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3. การมีโครงสรางพื้นฐานที่เพียงพอ  และกลไกการลงทุนที่เหมาะสม 
  
 3.1  คํานํา    
   ปจจัยหลักปจจัยหนึ่งที่จะมีผลตอความสามารถในการแขงขันของไทยอยางมาก คือ 
ปจจัยทางดานโครงสรางพื้นฐาน ผลการจัดอันดับความสามารถในการแขงขันในปจจัยดานโครงสราง
พื้นฐานของไทยแสดงใหเห็นอยางชัดเจนวา ไมเพียงโครงสรางพื้นฐานของไทยจะไมไดรับการพัฒนา
เทาที่ควร ยังถือไดวาเปนตัวถวงตอการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของไทยอยางชัดเจน ดัง
จะเห็นไดจากผลการจัดอันดับของสถาบัน IMD ซ่ึงแสดงใหเห็นวาปจจัยดานโครงสรางพื้นฐานของ
ไทยไดลดลงอยางชัดเจน โดยพบวาในป 2548 - 2549 โครงสรางพื้นฐานของไทยอยูในลําดับที่ 38 
และ 42 ตามลําดับ ในขณะที่ป 2550 ตกลงมาอยูลําดับที่ 48 ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางเรงดวนที่
จะตองเขาใจถึงปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของไทย และหาแนวทางแกไขเชิง
ปฏิบัติการเพื่อใหการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเปนไปไดอยางมีประสิทธิภาพ  
 
  3.2   ขอบเขตการศึกษา  

  การศึกษานี้จะครอบคลุมการศึกษาปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน 2 ดานที่สําคัญ ไดแก ดานการขนสง และดานพลังงาน ซ่ึงโครงสรางพื้นฐานทั้งสองดานมี
ความเชื่อมโยงกันอยางมาก  เนื่องจากภาคการขนสงเปนภาคที่มีการใชพลังงานมากที่สุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับภาคอื่น ๆ  ดังนั้นการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและดานพลังงานจึงตอง
มีการศึกษาใหเชื่อมโยงกันในเชิงบูรณาการ โดยจะศึกษาถึงปญหาและอุปสรรคตอการพัฒนา และการ
หาแนวทางการดําเนินงานเชิงปฏิบัติการ  เพื่อลดปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
แตละดาน และเพื่อผลตอการเพิ่มความสามารถในการแขงขันของไทย   

 นอกจากนั้น การลงทุนในโครงการของภาครัฐซึ่งเปนหนวยหลักในการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานที่เพียงพอตอการพัฒนาประเทศ การวิเคราะหความคุมคาของโครงการและการ
จัดลําดับโครงการเปนเครื่องมือสําคัญที่จะทําใหการลงทุนภายใตกรอบของทรัพยากรที่มีอยูจํากัด
เกิดขึ้นไดอยางเพียงพอและทั่วถึง การวิเคราะหปญหาในเรื่องกลไกการลงทุนและการจัดลําดับ
โครงการจึงเปนอีกเรื่องหนึ่งที่ตองศึกษาอยางเรงดวนเพื่อกําหนดแนวทางการดําเนินที่ชัดเจน   
 
   3.3   โครงสรางพื้นฐานดานการขนสง 
 

 โครงสรางพื้นฐานดานขนสงมีความสําคัญอยางมากตอความสามารถในการแขงขัน
ของไทย  จากการที่การขนสงเปนปจจัยสําคัญของการเคลื่อนยายสินคาและคนเพื่อกระจายการผลิต 
การตลาดและการเดินทางของประชาชน  ความสําคัญและความเชื่อมโยงของภาคการขนสงตอ
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เศรษฐกิจจะเห็นไดชัดเจนในชวงเวลาระหวางป พ.ศ. 2529-2539 ผลิตภัณฑมวลรวมเพิ่มเฉลี่ย
ประมาณรอยละ 9.5 ตอป ในขณะที่ภาคการขนสงขยายตัวในอัตรารอยละ 10.5 ตอป และถึงแมวา
ในชวงวิกฤติเศรษฐกิจ 2540-2544 ระบบเศรษฐกิจสามารถหดตัวรอยละ 0.3 ตอป แตภาคการขนสง
โดยรวมยังสามารถขยายตัวตอไปไดในอัตราที่ไมสูงนกั รอยละ  2.2  ตอป  

 
3.3.1  สถานการณการขนสงของไทย 
  สถานการณการขนสงของไทย แยกตามประเภทการขนสงทางบก (ครอบคลุมทาง

ถนนและทางรถไฟ) ทางอากาศ และทางน้ํา มีประเด็นคนพบจากการทบทวนวรรณกรรมและการทํา 
Focus Group ที่สรุปไดพอสังเขป ดังตอไปนี้  
 

1)  การขนสงทางบก (ถนนและรถไฟ) 
   การขนสงภายในประเทศสวนใหญใชถนน การขนสงสินคาระหวางประเทศใชทะเล 
และการขนสงคนระหวางเมืองใชถนนเปนสวนใหญ สัดสวนไมเปลี่ยนแปลงมากนักในชวง 10 ปที่
ผานมา แตนาสังเกตวา การขนสงสินคาและผูโดยสารทางดวยระบบรางจะมีสัดสวนต่ํากวาถนนอยาง
มาก อยูประมาณรอยละ 2 ของสวนแบงการขนสงทั้งหมด (ตารางที่ 3.1) โดยการขนสงสินคาและ
ผูโดยสารโดยรถไฟมีสัดสวนประมาณรอยละ 2 และรอยละ 5 ตามลําดับ 
 
 

        ตารางที่ 3.1 สวนแบงการขนสงสินคาของไทย 
                     (หนวย: ลานตัน) 

รูปแบบการขนสง 2546 2547 2548 สวนแบง 
ถนน 440 435 430 86 % 
น้ํา 56 56 57 12 % 
ราง 12 14 10 2 % 
อากาศ 0.11 0.12 0.11 0.02 % 

             ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม (2550)  
 
 

2)   การขนสงทางถนน  
   ปญหาหลักของการขนสงทางถนนของไทยในปจจุบันมี  2  ประการ ไดแก ปญหา
การซอมสรางถนนและการใชถนน  
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  2.1)  ปญหาการซอมถนน 
   บางเสนทางขาดการเชื่อมตอรูปแบบการขนสงอื่น รวมถึงการกอสรางทางหลวง
พิเศษระหวางเมือง (motorway) ลาชาไมเปนไปตามแผนแมบท มีผลใหการขนสงทั้งสินคาและคนขาด
ประสิทธิภาพ ทั้งดานความเร็ว ระยะเวลา คาใชจาย อุบัติเหตุและความเสียหาย 
 

2.2) ปญหาการใชถนน 
• การใชถนนของรถบรรทุกที่น้ําหนักเกินพิกัด   
• สภาพการจราจรติดขัด (bottleneck) ของเครือขายถนนในประเทศจะพบไดใน

พื้นที่โดยรอบกรุงเทพฯ และที่เชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง 
• การใชงานถนนที่ต่ํากวารอยละ 50 ของความจุ (v/c นอยกวา 0.5) มีสัดสวนสูง 

รอยละ 96 ที่สูงเกินกวารอยละ 80 ของความจุ (v/c นอยกวา 0.8) หรือเรียกวาสภาพจราจรติดขัดไม
คลองตัว (bottleneck) มีสัดสวนรอยละ 1.04  

• กฎ ระเบยีบ และมาตรการเปนอุปสรรคตอการเดินรถ 
 

3) การขนสงทางรถไฟ 
   การพัฒนาการขนสงทางรถไฟไทยมีปญหาหลัก 3 ประการ คือ ดานการเงิน ดานการ
ใหบริการ และดานองคกร ดังนี้ 

• สภาพรางทรุดโทรม หัวรถจักรเกา ความเร็วเดินรถต่ํา ไมตรงเวลา 
• ทางหรือถนนที่ตัดผานทางรถไฟเสมอระดับมีอยูกวา 2,300 แหงทั่วประเทศ 

เฉลี่ย 2 กม. ตอแหง 
• การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและรถจักรลอเล่ือนของรถไฟไมทันกับการ

เปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ และไมสามารถรองรับปริมาณการขนสงภายในประเทศและระหวาง
ประเทศที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง และเปนพันธมิตรสรางระบบขนสงที่ครบวงจรและมีประสิทธิภาพ  

• องคกรที่ดูแลกิจการขนสงสินคาทางราง คือ การรถไฟแหงประเทศไทย ไมได
รับการพัฒนามาเปนระยะเวลานาน ประสบปญหาขาดทุน และประสิทธิภาพต่ํา ทําใหไมสามารถ
รองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจไดอยางทันเวลา 

• การปฏิรูปการขนสงเพื่อกําหนดบทบาทของผูที่เกี่ยวของกับการขนสง คือ 
ภาครัฐเปนผูกําหนดนโยบาย กํากับดูแลใหการสงเสริมและสนับสนุน ภาคเอกชนเปนผูดําเนินการ
ขนสง โดยมีองคกรกลางดูแลการแขงขันใหมีความโปรงใสเปนธรรมกับทุกฝาย การปฏิรูปฯ ดังกลาว
กรณีที่กิจการรถไฟไมมีความคืบหนา 
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  4)  การขนสงทางน้ํา  
   ปญหาอุปสรรคที่สําคัญของการพัฒนาการขนสงทางน้ําสรุปได 2 ประการ คือ 
ปญหาดานทาเรือ และดานการใหบริการขนสงทางน้ํา 
 

4.1) ปญหาดานทาเรือ  ปญหาที่พบในปจจุบัน ไดแก 
• เรือลําเลียงติดความสูงสะพาน  
• ขาดทาเรือลําน้ําสาธารณะ 
• ทาเรือบางแหงขาดการเชื่อมตอกับระบบการขนสงอื่นและยังใชไม เต็ม

ประสิทธิภาพ 
• ทาเรือ เปนประตูทางเขา-ออกสําคัญของการขนสงสินคาระหวางประเทศ คือ 

ทาเรือแหลมฉบัง มีพื้นที่และศักยภาพเพียงพอที่จะรองรับปริมาณสินคาตอไปไดอีก 30-40 ป แตทา
เทียบเรือสินคาตูคอนเทนเนอรกําลังประสบปญหาแออัด รวมถึงเครือขายถนน รถไฟ และ ICD ที่
รองรับทาเรือก็ประสบปญหาแออัดเชนกัน 
 

4.2) ปญหาดานการใชบริการขนสงทางน้ํา 
• กองเรือพาณิชยของไทยประสบปญหาการใหบริการขนสงทางน้ําหลายดานที่มี

ผลตอความสามารถในการแขงขันกับกองเรือของประเทศอื่น  
• การเดินเรือทั้ งชายฝ งและในแมน้ํ ายั งคงประสบปญหารองน้ํ าตื้น เขิน 

ผูประกอบการเดินเรือชายฝงยังตองจายคาใชรองน้ําในอัตราที่สูง ในสวนของแมน้ําเจาพระยาเหนือ
ทาเรือกรุงเทพขึ้นไป ไมมีการขุดรองน้ําเปนประจํา อีกทั้งปริมาณน้ําในบางฤดูจะนอยเพราะเขื่อน
หลายแหงสงวนน้ําไวสําหรับรองรับการเพาะปลูก 
 

5)  การขนสงทางอากาศ 
   ปจจุบันทาอากาศยานในประเทศมี  37  แหง เปนทาอากาศยานภายในประเทศ 31 
แหง และทาอากาศยานระหวางประเทศ 6 แหง เปนของรัฐ 34 แหง และของเอกชน 3 แหง ปญหาของ
ทาอากาศยานที่พบ ไดแก  

• พื้นที่คลังสินคาแออัด 
• หองเย็นสําหรับพักสินคาไมเพียงพอ 
• ไมมีเครื่องบินบรรทุกสินคาโดยเฉพาะ 
• ทาอากาศยานภูมิภาคบางแหงยังใชประโยชนไมเต็มประสิทธิภาพ 
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• ปญหาการบริหารจัดการทาอากาศยาน คือ ไมมีการแยกภาระหนาที่ในสวนของ
การกําหนดนโยบายการกํากับดูแลและการใหบริการออกจากกัน การจัดตั้งองคกรอิสระเพื่อกํากบัดแูล
การขนสงทางอากาศเชิงเศรษฐกิจ และการบริหารจัดการทรัพยสินและโครงสรางพื้นฐานของทา
อากาศยานในภูมิภาพที่ปจจุบันอยูภายใตการดูแลของกรมการขนสงทางอากาศยังไมมีความชัดเจน 
เปนตน 
 

3.3.2 ผลท่ีมีตอความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย 
ปญหาของระบบโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงของไทย  ที่เห็นไดอยางชัดเจนคือ 

การขนสงสินคาภายในประเทศสวนใหญใชถนน ซ่ึงเปนผลใหตนทุนคาขนสงของไทยสูงกวาที่ควร
จะเปน ประกอบกับสินคาหรือวัสดุที่ขนสงดวยรถบรรทุกทางถนนสวนใหญเปนวัสดุกอสรางและ
สินคาเกษตร การพัฒนาการขนสงดานอื่นๆ ยังไมไดรับความสนใจจากรัฐบาลมากนัก โดยเฉพาะการ
ขนสงสินคาดวยระบบราง1  ซ่ึงตนทุนคาขนสงที่ถูกกวาทางถนนอยางมาก นอกจากนั้น การขนสงทาง
น้ําซึ่งไทยมีศักยภาพจากการที่มีลุมน้ําเปนเครือขายเชื่อมโยงทั่วประเทศยังไดรับการใชประโยชนนอย
มาก ถึงแมวาจะเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนต่ําที่สุด (ตารางที่ 3.2) นอกจากนั้น ภาคการขนสงของ
ไทยเปนภาคที่ใชพลังงานมากกวาภาคเศรษฐกิจอื่น ๆ ซ่ึงแนวโนมราคาพลังงานที่สูงขึ้นโดยเฉพาะ
ราคาน้ํามันปโตรเลียม ซ่ึงเปนสัดสวนการใชพลังงานสูงที่สุดของภาคการขนสงของไทย จะทําให
ตนทุนคาขนสงของไทยปรับตัวสูงขึ้นเปนลําดับ  
 

ตารางที่  3.2  ตนทุนทางเศรษฐศาสตรของการใชวิธีการขนสงรูปแบบตางๆ  (ราคาคงที่ป พ.ศ. 2548) 
              (หนวย : บาทตอตัน-กม.)  

รายการ รถบรรทุก รถไฟ เรือลําเลียง/ชายฝง 
คาใชจายการใชยานพาหนะ 
(Vehicle Operating Cost: VOC) 0.8794 0.6766 0.7131 

VOC รวมคาใชจายอื่นๆ (คาขนสงตอเนื่อง คาเสียเวลา 
คาขนถาย ตนทุนมลภาวะฯ) 1.7076 1.2755 0.4898 

คาใชจายน้ํามันเชือ้เพลิง 0.4802 0.1029 0.0346 
รวม 2.1878 1.3784 0.5244 

ที่มา: โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฯ, สนข. 2549 
 
 
 

                                                 
1 ในระยะที่ผานมาเฉพาะการขนสงมวลชนสาธารณะดวยระบบรางไดรับความสนใจจากรัฐบาลในสวนของการ
ขนสงมวลชนสาธารณะจากนโยบายการพัฒนาระบบรถไฟฟา 10 เสนทางภายในเขตกรุงเทพมหานคร 
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  นอกจากนั้น เมื่อเปรียบเทียบตนทุนดานโลจิสติกส ซ่ึงประกอบดวยดวยตนทุนดาน
การขนสง ตนทุนดานบริหารจัดการ และตนทุนดานการบริหารคลังสินคา จะพบวา ประเทศไทยมี
ตนทุนดาน โลจิสติกสคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 19 ของ GDP เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ 
ซ่ึงโดยเฉลี่ยจะอยูที่ประมาณรอยละ 8 (รูปที่ 2) ซ่ึงสัดสวนตนทุนโลจิสติกสรอยละ 19 ของ GDP 
ดังกลาวแบงเปนตนทุนดานการขนสงรอยละ 10 ตนทุนดานการบริหารคลังสินคารอยละ 7 และ
ตนทุนการบริหารจัดการรอยละ 2   
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รูปท่ี 3.1 สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP 

ท่ีมา :  สํานักโยบายและแผนการขนสง (สนข.) (2550) 
  
 
3.3.3 ประเด็นปญหา 
  จากผลการศึกษาขางตน อาจสรุปในภาพรวมไดวา โครงสรางพื้นฐานดานการขนสง

ของไทยมีปญหาหลัก ๆ ไดแก (1) ตนทุนการขนสงสูงเนื่องจากใชการขนสงทางถนนเปนหลัก (2) 
การขนสงทางรางและทางน้ําพัฒนาชา และมีขอจํากัดในเชิงการแขงขัน (3) ระบบการเชื่อมตอระหวาง
รูปแบบการขนสงขาดประสิทธิภาพ (4) การใชพลังงานในภาคการขนสงมีความสิ้นเปลืองสูง (5) 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุและการเสียชีวิตสูง (6) การลงทุนในระบบการขนสงขาดการบูรณาการและใช
ประโยชนไมเต็มที่ ซ่ึงผูรับผิดชอบในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการตองเรงแกปญหาเพื่อพัฒนา 
ขีดความสามารถในการแขงขันของไทย และการกําหนดทิศทางดานการขนสงของประเทศตอง
ดําเนินการอยางเรงดวน 
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 3.3.4   ขอเสนอแนะเชิงปฏบิตัิการ 
  ตามกรอบการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 10 มุงเนน (1) พัฒนาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสของประเทศ  (2) พัฒนา
เครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการทั้งเครือขายภายในและการเชื่อมโยงไปสู
ตางประเทศ (3) พัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ รวมทั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา
ตามจุดยุทธศาสตรฐานการผลิตของประเทศ (4) สนับสนุนการใชรูปแบบและวิธีการขนสงที่สงผลให
เกิดการประหยัดพลังงาน และลดตนทุนพลังงานในภาคขนสง โดยสงเสริมระบบขนสงทางรางและ
ทางน้ํา  การประยุกตใชวิธีการจัดการขนสงที่ทันสมัย  การใชเทคโนโลยีการขนสง เพื่อนําไปสูการลด
ตนทุนทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ  เพื่อใหเปนไปตามกรอบการพัฒนาดังกลาวรัฐบาลควร
ดําเนินการตอไปนี้ 

 
1) เรงรัดการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน   

   ใหรัฐบาลเรงรัดการลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่สอดคลองกับกรอบการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบเครือขาย
ขนสงสินคาและพัสดุ นําไปสูเปาหมายหลัก คือ การประหยัดพลังงาน ลดตนทุนการขนสงและมลพิษ 
  ที่ผานมาการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานของไทยมีแผนการลงทุนตามที่หนวยงาน
ตาง ๆรับผิดชอบ เชน แผนหลักการลงทุนดานการขนสงและจราจร (พ.ศ. 2547-2554) ภายใตการดูแล
ของกระทรวงคมนาคม  แผนการลงทุนปรับปรุงการขนสงสินคาระบบราง ที่มีโครงการนํารองการ
พัฒนาระบบการจัดการขนสงสินคาและบริการทางรถไฟ แผนลงทุนระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 
(รถไฟฟา)   ตลอดจนมีการกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย (2550-2554) ซ่ึง 
ครม. ใหความเห็นชอบเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ 2550 ที่มียุทธศาสตร การเพิ่มประสิทธิภาพระบบ
ขนสงและโลจิสติกส   แตการดําเนินงานตามแผนงานตาง ๆ  และการเรงรัดติดตามใหเกิดผลสัมฤทธิ
จากแผน มักเปนไปดวยความลาชา และการลงทุนหลายโครงการไมเปนไปตามแผน ดังนั้น รัฐบาล
ตองเรงรัดใหการดําเนินการเปนไปตามแผน เพื่อใหการพัฒนาเปนไปไดอยางตอเนื่องและทนัตอความ
ตองการทางเศรษฐกิจ 

   
2)  เพิ่มสัดสวนการขนสงสินคาระบบราง   

   รัฐบาลตองมีความชัดเจนในการเพิ่มสัดสวนการขนสงสินคาระบบรางและเรงรัดการ
ดําเนินการอยางเรงดวน   โดยตองกําหนดนโยบายที่ชัดเจน และประสานความรวมมือระหวาง
หนวยงานที่เกี่ยวของ โดยเฉพาะกระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม โดยท่ี
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ผานมาไดมีแผนการลงทุนระบบรางระยะ 10 ป เงินลงทุนรวมประมาณ 283,527 ลานบาท (ขอมูลจาก 
สนข. และ สคร.)  ดังนี้   

 
2.1) ขยายโครงขาย ลดทางตัดผาน และเพิ่ม Capacity โดยคาดวาจะใชงบประมาณ

ในการดําเนินการ 124,193  ลานบาท โดยมีองคประกอบ ดังนี้ 
ก. เพิ่มความจุของรางโดยการกอสรางทางรถไฟรางคูใหเพิ่มขึ้นจากเดิมรอยละ 6 

เปนรอยละ 26 ใหครอบคลุมทั่วประเทศ โดยเฉพาะในเสนทางสายตะวันออก และเสนทางจากภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือไปยังทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงปจจุบันสภาพรางเกา รับน้ําหนักไดต่ํากวาพิกัด และยัง
เปนทางเดี่ยว รวมทั้งปริมาณการขนสงเกินความจุของรางอยูมาก   และทางคูเปนชวงๆ (Long Loop) 
ทั่วประเทศ 

ข. ฟนฟูสภาพรางเกา และระบบอาณัติสัญญาณ 
ค. จัดหารถจักร และแครบรรทุกตูสินคาเพิ่มเติม เพื่อรองรับความตองการขนสง

สินคาทางรถไฟที่จะเพิ่มมากขึ้น โดยเปดโอกาสใหเอกชนรวมดําเนินการ  
ง. บริหารจัดการขบวนรถไฟขนสินคาใหมีประสิทธิภาพสรางความเชื่อมั่นให

ภาคเอกชน  
จ. พัฒนา Logistics Facilities (ICD & CY) ตามภูมิภาคตาง ๆ ไดแก ภาคเหนือ 

(อําเภอเดนชัย) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดขอนแกน) ภาคใต (จังหวัด
สุราษฎรธานี) และปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกที่ตนทางและปลายทาง ไดแก ขยายถนนเชื่อมเขาสู
ยานกองเก็บตูสินคา (CY) และ ICD ที่สถานีรถไฟตนทาง   รวมถึงการพัฒนาลานขนถายตูสินคาคอน
เทนเนอรทางรถไฟในบริเวณพื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง 

2.2) ลงทุนรถจักรและลอเล่ือน 13,034  ลานบาท 
2.3) พัฒนา Main Commuter Line ระบบรถไฟฟา 146,300 ลานบาท เพื่อรองรับ

การโดยสารเขา-ออกกรุงเทพฯ จาก 40,000 คนตอวันเปน 350,000 คน/วัน เมื่อโครงการแลวเสร็จ การ
เดินทางจะใชเวลา 90 นาที ในราคาที่รัฐควบคุมได ทางรถไฟใน กทม. ถูกยกระดับหมด   ปริมานเงิน
ลงทุนโครงสรางพื้นฐานในโครงการ Airport Rail Link ไดประมาณการไวที่  30,000 ลานบาท 

 
 โดยการตัดสินใจลงทุนในโครงการทั้งหมดตองอยูภายใตหลักการของการวิเคราะห

ความคุมคาของการลงทุน ท่ีมีการวิเคราะหความตองการใชอยางจริงจัง และใหทุกภาคสวนไดมีสวน
รวมในการใหขอมูลท่ีครบถวนเพื่อการวิเคราะหไดอยางถูกตองแมนยํา ตัวอยางเชน การวิเคราะหอาจ
ตองกําหนดความตองการในการใชการขนสงระบบรางในเชิงลึกวาเพื่อการขนสงสินคาประเภทใดเปน
หลัก  และเสนทางการขนสงท่ีสําคัญเปนลักษณะใด  เพื่อใหการลงทุนมีความเหมาะสมกับทิศทาง
ความตองการใชนั้น  เพื่อมิใหเกิดการลงทุนท่ีสูญเปลา และเปนภาระทางการคลังในระยะยาวตอไป  
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3)  เรงฟนฟูกิจการและปรับโครงสรางการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.)  

องคการที่มีบทบาทสําคัญในการดําเนินการการขนสงดวยระบบราง คือ การรถไฟ
แหงประเทศไทย แตดวยผลการดําเนินการที่ขาดทุนอยางตอเนื่อง (ขาดทุนสะสม ณ 30 กันยายน 2548 
จํานวน 36,105 ลานบาท)  และภาระหนี้สินที่สูงของการรถไฟแหงประเทศไทย (67,435 ลานบาท ณ 
30 กันยายน 2548) และไมสามารถจัดเก็บรายไดไดเพียงพอกับรายจาย จากเหตุผลของการใหบริการ
เชิงสังคมที่สูง  และขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงานมีคาใชจายดานบุคลากรเปนภาระอยางมาก ทํา
ใหการพัฒนาการขนสงระบบรางติดขัดจากปญหาขององคกรอยางมาก (รูปที่ 3.2)  

 
 

รูปท่ี 3.2 ภาพรวมปญหาของการรถไฟแหงประเทศไทย  
ภาพรวมปญหา รฟท.

รฟท.

ปญหาหน้ีสินเงินกู

• ขาดสภาพคลองทางการเงิน อยาง

รุนแรง

• หน้ีเงินกูประมาณ  45,390 ลบ.

• ดอกเบี้ยจายตอปประมาณ 1,850 ลบ.

ปญหาหน้ีสินเงินกู

• ขาดสภาพคลองทางการเงิน อยาง

รุนแรง

• หน้ีเงินกูประมาณ  45,390 ลบ.

• ดอกเบี้ยจายตอปประมาณ 1,850 ลบ.

ปญหาภาระบํานาญ

• มูลคาปจจุบันของภาระบํานาญประมาณ      

52,600 ลบ.

• คาใชจายตอปประมาณ  2,400 ลบ.

ปญหาภาระบํานาญ

• มูลคาปจจุบันของภาระบํานาญประมาณ      

52,600 ลบ.

• คาใชจายตอปประมาณ  2,400 ลบ.

 ปญหาดานการดําเนินงาน

• การดําเนินงานถดถอย ขาดทุนเพิ่มข้ึน

อยางตอเน่ือง (ป 2549 ขาดทุนสุทธิ  

6,570 ลบ.)

• ขาดสามารถในการแขงขัน (ระหวาง 

Mode)

• การบริหารจัดการที่ดินใหผลตอบแทนตํ่า

 ปญหาดานการดําเนินงาน

• การดําเนินงานถดถอย ขาดทุนเพิ่มข้ึน

อยางตอเน่ือง (ป 2549 ขาดทุนสุทธิ  

6,570 ลบ.)

• ขาดสามารถในการแขงขัน (ระหวาง 

Mode)

• การบริหารจัดการที่ดินใหผลตอบแทนตํ่า

ปญหาดานกลยุทธ

• โครงสรางองคกรซับซอน และไม

สอดคลองกับ     การดําเนินงานเชิง

พาณิชย

• ขาดความชัดเจนดานนโยบายดําเนินงาน         

(การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน และ PSO)

• กฎหมายจัดต้ังระบุใหรัฐตองชดเชยผล

ขาดทุน รายปให รฟท. โดยมิได

อุดหนุนในลักษณะ PSO

ปญหาดานกลยุทธ

• โครงสรางองคกรซับซอน และไม

สอดคลองกับ     การดําเนินงานเชิง

พาณิชย

• ขาดความชัดเจนดานนโยบายดําเนินงาน         

(การลงทุนโครงสรางพ้ืนฐาน และ PSO)

• กฎหมายจัดต้ังระบุใหรัฐตองชดเชยผล

ขาดทุน รายปให รฟท. โดยมิได

อุดหนุนในลักษณะ PSOท่ีมา: รายงานทางการเงินของ รฟท. ป 2549

ขอมูลจาก สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กระทรวงการคลัง

 
 

 การฟนฟูกิจการและแกไขปญหาองคกรของการรถไฟแหงประเทศไทย ตองการ
ความจริงจังและจริงใจจากรัฐบาลในการดําเนินการเปนอยางยิ่ง เนื่องจากองคกรมีลักษณะซับซอน
อยางมากและมีความเกี่ยวของกับพนักงานจํานวนมาก (และมีสหภาพแรงงานที่เขมแข็ง) ซ่ึงอยูภายใต
องคกรที่มีสวัสดิการสูงเปนระยะเวลานาน เห็นไดจากภาระบํานาญที่ รฟท. แบกรับอยูคิดเปน
คาใชจายตอปประมาณ 2,400 ลานบาท หรือคิดเปนมูลคาปจจุบัน (ที่อายุขัย 75 ป) ประมาณ 52,600 
ลานบาท ในขณะที่องคกรยังขาดทุนจากการดําเนินงานจากการที่มีการใหบริการเชิงสังคมสูงถึงรอย
ละ 52 ของสัดสวนขบวนรถทั้งหมด โดยที่บริการเชิงสังคมดังกลาวมีสัดสวนรายไดใหแก รฟท. เพียง
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รอยละ 7 โดยกฎหมายจัดตั้งระบุใหรัฐตองชดเชยผลขาดทุนรายปให รฟท.  โดยมิไดอุดหนุนใน
ลักษณะ PSO  
  แนวทางการแกไขปญหาของ รฟท. ควรดําเนินการทันทีโดยระยะสั้นถึงปานกลาง
อาจพิจารณาแผนการแกไขปญหาเปนระยะๆ  ดังนี้ 

• ระยะแรกดําเนินการทันที โดยพิจารณาปรับเพิ่มอัตราคาโดยสารใหสอดคลอง
กับระบบขนสงอื่น ยกระดับการใหบริการ และลดตนทุนการใหบริการ รวมถึง
การเจรจากับพนักงานเพื่อลดภาระบํานาญ โดยลักษณะชดเชยเปนเงินกอนตาม
มูลคาปจจุบันของภาระบํานาญที่มีอยู ซ่ึงจะชวยลดปญหาคาใชจายในระยะยาว
ได  

• ระยะ 1-2 ป ตองทบทวน/ปรับปรุงการใหบริการเชิงสังคม เพื่อขอรับเงิน
อุดหนุนจากภาครัฐในลักษณะสัญญาจางใหบริการ (Performance Based 
Contract) หลังปรับคาบริการบางสวนแลว กรณีที่ไมสามารถปรับลดขบวนรถ
เชิงสังคมได รฟท. จะคงจํานวนขบวนรถเชิงสังคม และเพิ่มสัดสวนรถเชิง
พาณิชยตามแผนการลงทุน 

• ระยะ 3-5 ป มีการดําเนินการตามแผนการลงทุนขางตนแลว รฟท. ตองเรงเพิ่ม
การบริการเชิงพาณิชย และเชิงสินคาเพิ่มมากขึ้น 

 
อยางไรก็ดี การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานขนสงระบบรางจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง

เรงการปรับโครงสรางองคกรของการบริหารจัดการรถไฟใหสอดคลองกับแนวทางการพัฒนาที่มี
ความตองการการขนสงระบบรางเพิ่มขึ้นอยางมาก โดยการแกปญหาตองเปนแผนการดําเนินการระยะ
ยาวท่ีดําเนินการอยางตอเนื่องในการเรงปรับโครงสรางการบริหารจากเดิมที่เปนหนวยงานรับผิดชอบ
ทั้งงานดานพัฒนาและบํารุงรักษาโครงสรางขนสงและงานบริการเดินรถขนสงพรอมกัน  ให
เหมือนกับระบบขนสงอื่น กลาวคือ จะแยกงานบริการเดินรถขนสงออกจากงานดานพัฒนาและ
บํารุงรักษาโครงสรางขนสง โดยจะเปนผูรับภาระงานพัฒนาและบํารุงรักษารัฐบาลโครงสรางขนสง
ทั้งหมด  สวนการรถไฟฯจะดําเนินการดานงานบริการเดินรถขนสงและการบริหารพัฒนาจัดการ
ทรัพยสิน  และ ตองชําระคาใชทางใหแกงานพัฒนาและบํารุงรักษาโครงสรางขนสง  ทั้งนี้การรถไฟฯ
จะตองมีการปรับปรุงรูปแบบบัญชีใหม เพื่อใหมีระบบบัญชีรองรับในแตละดาน โดยการประชุม
คณะรัฐมนตรีสมัย นายกรัฐมนตรีนายชวน หลีกภัย เมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2543 ไดเห็นชอบหลักการ
ปรับโครงสรางการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ตามความเห็นของคณะกรรมการกํากับนโยบาย
ดานรัฐวิสาหกิจ (กนร.)  โดยการปรับโครงสราง รฟท.ให กนร. พิจารณาเกี่ยวกับการแยกกิจการของ 
รฟท. ออกเปน 4 สวน คือ สวน รฟท. ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกิจและสวนที่จะจัดตั้งเปนบริษัท อีก 3 สวน 
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ไดแก สวนการเดินรถ สวนซอมบํารุงลอเล่ือนรถไฟ และสวนทรัพยสิน โดยให รฟท.ซ่ึงเปน
รัฐวิสาหกิจ มีหนาที่ในการสรางและดูแลโครงสรางขนสง ไดแก ทางรถไฟ ระบบอาณัติสัญญาณ 
อาคารสถานีตางๆ และเปนเจาของกรรมสิทธิ์ที่ดินทั้งหมดของ รฟท.ที่มีอยูในปจจุบัน สวนการเดินรถ 
จัดตั้งเปนบริษัท ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารและสินคาบนรางรถไฟ และในระยะยาว 
จะเปดโอกาสใหบริษัทเอกชนเดินรถแขงขัน กับบริษัทรถไฟที่จัดตั้งขึ้นได เพื่อเพิ่มทางเลือกใหแก
ผูใชบริการ สวนซอมบํารุงลอเล่ือนรถไฟ จัดตั้งเปนบริษัท ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการซอมบํารุง
ลอเล่ือนรถไฟ และ สวนทรัพยสิน จัดตั้งเปนบริษัท บริหารจัดการ โดยการจางเอกชนเขามาบริหาร
จัดการทรัพยสินใหมีรายได แลวนําเงินรายไดสงคืนรัฐ และรายละเอียดอื่น ๆ ที่เกี่ยวของกับการ
แบงแยกทรัพย การจัดการดานอัตรากําลังคน สิทธิประโยชนตาง ๆ การจัดตั้งองคกรกํากับดูแล และ
อ่ืน ๆ อยางเปนรูปธรรม แตทั้งนี้ การดําเนินการตามมติครม. ดังกลาว ยังไมเกิดขึ้น ถึงแมวาระยะเวลา
จะผานมามากกวา  7 ปแลวก็ตาม  

โดยในสถานการณปจจุบันอาจจะตองมีการเปลี่ยนแปลงหรือปรับโครงสรางให
สอดคลองกับภาวะการณปจจุบันมากยิ่งขึ้น และเพื่อลดแรงกดดันภายในองคกร อาจพิจารณาการปรับ
โครงสรางเปนระยะ  โดยอาจแยกสวนที่มีศักยภาพในการปรับโครงสรางออกมากอน เชน สวน
ทรัพยสิน สวนของ ICD และสวนของ Airport Rail Link เปนตน หรือพิจารณาตั้งองคกรใหม เพื่อ
ดําเนินการในลักษณะเดียวกับการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เพื่อจัดการการ
ขนสงระบบรางเชิงพาณิชยอยางเปนระบบ และลดบทความขององคกร รฟท. เดิม ใหเหลือเปนบริการ
เชิงสังคมเปนหลัก เปนตน  อยางไรก็ดี การศึกษารูปแบบที่เหมาะสม ตองรีบดําเนินการอยางเรงดวน 
และปรับปรุงระบบการขนสงทางรางใหมีศักยภาพเพิ่มมากขึ้น ท้ังนี้ตองเรงรัดการดําเนินการและมุง
ผลท่ีเปนรูปธรรมอยางรวดเร็ว                 
 

4)     เรงรัดการผลักดันการปฏิรูปการขนสง 
    รัฐบาลควรเรงรัดการผลักดันการปฏิรูปการขนสง  เพื่อกําหนดบทบาทของผูที่

เกี่ยวของกับการขนสง คือ ภาครัฐเปนผูกําหนดนโยบาย กํากับดูแลใหการสงเสริมและสนับสนุน 
ภาคเอกชนเปนผูดําเนินการขนสง โดยใหมีองคกรกลางดูแลการแขงขันใหมีความโปรงใสเปนธรรม
กับทุกฝาย   

 
5)  ใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการลงทุนและดําเนินการในโครงสรางพื้นฐาน 
       รัฐบาลตองสรางความชัดเจนในการเพิ่มบทบาทของภาคเอกชนใหเขามามีสวนรวม

ในการลงทุนและดําเนินการในโครงสรางพื้นฐาน ในรูปแบบของ Public-Private Partnership (PPPs) 
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เปนเรื่องเรงดวนที่ตองดําเนินการ เพื่อใหการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานขยายตัวไดทันกับความตองการ
ในการพัฒนาประเทศ   ซ่ึงจะไดกลาวถึงในหัวขอที่ 3.5  

  
6) เรงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ 
             รัฐบาลโดยกระทรวง ICT ตองเรงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการใชเทคโนโลยี

สารสนเทศที่ทันสมัย เพื่อลดตนทุนในการเดินทางคมนาคมและสื่อสาร โดยเนนการใชเทคโนโลยี
สารสนเทศ และโทรคมนาคมในการปฏิบัติงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน รวมถึงภาคครัวเรือนใหมาก
ขึ้น เพื่อลดตนทุนดานการคมนาคมและสื่อสาร ไมวาจะเปนการพัฒนาระบบ E-Government E-
Commerce E-Education  การสืบคนขอมูลทางอินเตอรเน็ตที่รวดเร็วและครอบคลุม  และอื่น ๆ  ซ่ึง
รายละเอียดเพิ่มเติมจะไดกลาวถึงในสวนที่ 9 ตอไป 
 
   3.4   โครงสรางพื้นฐานดานการพลังงาน 

 การที่ประเทศไทยมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจในอัตราที่สูงอยางตอเนื่องในชวงกอน
ป 2540 ไดสงผลใหการใชพลังงานโดยรวม และการใชไฟฟามีการขยายตัวในอัตราที่สูงตามไปดวย  
และดวยแผนการพัฒนาประเทศไทยที่ไดสงเสริมใหมีการลงทุนเพื่อทดแทนการนําเขาในระยะแรก 
และเพื่อการสงออกในระยะตอมาไดสงผลใหเศรษฐกิจของประเทศตองพึ่งพาพลังงานมากขึ้นเปน
ลําดับ นอกจากนั้นแลว การขยายตัวในภาคอุตสาหกรรมเพื่อการบริโภคในประเทศและเพื่อการ
สงออกตางๆ เปนตัวเรงใหมีการขยายตัวของการใชพลังงานในภาคการขนสงตามไปดวย ผลผลิตที่มา
จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจสงผลที่ตามมาตอการเพิ่มรายไดของประชากร และนําไปสูการเพิ่ม 
stock ของเครื่องใชไฟฟาภายในบานพักที่อยูอาศัย รวมถึงภาคธุรกิจตาง ๆ ที่ขยายตัวในอัตราสูง
เชนกัน ทําใหเกิดความตองการใชไฟฟาเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วโดยเฉพาะในชวงปกอนพ.ศ. 2540  สงผล
ตอความจําเปนตอการขยายการลงทุนในดานนี้เพิ่มขึ้นอยางมาก  

  การศึกษานี้จะเนนการศึกษาในเรื่องความเพียงพอของสถานการณโครงสรางพื้นฐาน
ดานพลังงาน รวมถึงปญหาและอุปสรรคตอการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน เพื่อใหรองรับ
และเพิ่มความสามารถในการแขงขันของประเทศ และใหมีการวิเคราะหยุทธศาสตรดานพลังงานของ
ประเทศ เพื่อกําหนดทิศทางการพัฒนาที่เหมาะสม 
 

3.4.1 การใชและการจัดหาพลังงานของไทยในภาพรวม 
  สถานการณการใชและการจัดหาพลังงานโดยรวมของไทยป 2550 (กระทรวง

พลังงาน 2550)  สามารถสรุปโดยสังเขปได ดังนี้   
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รูปท่ี  3.3  การใช  การผลิต  การนําเขาพลงังานเชงิพาณิชยขั้นตน 

 
 
 

1)  การใชพลังงานขั้นตน 
• ประเทศไทยใชพลังงานขั้นตนโดยรวมเทากับ 1.3 ลานบารเรลตอวัน (เทียบเทา

น้ํามันดิบ) ในป 2546 เพิ่มเปน 1.6 ลานบารเรลตอวัน (เทยีบเทาน้ํามนัดบิ) ในป 2550 โดยมีอัตราการ
ขยายตวัรอยละ 6.2 ตอป พลังงานพื้นฐานที่ใชประกอบดวย  

• ปโตรเลียม (สวนใหญคือ น้ํามันดิบที่ใชโดยโรงกล่ันน้ํามนั) เทากับ 0.6 ลาน
บารเรลตอวัน (รอยละ 45.8 ของการใช)  

• กาซธรรมชาติ 0.6 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 36.7)  
• ลิกไนตสําหรับผลิตไฟฟา 0.10 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 7.3)  
• ถานหิน (นําเขา) 0.18 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 7.2)  
• ไฟฟาจากเขื่อน 0.041 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 2.6)   
 

2)  การผลิตพลังงานขั้นตน 
• การผลิตพลังงานขั้นตนโดยรวมของประเทศในป 2546 มีปริมาณเทากบั 0.67 

ลานบารเรลตอวัน (เทียบเทาน้ํามันดิบ) เพิม่เปน 0.79 ลานบารเรลตอวัน (เทยีบเทาน้าํมันดิบ) ในป 
2550โดยมีอัตราการขยายตวัรอยละ 6.4 ตอป พลังงานขั้นตนที่ผลิต ไดแก 
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• กาซธรรมชาติ เทากับ 0.453 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 56.3 ของการผลิต
ทั้งหมด) 

• ลิกไนต 0.1 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 16) 
• น้ํามันดิบ 0.134 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 14.3)  
• คอนเดนเสท 0.071 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 8.5)  
• ไฟฟาจากเขื่อน 0.034 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 4.7)   

 
  3)  การนําเขาพลังงาน 

• การนําเขาพลังงานมีอัตราที่สูง ในป 2546 มกีารนําเขาพลังงานขั้นตนสุทธิเทากับ 
0.87 ลานบารเรลตอวัน (เทยีบเทาน้ํามันดิบ) ซ่ึงคิดเปนรอยละ 65 ของการใชพลังงาน เพิ่มขึ้นเปน 
1.00 ลานบารเรลตอวัน (เทยีบเทาน้ํามันดิบ) ในป 2550  พลังงานที่มีการนําเขา ไดแก 

 น้ํามันดิบเทากบั 0.8 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 80.7 ของการนําเขา)  
 กาซธรรมชาติจากแหลงประเทศเพื่อนบาน 0.12 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 

14)  
 ถานหิน 0.9 ลานบารเรลตอวัน (รอยละ 11.2) และ 
 การซื้อไฟฟาจากลาว และมาเลเซียอีกเล็กนอย 

 
4)  การใชพลังงานขั้นสุดทาย 
  การใชพลังงานขั้นสุดทาย โดยรวมของประเทศเทากับ 0.931 ลานบารเรลตอวัน 

(เทียบเทาน้ํามันดิบ) ในป 2546 เพิ่มขึ้นเปน 1.091 ลานบารเรลตอวัน (เทียบเทาน้ํามันดิบ) ในป 2550 
โดยสวนมากจะเปนการใชพลังงานในภาคการขนสงและภาคอุตสาหกรรม โดยสัดสวนการใช
พลังงานขั้นสุดทายในภาคการขนสงและภาคอุตสาหกรรมสูงถึงรอยละ 37 และ 35 ตามลําดับ โดย
รองลงมาเปนภาคที่อยูอาศัยรอยละ 15 และภาคการเกษตรและภาคธุรกิจในสัดสวนใกลกันประมาณ
รอยละ 6  (รูปที่ 3.4)  
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รูปท่ี 3.4  การใชพลังงานขั้นสุดทายแยกตามสาขาเศรษฐกิจ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5)  การใชกาซธรรมชาต ิ
  โดยพลังงานหลักประเภทหนึ่งของของไทย คือ กาซธรรมชาติ ซ่ึง ในป 2545 มีการ

ใชกาซธรรมชาติเทากับ 830,583 ลานลูกบาศกฟุต หรือเทากับ 2,276 ลานลูกบาศกฟุตตอวัน เพิ่มขึ้น
เปน 3,236 ลานลูกบาศกฟุตตอวัน ในป 2550 และมีสัดสวนการใชแยกตามสาขาเศรษฐกิจ ดังนี้  

 ผลิตกระแสไฟฟา (รอยละ 91.3)  
 เชื้อเพลิงในโรงงานอุตสาหกรรมตาง ๆ (รอยละ 7.7) 
 วัตถุดิบในอุตสาหกรรมปโตรเลียม (รอยละ 1) 
 ภาคขนสง (สวนที่เหลือ)    

 
6)  การใชน้าํมนัสําเร็จรูป  

    การใชน้ํามันสําเร็จรูปมีปริมาณรวม 753 พันบารเรลตอวัน ในป 2547 และลดลงเปน 
701 พันบารเรลตอวันในป 2550 โดยมีแนวโนมลดลงในชวงปที่ผานมา เนื่องจากราคาอยูระดับสูงจาก
การปลอยลอยตัว ประกอบกับมาตรการประหยัดพลังงานของภาครัฐ อีกทั้งกฟผ. ลดการใชน้ํามันเตา
ถึงรอยละ 29.1 จึงทําใหภาพรวมการใชน้ํามันลดลง ขณะที่การใชน้ํามันเครื่องบิน และ LPG สูงขึ้น
มาก เนื่องจากรัฐบาลยังอุดหนุนราคา LPG อยู  โดยรวมภาคการขนสงยังเปนภาคที่มีการใชน้ํามัน
สําเร็จรูปสูงที่สุดเมื่อเทียบกับภาคการผลิตอื่น ๆ (ประมาณรอยละ 67)  
 
 
 
 

ภาคขนสง 37%

ภาคธุรกิจ 6%

ภาคท่ีอยูอาศัย 
15%

ภาคเกษตร 6%

อื่น ๆ 1%

ภาคอุตสาหกรรม
 35%

ภาคขนสง

ภาคอุตสาหกรรม

ภาคธุรกิจ

ภาคท่ีอยูอาศัย

ภาคเกษตร

อื่น ๆ
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   3.4.2  ประเด็นปญหาดานการพลังงานของไทย 
    การเพิ่มขึ้นของความตองการใชพลังงานอยางตอเนื่องจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ
สงผลตอความสามารถในการแขงขันของไทยอยางเห็นไดชัดทั้งในเรื่องความเพยีงพอตอการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ และความมัน่คงดานพลังงาน ถึงแมวาราคาพลังงานโดยเฉพาะไฟฟาของไทยจะยังอยูใน
อัตราที่แขงขันไดเมื่อเทยีบกบัประเทศคูแขงทางการคา แตยังมีอีกหลายประเด็นที่ตองพิจารณาในการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานพลังงานในอนาคต ไมวาจะเปนในเรื่องการเพิ่มประสทิธิภาพการใช
พลังงาน (โดยเฉพาะในภาคการขนสงและภาคอุตสาหกรรม) การเสริมสรางความมั่นคงดานพลังงาน 
ลดการพึ่งพาพลังงานจากตางประเทศโดยการพัฒนาพลังงานทดแทน รวมถึงการเพิ่มขีดความสามารถ
ในการบริหารจัดการและบูรณาการดานพลังงาน 

จากการทบทวนวรรณกรรม และการทํา focus group พบวาจุดออนดานพลังงานของ
ประเทศ พอสรุปโดยสังเขปไดดังนี้  

(1) มีการพึ่งพาการนําเขาพลังงานจากตางประเทศสูง  
(2) มีการพึ่งพากาซธรรมชาติอยูในอัตราที่สูง 
(3) การใชพลังงานในประเทศยงัขาดประสิทธิภาพ 
(4) ประเทศไทยยงัมีการพัฒนาพลังงานทดแทนนอย โดยเฉพาะพลังงานหมุนเวียน 
(5) การกระจายชนิดของพลังงาน การพึ่งพากาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาสูงถึง

รอยละ 70 สงผลตออัตราคาไฟฟาในอนาคต รวมถึงปญหาความปลอดภัยดาน
การขนสง ปญหาความมั่นคงในการจดัหาพลังงานในอนาคต 

(6) เทคโนโลยีและบุคลากรดานพลังงานมีจํากดั ตองพึ่งพาเทคโนโลยีและ
ผูเชี่ยวชาญจากตางประเทศ 

(7) กิจการพลังงานในประเทศยงัมีการผูกขาดอยูหลายสวน โดยเฉพาะกิจการไฟฟา 
นําไปสูคําถามดานประสิทธภิาพการดําเนนิการวาอยูในจุดที่เหมาะสมหรือไม 
ราคาแพงเกินไปหรือไม 

(8) มีการควบคุมราคาพลังงาน ทําใหไมประหยดัการใชพลังงาน 
(9) การกํากับดแูลกิจการพลังงานยังถูกกําหนดบนพื้นฐานการตัดสินทางการเมือง 

จะเห็นไดจากสํานักนโยบายและแผนพลังงาน ซ่ึงมีบทบาทหลักในการวางแผน
และกําหนดนโยบายของประเทศ อยูภายใตกระทรวงพลังงาน โดยถึงแมจะมี
คณะกรรมการกํากับอื่น ๆ เชน คณะกรรมการกํากับกิจการไฟฟา แตทั้งนี้
โครงสรางของคณะกรรมการยังไมสามารถเปนอิสระจากการตัดสินใจทาง
การเมืองไดโดยเด็ดขาด  
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3.4.3  ขอเสนอแนะเชิงปฏบิตัิการ 
1)  รัฐบาลตองเรงรัดมาตรการตางๆ ในเชิงบูรณาการเพื่อใหเกิดการใชพลังงานอยาง

มีประสิทธิภาพ ในดานตางๆ ดังนี้ 
   ก.   การเรงรัดการลงทุนโครงสรางพื้นฐานที่จะสงผลใหเกิดการใชพลังงานอยางมี
ประสิทธิภาพ โดยเฉพาะลดการใชพลังงานภาคขนสง ไดแก การลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานการ
ขนสงที่กลาวไวแลวในสวนที่ผานมา การลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร เพื่อใหประชาชนเขาถึงขอมูลขาวสารและสามารถทําธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส
ไดมากขึ้น เพื่อลดตนทุนในการคมนาคม  
 ข.   การสรางกลไกเพื่อจูงใจใหภาคอุตสาหกรรมไดเพิ่มประสิทธิภาพในการใช
พลังงาน  เชน การใชมาตรการภาษีเพื่อสงเสริมใหเกิดการลงทุนเลือกใชเทคโนโลยีสะอาดและ
ประหยัดพลังงาน สงเสริมกิจการจัดการพลังงาน (ESCO)  เพื่อสรางความเขมแข็งใหแกกิจการ
ดังกลาวในการเปนที่ปรึกษาแกภาคอุตสาหกรรมการผลิตและบริการ เพื่อจัดการพลังงานใน
กระบวนการผลิตและการบริการอยางมีประสิทธิภาพ  
 ค .   การสรางความรวมมือกับภาคครัว เ รือนในการเลือกใช เทคโนโลยีที่มี
ประสิทธิภาพ และปรับพฤติกรรมการใชพลังงาน ควบคูกับการมีมาตรการจูงใจใหภาคครัวเรือน
ปรับเปลี่ยนอุปกรณประหยัดพลังงานตาง ๆ   

 
    2)   รัฐบาลตองเรงรัดสรางความชัดเจนในการสรางความมั่นคงดานพลังงานใน
อนาคต  โดย 

ก.   เรงสรางความชัดเจนในการพัฒนาพลังงานทดแทน กําหนดแนวทางการพัฒนา
พลังงานทดแทนของไทยอยางจริงจัง เพื่อเพิ่มสัดสวนการใชพลังงานทดแทนใหไดไมนอยกวารอยละ 
10 ของปริมาณการใชพลังงานทั้งหมดในชวง 5 ปขางหนา โดยการดําเนินการตองประสานความ
รวมมือระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของทุกภาคสวน ทั้งกระทรวงพลังงาน กระทรวงเกษตรและสหกรณ
การเกษตร ผูประกอบการผลิต เกษตรกร เปนตน  

ข.   สรางความชัดเจนของชนิดพลังงานที่ประเทศควรใชและจัดหาในอนาคต (fuel 
option strategy) ในราคาที่เหมาะสม   

 
3)   กําหนดนโยบายดานราคาพลังงาน ที่เนนเสถียรภาพและไมบิดเบือนกลไกตลาด  

ควรมีทบทวนบทบาทของกองทุนน้ํามัน และโครงสรางภาษีสรรพสามิต และภาษีอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกบั
ราคาพลังงาน โดยเฉพาะราคาน้ํามันเพื่อใหการกําหนดราคาไมมีการบิดเบือนจากกลไกตลาด  สราง
ความชัดเจนใหแกผูใชไดเลือกใชพลังงานตามตนทุนที่แทจริงหรือตามหลักการกําหนดราคาที่ถูกตอง
ไมบิดเบือน 
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  3.5   กลไกการลงทุนโครงสรางพื้นฐานของไทย และการจัดลําดับโครงการของรัฐ  
 

 จากที่กลาวมาถึงปญหาอุปสรรคในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของไทย โดยเฉพาะในภาคการขนสงและพลังงาน จะเห็นไดวา ปญหา
หนึ่งที่พบ คือ ความลาชาในการลงทุน และการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานไมสอดคลองกับ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ หรือบอยครั้งที่การลงทุนเกิดขึ้นโดยไมไดอยูในแผน
หลักการพัฒนามากอน ดังนั้น การจัดลําดับความสําคัญโครงการของรัฐ มีความสําคัญตอการพัฒนา
ประเทศและลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน  การขาดทิศทาง ไมมีเหตุผล และขาดหลักการในการ
พิจารณาการลงทุน โดยยึดเพียงผลประโยชนในระยะสั้น ยอมทําใหประเทศเสียโอกาสในการพัฒนา
ส่ิงอํานวยความสะดวกพื้นฐานที่จําเปนตอการพัฒนาที่ยั่งยืน และกระทบตอความสามารถในการ
แขงขันของไทยดวย จึงมีความจําเปนที่จะตองกําหนดระบบและขบวนการในการกอกําเนิดโครงการ
ของชาติที่ถูกตองและเหมาะสม แตเนื่องจากในปจจุบันยังขาดหลักการและกระบวนการที่ชัดเจน จึง
เปนสิ่งจําเปนเรงดวนที่จะตองมีการศึกษาเพื่อกําหนดทิศทางในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 
เพื่อใหการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญตอการพัฒนาของไทยสามารถดําเนินการไดอยางทั่วถึง
และมีประสิทธิภาพตอการพัฒนาประเทศ และเพิ่มความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยใน
เวทีสากลได  

 
  3.5.1 กรอบแนวคิด 
    ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยความสามารถในการแขงขันของประเทศ พ.ศ. 
2545 บัญญัติความหมายของการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไววาเปน  

     “การจัดการเพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศอยางตอเนื่องโดย
การปรับโครงสรางภาคการผลิตและบริการที่มุงเนนการใชองคความรูในการจัดการและการใช
เทคโนโลยีสมัยใหม การเสริมสรางความเขมแข็งของปจจัยสนับสนุนความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศดานการพัฒนาทรัพยากรมนุษย โครงสรางพื้นฐาน วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี และการ
ปรับปรุงการบริหารจัดการทั้งในระดับมหภาคและจุลภาค รวมทั้งการปรับเปลี่ยนบทบาทและแนว
ทางการจัดการในภาครัฐทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคมใหเปนบูรณาการและมีพลวัตรตอการ
เปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมโลก เพื่อเสริมสรางและรักษาไวซ่ึงผลิตภาพควบคูไปกับการเสริมสราง
ศักยภาพในการแขงขันกับนานาชาติอันจะนําไปสูการยกระดับคุณภาพชีวิตของคนไทยอยางยั่งยืน”  
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สรุปเปนแผนภาพเชงิบูรณาการ 
 

เปาหมายพื้นฐาน      เปาหมายกลาง                             เปาหมายสุดทาย 
 
 
 
 
 
 

 

  

   ปจจุบันประเทศมีหนวยงานที่ดูแลในเรื่องการจัดลําดับความสําคัญของโครงการที่
สําคัญ คือ สํานักงบประมาณ ซ่ึงเปนหนวยงานหลักในการพิจารณาความจําเปนเหมาะสมของ
โครงการในการจัดสรรงบประมาณแผนดินเพื่อการดําเนินการ แตอยางไรก็ดี ยังมีโครงการลงทุน
หลายโครงการที่มิไดใชเงินงบประมาณแผนดิน แตเปนการใชเงินลงทุนจากเงินรายไดของหนวยงาน 
เชน รัฐวิสาหกิจ หรือเปนรูปแบบของการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน การพิจารณาความ
จําเปนเหมาะสมของโครงการจึงมิไดผานการพิจารณาจากสํานักงบประมาณ และจะเห็นไดวาประเทศ
ยังขาดหนวยงานที่ทําหนาที่ในการกําหนดทิศทางการพัฒนาอยางชัดเจน ถึงแมวาสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจะมีบทบาทสําคัญในการจัดทําแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ แตการจัดทําแผนมิไดสะทอนถึงการกํากับดูและใหการดําเนินการ
เปนไปตามแผน จะเห็นไดจากแผนที่จัดทําขึ้นเปนแผนที่มีความกวาง แตยังขาดความลึก และมิได
กําหนดยุทธศาสตรของการพัฒนาประเทศไวอยางชัดเจน ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง
ศึกษากระบวนการตัดสินใจลงทุนเพื่อสนองตามความตองการโครงการพื้นฐานที่เหมาะสมในอัตรา
คาบริการที่แขงขันได  
 
  3.5.2   ขอบเขตการศึกษา 
   ในสวนนี้จะศึกษาถึงหลักเกณฑการวิเคราะหโครงการขององคกรรัฐ  3  แหง  คือ  
สํานักบริหารหนี้สาธารณะ  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  (สศช.)  
และสํานักงบประมาณ  เพื่อจะไดทราบประเด็นปญหาการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ และเพื่อ
เสนอแนะแนวทางการแกไขเชิงปฏิบัติการตอไป 
 

- งบประมาณที่เพียงพอและตอเนื่อง 
- การพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
- โครงสรางพื้นฐานและกติกาสังคมที่ดี 
- วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
- องคความรูในการจัดการ 
- ปรับปรุงโครงสรางการผลิตและบริการ 

ผลิตภาพสูงและ
ตนทุนตอหนวยตํ่า 

ความสามารถในการ
แขงขัน 

คุณภาพชีวิตของคน
ไทยที่ดีขึ้น 
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  3.5.3   สภาพปญหาในภาพรวม 
   ศ.ดร.สมชัย ฤชุพันธ (2550) เสนอรายการการศึกษาถึงปจจัยที่ผลักดันใหรัฐบาล
ตัดสินใจลงทุนในโครงการลงทุนขนาดใหญของภาครัฐในชวงป 2548-2552 ในขอที่เกี่ยวกับ
ความสามารถในการแขงขันของไทยโดยเปรียบเทียบโครงสรางพื้นฐานดานตางๆ ของประเทศไทย
กับประเทศอื่นๆ ในเอเชีย เชน มาเลเซีย สิงคโปร จีน เกาหลี และประเทศผูนําทางเศรษฐกิจ คือ ญ่ีปุน 
โดยใชขอมูลการจัดลําดับโครงสรางพื้นฐาน ประจําป 2549 ของ IMD พบวา อันดับของโครงสราง
พื้นฐานของไทยโดยรวมอยูในอันดับที่ 48 ซ่ึงต่ํากวาประเทศคูแขงทางเศรษฐกิจ การใหความสําคัญ
กับการสรางโครงสรางพื้นฐานตางๆเปนสิ่งหลีกเลี่ยงไมได  

  ดร. ไพรัช กาญจนการุณ (2550) พบวาการจัดสรรงบประมาณยังขาดกระบวนการ
จัดลําดับความสําคัญที่ชัดเจนโดยเฉพาะความเชื่อมโยงระหวางเปาหมายตางๆ และการตอบสนองตอ
นโยบายของรัฐบาล มีการประมาณการรายไดรัฐบาลที่เกิดขึ้นจริงไมสอดคลองกระแสการเบิกจายที่
ไดรับอนุมัติไว (Mismatching Fund) หรือมีการตั้งงบประมาณรายจายไวต่ํากวาความเปนจริง 
(Underestimated) ทําใหเงินคงคลังมีฐานะเสื่อมถอยลง กลาวอีกนัยหนึ่งนอกจากจะของบประมาณ
เกินจริงแลวเมื่อไดรับงบประมาณแลวกลับเบิกจายต่ํากวาความเปนจริงซึ่งเห็นไดชัดในการเบิกจาย
ของรัฐวิสาหกิจ 

  ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) ไดจัดทํา “ตัวช้ีวัด
ความสําเร็จของแผนยุทธศาสตรการพัฒนาจังหวัดแบบบูรณาการ” พบวาผูวางยุทธศาสตรมักไมระบุ
ปจจัยแหงความสําเร็จที่สําคัญยิ่งยวด (Critical Success Factor: CSF) ซ่ึงเปนขั้นตอนสําคัญ
ขั้นตอนหนึ่งในการนํายุทธศาสตรการพัฒนาจังหวัดแบบบูรณาการไปสูการปฏิบัติโดยการแปลง
ยุทธศาสตรใหเปนวัตถุประสงคเชิงพฤติกรรมซึ่งเปนหมุดเชื่อม (Linking Pin) ที่นําไปสูการสราง
ตัวช้ีวัดความสําเร็จในการดําเนินงาน (Key Performance Indicator) เปาหมาย (Target) เชิง
ปริมาณหรือเชิงคุณภาพที่สามารถวัดไดดวยหลักและเครื่องมือทางวิทยาศาสตร สวนใหญจะลัด
ขั้นตอนไปสรางตัวช้ีวัดความสําเร็จในการดําเนินงาน โดยใชประสบการณและการประมาณการ
ภายใตเวลาและขอมูลที่จํากัดเปนเครื่องมือในการสรางตัวช้ีวัดวามสําเร็จในการดําเนินงาน ทําให
ตัวช้ีวัดความสําเร็จและเปาหมายการดําเนินงานที่กําหนดขึ้น เปนตัวช้ีวัดคนละระดับ เชน เอาตัวช้ีวัด
ระดับปจจัยนําเขา (Input Indicator) ไปเปนตัวช้ีวัดระดับผลผลิต (Output Indicator) เอาตัวช้ีวัด
ระดับผลผลิต (Output Indicator) ไปเปนตัวช้ีวัดระดับผลลัพธ (Outcome Indicator) ทั้งยังไมมีจุด
มุงเนนที่ชัดเจน  

  ในสวนของรัฐวิสาหกิจก็มักจะมีปญหาการเบิกจายงบลงทุนไดนอยโดยชวงป 2545-
2548 มีการลงทุนเบิกจายไดเฉลี่ยรอยละ 65 จากการประมวลผลภาพรวมการเบิกจายลงทุนของ
รัฐวิสาหกิจ มีประสิทธิภาพการเบิกจายลงทุนต่ํากวาเกณฑที่กําหนดใหเบิกจายลงทุนรอยละ 90 ของ
เปาหมายเบิกจายซึ่งมี การดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจในชวงดังกลาวมีกําไรสุทธิลดลงจาก 74,730 
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ลานบาทในป 2545 เปน 50,985 ลานบาท ในป 2548 สวนใหญเปนผลมาจากรัฐวิสาหกิจสังกัด
กระทรวงคมนาคมสาขาขนสงทางบก ไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ และการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยที่มีผลขาดทุนอยางตอเนื่อง 

  ในป 2549 รัฐวิสาหกิจมีการลงทุนเบิกจายไดรอยละ 77 ในป 2549 คาดวาจะเบิกจาย
ลงทุนไดเปนจํานวน 205,847 ลานบาทหรือประมาณรอยละ 77 ต่ํากวาเปาหมายที่กําหนดใหเบิกจาย
ลงทุนรอยละ 90 อยางไรก็ตาม เมื่อเทียบกับประสิทธิภาพการเบิกจายลงทุนในป 2548 ที่เบิกจายได
รอยละ 66 และประสิทธิภาพการเบิกจายลงทุนชวงป 2545-2548 ที่เบิกจายลงทุนไดเฉลี่ยรอยละ 65 
ถือวาประสิทธิภาพการเบิกจายลงทุนของรัฐวิสาหกิจมีแนวโนมที่ดีขึ้นมาก สวนสาเหตุสําคัญที่
เบิกจายลงทุนต่ํากวาเปาหมาย ไดแก การประกวดราคาดวยวิธีการทางอิเล็กทรอนิคส (e-auction) และ
การจัดหาผูรับเหมา เนื่องจากชวงตนป 2549 มีปญหาการประกวดราคาดวยวิธีการทางอิเล็กทรอนิคส 
ทําใหการดําเนินงานสวนอื่นลาชาตามไปดวย  
   โดยทั่วไป พบวา โครงการของรัฐมักมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานคอนขางต่ํา 
เนื่องจากโครงการฯ มีคาใชจายจริงต่ํากวาแผนฯ หนวยงานของรัฐและรัฐวิสาหกิจมักจะเสนอขออนุมัติ
แผนปฏิบัติงานและแผนการใชจายงบประมาณลาชาไมเปนไปตามแผนที่กําหนดไว  ทําใหการดําเนินงาน/
โครงการตางๆไมไดประสิทธิภาพและเทาที่ควร เจาหนาที่สวนราชการในสวนกลางและสวนภูมิภาคยัง
มีความเขาใจหรือมีทัศนคติตอโครงการฯ ไมชัดเจนและตรงกันสงผลใหการบูรณาการแผนการ
ดําเนินงานระหวางสวนราชการ องคกรปกครองสวนทองถ่ิน รัฐวิสาหกิจและภาคเอกชนขาดความ
สมบูรณรวมทั้งระบบการติดตามประเมินผลในระดับตางๆยังขาดแผนการปฏิบัติงานที่ชัดเจนและ
ตอเนื่อง 
 
 3.5.4    หลักเกณฑการวิเคราะหโครงการขององคกรภาครัฐ 
   ในสวนนี้จะนําเสนอหลักเกณฑการวิเคราะหโครงการขององคกรรัฐ  3  แหง  คือ  
สํานักบริหารหนี้สาธารณะ  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  (สศช.)  
และสํานักงบประมาณ  เพื่อจะไดทราบประเด็นปญหาการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ และเพื่อ
เสนอแนะแนวทางการแกไขเชิงปฏิบัติการตอไป  
 

 1)  สํานักบริหารหนี้สาธารณะ 
   โครงการตองสอดคลองกับทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 
นโยบายของรัฐบาล และวาระพิเศษตางๆของรัฐ ความพรอมของหนวยงานทางดานสถานะ การเงิน 
แผนการลงทุนระยะยาวของหนวยงานและมีแผนพรอมที่จะดําเนินการ โดยคณะรัฐมนตรีไดใหความ
เห็นชอบแลว มีการศึกษาและออกแบบรายระเอียดโครงการแลว โดยเปนไปตามกฎหมายตาม
พระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. 2548 กลาวคือ การกูเพื่อชดเชยการขาดดุลงบประมาณ
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หรือเมื่อมีรายจายสูงกวารายได โดยกูไดไมเกิน 20% ของงบประมาณรายจายกับอีก 80% ของงบที่
ชําระคืนเงินตน การกูเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม กูไดทั้งเงินบาทและเงินตราตางประเทศไมเกิน
รอยละ 10 ของงบประมาณรายจาย (กรณีตลาดเอื้ออํานวย) ในปงบประมาณหนึ่งจะค้ําประกันไดไม
เกินรอยละ 20 ของงบประมาณรายจาย และเพดานของวงเงินในการค้ําประกัน และใหกูตอของ
รัฐวิสาหกิจที่มีสถานะเปนบริษัทจํากัด หรือบริษัท มหาชน จํากัด ไมเกิน 3 เทาของเงินกองทุนของ
รัฐวิสาหกิจ และสถาบันการเงินภาครัฐกูไดไมเกิน 6 เทาของเงินกองทุนของสถาบันการเงินภาครัฐ  
   ปจจัยทีใ่ชประกอบการพิจารณาเงินกูโครงการของสวนราชการ 

• นโยบายของรฐับาล  
• ความเปนไปไดของโครงการโดยศึกษาลักษณะของโครงการทางดานสงัคมและ

เศรษฐกิจ ความเหมาะสมของของโครงการดานเทคนิค สังคม และการเงิน การมี
เปาหมายสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ มีการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอม 
การศึกษาผลตอบแทนของโครงการดานเศรษฐกิจ การเงนิ และสังคม รวมทั้ง
ความพรอมของในการเสนอโครงการ  

• การวิเคราะหผลตอบแทนของโครงการดานเศรษฐกจิ การเงิน และสังคมรวมทั้ง 
ผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return : IRR) อัตราสวน
ผลตอบแทนตอตนทุน(Benefit Cost Ratio: B/C) หรือมูลคาปจจุบันสุทธิ 
(Net Present Value: NPV)  

 
 ปจจัยทีใ่ชประกอบการพิจารณาโครงการลงทุนของรัฐวสิาหกิจ 

• ความเปนไปไดของโครงการทางดานเทคนิค การเงิน ผลกระทบตอเศรษฐกิจ 
•  การศึกษาสิ่งแวดลอม 
• ความพรอมของหนวยงาน/โครงการ  
• แผนการลงทุนวงเงนิคาใชจายที่เปนเงนิตราตางประเทศและในประเทศ 
• สถานะทางการเงินของรัฐวสิาหกิจ เชน สัดสวนรายไดเทียบกับภาระหนี ้(Debt 

Service Coverage Ratio) มากกวา1.5, อัตราสวนหนีสิ้นตอทุน (Debt to 
Equity Ratio) 3:1 

  
 2)   สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ(สศช.) 

2.1)  ภาพรวมการดําเนินงานหรือการใหบริการของกิจการ 
 โดยจะวิเคราะหสภาพขอเท็จจริงในการดําเนินงานหรือการใหบริการของกิจการใน

สาขานั้นวา ปจจุบันเปนอยางไร และผลการดํา เนินงานที่ผานมาของโครงการประเภทเดียวกันโดย
พิจารณาถึง 
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• สภาพปจจุบนั และแนวโนมของการพัฒนากิจการ ที่เกี่ยวของกับโครงการที่
เสนอ 

• ปญหาหรือความรุนแรงของปญหาที่เกิดขึน้คืออะไร 
• แนวทางหรือส่ิงที่ตองการแกไขจําเปนตองดําเนินการอยางไร 
• โครงการที่เสนอสามารถแกไขปญหาที่เกดิขึ้นไดระดับไหนจะแกไขไดทั้งหม

หรือแกไขไดเพียงบางสวน 
 

2.2)  ความสอดคลองกับแผนพัฒนาฯ ของประเทศ 
โดยจะพิจารณาและวิเคราะหวา โครงการมีเปาหมาย วัตถุประสงค และผลที่จะไดรับ

จากการดํา เนินโครงการสนองนโยบายตอไปนี้อยางไร โดยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติที่
ให “คน” เปนศูนยกลางการพัฒนา 

• การพัฒนาศักยภาพของคน 
• การพัฒนาสภาพแวดลอมของสังคมใหเอือ้ตอการพัฒนาคน 
• การเสริมสรางศักยภาพการพฒันาของภูมิภาคและชนบท 
• การพัฒนาสมรรถนะทางเศรษฐกิจ 
• การจัดการทรพัยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 
• การพัฒนาประชารัฐเพื่อใหคนมีสวนรวม รวมทั้งยุทธศาสตรการบริหารจัดการ

เพื่อเพิ่มประสทิธิภาพนโยบายของรัฐบาล แผนพัฒนาเฉพาะดานหรือ
แผนพัฒนาเชงิพื้นที่ตามที่ไดกําหนดไว 

 
2.3)  ความจํา เปนของโครงการ 
  พิจารณาความจําเปนที่ตองจดัทําโครงการนี้ขึ้น โดย 

• วิเคราะหความเปนไปไดในการประมาณการความตองการ และวิธีการ
ตอบสนองความตองการที่เหมาะสม และเมื่อมีโครงการแลวจะชวยแกไขปญหา
การขาดแคลนหรือการเพิ่มคณุภาพการบรหิารไดอยางไร 

• วิเคราะหความรุนแรงของปญหา โดยนําเงือ่นไขของเวลามาใชประกอบการ
ตัดสินใจในเรือ่งความเรงดวนที่จะดําเนนิการดวย และหากไมดําเนินโครงการ
จะเกิดผลเสียหายตอประชาชน ส่ิงแวดลอม และประเทศโดยรวมทั้งดาน
เศรษฐกิจและสังคมอยางไร 
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2.4)  ความสมบูรณและความเชื่อมโยงกับโครงการอื่น 
  พิจารณาโครงการที่เสนอมานี้ หากดํา เนินการโดยลําพังจะเปนการแกไขปญหา

เฉพาะจุดเทานั้นหรือไม และอาจทําใหปญหาที่ตองการแกไขไมสามารถบรรลุไดโดยสมบูรณ หรือ
อาจจะกอใหเกิดปญหากับโครงการอื่นๆ ที่มีความเกี่ยวของกันในพื้นที่โครงการหรือพื้นที่ใกลเคียง
หรือไมวิเคราะหความเชื่อมโยงและความสัมพันธกับโครงการอื่นๆ ที่ตองเขามามีสวนรวม เพื่อทําให
ผลประโยชนที่จะเกิดจากโครงการเปนไปไดตามที่คาดหมายไวและใหโครงการตางๆ ที่เกี่ยวของ
สามารถประสานการดํา เนินงานไดอยางเปนระบบทั้งในเรื่องของแผนงานและระยะเวลา 

 
2.5)  ความเหมาะสมทางดานกายภาพ 
  วิเคราะหแหลงที่ตั้งโครงการที่จะจัดทําวามีความเหมาะสมหรือไม โดย 

• ความพรอมในดานการจัดเตรียมที่ดินโครงการ 
• ส่ิงอํานวยความสะดวกเพยีงพอ ที่จะทํา ใหโครงการสามารถบรรลุวัตถุประสงค 

และเปาหมายตามที่กําหนดไวหรือไม 
 

2.6)  ความเหมาะสมทางดานเทคนิค 
  วิเคราะหความเหมาะสมและความเปนไปไดที่จะใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยมา

ดําเนินการในเรื่องนั้นๆ ตลอดจนศึกษาความเปนไปไดในการยอมรับเทคโนโลยีของประชาชน 
 
2.7)  ความเหมาะสมดานเศรษฐกิจสังคมและการเงิน 
  วิเคราะหโครงการที่เสนอวามีการลงทุนและผลตอบแทนการลงทุนเทาใด คุมคาการ

ลงทุนหรือไม ทั้งนี้ จะตองพิจารณาหลักการวิเคราะห วิธีคํานวณ และขอสมมุติฐานตางๆ ที่นํา มาใช
ในการประมาณการคาใชจาย และผลประโยชนที่จะเกิดจากการดํา เนินโครงการ วามีความสมเหตุผล
เพียงใด โดยพิจารณา 
 2.7.1)  ความเหมาะสมในการประมาณคาใชจายโครงการ ตนทุนคาใชจายโครงการ
ที่ประมาณการโดยหนวยงานรับผิดชอบโครงการ/บริษัทที่ปรึกษาไดทํา การศึกษาความเหมาะสม
โครงการ มีขอสมมุติฐานในการประมาณการเปนที่ยอมรบัและตรวจสอบไดเพยีงไร และได
ครอบคลุมรายการตางๆ ไวครบถวนหรือไม เชน 

• รายการคาดอกเบี้ยระหวางการกอสราง (กรณีมีการกูเงนิมาลงทุน) 
• คาภาษีนํา เขาอุปกรณ 
• อัตราเงินเฟอที่เหมาะสมกบัภาวะเศรษฐกิจ 
• เงินทุนหมนุเวยีนในการดํา เนินงาน เปนตน 
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 2.7.2)  ความเหมาะสมของแหลงที่มาของเงินลงทุนโครงการไดประมาณการใชจาก
แหลงใดบาง เชน เงินรายไดของหนวยงาน เงินกูจากตางประเทศ เงินกูในประเทศและเงินงบประมาณ
แผนดินมีสัดสวนการใชแหลงเงินทุนเปนอยางไร และมีความพรอมหรือความเปนไปไดในการจัดหา
อยางไร โดยพิจารณาจาก 

• ฐานะการเงินขององคกร และฐานะการเงนิการคลังของประเทศ 
• ผลประโยชนหรือรายไดจากโครงการวาไดประมาณการไวอยางครบถวน

และมีเหตุผลเหมาะสมหรือไม 
• ผลประโยชนอ่ืนๆ ที่ไมสามารถประมาณการออกมาเปนรูปตัวเงินไดอีก

หรือไม 
 2.7.3)  การวิเคราะหความเหมาะสมการลงทุนโครงการ มีหลักเกณฑการพิจารณาวา
โครงการนั้นจะมีความคุมคาในการลงทุนหรือไม โดยใชตัวช้ีตางๆ ดังนี้ 

• มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV) โดยโครงการทีม่ี
มูลคาปจจุบันสุทธิมากกวาศนูยจะเปนโครงการที่คุมคาในการลงทุน 

• อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio หรือ B/C) โดย 
B/C มากกวาหนึ่งจะเปนโครงการที่ใหผลประโยชนตอบแทนคุมคา 

• อัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 
โดยวเิคราะหจากการเปรียบเทียบระหวางผลประโยชนของโครงการกับเงิน
ลงทุนและคาใชจายตลอดอายุของโครงการ 

• สําหรับการวิเคราะหโครงการดานสังคม โดยทั่วไปจะใชเกณฑการ
วิเคราะหประสิทธิผล ตนทุน และคาใชจาย (Cost effectiveness) โดยการ
วิเคราะหเปรียบเทียบตนทนุและคาใชจายของทางเลือกตางๆ ซ่ึงทางเลือกที่
เหมาะสม จะเปนทางเลือกทีม่ีตนทุนและคาใชจายตลอดอายุโครงการตํ่า
ที่สุดในการสนองวัตถุประสงคหรือเปาหมาย 

2.7.4)  เกณฑการพิจารณาในการยอมรับอตัราผลตอบแทนของโครงการ 
• อัตราผลตอบแทนทางการเงนิ (Financial Internal Rate of Return 

หรือ FIRR) 
• กรณีองคกรของรัฐเปนผูลงทุนควรลงทุนโครงการเมื่ออัตรา

ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการเทากันหรือสูงกวาอัตราดอกเบี้ย
ในทองตลาด กรณีใหเอกชนดําเนนิการโครงการของรัฐ เอกชนจะ
ลงทุนเมื่ออัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการที่เอกชนลงทุนมี
อัตราที่สูงกวาอัตราดอกเบี้ยในทองตลาด แตสวนตางของอัตราทั้งสอง 
รัฐควรจะกําหนดใหอยูในระดับที่เหมาะสม โดยคํานึงถึงผลประโยชน
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แกประชาชนผูใชบริการเปนหลัก และคํานึงถึงผลประโยชนที่เอกชนจะ
ใหผลตอบแทนแกองคกรของรัฐในลําดับรอง ทั้งนี้ เพื่อใหราคา
คาบริการเปนธรรมตอผูใชและผูใหบริการ 

• อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return 
หรือ EIRR) โดยอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการจะรวม
ผลประโยชนทางตรงและทางออมของโครงการที่สามารถคํานวณเปน
ตัวเงินได ที่ผานมา สศช. จะพิจารณาวาโครงการมีความเหมาะสมใน
การลงทุน หากมีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการสูงกวา
อัตรารอยละ 9-12 แลวแตลักษณะของโครง ในกรณีที่โครงการบาง
ประเภท ใหอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการตํ่ากวาเกณฑ
ที่กําหนดดังกลาว แตเปนโครงการที่มีความจําเปนตองดําเนินการเพื่อ
สนองนโยบายพิเศษบางประการ เชน เพื่อชวยยกระดับคุณภาพชีวิต
ของประชาชนผูดอยโอกาสใหมีความเปนอยูที่ขึ้น โครงการในลักษณะ
เชนนี้ก็สมควรจะพิจารณาใหการสนับสนุนได 

2.7.5) การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis) เปนการพิจารณาการ
เปลี่ยนแปลงของปจจัยตางๆ ที่ใชในการวิเคราะหความเหมาะสมในการลงทุนโครงการ ภายใตขอ
สมมติฐานตางๆ เพื่อใหทราบขีดความเสี่ยงในการลงทุนโครงการ การวิเคราะหนี้จะไดคาอัตรา
ผลตอบแทนโครงการในแตละกรณี หลายกรณีเพื่อใชเปนขอมูลในการตัดสินใจวาควรจะลงทุน
หรือไม หากขอสมมติฐานตางๆเปลี่ยนแปลงไปจากกรณีฐาน (Base Case) เชน 

(1) การเพิ่มขึ้นหรือลดลงของเงินลงทุนโครงการ ราคาเชื้อเพลิง ปริมาณ
ผูโดยสารและประมาณการรายไดของโครงการ 

(2) เงื่อนไขของเอกชนขอใหรัฐดํา เนินการ เปนตน 
   (3) ในกรณีที่ระบบเศรษฐกิจมีความผันผวนสูง อาจจํา เปนจะตองวิเคราะห

เพิ่มเติมถึงตนทุนความเสี่ยงของอัตราแลกเปลี่ยน (Exchange Risk) ตนทุนอัตราดอกเบี้ยรายรับจาก
การแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (Foreign Exchange Earning) และวิเคราะหสัดสวนการนําเขา
จากตางประเทศ (Import Content) ทั้งในสวนของสินคาทุนและวัตถุดิบควบคูกันไปดวย  

 
 

2.8)  การพิจารณาผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการ  
  โดยการวิเคราะหผลกระทบแบงออกเปน2 ดาน ไดแก วิเคราะหผลกระทบ

ส่ิงแวดลอม จากการพัฒนาโครงการ เปน 3 ระยะ คือกอนการกอสราง ระหวางการกอสราง และหลัง
การกอสรางแลวเสร็จโดยพิจารณา 
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• ขอเสนอการจัดเตรียมแผนงานและมาตรการ เพื่อปองกันหรือลดปญหามลภาวะ
ที่จะเกิดขึ้นวามีประสิทธิภาพเพียงพอหรือไม 

• มีการประสานแผนงานกับหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการแกไขผลกระทบ
ส่ิงแวดลอมหรือไมอยางไร ทั้งนี้คาใชจายในการแกไขและปองกันผลกระทบสิ่งแวดลอม จะตองคิด
รวมเปนตนทุนของโครงการดวย 

 
 วิเคราะหผลกระทบตอสังคมและชุมชนในพื้นที่โครงการ โดยเฉพาะตนทุนทาง

สังคมและผลกระทบดานวัฒนธรรมและวิธีชีวิตของชุมชน โดยพิจารณา 
• หนวยงานเจาของโครงการไดมีการเตรียมแผนงาน สรางความเขาใจและ

ประชาสัมพันธใหองคกรทองถ่ินตางๆ และประชาชนไดรับรูตลอดจนมีสวนรวมในการพัฒนา
โครงการหรือไม 

• มีการจัดเตรียมแผนงานอพยพประชาชนอยางไร ทั้งนี้ เพื่อสรางความมั่นใจวา
เมื่อโครงการไดรับอนุมัติแลว จะสามารถดํา เนินการไดโดยไมลาชาและแลวเสร็จตามกําหนด โดยไม
เกิดปญหาการตอตานจากมวลชน 
 

2.9) ความเหมาะสมดานการบรหิารโครงการ 
  วิเคราะหความสามารถของหนวยงานเจาของโครงการที่จะบริหารดํา เนนิโครงการ

ใหสัมฤทธิ์ผลตามเปาหมาย และวัตถุประสงคภายในระยะเวลาและวงเงินที่กําหนดไวอยางมี
ประสิทธิภาพ ไดแก 

• มีการจัดเตรยีมแผนการบรหิารโครงการไวอยางชดัเจนหรือไม โดยเฉพาะระบบ
การประสานงานระหวางองคกรตางๆที่เกีย่วของ 

• ประสิทธิภาพในการบริหารและการจดัการของหนวยงานเจาของโครงการใน
ระยะที่ผานมาเปนอยางไร 

• เปนโครงการที่มีลักษณะเปนงานพิเศษ หรือมีลักษณะงานเฉพาะทีจ่ะตอง
ปรับปรุงองคกรเพื่อดํา เนินงานโครงการนี้เปนการเฉพาะหรือไม อยางไร 

• เหตุผลและความเปนไปได ที่จะใหเอกชนเขามารวมในการบริหารและการ
จัดการเพื่อใหการดํา เนินโครงการมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

• แผนการจัดการดานบุคลากร เพื่อรองรับการดําเนินโครงการตั้งแตเร่ิมขั้นตอน
การเตรียมโครงการจนถึงขั้นโครงการแลวเสร็จ 
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2.10) ฐานะการเงินของรัฐวิสาหกจิ 
  พิจารณาฐานะการเงินของรัฐวิสาหกจิในปปจจุบันและประมาณการในอนาคต

ครอบคลุมชวงระยะเวลาที่จะลงทุนและดําเนินโครงการวารัฐวิสาหกิจนั้นจะมีขีดความสามารถ
รับภาระการลงทุนโครงการที่เสนอไดหรือไม โดยวิเคราะหจากงบการเงินตางๆ ไดแก งบดุล งบกํา ไร
ขาดทุน และงบเงินสด รวมทั้งหลักเกณฑทางการเงินทีสํ่าคัญ คือ 

• ความสามารถในการชําระหนี้ระยะสั้น ซ่ึงจะแสดงใหเหน็วารัฐวิสาหกจิดํา เนิน
งานไดคลองตวัเพยีงใด มีเงนิชํา ระหนี้รายยอยหรือไมและมีเงินสดหมุนเวยีนใชจายเพยีงพอหรือไม 
โดยพิจารณาอตัราสวนสภาพคลอง (Current Ratio) และเงินสดคงเหลือปลายงวด หรือจะประสบ
ปญหาเงินสดขาดมือ 

• ความสามารถในการกอหนีข้องรัฐวิสาหกจิ ซ่ึงจะแสดงใหเห็นถึงความเชื่อถือ
ของเจาหนี้ที่มตีอกิจการ และความสามารถของรัฐวิสาหกิจในการชํา ระหนี้โดยใชอัตราสวน Debt 

Equity Ratio และ Debt Service Coverage Ratio เปนตน 
• ความสามารถในการบริหารงานของรัฐวิสาหกิจ โดยพิจารณาจากกํา ไรที่กิจการ

ไดรับและ/หรือใชอัตราสวน เชน Return on Assets, Return on Equity และProfit Margin on 

Sales เปนตน 
• ในกรณีที่พิจารณาวาโครงการที่เสนอจํา เปนจะตองดํา เนินการ เพื่อผลดีตอ

เศรษฐกิจและสังคม และเปนโครงการที่คุมคาทางเศรษฐกิจและการเงนิ แตฐานะการเงินของ
รัฐวิสาหกจิในขณะนัน้ยังไมเอื้ออํานวยตอการลงทุนโครงการที่เสนอ ในกรณนีี้อาจสมควรพิจารณา
เสนอแนะใหเอกชนเขามีบทบาทรวมทุนและดําเนนิโครงกาได 
 

2.11) ผลกระทบตอนโยบายเศรษฐกิจโดยตรง 
  หนวยงานเจาของโครงการจะตองแสดงขอมูลรายการความตองการใชสินคาทุนที่มี

การนําเขาจากตางประเทศเพื่อใชในการกอสรางโครงการดวย ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการวิเคราะห
ผลกระทบของการลงทุนโครงการ (โดยเฉพาะโครงการขนาดใหญ) วาจะมีผลตอเศรษฐกิจโดยรวม
อยางไร 

• การเสริมสรางระบบเศรษฐกิจหรือสงผลกระทบตอการรักษาเสถียรภาพทางการ
เงิน การคลังของประเทศอยางไร 

• อัตราเงินเฟอและดุลบัญชีเดินสะพัด เพื่อประโยชนในการกําหนดแนวทาง และ
มาตรการใหเหมาะสมตอการสรางความมั่นคงใหกับระบบเศรษฐกิจของประเทศ 
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2.12) การสงเสริมงานวิจัยและพัฒนาตลอดจนการเสริมสรางบคุลากร 
  โครงการลงทุนพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐานที่มีขนาดเงินลงทุนตั้งแต 10,000 ลาน

บาทขึ้นไปจะตองตรวจสอบวาองคกรของรัฐที่เปนเจาของโครงการ ไดมีการจัดสรรงบประมาณเพื่อ
สนับสนุนแผนงานวิจัยและพัฒนา และการเสริมสรางบุคลากรไวเปนสวนหนึ่งของโครงการหรือไม 
โดยหนวยงานควรเสนอแผนงานดังกลาวใหชัดเจนวามีการสนับสนุนอยางไร ในดานใดบาง เชน 

• การพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตสินคาและบริหาร เพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมใน
ประเทศ และลดการนํา เขาอุปกรณจากตางประเทศสําหรับใชในโครงการ 

• การวิจยัเพื่อเพิม่ประสิทธิภาพการผลิตขององคกร 
• การสนับสนุนการสรางกํา ลังคน ที่มีความชํานาญเฉพาะสาขาที่ขาดแคลนใน 

มหาวิทยาลัยหรือสนับสนุนการรักษาบุคลากรที่มีคุณภาพสูงของมหาวิทยาลัยใหสามารถสราง
บุคลากรมารองรับความตองการขององคกรตางๆ ไดอยางเพียงพอและมีคุณภาพ 

 
2.13) ผลประโยชนจากโครงการตอ “คน” 

  วิเคราะหผลประโยชนที่จะไดรับจากการพฒันาโครงการเศรษฐกิจและสังคมตอ 
“คน” การคุมครองผูบริโภคและการคุมครองสิทธิประโยชนในดานตางๆ แกประชาชนจะมใีนดาน
ใดบางทั้งที่เกดิจากโครงการโดยตรงและโดยออม เชน 

• ระบุผลประโยชนที่ประชาชนจะไดรับจากโครงการโดยตรงใหชัดเจนและ
กําหนดระยะเวลา 

• การสรางโอกาสการมีงานทํา และเพิ่มรายไดใหแกประชาชน 
• โครงการจะมสีวนชวยสนับสนุนการพัฒนาศักยภาพของ “คน” อยางไร 
• สภาพแวดลอมรอบตัว “คน” จะมีการดํา เนินการใหดีขึน้ไดอยางไร 

 
2.14) การติดตามประเมินผลโครงการ 

  หนวยงานเจาของโครงการไดมีการวางระบบติดตามประเมินผลโครงการเพื่อวัดผล
ระหวางดํา เนินโครงการและมีโอกาสแลวเสร็จหรือไม โดยมีเกณฑช้ีวัดในเรื่อง 

• กําหนดระยะเวลาของแผนการดําเนินงานหลักตั้งแตโครงการไดรับอนุมัติจน
กอสรางแลวเสร็จ เชน การออกแบบ การประกวดราคา การจัดซื้อ และการกอสราง เปนตน เพื่อกํากับ
ใหโครงการไมลาชาจากเปาหมายที่กําหนดไว 

• การประเมินตนทุนโครงการเมื่อกอสรางแลวเสร็จ และวิเคราะหผลสําเร็จของ
โครงการกับเกณฑช้ีวัด 

• ใหรายงานผลการปฏิบัติงานโครงการกอสรางตอ สศช. ปละ 2 คร้ัง ในเดือน
มีนาคม และกันยายนของปงบประมาณ 
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3) สํานักงบประมาณ 
   สํานักงบประมาณจะจัดสรรงบประมาณโดยใหผลผลิตไดตามเปาหมายตามนโยบาย
รัฐบาลและกรอบแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติโดยมีสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติจัดทําความเห็นเสนอตอคณะรัฐมนตรี และตองเปนไปเปาหมายตามยุทธศาสตรของ
กระทรวง โดยมีขั้นตอนการจัดทํายุทธศาสตร/งบประมาณของกระทรวง/หนวยงาน/กรม  ดังนี้ 

ระดับกระทรวง   
1.  ทําความเขาใจกับภารกิจและวิสัยทัศนของกระทรวง 

 2.  ศึกษาปจจยัภายในและภายนอกของสวนราชการ 
3.  ศึกษาเปาหมายเชิงยุทธศาสตรชาติและรวบรวมสาระสาํคัญของทิศทางการ   
     พัฒนาประเทศ 
4.  กําหนดเปาหมายการใหบริการของกระทรวง 

         5.  กําหนดยุทธศาสตรกระทรวง 
ระดับหนวยงาน/ กรม 
       1.  กําหนดเปาหมายหนวยงาน / กรม 

        2.  กําหนดกลยุทธหนวยงาน / กรม 
        3.  กําหนดผลผลิต/โครงการโยบาย/เปาหมายเชิงยุทธศาสตร 
        4.  กําหนดคาใชจายของโครงการ 
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ภาพที่  3.5  ภาพรวมกระบวนการจัดการทํางบประมาณแสดงพงัแผนภาพดงันี ้
 

    นโยบายรัฐบาล / แผนการบริหารราชการแผนดิน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
พัฒนาระบบการติดตามประเมินผล และจัดทําคูมือ 

 
 

             ท่ีมา: คูมือการวางแผนและบริหารโครงการสําหรับสวนราชการ (2549) 
 
 

การจัดทํานโยบายและยุทธศาสตรการจัดการงบประมาณ 
การวิเคราะหนโยบายและยุทธศาสตรการจัดการงบประมาณ 
§ พยากรณเศรษฐกิจและวิเคราะหแผนการเงินการคลังระยะปานกลางและระยะยาว 
§ วิเคราะหแผนการเงินการคลัง จัดทํากรอบยุทธศาสตรและวงเงินระยะปานกลาง 
§ จัดลําดับความสําคัญของยุทธศาสตร 
§ ทบทวนเปาหมาย กลยุทธผลกระทบ ผลลัพธแผนการดําเนินงาน 
การวางแผนงบประมาณ 
§ ศึกษา วิเคราะหนโยบายรัฐบาล ยุทธศาสตรระยะปานกลางและ ระยะยาว 
§ ประมาณการรายไดกรอบวงเงิน และโครงสรางงบประมาณรายจายประจําป 

การจัดทํางบประมาณ 
§ กําหนดวงเงินเบื้องตน รับฟงนโยบาย และจัดทําวงเงินกระทรวง 
§ วิเคราะหและจัดทํารายละเอียดงบประมาณรายจายประจําป 
§ จัดทําราง พรบ.งบประมาณรายจายประจําปและคําแถลง 
§ เตรียมขอมูลและเขารวมช้ีแจงรายละเอียดตอรัฐสภา 
§ จัดทํารายงานผลการดําเนินงานตามขอสังเกตของคณะกรรมาธิการงบประมาณ 

การจัดสรรงบประมาณ 
§ พิจารณาแผนการปฏิบัติงาน แผนการใชจายเงิน 
§ จัดสรรงบประมาณตามพรบ.งบประมาณและแผนฯแกสวนราชการและจังหวัด 
§ พิจารณาและจัดสรรงบประมาณเฉพาะกิจ เชน คา K 
§ เสนอความเห็นดานการงบประมาณ ประกอบการพิจารณาของนายกรัฐมนตรีและครม. 
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3.1)  ขั้นตอนของการวางแผนและบริหารโครงการของสวนราชการ 
   สํานักงบประมาณและคณะเศรษฐศาสตรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยไดพัฒนาตัวแบบ
การวางแผนบริหารโครงการโดยสังเขปแสดงเปนแผนภาพไดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา: คูมือการวางแผนและบริหารโครงการสําหรับสวนราชการ (2549) 

 
 
3.2)  การประเมินความคุมคาของโครงการ 
(1)  ประสิทธิผลการปฏิบัติภารกิจ 
  การพิจารณาประสิทธิผลที่ไดจากการปฏิบัติภารกิจ อาจพิจารณาไดจากตัวช้ีวัด 3  

ดาน ไดแก การบรรลุวัตถุประสงคในการปฏิบัติภารกิจ ความพึงพอใจ และคุณภาพการใหบริการ โดย
มีขอบเขตและตัวช้ีวัด ดังนี้ 

(1.1)  การบรรลุวัตถุประสงค หมายถึง การเปรียบเทียบผลผลิตที่ไดจากการปฏิบัติ
ภารกิจซึ่งเปนไดทั้งสิ่งของหรือบริการ เทียบกับเปาหมายและวัตถุประสงคในกรอบระยะเวลาที่ได
กําหนดไว เพื่อประเมินระดับความสําเร็จในการทํางานวาสามารถบรรลุวัตถุประสงคไดเพียงใด
รวมทั้งการประเมินดวยวาการบรรลุวัตถุประสงคในการปฏิบัติภารกิจนั้นมีคาใชจายเทาใดหรือเรียกวา
ประสิทธิผลของคาใชจาย (Cost effectiveness) ดวย 

     (1.2)  ความพึงพอใจ หมายถึง ความพอใจของผูรับบริการและผูใชประโยชนจาก
ผลผลิตและบริการนั้นๆ ทั้งในดานคุณภาพผลผลิตและการใหบริการ ระยะเวลาที่ใชในการไดรับ
บริการ โดยผูใชประโยชน อาจหมายถึง ประชาชนหรือหนวยงานอื่นที่ไดรับประโยชนโดยตรง 

    (1.3)  คุณภาพการใหบริการ หมายถึง การประเมินผลผลิตที่วัดเปนมูลคาไดยาก ซ่ึง
อาจพิจารณาจากอัธยาศัยของผูใหบริการ ความสุภาพออนนอม ยิ้มแยมแจมใสความสามารถในการ
เขาถึงบริการของลูกคา (การมีขั้นตอนการใหบริการที่ไมสลับซับซอน) ความกระตือรือรนในการ
ใหบริการ การใหบริการในสิ่งที่ลูกคาตองการและความตรงเวลา (การใหบริการเสร็จภายในระยะเวลา
ที่กําหนด) เปนตน 

การวางแผนและบริหารโครงการของสวนราชการ 

ทบทวน/
ตรวจสอบ/ 
ประเมินผล 
โครงการที่
ผานมา 

ริเร่ิม
โครงการ 
ใหมและการ 
วิเคราะห
เบื้องตน 

วิเคราะห
และ 
วางแผน 
รายละเอียด 
โครงการ 

วิเคราะหและ 
จัดทําคําขอ 
งบประมาณ 

ติดตาม 
ความ 
กาวหนา 
ของ
โครงการ 

ประเมินผลการ
ใชงาน 
และการติดตาม/ 
ปรับปรุง/ แกไข 
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(2)  ประสิทธิภาพการปฏิบัติภารกิจ  
  ตัวช้ีวัดมี 2  ดาน ไดแก ประสิทธิภาพการผลิต และการประหยัด โดยมีขอบเขตและ

ตัวช้ีวัด ดังนี้ 
(2.1 )   ประสทิธิภาพการผลิต หมายถึง ความสอดคลองของการใชทรัพยากรที่เปนปจจัย  

         (Input) กระบวนการดาํเนินการ (Process) และผลผลิต (Output)    เพื่อใหได 
        มาซึ่งผลผลิตตามวัตถุประสงคของภารกิจ ซ่ึงประเด็นในการพิจารณาแบงออก 
        เปน 4  กลุมหลัก ดังนี ้
• ประสิทธิภาพการดําเนินงานโดยรวม ประกอบดวยประเด็นยอย อาทิ การ

ผลิตผลผลิตโดยใชคาใชจายนอยกวาแผนที่กําหนด หรือผลิตภาพของการใช
ปจจัยการผลิตสูงกวาแผนที่กําหนด การรายงานและการปรับปรุงการดําเนินงาน 
เปนตน 

• การปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงาน ประกอบดวยประเด็นยอย อาทิ การมี
ทางเลือกอื่นๆ ในการดําเนินงาน การปรับปรุงวิธีการทํางานที่มีอยู การใช
เทคโนโลยีและเครื่องจักรแทนคน ความพยายามอยางตอเนื่องในการลดตนทุน
ปจจัยการผลิต เปนตน 

• ระบบการจัดการและการปฏิบัติงาน ประกอบดวยประเด็นยอย อาทิ การจัดทํา
แผนกลยุทธ แผนปฏิบัติการ การจัดสรรงบประมาณและทรัพยากร ระบบและ
กระบวนการในการทํางาน การดําเนินการตรวจสอบและควบคุม เปนตน 

• ส่ิงแวดลอมในการทํางาน ประกอบดวยประเด็นยอย อาทิ การเห็นความสําคัญ
ของประสิทธิภาพ การมุงเนนลูกคาและการบริการ การมีความเชื่อถือได การมี
ระบบใหกําลังใจและประกาศความดีความชอบ การปฏิบัติงานในแนวทางที่มา
จากความเห็นชอบรวมกัน เปนตน 

 (2.2)  การประหยัด หมายถึง การไดรับทรัพยากรในปริมาณและคุณภาพที่เหมาะสมดวย
ตนทุนที่ต่ําสุด ซ่ึงประเด็นในการประเมิน อาทิ การลดคาใชจายในการปฏิบัติภารกิจคาใชจายในการ
จัดทําปจจัยการผลิต เปนตน 

 
3.3)  ผลท่ีมีตอความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย 

   ดวยงบประมาณของรัฐที่มีความจํากัด และในปจจุบันก็ตองทําเปนงบประมาณขาด
ดุลตอเนื่องกันในชวงเวลาหลายปที่ผานมา การใชเงินในการวางแผนและบริหารโครงการของรัฐบาล
ในทุกระดับใหเกิดประสิทธิภาพและคุมคาในการใชจายเงินงบประมาณ ตลอดจนสอดคลองกับ
สถานการณและเงื่อนไขตางๆ และมีการจัดสรรไปในงานดานตางๆอยางถูกตอง สมเหตุสมผล เปน
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ธรรมและเกิดความคุมคาในการจัดสรรงบประมาณสูงสุด เพื่อใหประเทศมีความสามารถในการ
แขงขันไดในเวทีโลก และประชาชนและประเทศชาติไดประโยชนเปนสําคัญ 
   ปญหาสําคัญที่ทําใหไทยยังไมสามารถเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดอยางเปน
รูปธรรมมากนัก  สาเหตุหนึ่ง เนื่องมาจากประสิทธิภาพในการดําเนินงานตางๆ  โดยเฉพาะ
ประสิทธิภาพในการใชงบประมาณอันจํากัดเพื่อใชในแผนระยะยาว การขาดแนวปฏิบัติเดียวกันทําให
โครงการตาง ๆ ของภาครัฐมักจะมีที่มาจากหลายแหลง เชน โครงการรองรับยุทธศาสตรซ่ึงตองบูรณา
การความรวมมือจากหลายฝายซึ่งเห็นไดชัดวาในทางปฏิบัติยังทําไดไมดีนนัก สวนโครงการที่หนวย
ราชการเปนผูเสนอขึ้นไปเอง ก็มักตองรับผิดชอบตอความสําเร็จของโครงการจนอาจจะละเลย
ภาพรวมการพัฒนาประเทศไป 
   เชนเดียวกับ โครงการลงทุนขนาดใหญที่เกิดขึ้นจํานวนมากซึ่งลวนเปนโครงสราง
พื้นฐานที่สําคัญยิ่งตอการเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานและเปนพื้นฐานในการสรางความสามารถใน
การแขงขัน เชน โครงการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิซ่ึงปจจุบันเริ่มแออัดแตก็ยังมิไดมีแผน
รองรับเทาที่ควร การใชสนามบินคูยอมมีตนทุนและใชเวลาเพิ่มขึ้นอยางมากมายทําใหแขงขันไดยาก 
สวนหนึ่งเปนเพราะสวนราชการยังคงคุนเคยกับการทํางานที่อาศัยองคความรูเฉพาะสวนราชการอยาง
เดียว ความเชื่อมโยงเชิงยุทธศาสตรกับภาคสวนตอภาพรวมของประเทศยังไมดีนัก การศึกษานี้ควรจะ
สามารถชวยออกแบบโครงสรางเชิงสถาบันที่สามารถทําใหปญหาที่หลายสวนทราบและเขาใจมาเปน
เวลานาน จนเกิดเปน  “ฐานคติ”  วาระบบราชการเปลี่ยนแปลงไมได ซ่ึงในขั้นแรกอาจจะตองใช
กฎหมายในระดับสูงเขามาชวย ในการทําให ความเขาใจและปฏิบัติงานในเชิงบูรณาการเปนสิ่งที่ฝาย
ราชการตองทํา  

  อยางไรก็ตาม ในขั้นตนของการศึกษานี้ มีประเด็นรวมถึงการให สศช. มีอํานาจ
หนาที่ในการสราง กํากับ และใชงบประมาณ เสมือนผูตัดสินใจขั้นสุดทายในการกํากับทิศทางของ
ประเทศโดยอํานาจของกฎหมาย เปนการใชบุคลากรที่มีความสามารถที่มีอยูมากใหเกิดประโยชน
อยางเต็มที่ คิดคน วิจัย หาวิธีการที่เหมาะสมในการเพิ่มประสิทธิภาพและปลอดจากการแทรกแซง
อยางแทจริง ซ่ึงแผนตางๆที่ไดพิจารณาในภาพรวมแลว จะไดเกิดประโยชนตอการบริหาราชการ
แผนดินอยางแทจริง 

 
3.5.5  ประเด็นปญหา 

  1)  ประเทศไทยยังขาดหนวยงานหลักท่ีมีบทบาทในการพิจารณาและกํากับดูแลการลงทุนใน
โครงการของภาครัฐใหเกิดความคุมคาและมีทิศทางท่ีสอดคลองกับแผนการพัฒนาประเทศ    

หนวยงานแตละหนวยงานที่มีบทบาทในการวิเคราะหโครงการ อาทิ สํานัก
งบประมาณ สํานักบริหารหนี้สาธารณะ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) และ
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สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) มีบทบาทหนาที่ตามที่
กฎหมายกําหนดเปนสวน ๆ มิไดมีบทบาทหลักในการพิจารณาภาพรวมของการลงทุน  

  นอกจากนั้น ปญหาการขาดองคกรหลักที่พิจารณาในภาพรวม ทําใหการลงทุนที่ผาน
มา ไดรับผลจากบรรยากาศทางการเมืองและการเปลี่ยนแปลงรัฐบาลอยางมาก หลายโครงการเกิดขึ้น
โดยการริเร่ิมจากฝายการเมืองที่มักจะเปนโครงการที่มิไดอยูในแผนมากอน หรือเปนโครงการที่มิไดมี
การศึกษาอยางละเอียดรอบคอบ และสอดคลองกับแผนพัฒนาระยะยาวของประเทศ  หรือขาดความ
ตอเนื่องในการดําเนินการจากรัฐบาลแตละชุด  

  ระยะหนึ่ง สศช. มีบทบาทสําคัญในการเปนหนวยงานที่ทําหนาที่ในการกําหนดทิศ
ทางการลงทุน รวมถึงการวิเคราะหความคุมคาการลงทุนของโครงการภาครัฐ ดวยพระราชบัญญัติ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ พ.ศ. 2521 ไดกําหนดหนาที่ของ สศช. ตามมาตรา 12 ไว
ครอบคลุมบทบาทในลักษณะดังกลาว  แตตาม พรบ. บทบาทดังกลาวไดระบุไวเปนเพียงลักษณะการ
เสนอแนะตอ ครม.  “ขอเสนอ คําแนะนํา และความเห็นเกี่ยวกับการปฏิบัติหนาที่ตามความในมาตรานี ้
ใหสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติเสนอตอคณะกรรมการพัฒนากา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เพื่อทําความเห็นเสนอคณะรัฐมนตรี”  ท่ีผานมาหากรัฐบาลมิไดให
ความสําคัญกับ สศช. ในการปฏิบัติหนาท่ีในลักษณะดังกลาว ก็จะมิไดแสดงบทบาทในการพิจารณา
ภาพรวมและกํากับการลงทุนตามแผนพัฒนาฯ อยางจริงจัง   

 
2)  ขาดการวิเคราะหโครงการการลงทุนท่ีเปนมาตรฐาน และดําเนินการอยางจริงจัง   

   เทคนิคในการประเมินโครงการของแตละหนวยมีความแตกตางกัน ถึงแมจะมี
แนวทางปฏิบัติอยูบางแตก็ยังไมไดมีการใชงานกันอยางเต็มประสิทธิภาพ  ยกตัวอยางเชน การใช
อัตราสวนคิดลด (Discount rate) ในการประเมินโครงการของรัฐในหลายหนวยงานที่เสนอโครงการก็
มีความแตกตางกัน และยังมีขอถกเถียงกันวาสูงเกินไปหรือไม เชน ปจจุบัน สศช. ใชที่รอยละ 8 การ
ประเมินความตองการใชมีขอมุลไมเพียงพอหรือใชชอมูลที่ไมถูกตองในการประมาณการ เปน ทําให
สวนใหญขึ้นกับดุลยพินิจของผูศึกษามากเกินไป 
  มีเพียงบางหนวยงาน(รวมทั้งสํานักงบประมาณ) ที่มีความเขมแข็งในการทําวิจัยเชิง
นโยบาย (Policy research) กอนที่จะทําแผนพัฒนาเพื่อของบประมาณเพื่อการพัฒนาในดานตางๆ ซ่ึง
การขาดหลักฐานทางวิชาการที่หนักแนน สงผลใหการตัดสินใจในการลงทุนในโครงการตางๆ 
ผิดพลาดและงายตอการที่ฝายอื่นเขามามีอิทธิพลตอแผนการพัฒนาในระยะยาวได 

 
 3)  การจัดทําแผนการงบประมาณที่ไมสอดคลองกับแผนการพัฒนาประเทศ  
   ที่ผานมา ผูวางแผนการพัฒนาประเทศจะมิไดเปนผูอนุมัติงบประมาณตามแผนนั้น

ดวยตนเองทําใหเปนแผนที่มีลักษณะกวางๆ และไมมีรายละเอียดเพียงพอซึ่งในบางกรณีมีเพียงไมกี่
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บรรทัดเทานั้น สงผลใหการใชงบประมาณอันมีจํากัดไมตรงเปาและสูญเปลา ทําใหการพัฒนาของ
ประเทศขาดความตอเนื่อง และสงผลตอเนื่องถึงคุณภาพและขวัญกําลังใจของผูปฏิบัติงานลดลง  
  4)  ประเทศไทยยังขาดความชัดเจนในการเขามีสวนรวมในการลงทุนของภาคเอกชน หรือ  
Public-Private Partnership (PPPs)  
   ถึงแมวาจะมี พ.ร.บ.วาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ 
พ.ศ. 2535   แตขอจํากัดของพรบ.ดังกลาว ทําใหเปนอุปสรรคในการมีสวนรวมของเอกชน และใน
สมัยรัฐมนตรีวาการคลังกระทรวงการคลัง ดร.ฉลองภพ สุสังกรกาญจน ไดมีความพยายามที่จะ
ปรับแกกฎหมายดังกลาว เพื่อเพิ่มกระบวนการกลั่นกรองโครงการและวิเคราะห Value for Money 
และสรางความชัดเจนในการทํา PPPs เพิ่มมากขึ้น แตการดําเนินการปรับแกกฎหมายดังกลาว แมมรีาง
พรบ. ฉบับแกไขแลว แตกระบวนการยังมิไดมีความคืบหนา 

 
3.5.6  ขอเสนอแนะเชิงปฏบิตัิการ 

  1)  รัฐบาลตองใหความสําคัญกับสศช. ในการทําหนาท่ีตามกฎหมาย 
    (พรบ. พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ พ.ศ. 2521) ในการพิจารณาแผนงาน
และโครงการพัฒนาของกระทรวง ทบวง กรม และของรัฐวิสาหกิจ เพื่อวางแผนสวนรวมสําหรับชวง
ระยะเวลาหนึ่งตามจุดหมายแหงการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ตามกําลังทรัพยากรที่มีอยู 
และตามลําดับความสําคัญกอนหลังในการใชทรัพยากรนั้น  รวมถึงการติดตามและประเมินผล
โครงการพัฒนาเหลานั้นดวย  โดยหลักการสําคัญ คือ ใหการลงทุนเปนไปตามแผนที่กําหนดลด
อิทธิพลจากปจจัยทางการเมืองในกระบวนการตัดสินใจการลงทุน เพื่อใหการลงทุนเปนไปตามแผนที่
กําหนดและสอดคลองกับแผนการพัฒนาของประเทศอยางตอเนื่องระยะยาว   
 2)  ใหกําหนดมาตรการการวิเคราะหโครงการรวมกับ  
   หนวยงานหลักที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหและประเมินความคุมคาของการลงทุน ไม
วาจะเปนสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) สํานักงบประมาณ 
สํานักบริหารหนี้สาธารณะ สํานักงานคณะกรรมการกํากับนโยบายรัฐวิสาหกิจ และหนวยงานอื่น ๆ ที่
เกี่ยวของ ตองรวมกันกําหนดมาตรฐานการวิเคราะหโครงการรวมกัน เพื่อใชเปนมาตรฐานให
หนวยงานอื่น ๆ ไดใชเปนหลักในการวิเคราะหโครงการ ซ่ึงโดยปกติแลวหนวยงานที่เปนเจาของ
โครงการ จะตองทําการศึกษาวิเคราะหความคุมคาของโครงการประกอบการพิจารณาอนุมัติโครงการ
อยูแลว และ สศช. ควรสรางเครือขายความรวมมือกับสถาบันการศึกษาที่มีศักยภาพในการเขามามี
สวนรวมในการตรวจสอบผลการวิเคราะหความคุมคาของโครงการเหลานั้น เพื่อใหการใช
งบประมาณของประเทศเกิดความคุมคาและสัมฤทธิ์มากที่สุด 
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  3)  ใหจัดลําดับความสําคัญของโครงการและงบประมาณสอดคลองกับแผนฯ   
   เมื่อกระบวนการในการวิเคราะหโครงการมีประสิทธิภาพแลว หนวยงานที่ทําหนาที่
ในการจัดสรรงบประมาณ และหนวยงานที่กํากับทิศทางการลงทุนใหสอดคลองกับแผนพัฒนา
ประเทศ ตองรวมกันจัดลําดับความสําคัญของโครงการตามความสําคัญกอนหลัง และจัดสรรเงิน
งบประมาณใหสอดคลองกับแผนพัฒนาประเทศอยางจริงจัง เพื่อใหการพัฒนาเปนไปตามทิศทางที่
กําหนดไวอยางตอเนื่องและเปนรูปธรรม  โดยเฉพาะโครงการขนาดใหญที่มีผลกระทบตอเศรษฐกิจ
และสังคมสูงตองไดรับการศึกษาและกรอบการจัดลําดับความสําคัญกอนหลังตอความสําคัญตอ
แผนพัฒนาประเทศอยางจริงจัง  
  4)  รัฐบาลตองเรงสรางความชัดเจนในการทํา PPPs  
   เรงรัดการออก/แกไขกฎหมายที่เก่ียวของโดยเฉพาะพ.ร.บ.วาดวยการใหเอกชนเขา
รวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535  ใหมีความสอดคลองกับหลักเกณฑดังกลาว
ขางตน ในเรื่อง (ก) การกําหนดเรื่องการกระจายความเสี่ยง (Risk Allocation) การแบงปนความเสี่ยง
ระหวางภาครัฐและเอกชน (Risk sharing)  และหลักการอุดหนุนจากรัฐ (Government Subsidize) (ข) 
เกณฑการคัดเลือกโครงการที่จะดําเนินการรูปแบบ PPPs: Commercial Viable Project, Economic 
Viable Project and Social Project และ (ค) เกณฑพิจารณาขอเสนอ PPP (Solicited Proposal VS 
Unsolicited Proposal)   
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