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เอกสารประกอบการสัมมนารับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชน (Opinion Hearing) 
เพื่อประกอบการพิจารณาจัดทำรายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการ 

ตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 
โครงการทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย 

1. บทนำ 
จากศักยภาพของเกาะสมุยในฐานะแหล่งท่องเที่ยวระดับโลกที่ สร้างรายได้เข้าสู่ประเทศมหาศาล 

แต่ปัจจุบันโครงข่ายคมนาคมขนส่งเชื่อมโยงสู่พื้นที่ยังคงมีข้อจำกัด โดยพึ่งพาเพียงการขนส่งทางอากาศและ  
ทางน้ำ ซึ่งมีความไม่แน่นอนจากสภาพภูมิอากาศและฤดูกาล ส่งผลกระทบโดยตรงต่อความสะดวกปลอดภัย  
ในการเดินทางและการเข้าถึงบริการสาธารณสุขในกรณีฉุกเฉิน กระทรวงคมนาคมจึงได้มอบหมายให้การทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทย (กทพ.) ดำเนินการพัฒนา โครงการทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย ภายใต้บันทึกข้อตกลงความ
ร่วมมือการบูรณาการพัฒนานวัตกรรมและโครงข่ายทางถนน (MOU) ร่วมกับกรมทางหลวง และกรมทางหลวง
ชนบท เพื่อยกระดับโครงข่ายการคมนาคมให้สามารถเชื่อมโยงแผ่นดินใหญ่สู่เกาะสมุยได้ตลอด 24 ชั่วโมง 
ซึ่งจะช่วยเพิ่มความสะดวกและลดระยะเวลาในการเดินทาง เสริมสร้างความมั่นคงของระบบสาธารณูปโภค 
ตลอดจนสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจและการท่องเที่ยวของประเทศอย่างยั่งยืน 

2. วัตถุประสงค์ 
1) เพื่อประเมินระดับความสนใจของภาคเอกชน (Market Sounding) และสัมภาษณ์ภาคเอกชนที่ให้

ความสนใจ (Interview Session)  
2) เพื่อรับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชนต่อทางเลือกในการให้เอกชนร่วมลงทุนโครงการในรูปแบบต่างๆ 

สำหรับโครงการทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย และนำผลการรับฟังความคิดเห็นดังกล่าวมาประกอบการพิจารณา
ปรับปรุงรายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562  

 2) เพ่ือประชาสัมพันธ์แผนการพัฒนาโครงการและนำเสนอข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ 

3. กลุ่มเป้าหมาย 
ภาคเอกชนทั้งในประเทศและต่างประเทศ ประกอบด้วย 
1) หน่วยงานภาครัฐ และองค์กรที่เกี่ยวข้อง 
2) หน่วยงานภาคเอกชน / ผู้ดำเนินกิจการทางพิเศษ ทางด่วน โครงสร้างพื้นฐาน / ผู้ประกอบการ  

งานก่อสร้าง / งานระบบ / ผู้ให้บริการเดินรถ (Operator) 
3) สถาบันการเงินและนักลงทุนที่มีศักยภาพ 
4) กลุ่มสมาคมและหอการค้า 
5) สถานเอกอัครราชทูตต่างประเทศในไทย 
6) สื่อมวลชน  
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4. วิธีการรับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชน 
จัดประชุมการสัมมนารับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชน (Opinion Hearing Session) โดยให้ภาคเอกชน

แสดงความคิดเห็นในการประชุม รวมทั้งปิดประกาศการรับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชนฯ ณ ที่ทำการ กทพ. 
และส่งหนังสือแจ้งประกาศฯ ไปยังภาคเอกชนและสถานทูตที่เกี่ยวข้องประจำประเทศไทย อีกทั้งเปิดให้ดาวน์โหลด
เอกสารการสัมมนาฯ ประกอบด้วย สาระสำคัญของโครงการ และแบบสอบถามประเมินความสนใจของภาคเอกชน
ได้ที่ www.exat.co.th และ www.samuibridge.com ตั้งแต่วันที่ 4 กุมภาพันธ์ 2569 ถึงวันที่ 23 กุมภาพันธ์ 2569 
และแสดงความคิดเห็นผ่านแบบสอบถามฯ ดังกล่าว แล้วจัดส่งให้ กทพ. ผ่านไปรษณีย์อิเล็กทรอนิกส์ของ กทพ. 
(exat_samuibridge@exat.co.th) ต้ังแต่วันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2569 ถึงวันที่ 23 กุมภาพันธ์ 2569 

5. เวลาและสถานที่ 
วันพฤหัสบดีที่ 19 กุมภาพันธ์ 2569 เวลา 08.30 - 16.00 น. ณ ห้องคาร์ลตัน แกรนด์ บอลรูม ชั้น 9 

โรงแรมคาร์ลตัน กรุงเทพฯ สุขุมวิท 

6. ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
กทพ. จะรวบรวมและจัดทำสรุปความคิดเห็นจากการสัมมนารับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชน เพื่อนำมา

ประกอบการจัดทำรายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ให้สอดคล้องกับความคิดเห็นที่ได้รับ ตามที่ กทพ. 
เห็นสมควรโดยคำนึงถึงความสำเร็จของโครงการเป็นสำคัญ 

7. ข้อสงวนสิทธิ์ 
1) ข้อมูลในเอกสารฉบับนี้เป็นเพียงข้อมูลเบื้องต้นเพื่อใช้ประกอบการรับฟังความคิดเห็นของภาคเอกชน

เกี่ยวกับโครงการเท่านั้น และไม่ถือเป็นการกำหนดเงื่อนไขใดๆ ที่เกี่ยวกับการประมูลคัดเลือกเอกชน ข้อมูลดังกล่าว
อาจมีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงเพิ่มเติมได้ในภายหลัง ทั้งนี้การทางพิเศษ มิได้ให้ค่ารับรองหรือค่ารับประกันใด ๆ 
ต่อข้อมูลที่ปรากฏในเอกสารฉบับนี้และไม่มีความรับผิดใดๆ ต่อความครบถ้วน ถูกต้องแท้จริงของข้อมูลดังกล่าว 
ผู้ประกอบการที่สนใจควรศึกษาและตรวจสอบข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับโครงการด้วยตนเองอย่างละเอียดรอบคอบ 
การนำข้อมูลใดๆในเอกสารฉบับนี้ไปใช้เพ่ือประกอบการตัดสินใจของผู้ประกอบการเป็นดุลยพินิจและความรับผิดชอบ
ของผู้ประกอบการเอง 

2) กทพ. จะไม่รับผิดชอบค่าใช้จ่ายใด ๆ ที่เกิดข้ึนจากการแสดงความคิดเห็นในครั้งนี้และไม่มีข้อผูกพัน
ที่จะต้องดำเนินการตามข้อเสนอแนะ  
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8. กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเอกสารฉบับนี้ทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ สามารถดาวน์โหลดเพิ่มเติมได้ที่ 

www.ppp.sepo.go.th และ www.exat.co.th 

9. สาระสำคัญของโครงการ 

9.1 วัตถุประสงค์โครงการและเป้าหมายโครงการ 
งานศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการ

ทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย มีวัตถุประสงค์หลักดังนี้ 
1) เพ่ือศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน ของโครงการ 
2) เพื ่อสำรวจและออกแบบเบื ้องต้น (Preliminary Design) และออกแบบกรอบรายละเอียด 

(Definitive Design) ของโครงการ 
3) เพ่ือศึกษาและจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact 

Assessment : EIA) ของโครงการ โดยให้มีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม การเสนอมาตรการป้องกันและแก้ไข
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อม รวมทั้งการดำเนินงานด้านการมีส่วนร่วม
ของประชาชนตามรายละเอียดที่สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) กำหนด 

4) เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ความเหมาะสมการให้เอกชนร่วมลงทุนโครงการ ตามรายละเอียดที่กำหนดไว้
ในมาตรา 22 แห่งพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 

5) เพื่อจัดทำการทดสอบความสนใจของนักลงทุน (Market Sounding) และสัมภาษณ์ภาคเอกชนที่ให้
ความสนใจ (Interview Session) ของโครงการ 

6) เพ่ือจัดทำกรอบสาระสำคัญเอกสารข้อเสนอเชิญชวนเอกชนเข้าร่วมลงทุน ร่างขอบเขตของโครงการ 
และเงื่อนไขสำคัญและร่างสัญญาการให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนโครงการ 

9.2 ประโยชน์ที่ประชาชนได้รับจากโครงการ 

1) เพิ่มทางเลือกในการเดินทางเชื่อมโยงเกาะสมุยกับแผ่นดินใหญ่ให้สามารถเดินทางข้ามฝั่งได้ตลอด 
24 ชั่วโมง 

2) เพ่ิมความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินทาง 
3) ลดระยะเวลาในการเดินทาง 
4) เป็นโครงสร้างพื้นฐานสำคัญที่ส่งเสริมเศรษฐกิจ ธุรกิจท่องเที่ยว คุณภาพชีวิตของประชาชน และ

โอกาสทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ในพ้ืนที่ที่โครงการเชื่อมโยง คือ อำเภอดอนสัก อำเภอเกาะสมุย 
จังหวัดสุราษฏร์ธานี และอำเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช   
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9.3 ตำแหน่งที่ตั้งโครงการ 
แนวเส้นทางโครงการมีจุดเริ่มต้นโครงการในพื้นที่ตำบลดอนสัก อำเภอดอนสัก จังหวัดสุราษฎร์ธานี  

ผ่านพ้ืนที่ตำบลควนทอง ตำบลท้องเนียน อำเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช และมีจุดสิ้นสุดโครงการ ในพ้ืนที่
ตำบลตลิ่งงาม อำเภอเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี ระยะทางรวม 37.41 กิโลเมตร  

9.4 รูปแบบโครงการ 

9.4.1 แนวเส้นทาง 
แนวเส้นทางของโครงการ มีจุดเริ่มต้นโครงการ บริเวณ กม.14+500 ของทางหลวงหมายเลข 4142  

ในพื้นที่ตำบลดอนสัก อำเภอดอนสัก จังหวัดสุราษฎร์ธานี แนวเส้นทางมุ่งหน้าทางทิศตะวันออกผ่านพื้นที่
เกษตรกรรม สวนยางพารา และสวนปาล์ม ก่อนตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 4142 บริเวณ กม.35+700 
ในพื ้นที ่ตำบลควนทอง อำเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช จากนั ้นแนวเส้นทางมุ ่งหน้าทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ ผ่านทางหลวงชนบทหมายเลข นศ.4004 ผ่านพื้นที่สวนปาล์มและผ่านอ่าวประทับ
แล้วมุ่งหน้าไปทางทิศตะวันออก ตรงไปยังเกาะสมุย หลบพื้นที่เหวในทะเลและหลบพื้นที่แนวเขตปะการัง
โดยตัดผ่านแนวปะการังส่วนที่แคบที่สุด (กว้าง 170 เมตร) เพื่อลดผลกระทบที่อาจเกิดกับแนวปะการัง  
และเข้าเชื่อมเกาะสมุยบริเวณเนินเขาแหลมสอ ก่อนผ่านพื้นที่โล่งสวนมะพร้าว และมีจุดสิ้นสุดโครงการ 
เชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 4170 บริเวณ กม.9+000 ในพื้นที่ตำบลตลิ่งงาม อำเภอเกาะสมุย จังหวัด 
สุราษฎร์ธานี ระยะทางรวม 37.41 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 9.4-1 โดยมีรายละเอียดการออกแบบ 
ด้านเรขาคณิต ดังนี้ 

- ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ (ถนนระดับดิน) 110  กิโลเมตร/ชั่วโมง 

- ความเร็วที่ใช้ในการออกแบบ (สะพานข้ามทะเล) 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

- ความกว้างช่องจราจร 3.50 เมตร 

- ความกว้างของไหล่ทางด้านซ้ายทาง (ถนนระดับดิน) 2.50 เมตร 

- ความกว้างของไหล่ทางด้านขวาทาง (ถนนระดับดิน) 1.00 เมตร 

- ความกว้างของไหล่ทางด้านซ้ายทาง (สะพานข้ามทะเล)  2.00 เมตร 

- ความกว้างของไหล่ทางด้านขวาทาง (สะพานข้ามทะเล) 0.50  เมตร 

- อัตราการยกโค้งสูงสุด  6 % 

- ความลาดชันสูงสุด 4 % 
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ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2568 

รูปที ่9.4-1 แนวเส้นทางของโครงการ 
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9.4.2 รูปแบบถนนโครงการ 

รูปแบบถนนโครงการเป็นทางพิเศษที่มีการควบคุมการเข้าออกแบบสมบูรณ์เพื่ออำนวยความสะดวก
และเพ่ิมความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางพิเศษ โดยออกแบบเป็นถนนระดับดินและสะพานข้ามทะเล ดังนี้ 

1) รูปแบบของถนนโครงการ 
รูปแบบเป็นทางพิเศษขนาด 4 ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางด้านนอก

กว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านในกว้าง 1 เมตร มีเกาะกลางแบบแท่งปูน (Concrete barrier) บนเขตทางกว้าง 
40 เมตร มีรั้วกั้นตลอดแนวเส้นทางโครงการทั้งสองฝั่ง เพ่ือความปลอดภัยสำหรับผู้ใช้ทางพิเศษ ดังรูปที่ 9.4-2 

 
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที ่9.4-2 รูปแบบของถนนโครงการ 

2) รูปแบบของถนนโครงการพร้อมทางบริการ 
รูปแบบเป็นทางพิเศษขนาด 4 ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางด้านนอก

กว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านในกว้าง 1 เมตร มีเกาะกลางแบบแท่งปูน (Concrete barrier) บนเขตทางกว้าง 
40 เมตร มีรั้วกั้นตลอดแนวเส้นทางโครงการทั้งสองฝั่ง พร้อมทางบริการเป็นช่วง ๆ ในแต่ละฝั่งตามความ
จำเป็น สำหรับเชื่อมโยงโครงข่ายถนนท้องถิ่นเดิมที่ถนนทางพิเศษตัดผ่านเพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ประชาชน 
โดยทางบริการมีขนาด 2 ช่องจราจร กว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 1 เมตร บนเขตทางกว้าง 
15 เมตร กรณีมีทางบริการด้านเดียวจะใช้เขตทางรวม 55 เมตร รูปแบบถนนโครงการพร้อมทางบริการ
ด้านซ้ายทางดังรูปที่ 9.4-3 และรูปแบบถนนโครงการพร้อมทางบริการด้านขวาทาง ดังรูปที่ 9.4-4 และกรณี 
ที่มีทางบริการทั้ง 2 ด้าน เพ่ืออำนวยความสะดวกในการเข้าพ้ืนที่ จะใช้เขตทางรวม 70 เมตร ดังรูปที่ 9.4-5 
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ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที ่9.4-3 รูปแบบถนนโครงการพร้อมทางบริการ ด้านซ้ายทาง 

 
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที ่9.4-4 รูปแบบถนนโครงการพร้อมทางบริการ ด้านขวาทาง 

 
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที ่9.4-5 รูปแบบถนนโครงการพร้อมทางบริการ ทั้ง 2 ด้าน  
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ภาพรวมถนนโครงการ ดังรูปที่ 9.4-6 โดยในส่วนที่เป็นรูปแบบถนนระดับดิน มีระยะทางประมาณ 
15 กิโลเมตร และรูปแบบที่เป็นโครงสร้างสะพานข้ามทะเลมีระยะทางประมาณ 22 กิโลเมตร 

 
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที ่9.4-6 ภาพรวมถนนโครงการ 

9.4.3 รูปแบบของสะพานโครงการ 
รูปแบบโครงการช่วงเชื่อมระหว่างแผ่นดินกับเกาะสมุยจะเป็นรูปแบบสะพานทอดยาวไปในทะเล

ขนาด 4 ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางด้านนอกกว้าง 2.00 เมตร ไหล่ทางด้านใน
กว้าง 0.50 เมตร มีเกาะกลางแบบแท่งปูน (Concrete barrier) พร้อมกันพ้ืนที่สำหรับหน่วยงานสาธารณูปโภค 
ได้แก่ ท่อประปา สายสื่อสาร และสายส่งไฟฟ้า รูปแบบของสะพานข้ามทะเลของถนนโครงการ ดังรูปที่ 9.4-7  

เพ่ือให้การก่อสร้างโครงสร้างสะพานข้ามทะเลไม่กีดขวางการสัญจรทางทะเล โดยไม่ทำให้ราคาค่าก่อสร้าง
และการบำรุงรักษาของโครงการสูงมากเกินไป สะพานข้ามทะเลจึงถูกแบ่งออกเป็นสามรูปแบบ คือ สะพานหลักที่มี
รูปแบบสะพานขึง (Cable-stayed Bridge) สะพานรองที่มีรูปแบบสะพานคานขึง (Extradosed Bridge) และ
สะพานทั่วไป 

1) สะพานหลักที ่มีรูปแบบสะพานขึง (Cable-stayed Bridge) เป็นสะพานขนาดใหญ่ที ่มีช่วง
สะพานยาวเป็นพิเศษ รองรับการเดินเรือขนาดใหญ่ ได้แก่ เรือขนส่งก๊าซ เรือขนส่งน้ำมัน เรือเฟอร์รี่ และเรือรบหลวง
สำหรับปฏิบัติภารกิจในกรณีฉุกเฉิน เป็นต้น โดยมีความสูงจากระดับน้ำทะเลถึงท้องสะพานสูงประมาณ 50 เมตร 
และมีความยาวช่วงสะพานประมาณ 300 เมตร ดังรูปที่ 9.4-8, รูปที่ 9.4-9 และรูปท่ี 9.4-10 
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2) สะพานรองที่มีรูปแบบสะพานคานขึง (Extradosed Bridge) เป็นสะพานแบบคานคอนกรีต
ทีม่ีการติดตั้งสายเคเบิลเช่นเดียวกับสะพานขึง แต่มีความสูงของเสาเหนือพ้ืนสะพานที่เตี้ยกว่าสะพานขึง  
โดยสะพานคานขึงนี้จะก่อสร้างอยู่บริเวณริมชายหาดเกาะสมุยเพ่ือเข้าเชื่อมฝั่งเกาะสมุย โดยตอม่อของสะพาน
ไม่อยู่ในแนวปะการังทำให้สะพานต้องมีความยาวช่วงสะพานประมาณ 250 เมตร ดังรูปที่ 9.4-11, รูปที่ 9.4-12 
และรูปที ่9.4-13 

3) สะพานทั่วไป เป็นสะพานแบบคานคอนกรีตที่มีช่วงสะพานยาวประมาณ 60 เมตร มีราคา
ค่าก่อสร้างถูกกว่าสะพานขึงและสะพานคานขึง โดยสะพานทั่วไปถูกออกแบบให้รองรับการสัญจรของเรือประมง
ในพ้ืนที่ มีความสูงจากระดับน้ำทะเลถึงท้องสะพาน ประมาณ 15 เมตร สะพานทั่วไปนี้จะมีความหนาของคาน
สะพานที่คงที่ ดังรูปที ่9.4-14, รูปที่ 9.4-15 และรูปที ่9.4-16 แต่หากมีความจำเป็นต้องเพ่ิมความยาวช่วงสะพาน
ให้ยาวขึ้น จะต้องออกแบบให้สะพานทั่วไปมีความหนาของคานสะพานที่ไม่คงที่ 

ทั้งนี้ สะพานในทะเลของโครงการจะถูกออกแบบให้มีความคงทนต่อสภาวะแวดล้อมทางทะเลเป็นพิเศษ 
สามารถต้านทานคลื่นในทะเล แรงลม และแผ่นดินไหวได้ รวมถึงจะมีการป้องกันการชนของเรือขนาดใหญ่
ที่ตอม่อของสะพานขึงท่ีเป็นสะพานหลักของโครงการ 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-7 รูปแบบของสะพานข้ามทะเลของถนนโครงการ 
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ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-8 รูปแบบสะพานหลัก (สะพานขึง : Cable-stayed Bridge) 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-9 สะพานขึงมีความยาวช่วงสะพาน 300 เมตร  

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-10 ระบบสาธารณูปโภคของสะพานหลัก (สะพานขึง : Cable-stayed Bridge) 
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รูปที่ 9.4-11 รูปแบบสะพานรอง (สะพานคานขึง : Extradosed Bridge) 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-12 สะพานคานขึงมีความยาวช่วงสะพาน 250 เมตร 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-13 ระบบสาธารณูปโภคของสะพานรอง (สะพานคานขึง : Extradosed Bridge) 
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ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-14 รูปแบบสะพานทั่วไป 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-15 สะพานทั่วไปแบบคานคอนกรีตมีความยาวช่วงสะพานประมาณ 60 เมตร 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-16 ระบบสาธารณูปโภคของสะพานทั่วไป 
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9.4.4 ตำแหน่งและรูปแบบทางเข้า-ออกของโครงการ 

รูปแบบทางเข้า-ออกของโครงการพิจารณาจากตำแหน่งจุดตัดของทางพิเศษที่เชื่อมต่อกับโครงข่าย
ถนนทางหลวง โดยสามารถกำหนดตำแหน่งทางเข้า-ออก ของโครงการ ได้ 3 แห่ง ดังนี้ 

1) ทางแยกจุดตัดทางหลวงหมายเลข 4142 (แยกดอนสัก)-จุดเริ่มต้นโครงการ 
จุดเริ่มต้นโครงการ กม.0+000 เชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 4142 บริเวณ กม.14+500 

ในพื้นที่ตำบลดอนสัก อำเภอดอนสัก จังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบการจราจรครบทุกทิศทาง ดังนี้ 1) ทิศทาง
จราจรจากเกาะสมุยเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าจังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด 2 ช่องจราจร 
2) ทิศทางจราจรจากเกาะสมุยเลี้ยวขวามุ่งหน้าอำเภอดอนสัก ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด 1 ช่อง
จราจร พร้อมสัญญาณไฟจราจร 3) ทิศทางจราจรจากจังหวัดสุราษฎร์ธานีเลี ้ยวขวามุ่งหน้าเกาะสมุยเป็น
รูปแบบสะพานทางเลี้ยวกึ่งตรง (Directional Ramp) ขนาด 2 ช่องจราจร และ 4) ทิศทางจราจรจากอำเภอ
ดอนสักเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าเกาะสมุย ออกแบบเป็นทางระดับดิน ขนาด 1 ช่องจราจร ดังรูปที่ 9.4-17 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-17 ทางแยกจุดตัด ทล.4142 (แยกดอนสัก)-จุดเริ่มต้นโครงการ 

2) ทางแยกจุดตัดทางหลวงหมายเลข 4142 (แยกขนอม) 
ทางแยกจุดตัด กม.7+400 เชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 4142 บริเวณ กม.35+700 ในพ้ืนที่

ตำบลควนทอง อำเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช ออกแบบทางพิเศษเป็นรูปแบบสะพานข้ามแยก ขนาด  
4 ช่องจราจร โดยเข้า-ออก โครงการ ดังนี้ 1) ทิศทางจราจรจากเกาะสมุยเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าอำเภอขนอม ออกแบบ
เป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด 2 ช่องจราจร 2) ทิศทางจราจรจากเกาะสมุยมุ่งหน้าจังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบ
เป็นสะพานข้ามแยกขนาด 2 ช่องจราจร 3) ทิศทางการจราจรจากเกาะสมุยเลี้ยวขวามุ่งหน้าอำเภอดอนสัก  
ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด 1 ช่องจราจร พร้อมสัญญาณไฟจราจร 4) ทิศทางจราจรจากอำเภอขนอม
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เลี้ยวขวามุ่งหน้าเกาะสมุย ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด 2 ช่องจราจร พร้อมสัญญาณไฟจราจร  
5) ทิศทางจราจรจากจังหวัดสุราษฎร์ธานี มุ่งหน้าเกาะสมุย ออกแบบเป็นสะพานข้ามแยกขนาด 2 ช่องจราจร 
และ 6) ทิศทางจราจรจากอำเภอดอนสักเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าเกาะสมุย ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดิน ขนาด  
1 ช่องจราจร ดังรปูที่ 9.4-18 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-18 ทางแยกจุดตัด ทล.4142 (แยกขนอม) 

3) ทางแยกจุดตัดทางหลวงหมายเลข 4170 (แยกสมุย)-จุดสิ้นสุดโครงการ 
จุดสิ้นสุดโครงการ กม.37+410 เชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลข 4170 บริเวณ กม.9+000 ในพ้ืนที่ 

ตำบลตลิ่งงาม อำเภอเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบเป็นรูปแบบสามแยกระดับดิน ขนาด 4 ช่อง
จราจร เกาะกลางแบบเกาะยกพร้อมช่องจราจรรอเลี้ยว ควบคุมการจราจรด้วยสัญญาณไฟจราจร โดยเข้า-ออก 
โครงการ ดังนี้ 1) ทิศทางจราจรจากจังหวัดสุราษฎร์ธานีเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าท่าเรือหน้าทอน ออกแบบเป็นทาง
ระดับเลี้ยวระดับดินขนาด 1 ช่องจราจร 2) ทิศทางจราจรจากจังหวัดสุราษฎร์ธานีเลี้ยวขวามุ่งหน้าบ้านบ่อผุด 
ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดินขนาด 2 ช่องจราจร พร้อมสัญญาณไฟจราจร 3) ทิศทางจราจรจากท่าเรือหน้าทอน
เลี้ยวขวามุ่งหน้าจังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับดินขนาด 1 ช่องจราจร พร้อมสัญญาณไฟ
จราจร และ 4) ทิศทางจราจรจากบ้านบ่อผุดเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าจังหวัดสุราษฎร์ธานี ออกแบบเป็นทางเลี้ยวระดับ
ดินขนาด 2 ช่องจราจร ดังรูปที่ 9.4-19 
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ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-19 ทางแยกจุดตัด ทล.4170 (แยกสมุย)-จุดสิ้นสุดโครงการ 

9.4.5 ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษและที่พักริมทาง (Rest Area) 

1) ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษและท่ีพักริมทาง (Rest Area) 
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ ตั้งอยู่บนแนวเส้นทางโครงการ กม.8+500 ในพื้นที่ตำบลควนทอง 

อำเภอขนอม จังหวัดนครศรีธรรมราช ดังรูปที่ 9.4-20 จัดเก็บค่าผ่านทางแยกตามประเภทของรถในอัตราเดียวกัน
ตลอดทั้งโครงการ (Flat Rate) โดยมีรูปแบบการจัดเก็บค่าผ่านทางแบบเงินสด (Manual Toll Collection: MTC) 
และแบบอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Toll Collection: ETC) รวมทั้งสิ้นจำนวน 4 ช่องต่อทิศทาง โดยช่องทาง
ด้านซ้ายมือจะเป็นช่องเก็บค่าผ่านทางพิเศษสำหรับรถขนาดใหญ่ ดังตารางที่ 9.4-1 บริเวณดังกล่าวประกอบด้วย
อาคารศูนย์ควบคุมทางพิเศษ (CCB) อาคารกู้ภัยและซ่อมบำรุง ด่านชั่งน้ำหนักรถบรรทุก สถานีตำรวจทางด่วน 
หอพักพนักงาน รวมถึงที่พักริมทาง (Rest Area) ดังรูปที่ 9.4-21  
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รูปที่ 9.4-20 ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 

ตารางท่ี 9.4-1 จำนวนช่องเก็บค่าผ่านทางของโครงการ 

ทิศทางการจราจร MTC รถขนาดใหญ่ MTC MTC/ETC ETC รวม )จำนวนช่อง(  

ขาไปเกาะสมุย 1 1 1 1 4 

ขากลับจากเกาะสมุย 1 1 1 1 4 
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รูปที่ 9.4-21 ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษและท่ีพักริมทาง (Rest Area) 
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2) ที่พักริมทาง (Rest Area) 
ที่พักริมทางมีวัตถุประสงค์เพื่ออำนวยความสะดวกแก่ผู้ใช้ทางพิเศษทั้งทิศทางขาไป-ขากลับเกาะสมุย 

ประกอบด้วยพื้นที่ส่วนกลาง กิจกรรมเชิงพาณิชย์ และสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ได้แก่ ห้องน้ำสาธารณะ 
จุดจำหน่ายสินค้าและอาหาร และพื้นที่เช่าในรูปแบบ Drive-thru เป็นต้น เพื่อยกระดับการให้บริการและ
เพ่ิมศักยภาพในการสร้างรายได้อ่ืนๆ นอกเหนือจากรายได้ค่าผ่านทาง รายละเอียด ดังรูปที่ 9.4-22 

 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.4-22 ผังบริเวณที่พักริมทาง (Rest Area) 
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ที่พักริมทาง (Rest Area) ได้จัดสรรพื้นที่แบ่งเป็น 2 ส่วนหลัก ดังนี้ 

1. พื้นที่เชิงพาณิชย์ (Commercial Area) (รวมทั้ง 2 ทิศทาง) 
• ศูนย์อาหารและร้านค้า : พ้ืนที่รวมประมาณ 1,600 ตร.ม.  

(ศูนยอ์าหาร, ร้านอาหาร เครื่องดื่ม และร้านจำหน่ายสินค้า) 
• Kiosk : จำนวน 8 บูธ พ้ืนที่รวมประมาณ 80 ตร.ม. 
• พ้ืนที ่Drive-thru : พ้ืนทีร่วมประมาณ 800 ตร.ม.  

2. พื้นที่ส่วนกลางและสิ่งอำนวยความสะดวก (รวมทั้ง 2 ทิศทาง) 
• ห้องสุขาสาธารณะ  
• พ้ืนที่จอดรถยนต์ส่วนบุคคล 120 คัน 
• พ้ืนที่จอดรถยนต์สำหรับผู้พิการและผู้สูงอายุ 4 คัน 
• พ้ืนที่จอดรถโดยสารและรถขนาดใหญ่ (มากกว่า 6 ล้อ) 10 คัน 
• พ้ืนที่จอดรถส่งของสำหรับผู้ประกอบกิจการ 

การประเมินมูลค่าลงทุนที่พักริมทางและผลวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงิน (ประมาณการเบื้องต้น) 
• มูลค่าการลงทุนที่พักริมทาง (ราคา ณ ปีฐาน 2568) : 175 ล้านบาท 
• ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาที่พักริมทาง ตลอด 30 ปี : 441 ล้านบาท 
• รายไดเ้ชิงพาณิชย์ของที่พักริมทาง ตลอด 30 ปี : 878 ล้านบาท 

(รายได้จากพ้ืนที่เช่า 748 ล้านบาท และรายได้จากพ้ืนที่โฆษณา 130 ล้านบาท) 
• อัตราผลตอบแทนทางการเงินของที่พักริมทาง (FIRR) : 3.69% 

9.4.6 งานจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
ในการดำเนินงานจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินมีผู้ที่ได้รับผลกระทบจำนวน 277 แปลง เนื้อที่ดินที่ได้รับผลกระทบ

ประมาณ 226,591 ตารางวา และสิ่งปลูกสร้างที่ได้รับผลกระทบจำนวน 45 หลัง ทั้งนี้ การประมาณราคา ค่า
ทดแทนที่ดินใช้หลักเกณฑ์การพิจารณาค่าทดแทนตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่ง -
อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 ซึ่งอ้างอิงตามราคาที่ดินที่มีการซื้อขายกันในท้องตลาดในพื้นที่โครงการเป็นหลัก 
และใช้ราคาส่วนอื่น ๆ ประกอบการพิจารณา 

9.4.7 งานประมาณราคาค่าลงทุนของโครงการ 

มูลค่าลงทุนของโครงการ ประกอบด้วย ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ค่าก่อสร้าง ค่าควบคุมงานก่อสร้าง และ
ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาโครงการ ดังตารางท่ี 9.4-2 
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ตารางท่ี 9.4-2 มูลค่าลงทุนของโครงการ 
รายการ ราคา ณ ปีฐาน 2568* (ล้านบาท) 

1) ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน* 1,628 
2) ค่าก่อสร้าง* 63,275 
3) ค่าควบคุมงานก่อสร้าง* 1,582 
4) ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาโครงการ 7,559 

  รวมมูลค่าโครงการ 74,044 

ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

9.5 ความพร้อมในการจัดทำและดำเนินโครงการ 
กทพ. อยู่ระหว่างศึกษาความเหมาะสมโครงการและจะขออนุมัติรายงานการประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม (EIA) และขออนุมัติดำเนินโครงการต่อไป ทั้งนี้ คาดว่าจะสามารถเริ่มก่อสร้างโครงการได้ในปี พ.ศ. 2571 
และเปิดให้บริการโครงการในปี พ.ศ. 2576 ดังรูปที่ 9.5-1 

 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา, 2569 

รูปที่ 9.5-1 แผนการดำเนินงานโครงการ 

9.6 ความเป็นไปได้ของโครงการ 

9.6.1 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านพาณิชย์ 
ความเป็นไปได้ของโครงการด้านพาณิชย์ เป็นการวิเคราะห์เพ่ือคาดการณ์ปริมาณจราจรและรายได้ค่า

ผ่านทางของโครงการตลอด 30 ปี โดยโครงการจัดเก็บค่าผ่านทางแยกตามประเภทของรถในอัตราเดียวกันตลอด
ทั้งโครงการ (Flat Rate) และกำหนดให้ปรับอัตราค่าผ่านทางทุก ๆ 5 ปี ตามอัตราเพิ่มของดัชนีราคาผู้บริโภค 
(Consumer Price Index: CPI) อัตราค่าผ่านทาง ณ ปีที่เปิดให้บริการ (ปีงบประมาณ 2577) สำหรับรถ 4 ล้อ/
รถ 6–10 ล้อ/รถมากกว่า 10 ล้อ เท่ากับ 1,000/2,000/3,000 บาทต่อคัน ตามลำดับ คาดว่าจะมีปริมาณจราจร
ที่ใช้โครงการ ณ ปีเปิดให้บริการ (ปีงบประมาณ 2577) เท่ากับ 3,049 คันต่อวัน คิดเป็นรายได้ค่าผ่านทาง 3.25 
ล้านบาทต่อวัน และปริมาณจราจรในปีที่ 30 (ปีงบประมาณ 2606) เท่ากับ 10,339 คันต่อวัน คิดเป็นรายได้
ค่าผ่านทาง 14.11 ล้านบาทต่อวัน โดยมีรายได้ค่าผ่านทางรวมภาษีมูลค่าเพ่ิมตลอด 30 ปี ประมาณ 80,108 ล้านบาท 
ดังรูปที่ 9.6-1 
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 ในส่วนของรายได้เชิงพาณิชย์จากที่พักริมทาง (Rest Area) คาดว่า จะมีรายได้เชิงพาณิชย์ตลอด 30 ปี 
ประมาณ 878 ล้านบาท แบ่งเป็นรายได้จากพื้นที่เช่าประมาณ 748 ล้านบาท และรายได้จากพื้นที่โฆษณา
ประมาณ 130 ล้านบาท 

 
หมายเหตุ : รายได้ค่าผ่านทางเป็นรายได้ท่ีรวมภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ 7.00 

รูปที่ 9.6-1 ผลคาดการณ์ปริมาณจราจรและรายได้ค่าผ่านทางของโครงการ 

9.6.2 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านเทคนิค 

โครงสร้างส่วนล่างของสะพานในทะเล ถูกออกแบบเป็นโครงสร้างตอม่อแบบกลุ่มของเสาเข็มเจาะ  
ในปลอกเหล็กขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 2.0 เมตร มีความยาวเสาเข็มประมาณ 50-65 เมตร และมีความลึก 
ของน้ำทะเลเฉลี่ยประมาณ 10 ถึง 15 เมตร และลึกสุด 25 เมตรจากระดับน้ำทะเลปานกลาง ความสามารถ 
ในการบริหารจัดการกิจกรรมการก่อสร้างในทะเลจึงเป็นสิ่งที่มีความสำคัญมากที่สุดและเป็นหัวใจสำคัญ  
ของความสำเร็จของโครงการ 

ภายใต้เงื่อนไขระยะเวลาการก่อสร้างโครงการ การก่อสร้างจะต้องรวดเร็วและลดขั้นตอนและกิจกรรม
ในทะเลลงให้ได้มากที่สุด โดยการประยุกต์ใช้ชิ้นส่วนสำเร็จรูป (Prefabrication) สำหรับ ตอม่อ เสา และ
รวมถึงชิ ้นส่วนคานสะพาน เพื ่อขนส่งไปประกอบและติดตั ้งในทะเล การผลิตชิ ้นส่วนบนฝั ่งจะต้องมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากจำนวนที่ต้องผลิตมีมาก ในขณะที่จะต้องควบคุมคุณภาพให้ได้มาตรฐาน เพื่อให้ลด
ระยะเวลาและลดแรงงานระหว่างก่อสร้างได้ 
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ประเด็นที่ท้าทายไม่ยิ่งหย่อนไปกว่าที่กล่าวมาก็คือ ความสามารถของผู้รับจ้างก่อสร้างในทะเล ในการ
บริหารงานโลจิสติกส์ ซึ ่งจะต้องสามารถบริหารจำนวนและลักษณะของกองเรือสำหรับก่อสร้างที่จะต้อง
สอดคล้องกับแผนการก่อสร้างในทะเลอย่างมีประสิทธิภาพ การสนับสนุนจากชายฝั่งทั้งในเรื่องการจัดการขนส่ง
ลำเลียงวัสดุ และรวมถึงการดูแลรักษาเรือ เครื่องจักร และอุปกรณ์ให้อยู่ในสภาพพร้อมอยู่ตลอดเวลา และ  
ที่สำคัญคือการควบคุมความปลอดภัย และลดความเสี่ยงในการก่อสร้างให้อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ 

9.6.3 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านเทคโนโลยี 

1) ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง 
1.1) ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง 

โครงการกำหนดให้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางแยกตามประเภทของรถในอัตราเดียวกันตลอดทั้ง
โครงการ (Flat Rate) โดยผู้ใช้ทางพิเศษจ่ายค่าผ่านทางที่ด่านเก็บค่าผ่านทางของโครงการตามอัตราที่กำหนด 
โดยไม่คำนึงถึงตำแหน่งที่ผู้ใช้ทางพิเศษเข้า-ออกโครงการและไม่ข้ึนอยู่กับระยะทางที่ผู้ใช้ทางพิเศษเดินทาง  

1.2) วีิธีการจัดเก็บผ่านทาง 
การจัดเก็บค่าผ่านทางของโครงการพิจารณาไว้ 2 รูปแบบ ได้แก่ แบบเงินสด (Manual Toll 

Collection : MTC) และแบบอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Toll Collection : ETC)  
1.3) ด่านเก็บค่าผ่านทางและจำนวนช่องทาง 

โครงการมีด่านเก็บค่าผ่านทาง จำนวน 1 แห่ง ตั้งอยู่บริเวณ กม.8+500 ของโครงการ และ
จัดให้มีช่องเก็บค่าผ่านทาง จำนวน 4 ช่องต่อทิศทาง โดยช่องด้านซ้ายสุดจะเป็นช่องเก็บค่าผ่านทางสำหรับ
รถขนาดใหญ่ ดังแสดงในตารางท่ี 9.6-1 

ตารางท่ี 9.6-1 จำนวนช่องเก็บค่าผ่านทางของโครงการ 

ทิศทางการจราจร MTC รถขนาดใหญ่ MTC MTC/ETC ETC รวม )จำนวนช่อง(  

ขาไปเกาะสมุย 1 1 1 1 4 
ขากลับจากเกาะสมุย 1 1 1 1 4 

2) ระบบด่านชั่งน้ำหนัก 

ระบบด่านชั่งน้ำหนักของโครงการสำหรับฝั่งแผ่นดินใหญ่คือ ด่านชั่งน้ำหนักแบบคงที่ (Static 
Weighing System) ซึ่งระบบที่ใช้จะให้ค่าการตรวจสอบน้ำหนักท่ีมีความเที่ยงตรงสูง เนื่องจากเป็นการคัดกรอง
รถบรรทุก ไม่ให้รถบรรทุกที่น้ำหนักเกินกว่าที่กฎหมายกำหนดเข้าสู่โครงการ และสำหรับฝั่งเกาะสมุยนั้น 
เนื่องจากข้อจำกัดด้านพ้ืนที่ในการก่อสร้างของโครงการฝั่งเกาะสมุย จึงออกแบบเป็นระบบด่านชั่งน้ำหนักแบบ
เคลื่อนที่ (Weigh In Motion System : WIM) แบบ LOW-SPEED เนื่องจากใช้พื้นที่ในการก่อสร้างและจำนวน
เจ้าหน้าที่น้อยกว่าด่านชั่งน้ำหนักประเภทอื่น อีกทั้งยังสามารถบันทึกจัดเก็บข้อมูลประเภทรถ น้ำหนัก และ
ป้ายทะเบียนรถได้ตลอด 24 ชั่วโมง 
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3) ระบบบริหารและควบคุมการจราจร 
ระบบบริหารและควบคุมการจราจรเป็นระบบที่จะช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของผู้ใช้ทางพิเศษ

และช่วยให้การจราจรมีความสะดวกรวดเร็วมากขึ้น ได้แก่ ระบบโทรศัพท์ฉุกเฉิน ระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด 
ระบบตรวจจับอุบัติการณ์ ระบบวิทยุสื่อสาร ระบบป้ายแจ้งข้อความแบบเปลี่ยนข้อความได้ (Variable Message 
Sign : VMS) ระบบป้ายแนะนำช่องทางจราจรและความเร็วอัตโนมัติ และระบบเตือนสภาพอากาศบนทางพิเศษ 
เป็นต้น โดยมีการควบคุมและสั่งการจากอาคารศูนย์ควบคุมกลาง (Central Control Building: CCB) ซ่ึงตั้งอยู่
บริเวณ กม.8+500 ของโครงการ  

9.6.4 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านสิ่งแวดล้อม 

1) ภาพรวมแนวเส้นทางและระยะทางโครงการ 
โครงการมีแนวเส้นทางรวมประมาณ 37.41 กิโลเมตร แบ่งเป็นช่วงถนนระดับดิน (ระยะทาง 15.21 

กิโลเมตร) และช่วงสะพานข้ามทะเล (ระยะทาง 22.20 กิโลเมตร) แนวเส้นทางได้มีการศึกษา สำรวจ และ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมรวมทั้งการดำเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน จึงได้ผ่านการตรวจสอบ
ข้อจำกัดสำคัญอย่างเป็นระบบ พร้อมกำหนดแนวทางป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม รวมถึงมี
กรอบกฎหมายรองรับการขออนุญาตใช้พ้ืนที่ และการดำเนินการเวนคืนอย่างเป็นธรรมตามขั้นตอน 

2) ข้อจำกัดด้านสิ่งแวดล้อมที่สำคัญ 
โครงการไม่มีช่วงเส้นทางที่ตัดผ่านพื้นที่ต้นน้ำลำธาร โดยตลอดเส้นทางตัดผ่านชั้นคุณภาพลุ่มน้ำ

ชั้น 5 ซึ่งถือว่า เป็นเส้นทางที่ไม่มีผลกระทบต่อสภาพความเป็นต้นน้ำลำธารมีผลกระทบต่อการพังทลายของดินต่ำ 
ไม่มีผลกระทบต่อระบบนิเวศต้นน้ำ  

ในส่วนของพื้นที่อนุรักษ์/พื้นที่ป่าไม้ โครงการมีแนวเส้นทางที่ไม่ตัดผ่านพื้นที่อุทยานแห่งชาติ 
ที่มีการประกาศแล้วในปัจจุบัน โดยในพ้ืนที่แผ่นดินมีช่วงเส้นทางที่ตัดผ่านในป่าสงวนแห่งชาติป่าเลนเขาแหลมทาบ 
ป่าสงวนแห่งชาติป่าคลองธง และในพื้นที่นี้เป็นพื้นที่ที่มีสถานะป่าไม้ถาวร (ตาม พ.ร.บ.ป่าไม้ พ.ศ. 2484) 2 แห่ง 
ได้แก่ ป่าไม้ถาวรป่าคลองธง (แปลง 1) และป่าไม้ถาวรป่าเลนเขาแหลมทาบ  

นอกจากพื้นที่ป่าบกที่เป็นป่าสงวนแห่งชาติดังกล่าวแล้ว ยังมีช่วงเส้นทางตัดผ่านพื้นที่ป่าชายเลน
ตามมติคณะรัฐมนตรีในพื้นที่ป่าไม้ (ตาม พ.ร.บ.ป่าไม้ พ.ศ. 2484) ป่าชายเลนในพื้นที่ป่าสงวนแห่งชาติป่าเลน
เขาแหลมทาบ และป่าชายเลนตามมติคณะรัฐมนตรี พ.ศ. 2543 ซึ่งพื้นที่เหล่านี้ ได้มีการขออนุญาตเข้าไป
ดำเนินการศึกษาวิจัยตามกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง พื้นที่ที่ยังมีสภาพป่าเหล่านี้ ทางโครงการได้กำหนด
มาตรการในการใช้พื้นที่ก่อสร้างให้น้อยที่สุด และกำหนดมาตรการป้องกัน แก้ไขผลกระทบ รวมทั้งกำหนด
มาตรการฟื้นฟูและปลูกป่าเสริมตามหลักการวิชาการและตามท่ีกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้องกำหนด 
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3) การใช้พื้นที่ก่อสร้างและการเวนคืน 

ในส่วนของแนวเส้นทางที่อยู่บนแผ่นดิน นอกจากพื้นที่ที่เป็นพื้นที่ดูแลรับผิดชอบของทางราชการ

ที่ต้องขอใช้พื้นที่ตามกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องแล้ว ยังมีที่ดินของเอกชนที่จะต้องมีการเวนคืนที่ดินเพื่อใช้

ในการก่อสร้างโครงการ โดยจะมีแปลงที่ดินที่ได้รับผลกระทบ จำนวน 277 แปลง เนื้อที่ดินที่ได้รับผลกระทบประมาณ 

226,591 ตารางวา และสิ่งปลูกสร้างที่ได้รับผลกระทบ จำนวน 45 หลัง ทั้งนี้ ในการดำเนินการจะเป็นไปตาม

พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562  ซึ่งหลักการสำคัญในการทดแทน

ค่าท่ีดินจะอ้างอิงราคาการซื้อขายกันในท้องตลาดเป็นหลัก และใช้ราคาส่วนอ่ืน ๆ ประกอบการพิจารณา ซึ่งได้

ดำเนินการในกระบวนการมีส่วนร่วมของประชาชนเพ่ือสร้างการรับรู้ในการดำเนินการเวนคืนนี้ด้วยแล้ว 

4) การดำเนินงานศึกษาและจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

โครงการมีกระบวนการศึกษาและจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามแนวทางของ 

สผ. กำหนด เพื่อให้ได้ผลการศึกษาที่ถูกต้องโดยใช้แนวทาง ระเบียบ หลักเกณฑ์ และกฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวขอ้ง 

ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง กำหนดโครงการ กิจการ หรือการดำเนินการ 

ซึ่งต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดทำ

รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 ประกาศ สผ. เรื่อง แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชน

ในกระบวนการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 แนวทางการจัดทำรายงานการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการทางหลวงหรือถนนและระบบทางหลวงพิเศษ โดย สผ. (สิงหาคม 2567) 

ระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน พ.ศ. 2548 และแนวทางการมีส่วนร่วม

ของประชาชนในการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) พ.ศ. 2566 

9.6.5 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านกฎหมาย 

1) กฎหมาย ระเบียบ ที่เกี่ยวข้องกับอำนาจหน้าที่ของหน่วยงาน 

พระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2550 “ทางพิเศษ” หมายความว่า ทางหรือ

ถนนซึ่งจัดสร้างขึ้น หรือได้รับโอนหรือได้รับมอบ ไม่ว่าจะจัดสร้างขึ้นในระดับพื้นดิน เหนือหรือใต้พื้นดินหรือ 

พื้นน้ำ เพื่ออำนวยความสะดวกในการจราจรเป็นพิเศษ และให้หมายความรวมถึงสะพาน อุโมงค์ เรือสำหรับ

ขนส่งรถข้ามฟาก ท่าเรือสำหรับขึ้นลงรถ ทางเท้า ที่จอดรถ เขตทาง ไหล่ทาง เขื่อนกั้นน้ำ ท่อหรือทางระบายน้ำ 

กำแพงกันดิน รั้วเขต หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร อาคาร  หรือสิ่งอื่นใดที่จัดไว้ในเขตทาง 

เพ่ืออำนวยความสะดวก หรือเพ่ือความปลอดภัยเกี่ยวกับงานทางพิเศษ 
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เมื่อพิจารณาวัตถุประสงค์ของหน่วยงานตามพระราชบัญญัติดังกล่าว ในมาตรา 8 มาตรา 10 และ
มาตรา 19 จะเห็นได้ว่า กทพ. มีอำนาจหน้าที่ในการดำเนินการก่อสร้างโครงการ จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
และสามารถดำเนินการให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงการภายใต้กฎหมายว่าด้วยการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและ
เอกชน (PPP) โดยในการให้สัมปทานในการสร้างทางหรือขยายทางพิเศษ กทพ. จะต้องได้รับความเห็นชอบ
จากคณะรัฐมนตรีก่อนจึงดำเนินการได้ ตามมาตรา 57 ตามพระราชบัญญัติดังกล่าว 

2) กฎหมาย ประกาศ ระเบียบ ที่เกี่ยวข้องกับการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน 

ตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 และประกาศคณะกรรมการ 
นโยบายการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนที่เกี ่ยวข้อง ในการดำเนินการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการ
วัตถุประสงค์ของหน่วยงานนอกจากจะต้องผ่านความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีแล้ว กิจการที่จะให้เอกชน  
เข้ามาร่วมลงทุนต้องเป็นกิจการที่ กทพ. มีหน้าที่และอํานาจต้องทําตามกฎหมายหรือกฎ หรือที่มีหน้าที่และ
อํานาจต้องทําตามวัตถุประสงค์ในการจัดตั้ง ตามนิยามคำว่า “โครงการ” ตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติ
ดังกล่าว และเป็นกิจการที่เกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานและบริการสาธารณะอย่างหนึ่งอย่างใดตามมาตรา 7 
ของพระราชบัญญัติดังกล่าวด้วย  

ทั้งนี้ การได้มาซึ่งเอกชนร่วมลงทุน กทพ. ต้องดำเนินการตามกระบวนการภายใต้พระราชบัญญตัิ
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 และประกาศคณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุนระหว่างรัฐ
กับเอกชนที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ได้มาซึ่งเอกชนร่วมลงทุน และขณะเดียวกันเอกชนที่มาร่วมลงทุนจะต้องไม่มี
คุณสมบัติต้องห้ามตามที่กฎหมายกำหนด 

3) กฎหมาย ประกาศ ระเบียบ ที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม 

ในส่วนของกฎหมาย ประกาศ และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม อาจแยกพิจารณาได้เป็น 
3 กรณ ีดังนี้ 

(1) การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ ตามแนวเส้นทางของโครงการ 
โดยที่แนวเส้นทางของโครงการได้มีการตัดผ่านที่ดินหลายประเภท เช่น ที่ดินของเอกชน ที่ดิน

ป่าไม้ ที่ดินป่าชายเลน ที่ดินชั้นคุณภาพลุ่มน้ำ ที่ดินในพื้นที่ทะเล เป็นต้น ซึ่งการใช้ประโยชน์ที่ดินเหล่านี้ 
มีกฎหมายให้อำนาจ กทพ. ในการนำที่ดินมาใช้ประโยชน์เพื่อดำเนินโครงการเพื่อประโยชน์สาธารณะได้  
โดยที่ดินแต่ละประเภทจะมีวิธีการได้มาแตกต่างกัน เช่น ที่ดินของเอกชน กทพ. สามารถดำเนินการเวนคืน
เพื่อให้มาซึ่งที่ดินเพื่อใช้ในการดำเนินโครงการได้ ที่ดินป่าไม้และที่ดินในพื้นที่ทะเล กทพ. สามารถดำเนินการ
ขอให้กรมป่าไม้หรือกรมเจ้าท่า (แล้วแต่กรณี) อนุญาตให้ กทพ. ใช้ประโยชน์พื้นที่ดังกล่าวได้ตามหลักเกณฑ์ 
ที่กำหนดในพระราชบัญญัติป่าไม้ พ.ศ. 2484 (รวมถึงประกาศและระเบียบที่เกี่ยวข้อง) หรือพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ำไทย พ.ศ. 2456 (รวมถึงประกาศและระเบียบที่เกี่ยวข้อง) (แล้วแต่กรณี) ที่ดินป่าชายเลน
และพื้นที่ชั้นคุณภาพลุ่มน้ำ กทพ. จะต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่กำหนดในมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องและ
ขอให้คณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบให้ กทพ. ใช้พ้ืนที่ดังกล่าวในการดำเนินโครงการ เป็นต้น 
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(2) การใช้ประโยชน์ที่ดินตามกฎหมายว่าด้วยผังเมือง 
แนวเส้นทางของโครงการได้มีการตัดผ่านที่ดินหลายแห่ง ซึ่งแต่ละแห่งก็อาจอยู่ภายใต้กรอบ

การใช้ประโยชน์ที่ดินตามกฎหมายว่าด้วยผังเมืองแตกต่างกัน อย่างไรก็ดี โครงการเป็นโครงสร้างพื้นฐานและ
บริการสาธารณะซึ่งถือเป็นกิจการสาธารณูปโภคซึ่งที่ดินที่มีการตัดผ่านดังกล่าว  กฎหมายว่าด้วยผังเมือง
ได้ให้อำนาจในการนำไปใช้ประโยชน์เพื่อการสาธารณูปโภคได้ ในกรณีนี้ กทพ. ย่อมสามารถก่อสร้างทางพิเศษ
บนที่ดินที่แนวเส้นทางของโครงการตัดผ่านได้ ทั้งนี้ ตามท่ีกำหนดในกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมจังหวัด
สุราษฎร์ธานี พ.ศ. 2560 และกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมจังหวัดนครศรีธรรมราช พ.ศ. 2556 

(3) การจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
กทพ. จะต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) โดยต้องจัดทำรายงานฯ

ตั้งแตก่ารศึกษาความเหมาะสมโครงการและจัดส่งรายงานฯ ไปยัง สผ. หรือหน่วยงานของรัฐที่ได้รับมอบหมาย
จากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ เพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบก่อนที่  กทพ. ขอให้คณะรัฐมนตรี
มีมติอนุมัติให้ดำเนินโครงการ ตามที่กำหนดในประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง 
กำหนดโครงการ กิจการ หรือการดำเนินการ ซึ่งต้องจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และ
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2566 และเมื่อได้รับ
อนุมัติให้ดำเนินโครงการแล้ว กทพ. ก็จะต้องปฏิบัติตามรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ได้รับ
ความเห็นชอบแล้วด้วย 

9.6.6 ความเป็นไปได้ของโครงการด้านการเงินและด้านเศรษฐกิจ 

1) ความเป็นไปได้ของโครงการด้านการเงิน (FIRR) 

การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการด้านการเงิน จะใช้ข้อมูลรายได้และค่าใช้จ่ายตลอด
ระยะเวลาดำเนินโครงการ โดยรายได้และค่าใช้จ่ายทั้งหมดของโครงการจะถูกแปลงเป็นมูลค่าทางการเงิน  
โดยใช้สมมติฐานอัตราเงินเฟ้อที่เหมาะสม เพ่ือสะท้อนมูลค่าเงินตามช่วงเวลาที่ใช้ในการวิเคราะห์ และจะพิจารณา
เฉพาะกระแสเงินสดของตัวโครงการ (Project Cash Flows) โดยไม่รวมถึงต้นทุนทางการเงิน เช่น ดอกเบี้ยเงินกู้ 
ภาษี หรือเงินนำส่งคลัง เพ่ือให้ผลการวิเคราะห์สะท้อนถึงศักยภาพของโครงการอย่างแท้จริง 

จากผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการด้านการเงิน พบว่า โครงการให้ผลตอบแทนดา้น
การเงินของโครงการ (FIRR) ร้อยละ -0.31  โดยมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ -35,157.23 ล้านบาท และ
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) เท่ากับ 0.28 ดังแสดงในตารางท่ี 9.6-3 

ตารางท่ี 9.6-3 ผลตอบแทนด้านการเงิน 
ดัชนีชี้วัด ผลการวิเคราะห์ 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) -35,157.23 
อัตราผลตอบแทนด้านการเงิน (FIRR) (ร้อยละ) -0.31 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) (เท่า) 0.28 

หมายเหตุ : อัตราคิดลด ร้อยละ 7.12 อ้างอิงข้อมูลจากอัตราต้นทุนเงินทุนถัวเฉลี่ยถ่วงน้ำหนักของ กทพ. เฉลี่ยย้อนหลัง 10 ปี ตั้งแต่ปี 2559 – 2568 
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2) ความเป็นไปได้ของโครงการด้านเศรษฐกิจ (EIRR) 

การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการด้านเศรษฐกิจจะวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ
และต้นทุนของโครงการ โดยประเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่สามารถประเมินเป็นมูลค่าของตัวเงินได้ ได้แก่ 
การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost Saving: VOC Saving) การประหยัด
มูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time Saving: VOT Saving) การประหยัดมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 
(Accident Cost Saving: ACC Saving) และรายจ่ายของนักท่องเที่ยวที่เพ่ิมข้ึน (Tourism Benefit) ซึ่งเกิดจาก
การเดินทางที่สะดวกข้ึน ส่งผลให้นักท่องเที่ยวมีจำนวนมากข้ึนและเกิดการใช้จ่ายในภาคธุรกิจต่างๆ เช่น โรงแรม 
ร้านอาหาร และกิจกรรมการท่องเที่ยวในท้องถิ่น และนำมาเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ
ระหว่างกรณีมีโครงการ (With Project) และ กรณีไม่มีโครงการ (Without Project) โดยปรับต้นทุนของโครงการ
ให้สะท้อนต้นทุนทางเศรษฐกิจที่แท้จริงด้วยตัวคูณแปลงค่า (Conversion Factor) ตามที่สำนักงานสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติกำหนด 

จากผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ด้านเศรษฐกิจ (EIRR) พบว่า โครงการมีความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ 
โดยมีผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจ (EIRR) ร้อยละ 15.58 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 59,500.00 ล้านบาท 
และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) เท่ากับ 2.69 ดังแสดงในตารางที่ 9.6-4 

ตารางท่ี 9.6-4 ผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจ 
ดัชนีชี้วัด ผลการวิเคราะห์ 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) (ล้านบาท) 59,500.00 
อัตราผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจ (EIRR) (ร้อยละ) 15.58 
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) (เท่า) 2.69 

หมายเหตุ : อัตราคิดลด ร้อยละ 7.00 อ้างอิงข้อมูลจากสำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาต ิ
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9.7 ความเสี่ยงของโครงการ  

การวิเคราะห์ความเสี่ยง (Risk analysis) เป็นการพิจารณาจากโอกาสที่จะเกิด (Likelihood) และ
ผลกระทบ (Impact) โดยการวิเคราะห์ความเสี่ยงนั้นที่ปรึกษาได้จัดทำความเสี่ยงตามแนวทางการวิเคราะห์
ความเสี่ยงตามมาตรฐานการบริหารความเสี่ยงของ ออสเตรเลีย/นิวซีแลนด์ (The Australian/New Zealand 
Standard on Risk Management ; AS/NZS 4360:1999 ) 

1) การระบุความเสี่ยง และการประเมินความเสี่ยง 
การระบุความเสี ่ยงในการศึกษาครั้งนี ้ได้แบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ความเสี่ยงช่วงเตรียม  

การก่อนก่อสร้างโครงการและระหว่างการก่อสร้างโครงการ ความเสี่ยงช่วงเปิดให้บริการโครงการ และความ
เสี่ยงอื่นๆ เมื่อระบุความเสี่ยงแล้วจะทำการประเมินความเสี่ยง โดยการประเมินโอกาสในการเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) และประเมินระดับความรุนแรงของผลกระทบที่จะเกิดขึ้น (Impact) นำมาจัดทำแผนผังประเมิน
ความเสี่ยง (Risk Analysis Matrix) ซึ่งแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 4 ระดับ แสดงดังตารางที่ 9.7-1 และรายการ
ความเสี่ยง แสดงดังตารางท่ี 9.7-2 

ตารางท่ี 9.7-1 แผนผังประเมินความเสี่ยง (Risk Analysis Matrix) 

Likelihood 
โอกาสที่เกิดขึ้น 

ระดับความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) 
ไม่ส่งผล (1) เล็กน้อย (2) ปานกลาง (3) สูง (4) สูงมาก (5) 

เป็นประจำ (5) M (5) H (10) H (15) E (20) E (25) 

บ่อย (4) M (4) M (8) H (12) E (16) E (20) 
บางที (3) L (3) M (6) M (9) H (12)  H (15) 

ไม่ค่อย (2) L (2) M(4) M (6) M (8) H (10) 

น้อยมาก (1) L (1) L (2) L (3) M (4) M (5) 
ท่ีมา : ข้อมูลขั้นต้นจาก AS/NZS 4360:1999, วิเคราะห์โดยท่ีปรึกษา 

 E –  Extreme Risk (ระดับคะแนน 16-25) เป็นความเสี่ยงที่ต้องได้รับการแก้ไขโดยเร่งด่วนทันที 
 H –  High Risk (ระดับคะแนน 10-15) เป็นความเสี่ยงที่ต้องได้รับการใส่ใจและทาการแก้ไขอย่างมาก 
 M –  Medium Risk (ระดับคะแนน 4-9) เป็นความเสี่ยงที่อาจจะทำแผนการจัดการไว้ไม่ต้องแก้ไข

ในทันท ี
 L –  Low Risk (ระดับคะแนน 1-3) ส่วนมากเป็นความเสี่ยงที่สามารถยอมรับได้ 
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ตารางท่ี 9.7-2 รายการความเสี่ยง 
ความเสี่ยงช่วงเตรียมการก่อนก่อสร้างโครงการ  

และระหว่างก่อสร้างโครงการ 
ความเสี่ยงช่วงเปิดให้บริการโครงการ ความเสี่ยงอื่นๆ 

1) ความเสี่ยงด้านการคัดเลือกเอกชน  
- ความเสี่ยงในกรณีที่ภาคเอกชนไม่สนใจ

ยื่นข้อเสนอโครงการ  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

2) ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง 
- ความเสี่ยงด้านการเกิดอุบัติเหตุระดับ

ร้ายแรงจากการก่อสร้าง (ถึงแก่ชีวิต)  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

- ความเสีย่งด้านการเกิดอุบัตเิหตรุะดับ
ปานกลางจากการก่อสร้าง  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

- ความเส ี ่ยงจากราคาวัสด ุก ่อสร ้าง 
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

- ความเส ี ่ยงจากต ้นท ุนค ่าแรงงาน 
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

3) ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
- ความเสี่ยงท่ีจะเกิดมลพิษด้านคุณภาพ

น้ำ และชีววิทยาทางทะเล จากกิจกรรม
เตรียมการก่อสร้างและระยะก่อสร้าง 
(ความเสี่ยงสูง) 

- ความเสี่ยงท่ีจะเกิดน้ำเสียหรือขยะจาก
การเตรียมการและการก่อสร้างโครงการ 
(ความเสี่ยงสูง) 

1) ความเสีย่งด้านงานควบคุมจราจร  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

2) ความเสีย่งดา้นการบำรุงรักษาโครงการ  
- ความเสี่ยงที่เกี่ยวกับงานระบบจัดเก็บ

ค่าผ่านทาง (ความเสี่ยงต่ำ) 
- ความเสี่ยงที่เกี่ยวกับงานระบบไฟฟ้า 

(ความเสี่ยงปานกลาง) 
- ความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี ่ยน

ช้ินส่วน/อุปกรณ์ของงานบำรุงรักษา
ระบบ (ความเสี่ยงสูง) 

- ความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลง
ราคาวัสดุ/อุปกรณ์ในการบำรุงรักษา 
(ความเสี่ยงสูง) 

3) ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
- ความเสี่ยงที่จะเกิดมลพิษด้าน

คุณภาพน้ำ และชีววิทยาทางทะเล 
จากกิจกรรมเตรียมการก่อสร้าง
และระยะก่อสร้าง  
(ความเสี่ยงสูง) 

- ความเสีย่งท่ีจะเกิดน้ำเสยีหรือ
ขยะจากการเตรยีมการและการ
ก่อสร้างโครงการ  
(ความเสี่ยงสูง) 

1) ความเสี่ยงด้านกฎหมาย 
- การเปลี ่ยนแปลงกฎหมาย

ด้านการส่งเสริมการลงทุน 
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

- ความเสี่ยงด้านการเปลี่ยนแปลง
อัตราภาษี (ความเสี่ยงต่ำ) 

2) ความเสีย่งด้านการร้องเรียนจาก
ผู้ไดร้ับผลกระทบ  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

3) ความเสี่ยงด้านพาณิชย์ 
- ความเสีย่งจากปริมาณผูใ้ช้งาน

ทางพิเศษต่ำกว่าประมาณการ  
(ความเสี่ยงสูง) 

4) ความเสี่ยงด้านการเงิน 
- ความเสีย่งในการปรับอัตรา 

ค่าผ่านทาง  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

- ความเสีย่งด้านสภาพคล่อง
ของโครงการ  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

5) ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจ 
- ความเสีย่งจากการเปลีย่นแปลง

ของอัตราดอกเบี้ย  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 

6) ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย 
- ความเสีย่งจากภัยพิบตั ิ

ทางธรรมชาติ  
(ความเสี่ยงปานกลาง) 
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2) แนวทางการบริหารหรือจัดการความเสี่ยง  
ในการบริหารความเสี่ยงแต่ละประเภท มีกลยุทธิ์ที่ใช้ในการบริหารความเสี่ยง ได้แก่ การหลีกเลี่ยง

ความเสี่ยง การควบคุมความเสี่ยง การถ่ายโอนความเสี่ยง และการยอมรับความเสี่ยง ซึ่งแผนงานบริหารหรือจัดการ
ความเสี่ยงอาจจะเลือกใช้มาตรการใดมาตรการหนึ่งหรืออาจจะเลือกใช้มากกว่าหนึ่งมาตรการในคราวเดียวกันก็ได้ 
โดยจากการประเมินความเสี่ยง พบว่า ความเสี่ยงที่มีคะแนนระดับความเสี่ยงสูง มีทั้งสิ้น 7 ประเด็น รายละเอียดดัง
ตารางท่ี 9.7-3  

ตารางท่ี 9.7-3 การบริหารความเสี่ยง 

ประเด็น 
ความเสี่ยง 

ระดับ 
ความเสี่ยง 

แนวทางการบริหารความเสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยงภายหลัง 
การบริหาร

จัดการ 

ผู้รับ 
ความ
เสี่ยง 

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในช่วงเตรียมการก่อนก่อสร้างโครงการและช่วงดำเนินการก่อสร้างโครงการ 
ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
ความเส ี ่ยงท ี ่จะ
เก ิดมลพ ิษด ้ าน
คุณภาพน้ำ และ
ชีววิทยาทางทะเล 
จ า ก ก ิ จ ก ร ร ม
เตรียมการก่อสร้าง
และระยะก่อสร้าง 

5x2=10 
ความเสี่ยง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง โดยปฏิบัติตามมาตรการป้องกันและแก้ไข
ผลกระทบด้านคุณภาพน้ำ และชีวว ิทยาทางทะเลอย่าง
เคร่งครัด เช่น 

- ตรวจวัดคุณภาพน้ำ 

- ดำเนินมาตราทาง EIA อย่างเคร่งครัด 

3x2=6 
ความเสี่ยง 
ปานกลาง 

ภาครัฐ/
เอกชน 

ความเส ี ่ยงท ี ่จะ
เก ิดน ้ำ เส ียหรือ
ข ย ะ จ า ก ก า ร
เตร ียมการและ
ก า ร ก ่ อ ส ร ้ า ง
โครงการ 

5x2=10 
ความเสี่ยง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง  

- จัดห้องน้ำเพียงพอและติดตั้งระบบบำบัดน้ำเสียสำเรจ็รูปใน
ที่พักคนงานและสำนักงาน พร้อมดูแลให้ระบบทำงานมี
ประสิทธิภาพ 

- จัดภาชนะรองรับขยะให้เพียงพอ และตดิต่อหน่วยงานท่ี
ดูแลเรื่องเก็บขยะในพ้ืนท่ีเพื่อกำจดัขยะอย่างถูกต้อง 

3x1=3 
ความเสี่ยงต่ำ 

ภาครัฐ/
เอกชน 
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ประเด็น 
ความเสี่ยง 

ระดับ 
ความเสี่ยง 

แนวทางการบริหารความเสี่ยง 

ระดับความ
เสี่ยงภายหลัง 
การบริหาร

จัดการ 

ผู้รับ 
ความ
เสี่ยง 

ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในช่วงดำเนินงาน 
ความเสี่ยงด้านการบำรุงรักษาโครงการ 
ความเสีย่งจาก
อัตราแลกเปลี่ยน
ช้ินส่วน/อุปกรณ์
ของงานบำรุง 
รักษาระบบ 

3x4=12 
ความเสี่ยง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง และ ถ่ายโอนความเสี่ยง 
มีแนวทางการบริหารความเสี่ยง คือ  

- ทำสัญญาซื้อขายล่วงหน้าและกำหนดราคาคงที่สำหรับ
วัสดุและวัตถุดิบที่ใช้ดำเนินงาน 

-  ปร ับแผนและการบร ิหารการเง ินให ้สอดคล ้องกับ
สภาพแวดล้อมและสถานะการเงินของโครงการ 

1x1=1 
ความเสี่ยงต่ำ 

เอกชน 

ความเสีย่งจาก
การเปลีย่นแปลง
ราคาวัสดุ/
อุปกรณ์ในการ
บำรุงรักษา 

3x4=12 
ความเสี่ยง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง  
มีแนวทางการบริหารความเสี่ยง คือ  

- กำหนดนโยบายบริหารต้นทุนโครงการให้มีประสิทธิภาพ
และสอดคล้องกับสภาวะโครงการ 

- ปรับปรุงและตรวจสอบแผนบริหารต้นทุนให้สอดคล้อง
กับสภาพแวดล้อมอย่างสม่ำเสมอ 

2x3=6 
ความเสี่ยง 
ปานกลาง 

เอกชน 

ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
ความเสีย่งที่จะเกดิ
มลพิษด้านคณุภาพ
น้ำ และชีววิทยา 
ทางทะเล จากการ
เปิดให้บริการโครงการ 

5x2=10 
ความเสีย่ง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง 

- จัดระบบควบคุมคณุภาพน้ำ  
-    ตรวจวัดอย่างสม่ำเสมอ 

3x2=6 
ความเสี่ยง 
ปานกลาง 

ภาครัฐ/
เอกชน 

ความเสีย่งท่ีจะ
เกิดน้ำเสียหรือ
ขยะจากการเปิด
ให้ บรกิารโครงการ 

5x2=10 
ความเสีย่ง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง  

- จัดห้องน้ำและระบบบำบัดน้ำเสียสำเร็จรูปในอาคาร
ควบคุม พร้อมดูแลให้ระบบมีประสิทธิภาพ 

-   จัดภาชนะรองรับขยะให้เพียงพอและติดต่อสำนักงานเพือ่
กำจัดขยะอย่างถูกต้อง 

3x1=3 
ความเสี่ยงต่ำ 

ภาครัฐ/
เอกชน 

ความเสี่ยงอื่นๆ 
ความเสี่ยงด้านพาณิชย ์
ความเสีย่งจาก
ปริมาณผู้ใช้งาน
ทางพิเศษต่ำกว่า
ผลการคาดการณ ์

4x3=12 
ความเสีย่ง

สูง 

ควบคุมความเสี่ยง  
โดยพิจารณารูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม เช่น การให้
เอกชนร่วมลงทุน โดยที่ให้เอกชนยอมรับความเสีย่งด้าน
รายได ้

3x2=6 
ความเสี่ยง 
ปานกลาง 

ภาครัฐ/
เอกชน 
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9.8  ทางเลือกและรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน 

9.8.1 แนวทางการดำเนินงานและรูปแบบการร่วมลงทุนของโครงการ 
รูปแบบในการให้เอกชนร่วมลงทุนสำหรับโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย ทั้งใน

โครงการระบบขนส่งมวลชนทางราง และโครงการระบบทางด่วน/ทางพิเศษ ประกอบด้วย 3 รูปแบบหลัก ได้แก่ 

1) แนวทางเลือกท่ี 1 PPP Net Cost  

แนวคิดของการให้เอกชนร่วมลงทุนภายใต้รูปแบบ PPP Net Cost นั้น เป็นแนวคิดที่ภาครัฐ
ต้องการที่จะถ่ายโอนความเสี่ยงในการดำเนินโครงการให้กับเอกชน โดยให้เอกชนลงทุนในโครงการทั้งหมดหรือ
บางส่วน อันเป็นการช่วยลดภาระด้านงบประมาณในการลงทุนของภาครัฐ โดยเอกชนจะได้สิทธิในการใช้ประโยชน์
จากทรัพย์สินดังกล่าวของโครงการที่ร่วมลงทุนในการหาผลประโยชน์ตอบแทนจากการลงทุน โครงการภายใน
ระยะเวลาที่สัญญาสัมปทานกำหนด ซึ่งโดยทั่วไปเอกชนจะเป็นเจ้าของรายได้อันเกิดจากการใช้ทรัพย์สินของ
โครงการ และจะต้องบริหารจัดการ พร้อมทั้งบำรุงรักษาโครงการให้สามารถให้บริการแก้ผู้ใช้ทางพิเศษได้อย่าง
มีประสิทธิภาพและเป็นไปตามมาตรฐานหรือตัวชี้วัดทีภ่าครัฐกำหนด 

รูปแบบ PPP Net Cost โดยส่วนใหญ่จะเป็นการให้สัมปทานแก่เอกชนในโครงการที่มีการศึกษา
และประเมินแล้วว่าเป็นโครงการที่มีกำไรเพียงพอที่จะจูงใจให้เอกชนมาร่วมลงทุน ดังนั้นผลประโยชน์ทางดา้น
การเงินจากโครงการที่เกินกว่าระดับอัตราผลตอบแทนที่เอกชนคาดหวังจะต้องคืนให้กับภาครัฐในรูปแบบของ
ค่าสัมปทาน (Concession Fee) หรือรูปแบบเงินก้อน (lump sum) ที่เอกชนจ่ายให้กับภาครัฐ เพ่ือแลกกับ
สิทธิในการใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินของโครงการ หรือส่วนแบ่งรายได้/กำไร ที่อาจกำหนดแบบคงที่หรือแปรผัน
ตามรายได้/กำไรของโครงการ หรือหลายรูปแบบประกอบกัน เป็นต้น 

 
แนวคิดของรายได้ ค่าใช้จ่าย และผลประโยชน์ของภาครัฐ 

ภายใต้รูปแบบการร่วมลงทุน PPP Net Cost 
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2) แนวทางเลือกท่ี 2 PPP Gross Cost 

แนวคิดของการให้เอกชนร่วมลงทุนภายใต้รูปแบบ PPP Gross Cost นั้น เป็นแนวคิดในลักษณะ 
ที่คล้ายกันกับการที่ภาครัฐจ้างเอกชนในการดำเนินโครงการ แต่จะแตกต่างจากรูปแบบการจ้างโดยทั่วไปที่เอกชน
จะต้องรับความเสี่ยงด้านค่าใช้จ่ายของโครงการ กล่าวคือ ภาครัฐเป็นเจ้าของรายได้จากโครงการ แล้วจ่าย
ค่าตอบแทนให้กับเอกชนผู้รับสัมปทานตามจำนวน และระยะเวลาที่มีการตกลงและกำหนดไว้ในสัญญาร่วมลงทุน
ตามประมาณการค่าใช้จ่ายที่ได้ประเมินไว้ และหากเอกชนบริหารจัดการแล้วมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมข้ึนจากประมาณการ 
เอกชนก็ต้องยอมรับในค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นนั้นทั้งหมด ไม่สามารถเรียกร้องค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นจากภาครัฐ 

รูปแบบ PPP Gross Cost เป็นรูปแบบที่ภาครัฐสามารถให้สัมปทานแก่เอกชนทั้งโครงการที่มีกำไร 
และโครงการที่อาจไม่คุ้มค่าการลงทุนของเอกชน แต่ภาครัฐมีนโยบายให้เอกชนดำเนินโครงการ โดยภาครัฐเป็น
ฝ่ายรับความเสี่ยงด้านรายได้ทั้งหมด และจ่ายค่าจ้าง (Availability Payment) ตามที่กำหนดกันไว้ในสัญญา 
ซึ่งเป็นค่าจ้างที่รวมอัตราผลตอบแทนที่คาดหวังของเอกชนไว้แล้ว  ให้เอกชนบริหารจัดการและบำรุงรักษา
โครงการภายใต้เงื่อนไขที่เอกชนจะต้องดำเนินการได้ตามระดับคุณภาพการให้บริการที่ตกลงกันไว้ (Service 
Level) ทั ้งนี้ หากเอกชนดำเนินการไม่ได้ตามระดับคุณภาพการให้บริการ ภาครัฐก็มีสิทธิที ่จะปรับลด
ค่าตอบแทนที่จะจ่ายให้กับเอกชนได้  

 
แนวคิดของรายได้ ค่าใช้จ่าย และผลประโยชน์ของภาครัฐ 

ภายใต้รูปแบบการร่วมลงทุน PPP Gross Cost 

3) แนวทางเลือกท่ี 3 Modified Gross Cost Concession 
แนวคิดของการให้เอกชนร่วมลงทุนภายใต้รูปแบบ PPP Modified Gross Cost นั้น เป็นแนวคิด 

ที่มีลักษณะที่เหมือนกันกับรูปแบบ PPP Gross Cost หากแต่มีกลไกในการเพิ่มผลประโยชน์ให้กับเอกชนผู้รับ
สัมปทานในกรณีที่สามารถดำเนินการได้เหนือกว่าเงื่อนไขที่ได้มีการตกลง เพื่อให้เกิดแรงจูงใจกับเอกชนในการ
ดำเนินงานอย่างเต็มที่ อันอยู่ภายใต้ความเชื่อที่ว่า เอกชนจะมีแรงจูงใจในการพัฒนาการดำเนินงานให้ดียิ่งขึ้น
หากมีผลตอบแทนพิเศษเพิ่มเติมจากภาครัฐ นอกเหนือจากค่าตอบแทน/ค่าจ้างที่ได้ตามระดับการให้บริการปกติ 
โดยตัวชี้วัดในการให้ผลตอบแทนพิเศษเพิ่มเติม อาจเป็นปริมาณผู้ใช้บริการโครงการ รายได้ /กำไร หรือระดับ
คุณภาพการให้บริการ ทั้งนี้ในกรณีที่เอกชนดำเนินการได้ต่ำกว่าระดับคุณภาพการให้บริการที่ตกลงกันไว้ 
ภาครัฐก็มีสิทธิปรับลดค่าตอบแทนที่จะจ่ายให้กับเอกชนได้เช่นเดียวกับรูปแบบ PPP Gross Cost   
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อย่างไรก็ตาม การให้เอกชนร่วมลงทุนรูปแบบ PPP Modified Gross Cost นั้น มักใช้กับ
โครงการใหม่ที่ยังมีความเสี่ยงในการให้บริการในระดับที่สูง เพื่อให้เกิดแรงจูงใจกับเอกชนในการดำเนินงานให้
เกิดประสิทธิภาพและมีจำนวนผู้ใช้บริการและ/หรือรายได้ เป็นไปตามหรือเหนือกว่าประมาณการ โดยการถ่าย
โอนความเสี่ยงก็จะเหมือนกันกับรูปแบบ PPP Gross Cost ที่ภาครัฐเป็นฝ่ายรับความเสี่ยงด้านรายได้ทั้งหมด 
และจ่ายค่าจ้าง (Availability Payment) ตามที่กำหนดกันไว้ในสัญญา ซึ่งเป็นค่าจ้างที่รวมอัตราผลตอบแทนที่
คาดหวังของเอกชนไว้แล้ว ให้เอกชนบริหารจัดการและบำรุงรักษาโครงการภายใต้เงื ่อนไขที่เอกชนจะต้อง
ดำเนินการได้ตามระดับคุณภาพการให้บริการที่ตกลงกันไว้ (Service Level) จะแตกต่างตรงที่หากเอกชน
สามารถดำเนินการไดสู้งกว่าระดับคุณภาพการให้บริการที่ตกลงกันไว้ ภาครัฐ ก็จะให้ผลตอบแทนเพ่ิมเติมให้กับ
เอกชนตามเงื่อนไขท่ีกำหนดไว้ในสัญญา  

 
แนวคิดของรายได้ ค่าใช้จ่าย และผลประโยชน์ของภาครัฐ 
ภายใต้รูปแบบการร่วมลงทุน PPP Modified Gross Cost 

9.8.2 การศึกษาและจำแนกขอบเขตและความรับผิดชอบระหว่างภาครัฐและเอกชน 

การกำหนดขอบเขตสำหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ และภาคเอกชนแบ่งออกเป็น 4 หมวดหลัก ได้แก่ 
งานจัดกรรมสิทธิ์ที ่ดิน งานก่อสร้างงานโยธา งานก่อสร้างงานระบบ และงานดำเนินการและบำรุงรักษา
โครงการ โดยขอบเขตการลงทุนของภาครัฐและภาคเอกชน ดังแสดงในตารางท่ี 9.8-1 

ตารางท่ี 9.8-1 ขอบเขตความรับผิดชอบของโครงการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

ขอบเขตความรับผิดชอบ รูปแบบท่ี 1 (PPP1) รูปแบบท่ี 2 (PPP2) 

งานจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ภาครัฐ ภาครัฐ 

งานก่อสร้างงานโยธา ภาคเอกชน ภาครัฐ 

งานก่อสร้างงานระบบ ภาคเอกชน ภาคเอกชน 

งานดำเนินการและบำรุงรักษา ภาคเอกชน ภาคเอกชน 
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9.8.3 ความพร้อมของหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดทำและดำเนินโครงการ 

 
กระทรวงคมนาคม  

(MOT) 

ในด้านความพร้อมในการเชื่อมโยงเครือข่ายการคมนาคมของหน่วยงานของรัฐ  
ภายใต้นโยบายของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ที่มุ่งเน้นการบูรณาการ  
การพัฒนานวัตกรรมและโครงข่ายทางถนนร่วมกัน ระหว่างกรมทางหลวง (ทล.) 
กรมทางหลวงชนบท (ทช.) และ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เมื่อวันที่  
11 กรกฎาคม 2565 ได้มีการลงนามบันทึกข้อตกลงความร่วมมือฯ เพื่อบูรณาการการ
ดำเนินงาน โดยตกลงให้ กทพ. เป็นผู้ดำเนินโครงการทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย  
เพื่อให้การพัฒนาโครงข่ายเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ลดความซ้ำซ้อน และ
ก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชนและระบบเศรษฐกิจของประเทศ 

 
การทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย  
(กทพ./EXAT) 

ปัจจุบัน กทพ. เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจที่มีความเชี่ยวชาญในการก่อสร้างและบริหาร
จัดการทางพิเศษ โดยเปิดให้บริการแล้วจำนวน 8 สายทาง ระยะทางรวม 224.6 
กิโลเมตร และมีความพร้อมในการดำเนินโครงการทางพิเศษเชื่อมเกาะสมุย เพื่อแก้ไข
ปัญหาการเดินทางข้ามเกาะที่ล่าช้าและข้อจำกัดด้านสภาพอากาศ อย่างไรก็ตาม 
เนื่องจากโครงการนี้มีมูลค่าการลงทุนสูง การใช้เงินงบประมาณภาครัฐเพียงอย่าง
เดียวอาจเป็นภาระผูกพันในระยะยาว ดังนั้นแนวทางการให้เอกชนร่วมลงทุน 
(Public Private Partnership: PPP) จึงเป็นกลไกสำคัญที่จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการบริหารจัดการ การนำเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ และช่วยลดภาระงบประมาณ
ภาครัฐ โดย กทพ. มีความพร้อมที่จะสนับสนุนการดำเนินโครงการให้ประสบความสำเร็จ
ตามแผนแม่บทการร่วมลงทุนของรัฐบาล 

 


