุปญหาที่แทจริง และเพื่อหาแนวทางการแกไขปญหาที่ถูกตองตอไป อยางไรก็ตาม ในงบกําไร 
ขาดทุนยังมีรายไดและคาใชจายที่ไมเปนตัวเงิน ไดแก คาเสื่อมราคา และกําไร – ขาดทุนจากอัตรา
แลกเปลี่ยน ซ่ึงผลประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชกอนหักคาเสื่อมราคา และกําไรขาดทุนจาก
อัตราแลกเปลี่ยนในป 2542 – 2545 ยังคงมีผลขาดทุน และตั้งแตป 2546 เปนตนไปมีผลกําไร  
ตารางที่ 3.14  แสดงงบกําไรขาดทุนของทางพิเศษฉลองรัช 

(หนวย : ลานบาท) 
ปงบประมาณ รายการ 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 รวม 
1. รายไดจากการใหบริการ 388.05 363.90 420.67 531.67 603.31 685.79 741.72 846.32 4,581.43 
2. คาใชจายในการบริการ 99.90 123.03 111.08 125.48 123.69 156.13 168.30 180.40 1,088.01 
3. กําไรขั้นตน 288.15 240.87 309.59 406.19 479.62 520.6 573.42 85.92 2,904.36 
4. คาใชจายในการบริหาร 224.08 224.69 245.60 257.43 252.68 264.14 251.63 315.38 2,035.63 
4.1 คาใชจายในการบริหาร 57.57 59.46 77.18 76.07 80.84 64.65 66.59 127.69   610.05 
4.2 คาเสื่อมราคา* 166.51 165.23 168.42 181.36 171.84 199.49 185.04 187.69 1,425.58 

5.  กําไรจากการดําเนินงาน 64.07 18.18 63.99 148.76 26.94 265.52 321.79 350.54 1,259.79 
6. รายไดอื่น 24.19 53.28 16.14 19.55 23.76 33.08 49.22 67.87 287.09 
7.  คาใชจายอื่น 2,795.62 704.12 50.25 51.63 644.24 571.14 567.83 284.30 5,669.13 

7.1 ดอกเบี้ยจาย 426.29 452.32 441.44 360.30 334.09 216.08 260.51 284.30 2,775.33 
7.2  (กําไร) ขาดทุน 
       จาก อัตราแลกเปลี่ยน 2,369.33 251.80 (391.19) (308.67) 310.15 355.06 307.32 - 2,893.80 

8.  กําไร (ขาดทุน) สุทธิ (2,707.36) (634.66) 29.88 116.68 (393.54) (272.54) (196.86) 134.11 (3,924.29) 
9. กําไร (ขาดทุน)  กอนหัก
รายไดรายจายที่ไมเปนตัวเงิน 

(171.52) (217.63) (192.89) (10.63) 88.45 282.01 293.50 321.80 (395.09) 

 
หมายเหตุ :  * ประกอบดวย คาเสื่อมราคาของสายทาง และอุปกรณตางๆ เชน ระบบการเก็บเงิน 

คาผานทาง และระบบการควบคุมความปลอดภัย เปนตน 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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บทที่ 4 
การประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ 

 
ในการวิเคราะหและประเมินผลการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชของ กทพ. ใน

บทนี้จะประเมินทั้งผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ  เนื่องจากเปนทางพิเศษ
ที่เปดใหบริการมาเปนระยะเวลาหนึ่งแลว ประกอบกับมีคาลงทุนสูง และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ
เปนเหตุผลหลักที่ ครม. อนุมัติโครงการ ทั้งนี้ เมื่อ กทพ. เสนอขออนุมัติโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจอยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 15.6  ซ่ึงจากผลการดําเนินโครงการจริง แมวา
ปริมาณการจราจรจะมีแนวโนมเพิ่มขึ้น แตยังต่ํากวาเปาหมายที่ กทพ. ประมาณการไว สําหรับการ
วิเคราะหในบทนี้เปนการทบทวน หรือคํานวณ (Recalculation) ผลตอบแทนทางการเงินและ 
ทางเศรษฐกิจใหมโดยนําขอมูลที่เกิดจากผลการดําเนินงานจริงชวงป 2535 – 2549 มาเปนสวนหนึ่ง
ของการวิเคราะหทั้งทางดานผลประโยชนและตนทุน ซ่ึงจะทําใหผลการประเมินมีความแมนยํา 
และนาเชื่อถือไดมากยิ่งขึ้น สําหรับเครื่องมือในการวัดหรือเกณฑที่ใชในการประเมินทางการเงิน
และทางเศรษฐกิจยังคงเปนมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV)  อัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุน (Benefit – Cost  Ratio : B/C ratio)  และอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of 
Return : IRR)  สวนการวิเคราะหจะเริ่มตั้งแตขั้นตอนการกอสรางจนสิ้นสุดอายุโครงการ (Project 
life)  คือ 30 ป  

การวิเคราะหและประเมินโครงการในบทนี้ นอกจากจะกลาวถึงขอสมมติฐานและ
เงื่อนไขที่ใชในการวิเคราะหและประเมินแลว ยังกลาวถึงขั้นตอนการวิเคราะห ซ่ึงไดแก การจําแนก
ผลประโยชนและตนทุน  การพยากรณผลประโยชนและตนทุน  การประเมินมูลคาผลประโยชน
และตนทุน  การสรางกระแสเงินสดทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ และการคํานวณ
เกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ  รวมทั้งการวิเคราะหความไวของโครงการ 
 
4.1  ขอสมมตฐิานและเงื่อนไขท่ีใชในการวิเคราะหโครงการ 

4.1.1  การประเมินผลตอบแทนโครงการ จะใชราคาตลาดคงที่ (Constant price) ในการคํานวณ
มูลคาปจจัยการผลิต และผลผลิต โดยกําหนดใหป 2549 เปนปฐาน และกําหนดใหคงที่จนถึง 
ป 2564 ไดแก อัตราคาผานทาง 
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รถ 4 ลอ    ราคา  30  บาท  
รถ 4 – 6 ลอ    ราคา  50  บาท  
รถมากกวา 10 ลอ   ราคา  70  บาท 

4.1.2  ระยะเวลาที่ใชในการประเมินโครงการ  30 ป   ตั้งแตป 2535 – 2564 ตามอายุการใชงาน
ของโครงการ  สําหรับระยะเวลาของแตละปที่ใชในการประเมินจะใชตามปบัญชีของ กทพ. ซ่ึงเริ่ม
ตั้งแต ตุลาคม – กันยายนของปถัดไป หรือที่เรียกวาปงบประมาณ เชน ปงบประมาณ 2539 จะ
หมายถึงเดือนตุลาคม 2538 – เดือนกันยายน 2539 เปนตน 

4.1.3  มูลคาตนทุนโครงการไมรวมคาที่ดินเชนเดียวกับที่คณะที่ปรึกษากําหนด เนื่องจากที่ดิน
ไมไดคํานวณคาเสื่อมราคา และเมื่อส้ินสุดอายุโครงการที่ดินยังมีมูลคาเทาเดิม 

4.1.4  เมื่อส้ินสุดอายุโครงการ มูลคาซาก (Salvage value) คิดเปนรอยละ 60 ของมูลคา 
การกอสราง ซ่ึงเปนมูลคาตามอายุของทางที่เหลือ (ทางมีอายุการใชงาน 75 ป สวนอายุโครงการ 30 
ป คงเหลือ 45 ป หรือรอยละ 60) และจะรวมไวเปนสวนหนึ่งของผลประโยชนในปสุดทาย  

4.1.5  อัตราคิดลดทางสังคม (Social rate of discount) ใชที่ระดับรอยละ 8 ตามเกณฑปจจุบันที่
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ใชในการวิเคราะหโครงการของ
ภาครัฐวิสาหกิจ 

4.1.6  การแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ จะใช Conversion factor ของคณะที่
ปรึกษาที่ใชในการคํานวณมูลคาทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

  คาออกแบบรายละเอียด          91.30  %  ของการเงิน 
  คากอสรางและควบคุมงาน        82.46  %  ของการเงิน 
  คาดําเนินการและบํารุงรักษา        84.30 %  ของการเงิน 

4.1.7  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ  ประกอบดวย มูลคาการประหยัดคาใชจายใน 
การใชยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ของผูใชทางพิเศษ 
และผูใชถนนระดับพื้นราบ 
 
4.2  ขั้นตอนการวิเคราะหทางการเงินและทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหเพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัช ผูวิเคราะหไดดําเนินการตามขั้นตอน ดังตอไปนี้  
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4.2.1  จําแนกผลประโยชนและตนทุนของโครงการ 
4.2.1.1  ผลประโยชนของโครงการ  

(1)  ผลประโยชนทางการเงินของโครงการ ประกอบดวย รายไดคาผานทาง 
และรายไดอ่ืนๆ ที่ไดจากการมีโครงการ เชน ผลประโยชนใตทางดวน เปนตน โดยในการประเมิน
โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะไมรวมรายไดอ่ืนๆ เปนผลประโยชนของโครงการเชนเดียวกับขอ
สมมติฐานของคณะที่ปรึกษา เนื่องจากมีสัดสวนเพียงรอยละ 5 ของรายไดรวม (ตารางที่ 4.1) โดย
จากการพิจารณาผลการดําเนินงานจริงของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2539 – 2549 ที่มีรายไดรวม 
จํานวนทั้งส้ิน 5,947.45 ลานบาท แยกเปนรายไดคาผานทาง จํานวน 5,660.36 ลานบาท หรือคิดเปน
รอยละ 95 ของรายไดรวม และมีรายไดอ่ืนๆ เพียง จํานวน 287.09 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 5 
ของรายไดรวม  

ตารางที่ 4.1  แสดงผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ป 2539 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
ผลประโยชนทางการเงิน 

ปงบประมาณ 
รายไดคาผานทาง รายไดอ่ืนๆ รวม 

2539 32.06 - 32.06 
2540 534.47 - 534.47 
2541 512.40 - 512.40 
2542 388.05 24.19 412.24 
2543  363.90 53.28 417.18 
2544 420.67 16.14 436.81 
2545 531.67 19.55 551.22 
2546 603.31 23.76 627.07 
2547 685.79 33.08 718.87 
2548 741.72 49.22 790.94 
2549 846.32 67.87 914.19 
รวม 5,660.36 287.09 5,947.45 
รอยละ  95.2 4.8 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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(2)  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการที่สําคัญสามารถจําแนกออกได
เปน 2 ประเภทไดแก  

2.1)  ผลประโยชนทางตรง (Direct benefit) ของโครงการเปนผลประโยชน
ที่เกิดขึ้นกับผูที่ใชทางพิเศษ ซ่ึงเมื่อเปลี่ยนมาใชทางพิเศษแลว ทําใหการเดินทางมีความรวดเร็วและ
คลองตัวมากขึ้นเมื่อเทียบกับการใชเสนทางเดิมกรณีที่ไมมีโครงการ 

2.2)  ผลประโยชนทางออม (Indirect benefit) ของโครงการเปนผลประโยชน 
ที่เกิดขึ้นกับผูที่ยังคงใชถนนระดับพื้นราบ ที่ไดรับความสะดวกรวดเร็วมากขึ้นจากการที่มีผูเปล่ียน
เสนทางไปใชทางพิเศษ ซ่ึงทําใหการจราจรในเสนทางเดิมลดความคับคั่งลงการเดินทางใน กทม. 
ในภาพรวม จึงมีความคลองตัวมากขึ้น เมื่อเทียบกับกอนมีโครงการทางพิเศษ 

(3)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการมาจากมูลคาที่ประหยัดในทาง
เศรษฐกิจของโครงการ ดังนั้น ในการคํานวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจึงรวมเอา
ผลประโยชนโดยตรงของโครงการและผลประโยชนทางออมของโครงการเขาดวยกัน โดยในการ
วิเคราะหจะไมแยกเปนผลประโยชนทางตรงและผลประโยชนทางออม แตจะแยกเปนผลตอบแทน
ของโครงการอันเนื่องมาจากการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : 
VOC )  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) ของผูใชทางพิเศษ และ
ผูใชถนนระดับพื้นราบ ซ่ึงในการวิเคราะหทั้งขอมูลการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
(Vehicle operating costs : VOC )  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) 
จะใชตามขอมูลของ กทพ. ที่ไดปรับใหสอดคลองกับสถานการณในป 2535 โดยมีมูลคาคงที่ตลอด
อายุโครงการ ดังนี้ 

 3.1)  มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
มูลคาการประหยัดคาใชจายจากการใชยานพาหนะ คณะที่ปรึกษา

วิเคราะหจากประมาณการจํานวนหนวยยานพาหนะ – กิโลเมตร ที่ลดลงอันเนื่องมาจากการ
ปรับเปลี่ยนเสนการเดินทางจากการเดินทางถนนระดับพื้นราบไปใชทางพิเศษ ทั้งนี้ คาใชจายใน
การใชยานพาหนะ (VOC) เปนคาใชจายที่ เกิดขึ้นจากการใชยานพาหนะประเภทตางๆ เชน  
รถมอเตอรไซด รถยนต รถโดยสารประจําทาง และรถบรรทุก เปนตน ซ่ึงรถแตละประเภทจะเสีย
คาใชจายในการเดินทางไมเทากัน จึงตองแยกคาใชจายตามประเภทยานพาหนะ โดยคํานวณมาจาก
การสูญเสียทรัพยากรที่ใชไปในการเดินทางแตละคร้ังไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน  
คายางรถ คาเสื่อมราคา คาดอกเบี้ย คาซอมบํารุงรักษา คาพนักงานขับรถ คาบุคลากร และคาโสหุย 
สําหรับคาใชจายที่จายออกไปเปนตัวเงินจริง เรียกวา คาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC) สวน
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คาใชายที่มิไดจายเงินออกไปจริง เรียกวาคาใชจายของเวลา (travel time cost) เนื่องจากเปน 
การนําเอาเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทางมาประเมินเปนมูลคา 

คา VOC เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นในขณะที่มีการใชยานพาหนะ ประกอบดวย คาน้ํามัน
เชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน คายางรถ และยังรวมไปถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นแมวาจะไมมีการใช
ยานพาหนะ ซ่ึงเปนคาใชจายคงที่ เชน คาเสื่อมราคา คาจางพนักงานขับรถบรรทุกและรถโดยสาร
ประจําทาง เปนตน ดังนั้น จึงจําแนกคาใชจายในการใชยานพาหนะเปนสองประเภท ดังนี้ 

ก)  คาใชจายผันแปร (Variable cost) เปนคาใชจายที่มาจากการใช
งานยานพาหนะ (Running cost) ไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันเครื่อง คาอะไหล และคายาง โดย
จะ เปลี่ยนแปลงไปตามประเภทยานพาหนะ ความเร็วในการเดินทาง และปริมาณการจราจร เชน 
ปริมาณจราจรมีความคับคั่งสูง อัตราความเร็วจะลดลง การสิ้นเปลื้องน้ํามันเชื้อเพลิงจะเพิ่มขึ้น 

ข)  คาใชจายคงที่ (Fixed cost) เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นอยูตลอดเวลา
แมว าจะไมมีการใชยานพาหนะก็ตาม  ไดแก  ค า เสื่ อมราคา  เ งิน เดือนพนักงานขับรถ  
คาซอมบํารุง และคาใชจายอ่ืนๆ  

3.2)  มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
มูลคาของเวลา  หมายถึง  มูลคาหรืออรรถประโยชนสุทธิของ 

การใชเวลาในทางเลือกหนึ่งแทนที่จะใชอีกทางเลือกหนึ่ง (ประจักษ ศกุนตะลักษณ 2529, 41) เวลา
ที่ใชในการเดินทางมีความสําคัญมากในดานเศรษฐศาสตรขนสง ซ่ึงผูเดินทางมักจะคํานึงถึงเวลา 
ที่ตองสูญเสียไปนอกเหนือจากคาโดยสาร เนื่องจากผูเดินทางสามารถนําเวลาที่สูญเสียไปใน 
การเดินทางไปทํากิจกรรมอื่นๆได ดังนั้น มูลคาของเวลาจึงนํามาเปนสวนหนึ่งของคาใชจายที่
ประหยัดไดของผูใชทาง 

การคํานวณมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชยานพาหนะจะคํานวณเปน
คาใชจายตอยานพาหนะหนึ่งคัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับจํานวนคนโดยสารในยานพาหนะแตละประเภท  
จุดมุงหมายในการเดินทาง และราคาคาจางในทองถ่ินนั้นๆ สําหรับยานพาหนะแตละประเภท โดย
ในขั้นตอนแรกจะประมาณจํานวนคนเฉลี่ยของยานพาหนะแตละประเภทบนถนนโครงการที่ศึกษา
วิเคราะห ซ่ึงไดจากการสํารวจจุดเริ่มตนและจุดส้ินสุดการเดินทางของยานพาหนะ (Origin and 
destination surveys = O – D)  โดยมีระยะทางของการเดินทางในแตละเที่ยวนํามาคูณกับมูลคาเวลา
ในการเดินทาง ซ่ึงเปนการประมาณมาจากผลรวมของเวลาที่ใชในการเดินทางของแตละจุดมุงหมาย
คูณกับอัตราคาจางโดยเฉลี่ยในพื้นที่ที่ใชในการวิเคราะหตามประเภทรถ สําหรับทางพิเศษฉลองรัช
คณะที่ปรึกษาไดกําหนดจํานวนคนเฉลี่ยของยานพาหนะไว 2.07 คนตอ PCU หลังจากนั้นจะ
คํานวณหามูลคาของเวลาตอคน และมูลคาของเวลาตอ PCU ซ่ึงผลที่ไดจะมีหนวยเปนบาทตอคน 

DPU



 

 

57

หรือบาทตอ PCU เพื่อนํามาเปนขอมูลใชในการคํานวณหามูลคาเวลาเฉลี่ยของผูเดินทางทุกประเภท
ยานพาหนะ โดยมีหนวยเปนบาทตอเที่ยว 

ในการประเมินผลประโยชนดานมูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใช
ทางพิเศษฉลองรัช และผูใชถนนระดับพื้นราบนั้นจะใชขอมูลตามที่ กทพ.ไดปรับใหสอดคลองกับ
สถานการณในป 2535 โดยมีอัตราความเร็วเฉลี่ยของรถในการเดินทางเปรียบเทียบระหวางมี
โครงการและไมมีโครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ ป 2535 (ตารางที่ 4.2) เพื่อคํานวณหาคาความเร็ว
เฉล่ียในการเดินทางที่เพิ่มขึ้นจากการมีโครงการทางพิเศษ ซ่ึงจะนําคาความเร็วเฉลี่ยนี้ไปใช
คํานวณหามูลคาการประหยัดคาใชจายของผูใชถนนระดับพื้นราบ 

ตารางที่ 4.2  แสดงอัตราความเร็วของรถในการเดินทางเปรียบเทียบกรณีมีโครงการและไมมี
โครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ ป 2535 

 พืน้ที ่ กรณไีมมีโครงการ กรณมีีโครงการ 
ยานธุรกิจการคา   
PCU – Km  X 1,000 71.0 54.3 
PCU – Hr  8,837.4 4,005.6 
ความเร็วเฉลี่ย 8.0 13.6 
ยานพื้นที่ช้ันใน   
PCU – Km  X 1,000 275.4 195.4 
PCU – Hr  36,820.9 16,747.2 
ความเร็วเฉลี่ย 7.5 11.7 
เขตเมือง   
PCU – Km  X 1,000 1,192.3 1,238.2 
PCU – Hr  88,094.6 51,846.9 
ความเร็วเฉลี่ย 13.5 23.9 
ชานเมือง   
PCU – Km  X 1,000 1,423.5 1,378.24  
PCU – Hr  60,389.6 42,595.0 
ความเร็วเฉลี่ย 23.6 32.4 
ทุกพื้นที่   
PCU – Km  X 1,000 2,962.2 2,866.1 
PCU – Hr  194,142.5 115,194.7 
ความเร็วเฉลี่ย 15.3 24.9 

 
ที่มา : จากการประมาณของ กทพ. 
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จากขอมูลที่ กทพ.ไดปรับใหสอดคลองกับสถานการณในป 2535  ซ่ึงไดประมาณการ
ผลประโยชนดานมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : VOC )  
ตอเที่ยวและการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) ตอเที่ยว ของผูใชทางพิเศษ 
และผูใชถนนระดับพื้นราบในแตละป ตั้งแตป 2539 – 2558   (ตารางที่ 4.3) สําหรับการประหยัด
คาใชจายที่เปนเงินบาทตอเที่ยว กับการประหยัดเวลาที่เปนเงินบาทตอเที่ยวนี้ก็คือราคาเงา (Shadow 
prices) ซ่ึงจะนํามาคํานวณคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นกับโครงการ 

ตารางที่ 4.3  แสดงมูลคาการประหยัดตอเที่ยวของโครงการทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท / เทีย่ว) 

ป การประหยัดคาใชจาย การประหยัดเวลา 
2539 10.37 22.09 
2540 10.26 24.03 
2541 10.14 26.14 
2542 10.03 28.43 
2543 9.92 30.93 
2544 9.81 33.64 
2545 9.71 36.60 
2546 9.60 39.81 
2547 9.50 43.30 
2548 9.39 47.11 
2549 9.29 51.24 
2550 9.19 55.74 
2551 9.09 60.63 
2552 8.99 65.95 
2553 8.89 71.74 
2554 8.67 73.51 
2555 8.46 75.32 
2556 8.25 77.19 
2557 8.04 79.08 
2558 7.84 81.03 

 
ที่มา : จากการประมาณของ กทพ. 
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ในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะนําขอมูล
การประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC)  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (VOT) 
ของผูใชทางพิเศษ และผูใชถนนพื้นราบที่ กทพ. ไดปรับเมื่อป 2535 จากขอมูลของคณะที่ปรึกษาที่
ไดประมาณการไวเมื่อป 2530 มาใชในการคํานวณหามูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของทาง
พิเศษฉลองรัชที่เกิดขึ้นจริง โดยนําขอมูลในตารางที่ 4.3  ซ่ึงเปนผลประโยชนที่ประหยัดไดในแต
ละเที่ยวการใชทางพิเศษมาคูณกับปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นจริง ตั้งแต ป 2539 ซ่ึงเปนปแรกท่ีเปด
ใหบริการจนถึงป 2549 (ตารางที่ 3.11) โดยสามารถแสดงเปนสมการได ดังนี้ 

มูลคาการประหยัดคาใชจายรวม     =    คา VOC / เที่ยว X  ปริมาณจราจร            (4.1) 
มูลคาการประหยัดเวลารวม             =    คา VOT / เที่ยว X  ปริมาณจราจร             (4.2) 
ผลจากการคํานวณตามสมการที่ (4.1) และ (4.2) จะไดมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจ

ของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่เกิดจริงในชวงป 2539 – 2549 (ตารางภาคผนวก ก. ที่ 5) ทั้งมูลคา 
ที่ประหยัดไดจากคาใชจายในการใชยานพาหนะและการประหยัดคาเวลาในการเดินทางของผูใช
ทางพิเศษและผูใชถนนพื้นราบ (ตารางที่ 4.4) โดยในชวงป 2539 – 2549 ทางพิเศษฉลองรัชมี
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจรวม จํานวนทั้งส้ิน 10,393.18 ลานบาท แยกเปนมูลคาการประหยัด
คาใชจายในการใชยานพาหนะจํานวน 2,102.23 ลานบาท และมูลคาการประหยัดเวลาในการ
เดินทาง จํานวน 8,290.95 ลานบาท  
ตารางที่ 4.4  แสดงผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ ป 2539 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
ป การประหยัดคาใชจาย การประหยัดเวลา รวมท้ังสิ้น 

2539  15.37  33.51  49.24 
2540 193.95 454.36 648.31 
2541 188.15 484.82 672.97 
2542 143.85 407.73 551.58 
2543 136.84 426.50 563.34 
2544 156.96 538.12 695.08 
2545 200.10 754.48 954.59 
2546 227.96 945.35 1,173.30 
2547 256.36 1,169.15 1,425.51 
2548 274.65 1,377.65 1,652.30 
2549 308.04 1,699.28 2,007.32 
รวม 2,102.23 8,290.95 10,393.18 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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4.2.1.2  ตนทุนของโครงการ  
ตนทุนของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ประกอบดวยคาใชจาย 2 สวนหลักไดแก  
(1)  มูลคาลงทุนของโครงการ หรือที่เรียกวา “วงเงินลงทุนโครงการ” จํานวน 

34,655.28 ลานบาท (ตารางที่ 4.5) เปนคาใชจายชวงระหวางการกอสรางของโครงการ แยกเปน  
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน (ไมนับรวมเปนตนทุน ยกเวนคาเวนคืนสิ่งปลูกสราง) คากอสราง และ 
คาศึกษาออกแบบรายละเอียด 

1.1)  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 24,000 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 
69.3 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน โดยมีแหลงเงินทุนมาจากเงินงบประมาณอุดหนุน 

1.2)  คากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท หรือรอยละ 30.6 ของวงเงิน
ลงทุนทั้งสิ้น มีแหลงเงินทุนมาจาก (1) เงินยืมรัฐบาลไมตองเสียดอกเบี้ย จํานวน 2,123 ลานบาท 
และ (2) เงินกู จํานวน 8,494 ลานบาท แยกเปนเงินกูธนาคารพาณิชยในประเทศ จํานวน 1,504  
ลานบาท และเงินกูตางประเทศ (OECF) จํานวน 6,990 ลานบาท 

1.3)  คาศึกษาและออกแบบรายละเอียด จํานวน 38.28  ลานบาท หรือ 
รอยละ 0.1 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ินโดยมีแหลงเงินทุนมาจากเงินรายไดของ กทพ.  

ตารางที่ 4.5  แสดงวงเงินลงทุนของทางพิเศษฉลองรัช จําแนกตามแหลงที่มาของเงินทุน 

(หนวย : ลานบาท)  
เงินกู 

รายการ คาลงทุน 
เงิน

อุดหนุน 
เงินยืม
รัฐบาล 

เงิน
รายได  ในประเทศ ตางประเทศ 

คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 24,000.00 24,000.00 - - - - 
คากอสราง 10,617.00 - 2,123.00 - 1,504.00 6,990.00 
คาศึกษาและออกแบบ 38.28 - - 38.28 - - 

รวม 34,655.28 24,000.00 2,123.00 38.28 1,504.00 6,990.00 
รอยละ 100.0 69.3 6.1 0.1 4.3 20.21 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ทั้งนี้ เงินลงทุนโครงการ จํานวน 34,655.28 ลานบาทดังกลาว จะนํามาใชในการคํานวณ
ตนทุนของโครงการโดยทยอยจายเงินลงทุนเปนรายป ตามการเบิกจายลงทุนจริงของการดําเนิน 
การกอสรางโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.6)  
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ตารางที่ 4.6  แสดงการเบิกจายลงทุนของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : ลานบาท)  

ป คาจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน คากอสราง คาศึกษาออกแบบ เงินลงทุน 
2535 876.18 - 38.28 914.46 
2536 9,323.74 -  - 9,323.74 
2537 9,517.07 1,023.77 - 10,540.84 
2538 2,223.38 2,771.96 - 4,995.34 
2539 330.91 2,813.85 - 3,144.76 
2540 436.27 1,244.76 - 1,681.03 
2541 522.41 314.56 - 836.97 
2542 390.58 236.60 - 627.18 
2543 379.46 2,211.50  - 2,590.96 
รวม 24,000.00 10,617.00 38.28 34,655.28 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

(2)  คาดําเนินการ  เปนคาใชจายที่เปนสวนประกอบสําคัญของคาใชจายโครงการ 
โดยแยกเปน คาใชจายในการใหบริการ และคาใชจายในการบริหารงานของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึง
ในชวงป 2539 – 2549 ทางพิเศษฉลองรัช มีคาดําเนินการเปนจํานวนทั้งสิ้น 2,050.27 ลานบาท ทั้งนี้ 
ไมรวมรายจายอื่น ซ่ึงประกอบดวย ผลขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน และคาดอกเบี้ยจาย สําหรับ
เหตุผลที่ไมนํารายจายอื่นมารวมคํานวณเปนคาดําเนินการทางการเงินของโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัช เนื่องมาจากเปนการวิเคราะหกอนการจัดหาเงินทุน และคาใชจายดังกลาวไมไดนํามาใชใน
การคํานวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (ตารางที่ 4.7) โดยมีขอสมมติฐานวาโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชใชแหลงเงินลงทุนจากเงินรายได ทั้งนี้ คาดําเนินการของโครงการทางพิเศษฉลองรัช
ประกอบดวย 

2.1)  คาใชจายในการใหบริการทางพิเศษ จํานวนทั้งส้ิน 1,287.41  ลานบาท   
2.2)  คาใชจายในการบริหารทางพิเศษ (ไมรวมคาเสื่อมราคา) จํานวน  

762.86  ลานบาท  
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ตารางที่ 4.7  แสดงตนทุนดําเนินการจริงของทางพิเศษฉลองรัช ป 2539 – 2549 
(หนวย : ลานบาท) 

ป คาใชจายบริการ คาใชจายบริหาร ตนทุนดาํเนินการ 
2539 20.09 47.82 67.91 
2540 86.40 50.87 137.27 
2541 92.91 54.12 147.03 
2542 99.90 57.57 157.47 
2543 123.03 59.46 182.49 
2544 111.08 77.18 188.26 
 2545 125.48 76.07 201.55 
2546 123.69 80.84 204.53 
2547 156.13 64.65 220.78 
2548 168.30 66.59 234.89 
2549 180.40 127.69 308.09 
รวม 1,287.41 762.86 2,050.27 
รอยละ 62.8 37.2 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

4.2.2  พยากรณผลประโยชนและตนทุนตลอดอายุโครงการ 
4.2.2.1  การพยากรณผลประโยชนของโครงการ 

ผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษจะขึ้นอยูกับจํานวนปริมาณ
การจราจรที่มีผูมาใชบริการทางพิเศษเปนสําคัญ เนื่องจากเปนขอมูลที่สามารถนํามากําหนดรายได
คาผานทางของโครงการได ดังนั้น ในการวิเคราะหนี้ จึงไดพยากรณจํานวนปริมาณการจราจร
ในชวง 15 ปที่เหลือ ตามอายุของโครงการ กลาวคือ ตั้งแตป 2550 – 2564 โดยใชขอมูลปริมาณ
การจราจรจําแนกตามประเภทรถ (ประกอบดวย รถ 4 ลอ รถ 6 – 10 ลอ และมากกวา 10 ลอ) ที่เกิด
จากผลการดําเนินงานจริงของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2544 – 2549 (ตารางที่ 4.8) รวม 6 ป เปน
ขอมูลฐานในการประมาณการปริมาณการจราจรของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2550 – 2564 โดย
มีรายละเอียดในการพยากรณ ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4.8  แสดงปริมาณจราจรของโครงการจําแนกตามประเภทยานพาหนะ (เฉพาะที่ชําระ 
คาผานทาง) ป 2544 – 2549  

(หนวย : ลานเที่ยว) 
ปริมาณจราจรจําแนกตามประเภทยานพาหนะ ป 

4 ลอ 6 – 10 ลอ  มากกวา 10 ลอ  รวม 
2544 15.73 0.25 0.01 15.99 
2545 20.30 0.30 0.02 20.62 
2546 23.39 0.33 0.02 23.75 
2547 26.62 0.35 0.03 27.00 
2548 28.84 0.37 0.04 29.25 
2549 32.74 0.39 0.04 33.16 
รวม 147.62 1.99 0.16 149.77 
รอยละ 98.6 1.3 0.1 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  

(1)  แบบจําลองในการพยากรณ  
แบบจําลองที่ใชในการพยากรณปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช เปน

แบบเสนตรง (Linear Model) โดยมีตัวแปรสองตัว ไดแก (1) ตัวแปรตาม และ (2) ตัวแปรอิสระ 
สําหรับตัวแปรตาม คือปริมาณการจราจรตามประเภทรถ (X) สวนตัวแปรอิสระ คือระยะเวลา (T) 
ทั้งนี้ สมการที่ใชแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร คือ สมการถดถอยอยางงาย  (Simple 
Regression Equation) และสามารถเขียนความสัมพันธระหวางตัวแปรในสมการไดดังนี้ 

X = a + bT         (4.3) 
เมื่อ        X   คือจํานวนรถที่ใชบริการทางพิเศษฉลองรัชในแตละป มีหนวยเปนคัน  
   a  และ b  คือตัว Parameters หรือคาสัมประสิทธิ์ 
  T  คือเวลา หรือปที่ตองการหาคา 
การประมาณคา  Parameters  a  และ b ใชสูตร ดังนี้ 
 

b =              (4.4) 
 
เมื่อ  n  คือจํานวนปตัวอยาง 

n ΣX.T – ΣX. ΣT   
n ΣT2 –  (ΣT)2 
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  a = X – bT          (4.5) 

เมื่อ X   คือปริมาณรถเฉลี่ย 
 T   คือเวลาเฉลี่ย 

ขอมูลที่ใชในการประมาณคา a และ b คือปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชตาม
ประเภทของรถ (X)  ไดแก รถ 4 ลอ  รถ 6 – 10 ลอ  และรถมากกวา 10 ลอ ตั้งแตป 2544 จนถึง 
ป 2549  และระยะเวลาทั้งส้ิน (T) คือ 6 ป โดยปที่ 1  เริ่มตั้งแตป 2544 และปที่ 6 คือป 2549  (ตาราง
ที่ 4.9 ) 

จากการประมาณคา a และ b ของรถ 4 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) และ (4.5) ซ่ึงไดคา  
a =  13.2131  และคา b =  3.2545 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) จะไดสมการที่ใชใน 
การพยากรณปริมาณการจราจรรถ 4 ลอบนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 13.2131  +  3.2545 T      (4.4.1) 

จากสมการที่ (4.4.1) b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถ 4 ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 3.2545 ลานเที่ยว หรือ
เพิ่มขึ้นรอยละ 9.9 

สําหรับปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชของรถ 6 – 10 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) 
และ (4.5) ซ่ึงไดคา  a =  0.2433 และไดคา  b =  0.0250 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) 
จะไดสมการที่ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรของรถ 6 – 10  ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 0.2433  +  0.0250 T       (4.4.2) 

จากสมการที่ (4.4.2)  b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถ 6 – 10  ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 0.0250 ลานเที่ยว 
หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 6.5 

ปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชของรถมากกวา 10 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) และ 
(4.5) ซ่ึงไดคา a =  0.0056  และไดคา b =   0.0057 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) ได
สมการที่ใชพยากรณปริมาณการจราจรรถมากกวา 10 ลอบนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 0.0056  +  0.0057 T           (4.4.3) 

จากสมการที่ (4.4.3)  b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถมากกวา 10 ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 0.0057 ลานเที่ยว 
หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 15.0 
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(2)  การพยากรณ 
ในการศึกษาวิเคราะหนี้จะพยากรณปริมาณการจราจรของรถแตละประเภท

บนทางพิเศษฉลองรัชตลอดอายุโครงการ 30 ป โดยเริ่มตั้งแตป 2550 จนถึงป 2564  เพื่อใชเปน
ขอมูลในการคํานวณหามูลคารายไดคาผานทาง มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ
และมูลคาการประหยัดเวลาที่ใชในการเดินทาง ทั้งนี้ การพยากรณปริมาณจราจรจะใชวิธีแทนคา  T 
ลงในสมการที่ (4.4.1) กรณีรถ 4 ลอ  สมการที่ (4.4.2) กรณีรถ 6 -10 ลอ และสมการที่ (4.4.3) กรณี
รถมากวา 10 ลอ ดังนี้ 

รถ 4 ลอ   
ปริมาณการจราจรป 2550    =     13.2131  +  3.2545 (7)  =     39.3693 
ปริมาณการจราจรป 2551    =    13.2131  +  3.2545 (8)  =     43.5880 
ปริมาณการจราจรป 2552    =    13.2131  +  3.2545 (9)  =     47.8067 
  -   - -  - 
  -   - -  - 
  -   - -  - 
ปริมาณการจราจรป 2564    =    13.2131  +  3.2545 (21)  =    98.4316   
รถ 6 – 10 ลอ 
 ปริมาณการจราจรป 2550   =     0.2433  +  0.0250 (7)      =      0.4185 
ปริมาณการจราจรป  2551   =     0.2433  +  0.0250 (8)   =      0.4435 
ปริมาณการจราจรป  2552   =     0.2433  +  0.0250 (9)       =      0.4685 
  -   - -  - 
  -   - -  - 
  -   - -  - 
ปริมาณการจราจรป 2564    =     0.2433  +  0.0250 (21)   =      0.7688 
รถ  > 10 ลอ 
ปริมาณการจราจรป 2550    =     0.0056  +  0.0057 (7)      =      0.0456 
ปริมาณการจราจรป 2551    =     0.0056  +  0.0057 (8)      =      0.0513 
ปริมาณการจราจรป 2552    =     0.0056  +  0.0057 (9)      =      0.0571 
  -   - -   - 
  -   - -   - 
  -   - -   - 
ปริมาณการจราจรป 2564    =   0.0056  +  0.0057 (21)     =      0.1257 
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สําหรับผลการพยากรณปริมาณการจราจรตลอดอายุโครงการของรถแตละประเภท
แสดงไวในตารางที่ 4.9  และกราฟภาพที่ 4.1 
ตารางที่ 4.9  แสดงปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชจําแนกตามประเภทรถที่ไดจากการพยากรณ  
                    ป 2550 – 2564  

(หนวย : ลานเที่ยว) 
ประเภทรถ 

ป 
4 ลอ 6 – 10 ลอ มากกวา 10 ลอ 

รวม 

2550 35.99 0.42 0.05 36.46 
2551 39.25 0.44 0.05 39.74 
2552 42.50 0.47 0.06 43.03 
2553 45.76 0.49 0.06 46.31 
2554 49.01 0.52 0.07 49.60 
2555 52.27 0.54 0.07 52.88 
2556 55.52 0.57 0.08 56.17 
2557 58.78 0.59 0.09 59.45 
2558 62.21 0.62 0.09 62.92 
2559 65.28 0.64 0.10 66.03 
2560 68.54 0.67 0.10 69.31 
2561 71.79 0.69 0.11 72.53 
2562 75.05 0.72 0.11 75.88 
2563 78.30 0.74 0.12 79.17 
2564 81.56 0.77 0.13 82.45 
รวม 881.81 8.90 1.28 891.94 
รอยละ  98.9 1.0 0.1 100.0 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

จากการพิจารณาปริมาณจราจรของรถแตละประเภทที่ประมาณการได พบวาในป 2562 
มีปริมาณจราจรในภาพรวมประมาณ 75.88 ลานเที่ยว ซ่ึงเกินความสามารถของทางพิเศษฉลองรัชที่
รองรับปริมาณจราจรไดสูงสุดเพียง 75 ลานเที่ยวตอป ดังนั้น ตั้งแต ป 2562 เปนตนไปจะใชปริมาณ
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จราจรสูงสุดที่ทางพิเศษฉลองรัชสามารถรับได คือ 75 ลานเที่ยวตอป โดยจะลดปริมาณจราจรของ
รถ 4 ลอเปน 74.17 ลานเที่ยวในป 2562 ซ่ึงคาดวาจะมีผลกระทบตอการประมาณการไมมากนัก 
เนื่องจากมีสัดสวนในการใชสูงสุดถึงรอยละ 98.9 และมีอัตราคาผานทางต่ําสุดเพียง 30 บาท  ขณะที่
คงปริมาณของรถ 6 – 10 ลอ และรถมากกวา 10 ลอไวเทาที่พยากรณได เพื่อใหปริมาณจราจรใน 
ป 2562 มีคาเทากับ 75 ลานเที่ยวตอป ตามความสามารถของทางพิเศษฉลองรัชที่รับไดสูงสุด 
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ภาพที่ 4.1  แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัชจําแนกตามประเภทรถ 
ที่มา : จากการคํานวณ  

(3)  การคํานวณมูลคาผลประโยชนของโครงการ 
3.1)  ผลประโยชนทางการเงนิ 

หลังจากไดปริมาณการจราจรจําแนกตามประเภทรถของทางพิเศษ 
ฉลองรัชในแตละปจากการพยากรณแลว (ตารางที่ 4.9) ขั้นตอไปจะนําปริมาณจราจรของรถแต 
ละประเภทในตารางที่ 4.9 ดังกลาวมาคํานวณหามูลคาผลประโยชนทางการเงิน หรือรายไดคาผาน
ทาง โดยนําปริมาณจราจรมาคูณกับอัตราคาผานทางตามประเภทรถ ซ่ึงจะไดประมาณการรายได 
คาผานทางตลอดอายุโครงการ 30 ป (ชวงป 2562 – 2564 ใชปริมาณจราจรสูงสุด 75 ลานเที่ยว / ป) 
ทั้งนี้ การคํานวณมูลคารายไดคาผานทางสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้  

รายไดคาผานทางรวม       =     ปริมาณจราจร  X  อัตราคาผานทาง                 (4.6) 

DPU



 

 

68

สําหรับอัตราคาผานทางของรถแตละประเภทของทางพิเศษฉลองรัชมีอัตราดังนี้ 
รถ 4 ลอ         อัตราคาผานทางคันละ  30  บาท 
รถ 6 – 10 ลอ    อัตราคาผานทางคันละ  50  บาท 
รถ  > 10 ลอ    อัตราคาผานทางคันละ  70  บาท 

จากการคํานวณรายไดคาผานทางในแตละปของทางพิเศษฉลองรัชตามสมการ (4.6)  
ขางตน พบวาในชวงป 2550 – 2564 ทางพิเศษฉลองรัชสามารถจัดเก็บรายไดคาผานทางไดรวม
ทั้งส้ิน จํานวน 26,612.69 ลานบาท (ตารางที่ 4.10) 

ตารางที่ 4.10  แสดงประมาณการมูลคารายไดคาผานทางจําแนกตามประเภทรถ ป 2550 – 2564  
(หนวย : ลานบาท)  

ประเภทรถ  ป 4 ลอ 6 – 10  ลอ มากกวา 10 ลอ รวม 

2550 1,079.83 20.92 3.18 1,103.93 
2551 1,177.46 22.18 3.59 1,203.23 
2552 1,275.10 23.42 4.00 1,302.52 
2553 1,372.73 24.68 4.40 1,401.81 
2554 1,470.36 25.93 4.80 1,501.09 
2555 1,568.00 27.18 5.19 1,600.37 
2556 1,665.63 28.43 5.59 1,699.65 
2557 1,763.26 29.69 6.00 1,798.95 
2558 1,866.30 30.93 6.40 1,903.63 
2559 1,958.53 32.19 6.80 1,997.51 
2560 2,056.16 33.43 7.20 2,096.79 
2561 2,153.80 34.69 7.59 2,196.08 
2562 2,225.10 35.94 8.00 2,269.04 
2563 2,225.10 35.94 8.00 2,269.04 
2564 2,225.10 35.94 8.00 2,269.04 
รวม 26,082.46 441.49 88.74 26,612.69 

 
ที่มา : จากการคํานวณ (ปริมาณจราจรในตารางที่ 4.12 คูณกับอัตราคาผานทางตามประเภทรถ) 
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3.2)  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจ 
การพยากรณมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษ

ฉลองรัชในชวงป 2550 – 2564 คํานวณโดยใชขอมูลการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ
และการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษฉลองรัชและผูใชถนนระดับพื้นราบของ
คณะที่ปรึกษาที่ใชในการคํานวณผลประโยชนของโครงการทางพิเศษฉลองรัชเมื่อศึกษาความ
เหมาะสมของโครงการและ กทพ. ไดนํามาปรับ เมื่อ ป 2535 (ตารางที่ 4.3) ซ่ึงเปนมูลคาการ
ประหยัดตอเที่ยวการใชทางพิเศษ ทั้งการประหยัดคาใชจายยานพาหนะและการประหยัดเวลาใน
การเดินทาง  ทั้งนี้ ไดนํามูลคาดังกลาวมาคูณกับปริมาณจราจรที่ไดพยากรณไวในตารางที่ 4.9 
คํานวณออกมาเปนมูลคาที่ประหยัดไดตอป (ตารางภาคผนวก ก.ที่ 6) ทั้งการประหยัดคาใชจาย
ยานพาหนะและการประหยัดเวลาในการเดินทาง ในชวงป 2550 – 2564 (ตารางที่ 4.11) ทํา
เหมือนกับการคํานวณชวงป 2539 – 2549 ในตารางที่ 4.4  

ตารางที่ 4.11  แสดงประมาณการมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช ป 2550 – 2564  
หนวย : ลานบาท 

ป การประหยัดคาใชจาย การประหยัดเวลา รวม 
2550 334.98 2,032.13 2,367.11 
2551 361.14 2,409.65 2,770.78 
2552 386.76 2,837.91 3,224.67 
2553 411.69 3,322.65 3,734.35 
2554 429.98 3,646.03 4,076.01 
2555 447.19 3,983.39 4,430.57 
2556 463.19 4,335.83 4,799.01 
2557 478.20 4,701.89 5,180.09 
2558 493.60 5,098.57 5,592.17 
2559 517.96 5,350.19 5,868.15 
2560 543.73 5,616.39 6,160.12 
2561 569.01 5,877.51 6,446.52 
2562 588.36 6,077.44 6,665.81 
2563 588.36 6,077.44 6,665.81 
2564 588.36 6,077.44 6,665.81 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 
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4.2.2.2  การประมาณการมูลคาตนทุนโครงการ 
การประมาณการตนทุนดําเนินการในชวงป 2550 – 2564  ใชวิธีพยากรณ 

เชิงเรียบ (Smoothing technics) โดยนําเอาคาจริงที่เกิดขึ้นในอดีตของเร่ืองนั้นในชวงเวลาหนึ่งมา
คํานวณคาเฉลี่ย แลวกําหนดขึ้นเปนคาพยากรณสําหรับชวงเวลาถัดไป ซ่ึงในการประมาณการ
ตนทุนดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัชจะนําคาใชจายจริงของโครงการทางพิเศษฉลองรัชชวงป 
2539 – 2549 เปนขอมูลฐานในการประมาณ โดยประมาณการคาใชจายในการบริการดวยวิธีเฉลี่ย
เคล่ือนที่อยางงาย (Simple moving average) ซ่ึงไดอัตราการเพิ่มเฉลี่ยรอยละ 7  ตอป ทั้งนี้ เปนผลมา
จากการคํานวณหาคาอัตราการเพิ่มเฉล่ียระหวางป 2544 – 2549  (ไมใชป 2539 – 2543  เนื่องจาก
เปนปที่มีความผิดปกติ โดยในป 2539 เปนปที่การใหบริการไมเต็มป และป 2543 เปนปที่เปดทาง
แยกตางระดับพระราม 9 ) ซ่ึงเปนตนทุนดําเนินงานจริง สําหรับคาใชจายในการบริหารใชอัตรา 
การเพิ่มเฉลี่ยรอยละ 6 ตอป ซ่ึงเปนเกณฑที่รัฐวิสาหกิจทั่วไปใชในการประมาณการคาใชจายใน 
การบริหาร (ตารางที่ 4.7) และจากการคํานวณตามวิธีการดังกลาวขางตน ทําใหมีตนทุนดําเนินการ
ในชวงป 2550 – 2564 รวมจํานวนทั้งส้ิน 11 ,630.39 ลานบาท ประกอบดวย คาใชจายบริการรวม 
จํานวน 8,479.96 ลานบาท และคาใชจายบริหารรวมจํานวน 3,150.43 ลานบาท (ตารางที่ 4.12)  
ตารางที่ 4.12  แสดงประมาณการคาใชจายดาํเนนิการของโครงการทางพเิศษฉลองรัช ป 2550 – 25 64  

(หนวย : ลานบาท) 
ป คาใชจายบริการ คาใชจายบริหาร ตนทุนดาํเนินการ 

2550 337.46 135.35 472.81 
2551 361.08 143.47 504.55 
2552 386.35 152.08 538.43 
2553 413.40 161.21 574.61 
2554 442.34 170.88 613.22 
2555 473.30 181.13 654.43 
2556 506.43 192.00 698.43 
2557 541.88 203.52 745.40 
2558 579.81 215.73 795.54 
2559 620.40 228.67 849.07 
2560 663.83 242.39 906.22 
2561 710.30 256.94 967.24 
2562 760.02 272.35 1,032.37 
2563 813.22 288.69 1,101.91 
2564 870.14 306.02 1,176.16 
รวม 8,479.96 3,150.43 11,630.39 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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4.2.3  ประเมินมูลคาผลประโยชนและตนทุนตลอดอายุโครงการ 
มูลคาผลประโยชนและตนทุนที่เกิดขึ้นจริงกอนป 2549 ไดนํามาปรับใหเปนราคา ณ  

ป 2549 ซ่ึงกําหนดใหเปนปฐาน โดยในการปรับมูลคาผลประโยชนและตนทุนโครงการที่เกิดขึ้น
จริงจะใชคาดัชนีราคาผูบริโภค (Consumer price index : CPI) ตามที่สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดคํานวณไว (ตารางที่ 4.13) มีรายละเอียด ดังนี้ 
ตารางที่ 4.13  แสดงคาดัชนีราคาผูบริโภค ป 2535 – 2549  

(หนวย : รอยละ) 
ดัชนี 2535 2536  2537  2538 2539 2540 2541 2542   2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 
CPI 60.5 62.5 65.6 69.4 73.5 77.6 83.9 84.1 85.5 86.9 87.4 89.0 91.4 95.5 100 

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

4.2.3.1  ดานผลประโยชน 
มูลคาผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ชวงป 2539 – 2564 

ณ ราคาปฐาน (ตารางที่  4.14) เปนการนํามูลคาผลประโยชนชวงป 2539 – 2548 ที่มาจากผล 
การดําเนินงานของโครงการจริงตามตารางที่ 4.1 มาปรับมูลคาใหเปนราคาปฐาน ซ่ึงปรับโดยนํา
รายไดคาผานทางมาหารกับคา CPI  ในปนั้นๆ ซ่ึงสามารถแสดงในรูปของสมการไดดังนี้  

รายไดคาผานทาง ณ ราคาปฐาน  = รายไดคาผานทางในป t  / คา CPI  ในป t  
ตารางที่ 4.14  แสดงมูลคาผลประโยชนทางการเงินของทางพิเศษฉลองรัช ณ ราคาป 2549 

(หนวย : ลานบาท) 
   ปงบประมาณ รายไดคาผานทาง 

2539 43.62 
2540 688.75 
2541 610.73 
2542 461.42 
2543 425.61 
2544 484.09 
2545 608.32 
2546 677.88 
2547 750.32 
2548 776.67 
2549 846.32 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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สําหรับรายไดคาผานทางชวงป 2550 – 2564  ใชคาที่ไดจากการคํานวณรายได 
คาผานทางในตารางที่ 4.10 ซ่ึงเปนผลมาจากการนําผลการพยากรณปริมาณจราจรตามประเภทรถ 
(ตารางที่ 4.9) คูณกับอัตราคาผานทางในปจจุบัน  

4.2.3.2  คาลงทุนและคาดําเนินการ  
ปรับคาลงทุนและคาดําเนินการใหเปนราคาปฐาน คือ ป 2549 เชนเดียวกับ 

การปรับรายไดคาผานทาง โดยนําคาลงทุน (ไมรวมคาที่ดิน) และคาดําเนินการในตารางที่ 4.7 มา
หารกับคาดัชนีราคาผูบริโภค (ตารางที่ 4.13) ซ่ึงจะไดคาลงทุนและคาดําเนินการ ชวงป 2539 – 
2549 โดยเปนราคาปฐาน 2549 (ตารางที่ 4.15) สําหรับชวงป 2550 – 2564 ใชขอมูลในตารางที่ 4.12
ซ่ึงเปนคาที่ไดจากการประมาณการ 

ตารางที่ 4.15  แสดงมูลคาลงทุนและคาดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัช ณ ราคาป 2549 
(หนวย : ลานบาท) 

ป คาลงทุน/1 คาดําเนนิการ รวม 
2535 63.27 - 63.27 
2536 - - - 
2537 1,560.63 - 1,560.63 
2538 3,994.18 - 3,994.18 
2539 3,828.37 92.39 3,920.76 
2540 1,604.07 176.89 1,780.96 
2541 374.92 175.24 550.16 
2542 281.33 187.24 468.57 
2543 2,586.55 213.44 2,799.99 
2544 - 216.64 216.64 
2545 - 230.61 230.61 
2546 - 229.81 229.81 
2547 - 241.55 241.55 
2548 - 245.96 245.96 
2549 - 308.09 308.09 
รวม 14,293.32 2,317.86 16,611.18 

 
หมายเหตุ :  /1 ไมรวมคาที่ดนิ 
ที่มา :  จากการคํานวณ 
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4.2.4  สรางกระแสเงินสดทางการเงินของโครงการ 
นํามูลคาผลประโยชนทางการเงิน (ตารางที่ 4.10 และตารางที่ 4.14) และตนทุนของ

โครงการ (ตารางที่ 4.15) ที่ไดปรับเปนราคาปฐาน 2549 แลว มาสรางกระแสเงินสดทางการเงิน
ตลอดอายุโครงการ 30 ป (ตาราง 4.16) เพื่อใชเปนขอมูลในการประเมินทางการเงินของโครงการ
ตอไป ทั้งนี้ ในการสรางกระแสเงินสดทางการเงินเปนการสรางกระแสเงินสดกอนการจัดหาเงินทุน 
จึงไมไดนําเงินกู การชําระคืนตนเงินกู และดอกเบี้ยมาคํานวณรวมไวดวย  

ตารางที่ 4.16  แสดงกระแสเงนิสดทางการเงนิของทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน)  ณ ราคาปฐาน 
หนวย : ลานบาท 

กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย 

ป รายได 
คาผานทาง 

มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 

คาใชจาย
ดําเนินการ รวม 

กระแส 
เงินสดสุทธิ 

2535 - - - 63.27 - 63.27 (63.27) 
2536 - - - - - - - 
2537 - - - 1,560.63 - 1,560.63 (1,560.63) 
2538 - - - 3,994.18 - 3,994.18 (3,994.18) 
2539 43.62 - 43.62 3,828.37 92.39 96.22 (52.60) 
2540 688.75 - 688.75 1,604.07 176.89 1,669.96 (981.21) 
2541 610.73 - 610.73 374.92 175.24 707.29 (96.56) 
2542 461.42 - 461.42 281.33 187.24 481.79 (20.37) 
2543 425.61 - 425.61 2,586.55   213.44 3,243.80 (2,818.19) 
2544 484.09 - 484.09  -  216.64 216.64 267.45 
2545 608.32 - 608.32 - 230.61 230.61 377.71 
2546 677.88 - 677.88 - 229.81 229.81 448.07 
2547 750.32 - 750.32 - 241.55 241.55 508.77 
2548 776.67 - 776.67 - 245.96 245.96 530.71 
2549 846.32 - 846.32 - 308.09 308.09 538.23 
2550 1,103.95 - 1,103.95 - 472.81 472.81 631.14 
2551 1,203.23 - 1,203.23 - 504.55 504.55 698.68 
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ตารางที่ 4.16 (ตอ) 
กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย 

ป รายได 
คาผานทาง 

มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 
คาใชจาย
ดําเนินการ รวม 

กระแส 
เงินสดสุทธิ 

2552 1,302.52 - 1,302.52 - 538.43 538.43 764.09 
2553 1,401.80 - 1,401.80 - 574.61 574.61 827.19 
2554 1,501.09 - 1,501.09 - 613.22 613.22 887.87 
2555 1,600.37 - 1,600.37 - 654.43 654.43 945.94 
2556 1,699.65 - 1,699.65 - 698.43 698.43 1,001.22 
2557 1,798.95 - 1,798.95 - 745.40 745.40 1,053.55 
2558 1,903.63 - 1,903.63 - 795.54 795.54 1,108.09 
2559 1,997.51 - 1,997.51 - 849.07 849.07 1,148.44 
2560 2,096.80 - 2,096.80 - 906.22 906.22 1,190.58 
2561 2,196.08 - 2,196.08 - 967.24 967.24 1,228.84 
2562 2,269.04 - 2,269.04 - 1,032.37 1,032.37 1,236.67 
2563 2,269.04 - 2,269.04 - 1,101.91 1,101.91 1,167.13 
2564 2,269.04 6,370.20 8,639.24 - 1,176.16 1,176.16 1,092.88 
รวม 32,986.43 6,370.20 39,356.63 14,293.32 13,948.25 28,241.57 11,115.06 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

4.2.5  สรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจตลอดอายุโครงการ 
การสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ สรางโดยการนํากระแสเงินสดทางการเงินมา 

แปลงคาเปนกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ โดยที่ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ ไดแก  
การประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ และการประหยัดเวลาในการเดินทางไดคํานวณเปน
มูลคาทางเศรษฐกิจไวโดยตรงแลว จึงนํามาใชโดยไมตองปรับคาอีก แตคาลงทุนและคาดําเนินการ
ยังเปนมูลคาทางการเงิน ดังนั้น จึงตองปรับคาลงทุนและคาดําเนินการใหเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ
โดยใชตัวแปลงคา (Conversion factors) ตามที่คณะที่ปรึกษาไดคํานวณไว ดังนี้ 
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คาออกแบบรายละเอียด        91.30  %  ของการเงิน 
คากอสรางและควบคุมงาน        82.46  %  ของการเงิน 
คาดําเนินการและบํารุงรักษา        84.30 %  ของการเงิน 

สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจไดแก มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใช
ยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษฉลองรัช และผูใช
ถนนพื้นราบ (VOT) ในชวงป 2539 – 2549 จะใชมูลคาจากตารางที่ 4.4 ที่ไดคํานวณไวแลวจาก
ปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นจริง และชวงป 2550 – 2564 จะใชมูลคาจากตารางที่ 4.11 ที่ไดคํานวณจาก
ปริมาณจราจรที่ไดพยากรณไวคูณกับคาใชจายที่ประหยัดไดตอเที่ยว และคูณกับคาเวลาที่ประหยัด
ไดตอเที่ยว ดังนั้น ผลจากการสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจจึงปรากฏดังตารางที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17  แสดงกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน) 
(หนวย : ลานบาท)  

เงินสดรับ เงินสดจาย 
ป 

VOC VOT มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 
คา   

ดําเนินการ รวม 

กระแส 
เงินสด
สุทธิ 

2535 - - - - 57.77 - 57.77 (57.77) 
2536 - - - - - - - - 
2537 - - - - 1,286.90 - 1,286.90 1,286.90  
2538 - - - - 3,293.60 - 3,293.60 3,293.60 
2539  15.37  33.51 -  49.24 3,156.87 57.25 3214.12 (3164.88) 
2540 193.95 454.36 - 648.31 1,322.72 115.72 1,438.44 (790.13) 
2541 188.15 484.82 - 672.97 309.16 123.95 433.11 239.86  
2542 143.85 407.73 - 551.58 231.98 132.75 385.82   165.76  
2543 136.84 426.50 - 563.34 2,132.87 153.84 2286.71 (1,723.37) 
2544 156.96 538.12 - 695.08 - 158.70 158.70  536.37  
2545 200.10 754.48 - 954.59 - 169.91 169.91   784.68  
2546 227.96 945.35 - 1,173.30 - 172.42 172.42 1,000.89  
2547 256.36 1,169.15 - 1,425.51 - 186.12 186.12  1,239.40  
2548 274.65 1,377.65 - 1,652.30 - 198.01 198.01 1,454.29  
2549 308.04 1,699.28 - 2,007.32 - 259.72 259.72  1,747.60  
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ตารางที่ 4.17 (ตอ) 
เงินสดรับ เงินสดจาย 

ป 
VOC VOT มูลคา

ซาก รวม ตนทุน
โครงการ 

คา
ดําเนนิการ รวม 

กระแส 
เงินสด
สุทธิ 

2550 334.98 2,032.13 - 2,367.11 - 398.58 398.58  1,968.53  
2551 361.14 2,409.65 - 2,770.78 - 425.34 425.34  2,345.45  
2552 386.76 2,837.91 - 3,224.67 - 453.90 453.90  2,770.77  
2553 411.69 3,322.65 - 3,734.35 - 484.40 484.40  3,249.95  
2554 429.98 3,646.03 - 4,076.01 - 516.94 516.94  3,559.06  
2556 463.19 4,335.83 - 4,799.01 - 588.78 588.78  4,210.24  
2557 478.20 4,701.89 - 5,180.09 - 628.37 628.37  4,551.72  
2558 493.60 5,098.57 - 5,592.17 - 670.64 670.64  4,921.53  
2559 517.96 5,350.19 - 5,868.15 - 715.77 715.77  5,152.38  
2560 543.73 5,616.39 - 6,160.12 - 763.94 763.94 5,396.18  
2561 569.01 5,877.51 - 6,446.52 - 815.38 815.38  5,631.14  
2562 588.36 6,077.44 - 6,665.81 - 870.29 870.29  5,795.52  
2563 588.36 6,077.44 - 6,665.81 - 928.91 928.91  5,736.90  
2564 588.36 6,077.44 6,370.20 13,036.10 - 991.50 991.50 5,674.30  
รวม 9,305.10   75,735.41 6,370.20 91,410.71 11,791.86 11,750.04 23,541.90 67,868.81 
 
ที่มา : จากการคํานวณ 

4.2.6  คํานวณเกณฑที่ใชประเมินทางการเงินของโครงการ  
ในการประเมินผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะใชอัตราคิดลด

ที่ระดับรอยละ 12  เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. ที่ใช
อัตราคิดลดรอยละ 12  อยางไรก็ตาม  เนื่องจากแหลงเงินทุนที่ใชในการกอสรางโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัชมาจากเงินกู OECF จํานวน 6,990 ลานบาท อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.5 และเงินกูธนาคาร
พาณิชยในประเทศ จํานวน 1,504 ลานบาท อัตราดอกเบี้ยรอยละ 12  ซ่ึงเมื่อนําอัตราดอกเบี้ยเงินกู 
OECF และอัตราดอกเบี้ยเงินกูธนาคารพาณิชยในประเทศมาคํานวณหาอัตราคิดลดเฉลี่ย โดยการแทน
คาในสมการ ดังนี้ 
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อัตราคิดลดเฉลี่ย    =   เงินกูแหลงที่ 1 X อัตราดอกเบี้ย1 / เงินกูรวม + เงินกูแหลงที่ 2 X 
อัตราดอกเบี้ย 2 / เงินกูรวม 

 =   6,990 X 3.5%  / 8,994 + 1504 X 12% / 8,994 
 =   5% 

จากการคํานวณตามสมการขางตนไดอัตราคิดลดเฉลี่ยรอยละ 5  ดังนั้น ในการประเมิน
ผลตอบแทนทางการเงินจะใชอัตราคิดลดรอยละ 5  เปนกรณีฐาน  ซ่ึงจากการคํานวณผลตอบแทน
ทางการเงิน ณ ระดับอัตราคิดลดที่รอยละ 5  และรอยละ 12  ไดคาผลตอบแทนทางการเงินของ
โครงการ ดังนี้ 

 4.2.6.1  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 5  (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน    =    13,717.04   ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =    16,054.61   ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =    -2,357.57   ลานบาท 

ผลจากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมาเปนลบ 
แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัช ถาพิจารณาเฉพาะทางดานการเงินเปนโครงการที่ไม
คุมคาในการลงทุน เนื่องจากเมื่อลงทุนแลวไดรับผลประโยชนมีมูลคานอยกวามูลคาการลงทุน 

 (2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 

            =        =    0.85 
 

เกณฑการตัดสินใจในการดําเนินโครงการมูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 
จะตองมีคามากกวา  1  สําหรับผลที่ไดจากการคํานวณของทางพิเศษฉลองรัช  อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุนมีคาเทากับ  0.9 เทาซึ่งนอยกวา 1  แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชไดรับผลประโยชนในสัดสวนที่นอยกวาเมื่อเทียบกับตนทุน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

13,717.04 

16,054.61 
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 (3)  อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน  (FIRR) =    3% 

อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่คํานวณไดมี
มูลคารอยละ 3  แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ใหผลประโยชนในอัตรา
ที่ต่ํามาก หรืออาจกลาวไดวาอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนต่ํากกวาอัตราดอกเบี้ย หรือตนทุนของ
เงินที่นํามาใชในการลงทุน 

ดังนั้น จึงสรุปไดวาการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางการเงินไม
คุมคาในการลงทุน เนื่องจากคาที่หาไดทั้งสามวิธีต่ํากวาเกณฑมาตรฐาน แมวาจะใชเงินรายไดของ 
กทพ.ในการลงทุนโครงการ แตจากขอเท็จจริงโครงการทางพิเศษฉลองรัชใชเงินกูในการลงทุน 
คากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท โดยมีอัตราดอกเบี้ยเฉล่ียรอยละ 5 ซ่ึงผลตอบแทนทางการเงิน
ที่ไดไมคุมคาที่จะลงทุนโครงการดังกลาว   

4.2.6.2  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 12  (ไมรวมคาที่ดิน) 
ในการวิเคราะหไดคํานวณหาผลตอบแทน ณ อัตราคิดลดที่ระดับรอยละ 12 เพื่อ

ใชเปนขอมูลในการนํามาเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. ที่ประเมิน
ผลตอบแทนโครงการโดยใชอัตราคิดลดที่รอยละ 12  ซ่ึงจากการคํานวณผลตอบแทน ณ อัตรา 
คิดลดรอยละ 12 ไดคาเกณฑตางๆ ดังนี้ 

(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน     =   4,168.64      ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =   9,480.74      ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =   -5,312.10     ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคามูลคาปจจุบันสุทธิ
ออกมาเปนลบ แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ไมคุมคาทางการเงิน โดย
ผลประโยชนทางการเงินที่ไดรับมีมูลคานอยกวามูลคาการลงทุน 

 (2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
            

 
=       =    0.44 

 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

4,168.64 

9,480.74 
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อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนของทางพิเศษฉลองรัชที่ไดจากการคํานวณ ณ อัตรา
คิดลดรอยละ 12  มีคาเทากับ  0.4 ซ่ึงนอยกวา 1  แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช
ไดรับผลประโยชนทางการเงินที่ไมคุมคาในการลงทุน 

(3)  อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) 
อัตราผลตอบแทนทางการเงิน  (FIRR)  =     3% 

อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่คํานวณไดมีมูลคาเพียง
รอยละ 3 แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ใหผลประโยชนทางการเงินไม 
คุมคา เนื่องจากมีอัตราผลตอบแทนทางการเงินต่ํากวาอัตราคิดลด 

จากผลการประเมินผลตอบแทนทางการเงิน ซ่ึงไดคาต่ํากวามาตรฐานทั้งสามเกณฑ 
ดังนั้น จึงสรุปไดวาการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางการเงินไมคุมคาในการ
ลงทุน แมวาจะลงทุนดวยเงินรายไดของ กทพ. ทั้งหมด และเมื่อนําผลตอบแทนทางการเงินที่ไดมา
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. พบวาต่ํากวาผลที่ไดจากการศึกษาของ
คณะที่ปรึกษา และ กทพ. ในทุกเกณฑ (ตารางที่ 4.18)  

ตารางที่ 4.18  แสดงการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 
ระหวางผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา  กทพ. และผลการวิเคราะหคร้ังนี้ 

 ผลการศึกษา 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการศึกษา 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
ในครั้งนี้ 

NPV    (ลานบาท) 437.00 -951.00 -5,312.10 
IRR        (รอยละ) 12.6 11.1 3.0 
B/C Ratio   (เทา) 1.1 0.9 0.4 

 
ที่มา :  จากการคํานวณ 

4.2.7  คํานวณเกณฑที่ใชประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ  
ในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจะใชระดับอัตราคิดลดทางสังคม

ที่รอยละ 8  ซ่ึงเปนเกณฑที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติใชใน
การวิเคราะหโครงการภาครัฐวิสาหกิจ และระดับอัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 12  เพื่อใชในการ
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และของ กทพ. เมื่อไดรับอนุมัติการลงทุนโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช 

DPU



 

 

80

4.2.7.1  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 8  (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน     =    17,125.21   ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =    10,366.26   ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =     6,788.94   ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมาเปนบวก 
แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจ โดยให
ผลประโยชนตอสังคมและชุมชนคอนขางมาก 

(2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 
            

      =          =    1.66 
 

มูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน ของทางพิเศษฉลองรัชที่ไดจากการคํานวณ
มีคาเทากับ  1.7  ซ่ึงมากกวา 1 แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัชไดรับผลประโยชนที่มี
ความคุมคาตอการลงทุนในทางเศรษฐกิจ   

(3)  อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  (EIRR) 
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  (EIRR   =    13 % 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชท่ีคํานวณไดมีมูลคาสูง
ถึงรอยละ 13  ซ่ึงสูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 8 แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปน
โครงการที่ใหผลประโยชนตอชุมชนและสังคมอยูในเกณฑที่ดี มีความคุมคาสมควรที่จะลงทุน 

4.2.7.2  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 12 (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน  =     8,474.52    ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน =     7,850.07    ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ =        624.45    ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมา
เปนบวก แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจ 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน

17,125.21

10,366.26 

DPU
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(2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 
            

       =             =   1.08 
 

มูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงผลที่ไดจากการ
คํานวณมีคาเทากับ 1.08 ซ่ึงมากกวา 1 เล็กนอย แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัชยัง
ไดรับผลประโยชนที่มีความคุมคา ทางเศรษฐกิจ   

(3)  อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  (EIRR) 
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  (EIRR)        =    13 % 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชท่ีคํานวณไดมีมูลคาสูง
ถึงรอยละ 13 ซ่ึงสูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 8  แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปน
โครงการที่ใหผลประโยชนตอชุมชนและสังคมอยูในเกณฑที่ดี มีความคุมคาสมควรที่จะลงทุน 

 จากการประมวลผลตอบแทนการลงทุนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัชทั้ง  
ณ ระดับอัตราคิดลดรอยละ 8 และรอยละ 12 ซ่ึงผลตอบแทนทั้งสามเกณฑมีคาสูงกวาเกณฑ
มาตรฐานทั้งสองกรณี แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ดีในทางเศรษฐกิจ
และเมื่อนําผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่ไดมาเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ 
ของ กทพ. พบวาต่ํากวาผลที่ไดจากการศึกษาในทุกเกณฑ (ตารางที่ 4.19) 

ตารางที่ 4.19  แสดงการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  
ระหวางผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา  กทพ. และผลการวิเคราะห 

 ผลการวิเคราะห 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการวิเคราะห 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
ในครั้งนี้ 

NPV    (ลานบาท) 3,616.38 3,152.20 624.45 
IRR        (รอยละ) 19.6 15.6 13.0 
B/C Ratio   (เทา)  1.9  1.4  1.1  

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

8,474.52 
7,850.07DPU
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4.2.8  วิเคราะหความไว ของโครงการ  
4.2.8.1  ดานผลตอบแทนทางการเงิน 

(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิกรณีฐานของผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ณ 
อัตราคิดลดรอยละ 5 ที่คํานวณไดมีคาเปนลบ ดังนั้น ในการวิเคราะหความไวจึงใชกรณีดี (Best case 
หรือ Optimistic case) ในการทดสอบความไว เนื่องจากโครงการทางพิเศษฉลองรัชไดกอสรางแลว
เสร็จและเปดใหบริการแลว จึงไมสามารถเปลี่ยนคาตนทุนได ในการวิเคราะหคร้ังนี้จึงจะเปลี่ยน 
คาตัวแปรเฉพาะดานรายรับ ซ่ึงก็คือปริมาณจราจรของรถแตละประเภทที่ใชทางพิเศษ สําหรับการ
เปลี่ยนคาตัวแปรจะเริ่มตนตั้งแตป 2551 ซ่ึงเปนปปจจุบันที่ยังสามารถปรับปริมาณจราจรได ไปจน
ส้ินสุดอายุโครงการในป 2564  โดยจะปรับเพิ่มปริมาณจราจรของรถแตละประเภทจนกวาจะไดคา
มูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 

(2)  การทดสอบความไวของโครงการทางพิเศษฉลองรัชโดยการหาคา  Switching value 
of benefit (SVB) ในกรณีฐาน (Base case) คํานวณโดยใชสมการ ดังนี้ 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVB =     X  100     

13,717.04 – 16,054.61  
 =    X  100   =   -17.04    

 

จากการทดสอบความไวโดยการคํานวณหาคา SVB ซ่ึงไดคา SVB เทากับลบรอยละ 
17.0  เนื่องจากผลตอบแทนโครงการไมคุมคา เปนการยืนยันวาผลประโยชนของโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชไมสามารถลดลงได 

(3)  ดังที่ไดกลาวแลวขางตนวามูลคาปจจุบันสุทธิที่คํานวณไดมีคาเปนลบ ใน
การทดสอบจึงจะทดสอบโดยการเพิ่มผลประโยชนของโครงการ กลาวคือ เพิ่มปริมาณจราจรของ
รถแตละประเภทตั้งแตป 2551 เปนตนไปจนสิ้นสุดอายุโครงการ โดยไดทดสอบการเพิ่มปริมาณ
จราจรของรถแตละประเภทรอยละ 10  รอยละ50 และรอยละ 100  ทั้งนี้ ในการเพิ่มปริมาณจราจร
จะเพิ่มจนถึงปที่ทางพิเศษฉลองรัชมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรสูงสุด (75 ลานเที่ยว
ตอป) หลังจากนั้นจะคงปริมาณจราจรดังกลาวไปจนสิ้นสุดอายุโครงการ ซ่ึง ณ ปริมาณจราจรที่
เพิ่มขึ้นรอยละ 100 ในป 2551 จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 22.46 ลานบาท  IRR  มีคา
เทากับอัตราคิดลดรอยละ 5 และ B/C Ratio มีคาเทากับ 1 เทา 

PV  ผลประโยชน 

13,717.04

DPU



 

 

83

4.2.8.2   ดานผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิกรณีฐานของผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ 

ณ อัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 8 (ไมรวมคาที่ดิน) ที่คํานวณไดมีคาเปนบวก ดังนั้น ในการ
วิเคราะหความไวของโครงการจึงใชกรณีเลวราย (Worst case) ในการทดสอบ โดยจะเปลี่ยน 
คาตัวแปรเฉพาะดานรายรับ (ปริมาณจราจร) และจะเริ่มตั้งแต ป 2551 จนสิ้นสุดอายุโครงการในป 
2564 เชนเดียวกับผลตอบแทนทางการเงิน แตจะลดปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัฐลงจากคาที่
ไดพยากรณไวจนกวาจะไดคามูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบ 

(2)  การทดสอบความไวของโครงการโดยการหาคา  Switching value of benefit 
(SVB) ในกรณีฐาน (Base case) คํานวณโดยใชสมการ ดังนี้ 

 
PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 

SVB =     X  100     
17,125.21 – 10,336.26  

 =    X  100   =   39.64  
 

จากการทดสอบความไวโดยการคํานวณหาคา SVB ซ่ึงไดคา SVB เทากับรอยละ 39.6
แสดงใหเห็นวาผลประโยชนของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะสามารถลดลงไดต่ําสุดถึงรอยละ 
39.6 แตหากผลประโยชนของโครงการลดลงมากกวารอยละ 39.6 โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะให
ผลประโยชนตอบแทนทางเศรษฐกิจที่ไมคุมคากับการลงทุน 

และ ณ อัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 12  มูลคาปจจุบันสุทธิของผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจของโครงการ ที่คํานวณมาไดยังคงมีคาเปนบวก จึงใชกรณี Worst case ในการทดสอบ
ความไวเชนเดียวกับกรณีอัตราคิดลดที่รอยละ 8 

 PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVB =     X  100     

8,474.52 – 7,850.07  
 =    X  100   =   7.36     

PV  ผลประโยชน 

17,125.21

PV  ผลประโยชน 

8,474.52 

DPU
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การทดสอบความไวกรณีอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 12 ไมรวมคาที่ดิน ไดคา SVB 
รอยละ 7.4 ซ่ึงหมายความวาปริมาณจราจรสามารถลดลงไดถึงรอยละ 7.4 โดยที่โครงการยังคงให
ผลตอบแทนที่มีความคุมคาในทางเศรษฐกิจ แตหากปริมาณจราจรลดลงมากกวารอยละ 7.4 
โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะไมคุมคาในการลงทุน  

(3)  จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 8 ซ่ึงมีคาเปนบวก 
จึงไดนํามาทดสอบดานการลดผลประโยชนของโครงการ โดยลดปริมาณจราจรตั้งแตป 2551 เปน
ตนไป ทั้งนี้ ไดทดสอบการลดปริมาณจราจรลงรอยละ 10  รอยละ30 รอยละ 50 และรอยละ 70  
ณ ระดับที่ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 70 จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบ -1,873.03 ลานบาท   
IRR  มีคารอยละ 5  ต่ํากวาอัตราคิดลด (รอยละ 8)  และ  B/C Ratio มีคาเทากับ 0.8 เทา  นอยกวา 1 
 
4.3  สรุปผลการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

4.3.1  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.20) ซ่ึงประกอบดวย 
เกณฑการประเมินตางๆ ของกรณีฐาน (Base case) และการวิเคราะหความไว จากผลการประเมิน
แสดงใหเห็นวาที่กรณีฐาน (Base case) โครงการใหผลตอบแทนที่ไมคุมคา และมีความเสี่ยงสูงมาก 
อยางไรก็ตาม โครงการจะมีผลตอบแทนทางการเงินที่มีความคุมคาเมื่อมีผูใชบริการ หรือปริมาณ
จราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 100 ในป 2551 และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินที่ไดจาก
ผลการวิเคราะหกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษาของ กทพ. แลว ปรากฏวา 
ผลตอบแทนทางการเงินที่เกิดจากผลการวิเคราะหต่ํากวาผลการศึกษาทั้งของคณะที่ปรึกษาและของ 
กทพ. โดยผลตอบแทนจากการวิเคราะหไมคุมคาในการลงทุน เนื่องจากปริมาณจราจรของทาง
พิเศษฉลองรัชเมื่อดําเนินการจริงต่ํากวาเปาหมายมาก (ตารางที่ 4.21)  

4.32  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.20) จากผล 
การประเมินแสดงใหเห็นวาที่กรณีฐาน (Base case) โครงการมีความเปนไปไดในทางเศรษฐกจิ และ
ที่กรณีฐานนี้ โครงการมีความไวต่ํามาก กลาวคือ ผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงไดถึง
รอยละ 39.6 และโครงการยังคงมีความเปนไปไดในการลงทุนหากปริมาณจราจรลดลงไมถึง 
รอยละ 70 อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะหที่เกิดขึ้นจริงกับผลการศึกษาของ
คณะที่ปรึกษาและผลการศึกษาของ กทพ. ซ่ึงพบวา มีคาต่ํากวาทั้งผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา
และของ กทพ. แตยังคงเปนโครงการที่ใหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่มีประโยชนตอชุมชน และ
สังคมในระดับที่คุมคา 
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ตารางที่ 4.20 สรุปผลการประเมิน (กรณีไมรวมคาที่ดิน) 

หลักเกณฑการประเมิน NPV 
(ลานบาท) 

B / C Ratio 
(เทา) 

IRR 
(รอยละ) 

SVB 
(รอยละ) 

ผลตอบแทนทางการเงิน      
กรณีฐาน (อัตราคิดลดรอยละ 5) -2,337.57 0.85 3.0  -17.0 
กรณี อัตราคิดลดรอยละ 12 -5,312.10 0.44 3.0 -127.4 
การวิเคราะหความไว     
ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 10  -1,758.86 0.89 4.0 -12.3 
ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 50    -918.53 0.94 4.0  -6.1 
ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 100       22.46 1.00 5.0    0.1 
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ     
กรณีฐาน (อัตราคิดลดรอยละ 8) 6,788.94 1.66 13.0   39.6 
กรณี อัตราคิดลดรอยละ 12    624.45 1.08 13.0     7.4 
การวิเคราะหความไว     
ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 10 5,754.36 1.56 12.0   36.0 
ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 30 3,460.39 1.34 11.0  33.9 
ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 50 1,054.00 1.10 9.0    9.3 
ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 70 -1,873.03 0.82 5.0 -22.1 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที่ 4.21  สรุปผลการเปรียบเทียบผลตอบแทนโครงการระหวางการศึกษาของคณะที่ปรึกษา 
กทพ. และการวิเคราะห ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

 ผลการวิเคราะห 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการวิเคราะห 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
คร้ังนี้ 

ผลตอบแทนทางการเงิน    
NPV    (ลานบาท) 437.00 -951.00 -5,312.10 
IRR        (รอยละ) 12.6 11.1 3.0 
B/C Ratio   (เทา) 1.1 0.9 0.4 
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ    
NPV    (ลานบาท) 3,616.38 3,152.20 624.45 
IRR        (รอยละ) 19.6 15.6 13 
B/C Ratio   (เทา) 1.9 1.4 1.08 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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บทที่ 5 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุป 

การประสบปญหาการจราจรของ กทม. ที่มีอยางตอเนื่องมาเปนเวลานาน  เปนปญหาที่
รัฐบาลทุกยุคทุกสมัยพยายามหาทางแกไขมาโดยตลอด ซ่ึงปจจุบันยังไมสามารถแกไขใหหมดไป
ได เพียงแตคล่ีคลายและบรรเทาลงไดในระดับหนึ่ง โดยรัฐไดนําระบบการขนสงมวลชนในรูปแบบ
ทางพิเศษมาใชในการแกปญหาควบคูไปกับการขยายและกอสรางถนนในระดับพื้นราบ ซ่ึงรูปแบบ
ทางพิเศษเปนการสรางทางเฉพาะที่ไมมีทางเชื่อมตอกับถนนอื่น นอกจากทางขึ้น – ลง เพื่อให
ผูใชบริการสามารถเดินทางถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็ว และในการใชบริการตองเสียคาผาน
ทางตามประเภทรถ  

ในการดําเนินการทางพิเศษ รัฐไดจัดตั้ง กทพ. เปนผูรับผิดชอบและดําเนินการ โดย 
กทพ. ไดกอสรางทางพิเศษหลายสายตามที่ไดรับความเห็นชอบจาก ครม. ปจจุบันมีทางพิเศษที่เปด
ใหบริการแลว จํานวน 7 สาย ประกอบดวย ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช ทางพิเศษ
ฉลองรัช ทางพิเศษอุดรรัถยา ทางพิเศษบูรพาวิถี ทางพิเศษบางนา – อาจณรงค และทางพิเศษบางพลี 
– สุขสวัสดิ์  ระยะทางรวมทั้งส้ิน 198.4 กิโลเมตร โดยมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร
ไดสูงสุด 627.80 ลานเที่ยวตอป หรือ 1.72 ลานเที่ยวตอวัน และมีทางพิเศษที่อยูระหวางกอสราง 
ไดแก ทางพิเศษสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก รวมทั้งมีแผนที่จะกอสรางทางพิเศษอีก 5 
โครงการไดแก   โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 โครงการทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก 
โครงการทางพิเศษสายทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง โครงการทางพิเศษศรีนครินทร – บางนา –  
สมุทรปราการ และโครงการทางพิเศษสายพระราม 2 – เพชรเกษม – นนทบุรี 

โครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ กทพ. ไดกอสรางตามมติ ครม. ที่ให
ดําเนินการแทน กทม. มีระยะทางประมาณ 18.7 กิโลเมตร เปนทางยกระดับตลอดสาย ขนาด 6 ชอง
จราจรตอเชื่อมกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 (ทางพิเศษเฉลิมมหานคร) และขั้นที่ 2 (ทางพิเศษศรีรัช) ใน 
กทม. มีแนวสายทางเริ่มจากถนนรามอินทรา ประมาณบริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ไปบรรจบกับทางดวน
ขั้นที่ 1 สายบางนา – ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค ปลายซอยสุขุมวิท 50 นอกจากนี้ มีแนวถนนคูขนาน
ระดับดินในความรับผิดชอบของ กทม. (ถนนประดิษฐมนูธรรม) ขนาด 6 ชองจราจร ซ่ึงเริ่มตนที่
ถนนรามอินทรา และสิ้นสุดแนวสายทางที่ปลายซอยเอกมัย รวมระยะทาง 13.1  กิโลเมตร โดยมี
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ผลตอบแทนทางการเงินไมคุมคาในการลงทุน กลาวคือ มีมูลคาปจจุบันสุทธิเปน -951 ลานบาท 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 0.9 เทา (นอยกวา 1) และมีอัตราผลตอบแทน 
ทางการเงิน (FIRR)  เพียงรอยละ 11.1  (ต่ํากวาอัตราคิดลดรอยละ 12)  อยางไรก็ตาม โครงการมีผล 
ทางเศรษฐกิจที่มีความคุมคา โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 3,152.20 ลานบาท อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 1.4 เทา และอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ 
(EIRR) เปนรอยละ 15.6  ซ่ึงเปนเหตุผลหลักที่ ครม. อนุมัติโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

ทั้งนี้ โครงการทางพิเศษฉลองรัชไดเริ่มดําเนินการกอสรางเมื่อเดือนมกราคม 2537 
ระยะเวลากอสราง 30 เดือน ซ่ึงระยะเวลาในการกอสรางมีความลาชากวากําหนดถึง 3 ป และใช
วงเงินลงทุนรวมทั้งส้ิน 34,655.28 ลานบาท (เพิ่มขึ้นจากที่ กทพ. ไดประมาณการไวเมื่อป 2535 
ประมาณรอยละ 30.1 ซ่ึงเปนการเพิ่มขึ้นในสวนของคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน) ประกอบดวย คาศึกษา
ออกแบบรายละเอียด 38.28 ลานบาท (เงินรายไดของ กทพ.) คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 24,000 ลานบาท 
(เงินงบประมาณอุดหนุน) และคากอสราง 10,617  ลานบาท (เงินยืมรัฐบาล 2,123 ลานบาท  เงินกู
ตางประเทศ (OECF) 6,990 ลานบาท และเงินกูในประเทศ 1,504 ลานบาท)  

การจัดเก็บคาผานทาง ไดมีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทางตามความเหมาะสมเปน
ระยะๆ จนถึงป 2544 ซ่ึงเปนปสุดทายที่มีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทาง ปจจุบันจัดเก็บคาผานทาง
ในอัตรารถ 4 ลอ ราคา 30 บาท  รถ 6 – 10 ลอ ราคา 50 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 70 บาท
โดย กทพ. เปนผูรับภาระภาษีมูลคาเพิ่มแทนผูใชบริการมาตั้งแตเปดใหบริการ  

ดานผลการดําเนินโครงการของทางพิเศษฉลองรัชตั้งแตเปดใหบริการในป 2539 – 
2549 ปรากฎวามีผูใชทางพิเศษต่ํากวาที่ประมาณการไวมาโดยตลอด สงผลใหผลประกอบการมี 
ผลขาดทุนสุทธิอยางตอเนื่อง จึงไดนําโครงการนี้มาเปนกรณีศึกษาในการประเมินผลตอบแทน 
ทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ ซ่ึงเปนเกณฑที่ ครม.ใชในการอนุมัติโครงการ 

วัตถุประสงคหลักของการศึกษา คือ เพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทาง
เศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ภายหลังจากเปดใหบริการแลวยังใหผลตอบแทนที่คุมคา
กับการลงทุน รวมทั้งศึกษาสภาพทั่วๆ ไป  ลักษณะที่สําคัญ และผลการดําเนินโครงการ ซ่ึงในการ
ประเมินใชวิธีการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุน (Benefit cost analysis) สําหรับหลักเกณฑการ
ประเมิน (Assessment criteria) ใช 3 หลักเกณฑ ไดแก (1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : 
NPV) (2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และ (3) อัตราผลตอบแทน
ภายใน (Internal rate of return : IRR) สําหรับการวิเคราะหจะเริ่มดวยการจําแนก และประมาณการ
ตนทุนและผลประโยชนตลอดอายุโครงการ หลังจากนั้นคํานวณมูลคาทรัพยากรและผลผลิตดวย
ราคาตลาดที่เปนราคาคงที่ (Constant price)  โดยใชป 2549 เปนปฐาน ซ่ึงจะไดมูลคาตนทุนและ
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ผลประโยชนทางการเงิน ณ ปฐาน นําตนทุนและผลประโยชนดังกลาวมาสรางกระแสเงินสดทาง
การเงิน แลวจึงแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจดวยตัวแปลงคาตามที่คณะที่ปรึกษา
ใชในการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ จากนั้นจึงสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของ
โครงการ ทั้งนี้ ในการวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจใชอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 8  ตาม
เกณฑปจจุบันที่สํานักงาน คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ใชในการ
วิเคราะหโครงการของภาครัฐวิสาหกิจ ซ่ึงเปนอัตราคิดลดที่แทจริง โดยไดหักอัตราเงินเฟอออกแลว 
สําหรับผลตอบแทนทางการเงินใชอัตราคิดลดรอยละ 5  ซ่ึงเปนอัตราคิดลดเฉลี่ยจริงของโครงการ 
อยางไรก็ตาม ทั้งผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะคํานวณที่ระดับอัตรา 
คิดลดรอยละ 12 ดวย เพื่อใชในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาและของ 
กทพ. ที่ไดปรับเมื่อป 2535  

การวิเคราะห แบงออกเปน 2 กรณี ไดแก  
(1)  กรณีฐาน (Base case) เปนกรณีที่ไมรวมคาที่ดิน อัตราคิดลดทางสังคมรอยละ8 

สําหรับการวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ และอัตราคิดลดรอยละ 5 กรณีการวิเคราะห
ผลตอบแทนทางการเงิน 

(2)  กรณีเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษาของ กทพ. 
ไมรวมคาที่ดินและใชอัตราคิดลดรอยละ 12  

จากการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช  ซ่ึงประกอบดวย เกณฑการประเมินตางๆ ของกรณีฐาน (Base case) และการ
วิเคราะหความไว จากผลการประเมินปรากฏวา 

(1)  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ อัตราคิดลดรอยละ 5  
มีคาต่ํากวามาตรฐานในทุกเกณฑวัด แสดงใหเห็นวากรณีทางการเงินโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ไมมีความคุมคาในการลงทุน โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) -2,337.57 ลานบาท (มาตรฐานเปน
บวก) มีอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio)  0.9 เทา (มาตรฐาน 1 เทา) และมีผลตอบแทน
ทางการเงิน (FIRR) รอยละ 3 (มาตรฐาน > อัตราคิดลดรอยละ 5) อยางไรก็ตาม โครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชจะมีความคุมคาในการลงทุนในกรณีที่มีผูมาใชบริการหรือปริมาณจราจรในป 2551 เต็ม
ความสามารถในการรองรับสูงสุด ซ่ึงจะทําใหมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 22.46 ลานบาท มี
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio)  1.0 เทา และมีผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) รอย
ละ 5 เทากับอัตราคิดลด 

(2)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่กรณีฐาน (Base case) 
โครงการมีความเปนไปไดในทางเศรษฐกิจ โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 6,788.94 ลานบาท มี
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อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio) 1.7 เทา และมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 
รอยละ 13 และที่กรณีฐานนี้ โครงการมีความไวต่ํามาก กลาวคือ ผลประโยชนของโครงการสามารถ
ลดลงไดถึงรอยละ 39.6 และที่อัตราคิดลดรอยละ 12 ผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงได
รอยละ 7.4 

(3)  กรณีเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาและผลการศึกษาของ กทพ. 
พบวาผลการวิเคราะหทั้งทางการเงินและทางเศรษฐกิจมีคาต่ํากวาผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา
และของ กทพ. ซ่ึงทางเศรษฐกิจแมวาจะมีคาต่ํากวาแตยังคงเปนโครงการที่ใหผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจที่มีประโยชนตอชุมชน และสังคมในระดับที่คุมคา แตในทางการเงินอยูในระดับที่ต่ํากวา
เปาหมายมาก โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบสูงถึง -5,312.10 ลานบาท มีอัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุนเพียง 0.4 เทา และมี FIRR เพียงรอยละ3 ซ่ึงต่ํากวาผลการศึกษาของ กทพ. ที่มีมูลคา
ปจจุบันสุทธิเปนลบเพียง -951.00 ลานบาท มีอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 0.9 เทา และมี 
FIRR รอยละ11.1 ซ่ึงใกลเคียงกับอัตราคิดลดรอยละ 12 

  
5.2 ขอเสนอแนะ 

5.2.1  ขอเสนอแนะดานนโยบาย 
จากผลการวิเคราะห พบวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ

โครงการที่ยังมีความคุมคาในการลงทุน สอดคลองกับหตุผลที่ ครม. อนุมัติให กทพ. ดําเนินโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่มีผลตอบแทน
ไมคุมคา ซ่ึงสงผลใหการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลขาดทุนจากการดําเนินงาน และไม
สามารถชําระหนี้ที่กูมาลงทุนโครงการได ประกอบกับถนนทางพิเศษเปนถนนที่ผูใชบริการ
สามารถเลือกใชบริการหรือไมก็ได การขึ้นอัตราคาผานทางอาจเปนแนวทางหนึ่งที่จะเพิ่มรายไดให 
กทพ. แตในภาวะเศรษฐกิจขณะนี้ที่มีปญหาคาครองชีพขยับตัวสูงขึ้นมาก  การเพิ่มอัตราคาบริการ
จึงอาจไมใชแนวทางที่เหมาะสม  ซ่ึงแนวทางที่อยูในวิสัยที่ กทพ. สามารถดําเนินการได ก็คือ  

(1)  กทพ. ตองเรงเพิ่มปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชในป 2551 ใหไดรอยละ 100 ซ่ึง
จะทําใหผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีความคุมคาในการลงทุน เนื่องจากการศึกษาพบวา
หากมีผูใชบริการทางพิเศษฉลองรัชเพิ่มขึ้นจนเต็มความสามารถในการรองรับสูงสุด (75 ลานเที่ยว
ตอป) ในป 2551 จะทําใหผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีความคุมคา อยางไรก็ตาม ควร
ควบคุมและประหยัดรายจายโดยการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) และประสิทธิภาพ (Efficiency) 
ของพนักงานควบคูไปกับการเพิ่มรายได และการบริหารจัดการการใชทางพิเศษฉลองรัชใหมีการ
ถายเทรถที่มีความสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะเปนแรงจูงใจใหมีผูมาใชบริการ  
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(2)  กทพ. ควรเรงศึกษาหาสาเหตุของปญหาผลการดําเนินงานที่ขาดทุนวาเปนผลมาจาก 
ปริมาณจราจรที่ต่ํากวาเปาหมาย ตนทุนที่ขาดประสิทธิภาพ ขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน หรืออัตรา
คาบริการที่ต่ําเกินไปโดยเรงดวน เพื่อใหทราบถึงสาเหตุปญหาการขาดทุนที่แทจริง และเพื่อหาแนว
ทางการแกไขปญหาที่ตรงประเด็นและถูกตอง รวมทั้งเพื่อใชเปนตนแบบในการดําเนินการของทาง
พิเศษในระยะตอไป 

(3)  จากการวิเคราะห พบวา กทพ. ประสบปญหาขาดทุนจากการดําเนินโครงการทาง
พิเศษฉลองรัช ดังนั้น  การตัดสินใจดําเนินโครงการทางพิเศษในชวงตอไป ควรศึกษาใหรอบคอบ
กอนจะลงทุนดําเนินโครงการ โดยใหความสําคัญกับการวิเคราะหความเสี่ยงใหมากยิ่งขึ้น 
โดยเฉพาะความเสี่ยงทางดานตนทุนโครงการ และปริมาณความตองการใชบริการ ซ่ึงเปนปจจัย
สําคัญที่ทําใหผลตอบแทนโครงการมีความคุมคาหรือไมคุมคา รวมทั้งควรใหความสําคัญกับการ
วิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินใหมากขึ้นดวย ทั้งนี้ เพื่อมิใหองคกรตองประสบปญหาทาง
การเงิน และสามารถลดภาระทางการเงินของภาครัฐในการใหเงินอุดหนุนดวย 

5.2.2  ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาครั้งตอไป 
โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนโครงการที่ดําเนินการโดยรัฐวิสาหกิจ ดังนั้น ในการ

วิเคราะห จึงใหความสําคัญกับการประเมินทางดานผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ซ่ึงถือเปนสิ่งที่มี
ความสําคัญมากสําหรับรัฐบาลในฐานะผูอนุมัติการลงทุน อยางไรก็ตาม เพื่อใหการวิเคราะห
โครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น ควรมีการวิเคราะหในดานอื่นๆ ประกอบดวย  

(1)  ศึกษาคาความยืดหยุนของอุปสงคในการใชบริการโครงการทางพิเศษฉลองรัชตอ
อัตราคาบริการ (Price elasticity) เพื่อศึกษาวาเมื่อมีความเปลี่ยนแปลงอัตราคาบริการจะมีผลกระทบ
ตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณอุปสงคในการใชทางพิเศษฉลองรัชหรือไม ทั้งนี้ เนื่องจากผลตอบแทน
ทางการเงินของโครงการในปจจุบันไมคุมคา  

(2)  ศึกษาในเรื่องการกระจายรายไดที่เกิดจากการสรางทางพิเศษวากระจายลงไปสูกลุมใด 
ในสัดสวนเทาใด ทั้งกลุมผูบริโภคที่ไดรับประโยชนจากสวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s 
surplus) กลุมผูใชแรงงาน  และกลุมผูจําหนายปจจัยการผลิตที่ไดรับประโยชนจากสวนเกินของ
ผูผลิต (Producer’s surplus) รัฐบาล และประเทศโดยรวม เพื่อศึกษาวาการกระจายดังกลาวมีความ
เหมาะสมหรือไม ซ่ึงในอนาคตการวิเคราะหและประเมินโครงการของรัฐวิสาหกิจที่ขอรับการ
สนับสนุนดานการเงินจากรัฐ นอกจากจะวิเคราะหทางเศรษฐกิจที่เนนถึงการเพิ่มรายไดประชาชาติ
แลว ยังตองวิเคราะหถึงตนทุนและผลประโยชนทางสังคม หรือการกระจายรายได เพื่อใหผูมีอํานาจ
อนุมัติโครงการไดพิจารณาวาการกระจายรายไดที่เกิดจากโครงการมีความเหมาะสมหรือไม 
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ภาคผนวก ก. 
ขอจํากัดในการวเิคราะห 
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ขอจํากัดในการวิเคราะห 
1.  การวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชในครั้งนี้ 
ผูวิเคราะหใชมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจทั้งมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
(VOC) ตอเที่ยว และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตอเที่ยวจากขอมูลของ 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย เมื่อป 2535 ที่เสนอขอทบทวนวงเงินลงทุนโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัชเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท จากคณะรัฐมนตรี ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดปรับมาจากผลการศึกษา
ของคณะที่ปรึกษา เมื่อป 2530 โดยที่สถานการณปจจุบันไดเปลี่ยนแปลงไปจากป 2535 มาก ทั้ง
ปริมาณจราจร คาน้ํามันเชื้อเพลิง คารถ และคาแรงงานที่ไดปรับตัวเพิ่มขึ้น ดังนั้น หากปรับ
คาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตาม
สถานการณในป 2550 ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะสูงกวาที่ไดจากการวิเคราะหในครั้งนี้ แต
เนื่องจากการจัดทํามูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ  (VOC) และมูลคา 
การประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตองใชเวลาในการสํารวจพื้นที่ที่มีความสัมพันธกับ
โครงการทางพิเศษฉลองรัชในทุกพื้นที่ (กทม. และปริมณฑล) และการสัมภาษณครัวเรือน เพื่อหา
รายไดของผูเดินทาง รวมทั้งตองมีโปรแกรมคอมพิวเตอรเฉพาะในการคํานวณหามูลคาดังกลาว  
ผูวิเคราะหจึงใชขอมูลของการทางพิเศษแหงประเทศไทยในการวิเคราะหดังกลาว 
 
2.  ปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจรชวงป 2550 – 2564 ของรถแตละประเภท (รถ 4 ลอ รถ 6 – 10 ลอ และรถ
มากกวา 10 ลอ) ที่ใชในการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ของ
โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนปริมาณจราจรที่เกิดจากการพยากรณของผูวิเคราะห โดยใชผล 
การดําเนินจริงชวงป 2544 – 2549 ที่ไดมาจากการทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนขอมูลฐาน ดังนั้น 
ปริมาณจราจรดังกลาวจึงอาจไมใชปริมาณจราจรที่แทจริง 
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ภาคผนวก ข. 

ตารางแสดงการคํานวณผลประโยชนและตนทุน
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 1  แสดงประมาณการปริมาณการจราจรบนทางดวนฉลองรัช เมื่อป 2535 

ป อัตราคาผานทาง 
(บาท) 

ปริมาณจราจร 
(เท่ียว / วัน) 

รายไดคาผานทาง 
(ลานบาท) 

2539 25 102,693 2,567,325 
2540 25 106,801 267,018 
2541 25 111,073 2,776,819 
2542 25 115,516 2,887,891 
2543 30 120,136 3,,604,089 
2544 30 124,942 3,748,252 
2545 30 129,939 3,898,182 
2546 30 135,137 4,054,109 
2547 35 140,542 4,918,986 
2548 35 146,164 5,115,746 
2549 35 152,011 5,320,375 
2550 35 158,091 5,533,190 
2551 45 164,415 7,398,666 
2552 45 170,991 7,694,613 
2553 45 177,831 8,002,397 
2554 45 184,944 8,322,493 
2555 55 192,342 10,578,813 
2556 55 200,036 11,001,966 
2557 55 208,037 11,442,045 
2558 55 216,359 11,899,726 
2559 65 225,013 14,625,846 
2560 65 234,014 15,210,879 
2561 65 243,374 15,819,315 
2562 65 253,109 16,452,087 
2563 80 263,233 21,058672 
2564 80 273,763 21,901,018 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 2  แสดงอัตราคาผานทางรถ 4 ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท / คัน) 

ดาน 16 มิ.ย. 
2539 

22 ส.ค. 
2539 

6 ต.ค.  
2539 

25 ธ.ค.  
2542 

1 พ.ค. 
2543 

1 ก.ค. 
2544 

11 ส.ค.  
2544 

21 ก.ย. 
2544 

 1.รามอินทรา 10 20 30 25 30 32 28 30 
 2.โยธินพัฒนา 10 20 30 25 30 32 28 30 
 3.ลาดพราว 10 20 30 15 20 21 19 20 
 4.พระราม 9 – 2  - 20 30 20 20 21 19 20 
 5.ประชาอุทิศ - - 30 25 30 32 28 30 
 6.พัฒนาการ 1 - - 30 25 30 32 28 30 
 7.พัฒนาการ 2 - - 30 30 30 32 28 30 
 8.พระโขนง - - 30 30 30 32 28 30 
 9.อาจณรงค 2 - - 30 30 30 32 28 30 
10.พระราม 9 – 1  - - - - 20 21 19 20 

 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
ตารางภาคผนวก ข. ที่ 3  แสดงอัตราคาผานทางรถ 6 -10  ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  

(หนวย : บาท / คัน) 
ดาน 16 มิ.ย. 

2539 
22 ส.ค. 
2539 

6 ต.ค.  
2539 

25 ธ.ค.  
2542 

1 พ.ค. 
2543 

1 ก.ค. 
2544 

11 ส.ค.  
2544 

21 ก.ย. 
2544 

 1.รามอินทรา 20 30 50 45 50 32 47 50 
 2.โยธินพัฒนา 20 30 50 45 50 32 47 50 
 3.ลาดพราว 20 30 50 35 40 21 38 40 
 4.พระราม 9 – 2  - 30 50 40 40 21 38 40 
 5.ประชาอุทิศ - - 50 45 50 32 47 50 
 6.พัฒนาการ 1 - - 50 45 50 32 47 50 
 7.พัฒนาการ 2 - - 50 50 50 32 47 50 
 8.พระโขนง - - 50 50 50 32 47 50 
 9.อาจณรงค 2 - - 50 50 50 32 47 50 
10.พระราม 9 – 1  - - - - 40 42 38 40 

 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 4  แสดงอัตราคาผานทางรถ  > 10  ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  

หนวย : บาท / คัน  

ดาน 
16 มิ.ย. 
2539 

22 ส.ค. 
2539 

6 ต.ค.  
2539 

25 ธ.ค.  
2542 

1 พ.ค. 
2543 

1 ก.ค. 
2544 

11 ส.ค.  
2544 

21 ก.ย. 
2544 

 1.รามอินทรา 30 40 70 65 70 74 66 70 
 2.โยธินพัฒนา 30 40 70 65 70 74 66 70 
 3.ลาดพราว 30 40 70 55 60 64 56 60 
 4.พระราม 9 – 2  - 40 70 60 60 64 56 60 
 5.ประชาอุทิศ - - 70 65 70 74 66 70 
 6.พัฒนาการ 1 - - 70 65 70 74 66 70 
 7.พัฒนาการ 2 - - 70 70 70 74 66 70 
 8.พระโขนง - - 70 70 70 74 66 70 
 9.อาจณรงค 2 - - 70 70 70 74 66 70 
10.พระราม 9 – 1  - - - - 60 64 56 60 

 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 5 แสดงผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่เกิดจริง 
ชวงป 2539 – 2549   

(หนวย : ลานบาท / ป) 

ป 
ปริมาณจราจร 
(ลานเที่ยว) 

(1) 

VOC 
(บาท/เท่ียว)  

(2)         

VOT  
(บาท/เท่ียว) 

(3) 

VOC  
(4) 

= (1) X (2) 

VOT  
(5) 

 = (1) X (3) 

รวม 
(6)  

= (4) + (5) 
2539 1.5168 10.3694 22.0927 15.73 33.51  49.24 
2540 18.9086  10.2574 24.0294 193.95 454.36 648.31 
2541 18.5480 10.1440 26.1387 188.15 484.82 672.97 
2542 14.1339 10.0320 28.4349 143.85 407.73 551.58 
2543 13.7888 9.9237 30.9309 136.84 426.50 563.34 
2544 15.9942 9.8136 33.6444 156.96 538.12 695.08 
2545 20.6153 9.7066 36.5984 200.10 754.48 954.59 
2546 23.7460 9.5999 39.8106 227.96 945.35 1,173.30 
2547 26.9980 9.4956 43.3051 256.36 1,169.15 1,425.51 
2548 29.2452 9.3913 47.1066 274.65 1,377.65 1,652.30 
2549 33.1625 9.2889 51.2410 308.04 1,699.28 2,007.32 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 6  แสดงประมาณการผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ป 2550 – 2564  

(หนวย : ลานบาท / ป) 

ป 
ปริมาณจราจร 
(ลานเที่ยว) 

(1) 

VOC 
(บาท/เท่ียว)  

(2)         

VOT  
(บาท/เท่ียว) 

(3) 

VOC  
(4) 

= (1) X (2) 

VOT  
(5) 

 = (1) X (3) 

รวม 
(6)  

= (4) + (5) 
2550 36.46 9.1881 55.7382 334.98 2,032.13 2,367.11 
2551 39.74 9.0867 60.6299 361.14 2,409.65 2,770.78 
2552 43.03 8.9884 65.9536 386.76 2,837.91 3,224.67 
2553 46.31 8.8892 71.7420 411.69 3,322.65 3,734.35 
2554 49.60 8.6691 73.5098 429.98 3,646.03 4,076.01 
2555 52.88 8.4559 75.3225 447.19 3,983.39 4,430.57 
2556 56.17 8.2463 77.1918 463.19 4,335.83 4,799.01 
2557 59.45 8.0432 79.0833 478.20 4,701.89 5,180.09 
2558 62.92 7.8448 81.0326 493.60 5,098.57 5,592.17 
2559 66.03 7.8448 81.0326 517.96 5,350.19 5,868.15 
2560 69.31 7.8448 81.0326 543.73 5,616.39 6,160.12 
2561 72.53 7.8448 81.0326 569.01 5,877.51 6,446.52 
2562 75.88 7.8448 81.0326 588.36 6,077.44 6,665.81 
2563 79.17 7.8448 81.0326 588.36 6,077.44 6,665.81 
2564 82.45 7.8448 81.0326 588.36 6,077.44 6,665.81 

 
ที่มา : จากการคํานวณ  
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ภาคผนวก ค. 
ตารางแสดงกระแสเงินสดและการวิเคราะหความไว 
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 1 ดานการเงิน กรณีไมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 5%

รายไดคาผาน
ทาง มูลคาซาก รวม

ตนทุนโครงการ คาใชจาย
ดําเนินงาน รวม

2535  - - -                    63.27 - 63.27                 (63.27)
2536 - - -                    - - -                    -                    
2537  - - -                    1,560.63 - 1,560.63            (1,560.63)
2538  - - -                    3,994.18 - 3,994.18            (3,994.18)
2539 43.62                 - 43.62                 3,828.37 92.39                 3,920.76            (3,877.14)
2540 688.75               - 688.75               1,604.07 176.89               1,780.96            (1,092.21)
2541 610.73               - 610.73               374.92 175.24               550.16               60.57                 
2542 461.42               - 461.42               281.33 187.24               468.57               (7.15)
2543 425.61               - 425.61               2,586.55 213.44               2,799.99            (2,374.38)
2544 484.09               - 484.09               - 216.64               216.64               267.45               
2545 608.32               - 608.32               - 230.61               230.61               377.71               
2546 677.88               - 677.88               - 229.81               229.81               448.07               
2547 750.32               - 750.32               - 241.55               241.55               508.77               
2548 776.67               - 776.67               - 245.96               245.96               530.71               
2549 846.32               - 846.32               - 308.09               308.09               538.23               
2550 1,103.95            - 1,103.95            - 472.81               472.81               631.14               
2551 1,203.23            - 1,203.23            - 504.55               504.55               698.68               
2552 1,302.52            - 1,302.52            - 538.43               538.43               764.09               
2553 1,401.80            - 1,401.80            - 574.61               574.61               827.19               
2554 1,501.09            - 1,501.09            - 613.22               613.22               887.87               
2555 1,600.37            - 1,600.37            - 654.43               654.43               945.94               
2556 1,699.65            - 1,699.65            - 698.43               698.43               1,001.22            
2557 1,798.95            - 1,798.95            - 745.40               745.40               1,053.55            
2558 1,903.63            - 1,903.63            - 795.54               795.54               1,108.09            
2559 1,997.51            - 1,997.51            - 849.07               849.07               1,148.44            
2560 2,096.80            - 2,096.80            - 906.22               906.22               1,190.58            
2561 2,196.08            - 2,196.08            - 967.24               967.24               1,228.84            
2562 2,269.04            - 2,269.04            - 1,032.37            1,032.37            1,236.67            
2563 2,269.04            - 2,269.04            - 1,101.91            1,101.91            1,167.13            
2564 2,269.04            6,370.20            8,639.24            - 1,176.16            1,176.16            7,463.08            
รวม 32,986.43          6,370.20            39,356.63          14,293.32          13,948.25          28,241.57          11,115.06          

NPV -฿2,337.57
FIRR 3%
PVB ฿13,717.04
PVC ฿16,054.61
BCR 0.85

กระแสเงินสด
สุทธิ

ป
กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 2 ดานการเงิน กรณีไมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 12%

รายไดคาผาน
ทาง มูลคาซาก รวม

ตนทุนโครงการ คาใชจาย
ดําเนินงาน รวม

2535  - - -                    63.27 - 63.27                 (63.27)
2536 - - -                    - - -                    -                    
2537  - - -                    1,560.63 - 1,560.63            (1,560.63)
2538  - - -                    3,994.18 - 3,994.18            (3,994.18)
2539 43.62                 - 43.62                 3,828.37 92.39                 3,920.76            (3,877.14)
2540 688.75               - 688.75               1,604.07 176.89               1,780.96            (1,092.21)
2541 610.73               - 610.73               374.92 175.24               550.16               60.57                 
2542 461.42               - 461.42               281.33 187.24               468.57               (7.15)
2543 425.61               - 425.61               2,586.55 213.44               2,799.99            (2,374.38)
2544 484.09               - 484.09               - 216.64               216.64               267.45               
2545 608.32               - 608.32               - 230.61               230.61               377.71               
2546 677.88               - 677.88               - 229.81               229.81               448.07               
2547 750.32               - 750.32               - 241.55               241.55               508.77               
2548 776.67               - 776.67               - 245.96               245.96               530.71               
2549 846.32               - 846.32               - 308.09               308.09               538.23               
2550 1,103.95            - 1,103.95            - 472.81               472.81               631.14               
2551 1,203.23            - 1,203.23            - 504.55               504.55               698.68               
2552 1,302.52            - 1,302.52            - 538.43               538.43               764.09               
2553 1,401.80            - 1,401.80            - 574.61               574.61               827.19               
2554 1,501.09            - 1,501.09            - 613.22               613.22               887.87               
2555 1,600.37            - 1,600.37            - 654.43               654.43               945.94               
2556 1,699.65            - 1,699.65            - 698.43               698.43               1,001.22            
2557 1,798.95            - 1,798.95            - 745.40               745.40               1,053.55            
2558 1,903.63            - 1,903.63            - 795.54               795.54               1,108.09            
2559 1,997.51            - 1,997.51            - 849.07               849.07               1,148.44            
2560 2,096.80            - 2,096.80            - 906.22               906.22               1,190.58            
2561 2,196.08            - 2,196.08            - 967.24               967.24               1,228.84            
2562 2,269.04            - 2,269.04            - 1,032.37            1,032.37            1,236.67            
2563 2,269.04            - 2,269.04            - 1,101.91            1,101.91            1,167.13            
2564 2,269.04            6,370.20            8,639.24            - 1,176.16            1,176.16            7,463.08            
รวม 32,986.43          6,370.20            39,356.63          14,293.32          13,948.25          28,241.57          11,115.06          

NPV -฿5,312.10
FIRR 3%
PVB ฿4,168.64
PVC ฿9,480.74
BCR 0.44

กระแสเงินสด
สุทธิ

ป
กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 3 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจร 10% ตั้งแตป 2551

รายไดคาผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

ดําเนินงาน รวม
2535  - - -               63.27 - 63.27                 (63.27)
2536 - - -               - - -                    -                    
2537  - - -               1,560.63 - 1,560.63            (1,560.63)
2538  - - -               3,994.18 - 3,994.18            (3,994.18)
2539 43.62                    - 43.62           3,828.37 92.39                 3,920.76            (3,877.14)
2540 688.75                  - 688.75         1,604.07 176.89               1,780.96            (1,092.21)
2541 610.73                  - 610.73         374.92 175.24               550.16               60.57                 
2542 461.42                  - 461.42         281.33 187.24               468.57               (7.15)
2543 425.61                  - 425.61         2,586.55 213.44               2,799.99            (2,374.38)
2544 484.09                  - 484.09         - 216.64               216.64               267.45               
2545 608.32                  - 608.32         - 230.61               230.61               377.71               
2546 677.88                  - 677.88         - 229.81               229.81               448.07               
2547 750.32                  - 750.32         - 241.55               241.55               508.77               
2548 776.67                  - 776.67         - 245.96               245.96               530.71               
2549 846.32                  - 846.32         - 308.09               308.09               538.23               
2550 1,103.95               - 1,103.95      - 472.81               472.81               631.14               
2551 1,323.30               - 1,323.30      - 504.55               504.55               818.75               
2552 1,432.97               - 1,432.97      - 538.43               538.43               894.54               
2553 1,541.65               - 1,541.65      - 574.61               574.61               967.04               
2554 1,651.32               - 1,651.32      - 613.22               613.22               1,038.10            
2555 1,760.00               - 1,760.00      - 654.43               654.43               1,105.57            
2556 1,869.67               - 1,869.67      - 698.43               698.43               1,171.24            
2557 1,979.12               - 1,979.12      - 745.40               745.40               1,233.72            
2558 2,093.96               - 2,093.96      - 795.54               795.54               1,298.42            
2559 2,197.14               - 2,197.14      - 849.07               849.07               1,348.07            
2560 2,269.14               - 2,269.14      - 906.22               906.22               1,362.92            
2561 2,269.14               - 2,269.14      - 967.24               967.24               1,301.90            
2562 2,269.14               - 2,269.14      - 1,032.37            1,032.37            1,236.77            
2563 2,269.14               - 2,269.14      - 1,101.91            1,101.91            1,167.23            
2564 2,269.14               6,370.20         8,639.34      - 1,176.16            1,176.16            7,463.18            
รวม 34,672.51             6,370.20         41,042.71    14,293.32              13,948.25          28,241.57          12,801.14          

NPV -฿1,758.86
FIRR 4%
PVB ฿14,295.75
PVC ฿16,054.61
BCR 0.89

กระแสเงินสด
สทุธิ

ป
กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย

  

DPU



 

107

ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 4 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจร 50% ตัง้แตป 2551

รายไดคาผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

ดําเนินงาน รวม
2535  - - -                    63.27 - 63.27                 (63.27)
2536 - - -                    - - -                    -                    
2537  - - -                    1,560.63 - 1,560.63            (1,560.63)
2538  - - -                    3,994.18 - 3,994.18            (3,994.18)
2539 43.62                    - 43.62                3,828.37 92.39                 3,920.76            (3,877.14)
2540 688.75                  - 688.75              1,604.07 176.89               1,780.96            (1,092.21)
2541 610.73                  - 610.73              374.92 175.24               550.16               60.57                 
2542 461.42                  - 461.42              281.33 187.24               468.57               (7.15)
2543 425.61                  - 425.61              2,586.55 213.44               2,799.99            (2,374.38)
2544 484.09                  - 484.09              - 216.64               216.64               267.45               
2545 608.32                  - 608.32              - 230.61               230.61               377.71               
2546 677.88                  - 677.88              - 229.81               229.81               448.07               
2547 750.32                  - 750.32              - 241.55               241.55               508.77               
2548 776.67                  - 776.67              - 245.96               245.96               530.71               
2549 846.32                  - 846.32              - 308.09               308.09               538.23               
2550 1,103.95               - 1,103.95           - 472.81               472.81               631.14               
2551 1,563.90               - 1,563.90           - 504.55               504.55               1,059.35            
2552 1,693.51               - 1,693.51           - 538.43               538.43               1,155.08            
2553 1,821.95               - 1,821.95           - 574.61               574.61               1,247.34            
2554 1,951.56               - 1,951.56           - 613.22               613.22               1,338.34            
2555 2,080.00               - 2,080.00           - 654.43               654.43               1,425.57            
2556 2,209.61               - 2,209.61           - 698.43               698.43               1,511.18            
2557 2,270.02               - 2,270.02           - 745.40               745.40               1,524.62            
2558 2,270.02               - 2,270.02           - 795.54               795.54               1,474.48            
2559 2,270.02               - 2,270.02           - 849.07               849.07               1,420.95            
2560 2,270.02               - 2,270.02           - 906.22               906.22               1,363.80            
2561 2,270.02               - 2,270.02           - 967.24               967.24               1,302.78            
2562 2,270.02               - 2,270.02           - 1,032.37            1,032.37            1,237.65            
2563 2,270.02               - 2,270.02           - 1,101.91            1,101.91            1,168.11            
2564 2,270.02               6,370.20         8,640.22           - 1,176.16            1,176.16            7,464.06            
รวม 36,958.37             6,370.20         43,328.57         14,293.32          13,948.25          28,241.57          15,087.00          

NPV -฿918.53
FIRR 4%
PVB ฿15,136.08
PVC ฿16,054.61
BCR 0.94

กระแสเงินสด
สุทธิ

ป
กระแสเงินสดรบั กระแสเงินสดจาย
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 5 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจรเต็มความสามารถในป 2551 

รายไดค าผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

ดําเนินงาน รวม
2535  - - -                     63.27 - 63.27                 (63.27)
2536 - - -                     - - -                    -                    
2537  - - -                     1,560.63 - 1,560.63            (1,560.63)
2538  - - -                     3,994.18 - 3,994.18            (3,994.18)
2539 43.62                     - 43.62                 3,828.37 92.39                 3,920.76            (3,877.14)
2540 688.75                   - 688.75               1,604.07 176.89               1,780.96            (1,092.21)
2541 610.73                   - 610.73               374.92 175.24               550.16               60.57                 
2542 461.42                   - 461.42               281.33 187.24               468.57               (7.15)
2543 425.61                   - 425.61               2,586.55 213.44               2,799.99            (2,374.38)
2544 484.09                   - 484.09               - 216.64               216.64               267.45               
2545 608.32                   - 608.32               - 230.61               230.61               377.71               
2546 677.88                   - 677.88               - 229.81               229.81               448.07               
2547 750.32                   - 750.32               - 241.55               241.55               508.77               
2548 776.67                   - 776.67               - 245.96               245.96               530.71               
2549 846.32                   - 846.32               - 308.09               308.09               538.23               
2550 1,103.95                - 1,103.95            - 472.81               472.81               631.14               
2551 2,271.60                - 2,271.60            - 504.55               504.55               1,767.05            
2552 2,271.60                - 2,271.60            - 538.43               538.43               1,733.17            
2553 2,271.60                - 2,271.60            - 574.61               574.61               1,696.99            
2554 2,271.60                - 2,271.60            - 613.22               613.22               1,658.38            
2555 2,271.60                - 2,271.60            - 654.43               654.43               1,617.17            
2556 2,271.60                - 2,271.60            - 698.43               698.43               1,573.17            
2557 2,271.60                - 2,271.60            - 745.40               745.40               1,526.20            
2558 2,271.60                - 2,271.60            - 795.54               795.54               1,476.06            
2559 2,271.60                - 2,271.60            - 849.07               849.07               1,422.53            
2560 2,271.60                - 2,271.60            - 906.22               906.22               1,365.38            
2561 2,271.60                - 2,271.60            - 967.24               967.24               1,304.36            
2562 2,271.60                - 2,271.60            - 1,032.37            1,032.37            1,239.23            
2563 2,271.60                - 2,271.60            - 1,101.91            1,101.91            1,169.69            
2564 2,271.60                6,370.20        8,641.80            - 1,176.16            1,176.16            7,465.64            
รวม 39,280.08              6,370.20        45,650.28          14,293.32          13,948.25          28,241.57          17,408.71          

NPV ฿22.46
FIRR 5%
PVB ฿16,077.07
PVC ฿16,054.61
BCR 1.00

กระแสเงินสด
สทุธิ

ป
กระแสเงินสดรบั กระแสเงินสดจาย
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่6 ดานเศรษฐกิจ กรณีไมรวมคาทีด่ิน ณ อัตราคิดลด 8 %

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคมุงาน

รวม การบริการ การบรหิาร รวม

2535 -            -              -           -              57.77     -              57.77          -            -            -              57.77          (57.77)
2536 -            -              -           -              -        -              -             -            -            -              -              -               
2537 -            -              -           -              -        1,286.90      1,286.90     -            -            -              1,286.90     (1,286.90)
2538 -            -              -           -              -        3,293.60      3,293.60     -            -            -              3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73        33.51          -           49.24          -        3,156.87      3,156.87     23.04        54.85        77.88          3,234.76     (3,185.52)
2540 193.95      454.36        -           648.31        -        1,322.72      1,322.72     93.86        55.26        149.12        1,471.83     (823.52)
2541 188.15      484.82        -           672.97        -        309.16         309.16        93.35        54.38        147.74        456.89        216.08         
2542 143.85      407.73        -           551.58        -        231.98         231.98        100.14      57.70        157.84        389.83        161.75         
2543 136.84      426.50        -           563.34        -        2,132.87      2,132.87     121.30      58.62        179.92        2,312.79     (1,749.45)
2544 156.96      538.12        -           695.08        -        -              -             107.76      74.87        182.63        182.63        512.45         
2545 200.10      754.48        -           954.59        -        -              -             121.03      73.37        194.40        194.40        760.18         
2546 227.96      945.35        -           1,173.30     -        -              -             117.16      76.57        193.73        193.73        979.58         
2547 256.36      1,169.15     -           1,425.51     -        -              -             144.00      59.63        203.63        203.63        1,221.89      
2548 274.65      1,377.65     -           1,652.30     -        -              -             142.59      56.41        199.01        199.01        1,453.29      
2549 308.04      1,699.28     -           2,007.32     -        -              -             152.08      107.64      259.72        259.72        1,747.60      
2550 334.98      2,032.13     -           2,367.11     -        -              -             284.48      114.10      398.58        398.58        1,968.53      
2551 361.14      2,409.65     -           2,770.78     -        -              -             304.39      120.95      425.34        425.34        2,345.45      
2552 386.76      2,837.91     -           3,224.67     -        -              -             325.69      128.20      453.90        453.90        2,770.77      
2553 411.69      3,322.65     -           3,734.35     -        -              -             348.50      135.90      484.40        484.40        3,249.95      
2554 429.98      3,646.03     -           4,076.01     -        -              -             372.89      144.05      516.94        516.94        3,559.06      
2555 447.19      3,983.39     -           4,430.57     -        -              -             398.99      152.69      551.68        551.68        3,878.89      
2556 463.19      4,335.83     -           4,799.01     -        -              -             426.92      161.86      588.78        588.78        4,210.24      
2557 478.20      4,701.89     -           5,180.09     -        -              -             456.80      171.57      628.37        628.37        4,551.72      
2558 493.60      5,098.57     -           5,592.17     -        -              -             488.78      181.86      670.64        670.64        4,921.53      
2559 517.96      5,350.19     -           5,868.15     -        -              -             523.00      192.77      715.77        715.77        5,152.38      
2560 543.73      5,616.39     -           6,160.12     -        -              -             559.61      204.33      763.94        763.94        5,396.18      
2561 569.01      5,877.51     -           6,446.52     -        -              -             598.78      216.60      815.38        815.38        5,631.14      
2562 588.36      6,077.44     -           6,665.81     -        -              -             640.70      229.59      870.29        870.29        5,795.52      
2563 588.36      6,077.44     -           6,665.81     -        -              -             685.54      243.37      928.91        928.91        5,736.90      
2564 588.36      6,077.44     6,370.20  13,036.01   -        -              -             733.53      257.97      991.50        991.50        12,044.50    
รวม 9,305.10   75,735.41   6,370.20  91,410.71   57.77     11,734.10    11,791.86   8,364.92   3,385.12   11,750.04   23,541.90   67,868.81    

NPV ฿6,788.94
EIRR 13%
PVB ฿17,125.21
PVC ฿10,336.26
BCR 1.66           

SVB 39.64%

ป

เงนิสดจาย

เงินสดสุทธิ
คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ

เงินสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน รวม

 
 
 
 

DPU



 

110

ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 7 ดานเศรษฐกิจ กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 12 % 

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคุมงาน

รวม การบริการ การบริหาร รวม

2535 -            -              -               -                 57.77      -              57.77          -              -              -               57.77          (57.77)
2536 -            -              -               -                 -         -              -             -              -              -               -             -              
2537 -            -              -               -                 -         1,286.90      1,286.90     -              -              -               1,286.90     (1,286.90)
2538 -            -              -               -                 -         3,293.60      3,293.60     -              -              -               3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73         33.51          -               49.24             -         3,156.87      3,156.87     23.04          54.85          77.88           3,234.76     (3,185.52)
2540 193.95       454.36        -               648.31           -         1,322.72      1,322.72     93.86          55.26          149.12         1,471.83     (823.52)
2541 188.15       484.82        -               672.97           -         309.16         309.16        93.35          54.38          147.74         456.89        216.08        
2542 143.85       407.73        -               551.58           -         231.98         231.98        100.14        57.70          157.84         389.83        161.75        
2543 136.84       426.50        -               563.34           -         2,132.87      2,132.87     121.30        58.62          179.92         2,312.79     (1,749.45)
2544 156.96       538.12        -               695.08           -         -              -             107.76        74.87          182.63         182.63        512.45        
2545 200.10       754.48        -               954.59           -         -              -             121.03        73.37          194.40         194.40        760.18        
2546 227.96       945.35        -               1,173.30        -         -              -             117.16        76.57          193.73         193.73        979.58        
2547 256.36       1,169.15     -               1,425.51        -         -              -             144.00        59.63          203.63         203.63        1,221.89     
2548 274.65       1,377.65     -               1,652.30        -         -              -             142.59        56.41          199.01         199.01        1,453.29     
2549 308.04       1,699.28     -               2,007.32        -         -              -             152.08        107.64        259.72         259.72        1,747.60     
2550 334.98       2,032.13     -               2,367.11        -         -              -             284.48        114.10        398.58         398.58        1,968.53     
2551 361.14       2,409.65     -               2,770.78        -         -              -             304.39        120.95        425.34         425.34        2,345.45     
2552 386.76       2,837.91     -               3,224.67        -         -              -             325.69        128.20        453.90         453.90        2,770.77     
2553 411.69       3,322.65     -               3,734.35        -         -              -             348.50        135.90        484.40         484.40        3,249.95     
2554 429.98       3,646.03     -               4,076.01        -         -              -             372.89        144.05        516.94         516.94        3,559.06     
2555 447.19       3,983.39     -               4,430.57        -         -              -             398.99        152.69        551.68         551.68        3,878.89     
2556 463.19       4,335.83     -               4,799.01        -         -              -             426.92        161.86        588.78         588.78        4,210.24     
2557 478.20       4,701.89     -               5,180.09        -         -              -             456.80        171.57        628.37         628.37        4,551.72     
2558 493.60       5,098.57     -               5,592.17        -         -              -             488.78        181.86        670.64         670.64        4,921.53     
2559 517.96       5,350.19     -               5,868.15        -         -              -             523.00        192.77        715.77         715.77        5,152.38     
2560 543.73       5,616.39     -               6,160.12        -         -              -             559.61        204.33        763.94         763.94        5,396.18     
2561 569.01       5,877.51     -               6,446.52        -         -              -             598.78        216.60        815.38         815.38        5,631.14     
2562 588.36       6,077.44     -               6,665.81        -         -              -             640.70        229.59        870.29         870.29        5,795.52     
2563 588.36       6,077.44     -               6,665.81        -         -              -             685.54        243.37        928.91         928.91        5,736.90     
2564 588.36       6,077.44     6,370.20      13,036.01      -         -              -             733.53        257.97        991.50         991.50        12,044.50   
รวม 9,305.10    75,735.41   6,370.20      91,410.71      57.77      11,734.10    11,791.86   8,364.92     3,385.12     11,750.04    23,541.90   67,868.81   

NPV ฿624.45
IRR 13%
PVB ฿8,474.52
PVC ฿7,850.07
BCR 1.08           

SVB 7.37%

ป

เงนิสดจาย

เงินสดสุทธิคาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ

เงนิสดรับ
รายไดจากการดําเนินงาน

รวม
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 8 ดานเศรษฐกิจ กรณไีมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 8 % ลดปรมิาณการจราจร 10 %  ตัง้แตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศกึษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคมุงาน

รวม การบริการ การบริหาร รวม

2535 -           -             -           -                57.77        -              57.77          -            -              -               57.77          (57.77)
2536 -           -             -           -                -            -              -              -            -              -               -              -              
2537 -           -             -           -                -            1,286.90      1,286.90     -            -              -               1,286.90     (1,286.90)
2538 -           -             -           -                -            3,293.60      3,293.60     -            -              -               3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73        33.51          -           49.24            -            3,156.87      3,156.87     16.94        40.31          57.25           3,214.12     (3,164.88)
2540 193.95      454.36        -           648.31          -            1,322.72      1,322.72     72.84        42.88          115.72         1,438.43     (790.12)
2541 188.15      484.82        -           672.97          -            309.16         309.16        78.32        45.62          123.95         433.11        239.87        
2542 143.85      407.73        -           551.58          -            231.98         231.98        84.22        48.53          132.75         364.73        186.85        
2543 136.84      426.50        -           563.34          -            2,132.87      2,132.87     103.71      50.12          153.84         2,286.71     (1,723.37)
2544 156.96      538.12        695.08          -            -              -              93.64        65.06          158.70         158.70        536.37        
2545 200.10      754.48        -           954.59          -            -              -              105.78      64.13          169.91         169.91        784.68        
2546 227.96      945.35        -           1,173.30       -            -              -              104.27      68.15          172.42         172.42        1,000.89     
2547 256.36      1,169.15     -           1,425.51       -            -              -              131.62      54.50          186.12         186.12        1,239.40     
2548 274.65      1,377.65     -           1,652.30       -            -              -              141.88      56.14          198.01         198.01        1,454.29     
2549 308.04      1,699.28     -           2,007.32       -            -              -              152.08      107.64        259.72         259.72        1,747.60     
2550 334.98      2,032.13     -           2,367.11       -            -              -              284.48      114.10        398.58         398.58        1,968.53     
2551 325.02      2,168.68     -           2,493.71       -            -              -              304.39      120.95        425.34         425.34        2,068.37     
2552 348.08      2,554.12     -           2,902.20       -            -              -              325.69      128.20        453.90         453.90        2,448.30     
2553 370.53      2,990.39     -           3,360.91       -            -              -              348.50      135.90        484.40         484.40        2,876.52     
2554 386.98      3,281.42     -           3,668.41       -            -              -              372.89      144.05        516.94         516.94        3,151.46     
2555 402.47      3,585.05     -           3,987.52       -            -              -              398.99      152.69        551.68         551.68        3,435.83     
2556 416.87      3,902.24     -           4,319.11       -            -              -              426.92      161.86        588.78         588.78        3,730.34     
2557 430.38      4,231.70     -           4,662.08       -            -              -              456.80      171.57        628.37         628.37        4,033.71     
2558 444.24      4,588.71     -           5,032.95       -            -              -              488.78      181.86        670.64         670.64        4,362.31     
2559 466.16      4,815.17     -           5,281.33       -            -              -              523.00      192.77        715.77         715.77        4,565.57     
2560 489.35      5,054.75     -           5,544.11       -            -              -              559.61      204.33        763.94         763.94        4,780.17     
2561 512.11      5,289.76     -           5,801.87       -            -              -              598.78      216.60        815.38         815.38        4,986.48     
2562 529.53      5,469.70     -           5,999.23       -            -              -              640.70      229.59        870.29         870.29        5,128.94     
2563 529.53      5,469.70     -           5,999.23       -            -              -              685.54      243.37        928.91         928.91        5,070.32     
2564 529.53      5,469.70     6,370.20   12,369.43     -            -              -              733.53      257.97        991.50         991.50        11,377.92   
รวม 8,618.35   69,194.17   6,370.20   84,182.72     57.77        11,734.10    11,791.86   8,233.89   3,298.90     11,532.80    23,324.66   60,858.06   

NPV ฿5,754.36
EIRR 12%
PVB
PVC
BCR 1.56          

SVB 36.01%

฿15,978.22
฿10,223.86

รวม
เงนิสดสุทธิ

คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงนิสดรบั
รายไดจากการดําเนนิงาน
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่9 ดานเศรษฐกจิ กรณีไมรวมคาทีด่ิน ณ อัตราคดิลด 8 % ลดปริมาณการจราจร 30 %  ตั้งแตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคมุงาน

รวม การบรกิาร การบรหิาร รวม

2535 -             -              -            -               57.77        -              57.77           -           -           -              57.77          (57.77)
2536 -             -              -            -               -            -              -              -           -           -              -              -              
2537 -             -              -            -               -            1,286.90      1,286.90      -           -           -              1,286.90     (1,286.90)
2538 -             -              -            -               -            3,293.60      3,293.60      -           -           -              3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73         33.51          -            49.24           -            3,156.87      3,156.87      16.94        40.31        57.25          3,214.12     (3,164.88)
2540 193.95       454.36        -            648.31         -            1,322.72      1,322.72      72.84        42.88        115.72        1,438.43     (790.12)
2541 188.15       484.82        -            672.97         -            309.16         309.16         78.32        45.62        123.95        433.11        239.87        
2542 143.85       407.73        -            551.58         -            231.98         231.98         84.22        48.53        132.75        364.73        186.85        
2543 136.84       426.50        -            563.34         -            2,132.87      2,132.87      103.71      50.12        153.84        2,286.71     (1,723.37)
2544 156.96       538.12        695.08         -            -              -              93.64        65.06        158.70        158.70        536.37        
2545 200.10       754.48        -            954.59         -            -              -              105.78      64.13        169.91        169.91        784.68        
2546 227.96       945.35        -            1,173.30      -            -              -              104.27      68.15        172.42        172.42        1,000.89     
2547 256.36       1,169.15     -            1,425.51      -            -              -              131.62      54.50        186.12        186.12        1,239.40     
2548 274.65       1,377.65     -            1,652.30      -            -              -              141.88      56.14        198.01        198.01        1,454.29     
2549 308.04       1,699.28     -            2,007.32      -            -              -              152.08      107.64      259.72        259.72        1,747.60     
2550 334.98       2,032.13     -            2,367.11      -            -              -              284.48      114.10      398.58        398.58        1,968.53     
2551 252.80       1,686.75     -            1,939.55      -            -              -              304.39      120.95      425.34        425.34        1,514.21     
2552 270.73       1,986.53     -            2,257.27      -            -              -              325.69      128.20      453.90        453.90        1,803.37     
2553 288.19       2,325.86     -            2,614.04      -            -              -              348.50      135.90      484.40        484.40        2,129.65     
2554 300.99       2,552.22     -            2,853.21      -            -              -              372.89      144.05      516.94        516.94        2,336.26     
2555 313.03       2,788.37     -            3,101.40      -            -              -              398.99      152.69      551.68        551.68        2,549.72     
2556 324.23       3,035.08     -            3,359.31      -            -              -              426.92      161.86      588.78        588.78        2,770.53     
2557 334.74       3,291.32     -            3,626.07      -            -              -              456.80      171.57      628.37        628.37        2,997.69     
2558 345.52       3,569.00     -            3,914.52      -            -              -              488.78      181.86      670.64        670.64        3,243.88     
2559 362.57       3,745.14     -            4,107.70      -            -              -              523.00      192.77      715.77        715.77        3,391.94     
2560 380.61       3,931.48     -            4,312.08      -            -              -              559.61      204.33      763.94        763.94        3,548.14     
2561 398.30       4,114.26     -            4,512.56      -            -              -              598.78      216.60      815.38        815.38        3,697.18     
2562 411.85       4,254.21     -            4,666.06      -            -              -              640.70      229.59      870.29        870.29        3,795.78     
2563 411.85       4,254.21     -            4,666.06      -            -              -              685.54      243.37      928.91        928.91        3,737.15     
2564 411.85       4,254.21     6,370.20   11,036.26    -            -              -              733.53      257.97      991.50        991.50        10,044.76   
รวม 7,244.85    56,111.71   6,370.20   69,726.75    57.77        11,734.10    11,791.86    8,233.89   3,298.90   11,532.80   23,324.66   46,402.09   

NPV ฿3,460.39
EIRR 11%
PVB ฿13,684.24
PVC ฿10,223.86
BCR 1.34           

SVB 33.85%

รวม
เงนิสดสุทธิ

คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงนิสดจายเงินสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่10 ดานเศรษฐกิจ กรณีไมรวมคาทีดิ่น ณ อัตราคดิลด 8 % ลดปรมิาณการจราจร 50 %  ตัง้แตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคุมงาน

รวม การบริการ การบรหิาร รวม

2535 -             -              -            -               57.77        -              57.77            -            -            -              57.77          (57.77)
2536 -             -              -            -               -            -              -               -            -            -              -              -              
2537 -             -              -            -               -            1,286.90     1,286.90       -            -            -              1,286.90     (1,286.90)
2538 -             -              -            -               -            3,293.60     3,293.60       -            -            -              3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73         33.51          -            49.24           -            3,156.87     3,156.87       23.04 54.85         77.88          3,234.76     (3,185.52)
2540 193.95       454.36        -            648.31         -            1,322.72     1,322.72       93.86 55.26         149.12        1,471.83     (823.52)
2541 188.15       484.82        -            672.97         -            309.16        309.16          93.35 54.38         147.74        456.89        216.08        
2542 143.85       407.73        -            551.58         -            231.98        231.98          100.14 57.70         157.84        389.83        161.75        
2543 136.84       426.50        -            563.34         -            2,132.87     2,132.87       121.30 58.62         179.92        2,312.79     (1,749.45)
2544 156.96       538.12        695.08         -            -              -               107.76 74.87         182.63        182.63        512.45        
2545 200.10       754.48        -            954.59         -            -              -               121.03 73.37         194.40        194.40        760.18        
2546 227.96       945.35        -            1,173.30      -            -              -               117.16 76.57         193.73        193.73        979.58        
2547 256.36       1,169.15     -            1,425.51      -            -              -               144.00 59.63         203.63        203.63        1,221.89     
2548 274.65       1,377.65     -            1,652.30      -            -              -               142.59 56.41         199.01        199.01        1,453.29     
2549 308.04       1,699.28     -            2,007.32      -            -              -               152.08       107.64       259.72        259.72        1,747.60     
2550 334.98       2,032.13     -            2,367.11      -            -              -               284.48       114.10       398.58        398.58        1,968.53     
2551 180.57       1,204.82     -            1,385.39      -            -              -               304.39       120.95       425.34        425.34        960.06        
2552 193.38       1,418.95     -            1,612.33      -            -              -               325.69       128.20       453.90        453.90        1,158.44     
2553 205.85       1,661.33     -            1,867.17      -            -              -               348.50       135.90       484.40        484.40        1,382.78     
2554 214.99       1,823.01     -            2,038.00      -            -              -               372.89       144.05       516.94        516.94        1,521.06     
2555 223.59       1,991.69     -            2,215.29      -            -              -               398.99       152.69       551.68        551.68        1,663.60     
2556 231.59       2,167.91     -            2,399.51      -            -              -               426.92       161.86       588.78        588.78        1,810.73     
2557 239.10       2,350.94     -            2,590.05      -            -              -               456.80       171.57       628.37        628.37        1,961.68     
2558 246.80       2,549.29     -            2,796.08      -            -              -               488.78       181.86       670.64        670.64        2,125.44     
2559 258.98       2,675.10     -            2,934.07      -            -              -               523.00       192.77       715.77        715.77        2,218.31     
2560 271.86       2,808.20     -            3,080.06      -            -              -               559.61       204.33       763.94        763.94        2,316.12     
2561 284.50       2,938.76     -            3,223.26      -            -              -               598.78       216.60       815.38        815.38        2,407.88     
2562 294.18       3,038.72     -            3,332.90      -            -              -               640.70       229.59       870.29        870.29        2,462.62     
2563 294.18       3,038.72     -            3,332.90      -            -              -               685.54       243.37       928.91        928.91        2,403.99     
2564 294.18       3,038.72     6,370.20    9,703.10      -            -              -               733.53       257.97       991.50        991.50        8,711.60     
รวม 5,871.34    43,029.24   6,370.20    55,270.78    57.77        11,734.10   11,791.86     8,364.92    3,385.12    11,750.04   23,541.90   31,728.88   

NPV ฿1,054.00
EIRR 9%
PVB ฿11,390.26
PVC ฿10,336.26
BCR 1.10           

SVB 9.25%

รวม
เงนิสดสุทธิ

คาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงนิสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่11 ดานเศรษฐกจิ กรณีไมรวมคาที่ดนิ ณ อัตราคิดลด 8 % ลดปริมาณการจราจร 70 %  ตั้งแตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศกึษา
ออกแบบ

คากอสราง
ควบคุมงาน

รวม การบริการ การบริหาร รวม

2535 -           -              -            -               57.77         -              57.77          -            -           -               57.77          (57.77)
2536 -           -              -            -               -            -              -              -            -           -               -              -              
2537 -           -              -            -               -            1,286.90     1,286.90     -            -           -               1,286.90     (1,286.90)
2538 -           -              -            -               -            3,293.60     3,293.60     -            -           -               3,293.60     (3,293.60)
2539 15.73        33.51          -            49.24           -            3,156.87     3,156.87     23.04 54.85        77.88           3,234.76     (3,185.52)
2540 193.95      454.36        -            648.31         -            1,322.72     1,322.72     93.86 55.26        149.12         1,471.83     (823.52)
2541 188.15      484.82        -            672.97         -            309.16        309.16        93.35 54.38        147.74         456.89        216.08        
2542 143.85      407.73        -            551.58         -            231.98        231.98        100.14 57.70        157.84         389.83        161.75        
2543 136.84      426.50        -            563.34         -            2,132.87     2,132.87     121.30 58.62        179.92         2,312.79     (1,749.45)
2544 156.96      538.12        695.08         -            -              -              107.76 74.87        182.63         182.63        512.45        
2545 200.10      754.48        -            954.59         -            -              -              121.03 73.37        194.40         194.40        760.18        
2546 227.96      945.35        -            1,173.30      -            -              -              117.16 76.57        193.73         193.73        979.58        
2547 256.36      1,169.15     -            1,425.51      -            -              -              144.00 59.63        203.63         203.63        1,221.89     
2548 274.65      1,377.65     -            1,652.30      -            -              -              142.59 56.41        199.01         199.01        1,453.29     
2549 308.04      1,699.28     -            2,007.32      -            -              -              152.08       107.64      259.72         259.72        1,747.60     
2550 334.98      2,032.13     -            2,367.11      -            -              -              284.48       114.10      398.58         398.58        1,968.53     
2551 108.34      722.89        -            831.24         -            -              -              304.39       120.95      425.34         425.34        405.90        
2552 116.03      851.37        -            967.40         -            -              -              325.69       128.20      453.90         453.90        513.50        
2553 123.51      996.80        -            1,120.30      -            -              -              348.50       135.90      484.40         484.40        635.91        
2554 128.99      1,093.81     -            1,222.80      -            -              -              372.89       144.05      516.94         516.94        705.86        
2555 134.16      1,195.02     -            1,329.17      -            -              -              398.99       152.69      551.68         551.68        777.49        
2556 138.96      1,300.75     -            1,439.70      -            -              -              426.92       161.86      588.78         588.78        850.93        
2557 143.46      1,410.57     -            1,554.03      -            -              -              456.80       171.57      628.37         628.37        925.66        
2558 148.08      1,529.57     -            1,677.65      -            -              -              488.78       181.86      670.64         670.64        1,007.01     
2559 155.39      1,605.06     -            1,760.44      -            -              -              523.00       192.77      715.77         715.77        1,044.68     
2560 163.12      1,684.92     -            1,848.04      -            -              -              559.61       204.33      763.94         763.94        1,084.09     
2561 170.70      1,763.25     -            1,933.96      -            -              -              598.78       216.60      815.38         815.38        1,118.57     
2562 176.51      1,823.23     -            1,999.74      -            -              -              640.70       229.59      870.29         870.29        1,129.45     
2563 176.51      1,823.23     -            1,999.74      -            -              -              685.54       243.37      928.91         928.91        1,070.83     
2564 176.51      1,823.23     6,370.20    1,999.74      -            -              -              733.53       257.97      991.50         991.50        1,008.24     
รวม 4,497.84   29,946.77   6,370.20    34,444.61    57.77         11,734.10   11,791.86   8,364.92    3,385.12   11,750.04    23,541.90   10,902.70   

NPV -฿1,873.03
EIRR 5%
PVB ฿8,463.23
PVC ฿10,336.26
BCR 0.82           

SVB -22.13%

รวม
เงินสดสุทธิ

คาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงินสดรับ
รายไดจากการดําเนินงาน

 
 
 
 

 

DPU


	Cover
	ABS
	Chap_1
	Chap_2
	Chap_3
	Chap_4
	Chap_5
	App-bip
	App



