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บทคดัยอ 
 

วิทยานิพนธฉบับนี้ไดนําเสนอการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของ
โครงการทางดวนเอกมัย – รามอินทรา มีวัตถุประสงค เพื่อ (1) ประเมินผลตอบแทนทางการเงิน 
และทางเศรษฐกิจของโครงการตลอดอายุโครงการ  30 ป วาเมื่อเปดใหบริการแลว ยังให
ผลประโยชนคุมคาตอการลงทุนหรือไม (2) ศึกษาสภาพทั่วๆไป ลักษณะสําคัญ และผลการดําเนิน
โครงการ และ (3) จัดทําขอเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการ การประเมินโครงการควรใช
วิธีการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (CBA) สําหรับขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ 
ขั้นตอนในการศึกษาเริ่มดวยการจําแนก และประมาณการตนทุนและผลประโยชนตลอดอายุ 
โครงการ การคํานวณมูลคาทรัพยากรและผลผลิตดวยราคาตลาดคงที่ โดยใชป 2549 เปนปฐาน แลว
สรางกระแสเงินสดทางการเงิน และแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจดวยตัวแปลงคา 
ของคณะที่ปรึกษา จากนั้นจึงสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของโครงการ การวิเคราะหทางการเงิน
ใชอัตราคิดลดรอยละ 5  สวนการวิเคราะหทางเศรษฐกิจใชอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 8  ใน 
การคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ  (NPV)  อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR)  และอัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุน (B/C Ratio) 

ผลการวิเคราะหมี ดังนี้ 
1.  ผลตอบแทนทางการเงิน กรณีฐานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน) ที่

อัตราคิดลดรอยละ5 มูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเปนลบ -5,312.10  ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอ
ตนทุนมีคา 0.4 เทา และอัตราผลตอบแทนภายในมีคารอยละ 3 ซ่ึงต่ํากวาคามาตรฐานทั้ง 3 เกณฑ ซ่ึง
แสดงวาโครงการใหผลตอบแทนทางการเงินต่ําไมมีความคุมคาในการลงทุน 

2.  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ กรณีฐาน (ไมรวมคาที่ดิน) ที่อัตราคิดลดรอยละ 8 มูลคา
ปจจุบันสุทธิมีคา 6,788.94 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนมีคา 1.7 เทา และอัตรา
ผลตอบแทนภายในมีคารอยละ 13 สําหรับคา Switching value ของผลประโยชนมีคารอยละ 39.6 
ซ่ึงสรุปไดวาโครงการใหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูง และมีความเสี่ยงต่ํา 

ฆ 
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3.  การวิเคราะหความไว 
3.1  การวิเคราะหทางการเงินของโครงการ สมมติใหปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 10 

รอยละ 50 และรอยละ 100 ตั้งแตป 2551 จากการทดสอบไดผลดังนี้ ทุกกรณีไมมีความคุมคาทาง
การเงิน ยกเวนกรณีที่ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 100 ตั้งแต ป 2551  เปนตนไป โครงการจึงจะมี
ความคุมคาทางการเงิน  

3.2  การวิเคราะหทางเศรษฐกิจของโครงการ สมมติใหปริมาณจราจรลดลงรอยละ 10  
รอยละ30 รอยละ 50 และรอยละ 70 ตั้งแตป 2551 และอัตราคิดลดทางสังคมเพิ่มเปนรอยละ 12 จาก
การทดสอบไดผลดังนี้ 

3.2.1  กรณีที่ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 10 รอยละ 30 และรอยละ 50 โครงการยัง
มีความเปนไปไดในทางเศรษฐกิจ แตเมื่อปริมาณจราจรลดลงรอยละ 70 แลว โครงการจะไมมีความ
คุมคาทางเศรษฐกิจ 

3.2.2  กรณีที่อัตราคิดลดทางสังคมเพิ่มเปนรอยละ 12 โครงการยังคงมคีวามเปนไป
ไดในทางเศรษฐกิจ  

4.  จากการพิจารณากรณีฐานและการทดสอบความไว แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชเปนโครงการที่ชุมชนและสังคมไดประโยชนจากการลงทุนอยางคุมคา 

5.  เมื่อเปรียบเทียบผลการวิเคราะหกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษา
ของ กทพ. ปรากฏวา ผลการวิเคราะหมีคาต่ํากวาทุกเกณฑ โดยทางการเงินยังต่ํากวาคามาตรฐานดวย 

DPU



จ 
 
 
Thesis Title    An Economic Evaluation of  Ekamai – Raminthra Expressway  Project 
Author     Achara  Hongsuwanravee 
Thesis Advisor     Professor Dr. Banterng Masang 
Department    Economics (Money and Finance) 
Academic Year    2007 
 

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  ความสําคญัของปญหา 

กวาทศวรรษมาแลวที่กรุงเทพมหานคร (กทม.) ตองประสบปญหาอยางหนักทางดาน
การจราจร ทั้งความแออัดของการจราจร และการเกิดมลภาวะ ทั้งนี้ เนื่องจาก กทม. มีจํานวน
ประชาชนอาศัยอยูเปนจํานวนมาก ประกอบกับ มีการเคลื่อนยายแรงงานจากตางจังหวัดเขามาใน 
กทม. สูงอยางตอเนื่อง ทําใหการขยายตัวของเขตเมืองกวางขวางออกไปอยางรวดเร็ว ขณะเดียวกัน
ประชาชนที่อาศัยอยูในเขตชานเมืองมีความจําเปนในการเดินทางสัญจรจากชานเมืองเขาสูตัวเมือง
ไปยังสถานที่ตางๆ ทําใหปริมาณการใชรถบนทองถนนมีความแออัดคับคั่ง เกิดปญหาการจราจร
ติดขัด สงผลใหตองใชเวลาในการเดินทางนานกวาปกติ และประชาชนผูใชรถเกิดความเครียด 
นอกจากนี้ ยังกอใหเกิดปญหาดานมลภาวะโดยเฉพาะมลภาวะทางอากาศ  และความสูญเปลา
ทางดานเศรษฐกิจของประเทศอยางใหญหลวง ซ่ึงปญหาดังกลาวมีแนวโนมทวีความรุนแรงมากขึ้น
เปนลําดับ เนื่องจากเสนทางถนนที่มีอยู แมวารัฐบาลจะไดมีความพยายามที่จะเรงขยายถนนควบคู
ไปกับการกอสรางถนนบนพื้นราบเพิ่มขึ้นหลายสายมาโดยตลอด แตก็ยังไมสามารถบรรเทาปญหา
การจราจรดังกลาวใหลดนอยลงได ทั้งนี้ เปนผลจากปริมาณความตองการของประชาชนเพิ่มสูง
มากกวาขีดความสามารถในการสรางถนนของภาครัฐ ดังนั้น การขยายและการกอสรางถนนบน 
พื้นราบเพิ่มขึ้นเพียงทางเดียวเชนที่ผานมา จึงอาจไมใชแนวทางการแกไขปญหาที่ถูกตอง รัฐจึงมี 
ความจําเปนตองเรงหาแนวทางอื่นนอกเหนือจากการขยายและการกอสรางถนนบนพื้นราบเพิ่มขึ้น 
เพื่อรองรับปริมาณการจราจรบนถนนพื้นราบใหสามารถใชไดอยางคลองตัวและรวดเร็วทั้งใน 
กทม. และจังหวัดตางๆ ทั่วประเทศ  

ตอมา รัฐบาลจึงไดนําระบบใหมๆ ทางดานการขนสงมวลชน ไดแก การกอสราง 
ทางพิเศษ และการนําระบบรถไฟฟามาใหบริการประชาชน โดยยังคงดําเนินการควบคูไปกับ 
การขยายและการกอสรางถนนบนพื้นราบสายใหมๆ เพิ่มขึ้น รวมทั้งการนําการขนสงทางน้ํา  
(River transport) กลับมาใชอีกครั้งหนึ่ง ซ่ึงคาดวาจะชวยคลี่คลายและบรรเทาปญหาการจราจรให
ผอนคลายลงไดในระดับหนึ่ง และในการดําเนินงานทางพิเศษดังกลาว รัฐบาลไดพิจารณาจัดตั้ง
หนวยงานเฉพาะเพื่อศึกษารูปแบบการจัดสรางและการบริหารจัดการทางพิเศษ โดยไดกอตั้ง 
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การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ขึ้นทําหนาที่กอสรางและรับผิดชอบดําเนินงาน “ ทางพิเศษ” 
เพื่อบรรเทาและแกปญหาการจราจรที่เกิดขึ้น   

ภายหลังเมื่อรัฐไดจัดตั้ง กทพ. ขึ้นเมื่อวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515  กทพ. ไดดําเนินการ
กอสรางทางพิเศษที่ไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีแลวหลายสาย และโครงการทางดวน 
สายเอกมัย  –  รามอินทรา เปนหนึ่งในสายทางพิเศษที่ กทพ. ไดดําเนินการกอสราง (ภาพที่ 1.1 )  
 

ภาพที่ 1.1  แสดงแนวสายทางโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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โครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา เดิมเปนโครงการอยูในความรับผิดชอบของ
กรุงเทพมหานคร (กทม.) ที่มีช่ือวา “โครงการกอสรางถนนเอกมัย – รามอินทรา”  แตเนื่องจาก
ไดรับการรองเรียนจากประชาชนที่ไมเห็นดวยกับการกอสรางถนนสายดังกลาวเปนจํานวน
คอนขางมาก ดังนั้น ในการประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 25 พฤศจิกายน 2529 จึงไดมีมติ
มอบหมายให กทพ. รับโครงการกอสรางถนนเอกมัย – รามอินทราไปดําเนินการในรูปของถนน
ทางพิเศษเก็บเงินคาผานทาง และให กทม. ดําเนินการใหมีถนนสองขางทางสําหรับประชาชนที่อาศัย
อยูในบริเวณนั้นไดสัญจรไปมา โดยใหถือหลักประหยัดงบประมาณคาใชจายของรัฐบาลใหมากที่สุด 
และมีผลกระทบตอความเดือดรอนของประชาชนใหนอยที่สุด รวมทั้งมอบหมายให กทพ. ศึกษา
ความเปนไปไดในการพิจารณาตอเชื่อมโครงการถนนสายเอกมัย – รามอินทรากับระบบทางดวน 
ขั้นที่หนึ่ง (สายบางนา – ทาเรือคลองเตย) ในดานทิศใต และสําหรับดานทิศเหนือใหพิจารณา
แนวทางเชื่อมตอข้ึนไปถึงรังสิต เพื่อแบงเบาการจราจรในถนนวิภาวดีรังสิต และถนนพหลโยธิน 
ทั้งนี้ เมื่อกทพ.ไดผลการศึกษาแลวให กทพ. ดําเนินการขออนุมัติลงทุนโครงการตามขั้นตอนตอไป 

หลังจาก ครม. ไดมีมติให กทพ. ดําเนินโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทราแลว 
กทพ.  จึงไดวาจางคณะที่ปรึกษา ประกอบดวย บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส จาํกดั  บริษทั 
สเวอรดรัพ แอนด พาเซล แอนด แอซโซซิเอทส อ๊ิงค จํากัด  บริษัท ที วาย ลิน อินเตอรเนชั่นแนล  จํากัด 
และสถาบันวิจัยสภาวะแวดลอม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
ทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา (Feasibility study) ทั้งความเปนไปได ผลกระทบสิ่งแวดลอม 
และสํารวจกําหนดแนวสายทาง  โดยผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาสรุปไดวา แนวสายทางที่
เหมาะสมของโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา คือการกอสรางแนวสายทางเริ่มตนจาก
ถนนรามอินทราประมาณบริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ไปบรรจบกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 บริเวณ 
อาจณรงคปลายซอยสุขุมวิท 50 จึงเปนที่มาของชื่อใหมของโครงการวา “โครงการรามอินทรา – 
อาจณรงค”  ปจจุบันไดรับพระราชทานนามวา “ทางพิเศษฉลองรัช” มีวัตถุประสงคเพื่อแกไขปญหา
การเดินทางเขา หรือออกจากเมืองในพื้นที่ทางดานตะวันออก และดานเหนือของ กทม. รวมทั้งเพื่อ
ขยายโครงขายของระบบทางดวนในเมืองของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีความสมบูรณ
ยิ่งขึ้น ซ่ึงในการกลาวถึงโครงการทางดวนเอกมัย- รามอินทรา ในครั้งตอไปจะใชช่ือเรียกวา 
“โครงการทางพิเศษฉลองรัช” 

จากการประมวลผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัชเม ื่อเทียบกับ
เปาหมายที่ กทพ. ประมาณการไวเมื่อป 2535 ที่เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการ พบวา
ในชวงเปดใหบริการตั้งแตป 2539  จนถึงป 2549 (ตารางที่ 1.1 ) ประสบปญหาอุปสรรคสําคัญ
เกี่ยวกับปริมาณจราจรที่ใชทางพิเศษมีจํานวนนอยกวาเปาหมายที่ กทพ. กําหนดไวเมื่อป 2535 ที่
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เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการ โดยมีรถประเภทตางๆใชทางพิเศษฉลองรัชต่ํากวา
ประมาณการมาก ตั้งแตต่ําสุดรอยละ 34.5 ในป 2549  จนถึงสูงสุดรอยละ 95.6 ในป 2539  เนื่องจาก
เปดใหบริการเปนปแรก และมีระยะเวลาใหบริการไมเต็มป  นอกจากนี้ ยังพบวาปริมาณจราจรของ
ทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2541 – 2543  ลดลงอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 1.2) และจากการพิจารณา 
การประมาณการปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัชในชวง 5 ปขางหนา (ป 2551 – 2554) ที่คาด
วาจะมีรถประเภทตางๆ ใชทางพิเศษฉลองรัชเฉล่ียเพิ่มขึ้นเปนวันละ 148,356 เที่ยว ซ่ึงยังคงต่ํากวา
ปริมาณจราจรที่ กทพ. ประมาณการไวเมื่อป 2535 ที่เสนอขออนุมัติปรับวงเงินลงทุนโครงการถึง
รอยละ 19.8  (กทพ. ประมาณการปริมาณจราจรในป 2554 ของทางพิเศษฉลองรัชประมาณวันละ  
184, 944 เที่ยว)  

ตารางที่ 1.1   แสดงปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชเทียบกับเปาหมาย (เฉพาะรถที่ชําระคาผานทาง) 

(หนวย  : ลานเที่ยว) 
ปริมาณจราจร 

ปงบประมาณ 
ผลการดําเนินงาน เปาหมาย 

อัตราการเพิ่ม (ลด) 
(รอยละ) 

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 :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย และการคํานวณ 
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ตารางที่ 1.2  แสดงอัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณจราจรทีใ่ชทางพิเศษฉลองรัช   

ปริมาณจราจรในปงบประมาณ 
(เท่ียว) 

อัตราการเพิ่ม (ลด) 
(รอยละ) 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 :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย และการคํานวณ 

ผูประเมินในฐานะที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับการวิเคราะหการลงทุนของภาครัฐวิสาหกิจ ซ่ึง 
การติดตามประเมินผลความสําเร็จของโครงการที่ไดรับอนุมัติไปแลว เปนหนาที่หลักสําคัญอีก
ประการหนึ่งที่ตองดําเนินการ และโดยที่โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนโครงการที่ผลการดําเนิน
โครงการมีผูใชบริการนอยกวาเปาหมายที่กําหนดไว ประกอบกับเปนโครงการที่วงเงินลงทุนสูง 
และเหตุผลหลักในการที่ ครม. อนุมัติโครงการ คือผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ จึงเปน
โครงการที่นาสนใจ และควรติดตามประเมินผลสัมฤทธ์ิของโครงการ เพื่อศึกษากรณีที่ปริมาณ
การจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชลดลงต่ํากวาเปาหมายที่ประมาณการไว ผลตอบแทนของโครงการ 
โดยเฉพาะผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจะยังมีความคุมคาการลงทุนหรือไม โดยจะ
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ประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการดําเนินโครงการเปรียบเทียบกับที่ไดศึกษาไว
กอนดําเนินโครงการ พรอมทั้งเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการ  
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา  

1.2.1  เพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ตลอดอายุโครงการ 30 ป โดยเปรียบเทียบผลตอบแทนภายหลังเปดใหบริการกับผลที่ไดจาก
การศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility study) วาเปนการลงทุนที่ยังใหผลประโยชนคุมคา
ตอการลงทุนหรือไม 

1.2.2  เพื่อศึกษาสภาพทั่วๆ ไปของโครงการทางพิเศษฉลองรัช  ลักษณะที่สําคัญของโครงการ 
และผลการดําเนินงานของโครงการ 

1.2.3  เพื่อจัดทําขอเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงการทางพิเศษฉลองรัช  
 
1.3  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

1.3.1  ผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ภายหลัง 
การเปดใหบริการ เพื่อพิจารณาความคุมคาของการลงทุน 

1.3.2  รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมในการแกไขปญหาการจราจรในเขต กทม. และปริมณฑล
ที่ไดประโยชนสูงสุด 

1.3.3  ลักษณะที่สําคัญ และผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
1.3.4  นําผลที่ไดจากการศึกษามาเปนขอมูลในการเสนอแนะทิศทาง แนวทาง และรูปแบบ 

การลงทุนกอสรางระบบทางพิเศษที่เหมาะสมในอนาคต 
 
1.4  ขอบเขตของการศึกษา 

ศึกษาผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ไม
รวมผลประโยชนสองขางทางดวน และโครงการรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก ซ่ึงเปนสวนตอ
ขยายของโครงการทางพิเศษฉลองรัช) โดยการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินและทาง
เศรษฐกิจที่ไดศึกษาไวกอนดําเนินโครงการกับผลการประเมินที่เกิดขึ้นจริงตั้งแตเปดใหบริการ
จนถึงส้ินสุดอายุโครงการ 30 ป ซ่ึงแบงการวิเคราะหเปน 2 สวน ไดแก 

สวนที่ 1  วิเคราะหกระแสเงินสดของโครงการ (Cash Flow Project) ตลอดอายุ
โครงการ 30 ป และประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ โดยใช
หลักเกณฑการประเมิน (Assessment criteria) 3 หลักเกณฑ ไดแก (1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net 
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present value : NPV) (2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และ 
(3) อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR)  

สวนที่ 2  ศึกษาลักษณะที่สําคัญ และประเมินผลการดําเนินงานของโครงการทั้งชวง 
การกอสรางและชวงเปดใหบริการ 
 
1.5  วิธีการศึกษา 

1.5.1  เก็บรวบรวมขอมูล 
ขอมูลที่ใชเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) โดยศึกษาขอมูลเบื้องตน และตัวเลขจาก 

เอกสาร ส่ิงพิมพ รายงานการศึกษาความเหมาะสมของโครงการเอกมัย – รามอินทรา แบบฟอรม
งบประมาณประจําป สรุปคําอธิบายงบประมาณทําการประจําป รายงานการเงินและบัญชี รายงาน
การดําเนินโครงการ รายงานประจําป และรายงานสถิติประจําปของ กทพ.  รวมทั้งศึกษาขอมูลจาก
เอกสารทางวิชาการอื่นที่เกี่ยวของ 

1.5.2  การวิเคราะหขอมูล 
แบงออกเปน 2 สวน ไดแก 

1.5.2.1  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive analysis) เปนการบรรยายใหเห็นถึง
ลักษณะของระบบทางพิเศษในประเทศไทย หนวยงานที่รับผิดชอบการใหบริการทางพิเศษ สายทาง
พิเศษที่เปดใหบริการแลว ที่อยูระหวางกอสราง และที่จะดําเนินการในอนาคต  ตลอดจนลักษณะที่
สําคัญ และผลการดําเนินงานของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

1.5.2.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative analysis) เปนการวิเคราะหโดยอาศัย
เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร ดังนี้ 

(1)  จําแนกตนทุนและผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากการมีโครงการ โดยในดาน
ตนทุนการลงทุน ไดแก คาศึกษาออกแบบรายละเอียด คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน คากอสรางและ 
คาควบคุมงาน สําหรับในดานผลประโยชนทางการเงินประเมินจากรายไดคาผานทาง และรายได
อ่ืนๆ สวนผลประโยชนทางเศรษฐกิจประเมินจากมูลคาที่ประหยัดไดจากการมีโครงการ 
ทั้งมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : VOC)  และมูลคา 
การประหยัดเวลาในการเดินทาง (Value of  time : VOT) ของผูใชทางพิเศษและผูใชถนนระดับพื้นราบ  

(2)  ประมาณการตนทุน และผลประโยชนตลอดอายุโครงการ 30 ป เพื่อนํามา
สรางกระแสเงินสดทางการเงิน (Financial cash flow) และกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ (Economic 
cash flow) โดยใชตัวแปลงคา (Conversion factors) ของคณะที่ปรึกษาในการแปลงคาทางการเงิน
เปนมูลคาทางเศรษฐกิจ และประเมินความคุมคาการลงทุนโดยอาศัยเครื่องมือในการวัด หรือ
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หลักเกณฑที่ใชในการประเมินไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV)  อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ 
(Internal rate of return : IRR) 
 
1.6  นิยามศัพท 

กทพ.  หมายถึง  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
กทม. หมายถึง  กรุงเทพมหานคร 
ครม. หมายถึง คณะรัฐมนตรี 
ทางพิเศษฉลองรัช หมายถึงโครงการทางพิเศษสายเอกมัย - รามอินทรา หรือทางพิเศษ

สายรามอินทรา – อาจณรงค 
ทางพิเศษ หมายถึง ทาง หรือถนนซึ่งจัดสรางขึ้นใหม ไมวาในระดับพื้นดิน ใตพื้นดิน 

เหนือพนพื้นดิน หรือพื้นน้ํา เพื่ออํานวยความสะดวกในการจราจรเปนพิเศษ และหมายความรวมถึง
ทางซึ่งใชสําหรับรถรางเดียวหรือรถใตดิน สะพาน อุโมงค เรือสําหรับขนสงขามฟาก ทาเรือสําหรับ
ขึ้นลงรถ ทางเทา ที่จอดรถ เขตทาง ไหลทาง เขื่อนกั้นน้ํา ทอทางระบายน้ํา กําแพงกันดิน  
ร้ัวเขต หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร และอาคารหรือส่ิงอื่นอันเปนอุปกรณเกี่ยวกับ
งานพิเศษ 

รายรับ (Revenue) หมายถึงเงินที่ กทพ. ไดรับจากการประกอบกิจการ ซ่ึงสืบเนื่องมาจาก
การลงทุนโครงการ รวมทั้งอสังหาริมทรัพยที่จัดซ้ือตามโครงการที่พึงขายไดในราคาตลาด 
เมื่อส้ินสุดอายุโครงการ ยกเวนคาที่ดิน ซ่ึงใหคํานวณราคาขายเทากับราคาทุนเดิมเมื่อส้ินสุด
โครงการ รายรับดังกลาวประกอบดวย (1) รายไดคาผานทางที่ เปนรายไดหลักที่ไดรับจาก
ผูใชบริการทางพิเศษตามอัตราคาผานทาง  และ (2) รายไดอ่ืนๆ  ไดแก รายไดจากดอกเบี้ยเงินฝาก
ธนาคาร และรายไดจากคาจัดหาผลประโยชนในพื้นที่ใตเขตทาง 

ตนทุนดําเนินการ (Operating cost) ประกอบดวย คาใชจายในการบริการ คาใชจายในการ
บริหาร และรายจายอื่นๆ เชน ดอกเบี้ยจาย และขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน เปนตน 

ตนทุนการลงทุน (Investment cost) ประกอบดวย คาศึกษาความเหมาะสม คาออกแบบ
รายละเอียดโครงการ คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน  และคากอสรางและคาควบคุมงาน 

อัตราคิดลด (Discount rate) เปนตัวแปรที่กําหนดมูลคาปจจุบันของผลประโยชน หรือ
ผลตอบแทนที่พึงคาดหวังไดในอนาคตจากการลงทุนในปจจุบัน หรือหมายถึง ตนทุนหนวยสุดทาย
ของเงินตราที่มีตอกิจการ เปนคาเสียโอกาสของทุน (Opportunity cost of capital) การวิเคราะหนี้จะ
ใชที่ระดับรอยละ 8 กรณีทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเทากับอัตราคิดลดของสํานักงานคณะกรรมการ
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พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติที่ใชในการวิเคราะหโครงการภาครัฐวิสาหกิจ และรอยละ 5 
กรณีผลตอบแทนทางการเงิน 

โครงการ (Project) หมายถึง กิจกรรม หรืองานที่เกี่ยวของกับการลงทุนเพื่อผลิตสินคา 
และบริการ เพื่อหวังผลประโยชนตอบแทน  กิจกรรม หรืองานดังกลาว จะตองเปนหนวยอิสระ
หนวยหนึ่งที่สามารถวิเคราะห  วางแผน และบริหารงานได พรอมทั้งมีลักษณะแจงชัดถึงจุดเริ่มตน
และจุดส้ินสุด เมื่อวัตถุประสงคที่มุงหวังไวสําเร็จเสร็จส้ินลง โครงการจึงเปนกิจกรรมที่เกี่ยวของ
กับการวางแผน การจัดสรรทรัพยากร และการดําเนินงานอยางมีระบบและระเบียบ ซ่ึงแสดงใหเห็น
ถึงแหลงที่ตั้งโครงการ ชวงระยะเวลาโครงการ การผลิต การลงทุน ผลตอบแทน การจัดรูปองคการ 
และการจัดการโครงการ 

ราคาเงา (Shadow prices) หมายถึง ราคาของสินคาหรือปจจัยที่เปนของอัตราแลกเปลี่ยน 
หรือที่ไดมีการคํานวณเปนพิเศษ เพื่อใหไดระดับคาที่สะทอนถึงคาเสียโอกาสที่แทจริงของสินคา 

ราคาตลาด (Market prices) หมายถึง ราคาสินคา ที่มิไดถูกบิดเบือนโดยเงินอุดหนุน 
ภาษี หรือตนทุนภายนอก   

มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) เปนการเปรียบเทียบระหวางผลตอบแทน
โครงการ และวงเงินลงทุน โดยประเมินเปนมูลคาปจจุบัน เปนวิธีการที่ช้ีความเปนไปไดของโครงการ 
หรือหมายถึง สวนตางระหวางผลรวมของมูลคาปจจุบันสุทธิของผลประโยชนกับผลรวมของมูลคา
ปจจุบันสุทธิของตนทุน 

ราคาปจจุบัน (Current or norminal prices) หมายถึง ราคาที่ซ้ือขายในตลาด และเปน
ราคาที่มีเงินเฟอปะปนอยู  

ราคาคงที่ (Constant or real prices) เปนราคาเดียวกันตลอดอายุโครงการ และเปนราคา
ที่ไมมีเงินเฟอปะปนอยู 

มูลคาซาก (Salvage value) เปนมูลคาซากทรัพยสินเมื่อส้ินสุดโครงการ ถือเปน
ผลประโยชนของโครงการที่ตองนําไปรวมไวในปสุดทายของโครงการ 

คณะที่ปรึกษา หมายถึง บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส จํากัด บริษัท 
สเวอรดรัพ แอนด พาเซล แอนด แอซโซซิเอทส อ๊ิงค จํากัด  บริษัท ที วาย ลิน อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
และสถาบันวิจัยสภาวะแวดลอม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

DPU



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1  แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

การศึกษาวิทยานิพนธฉบับนี้ จะเปนการวิเคราะหและประเมินผลตอบแทนโครงการ
ทางดานการเงินและดานเศรษฐกิจ  ซ่ึงการประเมินความเปนไปไดทางการเงินและทางเศรษฐกิจ 
เปนการประเมินเพื่อใหทราบวาโครงการที่กําลังพิจารณาอยูนั้นจะใหผลตอบแทนตอ กทพ. และตอ
ระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวมของประเทศคุมคาหรือไม อยางไรก็ดี การศึกษานี้จะใหความสําคัญกับ
การวิ เคราะหทางเศรษฐกิจ  เนื่องจากผลการประเมินทางเศรษฐกิจจะนําไปใชเปนขอมูล
ประกอบการพิจารณาตัดสินใจในการใชทรัพยากรของประเทศที่มีอยูอยางจํากัดใหไดรับ
ผลตอบแทนตอสวนรวมมากที่สุด ผลการประเมินจะออกมาในรูปของผลตอบแทนที่คาดวาจะ
ไดรับจะมีมูลคาสูงหรือต่ํากวาคาใชจาย (ตนทุน) ที่เสียไป ถามูลคาผลตอบแทนสูงกวาก็จะเปน
โครงการที่ดีในทางเศรษฐกิจ แตถามูลคาผลตอบแทนต่ํากวาคาใชจาย (ตนทุน) ก็จะเปนโครงการที่
ไมดีในทางเศรษฐกิจ ดังนั้น การประเมินในทางเศรษฐกิจจึงมีสวนสําคัญที่จะชวยในการตัดสินใจ
ในการที่จะรับหรือปฏิเสธโครงการ หรืออาจกลาวไดวา การประเมินทางเศรษฐกิจ เปนการประเมิน
ตนทุนและผลประโยชนของโครงการ หรือนโยบาย ดวยมูลคาทางเศรษฐกิจ เพื่อประเมินสวัสดิการ
ที่เกิดขึ้นกับชุมชนหรือประเทศ 

2.1.1  ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรในการประเมินทางเศรษฐกิจ 
ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรที่เปนพื้นฐานทางแนวคิดในการประเมินทางเศรษฐกิจที่สําคัญ 

และเปนที่นิยม ประกอบดวย  ประสิทธิภาพตามหลักของพาเรโต (Pareto efficiency) ประสิทธิภาพ
ตามหลักของพาเรโตที่สามารถจะเกิดขึ้นได (Potential pareto efficiency) สวนเกินของผูบริโภค 
(Consumer’s surplus) และสวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus) สวนแนวคิดที่พบบอยมากใน
การวิเคราะหโครงการทางเศรษฐกิจ คือ ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) และความเต็มใจที่
จะจาย (Willingness to pay)                                                                                                                                             

2.1.1.1  ประสิทธิภาพตามหลักพาเรโต (Pareto efficiency)  
เปนทฤษฎีเศรษฐศาสตรสวัสดิการ (Welfare economics) ซ่ึงกลาวไววา   
“การจัดสรรทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ หมายถึง การจัดสรรที่ 
สามารถทําใหบุคคลใดบุคคลหนึ่ง หรือกลุมคนกลุมหนึ่งไดรับ 
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ผลประโยชนที่สูงขึ้นกวาเดิม  โดยไมทําใหผูอ่ืนตองไดรับผล 
เสียหาย  หรือเสียผลประโยชนที่เคยไดรับแมแตคนเดียว” 

การจัดสรรทรัพยากรอาจเปนการจัดสรรโดยใชกลไกราคาตามระบบเศรษฐกิจทุนนิยม 
หรือเปนการจัดสรรโดยรัฐบาล หรือทั้งสองระบบก็ได 

2.1.1.2   ประสิทธิภาพตามหลักของพาเรโตที่สามารถจะเกิดขึ้นได (Potential pareto efficiency) 
แนวคิด Potential pareto efficiency มาจากหลัก Pareto efficiency ที่วา “จะตอง

ไมมีผูเสียผลประโยชนแมแตคนเดียว” แตในทางปฏิบัติ การดําเนินโครงการ หรือนโยบายใดๆ  
ยอมจะตองมีทั้งผูที่ไดผลประโยชน และผูที่เสียผลประโยชน  อยางไรก็ตาม หากผลประโยชนรวม
ของโครงการ  หรือนโยบายสามารถชดเชยผลเสียรวมไดทั้งหมด และไมมีใครเลวลงจากการดําเนิน
โครงการนั้น  ก็ถือวาเปนโครงการ หรือนโยบายที่ดี เหมาะสมที่จะนําไปดําเนินการได ซ่ึงเปนไป
ตามหลักของการชดเชยของ Kaldor และ HicK ที่กําหนดวา  

  “โครงการหรือนโยบายที่ควรนําไปปฏิบัติคือโครงการ  
    หรือนโยบายที่ทําใหผูที่ไดรับผลประโยชน สามารถ 
    ชดเชยใหกับผูที่เสียผลประโยชนไดทั้งหมด และใน 
    ที่สุดไมมีใครเลวลง”  

หลักการนี้ สามารถเรียกอีกอยางไดวา “หลักเกณฑผลไดสุทธิ” (Net benefit criterion) 
 ซ่ึงประยุกตกับหลักการวิเคราะหผลประโยชน และตนทุนไดวา ถาผลประโยชนสุทธิเปนบวก 
นโยบาย หรือโครงการนั้นเปนนโยบาย หรือโครงการที่ดี ควรนําไปปฏิบัติ เนื่องจากโครงการ หรือ
นโยบายนั้นจะทําใหสังคม และประเทศดีขึ้น 

2.1.1.3  สวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s surplus) 
สวนเกินของผูบริโภค  หมายถึง ผลตางระหวางมูลคาความเต็มใจที่จะจายของ

ผูบริโภคที่มีตอสินคา กับมูลคาที่ผูบริโภคตองจายจริง หรือ หมายถึง ความเต็มใจที่จะจายซื้อสินคา
แตละหนวยที่สูงกวาราคาที่จายจริง  หรืออาจกลาวไดวาเปนสวนเกินของความเต็มใจที่จะจายของ
ผูบริโภคที่จะจายสูงกวาระดับราคาตลาด  กลาวคือ กอนมีโครงการผูบริโภคมีความเต็มใจที่จะซื้อ
สินคาที่ระดับราคาหนึ่ง เมื่อมีโครงการทําใหอุปทานของสินคาเพิ่มขึ้น และราคาที่ผูบริโภคจายจริง
ต่ํากวาราคาที่เต็มใจจะจาย ผลตางระหวางราคาที่เต็มใจจะจายกับราคาที่จายจริงนี้ เรียกวา “สวนเกิน
ของผูบริโภค”  ดังนั้น หากผลของโครงการทําใหราคาสินคา หรือบริการลดลง ความพอใจสวนเกิน
จะเพิ่มขึ้น สวัสดิการ (Welfare) ของผูบริโภคก็จะเพิ่มขึ้น ในทางกลับกัน หากผลของโครงการทํา
ใหราคาสินคา หรือบริการเพิ่มขึ้น ความพอใจสวนเกินจะลดลง สวัสดิการของผูบริโภคก็จะลดลง

DPU
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ดวย ซ่ึงสวนเกินของผูบริโภคจะดูไดจากพื้นที่ใตเสนอุปสงค (Demand) DD1 ที่อยูเหนือเสนระดับ
ราคา PR ดังแสดงในภาพที่ 2.1 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.1  แสดงสวนเกินของผูบริโภค 
ที่มา : ไกรยุทธ ธีรตยานันท. (2527). เศรษฐศาสตรการตัดสินใจทางสังคม : หลักการวิเคราะหเชิง

ผลได – ผลเสีย. หนา 35 

สมมติให    ราคาตอหนวยของสินคา     =       OP              บาท 

                     ปริมาณซื้อสินคา                   =       OQ             หนวย 
ในกรณีนี้มูลคาสูงสุดที่ผูบริโภคไดรับจากการบริโภคสินคา จํานวน OQ หนวย คือ

พื้นที่ ODRQ สวนรายจายที่ผูบริโภคตองจายใหแกผูขายคือ OPRQ พื้นที่สวนที่เหลือ DPR คือ 
สวนเกินของผูบริโภคสําหรับสินคาจํานวน OQ หนวย  

อยางไรก็ตาม การใหบริการของรัฐบาล นอกจากจะทําใหผูบริโภคไดรับประโยชนจาก
บริการของรัฐบาลโดยตรงแลว ยังมีผลใหผูบริโภคไดรับผลประโยชนจากการใชบริการอื่นๆ อันเปน
ผลมาจากการใหบริการโครงการแรกของรัฐบาล เชน การสรางทางพิเศษใน กทม. นอกจากผูใชทาง
พิเศษจะไดรับผลประโยชนแลว ผูใชถนนสายอื่นๆ ใน กทม. ก็ไดรับผลประโยชนดวย เนื่องจาก
การจราจรไมคับคั่งเหมือนกอนมีทางพิเศษ  ซ่ึงเปนผลมาจากการที่ผูบริโภคที่เคยใชถนนสายเหลานี้
ไดปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปใชทางพิเศษแทน  ทําใหเสียเวลาในการเดินทางนอยลง  และประหยัด
น้ํามันที่ใชในการเดินทาง ตลอดจนลดความสึกหรอของเครื่องยนตที่เกิดขึ้นจากการจราจรติดขัด 
ดังนั้น ในการประเมินผลประโยชนของโครงการกอสรางทางพิเศษ นอกจากจะประเมินผลประโยชน

ปริมาณ /หนวย 

P 

Q O 

    สวนเกนิ 
ของผูบริโภค 

 

D 

R 

เสนอุปสงค 
(Demand) 

ราคา / บาท 

D1 

DPU
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ของผูบริโภคที่ใชทางพิเศษและไดรับประโยชนจากการมีโครงการเปนผลประโยชนโดยตรงของ
โครงการแลว ตองรวมผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ยังคงใชถนนสายอื่นๆ เปนผลประโยชน
ทางออมของโครงการ ดวย 

 
 
 

 

 

 

 

       
 

 
ภาพที่ 2.2  แสดงสวนเกินของผูบริโภคกรณีมีโครงการกอสรางทางพิเศษ 
ที่มา : ไกรยุทธ ธีรตยานันท. (2527). เศรษฐศาสตรการตัดสินใจทางสังคม : หลักการวิเคราะหเชิง

ผลได  – ผลเสีย. หนา 36 

สมมติใหผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ใชถนนสายอื่นๆ คือ การลดคาใชจายตอ
ระยะเดินทางหนึ่งกิโลเมตร ณ จุด P1 ซ่ึงแสดงในภาพที่ 2.2 ในกรณีเชนนี้ ความพอใจสวนเกินของ
ผูบริโภคในการใชถนนสายดังกลาวในราคาใหม คือ DP1R1 โดยเปนความพอใจสวนเกินที่สูงกวา 
เมื่อเทียบกับความพอใจสวนเกินที่เกิดขึ้นกับผูบริโภค (DPR) เมื่อคาใชจายในการเดินทางตอหนึ่ง
กิโลเมตรเทากับ P ทั้งนี้ ความพอใจสวนเกินที่เกิดขึ้นกับผูบริโภคที่ยังคงใชบริการจากถนน 
สายเดิม คือ PP1R1R  ซ่ึงเปนผลประโยชนต่ําสุดที่เกิดจากโครงการทางพิเศษ 

2.1.1.4  สวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus)  
สวนเกินของผูผลิต หมายถึง ผลตางระหวางราคาที่เจาของปจจัยการผลิตยินดีรับ

เพื่อจําหนายปจจัยการผลิตกับราคาที่เจาของปจจัยการผลิตรับจริง หรือ หมายถึง ความแตกตาง
ระหวางคาตนทุนของเจาของปจจัยการผลิต หรือคาเสียโอกาสใตเสนอุปทานและระดับราคาซึ่งสูง
กวา กลาวคือ เมื่อมีโครงการอุปสงคของการใชปจจัยการผลิตจะเพิ่มขึ้น ราคาปจจัยการผลิตบาง

อุปสงค (Demand)  

ราคา /บาท 

ปริมาณ / หนวย 

P 

 

Q Q1 O 

  สวนเกนิของผูบริโภค 
P1 

D 

R 

R1 

D1 

S 
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ชนิดจะสูงขึ้น ซ่ึงกอนมีโครงการ เจาของปจจัยการผลิตมีความยินดีรับราคาปจจัยการผลิตที่ต่ํากวา
เมื่อมีโครงการ เรียกวา “สวนเกินของผูผลิต” 

สวนเกินของผูผลิต ไมใชมูลคาทางเศรษฐกิจที่แทจริง แตเปนเงินโอน (Transfer 
payment) จากผูบริโภคไปยังผูจําหนายปจจัยการผลิต หรือขายแรงงาน ดังนั้น ในการวิเคราะหทาง
เศรษฐกิจ สวนเกินของผูผลิตจะตองไปลบออกจากมูลคาทางการเงิน (Financial value) ของปจจัย
การผลิต เพื่อใหไดมูลคาทางเศรษฐกิจที่แทจริงของโครงการ 

2.1.1.5  ผลประโยชนสุทธิทางสังคม (Net social benefit : NSB) 
ผลประโยชนสุทธิทางสังคม หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “สวัสดิการสังคม” คือ

ผลรวมการเปลี่ยนแปลงของสวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s surplus : CS) สวนเกินของผูผลิต 
(Producer’s surplus : PS) และรายไดของรัฐบาล (Government revenue : GR) เชน รายไดจากการ
เก็บภาษีอันเนื่องมาจากนโยบายรัฐบาล หรือนโยบายของโครงการ เปนตน ผลประโยชนสุทธิทาง
สังคมสามารถเขียนเปนสูตรได ดังนี้ 

NSB  =    ∆CS + ∆PS +∆GR 
2.1.1.6  ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) 

ตนทุนคาเสียโอกาส หมายถึง มูลคาของสินคาหรือปจจัยการผลิต  ที่ถูกนําไปใช
ในกิจกรรมที่เปนทางเลือกที่ดีที่สุด ซ่ึงตนทุนคาเสียโอกาสในการประเมิน  Benefit – cost analysis 
(BCA) นั้น หมายถึง มูลคาที่จะไดรับจากการนําปจจัยนั้นไปใชในกิจกรรมหรือโครงการอื่นแทน
การนํามาใชกับโครงการที่กําลังประเมิน   

2.1.1.7  ความเต็มใจที่จะจาย (Willingness to pay)  
ความเต็มใจที่จะจายเปนแนวคิดในการคํานวณมูลคาผลผลิต ซ่ึงอาจเปนสินคา

หรือบริการของโครงการ มูลคาทางเศรษฐกิจของสินคาและบริการเปนผลประโยชนของโครงการที่
จะตองสะทอนถึงความเต็มใจที่จะจายของผูบริโภคสินคาและบริการนั้น  

2.1.2  ราคาเงาของปจจัยการผลิตและผลผลิต 
2.1.2.1  การประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ ราคาที่ใชในการคํานวณมูลคาปจจัย 

การผลิตจะตองสะทอนถึงตนทุนคาเสียโอกาสของทรัพยากร หรือปจจัยการผลิตแตละชนิด สําหรับ
ราคาที่ใชคํานวณมูลคาผลผลิตของโครงการจะตองสะทอนถึงความเต็มใจที่จะจายของผูบริโภค
สินคาและบริการนั้น  กรณีเปนราคาตลาดจะใชไดเมื่อราคาตลาดนั้นเปนราคาที่ไมบิดเบือน หาก
ราคาตลาดบิดเบือนจะตองใชราคาเงาในการประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการแทนราคาตลาด 
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2.1.2.2  การคํานวณราคาเงาตามวิธีของ LMST 
วิธีของ LMST ใชราคาตลาดโลกเปนราคาเงาของสินคาที่มีการซื้อขายระหวาง

ประเทศ (Traded goods) เนื่องจากมีความบิดเบือนนอยเมื่อเทียบกับราคาตลาดในประเทศที่กําลัง
พัฒนา สําหรับกลุมสินคาที่ไมมีการซื้อขายระหวางประเทศ (Nontraded goods) มีสูตรในการ
คํานวณ ดังนี้ 

ราคาเงา  = APR  X ราคาตลาด 
  

เมื่อ APR  =   
     

APR (Accounting price ratio) เปนสัดสวนที่แสดงถึงตนทุนที่แทจริงของทรัพยากร 
และผลผลิตในระบบเศรษฐกิจ 

2.1.3  Conversion factors (CF) 
CF สําหรับสินคาหรือบริการ ซ่ึงเปนผลผลิตหรือปจจัยที่ใชในกระบวนการผลิตของ

โครงการ เปนอัตราสวนระหวางมูลคาตอหนวยของสินคาหรือบริการนั้นๆ ในทางเศรษฐกิจ 
กับมูลคาทางการเงิน   (Financial cost : FC) หรือเปนอัตราสวนระหวางราคาเงากับราคาตลาด 
ซ่ึงนํามาใชในการปรับมูลคาทางการเงินของราคาตอหนวยของสินคาหรือบริการประเภท  
non – tradable  ใหเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ จึงเปนตัวคูณที่ใชหักลบคาภาษีหรือเงินอุดหนุนออกจาก
ราคาตลาดภายในประเทศที่ใชเปนเกณฑอางอิง ปจจุบันมีหนวยงานกลาง เชน ธนาคารโลก 
หนวยงานวางแผนของประเทศ หรือองคกรตางๆ เปนตน ไดคํานวณคา CF ไว โดยสามารถนํามาใช
แทนคา APR  สําหรับการคํานวณหาคา CF สามารถเขียนเปนสูตรได ดังนี้ 

มูลคาทางการเงิน  X  CF   = มูลคาทางเศรษฐกิจ 

มูลคาทางเศรษฐกิจ 
CF      =   
 

2.1.4  การปรับคาของเงินตางเวลาใหอยูในรูปของมูลคาปจจุบัน 
การประเมินผลตอบแทนโครงการ ไมวาจะเลือกใชหลักเกณฑใดทางเศรษฐศาสตรใน

การประเมิน ขั้นตอนหนึ่งของทุกหลักเกณฑที่ตองดําเนินการ ก็คือตองปรับคาของเงินตางเวลาให
อยูในรูปของมูลคาปจจุบัน ซ่ึงการปรับคาของเวลาเปนกระบวนการที่มูลคาที่คิดเปนเงินของ
ผลประโยชนและคาใชจาย (ตนทุน) หรือผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจายที่เกิดขึ้นจาก
การมีโครงการในระยะเวลาตางๆ ในอนาคต ถูกนํามาปรับใหอยู ณ ระยะเวลาเดียวกันในปจจุบัน 

  มูลคาทางการเงิน 

 ราคาเงา 
 ราคาตลาด DPU
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หรือ ณ ระยะเวลาที่เปนศูนย เพื่อปรับใหเปนตัวรวมหรือมีฐานเดียวกัน ซ่ึงจะทําใหสามารถนํามา
เปรียบเทียบกันไดตามเกณฑการตัดสินใจ ทั้งนี้ เนื่องมาจากมูลคาของเงินมีการเปลี่ยนแปลงไปตาม
เวลา ตัวอยางเชน หากนําเงินจํานวน 100 บาท ไปฝากธนาคารเปนเวลา 1 ป ภายใตอัตราดอกเบี้ย
รอยละ 5 ในปตอมาเงิน 100 บาทจะมีคาเพิ่มเปน 105 บาท และเชนเดียวกันกับเงิน 100 บาท ในอีก 
2 หรือ 3 จนกระทั่ง 10 ปขางหนา ยอมมีมูลคาเพิ่มขึ้นจากเงินในปจจุบันเชนเดียวกัน และในทาง
กลับกันเงิน 105 บาท ที่จะไดมาในปหนาจะมีมูลคาในปจจุบันเพียง 100 บาทเทานั้น 

การประเมินโครงการทางพิเศษก็เชนเดียวกัน ส่ิงแรกที่ตองดําเนินการหลังจากที่สราง
งบกระแสเงินสดแลว ก็คือการปรับคาของเงินตางเวลาใหอยูในรูปของมูลคาปจจุบัน ซ่ึงมีสาเหตุมา
จากโครงการทางพิเศษมีอายุโครงการประมาณ 30 ป จึงมีคาใชจายและผลประโยชนที่เกิดขึ้นตาง
เวลากัน กลาวคือ คาใชจายของโครงการโดยเฉพาะคากอสรางจะเกิดขึ้นในปแรกๆ  ของโครงการ 
และผลประโยชนตอบแทนจะเกิดในปทายๆ ของโครงการ จึงไมสามารถนําคาใชจาย และ
ผลประโยชนมาเปรียบเทียบกันได เนื่องจากตางเวลากัน และหากไมมีการปรับมูลคาในอนาคตให
เปนมูลคาปจจุบันแลว ดัชนีที่ใชวัดความเหมาะสมในการลงทุนที่ไดอาจทําใหเกิดการตัดสินใจที่
ผิดพลาดได  ดังนั้น เพื่อใหไดขอมูลในการประกอบการตัดสินใจที่ถูกตองเหมาะสม จึงมีความ
จําเปนที่จะตองปรับมูลคาของตนทุน คาใชจาย และผลประโยชนในอนาคตใหเปนมูลคาในปจจุบัน 
เพื่อใหมีฐานเดียวกัน และสามารถนํามาเปรียบเทียบและรวมกันได 

2.1.5  หลักการของมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) 
หลักการสําคัญในการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ ไดแก การคิดลดผลประโยชนและ

ตนทุนรายปของโครงการใหอยูบนฐานระยะเวลาเดียวกัน คือ ปจจุบัน และเปรียบเทียบมูลคา
ปจจุบันของผลประโยชนที่ไดรับวามาก หรือนอยกวามูลคาปจจุบันของตนทุน โดยมีหลักเกณฑใน
การตัดสินใจวาเปนโครงการที่ควรดําเนินการ คือ มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการตองมีคาเปนบวก  

2.1.6  หลักการของการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุน (Benefit – cost analysis  : BCA) 
หลักการสําคัญของการประเมินความเปนไปไดของโครงการลงทุน  คือ  การ

เปรียบเทียบระหวางกระแสเงินสดรับและกระแสเงินสดจายของโครงการเปนรายป โดยประเมิน
สวนแตกตางสุทธิรายปในชวงระยะเวลาอายุของโครงการเปนมูลคาปจจุบัน ซ่ึงการประเมินมูลคา
ปจจุบันของกระแสเงินสดสุทธิของโครงการ อาศัยอัตราสวนลด หรือคาเสียโอกาส ที่มีผลทําให
รายได หรือรายจายที่คาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต ในจํานวนเทาใดก็ตาม มีมูลคาปจจุบันเปนวงเงินที่
ต่ํากวาที่ปรากฏเปนตัวเลขทางบัญชีของกระแสเงินรับจายรายป โดยจะมีมูลคาที่ต่ําลง หากคาเสีย
โอกาสที่กําหนดตามอัตราสวนลดสูงขึ้น และหากอนาคตที่คาดคะเนนั้นเปนระยะเวลาที่ไกล
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ออกไปจากปจจุบันเทาใด มูลคาปจจุบันก็จะยิ่งต่ําลงเปนสัดสวนตามนั้นดวย ยอดรวมของมูลคา
ปจจุบันรายปในชวงระยะเวลาอายุของโครงการเรียกวา “มูลคาปจจุบันของโครงการ” 

สรุป  BCA คือการวิเคราะหเปรียบเทียบระหวางกระแสเงินสดรับ (รายไดของ
โครงการ) กับกระแสเงินสดจายของโครงการ โดยประเมินเปนมูลคาปจจุบันในชวงระยะเวลาอายุ
ของโครงการ (Project life) ในอัตราสวนลดที่เหมาะสม ซ่ึงมีหลักเกณฑในการตัดสินใจวาเปน
โครงการที่เหมาะสม คือ BCA > 1 

2.1.7  หลักการของอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR)  
อัตราผลตอบแทนภายใน เปนเครื่องชี้วัดความเหมาะสมของโครงการ โดยเปนการ

คํานวณหาคาอัตราคิดลดที่จะทําใหผลประโยชนรับตลอดอายุโครงการมีมูลคาปจจุบันของ
ผลประโยชนรับรวมทั้งส้ินเทากับมูลคาปจจุบันของตนทุนที่จายลงทุนพอดี หรือ อัตราดอกเบี้ยสูง
ที่สุดที่โครงการจะสามารถจายใหกับทรัพยากรตางๆ ซ่ึงเมื่อจายแลวโครงการนั้นจะยังคงมี
ผลประโยชนเทากับตนทุนทั้งหมดพอดี หรืออีกนัยหนึ่ง อัตราผลตอบแทนภายใน  คือ อัตราคิดลด
หรือ อัตราดอกเบี้ยที่จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการเทากับศูนยนั่นเอง 

2.1.8  อัตราคิดลดทางสังคม (Social rate of discount)  
อัตราคิดลดทางสังคมทําหนาที่เชนเดียวกับอัตราคิดลดทางการเงิน คือ ลดมูลคาตนทุน

และผลประโยชนในอนาคตเปนมูลคาในปปจจุบัน เพื่อคํานวณเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ 
คือมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : NPV) และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost 
ratio : B/C ratio) นอกจากนี้ อัตราคิดลดทางสังคมยังเปนอัตราผลตอบแทนเปาหมาย เพื่อเปรียบเทียบ
กับอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return : IRR) ของโครงการ แตอัตราคิดลดทางสังคม
แตกตางจากอัตราคิดลดทางการเงิน กลาวคือ อัตราคิดลดทางการเงินกําหนดขึ้นจากแหลงที่มาของ
เงินลงทุน ซ่ึงอาจเปนเงินทุนสวนของเจาของ หรือเงินทุนสวนที่กู หากเปนเงินทุนสวนที่กู อัตรา 
คิดลดทางการเงินก็คืออัตราดอกเบี้ยเงินกู สําหรับอัตราคิดลดทางสังคมมาจากสองแนวคิด ดังนี้ 

2.1.8.1  อัตราชดเชยของการบริโภคตางเวลาของสังคม (Social rate of time preference : 
SRTP)   เปนอัตราเปรียบเทียบความพอใจในการบริโภคของสังคมในอนาคต กับการบรโิภคของสงัคม
ในปจจุบัน หรืออาจกลาวไดวาเปนอัตราที่ถูกกําหนดจากความพอใจของสังคม  

การลงทุนในโครงการของรัฐบาล ก็คือการเลื่อนการบริโภคสินคาและบริการที่สังคมควร
จะไดบริโภคในปจจุบันไปบริโภคในอนาคต ดังนั้น ผลประโยชนหรือตนทุนจากโครงการของรัฐ 
ซ่ึงจะมีผลใหเกิดการลดหรือเพิ่มการบริโภคในอนาคต เมื่อเทียบใหเปนมูลคาปจจุบัน จึงควรคิดลด
ดวยอัตราที่สังคมกําหนดขึ้นจากการเปรียบเทียบความพอใจของสังคมตอการบริโภคในปจจุบันเทียบ
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กับความพอใจตอการบริโภคในอนาคต ทั้งนี้ ในทางปฏิบัติ จะใชอัตราดอกเบี้ยพันธบัตรรัฐบาล ซ่ึง
โดยทั่วไปมักเปนอัตราดอกเบี้ยต่ําสุดสําหรับพันธบัตรระยะยาว เปนอัตราคิดลดทางสังคม 

2.1.8.2  อัตราคาเสียโอกาสของสังคม  (Social opportunity cost rate : SOCR)  เปนอัตรา
ผลตอบแทนจากการลงทุนหนวยเพิ่มในภาคเอกชน ดังนั้น อัตราคาเสียโอกาสของสังคมจึงควร
เทากับอัตราผลตอบแทนการลงทุนจากการลงทุนโครงการใหมที่เพิ่มขึ้นของภาคเอกชน หาก
รัฐบาลไมนําเอาทรัพยากรจํานวนนั้นไปใชในโครงการของรัฐ  ทั้งนี้ เนื่องจากทรัพยากรมีจํากัด ไม
เพียงพอกับความตองการใชของทั้งรัฐบาลและภาคเอกชน  กรณีที่รัฐบาลนําทรัพยากรไปใชใน
โครงการของรัฐบาลยอมทําใหเกิดตนทุนคาเสียโอกาสขึ้นกับสังคม เพราะภาคเอกชนไมสามารถนํา
ทรัพยากรจํานวนดังกลาวไปใชในโครงการของภาคเอกชนได ในทางปฏิบัติ นิยมใชอัตราดอกเบี้ย
เงินกูต่ําสุด เปนอัตราคิดลดทางสังคม ซ่ึงเปนอัตราที่สถาบันการเงินคิดกับลูกคาชั้นดี มีความเสี่ยง
ต่ํา เปนคาประมาณของอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนที่มีความเสี่ยงต่ํา หลังหักภาษีแลว และยังคง
รวมอัตราเงินเฟอ  

2.1.9  หลักการใชราคาและอัตราคิดลดในการประเมิน 
2.1.9.1  ราคาที่ใชในการคํานวณปจจัยการผลิตและผลผลิต ประกอบดวย 

 (1)  ราคาปจจุบัน (Current or Norminal prices) เปนราคาที่ซ้ือขายในตลาดและ
มีเงินเฟอปะปนอยู หากใชราคาปจจุบันในการคํานวณมูลคาผลประโยชนและตนทุน นักวิเคราะห
จะตองนําอัตราเงินเฟอที่คาดวาจะเกิดในอนาคตมาปรับราคากอน 

 (2)  ราคาคงที่ (Constant or Real prices) เปนราคาเดียวกันตลอดอายุโครงการ
และไมมีเงินเฟอปะปนอยู  หากใชราคาคงที่ นักวิเคราะหตองกําหนดปที่จะใชเปนปฐาน 

2.1.9.2  อัตราคิดลด หรืออัตราดอกเบี้ยที่นํามาใชในการเปลี่ยนมูลคาผลประโยชนและ
ตนทุนที่เกิดในอนาคตเปนมูลคาปจจุบัน ในการประเมินโครงการจะเรียกวาตนทุนของเงินทุน 
(Cost of capital) ซ่ึงจําแนกออกเปน 2 ประเภท ดังนี้  

(1)  อัตราคิดลดตลาด (Norminal discount rate) เปนอัตราคิดลดที่มีเงินเฟอ
ปะปนอยู เนื่องจากราคาตลาดมีการบิดเบือน 

(2)  อัตราคิดลดที่แทจริง (Real discount rate) เปนอัตราคิดลดที่ไดกําจัดเงินเฟอ
ออกแลว อัตราคิดลดที่แทจริงคํานวณ ไดตามสูตร ดังนี้ 

    r    =                         - 1    
 เมื่อ  r = อัตราคิดลดที่แทจริง 
  R  = อัตราคิดลดตลาด 

Fe = อัตราเงินเฟอที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

(1+R)
(1+Fe) 
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 หลักการสําคัญในการคํานวณและการแปลงมูลคาผลประโยชนและตนทุน คือ ตองใช
ราคาและอัตราคิดลดบนฐานเดียวกัน กลาวคือ หากใชราคาปจจุบันก็ตองใชอัตราคิดลดตลาด ซ่ึงมี
เงินเฟอปะปนอยูเหมือนกัน  และหากใชราคาคงที่ก็ควรใชอัตราคิดลดที่แทจริง ซ่ึงไดกําจัดเงินเฟอ
ออกแลว 

2.1.10  การวิเคราะหความไว (Sensitivity analysis) 
2.1.10.1  หลักการของการวิเคราะหความไว 

การวิเคราะหความไวของโครงการ  เปนการวิเคราะหความไมแนนอนหรือ
ทดสอบผลกระทบที่มีตอผลประโยชนสุทธิเมื่อตัวแปรทั้งภายในและภายนอกเปลี่ยนไปจากที่ได
ประมาณการหรือพยากรณไว  การวิเคราะหความไวจะเริ่มตนจากกรณีฐาน (Base case) โดยสมมติ
ใหตัวแปรตางๆ  เปลี่ยนแปลงไปจากกรณีฐาน ตัวแปรที่สําคัญ ไดแก ผลผลิตและปจจัยการผลิต  
ราคาผลผลิตและปจจัยการผลิต  อัตราคิดลด  และความลาชาของโครงการ ในการวิเคราะหความไว
ของโครงการอาจกําหนดใหตัวแปรใดตัวแปรหนึ่ง หรือตัวแปรคูใดคูหนึ่ง  มูลคาตนทุนหรือมูลคา
ผลประโยชนเปลี่ยนไป  เมื่อตัวแปรเหลานี้ เปลี่ยน ผลประโยชนสุทธิจะเปลี่ยนไป  คาของ
หลักเกณฑตางๆ  เชน  NPV เปล่ียน  และ IRR เปล่ียน เปนตน ทั้งนี้ เมื่อผลประโยชนสุทธิของ
โครงการเปลี่ยนแปลงไปไมวาในทางที่เพิ่มขึ้นหรือลดลง หากเปลี่ยนแปลงไปมาก เราจะตองให
ความสนใจเปนพิเศษ เพราะอาจจะมีผลใหการตัดสินใจลงทุนมีผลในทางลบตอสังคม 

2.1.10.2  รูปแบบการวิเคราะหความไว 
การวิเคราะหความไวทําไดใน 2 กรณี ดังนี้ 
(1)  กรณี Best case หรือ Optimistic case กรณีนี้จะทําก็ตอเมื่อ NPV ของ 

กรณีฐาน (Base case) มีคาเปนลบ หรือ NPV < 0 วิธีการทดสอบก็คือ กําหนดขอสมมติ 
(Assumptions) เพื่อเปลี่ยนคาตัวแปรที่จะทําใหมูลคาผลประโยชนสุทธิ หรือ NPV มีคาเปนบวก แต
หาก NPV ยังคงมีคาเปนลบ นโยบายหรือโครงการนั้นไมควรนํามาปฏิบัติ แตถาที่ระดับราคานี้ 
NPV มีคาเปนบวก นักวิเคราะหควรทดสอบตอไปเพื่อหาชุดตัวแปรที่มี Optimistic นอยลง แตยังคง
ทําให NPV มีคาเปนบวก 

(2)  กรณี  Worst case จะทําเมื่อ NPV ของกรณีฐานมีคาเปนบวก หรือ  
NPV > 0 การวิเคราะหความไวกรณี Worst case นี้ นักวิเคราะหจะกําหนดขอสมมติการ
เปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรเพื่อให NPV มีคาลดลง หรือ NPV มีคาติดลบ โดยทั่วไป การวิเคราะห
โครงการจะพบวาผลการวิเคราะหในกรณีฐาน จะไดคา NPV > 0  มากที่สุด  เนื่องจากนักวิเคราะห
มักจะเอนเอียง (Bias) ในการพยากรณเพื่อใหไดผลการพยากรณที่ดี 
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2.1.10.3  ความเหมาะสมของการกําหนดคาตัวแปร 
การทดสอบความไวของโครงการโดยมีขอสมมติใหคาของตัวแปรเปลี่ยนไป 

เชน เปล่ียนไปรอยละ 5  รอยละ 10  หรือรอยละ 20 จะทําใหเกิดปญหาวาการเปลี่ยนแปลงระดับใด
จึงจะเปนระดับที่เหมาะสม และควรนํามาใช เนื่องจากปจจุบันยังไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนดไว 
โดยทั่วไป จะอาศัยผลการศึกษาที่ผานมา ซ่ึงพอจะทราบไดบางวาคาตัวแปรสูงสุดและต่ําสุดควรจะ
เปนเทาไร ดังนั้น ทางเลือกในการทดสอบความไวโดยการหาคา Switching value เพื่อใชตอบ
คําถามวาคาตัวแปรจะเปลี่ยนแปลงไปมากนอยแคไหน โครงการลงทุนจึงจะยังคงมีความเปนไปได
ในระดับต่ําสุด และที่มีความเปนไปไดในระดับต่ําสุดนี้ คา NPV = 0  B/C  ratio = 1  และ IRR 
เทากับอัตราดอกเบี้ยเงินทุน หรือ อัตราคาเสียโอกาสของเงินทุน 

การทดสอบความไวโดยการหาคา Switching value ที่นิยมใชมีสองกรณี ดังนี้ 
(1) Switching value of benefit (SVB) คํานวณโดย 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVB =     X  100 

 
(2) Switching value of cost (SVC)  คํานวณโดย 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVC =     X  100 

    PV ตนทุน 
คา  SVB ใหคําตอบวาผลประโยชนจะลดลงไดมากที่สุดรอยละเทาไร สวนคา SVC ให

คําตอบวาตนทุนจะเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดรอยละเทาไร โครงการจึงจะยังคงมีความเปนไปไดในระดับ
ต่ําสุด 

การหาคา Switching value นอกจากจะนํามาใชทดสอบตนทุนและผลประโยชน
โดยรวมตามที่กลาวแลวยังสามารถนํามาใชทดสอบผลกระทบที่เกิดจากตัวแปร หรือกลุมของตัว
แปรไดซ่ึงจะชวยใหผูตัดสินใจไดเขาใจถึงสภาพของความเสี่ยงที่เกิดจากตัวแปรตางๆ ไดดี  

การทดสอบความไวในกรณีที่ไมมีขอมูลเพียงพอที่จะคํานวณความนาจะเปนของแตละ
เหตุการณ มีขอดี คือความงายในการคํานวณ ทําใหเห็นความสําคัญของตัวแปรบางตัวที่มีผลกระทบ
ผลประโยชนสุทธิ ชวยใหผูตัดสินใจมีขอมูลเพิ่มเพื่อประกอบการตัดสินใจ และทําใหนักวางแผน
ใหความสําคัญกับตัวแปรนั้นมากขึ้น อยางไรก็ตาม การทดสอบความไวดังกลาวมีจุดออนกรณีที่
การเปลี่ยนแปลงคาของตัวแปร ซ่ึงมีผลทําให NPV ที่มีคาเปนบวกกลับกลายมาเปนลบ หรือกรณีที่ 
Switching value มีคาต่ํา ซ่ึงไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนดไววาต่ําระดับใดโครงการจึงจะเปนที่
ยอมรับได ซ่ึงแตกตางจากการวิเคราะหความเสี่ยงโดยวิธี Probability analysis ที่ผลการวิเคราะหจะ

PV ผลประโยชน 
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ใหขอมูลแกผูตัดสินใจไดวาที่ NPV > 0 คิดเปนความนาจะเปนรอยละเทาไร หรือใชตัวแปรเสริม 
(Parameter) 

2.1.11  การวัดและประเมนิผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม 
2.1.11.1  ในการวัดผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม การจราจรที่คาดวาจะ

เกิดขึ้นในอนาคตสามารถจัดแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 
(1)  การสัญจรปกติ (Normal traffic) คือปริมาณการสัญจรที่มีอยูในเสนทาง

เดิมอยูแลว ถึงแมจะไมมีการลงทุนในโครงการใหม การสัญจรดังกลาวก็จะยังคงมีอยู และจะ
เปลี่ยนแปลงไปบางตามสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต 

(2)  การสัญจรที่เปลี่ยนทิศทาง (Diverted traffic) หมายถึงการเปลี่ยนพฤติกรรม 
การสัญจรจากการขนสงเดิมมาใชบริการของโครงการขนสงที่สรางขึ้นใหม ซ่ึงอาจเปนการสัญจรที่
ยายมาจากการขนสงภายในระบบเดียวกัน (Intra mode) หรือ มาจากระบบอื่น (Inter mode) เชน 
รถยนตที่เคยวิ่งบนถนนเดิมบนพื้นราบเปลี่ยนไปใชทางพิเศษซึ่งเปนโครงการใหม หรือผูที่เคย
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนไปใชการเดินทางโดยรถไฟฟา เปนตน 

(3)  การสัญจรที่แพรออกไป (Generated traffic) หมายถึง การสัญจรที่เกิดขึ้น
ใหมซ่ึงเปนผลมาจากการมีโครงการ เชน การมีถนนคอนกรีตอยางดีจากตัวเมืองเขาไปในหมูบาน ทํา
ใหชาวบานพบวาการเดินทางเขาเมืองกระทําไดสะดวกรวดเร็วขึ้นกวาเดิม และเสียคาบริการไมแพง
มากนัก จึงอาจเดินทางเขาเมืองบอยขึ้น ปริมาณการสัญจรจึงมากขึ้นกวาเมื่อไมมีถนนสายใหม
ขางตน 

2.1.11.2  ผลประโยชนของโครงการ 
โดยทั่วไปผลประโยชนของโครงการแบงออกไดเปน 3 ประเภท ไดแก 
(1)  ผลประโยชนทางตรง (Direct benefits) หมายถึง มูลคาของสินคาและ

บริการที่ผลิตไดโดยตรงจากโครงการ เชน ผลผลิตที่เพิ่มขึ้น  การลดตนทุน หรือคาใชจาย เปนตน  
(2)  ผลประโยชนทางออม (Indirect benefits) หมายถึง มูลคาของสินคาและ

บริการที่เพิ่มขึ้น นอกเหนือจากวัตถุประสงคหลักที่กําหนดไวในโครงการ เชน การเพิ่มผลผลิตขาว
จากโครงการชลประทาน ซ่ึงเปนผลประโยชนโดยตรงที่ทําใหกิจกรรมอื่นที่เกี่ยวเนื่องซ่ึงมิใช
วัตถุประสงคของโครงการมีผลประโยชนเพิ่มขึ้น 

(3)  ผลประโยชนที่ไมมีตัวตน (Intangible benefits) หมายถึง ผลประโยชน
ของโครงการที่คํานวณมูลคาไดยาก หรือไมสามารถคํานวณมูลคาได เชน ผลตอบแทนดานสุขภาพ
อนามัย การพักผอนหยอนใจ และคาของเวลา เปนตน 
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2.1.11.3  ผลประโยชนของโครงการดานคมนาคม 
โครงการดานคมนาคมทั้งประเภทที่สรางขึ้นใหมหรือปรับปรุงของเดิม 

ผลประโยชนโดยตรงที่สําคัญที่สุดที่สามารถวัดเปนตัวเงินไดงาย คือ ผลประโยชนในรูปของการลด
คาใชจายในการเดินทาง หรือการขนสง ซ่ึงผูที่ไดรับผลประโยชนโดยตรงในเบื้องตน คือผูที่ใช
บริการของโครงการนั้นๆ เชน การสรางหรือปรับปรุงถนน ทําใหผูใชรถใชถนนเดินทางไดรวดเร็ว
ขึ้นจึงประหยัดคาใชจายในการเดินทางและการขนสงสินคาทั้งในรูปของคาเชื้อเพลิง และคาสึกหรอ
ของรถ เปนตน แตผลประโยชนนี้ในที่สุดจะกระจายไปถึงผูอ่ืนที่มิไดใชบริการของโครงการนั้น
โดยตรง อาทิ ถาโครงการหนึ่งสงผลใหคาขนสงสินคาจากแหลงผลิตไปยังผูบริโภคถูกลงก็ยอมจะ
ทําใหตนทุนของผูขายถูกลง อันอาจสงผลใหราคาสินคาที่เสนอขายในตลาดถูกลงดวย ผูบริโภค
สินคาก็จะไดรับประโยชนของโครงการนั้นๆ ผานทางราคาสินคาที่ถูกลง ดังนั้น คาใชจายดาน
คมนาคมที่ถูกลงจะเปนประโยชนกับสังคมหรือประเทศชาติโดยรวม มิใชเฉพาะผูใชบริการของ
โครงการใดโครงการหนึ่งเทานั้น 

นอกจากนี้ ตนทุนคาขนสงที่ลดลงอาจเกิดขึ้นไดในหลายลักษณะนอกเหนือจากการ
ประหยัดคาน้ํามัน หรือคาสึกหรอ ไดแก การมีระบบถนน รถไฟ และการโทรคมนาคมที่ดียังสง 
ผลใหผูผลิตไมตองเก็บวัตถุดิบ หรือสินคาคงคลังไวเปนจํานวนมาก ซ่ึงจะทําใหสามารถลด
คาใชจายในสวนนี้ได การปรับปรุงทาเรือใหทันสมัยจะชวยลดตนทุนของการขนถายสินคา 
เนื่องจากเรือไมตองเสียเวลาจอดเทียบทานาน สงผลใหทาเทียบเรือสามารถใหบริการขนถายสินคา
ไดมากขึ้น เรือแตละลําก็สามารถออกจากทาเพื่อเดินทางตอไปไดรวดเร็วข้ึนดวย 

สําหรับผลประโยชนจากการมีโครงการทางพิเศษสามารถแบงไดเปน 
(1)  มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง ผูเดินทางจะประหยัดเวลาใน

การเดินทางไดเมื่อทางพิเศษเปดใหบริการแลว โดยผูเดินทาง หรือยานพาหนะที่จะไดรับประโยชน
จากการประหยัดเวลาในการเดินทางแบงออกไดเปน 2 กลุม กลุมแรก คือผูเดินทาง หรือยานพาหนะ
ที่เดินทางโดยใชทางพิเศษที่มีความรวดเร็วกวาการใชเสนทางปกติ และอีกกลุมหนึ่ง คือผูใชรถใช
ถนนที่ยังคงเดินทางอยูในถนนเดิมในบริเวณใกลเคียงทางพิเศษ ซ่ึงจะไดรับประโยชนดวยเมื่อ
ยานพาหนะบางสวนเปลี่ยนแปลงไปใชทางพิเศษ ทําใหการจราจรบนเสนทางเดิมมีความคลองตัว 
และรวดเร็วยิ่งขึ้น 

ในการประเมินมูลคาของเวลาในการเดินทางที่ประหยัดได จะกําหนดมูลคา
เวลาของผูเดินทางแตกตางกันไปตามประเภทของยานพาหนะ ไดแก รถยนต รถโดยสารประจําทาง 
รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุกขนาดใหญ รถแทกซี่ และรถมอเตอรไซด  
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(2)  มูลคาของการประหยัดคาใชจายยานพาหนะของทั้งผูใชบริการทางดวน
และผูใชถนนพื้นราบ ผลจากการกอสรางระบบทางพิเศษทําใหคาใชจายในการใชยานพาหนะของ 
ผูเดินทางบนระบบโครงขายถนนทั้งหมดลดลง เนื่องจากระยะทางสําหรับเดินทางจากจุดเริ่มตน 
ถึงปลายทางสั้นลง ซ่ึงคาใชจายในสวนนี้จะครอบคลุมถึงคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน  
คาสึกหรอของยาง คาจางพนักงานขับรถ คาจางพนักงานประจํารถ คาแรงและคาบํารุงรักษา  
คาอะไหล คาเสื่อมราคาของรถ และคาดอกเบี้ย 

สําหรับผลประโยชนทางตรงของโครงการทางพิเศษ จะเปนผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับ 
ผูที่ใชบริการจากโครงการทางพิเศษโดยตรง และผลประโยชนทางออมจะเปนผลประโยชนที่เกิด
กับผูใชถนนพื้นราบ แตมีสวนรวมในการรับผลประโยชนจากการมีโครงการทางพิเศษดวย เชน 
การกอสรางทางพิเศษทําใหถนนพื้นราบมีความแออัดลดลง เนื่องจากมีผูใชบริการบางรายหันไปใช
ทางพิเศษแทนถนนพื้นราบ ผลประโยชนที่ผูใชถนนพื้นราบไดรับนี้ เรียกวา “ผลประโยชน
ทางออม” 

นอกจากผลประโยชนสําคัญสองประการที่กลาวมาแลว ยังมีผลประโยชนอ่ืนๆ เชน  
การประหยัดคาบํารุงรักษาถนนเดิมที่มีการใชงาน การกระตุนการพัฒนาเมือง การสงเสริม และ 
การทองเที่ยว เปนตน ซ่ึงผลประโยชนเหลานี้คํานวณเปนตัวเงินไดยาก หรือไมสามารถคํานวณได 
จึงไมนิยมนํามาใชในการประเมินผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ  

2.1.12  การประเมินทางการเงิน 
 เปนการประเมินที่วัดตนทุนและผลประโยชนของโครงการดวยมูลคาทางการตลาด มี

วัตถุประสงคเพื่อประเมินผลกําไรทางการเงินจากการลงทุนโครงการเปนสําคัญ โดยไมคํานึงถึง
ผลไดผลเสียทางเศรษฐกิจของสังคมโดยสวนรวม แตจะคํานึงถึงการวางแผนการเงินที่เหมาะสมกับ
โครงการ ซ่ึงจะใชราคาตลาดคํานวณมูลคาผลผลิต และปจจัยการผลิต แมวาตลาดและราคาสินคา
นั้นจะถูกบิดเบือนจากการที่รัฐเขาแทรกแซง เชน การกําหนดอัตราคาจางขั้นต่ํา การอุดหนุนราคา
น้ํามัน หรือการจัดเก็บภาษีตางๆ เปนตน ทั้งนี้ เพื่อใหแนใจวาเมื่อดําเนินโครงการนั้นแลวจะ
สามารถกอใหเกิดรายไดคุมคากับเงินลงทุน รวมทั้งสามารถชําระคืนเงินตนและดอกเบี้ยได ดวยเหตุ
นี้ มูลคาของตนทุนและผลประโยชนทางการเงินจึงไมสะทอนมูลคาที่แทจริงของระบบเศรษฐกิจ 
ดังนั้น การประเมินทางการเงินจึงไมควรที่จะนํามาใชประเมินสวัสดิการชุมชนอันเนื่องมาจาก
โครงการ นอกจากนี้ ตนทุนและผลประโยชนทางการเงินจะรวมเฉพาะรายการที่เปนตัวเงินสด  
ทําใหมูลคาของตนทุนและผลประโยชนของโครงการต่ํากวาความเปนจริง ดังนั้น จึงมีความจําเปน
ที่จะตองประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการโดยเฉพาะโครงการของรัฐ และโครงการของเอกชนที่
ตองการเงินอุดหนุนจากรัฐ  
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2.1.13  การประเมินทางเศรษฐกิจ 
วัตถุประสงคหลักในการประเมินทางเศรษฐกิจ ก็เพื่อเปนเครื่องชวยใหผูกําหนด

นโยบาย หรือเจาของโครงการสามารถตัดสินใจไดวา โครงการใดมีความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ
และเปนโครงการที่ควรดําเนินการ การประเมินดานเศรษฐกิจสามารถทําไดโดยเปรียบเทียบ 
ผลประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการดําเนินโครงการกับคาลงทุนของโครงการ ทั้งนี้ ผลประโยชน
ในการประเมินทางเศรษฐกิจตองรวมผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออมของโครงการที่สามารถ
คํานวณเปนตัวเงินได ซ่ึงแตกตางจากการประเมินทางการเงินที่จะนับเฉพาะผลประโยชนและ
ตนทุนที่เปนเงินสด อยางไรก็ตาม การประเมินทางเศรษฐกิจ ยังคงมีลักษณะที่เหมือนกับการ
ประเมินทางการเงินหลายประการ ไดแก  (1) การประมาณการตนทุนและผลประโยชนเพื่อจัดทํา
กระแสเงินสดตลอดอายุโครงการ (2) ใชอัตราคิดลดเพื่อลดคาเงินอนาคตเปนเงินปปจจุบัน 
(3) คํานวณหลักเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ และ (4) ทดสอบความไวของโครงการ   

2.1.14  ความแตกตางของการประเมินทางการเงินกับการประเมินทางเศรษฐกิจ 
การประเมินทางเศรษฐกิจมีความแตกตางจากการประเมินทางการเงินในหลายเรื่อง

ดวยกัน  ไดแก 
2.1.14.1  การประเมินทางเศรษฐกิจไมรวมเงินโอน (Transfer payments) ในกระแสเงิน

สดของโครงการ เงินโอน ประกอบดวย ภาษีตางๆ (Taxes) เงินอุดหนุน (Subsidies) ภาษีศุลกากร 
(Tariffs on imports and exports) สวนเกินของผูผลิต (Producer’s surplus) และรายการสินเชื่อตางๆ 
(Credit transactions) เงินโอนเหลานี้มีทั้งเงินโอนโดยตรงและเงินโอนทางออม เงินโอนโดยตรง 
เชน รัฐบาลใหเงินอุดหนุนแกผูเล้ียงโคนมตามโครงการสงเสริมการเลี้ยงโคนมครัวเรือนละ 30,000 
บาท สําหรับเงินโอนทางออม สวนใหญจะทําใหราคาของผลผลิตและปจจัยการผลิตบิดเบือนไป 
เชน รัฐบาลจัดเก็บภาษีนําเขาสารเคมี  เงินภาษีจะปะปนอยูในราคาสินคา 

2.1.14.2  ไมรวมสวนเกินของผูผลิตไวในตนทุน แตรวมสวนเกินของผูบริโภค โดยเฉพาะ 
ผลประโยชนที่เพิ่มขึ้นจากสินคาและบริการสาธารณะ 

2.1.14.3  คํานวณราคาเงา (Shadow prices) ทางเศรษฐกิจของผลผลิตและปจจัยการผลิต
เพื่อใชแทนราคาตลาดที่บิดเบือน 

2.1.14.4  คํานวณคาตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐกิจของสินคาและบริการ
สาธารณะที่ไมมีราคา (Free of charge) และรวมมูลคาตนทุน และผลประโยชนไวในกระแสเงินสด
ทางเศรษฐกิจของโครงการ 

2.1.14.5  ประมาณคาอัตราคิดลดทางสังคม (Social discount rate : SDR) เพื่อทอนหรือ
ลดมูลคาตนทุนและผลประโยชนที่เกิดในอนาคตเปนมูลคาปปจจุบัน 
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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 ตองกําหนดทางเลือกในการดําเนินงานของ
โครงการกอน เชน การกําหนดทําเลที่ตั้ง ขนาด และเทคนิค เปนตน 

2.1.15.2  กําหนดผูจายคาลงทุนและผูรับผลกระทบจากโครงการ  
ขั้นตอนตอไปตองศึกษาผลกระทบทางบวก (ผลประโยชน) และทางลบ (เสีย

ผลประโยชน หรือคาใชจาย) โดยตองระบุใหไดวาผลกระทบนี้จะเกิดขึ้นกับคนกลุมใด รวมทั้ง 
ตองตัดสินใจใหชัดเจนวานอกจากภาครัฐแลว ใครจะเปนผูจายคาลงทุน และมีผลกระทบเกิดขึ้นใน
ระดับใด เกิดขึ้นกับใคร ซ่ึงจะนับรวมเปนตนทุน และผลประโยชนของโครงการ 

2.1.15.3  จําแนกตนทุนและผลประโยชนของโครงการ 
หลังจากนั้น จะตองจําแนกตนทุนและผลประโยชนทั้งหมดของโครงการ ซ่ึง

อาจเปนตนทุนและผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม  
2.1.15.4  ประมาณการทรัพยากรและผลผลิตตลอดอายุโครงการ 

ขั้นตอนตอมา จะตองประมาณทรัพยากรและผลผลิต ซ่ึงในการประมาณการ
ทรัพยากรที่ใช จะเปนการประมาณการทางดานตนทุน สวนการประมาณผลผลิตตลอดอายุโครงการ 
เปนการประมาณการดานผลผลิตที่คาดวาจะไดรับในแตละปจนสิ้นสุดอายุโครงการ หรือเปนการ
ประมาณการดานผลประโยชน  

2.1.15.5  คํานวณมูลคาทรัพยากรที่ใช และผลผลิตที่คาดวาจะไดรับ 
เมื่อทราบจํานวนทรัพยากรที่ใชและผลผลิตที่คาดวาจะไดรับตามขอ (4) แลว 

จะตองประเมินหรือคํานวณมูลคาทรัพยากรที่ใช  จํานวนผลผลิตที่ได ราคาที่ใชประเมินอาจเปน
ราคาตลาด (Market price) กรณีที่ราคาตลาดมีความบิดเบือน จะตองคํานวณราคาเงา (Shadow 
price) มาใชแทน หรืออีกทางเลือกหนึ่ง คือแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ โดยใช 
CF ในขั้นตอนนี้ จะตองสรางตารางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ (Economic cash flow) ของ
โครงการในแตละทางเลือก 

2.1.15.6  คํานวณหลักเกณฑ ที่ใชในการประเมินในแตละทางเลือก 
ในขั้นตอนนี้ ตองเลือกอัตราคิดลดทางสังคม เพื่อใชลดคาของเงินในอนาคต

เปนเงินในปจจุบัน และคํานวณหลักเกณฑที่ใชในการประเมินโครงการคือ การหามูลคาปจจุบัน
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สุทธิ (NPV) การหาอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) และการหามูลคาอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) 

2.1.15.7  การวิเคราะหความไว (Sensitivity analysis) 
การวิเคราะหความไว เปนการวิเคราะหความไมแนนอน ซ่ึงอาจเกิดจากตวัแปร

ตางๆ เชน ราคาผลผลิตลดลง ปริมาณผลผลิตลดลง ตนทุนการผลิตเพิ่มขึ้น หรืออัตราคิดลดทาง
สังคมเพิ่มขึ้น เปนตน โดยจะตองคํานวณหาคา NPV  B/C ratio และ IRR ใหม เพื่อทดสอบวาถา
ปจจัยเหลานั้นเปลี่ยนแปลงไป โครงการจะยังมีความเปนไปไดหรือไม นอกจากนี้ จะตองคํานวณ 
Switching value เพื่อใหทราบวาตนทุนรวมของโครงการจะเพิ่มขึ้นไดสูงสุดรอยละเทาไร หรือ
ผลประโยชนรวมของโครงการจะลดลงต่ําสุดไดรอยละเทาไร โครงการจึงจะยังคงมีความเปนไปได
ในระดับต่ําสุด หรือที่ NPV = 0 

2.1.15.8  การใหขอเสนอแนะ 
การใหขอเสนอแนะแกผูมีอํานาจตัดสินใจ ตองใชขอมูลจากขั้นตอนที่ (6) คือ

คา NPV B/C ratio และ IRR รวมทั้งขอมูลจากขั้นตอนที่ (7) คือ กรณีที่ตัวแปรตางๆ เปลี่ยนแปลง
ไป เพื่อช้ีใหเห็นวาโครงการควรลงทุนหรือควรยกเลิก และหากปจจัยเปลี่ยนแปลงไป จะ
เปลี่ยนแปลงไดมากนอยเพียงใดโครงการจึงจะยังมีความเปนไปไดในการลงทุน 

เนื่องจากในการประเมินครั้งนี้เปนการประเมินเปรียบเทียบผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่
ไดประมาณการไวกอนดําเนินโครงการกับผลตอบแทนที่เกิดขึ้นจริงเมื่อดําเนินโครงการ จึงมิไดนํา
ขั้นตอนดังกลาวมาปฏิบัติทั้งหมด  แตไดนําผลการศึกษาความเหมาะสมของโครงการที่คณะที่
ปรึกษาไดศึกษามาเปนแนวทางและขั้นตอนในการวิเคราะหแทน เพื่อใหอยูบนฐานเดียวกัน  ซ่ึงจะ
ทําใหผลตอบแทนที่คํานวณไดสามารถนํามาพิจารณาในเชิงเปรียบเทียบไดอยางสมบูรณ 
 
2.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

แสงเพชร คําภา  (2530) ไดศึกษาวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของโครงการทางดวน 
ขั้นที่ 2 (เฉพาะสวนวงแหวน) ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคในการศึกษา
เพื่อตองการทราบผลตอบแทนและตนทุนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลง
การจราจรบนถนน 17 สายในกรุงเทพมหานคร เปนเสนทางการเดินรถทางเดียว และการทางพิเศษ
แหงประเทศไทยมีแผนดําเนินโครงการเฉพาะสวนที่มีความสําคัญสูงสุดกอน เพื่อใหเหมาะสมกับ
ฐานะการเงิน โดยในการประเมินโครงการ ไดแบงการประเมินออกเปน 2 สวนใหญๆ ไดแก  
(1) สวนตนทุนโครงการ และ (2) สวนผลตอบแทนโครงการ แลวจึงนํามาเปรียบเทียบกัน โดย
ทางดานตนทุนโครงการ ประกอบดวย คาใชจายในการกอสรางทางดวน คาเวนคืนที่ดิน และ
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คาชดเชยสิ่งปลูกสราง สวนทางดานผลตอบแทนโครงการ คํานวณมาจากการที่โครงการทางดวน
กอใหเกิดการประหยัดใหกับผูใชรถในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงประกอบดวย 2 สวน ไดแก คาใชจาย 
ในการใชรถ เชน น้ํามัน และอะไหล เปนตน และการประหยัดเวลาในการเดินทาง 

จากผลการศึกษา ปรากฏวาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการมีมูลคา 58,050.67 
ลานบาท และมีตนทุนโครงการ จํานวน 11,512.00 ลานบาท เมื่อคิดเปนมูลคาปจจุบันในอัตราคิด
ลดรอยละ 10 ตลอดอายุโครงการ 30 ป ซ่ึงไดผลตอบแทนเทากับ 10,632.41 ลานบาท ตนทุนเทากับ 
9,367.78 ลานบาท  อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 1.1350 มูลคาปจจุบันผลตอบแทน
สุทธิ (NPV) 1,264.63  ลานบาท  อัตราผลตอบแทนโครงการ (IRR) รอยละ 11.1  และเมื่อทดสอบ 
ความออนไหวของโครงการ โดยสมมติใหผลตอบแทนในแตละป ลดลงรอยละ 20 ในขณะที่ตนทุน
โครงการเพิ่มขึ้นรอยละ 20 แลวจะไมคุมคาแกการลงทุน จึงไมเหมาะสมที่จะลงทุนในขณะนี้  
ควรที่จะชะลอการลงทุนไวกอน สวนสาเหตุที่ทําใหการประเมินโครงการไดผลไมคุมคาแก 
การลงทุนนั้น มิไดมีสาเหตุมาจากการจราจรที่เปลี่ยนแปลงจากการเดินรถสองทางเปนเดินรถ 
ทางเดียว แตอาจมาจากสาเหตุอ่ืนๆ 

วิยภรณ อังคณาวิศัลย (2542) ไดศึกษาความเปนไปไดในการกอสรางทางหลวงพิเศษ
ระหวางเมืองซึ่งเปนการพัฒนาทางหลวงระบบใหมของกรมทางหลวง โดยนําเครื่องมือทาง
เศรษฐศาสตรและเครื่องมือดานการเงินมาใชในการวิเคราะหโครงการเพื่อใหทราบวาโครงการมี
ความคุมคาในการลงทุนหรือไม โดยไดวิเคราะหโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายพัทยา – 
มาบตาพุด ซ่ึงเปนโครงการที่มีความสําคัญในลําดับตนๆ ในแผนแมบททางหลวงพิเศษระหวาง
เมืองของประเทศไทย โดยไดวิเคราะหความเหมาะสมกอนการลงทุน ในดาน (1) ความเหมาะสม
ทางดานเศรษฐศาสตรเปนกรณีพื้นฐาน หมายถึง การที่รัฐเปนผูออกคาใชจายในการกอสรางและ
เวนคืนที่ดินทั้งหมด โดยใชเงินงบประมาณ และวิเคราะหความออนไหวใน 3 กรณีที่อาจจะเกิดขึ้น 
ไดแก กรณีที่ 1 เปนกรณีที่คากอสรางเพิ่มขึ้นรอยละ 20 ขณะที่ผลประโยชนคงที่ กรณีที่ 2  เปนกรณี
ที่คากอสรางคงที่แตผลประโยชนที่ไดรับลดลงรอยละ 20 และในกรณีที่ 3 เปนกรณีที่คากอสราง
เพิ่มขึ้นรอยละ 20 และผลประโยชนลดลงรอยละ 20  และ (2) วิเคราะหความเหมาะสมทางดาน
การเงิน โดยวิเคราะหใน 3 กรณี ไดแก กรณีที่เอกชนผูไดรับสัมปทานเปนผูออกคาใชจายในการ
กอสราง สวนรัฐบาลออกคาใชจายในการจัดกรรมสิทธิ์เวนคืนที่ดิน  กรณีที่รัฐบาลเปนผูลงทุน
โครงการและดําเนินการเก็บคาผานทางทั้งหมด  และกรณีที่เอกชนผูไดรับสัมปทานออกคาใชจาย
ทั้งหมดทั้งคาใชจายในการกอสรางและคาจัดกรรมสิทธิ์เวนคืนที่ดิน 

จากการศึกษาพบวาในกรณีพื้นฐาน (Base case) มีความคุมคาในการลงทุน โดย NPV มี
คาเทากับ 7,623.90  ลานบาท  B/C ratio  มีคาเทากับ 2.90  และ IRR มีคาเทากับรอยละ 12  แตเมื่อ
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วิเคราะหความออนไหวในทั้ง 3 กรณี  พบวาคา IRR ที่ไดในแตละกรณีมีคาเทากับรอยละ 9 รอยละ 9  
และรอยละ 7 ตามลําดับ ซ่ึงยังไมคุมคาในการลงทุน สําหรับผลการวิเคราะหทางดานการเงินทั้ง 3 กรณี 
พบวา ในกรณีที่ 1 ไดคา IRR เทากับรอยละ 17.1   กรณีที่ 2 ไดคา  IRR  เทากับรอยละ 17.6  และ
กรณีที่ 3 ไดคา IRR เทากับรอยละ 14.6  ซ่ึงมีความคุมคาในการลงทุนทุกกรณี 

สินีนาถ ดาราวิชัย (2542) ไดศึกษาโครงสราง และสถานภาพการดําเนินงานของ 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย และปจจัยที่มีผลตออุปสงคในการใชบริการบนทางดวนและรายได 
ของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1 โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวน
สายรามอินทรา – อาจณรงค โดยในแตละโครงการไดแยกการศึกษาใน 3 กรณี ไดแก รถยนต 4 ลอ 
รถยนต 6 – 10  ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ และประการสุดทายเพื่อพยากรณแนวโนมอุปสงค
ในการใชบริการบนทางดวนในอนาคต 

ผลการศึกษาเชิงปริมาณพบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคในการใชบริการบน 
ทางดวน ไดแก ราคาของการใชบริการบนทางดวน (ตนทุนในการใชบริการบนทางดวน) ซ่ึงมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับอุปสรรคในการใชบริการบนทางดวน และปริมาณรถยนตที่
จดทะเบียนใหมในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคในการใช
บริการบนทางดวน  

การพยากรณปริมาณความตองการเดินทางบนทางดวนระหวางป พ.ศ. 2541 – 2545 
พบวาปริมาณความตองการเดินทางบนทางดวนของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1  โครงการ
ระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค ในกรณี รถยนต  
4 ลอ รถยนต 6 – 10 ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ ในป พ.ศ. 2541 มีคาเทากับ 239.45 ลานคัน 
ป พ.ศ. 2542 มีคาเทากับ 247.97 ลานคัน ป พ.ศ. 2543 มีคาเทากับ 255.11 ลานคัน ป พ.ศ. 2544  มีคา
เทากับ 262.45  ลานคัน และในป พ.ศ. 2545 มีคาเทากับ 270.03  ลานคัน 

สําหรับการพยากรณ รายไดจากอุปสงคในการเดินทางบนทางดวนระหวางป 2541 – 
2545  พบวารายไดจากอุปสงคในการเดินทางบนทางดวนของโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 1 
โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 2 และโครงการระบบทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค ของ
รถยนต 4 ลอ รถยนต 6 – 10  ลอ และรถยนตมากกวา 10 ลอ ในป พ.ศ.2541 มีคาเทากับ 3,884.05 
ลานบาท  ป พ.ศ. 2542 มีคาเทากับ 4,019.23 ลานบาท  ป พ.ศ. 2543 มีคาเทากับ 5,164.59 ลานบาท  
ปพ.ศ. 2544 มีคาเทากับ 5,308.34 ลานบาท และในป พ.ศ. 2545 มีคาเทากับ 5,455.69  ลานบาท 

นิภาพรรณ  เนตรอําไพ (2544)  ไดศึกษาผลตอบแทนทางการเงินของทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช  และทางพิเศษฉลองรัช  พรอมทั้งศึกษาปญหาอุปสรรคที่เกิดขึ้น 
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หลังจากเปดดําเนินโครงการดังกลาว  รวมถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

จากการศึกษาพบวาหากการทางพิเศษแหงประเทศไทย ตองรับภาระการลงทุนในรูป
เงินบาททั้งหมด ผลตอบแทนโครงการจะต่ํามากไมมีความคุมคา  กลาวคือ  ณ อัตราคิดลดรอยละ 
12  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษศรีรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เทากับ  -14,890.12 
ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) เทากับ 0.5896  อัตราผลตอบแทนภายใน
โครงการ (IRR) เทากับรอยละ 5.7 สวนทางพิเศษฉลองรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ  -18,117.93  
ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 0.1057 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการมีคา 
ต่ํามาก  ผลการวิเคราะหความออนไหวของโครงการกรณีผลกระทบอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา
ตางประเทศของทั้งสามโครงการ  เมื่อพิจารณาผลตอบแทนที่ไดรับจากการลงทุนในรูปของเงินเยน
จะพบวามูลคาปจจุบันของผลประโยชนนอยกวามูลคาปจจุบันของตนทุน นั่นคือ โครงการมีภาวะ
ขาดทุนในทุกๆ ระดับของอัตราแลกเปลี่ยน โดยโครงการทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทางพิเศษ 
ศรีรัชมีการลงทุนที่คุมทุนพอดี ณ อัตราแลกเปลี่ยนที่มีคาเทากับ 6.7772 บาทตอ 100 เยน  และทาง
พิเศษฉลองรัชมีคาเทากับ 1.8159 บาทตอ 100 เยน ซ่ึงในความเปนจริงไมสามารถเกิดขึ้นได ดังนั้น 
จึงสรุปไดวาโครงการทั้งสามจะประสบภาวะขาดทุนทั้งในกรณีที่ตนทุนและผลตอบแทนอยูในรูป
ของสกุลเงินบาทและเงินเยน  จากการที่รัฐบาลเขามาแทรกแซงโดยการใหเงินอุดหนุนทั้งในรูปเงิน
ใหเปลา และเงินกูยืมไมมีดอกเบี้ยจึงทําใหโครงการมีกระแสไหลเวียนของเงินสดรับมากกวาเงินสด
จาย ทําใหผลตอบแทนสูงกวามูลคาปจจุบันสุทธิของตนทุน ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  ทางพิเศษ
เฉลิมมหานคร และทางพิเศษศรีรัชมีมูลคาปจจุบันของงบกระแสเงินสดรับมากกวาเงินสดจาย
เทากับ 4,071.78 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 1.0539 ลานบาท สวนทางพิเศษ
ฉลองรัชมีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ - 444.19 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 
0.988 ดังนั้น รัฐบาลควรกําหนดแนวทางในการดําเนินนโยบายเกี่ยวกับโครงการทางดวนในอนาคต 
ในเรื่อง (1) มาตรการการปองกันความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปลี่ยนตามสกุลเงินกู
ตางประเทศ  และ (2) รัฐบาลจะตองพิจารณาใหน้ําหนักระหวางการปรับอัตราคาผานทางในอนาคต
กับภาระเงินอุดหนุนที่จะใหกับการทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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บทที่ 3 
ระบบทางดวน 

 
การศึกษาในบทนี้จะกลาวถึงระบบและการใหบริการทางดวน หรือระบบทางพิเศษใน

ประเทศไทย  การวิเคราะหและประเมินความเปนไปไดทางการเงินและเศรษฐกิจของโครงการ 
ทางพิเศษเอกมัย – รามอินทรา ซ่ึงจัดทําโดยคณะที่ปรึกษาและทบทวนโดย กทพ. การจัดหาเงินทุน 
การกอสราง และผลดําเนินงานของโครงการ ขอมูลท่ีไดจากการศึกษาในบทนี้จะนําไปเปรียบเทียบ
กับผลการวิเคราะหและประเมินโครงการตามวัตถุประสงคของการศึกษาตอไป 

 
3.1 ระบบทางดวน (Expressway system) ในประเทศไทย  

ระบบทางดวนในประเทศไทย หรือที่เรียกวา “ระบบทางพิเศษ” หมายถึงการสราง 
ทางพิเศษเฉพาะที่ไมมีทางเชื่อมตอกับถนนอื่นๆ ใหผานเขาออก ยกเวนทางขึ้น – ลง โดยอาจสราง
เปนทางยกระดับ หรือทางระดับเดียวกันกับถนนพื้นราบ เพื่อใหประชาชนที่เลือกใชบริการสามารถ
เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงในการใชบริการทางพิเศษดังกลาวประชาชน
ผูใชบริการจะตองเสียคาผานทาง สําหรับระบบการจัดเก็บคาผานทางพิเศษจะจัดเก็บในอัตรา 
ที่แตกตางกันตามประเภทของรถ  ปจจุบันใชจํานวนลอของรถเปนเกณฑในการกําหนดอัตรา 
คาผานทาง โดยจําแนกรถยนตเปน 3 ประเภท ไดแก  (1) รถ 4 ลอ  (2) รถ 6 – 10 ลอ และ (3) รถ
มากกวา 10 ลอ ทั้งนี้ อัตราคาผานทางโดยทั่วไป รถ 4 ลอ จะจัดเก็บคาผานทางในอัตราคันละ 
40 บาท รถ 6 – 10 ลอ ในอัตราคันละ 60 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ในอัตราคันละ 85 บาท  
(การทางพิเศษแหงประเทศไทย) 
 
3.2  การใหบริการระบบทางดวน 

3.2.1  หนวยงานที่ใหบริการ 
กทพ .  เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจที่อยูในสังกัดกระทรวงมหาดไทยและได รับ 

การมอบหมายจากรัฐบาลใหดําเนินการระบบทางดวน เพื่อแกไขปญหาการจราจรของ กทม. และ
ปริมณฑล โดยไดจัดตั้งตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515 ตอมา 
เมื่อวันที่ 3 ตุลาคม 2535 รัฐบาลไดปฏิรูประบบราชการใหม ทําให กทพ. ถูกโอนไปสังกัดกระทรวง
คมนาคม และเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2551 กทพ. ไดปรับเปลี่ยนกฎหมายจัดตั้งจากประกาศคณะปฏิวัติ 
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เปนพระราชบัญญัติ พรอมทั้งไดปรับปรุงอํานาจ หนาที่ ใหมีความคลองตัว และสามารถใหบริการ
ตลอดจนอํานวยความสะดวกในการจราจรเฉพาะทางพิเศษไดมากยิ่งขึ้น ซ่ึงมีวัตถุประสงคสําคัญ 
ไดแก (1) สรางหรือจัดใหมีทางพิเศษดวยวิธีการใดๆ ตลอดจนบํารุงและรักษาทางพิเศษ และ  
(2) ดําเนินงานหรือธุรกิจเกี่ยวกับทางพิเศษ และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษ หรือท่ีเปนประโยชน
แก กทพ. 

3.2.2  สายทางพิเศษที่เปดใหบริการ 
ณ ป 2550 กทพ. มีโครงการทางพิเศษในความรับผิดชอบที่เปดใหบริการแลว จํานวน  

7 โครงการ ระยะทางรวมทั้งส้ิน 198.4 กิโลเมตรโดยมีพนักงานและลูกจาง จํานวน 3,794 คน เปน
ผูรับผิดชอบดําเนินการใหบริการทางพิเศษและอํานวยความสะดวกใหแกผูใชบริการ หรืออาจกลาว
ไดวาพนักงานของ กทพ. 1 คน จะมีหนาที่รับผิดชอบการใหบริการและอํานวยความสะดวกให
ประชาชนผูใชบริการ รวมทั้งดูแลทางพิเศษเปนระยะทางประมาณ 0.05 กิโลเมตร  

 สําหรับทางพิเศษทั้ง 7 โครงการที่เปดใหบริการแลว มีความสามารถในการรองรับ
ปริมาณจราจรสูงสุดไดเปนจํานวนประมาณ 627.80 ลานเที่ยวตอป หรือประมาณ 1.72 ลานเที่ยว 
ตอวัน โดยมีรายละเอียดของเสนทางพิเศษ ดังนี้ 

 3.2.2.1  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนขั้นที่ 1) ภายใตการดําเนินการของ 
กทพ. ระยะทางรวม 27.1 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงระหวางทิศเหนือ 
ทิศใต และทิศตะวันออก โดยไมตองเดินทางผานใจกลางเมือง ประกอบดวย 

(1)  สายดินแดง – ทาเรือ มีระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ เมื่อวันที่  
29 ตุลาคม 2524 

(2)  สายบางนา – ทาเรือ มีระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ เมื่อวันที่  
17 มกราคม 2526 

(3)  สายดาวคะนอง – ทาเรือ  มีระยะทาง  10.3  กิโลเมตร เปดใหบริการ  เมื่อ
วันที่ 5 ธันวาคม 2530 

โดยที่ภาวะเศรษฐกิจของประเทศมีการขยายตัวตอเนื่องคอนขางสูง ทําใหจํานวนรถที่
ใชทางดวนขั้นที่ 1 ในป 2537 มีปริมาณเฉลี่ยวันละ 315,000 เที่ยว สงผลใหทางพิเศษบางชวงเกิด
ปญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอยางยิ่งบริเวณจุดตัด และทางขึ้นลงทางพิเศษ  กทพ. จึงไดลงทุน
ปรับปรุงทางขึ้น – ลงของทางพิเศษเฉลิมมหานครเพิ่มเติมอีกจํานวน 3 จุด เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การใหบริการ ไดแก (1) บริเวณทางแยกตางระดับคลองเตย กอสรางทางยกระดับ เพื่ออํานวยความ
สะดวกสําหรับรถที่มาจากบางนา และจะเดินทางไปดินแดง เปดใหบริการเมื่อวันที่ 19 เมษายน 
2539 (2) บริเวณถนนสุขุมวิท กอสรางทางลงสุขุมวิท เพลินจิตฝงเหนือ เพื่ออํานวยความสะดวก
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สําหรับรถที่จะเดินทางไปราชประสงค เปดใหบริการ เมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2539 และ (3) บริเวณ
ถนนเพชรบุรี เพื่ออํานวยความสะดวกสําหรับรถที่จะเดินทางตอไปมักกะสัน และคลองตัน เปด
ใหบริการ เมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ 2540  

3.2.2.2  ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนขั้นที่ 2) ภายใตการดําเนินการของ บริษัท 
ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ BECL ซ่ึงเปนผูรวมลงทุนกับ กทพ. ระยะทาง 38.4 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการเดินทางระหวางใจกลางเมืองกับเขตปริมณฑล  เชน แจง
วัฒนะ บางโคล บางนา ดาวคะนอง และดินแดง เปนตน ประกอบดวย (1) โครงขายทางพิเศษใน
เมือง คือ ทางพิเศษ สวน A  ชวงรัชดาภิเษก – แยกตางระดับพญาไท – พระราม 9 มีระยะทาง 12.4 
กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 2 กันยายน 2536 และทางพิเศษ สวน B ชวงแยกตางระดับพญาไท – 
บางโคล มีระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 และ (2) โครงขายทาง
พิเศษนอกเมือง ไดแกทางพิเศษ สวน C ชวงรัชดาภิเษก – แจงวัฒนะ มีระยะทาง  8.0 กิโลเมตร เปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 2 กันยายน 2536  และทางพิเศษสวน D มีระยะทาง 8.6 กิโลเมตร เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543  

3.2.2.3  ทางพิเศษฉลองรัฐ ภายใตการดําเนินการของ กทพ. ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อเชื่อมการคมนาคมขนสงจากบริเวณอาจณรงค (ปลายซอยสุขุมวิท 50) ไปทิศเหนือ
สูทิศตะวันออก ประกอบดวย ระยะที่ 1 จากรามอินทรา – ลาดพราว ระยะทาง 11.9 กิโลเมตร เปด
ใหบริการเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2539 และระยะที่ 2 จากลาดพราว – เอกมัย ระยะทาง 6.8  กิโลเมตร 
เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539  

3.2.2.4  ทางพิเศษอุดรรัถยา (บางปะอิน – ปากเกร็ด) ภายใตการดําเนินการของ BECL 
ระยะทาง 32.0 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคเหนือ ซ่ึง 
มีจุดเริ่มตนจากถนนแจงวัฒนะ – บางไทร และแบงการกอสรางเปนสองระยะ โดยระยะที่ 1 จาก
ถนนแจงวัฒนะ – เชียงราก และตอเชื่อมกับถนนทางเขามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
ระยะทาง 22.0 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 2 ธันวาคม 2541 และระยะที่ 2 จากเชียงราก – บาง
ไทร ระยะทาง 10.0 กิโลเมตร เปดใหบริการเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2542 

3.2.2.5  ทางพิเศษบูรพาวิถี (บางนา – ชลบุรี) ระยะทาง 55.0 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค 
เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคตะวันออก  โดยมีจุดเริ่มตนที่บริ เวณบางนา 
(กม. 2+500) ไปถึงบางปะกง (กม. 55+350) เปดใหบริการตลอดสายเมื่อวันที่ 7 กุมภาพันธ 2543 

3.2.2.6  ทางพิเศษบางนา – อาจณรงค (ระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายใต ตอน S1) ระยะทาง
ประมาณ 4.7  กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมตอทางพิเศษสายบูรพาวิถี กับทางพิเศษฉลองรัช 
และทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทําใหเกิดโครงขายทางพิเศษที่สามารถอํานวยความสะดวกใน 
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การเดินทางใหแกผูใชบริการไดมากขึ้น และยังชวยลดปญหาการจราจรหนาแนนบริเวณหนาดาน
เก็บคาผานทางพิเศษสายบางนาไดอีกทางหนึ่งดวย โดยสะพานตางระดับขามทางแยกบางนาของ 
กรมทางหลวง ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของสัญญา เปดใหบริการเมื่อวันที่ 5 เมษายน 2548 และเปด
ใหบริการทางพิเศษสายบางนา – อาจณรงค (S1) ตลอดสายเมื่อวันที่ 15 มิถุนายน 2548 

3.2.2.7  ทางพิเศษสายบางพลี – สุขสวัสดิ์ ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อ
แกไขปญหาการจราจรใน กทม. และปริมณฑล รวมทั้งเปนเสนทางเชื่อมโยงกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยการสรางทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจรเชื่อมตอกับทางหลวง – วงแหวนกาญจนา
ภิเษกดานใตชวงถนนพระรามที่  2 – ถนนสุขสวัสดิ์ ซ่ึงเริ่มตนจากถนนสุขสวัสดิ์  บริเวณ 
พระประแดงขามแมน้ําเจาพระยาไปทางตะวันออกผานถนนสุขุมวิท ถนนศรีนครินทร และถนน
เทพารักษไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา – บางปะกง) บริเวณบางพลี เปดใหบริการ
เมื่อวันที่ 15 พฤศจิกายน 2550 โดยไมตองเสียคาผานทางจนกวา กทพ. จะติดตั้งระบบเก็บคาผาน
ทางและระบบควบคุมความปลอดภัยดานจราจรแลวเสร็จปลายป 2551 

3.2.3  ทางพิเศษที่อยูระหวางดําเนินการกอสราง 
ปจจุบัน กทพ. มีทางพิเศษที่อยูระหวางดําเนินการกอสราง จํานวน 1 โครงการ ไดแก 

โครงการทางพิเศษสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก โดยเปนสวนตอขยายของทางพิเศษ 
ฉลองรัช ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อขยายขอบขายการใหบริการของทางพิเศษ
ฉลองรัชทางดานเหนือของ กทม. ที่บริเวณถนนรามอินทราใหเช่ือมตอกับถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง ซ่ึงเปนการเพิ่มเสนทางการเดินทางไปสูทิศตะวันออกเฉียงเหนือของ กทม. อีก
ทางหนึ่ง โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีแนวสายทางที่เชื่อมตอกับทาง
พิเศษฉลองรัชบริเวณถนนรามอินทราไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก
ของกรมทางหลวง คาดวาจะสามารถเปดใหบริการไดภายในป 2551 

3.2.4  แผนดําเนินการกอสรางทางพิเศษในอนาคต 
กทพ. มีแผนดําเนินโครงการทางพิเศษที่จะดําเนินการในเขต กทม. และปริมณฑล ในชวง

ตอไป ดังนี้ 
3.2.4.1  โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3  ระยะทาง 40.4 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค เพื่อ

แกไขปญหาการจราจรทางดานเหนือ และดานใตของ กทม. โดยเปนการเพิ่มเสนทางจราจรระหวาง
จังหวัดนนทบุรีกับเขตบึงกุม และเขตบางกะป ของ กทม. (แนวตะวันออก – ตะวันตก) ในทิศเหนือ 
และเพิ่มเสนทางการจราจรระหวาง กทม. กับจังหวัดสมุทรปราการ (แนวเหนือ-ใต) ในทิศใต ซ่ึง
โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 ประกอบดวย สายเหนือและสายใต มีรายละเอียดดังนี้ 
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 (1)  สายเหนือ ระยะทางรวมประมาณ 27.9 กิโลเมตร กอสรางเปนทางยกระดับ
ขนาด 6 ชองจราจร แบงการกอสรางเปน 3 ตอน คือ ตอน N1 เร่ิมตนแนวสายทางจากนนทบุรีถึง 
ส่ีแยกเกษตรศาสตร ระยะทาง 8.3 กิโลเมตร ตอน N2 จากสี่แยกเกษตรศาสตรซอนทับบนถนน 
สายสี่แยกเกษตรศาสตร – นวมินทร ของกรมทางหลวง ระยะทาง 9.2 กิโลเมตร และตอน N3 จาก
ถนนนวมินทร ตัดผานถนนเสรีไทยและรามคําแหง  ส้ินสุดโครงการที่ถนนกรุงเทพ – ชลบุรีสาย
ใหม ใกลถนนศรีนครินทร ซ่ึงเปนจุดบรรจบระหวางทางพิเศษศรีรัช สวน D กับถนนกรุงเทพ – 
ชลบุรีสายใหม ระยะทาง 10.4 กิโลเมตร คาดวาจะกอสรางแลวเสร็จบางสวนในปงบประมาณ 2553 

(2)  สายใต  ระยะทางรวมประมาณ 12.5 กิโลเมตร แบงการกอสรางเปน 2 ตอน  
คือ ตอน S1 แนวสายทางเริ่มตนจากปลายทางพิเศษเฉลิมมหานครที่อาจณรงค สายทางซอนทับบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานครจนถึงบางนา ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร โดยกอสรางเปนทางยกระดับ 6 ชอง
จราจร ซ่ึงเปดใหบริการแลวตั้งแตมิถุนายน 2548 และตอน S2 เร่ิมจากบางนาซึ่งตอกับตอน S1 ไปทาง
ทิศตะวันตกเฉียงใตตัดกับถนนปูเจาสมิงพราย ส้ินสุดที่ถนนหนากรมบริเวณที่บรรจบกับถนนสขุมุวทิ 
ระยะทาง 7.8 กิโลเมตร คาดวาจะกอสรางแลวเสร็จในปงบประมาณ 2554 

3.2.4.2  โครงการทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก ระยะทางประมาณ 19.0  กิโลเมตร มี
วัตถุประสงคเพื่อขยายโครงขายของทางพิเศษในเขต กทม. และปริมณฑลในทางทิศตะวันตก  โดย
ขยายขอบขายการใหบริการจากทางพิเศษศรีรัชไปทางทิศตะวันตกของ กทม.  ส้ินสุดที่ถนนวงแหวน
รอบนอกฝงตะวันตก เพื่อแบงเบาปริมาณจราจรบนถนนระดับพื้นราบ และระบายการจราจรทาง 
ดานทิศตะวันตกระหวาง กทม. และจังหวัดใกลเคียงใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  แนวสายทางเริ่มตนที่
ทางพิเศษศรีรัชไปทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ ขามแมน้ําเจาพระยาไปจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก  

3.2.4.3  โครงการทางพิเศษสายทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง ระยะทางประมาณ 7.8 
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อชวยระบายการจราจรบนถนนพระรามที่ 2 ที่ตองการเดินทางขามแมน้ํา
เจาพระยาเขาสูใจกลาง กทม. และชวยเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรของทางพิเศษ
เฉลิมมหานคร  ชวงดาวคะนอง – สะพานพระราม 9 ซ่ึงปจจุบันมีทิศทางละ 2 ชองจราจร มีแนวทาง
เร่ิมตนจากดาวคะนองขามแมน้ําเจาพระยาไปเชื่อมตอกับทางพิเศษศรีรัชบริเวณถนนจันทน  

3.2.4.4  โครงการทางพิเศษศรีนครินทร – บางนา –  สมุทรปราการ  ระยะทาง 13.8  กิโลเมตร 
มีวัตถุประสงคในการกอสรางเพื่อแกไขปญหาการจราจรของจังหวัดสมุทรปราการ  พื้นที่ดาน
ตะวันออกและดานใตของ กทม. อีกทั้งยังทําใหโครงขายทางพิเศษใน กทม. เขตปริมณฑล และจังหวัด
ใกลเคียงสมบูรณยิ่งขึ้น โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และมีแนวสายทางเชื่อม 
ตอกับระบบทางดวนขั้นที่ 3 สายเหนือ ที่ถนนศรีนครินทร บริเวณทางหลวงพิเศษระหวางเมือง
หมายเลข 7 สายกรุงเทพ – ชลบุรี มุงไปทางทิศใตตามแนวกึ่งกลางของถนนศรีนครินทร ตัดผานถนน
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พัฒนาการ ถนนบางนา – ตราด และตัดกับทางพิเศษบูรพาวิถี ที่ทางแยกตางระดับวัดศรีเอี่ยมแลว 
ตัดผานถนนเทพารักษถึงถนนวงแหวนรอบนอกดานใตของกรมทางหลวง มุงไปทางทิศตะวันตก 
ส้ินสุดแนวสายทางที่ถนนสุขุมวิท ในเขตจังหวัดสมุทรปราการ  กําหนดกอสรางแลวเสร็จประมาณ 
ปงบประมาณ 2557  

3.2.4.5  โครงการทางพิเศษสายพระราม 2 – เพชรเกษม – นนทบุรี ระยะทาง 23.8  
กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมโยงทางพิเศษสายตางๆ ใหเปนทางพิเศษวงแหวนในเมืองที่สมบูรณ  
สามารถแกไขปญหาการจราจรโดยรอบ กทม. และปริมณฑลไดอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะทําให 
สามารถเดินทางไดโดยไมตองผานใจกลางเมือง โดยกอสรางเปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร และ
มีแนวสายทางเริ่มตนบริเวณถนนพระรามที่ 2  กม. 4+200 มุงไปทางทิศเหนือ  ตัดผานถนนเพชรเกษม 
แนวสายทางจะอยูที่แนวกึ่งกลางของถนนเหนือ –ใต ผานทางคูขนานลอยฟาถนนบรมราชชนนี  
จากนั้นไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ตัดผานถนนเหนือ – ใต  ขามแมน้ําเจาพระยา ตัดผานถนน
พิบูลสงคราม ผานถนนกรุงเทพ – นนทบุรี  ส้ินสุดแนวสายทางเพื่อเชื่อมตอกับระบบทางดวนขั้นที่ 3   
 
 

ภาพที่ 3.1  แสดงโครงขายระบบทางพเิศษในกรงุเทพมหานครและปริมณฑล (ทั้งปจจบุันและอนาคต) 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.2.5  ส่ิงอํานวยความสะดวกในการใชทางพิเศษ 
นอกจากการใหบริการเสนทางพิเศษแลว กทพ. ยังใหบริการและอํานวยความสะดวก

ใหแกผูใชทางพิเศษในดานตางๆ ไดแก  
3.2.5.1  การตรวจสอบสภาพการจราจรและการสอบถามเสนทางผานทางเว็บไซต กทพ. 

(www.etaa.co.th) โดยผูใชบริการสามารถสอบถามขอมูลเสนทางและจุดขึ้น – ลง ตลอดจน สถานที่
สําคัญตางๆ บริเวณใกลทางพิเศษ เชน โรงพยาบาล โรงแรม สถานีตํารวจ สถานที่ราชการ และ
แหลงทองเที่ยว เปนตน นอกจากนี้ ยังมีรายงานสภาพการจราจรที่เปนปจจุบันใหผูใชบริการและ
ประชาชนที่สนใจไดศึกษาเพื่อความสะดวกในการวางแผนกอนการเดินทาง  

3.2.5.2  ศูนยบริการขอมูลผูใชทางพิเศษ  โดยผูใชบริการสามารถใชโทรศัพทหมายเลข 
1543 สอบถามเสนทาง ขอมูลดานการจราจร ขอความชวยเหลือกรณีรถขัดของ หรือเกิดอุบัติเหตุ
บนทางพิเศษ ใหขอเสนอแนะ หรือรองเรียนไดตลอด 24 ช่ัวโมง   

3.2.5.3  โทรศัพทฉุกเฉิน  ติดตั้งอยูบนขอบทางดานซายของทางพิเศษทุกระยะ 500 เมตร 
หรือ 1 กิโลเมตร ตามความเหมาะสมของแตละสายทาง เชน ทางพิเศษศรีรัช ทางพิเศษเฉลิมมหา
นคร และทางพิเศษอุดรรัถยา ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 1 กิโลเมตร ขณะที่ทางพิเศษบูรพาวิถีและทาง
พิเศษฉลองรัช ติดตั้งไวทุกๆ ระยะ 500 เมตร  

3.2.5.4  ปายสัญญาณปรับได  เปนปายสัญญาณที่ติดตั้งบริเวณเกาะกลางของทางพิเศษ
เปนระยะๆ ขอมูลสวนใหญที่ปรากฏบนปายสัญญาณดังกลาว จะเปนตัวเลขแสดงความเร็วที่ควรใช 
บนทางพิเศษ กรณีฝนตก หรือมีหมอกหนาแนน นอกจากนี้ยังแสดงสัญลักษณบอกสภาพของชอง 
ทางวิ่งวาเปดหรือปด  

3.2.5.5  ปายปรับเปลี่ยนขอความ  เปนปายไฟที่บอกขอมูลตางๆ ใหผูใชบริการไดทราบ
ลวงหนา ซ่ึงสวนใหญจะบอกสภาพการจราจรที่มีปญหา หรือคําแนะนําตางๆ แกผูใชบริการ  

3.2.5.6  ปายบอกทาง  เปนปายสีเขียวสําหรับบอกทางบนทางพิเศษเปนระยะๆ  เพื่อให
ผูใชทางไดเตรียมตัว และสามารถเขาชองทางไปสูจุดหมายปลายทางไดถูกตอง  

3.2.5.7  ปายทางออกหรือปายทางลง  เปนปายแนะนําทางลงของทางพิเศษ โดยติดตั้งอยู
บนโครงปายเดิมกอนถึงทางออก เพื่ออํานวยความสะดวกตอผูใชทางพิเศษใหสามารถเตรียมเขา
ชองทางที่ถูกตองไดลวงหนากอนลงทางพิเศษ ซ่ึงปายแนะนําทางจะแสดงดวยอักษรและตัวเลข  
3 ตําแหนง  ตําแหนงที่ 1 เปนตัวอักษร น ต ตอ และ ตต (ทิศเหนือ ทิศใต ทิศตะวันออก และ 
ทิศตะวันตก) ตําแหนงที่ 2 เปนตัวเลข 1 ถึง 5 บอกระบบทางพิเศษที่กําลังใช (1 = ทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร 2 = ทางพิเศษศรีรัช 3 = ทางพิเศษฉลองรัช 4 = ทางพิเศษบูรพาวิถี และ 5 = ทาง
พิเศษอุดรรัถยา) และตําแหนงที่ 3 เปนตัวเลข 2 หลัก ตั้งแต 01 ถึง 16 บอกลําดับทางออกของทาง
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พิเศษในแตละทิศ เชน น.1 – 02 หมายถึง ผูใชทางมุงทิศเหนือ (น) ของทางพิเศษเฉลิมมหานคร  
(1) ในทางลงลําดับที่ 2 (02) (เพชรบุรี) เปนตน  

3.2.5.8  โทรทัศนวงจรปด ติดตั้งบนทางพิเศษเปนระยะๆ ตลอดแนวเสนทางทุกสาย 
เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรตลอด 24 ช่ัวโมง  

3.2.5.9  ศูนยบริการแบบเบ็ดเสร็จ (One stop service center) ใหบริการในทุกๆ ดานที่
เกี่ยวกับ กทพ. ทั้งการใชบริการทางพิเศษ และการดําเนินงานของ กทพ.  เชน การจําหนายคูปอง
ผานทางทุกชนิด การเพิ่มเงินสํารองในบัตรทางดวน (TAG) การตั้งคาบัตรทางพิเศษ การออก
ใบกํากับภาษีกรณีชําระคาผานทางดวยเงินสด การรับชําระคาเชาพื้นที่ในเขตทางพิเศษ การซื้อ
เอกสารการสอบราคา การประเมินอิเล็กทรอนิกส การตรวจสอบแนวเวนคืนที่ดิน และการบริการ
ขาวสาร ขอมูลตางๆ โดยเปดใหบริการทุกวันทําการ (จันทร – ศุกร) ตั้งแตเวลา 8.30 น. – 15.30 น.
(ไมหยุดพักกลางวัน) 
 
3.3  ทางพิเศษสายเอกมัย – รามอินทรา 

เดิมเปนโครงการในความรับผิดชอบของ กทม. ที่ประชาชนที่มีสวนไดเสียไมเห็นดวย
กับการกอสรางถนนสายดังกลาว ตอมา รัฐบาลจึงไดมอบหมายให กทพ. รับโครงการกอสราง 
ถนนเอกมัย – รามอินทราไปดําเนินการดังที่ไดกลาวไวแลวในบทที่ 1 ตอมาเมื่อวันที่ 13 สิงหาคม 
2530  กทพ. ไดวาจางคณะที่ปรึกษา ในวงเงิน 22.25 ลานบาท ระยะเวลาดําเนินงาน 2 ป เพื่อศึกษา
ความเหมาะสมของโครงการ (Feasibility study) ทั้งความเปนไปได ผลกระทบสิ่งแวดลอม และ
สํารวจกําหนดแนวสายทางในปงบประมาณ 2530 วงเงิน 7.25 ลานบาท รวมทั้งออกแบบ
รายละเอียดทางวิศวกรรมในปงบประมาณ 2531 วงเงิน 15 ลานบาท โดยคณะที่ปรึกษาไดสง
รายงานผลการศึกษาให กทพ. เมื่อกุมภาพันธ 2531 และ กทพ. ไดรับความเห็นชอบจาก ครม. เมื่อ
วันที่ 27 ตุลาคม 2532 ใหดําเนินโครงการทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา ซ่ึงไดเปลี่ยนชื่อเปน
โครงการทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค เมื่อ กทพ. เสนอขอทบทวนมติ ครม. เกี่ยวกับ 
คาลงทุนโครงการ  

3.3.1  วัตถุประสงคและขอบเขตของโครงการ 
ในรายงานการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ คณะที่ปรึกษาไดระบุวัตถุประสงค

ของการประเมินไววา “เพื่อเปนขอมูลชวยในการตัดสินใจของหนวยงานที่เกี่ยวของวาควรกอสราง
ทางดวนสายเอกมัย – รามอินทรา หรือไม” โดยศึกษาความเหมาะสม และผลกระทบสิ่งแวดลอม 
รวมทั้งสํารวจเพื่อกําหนดแนวสายทางของทางพิเศษสายเอกมัย – รามอินทรา  
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สําหรับขอบเขตของทางพิเศษฉลองรัช มีระยะทางประมาณ 18.7 กิโลเมตร เปนทาง
ยกระดับตลอดสาย ขนาด 6 ชองจราจรตอเชื่อมกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 (ทางพิเศษเฉลิมมหานคร) 
และขั้นที่ 2 (ทางพิเศษศรีรัช) ใน กทม. โดยมีแนวสายทางเริ่มจากถนนรามอินทรา ประมาณบริเวณ
กิโลเมตรที่ 5.5 ลงมาทางทิศใต ขามถนนลาดพราวบริเวณปากซอย 86 ถนนประชาอุทิศแลววกไป
ทางทิศตะวันออกเฉียงใตตัดผานถนนพระราม 9  ถนนรามคําแหงบริเวณใกลส่ีแยกคลองตัน และ
ยกขามถนนพัฒนาการ จากนั้นเลียบแนวคลองตัน ขามถนนสุขุมวิททางดานตะวันออกของสะพาน
พระโขนงไปบรรจบกับทางดวนขั้นที่ 1 สายบางนา – ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค ปลายซอยสุขุมวิท 50 
นอกจากนี้ มีแนวถนนคูขนานระดับดินในความรับผิดชอบของ กทม. (ถนนประดิษฐมนูธรรม)  
ขนาด 6 ชองจราจร ซ่ึงเริ่มตนที่ถนนรามอินทราลงมาตามแนวของทางพิเศษจนถึงถนนพระราม 9 
แลวมุงไปทางทิศใตขามทางรถไฟสายตะวันออก ถนนเพชรบุรีตัดใหม และสิ้นสุดแนวสายทางที่
ปลายซอยเอกมัย รวมระยะทาง 13.1  กิโลเมตร 

3.3.2  ระยะเวลาการกอสราง  
โครงการนี้กําหนดระยะเวลาในการกอสราง 3 ป (2533 – 2535) ซ่ึงคาดวาจะเริ่ม 

การกอสรางในป 2533 แลวเสร็จในป 2535 และเปดใหบริการในป 2536 โดยแบงการกอสราง
ออกเปน 2 ระยะ ประกอบดวย 

ระยะที่ 1  กอสรางทางพิเศษชวงรามอินทรา – ถนนพระราม 9 ระยะทาง 11.9   กิโลเมตร 
โดยแยกเปนการกอสรางชวงรามอินทรา – ลาดพราว และชวงลาดพราว – ถนนพระราม 9  

ระยะที่ 2  กอสรางชวงถนนพระราม 9 – อาจณรงค (ปลายซอยสุขุมวิท 50) ระยะทาง  
6.8 กิโลเมตร  

3.3.3  ชนิดและมูลคาผลประโยชนของโครงการ 
ผลประโยชนทางการเงินของการดําเนินโครงการทางพิเศษที่สําคัญไดแก รายได 

คาผานทาง และรายไดผลประโยชนจากพื้นที่ใตทางพิเศษ สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจของ
โครงการทางพิเศษที่สําคัญ ไดแก มูลคาดานการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle 
operating costs : VOC) และมูลคาดานการประหยัดเวลาที่ใชในการเดินทาง (Value of Time : 
VOT) ของผูใชทางพิเศษ และผูใชถนนระดับพื้นราบ 

3.3.3.1  จากการทบทวนความเหมาะสมของโครงการทางพิเศษฉลองรัชของ กทพ. เมื่อ
ป 2535  พบวากรณีมีการกอสรางโครงการทางพิเศษฉลองรัชแลว จะชวยลดเวลาในการเดินทางบน
ถนนระดับพื้นราบใน กทม. ทั้งพื้นที่ ประมาณรอยละ 40  สําหรับความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง
พบวาเพิ่มขึ้นจาก 15.3 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปน 24.9 กิโลเมตรตอช่ัวโมง หรือเพิ่มขึ้นประมาณ 
รอยละ 62.7  ของความเร็วเฉลี่ยเดิม ขณะที่ระยะทางในการเดินทางลดลงโดยเฉลี่ย รอยละ 3.2  ของ
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ระยะทางในการเดินทางเดิม และปญหาการจราจร โดยเฉพาะบริเวณทางแยก อสมท. ทางแยก 
คลองตัน และทางแยกบางกะปจะลดลง 

3.3.3.2  ความเร็วเฉลี่ยที่เพิ่มขึ้นรอยละ 62.7 ของความเร็วเฉลี่ยเดิม จากการที่มีโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัชนี้ เปนผลทําใหสามารถชวยประหยัดคาใชจายของผูใชถนนระดับพื้นราบใน 
กทม. และปริมณฑลทุกพื้นที่ เปนมูลคาประมาณ 16.50 ลานบาทตอวัน หรือประมาณ 5,494.50  
ลานบาทตอป ในปที่เปดใหบริการ (ป 2539) 

3.3.4  ชนิดและมูลคาของตนทุนโครงการ 
3.3.4.1  เมื่อป 2530 ซ่ึงเปนปที่คณะที่ปรึกษาไดศึกษาความเหมาะสม และกําหนด 

แนวสายทางของโครงการทางพิเศษฉลองรัช และไดประมาณการมูลคาลงทุนของโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัชตามแนวสายทางที่ไดคัดเลือกวามีผลประโยชนมากที่สุด กลาวคือ เร่ิมตน 
ที่บริเวณรามอินทรา ประมาณกิโลเมตรที่ 5.5  และสิ้นสุดที่บริเวณอาจณรงคปลายซอยสุขุมวิท 50 
โดยคาดวาการกอสรางตามแนวสายทางดังกลาวจะมีวงเงินลงทุนจํานวนทั้งส้ิน 8,759 ลานบาท 
(ไมรวมคาศึกษาออกแบบรายละเอียด) ประกอบดวยคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 2,643 ลานบาท 
และคากอสราง จํานวน 6,116 ลานบาท 

 3.3.4.2  ตอมา เมื่อภาวะเศรษฐกิจขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ประกอบกับการดําเนินโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัชมีความลาชาในระยะเริ่มแรกกอนดําเนินการกอสราง ทําใหทั้งคาจัดกรรมสิทธิ์
ที่ดิน และคากอสรางเพิ่มสูงขึ้นมาก ในป 2535 กทพ. จึงไดทบทวนความเหมาะสมของโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช และประมาณการมูลคาลงทุนของโครงการใหม ปรากฏวามูลคาลงทุนของ
โครงการทางพิเศษฉลองรัชเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท (หรือเพิ่มขึ้นประมาณ 2 เทาของมูลคา
โครงการเดิม) ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 16,000 ลานบาท เพิ่มขึ้น จํานวน 13,357 
ลานบาท หรือเพิ่มขึ้นจากประมาณเดิม จํานวน 5 เทา และคากอสราง จํานวน 10,617  ลานบาท เพิม่ขึน้ 
จํานวน 4,501 ลานบาท  หรือเพิ่มขึ้นจากประมาณการเดิม จํานวน 0.7  เทา (ตารางที่ 3.1) 
ตารางที่ 3.1  แสดงมูลคาลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช  

(หนวย : ลานบาท) 
การทบทวนของ กทพ. รายการ การศึกษาของที่ปรึกษา 

2530  2535 
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 2,643 16,000 
คากอสราง 6,116 10,617 
รวมท้ังสิ้น   8,759 26,617 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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3.3.5  ปริมาณจราจรและอัตราคาผานทาง 
เมื่อป 2530  คณะที่ปรึกษาไดคาดการณปริมาณจราจรที่ใชทางพิเศษฉลองรัฐ ในปแรก

ที่จะเปดใหบริการวาจะมี จํานวนประมาณ 81,971  คันตอวัน (ตารางที่ 3.2) บนสมมติฐานที่ 
คาดวาจะจัดเก็บอัตราคาผานทางใน 4  ปแรก ราคา 25 บาท สําหรับรถ 4 ลอ ราคา 30 บาท สําหรับ 
รถ 6 – 10 ลอ และราคา 40 บาท สําหรับรถมากกวา 10 ลอ โดยจะปรับเพิ่มอัตราคาบริการทุก 4 ป 
ตลอดอายุโครงการ (ตารางที่ 3.3) ซ่ึงเมื่อ กทพ. ไดทบทวนความเหมาะสมของโครงการใหมใน 
ป 2535 ไดปรับขอสมมติฐานสําคัญที่แตกตางจากที่คณะที่ปรึกษากําหนดไวเมื่อป 2530 จํานวน 
2 ประการ ไดแก 

3.3.5.1  ดานปริมาณจราจร กทพ. ไดปรับเพิ่มประมาณการปริมาณจราจรสูงกวา
ประมาณการเดิม เฉลี่ยรอยละ 10  ตอป ตลอดอายุโครงการ ซ ึ่งทําใหปริมาณจราจรที่ใชทางดวน 
จะเพิ่มขึ้นเปน 102,693 เที่ยวตอวัน ในป 2539 และเปน 158,091 เที่ยวตอวันในป 2550  (ตาราง
ภาคผนวก ก.ที่ 1) สําหรับอัตราคาผานทาง กทพ. ยังคงใชอัตราเดิมตามที่คณะที่ปรึกษากําหนดไว
เมื่อป 2530  กลาวคือ อัตราคาผานทางใน 4  ปแรก ราคา 25 บาท สําหรับรถ 4 ลอ ราคา 30 บาท 
สําหรับรถ 6 – 10 ลอ และราคา 40 บาท สําหรับรถมากกวา 10 ลอ โดยจะปรับเพิ่มอัตราคาผานทาง
ทุก 4  ป ตลอดอายุโครงการ 

ตารางที่ 3.2  แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช 
(หนวย :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 : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  
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ตารางที่ 3.3  แสดงอัตราคาผานทางพิเศษฉลองรัชตามที่คณะที่ปรึกษากําหนด ป 2530 
(หนวย : บาท  / คัน) 

ประเภทรถ อัตราคาผานทาง 
รถ 4 ลอ 25 
รถ 4 – 6 ลอ  30 
รถมากกวา 10 ลอ 40 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  

 3.3.5.2  สัดสวนเงินกูสําหรับคากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท มีเงื่อนไขทางการเงิน 
(ตารางที่ 3.4 ) ประกอบดวย  

(1)  รอยละ 66  ของคากอสราง (เดิมรอยละ 60) หรือ จํานวนประมาณ 6,990 
ลานบาท กูจากแหลงเงินกูที่มีเงื่อนไขผอนปรน (OECF) อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.5 ระยะเวลา 
ปลอดหนี้เงินตน 10 ป ระยะเวลาชําระหนี้คืน 30 ป 

(2)  รอยละ 14  ของคากอสราง (เดิมรอยละ 20) หรือ จํานวนประมาณ 1,504 
ลานบาท กูจากธนาคารพาณิชยในประเทศ อัตราดอกเบี้ยรอยละ 12 ระยะเวลาปลอดหนี้เงินตน 5  ป  
ระยะเวลาชําระคืนหนี้ 20 ป 

(3)  ที่เหลือรอยละ 20 ของคากอสราง หรือ จํานวน 2,123 ลานบาท เปนเงินยืม
จากรัฐบาล ไมเสียดอกเบี้ย 

ตารางที่ 3.4  แสดงเงื่อนไขทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

แหลงเงินกู เงื่อนไข ผอนปรน ธนาคารพาณชิย 
1. สัดสวนเงินลงทุน                                          (%) 66.0 14.0 
2. อัตราดอกเบี้ย                                                 (%) 3.5 12.0 
3. ระยะเวลาการชําระหนี้                                   (ป)   30 20 

  ระยะเวลาปลอดหนี้ 10 5 
  ระยะเวลาชําระคืนเงินตน 20 15 

 
ที่มา  : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.3.6  แหลงเงนิลงทุนโครงการ 
จากการศึกษาของคณะที่ปรึกษาในดานแหลงเงินลงทุนของโครงการ ซ่ึงไดวิเคราะห

วิธีการระดมทุนในหลายทางเลือกและไดเสนอวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชควรมีแหลงเงินทุน
จากงบประมาณแผนดินและเงินกู โดยรอยละ 60 ของวงเงินคากอสรางควรเปนเงินกูอัตราดอกเบี้ย
ผอนปรน  รอยละ 20 ของวงเงินคากอสรางเปนเงินกูจากสถาบันการเงินทั่วไป ที่เหลืออีกรอยละ 20 
ของวงเงินคากอสรางเปนเงินยืมจากรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย  สําหรับคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินใหรัฐ
รับภาระทั้งหมด ซ่ึงจากสัดสวนของแหลงเงินทุนดังกลาวจะทําใหโครงการมีผลตอบแทนที่คุมคา
และเหมาะสมที่จะลงทุน   

ตารางที่ 3.5  แสดงแหลงเงินทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
(หนวย : ลานบาท) 

แหลงเงิน 
การศึกษาของที่ปรึกษา 

2530 
การทบทวนของ กทพ. 

2535 
เงินงบประมาณอุดหนุน 2,643 16,000 
เงินยืมรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย 1,223 2,123 
เงินกูในประเทศ 1,223 1,504 
เงินกูตางประเทศ 3,670 6,990 

รวมท้ังสิ้น 8,759 26,617 
 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7  ผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจและการเงิน 
3.3.7.1  ขอสมมติฐาน 
ในการประเมินผลตอบแทนของโครงการทางพิ เศษฉลองรัช  คณะที่ปรึกษามี 

ขอสมมติฐานสําคัญที่ใชในการประมาณการ ดังนี้  
(1)  ดานผลประโยชน  

ผลประโยชนทางการเงินของโครงการ คณะที่ปรึกษาคํานวณเฉพาะรายได 
คาผานทางเปนผลประโยชนโดยตรงทางการเงินของโครงการเทานั้น เนื่องจากพิจารณาเห็นวา 
พื้นที่ใตทางดวนมีจํานวนจํากัด การหาผลประโยชนทําไมไดมากนัก จึงไมไดนํามาคํานวณรวม 
เปนผลประโยชนของโครงการ สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจ เนื่องจากการกอสรางทางพิเศษ
จะกอใหเกิดประโยชนในแงของการพัฒนาเศรษฐกิจ ในการศึกษาผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ
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ของโครงการจึงไมไดนําเอาผลประโยชนที่เกิดขึ้นจากรายไดคาผานทางไปรวมคํานวณไวใน
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ แตจะใชมูลคาการประหยัด (saving) ทั้งการประหยัด
คาใชจายยานพาหนะและการประหยัดระยะเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษและผูใชทาง 
พื้นราบ เปนผลประโยชนทางตรงและทางออมในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ  สวน
มูลคาซากของโครงการกําหนดใหมูลคาซากของทางพิเศษเปนผลประโยชนของโครงการใน 
ปสุดทายของการวิเคราะห ซ่ึงมีมูลคารอยละ 60 ของมูลคากอสรางทั้งส้ิน ทั้งนี้ เนื่องจากอายุ 
การใชงานของทางพิเศษมีอายุประมาณ 75 ป ตามที่กระทรวงการคลังกําหนด แตชวงเวลาใน 
การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจมีเพียง 30 ป ดังนั้น อายุการใชงานของทางพิเศษ 
จึงยังคงมีเหลืออีก 45 ป หรือคิดเปนประมาณรอยละ 60 ของอายุการใชงานของทางพิเศษ 

(2)  ดานตนทุน 
ในการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ

ทางพิเศษฉลองรัช คณะที่ปรึกษาไมไดนําคาที่ดินมารวมคํานวณเปนตนทุนโครงการ ยกเวน 
คาชดเชยสิ่งปลูกสรางที่กําหนดใหเปนสวนหนึ่งของตนทุนโครงการ เนื่องจากพิจารณาเห็นวาใน
การนําที่ดินมากอสรางทางพิเศษเปนเพียงการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชประโยชนของที่ดนิเทานัน้ 
และไมมีคาเสื่อมราคาของที่ดินเกิดขึ้นตลอดระยะเวลาของโครงการ ประกอบกับมูลคาทรัพยากร
ที่ดินที่แทจริงไมเปลี่ยนแปลง และเมื่อถึงปสุดทายของโครงการที่ดินจะยังมีมูลคาเทาเดิม 

3.3.6.2  ผลการวิเคราะห 
(1)  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ 

จากผลการวิเคราะหของคณะที่ปรึกษาเมื่อป 2530  ณ อัตราคิดลด รอยละ 12  
ปรากฏวาผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช กรณีที่โครงการมีมูลคา 
การลงทุน จํานวน  8,759 ลานบาท ผลตอบแทนโครงการที่ไดรับจากการลงทุนมีความคุมคาที่จะ
ลงทุนได เนื่องจากเมื่อเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินของโครงการกับคามาตรฐานที่อัตรา
ผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ตองมีคามากกวาอัตราคิดลด มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ตองมีคา
เปนบวก และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) ตองมีคามากกวา 1 เทาแลว พบวา
ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ทั้ง 3 เกณฑดีกวาคามาตรฐาน กลาวคือ ผลตอบแทนทาง
การเงินของโครงการมี FIRR รอยละ 12.6 (สูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 12)  มูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มีมูลคา จํานวน 437 ลานบาท (มีคาเปนบวก) และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C 
ratio) มีคาเปน 1.1 เทา (มากกวา 1 เทา)  สําหรับในกรณีที่มูลคาลงทุนของโครงการเพิ่มขึ้นเปน 
26,617 ลานบาทตามการทบทวนของ กทพ.เมื่อป 2535 ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่
ไดรับจะไมคุมคาในการลงทุน เนื่องจากโครงการมีอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) มูลคา
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ปจจุบันสุทธิ (NPV) และ อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) ต่ํากวาคามาตรฐาน 
กลาวคือ ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีคา FIRR เพียงรอยละ 11.1  (ต่ํากวาอัตราคิดลด 
ที่รอยละ 12)  NPV  มีคาเปน - 951 ลานบาท และ B/C ratio มีคา 0.9 เทา (นอยกวา 1 เทา) (ตาราง 
ที่ 3.6)  

ตารางที่ 3.6   แสดงผลตอบแทนทางการเงินของทางพิเศษฉลองรัช  

การศึกษาของทีป่รึกษา การทบทวนของ กทพ. เกณฑวัด 2530 2535 
อัตราผลตอบแทนทางการเงนิ (FIRR)          (%)      12.6 11.1 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)                      (ลานบาท) 437 -951 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio)  (เทา) 1.1 0.9 

ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
(2)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  

จากการวิเคราะหพบวา ณ ระดับอัตราคิดลดที่รอยละ 12  ผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) จะอยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 19.6 ซ่ึงสูงกวาผลตอบแทนทางการเงิน 
อยางไรก็ตาม เมื่อมูลคาลงทุนโครงการเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการลดลงเปนรอยละ 15.6  แตยังอยูในระดับที่คุมคาเมื่อเทียบกับอัตราคิดลดทางสังคมที่ 
รอยละ 12  สําหรับมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) มีมูลคาเปนบวกทั้งสองกรณี ไดแก กรณีวงเงินลงทุน 
จํานวน 8,759 ลานบาท และกรณีวงเงินลงทุน จํานวน 26,617 ลานบาท โดยมูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มีมูลคา จํานวน 3,616.38 ลานบาท และจํานวน 3,152.20 ลานบาท ตามลําดับ สวนอัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคามากกวา 1 ทั้งสองกรณีเชนเดียวกัน โดยอยูที่ระดับ 1.9 เทา 
และ 1.4 เทา ตามลําดับ (ตารางที่ 3.7) 

ตารางที่ 3.7  แสดงผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช 

เกณฑวัด การศึกษาของทีป่รึกษา 
2530 

การทบทวนของ กทพ. 
2535 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR)      (%)                       19.6     15.6 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)             (ลานบาท) 3,616.38  3,152.20 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) (เทา)               1.9      1.4 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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3.3.7  การกอสรางและการดําเนินโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัฐ เร่ิมดําเนินการกอสรางเมื่อเดือนมกราคม 2537 ใชระยะเวลา

กอสรางประมาณ 30 เดือน โดยเปดใหบริการสวนแรก ชวงรามอินทรา –ลาดพราว เมื่อวันที่ 16  
มิถุนายน 2539 และชวงลาดพราว – ถนนพระราม 9 เมื่อวันที่ 22 สิงหาคม 2539  สวนที่สอง ชวงถนน
พระราม 9 – อาจณรงค  เปดใหบริการเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539 นอกจากนี้ไดกอสรางทางแยก 
ตางระดับพระราม 9 เพื่อตอเชื่อมทางพิเศษฉลองรัชกับทางพิเศษศรีรัช  สวน D (พระราม 9 –   
ศรีนครินทร) ที่บริเวณถนนพระราม 9 ซ่ึงในสวนนี้เปดใหบริการ เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2543 ทําให 
ทางพิเศษฉลองรัชเปนสายทางที่มีระบบการใหบริการที่มีความสมบูรณแบบ และมีประสิทธิภาพ 
มากยิ่งขึ้น 

จากการพิจารณาผลการกอสรางและการดําเนินโครงการของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงเมื่อ
ดําเนินการจริงเปดใหบริการในป 2539  พบวาระยะเวลาในการกอสรางมีความลาชาถึง 3 ป เมื่อ
เปรียบเทียบกับระยะเวลาที่คณะที่ปรึกษากําหนดไวเมื่อศึกษาความเหมาะสมของโครงการ โดย 
คณะที่ปรึกษาประมาณการวาจะดําเนินการกอสรางแลวเสร็จ และเปดใหบริการทางพิเศษฉลองรัชได
ในป 2536  

3.3.7.1  มูลคาโครงการ 
ภายหลังจากที่โครงการทางพิเศษฉลองรัฐไดดําเนินการกอสรางแลว

เสร็จและเปดใหบริการในป 2539  ปรากฏวามีมูลคาลงทุนโครงการเปนจํานวนทั้งสิ้น 34,655.28 
ลานบาท เพิ่มขึ้นจากที่ กทพ. ไดประมาณการไวเมื่อป 2535 (จํานวน 26,639.50 ลานบาท)  เปน
จํานวน 8,015.78 ลานบาท หรือเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 30.1  สําหรับวงเงินลงทุน จํานวน 
34,655.28 ลานบาทนั้น ประกอบดวย คาศึกษาออกแบบรายละเอียด จํานวน 38.28 ลานบาท  หรือ
คิดเปนรอยละ  0.1 ของวงเงินลงทุนทั้งสิ้น  โดยเบิกจายลงทุนจากเงินรายไดของ  กทพ .  
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 24,000 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 69.3 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน โดย
รัฐบาลใหเงินอุดหนุนทั้งจํานวน และคากอสราง จํานวน 10,617  ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 30.7 
ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน ประกอบดวย  เงินยืมรัฐบาล จํานวน 2,123 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 6.1 
ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน เงินกูตางประเทศ (OECF) จํานวน 6,990 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 20.2 
ของวงเงินลงทุนทั้งสิ้น และเงินกูในประเทศ จํานวน 1,504 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 4.3 ของ
วงเงินลงทุนทั้งส้ิน (ตารางที่ 3.8 และ 3.9)  
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ตารางที่ 3.8  แสดงมูลคาโครงการทางพิเศษฉลองรัชจริงเทียบกับประมาณการของ กทพ. 
(หนวย : ลานบาท) 

รายการ ประมาณการของ 
กทพ. คาลงทุนจริง เพิ่มขึ้น (ลดลง) 

รอยละ 
คาศึกษาออกแบบรายละเอียด 22.50 38.28 70.1 
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 16,000.00 24,000.00 50.0 
คากอสรางและควบคุมงาน 10,617.00 10,617.00 - 

รวมท้ังสิ้น 26,639.50 34,655.28 30.1 
 
ที่มา การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ตารางที่ 3.9  แสดงแหลงเงินทุนโครงการจริงเทียบกับประมาณการของ กทพ.  

ประมาณการของ กทพ. แหลงเงินลงทุนจริง 
แหลงเงินลงทุน 

   ลานบาท     รอยละ    ลานบาท     รอยละ 
เงินรายได 22.50 0.1 38.28          0.1 
เงินอุดหนุน 16,000.00 60.0 24,000.00         69.3 
เงินยืมรัฐบาลไมมีดอกเบี้ย 2,123.00 8.0 2,123.00 6.1 
เงินกูในประเทศ 1,504.00 5.6 1,504.00 4.3 
เงินกูตางประเทศ 6,990.00 26.3 6,990.00 20.2 

รวมท้ังสิ้น 26,639.50 100.0 34,655.28 100.0 
 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.2  อัตราคาผานทางและปริมาณจราจร 
(1)  อัตราคาผานทาง   

กทพ. ไดกอสรางดานขึ้นลงทางพิเศษฉลองรัช จํานวน 10 ดาน มี 
ตู เก็บคาผานทางทั้งส้ิน  50 ตู และอัตราคาผานทางตั้งแต เปดใหบริการจนถึงปจจุบันไดมี 
การเปลี่ยนแปลงรวมทั้งส้ิน 7 คร้ัง โดยเมื่อเปดใหบริการในวันที่ 16 มิถุนายน 2539  กทพ. จัดเก็บ
คาผานทาง (ไมรวมภาษีมูลคาเพิ่ม ซ่ึง กทพ. เปนผูรับภาระแทนผูใชบริการ) ในอัตรา รถ 4 ลอ  
ราคา 10 บาท  รถ 6 – 10 ลอ ราคา 20 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 30 บาท ตอมา เมื่อวันที่  
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22 สิงหาคม 2539 ไดปรับอัตราคาผานทางเพิ่มขึ้นเปน รถ 4 ลอ ราคา 20 บาท รถ 6 – 10 ลอ ราคา  
30 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 40 บาท และเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2539  กทพ. ไดปรับอัตราคา
ผานทางเปน รถ 4 ลอ ราคา 30 บาท รถ 6 – 10 ลอ ราคา 50 บาท และรถมากกวา 10 ลอ  ราคา 70 
บาท ซ่ึงตอมาไดมีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทางตามความเหมาะสมในแตละชวงเวลานั้นๆ 
(ตารางภาคผนวก ก.ที่ 2  3 และ 4)  แสดงอัตราคาผานทางตั้งแตเปดใหบริการ ป 2539 จนถึงป 2544  
ซ่ึงเปนปสุดทายที่มีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทาง และใชราคาคาผานทางในป 2544 มาจนถึง
ปจจุบัน โดยจําแนกตามประเภทรถที่ผานดานเก็บเงิน ปจจุบัน กทพ. ยังเปนผูรับภาระภาษมีลูคาเพิม่
แทนผูใชบริการ  

ตารางที่ 3.10  แสดงอัตราคาผานทางของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท) 

ประเภทรถ 16 มิ.ย. 2539 22 ส.ค. 2539 6 ต.ค. 2539 ปจจุบัน 
รถ 4 ลอ 10 20 30 30 
รถ 6 – 10 ลอ 20 30 50 50 
รถมากกวา 10 ลอ 30 40 70 70 

ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
(2)  ปริมาณจราจร 

ตั้งแตเปดใหบริการทางพิเศษฉลองรัชในป 2539 จนถึงป 2549  
พบวาปริมาณจราจรในชวงป 2541 - 2543 ลดลงและกลับเพิ่มขึ้นในป 2544 จนถึงปจจุบัน (ตาราง 
ที่ 3.11) อยางไรก็ตาม ปริมาณจราจรดังกลาวยังต่ํากวาเปาหมายที่ กทพ. ประมาณไววาในปแรกที่
เปดใหบริการจะมีปริมาณจราจรประมาณ 34,196,769 คันตอป หรือ 102,693 คัน / วัน  

ตารางที่ 3.11   แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช (เฉพาะรถที่ชําระคาผานทาง) ป 2539 – 2549  

จํานวนคัน / วนั 
ปงบประมาณ จํานวนคัน / ป เพิ่มขึ้น (ลดลง)

รอยละ จริง เปา 
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 (ตอ) 
จํานวนคัน / วนั 

ปงบประมาณ จํานวนคัน / ป เพิ่มขึ้น (ลดลง)
รอยละ จริง เปา 

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 : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.3  รายไดคาผานทาง 
คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 27 ตุลาคม 2532  อนุมัติให กทพ. จัดเก็บ

คาผานทางของทางพิเศษฉลองรัช โดยใหแยกเก็บตางหากจากทางพิเศษเฉลิมมหานคร และทาง
พิเศษศรีรัช ทั้งนี้ รายไดคาผานทางตองเปนของ กทพ. จะนําไปแบงใหเอกชนผูรับสัมปทานไมได 
ซ่ึงตั้งแตเปดใหบริการในป 2539 จนถึงป 2549 กทพ. มีรายไดจากการใหบริการทางพิเศษฉลองรัช 
เปนจํานวนทั้งสิ้น 5,947.45 ลานบาท ประกอบดวย รายไดคาผานทางที่ กทพ. สามารถจัดเก็บได
เปนจํานวนทั้งส้ิน 5,660.36 ลานบาท หรือรอยละ 95.2 ของรายไดรวม และรายไดอ่ืนๆ จํานวน 
287.09 ลานบาท หรือรอยละ 4.8 ของรายไดรวม (ตารางที่ 3.12)  

ตารางที่ 3.12  รายไดคาผานทางของทางพิเศษฉลองรัชป 2539 – 2549  
(หนวย : ลานบาท)  

ป รายไดคาผานทาง 
(1) 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

(รอยละ) 

รายไดอ่ืนๆ 
(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  (ตอ) 

ป รายไดคาผานทาง 
(1) 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

(รอยละ) 

รายไดอ่ืนๆ 
(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 
รอยละ            95.2           -              4.8       100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.4  คาใชจายในการดําเนินงาน 
กทพ. ไดเร่ิมจัดทําระบบบัญชีของทางพิเศษฉลองรัช โดยแยกออก 

จากระบบบัญชีในภาพรวมของ กทพ. เมื่อปงบประมาณ 2542 เปนปแรก ดังนั้น ในปงบประมาณ 
2539 – 2541 จึงยังไมมีงบกําไรขาดทุนเฉพาะของทางพิเศษฉลองรัชที่เปนทางการ แตเปนเพียง 
การประมาณการในเบื้องตน โดยในชวงปงบประมาณ 2542 จนถึงปงบประมาณ 2549  กทพ. มี
คาใชจายในการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัฐรวมจํานวนทั้งส้ิน  8,792.81 ลานบาท ซ่ึงใน 
แตละปมีคาใชจายอยูระหวาง 400 – 3,000 ลานบาท หรือเฉลี่ยประมาณปละ 1,100  ลานบาท (ตาราง
ที่ 3.13) โดยรอยละ 64.5 ของคาใชจายรวม เปนคาใชจายอื่นๆ ซ่ึงมาจากผลขาดทุนจากอัตรา
แลกเปลี่ยนและคาดอกเบี้ยจาย และรอยละ 23.1 ของคาใชจายรวม หรือจํานวน 2,035.63 ลานบาท 
เปนคาใชจายที่ใชในการบริหารทางพิเศษฉลองรัช สวนใหญประมาณ 1,325.58 ลานบาท หรือ 
รอยละ 65.1 ของคาใชจายในการบริหารเปนคาใชจายดานคาเสื่อมราคา สําหรับคาใชจายใน 
การใหบริการมีเพียงรอยละ 12.4  ของคาใชจายรวม หรือ จํานวน 1,088.01 ลานบาท 
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ตารางที่ 3.13  แสดงคาใชจายดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัฐป 2542 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
คาใชจายทางพิเศษฉลองรัช 

ป 
การบริการ การบริหาร คาใชจายอื่น 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 
รอยละ 12.4 23.1 64.5 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

3.3.7.5  ผลการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัช 
ในชวงปงบประมาณ 2542 – 2549  ทางพิเศษฉลองรัช มีรายไดรวมจํานวน

ทั้งสิ้น 4,868.52  ลานบาท เมื่อเทียบกับคาใชจายในชวงเดียวกันที่มีรายจายรวม จํานวนทั้งสิ้น 
8,792.81 ลานบาท ปรากฏวารายจายรวมของการใหบริการทางพิเศษฉลองรัชสูงกวารายไดรวมที่
จัดเก็บได ทําใหในชวงปงบประมาณ 2542 – 2549  ผลการดําเนินงานในภาพรวมของทางพิเศษ
ฉลองรัฐมีผลขาดทุนประมาณ 3,924.29 ลานบาท ซ่ึงเมื่อพิจารณาในรายละเอียด พบวาผล
ประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชมีผลกําไรจากการดําเนินงานทุกป และเมื่อเทียบกับดอกเบี้ยที่  
กทพ. จะตองจายในแตละป พบวาสวนใหญกําไรจากการดําเนินงานต่ํากวาดอกเบี้ยจาย ยกเวน 
ป 2547 – 2549 ที่กําไรจากการดําเนินงานเริ่มสูงกวาดอกเบี้ยจาย ซ่ึงแสดงใหเห็นวา ผลกําไรจาก 
การประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชในชวงปงบประมาณ 2542 – 2546 ยังไมเพียงพอที่จะจาย
ชําระคาดอกเบี้ยเงินกูที่กูมาลงทุนโครงการได แมวาในปงบประมาณ 2544  และปงบประมาณ 2545  
ผลการดําเนินงานของทางพิเศษฉลองรัชจะมีผลประกอบการกําไรสุทธิ ทั้งนี้ การที่ผลประกอบการ
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ของทางพิเศษฉลองรัชไมเพียงพอที่จะจายชําระคาดอกเบี้ยเงินกูของโครงการ อาจเปนผลมาจาก
อัตราคาผานทางที่เรียกเก็บจากผูใชบริการต่ํากวาตนทุนที่ กทพ. ใหบริการ หรือตนทุนที่ กทพ. 
ใหบริการยังไมใชตนทุนที่มีประสิทธิภาพอยางแทจริง โดย กทพ. อาจลดตนทุนการใหบริการลงได
อีก หรือสวนหนึ่งอาจเปนผลมาจากการที่ กทพ. รับ ภาระภาษีมูลคาเพิ่มแทนผูใชบริการ ซ่ึงในชวง
ป 2542 – 2549 เปนเงินประมาณ 320.70 ลานบาท หรือสาเหตุหลักอาจเปนผลมาจากปริมาณจราจร
ที่มีผูใชบริการทางพิเศษฉลองรัชต่ํากวาเปาหมายที่ประมาณการไว (ตารางที่ 3.1) หรืออาจเปนผลมา
จากทุกสาเหตุรวมกัน ซ่ึง กทพ. ควรไดมีการศึกษาในเรื่องดังกลาวโดยเรงดวน เพื่อใหทราบถึง
สาเหตุปญหาที่แทจริง และเพื่อหาแนวทางการแกไขปญหาที่ถูกตองตอไป อยางไรก็ตาม ในงบกําไร 
ขาดทุนยังมีรายไดและคาใชจายที่ไมเปนตัวเงิน ไดแก คาเสื่อมราคา และกําไร – ขาดทุนจากอัตรา
แลกเปลี่ยน ซ่ึงผลประกอบการของทางพิเศษฉลองรัชกอนหักคาเสื่อมราคา และกําไรขาดทุนจาก
อัตราแลกเปลี่ยนในป 2542 – 2545 ยังคงมีผลขาดทุน และตั้งแตป 2546 เปนตนไปมีผลกําไร  
ตารางที่ 3.14  แสดงงบกําไรขาดทุนของทางพิเศษฉลองรัช 

(หนวย : ลานบาท) 
ปงบประมาณ รายการ 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 รวม 
1. รายไดจากการใหบริการ 388.05 363.90 420.67 531.67 603.31 685.79 741.72 846.32 4,581.43 
2. คาใชจายในการบริการ 99.90 123.03 111.08 125.48 123.69 156.13 168.30 180.40 1,088.01 
3. กําไรขั้นตน 288.15 240.87 309.59 406.19 479.62 520.6 573.42 85.92 2,904.36 
4. คาใชจายในการบริหาร 224.08 224.69 245.60 257.43 252.68 264.14 251.63 315.38 2,035.63 
4.1 คาใชจายในการบริหาร 57.57 59.46 77.18 76.07 80.84 64.65 66.59 127.69   610.05 
4.2 คาเสื่อมราคา* 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. รายไดอื่น 24.19 53.28 16.14 19.55 23.76 33.08 49.22 67.87 287.09 
7.  คาใชจายอื่น 2,795.62 704.12 50.25 51.63 644.24 571.14 567.83 284.30 5,669.13 

7.1 ดอกเบี้ยจาย 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)  กอนหัก
รายไดรายจายที่ไมเปนตัวเงิน 

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

 
หมายเหตุ :  * ประกอบดวย คาเสื่อมราคาของสายทาง และอุปกรณตางๆ เชน ระบบการเก็บเงิน 

คาผานทาง และระบบการควบคุมความปลอดภัย เปนตน 
ที่มา :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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บทที่ 4 
การประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ 

 
ในการวิเคราะหและประเมินผลการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชของ กทพ. ใน

บทนี้จะประเมินทั้งผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ  เนื่องจากเปนทางพิเศษ
ที่เปดใหบริการมาเปนระยะเวลาหนึ่งแลว ประกอบกับมีคาลงทุนสูง และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ
เปนเหตุผลหลักที่ ครม. อนุมัติโครงการ ทั้งนี้ เมื่อ กทพ. เสนอขออนุมัติโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจอยูในเกณฑสูงถึงรอยละ 15.6  ซ่ึงจากผลการดําเนินโครงการจริง แมวา
ปริมาณการจราจรจะมีแนวโนมเพิ่มขึ้น แตยังต่ํากวาเปาหมายที่ กทพ. ประมาณการไว สําหรับการ
วิเคราะหในบทนี้เปนการทบทวน หรือคํานวณ (Recalculation) ผลตอบแทนทางการเงินและ 
ทางเศรษฐกิจใหมโดยนําขอมูลที่เกิดจากผลการดําเนินงานจริงชวงป 2535 – 2549 มาเปนสวนหนึ่ง
ของการวิเคราะหทั้งทางดานผลประโยชนและตนทุน ซ่ึงจะทําใหผลการประเมินมีความแมนยํา 
และนาเชื่อถือไดมากยิ่งขึ้น สําหรับเครื่องมือในการวัดหรือเกณฑที่ใชในการประเมินทางการเงิน
และทางเศรษฐกิจยังคงเปนมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV)  อัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุน (Benefit – Cost  Ratio : B/C ratio)  และอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of 
Return : IRR)  สวนการวิเคราะหจะเริ่มตั้งแตขั้นตอนการกอสรางจนสิ้นสุดอายุโครงการ (Project 
life)  คือ 30 ป  

การวิเคราะหและประเมินโครงการในบทนี้ นอกจากจะกลาวถึงขอสมมติฐานและ
เงื่อนไขที่ใชในการวิเคราะหและประเมินแลว ยังกลาวถึงขั้นตอนการวิเคราะห ซ่ึงไดแก การจําแนก
ผลประโยชนและตนทุน  การพยากรณผลประโยชนและตนทุน  การประเมินมูลคาผลประโยชน
และตนทุน  การสรางกระแสเงินสดทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ และการคํานวณ
เกณฑที่ใชในการประเมินโครงการ  รวมทั้งการวิเคราะหความไวของโครงการ 
 
4.1  ขอสมมตฐิานและเงื่อนไขท่ีใชในการวิเคราะหโครงการ 

4.1.1  การประเมินผลตอบแทนโครงการ จะใชราคาตลาดคงที่ (Constant price) ในการคํานวณ
มูลคาปจจัยการผลิต และผลผลิต โดยกําหนดใหป 2549 เปนปฐาน และกําหนดใหคงที่จนถึง 
ป 2564 ไดแก อัตราคาผานทาง 
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รถ 4 ลอ    ราคา  30  บาท  
รถ 4 – 6 ลอ    ราคา  50  บาท  
รถมากกวา 10 ลอ   ราคา  70  บาท 

4.1.2  ระยะเวลาที่ใชในการประเมินโครงการ  30 ป   ตั้งแตป 2535 – 2564 ตามอายุการใชงาน
ของโครงการ  สําหรับระยะเวลาของแตละปที่ใชในการประเมินจะใชตามปบัญชีของ กทพ. ซ่ึงเริ่ม
ตั้งแต ตุลาคม – กันยายนของปถัดไป หรือที่เรียกวาปงบประมาณ เชน ปงบประมาณ 2539 จะ
หมายถึงเดือนตุลาคม 2538 – เดือนกันยายน 2539 เปนตน 

4.1.3  มูลคาตนทุนโครงการไมรวมคาที่ดินเชนเดียวกับที่คณะที่ปรึกษากําหนด เนื่องจากที่ดิน
ไมไดคํานวณคาเสื่อมราคา และเมื่อส้ินสุดอายุโครงการที่ดินยังมีมูลคาเทาเดิม 

4.1.4  เมื่อส้ินสุดอายุโครงการ มูลคาซาก (Salvage value) คิดเปนรอยละ 60 ของมูลคา 
การกอสราง ซ่ึงเปนมูลคาตามอายุของทางที่เหลือ (ทางมีอายุการใชงาน 75 ป สวนอายุโครงการ 30 
ป คงเหลือ 45 ป หรือรอยละ 60) และจะรวมไวเปนสวนหนึ่งของผลประโยชนในปสุดทาย  

4.1.5  อัตราคิดลดทางสังคม (Social rate of discount) ใชที่ระดับรอยละ 8 ตามเกณฑปจจุบันที่
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ใชในการวิเคราะหโครงการของ
ภาครัฐวิสาหกิจ 

4.1.6  การแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ จะใช Conversion factor ของคณะที่
ปรึกษาที่ใชในการคํานวณมูลคาทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

  คาออกแบบรายละเอียด          91.30  %  ของการเงิน 
  คากอสรางและควบคุมงาน        82.46  %  ของการเงิน 
  คาดําเนินการและบํารุงรักษา        84.30 %  ของการเงิน 

4.1.7  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ  ประกอบดวย มูลคาการประหยัดคาใชจายใน 
การใชยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ของผูใชทางพิเศษ 
และผูใชถนนระดับพื้นราบ 
 
4.2  ขั้นตอนการวิเคราะหทางการเงินและทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหเพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ 
ทางพิเศษฉลองรัช ผูวิเคราะหไดดําเนินการตามขั้นตอน ดังตอไปนี้  

DPU



 

 

54

4.2.1  จําแนกผลประโยชนและตนทุนของโครงการ 
4.2.1.1  ผลประโยชนของโครงการ  

(1)  ผลประโยชนทางการเงินของโครงการ ประกอบดวย รายไดคาผานทาง 
และรายไดอ่ืนๆ ที่ไดจากการมีโครงการ เชน ผลประโยชนใตทางดวน เปนตน โดยในการประเมิน
โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะไมรวมรายไดอ่ืนๆ เปนผลประโยชนของโครงการเชนเดียวกับขอ
สมมติฐานของคณะที่ปรึกษา เนื่องจากมีสัดสวนเพียงรอยละ 5 ของรายไดรวม (ตารางที่ 4.1) โดย
จากการพิจารณาผลการดําเนินงานจริงของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2539 – 2549 ที่มีรายไดรวม 
จํานวนทั้งส้ิน 5,947.45 ลานบาท แยกเปนรายไดคาผานทาง จํานวน 5,660.36 ลานบาท หรือคิดเปน
รอยละ 95 ของรายไดรวม และมีรายไดอ่ืนๆ เพียง จํานวน 287.09 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 5 
ของรายไดรวม  

ตารางที่ 4.1  แสดงผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ป 2539 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
ผลประโยชนทางการเงิน 

ปงบประมาณ 
รายไดคาผานทาง รายไดอ่ืนๆ 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 
รอยละ  95.2 4.8 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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(2)  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการที่สําคัญสามารถจําแนกออกได
เปน 2 ประเภทไดแก  

2.1)  ผลประโยชนทางตรง (Direct benefit) ของโครงการเปนผลประโยชน
ที่เกิดขึ้นกับผูที่ใชทางพิเศษ ซ่ึงเมื่อเปลี่ยนมาใชทางพิเศษแลว ทําใหการเดินทางมีความรวดเร็วและ
คลองตัวมากขึ้นเมื่อเทียบกับการใชเสนทางเดิมกรณีที่ไมมีโครงการ 

2.2)  ผลประโยชนทางออม (Indirect benefit) ของโครงการเปนผลประโยชน 
ที่เกิดขึ้นกับผูที่ยังคงใชถนนระดับพื้นราบ ที่ไดรับความสะดวกรวดเร็วมากขึ้นจากการที่มีผูเปล่ียน
เสนทางไปใชทางพิเศษ ซ่ึงทําใหการจราจรในเสนทางเดิมลดความคับคั่งลงการเดินทางใน กทม. 
ในภาพรวม จึงมีความคลองตัวมากขึ้น เมื่อเทียบกับกอนมีโครงการทางพิเศษ 

(3)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการมาจากมูลคาที่ประหยัดในทาง
เศรษฐกิจของโครงการ ดังนั้น ในการคํานวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจึงรวมเอา
ผลประโยชนโดยตรงของโครงการและผลประโยชนทางออมของโครงการเขาดวยกัน โดยในการ
วิเคราะหจะไมแยกเปนผลประโยชนทางตรงและผลประโยชนทางออม แตจะแยกเปนผลตอบแทน
ของโครงการอันเนื่องมาจากการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : 
VOC )  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) ของผูใชทางพิเศษ และ
ผูใชถนนระดับพื้นราบ ซ่ึงในการวิเคราะหทั้งขอมูลการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
(Vehicle operating costs : VOC )  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) 
จะใชตามขอมูลของ กทพ. ที่ไดปรับใหสอดคลองกับสถานการณในป 2535 โดยมีมูลคาคงที่ตลอด
อายุโครงการ ดังนี้ 

 3.1)  มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
มูลคาการประหยัดคาใชจายจากการใชยานพาหนะ คณะที่ปรึกษา

วิเคราะหจากประมาณการจํานวนหนวยยานพาหนะ – กิโลเมตร ที่ลดลงอันเนื่องมาจากการ
ปรับเปลี่ยนเสนการเดินทางจากการเดินทางถนนระดับพื้นราบไปใชทางพิเศษ ทั้งนี้ คาใชจายใน
การใชยานพาหนะ (VOC) เปนคาใชจายที่ เกิดขึ้นจากการใชยานพาหนะประเภทตางๆ เชน  
รถมอเตอรไซด รถยนต รถโดยสารประจําทาง และรถบรรทุก เปนตน ซ่ึงรถแตละประเภทจะเสีย
คาใชจายในการเดินทางไมเทากัน จึงตองแยกคาใชจายตามประเภทยานพาหนะ โดยคํานวณมาจาก
การสูญเสียทรัพยากรที่ใชไปในการเดินทางแตละคร้ังไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน  
คายางรถ คาเสื่อมราคา คาดอกเบี้ย คาซอมบํารุงรักษา คาพนักงานขับรถ คาบุคลากร และคาโสหุย 
สําหรับคาใชจายที่จายออกไปเปนตัวเงินจริง เรียกวา คาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC) สวน
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คาใชายที่มิไดจายเงินออกไปจริง เรียกวาคาใชจายของเวลา (travel time cost) เนื่องจากเปน 
การนําเอาเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทางมาประเมินเปนมูลคา 

คา VOC เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นในขณะที่มีการใชยานพาหนะ ประกอบดวย คาน้ํามัน
เชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน คายางรถ และยังรวมไปถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นแมวาจะไมมีการใช
ยานพาหนะ ซ่ึงเปนคาใชจายคงที่ เชน คาเสื่อมราคา คาจางพนักงานขับรถบรรทุกและรถโดยสาร
ประจําทาง เปนตน ดังนั้น จึงจําแนกคาใชจายในการใชยานพาหนะเปนสองประเภท ดังนี้ 

ก)  คาใชจายผันแปร (Variable cost) เปนคาใชจายที่มาจากการใช
งานยานพาหนะ (Running cost) ไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันเครื่อง คาอะไหล และคายาง โดย
จะ เปลี่ยนแปลงไปตามประเภทยานพาหนะ ความเร็วในการเดินทาง และปริมาณการจราจร เชน 
ปริมาณจราจรมีความคับคั่งสูง อัตราความเร็วจะลดลง การสิ้นเปลื้องน้ํามันเชื้อเพลิงจะเพิ่มขึ้น 

ข)  คาใชจายคงที่ (Fixed cost) เปนคาใชจายที่เกิดขึ้นอยูตลอดเวลา
แมว าจะไมมีการใชยานพาหนะก็ตาม  ไดแก  ค า เสื่ อมราคา  เ งิน เดือนพนักงานขับรถ  
คาซอมบํารุง และคาใชจายอ่ืนๆ  

3.2)  มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
มูลคาของเวลา  หมายถึง  มูลคาหรืออรรถประโยชนสุทธิของ 

การใชเวลาในทางเลือกหนึ่งแทนที่จะใชอีกทางเลือกหนึ่ง (ประจักษ ศกุนตะลักษณ 2529, 41) เวลา
ที่ใชในการเดินทางมีความสําคัญมากในดานเศรษฐศาสตรขนสง ซ่ึงผูเดินทางมักจะคํานึงถึงเวลา 
ที่ตองสูญเสียไปนอกเหนือจากคาโดยสาร เนื่องจากผูเดินทางสามารถนําเวลาที่สูญเสียไปใน 
การเดินทางไปทํากิจกรรมอื่นๆได ดังนั้น มูลคาของเวลาจึงนํามาเปนสวนหนึ่งของคาใชจายที่
ประหยัดไดของผูใชทาง 

การคํานวณมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชยานพาหนะจะคํานวณเปน
คาใชจายตอยานพาหนะหนึ่งคัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับจํานวนคนโดยสารในยานพาหนะแตละประเภท  
จุดมุงหมายในการเดินทาง และราคาคาจางในทองถ่ินนั้นๆ สําหรับยานพาหนะแตละประเภท โดย
ในขั้นตอนแรกจะประมาณจํานวนคนเฉลี่ยของยานพาหนะแตละประเภทบนถนนโครงการที่ศึกษา
วิเคราะห ซ่ึงไดจากการสํารวจจุดเริ่มตนและจุดส้ินสุดการเดินทางของยานพาหนะ (Origin and 
destination surveys = O – D)  โดยมีระยะทางของการเดินทางในแตละเที่ยวนํามาคูณกับมูลคาเวลา
ในการเดินทาง ซ่ึงเปนการประมาณมาจากผลรวมของเวลาที่ใชในการเดินทางของแตละจุดมุงหมาย
คูณกับอัตราคาจางโดยเฉลี่ยในพื้นที่ที่ใชในการวิเคราะหตามประเภทรถ สําหรับทางพิเศษฉลองรัช
คณะที่ปรึกษาไดกําหนดจํานวนคนเฉลี่ยของยานพาหนะไว 2.07 คนตอ PCU หลังจากนั้นจะ
คํานวณหามูลคาของเวลาตอคน และมูลคาของเวลาตอ PCU ซ่ึงผลที่ไดจะมีหนวยเปนบาทตอคน 

DPU



 

 

57

หรือบาทตอ PCU เพื่อนํามาเปนขอมูลใชในการคํานวณหามูลคาเวลาเฉลี่ยของผูเดินทางทุกประเภท
ยานพาหนะ โดยมีหนวยเปนบาทตอเที่ยว 

ในการประเมินผลประโยชนดานมูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใช
ทางพิเศษฉลองรัช และผูใชถนนระดับพื้นราบนั้นจะใชขอมูลตามที่ กทพ.ไดปรับใหสอดคลองกับ
สถานการณในป 2535 โดยมีอัตราความเร็วเฉลี่ยของรถในการเดินทางเปรียบเทียบระหวางมี
โครงการและไมมีโครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ ป 2535 (ตารางที่ 4.2) เพื่อคํานวณหาคาความเร็ว
เฉล่ียในการเดินทางที่เพิ่มขึ้นจากการมีโครงการทางพิเศษ ซ่ึงจะนําคาความเร็วเฉลี่ยนี้ไปใช
คํานวณหามูลคาการประหยัดคาใชจายของผูใชถนนระดับพื้นราบ 

ตารางที่ 4.2  แสดงอัตราความเร็วของรถในการเดินทางเปรียบเทียบกรณีมีโครงการและไมมี
โครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ ป 2535 

 พืน้ที ่ กรณไีมมีโครงการ กรณมีีโครงการ 
ยานธุรกิจการคา   
PCU – Km  X 1,000 71.0 54.3 
PCU – Hr  8,837.4 4,005.6 
ความเร็วเฉลี่ย 8.0 13.6 
ยานพื้นที่ช้ันใน   
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. 

DPU



 

 

58

จากขอมูลที่ กทพ.ไดปรับใหสอดคลองกับสถานการณในป 2535  ซ่ึงไดประมาณการ
ผลประโยชนดานมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle operating costs : VOC )  
ตอเที่ยวและการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (Value of Time : VOT) ตอเที่ยว ของผูใชทางพิเศษ 
และผูใชถนนระดับพื้นราบในแตละป ตั้งแตป 2539 – 2558   (ตารางที่ 4.3) สําหรับการประหยัด
คาใชจายที่เปนเงินบาทตอเที่ยว กับการประหยัดเวลาที่เปนเงินบาทตอเที่ยวนี้ก็คือราคาเงา (Shadow 
prices) ซ่ึงจะนํามาคํานวณคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นกับโครงการ 

ตารางที่ 4.3  แสดงมูลคาการประหยัดตอเที่ยวของโครงการทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท / เทีย่ว) 

ป การประหยัดคาใชจาย 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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ในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะนําขอมูล
การประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC)  และการประหยัดคาเวลาในการเดินทาง (VOT) 
ของผูใชทางพิเศษ และผูใชถนนพื้นราบที่ กทพ. ไดปรับเมื่อป 2535 จากขอมูลของคณะที่ปรึกษาที่
ไดประมาณการไวเมื่อป 2530 มาใชในการคํานวณหามูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของทาง
พิเศษฉลองรัชที่เกิดขึ้นจริง โดยนําขอมูลในตารางที่ 4.3  ซ่ึงเปนผลประโยชนที่ประหยัดไดในแต
ละเที่ยวการใชทางพิเศษมาคูณกับปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นจริง ตั้งแต ป 2539 ซ่ึงเปนปแรกท่ีเปด
ใหบริการจนถึงป 2549 (ตารางที่ 3.11) โดยสามารถแสดงเปนสมการได ดังนี้ 

มูลคาการประหยัดคาใชจายรวม     =    คา VOC / เที่ยว X  ปริมาณจราจร            (4.1) 
มูลคาการประหยัดเวลารวม             =    คา VOT / เที่ยว X  ปริมาณจราจร             (4.2) 
ผลจากการคํานวณตามสมการที่ (4.1) และ (4.2) จะไดมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจ

ของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่เกิดจริงในชวงป 2539 – 2549 (ตารางภาคผนวก ก. ที่ 5) ทั้งมูลคา 
ที่ประหยัดไดจากคาใชจายในการใชยานพาหนะและการประหยัดคาเวลาในการเดินทางของผูใช
ทางพิเศษและผูใชถนนพื้นราบ (ตารางที่ 4.4) โดยในชวงป 2539 – 2549 ทางพิเศษฉลองรัชมี
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจรวม จํานวนทั้งส้ิน 10,393.18 ลานบาท แยกเปนมูลคาการประหยัด
คาใชจายในการใชยานพาหนะจํานวน 2,102.23 ลานบาท และมูลคาการประหยัดเวลาในการ
เดินทาง จํานวน 8,290.95 ลานบาท  
ตารางที่ 4.4  แสดงผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ ป 2539 – 2549  

(หนวย : ลานบาท) 
ป การประหยัดคาใชจาย 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  ตนทุนของโครงการ  
ตนทุนของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ประกอบดวยคาใชจาย 2 สวนหลักไดแก  
(1)  มูลคาลงทุนของโครงการ หรือที่เรียกวา “วงเงินลงทุนโครงการ” จํานวน 

34,655.28 ลานบาท (ตารางที่ 4.5) เปนคาใชจายชวงระหวางการกอสรางของโครงการ แยกเปน  
คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน (ไมนับรวมเปนตนทุน ยกเวนคาเวนคืนสิ่งปลูกสราง) คากอสราง และ 
คาศึกษาออกแบบรายละเอียด 

1.1)  คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จํานวน 24,000 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 
69.3 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ิน โดยมีแหลงเงินทุนมาจากเงินงบประมาณอุดหนุน 

1.2)  คากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท หรือรอยละ 30.6 ของวงเงิน
ลงทุนทั้งสิ้น มีแหลงเงินทุนมาจาก (1) เงินยืมรัฐบาลไมตองเสียดอกเบี้ย จํานวน 2,123 ลานบาท 
และ (2) เงินกู จํานวน 8,494 ลานบาท แยกเปนเงินกูธนาคารพาณิชยในประเทศ จํานวน 1,504  
ลานบาท และเงินกูตางประเทศ (OECF) จํานวน 6,990 ลานบาท 

1.3)  คาศึกษาและออกแบบรายละเอียด จํานวน 38.28  ลานบาท หรือ 
รอยละ 0.1 ของวงเงินลงทุนทั้งส้ินโดยมีแหลงเงินทุนมาจากเงินรายไดของ กทพ.  

ตารางที่ 4.5  แสดงวงเงินลงทุนของทางพิเศษฉลองรัช จําแนกตามแหลงที่มาของเงินทุน 

(หนวย : ลานบาท)  
เงินกู 

รายการ คาลงทุน 
เงิน

อุดหนุน 
เงินยืม
รัฐบาล 

เงิน
รายได  ในประเทศ ตางประเทศ 

คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 24,000.00 24,000.00 - - - - 
คากอสราง 10,617.00 - 2,123.00 - 1,504.00 6,990.00 
คาศึกษาและออกแบบ 38.28 - - 38.28 - - 

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

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ทั้งนี้ เงินลงทุนโครงการ จํานวน 34,655.28 ลานบาทดังกลาว จะนํามาใชในการคํานวณ
ตนทุนของโครงการโดยทยอยจายเงินลงทุนเปนรายป ตามการเบิกจายลงทุนจริงของการดําเนิน 
การกอสรางโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.6)  
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ตารางที่ 4.6  แสดงการเบิกจายลงทุนของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : ลานบาท)  

ป คาจัดกรรมสิทธ์ิท่ีดิน คากอสราง คาศึกษาออกแบบ 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 : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

(2)  คาดําเนินการ  เปนคาใชจายที่เปนสวนประกอบสําคัญของคาใชจายโครงการ 
โดยแยกเปน คาใชจายในการใหบริการ และคาใชจายในการบริหารงานของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึง
ในชวงป 2539 – 2549 ทางพิเศษฉลองรัช มีคาดําเนินการเปนจํานวนทั้งสิ้น 2,050.27 ลานบาท ทั้งนี้ 
ไมรวมรายจายอื่น ซ่ึงประกอบดวย ผลขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน และคาดอกเบี้ยจาย สําหรับ
เหตุผลที่ไมนํารายจายอื่นมารวมคํานวณเปนคาดําเนินการทางการเงินของโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัช เนื่องมาจากเปนการวิเคราะหกอนการจัดหาเงินทุน และคาใชจายดังกลาวไมไดนํามาใชใน
การคํานวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (ตารางที่ 4.7) โดยมีขอสมมติฐานวาโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชใชแหลงเงินลงทุนจากเงินรายได ทั้งนี้ คาดําเนินการของโครงการทางพิเศษฉลองรัช
ประกอบดวย 

2.1)  คาใชจายในการใหบริการทางพิเศษ จํานวนทั้งส้ิน 1,287.41  ลานบาท   
2.2)  คาใชจายในการบริหารทางพิเศษ (ไมรวมคาเสื่อมราคา) จํานวน  

762.86  ลานบาท  
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ตารางที่ 4.7  แสดงตนทุนดําเนินการจริงของทางพิเศษฉลองรัช ป 2539 – 2549 
(หนวย : ลานบาท) 

ป คาใชจายบริการ คาใชจายบริหาร ตนทุนดาํเนินการ 
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 
รอยละ 62.8 37.2 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

4.2.2  พยากรณผลประโยชนและตนทุนตลอดอายุโครงการ 
4.2.2.1  การพยากรณผลประโยชนของโครงการ 

ผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษจะขึ้นอยูกับจํานวนปริมาณ
การจราจรที่มีผูมาใชบริการทางพิเศษเปนสําคัญ เนื่องจากเปนขอมูลที่สามารถนํามากําหนดรายได
คาผานทางของโครงการได ดังนั้น ในการวิเคราะหนี้ จึงไดพยากรณจํานวนปริมาณการจราจร
ในชวง 15 ปที่เหลือ ตามอายุของโครงการ กลาวคือ ตั้งแตป 2550 – 2564 โดยใชขอมูลปริมาณ
การจราจรจําแนกตามประเภทรถ (ประกอบดวย รถ 4 ลอ รถ 6 – 10 ลอ และมากกวา 10 ลอ) ที่เกิด
จากผลการดําเนินงานจริงของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2544 – 2549 (ตารางที่ 4.8) รวม 6 ป เปน
ขอมูลฐานในการประมาณการปริมาณการจราจรของทางพิเศษฉลองรัชในชวงป 2550 – 2564 โดย
มีรายละเอียดในการพยากรณ ดังตอไปนี้ 

DPU



 

 

63

ตารางที่ 4.8  แสดงปริมาณจราจรของโครงการจําแนกตามประเภทยานพาหนะ (เฉพาะที่ชําระ 
คาผานทาง) ป 2544 – 2549  

(หนวย : ลานเที่ยว) 
ปริมาณจราจรจําแนกตามประเภทยานพาหนะ ป 

4 ลอ 6 – 10 ลอ  มากกวา 10 ลอ  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 
รอยละ 98.6 1.3 0.1 100.0 

 
ที่มา : การทางพิเศษแหงประเทศไทย  

(1)  แบบจําลองในการพยากรณ  
แบบจําลองที่ใชในการพยากรณปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัช เปน

แบบเสนตรง (Linear Model) โดยมีตัวแปรสองตัว ไดแก (1) ตัวแปรตาม และ (2) ตัวแปรอิสระ 
สําหรับตัวแปรตาม คือปริมาณการจราจรตามประเภทรถ (X) สวนตัวแปรอิสระ คือระยะเวลา (T) 
ทั้งนี้ สมการที่ใชแสดงความสัมพันธระหวางตัวแปร คือ สมการถดถอยอยางงาย  (Simple 
Regression Equation) และสามารถเขียนความสัมพันธระหวางตัวแปรในสมการไดดังนี้ 

X = a + bT         (4.3) 
เมื่อ        X   คือจํานวนรถที่ใชบริการทางพิเศษฉลองรัชในแตละป มีหนวยเปนคัน  
   a  และ b  คือตัว Parameters หรือคาสัมประสิทธิ์ 
  T  คือเวลา หรือปที่ตองการหาคา 
การประมาณคา  Parameters  a  และ b ใชสูตร ดังนี้ 
 

b =              (4.4) 
 
เมื่อ  n  คือจํานวนปตัวอยาง 

n ΣX.T – ΣX. ΣT   
n ΣT2 –  (ΣT)2 

DPU



 

 

64

  a = X – bT          (4.5) 

เมื่อ X   คือปริมาณรถเฉลี่ย 
 T   คือเวลาเฉลี่ย 

ขอมูลที่ใชในการประมาณคา a และ b คือปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชตาม
ประเภทของรถ (X)  ไดแก รถ 4 ลอ  รถ 6 – 10 ลอ  และรถมากกวา 10 ลอ ตั้งแตป 2544 จนถึง 
ป 2549  และระยะเวลาทั้งส้ิน (T) คือ 6 ป โดยปที่ 1  เริ่มตั้งแตป 2544 และปที่ 6 คือป 2549  (ตาราง
ที่ 4.9 ) 

จากการประมาณคา a และ b ของรถ 4 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) และ (4.5) ซ่ึงไดคา  
a =  13.2131  และคา b =  3.2545 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) จะไดสมการที่ใชใน 
การพยากรณปริมาณการจราจรรถ 4 ลอบนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 13.2131  +  3.2545 T      (4.4.1) 

จากสมการที่ (4.4.1) b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถ 4 ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 3.2545 ลานเที่ยว หรือ
เพิ่มขึ้นรอยละ 9.9 

สําหรับปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชของรถ 6 – 10 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) 
และ (4.5) ซ่ึงไดคา  a =  0.2433 และไดคา  b =  0.0250 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) 
จะไดสมการที่ใชในการพยากรณปริมาณการจราจรของรถ 6 – 10  ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 0.2433  +  0.0250 T       (4.4.2) 

จากสมการที่ (4.4.2)  b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถ 6 – 10  ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 0.0250 ลานเที่ยว 
หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 6.5 

ปริมาณการจราจรบนทางพิเศษฉลองรัชของรถมากกวา 10 ลอ โดยใชสูตรที่ (4.4) และ 
(4.5) ซ่ึงไดคา a =  0.0056  และไดคา b =   0.0057 โดยการแทนคา a และ b ในสมการที่ (4.3) ได
สมการที่ใชพยากรณปริมาณการจราจรรถมากกวา 10 ลอบนทางพิเศษฉลองรัช ดังนี้ 

     X  = 0.0056  +  0.0057 T           (4.4.3) 

จากสมการที่ (4.4.3)  b มีคาเปนบวกแสดงวาเมื่อเวลาเปลี่ยนไปหนึ่งป ปริมาณ
การจราจรของรถมากกวา 10 ลอ บนทางพิเศษฉลองรัช มีแนวโนมเพิ่มขึ้น จํานวน 0.0057 ลานเที่ยว 
หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 15.0 
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(2)  การพยากรณ 
ในการศึกษาวิเคราะหนี้จะพยากรณปริมาณการจราจรของรถแตละประเภท

บนทางพิเศษฉลองรัชตลอดอายุโครงการ 30 ป โดยเริ่มตั้งแตป 2550 จนถึงป 2564  เพื่อใชเปน
ขอมูลในการคํานวณหามูลคารายไดคาผานทาง มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ
และมูลคาการประหยัดเวลาที่ใชในการเดินทาง ทั้งนี้ การพยากรณปริมาณจราจรจะใชวิธีแทนคา  T 
ลงในสมการที่ (4.4.1) กรณีรถ 4 ลอ  สมการที่ (4.4.2) กรณีรถ 6 -10 ลอ และสมการที่ (4.4.3) กรณี
รถมากวา 10 ลอ ดังนี้ 

รถ 4 ลอ   
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 ลอ 
 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 ลอ 
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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สําหรับผลการพยากรณปริมาณการจราจรตลอดอายุโครงการของรถแตละประเภท
แสดงไวในตารางที่ 4.9  และกราฟภาพที่ 4.1 
ตารางที่ 4.9  แสดงปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชจําแนกตามประเภทรถที่ไดจากการพยากรณ  
                    ป 2550 – 2564  

(หนวย : ลานเที่ยว) 
ประเภทรถ 

ป 
4 ลอ 6 – 10 ลอ มากกวา 10 ลอ 

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 
รอยละ  98.9 1.0 0.1 100.0 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

จากการพิจารณาปริมาณจราจรของรถแตละประเภทที่ประมาณการได พบวาในป 2562 
มีปริมาณจราจรในภาพรวมประมาณ 75.88 ลานเที่ยว ซ่ึงเกินความสามารถของทางพิเศษฉลองรัชที่
รองรับปริมาณจราจรไดสูงสุดเพียง 75 ลานเที่ยวตอป ดังนั้น ตั้งแต ป 2562 เปนตนไปจะใชปริมาณ
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จราจรสูงสุดที่ทางพิเศษฉลองรัชสามารถรับได คือ 75 ลานเที่ยวตอป โดยจะลดปริมาณจราจรของ
รถ 4 ลอเปน 74.17 ลานเที่ยวในป 2562 ซ่ึงคาดวาจะมีผลกระทบตอการประมาณการไมมากนัก 
เนื่องจากมีสัดสวนในการใชสูงสุดถึงรอยละ 98.9 และมีอัตราคาผานทางต่ําสุดเพียง 30 บาท  ขณะที่
คงปริมาณของรถ 6 – 10 ลอ และรถมากกวา 10 ลอไวเทาที่พยากรณได เพื่อใหปริมาณจราจรใน 
ป 2562 มีคาเทากับ 75 ลานเที่ยวตอป ตามความสามารถของทางพิเศษฉลองรัชที่รับไดสูงสุด 
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ภาพที่ 4.1  แสดงปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัชจําแนกตามประเภทรถ 
ที่มา : จากการคํานวณ  

(3)  การคํานวณมูลคาผลประโยชนของโครงการ 
3.1)  ผลประโยชนทางการเงนิ 

หลังจากไดปริมาณการจราจรจําแนกตามประเภทรถของทางพิเศษ 
ฉลองรัชในแตละปจากการพยากรณแลว (ตารางที่ 4.9) ขั้นตอไปจะนําปริมาณจราจรของรถแต 
ละประเภทในตารางที่ 4.9 ดังกลาวมาคํานวณหามูลคาผลประโยชนทางการเงิน หรือรายไดคาผาน
ทาง โดยนําปริมาณจราจรมาคูณกับอัตราคาผานทางตามประเภทรถ ซ่ึงจะไดประมาณการรายได 
คาผานทางตลอดอายุโครงการ 30 ป (ชวงป 2562 – 2564 ใชปริมาณจราจรสูงสุด 75 ลานเที่ยว / ป) 
ทั้งนี้ การคํานวณมูลคารายไดคาผานทางสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้  

รายไดคาผานทางรวม       =     ปริมาณจราจร  X  อัตราคาผานทาง                 (4.6) 
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สําหรับอัตราคาผานทางของรถแตละประเภทของทางพิเศษฉลองรัชมีอัตราดังนี้ 
รถ 4 ลอ         อัตราคาผานทางคันละ  30  บาท 
รถ 6 – 10 ลอ    อัตราคาผานทางคันละ  50  บาท 
รถ  > 10 ลอ    อัตราคาผานทางคันละ  70  บาท 

จากการคํานวณรายไดคาผานทางในแตละปของทางพิเศษฉลองรัชตามสมการ (4.6)  
ขางตน พบวาในชวงป 2550 – 2564 ทางพิเศษฉลองรัชสามารถจัดเก็บรายไดคาผานทางไดรวม
ทั้งส้ิน จํานวน 26,612.69 ลานบาท (ตารางที่ 4.10) 

ตารางที่ 4.10  แสดงประมาณการมูลคารายไดคาผานทางจําแนกตามประเภทรถ ป 2550 – 2564  
(หนวย : ลานบาท)  

ประเภทรถ  ป 4 ลอ 6 – 10  ลอ มากกวา 10 ลอ 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 คูณกับอัตราคาผานทางตามประเภทรถ) 
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3.2)  ผลประโยชนทางเศรษฐกิจ 
การพยากรณมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษ

ฉลองรัชในชวงป 2550 – 2564 คํานวณโดยใชขอมูลการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ
และการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษฉลองรัชและผูใชถนนระดับพื้นราบของ
คณะที่ปรึกษาที่ใชในการคํานวณผลประโยชนของโครงการทางพิเศษฉลองรัชเมื่อศึกษาความ
เหมาะสมของโครงการและ กทพ. ไดนํามาปรับ เมื่อ ป 2535 (ตารางที่ 4.3) ซ่ึงเปนมูลคาการ
ประหยัดตอเที่ยวการใชทางพิเศษ ทั้งการประหยัดคาใชจายยานพาหนะและการประหยัดเวลาใน
การเดินทาง  ทั้งนี้ ไดนํามูลคาดังกลาวมาคูณกับปริมาณจราจรที่ไดพยากรณไวในตารางที่ 4.9 
คํานวณออกมาเปนมูลคาที่ประหยัดไดตอป (ตารางภาคผนวก ก.ที่ 6) ทั้งการประหยัดคาใชจาย
ยานพาหนะและการประหยัดเวลาในการเดินทาง ในชวงป 2550 – 2564 (ตารางที่ 4.11) ทํา
เหมือนกับการคํานวณชวงป 2539 – 2549 ในตารางที่ 4.4  

ตารางที่ 4.11  แสดงประมาณการมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช ป 2550 – 2564  
หนวย : ลานบาท 

ป การประหยัดคาใชจาย 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  การประมาณการมูลคาตนทุนโครงการ 
การประมาณการตนทุนดําเนินการในชวงป 2550 – 2564  ใชวิธีพยากรณ 

เชิงเรียบ (Smoothing technics) โดยนําเอาคาจริงที่เกิดขึ้นในอดีตของเร่ืองนั้นในชวงเวลาหนึ่งมา
คํานวณคาเฉลี่ย แลวกําหนดขึ้นเปนคาพยากรณสําหรับชวงเวลาถัดไป ซ่ึงในการประมาณการ
ตนทุนดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัชจะนําคาใชจายจริงของโครงการทางพิเศษฉลองรัชชวงป 
2539 – 2549 เปนขอมูลฐานในการประมาณ โดยประมาณการคาใชจายในการบริการดวยวิธีเฉลี่ย
เคล่ือนที่อยางงาย (Simple moving average) ซ่ึงไดอัตราการเพิ่มเฉลี่ยรอยละ 7  ตอป ทั้งนี้ เปนผลมา
จากการคํานวณหาคาอัตราการเพิ่มเฉล่ียระหวางป 2544 – 2549  (ไมใชป 2539 – 2543  เนื่องจาก
เปนปที่มีความผิดปกติ โดยในป 2539 เปนปที่การใหบริการไมเต็มป และป 2543 เปนปที่เปดทาง
แยกตางระดับพระราม 9 ) ซ่ึงเปนตนทุนดําเนินงานจริง สําหรับคาใชจายในการบริหารใชอัตรา 
การเพิ่มเฉลี่ยรอยละ 6 ตอป ซ่ึงเปนเกณฑที่รัฐวิสาหกิจทั่วไปใชในการประมาณการคาใชจายใน 
การบริหาร (ตารางที่ 4.7) และจากการคํานวณตามวิธีการดังกลาวขางตน ทําใหมีตนทุนดําเนินการ
ในชวงป 2550 – 2564 รวมจํานวนทั้งส้ิน 11 ,630.39 ลานบาท ประกอบดวย คาใชจายบริการรวม 
จํานวน 8,479.96 ลานบาท และคาใชจายบริหารรวมจํานวน 3,150.43 ลานบาท (ตารางที่ 4.12)  
ตารางที่ 4.12  แสดงประมาณการคาใชจายดาํเนนิการของโครงการทางพเิศษฉลองรัช ป 2550 – 25 64  

(หนวย : ลานบาท) 
ป คาใชจายบริการ คาใชจายบริหาร ตนทุนดาํเนินการ 

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  ประเมินมูลคาผลประโยชนและตนทุนตลอดอายุโครงการ 
มูลคาผลประโยชนและตนทุนที่เกิดขึ้นจริงกอนป 2549 ไดนํามาปรับใหเปนราคา ณ  

ป 2549 ซ่ึงกําหนดใหเปนปฐาน โดยในการปรับมูลคาผลประโยชนและตนทุนโครงการที่เกิดขึ้น
จริงจะใชคาดัชนีราคาผูบริโภค (Consumer price index : CPI) ตามที่สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดคํานวณไว (ตารางที่ 4.13) มีรายละเอียด ดังนี้ 
ตารางที่ 4.13  แสดงคาดัชนีราคาผูบริโภค ป 2535 – 2549  

(หนวย : รอยละ) 
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 : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

4.2.3.1  ดานผลประโยชน 
มูลคาผลประโยชนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ชวงป 2539 – 2564 

ณ ราคาปฐาน (ตารางที่  4.14) เปนการนํามูลคาผลประโยชนชวงป 2539 – 2548 ที่มาจากผล 
การดําเนินงานของโครงการจริงตามตารางที่ 4.1 มาปรับมูลคาใหเปนราคาปฐาน ซ่ึงปรับโดยนํา
รายไดคาผานทางมาหารกับคา CPI  ในปนั้นๆ ซ่ึงสามารถแสดงในรูปของสมการไดดังนี้  

รายไดคาผานทาง ณ ราคาปฐาน  = รายไดคาผานทางในป t  / คา CPI  ในป t  
ตารางที่ 4.14  แสดงมูลคาผลประโยชนทางการเงินของทางพิเศษฉลองรัช ณ ราคาป 2549 

(หนวย : ลานบาท) 
   ปงบประมาณ รายไดคาผานทาง 

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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สําหรับรายไดคาผานทางชวงป 2550 – 2564  ใชคาที่ไดจากการคํานวณรายได 
คาผานทางในตารางที่ 4.10 ซ่ึงเปนผลมาจากการนําผลการพยากรณปริมาณจราจรตามประเภทรถ 
(ตารางที่ 4.9) คูณกับอัตราคาผานทางในปจจุบัน  

4.2.3.2  คาลงทุนและคาดําเนินการ  
ปรับคาลงทุนและคาดําเนินการใหเปนราคาปฐาน คือ ป 2549 เชนเดียวกับ 

การปรับรายไดคาผานทาง โดยนําคาลงทุน (ไมรวมคาที่ดิน) และคาดําเนินการในตารางที่ 4.7 มา
หารกับคาดัชนีราคาผูบริโภค (ตารางที่ 4.13) ซ่ึงจะไดคาลงทุนและคาดําเนินการ ชวงป 2539 – 
2549 โดยเปนราคาปฐาน 2549 (ตารางที่ 4.15) สําหรับชวงป 2550 – 2564 ใชขอมูลในตารางที่ 4.12
ซ่ึงเปนคาที่ไดจากการประมาณการ 

ตารางที่ 4.15  แสดงมูลคาลงทุนและคาดําเนินการของทางพิเศษฉลองรัช ณ ราคาป 2549 
(หนวย : ลานบาท) 

ป คาลงทุน/1 คาดําเนนิการ 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 ไมรวมคาที่ดนิ 
ที่มา :  จากการคํานวณ 

DPU



 

 

73

4.2.4  สรางกระแสเงินสดทางการเงินของโครงการ 
นํามูลคาผลประโยชนทางการเงิน (ตารางที่ 4.10 และตารางที่ 4.14) และตนทุนของ

โครงการ (ตารางที่ 4.15) ที่ไดปรับเปนราคาปฐาน 2549 แลว มาสรางกระแสเงินสดทางการเงิน
ตลอดอายุโครงการ 30 ป (ตาราง 4.16) เพื่อใชเปนขอมูลในการประเมินทางการเงินของโครงการ
ตอไป ทั้งนี้ ในการสรางกระแสเงินสดทางการเงินเปนการสรางกระแสเงินสดกอนการจัดหาเงินทุน 
จึงไมไดนําเงินกู การชําระคืนตนเงินกู และดอกเบี้ยมาคํานวณรวมไวดวย  

ตารางที่ 4.16  แสดงกระแสเงนิสดทางการเงนิของทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน)  ณ ราคาปฐาน 
หนวย : ลานบาท 

กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย 

ป รายได 
คาผานทาง 

มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 

คาใชจาย
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 

DPU



 

 

74

ตารางที่ 4.16 (ตอ) 
กระแสเงินสดรับ กระแสเงินสดจาย 

ป รายได 
คาผานทาง 

มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 
คาใชจาย
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  สรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจตลอดอายุโครงการ 
การสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ สรางโดยการนํากระแสเงินสดทางการเงินมา 

แปลงคาเปนกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจ โดยที่ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ ไดแก  
การประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ และการประหยัดเวลาในการเดินทางไดคํานวณเปน
มูลคาทางเศรษฐกิจไวโดยตรงแลว จึงนํามาใชโดยไมตองปรับคาอีก แตคาลงทุนและคาดําเนินการ
ยังเปนมูลคาทางการเงิน ดังนั้น จึงตองปรับคาลงทุนและคาดําเนินการใหเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ
โดยใชตัวแปลงคา (Conversion factors) ตามที่คณะที่ปรึกษาไดคํานวณไว ดังนี้ 
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คาออกแบบรายละเอียด        91.30  %  ของการเงิน 
คากอสรางและควบคุมงาน        82.46  %  ของการเงิน 
คาดําเนินการและบํารุงรักษา        84.30 %  ของการเงิน 

สําหรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจไดแก มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใช
ยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชทางพิเศษฉลองรัช และผูใช
ถนนพื้นราบ (VOT) ในชวงป 2539 – 2549 จะใชมูลคาจากตารางที่ 4.4 ที่ไดคํานวณไวแลวจาก
ปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นจริง และชวงป 2550 – 2564 จะใชมูลคาจากตารางที่ 4.11 ที่ไดคํานวณจาก
ปริมาณจราจรที่ไดพยากรณไวคูณกับคาใชจายที่ประหยัดไดตอเที่ยว และคูณกับคาเวลาที่ประหยัด
ไดตอเที่ยว ดังนั้น ผลจากการสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจจึงปรากฏดังตารางที่ 4.17 

ตารางที่ 4.17  แสดงกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช (ไมรวมคาที่ดิน) 
(หนวย : ลานบาท)  

เงินสดรับ เงินสดจาย 
ป 

VOC VOT มูลคา
ซาก รวม ตนทุน

โครงการ 
คา   

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 (ตอ) 
เงินสดรับ เงินสดจาย 

ป 
VOC VOT มูลคา

ซาก รวม ตนทุน
โครงการ 

คา
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  คํานวณเกณฑที่ใชประเมินทางการเงินของโครงการ  
ในการประเมินผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะใชอัตราคิดลด

ที่ระดับรอยละ 12  เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. ที่ใช
อัตราคิดลดรอยละ 12  อยางไรก็ตาม  เนื่องจากแหลงเงินทุนที่ใชในการกอสรางโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัชมาจากเงินกู OECF จํานวน 6,990 ลานบาท อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.5 และเงินกูธนาคาร
พาณิชยในประเทศ จํานวน 1,504 ลานบาท อัตราดอกเบี้ยรอยละ 12  ซ่ึงเมื่อนําอัตราดอกเบี้ยเงินกู 
OECF และอัตราดอกเบี้ยเงินกูธนาคารพาณิชยในประเทศมาคํานวณหาอัตราคิดลดเฉลี่ย โดยการแทน
คาในสมการ ดังนี้ 
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อัตราคิดลดเฉลี่ย    =   เงินกูแหลงที่ 1 X อัตราดอกเบี้ย1 / เงินกูรวม + เงินกูแหลงที่ 2 X 
อัตราดอกเบี้ย 2 / เงินกูรวม 

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

จากการคํานวณตามสมการขางตนไดอัตราคิดลดเฉลี่ยรอยละ 5  ดังนั้น ในการประเมิน
ผลตอบแทนทางการเงินจะใชอัตราคิดลดรอยละ 5  เปนกรณีฐาน  ซ่ึงจากการคํานวณผลตอบแทน
ทางการเงิน ณ ระดับอัตราคิดลดที่รอยละ 5  และรอยละ 12  ไดคาผลตอบแทนทางการเงินของ
โครงการ ดังนี้ 

 4.2.6.1  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 5  (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน    =    13,717.04   ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =    16,054.61   ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =    -2,357.57   ลานบาท 

ผลจากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมาเปนลบ 
แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัช ถาพิจารณาเฉพาะทางดานการเงินเปนโครงการที่ไม
คุมคาในการลงทุน เนื่องจากเมื่อลงทุนแลวไดรับผลประโยชนมีมูลคานอยกวามูลคาการลงทุน 

 (2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 

            =        =    0.85 
 

เกณฑการตัดสินใจในการดําเนินโครงการมูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 
จะตองมีคามากกวา  1  สําหรับผลที่ไดจากการคํานวณของทางพิเศษฉลองรัช  อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุนมีคาเทากับ  0.9 เทาซึ่งนอยกวา 1  แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชไดรับผลประโยชนในสัดสวนที่นอยกวาเมื่อเทียบกับตนทุน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

13,717.04 

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

อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่คํานวณไดมี
มูลคารอยละ 3  แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ใหผลประโยชนในอัตรา
ที่ต่ํามาก หรืออาจกลาวไดวาอัตราผลตอบแทนจากการลงทุนต่ํากกวาอัตราดอกเบี้ย หรือตนทุนของ
เงินที่นํามาใชในการลงทุน 

ดังนั้น จึงสรุปไดวาการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางการเงินไม
คุมคาในการลงทุน เนื่องจากคาที่หาไดทั้งสามวิธีต่ํากวาเกณฑมาตรฐาน แมวาจะใชเงินรายไดของ 
กทพ.ในการลงทุนโครงการ แตจากขอเท็จจริงโครงการทางพิเศษฉลองรัชใชเงินกูในการลงทุน 
คากอสราง จํานวน 10,617 ลานบาท โดยมีอัตราดอกเบี้ยเฉล่ียรอยละ 5 ซ่ึงผลตอบแทนทางการเงิน
ที่ไดไมคุมคาที่จะลงทุนโครงการดังกลาว   

4.2.6.2  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 12  (ไมรวมคาที่ดิน) 
ในการวิเคราะหไดคํานวณหาผลตอบแทน ณ อัตราคิดลดที่ระดับรอยละ 12 เพื่อ

ใชเปนขอมูลในการนํามาเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. ที่ประเมิน
ผลตอบแทนโครงการโดยใชอัตราคิดลดที่รอยละ 12  ซ่ึงจากการคํานวณผลตอบแทน ณ อัตรา 
คิดลดรอยละ 12 ไดคาเกณฑตางๆ ดังนี้ 

(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน     =   4,168.64      ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =   9,480.74      ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =   -5,312.10     ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคามูลคาปจจุบันสุทธิ
ออกมาเปนลบ แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ไมคุมคาทางการเงิน โดย
ผลประโยชนทางการเงินที่ไดรับมีมูลคานอยกวามูลคาการลงทุน 

 (2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
            

 
=       =    0.44 

 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

4,168.64 

9,480.74 
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อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนของทางพิเศษฉลองรัชที่ไดจากการคํานวณ ณ อัตรา
คิดลดรอยละ 12  มีคาเทากับ  0.4 ซ่ึงนอยกวา 1  แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัช
ไดรับผลประโยชนทางการเงินที่ไมคุมคาในการลงทุน 

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

อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่คํานวณไดมีมูลคาเพียง
รอยละ 3 แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ใหผลประโยชนทางการเงินไม 
คุมคา เนื่องจากมีอัตราผลตอบแทนทางการเงินต่ํากวาอัตราคิดลด 

จากผลการประเมินผลตอบแทนทางการเงิน ซ่ึงไดคาต่ํากวามาตรฐานทั้งสามเกณฑ 
ดังนั้น จึงสรุปไดวาการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางการเงินไมคุมคาในการ
ลงทุน แมวาจะลงทุนดวยเงินรายไดของ กทพ. ทั้งหมด และเมื่อนําผลตอบแทนทางการเงินที่ไดมา
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ กทพ. พบวาต่ํากวาผลที่ไดจากการศึกษาของ
คณะที่ปรึกษา และ กทพ. ในทุกเกณฑ (ตารางที่ 4.18)  

ตารางที่ 4.18  แสดงการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 
ระหวางผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา  กทพ. และผลการวิเคราะหคร้ังนี้ 

 ผลการศึกษา 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการศึกษา 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
ในครั้งนี้ 

NPV    (ลานบาท) 437.00 -951.00 -5,312.10 
IRR        (รอยละ) 12.6 11.1 3.0 
B/C Ratio   (เทา) 1.1 0.9 0.4 

 
ที่มา :  จากการคํานวณ 

4.2.7  คํานวณเกณฑที่ใชประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการ  
ในการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจะใชระดับอัตราคิดลดทางสังคม

ที่รอยละ 8  ซ่ึงเปนเกณฑที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติใชใน
การวิเคราะหโครงการภาครัฐวิสาหกิจ และระดับอัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 12  เพื่อใชในการ
เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และของ กทพ. เมื่อไดรับอนุมัติการลงทุนโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช 
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4.2.7.1  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 8  (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน     =    17,125.21   ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน     =    10,366.26   ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ         =     6,788.94   ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมาเปนบวก 
แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจ โดยให
ผลประโยชนตอสังคมและชุมชนคอนขางมาก 

(2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 
            

      =          =    1.66 
 

มูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน ของทางพิเศษฉลองรัชที่ไดจากการคํานวณ
มีคาเทากับ  1.7  ซ่ึงมากกวา 1 แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัชไดรับผลประโยชนที่มี
ความคุมคาตอการลงทุนในทางเศรษฐกิจ   

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

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชท่ีคํานวณไดมีมูลคาสูง
ถึงรอยละ 13  ซ่ึงสูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 8 แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปน
โครงการที่ใหผลประโยชนตอชุมชนและสังคมอยูในเกณฑที่ดี มีความคุมคาสมควรที่จะลงทุน 

4.2.7.2  ณ อัตราคิดลดที่รอยละ 12 (ไมรวมคาที่ดิน) 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) กรณีฐาน (Base case)    

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน  =     8,474.52    ลานบาท 
ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน =     7,850.07    ลานบาท 
มูลคาปจจุบันสุทธิ =        624.45    ลานบาท 

จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงไดคาออกมา
เปนบวก แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจ 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน

17,125.21

10,366.26 

DPU
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(2)  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) 
 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  =   
 
            

       =             =   1.08 
 

มูลคาของอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนของทางพิเศษฉลองรัช ซ่ึงผลที่ไดจากการ
คํานวณมีคาเทากับ 1.08 ซ่ึงมากกวา 1 เล็กนอย แสดงวาการลงทุนโครงการทางพิเศษฉลองรัชยัง
ไดรับผลประโยชนที่มีความคุมคา ทางเศรษฐกิจ   

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

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชท่ีคํานวณไดมีมูลคาสูง
ถึงรอยละ 13 ซ่ึงสูงกวาอัตราคิดลดที่รอยละ 8  แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปน
โครงการที่ใหผลประโยชนตอชุมชนและสังคมอยูในเกณฑที่ดี มีความคุมคาสมควรที่จะลงทุน 

 จากการประมวลผลตอบแทนการลงทุนทางเศรษฐกิจของทางพิเศษฉลองรัชทั้ง  
ณ ระดับอัตราคิดลดรอยละ 8 และรอยละ 12 ซ่ึงผลตอบแทนทั้งสามเกณฑมีคาสูงกวาเกณฑ
มาตรฐานทั้งสองกรณี แสดงใหเห็นวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ดีในทางเศรษฐกิจ
และเมื่อนําผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่ไดมาเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และ 
ของ กทพ. พบวาต่ํากวาผลที่ไดจากการศึกษาในทุกเกณฑ (ตารางที่ 4.19) 

ตารางที่ 4.19  แสดงการเปรียบเทียบผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  
ระหวางผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา  กทพ. และผลการวิเคราะห 

 ผลการวิเคราะห 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการวิเคราะห 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
ในครั้งนี้ 

NPV    (ลานบาท) 3,616.38 3,152.20 624.45 
IRR        (รอยละ) 19.6 15.6 13.0 
B/C Ratio   (เทา)  1.9  1.4  1.1  

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 

ผลรวมของมูลคาปจจุบันของตนทุน 

8,474.52 
7,850.07DPU
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4.2.8  วิเคราะหความไว ของโครงการ  
4.2.8.1  ดานผลตอบแทนทางการเงิน 

(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิกรณีฐานของผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ ณ 
อัตราคิดลดรอยละ 5 ที่คํานวณไดมีคาเปนลบ ดังนั้น ในการวิเคราะหความไวจึงใชกรณีดี (Best case 
หรือ Optimistic case) ในการทดสอบความไว เนื่องจากโครงการทางพิเศษฉลองรัชไดกอสรางแลว
เสร็จและเปดใหบริการแลว จึงไมสามารถเปลี่ยนคาตนทุนได ในการวิเคราะหคร้ังนี้จึงจะเปลี่ยน 
คาตัวแปรเฉพาะดานรายรับ ซ่ึงก็คือปริมาณจราจรของรถแตละประเภทที่ใชทางพิเศษ สําหรับการ
เปลี่ยนคาตัวแปรจะเริ่มตนตั้งแตป 2551 ซ่ึงเปนปปจจุบันที่ยังสามารถปรับปริมาณจราจรได ไปจน
ส้ินสุดอายุโครงการในป 2564  โดยจะปรับเพิ่มปริมาณจราจรของรถแตละประเภทจนกวาจะไดคา
มูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 

(2)  การทดสอบความไวของโครงการทางพิเศษฉลองรัชโดยการหาคา  Switching value 
of benefit (SVB) ในกรณีฐาน (Base case) คํานวณโดยใชสมการ ดังนี้ 

PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
SVB =     X  100     

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

 

จากการทดสอบความไวโดยการคํานวณหาคา SVB ซ่ึงไดคา SVB เทากับลบรอยละ 
17.0  เนื่องจากผลตอบแทนโครงการไมคุมคา เปนการยืนยันวาผลประโยชนของโครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชไมสามารถลดลงได 

(3)  ดังที่ไดกลาวแลวขางตนวามูลคาปจจุบันสุทธิที่คํานวณไดมีคาเปนลบ ใน
การทดสอบจึงจะทดสอบโดยการเพิ่มผลประโยชนของโครงการ กลาวคือ เพิ่มปริมาณจราจรของ
รถแตละประเภทตั้งแตป 2551 เปนตนไปจนสิ้นสุดอายุโครงการ โดยไดทดสอบการเพิ่มปริมาณ
จราจรของรถแตละประเภทรอยละ 10  รอยละ50 และรอยละ 100  ทั้งนี้ ในการเพิ่มปริมาณจราจร
จะเพิ่มจนถึงปที่ทางพิเศษฉลองรัชมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรสูงสุด (75 ลานเที่ยว
ตอป) หลังจากนั้นจะคงปริมาณจราจรดังกลาวไปจนสิ้นสุดอายุโครงการ ซ่ึง ณ ปริมาณจราจรที่
เพิ่มขึ้นรอยละ 100 ในป 2551 จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 22.46 ลานบาท  IRR  มีคา
เทากับอัตราคิดลดรอยละ 5 และ B/C Ratio มีคาเทากับ 1 เทา 

PV  ผลประโยชน 

13,717.04

DPU
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4.2.8.2   ดานผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 
(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิกรณีฐานของผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ 

ณ อัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 8 (ไมรวมคาที่ดิน) ที่คํานวณไดมีคาเปนบวก ดังนั้น ในการ
วิเคราะหความไวของโครงการจึงใชกรณีเลวราย (Worst case) ในการทดสอบ โดยจะเปลี่ยน 
คาตัวแปรเฉพาะดานรายรับ (ปริมาณจราจร) และจะเริ่มตั้งแต ป 2551 จนสิ้นสุดอายุโครงการในป 
2564 เชนเดียวกับผลตอบแทนทางการเงิน แตจะลดปริมาณจราจรของทางพิเศษฉลองรัฐลงจากคาที่
ไดพยากรณไวจนกวาจะไดคามูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบ 

(2)  การทดสอบความไวของโครงการโดยการหาคา  Switching value of benefit 
(SVB) ในกรณีฐาน (Base case) คํานวณโดยใชสมการ ดังนี้ 

 
PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 

SVB =     X  100     
17,125.21 – 10,336.26  

 =    X  100   =   39.64  
 

จากการทดสอบความไวโดยการคํานวณหาคา SVB ซ่ึงไดคา SVB เทากับรอยละ 39.6
แสดงใหเห็นวาผลประโยชนของโครงการทางพิเศษฉลองรัชจะสามารถลดลงไดต่ําสุดถึงรอยละ 
39.6 แตหากผลประโยชนของโครงการลดลงมากกวารอยละ 39.6 โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะให
ผลประโยชนตอบแทนทางเศรษฐกิจที่ไมคุมคากับการลงทุน 

และ ณ อัตราคิดลดทางสังคมที่รอยละ 12  มูลคาปจจุบันสุทธิของผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจของโครงการ ที่คํานวณมาไดยังคงมีคาเปนบวก จึงใชกรณี Worst case ในการทดสอบ
ความไวเชนเดียวกับกรณีอัตราคิดลดที่รอยละ 8 

 PV ผลประโยชน – PV ตนทุน 
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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การทดสอบความไวกรณีอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 12 ไมรวมคาที่ดิน ไดคา SVB 
รอยละ 7.4 ซ่ึงหมายความวาปริมาณจราจรสามารถลดลงไดถึงรอยละ 7.4 โดยที่โครงการยังคงให
ผลตอบแทนที่มีความคุมคาในทางเศรษฐกิจ แตหากปริมาณจราจรลดลงมากกวารอยละ 7.4 
โครงการทางพิเศษฉลองรัชจะไมคุมคาในการลงทุน  

(3)  จากการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ ณ อัตราคิดลดรอยละ 8 ซ่ึงมีคาเปนบวก 
จึงไดนํามาทดสอบดานการลดผลประโยชนของโครงการ โดยลดปริมาณจราจรตั้งแตป 2551 เปน
ตนไป ทั้งนี้ ไดทดสอบการลดปริมาณจราจรลงรอยละ 10  รอยละ30 รอยละ 50 และรอยละ 70  
ณ ระดับที่ปริมาณจราจรลดลงรอยละ 70 จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบ -1,873.03 ลานบาท   
IRR  มีคารอยละ 5  ต่ํากวาอัตราคิดลด (รอยละ 8)  และ  B/C Ratio มีคาเทากับ 0.8 เทา  นอยกวา 1 
 
4.3  สรุปผลการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

4.3.1  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.20) ซ่ึงประกอบดวย 
เกณฑการประเมินตางๆ ของกรณีฐาน (Base case) และการวิเคราะหความไว จากผลการประเมิน
แสดงใหเห็นวาที่กรณีฐาน (Base case) โครงการใหผลตอบแทนที่ไมคุมคา และมีความเสี่ยงสูงมาก 
อยางไรก็ตาม โครงการจะมีผลตอบแทนทางการเงินที่มีความคุมคาเมื่อมีผูใชบริการ หรือปริมาณ
จราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 100 ในป 2551 และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลตอบแทนทางการเงินที่ไดจาก
ผลการวิเคราะหกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษาของ กทพ. แลว ปรากฏวา 
ผลตอบแทนทางการเงินที่เกิดจากผลการวิเคราะหต่ํากวาผลการศึกษาทั้งของคณะที่ปรึกษาและของ 
กทพ. โดยผลตอบแทนจากการวิเคราะหไมคุมคาในการลงทุน เนื่องจากปริมาณจราจรของทาง
พิเศษฉลองรัชเมื่อดําเนินการจริงต่ํากวาเปาหมายมาก (ตารางที่ 4.21)  

4.32  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช (ตารางที่ 4.20) จากผล 
การประเมินแสดงใหเห็นวาที่กรณีฐาน (Base case) โครงการมีความเปนไปไดในทางเศรษฐกจิ และ
ที่กรณีฐานนี้ โครงการมีความไวต่ํามาก กลาวคือ ผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงไดถึง
รอยละ 39.6 และโครงการยังคงมีความเปนไปไดในการลงทุนหากปริมาณจราจรลดลงไมถึง 
รอยละ 70 อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลการวิเคราะหที่เกิดขึ้นจริงกับผลการศึกษาของ
คณะที่ปรึกษาและผลการศึกษาของ กทพ. ซ่ึงพบวา มีคาต่ํากวาทั้งผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา
และของ กทพ. แตยังคงเปนโครงการที่ใหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจที่มีประโยชนตอชุมชน และ
สังคมในระดับที่คุมคา 
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ตารางที่ 4.20 สรุปผลการประเมิน (กรณีไมรวมคาที่ดิน) 

หลักเกณฑการประเมิน NPV 
(ลานบาท) 

B / C Ratio 
(เทา) 

IRR 
(รอยละ) 

SVB 
(รอยละ) 

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

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ตารางที่ 4.21  สรุปผลการเปรียบเทียบผลตอบแทนโครงการระหวางการศึกษาของคณะที่ปรึกษา 
กทพ. และการวิเคราะห ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 

 ผลการวิเคราะห 
ของท่ีปรึกษา 

ผลการวิเคราะห 
ของ กทพ. 

ผลการวิเคราะห 
คร้ังนี้ 

ผลตอบแทนทางการเงิน    
NPV    (ลานบาท) 437.00 -951.00 -5,312.10 
IRR        (รอยละ) 12.6 11.1 3.0 
B/C Ratio   (เทา) 1.1 0.9 0.4 
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ    
NPV    (ลานบาท) 3,616.38 3,152.20 624.45 
IRR        (รอยละ) 19.6 15.6 13 
B/C Ratio   (เทา) 1.9 1.4 1.08 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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บทที่ 5 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุป 

การประสบปญหาการจราจรของ กทม. ที่มีอยางตอเนื่องมาเปนเวลานาน  เปนปญหาที่
รัฐบาลทุกยุคทุกสมัยพยายามหาทางแกไขมาโดยตลอด ซ่ึงปจจุบันยังไมสามารถแกไขใหหมดไป
ได เพียงแตคล่ีคลายและบรรเทาลงไดในระดับหนึ่ง โดยรัฐไดนําระบบการขนสงมวลชนในรูปแบบ
ทางพิเศษมาใชในการแกปญหาควบคูไปกับการขยายและกอสรางถนนในระดับพื้นราบ ซ่ึงรูปแบบ
ทางพิเศษเปนการสรางทางเฉพาะที่ไมมีทางเชื่อมตอกับถนนอื่น นอกจากทางขึ้น – ลง เพื่อให
ผูใชบริการสามารถเดินทางถึงจุดหมายปลายทางอยางรวดเร็ว และในการใชบริการตองเสียคาผาน
ทางตามประเภทรถ  

ในการดําเนินการทางพิเศษ รัฐไดจัดตั้ง กทพ. เปนผูรับผิดชอบและดําเนินการ โดย 
กทพ. ไดกอสรางทางพิเศษหลายสายตามที่ไดรับความเห็นชอบจาก ครม. ปจจุบันมีทางพิเศษที่เปด
ใหบริการแลว จํานวน 7 สาย ประกอบดวย ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช ทางพิเศษ
ฉลองรัช ทางพิเศษอุดรรัถยา ทางพิเศษบูรพาวิถี ทางพิเศษบางนา – อาจณรงค และทางพิเศษบางพลี 
– สุขสวัสดิ์  ระยะทางรวมทั้งส้ิน 198.4 กิโลเมตร โดยมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร
ไดสูงสุด 627.80 ลานเที่ยวตอป หรือ 1.72 ลานเที่ยวตอวัน และมีทางพิเศษที่อยูระหวางกอสราง 
ไดแก ทางพิเศษสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอก รวมทั้งมีแผนที่จะกอสรางทางพิเศษอีก 5 
โครงการไดแก   โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 โครงการทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก 
โครงการทางพิเศษสายทางพิเศษศรีรัช – ดาวคะนอง โครงการทางพิเศษศรีนครินทร – บางนา –  
สมุทรปราการ และโครงการทางพิเศษสายพระราม 2 – เพชรเกษม – นนทบุรี 

โครงการทางพิเศษฉลองรัชเปนโครงการที่ กทพ. ไดกอสรางตามมติ ครม. ที่ให
ดําเนินการแทน กทม. มีระยะทางประมาณ 18.7 กิโลเมตร เปนทางยกระดับตลอดสาย ขนาด 6 ชอง
จราจรตอเชื่อมกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 (ทางพิเศษเฉลิมมหานคร) และขั้นที่ 2 (ทางพิเศษศรีรัช) ใน 
กทม. มีแนวสายทางเริ่มจากถนนรามอินทรา ประมาณบริเวณกิโลเมตรที่ 5.5 ไปบรรจบกับทางดวน
ขั้นที่ 1 สายบางนา – ทาเรือ ที่บริเวณอาจณรงค ปลายซอยสุขุมวิท 50 นอกจากนี้ มีแนวถนนคูขนาน
ระดับดินในความรับผิดชอบของ กทม. (ถนนประดิษฐมนูธรรม) ขนาด 6 ชองจราจร ซ่ึงเริ่มตนที่
ถนนรามอินทรา และสิ้นสุดแนวสายทางที่ปลายซอยเอกมัย รวมระยะทาง 13.1  กิโลเมตร โดยมี
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ผลตอบแทนทางการเงินไมคุมคาในการลงทุน กลาวคือ มีมูลคาปจจุบันสุทธิเปน -951 ลานบาท 
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 0.9 เทา (นอยกวา 1) และมีอัตราผลตอบแทน 
ทางการเงิน (FIRR)  เพียงรอยละ 11.1  (ต่ํากวาอัตราคิดลดรอยละ 12)  อยางไรก็ตาม โครงการมีผล 
ทางเศรษฐกิจที่มีความคุมคา โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 3,152.20 ลานบาท อัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน (B/C ratio) มีคา 1.4 เทา และอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ 
(EIRR) เปนรอยละ 15.6  ซ่ึงเปนเหตุผลหลักที่ ครม. อนุมัติโครงการทางพิเศษฉลองรัช 

ทั้งนี้ โครงการทางพิเศษฉลองรัชไดเริ่มดําเนินการกอสรางเมื่อเดือนมกราคม 2537 
ระยะเวลากอสราง 30 เดือน ซ่ึงระยะเวลาในการกอสรางมีความลาชากวากําหนดถึง 3 ป และใช
วงเงินลงทุนรวมทั้งส้ิน 34,655.28 ลานบาท (เพิ่มขึ้นจากที่ กทพ. ไดประมาณการไวเมื่อป 2535 
ประมาณรอยละ 30.1 ซ่ึงเปนการเพิ่มขึ้นในสวนของคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน) ประกอบดวย คาศึกษา
ออกแบบรายละเอียด 38.28 ลานบาท (เงินรายไดของ กทพ.) คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 24,000 ลานบาท 
(เงินงบประมาณอุดหนุน) และคากอสราง 10,617  ลานบาท (เงินยืมรัฐบาล 2,123 ลานบาท  เงินกู
ตางประเทศ (OECF) 6,990 ลานบาท และเงินกูในประเทศ 1,504 ลานบาท)  

การจัดเก็บคาผานทาง ไดมีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทางตามความเหมาะสมเปน
ระยะๆ จนถึงป 2544 ซ่ึงเปนปสุดทายที่มีการปรับเปลี่ยนอัตราคาผานทาง ปจจุบันจัดเก็บคาผานทาง
ในอัตรารถ 4 ลอ ราคา 30 บาท  รถ 6 – 10 ลอ ราคา 50 บาท และรถมากกวา 10 ลอ ราคา 70 บาท
โดย กทพ. เปนผูรับภาระภาษีมูลคาเพิ่มแทนผูใชบริการมาตั้งแตเปดใหบริการ  

ดานผลการดําเนินโครงการของทางพิเศษฉลองรัชตั้งแตเปดใหบริการในป 2539 – 
2549 ปรากฎวามีผูใชทางพิเศษต่ํากวาที่ประมาณการไวมาโดยตลอด สงผลใหผลประกอบการมี 
ผลขาดทุนสุทธิอยางตอเนื่อง จึงไดนําโครงการนี้มาเปนกรณีศึกษาในการประเมินผลตอบแทน 
ทางการเงินและทางเศรษฐกิจของโครงการ ซ่ึงเปนเกณฑที่ ครม.ใชในการอนุมัติโครงการ 

วัตถุประสงคหลักของการศึกษา คือ เพื่อประเมินผลตอบแทนทางการเงินและทาง
เศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ภายหลังจากเปดใหบริการแลวยังใหผลตอบแทนที่คุมคา
กับการลงทุน รวมทั้งศึกษาสภาพทั่วๆ ไป  ลักษณะที่สําคัญ และผลการดําเนินโครงการ ซ่ึงในการ
ประเมินใชวิธีการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุน (Benefit cost analysis) สําหรับหลักเกณฑการ
ประเมิน (Assessment criteria) ใช 3 หลักเกณฑ ไดแก (1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net present value : 
NPV) (2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit – cost ratio : B/C ratio) และ (3) อัตราผลตอบแทน
ภายใน (Internal rate of return : IRR) สําหรับการวิเคราะหจะเริ่มดวยการจําแนก และประมาณการ
ตนทุนและผลประโยชนตลอดอายุโครงการ หลังจากนั้นคํานวณมูลคาทรัพยากรและผลผลิตดวย
ราคาตลาดที่เปนราคาคงที่ (Constant price)  โดยใชป 2549 เปนปฐาน ซ่ึงจะไดมูลคาตนทุนและ
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ผลประโยชนทางการเงิน ณ ปฐาน นําตนทุนและผลประโยชนดังกลาวมาสรางกระแสเงินสดทาง
การเงิน แลวจึงแปลงมูลคาทางการเงินเปนมูลคาทางเศรษฐกิจดวยตัวแปลงคาตามที่คณะที่ปรึกษา
ใชในการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ จากนั้นจึงสรางกระแสเงินสดทางเศรษฐกิจของ
โครงการ ทั้งนี้ ในการวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจใชอัตราคิดลดทางสังคมรอยละ 8  ตาม
เกณฑปจจุบันที่สํานักงาน คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ใชในการ
วิเคราะหโครงการของภาครัฐวิสาหกิจ ซ่ึงเปนอัตราคิดลดที่แทจริง โดยไดหักอัตราเงินเฟอออกแลว 
สําหรับผลตอบแทนทางการเงินใชอัตราคิดลดรอยละ 5  ซ่ึงเปนอัตราคิดลดเฉลี่ยจริงของโครงการ 
อยางไรก็ตาม ทั้งผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะคํานวณที่ระดับอัตรา 
คิดลดรอยละ 12 ดวย เพื่อใชในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาและของ 
กทพ. ที่ไดปรับเมื่อป 2535  

การวิเคราะห แบงออกเปน 2 กรณี ไดแก  
(1)  กรณีฐาน (Base case) เปนกรณีที่ไมรวมคาที่ดิน อัตราคิดลดทางสังคมรอยละ8 

สําหรับการวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ และอัตราคิดลดรอยละ 5 กรณีการวิเคราะห
ผลตอบแทนทางการเงิน 

(2)  กรณีเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา และผลการศึกษาของ กทพ. 
ไมรวมคาที่ดินและใชอัตราคิดลดรอยละ 12  

จากการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช  ซ่ึงประกอบดวย เกณฑการประเมินตางๆ ของกรณีฐาน (Base case) และการ
วิเคราะหความไว จากผลการประเมินปรากฏวา 

(1)  ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการทางพิเศษฉลองรัช ณ อัตราคิดลดรอยละ 5  
มีคาต่ํากวามาตรฐานในทุกเกณฑวัด แสดงใหเห็นวากรณีทางการเงินโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ไมมีความคุมคาในการลงทุน โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) -2,337.57 ลานบาท (มาตรฐานเปน
บวก) มีอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio)  0.9 เทา (มาตรฐาน 1 เทา) และมีผลตอบแทน
ทางการเงิน (FIRR) รอยละ 3 (มาตรฐาน > อัตราคิดลดรอยละ 5) อยางไรก็ตาม โครงการทางพิเศษ
ฉลองรัชจะมีความคุมคาในการลงทุนในกรณีที่มีผูมาใชบริการหรือปริมาณจราจรในป 2551 เต็ม
ความสามารถในการรองรับสูงสุด ซ่ึงจะทําใหมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 22.46 ลานบาท มี
อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio)  1.0 เทา และมีผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) รอย
ละ 5 เทากับอัตราคิดลด 

(2)  ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่กรณีฐาน (Base case) 
โครงการมีความเปนไปไดในทางเศรษฐกิจ โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 6,788.94 ลานบาท มี
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อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B / C Ratio) 1.7 เทา และมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 
รอยละ 13 และที่กรณีฐานนี้ โครงการมีความไวต่ํามาก กลาวคือ ผลประโยชนของโครงการสามารถ
ลดลงไดถึงรอยละ 39.6 และที่อัตราคิดลดรอยละ 12 ผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงได
รอยละ 7.4 

(3)  กรณีเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษาและผลการศึกษาของ กทพ. 
พบวาผลการวิเคราะหทั้งทางการเงินและทางเศรษฐกิจมีคาต่ํากวาผลการศึกษาของคณะที่ปรึกษา
และของ กทพ. ซ่ึงทางเศรษฐกิจแมวาจะมีคาต่ํากวาแตยังคงเปนโครงการที่ใหผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจที่มีประโยชนตอชุมชน และสังคมในระดับที่คุมคา แตในทางการเงินอยูในระดับที่ต่ํากวา
เปาหมายมาก โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบสูงถึง -5,312.10 ลานบาท มีอัตราสวนผลประโยชน
ตอตนทุนเพียง 0.4 เทา และมี FIRR เพียงรอยละ3 ซ่ึงต่ํากวาผลการศึกษาของ กทพ. ที่มีมูลคา
ปจจุบันสุทธิเปนลบเพียง -951.00 ลานบาท มีอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 0.9 เทา และมี 
FIRR รอยละ11.1 ซ่ึงใกลเคียงกับอัตราคิดลดรอยละ 12 

  
5.2 ขอเสนอแนะ 

5.2.1  ขอเสนอแนะดานนโยบาย 
จากผลการวิเคราะห พบวาโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ

โครงการที่ยังมีความคุมคาในการลงทุน สอดคลองกับหตุผลที่ ครม. อนุมัติให กทพ. ดําเนินโครงการ
ทางพิเศษฉลองรัช อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่มีผลตอบแทน
ไมคุมคา ซ่ึงสงผลใหการดําเนินโครงการทางพิเศษฉลองรัชมีผลขาดทุนจากการดําเนินงาน และไม
สามารถชําระหนี้ที่กูมาลงทุนโครงการได ประกอบกับถนนทางพิเศษเปนถนนที่ผูใชบริการ
สามารถเลือกใชบริการหรือไมก็ได การขึ้นอัตราคาผานทางอาจเปนแนวทางหนึ่งที่จะเพิ่มรายไดให 
กทพ. แตในภาวะเศรษฐกิจขณะนี้ที่มีปญหาคาครองชีพขยับตัวสูงขึ้นมาก  การเพิ่มอัตราคาบริการ
จึงอาจไมใชแนวทางที่เหมาะสม  ซ่ึงแนวทางที่อยูในวิสัยที่ กทพ. สามารถดําเนินการได ก็คือ  

(1)  กทพ. ตองเรงเพิ่มปริมาณจราจรทางพิเศษฉลองรัชในป 2551 ใหไดรอยละ 100 ซ่ึง
จะทําใหผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีความคุมคาในการลงทุน เนื่องจากการศึกษาพบวา
หากมีผูใชบริการทางพิเศษฉลองรัชเพิ่มขึ้นจนเต็มความสามารถในการรองรับสูงสุด (75 ลานเที่ยว
ตอป) ในป 2551 จะทําใหผลตอบแทนทางการเงินของโครงการมีความคุมคา อยางไรก็ตาม ควร
ควบคุมและประหยัดรายจายโดยการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) และประสิทธิภาพ (Efficiency) 
ของพนักงานควบคูไปกับการเพิ่มรายได และการบริหารจัดการการใชทางพิเศษฉลองรัชใหมีการ
ถายเทรถที่มีความสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะเปนแรงจูงใจใหมีผูมาใชบริการ  
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(2)  กทพ. ควรเรงศึกษาหาสาเหตุของปญหาผลการดําเนินงานที่ขาดทุนวาเปนผลมาจาก 
ปริมาณจราจรที่ต่ํากวาเปาหมาย ตนทุนที่ขาดประสิทธิภาพ ขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน หรืออัตรา
คาบริการที่ต่ําเกินไปโดยเรงดวน เพื่อใหทราบถึงสาเหตุปญหาการขาดทุนที่แทจริง และเพื่อหาแนว
ทางการแกไขปญหาที่ตรงประเด็นและถูกตอง รวมทั้งเพื่อใชเปนตนแบบในการดําเนินการของทาง
พิเศษในระยะตอไป 

(3)  จากการวิเคราะห พบวา กทพ. ประสบปญหาขาดทุนจากการดําเนินโครงการทาง
พิเศษฉลองรัช ดังนั้น  การตัดสินใจดําเนินโครงการทางพิเศษในชวงตอไป ควรศึกษาใหรอบคอบ
กอนจะลงทุนดําเนินโครงการ โดยใหความสําคัญกับการวิเคราะหความเสี่ยงใหมากยิ่งขึ้น 
โดยเฉพาะความเสี่ยงทางดานตนทุนโครงการ และปริมาณความตองการใชบริการ ซ่ึงเปนปจจัย
สําคัญที่ทําใหผลตอบแทนโครงการมีความคุมคาหรือไมคุมคา รวมทั้งควรใหความสําคัญกับการ
วิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินใหมากขึ้นดวย ทั้งนี้ เพื่อมิใหองคกรตองประสบปญหาทาง
การเงิน และสามารถลดภาระทางการเงินของภาครัฐในการใหเงินอุดหนุนดวย 

5.2.2  ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาครั้งตอไป 
โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนโครงการที่ดําเนินการโดยรัฐวิสาหกิจ ดังนั้น ในการ

วิเคราะห จึงใหความสําคัญกับการประเมินทางดานผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ซ่ึงถือเปนสิ่งที่มี
ความสําคัญมากสําหรับรัฐบาลในฐานะผูอนุมัติการลงทุน อยางไรก็ตาม เพื่อใหการวิเคราะห
โครงการทางพิเศษฉลองรัชมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น ควรมีการวิเคราะหในดานอื่นๆ ประกอบดวย  

(1)  ศึกษาคาความยืดหยุนของอุปสงคในการใชบริการโครงการทางพิเศษฉลองรัชตอ
อัตราคาบริการ (Price elasticity) เพื่อศึกษาวาเมื่อมีความเปลี่ยนแปลงอัตราคาบริการจะมีผลกระทบ
ตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณอุปสงคในการใชทางพิเศษฉลองรัชหรือไม ทั้งนี้ เนื่องจากผลตอบแทน
ทางการเงินของโครงการในปจจุบันไมคุมคา  

(2)  ศึกษาในเรื่องการกระจายรายไดที่เกิดจากการสรางทางพิเศษวากระจายลงไปสูกลุมใด 
ในสัดสวนเทาใด ทั้งกลุมผูบริโภคที่ไดรับประโยชนจากสวนเกินของผูบริโภค (Consumer’s 
surplus) กลุมผูใชแรงงาน  และกลุมผูจําหนายปจจัยการผลิตที่ไดรับประโยชนจากสวนเกินของ
ผูผลิต (Producer’s surplus) รัฐบาล และประเทศโดยรวม เพื่อศึกษาวาการกระจายดังกลาวมีความ
เหมาะสมหรือไม ซ่ึงในอนาคตการวิเคราะหและประเมินโครงการของรัฐวิสาหกิจที่ขอรับการ
สนับสนุนดานการเงินจากรัฐ นอกจากจะวิเคราะหทางเศรษฐกิจที่เนนถึงการเพิ่มรายไดประชาชาติ
แลว ยังตองวิเคราะหถึงตนทุนและผลประโยชนทางสังคม หรือการกระจายรายได เพื่อใหผูมีอํานาจ
อนุมัติโครงการไดพิจารณาวาการกระจายรายไดที่เกิดจากโครงการมีความเหมาะสมหรือไม 
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เอเชี่ยน เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนส, สเวอรดรัพ แอนด พาเซล แอนด แอชโซซิเอทส อ๊ิงค, ที วาย 
ลิน อินเตอรเนชั่นแนล และสถาบันวิจัยสภาวะแวดลอม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 
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ขอจํากัดในการวเิคราะห 

DPU



 

96

ขอจํากัดในการวิเคราะห 
1.  การวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชในครั้งนี้ 
ผูวิเคราะหใชมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจทั้งมูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ 
(VOC) ตอเที่ยว และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตอเที่ยวจากขอมูลของ 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย เมื่อป 2535 ที่เสนอขอทบทวนวงเงินลงทุนโครงการทางพิเศษ 
ฉลองรัชเพิ่มขึ้นเปน 26,617 ลานบาท จากคณะรัฐมนตรี ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดปรับมาจากผลการศึกษา
ของคณะที่ปรึกษา เมื่อป 2530 โดยที่สถานการณปจจุบันไดเปลี่ยนแปลงไปจากป 2535 มาก ทั้ง
ปริมาณจราจร คาน้ํามันเชื้อเพลิง คารถ และคาแรงงานที่ไดปรับตัวเพิ่มขึ้น ดังนั้น หากปรับ
คาใชจายในการใชยานพาหนะ (VOC) และมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตาม
สถานการณในป 2550 ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะสูงกวาที่ไดจากการวิเคราะหในครั้งนี้ แต
เนื่องจากการจัดทํามูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ  (VOC) และมูลคา 
การประหยัดเวลาในการเดินทาง (VOT) ตองใชเวลาในการสํารวจพื้นที่ที่มีความสัมพันธกับ
โครงการทางพิเศษฉลองรัชในทุกพื้นที่ (กทม. และปริมณฑล) และการสัมภาษณครัวเรือน เพื่อหา
รายไดของผูเดินทาง รวมทั้งตองมีโปรแกรมคอมพิวเตอรเฉพาะในการคํานวณหามูลคาดังกลาว  
ผูวิเคราะหจึงใชขอมูลของการทางพิเศษแหงประเทศไทยในการวิเคราะหดังกลาว 
 
2.  ปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจรชวงป 2550 – 2564 ของรถแตละประเภท (รถ 4 ลอ รถ 6 – 10 ลอ และรถ
มากกวา 10 ลอ) ที่ใชในการประเมินผลตอบแทนทางการเงินและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ของ
โครงการทางพิเศษฉลองรัช เปนปริมาณจราจรที่เกิดจากการพยากรณของผูวิเคราะห โดยใชผล 
การดําเนินจริงชวงป 2544 – 2549 ที่ไดมาจากการทางพิเศษแหงประเทศไทยเปนขอมูลฐาน ดังนั้น 
ปริมาณจราจรดังกลาวจึงอาจไมใชปริมาณจราจรที่แทจริง 
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ภาคผนวก ข. 

ตารางแสดงการคํานวณผลประโยชนและตนทุน
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 1  แสดงประมาณการปริมาณการจราจรบนทางดวนฉลองรัช เมื่อป 2535 

ป อัตราคาผานทาง 
(บาท) 

ปริมาณจราจร 
(เท่ียว / วัน) 

รายไดคาผานทาง 
(ลานบาท) 

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 : การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 2  แสดงอัตราคาผานทางรถ 4 ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  
(หนวย : บาท / คัน) 

ดาน 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.ลาดพราว 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 :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
ตารางภาคผนวก ข. ที่ 3  แสดงอัตราคาผานทางรถ 6 -10  ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  

(หนวย : บาท / คัน) 
ดาน 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.ลาดพราว 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 :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 4  แสดงอัตราคาผานทางรถ  > 10  ลอ ของทางพิเศษฉลองรัช  

หนวย : บาท / คัน  

ดาน 
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.ลาดพราว 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 :  การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวก ข. ที่ 5 แสดงผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัชที่เกิดจริง 
ชวงป 2539 – 2549   

(หนวย : ลานบาท / ป) 

ป 
ปริมาณจราจร 
(ลานเที่ยว) 

(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  แสดงประมาณการผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการทางพิเศษฉลองรัช 
ป 2550 – 2564  

(หนวย : ลานบาท / ป) 

ป 
ปริมาณจราจร 
(ลานเที่ยว) 

(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  

DPU
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ภาคผนวก ค. 
ตารางแสดงกระแสเงินสดและการวิเคราะหความไว 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 1 ดานการเงิน กรณีไมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 5%

รายไดคาผาน
ทาง มูลคาซาก รวม

ตนทุนโครงการ คาใชจาย
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 กระแสเงินสดจาย

 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 2 ดานการเงิน กรณีไมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 12%

รายไดคาผาน
ทาง มูลคาซาก รวม

ตนทุนโครงการ คาใชจาย
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 กระแสเงินสดจาย

 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 3 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจร 10% ตั้งแตป 2551

รายไดคาผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

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 กระแสเงินสดจาย

  

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 4 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจร 50% ตัง้แตป 2551

รายไดคาผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

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 กระแสเงินสดจาย

 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 5 ดานการเงิน กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 5% เพิ่มปริมาณจราจรเต็มความสามารถในป 2551 

รายไดค าผานทาง มูลคาซาก รวม
ตนทุนโครงการ คาใชจาย

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 กระแสเงินสดจาย

 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่6 ดานเศรษฐกิจ กรณีไมรวมคาทีด่ิน ณ อัตราคิดลด 8 %

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

เงนิสดจาย

เงินสดสุทธิ
คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ

เงินสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน รวม

 
 
 
 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ท่ี 7 ดานเศรษฐกิจ กรณไีมรวมคาท่ีดิน ณ อัตราคิดลด 12 % 

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

เงนิสดจาย

เงินสดสุทธิคาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ

เงนิสดรับ
รายไดจากการดําเนินงาน

รวม
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ตารางภาคผนวก ค. ที่ 8 ดานเศรษฐกิจ กรณไีมรวมคาที่ดิน ณ อัตราคิดลด 8 % ลดปรมิาณการจราจร 10 %  ตัง้แตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศกึษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงนิสดรบั
รายไดจากการดําเนนิงาน

 
 
 
 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่9 ดานเศรษฐกจิ กรณีไมรวมคาทีด่ิน ณ อัตราคดิลด 8 % ลดปริมาณการจราจร 30 %  ตั้งแตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

คาใชจายดําเนนิงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงนิสดจายเงินสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน

 
 
 
 

DPU
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่10 ดานเศรษฐกิจ กรณีไมรวมคาทีดิ่น ณ อัตราคดิลด 8 % ลดปรมิาณการจราจร 50 %  ตัง้แตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศึกษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

คาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงนิสดรบั
รายไดจากการดําเนินงาน
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ตารางภาคผนวก ค. ที ่11 ดานเศรษฐกจิ กรณีไมรวมคาที่ดนิ ณ อัตราคิดลด 8 % ลดปริมาณการจราจร 70 %  ตั้งแตป 2551

VOC VOT มูลคาซาก รวม
คาศกึษา
ออกแบบ

คากอสราง
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

คาใชจายดําเนินงานคาลงทุนโครงการ
ป

เงินสดจายเงินสดรับ
รายไดจากการดําเนินงาน
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