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เพื่อเชื่อมโยงกบัเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

สารบัญ 
  หนา 

บทที่ 1 บทนาํ  
 1.1 ความเปนมาและพื้นฐานของปญหาซึ่งเปนประเด็นในการศึกษา 1-1 

 1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 1-2 

 1.3 แนวทางการศึกษา 1-4 

 1.4 ผลที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา  1-4 
 
บทที่ 2 การพฒันาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอภาวะ   
 ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา 
 2.1 ความตองการโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ  2-2 

 2.2 การตอบสนองความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบคมนาคมขนสง  2-19 

 ของประเทศ 

 2.3 สถานการณและปญหาที่เกี่ยวกับการคมนาคมขนสงของประเทศไทย  2-23 

 ในปจจุบัน  

 2.4 บทสรุป  2-32 
 
บทที่ 3 ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 
 3.1 ความเปนมา  3-1 

 3.2 วัตถุประสงคของการจัดลําดับความสําคญัของโครงการลงทุน  3-2 

 3.3 แนวคิดในการออกแบบและขอจํากัด  3-3 

 3.4 การศึกษาการจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนจากตางประเทศ  3-5 

 3.5 ภาพรวมของระบบการบรหิารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม  3-26 

 3.6 รายละเอียดของแตละขั้นตอนในการจัดลําดับความสําคัญ  3-28 

 
บทที่ 4 ขอเสนอตัวชี้วัดของกระทรวงคมนาคม 
 4.1 บทนํา  4-1 

 4.2 กรอบแนวคิดในการพัฒนาตัดชี้วัดระดับกระทรวง  4-5 

 4.3 ขอเสนอและรายละเอียดตัวชี้วัดระดับกระทรวง  4-14 

 4.4 รายละเอียดตัวชี้วัดระดับกระทรวง  4-19 

 4.5 หลักการในการเชื่อมโยงตวัชี้วัดในระดับตางๆ (Modal Cascading)   4-25 

 เพื่อใชเปนหลักเกณฑการจัดสรรงบประมาณ 

 4.6 ขอเสนอตัวชี้วัดระดับสาขาการขนสง  4-28 
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สารบัญ (ตอ) 
         หนา 

 
บทที่ 5 การจดัลําดับความสําคัญโครงการลงทุนทางดานคมนาคม 
 5.1 แนวคิดในการจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุน  5-1 

 5.2 หลักเกณฑในการจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุน  5-3 

 5.3 ผลกระทบดานเศรษฐกิจมหภาค (Macroeconomic Impact)  5-5 
 
บทที่ 6 เครือ่งมือ PART และระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร 

 6.1 ศึกษาเครื่องมือ PART และระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร 6-1 

 6.2 ศึกษาและกําหนดขอบเขตการประยุกตใชเครื่องมือ PART 6-23 

       กับโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 

 6.3 วิเคราะหและกําหนดแนวทางการพิจารณาโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-28 

 6.4 พัฒนาคูมอื  6-43 
 
บทที่ 7 บทสรปุโครงการ 
 7.1 ขอสรุปจากการศึกษาของโครงการ 7-2 

 7.2 ขอเสนอแนะเพื่อพัฒนาระบบการวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคญั 7-5 

 โครงการลงทุน 

 7.3 แนวทางการพัฒนาระบบและการใชระบบในอนาคต  7-5 
   
ภาคผนวก ก. รายละเอียดตวัชี้วัดระดบัสาขาการขนสง 
ภาคผนวก ข. การศึกษาการจัดลําดบัความสําคัญโครงการลงทุนเมกะโปรเจกต 
ภาคผนวก ค. กรณีศึกษาเกณฑการประเมินโครงการ และจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุน 
ภาคผนวก ง. หลักเกณฑการจัดลําดับความสําคัญโครงการศึกษาประเมินโครงการเพื่อการวางแผน 
ภาคผนวก จ. ตัวอยาแบบสอบถามการพจิารณาโครงการจําแนกตามสาขาการขนสง 
ภาคผนวก ฉ. วิเคราะหเอกสารสําคัญที่เกี่ยวกับโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 
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สารบัญแผนภาพ 
                  หนา 

บทที่ 2 การพฒันาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอภาวะ   
 ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา 
 รูปที่ 2.1-1 : รอยละของสัดสวนของภาคขนสงและสื่อสารตอ GDP   2-4 

 รูปที่ 2.1-2 : อตัราสวนการใชพลังงานของภาคสวนตางๆ ในป พ.ศ.2525 2535 และ 2545  2-8 

 รูปที่ 2.1-3 : ความเขมขนของการใชพลังงานของประเทศตางๆ ในชวงป พ.ศ.2524-2546  2-12 

 รูปที่ 2.2-1 : งบประมาณดานการคมนาคมขนสงภาคตางๆ โดยเฉลี่ยตอปในชวงแผนพฒันา 2-21 

  เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 8-10  
 
บทที่ 3 ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 
 รูปที่ 3.5-1: ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 3-25 
 
บทที่ 4 ขอเสนอตัวชี้วัดของกระทรวงคมนาคม 
 รูปที่ 4.1-1 : กรอบการวางแผนและบริหารโครงการ   4-3 

 รูปที่ 4.1-2 : การจัดทําแผนยุทธศาสตร   4-3 

 รูปที่ 4.2-1 : แนวคิดความเชื่อมโยงเปาหมายเชิงยุทธศาสตรกับโครงสรางผลผลิต   4-8 

 รูปที่ 4.2-2 : ภาพรวมแสดงความสัมพันธของการกําหนดตัวชี้วัดกับแผนยทุธศาสตร   4-10 

 
บทที่ 5 การจดัลําดับความสําคัญโครงการลงทุนทางดานคมนาคม 
 รูปที่ 5.3-1 : การวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐกิจมหภาคของโครงการลงทุน   5-6 

                    ทางดานคมนาคม 

 รูปที่ 5.3-2 : ภาวะดุลยภาพของระบบเศรษฐกิจ   5-7 

 รูปที่ 5.3-3 : ความเชือ่มโยงของภาคเศรษฐกิจ   5-11 
 
บทที่ 6 เครื่องมือ PART และระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร 

 รูปที่ 6.1-1: มิตกิารวัดผลของเครื่องมือวิเคราะหระดับความสําเร็จ 6-3 

  ของการดําเนินงานจากการจายงบประมาณ (PART) 
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 รูปที่ 6.1-2 หามิติของเครื่องมือ PART และตัวอยางประเด็นคําถาม 6-7 

 รูปที่ 6.1-3 โครงสรางงบประมาณของสวนราชการ 6-9 

 รูปที่ 6.1-4 ขอบเขตการวัดผลโดยเครื่องมือ PART 6-10 

 รูปที่ 6.1-5 ขอบเขตการพัฒนาคูมือการวางแผนโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-10 

 รูปที่ 6.1-6 แนวทางการใชประโยชนคูมอืการวางแผนโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-11 

 รูปที่ 6.1-7 ความเชื่อมโยงองคประกอบสําคญัของระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานทั้งระบบ 6-13 

 รูปที่ 6.1-8 ขั้นตอนของระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร 6-15 

 รูปที่ 6.1-9 ขั้นตอนระยะตางๆ (Phase) ของการวางแผนและบริหารโครงการ 6-16 

  ของสวนราชการ 

 รูปที่ 6.1-10 ความเชือ่มโยงของระบบงบประมาณและแนวทางการวางแผน 6-19 

  และบริหารโครงการ 

 รูปที่ 6.1-11 ขอบเขตการประยุกตใชเครื่องมอื PART ภายใตบริบทงบประมาณ 6-20 

 รูปที่ 6.1-12 แนวทางการประยุกตใชเครื่องมอื PART ภายใตบริบทงบประมาณ 6-21 

 รูปที่ 6.2-1  ขอบเขตการประยุกตใชเครื่องมือ PART กับโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-24 

 รูปที่ 6.2-2  บทบาทของสวนราชการและ สนข. 6-25 

 รูปที่ 6.2-3  คําถามของเครื่องมือ PART กับกระบวนการดําเนินงาน 6-26 

 รูปที่  6.3-1 กระบวนการพจิารณาโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-29 

 รูปที่  6.3-2 กระบวนการพจิารณาโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-30 

 รูปที่  6.3-3 ลักษณะโครงการ 6-33 

 รูปที่ 6.3-4  แนวทางการวิเคราะหมิติลักษณะโครงการ 6-40 

 รูปที่ 6.3-5 แนวทางการวิเคราะหมิติเปาหมายการใหบริการ/ตัวชี้วัด 6-41 

 รูปที่ 6.3-6 แนวทางการวิเคราะหมิติหนวยงานดานคมนาคมขนสง 6-42 

 รูปที่ 6.4-1 กรอบปฏิทินงบประมาณรายจายประจําป 6-43 

 รูปที่ 6.4-2 ขั้นตอนการวางแผนโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสง 6-45 
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บทที่ 7 บทสรปุโครงการ 
 รูปที่ 7.1-1 แนวทางการบูรณาการแผนยุทธศาสตร งบประมาณ และการดําเนินโครงการ  7-4 
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สารบัญตาราง 
หนา 

บทที่ 2 การพฒันาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอภาวะ   
 ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา 
 ตารางที่  2.1-1 : มูลคาภาคการขนสงและสื่อสาร (ปฐาน 2531)   2-4 

 ตารางที่  2.1-2 : ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศป 2542-2549   2-7 

 ตารางที่  2.1-3 : ตนทุนตอหนวยทางเศรษฐศาสตรของการขนสงรูปแบบตางๆ    2-7 

 ตารางที่  2.1-4 : ปริมาณน้ํามนัที่ใชในการคมนาคมขนสง แยกตามประเภทการขนสง   2-9 

                                       ป 2542-2549  

 ตารางที่  2.1-5 : ตนทุนในการขนสงสินคาทางถนนและทางราง    2-13 

 ตารางที่  2.2-1 : สัดสวนงบลงทุนตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศชวงแผนพัฒนาฯ  2-22 

                           ฉบบัที่ 9 (พ.ศ.2545-2549)    
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F 

บทที่ 1 บทนํา 
Æ ความเปนมาและพื้นฐานของปญหาซึ่งเปนประเด็นในการศึกษา 

Æ วัตถุประสงคของโครงการ 

Æ แนวทางการศกึษา 

Æ ผลที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 

 

 

1.1 ความเปนมาและพื้นฐานของปญหาซึ่งเปนประเด็นในการศึกษา 
 

ในบริบทของการบริหารจัดการกิจการสาธารณะ (Public Sector Administration: PSA) ประเทศไทยไดมี

พัฒนาการของการบริหารงบประมาณ โดยกําหนดใหการจัดทํางบประมาณนั้นจะตองมีความสอดคลอง

กับยุทธศาสตรในระดับตางๆ ทั้งยุทธศาสตรชาติ ยุทธศาสตรในระดับพื้นที่ (Area) และในระดับฟงกชัน

หรือในระดับหนวยงาน ทั้งนี้วัตถุประสงคหลักของการกําหนดแนวทางการจัดสรรงบประมาณโดยอิงกับ

ยุทธศาสตร การใชงบประมาณอยางคุมคา และกอใหเกิดผลในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรในระดับตางๆ ซึ่ง

โดยหลักการแลวแผนงาน/โครงการที่มีผลผลิต หรือผลลัพธซึ่งสงใหเกิดสัมฤทธิผลในเชิงยุทธศาสตร ก็ควร

ที่จะไดรับการจัดสรรงบประมาณมากกวาแผนงาน/โครงการอื่นๆ โดยเปรียบเทียบ  
 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) เปนหนวยงานหลักที่ทําหนาที่ในการวางแผน

ยุทธศาสตรของภาคคมนาคมและขนสง ติดตามการดําเนินงานตามยุทธศาสตร และมีภารกิจในการให

ความเห็นตอกระทรวงคมนาคมในการจัดสรรงบประมาณแผนงาน/โครงการของหนวยงานในสังกัด

กระทรวงคมนาคม จึงถือไดวาเปนหนวยงานที่มีความสําคัญอยางยิ่งในการบริหารทรัพยากรและ

งบประมาณใหมีความคุมคาสูงสุด  
 

อยางไรก็ตาม ปญหาตางๆ ในทางปฏิบัติที่สําคัญ ซึ่งทําใหการจัดสรรงบประมาณในเชิงยุทธศาสตร มิได

เปนไปตามวัตถุประสงคหรือทิศทางที่ควร อาทิ  

1) แนวปฏิบัติในการจัดทําแผนงาน /โครงการ มิไดเปนไปตามหลักการวางแผน
ยุทธศาสตร ซึ่งกอใหเกิดความเสี่ยงของการใชงบประมาณอยางคุมคา และการบรรลุ

เปาหมายตามวัตถุประสงคของโครงการลงทุนดานคมนาคมขนสงของประเทศ อีกทั้ง

กอใหเกิดปญหาในกระบวนการจัดสรรงบประมาณตามลําดับความสําคัญของแผนงาน/

โครงการ ที่วางไวตามความสามารถของหนวยงานตางๆ ในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร 

นอกจากนี้ แนวปฏิบัติดังกลาวยังมีใหเกิดความเสี่ยงในการจัดทําคําของบประมาณที่ซ้ําซอน
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และขาดการบูรณาการระหวางหนวยงานซึ่งของบประมาณสนับสนุนแผนงาน/โครงการ ใน

กลุมยุทธศาสตรเดียวกัน  
2) ฐานขอมูล ซึ่งเปนพื้นฐานที่สําคัญในการกําหนดตัวชี้วัดที่สําคัญ (Key Performance 

Indicators: KPI) ยังอยูในระหวางการพัฒนา สงผลให KPI ที่ควรใชสะทอนความสําเร็จใน

การดําเนินการตามยุทธศาสตรไมสามารถที่จะวัดผลไดอยางมีประสิทธิภาพ และเปนผลให

ตองใช ตัวชี้วัด (Key Performance Indicators: KPI) ที่เปนตัวชี้วัดทดแทน (Proxy KPI) ซึ่ง

ผลจากการขาดฐานขอมูลดังกลาว ทําใหความสามารถในการประเมินผลผลิต ผลลัพธ และ

ผลกระทบของแผนงาน/โครงการ ที่มีตอยุทธศาสตร มีความคลาดเคลื่อนไปจากเปาประสงค 

ที่แทจริง  

3) ปญหาในการพึ่งพาขอมูลหนวยงานอื่นๆ ในการวิเคราะหและวางแผน เนื่องจาก สนข. 

ไมมีฐานขอมูลดานการลงทุนดานคมนาคมและขนสงเปนของตนเอง ทั้งในแงของขอมูล

รายละเอียดของแผนงาน/โครงการ และขอมูลเพื่อจัดทําตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน ดังนั้น การ

จัดลําดับความสําคัญของแผนงาน/โครงการ ในอดีตที่ผานมาจึงขึ้นอยูกับการไดมาของขอมูล

จากหนวยงานที่เปนเจาของแผนงาน/โครงการนั้นๆ   
4) การทําหนาที่วางแผนยุทธศาสตรของ สนข. นั้นยังประสบปญหาเรื่องหลักเกณฑ

พื้นฐานที่ใชพิจารณาความเหมาะสมของโครงการที่ทางหนวยงานตางๆ เสนอตอ 
สนข. เพื่อจัดทําคําของบประมาณ และความสอดคลองของการปฏิบัติงานและแผนทั้งใน

ระยะสั้นและระยะยาวตามยุทธศาสตรที่วางไว  

ปญหาที่เกิดขึ้นทั้งหมดจากระบบงบประมาณและการจัดสรรทรัพยากรในรูปของงบประมาณรายจายของ

ประเทศที่มีขอจํากัด ทําให สนข. ในฐานะหนวยงานวางแผนและกําหนดนโยบายของหนวยงานดาน

คมนาคมและขนสงของประเทศ จําเปนตองมีการพัฒนาเครื่องมือชวยในการประเมินตัดสินใจความเปนไป

ไดและจัดลําดับความสําคัญของแตละแผนงาน โครงการลงทุนดานคมนาคมและขนสงใหมีความ

สอดคลองกับเปาหมายยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศและความคุมคาที่เกิดจากการลงทุน เพื่อประเมิน

ลําดับความสําคัญของแผนงานและโครงการตางๆ    

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 
 

สภาพปญหาที่กลาวถึงขางตน ทําใหกรอบวัตถุประสงคของโครงการศึกษาในครั้งนี้จึงมุงเนนในการทบทวน

การดําเนินยุทธศาสตร กลยุทธตางๆ รวมทั้งวิเคราะหถึงความสอดคลองของแผนงานโครงการตาม

ยุทธศาสตรและกระบวนการจัดสรรงบประมาณวามีความสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ และนโยบายภาครัฐ เพียงใด ทั้งในระดับยุทธศาสตรระดับชาติดานการคมนาคมและขนสง และ  

ที่ไดมีการกระจายสงตอไปยังแผนยุทธศาสตรในระดับกระทรวง กรม และหนวยงานตางๆ นั้นมีการ
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ดําเนินการที่สอดคลองกันมากนอยเพียงใด และประสบความสําเร็จหรือไม อยางไร ดังนั้นในการศึกษาครั้ง

นี้จึงมีเปาหมายวัตถุประสงคตอไปน้ี 

1) คณะที่ปรึกษาจะทําการศึกษาวิเคราะหความเปนไปได และจัดลําดับความสําคัญโครงการ

ลงทุนของทุกหนวยงานราชการ รัฐวิสาหกิจตางๆ ที่มีความเกี่ยวของกับการลงทุนพัฒนา

ระบบโครงสรางฐานดานคมนาคมและขนสงจําแนกตามลักษณะสาขา คือ การขนสงทางบก 

ราง น้ํา อากาศ ทั้งนี้การวิเคราะหความเปนไปได และจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนนั้น

จะใหความสําคัญในการจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจ    

มหภาค โดยการสรางแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรขึ้นเปนเครื่องมือท่ีใชเพื่อวิเคราะห

ผลกระทบการลงทุนโครงการ ตลอดจนศึกษาความเปนไปไดในการนําระบบการวิเคราะห

ความสําเร็จของการดําเนินงานจากการใชจายงบประมาณเพื่อควบคุมการบริหารงบประมาณ

แบบมุงเนนผลงานใหสอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ รวมทั้งการวางกลยุทธ ความเชื่อมโยง

งบประมาณและการบริหารจัดการ และการประเมินผลผลิต ผลลัพธที่พัฒนาโดยสํานัก

งบประมาณ หรือที่เรียกวาระบบ (Performance Assessment Rating Tool: PART) มา

ประยุกตใชในการพิจารณากํากับการจัดสรรงบประมาณและสรางกลไกการบริหารจัดการที่มี

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลสอดรับการจัดสรรงบประมาณป 2552  

2) นอกจากนั้นทางคณะที่ป รึกษาจะทําการพัฒนา  วางระบบ  และจัดทําคูมือสําหรับ             

การวิเคราะหความเปนไปได การจัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุนในแตละสาขา

ประเภทการคมนาคมขนสง เพื่อพัฒนากระบวนการปฏิบัติงานดานการวางนโยบายและแผน

ที่เปนมาตรฐานระหวางหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมกับสํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและจราจร รวมทั้งสรางเสริมศักยภาพของบุคลากรใหสัมพันธกับการวางแผน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริการดานคมนาคมขนสงที่สนับสนุน สงเสริมตอการพัฒนา

เศรษฐกิจในระดับมหภาคอยางเหมาะสม สอดคลองกับปจจัยส่ิงแวดลอม สถานการณ

ปจจุบันและยุทธศาสตรเพื่อการวางรากฐานพัฒนาประเทศในอนาคต 

3) เพื่อวางระบบในการจัดทํางบประมาณรายจายประจําปในมิติภารกิจ (Function based)    

มิติยุทธศาสตร (Area based) ที่เหมาะสมกับขีดความสามารถในการวิเคราะห กําหนด

แผนงาน/โครงการลงทุนของหนวยงานราชการ และรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม 

เพื่อการแปลงนโยบายและแผนไปสูการปฏิบัติอยางเปนรูปธรรม มีตัวชี้วัดในการติดตามและ

ประเมินผล กํากับเปาหมายของการพัฒนาอยางชัดเจน สอดคลองและบูรณาการกับ   

แผนการบริหารราชการแผนดิน และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 10 (พ.ศ. 

2550-2554) 
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เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

1.3 แนวทางการศึกษา 
 

แนวทางการศึกษาของงานศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะหและสังเคราะหขอมูลทั้งในระดับ มหภาคของ 

การวางแผนเชิงนโยบาย และระดับผูปฏิบัติงานดานคมนาคมและขนสง เพื่อใหเกิดความมีประสิทธิภาพ

และประสิทธิผลในระบบคมนาคมขนสงของประเทศ   โดยแนวทางการศึกษา ประกอบดวย 3 แนวทางหลัก 

คือ 1) การศึกษาวิเคราะหและวางแผนเศรษฐกิจมหภาคของหนวยงานที่เกี่ยวของ 2) การศึกษาวิเคราะห

แผน และประเมินการลงทุนภาคคมนาคมขนสงที่มีตอระบบเศรษฐกิจเปนสําคัญ 3) การศึกษาทบทวนและ

กําหนดยุทธศาสตร เปาหมายการใหบริการ กลยุทธ ผลผลิต กิจกรรม ตัวชี้วัดในกระบวนการจัดทํา

งบประมาณทั้งในระดับกระทรวงและระดับหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมเพื่อใหเกิดความ

สอดคลองกับปฏิทินการจัดทํางบประมาณรายจายประจําป   

 

1.4  ผลที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
ภายใตการดําเนินการศึกษาครั้งนี้ ผลที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาประการแรกคณะที่ปรึกษาฯหวังวา 

สนข. จะมีเครื่องมือ แบบจําลองในการวิเคราะหเปาหมายเชิงยุทธศาสตร ผลผลิต ผลลัพธที่สามารถ

เชื่อมโยงกับการจัดทํางบประมาณหรืองบลงทุน รายงานฐานขอมูล คูมือทางวิชาการที่สามารถตอบสนอง

ตอการวิเคราะหผลกระทบของการลงทุนในสาขาการคมนาคมขนสงที่มีตอระบบเศรษฐกิจมหภาค ทั้งนี้ 

เพื่อสนับสนุนกระบวนการวางนโยบายและแผน ตลอดจนทบทวน หรือประเมินผลการพัฒนาเพื่อจัดสรร

ทรัพยากร (งบประมาณ) และกําหนดแผนการลงทุนใหเปนไปอยางเหมาะสม คุมคา ลดความสูญเปลาหรือ

การใชทรัพยากรอยางสิ้นเปลือง 

และประการที่สอง การศึกษาในครั้งนี้จะสามารถพัฒนาหลักเกณฑในการจัดลําดับความสําคัญของ

โครงการลงทุนใหสอดคลองกับนโยบาย ยุทธศาสตร และเปาหมายของแผนพัฒนาในระดับตางๆ รวมทั้ง

สามารถนําตัวแปร องคประกอบ ปจจัยแวดลอมที่เกี่ยวของมาพิจารณากลั่นกรองขอเสนอการจัดทํา

แผนงาน/โครงการลงทุนของหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม เพื่อใหกระบวนการตัดสินใจเชิงนโยบาย

และแผนนําไปสูการปฏิบัติไดอยางประสานสอดคลองกัน และเกิดประโยชนสูงสุดตอองคกร 

 
 



 

 

 

 

 

 

2. การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง  
และผลกระทบที่มีตอ 

ภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมทีผ่านมา 
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บทที่ 2 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอ
ภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา 

 

Æ ความตองการโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ 

Æ การตอบสนองตอความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบคมนาคมขนสงของ

ประเทศ 

Æ สถานการณและปญหาที่เกีย่วกับการคมนาคมขนสงของประเทศไทยในปจจุบัน 

Æ บทสรุป 
 

 

 

ตลอดชวงการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมกวาครึ่งศตวรรษที่ผานมาถือวาการพัฒนาระบบการ

คมนาคมขนสงของไทยเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการพัฒนาและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 

ตลอดจนอํานวยความสะดวกในการเดินทางใหแกประชาชนที่จําเปนตองเดินทางเชื่อมโยงระหวาง

พื้นที่ผานการเดินทางทั้งระบบการคมนาคมขนสงทางบก ราง น้ํา และอากาศ ทั้งนี้เมื่อพิจารณา

ปจจัยดานระบบคมนาคมขนสงซึ่งสงผลตอกิจกรรมทางเศรษฐกิจ พบวา โครงขายระบบคมนาคม

ขนสงรูปแบบตางๆ เปนปจจัยสําคัญตอการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต การบริการและผลผลิต ทั้งใน

ภาคอุตสาหกรรม ภาคการเกษตร รวมถึงเปนปจจัยสําคัญที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกตําแหนงที่ตั้ง

ฐานการผลิตและนิคมอุตสาหกรรม  
 

ในชวงเวลาที่ผานมา พบวา อัตราการการพัฒนาเสนทางการคมนาคมขนสงมีการขยายตัวแปรผันไป

ในทิศทางเดียวกันกับอัตราการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจ อีกทั้งการพัฒนาดานคมนาคมขนสงและ

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจนั้น ยังเปนปจจัยสําคัญตอการเคลื่อนยายถิ่นฐานของประชาชนซึ่งอยู

ในพื้นที่ที่มีความเจริญนอยสูเขตพื้นที่เมืองที่มีสภาพเศรษฐกิจที่ดีกวา ผนวกกับแหลงจางงานสวน

ใหญอยูในพื้นที่เมือง สงผลทําใหสภาพปญหารวมถึงแนวทางการแกไขปญหาทวีความซับซอนมาก

ยิ่งขึ้น ทั้งในประเด็นสภาพความเปนอยูของผูมีรายไดนอยในเขตเมืองซึ่งมักจะเปนผูที่อพยพมาจาก

ตางถิ่น สงผลใหเกิดพื้นที่ชุมชนแออัดในเขตเมืองมีจํานวนมากยิ่งขึ้น สภาพการจราจร มลภาวะตางๆ 

ซึ่งรวมไปถึงปญหาทางสังคม การกอคดีอาชญากรรมตางๆ ที่เพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งเขต

กรุงเทพฯ และปริมณฑล ดวยเหตุนี้จึงสามารถอนุมานไดวาการวางแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสง

เปนเงื่อนไขหลักที่สําคัญซึ่งตองมีการวางแผนอยางละเอียด รอบคอบ เนื่องจากเปนปจจัยหลักที่

สงผลตอการเปลี่ยนแปลงของสังคมอันเกิดจากการพัฒนา เพื่อใหการพัฒนาเกิดความสมดุลระหวาง

การพัฒนาทั้งในมิติทางสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดลอม 
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การวิเคราะหภาพรวมของระบบคมนาคมขนสงของประเทศนั้น อาจกระทําไดในสองสวนดวยกัน 

กลาวคือ ดานหนึ่งจากการวิเคราะหเงื่อนไขและปริมาณความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบ

คมนาคมขนสงของประเทศ หรือการมองในดานอุปสงคนั่นเอง (Demand Side) ซึ่งจะอาศัยการ

วิเคราะหจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเปนหลัก ในขณะที่อีกดานหนึ่งจะเปนการ

วิเคราะหความสามารถในการตอบสนองตอความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบคมนาคมขนสง

ของประเทศ ซึ่งถือเปนการมองในดานอุปทาน (Supply Side) โดยจะอาศัยการวิเคราะหจาก

งบประมาณที่เปนงบลงทุนของหนวยงานที่เกี่ยวของกับงานดานการคมนาคมขนสง ดังจะไดแสดง

รายละเอียดทั้งหมดดังตอไปน้ี 

 

2.1  ความตองการโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ 
โครงสรางพื้นฐานโดยเฉพาะอยางยิ่งระบบคมนาคมและขนสงของประเทศถือเปนบริการสาธารณะ 

(Public Service) ที่มีการลงทุน และตนทุนในการบริหารจัดการสูง อีกทั้งมีจุดคุมทุนของการลงทุนใน

ระยะยาว จึงเปนสาเหตุใหการลงทุนในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงสวนใหญอยูในความ

รับผิดชอบของหนวยงานภาครัฐมากกวาการลงทุนของภาคเอกชน ดวยความตระหนักถึงลักษณะ

เฉพาะตัวของการใหบริการสาธารณะดังกลาว เปนผลใหภาครัฐในฐานะผูกํากับควบคุมและดูแลการ

จัดสรรทรัพยากรทั้งในรูปงบประมาณของภาครัฐ กลไกทางกฎหมาย และทรัพยากรบุคคลสวนใหญ

ของประเทศ จึงจําเปนตองมีการวางแผนเชิงนโยบายการลงทุนดานคมนาคมขนสงเพื่อรองรับระดับ

ความตองการระบบคมนาคมขนสงจากทุกภาคสวนที่มีแนวโนมสูงขึ้น  
 

ภายใตระบบบริหารจัดการ และสภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมที่เปล่ียนไป ดังนั้นการสะทอนถึง

ความตองการระบบโครงสรางพื้นฐานจึงสามารถสะทอนจากแนวนโยบายแหงรัฐทั้งในระดับชาติ 

และระดับหนวยงานโดยพิจารณาไดแก 1) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2) แผนบริหาร

ราชการแผนดิน 3) แผนและนโยบายเรงดวนที่จัดทําขึ้นโดยรัฐบาล  
 

จากการทบทวนรายละเอียดของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 ถึงปจจุบัน ในดาน

ความตองการโครงสรางพื้นฐานของประเทศซึ่งมีนัยของความตองการและกระบวนทัศนในการ

พัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมและขนสงของประเทศ พบวา การพัฒนาและปรับปรุง

โครงสรางพื้นฐานเปนลําดับ มีเปาหมายในการวางฐานดานคมนาคมขนสงเพื่อเชื่อมโยงและอํานวย

ความสะดวกในการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ควบคูกับการเรงรัดใหเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรม

ทั้งภาคการเกษตรและนอกภาคการเกษตร อยางไรก็ดีพัฒนาการดานโครงสรางพื้นฐานไดนําไปสูชุด

ความตองการโครงสรางพื้นฐานใหมๆ เพื่อรองรับระบบเศรษฐกิจของประเทศที่มีขนาดการขยายตัวที่

สูงขึ้น และจากปจจัยดานตนทุนการคมนาคมขนสงที่สูงขึ้นจากวิกฤตการณราคาน้ํามันในหลายชวง

จากอดีตจนถึงปจจุบันทําให แนวทางการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน เพื่อรองรับความตองการ

โครงขายที่มีความสลับซับซอนมากขึ้น สงผลทําใหตองคํานึงถึงความมีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ทั้ง
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ในมิติดานเวลา ส่ิงแวดลอม ตนทุนการผลิต  การอํานวยความสะดวกในการเดินทางระหวางประเทศ 

โครงสรางการบริหารจัดการที่สอดคลองกับระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานเปนสําคัญ 
 

ในชวงระยะเวลานับตั้งแตมีการจัดทําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 1 จนถึง

ปจจุบัน พบวา แผนพัฒนาฯ ทุกฉบับไดใหความสําคัญกับการใหบริการภาคคมนาคมขนสง อยางไร

ก็ดีนับจากผลการดําเนินการตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 1 ไดสงผลตอเนื่องตอทิศทางการวางแผน

พัฒนาฯ ฉบับตอมา ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปน้ี  

 

2.1.1  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1-5 (2504-2529)1  

ในชวงแรกของการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเปนแผนหลักที่ใชในการกําหนดทิศทาง

และการวางแผนในการพัฒนาประเทศ การพัฒนาระบบขนสงเปนแนวทางหนึ่งที่มีความสําคัญยิ่งใน

การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ มีการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานทางการคมนาคมอยางตอเนื่องเพื่อ

เปนปจจัยสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งภาพอุตสาหกรรมที่มุงเนน

การสงออก ที่เปนแนวนโยบายหลักในการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศตั้งแตแผนพัฒนาฯ     

ฉบับที่ 3 เปนตนมา โดยงบลงทุนพัฒนาโครงการดานคมนาคมขนสงในชวงดังกลาวคิดเปนรอยละ

18.4 ของงบลงทุนพัฒนาทั้งหมด ซึ่งงบลงทุนในภาคการขนสงทางบกนับวาสูงที่สุด โดยคิดเปนรอย

ละ 77.05 ของงบลงทุนภาคการขนสงทั้งหมด ทั้งนี้ผลจากนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวทาง

ดังกลาวไดสงผลให เศรษฐกิจของไทยขยายตัวอยางตอเนื่องเฉลี่ยรอยละ 8 ตอปในชวงแผนพัฒนาฯ 

ฉบับแรก และขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 7 ตอปในชวงของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 2-5 โดยภาคการขนสงซึ่ง

เคยมีมูลคาเพียงรอยละ 5.9 ของ GDP ในป 2500 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 7.3 หลังจากสิ้นสุดแผนพัฒนา

ฯ ฉบับที่ 5 ภาคอุตสาหกรรมมีการเติบโตขึ้นจนกลายเปนภาคการผลิตที่สําคัญของประเทศ โดยมี

การเติบโตเฉลี่ยในชวง 5 แผนแรกถึงรอยละ 9 ตอปซึ่งสูงกวาอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจซึ่ง

เติบโตเฉลี่ยรอยละ 7 ตอป และมีสัดสวนตอ GDP ที่เพิ่มขึ้นรอยละ 23.4 ในป 2529 ในขณะที่การ

สงออกกลายเปนแรงขับเคลื่อนหลักของเศรษฐกิจไทยตามเจตจํานงซึ่งวางไวตามแผนพัฒนาฯ โดย

ในป 2529 มูลคาการสงออกของไทยสูงถึง 8,872 ลานบาท จากเดิมที่มีมูลคาเพียง 710 ลานบาทใน

ป 2513 จากการพัฒนาเศรษฐกิจในชวงทศวรรษดังกลาวแสดงใหเห็นถึงความสําเร็จในการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานทางการขนสงเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจและเพิ่มศักยภาพของประเทศ จากแนวนโยบาย

ดังกลาวภาคการขนสงและสื่อสารก็ไดมีการขยายตัวเปนอยางมาก โดยจากเดิมมีสัดสวนเพียงรอย

ละ 3.8 ของ GDP ในป 2495 เพิ่มเปนรอยละ 7.1 ในป 2510 และในป 2530 สัดสวนของการขนสง

และสื่อสารคิดเปนรอยละ 7.3 ของ GDP ในขณะที่มูลคาของภาคการขนสงและสื่อสารในป 2530    

มีมูลคาถึง 100,585 ลานบาท จากเดิมมีมูลคาเพียง 27,445 ลานบาทในป 2510 

                                                           
1 ในชวงแรกใชช่ือวาแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ ตอมาจึงเปลี่ยนชื่อเปนแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติในชวงของ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติฉบับที่ 2  
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ตารางที่ 2.1-1: มูลคาภาคการขนสงและสื่อสาร (ปฐาน 2531) 

 

รายการ 
 

2495 2500 2510 2520 2530 

มูลคาของภาคขนสงและส่ือสาร (ลานบาท) 5,315 10,268 27,445 47,844 100,585 
สัดสวนของภาคขนสงและส่ือสารตอ GDP  0.04 0.06 0.07 0.06 0.07 
ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  

 
รูปที่ 2.1-1: รอยละของสัดสวนของภาคขนสงและสื่อสารตอ GDP 

 
ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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2.1.2  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 6-7 (2530-2539) 

ชวงของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6-7 นับไดวาเปนชวงที่เศรษฐกิจของประเทศไทยมีการขยายตัวสูงมาก

เฉล่ียถึงรอยละ 9.45 ตอป มีการลงทุนจากตางประเทศเพิ่มสูงขึ้น การลงทุนของภาครัฐในดาน     

การคมนาคมขนสงมีสัดสวนที่ลดลงจากในชวงแผนพัฒนาฯ 5 ฉบับแรกทั้งนี้เนื่องมาจากการลงทุน

ในชวงที่ผานมาในดานดังกลาวไดชวยใหโครงสรางพื้นฐานของไทยมีความพรอมในแงของปริมาณซึ่ง

มีเพียงพอกับความตองการทางดานเศรษฐกิจ ดังนั้นการลงทุนของภาครัฐจึงลดความสําคัญของภาค

ขนสงลง โดยงบลงทุนดานคมนาคมขนสงชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 ลดลงเหลือรอยละ 5.5 ของ

งบประมาณทั้งหมด จากเดิมที่คิดเปนรอยละ 6.2 ในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 สําหรับมูลคาของ

ภาคคมนาคมขนสงในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 อยูที่รอยละ 5.87 ของ GDP ซึ่งเพิ่มขึ้นจาก

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 5 เพียงเล็กนอย โดยเปนมูลคาการขนสงทางบกถึงรอยละ 57 ของการขนสง

ทั้งหมด 
 

2.1.3  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 (2540-2544)  

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 8 เปนแผนพัฒนาฯ ฉบับแรกที่มีการนําแนวคิดมุงเนน “คน” เปนศูนยของการ

พัฒนา แนวนโยบายการพัฒนาตางๆ จึงใหความสําคัญไปท่ีการแกปญหาความไมสมดุลตางๆ ที่

เกิดขึ้นในประเทศ มีการวางนโยบายในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของภูมิภาค ในขณะที่การลงทุน

ดานคมนาคมขนสงเริ่มเปลี่ยนมามุงเนนในแงของคุณภาพของโครงสรางพื้นฐาน และการเชื่อมโยง

การขนสงทั้งทางบก ทางน้ําและทางอากาศ  
 

อยางไรก็ดีการวางแผนจัดทําแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 8 นั้นไดจัดทําขึ้นในขณะที่เศรษฐกิจของประเทศ

กําลังอยูในภาวะที่มีการขยายตัวสูง แตในชวงของแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้เศรษฐกิจของไทยอยูในชวง

ชะลอตัวอยางมาก จากวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 เศรษฐกิจของไทยในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้มี

การขยายตัวเฉลี่ยเพียงรอยละ 0.1 ตอป โดยในป 2540 เศรษฐกิจหดตัวรอยละ 1  เชนเดียวกับป 

2541 ที่เศรษฐกิจหดตัวถึงรอยละ 10  กอนที่จะกลับมาขยายตัวรอยละ 4 ในป 2542 สงผลใหการ

ลงทุนดานคมนาคมขนสง ไมไดมีวัตถุประสงคที่การพัฒนาเศรษฐกิจเทาใดนัก สัดสวนของการขนสง

ตอ GDP ยังไมเปล่ียนแปลงจากแผนกอนหนา คือมีมูลคาประมาณรอยละ 6.57 ของ GDP โดยใน

แผนพัฒนาฯ ฉบับนี้ งบประมาณดานการขนสงคิดเปนรอยละ 8.67 ของงบประมาณทั้งหมด โดยเปน

การขนสงทางบกสูงที่สุดถึงรอยละ 95 ของงบประมาณดานการขนสง   

 
2.1.4  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9 (2545 – 2549) 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 ไดจัดทําขึ้นหลังยุควิกฤตเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 แนวนโยบายที่ให

ความสําคัญคือการฟนฟูเศรษฐกิจของประเทศ อีกทั้งการนําเอาหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงเขามา
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ใชเปนปรัชญาพื้นฐานในการดําเนินนโยบายพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ โดยการพัฒนาระบบ

คมนาคมขนสงของประเทศในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้จึงมีขอจํากัดเรื่องของการจัดสรรงบประมาณ

ของรัฐบาล เนื่องจากในชวงเวลาดังกลาวสถานะทางการคลังของประเทศยังไมฟนตัวจากภาวะ

เศรษฐกิจตกต่ําที่ผานมา อีกทั้งประเทศยังมีภาระหนี้สาธารณะอยูจํานวนมากทําใหเปนขอจํากัด

สําคัญในการจัดสรรงบประมาณของหนวยงานราชการตางๆ 
 

โดยสถานการณภาคคมนาคมขนสงของประเทศไทยในขณะนั้น การขนสงทางบกเปนภาคขนสงหลัก 

โดยในป 2544  การขนสงทางถนนมีสัดสวนกวารอยละ 89.63 ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมด 

ดังแสดงในตารางที่ 2.1-2 ทั้งนี้มีสาเหตุมาจากการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่มุงเนนใหโครงขายถนน 

เปนเครื่องมือในการกระจายความเจริญไปสูภูมิภาคตางๆ ของประเทศตามแนวทางของแผนพัฒนาฯ 

ฉบับที่ผานๆ มา สงผลใหโครงขายการขนสงในระบบรางและการขนสงทางน้ํา ซึ่งถือไดวามีตนทุน

การขนสงตอหนวยที่ต่ํากวาการขนสงทางถนนไมไดรับการพัฒนาเทาที่ควร ความไมสมดุลในภาค

การขนสงที่เนนการขนสงทางถนนเปนหลักยังสงผลตอสัดสวนการใชพลังงานในภาคการขนสงที่สูง

ถึงกวา 1 ใน 3 ของการใชพลังงานทั้งหมดของประเทศ โดยเปนการใชพลังงาน ในภาคขนสงทางถนน

ถึงรอยละ  78.56  ของการใชพลังงานภาคขนสงทั้งหมด นอกจากนี้สถิติจาก World Resources 

2000-2001 ของ World Bank ระบุวา ประเทศไทยเปนประเทศที่มีสัดสวนการใชพลังงานใน
ภาคคมนาคมขนสงมากกวาการใชพลังงานในภาคอุตสาหกรรม อันสงผลตอความสามารถ
ทางการแขงขันของประเทศโดยตรง  
 

จากตารางที่ 2.1-3 แสดงใหเห็นวาตนทุนตอหนวยในการขนสงสินคาจําแนกตามตามประเภทตนทุน

ยานพาหนะ ตนทุนอื่นๆ และตนทุนคาเชื้อเพลิง พบวา รูปแบบการขนสงทางน้ํามีความคุมคาในการ

ขนสงสินคามากที่สุด ในขณะที่การขนสงทางถนนมีความคุมคานอยที่สุด อีกทั้งเมื่อพิจารณาถึง

ระบบเศรษฐกิจของไทยที่พึ่งพิงการคาระหวางประเทศซึ่งตองใชรูปแบบการขนสงทางน้ําเปนหลัก 

เปนเหตุจูงใจใหในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 มุงเนนการปรับเปล่ียนนโยบายการลงทุนดานคมนาคม

ขนสงไปจากเดิมซึ่งเนนการลงทุนดานถนนเปนหลัก  
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ตารางที่ 2.1-2: ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ ป 2542-2549 
หนวย : พันตัน 

 

การขนสงสินคา 
 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 

ทางถนน 392,244 
(88.86) 

397,976 
(87.32) 

400,241 
(89.63) 

434,918 
(88.1) 

440,018 
(87.56) 

435,147 
(86.17) 

430,275 
(86.06) 

427,581 
(85.47) 

ทางรถไฟ 
 

9,264 
(2.1) 

9,171 
(2.01) 

8,776 
(1.97) 

8,889 
(1.8) 

10,521 
(2.1) 

12,883 
(2.55) 

11,760 
(2.35) 

11,579 
(2.32) 

ทางน้ํา (รวมชายฝงทะเล) 
 

39,860 
(9.03) 

48,638 
(10.66) 

37,420 
(8.4) 

49,877 
(10.1) 

51,803 
(10.34) 

56,938 
(11.27) 

57,949 
(11.58) 

60,939 
(12.21) 

ทางอากาศ 
 

56 
(0.01) 

57 
(0.01) 

66 
(0.01) 

56 
(0.01) 

54 
(0.01) 

53 
(0.01) 

54 
(0.01) 

48 
(0.01) 

หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคือสัดสวนตอภาคขนสงทั้งหมด 
ที่มา สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ                        

  
ตารางที ่2.1-3: ตนทนุตอหนวยทางเศรษฐศาสตรของการขนสงรูปแบบตาง ๆ  

(ราคาคงที่ป พ.ศ. 2548) 
หนวย: บาทตอตัน-กิโลเมตร 

 

ตนทุน 
 

ทางถนน ทางราง ทางน้ํา 

คาใชจายการใชยานพาหนะ (Vehicle operating cost หรือ VOC) 0.8794 0.6766 0.1731 

VOC รวมคาใชจายอื่น ๆ (คาขนสงตอเนื่อง คาเสียเวลา คาขนถาย ตนทุนมลภาวะฯ) 1.7076 1.2755 0.4898 
คาใชจายดานน้าํมันเชื้อเพลิง 0.4802 0.1029 0.0346 
ที่มา : โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อนําไปสูการ    

ปฏิบัติ ป พ.ศ. 2548 

 
นอกจากนี้จากสถานการณที่ราคาน้ํามันมีแนวโนมที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง จึงสงผลใหคาใชจายใน

ระบบโครงสรางพื้นฐานและบริการดานขนสงเปนตัวแปรสําคัญประการหนึ่งที่สงผลตอการเพิ่ม      

ขีดความสามารถในการแขงขันและสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทย หากคิด

เปนมูลคาพลังงานที่ใชในภาคขนสงจะมีมูลคาสูงถึง 4.4 แสนลานบาทตอป เทียบเปนรอยละ 58 ของ

มูลคาการใชพลังงานในประเทศไทย  
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รูปที่ 2.1-2: อัตราสวนการใชพลังงานของภาคสวนตางๆ ในป พ.ศ. 2525 2535 และ 2545 
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ktoe

คมนาคมขนสง อุตสาหกรรมการผลิต ครัวเรือน อ่ืนๆ

ที่มา : กระทรวงพลังงาน 

  
 

เพื่อใหเกิดการบริหารจัดการดานคมนาคมขนสง (Logistics Management) ที่มีประสิทธิภาพและ

เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ  การพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม

ขนสงจําเปนตองมีการปรับตัวและปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสง (Modal Shift Strategy) จากการ

ขนสงทางถนนมาสูการขนสงระบบอื่นๆ ที่มีอัตราการใชพลังงานที่มีประสิทธิภาพมากกวา อีกทั้ง

ประเทศไทยเปนประเทศที่ไมสามารถผลิตน้ํามันไดเอง ดังนั้นโครงสรางการขนสงภายในประเทศที่

เนนการขนสงผูโดยสารและสินคาทางถนนจําเปนตองมีการปรับเปล่ียนรูปแบบจากการขนสงทาง

ถนนซึ่งมีตนทุนตอหนวย (Unit cost) ของการขนสงสูงกวาโดยเปรียบเทียบกับรูปแบบการคมนาคม

ขนสงรูปแบบอื่น โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงในระบบราง และการขนสงทางน้ํา 

โดยที่ผานมาประเทศไทยมีสัดสวนการใชการขนสงทางถนนเปนหลักนั้น ไดสงผลใหการใชพลังงาน

ในภาคขนสงของไทยมีในสัดสวนที่สูง ทั้งนี้เนื่องจากการใชพลังงานในการขนสงทางถนนนั้นเอง     

ดังแสดงในตารางที่ 2.1-4 
 

 

   2525 2529 2533 2537 2541 2545 2547 

คมนาคมและขนสง       4,511        6,492        11,386        16,336        18,075        19,636        22,907  

อุตสาหกรรมการผลิต       4,728        5,250         8,541        13,234        14,388        18,679        21,377  

ครัวเรือน       5,669        6,233         8,725         9,283        10,253        11,377        12,236  

อื่นๆ       1,239        1,528         1,932         1,914         2,926         3,181         3,614  
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ตารางที่ 2.1-4: ปริมาณน้าํมนัที่ใชในการคมนาคมขนสง แยกตามประเภทการขนสง ป 2542-2549 

หนวย : พนัตันเทยีบเทาน้ํามันดิบ 
 

ประเภทการขนสง 
 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 

การขนสงทางถนน 14,588 
(79.73) 

14,244 
(79.04) 

14,638 
(78.56) 

15,442 
(78.64) 

16,509 
(78.89) 

17,767 
(77.88) 

18,209 
(77.51) 

17,456 
(76.71) 

 

การขนสงทางรถไฟ 
 

103 
(0.56) 

98 
(0.54) 

105 
(0.56) 

119 
(0.61) 

108 
(0.52) 

98 
(0.43) 

103 
(0.44) 

100 
(0.44) 

การขนสงทางน้าํ 910 
(4.97) 

824 
(4.57) 

851 
(4.57) 

987 
(5.03) 

1,236 
(5.91) 

1,480 
(6.49) 

1,670 
(7.11) 

1,553 
(6.82) 

การขนสงทางอากาศ 
 

2,696 
(14.73) 

2,856 
(15.85) 

3,038 
(16.31) 

3,088 
(15.73) 

3,074 
(14.69) 

3,467 
(15.20) 

3,509 
(14.94) 

3,646 
(16.02) 

หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคือสัดสวนตอภาคขนสงทั้งหมด 
ที่มา สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ                      

 

จากประเด็นปจจัยตางๆ ตามที่อธิบายมาแลวนั้น แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 จึงไดใหความสําคัญกับ
นโยบายดานการขนสงคมนาคมที่มุงจะพัฒนาภาคการขนสงอื่นๆ ที่ใชตนทุนต่ํากวา       
การขนสงทางถนน โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อลดตนทุนในการขนสงของประเทศ และเพิ่ม
ความสามารถทางการแขงขันของประเทศ โดยงบลงทุนดานขนสงในแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้คิดเปน

รอยละ 8 ของงบประมาณทั้งหมด โดยเปนงบประมาณในภาคการขนสงทางน้ํารอยละ 4.7 ของ

งบประมาณดานขนสงทั้งหมด ขณะที่ภาคการขนสงทางอากาศอยูในอัตรารอยละ 3.77 เชนเดียวกับ

การขนสงระบบรางในป 2541 งบประมาณแผนงานพัฒนากิจการรถไฟสูงถึง 4.9 พันลานบาท 

ขณะที่ในชวงของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 แผนงานดังกลาวไดรับการจัดสรรงบประมาณเฉลี่ยเพียง 

2,720 ลานบาทตอป  จะเห็นไดวาสัดสวนของการลงทุนในภาคการขนสงทั้ง 3 นั้นมีสูงขึ้น โดย    

สวนใหญมาจากการลงทุนในโครงการขนาดใหญ เชน สนามบินสุวรรณภูมิ  การจัดทําระบบรางคูใน

เสนทางสําคัญ ทั้งนี้การลงทุนดานการขนสงของประเทศในชวงเวลาดังกลาวมีวัตถุประสงคหลักเพื่อ

การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ ซึ่งการคมนาคมขนสงของไทยนับไดวาเปน

ประเด็นหลักในการพัฒนาศักยภาพในการแขงขันของประเทศ โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 เปน

แผนพัฒนาฯ ฉบับแรกที่ใหความสําคัญกับการลงทุนดานคมนาคมขนสงเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ

ทางการแขงขันของประเทศ 
 

แตอยางไรก็ตามในป 2549 ซึ่งเปนปสุดทายของแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้ ประเทศไทยยังคงใชการขนสง

ทางถนนเปนภาคการขนสงหลัก โดยมีสัดสวนรอยละ 85.47 ของการขนสงสินคาในประเทศ แตก็มี

สัดสวนลดลงจากป 2545 ที่การขนสงทางถนนมีสัดสวนสูงถึง 88.09 ในขณะที่การขนสงทางน้ํา
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เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 12.2 และการขนสงระบบรางรอยละ 2.315 จะเห็นไดวาในชวงของแผนพัฒนาฯ 

ฉบับที่ 9 นั้นไดสงผลใหการขนสงของประเทศมีการเปลี่ยนแปลงภาคการขนสงจากการขนสง       

ทางถนนมาสูระบบรางและทางน้ํามากขึ้น 

 

2.1.5  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 10 (2550-2554)  

ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 ใหความสําคัญกับโครงสรางดานการขนสงและระบบคมนาคมขนสง

เพิ่มขึ้นอยางเห็นไดชัด มีการประเมินสถานะของประเทศไทยวาระบบคมนาคมขนสงยังขาด

ประสิทธิภาพทําใหตนทุนของคมนาคมขนสงสูงถึงรอยละ 16 ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 

(GDP) ซึ่งสงผลใหความสามารถทางการแขงขันของประเทศไทยลดลง  
 

การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงนั้นได รับความสําคัญเปนอยางมากในแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้          

สวนใหญจะมุงพัฒนาระบบคมนาคมขนสงเพื่อผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจเปนหลัก โดยหวังจะ

ใชระบบคมนาคมขนสงเปนปจจัยสนับสนุนสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 
 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 ไดมีการกําหนดยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจใหสมดุลยั่งยืน โดย

การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง และการเชื่อมโยงหวงโซอุปทาน (Supply Chain) เปนหนึ่งในกลไก

สําคัญในการปรับโครงสรางเศรษฐกิจ ทั้งนี้เพื่อลดตนทุนในการผลิต โดยกําหนดเปาหมายที่จะลด

ตนทุนดานคมนาคมขนสงจากรอยละ 16 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ในป 2548 เปน         

รอยละ 13 ภายในป 2554 โดยจะมุงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพเพื่อเพิ่ม

ขีดความสามารถทางการแขงขันของประเทศ อีกทั้งยังใหมีการพัฒนาการบริหารจัดการดาน

คมนาคมขนสง ใหมีความโปรงใส มีการใชทรัพยากรอยางประหยัด คุมคา และมีประสิทธิภาพ 

ภายใตการมีสวนรวมของผูไดเสีย มีการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงเพื่อเชื่อมโยงภูมิภาคเพื่อให

ประเทศไทยเปนศูนยกลางของเศรษฐกิจ โดยใหมีการศึกษาความเหมาะสมของโครงการอยาง

ละเอียดรอบคอบ 
 

ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 ยังมุงเนนการเพิ่มประสิทธิภาพการใชพลังงาน และการลดการนําเขา

น้ํามันจากตางประเทศ มีเปาหมายอยูที่การลดสัดสวนของการใชพลังงานตอผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ รวมถึงการลดการใชน้ํามันของภาคขนสง ทั้งนี้ไดมีการวางเปาหมายความยืดหยุน

ของการใชพลังงานในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 ไมเกิน 1 : 1 และสัดสวนการใชพลังงานหมุนเวียน

เปนรอยละ 8.0 รวมท้ังลดสัดสวนการใชพลังงานตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ โดยเฉพาะ    

อยางยิ่งลดการใชน้ํามันในภาคการขนสงใหเหลือรอยละ 30 ของการใชพลังงานทั้งหมดซึ่งนับไดวา

พลังงานกลายมาเปนปจจัยหลักอีกปจจัยหนึ่งที่เกี่ยวเนื่องสัมพันธกับการพัฒนาเศรษฐกิจและ      

ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ รวมทั้งภาคการคมนาคมขนสงของประเทศดวย 
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จากรายงาน Connecting to compete: Trade logistics in the global economy, Logistics 

performance index and its indicators, The Logistics Performance Index and its Indicators 

2007 ของธนาคารโลก ซึ่งใชดัชนีชี้วัดที่สําคัญไดแก พิธีการศุลกากร (Customs), โครงสรางพื้นฐาน 

(Infrastructure), การขนสงสินคาระหวางประเทศ (International shipments), ขีดความสามารถ  

การบริหารระบบคมนาคมขนสง (Logistics competence), การติดตามและควบคุมการขนสงสินคา 

(Tracking & Tracing), ตนทุนการคมนาคมขนสงภายในประเทศ (Domestic logistics costs) และ

ความตรงเวลา (Timeliness) โดยขอมูลดานตางๆ เหลานี้จะถูกนํามาใชเปนตัวชี้วัดในการประเมิน

ประสิทธิภาพของระบบคมนาคมขนสงของแตละประเทศ  
 

ทั้งนี้จากการประเมินผลดังกลาว ประเทศไทยไดคะแนนเทากับ 3.31 จากคะแนนเต็ม 5 โดยจัดอยูใน

ลําดับที่ 31 ในขณะที่สิงคโปรอยูในลําดับที่ 1 ดวยคะแนน 4.19 เนเธอรแลนดอยูในลําดับที่ 2      

ดวยคะแนน 4.18 ญี่ปุนอยูในลําดับที่ 6 ดวยคะแนน 4.02 มาเลเซียอยูในลําดับที่ 27 ดวยคะแนน 

3.48 และจีนอยูในลําดับที่ 30 ดวยคะแนน 3.32 คะแนน ซึ่งจากขอมูลดังกลาวนั้นแสดงใหเห็นวา  

ขีดความสามารถในการแขงขันดาน logistic ของประเทศไทยยังคงดอยกวาประเทศที่อยูในแถบ

ภูมิภาคเดียวกันอยางสิงคโปร และมาเลเซีย 
 

โดยปจจัยสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหประสิทธิภาพของระบบคมนาคมขนสงของไทยยังดอยกวา

ประเทศอื่นๆ ก็คือ ตนทุนดานการคมนาคมขนสงภายในประเทศที่สูง (Domestic logistics costs) 

เปนที่ทราบกันดีวาการใชพลังงานในภาคคมนาคมขนสงนั้น เปนปจจัยที่สงผลกระทบโดยตรงตอ

ประสิทธิภาพในการคมนาคมขนสงของประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาวการณที่ราคาพลังงาน

เพิ่ ม สูงขึ้ นอย างมากในปจจุบัน  อันจะส งผลกระทบตอตนทุนด านคมนาคมขนส งและ                     

ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
 

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาถึงความเขมขนของการใชพลังงาน (Energy Intensity) ซึ่งพิจารณาจากอตัรา

การใชพลังงานตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดังแสดงในรูปที่ 2.1-3 แสดงใหเห็นถึง

การเพิ่มขึ้นของการใชพลังงานของประเทศไทย เมื่อเปรียบกับประเทศตางๆ โดยการเพิ่มขึ้นของการ

ใชพลังงานนั้นสาเหตุหลักมาจากภาคคมนาคมขนสงดังที่ไดกลาวมาขางตน  
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รูปที่ 2.1-3: ความเขมขนของการใชพลังงานของประเทศตางๆ ในชวงป พ.ศ. 2524-2546 
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               ที่มา : Energy Information Administration (EIA) 

 

 
จากสถานะของการใชพลังงานในภาคขนสงของประเทศไทยที่มีการพึ่งพาพลังงานที่สูง สงผลใหเมื่อ

ราคาของพลังงานโดยเฉพาะอยางยิ่งน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ประกอบกับสถานะของประเทศที่

เปนผูนําเขาน้ํามัน ทําใหการคมนาคมขนสงที่ใชพลังงานมากเปนปจจัยหลักที่สงผลในแงลบตอขีด

ความสามารถในการแขงขัน และสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทยซึ่งมีภาคอุตสาหกรรมเพื่อการ

สงออกเปนภาคเศรษฐกิจสําคัญ จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการปรับเปล่ียนกระบวนการ

บริหารจัดการภาคคมนาคมขนสง เพื่อใหมีการใชพลังงาน และมีตนทุนคาขนสงที่ลดลง 

จากรายงานการศึกษาของ Economic and Social Commission for Asia and the Pacific 

(ESCAP) เกี่ยวการใชพลังงานของการขนสงทางบกระบบถนนและระบบราง พบวา  

Á การขนสงสินคาทางถนนพลังงาน 1 ลิตร ระยะทาง 1 กิโลเมตร สามารถขนสงสินคาได

เทากับ 25.50 ตัน 

Á การขนสงสินคาทางรถไฟพลังงาน 1 ลิตร ระยะทาง 1 กิโลเมตร สามารถขนสงสินคาได

เทากับ 85.50 ตัน 

เชนเดียวกับการศึกษาเรื่อง “Cost Structure Study of Land Freight Transport” ในป 2543 ของ

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ พบวาตนทุนการขนสงของสินคา

ทางถนนโดยเฉลี่ยอยูที่ 1.13 บาท/ตัน-กิโลเมตร ในขณะที่การขนสงระบบรางนั้นมีตนทุนในการขนสง

เพียง 0.542 บาท/ตัน-กิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ 2.1-5 
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ตารางที่ 2.1-5: ตนทนุในการขนสงสินคาทางถนนและทางราง 
หนวย: บาท/ตัน-กม.   

 

สินคา 
 

ขนสงสินคาทางถนน ขนสงสินคาทางราง 

คอนเทนเนอร 1.22 0.57 

ปโตรเลียม 1.46 0.35 

ซีเมนต 1.11 0.41 

น้ําตาล 0.88 0.65 

ขาวสาร 0.98 0.73 

เฉล่ีย 1.13 0.542 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

 

จะเห็นไดวาการขนสงระบบรางมีความไดเปรียบการขนสงทางถนนทั้งในแงประสิทธิภาพของการใช

พลังงานและตนทุนการขนสงสินคา ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10 จึงไมไดมุงเนนการพัฒนาการขนสง

ทางถนนเปนหลัก หากแตจะใหความสําคัญกับการขนสงระบบรางเพื่อใหมีสัดสวนในการขนสงที่มาก

ขึ้นโดยการมุงพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ในขณะที่ระบบถนนนั้นจะมุงเนนไปที่การเพิ่มศักยภาพของ

ถนนที่มีอยูใหดียิ่งขึ้น เพื่อใหมีตนทุนการขนสงที่ต่ําลง ทั้งนี้การพัฒนาระบบขนสงทางบกไมวาจะเปน

การปรับเปลี่ยนการขนสงมาสูระบบราง (Modal Shift) หรือการลดตนทุนการขนสงทางถนน ก็

เพื่อที่จะลดตนทุนการขนสงหรือตนทุนการผลิตของประเทศ รวมทั้งพัฒนาขีดความสามารถในการ

แขงขันของประเทศเปนสําคัญ 
 

สําหรับการขนสงทางน้ําและทางอากาศนั้น จะมุงเนนไปท่ีการขนสงระหวางประเทศเปนหลัก 

เนื่องมาจากการขนสงทางน้ําภายในประเทศนั้นมีสายน้ําหลักที่ใชเปนเสนทางคมนาคมเพียงไมกี่

เสนทางหลัก  อีกทั้ งตนทุนดานเวลาของการขนสงดังกลาวคอนขางสูง  การขนสงทางน้ํา

ภายในประเทศจึงมุงเนนไปท่ีการขนสงสินคาที่ตองการตนทุนทางพลังงานต่ําเปนหลักเชน วัสดุ

กอสราง เปนตน ในการคมนาคมขนสงทางน้ําระหวางประเทศ จะมุงเนนการลงทุนไปที่การพัฒนา

พื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง รวมถึงการสรางพื้นที่ทาเรือใหมของแหลมฉบัง อีกทั้งการเชื่อมโยงกับการ

ขนสงทางถนนและระบบราง และการมุงพัฒนาทรัพยากรมนุษยเปนหลัก สําหรับการพัฒนาการ

ขนสงทางอากาศที่ผานมางบประมาณสวนใหญอยูที่การพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งใชในการ

ขนสงระหวางประเทศเปนหลัก  
 

นอกจากนี้การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานยังตองคํานึงถึงการสงเสริมมาตรฐานการดํารงชีพของ

ประชาชน โดยใหมีการกระจายการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานอยางสมดุลและเปนธรรม โดยให

ประชาชนสามารถเขาถึงไดอยางทั่วถึง เพียงพอและสอดคลองกับความตองการ  

 



บทที ่2 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา         2-14 

 

รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุน        
ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

 

2.1.6  แผนบริหารราชการแผนดิน พ.ศ.2552-2554 
ในปจจุบันการบริหารราชการแผนดินของรัฐบาล แตละรัฐบาลนั้นจะตองจัดทําแผนบริหารราชการ

แผนดิน 4 ป ขึ้นมาเพื่อเปนกรอบแนวนโยบายในการทํางานโดยใน แผนบริหารราชการแผนดิน พ.ศ. 

2552-2554 ซึ่งนายอภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ นายกรัฐมนตรี ไดประกาศในราชกิจจาฯ ในวันที่ 27 มกราคม 

2552 ที่ผานมา โดยมีรายละเอียดที่เกี่ยวของกับภาคคมนาคมขนสง ดังนี้ 

 (ก) วิสัยทัศนของรัฐบาล 

วิสัยทัศนของรัฐบาลในชวงป พ.ศ. 2552-2554 รัฐบาลจะมุงมั่นนําประเทศไทยใหรอดพนจากวิกฤต

เศรษฐกิจโลกและพัฒนาไปสูการเจริญเติบโตอยางยั่งยืน  

 (ข)  กรอบการดําเนนิงานตามนโยบายรัฐบาล 
กรอบการดําเนินงานตามนโยบายรัฐบาลดานการคมนาคมขนสง ในชวงป พ.ศ. 2552-2554 มี

สาระสําคัญในการนําประเทศไทยใหรอดพนจากวิกฤตเศรษฐกิจโลก เนื่องจากภาวะราคาน้ํามันดิบ

ในตลาดโลกที่สูงขึ้นอยางรวดเร็วเปนประวัติการณตั้งแตตนปและสูงสุดในเดือนพฤษภาคม         

พ.ศ.2551 ทําใหตนทุนการผลิตและคาครองชีพสูงขึ้น ทั้งนี้สาเหตุหนึ่งที่สงผลกระทบใหภาวะ

เศรษฐกิจของประเทศชะลอตัวเนื่องจากการผลิตและการบริการของประเทศไทยเริ่มพบกับขอจํากัด

ดานตนทุนการขนสง สงผลใหสูญเสียขีดความสามารถในการแขงขัน จึงมีความจําเปนในการเรงปรับ

โครงสรางการผลิตไปสูการสรางมูลคาเพิ่มในภาคเกษตร อุตสาหกรรม และบริการ รวมท้ังสรางความ

เขมแข็งใหกับสภาพแวดลอมในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน เชน การพัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน การสรางความมั่นคงดานพลังงานและเพิ่มประสิทธิภาพของการใชพลังงานในภาคการขนสง 

เปนตน 

(ค) นโยบายเรงดวนที่จะเริม่ดําเนนิการในปแรก 

จากปญหาความขัดแยงในสังคมที่สงผลใหการบริหารประเทศในชวงที่ผานมาขาดความกาวหนา 

และปญหาวิกฤตเศรษฐกิจโลกที่สงผลกระทบอยางรุนแรงตอระบบเศรษฐกิจไทยรัฐบาลจึงมุงเนน

การสรางความเชื่อมั่นของประเทศไทยในสายตาของชาวโลก ควบคูไปกับการฟนฟูเศรษฐกิจของ

ประเทศ รวมทั้งการเรงแกไขปญหาดานความสมานฉันทในสังคม การปฏิรูปการเมือง และการ

ขับเคลื่อนเศรษฐกิจ โดยมีนโยบายดานการคมนาคมขนสงที่สําคัญดังนี้  

Á พัฒนาโครงขายระบบรถไฟฟาในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเฉพาะสายสีแดง 

บางซื่อ-ตลิ่งชัน สายสีมวงบางใหญ-บางซื่อ สายสีน้ําเงินบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-  

บางแค สายสีเขียวหมอชิต -สะพานใหม และแบริ่ง-สมุทรปราการ รวมทั้งเสนเชื่อมโยง      

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อเพิ่มทางเลือกใหกับผูโดยสาร และยกระดับคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน 
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Á พัฒนาโครงขายทางราง เพื่อเพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการขนสงสินคาเชื่อมโยงพื้นที่

ชายฝงทะเลตะวันออก 

Á ภาครัฐรับภาระคาใชจายรถโดยสารธรรมดา รถไฟชั้น 3 คาน้ําประปา และคาไฟฟา        

ตามความจําเปนขั้นพื้นฐานของประชาชน 

(ง) นโยบายที่จะดําเนินการในชวง 3 ป 

นโยบายตางๆที่จะดําเนินการในชวง 3 ป ประกอบดวย นโยบายในดานตางๆ คือ นโยบาย         

ความมั่นคงของรัฐ นโยบายสังคมและคุณภาพชีวิต นโยบายเศรษฐกิจ นโยบายที่ดิน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม นโยบายวิทยาศาสตร เทคโนโลยี การวิจัยและนวัตกรรม 

นโยบายการตางประเทศและเศรษฐกิจระหวางประเทศ และนโยบายการบริหารกิจการบานเมืองที่ดี 

โดยสามารถสรุปนโยบายที่เกี่ยวของกับภาคคมนาคมขนสงไดดังนี้ 

Á เรงรัดการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางการเกษตร เพื่อเพิ่มผลตอบแทนดานการเกษตร โดย

จัดหาปจจัยการผลิตและโครงสรางพื้นฐานการผลิตที่มีคุณภาพและมีความจําเปนตอการ

พัฒนาเทคโนโลยีการเก็บรักษาและระบบโลจิสติกสทางการเกษตรเพื่อลดตนทุนทาง

การเกษตร 

Á พัฒนาโครงขายทางหลวงชนบททั่วประเทศ เพื่ออํานวยความสะดวก และความปลอดภัย

ในการเดินทาง การขนสงสินคาเกษตร และเขาถึงแหลงทองเที่ยวในภูมิภาคตาง ๆ ไดอยาง

ทั่วถึง 

Á พัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยเชื่อมโยงการขนสงทางถนน ทางราง    

ทางน้ํา และทางอากาศอยางเปนระบบ พรอมท้ังพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนสง 

เชน สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในภูมิภาค เปนตน 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุนโลจิสติกส 

Á พัฒนาทางหลวงใหโครงขายการขนสงเชื่อมโยงเปนระบบที่สมบูรณ และพัฒนาสถานีบรรจุ 

ลานเก็บกอง / ขนถายตูคอนเทนเนอร และศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในภูมิภาค ใน

พื้นที่ตางๆที่เหมาะสมรวมทั้งพัฒนาทาเทียบเรือและสิ่งอํานวยความสะดวก 

Á พัฒนาโครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมี     

ความสมบูรณ และรถไฟชานเมืองใหสามารถเชื่อมตอการเดินทางกับโครงขายระบบ

รถไฟฟาขนสงมวลชนและระบบขนสงสาธารณะอื่นไดอยางมีประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว 

ในราคาที่เหมาะสม รวมทั้งขยายการพัฒนาระบบขนสงมวลชนไปยังเมืองหลักในภูมิภาค 

Á พัฒนาโครงขายรถไฟทางคูทั่วประเทศโดยเฉพาะในเสนทางที่มีปริมาณการขนสงหนาแนน 

และพัฒนาเสนทางเชื่อมโยงฐานการผลิตในภูมิภาคและระหวางประเทศ ปรับปรุงบูรณะ
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ทาง รวมทั้งพัฒนาการใหบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกใหไดมาตรฐาน เพื่อเพิ่ม    

ความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และลดตนทุนการขนสง 

Á พัฒนาโครงขายทางหลวงสายประธาน สายหลัก และโครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

ใหเชื่อมโยงเมืองหลักในภูมิภาคและเสนทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ และสอดคลองกับ

การพัฒนาโครงขายการขนสงรูปแบบอื่น ๆ โดยเฉพาะโครงขายรถไฟ รวมทั้ง การปรับปรุง

ทางหลวงและมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อลดอุบัติเหตุบนทองถนน เพิ่มประสิทธิภาพ

และความปลอดภัยในการเดินทางและการขนสงสินคา 

Á พัฒนากิจการพาณิชยนาวี และโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะ               

การพัฒนาการใหบริการของทาเรือแหลมฉบังใหมีมาตรฐาน เปนทาเรือที่ทันสมัยระดับโลก 

พัฒนาการขนสงชายฝง และการขนสงทางน้ําภายในประเทศและระหวางประเทศให

สามารถเชื่อมโยงกับระบบขนสงอื่นไดอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มสัดสวนการขนสงทาง

น้ําใหมากขึ้น 

Á พัฒนาและขยายความสามารถของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและทาอากาศยานหลักใน

ภูมิภาค ใหสามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศไดอยางเพียงพอในอนาคต พัฒนา

ทาอากาศยานดอนเมืองใหเกิดประโยชนสูงสุด และพัฒนาธุรกิจอุตสาหกรรมการบิน เชน 

ศูนยซอมบํารุงอากาศยาน และธุรกิจเกี่ยวเนื่อง เพื่อสนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง

การบิน การทองเที่ยว และการขนสงสินคาทางอากาศชั้นนําของเอเชีย 

Á สงเสริมการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตที่เกี่ยวของดานการขนสง เชน การตอเรือ 

การตอตูรถไฟและรถไฟฟา เปนตน โดยใหมีการถายทอดเทคโนโลยีทั้งดานการผลิตและ

การบริหารจัดการอยางตอเนื่องและจริงจัง 

Á เรงแกไขปญหาผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการดําเนินโครงการขนาดใหญอยางจริงจัง 

ภายใตกระบวนการมีสวนรวมของประชาชน และปรับโครงสรางการบริหารจัดการ และ  

การกํากับดูแลการพัฒนาและการใหบริการโครงสรางพื้นฐาน เพื่อคุมครองผูบริโภค และมี

การแขงขันที่เปนธรรม 

Á พัฒนาระบบขนสงและโลจิสติกสในภูมิภาคและเชื่อมโยงกับโครงขายคมนาคมกับประเทศ

เพื่อนบาน โดยเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต แนวเศรษฐกิจ

ตะวันออก-ตะวันตก โครงการสะพานเศรษฐกิจเชื่อมอาวไทยและอันดามัน และโครงขาย

คมนาคมเชื่อมโยงอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย รวมท้ังปรับปรุงระบบอํานวยความสะดวกทาง

การคาและการขนสงสินคาขามแดนในพื้นที่บริเวณชายแดนที่สําคัญคือ ดานหนองคาย    

แมสอด มุกดาหารสระแกว ดานสิงขร และชองเม็ก เปนตน 
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จะเห็นไดวาแนวนโยบายของรัฐบาลนั้น มีแนวนโยบายเปนไปในทิศทางเดียวกันกับแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งการใหความสําคัญกับภาคการขนสงอื่นๆ นอกเหนือ

ภาคการขนสงทางถนน รวมถึงการพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันของประเทศ ผานการ

พัฒนาภาคคมนาคมขนสง นอกจากนี้แนวนโยบายของรัฐบาลยังใหความสําคัญกับการพัฒนา

คุณภาพชีวิตของประชาชนโดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตกรุงเทพและปริมณฑล  

2.1.7  ยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม 
ยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมถือเปนแผนแมบทในการดําเนินงานของกระทรวงคมนาคมโดย

ดําเนินการนําแผนยุทธศาสตรการพัฒนาในระดับชาติรวมกับการประเมินสภาพการณดานการ

คมนาคมและขนสงของประเทศมาใชเปนฐานในการกําหนดยุทธศาสตรของหนวยงาน 

  แผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2551-2554 

กระทรวงคมนาคมมีวิสัยทัศนที่จะมุงมั่นพัฒนาระบบการขนสงและจราจรใหสะดวกรวดเร็ว ปลอดภยั 

มีประสิทธิภาพ โปรงใส ทันเวลา ทําใหประชาชนทุกระดับสามารถเขาถึงระบบคมนาคมขนสง

สาธารณะไดอยางเทาเทียมกัน พัฒนาใหเกิดการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงทุกระบบ เพื่อ

สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการเสริมสรางศักยภาพของประเทศ สูการเปนศูนยกลาง     

การคมนาคมขนสงและจราจรในภูมิภาค โดยจากการประเมินสภาพการณปจจุบันของภาคการขนสง 

(Transport Sector) กระทรวงคมนาคมไดดําเนินการทบทวนและเห็นควรกําหนดประเด็นยุทธศาสตร

จํานวน 5 ประเด็นดังตอไปน้ี 

ประเด็นยุทธศาสตรที่ 1 การใชประโยชนจากภาคคมนาคมเพื่อเปนเคร่ืองมือผลักดันในการสราง

ความเขมแข็งทางเศรษฐกิจ และนําไปสูความเปนศูนยกลางการขนสงของภูมิภาค รวมทั้งรองรับ  

การขับเคลื่อนยุทธศาสตรรายพื้นที่ โดยมีเปาประสงคเพื่อสรางเสริมใหเกิดความสามารถในการ

แขงขัน (Competitiveness) 

ประเด็นยุทธศาสตรที่ 2 การใหความสําคัญตอการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และระบบการขนสงที่มี

มาตรฐาน สะดวก ปลอดภัย และเสริมสรางความมั่นคงของชาติ โดยมีเปาประสงคเพื่อการพัฒนา 

บนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหารกิจการภาครัฐที่ดี 

ประเด็นยุทธศาสตรที่ 3 การรักษาปริมาณและมาตรฐานคุณภาพของบริการพื้นฐานในการขนสงและ

พัฒนาระบบขนสงสาธารณะเพื่อเพิ่มปริมาณการใชระบบขนสงสาธารณะอยางปลอดภัยและ

พอเพียง โดยมีเปาประสงคเพื่อเสริมสรางใหเกิดประสิทธิภาพ (Efficiency) ในระบบขนสง 

ประเด็นยุทธศาสตรที่ 4 การใหความสําคัญในการพัฒนาระบบการขนสงที่สงผลตอคุณภาพชีวิตที่ดี

ของประชาชน และรักษาสิ่งแวดลอม โดยมีเปาประสงคเพื่อเสริมสรางใหเกิดประสิทธิภาพ 

(Efficiency) ในระบบขนสง 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

ประเด็นยุทธศาสตรที่ 5 การใหความสําคัญกับการกํากับดูแลกิจการภาครัฐ และการบริการ        

ตามหลักการบริหารกิจการบานเมืองที่ดี โดยมีเปาประสงคเพื่อการพัฒนาบนพื้นฐานของการกํากับ

ดูแลและการบริหารกิจการภาครัฐที่ดี 

 

แนวทางการพัฒนาระบบการขนสงมุงสูการพัฒนาประเทศอยางย่ังยืน 

กระทรวงคมนาคมไดจัดทํารายงานแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงสูการพัฒนาประเทศ       

อยางยั่งยืน ในลักษณะสมุดปกขาว (White Paper) เพื่อเปนกรอบแนวความคิดสําคัญในการ

พัฒนาการคมนาคมของประเทศ โดยมีการวางเปาหมายของการพัฒนาการขนสงวาเปนปจจัยหลัก 

ที่จะเกื้อหนุนใหประเทศมีการพัฒนาอยางมั่นคงและยั่งยืน ทั้งในแงคุณภาพชีวิตและเศรษฐกิจ ทั้งนี้ 

มีการกําหนดวัตถุประสงคของการพัฒนาระบบขนสงของไทยที่เอื้อตอการพัฒนาประเทศสู    ความ

ยั่งยืน ดังนี้ 

Á พัฒนาเสนทางคมนาคมและยานพาหนะใหมีคุณภาพ ปลอดภัย สะดวก และทั่วถึง เอื้อตอ

การประกอบอาชีพของประชาชน นําไปสูการมีคุณภาพชีวิตที่ดี 

Á สงเสริมการพัฒนาระบบขนสงที่เอื้อตอการเปนเมืองนาอยู ใหมีความสะดวก สะอาด 

ปลอดภัย มีระเบียบวินัย และมีความสงบรมเย็น 

Á สงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะและลดการใชระบบขนสงสวนบุคคลทั้งการขนสง       

ในเมืองและระหวางเมือง 

Á เชื่อมโยงโครงขายที่ครบวงจรอยางสมบูรณ ทั้งในรูปแบบเดียวกันและตางรูปแบบ 

Á นําทรัพยากรและโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูเดิม ไปใชใหเกิดประโยชนสูงสุดและเปนมิตรกับ

ส่ิงแวดลอม 

Á กระตุน และดึงดูดใหเกิดการลงทุนในประเทศและภูมิภาค ทั้งในภาคการผลิตและ          

ภาคบริการ 

Á สงเสริมและเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามามีบทบาทในการพัฒนาระบบขนสงของประเทศ 

Á พัฒนาบุคลากรและการบริหารจัดการที่เกี่ยวของกับระบบขนสงใหมีคุณภาพ ประสิทธิภาพ 

จะเห็นไดวาในวัตถุประสงคของการพัฒนาระบบขนสงนั้น ไดใหความสําคัญในการพัฒนาระบบ

ขนส ง  เพื่ อพัฒนาดานเศรษฐกิจและสั งคม  สําหรับแนวทางในการพัฒนาระบบขนส ง                     

ดังรายละเอียดตามรายงานฯ นั้น ไดจําแนกแนวทางการพัฒนาระบบขนสงออกเปนประเภทตางๆ 

เพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงคที่หลากหลาย ไดแก 

Á การขนสงเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ มีการกําหนดแนวทางในการพัฒนาอยางละเอียดโดยแบง

ตามประเภทของการขนสง ทั้งนี้ไดใหความสําคัญกับการขนสงระบบรางและการขนสงทาง

น้ํา เนื่องจากเปนประเภทของการขนสงที่มีตนทุนต่ํา โดยมุงเนนการพัฒนาทั้งระบบ        

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานรวมถึงระบบการบริหารจัดการ สําหรับระบบการขนสงทางถนน



บทที ่2 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง และผลกระทบที่มีตอภาวะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ผานมา         2-19 
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ไดประเมินวามีปริมาณเพียงพออยูแลวจึงมุงเนนไปท่ีการพัฒนาคุณภาพใหไดมาตรฐาน 

และความปลอดภัย สวนดานการขนสงทางอากาศนอกจากการพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ

แลวยังมีการพัฒนาการขนสงทางอากาศเพื่อเชื่อมโยงเขตเมืองตางๆ อีกดวย    

Á การขนสงเพื่อสังคม มุงเนนการกระจายการเขาถึงการคมนาคมขนสงของประชาชนใน

ภาคสวนตางๆ ความปลอดภัยในขนสงคมนาคม การพัฒนาระบบสวัสดิการที่เกี่ยวของ 

รวมถึงการใหบริการแกผูดอยโอกาสในสังคม และผูที่ตองการความชวยเหลือ โดยอาศัยชอง

ทางการเพิ่มงบประมาณการลงทุนเปนหลัก 

Á การขนสงเพื่อการประหยัดพลังงานและรักษาสิ่งแวดลอม มุงเนนการหาพลังงาน

ทดแทน  รวมถึงการขนสงที่ประหยัดพลังงาน  โดยมี เปาประสงคสองดานไดแก                

ดานการอนุรักษส่ิงแวดลอม และการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ  

Á การขนสงเพื่อการพัฒนาพื้นที่และเมือง มุงพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเพื่อเพิ่ม

คุณภาพชีวิตใหกับผูคนโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร ปริมณฑลและในเขตเมือง รวมถึง  

การเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจที่สําคัญตางๆ   

Á การขนสงเพื่อเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน จากความไดเปรียบในดานที่ตั้งของ

ประเทศที่เปนศูนยกลางของภูมิภาค โดยวัตถุประสงคของการเชื่อมโยงการคมนาคมขนสง        

กับประเทศเพื่อนบานที่สําคัญคือ การพัฒนาดานเศรษฐกิจ   

Á การพัฒนาระบบบริหารจัดการที่ดีเพื่อการขนสง เนนพัฒนาการบริหารจัดการการขนสง

ทั้งของภาครัฐไมวาจะเปนกฎหมาย ระเบียบที่เกี่ยวของทั้งในแงควบคุมและสงเสริม ภาค

รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวของกับการคมนาคมโดยเฉพาะอยางยิ่งรัฐวิสาหกิจที่ไมสามารถเลี้ยง

ตัวเองได 

2.2  การตอบสนองตอความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบคมนาคมขนสง
ของประเทศ 

ในดานการตอบสนองตอความตองการโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมและขนสงของประเทศ

สามารถสะทอนการจัดสรรงบประมาณของรัฐบาลและการลงทุนของหนวยงานภาครัฐไดในระดับ

หนึ่ง ทั้งที่เปนสวนของราชการและรัฐวิสาหกิจ รวมท้ังการกูยืมเพื่อใชสําหรับดําเนินการลงทุนดาน

โครงสรางพื้นฐานซึ่งกระจายไปสูหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมเปนสําคัญ กระทรวงคมนาคม

ในฐานะเปนหนวยงานหลักที่ทําหนาที่รับผิดชอบในทุกมิติของระบบคมนาคมและขนสงของประเทศ  
 

จากขอมูลเบื้องตนงบประมาณที่ไดรับจัดสรรของกระทรวงคมนาคม และงบลงทุนของหนวยงาน

รัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคมตั้งแตปพ.ศ. 2542-2551 คณะที่ปรึกษาฯไดทําการวิเคราะห

ระดับการตอบสนองตอความตองการโครงสรางพื้นฐานของระบบคมนาคมขนสงโดยแบงตามชวง
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

ระยะเวลาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติแตละฉบับเพื่อหาความสัมพันธกับระดับ

ความตองการโครงสรางพื้นฐานฯวามีความสอดคลองกันมากนอยเพียงใด 
 

ในเบื้องตนพบวา ภาคการขนสงทางถนนเปนภาคที่ไดรับความสําคัญสูงสุด โดยในชวงของ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 นั้น ภาคการขนสงทางถนนไดรับทั้งงบประมาณ

จัดสรร และงบลงทุนของหนวยงานรัฐวิสาหกิจโดยเฉลี่ยอยูที่ 46,352.19 ลานบาทตอป และไดรับ

เพิ่มขึ้นไปจนถึงระดับ 82,875.44 ลานบาทตอป ในชวงตนของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติฉบับที่ 10 จะเห็นไดวา มีการลงทุนในภาคการขนสงทางถนนเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 78 ในชวง

ระยะเวลาเพียง 10 ปเทานั้น ในขณะที่ภาคการขนสงทางรางนั้นไดรับความสําคัญเพิ่มมากขึ้นเปน

ลําดับ โดยงบประมาณจัดสรรและงบลงทุนของหนวยงานรัฐวิสาหกิจโดยเฉลี่ยในชวงแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 8 อยูในระดับ 15,245.18 ลานบาทตอป ไดเพิ่มขึ้นมาจนอยูใน

ระดับ 31,921.05 ลานบาทตอปในชวงแผนพัฒนาฯฉบับที่ 9 และ 45,013.20 ลานบาทตอปในชวง

ตนของแผนพัฒนาฯฉบับที่ 10 แตอยางไรก็ตาม สัดสวนการลงทุนโดยเฉลี่ยที่เพิ่มขึ้นอยางมี

นัยสําคัญนั้นเกิดจากงบลงทุนที่เพิ่มขึ้นของหนวยงานรัฐวิสาหกิจทั้ง 2 แหง อันไดแก การรถไฟแหง

ประเทศไทย และการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย ในขณะที่งบประมาณที่ไดรับการจัดสรร

นั้นมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยหรือลดลงในบางชวงเวลา ซึ่งแสดงใหเห็นวาแนวทางการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของภาครัฐนั้นยังไมไดใหความสําคัญกับการพัฒนาภาค     

การขนสงทางรางอยางจริงจัง 
 

สวนภาคการขนสงทางน้ํานั้นมีแนวโนมที่จะไดรับการจัดสรรงบประมาณเพิ่มขึ้น หากแตวางบลงทุน

ของหนวยงานรัฐวิสาหกิจนั้น มีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องจากชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติฉบับที่ 8 ในขณะที่ภาคการขนสงทางอากาศนั้น ยังคงรักษาระดับการลงทุนใหอยูในระดับ

เดียวกันไดตลอดชวงระยะเวลาของแผนพัฒนาฯทั้ง 3 ฉบับ ทั้งนี้งบลงทุนในภาคการขนสง           

ทางอากาศไดรับจัดสรรเพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญในชวงปลายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 ทั้งนี้เปนผล

มาจากการเรงรัดการกอสรางทาอากาศยานแหงประเทศไทยแหงใหม (สนามบินสุวรรณภูมิ) ดังแสดง

ในรูปที่ 2.2-1 โดยแยกตามชวงของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 ถึง 102   

 

 

 

 

 

 

                                                           
2 ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี10 ใชขอมูลปงบประมาณ 2550-2551 มาคํานวณคาเฉลี่ย 
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รูปที่ 2.2-1 : งบประมาณดานการคมนาคมขนสงภาคตางๆ โดยเฉลี่ยตอป ในชวงแผนพัฒนา            
       เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8-10 

 
 หนวย: ลานบาท 
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ดานการขนสงทางถนน 46,352.19 59,366.80 89,629.27

ดานการขนสงทางราง 15,245.18 31,921.05 57,022.22

ดานการขนสงทางน้ํา 7,965.04 4,252.34 5,120.29

ดานการขนสงทางอากาศ 23,018.80 35,953.26 45,336.65

แผนพัฒนาฯท่ี 8 แผนพัฒนาฯท่ี 9 แผนพัฒนาฯท่ี 10

 
ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

 
 

เมื่อพิจารณาเฉพาะขอมูลงบลงทุนทั้งในและนอกงบประมาณ ตั้งแตปพ.ศ.2546-2549 ซึ่งอยูในชวง

แผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับที่ 9 (พ.ศ.2545 – 2549) โดยเปรียบเทียบกับสัดสวนตอ GDP จะพบวา  

งบลงทุนสวนใหญถูกจัดสรรไปในภาคการคมนาคมขนสงทางอากาศสูงที่สุด โดยมีสัดสวนอยูที่ 

0.76% ตอGDP ทั้งนี้เนื่องมาจากการเรงรัดกอสรางทาอากาศยานแหงประเทศไทยดังที่ไดกลาว

มาแลวขางตน สวนภาคการคมนาคมขนสงทางน้ําซึ่งมีสัดสวนงบลงทุนตอ GDP ต่ําที่สุดเพียง 

0.05% ซึ่งแสดงใหเห็นวาไดรับความสําคัญนอยมากในชวงแผนพัฒนาฯฉบับน้ี สวนภาคการ

คมนาคมขนสงทางถนนยังคงเปนภาคการขนสงที่ไดรับความสําคัญสูงสุดอยูเชนเดิม โดยมีสัดสวน

ของงบลงทุนอยูที่ 0.70% ตอ GDP โดยขอมูลทั้งหมดนี้สามารถแสดงไดดังตารางที่ 2.2-1 
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ตารางที่ 2.2-1 : สัดสวนงบลงทุนตอผลติภัณฑมวลรวมภายในประเทศชวงแผนพฒันาฯฉบับที่ 9 
(พ.ศ.2545-2549) 

หนวย: ลานบาท 

หนวยงาน 2546 2547 2548 2549 

 

% ตอ GDPเฉล่ีย
รวมทั้งแผน 

 

งบลงทุนดานการขนสงทางถนน 

 

25,707.1 

(0.43) 

48,261.1 

(0.74) 

63,206.2 

(0.89) 

57,893.4 

(0.74) 
0.70 

งบลงทุนดานการขนสงทางราง 

 

20,605.4 

(0.35) 

11,597.2 

(0.18) 

16,880.1 

(0.24) 

33,802.6 

(0.43) 
0.30 

งบลงทุนดานการขนสงทางน้ํา 

 

1,851.5 

(0.03) 

3,533.6 

(0.05) 

4,166.2 

(0.06) 

4,406.9 

(0.06) 
0.05 

งบลงทุนดานการขนสงทางอากาศ 

 

16,190.5 

(0.27) 

52,197.0 

(0.80) 

87,835.7 

(1.24) 

57,755.1 

(0.74) 
0.76 

รวมทุกดานการขนสง 

 

64,354.50 

(1.09) 

115,588.90 

(1.78) 

172,088.20 

(2.43) 

153,858.00 

(1.96) 
1.81 

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
(ลานบาท) 

5,917,300 6,489,400 7,095,600 7,830,300  

หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคือรอยละ ตอ GDP 
ที่มา: สํานักงบประมาณ และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
 

จากขอมูลทั้งทางดานความตองการระบบคมนาคมขนสง (Demand side) และการตอบสนองตอ

ความตองการระบบคมนาคมขนสง (Supply side) จะพบวา เปาหมายดานนโยบายคมนาคมขนสง

ของประเทศไทยนั้น ควรที่จะปรับเปลี่ยนจากการใชรูปแบบคมนาคมขนสงทางถนนไปสูรูปแบบ

คมนาคมขนสงทางราง ซึ่งเปนไปตามสาระสําคัญของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับ 

ที่ 9 แตในสภาพความเปนจริง งบประมาณที่ไดรับการจัดสรรของกระทรวงคมนาคมยังคงให

ความสําคัญกับโครงการลงทุนที่เกี่ยวของกับรูปแบบคมนาคมขนสงทางถนน เปนเพราะโครงสราง

พื้นฐานของถนนนั้นมีความพรอมมากกวาโครงสรางพื้นฐานดานอื่นๆ โดยในป พ.ศ. 2549 โครงขาย

ถนนของประเทศไทยนั้นมีความยาวถึงกวา 63,773 กิโลเมตร จึงทําใหการขนสงทางถนนนั้นสามารถ

รองรับความตองการของผูใชบริการไดมากกวาการขนสงภาคอื่นๆ ที่ยังไมมีความพรอมในดาน

โครงสรางพื้นฐาน  

นอกจากนี้ ภาคการขนสงทางน้ําซึ่งโดยเฉลี่ยแลวเปนภาคการขนสงที่มีตนทุนต่ําที่สุด แตมิไดรับการ

สนับสนุนงบประมาณเพื่อดําเนินการพัฒนา จึงทําใหยังไมมีความพรอมเพียงพอที่จะสามารถ

ใหบริการและตอบสนองตอความตองการของระบบคมนาคมขนสงได ดังนั้นยังคงเปนภาคการขนสง

หลักอีกรูปแบบหนึ่งที่ภาครัฐควรจะหันมาใหการสนับสนุนมากขึ้น ทั้งนี้เพื่อเปนการลดตนทุนของ

ระบบการขนสงโดยภาพรวมของประเทศ 
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2.3  สถานการณและปญหาที่เกี่ยวกับการคมนาคมขนสงของประเทศไทยใน
ปจจุบัน 
 

จากที่ไดกลาวมาถึง ความสําคัญของการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง อันเปนผลโดยตรงตอ         

การเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจและสังคม ไมวาจะในแงของรายไดประชากร โครงสรางประชากร 

แหลงที่มาของรายได หรือแมกระทั่งปญหาอาชญากรรม นโยบายการพัฒนาโครงสรางคมนาคม

ขนสงจึงจําเปนตองคํานึงถึงผลกระทบตางๆ ที่จะเกิดขึ้น โดยสถานการณและปญหาในดานระบบ

คมนาคมขนสงนั้นเปนปจจัยหลักที่สะทอนการวางแผนเพื่อ รองรับสถานการณและความตองการ

ดานการคมนาคมขนสงแตกตางกัน ดังนี้  

Á ความสัมพันธระหวางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง กับโครงสรางประชาการ  

Á การพัฒนาแตละพื้นที่ เปนผลตอความแตกตางของการพัฒนาแตพื้นที่ 

Á ปญหาคมนาคมขนสงที่แตกตางของแตละพื้นที่ โดยแบงออกเปน พื้นที่เมือง พื้นที่ชนบท 

พื้นที่ชายแดน และพื้นที่ริมฝงทะเล  

อยางไรก็ตามที่ปรึกษาไดทําการจัดประชุมสัมมนากลุมยอยในแตละภาคการขนสง โดยมีเปาหมาย

เพื่อรวบรวมความคิดเห็นของผูทรงคุณวุฒิจากหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของกับแผนงานดานคมนาคม

ขนสงของประเทศ ที่มีตอปญหาและอุปสรรคตางๆ รวมทั้งประเด็นสําคัญในการพัฒนาภาคคมนาคม

ขนสงของประเทศ โดยสามารถสรุปประเด็นสําคัญและสภาพปญหาในการพัฒนาระบบคมนาคม

ขนสงของประเทศไทยในปจจุบัน ดังนี้ 

2.3.1 ภาคการคมนาคมขนสงทางถนน 

ประเด็นสําคัญภายใตรูปแบบการขนสงทางถนน เมื่อพิจารณาแยกตามเปาหมายการใหบริการของ

กระทรวง ประกอบดวย 

1)  เปาหมายการใหบริการ “การสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส และระบบขนสงเพื่อลดตนทุน

การขนสง”  ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อ

เสริมสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจและการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การขนสงสินคาผานแดน-ขามแดนยังไมมีการบริหารจัดการที่ดี ทําใหประเทศไทยไม

สามารถกาวไปสูการเปนประตูสําหรับพื้นที่ หรือประเทศที่มีลักษณะ Land Locked 

Country  

Á การขนสงผูโดยสารทางถนนในเขตเมือง มีอัตราสวนที่สูงมากเมื่อเทียบกับการขนสงใน

รูปแบบอื่น 

2)   เปาหมายการใหบริการ “การบูรณาการโครงสรางพื้นฐานและบริการดานคมนาคม”  ซึ่งอยู

ภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็ง

ทางเศรษฐกิจและการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

Á การขนสงสินคาระหวางเมืองทางถนนยังเปนระบบขนสงที่มีอัตราสวนสูง เมื่อเทียบกับ     

การขนสงรูปแบบอื่น 

Á โครงขายทางหลวงพิเศษในภูมิภาคยังไมเพียงพอ  
Á ในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมีระบบโครงขายทางดวน หรือ ทางพิเศษ  ครอบคลุมพื้นที่    

ทําใหรนระยะเวลาในการขนสงลง 

3)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความปลอดภัย” 

ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภัย และการพัฒนาการขนสงเพื่อ

เสริมสรางความมั่นคงของชาติ” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ประเทศไทยไมมี Truck Route ที่ชัดเจน  ทําให รถบรรทุกวิ่งปะปนกับรถยนตทั่วไป  เมื่อเกิด

อุบัติเหตุก็จะรุนแรง 

Á หนวยงานในภารกิจดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานมีสวนทําไดแคเพียงสรางมาตรฐาน

อํานวยความปลอดภัยงานทาง 

Á การกํากับดูแลการเดินรถในหมวด  2 และ  หมวด  3 ยังไมมีประสิทธิผลทําให เกิด            

ความเสียหายในชีวิตและทรัพยสิน โดยที่ยังมีปญหาในการบังคับใชกฎหมายใหมีการชดเชย  

Á เร่ิมมีการแขงขันในเชิงทําลาย ในบางเสนทาง และมีการไมปฏิบัติตามใบอนุญาตในหลาย

เสนทาง อาทิ ไมเดินรถตามกําหนดเวลา  

4)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวกและ

รวดเร็ว” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึง

โครงสรางพื้นฐานในระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á คุณภาพของรถรวมบริการของ ขสมก. (รถหมวด 1) อยูในขั้นวิกฤติทั้งในดานคุณภาพ      

การใหบริการ และความปลอดภัย 

Á การที่สัดสวนการใชรถยนตอยูในระดับสูง สะทอนใหเห็นวาระบบขนสงมวลชนยังไมสามารถ

ตอบสนองตอความตองการได รัฐควรยกเลิกการผูกขาดของ ขสมก. 

5)   เปาหมายการใหบริการ “โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงอยูในสภาพที่สามารถใชงานไดดี” ซึ่ง

อยูภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึงโครงสราง

พื้นฐานในระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การพัฒนาสถานีโดยสาร ยังไมสอดคลองกับการวางผังเมือง ทําใหไมเกิดการขนสงเชื่อมโยง

ระหวางรถหมวดตางๆ นอกจากนี้ ยังไมสามารถที่จะบังคับใชใหรถโดยสารเขาใชสถานีขนสง

ตามหลักเกณฑที่กําหนดไว 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

6)  เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงที่ลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม” ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน”     

มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การขนสงสินคาทางถนนรวมถึงระบบขนสงมวลชนเปนปจจัยที่สงผลตอสภาพแวดลอม   

มากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงอื่น รวมทั้งไมสามารถบังคับใชกฎหมาย และกํากับ

ดูแลใหสภาพรถโดยสารไมสงผลกระทบตอสภาพแวดลอม 

Á บขส. เปนหนวยงานในกํากับของรัฐที่มีภารกิจในการบริการสังคม  เชน ราคาคาโดยสาร 

และเสนทางใหบริการ  ซึ่งบางเสนทางไมคุมคาแตตองใหบริการ 

7)  เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงบนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหาร

จัดการที่ดี” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การเสริมสรางสมรรถนะในการบริหารดวยระบบการบริหาร

จัดการบานเมืองที่ดี” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á กลไกการกํากับดูแล ไมสามารถกํากับใหผูประกอบการดําเนินการตามเงื่อนไขใบอนุญาต 

นอกจากนี้ หลักเกณฑการใหใบอนุญาตไมไดอิงกับผลประกอบการ  

Á ปจจัยทางการเมืองสงผลทําใหนโยบายของภาครัฐไมสอดคลองกับแผนการดําเนินงานของ

หนวยงาน กอใหเกิดความลาชาและไมเปนไปตามเปาหมายที่วางไว รวมท้ังการแทรกแซง

การจัดทํางบประมาณ  ทําใหการจัดสรรงบประมาณไมเปนไปตามการจัดลําดับความสําคัญ

ของหนวยงานที่ไดกําหนดไว 

Á การบริหารจัดการไมมีการบูรณาการระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ 

Á ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโนมสูงขึ้น การปรับราคาคาโดยสารยังไมสะทอนตนทุนที่แทจริง 

2.3.2 ภาคการคมนาคมขนสงทางราง 

ประเด็นสําคัญภายใตรูปแบบการขนสงทางราง เมื่อพิจารณาแยกตามเปาหมายการใหบริการของ

กระทรวงเปนดังตอไปน้ี 

1)   เปาหมายการใหบริการ “การสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส และระบบขนสงเพื่อลดตนทุน  

การขนสง”  ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสราง

ความเขมแข็งทางเศรษฐกิจและการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ขาดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่เชื่อมโยงการขนสงสินคาตางๆ เขากับการขนสงทางรถไฟ  

Á การขนสงทั้งในสวนของผูโดยสาร และการขนสงสินคา ไมสามารถแขงขันได ทั้งในแงของ

คุณภาพการใหบริการ และตนทุนการขนสง ซึ่งเปนผลมาจากการที่ การรถไฟแหงประเทศไทย

ตองรับภาระตนทุนในการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานดวย 
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Á ประสิทธิภาพโดยรวมของระบบการขนสงสินคาอยูในระดับต่ํา และมีสวนแบงการตลาดต่ํา 

เนื่องจากขาดเงินลงทุนทั้งในดานโครงสรางพื้นฐาน และในดานการสื่อสาร 

Á นโยบายภาครัฐบางสวนสนับสนุนการใชรถยนตสวนตัว เชน การสนับสนุนอุปกรณ NGV,      

การลงทุนในสาขาการขนสงทางถนนอยางตอเนื่อง 

2)   เปาหมายการใหบริการ “การบูรณาการโครงสรางพื้นฐานและบริการดานคมนาคม”  ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจ

และการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ระบบโครงสรางพื้นฐานของ รฟท. ยังไมครอบคลุมทั้งในเมืองและนอกเมือง 

Á ระบบโครงสรางพื้นฐานในการขนสงมีอายุการใชงานนาน และมีการใชงานรวมกันของการขนสง

สินคา  และผู โดยสาร  ทําให เกิดปญหาความนาเชื่อถือในคุณภาพการใหบริการ  และ           

ความปลอดภัย 

Á ระบบโครงสรางพื้นฐานของ รฟท. ยังไมครอบคลุมทั้งในเมืองและนอกเมือง 

Á การดําเนินโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนมีหนวยงานที่เกี่ยวของและขั้นตอนมาก ทําให          

ใชระยะเวลาดําเนินการมาก 

Á รัฐบาลมีขอจํากัดดานเงินลงทุนและเพดานเงินกู 

Á การปรับราคาคาโดยสารเปนเรื่องของ conflict of interest ซึ่งหากรัฐตองการใหลดราคา         

คาโดยสารแลว รัฐตองเปนผูจายเงินอุดหนุน 

3)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความปลอดภัย” ซึ่ง

อยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภัย และการพัฒนาการขนสงเพื่อ

เสริมสรางความมั่นคงของชาติ” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á สภาพโครงสรางพื้นฐานที่มีอายุการใชงานนานทําใหเกิดความเสี่ยงตอความปลอดภัย 

นอกจากนี้ ยังมีปญหาทางตัดถนนจํานวนมาก 

Á ยังจําเปนจะตองมีการปรับปรุงระบบความปลอดภัยในการเดินรถ เพื่อลด Incident ที่ไมพึง

ประสงคอาทิ อุบัติเหตุ และการหยุดการเดินรถ 

Á รฟม. รักษาระดับความปลอดภัยที่ดีอยูแลว 

4)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวกและ

รวดเร็ว” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึง

โครงสรางพื้นฐานในระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

Á ขาดการเชื่อมโยงการขนสงมวลชนสาขาอื่นๆ ในเขตเมือง ทําใหเกิดขอจํากัดในการเขาถึงระบบ

ขนสงมวลชนระบบราง  

Á ขบวนรถไฟชานเมืองมีปญหาการเดินรถเขาสูเขตเมือง  โดยเฉพาะการตรงตอเวลา  ทําใหขบวน

รถชานเมืองไมสามารถเปน Mode หลักในการขนสงผูโดยสารจากชานเมืองได เปนผลมาจาก

ปญหาเรื่องจุดตัดทางรถไฟ 

Á อัตราคาบริการรถโดยสารชั้น 3 และรถชานเมืองเอื้อตอการเขาถึงของประชาชน แตสงผล  

ในทางลบตอกิจการของ รฟท. เนื่องจากไมมีระบบการอุดหนุน หรือชดเชยผลขาดทุนที่ดี 

5)   เปาหมายการใหบริการ “โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงอยูในสภาพที่สามารถใชงานไดดี” ซึ่งอยู

ภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึงโครงสรางพื้นฐานใน

ระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การไมมีระบบตั๋วรวมและความไมสะดวกของการเชื่อมตอการเดินทาง ทําใหประชาชนขาด  

ความสะดวกในการใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

6)   เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงที่ลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม” ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน” มี

ประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การขนสงของ รฟท. สามารถชวยรักษาสภาพสิ่งแวดลอม และสงเสริมคุณภาพชีวิตได แตดวย

ขอจํากัดดานคุณภาพการบริการ จึงทําใหไมสามารถสรางผลประโยชนในสวนนี้ได 

Á เมื่อมีการขยายโครงขายอยางทั่วถึง จะมีผลตอคุณภาพชีวิตของประชาชนในเขตกรุงเทพและ

ปริมณฑล - ควรวัดจากระยะเวลาในการเดินทางที่ลดลงระหวางที่พัก-ที่ทํางาน 

7)   เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงบนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหารจัดการ

ที่ดี” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การเสริมสรางสมรรถนะในการบริหารดวยระบบการบริหารจัดการ

บานเมืองที่ดี” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ระบบการบริหารจัดการ ในเชิงกฎระเบียบ และหลักเกณฑยังไมสนับสนุนการขนสงสินคาใน

ลักษณะ Inter-modal อยางเต็มรูปแบบ 

Á ขาดการบริหารจัดการที่ดี อาทิ ระบบตั๋วตอตั๋วรวม ระบบขอมูลสารสนเทศ และระบบการบริหาร

จัดการตนทุนการขนสง    

Á ไมสามารถใชประโยชนจากทรัพยสินไดเทาที่ควร 
Á การบริหารตนทุนการดําเนินงาน และการประกอบการยังจําเปนจะตองมีการพัฒนาและสื่อสาร

ใหเกิดการยอมรับ และนําไปสูระบบการอุดหนุนหรือชดเชยที่มีประสิทธิผล และชวยยกระดับ

คุณภาพการใหบริการขนสงสาธารณะ 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุน        
ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

Á ขาดแรงจูงใจในการดําเนินงานตามระบบประเมินผลการดําเนินงานรัฐวิสาหกิจ 

 

2.3.3 ภาคการคมนาคมขนสงทางน้ํา 

ประเด็นสําคัญภายใตรูปแบบการขนสงทางน้ํา เมื่อพิจารณาจําแนกตามเปาหมายการใหบริการของ

กระทรวงเปนดังตอไปน้ี 

1)   เปาหมายการใหบริการ “การสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส และระบบขนสงเพื่อลดตนทุนการ

ขนสง”  ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสราง    

ความเขมแข็งทางเศรษฐกิจและการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á โครงสรางตนทุนการขนสงทางน้ําโดยเฉพาะคาธรรมเนียมการใชทาเรือท่ีมอบใหเอกชนบริหารจะ

มีตนทุนสูงกวาการขนสงทางบก 

Á กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวกับการขนสงทางน้ําและกิจการพาณิชยนาวี (เชนกฎหมายดาน 

Inter Modal และการบังคับใช) ยังมีสวนที่ตองทําการแกไขปรับปรุงใหเอื้ออํานวยตอ             

การพัฒนาการขนสงทางน้ําและกิจการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีใหไดมาตรฐานสากลและ

สามารถแขงขันกับประเทศอื่นได ขณะเดียวกันกระบวนการปรับแกไขกฎหมายที่เกี่ยวกับ      

การขนสงทางน้ําแบบบูรณาการยังเปนไปดวยความลาชาไมทันกับสถานการณที่เปล่ียนแปลง

รวดเร็วมาก 

Á การพัฒนากองเรือแหงชาติและกองเรือพาณิชยไทย ยังมาสามารแขงขันกับประเทศอื่นได 

Á แมวาคาใชจายในการขนสงสินคาจะต่ํากวาวิธีอื่นๆ แตการขนสงสินคาทางน้ําจะมีคาใชจายอื่น

ประกอบดวย เชน คาขนสงตอเนื่องจากลําน้ําไปสถานประกอบการ  คาขนถายสินคาขึ้นลง 

คาใชจายที่เกิดจากการรอขนถาย  ซึ่งเมื่อรวมคาใชจายทั้งหมดอาจไมนอยกวารูปแบบการขนสง

อื่นๆ 

Á การขนสงสินคาทางเรือจะตองอาศัยการขนสงคราวละมากๆ แตกตางจากการขนสงทางถนน    

ที่สามารถขนถายไดในปริมาณไมมากนัก ทําใหการขนสงสินคาทางเรือเหมาะสมกับสินคา         

ในบางประเภท 

2)   เปาหมายการใหบริการ “การบูรณาการโครงสรางพื้นฐานและบริการดานคมนาคม”  ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจ

และการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ภาระหนาที่ดานพาณิชยนาวีไมไดรับความสําคัญเชิงนโยบายเทาที่ควร 

Á การกําหนดนโยบายของรัฐดานการขนสงทางน้ําและกิจการพาณิชยนาวีไมชัดเจนทําใหมีปญหา

ในการปฏิบัติงานและไมไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

3)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความปลอดภัย” ซึ่ง

อยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภัย และการพัฒนาการจนสงเพื่อ

เสริมสรางความมั่นคงของชาติ” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ปญหาความปลอดภัยของเรือ และทาเรือ ที่ใหบริการ  รวมทั้งการชวยเหลือฉุกเฉินตางๆ  

Á ทาเรือชายฝงในประเทศไทยบางแหงขาดแคลนเครื่องมือในการขนถายสินคาที่เหมาะสมกับ

สินคาโดยเฉพาะทาเรือของเอกชน 

4)   เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวกและ

รวดเร็ว” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึง

โครงสรางพื้นฐานในระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ไมสามารถสรางความมั่นใจในความตอเนื่องและความนาเชื่อถือของการใหบริการ ยังมีปญหา

สินคาเสียหาย และลาชา 

Á ประเทศไทยขาดอํานาจการตอรองกับสายการเดินเรือ ซึ่งสายการเดินเรือมีอํานาจในการ

กําหนดคาระวางเรือ(FREIGHT) ดังนั้นคาระวางเรือจึงมีแนวโนมสูงขึ้น จากการขยายตัวของ  

การสงออกและนโยบายของประเทศตางๆในภูมิภาคที่ตางผลักดันการสงออก ทําใหความ

ตองการเรือและตูสําหรับขนสินคามีมากขึ้น 

5)   เปาหมายการใหบริการ “โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงอยูในสภาพที่สามารถใชงานไดดี” ซึ่งอยู

ภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึงโครงสรางพื้นฐานใน

ระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการโดยรวมยังอยูในระดับต่ํา เมื่อคํานึงถึงความไดเปรียบในเชิง

ภูมิศาสตรของประเทศไทย  - Through put ต่ํา 

Á Niche Mode เขาถึงไดเฉพาะกลุม และขาดการขนสงเชื่อมโยงที่ดี 

Á การเชื่อมโยงระหวางพื้นที่หนาทาและ Hinterland ยังไมมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะการขนสง

เชื่อมโยงกับ ICD 

6)   เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงที่ลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม” ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน”          

มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á มาตรฐานและประสิทธิผลในการกํากับดูแลผลกระทบตอสภาพแวดลอมในการกอสรางและ    

ใชทาเรือ ตลอดจนการขนสงสินคาอันตราย 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

7)   เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงบนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหารจัดการ

ที่ดี” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การเสริมสรางสมรรถนะในการบริหารดวยระบบการบริหารจัดการ

บานเมืองที่ดี” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวกับการขนสงทางน้ําและกิจการพาณิชยนาวี (เชนกฎหมาย   

ดาน Inter Modal และการบังคับใช) ยังมีสวนที่ตองทําการแกไขปรับปรุงใหเอื้ออํานวยตอการ

พัฒนาการขนสงทางน้ําและกิจการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีใหไดมาตรฐานสากลและ   

สามารถแขงขันกับประเทศอื่นได ขณะเดียวกันกระบวนการปรับแกกฎหมายที่เกี่ยวกับการขนสง

ทางน้ําแบบบูรณาการยังเปนไปดวยความลาชาไมทันกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว 

Á การมอบหมายงานใหกับเจาหนาที่ระดับปฏิบัติไมตรงตามบทบาท ภาระหนาที่และมีการกระจุก

ตัวของงานทําใหไมสามารถปฏิบัติภารกิจไดสมบูรณตามเวลา 

Á กลไกการบริหารงานในลักษณะที่ตองทํารวมกันระหวางหนวยงานตางๆไมมีผูรับผิดชอบที่ชัดเจน 

Á การบริหารจัดการไมมีการบูรณาการระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ 

2.3.4 ภาคการคมนาคมขนสงทางอากาศ 

ประเด็นสําคัญภายใตรูปแบบการขนสงทางถนน เมื่อพิจารณาแยกตามเปาหมายการใหบริการของกระทรวง

เปนดังตอไปนี้ 

1)  เปาหมายการใหบริการ “การสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส และระบบขนสงเพื่อลดตนทุนการขนสง”  

ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็ง        

ทางเศรษฐกิจและการคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางในการขนสงผูโดยสารในภูมิภาค เปนไปอยางลาชา เนื่องจาก           

มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายอยูเสมอ 

Á ขาดการบูรณาการยุทธศาสตรการขนสงทางอากาศระหวางหนวยงาน 

Á ภาวะเศรษฐกิจในปจจุบันมีผลกระทบตอการเติบโตทางเศรษฐกิจของภาคการขนสงทางอากาศ 

2)  เปาหมายการใหบริการ “การบูรณาการโครงสรางพื้นฐานและบริการดานคมนาคม”  ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็งทางเศรษฐกิจและ

การคา”  มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ไมสามารถพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางในการขนสงผูโดยสารในภูมิภาคได เนื่องจากขาดการพัฒนา

ในลักษณะการบูรณาการในทุกดาน 

Á Capacity ไมไดใชประโยชนเนื่องจากขาดการบริหารจัดการที่ดี  

Á ขาดการพัฒนาในลักษณะ Cluster ที่เชื่อมโยงอุตสาหกรรมที่ตองการการขนสงทางอากาศ และการ

ขนสงเชื่อมโยงกับสนามบินหลัก 
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ดานคมนาคม เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

3) เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความปลอดภัย” ซึ่งอยู

ภายใตยุทธศาสตร “การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภัย และการพัฒนาการขนสงเพื่อเสริมสราง    

ความมั่นคงของชาติ” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ภายใตสถานการณการแขงขันของธุรกิจในปจจุบัน ภาคการขนสงทางอากาศมีความจําเปนที่จะตอง

รักษาความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 

Á จําเปนจะตองมีการยกระดับความปลอดภัยในพื้นที่สนามบิน และความมั่นคงของระบบใหสามารถ

บริการไดอยางตอเนื่อง 

Á ยังขาดระบบสืบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่มีมาตรฐานสากล 

Á จําเปนจะตองพัฒนาบุคลากร เพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีในการควบคุมการจราจร         

ทางอากาศซึ่งชวยเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ และมาตรฐานดาน

การใหบริการ 

4) เปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชบริการระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวกและรวดเร็ว”  

ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึงโครงสรางพื้นฐานใน

ระบบขนสง” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á มีปญหาการเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะระหวางสนามบิน  โดยเฉพาะสนามบินในตางจังหวัด 

5)  เปาหมายการใหบริการ “โครงสรางพื้นฐานดานการขนสงอยูในสภาพที่สามารถใชงานไดดี” ซึ่งอยูภายใต

ยุทธศาสตร “การยกระดับความคลองตัวของการสัญจร และการเขาถึงโครงสรางพื้นฐานในระบบขนสง”     

มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á โครงสรางพื้นฐานระบบเชื่อมตอการขนสงทางอากาศยังไมถูกใชอยางเต็มศักยภาพ 

Á การจัดการกอนและหลังเครื่องขึ้นยังไมมีประสิทธิภาพ ทําใหสูญเสียขอไดเปรียบในเชิงเวลาของ      

การขนสงทางอากาศ 

Á ยังมีปญหาในการจัดการพิธีการศุลกากรทําใหไมสามารถพัฒนาคุณภาพบริการไดเทียบเทากับ 

ประเทศคูแขง 

6) เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงที่ลดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม” ซึ่งอยูภายใตยุทธศาสตร 

“การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน” มีประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á การพัฒนาบนพื้นฐานของการรับผิดชอบตอสังคมและสิ่งแวดลอม 

Á การพัฒนาทาอากาศยานในบางพื้นที่ ไมมีความสอดคลองกับการวางแผนพัฒนาเมือง ทําใหเกิด

ปญหาผลกระทบตอสภาพแวดลอม (ทางเสียง)  

Á ระบบการคมนาคมขนสงทางอากาศของไทยยังมีมาตรฐานที่ต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับมาตรฐานสากล 
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7) เปาหมายการใหบริการ “การพัฒนาระบบขนสงบนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหารจัดการที่ดี” ซึ่ง

อยูภายใตยุทธศาสตร “การเสริมสรางสมรรถนะในการบริหารดวยระบบการบริหารจัดการบานเมืองที่ดี” มี

ประเด็นสําคัญหลักดังนี้ 

Á ปจจัยทางการเมืองสงผลทําใหนโยบายของภาครัฐไมสอดคลองกับแผนการดําเนินงานของหนวยงาน 

กอใหเกิดความลาชาและไมเปนไปตามเปาหมาย  

Á ขาดการบริหารจัดการแบบบูรณาการกับหนวยงานภายในภาคการขนสงทางอากาศ  เพื่อให      

ประเทศไทยเปนผูนําในภูมิภาคในดานการนํามาตรฐานการบริหารจัดการการเดินอากาศมาใช 

Á ภารกิจของสถาบันการบินพลเรือนไมมีความสอดคลองกับภารกิจของกระทรวงคมนาคม โดยภารกิจ

ของสถาบันการบินพลเรือนสอดคลองกับกระทรวงศึกษาธิการ หรือกระทรวงแรงงานมากกวา 

 
 
2.4  บทสรุป 

จากสถานการณดานพลังงานในปจจุบัน เปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งของการวางแผนพัฒนาระบบ

คมนาคมขนสงของประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งแนวนโยบายดานคมนาคมในปจจุบัน ที่มุงเนนตอการ

พัฒนาทางดานเศรษฐกิจ อันเนื่องมาจากการคมนาคมและขนสงสินคานั้นเปนปจจัยหลักในการ

สงเสริมความสามารถทางการแขงขันของประเทศ ซึ่งที่ผานมาขีดความสามารถทางการแขงขันของ

ไทยยังถูกจํากัดอยูดวยตนทุนการขนสงที่สูงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงในภูมิภาคเดียวกัน อีก

ทั้งในสถานการณพลังงานปจจุบันที่ทําใหตนทุนการขนสงของภาคเศรษฐกิจตางๆ สูงขึ้น ยิ่งจะสงผล

เสียตอเศรษฐกิจไทยที่มีภาคการสงออกเปนภาคเศรษฐกิจสําคัญอีกดวย   

ซึ่งแนวทางการพัฒนาขีดความสามารถทางการแขงขันที่สําคัญอยางหนึ่งของประเทศคือ การพัฒนา

ศักยภาพของการใชการขนสงภาคถนน ซึ่งประเทศไทยมีความพรอมในดานโครงสรางพื้นฐาน และมี

ความพยายามในการปรับตนทุนตอหนวยของการคมนาคมและขนสงใหลดต่ําลง โดยอาศัยการ

ปรับเปล่ียนยุทธศาสตรตางๆ เชนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากระบบถนนไปสูการขนสง

ระบบรางมากขึ้น การขนสงทางอากาศ หรือการขนสงทางทอ เปนตน แตทั้งนี้การปรับเปล่ียนรูปแบบ

การคมนาคมและขนสงใดๆ ตองพิจารณาจากปจจัยพื้นฐานตางๆ ที่จะสงผลตอการตัดสินใจ เชน

สินคาที่ใชการสง ตนทุนดานเวลา แหลงวัตถุดิบ โดยเฉพาะอยางยิ่งปจจัยดานการลงทุนจาก

งบประมาณแผนดิน และแหลงทุนอื่นๆ ที่รวมท้ังจากภายในและภายนอกระบบงบประมาณ เพราะ

ทรัพยากรของประเทศที่มีจํากัดแตความจําเปนในการใชจายยังมีอยูมาก ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการ

พัฒนาวิธีการตัดสินใจการจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรของประเทศใหมีความเหมาะสมและ

เกิดผลคุมคามากที่สุด ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ไดเปนความพยามยามเริ่มตนเพื่อพัฒนาวิธีพิจารณา

และการสรางเครื่องมือที่จะนํามาใชในการพิจารณาจัดสรรทรัพยากรของประเทศที่ใชในการลงทุน

ดานการคมนาคมและขนสงใหเกิดประโยชนสูงที่สุด 



 

 

 

 

 

 

3. ภาพรวมของระบบการบริหาร
งบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 
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บทที่ 3 ภาพรวมของระบบการบรหิารงบประมาณการลงทุนดาน
คมนาคม  

Æ ความเปนมา 
Æ วัตถุประสงคของระบบการจดัลําดับความสําคัญของโครงการลงทนุ 

Æ แนวคิดในการออกแบบและขอจํากัด 

Æ การศึกษาระบบการจัดลําดบัความสาํคัญในการลงทนุจากตางประเทศ 

 
 
3.1 ความเปนมา 

ภาคการขนสงถือเปนพื้นฐานหลักในการพัฒนาประเทศไทย เนื่องจากเปนกลไกในการขับเคลื่อน       

การพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม การลงทุนทั้งในสวนของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน การใหบริการ การ

จัดการ และทรัพยากรในดานตางๆ ของภาคการขนสง ลวนแลวแตมีผลทั้งทางตรงและทางออมตอการ

พัฒนาเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นการลงทุนในภาคการขนสง จึงไดรับการสนับสนุนงบประมาณอยาง

ตอเนื่อง อยางไรก็ตาม ในชวงทศวรรษที่ผานมา ไดมีการใหความสําคัญกับการกําหนดยุทธศาสตรของ

ภาคการขนสง เปนผลสืบเนื่องจากประเด็นปญหาที่สําคัญตางๆ ดังตอไปน้ี 

• การลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางถนนอยางตอเนื่อง แมวาจะสงผลใหเกิด   

ความคลองตัวในการสัญจรมากขึ้น แตตองประสบกับปญหาดานความปลอดภัย และปญหา

ภาระการบํารุงรักษาที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 

• การใชพลังงานในภาคการขนสงขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากขาดการใหความสําคัญในการ

พัฒนาระบบการขนสงทางน้ําและการขนสงระบบราง ขาดการสรางแรงจูงใจใหเกิดการใช

บริการระบบขนสงมวลชน สงผลทําใหภาพรวมภาคการขนสงยังขาดประสิทธิภาพในเชิงตนทุน

ทางเศรษฐกิจและทางสังคม 

• การลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทางอากาศมากเกินความจําเปน สงผลใหเกิด

การใชประโยชนจากทรัพยสินในระดับต่ํา (Low Asset Utilization) แตในขณะเดียวกัน ยังขาด

การใหความสําคัญกับการลงทุนในภาคการบริหารความปลอดภัยและเทคโนโลยีในการบริหาร

การจราจรทางอากาศ 

• ในอดีตที่ผานมา ภาคการขนสงทางน้ําขาดทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน และขาดการวางแผน   

ในเชิงบูรณาการระหวางหนวยงาน ทําใหการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานในภาคการขนสง
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ดังกลาวขาดทิศทางที่เหมาะสม และมีความเสี่ยงที่จะใชทรัพยากรไมสอดคลองกับการแกไข

ประเด็นปญหาที่สําคัญ (Key Issues)  

• ขาดการใหความสําคัญในการลงทุนในสวนของการบริหารจัดการ ทั้งในแงของเครื่องมือและ

ความสามารถในการบริหารจัดการ บุคลากร และการกํากับดูแล ทําใหเกิดปญหาและขอจํากัด

ในการพัฒนาระบบการขนสงแตละสาขา และการขนสงตอเนื่องระหวางสาขา (Inter-modal 

Transports)  

• แมวารัฐบาลจะไดพัฒนาระบบการจัดทํางบประมาณเชิงยุทธศาสตร แตในทางปฏิบัติหนวยงาน

สวนใหญมิไดมีการกระจายยุทธศาสตรลงมาสูการกําหนดแผนงาน/โครงการ ในทางกลับกัน

หนวยงานมักจะมีแผนงาน/โครงการ ที่มีแนวคิดจะดําเนินการอยูเดิม และแสดงใหเห็นถึงความ

เชื่อมโยงกับยุทธศาสตรที่กําหนดไว ดังนั้น การจัดสรรงบประมาณโดยใชยุทธศาสตร (Strategy-

based Budgeting) จึงไมเกิดขึ้นในทางปฏิบัติ ผลที่ตามมาคือความเสี่ยงในการใชทรัพยากรที่

ไมสอดคลองกับเปาประสงคในการพัฒนา 

• ขาดการติดตามและประเมินผลโครงการ ภายหลังจากที่ไดรับงบประมาณ และการดําเนิน

โครงการแลวเสร็จ ถือเปนประเด็นปญหาที่สําคัญอีกประการหนึ่ง กลาวคือ ในการเสนอขอ

งบประมาณ หนวยงานสวนใหญจะดําเนินการกําหนดเปาประสงค และเปาหมายในระดับที่สูง 

เพื่อเพิ่มโอกาสในการไดรับการจัดสรรงบประมาณ หากแตขาดการใหความสําคัญกับ          

การบริหารจัดการโครงการ และการบริหารความเสี่ยง สงผลใหโครงการจํานวนไมนอย มีผลการ

ดําเนินงาน ผลผลิต ผลลัพธ ตลอดจนผลกระทบในระดับที่ต่ํากวาเปาหมายในการจัดทําคําขอ

งบประมาณ ประเด็นปญหาในสวนนี้ ไดสะทอนใหเห็นถึงการขาดระบบความรับผิดชอบตอ

ผลงาน (Accountability)  

ประเด็นปญหาที่สําคัญที่เกิดขึ้นในภาคการขนสงในชวงทศวรรษที่ผานมา ดังที่ไดกลาวขางตน ประกอบ-

กับขอจํากัดดานทรัพยากรของภาครัฐ (Limited Resources) ไดสะทอนใหเห็นถึงความจําเปนในการ

จัดลําดับความสําคัญในการลงทุนโครงการประเภทตางๆ ในภาคการขนสง ซึ่งรายงานในบทนี้จะสะทอน

ใหเห็นถึงแนวทางการจัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุนในภาคการขนสง โดยจะมีรายละเอียด

แสดงในลําดับถัดไป  

3.2 วัตถุประสงคของระบบการจัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุน 

แนวคิดและระบบการจัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุน มีวัตถุประสงคดังตอไปน้ี 

(1) เพื่อพัฒนาระบบและเครื่องมือในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุน ซึ่งมุงเนนการ

จัดลําดับความสําคัญ บนพื้นฐานของเกณฑการจัดลําดับความสําคัญในลักษณะหลายมิติ 

(Multi-dimensional Criteria) 
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(2) เพื่อให เกิดหนวยงานที่มีแนวปฏิบัติ ในการขอรับการจัดสรรงบประมาณที่ เหมาะสม                  

มีความรับผิดชอบตอผลงาน  

(3) เพื่อใหเกิดแนวปฏิบัติในการประเมินผลโครงการหลังไดรับงบประมาณ และดําเนินการแลวเสร็จ 

กอใหเกิดการใชงบประมาณที่มีประสิทธิผล 

(4) เพื่อใหเกิดความเชื่อมโยงระหวางกระบวนการกําหนดยุทธศาสตร เปาประสงค และตัวชี้วัด 

กระบวนการในการประเมินผล และกระบวนการในการจัดสรรงบประมาณ ที่มีพัฒนาการในเชิง

บูรณาการอยางตอเนื่อง  

 

3.3 แนวคิดในการออกแบบและขอจํากัด 

3.3.1 แนวคิดพื้นฐาน 

การพัฒนาระบบและเครื่องมือในการจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนโครงการ สําหรับภาคการขนสง

นั้น ไดพัฒนาแนวคิดในการออกแบบ โดยมุงเนนการแกไขประเด็นปญหาสําคัญที่เกิดขึ้นในภาคการ

ขนสง ประกอบกับ การมุงสรางพฤติกรรมที่พึงประสงค (Desired Behaviors) ในการออกแบบแผนงาน/

โครงการ (Project/Program Design) การขอรับการจัดสรรงบประมาณ (Budget Allocation Request) 

และการใชงบประมาณโดยมีความรับผิดชอบตอเปาหมายของโครงการ (Accountability) 

นอกจากนี้ ระบบและเครื่องมือ ไดออกแบบแนวคิดการสรางแรงจูงใจในการวางแผนเชิงบูรณาการ 

(Integrated Planning) ระหวางหนวยงานตางๆ ภายในกระทรวงคมนาคม เพื่อใหเกิดการใชงบประมาณ

อยางมีประสิทธิภาพ และการวางแผนโดยมีเปาหมายรวมระหวางหนวยงานสงผลใหเกิดการพัฒนาสาขา

การขนสง (Mode) มากกวาการมุงเนนการวางแผนงาน/โครงการใหกับหนวยงานเพื่อไดรับการจัดสรร

งบประมาณเพียงอยางเดียว 

3.3.2 ขอจํากัดของระบบและเครื่องมือในระยะแรก  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากเปนครั้งแรกที่มีความคิดริเร่ิมในการจัดทําระบบและเครื่องมือในการจัดลําดับ

ความสําคัญของโครงการลงทุนในภาคขนสง ดังนั้นการพัฒนาระบบและเครื่องมือยังประสบปญหา

ขอจํากัดในประการสําคัญหลายประการ ประกอบดวย 

(1) การขาดฐานขอมูลเพื่อจัดทําเปาหมายตัวชี้วัด กํากับยุทธศาสตรแตละยุทธศาสตร: 

เนื่องจากตัวชี้วัดของแผนงาน/โครงการ ที่ไดมีการเสนอของบประมาณในอดีตนั้น มุงเนน       

การจัดทําตัวชี้วัดในระดับของผลผลิตของโครงการ ประกอบกับการไมไดมีการวัดประเมิน

ความสําเร็จของโครงการ กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ไมมีการวัดประเมินผลลัพธ หรือผลกระทบ     

จากการดําเนินโครงการ ขอจํากัดนี้ สงผลใหเกิดขอจํากัดในการเชื่อมโยงเปาหมายของ

แผนงาน/โครงการ และเปาประสงคเชิงยุทธศาสตรของแตละยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม 



บทที ่3 ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณในการลงทุนดานคมนาคม                                                3-4 
 
 

รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกบัเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

นอกจากนั้น ยังสงผลใหเกิดขอจํากัดในการพัฒนาตัวชี้วัดในระดับผลลัพธ หรือผลกระทบ ซึ่ง

ควรเปนตัวชี้วัดในระดับสาขา (Mode) ทําใหในระยะแรก จําเปนจะตองใชตัวชี้วัดในระดับที่   

ต่ํากวา เปนตัวชี้วัดทดแทน (Proxy KPI)   

(2) โมเดลระบบขนสงของประเทศ (National Transport Model) ยังอยูในระหวางการพัฒนา: 

ปจจุบันโมเดลดังกลาว ยังไมสามารถที่จะใชเปนเครื่องมือในการวิเคราะหเปรียบเทียบในเชิง

ปริมาณ (Comparative Quantitative Analysis) ระหวางแผนงาน/โครงการ ของสาขาขนสง    

ที่ตางกัน (ตัวอยางเชน ไมสามารถวิเคราะหเปรียบเทียบไดวา โครงการพัฒนาระบบขนสง

มวลชนโดยระบบรางภายในเขตกรุงเทพมหานคร ใหประโยชนไดมากกวา โครงการยกระดับ

มาตรฐานรถโดยสารขนสงมวลชน) ขอจํากัดนี้ สงผลให การวิเคราะหเปรียบเทียบแผนงาน/

โครงการ ในระยะแรก จะสามารถกระทําไดเฉพาะการวิเคราะหเปรียบเทียบแผนงาน/โครงการ

ในสาขา (Mode) การขนสงเดียวกัน และการวิเคราะหโครงการจะมีขอจํากัดในการวิเคราะหเชิง

ปริมาณ    

(3) การประเมินโครงการทั้งระหวางดําเนินโครงการ และวัดประเมินความสําเร็จของ
โครงการ ยังขาดการดําเนินการอยางเปนมาตรฐาน และทั่วถึงทุกหนวยงาน: นอกจากนี้ 

โครงการลงทุนที่เกี่ยวของกับโครงสรางพื้นฐานสวนใหญดําเนินการมากกวา 1 ป ซึ่งเปน

โครงการที่มีการผูกพันงบประมาณ ดังนั้น หลายโครงการจึงยังไมสามารถวัดประเมินไดในระยะ

เร่ิมตนของการใชระบบและเครื่องมือนี้ กลาวอีกนัยหนึ่งคือในระยะแรกนั้นหลักเกณฑในการวัด

ประเมินความนาเชื่อถือของหนวยงาน (Credibility) ยังไมสามารถนํามาใชไดในระยะแรก

เชนเดียวกัน นอกจากนี้ ยังมีความจําเปนที่จะตองพัฒนาความสามารถของหนวยงานตรวจสอบ

ภายในของหนวยงาน หรือผูตรวจประเมินอิสระจากภายนอก ในการตรวจประเมินโครงการ

หลังจากการไดรับอนุมัติงบประมาณ  

3.3.3 ขอสรุปแนวคิดในการออกแบบระบบการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ  

จากแนวคิดที่กลาวขางตน สามารถสรุปแนวคิดในการออกแบบไดดังตอไปน้ี 

(1) การเปรียบเทียบโครงการ จะดําเนินการเปรียบเทียบระหวางโครงการในสาขาการขนสงเดียวกัน 

และเปรียบเทียบโครงการภายในแตละยุทธศาสตร ดังนั้นหนวยงานจะตองระบุวาโครงการ       

ที่เสนอของบประมาณนั้น เปนการดําเนินการในยุทธศาสตรใด  

(2) การเปรียบเทียบโครงการ จะดําเนินการเปรียบเทียบระหวางโครงการประเภทเดียวกัน    

(Project Type-Characteristic) ดังนั้น หนวยงานที่เสนอของบประมาณจําเปนจะตองระบุ

ประเภทของโครงการ 
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(3) การเปรียบเทียบโครงการ ที่จัดอยูในสาขาเดียวกัน กลุมยุทธศาสตรเดียวกัน โครงการประเภท

เดียวกัน และมีเปาหมายผลผลิต ผลลัพธ ที่เหมือนกันหรือคลายคลึงกัน การเปรียบเทียบ

โครงการที่มีลักษณะนี้ จะทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการใชทรัพยากร 

(4) เกณฑในการประเมินโครงการ จะประกอบดวย 4 กลุมหลัก 

1) เกณฑการประเมินที่สะทอนผลลัพธของโครงการทางดานการเงินและเศรษฐกิจ (Financial 

and Economic Returns of Project)  

2) เกณฑการประเมินที่สะทอนความสอดคลองของโครงการตอเปาหมายเชิงยุทธศาสตรของ

กระทรวงคมนาคม (Alignment with Strategic Objectives)  

3) เกณฑการใชทรัพยากรเมื่อเปรียบเทียบกับผลผลิต ผลลัพธ และผลกระทบของโครงการ 

(Resource Efficiency) 

4) ความสามารถในการบริหารจัดการโครงการ หรือความนาเชื่อถือของหนวยงาน เมื่อ

พิจารณาทรัพยากรและความสามารถในปจจุบัน  และผลการดําเนินงานในอดีต 

(Resource, Capability and Historical Records of Performance)  

(5) ผลการดําเนินงานของโครงการ แผนงาน และสาขาการขนสงแตละสาขา จะมีผลตอการจัดสรร

งบประมาณใหกับแตละสาขาในปงบประมาณถัดไป อาทิ สาขาการขนสงระบบราง มีการใช

ทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ และโครงการมีความสําเร็จตามแผนที่เสนอในขั้นตอนการขอ

งบประมาณ ทั้งนี้ การจัดสรรงบประมาณในภาพรวมใหกับแตละสาขาการขนสงนั้น จะตอง

พิจารณาควบคูไปกับสภาพการณของประเด็นปญหา (Key Issues) ของสาขาการขนสงแตละ

สาขา เมื่อมีการจัดสรรงบประมาณสําหรับแตละสาขาการขนสงแลว การจัดสรรงบประมาณ   

ในแตละยุทธศาสตร ก็จะดําเนินการโดยใชตรรกะเดียวกัน  

สําหรับภาพรวมของระบบ และรายละเอียดของเกณฑในการประเมินในแตละกลุม จะนําเสนอในรายงาน

สวนที่ 3.5 และ 3.6 ตามลําดับ  

 

3.4 การศึกษาระบบการจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนจากตางประเทศ 

ในสวนของหัวขอนี้ มีความมุงหมายที่จะนําเสนอกรณีศึกษาจากตางประเทศ ซึ่งไดมีการพัฒนาระบบการ

พิจารณาจัดลําดับความสําคัญในการสนับสนุนงบประมาณใหกับหนวยงานในภาคการขนสง โดย

หนวยงานซึ่งที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหเปนกรณีศึกษาน้ัน ประกอบดวย Department for Transport 

(DfT) สหราชอาณาจักร และ Department of Transport (DOT) ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะอยาง

ยิ่งในสวนของ DOT ซึ่งมีการนําระบบ PART มาใชในการบริหารผลงาน (Performance Management) 

และการจัดสรรงบประมาณในลักษณะเดียวกันกับท่ีรัฐบาลไทยไดนําระบบ PART มาใชในการ
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บริหารงานเชนเดียวกัน อยางไรก็ตาม เนื่องจากในสวนของ DOT นั้น อยูในระหวางการทําการศึกษา

เพิ่มเติมและดําเนินการแลกเปลี่ยนขอมูลระหวางหนวยงาน ดังนั้น ในรายงานฉบับนี้ จะมีรายละเอียดใน

สวนของ DfT  ในรายละเอียดมากกวา ซึ่งในสวนของ DOT นั้น จะเปนการสรุปสาระสําคัญและแนวคิด 

ในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ  

3.4.1 กรณีศึกษา Department for Transport (DfT)  

รายงานในสวนนี้ เปนรายงานสรุปจากการวิเคราะหแนวทางการดําเนินงานของ Department for 

Transport (DfT) ซึ่งเปนหนวยงานที่มีลักษณะขอบเขตการดําเนินงาน และอํานาจในการตัดสินใจที่

คลายคลึงกับกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ DfT จะมีอํานาจในการตัดสินใจมากกวา สนข. ซึ่งฟงกชันสวนใหญ

จะเปนไปในลักษณะของการใหคําปรึกษา ขอคิดเห็น และขอวินิจฉัยใหกับกระทรวงคมนาคม แตอาจไมมี

ความชัดเจนเกี่ยวกับอํานาจในการตัดสินใจในลักษณะที่ DfT มี  

วัตถุประสงคของการนําเสนอรายงานในสวนนี้ เพื่อสะทอนใหเห็นถึง (1) ความจําเปนในการพัฒนา

เครื่องมือวิเคราะหการลงทุน และคําขอสนับสนุนงบประมาณเพื่อโครงการในภาคการขนสงของ

หนวยงานกําหนดนโยบายการขนสงของประเทศ (2) เครื่องมือ ขั้นตอน กระบวนการในการวิเคราะห

โครงการ และ (3) บริบทการดําเนินงานของ DfT และหนวยงานในภาคการขนสงของ UK ที่มีผลตอ    

การวิเคราะหโครงการ ประเด็นสําคัญที่ควรจะพิจารณาคือ การพัฒนาอยางตอเนื่องของเครื่องมือตางๆ 

ตลอดจนความจําเปนในการพัฒนาหนวยงาน DfT เพื่อใหสามารถรักษาสถานภาพของหนวยงานที่เปน  

ผูพิจารณางบประมาณในการดําเนินการของหนวยงานตางๆ ในภาคการขนสงตลอดจนหนวยงานองคกร

ปกครองสวนทองถิ่น 

(1) แนวทางและขั้นตอนหลักที่สําคัญของ DfT ในการพิจารณาคําขอสนับสนุนงบประมาณ 

ü ในขั้นตอนของการกําหนดทิศทาง นโยบาย และกลยุทธของภาคการขนสงของ UK นั้น         

DfT ดําเนินการโดยอาศัยเครื่องมือ และปจจัยตางๆ ดังตอไปน้ี 

1) National Transport Model (NTM): ซึ่งเปนแบบจําลองในเชิงบูรณาการ (Integrated 

Model) ของระบบขนสงในระดับประเทศ ประกอบดวยโมเดลยอยและฐานขอมูลหลาย

โมดูล (Module) ที่มีความสัมพันธกันโดยสมการเศรษฐมิติที่ไดจากการวิจัยและพัฒนา 

อาทิ 

Á Demand Model 

Á Road Traffic, Congestion and Emission Model 

Á Road Capacity and Costs Model 

Á Passenger Rail Demands and Emission Model 

Á Rail Model 
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DfT ใช NTM เพื่อใชในการวางนโยบาย และกลยุทธสําหรับภาคการขนสงในภาพรวม

ของ UK โดยเปนแผนในระยะ 10 ป นอกจากนี้ ยังใชในการกําหนดนโยบายการขนสง

ในระดับสาขา ระดับภูมิภาคหรือทองถิ่น (Local Transport Policies) ประกอบดวย 

- นโยบายการขนสงในพื้นที่มหานครลอนดอน 

- นโยบายดานการลงทุนพัฒนาโครงขายถนน 

- นโยบายการขนสงระบบราง 

- นโยบายการขนสงและกระจายสินคา 

ทั้งนี้ ในสวนของการพัฒนาโมเดล การกําหนดนโยบาย กลยุทธ และการลงทุนในสวน

ของการขนสงทางน้ําและการขนสงทางอากาศนั้น จะดําเนินการโดยสวนราชการ 

องคกรกํากับดูแล และหนวยงานอื่นๆ  

นโยบายและกลยุทธที่กําหนดไว จะถูกแปลงไปสูขอตกลงการบริการสาธารณะ 

(Public Service Agreement: PSA) ซึ่งประกอบดวย ตัวชี้วัด และเปาหมาย              

ที่สอดคลองกับแผนงานในระยะ 10 ป ที่ไดกําหนดไว  

2) นโยบายที่ไดรับจากองคกรกํากับดูแลอิสระ (Independent Regulator) อาทิ Office of Rail 

Regulator ซึ่งเปนองคกรกํากับดูแลอิสระในสวนของระบบการขนสงโดยระบบราง ทั้งนี้ 

นอกเหนือจากการที่องคกรกํากับดูแลอิสระ จะมีบทบาทในการกําหนดนโยบายและกลยุทธ 

(โดยเฉพาะอยางยิ่งกลยุทธของระบบขนสงที่หนวยงานรับผิดชอบเปนหลัก) ยังมีบทบาทใน

การใหขอเสนอแนะเกี่ยวกับวิธีการในการบริหารการเงินโครงการ เทคนิคดานการวิเคราะห

โครงการ ตลอดจนเทคนิควิธีในการตรวจสอบ  

3) นโยบายที่ไดรับจากรัฐบาล ซึ่งจะมีความสําคัญในเชิงกลยุทธ และการนําไปปฏิบัตินอยกวา

นโยบายที่ไดรับจากองคกรกํากับดูแลอิสระ   

4) ผลการตรวจประเมินของสํานักงานตรวจเงินแผนดิน ในประเด็นความคุมคาของการใช

งบประมาณ 

5) ผลการตรวจประเมินของหนวยงานตรวจสอบภายใน (Internal Audit) ของหนวยงาน

ภาครัฐ และภาคเอกชนที่ใหบริการในภาคการขนสง ทั้งนี้ ความสามารถในการดําเนินงาน

ของหนวยงานตรวจสอบภายในของ UK นั้น จะมีความหลากหลาย ทั้งการตรวจสอบการใช

งบประมาณ การบริหารการเงินขององคกร การตรวจสอบในเชิงเทคนิค และการตรวจสอบ

การบริหารโครงการทั้งกอนการดําเนินการ ระหวางดําเนินการ และหลังดําเนินการ  

6) นโยบายที่ไดจากการประชุมรวม (Summit) ระหวาง DfT และหนวยงานการขนสงในสาขา

การขนสงทางอากาศ และทางน้ํา ตลอดจนองคกรอิสระที่มีหนาที่ในการกํากับดูแลความ

ปลอดภัยและสิ่งแวดลอมจากการขนสง (Transport Safety and Environment Board)  



บทที ่3 ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณในการลงทุนดานคมนาคม                                                3-8 
 
 

รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกบัเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

ü ทิศทาง นโยบาย และกลยุทธของภาคการขนสง จะมีการทบทวนในทุกปงบประมาณ เพื่อ

ประเมินความคุมคาในการดําเนินการ และผลลัพธที่สอดคลองกับเปาหมายการใหบริการ

สาธารณะ (Public Service Agreement: PSA) ตลอดจนเพื่อประเมินความจําเปนในการ

พิจารณาปรับวิธีดําเนินการโครงการ (Project Scheme) ซึ่งครอบคลุมการพิจารณาปรับวิธี

บริหารโครงการ เทคโนโลยีที่เกี่ยวของ บทบาทของผูที่มีสวนไดสวนเสียโดยเฉพาะหนวยงาน

องคกรปกครองสวนทองถิ่น ตลอดจนการปรับปรุงวิธีการบริหารการเงินโครงการ (Project 

Financing) เพื่อใหโครงการที่กําลังดําเนินการมีความเปนไปไดที่จะบรรลุเปาหมายที่ระบุไวใน

คําขอสนับสนุนงบประมาณ แตประเด็นที่สําคัญที่สุดคือ การที่ DfT ไดเก็บรวบรวมขอมูลที่ได

จากการประเมินโครงการ  

ü DfT ไดพัฒนากรอบแนวทางการดําเนินการและขั้นตอนการดําเนินการขอรับการสนับสนุน

งบประมาณโครงการ1 โดยไดกําหนดขั้นตอนและแบบฟอรม ตลอดจนรายการขอมูลที่หนวยงาน

จําเปนจะตองแสดงตอ DfT ประกอบดวย รายการสําคัญดังตอไปน้ี 

1) Major Scheme Application Form - เปนแบบฟอรมหลักที่ใชในการนําเสนอโครงการที่จะ

ขอรับการสนับสนุนงบประมาณ 

2) Checklist for Item to be provided in a major scheme business case for Program 

Entry – แสดงรายการขอมูลที่ตองการประกอบแบบฟอรมหลัก ที่หนวยงานขอรับการ

สนับสนุนจะตองนําเสนอตอ DfT 

3) Standard Section 31 – Grant Conditions for Major Local Transport Scheme –  

กรอบกฎเกณฑและเงื่อนไขซึ่งหนวยงานที่ขอรับการสนับสนุนจะตองทําการศึกษาเงื่อนไข

ดังกลาว ซึ่งเกี่ยวของกับกฎเกณฑที่ปองกันไมใหเกิดการอุดหนุนโดยไมจําเปนหรือ        

การอุดหนุนอยางไมเปนธรรมและทําใหเกิดขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของผูใหบริการระบบ

ขนสงที่ใชประโยชนจากโครงการที่ขอรับการสนับสนุน  

4) Appraisal Summary Table (AST) - แสดงใหหนวยงานที่ขอรับการสนับสนุนทราบถึง

รายการขอมูลที่จะมีการประเมิน 

5) Analysis of Monetized Costs and Benefits (AMCB) – แสดงใหเห็นหลักเกณฑและ

วิธีการในการประเมินตนทุนและผลประโยชนในรูปตัวเงิน  

                                                 
1 Guideline for Local Authorities Seeking Government Funding for Major Transport Scheme: โปรดสังเกตุวา DfT จะสนับสนุน

โครงการขนสงที่มีขนาดใหญและตองการงบประมาณในการลงทุนสูง ทั้งนี้ โครงการขนาดเล็กนั้น องคกรปกครองสวนทองถิ่น และหนวยงาน

ใหบริการขนสง (Transport Service Provider) จะสามารถบริหารโครงการโดยไมจําเปนจะตองขอรับการสนับสนุนงบประมาณ (Self-

Financing Project)  
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6) Transport Economic Efficiency (TEE) – แสดงใหเห็นเกณฑในการประเมินประสิทธิภาพ

ของระบบขนสงที่เพิ่มขึ้น  

นอกจากนี้ DfT ยังไดแตงตั้งใหมีคณะกรรมการเฉพาะในสวนของการประเมินโครงขายถนนใน

ลักษณะของ Trunk Road คือ Standing Advisory Committee for Trunk Road Assessment 

(SACTRA) เนื่องจาก Trunk Road นั้นอาจกอใหเกิดประโยชนในเชิงเศรษฐกิจและสังคมใหกับ

หลายชุมชน  

ü สําหรับขั้นตอนหลักในการดําเนินการพิจารณา ประกอบดวย 3 ขั้นตอนคือ (1) Program Entry, 

(2) Conditional Approval และ (3) Full Approval 

ü เมื่อไดรับขอมูลจากหนวยงานที่ขอสนับสนุนงบประมาณ ซึ่งจัดเตรียมในลักษณะของ Major 

Scheme Business Case (MSBC) แลว บุคลากรของ DfT จะทําการวิเคราะหโครงการและ

จัดทํารายละเอียดของโครงการ เพื่อเสนอตอรัฐมนตรีผูกํากับดูแล DfT โดยมีรายละเอียดของ

การรายการวิเคราะหโครงการดังตอไปน้ี 

1) การวิเคราะหความสอดคลองในเชิงกลยุทธ (Strategic) โดยพิจารณาความสอดคลองของ

เปาหมายโครงการ วามีความสอดคลองกับวัตถุประสงคหรือเปาหมายในระดับทองถิ่น 

ภูมิภาค และในระดับประเทศอยางไร 

2) การประเมินความคุมคาของเงินหรือ Value for Money  

3) ความสามารถในการบริหารจัดการโครงการ – เพื่อประเมินความนาเชื่อถือของหนวยงาน

ผูดําเนินการโครงการ วาจะสามารถดําเนินการไดตาม Business Case ที่นําเสนอหรือไม 

ทั้งนี้ขึ้นกับความนาเชื่อถือ (Credibility) และผลการดําเนินงานในอดีตของหนายงานนั้นๆ 

ซึ่งขอบเขตของการพิจารณาจะครอบคลุมถึงการพิจารณากลไกในการสรางการมีสวนรวม

ของผูที่มีสวนไดสวนเสีย และแผนการบริหารความเสี่ยง (Risk Management Plan)  

4) ความละเอียด ถูกตอง และความนาเชื่อถือในการประเมินตนทุนการเงินของโครงการ และ

ความสามารถทางการเงินขององคกรปกครองสวนทองถิ่น (ในกรณีของการ Co-funding 

ระหวางรัฐบาลกลาง และรัฐบาลทองถิ่น)  

5) ความเปนไปได และประสิทธิผลในการจัดหาผูดําเนินการโครงการ  

ü ในสวนของการวิเคราะหเพื่อสะทอนความคุมคาของเงิน2  (Value for Money: VfM) ของ

โครงการนั้น มีรายละเอียดดังตอไปน้ี  

 

                                                 
2 โดยใชหลัก Guidance on Value for Money  
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1) ผลการวิเคราะห Benefit Cost Ratio (BCR) โดยมีหลักเกณฑสําคัญคือ 

1. โครงการที่มีคา BCR นอยกวา 1 ถือเปนโครงการที่มีเปนไปไดวาไมมี     

ความคุมคาของเงินหรือเสมือนไมมี VfM ซึ่ง DfT จะไมใหการสนับสนุน

โครงการในกลุมนี้  

2. โครงการที่มีคา BCR ระหวาง 1-1.5 ถือเปนโครงการที่มีคา VfM ต่ํา ซึ่ง DfT 

จะใหการสนับสนุนโครงการในกลุมนี้จํานวนไมมากนัก โดยอาจพิจารณา

เพิ่มเติมจากผลกระทบที่ประเมินคาในเชิงปริมาณไมได ที่เกิดขึ้นกับทองถิ่น 

หรือชุมชน  

3. โครงการที่มีคา BCR ระหวาง 1.5-2 ถือเปนโครงการที่มีคา VfM ปานกลาง 

สําหรับโครงการในกลุมนี้ DfT จะเลือกสนับสนุนสวนใหญแตอาจจะไมหมด

ทุกโครงการ ทั้งนี้ จะพิจารณาเพิ่มเติมจากโอกาสในการเกิดการอุดหนุนที่   

ไมเปนธรรม และบิดเบือนตลาด  

4. โครงการที่มีคา BCR มากกวา 2 ถือเปนโครงการที่มีคา VfM สูง โครงการสวน

ใหญเกือบทั้งหมดจะไดรับการสนับสนุน  

2) BCR ที่ใชกันใน UK จะมีนิยามหลักคือ ผลประโยชนสุทธิ (Benefits-Costs) ที่เกิดตอผูใช 

ธุรกิจ ภาคเอกชนผูใหบริการ หารดวย คาใชจายเงินงบประมาณ  

3) หลักเกณฑในการพิจารณาคา BCR จะประกอบดวยพารามิเตอรซึ่งสามารถประเมินในเชิง

ปริมาณ และแปลงเปนผลตอบแทนในรูปตัวเงิน (Monetized Impacts) ไดดังตอไปน้ี 

1. Time Saving 

2. Safety 

3. Overcrowding (สําหรับระบบราง) 

4. Construction-Financing Costs 

5. User Charges/Ticket Revenues 

6. Disruption during Construction  

4) อยางไรก็ตาม DfT ใชประโยชนจาก BCR ในลักษณะของเครื่องบงชี้ (Indication) หากแต

จะใชปจจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับโครงการ ซึ่งไมอาจแปลงผลประโยชนเหลานั้นในรูปตัวเงิน

ได ทั้งนี้ เพื่อปองกันไมใหเกิดขอโตแยงระหวางหนวยงานผูของบประมาณและ DfT 

ตลอดจนหนวยงานอื่นๆ ที่ประสงคจะของบประมาณ DfT มักจะแสดงใหหนวยงานตางๆ 

เห็นวา DfT ใหความสําคัญตอผลตอบแทนในเชิงคุณภาพที่เกี่ยวของกับ (1) ผลกระทบตอ

ส่ิงแวดลอมอันเนื่องจากมลพิษที่เกิดจากระบบขนสง และ (2) การสรางงาน (Job 

Creation) ซึ่งในสวนปจจัยทั้งสองนี้ DfT มักจะขอคําปรึกษาหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ 
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ตลอดจนใชกรอบที่เกี่ยวของในการประเมินเพิ่มเติมอาทิ DEFRA (Department of 

Environment, Food and Rural Affairs) สําหรับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมจาก

ระบบขนสง และ ODPM (Office of Deputy Prime Minister) สําหรับการประเมินผล

กระทบในแงของการสรางงาน  

5) นอกจากนี้ DfT จะมุงเนนการประเมินและทบทวนผลประโยชนของโครงการหลังจากการ

ดําเนินการไปแลว (Post-implementation Review) และมักจะใหขอเสนอแนะกับ

หนวยงานผูของบประมาณสนับสนุน ไดมีการเตรียมงบประมาณสวนนี้ในการดําเนินการ

ดวย  

6) DfT ไดดําเนินการพัฒนาระบบการประเมินคําขอสนับสนุนงบประมาณ ตลอดจนโมเดล

ระบบขนสงตางๆ มาอยางตอเนื่อง และในปจจุบันยังมีความจําเปนที่จะตองดําเนินการ

พัฒนาโมเดลดังกลาว โดยเฉพาะ NTM โดยมีเหตุผลที่สําคัญคือ การขาดฐานขอมูล        

ในเชิงลึก และความพยายามที่จะสรางความโปรงในในกระบวนการของบประมาณ อยางไร

ก็ตาม ส่ิงที่ DfT ใหความสําคัญในระดับเดียวกันกับการมีเครื่องมือในการประเมินความ

เหมาะสมในการสนับสนุนงบประมาณ และการประเมินความคุมคาของเงิน คือ การวาง

ระบบในการพิจารณาคําของบประมาณ และการสรางเสริมพฤติกรรมใหหนวยงานที่ขอ

สนับสนุนงบประมาณ ปรับพฤติกรรมในการของบประมาณ และใชงบประมาณอยางมี

ความรับผิดชอบ ตลอดจนมีความคิดริเร่ิมที่จะดําเนินการในการสรางฐานขอมูลที่จําเปน 

และสรางความเขมแข็งใหหนวยงานบริหารโครงการ ตลอดจนสงเสริมใหมีการตรวจสอบ

การดําเนินการทั้งในขั้นตอนเริ่มโครงการ ระหวางโครงการ และหลังการดําเนินการโครงการ  

(2) บริบทที่สําคัญของการดําเนินงานของ DfT 

การกําหนดขั้นตอนหลัก หลักเกณฑ ตลอดจนเครื่องมือที่ใชในการพิจารณาคําของบประมาณ

จากหนวยงานตางๆ ของ DfT นั้น มีพัฒนาการในลักษณะที่กลาวถึงในขั้นตนได เนื่องจากใน

การบริหารงานของ DfT นั้น มีบริบทที่สําคัญดังตอไปน้ี 

ü ความชัดเจนในระบบธรรมาภิบาล (Governance) ของการบริหารงบประมาณของ UK และ

ความคุนเคยในการวางแผนยุทธศาสตรของหนวยงานในระดับตางๆ ของภาคการขนสง 

นอกจากนี้ ความสามารถในการวางแผนยุทธศาสตร ยังไดพัฒนาไปสูการวางแผนบริหาร   

ความเสี่ยง (Risk Management Plan) การวางแผนการควบคุมภายใน (Internal Control) และ

การวางระบบการตรวจสอบภายในที่ครอบคลุมทั้งในดานการเงิน วิศวกรรม เศรษฐศาสตร 

สังคม และสิ่งแวดลอม  

ü องคความรู และการเรียนรูจากการปรับโครงสรางระบบขนสงอยางตอเนื่อง ทั้งในสวนของ    

การเพิ่มบทบาทภาคเอกชน และในสวนของการซื้อกลับหรือซื้อคืนกิจการเอกชนมาเปนของรัฐ 
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ดังนั้น หนวยงานตางๆ ของ UK จะมีความเขาใจถึงแนวคิด หลักการ และหลักเกณฑในการ

พิจารณาการสนับสนุนงบประมาณของโครงการในรูปแบบตางๆ จากพัฒนาการดังกลาวอยูแลว 

นอกจากนี้ ความเขมแข็งและการดําเนินการที่มีประสิทธิผลขององคกรกํากับดูแลอิสระ ก็ชวยให

เกิดกลไกในการปองกันการอุดหนุนที่กอใหเกิดการบิดเบือนกลไกของการแขงขัน หรือการสราง

ใหเกิดประโยชนในทางออมที่ไมเหมาะสม  

ü ความเขมแข็ง และความสามารถของฟงกชันตรวจสอบภายใน (Internal Audit Functions) ของ

หนวยงานตางๆ ทําใหเกิดระบบในการตรวจสอบและทบทวนการดําเนินงานของโครงการทั้งใน

ขั้นตอนกอนเริ่มโครงการ ระหวางการดําเนินการโครงการ และหลังการดําเนินการโครงการ ทั้งนี้

หนวยงานที่ทําหนาที่ตรวจสอบภายในสวนใหญ  จะมีความเปนอิสระ  และขึ้นตรงกับ

คณะก ร ร มก า ร ต ร ว จสอบซึ่ ง เ ป น ผู แ ท น ขอ ง ผู ที่ มี ส ว น ไ ด ส ว น เ สี ย  (Stakeholder 

Representatives)  

ü ความสามารถในการกระจายความรับผิดชอบใหกับหนวยงานตางๆ ในสาขาขนสง เพื่อจัดทํา

ฐานขอมูลที่มีเปาหมายในการประเมินสัมฤทธิผลในการนํายุทธศาสตรไปปฏิบัติ หนวยงาน      

ที่สําคัญในภาคการขนสงทั้งภาครัฐบาล เอกชน และองคกรกํากับดูแลอิสระ ตางมีสวนสําคัญ 

ในการพัฒนาฐานขอมูล และโมเดลที่ชวยในการตัดสินใจลงทุนที่เหมาะสม ทั้งนี้ กรอบในการ

พัฒนาฐานขอมูล และโมเดลตางๆ นั้น จะเปนไปตามกรอบของแผนระยะ 10 ป ที่ DfT กําหนด

กรอบแนวทางไว  

ü สถานะการเปน Thought Leader ของ DfT เมื่อประกอบกับการที่ระบบการบริหารราชการของ 

UK ที่ใหอํานาจในการตัดสินใจตอ DfT  

(3) ขอคิดที่สําคัญ (Key Takeaways) จากกรณีศึกษา DfT 

จากแนวทางการพิจารณาคําขอสนับสนุนงบประมาณของ DfT พบวามีแนวคิดที่สําคัญที่อาจ

นํามาใชพิจารณาแนวทางในการยกระดับความสามารถ ในการพิจารณาคําของบประมาณของ 

สนข. ไดดังตอไปน้ี 

ü การตัดสินใจในการพิจารณาสนับสนุนงบประมาณใหกับหนวยงาน จําเปนจะตองมีการ

พิจารณาทั้งในแงของการวิเคราะหเชิงปริมาณ และการวิเคราะหเชิงคุณภาพ ตลอดจน

จําเปนจะตองพิจารณา เงื่อนไขในเชิงตรรก (Logical Consideration) โดยเฉพาะอยางยิ่ง

ในกรณีที่ฐานขอมูลที่จําเปนในการพิจารณา ยังอยูในระหวางการพัฒนา  

ü การพัฒนาฐานขอมูล ยังมีความจําเปนจะตองดําเนินการอยางตอเนื่อง โดยมีทิศทางในการ

พัฒนาฐานขอมูลเพื่อชวยใหการพิจารณาโครงการ สามารถดําเนินการโดยการวิเคราะห 

เชิงปริมาณเพิ่มมากขึ้น อยางไรก็ตาม เนื่องจากการพัฒนาในภาคการขนสงจะสงผล
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กระทบทางตรงและทางออมในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม ดังนั้น ปจจัยในเชิง

คุณภาพจะยังคงมีความสําคัญในการพิจารณาอยางตอเนื่องตอไป  

ü ส่ิงที่สําคัญที่ควรมุงเนนในระดับเดียวกันกับการพัฒนาเครื่องมือชวยในการตัดสินใจ คือ

การสรางระบบและกระบวนการ เพื่อใหเกิดระบบความรับผิดชอบในการของบประมาณ 

(Accountability) และสรางใหเกิดระบบความนาเชื่อถือ (Credibility) ของหนวยงานในการ

ของบประมาณ นอกจากนี้ ควรที่จะมีการพัฒนากรอบรายการขอมูล และเกณฑในการ

พิจารณาซึ่งเปนที่ตกลงกันระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ เพื่อเปนการสรางใหเกิด    

การพัฒนาฐานขอมูลอยางเปนระบบ และมีทิศทางในการดําเนินงาน 

ü เนื่องจาก สนข. ไมไดมีอํานาจในการตัดสินใจที่ชัดเจนโดยกฎระเบียบของหนวยงาน ดังนั้น 

สนข. มีความจําเปนที่จะตองสรางความนาเชื่อถือ และสรางใหเกิดสถานะองคกรที่เปนผูนํา

ทางความคิดในภาคการขนสง เพื่อให สนข. สามารถผลักดันใหระบบการพิจารณา

งบประมาณไปสูการปฏิบัติไดโดยความเห็นรวมของหนวยงานตางๆ  

3.4.2 กรณีศึกษา Department for Transport (DfT): ข้ันตอนและพัฒนาการของระบบการพิจารณา
โครงการ 

รายงานในสวนนี้ เปนรายงานสวนเพิ่มเติมจากรายงานกรณีศึกษาเกี่ยวกับ Department for Transport 

(DfT) มีจุดมุงหมายหลักเพื่อนําเสนอแนวคิดในการพัฒนาเครื่องมือในการวิเคราะห และจัดลําดับ

ความสําคัญการลงทุนของหนวยงานที่มีหนาที่กําหนดนโยบาย ยุทธศาสตร และกลั่นกรองงบประมาณ

โครงการในภาคการขนสง โดยเปนขอสรุปจากการวิเคราะหหนวยงานที่มีลักษณะเดียวกันในหลายๆ 

ประเทศ อาทิ สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา เยอรมนี ฝร่ังเศส และกลุมประเทศในสหภาพยุโรป          

ที่รวมกันกําหนด Directives เกี่ยวกับ Free-flow of Goods  

แนวคิดที่นําเสนอในตารางที่ 3.4-1 เปนสรุปภาพรวมจากการวิเคราะหแนวปฏิบัติที่มีลักษณะคลายคลึง

กันของหนวยงานในประเทศตางๆ  ที่ไดกลาวถึงขางตน เพื่อเปนกรณีศึกษาให สนข. ไดพิจารณาแนวทาง

ในการพัฒนาเครื่องมือในการวิเคราะห และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุน โดยมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี 
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ตารางที่ 3.4-1: แนวทางในการพัฒนาเครื่องมือในการวิเคราะห และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุน 

แนวทางการดําเนินการ ระยะแรก (3-5 ป) ระยะกลาง (3-5 ป) พัฒนาการในระยะตอไป 

การกําหนดนโยบาย เปาหมาย และยุทธศาสตร พัฒนาโมเดลหรือแบบจําลองสําหรับการขนสงในแตละสาขา (Modal-based Model)3 ซึ่งในแตละโมเดลนั้นประกอบดวย Module ยอยอยางนอย 2 

ประเภทคือ Demand Model และ Capacity and Cost Model การพัฒนาโมเดลในสวนนี้เปนพื้นฐานสําคัญสําหรับการกําหนดเปาหมายการพัฒนา

ภาคการขนสง และการกําหนดยุทธศาสตรในแตละระยะ4 ในสวนของโมเดลนี้นั้น จะมีการพัฒนาปรับปรุงอยางตอเนื่อง ซึ่งเปนผลมาจากยุทธศาสตรที่

กําหนดไวในแตละระยะ ขอเสนอแนะที่ไดจากองคกรกํากับดูแลอิสระ (ทั้งองคกรในภาคการขนสง และภาคอื่นที่เกี่ยวของ อาทิ องคกรกํากับดูแลอิสระ

ในดานสิ่งแวดลอม) รายงานจากหนวยงานตรวจสอบภายในของหนวยงานในภาคการขนสง ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยี และโครงสราง

อุตสาหกรรมการขนสง  

  

เครื่องมือ กลไก  และระบบในการวิเคราะห

โครงการและจัดการงบประมาณ 

ü ในระยะแรกนี้ การวิเคราะหโครงการ และ

การจัดการงบประมาณ  จําเปนจะตอง

ดําเนินการภายใตเงื่อนไขขอจํากัดของ

ขอมูล และขอจํากัดดานความละเอียด

ถูกตองของโมเดลการประเมินผลตอบแทน 

และผลกระทบ  ดั งนั้ น  การประ เมิ น   

ความเหมาะสม และลําดับความสําคัญ

ของ โครงการ  อาจจํ า เป นจะต อ ง ใช   

การผสมผสานระหวางการประเมินในเชิง

ü เ ริ่ ม มี ก า ร ใ ช ห ลั ก เ กณฑ ใ นลั กษณะ 

Gateway หรือหลักเกณฑในลักษณะ 

“ผาน /ไมผ าน” เ พื่อใช ในการคัดเลือก

โครงการ กอนที่จะมีการพิจารณาจัดลําดับ

ความสําคัญของโครงการ  

ü เกณฑในลักษณะ  Gateway นั้น 

ประกอบดวย Cost-Benefit Ratio และ/

หรือ เกณฑดานผลกระทบตอสังคมและ

สิ่งแวดลอมจากการดําเนินการโครงการ 

ü เมื่อโมเดลมีความละเอียดมากขึ้น  จะ

สามารถใชหลักเกณฑ Gateway ไดอยาง

เต็มที่ ซึ่งประเทศที่มีพัฒนามาถึงระยะนี้ 

จะใช Benefit-Cost Ratio ประกอบกับ 

Gateway Condition ดานผลกระทบตอ

สังคม สิ่งแวดลอม และชุมชน  

ü มี พั ฒ น า ก า ร ใ น ด า น ข อ ง รู ป แ บ บ   

การสนับสนุนการเงินโครงการ (Project 

Financing Options)  

                                                 
3 ตัวอยางเชน National transport Model (NTM) ของ Department for Transport 
4 ซึ่งจะมีกรอบระยะเวลาที่แตกตางกันตั้งแต 4 ป 5 ป และ 10 ป ขึ้นกับเงื่อนไขในการพิจารณาของแตละประเทศ อาทิ การปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรของรัฐบาล หรือ Life Cycle ของการลงทุนโครงการในภาคการขนสง 
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ตารางที่ 3.4-1: แนวทางในการพัฒนาเครื่องมือในการวิเคราะห และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุน 

แนวทางการดําเนินการ ระยะแรก (3-5 ป) ระยะกลาง (3-5 ป) พัฒนาการในระยะตอไป 

ปริมาณ อาทิ Benefit-Cost Ratio และ 

การประเมินในเชิงคุณภาพ โดยเฉพาะ  

ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห ค ว า ม ส อ ด ค ล อ ง กั บ

ยุทธศาสตร  ตามกรอบตั วชี้ วั ด  ห รือ

วัตถุประสงคที่กําหนดไว  

ü ดวยขอจํากัดของขอมูลสําหรับการวัดผล 

และการจัดทํ า ตั วชี้ วั ดในระดับต า งๆ   

การกําหนดเงื่อนไขในลักษณะ Gateway 

หรือเงื่อนไขในการคัดเลือกโครงการเปน

ลําดับขั้นนั้น ยังไมสามารถที่จะกระทําได

เนื่องจากจะกอใหเกิดขอขัดแยงระหวาง

หนวยงาน  

ü ลักษณะการดําเนินการในการพิจารณา

ความเหมาะสมของโครงการลงทุน และ

การจัดลําดับความสําคัญของโครงการ   

จึงดําเนินการโดยใชเกณฑหลายๆ เกณฑ

พิจารณาประกอบรวมกัน  ประกอบดวย 

Á Benefit-Cost Ratio 

Á ความสอดคลองกับเปาหมาย

(อยางไรก็ตาม สําหรับในการประยุกตใช

หลักการนี้สําหรับประเทศไทยนั้น การใช 

Cost-Benefit Ratio ในลักษณะ Gateway 

อาจเหมาะสมกับในกรณีของรัฐวิสาหกิจ)  

ü เริ่มมีการจัดทํา Scoring Sheet เพื่อ

เผยแพรใหกับหนวยงานไดรับทราบ โดย 

ในหลายประเทศ  จัดให มีการประชุม

รวมกันในลักษณะ Workshop เพื่อรวมกัน

ดําเนินการจัดทํา Scoring Sheet  

ü เริ่มมีการกําหนดขั้นตอนในการพิจารณา

สนับสนุนงบประมาณโครงการออกเปน

หลายขั้นตอน ประกอบดวย 

Á Preliminary Screen - เปนการ

ดํ า เ นิ น ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห   

ค ว า ม ค ร บ ถ ว น ข อ ง ข อ มู ล

ประกอบโครงการแตละโครงการ 

โ ด ย โ ค ร ง ก า ร ที่ มี ข อ มู ล ไ ม

ครบถวน  (ตามแบบฟอรมที่

กําหนดไว) จะตองนําสงขอมูล
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ยุทธศาสตรในระดับตางๆ  

Á ประวัติการบริหารโครงการ และ

การดําเนินการโครงการของ

หนวยงานในอดีต 

ü สําหรับน้ําหนักของเกณฑในแตละสวนนั้น 

จะขึ้นกับเงื่อนไขดังตอไปนี้ 

Á ความสามารถในการประเมิน 

Benefit-Cost Ratio ของโมเดล

ที่ใช 

Á ฐานขอ มูลรอง รับการจัดทํ า

ตัวชี้วัด และการวัดผล  

ü ในกรณีที่ มี ฐ านข อ มูล เ พีย งพอ  และ   

การประเมินของโมเดลไดรับการยอมรับ ก็

จะสามารถกําหนดน้ําหนักการพิจารณา

ใหกับเกณฑในเชิงปริมาณมากขึ้น 

ü เนื่องจากในระยะตนนั้น ความพรอมของ

โมเดลและฐานขอมูลตางๆ ยังอยูในระดบัที่

ไมสมบูรณ ดังนั้น กลไกที่สําคัญคือ การที่

ภายในกําหนด  

Á Conditional Approval - เปน

ก า รป ร ะ เมิ น โ ค ร งกา รตาม 

Scoring Sheet และตาม 

Gateway Condition ซึ่งใน

ขั้นตอนนี้หนวยงานจะได รับ

ทราบวาโครงการของตนเองนั้น

ผ า น เ ก ณ ฑ ต า ม  Gateway 

Condition หรือไม และ Score 

ของโครงการอยู ในระดับใด 

(ทั้งนี้หนวยงานสามารถประเมิน 

Score ไดดวยตนเอง)  

Á Final Approval – จะเปนการ

จั ด ลํ า ดั บ คว ามสํ า คัญขอ ง

โครงการตามลําดับคะแนนที่ได

จาก Scoring Sheet  ประกอบ

กับคะแนน Credit Rating ของ

หนวยงาน  

ü ส ง เ ส ริ ม ใ ห มี ก า ร จั ดทํ า  Post-Project 
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หนวยงานผูพิจารณางบประมาณ จะตอง

จั ด ทํ า แ บ บ ฟ อ ร ม  “ร า ย ก า ร ข อ มู ล   

ที่ตองการ” เพื่อใหไดมาซึ่งขอมูลที่จําเปน

ในการพิจารณาตามหลักเกณฑที่กําหนดไว  

ü แ น ว คิ ด เ ชิ ง ก ล ยุ ท ธ ใ น ก า ร บ ริ ห า ร   

การเปลี่ยนแปลงประการหนึ่งคือ  การ

สงเสริมใหหนวยงานมีแนวปฏิบัติ และ

วัฒนธรรมรับผิดชอบตอผลของงาน 

(Accountability) ดังนั้น ในระยะแรก แนว

ปฏิบัติจะยึดถือตามหลัก ‘Trust and 

Reciprocity’ หรือหลักการเชื่อถือและไดรับ

ผลตามการกระทําที่เหมาะสม ดังนั้น ใน

ระยะแรก  หนวยงานผูประสงคที่จะขอ

งบประมาณจะเปนผูเสนอ ขอเสนอบริการ 

(Commitment) สําหรับโครงการตางๆ ที่จะ

เสนอขอสนับสนุนงบประมาณ ทั้งนี้หาก

หนวยงานไมสามารถดําเนินการไดตาม

ขอเสนอของตนเอง ก็จะมีผลใหโครงการ  

ที่ เ ส น อ ใ น ป ง บ ป ร ะ ม า ณ ต อ ไ ป   

มีความนาเชื่อถือต่ํา  ทั้งนี้  หนวยงานผู

Evaluation อยางจริงจัง เพื่อนําไป

ประกอบในการประเมิน Credit ของ

หนวยงานผูของบประมาณ  
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ตารางที่ 3.4-1: แนวทางในการพัฒนาเครื่องมือในการวิเคราะห และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุน 

แนวทางการดําเนินการ ระยะแรก (3-5 ป) ระยะกลาง (3-5 ป) พัฒนาการในระยะตอไป 

พิจารณางบประมาณ จะจัดทําแบบฟอรม

เพื่อใหหนวยงานรายงานความกาวหนา

ของการดํ า เนินการ  – แนวปฏิบั ติ ใน

ลักษณะนี้ จะผลักดันใหเกิดพฤติกรรม

รับผิดชอบตอผลการดําเนินงานและการขอ

งบประมาณของหนวยงานมากขึ้น 

 

การดําเนินการกิจกรรมอื่นที่เกี่ยวของ ü การพัฒนาโมเดลวิเคราะห Benefit-Cost 

Ratio โดยใชแนวคิดในการประเมิน FIRR 

และ EIRR เปนหลัก 

ü ยกระดั บความสามารถของฟ งก ชั น

ตรวจสอบภายใน (Internal Audit) ของ

หนวยงานในภาคการขนสง เพื่อใหสามารถ

ตรวจสอบในเชิงเทคนิค ทั้งในระหวาง   

ก า ร ดํ า เ นิ น ก า ร โ ค ร ง ก า ร  แล ะหลั ง   

การดําเนินการโครงการ 

ü เ ริ่ ม ดํ า เนิ นการ ในการประ เมิ น  Post 

Project Evaluation  

ü ยกระดับโมเดลการวิเคราะห Benefit-Cost 

Ratio ไปสูการประเมินประโยชนที่ไดตอ

กลุมผูที่ มีสวนไดสวนเสีย ประกอบดวย 

ผูใช (Users) ภาคธุรกิจ และหนวยงาน

ใหบริการ เปรียบเทียบกับคาใชจายในการ

ดําเนินการ 

ü ใชการประเมินความสามารถในการ

ดําเนินงานของหนวยงาน มาใชประกอบ

อยางจริงจัง  

ü นําหลักเกณฑที่ไดจากองคกรที่เกี่ยวของ

โดยเฉพาะอยางยิ่งหนวยงานกํากับดูแล 

ü ยกระดับโมเดลการวิเคราะห Benefit-Cost 

Ratio โดยจัดทําใหมีรายละเอียดเพิ่มเติม

มากขึ้นเพื่อแสดงใหเห็นผลของโครงการที่มี

ตอพัฒนาการของภาคการขนสง อาทิ 

Á Time Saving 

Á Safety 

Á Modal Shift  

Á Technology Effectiveness 

ü ปรับกฎเกณฑการของบประมาณให

สอดคลองกับหลักเกณฑที่กําหนดไว 
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แนวทางการดําเนินการ ระยะแรก (3-5 ป) ระยะกลาง (3-5 ป) พัฒนาการในระยะตอไป 

ü กําหนดกรอบในการประเมินความสามารถ

ในการดําเนินการของหนวยงาน (Credit 

Rating)  

ü เริ่มการประสานขอมูลและกลไกในการ

พิจารณากับหนวยงานอื่นที่ เกี่ยวของ 

โดยเฉพาะ หนวยงานดานสิ่งแวดลอม และ

องคกรปกครองสวนทองถิ่น 

ü การจัดทําฐานขอมูล หรือรายงานผลขอมูล

ความกาวหนาในการดําเนินงานของแตละ

โครงการของแตละหนวยงาน  

(Regulator) และหนวยงานประเมินผลที่

เกิดจากนโยบาย และกฎเกณฑที่ออกมา

ใหม (Policy – Regulatory Impact 

Assessment) มาใชประกอบ 

ü สนับสนุน  พัฒนา  ความสามารถของ

ห น ว ย ง า น ใ น ภ า ค ก า ร ข น ส ง  ใ ห มี

ความสามารถในการวางแผนกลยุทธ และ

ว า ง แ ผน งบป ร ะม าณตามแน วท า ง   

ที่เหมาะสม  

การพัฒนาตนเองของหนวยงานผู พิจารณา

โครงการ 

ü พัฒนาบุคลากรใหมี Competency ในดาน

การวิเคราะหโครงการตาม Benefit-Cost 

Model  

ü พัฒนาบุคลากรในสวนของการจัดทํา 

National Transport Model 

ü พัฒนาบุคลากรให มีความเขาใจ  และ 

Competency ในดาน Public Finance  

ü พัฒนาบุคลากรต อ เนื่ อ ง ในส วนของ 

Benefit-Cost Model และ National 

Transport Model  

ü พัฒนาบุคลากรหนวยงานที่ เกี่ยวของ 

โดยเฉพาะหนวยงานดานสิ่งแวดลอม และ

องค ก รปกครองส วนท อ งถิ่ น  เ พื่ อ ให

สามารถประเมินผลกระทบตอสังคม และ

สิ่งแวดลอมจากโครงการในภาคการขนสง  

ü พัฒนาบุคลากรต อ เนื่ อ ง ในส วนของ 

Benefit-Cost Model และ National 

Transport Model  
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แนวทางการดําเนินการ ระยะแรก (3-5 ป) ระยะกลาง (3-5 ป) พัฒนาการในระยะตอไป 

ü พัฒนาบุคลากรใหมีความเขาใจและมี 

Competency ในดานการวัดประเมิน

โครงการ และการประเมินผลหนวยงาน 

ü พัฒนาบุคลากรในฟ งก ชันตรวจสอบ

ภายในของหนวยงานในภาคการขนสง 

เพื่อใหสามารถตรวจสอบ ประเมินโครงการ 

ทั้งในระยะเวลาระหวางการดําเนินการ

โครงการ และหลังการดําเนินการโครงการ  
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3.4.3 กรณีศึกษา Department of Transport (DOT)   

ในสวนของ Department of Transport ซึ่งเปนหนวยงานรัฐบาลของสหรัฐอเมริกานั้น ไดมีการนําระบบ 

PART หรือ Performance Appraisal Rating Tools มาใชในการวางแผน บริหารจัดการใชงบประมาณ 

และการจัดทําแผนปรับปรุงผลงาน (Performance Improvement Initiatives: PII) ซึ่งเปนเปาหมายหลัก

ของ การบริหารกิจการภาครัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา  

PART เปนระบบซึ่ง Office of Management of Budget (OMB) ซึ่งมีภารกิจของหนวยงานใกลเคียงกับ

สํานักงบประมาณของรัฐบาลไทย มีลักษณะที่สําคัญดังตอไปน้ี 

• PART เปนเครื่องมือสําหรับการวิเคราะหประสิทธิผล (Effectiveness) ของโครงการซึ่งไดรับการ

สนับสนุนงบประมาณ และมีเปาหมายพื้นฐานในการมุงปรับปรุงผลงาน กลาวอีกนัยหนึ่งคือ 

เปนแนวทางของการประเมินเพื่อพัฒนา อยางไรก็ตาม ผลของการประเมินจะมีนัยในทาง
ปฏิบัติตอการตัดสินใจจัดสรรงบประมาณ 

• ขอบเขตการประเมินของ PART ครอบคลุมตั้งแตขั้นตอนของการจัดทําโครงการ (Program 

Purpose and Design) การวางแผนโครงการ (Planning) การบริหารโครงการและการนํา

โครงการไปสูการปฏิบัติ (Management-Implementing) และผลสัมฤทธิของโครงการ (Results)  

• เมื่อไดมีการประเมินตามกรอบของ PART แลว โครงการแตละโครงการจะไดรับ           

การจัดลําดับของสัมฤทธิผล (Effectiveness Rating) ในระดับตางๆ อาทิ  

o Effective หรือโครงการใหผลสัมฤทธิที่ดี   

o Moderately Effective หรือโครงการมีสัมฤทธิผลในระดับปานกลาง  

o Adequate หรือโครงการมีสัมฤทธิผลอยูในระดับยอมรับได  

o Result not demonstrated หรือโครงการยังไมไดแสดงใหเห็นถึงสัมฤทธิผล 

• เมื่อโครงการแตละโครงการไดรับการประเมินและจัดลําดับของสัมฤทธิผลแลว หนวยงาน

เจาของโครงการจะตองจัดทําแผนการปรับปรุงผลงานหรือ Performance Improvement 

Initiative (PII) เพื่อยกระดับสัมฤทธิผลของโครงการ ซึ่ง PII เปนสิ่งที่มีความสําคัญถือเปนการให

คํามั่น (Commitment) ในการปรับปรุงสัมฤทธิผลของโครงการ การไมสามารถดําเนินการได
ตาม PII อาจสงผลใหงบประมาณถูกระงับ ชะลอ หรือยกเลิก  

• PART ไดถูกออกแบบในแนวคิดของ “งายตอการใชงาน (User’s Friendly)” และ “การใชตรรกะ

เชิงบังคับ (Controlled Logic)” โดยที่แบบฟอรมของ PART สวนใหญนั้น มักจะเปนไปใน

ลักษณะของปรนัย กลาวคือ มีทางเลือกของคําตอบที่กําหนดไวให อาทิ Yes/No หากแต

หนวยงานจะตองทําความเขาใจในนิยาม และความหมายของทางเลือกในการตอบคําถาม 
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นอกจากนี้ หนวยงานจะตองแสดงใหเห็นถึงหลักฐาน (Citations of Evidence)             
ที่สนับสนุนการตัดสินใจตอบคําถามแตละคําถาม 

• PART เปน Web-based System ที่มีปฏิทินการดําเนินการในแตละขั้นตอนที่ชัดเจน นอกจากนี้ 

PART ยังเปนระบบที่มีกฎหมายรองรับ จึงมีสถานะเปนเคร่ืองมือบังคับใช (Enforced Tool)     

ที่หนวยงานจะตองปฏิบัติตาม อยางไรก็ตาม OMB ไดจัดใหมีการฝกอบรมเปนประจําทุกปทั้งใน

แงการอบรมเพิ่มเติม (Refresher Training) สําหรับผูที่มีประสบการณในการใช PART หรือ   

การอบรมพื้นฐานสําหรับผูใชงานใหม  (Introductory Training)  

• ในการเริ่มตนใชระบบ PART หนวยงานจะตองกําหนดหนวยพื้นฐานในการวิเคราะหหรือ     

Unit of Analysis ซึ่งอาจจะเปน แผนงาน/โครงการ หรือชุดแผนงาน หรือชุดโครงการ ที่มี

เปาหมายรวม – จะเห็นไดวา PART เปนระบบที่มุงเนนใหเกิดการบูรณาการของ
แผนงาน หรือโครงการที่มีเปาหมายรวม เพื่อประโยชนในการใชทรัพยากรอยางมี
ประสิทธิภาพ  

• OMB ไดมีการจัดประเภทของโครงการไวดวยกันหลายประเภท ตามลักษณะของโครงการ 

แหลงงบประมาณ วัตถุประสงคของโครงการ และประเภทของทรัพยสิน อาทิ 

o Direct Federal Program หรือโครงการที่เกี่ยวของกับการใหบริการที่ดําเนินการโดย

พนักงานของ Federal Government อาทิ โครงการที่เกี่ยวของกับกิจกรรมของกงศุล 

หรือกิจกรรมของสถานฑูต 

o Competitive Grant Program (CO) โครงการที่สนับสนุนงบประมาณใหกับรัฐ   

รัฐบาลทองถิ่น หรือรัฐบาลของชุมชน หรือองคคณะบริหารขององคการปกครองสวน

ทองถิ่น โดยผานกระบวนการแขงขันเพื่อใหไดงบประมาณ 

o Block/Formula Grant Program โครงการในลักษณะเดียวกันกับ CO แตเปนไปใน

ลักษณะของ Block Grant (โครงการที่หากมีงบประมาณเหลือหนวยงานที่ไดรับ

งบประมาณสามารถนําไปจัดสรรใชในกิจการของหนวยงานไดโดยไมตองสงคืน) 

o Regulatory-based Programs (RG) โครงการที่ขอรับการสนับสนุนเพื่อวัตถุประสงค

ของการปรับปรุงกฎระเบียบ กฎหมาย หรือกฎเกณฑการกํากับดูแล 

o Capital  Assets and Service Acquisition Program (CA) โครงการที่มีเปาหมาย  

ในการสราง พัฒนา หรือปรับปรุงทรัพยสินเชิงกายภาพ (Physical Assets) ตลอดจน

การซื้อบริการ อาทิ การบํารุงรักษา ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  

o Credit Program (CR) โครงการที่รัฐบาลสนับสนุนเงินกู ค้ําประกันเงินกู  
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o Research and Development (R&D) โครงการที่มุงเนนการสรางองคความรู        

การพัฒนาระบบ กระบวนการ/กระบวนงาน วัตถุดิบ ตลอดจนเทคโนโลยี  

• PART จะมีคําถามเฉพาะสําหรับโครงการแตละประเภท ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงแนวคิดในการ

เปรียบเทียบโครงการประเภทเดียวกัน และ PART มีความเขาใจวาโครงการแตละประเภท 

มีความแตกตางกันทั้งวัตถุประสงค การวางแผน การจัดการ ผูที่มีสวนไดสวนเสีย และลักษณะ

ของผลลัพธ  จึงไมสามารถเปรียบเทียบโครงการขามประเภทได    

• PART จะมุงเนนการใหคําแนะนําใหหนวยงานพัฒนาเกณฑการวัดผล (Performance 

Measurement) โดยใชดัชนีแสดงผลลัพธ (Outcome) เปนหลัก เนื่องจากจะ Outcome 

Indicator จะสะทอนใหเห็นถึง Performance ที่ชัดเจนมากที่สุด  

• นอกจากนี้ PART ยังใหความสําคัญกับการสรางแรงจูงใจใหกับหนวยงานพัฒนาประสิทธิภาพ 

(Efficiency) ซึ่งสามารถกระทําได 2 แนวทางคือ การสรางผลลัพธมากกวาที่ระบุไวภายใตวงเงิน

งบประมาณที่ไดรับ หรือ การสรางผลลัพธตามที่ระบุไว โดยใชงบประมาณหรือทรัพยากรนอย

กวา ทั้งนี้ ดัชนีที่ PART แนะนําใหใชสําหรับสะทอนประสิทธิภาพคือ Outcome Efficiency  

จากกรณีศึกษาของ Department of Transports (DOT) ซึ่งไดกลาวโดยสรุปขางตน จะเห็นประเด็น       

ที่สําคัญ ประกอบดวย  

(1) แนวคิดของ OMB และ DOT ไมไดมุงเนนการนําเสนอความนาสนใจ (Project Attractiveness) 

หรือการเปนทางเลือกที่ดีในการลงทุน (Preferred Investment Choice) หากแตมุงใหหนวยงาน

มีความรับผิดชอบตอการดําเนินการโครงการในลักษณะครบวงจร ตั้งแตขั้นตอนการออกแบบ

โครงการ/กําหนดเปาหมาย การวางแผน การบริหารโครงการ และความรับผิดชอบตอผลงาน 

(2) การประเมินโครงการโดย PART นั้น มีความมุงหมายที่สําคัญเพื่อใหหนวยงาน มีความตระหนัก

รูถึงความจําเปนในการจัดทําแผนปรับปรุงผลงานหรือ Performance Improvement Initiative 

(PII) และการดําเนินการตาม PII ทั้งนี้ หากหนวยงานไมสามารถที่จะพัฒนาและดําเนินการตาม

แผน PII ได จะมีผลโดยตรงกับการระงับ ชะลอ หรือยกเลิกงบประมาณ โดยเฉพาะในกรณีที่

โครงการมีระยะเวลาการดําเนินการมากกวา 1 ปงบประมาณ 

(3) แนวคิดโดยสรุปคือระบบ PART ของ OMB เปดโอกาสใหหนวยงาน ไดเสนอโครงการตามกรอบ

ที่กําหนดไว (Self-propose within specified framework) และดําเนินการประเมินระดับ

สัมฤทธิผลของโครงการตามแนวทางของ PART เพื่อนําไปสูการปรับปรุงผลงาน และ            

การประเมินความสามารถและความนาเชื่อถือของหนวยงานในภายหลัง โดยพิจารณาจาก

โครงการของหนวยงานและระดับสัมฤทธิผลของโครงการ และการดําเนินการตาม PII  
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(4) สําหรับแนวคิดที่ไดกลาวใน (3) นั้น จะมีความแตกตางกับกรณีศึกษาของ DfT ซึ่งมุงเนน      

การจัดลําดับความสําคัญของโครงการบนพื้นฐานของหลัก Value for Money (VfM) เปนสําคัญ 

อยางไรก็ตาม แนวทางของ DOT อาจจะมีความเหมาะสมในการดําเนินการในระยะแรกของ

ประเทศไทย และเมื่อระบบฐานขอมูลและความสามารถในการพัฒนาตัวชี้วัดในระดับผลลัพธ 

และผลกระทบ ตลอดจนโมเดลระบบขนสงระดับประเทศมีการพัฒนาขึ้น ประเทศไทยก็สามารถ

ที่จะใชแนวคิดเชนเดียวกันกับ DfT ในการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญของโครงการไดโดยใช

เทคนิควิธีในเชิงปริมาณมากขึ้น  

กรณีศึกษาทั้งในสวนของ DfT และ DOT นั้น ไดสะทอนใหเห็นถึงแนวคิดของการใหความสําคัญกับ   

การใชงบประมาณอยางคุมคา สาระสําคัญทั้งในแงของแนวคิด เครื่องมือ และการนําระบบไปใชปฏิบัติ

จากทั้งสองกรณีศึกษา ไดถูกนํามาประยุกตใชเปนพื้นฐานในการพัฒนาแนวคิดการวิเคราะหและ

จัดลําดับความสําคัญของโครงการลงทุนของกระทรวงคมนาคม ดังจะมีรายละเอียดนําเสนอไวใน

รายงานลําดับถัดไป 
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3.5 ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 

เพื่อใหระบบในภาพรวมสะทอนแนวคิด บนพื้นฐานของขอจํากัดที่ไดกลาวถึงในสวนที่ 3.3 แผนภาพใน

รูปที่ 3.5-1 แสดงใหเห็นภาพรวมของระบบการบริหารจัดการงบประมาณการลงทุนโครงการของ

กระทรวงคมนาคม  

รูปที่ 3.5-1: ภาพรวมของระบบการบริหารงบประมาณการลงทุนดานคมนาคม 

 

 

 

 

 

 

 

 

การทบทวนประเด็นปญหาสําคัญ
และผลการดําเนนิงานของภาคการขนสง

และของการขนสงแตละสาขา

การทบทวนประเด็นปญหาสําคัญ
และผลการดําเนนิงานของภาคการขนสง

และของการขนสงแตละสาขา

การทบทวนและกําหนดเปาประสงค 
ตลอดจนการทบทวนและปรับปรุงตัวช้ีวัด
และเปาหมายระดับกระทรวง และสาขา

การทบทวนและกําหนดเปาประสงค 
ตลอดจนการทบทวนและปรับปรุงตัวช้ีวัด
และเปาหมายระดับกระทรวง และสาขา

การกําหนดนโยบายในการจัดสรร
งบประมาณสําหรับการขนสงแตละสาขา 
ตามประเด็นปญหาและผลการดําเนินงาน

การกําหนดนโยบายในการจัดสรร
งบประมาณสําหรับการขนสงแตละสาขา 
ตามประเด็นปญหาและผลการดําเนนิงาน

กระทรวงกําหนดปฏิทินในการนาํเสนอ
โครงการของหนวยงานในสังกัด โดย
คํานงึถึงความสอดคลองกับปฏิทินการ

จัดทํางบประมาณของประเทศ

กระทรวงกําหนดปฏิทินในการนาํเสนอ
โครงการของหนวยงานในสังกัด โดย
คํานึงถึงความสอดคลองกับปฏิทินการ

จัดทํางบประมาณของประเทศ

หนวยงานทําการวิเคราะหโครงการ ระบุ
ประเภทของโครงการ และจัดทํา

รายละเอียดประกอบคําของบประมาณ

หนวยงานทําการวิเคราะหโครงการ ระบุ
ประเภทของโครงการ และจัดทํา

รายละเอียดประกอบคําของบประมาณ

สนข. ทําการวิเคราะหโครงการ และ
จัดลําดับความสําคัญในการลงทุนตาม
รายละเอียดโครงการของหนวยงาน

สนข. ทําการวิเคราะหโครงการ และ
จัดลําดับความสําคัญในการลงทุนตาม
รายละเอียดโครงการของหนวยงาน

สนข. ทําการประสานงาน หารือ และทํา
ความเขาใจในรายละเอียดโครงการรวมกับ

หนวยงาน (Consulting Practices)

สนข. ทําการประสานงาน หารือ และทํา
ความเขาใจในรายละเอียดโครงการรวมกับ

หนวยงาน (Consulting Practices)

สนข. ทําการแจงหนวยงานที่ไดรับการ
อนุมติังบประมาณ และรวมกับหนวยงาน

ในการกําหนดกรอบในการติดตาม /
ประเมนิผลการดําเนนิโครงการ

สนข. ทําการแจงหนวยงานที่ไดรับการ
อนมุัติงบประมาณ และรวมกับหนวยงาน

ในการกําหนดกรอบในการติดตาม /
ประเมนิผลการดําเนนิโครงการ

จัดทํารายงานผลการดําเนนิงานโครงการที่
ไดรับการอนมุติังบประมาณ แยกตาม
ประเภทโครงการ และสาขาการขนสง

จัดทํารายงานผลการดําเนนิงานโครงการที่
ไดรับการอนมุติังบประมาณ แยกตาม
ประเภทโครงการ และสาขาการขนสง

ดําเนนิการติดตาม/ประเมินผลการดําเนนิ
โครงการตามกรอบที่ สนข. และหนวยงาน

มขีอตกลงรวมกัน

ดําเนนิการติดตาม/ประเมนิผลการดําเนนิ
โครงการตามกรอบที่ สนข. และหนวยงาน

มขีอตกลงรวมกัน
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การจัดสรรงบประมาณสําหรับแตละสาขาและประเภทโครงการ
(Budget Allocation by Segment)

การจัดสรรงบประมาณในระดับโครงการ
(Budget Allocation by Project)

การติดตามและประเมินโครงการ
(Project Monitoring and Evaluation)
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จากแผนภาพขางตน จะเห็นไดวาระบบในภาพรวมประกอบดวย 3 สวน และมี 10 ขั้นตอนหลัก ทั้งนี้

เพื่อใหสอดคลองกับแนวปฏิบัติในการบริหารราชการแผนดิน และกรอบและแนวปฏิบัติในการจัดทํา

งบประมาณ ดังมีรายละเอียดตอไปน้ี 

(1) สวนที่ 1: การจัดสรรงบประมาณสําหรับแตละสาขาและประเภทโครงการ ประกอบดวย 
3 ข้ันตอนหลัก ในสวนนี้จะมีจุดมุงหมายหลักในการทบทวนประเด็นปญหาสําคัญ หรือ Key 

Issues ของภาคการขนสง และการขนสงในแตละสาขา (Mode) โดยจะพิจารณาจากทั้งปญหา

ที่เกิดขึ้นจริงในภาคการขนสง (อาทิ ความปลอดภัย ความสามารถในการแขงขันและใหบริการ

ของระบบขนสง) และรายงานสัมฤทธิผลจากการดําเนินการโครงการในแตละปงบประมาณ 

ผลลัพธที่สําคัญจากการดําเนินการในสวนนี้ คือ นโยบายในการกําหนดเปาประสงคของ

กระทรวงคมนาคม  (หรือภาคการขนสง) ซึ่งอาจครอบคลุมทั้งในสวนของ  การกําหนด

เปาประสงค ตัวชี้วัด และยุทธศาสตร นอกจากนี้ ผลลัพธอีกประการที่สําคัญคือ นโยบายการ

จัดสรรงบประมาณสําหรับแตละสาขาการขนสงและประเภทของโครงการ ซึ่งการจัดสรร

งบประมาณจะขึ้นกับระดับความรุนแรงของประเด็นปญหาสําคัญ (Agendas to address Key 

Issues) และสัมฤทธิผลของโครงการในแตละประเภท ตลอดจนประสิทธิภาพและประสิทธิผลใน

การใชงบประมาณ ของโครงการแตละประเภท ในแตละสาขาของการขนสง  สําหรับขั้นตอน

หลักทั้ง 3 ขั้นตอน ประกอบดวย 

ขั้นตอนที่ 1: การทบทวนประเด็นปญหาสําคัญและผลการดําเนินงานของภาคการขนสงและ

การขนสงแตละสาขา 

ขั้นตอนที่ 2: การทบทวนและกําหนดเปาประสงค ตลอดจนการทบทวนและปรับปรุงตัวชี้วัด

และเปาหมายระดับกระทรวง และสาขา 

ขั้นตอนที่ 3: การกําหนดนโยบายในการจัดสรรงบประมาณสําหรับการขนสงแตละสาขา   

ตามประเด็นปญหาและผลการดําเนินงาน 

(2) สวนที่ 2: การจัดสรรงบประมาณในระดับโครงการ ประกอบดวย 4 ข้ันตอนหลัก        
ในสวนนี้ จะมุงเนนการวิเคราะหโครงการที่หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ไดทําการเสนอ

ของบประมาณสนับสนุน โดยแนวคิดที่สําคัญของขั้นตอนนี้ประกอบดวย 1. กรอบเวลาในการ

ดําเนินการควรสอดคลองกับปฏิทินงบประมาณที่ สํานักงบประมาณกําหนดไว  และ                 

2. การนําเสนอรายละเอียดของโครงการ หนวยงานสามารถดําเนินการโดยใชแบบฟอรมปกติ

ของสํานักงบประมาณ (ระบบ PART) ประกอบกับแบบฟอรมที่ สนข. กําหนดใหหนวยงานให

รายละเอียดเพิ่มเติม (อาทิ แบบฟอรม B ที่ไดเสนอในการศึกษาในครั้งนี้) ประกอบกับเอกสาร

หลักฐานเพิ่มเติม (Citations of Evidences) เพื่อสนับสนุนการกําหนดเปาประสงค และการวัด

สัมฤทธิผลของโครงการ สําหรับขั้นตอนหลักทั้ง 4 ขั้นตอน ประกอบดวย 
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ขั้นตอนที่ 4: กระทรวงกําหนดปฏิทินในการนําเสนอโครงการของหนวยงานในสังกัด โดย

คํานึงถึงความสอดคลองกับปฏิทินการจัดทํางบประมาณของประเทศ 

ขั้นตอนที่ 5: หนวยงานทําการวิเคราะหโครงการ ระบุประเภทของโครงการ และจัดทํา

รายละเอียดประกอบคําของบประมาณ 

ขั้นตอนที่ 6: สนข. ทําการวิเคราะหโครงการ และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนตาม

รายละเอียดโครงการของหนวยงาน 

ขั้นตอนที่ 7: สนข. ทําการประสานงาน หารือ และทําความเขาใจในรายละเอียดโครงการ

รวมกับหนวยงาน (Consulting Practices) 

(3) สวนที่ 3: การติดตามและการประเมินโครงการ ประกอบดวย 3 ข้ันตอนหลัก           
โดยจุดมุงหมายของการดําเนินการในสวนนี้ คือ การสรางใหเกิดพฤติกรรมในการรับผิดชอบใน

การใชงบประมาณและความรับผิดชอบตอสัมฤทธิผลของโครงการ สําหรับขั้นตอนหลักทั้ง 3 

ขั้นตอนประกอบดวย 

ขั้นตอนที่ 8: สนข. ทําการแจงหนวยงานที่ไดรับการอนุมัติงบประมาณ และรวมกับหนวยงาน

ในการกําหนดกรอบในการติดตาม/ประเมินผลการดําเนินโครงการ 

ขั้นตอนที่ 9: ดําเนินการติดตาม/ประเมินผลการดําเนินโครงการตามกรอบที่ สนข. และ

หนวยงานมีขอตกลงรวมกัน 

ขั้นตอนที่ 10: จัดทํารายงานผลการดําเนินงานโครงการที่ไดรับการอนุมัติงบประมาณ จําแนก

ตามประเภทโครงการ และสาขาการขนสง 

ทั้งนี้ ในสวนวิธีปฏิบัติในการจัดทําเอกสารงบประมาณประจําปของระบบ PART ที่สํานักงบประมาณ

นํามาใชนั้น จะมีความเกี่ยวของและเชื่อมโยงโดยตรงกับระบบภาพรวมในขั้นตอนที่ 4 ขั้นตอนที่ 5 และ

ขั้นตอนที่ 9 สําหรับรายละเอียดของแตละขั้นตอนนั้น จะปรากฎขอมูลในรายงานในสวนที่ 3.6  

 

3.6 รายละเอียดของแตละข้ันตอนในการจัดลําดับความสําคัญ 

สําหรับรายละเอียดที่แสดงใหเห็นถึงกิจกรรมหลัก (Key Activities) ตลอดจนกรอบแนวคิดที่สําคัญ      

ในการดําเนินกิจกรรมหลักบางกิจกรรม โดยมีรายละเอียด ดังตอไปน้ี 

3.6.1 ข้ันตอนที่ 1: การทบทวนประเด็นปญหาสําคัญและผลการดําเนินงานของภาคการขนสงและ
การขนสงแตละสาขา 

• สนข. ทําการรวบรวมขอมูลตัวชี้วัดกํากับยุทธศาสตรหรือตัวชี้วัดที่สะทอนเปาประสงคของ

กระทรวงคมนาคม และแตละยุทธศาสตร ประกอบกับขอมูลผลการดําเนินงานโครงการในแตละ
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ประเภทสําหรับแตละสาขาการขนสง เพื่อสะทอนความคืบหนาและสัมฤทธิผลของโครงการ 

ตลอดจนประสิทธิผลในการใชงบประมาณของโครงการแตละประเภท ในแตละสาขาการขนสง  

• สนข. และผูบริหารของกระทรวงคมนาคม ทําการสรุปประเด็นปญหาที่สําคัญในระดับกระทรวง 

และแตละสาขาการขนสง รวมท้ังทําการบูรณาการกับวาระ (Agenda) ในแตละระดับ ทั้งใน

ระดับประเทศ ระดับพื้นที่ และระดับฟงกชัน ประกอบกับการใชขอมูลสัมฤทธิผลในการดําเนิน

โครงการในแตละประเภทสําหรับแตละสาขาการขนสง ขอมูลประสิทธิผลในการใชงบประมาณ 

เพื่อสรุปทิศทางหรือจุดมุงเนนในการพัฒนาภาคการขนสงในปงบประมาณนั้นๆ  

3.6.2 ข้ันตอนที่ 2: การทบทวนและกําหนดเปาประสงค ตลอดจนการทบทวนและปรับปรุงตัวชี้วัด
และเปาหมายระดับกระทรวง และสาขา 

• ภายหลังการรับนโยบาย  ทิศทาง  และจุดมุงเนนในการพัฒนาภาคการขนสงในแตละ

ปงบประมาณ สนข. จะทําการทบทวนเปาประสงค ตัวชี้วัด และ/หรือ ยุทธศาสตร เพื่อให

สอดคลองกับทิศทางการพัฒนา และผลการดําเนินงานในปงบประมาณที่ผานมา  

• ภายหลังการหารือและไดรับความเห็นชอบจากคณะผูบริหารของกระทรวงคมนาคม สนข. 

จะแจงใหหนวยงานภายในกระทรวงคมนาคมไดรับทราบถึง นโยบาย ทิศทาง จุดมุงเนน 

เปาประสงค และตัวชี้วัด เพื่อใหหนวยงานไดรับทราบแนวทางในการจัดทําแผนงาน/โครงการ 

หรือขอรับการสนับสนุนงบประมาณในปงบประมาณนั้นๆ  

• ทั้งนี้ ในขั้นตอนการที่ สนข. แจงใหหนวยงานภายในกระทรวงไดรับทราบ สนข. อาจดําเนินการ

จัดทํารายงานสรุปผลการประเมินสัมฤทธิผลของโครงการที่ไดรับการสนับสนุนงบประมาณในป

ที่ผานมา โดยแนวคิดที่สําคัญคือ รายงานผลการประเมินสัมฤทธิผลของโครงการทุก
โครงการนั้น จะตองทําการสื่อสารถึงหนวยงานทุกหนวยงาน เพื่อใหเห็นผลการ
ดําเนินงานของหนวยงานตนเอง และของหนวยงานอื่น ผลการดําเนินงานในแตละ
ประเภทโครงการ ผลการดําเนินงานของสาขาการขนสงของตนเองและสาขาการขนสง
อื่น ตลอดจนสัมฤทธิผลในภาพรวมของโครงการทั้งหมดของกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ 

เพื่อกอใหเกิดระบบที่โปรงใส สรางแรงจูงใจท่ีจะสรางผลงานตามเปาหมายที่กําหนดไว และ

สรางระบบความรับผิดชอบตอการใชงบประมาณใหเกิดสัมฤทธิผล  
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3.6.3 ข้ันตอนที่ 3: การกําหนดนโยบายในการจัดสรรงบประมาณสําหรับการขนสงแตละสาขา 
ตามประเด็นปญหาและผลการดําเนินงาน 

• บนพื้นฐานของขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนที่ 1 และขั้นตอนที่ 2 สนข. จะทําการเสนอ

รางการจัดสรรงบประมาณตามประเภทของโครงการ สําหรับการขนสงแตละสาขา หรือBudget 

Allocation by Segment โดยอิงหลักการ “จัดสรรงบประมาณที่มากกวาใหกับ Segment    
ที่มีประเด็นสําคัญที่ตองการแกไข และมีผลการดําเนินงานในดานประสิทธิผลการใช
งบประมาณที่ดีกวา Segment อื่น” แนวคิดนี้ จะชวยใหเกิดการปรับพฤติกรรมในการวางแผน

งาน/โครงการ และการจัดสรรงบประมาณโดยมีทิศทางที่ชัดเจน และชวยสรางใหเกิดความรูสึก

ของการไดรับผลตอบแทน หากมีความรับผิดชอบตอการสรางสัมฤทธิผลของโครงการ และ   

การใชงบประมาณอยางมีประสิทธิภาพ ตารางขางลางนี้ แสดงใหเห็นถึงการจัด Segment โดย

แสดง Matrix ความสัมพันธระหวางสาขาการขนสง ยุทธศาสตร และประเภทของโครงการ  
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กลุมท่ี 1: โครงการลงทุนในทรัพยสินเชิงกายภาพหรือทรัพยสินประเภททุน

1. โครงการลงทุนโครงสรางพื้นฐานและพัฒนาบริการ

1.1 โครงการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานเดมิและระดบัการบริการท่ีมีอยูเดมิ

1.2 โครงการขยายความสามารถของโครงสรางพื้นฐานและการบริการท่ีมีอยูเดมิ

1.3 โครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการใหม

กลุมท่ี 2: โครงการลงทุนในทรัพยสินประเภทอ่ืน

2. โครงการวจิัยและพัฒนา

3. โครงการปรับปรุงระบบการบริหารและกํากับดแูล

4. โครงการพัฒนาบุคลากร

กลุมท่ี 3: โครงการสนับสนุนทางการเงนิ (Financing Support)

การขนสงทางอากาศ

ประเภทโครงการ

การขนสงทางนํ้า การขนสงทางถนน การขนสงระบบราง

ตัวอยาง

 

• ทั้งนี้ การจัดแบง Segment นั้นอาจสามารถแบงยอยไดเพิ่มขึ้น อาทิ ตามขอบเขตพื้นที่หรือ

ลักษณะการใหบริการของระบบขนสง ตัวอยางเชน พื้นที่เขตเมือง ระหวางเมือง ระหวางประเทศ 

เปนตน ซึ่งหากระบบฐานขอมูลมีการจัดการที่ดีทั้งในแงของ Coding และการจัดเก็บขอมูล

อยางเปนระบบ ก็สามารถที่จะเรียกดูขอมูลในมิติตางๆ ไดโดยงาย  

3.6.4 ข้ันตอนที่ 4: กระทรวงกําหนดปฏิทินในการนําเสนอโครงการของหนวยงานในสังกัด โดย
คํานึงถึงความสอดคลองกับปฏิทินการจัดทํางบประมาณของประเทศ 

• สนข. และกระทรวงคมนาคม ทําการกําหนดปฏิทินการจัดทํางบประมาณภายในของกระทรวง

คมนาคม โดยอิงกับปฏิทินการจัดทํางบประมาณของสํานักงบประมาณ โดยหนวยงานของ

กระทรวงคมนาคม มีความจําเปนจะตองเสนอรายละเอียดโครงการใหกับ สนข. กอนที่จะมีการ

ดําเนินการตามขั้นตอนหลักในปฏิทินการจัดทํางบประมาณ 
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3.6.5 ข้ันตอนที่ 5: หนวยงานทําการวิเคราะหโครงการ ระบุประเภทของโครงการ และจัดทํา
รายละเอียดประกอบคําของบประมาณ 

• หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ทําการวิเคราะหโครงการ จัดทํารายละเอียดของโครงการ 

เพื่อประกอบคําของบประมาณ โดยมีรายละเอียดที่หนวยงานจะตองระบุ (Compulsory Fields 

of Information) ดังตอไปน้ี 

o การระบุประเภทของโครงการ: หนวยงานจะตองระบุประเภทของโครงการวาอยูใน

โครงการประเภทใดในรายการตอไปน้ี 

Á กลุมโครงการพัฒนาทรัพยสินทางกายภาพ (Physical Assets) หรือ
ทรัพยสินประเภททุน (Capital Asset) และการสรางหรือพัฒนาบริการ 
(Service Acquisition) ซึ่งประกอบดวยโครงการ 3 ประเภทยอย 

• โครงการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน หรือทรัพยสินทางกายภาพที่มี

อยู เ ดิ ม ให อยู ใ นสภาพที่ ดี  ห รือ โคร งการที่ มุ ง รั กษาระดั บ

ความสามารถในการใหบริการของระบบขนสง 

• โครงการขยายความสามารถในการใหบริการ ของโครงสรางพื้นฐาน 

บริการระบบขนสง  

• โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และบริการของระบบขนสง ซึ่งไม

มีอยูเดิม  

Á กลุมโครงการพัฒนาทรัพยากร หรือความสามารถในรูปแบบอื่น  
(Non-Physical Assets/Resource Development)  

• โครงการวิจัยและพัฒนา (Research and Development) 

• โครงการพัฒนาระบบ และเครื่องมือในการบริหารจัดการ และ     

การกํากับดูแล (Management System and Regulatory System 

Improvement)  

• โครงการพัฒนาทุนดานทรัพยากรบุคคล (Human Capital 

Development)  

o การระบุยุทธศาสตรหลักซึ่งแผนงาน/โครงการใชเปนพื้นฐานในการจัดทําแผนงาน/

โครงการ: หนวยงานจะตองระบุยุทธศาสตรซึ่งสอดคลองกับวัตถุประสงคหลักของ

แผนงาน/โครงการ เพียงยุทธศาสตรเดียว โดยพิจารณาจากความสอดคลองระหวาง

เปาหมาย และตัวชี้วัดของยุทธศาสตร และของแผนงาน/โครงการ ทั้งนี้ หนวยงาน
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จะตองคํานึงถึง (1) ระดับของความสัมพันธ  (Degree of Relevance) ของเปาหมาย 

และตัวชี้วัดของยุทธศาสตร และของแผนงาน/โครงการ โดยเลือกยุทธศาสตรที่มีระดับ

ความสัมพันธสูงสุด และ (2) แมวาแผนงาน/โครงการ อาจจะสามารถสรางผลผลิต 

ผลลัพธหรือผลกระทบได ในหลายมิติ  แตหนวยงานจํา เปนจะตองคํานึงถึ ง

ความสามารถในการบริหารจัดการปจจัยที่มีผลตอผลผลิต ผลลัพธ หรือผลกระทบของ

โครงการ และพิจารณารายการผลผลิต  ผลลัพธ  หรือผลกระทบของโครงการ               

ที่หนวยงานสามารถบริหารจัดการได และใชเปนพื้นฐานในการเลือกระบุยุทธศาสตร

เพียงยุทธศาสตรเดียว  

o การใหขอมูลตามแบบฟอรมที่สํานักงบประมาณกําหนด หรือแบบฟอรมที่ระบบ PART 

ไดกําหนดไว  

o การใหขอมูลโครงการเพิ่มเติมตามแบบฟอรมที่ สนข. กําหนด (หรือ แบบฟอรม B     

ซึ่งที่ปรึกษาไดพัฒนาขึ้น) ทั้งนี้ หนวยงานจะตองใหขอมูลโดยอิงกับรายการขอมูล5

ดังตอไปน้ี 

Á ผลตอบแทนทางการเงิน (Financial Internal Rate of Return)  

Á ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (Economic Internal Rate of Return) 

Á ผลตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม (จากการวิเคราะหโดย SAM) 

Á ความสอดคลองเชิงยุทธศาสตร โดยการระบุวัตถุประสงค ตัวชี้วัด และ

รายการยุทธศาสตรที่เปนพื้นฐานของแผนงาน/โครงการ 

Á ขอมูลความตองการงบประมาณตลอดระยะเวลาโครงการ โดยแยกเปนแตละ

ปงบประมาณ 

Á ขอมูลผลผลิต ผลลัพธ ผรือผลตอบแทนในรูปตางๆ ที่จะเกิดขึ้นในแตละ

ปงบประมาณ  

o เอกสารรายละเอียดโครงการเพิ่มเติม เพื่อสนับสนุนขอมูลผลผลิต ผลลัพธ และ

ผลกระทบจากการดําเนินการโครงการ ซึ่งหนวยงานไดระบุไวในแบบฟอรมของ     

สํานักงบประมาณ และแบบฟอรมที่ สนข. กําหนด  

 

                                                 
5 สําหรับบางโครงการ โดยเฉพาะโครงการวิจัยและพัฒนา และโครงการพัฒนาระบบ เครื่องมือการบริหาร และระบบกํากับดูแล อาจไมจําเปน

จะตองระบุขอมูลผลตอบแทนทางการเงิน ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร และอาจไมมีขอมูลในระบบ SAM  
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o สําหรับโครงการที่ไมสามารถระบุผลตอบแทนในเชิงปริมาณ อาทิ ผลตอบแทนทาง

การเงิน ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร และไมสามารถประเมินผลกระทบตอเศรษฐกิจ

โดยรวมจาก SAM ได หนวยงานจะตองใหความสําคัญในการระบุตัวชี้วัดในระดับ

ผลลัพธ มากกวาการระบุตัวชี้วัดในระดับของผลผลิต ทั้งนี้ ตามตรรกนะในการบริหาร

และการพัฒนาภาคขนสงนั้น ยุทธศาสตรที่ 5 (ซึ่งเปนยุทธศาสตรพื้นฐานในการพัฒนา

โครงการลงทุน การพัฒนาทรัพยากรและความสามารถรูปแบบอื่น ที่ไมใชทรัพยสินเชิง

กายภาพ) ยุทธศาสตรที่มีลักษณะเปนปจจัยสงเสริม (Enabler) ใหกับยุทธศาสตรอีก 4 

ยุทธศาสตร ดังนั้น แผนงาน/โครงการที่พัฒนาขึ้นในยุทธศาสตรที่ 5 นี้ จะตองสามารถ

ระบุตัวชี้วัดในระดับผลลัพธที่อาจจะสะทอนอยูในยุทธศาสตรที่ 1 ถึงยุทธศาสตรที่ 4  

3.6.6 ข้ันตอนที่ 6: สนข. ทําการวิเคราะหโครงการ และจัดลําดับความสําคัญในการลงทุนตาม
รายละเอียดโครงการของหนวยงาน 

• จากขอมูลแผนงาน/โครงการ ที่ไดรับจากหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมที่ขอรับการ

จัดสรรงบประมาณ สนข. จะทําการวิเคราะหและจัดลําดับความสําคัญของโครงการ โดยอาศัย

หลักเกณฑดังตอไปน้ี (อนึ่ง น้ําหนักของแตละเกณฑจะมีการเปล่ียนแปลงไปตามพัฒนาการของ

เครื่องมือในการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม โดยเฉพาะอยางยิ่งการ

พัฒนาฐานขอมูลเพื่อรองรับการจัดทําตัวชี้วัดในระดับที่สูงกวาผลผลิต การพัฒนาโมเดลการ

ขนสงระดับประเทศหรือ National Transport Model: NTM)  

ทั้งนี้ นอกเหนือจากการที่น้ําหนักของเกณฑประเมินในแตละเกณฑนั้น จะมีการปรับเปล่ียนไป

ตามพัฒนาการของเครื่องมือในการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมแลว 

เกณฑในบางเกณฑ อาจจะยังไมสามารถประเมินไดในบางชวงเวลา อาทิ เกณฑเกี่ยวกับ

ผลกระทบดานเศรษฐกิจมหภาคตอระบบขนสงโดยรวม ซึ่งจะสามารถประเมินไดเมื่อมีการ

พัฒนา NTM แลวเสร็จ  

สาระสําคัญอีกประการหนึ่งของการวิเคราะหโครงการคือ แนวคิดการนําระบบ Credibility หรือ

ความนาเชื่อถือของหนวยงานมาใช แนวคิดที่ที่ปรึกษานําเสนอคือ การนํา Credit Score ซึ่งเกิด

จากการประเมินผลการดําเนินการโครงการในอดีต มาใชเปนตัวปรับคะแนนในลักษณะของการ

ปรับตามความเสี่ยง (Risk Adjusted Score) ทั้งนี้ เนื่องจากความนาเชื่อถือของหนวยงานจะ

แปรผกผันกับความเสี่ยงในการดําเนินโครงการใหประสบผลสําเร็จ สําหรับ Credit Score นั้นจะ

มีชวงระหวาง 0-1 โดยคํานวณจาก สัดสวนของงบประมาณที่ใชไปและกอใหเกิดประสิทธิผล

ของโครงการตามแผน ตองบประมาณรวมทั้งหมดที่ไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาล อยางไรก็

ตามในชวงระยะ 1-3 ปแรกนั้น จะยังไมสามารถใชประโยชนจาก Credit Score ไดเนื่องจากใน

อดีตไมไดมีการประเมินผลการดําเนินโครงการ กลาวอีกนัยหนึ่งคือในชวงระยะ 1-3 ปแรกนั้น 
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ถือเปนชวงที่การอนุมัติโครงการจะตั้งอยูบนพื้นฐานของการใหความเชื่อถือกับหนวยงานทุก

หนวยงานในระดับเทาเทียมกัน 

• เกณฑในการจัดลําดับความสําคัญ  สําหรับโครงการที่สามารถประเมินผลตอบแทน                

ในเชิงปริมาณได จะแสดงในตารางตอไปน้ี 

เกณฑการจัดลําดับความสําคัญ

1-3 ปแรก เม่ือมีความพรอมฐานขอมลู KPI เม่ือมคีวามพรอมของ NTM

ผลตอบแทนทางการเงนิ (FIRR) 10% 10% 10%

ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) 15% 10% 10%

ผลกระทบดานเศรษฐกิจมหภาค 15% 15% 10%

ผลกระทบตอระบบขนสงโดยรวม ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได 15%

ความสอดคลองเชิงยุทธศาสตร 35% 40% 30%

ประสิทธิผลการใชทรัพยากร (Outcome Efficiency) 25% 25% 25%

คะแนนรวม 100% 100% 100%

ผลการดําเนินงานที่ผานมาของหนวยงาน ไมสามารถประยุกตใชได

คะแนนรวม (ปรับความเสี่ยง)

น้ําหนกัของเกณฑ อิงตามกรอบเวลาและเงื่อนไข

 

• สําหรับกรณีของโครงการที่ไมสามารถประเมินผลตอบแทนในเชิงปริมาณได น้ําหนักของแตละ

เกณฑการประเมิน จะมีการปรับเปล่ียนไปดังแสดงในตารางตอไปน้ี  

เกณฑการจัดลําดับความสําคัญ

1-3 ปแรก เม่ือมีความพรอมฐานขอมลู KPI เม่ือมคีวามพรอมของ NTM

ผลตอบแทนทางการเงนิ (FIRR) ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได

ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (EIRR) ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได

ผลกระทบดานเศรษฐกิจมหภาค ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได

ผลกระทบตอระบบขนสงโดยรวม ไมสามารถประเมินได ไมสามารถประเมินได 21%

ความสอดคลองเชิงยุทธศาสตร 58% 62% 43%

ประสิทธิผลการใชทรัพยากร (Outcome Efficiency) 42% 38% 36%

คะแนนรวม 100% 100% 100%

ผลการดําเนินงานที่ผานมาของหนวยงาน ไมสามารถประยุกตใชได

คะแนนรวม (ปรับความเสี่ยง)

น้ําหนกัของเกณฑ อิงตามกรอบเวลาและเงื่อนไข

 

• หลังจาก สนข. ไดทําการวิเคราะหโครงการแตละโครงการ และทําการจัดเรียงลําดับความสําคัญ

ตามคะแนนรวมที่ปรับความเสี่ยงแลว  สนข. จําเปนตองทําการคํานวณผลรวมของงบประมาณ

โครงการในแตละ Segment (ซึ่งจัดตามขั้นตอนที่ 3) และทําการตรวจสอบความเพียงพอของ

งบประมาณ ที่ไดรับการจัดสรรมาจากขั้นตอนที่ 3 ในกรณีที่งบประมาณมีเพียงพอและ/หรือมี

สวนเกิน สนข. อาจสามารถเกลี่ยงบประมาณใหกับ Segment อื่นที่มีงบประมาณไมเพียงพอ 

แตหากเกิดกรณีที่งบประมาณในบาง Segment ไมเพียงพอ และไมสามารถเกลี่ยงบประมาณ

ได ลําดับของโครงการ จะเปนเงื่อนไขในการตัดสินใจวาโครงการใดจะไดรับงบประมาณหรือไม

ไดรับการสนับสนุนงบประมาณ  
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• ประเด็นที่ สนข. ควรใหความสําคัญคือ การเรงรัดจัดเก็บขอมูล และจัดทําฐานขอมูลที่เพียงพอ

ในการพัฒนาตั วชี้ วั ด  และเป าหมายของแตละยุทธศาสตร  หรือ เป าประสงคของ             

กระทรวงคมนาคม และควรดําเนินการใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาไมเกิน 3 ป เนื่องจากหาก

ดําเนินการไมแลวเสร็จ การประเมินความสอดคลองเชิงยุทธศาสตร ก็จะขาดเปาหมายรวม

สําหรับอางอิง (Targets at Ministerial or Transport Sector Level) ซึ่งอาจกอใหเกิดขอโตแยง

จากหนวยงานได  

3.6.7 ข้ันตอนที่ 7: สนข. ทําการประสานงาน หารือ และทําความเขาใจในรายละเอียดโครงการ
รวมกับหนวยงาน (Consulting Practices) 

• ขั้นตอนนี้ถือเปนขั้นตอนที่มีความสําคัญในเชิงจิตวิทยา ทั้งนี้เนื่องจากการจัดลําดับความสําคัญ

ของโครงการอยูในขั้นตอนเริ่มตน ซึ่งสงผลกระทบตอความรูสึกของหนวยงานเนื่องจากจะตอง

เปล่ียนแปลงจากที่เดิมที่สามารถเสนอโครงการไดโดยอิสระ และไมมีกฎเกณฑในการจัดลําดับ

ความสําคัญ ดังนั้น สนข. ควรกําหนดบทบาทของหนวยงาน และพัฒนาบุคลากรใหสามารถ

แนะนําใหคําปรึกษา (Advisory Services) ใหกับหนวยงานภายในกระทรวงคมนาคม เพื่อลด

แรงเสียดทานอันเกิดจากความเปลี่ยนแปลง และความไมเขาใจ หรือความเขาใจที่คลาดเคลื่อน 

โดยในทางปฏิบัติ สนข. ควรใหคําแนะนําแกหนวยงานในกรณีที่หนวยงานใหขอมูลไมครบถวน 

หรืออาจใหขอมูลที่ ผิดพลาดซึ่งสงผลใหหนวยงานเสียโอกาสในการไดรับการสนับสนุน

งบประมาณ  

3.6.8 ข้ันตอนที่ 8: สนข . ทําการแจงหนวยงานที่ไดรับการอนุมัติงบประมาณ และรวมกับ
หนวยงานในการกําหนดกรอบติดตาม/ประเมินผลการดําเนินโครงการ 

• ภายหลังจากการดําเนินการในขั้นตอนที่ 6 และ 7 แลว สนข. จะตองทําการแจงหนวยงานที่

ไดรับการอนุมัติงบประมาณ เพื่อรวมประชุมในการกําหนดกรอบ วิธีการ และแผนงานในการ

ติดตามและประเมินผลการดําเนินโครงการ ซึ่งครอบคลุมการรวมดําเนินงานกับสํานัก

งบประมาณ หรือหนวยงานกลางอื่นๆ ที่จะทําหนาที่ในการติดตามและประเมินผลของโครงการ  

• ประเด็นสําคัญที่ควรคํานึงคือ การจัดเตรียมงบประมาณในการติดตามและประเมินผลโครงการ 

ใหเพียงพอ และหนวยงานตางๆ รวมท้ัง สนข. ควรใหความสําคัญในการสรางความเขมแข็งของ

หนวยงานที่ทําหนาที่ตรวจสอบภายใน (Internal Audit) ใหมีความสามารถที่จะตรวจสอบการ

ดําเนินโครงการทั้งกอนการดําเนินการ ระหวางการดําเนินการ และภายหลังการดําเนินการ ทั้งนี้ 

หากมีความจําเปนที่จะตองจางชวง (Outsource) การตรวจประเมินในเชิงเทคนิคควรมีการ

จัดเตรียมงบประมาณใหเพียงพอ  
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3.6.9 ข้ันตอนที่ 9: ดําเนินการติดตาม/ประเมินผลการดําเนินโครงการตามกรอบที่ สนข. และ
หนวยงานมีขอตกลงรวมกัน 

• สนข. รวมกับสํานักงบประมาณ และหนวยงานกลางที่ทําหนาที่ในการตรวจประเมิน ดําเนินการ

ตามแผนในการตรวจประเมิน และจัดทํารายงานสรุปท่ีจะนําไปใชในขั้นตอนที่ 10  

• ทั้งนี้ที่ปรึกษาใหขอเสนอแนะวา สนข. ไมควรที่จะทําหนาที่ผูตรวจประเมิน ดวยเหตุผลที่สําคัญ

ดังตอไปน้ี 

o สนข. มีบทบาทในฐานะผูที่ตองขอรับการสนับสนุนงบประมาณเชนเดียวกัน การมี

บทบาทดังกลาว และยังมีบทบาทในการตรวจประเมิน จะทําใหเกิดความเสี่ยงที่จะมี

ขอขัดแยงเชิงผลประโยชน (Conflict of Interests) ซึ่งทําใหความนาเชื่อถือของ สนข. 

ลดนอยลง 

o ในมุมมองของการบริหารการเปลี่ยนแปลง การจัดการกับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น   

ทั้งในแงของการสรางความเขาใจ และการบริหารขอขัดแยง ถือเปนภาระที่ สนข. ควร

มุงเนน และเปนภาระงานที่ทาทาย ดังนั้น หาก สนข. มีบทบาทในฐานะผูตรวจการ

ประเมิน จะสงผลทําให สนข. อยูในสภาพการณที่จะตองแกไขขอขัดแยงจํานวนมาก  

o สํานักงบประมาณ เปนผูที่นําระบบ PART และกํากับดูแลการใชระบบ PART ทั้ง

สาระสําคัญของระบบ PART จะมีนัยของการติดตามและประเมินผลการใช

งบประมาณโดยตรงอยูแลว ดังนั้น สนข. ควรที่จะประสานกับสํานักงบประมาณ 

เพื่อใหสํานักงบประมาณ ชวยเหลือในการตรวจประเมิน และจัดทํา Credit Score ของ

หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม  

3.6.10 ข้ันตอนที่ 10: จัดทํารายงานผลการดําเนินงานโครงการที่ไดรับการอนุมัติงบประมาณ  
จําแนกตามประเภทโครงการ และสาขาการขนสง 

• เมื่อ สนข. ไดรับรายงานการตรวจประเมินของผูตรวจประเมินแลว สนข. จะตองทําการวิเคราะห

รวมกับผูตรวจประเมิน เพื่อจัดทํารายงานประสิทธิผลการใชงบประมาณ และประเด็นปญหา

สําคัญของแตละ Segment และดําเนินการในขั้นตอนที่ 1 ตอไป 

จากภาพรวมของระบบ และรายละเอียดในแตละขั้นตอนของระบบการจัดลําดับความสําคัญโครงการ

ลงทุนของกระทรวงคมนาคม ที่ไดนําเสนอขางตนนั้น ที่ปรึกษามีความเห็นวา ปจจัยความสําเร็จที่สําคัญ

ที่สุดในการดําเนินการคือ “สมรรถนะในระดับบุคลากรและระดับองคกรของ สนข.” เนื่องจาก สนข. 

จําเปนจะตองมีการปรับเปล่ียนบทบาทจากที่ดําเนินการอยูเดิมอยางมีนัยสําคัญ ทั้งในแงของการเปน    

ที่ปรึกษาผูใหคําแนะนําใหกับหนวยงานของกระทรวงคมนาคม ภาระงานในการวิเคราะหโครงสราง    

การลงทุน (Investment Portfolio Management) และจะตองเปนผูนําในเชิงความคิดที่จะทําการระบุให
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เห็นถึงประเด็นสําคัญ และทิศทางการพัฒนาภาคการขนสงในภาพรวม ดังนั้น ความนาเชื่อถือของ สนข. 

และความสามารถในการใหความชวยเหลือหนวยงานตางๆ จะเปนสิ่งที่จําเปนอยางยิ่งในการพัฒนา

ระบบ และนําระบบแปลงไปสูการปฏิบัติไดอยางแทจริง 
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1) เปาหมายเชิงยุทธศาสตรระดับชาติ เปาหมายเชิงยุทธศาสตรระดับชาติเปนผลลัพธที่รัฐบาล

คาดหวังจะใหเกิดขึ้นแกประชาชนและประเทศชาติ ซึ่งรัฐบาลผูซึ่งเปนผูบริหารประเทศจะมีการ

กําหนดนโยบายหรือยุทธศาสตรเปนแนวทางในการบริหารจัดการประเทศ และใชงบประมาณ

รายจายประจําปเปนเครื่องมือสําคัญในการขับเคลื่อนนโยบายใหบรรลุผลสําเร็จตามเปาหมาย 

ที่ไดกําหนดไว 

2) เปาหมายการใหบริการกระทรวง เปาหมายการใหบริการกระทรวง หรือผลลัพธที่กระทรวง

ประสงคใหเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงานของกระทรวง เปนเปาหมายเชิงยุทธศาสตรในระดับ

กระทรวงซึ่งจะตองมีความสอดคลองและเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตรระดับชาติ ทั้งนี้

เปาหมายเชิงยุทธศาสตรระดับชาติอาจบรรลุผลสําเร็จไดจากการดําเนินงานของกระทรวงใด

กระทรวงหนึ่ง หรือตองรวมมือกันดําเนินการในลักษณะของการบูรณาการ ดังนั้นเปาหมายการ

ใหบริการกระทรวงก็เชนเดียวกัน อาจบรรลุผลสําเร็จไดจากการดําเนินงานของหนวยงานใด

หนวยงานหนึ่งในกระทรวง หรือตองรวมมือกันหลายๆ หนวยงานในกระทรวง 

3) เปาหมายการใหบริการของหนวยงาน เปาหมายการใหบริการของหนวยงาน หรือผลลัพธที่

หนวยงานประสงคใหเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงานของหนวยงาน เปนเปาหมายเชิงยุทธศาสตรของ

หนวยงานซึ่งจะตองเชื่อมโยงและสอดคลองกับเปาหมายการใหบริการของกระทรวง โดยจะตอง

เกิดขึ้นจากการดําเนินการจัดทําผลผลิตหรือใหบริการของหนวยงานแกประชาชนหรือ

บุคคลภายนอก ซึ่งผลผลิตที่หนวยงานดําเนินการจัดทําจะตองมีตัวชี้วัดที่แสดงในหลายมิติ    

ทั้งในเชิงปริมาณ คุณภาพ เวลา และคาใชจาย  

 ประเด็นสําคัญของการกําหนดเปาหมายการดําเนินการเพื่อเปนพื้นฐานของการกําหนดความสําเร็จ หรือ 

ความสัมฤทธิ์ผลของการดําเนินการ  สําหรับกระทรวงคมนาคมนั้นไดมีการกําหนดเปาหมาย              

การใหบริการ โดยการพัฒนาเปาหมายนี้เกิดขึ้นจากระบบแผนปฏิบัติราชการ และ แผนการขอ

งบประมาณประจําป ทั้งนี้เปาหมายที่กําหนดในแผนปฏิบัติราชการนั้น จะใชเพื่อการจัดทําขอตกลงการ

ใหบริการสาธารณะที่ผูบริหารสูงสุดของกระทรวง (หนวยงาน) จะตกลงเปนพันธะ (Commitment) ตอ

ผูบริหารระดับสูงกวา และใชเปนกรอบในการบริหารการปฏิบัติงานของหนวยงานของตนตอไป 

การกําหนดเปาหมายนี้กระทําโดยการกําหนดตัวชี้วัดในระดับตางๆ ที่สามารถอธิบายความสําเร็จของ

การดําเนินการได ตัวชี้วัดจะมีในรูปของ ตัวชี้วัดปจจัยนําเขา (Input) ตัวชี้วัดกระบวนการ (Process) 

ตัวชี้วัดผลผลิต (Output) ตัวชี้วัดผลลัพธ (Outcome) และ ตัวชี้วัดผลกระทบ (Impact) แตละตัวชี้วัดนั้น

จะแสดงถึงผลการดําเนินการในรูปของ ปริมาณ (Quantity) คุณภาพ (Quality) เวลา (Time) และ   

ตนทุน (Cost) 
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4.2  กรอบแนวคิดในการพัฒนาตัวช้ีวัดระดับกระทรวง 
ดวยเหตุสําคัญที่ตองมีระบบการบริหารเชิงยุทธศาสตรและระบบงบประมาณแบบมุงเนนผลงานตาม

ยุทธศาสตรเปนระบบที่มุงเนนผลสัมฤทธิ์ของการปฏิบัติงาน จําเปนตองมีการเลือกตัวชี้วัดเพื่อใชเปน

ตัวกําหนดเปาหมายการใหบริการที่เปนรูปธรรม  และ มีแผนกลยุทธที่มีตัวชี้วัดผลการปฏิบัติงานที่ชัดเจน

ทั้งผลผลิตและผลลัพธ เพื่อสามารถวัดและประเมินผลการปฏิบัติงานได  โดยมีความยืดหยุนในการ

ปฏิบัติงาน เพื่อใหสอดคลองกับสภาวการณที่เปล่ียนไป รวมทั้งเนนความรับผิดชอบของผูบริหารแทนการ

ควบคุมรายละเอียดในการใชจาย  ตามท่ีเปนอยูในอดีต  จากรูปที่ 4.1-1 (สํานักงบประมาณ, 2550)     

จะเห็นวาตัวชี้วัดตางๆ ถูกใชเปนเครื่องมือในการแสดงผลการดําเนินการในระดับตางๆ ตัวชี้วัดที่สนใจ  

ในการศึกษานี้ไดแก ตัวชี้วัดในระดับผลผลิต ซึ่งแสดงการประสบความสําเร็จของการดําเนินแผนงาน/

โครงการ หรือ ภารกิจที่ไดดําเนินการ และ ตัวชี้วัดในระดับผลลัพธซึ่งแสดงความสัมฤทธิ์ผลของการ

ดําเนินการที่สงเปนผลประโยชนตอกลุมเปาหมาย (คณะรัฐศาสตร, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย) 

 
(1) ผลลัพธ (Outcome)  

ผลลัพธ คือ ผลประโยชนที่เกิดจากผลสัมฤทธิ์ของการใหบริการของกระทรวงและผลผลิตของ

สวนราชการและรัฐวิสาหกิจ ตามเปาหมายที่กําหนดไวในเอกสารประกอบพระราชบัญญัติ  

งบประมาณรายจายประจําป หรือพระราชบัญญัติงบประมาณรายจายเพิ่มเติม ดังนั้น

ผลลัพธจึงเปน 

-  ผลประโยชนที่สาธารณชนและองคกรภายนอกไดรับจากการใชประโยชนจากผลผลิต/ 

บริการ ที่จัดทําหรือดําเนินงานโดยหนวยงานรัฐ 

-  เปนผลที่ตามมาจากการใชผลผลิต/บริการ 

-  เปนการตอบคําถามวา “ทําไม จึงตองดําเนินการใหไดผลผลิตนั้น” (Why?) 

- ผลกระทบ (Impact) เกิดจากผลลัพธอีกทอดหนึ่ง อาจมีลักษณะเปนผลพลอยได

นอกเหนือจากที่ตั้งใจจะใหเกิดขึ้นโดยตรง ซึ่งอาจเปนผลทางบวกหรือทางลบที่รัฐตอง  

ตัดสินใจ 

(2) ผลผลิต (Output)  
ผลผลิต คือ การใหบริการที่ดําเนินงานโดยสวนราชการและรัฐวิสาหกิจ ทั้งในรูปแบบของการ

บริการโดยตรงและการดําเนินงานใหไดมาซึ่งวัตถุส่ิงของและหรือส่ิงกอสราง เพื่อนําไปใช    

ในการใหบริการแกประชาชน และองคกรภายนอกสวนราชการและรัฐวิสาหกิจนั้น โดยมี

กระบวนการนําสงผลผลิต กําหนดเปนกิจกรรมหลัก รวมทั้งตัวชี้วัดผลสําเร็จของผลผลิตใน

เชิงปริมาณ คุณภาพ เวลา และคาใชจายที่ครบถวนและชัดเจน ตามที่ไดกําหนดผลผลิตไวใน

เอกสารประกอบพระราชบัญญัติงบประมาณรายจายประจําป หรือพระราชบัญญัติ

งบประมาณรายจายเพิ่มเติม หรือผลผลิตที่กําหนดขึ้นใหมในระหวางปงบประมาณ ดังนั้น 

ผลผลิตจึงเปน 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

-  ส่ิงของ / บริการที่เปนรูปธรรม / รับรูได 

-  จัดทําหรือดําเนินงานโดยหนวยงานรัฐ 

-  เพื่อใหบุคคล / องคกรภายนอกใชประโยชน 

-  หรือการตอบคําถามไดวา “ไดรับอะไร จากการดําเนินงานของรัฐ”  

ตัวชี้วัดที่นํามาใชในการกําหนดความสําเร็จในระดับผลผลิตและระดับผลลัพธนั้น จะเชื่อมโยงกับระดับ

ของหนวยงานตางๆ อีกดวย หากกลาวโดยทั่วไปแลว กระทรวงคมนาคมซึ่งเปนผูดูแลกิจกรรมภาครัฐ2

ดานคมนาคมขนสง จะใหความสนใจตอผลลัพธ (outcomes) ของการขนสงที่มีตอประชาชน (ซึ่งหาก

แยกยอยออกไปยังสามารถกําหนดเปนกลุมเปาหมาย (target group) ตางๆ ที่ใชประโยชนระบบขนสง

ในลักษณะแตกตางกัน) นอกจากนี้ กระทรวงคมนาคมยังสามารถแสดงผลกระทบ (impacts) ที่เกิดสู

ประชาชน หรือภาคอื่นๆของสังคม โดยทั่วไปแลวการดําเนินการของกระทรวงคมนาคม จะมีผลกระทบ

ตอระบบเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และ ส่ิงแวดลอม ซึ่งกระทรวงคมนาคมนี้เปนกระทรวงเศรษฐกิจ 

มักจะใหความสําคัญตอผลกระทบเชิงเศรษฐกิจเปนสําคัญ ผลกระทบดังกลาวอาจรวมถึง ความมั่นคง 

(security) สังคมความเปนอยู (รวมถึงสวัสดิภาพของประชาชน เชน ความปลอดภัยในการขนสง) และ 

ส่ิงแวดลอมอีกดวย 

ในระดับกรมหรือหนวยงานที่เกี่ยวของนั้น มักจะพิจารณาตัวชี้วัดในระดับผลผลิต (outputs) เปนสําคัญ 

ทั้งนี้ตัวชี้วัดระดับผลผลิตเปนตัวชี้วัดที่สะทอน ถึงผลการดําเนินการในลักษณะที่เปนสิ่งของหรือบริการ 

สวนจะเปนการบริการใดนั้นขึ้นอยูกับบทบาทและลักษณะภารกิจของหนวยงานนั้นๆ  ผลการดําเนินการ

นั้นจะตองอยูในรูปที่เปนรูปธรรมหรือรับรูได  เชน  การใหคําปรึกษา  เปนตน โดยเปนผลสุดทายของการ

ดําเนินการตามกระบวนการ (Process) ในแผนกงาน หรือ กิจกรรมที่กําหนด  เปนผลผลิตขั้นสุดทายของ

หนวยงานเพื่อใหประชาชน  หรือกลุมเปาหมายภายนอกองคกรเปนผูไดรับประโยชน  ไมใชเปนการสนอง

ตอกลุมเปาหมายภายในองคกรเอง  ตัวชี้วัดในระดับผลผลิตนี้จะตองเปนสิ่งที่สะทอนถึงการดําเนินการ

ของหนวยงานนั้น ซึ่งการดําเนินการดังกลาวหนวยงานเจาของผลผลิตจะตองสามารถควบคุม

ความสําเร็จของการนําสงผลผลิตนั้นๆ สามารถระบุหนวยนับหรือตรวจวัดไดชัดเจน  ในเชิงปริมาณ 

คุณภาพ  ตนทุนและเวลา  เชน  แหง  ราย  เร่ือง  เปนตน และ สามารถกําหนดตนทุน  หรือคาใชจายในการ

ไดมาซึ่งผลผลิตนั้นๆ ได 

 

                                                           
2 กระทรวงคมนาคมควรจะพิจารณาภาคขนสง (transport sector) โดยอาศัยกลไกของการบริหารจัดการภาครัฐ และ การปฏิบัติงานภาค

ราชการเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดตอภาคการขนสงของประเทศ 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ผลลัพธ 

ผลผลิต 

กระบวนการ 

ปจจัยนําเขา 

ตนทุน 

ประหยัด 

ประสิทธิภาพ 

ประสิทธิผล 

ความคุมคา 
ทางการเงิน 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา :  ประกอบการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เรื่อง “การเสริมสรางสมรรถนะบุคลากรกระทรวงพาณิชยในการจัดทํา 

แผนงานโครงการ” 21 และ 30 สิงหาคม 2550 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

 
ที่มา :  ประกอบการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ เร่ือง “การเสริมสรางสมรรถนะบุคลากรกระทรวงพาณิชยในการจัดทําแผนงาน

โครงการ” 21 และ 30 สิงหาคม 2550 

 

ความเชื่อมโยงและหลักเกณฑการพิจารณาความเชื่อมโยงระหวางยุทธศาสตรระดับตางๆ กับผลผลิต 

การเชื่อมโยง (Cascading) ระหวางยุทธศาสตรระดับตางๆ กับผลผลิต ใชแนวคิดการแปลงกลยุทธ 

ระดับนามธรรมซึ่งเปนคํากริยานามธรรมใหเปนคํากริยารูปธรรม โดยตั้งคําถามวา 

Á ยุทธศาสตรซึ่งเปนกลยุทธระดับนามธรรม (เชน ขยาย ปรับปรุง คงสภาพ ตัดทอน ซึ่งเปน

คํากริยานามธรรม) จะทํา “อยางไร” (How?-1) ใหเปนกลยุทธที่มีความเปนรูปธรรมมากขึ้น 

(How?-2) (เชน สงเสริม สนับสนุน เสริมสราง สรางเสริม เรงรัด ทบทวน ซึ่งเปนคํากริยากึ่ง

นามธรรมกึ่งรูปธรรม เนื่องจากจะตองถามตอไปวา “จะทําอยางไร”) 

Á กลยุทธที่มีความเปนรูปธรรมมากขึ้น (เชน สงเสริม สนับสนุน เสริมสราง สรางเสริม เรงรัด 

ทบทวน) จะทํา “อยางไร” (How?-3) ใหเปนกลยุทธที่เปนรูปธรรมชัดเจน (เชน จัดทํา จัดซื้อ จัด

จาง จัดตั้ง กอสราง วางระบบ วางแผน ใหความรู วิเคราะห เผยแพร แลกเปลี่ยน กําหนด 

 

 

รูปที่ 4.2-1 : แนวคิดความเชื่อมโยงเปาหมายเชิงยุทธศาสตรกับโครงสรางผลผลิต 

กิจกรรม 
(Activity) 

ผลผลิต 
(Output) 

ผลลัพธ 
(Outcome) 

ผลกระทบ 
(Impact) 

ผลลัพธ 

กิจกรรม 

กิจกรรม 

กิจกรรม 

ผลผลิต ผลผลิต 

ผล

กิจกรรม 

กิจกรรม 

กิจกรรม 

ภารกิจ ภารกิจสวนราชการ 

ความหมาย : วิธีการดําเนินการ /กระบวนการ 

ตัวอยาง  : การสรางถนน 

ความหมาย : ผลของการดําเนินงานตามกิจกรรม ซึ่งอาจจะเปน

ผลิตผลทางกายภาพ (Product) หรือการใหบริการ 

(Service) ก็ได 

ตัวอยาง  : ถนนที่สรางเสร็จ 

ความหมาย : ประโยชนทางตรงที่เกิดจากสินคา/บริการ (ผลผลิต) 

ตัวอยาง  : การคมนาคมสะดวก 

ความหมาย  : ประโยชนอื่นๆ หรือผลที่ไดรับอื่นๆนอกเหนือจาก

ผลลัพธ อาจเปนไปไดทั้งเชิงบวกและเชิงลบ 

ตัวอยาง : ประชาชนมีรายไดเพ่ิมขึ้น 

ผลลัพธ 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ระเบียบ เสนอรางกฎหมาย กําหนดมาตรฐาน ติดตามผล ประเมินผล ซึ่งเปนคํากริยารูปธรรม 

เนื่องจากเห็นภาพวามีกิจกรรมหรือกระบวนการในการดําเนินงานอยางไร) 

 
หลักเกณฑการพิจารณาความเชื่อมโยงระหวางยุทธศาสตรระดับตางๆ  กับผลผลิต            

(คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย) 

1) ตรวจสอบวาการเชื่อมโยง (Cascading) จากยุทธศาสตรซึ่งเปนกลยุทธระดับนามธรรมลงมายัง

กลยุทธที่มีความเปนรูปธรรมมากขึ้น ประกอบดวย ทางเลือกที่เพียงพอหรือไม และการเชื่อมโยง   

กลยุทธที่มีความเปนรูปธรรมมากขึ้นลงมายังกลยุทธที่เปนรูปธรรมชัดเจน ประกอบดวยกิจกรรมที่

เพียงพอหรือไม 

2) ตรวจสอบทวนกลับข้ึนไป หรือยอนกลับขึ้นไปวากิจกรรมที่จัดทําขึ้นมีความเพียงพอที่จะสงผลให

กลุมเปาหมายผูรับบริการ (Target Group) ไดรับผลประโยชน (Benefit) ที่เพียงพอและมีคุณภาพ

หรือไม และตรวจสอบทวนกลับขึ้นไปอีกวาทางเลือกที่กําหนดขึ้นมีความเพียงพอที่จะสงผลใหกลุม

สังคม (Target Group) ไดรับผลประโยชน (Benefit) มีการเปล่ียนแปลงที่พึงประสงคมากขึ้นในเชิง

ปริมาณและเชิงคุณภาพหรือไม 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

  3)  ตรวจสอบตัวชี้วัด 3 ระดับ วามีความสัมพันธกันหรือไม กลาวคือ การวัดประสิทธิภาพการ

ดําเนินงานโดยพิจารณาจากตัวชี้วัดจัดเปนแนวทางที่สําคัญในการควบคุมการดําเนินโครงการหรือ

แผนงานใหมีความกาวหนาและเปนไปตามวัตถุประสงคและยุทธศาสตรที่ตั้งไว    อีกทั้งยังเปนการ

รวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการดําเนินโครงการเพื่อใหสามารถนํามาใชในกระบวนการตัดสินใจไดอยางมี

ประสิทธิภาพ  ความเชื่อมโยงระหวางพันธกิจ และเปาประสงคตามแผนยุทธศาสตร  กับการ

ประยุกตใชตัวชี้วัดในการวัดประสิทธิภาพการดําเนินงาน  สามารถสรุปไดดังรูปท่ี 4.2-2 เปน

กระบวนการแบบลําดับขั้นจากบนลงลาง  เร่ิมตนจากการกําหนดพันธกิจ และแผนยุทธศาสตรของ

กระทรวง ไปยังการวัดผลการดําเนินงานที่สอดคลองกับแผนยุทธศาสตร 3 

 
รูปที่ 4.2-2 ภาพรวมแสดงความสัมพันธของการกําหนดตัวชี้วัดกับแผนยุทธศาสตร 

 

 

พันธกิจกระทรวง  

จุดมุงหมาย  
แผนยุทธศาสตร 

วัตถุประสงค     

วัตถุประสงค การวัดผลการดําเนนิงาน 

ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ   

การติดตาม /รายงาน

ผล 

เนื้องานที่ตอง

กระทํา สาเหตุและ

กลุมเปาหมาย

ใหบริการ 

 

(ขอความชัดเจนที่

แสดงจุดมุงหมาย

หลักของกระทรวง

ในปจจุบันและ

อนาคต) 

เปาหมาย

ปลายทางที่ตั้ง

ไวจากพันธกจิ 

 

(เปาหมายของ

แผนงานที่คาด

วาจะไดเมือ่

ดําเนินตาม

พันธกิจ) 

ผลท่ีคาดหวังวา

จะไดรับ 

 

(ขอความที่

สามารถ

ตรวจวัดได

เกี่ยวกับ

ผลสําเร็จของ

บริการหรือ

แผนงาน) 

เครื่องมือท่ีใชวดั

ระดับความสําเร็จ 

 

(ตัวชี้วัดเชิงคุณภาพ

หรือปริมาณ เพื่อวัด

ระดับความสําเร็จ

ของผลผลิต) 

บรรลุตามเปาหมาย

และวัตถุประสงค

หรือไม 

 

(การประเมินและ

ติดตามการดําเนินการ

ของโครงการ) 

 

ทั้งนี้หากกระทรวงคมนาคมไดใชการวัดประสิทธิภาพการทํางานในการติดตามผลและคาดการณผลกระทบที่อาจ

เกิดขึ้นจากการลงทุนหรือดําเนินโครงการตางๆ  อยางถูกตอง  สอดคลองกับวิสัยทัศน  ภารกิจและกลยุทธของ

กระทรวงแลวก็จะสงผลประโยชนตอการดําเนินการโครงการดังตอไปน้ี 

                                                           
3 ดัดแปลงจาก Guidelines to Performance-Based Budgeting, Governmental Accounting Standards Board. 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

• สามารถใชประกอบการชี้แจงผลและประสิทธิภาพการดําเนินการแกผูกําหนดนโยบาย 

ผูใชบริการ รวมทั้งผูที่เกี่ยวของอื่นๆ 

• มีขอมูลเกี่ยวของกับระบบขนสงที่ถูกตอง ทันสมัย สามารถชี้แจงและอธิบายแกกลุมผูใชบริการ 

ผูบริหารราชการ ประชาชนทั่วไป รวมทั้งผูที่เกี่ยวของอื่นๆ ได 

• เพิ่มประสิทธิภาพของหนวยงานในการมุงดําเนินการโครงการลงทุนที่มีความสําคัญ โดย

สามารถนําไปใชประกอบในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการได 

• สงผลใหเกิดประสิทธิภาพในการดําเนินงานใหบรรลุวัตถุประสงคที่กําหนด โดยใชประกอบการ

วางแผนในระยะยาวและการกําหนดนโยบายของสาขาขนสง 

• ทราบและเขาใจผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นจากแตละทางเลือกในการดําเนินโครงการ          

ในแนวทางตางๆที่วางแผนไว และสามารถนําผลตอบรับที่ไดมาเปนขอมูลเพื่อใชในการพัฒนา

กระบวนการดําเนินโครงการ 

ในการวัดประสิทธิภาพการดําเนินโครงการดานการขนสงโดยใชตัวชี้วัด จะตองพิจารณาถึงประเด็นและ

มิติตางๆที่เกี่ยวของใหกวางและลึกซึ้ง โดยผลที่ไดจะนํามาซึ่งแนวทางการแกปญหาที่มีประสิทธิภาพ

ที่สุด คุมคาแกการลงทุนเพื่อใหสําเร็จตามวัตถุประสงคของโครงการ ในการเลือกตัวชี้วัดที่เหมาะสม  

อาจพิจารณาจากเกณฑการกําหนดตัวชี้วัดตอไปน้ี 4 

เกณฑที่ 1 ตัวชี้วัดควรตั้งอยูบนพื้นฐานของความเปนไปได (Feasible) 

• ความเปนไปไดในการหาขอมูล เพื่อใชในการวัดการดําเนินโครงการในดานตางๆ 

• ขอมูลที่ไดมีคุณภาพ ความนาเชื่อถือและความแมนยํา เพียงพอเพื่อที่จะนํามาใชประโยชนหรือ

ตัดสินใจได 

• คาใชจายในการเก็บขอมูลเปรียบเทียบกับมูลคาเพิ่ม (Value-Added) หมายถึง ความคุมคาของ

การเก็บขอมูลเพื่อใชในการวัดประสิทธิภาพการดําเนินงานเมื่อเทียบกันระหวางตนทุนที่ตองใช

เพื่อไดมาซึ่งตัวชี้วัดดังกลาว 

เกณฑที่ 2 ตัวชี้วัดควรตอบสนองตอนโยบายได (Policy Sensitive) 

• สะทอนถึงนโยบาย คือ ตัวชี้วัดสามารถวัดประสิทธิภาพการดําเนินการโดยจะตองสะทอนถึง

ผลลัพธ (Outcome) ของการดําเนินการตามนโยบายที่ตั้งไว 

                                                           
4 Performance Measures and Targets for Transportation Asset Management, NCHRP Report 551, Transportation Research 

Board, 2006. 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

• มีความหมายชัดเจน กลาวคือ ตัวชี้วัดที่ใชจะตองสามารถสื่อถึงขอมูลความสําคัญที่สามารถ

นําไปใชในกระบวนการตัดสินใจของโครงการลงทุนดานระบบขนสงและคมนาคมได 

เกณฑที่ 3 ตัวชี้วัดควรสนับสนุนแผนระยะยาวและเปนมุมมองเชิงยุทธศาสตร (Supports Long-
Term, Strategic View) 

• แนวโนมของขอมูล ขอมูลที่ใชเพื่อวิเคราะหตัวชี้วัดจะตองสามารถติดตามไดทั้งในปจจุบันและ

อนาคต เพื่อใหทราบถึงแนวโนมและทิศทางของการพัฒนา 

• สามารถใชคาดการณได โดยอาศัยกระบวนการหรือระเบียบวิธีที่ถูกตองตามหลักวิชาการ 

เกณฑที่ 4 ตัวชี้วัดควรเปนเครื่องมือสนับสนุนการตัดสินใจ (Useful for Decision Support) 

• การตอบรับ การวัดประสิทธิภาพการดําเนินการที่ดีตองสะทอนขอมูลที่เปนประโยชนสําหรับ

กระทรวงและหนวยงานในสังกัดใหสามารถเขาใจถึงประเด็นปญหาและชวยสะทอนถึงแนวทาง

ในการแกปญหาได 

• สามารถติดตามและรายงานผลไดอยางตอเนื่องและทันกาล 

• เชื่อมโยงกับแผนการดําเนินโครงการ คือ สามารถคาดการณผลการเปลี่ยนแปลงของตัวชี้วัด   

ที่จะเกิดขึ้นจากแผนการดําเนินโครงการ ในรูปของ 

- งบประมาณโครงการ 

- วิธีดําเนินการหรือการปฏิบัติการ 

- การจัดสรรงบประมาณในแตละสวนของโครงการ 

• สามารถใชเปนตัวชี้วัดเพื่อทดสอบแผนที่ตั้งไว กลาวคือ ตัวชี้วัดสามารถใชในการติดตามและ

ตรวจสอบ ตามแผนการตางๆ ที่ออกแบบไวเมื่อดําเนินโครงการตามแผนการในแตละรูปแบบที่

ออกแบบไวผลที่ตามมาจะเปนเชนไร การดําเนินการควรทําอยางไร และงบประมาณที่ใชมาก

นอยเพียงใด 

• เปนกลาง คือ ตัวชี้วัดที่ใชตองสามารถประยุกตใชไดอยางกวางขวางไมจําเพาะเจาะจง  

• ตัวชี้วัดตองสามารถบงบอกไดวาประสิทธิภาพของการดําเนินโครงการที่เปล่ียนแปลงไปนั้น

เกิดขึ้นจากปจจัยภายนอกที่อยูนอกเหนือการควบคุมของหนวยงานหรือเกิดจากการดําเนินการ

ตางๆ ของหนวยงานเอง 

เกณฑที่ 5 ตัวชี้วัดควรเปนประโยชนในการเชื่อมโยงระหวางหนวยงานกับกลุมที่เกี่ยวของ   

อื่นๆ (Useful Across the Organization and Beyond) 

• ตัวชี้วัดควรเขาใจไดงาย สามารถอธิบายรายละเอียดตางๆ ใหแกประชาชนและหนวยงาน       

ที่เกี่ยวของใหสามารถเขาใจไดงาย 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
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• ตัวชี้สามารถใชบงบอกและเชื่อมโยงถึงประสิทธิภาพการดําเนินการของหนวยงานในสังกัด 

ตามแนวตั้งในระดับที่แตกตางกันได (Vertical Alignment) เชน ความเชื่อมโยงในกรณี

พิจารณาประสิทธิภาพในระดับพื้นที่ 

• ตัวชี้สามารถใชบงบอกและเชื่อมโยงประสิทธิภาพการดําเนินการของหนวยงานในสังกัด     

ตามแนวขวางในระดับที่แตกตางกันได (Horizontal Alignment) เชน การเปรียบเทียบระดับ

ความปลอดภัยของระบบการขนสงดวยรถไฟฟากับระบบเรือ เปนตน เพื่อชี้ใหเห็นถึงผลลัพธ

จากการลงทุนในแตละระบบ 

• สามารถใชรวมกับหนวยงานอื่นๆ ที่อยูนอกเหนือกระทรวงได เชน การประสานงานในระดับ

จังหวัด หรือระดับประเทศ เปนตน 

 
การกําหนดตัวชี้วัดในการวัดประสิทธิภาพของการดําเนินโครงการควรมีพื้นฐานมาจากการกําหนด

เปาหมายและวัตถุประสงคในกระบวนการจัดทํายุทธศาสตรสําหรับกระทรวง ในที่นี้ ตัวชี้วัดอาจจัดเปน

เครื่องมือที่สามารถใชในการวัดผลลัพธ (Outcome) ผลผลิต (Output) ประสิทธิภาพ (Efficiency) และ

ประสิทธิผล (Cost-Effectiveness) ดังนั้นการกําหนดและออกแบบตัวชี้วัดจึงเปนสิ่งสําคัญที่ผูกําหนด

จะตองคํานึงถึงเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดในการตัดสินใจตางๆ 

การแยกแยะความแตกตางระหวางผลลัพธ (Outcome) และผลผลิต (Output) มีความสําคัญอยางยิ่ง  

ในการพัฒนาการวัดประสิทธิภาพของการดําเนินโครงการ ในการบงบอกถึงประสิทธิภาพของ            

การดําเนินงานในระดับกระทรวง จําเปนอยางยิ่งที่จะตองพยายามพิจารณาตัวชี้วัดในระดับผลลัพธ 

(Outcome) ซึ่งเปนเปาหมายสุดทายที่กระทรวงตองการตามพันธกิจที่ไดตั้งไวและเปนประโยชน           

ที่เกิดขึ้นอยางแทจริงตอผูใชบริการ ในทางตรงกันขาม ผลลัพธ (Output) จะเปนเพียงการวัดจากจํานวน

หนวยที่ผลิตได จํานวนการบริการที่เกิดขึ้น หรือจํานวนประชาชนที่ไดรับบริการจากหนวยงานเทานั้น 

อยางไรก็ดี หากการวัดในระดับผลลัพธในรายปดําเนินการไดยากหรือไมสามารถทําไดในทางปฏิบัติ 

หนวยงานอาจพิจารณาใชความสําเร็จในการดําเนินโครงการ (Milestones) หรือตัวชี้วัด (Indicator)  

เพื่อตรวจสอบความกาวหนาของผลลัพธที่ได โดยตัวชี้วัดที่ไดจากวิธีนี้อาจเรียกไดวาเปน Quasi-

Outcome Measure 

 

การวัดการดําเนินโครงการควรมีความสัมพันธกับพันธกิจและแผนงานที่ตั้งไว และไมควรเกี่ยวของ    

เพียงแคชวงระยะเวลาสั้นๆ หรือเพียงกิจกรรมหนึ่งๆ เทานั้น แตควรพิจารณาถึงผลของความตอเนื่องใน
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ระยะยาวดวย โดยทั่วไปตัวชี้วัดที่ควรนํามาใชวัดประสิทธิภาพการดําเนินโครงการในอุดมคติควรมี

ลักษณะดังตอไปน้ี 5 

• มีประโยชน (Useful) คือ ใหขอมูลที่มีคุณคาตอการตัดสินใจ 

• วัดผลไดตรงตามที่ตองการ (Results-oriented) โดยมุงเนนที่ผลลัพธ (Outcome) 

• ชัดเจน (Clear) คือ สามารถอธิบายใหผูที่เกี่ยวของเขาใจไดตรงกัน 

• ตอบสนอง (Responsive) คือ สะทอนถึงผลการดําเนินการในระดับตางๆ 

• ถูกตอง (Valid) คือ ขอมูลที่ไดตองถูกตองและนํามาใชได 

• นาเชื่อถือ (Reliable) ผลที่ไดตองมีเหตุผลอธิบายไดและมีความแมนยํา 

• ประหยัด (Economical) เหมาะสมและคุมคาในการเก็บรวบรวมขอมูล 

• เขาถึงงาย (Accessible) ผูที่สนใจสามารถเขาถึงขอมูลทั่วไปที่ตองการไดงาย 

• เปรียบเทียบได (Comparable) คือ สามารถเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการดําเนินโครงการ   

ในแตละชวงเวลาได 

• มีมาตรฐานในการปฏิบัติ (Benchmarked) 

 

4.3  ขอเสนอและรายละเอียดตัวช้ีวัดระดับกระทรวง 

จากการพิจารณาการเลือกตัวชี้วัดที่เหมาะสมดังไดกลาวในหัวขอที่แลว  การกําหนดตัวชี้วัดในระดับของ

กระทรวงคมนาคมควรมีหลักเกณฑที่จะตองใหความสําคัญ ไดแก 

1) เปนตัวชี้วัดระดับผลลัพธ (Outcome) 

2)  เปนตัวชี้วัดที่สะทอนสถานะ/ผลการดําเนินงานของรูปแบบขนสงที่ตัวชี้วัดกํากับอยู และ  

3) เปนตัวชี้วัดที่สามารถหาขอมูลไดในทางปฏิบัติ  ในการศึกษาครั้งนี้ที่ปรึกษาไดใชกรอบประเภทของ

โครงการตามลักษณะพื้นฐานของการขนสง  โดยพิจารณาจัดแบงโครงการลงทุนออกตามรูปแบบ

การขนสง (Transport Mode) ไดแก  การขนสงทางถนน การขนสงทางราง การขนสงทางน้ํา และ

การขนสงทางอากาศ นอกจากนี้ ที่ปรึกษาไดพิจารณาในมิติของขอบเขตพื้นที่การใหบริการของ  

การขนสงแตละระบบ  ไดแก  การขนสงภายในเขตเมือง  การขนสงระหวางเมือง  และการขนสง

ระหวางประเทศ 

 การแบงประเภทของโครงการลักษณะขางตนจะเปนประโยชนในการรวบรวมโครงการใหอยูในหมวดหมู

ที่สามารถตรวจสอบผลที่เกิดจากโครงการตามขอบเขตการใหบริการ  ทําใหทราบถึงบริบทของ           

การใหบริการ  ทั้งนี้การจัดแบงตามขอบเขตการใหบริการจะแสดงถึงบทบาทของโครงการลงทุนในการ

                                                           
5 Performance Measures and Targets for Transportation Asset Management, NCHRP Report 551, Transportation Research 

Board, 2006. 
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พัฒนาการขนสงตามขอบเขตการบริการ    นอกจากนี้  การจัดแบงโครงการจะมีประโยชนใหกับหนวยงาน

ที่เกี่ยวของไดทราบการพัฒนาระบบขนสงดังกลาวอีกดวย 

การศึกษาถึงตัวชี้วัดที่ควรจะเปนสําหรับกระทรวงคมนาคมในที่นี้ที่ปรึกษาจะคํานึงถึงยุทธศาสตรหลัก   3  

ยุทธศาสตร  ซึ่งโดยทั่วไปโครงการลงทุนหลักของกระทรวงจะมีเปาหมายการใหบริการที่สอดรับกับ

ยุทธศาสตรกลุมดังกลาว ไดแก  

• ยุทธศาสตรที่   :1  การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสง เพื่อเสริมสรางความเขมแข็ง 

   ดานเศรษฐกิจการคา และบรกิาร 

• ยุทธศาสตรที่ 2 : การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภัยและเสริมสรางความมั่นคงของชาติ 

• ยุทธศาสตรที่ 3 : ความคลองตัวในการสัญจร และการเขาถึงโครงสรางพื้นฐานในระบบขนสง 

 

ทั้งนี้ เปาหมายการใหบริการในระดับกระทรวงคมนาคมมีทั้งส้ิน 4 เปาหมายไดแก  

 

เปาหมายที่ 1: ประชาชนไดใชระบบขนสงที่มีความสะดวก รวดเร็ว ประกอบดวย ตัวชี้วัด 2 ตัว ไดแก 

• โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสง

ผูโดยสาร ไมนอยกวาปละ 

• โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมที่ไดรับการบํารุงรักษา เชิงเปรียบเทียบกับจํานวนระยะทางหรือ

แผนการดําเนินงานที่กําหนดไวในแตละปงบประมาณ ไมนอยกวารอยละ 

เปาหมายที่ 2: ระบบขนสงสินคามีตนทุนที่เหมาะสม และสามารถแขงขันได ประกอบดวยตัวชี้วัด 3 ตัว ไดแก 

• โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคา

ภายในประเทศ ไมนอยกวาปละ 

• ปริมาณสินคาบนระบบขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มขึ้น ไมนอยกวา 

• ตนทนุโลจิสติกสดานขนสงเปรียบเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ไมเกินรอยละ 

เปาหมายที่ 3: ประชาชนไดใชระบบขนสงที่ปลอดภัย ประกอบดวย ตัวชี้วัด 1 ตัว ไดแก 

• รอยละการลดลงของจํานวนผูเสียชีวิตตอปริมาณการเดินทางบนทางหลวง 

เปาหมายที่ 4: ระบบขนสงมีการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ ประกอบดวย ตัวชี้วัด 1 ตัว ไดแก 

• รอยละความพึงพอใจของผูใชบริการในระบบขนสงตอการดําเนินนโยบาย บริหารจัดการ แผนงาน/

โครงการ และมาตรการสําคัญที่จําเปน ไมนอยกวารอยละ 
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ตารางที่ 4.3-1: สรุปภาพรวมของเปาหมายการใหบริการ และตัวชี้วัดของกระทรวงคมนาคม 
เปาหมายการใหบริการกระทรวงคมนาคม ประจําปงบประมาณ พ.ศ. 2553 

เปาหมายการใหบริการกระทรวง คาเปาหมายของตัวช้ีวัด 

ตัวชี้วัด หนวยนบั ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

1. ประชาชนไดใชระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวก รวดเร็ว      

ตัวชี้วัด : โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมี     

ขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสงผูโดยสาร ไมนอยกวาปละ 

ลานคน-

เที่ยว 

 

750 

 

750 

 

750 

 

750 

 

ตัวชี้วัด : โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมที่ไดรับการบํารุงรักษา   

เชิงเปรียบเทียบกบัจํานวนระยะทางหรือแผนการดําเนินงานที่กําหนด 

ไวในแตละปงบประมาณ ไมนอยกวารอยละ 

รอยละ 

 

 

70 

 

 

75 

 

 

80 

 

 

85 

 

 

2. ระบบขนสงสินคามีตนทุนที่เหมาะสม และสามารถแขงขันได      

ตัวชี้วัด : โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมี     

ขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ         

ไมนอยกวาปละ 

ลานตัน 

 

500 

 

500 

 

500 

 

500 

 

ตัวชี้วัด : ปริมาณสินคาบนระบบขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มขึ้น       

ไมนอยกวา 

รอยละ 2.5 3 3.5 4 

ตัวชี้วัด : ตนทุนโลจิสติกสดานขนสงเปรียบเทียบกบัผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) ไมเกินรอยละ 

รอยละ 

 

10 

 

10 

 

10 

 

10 

 

3. ประชาชนไดใชระบบขนสงที่ปลอดภัย      

ตัวชี้วัด : รอยละการลดลงของจํานวนผูเสียชีวิตตอปริมาณการเดินทาง

บนทางหลวง 

รอยละ 4 3 2.5 2 

4. ระบบขนสงมีการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ      

ตัวชี้วัด : รอยละความพึงพอใจของผูใชบริการในระบบขนสงตอการ

ดําเนินนโยบาย บริหารจัดการแผนงาน/โครงการ และมาตรการสําคัญ 

ที่จําเปน ไมนอยกวารอยละ 

รอยละ 

 

80 

 

80 

 

80 

 

80 

 

 

รายละเอียดแนวทางการดําเนินงานและหนวยงานที่รับผิดชอบในแตละเปาหมายการใหบริการเปนไปดังตารางที่ 

4.3-2   ตอไปน้ี 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ตารางที่ 4.3-2: แนวทางการดําเนนิงานและหนวยงานทีร่ับผิดชอบในแตละเปาหมายการใหบริการ 
เปาหมาย ตัวช้ีวัด แนวทางการดําเนินงาน หน วยงานที่

เกี่ยวของ 

โ ค ร งส ร า งพื้ น ฐ านด านคมนาคม ได รั บ   

การพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับ

ปริมาณการขนสงผูโดยสาร ไมนอยกวาปละ 

ปรับปรุงปริมาณและคุณภาพ 

และการใหบริการระบบขนสง

สาธารณะใหเชื่อมโยง และเขาถึง

พ้ืนที่ใหบริการ 

ขสมก .  บขส . 

ร ฟ ม .  ร ฟ ท . 

ขน.ขอ. ทอท. 

กบท. 

1.ประชาชนไดใชระบบ
ขนสงและจราจรที่ มี
ความสะดวก รวดเร็ว 

โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมที่ไดรับ 

การบํารุงรักษาเชิงเปรียบเทียบกับจํานวน

ระยะทางหรือแผนการดําเนินงานที่กําหนดไว

ในแตละปงบประมาณ ไมนอยกวารอยละ 

บํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน ให

มีสภาพดีตามมาตรฐาน รักษา

ระดับการใหบริการทั้งปริมาณ 

และคุณภาพ 

ทล    .ทช   . กทพ. 

ร ฟ ท .  ร ฟ ม . 

ข น .  ก ท ท . 

บ ด ท .  ข อ . 

ทอท .   บวท . 

สบพ. 

โ ค ร งส ร า งพื้ น ฐ านด านคมนาคม ได รั บ   

การพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับ

ป ริมาณการขนส งสินคาภายในประเทศ   

ไมนอยกวาปละ 

ปรับปรุงและพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานดานคมนาคมเพื่อรองรับ

ปริมาณการขนสงสินคา 

ข บ .  ส น ข . 

ร ฟ ท .  ร ฟ ม . 

ขน. กทท. ขอ. 

ทอท. 

ปริมาณสินคาบนระบบขนสงทางรางและ   

ทางน้ําเพิ่มขึ้น ไมนอยกวา 

พัฒนา  สงเสริม และปรับปรุง

ระบบขนสงสินคา  เ พ่ือให เกิด 

การสงสินคา ทางราง และทางน้ํา

มากขึ้น 

ก ท ท .  ร ฟ ท . 

ขน.  

2. ระบบขนสงสินคามี
ตนทุนที่เหมาะสมและ
สามารถแขงขันได 

ตนทุนโลจิสติกสดานขนสงเปรียบเทียบกับ

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ  (GDP)   

ไมเกินรอยละ 

พัฒนาระบบกํากับดูแล เพ่ือให

โ ค ร ง ส ร า ง พื้ น ฐ า น เ อื้ อ ต อ   

การสงสินคา 

ทล. ทช. 

กทพ. ขบ.สนข. 

ขน. กทท. 

รฟท. ทอท. 

กบท. ขน. 

3. ประชาชนสามารถใช
ระบบขนสงที่ปลอดภัย 

รอยละการลดลงของจํานวนผู เสียชี วิตตอ

ปริมาณการเดินทางบนทางหลวง 

ปรับปรุงแกไขโครงขายทางหลวง

ใหเกิดความปลอดภัย 

ทล. ทช. กทพ. 

4. ระบบขนสงมีการ
บริหารจัดการอยางมี
ประสิทธิภาพ 

รอยละความพึงพอใจของผูใชบริการในระบบ

ขนสงตอการดําเนินนโยบาย บริหารจัดการ

แผนงาน  /โครงการ และมาตรการสําคัญที่

จําเปน ไมนอยกวารอยละ 

ปรับปรุงประสิทธิภาพในการ

ใหบริการระบบขนสง และบูรณา

การระบบโครงขายการเดินทาง

ของผูรับบริการระบบขนสง 

สนข  .สปค.  

 

เมื่อพิจารณาถึงความเปนสากลและความเหมาะสมในการจัดทํายุทธศาสตรและตัวชี้วัดของ       

กระทรวงคมนาคม โดยพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกา ดังตารางที่ 4.3-3 

จะพบไดวาโดยภาพรวมยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมมีความครบถวนในมิติตางๆที่เกี่ยวของ และยังมี

ความใกลเคียงกับยุทธศาสตรของ Department of Transportation ของสหรัฐอเมริกา อยางไรก็ดี            

หากพิจารณาถึงขอบเขตการกําหนดตัวชี้วัดที่ใชในการจัดสรรงบประมาณแลว จะพบไดวาตัวชี้วัดที่ใชใน
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

เอกสารงบประมาณป 2009 ของ U.S. DOT มีจํานวนมากกวา และสามารถสะทอนผลถึงเปาหมายเชิง

ยุทธศาสตรไดชัดเจน อีกทั้งยังมีความครอบคลุมมากกวา ทั้งนี้ สาเหตุหลักอาจไดแก การที่ประเทศ

สหรัฐอเมริกาไดมีการริเร่ิมรวบรวมและสํารวจขอมูลพื้นฐานดานการคมนาคม เพื่อนํามาใชจัดทําตัวชี้วัดเปน

ระยะเวลาหนึ่งแลว ทําใหสามารถเห็นภาพถึงแนวโนมและสามารถกําหนดเปาหมายไดชัดเจน  

 
ตารางที่ 4.3-3: ตัวชี้วัดตามเอกสารงบประมาณป 2009 ของ U.S. DOT 

เปาหมายเชิงยุทธศาสตร ตัวช้ีวัด 

Safety - จํานวนผูเสียชีวิตบนทางหลวงตอ 100 ลานคัน-ไมลของการเดินทาง 

- จํานวนผูเสียชีวิตบนทางหลวงเนือ่งมาจากรถบรรทุกขนาดใหญและรถโดยสารตอ     

100 ลานคัน-ไมลของการเดินทาง  

- จํานวนผูเสียชีวิตจากอากาศยานตอ 100 ลานคนที่เดินทาง 

- จํานวนอุบัติเหตแุละอุบัติการณทางรางตอ 1 ลานไมลของการเดินทางดวยรถไฟ 

- จํานวนอุบัติการณรุนแรงที่เกิดจากกาซธรรมชาติและการขนสงของเหลวอันตรายทาง

ทอ  

- จํานวนผูขับขี่รถจักรยานยนตที่เสยีชีวิตตอผูจดทะเบียน 100 ลานคน 

Reduced Congestion - รอยละของการเดินทางบนระบบทางหลวงแหงชาติ (National Highway System, 

NHS) ที่ผานเกณฑมาตรฐานผิวทางขั้นดี 

- รอยละการเปลีย่นแปลงของจํานวนการใชระบบของหนวยงานบริหารระบบขนสง

สาธารณะ  

- รอยละของการเดินทางในเขตเมืองภายใตสภาพการจราจรติดขัด 

- รอยละการลงจอดที่ตรงเวลาของเที่ยวบิน 

- รอยละของฝูงรถประจําทางที่สามารถใหบริการผูพิการ (ผานเกณฑของ Americans 

with Disabilities Act, ADA) 

Global Connectivity 

 

- จํานวนคาดการณผูใชบริการการขนสงทางอากาศระหวางประเทศสหรัฐอเมริกากบั

ประเทศที่อยูภายใตความรวมมือในการเปดเสรีนานฟา  (พันลานคน)  

- รอยละของวันในฤดูกาลที่สามารถขนสงไดที่ Saint Lawrence Seaway สามารถเปด

ใหบริการ 

Environmental Stewardship 

 

- จํานวนความคิดริเร่ิมดานสิ่งแวดลอม (Human environment initiatives) 

- จํานวนของเหลวอันตรายที่ร่ัวไหลจากการขนสงทางทอในบริเวณเสีย่งสูง             

(High consequence areas) 

Security, Preparedness and 

Response 

- รอยละของบุคลากรภายใต DoD ที่พรอมรับมือและเคลื่อนยายเมื่อเกิดเหตุการณ

ฉุกเฉิน 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

4.4 รายละเอียดตัวช้ีวัดระดับกระทรวง 

4.4.1 ตัวชี้วัดภายใตเปาหมายการใหบริการ “ประชาชนไดใชระบบขนสงและจราจรที่มีความสะดวก 
รวดเร็ว” 
 
ชื่อตัวชี้วัด: โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสง

ผูโดยสาร ไมนอยกวาปละ 

หนวยวัด: ลานคน-เที่ยว  

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อใหเกิดการพัฒนาศักยภาพในการใหบริการดานคมนาคมใหแกบุคคล และ/หรือกลุมบุคคล โดยเปาหมาย    

การใหบริการ ไมนอยกวา 750 ลานคน-เที่ยว ตั้งแตป พ.ศ. 2552-2555 โดยจัดเปนตัวชี้วัดแบบติดตาม 

(Monitoring KPI) ที่สะทอนใหเห็นถึงปริมาณการขนสงผูโดยสารที่กระทรวงใหบริการในแตละป 

แหลงขอมูล: 

รวบรวมจากหนวยงานที่ ใหบ ริการดานการขนสงสาธารณะ  อาทิ  องคการขนสงมวลชนกรุง เทพฯ                   

บริษัท ขนสง จํากัด การรถไฟแหงประเทศไทย การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และกรมการขนสงทาง

อากาศ 
 
สถิติการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ พ .ศ.  2542-2550  

หนวย: พันคน 
ปพ .ศ.  

จํานวนผูโดยสาร 
2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

รถโดยสาร ขสมก. 1,069,094 1,028,987 938,289 921,688 871,114 755,908 713,626 644,733 613,475 

รถโดยสาร บขส. 10,878 10,961 10,787 10,852 11,364 11,585 11,907 11,989 12,054 

รถไฟ 54,439 55,213 56,749 55,500 53,216 50,228 49,077 48,487 45,101 

รถไฟฟา BTS 0 0 0 0 102,346 115,375 127,341 140,051 N/A 

รถไฟฟาใตดิน 0 0 0 0 0 26,741 57,203 57,826 59,686 

ทางอากาศ 14,835 15,979 16,241 15,732 15,598 21,794 21,522 24,111 26,614 

รวม 1,149,246 1,111,140 1,022,066 1,003,772 1,053,638 981,631 980,676 927,197 756,930 

ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 
 
เปาหมายของตัวชี้วัด: 

หนวย: ลานคน 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

750 750 750 750 
หมายเหตุ: เปาหมายของตัวช้ีวัดเปนการรักษาระดับผูโดยสารที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะในปพ.ศ. 2550 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ชื่อตัวชี้วัด: โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมที่ไดรับการบํารุงรักษาเชิงเปรียบเทียบกับจํานวนระยะทางหรือ

แผนการดําเนินงานที่กําหนดไวในแตละปงบประมาณ ไมนอยกวารอยละ 

หนวยวัด: รอยละ 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อใหเกิดการบํารุงรักษาของโครงสรางพื้นฐานทุกสาขาคมนาคมขนสง โดยจัดเปนตัวชี้วัดในระดับผลผลิต 

(Output) ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความสําเร็จในเชิงปริมาณ โดยพิจารณาจากสัดสวนระหวางจํานวนระยะทางหรือ

แผนที่ถูกบํารุงรักษาจริงในแตละปงบประมาณเปรียบเทียบตอแผนการดําเนินการที่วางไว โดยใหการบํารุงรักษา

เปนไปตามมาตรฐานวิศวกรรม และมีเปาหมายการใหบริการเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 70 75 80 และ 85 นับตั้งแตป 

พ.ศ. 2552-2555 ตามลําดับ 

แหลงขอมูล: 

รวบรวมจากหนวยงานที่มีหนาที่บํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงทั้งหมด 

เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

70 75 80 85 

 

 
4.4.2 ตัวชี้วัดภายใตเปาหมายการใหบริการ “ระบบขนสงสินคามีตนทุนที่เหมาะสมและสามารถแขงขัน
ได” 
 

ชื่อตัวชี้วัด: โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมไดรับการพัฒนาเพื่อใหมีขีดความสามารถรองรับปริมาณการขนสง

สินคาภายในประเทศ ไมนอยกวาปละ 

หนวยวัด: ลานตัน 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อใหเกิดการพัฒนาศักยภาพในการใหบริการดานคมนาคมรองรับความตองการขนสงสินคาภายในประเทศ โดย

มีเปาหมายการใหบริการตองไมนอยกวาปละ 500 ลานตัน ตอป ตั้งแต พ.ศ. 2552-2555 โดยจัดเปนตัวชี้วัดแบบ

ติดตาม (Monitoring KPI) ที่จะสะทอนใหเห็นถึงปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศที่ระบบโครงสรางพื้นฐาน

ดานคมนาคมสามารถใหบริการไดในแตละป 

แหลงขอมูล: 

รวบรวมจากหนวยงานที่ใหบริการดานการขนสงสินคา เชน กรมการขนสงทางอากาศ การรถไฟแหงประเทศไทย 

กรมการขนสงทางบก และกรมการขนสงทางน้ําและพานิชยนาวี 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ภาพรวมการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ.2542-2550 
หนวย: พันตัน 

ปพ .ศ.  
การขนสงสินคา 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ทางถนน 392,244 397,976 400,241 434,918 440,018 435,147 430,275 427,581 428,123 

ทางรถไฟ 9,264 9,171 8,776 8,889 10,521 12,883 11,760 11,579 11,055 

ทางน้ํา

ภายในประเทศ 
17,910 25,235 17,833 25,043 29,024 29,135 29,569 31,074 31,760 

ชายฝงทะเล 21,970 23,347 19,657 24,795 22,941 27,767 28,322 29,981 31,216 

ทางอากาศ 97 104 110 107 103 114 120 122 110 

รวม 441,485 455,833 446,617 493,752 502,607 505,046 500,046 500,337 502,264 

เพ่ิมข้ึน (%) - 3.25 -2.02 10.55 1.79 0.49 -0.99 0.06 0.39 

ที่มา: กรมการขนสงทางอากาศ การรถไฟแหงประเทศไทย กรมการขนสงทางบก และ กรมการขนสงทางน้ําและพานิชยนาวี 

  
แนวโนมการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ.2542-2550 

เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

500 500 500 500 

 

ชื่อตัวชี้วัด: ปริมาณสินคาบนระบบขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มขึ้น ไมนอยกวา 

หนวยวัด: รอยละ 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อใหเกิดการพัฒนาศักยภาพในการใหบริการดานคมนาคมรองรับความตองการขนสงสินคาบนระบบขนสง   

ทางรางและทางน้ําและเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางถนนไปสูทางรางและน้ําซึ่งมีตนทุนต่ํากวา โดยมี

เปาหมายใหผลผลิตตองไมนอยกวารอยละ 2.5 3 3.5 และ 4 ตอป ตั้งแต พ.ศ. 2552-2555 

441,485 
455,833 

446,617 

493,752 
502,607 505,046 500,046 500,337 502,264 

400,000 

420,000 

440,000 

460,000 

480,000 

500,000 

520,000 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 ปพ . ศ . 

พันตัน 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

แหลงขอมูล: 

• ปริมาณการขนสงสินคาบนระบบขนสงทางราง จาก รฟท. 

• ปริมาณการขนสงสินคาบนระบบขนสงทางน้ํา จาก ขน. กทท. 
 
การขนสงสินคาทางน้ําและทางรางภายในประเทศ พ.ศ.2542-2550 

หนวย: พันตัน 

ปพ .ศ.  การขนสง
สินคา 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ทางรถไฟ 9,264 9,171 8,776 8,889 10,521 12,883 11,760 11,579 11,055 

ทางน้ํา

ภายในประเทศ 
17,910 25,235 17,833 25,043 29,024 29,135 29,569 31,074 31,760 

ชายฝงทะเล 21,970 23,347 19,657 24,795 22,941 27,767 28,322 29,981 31,216 

รวม 49,144 57,753 46,266 58,727 62,486 69,785 69,651 72,634 74,031 

เพิ่มขึ้น (%) - 17.52 -19.89 26.93 6.40 11.68 -0.19 4.28 1.92 

ที่มา: การรถไฟแหงประเทศไทย และกรมการขนสงทางน้ําและพานิชยนาวี 

  
แนวโนมการขนสงสินคาทางน้ําและทางรางภายในประเทศ พ.ศ.2542-2550 

 
เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

2.5 3 3.5 4 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

ชื่อตัวชี้วัด: ตนทุนโลจิสติกสดานขนสงเปรียบเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ไมเกินรอยละ 

หนวยวัด: รอยละตอ GDP 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อกําหนดตนทุนโลจิสติกสของประเทศในระดับสรางความไดเปรียบเทียบดานการคาการลงทุน รวมถึงภาระ

คาใชจายเพื่อดําเนินกิจกรรมทั้งทางเศรษฐกิจและสังคม โดยตัวชี้วัดจัดเปนตัวชี้วัดตนทุนโลจิสติกสดานขนสง 

คํานวณจากการเปรียบเทียบตนทุนโลจิสติกสกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) โดยมีเปาหมายไมเกิน

รอยละ 10 ตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) นับตั้งแตป พ.ศ. 2552-2555 

แหลงขอมูล: 

ขอมูลอางอิงจาก รายงานโลจิสติกสของประเทศไทยประจําป 2551 )สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ) ซึ่งคํานวณโดยอาศัยขอมูลดังตอไปน้ี 

• ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input - Output Table) นํารายไดของผูใหบริการที่เกิดขึ้นจากการ

เคลื่อนยายสินคา รวมถึงการใหการสนับสนุนการขนสงในรูปแบบตางๆ มาคํานวณเฉพาะกิจกรรม       

ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา 

• งบกําไรขาดทุนของรัฐวิสาหกิจ และบริษัทเอกชน 
 
 
ตารางตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP 

 
ที่มา: รายงานโลจิสติกสของประเทศไทยประจําป 2551 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ) 

 

เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

10 10 10 10 
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รายงานขั้นสุดทาย: โครงการศึกษาระบบวิเคราะหความเปนไปไดและจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนดานคมนาคม 
เพื่อเชื่อมโยงกับเปาหมายเชิงยุทธศาสตร  

4.4.3 ตัวชี้วัดภายใตเปาหมายการใหบริการ “ประชาชนสามารถใชระบบขนสงที่ปลอดภัย” 

ชื่อตัวชี้วัด: รอยละที่ลดลงของจํานวนผูเสียชีวิตตอปริมาณการเดินทางบนทางหลวง 

หนวยวัด: รอยละ 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อลดความสูญเสียอันเกิดจากอุบัติเหตุบนทางหลวง โดยจัดเปนตัวชี้วัดในระดับผลลัพธ (Outcome)  เพื่อใหเกิด

การยกระดับการใหบริการดานความปลอดภยัของผูใชบริการ โดยมีเปาหมายการใหบริการคํานวณจาก จํานวน

ผูเสียชีวิตที่ลดลงตอปริมาณการเดินทางบนทางหลวงคิดเปนรอยละ 4 3 2.5 และ 2 ตอป ตั้งแต พ.ศ. 2552-2555  

แหลงขอมูล: 

รวบรวมจากการบันทึกขอมูลของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ทั้งนี้ขอมูลที่ตองพิจารณามาจาก

สองสวนไดแก จํานวนผูเสียชีวิตบนทางหลวง และสถิติปริมาณการเดินทางบนทางหลวง จากนั้นจึงนําขอมูล     

ทั้งสองสวนมาเปรียบเทียบสัดสวน เพื่อใหไดอัตราผูเสียชีวิตตอปริมาณการเดินทางบนทางหลวง 

อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง  ระหวางป 2538 - 2547 

ทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 

ทางหลวงแผนดินและทางหลวงพิเศษ Motorway ทางหลวงสัมปทาน 
รวม 

ป 

อุบัติเหตุ คนตาย คนบาดเจ็บ อุบัติเหตุ คนตาย คนบาดเจ็บ อุบัติเหตุ คนตาย คนบาดเจ็บ อุบัติเหตุ คนตาย คนบาดเจ็บ 

2538 19,130 7,059 20,371 - - - 352 5 78 19,482 7,064 20,449 

2539 16,159 4,766 19,391 - - - 549 3 111 16,708 4,769 19,502 

2540 15,714 4,090 18,291 - - - 446 7 118 16,160 4,097 18,409 

2541 13,483 2,890 13,169 - - - 419 1 112 13,902 2,891 13,281 

2542 13,035 2,182 10,684 - - - 308 2 69 13,343 2,184 10,753 

2543 12,070 2,313 10,979 95 7 5 264 1 51 12,429 2,321 11,035 

2544 14,918 2,205 12,629 88 2 15 335 5 68 15,341 2,212 12,712 

2545 14,536 2,255 13,135 205 6 49 325 4 101 15,066 2,265 13,285 

2546 14,451 2,011 12,755 349 9 89 371 3 140 15,171 2,023 12,984 

2547 17,969 2,314 18,193 299 8 100 279 2 88 18,547 2,324 18,381 

ที่มา :  สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

4 3 2.5 2 

 

 
4.4.4 ตัวชี้วัดภายใตเปาหมายการใหบริการ “ระบบขนสงมีการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพ” 

ชื่อตัวชี้วัด: รอยละความพึงพอใจของผูใชบริการในระบบขนสงตอการดําเนินนโยบาย บริหารจัดการ       

แผนงาน/โครงการ และมาตรการสําคัญที่จําเปน ไมนอยกวารอยละ 

หนวยวัด: รอยละ 

วัตถุประสงค/คํานิยาม:  

เพื่อใหเกิดการพัฒนาระบบบริหารจัดการระบบขนสงใหเปนไปอยางมปีระสิทธิภาพ โดยคํานึงถึงระดับความ     

พึงพอใจของผูใชบริการในระบบขนสงตอการดําเนินนโยบาย บริหารจัดการแผนงาน/โครงการ และมาตรการ

สําคัญที่จําเปน ไมนอยกวา  รอยละ 80 ตอป นับตั้งแต ป พ.ศ. 2552-2555 

แหลงขอมูล: 

สนข. จะตองเปนหนวยงานจัดเก็บ หรือรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลตางๆรวมทั้งหนวยงานที่ใหบริการระบบ

ขนสง โดยพิจารณาจากระดับความพึงพอใจของผูรับบริการ 

เปาหมายของตัวชี้วัด: 

ป 2552 ป 2553 ป 2554 ป 2555 

80 80 80 80 

 

 
4.5  หลักการในการเชื่อมโยงตัวช้ีวัดในระดับตางๆ  (KPI Cascading) เพื่อใชเปน

หลักเกณฑการจัดสรรงบประมาณ 

เนื้อหาในสวนนี้จะระบุถึงหลักการ  (Principles/Practices) ในการเชื่อมโยงตัวชี้วัดในระดับตางๆ  ตั้งแต 

ในระดับยุทธศาสตรหรือในระดับภาคการขนสง  (Sectoral Level) ระดับสาขาการขนสง  (Modal Level) 

ระดับกระทรวง  (Ministerial Level) ระดับกรม  (Departmental Level) และในระดับโครงการ  (Project 

Level) สําหรับการศึกษาในครั้งนี้จะครอบคลุมตัวชี้วัดในทุกระดับที่ไดกลาวมาแลว 

หลักการที่ใชเปนพื้นฐานในการเชื่อมโยงตัวชี้วัดในระดับตางๆ ประกอบดวย 3 หลักการใหญ ไดแก 

(1) การเชื่อมโยงตามหลักของเหตุและผล (Cause and Effect)  
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(2) การเชื่อมโยงตามหลักการในขอที่  (1) อาจสามารถพิจารณากรณีของเหตุ  (Cause) ได  2 

ประการดวยกัน  คือ  1. การเปนเหตุแหงความสําเร็จ  (Key Success Factor) และ  2. การเปน

เหตุแหงปญหาที่ตองการแกไขเพื่อกอใหเกิดผลที่ตองการ (Key Issues/Problems) 

(3) การเชื่อมโยงตามอํานาจในการตัดสินใจ  (Decision Making Authority) หรืออํานาจ

ดําเนินการ (Execution Authority)  

ทั้งนี้เมื่อประยุกตใชในกรณีของการศึกษาในครั้งนี้ ที่ปรึกษามีขอเสนอแนะดังตอไปน้ี 

ü ตัวชี้วัดในระดับยุทธศาสตรหรือในระดับภาคการขนสง ควรเปนตัวชี้วัดที่สะทอนผลกระทบ  (Impact) 

จากการดําเนินการยุทธศาสตรในระดับกระทรวง  และการดําเนินงานของหนวยงานในระดับกรมหรือ

เทียบเทา ตัวชี้วัดในระดับภาคการขนสง มักจะมีลักษณะเปน Composite Index  

ü ตัวชี้วัดในระดับกระทรวง  อาจจะประกอบดวยตัวชี้วัดที่สะทอนผลกระทบ  (Impact) หรือผลลัพธ 

(Outcome) ทั้งนี้เนื่องจากกระทรวงไมไดมีภารกิจในการดําเนินการโครงการดวยตนเอง  หากแตเปน

ผูกําหนดทิศทาง  และบริหารการดําเนินการของหนวยงานในระดับกรมหรือเทียบเทาใหเปนไปตาม

ยุทธศาสตรที่กําหนด ดังนั้น กระทรวงคมนาคม ควรเปนผูรับผิดชอบตัวชี้วัดที่สะทอนผลลัพธของการ

ดําเนินการในแตละสาขา (Mode) ของการขนสง 

ü ตัวชี้วัดในระดับกรม  อาจประกอบดวยตัวชี้วัดในระดับผลลัพธ  (Outcome) และผลผลิต  (Output) 

ทั้งนี้ขึ้นกับขั้นตอนการดําเนินการโครงการ  และวงจรชีวิตของโครงการ  (Project Life Cycle) 

ตัวอยางเชน  หากโครงการมีระยะเวลาการดําเนินการขามปงบประมาณ  ในระยะกอนที่โครงการจะ

ดําเนินการแลวเสร็จ  ก็ใหดําเนินการวัดผลผลิตของโครงการที่เกิดขึ้นในปงบประมาณนั้น  เมื่อ

โครงการแลวเสร็จจึงดําเนินการวัดผลลัพธจากการดําเนินการ  อยางไรก็ตามในกรณีที่โครงการแลว

เสร็จบางสวน  และเปดใหบริการในสวนนั้น )  อาทิ  ในกรณีของทางหลวงพิเศษที่เปดใหบริการ        

บางชวง (อาจสามารถวัดผลลัพธของโครงการที่เปดใหบริการแลวก็ได)  

สนข   . ควรกําหนดหลักปฏิบัติในการกําหนดตัวชี้วัดในแตละระดับใหชัดเจน  และถือเปนแนวปฏิบัติ      

ในการจัดทําแผนงานโครงการ ตลอดจนการจัดทําคําของงบประมาณ  ทั้งนี้  ประเด็นสําคัญที่ควรคํานึงถึง

ประกอบดวย 

• ในระยะแรกตัวชี้วัดในระดับยทุธศาสตร ระดับสาขาการขนสง และระดับกระทรวง มกัจะไมมี

ความพรอมของฐานขอมูลสนบัสนุนตัวชี้วัด ดังนั้น ในระยะแรก อาจมีการผอนปรนมีการ

ยกระดับตัวชี้วดัในระดับที่ต่ํากวา มาใชทดแทนได อาทิ ใชตัวชี้วัดในระดบักรมบางรายการ     

เปนตัวชี้วัดในระดับกระทรวง  

• แนวปฏิบัติที่ไดกลาวขางตนนั้น  เปนแนวปฏิบัติที่ดําเนินการกันอยูในปจจุบัน  ซึ่งไมไดชวย

สงเสริมใหเกิดพัฒนาการที่ดี  ดังนั้นในกรณีที่  สนข. ผอนปรนใหหนวยงาน ทั้งในระดับกระทรวง 

และระดับกรมหรือเทียบเทา   ใชตัวชี้วัดในระบบที่ต่ํากวา ในการเสนอของบประมาณ   หรือ     
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การวัดผลการดําเนินการตามยุทธศาสตร  ซึ่งจะเปนแนวปฏิบัติที่หนวยงานนิยมกลาวคือเสนอ

ตัวชี้วัดที่สะทอนในระดับผลผลิต สนข.ควรที่จะกําหนดใหหนวยงานดังกลาว  ทําการประเมินผล

โครงการหลังจากการดําเนินการ  และใชตัวชี้วัดที่สะทอนผลลัพธจากการดําเนินการในลักษณะ 

Monitoring KPI หรือตัวชี้วัดที่ใชติดตามแตไมไดใชในการประเมิน  

 

สําหรับขั้นตอนในการเชื่อมโยงตัวชี้วัดในแตละยุทธศาสตรจะประกอบดวยขั้นตอนหลักดังตอไปน้ี 
 

(1) การกําหนดตัวชี้วัดในระดับยุทธศาสตร และภาคการขนสงในภาพรวม  ตัวชี้วัดในระดับนี้  จะเปน

ตัวชี้วัดที่กําหนดทิศทางในการพัฒนา  ใชเปนแนวทางกําหนดกรอบแผนงาน /โครงการ  ในระดับ

ตางๆ  

(2) การกําหนดตัวชี้วัดในระดับสาขา  (Mode) ซึ่งจะไดจากการระบุปจจัยความสําเร็จหรือส่ิงที่ตอง

ดําเนินการใหเกิดขึ้น  ที่สนับสนุนการบรรลุเปาหมายตัวชี้วัดในระดับยุทธศาสตร  หรือภาค     

การขนสงในภาพรวม  (Key Success Factor(s)) หรือการระบุปญหาสําคัญที่จะตองแกไข   

 (Key Issues) เพื่อใหสามารถบรรลุเปาหมายตัวชี้วัดในระดับยุทธศาสตร  ทั้งนี้  ตัวชี้วัดในระดับ

สาขาอาจจะกําหนดขอบเขตเฉพาะบางสวน  โดยพิจารณาจากความสัมพันธของการลงทุน

พัฒนา  อาทิ การวัดความคลองตัวในการสัญจรของทางหลวงพิเศษ (Toll Way) การวัดระดับ

ความตรงตอเวลาของขบวนรถสินคาในเสนทาง Doubled Track การวดัเวลาเฉลีย่ในการรอการ 

Landing ของสนามบินระหวางประเทศ เปนตน  

(3) ตัวชี้วัดในระดับสาขา  จะเปนพื้นฐานในการกําหนดตัวชี้วัดในระดับของหนวยงานที่อยูในสาขา

นั้น ทั้งในสวนราชการ และรัฐวิสาหกิจ  

(4) ในบางกรณีจะพบวาประเด็นปญหาที่สําคัญ  หรือปจจัยความสําเร็จที่ตองการสรางใหเกิดขึ้น 

อาจเกี่ยวของหรือใชอํานาจในการดําเนินการของหนวยงานมากกวา  1 หนวยงาน  ในกรณี

ดังกลาว  อาจสามารถกําหนดใหเปนตัวชี้วัดที่จะตองรับผิดชอบรวมกัน  (Shared KPI) 

ตัวอยางเชน  ตัวชี้วัดที่สะทอนการลดลงของอุบัติเหตุในจุดตัดทางหลวง  อาจกําหนดใหเปน

ตัวชี้วัดที่จะตองรับผิดชอบรวมกันระหวางกรมทางหลวง  และกรมทางหลวงชนบท  หรือในกรณี

ของตัวชี้วัดที่สะทอนการปรับเปลี่ยนการเดินทางขามสาขา  (Modal Shift) สวนใหญจะเปน

ตัวชี้วัดรวมระหวางหนวยงานตั้งแต  2 หนวยงานขึ้นไป  อยางไรก็ตาม  การกําหนดตัวชี้วัดใน

ลักษณะตัวชี้วัดรวมระหวางหนวยงานในลักษณะนี้  จําเปนจะตองมีการตกลงความหมาย  หรือ

นิยามของตัวชี้วัดใหเปนที่เขาใจตรงกันระหวางหนวยงานที่รวมรับผิดชอบ  

 

 

 

 


