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บทคัดยอ 

  การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือประเมินประสิทธิภาพในการดําเนินงาน กรณีการดําเนินงานในลักษณะ

ความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชนของบริษัท ระบบขนสงมวลชน กรุงเทพ จํากัด และเพ่ือประเมินมูลคา

ทางดานเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีรถไฟฟาเฉพาะพ้ืนท่ีสวนตอขยายรถไฟฟาสายสีลมและสายสุขุมวิท ภายในการศึกษาได

ประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานสวนตอขยายรถไฟฟาท้ัง 2 เสนทาง ดวยวิธีการ Data Envelopment 

Analysis (DEA) โดยกําหนดตัวแปรผลผลิต คือ รายไดจากการดําเนินงาน และตัวแปรนําเขา ประกอบดวย คา

บํารุงรักษา คาจัดหาขบวน คาจัดการคาโดยสาร ปริมาณผูใชบริการ จํานวนเท่ียวรถไฟฟาและอัตราคาบริการสวน

ตอขยาย และประเมินมูลคาทางดานเศรษฐกิจผานการประเมินมูลคาท่ีดินในเขตพ้ืนท่ีท่ีมีการเคลื่อนไหวทาง

เศรษฐกิจมากท่ีสุดจาก 5 เขตพ้ืนท่ี ไดแก เขตพ้ืนท่ีคลองสาน ธนบุรี ภาษีเจริญ พระโขนงและบางนา โดย

ประยุกตใชแบบจําลอง Auto Regressive Integrated Moving Average (ARIMA) เพ่ือพยากรณมูลคาท่ีดินใน

อนาคตตามแนวคิดของ Neutze (1987) 

 จากการศึกษาพบวา การดําเนินงานของสถานีสวนตอขยายรถไฟฟาเสนทางสายสีลมและสายสุขุมวิท มีคา

คะแนนประสิทธิภาพทางเทคนิคท้ังในกรณี Constant Return to Scale (CRS), Variable Return to Scale 

(VRS) และคาคะแนน Scale Efficiency (SE) เทากับ 1 แสดงใหเห็นวาโครงการสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทางมีการ

บริหารจัดการในดานปริมาณผูใชบริการ  จํานวนเท่ียวรถไฟฟาสําหรับการใหบริการ  การจัดสรรคาใชจายคา

บํารุงรักษา  การจัดสรรคาใชจายในการจัดหาขบวนรถไฟฟา  มีการจัดสรรคาจัดการคาโดยสาร  และมีการกําหนด

อัตราคาโดยสารไดอยางเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ ขณะท่ีผลการศึกษาการประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจ พบวา 

“เขตภาษีเจริญ” มีการเคลื่อนไหวทางดานเศรษฐกิจมากท่ีสุด โดยในป 2559 มีจํานวนประชากรในพ้ืนท่ีจํานวน 

127,582 คน มีจํานวนท่ีพักอาศัยท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในพ้ืนท่ีจํานวน 376 แหง มีจํานวนอาคารพาณิชยท่ี

ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในพ้ืนท่ีจํานวน 75 แหง และจํานวนรายไดภาษีโรงเรือนและท่ีดินในพ้ืนท่ีหลังจากท่ีมีการ

เปดใหบริการรถไฟฟา (ป 2556 – 2559) เปลี่ยนแปลงจากเดิม (ป 2553 - 2555) สูงถึงรอยละ 18.86 สําหรับการ
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พยากรณมูลคาท่ีดินในอนาคต พบวา ราคาท่ีดินเขตพ้ืนท่ีภาษีเจริญมีแนวโนมสูงข้ึนอยางตอเนื่องหลังจากมีการ

กอสรางโครงการรถไฟฟาสวนตอขยาย โดยสาเหตุนาจะเกิดจาก “การคาดการณ” ของเจาของท่ีดิน เม่ือมีการ

กอสรางรถไฟฟาสวนตอขยาย เจาของท่ีดินจะสามารถไดรับกําไรจากใชประโยชนท่ีดินเพ่ิมสูงข้ึน เชน การพัฒนา

พ้ืนท่ีรอบขางจากท่ีดินวางเปลา เปนการกอสรางท่ีอยูอาศัยหรือการสรางอาคารเพ่ือการพาณิชย เปนตน การ

คาดการณการใชประโยชนท่ีดินดังกลาวสงผลใหราคาท่ีดินในอนาคตมีมูลคาเพ่ิมข้ึน ดังนั้นจึงมีการเสนอขายท่ีดินใน

ราคาท่ีสูงข้ึนทันทีท่ีไดรับรูขาวสารวาจะมีการพัฒนาท่ีดิน 

 คําสําคัญ: การรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน การประเมินประสิทธิภาพ รถไฟฟา มูลคาทาง

เศรษฐกิจ ราคาท่ีดิน 

 

Abstract 

 The purposes of this study were to measure the operational efficiency of Public Private 

Partnership (PPP) project of Bangkok Mass Transit System Public Company Limited (BTSC) and to 

evaluate economic value in the extension station area both Silom and Sukhumvit line. The 

evaluation of operational efficiency of the extension station both routes by using Data Envelopment 

Analysis ( DEA)  was set the output variable as the Operating revenue and the input variables 

comprised of Maintenance cost, Train procurement cost, Fare management cost, Quantity of 

Passengers, Quantity of trains for services and BTS extension station service fee. The economic 

valuation through appraising land valuation in the area having most economic movements from 5 

areas comprising Khlong-San district, Thonburi district, Pasi-Charoen district, Phra-Khanong district and 

Bang-Na district was evaluated by adapting Auto Regressive Integrated Moving Average (ARIMA) 

model to forecast land value based on concept of land valuation of Neutze (1987)       

 The results showed that the operation of BTS extension stations both Silom and 

Sukhumvit line have technical efficiency in cases of Constant Return to Scale (CRS), Variable 

Return to Scale (VRS) and Scale Efficiency (SE) equal to 1 this imply that the operation of BTS 

extensions were efficient because both of these projects was operated appropriately on the 

quantity of passengers, the quantity of train for services, Maintenance cost, Train procurement 

cost, Fare management cost and BTS extension station service fee. The results of economic 

valuation showed that “Phasi-Charoen district" has the most economic movement. In 2016, there 

are 127,582 populations living in the area, 376 shelters allowed to be built in the area, 75 
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commercial buildings permitted to be built in the area and the land and property tax revenue 

after starting of BTS extension service (2013 – 2016) has been increased to 18.86 % from period 

without project (2010 – 2012). The forecasting of land valuation in the future showed that land 

price tended to increase continuously after the construction of the extension stations because of 

“expectation” of land owners. When the construction of the extension stations start, land owners 

will be able to make profit form increasing of land use such as; development from vacant land to 

residential or commercial building, etc. The expected use of land, resulting in future land prices 

increase. Therefore, the land is sold at a higher price as soon as the land owners receiving 

information that land will be developed. 

 Keywords: Public Private Partnership, Efficiency evaluation, BTS Sky train, Economic value, 

Land price 

 

ท่ีมาและความสําคัญ 

 สภาพการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครเปนปญหาสําคัญอยางมาก เนื่องจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ

และการเพ่ิมข้ึนของจํานวนประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร จากการเคลื่อนยายแรงงานเขาสูเมืองหลวง ทําให

ภาครัฐตองวางแผนปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพ่ือแกไขปญหาสภาพการจราจรและเพ่ือรองรับความตองการ

เดินทางของประชาชนท่ีเพ่ิมสูงข้ึน ประเทศไทยจึงไดกําหนดแผนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ืออํานวยความ

สะดวกและพัฒนาระบบการขนสงของประเทศ จนเกิดโครงการลงทุนกอสรางระบบขนสงมวลชนเพ่ือลดปญหาและ

เพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทาง ซ่ึงในวันท่ี 5 ธันาวาคม 2542 ไดเกิดโครงการกอสรางระบบรถไฟยกระดับแหง

แรกของประเทศไทย หรือ รถไฟฟาบีทีเอส ซ่ึงเปนระบบการขนสงแบบรางของกรุงเทพมหานคร (กทม.) การลงทุน

กอสรางรถไฟฟาจําเปนตองใชงบประมาณจํานวนมหาศาลและเปนโครงการท่ีมีความเสี่ยงอยางมาก ทาง กทม.  

จึงไดเชิญชวนใหบริษัทเอกชนเขามารวมลงทุนในกิจการของรัฐ (Public Private Partnership: PPP) โดยมีเง่ือนไข

ระยะเวลาสัมปทาน 30 ป นับตั้งแตวันเปดใหบริการ พรอมท้ัง กทม. จะเปนผูรับผิดชอบในการจัดหาท่ีดินเพ่ือให 

คาโดยสารไมสูงมากเกินไป ซ่ึงตอมา กทม. ไดคัดเลือกและอนุมัติสัมปทานการกอสรางและการจัดการเดินรถใหแก 

บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (Bangkok Mass Transit System Public Company 

Limited: BTSC) เปนผูรับผิดชอบและเปดใหบริการระบบรถไฟฟา 2 เสนทาง ระยะทางรวม 36.3 กิโลเมตร 

ประกอบดวย เสนทางสายสุขุมวิท (สายสีเขียวเขม) จํานวน 22 สถานี และสายสีลม (สายสีเขียวออน) จํานวน 13 

สถานี (บริษัท บีทีเอส กรุป โฮลดิ้งส จํากัด (มหาชน), 2560).   
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 การใชบริการเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนมีการเติบโตอยางตอเนื่อง เกิดการเคลื่อนยายท่ีอยูอาศัยเขามาใกล

บริเวณรถไฟฟา สงผลใหเกิดการเพ่ิมข้ึนของประชากรและธุรกิจตางๆ โดยเฉพาะธุรกิจอสังหาริมทรัพยท่ีมีการเติบโต

อยางรวด ทําใหบริเวณสถานีรอบรถไฟฟามีการพัฒนากลายเปนสังคมเมือง (Urbanization) และกอใหเกิดระบบ

เศรษฐกิจขนาดเล็กเกิดข้ึน นอกจากนั้น ปจจัยทางดานพฤติกรรมผูบริโภคในเขตเมืองท่ีตองการตารางเวลาเดินทางท่ี

แนนอนและรวดเร็ว จึงกอใหเกิดการขยายเสนทางเดินรถไฟฟาสายใหมเชื่อมตอยานธุรกิจกับเขตรอบนอกเพ่ือชวยเพ่ิม

โอกาสในการเติบโตของธุรกิจ 

 ในป 2548 กทม. ดําเนินการตอขยายเสนทางระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครอีก 2 เสนทาง โดยสวนตอ

ขยายสายสีลมตอนท่ี 1 เปดใหบริการประชาชนเม่ือวันท่ี 15 พฤษภาคม 2552 ระยะทางท้ังสิ้น 2.2 กิโลเมตร จํานวน 

2 สถานี ไดแก 1) สถานีกรุงธนบุรี และ 2) สถานีวงเวียนใหญ สวนตอขยายสายสุขุมวิท เปดใหบริการประชาชนเม่ือ

วันท่ี 12 สิงหาคม 2554 มีสถานีใหบริการรวมท้ังสิ้น 5 สถานี ระยะทางท้ังสิ้น 5.2 กิโลเมตร ไดแก 1) สถานีบางจาก 

2) สถานีปุณณวิถี 3) สถานีอุดมสุข 4) สถานีบางนา และ 5) สถานีแบริ่ง และสวนตอขยายสายสีลมตอนท่ี 2  

มี 4 สถานี ไดแก 1) สถานีโพธิ์นิมิตร 2) สถานีตลาดพลู 3) สถานีวุฒากาศ และ 4) สถานีบางหวา ซ่ึงเปดใหบริการ

ประชาชนครบท้ัง 4 สถานี เม่ือวันท่ี 5 ธันวาคม 2556 (บริษัท บีทีเอส กรุป โฮลดิ้งส จํากัด (มหาชน), 2560)   

 การลงทุนในเสนทางสวนตอขยายสายสีลมและสายสุขุมวิทใชงบประมาณของ กทม. ท้ังหมด แตการเดิน

ระบบรถไฟฟาทางบริษัท BTSC ไดทําการเจรจากับบริษัท กรุงเทพธนาคม จํากัด ใหเปนผูรับผิดชอบการเดินระบบ

รถไฟฟาท้ัง 2 เสนทาง การเปดใหบริการในสวนตอขายท้ัง 2 เสนทางมีจํานวนผูใชบริการท้ังสิ้น 113.80 ลานคน  

และมีรายไดจากการใหบริการรวมท้ังสิ้น 1,056.57 ลานบาท (บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด, 2559)  

แตอยางไรก็ตามผลประกอบการและปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการรถไฟฟาสวนตอขยายดังกลาว ยังไมสามารถนํามาใช

เปนเกณฑบงชี้ไดวาการใหบริการรถไฟฟามีความเหมาะสมมากนอยเพียงใด ซ่ึงความเหมาะสมดังกลาวสามารถวัดได

โดยการประเมินประสิทธิภาพในการดําเนินงานและสามารถนําผลไปประยุกตใชในการปรับเปลี่ยนแนวทางการ

ดําเนินงานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพหรือปรับลดอัตราคาบริการใหเหมาะสมข้ึนได  

 นอกจากนั้น การเกิดข้ึนของโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายเปนปจจัยสําคัญท่ีผลักดันใหเกิดการพัฒนาเขาสู

สังคมเมือง กอใหเกิดการขยายตัวดานเศรษฐกิจ ดานประชากร การเติบโตในตลาดท่ีอยูอาศัยและสงผลใหราคาท่ีดิน

ในพ้ืนท่ีปรับตัวสูงข้ึน เม่ือพิจารณาถึงการเติบโตทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีบริเวณรอบสถานีรถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 

เสนทาง ครอบคลุมพ้ืนท่ีท้ังหมด 5 เขต ประกอบดวย พ้ืนท่ีเขตคลองสาน พ้ืนท่ีเขตธนบุรี พ้ืนท่ีเขตภาษีเจริญ พ้ืนท่ี

เขตพระโขนงและพ้ืนท่ีเขตบางนา จากขอมูลสถิติท่ีจํานวนท่ีพักอาศัยและอาคารพาณิชยท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสราง

ในพ้ืนบริเวณสถานีสวนตอขยาย  พบวาหลังจากป 2556 ท่ีมีการเปดใหบริการรถไฟฟาสวนตอขยายอยางเต็ม

รูปแบบ มีการขออนุญาตกอสรางสิ่งปลูกสรางเพ่ิมสูงข้ึนอยางตอเนื่อง โดยในป 2559 พ้ืนท่ีท่ีมีการขออนุญาต

กอสรางสิ่งปลูกสรางมากท่ีสุด ไดแก พ้ืนท่ีภาษีเจริญ จํานวน 407 แหง พ้ืนท่ีบางนา จํานวน 233 แหง พ้ืนท่ี 

 4 



พระโขนง จํานวน 199 แหง (สํานักยุทธศาสตรและประเมินผลกรุงเทพมหานคร, 2559) เหตุการณดังกลาวสะทอน

ใหเห็นถึงความสําคัญของการเติบโตของชุมชนจากการเกิดโครงการสวนตอขยายรถไฟฟา ซ่ึงการขยายตัวของสิ่งปลูก

สรางท่ีเกิดข้ึนสะทอนใหเห็นถึงอุปสงคตอท่ีดินท่ีเพ่ิมสูงข้ึน และผลักดันใหราคาท่ีดินเพ่ิมข้ึนเชนกัน  

 จากประเด็นขอสงสัยในเรื่องประสิทธิภาพการดําเนินงานโครงการลงทุนกอสรางสวนตอขยายรถไฟฟา

เสนทางสายสีลมและสุขุมวิทและการขยายตัวทางเศรษฐกิจจากการพัฒนาเขาสูสังคมเมือง อันเปนผลสืบ

เนื่องมาจากการเกิดโครงการรถไฟฟาสวนตอขยาย ผูวิจัยจึงมีความประสงคศึกษาวาการลงทุนกอสรางโครงการ

รถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทาง มีการบริหารจัดการและดําเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพหรือไม และการเติบโตทาง

เศรษฐกิจโดยพิจารณาจากการปรับตัวของราคาท่ีดินในอนาคตจากการพัฒนาเขาสูสังคมเมืองจะมีการเปลี่ยนแปลง

อยางไร ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ไดประยุกตใชวิธีการวิเคราะหเสนหอหุม (Data Envelopment Analysis: DEA)  

เปนเครื่องมือในการวัดประสิทธิภาพ โดยกําหนดปจจัยนําเขา (Inputs) และผลผลิต (Outputs) เพ่ือวิเคราะห

สาเหตุของปจจัยท่ีกอใหเกิดความดอยประสิทธิภาพจากการดําเนินงาน รวมถึงประยุกตใชแบบจําลอง ARIMA 

(Autoregressive Integrated Moving Average) เพ่ือศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของราคาท่ีดินในอนาคต ซ่ึงผล

การศึกษาท่ีไดสามารถนําไปใชเปนแนวทางในการปรับปรุงและวางแผนการดําเนินงานกิจการรถไฟฟา และเพ่ือเปน

ประโยชนตอการกําหนดนโยบายทางดานเศรษฐกิจและการประเมินราคาท่ีดินในอนาคตตอไป 

 

วัตถุประสงคของการศึกษา 

 1. เพ่ือประเมินประสิทธิภาพในการดําเนินงานของโครงการสวนตอขยายรถไฟฟาสายสีลมและสายสุขุมวิท 

กรณีความรวมมือภาครัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP)  

 2. เพ่ือประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีแนวรถไฟฟาเฉพาะพ้ืนท่ีสวนตอขยายรถไฟฟาสายสีลมและ

สายสุขุมวิท 

 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 1. ทําใหทราบถึงความมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานผานการจัดเก็บรายไดจากการดําเนินกิจการ

รถไฟฟาสวนตอขยายสายสุขุมวิทและสายสีลม ซ่ึงเปนการดําเนินงานในรูปแบบการรวมมือระหวางภาครัฐและ

เอกชน ภายใตสัญญาใหบริการเดินรถและซอมบํารุง ของบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (BTSC)  

 2. ทําใหทราบมูลคาทางดานเศรษฐกิจ ผานการประเมินราคาท่ีดินในพ้ืนท่ีแนวรถไฟฟา เฉพาะพ้ืนท่ีสวน

ตอขยายรถไฟฟาสายสีลมและสายสุขุมวิท รวมถึงการนําผลการศึกษาสามารถประกอบการพิจารณาและวางแผน

เชิงนโยบายสําหรับการลงทุนในภาคขนสงทางรางภายใตการรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนใหสอดคลองกับ

สถานการณปจจุบันตอไป 
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วิธีการศึกษา 

 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาประสิทธิภาพในการดําเนินงานของการใหบริการรถไฟฟาสวนตอ

ขยายสายสีลมและสายสุขุวิทท่ีเปนโครงการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership: 

PPP) รวมถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนตอเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟา โดยการศึกษาไดแบงหัวขอการพิจารณา

ออกเปน 2 สวน ซ่ึงมีรายละเอียดขอมูลและวิธีการศึกษา ดังนี้ 

 สวนท่ี 1 การประเมินประสิทธิภาพในการดําเนินงานของโครงการสวนตอขยายรถไฟฟา โดยประยุกตใช

เทคนิค DEA สําหรับการดําเนินงานรูปแบบ PPP ในกิจการคมนาคมระบบราง โดยสวนตอขยายสายสีลมได

พิจารณาการดําเนินงานของสถานีรถไฟฟาจํานวน 6 สถานี ประกอบดวย สถานีกรุงธนบุรี (S7) สถานีวงเวียนใหญ 

(S8) สถานีโพธิ์นิมิต (S9) สถานีตลาดพลู (S10) สถานีวุฒากาศ (S11) และสถานีบางหวา (S12) และสวนตอขยายสาย

สุขุมวิท จํานวน 5 สถานี ประกอบดวย สถานีบางจาก (E10) สถานีปุณณวิถี (E11) สถานีอุดมสุข (E12) สถานีบางนา 

(E13) และสถานีแบริ่ง (E14) โดยใชขอมูลจากรายงานโครงการบริหารจัดการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

ประจําป 2559 (บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด, 2559) ประกอบดวย จํานวนผูใชบริการ (หนวย: คน) 

จํานวนเท่ียวรถไฟฟา (หนวย: เท่ียว) คาบํารุงรักษา (หนวย: ลานบาท) คาจัดหาขบวน (หนวย: ลานบาท) คาจัดการ

คาโดยสาร (หนวย: ลานบาท) อัตราคาบริการ (หนวย: บาท) รายไดจากการดําเนินงาน (หนวย: ลานบาท)  

 สวนท่ี 2 การประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจผานการพิจารณามูลคาราคาท่ีดินในพ้ืนท่ีสวนตอขยายท่ีมีการ

เคลื่อนไหวทางเศรษฐกิจมากท่ีสุดจาก 5 เขตพ้ืนท่ี ประกอบดวย เขตคลองสาน เขตธนบุรี เขตภาษีเจริญ เขตพระ

โขนงและเขตบางนา รวมถึงประเมินมูลคาราคาท่ีดินในอนาคตตามแนวคิดของ Neutze (1987) โดยอาศัย

แบบจําลอง ARIMA ขอมูลท่ีใชในการพยากรณไดมาจากรายงานสถิติกรุงเทพมหานครประจําป 2552 – 2559 สํานัก

ยุทธศาสตรและประเมินผลกรุงเทพมหานคร และรายงานสรุปราคาประเมินทุนทรัพยท่ีดิน (กรมธนารักษ, 2561a) 

และราคาประเมินทุนทรัพยโรงเรือนสิ่งปลูกสรางจากกรมธนารักษ (กรมธนารักษ, 2561b) ประกอบดวย จํานวน

พ้ืนท่ีของอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในเขตกรุงเทพมหานครประเภทท่ีพักอาศัยและอาคารพาณิชย (หนวย: 

ตารางเมตร) ระหวางป พ.ศ.  2552 – 2559 ราคาท่ีดินในรายงานสรุปราคาประเมินทุนทรัพยท่ีดิน (หนวย: บาทตอ

ตารางวา) รอบบัญชี พ.ศ. 2551 – 2554, รอบบัญชี พ.ศ. 2555 – 2558 และรอบบัญชี พ.ศ. 2559 – 2561 และ

มูลคาโรงเรือนและสิ่งปลูกสราง (หนวย: บาทตอตารางเมตร) รอบบัญชี พ.ศ. 2551 – 2554, รอบบัญชี พ.ศ. 2555 – 

2558 และรอบบัญชี พ.ศ. 2559 – 2561  

 

 

 

 6 



ผลการศึกษา 

1) การประเมินประสิทธิภาพในการดําเนินงานของโครงการสวนตอขยายรถไฟฟาสายสีลมและสายสุขุมวิท 

 1.1)  ผลการวิเคราะหประสิทธิภาพในการดําเนินงานโครงการรถไฟฟาสวนตอขยาย ภายใตขอสมมติ  

  CRS, VRS และ Scale Efficiency 

  การประเมินคาประสิทธิภาพในการดําเนินงานผานการรจัดเก็บรายไดของโครงการรถไฟฟาสวนตอขยาย

สายสีลมและสายสุขุมวิทนั้น คาประสิทธิภาพท่ีไดจากการประมาณการท้ังหมดจะมีคาอยูระหวาง 0 – 1 หาก

โครงการสวนตอขยายเสนทางใดไดคาประสิทธิภาพเขาใกล 1 แสดงวามีการใชปจจัยนําเขาไดอยางเต็มประสิทธิภาพ

โดยเปรียบเทียบ และประสิทธิภาพในการจัดเก็บรายไดจะลดลงตามคาประสิทธิภาพท่ีลดลง ในการศึกษาครั้งนี้ไดทํา

การประเมินประสิทธิภาพภายใตขอสมมติ Constant Return to Scale (CRS) และ Variation Return to Scale  

(VRS) รวมท้ังพิจารณาหาคา Scale Efficiency (SE) เพ่ือประเมินประสิทธิภาพตอขนาดท่ีเกิดข้ึนจากการดําเนินงาน  

 

ตารางท่ี 1  แสดงผลการวิเคราะหประสิทธิภาพการดําเนินงานโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสีลมและ

 สายสุขุมวิท ภายใตขอสมมติ CRS และVRS 

สวนตอขยาย คา CRSTE คา VRSTE คา SE 
แนวทางการเพ่ิม

ประสิทธิภาพ 

สายสลีม  

(S7-S12) 
1.00 1.00 1.00 - 

สายสุขุมวิท 

(E10-E14) 
1.00 1.00 1.00 - 

คาเฉลี่ย 1.00 1.00 1.00 - 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 

  การประเมินประสิทธิภาพทางเทคนิคในรูปแบบ CRS จะอยูภายใตขอสมมติท่ีวาทุกๆ DMU (Decision 

Making Unit) จะมีการใชปจจัยนําเขาในขนาดท่ีเหมาะสม ซ่ึงทําใหทุกๆ DMU จะมีรูปแบบผลตอบแทนตอขนาด

คงท่ี จากตารางท่ี 1 จะเห็นไดวาโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทาง มีคา Constant Return to Scale 

Technical Efficiency (CRSTE) เทากับ 1 แสดงใหเห็นวากิจการรถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทางมีการใชปจจัย

นําเขาไดอยางมีประสิทธิภาพ 

  ขณะท่ีประสิทธิภาพทางเทคนิคภายใตขอสมมุติแบบ VRS นั้น เปนการพิจารณาในกรณีท่ีมีการแขงขันไม

สมบูรณ ซ่ึงเปนสาเหตุท่ีทําใหการดําเนินงานไมอยูในระดับท่ีเหมาะสม จากการประเมินจะเห็นไดวาคา Variable 
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Return to Scale Technical Efficiency (VRSTE) มีคาเทากับ 1 แสดงใหเห็นวากิจการรถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 

เสนทางมีการใชปจจัยนําเขาไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 จากคาประสิทธิภาพทางเทคนิคในกรณี CRSTE และ VRSTE ท่ีมีคาเทากับ 1 ท้ัง 2 กรณี แสดงใหเห็น

วาโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสีลม (S7-S12) และโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสุขุมวิท (E10-E14)  

มีคาคะแนนประสิทธิภาพตอขนาด (SE) เทากับ 1 แสดงวาโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทางมีการใช

ปจจัยนําเขาอยางเหมาะสม 

 1.2) ผลการศึกษากรณีปจจัยสวนเกินหรือสวนขาด (Slack) จากการประเมินประสิทธิภาพ 

 จากตารางท่ี 2 ชุดปจจัยการผลิตของสวนตอขยายท้ัง 2 เสนทาง มีคาปจจัยการผลิตสวนเกิน (Input 

Slack) เทากับ 0 และผลผลิตสวนเกิน (Output Slack) คาเทากับ 0 แสดงใหเห็นวาไมมีปจจัยการผลิตสวนเกินหรือ

มีการจัดสรรปจจัยนําเขาไดอยางมีประสิทธิภาพ  

 ในสวนของปจจัยท่ีมีผลตอความไมมีประสิทธิภาพการดําเนินงานเม่ือวิเคราะหรายปจจัยจากการหา

อัตราสวนผลตางระหวางคาปจจุบันและคาท่ีดีท่ีสุด จะไดคารอยละท่ีควรปรับปรุงเทากับ 0 เนื่องจากทุกปจจัย

นําเขามีประสิทธิภาพทุกตัวแปร โดยรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 3 

 

ตารางท่ี 2  แสดงคาปจจัยสวนเกินหรือสวนขาด (Slack) ของการวัดประสิทธิภาพการดําเนินงาน โครงการรถไฟฟา

 สวนตอขยายสายสีลม (S7 – S12) และสวนตอขยายสายสุขุมวิท (E10-E14) 

สวนตอขยาย 

ปจจัยผลผลิต ปจจัยนําเขา 

รายไดจากการ

ดําเนินการ 

ปริมาณ

ผูใชบริการ 

จํานวน

เท่ียวรถ 

คา

บํารุงรักษา 

คาจัดหา

ขบวน

รถไฟฟา 

คาจัดการคา

โดยสาร 

อัตรา

คาบริการ 

สายสีลม 

(S7 - S12) 
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

สายสุขวิท 

(E10-E14) 
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

คาเฉลี่ย 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ตารางท่ี 3 แสดงคาปจจุบันและคาท่ีดีท่ีสุดและรอยละปจจัยนําเขาท่ีควรปรับปรุงโดยเฉลี่ยในแตละตัวแปร 

โครงการ ตัวแปร คาปจจุบัน คาท่ีดีท่ีสุด 
คารอยละท่ีควร

ปรับปรุง 

สวนตอขยายสายสีลม 

(S7-S12) 

รายได 153.06 153.06 0 

ปริมาณผูใชบริการ 17.09 17.09 0 

จํานวนเท่ียวรถ 37,080.00 37,080.00 0 

คาบํารุงรักษา 185.93 185.93 0 

คาจัดหาขบวนรถไฟฟา 17.45 17.45 0 

คาจัดการคาโดยสาร 1.99 1.99 0 

อัตราคาบริการ 10.00 10.00 0 

สวนตอขยายสายสุขุมวิท 

(E10-E14) 

รายได 113.87 113.87 0 

ปริมาณผูใชบริการ 11.75 11.75 0 

จํานวนเท่ียวรถ 41,664.00 41,664.00 0 

คาบํารุงรักษา 165.18 165.18 0 

คาจัดหาขบวนรถไฟฟา 38.10 38.10 0 

คาจัดการคาโดยสาร 2.83 2.83 0 

อัตราคาบริการ 10.00 10.00 0 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 

 ผลการศึกษาการประเมินประสิทธิภาพดานการดําเนินงานของโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสีลม 

(S7 – S12) และสวนตอขยายสายสุ ขุมวิท  (E10-E14) สามารถสรุป ได วา ส วนตอขยาย ท้ัง 2 โครงการ 

มีประสิทธิภาพในการดําเนินงานทางดานผลตอบแทน มีการใชปจจัยนําเขา (Input) อยางมีประสิทธิภาพ  

โดยมีการดําเนินการ ณ จุดท่ีเหมาะสม เนื่องจากคา CRSTE และ VRSTE ท่ีคํานวณไดมีคาเทากัน 

 

2) ผลการประเมินมูลคาทางดานเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีแนวรถไฟฟาเฉพาะพ้ืนท่ีสวนตอขยายรถไฟฟา 

 2.1) การประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจผานการพยากรณราคาท่ีดินในพ้ืนท่ีสวนตอขยายรถไฟฟา 

  จากการพิจารณาขอมูลจํานวนประชากรในเขตพ้ืนท่ีตั้งของสถานีรถไฟฟาสวนตอขยาย จํานวนท่ีพัก

อาศัยและอาคารพาณิชยท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในพ้ืนบริเวณรอบสวนตอขยาย และรายไดภาษีโรงเรือนและ

ท่ีดินในพ้ืนบริเวณรอบสวนตอขยาย ในการศึกษาครั้งนี้จึงไดกําหนดพ้ืนท่ี “เขตภาษีเจริญ” เปนขอบเขตพ้ืนท่ี

การศึกษาสําหรับการพยากรณราคาท่ีดินในอนาคต โดยอาศัยแนวคิดในการกําหนดราคาท่ีดินของ Neutze (1987) 

ท่ีระบุวา การกําหนดมูลคาท่ีดินผืนหนึ่งๆ จะพิจารณาจากมูลคาปจจุบันของกระแสผลตอบแทนสุทธิท่ีคาดวาจะ
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ไดรับ (Expected flow of net returns) เม่ือท่ีดินนั้นถูกนําไปใชตามวัตถุประสงคท่ีตองการ โดยมีฟงกชันแสดง

การกําหนดราคาท่ีดิน ดังนี้  

( ) ( ) ( )
0 0

,
D rt r t D rD

D
V f t e dt h t D e dt e

∞− − − −= + ⋅∫ ∫     (1) 

  โดยท่ี V0 คือ มูลคาของท่ีดิน ณ เวลา 0 F(t) คือ ผลตอบแทนสุทธิในชวงเวลาท่ีท่ีดินถูกใชเพ่ือกิจกรรม

หนึ่ง ซ่ึงอยูกับปจจัยกําหนดผลตอบแทนในขณะนั้นๆ r คือ อัตราคิดลด D คือ วันท่ีมีการเปลี่ยนประเภทการใช

ท่ีดิน และ H(t,D) คือ ผลตอบแทนสุทธิท่ีไดจากการใชท่ีดินประเภทใหมหลังจากมีการเปลี่ยนมือแลว ซ่ึงข้ึนอยูกับ

ระยะเวลาท่ีใชประโยชนท่ีดินประเภทใหมและวันท่ีมีการพัฒนาท่ีดิน 

  การศึกษาครั้งนี้ไดกําหนดใหราคาท่ีดินท่ีถูกประเมินโดยกรมธนารักษเปนขอมูลสถิติแทนฟงกชัน F(t) 

ขณะท่ีฟ งกชัน  H(t,D) ได กําหนดสมมติฐานตามการศึกษาของ Boroussa, Neutze and Strong (1994)  

โดยกําหนดใหมูลคาท่ีดินในอนาคตภายหลังการพัฒนาจะข้ึนอยูกับปจจัย 2 ประการ ประกอบดวย ราคาท่ีดิน 

(Land Price) และมูลคาในการพัฒนาและกอสรางสิ่งปลูกสรางบนท่ีดิน (Improvements) โดยในการพยากรณจะ

ใชขอมูลท้ัง 2 สวนรวมกันเพ่ือหามูลคาราคาท่ีดิน (Value: V0) ตามสมการของ Neutze (1987) และจะพยากรณ

ราคาท่ีดินโดยใชแบบจําลอง ARIMA ซ่ึงผลการศึกษามีรายละเอียด ดังนี้ 

  2.1.1) การทดสอบความนิ่งของขอมูลมูลคาราคาท่ีดิน (Unit Root Tests) เพ่ือพิจารณาดูความนิ่ง 

(Stationary) หรือความไมนิ่ง (Non-Stationary) ของขอมูล จากการทดสอบดวยวิธี Augmented Dickey-Fuller 

พบวา ขอมูลราคาท่ีดินจะนิ่ง ณ ระดับ First Difference หรือ Integrated of order (I) = 1  

  2.1.2) การกําหนดแบบจําลอง (Identification) จากการพิจารณารูปแบบ Correlogram ของผลตาง

ลําดับท่ี 1 ของมูลคาท่ีดินเพ่ือหาคา Autoregressive (AR(p)) และ Moving Average (MA(q)) โดยพิจารณาจาก

คา Autocorrelation Function (ACF) และ Partial Autocorrelation Function (PACF) ซ่ึงจากการพิจารณา

พบวา Autoregressive (AR(p)) คือ AR(1) และ และ Moving Average (MA(q)) คือ MA(1)  

  2.1.3) การตัดสินใจเลือกแบบจําลอง โดยพิจารณาคา Akaike criterion, Schwarz criterion และ 

Hannan-Quinn criterion ซ่ึงการตัดสินใจจะเลือกแบบจําลองท่ีคาท้ัง 3 ขางตนมีคานอยท่ีสุด พบวา แบบจําลอง 

ARIMA(1,1,1) มีความเหมาะสม โดยมีคา Akaike criterion = 2.569 คา Schwarz criterion = 2.795 และคา 

Hannan-Quinn criterion = 2.630  

  2.1.4) การตรวจสอบความถูกตอง (Diagnostics Checking) ผลการตรวจสอบจะเปนการใชความเปน 

white noise ซ่ึงจะพิจารณาจากคา Q-statistics เพ่ือตรวจสอบปญหา Autocorrelation ดวยการตรวจสอบ 

Correlogram ของ Q-statistics  จากการทดสอบพบวาคา Q-statistics  ของแบบจําลองไมแตกตางจากศูนย

อยางมีนัยสําคัญท่ีระดับ 1% แสดงวาพจนรบกวน  (Error term: et) มีคุณสมบัติ White Noise มีการกระจาย
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แบบปกติ ไมมีสหสัมพันธในตัวเอง (Autocorrelation) และไมมีความแปรปรวนท่ีตางกัน (Heteroscedasticity) 

หมายความวามีตัวแบบอนุกรมเวลาไดผานการตรวจสอบความถูกตองและมีความเหมาะสมจะใชในการพยากรณ 

  2.1.5) การพยากรณ (Forecasting) จากการพยากรณมูลคาท่ีดินมีตั้งแตป 2557 – 2561 จะเห็นไดวา

ราคาท่ีดินมีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึน ซ่ึงหากพิจารณาตามแนวทางการกําหนดราคาท่ีดินของ Neutze (1987) พบวา

สาเหตุท่ีผลักดันใหราคาท่ีดินมีมูลคาเพ่ิมข้ึนมาจาก “การคาดการณ” ของเจาของท่ีดินวา เม่ือมีการกอสราง

รถไฟฟาสวนตอขยาย เจาของท่ีดินจะสามารถไดรับกําไรจากใชประโยชนท่ีดินเพ่ิมสูงข้ึน หรืออาจกลาวไดวา

เจาของท่ีดินไดคาดการณราคาท่ีดินในอนาคตจะมีมูลคาเพ่ิมข้ึน ดังนั้นจึงมีการเสนอขายท่ีดินในราคาท่ีสูงข้ึนแบบ

กาวกระโดดทันทีท่ีไดรับรูขาวสารวาจะมีการพัฒนาท่ีดิน 

  อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาในภาพรวมของการเพ่ิมข้ึนของราคาท่ีดินกับสถานการณทางเศรษฐกิจใน

ปจจุบัน จะพบวาปจจัยท่ีสงผลใหราคาท่ีดินปรับตัวสูงข้ึนเกิดจากการขยายตัวของชุมชนเมือง (Urbanization) 

ท่ีมาอพยพยายถ่ินฐานของประชากรเขาสูพ้ืนท่ีบริเวณรอบสถานีรถไฟฟา การอพยพท่ีเกิดข้ึนนํามาซ่ึงการขยายตัว

ทางดานเศรษฐกิจขนาดเล็กในพ้ืนท่ี เกิดการลงทุน การจางงาน การกอสรางอาคารพาณิชยและการกอสรางท่ีอยู

อาศัย ซ่ึงสงผลใหเกิดอุปสงคของการใชท่ีดินเพ่ิมสูงข้ึน และผลักดันราคาท่ีดินใหสูงข้ึนไดเชนกัน 

 

สรุปขอเสนอแนะ 

1. สรุปผลการศึกษา 

 1.1 การประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานในรูปแบบการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน 

  ความมีประสิทธิภาพท่ีเกิดข้ึนในการดําเนินงานกิจการรถไฟฟาสวนตอขยายนั้น หากวิเคราะหเปรียบเทียบกับ

การดําเนินงานของกิจการรถไฟฟาในอดีตท่ีประสบกับปญหาภาวะการขาดทุน จะเห็นไดวา ในอดีตกิจการรถไฟฟา

อยูภายใตการกํากับดูแลของหนวยงานภาครัฐ (การรถไฟแหงประเทศไทย) โดยมีการบริหารงานในรูปแบบราชการ

ท่ีตองปฏิบัติงานตามระเบียบขอบังคับเพ่ือขออนุมัติการดําเนินงานหลายข้ันตอนและใชระยะเวลานานสงผลใหเกิด

ความลาชา ทําใหเกิดความไมเหมาะสมตอสถานการณการตัดสินใจทางดานธุรกิจท่ีมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 

ประกอบกับความจําเปนสําหรับความตองการความรวดเร็วในการตัดสินใจเพ่ือรองรับเหตุการณและสถานการณ

โลกในปจจุบัน รวมถึงขอจํากัดดานกฎหมายท่ีตีกรอบขอบเขตการดําเนินธุรกิจของหนวยงานภาครัฐ ทําใหไม

สามารถตอยอดธุรกิจท่ีเก่ียวเนื่องเพ่ือหารายรับมาใชในการดําเนินงานหรือพยุงกิจการใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด  

  การปรับเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินงานของกิจการรถไฟฟาเขาสูรูปแบบ PPP เปนการเปดโอกาสให

ภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในกิจการของรัฐภายใตสัญญาการจางเดินรถนั้น ภาคเอกชนสามารถเขามามีบทบาทใน

การกําหนดกลยุทธและแผนปฏิบัติงานทําใหเกิดความยืดหยุนและความคลองตัวในการดําเนินงานมากยิ่งข้ึน ใน

ขณะเดียวกันภาคเอกชนสามารถกําหนดและปรับเปลี่ยนวัตถุประสงคการดําเนินงานบริษัทผานการปรับเปลี่ยน
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หนังสือหนังสือบริคณหสนธิ ซ่ึงทําใหบริษัทสามารถดําเนินธุรกิจไดหลากหลายมากยิ่งข้ึน ดวยเหตุนี้ทําให

ภาคเอกชนสามารถดําเนินงานในธุรกิจท่ีเก่ียวของไดและสามารถสรางผลตอบแทนมากกวาหนึ่งชองทางและทําให

เกิดกําไรจากการดําเนินงานไดมากข้ึน ซ่ึงหากพิจารณาตอไปจะเห็นไดวามูลคาท่ีกําไรท่ีเพ่ิมสูงข้ึนจากการ

ดําเนินงานจะเปนปจจัยท่ีดึงดูดภาคเอกชนใหหันมาสนใจรวมลงทุนในกิจการรถไฟฟามากยิ่งข้ึน 

 1.2 การประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจจากการพิจารณาราคาท่ีดิน 

  การกอสรางโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสีลมและสายสุขุมวิทถือไดวาเปนการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานดานการขนสงท่ีสําคัญ หากพิจารณาตามแนวคิดของ Neutze (1987) พบวาสาเหตุท่ีผลักดันใหราคาท่ีดิน

ปรับตัวสูงข้ึนอาจเกิดจาก “การคาดการณ (Expectation)” ของเจาของท่ีดินวา เม่ือมีการกอสรางรถไฟฟาสวนตอ

ขยาย เจาของท่ีดินจะสามารถสรางรายรับจากใชประโยชนท่ีดินเพ่ิมข้ึน สงผลใหราคาท่ีดินในอนาคตมีมูลคาเพ่ิมข้ึน 

อยางไรก็ตาม หากพิจารณาถึงสภาพความเปนจริงทางเศรษฐกิจพบวา การกอสรางโครงการรถไฟฟาสวนตอ

ขยาย กอใหเกิดการอพยพของประชาชนท่ีอาศัยอยูพื้นท่ีรอบนอกแนวรถไฟฟารวมถึงพ้ืนท่ีตางจังหวัดยายถ่ินฐาน

เขาสูที่พักอาศัยและสถานที่ทํางานในบริเวณแนวรถไฟฟา เนื่องจากมีความสะดวกในการเดินทางและหลีกเลี่ยง

ปญหารถติด การอพยพท่ีเกิดข้ึนเปนปจจัยสําคัญกระตุนใหเกิดการพัฒนาเขาสูสังคมเมือง (Urbanization)  

เกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีท้ังการลงทุน การจางงาน และการบริโภคในพ้ืนท่ีท่ีเติบโตข้ึน ซ่ึงการพัฒนา 

ท่ีเกิดข้ึนไดสรางผลทวีคูณ (Multiplier effect) กลับคืนสูระบบเศรษฐกิจผานกิจกรรมทางเศรษฐกิจของหนวยงาน

ภาคเอกชน ภาครัฐและภาคประชาชน      

 1.3 ผลประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากการเกิดโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายสายสีลมและสายสุขุมวิท 

  1) ภาคธุรกิจ ผูรับผิดชอบใหบริการรถไฟฟาสามารถสรางรายรับจากการใหบริการรถไฟฟาและธุรกิจท่ี

เก่ียวของ และยังเปนการเพ่ิมโอกาสทางธุรกิจใหแกภาคเอกชนอ่ืนๆ จากการขยายตัวของชุมชน 

  2) ภาครัฐบาล สามารถลดภาระคาใชจายและการกอหนี้สาธารณะจากการลงทุนกอสรางรถไฟฟา  

โดยโอนถายตนทุนคาใชจายบางสวนใหแกภาคเอกชนเปนผูรับผิดชอบ ลดปญหาความลาชาและคาใชจายสวนจาก

การกอสราง โดยอาศัยประสบการณในการบริหารจัดของภาคเอกชน รวมท้ังไดรับรายไดภาษีเพ่ิมข้ึนจากการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจและการพัฒนาเขาสูสังคมเมือง  

  3) ภาคประชาชน ไดรับบริการรถไฟฟาท่ีมีประสิทธิภาพภายใตการดําเนินงานของภาคเอกชนและภายใต

การกํากับดูแลของหนวยงานภาครัฐ อีกท้ังยังสามารถสรางรายไดจากการเสนอขายแรงงานจากการขยายตัวของ

การลงทุน สามารถเขาถึงสินคาและบริการตางๆ ไดงายข้ึนจากการพัฒนาเขาสูสังคมเมือง นอกจากนั้นผูถือครอง

ท่ีดินและทรัพยสินบนท่ีดินสามารถไดรับผลตอบแทนจากการขายหรือปลอยเชาทรัพยสินจากอุปสงคตอการใช

ประโยชนในท่ีดินสูงข้ึน 
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  4) ระบบเศรษฐกิจ เพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขันของประเทศจากการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน

ขนาดใหญ ทําใหเกิดการเดินทางท่ีรวดเร็วจากเขตพ้ืนท่ีรอบนอกเขาสูใจกลางเมืองท่ีเปนศูนยรวมบริษัทชั้นนําภาย

ประเทศ นอกจากนั้น ระบบเศรษฐกิจของประเทศเกิดการขยายตัวจากการเติบโตอันเปนผลสืบเนื่องจาก 

Multiplier effect ผานการบริโภค การลงทุนและการจางงาน 

 1.4 แนวทางการดําเนินงานเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพและประโยชนสูงสุดตอการดําเนินงาน 

  แมวาการลงทุนโครงการรถไฟฟาสวนตอขยายในรูปแบบ PPP จะสรางผลประโยชนใหแกทุกฝาย 

ท่ีเก่ียวของ แตในการดําเนินงานโครงการ PPP ยังมีขอจํากัด ซ่ึงหนวยงานภาครัฐท่ีเปนผูรับผิดชอบในการพัฒนา

เศรษฐกิจของประเทศจําเปนใหความสําคัญเพ่ือใหโครงการดําเนินไปอยางราบเรียบและมีประสิทธิภาพ  

โดยมีประเด็นตาง เชน 

  1) เพ่ิมบทบาทใหแกภาคประชาชนเขามามีสวนรวมในการตัดสินใจและดําเนินการเพ่ือลดความขัดแยง

และปญหาขอรองเรียน รวมถึงการสรางความเขาใจและเปาหมายในการพัฒนาประเทศควบคูกับการรักษา

ผลประโยชนของประชาชน 

  2) การจัดทําผลการศึกษาและวิเคราะหโครงการ ซ่ึงเปนองคประกอบท่ีสําคัญสําหรับการพิจารณาและ

วิเคราะหถึงรูปแบบการมีสวนรวมของภาคเอกชนท่ีเหมาะสม โดยจะตองมีความครบถวนในแงมุมของการศึกษา

และวิเคราะหโครงการลงทุนทางการเงินในดานความคุมคาในการลงทุนหรือผลตอบแทนการลงทุน ดานความเสี่ยง 

ตลอดจนการจัดสรรรูปแบบผลตอบแทนการลงทุนและความเสี่ยงระหวางภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเหมาะสม 

  3) การจัดสรรสมดุลดานผลตอบแทนระหวางหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนเพ่ือใหภาครัฐไดรับรายรับท่ี

เพียงพอตอการพยุงโครงการไมใหเกิดการขาดทุน และใหภาคเอกชนไดรับกําไรท่ีเปนตัวเงินเพ่ือใหเกิดการดึงดูด

ความสนใจของภาคเอกชนใหเขามารวมลงทุนมากยิ่งข้ึน โดยภาครัฐจําเปนตองมองภาพรวมในการยกระดับ

ความสามารถทางการแขงขันดานเศรษฐกิจและผลตอบแทนทางออมท่ีภาครัฐจะไดรับจากการเกิดโครงการ 

 

2. ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งถัดไป 

 2.1 การพยากรณมูลคาราคาท่ีดินโดยแบบจําลอง ARIMA เปนเพียงการพยากรณโดยพิจารณาความสัมพันธ

ของมูลคาราคาท่ีดินท่ีเกิดข้ึนกอนหนาและพิจารณารวมกับคาความคลาดเคลื่อนท่ีเกิดข้ึนกอนหนา แตปจจัยท่ีเปน

ตัวกําหนดราคาท่ีดินไมไดมีเพียง 2 ปจจัยเทานั้น ดังนั้นแบบจําลองท่ีใชในการพยากรณราคาท่ีดินในการศึกษาครั้ง

นี้อาจจะไมใชแบบจําลองท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุด ดวยสาเหตุนี้จึงจําเปนตองศึกษาแบบจําลองอ่ืนๆ ประกอบดวย 

เพ่ือนําผลการพยากรณมาเปรียบเทียบและหาคาการพยากรณท่ีเหมาะสมตอไป 

 2.2 ในการวิเคราะหผลกระทบในภาพรวมของการกอสรางรถไฟฟาสวนตอขยาย เพ่ือใหเกิดความครบถวน

ขอมูลสําหรับการจัดทําแผนการพัฒนาเศรษฐกิจอยางมีประสิทธิภาพและใกลเคียงกับสถานการณปจจุบันยิ่งข้ึน 
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ควรนําปจจัยอ่ืนๆ เขารวมในการศึกษา เชน การเวณคืนท่ีดิน แผนการจัดหารายไดของหนวยงานท่ีเก่ียวของ มูลคา

ภาษีท่ีภาครัฐสามารถจัดเก็บไดจากการเกิดโครงการ ความเสี่ยงในการดําเนินงานในดานตางๆ เปนตน 
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