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สาระสำ�คัญ
คำ�ถาม - คำ�ตอบ

รถไฟความเร็วสูง
เชื่อม 3 สนามบิน

กันยายน 2562



สารบัญ

ข้อมูลพื้นฐาน

หน้า 4 หน้า 13 หน้า 22 หน้า 31

ตอบคำ�ถามสำ�คัญ หนังสือ สกพอ. ชี้แจง
เรื่องรถไฟความเร็วสูง
เชื่อม 3 สนามบิน

ความเคลื่อนไหว
ผ่านสื่อมวลชน

ที่มาโครงการ 
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ที่มาของโครงการ
	 1.	 โครงการรถไฟเช่ือมกรุงเทพฯ กับภาคตะวันออก และการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีรถไฟ
ไม่ใช่เรื่องใหม่ เรื่องนี้มีมานานแล้ว แต่อดีตเป็นการแยกดำ�เนินโครงการเป็น 3 โครงการ คือ
		  (1)	 รถไฟฟ้าในเมือง หรือรถไฟแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ (ARL) เปิดเม่ือปี 2553 ปัจจุบันมีผู้โดยสารมากข้ึน
			   แต่ ARL ท่ีปัญหาการขาดทุนกว่า 33,000 ล้านบาท และขาดทุนต่อเน่ืองประมาณ 300 ล้านบาทต่อปี
			   เพราะขาดความคล่องตัวในการบริหารจัดการ 
		  (2) 	 โครงการ ARL ส่วนต่อขยาย ซ่ึงมีอยู่ในแผนแม่บทรถไฟฟ้าของ กระทรวงคมนาคม ต้ังแต่ปี 2542 
			   โดยต้องมีเงินลงทุนประมาณ 42,000 ล้านบาท
		  (3) 	 รถไฟระหว่างเมือง หรือโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - ระยอง มีการศึกษาปี 2556
			   ใช้เงินลงทุนประมาณ 1.5 แสนล้านบาท มีความคุ้มค่าต่อเศรษฐกิจในภาพรวม แต่จะขาดทุนทาง
			   การเงินประมาณ 1.3 แสนล้านบาท จึงได้ชะลอโครงการไว้

	 การแยกดำ�เนินโครงการดังกล่าว ทำ�ให้รัฐต้องลงทุนรวมไม่น้อยกว่า 2 แสนล้านบาท และยังติดขัดปัญหา
มากมาย เช่่น โครงการไม่เชื่อมโยงกัน โครงการมีความล่าช้ามาก ทำ�ให้รัฐสูญเสียประโยชน์ ผู้โดยสารไม่ได้รับ
ความสะดวกสบาย และประชาชนสูญเสียโอกาส

	 2. รัฐบาลจึงได้ปรับปรุงโครงการขึ้นใหม่ เพื่อสร้างประโยชน์สูงสุดต่อรัฐ และ
ประชาชน นโยบายพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เห็นความสำ�คัญเร่ืองนำ�ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
มาใช้ประโยชน์เพื่อลดความแออัดของสนามบินดอนเมืองและสุวรรณภูมิ โดยให้สนามบินอู่ตะเภาเป็นเมืองการบิน
ภาคตะวันออก เป็นประตูเช่ือมโลกกับ EEC พร้อมมีศูนย์ซ่อมอากาศยานทันสมัยและเมืองการบิน ในการน้ีจำ�เป็นต้อง
มีรถไฟความเร็วสูงเช่ือมอู่ตะเภากับสนามบินหลักและพ้ืนท่ีใจกลางธุรกิจของกรุงเทพฯ ให้ผู้โดยสารเดินทางหากันได้
อย่างไร้รอยต่อภายใน 1 ชั่วโมง

	 สำ�นักงาน EEC ร่วมกับ รฟท. และท่ีปรึกษา จึงได้ศึกษาและรวมข้อดีของท้ัง 3 โครงการเข้าด้วยกัน เพ่ือส่งเสริม
และเกื้อหนุนกัน และเสนอหลักการร่วมลงทุนภาครัฐและเอกชน (PPP) โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 
ต่อคณะกรรมการนโยบาย EEC เมื่อเดือน ก.พ. 2561 จนได้รับอนุมัติหลักการและได้รับความเห็นชอบจาก ครม.
ในเดือน มี.ค. 2561 นำ�ไปสู่การประกาศเชิญชวนขายเอกสารคัดเลือกเอกชนฯ โดยมีผู้สนใจซื้อเอกสารโครงการ
31 ราย จาก 7 ประเทศ ต่อมามีเอกชนยื่นข้อเสนอโครงการฯ 2 กลุ่ม คือ
	 (1) กลุ่มกิจการร่วมค้าบีเอสอาร์ (กลุ่ม BSR) 
	 (2) กลุ่มกิจการร่วมค้า บริษัท เจริญโภคภัณฑ์โฮลดิ้ง จำ�กัด และพันธมิตร (กลุ่ม CPH)  

	 3. รถไฟสายนี้เปนสายอนาคตสําหรับภาคตะวันออกและมีผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจสูง
	 การพัฒนา EEC เปนการสรางพ้ืนท่ีตอขยายของเมืองใหกับกรุงเทพฯ  รถไฟความเร็วสูงเสนน้ีมีความสําคัญ
4 ดานคือ

ข้อ
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	 1)	 รถไฟความเร็วสูงสายนี้จะเขาเชื่อมโยง 3 สนามบิน จะเปนการยกระดับสนามบินอูตะเภามาเปนสนามบิน
นานาชาติแหงที่ 3 ใหทํางานควบคูกับสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ ที่มีผูโดยสารเกินความจุแลว
17 ลานคนตอป
	 •	 ดวยความเร็ว 250 กิโลเมตร/ชม. สนามบินอูตะเภาสามารถเชื่อมกับกรุงเทพฯ ไดใน 45 นาที เทียบกับ 
		  2 - 3 ชั่วโมงโดยรถยนต
	 •	 ในอนาคตผูโดยสาร สามารถลงเครื่องบินที่สนามบินอูตะเภา แลวขึ้นรถไฟความเร็วสูงเขากรุงเทพฯ ได
		  อยางสะดวกและรวดเร็ว (ใชเวลาใกลเคียงกับสนามบินนาริตะเขากรุงโตเกียว)

	 2)	 รถไฟความเร็วสูง เปนการเปดพ้ืนท่ีการพัฒนาจากกรุงเทพฯ เช่ือม ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง โดยจะมี
สถานีรถไฟ 5 สถานี  (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ศรีราชา พัทยา อูตะเภา) ซึ่งนอกจากจะมีการพัฒนาบริเวณสถานีใหเปน
พ้ืนท่ีพัฒนาเช่ือมโยงกับชุมชนเกาแลว ประชาชนตลอดเสนทาง สามารถมาใชบริการโดยนํารถยนตไปจอดท่ีสถานี
เหลาน้ีได ทําใหประหยัดเวลาการเดินทางมาก โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวน ซ่ึงขณะน้ีรถติดมาก และประเทศไดประโยชน
จากการลดการใชน้ำ�มัน และลดความแออัดบนถนน

	 3) 	 รถไฟความเร็วสูง ที่ความเร็ว 250 กิโลเมตร/ชม. นี้ เปนชวงแรกของการเชื่อมโยงพื้นที่พัฒนาไปสู่
ระยอง จันทบุรี และตราดในอนาคตอันใกล
		  3.1)	คาดวาใชเวลาเดินทางจาก กรุงเทพฯ - ระยอง 60 นาที กรุงเทพฯ - จันทบุรี 100 นาที และ
			   กรุงเทพฯ - ตราด 120 นาที ซ่ึงเปนระยะเวลาท่ีเหมาะสม และจะทําใหคนสวนใหญ หันมาใชการเดินทาง
			   ดวยรถไฟความเร็วสูง แทนการเดินทางโดยรถยนต
 		  3.2) มีการศึกษาวาถารถไฟความเร็วสูง ลดความเร็วลงเหลือ 160 กม./ชม. ตนทุนการกอสรางจะลดลง
			   ไมมาก (ประมาณรอยละ 5) แตจะใชเวลาเดินทางจากกรุงเทพฯ - ตราด นานถึง 3 ชม. ซึ่งอาจไม
			   สามารถทําใหมีการใชสนามบินอูตะเภาอยางเต็มประสิทธิภาพ และประชาชนก็จะไดประโยชนไมเต็มท่ี
		  3.3)	นอกจากนั้นในปจจุบันการพัฒนาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง มีการพัฒนาความเร็วมากขึ้น
			   เปน 300-350 กม./ชม. ในตนทุนท่ีไมเพ่ิมข้ึนมากนัก ซ่ึงมาตรฐาน 250 กม./ชม. กลายเปนมาตรฐาน
			   ความเร็วต่ําสุดในปจจุบัน
		  3.4)	 การกําหนดเสนทางรถไฟความเร็วสูงจากสนามบินอตูะเภา - ระยอง - จันทบุร - ตราด เปนระยะท่ีสอง
			   เปนเพราะเสนทางรถไฟไประยองที่ศึกษาไว วิ่งเขาไปในเขตนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดซึ่งเป็นเขต
			   ควบคุมสิ่งแวดลอมทําใหตองมีการศึกษาสิ่งแวดลอมเปนกรณีพิเศษและใชเวลานานซึ่งจะทําให
			   โครงการทั้งหมดลาชา
		  3.5) ระยะทางจากกรุงเทพฯ - สนามบินอูตะเภา (ประมาณ 200 กิโลเมตร) และ กรุงเทพฯ - ตราด (ประมาณ
			   320 กิโลเมตร) นั้น “สั้นเกินไป” ที่จะเชื่อมโยงโดยมีสายการบินตรงจากกรุงเทพฯ ไปอูตะเภา หรือ 
			   ตราด รวมทั้งจํานวนผูโดยสารกระจายในหลายจังหวัด ดังนั้น เสนทางคมนาคมเชื่อมกรุงเทพฯ
			    - อูตะเภา และกรุงเทพฯ - ตราดที่เหมาะที่สุด คือการใชรถไฟความเร็วสูง

	 4)	 ผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจตลอดท้ังโครงการประมาณ 700,000 ลานบาท (มูลคา
ปจจุบัน) โดยแบงเปน 50 ปแรก มีมูลคาทางเศรษฐกิจประมาณ 400,000 ลานบาท (มูลคาปจจุบัน) ซึ่งมากกว่า
เงินลงทุนประมาณ 200,000 ลานบาท (มูลคาปจจุบัน) จึงถือวาเปนผลตอบแทนท่ีคุมคาตอการลงทุนผลตอบแทน
ดังกลาวมาจาก
		  •  มูลคาเพิ่มการนําสนามบินอูตะเภามาใชประโยชน
		  •  ลดการใชน้ํามัน ลดเวลาการเดินทาง ลดมลพิษสิ่งแวดลอมจากการใชรถยนต
		  •  ผลตอบแทนจากการพัฒนาเศรษฐกิจตลอดเสนทาง 
		  •  การจางงานและการใชปจจัยการผลิตในประเทศไทย 
		  •  รัฐจะจัดเก็บภาษีตางๆ ไดเพิ่มขึ้น
	 เม่ือครบ 50 ป แลว ยังมีผลประโยชนทางเศรษฐกิจจนส้ินอายุของโครงการอีกอยางนอย 300,000 ล้าน
บาท
(มูลคาปจจุบัน)

	 4.  สาระสําคัญโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน
		  1)	 รถไฟความเร็วสูงสวนตอขยาย แอรพอรตลิงก ดอนเมือง-พญาไท ระยะทาง 22 กม. (อยูในแผนเดิม
			   ที่จะมีการกอสราง ความเร็ว 160 กม./ชม.)
		  2) 	 รถไฟแอรพอรตลิงก พญาไท-สนามบินสุวรรณภูมิ ระยะทาง 28 กม. (ดําเนินการอยูแลวในปจจุบัน
			   ความเร็ว 160 กม./ชม.)
		  3) 	 รถไฟความเร็วสูงจากสนามบินสุวรรณภูมิ-สนามบินอูตะเภา ระยะทาง 170 กม. ปรับจากแผนเดิม
			   ของรถไฟความเร็วสูงสายตะวันออก (ลาดกระบัง-ระยอง ความเร็ว 250 กม./ชม.)
		  4) 	 พัฒนาพื้นที่สถานีและสนับสนุนการใหบริการผูโดยสาร
			   •    สถานีมักกะสันประมาณ 150 ไร สําหรับการเปนสถานีหลักรถไฟความเร็วสูงรวมที่จอดรถและ
				    เชื่อมโยงกับรถไฟใตดิน
		      	 •    สถานีศรีราชาประมาณ 100 ไร สําหรับการเปนสถานีท่ีจอดและอูซอมเพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟ
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ทั้งนี้เปนเรื่องปกติของการลงทุนรถไฟ และรถไฟความเร็วสูงทุกแหงทั่วโลก
		  •	 ผูลงทุนไมวาจะเปนภาครัฐ หรือเอกชน จะขาดทุนทางการเงินเสมอ เพราะเก็บคาโดยสารไดไมคุมเงิน
			   ลงทุน แตประเทศจะไดรับผลตอบแทนทางเศรษฐกิจมากเกินคุม (ดังกลาวขางตน)
		  •	 เชนเดียวกับในหลายประเทศในอนาคตรัฐบาลอาจมีรายไดเพิ่มหากจัดเก็บภาษีพิเศษจากธุรกิจ
			   บริเวณสถานีและตลอดเสนทางที่ไดประโยชนทางออม (wind fall benefits)จากการที่รัฐบาล
			   จัดใหมีรถไฟความเร็วสูงสายนี้

	 5. การดําเนินโครงการ : รวมทุนกับเอกชน เพื่อลดงบประมาณภาครัฐ และ
เพิ่มประสิทธิภาพโดยเอกชน
	 การจัดการลงทุนโครงการนี้ เปนไปตามหลักการการจัดเงินการลงทุนของประเทศ
		  1)	 งบประมาณแผนดิน ที่ไดมาจากภาษีอากร ควรใชเพื่อการพัฒนาดานสังคม เชน การศึกษา
การสาธารณสุข และดูแลความมั่นคงเปนหลัก โครงการที่พอมีรายไดบางควรหลีกเลี่ยงการใชเงินงบประมาณ 
ตหันไปใชเงินของเอกชนซึ่งมีเปนจํานวนมากมาพัฒนาประเทศ
		  2)	 เงินกูตางประเทศ ไมสมควรนํามาใชกับโครงการลงทุนที่มีรายไดไมมาก ดวยสาเหตุดังตอไปนี้
			   •	 จะทําใหเกิดภาระหน้ีสาธารณะ การกูเงินควรใชกับโครงการสําคัญท่ีไมมีรายได หรือรายไดนอย
				    แตจําเปนมาก เชน ถนน รถไฟทางคู
			   • 	 กรณีกูเงินจากตางประเทศแมดอกเบี้ยต่ํา มักมีขอกําหนดใหใชบริษัทตางชาติจาก ประเทศ
				    เจาของเงิน บางครั้งทําใหตนทุนโดยรวมสูงและกลับกลายเปนวาเงินกูถูกถายเทกลับประเทศ
				    เจาของเงินไมเหลือหมุนเวียนภายในเศรษฐกิจของประเทศไทย
			   •	 กรณีกูเงินจากตางประเทศ รัฐบาลตองรับความเสี่ยงในอัตราแลกเปลี่ยน ซึ่งหากกูระยะยาว
				    ก็เสี่ยงนาน และเคยมีกรณีที่เมื่อรวมความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนแลวดอกเบี้ยไมถูก
				    อยางที่คิด
			   •	 กรณีกูเงินตางประเทศ และหนวยงานรัฐบาลดําเนินการเอง มีความเสี่ยงที่โครงการจะสําเร็จ
				    ลาชากวากําหนด
		  3)	 รูปแบบการลงทุนแบบรวมลงทุนกับเอกชน ภาคเอกชนจะเปนผูรับความเส่ียงเร่ืองอัตราแลกเปล่ียน
และความลาชาของโครงการ

	 ดังนั้น เพื่อลดภาระงบประมาณรัฐบาลในระยะสั้น รัฐบาลจึงไมตองการลงทุนเอง แตใหเปน
การรวมทุนกับเอกชน ซึ่งจะเปนการดึงทรัพยากรทางการเงินของเอกชน มาใชประโยชนกับประเทศ

	 6. ท่ีดินมักกะสัน : แกปญหาเดิม เสริมใหเปนสถานีหลัก จายคาเชาตามราคาตลาด
	 กรณีท่ีดินมักกะสัน เหตุผลหน่ึงท่ีตองพัฒนาเปนสถานีหลักรถไฟความเร็วสูงสายน้ีเปนการแกปญหาท่ีมีอยูเดิม
คือสถานีไมเชื่อมตอกับรถไฟฟา และตองจัดที่จอดรถ รวมทั้งปรับการจราจรใหมทั้งหมด ผูรับไปพัฒนา ตองจาย
คาเชาที่ดินใหการรถไฟตามราคาตลาด และใหรัฐมีสวนรวมรับกําไร เมื่อโครงการมีกําไร (revenue sharing)

		  ท่ีดินศรีราชา : พัฒนาสถานีและโรงซอม เอกชนจายคาเชาท่ีดินให รฟท.
	 รฟท. มีพื้นที่บริเวณศรีราชาประมาณ 100 ไร แตใชประโยชนพื้นที่เพียง 75 ไร เพื่อปรับปรุงเปนสถานีรถไฟ
ความเร็วสูง และอูซอมรถจักรของการรถไฟ สวนพ้ืนท่ีท่ีเหลือ 25 ไร จึงกําหนดใหเอกชนนําไปพัฒนา และจายคาเชา

ใหการรถไฟตามราคาตลาด

	 7. รวมแอรพอรตลิงก : เพื่อแกปญหาการขาดทุนเรื้อรังของแอรพอรตลิงก 
โดยใหเอกชนซื้อกิจการ
	 ลิงก ประสบปญหาความแออัดของผูโดยสาร เน่ืองจากมีขบวนรถนอยจึงตองว่ิงในเวลาท่ีหางกัน ท้ังๆ เวลา
ของรางมีพอคือ (ปจจุบัน ผูโดยสารตองรอประมาณ 15 นาที ตอขบวน ในเวลาเรงดวน) และเมื่อขาดทุนจึงทําให
สถานการณการเงินไมดีและไมสามารถลงทุนเพิ่มขบวนรถไดมาก
	 •	 การเปล่ียนระบบเปนรถไฟความเร็วสูงในครั้งนี้ จะยังคงมีรถไฟจอดที่สถานีแอรพอรตลิงกทุกสถานี
เหมือนเดิม แตจะมีขบวนรถวิ่งรับผูโดยสารมากขึ้น (ประมาณ 10 นาทีตอขบวน ทั้งนอกชั่วโมงเรงดวน และชั่วโมง
เรงดวน)
	 •	 สําหรับรถดวนเชื่อม 3 สนามบินที่จอดนอยสถานี ไมจําเปนตองมีบอย (ทุก 30 นาทีตอขบวน ทั้งนอก
ช่ัวโมงเรงดวนและช่ัวโมงเรงดวน จาก กรุงเทพฯ ถึงสถานีอูตะเภา และจะมีขบวนรถใน ช่ัวโมงเรงดวนแทรกเดินทาง
จากกรุงเทพฯ ไปยังสถานีศรีราชา ทุก 20 นาที) จํานวนรางท่ีมีอยู จึงเพียงพอ แตใชเวลาของรางอยางมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น พรอมกับแกปญหาแอรพอรตลิงกเดิม

	 8. การประมูล: เปนรูปแบบ net cost: ใครเสนอผลประโยนชสูงสุดเปนผูชนะ
การประมูล
	 การประมูลจะเปนรูปแบบ net cost เชนเดียวกับรถไฟฟาสายสีเหลือง และรถไฟฟาสายสีชมพู คือ ใครย่ืนเสนอ
ผลตอบแทนสูงสุดใหรัฐ จะเปนผูชนะการประมูล
	 เอกชนแตละรายจะคํานวนผลตอบแทนสูงสุดท่ีจะหาได   ตามความสามารถของแตละรายในการควบคุมตนทุน
การกอสร้าง การบริหารระบบการกอสราง การจัดหาขบวนรถไฟ การหารายไดจากการวิ่งรถไฟ การหารายได
จากการบริหารอสังหาริมทรัพย (หลังจากจายคาเชาท่ีดินตามท่ีกําหนด) และนําเสนอผลประโยชนสูงสุดมาเขาประมูล
	 ในการนี้เอกชนที่มีคุณภาพดี มีความสามารถในการบริหารตนทุนและหารายไดเกงจะเปนผูชนะ
	 •	 รัฐบาลจะไดประโยชนสูงสุด และจายงบประมาณสนับสนุนต่ำ�สุด
	 •	 ประเทศไทยไดผูที่เหมาะสมที่สุด ไดประโยชนจากการพัฒนาเต็มที่
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	 9. อายุโครงการ 50 ป: เพื่อใหรัฐบาลใชงบประมาณนอยที่สุด
	 โครงการรถไฟฟาสายสีเหลือง และรถไฟฟาสีชมพู มีมูลคาโครงการละประมาณ 50,000 ลานบาท มีระยะ
โครงการ 30 ป ในขณะที่โครงการรถไฟความเร็วสูงนี้มีมูลคาโครงการประมาณ 200,000 ลานบาท ดังนั้นถาให
เวลาโครงการนอย ก็จะขาดทุนมาก เพราะกําไรของโครงการจะอยูในชวงปหลังๆ ของโครงการ ถาลดเวลาเหลือ 
30 ป รัฐบาลอาจตองจายเงินสนับสนุนเพิ่มและไมคุม ความเหมาะสมของโครงการ จึงอยูที่ 50 ป เมื่อครบ 50 ป 
รัฐบาลจะเปนเจาของทรัพยสินทั้งหมด รวมรถไฟความเร็วสูง สถานี  และอสังหาริมทรัพยทั้งหมด ซึ่งคาดวาจะมี
มูลคาประมาณ 300,000 ลานบาท

	 10. จะมีการดูแล การใชวิศวกรไทย การใชชิ้นสวนของประเทศไทยใหมากที่สุด
	 เนื่องจากบุคลากรไทยที่สามารถทํางานที่เกี่ยวกับรถไฟความเร็วสูงได มีจํานวนนอย จึงเปนบุคลากรที่
โครงการมีความตองการสูง โดยเฉพาะกลุมที่ทํางานแอรพอรตลิงกเดิม ดังนั้นบุคคลเหลานี้จะไดมีเขารวมใน
โครงการทันที
	 นอกจากน้ันตามขอกําหนดการสงเสริมการลงทุน กําหนดใหผูลงทุนตองมีการถายทอดความรูผาน สถาบัน
การศึกษาเพื่อสรางบุคลากรไทยและเยาวชนใหเขามาทํางานในการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต โดยจะให
เขารวมการพัฒนาหลักสูตรในสถาบันการศึกษาโดยเฉพาะในพื้นที่ EEC

	 11. การกํากับโครงการในอนาคต: มีคณะกรรมการข้ึนมาดูแลการดําเนินโครงการ
และคาโดยสาร
	 ตามประกาศคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เร่ือง หลักเกณฑ วิธีการ
เง่ือนไข และกระบวนการ ในการรวมลงทุนกับเอกชนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน พ.ศ. 2560 โดยคณะกรรมการกํากับ
ประกอบดวย ผูแทนกระทรวงคมนาคม ผูแทนสํานักงานเพ่ือการพัฒนา ระเบียงเศรษฐิจพิเศษภาคตะวันออก ผูแทน
สํานักงานอัยการสูงสุดผูแทนเอกชนคูสัญญา และผูแทนการรถไฟแหงประเทศไทย

	 12. อัตราคาโดยสาร
	 คาโดยสารรถไฟความเร็วสูงจากมักกะสัน ถึงพัทยา ประมาณ 270 บาท คาโดยสารรถไฟความเร็วสูงจาก
มักกะสัน ถึงสนามบินอูตะเภา ประมาณ 330 บาท

	 13. การส่งมอบที่ดินโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน
			   1. โครงการนี้ เป็นโครงการร่วมทุนที่ทุกฝ่ายได้ร่วมมือกันด้วยดี
				    •	 ภาครัฐถือเป็นผู้ร่วมทุนเช่นกัน ถ้าทำ�ไม่สำ�เร็จ ก็จะไม่ได้ประโยชน์กับประเทศตามที่คาดไว้ 
					     รวมทั้งอาจไม่เชื ่อมโยงทันเวลากับสนามบินอู ่ตะเภา ดังนั ้นภาครัฐทุกหน่วยงานให้
					     ความสำ�คัญร่วมมือ เพื ่อให้มีการลงนาม ไม่มีเจตนาเป็นอื ่น ท่านนายกรัฐมนตรี
					     ท่านรองนายก และรัฐมนตรีทุกท่านท่ีเป็นกรรมการนโยบาย EEC พยายามช่วยเหลือผลักดัน
					     ให้มีการลงนามโดยเร็ว เพื่อสร้างความมั่นใจกับ EEC ตลอดเวลา
				    •	 เอกชน ก็มีความต้องการที่จะลงนาม และพยายามที่จะชี้ให้เห็นความเสี่ยงสุดท้าย คือการ
					     ส่งมอบท่ีดินท่ีต้องมีความชัดเจน เพ่ือให้สามารถไประดมเงินทุนหรือเงินกู้จากสถาบันการเงิน
					     เพราะหากกำ�หนดการไม่ชัดเจนมีความเสี่ยงจะขาดทุนได้ 

			   2. การส่งพื้นที่แบบเดิมมีปัญหา
				    •	 วิธีปกติให้เอกชนไปติดต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเอง จึงใช้เวลานาน และระยะเวลาไม่ชัดเจน
				    •	 ทำ�ให้กำ�หนดระยะเวลา เริ่ม-จบ การก่อสร้างไม่ได้ทำ�ให้เกิดปัญหาการวางแผนการเงิน
					     วางเงินหุ้นก็ยาก ติดต่อกู้เงินก็มีปัญหา
				    •	 มีจุดตัดจำ�นวนมาก 230 จุดใน 3 กระทรวง 8 หน่วยงาน  ที่ต้องปรับปรุงหรือโยกย้าย
					     การใช้วิธีเดิมให้เอกชนเจรจาเองโดยรัฐบาลไม่ช่วยจึงไม่เหมาะสมและจะใช้เวลานานมาก
				    •	 เรื่องความล่าช้าในการส่งมอบที่ดิน สำ�นักงานอัยการสูงสุด ได้ให้ความเห็นในการประชุม 
					     กพอ. และเตือนว่าเป็นสาเหตุที่ทำ�ให้เกิดปัญหาในความสำ�เร็จของโครงการ
				    •	 รฟท. ซ่ึงเป็นหน่วยงานหลัก ได้รายงานว่า การส่งมอบท่ีดินน้ันเก่ียวข้องกับหลายหน่วยงาน
					     และ รฟท. ไม่สามารถประสานงานหรือกำ�หนดเวลาได้้

			   3.	 กพอ. สั่งการแก้ไขปัญหา
				    •	 ให้คณะอนุกรรมการบริหารฯ (กบอ.) ไปกำ�กับหาทางเรื่องการส่งมอบที่ดินที่เป็นไปได้
					     และทำ�งานได้
				    •	 ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทำ�แผนเสนอ กบอ. ซึ่งได้มีการประชุมหาแนวทางที่เหมาะสม
					     ดังนี้
					     -  กระทรวงมหาดไทย โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเป็นประธานรวม 4 ครั้ง
					     -  กระทรวงพลังงาน โดยปลัดกระทรวงพลังงานรวม 3 ครั้ง
					     -  รฟท. ได้ประชุมร่วมกับบริษัทเอกชน เช่น บริษัท ขนส่งน้ำ�มันทางท่อ จำ�กัด

			   4.	 สรุปแผนการส่งมอบพื้นที่
				    •	 ช่วงแอร์พอร์ต เรลลิงก์ ในวันท่ีเอกชนคู่สัญญาชำ�ระค่าให้สิทธิร่วมลงทุนในแอร์พอร์ต เรลลิงก์
					     ให้แก่ รฟท.
				    •	 ช่วงรถไฟความเร็วสูงช่วงลาดกระบัง – อู่ตะเภา ภายใน 1 ปี 3 เดือนนับจากวันที่ลงนาม
					     ในสัญญาร่วมลงทุน
				    •	 ช่วงแอร์พอร์ต เรลลิงก์ ส่วนต่อขยาย ภายใน 2 ปี 3 เดือนนับจากวันที่ลงนามในสัญญา
					     ร่วมลงทุน

			   5.	 คณะทำ�งานการส่งมอบพื้นที่
				    •	 แต่งตั้งคณะทำ�งานการส่งมอบพื้นที่และการรื้อย้ายสาธารณูปโภค โดยมีปลัดกระทรวง
					     คมนาคม เป็นประธานคณะทำ�งาน รองปลัดกระทรวงมหาดไทยเป็นรองประธาน คณะทำ�งาน
					     และมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการร่วมเป็นคณะทำ�งาน
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แผนท่ีแสดงสาธารณูปโภค
รถไฟฟาความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน

คําอธิบายสัญลักษณ

สายไฟฟาเหนือดิน 24KV และ69 KV. ของ กฟน.
แนวทอน้ํามันใตดิน บริษัท FPT
ระบบระบายน้ําของ กทม.
ทอรอยสายของ กฟน.
เสาไฟฟา 115 KV. ของ กฟภ.
เสาไฟฟาของ 24 kv และ115KV. ของ กฟน.
เสาไฟฟาแรงสูง 115 , 230 และ 500 KV. ของ กฟผ.
เสาไฟฟา 24 และ 115 KV. ของ นิคมอมตะ ซิต้ี

แนวทอกาซธรรมชาติ บริษัทปตท.

ร้ือยายปรับปรุงสาธารณูปโภค ของ 8 หนวยงาน
   ·  กรุงเทพมหานคร · การไฟฟานครหลวง
   ·  การไฟฟาภูมิภาค · การไฟฟาฝายผลิต
   ·  การประปานครหลวง · ปตท.
   ·  บริษัท ขนสงน้ํามันทางทอ จํากัด (FPT)
   ·  บริษัท ทอปโตเลียมไทย จํากัด

การร้ือยายปรับปรุงสาธารณูปโภค
   ·  แกจุดตัดเสาไฟแรงสูง 230 จุด
   ·  ยายอุโมงค ระบายน้ํา 1 จุด
   ·  ยายทอน้ํามัน 4 กิโลเมตร
   ·  ยายเสาไฟลงใตดิน  450 เมตร
   ·  ยายเสาโทรเลข รฟท. 80 กิโลเมตร

ระยะเวลาการสงมอบพ้ืนท่ี
     สถานีพญาไท - สุวรรณภูมิ  28 กม. รฟท. พรอมสงพ้ืนท่ี
     สถานีสุวรรณภูมิ - อูตะเภา  170 กม.
        เรงรัดพรอมสงพ้ืนท่ี 1 ป 3 เดือน หรือไมเกิน 2 ป หลังลงนาม

     สถานีพญาไท - ดอนเมือง 22 กม.
        เรงรัดพรอมสงพ้ืนท่ี ภายใน 2 ป 3 เดือน หรือไมเกิน 4 ป หลังลงนาม

เปดใหบริการ
รถไฟฟาความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน
· สถานี พญาไท-สุวรรณภูมิ-อูตะเภา
  ป 66/67
· สถานี พญาไท-ดอนเมือง ป 67/68 

พ้ืนท่ีเวนคืน

พ้ืนท่ีเวนคืน

พ้ืนท่ีเวนคืน

ตอ
บค

ำ�ถ
าม

สำ�
คัญ
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	 1) รัฐบาลไม่ได้ยกให้เอกชนรายใดรายหนึ่ง เพราะโครงการฯ เป็นการคัดเลือกเอกชนแบบเปิดกว้าง
(หรือ International Bidding) มีข้อกำ�หนด (TOR) ที่เปิดให้เอกชนในประเทศและต่างประเทศสามารถเข้าร่วม
ประมูลได้ และโครงการฯปฏิบัติตามกฎหมายหลายฉบับอย่างเคร่งครัด เช่น
		  (1)	 ประกาศคณะกรรมการนโยบาย EEC พ.ศ. 2560
		  (2) 	 ประกาศคณะกรรมการป้องกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ พ.ศ. 2554 (และที่แก้ไขเพิ่มเติม)
		  (3) 	 พ.ร.บ.ว่าด้วยความผิดเกี่ยวกับการเสนอราคาต่อหน่วยงานรัฐ พ.ศ. 2542
		  (4) 	แนวทางและวิธีการของการดำ�เนินการป้องกันการทุจริตหรือข้อตกลงคุณธรรมตาม พ.ร.บ.
			   การจัดซื้อ จัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560

	 2) การใช้ท่ีดิน 140 ไร่ บริเวณมักกะสัน เพ่ือจัดทำ�เป็นศูนย์กลางรถไฟความเร็วสูงในอนาคต

	 การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีมักกะสัน โดย รฟท. มีแผนพัฒนาพื้นที่ 450 ไร่ โดยใช้ PPP อยู่แล้ว (เหมือน
การพัฒนาที่ดินย่านบางซื่อ) เพื่อนำ�รายได้มาชำ�ระหนี้ รฟท. แต่อยู่ระหว่างการแก้ไขปัญหาเรื่องการย้ายโรงซ่อม
รถไฟเดิมที่มักกะสัน
	 พื้นที่มักกะสันที่รวมในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน คือพื้นที่แปลง 2 และ 3 ขนาดประมาณ 
140 ไร่ ดังนั้นพื้นที่ดังกล่าวจึงไม่รวมบึงมักกะสัน ไม่รวมพื้นที่โรงงานไม่รวมบ้านพักพนักงาน 
	 โรงพยาบาล แค่พื้นที่ส่วนหนึ่ง พื้นที่ส่วนนี้เตรียมไว้ทำ�สถานีรถไฟความเร็วสูง รวมถึงการปรับปรุง
การจราจรทางเข้าออกพ้ืนท่ีสถานีให้มากข้ึนจากเดิมเข้าออกได้เพียง 1 จุด บน ถ.อโศกมนตรี ให้เข้าออกได้มากข้ึน
เพื่อการเชื่อมโยงการเดินทางที่ดี ผู้โดยสารได้ประโยชน์

	 3) ไม่ได้นำ�ทรัพย์สินของรัฐไปให้เอกชน : 
	 เป็นการเช่าในสัญญาระบุ 50 ปี เท่านั้น ไม่มีเงื่อนไขต่อหรือขยายระยะเวลาใน TOR และสัญญาระยะการเช่า 
50 ปีนี้ สอดคล้องกับกฎหมายการเช่าอสังหาริมทรัพย์เพื่อพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม (พ.ศ.2542)

	 4) ประมาณการค่าโดยสาร 379 บาท ถึง มักกะสัน :
	 ได้กำ�หนดอัตราค่าโดยสารในเมือง (ดอนเมือง ถึง สุวรรณภูมิ) เท่ากับค่าโดยสารเดิมของแอร์พอร์ต เรล ลิงก์
และกำ�หนดอัตราค่าโดยสารระหว่างเมือง (สุวรรณภูมิ ถึง อู่ตะเภา) ตามหลักเกณฑ์ของกระทรวงคมนาคมใน
การจัดทำ�โครงการรถไฟความเร็วสูงท่ัวประเทศ โดยพิจารณาอัตราค่าครองชีพ ค่าน้ำ�มันเช้ือเพลิง สามารถแข่งขัน
กับการเดินทางประเภทอ่ืนได้ และรัฐกำ�หนดว่าการปรับอัตราค่าโดยสารพ้ืนฐานแต่ละคร้ังต้องได้รับการเห็นชอบจาก
รฟท. และการปรับจะต้องอ้างอิงดัชนีราคาผู้บริโภค การปรับอัตราค่าโดยสารคร้ังท่ี 1 จะเร่ิมต้นหลังจากเร่ิมสัญญา
ไปแล้ว 8 ปี และการปรับครั้งถัดไปสามารถทำ�ได้ทุกๆ 3 ปี
	 ได้กำ�หนดใน TOR ว่าค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงจากมักกะสันถึงพัทยา จะมีราคาไม่เกิน 379 บาท ใช้เวลา
เดินทางประมาณ 1 ช่ัวโมง ซ่ึงถือว่าไม่แพงเม่ือเทียบกับการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล และรถโดยสารสาธารณะ
นอกจากนั้นการเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูงจะมีความสะดวกสบาย ปลอดภัยสูง และตรงต่อเวลามากกว่า
การเดินทางโดยพาหนะอื่น 

	 5) ผลวิเคราะห์ผลตอบแทน :
	 ผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจตลอดท้ังโครงการประมาณ 819,662 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน)
โดยแบ่งเป็น 50 ปีแรก มีมูลค่าทางเศรษฐกิจประมาณ 446,960 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน) ซึ่งมากกว่าเงินลงทุน
ประมาณ 182,524 ล้านบาท (มูลค่าปัจจุบัน) จึงถือว่าเป็นผลตอบแทนท่ีคุ้มค่าต่อการลงทุน ผลตอบแทนดังกล่าว
มาจาก
		  -   มูลค่าเพิ่มการนำ�สนามบินอู่ตะเภามาใช้ประโยชน์ 
		  -   ลดการใช้น้ำ�มัน ลดเวลาการเดินทาง ลดมลพิษสิ่งแวดล้อมจากการใช้รถยนต์ 
		  -   ผลตอบแทนทางจากการพัฒนาเศรษฐกิจตลอดเส้นทาง
		  -   การจ้างงานและการใช้ปัจจัยการผลิตในประเทศไทย 
		  -   รัฐจะจัดเก็บภาษีต่างๆ ได้เพิ่มขึ้น 

	 เม่ือครบ 50 ปี แล้ว ยังมีผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจนส้ินอายุของโครงการอีกอย่างน้อย 300,000 ล้านบาท
(มูลค่าปัจจุบัน) ซึ่งจะตกเป็นของรัฐบาล
	 ผลการศึกษา คาดว่าผลตอบแทนเอกชนอยู่ที่ประมาณ 10.5% เทียบกับ 20-25% ของโครงการอื่น ๆ
ในต่างประเทศ ยังไม่นับรวมความเสี่ยงในอนาคตที่เอกชนต้องรับทั้งหมด คือ จะมีคนขึ้นรถไฟกี่คน คุ้มหรือไม่
เป็นเรื่องของเอกชน รัฐบาลจะไม่ตามไปชดเชยในอนาคตแต่ในกรณีที่เอกชนได้ผลตอบแทนจากการดำ�เนินการเกิน
ปรกติ ต้องแบ่งรายได้บางส่วนให้รัฐบาล

	 6) การประเมินราคาที่ดินมักกะสันเป็นไปตามราคาตลาด : (เอกสารแนบ 1) 
	 ราคาประเมินที่ดินจัดทำ�โดยที่ปรึกษาของ รฟท. (สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ และสถาบันบัณฑิต
บริหารธุรกิจศศินทร์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย) โดยยึดหลักราคาที่ดินแปลงใหญ่รอบพื้นที่มักกะสัน ทำ�ให้
ราคาที่ดินตก 6 แสนบาทต่อ ต.ร.ว. ซึ่งนำ�ไปคำ�นวณค่าเช่าที่ที่เอกชนต้องจ่ายให้ รฟท. ตลอดระยะเวลา 50 ปี
(รวมเงินเฟ้อ) โดยรวมแล้ว รฟท. จะได้รับค่าเช่าที่ประมาณ 52,337 ล้านบาท
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	 7) เรื่องแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ : (เอกสารแนบ 2)
	 โครงการแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ ปัจจุบันมีหน้ีประมาณ 33,229 ล้านบาท และการดำ�เนินงานแอร์พอร์ต เรล ลิงค์
ขาดทุนทุกปีประมาณ 300 ล้านบาท ถ้าปล่อยแบบนี้ต่อไป รฟท.จะเป็นหนี้สะสมเพิ่มขึ้นทุกปี
	 เน่ืองจากการดำ�เนินงานโดยเอกชนคาดว่าจะไม่ขาดทุน และเอกชนมาบริหารจะให้บริการท่ีดีข้ึน มีรายได้มากข้ึน
กว่าที่โครงการเดิมดำ�เนินการอยู่ ใน TOR รัฐจึงให้เอกชนต้องจ่ายสิทธิการบริหารแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ ให้ รฟท. 
ไม่น้อยกว่า 10,671 ล้านบาท (คิดจากค่าเสียโอกาสรายได้หาก รฟท. ดำ�เนินโครงการต่อเอง)
	 ประการสำ�คัญการขาดทุนของแอร์พอร์ต เรลลิงค์ ท่ีเป็นอยู่ ทำ�ให้ไม่สามารถเพ่ิมบริการให้เท่ากับความต้องการ
ของประชาชนได้เต็มที่ ดังนั้นเอกชนที่เข้ามาบริหารต้องเพิ่มการลงทุนและสอดคล้องกับความต้องการ และ
เพิ่มประสิทธิภาพการบริการต่อประชาชนให้ได้อย่างเต็มที่

	 8) ไม่ล็อคสเปก :
	 นายกรัฐมนตรี ในฐานะประธานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (กพอ.)ได้ให้นโยบาย
ไว้ว่า การประมูลรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบินและโครงการ PPP หลักใน EEC ต้องเป็นแบบเปิดกว้างแบบ
นานาชาติ หรือ International Bidding โดยรายละเอียดหลักการดังกล่าวได้ผ่านการพิจารณาของ กพอ.
ในการประชุมครั้งที่ 3/2561 เมื่อวันที่ 18 เมษายน 2561 และคณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบเมื่อการประชุมวันที่
22 พฤษภาคม 2561
	 ซึ่งคณะกรรมการคัดเลือกโครงการรถไฟความเร็วสูงได้นำ�หลักการดังกล่าวประกอบการจัดทำ�เอกสาร
คัดเลือกเอกชน และมีบริษัทเอกชนมาซ้ือเอกสารจำ�นวน 31 บริษัท เป็นบริษัทจากไทย จำ�นวน 14 บริษัท จีนจำ�นวน
7 บริษัท ญี่ปุ่นจำ�นวน 4 บริษัท ฝรั่งเศสจำ�นวน 2 บริษัทมาเลเซีย จำ�นวน 2 บริษัท อิตาลี จำ�นวน 1 บริษัท และ
เกาหลีใต้จำ�นวน 1 บริษัท แสดงว่าหลักการเป็นไปตามเจตนารมณ์ที่ต้องการเปิดกว้างให้มีการแข่งขันแบบ
นานาชาติ เอกชนต่างประเทศมีความเชื่อถือว่า โครงการเป็นแบบเปิดกว้าง ไม่ล็อคสเปก

	 9) คุณภาพชีวิตประชาชน : 
	 เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หรือ EEC เป็นนโยบายรัฐบาลที่มีเจตนารมณ์ในการดำ�เนินการพัฒนาพื้นที่
ภาคตะวันออก ในหลายๆมิติให้เป็นระบบสอดคล้องกับหลักการพัฒนาอย่างย่ังยืน โดยเฉพาะอย่างย่ิงการส่งเสริม
การประกอบพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีข้ันสูง ทันสมัย สร้างนวัตกรรม และเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม
จึงมีความจำ�เป็นต่อการพัฒนาประเทศ เพ่ือให้ประเทศไทยหลุดพ้นจากกับดักรายได้ปานกลาง กับดักความเหล่ือมล้ำ�
และกับดักความไม่สมดุลในการพัฒนา ท้ังน้ีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นปัจจัยสำ�คัญ และเป็นพ้ืนฐาน สนับสนุน
การพัฒนาในมิติอื่นๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน ซึ่งมีความสำ�คัญดังนี้

	 1. โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน เป็นโครงการที่ประหยัดงบประมาณภาครัฐมากที่สุด เพราะ
เป็นรูปแบบการร่วมทุนกับเอกชน (PPP)  โดยในช่วงก่อสร้าง 5 ปีแรก รัฐมีหน้าที่ส่งมอบที่ดินเท่านั้น ไม่มีภาระ
ด้านงบประมาณด้านก่อสร้างเลย เอกชนต้องลงทุนเองทั้งหมดไปก่อน จนกระทั่งเปิดให้บริการรถไฟต่อประชาชน
ได้ตามมาตรฐานที่รัฐกำ�หนด รัฐถึงทยอยจ่ายเงินร่วมลงทุนคืนให้เอกชน ดังนั้นถือว่าโครงการรถไฟความเร็วสูง
เช่ือม 3 สนามบิน ในรูปแบบ PPP เป็นการรับประกันว่าโครงการจะประสบความสำ�เร็จ ประชาชนได้มีโอกาสใช้บริการ
รถไฟตามกรอบเวลาแน่นอน นอกจากนั้นภาครัฐยังประหยัดงบประมาณจำ�นวนมาก โดยสามารถนำ�งบประมาณ
ไปใช้พัฒนาคนและบริการขั้นพื้นฐานของผู้มีรายได้น้อย และประชาชนในด้านอย่างทั่วถึง เพื่อเกิดการหมุนเวียน
ทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่อง และยั่งยืนต่อไป

	 2. รถไฟความเร็วสูงสายนี้เป็นการแก้ปัญหาทั้งเศรษฐกิจ และสังคม
		  2.1	 ปัจจุบันมีผู้เดินทางไปภาคตะวันออกโดยรถยนต์เฉลี่ยวันละประมาณ 400,000 คน
				    สิ้นเปลืองน้ำ�มันและก่อให้เกิดมลภาวะ และอุบัติเหตุบนถนน และปัญหาการจราจรติดขัดมาก
				    โดยเฉพาะช่วงวันหยุดและเทศกาล รวมทั้งจะต้องใช้งบประมาณสร้างถนนและบำ�รุงรักษา
				    มากข้ึนอีกในอนาคต  รถไฟความเร็วสูงเส้นน้ีจะประหยัดน้ำ�มัน เวลาเดินทาง ลดอุบัติเหตุบนถนน
				    ลดมลภาวะ เป็นจำ�นวนสุทธิ 128,000 ล้านบาท ตลอดอายุโครงการ
		  2.2	 การพัฒนารถไฟ จะก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจตลอดแนวเส้นทาง
				    220 กิโลเมตร ไม่น้อยกว่า 214,000 ล้านบาท และรัฐจะจัดเก็บภาษีได้เพิ ่มไม่น้อยกว่า
				    31,000 ล้านบาท ตลอดอายุโครงการ นอกจากนี้ โครงการฯยังกำ�หนดให้ต้องใช้ทรัพยากร
				    ภายในของประเทศไทย ดังนี้
				    ·	 งานก่อสร้าง ต้องใช้ทรัพยากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 90 ของมูลค่างาน
				    ·	 งานระบบไฟฟ้าและเครื่องกล ต้องใช้ทรัพยากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 
					     20 ของมูลค่างาน
				    ·	 งานดำ�เนินงานและบำ�รุงรักษา ต้องใช้วัสดุภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 
					     ของมูลค่างาน
				    ·	 งานดำ�เนินงานและบำ�รุงรักษา ต้องใช้บุคลากรภายในประเทศ ไม่น้อยกว่าร้อยละ
					     90 ของมูลค่างาน
		  2.3 	รถไฟสายนี้จะนำ�ไปสู่การพัฒนาต่อยอดสนามบินอู่ตะเภาให้เป็นสนามบินนานาชาติ
				    กรุงเทพแห่งท่ี 3 ทำ�ให้ประเทศสามารถประหยัดเงินในการสร้างสนามบินข้ึนมาใหม่ไม่น้อยกว่า
				    150,000 ล้านบาท

	 10) จำ�นวนผู้มาซื้อเอกสารในโครงการ :

ประเทศ   จํานวน (ราย)            รายช่ือบริษัทเอกชนท่ีซ้ือเอกสารการคัดเลือก

(1)  บริษัท บีทีเอส กรุป โฮลด้ิง จํากัด (มหาชน)   
(2)  บริษัท เจริญโภคภัณฑโฮลด้ิง จํากัด    
(3)  บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวลอปเมนต จํากัด (มหาชน)  
(4)  บริษัท ยูนิค เอ็นจิเนียร่ิง แอนด คอนสตรัคช่ัน จํากัด (มหาชน)
(5)  บริษัท เอนเนอรย่ี คอมเพล็กซ จํากัด
(6)  บริษัท ชิโน-ไทย เอ็นจีเนียร่ิง แอนดคอนสตรัคช่ัน จํากัด (มหาชน)
(7)  บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน)
(8)  บริษัท ช.การชาง จํากัด (มหาชน)
(9)  บริษัท ผลิตไฟฟาราชบุรีโฮลด้ิง จํากัด (มหาชน)
(10)  บริษัท ทีพีไอ โพลีน จํากัด (มหาชน)
(11)  บริษัท เทอดดําริ จํากัด
(12)  บริษัท เพาเวอรไลน เอ็นจิเนียร่ิง จํากัด (มหาชน)
(13)  บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จํากัด (มหาชน)
(14)  บริษัท แอลเอ็มที สโตน จํากัด

ไทย 14

(1)  บริษัท Sinohydro Corporation Limited
(2)  บริษัท China Railway Construction Corporation Limited
(3)  บริษัท China Railway Group Limited
(4)  บริษัท China Communications Construction Company Limited
(5)  บริษัท China Resources (Holding) Company Limited
(6)  บริษัท CITIC Group Corporation
(7)  บริษัท China State Construction Engineering Corporation
 Limited

จีน 7

(1) บริษัท ITOCHU Corporation
(2)  บริษัท Fujita Corporation (Thailand) Ltd
(3)  บริษัท ฮิตาชิ เอเชีย (ประเทศไทย) จํากัด
(4)  Japan Overseas Infrastructure Investment Corporation for
 Transport & Urban Development

ญ่ีปุน 4

(1)  Transdev Group
(2) SNCF International

ฝร่ังเศส 2

(1) บริษัท Wannasser International Green Hub Berhad
(2)  บริษัท MRCB Builders Sdn Bhd

มาเลเซีย 2

(1)  บริษัท Korea Thai Highspeed Rail Road Consortium Inc.เกาหลีใต 1

(1)  Salini Impregio S.p.A.อิตาลี 1
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	 1.	 ประมาณการผู้โดยสาร
	 คาดว่าผู้โดยสารของโครงการฯ ในปีเปิดให้บริการมีประมาณ 140,000 คนต่อวัน โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ
		  (1)	 กลุ่มที่เดินทางในเมืองเดิมของรถไฟแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ประมาณ 100,000 คนต่อวัน (ปัจจุบันมี
			   7 หม่ืนคนต่อวัน และจะเพ่ิมข้ึนเพราะโครงข่ายรถไฟฟ้าในกรุงเทพฯ สมบูรณ์มากข้ึน)
		  (2) 	กลุ่มที่เดินทางระหว่างกรุงเทพฯ และพื้นที่ EEC โดยรถไฟประมาณ 40,000 คนต่อวันคิดเป็น
			   ประมาณ 10 % ของผู้เดินทางไปภาคตะวันออกโดยรถยนต์เฉลี่ยวันละประมาณ 400,000 คน 
			   (ซึ่งคาดว่าในอนาคตเมื่อมี EEC จะมีการเดินทางมากขึ้น เนื่องจากการพัฒนาเศรษฐกิจ และเมื่อมี
			   รถไฟความเร็วสูงท่ีสะดวกสบายตรงต่อเวลา คนจะเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางซ่ึงตามหลักสากล
			   จะมีประมาณร้อยละ 4 - 6 ที่เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง นอกจากนี้เมื่อมีท่าอากาศยานอู่ตะเภา
			   ก็จะมีผู้โดยสารที่เดินทางระหว่างกรุงเทพฯกับท่าอากาศยานอู่ตะเภาที่ใช้บริการรถไฟความเร็วสูง
			   เพิ่มด้วย)

    	 2. การอำ�นวยความสะดวกต่อผู้โดยสาร
	 เพื่ออำ�นวยความสะดวกต่อผู้โดยสารอันเป็นวัตถุประสงค์หลักของการให้บริการ จำ�เป็นต้องมีขบวนรถไฟ
เพื่อวิ่งให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนอย่างน้อยทุก ๆ 20 นาที มิเช่นนั้นหากผู้โดยสารต้องรอรถไฟนาน บริการ
รถไฟความเร็วสูงนี้ก็อาจจะไม่เป็นที่นิยม ไม่สามารถแข่งขันกับทางเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลได้ โดยจำ�นวน
ขบวนรถไฟท่ีต้องการเพ่ือให้บริการด้วยความถ่ีดังกล่าวจะมีจำ�นวนมากขบวนหรือน้อยขบวน จะข้ึนอยู่กับความเร็ว
ที่รถไฟสามารถวิ่งได้

	 3. จำ�นวนขบวนรถไฟที่ต้องการ
	 รถไฟที่วิ่งความเร็ว 250 กม./ชม. ต้องใช้จำ�นวน 14 ขบวนเพื่อวิ่งไปมาตลอดแนวเส้นทาง (รถไฟ 1 ขบวน 
วิ่งไปกลับระยะทาง 440 กิโลเมตร รวมเวลาจอดรับส่งผู้โดยสาร เวลาจอดตรวจเช็กปลายทาง ใช้เวลาประมาณ 
240 นาที ดังน้ันเพ่ือให้มีรถไฟว่ิงออกจากสถานีทุกๆ 20 นาที จำ�เป็นต้องมี 12 ขบวน + 4 ขบวนสำ�รอง) โดยต้อง
ลงทุนซื้อขบวนรถไฟประมาณขบวนละประมาณ 1,100 ล้านบาท คิดเป็นเงินลงทุนเริ่มต้นค่าขบวนรถไฟประมาณ
15,400 ล้านบาท (14 ขบวน x 1,100 ล้านบาทต่อขบวน เท่ากับ 15,400 ล้านบาท) รถไฟท่ีว่ิงความเร็ว 160 กม./ชม.
ต้องใช้จำ�นวน 18 ขบวนเพ่ือว่ิงไปมาตลอดแนวเส้นทาง (รถไฟ 1 ขบวน ว่ิงไปกลับระยะทาง 440 กิโลเมตร รวมเวลา
จอดรับส่งผู้โดยสาร เวลาจอดตรวจเช็กปลายทาง ใช้เวลาประมาณ 320 นาที ดังนั้น เพื่อให้มีรถไฟวิ่งออกจาก
สถานีทุกๆ 20 นาที จำ�เป็นต้องมี 16 ขบวน + 2 ขบวนสำ�รอง) โดยต้องลงทุนซื้อขบวนรถไฟประมาณขบวนละ 
775 ล้านบาท (ราคาถูกกว่า รถไฟ 250 กม./ชม.) คิดเป็นเงินลงทุนเร่ิมต้นค่าขบวนรถไฟประมาณ 13,950 ล้านบาท
(18 ขบวน x 775 ล้านบาทต่อขบวน เท่ากับ 13,950 ล้านบาท)

	 4.	 ความเหมาะสมของรถไฟ
	 ดังน้ันจะเห็นได้ว่า การใช้รถไฟท่ีมีความเร็วต่ำ�ลงโดยยังคงรักษาระดับการให้บริการท่ีดีไว้ ไม่ได้ช่วยให้โครงการ
ประหยัดค่าลงทุนเร่ิมต้นอย่างมีนัยสำ�คัญเม่ือเทียบกับมูลค่าการลงทุนรวมของโครงการ (ประหยัดเงินลงทุนเร่ิมต้น
ประมาณ 1,450 ล้านบาท จากมูลค่าการลงทุนรถไฟรวม 170,000 ล้านบาท) แต่ในทางกลับกันการมีขบวนรถไฟ
ความเร็วต่ำ�จำ�นวนมากขบวน จะเป็นภาระด้านการเงินในการบำ�รุงรักษาขบวนรถไฟ และต้นทุนด้านบุคลากร เช่น 
ผู้ขับรถไฟ ที่เพิ่มมากขึ้นเช่นกัน รถไฟที่วิ่งความเร็ว 250 กม./ชม. จึงมีความเหมาะสม

	 หากศึกษาในรายละเอียดของแต่ละบริษัทก็จะพบว่า ในแต่ละกลุ่มบริษัทเอกชนจากประเทศไทยและจากต่าง
ประเทศ มีองค์ประกอบของความเชี่ยวชาญในการประกอบธุรกิจรถไฟและในการประกอบธุรกิจพัฒนาพื้นที่อย่าง
สมบูรณ์ในแต่ละกลุ่ม 

	 11) ประมาณการณ์ผู้โดยสาร และความเหมาะสมของรถไฟ :
	 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน มีโครงสร้างทางวิ่งและระบบควบคุมที่รองรับรถไฟที่วิ่งด้วย
ความเร็วสูงสุดเท่ากับ 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เพื่อรองรับการต่อขยายแนวเส้นทาง และรองรับการเชื่อมโยง
เส้นกับโครงการรถไฟความเร็วสูงสายอ่ืนตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบคมนาคมทางรางของกระทรวงคมนาคม

ประเทศ   จํานวน (ราย)            รายช่ือบริษัทเอกชนท่ีซ้ือเอกสารการคัดเลือก

(1)  บริษัท บีทีเอส กรุป โฮลด้ิง จํากัด (มหาชน)   
(2)  บริษัท เจริญโภคภัณฑโฮลด้ิง จํากัด    
(3)  บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวลอปเมนต จํากัด (มหาชน)  
(4)  บริษัท ยูนิค เอ็นจิเนียร่ิง แอนด คอนสตรัคช่ัน จํากัด (มหาชน)
(5)  บริษัท เอนเนอรย่ี คอมเพล็กซ จํากัด
(6)  บริษัท ชิโน-ไทย เอ็นจีเนียร่ิง แอนดคอนสตรัคช่ัน จํากัด (มหาชน)
(7)  บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน)
(8)  บริษัท ช.การชาง จํากัด (มหาชน)
(9)  บริษัท ผลิตไฟฟาราชบุรีโฮลด้ิง จํากัด (มหาชน)
(10)  บริษัท ทีพีไอ โพลีน จํากัด (มหาชน)
(11)  บริษัท เทอดดําริ จํากัด
(12)  บริษัท เพาเวอรไลน เอ็นจิเนียร่ิง จํากัด (มหาชน)
(13)  บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จํากัด (มหาชน)
(14)  บริษัท แอลเอ็มที สโตน จํากัด

ไทย 14

(1)  บริษัท Sinohydro Corporation Limited
(2)  บริษัท China Railway Construction Corporation Limited
(3)  บริษัท China Railway Group Limited
(4)  บริษัท China Communications Construction Company Limited
(5)  บริษัท China Resources (Holding) Company Limited
(6)  บริษัท CITIC Group Corporation
(7)  บริษัท China State Construction Engineering Corporation
 Limited

จีน 7

(1) บริษัท ITOCHU Corporation
(2)  บริษัท Fujita Corporation (Thailand) Ltd
(3)  บริษัท ฮิตาชิ เอเชีย (ประเทศไทย) จํากัด
(4)  Japan Overseas Infrastructure Investment Corporation for
 Transport & Urban Development

ญ่ีปุน 4

(1)  Transdev Group
(2) SNCF International

ฝร่ังเศส 2

(1) บริษัท Wannasser International Green Hub Berhad
(2)  บริษัท MRCB Builders Sdn Bhd

มาเลเซีย 2

(1)  บริษัท Korea Thai Highspeed Rail Road Consortium Inc.เกาหลีใต 1

(1)  Salini Impregio S.p.A.อิตาลี 1
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	 การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ได้ว่าจ้างศูนย์วิจัยขีดความสามารถในการแข่งขัน สำ�นักวิจัยสถาบันบัณฑิต
พัฒนบริหารศาสตร์เป็นที่ปรึกษาในการดำ�เนินโครงการศึกษาทบทวนความเหมาะสม ด้านธุรกิจและการลงทุน
โครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณย่านมักกะสัน การรถไฟแห่งประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุน
ในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ซึ่งการศึกษาดังกล่าวได้จัดทำ�การประเมินมูลค่าที่ดิน โดยใช้เกณฑ์มูลค่าตลาด 
(Market Value) โดยมีสมมติฐานการพัฒนาท่ีดิน เพ่ือแบ่งขาย โดยเป็นการพัฒนาท่ีดิน พร้อมด้วยระบบสาธารณูปโภค
และถนนในโครงการ แล้วพิจารณาหักต้นทุนจากการพัฒนาที่ดิน เพื่อให้ได้มูลค่าที่แท้จริงตามสภาพในปัจจุบัน
	 ในการประเมินมูลค่าท่ีดินดังกล่าว สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ได้ว่าจ้างบริษัท ไนท์แฟรงค์ ชาร์เตอร์
(ประเทศไทย) จำ�กัด ซึ่งเป็นบริษัทประเมินมูลค่าทรัพย์สินในตลาดทุนและผู้ประเมินหลักที่ได้รับความเห็นชอบจาก
สำ�นักงานคณะกรรมการกำ�กับหลักทรัพย์และตลาดหลักทรัพย์ ตามประกาศสำ�นักงานคณะกรรมการกำ�กับหลักทรัพย์ 
	 พื้นที่มักกะสัน ซึ่งอยู่ในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินมีขนาดของพื้นที่อ้างอิงจากรายงาน
ซึ่งจัดทำ�โดยสำ�นักวิจัยสถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ฉบับดังกล่าว โดยมีอาณาเขตตามพื้นที่สีแดงซึ่งอยู่ 
Zone A ซึ่งปรากฎในผังโครงการรายโซน โดยประมาณประกอบการประเมินมูลค่า หน้า 5-9 (เอกสารแนบที่ 1) 
และอ้างอิงมูลค่าตลาด (กรรมสิทธ์ิ) ของท่ีดิน (Freehold Value) ตามสภาพการใช้ประโยชน์ปัจจุบันจาก หน้า 5-24
(เอกสารแนบที่ 2) ซึ่งมีมูลค่ารวม 23,533,243,022 บาท

การคิดค่าเช่าที่มักกะสัน สำ�หรับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน
	 •	 ใช้สมมติฐานการพัฒนาที่ดินเพื่อแบ่งขาย พร้อมด้วยระบบสาธารณูปโภคและถนนในโครงการ
	 • 	 วิเคราะห์จากสภาพการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรอบ และมูลค่าตลาดกรรมสิทธ์ิของท่ีดิน (Freehold Value)
ท่ีดินมักกะสันแปลง A สำ�หรับโครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสามสนามบินขนาดประมาณ 140 ไร่ เม่ือหักพ้ืนท่ีถนน
และสาธารณูปโภคแล้ว จะเหลือขนาดพัฒนาประมาณ 74 ไร่ มีมูลค่าประเมินประมาณ 23,533 ล้านบาท (หรือ
ประมาณ 795,000 บาทต่อตารางวา) ดังแสดงใน เอกสารแนบที่ 1
	 •	 ระยะเวลาร่วมทุนของโครงการฯ เท่ากับ 50ปี  คำ�นวณค่าเช่าที่ร้อยละ 61 ของมูลค่าประเมินที่ดินมี
มูลค่าปัจจุบันประมาณ 14,323 ล้านบาท
	 • 	 เมื่อกระจายค่าเช่าตลอดระยะเวลา 50 ปี รฟท. จะได้รับเงิน 51,834 ล้านบาท (Nominal Value)
	 • 	 เอกชนต้องพัฒนาถนน และสาธารณูปโภคเอง และต้องพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ไม่น้อยกว่า 42,000 
ล้านบาท ตลอดระยะเวลาโครงการฯ

	 • 	 เมื่อสิ้นสุดโครงการฯ ทรัพย์สินทั้งหมดที่ยังใช้งานได้ ต้องโอนเป็นของ รฟท.
		  การประเมินมูลค่าปัจจุบันของอัตราค่าเช่าท่ีดินพ้ืนท่ีมักกะสันในโครงการรถไฟความเร็วสูง เช่ือม 3 สนามบิน
ระยะเวลาการเช่า 50 ปี คำ�นวณจากมูลค่าร้อยละ 61 ของมูลค่ารวมของที่ดินแปลงดังกล่าว โดยได้ศึกษารูปแบบ
การลงทุนท่ีเป็นไปได้และได้กำ�หนดให้เอกชนต้องลงทุนในการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ไม่น้อยกว่า 42,000 ล้านบาท
และมีขนาดพ้ืนท่ีท่ีพัฒนา ไม่น้อยกว่า 850,000 ตารางเมตรพร้อมท้ังจัดทำ�ถนนเช่ือมต่อโครงการกับถนนภายนอก
และโครงการพัฒนาท่ีดินมักกะสันของการรถไฟแห่งประเทศไทยในอนาคต ซ่ึงรายละเอียดข้างต้นได้ระบุอยู่ท่ี ข้อแนะนำ�
ผู้ยื่นข้อเสนอ โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน ข้อ 6. ผลผลิตที่เอกชนจะต้องส่งมอบ (Output 
Specification) และระดับในการบริการ (Level of Service) ข้อ 6.1 (2) (ก) (เอกสารแนบที่ 3)

เอกสารแนบ 1 
การประเมินราคาค่าเช่าที่ดิน ดำ�เนินการโดยผู้ประเมินอิสระในราคาตลาด

	 จากข้อมูลข้างต้นแสดงให้เห็นว่าการประเมินมูลค่าท่ีดิน การกำ�หนดอัตราค่าเช่าท่ีดิน และการกำ�หนดผลผลิต
ท่ีเอกชนจะต้องส่งมอบดำ�เนินการอย่างเป็นไปตามหลักวิชาการ โดยมีบริษัทท่ีปรึกษาทางด้านอสังหาริมทรัพย์ช้ันนำ�
ท่ีได้รับการยอมรับในระดับนานาชาติ และเป็นบริษัทประเมินราคาทรัพย์สินอิสระท่ีมีใบอนุญาตถูกต้องตามกฎหมาย
ในการประเมินมูลค่า เพื่อให้ รฟท. ได้รับผลประโยชน์ที่เหมาะสม

ตอบคำ�ถาม
	 1.	 การตีมูลค่าท่ีดินมักกะสัน เพ่ือกำ�หนดค่าตอบแทนให้การรถไฟ ฯ ในอัตราต่ำ�มาก เน้ือท่ีดิน จำ�นวน 150 ไร่
ถูกตีมูลค่าเพียง 52,000 ล้านบาท อายุสัญญา 50 ปี 
	 2.	 ทำ�ไมที่ดิน มักกะสัน ได้ค่าเช่าเพียง 52,000 ล้านบาท ทั้งที่มูลค่าจริง ราคาตลาด 160,000 ล้านบาท
	 3.	 เหตุใดจึงมีการประเมินราคาที่ดิน ที่ไม่เป็นราคาตามท้องตลาด 

	 รถไฟแอร์พอร์ตเรลลิงค์ ท่ีรวมให้เป็นส่วนหน่ึงของโครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือม 3 สนามบิน เพ่ือแก้ปัญหา
การขาดทุน และเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการ  
	 เงินลงทุนโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงค์มีจำ�นวน 33,229.15 ล้านบาท ประกอบด้วยงานโครงสร้างพื้นฐาน 
22,558.06 ล้านบาท งานอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม 5,184.53 ล้านบาท และงานรถจักรและล้อเลื่อน
5,486.56 ล้านบาท 
	 ในส่วนของงานโครงสร้างพ้ืนฐาน 22,558.06 ล้านบาท น้ัน ได้มีมติคณะรัฐมนตรีวันท่ี 24 กรกฎาคม 2550
ได้เห็นชอบให้แยกบทบาทของรัฐและการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยภาครัฐจะเป็นผู้จัดสรรงบประมาณในการพัฒนา
เครือข่ายระบบราง (Network Development) ส่วน รฟท. จะมีบทบาทในการปรับปรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและ
การจัดการเดินรถ จึงเป็นเหตุให้หนี้ในส่วนของงานงานโครงสร้างพื้นฐาน 22,558.06 ล้านบาทเป็นภาระของ
รัฐบาลในการพัฒนาเครือข่ายระบบราง อีกทั้งมีมติคณะรัฐมนตรีวันที่ 27 มีนาคม 2561 เห็นชอบให้รัฐบาล
รับภาระหนี้โครงสร้างพื้นฐานของโครงการแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ ของ รฟท. เป็นจำ�นวนเงิน 22,558.06 ล้านบาท
จึงเป็นเหตุให้เอกชนผู้ชนะการประมูลโครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสามสนามบินเข้ามาช่วยรับภาระหน้ีสินเฉพาะส่วน
ของงานอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม และงานรถจักรและล้อเลื่อนเท่านั้น ซึ่งหนี้ในส่วน ดังกล่าวจะหมดไป
จากเงินที่เอกชนคู่สัญญาชำ�ระให้แค่การรถไฟฯ เพื่อเป็นค่าสิทธิการเดินรถไฟแอร์พอร์ตเรลริงก์
	 นอกจากนี้ ในการดําเนินโครงการแอร์พอร์ต เรลลิงก์ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ขาดทุนปีล่าสุด (2561) 
ประมาณ 300 ล้านบาท และจะมากขึ้นเรื่อยๆ เป็นผลให้กระทบต่อประชาชนผู้ใช้บริการเป็นอย่างมาก การให้เอกชน
เข้ามาร่วมลงทุนในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบินจะเป็นการปรับปรุงการให้บริการประชาชนให้มี
คุณภาพสูง แก้ปัญหาการแออัดของปริมาณผู้โดยสารและช่วยลดการขาดทุนจากโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงค์อีกด้วย

ตอบคำ�ถาม
	 เงินลงทุนโครงการแอร์พอร์ตเรลลิงค์มีจำ�นวน 33,229.15 ล้านบาท

เอกสารแนบ 2
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หนังสือ
สกพอ. ชี้แจง
เรื่องรถไฟความเร็วสูง
เชื่อม 3 สนามบิน
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ความเคลื่อนไหว

ผ่านสื่อมวลชน
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