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บทสรุปผู้บรหิาร 
 

โครงการประเมินความเสี่ยงและจัดสรรความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
 
คณะผู้วิจัย 

อาจารย์ศิวพร คุณภาพดีเลิศ  มหาวิทยาลัยบูรพา (หัวหน้าโครงการวิจัย) 
ผศ.ดร.สุมาลี พุ่มภิญโญ   มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 

1. บทนาํ 
 1.1 ความสําคญัและที่มาของปัญหา 

จากการศึกษาของกรมเจ้าท่าพบว่า บริเวณปากคลองปากบาราอําเภอละงู จังหวัดสตูล มีร่องนํ้าลึกตาม
ธรรมชาติเหมาะสมสําหรับการก่อสร้างทา่เรือนํ้าลึกและเสนอให้มีพระราชบัญญัติโครงการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึก
ปากบาราข้ึน โดยหวังว่าท่าเรือนํ้าลึกปากบาราจะกลายเป็นประตูการค้าหลักในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศ
ตะวันตก แทนเส้นทางการเปลี่ยนถ่ายสินค้าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งยังคงอาศัยการขนส่งสินค้าจากท่าเรือแหลม
ฉบังและท่าเรือกรุงเทพเป็นหลัก เพ่ือไปเปลี่ยนถ่ายสินค้าลงเรือขนาดใหญ่ที่ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์
สําหรับการส่งต่อสินค้าไปยังประเทศกลุ่มตะวันตกต่อไป 

การลงทุนก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา ถือเป็นการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ที่
จําเป็นต้องใช้เงินลงทุนสูง และหากรัฐบาลเลือกไม่เสนอเข้าในแผนเพ่ือของบประมาณแผ่นดิน รัฐบาลจะเพียง 
2 ทางเลือก คือ  

1. การระดมทุนจากภาคประชาชนหรือภาคเอกชนโดยให้ผลตอบแทนจากโครงการในรูปแบบของการ
กู้เงิน เช่น การออกพันธบัตรรัฐบาล เป็นต้น 

2. การร่วมลงทุนกับภาคเอกชนในรูปแบบของการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและภาคเอกชน 
(Public Private Partnership) เพ่ือร่วมกันพัฒนา  

สําหรับการหาแหล่งเงินทุนเท่าน้ัน และทางเลือกที่ 2 การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและ
ภาคเอกชนเป็นหน่ึงในทางเลือกที่น่าสนใจสําหรับโครงการก่อสร้างท่าเรือปากบารา เพราะภาคเอกชนที่เป็นผู้
ชํานาญเฉพาะด้านสามารถเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุนและร่วมบริหารจัดการได้ ในขณะที่ทางเลือกที่ 1 ไม่มี 

อย่างไรก็ตาม การก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่มักจะมีความเสี่ยงหลายประเภทเข้ามา
เก่ียวข้อง และการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและภาคเอกชนในการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ 
เช่นการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบาราคร้ังน้ี จะมีความเสี่ยงที่ค่อนข้างซับซ้อนกว่าการดําเนินงานฝ่ายเดียว
เพ่ิมขึ้นอีก การประเมินความเสี่ยงเพ่ือการจัดสรรความเสี่ยงที่เหมาะสมจากการร่วมลงทุนฯ จึงถือได้ว่าเป็น
เรื่องที่สําคัญมาก เพราะหากวิเคราะห์ความเสี่ยงไม่ครอบคลุม และมีการวางแนวทางการบริหารจัดการความ
เสี่ยงไม่มีประสิทธิภาพ อาจก่อให้เกิดผลกระทบออกไปในวงกว้าง ที่ไม่ใช่แค่ภาคเอกชนซึ่งเป็นผู้ร่วมลงทุนหรือ
ภาครัฐบาลผู้ก่อต้ังโครงการ แต่อาจส่งผลกระทบถึงภาคประชาชนและสภาวะเศรษฐกิจของประเทศได้ 

 
 1.2 วัตถุประสงคข์องโครงการ 

1) เพ่ือศึกษาปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกท่ีมีความเสี่ยงที่ทําให้โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก 
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2) เพ่ือประเมินต้นทุนส่วนเกินจากปัจจัยเสี่ยงที่ภาครัฐต้องแบกรับไว้ หากไม่มีการร่วมลงทุน พร้อมทั้ง
ประเมินความถ่ีและความรุนแรงของความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก 

3) เพ่ือวางแนวทางการบริหารจัดสรรความเสี่ยงและเง่ือนไขเบ้ืองต้นในข้อตกลงสําหรับโครงการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและเอกชนสําหรับโครงการปากบารา 

 
 1.3 ขอบเขตการวิจัย 

ขอบเขตด้านเนื้อหา 
สํารวจและเก็บข้อมูลทั้งข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิที่เก่ียวข้องกับการประเมินความเสี่ยงทั้งเชิง

คุณภาพและเชิงปริมาณ ดังน้ี 
1) ประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณโดยผู้เช่ียวชาญ หรือผู้ที่มีประสบการณ์ในด้านต่างๆ 

ที่เก่ียวข้องโดยตรง ด้วยการการสัมภาษณ์ส่วนบุคคล การอภิปรายเฉพาะกลุ่ม (Focus group) และการเก็บ
ข้อมูลแบบไม่พบตัวบุคคลผู้ให้ข้อมูล 

2) อ้างอิงข้อมูลทุติยภูมิ จากข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้าทางนํ้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จากรายงาน
สถิติการขนส่งสินค้าทางนํ้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จากกรมเจ้าท่า ปี พ.ศ. 2554 ถึง ปี พ.ศ. 2557 อัตรา
ค่าบริการท่ีนํามาจากท่าเรือแหลมฉบัง และข้อมูลต้นทุนในการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบาราจากรายงาน
โครงการสํารวจออกแบบเพ่ือก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล จากกรมเจ้าท่า ปี 2553 ในการนํามา
พยากรณ์เพ่ือหามูลค่าทางการเงินโครงการสําหรับการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ 

 
เครื่องมือวิจัย 
การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการวิจัยแบบผสมทั้งการศึกษาเชิงคุณภาพและปริมาณ (Mixed method) เก็บ

รวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพโดยใช้การสนทนากลุ่ม (Focus group) และการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณโดย
ใช้ข้อมูลทุติยภูมิ เพ่ือการพยากรณ์อนุกรมเวลา ด้วยเครื่องมือวิจัย ดังต่อไปน้ี 

1) จัดทําการสนทนากลุ่ม (Focus group) กับผู้เช่ียวชาญและผู้ที่มีประสบการณ์โดยตรงจํานวน 8-10 
ท่าน 

2) ทําการทดสอบสภาวะวิกฤต (Stress Test) เป็นเกณฑ์ในการประเมินความแข็งแกร่งทางการเงิน 
อันเน่ืองมาจากการประเมินว่า กระบวนการบริหารความเสี่ยงตามภาวะปกติไม่เพียงพอ หากเกิดเหตุการณ์
ความเสี่ยงเหนือความคาดหมาย 

3) จัดทําแบบสอบถาม (Questionnaire) เพ่ือวัดระดับความเสี่ยงของโครงการ โดยลักษณะ
แบบสอบถามจะเป็นข้อคําถามแบบมาตราส่วนประมาณค่าหรือ Rating Scale ตามหลักเกณฑ์ที่กําหนด 
เน้ือหาแบบสอบถามเป็นคําถามปลายปิด แบ่งออกเป็น 9 ด้านความเสี่ยง ทั้งหมด 28 ปัจจัยเสี่ยง 
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การศึกษานี้มีรายละเอียดวิธีการดําเนินการวิจัยดังน้ี 

 
รูปที ่1.1 แสดงกระบวนการประเมินและจัดสรรความเสี่ยง 

 
จากรูปที่ 1.1 แสดงถึงขั้นตอนในการประเมินและจัดสรรความเสี่ยง โดยเร่ิมจากการกําหนด

วัตถุประสงค์ของโครงการเพ่ือให้มีความชัดเจนและกําหนดผลลัพธ์ที่ต้องการและสามารถเข้าใจได้ตรงกัน และ
ทําการระบุความเสี่ยง โดยการนําปัจจัยความเสี่ยงที่ได้จากทบทวนวรรณกรรม เหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นแล้วใน
อดีต การสอบถามเชิงลึกจากผู้เช่ียวชาญ และความเสี่ยงที่ได้รับผลกระทบมาจากการเปลี่ยนแปลงของปัจจัย
เชิงมหภาค มาวิเคราะห์เพ่ือให้ทราบถึงปัจจัยความเสี่ยงที่อาจส่งผลกระทบต่อโครงการทําให้โครงการเกิด
ปัญหาในการดําเนินงานในช่วงระยะเวลาต่างๆ ตลอดจนโครงการไม่สามารถดําเนินต่อไปได้ ทําการแบ่งกลุ่ม
ความเสี่ยงออกเป็น 12 ประเภท ตามหลักเกณฑ์การแบ่งกลุ่มความเสี่ยงของสํานักงานคณะกรรมการนโยบาย
รัฐวิสาหกิจ (สคร.) และ 3 มิติความเสี่ยง ตามขอบเขตความเสี่ยงของธนาคารโลก (World Bank) เพ่ือให้ง่ายต่อ
การเลือกใช้เครื่องมือประเมินความเสี่ยงที่เหมาะสม  

 
 
 
 
 

1. กําหนดวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย 
(Objectives Establishment) 

2. การระบุความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยง 
(Risk Identification) 

3. การประเมินความเสี่ยง 
(Risk Assessment) 

4. การบริหารจัดการความเสี่ยง  
(Risk Management Planning)      

5. การติดตามผลและตรวจสอบ 
(Monitoring & Review) 
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ผลกระทบต่อทัง้โครงการ 

 ความเส่ียงด้านกฎหมาย  
 จากเหตุสุดวิสัย  

 ความเส่ียงด้านนโยบายการเงิน 
 ความเส่ียงด้านเศรษฐกิจ  

 ความเส่ียงทางการเมือง  

ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ ระยะเวลาการสิ้นสดุโครงการ 

 ความเส่ียงด้านการก่อสร้าง        
 

 

 ความเส่ียงโครงการ  
 ความเส่ียงด้านการเงิน  
 ความเส่ียงเชิงพาณิชย์หรือการขนสง่  
 สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 
 ความเส่ียงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ  

 ความเส่ียงด้านสัญญา  

 
รูปที่ 1.2 แสดงประเภทของความเสี่ยงสําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา 

 
โดยแต่ละประเภทความเส่ียงสามารถมีเหตุการณ์ที่สามารถเป็นไปได้ (Possible causes) หลาย

เหตุการณ์ ซึ่งเครื่องมือประเมินความเสี่ยงที่ใช้สําหรับการศึกษานี้ ใช้วิธีและหลักเกณฑ์การประเมินความเสี่ยง
ที่แตกต่างกัน 2 เกณฑ์การประเมิน (แต่ภายใต้กรอบการดําเนินงานเดียวกัน) ตามลักษณะประเภทความเส่ียง
ต่อการตีมูลค่าผลกระทบทางการเงินของโครงการ สําหรับความเสี่ยงที่ไม่สามารถตีมูลค่าเป็นตัวเงินได้โดยตรง 
การศึกษานี้กําหนดให้เป็นความเสี่ยงเชิงคุณภาพ ซึ่งจะใช้ Risk assessment matrix ในการประเมินโอกาสที่
จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) และความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์ความเสี่ยง (Impact) ที่อาจ
เกิดขึ้น และสําหรับความเสี่ยงที่สามารถตีมูลค่าเป็นตัวเงินได้โดยตรง การศึกษานี้กําหนดให้เป็นความเสี่ยงเชิง
ปริมาณ ซึ่งจะใช้การสร้างแบบจําลองทางการเงินเพ่ือทดสอบภาวะวิกฤติที่มีต่อโครงการ และระยะเวลาคืนทุน 
ในการหาขนาดของผลกระทบทางการเงินที่มีผลต่อโครงการ และนําผลการทดสอบภาวะวิกฤติที่ได้ไปสอบถาม
ยังหน่วยงานเจ้าของโครงการและผู้เช่ียวชาญต่างๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน สําหรับแนวทางการจัดสรรความ
เสี่ยงที่เหมาะสมต่อความเสี่ยงเชิงปริมาณน้ัน 
 
2. สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 2.1 สรปุผลการวิจัย 

 การศึกษาครั้งน้ี แยกปัจจัยเสี่ยงตามท่ี สคร. ได้จําแนกไว้เป็นหลัก อันประกอบไปด้วย 12 ปัจจัยเสี่ยง
ที่อาจทําให้โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก ซึ่งจาก
การศึกษา การสอบถามผู้เช่ียวชาญ และการทบทวนวรรณกรรม พบว่ามีทั้งสิ้น 28 เหตุการณ์เสี่ยงที่สามารถ
เป็นไปได้ โดยสามารถจําแนกตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง จากปัจจัยภายในและภายนอกโครงการ           
ได้ดังต่อไปน้ี 

 ความเสี่ยงอันเนื่องมาจากปัจจัยภายใน ประกอบด้วย 13 เหตุการณ์เสี่ยง ดังต่อไปน้ี 
 1) การไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่กําหนดไว้ของผู้มีส่วนร่วมในโครงการท่าเรือฯ 
 2) ความบกพร่องของการออกแบบนําไปสู่การประเมินต้นทุนที่ตํ่าเกินไปสําหรับเครื่องจักรอุปกรณ์ 
หรือการปฏิบัติงาน หรือระยะเวลาที่จําเป็นต้องใช้เพ่ือให้การก่อสร้างแล้วเสร็จ 
 3) การประเมินเง่ือนไขของสภาพแวดล้อมทางภูมิศาสตร์ที่ไม่ดีพอ 
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 4) ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ เช่น ไม่สามารถส่งมอบโครงการในระยะเวลาที่กําหนด หรือสิ่งปลูก
สร้างและระบบสาธารณูปโภคไม่พร้อมใช้งาน เป็นต้น 
 5) ความเส่ียงด้านการดําเนินงานจากการบริหารงานท่ีไม่มีประสิทธิภาพ จนทําให้เกิดต้นทุนการ
ดําเนินงานสูงกว่าที่คาดการณ์ไว้ 
 6) ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ เช่น การเกิดความรู้สึกถึงความไม่เท่าเทียมด้านสวัสดิการของ
พนักงานท่าเรือที่มีอยู่เดิม ทําให้เกิดต้นทุนด้านสวัสดิการ การแบกรับค่าใช้จ่ายที่เก่ียวกับการจ่ายเงินชดเชย 
และต้นทุนในการพัฒนาหรือการฝึกอบรมบุคลากรเข้ามาทํางาน เป็นต้น 
 7) ความเส่ียงทางด้านการคมนาคม เช่น ท่าเรือสามารถให้บริการได้ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้ 
หรือการควบคุมที่บกพร่องจนทําให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น 
 8) ความเสี่ยงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ 
 9) ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ อันเน่ืองมาจากการขาดศักยภาพในการบริหารจัดการการขนส่ง 
 10) ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจากการที่ผู้รับสัมปทานไม่สามารถให้บริการสาธารณะ (Public service 
obligations) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 11) การกําหนดกลยุทธ์ในการควบคุมราคาเพ่ือแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่งไม่มีประสิทธิภาพ จนทําให้ไม่
สามารถแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่งได้ 
 12) ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจาก คุณภาพการบริการของภาคเอกชนบางรายไม่ เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล ภาคเอกชนไม่สนใจปรับปรุงพัฒนาหรือรับฟังความคิดเห็นจากส่วนงานอ่ืน หรือการผลักดัน
คุณภาพบางรายการ หากเป็นภาคเอกชนอาจใช้ระยะเวลาในการผลักดันนานกว่าภาครัฐ เป็นต้น 
 13) ความเสี่ยงในช่วงการทบทวนเง่ือนไขสัญญาระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน เช่น การแก้ไขสัญญา 
การยกเลิก การต่ออายุสัญญา ที่ไม่เป็นธรรม หรือฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงไม่สามารถปฏิบัติตามสัญญาได้ เป็นต้น 
 ความเสี่ยงอันเนื่องมาจากปัจจัยภายนอก ประกอบด้วย 15 เหตุการณ์เสี่ยง ดังต่อไปน้ี 
 1) การเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมายไปจากเดิม จากช่วงเร่ิมต้นการดําเนินโครงการท่าเรือฯ 
 2) ความซับซ้อนหรือความคลุมเครือของข้อกฎหมายทําให้เกิดความตีความผิดพลาด 
 3) กฎหมายการควบคุมปริมาณการนําเข้าและส่งออก สําหรับสินค้าในกลุ่มที่มีความจําเป็นต้องใช้
บริการท่าเรือ ทําให้เกิดข้อจํากัดด้านอุปสงค์ต่อการใช้บริการท่าเรือ 
 4) การมีกฎหมายควบคุมการกําหนดอัตราผลตอบแทน ที่ไม่สอดคล้องกับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจริงของ
โครงการท่าเรือฯ 
 5) ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของ เช่น ความเส่ียงด้านสิ่งแวดล้อมหรือภัย
ธรรมชาติ เช่น นํ้าท่วม พายุไต้ฝุ่น โคลนถล่ม แผ่นดินไหว ภัยแล้ง โรคระบาด และการก่อความไม่สงบทาง
การเมืองหรือการก่อการร้าย เป็นต้น 
 6) ความเสี่ยงด้านความน่าเช่ือถือ (Credit rating risk) ของบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง เช่น การบริหาร
จัดการสําหรับการก่อสร้างและการติดต่อประสานงานที่ล้มเหลวของผู้รับเหมาก่อสร้าง หรือการล้มละลายของ
ผู้รับเหมาก่อสร้าง เป็นต้น 
 7) การเปลี่ยนแปลงขั้วอํานาจทางการเมือง  
 8) ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการและใบอนุญาต เช่น เกิดการเปลี่ยนแปลงคณะรัฐมนตรี ความไม่
สอดคล้องกับนโยบาย หรือความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง เป็นต้น 
 9) ความล่าช้าในการเวนคืนที่ดินหรือสินทรัพย์ก่อสร้างโครงการท่าเรือ ส่งอาจผลกระทบต่อต้นทุน
โครงการท่าเรือฯ 
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 10) การไม่ให้ความร่วมมือในการทํา ประชาพิจารณ์ หรือประชามติของประชาชนในพ้ืนที่ 
 11) ความน่าเช่ือถือทางการเงินของภาครัฐ 
 12) การพยายามเข้าแทรกแซงจากหน่วยงานของภาครัฐ ในช่วงระหว่างการก่อสร้าง หรือช่วงการ
ดําเนินกิจการของผู้รับสัมปทาน 
 13) ความเสี่ยงจากผลประโยชน์ทับซ้อน (Conflict-of- Interests Risk) เช่น ไม่มีการออกร่าง
ประกาศเชิญชวน (TOR) แล้วให้สิทธิแก่บุคคลใดบุคคลหน่ึง หรือมีบุคคลกลุ่มหน่ึงมีส่วนได้เสียในการดําเนิน
โครงการ เป็นต้น 
 14) ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ (Demand risk) อันเน่ืองมาจากความไม่แน่นอนของระดับอุปสงค์
ในช่วงการดําเนินงานต่อการใช้บริการท่าเรือ 
 15) การเกิดต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับของกฏหมายอื่น เช่น กฎหมายส่ิงแวดล้อม
กําหนดให้ต้องติดต้ังเคร่ืองกําจัดขยะ หรือโครงการต้องเผชิญกับภาระค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้นเพ่ือให้เป็นไปตาม
ข้อกําหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยของท่าเรือสากล เป็นต้น 
 อย่างไรก็ตาม การประเมินความเสี่ยงสําหรับการศึกษาน้ี มาจากการระดมความคิดเห็น และการ
สัมภาษณ์เชิงลึกจากหน่วยงานที่เก่ียวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในการประเมินความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์เสี่ยง ความรุนแรงของความเสียหาย ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ การบริหารจัดการความเสี่ยง และ
หน่วยงานท่ีคาดว่ามีความสามารถในการรองรับความเสี่ยงในแต่ละปัจจัย โดยสามารถสรุปผลการประเมิน
ความเสี่ยงแยกตาม Characteristics of PPP ออกเป็น 3 ระยะ ได้ดังต่อไปน้ี 
 

 
 

รูปที่ 2.1 แสดงรายละเอียด Characteristics of PPP 
 

 1) ช่วงการใช้ทุนของโครงการ ประกอบด้วย 
  1.1) การเงิน (Finance - F) คือ การจัดหาแหล่งเงินทุนเพ่ือใช้เป็นค่าใช้จ่ายทางการเงินของ
โครงการ 
  1.2) การออกแบบ (Design - D) หรือ การดําเนินงานทางวิศวกรรม (Engineering work) 
เป็นการพัฒนาโครงการในช่วงเร่ิมต้นโดยการออกแบบแนวคิดหรือโครงสร้างสิ่งปลูกสร้างของโครงการร่วม
ลงทุน  
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  1.3) การก่อสร้าง (Build or Construction - B) หรือ การบูรณะ (Rehabilitate) ในกรณี
การก่อสร้างสิ่งปลูกสร้างใหม่โดยบริษัทเอกชนจะเป็นผู้รับผิดชอบในการก่อสร้างและติดต้ังอุปกรณ์ ส่วนใน
กรณีที่มีสิ่งปลูกสร้างเดิมบริษัทเอกชนจะรับผิดชอบในการบูรณะหรือต่อเติมสิ่งปลูกสร้าง 
 จากผลการศึกษา พบว่า ภาครัฐไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงทางด้านการเงิน แหล่งที่มาของเงินทุน
โครงการ ความเส่ียงด้านการออกแบบและความเสี่ยงด้านความน่าเช่ือถือ (Credit rating risk) ของบริษัท
ผู้รับเหมาก่อสร้างได้ โดยเลือกที่จะโอนความเสี่ยงเหล่าน้ีไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้บริหารจัดการด้านการก่อสร้าง 
และการจัดหาแหล่งเงินทุนเอง โดยภาครัฐจะเข้ามามีส่วนร่วมเพ่ือแสวงหามาตรการรองรับเก่ียวกับความเสี่ยง
ด้านภูมิศาสตร์เท่าน้ัน 
 2) ช่วงการดําเนินงานและบํารุงรักษา ประกอบด้วย 
  2.1) ช่วงการดําเนินงาน (Operate - O) การรับผิดชอบการดําเนินงานในประเภทต่าง เพ่ือ
ส่งมอบสินค้าและบริการให้แก่ภาครัฐ ประชาชน หรือเป็นตัวกลางในการส่งสินค้าและบริการจากภาครัฐให้แก่
ประชาชน 
  2.2) การบํารุงรักษา (Maintain - M) การรับผิดชอบในการรักษาสภาพสิ่งปลูกสร้างให้อยู่ใน
เกณฑ์มาตรฐานตลอดอายุสัญญา 
 ผลการประเมินความเสี่ยงพบว่า ในช่วงการดําเนินงานและบํารุงรักษา ภาครัฐเลือกโอนความเสี่ยงที่
อาจเกิดขึ้นจากการดําเนินงานเกือบทั้งหมดให้ภาคเอกชนเป็นผู้ดูแล มีเพียงความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับด้าน
กฎหมาย ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุม และความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ (Social Risks) ซึ่งรวมไปถึง
การให้ความรู้และสวัสดิการแก่พนักงานท่าเรือ ที่ภาครัฐอาจเข้ามามีส่วนเก่ียวข้องในการบริหารจัดการ เพ่ือลด
หรือหลีกเลี่ยงการเกิดความเสียหายจากความเสี่ยงที่ไม่สามารถควบคุมโดยภาคเอกชนได้ลง นอกจากน้ี ภาครัฐ
ยังตัดสินใจท่ีจะไม่ยอมรับความเสี่ยงด้านอุปสงค์ของโครงการ ซึ่งหากพิจารณาถึงการจัดสรรรายได้ระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน จะเห็นได้ว่าการจัดสรรรายได้ที่เหมาะสมควรจะออกมาในรูปแบบของการแบ่งปัน
ผลประโยชน์ Net Cost 
 ด้านการบํารุงรักษา ภาครัฐสามารถยอมรับความเสี่ยงทางด้านต้นทุนที่อาจเกิดขึ้นอันเน่ืองมาจากการ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับของกฎหมายอ่ืน และต้นทุนผันแปรได้ แต่ไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงด้านค่า
บํารุงรักษาเคร่ืองจักรขนาดใหญ่ และค่าใช้จ่ายที่เก่ียวข้องกับการขุดร่องนํ้าที่อาจสูงขึ้นได้ ซึ่งภาครัฐมี
ความเห็นว่าความเสี่ยงน้ี ภาคเอกชนมีความชํานาญมากกว่า และควรโอนความเสี่ยงประเภทน้ีไปให้
ภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินการแทน 
 3) ช่วงสิ้นสุดโครงการ ประกอบด้วย 
  3.1) การโอน (Transfer - T) เป็นโอนกรรมสิทธ์ิในทรัพย์สินที่ก่อสร้างขึ้นในโครงการจาก
ภาคเอกชนให้ตกเป็นกรรมสิทธ์ิแก่หน่วยงานภาครัฐ 
 จากการศึกษา ช่วงสิ้นสุดโครงการมีเพียงความเสี่ยงประเภทเดียวที่อาจเกิดขึ้น คือความเสี่ยงเก่ียวกับ
การทบทวนเง่ือนไขสัญญา ซึ่งสามารถโอนความเสี่ยงน้ีให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ เน่ืองจากเป็น
ความเสี่ยงที่ไม่ได้มีผลกระทบต่อโครงการสูงมากนักเช่นเดียวกับความเสี่ยงอ่ืนๆ  

  
2.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการจัดสรรความเสี่ยงที่เกิดขึ้น การศึกษานี้เสนอแนะให้ การลงทุนก่อสร้างท่าเรือปากบาราเป็น
การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนรูปแบบ Build-Operate-Transfer: BOT ที่ภาครัฐจะให้เอกชน
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เข้ามาก่อสร้างท่าเรือ บริหารจัดการ รวมถึงการดูแลและบํารุงรักษาท่าเรือ และหลังจากสิ้นสุดสัญญาจะมีการ
โอนทรัพย์สินโครงการให้แก่ภาครัฐ โดยการจัดสรรรายได้ระหว่าง 2 หน่วยงานแบบ Net Cost 
 
3. ผลสําเร็จและความคุ้มค่าของการวิจัย 
 งานวิจัยน้ีได้ทําการศึกษาเพ่ือให้ทราบปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกที่มีความเส่ียงที่ทําให้โครงการ
ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก และทราบต้นทุนส่วนเกินจาก
ปัจจัยเสี่ยงที่ภาครัฐต้องแบกรับไว้หากไม่มีการร่วมลงทุน พร้อมทั้งประเมินความถ่ีและความรุนแรงของความ
เสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก เพ่ือทําให้ทราบถึงแนวทางการบริหารจัดสรรความเสี่ยงที่โครงการ
ควรจะมี และเง่ือนไขเบ้ืองต้นในข้อตกลงสําหรับโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและเอกชนสําหรับ
โครงการปากบารา 
 
4. การนําผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน ์
 กรมเจ้าท่า และภาคเอกชนที่สนใจเข้ามาร่วมลงทุนในโครงการก่อสร้างท่าเรือปากบารา สามารถนํา
ผลวิจัยไปเป็นข้อมูล/แนวทางประกอบการวางแนวทางการบริหารจัดสรรความเสี่ยงโครงการ แผนการควบคุม
คุณภาพการบริหารจัดการ แผนการจัดสรรความเสี่ยงและเกณฑ์หรือเง่ือนไขในการเลือกรูปแบบการร่วมลงทุน
ที่เหมาะสมของโครงการท่าเรือปากบารา 
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บทคัดย่อ 

 
การตัดสินใจลงทุนก่อสร้างท่าเรือปากบาราเพ่ือพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศมี

กระบวนการซับซ้อนมีความเสี่ยงที่หลากหลายซึ่งยากต่อการตัดสินใจจึงเป็นที่มาของการประเมินความเสี่ยง
และจัดสรรความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน การศึกษาจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ระบุปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเสี่ยง ประเมินผลกระทบจากความเส่ียงน้ันและนําผลลัพธ์ที่ได้ไปกําหนดแผนการ
บริหารจัดการความเสี่ยงของโครงการ เป็นการวิจัยแบบผสมทั้งการศึกษาเชิงคุณภาพ และเชิงปริมาณ (Mixed 
method) เก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพโดยใช้การสนทนากลุ่ม (Focus group) วิเคราะห์ประเมินโดยใช้ 
Risk assessment matrix และเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิวิเคราะห์ประเมินความเสี่ยง
โดย Stress test การศึกษาสามารถระบุความเส่ียงที่ใช้ประเมินเป็น 2 ประเภท คือ ความเสี่ยงเชิงคุณภาพ
และเชิงปริมาณ ซึ่งมองได้ 3 มิติ ได้แก่ ระดับประเทศ ระดับโครงการและความเสี่ยงเชิงพาณิชย์และการขนส่ง 
รวมเป็น 40 ปัจจัยเสี่ยงและจําแนกเป็นช่วงภาพรวมโครงการ ระยะเวลาก่อสร้าง ระยะเวลาให้บริการ และ
ระยะเวลาสิ้นสุดโครงการ ผลจากการประเมินความเสี่ยงพบว่าภาครัฐไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงทางด้าน
การเงิน แหล่งที่มาของเงินทุนโครงการ ความเสี่ยงด้านการออกแบบและความเส่ียงด้านความน่าเช่ือถือ 
(Credit rating risk) ของบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างได้ โดยเลือกที่จะโอนความเสี่ยงเหล่าน้ีไปให้ภาคเอกชนเป็น
ผู้บริหารจัดการด้านการก่อสร้าง และการจัดหาแหล่งเงินทุนเอง โดยภาครัฐจะเข้ามามีส่วนร่วมเพ่ือแสวงหา
มาตรการรองรับเก่ียวกับความเสี่ยงด้านภูมิศาสตร์เท่าน้ัน และด้านการบํารุงรักษา ภาครัฐสามารถยอมรับ
ความเสี่ยงทางด้านต้นทุนที่อาจเกิดขึ้นอันเน่ืองมาจากการปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับของกฎหมายอ่ืน 
และต้นทุนผันแปรได้ แต่ไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงด้านค่าบํารุงรักษาเครื่องจักรขนาดใหญ่ และค่าใช้จ่ายที่
เก่ียวข้องกับการขุดร่องนํ้าที่อาจสูงขึ้นได้ ซึ่งภาครัฐมีความเห็นว่าความเสี่ยงน้ี ภาคเอกชนมีความชํานาญ
มากกว่า และควรโอนความเสี่ยงประเภทน้ีไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินการแทน ส่วนช่วงสิ้นสุดโครงการมี
เพียงความเสี่ยงประเภทเดียวที่อาจเกิดขึ้น คือความเสี่ยงเก่ียวกับการทบทวนเง่ือนไข จากการจัดสรรความ
เสี่ยงที่เกิดขึ้น แสดงให้เห็นว่ารูปแบบการลงทุนก่อสร้างท่าเรือปากบารา ที่เป็นการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และภาคเอกชนควรเป็นรูปแบบ Build-Operate-Transfer: BOT ที่ภาครัฐจะให้เอกชนเข้ามาก่อสร้างท่าเรือ 
บริหารจัดการ รวมถึงการดูแลและบํารุงรักษาท่าเรือ และหลังจากสิ้นสุดสัญญาจะมีการโอนทรัพย์สินโครงการ
ให้แก่ภาครัฐ 
 
คําสําคัญ: ท่าเรือปากบารา, การประเมินความเสี่ยง, การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน, Build-
Operate-Transfer: BOT 
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Abstracts 

 
The decision to invest in the construction of Pak Bara port to develop the country's 

infrastructure has a complicated procedure. There are various risk factors which are difficult 
to determine. Thus, the process of risk assessment and allocation of project risks between 
the public-private partnerships were required. This research aims to identify risk factors by 
evaluate the impact of the risk and using the results to determine the project risk 
management plans. The research using mixed method which included both qualitative and 
quantitative data. The qualitative data were collected via focus groups and assessing the 
data using risk assessment matrix. The quantitative data were form by secondary data which 
analyzed via Stress test. There are 2 types of risks in this research, that is, qualitative risk and 
quantitative risk. These 2 risks can be view in 3 dimensions, 1) national level, 2) project level, 
and 3) commerce and transportation risks, combined to 40 factors, which can be specify the 
period of a whole project as construction period, services period, and the ending period. The 
results of the risk assessment showed that the public sector could not bear the financial risk, 
source of project funding, planning risk, and credit rating risk of the contractor. The public 
sector chooses to transfer these risks to the private sector by letting them managing the 
construction and financing. The public sector will be involved only to seek measures to 
address geographic risks. In maintenances, public sector can take the risk that may be 
incurred from the cost of regulations and laws, and variable costs. But the public sector 
cannot bear the risk from costs of large machine maintenance and the costs associated with 
excavating water course as well. The public sector pointed out that the private sector is 
more experienced in managing this type of risks and these risks should be transferred to the 
private sector instead. And At the ending period, there is only one type of risk that may 
occur. It is the risk of reviewing conditions from the risks allocation. It shows that the Pak 
Bara port construction investment which is a joint investment between public and private 
sectors should use Build-Operate-Transfer (The BOT) model. The public sector will let the 
private sector to managing the port construction and maintenances. And after the contract 
expires, the project assets will be transferred to the public sector. 

 
Keyword: Pak Bara Port, Risk Assessment, public-private partnerships, Build-Operate-Transfer: 
BOT 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1 ความสําคญัและที่มา 

จากการศึกษาของกรมเจ้าท่าพบว่า บริเวณปากคลองปากบาราอําเภอละงู จังหวัดสตูล มีร่องนํ้าลึกตาม
ธรรมชาติเหมาะสมสําหรับการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกและเสนอให้มีพระราชบัญญัติโครงการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึก
ปากบาราขึ้น โดยมีเป้าหมายเพ่ือพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ แต่การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของประเทศจําเป็นต้องใช้เงินลงทุนสูง (กรมเจ้าท่า, 2556) รัฐบาลมีทางเลือกเพ่ือหาแหล่งเงินทุนสําหรับลงทุน
ได้เพียง 2 รูปแบบเท่าน้ันหากไม่เสนอเข้าในแผนเพื่อของบประมาณแผ่นดิน คือ การระดมทุนจากภาค
ประชาชนหรือภาคเอกชนโดยให้ผลตอบแทนจากโครงการในรูปแบบของการกู้เงินหรือร่วมลงทุนกับ
ภาคเอกชนในรูปแบบของการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและภาคเอกชน (Public Private Partnership) 
เพ่ือร่วมกันพัฒนา  

การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและภาคเอกชนเป็นหน่ึงในทางเลือกที่น่าสนใจสําหรับโครงการ
ก่อสร้างท่าเรือปากบารา เน่ืองจากการให้ภาคเอกชนที่เป็นผู้ชํานาญเฉพาะด้านมาร่วมลงทุนและร่วมบริหาร
จัดการสามารถช่วยแก้ไขข้อจํากัดด้านทรัพยากรมีอยู่อย่างจํากัด ทั้งทางด้านงบประมาณ บุคลากร และ
ระยะเวลาของภาครัฐบาลซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความสําเร็จของโครงการจนไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ใน
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

สําหรับภาคเอกชนส่ิงสําคัญสําหรับการตัดสินใจลงทุนร่วมกับภาครัฐบาล คือ ผลประโยชน์ที่
ภาคเอกชนควรจะได้รับและความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการเข้ามาบริหารจัดการ เน่ืองจากการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐบาลและภาคเอกชนในโครงการขนาดใหญ่ต้องใช้งบประมาณจํานวนมหาศาล ดังน้ัน การ
ประเมินความเสี่ยงจากการร่วมลงทุนฯ ถือได้ว่าเป็นเรื่องที่สําคัญมาก เพราะหากวิเคราะห์ความเสี่ยงไม่
ครอบคลุม และมีการบริหารจัดการความเสี่ยงไม่มีประสิทธิภาพ อาจก่อให้เกิดผลกระทบออกไปในวงกว้างที่
ไม่ใช่แค่ภาคเอกชนซึ่งเป็นผู้ร่วมลงทุนหรือภาครัฐบาลผู้ก่อต้ังโครงการ แต่อาจส่งผลกระทบถึงภาคประชาชน
และสภาวะเศรษฐกิจของประเทศได้  

การพิจารณาและวิเคราะห์ถึงรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน (Public 
Private Partnerships: PPPs) ที่เหมาะสมน้ัน องค์ประกอบที่สําคัญในการศึกษาและวิเคราะห์จะต้องมีเน้ือหา
สอดคล้องและเป็นไปตามแนวทางที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ.
2556 ที่กําหนดไว้ว่าในการศึกษาจะต้องมีการประเมินความเสี่ยงที่เก่ียวข้องข้องในการลงทุน (SCB, 2016) 
เพ่ือประเมินต้นทุนและผลกระทบที่เกิดขึ้นของโครงการ ก่อนจะจัดสรรความเสี่ยงให้แก่หน่วยงานที่มีความ
พร้อมในการดูแลและควบคุมความเสี่ยงที่ก่อให้เกิดต้นทุนในการดําเนินงานตํ่าที่สุด เพ่ือให้ได้มาซึ่งรูปแบบของ 
PPPs ที่เกิดประสิทธิภาพและความคุ้มค่าทางการเงินและเพ่ือให้ทราบถึงความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดต้นทุน
ส่วนเกินขึ้นจากการลงทุน ความเสี่ยงที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ และความเสี่ยงอ่ืนๆ ที่อาจส่งผลกระทบให้
โครงการไม่ประสบความสําเร็จ เป็นต้น จึงเป็นที่มาของการศึกษาครั้งน้ี โดยเป้าหมายของการศึกษาครั้งน้ีเพ่ือ
ระบุปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเสี่ยง ประเมินผลกระทบจากความเสี่ยงน้ันและนําผลลัพธ์ที่ได้ไปกําหนดแผนการ
บริหารจัดการความเสี่ยงของโครงการ แผนการควบคุมคุณภาพการบริหารจัดการ แผนการจัดสรรความเสี่ยง
และเกณฑ์หรือเง่ือนไขในการเลือกรูปแบบการร่วมลงทุนฯ ที่เหมาะสมของโครงการท่าเรือนํ้าลึกปากบาราต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการ 
1. ศึกษาปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกท่ีมีความเสี่ยงที่ทําให้โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ

ภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก 
2. ประเมินต้นทุนส่วนเกินจากปัจจัยเสี่ยงที่ภาครัฐต้องแบกรับไว้ หากไม่มีการร่วมลงทุน พร้อมทั้งประเมิน

ความถี่และความรุนแรงของความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก 
3. เพ่ือวางแนวทางการบริหารจัดสรรความเสี่ยงและเง่ือนไขเบ้ืองต้นในข้อตกลงสําหรับโครงการร่วมลงทุน

ระหว่างภาครัฐบาลและเอกชนสําหรับโครงการปากบารา 
 
1.3 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ทราบปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกท่ีมีความเสี่ยงที่ทําให้โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก 

2. ทราบต้นทุนส่วนเกินจากปัจจัยเสี่ยงที่ภาครัฐต้องแบกรับไว้ หากไม่มีการร่วมลงทุน พร้อมทั้งประเมิน
ความถี่และความรุนแรงของความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก 

3. ทราบแนวทางการบริหารจัดสรรความเสี่ยงและเง่ือนไขเบ้ืองต้นในข้อตกลงสําหรับโครงการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐบาลและเอกชนสําหรับโครงการปากบารา 
 
1.4 ขอบเขตการศึกษา 

ศึกษาปัจจัยด้านความเส่ียงและวิธีการความเสี่ยงสําหรับโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูล รวมทั้งจัดทําข้อสรุปและเสนอแนะแนวทางในการควบคุมป้องกัน
ความเสี่ยงและผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นเมื่อมีการดําเนินงาน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงานและเพ่ิม
อัตราความสําเร็จจากการดําเนินโครงการจากการเกิดโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูล 
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บทท่ี 2 
การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
 การศึกษาครั้งน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินและจัดสรรความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนสําหรับโครงการท่าเรือปากบารา ในส่วนของการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่
เก่ียวข้องน้ัน เป็นการนําเสนอสภาพทั่วไปของท่าเรือปากบาราเพ่ือให้ทราบถึงข้อมูลเบ้ืองต้นเก่ียวกับท่าเรือ
ปากบารา จากน้ันทําการรวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับความเสี่ยงสําหรับการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) เพ่ือให้เข้าใจลักษณะและที่มาของโครงการ PPP รวมทั้งแนวคิดเร่ืองการจัดสรร
ความเส่ียงสําหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในรูปแบบ PPP เพราะการศึกษาวิจัย
โครงการวิจัยย่อยที่ 1 มีเป้าหมายในการประเมินและจัดสรรความเสี่ยงของโครงการ และให้เข้าใจใน
กระบวนการและขั้นตอนในการประเมินและบริหารจัดการความเสี่ยงย่ิงขึ้น ในบทน้ีจึงนําเสนอแนวคิดและ
ทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการประเมินความเสี่ยงและแนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับขั้นตอนการบริหารจัดการ
ความเสี่ยง หัวข้อการบริหารจัดการความเสี่ยง: การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) สําหรับ
โครงการท่าเรือปากบารา เป็นการศึกษารวบรวมข้อมูลความเสี่ยงจากงานวิจัยทั้งในประเทศและต่างประเทศ
เก่ียวกับท่าเรือ นํามาประยุกต์ใช้กับงานวิจัย จากน้ันทําการระบุความเส่ียงในรูปแบบ PPP สําหรับโครงการ
ร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา เมื่อได้ความเสี่ยงจากการระบุข้างต้นแล้ว ถัดไปเป็นการจําแนกประเภทความเสี่ยง
ของ PPP สําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา ในงานวิจัยน้ีมีการจําแนกความเสี่ยงออกเป็น 12 
ประเภทตามสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจและพิจารณามุมมองแบ่งเป็น 3 มิติ หัวข้อท้ายสุดที่
นําเสนอในบทนี้คือ การประเมินความเสี่ยงของการลงทุนรูปแบบ PPP สําหรับโครงการท่าเรือปากบาราเป็น
การแสดงตารางความเสี่ยงทั้งหมดของโครงการว่าความเสี่ยงใดเป็นความเสี่ยงเชิงคุณภาพและความเส่ียงใด
เป็นความเสี่ยงเชิงปริมาณ เพ่ือนําไปสู่การจัดทําขั้นตอนในการประเมินความเสี่ยงแต่ละความเส่ียง แบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภท คือ ความเสี่ยงเชิงคุณภาพและความเสี่ยงเชิงปริมาณ และกระบวนการต่อไปน้ันจะทําการ
นําเสนอขั้นตอนการประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพโดยใช้ Risk Assesment Martrix และการประเมินความ
เสี่ยงเชิงปริมานใช้เครื่องมือ Stress test เพ่ือหาแนวทางในการจัดสรรความเสี่ยงของโครงการว่าภาครัฐจะรับ
ความเสี่ยงใดและภาคเอกชนจะรับความเสี่ยงใด 
 
2.1 สภาพทั่วไปของท่าเรือปากบารา 

จังหวัดสตูลเป็นจังหวัดที่อยู่ทางใต้มากที่สุดของประเทศไทยทางฝ่ังทะเลอันดามันซึ่งต้ังอยู่ใกล้เส้นทาง
เดินเรือสายหลักของโลก (ที่ผ่านช่องแคบมะละกา) มากกว่าพ้ืนที่ในจังหวัดอ่ืนๆ ของประเทศ โครงการ              
ท่าเทียบเรือนํ้าลึกปากบาราต้ังอยู่ในบริเวณปากคลองปากบารา ตําบลปากนํ้า อําเภอละงู จังหวัดสตูล บริเวณ
ละติจูด 6 องศา 57 ลิปดาเหนือ และลองติจูด 99 องศา 43 ลิปดาตะวันออก ซึ่งพ้ืนที่โครงการทั้งหมดต้ังอยู่ใน
เขตอุทยานแห่งชาติหมู่เกาะเภตรา การเดินทางจากจังหวัดสตูลไปยังพ้ืนที่โครงการใช้ทางหลวงหมายเลข 
406 และ 416 ผ่านอําเภอท่าแพ ไปยังอําเภอละงู ระยะทางประมาณ36 กิโลเมตรและเข้าสู่ทางหลวง
หมายเลข 4052 จนถึงชายหาดบ้านปากบาราระยะทางอีก 3.2 กิโลเมตร ชายหาดน้ีวางตัวในแนวตะวันออก – 
ตะวันตกโดยมีเกาะเขาใหญ่บังคลื่นในทิศตะวันตกส่วนทิศใต้และทิศตะวันออกเปิดโล่ง (กรมเจ้าท่า, 2556) 
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รูปที่ 2.1 แสดงที่ต้ังของท่าเรือปากบารา 
ที่มา: กรมเจ้าท่า, 2556 

 
โครงการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบาราจะเป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสําคัญเพ่ือสนับสนุนการ

กระจายความเจริญสู่ ภูมิภาคและเป็นท่าเรือหลักที่มีบทบาทสําคัญต่อภาคการขนส่งทางทะเลของ
ภูมิภาค รวมท้ังการเร่งรัดให้เกิดการจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมเพ่ือพัฒนาวัตถุดิบต่างๆ และผลผลิตทางด้านการ
เกษตรกรรมแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมต่างๆ ในภาคใต้ ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรมยางพารา นิคม
อุตสาหกรรมอาหารทะเล นิคมอุตสาหกรรมแปรรูปผลไม้ นิคมอุตสาหกรรมอาหารฮาลาล นิคมอุตสาหกรรม
ไม้และเฟอร์นิเจอร์ นิคมอุตสาหกรรมทั่วไป โดยมีการกระจายอยู่ในแต่ละจังหวัดตามความเหมาะสม รวมถึง
การศึกษาพ้ืนที่จัดต้ังคลังนํ้ามันบริเวณบ้านปากบาง เน้ือที่ 5,000 ไร่ และการขนส่งนํ้ามันทางท่อไปยังสงขลา
ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม 

ท่าเรือนํ้าลึกปากบาราและนิคมอุตสาหกรรม จะช่วยยกระดับรายได้ของประชาชนในจังหวัด
สตูลซึ่งมีรายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรของคนในจังหวัดสตูล (80,368 บาท/คน/ปี) ซึ่งตํ่ากว่ารายได้
เฉลี่ยต่อหัวของประชากรของคนในภาคใต้ และรายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรของคนทั้งประเทศ 
จังหวัดสตูลอยู่ใกล้กับเส้นทางสายการเดินเรือหลักของโลก มีร่องนํ้าลึกโดยธรรมชาติเพียงพอที่จะ
รองรับเรือขนส่งสินค้าต้นทุนค่าบํารุงรักษาร่องนํ้าตํ่า สายการเดินเรือใช้เวลาออกนอกเส้นทางเพียง 5 
ชั่วโมง (ระยะทางประมาณ 100 ไมล์ทะเล) เทียบกับท่าเรือทวายซึ่งใช้เวลาออกนอกเส้นทางถึง 25
ช่ัวโมง (ระยะทางประมาณ 500 ไมล์ทะเล) สามารถแข่งขันกับท่าเรือปีนังได้ ลักษณะท่าเรือปากบารามี
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ความลึกถึง 13 กิโลเมตรและราชการได้ดําเนินการสร้างเขื่อนป้องกันการกัดเซาะแล้วมูลค่าการค้า
ชายแดนไทย- มาเลเซียทั้ง 9 จุดผ่านแดนถาวรในปี 2554 ประมาณ 5 แสน 8 หมื่นล้านบาทเมื่อเทียบ
มูลค่าการค้าชายแดนไทย- มาเลเซียดังกล่าวกับต้นทุนการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบาราระยะที่ 1 
มูลค่าประมาณหมื่นกว่าล้านบาท จึงนับว่าการลงทุนก่อสร้างท่าเรือปากบาราเป็นประโยชน์อย่างมาก
ต่อการส่งออกของไทยท้าให้มีความสะดวกต่อการเคลื่อนย้ายสินค้า และมีท่าเรือนํ้าลึกเป็นของไทย 
นอกจากช่วยส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจสังคม และรักษาสิ่งแวดล้อม ยังเป็นการรักษาเสถียรภาพทาง
เศรษฐกิจและความมั่นคงของไทยภายใต้กระแสโลกาวิวัฒน์ 

อย่างไรก็ตาม เง่ือนไขสําคัญสําหรับการประสบความสําเร็จของการดําเนินกิจกรรมท่าเรือ คือ 
สามารถทําการระบุความเสี่ยงเป็นข้อกําหนดเบ้ืองต้น เพ่ือระบุการกระจายความเสี่ยงที่เหมาะสมร่วมกัน
ระหว่างผู้เข้ามามีส่วนร่วมทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและส่วนงานอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง ตามความสามารถ
ด้านการบริหารจัดการความเสี่ยงและความเต็มใจในการแบกรับความเสี่ยงเหล่าน้ันไว้  

การเข้ามามีส่วนร่วมของบริษัทเอกชน (ผู้รับสัมปทาน) ในการดําเนินกิจกรรมท่าเรือผ่านการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnerships: PPP) น้ัน นําไปสู่ความเป็นหุ้นส่วนและ
เกิดข้อตกลงที่มีความซับซ้อนกับหน่วยงานภาครัฐ (ผู้ให้สัมปทาน) ดังน้ัน โครงการจึงต้องมีวัตถุประสงค์ของ
การจัดต้ังที่ชัดเจน และมีกรอบสัญญาที่สามารถช้ีให้เห็นถึงปริมาณและการบริหารจัดการความเสี่ยงที่ต้อง
เผชิญ โดยต้องอยู่ภายใต้กรอบกฎหมายและการปฏิบัติงานที่กําหนดไว้ อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะไม่มีรูปแบบ
สัญญาที่ตายตัวหรือครอบคลุมประเด็นที่ต้องการพิจารณาได้ทั้งหมด จึงจําเป็นต้องมีการรวบรวมกฎระเบียบ
ข้อบังคับที่สําคัญและระดมความคิดเห็นจากหน่วยงานทั้งสองฝ่าย เพ่ือนําไปสู่การเจรจาปรับปรุงแก้ไขให้
เหมาะสมกับวัตถุประสงค์ของโครงการและความพร้อมของหน่วยงานที่เก่ียวข้อง  
 นอกจากปัจจัยความเสี่ยงด้านกฎระเบียบข้อบังคับที่ได้ตกลงไว้แล้ว ปัจจัยที่ควรให้ความสําคัญในการ
พิจารณา คือ ความเป็นที่ต้องการของตลาดต่อกิจกรรมท่าเรือ (อีกหน่ึงตัวช้ีวัดที่สําคัญต่อความสําเร็จโครงการ) 
ที่มีความต้องการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ซึ่งจะส่งผลต่อการวิเคราะห์ความสามารถในการทํากําไร 
(Profitability analysis) และการวิเคราะห์การบริหารจัดการต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ (Cost-
effectiveness analysis) จึงทําให้ปัจจัยดังกล่าวเป็นอีกหน่ึงตัวช้ีวัดด้านผลตอบแทนที่สําคัญสําหรับผู้
ประกอบกิจการท่าเรือ และสามารถก่อให้เกิดผลกระทบต่อเศรษฐกิจในวงกว้าง การลงทุนในกิจการท่าเรือ
ภายใต้รูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnerships: PPP) ที่เป็นการ
ให้บริการสาธารณะ โดยมีข้อจํากัดทางการเงินเป็นตัวขับเคลื่อนตลาด (Market-driven) และรูปแบบโครงการ 
PPP มีหลากหลายรูปแบบซึ่งมีผลต่อสัดส่วนทางการเงินและการกระจายความเสี่ยงระหว่างผู้ให้สัมปทานและ
ผู้รับสัมปทาน การกระจายความเสี่ยงที่ยุติธรรมภายใต้ความร่วมมือดังกล่าว คือ การสร้างสมดุลระหว่าง
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและสังคมอันเป็นเป้าหมายหลักของผู้ให้สัมปทาน และการสร้างผลกําไรทางการเงิน
ที่ได้จากโครงการอันเป็นเป้าหมายหลักของผู้เข้ามาประมูลเพ่ือรับสัมปทาน ควรเป็นความสําเร็จแรกที่ต้อง
คํานึงถึง โดยมูลค่าดังกล่าวต้องเป็นการแสวงหาจุดดุลยภาพที่เหมาะสม (The optimal equilibrium) ภายใต้
กรอบดําเนินงานของระบบกฎระเบียบที่ยอมรับร่วมกัน 

การศึกษาครั้งน้ีให้ความสนใจกับการจัดสรรความเสี่ยงที่เกิดขึ้นร่วมกันระหว่างผู้ให้สัมปทานและผู้รับ
สัมปทานในโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) โดยจะต้องระบุการจัดสรรความเสี่ยงไว้
ในสัญญาและจะต้องเป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นกับโครงการท่าเรือปากบาราโดยเฉพาะ ทั้งน้ีต้องสะท้อนถึงภาระ
ผูกพันของแต่ละฝ่ายภายใต้ความเสี่ยงของแต่ละภาคส่วนที่มีการต้ังสมมติฐานแตกต่างกัน การวิเคราะห์เชิงลึก
จะทําการทดสอบว่าความเสี่ยงใดบ้างที่มีนัยสําคัญ เครื่องมือที่ใช้สําหรับบริหารจัดการและจัดสรรความเสี่ยง
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ต้องประกอบด้วยทฤษฎีที่ได้รับการพิสูจน์แล้วว่าสามารถยอมรับได้ ตารางการประเมินที่สามารถนําไปใช้
ประเมินความเสี่ยงหลักของโครงการท่าเรือปากบาราและความสามารถในการบริหารความเส่ียงของ
ผู้ประกอบการท่ีต้องการเข้ามาประมูลเพ่ือรับสัมปทานในโครงการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล 
ต่อไป 

 
2.2 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับความเสี่ยงสําหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
(PPP) 
 2.2.1 นิยามของความเสี่ยง 
 Partnerships Victoria (2001) ให้คําจํากัดความ “ความเสี่ยง” ว่าคือ โอกาสของการเกิดเหตุการณ์ที่
ส่งผลทําให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อสมมติฐานเมื่อมีการพยากรณ์ผลประโยชน์และต้นทุนของโครงการ โดยความ
เสี่ยงจะเก่ียวข้องกับการสร้างกําไรของการลงทุนในโครงการ และประสิทธิภาพด้านการดําเนินงาน ดังน้ัน การ
จัดการความเสี่ยงจึงเป็นปัจจัยที่สําคัญที่มีผลทําให้โครงการลงทุนประสบผลสําเร็จหรือเกิดการล้มเหลว 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2557) ให้คํานิยาม “ความเสี่ยง” ว่า
สามารถนิยามได้ 4 ความหมาย ดังน้ี (1) ความไม่แน่นอนว่าผลลัพธ์จะเกิดขึ้นตามที่ต้ังเป้าหมายไว้หรือไม่ (2) 
การกระทําหรือเหตุการณ์ที่อาจมีผลบ่ันทอนความสามารถขององค์กรที่จะบรรลุเป้าประสงค์ที่ต้ังไว้ (3) การ
กระทําหรือเหตุการณ์ที่อาจเป็นไปได้ทั้งโอกาสหรือสิ่งคุกคาม และ (4) แนวโน้มหรือโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
และผลกระทบหากเหตุการณ์อุบัติขึ้นจริง หรืออาจกล่าวได้ว่า ความเส่ียง คือ อุปสรรค ซึ่งทําให้เกิดผลกระทบ
ต่อความสามารถขององค์กรในการที่จะบรรลุวัตถุประสงค์หรือทําให้การพัฒนางานไม่มีประสิทธิผลตามกลยุทธ์ที่
วางไว้ 
 สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (2559) ระบุว่า ความเสี่ยง (Risk) หมายถึง เหตุการณ์
หรือการกระทําใดที่อาจเกิดขึ้นภายใต้สถานการณ์ที่ไม่แน่นอน และส่งผลกระทบหรือสร้างความเสียหาย (ทั้งที่
เป็นตัวเงิน และไม่เป็นตัวเงิน) หรือก่อให้เกิดความล้มเหลวหรือลดโอกาสการบรรลุเป้าหมายของแผนงานหรือ
โครงการที่สําคัญ ในแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ตามท่ีระบุในแผนปฏิบัติราชการประจําปีของกองทุนฯ  
 
 2.2.2 ประเภทของความเสี่ยงสําหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) 
 International Monetary Fund (2004) ระบุว่า กลุ่มความเสี่ยงของการลงทุนรูปแบบ PPP นั้น 
สามารถแบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม ได้แก่ (1) ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง (Construction risk) เป็นความเสี่ยงที่
เก่ียวข้องกับการออกแบบ ต้นทุนในการก่อสร้าง และความล่าช้าของโครงการ (2) ความเสี่ยงด้านการเงิน 
(Financial risk) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเปลี่ยนแปลงด้านอัตราดอกเบ้ีย อัตราแลกเปลี่ยน และ
ปัจจัยอ่ืนๆ ที่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนทางการเงิน (3) ความเสี่ยงทางด้านศักยภาพ (Performance risk) เป็น
ความเส่ียงที่เก่ียวข้องกับปัจจัยด้านสินทรัพย์ และคุณภาพของสินค้าและบริการ (4) ความเสี่ยงด้านอุปสงค์ 
(Demand risk) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับความต้องการสินค้าและบริการจากผู้ซื้อ และ (5) ความเสี่ยงด้าน
มูลค่าคงเหลือ (Residual risk) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับราคาของสินทรัพย์คงเหลือในอนาคต 
 Organization for Economic Co-operation and Development (2008) ระบุว่า การร่วมลงทุน
แบบ PPP สามารถแบ่งความเสี่ยงที่สําคัญออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆ ได้ดังน้ี 
  (1) ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์ (Commercial risks) ความเสี่ยงประเภทน้ีสามารถแบ่งย่อยได้เป็น 
ความเสี่ยงด้านอุปสงค์ และความเสี่ยงด้านอุปทาน โดยความเสี่ยงด้านอุปทานจะให้ความสําคัญกับ
ความสามารถในการจัดการของคู่สัญญาบริษัทเอกชน ที่ต้องพิจารณาถึง ปัจจัยด้านการก่อสร้าง ปัจจัยด้านการ
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ดําเนินงาน ตลอดจนปัจจัยด้านตลาดทางการเงิน ในขณะที่ความเสี่ยงด้านอุปสงค์จะเก่ียวข้องกับการ
เปลี่ยนแปลงจากการใช้งานในสินค้าและบริการของผู้ซื้อ โดยเปรียบเทียบจากสมมติฐานสําหรับการประมาณ
มูลค่าผลประโยชน์โครงการ 
  (2) ความเสี่ยงด้านกฎหมายและการเมือง (Legal and political risks) ความเสี่ยงประเภทน้ีมี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยทางด้านหลักเกณฑ์ ข้อบังคับ กรอบกฎหมาย นโยบายของรัฐบาล ตลอดจนนโยบาย
ทางด้านภาษีอากร 
 World Bank (2012) ระบุว่า ในการดําเนินงานสําหรับโครงการ PPP น้ัน ความเส่ียงที่เก่ียวข้องกับ
โครงการมีหลากหลายประเภท และมีปัจจัยหลายอย่างที่เป็นตัวกําหนดความเสี่ยง เช่น ปัจจัยทางด้านภูมิ
ประเทศ ลักษณะพ้ืนฐานของโครงการ ตลอดจนสินทรัพย์และบริการที่เก่ียวข้องกับโครงการ โดยสามารถ
แบ่งกลุ่มของความเสี่ยงได้ดังน้ี 
  (1) ความเสี่ยงด้านสถานที่ (Site) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับคุณภาพของสถานท่ีสําหรับใช้
ก่อสร้างโครงการ เช่น ต้นทุนทางด้านการเงินและต้นทุนทางด้านเวลาของการได้มาซึ่งสถานที่ การขออนุญาต
ในการใช้สถานที่ ผลกระทบทางด้านภูมิศาสตร์ของสถานที่ เป็นต้น 
  (2) ความเสี่ยงด้านการออกแบบและก่อสร้าง (Design and construction) เป็นความเสี่ยงที่
ส่งผลต่อโครงการทําให้เกิดความล่าช้าและต้นทุนสูงขึ้น ซึ่งจะส่งผลต่อรูปแบบและคุณภาพของการก่อสร้าง 
และอาจทําให้สิ่งก่อสร้างมีคุณสมบัติไม่ตรงตามความต้องการได้ 
  (3) ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน (Operation) เป็นความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อความสําเร็จของ
โครงการ ประกอบด้วย ความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อการบริการ หรือความสามารถในการเข้าถึงบริการ หรือ
ความเสี่ยงที่ทําให้ไม่สามารถเกิดการดําเนินงานใดๆ ได้ รวมถึงความเสี่ยงที่ส่งผลต่อต้นทุนการดําเนินงานและ
การรักษา หรือการดูแลทรัพย์สิน เป็นต้น 
  (4) ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์และการค้า (Demand and other commercial risk) เป็นความ
เสี่ยงที่ทําให้ความต้องการใช้งานสินค้าหรือบริการเปลี่ยนแปลงไปจากที่คาดการณ์ ที่อาจมีผลกระทบต่อรายรับ
ของโครงการ 
  (5) ความเสี่ยงด้านกฎหมายข้อบังคับและการเมือง (Regulatory or political) เป็นความเสี่ยงที่
เก่ียวข้องกับหน่วยงานท่ีออกกฎหมายและข้อบังคับในการกํากับดูแล ที่อาจส่งผลต่อโครงการได้ เช่น ความ
ล้มเหลวต่อสัญญาการลงทุนอาจทําให้เกิดการยุติสัญญาได้ เป็นต้น  
  (6) ความเสี่ยงเก่ียวกับการเปลี่ยนแปลงในเรื่องของกรอบกฎหมาย (Change in legal 
framework) เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงในข้อกฎหมายแล้วทําให้โครงการเกิดผลกระทบ 
เช่น การเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้างภาษี การเปลี่ยนแปลงด้านนโยบายรัฐบาล เป็นต้น 
  (7) ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจและการเงิน (Economics and financial) เป็นความเสี่ยงที่เกิดขึ้น
จากการเปลี่ยนแปลงด้านอัตราแลกเปลี่ยน อัตราดอกเบ้ีย ตลอดจนความผันผวนของอัตราเงินเฟ้อในระบบ
เศรษฐกิจ 
  (8) ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย (Force majeure) เป็นความเสี่ยงที่มาจากการเปลี่ยนแปลงของ
ปัจจัยภายนอกที่ไม่สามารถควบคุมได้ เช่น จากภัยธรรมชาติ หรือความวุ่นวายทางการเมือง   
  (9) ความเสี่ยงจากกรรมสิทธ์ิความเป็นเจ้าของ (Asset ownership) เป็นความเสี่ยงที่เกิดจาก
ความล้าสมัยของเทคโนโลยีหรือมูลค่าซากของสินทรัพย์ตํ่ากว่าการคาดการณ์  
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 สํานักงานคณะกรรมการนโนบายรัฐวิสาหกิจ (2558) ได้แบ่งประเภทความเสี่ยงที่เกิดจากโครงการ
ร่วมทุนออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ และระยะเวลาการสิ้นสุดของ
โครงการ ซึ่งการพิจารณาความเสี่ยงโดยทั่วไปอาจแบ่งได้เป็น 5 ประเภท ได้แก่ (1) ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง 
(Construction risk) เช่น ปัญหาในการออกแบบ ต้นทุนที่บานปลาย และความล่าช้าของโครงการ เป็นต้น (2) 
ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial risk) เช่น ความผันผวนของอัตราดอกเบ้ีย และอัตราแลกเปลี่ยน เป็นต้น 
(3) ความเสี่ยงด้านการขาดแคลนทรัพยากร (Availability risk) เช่น ปัญหาที่ทําให้ไม่สามารถดําเนินโครงการ
ได้อย่างต่อเน่ือง เพราะขาดทรัพยากรหรือปัจจัยในการผลิต เป็นต้น (4) ความเสี่ยงด้านอุปสงค์ (Demand 
risk) เช่น ความไม่แน่นอนเก่ียวกับความต้องการต่อบริการน้ัน ๆ และ (5) ความเสี่ยงด้านมูลค่าซาก (Residual 
value risk) เช่น ความไม่แน่นอนของราคาสินทรัพย์ที่ดําเนินการในท้องตลาด เป็นต้น ดังน้ัน โครงการร่วม
ลงทุนฯ ที่จะสามารถประสบความสําเร็จที่ดีได้น้ัน จึงต้องมีการจัดสรรความเสี่ยงอย่างเหมาะสม  
 ความเสี่ยงของโครงการท่ีให้เอกชนร่วมลงทุนแต่ละโครงการอาจมีการพิจารณาในรายละเอียดที่
แตกต่างกันตามประเภทของโครงการ โดยประเภทของความเสี่ยงด้านการเงินที่ควรพิจารณา ประกอบด้วย 
  (1) ความเสี่ยงในการดําเนินโครงการจนแล้วเสร็จ (Completion risk) โดยทั่วไป ผู้ให้กู้ต้องเป็นผู้
แบกรับความเสี่ยงทางการเงินหากโครงการไม่เสร็จสมบูรณ์ และผู้ให้กู้มักต้องการหลักเกณฑ์ที่ชัดเจนในการ
พิจารณาความเสร็จสมบูรณ์ของงานก่อสร้าง เพ่ือเป็นตัวช้ีวัดโอกาสที่จะเกิดความล่าช้าจากการก่อสร้าง                     
จึงจําเป็นต้องกําหนดให้มีการทดสอบทางเทคนิคและการวัดประสิทธิภาพของงานก่อนที่จะถือว่างานน้ันเสร็จ
สมบูรณ์ขณะเดียวกันผู้รับเหมาก่อสร้างก็ต้องการหลักเกณฑ์ที่ถูกต้องชัดเจนในการพิจารณาความสําเร็จของ
งาน ปัญหาดังกล่าวจึงควรให้ผู้เช่ียวชาญอิสระเป็นผู้ดําเนินการทดสอบทางเทคนิค หรืออาจใช้วิธีการทดสอบที่
เป็นหลักมาตรฐานสากล 
  (2) ความเสี่ยงในกรณีที่เกิดเหตุสุดวิสัยและกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมายเป็นความเสี่ยงที่ไม่
อาจคาดหมายได้ซึ่งคู่สัญญาทั้งภาครัฐและภาคเอกชนยังคงต้องรับผิดชอบแม้จะเกิดเหตุสุดวิสัยและการ
เปลี่ยนแปลงด้านกฎหมายข้ึน จึงเป็นความเสี่ยงที่ต้องพิจารณา โดยการต้ังสมมติฐานเพ่ือพิจารณาว่าหากเกิด
เหตุการณ์ดังกล่าวจะรับความเสี่ยงดังกล่าวได้อย่างไร 
  (3) ความเสี่ยงทางการเมืองการดําเนินโครงการร่วมลงทุนในปัจจุบันได้ขยายไปสู่ประเทศกําลัง
พัฒนา ซึ่งมีความเสี่ยงด้านการเมืองมากกว่าประเทศที่พัฒนาแล้ว จึงควรเตรียมตัวเพ่ือรองรับความเสี่ยงด้าน
การเปลี่ยนแปลงทางการเมืองที่อาจเกิดขึ้นได้ 
  (4) ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม กฎหมายเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมมักกําหนดความรับผิดและข้อจํากัด
สําหรับโครงการท่ีมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งโครงการร่วมลงทุนเป็นโครงการขนาดใหญ่ที่อาจส่งผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมได้โดยค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎหมายสิ่งแวดล้อมจะมีมูลค่าสูงมาก ซึ่งอาจเป็น
ภาระแก่ภาครัฐและภาคเอกชนในการรับผิดชอบค่าใช้จ่ายดังกล่าว 
  (5) ความเสี่ยงด้านอัตราแลกเปลี่ยนแหล่งเงินทุนของโครงการร่วมลงทุนที่เป็นโครงการขนาด
ใหญ่ส่วนใหญ่มาจากผู้ให้สินเช่ือในต่างประเทศ ซึ่งผู้ให้สินเช่ือมักกําหนดให้ชําระหน้ีเงินกู้คืนเป็นสกุลเงิน
ต่างประเทศ ในขณะที่โครงการร่วมลงทุนมีรายได้เป็นสกุลเงินในประเทศ ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน
ระหว่างสกุลเงินที่ต้องจ่ายคืนแก่ผู้ให้สินเช่ือ จึงอาจทําให้ต้นทุนการชําระหน้ีเพ่ิมขึ้น 
  (6) ความเสี่ยงด้านอัตราดอกเบี้ยอัตราดอกเบ้ียที่มีความผันผวนไม่คงที่อาจส่งผลกระทบต่อ
ต้นทุนในการดําเนินโครงการหากไม่มีการบริหารจัดการความเสี่ยงอาจก่อให้เกิดภาระต่อการดําเนินโครงการที่
มีการกู้เงินมาลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ซึ่งไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงจากอัตราดอกเบี้ยที่เปลี่ยนแปลงไป
ได้ 
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  (7) ความเสี่ยงด้านสังคมสําหรับโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่อาจมีผลกระทบต่อสังคมและ
คุณภาพชีวิตของประชาชน โดยเฉพาะการจัดทําบริการสาธารณะเกี่ยวกับถนน รถไฟฟ้า หรือสนามบิน ที่ต้องมี
การเวนคืนหรือกระทบต่อชุมชนโดยรอบ ทําให้อาจมีการต่อต้านการดําเนินโครงการจากบุคคลบางส่วน และ
ส่งผลกระทบต่อการดําเนินโครงการให้มีความล่าช้า และส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการดําเนินโครงการได้ 
  สํานักงานบริหารหน้ีสาธารณะ (2553) ได้ระบุตัวอย่างความเสี่ยงสําหรับโครงการพ้ืนฐานและ
โครงการด้านการบริการในรูปแบบ PPP ของประเทศออสเตรเลีย ซึ่งระบุความเสี่ยงประเภทต่างๆ ไว้ดังน้ี 
   (1) ความเสี่ยงด้านที่ต้ัง (Site risk)  
   (2) ความเสี่ยงด้านการออกแบบ การก่อสร้าง และการเริ่มดําเนินการให้บริการของโครงการ 
   (3) ความเสี่ยงด้านผู้สนับสนุนทางด้านการเงินและความเสี่ยงทางการเงิน 
   (4) ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน 
   (5) ความเสี่ยงทางการตลาดหรือความเสี่ยงด้านอุปสงค์ 
   (6) ความเสี่ยงด้านระบบเครือข่ายและความเสี่ยงจากการที่เช่ือมต่อกับเครือข่ายอ่ืน 
   (7) ความเสี่ยงด้านการจ้างงาน 
   (8) ความเสี่ยงด้านกฎหมายและนโยบายจากภาครัฐ 
   (9) ความเสี่ยงด้านภัยพิบัติจากธรรมชาติ 
   (10) ความเสี่ยงด้านการเป็นเจ้าของสินทรัพย์ 
 
2.3 แนวคิดเรื่องการจัดสรรความเสี่ยงสําหรับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในรูปแบบ PPP  
 Federal Highway Administration (2012) ได้ให้คําจํากัดความ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับ PPP ว่า 
ความเสี่ยงเป็นปัจจัยที่สําคัญสําหรับโครงการลงทุนในรูปแบบ PPP ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อโครงสร้างและต้นทุน
ของโครงการ ดังน้ันจึงต้องมีการโอนถ่ายความเสี่ยงระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Engel; Fischer and 
Galetovic, 2014 and Public-Private Infrastructure Advisory Facility, 2012) ซึ่งจะส่งผลให้โครงการมี
อัตราความสําเร็จและเกิดประสิทธิภาพในการดําเนินงานที่สูงขึ้น จากข้อดีดังกล่าว ทําให้มีหลายหน่วยงานได้
ทําการศึกษาถึงประเภทของความเส่ียง และแบ่งกลุ่มของความเสี่ยงออกมา เพ่ือใช้เป็นเกณฑ์ในการศึกษา
สําหรับความพร้อมในการยอมรับความเสี่ยงของแต่ละหน่วยงาน และจะโอนถ่ายความเส่ียงไปยังหน่วยงานท่ี
สามารถจัดการความเสี่ยงได้ดีที่สุดสําหรับการร่วมลงทุนแบบ PPP (Organization for Economic Co-
operation and Development, 2008, Carbonara; Costantino and Gunnigan, 2015) 
 อย่างไรก็ตาม เป้าหมายของการร่วมทุนคือการโอนถ่ายความเสี่ยงให้แก่ภาคเอกชน (Hayford, 2006, Ke; 
Wang and Chan, 2010) แต่ยังมีความเสี่ยงบางประเภทท่ีไม่สามารถโอนถ่ายให้แก่ภาคเอกชนได้ ซึ่งความเสี่ยงที่
หน่วยงานทั้งสองต่างต้องรับผิดชอบร่วมกัน สามารถแจกแจงความเสี่ยงตามหน่วยงานที่ร่วมแบกรับ ได้ดังน้ี 
  (1) ความเสี่ยงของภาครัฐที่ไม่สามารถถ่ายโอนได้ เช่นความเสี่ยงด้านการผิดนัดชําระหน้ีของ
รัฐบาล (Government default risks) ความเสี่ยงมูลค่าโครงการที่ส่งให้เอกชนมีมูลค่าตํ่ากว่าประมาณการ 
(Residual value risks) ความเสี่ยงด้านที่ดินของโครงการหรือวัฒนธรรมด้ังเดิม (Native title and cultural 
heritage risks) เช่น กลุ่มชนพ้ืนเมืองที่เคยอยู่อาศัยในพ้ืนที่โครงการต้องได้รับเงินชดเชย เป็นต้น 
  (2) ความเสี่ยงที่ภาครัฐพยายามโอนให้ภาคเอกชน เช่นความเสี่ยงพ้ืนที่โครงการ (Site 
condition risks) ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental risks) ความล่าช้าในการก่อสร้างโครงการ 
(Construction delay risks) และความเสี่ยงด้านการเปลี่ยนแปลงโครงการ (Modification risks) เป็นต้น 
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  (3) ความเสี่ยงที่ภาครัฐและภาคเอกชนแบกรับร่วมกันได้แก่ความเสี่ยงด้านกฎหมายและการ
เปลี่ยนแปลงกฎหมาย (Risks associated with change in law) ความเสี่ยงอันเกิดจากภัยพิบัติหรือเหตุ
สุดวิสัย (Force majeure risks) ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อมและการเปลี่ยนแปลงการอนุมัติ (Environmental 
and approval Risks) ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน (Interface risks) ความเสี่ยงด้านการเปลี่ยนแปลงอัตรา
ดอกเบ้ียก่อนการก่อสร้างแล้วเสร็จ (Per-completion interest rate risks)  
  (4) ความเสี่ยงของภาคเอกชน (โดยผ่านการทําสัญญา PPP) ได้แก่ ความเสี่ยงเก่ียวกับพ้ืนที่ (Site 
condition risks) ความเสี่ยงด้านการออกแบบก่อสร้างและดําเนินการ (Design, construction and 
commissioning risks) ความเสี่ยงทางการเงิน (Financial risks) ความเสี่ยงด้านภาษี (Tax treatment risks) 
ความเสี่ยงด้านตลาดเงิน (Market risks) ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับภาคอุตสาหกรรม (Industrial relation 
risks) ความเสี่ยงด้านการวางแผน (Planning risks) ความเส่ียงด้านการเป็นเจ้าของกรรมสิทธ์ิในทรัพย์ที่
ก่อสร้าง (Asset ownership risks) 
 ปัจจุบันรูปแบบของ PPP มีหลากหลายรูปแบบ ซึ่งแต่ละประเทศได้มีการเลือกรูปแบบ PPP                 
มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมกับสถานการณ์และเง่ือนไขที่แตกต่างกันไปตามแต่ละประเทศทําให้การถ่ายโอน
ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในแต่ละโครงการ แต่ละประเทศมีความแตกต่างกัน 
 
 การจัดสรรความเสี่ยง 
 สําหรับการลงทุนแบบด้ังเดิม หน่วยงานภาครัฐจะเป็นผู้รับผิดชอบการดําเนินงานและเป็นผู้แบกรับ
ความเสี่ยงทั้งหมด (Organization for Economic Co-operation and Development, 2008) โดยภาครัฐ
จะเป็นผู้ซื้ออุปกรณ์และเคร่ืองจักรจากบริษัทเอกชน เพ่ือมาใช้ในการก่อสร้างหรือเป็นสินทรัพย์ในการลงทุน 
และอาจว่าจ้างบริษัทเอกชนมาเป็นที่ปรึกษาโครงการสําหรับการออกแบบและการก่อสร้างที่เก่ียวข้องกับการ
ดําเนินโครงการเพ่ิมเติม (Jin, 2012) และจากความเสี่ยงที่ภาครัฐต้องแบกรับไว้ทั้งหมด พร้อมกับข้อจํากัดด้าน
งบประมาณ จึงเกิดแนวคิดการร่วมลงทุนในรูปแบบ PPP ขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์ให้ผู้ที่มีความพร้อมเป็น
ผู้รับผิดชอบความเสี่ยงในประเด็นน้ันๆ แทน (National Cooperation Highway Research Program, 
2009and World Bank, 2015) น่ันคือ การทําให้เกิดการกระจายความเสี่ยง (Risk allocation) และการถ่าย
โอนความเสี่ยง (Risk transfer) จากภาครัฐไปสู่ภาคเอกชน ทําให้ภาครัฐต้องมาพิจารณาว่า มีความเสี่ยง
ประเภทใดบ้างที่ควรจัดสรรให้เอกชน และมีความเสี่ยงประเภทใดบ้างที่ภาครัฐควรเป็นผู้รับผิดชอบเอง  
 ภาครัฐต้องหาจุดที่มีการแบ่งปันความเสี่ยงในระดับที่เหมาะสม (Optimal risk) สําหรับทั้ง 2 ฝ่าย ซึ่ง
หากมีการถ่ายโอนความเสี่ยงให้แก่ภาคเอกชนมากเกินไป ภาคเอกชนก็จะคิดราคาของความเสี่ยง (risk 
premium) กับราคาสินค้าและบริการ (Federal Highway Administration, 2012) และอาจส่งผลกระทบต่อ
คู่สัญญา (รัฐบาล) ตลอดจนผู้ซื้อสินค้าและบริการ (ประชาชน) และท้ายที่สุดก็อาจส่งผลต่อการดําเนินโครงการ
อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ (Hayford, 2006) ในขณะเดียวกัน หากภาครัฐแบกรับความเสี่ยงไว้ในระดับที่ไม่เหมาะสม 
(Inappropriate risk) รัฐบาลอาจต้องแก้ไขปัญหาดังกล่าวด้วยการเพ่ิมอัตราภาษี หรือลดการผลิตสินค้าและ
บริการ เพ่ือปรับตัวให้เหมาะสมกับความเสี่ยงที่เกิดขึ้น (Jin, 2012) 
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รูปที่ 2.2 แสดงระดับความเสี่ยงที่เหมาะสมกับความคุ้มค่าของโครงการ 
ที่มา: Jin and Doloi, 2007  

 
 จากปัญหาดังกล่าวจึงเกิดแนวคิดการจัดสรรความเสี่ยงที่เหมาะสม (Appropriate risk) โดยการ
พิจารณาถึงปัจจัย 2 อย่าง คือ ต้นทุนที่ตํ่าที่สุดของการลงทุน และการกระจายความเสี่ยงที่เหมาะสม ระหว่าง
หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนโดยต้องรวมการประเมินความเสี่ยงและการบริหารความเสี่ยงของโครงการ
ลงทุนไว้แล้ว เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการลงทุนมากที่สุด (Jin and Doloi, 2007) 
 
2.4 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการประเมินความเสี่ยง 
 ความเสี่ยง หมายถึง ความเป็นไปได้ที่เหตุการณ์อันเป็นอุปสรรคต่อความสําเร็จของโครงการจะเกิดขึ้น 
ซึ่งเป็นส่วนสําคัญในการศึกษาและวิเคราะห์โครงการ ดังน้ัน หน่วยงานเจ้าของโครงการควรจะระบุปัจจัยความ
เสี่ยงที่มีผลต่อโครงการทั้งทางตรงและทางอ้อมของแต่ละรูปแบบการให้เอกชนเข้ามาร่วมลงทุน จากน้ันควร
วิเคราะห์ความเสี่ยงโดยการจําแนกความเสี่ยงตามประเภท อธิบายถึงลักษณะความเสี่ยง เหตุการณ์ที่เป็น
สาเหตุของความเสี่ยง ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นกับโครงการหรือหน่วยงานเจ้าของโครงการ ความรุนแรงของ
ผลกระทบระบุผลกระทบต่างๆ ในเชิงปริมาณ วิเคราะห์แนวโน้ม และความเป็นไปได้ที่จะเกิดความเสี่ยงต่างๆ 
เหล่าน้ี อีกทั้ง หน่วยงานเจ้าของโครงการควรระบุถึงการบริหารจัดการความเสี่ยง มาตรการ และวิธีปฏิบัติเพ่ือ
ป้องกันความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นด้วย (SCB; แนวทางการศึกษาและวิเคราะห์โครงการร่วมลงทุน, 2016)  
 เมื่อหน่วยงานเจ้าของโครงการได้ทําการระบุปัจจัยเสี่ยงของโครงการเรียบร้อยแล้ว ขั้นตอนถัดมาคือ
การวิเคราะห์ความอ่อนไหวตามตัวแปรสําคัญ (Sensitivity analysis) และทําการทดสอบภาวะวิกฤต (Stress 
test) เพ่ือวิเคราะห์เชิงปริมาณสําหรับตัวแปรที่สําคัญเหล่าน้ัน ต่อการเปลี่ยนแปลงของผลตอบแทน และความ
เสียหายจากเหตุการณ์ความเสี่ยงต่างๆ 
 นอกจากความเสี่ยงของโครงการแล้ว ความเสี่ยงด้านการเงินและความสามารถในการชําระหน้ี ถือเป็น
อีกหน่ึงความเสี่ยงที่มีความสําคัญที่หน่วยงานเจ้าของโครงการต้องพิจารณาอย่างละเอียด เพ่ือให้เกิดความ
เช่ือมั่นว่าโครงการสามารถได้รับการสนับสนุนทางการเงินจากสถาบันการเงินได้ 
 การระบุความเสี่ยงของโครงการ (Risk identification) จึงเป็นการพิจารณาประเมินปัจจัยเสี่ยงในแต่
ละขั้นตอนของโครงการต้ังแต่ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ และระยะเวลาการสิ้นสุดของ
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โครงการ พร้อมทั้งกําหนดว่าปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมีโอกาสท่ีจะเกิดความเสี่ยงอยู่ในระดับใด โดยทั่วไปมีเทคนิค
การระบุความเสี่ยง 2 รูปแบบ คือ 
  (1) เทคนิคเชิงคุณภาพ (Qualitative risk analysis) เป็นการระบุความเสี่ยงโดยใช้ดุลยพินิจจาก
ประสบการณ์ส่วนบุคคลและประสบการณ์ที่เคยเกิดขึ้นแล้วในอดีตหรือประสบการณ์ที่ผ่านมา ซึ่งคุณภาพการ
ระบุความเสี่ยงจะขึ้นอยู่กับความรู้และการตัดสินใจของบุคคลที่เก่ียวข้อง โดยทั่วไปการระบุความเสี่ยงและ
ปัจจัยเสี่ยงโดยวิธีน้ีมักถูกนําไปใช้ ในกรณีที่ผลกระทบต่อโครงการไม่สามารถวัดเชิงปริมาณได้ เช่น ความเสี่ยง
ของการนําเทคโนโลยีมาใช้ในกระบวนการ ความสอดคล้องของข้อบังคับของหน่วยงานกํากับดูแล เป็นต้น 
  (2) เทคนิคเชิงปริมาณ (Quantitative risk analysis) เป็นการระบุความเสี่ยงทั้งหมดและ
วิเคราะห์เชิงลึกในด้านปริมาณ ทําให้สามารถระบุผลกระทบต่อโครงการในเชิงปริมาณได้ โดยพิจารณาจาก
เกณฑ์การประเมินความสําเร็จของโครงการ 3 ด้าน ได้แก่ ต้นทุนเวลา และการปฏิบัติการ 
 
 2.4.1 การประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพ (Qualitative Approach) 
 การประเมินความเสี่ยง เป็นการประเมินถึงโอกาสของการเกิดเหตุการณ์ที่ส่งผลทําให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงต่อการพยากรณ์ผลประโยชน์และต้นทุนของโครงการ ซึ่งความเสี่ยงจะมีความเกี่ยวข้องกับ
ความสามารถในการสร้างกําไรจากการลงทุนของโครงการและประสิทธิภาพในการดําเนินงาน ดังน้ัน การ
จัดการความเสี่ยงจึงเป็นอีกหน่ึงปัจจัยที่สําคัญที่จะทําให้โครงการลงทุนประสบความสําเร็จหรือความล้มเหลว 
(Partnership Victoria, 2001) ในการประเมินความเสี่ยงน้ันหลายโครงการได้นําเอาตารางประเมินความเสี่ยง 
(Risk assessment matrices) มาประยุกต์ใช้ เพ่ือให้คะแนนสําหรับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในโครงการ 
 สําหรับการใช้ Risk matrices น้ันมีปัจจัยที่เก่ียวข้องอยู่ 2 ประการ ประกอบด้วย ความน่าจะเป็นของ
การเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) ซึ่งความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ มีการแบ่งระดับของการเกิด
เหตุการณ์เป็น 5 ระดับ คือ 
   (1) เหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดขึ้นยากมาก หรือโอกาสเกิดมีน้อยมาก (Rare) 
   (2) เหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดขึ้นน้อย หรือโอกาสเกิดมีน้อย (Unlikely) 
   (3) เหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดขึ้นปานกลาง หรือโอกาสเกิดมีปานกลาง (Moderate) 
   (4) เหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดขึ้นง่าย หรือโอกาสเกิดมีสูง (Likely) 
   (5) เหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดขึ้นง่ายมาก หรือโอกาสเกิดมีสูงมาก (Certain) 
 และขนาดผลกระทบของโครงการ (Size of Consequences) ที่มีการแบ่งระดับของผลกระทบ
ออกเป็น 5 ระดับเช่นกัน คือ  
   (1) ขนาดของผลกระทบไม่มีผล (Insignificant) 
   (2) ขนาดของผลกระทบมีผลน้อย (Marginal) 
   (3) ขนาดของผลกระทบมีผลปานกลาง (Moderate) 
   (4) ขนาดของผลกระทบมีผลมาก (Critical) 
   (5) ขนาดของผลกระทบมีผลสูงมาก (Catastrophic) 
 จากน้ันนําความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ และขนาดผลกระทบของโครงการ มาสร้างเป็น
ตารางเพ่ือใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินความเสี่ยง ดังต่อไปน้ี  
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ตารางที่ 2.1 แสดงเกณฑ์การประเมินความเสี่ยงด้วยตาราง Risk assessment matrices 
 

คว
าม

นา่
จะ

เกิด
เหตุ

กา
รณ

 ์
(Li

ke
lih

oo
d)

 
ขนาดของผลกระทบ 

(Size of Consequences) 
ประเภท Insignificant 

(1) 
Marginal 

(2) 
Moderate 

(3) 
Critical 

(4) 
Catastrophic 

(5) 
Certain 

(5) 
5 

(5*1=5) 
10 

(5*2=10) 
15 

5*3=15 
20 

(5*4=20) 
25 

(5*5=25) 
Likely 

(4) 
4 

(4*1=4) 
8 

(4*2=8) 
 12 
(4*3=12) 

16 
(4*4=16) 

20 
(4*5=20) 

Moderate 
(3) 

3 
(3*1=3) 

6 
(3*2=6) 

9 
(3*3=9) 

12 
(3*4=12) 

15 
(3*5=15) 

Unlikely 
(2) 

2 
(2*1=2) 

4 
(2*2=4) 

6 
(2*3=6) 

8 
(2*4=8) 

10 
(2*5=10) 

Rare 
(1) 

1 
(1*1=1) 

2 
(1*2=2) 

3 
(1*3=3) 

4 
(1*4=4) 

5 
(1*5=5) 

ที่มา: Monat, 2013 
 
 จากตารางข้างต้น การให้คะแนนของระดับความเสี่ยง จะเป็นการพิจารณาร่วมกัน (ผลคูณ) ระหว่าง
ระดับความน่าจะเป็นของการเกิดความเสี่ยง (Likelihood) และขนาดของผลกระทบ (Size of 
consequences) โดยระดับความเสี่ยงสามารถแบ่งตามความสําคัญได้ดังน้ี 
   1) ความเสี่ยงระดับสูงมาก (Extremely risk: E) 16 - 25  คะแนน 
   2) ความเสี่ยงระดับสูง (High risk: H) 10 - 15 คะแนน 
   3) ความเสี่ยงระดับปานกลาง (Moderate risk: M) 4 - 9  คะแนน 
   4) ความเสี่ยงระดับตํ่า (Low risk: L) 1 - 3  คะแนน 
 แต่ทั้งน้ี เน่ืองจากการให้คําจํากัดความและระดับความเสี่ยงที่แตกต่างกันในแต่ละภาคส่วน ดังน้ัน การ
ประเมินระดับความเสี่ยง ควรให้มีการหารือร่วมกันสําหรับทุกภาคส่วนที่มีความเก่ียวข้อง เพ่ือร่วมกันระบุ
ระดับความน่าจะเป็นของการเกิดความเสี่ยง (Likelihood) และขนาดของผลกระทบ (Size of 
consequences) ก่อนนําไปใช้ในการพิจารณาสําหรับการจัดหาเคร่ืองมือสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยง
ร่วมกันต่อไป 
 
 2.4.2 การประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ (Quantitative approach) 
 การทดสอบภาวะวิกฤติ (Stress testing) เป็นเคร่ืองมือการบริหารความเสี่ยงทางการเงินที่ทั่วโลก
กําลังให้ความสําคัญ โดยการวางแผนล่วงหน้ารองรับสถานการณ์เลวร้ายที่อาจส่งผลกระทบต่อสถานะทาง
การเงินจนไม่สามารถดําเนินกิจการต่อไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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Type of risk model

Internal risk External risk Other

Type of stress test

Sensitivity Scenario Other

Type of shock

Individual market variable Underlying volatilities Other

Type of scenario

Historical Hypothetical Macroeconomic

Core assets to be shocked, peripheral assets to be shocked size of shocks and time horizon 

Risk management techniques

 
 

รูปที่ 2.3 ขั้นตอนการทดสอบภาวะวิกฤติทางการเงิน 
ประยุกต์จาก: Peria; Majnoni; Jones and Blaschke, 2001 

 
 สิ่งสําคัญสําหรับการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณโดยใช้การทดสอบภาวะวิกฤติทางการเงิน คือ (1) 
โครงการแบกรับความเสี่ยงประเภทใดไว้บ้างและมีระดับความเสี่ยงมากน้อยเพียงใด และ (2) เหตุการณ์หรือ
สถานการณ์ใดบ้างที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายต่อโครงการและมีผลกระทบมากน้อยเพียงใด 
 ถัดจากขั้นตอนการระบุความเสี่ยงของโครงการ ขั้นตอนแรกของการทดสอบภาวะวิกฤติคือ การ
ทดสอบความอ่อนไหวของโครงการต่อความเสี่ยงที่แบกรับไว้ทีละประเภทความเส่ียง (Sensitivity analysis) 
และทดสอบผลกระทบต่อโครงการหากปัจจัยเสี่ยงเหล่าน้ันมีความเปลี่ยนแปลงไปพร้อมกัน (Scenario 
analysis) เพ่ือกําหนดสภาวะวิกฤติที่อาจจะเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเหล่าน้ัน 
 นอกจากน้ัน การทดสอบภาวะวิกฤติด้วยสถานการณ์จําลอง (Scenario analysis) ที่ต้องทดสอบทุก
ปัจจัยเสี่ยงที่โครงการแบกรับไว้ สิ่งที่ต้องทดสอบเพ่ิมเติมคือ การทดสอบภาวะวิกฤติจากเหตุการณ์ที่เคย
เกิดขึ้นแล้วในอดีต (Historical scenarios), การทดสอบภาวะวิกฤติจากความเห็นและประสบการณ์ของ
ผู้เช่ียวชาญ (Hypothetical scenarios) และการทดสอบภาวะวิกฤติจากการเปลี่ยนแปลงในระดับเศรษฐกิจ
มหภาค (Macroeconomic scenarios) จะถูกนํามาทดสอบด้วย จากน้ันจึงเข้าสู่การบริหารจัดการความเสี่ยง 
โดยขั้นตอนทั้งหมดสามารถสรุปได้ดังน้ี 
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 2.4.3 เครื่องมือที่ใช้ประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณสําหรับโครงการ 
 เครื่องมือที่ใช้สําหรับประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ หลังจากที่โครงการสามารถแจกแจงรายการทาง
เงินได้เป็นที่เรียบร้อยแล้ว คือการประมาณขนาดของผลกระทบด้วยการวิเคราะห์สัมพันธ์ของรายการเสี่ยง (ตัว
แปรอิสระ) ที่มีผลกระทบต่อรายการทางการเงินที่เก่ียวข้องกับโครงการ (ตัวแปรตาม)  
 ขั้นตอนแรกของการประเมิน เริ่มต้นด้วยการเก็บรวมรวมข้อมูลทางเศรษฐศาสตร์มหภาค ตัวแปรทาง
การเงิน และข้อมูลจําเพาะที่เก่ียวข้องกับงบแสดงฐานะการเงินและงบกําไรขาดทุนของโครงการ เพ่ือนํามา
พิจารณาความเป็นไปได้ของรายการทางการเงินของโครงการ (ตัวแปรตาม) ที่อาจแปรผันตามตัวแปรทาง
เศรษฐศาสตร์มหภาค และตัวแปรทางการเงินอ่ืนๆ (ตัวแปรอิสระ) ซึ่งทําให้งบแสดงฐานะทางการเงินและงบ
กําไรขาดทุนโครงการเปลี่ยนแปลงไปจากที่ประมาณไว้ในตอนต้น 
 อย่างไรก็ตาม สิ่งที่ต้องพิจารณาเพ่ิมเติมและขาดไม่ได้ในการพยากรณ์ คือความล่าช้าของผลกระทบที่
เกิดขึ้นต่อตัวแปรตาม เพราะความเสี่ยงบางตัวอาจไม่ได้ส่งผลกระทบต่อรายการทางการเงินของโครงการใน
ช่วงเวลาเดียวกัน อาจส่งผลล่าช้าไป 1 ไตรมาส ครึ่งปี หรือ 1 ปีถัดไป การพิจารณาคัดเลือกชุดตัวแปรอิสระท่ี
เหมาะสม จึงจําเป็นต้องพิจารณาความล่าช้าของผลกระทบต่อตัวแปรตาม (Lag of dependent variables) 
ร่วมด้วยในทุกประเภทของตัวแปรอิสระ 
 จากน้ันนําชุดตัวแปรอิสระที่รวบรวมได้มาพยากรณ์ตัวแปรตามด้วย 3 ตัวแบบ ดังต่อไปน้ี  
  1. ตัวแบบสมการถดถอยสําหรับข้อมูลภาคตัดขวางตามเวลา (Panel regression models) คือ
การพิจารณากรณีที่ตัวแปรตาม (รายการทางเงินของโครงการ) จะแปรผันไปตามตัวแปรอิสระ (ความเสี่ยง) 
เพียง 1 ตัวเท่าน้ัน 
  2. ตัวแบบสมการถดถอยบนพ้ืนฐานของข้อมูลโดยรวม (Regression models on aggregate 
data) คือการพิจารณากรณีที่ตัวแปรตาม (รายการทางการเงินของโครงการ) จะแปรผันไปตามตัวแปรอิสระ 
(ความเสี่ยง) หลายตัวพร้อมกัน  
  3. แบบจําลองส่วนแบ่งตลาดคงท่ี (Constant shares) คือการพยากรณ์อุปสงค์ต่อโครงการ 
ภายใต้สมมติฐานที่ว่า โครงการพยายามรักษาส่วนแบ่งตลาดให้คงที่ ซึ่งตัวแปรเดียวที่จะทําให้โครงการต้อง
สร้างอุปทานเพ่ิมขึ้น ก็ต่อเมื่อตลาดโลกมีความต้องการสินค้า/บริการเพ่ิมขึ้น เท่าน้ัน ในทางตรงกันข้าม หาก
ตลาดมีความต้องการสินค้า/บริการลดลง โครงการก็จะต้องลดปริมาณสินค้า/บริการลงเพ่ือให้สอดคล้องกับ
ความต้องการ  
 ทั้งน้ี ผลที่ได้จากแบบจําลองข้างต้น ต้องนํามาพิจารณาระดับนัยสําคัญ ทิศทางความสัมพันธ์ และ
ขนาดของความสัมพันธ์ด้วยวิธีการทางสถิติร่วมด้วย เพ่ือพิจารณาว่าความเสี่ยงใดสามารถนํามาใช้ในการ
พยากรณ์รายการทางการเงินของโครงการได้ มีทิศทางความสัมพันธ์แบบใด และมีขนาดของผลกระทบเท่าไหร่ 
โดยเรียกกระบวนการนี้ว่า การสร้างสถานการณ์จําลองเพ่ือทดสอบสภาวะวิกฤติทางการเงิน (Stress test’s 
scenario)  
 ขั้นตอนสุดท้าย คือ การประมาณการงบแสดงฐานะการเงินของโครงการ (Project Balance Sheet) 
ที่รายการทางการเงินบางรายการมีสมมติฐานว่าเป็นตัวแปรเชิงพลวัต ผลที่ได้จะสะท้อนออกมาในรูปแบบของ
งบกําไรขาดทุนโครงการ (Project Income Statements) และรายการสินทรัพย์เสี่ยงโครงการ (Project 
total risk weighted assets) เพ่ือนําไปพิจารณาอัตราส่วนเงินทุนขั้นตํ่า (ซึ่งประกอบด้วยหุ้นสามัญและกําไร
สะสม) ที่ต้องมีเพ่ือให้สามารถพยุงสินทรัพย์เสี่ยงเหล่าน้ันไว้ได้ (Common equity Capital ratio) รายละเอียด
เป็นไปตามรูปที่ 2.4 
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รูปที่ 2.4 ขั้นตอนการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณสําหรับโครงการ 

ประยุกต์จาก: Peria; Majnoni; Jones and Blaschke, 2001 
 
 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว 
  นอกจากการประมาณด้วยวิธีการถดถอยแล้ว สิ่ งที่ ต้องพิจารณาเพ่ิมเติมคือ ลักษณะ
ความสัมพันธ์ หรือขนาดของความอ่อนไหวต่อตัวแปรอิสระ ในที่ น้ีใช้วิธีการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ 
(Correlation analysis) ซึ่งเป็นสถิติที่ใช้หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ที่คํานวณได้ เรียกว่า 
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ค่าสัมประสิทธิสหสัมพันธ์ (Correlation coefficient) โดยค่าทางสถิติที่ใช้สําหรับการคํานวณหาค่าสัมประ
สิทธิสหสัมพันธ์มีหลายชนิดสําหรับการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว (Bivariate correlation) 
ได้แก่ ตัวแปรอิสระและตัวแปรตามจะต้องทราบก่อนว่าตัวแปรใดเป็นตัวแปรอิสระและตัวแปรใดเป็นตัวแปรตาม 
  ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson’s correlation coefficient) หรือบางคร้ังเรียกว่า  
สหสัมพันธ์อย่างง่าย (Simple correlation) สําหรับข้อมูลหรือระดับการวัดของตัวแปรต้ังแต่มาตราอันตรภาค
ถึงมาตราอัตราส่วน โดยการหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ (X) และตัวแปรตาม (Y) และค่าสหสัมพันธ์
เพียร์สัน (แทนด้วยสัญลักษณ์ r) มีลักษณะความสัมพันธ์ 3 แบบ คือ สหสัมพันธ์ทางบวก (Positive 
correlations) หมายความว่าเมื่อตัวแปรตัวหน่ึงเพ่ิมหรือลดลงอีกตัวแปรหน่ึงก็จะเพ่ิมขึ้นหรือลดลงไปด้วย
สหสัมพันธ์ทางลบ (Negative correlations) หมายถึง เมื่อตัวแปรตัวหน่ึงมีค่าเพ่ิมขึ้นหรือลดลงอีกตัวหน่ึงจะมี
ค่าเพ่ิมหรือลดลงตรงข้ามเสมอ และสหสัมพันธ์เป็นศูนย์ (Zero correlations) หมายถึง ตัวแปรสองตัวไม่มี
ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน โดยค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เพียร์สันจะมีคุณสมบัติดังต่อไปน้ี   
   1. r เป็นการวัดความสัมพันธ์เชิงเส้น 
   2. r จะอยู่ระหว่าง -1 ถึง 1  
   3. r จะมีลักษณะเหมือนความชันของเส้นการถดถอย 
   4. r จะไม่เปลี่ยนแปลงเมื่อตัวแปรอิสระ(X) และตัวแปรตาม(Y) เปลี่ยนไปแบบเดียวกัน 
   5. r จะไม่เปลี่ยนแปลงถ้าค่าสเกล (Scale) ของตัวแปรใดตัวแปรหน่ึงเปลี่ยนไป  
   6. r มีการแจกแจงแบบเดียวกันกับ t distribution 
  และจากที่เคยได้กล่าวไปแล้วข้างต้น รายการเสี่ยงคือ ความเป็นไปได้ที่เหตุการณ์อันเป็นอุปสรรค
ต่อความสําเร็จของโครงการจะเกิดขึ้น โดยอาจสะท้อนออกมาในรูปแบบของตัวช้ีวัดผลตอบแทนโครงการที่ทํา
ให้เปลี่ยนแปลงไปจากสมมติฐานต้ังต้น  
 
2.5 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับขั้นตอนการบริหารจัดการความเสี่ยง 
 2.5.1 ขั้นตอนสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยง 
 ขั้นตอนสําหรับการบริหารจัดการความเส่ียงน้ันจะเริ่มจากการการกําหนดวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย 
(Objectives establishment) จากน้ันจะเป็นขั้นตอนของการระบุความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยง (Risk 
identification) เมื่อทราบถึงความความเสี่ยงที่เกิดขึ้นแล้ว จะเข้าสู่ขั้นตอนของการบริหารจัดการความเสี่ยง 
(Risk management planning) และสุดท้ายจะเป็นขั้นตอนในการติดตามและตรวจสอบ (Monitoring & 
review) โดยข้ันตอนทั้งหมดสามารถสรุปได้ดังน้ี 
 จากรูปที่ 2.5 จะเห็นได้ว่า กระบวนการท่ีสําคัญอันดับแรกคือ การระบุความเสี่ยง ซึ่งโครงการต้อง
พิจารณาความเสี่ยงให้ครอบคุลมใน 3 ประเด็นหลัก ดังต่อไปน้ี 
  1. เหตุการณ์เสี่ยง (Risk event) ที่เกิดขึ้นแล้ว หรืออาจจะเกิดขึ้น 
  2. สาเหตุของความเสี่ยง (Root clause) ส่วนน้ีจะช่วยให้เข้าใจว่า ควรใช้วิธีการใดจึงจะเหมาะสม 
เพ่ือช่วยขจัดความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ ซึ่งสามารถแบ่งสาเหตุของความเสี่ยงได้ 2 ประการ คือ 
    - สาเหตุจากปัจจัยภายใน ควรพิจารณาที่มาของความเสี่ยง เพ่ือนําไปสู่การประเมิน
และวิธีการจัดการความเสี่ยง 
    - สาเหตุจากปัจจัยภายนอก  
  3. ผลกระทบของความเสี่ยง (Risk impact) โครงการควรพิจารณาผลกระทบที่เป็นตัวเงินและไม่
เป็นตัวเงิน เช่น ผลกระทบด้านการดําเนินงาน เงินกองทุน และ/หรือภาพลักษณ์องค์กร เป็นต้น 
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รูปที่ 2.5 แสดงขั้นตอนสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยง 

ประยุกต์จาก: สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจเศรษฐกจิ, 2016 
 
 จากน้ันกระบวนการที่สําคัญอันดับที่สอง คือการระบุระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk appetite) 
เพ่ือนําไปสู่กรอบการดําเนินงานในขั้นตอนที่ 3 เรื่องการบริหารจัดการความเสี่ยงต่อไป 
 ความเสี่ยงที่ยอมรับได้มีบทบาทสําคัญในการสนับสนุนการประเมินความเสี่ยง การตอบสนอง การ
ควบคุม และการติดตามผล ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ช่วยให้โครงการเข้าใจความสําคัญของความเสี่ยง และช่วย
ให้จัดลําดับความเสี่ยงเพ่ือติดตามดูแล และกําหนดกิจกรรมควบคุมได้อย่างเหมาะสม หากผู้มีส่วนร่วมใน
โครงการมีความเข้าใจในความเสี่ยงที่ยอมรับได้มากเท่าใด การจัดสรรความเสี่ยงด้วยทรัพยากรและเงินทุนของ
ผู้มีส่วนร่วมโครงการก็จะมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
 ประเด็นถัดมาที่ต้องพิจารณานอกเหนือจากการระบุความเสี่ยงที่ยอมรับได้ คือ ความคาดหมายของ
นักลงทุน ความมั่นคงทางการเงินของโครงการ แผนธุรกิจที่ระบุถึงประเภทของความเสี่ยง ขนาดความเสี่ยง 
และขอบเขตความเสี่ยงโดยรวม ต้นทุนที่เก่ียวข้องทั้งด้านการควบคุมความเสี่ยง การจัดหาแหล่งเงินทุนเพ่ือใช้
ในการบริหารจัดการความเสี่ยงสําหรับความเสี่ยงที่รับไว้เอง และค่าใช้จ่ายสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยง 
ความชัดเจนของการกําหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ ว่าความเสี่ยงใดเจ้าของโครงการเต็มใจที่จะรับ และ
ความเสี่ยงใดที่เจ้าของโครงการไม่เต็มใจที่จะรับ การสื่อสารถึงระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ให้ทุกส่วนที่
เก่ียวข้องมีความเข้าใจตรงกัน วิธีการวัดผลการดําเนินงาน รายงานผลการดําเนินงานที่ควรสอดคล้องกับระดับ
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ที่กําหนดไว้ สิ่งที่ควรปรับปรุงเก่ียวกับกระบวนการกําหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้ใน
ปัจจุบัน และผลการดําเนินงานที่ควรถูกวัดในอนาคต และขีดแบ่งความเสี่ยงที่สําคัญที่สุดสําหรับแต่ละความ
เสี่ยงและการควบคุม  
 จากน้ันจึงเป็นขั้นตอนของการเลือกวิธีการตอบสนองความเสี่ยง โดยการพิจารณาทางเลือกในการ
จัดการความเสี่ยง บนพ้ืนฐานของระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ และต้นทุนที่จะเกิดขึ้น เปรียบเทียบกับ
ผลประโยชน์ที่ได้รับควบคู่กัน เพ่ือเลือกวิธีตอบสนองต่อความเสี่ยงที่ทําให้ความเสี่ยงที่เหลืออยู่ภายในช่วงของ
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ ทั้งน้ี อาจเลือกวิธีตอบสนองความเสี่ยงอย่างใดอย่างหน่ึง หรือหลายวิธีก็ได้ เพ่ือให้การ
บริหารความเสี่ยงมีประสิทธิภาพ โดยทางเลือกในการตอบสนองต่อความเสี่ยงได้แก่  
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  1. การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Risk avoidance) คือ การหยุด หรือเลือกที่จะไม่ทํากิจกรรมที่มีความ
เสี่ยง 
  2. การลดความเสี่ยง (Risk reduction) คือการควบคุมกิจกรรมเพ่ือลดโอกาส และหรือ 
ผลกระทบความเสี่ยง 
  3. การโอนความเสี่ยง (Risk transfer) คือ การถ่ายโอนความเสี่ยง โดยให้ผู้อ่ืนรับผิดชอบความ
เสี่ยงผ่านกลไกต่างๆ 
  4. การยอมรับความเสี่ยง (Risk retention) คือ การรับผิดชอบความเสียหายโดยใช้แหล่งเงินทุน
ของตนเอง  
 ซึ่งหลังจากมีการพิจารณาการจัดการความเสี่ยงตามประเภทของการตอบสนองต่อความเสี่ยงข้างต้น 
ก็ควรดําเนินการประเมินความเสี่ยงที่เหลืออยู่อีกครั้งหน่ึง หลังจากที่มีการตอบสนองต่อความเสี่ยงแล้วใน
ช่วงเวลาที่เหมาะสม 
 ขั้นตอนสุดท้ายคือขั้นตอนของการควบคุมดูแลความเสี่ยง และมีระบบการติดตามความเคลื่อนไหวใดๆ 
ที่เกิดขึ้น รวมท้ังการกําหนดกระบวนการดําเนินงาน และขีดจํากัดต่างๆ อย่างชัดเจน เพ่ือให้มีความมั่นใจใน
ประสิทธิภาพของการบริหารจัดการความเสี่ยง โดยเฉพาะในกรณีที่มีการฝ่าฝืนกฎเกณฑ์ที่ต้ังไว้ หรือมีตัวช้ีวัด
ค่าใดที่มีระดับเข้าใกล้ขีดจํากัดที่กําหนดไว้ อีกทั้งความเสี่ยงส่วนที่เหลือ (Residual risk) อยู่ในระดับที่ยอมรับ
ได้หรือไม่ เพ่ือให้มั่นใจว่าการดําเนินการบริหารความเสี่ยงเป็นไปตามที่กําหนดไว้ 
 
 2.5.2 ความเสี่ยงในการประกอบกิจการท่าเรือ 
 Petros (2012) ได้ศึกษาเทคนิคในการประเมินความเสี่ยงภายในที่เกิดขึ้นกับท่าเรือและประเมินศักยภาพ
ของท่าเรือ โดยอภิปรายถึงปัญหาเรื่องความปลอดภัยภายในอุตสาหกรรมการเดินเรือ  ผลจากการศึกษาพบว่า            
ท่าบริการตู้สินค้าในท่าเรือกรีซเผชิญกับความเสี่ยงอย่างมีนัยสําคัญ จากการสํารวจพบว่า ความเสี่ยง 3 อันดับ
แรกซึ่งเป็นความเสี่ยงหลักของท่าเรือกรีซ คือ 1) กฎหมายการค้า จากการประเมินความเสี่ยงพบว่าความเสี่ยง
ประเภทนี้มีโอกาสมากที่สุดและมีผลกระทบต่อการลงทุนสูงสุด 2) เหตุการณ์แผ่นดินไหว ซึ่งมีโอกาสเกิดและ
ผลกระทบเป็นอันดับสองรองจากกฎหมายการค้า และ 3) การลักลอบนําเข้าหรือส่งออกเพ่ือหลีกเลี่ยงภาษี ความ
เสี่ยงที่กล่าวมาข้างต้นเป็นความเสี่ยงทางด้านนโยบาย ด้านการดําเนินการ และเหตุสุตวิสัย ดังน้ันท่าเรือจึงต้องทํา
แผนควบคุมความเสี่ยงเพ่ือป้องกันผลกระทบจากความเสี่ยงให้เกิดน้อยที่สุด  
 Mousavi, Hashemi and Mojtahedi (2014) ได้ทําการศึกษาการบริหารจัดการความเสี่ยงในท่าเรือ
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินความเสี่ยงที่เกิดขึ้นในกิจการท่าเรือ โดยใช้ Non-parametric resampling 
techniques and interval analysis สําหรับการประเมินผลการวิเคราะห์ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าปัจจัย
เสี่ยงทั้ง 12 ปัจจัยที่นํามาทําการสุ่มในสมการที่กําหนด แล้วทําการสุ่มซ้ําๆ ทั้งหมด 250 ครั้ง สามารถวัดและ
จัดลําดับความเสี่ยงจากมากไปน้อยได้ดังน้ี 1) ความผันผวนของอัตราเงินเฟ้อ 2) การประสานงานระหว่างรัฐและ
เอกชน 3) การเปลี่ยนแปลงทางกฎหมาย 4) ภาษีท่าเรือ 5) ข้อบกพร่องทางกฎหมาย 6) ความผันผวนของอัตรา
ดอกเบ้ีย7) ต้นทุนการดําเนินการ 8) การขาดผู้เช่ียวชาญด้านทรัพยากรบุคคล 9) การขาดการฝึกอบรมเบ้ืองต้น 
10) ความล่าช้าจากการขออนุญาตต่างๆ 11) ข้อกําหนดและระเบียบข้อบังคับ และ12) ความเสี่ยงด้านนโยบาย 
 Nwangwu (2013) ได้ศึกษาถึงปัญหาของโครงการร่วมลงทุน (PPPs) ในท่าเรือประเทศไนจีเรีย โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือบริหารจัดการความเส่ียงที่เหมาะสมและการบริหารจัดการปัจจัยหลักที่ทําให้โครงการ PPPs 
ท่าเรือประสบความสําเร็จจากการศึกษาระบุได้ว่าความเสี่ยงด้านนโยบาย ความเสี่ยงด้านอุปสงค์และความเสี่ยง
ของผู้มีส่วนได้เสีย เป็นความเสี่ยงที่เป็นปัจจัยสําคัญที่สุดต่อโครงการ PPPs  
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 Wang, Tiong, Ting and Ashley (2000) ได้ทําการศึกษาเร่ืองการปรับปรุงบริหารจัดการความเสี่ยงใน
โครงการท่าเรือในประเทศจีน เพ่ือทําการระบุความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับความเสี่ยงในโครงการ PPPs ของประเทศ
จีนและประเมินประสิทธิภาพสําหรับหลักเกณฑ์ในการบริหารจัดการความเสี่ยงของโครงการโดยทําการศึกษา
ปัจจัยเสี่ยงทั้งหมด 62 ปัจจัย โดยเน้นการศึกษาไปที่ความเสี่ยงด้านการเมืองและความเสี่ยงที่เกิดจากเหตุสุดวิสัย
ผลจากการศึกษาพบว่า โครงการดังกล่าวสามารถจัดลําดับความเสี่ยงทีส่ําคัญๆ ได้ดังต่อไปน้ี การเปลี่ยนแปลงทาง
กฎหมาย ความล่าช้าในการอนุมัติ การเวนคืน และการทุจริต ส่วนการประเมินประสิทธิภาพของการบริหาร
จัดการความเสี่ยงน้ัน มาตรการลดความเสี่ยงที่ดี ได้แก่ การทําประกันภัยความเสี่ยงจากเหตุการณ์สุดวิสัย การ
เปลี่ยนแปลงทางกฎหมายของภาครัฐอาจจัดทําอัตราหลักประกันหรือขยายระยะเวลาสัมปทาน ด้านความล่าช้า
จัดการบริหารความเสี่ยงโดยจัดต้ังหน่วยงานแบบครบวงจรในการอนุมัติงานต่างๆ ความเสี่ยงในการเวนคืนอาจ
ต้องจัดทํากรมธรรม์ประกันภัย 
 โครงการท่าเรือนํ้าลึกปากบาราเป็นอีกหน่ึงโครงการขนาดใหญ่ที่จะเช่ือมโครงข่ายการขนส่งสินค้าจาก
ฝั่งทะเลอันดามันสู่อ่าวไทย ซึ่งจะมีการเช่ือมต่อกับเส้นทางการขนส่งทางถนนและรถไฟ สําหรับการก่อสร้างตัว
ท่าเรือจะมีการถมทะเลขนาดพ้ืนที่ 292 ไร่ และมีการสร้างสะพาน 4 ช่องทางจราจร มีความยาว 4,500 เมตร 
ปัจจุบันชุมชนมีความวิตกกังวล (รายละเอียดแสดงในตารางที่ 2.2) เก่ียวกับผลกระทบจากการก่อสร้าง                  
ท่าเทียบเรือปากบาราที่จะมีต่อทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม การประกอบอาชีพ สภาพสังคมและวิถีชีวิต 
(Khamhaeng and Tolang, n.d.) และขณะน้ีได้เกิดความขัดแย้งขึ้นระหว่างกลุ่มต่างๆโดยมีความเคลื่อนไหว
ของชุมชนซึ่งเกิดจากการรวมตัวของชาวบ้านที่จะได้รับผลกระทบโดยตรงกลุ่มองค์กรพัฒนาเอกชนและกลุ่ม
นักวิชาการ ทั้งน้ีเพ่ือปกป้องทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม ตลอดจนวิถีชุมชน 
 ทั้งน้ีผู้เช่ียวชาญและเอกชนที่มีประสบการณ์ส่วนใหญ่เห็นตรงกันว่า มีความเป็นไปได้สูงที่กิจกรรมของ
ท่าเรือจะส่งผลกระทบต่อการดําเนินกิจกรรมของชุมชนใกล้เคียง จึงควรมีการพิจารณาความเสี่ยงและ             
แนวทางการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมและสภาพสังคมที่อาจเปลี่ยนแปลงไปจากกิจกรรมการก่อสร้างและการ
ดําเนินกิจการของท่าเรือต่อกิจกรรมการท่องเที่ยว โดยเฉพาะอุทยานแห่งชาติเกาะตะรุเตาและอุทยานแห่งชาติ
หมู่เกาะเภตรา รวมทั้งความพร้อมของมาตรการป้องกันและระงับภัยเมื่อมีเหตุการณ์ฉุกเฉินเกิดขึ้น ดังกรณีการ
รั่วไหลของน้ํามันจากกิจกรรมท่าเรือ (Office of the National Economic and Social Development 
cancels Pak Bara Port project and supports Thawai Port project, 2010) และเช่นเดียวกับ อาภา 
หวังเกียรตินักวิชาการที่ติดตามผลกระทบจากทิศทางการพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ของรัฐที่มีความเห็นว่า
ความวิตกกังวลของชาวบ้านน้ันมีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดขึ้น (Pak Bara deep seaport likely to repeat 
Map Taput, 2010)  

นอกจากน้ี ผลกระทบอีกประการที่สําคัญคือ วัฒนธรรมของชุมชนที่อาจเปลี่ยนไปจากวิถีความเป็นอยู่
ภายใต้ประเพณีตามหลักความเช่ือ ความศรัทธาของชุมชน เห็นได้ว่า หลายฝ่ายไม่เห็นด้วยกับการดําเนิน
โครงการ ชุมชนที่เป็นผู้ได้รับผลกระทบโดยตรงนักวิชาการและผู้สนใจประเด็นทางสังคมทั่วไปล้วนไม่ต้องการ
ท่าเรือนํ้าลึก และจากการศึกษาระดับความพึงพอใจของชาวบ้านปากบาราต่อกรณีโครงการท่าเรือนํ้าลึกของ 
Jaisamut (2010) พบว่า ชาวบ้านส่วนใหญ่ไม่เห็นด้วยกับการสร้างท่าเรือนํ้าลึกแม้ว่าท่าเรือนํ้าลึกจะก่อให้เกิด
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจก็ตาม โดยต่างวิตกกังวลว่าจะทําให้วิถีชีวิตด้ังเดิมของชาวบ้านเปลี่ยนแปลงไปจาก
เดิม ไม่ว่าจะเป็นที่อยู่อาศัยหรือพ้ืนที่การทํางานของชาวบ้านที่จะลดลง กรณีด้านข้อมูลผลกระทบทาง
เศรษฐกิจสังคมและสิ่งแวดล้อม พบว่า ชาวบ้านส่วนใหญ่มีความเห็นว่า การจ้างงานหรือการมีงานทําของ
ชาวบ้านจะลดลงและส่งผลต่อระดับรายได้ของชาวบ้านที่จะลดลงตามไปด้วย ส่วนในด้านผลกระทบทางสังคม 
พบว่า เสียงรบกวนจากเรือบรรทุกสินค้าและความแออัดของคนที่เพ่ิมขึ้น จะส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิต



21 

ความเป็นอยู่ของชาวบ้านโดยอาจทําให้มีผู้ป่วยเก่ียวกับระบบทางเดินหายใจเพ่ิมมากขึ้น สําหรับในด้าน
ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมพบว่าชาวบ้านส่วนใหญ่มีความเห็นว่าการสร้างท่าเรือนํ้าลึกจะทําให้เกิดมลพิษ
โดยเฉพาะมลพิษทางนํ้าซึ่งจะกระทบต่อการท่องเท่ียวทางทะเล นอกจากน้ีนํ้าทะเลที่เน่าเสียจะทําให้สัตว์นํ้า
ลดน้อยลง ซึ่งเห็นได้ว่าสอดคล้องกับข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมในแหล่งสื่ออ่ืนๆ 

 
ตารางที่ 2.2 แสดงประเด็นข้อกังวลของชุมชนในบริเวณโครงการท่าเรือปากบารา 

ประเด็นผลกระทบ ผลกระทบท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้น 
ท่ีอยู่อาศัยและท่ีดิน ชาวบ้านกว่า 500 ครัวเรือนท่ีอยู่อาศัยริมชายฝั่งต้องอพยพออกจากพ้ืนท่ีด้ังเดิม

เกิดปัญหาท่ีดินทํากิน ส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิตและคุณภาพชีวิต 
การเวนคืนท่ีดินทํากิน การเวนคืนท่ีดินในพ้ืนท่ีโครงการและพ้ืนท่ีใกล้เคียง โดยมีชาวบ้านประมาณ 10 

ครัวเรือนท่ี ถือครองท่ีดินท่ีอยู่ในเขตอุทยานแห่งชาติหมู่เกาะเภตรา ซ่ึงอยู่
ภายใต้ความดูแลของกรมธนารักษ์ จะต้องย้ายออกจากพ้ืนท่ี 

การซ้ือท่ีดินเพ่ือรองรับการลงทุนของ
เอกชน 

การซ้ือท่ีดินเพ่ือรองรับการลงทุนของเอกชน โดยการจํากัดเขตการทํามากิน
ของชาวประมง 

พ้ืนท่ีจอดเรือของ ชุมชน บริเวณชายหาดปากบารา เป็นพ้ืนท่ีท่ีชาวบ้านใช้ประโยชน์ในการนํา เรือข้ึนมา
ซ่อมและจอดเรือ เนื่องจากเป็นบริเวณท่ีคลื่นลมสงบและมีเกาะเขาใหญ่กําบัง
คลื่นลม นอกจากนี้ยังใช้เป็นท่ีนําสัตว์น้ําข้ึนจากทะเลก่อนนําส่งขายแพ 

ทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม การถมทะเล การขุดลอกร่องน้ํา การก่อสร้างสะพาน และกิจกรรมอ่ืนๆ ในการ
ก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกจะส่งผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและสัตว์น้ําในพ้ืนท่ี
บริเวณอ่าวปากบาราและพ้ืนท่ีใกล้เคียง ท้ังความขุ่นของน้ําและการสั่นสะเทือน 
จนทําให้สัตว์น้ําไม่สามารถอาศัยอยู่ได้ ส่งผลให้สัตว์น้ํามีจํานวนลดน้อยลง 

ด้านวิถีชีวิตและวัฒนธรรม หากมีการสร้างท่าเทียบเรือน้ําลึก คาดว่าจะมีการเคลื่อนย้ายเข้ามาของแรงงาน
จากหลายพื้นท่ีรวมถึงแรงงานต่างด้าวซ่ึงอาจก่อให้เกิดชุมชนแออัดและนํามาซ่ึง
ปัญหายาเสพติดและอาชญากรรมจนทําลายความสงบสุขของชาวสตูลและ
วัฒนธรรมชุมชน ตลอดจนการสูญเสียประเพณีอันดีงามของมุสลิมอันเนื่องจาก 
การรับเอาวัฒนธรรมอ่ืนเข้ามา 

ด้านสุขภาวะ มลพิษทางเสียงและทางอากาศท่ีเกิดจากการเผาไหม้ของเคร่ืองจักรและ
เคร่ืองยนต์ในการขนถ่ายสินค้า ตลอดจนอาจเกิดการแพร่กระจายของโรคต่างๆ 
ท่ียังไม่เคยพบในชุมชน 

ที่มา: Pak Bara deep seaport, La-ngu Industrial Estate and fighting for (Satun) the hometown 
(2010); Waro, (2010) 
 

รุจิรา ใจสมุทร์ (2553) ได้ทําการวัดระดับความพึงพอใจของชาวบ้านท่าเรือปากบารา กรณีศึกษาการมี
โครงการท่าเรือนํ้าลึกปากบารา ผลจากการศึกษาพบว่า ชาวบ้านโดยส่วนใหญ่ไม่ต้องการให้มีการสร้างท่าเรือนํ้า
ลึกปากบารา ถึงแม้ว่าการสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบาราก่อให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจมากมายทั้งใน
ระดับประเทศ ระดับภูมิภาค และระดับจังหวัดก็ตาม แต่ในทางตรงกันข้าม การสร้างท่าเรือนํ้าลึกได้ส่งผล
กระทบมากมายต่อคนในพื้นที่ โดยเฉพาะผู้ที่ประกอบอาชีพประมงเป็นหลัก เพราะจะประกอบอาชีพเดิมไม่ได้
ต้องหาอาชีพใหม่แทนหรือไม่หากมีความต้องการทําอาชีพเดิม ก็ต้องมีการออกทํางานในระยะทางที่ไกลขึ้น ซึ่ง
ทําให้เห็นว่า ชาวบ้านจะมีต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นกว่าเดิมในขณะที่รายได้เท่าเดิมหรืออาจจะลดลงกว่าเดิม แต่ชาวบ้าน
ที่อาศัยอยู่บริเวณที่มีการสร้างท่าเรือนํ้าลึกจะได้รับผลกระทบมากกว่า เน่ืองจากว่าจะทําให้ชาวบ้านไม่มีทั้งที่อยู่
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และงานทําต้องมีการอพยพไปหาที่อาศัยใหม่และหางานใหม่ทํา ซึ่งชาวบ้านโดยส่วนใหญ่ไม่มีความรู้ ความถนัด 
ในการทําอาชีพอ่ืนนอกจากอาชีพประมง 

นอกจากน้ี ผลการศึกษาได้ค้นพบว่า ความคิดเห็นของชาวบ้านต่อการสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จะ
ส่งผลให้เกิดผลกระทบมากมาย ทั้งทางเศรษฐกิจ ทางสังคม และสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นต่อชาวบ้าน ทาง
เศรษฐกิจ ชาวบ้านจะมีงานทําน้อยลงส่งผลให้รายได้ของชาวบ้านลดลงในขณะที่รายจ่ายเท่าเดิมหรืออาจจะ
เพ่ิมขึ้น อาจจะทําให้เกิดปัญหาอ่ืนๆตามมามากมาย ผลกระทบทางสังคม ทําให้ชีวิตการเป็นอยู่เปลี่ยนแปลงไป 
จากที่เคยเป็นสถานที่ที่มีความสงบกลายเป็นสถานที่มีแต่ความวุ่นวาย เสียงที่ดังจากเรือบรรทุกสินค้าอาจส่งผล
ให้มีผู้ป่วยเพิ่มขึ้นโดยเฉพาะผู้ป่วยเก่ียวกับสภาพจิต และผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม เช่น หาดทราย นํ้า ป่าไม้ 
และสัตว์นํ้า ที่เคยสวยงามและมีมากมายแต่เมื่อมีการสร้างท่าเรือนํ้าลึก ซึ่งแน่นอน มลพิษที่เกิดจากการสร้าง
ท่าเรือจะส่งผลกระทบอย่างแน่นอน รวมถึงทัศนียภาพในด้านการท่องเที่ยว อาจทําให้สิ่งที่เป็นอยู่ทุกวันน้ี
เปลี่ยนแปลงไป 
 
2.6 การบริหารจัดการความเสี่ยง: การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) สําหรับโครงการ
ท่าเรือปากบารา 
 การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในรูปแบบ PPP สําหรับโครงการท่าเรือปากบารา 
จําเป็นต้องมีการร่างกฎระเบียบขึ้นมาใหม่เพ่ือการจัดทําสัมปทานโดยเฉพาะ งานวิจัยฉบับน้ีจึงยึดขอบเขต           
การประเมินและการบริหารจัดการความเสี่ยงสําหรับโครงการท่าเรือตามแนวทางของ  World Bank ที่
สนับสนุนให้มีการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในการบริหารจัดการการให้บริการสาธารณะที่ระบุว่า
วัตถุประสงค์หลักของภาครัฐ คือ การมุ่งเน้นไปที่งานทางด้านเศรษฐกิจ สังคมและการรักษากฎระเบียบเพ่ือ
รักษาสมดุลระหว่างผลประโยชน์ความต้องการของท่าเรือต่างๆหน่วยงานที่มีการขนส่งทางนํ้า และความ
ต้องการด้านสาธารณะทั่วไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการพยายามให้ภาคเอกชนเข้ามาทําสัมปทานท่าเรือแทน
ตนเอง ซึ่งภาคเอกชนจะพิจารณาความเป็นไปได้ของโครงการบนพ้ืนฐานโครงสร้างทางการเงิน และความเสี่ยงที่
เก่ียวข้อง 
 รูปแบบการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน สามารถดําเนินการได้หลายรูปแบบ โดยในทาง
ปฏิบัติมักจะมีปัญหาในการเลือกว่ารูปแบบใดเป็นรูปแบบที่เหมาะสม ทั้งน้ีขึ้นอยู่กับความแตกต่างของการให้
สัมปทานการมอบอํานาจความเป็นเจ้าของ หรือเป็นเพียงการยอมให้ภาคเอกชนเข้ามาแทรกแซงในบางช่วง
ของโครงการเท่าน้ันแต่อย่างไรก็ตาม หน่ึงในเง่ือนไขสําคัญสําหรับการประสบความสําเร็จในการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน คือระบุการแบ่งรับความเสี่ยงที่เหมาะสมร่วมกันระหว่างผู้เข้ามามีส่วนร่วมทุก
ภาคส่วน ตามความสามารถในการบริหารจัดการความเสี่ยง และความเต็มใจที่จะแบกรับความเสี่ยงเหล่าน้ันไว้ 
 แต่ทั้งน้ี ขอบเขตของความเสี่ยงมีทั้งปัจจัยความเสี่ยงที่ไม่สามารถควบคุมได้อันเน่ืองมาจากปัจจัย
ภายนอก (External risks) ความเสี่ยงประเภทน้ีกระทบหลายภาคอุตสาหกรรม ไม่ใช่แต่เฉพาะกับกิจการ
ท่าเรือ ซึ่งมีทั้งความเสี่ยงที่ประเมินเป็นมูลค่าทางการเงินได้และไม่ได้ แต่ถึงแม้จะประเมินเป็นมูลค่าทาง
การเงินไม่ได้ ก็จําเป็นต้องระบุระดับความกังวลเก่ียวกับความรุนแรงของความเสี่ยงเหล่าน้ันไว้ด้วย เพ่ือจัดหา
เครื่องมือสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยงที่เหมาะสม ผ่านกฏระเบียบ ข้อบังคับ ที่กําหนดร่วมกันระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน 
 ส่วนความเสี่ยงที่สามารถควบคุมได้ ความเสี่ยงประเภทน้ีเกิดจากปัจจัยภายใน (Internal risks) ของ
โครงการ การกระจายความเสี่ยงน้ีส่วนใหญ่จะกระทบกฎระเบียบที่ต้องกําหนดให้มีการปฏิบัติตาม สําหรับ
กิจกรรมด้านการบริหารจัดการในส่วนของท่าเรือและกฎข้อบังคับอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องโดยกฎเกณฑ์เหล่าน้ีจะ
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เก่ียวข้องกับโครงการ ต้ังแต่ช่วงก่อสร้าง ช่วงดําเนินงาน และช่วงเสร็จสิ้นโครงการ ทั้งในส่วนของระดับความ
เสี่ยงที่ต้องแบกรับและความสามารถในการบริหารจัดการความเสี่ยง เพ่ือหลักเกณฑ์ดังกล่าวจะได้ถูกนําไปใช้
ในการจัดสรรความเสี่ยงระหว่างผู้บริหารท่าเรือ (The port authority) และผู้ประกอบการสถานีปลายทาง 
(The terminal operator) ซึ่งเป็นการตัดสินใจที่สําคัญสําหรับการนําไปใช้ในการลงบัญชี ดังน้ัน การบริหาร
จัดการความเสี่ยงของผู้ประกอบกิจการสถานีปลายทางรวมไปถึงขั้นตอนต่างๆ ขึ้นอยู่กับการนําเคร่ืองมือ
ทางการเงินไปประยุกต์ใช้สําหรับหาแหล่งเงินทุนของโครงการด้วยข้อจํากัดที่มีอยู่และต้องไม่มีการขอความ
ช่วยเหลือเพ่ิมเติม ผ่านเครื่องมือสําหรับการบริหารจัดการความเสี่ยงต่างๆ ดังต่อไปน้ี 
  - การระบุความเสี่ยง 
  - การแบกรับความเสี่ยงร่วมกันระหว่างกรมเจ้าท่าประเทศและส่วนงานภาครัฐอ่ืนที่เก่ียวข้อง 
  - การแบกรับความเสี่ยงร่วมกันระหว่างผู้เก่ียวข้อง (เช่น ผู้สนับสนุนลูกค้าผู้ผลิตผู้รับเหมา เป็นต้น) 
  - การลดโอกาสของการเกิดความเสี่ยงที่เหลืออยู่ (หรือความน่าจะเป็นที่จะเกิดความเสี่ยง) 
  - การลดหรือจํากัดขอบเขตของผลที่ตามมาจากความเส่ียงที่เหลืออยู่ (ยกตัวอย่างเช่น การทํา
ประกัน หรือการเรียกร้องเงินคืน) 
  - การปรับอัตราผลตอบแทนที่คาดหวังรวมถึงระดับความเสี่ยงที่เหลืออยู่  

   
รูปที่ 2.6 แสดงกรอบการดําเนินงานสําหรับการระบุความเสี่ยง ประเมินความเสี่ยง 

และการบริหารจัดการความเสี่ยง โครงการท่าเรือปากบารา 
ที่มา: คณะวิจัย 



24 

  ซึ่งสองแนวคิดที่ควรนํามาประยุกต์สําหรับสถานการณ์ที่ผู้ประกอบการเอกชนได้รับมอบหมายให้เป็น
ผู้บริหารจัดการการให้บริการท่าเรือสาธารณะคือ 
  1. การลดความเสี่ยงโดยรวมทั้งหมดของโครงการ ด้วยการกระจายความเสี่ยงที่เหมาะสม การแบก
รับความเสี่ยงร่วมกันระหว่างผู้ให้สัมปทานและผู้ทําสัมปทาน ต้องอยู่บนพ้ืนฐานของการวิเคราะห์เพ่ือตัดสินใจ
ระบุและจัดสรรความเสี่ยงไปยังผู้มีส่วนร่วมที่สามารถแบกรับความเสี่ยงเหล่าน้ันได้ดีที่สุด 
  2. ความเสี่ยงที่ถูกจัดสรรให้แก่ภาคเอกชนจะต้องสะท้อนออกมาในรูปของความจําเป็นที่ภาคเอกชน
ต้องแบกรับเพ่ือทําให้มีผลกําไรสูงขึ้น และเน่ืองจากผลประโยชน์ที่ภาครัฐได้รับ จะถูกจํากัดภายใต้สัญญา
สัมปทานที่ผู้รับสัมปทานเป็นผู้จ่ายให้เท่าน้ันดังน้ัน ผู้ให้สัมปทานอาจสามารถเก็บค่าธรรมเนียมเพ่ิมเติมได้ หาก
ความเสี่ยงประเภทน้ันภาคเอกชนไม่ได้มีหน้าที่ในการบริหารจัดการความเสี่ยง หรือความเสี่ยงในกรณีที่ภาครัฐ
พิจารณาแล้วว่าหากตนแบกรับไว้เองอาจมีต้นทุนตํ่ากว่าในการบริหารจัดการ 
 ส่วนน้ีเป็นการศึกษาแนวทางที่ผู้ประกอบการสามารถใช้เพ่ือจัดการความเสี่ยงประเภทต่างๆ ที่ระบุไว้ 
และใช้หลักการที่กําหนดไว้ข้างต้น เพ่ือให้มีการแบกรับความเสี่ยงร่วมกันระหว่างผู้ให้สัมปทานและผู้ทํา
สัมปทาน โดยมีกรอบการดําเนินงานเป็นไปตามรูปที่ 2.6 

 
 2.6.1 ระดับของความเสี่ยงในการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน สําหรับโครงการท่าเรือ 
 เน่ืองด้วยวัตถุประสงค์หลักภาครัฐในการร่วมทุนแบบ PPP คือ มุ่งเน้นไปที่งานทางด้านเศรษฐกิจ 
สังคม และการรักษากฎระเบียบต่างๆ เพ่ือให้โครงการสามารถดําเนินต่อไปได้ โดยการพยายามถ่ายโอนความ
เสี่ยงไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้รับผิดชอบ แต่อย่างไรก็ตาม ความเต็มใจที่จะแบกรับความเสี่ยงของภาคเอกชนน้ัน 
ในมุมมองของภาคเอกชนคือความเสี่ยงที่ตนสามารถประกอบกิจการอยู่ได้โดยสามารถพยุงความเสี่ยงเหล่าน้ัน
พร้อมกันไปด้วย ซึ่งจุดคืนทุนที่สําคัญของภาคเอกชนไม่ได้อยู่ในช่วงก่อสร้าง หรือช่วงสิ้นสุดโครงการ แต่เป็น
ช่วงระยะเวลาการให้บริการโครงการเป็นหลัก โดยในช่วงน้ีมีความเสี่ยงมากมายที่ต้องพิจารณาในฐานะของผู้ที่
ต้องการเข้ามาแบกรับความเสี่ยงน้ีไว้แทนภาครัฐภายใต้สัญญาร่วมลงทุนแบบ PPP 
 การเข้ามามีส่วนร่วมของภาคเอกชนน้ันหลักๆ อยู่ในช่วงระยะเวลาการให้บริการโครงการท่าเรือ ที่มี
ระยะเวลายาวนานมากกว่าช่วงอ่ืน เช่ือมโยงกับกิจกรรมด้านการค้าและอุตสาหกรรมเป็นส่วนใหญ่ โดย
กิจกรรมหลักของภาคเอกชนในช่วงดังกล่าว คือการควบคุมสินค้าและบรรทุกสินค้าผ่านเข้า-ออกยังท่าเรือ ซึ่ง
การเข้ามามีส่วนร่วมของภาคเอกชนครั้งน้ี ภาคเอกชนต้องพิจารณาทั้งในมุมมองทั่วไปของผู้ประกอบธุรกิจ 
และมุมมองที่เฉพาะเจาะจงของกิจการท่าเรืออันเป็นการให้บริการสาธารณะขนาดใหญ่ไปพร้อมกัน 
 ความเสี่ยงที่ต้องพิจารณาสําหรับภาคเอกชนในการประกอบกิจการท่าเรือ จึงจําเป็นต้องพิจารณา
ความเสี่ยงในมุมมองทั่วไปที่ทุกประเภทธุรกิจต้องเผชิญ และความเสี่ยงที่เฉพาะเจาะจงตามขอบเขตของการ
เข้ามามีส่วนร่วมของภาคเอกชนในการประกอบกิจการท่าเรือ ทั้งด้านความซับซ้อนของการประกอบกิจการ
ท่าเรือ ด้านกิจกรรมที่ต้องปฏิบัติในนิคมท่าเรือ ด้านระบบห่วงโซ่การขนส่ง ด้านสภาวะเศรษฐกิจทั้ง
ระดับประเทศและระหว่างประเทศ เป็นต้น ในขณะที่ภาคเอกชนยังคงต้องรักษาลักษณะหลักของการเป็น
บริษัทธรรมดาไปพร้อมกัน 
 
   2.6.1.1 มุมมองท่ัวไปของระดับความเสี่ยงในโครงการ PPP สําหรับโครงการท่าเรือ 
    1) มุมมองระดับประเทศ 
    การประกอบกิจการท่าเรือจะต้องทําดําเนินธุรกิจภายใต้กฎหมายสภาวะทางเศรษฐกิจ
สังคมสภาวะแวดล้อมทางการเมืองของประเทศ สภาพแวดล้อมทางด้านกฎหมายและการปฏิบัติตามกฎหมาย 
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ซึ่งสามารถนําเอาปัจจัยดังกล่าวมารวมเป็นกฎระเบียบข้อบังคับพ้ืนฐานและกฎเกณฑ์ในการปฏิบัติได้ ไม่ว่าจะ
เกิดจากการออกกฎหมายในระดับประเทศหรือการทําบันทึกข้อตกลงระหว่างประเทศของประเทศที่เป็น
คู่สัญญา รวมไปถึงกฎหมายที่เก่ียวข้องกับบริษัท กฎหมายเก่ียวกับภาษี การควบคุมอัตราแลกเปลี่ยน 
ข้อบังคับที่สามารถนําไปบังคับใช้ในการถ่ายโอนราคาและภาษีหัก ณ ที่จ่ายของการจ่ายเงินปันผล กฎหมาย
แรงงาน กฎหมายที่เก่ียวข้องกับการปกป้องสภาวะแวดล้อม ข้อบังคับในการทําสัมปทานและการครอบครอง
อสังหาริมทรัพย์ และข้อบังคับเก่ียวกับภาษีศุลกากร สภาวะแวดล้อมเหล่าน้ียังประกอบไปด้วยมาตรการ
เฉพาะที่ใช้กับกิจการท่าเรือเท่าน้ัน เช่น สถานะทางกฎหมาย กฎระเบียบในการดูแลรักษาความสงบความ
เรียบร้อยของชุมชนและการให้บริการด้านความปลอดภัย รวมไปถึงมาตรการเฉพาะเกี่ยวกับการเป็นเจ้าของ
อสังหาริมทรัพย์ กฎหมายแรงงาน (เฉพาะในส่วนของพนักงานบริเวณอู่เรือ) ภาษีที่เก่ียวข้อง เป็นต้น  
    สภาวะแวดล้อมทางเศรษฐกิจถูกกําหนดโดยความสัมพันธ์กับตัวแปรทางเศรษฐศาสตร์มห
ภาค เช่น อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอัตราเงินเฟ้ออัตราแลกเปลี่ยนอัตราค่าจ้าง ระดับของการอบรม
และทักษะของทรัพยากรมนุษย์ในเขตพ้ืนที่ ระดับราคา เป็นต้น 
    สภาวะแวดล้อมทางการเมืองและสังคม จะขึ้นอยู่กับข้อบังคับทางการเมือง ระดับความ
มั่นคงของประเทศ ประชากรในพ้ืนที่และรัฐบาลท้องถิ่น ประเพณีนิยมที่เป็นอยู่ของแรงงาน เป็นต้น 
    ผู้ประกอบกิจการท่าเรือจะต้องดําเนินกิจการภายใต้กฎหมายของประเทศสภาวะทาง
เศรษฐกิจและสังคม ข้อกําหนดทางการเมืองที่มีอิทธิพลต่อเสถียรภาพระดับประเทศและท้องถิ่นที่โครงการ
ต้ังอยู่ สิ่งเหล่าน้ีต้องทําการวิเคราะห์ในรายละเอียดและใช้สภาวะแวดล้อมเหล่าน้ีแบ่งประเภทความเส่ียง โดย
ปกติเรียกความเสี่ยงเหล่าน้ีว่า "ความเสี่ยงระดับประเทศ (Country risks)” 
    2) มุมมองภาคอุตสาหกรรมและการพาณิชย์ 
    ผู้ประกอบกิจการท่าเรือเป็นผู้ให้บริการ เหตุผลหน่ึงที่แนะนําให้ภาคเอกชนเป็นผู้บริหาร
จัดการท่าเรือ เพราะโดยทั่วไปนั้นการเข้าถึงบริษัทเอกชนมีความยืดหยุ่นและมีการตอบสนองที่รวดเร็ว ทําให้
การบรรลุเป้าวัตถุประสงค์มีประสิทธิภาพมากกว่าหน่วยงานภาครัฐ  
    ในส่วนของกิจกรรมน้ัน ผู้ประกอบการจะต้องจัดหาแหล่งเงินทุนติดต้ังบริหารจัดการและ
บํารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานที่จําเป็นโครงสร้างอาคาร และเครื่องจักรอุปกรณ์ เช่นเดียวกับบริษัททั่วไป 
ผู้ประกอบการต้องประยุกต์ใช้ความเช่ียวชาญและทรัพยากร ในขณะท่ีต้องมีการทําสัญญาเพื่อเป็นพันธมิตร
ทางการค้ากับผู้ผลิตเคร่ืองจักรอุปกรณ์หรือผู้ให้บริการอื่น (สัญญาก่อสร้างและการจัดซื้อเคร่ืองมือนํ้าไฟฟ้า
และอ่ืนๆ) การจ้างผู้รับเหมาสําหรับการบริหารจัดการที่เฉพาะเจาะจง (การบํารุงรักษาการรักษาความ
ปลอดภัย ตลอดจนการดําเนินงานของผู้ประกอบการ) และการทําสินเช่ือกับการธนาคารที่ครอบคลุมตลอด
ช่วงที่บริหารจัดการซึ่งเป็นปัจจัยพ้ืนฐาน โดยปกติเรียกกิจกรรมเหล่าน้ีว่า “ความเสี่ยงโครงการ (Project 
risks)” 
    ผู้ประกอบการท่าเรือมีการติดต่อเป็นประจําทุกวันกับผู้ใช้บริการ ทั้งเจ้าของเรือและผู้
ขนส่งสินค้าทางเรือ ซึ่งผู้ใช้บริการเหล่าน้ีมีความอ่อนไหวต่อคุณภาพของการให้บริการและอัตราค่าธรรมเนียม
ที่เรียกเก็บ ความสัมพันธ์กับลูกค้าน้ีเป็นกิจกรรมท่ีแปรผันตามสิ่งต่างๆ เป็นอย่างมาก จัดกลุ่มให้เป็น “ความ
เสี่ยงทางการค้า (Commercial risk)” หรือ “ความเสี่ยงด้านการขนส่ง (Traffic risk)” ของผู้ประกอบการ  
 
   2.6.1.2 มุมมองท่ีเฉพาะเจาะจงของระดับความเสี่ยงในโครงการ PPP สําหรับโครงการท่าเรือ 
   การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนสําหรับโครงการท่าเรือน้ัน มีรูปแบบความสัมพันธ์ที่
ซับซ้อนหลายด้าน ทั้งน้ี ขึ้นอยู่กับขอบเขตการมอบอํานาจทางกฎหมายจากภาครัฐให้แก่ภาคเอกชน ซึ่ง
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ลักษณะการมอบอํานาจน้ันเป็นตัวบ่งบอกความเสี่ยงที่เฉพาะเจาะจงของการเข้ามามีส่วนร่วมของภาคเอกชนที่
แตกต่างกัน ในการเข้ามาร่วมลงทุนกับภาคเอกชนเพ่ือประกอบกิจการท่าเรือ 
    1) ความร่วมมือตามแนวด่ิงด้วยการทําสัญญาสัมปทาน 
    ความร่วมมือตามแนวดิ่ง (Vertical partnership) คือการที่ภาครัฐมอบอํานาจให้
ภาคเอกชนเป็นผู้ ให้บริการสาธารณะแทน ผ่านรูปแบบของการทําสัญญาสัมปทาน นอกเหนือจาก
สภาพแวดล้อมทางกฎหมาย ภายในสัญญาต้องกําหนดหลักเกณฑ์ในการดําเนินงาน กฏระเบียบข้อบังคับ และ
กําหนดกรอบอํานาจหน้าที่ในการดําเนินกิจการให้แก่ผู้ประกอบการภายใต้ระยะเวลาที่กําหนด โดยหลักเกณฑ์
ที่นํามาใช้ประเมินการดําเนินงานของภาคเอกชนจะพิจารณาจากเหตุผลต่างๆ เช่น  
     - กิจกรรมท่าเรือจะต้องก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางสังคม เช่น การพัฒนาเศรษฐกิจ
ระดับประเทศ การใช้ประโยชน์จากที่ดิน และการค้าในตลาดต่างประเทศ เป็นต้น 
     - กิจกรรมและสถานที่ต้ังของท่าเรือ ต้องสามารถนําไปสู่การพัฒนาสําหรับการเป็นผู้
ผูกขาดในการดําเนินกิจการท่าเรือได้ เช่น บริเวณน้ันมีท่าเรือน้อยมาก มีภาคเอกชนเพียงไม่ก่ีรายที่ประกอบ
กิจการท่าเรือในบริเวณน้ัน เป็นต้น ซึ่งหมายความว่าภาคเอกชนกําลังเข้ามาดําเนินธุรกิจในรูปแบบของตลาด
ผูกขาดไปโดยปริยาย และภายใต้สถานการณ์แบบนี้ทําให้การแทรกแซงของผู้มีอํานาจควบคุมทางกฎหมาย 
(หน่วยงานภาครัฐ) มีความจําเป็นต้องปกป้องผู้ใช้บริการท่าเรือจากความได้เปรียบที่ไม่เหมาะสมด้วยการกํากับ
ดูแลอย่างใกล้ชิด เพ่ือไม่สามารถให้ภาคเอกชนเป็นผู้ตัดสินใจในกิจกรรมใดๆ ของท่าเรือได้โดยอําเภอใจ 
     - กิจกรรมสําหรับภาคเอกชนในฐานะของผู้ประกอบกิจการท่าเรือสามารถร้องขอให้มี
การลงทุนจากภาครัฐเพ่ิมเติมในการลงทุนของภาคเอกชนได้ เพราะการลงทุนมีความจําเป็นสําหรับกิจกรรม
ของผู้ประกอบการท่ีสามารถสร้างผลตอบแทนจากสินทรัพย์เพ่ือการลงทุนได้ ด้วยความเต็มใจสําหรับการเข้า
มามีส่วนร่วมของภาครัฐ ในกรณีที่นักลงทุนเอกชนไม่เพียงพอเพ่ือให้โครงการสามารถดําเนินกิจการต่อไปได้ 
หรือยืดอายุโครงการ ซึ่งผลตอบแทนอาจไม่ได้กลับมาในช่วงเวลาเดียวกัน เพราะเป็นช่วงที่ภาคเอกชนต้องการ
สภาพคล่องที่เพียงพอต่อความสามารถในการชําระหน้ีคืนเงินกู้ 
     - เ น่ืองจากชายฝั่งเป็นส่วนหน่ึงของขอบเขตสาธารณะในหลายประเทศ น่ัน
หมายความว่า การอนุมัติเร่งด่วน (ไม่ว่าจะเป็นการอนุมัติฝ่ายเดียว หรือหลายฝ่ายร่วมกัน) น้ันจําเป็นต้องมีใน
ส่วนที่มีความสัมพันธ์เก่ียวกับน่านนํ้าระหว่างประเทศ ซึ่งหากภาครัฐเป็นผู้รับผิดชอบท่าเรือเองทั้งหมด ด้วย
ระบบของภาครัฐที่มีระเบียบขั้นตอนในการปฏิบัติมากมายอาจทําให้เกิดความล่าช้าและไม่ทันการณ์ 
   ดังน้ัน การรวบรวมข้อจํากัดเหล่าน้ีโดยภาครัฐสําหรับสร้างความร่วมมือตามแนวด่ิง ที่ภาครัฐมี
หน้าที่กํากับดูแลเท่าที่จําเป็น ซึ่งข้อจํากัดเหล่าน้ียังคงมีผลกระทบต่อผู้ประกอบการท่าเรือ และความเสี่ยงที่
อาจจะเกิดขึ้น และความสามารถในการบริหารจัดการความเสี่ยง โดยผลกระทบของความร่วมมือตามแนวด่ิง
ดังกล่าวมาจากหลายปัจจัยดังต่อไปน้ี  
     - สัญญาสัมปทานอาจไม่ได้ระบุเง่ือนไขและข้อจํากัดในโครงการของผู้ประกอบการ ที่
ส่งผลให้ต้นทุนเพ่ิมขึ้น 
     - กฎระเบียบที่ระบุโดยผู้ให้สัมปทานอาจจํากัดความสามารถในการบริหารจัดการ
ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์ และความต้องการในการจัดสรรความเสี่ยงของผู้ประกอบการ 
     - ความร่วมมือทางแนวด่ิงโดยธรรมชาติแล้วนําไปสู่ความเสี่ยงด้านสัญญา 
(Contractual risk) สําหรับผู้ประกอบการ เพราะผู้ที่เข้ามาร่วมลงทุนจะมีความสัมพันธ์กับผู้ให้สัมปทานผ่าน
การทําสัญญา 
    2) ความร่วมมือตามแนวราบด้วยการเป็นพันธมิตรทางธุรกิจ 
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    สําหรับความร่วมมือตามแนวราบ (Horizontal partnership)ด้วยการเป็นพันธมิตรทาง
ธุรกิจน้ัน ไม่ได้มีความสัมพันธ์โดยตรงเช่นเดียวกับความสัมพันธ์ตามแนวด่ิง แต่ด้วยลักษณะที่เฉพาะเจาะจง
ของกิจการท่าเรือ คือการให้บริการของผู้ประกอบกิจการท่าเรือแก่ลูกค้าของตน (ทั้งเจ้าของเรือ หรือผู้ขนส่ง
ทางเรือ) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการให้บริการระดับประเทศที่ภาครัฐอาจเลือกทําหน้าที่เป็นผู้ให้บริการท่าเรือ 
โดยให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการรับผิดชอบด้านที่เฉพาะเจาะจงอื่นๆ ที่เก่ียวข้องกับระบบห่วงโซ่การ
ขนส่งทางนํ้า ซึ่งขอบเขตของความร่วมมือตามแนวราบน้ีขึ้นอยู่กับประเด็นทางด้านกฎหมายและกิจกรรมที่
เก่ียวข้องกับลูกค้าผู้ใช้บริการท่าเรือ 
    กิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกับลูกค้าเป็นกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับความต้องการต่อการให้บริการ
แบบองค์รวมแก่ลูกค้าหลักของกิจการท่าเรือ เพ่ืออํานวยความสะดวกแก่เจ้าของเรือและผู้ขนส่งทางเรือ เป็น
ต้น เพราะการให้บริการของผู้ประกอบการสถานีปลายทาง (ทั้งการบริหารจัดการและการเก็บรักษา) มีความ
อ่อนไหวต่อความต้องการของลูกค้าเหล่าน้ัน 
    ในขณะเดียวกัน เจ้าของเรือและผู้ขนส่งทางเรือ ก็มีความอ่อนไหวต่อปัจจัยต่างๆ เช่น
ระดับและความน่าเช่ือถือของบริการอ่ืนๆ ที่สนับสนุนการให้บริการหลักในเขตท่าเรือ ส่วนน้ีจะเป็นการระบุ
ระดับแรกของความร่วมมือตามแนวราบภายในชุมชนท่าเรือ ที่หุ้นส่วนทางการค้าสามารถเป็นได้ทั้งภาครัฐหรือ
บริษัทเอกชน หรือกรมเจ้าท่า ขั้นตอนการร่วมมือน้ีจะมีขึ้นอย่างเป็นทางการ ก็ต่อเมื่อมีการลงนามในสัญญา
ระหว่างกรมเจ้าท่า และบริษัทที่ดําเนินกิจการในเขตท่าเรือ หรือผ่านกฎหมายและกฎระเบียบในการ
ดําเนินงาน แล้วเท่าน้ัน 
    สําหรับผู้ขนส่งสินค้าทางเรือ การให้บริการท่ีเก่ียวข้องเป็นการให้บริการด้านการขนส่ง
แบบ End-to-End ที่ต้องใช้ห่วงโซ่การขนส่ง ที่ท่าเรือเป็นเพียงทางเช่ือมประเภทหน่ึงในห่วงโซ่ของการขนส่ง
เท่าน้ัน หรือต้องเป็นจุดเช่ือมต่อที่ตัดตรงมากกว่าการขนส่งทางอ่ืนๆน่ันหมายความว่าผู้ขนส่งทางเรือมีความ
อ่อนไหวต่อการเข้าถึงและสภาพการแข่งขันการให้บริการด้านการขนส่งทางบกเพ่ือเข้าถึงท่าเรือพอๆ กับ
เง่ือนไขการให้บริการของกิจการท่าเรือ ความหลากหลายของปัจจัยที่ต้องควบคุมโดยบทบาทหน้าที่ที่แตกต่าง
กัน รวมถึงคุณภาพของการขนส่งทางบก ผ่านถนน ระบบรถไฟราง หรือโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางนํ้าใน
แผ่นดิน ที่มีคุณภาพการให้บริการผู้ประกอบการที่แตกต่างกันไปตามประเภทการขนส่ง ภายใต้กฎระเบียบ
ข้อบังคับที่แตกต่างกัน (ทั้งด้าน ข้อจํากัด, ค่าธรรมเนียม และอ่ืนๆ เป็นต้น) ส่วนน้ีนําไปสู่ระดับที่สองของความ
ร่วมมือตามแนวราบ ที่พันธมิตรมีประเภทที่แตกต่างกันและไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมท่าเรือโดยตรง 
สถานการณ์เช่นน้ีจะนําไปสู่จํานวนของบริษัทขนส่งที่กําลังแสวงหาการรวมกลุ่มของผู้ประกอบการบน
ภาคพ้ืนดินและผู้ให้บริการท่าเรือ เพ่ือให้บรรลุการควบคุมที่มีประสิทธิภาพมากขึ้นสําหรับห่วงโซ่การขนส่งที่มี
ขนาดใหญ่ขึ้น 
    นอกจากน้ี หน่วยงานภาครัฐที่ดําเนินการเฉพาะซึ่งต้องมีในส่วนของการดําเนินธุรกิจ
ท่าเรือ (ตัวอย่างเช่น กรมศุลกากร กรมสัตวแพทย์และสุขอนามัยพืช หรือตํารวจตระเวนชานแดน เป็นต้น)ต้อง
มีลักษณะการปฏิบัติงานที่ชัดเจน เพ่ือให้ลูกค้าสามารถนําไปประกอบการพิจารณาเพ่ือเข้าใช้บริการท่าเรือได้ 
เน่ืองจากค่าใช้จ่ายที่เก่ียวข้องกับหน่วยงานภาครัฐเหล่าน้ี ต้องนําไประบุไว้ในส่วนของต้นทุนที่เก่ียวข้องกับการ
ขนส่ง ซึ่งความสัมพันธ์กับหน่วยงานภาครัฐเหล่าน้ีกับผู้ประกอบกิจการท่าเรือเป็นเพียงความสัมพันธ์ทางอ้อม
เท่าน้ัน แต่จําเป็นต้องพิจารณา เพราะมีความอ่อนไหวต่อลูกค้าที่ต้องการใช้บริการท่าเรือ 
    ดังน้ันจึงเป็นเรื่องที่เห็นได้ชัดว่าผู้ประกอบการท่าเรือไม่ได้ควบคุมส่วนประกอบทั้งหมด
ของการบริการท่ีส่งมอบให้กับลูกค้า การตัดสินใจของลูกค้าที่จะใช้บริการนอกจากจะข้ึนอยู่กับการให้บริการ
ของผู้ประกอบการท่าเรือแล้ว ยังขึ้นอยู่กับปัจจัยภายนอกเพ่ือกิจการท่าเรือด้วย ปัจจัยเหล่าน้ีอยู่ภายใต้การ
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ควบคุมของผู้เล่นมากมายที่ผู้ประกอบการไม่จําเป็นต้องติดต่อโดยตรง สถานการณ์น้ีสร้างความเสี่ยงเชิง
พาณิชย์ในลําดับต่อไปสําหรับผู้ประกอบการท่าเรือ และทําให้ด้านการบริหารจัดการมีความซับซ้อนมากขึ้น 
    3) การทําสัญญาระยะยาว 
    ในมุมมองของผู้ประกอบการกิจการท่าเรือซึ่งเป็นผู้ดําเนินธุรกิจที่แสวงหาการเพ่ิมขึ้นของ
ผลกําไร แม้ว่าวัตถุประสงค์หลักของผู้ประกอบการคือ อย่างน้อยต้องบรรลุระดับผลตอบแทนตํ่าสุดที่สามารถ
ยอมรับได้ จากการดําเนินงานและการลงทุน ที่สามารถครอบคลุมค่าใช้จ่ายและความสามารถในการชําระหน้ี
คืนแก่ผู้ให้กู้หรือผู้สนับสนุนทางการเงินเท่าน้ัน โดยการลงทุนที่ผู้ประกอบการนิยมลงทุนเพ่ิมเติมคือ ต้องเป็น
การลงทุนในสิ่งที่จับต้องได้ไม่เก่ียวข้องกับโครงการ และสามารถขยายอายุโครงการให้อยู่ต่อไปได้ น่ัน
หมายความว่า สิ่งเหล่าน้ีจะมีค่าเสื่อมราคา โดยต้องให้อัตราผลตอบแทนท่ีเหมาะสม (ซึ่งส่วนใหญ่จะมี
ระยะเวลาเกิน 20 ปี) และไม่สามารถเรียกคืนเงินลงทุนดังกล่าวได้ เพราะพวกเขาไม่สามารถร้ือถอนสิ่งที่ลงทุน
ไปทางกายภาพได้ (ยกตัวอย่างเช่น การกลับไปร้ือเขื่อน เป็นต้น) หรือเพราะผู้รับสัมปทานไม่ได้เป็นเจ้าของ
โครงสร้างพ้ืนฐานหรืออุปกรณ์น้ัน 
    โดยระดับอุปสงค์ที่สมเหตุสมผลต่อผู้ประกอบการ สําหรับผลตอบแทนที่เหมาะสมต่อการ
ลงทุนน้ัน จําเป็นต้องให้ผู้ประกอบการมีสิทธ์ิที่จะใช้ประโยชน์จากการลงทุนเหล่าน้ันอย่างถูกต้องในระยะเวลา
ที่ยาวนานเพียงพอหรือในทางกลับกัน น่ันหมายความว่า การถอนตัวออกจากโครงการก่อนกําหนดของ
ผู้ประกอบการ จะมีผลกระทบด้านลบในทางการเงินเป็นจํานวนมากน่ันเองทําให้ในบางกรณี การทําสัญญา
ระยะยาวที่ไม่เหมาะสมกับผู้ประกอบการอาจกลายเป็นแหล่งที่มาของความกังวลของผู้ให้สัมปทานได้ จึง
จําเป็นต้องแสวงหาหนทางด้านกฎหมายที่ชัดเจนและมีเสถียรภาพต่อผลประโยชน์ของแต่ละฝ่ายร่วมกัน โดย
ต้องระบุข้อตกลงดังต่อไปน้ีลงไปในสัญญา 
     - ข้อตกลงเก่ียวกับระยะเวลาที่เหมาะสม โดยต้องระบุในสัญญา เพ่ือให้ทั้งสองฝ่าย
ยอมรับภาระหน้าที่ของตน  
     - สิทธ์ิความเป็นเจ้าของโดยชอบธรรมของผู้ประกอบการ สําหรับสิ่งอํานวยความ
สะดวกที่ติดต้ังสําหรับการให้บริการสาธารณะ   
     - ข้อตกลงเก่ียวกับขั้นตอนการยกเลิกที่เป็นธรรมและชัดเจน (ต้องระบุถึงสาเหตุและ
การชดใช้ในบันทึกข้อตกลง) 
     - การระบุกฎเกณฑ์ของการปฏิบัติ/ไม่ปฏิบัติตามกติกา เพ่ือลดความไม่แน่นอนและ
สามารถมั่นใจได้ว่ามีความโปร่งใสในการปฏิบัติต่อกันอย่างเหมาะสม 
 
 2.6.2 ปัจจัยเสี่ยงในการลงทุนกิจการท่าเรือรูปแบบ PPP 
 ปัจจัยเสี่ยงที่สําคัญสําหรับโครงการร่วมลงทุนในกิจการท่าเรือ ในเบ้ืองต้นสามารถพิจารณาปัจจัยเสี่ยง
ออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ ความเสี่ยงด้านต้นทุนและความเสี่ยงด้านรายได้ (World Bank, 2007) 
   1) ความเส่ียงด้านต้นทุนข้อจํากัดที่ถูกกําหนดโดยกฎเกณฑ์ทางด้านเทคนิคมีผลกระทบต่อการ
ประเมินการลงทุนและการบริหารจัดการ อย่างไรก็ตามหากต้ังกฎเกณฑ์แรกเริ่มไว้อย่างชัดเจน ไม่มีการ
เปลี่ยนแปลง และเข้าใจง่าย ก็จะไม่ทําให้เกิดต้นทุนส่วนเกิน ซึ่งหลังจากน้ันจะขึ้นอยู่กับความสามารถในการ
บริหารจัดการให้โครงการสามารถดําเนินกิจการต่อไป โดยภายใต้สถานการณ์ดังกล่าว ความคาดหวังของ
ผู้ประกอบการคือการระบุและกําหนดว่าต้นทุนสูงสุดเท่าที่จะเป็นไปได้คือความเสี่ยงที่ต้องเผชิญ 
   2) ความเส่ียงทางด้านรายรับจะมีลักษณะในทางตรงกันข้ามกับความเสี่ยงทางด้านต้นทุน
กฎเกณฑ์น้ันมีผลกระทบโดยตรงต่อขอบเขตของความเสี่ยงทางด้านรายรับสําหรับผู้ประกอบการและกิจกรรม
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ต่างๆเพ่ือบริหารจัดการความเสี่ยง ความเสี่ยงทางด้านรายรับจริงๆแล้วจะเป็นความเสี่ยงเชิงนโยบายของ
โครงการท่าเรือ จากความไม่แน่นอนในการขนส่งและระดับของปริมาณการขนส่งที่พยากรณ์ไว้ 
 แต่หากจะพิจารณาอย่างละเอียดแล้วในความเสี่ยงของต้นทุนและรายได้น้ัน ยังสามารถระบุหรือแจก
แจงประเภทของความเสี่ยงเพ่ือให้ง่ายแก่การแจกแจงความเสี่ยงระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนได้ 
ดังน้ี 
   1) ความเส่ียงระดับประเทศ (Country risks) เป็นความเสี่ยงจากกรอบการทํางาน
ระดับประเทศและระหว่างประเทศที่โครงการต้องบริหารจัดการ 

 ความเสี่ยงด้านกฎหมาย (Legal risk) คือ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับระเบียบ ข้อบังคับหรือ
กฎเกณฑ์ 

 ความเสี่ยงด้านนโยบายการเงิน (Monetary risk) คือความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเงินของ
โครงการท้ังหมด ไม่ว่าจะเป็นความเสี่ยงด้านการจัดหาเงินมาลงทุนในโครงการ ทั้งการจัดหาเงินกู้จากสถาบัน
การเงินหรือการจัดหาส่วนทุนของภาครัฐและภาคเอกชน ความเสี่ยงด้านการผิดนัดชําระหน้ี การผิดเง่ือนไข
สัญญาเงินกู้ ความเสี่ยงด้านการขาดสภาพคล่องของโครงการ 

 ความเส่ียงด้านเศรษฐกิจ (Economic risk) คือความเสี่ยงด้านการหดตัวของเศรษฐกิจ
ของประเทศ ตัวอย่างความเส่ียงทางเศรษฐกิจได้แก่ การหดตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross 
Domestic Product) ความเสถียรภาพของเศรษฐกิจภายในประเทศ ซึ่งสามารถแบ่งเป็น 

 เหตุสุดวิสัย (Force majeure) คือ ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงาน
เจ้าของโครงการ  

 ความเสี่ยงจากการเข้าแทรกแซง หรือ “การตรึงราคา” (Interference or “Restraint of 
prices” risk) คือ ความเสี่ยงที่ทําให้โครงการไม่สามารถดําเนินไปได้ โดยความล่าช้า หรือการไม่ให้ความ
ร่วมมือของภาครัฐจะเป็นผู้รับผิดชอบ และรูปแบบของ PPP ที่เก่ียวข้องเป็นต้น 

 ความเสี่ยงทางการเมือง (Political risk) 
   2) ความเส่ียงโครงการ (Project risks) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการลงทุนสําหรับการ
บริหารจัดการทรัพยากรที่จําเป็นต่อการดําเนินงานของโครงการของผู้ประกอบการตามที่กําหนดในสัญญา
ระหว่างผู้ประกอบการและกรมเจ้าท่า ผู้แบกรับความเสี่ยงส่วนใหญ่คือผู้ประกอบกิจการที่เป็นผู้บริหารจัดการ
และคาดหวังผลลัพธ์ที่ตามมา ความเสี่ยงโครงการประกอบด้วย  

 ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง (Construction risks) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการ
ก่อสร้างของโครงการน้ันเก่ียวข้องกับการเพ่ิมขึ้นของต้นทุนส่วนเกิน (Excess cost) และความล่าช้า (Delay) 
ในการก่อสร้างให้แล้วเสร็จ เน่ืองจากความล่าช้าดังกล่าวหมายถึงต้นทุนที่เพ่ิมขึ้น  

 ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ (Hand-Over risks) เกิดขึ้นเมื่อผู้ประกอบการเข้ามาควบคุม
การจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและการอํานวยความสะดวกที่มีอยู่แล้ว รวมถึงการบริหารงานและการบํารุงรักษา 

 ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน (Operating risks) ผู้ทําสัมปทานที่เป็นผู้บริหารสิ่งอํานวย
ความสะดวกจําเป็นต้องเผชิญกับภาระผูกพันตามสัญญาทั้งในส่วนของต้นทุน ความเสี่ยง และภัย ดังน้ันความ
เสี่ยงในการดําเนินงานทั้งหมดจะถูกจัดสรรให้กับผู้ประกอบการ ความเสี่ยงด้านการดําเนินงานหลักๆ 
ประกอบด้วย ความเสี่ยงด้านความไม่มีประสิทธิภาพ ความเสี่ยงจากต้นทุนด้านการดําเนินงานสูงกว่า
งบประมาณที่ต้ังไว้ (Risk of operating cost overruns stemming) และความเสี่ยงด้านการสูญเสียรายได้ที่
ไม่เก่ียวข้องกับปริมาณการขนส่ง  
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 ความเสี่ยงด้านการจัดซื้อจัดจ้าง (Procurement risks) การเกิดความเสี่ยงด้านการจัดซื้อ

จัดจ้างมีสาเหตุมาจากความไม่พร้อมของสินค้าและบริการ และการเพ่ิมขึ้นอย่างไม่คาดคิดสําหรับค่าใช้จ่ายของ
ทรัพยากรภายนอกท่ีมีความจําเป็นต่อโครงการ ซึ่งมีความสําคัญต่อโครงการท่าเรือมากเพราะสิ่งเหล่าน้ีขึ้นอยู่
กับการผูกขาดของภาครัฐต่อการให้บริการสาธารณะที่สําคัญ  

 ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial risks) ความเสี่ยงทั้งหมดที่ผู้ประกอบการแบกรับน้ัน
เก่ียวข้องกับส่วนของผู้ถือหุ้น หรือเงินกู้ยืมที่จําเป็นสําหรับเป็นแหล่งเงินทุนของ นอกเหนือจากการเพ่ิมขึ้นของ
ส่วนของผู้ถือหุ้นและเงินกู้ยืม เงินกู้ยืมประเภทสินเช่ือพร้อมใช้งานอ่ืนก็ควรถูกนํามาพิจารณาร่วมด้วย เพราะมี
ความเป็นไปได้ว่าแหล่งที่มาของเงินทุนเหล่าน้ันอาจก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกินกับโครงการ 
  นอกจากน้ี ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราดอกเบ้ียที่ผู้ประกอบการแบกรับไว้ ความเสี่ยง
ดังกล่าวเกิดขึ้นเมื่อสัญญาเงินกู้น้ันคิดอัตราดอกเบ้ียเงินกู้แบบลอยตัว การเพ่ิมขึ้นของอัตราดอกเบ้ียอ้างอิงจึงมี
ผลทําให้อัตราดอกเบ้ียเงินกู้ที่ต้องชําระเพ่ิมขึ้นตาม และนั่นหมายถึงต้นทุนโครงการที่เพ่ิมขึ้นด้วย  

 ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ (Social risks) ความเสี่ยงด้านสังคมเกิดขึ้นเมื่อ
ผู้ประกอบการต้องปรับโครงสร้างแรงงาน และต้องแบกรับความค่าใช้จ่ายเก่ียวกับการจ่ายเงินชดเชย การ
อบรมเพ่ือสร้างอาชีพ และประเด็นอ่ืนๆ เก่ียวกับพนักงาน ความเสี่ยงของการหยุดงานประท้วงหรือการก่อ
ความไม่สงบในเขตจังหวัดที่เป็นที่ต้ังโครงการบ่อยคร้ังอย่างสุดวิสัย 
   3) ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง (Commercial or traffic risk) ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น
จากการขาดศักยภาพในการบริหารจัดการการขนส่งที่คาดการณ์ไว้ และข้อจํากัดด้านการกําหนดราคา ความ
เสี่ยงด้านการกําหนดราคาและการขนส่งมีความสําคัญต่อการปฏิรูปท่าเรืออย่างมีนัยสําคัญ เพราะมีความไม่
แน่นอนค่อนข้างสูงเก่ียวกับกิจกรรมท่าเรือที่คาดการณ์ไว้ทั้งในระยะปานกลางและระยะยาว ความเสี่ยงน้ีมี
ผลกระทบต่อการตัดสินในเพ่ือกําหนดราคาของผู้ประกอบการ และกฎหมายด้านราคาอ่ืนๆ ที่กําหนดโดย
รัฐบาล 
   4) ความเสี่ยงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ (Regulatory risks) ความสัมพันธ์ระหว่าง
ผู้รับสัมปทานและการท่าเรือหรือหน่วยงานราชการอ่ืน ๆ ที่มีความสําคัญในการกําหนดกฎสําหรับผู้รับ
สัมปทาน  
   5) ข้อบังคับทางเศรษฐกิจและการเงิน ทุกสัญญาสัมปทานมีบทบัญญัติทางเศรษฐกิจและการเงิน
การกําหนดขอบเขตของกิจกรรมที่ได้รับอนุญาตให้บริการข้ันตํ่ามีอิสระในการกําหนดราคาและค่าธรรมเนียม
หรือเงินอุดหนุนใดๆ ที่เก่ียวข้องกับโครงการ บทบัญญัติเหล่าน้ีได้รับการออกแบบเพ่ือสร้างระดับของความ
น่าเช่ือถือ ส่วนความยืดหยุ่นในการจัดการโครงการเพ่ือให้ผู้ประกอบการสามารถประเมินความเสี่ยงและวิธีการที่
จะจัดการได้  

 หน้าที่การให้บริการสาธารณะ (Public service obligations) 
 การรับประกันการไม่แข่งขันทางธุรกิจ (Noncompetition guarantees) 
 การควบคุมการกําหนดราคา (Pricing controls)ขั้นตอนสําหรับการกําหนดราคา

ค่าธรรมเนียมเป็นองค์ประกอบสําคัญของระบบการกํากับดูแลเศรษฐกิจ ราคาและความยืดหยุ่นของราคาส่ง
ผลกระทบต่อระดับการจราจรไปยังเทอมินัลและส่งผลต่อการทํากําไรจากการดําเนินกิจกรรมของผู้รับสัมปทาน 
กฎระเบียบทางด้านการควบคุมราคาโดยภาครัฐส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการ 

 การจัดเก็บค่าธรรมเนียมและเงินอุดหนุน (Fee or subsidy) 
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   6) ความเสี่ยงและการจัดกลุ่มท่าเรือ (Risk and port typology) เป็นความเสี่ยงที่ต้องรับ
ร่วมกันโดยอยู่ในขอบเขตการกํากับดูแลของภาครัฐ เช่น 

 การบริหารจัดการของผู้ประกอบการเฉพาะการขนส่ง (Operator handling only its 
own traffic) 

 การกระทําของผู้ประกอบการในนามของบุคคลที่สามในสถานการณ์ที่มีการแข่งขัน 
(Operator acting on behalf of a third party in a competitive situation) 

 การกระทําของผู้ประกอบการในนามของบุคคลที่สามในสถานการณ์ที่มีการผูกขาด 
(Operator acting on behalf of a third party in a monopoly situation) 

 การจราจรเพ่ือการขนส่ง หรือการขนถ่ายทางเรือ (Transit or transshipment traffic) 
  7) ความเสี่ยงด้านสัญญา (Contractual risks) 
    ความสัมพันธ์ระหว่างการท่าเรือและผู้รับสัมปทานเปรียบเสมือนกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้รับ
สัมปทานและซัพพลายเออร์ ผู้ให้กู้ ลูกค้าและผู้รับเหมา ความเสี่ยงหลักที่เก่ียวข้องในด้านสัญญา เช่น 

 การจัดการสัญญา (Contract management)เพ่ือป้องกันความได้เปรียบเสียเปรียบให้แก่
ผู้ให้สัมปทานและผู้รับสัมปทานสัญญาจะกําหนดบทบัญญัติความเป็นไปได้ของสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงหรือ
ข้อพิพาทท่ีเก่ียวกับการดําเนินการ องค์ประกอบหลักในการทําสัญญา ได้แก่ 

 Revision clauses ในช่วงก่อนเริ่มโครงการไม่สามารถพยากรณ์เหตุการณ์
ต่างๆท่ีจะเกิดขึ้นได้ ซึ่งหมายความว่ามีความจําเป็นต้องปรับปรุงแก้ไขบางเง่ือนไขหรือเปลี่ยนแปลงสัญญาตาม
สถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป เง่ือนไขและวิธีการสําหรับแก้ไขจะต้องกําหนดไว้ในสัญญา เช่น การแก้ไขเป็น
ตามช่วงเวลาที่กําหนด  

 การยกเลิกสัญญาหรือการต่ออายุสัญญา ระยะเวลาของสัญญาเป็นความ
เสี่ยงที่สําคัญที่ผู้ประกอบการต้องพิจารณา ความเป็นไปได้ของการต่ออายุสัญญาหรือการขยายของสัญญาต้อง
กําหนดไว้ในการจัดทําสัญญา เช่น ต้องมีการกําหนดผู้ถือครองกรรมสิทธ์ิของสินทรัพย์ในโครงการเมื่อมีการ
ยกเลิกสัญญา    

 การระงับข้อพิพาท (Procedures for settlement of disputes) ความ
เสี่ยงที่เก่ียวข้องกับความขัดแย้งมักจะอยู่ในส่วนของความเสี่ยงทางด้านการเมือง การจัดการความขีดแย้งใน
ส่วนที่เก่ียวข้องน้ันจะต้องครอบคลุม กฎระเบียบ ข้อบังคับ รวมถึงค่าใช้จ่าย 

 ดัชนีความเสี่ยง (Indexation risk)  
 ความเสี่ยงเกี่ยวกับความน่าเช่ือถือ-พันธบัตร (Credit risk-bonds) 
 

2.7 การระบุความเสี่ยงในรูปแบบPPPs สําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา 
 การศึกษาครั้ ง น้ี ได้แบ่งกลุ่มของประเภทความเสี่ยงตามแนวทางการศึกษาของสํานักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) โดยแบ่งเป็นความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อทั้งโครงการ (Project life 
cycle) และความเสี่ยงในช่วงที่กําลังดําเนินโครงการ ซึ่งแบ่งการพิจารณาออกเป็น 3 ระยะตามลักษณะของ
กิจกรรมที่แตกต่างกัน ได้แก่ ระยะเวลาการก่อสร้างระยะเวลาการให้บริการและระยะเวลาการสิ้นสุดโครงการ 
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ตารางที่ 2.3 แสดงประเภทของความเสี่ยงโดยจําแนกตามระยะเวลาโครงการ 
ผลกระทบต่อทัง้โครงการ 

ความเส่ียงด้านกฎหมาย (Legal Risk)  
เหตุสุดวิสัย (Force Majeure)  

ความเส่ียงด้านนโยบายการเงิน (Monetary Risk) 
ความเส่ียงด้านเศรษฐกิจ (Economic Risk) 

ความเส่ียงทางการเมือง  
(Political Risk)  

ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ ระยะเวลาการสิ้นสดุโครงการ 

ความเส่ียงด้านการก่อสร้าง       
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังนี้ 
- การออกแบบ 
- ความล่าช้าในการก่อสร้าง 
- ความเส่ียงด้านสภาพภูมิศาสตร์ 
- ความเส่ียงด้านความน่าเชื่อถือ (Credit 

rating risk) ของบริษทั
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

ความเส่ียงโครงการ (Project Risks)  
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังน้ี 
- ความเส่ียงด้านการส่งมอบ (Hand-Over Risks) 
- ความเส่ียงด้านการดําเนินงาน (Operating Risks)  
- ความเส่ียงด้านการจัดซื้อจัดจ้าง  
- ความเส่ียงด้านการเงิน (Financial risks) 
- ความเส่ียงด้านสังคมภายในท่าเรือ (Social risks)  
ความเส่ียงด้านการเงิน (Financial risks)  
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังน้ี 
- อัตราดอกเบี้ย 
- อัตราแลกเปล่ียน 
ความเส่ียงเชิงพาณิชย์หรือการขนสง่ (Commercial 
or Traffic Risk)  
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังน้ี 
- ความเส่ียงทางด้านการคมนาคม (Traffic risk) 
- ความเส่ียงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ (Pricing 

decision risk) 
- ความเส่ียงทางด้านอุปสงค์ (Demand risk) 
- ความเส่ียงด้านการบริหารจัดการ 
สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังน้ี 
- หน้าที่การให้บริการสาธารณะ 

(Public Service Obligations) 
- การรับประกันการไม่แข่งขันทางธุรกิจ    

(Noncompetition Guarantees) 
- การควบคุมการกําหนดราคา (Pricing Controls) 
- การจัดเก็บค่าธรรมเนียมและเงินอุดหนุน(Fee or 

Subsidy) 
ความเส่ียงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ 
(Regulatory Risks) 
ประกอบด้วยความเส่ียง ดังน้ี 
ต้นทุนส่วนเพิม่จากการปฏิบัตติามขอ้บังคับ 

 

ความเส่ียงด้านสัญญา (Contractual 
Risks) 

ประยุกต์จาก: Worldbank, 2007 และ Federal Highway Administration, 2012 
 
2.8 การจําแนกประเภทความความเสี่ยงของ PPPs โครงการท่าเรือปากบารา 
 ในเบ้ืองต้นที่ได้มีการแบ่งกลุ่มความเสี่ยงออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะเวลาการก่อสร้างระยะเวลาการ
ให้บริการและระยะเวลาการสิ้นสุดโครงการ (ในหัวข้อที่ 3.4) ซึ่งความเสี่ยงทั้งหมดใน 3 ระยะ ยังสามารถ
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จําแนกความเสี่ยงโดยอาศัยแนวคิดของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) จําแนกความเสี่ยง
ออกเป็น 12 ประเภท ดังน้ี 

1. ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง คือ ความเสี่ยงที่เหตุการณ์หรือปัจจัยที่ทําให้การก่อสร้างดําเนิน
เกิดความล่าช้าหรือก่อสร้างไม่เสร็จ ภายใต้งบประมาณที่ประมาณการไว้ ตัวอย่างความเสี่ยงด้านก่อสร้างได้แก่ 
ความเสี่ยงด้านการเพ่ิมขึ้นของมูลค่าโครงการ สถานะการเงินและประสบการณ์ของผู้รับเหมาไม่เพียงพอ เป็น
ต้น โดยความเสี่ยงด้านการก่อสร้างสามารถบริหารได้โดยการโอนความเสี่ยงไปยังผู้รับเหมาก่อสร้างด้วยสัญญา
ก่อสร้างที่มีการรับประกันที่ดีและคลอบคลุม 

2. ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยี คือ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาและสภาพเคร่ืองจักร
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่ใช้ในการควบคุมดูแล และอุปกรณ์อ่ืนๆ ที่เกิดปัญหาหรือข้อบกพร่องจนทําให้การ
ดําเนินงานไม่เป็นไปตามการคาดการณ์หรือคุณภาพไม่ได้มาตรฐาน ซึ่งส่งผลต่อการก่อสร้างหรือดําเนินงานของ
โครงการความเสี่ยงด้านเทคโนโลยียังรวมไปถึงการใช้เทคโนโลยี หรือวิวัฒนาการที่ใหม่ยังไม่มีการพิสูจน์หรือ
ทดสอบอย่างเพียงพอ 

3. ความเสี่ยงด้านการเงิน คือ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเงินของโครงการท้ังหมด ไม่ว่าจะเป็น
ความเส่ียงด้านการจัดหาเงินมาลงทุนในโครงการ ทั้งการจัดหาเงินกู้จากสถาบันการเงินหรือการจัดหาส่วนทุน
ของภาครัฐและภาคเอกชน ความเส่ียงด้านการผิดนัดชําระหน้ี การผิดเง่ือนไขสัญญาเงินกู้ ความเส่ียงด้านการ
ขาดสภาพคล่องของโครงการ 

4. การเสี่ยงด้านอุปสงค์ (Demand) คือ ความเสี่ยงด้านของความไม่แน่นอนเก่ียวกับความ
ต้องการสินค้าและบริการของโครงการ เช่น ความเสี่ยงด้านผู้ใช้บริการ การมีบริการทดแทนสําหรับผู้ใช้บริการ 
การประมาณการไม่ได้ทําอย่างถี่ถ้วนรอบคอบ ที่ปรึกษามีประสบการณ์ไม่เพียงพอเป็นต้น ซึ่งสามารถป้องกัน
ได้ โดยจ้างผู้ที่มีประสบการณ์และความชํานาญมาทําการประมาณการ 

5. ความเสี่ยงด้านการขาดแคลนทรัพยากร คือ ความเสี่ยงที่โครงการขาดทรัพยากรที่จําเป็นต่อ
การดําเนินโครงการ หรือต้นทุนทรัพยากรสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว เช่น โครงการขาดแคลนนํ้าที่จะนํามาผลิต
กระแสไฟฟ้า เป็นต้น ซึ่งสามารถป้องกันได้โดยการวางแผนอย่างรัดกุม การทําประกันภัย หรือการทําสัญญา
ระยะยาวกับแหล่งวัตถุดิบ 

6. ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม คือ ความเสี่ยงด้านการไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย กิจกรรมใดๆ ที่มี
การดําเนินการที่เก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อมและการปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎหมายสิ่งแวดล้อมจะมีค่าใช้จ่ายสูง ซึ่ง
อาจเป็นภาระทางด้านงบประมาณแก่ภาครัฐและเอกชน เช่นการจัดการคุณภาพของเสียจากโครงการไม่เป็นไป
ตามมาตรฐาน เป็นต้น ซึ่งสามารถป้องกันหรือบริหารความเสี่ยงได้ โดยการจ้างผู้ที่มีประสบการณ์ และความ
ชํานาญ และมีการจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามท่ีกฎหมายกําหนด 

7. ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจมหภาค (Macroeconomics) คือ ความเสี่ยงด้านการ
เปลี่ยนแปลงในปัจจัยต่างๆ ของระบบเศรษฐกิจของประเทศ เช่น การหดตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
(Gross Domestic Product) ความเสถียรภาพของเศรษฐกิจภายในประเทศ ซึ่งสามารถแบ่งเป็น  

7.1 ความเสี่ยงด้านอัตราแลกเปลี่ยน คือความเสี่ยงที่ เกิดจากการผันผวนของอัตรา
แลกเปลี่ยนเน่ืองจากอุปกรณ์สําหรับโครงการบางชนิด จําเป็นต้องนําเข้านําจากต่างประเทศ ซึ่งสามารถ
ป้องกันได้ โดยการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนกับสถาบันทางการเงิน (Foreign exchange swap) เป็น
ระยะเวลาตามท่ีหน่วยงานเจ้าของโครงการเห็นว่าเหมาะสม 

7.2 ความเสี่ยงด้านอัตราดอกเบ้ีย คือความเสี่ยงที่เกิดจากการผันผวนของอัตราดอกเบ้ีย 
เน่ืองจากโครงการอาจมีการกู้ยืมจากสถาบันการเงิน ซึ่งจะต้องจ่ายอัตราดอกเบ้ียลอยตัวแก่สถาบันการเงิน 
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หากอัตราดอกเบ้ียที่เพ่ิมขึ้น ต้นทุนทางการเงินจะปรับสูงขึ้นเช่นกัน โดยสามารถป้องกันความเสี่ยงได้จากการ
ทําธุรกรรมแลกเปลี่ยนอัตราดอกเบ้ีย (Interest rate swap) กับสถาบันการเงินเป็นระยะเวลาตามท่ีหน่วยงาน
เจ้าของโครงการเห็นว่าเหมาะสม 

8. ความเส่ียงที่ภาครัฐเก่ียวข้อง คือ ความเสี่ยงที่ทําให้โครงการไม่สามารถดําเนินไปได้ โดย
ความล่าช้าหรือการไม่ให้ความร่วมมือของภาครัฐ 

9. ความเสี่ยงด้านสังคม คือ ความเสี่ยงที่เกิดจากการที่โครงการมีผลกระทบต่อสังคม และ
คุณภาพชีวิตของประชาชน เช่น การต่อต้านจากประชาชนในพ้ืนที่ ทางเข้าออกโครงการถูกประชาชนขวางก้ัน
ปัญหาความล่าช้าในการเวนคืนพ้ืนที่ เป็นต้น ซึ่งสามารถป้องกันหรือบริหารความเสี่ยงได้โดยการทําความ
เข้าใจกับประชาชน การขอความร่วมมือจากผู้นําชุมชน การจัดต้ังกองทุนฟ้ืนฟูพ้ืนที่หลังจากปิดโครงการเป็นต้น 

10. ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย (Force majeure) และกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมายคือ 
ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของโครงการ เช่น ความเสี่ยงด้านการเมือง การ
เปลี่ยนแปลงทางกฎหมาย และความเสี่ยงด้านภัยธรรมชาติ เป็นต้น ซึ่งสามารถป้องกันหรือบริหารความเสี่ยง
บางส่วนหรือทั้งหมดได้ โดยทําประกันให้คลอบคุม 

11. ความเสี่ยงเฉพาะธุรกิจคือ ความเส่ียงด้านอ่ืนๆ นอกเหนือที่ได้ระบุไว้ข้างต้นที่จะสามารถ
เกิดขึ้นได้เฉพาะธุรกิจประเภทน้ันๆ 

12. ความเส่ียงด้านการปฏิบัติงาน คือ ความเส่ียงที่จะเกิดความเสียหายอันเน่ืองมาจากการ
กํากับดูแลกิจการที่ดีหรือขาดธรรมาภิบาลในองค์กรและขาดการควบคุมที่ดี โดยอาจเกี่ยวข้องกับกระบวนการ
ปฏิบัติงานภายใน พนักงาน ระบบ หรือเหตุการณ์ภายนอกความบกพร่องของการบริหารองค์กรที่ได้คุณภาพ 
เช่น ความบกพร่องของการวางแผนการใช้โปรแกรมเพ่ือการบริหารและการจัดการแบบบูรณาการ หรือความ
ผิดพลาดในการพัฒนากําหนดหลักเกณฑ์ต่าง ๆ เช่น การกําหนดนํ้าหนักของกลยุทธ์ พันธกิจ แผนงานและ
โครงการต่าง ๆ ของ องค์กรในการก้าวสู่วิสัยทัศน์ที่กําหนด  

 
2.9 การประเมินความเสี่ยงของการลงทุนรูปแบบ PPP สําหรับโครงการท่าเรือปากบารา  

การศึกษาครั้งน้ีได้แบ่งวิธีที่ใช้ในการประเมินความเสี่ยงตามความเหมาะสมของประเภทความเสี่ยง 
และมิติความเสี่ยงในแต่ละช่วงระยะของโครงการ โดยมิติความเสี่ยงสามารถแบ่งออกเป็น 3 มิติ ตามขอบเขต
ความเสี่ยง ประกอบด้วย ความเสี่ยงระดับประเทศ (Country risk) ความเสี่ยงระดับโครงการ (Project risk) 
และความเสี่ยงเชิงพาณิชย์และการขนส่ง (Commercial risk and traffic risk) เพ่ือให้ง่ายต่อการประเมิน
ขนาดของผลกระทบและความน่าจะเป็นที่จะเกิดความเสี่ยงสําหรับการประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพหรือเพ่ือ
กําหนดขอบเขตของสมมติฐานที่ต้องเลือกใช้สําหรับการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณในลําดับถัดไป โดยมี
รายละเอียดตามตารางที่ 2.4 ดังน้ี 
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ตารางที่ 2.4 แสดงวิธีที่ใช้สาํหรับการประเมินความเสี่ยงจําแนกตามประเภทความเสี่ยง 
Phase ปัจจัยเสี่ยง มิติความเสี่ยง ประเภทความเสี่ยง วิธีที่ใช้ประเมิน Method 

ภา
พร

วม
ขอ

งโค
รงก

าร
 

ความเสี่ยงด้านกฎหมาย 
(Legal Risk) ระดับประเทศ -  ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย (Force Majeure) 

และกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ความเสี่ยงด้านนโยบายการเงิน
(Monetary Risk) ระดับประเทศ - ความเสี่ยงด้านการเงิน เชิงปริมาณ Stress Test 

(Historical scenarios) 
ความเสี่ยงด้านเศรษฐกจิ  
(Economic Risk) ระดับประเทศ - ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจ (Macroeconomics) เชิงปริมาณ Stress Test 

(Macroeconomic scenarios) 

เหตุสุดวสิัย (Force Majeure) ระดับโครงการ 
-  ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย  (Force Majeure) 

และกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย 
-  ความเสี่ยงด้านสังคม 

เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ความเสี่ยงทางการเมือง  
(Political Risk) ระดับประเทศ -  ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัย (Force Majeure) 

และกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ระ
ยะ

เวล
าก

าร
ก่อ

สร
้าง 

ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง (Construction risks) 
- การออกแบบ ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

- ความล่าช้า ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง เชิงปริมาณ Stress test 
(Hypothetical scenarios) 

- ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์ ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 
- ความเสี่ยงด้านความน่าเชื่อถือ  
(Credit rating risk) ของบริษัท
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 2.4 แสดงวิธีที่ใช้สาํหรับการประเมินความเสี่ยงจําแนกตามประเภทความเสี่ยง (ต่อ) 
Phase ปัจจัยเสี่ยง มิติความเสี่ยง ประเภทความเสี่ยง วิธีที่ใช้ประเมิน Method 

ระ
ยะ

เวล
าก

าร
ให้

บร
ิกา

ร 
ความเสี่ยงโครงการ (Project Risks) 

- ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ  ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

-  ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน  ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 
-  ความเสี่ยงด้านการจัดซื้อจัดจ้าง 
 (Procurement risks) ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการขาดแคลนทรัพยากร เชิงปริมาณ Stress Test 

(Historical scenarios) 
-  ความเสี่ยงด้านการเงิน  
 (Financial risks) ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงปริมาณ Stress Test 

(Historical scenarios) 
-  ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรอื  ระดับโครงการ - ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ความเสี่ยงด้านการเงิน(Financial risks) 

 - อัตราดอกเบี้ย ระดับประเทศ - ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจ เชิงปริมาณ Stress Test 
(Historical scenarios) 

 - อัตราแลกเปลี่ยน ระดับประเทศ - ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจ เชิงปริมาณ Stress Test 
(Historical scenarios) 

ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง (Commercial or Traffic Risk) 

-  ความเสี่ยงทางด้านการคมนาคม  
ความเสี่ยง 
เชิงพาณิชย์ 

และการขนส่ง 

- ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยี เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

- ความเสี่ยงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ  - การเสี่ยงด้านอุปสงค์ 
- ความเสี่ยงธุรกิจเฉพาะ เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

- ความเสี่ยงทางดา้นอุปสงค์ (Demand risk) - การเสี่ยงด้านอุปสงค์ เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 
- ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ - ความเสี่ยงธุรกิจเฉพาะ เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 2.4 แสดงวิธีที่ใช้สาํหรับการประเมินความเสี่ยงจําแนกตามประเภทความเสี่ยง (ต่อ) 
Phase ปัจจัยเสี่ยง มิติความเสี่ยง ประเภทความเสี่ยง วิธีที่ใช้ประเมิน Method 

ระ
ยะ

เวล
าก

าร
ให้

บร
ิกา

ร(ต
่อ) 

สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 
- หน้าที่การให้บรกิารสาธารณะ 
 (PublicService Obligations) 

ระดับโครงการ 
- ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน 
- ความเสี่ยงที่ภาครัฐเกี่ยวข้อง 
- ความเสี่ยงเฉพาะธุรกิจ 

เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

-  การรับประกันการไม่แข่งขันทางธุรกิจ 
 (Noncompetition Guarantees) เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

-  การควบคุมการกําหนดราคา เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 
-  การจัดเก็บค่าธรรมเนียมและเงินอุดหนุน
 (Fee or Subsidy) เชิงปริมาณ Stress test 

(Hypothetical scenarios) 
ความเสี่ยงเกี่ยวกับการปฏิบัตติามกฎขอ้บังคับ (Regulatory Risks) 

- ต้นทุนส่วนเพิ่มจากการปฏิบัตติามข้อบังคับ ระดับโครงการ - ความเสี่ยงที่ภาครัฐเกี่ยวข้อง 
- ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ระยะเวลา 
การสิ้นสุด 
โครงการ 

ความเสี่ยงด้านสัญญา (Contractual Risks) ระดับโครงการ - ความเสี่ยงที่ภาครัฐเกี่ยวข้อง เชิงคุณภาพ Risk Assessment Matrix 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

    

 

 

 



 
 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมและรวบรวมงานวิจัยที่เก่ียวข้องน้ันได้ประยุกต์ใช้แนวคิดในการ
จําแนกประเภทความเสี่ยงตามแนวทางการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) และ
การประเมินและการบริหารจัดการความเสี่ยงสําหรับโครงการท่าเรือตามแนวทางของ  World Bank โดยมิติ
ความเส่ียงสามารถแบ่งออกเป็น 3 มิติ ตามขอบเขตความเสี่ยง ประกอบด้วย ความเสี่ยงระดับประเทศ 
(Country risk) ความเสี่ยงระดับโครงการ (Project risk) และความเสี่ยงเชิงพาณิชย์และการขนส่ง 
(Commercial risk and traffic risk)  

และสามาถดําเนินงานในขั้นตอนถัดไปได้ซึ่งเป็นขั้นตอนประเมินความเสี่ยง ทั้งน้ีในบทถัดไปจะ
นําเสนอระเบียบวิธีวิจัยเพ่ือให้เห็นขั้นตอนในกระบวนการประเมินและจัดสรรความเสี่ยงทั้งความเสี่ยงเชิง
คุณภาพและความเสี่ยงเชิงปริมาณ พร้อมทั้งหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมิณความเสี่ยง หลักเกณฑ์ในการ
กําหนดโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง หลักเกณฑ์การให้คะแนนของผลกระทบ มาตรการในการจัดการ
ความเสี่ยง    
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวจิัย 

 
ในบทน้ี ระเบียบวิธีวิจัยจะนําเสนอทฤษฎี หลักการและกระบวนการดําเนินงานทุกขั้นตอนที่ใช้ใน

การศึกษาวิจัยคร้ังน้ี โดยนําทฤษฎี หลักการที่ได้ทําการศึกษาค้นคว้าและรวบรวมงานวิจัยที่เก่ียวข้อง มา
ประยุกต์ใช้กับการประเมินและจัดสรรความเสี่ยงโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในโครงการ
ท่าเรือปากบาราคือ หลักการบริหารจัดการความเสี่ยงตามมาตรฐานสากลท่ีใช้ในการประเมินและจัดสรรความ
เสี่ยงในคร้ังน้ี เริ่มต้นจากการกําหนดวัตถุประสงค์ของการประเมินและการจัดสรรความเสี่ยงของโครงการ 
จากน้ัน ทําการพิจารณาระบุความเสี่ยงของโครงการอาศัยจากการศึกษางานวิจัยก่อนหน้าและข้อมูลสภาพ
ทั่วไปของโครงการท่าเรือปากบาราเพ่ือให้ได้ความเสี่ยงในการดําเนินโครงการ สามารถระบุและจําแนกความ
เสี่ยงตามระยะเวลาของโครงการ (Phase) รวมถึงภาพรวมทั้งหมดได้ 12 ประเภทตามแนวคิดสํานักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจและแบ่ง 3 มิติตามแนวคิดของ Word Bank   

ทั้งน้ีประเมินความเสี่ยงตามลักษณะชนิดของความเสี่ยงคือความเสี่ยงเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ
เพราะความเสี่ยงสองชนิดน้ีจะมีวิธีและหลักเกณฑ์การประเมินความเสี่ยงที่แตกต่างกัน ความเสี่ยงเชิงคุณภาพ
จะใช้วิธีการประเมินตารางความเสี่ยง (Risk assessment matrix) ที่มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการประเมิน
โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเส่ียง หลักเกณฑ์ขนาดของผลกระทบต่อโครงการ รวมถึง มาตรการท่ีใช้ในการ
จัดการความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น ในส่วนของความเสี่ยงเชิงปริมาณนั้นจะใช้วิธีการทดสอบสภาวะวิกฤติ (Stress 
tests) โดยการต้ังสมมติฐานที่เปลี่ยนแปลงไปจากสถานการณ์ปกติ แยกเป็น 3 Scenarios คือ Historical 
scenarios, Macroeconomic scenarios และ Hypothetical scenarios 

  
3.1 กรอบแนวคิดวิจัย 

ในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการวิเคราะห์ถึงความเสี่ยงในด้านต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับโครงการก่อสร้างท่าเรือ
นํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล โดยการนําปัจจัยความเสี่ยงที่ได้จากทบทวนวรรณกรรมในบทท่ี 2 มาวิเคราะห์
เพ่ือให้ทราบถึงปัจจัยความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกินจากการลงทุน โดยความเสี่ยงดังกล่าวอาจเป็น
ความเสี่ยงที่ภาครัฐอาจจะเป็นผู้แบกรับไว้เอง หรือภาคเอกชนเป็นผู้แบกรับความเสี่ยงไว้เอง หรือเป็นความ
เสี่ยงที่ทั้ง 2 หน่วยงานตกลงรับผิดชอบร่วมกัน ซึ่งความเสี่ยงที่เกิดขึ้นอาจส่งผลกระทบต่อโครงการทําให้
โครงการเกิดปัญหาในการดําเนินงานในช่วงระยะเวลาต่างๆ ตลอดจนโครงการไม่สามารถดําเนินต่อไปได้ 

ความเส่ียงที่นํามาพิจารณาในการศึกษาครั้งน้ี จะทําการแบ่งกลุ่มความเสี่ยงออกเป็น 12 ประเภท และ      
3 มิติ ความเสี่ยง ตามแนวคิดในการแบ่งกลุ่มความเสี่ยงจากสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) 
และธนาคารโลก (World Bank) มาประยุกต์ใช้ โดยการประเมินความเสี่ยงจะมีวิธีการประเมินความเสี่ยง 2 
รูปแบบ ประกอบด้วย การประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพ ซึ่งจะนําหลักการของ Risk metrix assesment มาใช้
ในการประเมินผลกระทบและความรุนแรงของความเสี่ยง ในส่วนของการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณน้ัน จะใช้
การประเมินด้วยวิธี Stress test หลังจากการประเมินความเสี่ยงทั้งสองรูปแบบจะนําผลลัพธ์ที่ได้จากการประเมิน
ความเสี่ยงทั้ง 2 รูปแบบ มาจัดสรรความเสี่ยงให้แก่หน่วยงานที่มีความพร้อมในการแบกรับความเสี่ยงเป็น
ผู้รับผิดชอบ เพ่ือหาวิธีการและแนวทางในการบริหาร ติดตามผลและตรวจสอบความเสี่ยงของโครงการ รวมท้ัง           
ใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการหารูปแบบ PPPs ที่เหมาะสม 
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รูปที่ 3.1 แสดงกรอบแนวคิดวิจัย 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
3.2 การเลือกพื้นที่ทําการศึกษา 

การศึกษาครั้งน้ีได้เลือกศึกษาโครงการท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล ซึ่งเป็นการก่อสร้าง
โครงการขนาดใหญ่ของหน่วยงานภาครัฐ การก่อสร้างท่าเรือปากบาราได้ถูกกําหนดอยู่ในแผนยุทธศาสตร์
กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2559 ในเป้าประสงค์ที่ 2 ที่มุ่งเน้นพัฒนาระบบโลจิสติกส์การขนส่งให้มีประสิทธิภาพ
เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ เน่ืองจากกระทรวงคมนาคมได้เล็งเห็นว่าระบบการขนส่ง
ทางน้ํายังมีข้อจํากัดและไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควรเพ่ือให้การบริหารจัดการระบบการขนส่งให้สามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพและช่วยลดต้นทุนการขนส่งจึงจําเป็นต้อง
ส่งเสริมให้เกิดการปรับรูปแบบการขนส่งสินค้าในเส้นทางที่เหมาะสม ซึ่งโครงการก่อสร้างท่าเรือนําลึกปากบา
ราจะช่วยให้เกิดช่องทางการขนส่งไปยังกลุ่มประเทศตะวันออกกลาง แอฟริกาและยุโรป โดยสามารถช่วยใน
เรื่องการลดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่งได้ 

 
3.3 แหล่งข้อมูลและการเก็บข้อมูล 
 การศึกษาครั้งน้ีมีแหล่งข้อมูลที่ใช้ในการประเมินความเสี่ยงคือ 
 3.3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data)  
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ข้อมูลที่ได้จากแหล่งของข้อมูลโดยตรง ทําการประเมินโดยผู้เช่ียวชาญ หรือผู้ที่มีประสบการณ์ในด้าน
ต่างๆ ที่เก่ียวข้อง จึงให้รายละเอียดข้อมูลที่เฉพาะทาง ทันสมัย มีความผิดพลาดน้อย แต่เป็นข้อมูลที่ยังต้อง
นํามาจัดระเบียบ รวบรวมตีความ และประมวลผล เพ่ือให้สามารถนําไปใช้ได้ง่ายขึ้น ข้อมูลปฐมภูมิจะได้จาก
แหล่งข้อมูลตัวบุคคล ซึ่งสามารถเก็บข้อมูลเหล่าน้ีได้จาก 

1) การสัมภาษณ์ส่วนบุคคล (Personal interview) มีการพบปะกันระหว่างผู้หาข้อมูลและ 
ผู้ให้ข้อมูล ซึ่งอาจกระทําได้เป็นรายบุคคล ทีละคน หรือเป็นการสัมภาษณ์กลุ่ม หรือการอภิปรายเฉพาะกลุ่ม 
(Focus group) 

2) การเก็บข้อมูลแบบไม่พบตัวบุคคลผู้ให้ข้อมูล 
 3.3.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ที่ใช้คือ  

- ข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้าทางน้ําบริเวณเมืองท่าชายทะเล เป็นข้อมูลทุติยภูมิที่นํามาจาก
รายงานสถิติการขนส่งสินค้าทางนํ้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ปี พ.ศ. 2554 ถึง ปี พ.ศ. 2557 ซึ่งเป็นสถิติที่เก็บ
รวบรวมข้อมูลโดยกรมเจ้าท่า 

- อัตราค่าบริการ เป็นข้อมูลทุติยภูมิที่นํามาจากท่าเรือแหลมฉบัง โดยอัตราค่าบริการได้มีการ
แบ่งการเรียกเก็บค่าบริการออกเป็น 4 กลุ่ม ประกอบด้วย  
  1) อัตราค่าบริการสําหรับกลุ่มเจ้าของเรือ 

2) อัตราค่าบริการสําหรับผู้นําเข้าและส่งออกสินค้า 
3) อัตราค่าบริการสําหรับตู้คอนเทนเนอร์ 
4) อัตราค่าเช่าหรือค่าบริการอุปกรณ์ต่างๆ 

ข้อมูลต้นทุนในการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา เป็นข้อมูลทุติยภูมิที่นํามาจากรายงาน
โครงการสํารวจออกแบบเพ่ือก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล จากกรมเจ้าท่า ปี 2553 
ประกอบด้วย มูลค่าการก่อสร้าง มูลค่าเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการก่อสร้าง ค่าขุดร่องนํ้า ค่าสร้างเข่ือนก้ัน 
มูลค่าการลงทุนในการก่อสร้างทางรถไฟ ค่าเตรียมงานและค่าใช้จ่ายพิเศษ และค่าควบคุมงานก่อสร้าง  
 
3.4 เครื่องมือที่ใช้ทําการวิจัย 

การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการวิจัยแบบผสมทั้งการศึกษาเชิงคุณภาพและปริมาณ (Mixed method) เก็บ
รวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพโดยใช้การสนทนากลุ่ม (Focus group) เก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณโดยใช้ข้อมูล
ทุติยภูมิ เพ่ือการพยากรณ์อนุกรมเวลา 
 3.4.1 การสนทนากลุ่ม (Focus group) หมายถึง การรวบรวมข้อมูลจากการน่ังสนทนาของกลุ่ม
ผู้ให้ข้อมูล (Key Informant) เป็นกลุ่มโดยผู้เข้าร่วมสนทนากลุ่มจะถูกคัดเลือกจากผู้มีประสบการณ์ตรง หรือ
เป็นผู้ที่สามารถให้ข้อมูลที่ต้องการได้ ดังน้ัน ผู้เข้าร่วมการสนทนากลุ่มจึงจะเป็นผู้ที่มีคุณลักษณะหลายๆ
ประการที่คล้ายคลึงกัน (Homogeneity) โดยสมาชิกอยู่ระหว่าง 8-10คน 
 3.4.2 การทดสอบสภาวะวิกฤต (Stress Test) เป็นเกณฑ์ในการประเมินความแข็งแกร่งทาง
การเงิน อันเน่ืองมาจากการประเมินว่า กระบวนการบริหารความเส่ียงตามภาวะปกติไม่เพียงพอ หากเกิด
เหตุการณ์ความเสี่ยงเหนือความคาดหมายของสถาบันการเงินและรับรู้ความเสี่ยงที่แตกต่างกันจนอาจจะทําให้
การรับรู้ความเส่ียงของสถาบันการเงินอ่ืนตํ่าเกินไปจนไม่อาจเห็นความเสี่ยงได้จากรายงานผลการดําเนินงาน
บริหารความเสี่ยงตามปกติ 

3.4.3 แบบสอบถาม (Questionnaire) เพ่ือวัดระดับความเสี่ยงของโครงการ โดยลักษณะ
แบบสอบถามจะเป็นข้อคําถามแบบมาตราส่วนประมาณค่าหรือ Ratting Scale ตามหลักเกณฑ์ที่กําหนด 
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เน้ือหาแบบสอบถามเป็นคําถามปลายปิด แบ่งออกเป็น 9 ด้านความเสี่ยง ทั้งหมด 28 ปัจจัยเสี่ยง (ดัง
ภาคผนวก ก) 

 
3.5 ขั้นตอนการวิจัย 

การศึกษาโครงการน้ีเพ่ือให้ทราบถึงความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกินขึ้นจากการลงทุน             
ความเสี่ยงที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ และความเสี่ยงอ่ืนๆ ที่อาจส่งผลกระทบให้โครงการไม่ประสบความสําเร็จ 
โดยมีวิธีดําเนินงานดังน้ี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.2 แสดงกระบวนการประเมินและจัดสรรความเสี่ยง 
ที่มา: คณะวิจัย 

 
จากรูปที่ 3.2 แสดงถึงขั้นตอนในการประเมินและจัดสรรความเสี่ยง โดยเร่ิมจากการกําหนด

วัตถุประสงค์ของโครงการ และทําการระบุความเสี่ยงโดยแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 12 ประเภท 3 มิติความเสี่ยง
ตามแนวคิดของสํานักงานนโยบายรัฐวิสาหกิจและ World Bank ในการศึกษาครั้งน้ีแบ่งการประเมิน                
ความเสี่ยงออกเป็น 2 ส่วน คือ การประเมินเชิงคุณภาพโดยใช้ Risk metrix assesment และการประเมินเชิง
ปริมาณโดยใช้วิธี Stress test นําผลที่ได้จากการประเมินมาจัดสรรความเสี่ยงเพ่ือการจัดการบริหารความเสี่ยง
และท้ายที่สุดจะมีการติดตามผลและตรวจสอบความเสี่ยงของโครงการ มีรายละเอียดขั้นตอนการประเมินและ
จัดสรรความเสี่ยงดังต่อไปน้ี 

 

1. กําหนดวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย 
(Objectives Establishment) 

2. การระบุความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยง 
(Risk Identification) 

3. การประเมินความเสี่ยง(Risk 
Assessment) 

4.  การบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk 
Management Planning)         

5. การติดตามผลและตรวจสอบ 
(Monitoring & Review)         
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ระดับที่ไม่สามารถยอมรับได้ จําเป็นต้องแก้ไข

ระดับที่ไม่สามารถยอรับได้ ต้องมีการจัดการและ
ควบคุมให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้

ระดับที่ยอมรับได้ แต่ต้องมีการควบคุมเพ่ือไม่ไห้
ความเส่ียงย้ายไปยังระดับที่มาสามารถยอมรับได้

ระดับที่ยอมรับได้ ไม่ต้องควบคุมความเส่ียง ไม่
ต้องมีการจัดการเพ่ิมเติม 

ระดับที่ยอมรับได้  
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3.5.1 กําหนดวัตถุประสงค์หรือเปา้หมาย (Objectives establishment) 
การกําหนดวัตถุประสงค์ต้องกําหนดเฉพาะเจาะจง (Specific) เพ่ือให้มีความชัดเจนและกําหนด

ผลลัพธ์ที่ต้องการและสามารถเข้าใจได้ตรงกัน ทั้งน้ีการที่องค์การจะสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ที่กําหนดไว้ได้
ควรดําเนินงานภายใต้ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk tolerance) เพ่ือทําให้มั่นใจได้ว่าการดําเนินงาน
โครงการอยู่ภายในเกณฑ์หรือประเภทของความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk appetite) 

3.5.2 การระบุความเสี่ยงหรือปัจจัยเสี่ยง (Risk identification) 
การระบุความเสี่ยงของโครงการ (Risk identification) จึงเป็นการพิจารณาประเมินปัจจัยเสี่ยงใน

แต่ละขั้นตอนของโครงการต้ังแต่ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ และระยะเวลาการสิ้นสุดของ
โครงการ พร้อมทั้งกําหนดว่าปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมีโอกาสท่ีจะเกิดความเสี่ยงอยู่ในระดับใด โดยทั่วไปมีเทคนิค
การระบุความเสี่ยง 2 รูปแบบ คือ 

 (1) เทคนิคเชิงคุณภาพ (Qualitative risk analysis) เป็นการระบุความเสี่ยงโดยใช้ดุลยพินิจจาก
ประสบการณ์ส่วนบุคคลและประสบการณ์ที่เคยเกิดขึ้นแล้วในอดีตหรือประสบการณ์ที่ผ่านมา ซึ่งการระบุ
ความเสี่ยงจะข้ึนอยู่กับความรู้และการตัดสินใจของบุคคลท่ีเก่ียวข้อง โดยท่ัวไปการระบุความเสี่ยงและปัจจัย
เสี่ยงโดยวิธีน้ีมักถูกนําไปใช้ในกรณีที่ผลกระทบต่อโครงการไม่สามารถวัดเชิงปริมาณได้ เช่น ความเส่ียงของ
การนําเทคโนโลยีมาใช้ในกระบวนการ ความสอดคล้องของข้อบังคับของหน่วยงานกํากับดูแล เป็นต้น 

 (2) เทคนิคเชิงปริมาณ (Quantitative risk analysis) เป็นการระบุความเสี่ยงทั้งหมดและ
วิเคราะห์เชิงลึกในด้านปริมาณ ทําให้สามารถระบุผลกระทบต่อโครงการในเชิงปริมาณได้ โดยพิจารณาจาก
เกณฑ์การประเมินความสําเร็จของโครงการ 3 ด้าน ได้แก่ ต้นทุนเวลา และการปฏิบัติการ 

การระบุความเสี่ยงในรูปแบบ PPPs สําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา การศึกษาคร้ังน้ีได้
แบ่งกลุ่มของประเภทความเสี่ยงตามแนวทางการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
(สคร.) โดยแบ่งเป็นความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อทั้งโครงการ (Project life cycle) และความเสี่ยงในช่วงที่
กําลังดําเนินโครงการ ซึ่งแบ่งการพิจารณาออกเป็น 3 ระยะตามลักษณะของกิจกรรมที่แตกต่างกัน ได้แก่ 
ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการและระยะเวลาการสิ้นสุดโครงการ 

 
ตารางที่ 3.1 แสดงประเภทของความเสี่ยงสําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา 

ผลกระทบต่อทัง้โครงการ 

 ความเส่ียงด้านกฎหมาย (Legal Risk)  
 เหตุสุดวิสัย (Force Majeure)  

 ความเส่ียงด้านนโยบายการเงิน 
 ความเส่ียงด้านเศรษฐกิจ  

 ความเส่ียงทางการเมือง 
(Political Risk)  

ระยะเวลาการก่อสร้าง ระยะเวลาการให้บริการ ระยะเวลาการสิ้นสดุโครงการ 

 ความเส่ียงด้านการก่อสร้าง        
 

 

 ความเส่ียงโครงการ (Project Risks)  
 ความเส่ียงด้านการเงิน (Financial risks)  
 ความเส่ียงเชิงพาณิชย์หรือการขนสง่  
 สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 
 ความเส่ียงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ  

 ความเส่ียงด้านสัญญา  
(Contractual Risks) 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

3.5.3 การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) 
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3.5.3.1 การประเมินความเส่ียงเชงิคณุภาพ โดย Risk assessment matrix 
เป็นการวิเคราะห์และจัดลาดับความเสี่ยงโดยพิจารณาจากการประเมินโอกาสที่จะเกิดความ

เสี่ยง (Likelihood) และความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์ความเส่ียง (Impact) โดยอาศัยเกณฑ์
มาตรฐานที่ได้กําหนดไว้ทําให้การตัดสินใจจัดการกับความเสี่ยงเป็นไปอย่างเหมาะสม 

การประเมินความเสี่ยงเป็นกระบวนการที่ประกอบด้วยการวิเคราะห์การประเมินและการจัด
ระดับความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์ของกระบวนการทํางานของโครงการซึ่งประกอบด้วย 
4 ขั้นตอนคือ 

(1)  การกําหนดหลักเกณฑ์เป็นการกําหนดเกณฑ์การให้คะแนนโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์
ความเสี่ยงเกณฑ์การให้คะแนนความรุนแรงหรือระดับผลกระทบ รวมทั้งกําหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้
และเกณฑ์การประเมินความเสี่ยงด้วยตาราง Risk assessment matrix (รายละเอียดดังตารางที่ 3.2 –3.5) 
 
ตารางที่ 3.2 แสดงหลักเกณฑ์การให้คะแนนโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (ระดับความถ่ี) 

คะแนน โอกาสท่ีจะเกิดความเสี่ยง ความถ่ีที่จะเกิด 

5 สูงมาก 1เดือนต่อครั้งหรือมากว่า/เกิดขึ้นเป็นประจํา 

4 สูง 1-6 เดือนแต่ไม่เกิน5ครั้ง/เกิดขึ้นค่อนข้างบ่อย 

3 ปานกลาง 1 ปีต่อครั้ง/เกิดขึ้นเป็นบางคร้ัง 

2 น้อย 2-3 ปีต่อครั้ง/เกิดขึ้นนานๆคร้ัง 

1 น้อยมาก 5 ปีต่อครั้ง/เกิดขึ้นได้ในกรณยีกเว้น 
ที่มา: คณะวิจัย 
 
ตารางที่ 3.3 แสดงหลักเกณฑ์การให้คะแนนความรุนแรงของผลกระทบ (ระดับผลกระทบ) 
คะแนน คําอธบิาย ผลกระทบ 

5 สูงมาก 
(Catastrophic) 

เกิดความเสียหาย ร้อยละ 25 ของงบประมาณการดําเนินงานในโครงการ
กระทบต่อช่ือเสียงทรัพย์สินอย่างมหันต์/การบาดเจ็บถึงชีวิต 

4 มาก 
(Critical) 

เกิดความเสียหาย ร้อยละ 20 ของงบประมาณการดําเนินงานในโครงการ/
กระทบต่อช่ือเสียงทรัพย์สินอย่างมาก/บาดเจ็บสาหัสถึงขั้นทุพลภาพ 
ไม่สามารถทํางานได้ 

3 ปานกลาง 
(Moderate) 

เกิดความเสียหาย ร้อยละ 15 ของงบประมาณการดําเนินงานในโครงการ/
กระทบต่อช่ือเสียงทรัพย์สินปานกลาง/บาดเจ็บสาหัสถึงขั้นหยุดงาน 

2 น้อย 
(Marginal) 

เกิดความเสียหาย ร้อยละ 10 ของงบประมาณการดําเนินงานในโครงการ/
กระทบต่อช่ือเสียงทรัพย์สินพอสมควร/ได้รับบาดเจ็บอย่างรุนแรง 

1 ไม่มีผล 
(Insignificant) 

ไม่มีผลกระทบต่อโครงการ หรือไม่ก่อให้เกิดความเสียหาย 
 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 3.4 แสดงระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

การประเมินความเสี่ยงจะพิจารณาความเส่ียงที่เกิดขึ้นทั้งในด้านผลกระทบและโอกาสที่จะ
เกิดความเสี่ยงซึ่งเป็นความเสี่ยงของโครงการ โดยการประมวลผลค่าระดับของโอกาส และระดับความรุนแรง
ของผลกระทบตามเกณฑ์การให้คะแนนที่กําหนดไว้ทั้ง 2 ด้าน ทั้งน้ีจะทําการประเมินความเสี่ยงของโครงการ
ต้องประเมินระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ โดยจะดูจากตาราง 3.4 เพ่ือนําไปประกอบการตัดสินใจในการบริหาร
จัดการความเสี่ยง 

 
ตารางที่ 3.5 แสดง Risk assessment matrix สําหรับโครงการร่วมลงทุนท่าเรือปากบารา 

คว
าม

นา่
จะ

เกิด
เหตุ

กา
รณ

 ์
(Li

ke
lih

oo
d)

 

ขนาดของผลกระทบ 
(Size of Consequences) 

ประเภท Insignificant 
(1) 

Marginal 
(2) 

Moderate 
(3) 

Critical 
(4) 

Catastrophic 
(5) 

Certain 
(5) 

5 
(5*1=5) 

10 
(5*2=10) 

15 
5*3=15 

20 
(5*4=20) 

25 
(5*5=25) 

Likely 
(4) 

4 
(4*1=4) 

8 
(4*2=8) 

  12 
(4*3=12) 

16 
(4*4=16) 

20 
(4*5=20) 

Moderate 
(3) 

3 
(3*1=3) 

6 
(3*2=6) 

9 
(3*3=9) 

12 
(3*4=12) 

15 
(3*5=15) 

Unlikely 
(2) 

2 
(2*1=2) 

4 
(2*2=4) 

6 
(2*3=6) 

8 
(2*4=8) 

10 
(2*5=10) 

Rare 
(1) 

1 
(1*1=1) 

2 
(1*2=2) 

3 
(1*3=3) 

4 
(1*4=4) 

5 
(1*5=5) 

 ที่มา: Monat, 2013 
 
  จากตารางข้างต้น การให้คะแนนของระดับความเสี่ยง จะเป็นการพิจารณาร่วมกัน(ผลคูณ) 
ระหว่างระดับความน่าจะเป็นของการเกิดความเสี่ยง (Likelihood) และขนาดของผลกระทบ (Size of 
consequences) โดยระดับความเสี่ยงสามารถแบ่งตามความสําคัญได้ดังน้ี 

คะแนน ระดับความเสีย่งที่ยอมรับได้ 

16 – 25 มากที่สุด 

10 – 15 มาก 

4 – 9 ปานกลาง 

2 – 3 น้อย 

1 น้อยที่สุด 
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(2) การประเมินโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยง 
เป็นการนําความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงแต่ละปัจจัยที่ระบุไว้มาประเมินโอกาส (Likelihood) ที่

จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงต่างๆและประเมินระดับความรุนแรงหรือมูลค่าความเสียหาย (Impact) จากความ
เสี่ยงเพ่ือให้เห็นถึงระดับความเสี่ยงที่แตกต่างกันทําให้สามารถกําหนดการควบคุมความเสี่ยงได้อย่างเหมาะสม
ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานสามารถวางแผนและจัดสรรทรัพยากรได้อย่างถูกต้องภายใต้งบประมาณกําลังคนหรือ
เวลาที่มีจํากัดโดยอาศัยเกณฑ์ที่กําหนดไว้ 

ผู้ประเมินกิจกรรม/โครงการของโครงการเป็นผู้มีความเช่ียวชาญและมีประสบการณ์ในท่าเรือ
สําหรับเทคนิคการให้คะแนนระดับการประเมินโอกาสและผลกระทบของแต่ละปัจจัยความเสี่ยงน้ันใช้คะแนน
เสียงข้างมากในที่ประชุมสัมมนาหรือให้แต่ละคนเป็นผู้ให้คะแนนแล้วนําคะแนนน้ันมาหาค่าเฉล่ียเป็นต้นทั้งน้ีมี
ขั้นตอนการดําเนินการดังน้ี 

- พิจารณาโอกาส/ความถี่ในการเกิดเหตุการณ์ต่างๆ (Likelihood) ว่ามีโอกาส/ความถี่ที่
จะเกิดน้ันมากน้อยเพียงใดตามเกณฑ์มาตรฐานที่กําหนด 

- พิจารณาความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ที่มีผลต่อการปฏิบัติงาน
ของหน่วยงานว่ามีระดับความรุนแรงหรือมคีวามเสียหายเพียงใดตามเกณฑ์มาตรฐานที่กําหนด 

 
ตารางที่ 3.6 แบบประเมินความเสี่ยงโครงการประเมินความเสี่ยงและจัดสรรความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนฯ 
 
ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านกฎหมายภาพ                                          รวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 
รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได ้
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความเสี่ย 
ท่ียอมรับได ้

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
1. การไม่เคารพ

กฎหมายหรือ
กฎระเบียบท่ี
กําหนดไว ้

ผู้มีสว่นร่วมกับโครงการท่าเรือ
ไม่ปฏิบัตติามกฎหมายหรอื
กฎระเบียบท่ีกําหนดไว ้

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเสีย่ง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 

เครื่องมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
………………………………….... 
………………………………….... 

ที่มา: คณะวิจัย 
(3) วิเคราะห์ความเสี่ยง 

   เมื่อทําการประเมินโอกาส/ความถี่ที่จะเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) และความรุนแรงของ
ผลกระทบ (Impact) ของแต่ละปัจจัยเสี่ยงแล้วนําผลที่ได้มาพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสท่ีจะเกิด
ความเสี่ยงและผลกระทบของความเสี่ยงต่อกิจกรรม/ภารกิจของโครงการว่าก่อให้เกิดระดับของความเสี่ยงใน

1) ความเสี่ยงระดับสูงมาก (Extremely risk) 16 - 25 คะแนน 
2) ความเสี่ยงระดับสูง (High risk) 10 - 15 คะแนน 
3) ความเสี่ยงระดับปานกลาง (Moderate risk) 4 - 9 คะแนน 
4) ความเสี่ยงระดับน้อย (Low risk) 2 - 3 คะแนน 
5) ความเสี่ยงระดับน้อยที่สุด (Very Low risk) 1 คะแนน 
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ระดับใดในตารางระดับความเสี่ยงซึ่งจะทําให้เจ้าของโครงการทราบว่ามีความเสี่ยงใดเป็นความเสี่ยงสูงสุดที่
จะต้องบริหารจัดการก่อน 

(4) จัดลําดับความเสี่ยง 
เมื่อได้ค่าระดับความเสี่ยงแล้วจะนํามาจัดลําดับความรุนแรงของความเสี่ยงที่มีผลต่อการ

ปฏิบัติงาน/โครงการที่หน่วยงานรับผิดชอบเพ่ือพิจารณากําหนดกิจกรรมการควบคุมในแต่ละสาเหตุของความ
เสี่ยงที่สําคัญให้เหมาะสมโดยพิจารณาจากระดับของความเส่ียงที่เกิดจากความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสท่ีจะเกิด
ความเสี่ยง (Likelihood) และผลกระทบของความเสี่ยง (Impact) ที่ประเมินได้ตามตารางการวิเคราะห์ความ
เสี่ยงโดยจัดเรียงตามลาดับจากระดับสูงมากสูงปานกลางน้อยและเลือกความเสี่ยงที่มีระดับสูงมากหรือสูงมาจัด
แผนการบริหารหรือจัดการความเสี่ยงในขั้นตอนต่อไป 

 
3.5.3.2 การประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ โดยการสร้างแบบจําลองทางการเงินเพื่อทดสอบ

ความอ่อนไหวที่มีต่อโครงการ และระยะเวลาคืนทุน 
  การวิเคราะห์ความเสี่ยงเชิงปริมาณ เป็นกระบวนการหาขนาดของผลกระทบทางการเงินที่มี
ผลต่อโครงการ โดยพิจารณาถึงการเปลี่ยนแปลงในสมมติฐานต้ังต้นแต่ละตัวของการประเมินรายรับและต้นทุน
ของโครงการในแต่ละสถานการณ์จําลองทางการเงิน จากการทบทวนวรรณกรรมพร้อมทั้งหารือร่วมกับ
ผู้เช่ียวชาญในด้านต่างๆ พบว่าในการดําเนินการยังมีปัจจัยเสี่ยงที่อาจส่งผลกระทบต่อสถานภาพทางการเงิน
โครงการ ไม่ว่าจะเป็นการก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกิน (Cost overrun) หรือการลดลงของรายได้ (A decrease 
in the project revenue) หรือการเพ่ิมขึ้นของระยะเวลาคืนทุนโครงการ (An increase in the project 
payback period) ซึ่งการเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึงก็ตาม ถือได้ว่าเป็นความเสี่ยงเชิงปริมาณที่ต้องหา
มาตรการบริหารจัดการความเสี่ยงมารองรับทั้งสิ้น 
 อย่างไรก็ตาม สมมติฐานต้ังต้นของการศึกษาครั้งน้ี เป็นสมมติฐานที่ได้ถูกระบุไว้ใน
โครงการวิจัยย่อยที่ 2: หัวข้อเรื่อง “โครงการวิเคราะห์ผลตอบแทนของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และภาคเอกชน” ซึ่งเป็นงานวิจัยที่ทําการศึกษาแบบควบคู่กับงานวิจัยครั้งน้ี และจากการตรวจสอบสมมติฐาน
ต้ังต้นพบว่างานวิจัยดังกล่าว แบ่งการศึกษาโครงการออกเป็น 2 ระยะ คือ ระยะก่อสร้าง และระยะบริหาร
จัดการโครงการเป็นหลัก ซึ่งทั้งสองระยะเป็นแหล่งที่มาของรายได้และค่าใช้จ่ายโครงการสําหรับใช้วิเคราะห์
ผลตอบแทนทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ของโครงการต่อไป 
 และสําหรับการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณในการศึกษาคร้ังน้ี เป็นการพิจารณาเฉพาะ
ผลตอบแทนทางการเงินเท่าน้ัน ไม่ได้พิจารณาครอบคลุมไปถึงผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ โดยยังคงทําการ
พิจารณาแยกเป็น 4 ระยะเช่นเดียวกับการวิเคราะห์ความเสี่ยงเชิงคุณภาพคือ ความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อ
ภาพรวมโครงการ ความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อช่วงระยะเวลาการก่อสร้าง ความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อช่วงระยะ
การให้บริการและความเสี่ยงที่มีผลกระทบต่อช่วงระยะเวลาการสิ้นสุดโครงการ ตามลําดับ ด้วยระเบียบวิธีวิจัย
ดังต่อไปน้ี 
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รูปที่ 3.3 แสดงกระบวนการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ 

1. ตรวจสอบสมมติฐานตั้งต้นที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงิน

โครงการวิจัยย่อยที่ 2 แบ่งออกเป็น 5 สมมติฐานหลัก ดังนี้:

สมมติฐานทีใ่ช้ใน
การประมาณ
ปริมาณสินค้า  

ตู้คอนเทนเนอร์และ
เรือสินค้า 

สมมติฐานอื่นที่ใช้ใน
การประมาณ 
อุปสงค์โครงการ
(นอกจากปริมาณ
สินค้า ตู้คอนเทน
เนอร์และเรือสนิค้า) 

สมมติฐานทีใ่ช้ใน
การประมาณรายรับ

โครงการ 

สมมติฐานทีใ่ช้ใน
การประมาณต้นทุน

โครงการ 

สมมติฐานอื่นที่ใช้ใน
การวิเคราะห์
โครงการ 

2. นําสมมติฐานตั้งต้นไปจัดกลุ่มความเสี่ยง: 
 ประเภทความเสี่ยงของ สคร. 
 มิติความเสี่ยง  
 ระยะเวลาโครงการ  

3. สร้างสถานการณ์จําลองทางการเงิน: 
 จากเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นแล้วใน

อดีต (Historical Scenarios) 
 จากความเห็นและประสบการณ์ของ

ผู้เชี่ยวชาญ (Hypothetical 
Scenarios) 

 จากการเปลี่ยนแปลงในระดับ
เศรษฐกิจมหภาค 
(Macroeconomic Scenarios) 

3 Hypothetical 
Scenarios 

1 Macroeconomic 
Scenario 

3 Hypothetical 
Scenarios 

1 Historical 
Scenario 

1 Historical 
Scenario 

1 Macroeconomic 
Scenario 

1 Hypothetical 
Scenario 

1 Macroeconomic 
Scenario 

4. วิเคราะห์และสรุปผลกระทบทางการเงิน    
ที่มีต่อโครงการ 

5. ประชุมหารอืกับส่วนงานที่เกี่ยวข้อง       
เพื่อระบุระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

6. ระบุมาตรการรองรับความเสี่ยงสําหรับแต่ละ
สถานการณ์จําลองทางการเงิน ทั้ง 12 สถานการณ์ 

ที่มา: คณะวิจัย 
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 (1) ตรวจสอบสมมติฐานต้ังต้นที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงการ โดยแบ่งการวิเคราะห์
ออกเป็น 5 สมมติฐานหลัก ดังต่อไปน้ี 
 (1.1) สมมติฐานที่ใช้ในการประมาณปริมาณสินค้า ตู้คอนเทนเนอร์และเรือสินค้า 
 การศึกษาคร้ังน้ี เบ้ืองต้นใช้ข้อมูลจากรายงานสถิติการขนส่งสินค้าทางนํ้าบริเวณเมืองท่า
ชายทะเล ปี 2554 ถึง - 2557 ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลปริมาณสินค้า ปริมาณเรือค้าต่างประเทศและเรือค้า
ชายฝั่งเข้า จาก 4 ภูมิภาคในประเทศไทย จํานวนทั้งสิ้น 21 ด่าน โดยพิจารณาจากสินค้าที่มีการขนส่งผ่านเรือ
ค้าต่างประเทศที่คาดว่าจะเป็นเส้นทางการค้าแห่งใหม่หากเกิดท่าเรือนํ้าลึกปากบารา จากจํานวน 4 กลุ่ม และ 
2 ประเทศ คือ กลุ่มประเทศตะวันออกกลาง แอฟริกา ยุโรปและเอเชียใต้ รวมถึงการขนส่งจากเดิมที่จะต้องไป
เปลี่ยนถ่ายสินค้าที่ประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปร์ที่คาดว่าจะหันมาใช้ท่าเรือปากบาราแทน โดยสําหรับ
โครงการวิจัยย่อยที่ 2: โครงการวิเคราะห์ผลตอบแทนของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน คาดการณ์ว่าจะมีสัดส่วนในการหันมาใช้บริการอยู่ที่ร้อยละ 40 ของปริมาณสินค้าทั้งหมดและ
สําหรับสินค้าภายในประเทศน้ันเป็นข้อมูลจากเรือสินค้าชายฝั่งทางภาคใต้ของประเทศไทย ซึ่งคาดการณ์ว่าจะ
มีสัดส่วนในการหันมาใช้บริการอยู่ที่ร้อยละ 20 ของปริมาณสินค้าทั้งหมดจากทางภาคใต้โดยประเภทสินค้าที่
นํามาพิจารณา ประกอบด้วย สินค้าประเภทส่ิงมีชีวิต ข้าว ข้าวโพด มันสําปะหลัง ยางพารา ไม้ ผลผลิตเกษตร
อ่ืนๆ อาหารสัตว์ นํ้าตาล เครื่องบริโภคอ่ืนๆ แร่เช้ือเพลิง ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม เศษโลหะและแร่ โลหะภัณฑ์ 
หิน ดินและทราย ซีเมนต์ แร่ธาตุอ่ืนๆ วัสดุก่อสร้าง ปุ๋ย เคมีภัณฑ์ เครื่องมือและอุปกรณ์ต่างๆ สินค้าเบ็ดเตล็ด
และกลุ่มสินค้าที่ไม่สามารถระบุประเภทได้ 
 (1.2) สมมติฐานที่ใช้ในการประมาณอุปสงค์โครงการ การศึกษาครั้งน้ี กําหนดสมมติฐานที่
ใช้ในการประมาณอุปสงค์โครงการ ดังต่อไปน้ี 
  - อัตราการเติบโตของสินค้าปกติ เท่ากับร้อยละ 3 ต่อปี 
  - อัตราการเติบโตของสินค้าที่มาใช้บริการท่าเรือใหม่ เท่ากับร้อยละ 3 ต่อปี 
  - ความจุของตู้ Container เท่ากับ 15 ตัน ต่อ TEU 
  - ความสามารถในการบรรทุกตู้สินค้าของรถไฟ เท่ากับ 600,000 TEUs/ปี 
  - ความสามารถในการบรรทุกสินค้า เรือ Panamaxเท่ากับ 2,500 TEUs/ลํา และ 
เรือ Handy เท่ากับ 1,000 TEUs/ลํา 
  - ศักยภาพในการรองรับตู้ Container ของท่าเรือปากบารา 
   ระยะที่ 1 ก่อสร้าง 5 ปี (พ.ศ. 2561 - 2566) เท่ากับ 825,000 TEUs/ปี 
   ระยะที่ 2 ก่อสร้าง 3 ปี (พ.ศ. 2569 - 2572) เท่ากับ 550,000 TEUs/ปี 
   ระยะที่ 3 ก่อสร้าง 4 ปี (พ.ศ. 2576 - 2580) เท่ากับ 1,100,000 TEUs/ปี 
 (1.3) สมมติฐานที่ใช้ในการประมาณรายรับโครงการ การศึกษาคร้ังน้ี กําหนดสมมติฐานที่
ใช้ในการประมาณอุปสงค์โครงการ ดังต่อไปน้ี 
  - รายรับจากภาระเรือเข้าท่า ค่าบริการเรือลากจูง ค่าภาระการใช้ท่าเรือ ค่าภาระ
เก็บขยะจากเรือ และค่าทาํความสะอาดท่า จากเรือ Panamaxเท่ากับ 208,900 บาท/ลํา 
  - รายรับจากภาระเรือเข้าท่า ค่าบริการเรือลากจูง ค่าภาระการใช้ท่าเรือ ค่าภาระ
เก็บขยะจากเรือ และค่าทําความสะอาดท่า จากเรือ Handy เท่ากับ 105,900 บาท/ลํา 
  - รายได้จากตู้ Container โดยจะคิดอัตราค่าบริการยกตู้สินค้า การใช้ท่าของสินค้า 
การฝากตู้สินค้า ฯลฯ โดยมีค่าบริการรวมท้ังสิ้น 2,725 บาทต่อ TEU 
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  - รายได้จากตู้สินค้าเปล่า โดยจะคิดอัตราค่าบริการยกตู้สินค้า การใช้ท่าของสินค้า 
การฝากตู้สินค้า ฯลฯ โดยมีค่าบริการรวมท้ังสิ้น 1,725 บาทต่อตู้ 
  - รายได้จากค่าภาระยกสินค้า 20 บาท/ตัน 
  - รายได้อ่ืนๆ ประกอบด้วย รายได้เก่ียวกับบริการ รายได้จากค่าเช่าที่ดิน อาคาร 
และคลังสินค้าและรายได้ค่านํ้ามันเช้ือเพลิงที่จําหน่ายให้แก่ผู้ประกอบการ กําหมดให้มีค่าเท่ากับร้อยละ 3 ร้อย
ละ 6 และร้อยละ 3 ของรายได้รวม ตามลําดับ 
 (1.4) สมมติฐานที่ใช้ในการประมาณต้นทุนโครงการ การศึกษาคร้ังน้ี กําหนดสมมติฐานที่
ใช้ในการประมาณต้นทุนโครงการ ดังต่อไปน้ี 
  - อัตราเงินเฟ้อ ร้อยละ 3 ต่อปี 
  - อัตราค่าจ้าง/ต้นทุนด้านบุคลากร โดยอัตราค่าจ้างผู้บริหาร เท่ากับ 50,000 – 
120,000 บาท/เดือนอัตราค่าจ้างวิศวกร 22,000 – 80,000 บาท/เดือนอัตราค่าจ้างพนักงานสํานักงาน 
16,830 – 70,000 บาท/เดือน และอัตราค่าจ้างแรงงานทั่วไปหรือคนขับรถ เท่ากับ 15,000 บาท/เดือน 
  - ระยะเวลาที่ใช้ในการก่อสร้าง รวม 12 ปี (แบ่งออกเป็น 3 ระยะ) 
  - จํานวนพนักงาน ระยะที่ 1 จํานวน 175 ท่าน, ระยะที่ 2 จํานวน 267 ท่าน และ
ระยะที่ 3 จํานวน 420 ท่าน โดยมีอัตราการเติบโตของพนักงานและอัตราการเพ่ิมเงินเดือน เท่ากับร้อยละ 6 ต่อปี 
  - ค่าบํารุงรักษาเคร่ืองจักร เท่ากับร้อยละ 2 ของมูลค่าเคร่ืองจักรและอุปกรณ์ 
  - ค่าบํารุงรักษาท่าเรือ เท่ากับร้อยละ 0.5 ของมูลค่าก่อสร้าง 
  - ค่าขุดร่องนํ้า 80 ล้านบาท ทุกๆ 4 ปี 
  - การลงทุนทดแทนสินทรัพย์ทุกๆ 10 ปี 
 (1.5) สมมติฐานอ่ืนที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงการ กําหนดให้ 
  - อัตราคิดลดของโครงการมีค่าเท่ากับร้อยละ 8 ต่อปี 
 
 (2) การจัดกลุ่มความเสี่ยง  
 การทดสอบผลกระทบทางการเงินที่มีต่อโครงการ จะดําเนินการเช่นเดียวกับการวิเคราะห์
ความเส่ียงเชิงคุณภาพคือแบ่งการพิจารณาออกเป็น 4 ระยะ ได้แก่ ภาพรวมโครงการ ระนะเวลาก่อสร้าง 
ระยะเวลาให้บริการ และระยะเวลาสิ้นสุดโครงการนอกจากน้ันจะพิจารณาเพ่ิมเติมไปถึงมิติความเสี่ยงว่าการ
เปลี่ยนแปลงดังกล่าวจัดว่าเป็นมิติความเสี่ยงด้านใด หรือเป็นประเภทความเสี่ยงใดตามท่ี สคร. กําหนด 
 
  (3) ทดสอบผลกระทบทางการเงินที่มีต่อโครงการ หากค่าสมมติฐานไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานต้ังต้น 
  โดยขั้นตอนน้ีเป็นกระบวนการนําสมมติฐานต้ังต้นไปทดสอบขนาดของผลกระทบ หรือ
เรียกว่ากระบวนการสร้าง Stress test’s scenarios ในแต่ละตัวแปรที่มีผลต่อมูลค่าทางการเงินโครงการ โดย
แบ่งกรณีศึกษาออกเป็น 3 กรณี คือ การทดสอบภาวะวิกฤติจากเหตุการณ์ที่ เคยเกิดขึ้นแล้วในอดีต 
(Historical scenarios) การทดสอบภาวะวิกฤติจากความเห็นและประสบการณ์ของผู้เช่ียวชาญ 
(Hypothetical scenarios) และการทดสอบภาวะวิกฤติจากการเปล่ียนแปลงในระดับเศรษฐกิจมหภาค
(Macroeconomic scenarios)ซึ่งการศึกษาครั้งน้ีพิจารณากรณีศึกษาทั้ง 3 กรณีดังกล่าว โดยแบ่งออกเป็น 
12 สถานการณ์จําลองทางการเงิน ดังแสดงในตารางที่ 3.7 
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ตารางที่ 3.7 แสดงสถานการณ์จําลองทางการเงิน 

สมมติฐานทางการเงิน สถานการณ์จําลอง
ทางการเงิน รายละเอียดการทดสอบภาวะวิกฤติ 

1. สมมติฐานทีใ่ช้ในการ
ประมาณปริมาณสินค้า  
ตู้คอนเทนเนอร์และ         
เรือสินค้า 

Hypothetical 
scenario 

เส้นทางการค้าใหม่ไม่เป็นไปตามสมมติฐานต้ังต้นดังน้ี:  
- ปริมาณสินคา้ระหว่างประเทศลดลง 50% 
- ไม่สามารถดึงกลุ่มลูกค้าจากประเทศสิงค์โปร์และมาเลเซีย
ได้ 

- ส่วนแบ่งตลาดภายในประเทศลดลง 50% ของส่วนแบ่งตลาด
2. สมมติฐานอ่ืนที่ใช้ใน
การประมาณอุปสงค์
โครงการ (นอกจาก
ปริมาณสินค้า ตู้คอนเทน
เนอร์ และเรือสินค้า) 

Hypothetical 
scenario 

- หลังจากช่วงถ่ายโอนมาจากช่วงการก่อสร้างโครงการ เข้า
สู่ช่วงบริหารโครงการ ในปีแรกไม่สามารถรองรับสินค้า
ได้ 100% (เกิดขีดจํากัดด้าน Capacity เน่ืองจากการ
ก่อสร้างยังไม่แล้วเสร็จ) 

Macroeconomic 
scenario 

- ผลตอบแทนพันธบัตรรัฐบาลเฉลี่ยตามจริง  
  โดยภาครัฐบาลจ่าย Coupon ร้อยละ 3.62 ต่อปี 

3. สมมติฐานทีใ่ช้ในการ
ประมาณรายรับโครงการ 

Historical 
scenario 

- ราคาไม่คงที่ เน่ืองจากมีการ Dumpingราคา ในแต่ละ
เฟสเพ่ือรักษาฐานลูกค้า (แขง่กับท่าเรือมาเลเซียและ
ท่าเรือสิงคโปร์) 

4. สมมติฐานทีใ่ช้ในการ
ประมาณต้นทุนโครงการ 

Historical 
scenario 

- ค่าซ่อมเครนและป้ันจั่นพัง ทําให้เกิดต้นทุนเพ่ิมขึ้น ดังน้ี 
     (i) ร้อยละ 10 ของค่าบํารุงรักษาเคร่ืองจักร  
     (ii) ร้อยละ 10 ของต้นทุนค่าบุคลากร 

Hypothetical 
scenarios 

- ค่าขุดร่องนํ้ามีการจ่ายเพ่ิมขึ้น ในทกุๆ 4 ปี 

- ค่าอุปกรณ์ก่อสร้าง เพ่ิมขึ้น 10% จากสมมติฐานต้ังต้น 

- ต้นทุนค่าบํารุงรักษา เพ่ิมขึน้ 10% จากสมมติฐานต้ังต้น 
Macroeconomic 

scenario 
- อัตราเงินเฟ้อไม่คงที่ตามสมมติฐานต้ังต้น 

5. สมมติฐานอ่ืนที่ใช้ใน
การวิเคราะห์โครงการ 

Macroeconomic 
scenario 

- อัตราคิดลดเป็นไปตามอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยของ
พันธบัตรรัฐบาลไทย 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
 อย่างไรก็ตาม การทดสอบผลกระทบทางการเงินที่มีต่อโครงการ ภายใต้เง่ือนไข Stress 
test’s scenarios ต่างๆ ในแต่ละรูปแบบชองการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPPs) โดย
รูปแบบ PPPs ดังกล่าวต้องสอดคล้องกับมาตรการการบริหารจัดการความเสี่ยงเชิงคุณภาพที่ได้จากการ 
Focus group  
 (4) วิเคราะห์และสรุปผลกระทบทางการเงินที่มีต่อโครงการ การศึกษาคร้ังน้ี พิจารณา
เปรียบเทียบผลกระทบทางการเงิน 3 ด้านดังน้ี 
  (4.1) การก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกิน (Cost overrun) โดยการเปรียบเทียบเป็นร้อยละ ของ
การเปลี่ยนแปลงจากการต้นทุนต้ังต้นที่ประเมินได้ในโครงการวิจัยย่อยที่ 2  
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  (4.2) การลดลงของรายได้ (A decrease in the project revenue) โดยการ
เปรียบเทียบเป็นร้อยละ ของการเปลี่ยนแปลงจากการรายรับต้ังต้นที่ประเมินได้ในโครงการวิจัยย่อยที่ 2 
  (4.3) การเพ่ิมขึ้นของระยะเวลาคืนทุนโครงการ (An increase in the project payback 
period) โดยการพิจารณาจากสูตรการคํานวณทางการเงิน ด้วยวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด หรือ Discount  
payback period ซึ่งเป็นวิธีการคํานวณระยะเวลาคืนทุน ด้วยการปรับกระแสเงินสดที่เกิดขึ้นในแต่ละปีให้เป็น
มูลค่าปัจจุบันก่อน แล้วจึงค่อยนํามาพิจารณาหาช่วงระยะเวลาคืนทุนตามปกติ ตามสูตรดังต่อไปน้ี 
    งวดระยะเวลาคืนทุน = จํานวนปีก่อนจะได้คืนทุนครบทั้งหมด + ส่วนที่ยังได้คืนไม่ครบ ณ วันต้นปีถัดไป 
                          กระแสเงินสดที่คาดว่าจะได้รับในปีน้ัน 
  (5) ประชุมหารือกับส่วนงานที่เก่ียวข้องเพ่ือระบุระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
  ขั้นตอนน้ี ดําเนินการเช่นเดียวกับการวิเคราะห์ความเส่ียงเชิงคุณภาพ คือระบุคะแนน
ความเสี่ยงสําหรับแต่ละสถานการณ์จําลองทางการเงิน และระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ เพ่ือนําไปใช้ในการหา
มาตรการบริหารจัดการความเสี่ยงที่เหมาะสมสําหรับแต่ละสถานการณ์จําลองทางการเงินต่อไป 
  (6) ระบุมาตรการรองรับความเสี่ยงสําหรับแต่ละสถานการณ์จําลองทางการเงิน ทั้ง 12 
สถานการณ์ 
 

3.5.4 การบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk Management Planning) หรือ กลยุทธ์ที่ใช้จดัการ
ความเสี่ยงหรือมาตรการในการควบคุมความเสี่ยงของโครงการ 

(1) การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Risk avoidance) คือ การหยุด หรือเลือกที่จะไม่ทํากิจกรรมที่มี
ความเส่ียงเมื่อไม่สามารถยอมรับความเสี่ยงได้น้ันอาจใช้วิธีการเปล่ียนวัตถุประสงค์การหยุดดําเนินกิจการ/
ระงับ/ยกเลิกหรือการไม่ดําเนินการกิจกรรมน้ันๆ 

(2) การลดความเสี่ยง (Risk reduction) คือการควบคุมกิจกรรมเพ่ือลดโอกาส และ/หรือ ผลกระทบ
ความเสี่ยงเช่นการจัดซื้ออุปกรณ์เพ่ือป้องกันอันตรายจากการทํางานหรือการจัดหาอุปกรณ์เพ่ิมเติมจากเดิมการ
ปรับปรุงแก้ไขกระบวนงานการจัดทําแผนฉุกเฉินและการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 

(3) การโอนความเสี่ยง (Risk transfer) คือ การถ่ายโอนความเสี่ยง โดยให้ผู้อ่ืนรับผิดชอบความเสี่ยง
ผ่านกลไกต่างๆเช่นการทําประกันภัยหรือการจ้างบุคคลภายนอกท่ีมีความสามารถหรือความชํานาญการในเรื่อง
ต่างๆเหล่าน้ันดําเนินการแทน 

(4) การยอมรับความเสี่ยง (Risk retention) คือ การรับผิดชอบความเสียหายโดยใช้แหล่งเงินทุน
ของตนเอง เป็นการยอมรับให้ความเสี่ยงสามารถเกิดขึ้นได้ภายใต้ระดับความเสี่ยงที่สามารถยอมรับได้โดยไม่มี
มาตรการหรือกลยุทธ์ใดๆในการควบคุมซึ่งอาจเน่ืองมาจากความเสี่ยงน้ันอยู่ในระดับความเสี่ยงตํ่ามากหรือไม่มี
วิธีการใดๆในปัจจุบันที่จะควบคุมหรือวิธีการที่จะนํามาใช้มีต้นทุนสูงเมื่อเทียบกับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น
จากความเสี่ยงน้ันไม่คุ้มค่าต่อการดําเนินการควบคุม 

 
3.5.5 การติดตามผลและตรวจสอบ 

เมื่อมีการดําเนินงานตามแผนบริหารความเสี่ยงแล้วจะต้องมีการติดตามผลและการรายงานอย่าง
ต่อเน่ืองเพ่ือให้เกิดความมั่นใจว่าได้มีการดําเนินงานไปอย่างถูกต้องและเหมาะสมโดยมีเป้าหมายในการติด 
ตามผล เพ่ือเป็นการประเมินคุณภาพและความเหมาะสมของวิธีการจัดการความเสี่ยงรวมท้ังติดตามผล             
การจัดการความเสี่ยงที่ได้มีการดําเนินการไปแล้วว่าบรรลุผลตามวัตถุประสงค์ของการบริหารความเสี่ยงหรือไม่
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โดยต้องมีการตวรจทานว่าวิธีการจัดการความเสี่ยงใดที่มีประสิทธิภาพควรดําเนินการต่อเน่ืองและวิธีการ
จัดการความเสี่ยงใดควรปรับเปลี่ยนและนําผลการติดตามดังกล่าวมาจัดทํารายงาน 

การประเมินความเสี่ยงเชิงคุณภาพ โดย Risk assessment matrix มี 4 ขั้นตอนดังน้ี  
1) การกําหนดหลักเกณฑ์ เกณฑ์การให้คะแนนโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง เกณฑ์การให้

คะแนนความรุนแรงหรือขนาดของผลกระทบ รวมท้ังกําหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้และเกณฑ์การ
ประเมินความเสี่ยงด้วยตาราง Risk assessment matrices  

2) การประเมินโอกาสและผลกระทบ ขั้นตอนน้ีจะพิจารณาความเสี่ยงที่เกิดขึ้นทั้งในด้านขนาดของ
ผลกระทบและโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงที่เป็นความเสี่ยงของโครงการ โดยการประมวลผลจาก
ระดับของโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์เสี่ยงและระดับความรุนแรงของผลกระทบตามเกณฑ์การให้คะแนนท่ี
กําหนดไว้แล้ว การประเมินน้ียังคํานึงถึงระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ของผู้มีส่วนร่วมในโครงการ ใช้เกณฑ์ใน
การพิจารณาท่ีกล่าวไว้ข้างต้น เพ่ือนําไปประกอบการตัดสินใจด้านการบริหารจัดการความเส่ียง ผู้ประเมิน
ความเสี่ยงของโครงการจะเป็นผู้มีความเช่ียวชาญและมีประสบการณ์ที่เก่ียวข้องกับโครงการ สําหรับเทคนิค
การให้คะแนนการประเมินโอกาสและผลกระทบของแต่ละปัจจัยความเสี่ยงน้ันใช้คะแนนเสียงข้างมากในท่ี
ประชุมสัมมนาหรือให้แต่ละคนเป็นผู้ให้คะแนน แล้วนําคะแนนน้ันมาหาค่าเฉล่ีย  

3) การวิเคราะห์ เมื่อทําการประเมินโอกาส/ความถ่ีที่จะเกิดเหตุการณ์(Likelihood) และความ
รุนแรงของผลกระทบ (Impact) ของแต่ละปัจจัยเสี่ยงแล้ว นําผลที่ได้มาพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างโอกาส
ที่จะเกิดความเสี่ยง และผลกระทบของความเสี่ยงต่อกิจกรรม/ภารกิจของโครงการว่าก่อให้เกิดระดับของความ
เสี่ยงในระดับใดในตารางระดับความเสี่ยง  

4) การจัดลําดับความเสี่ยง ตารางระดับความเสี่ยง (Risk matrix) จะแสดงให้เห็นว่าความเสี่ยงใด
เป็นความเสี่ยงสูงสุดที่จะต้องบริหารจัดการก่อนในแต่ละช่วงระยะเวลาของโครงการ 

การประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ 
1) ตรวจสอบสมมติฐานต้ังต้นที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินโครงการ 
2) นําสมมติฐานต้ังต้นไปจัดกลุ่มความเสี่ยง: 
 - ประเภทความเสี่ยงของ สคร. 
 - มิติความเสี่ยง  
 - ระยะเวลาโครงการ  
3) สร้างสถานการณ์จําลองทางการเงิน: 
 - จากเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นแล้วในอดีต (Historical scenarios) 
 - จากความเห็นและประสบการณ์ของผู้เช่ียวชาญ (Hypothetical scenarios) 
 - จากการเปลี่ยนแปลงในระดับเศรษฐกิจมหภาค (Macroeconomic scenarios) 
4) วิเคราะห์และสรุปผลกระทบทางการเงินที่มีต่อโครงการ 
5) ประชุมหารือกับส่วนงานที่เก่ียวข้องเพ่ือระบุระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 
6) ระบุมาตรการรองรับความเสี่ยงสําหรับแต่ละสถานการณ์จําลองทางการเงิน ทั้ง 12 สถานการณ์ 

 ขั้นตอนถัดจากการประเมิน คือ การบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk management planning) เป็น
การพิจารณากลยุทธ์ที่ใช้จัดการความเส่ียงหรือมาตรการในการควบคุมความเสี่ยง ได้แก่ การหลีกเลี่ยงความ
เสี่ยง การลดความเสี่ยง การโอนความเสี่ยง และการยอมรับความเสี่ยง ขั้นตอนสุดท้ายน้ันคือการติดตามผล
และตรวจสอบเพ่ือให้เกิดความม่ันใจว่าเป็นการประเมินคุณภาพและความเหมาะสมของวิธีการจัดการความ
เสี่ยงรวมท้ังติดตามผลการจัดการความเสี่ยงที่ได้มีการดําเนินการไปแล้วว่าบรรลุผลตามวัตถุประสงค์ของการ
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บริหารความเสี่ยงหรือไม่ โดยต้องมีการตวรจทานว่าวิธีการจัดการความเสี่ยงใดที่มีประสิทธิภาพควรดําเนินการ
ต่อเน่ืองและวิธีการจัดการความเสี่ยงใดควรปรับเปลี่ยนและนําผลการติดตามดังกล่าวมาจัดทํารายงาน 

ทั้งหมดที่กล่าวมาข้างต้นน้ันเป็นขั้นตอนในระเบียบวิธีวิจัยทั้งหมด เพ่ือให้เห็นกระบวนการ การ
ทํางานของโครงการว่ามีกระบวนการเช่นไร และใบบทต่อไปน้ันจะเป็นการนําผลที่ได้จากการประเมิน นํามา
วิเคราะห์ผลเพ่ือใช้หาปัจจัยภายในและภายนอกที่อาจจะทําให้เกิดต้นทุนส่วนเกินซึ่งบ่งช้ีให้เห็นว่าเป็นความ
เสี่ยงที่อัตรายต่อโครงการ จําเป็นต้องหามาตรการแก้ไขหรือควบคุมเพ่ือให้โครงการเกิความเสียหายน้อยที่สุด
บทที่ 4 จะเป็นการนําผลที่ได้จากการจัดประชุมสัมมนาการประเมินความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชนในโครงการท่าเรือปากบารา มาทําการวิเคราะห์ผลเพ่ือจะจัดสรรความเสี่ยงของ
โครงการ พร้อมทั้งหามาตรการในการจัดการความเสี่ยงที่เหมาะสมของแต่ละปัจจัยเสี่ยง โดยทําการวิเคราะห์
แต่ละปัจจัยความเสี่ยงทั้ง 12 ประเภทพร้อมทั้งตัวอย่างเหตุการณ์ความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับโครงการและ
ทําการจัดสรรความเสี่ยงให้ภาครัฐหรือภาคเอกชนควรรับความเสี่ยงน้ันๆ โดยที่คํานึงถึงความสามารถในการ
บริหารจัดการหรือดําเนินการในความเสี่ยง 
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บทท่ี 4 
ผลการศึกษา 

 
 จากขั้นตอนการประเมินความเสี่ยงและจัดสรรความเสี่ยงในบทที่ 3 แสดงให้สิ่งที่จะดําเนินการในบทน้ี 
ได้มีการจัดประชุมกลุ่ม Focus group “การประเมินความเสี่ยง (ความเสี่ยงเชิงคุณภาพ) ของโครงการร่วม
ลงทุนระหวานภาครัฐและภาคเอกชนในการบริหารจัดการท่าเรือปากบารา” ในวันที่ 13 ตุลาคม 2559 เวลา 
9.00 -12.00 น. ณ ห้องเวอร์โก้ ช้ัน 3 โรงแรมมิราเคิล แกรนด์ คอนเวนช่ัน กรุงเทพฯ ผู้เข้าร่วมการประชุม 
Focus group คือ ผู้มีความเช่ียวชาญและมีประสบการณ์ที่เก่ียวข้องกับโครงการท่าเรือปากบาราทั้งภาครัฐ
และภาคเอกชน ผลจากการวิเคราะห์การประเมินความเสี่ยงในปัจจัยเสี่ยงเชิงคุณภาพที่มีทั้งหมด 9 ด้าน คือ 
ปัจจัยเสี่ยงความเสี่ยงด้านกฎหมาย ปัจจัยเสี่ยงด้านเหตุสุดวิสัย ปัจจัยเสี่ยงด้านการก่อสร้าง ปัจจัยเสี่ยงทาง
การเมือง ปัจจัยเสี่ยงของโครงการ ปัจจัยเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน ปัจจัยเสี่ยงเชิง
พาณิชย์หรือการขนส่ง ปัจจัยเสี่ยงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ และปัจจัยเสี่ยงด้านสัญญา โดยปัจจัย
เสี่ยงอีก 3 ด้านจะเป็นการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ ซึ่งปัจจัยความเสี่ยงทั้งโครงการมองทั้งหมด 12 ด้าน 
ทั้งน้ีจะได้ความเสี่ยงที่ทําให้เกิดต้นทุนส่วนเกินของโครงการได้ 
 
4.1 ปัจจัยความเสีย่งสําหรับโครงการร่วมลงทนุระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนท่าเรือปากบารา 
 ในการศึกษาคร้ังน้ีได้นําปัจจัยความเสี่ยงที่ได้จากทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2 มาวิเคราะห์เพ่ือให้ทราบ
ถึงปัจจัยความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดต้นทุนส่วนเกินจากการลงทุนโดย โดยมีความเสี่ยงที่เก่ียวข้องทั้งหมด ดังน้ี 
 1. ปัจจัยเสี่ยงความเสี่ยงด้านกฎหมายคือ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับระเบียบ ข้อบังคับหรือกฎเกณฑ์ 
 2. ปัจจัยเสี่ยงด้านเหตุสุดวิสัย (Force majeure) คือ ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงาน
เจ้าของโครงการ  
 3. ความเสี่ยงด้านนโยบายการเงินคือ ความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเงินของโครงการทั้งหมด ไม่ว่าจะ
เป็นความเสี่ยงด้านการจัดหาเงินมาลงทุนในโครงการ ทั้งการจัดหาเงินกู้จากสถาบันการเงินหรือการจัดหาส่วน
ทุนของภาครัฐและภาคเอกชน ความเสี่ยงด้านการผิดนัดชําระหน้ี การผิดเง่ือนไขสัญญาเงินกู้ ความเสี่ยงด้าน
การขาดสภาพคล่องของโครงการ 
 4. ความเสี่ยงด้านเศรษฐกิจคือความเสี่ยงด้านการหดตัวของเศรษฐกิจของประเทศ ตัวอย่างความเสี่ยง
ทางเศรษฐกิจได้แก่ การหดตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product) ความ
เสถียรภาพของเศรษฐกิจภายในประเทศ  
 5. ปัจจัยเสี่ยงทางการเมืองคือ ความเสี่ยงที่เกิดจากความไม่แน่นอนทางการเมืองทั้งการเมือง
ระดับประเทศภายในพ้ืนที่ รวมทั้งภายในโครงการ 
 6. ปัจจัยเสี่ยงด้านการก่อสร้างคือ เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการก่อสร้างของโครงการน้ันเก่ียวข้อง
กับการเพ่ิมขึ้นของต้นทุนส่วนเกิน (Excess cost) และความล่าช้า (Delay) ในการก่อสร้างให้แล้วเสร็จ 
เน่ืองจากความล่าช้าดังกล่าวหมายถึงต้นทุนที่เพ่ิมขึ้น 
 7. ปัจจัยเสี่ยงของโครงการ (Project risk) เป็นความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการลงทุนสําหรับการบริหาร
จัดการทรัพยากรท่ีจําเป็นต่อการดําเนินงานของโครงการของผู้ประกอบการตามที่กําหนดในสัญญาระหว่าง
ผู้ประกอบการและกรมเจ้าท่า  
 8. ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial risks) คือความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับการเงินของโครงการทั้งหมด 
ไม่ว่าจะเป็นความเสี่ยงด้านการจัดหาเงินมาลงทุนในโครงการ ทั้งการจัดหาเงินกู้จากสถาบันการเงินหรือการ
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จัดหาส่วนทุนของภาครัฐและภาคเอกชน ความเสี่ยงด้านการผิดนัดชําระหน้ี การผิดเง่ือนไขสัญญาเงินกู้ ความ
เสี่ยงด้านการขาดสภาพคล่องของโครงการ 
 9. ปัจจัยเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง (Commercial or traffic risk) ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการ
ขาดศักยภาพในการบริหารจัดการการขนส่งที่คาดการณ์ไว้ และข้อจํากัดด้านการกําหนดราคา 
 10. ปัจจัยเสี่ยงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ (Regulatory risks) ความสัมพันธ์ระหว่างผู้รับ
สัมปทานและการท่าเรือหรือหน่วยงานราชการอ่ืนๆ ที่มีความสําคัญในการกําหนดกฎสําหรับผู้รับสัมปทาน  
 11. ปัจจัยเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงินคือ ความเสี่ยงที่เกิดจากความไม่แน่นอน
ทางการเงิน เศรษฐกิจ เช่น อัตราเงินเฟ้อ อัตราดอกเบ้ีย อัตราแลกเปลี่ยน 
 12. ปัจจัยเสี่ยงด้านสัญญา (Contractual risks) ความสัมพันธ์ระหว่างการท่าเรือและผู้รับสัมปทาน
เปรียบเสมือนกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้รับสัมปทานและซัพพลายเออร์ ผู้ให้กู้ ลูกค้าและผู้รับเหมา ความเสี่ยง
หลักที่เก่ียวข้องในด้านสัญญา 
 รายละเอียดความเสี่ยงของแต่ละปัจจัยเสี่ยงเชิงคุณภาพน้ัน ตามตารางที่ 4.1- 4.9 
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ตารางที่ 4.1 แสดงปัจจัยเสีย่งด้านกฎหมาย       

ลําดับ 
    รายละเอียด

ความเสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 การไม่เคารพ
กฎหมายหรือ
กฎระเบียบท่ี
กําหนดไว้ 

ผู้มีส่วนร่วมกับโครงการท่าเรือ
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายหรือ
กฎระเบียบท่ีกําหนดไว้ 

 เกิดการละเมิดกฎหมายเพ่ือผลประโยชน์ทางใดทางนึง 
และก่อให้เกิดความเสียหายแก่การประกอบกิจการท่าเรือ 

2 การเปลี่ยนแปลง
ข้อบังคับและ
กฎหมาย 
 

กฎหมายมีการเปลี่ยนแปลงไป
จากเดิม จากช่วงเร่ิมต้นการ
ดําเนินโครงการ 

 การเกิดเปล่ียน พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการ
ของรัฐ กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม กฎหมายด้านการ
เดินเรือระหว่างประเทศ เป็นต้น จนทําให้เกิดผลกระทบ
ต่อระยะเวลาและ ต้นทุนในการก่อสร้างท่าเรือ หรือต้นทุน
ในการบริหารจัดการท่าเรือ 

 เกิดการเปลี่ยนแปลงระยะเวลาท่ีใช้ในการก่อสร้าง 
เพ่ือให้สามารถตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงของ
กฎหมายอ่ืนท่ีเกี่ยวข้อง 

 ต้นทุนการก่อสร้าง หรือต้นทุนการบริหารจัดการเพ่ิมข้ึน  
 การก่อสร้างหยุดชะงัก 
 ต้นทุนการบริหารจัดการเพิ่มข้ึนจนไม่สามารถดําเนินการ

ต่อได้ 
3 การตีความ

กฎหมาย 
ความซับซ้อนทางด้านกฎหมาย
ทําให้เกิดความตีความ
ผิดพลาด 

 จากความคลุมเครือของข้อกฎหมาย จึงทําให้เกิดการ
ตีความผิดพลาด จนทําให้เกิดความเสียหายแก่โครงการ 

4 มีข้อจํากัดการ
นําเข้าและส่งออก 

การควบคุมปริมาณการนําเข้า
และส่งออก สําหรับสินค้าใน
กลุ่มท่ีมีความจําเป็นต้องใช้
บริการท่าเรือ 

 อุปสงค์ต่อการใช้บริการท่าเรือลดลงหรือเปล่ียนแปลงไม่
มากนัก เนื่องจากเกิดการควบคุมข้ึนในกลุ่มสินค้าท่ีไม่ใช่
ผู้ใช้บริการหลัก หรือเกิดข้ึนในเฉพาะบางรายผู้ใช้บริการ
เท่านั้น 

 อุปสงค์ต่อการใช้บริการท่าเรือลดลงอย่างเห็นได้ชัดหรือ
จนทําให้ไม่สามารถประกอบกิจการท่าเรือต่อไปได้ 
เนื่องจากเกิดการควบคุมข้ึนในกลุ่มสินค้าท่ีเป็นผู้ใช้บริการ
หลัก 

5 ข้อจํากัดของอัตรา
ผลตอบแทน 

มีกฎหมายควบคุมการกําหนด
อัตราผลตอบแทน ท่ีไม่
สอดคล้องกับค่าใช้จ่ายท่ี
เกิดข้ึนจริง 

 มีกฎหมายควบคุมการกําหนดอัตราผลตอบแทน แต่
สามารถย่ืนเรื่องผ่อนปรนได้ในบางรายการ  

 มีอัตราค่าบริการต่ํากว่าต้นทุนท่ีเกิดข้ึนจริงซ่ึงส่งผล
กระทบต่อโครงการ 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 4.2 แสดงปัจจัยเสีย่งด้านเหตุสุดวิสัย (Force majeure) 

ลําดับ 
รายละเอียด

ความเสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 ความเสี่ยงท่ีอยู่
เหนือการควบคุม
ของหน่วยงาน
เจ้าของ 

1. ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
หรือ ภัยธรรมชาติ เช่น น้ํา
ท่วม พายุไต้ฝุ่น โคลนถล่ม 
แผ่นดินไหว ภัยแล้ง โรค
ระบาด เป็นต้น 

2. การก่อความไม่สงบทาง
การเมือง   / การก่อการร้าย 

 การเกิดภัยธรรมชาติ เช่น เกิดพายุอย่างรุนแรงจนทํา
ให้ไม่สามารถให้บริการเรือสินค้าได้ 

 เกิดเหตุการณ์ไม่สงบทางการเมือง จนทําให้
ผู้ใช้บริการไม่สามารถเคลื่อนย้ายสินค้าเข้า-ออก
ท่าเรือได้ 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
ตารางที่ 4.3 แสดงปัจจัยเสีย่งด้านการก่อสร้าง 

ลําดับ 
รายละเอียดความ

เสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 การออกแบบ ความบกพร่องของการออกแบบ
นําไปสู่การประเมินต้นทุนท่ีตํ่า
เกินไปสําหรับเคร่ืองจักรอุปกรณ์ 
หรือการปฏิบัติงาน หรือ
ระยะเวลาท่ีจําเป็นต้องใช้เพ่ือให้
การก่อสร้างแล้วเสร็จ 

 การก่อสร้างท่ีผิดพลาดไปจากแผนหรือกําหนดการ 
 ความเข้าใจผิดจากแบบก่อสร้าง 
 ความผิดพลาดหรือละเลยในการประมาณต้นทุน 

2 ความเสี่ยงด้าน
สภาพภูมิศาสตร์ 

การประเมินเงื่อนไขของ
สภาพแวดล้อมทางภูมิศาสตร์ท่ีไม่
ดีพอ เนื่องจากลักษณะภูมิ
ประเทศและภูมิอากาศของสถาน
ท่ีต้ังโครงการ ไม่เอ้ืออํานวย 

 สถานท่ีต้ังโครงการอยู่ในพ้ืนท่ีท่ีมีฝนตกบ่อย ทําให้
เกิดความล่าช้าในการก่อสร้าง  

3 ความเสี่ยงด้าน
ความน่าเชื่อถือ 
(Credit rating 
risk) ของบริษัท
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

1.การบริหารจัดการสาํหรับการ
ก่อสร้าง และการติดต่อ
ประสานงานท่ีล้มเหลวของ
ผู้รับเหมาก่อสรา้ง  
2. การล้มละลายของ
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

 ผู้รับเหมาปกปิดสถานทางการเงนิท่ีแท้จริง ทําให้
เกิดปัญหาในการก่อสร้าง 

 ผู้รับเหมาขาดทักษะและเทคนิคเฉพาะทาง 
 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 4.4 แสดงปัจจัยเสีย่งทางการเมือง 

ลําดับ 
รายละเอียด

ความเสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 การเปลี่ยนแปลง
ข้ัวอํานาจทาง
การเมือง 

มีการใช้กฎหมายพิเศษและมีผล
บังคับใช้ทันที 

 การใช้กฎหมายพิเศษในการเปลี่ยนแปลงราคาสนิค้า 
หรือกําหนดปริมาณเข้า-ออกสินค้า 

2 ความล่าช้าในการ
อนุมัติโครงการ
และใบอนุญาต 

1. เกิดการเปลี่ยนแปลง ครม. 
2. ความไม่สอดคล้องกับนโยบาย 
3. ความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง

 มีการเปลี่ยน ครม. ในระหว่างช่วงพิจารณาอนุมัติ
โครงการ จนทําให้โครงการเกิดความล่าช้าในการ
อนุมัติกิจกรรมต่างๆ 

 มีการเปลี่ยนแปลงหลักเกณฑ์ในการพิจารณาอนมัุติ
โครงการ ทําให้เกิดความล่าช้าในการอนุมัติโครงการ 

3 การเวนคืนท่ีดิน
หรือสินทรัพย์ 

ความล่าช้าในการเวนคืนท่ีดิน
หรือสินทรัพย์ก่อสร้างโครงการ
ท่าเรือ ส่งผลกระทบต่อต้นทุน
ของผู้ประกอบกิจการท่าเรือ 

 เจ้าของท่ีดินหรือผู้ครอบครองเดิมไม่ยอมเคล่ือนย้าย
จากพื้นท่ี 

4 การรับฟังความ
คิดเห็นจากผู้มีส่วน
ได้เสีย 

ไม่ให้ความร่วมมือในการทํา 
ประชาพิจารณ์ หรือประชามติ 

 ประชาชนในพ้ืนท่ีไม่เห็นด้วยกับการก่อสร้างโครงการ 
จึงรวมตัวกันต่อต้าน 

5 ความน่าเชื่อถือ
ทางการเงินของ
ภาครัฐ 

ความสามารถในการชําระหนี้ของ
ภาครัฐ 

 หน่วยงานของรัฐจะออกพันธบัตร เพ่ือระดมเงินทุนใน
การก่อสร้างสิ่งปลูกสร้าง โดยให้กระทรวงการคลังเป็นผู้
ค้ําประกัน นักลงทุนจะพิจารณาซ้ือพันธบัตรดังกล่าว
จากความสามารถในการชําระหนี้ของกระทรวงการคลัง  

6 การแทรกแซงของ
ภาครัฐ 

การพยายามเข้าแทรกแซงจาก
หน่วยงานของภาครัฐ ในช่วง
ระหว่างการก่อสร้าง หรือช่วงการ
ดําเนินกิจการของผู้รับสัมปทาน 

 มีการกําหนดราคาจากภาครัฐ ทําให้ไม่สามารถกําหนด
ราคาท่ีสะท้อนต้นทุนท่ีแท้จริงได้ 

 รัฐเข้ามามีบทบาทในการกําหนดมาตรฐานในการ
ก่อสร้างสิ่งปลูกสร้าง 

7 ความเสี่ยงจาก
ผลประโยชน์ทับ
ซ้อน (Conflict-
of- Interests 
Risk) 

ความเสี่ยงจากการขัดแย้ง
ผลประโยชน์ระหว่างหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้อง 

 ไม่มีการออกร่างประกาศเชิญชวน (TOR) แล้วให้สิทธิ
แก่บุคคลใดบุคคลหนึ่ง 

 มีบุคคลกลุ่มหนึ่งมีส่วนได้เสียในการดําเนินโครงการ 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 4.5 แสดงปัจจัยเสีย่งของโครงการ (Project risk) 

ลําดับ 
รายละเอียดความ

เสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไป
ได้ 

(Possible causes) 
ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 ความเสี่ยงด้านการ
ส่งมอบ (Hand-
Over risks) 

ความไม่เรียบร้อยของระบบ
สาธารณูปโภคและ
สิ่งก่อสร้างภายในบริเวณ
โครงการ 

 ไม่สามารถส่งมอบโครงการในระยะเวลาท่ีกําหนด 

 สิ่งปลูกสร้างและระบบสาธารณูปโภคไม่พร้อมใช้งาน 

2 ความเสี่ยงด้านการ
ดําเนินงาน 
(Operating risks) 

ต้นทุนการดําเนินงานสูงกว่า
ท่ีคาดการณ์จากการ
บริหารงานท่ีไม่มี
ประสิทธิภาพของ
ผู้ประกอบการ 

 รับพนักงานมากเกินความจําเป็น 

 ใช้ทรัพยากรสิ้นเปลือง 

 ระบบการขนส่งสินค้าขัดข้อง 

3 ความเสี่ยงด้าน
สังคมภายในท่าเรือ
(Social risks) 

1. สวัสดิการของพนักงาน
ภายในท่าเรือ 
2. ต้นทุนในการพัฒนาหรือการ
ฝึกอบรมบคุลากรเข้ามาทํางาน 

 ค่าอบรมเพ่ือให้ความรู้ การเพ่ิมสวัสดิการให้ดีกว่า
สวัสดิการท่ีเคยได้รับตอนเป็นพนักงานท่าเรือเดิม หรือ
ต้องแบกรับความค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจ่ายเงินชดเชย 
เป็นต้น  

 การปลูกฝงัจิตสาํนึกให้พนักงาน 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 4.6 แสดงปัจจัยเสีย่งเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง (Commercial or traffic risk) 

ลําดับ 

รายละเอียด
ความ
เสี่ยง 

(Risk detail) 

เหตุการณ์ที่สามารถ
เป็นไปได้ 

(Possible causes) 
ตัวอย่างเหตุการณ ์

1 ความเสี่ยง
ทางด้านการ
คมนาคม (Traffic 
risk) 

1. การให้บริการไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการใช้ท่าเรือ 
2. ปัญหาเรื่องการเกิด
อุบัติเหตุ 

 มีผู้ใช้บริการมากข้ึน ในขณะท่ีระบบสาธารณูปโภคภายใน
ท่าเรือมีจํากัดทําให้ไม่สามารถให้บริการได้ 

 เรือบรรทุกสินค้าชนกัน ทําให้เกิดปัญหาการจราจรใน
ท่าเรือ 

2 ความเสี่ยงจากการ
กําหนดอัตรา
ค่าบริการ (Pricing
decisionrisk) 

การตั้งราคา (Pricing 
decisions) ค่าบริการไม่
สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ในการ
กําหนดราคา Price 
regulation  ของรัฐบาล  

 กําหนดอัตราค่าบริการไม่สะท้อนต้นทุนการดําเนินงานท่ี
แท้จริง เนื่องจากมีหลักเกณฑ์ในการกําหนดราคาจาก
ภาครัฐควบคุมราคาค่าบริการอยู่ 

3 ความเสี่ยง
ทางด้านอุปสงค์
(Demand risk) 

ความไม่แน่นอนของระดับอุป
สงค์ในช่วงการดาํเนินงานต่อ
การใช้บริการท่าเรือ 

 ผู้ใช้บริการหันไปใช้บริการในการขนส่งด้านอ่ืนแทน เช่น 
ทางอากาศ ทางรถไฟ เป็นต้น 

4 ความเสี่ยงด้าน
การบริหารจัดการ 

การขาดศักยภาพในการ
บริหารจัดการการขนส่ง 
 

 ความล่าช้าในการจัดการเรือเข้า -ออกจากท่าเรือ  

 เคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการลําเรียงสินค้าชํารุด ทําให้
เกิดความล่าช้าในการดําเนินงาน 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
ตารางที่ 4.7 แสดงปัจจัยเสีย่งเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ (Regulatory Risks) 

ลําดับ 
รายละเอียด

ความเสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 ต้นทุนส่วนเพิ่ม
จากการปฏิบัติตาม
ข้อบังคับ  

กฎข้อบังคับท่ีนําไปสู่ต้นทุน
ส่วนเพิ่มเช่น ใส่เคร่ืองกําจัด
ของเสี่ย งานด้านความ
ปลอดภัย เป็นต้น 

 กฎหมายสิ่งแวดล้อมกําหนดให้ ต้องติดต้ังเคร่ืองกําจัด
ขยะ ทําให้ต้นทุนในการดําเนินงานสูงข้ึน 

 มีการกําหนดมาตรฐานในด้านความปลอดภัย ทําให้
ต้นทุนดําเนินงานสูงข้ึน 

ที่มา: คณะวิจัย 
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ตารางที่ 4.8 แสดงปัจจัยเสีย่งด้านสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 

ลําดับ 
รายละเอียด

ความเสี่ยง 
(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 หน้าท่ีการ
ให้บริการ
สาธารณะ  
(Public service 
obligations) 

ผู้รับสัมปทานไม่สามารถ
ให้บริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 คุณภาพการให้บริการไม่สอดคล้องกับค่าธรรมเนียมท่ี
เรียกเก็บ 

 การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมสูงเกินความเป็นจริง จน
ผู้ใช้บริการไม่สามารถแบกรับค่าใช้จ่ายในส่วนนี้ได้ และ
ย้ายไปใช้บริการท่าเรืออ่ืนแทน 

 2 การควบคุมราคา 
(Pricing 
controls) 

กลยุทธ์ในการควบคุมราคา
เพ่ือแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่ง  

 การควบคุมราคามีผลต่อการตัดสินใจของผู้ใช้บริการ
ท่าเรือด้ังนั้นหากกลยุทธ์ทางด้านราคาไม่มีความยืดหยุ่น 
อาจส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันและส่งผลให้อุป
สงค์ลดลง 

3 การจัดกลุ่ม
อุตสาหกรรม
ภายในท่าเรือ 

1. การบริหารจัดการของ
ผู้ประกอบการ 
2. การจราจรในการขนส่งสินคา้
ทางเรือ 

 คุณภาพการบริการบางรายการไม่เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 

 ภาคเอกชนไม่สนใจปรับปรุงพัฒนา หรือรับฟังความ
คิดเห็นจากส่วนงานอ่ืน 

 การผลักดันคุณภาพบางรายการ หากเป็นภาคเอกชนอาจ
ใช้ระยะเวลาในการผลักดันนานกว่าภาครัฐ 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
ตารางที่ 4.9 แสดงปัจจัยเสีย่งด้านสัญญา (Contractual risks) 

ลําดับ 
รายละเอียด
ความเสี่ยง 

(Risk detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible causes) ตัวอย่างเหตุการณ์ 

1 การทบทวน
เงื่อนไข
สัญญา 

1. การแก้ไขสัญญา 
2. การยกเลิกสัญญาหรือการ

ต่ออายุสัญญา 

 ตรวจเจอข้อผิดพลาดในสัญญา จึงต้องทําการตกลงแก้ไข
เพ่ือรักษาผลประโยชน์ของท้ัง 2 ฝ่าย 

 ฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งไม่สามารถปฏิบัติตามสัญญาได้ จึงต้อง
ยกเลิกสัญญาดังกล่าว 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์ประเมินความเสี่ยง 
การนําเสนอผลของการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการประเมินความเสี่ยงและจัดสรรความเสี่ยงของ

โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ผลการประเมินเชิงคุณภาพและผล
การประเมินเชิงปริมาณ ทั้งน้ี จากการศึกษาได้ทําการเก็บข้อมูลจากกลุ่มผู้มีความเช่ียวชาญ และผู้มี
ประสบการณ์ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน นํามาวิเคราะห์และเสนอผลการวิเคราะห์ดังน้ี 
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4.2.1 ผลการวิเคราะห์ความเสี่ยงเชิงคุณภาพ ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ด้าน คือ 
 1) มิติความเสี่ยง โดยจะมองได้ 3 ระดับได้แก่ ความเสี่ยงระดับประเทศความเสี่ยงระดับ
โครงการ และความเสี่ยงเชิงพาณิชย์และการขนส่ง 
 1.1) ความเสี่ยงระดับประเทศ ประกอบไปด้วยความเสี่ยงต่างๆ ดังต่อไปน้ี 
   1. การไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่กําหนดไว้ 
   2. การเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมาย 
   3. การตีความกฎหมาย 
   4. มีข้อจํากัดการนําเข้าและส่งออก 
   5. ข้อจํากัดของอัตราผลตอบแทน 
  ผลการ Focus Group พบว่า ความเสี่ยงด้านการไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่
กําหนดไว้ และการเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมาย น้ันอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับสูง ในขณะที่ความ
เสี่ยงอ่ืนๆ น้ันอยู่ในกลุ่มความเสี่ยงตํ่า และสามารถยอมรับความเสี่ยงเหล่าน้ีได้ โดยรับความเสี่ยงเหล่าน้ีไว้เอง
ด้วยการหามาตรการเพ่ือหลีกเลี่ยงหรือลดความเสี่ยงเหล่าน้ีแทนการถ่ายโอนไปให้ผู้อ่ืนรับผิดชอบ ยกเว้นความ
เสี่ยงที่ 5 ข้อจํากัดของอัตราผลตอบแทน ที่ความเห็นส่วนใหญ่พิจารณาแล้วว่าสามารถโอนไปให้ภาคเอกชน
บริหารจัดการได้ เพราะจะมีประสิทธิภาพในการบริหารจัดการมากกว่า 
 1.2) ความเสี่ยงระดับโครงการ ประกอบไปด้วยความเสี่ยงต่างๆ ดังต่อไปน้ี 
  1. ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของ 
  2. การเปลี่ยนแปลงขั้วอํานาจทางการเมือง 
  3. ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการและใบอนุญาต 
  4. การเวนคืนที่ดินหรือสินทรัพย์ 
  5. การรับฟังความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้เสีย 
  6. ความน่าเช่ือถือทางการเงินของภาครัฐ 
  7. การแทรกแซงของภาครัฐ 
  8. ความเสี่ยงจากผลประโยชน์ทับซ้อน 
  9. การออกแบบ 
  10. ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์ 
  11. ความเสี่ยงด้านความน่าเช่ือถือของบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง 
  12. ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ 
  13. ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน 
  14. ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ 
  15. ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับ 
  16. หน้าที่การให้บริการสาธารณะ   
  17. การควบคุมราคา 
  18. การทบทวนเง่ือนไขสัญญา 
  ผลการ Focus Group พบว่า มิติความเสี่ยงน้ีส่วนใหญ่เป็นความเสี่ยงที่อยู่ในกลุ่ม
ความเสี่ยงระดับตํ่าและระดับปานกลาง ซึ่งอยู่ในระดับที่สามารถยอมรับได้ และเน่ืองจากเป็นกลุ่มความเสี่ยงที่
ไม่สูงมากนัก ความเห็นของผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่ ให้ความเห็นว่าสามารถโอนไปให้ภาคเอกชนหรือผู้มีความ
ชํานาญเป็นผู้บริหารจัดการ จะมีประสิทธิภาพมากกว่า 
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  อย่างไรก็ตาม มีบางกลุ่มความเสี่ยงที่ผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่ให้ความคิดเห็นว่า ภาครัฐควร
เข้ามามีบทบาทในการหารือร่วมกันกับทุกฝ่ายที่เก่ียวข้องสําหรับหามาตรการอ่ืนรองรับความเสี่ยงดังต่อไปน้ี
ร่วมกับภาคเอกชน 
  - กลุ่มที่ควรลดความเสี่ยง ได้แก่  ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงาน
เจ้าของ, ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์ และความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ 
  - กลุ่มที่ควรหลีกเลี่ยงความเสี่ยง ได้แก่ ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ 
  - กลุ่มที่ภาครัฐควรรับความเสี่ยงไว้เอง ได้แก่ ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตาม
ข้อบังคับ 
 1.3) ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์และการขนส่ง ประกอบไปด้วยความเสี่ยงต่างๆ ดังต่อไปน้ี 
  1. ความเสี่ยงทางด้านการคมนาคม 
  2. ความเสี่ยงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ 
  3. ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ 
  4. ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ 
  5. การจัดกลุ่มอุตสาหกรรมภายในท่าเรือ  
  ผลการ Focus Group พบว่า มิติความเสี่ยงน้ีส่วนใหญ่เป็นความเสี่ยงที่อยู่ในกลุ่ม
ความเสี่ยงระดับปานกลาง และไม่มีความกังวลมากนัก ซึ่งสามารถโอนความเส่ียงเหล่าน้ีให้ภาคเอกชนเป็น
ผู้บริหารจัดการได้ ยกเว้น ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ ที่ภาครัฐควรเข้ามามีส่วนร่วมในการหารือเพ่ือหา
แนวทางลดความเสี่ยงที่อาจเกิดจากความเสี่ยงน้ีร่วมกับภาคเอกชน 
 2) ประเภทความเสี่ยง งานวิจัยน้ีได้แบ่งประเภทความเส่ียงตามการกําหนดกลุ่มความเสี่ยง
ของ สคร. เป็นหลัก ซึ่งสามารถแบ่งประเภทความเสี่ยงได้ดังต่อไปน้ี  
  1. ความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัยและกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย 
  2. ความเสี่ยงด้านสังคม 
  3. ความเสี่ยงธุรกิจเฉพาะ 
  4. ความเสี่ยงที่ภาครัฐเก่ียวข้อง 
  5. ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง 
  6. ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
  7. ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน 
  8. การเสี่ยงด้านอุปสงค์ 
  9. ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยี 
  ผลการ Focus Group พบว่าความเสี่ยงจากเหตุสุดวิสัยและกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลง
กฎหมาย และความเสี่ยงด้านสังคม เป็นความกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูง ความเห็นส่วนใหญ่
ต้องการให้ภาครัฐหามาตรการรองรับเพ่ือลดหรือหลีกเลี่ยงความเสี่ยงประเภทน้ี แทนการโอนไปให้ภาคเอกชน
เป็นผู้รับผิดชอบ 
  ความเสี่ยงธุรกิจเฉพาะ ความเสี่ยงที่ภาครัฐเก่ียวข้อง และความเสี่ยงด้านเทคโนโลยี เป็น
ความกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลาง และอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้ ทั้งน้ี ความเห็นส่วนใหญ่
พิจารณาว่าสามารถโอนความเสี่ยงประเภทเหล่าน้ีไปให้ภาคเอกชนดูแลได้ เน่ืองจากเป็นความเสี่ยงที่ที่มี
คะแนนเสี่ยงไม่เป็นที่กังวลมากนัก 
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  ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง จัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับตํ่าถึงปานกลางต่อโครงการ 
แต่หากบริหารจัดการไม่ดีอาจทําให้เกิดผลกระทบร้ายแรงมาก ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้สําหรับผู้เข้าร่วม
ส่วนใหญ่รับได้แค่ในระดับตํ่าเท่าน้ัน และให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยงประเภทดังกล่าวไปให้ภาคเอกชน
หรือผู้ชํานาญในด้านดังกล่าวรับผิดชอบ จะสามารถบริหารจัดการความเสี่ยงได้ดีกว่า 
  ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม จัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเส่ียงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่ง
สามารถยอมรับความเสี่ยงน้ีได้ โดยภาครัฐเลือกที่จะหามาตรการเพ่ือลดการเกิดความเสี่ยงดังกล่าว แทนการ
โอนไปให้ภาคเอกชนรับผิดชอบ 
  ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน เป็นความเสี่ยงที่อยู่ในระดับปานกลางและสามารถยอมรับได้ 
โดยผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยงประเภทดังกล่าวไปให้ภาคเอกชนหรือผู้ชํานาญในด้าน
ดังกล่าวรับผิดชอบ เน่ืองจากเป็นกลุ่มประเภทความเสี่ยงที่ไม่มีความกังวลมากนัก อย่างไรก็ตามมีบางปัจจัย
เสี่ยงที่ภาครัฐอาจเข้ามามีส่วนร่วมด้วยเพ่ือให้สามารถบริหารจัดการความเสี่ยงได้ดีย่ิงขึ้น ซึ่งความเห็นส่วนใหญ่
พิจารณาว่า ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ-ภาครัฐควรหามาตรการเพ่ือหลีกเลี่ยง ความเส่ียงด้านสังคมภายใน
ท่าเรือ-ภาครัฐควรหามาตรการเพ่ือลดการเกิดความเสี่ยงน้ี และความด้านต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตาม
ข้อบังคับ-ภาครัฐควรเป็นผู้รับผิดชอบความเสี่ยงน้ีไว้เอง ตามลําดับ 
  การเสี่ยงด้านอุปสงค์ ความเสี่ยงประเภทน้ีจัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูง
ต่อโครงการ แม้ผู้เข้าร่วม Focus Group ส่วนใหญ่จะสามารถยอมรับความเสี่ยงในระดับดังกล่าวได้ แต่ส่วน
ใหญ่ให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยงประเภทน้ีไปให้เอกชนหรือผู้มีความชํานาญจัดการ จะมีประสิทธิภาพ
มากกว่า 
 3) ระยะเวลาโครงการ งานวิจัยน้ีแบ่งออกเป็น 4 ช่วงการพิจารณา ดังต่อไปน้ี 
  3.1) ผลกระทบต่อทั้งโครงการ 
   ผลการ Focus Group พบว่า ความเสี่ยงที่จัดอยู่ในมิติความเสี่ยงระดับประเทศ 
ภาครัฐควรเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารจัดการความเสี่ยง ในขณะที่หากเป็นความเสี่ยงที่จัดอยู่ในมิติความ
เสี่ยงระดับโครงการ ควรโอนให้ภาคเอกชนเป็นผู้บริหารจัดการความเสี่ยงน้ัน ซึ่งจะมีประสิทธิภาพมากกว่า 
  3.2) ระยะเวลาการก่อสร้าง 
   ผลการ Focus Group พบว่า ความเสี่ยงด้านการออกแบบ และความน่าเช่ือถือของ
บริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง ควรโอนไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้รับผิดชอบ ในขณะที่ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์
น้ัน ภาครัฐควรเป็นผู้หามาตรการมารองรับเพ่ือลดการเกิดปัจจัยเสี่ยงน้ี และความเสี่ยงด้านการส่งมอบ
โครงการจากช่วงก่อสร้างไปยังช่วงบริหารโครงการ ภาครับก็ควรเข้ามามีส่วนร่วมกับภาคเอกชนเพ่ือหารือ
สําหรับหาแนวทางหลีกเลี่ยงความเสียหายที่อาจเกิดจากปัจจัยเสี่ยงน้ีไปพร้อมกัน 
  3.3) ระยะเวลาการให้บริการ 
   ผลการ Focus Group พบว่า ปัจจัยเสี่ยงที่ควรโอนไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้รับผิดชอบ 
เน่ืองจากเป็นความเสี่ยงที่ระดับความเสี่ยงไม่สูงนัก ได้แก่ ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน ความเสี่ยงทางด้าน
การคมนาคม ความเส่ียงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ หน้าที่การให้บริการ
สาธารณะการควบคุมราคา และการจัดกลุ่มอุตสาหกรรมภายในท่าเรือ ตามลําดับ  
   ในขณะที่ ความเส่ียงด้านสังคมภายในท่าเรือ ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ และ
ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับ ภาครัฐควรเข้ามามีบทบาทร่วมด้วย สําหรับการหามาตรการเพ่ือ
จัดการความเสี่ยงเหล่าน้ี 
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  3.4) ระยะเวลาการสิ้นสุดโครงการ 
   ผลการ Focus Group พบว่า ความเสี่ยงประเภทน้ีมีเพียงปัจจัยเสี่ยงเดียวคือ การ
ทบทวนเง่ือนไขสัญญา ซึ่งจัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถโอนความเสี่ยง
ประเภทน้ีให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

 
สรุปผลการประเมินและจัดสรรความเสี่ยงเชิงคุณภาพของโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ

และภาคเอกชนในโครงการท่าเรือปากบารา ด้วยวิธีการประเมินตารางความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) 
โดยกําหนดหลักเกณฑ์ในการประเมินโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์และขนาดของผลกระทบต่อโครงการ ซึ่งผลการ
วิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าภาคเอกชนอาจจะมีความชํานาญในการดําเนินการหรือความสามารถในการบริหาร
จัดการกับความเสี่ยงเหล่าน้ีได้ดีกว่าภาครัฐ ได้แก่ การไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่กําหนดไว้ ความ
เสี่ยงด้านการมีข้อจํากัดการนําเข้าและส่งออก ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการและใบอนุญาต การเวนคืน
ที่ดินหรือสินทรัพย์ การรับฟังความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้เสีย ความน่าเช่ือถือทางการเงินของภาครัฐ การ
แทรกแซงของภาครัฐ ความเสี่ยงจากผลประโยชน์ทับซ้อน การออกแบบ ความเสี่ยงด้านความน่าเช่ือถือของ
บริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง ความเส่ียงด้านการดําเนินงาน ความเส่ียงทางด้านการคมนาคม ความเส่ียงจากการ
กําหนดอัตราค่าบริการ ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ หน้าที่การให้บริการสาธารณะ การควบคุมราคา การจัด
กลุ่มอุตสาหกรรมภายในท่าเรือ และการทบทวนเง่ือนไขสัญญา 

 ภาครัฐจะรับความเสี่ยงด้าน การเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมาย การตีความกฎหมาย 
ข้อจํากัดของอัตราผลตอบแทน ความเส่ียงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของ การเปล่ียนแปลงข้ัว
อํานาจทางการเมือง ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์ ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ ความเสี่ยงด้านสังคมภายใน
ท่าเรือ ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ และต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับ 
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ตารางที่ 4.10 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านกฎหมาย 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

การไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่
กําหนดไว้ 
 

สูง-สูงมาก สูง ปานกลาง หลีกเลี่ยงความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง ในขณะที่ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้
เป็นเพียงระดับปานกลางเท่านั้น ทําให้ความคิดเห็นส่วนใหญ่
เลือกที่จะหลีกเลี่ยงความเสี่ยงประเภทนี้อย่างไรก็ตาม 
เหตุการณ์ที่อาจร้ายแรงที่สุดของความเสี่ยงนี้อาจเกิดขึ้นได้ ซึ่ง
หากเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวจริง ภาครัฐก็ยังคงยอมรับระดับ
ความเสี่ยงสูงสุดดังกล่าวที่อาจเป็นไปได้ โดยให้ความคิดเห็นว่า
สามารถโอนความเสี่ยงประเภทดังกล่าวไปให้หน่วยงานหรือ
องค์กรอื่นๆ รับผิดชอบร่วมกันได้ 

การเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมาย สูง สูง ปานกลาง ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง แต่ยังคงอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ โดย
เลือกที่จะหามาตรการเพื่อลดการเกิดความเสี่ยงดังกล่าว แทน
การโอนไปให้ภาคเอกชนรับผิดชอบ 

การตีความกฎหมาย 
 

ต่ํา-สูง ปานกลาง ปานกลาง ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ําถึงปานกลางเท่านั้น ซึ่งเป็นความ
เสี่ยงที่สามารถยอมรับได้ โดยเลือกที่จะหามาตรการเพื่อลด
การเกิดความเสี่ยงดังกล่าว แทนการโอนไปให้ภาคเอกชน
รับผิดชอบ 
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ตารางที่ 4.10 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านกฎหมาย (ต่อ)  

ที่มา: คณะวิจัย 
 

 

 

 

 

 

 

 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

มีข้อจํากัดการนําเข้าและส่งออก 
 

ต่ํา-สูง ต่ํา น้อย ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ํา และสามารถยอมรับได้น้อยจึง
เลือกที่จะหามาตรการเพื่อลดการเกิดความเสี่ยงดังกล่าว แต่
อย่างไรก็ตาม ผู้เข้าร่วม Focus group บางท่านให้ความ
คิดเห็นว่าความเสี่ยงประเภทนี้อาจส่งผลกระทบสูงมากต่อ
โครงการหากเกิดขึ้นบ่อย และควรเลือกที่จะโอนความเสี่ยงนี้
ไปให้ผู้อื่นซึ่งมีความชํานาญกว่าเป็นผู้รับผิดชอบ 

ข้อจํากัดของอัตราผลตอบแทน 
 

ต่ํา-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ําถึงปานกลาง และสามารถ
ยอมรับได้ ซึ่งผู้เข้าร่วม Focus group พิจารณาว่าสามารถ
โอนไปให้ภาคเอกชนบริหารจัดการได้ 
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ตารางที่ 4.11 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านเหตุสุดวิสัย 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง 

อธิบาย 
โอกาส ผลกระทบ 

ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของ 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง น้อย 
 

ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อโครงการ ในขณะ
ที่ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ส่วนใหญ่อยู่ในระดับต่ําเท่านั้น 
อย่างไรก็ตาม ผู้เข้าร่วม Focus group พิจารณาว่าความเสี่ยง
ประเภทนี้ควรหามาตรการที่จะลดการเกิด แทนการโอนไปให้
ผู้อื่นรับผิดชอบ 
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ตารางที่ 4.12 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านการเมือง 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

การเปลี่ยนแปลงขั้วอํานาจทางการเมือง 
 

ต่ํา-สูง ต่ํา สูง ยอมรับความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่ใน
กลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ําถึงปานกลาง ในขณะที่ระดับความ
เสี่ยงที่ยอมรับได้ส่วนใหญ่อยู่ในระดับสูง และเลือกที่จะยอมรับ
ความเสี่ยงนี้ไว้เอง 

ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการและใบอนุญาต ปานกลาง-สูง ปานกลาง สูง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่ใน
กลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อโครงการ แม้ผู้เข้าร่วม 
Focus group ส่วนใหญ่จะสามารถยอมรับความเสี่ยงในระดับ
ดังกล่าวได้ แต่ส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยง
ประเภทนี้ ไปให้เอกชนหรือผู้มีความชํานาญจัดการ  จะมี
ประสิทธิภาพมากกว่า 

การเวนคืนที่ดินหรือสินทรัพย์ 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง สูง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่ใน
กลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อโครงการ แม้ผู้เข้าร่วม 
Focus group ส่วนใหญ่จะสามารถยอมรับความเสี่ยงในระดับ
ดังกล่าวได้ แต่ส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยง
ประเภทนี้ ไปให้เอกชนหรือผู้มีความชํานาญจัดการ  จะมี
ประสิทธิภาพมากกว่า 

การรับฟังความคดิเห็นจากผู้มีส่วนได้เสีย 
 

ปานกลาง -  
สูงมาก 

ปานกลาง สูง 
 

โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถโอน
ความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 
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ตารางที่ 4.12 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านการเมือง (ต่อ) 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

 

 

 

 

 

 

 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ความน่าเชื่อถือทางการเงินของภาครัฐ 
 

ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถ
โอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

การแทรกแซงของภาครัฐ 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ต่ํา โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถ
โอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

การรับฟังความเสี่ยงจากผลประโยชน์ทับซ้อน 
 

ต่ํา-สูง 
 

ต่ํา 
 

ต่ํา 
 

โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ําถึงปานกลางต่อโครงการ ซึ่ง
สามารถโอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหาร
จัดการแทนได้ 
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ตารางที่ 4.13 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง 

ที่มา: คณะวิจัย 

 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

การออกแบบ 
 

ต่ํา-สูง สูง ต่ํา โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้
จัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ําถึงสูงต่อโครงการ แต่
หากบริหารจัดการไม่ดีอาจทําให้เกิดผลกระทบร้ายแรง
มากต่อโครงการ ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้สําหรับ
ผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่รับได้แค่ในระดับต่ําเท่านั้น และให้
ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยงประเภทดังกล่าวไปให้
ภาคเอกชนหรือผู้ชํานาญในด้านดังกล่าวรับผิดชอบ จะ
สามารถบริหารจัดการความเสี่ยงได้ดีกว่า 

ความเสี่ยงด้านสภาพภูมิศาสตร์ 
 

ต่ํา-สูง 
 

สูง 
 

ปานกลาง 
 

ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้
จัดอยู่ในกลุ่มที่ มีความเสี่ยงต่ําถึงสูงต่อโครงการ ซึ่ง
สามารถยอมรับความเสี่ยงนี้ได้ โดยเลือกที่จะหามาตรการ
เพื่อลดการเกิดความเสี่ยงดังกล่าว แทนการโอนไปให้
ภาคเอกชนรับผิดชอบ 

ความเสี่ยงด้านความน่าเชื่อถือ (Credit rating risk) 
ของบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง 
 

ต่ํามาก-สูง ปานกลาง ต่ํา โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้
จัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับต่ํามากถึงปานกลาง 
เนื่องจากเหตุการณ์เสี่ยงดังกล่าวเกิดขึ้นน้อยมากใน
ประเทศไทย และสามารถโอนความเสี่ยงประเภทนี้ไปให้
ภาคเอกชนบริหารจัดการแทนได้ 
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ตารางที่ 4.14 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านโครงการ 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

 

 

 

 

 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ (Hand-Over Risks) 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง หลีกเหลี่ยงความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภท
นี้จัดอยู่ในกลุ่ม ที่ มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อ
โครงการ  ซึ่ งยอมรับไ ด้  โดยภาครัฐสามารถหา
มาตรการรองรับเพื่อหลีกเลี่ยงความเสี่ยงประเภทนี้ได้ 

ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน (Operating Risks) 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภท
นี้จัดอยู่ในกลุ่ม ที่ มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อ
โครงการ ซึ่งสามารถโอนความเสี่ยงประเภทนี้ ให้
ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ(Social Risks) 
 

ปานกลาง-สูง สูง สูง ลดความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภท
นี้จัดอยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อ
โครงการ ความคิดเห็นของผู้ เ ข้าร่วมส่วนใหญ่ให้
ความคิดเห็นว่าควรหามาตรการเพื่อลดการเกิดความ
เสี่ยงประเภทดังกล่าวลง 
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ตารางที่ 4.15 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนสง่ (Commercial or Traffic Risk) 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
 
 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ความเสี่ยงทางด้านการคมนาคม (Traffic risk) 
 

ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถโอน
ความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

ความเสี่ยงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ  
(Pricing decisionrisk) 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถโอน
ความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ (Demand risk) 
 

ปานกลาง สูง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่ใน
กลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อโครงการ แม้ผู้เข้าร่วม 
Focus group ส่วนใหญ่จะสามารถยอมรับความเสี่ยงในระดับ
ดังกล่าวได้ แต่ส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าควรโอนความเสี่ยง
ประเภทนี้ ไปให้เอกชนหรือผู้ มีความชํานาญจัดการ จะมี
ประสิทธิภาพมากกว่า 

ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ 
 

ปานกลาง-สูง สูง ปานกลาง หลีกเหลี่ยง 
ความเสี่ยง 

ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่ใน
กลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางถึงสูงต่อโครงการ แม้ผู้เข้าร่วม 
Focus group ส่วนใหญ่จะสามารถยอมรับความเสี่ยงในระดับ
ดังกล่าวได้ แต่ส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่าควรหามาตรการรองรับ
เพื่อหลีกเลี่ยงการเกิดเหตุการณเ์สี่ยงดังกล่าว 
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ตารางที่ 4.16 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ (Regulatory risks)          

ที่มา: คณะวิจัย 
 
ตารางที่ 4.17 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน 

ที่มา: คณะวิจัย 
 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ต้นทุนส่วนเพิ่มจากการปฏิบัติ 

ตามข้อบังคับ  
ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง ยอมรับความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่

ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ แต่ภาครัฐ
ควรจะเป็นผู้แบกรับความเสี่ยงนี้ไว้ ไม่ควรโอนให้ภาคเอกชน
เป็นผู้บริหารจัดการ 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

หน้าที่การให้บริการสาธารณะ   
(Public service obligations) 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถ
โอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

การควบคุมราคา (Pricing controls) 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถ
โอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 

การจัดกลุ่มอุตสาหกรรมภายในท่าเรือ 
 

ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัดอยู่
ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่งสามารถ
โอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ 
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ตารางที่ 4.18 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงด้านสัญญา (Contractual risks)  

ที่มา: คณะวิจัย 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

การทบทวนเงื่อนไขสัญญา ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง โอนความเสี่ยง ผลจากการ Focus group พบว่า ความเสี่ยงประเภทนี้จัด
อยู่ในกลุ่มที่มีความเสี่ยงระดับปานกลางต่อโครงการ ซึ่ง
สามารถโอนความเสี่ยงประเภทนี้ให้ภาคเอกชนไปบริหาร
จัดการแทนได้ 
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4.2.2 ผลการวิเคราะห์ความเสี่ยงเชิงปริมาณ 
 งานวิจัยน้ี แบ่งการวิเคราะห์ความเสี่ยงเชิงปริมาณตาม Characteristics of PPP ซึ่งแบ่งออกเป็น 6 
รูปแบบหลักๆ ดังต่อไปน้ี  
 1) การเงิน (Finance - F) คือ การจัดหาแหล่งเงินทุนเพ่ือใช้เป็นค่าใช้จ่ายทางการเงินของโครงการ 
 2) การออกแบบ (Design - D) หรือ การดําเนินงานทางวิศวกรรม (Engineering work) เป็นการ
พัฒนาโครงการในช่วงเร่ิมต้นโดยการออกแบบแนวคิดหรือโครงสร้างสิ่งปลูกสร้างของโครงการร่วมลงทุน  
 3) การก่อสร้าง (Build or Construction - B) หรือ การบูรณะ (Rehabilitate – R) ในกรณีการ
ก่อสร้างสิ่งปลูกสร้างใหม่โดยบริษัทเอกชนจะเป็นผู้รับผิดชอบในการก่อสร้างและติดต้ังอุปกรณ์ ส่วนในกรณีที่มี
สิ่งปลูกสร้างเดิมบริษัทเอกชนจะรับผิดชอบในการบูรณะหรือต่อเติมสิ่งปลูกสร้าง 
 4) ช่วงการดําเนินงาน (Operate - O) การรับผิดชอบการดําเนินงานในประเภทต่าง เพ่ือส่งมอบ
สินค้าและบริการให้แก่ภาครัฐ ประชาชน หรือเป็นตัวกลางในการส่งสินค้าและบริการจากภาครัฐให้แก่
ประชาชน 
 5) การบํารุงรักษา (Maintain - M) การรับผิดชอบในการรักษาสภาพสิ่งปลูกสร้างให้อยู่ในเกณฑ์
มาตรฐานตลอดอายุสัญญา  
 6) การโอน (Transfer - T) เป็นโอนกรรมสิทธ์ิในทรัพย์สินที่ก่อสร้างขึ้นในโครงการจากภาคเอกชนให้
ตกเป็นกรรมสิทธ์ิแก่หน่วยงานภาครัฐ 
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รูปที่ 4.1 แสดงรายละเอียด Characteristics of PPP 

ที่มา: Federal Highway Administration, 2007 
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ตารางที่ 4.19 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ 

ที่มา: คณะวิจัย 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

Characteristics of 
PPP 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ปริมาณสินค้าระหว่างประเทศลดลง 50% Operation สูง สูงมาก มาก โอนความเสี่ยง 

ผลของ Demand Uncertainty กรณีนี้ทําให้มูลค่าปัจจุบันของ
รายรับโครงการลดลง 12,164.56 ล้านบาท ส่งผลให้โครงการ
ขาดทุนอีก 8,785.30 ล้านบาท จากสมมติฐานตั้งต้น ประสบ
ภาวะขาดทุนอยู่แล้ว 1,515.12 ล้านบาท ณ สิ้นปีการเงินที่ 30) 
และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้นถึง 10.40 ปี (จากเดิมคืนทุน ณ ปี
ที่ 31.13 เป็นปีที่ 41.53) 

ไม่สามารถดึงกลุ่มลูกค้าจากประเทศสิงค์โปร์และ
มาเลเซียได้ 

Operation สูง สูงมาก ปานกลาง โอนความเสี่ยง 

ผลของ Demand Uncertainty กรณีนี้ทําให้เกิดผลกระทบทาง
การเงินต่อโครงการเช่นเดียวกับกรณีของปริมาณสินค้าระหว่าง
ประเทศลดลง 50% แต่ส่งกระทบน้อยกว่า ซึ่งมูลค่าปัจจุบัน
ของรายรับโครงการลดลง 11,405.30 ล้านบาท, โครงการ
ขาดทุนอีก 8,026.04 ล้านบาท จาก สมมติฐานตั้งต้น และ
ระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 9.22 ปี 

ส่วนแบ่งตลาดภายในประเทศลดลง 50% ของ
ปริมาณสินค้าคาดการณ์ 

Operation สูง สูงมาก ปานกลาง โอนความเสี่ยง 

ผลของ Demand Uncertainty กรณีนี้ เนื่องจากปริมาณสินค้า
จากเรือค้าชายฝั่งภายในประเทศค่อนข้างน้อย เมื่อเทียบกับ 
Demand Uncertainty Scenario no. 1 – 2 (ปริมาณสินค้า
ระหว่างประเทศ) ความเสี่ยงนี้ส่งผลให้มูลค่าปัจจุบันของรายรับ
โครงการลดลง  4,575.73 ล้านบาท, ขาดทุนเพิ่ม 3,629.52 
ล้านบาท จาก Base Case และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้นเพียง 
3.06 ปี 

หลังจากช่วงถ่ายโอนมาจากช่วงการก่อสร้าง
โครงการ เข้าสู่ช่วงบริหารโครงการ ในปีแรกไม่
สามารถให้บริการได้ (เกิดขีดจํากัดด้าน 
Capacity เนื่องจากการก่อสร้างยังไม่แล้วเสร็จ) 

Construction สูง สูงมาก ปานกลาง โอนความเสี่ยง 

ผลของ ความล่าช้าของการก่อสร้าง ทําให้โครงการสูญเสีย
รายได้คาดการณ์ปีแรก จํานวน 974.60 ล้านบาท, โครงการ
ขาดทุนอีก 974.60 ล้านบาท จาก Base Case และระยะเวลา
คืนทุนเพิ่มขึ้น 0.77 ปี 
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ตารางที่ 4.19 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ (ต่อ) 

ที่มา: คณะวิจัย 
 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

Characteristics of 
PPP 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

ราคาไม่คงที่ เนื่องจากมีการ Dumpingราคา ใน
แต่ละเฟสเพื่อรักษาฐานลูกค้า (แข่งกับท่าเรือ
มาเลย์เซียและท่าเรือสิงคโปร์) 

Operation ปานกลาง สูงมาก น้อยที่สุด ยอมรับความเสี่ยง 

กรณีศึกษาครั้งนี้ เป็นการกําหนดราคาพร้อมกันทุกรายการลง 
10% จากสมมติฐานตั้งต้น (เพื่อวิ เคราะห์ความเสี่ยงจาก
สถานการณ์การแข่งขันของตลาดท่าเรือ) พบว่าความเสี่ยงนี้
ส่งผลให้มูลค่าปัจจุบันของรายรับโครงการลดลง 5,236.10 ล้าน
บาท, โครงการขาดทุนอีก 5,236.10 ล้านบาท จาก Base Case 
และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 4.82 ปี 
 

ค่าขุดร่องน้ํามีการจ่ายเพิ่มขึ้น ในทุกๆ 4 ปี Maintenance สูง สูงมาก มากที่สุด ยอมรับความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการบํารุงรักษาของโครงการ 
ทําให้มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 15.22 ล้านบาท 
และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 0.01 ปี 

ค่าอุปกรณ์ก่อสร้าง เพิ่มขึ้น 10% จากสมมติฐาน
ตั้งต้น 

Construction สูง สูงมาก มากที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนค่าก่อสร้างโครงการ ทําให้
มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 4,173.08 ล้านบาท 
และและระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 3.49 ปี 

ต้นทุนค่าบํารุงรักษา เพิ่มขึ้น 10% จาก
สมมติฐานตั้งต้น 

Maintenance สูง สูงมาก มากที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการบํารุงรักษาของโครงการ 
ทําให้มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 392.75 ล้าน
บาท และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 0.31 ปี 

อัตราค่าจ้างพนักงาน เพิ่มขึ้น 10% จาก
สมมติฐานตั้งต้น 

Operation ปานกลาง สูงมาก น้อยที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนผันแปรโครงการ ทําให้มูลค่า
ปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 112.15 ล้านบาท และ
ระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 0.09 ปี 

ผลตอบแทนพันธบัตรรัฐบาลเฉลี่ยตามจริง – 
จ่าย Coupon ร้อยละ 3.62 ต่อปี 

Finance ปานกลาง สูงมาก น้อยที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนทางการเงินโครงการ ทําให้
มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 2,363.54 ล้านบาท 
และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 1.90 ปี 
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ตารางที่ 4.19 แสดงผลการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ (ต่อ) 

ที่มา: คณะวิจัย 

รายละเอียดความเสี่ยง 
(Risk detail) 

Characteristics of 
PPP 

ประเมินความเสี่ยง ความเสี่ยง 
ที่ยอมรับได้ 

กลยุทธ์ที่ใช้จัดการ 
ความเสี่ยง อธิบาย โอกาส ผลกระทบ 

อัตราเงินเฟ้อ(ด้านต้นทุน) เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 ต่อปี 
Operation & 
Maintenance 

ปานกลาง สูงมาก น้อยที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนผันแปรโครงการ ทําให้มูลค่า
ปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 10,548.00 ล้านบาท และ
ระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 11.51 ปี 

ค่าซ่อมเครนและปั้นจั่นพัง ทําให้เกิดต้นทุน
เพิ่มขึ้น 
 - ร้อยละ 10 ของค่าบํารุงรักษาเครื่องจักร  
 - ร้อยละ 10 ของต้นทุนค่าบุคลากร 

Maintenance ปานกลาง สูงมาก น้อยที่สุด โอนความเสี่ยง 
ความเสี่ยงนี้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการบํารุงรักษาของโครงการ 
ทําให้มูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการเพิ่มขึ้น 137.04 ล้าน
บาท และระยะเวลาคืนทุนเพิ่มขึ้น 0.11 ปี 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการศึกษา 

 
5.1 สรปุผลการศึกษา 

การศึกษาครั้งน้ี แยกปัจจัยเสี่ยงตามท่ี สคร. ได้จําแนกไว้เป็นหลัก อันประกอบไปด้วย 12 ปัจจัยเสี่ยง
ที่อาจทําให้โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการหลัก ซึ่งจาก
การศึกษา การสอบถามผู้เช่ียวชาญ และการทบทวนวรรณกรรม พบว่ามีทั้งสิ้น 28 เหตุการณ์เสี่ยงที่สามารถ
เป็นไปได้ โดยสามารถจําแนกตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง จากปัจจัยภายในและภายนอกโครงการ           
ได้ดังต่อไปน้ี 

ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจากปัจจัยภายใน ประกอบด้วย 13 เหตุการณ์เสี่ยง ดังต่อไปน้ี 
1. การไม่เคารพกฎหมายหรือกฎระเบียบที่กําหนดไว้ของผู้มีส่วนร่วมในโครงการท่าเรือฯ  
2. ความบกพร่องของการออกแบบนําไปสู่การประเมินต้นทุนที่ตํ่าเกินไปสําหรับเคร่ืองจักรอุปกรณ์ 

หรือการปฏิบัติงาน หรือระยะเวลาที่จําเป็นต้องใช้เพ่ือให้การก่อสร้างแล้วเสร็จ 
3. การประเมินเง่ือนไขของสภาพแวดล้อมทางภูมิศาสตร์ที่ไม่ดีพอ เน่ืองจากลักษณะภูมิประเทศ

และภูมิอากาศของสถานที่ต้ังโครงการ ไม่เอ้ืออํานวย 
4. ความเสี่ยงด้านการส่งมอบ (Hand-Over risks) เช่น ไม่สามารถส่งมอบโครงการในระยะเวลาที่

กําหนด หรือสิ่งปลูกสร้างและระบบสาธารณูปโภคไม่พร้อมใช้งาน เป็นต้น 
5. ความเสี่ยงด้านการดําเนินงาน (Operating risks) ทําให้เกิดต้นทุนการดําเนินงานสูงกว่าที่

คาดการณ์ไว้ จากการบริหารงานที่ไม่มีประสิทธิภาพ 
6. ความเส่ียงด้านสังคมภายในท่าเรือ (Social risks) เช่น การเกิดความรู้สึกถึงความไม่เท่าเทียม

ด้านสวัสดิการของพนักงานท่าเรือที่มีอยู่เดิม ทําให้เกิดต้นทุนด้านสวัสดิการ การแบกรับค่าใช้จ่ายที่เก่ียวกับ
การจ่ายเงินชดเชย และต้นทุนในการพัฒนาหรือการฝึกอบรมบุคลากรเข้ามาทํางาน เป็นต้น 

7. ความเสี่ยงทางด้านการคมนาคม (Traffic risk) เช่น ท่าเรือสามารถให้บริการได้ไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการใช้ หรือการควบคุมที่บกพร่องจนทําให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น 

8. ความเสี่ยงจากการกําหนดอัตราค่าบริการ (Pricing decision risk) ที่ไม่สอดคล้องกับกฎเกณฑ์
ในการกําหนดราคา Price regulation ของรัฐบาล 

9. ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ อันเน่ืองมาจากการขาดศักยภาพในการบริหารจัดการการ
ขนส่ง 

10. ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจากการท่ีผู้รับสัมปทานไม่สามารถให้บริการสาธารณะ (Public service 
obligations) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

11. การกําหนดกลยุทธ์ในการควบคุมราคาเพ่ือแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่งไม่มีประสิทธิภาพ จนทําให้
ไม่สามารถแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่งได้ 

12. ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจาก คุณภาพการบริการของภาคเอกชนบางรายไม่เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล ภาคเอกชนไม่สนใจปรับปรุงพัฒนาหรือรับฟังความคิดเห็นจากส่วนงานอ่ืน หรือการผลักดัน
คุณภาพบางรายการ หากเป็นภาคเอกชนอาจใช้ระยะเวลาในการผลักดันนานกว่าภาครัฐ เป็นต้น 

13. ความเส่ียงในช่วงการทบทวนเงื่อนไขสัญญาระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน เช่น การแก้ไข
สัญญา การยกเลิก การต่ออายุสัญญา ที่ไม่เป็นธรรม หรือฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงไม่สามารถปฏิบัติตามสัญญาได้ เป็นต้น 
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ความเสี่ยงอันเน่ืองมาจากปัจจัยภายนอก ประกอบด้วย 15 เหตุการณ์เสี่ยง ดังต่อไปน้ี 

1. การเปลี่ยนแปลงข้อบังคับและกฎหมายไปจากเดิม จากช่วงเร่ิมต้นการดําเนินโครงการท่าเรือฯ 
2. ความซับซ้อนหรือความคลุมเครือของข้อกฎหมายทําให้เกิดความตีความผิดพลาด 
3. กฎหมายการควบคุมปริมาณการนําเข้าและส่งออก สําหรับสินค้าในกลุ่มที่มีความจําเป็นต้องใช้

บริการท่าเรือ ทําให้เกิดข้อจํากัดด้านอุปสงค์ต่อการใช้บริการท่าเรือ 
4. การมีกฎหมายควบคุมการกําหนดอัตราผลตอบแทน ที่ไม่สอดคล้องกับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจริง

ของโครงการท่าเรือฯ 
5. ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุมของหน่วยงานเจ้าของ เช่น ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อมหรือภัย

ธรรมชาติ เช่น นํ้าท่วม พายุไต้ฝุ่น โคลนถลม่ แผ่นดินไหว ภัยแล้ง โรคระบาด และการก่อความไม่สงบทาง
การเมืองหรือการก่อการร้าย เป็นต้น 

6. ความเส่ียงด้านความน่าเช่ือถือ (Credit rating risk) ของบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้าง เช่น การ
บริหารจัดการสําหรับการก่อสร้างและการติดต่อประสานงานที่ล้มเหลวของผู้รับเหมาก่อสร้าง หรือการ
ล้มละลายของผู้รับเหมาก่อสร้าง เป็นต้น 

7. การเปลี่ยนแปลงขั้วอํานาจทางการเมือง  
8. ความลา่ช้าในการอนุมัติโครงการและใบอนุญาต เช่น เกิดการเปลี่ยนแปลงคณะรัฐมนตรี ความ

ไม่สอดคล้องกับนโยบาย หรือความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง เป็นต้น 
9. ความล่าช้าในการเวนคืนที่ดินหรือสินทรัพย์ก่อสร้างโครงการท่าเรือ ส่งอาจผลกระทบต่อต้นทุน

โครงการท่าเรือฯ 
10. การไม่ให้ความร่วมมือในการทํา ประชาพิจารณ์ หรือประชามติของประชาชนในพ้ืนที่ 
11. ความน่าเช่ือถือทางการเงินของภาครัฐ 
12. การพยายามเข้าแทรกแซงจากหน่วยงานของภาครัฐ ในช่วงระหว่างการก่อสร้าง หรือช่วงการ

ดําเนินกิจการของผู้รับสัมปทาน 
13. ความเสี่ยงจากผลประโยชน์ทับซ้อน (Conflict-of- Interests Risk) เช่น ไม่มีการออกร่าง

ประกาศเชิญชวน (TOR) แลว้ให้สิทธิแก่บุคคลใดบุคคลหน่ึง หรือมีบุคคลกลุ่มหน่ึงมสี่วนได้เสียในการดําเนิน
โครงการ เป็นต้น 

14. ความเสี่ยงทางด้านอุปสงค์ (Demand risk) อันเน่ืองมาจากความไม่แน่นอนของระดับอุปสงค์
ในช่วงการดําเนินงานต่อการใช้บริการท่าเรือ 

15. การเกิดต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับของกฏหมายอ่ืน เช่น กฎหมายสิ่งแวดล้อม
กําหนดให้ต้องติดต้ังเคร่ืองกําจัดขยะ หรือโครงการต้องเผชิญกับภาระค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้นเพ่ือให้เป็นไปตาม
ข้อกําหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยของท่าเรือสากล เป็นต้น 

การประเมินความเสี่ยงสําหรับการศึกษานี้ มาจากการระดมความคิดเห็น และการสัมภาษณ์เชิงลึก
จากหน่วยงานที่เก่ียวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในการประเมินความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์เสี่ยง ความ
รุนแรงของความเสียหาย ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ การบริหารจัดการความเสี่ยง และหน่วยงานท่ีคาดว่ามี
ความสามารถในการรองรับความเสี่ยงในแต่ละปัจจัย ได้แสดงรายละเอียดไว้แล้วในบทที่ 4 โดยสามารถ
สรุปผลการประเมินความเสี่ยงแยกตาม Characteristics of PPP ออกเป็น 3 ระยะ ดังต่อไปน้ี 
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รูปที่ 5.1 แสดงรายละเอียด Characteristics of PPP 
ที่มา: Federal Highway Administration, 2007 

 
 1) ช่วงการใช้ทุนของโครงการ ประกอบด้วย 
 1.1) การเงิน (Finance - F) คือ การจัดหาแหล่งเงินทุนเพ่ือใช้เป็นค่าใช้จ่ายทางการเงินของโครงการ 
 1.2) การออกแบบ (Design - D) หรือ การดําเนินงานทางวิศวกรรม (Engineering work) เป็นการ
พัฒนาโครงการในช่วงเร่ิมต้นโดยการออกแบบแนวคิดหรือโครงสร้างสิ่งปลูกสร้างของโครงการร่วมลงทุน  
 1.3) การก่อสร้าง (Build or Construction - B) หรือ การบูรณะ (Rehabilitate) ในกรณีการ
ก่อสร้างสิ่งปลูกสร้างใหม่โดยบริษัทเอกชนจะเป็นผู้รับผิดชอบในการก่อสร้างและติดต้ังอุปกรณ์ ส่วนในกรณีที่มี
สิ่งปลูกสร้างเดิมบริษัทเอกชนจะรับผิดชอบในการบูรณะหรือต่อเติมสิ่งปลูกสร้าง 
 จากผลการศึกษา พบว่า ภาครัฐไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงทางด้านการเงิน แหล่งที่มาของเงินทุน
โครงการ ความเส่ียงด้านการออกแบบและความเสี่ยงด้านความน่าเช่ือถือ (Credit rating risk) ของบริษัท
ผู้รับเหมาก่อสร้างได้ โดยเลือกที่จะโอนความเสี่ยงเหล่าน้ีไปให้ภาคเอกชนเป็นผู้บริหารจัดการด้านการก่อสร้าง 
และการจัดหาแหล่งเงินทุนเอง โดยภาครัฐจะเข้ามามีส่วนร่วมเพ่ือแสวงหามาตรการรองรับเก่ียวกับความเสี่ยง
ด้านภูมิศาสตร์เท่าน้ัน 
 2) ช่วงการดําเนินงานและบํารุงรักษา ประกอบด้วย 
 2.1) ช่วงการดําเนินงาน (Operate - O) การรับผิดชอบการดําเนินงานในประเภทต่าง เพ่ือส่งมอบ
สินค้าและบริการให้แก่ภาครัฐ ประชาชน หรือเป็นตัวกลางในการส่งสินค้าและบริการจากภาครัฐให้แก่
ประชาชน 
 2.2) การบํารุงรักษา (Maintain - M) การรับผิดชอบในการรักษาสภาพสิ่งปลูกสร้างให้อยู่ในเกณฑ์
มาตรฐานตลอดอายุสัญญา 
 ผลการประเมินความเสี่ยงพบว่า ในช่วงการดําเนินงานและบํารุงรักษา ภาครัฐเลือกโอนความเสี่ยงที่
อาจเกิดขึ้นจากการดําเนินงานเกือบทั้งหมดให้ภาคเอกชนเป็นผู้ดูแล มีเพียงความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับด้าน
กฎหมาย ความเสี่ยงที่อยู่เหนือการควบคุม และความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ (Social Risks) ซึ่งรวมไปถึง
การให้ความรู้และสวัสดิการแก่พนักงานท่าเรือ ที่ภาครัฐอาจเข้ามามีส่วนเก่ียวข้องในการบริหารจัดการ เพ่ือลด
หรือหลีกเลี่ยงการเกิดความเสียหายจากความเสี่ยงที่ไม่สามารถควบคมุโดยภาคเอกชนได้ลง 
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 ด้านการบํารุงรักษา ภาครัฐสามารถยอมรับความเสี่ยงทางด้านต้นทุนที่อาจเกิดขึ้นอันเน่ืองมาจากการ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับของกฎหมายอ่ืน และต้นทุนผันแปรได้ แต่ไม่สามารถแบกรับความเสี่ยงด้านค่า
บํารุงรักษาเคร่ืองจักรขนาดใหญ่ และค่าใช้จ่ายที่เก่ียวข้องกับการขุดร่องนํ้าที่อาจสูงขึ้นได้ ซึ่งภาครัฐมี
ความเห็นว่าความเสี่ยงน้ี ภาคเอกชนมีความชํานาญมากกว่า และควรโอนความเสี่ยงประเภทน้ีไปให้
ภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินการแทน 
 3) ช่วงสิ้นสุดโครงการ ประกอบด้วย 
 3.1) การโอน (Transfer - T) เป็นโอนกรรมสิทธ์ิในทรัพย์สินที่ก่อสร้างขึ้นในโครงการจากภาคเอกชน
ให้ตกเป็นกรรมสิทธ์ิแก่หน่วยงานภาครัฐ 
 จากการศึกษามีเพียงความเส่ียงประเภทเดียวที่อาจเกิดขึ้น คือความเสี่ยงเกี่ยวกับการทบทวนเง่ือนไข
สัญญา ซึ่งสามารถโอนความเสี่ยงน้ีไปให้ภาคเอกชนไปบริหารจัดการแทนได้ เน่ืองจากเป็นความเสี่ยงที่ไม่ได้มี
ผลกระทบต่อโครงการสูงมากนักเช่นเดียวกับความเสี่ยงอ่ืนๆ  
 เมื่อพิจารณาผลลัพธ์จากการศึกษาการจัดสรรความเสี่ยงเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณสําหรับการ
ก่อสร้างท่าเรือปากบาราในภาพรวมพบว่า  

1. ภาครัฐได้มีการโอนความเสี่ยงด้านการเงิน การออกแบบ และการก่อสร้างให้แก่ภาคเอกชน ซึ่ง
หากพิจารณาในการเลือกรูปแบบ PPP จะเห็นได้ว่า หน้าที่ความรับผิดชอบในช่วงการจัดหาแหล่ง
เงินทุนโครงการ การออกแบบ และการก่อสร้าง (Finance, Design and Build) ได้ถูกถ่ายโอนให้
เป็นความรับผิดชอบของภาคเอกชน โดยภาครัฐจะเข้ามามีส่วนร่วมเพ่ือแสวงหามาตรการรองรับ
เก่ียวกับความเสี่ยงด้านภูมิศาสตร์เท่าน้ัน 

2. ภาครัฐตัดสินใจเลือกโอนความเสี่ยงทางด้านการดําเนินงาน (Operate) ให้แก่ภาคเอกชน  
3. ผลจากการทํา Focus Group เรื่องของการโอนทรัพย์สินพบว่า ภาครัฐมีความต้องการทรัพย์สิน

หลังจากสิ้นสุดสัญญาเพ่ือนํามาบริหารจัดการเอง ซึ่งแสดงให้เห็นว่าในรูปแบบ PPP ครั้งน้ี จะมีการ 
โอน (Transfer) ทรัพย์สินโครงการกลับมาให้แก่ภาครัฐ 

4. ภาครัฐตัดสินใจเลือกโอนความเสี่ยงด้านการบํารุงรักษา (Maintenance) ให้แก่ภาคเอกชน 
ยกเว้นการบํารุงรักษาในเร่ืองของการขุดลอกร่องนํ้า เน่ืองจากการบํารุงรักษาท่าเรือและ
สิ่งก่อสร้างมีค่าใช้จ่ายที่สูง โดยภาครัฐมองว่าภาคเอกชนจะสามารถบริหารจัดการได้ดีกว่า จาก
ประเด็นน้ีจะเห็นได้ว่าภาครัฐเลือกที่จะให้เอกชนเข้ามาดูแลเรื่องการบํารุงรักษาในช่วงระยะเวลา
ของโครงการ แต่ภายหลังจากสัญญาสิ้นสุดลงและมีการโอนทรัพย์สินให้แก่ภาครัฐ ภาครัฐจะเป็น
ผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายดังกล่าว   

5. ภาครัฐตัดสินใจที่จะไม่ยอมรับความเสี่ยงด้านอุปสงค์ของโครงการ ซึ่งหากพิจารณาถึงการจัดสรร
รายได้ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน จะเห็นได้ว่าการจัดสรรรายได้จะออกมาในรูปแบบ Net Cost 

 จากการจัดสรรความเสี่ยงที่เกิดขึ้น แสดงให้เห็นว่ารูปแบบการลงทุนก่อสร้างท่าเรือปากบารา ที่เป็นการ
ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนควรเป็นรูปแบบ Build-Operate-Transfer: BOT ที่ภาครัฐจะให้
เอกชนเข้ามาก่อสร้างท่าเรือ บริหารจัดการ รวมถึงการดูแลและบํารุงรักษาท่าเรือ และหลังจากสิ้นสุดสัญญาจะมี
การโอนทรัพย์สินโครงการให้แก่ภาครัฐ โดยการจัดสรรรายได้ระหว่าง 2 หน่วยงานจะมีลักษณะแบบ Net Cost  
 
5.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
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 การประเมินความเสี่ยงสําหรับโครงการก่อสร้างท่าเรือปากบาราน้ี แสดงปัจจัยภายในและปัจจัย
ภายนอกที่มีความเสี่ยงต่อโครงการ โดยเปรียบเทียบความสามารถในการแบกรับความเสี่ยงและแสวงหา
แนวทางจัดการความเสี่ยงร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน จนนําไปสู่เง่ือนไขเบ้ืองต้นในข้อตกลงสําหรับ
โครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐบาลและเอกชน ที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียสามารถนําไปพิจารณาต่อยอด
การศึกษาได้ โดยทางคณะวิจัยสามารถสรุปข้อเสนอแนะที่ได้จากการศึกษาเพ่ือให้การดําเนินงานเกิดผล
ประโยชน์สูงสุด ดังน้ี 
 1) แนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยงตามผลของการศึกษาน้ี เป็นเพียงการระบุถึงกลยุทธ์ที่ใช้ใน
การจัดการความเสี่ยงอย่างกว้าง 4 กลยุทธ์ คือ การยอมรับความเสี่ยง การลดความเสี่ยง การหลีกเลี่ยงความ
เสี่ยง และการถ่ายโอนความเสี่ยง สําหรับมุมมองของภาครัฐที่มีต่อการจัดการความเสี่ยงสําหรับโครงการ
ก่อสร้างท่าเรือ เพ่ือเป็นส่วนหน่ึงในการประกอบการตัดสินใจของหน่วยงานเจ้าของโครงการว่าเหมาะสม
หรือไม่ที่ภาครัฐควรลงทุนเองทั้งหมดหรือควรมีการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน  
 แต่สําหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ต้องการนําการศึกษาน้ีไปใช้ ควรทําการประเมินความเสี่ยงโครงการใน
มุมมองของตนและกําหนดกลยุทธ์ให้เหมาะสมกับสถานการณ์ความเสี่ยงที่เผชิญ กําหนดระยะเวลาและความถ่ี
ในการตรวจสอบและแผนปฏิบัติการ โดยสามารถยึดหลักเกณฑ์การประเมินตามการศึกษาน้ีได้ ภายใต้บริบท
ของความเสี่ยงในมุมมองแตกต่างกันไป 
 2) ผลการจัดสรรรายได้ระหว่าง 2 หน่วยงานตามการศึกษานี้ เป็นเพียงการผลการวิเคราะห์เบ้ืองต้น
จากความสามารถในการแบกรับความเสี่ยงของภาครัฐบาลที่มีต่อความเสี่ยงด้านอุปสงค์โครงการ โดยไม่ได้
พิจารณาถึงความคุ้มค่าทางการเงินว่าควรมีการจัดสรรรายได้ในสัดส่วนเท่าใด และภายใต้ระยะเวลาโครงการก่ีปี
จึงจะเป็นจุดที่เหมาะสมต่อการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนสําหรับการก่อสร้างท่าเรือปากบารา 
ดังน้ันในการศึกษาครั้งถัดไป จึงควรศึกษาความคุ้มค่าทางการเงินว่าควรมีการจัดสรรรายได้ในสัดส่วนเท่าใด 
และภายใต้ระยะเวลาโครงการกี่ปี 
 3) ผลการศึกษานี้ทําให้ทราบถึงรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และรูปแบบการ
จัดสรรรายได้ระหว่าง 2 หน่วยงานเบ้ืองต้นเท่าน้ัน โดยไม่ได้พิจารณาถึงตัวการจัดทําร่างสัญญาการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ดังน้ันในการศึกษาครั้งถัดไป จึงควรศึกษาตัวบทกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการร่าง
สัญญาการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ให้สอดคล้องรูปแบบและการจัดสรรรายได้ที่เหมาะสม โดย
กําหนดสัดส่วนการจัดสรรรายได้ที่ทําให้ผลตอบแทนของภาครัฐไม่ประสบกับปัญหาการขาดทุนเท่าน้ัน อันจะ
เป็นสัญญาที่ก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ทุกฝ่ายซึ่งมีเป้าหมายเดียวกัน คือเพ่ิมขีดความสามารถด้านการแข่งขัน
ให้ท่าเรือปากบาราเข้ามามีบทบาทในการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศแข่งขันกับท่าเรือคู่แข่งได้   
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91 

ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านกฎหมายภาพ                                                 รวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความ
เสี่ยง ระดับความ

เสี่ยงท่ียอมรับ
ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 

การไม่เคารพ
กฎหมายหรือ
กฎระเบียบท่ี
กําหนดไว้ 

ผู้มีส่วนร่วมกับโครงการท่าเรือ
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายหรือ
กฎระเบียบท่ีกําหนดไว้ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การเปลี่ยนแปลง
ข้อบังคับและ
กฎหมาย 
 

กฎหมายมีการเปลี่ยนแปลงไป
จากเดิม จากช่วงเร่ิมต้นการ
ดําเนินโครงการ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลกีเลี่ยงความเส่ียง 
เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การตีความ
กฎหมาย 

ความซับซ้อนทางด้านกฎหมาย
ทําให้เกิดความตีความ
ผิดพลาด 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 
เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

มีข้อจํากัดการ
นําเข้าและ
ส่งออก 

การควบคุมปริมาณการนําเข้า
และส่งออก สําหรับสินค้าใน
กลุ่มท่ีมีความจําเป็นต้องใช้
บริการท่าเรือ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านกฎหมาย (ต่อ)                                          ภาพรวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง 

ระดับ 
ความถ่ี 

ระดับ 
ผลกระทบ 

ข้อจํากัด 
ของอัตรา
ผลตอบแทน 

มีกฎหมายควบคุมการกําหนด
อัตราผลตอบแทน ท่ีไม่
สอดคล้องกับค่าใช้จ่ายท่ี
เกิดข้ึนจริง 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 
เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: เหตุสุดวิสัย (Force Majeure)  ภาพรวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 
รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
ความเสี่ยงท่ีอยู่
เหนือการ
ควบคุมของ
หน่วยงาน
เจ้าของ 

1. ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อม 
หรือ ภัยธรรมชาติ เช่น น้ําท่วม 
พายุไต้ฝุ่น โคลนถล่ม 
แผ่นดินไหว ภัยแล้ง โรค
ระบาด เป็นต้น 
2. การก่อความไม่สงบทาง
การเมือง / การก่อการร้าย 
 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงทางการเมือง  ภาพรวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
การเปลี่ยนแปลง 
ข้ัวอํานาจ 
ทางการเมือง 

มีการใช้กฎหมายพิเศษและมี
ผลบังคับใช้ทันที 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

………………………………….......

ความล่าช้าในการ
อนุมัติโครงการ
และใบอนุญาต 

1. การเปลี่ยนแปลงอํานาจ
ของ ครม.เพ่ือการอนุมัติร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและ
เอกชน 
2. ความไม่สอดคล้องกับ
นโยบาย 
3. ความไม่มีเสถียรภาพทาง
การเมือง 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การเวนคืนท่ีดิน
หรือสินทรัพย์ 

ความล่าช้าในการเวนคืนท่ีดิน
หรือสินทรัพย์ก่อสร้าง
โครงการท่าเรือ ส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนของผู้ประกอบ
กิจการท่าเรือ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การรับฟังความ
คิดเห็นจากผู้มี 
ส่วนได้เสีย 

ไม่ให้ความร่วมมือในการทํา
ประชาพิจารณ์ หรือ
ประชามติ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงทางการเมือง (ต่อ)                            ภาพรวมของโครงการ (Project’s Life Cycle) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
ความน่าเชื่อถือ
ทางการเงินของ
ภาครัฐ 

ความสามารถในการชําระหนี้
ของภาครัฐ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………...... 

การแทรกแซง
ของภาครัฐ 

การพยายามเข้าแทรกแซง
จากหน่วยงานของภาครัฐ 
ในช่วงระหว่างการก่อสร้าง 
หรือช่วงการดําเนินกิจการของ
ผู้รับสัมปทาน 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………...... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยงจาก
ผลประโยชน์
ทับซ้อน
(Conflict-of- 
Interests 
Risk) 
 

ความเสี่ยงจากการขัดแย้ง
ผลประโยชน์ระหว่าง
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………...... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านการก่อสร้าง                                             ระยะเวลาการก่อสร้าง (Construction Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
การออกแบบ ความบกพร่องของการ

ออกแบบนําไปสู่การประเมิน
ต้นทุนท่ีตํ่าเกินไปสําหรับ
เคร่ืองจักรอุปกรณ์ หรือการ
ปฏิบัติงาน หรือระยะเวลาท่ี
จําเป็นต้องใช้เพ่ือให้การ
ก่อสร้างแล้วเสร็จ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………...... 

ความเสี่ยง 
ด้านสภาพ
ภูมิศาสตร์ 

การประเมินเงื่อนไขของ
สภาพแวดล้อมทางภูมิศาสตร์
ท่ีไม่ดีพอ เนื่องจากลักษณะ
ภูมิประเทศและภูมิอากาศ
ของสถานท่ีต้ังโครงการ ไม่
เอ้ืออํานวย 

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยงด้าน
ความน่าเชื่อถือ 
(Credit rating 
risk) ของบริษัท
ผู้รับเหมา 
ก่อสร้าง 

1. การบริหารจัดการสําหรับ
การก่อสร้าง และการติดต่อ
ประสานงานท่ีลม้เหลวของ
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

2. การล้มละลายของ
ผู้รับเหมาก่อสร้าง 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� นอ้ย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงโครงการ (Project Risk)                     ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
ความเสี่ยงด้าน 

การส่งมอบ 
(Hand-Over 
Risks) 

ความไม่เรียบร้อยของระบบ
สาธารณูปโภคและสิ่งก่อสร้าง
ภายในบริเวณโครงการ 

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบ)ุ 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยงด้าน 

การดําเนินงาน 
(Operating 
Risks) 

ต้นทุนการดําเนินงานสูงกว่าท่ี
คาดการณ์จากการบริหารงาน
ท่ีไม่มีประสิทธิภาพของ
ผู้ประกอบการ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยงด้าน
สังคมภายใน
ท่าเรือ (Social 
Risks) 

1. สวัสดิการของพนักงานภายใน
ท่าเรือ 
2. ต้นทุนในการพัฒนาหรือการ
ฝึกอบรมบคุลากรเข้ามาทํางาน 
 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง      ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
ความเสี่ยง
ทางด้านการ
คมนาคม 
(Traffic risk) 

1. การให้บริการไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการใช้ท่าเรือ 
2. ปัญหาเร่ืองการเกิด
อุบัติเหตุ 
 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยง 
จากการกําหนด
อัตราค่าบริการ 
(Pricing 
decisionrisk) 

การตั้งราคา (Pricing 
decisions) ค่าบริการไม่
สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ในการ
กําหนดราคา (Price 
regulation) ของรัฐบาล  

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยง 
ด้านอุปสงค์
(Demand risk) 

ความไม่แน่นอนของระดับอุป
สงค์ในช่วงการดาํเนินงานต่อ
การใช้บริการท่าเรือ 

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

ความเสี่ยง
ด้านการ
บริหารจัดการ 

การขาดศักยภาพในการ
บริหารจัดการการขนส่ง 

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงเชิงพาณิชย์หรือการขนส่ง (ต่อ)     ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
อ่ืนๆ 
........................ 
........................ 
........................ 
........................ 
........................ 
........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ    ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
ต้นทุนส่วนเพิ่ม
จากการปฏิบัติ
ตามข้อบังคับ  
 

กฎข้อบังคับท่ีนําไปสู่ต้นทุน
ส่วนเพิ่มเช่น ใส่เคร่ืองกําจัด
ของเสีย งานด้านความ
ปลอดภัย เป็นต้น 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและการเงิน                 ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
หน้าท่ีการ
ให้บริการ
สาธารณะ  
(Public 
Service 
Obligations) 

ผู้รับสัมปทานไม่สามารถ
ให้บริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การควบคุม
ราคา (Pricing 
Controls) 

กลยุทธ์ในการควบคุมราคาเพ่ือ
แข่งขันกับท่าเรือคู่แข่ง  

 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

การจัดกลุ่ม
อุตสาหกรรม
ภายในท่าเรือ 

1. การบริหารจัดการของ
ผู้ประกอบการ 
2. การจราจรในการขนส่งสินคา้
ทางเรือ 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านสัญญา (Contractual Risks)           ระยะเวลาการส้ินสุดโครงการ 

รายละเอียด 
ความเสี่ยง 

(Risk Detail) 

เหตุการณ์ท่ีสามารถเป็นไปได้ 
(Possible Causes) 

การประเมินความเสี่ยง ระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับ

ได้ 

กลยุทธ์ท่ีใช้ในการ 
จัดการความเสี่ยง ระดับ 

ความถ่ี 
ระดับ 

ผลกระทบ 
การทบทวน
เงื่อนไขสัญญา 

1. การแก้ไขสัญญา 
2. การยกเลิกสัญญาหรือการ
ต่ออายุสัญญา 
 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 

อ่ืนๆ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 

........................ 
 

 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 
…………………………………………… 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� 5 
� 4 
� 3 
� 2 
� 1 

� มากท่ีสุด 
� มาก 
� ปานกลาง 
� น้อย 
� น้อยท่ีสุด 

� ยอมรับความเสี่ยง 
� โอนความเสี่ยง 
� ลดความเสี่ยง 
� หลีกเลี่ยงความเส่ียง 

เคร่ืองมือท่ีใช้ (โปรดระบุ) 
…………………………………....... 

…………………………………....... 
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ภาคผนวก ข 
ผลการประชุม Focus group 

“การประเมินความเส่ียงของโครงการรว่มลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชนในการบริหารจัดการท่าเรือปากบารา” 

วันพฤหัสบดีที่ 13 ตุลาคม พ.ศ. 2559 เวลา 09.00 น. - 12.00 น. 
ณ ห้องเวอร์โก้ ช้ัน 3 โรงแรมมิราเคิล แกรนด์ คอนเวนช่ัน กรุงเทพฯ 
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การประชุม Focus group 
“การประเมินความเสี่ยงของโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครฐัและภาคเอกชนในการบริหาร

จัดการท่าเรือปากบารา” 
วันพฤหัสบดท่ีี 13 ตุลาคม พ.ศ. 2559 เวลา 09.00 น. - 12.00 น. 

ณ ห้องเวอร์โก้ ชั้น 3 โรงแรมมิราเคิล แกรนด์ คอนเวนชั่น กรุงเทพฯ 
 
รายชื่อผู้เข้ารว่มประชุม 
1. ผอ.ธงชัย พงษ์วิชัย กรมเจ้าท่า 
2. คุณเกริกกลา้ สนธิมาศ สมาพันธ์โลจิสติกส์ไทย 
3. กัปตันณรงค์ ทําประโยชน์ สมาพันธ์โลจิสติกส์ไทย 
4. นายพชรรัตน์ เผือกขาว กรมเจ้าท่า 
5. นายนราชัย ตันติวรวิทย์ กรมเจ้าท่า 
6. ว่าที่ ร.ต.ชาญชัย พลึงพงษ์ กรมเจ้าท่า 
7. นางสาวศิริรัตน์ อิฐรัตน์ สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
8. นางพามิลาร์ สกุลศรี สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
9. ดร.รัชพงษ์ กลิ่นศรีสุข มหาวิทยาลัยมหิดล 
10. อ.ศิวพร คุณภาพดีเลิศ มหาวิทยาลัยบูรพา 
11. นายวิทวัส วรราช มหาวิทยาลัยมหิดล 
12. นางสาวพฤทัย ลิ้มทองสทิธิคุณ มหาวิทยาลัยมหิดล 
13. นางสาวธนิตา เกียรติการัณย์ มหาวิทยาลัยมหิดล 
14. นางสาวมัณฑนา โพธ์ิสระ มหาวิทยาลัยมหิดล 
15. นางสาววรรณวิสา อุ่นคํา มหาวิทยาลัยมหิดล 
16. ดร.กิตติชัย อธิกุลรัตน์ มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์ 

 
ผลการประชุม 

1) ปัจจัยเสีย่ง: ความเสี่ยงด้านกฎหมาย 
- ในหัวข้อผู้มีส่วนร่วมกับโครงการท่าเรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายหรือกฎระเบียบที่กําหนดไว้

น้ัน ในการทําวิจัยควรจะมองด้านประชาชนว่ามีการต่อต้านหรือไม่ เน่ืองจากประชาชนก็ถือว่าเป็นผู้มี
ส่วนร่วมกับโครงการเช่นกัน ส่วนเร่ืองการจํากัดการนําเข้าและส่งออกน้ัน ไม่น่าจะเป็นไปได้ที่จะมี
ข้อจํากัดการนําเข้าและส่งออกเนื่องจากมีการกําหนด TOR หรือขอบเขตงานมาก่อนแล้ว ในทิศทาง
ตรงกันข้ามมองว่าเป็นการจํากัดกิจกรรมต่างๆ ในท่าเรือ เช่น รูปแบบ Transshipment รวมไปถึง
การใช้พ้ืนที่หลังท่า  

- ด้านข้อจํากัดการนําเข้าและส่งออกมีความเป็นไปได้ที่จะมีความเส่ียง ให้มองทางด้านการ
จํากัดการนําเข้าส่งออกที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและด้านข้อจํากัดของอัตรา
ผลตอบแทน  

  - การกําหนดอัตราผลตอบแทนให้ปรับขึ้นตาม GDP 
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2) ปัจจัยเสี่ยง: เหตุสุดวิสัย 
- ความเสี่ยงด้านสิ่งแวดล้อมหรือภัยธรรมชาติน้ันเป็นความเสี่ยงที่เกิดจากการออกแบบ

ท่าเรือและควรเพ่ิมแนวทางการบริหารจัดการ 
 

3) ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงด้านการเมือง 
- ควรเพ่ิมเร่ืองการเปลี่ยนแปลงด้านงบประมาณ และให้ดูว่าท่าเรือสิงคโปร์ดําเนินการ

อย่างไร ด้านการเปลี่ยนขั้วอํานาจทางการเมือง ควรมีมาตรการป้องกันความขัดแย้งทางการเมือง  
 

4) ระยะเวลาการให้บริการ (Operation Phase) 
 ปัจจัยเสี่ยง: ความเสี่ยงโครงการ 

- ในเรื่องของ ความเสี่ยงด้านสังคมภายในท่าเรือ ควรมี “สหภาพแรงงานในท่าเรือ” และ
แยกกฎหมายแรงงานเพ่ือป้องกันปัญหาระยะยาว เช่น ผู้ที่ทํางานในเขตการท่าเรือควรได้รับสวัสดิการ
แยกกับสวัสดิการแรงงานท่ัวไป เน่ืองจากแรงงานในท่าเรือมีความเส่ียงที่จะทําให้เกิดผลกระทบด้าน
ต่างๆมากกว่าแรงงานในด้านอ่ืนๆ 

- ประเทศไทยเข้าร่วมอนุสัญญาว่าด้วยแรงงานทางทะเล (MLC) เพ่ือคุ้มครองแรงงานใน
กิจการทางทะเล อาจเกิดความขัดแย้งระหว่างสวัสดิการแต่ภาคส่วน และเสนอว่า ควรมีการจัดต้ัง 
พ.ร.บ.ทางทะเลเพ่ือสวัสดิการความเป็นอยู่ของแรงงาน ความเสี่ยงด้านดําเนินงาน            

- ควรมองว่าหลังจากหมดอายุสัญญาสัมปทานแล้วเกิดต้นทุนค่าบํารุงรักษาควรจะทําอย่างไร
กับต้นทุนน้ี 

 
 5) ปัจจัยความเสี่ยง: ความเสี่ยงเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ  

- ในประเด็นด้านต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปฏิบัติตามข้อบังคับ เสนอแนะให้มีการกําหนด TOR 
เพ่ือใช้ประเมินหรือวิเคราะห์เก่ียวกับกฎหมายระหว่างประเทศ 

- อาจจะเกิดรูปแบบประชารัฐ โดยให้เอกชนเข้าร่วมงานกับการท่าเรือเพ่ือจะให้สังคมยอมรับ
ในการเข้ามาของภาคเอกชนโดยไม่ใช่เอกชนรายเดียว และให้มองถึงความเหลื่อมล้ําของสัมปทานใน
แต่ละช่วง ตัวอย่างเช่น เอกชนอ้างเศรษฐกิจเพ่ือไม่พัฒนาศักยภาพในการดําเนินงานจึงต้องมีการทํา
ข้อตกลงหรือระบุในสัญญาหากเอกชนไม่ทําการพัฒนาศักยภาพของตนเอง 
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ภาคผนวก ค 
สรุปรายงานการเดินทางศึกษาดูงานด้านระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและการลงทุนร่วม

ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
ณ ประเทศออสเตรเลีย 

ระหว่างวันที่ 5-12 พฤษภาคม 2560 
 

 



 รายงานการเดินทางศึกษาดูงานด้านระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและการลงทุน 
ร่วมระหว่างภาครฐัและภาคเอกชน 

ณ ประเทศออสเตรเลยี 
ระหว่างวันที่ 5-12 พฤษภาคม 2560 

 
ที่มาและความสําคัญ 

ตามที่สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) ได้ให้การสนับสนุนทุนวิจัยแก่แผนงานการประเมินความ
คุ้มค่าทางการเงินของรูปแบบโครงการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการท่าเรือปากบารา โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาลักษณะรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน พร้อมท้ังกําหนดรูปแบบการร่วมทุน เพ่ือนําไปสู่การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในรูปแบบต่างๆ ประเมิน
ความเสี่ยงของการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนในโครงการท่าเรือปากบารา และวิเคราะห์
ผลตอบแทนทางด้านการเงินและเศรษฐศาสตร์ และเปรียบเทียบรูปแบบการลงทุนร่วมสําหรับโครงการลงทุน
ท่าเรือปากบารา จังหวัดสตูล เพ่ือนําไปสู่การจัดทําข้อเสนอแนะสําหรับการเลือกรูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม 
และแนวทางในการจัดสรรความเสี่ยงท่ีเกิดข้ึน ตลอดจนผลประโยชน์ที่กระจายสู่ภาคเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องจากการ
ลงทุนในโครงการท่าเรือปากบารา 

จากวัตถุประสงค์ของโครงการฯ และการดําเนินงานที่ผ่านมา ทางโครงการฯ พบว่า ประเทศออสเตรเลีย
มีท่าเรือเมลเบิร์น (Port of Melbourne) ซึ่งเป็นท่าเรือที่ใหญ่เป็นอันดับต้นๆ ของโลก มีปริมาณสินค้าผ่านท่าเป็น
จํานวนมาก และเป็นท่าเรือสําคัญในการขนถ่ายสินค้าและเพ่ือกระจายสินค้าจากประเทศต่างๆ ท่ัวโลก 
นอกจากนั้น ท่าเรือเมลเบิร์นมีการบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่าเรืออย่างครบวงจรและมีระบบการเชื่อมโยงการ
ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบและใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัย ทําให้ท่าเรือน้ีมีการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ท่าเรืออย่างมี
ประสิทธิภาพ รวมถึงใช้แนวคิดการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnership: 
PPP) เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการลงทุน และเป็นการถ่ายโอนความเสี่ยงที่จะเกิดผลกระทบต่อโครงการให้กับ
ภาคเอกชน โดยภาพรวม PPP มีประโยชน์ต่อการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ของรัฐบาลและช่วยสร้าง
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้ 

ดังน้ัน คณะนักวิจัยจึงได้กําหนดการศึกษาดูงานด้านด้านระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและการลงทุนร่วม การ
กระจายความเสี่ยงระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ณ ท่าเรือเมลเบิร์น ประเทศออสเตรเลียข้ึน เพ่ือเป็นการพบปะ 
หารือร่วมกัน แลกเปลี่ยนความรู้และความคิดเห็นของหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เก่ียวข้อง ซึ่งจะช่วยให้เป็น
แนวทางต่อยอดความคิดและสามารถนําผลการศึกษาดูงานมาประยุกต์ใช้เพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและ
การเลือกรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนสําหรับท่าเรือของประเทศไทยได้ 
 
วัตถุประสงคห์ลกัของการเดินทาง 

1. เพ่ือสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลต้นแบบระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและต้นแบบประเทศที่ประสบความสําเร็จใน
การร่วมลงทุน การจัดการความเสี่ยงระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนของท่าเรือในประเทศออสเตรเลยี เพ่ือ
นํามาประยุกต์ใช้และพัฒนาการเลือกรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนสําหรับท่าเรือ
ของประเทศไทยได้อย่างเหมาะสม 
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2. เพ่ือสัมภาษณ์และเก็บข้อมูลแผนและนโยบายด้านต่างๆ เช่น นโยบายการร่วมลงทุนและการจัดการความ
เสี่ยงระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ระบบโลจิสติกส์และการขนส่ง เศรษฐกิจ และโครงสร้างพ้ืนฐาน จาก
หน่วยงานภาครัฐและเอกชน เพ่ือนํามาวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชนสําหรับท่าเรือของประเทศไทยได ้

 
สิ่งทีค่าดว่าจะได้รับ 

1. ได้รับทราบข้อมูลต้นแบบระบบโลจิสติกส์ท่าเรือและต้นแบบประเทศที่ประสบความสําเร็จในการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนของท่าเรือท่ีสามารถนํามาเป็นต้นแบบในการพัฒนารูปแบบการ
ร่วมลงทุนและการจัดการความเสี่ยงระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนของท่าเรือที่เหมาะสมของ
ประเทศไทย 

2. ได้รับทราบข้อมูลด้านแผนและนโยบายด้านต่างๆ เช่น นโยบายการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน ระบบโลจิสติกส์และการขนส่ง เศรษฐกิจ และโครงสร้างพ้ืนฐาน จากหน่วยงานภาครัฐ
และเอกชน ในการนําข้อมูลมาวิเคราะห์และสร้างรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชนของท่าเรือที่เหมาะสมของประเทศไทย 

 
โดยมีกําหนดการในการศึกษาดูงาน ดังตาราง 

วันที่ 5 พฤษภาคม 2560   
เวลา 21.00 น. คณะนักวิจัยพร้อมกัน ณ ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 
เวลา 00.15 น.  ออกเดินทางสู่ประเทศออสเตรเลีย โดยเคร่ืองบินการบินไทย จํากัด (มหาชน) 
วันที่ 6 พฤษภาคม 2560   
เวลา 12.05 น. ถึงสนามบินเมลเบิร์น ประเทศออสเตรเลีย 
เวลา 13.00 น. เดินทางเข้าท่ีพัก 
เวลา 15.00 น. ศึกษาดูงานวิถีชีวิต ผังเมอืงในเมลเบิร์น 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
วันที่ 7 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ศึกษาดูงานสภาพแวดลอ้ม และการจัดการท่าเรือ ณ Port of Melbourne 
เวลา 12.00 น. รับประทานอาหารกลางวัน 
เวลา 14.00 น. ประชมุทมีนักวิจัย เพ่ือเตรียมข้อมูลเดินทางสัมภาษณ์ 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
วันที่ 8 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ประชมุทมีวิจัย เพ่ือเตรียมข้อมูลเดินทางสัมภาษณ์ 
เวลา 12.00 น. พักรับประทานอาหารกลางวัน 
เวลา 13.30 น. เข้าสัมภาษณ์ตวัแทนจาก Allen Consulting Group 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
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วันที่ 9 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ดูงานระบบโลจิสติกส์ในเมลเบิร์น 
เวลา 12.00 น. พักรับประทานอาหารกลางวัน 
เวลา 13.00 น. ออกเดินทางจากที่พักสู่ สนามบินเมลเบิร์น ประเทศออสเตรเลีย 
เวลา 15.25 น. ถึงสนามบิน คิงส์ฟอรด์ สมิธ ประเทศออสเตรเลีย 
เวลา 16.00 น. เดินทางเข้าท่ีพัก 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
วันที่ 10 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ประชมุทมีวิจัยเพ่ือสังเคราะหข้์อมลู 
เวลา 12.00 น. พักรับประทานอาหารกลางวัน 
เวลา 13.30 น. ประชมุทมีวิจัย เพ่ือเตรียมข้อมูลเดินทางสัมภาษณ์ 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
วันที่ 11 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ประชมุทมีวิจัย เพ่ือเตรียมข้อมูลเดินทางสัมภาษณ์ 
เวลา 12.00 น. รับประทานอาหารกลางวัน 
เวลา 13.00 น.  เข้าสัมภาษณ์ตวัแทนจาก NSW Treasury, NSW Government 
เวลา 18.00 น. รับประทานอาหารเย็น/เข้าที่พัก 
วันที่ 12 พฤษภาคม 2560   
เวลา 09.00 น. ดูงานระบบโลจิสติกส์ผังเมอืงในซิดนีย์ 
เวลา 16.00 น. เดินทางออกจากสนามบิน คิงส์ฟอรด์ สมิธ ประเทศออสเตรเลีย 
เวลา 22.20 น. ถึงท่าอากาศยานสนามบินสุวรรณภูมิ กรุงเทพมหานคร 

 

 สรุปรายงานการเดินทางได้ดังน้ี 
จากสัมภาษณ์ผู้จัดการทั่วไปบริษัท ท่าเรือเมลเบริน คุณกาเรต กาฟนีย์ กล่าวว่า Port of Melbourne ได้

เปิดตัวสถานีคอนเทนเนอร์นานาชาติวิคตอเรีย (Victoria International Container Terminal (VICT) ซึ่งเป็น
บริษัทลูกของ International Container Terminal Services (ICTSI) แห่งใหม่ ณ เวปปดอกอีส โครงการน้ีถือได้
ว่าเป็นโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานอัจฉริยะแห่งปี (Smart Infrastructure Project of the Year) เน่ืองจากสถานี
ดังกล่าวได้มีการนําเทคโนโลยีท่ีเป็นระบบอัตโนมัติที่ใหญ่และทันสมัยที่สุดในท่าเรือคอนเทนเนอร์ของประเทศ
ออสเตรเลียเข้ามาใช้ นอกจากน้ียังได้มีการพัฒนาความจุและประสิทธิภาพในการทํางานเพื่อเป็นการเพิ่ม
ความสามารถในการให้บริการแก่เรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่อีกด้วย 

ทาง International Container Terminal Services (ICTSI) ได้มีการทําสัญญากับบริษัท ท่าเรือแห่ง
เมลเบิร์น (Port of Melbourne Corporation) ในการออกแบบ ก่อสร้าง ว่าจ้างงาน การทํางาน การซ่อมบํารุง 
และการจัดหาเงินทุนของ VICT โครงการดังกล่าวทําให้ท่าเรือแห่งเมลเบิร์นเป็นท่าเรือที่มีจํานวนคอนเทนเนอร์และ
สินค้าที่บรรทุกมากที่สุดในออสเตรเลียด้วยความจุที่ 2.6 ล้าน TEUs. 
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รูปที่ 1 ภาพรวมของสถานีคอนเทนเนอร์นานาชาติวิคตอเรีย (Victoria International Container Terminal 
(VICT) ณ ท่าเรือแห่งเมลเบิรน์ (Port of Melbourne) 

ที่มา: Port of Melbourne Coporation 
 

ในเดือนกันยายน 2559 ที่ผ่านมารัฐบาลวิคตอเรียได้ประกาศให้ Lonsdale Consortium มีสิทธ์ิในการ
เช้าท่าเรือแห่งเมลเบิร์น ซึ่งถือได้ว่าเป็นการลงทุนครั้งสําคัญของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านของการคมนาคม
ขนส่งระหว่างรัฐ โดยเงินค่าเช่าน้ันจะถูกส่งไปยังกองทุนการขนส่งวิคตอเรีย Victorian Transport Fund (VTF) 
เพ่ือใช้ในการสนับสนุนโครงการ เช่น การสร้างรถไฟเมลเบิร์น และการจัดตั้งการคมนาคมขนส่งที่สําคัญต่างๆ ซึ่ง
การปล่อยเช่าท่าเรือน้ันส่งผลดีต่อท่าเรือเป็นอย่างมาก ทําให้ท่าเรือมีประสิทธิภาพในการทํางาน และมีศักยภาพใน
การแข่งขันมากขึ้น ทําให้วิคตอเรีย กลายเป็นเมืองแห่งการขนส่งสินค้า และโลจิสติกส์ของออสเตรเลีย นอกจากนี้ 
VTF ยังให้การสนับสนุนโครงการที่ช่วยในการบรรเทาสภาพจราจรที่ติดขัด และพัฒนาการเข้าถึงท่าเรือให้สามารถ
เข้าถึงท่าเรือได้ง่ายขึ้น 

แนวทางในการวางแผนเพ่ือการพัฒนาประเทศในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานน้ัน PPP ของประเทศ
ออสเตรเลียได้มีแนวทางท่ีน่าสนใจคือ พยายามผลักดันให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนในสัดส่วนที่มากขึ้น 
เพ่ือให้โครงการ PPP น้ันเกิดความมั่นคงมากขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม ทั้งทางภาครัฐและภาคอุตสาหกรรมจะต้อง
มาร่วมกันทําการเลือกและประเมินโครงการด้วยกัน และหาแนวทางในการจัดการประมูล การจัดการท่ัวไป รวมไป
ถึงการจัดการทางด้านการเงินของโครงการ PPP ที่เหมาะสม นอกจากนี้ยังจะต้องมีแผนการประเมินความเสี่ยงท่ีมี
ประสิทธิภาพตลอดโครงการ เพ่ือจะได้สามารถรับมือกับความเสี่ยงในรูปแบบต่างๆ ที่อาจจะเกิดข้ึนได้ในอนาคต
ตลอดระยะเวลาของโครงการอีกด้วย โดยเป้าหมายหลักของรัฐวิคตอเรียก็คือ ความต้องการที่จะเป็นผู้นําของ
ออสเตรเลียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในด้านของ PPP ทางรัฐบาลของรัฐวิคตอเรียกล่าวว่ารัฐวิคตอเรียเข้าใจใน
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ความสําคัญของทั้งภาครัฐและภาคเอกชนท่ีจะต้องมีการวางแผน และให้ความสําคัญเก่ียวกับโครงการที่เป็น
โครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ๆ ซึ่งจะต้องอาศัยการร่วมมือกันเป็นระยะเวลานาน ทางรัฐบาลจึงได้จัดตั้ง Infrastructure 
Victoria เป็นองค์กรอิสระเพื่อจะได้มีผู้เชี่ยวชาญคอยให้คําแนะนํา และสามารถใช้เป็นแนวทางในการตัดสินใจ
เกี่ยวกับความต้องการโครงสร้างพ้ืนฐานที่สําคัญของรัฐวิคตอเรีย โดยมีกลยุทธ์การวางแผนการสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานในระยะเวลา 30 ปี เพ่ือเป็นแนวทางในการลงทุนเก่ียวกับโครงสร้างพ้ืนฐานในอนาคตในด้านต่างๆ ไม่ว่าจะ
เป็นทางด้าน การคมนาคมขนส่ง การศึกษา ท่ีอยู่อาศัย สุขภาพ พลังงาน นํ้า และในเร่ืองของกฎหมาย 

นาย Paul Binsted ท่ีปรึกษาบริษัท Moorebank Intermodal Company (MIC) กล่าวว่า รัฐบาล
ออสเตรเลียได้ทําโครงการสร้างสิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือการขนส่งหลายรูปแบบระหว่างทางตอนใต้ของซิดนีย์ไป
ยังฝั่งตะวันตกของซิดนีย์ โดยจะเป็นการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างท่าเรือโบทานีและเขตมอร์แบงค์ จะมีการแยก
สถานีเพ่ือการขนส่งและการจัดการคลังสินค้าระหว่างรัฐ โครงการน้ีส่งทําให้รัฐบาลนิวเซาเวลระบุให้มอร์แบงค์เป็น
จุดยุทธศาสตร์สําคัญในการเพ่ิมขีดความสามารถในการขนส่งแบบหลายรูปแบบเพ่ือเป็นการรองรับการเป็น
ศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างตอนใต้ของซิดนีย์และฝ่ังตะวันตกของซิดนีย์ ซึ่งเป็นสถานที่ที่ติดกับการ
ขนส่งทางราง และทางหลวง M5 และ M7 ที่มีอยู่แล้ว โครงการน้ีเป็นโครงการความร่วมมือระหว่าง Moorebank 
Intermodal Company (MIC) ซึ่งเป็นของรัฐบาลกับ Sydney Intermodal Terminal Alliance (SIMTA) ใน
การพัฒนาสถานีการขนส่งหลายรูปแบบที่มอร์แบงค์ โครงการนี้ทําให้เกิดเป็นโครงข่ายเชื่อมโยงการขนส่งที่ใหญ่
ที่สุดของออสเตรเลีย และทําให้เกิดการขนส่งสินค้าทั้ง สินค้านําเข้า และสินค้าส่งออกผ่านทางซิดนีย์และท่าเรือ  
โบทานีทางรางแทนการขนส่งทางถนน ซึ่งทําให้เกิดต้นทุนในการขนส่งสินค้าที่ต่ําลง และมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
อีกทั้งยังเป็นการช่วยผลักดันให้การขนส่งทางรางเป็นที่นิยมไม่ต่างกับการขนส่งสินค้าทางถนน ซึ่งจะก่อให้เกิด
ประโยชน์แก่ทุกฝ่ายในระบบโซ่อุปทานที่ต้องการขนส่งสินค้า 

การจัดการความเสี่ยงของโครงการ PPP ในรัฐนิวเซาท์เวลน้ันจะมีทั้งการประเมินความเสี่ยงภายในและ
ภายนอกโดยการ ทบทวนในเร่ืองของการจัดการของสถานท่ีที่จะทําโครงการ โดยยึดหลักมาตรฐาน AS/NZS ISO 
31000:2009 จากนั้นวางแผนการจัดการความเสี่ยงและหาทางแก้ไขให้แก่ตัวแทนหาประกันจากการจัดการและ
การตรวจสอบภายใน/นอก ที่สามารถจัดการกับความเสี่ยงได้อย่างมีประสทิธิภาพและเพียงพอท่ีจะจัดการกับความ
เสี่ยงภายใน/นอกได้ และทบทวนการรายงานความเสี่ยงและให้คําแนะนําแก่ตัวแทน จากน้ันทําการหาผลกระทบ
ของการจัดการความเสี่ยงของตัวแทนภายใต้ข้อกําหนดเก่ียวกับสิ่งแวดล้อมและการจัดการประกันภัย และจะต้อง
หาผู้ที่จะต้องรับผิดชอบในความเสี่ยงต่างๆ ที่จะเกิดข้ึนให้ได้ 
 
 

 

 

 

 
 


