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แนวทางการแกไขปญหาขอพิพาทที่เก่ียวของกับสัมปทานทางดวน  

 
สุเมธ องกิตตกุิล 

 
1. บทนํา 

ทางพิเศษ หรือที่เรียกกันทั่วไปวา “ทางดวน” ในกรุงเทพมหานคร ดําเนินการโดย

การทางพิเศษแหงประเทศไทย ในปจจุบันมี 7 เสนทาง ไดแก ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ทาง
ดวนขั้นที่ 1) ทางพิเศษศรีรัช (ทางดวนขั้นที่ 2) ทางพิเศษฉลองรัช (รามอินทรา-อาจณรงค) 
ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา-ชลบุรี) ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน-
ปากเกร็ด) ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค และทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสด์ิ (วงแหวนดาน
ใต-ยังไมเปดใหใชบริการ)  

 
ทางพิเศษเหลาน้ีบางเสนทางเปนทางพิเศษท่ีรัฐบาลลงทุนเองทั้งหมด บางเสนทางเปน

เสนทางที่รัฐรวมการงานกับเอกชน โดยแบงรายไดกันระหวางการทางพิเศษฯ และบริษัทเอกชน
ตามสัญญาสัมปทาน สัญญารวมการงานของการทางพิเศษฯ กับบริษัทเอกชน มี 3 สัญญา 
ไดแก โครงการทางพิเศษศรีรัช (ทางดวนขั้นที่ 2) โครงการทางพิเศษศรีรัชสวน D (สายพระราม 
9–ศรีนครินทร) และโครงการทางพิเศษอุดรรัถยา ซ่ึงทั้งสามโครงการมีเง่ือนไขตางๆ ที่แตกตาง
กันออกไป ทั้งเง่ือนไขของการแบงรายได ระยะเวลาของสัมปทาน และอัตราและการปรับอัตรา
คาผานทาง  

 
การปรับขึ้นคาผานทางแตละคร้ังยอมสงผลกระทบตอประชาชน และมักจะกลายเปน

ประเด็นทางการเมืองที่ออนไหว นอกจากนี้ ความเห็นที่แตกตางกันระหวางการทางพิเศษฯ และ
เอกชนตอประเด็นตางๆ ในขอสัญญามักทําใหเกิดขอพิพาทอยูบอยครั้ง โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
กรณีที่รัฐไมอนุญาตใหมีการขึ้นคาทางพิเศษ หรือยินยอมใหมีการกอสรางทางพิเศษอ่ืนๆ ขึ้นมา
แขงขัน ซ่ึงทําใหปริมาณการจราจรและรายไดของเอกชนตามสัมปทานลดลงจากเดิม และเปน
เหตุใหเอกชนเรียกรองคาชดเชยตางๆ เชน ใหชดใชคาเสียหายเปนตัวเงิน หรือ ใหตออายุ
สัญญาสัมปทานออกไปจากกําหนดเดิม ดังปรากฏเปนขาวในชวงที่ผานมา 

 
กลาวโดยสรุป ประเด็นสําคัญของสัญญาสัมปทานทางดวนที่มักกอใหเกิดปญหามี 3 

ประเด็น ไดแก อัตราคาผานทาง ปริมาณการจราจร และ ระยะเวลาของสัมปทาน โดยทั่วไป 
อัตราคาผานทางและระยะเวลาของสัญญาจะถูกระบุในสัญญาสัมปทานอยางชัดเจน รวมไปถึง
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เง่ือนไขในการขึ้นคาผานทางน้ันๆ ซ่ึงมักอางอิงกับอัตราเงินเฟอ สวนปริมาณการจราจรนั้นถือ
วาเปนความเสี่ยงทางธุรกิจโดยปรกติของเอกชน นอกจากในกรณีที่รัฐมีการเปลี่ยนแปลงทาง
นโยบายที่กอใหเกิดผลกระทบตอปริมาณจราจรในลักษณะที่ขัดกับเง่ือนไขในสัมปทาน  

 
ปริมาณจราจรเปนประเด็นที่ซับซอน และมีปจจัยภายนอกเกี่ยวของหลายปจจัยดังน้ี 

1) อัตราคาทางดวน ถาอัตราคาทางดวนเพิ่มสูงขึ้น ปริมาณการใชทางดวนจะ
นอยลง 

2) ราคาคานํ้ามัน ซ่ึงเปนปจจัยในการใชรถ ถาราคานํ้ามันสูงขึ้น ปริมาณการใชรถ
ก็จะนอยลง 

3) ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ เชน ถาเศรษฐกิจมีการขยายตัวมาก จะทําใหปริมาณ
การใชรถสูง ในทางกลับกัน ในกรณีที่เศรษฐกิจถดถอย จะทําใหปริมาณการใช
รถนอยลง 

4) การแขงขันระหวางเสนทาง หรือระบบขนสงที่แขงขันกัน 
 
จะเห็นไดวา ปจจัยสวนใหญที่มีผลตอปริมาณการจราจร (ยกเวนคาทางดวน) เปนปจจัย

ภายนอกซึ่งเอกชนไมสามารถควบคุมได ดังจะเห็นจากการคาดการณปริมาณการจราจรของ
โครงการตางๆ กับปริมาณการจราจรที่ เกิดขึ้นจริงมีความแตกตางกันมาก ตารางที่ 1 
เปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่คาดการณและปริมาณจริงของทางดวนศรีรัช (ทางดวนขั้นที่ 2) 
จะเห็นวาปริมาณการจราจรจริง ในชวง 10 ปแรกของการดําเนินการ ต่ํากวาปริมาณการจราจรที่
คาดการณไวมากกวาเทาตัว แตในชวงหลัง ปริมาณการจราจรจริงเริ่มเพ่ิมสูงขึ้นจนใกลเคียงกับ
ปริมาณการจราจรที่คาดการณไว  
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ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของทางดวนศรีรัช (ทางดวนข้ันที่ 2) 
 

ปริมาณจราจร (ลานเท่ียวตอป) 
ป (พ.ศ.) 

คาดการณ* จริง** 
สัดสวนของการคาดการณตอ

ปริมาณการจราจรจริง 

2536 139 3 2.0% 
2537 152 48 31.3% 
2538 189 46 24.4% 
2539 212 55 25.8% 
2540 235 101 42.8% 
2541 223 100 44.7% 
2542 231 6 2.7% 
2543 239 104 43.4% 
2544 245 131 53.5% 
2545 245 154 62.8% 
2546 241 174 72.2% 
2547 242 189 78.0% 
2548 243 198 81.3% 
2549 244 200 81.9% 
2550 244 223 91.3% 

*การคาดการณปริมาณการจราจรไดจากภาคผนวกในสัญญาสัมปทานโครงการระบบทางดวนข้ันที่ 2 
** ปริมาณการจราจรจริง ไดมาจากรายงานประจําปและเว็ปไซดของการทางพิเศษฯ โดยมีการปรับแกใหเปนหนวยปริมาณ
การจราจรเทียบเทารถสวนบุคคล (passenger car unit: pcu) 

 
อยางไรก็ดี การคาดการณปริมาณการจราจรในโครงการของรัฐตางๆ ทั้งโครงการทาง

ดวนและโครงการรถไฟฟา มักมีการคาดการณที่มากกวาปริมาณที่จะเกิดขึ้นจริงเสมอ ดังที่
เกิดขึ้นในโครงการรถไฟฟาสายเฉลิมรัชดวย (ดูตารางที่ 2) 

 
ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบปริมาณผูโดยสารของรถไฟฟาสายเฉลิมรัช 
 
 2546 2547 2548 2549 2550 

คาดการณ* 430 520 600 650 680 ปริมาณผูโดยสารตอวัน 
(พันคน) จริง ** - 147*** 163 158 157**** 
สัดสวนของปริมาณจริงตอปริมาณคาดการณ - 28% 27% 23% 23% 
* การคาดการณผูโดยสาร นํามาจากสัญญาโครงการระบบรถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 
** จากรายงานประจําปของ BMCL และขอมูลในเว็บไซดของ BMCL 
** ป 2547 เปนปเปดใหบริการจริง ซ่ึงเปดใหบริการเม่ือวันที่ 3 ก.ค. 2547 รวมระยะเวลาดําเนินการของป 2547 เปนเวลา 182 วัน 
*** คํานวณเฉลีย่จากจํานวนผูโดยสารเดือน ม.ค. - พ.ค. 
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2. แนวทางการแกไขขอพิพาทของสัมปทานทางดวนในปจจุบัน 
 

ในปจจุบัน เกิดกรณีพิพาทระหวางเอกชนกับการทางพิเศษฯ หลายกรณี ซ่ึงยังไมไดขอ
ยุติ ทั้งกรณีพิพาทเก่ียวกับการปรับขึ้นคาผานทาง ซ่ึงรัฐบาลไมยินยอมใหมีการปรับคาผานทาง
ขึ้นตามสัญญา และกรณีพิพาทจากการที่รัฐมีโครงการขนสงอ่ืนที่มีลักษณะเชิงแขงขันกับทาง
พิเศษที่เอกชนดําเนินการอยู 

 
ในความเห็นของผูเขียน เอกชนมีสิทธิในการเรียกรองคาชดเชยในกรณีที่รัฐทําผิด

สัญญา อยางไรก็ดี การคํานวณคาชดเชยเปนเรื่องที่มีความซับซอน เน่ืองจากเก่ียวเนื่องกับการ
คาดการณปริมาณการจราจรที่จะเปลี่ยนแปลงตามราคา ตัวอยางเชน ถาคาผานทางอยูที่ระดับ 
40 บาท จะมีปริมาณการจราจรประมาณ 5 แสนเที่ยวตอวัน แตถาขึ้นคาผานทางเปน 50 บาท 
ปริมาณการจราจรอาจจะลดลงเหลือเพียง 4 แสนเที่ยวตอวัน ซ่ึงทําใหเราจําเปนตองประมาณ
การอยางรอบคอบในการคํานวณคาชดเชย อยางไรก็ตาม แนวทางในการชดเชยความเสียหายที่
ผูเขียนไมเห็นดวยอยางยิ่งก็คือ การเปลี่ยนคาชดเชยในรูปตัวเงินไปเปนการยืดอายุสัมปทาน 
ดวยเหตุผลคือ วิธีดังกลาวไมกอใหเกิดความรับผิดชอบทางการเมืองและไมมีความโปรงใสใน
การชดเชย โดยอาจทําใหเกิดการชดเชยแกเอกชนเกินกวาระดับที่เหมาะสมได 

 
การยืดอายุสัมปทานอาจทําใหเกิดการชดเชยแกเอกชนเกินกวาระดับที่เหมาะสมได

เน่ืองจาก ปริมาณการจราจรจะเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามอายุสัญญา ดังตัวอยางของทางดวนขั้นที่ 2 
ซ่ึงปริมาณการจราจรเริ่มใกลเคียงกับปริมาณการจราจรสูงสุดที่คาดการณไวคือ 245 ลานเที่ยว
ตอป และมีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นอีกเม่ือมีการขยายโครงขายทางดวนอีกหลายโครงการ การยืด
อายุสัมปทานจึงอาจทําใหรัฐเสียประโยชนในการเก็บคาผานทางในอนาคต ซ่ึงมีปริมาณ
การจราจรสูง  
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3. แนวทางการออกแบบสัมปทานทางดวนในอนาคตเพื่อลดขอพิพาท 
 
นอกจากขอสังเกตตอแนวทางในการชดเชยความเสียหายในสัญญาสัมปทานในปจจุบัน

แลว ผูเขียนขอเสนอแนวทางเพื่อบริหารสัมปทานทางดวนและสัมปทานระบบขนสงในอนาคต
เพ่ือไมใหเกิดปญหา แนวทางดังกลาวพัฒนามาจากแนวคิดที่ Engel และ คณะ1 ไดเสนอวิธีการ
ประมูลสัมปทานดานขนสงไว โดยใหรัฐกําหนดขอบเขตและลักษณะทางเทคนิคของโครงการท่ี
ชัดเจน แลวจัดประมูลคัดเลือกเอกชนผูรับสัมปทานที่เสนอมูลคาเงินสนับสนุนที่ตองการจากรัฐ
นอยที่สุด โดยคิดเงินสนับสนุนน้ันในมูลคาปจจุบัน (Present Value) ตามวิธีที่เรียกวา Least-
Present-Value-of-Revenue Auctions  

 
ขอดีของวิธีน้ีคือไมตองมีการกําหนดอายุของสัมปทานตายตัว ซ่ึงทําใหหมดปญหาการ

ขอตออายุสัมปทาน โดยสัมปทานจะหมดอายุลงไปโดยอัตโนมัติเม่ือผูไดสัมปทานสามารถ
จัดเก็บรายไดสะสมไดครบตามที่เสนอขอรับการสนับสนุนจากรัฐในการประมูล วิธีน้ียังลดความ
เสี่ยงในการพยากรณปริมาณการจราจรของเอกชน ซ่ึงจะชวยทําใหตนทุนของโครงการลดลงไป
ดวย ขอดีอีกประการหนึ่งของวิธีน้ีก็คือ รัฐสามารถกําหนดคาผานทางไดตามนโยบายของตน 
หรือแมกระทั่งสามารถสรางทางดวนหรือระบบขนสงอ่ืนๆ ขึ้นมาแขงขันได โดยไมตองวิตกกังวล
วาจะผิดสัญญากับเอกชน จนเกิดเปนขอพิพาทกันเชนในปจจุบัน 
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