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บทคัดย่อ - กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม มี
ภารกิจส าคัญคือการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการ
พัฒนา การก าหนดนโยบายและรูปแบบการปฏิบัติงานจึงเป็น
เคร่ืองมือส าคัญที่จะขับเคลื่อนการด าเนินงานภาครัฐให้เกิด
ความมีประสิทธิผลตามแผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคม 
พุทธศักราช 2555 – 2558  ผู้วิจัยประยุกต์ใช้รูปแบบการ
ประเมินการบริหารจัดการแบบมุ่งเน้นผลสัมฤทธิ์ (Result 
Based Management) ข อ ง ก า ร ด า เ นิ น ง า น  แ ล ะ
กระบวนการวิ เคราะห์ เชิ งล า ดับชั้น  (The Analytical 
Hierarchy Process: AHP) เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์ค่า
น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยย่อย ผลการวิจัย
พบว่า กรอบการประเมินแบ่งตามระดับการประเมินได้ค่า
น้ าหนักเฉลี่ยของปัจจัยหลักการประเมินระดับผลผลิต ระดับ
ผลลัพธ์ และระดับผลกระทบ มีค่าร้อยละ 47.15 45.53 และ 
9.32 ตามล าดับ และ กรอบการประเมินแบ่งตามมิติการ
ประเมิน ได้ผลดังนี้ ค่าน้ าหนักเฉลี่ยของมิติด้านเศรษฐกิจและ
การเงิน มิติด้านการจัดการ มิติด้านสังคม และ มิติด้าน
สิ่งแวดล้อม มีค่าร้อยละ 24.34 40.01 24.37 และ 11.28 
ตามล าดับ ผลของงานวิจัยนี้แสดงให้เห็นถึงทรรศนะการให้
ระดับความส าคัญของตัวบ่งชี้ประสิทธิผลและทิศทางการ
ปฏิบัติงานระดับโครงสร้างหน่วยงานและความสอดคล้อง
ระหว่างหน่วยงาน เพ่ือเป็นแนวทางการพัฒนาให้สอดคล้อง
กับ เป้ าประสงค์ตามยุทธศาสตร์ของประ เทศอย่ างมี
ประสิทธิผลต่อไป 
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Abstract: The mission of Department of Rural 
Roads under Ministry of Transport is to develop the 
basic infrastructure to support the efficient and 
effective public transportation and logistics, so the 
well-determined policy and operation are viewed 
as the key tool to empower the government’s 
operation to be more effective as stipulated in the 
Ministry of Transport Operation Plan B.E. 2555 – 
2558. In this regard, the researcher purposively 
applied the result based management and the 
analytical hierarchy process (AHP) to analyze the 
importance weight of the major and minor factors. 
Indeed, the evaluation by levels showed that the 
weights means of the major factors at different 
levels, i.e. output, outcome, and impact, were 
47.15, 45.53 and 9.32 percentages, respectively. 
Meanwhile, the evaluation by dimensions revealed 
that the weighted means of each dimension i.e. 
economy and finance, management, society, and 
environment, were 24.34, 40.01, 24.37 and 11.28 
percentages, respectively. The research finding 
indicated a vision on the importance of the 
effectiveness indicator and the future direction of 
the operation within the organization, as well as the 
correspondence between the organizations, which 
can be usefully applied to develop the 
government’s operation that is more effective and 
consistent with the national strategic objectives  
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1. ค าน า 

การบริหารจัดการ เพื่อ ให้ ได้มาซึ่ งประสิทธิภาพและ
ประสิ ทธิ ผลจากทรั พยากรที่ มี อยู่ อย่ า งจ ากั ด  [1] เป็ น
กระบวนการส าคัญที่หน่วยงานรับผิดชอบและมีส่วนเกี่ยวข้อง 
ใช้ในการขับเคลื่อนการด าเนินการให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 
และ เป้าประสงค์ของประเทศ  กระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงาน
มีภารกิจในการด าเนินการตามยุทธศาสตร์และแปลงนโยบาย
ของกระทรวงเป็นแผนปฏิบัติ จัดสรรทรัพยากร และ บริหาร
ราชการทั่วไป รวมทั้งงานก ากับและเร่งรัดตรวจสอบติดตามและ
ประเมินผลการปฏิบัติงานของหน่วยงานในความรับผิดชอบให้
บรรลุเป้าหมายและเกิดผลสัมฤทธิ์ตามภารกิจกระทรวงที่ได้รับ
การจัดสรรงบประมาณ ตามแผนปฏิบัติราชการกระทรวง
คมนาคม พุธศักราช 2555 – 2558 กรมทางหลวงชนบทได้รับ
การจัดสรรงบประมาณ เป็นวงเงินทั้งสิ้น 165,227.53 ล้านบาท 
[2] โดยเพิ่มขึ้นจากแผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคม พุธ
ศักราช 2551 – 2554 ได้รับการจัดสรรเป็นวงเงิน 108,568.23 
[3] หรือเพิ่มข้ึน 52.19 %  

จากนโยบายในระดับมหภาคของการลงทุนด้านคมนาคม
อย่างต่อเนื่อง แผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคมนั้นจึงเป็น
กลไกส าคัญในการก าหนดทิศทางที่ส าคัญของการปฏิบัติงาน 
โดยกระทรวงคมนาคมได้ก าหนดตัวช้ีวัดถึงความมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลในมิติต่ างๆเพื่อสะท้อนถึงการบรรลุซึ่ ง
วัตถุประสงค์ของโครงการที่ได้ก าหนดไว้ ผู้วิจัยจึงด าเนินการวิจัย 
โดยการก าหนดกรอบในการประเมินตามระบบงบประมาณแบบ
มุ่งเน้นผลสัมฤทธิ์ ที่แสดงถึงความเช่ือมโยงของ ตัวช้ีวัดของการ
บ่งช้ีประสิทธิผลตามแผนการการด าเนินงานภายใต้เป้าหมาย
ตามยุทธศาสตร์ในช่วงระยะต่างๆ และมีวัตถุประสงค์ (1) 
ก าหนดโครงสร้างการประเมินผล และตัว ช้ีวัดการบ่ง ช้ี
ประสิทธิผลที่สอดคล้องกับแผนปฏิบัติราชการกระทรวง
คมนาคม พุธศักราช 2555 – 2558 และ (2) เปรียบเทียบ
ทรรศนะการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของผู้ปฏิบัติงาน และ 
ผู้เช่ียวชาญ จังหวัด มหาสารคาม, ร้อยเอ็ด, และ กาฬสินธุ์ ด้วย
วิธีการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญเชิงล าดับขั้น  (Analytical 
Hierarchy Process: AHP) 

2. ระเบียบวิธีวิจัย 
การก าหนดตัวบ่ง ช้ีความส า เร็จ หรือตัว ช้ีวัดของการ

ประเมินผลโครงการภาครัฐในปัจจุบันนั้น ได้มีแนวทางการ
พัฒนาตามกลุ่มประเทศสมาชิก OECD (Organization for 

Economic Cooperation and Development) ซึ่ งเป็นแนว
ทางการบริหารจัดการแบบมุ่งเน้นผลสัมฤทธิ์ของการด าเนินงาน 
โดยใช้การตรวจวัดผ่านกระประเมิน ผลผลิต , ผลลัพธ์ และ
ผลกระทบ แสดงในรูปที่  1 การบริหารจัดการแบบมุ่งเน้น
ผลสัมฤทธิ์ [4] จากการด าเนินงาน ในการก ากับตรวจสอบและ
ติดตามประเมินผลการด าเนินงานในช่วงเวลาของการด าเนิน
โครงการที่ต่างกันออกไป เพื่อบ่ง ช้ีถึ งประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของผลสัมฤทธิ์การปฏิบัติงานของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ต่อพันธกิจกระทรวงคมนาคม ในประโยชน์ของการ
ปรับปรุง เปลี่ยนแปลง แก้ไข และ พัฒนา ผู้วิจัยจึงมีความสนใจ
ในการประยุกต์ใช้เทคนิคการหาค่าน้ าหนักการตัดสินใจของ
เกณฑ์พิจารณา และ การให้ค่าน้ าหนักการตัดสินใจของตัวบ่งช้ี
ความส าเร็จของการด าเนินโครงการ เพื่อวิเคราะห์ถึงความ
สอดคล้องในทรรศนะของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านการก าหนดทิศ
ทางการปฏิบัติงานรายจังหวัด อันเป็นแนวทางหนึ่งของการ
พัฒนาด้านการบริการจัดการองค์กรภาครัฐส่วนงานด้าน
คมนาคมให้มีถึงความมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อไป [5] 

 
รูปที่ 1 การบริหารจัดการแบบมุ่งเน้นผลสัมฤทธิ์ [4] 

2.1 กำรก ำหนดกรอบแนวคิดกำรประเมินผลโครงกำร  
จากแนวทางการประเมินผลผู้วิจัยจึงได้การก าหนดกรอบ

แนวคิดในการประเมินผลประกอบด้วย 1. ระดับของการ
ประเมินผล และ 2. มิติการประเมินผล โดยพิญนุ ฟองศรี, 2551, 
PP. 98 – 100. [6] ได้ อธิบ ายระดับของการประ เมินผล
ประกอบด้วย  

 การประเมินระดับผลผลิต : หมายถึงผลผลิตที่เกิดการ
โครงการ โดยมีตัวชี้วัดตามผลผลิตของโครงการ
ภายใต้กรอบระยะเวลา ค่าใช้จ่าย และ คุณภาพ 
ของโครงการนั้นได้ก าหนดไว้ 

 การประเมินระดับผลลัพธ์ : หมายถึงการน ามาใช้ซึ่งก่อ
ผลประโยชน์จากผลผลิตนั้น โดยมีตัวชี้วัดประสทิธผิล

ปัจจัยน าเข้า

กระบวนการ

ผลผลิต

ผลลพัธ์

ผลกระทบ

ประสิทธผิล

ประสิทธภิาพ



ตามยุทธศาสตร์ หรือ การน าไปใช้ตามเป้าประสงค์
ของโครงการได้ก าหนดไว้  

 การประเมินระดับผลกระทบ : หมายถึงผลที่เกิดขึ้น
จากผลลัพธ์ที่เกิดขึ้น โดยมีตัวชี้วัดประสิทธิผลตาม
ยุทธศาสตร์ หรือ เป้าประสงค์ของโครงการได้
ก าหนดไว้ในระดับมหภาค หรือ ก่อเกิดประโยชน์แก่
สว่นรวม 

ในส่วนของ มิติการประเมินผลนั้น พิญนุ ฟองศรี, 2551 , 
PP. 46-49 [6] ได้อธิบายประเภทของโครงการออกเป็น 3 
ลักษณะ1. แบ่งตามระดับหน่วยงาน 2. แบ่งตามเนื้อหาการ
พัฒนา และ 3. แบ่งตามพื้นที่ และ การแบ่งโดยรวมตามมิติ
ต่างๆ ไว้ 7 ประเภท ดังนี้ 1. แข่งตามขนาดโครงการ 2. แบ่ง
ตามความส าคัญด้านต่างๆ 3. แบ่งตามระดับความเสี่ยง 4. แบ่ง
ตามระดับก าไร 5. แบ่งตามระยะเวลาที่ให้ผลโครงการ 6. แบ่ง
ตามเทคโนโลยี และ 7. แบ่งตามประสบการณ์ นอกจากนั้น 
ศ.ดร. สุชาติ ประสิทธ์ิรัฐสินธุ์, 2547, PP. 48 [7] ได้เสนอแนวคิด
ไว้ว่า การก าหนดแนวคิดเกี่ยวกับผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นจาก
โครงการ คือแนวคิดเกี่ยวกับธรรมชาติหรือลักษณะของโครงการ
ที่จะท าการประเมินผลนี้คืออะไร ผู้วิจัยได้เลือกมิติของการ
ประเมินที่สอดคล้องกับแผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคม
เพื่อสะท้อนถึงความส าเร็จตามยุทธศาสตร์ จ านวน 4 ด้าน 
ประกอบด้วย  

 มิติการประเมินด้านเศรษฐกิจและการเงิน  
 มิติการประเมินด้านการจัดการ  
 มิติการประเมินด้านสังคม  
 มิติการประเมินด้านสิ่งแวดล้อม  

 
2.2 กำรก ำหนดกรอบตัวช้ีวัด 

ตามที่แผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคม พุธศักราช 
2555 – 2558 [2] ได้ก าหนดยุทธศาสตร์ ไว้  5 ประเด็น 
ประกอบด้วย 

ยุทธศาสตร์ที่  1 การ เ ช่ือมโยงโครงข่ ายระบบขนส่ ง
ภายในประเทศและพัฒนาจุดเช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านเพื่อ
เป็นเครื่องมือในการกระจายความเจริญสู่ภูมิภาคอย่างยั่งยืน 
เตรียมความพร้อมรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ในปี พ.ศ. 2558 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การพัฒนาระบบโลจิสติกส์การขนส่ง เพื่อ
เป็นเครื่องมือส าคัญส าหรับเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการระบบ
ขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีต้นทุนที่ เหมาะสมและ
แข่งขันได้ 

ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาระบบขนส่งให้ได้มาตรฐานความ
ปลอดภัย เพื่อลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคม 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การพัฒนาการให้บริการระบบการขนส่งเพื่อ
ยกระดับคุณภาพชีวิต เพื่อลดความสูญเปล่าจากเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางและการขนส่ง ช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรให้มีความ
คล่องตัว ส่งผลให้มีความแน่นอนและความตรงต่อเวลาในการ
เดินทางของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า 

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การบริหารจัดการระบบการขนส่งและ
การจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ 

ผู้วิจัยได้ท าการก าหนดกรอบกรอบเป้าหมายตามยุทธศาสตร์
ในแต่ละมิติการประเมินผลและระดับการประเมินผลจาก
ยุทธศาสตร์ตามเป้าประสงค์ของแผนปฏิบัติราชการฯ และท า
การส ารวจความคิดเห็นถึงความเหมาะสม ความสอดคล้อง และ 
ความเป็นไปได้ของตัว ช้ีวัด จากผู้ปฏิบัติ งาน และ/หรือ 
ผู้เช่ียวชาญในส่วนกรมทางหลวงชนบทจังหวัด มหาสารคาม, 
ร้อยเอ็ด, และ กาฬสินธุ์   

2.3 กำรก ำหนดกรอบเป้ำหมำยตำมยุทธศำสตร์แบ่งตำมมิติกำร
ประเมิน 

 การประเมินผลด้านเศรษฐกิจ  
ระดับผลลัพธ์ : ลดต้นทุนการเดินทางและการขนส่ง 
ทางถนน และ สามารถเชื่อมต่อกับระบบทางและ
สะพาน ที่ผู้ใช้งานได้รับความสะดวกเพิ่มข้ึน 
ระดับผลกระทบ : เพิ่มประสิทธิภาพด้านเศรษฐกิจ
ของพื้นที่ในเขตทาง 

 ด้านการบริหารจัดการ  
ระดับผลลัพธ์ : บ ารุงรักษาทางหลวงชนบทให้มีสภาพ
ทางกายภาพในเกณฑ์มาตรฐาน และ ด าเนินการจัดการ
ทางหลวงให้อยู่ในสภาพท่ีใช้งานได้ทุกสถานการณ์ 
ระดับผลกระทบ : ลดค่าใช่จ่ายและจ านวนปัญหาที่
เกี่ยวเนื่องกับงานทาง 

 ด้านสังคม  
ระดับผลลัพธ์ : เพิ่มความรวดเร็วในการสัญจรบนระบบ
โครงข่าย และ ลดอุบัติเหตุบนระบบโครงข่าย และ เพิ่ม
จ านวนเส้นทางและสะพานในการเช่ือมกับระบบทาง
หลวงอย่างเป็นโครงข่าย 
ระดับผลกระทบ : ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชากร
บนพ้ืนท่ีเป้าหมาย 

 ด้านสิ่งแวดล้อม 
ระดับผลลัพธ์  : ลดปริมาณการบริโภคพลังงานของ
ยานพาหนะ การปล่อยมลภาวะทางสิ่งแวดล้อม และ 
ยกระดับสภาพแวดล้อมในเขตทาง 



ระดับผลกระทบ : ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม และ 
เพิ่มอายุของสภาพแวดล้อมในเขตทาง 
 

2.4 กำรก ำหนดตัวช้ีวัดย่อย 
การก าหนดตัวช้ีวัดย่อยส าหรับการประเมินผลในแต่ละระดบั

ของการประเมินผลและมิติการประเมินผลโดยท าการศึกษา
ตัวช้ีวัดจากงานวิจัยก่อนหน้า โดย D.B. Lee Jr, 2000 [8]  H. 
Morisugi, 2000 [9] Robert Joumard, Jean-Pierre Nicolas , 
2010 [10] , Schink A 2007 [11], และVickerman, 2000 [12] 
ได้น าเสนอการก าหนดรูปแบบการประเมินผลและตัวช้ีวัดในมิติ
ต่ างๆ Sabyasachee Mishra, Snehamay Khasnabis , Subrat 

Swain , 2013 [13] ได้เสนอรูปแบบการตัดสินใจลงทุนจากความ
หลากหลายของหน่วยงาน อีกทั้ ง KUMARES C. SINHA and 
SAMUEL LABI , 2007 [14] O.O. Ugwua, T.C. Haupt, 2007 
[15] และ Thailand Transport Portal, 2000 [16] ได้ เ สนอ
แนวทางในการก าหนดตัวช้ีวัดย่อยในรูปแบบต่างๆ   

ผู้วิจัยจึงท าการรวบรวมตัวช้ีวัดจากงานวิจัยที่สอดคล้องกับ
เป้าหมายของกรมทางหลวงและแผนปฏิบัติราชการกระทรวง
คมนาคม ตามรูปแบบการประเมินหลังเสร็จสิ้นโครงการแสดงใน 
ตารางที่ 1 ตัวช้ีวัดย่อยตามยุทธศาสตร์ และตรวจสอบความ
เป็นไปได้และความสอดคล้องของตัวช้ีวัดจากผู้ก าหนดนโยบาย
และทิศทางการด าเนินงานภายในหน่วยงานกลุ่มตัวอย่าง 

 
 
 
 
 



ตารางที่ 1 ตัวชีว้ัดย่อยตามยุทธศาสตร์ [8-15] 
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 ด้านเศรษฐกิจ ด้านการบริหารจดัการ ด้านสังคม ด้านสิ่งแวดล้อม 
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 ลดต้นทุนการเดินทางและการขนส่ง
ทางถนนและสะพาน 

 ลดต้นทุนการบ ารุงรักษายานพาหนะ
ของการเดินทางและการขนส่งทาง
ถนน  

 ควบคุมปริมาณค่าใช้จ่ายที่ เกิดขึ้นในการ
ด าเนินการบ ารุงรักษาทางหลวงให้อยู่ในเกณฑ์
มาตรฐาน 

 ควบคุมปริมาณค่าใช้จ่ายที่ เกิดขึ้นในการ
ด าเนินการรักษาคุณภาพของทัศนียภาพและ
สิ่งแวดล้อมให้มีสภาพทางกายภาพที่ดี  

 ควบคุมปริมาณค่าใช้จ่ายที่ เกิดขึ้นในการ
ด าเนินการสร้างความพร้อมในการแก้ไขปัญหา
เร่งด่วนและฉุกเฉิน  

 สัดส่วนที่เพิ่มขึ้นของการฝึกอบรม และ จ านวน
หลักสูตรใหม่ ระหว่างกรมทางหลวงชนบท
และองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น  

 ทางหลวงได้รับการบ ารุงรักษาให้ความเรียบผิว
ทางอยู่ในระดับค่าเฉลี่ย (IRI) ไม่เกิน ม./กม.  

 ลดระยะเวลาในการเดินทาง ของผู้ใช้งาน  
 ลดความล่าช้าของระยะเวลาในการเปลี่ยน

ระบบการเดินทาง ของผู้ใช้งาน  
 ลดความถี่ และอัตรา การบาดเจ็บและ

เสียชีวิต ที่เกิดจากการด้อยประสิทธิภาพ
ของถนน บนโครงข่ายถนนที่รับผิดชอบ 

 ลดปริมาณการบริโภคพลังงานในการ
เดินทาง/ระยะทาง/ปี  

 ควบคุม ความเข้มเสียง และ ฝุ่นละออง 
ในโครงข่ายงานทางที่รับผิดชอบ  

 ยกระดับทัศนียภาพและรักษาสิ่งแวดล้อม
ในเขตทาง  
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  การเพิ่มของรายได้ต่อครัวเรือน (GRP) 
และอัตราการจ้างงาน  

 การเพิ่มของมูลค่าธุรกิจท่องเท่ียว และ
การเพิ่ มของปริมาณและคุณภาพ 
ผลผลิต ของธุรกิจ  

 การเพิ่มของจ านวนและมูลค่าการ
ลงทุนภาคเอกชน  

 การปรับเปลี่ยนแปลงการใช้งานของ
พื้นที่  

 ลดปริมาณค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาถนน
และสะพาน 

 การลดความถี่ของปัญหาโครงข่ายถนนและ
สะพานที่อยู่ในสภาพการใช้งานไม่ได้ 

 ระดับความพึงพอใจของผู้รับบริการในระบบ
ขนส่ง  

 การเพิ่มของจ านวนของประชากรในท้องถิ่น 
และการขยายตัวของสังคมเมือง 

 เพิ่มโอกาสในการประกอบกจิกรรมทาง
สังคม 

 การเพิ่มการขยายตัวของประชากร (ธุรกิจ
และที่อยูอ่าศัย) 

 จ านวนความคิดริเริ่มของกิจกรรมด้าน
สิ่งแวดล้อม 

 การเพิ่มของอัตราส่วนพื้นที่สีเขียว พื้นที่
เปิด และสวนสาธารณะ  

 



3. วิธีการด าเนินการวิจัย 

3.1 โครงสร้ำงแบบกำรวิเครำะห์เชิงล ำดับขั้น  (Analytical 
hierarchy process) 

การสร้างโครงสร้างแบบการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้นผู้วิจัยได้น า
รายละเอียดของส่วนประกอบทั้งหมดที่เกี่ยวข้อง มาจัดสร้างให้
หมวดหมู่ ในรูปแบบโครงสร้างการวิเคราะห์ เชิงล าดับช้ัน 
Thomas L Saaty, 1980 [16] โดยกระบวนการวิเคราะห์เชิง
ล าดับขั้นนั้นเป็นวิธีการที่อาศัยการตัดสินใจจากการจัดล าดับ
คว ามส า คัญ  (Prioritization) โ ด ยอาศั ยหลั ก กา ร   ก า ร
เปรียบเทียบปัจจัยทีละคู่ (Pairwise comparison) ซึ่งจะท าให้
เกิดความชัดเจนในการตัดสินใจเปรียบเทียบและให้ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญส าหรับการพิจารณาปัจจัยที่ มี จ านวนมาก                      
โดยระดับขั้นที่สูงท่ีสุดจะเป็นเป้าหมายรวมของโครงสร้างค าตอบ  

และดับช้ันล่างสุดจะปัจจัยย่อยของแต่ละหมวด ซึ่งในโครงสร้าง
ได้แสดงให้เห็นถึงความเชื่อมโยงระหว่างองค์ประกอบต่างๆ ของ
เป้าหมายท าให้ผู้ตัดสินใจสามารถมองเป้าหมายได้อย่างทั่วถึง
และชัดเจน จากแผนภูมิล าดับช้ันของตัวแปร แสดงถึงการ
ก าหนดความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ที่ก าหนดให้มีการเชื่อมโยง
กัน โดยท าการเช่ือมโยงจากล าดับชั้นบนไปสู่ชั้นล่าง ในล าดับชั้น
ของเกณฑ์ทางเลือกหลัก (Criteria) ล าดับช้ันทางของเกณฑ์
ทางเลือกรอง (Sub Criteria) และล าดับช้ันของทางเลือก 
(Alternative) ตามล าดับ แสดงในรูปที่ 2 โครงสร้างกระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดับขั้น 

 

 

 

รูปที่ 2 โครงสร้างกระบวนการวิเคราะหเ์ชิงล าดับขั้น [2-3] 

 

C1, C2, C3,..., Cn     แทน เกณฑ์ทางเลือกของปัจจัยหลัก 

SC1, SC2, SC3,..., SCn แทน เกณฑ์ทางเลือกของปัจจัยรอง 

   A1, A2, A3,..., An         แทน เกณฑ์ทางเลือกของทางเลือก 

 

การเปรียบเทียบทางเลือก ในการค านวณคะแนนรวมแต่ละ
ทางเลือก ดังสมการที่ (1) 

           Ai  =                                                  (1) 
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Goal Goal : Department of rural Road strategies
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Economic Management Social Environmental

The sub criteria were approved by technician and 
professional by Department of rural Road : Mahasarakham, 

Roi – Ed and Kalasin provinces   

Step 1 : Multi objectives 
optimizations

Step 2 : Analytical Hierarchy process

Ministry Of Transportation action plan 2555 – 2558 
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เมื่อ Ai = คะแนนรวมของทางเลือกที่ i = 1, 2,3,………….…n 

    Wj  =  ค่าน้ าหนักถ่วงของหลักเกณฑ์ที่ j 

    Zij  =  คะแนนของหลักเกณฑ์ที่ j ของ ทางเลือกที ่i 

การค่าระดับความส าคัญของปัจจัยนั้น เพื่อต้องการ
รายละเอียดเกี่ยวกับความคิดเห็นในการให้ค่าระดับความส าคัญ
แต่ละปัจจัย และน ามาค านวนค่าน้ าหนักของปัจจัย (Weight) 
ค่าน้ าหนักของทางเลือก (Weight Score) และผลรวมค่าน้ าหนัก
ของทางเลือกในทุกปัจจัย (Weight Sum of Score) ตามล าดับ 
แสดงในตารางที่ 2 การเปรียบเทียบปัจจัยที่ละคู่และน าค่าที่
ได้มาใส่ในตารางเมตริกซ์ 

ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบปจัจัยทีละคู่และน าค่าที่ได้มาใส่ในตาราง
เมตริกซ์ [18] 

หลักเกณฑ์ SCn A1 A2 A3 

A 1 1 a12 a13 
A 2 1/a12 1 a23 
A 3 1/a13 1/a23 1 

 

3.2 กลุ่มตัวอย่ำง 
กลุ่ มตั วอย่ า ง เป็นผู้ มีประสบการณ์ ในส่วนการ

ด าเนินการก าหนดนโยบาย และ/หรือ ส่วนการปฏิบัติงาน 
(หัวหน้าส่วนงาน ด าเนินงานอยู่ในส่วนกรมทางหลวงชนบท
จังหวัด มหาสารคาม, ร้อยเอ็ด, และ กาฬสินธุ์) จ านวน 15 ท่าน 
โดยแบบสอบถามที่ใช้ในการสอบถามนั้นแบ่งออกเป็น 4 ส่วน 
ประกอบด้วย ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 การให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของระดับการประเมินผล 
ส่วนที่ 3 การให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของมิติการประเมิน และ 
ส่วนท่ี 4 การให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อย 

3.3 กำรวิเครำะหค์่ำควำมสอดคลอ้งกันของเหตุผล 
(Consistency Ratio, C.R.) 

เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของการให้ค่าน้ าหนักจาก
ผู้เช่ียวชาญ ผู้วิจัยจึงท าการวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกันของ
เหตุผล (Consistency Ratio, C.R.) ดังสมการที่ (2) 
     

         CR =                                                               (2) 
 
โดยที่    CR = ค่าอัตราส่วนความสอดคล้องของเหตุผล 

(Consistency Ratio) 

          CI  = ค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index) 
          RI  = ค่าดัชนีจากการสุ่ม (Random Index) 
 

ตารางที่ 3 ตารางดัชนีจากการสุ่ม (RI) 
 

จ ำนวนปัจจัย (n) RCI จ ำนวนปัจจัย (n) RCI 
1 0.00 8 1.41 
2 0.00 9 1.45 
3 0.58 10 1.49 
4 0.90 11 1.51 
5 1.12 12 1.48 
6 1.24 13 1.56 
7 1.32 14 1.57 

  15 1.59 
 
แล้วท าการเปรียบเทียบค่า   CR    กับเกณฑ์การยอมรับ 

ดังนี้   
CR = มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 (ในกรณี n ≥ 5)  
CR = มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.09 (ในกรณี n = 4)   
CR = มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.05 (ในกรณี n = 3) 
ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ความสอดคล้องกันของเหตุ ผล 

(Consistency Ratio, C.R.) โดยอ้างอิงตารางดัชนีจากการสุ่ม 
(RI) แสดงในตารางที่ 3 ตารางดัชนีจากการสุ่ม (RI) โดยผลการ
วิเคราะห์นั้นเห็นได้ว่าค่าน้ าหนักการตัดสินใจผ่านการตรวจสอบ 
แสดงในตารางที่ 4 แสดงค่าการวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกัน
ของเหตุผล (Consistency Ratio, C.R.) ระดับการประเมิน และ 
มิติการประเมิน ของปัจจัยย่อย และ ตารางที่ 5 แสดงค่าการ
วิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency 
Ratio, C.R.) ของปัจจัยย่อย  

ส าหรับผลการวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกันของเหตุผลนั้น
หากผลการวิเคราะห์แบบสอบถามของผู้ตอบแบบสอบถามให้ค่า
ความสอดคล้องมากกว่าหรือน้อยกว่าค่าความสอดคล้องยอมรับ
ได้นั้น ผู้วิจัยจะท าการอธิบายวิธีการอีกครั้งและให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามให้ค่าน้ าหนักอีกครั้งในการสัมภาษณ์โอกาสถัดไป
เพื่อให้ได้ค่าน้ าหนักที่เป็นไปตามหลักเกณฑ์การการวิเคราะห์ค่า
ความสอดคล้องกันของเหตุผล [17] และส าหรับการพิจารณา
ค่าเฉลี่ยการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญนั้นผู้วิจัยได้ท าการ
ตรวจสอบค่าความความสอดคล้องกันของเหตุผลรายบุคคลแล้ว 
จึงใช้ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (arithmetic mean) ในการพิจารณา
เปรียบเทียบการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยรายจังหวัด
ต่อไป  

 
 
 
 

RCI

CI



 

ตารางที่ 4 แสดงค่าการวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio, C.R.)  
ระดับการประเมิน และ มิติการประเมิน 

 

ล าดับ ต าแหน่ง 
ระดับการ
ประเมิน 

มิติการ
ประเมิน 

จังหวัดมหาสารคาม 
1 ผู้อ านวยการส านกั 0.0471 0.0940 
2 หัวหน้าฝา่ยวิศวกรรมเครื่องกล 0.0471 0.0982 
3 หัวหน้าฝา่ยวิชาการ 0.0469 0.0823 
4 หัวหน้าฝา่ยงานปฏิบัติการ 0.0471 0.0826 
5 หัวหน้าฝา่ยงานทัว่ไป 0.0925 0.0826 

จังหวัดร้อยเอ็ด 
1 ผู้อ านวยการส านกั 0.0471 0.0986 
2 หัวหน้าฝา่ยวิศวกรรมเครื่องกล 0.0469 0.0826 
3 หัวหน้าฝา่ยวิศวกรรมโยธา 0.0469 0.0000 
4 หัวหน้าฝา่ยงานปฏิบัติการ 0.0471 0.0820 
5 หัวหน้าฝา่ยงานทัว่ไป 0.0000 0.0598 

จังหวัดกาฬสินธุ ์
1 ผู้อ านวยการส านกั 0.0471 0.0826 
2 หัวหน้าฝา่ยบ ารุงรักษา 0.0000 0.0820 
3 หัวหน้าฝา่ยวิชาการ 0.0000 0.0820 
4 หัวหน้าฝา่ยงานปฏิบัติการ 0.0469 0.0823 
5 หัวหน้าฝา่ยงานทัว่ไป 0.0469 0.0962 

ตารางที่ 5 แสดงค่าการวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio, C.R.) ของปัจจัยย่อย 

 

ล ำดบั ต ำแหน่ง Output

Economic Maangement Social Environment Economic Maangement Social Environment

1 ผูอ้ ำนวยกำรส ำนกั 0.0000 0.0773 0.0468 0.0468 0.0273 0.0465 0.0707 0.0000

2 หวัหน้ำฝ่ำยวศิวกรรมเครือ่งกล 0.0000 0.0603 0.0469 0.0471 0.0598 0.0467 0.0467 0.0000

3 หวัหน้ำฝ่ำยวชิำกำร 0.0000 0.0878 0.0469 0.0000 0.0826 0.0469 0.0467 0.0000

4 หวัหน้ำฝ่ำยงำนปฏบิตักิำร 0.0000 0.0924 0.0469 0.0467 0.0820 0.0467 0.0469 0.0000

5 หวัหน้ำฝ่ำยงำนทัว่ไป 0.0000 0.0946 0.0471 0.0469 0.0650 0.0701 0.0708 0.0000

1 ผูอ้ ำนวยกำรส ำนกั 0.0000 0.0812 0.0467 0.0469 0.0000 0.0000 0.0467 0.0000

2 หวัหน้ำฝ่ำยวศิวกรรมเครือ่งกล 0.0000 0.0959 0.0471 0.0470 0.0826 0.0471 0.0470 0.0000

3 หวัหน้ำฝ่ำยวศิวกรรมโยธำ 0.0000 0.0942 0.0471 0.0000 0.0957 0.0000 0.0467 0.0000

4 หวัหน้ำฝ่ำยงำนปฏบิตักิำร 0.0000 0.1163 0.0000 0.0469 0.0820 0.0000 0.0467 0.0000

5 หวัหน้ำฝ่ำยงำนทัว่ไป 0.0000 0.0942 0.0000 0.0000 0.0601 0.0000 0.0467 0.0000

1 ผูอ้ ำนวยกำรส ำนกั 0.0000 0.0954 0.0469 0.0000 0.0826 0.0471 0.0469 0.0000

2 หวัหน้ำฝ่ำยบ ำรงุรกัษำ 0.0000 0.1050 0.0469 0.0469 0.0697 0.0469 0.0469 0.0000

3 หวัหน้ำฝ่ำยวชิำกำร 0.0000 0.0953 0.0469 0.0469 0.0584 0.0469 0.0469 0.0000

4 หวัหน้ำฝ่ำยงำนปฏบิตักิำร 0.0000 0.0581 0.0000 0.0469 0.0582 0.0471 0.0469 0.0000

5 หวัหน้ำฝ่ำยงำนทัว่ไป 0.0000 0.0908 0.0469 0.0469 0.0579 0.0000 0.0469 0.0000

จงัหวดัมหำสำรคำม

จงัหวดัร้อยเอ็ด

จงัหวดักำฬสินธุ์

Outcome Impact
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4. ผลการวิเคราะห์และการวิจารณ์ผล 
จากการเก็บข้อมูลความคิดเห็นและท าการวิเคราะห์ผล แสดง

ค่าน้ าหนักความส าคัญของระดับการประเมิน ในรูปที่ 3 ค่าเฉลี่ย
น้ าหนักความส าคัญของระดับการประเมิน ภายในกรอบ
โครงสร้างการประเมินผล และ รูปที่ 4 ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของมิติการประเมิน ภายในกรอบโครงสร้างการประเมินผล ใน
การวิเคราะห์รายจังหวัดนั้นเห็นได้ว่าการให้ค่าน้ าหนักของระดับ
การประเมินนั้น จังหวัด ร้อยเอ็ด และ กาฬสินธุ์นั้น มีความเห็น
ไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ให้ค่าน้ าหนักความส าคัญในส่วน

ของ การประเมินระดับผลผลิต มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 63.89 
และ 51.66 ตามล าดับ รองลงมาคือ การประเมินระดับผลลัพธ์ 
คิดเป็นร้อยละ 26.46 และ 38.81 ตามล าดับ และ การประเมิน
ระดับผลกระทบ คิดเป็นร้อยละ 9.65 และ 9.52 ตามล าดับ โดย
มีทรรศนะต่างกับการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของส่วนงาน
จังหวัดมหาสารคาม ซึ่งให้ค่าน้ าหนักในส่วนของ การประเมิน
ระดับผลผลิต มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 65.33 รองลงมาคือ การ
ประเมินระดับผลผลิต คิดเป็นร้อยละ 25.89 และ น้อยที่สุดคือ 
การประเมินระดับ คิดเป็นร้อยละ 8.78 

 
 

 
 

รูปที่ 3  ค่าเฉลีย่น้ าหนกัความส าคัญของระดับการประเมิน กรอบโครงสร้างการประเมินผล 

 

รูปที่ 4 ค่าน้ าหนักความส าคัญของมิติการประเมิน กรอบโครงสร้างการประเมินผล 
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ในการวิเคราะห์รายจังหวัดนั้นเห็นได้ว่าการให้ค่าน้ าหนักของ
มิติการประเมินนั้นมีความแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยส าคัญ โดย
จังหวัดกาฬสินธ์ และ จังหวัดร้อยเอ็ดมีแนวโน้มค่าน้ าหนัก
ความส าคัญไปในทิศทางเดียวกันเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย 
คือ การประเมินระดับผลผลิต ผลลัพธ์ และ ผลกระทบ แตกต่าง
กับมหาสารคามที่ให้ค่าน้ าหนักความส าคัญเรียงล าดับจากมาก
ไปหาน้อย คือ ผลลัพธ์ ผลผลิต และ ผลกระทบ 

ผลการวิเคราะห์ผลการประเมินในส่วนของปัจจัยย่อยนั้น 
แสดงในรูปที่ 5 ค่าเฉลี่ยน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อย 
ภายในกรอบโครงสร้างการประเมินผล  เห็นได้ว่าทิศทางการให้
ความส าคัญของผู้เช่ียวชาญในทั้ง 3 จังหวัดให้ค่าน้ าหนักไปใน
ทิศทางเดียวกัน คือ ปัจจัยย่อยด้านเศรษฐกิจและการเงิน การ
ประเมินระดับผลผลิต (Outcome) ข้อย่อยคือ “การลดต้นทุน

การเดินทางและการขนส่งทางถนนและสะพาน” คิดค่าเฉลี่ยเป็น
ร้อยละ 6.98 ตามกรอบโครงสร้างการประเมิน และส าหรับ
ปัจจัยย่อยที่ให้ค่าเฉลี่ยน้ าหนักความส าคัญน้อยที่สุดคือ มิติด้าน
เศรษฐกิจส่วนการประเมินระดับผลกระทบ (Impact) ข้อย่อย 
“การเปลี่ยนแปลงการใช้งานของพื้นที่” คิดค่าเฉลี่ยเป็นร้อยละ 
0.29 ตามกรอบโครงสร้างการประเมิน แต่เมื่อวิเคราะห์ราย
จังหวัดแล้วพบว่า จังหวัดร้อยเอ็ด และ จังหวัดกาฬสินธุ์นั้น ได้
ให้ความเห็นไปในทิศทางเดียวกันโดย ให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ 
ของปัจจัยย่อยข้อ “การเปลี่ยนแปลงการใช้งานของพื้นที่” คิด
ค่าเฉลี่ยเป็นร้อยละ 0.49 และ 0.19 ตามล าดับ ส่วนจังหวัด
มหาสารคามนั้นให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ ของปัจจัยย่อยข้อ 
“จ านวนโครงการของกิจกรรมด้านสิ่งแวดล้อม” น้อยที่สุด คิด
ค่าเฉลี่ยเป็นร้อยละ 0.49 

รูปที่ 5 ค่าเฉลี่ยน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อย ภายในกรอบโครงสร้างการประเมินผล 



5. สรุปผล 

การพิจารณาเปรียบเทียบปัจจัยโดยวิธีของกระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดับช้ันนั้น ปัจจัยที่น ามาพิจารณาประเมิน
แบ่งเป็น 25 ปัจจัยย่อย เห็นได้ว่าการการก าหนดตัวบ่ง ช้ี
ความส าเร็จมีทรรศนะที่แตกต่างออกไปจาก วรรธนะ ประภา
ภรณ์, สันติ เจริญพรพัฒนา, 2012 [18] ได้ศึกษากรอบโครงสร้าง
การประเมินผล ประกอบด้วยปัจจัยย่อยจ านวน 22 ปัจจัยย่อย 
ส าหรับหน่วยงานรายจังหวัดนั้นผู้วิจัยได้รวบรวมตัวช้ีวัด
ความส าเร็จจากความเห็นของผู้เช่ียวชาญ ประกอบด้วย 25 
ปัจจัยย่อย ประกอบปัจจัยย่อยที่เหมือนกันจ านวน 13 ปัจจัย
ย่อย และแตกต่างกันจ านวน 12 ปัจจัยย่อย ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับ
แผนปฏิบัติราชการกระทรวงคมนาคมของแต่ล่ะหน่วยงานย่อย  

การก าหนดกรอบโครงสร้างการประเมินผลเป็นเครื่องมอืการ
ติดตามและตรวจวัด เป็นการแสดงความเช่ือมโยงของตัวช้ีวัด
ความส าเร็จตามพันธกิจขององค์กรตามช่วงเวลาต่างๆ โดยการ
ประยุกต์ ใ ช้ เครื่ องมือการประเมินผลอย่างละเอียดตาม
เป้าประสงค์ในแต่ละช่วงเวลาจะสะท้อนถึงประสิทธิผลของการ
ด าเนินโครงการในแต่ละช่วงเวลาได้อย่างแท้จริง หากหน่วยงาน
ภาครัฐซึ่งมีโครงสร้างการบริหารจัดการขนาดใหญ่สามารถ
ประยุกต์ใช้เครื่องมือเพื่อการติดตามตรวจสอบโครงการต่างๆ จะ
เป็นแนวทางหนึ่งของการสนับสนุนวิธีการปรับปรุง แก้ไข และ
พัฒนา การปฏิบัติงานและการด าเนินงานต่อไป 

สรุปการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญระดับการประเมินผล 
จังหวัดมหาสารคาม และ จังหวัดร้อยเอ็ด ไปในทิศทางเดียวกัน 
การให้ค่าน้ าหนักความส าคัญมิติการประเมินผลนั้นทั้งสาม
จังหวัดมีทรรศนะแตกต่างกันอย่างไม่มีนัยส าคัญ และ การให้ค่า
น้ าหนักความส าคัญปัจจัยย่อยเห็นได้ว่า ทั้ง 3 หน่วยงานยังมี
ทรรศนะคติไม่สอดคล้องกันกับแผนปฏิบัติราชการกระทรวง
คมนาคม พุธศักราช 2555 – 2558 ทั้งหมด โดยแบ่งลักษณะ
แนวโน้มการให้ความส าคัญออกเป็น 8 กลุ่มปัจจัย ตามระดับ
การประเมินและมิติการประเมิน แบ่งทรรศนะได้เป็น 3 รูปแบบ 
1. แนวโน้มสอดคล้องทั้งสาม จังหวัด จ านวน 4 กลุ่มปัจจัย คิด
เป็นร้อยละ 50 2. แนวโน้มสอดคล้องทั้งสองจังหวัดจ านวน 3 
กลุ่มปัจจัย คิดเป็นร้อยละ 37.5  3. ไม่สอดคล้องกันเลย จ านวน 
1 กลุ่มปัจจัย คิดเป็นร้อยละ 12.5 การปรับทรรศนะของ
บุคลากรในองค์กรเพื่อด าเนินงานไปอย่างสอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ของประเทศในแต่ละองค์กรย่อย จากระดับจุลภาค

ไปสู่ระดับมหภาคจึงเป็นหนึ่งในกลไกส าคัญของการพัฒนา
ประสิทธิภาพการด าเนินงานขององค์กรภาครัฐอย่างเป็นระบบ
ให้มีซึ่งประสิทธิผลทีเ่พิ่มขึ้น 

เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญการ
ประเมินผลระดับผลลัพธ์ เห็นได้ว่าเป็นทรรศนะการให้ค่า
ความส าคัญที่มากที่สุดคิดเป็นค่าเฉลี่ยร้อยละ 47.15 แสดงให้
เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างนั้นยั งให้ค่าน้ าหนักความส าคัญการ
ประเมินผลในโครงการที่สามารถสร้างผลลัพธ์ที่เป็นรูปธรรมใน
ผลผลิตของโครงการมากที่สุด  ทั้ งนี้การด า เนินการตาม
ยุทธศาสตร์และเป้าประสงค์ของกระทรวงคมนาคมนั้น ในทุก
โครงการไม่สามารถสร้างผลลัพธ์และผลสัมฤทธิ์ที่ครอบคลุม
เป้าหมายทั้งหมดได้ในระยะเวลาอันจ ากัด Sabyasachee 
Mishra, Snehamay Khasnabis , Subrat Swain, 2013 [13]  

การสร้ า งความ เข้ า ใจ ในการประยุ กต์ ใ ช้ เ ครื่ อ งมื อ
กระบวนการประเมินผล Davide Manca , Sara Brambilla, 
2011 [19] ระดับยุทธศาสตร์ให้แก่บุคลากรในองค์กรตามช่วง
การประเมินในระดับต่างๆจึงเป็นการท าความเข้าใจการ
ปฏิบัติงานโดยยึดเป้าหมายองค์กรเป็นส าคัญเพื่อให้ เกิด
ประสิทธิผลตามเป้าประสงค์ของประเทศ ผลของงานวิจัยนี้ท าให้
เข้าใจในทรรศนะของผู้ก าหนดนโยบายในการเช่ือมโยงการ
บริหารงานระดับโครงสร้างหน่วยงานของกลุ่มตัวอย่าง เป็น
แนวทางให้หน่วยงานรายจังหวัดมีแนวทางการ ปรับปรุงและ
พัฒนาการด าเนินงานและการปฏิบัติงานให้สอดคล้องตาม
ยุทธศาสตร์ประเทศ 

กรอบการประเมินโดยมุ่งเน้นผลสัมฤทธ์ิตามยุทธศาสตร์ของ
ประเทศนั้น เป็นเครื่องมือในการตรวจ และ ติดตาม เพื่อบ่งช้ีถึง
ประสิทธิภาพประสิทธิผลของโครงการ ผลของงานวิจัยนี้จึงเป็น
การเสนอรูปแบบการประเมินผล การก าหนดตัวช้ีวัด และเป็น
ฐานข้อมูลทรรศนะการให้ค่าความส าคัญปัจจัยต่างๆเพื่อต่อยอด
การประยุกต์การก าหนดโครงสร้างการประเมินผลและก าหนด
ตัวช้ีวัดตามยุทธศาสตร์ในการพัฒนาการบริหารจัดการองค์กร
ภาครัฐด้านการคมนาคมขนส่งทางถนนต่อไป  
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