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บทที ่5  

การศึกษารูปแบบการประเมนิมูลค่าของผลประโยชน์จากการใช้รูปแบบการจัดท า                       
และส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง 

 
5.1 การประเมินต้นทุนของโครงการ  

ในบทน้ีเป็นการศึกษารูปแบบการประเมินมูลค่าของโครงการทางด้านเศรษฐศาสตร์และ
การเงินของโครงการดว้ยงบลงทุนอยา่งมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดเพื่อบรรลุวตัถุประสงคข์องโครงการ 
โดยการพิจารณาขอ้มูลทางเศรษฐศาสตร์และการเงินของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบ
ออกแบบและก่อสร้างซ่ึงพิจารณาจากผลประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากโครงการ โดยแบ่งการ
วิเคราะห์ออกเป็น 3 ด้าน ดังน้ี 1) ด้านค่าใช้จ่ายของโครงการ 2) ด้านระยะเวลาในการด าเนินงาน
ก่อสร้างโครงการ 3) ด้านความเร็วในการส่งมอบโครงการ และ น าปัจจัยทั้ ง 3 ด้าน มาศึกษา
เปรียบเทียบผลประโยชน์ท่ีได้รับจากรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและ
ก่อสร้างกบัระบบทัว่ไป โดยพิจารณาจากตน้ทุนของโครงการ ดงัน้ี 

5.1.1 แหล่งข้อมูลต้นทุนโครงการ  

ในการท าระบบตน้ทุนก่อสร้าง โดยทัว่ไปยงัแบ่งออกเป็น ตน้ทุนทางดา้นแรงงาน วสัดุ 
เคร่ืองมือ เคร่ืองจกัร ผูรั้บเหมาช่วง ค่าโสหุ้ย (Job Overhead Cost) ค่าใช้จ่ายด าเนินการ (Operating 
Overhead Cost) และก าไร ซ่ึงสามารถอธิบายได ้ดงัน้ี  

1) ตน้ทุนทางตรง (Direct Cost) ประกอบไปดว้ย 
1.1) ต้นทุนแรงงาน  (Labor Cost) ข้ึนกับอัตราค่าจ้างแรงงาน ท่ี จ่ายให้กับ

คนท างานและปริมาณงานท่ีท าได ้ 
1.2) ตน้ทุนวสัดุ (Material Cost) คือ ตน้ทุนก่อสร้างทั้งหมด ผลิตภณัฑ์ก่อสร้าง

สินค้าและส่วนประกอบของอาคารท่ีใช้หรือติดตั้ งอยู่ภายในหน่วยงาน
ก่อสร้าง รวมทั้งค่าขนส่งและภาษี  

1.3) ต้นทุนเคร่ืองมือเคร่ืองจักร (Plant and Equipment Cost) ประกอบไปด้วย
ตน้ทุน ผูป้ระกอบการ (Owning Cost) และตน้ทุนการปฏิบติัการ (Operating 
Cost)  

  



 

60 

1.4) ผู ้รับ เหมาช่วง (Subcontractor) เป็นกลุ่มของผู ้ท่ีท  างานก่อสร้างให้แก่
ผูรั้บเหมาหลกัซ่ึงเป็นส่วนของงานท่ีผูรั้บเหมาตอ้งแสดงให้เจา้ของงานทราบ 

2) ตน้ทุนทางออ้ม (Indirect Cost) ประกอบไปดว้ย 
2.1) ค่ าใช้ จ่ ายด า เนิ นการ (Operating Overhead Cost) เป็ นต้น ทุนของการ

ปฏิบติังานใน งานก่อสร้าง ซ่ึงไม่สามารถจะจดัใหอ้ยูง่านใดงานหน่ึงได ้

5.2 การเปรียบเทียบต้นทุนระหว่างรูปแบบการจัดท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและ
ก่อสร้างกบัระบบออกแบบ ประมูล และก่อสร้าง 

ในการศึกษาวิเคราะห์และเปรียบเทียบการน ารูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบ
ออกแบบและก่อสร้าง กบัระบบออกแบบ ประมูลและก่อสร้าง ไปใช้ในโครงการก่อสร้าง โดยมี
หลักเกณฑ์การวิเคราะห์ด้านการลงทุน ผลตอบแทนการลงทุนและระยะเวลาในการด าเนินงาน
ก่อสร้าง โดยน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปวิเคราะห์ตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว ้รวมทั้งประยุกตใ์ชว้ิธีการประเมินดา้น
เศรษฐศาสตร์มาร่วมพิจารณาด้วย เม่ือวิเคราะห์ข้อความแตกต่างระหว่างเจ้าของงานภาครัฐกับ
ภาคเอกชน กบัความแตกต่างระหวา่งรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบทัว่ไปกบัรูปแบบ
การจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้างนั้น รายละเอียดการเปรียบเทียบในบทท่ี 2 
ดงัแสดงในตารางท่ี 2.1 และตารางท่ี 2.2  

ในสหรัฐอเมริกา มีการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบ
โครงการระบบออกแบบและก่อสร้างกบัรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบทัว่ไป โดยเนน้
การเปรียบเทียบดา้นค่าใช้จ่ายของโครงการ ดา้นระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ และ
ความเร็วในการส่งมอบโครงการ ผลการศึกษาแสดงในตารางท่ี 5.1  

ตารางท่ี 5.1 ประสิทธิภาพของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้างกบั
ระบบทัว่ไปในสหรัฐอเมริกา 

รายการ ออกแบบ-ประมูล-ก่อสร้าง ออกแบบ-ก่อสร้าง 
ค่าใชจ่้ายของโครงการ - ลดลง 6 % 
ระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ - เร็วข้ึน 12 % 
ความเร็วในการส่งมอบโครงการ - เร็วข้ึน 33 % 
ท่ีมา : Konchar and Sanvido (1998) 
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ในสหราชอาณาจักร มีการเก็บรวบรวมฐานข้อมูลท่ี เก่ียวข้องกับการศึกษาเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้างกบัรูปแบบการ
จดัท าและส่งมอบโครงการระบบทัว่ไปไวเ้ช่นกนั โดยกล่าวถึงปัจจยัทั้ง 3 ดา้น ผลการศึกษาแสดงใน
ตารางท่ี 5.2 

ตารางท่ี 5.2 ประสิทธิภาพของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้างกบั
ระบบทัว่ไปในสหราชอาณาจกัร 

รายการ ออกแบบ-ประมูล-ก่อสร้าง ออกแบบ-ก่อสร้าง 
ค่าใชจ่้ายของโครงการ - ลดลง 13 % 
ระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ - เร็วข้ึน 12 % 
ความเร็วในการส่งมอบโครงการ - เร็วข้ึน 30 % 

ท่ีมา : Design-Build Institute of America (2011) 

 จากผลการวิจัยทั้ งสองงานจะเห็นได้ว่ามีความใกล้เคียงและสอดคล้องกันทางด้าน
เศรษฐศาสตร์แสดงให้เห็นถึงความไดเ้ปรียบด้านผลประโยชน์จากการน า รูปแบบการจดัท าและส่ง
มอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง มาใชใ้นโครงการก่อสร้าง แสดงดงัในตาราง 5.3 

ตารางท่ี 5.2 ประสิทธิภาพของรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้างกบั
ระบบทัว่ไปในสหรัฐอเมริกากบัสหราชอาณาจกัร 

รายการ 
ผลประโยชน์ทีไ่ด้รับ 

ออกแบบ-ประมูล-ก่อสร้าง ออกแบบ-ก่อสร้าง 
ค่าใชจ่้ายของโครงการ - ลดลง 6-13 % 
ระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ - เร็วข้ึน 12 % 
ความเร็วในการส่งมอบโครงการ - เร็วข้ึน 30-33 % 

ผลจากงานวิจัยข้างต้น แสดงให้เห็นต้นทุนโครงการของรูปแบบการจัดท าและส่งมอบ
โครงการระบบออกแบบและก่อสร้างลดลงเม่ือเปรียบเทียบกบัระบบทัว่ไป ผูว้ิจยัไดน้ าขอ้มูลท่ีไดม้า
วเิคราะห์กรณีศึกษาโครงการก่อสร้างถนนเล่ียงเมืองตน้เปา (กรมทางหลวงชนบท 2557) ดงัน้ี 
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5.3 กรณศึีกษาโครงการก่อสร้างถนนเลีย่งเมืองต้นเปาและรูปแบบการลงทุน 

การศึกษาและวิเคราะห์ขอ้มูลรูปแบบการประเมินมูลค่าของผลประโยชน์จากการใช้รูปแบบ
การจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง ไดน้ าเสนอกรณีศึกษาโครงการก่อสร้าง
ถนนเล่ียงเมืองต้นเปา บริเวณแยก ทล .121 บรรจบ ทล .1014 สายบ่อสร้าง-ดอยสะเก็ด อ าเภอ                    
สันก าแพง จงัหวดัเชียงใหม่ ดงัน้ี 

1) ประเมินค่าใชจ่้ายในการลงทุนเบ้ืองตน้ 

 ค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดินและส่ิงปลูกสร้าง 
 ค่าก่อสร้างโครงการ ไดแ้ก่ งานดา้นโยธา ค่าด าเนินการและบ ารุงรักษา และค่าใชจ่้าย

อ่ืนๆ 

2) วเิคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์เบ้ืองตน้ 

 ผลตอบแทนทางดา้นเศรษฐศาสตร์ 
 ดชันีทางดา้นเศรษฐศาสตร์การลงทุน เช่น 

- มูลค่าสุทธิปัจจุบนั (Net Present Value) 
- อตัราการคืนทุนทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Internal Rate of Return) 
- อตัราผลประโยชน์ต่อการลงทุน (Benefit-Cost Ratio) 
- ความอ่อนไหวของโครงการ (Project Sensitivity Test) เช่น  อัตราดอกเบ้ี ย                              

ท่ีเปล่ียนแปลง 

5.3.1 การประเมินค่าใช้จ่ายในการลงทุน 

ในการประเมินค่าลงทุนและค่าใชจ่้ายในแต่ละส่วนของโครงการ จะไดจ้ากการประเมิน
ของผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละดา้น ซ่ึงค่าใช้จ่ายทั้งหมดจะมีการประเมินเป็นมูลค่าทางการเงิน มูลค่าทาง
การเงินดังกล่าวจะน ามาปรับให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจ (Economic Cost) ด้วยตัวคูณประกอบ 
(Conversion Factor) โดยการปรับค่าใช้ จ่ายท่ีไม่ มีผลกระทบต่อการใช้ท รัพยากรของสั งคม                       
โดยส่วนรวมออก เช่น ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัภาษี และการจ่ายโอนอ่ืนๆ ตน้ทุนและค่าใชจ่้ายของโครงการ
แต่ละโครงการจะประกอบไปดว้ยค่าใชจ่้ายหลกั 2 ส่วน ดงัน้ี 
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1) ค่าใช้จ่ายในการลงทุน ซ่ึงจะรวมถึงค่าออกแบบรายละเอียด ค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน 
ค่าชดเชยทรัพยสิ์น และค่าควบคุมการก่อสร้าง 

2) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการและบ ารุงรักษา ซ่ึงรวมถึงค่าบ ารุงรักษาปกติประจ าปี 
(Routine Maintenance) และการบ ารุงรักษาตามระยะเวลา (Periodic Maintenance) 
ตามช่วงเวลาท่ีออกแบบไวเ้พื่อรักษาทางให้คงรูปและมีสภาพใกล้เคียงกบัตอน
ก่อสร้าง วิธีการซ่อมบ ารุง ข้ึนอยูก่บัสภาพความเสียหาย การเส่ือมสภาพของวสัดุ 
อายุการใช้งานของเส้นทาง โดยจะแบ่งเป็นสองส่วน คือ ค่าใช้จ่ายในงานฉาบผิว
ทางทุกๆ 3 ปี และค่าใชจ่้ายในการเสริมผวิทางทุกๆ 6 ปี หลงัจากเปิดใชง้านแลว้ 

ในการแปลงค่าทางการเงินให้เป็นค่าทางเศรษฐกิจของค่าลงทุนและค่าใชจ่้ายโครงการ 
ตวัคูณประกอบ (Conversion Factor) ซ่ึงอา้งอิงการศึกษาท่ีไดจ้ากธนาคารโลก โดยตวัปรับค่าส าหรับ
ประเทศไทย แสดงดงัตารางท่ี 5.4 

ตารางท่ี 5.3 ค่า Conversion Factor ส าหรับปรับค่าทางการเงินเป็นค่าใชจ่้ายทางเศรษฐกิจ 

รายละเอยีด ตัวปรับค่า (Conversion Factor) 
ค่าออกแบบรายละเอียด 0.92 
ค่าชดเชยอาคารส่ิงปลูกสร้าง 0.92 
ค่าชดเชยท่ีดิน 1.00 
ค่าก่อสร้าง 0.88 
ค่าควบคุมงานก่อสร้าง 0.92 
ค่าใชจ่้ายตามมาตรการส่ิงแวดลอ้ม 0.92 
 ท่ีมา : Sadig Ahmed (1983) 

ค่าลงทุนประเภทต่างๆ ของโครงการ ท่ีใชใ้นการประเมินความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ
ใชส้มมติฐานใหก้ระจายในช่วงเวลา 3 ปี เร่ิมตั้งแต่การออกแบบจนกระทัง่ก่อสร้างแลว้เสร็จ ค่าใชจ่้าย
ในแต่ละรายการจะคิดเป็นร้อยละในแต่ละปี โดยท่ีสมมติฐานในการเปิดใชถ้นนโครงการก าหนดไวท่ี้
ปี พ.ศ. 2562 ดงันั้นการกระจายค่าลงทุนของโครงการ สามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 5.5 

 

 



 

64 

ตารางท่ี 5.5 การกระจายค่าลงทุนของโครงการ 

ปี พ.ศ. 
งานส ารวจ
ออกแบบ 

ค่าชดเชยส่ิงปลูกสร้าง
และท่ีดินในเขตทาง 

งานควบคุมการ
ก่อสร้าง 

งานก่อสร้าง 

2559 100%  - - 
2560 - 100% 20% 20% 
2561 - - 80% 80% 
ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557)   

โครงการก่อสร้างถนนเล่ียงเมืองตน้เปา มีความยาวประมาณ 14.5 กิโลเมตร มีมูลค่าการลงทุน
ของโครงการทั้งส้ินประมาณ 4,400 ลา้นบาท ซ่ึงรายละเอียดการประมาณมูลค่าลงทุนแสดงไวใ้นงาน
ดา้นวิศวกรรม และงานส่วนอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัสรุปรายละเอียดมูลค่าลงทุนของโครงการในตาราง                             
ท่ี 5.6 นอกจากน้ียงัมีค่าใช้จ่ายระหว่างเปิดใช้งาน ซ่ึงประกอบดว้ย ค่าบ ารุงรักษาตามปกติ (Routine 
Maintenance Cost) ซ่ึงจะตอ้งใช้จ่ายในทุกๆ ปี หลงัเปิดใช้งาน และค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา 
(Periodic Maintenance Cost) โดยแบ่งเป็นสองส่วน คือ ค่าใช้จ่ายในงานฉาบผิวทางทุกๆ 3 ปี และ
ค่าใชจ่้ายในการเสริมผวิทางทุกๆ 7 ปี หลงัจากเปิดใชง้านแลว้  

ตารางท่ี 5.4 มูลค่าลงทุนและค่าใชจ่้ายต่างๆ ทางดา้นการเงินของโครงการ 

รายการ มูลค่า (ล้านบาท) รวม (ล้านบาท) 

มูลค่าลงทุน (ล้านบาท)  3,840.0 
ค่าเวนคืนท่ีดิน และชดเชยทรัพยสิ์น 382.8  
ค่าออกแบบ 18.8  

ค่าควบคุมงาน 116.3  

ค่าก่อสร้าง 3,3221  

ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการและบ ารุงรักษา  555.5 

ค่าบ ารุงรักษาปกติทุกๆ ปี 43.4  
ค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา seal coat 129.2  
ค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา AC 5 cm. 382.9  

รวม  4,395.5 
 ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 
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5.3.2 การวเิคราะห์ผลตอบแทนทางด้านเศรษฐศาสตร์ 

เม่ือกล่าวถึงผลจากการมีโครงการก่อสร้างหรือปรับปรุงทางหลวง (ซ่ึงตอ้งจ่ายค่าลงทุน)  
ผลประโยชน์ท่ีพิจารณากนั คือ ผลท่ีท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งทางหลวง และค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ ลดลง 
รวมทั้งผลประโยชน์ท่ีเก่ียวกบัการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน และเศรษฐกิจของพื้นท่ีท่ีไดรั้บอิทธิพลดีข้ึน 

ผลประโยชน์จากการมีโครงการอาจจ าแนกออกเป็นผลประโยชน์ทางตรง (Direct 
Benefit) กบัผลประโยชน์ทางออ้ม (Indirect Benefit) ซ่ึงมีทั้งผลประโยชน์ดา้นบวก และผลประโยชน์
ด้านลบ ทั้ งท่ีสามารถคิดเป็นเงินตราและไม่สามารถคิดเป็นเงินตราได้ (Tangible and Intangible 
Benefit) โดยพิจารณาผลประโยชน์ส่วนเพิ่มของโครงการ ซ่ึงเปรียบเทียบจากกรณีไม่มีและมีโครงการ 

1) ผลประโยชน์ทางตรง (Direct Benefit) เป็นผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนจากการด าเนิน
โครงการ โดยผลประโยชน์ท่ีน ามาพิจารณาในการศึกษา ประกอบดว้ย 

1.1) ผลประโยชน์จากการประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Saving of 
Vehicle Operation Cost: SVOC) 

1.2) ผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาในการเดินทาง (Saving of Time Value: 
SVOT) 

1.3) ผลประโยชน์จากการช่วยลดอุบติัเหตุ (Saving of Accident Cost: SACC) 

ผลจากการก่อสร้างปรับปรุงโครงข่ายถนนจะท าให้ผู ้ใช้ถนน (Road User) ได้รับ
ผลประโยชน์อนัเน่ืองมาจากการเดินทางดว้ยระยะทางท่ีสั้ นลง เดินทางดว้ยความเร็วท่ีดีข้ึน เดินทาง
ดว้ยมาตรฐานของทางท่ีดีข้ึน รวมทั้งช่วยลดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนลงได ้เช่น ลดค่าซ่อมแซมรักษาทาง
หลวงอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุ ลดค่าสูญเสียทางชีวิตและทรัพยสิ์นของผูใ้ช้ถนน ซ่ึงจะช่วยลดการ
สูญเสียทางดา้นเศรษฐกิจอีกทางหน่ึง โดยผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึน ประกอบไปดว้ย 

 ผลประโยชน์ต่อการจราจรท่ีมีอยูเ่ดิม 
 ผลประโยชน์ท่ีไดจ้ากการจราจรเกิดข้ึนใหม่ 
 ผลประโยชน์ท่ีไดจ้ากการจราจรท่ีเปล่ียนเส้นทาง จากเดิมท่ีเคยใชเ้ส้นทางสาย

อ่ืน 
 ผลประโยชน์ท่ีไดจ้ากการใช้ทางใหม่ ซ่ึงจะส่งผลให้การจราจรของทางเดิม

ลดลง 
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2) ผลประโยชน์ทางอ้อม (Indirect Benefit)  

นอกเหนือจากผลประโยชน์ทางตรงท่ี เกิดจากการก่อสร้างถนนใหม่  ย ังมี
ผลประโยชน์อีกประเภทหน่ึงท่ีผูไ้ม่ไดใ้ชถ้นน (Non-road User) ไดรั้บจากการปรับปรุงหรือก่อสร้าง
ทางใหม่ หรือเป็นผลประโยชน์ท่ีไม่สามารถประเมินเป็นตวัเงินท่ีชัดเจน ซ่ึงเรียกว่า ผลประโยชน์
ทางออ้ม (Indirect Benefit) ซ่ึงประกอบดว้ย 

 ส่งเสริมการท่องเท่ียว 
 ส่งเสริมการลงทุน 
 ปรับปรุงมาตรฐานการด ารงชีวติ 
 อ่ืนๆ เช่น ดา้นเกษตรกรรม ดา้นบริการ เป็นตน้ 

ในการศึกษาน้ีได้เน้นการวิเคราะห์ผลประโยชน์โดยตรงท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนจากการ
ด าเนินการโครงการ เน่ืองจากผลประโยชน์ทางออ้มนั้นมีความซบัซอ้น ท าใหก้ารประเมินค่าท าไดย้าก 
และอาจเกิดการคิดซ ้ าซ้อน โดยผลประโยชน์ทางตรงท่ีพิจารณา ได้แก่ การลดค่าใช้จ่ายในการใช้
ยานพาหนะ การลดเวลาเดินทางของผูเ้ดินทาง และการลดอุบติัเหตุ อนัเป็นผลมาจากการก่อสร้าง
เส้นทางใหม่ของโครงการฯ 

การศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operation Cost: VOC) 

การศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะในการศึกษาน้ีจะท าการทบทวนค่าใช้จ่ายใน
การใช้ยานพาหนะต่างๆ ซ่ึงรวมทั้งค่าใช้จ่ายคงท่ี และค่าใช้จ่ายผนัแปร โดยการปรับปรุงราคาของ
ปัจจยัต่างๆ ให้เป็นปัจจุบนัในรูปราคาทางการเงิน พร้อมทั้งปรับเป็นค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยใช้ตวั
ปรับค่า (Conversion factors) ท่ีสอดคล้องหรือการปรับโครงสร้างราคาโดยการปรับภาษีต่างๆ                      
จากราคาทางการเงิน เพื่อน าค่าใช้จ่ายต่างๆ ไปวิเคราะห์ ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (VOC)                 
ตามแนวทาง HDM โดยมีแผนภูมิในการค านวณค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ดงัแสดงไวใ้นภาพท่ี 5.1 

การประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ เป็นการประเมินผลประโยชน์ของถนนท่ี
เกิดกบัผูใ้ช้ยานพาหนะท่ีใชเ้ส้นทางอนัเน่ืองมาจากเส้นทางในการเดินทางสั้นลง สภาพทางกายภาพ
ของเส้นทางถนนดีข้ึน การจราจรคล่องตวัข้ึน เป็นเหตุใหค้่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะลดลง 
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ภาพท่ี 5.1 แผนภูมิการค านวณค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ 

   

• 
  ราคายางรถยนต ์

• 
  ขอ้มูลพ้ืนฐาน 

- 
  ลกัษณะกายภาพยานพาหนะ 

- 
  พารามิเตอร์ต่างๆ 

โปรแกรมวิเคราะห์  VOC 
ตามวิธีของ HDM III 

HB 

• 
  ค่าใชจ่้ายการบ ารุงรักษา 

• 
  ตน้ทุนค่าเส่ือมตามระยะทาง 
และการใชง้าน 

• 
  ตน้ทุนค่าเส่ือมตามดอกเบ้ีย 
ตามอายกุารใชง้าน 

• 
  ราคาน ้ามนัหล่อล่ืน 

• 
  ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง 

( ราคาตลาด ) 

• 
  เงินเดือนพนกังาน 

ขบัรถและผูช่้วยประจ ารถ 
• 
  ราคารถยนต ์

ไม่รวมยางรถยนต ์
( ราคาตลาด ) 

• 
  ราคายางรถยนต ์

• 
  ราคาน ้ามนัหล่อล่ืน 

• 
  ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง 

( ราคาทางเศรษฐศาสตร์ ) 

• 
  เงินเดือนพนกังาน 

ขบัรถและผูช่้วยประจ ารถ 
( ราคาทางเศรษฐศาสตร์ ) 

• 
  ราคารถยนต ์

ไม่รวมยางรถยนต ์
( ราคาทางเศรษฐศาสตร์ ) 

HB HB 
MT MT MT 

LT LT LT 
PC PC PC 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 
ความเร็ว   10  กม ./ ชม . 
ความเร็ว   20  กม ./ ชม . 
ความเร็ว   30  กม ./ ชม . 

ถึง 
ความเร็ว 

  100  กม ./ ชม . 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 
ความเร็ว   10  กม ./ ชม . 
ความเร็ว   20  กม ./ ชม . 
ความเร็ว 30  กม ./ ชม . 

ถึง 
ความเร็ว   100  กม ./ ชม . 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 
ความเร็ว   10  กม ./ ชม . 
ความเร็ว   20  กม ./ ชม . 
ความเร็ว   30  กม ./ ชม . 

ถึง 
ความเร็ว 

  100  กม ./ ชม . 

หกัภาษี 
หกัภาษี 
 

-   จ านวน       ท างานต่อเดือน 
-   หกัภาษี 

สภาพภูมิประเทศ 
พ้ืนราบ (Flat) 

สภาพภูมิประเทศ 
ภูเขา (Mountain) 

สภาพภูมิประเทศ 
เนิน (Rolling) 

• 
   

• 
   

- 
   

- 
   

   
  

   
• 
   
 

• 
   
 

• 
   

• 
   

(  ) 

• 
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( ) 

• 
   

• 
   

• 
   

(  ) 

• 
   

 
(  ) 

• 
   

 
( ) 

  
  

   
    

   
 
   

 

   . 
  . 

  . 

  

  . 
 . 

. 

  

 
 -     ช.ม. 

 
    

-    

 
 
  

 
  



 

68 

การศึกษาการประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ท่ีปรึกษาจะศึกษาโดยการ
ปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะให้สอดคลอ้งกบัปีฐานในการวิเคราะห์ความเหมาะสมของ
โครงการ ซ่ึงการศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ไดมี้การพฒันาสมการหรือแบบจ าลองมาช้า
นานแลว้ในต่างประเทศ โดยธนาคารโลก (World Bank: WB) ซ่ึงเป็นหน่วยงานหน่ึงท่ีสนบัสนุนการ
วิจยัและพฒันาวิธีการศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ส าหรับแบบจ าลองท่ีใช้ในการประมาณ
ค่าใช้ จ่ายในการ ใช้ยานพาหนะนั้ น  ได้มีการน าเสนอในรูปสมการคณิตศาสตร์ห รือกราฟ
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ  เพื่อสะดวกในการน าไปประยุกต์ใช้งาน โดยจะต้องมีการ
ปรับเทียบให้เหมาะสมกบัแต่ละพื้นท่ี  ซ่ึงแบบจ าลองท่ีนิยมใช้กนัแพร่หลายทัว่โลก ไดแ้ก่ Highway 
Development and Management (HDM) Model ส าหรับประเทศไทยได้มีโครงการศึกษาวิจัยและ
พฒันา HDM อยา่งต่อเน่ือง โดยเฉพาะอยา่งยิ่งมีการวิจยัเพื่อปรับเทียบแบบจ าลองค่าใชจ่้ายในการใช้
ยานพาหนะในประเทศไทยโดยตรง และครอบคลุมเน้ือหาท่ีพิจารณาทุกประเด็นมีความน่าเช่ือถือและ
เป็นท่ียอมรับโดยทัว่ไป  

5.3.3 การประเมินตัวช้ีวดัทางเศรษฐศาสตร์ 

ในการวเิคราะห์ความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจของโครงการนั้น จะเป็นการวิเคราะห์
เปรียบเทียบผลตอบแทนและค่าใช้จ่ายของโครงการ โดยจะพิจารณาค่าลงทุนทางเศรษฐกิจของ
โครงการท่ีเกิดข้ึน น ามาเปรียบเทียบกบัผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ีคาดวา่จะไดรั้บจากการก่อสร้าง
ปรับปรุงทางหลวงโครงการตลอดระยะเวลาการวิเคราะห์ โดยจะค านวณในรูปดชันีหลกัทางด้าน
เศรษฐกิจ 4 ตวั ดงัท่ีกล่าวมาแลว้ ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

1) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ  (Net Present Value: NPV) 

มูลค่าปัจจุบนั หมายถึง ผลต่างระหวา่งผลประโยชน์และค่าใชจ่้ายในปีต่างๆ เม่ือคิด
เป็นมูลค่าปัจจุบนัตลอดอายุโครงการโดยใช้อตัราส่วนลด (Discount Rate) เพื่อประเมินเป็นมูลค่า
ปัจจุบนั  ถ้าโครงการลงทุนมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกหรือมากกว่าศูนยแ์สดงว่า โครงการนั้นมี
ความเหมาะสมในการลงทุนกล่าวคือเม่ือลงทุนไปแล้วมีผลประโยชน์มากกว่าค่าใช้จ่ายตลอดอายุ
โครงการ 

อย่างไรก็ตามการประเมินโครงการโดยใช้มูลค่าเงินสุทธิปัจจุบนัยงัไม่สามารถ
เปรียบเทียบโครงการท่ีมีค่าลงทุนท่ีแตกต่างกนัมากไดเ้ด่นชดั เน่ืองจากโครงการท่ีมีขนาดใหญ่ยอ่มให้
มูลค่าปัจจุบนัสูงกว่าโครงการท่ีมีขนาดเล็กกวา่มาก ถึงแมว้่าโครงการทั้งสองจะมีอตัราผลตอบแทน
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เท่ากนั ดงันั้นการประเมินผลดา้นเศรษฐกิจจึงควรพิจารณาดชันีทางด้านเศรษฐกิจอ่ืน ทั้งน้ีไดแ้สดง
การค านวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิดงัสมการท่ี (5.1) 

   

 โดยท่ี  NPV  =  มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ 
  Bt  =  ผลประโยชน์จากโครงการในปีท่ี t 
  Ct  =  ค่าใชจ่้ายของโครงการในปีท่ี t 
  i  =  อตัราดอกเบ้ียหรืออตัราผลตอบแทนของโครงการ 
  n  =  อายขุองโครงการ 

2) อัตราส่วนมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (Benefit Cost Ratio: B/C 
Ratio) 

อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย หมายถึง อตัราส่วนของผลประโยชน์เม่ือคิด
เป็นมูลค่าปัจจุบนัต่อมูลค่าปัจจุบนัของค่าใช้จ่ายของโครงการ โดยใช้อตัราส่วนลด (Discount Rate) 
เพื่อประเมินเป็นมูลค่าปัจจุบนั ถา้โครงการลงทุนมีอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่ายมากกว่าหน่ึง
แสดงวา่ โครงการนั้นมีความเหมาะสมในการลงทุน ซ่ึงแสดงวธีิการค านวณดงัสมการท่ี (5.2) 

  

โดยท่ี  B/C  =  อตัราส่วนมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อค่าใชจ่้าย 
 Bt  =  ผลประโยชน์จากโครงการในปีท่ี t 
 Ct  =  ค่าใชจ่้ายของโครงการในปีท่ี t 
 i  =  อตัราดอกเบ้ียหรืออตัราผลตอบแทนของโครงการ 
 n  =  อายขุองโครงการ 

3) อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกจิ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) 

อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ หมายถึง ค่าเสียโอกาสของเงินลงทุนหรืออตัรา
ส่วนลด (Discount Rate) ท่ีท  าให้มูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์และมูลค่าปัจจุบันของค่าใช้จ่าย

(5.1)
X)X
) 

(5.2)
X)X
) 
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เท่ากนัพอดี ค่าเสียโอกาสของเงินลงทุนท่ีใชใ้นการศึกษาเท่ากบัร้อยละ 12 ต่อปี ซ่ึงเป็นอตัราท่ีเคยมี
การศึกษาถึงต้นทุนของเงินลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและส านักงานคณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ดงันั้นโครงการลงทุนท่ีมีอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของ
โครงการมากกว่าร้อยละ 12 ต่อปีแสดงว่าโครงการน้ีมีความเหมาะสมในการลงทุนซ่ึงแสดงการ
ค านวณดงัสมการท่ี (5.3) 

   

โดยท่ี  EIRR  =  อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ 
 Bt  =  ผลประโยชน์จากโครงการในปีท่ี t 
 Ct  =  ค่าใชจ่้ายของโครงการในปีท่ี t 
 i  =  อตัราดอกเบ้ียหรืออตัราผลตอบแทนของโครงการ 
 n  =  อายขุองโครงการ 

4) อัตราผลตอบแทนปีแรกในการด าเนินการโครงการ (First Year Rate of Return: 
FYRR) 

อตัราผลตอบแทนปีแรกในการด าเนินการโครงการ เป็นดัชนีท่ีแสดงให้เห็นถึง
อตัราส่วนของผลตอบแทนท่ีไดจ้ากการลงทุนของโครงการ โดยพิจารณาท่ีผลตอบแทนปีแรกของการ
ด าเนินการโครงการควรจะเท่ากบัหรือมากกว่าอตัราส่วนลด (ในท่ีน้ีใช้ 12%) จึงควรท่ีจะเป็นปีเปิด
ด าเนินการโครงการ มีวธีิการค านวณ ดงัสมการท่ี (5.4) 

   

5) สมมุติฐานในการวเิคราะห์ด้านเศรษฐกจิของโครงการ  

5.1) ราคา: การวิเคราะห์ค่าลงทุนและผลประโยชน์ท่ีเป็นฐานการคาดการณ์จะใช้
ราคาการเงินคงท่ี  

(5.3)
X)X
) 

(5.4)
X)X
) 
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5.2) อัตราปรับค่า: การปรับมูลค่าตามราคาตลาด (Market Prices) ให้เป็นมูลค่า
ตามราคาทางเศรษฐกิจ (Economic Prices) ใช้ตวัปรับค่าจากการศึกษาของ
ธนาคารโลก 

5.3) ระยะเวลาที่ใช้ในการวิเคราะห์: ในเบ้ืองต้นได้ก าหนดระยะเวลาท่ีใช้ในการ
วเิคราะห์โครงการ ดงัน้ี 
- ปีฐาน พ.ศ. 2558 
- ระยะเวลาก่อสร้างโครงการ 3 ปี (พ.ศ. 2559-2561) 
- ระยะเวลาในการวเิคราะห์ 20 ปี (พ.ศ. 2562-2581) 

5.4) อัตราส่วนลด: ก าหนดไวท่ี้ร้อยละ 12 ต่อปี ตามอตัราท่ีธนาคารโลก (World 
Bank) แนะน า 

5.5) ผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจ : พิจารณาจากผลประโยชน์ทางตรงท่ี
สามารถประเมินเป็นมูลค่าได ้

6) ผลการประเมินตัวช้ีวดัทางเศรษฐศาสตร์ 

การวิเคราะห์ความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการ ท่ีปรึกษาไดส้รุป                    
ค่าลงทุนและผลประโยชน์ของโครงการ ดงัแสดงในตารางท่ี 5.7 และ 5.8 โดยประเมินตวัช้ีวดัทาง
เศรษฐศาสตร์ ได้แก่  อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) อัตราส่วนมูลค่าปัจจุบันของ
ผลประโยชน์  ต่อค่าใช้จ่าย (B/C Ratio) มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) อตัราผลตอบแทนปีแรกในการ
ด าเนินการโครงการ (FYRR) และระยะเวลาคืนทุน ซ่ึงรายละเอียดการประเมินตวัช้ีวดัฯ แสดงใน
ตารางท่ี 5.9 และผลการประเมินแสดงในตารางท่ี 5.10 
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ตารางท่ี 5.5 สรุปค่าลงทุนของโครงการ 

รายการ มูลค่า (ล้านบาท) 
ค่าก่อสร้าง 3,322.0 
ค่าควบคุมงาน 116.3 
ค่าออกแบบ 18.8 
ค่าเวนคืนอสังหาริมทรัพย ์ 382.8 
ค่างานบ ารุงรักษาตามปกติ (ต่อปี) 2.2 
ค่าบ ารุงตามก าหนดเวลา (Seal Coat) (ทุก 3 ปี) 43.1 
ค่าบ ารุงตามก าหนดเวลา (AC–5 cm.) (ทุก 7 ปี) 191.5 

ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 

ตารางท่ี 5.6 สรุปผลประโยชน์ของโครงการ 

รายการ มูลค่า (ล้านบาท) 
ผลประโยชน์จากการประหยดัค่าใชจ่้าย (เฉล่ียต่อปี) 27,602.1 
ผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาในการเดินทาง (เฉล่ียต่อปี) 778.1 
ผลประโยชน์จากการช่วยลดอุบติัเหตุ (เฉล่ียต่อปี) 4.8 

ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 
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ตารางท่ี 5.7 รายละเอียดการประเมินตวัช้ีวดัของโครงการ 

ปี 

ค่าลงทุน (ล้านบาท) ผลประโยชน์ (ล้านบาท) มูลค่าปัจจุบัน (ล้านบาท) 

ค่าก่อสร้าง 
ค่าควบคุม

งาน 
ค่าออกแบบ ค่าเวนคืนท่ีดิน 

ค่างาน
บ ารุงรักษา
ตามปกติ 

ค่าบ ารุงตาม
ก าหนดเวลา ทุก 3 

ปี 

ค่าบ ารุงตาม
ก าหนดเวลา ทุก 7 

ปี 

ค่าลงทุนรวม
ต่อปี 

SVOC SVOT SACC 
ผลประโยชน์
รวมต่อปี 

ค่าใช้จ่าย ผลประโยชน์ 

2559 - - 17.32 - - - - 17.32 - - - - 15.46 - 
2560 584.68 21.39 - 382.80 - - - 988.88 - - - - 788.33 - 
2561 2,338.72 85.58 - - - - - 2,424.30 - - - - 1,725.57 - 

2562 - - - - 1.89 - - 1.89 314.07 131.58 6.24 451.89 1.20 287.18 
2563 - - - - 1.89 - - 1.89 312.62 141.83 6.63 461.08 1.07 261.63 
2564 - - - - 1.89 37.48 - 39.37 310.16 152.14 7.03 469.33 19.95 237.78 
2565 - - - - 1.89 - - 1.89 306.68 162.56 7.45 476.70 0.85 215.63 
2566 - - - - 1.89 - - 1.89 311.72 239.64 8.06 559.42 0.76 225.94 
2567 - - - - 1.89 - - 1.89 315.46 198.58 8.69 522.73 0.68 188.50 
2568 - - - - 1.89 - 166.58 168.47 317.91 216.81 9.35 544.07 54.24 175.17 
2569 - - - - 1.89 - - 1.89 319.07 235.71 10.03 564.82 0.54 162.37 
2570 - - - - 1.89 - - 1.89 318.95 254.28 10.69 583.92 0.49 149.88 
2571 - - - - 1.89 37.48 - 39.37 313.46 282.83 11.60 607.89 9.02 139.31 
2572 - - - - 1.89 - - 1.89 306.18 311.63 12.51 630.32 0.39 128.98 
2573 - - - - 1.89 - - 1.89 297.11 340.65 13.44 651.20 0.35 118.97 
2574 - - - - 1.89 - - 1.89 286.26 369.91 14.40 670.58 0.31 109.39 
2575 - - - - 1.89 - 166.58 168.47 273.64 399.40 15.41 688.45 24.54 100.27 
2576 - - - - 1.89 - - 1.89 242.86 443.92 16.45 703.23 0.25 91.45 
2577 - - - - 1.89 - - 1.89 209.63 487.96 17.54 715.13 0.22 83.03 
2578 - - - - 1.89 37.48 - 39.37 173.97 532.35 18.67 724.99 4.08 75.16 
2579 - - - - 1.89 - - 1.89 135.90 577.09 19.83 732.81 0.17 67.83 
2580 - - - - 1.89 - - 1.89 95.40 622.19 21.05 738.64 0.16 61.04 
2581 - - - - 1.89 - - 1.89 52.49 668.97 22.31 743.78 0.14 54.88 

รวม 2,648.76 2,934.39 

ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 



 

 74   

ตารางท่ี 5.8 ผลการประเมินตวัช้ีวดัทางเศรษฐศาสตร์ 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

จ านวน 
ช่องจราจร 

งบ 
ประมาณ 
(ลา้น
บาท) 

NPV 
ณ ปี พ.ศ.
2558 

(ลา้นบาท) 

B/C 
Ratio 

EIRR 
(%) 

FYRR 
(%) 

ระยะเวลาคืน
ทุน 
(ปีท่ี) 

14.48 4 4,395.5 6,473.2 3.48 33.9 21.2 4 
ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557)   

จากการวิเคราะห์ดชันีช้ีวดัทางเศรษฐศาสตร์ พบวา่ โครงการฯ มีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
โดยมีค่า EIRR ร้อยละ 33.9, ค่า B/C เท่ากบั 3.48, NPV เท่ากบั 6,473.2 ล้านบาทFYRR เท่ากบั 21.2 
และ ระยะเวลาคืนทุนปีท่ี 4 

5.3.4 การศึกษาแนวทางการลงทุนของโครงการ 

1) รูปแบบการลงทุน 

การด าเนินโครงการรัฐ โดยทัว่ไปมีทางเลือกในการลงทุนหลกัๆ อยู ่2 รูปแบบ ไดแ้ก่ 
รัฐเป็นผูด้  าเนินการเองทั้งหมด และให้ภาคเอกชนเขา้มามีส่วนร่วมด าเนินการบางส่วนหรือทั้งหมด 
(Public Private Partnership: PPPs) โดยท่ีปรึกษาไดศึ้กษาและวิเคราะห์ขอ้ดีและขอ้เสียของการลงทุน
รูปแบบต่างๆ ท่ีมีความเป็นไปได ้ดงัตารางท่ี 5.11 
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ตารางท่ี 5.9 การวเิคราะห์รูปแบบการลงทุนท่ีเหมาะสม 

รายละเอยีด 
ทางเลอืกรูปแบบการลงทุน 

ภาครัฐลงทุนโครงการ ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 

แหล่งทุน 
 

 เงินงบประมาณ/พนัธบตัร 
 เงินกูใ้นประเทศ/ต่างประเทศ  

 

 เงินงบประมาณ/พนัธบตัร 
 เงินกูใ้นประเทศ/ต่างประเทศ 
 แหล่งทุนของภาคเอกชน 

หน่วยงาน  ภาครัฐ  ภาครัฐและเอกชน 
กรณีศึกษา  โครงสร้างพื้นฐานทัว่ไป เช่น ถนนและระบบ

ชลประทาน 
 ศูนยบ์ริการทางหลวงในปัจจุบนั ซ่ึงมีขอ้จ ากดั
งบในการซ่อมบ ารุง 

 รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล 
 รถไฟฟ้าสายสีม่วง 

ข้อดี/ผลประโยชน์  สามารถใชท่ี้ดินซ่ึงภาครัฐมีอยูเ่ป็นบางส่วน 
 มุ่งสร้างผลประโยชน์แก่สังคมโดยรวม โดยมี
ส่ิงอ านวยความสะดวกครบถว้น 

 ภาครัฐสามารถใชป้ระโยชน์ อ่ืนๆ เช่น กรณีมี
ภยัพิบติั 

 ลดภาระส าหรับภาครัฐท่ีจะตอ้งจดัสรรเงินมาลงทุนโครงการ ไม่วา่จะเป็นจาก
วงเงินงบประมาณหรือวงเงินกูข้องรัฐ ทั้งน้ีรัฐสามารถน าเงินในส่วนน้ีไป
ปรับปรุงและพฒันาโครงการอ่ืนท่ีมีความจ าเป็นและมีขอ้จ ากดัในการให้
เอกชนเขา้มาร่วมด าเนินการ 
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ตารางท่ี 5.11 (ต่อ) การวิเคราะห์รูปแบบการลงทุนท่ีเหมาะสม 

รายละเอยีด 
ทางเลอืกรูปแบบการลงทุน 

ภาครัฐลงทุนโครงการ ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม 

ข้อดี/ผลประโยชน์  ด าเนินการไดร้วดเร็ว สามารถเร่ิมโครงการได้
ทนัที 

 ก าหนดนโยบายในภาพรวม ท าใหก้ารบริหาร
จดัการเป็นไปอยา่งมีเอกภาพ 

 ช่วยใหมี้การบริการท่ีมีคุณภาพ ทั้งน้ีเพราะจากประสบการณ์ท่ีผา่นมา
โครงการต่างๆ ท่ีมีการร่วมทุนกบัภาคเอกชนจะไดรั้บเทคโนโลยใีหม่ท่ี
ต่อเน่ือง และความรู้เพิ่มเติมจากผูเ้ช่ียวชาญท่ีเจา้ของเงินทุนส่งเขา้มาช่วยเหลือ 
ซ่ึงเป็นธรรมดาของนกัลงทุนยอ่มท่ีจะพยายามด าเนินงานใหดี้ท่ีสุดเพื่อผลท่ีจะ
ไดรั้บตอบแทนท่ีมากท่ีสุด 

 หน่วยงานของรัฐไม่ตอ้งรับและบริหารจดัการความเส่ียง ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ด าเนินโครงการเอง ไดแ้ก่ ความเส่ียงในการก่อสร้าง การบริหารตน้ทุนทาง
การเงิน อตัราแลกเปล่ียน และความเส่ียงในการช าระคืนเงินตน้และดอกเบ้ีย
โครงการ การบริการจดัการระบบการเดินรถดา้นเทคนิค และความเส่ียงจาก
ผลการด าเนินงาน 

 เกิดการจา้งงานในภาคเอกชนเพิ่มมากข้ึน และเกิดการกระตุน้ใหเ้กิดการ
หมุนเวยีนทางเศรษฐกิจ 

 ด าเนินการไดร้วดเร็ว สามารถเร่ิมโครงการไดท้นัที 
ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 
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โครงการน้ีเป็นโครงการท่ีเน้นการแก้ปัญหาการจราจรภายในพื้นท่ี และสร้างผลประโยชน์             
แก่สังคมโดยรวม โดยเป็นการลงทุนโดยภาครัฐทั้ งหมด ซ่ึงหน่วยงานภาครัฐในพื้นท่ีสามารถ                   
ตั้งงบประมาณเพื่อมาด าเนินการก่อสร้างไดแ้ละสามารถเร่ิมโครงการไดท้นัที 

2) แผนด าเนินการและงบประมาณ 

การจัดท าแผนการเตรียมงบประมาณส าหรับการด าเนินโครงการในแต่ละปี                     
มีวตัถุประสงค์เพื่อใช้ในการก าหนดกรอบงบประมาณในส่วนงานด าเนินการต่างๆ อาทิเช่น                 
งานส ารวจออกแบบ งานส ารวจและเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ งานคดัเลือกผูรั้บเหมาและบริษัทท่ี
ปรึกษาเพื่อการก่อสร้าง งานประกวดราคางานก่อสร้าง งานก่อสร้างโครงการและควบคุมงาน รวมถึง
งานบ ารุงรักษาท่ีมีกรอบระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการท่ีแตกต่างกนั ดงัแสดงในตารางท่ี 
5.12 

ตารางท่ี 5.10 แผนการเตรียมงบประมาณส าหรับการด าเนินโครงการ 

งาน 
งบประมาณ (ล้านบาท) รวม 

(ล้าน
บาท) 

ปีที ่1 ปีที ่2 ปีที ่3 ปีที ่4-23 

งานส ารวจออกแบบ 18.8    18.8 
     

งานเวนคืนอสงัหาริมทรัพย ์  382.8   382.8 
     

งานก่อสร้างโครงการ  664.3 2,657.4  3,322.1 
     

งานควบคุมงาน  23.3 93.0  116.3 
     

เปิดใหบ้ริการโครงการ     - 
     

งานบ ารุงรักษาตามปกติ    43.4 43.4 
     

งานบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา  ทุก 3 ปี    129.2 129.2 
     

งานบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา  ทุก 7 ปี    382.9 382.9 
     

รวม 4,395.5 
ท่ีมา : กรมทางหลวงชนบท (2557) 
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5.4 การวิเคราะห์กรณีศึกษาโครงการก่อสร้างถนนเลี่ยงเมืองต้นเปา โดยใช้รูปแบบการจัดท าและส่ง
มอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง 

จากขอ้มูลโครงการก่อสร้างถนนเล่ียงเมืองตน้เปา บริเวณแยก ทล.121 บรรจบ ทล.1014 สายบ่อ
สร้าง - ดอยสะเก็ด อ าเภอสันก าแพง จงัหวดัเชียงใหม่ ได้ก าหนดระยะเวลาก่อสร้างโครงการ 3 ปี             
รวมมูลค่าโครงการ 3,840 ลา้นบาท เม่ือใชรู้ปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและ
ก่อสร้าง (Design-Build) เปรียบเทียบกับระบบทัว่ไป (Design-Bid-Build) โดยพิจารณาเฉพาะด้าน
ค่าใชจ่้ายของโครงการ ดา้นระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ และความเร็วในการส่งมอบ
โครงการ ดงัแสดงในตารางท่ี 5.13 

ตารางท่ี 5.11 เปรียบเทียบผลประโยชน์ท่ีได้รับจากการใช้รูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการ
ระบบทั่วไป  (Design-Bid-Build) กับรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและ
ก่อสร้าง (Design-Build) 

รายการ 
งบประมาณ (ล้านบาท) 

ผลประโยชน์จากการใช้ 
(Design-Build) 

(Design-
Bid-Build) 

(Design-Build) เพิม่ขึน้ ลดลง 

ค่าใชจ่้ายของโครงการ  
(ลา้นบาท) 

3,840.0 3,340.8 - 3,609.6 - 230.4 - 499.2 

ระยะเวลาในการด าเนินงาน
ก่อสร้างโครงการ (วนั) 

730 643 - 87 

ความเร็วในการส่งมอบ
โครงการ (วนั) 

1,095 734 - 767 329 - 361 - 

จากตารางท่ี 5.13 เม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาด าเนินงานก่อสร้างท่ีลดลงจ านวน 87 วนั ท าให้
สามารถลดความเส่ียงอาจเกิดข้ึนไดจ้ากโครงการ สรุปไดด้งัภาพท่ี 5.2 โดยมีรายละเอียดดงัน้ี  

1) ความเส่ียงภายนอกท่ีไม่สามารถท านายได ้(External Unpredictable) เช่น อนัตรายจาก
ธรรมชาติ  (Natural Hazards) อันตรายหรืออุบัติเหตุในการท างาน , การหยุดงาน 
(Postulated Events) 
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2) ความเส่ียงภายนอกท่ีสามารถท านายได้ (External Predictable Risk) เช่น ผลกระทบ
ทางส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Impact) ผลกระทบทางสังคม (Social Impacts) 

3) ความเส่ียงภายในท่ีไม่เก่ียวกับทางด้านเทคนิค (Internal Non-Technical Risk) เช่น 
ค่าใชจ่้าย  (Cost) 

4) ความเส่ียงดา้นเทคนิค (Technical Risk)  เช่น การออกแบบ (Design) 

5) ความเส่ียงทางดา้นกฎหมาย (Legal Risk)  เช่น ค าร้องเรียนจากคนภายนอก (Outsider 
Suit) 
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ภาพท่ี 5.2 ความเส่ียงลดลงจากระยะเวลาด าเนินงานก่อสร้างเร็วข้ึน  

ความเส่ียงลดลง

ความเส่ียงภายนอกท่ีไม่
สามารถท านายได้

พาย ุน ้าท่วม ฯลฯ

อนัตรายหรืออุบติัเหตุใน
การท างาน

ความเส่ียงภายนอกที่
สามารถท านายได้

ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม          
ฝุ่ น เสียง อากาศ 

ผลกระทบต่อชุมชน

ความเส่ียงภายในท่ีไม่
เก่ียวกบัทางดา้นเทคนิค

งบประมาณบานปลาย

ความเส่ียงดา้นเทคนิค

การเพิ่ม-ลด งาน

ความเส่ียงทาง                        
ดา้นกฎหมาย

กฎหมายการจราจร

กฎหมายส่ิงแวดลอ้ม
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จากการส่งมอบโครงการไดเ้ร็วข้ึน 329-361 วนั เม่ือพิจารณาถึงมูลค่าของผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึน
จากการเลือกใชร้ะบบออกแบบและก่อสร้างแลว้จากตารางท่ี 5.9 ดงัแสดงในตารางท่ี 5.14 

ตารางท่ี 5.12 สรุปผลประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการส่งมอบโครงการเร็วข้ึน 329-361 วนั (1 ปี) 

รายการ มูลค่า (ล้านบาท) 
ผลประโยชน์จากการประหยดัค่าใชจ่้าย (ปี) 314.07 
ผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาในการเดินทาง (ปี) 131.58 
ผลประโยชน์จากการช่วยลดอุบติัเหตุ (ปี) 6.24 
รวมผลประโยชน์ท่ีไดรั้บ (ปี) 451.89 

การศึกษารูปแบบการประเมินมูลค่าของผลประโยชน์จากการเปรียบเทียบรูปแบบการจดัท า
และส่งมอบโครงการระบบทั่วไปกับรูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและ
ก่อสร้าง ในงานวิจยัน้ีไดใ้ชว้ิธีวิเคราะห์จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยเน้นดา้น
ค่าใชจ่้ายของโครงการ ดา้นระยะเวลาในการด าเนินงานก่อสร้างโครงการ และความเร็วในการส่งมอบ
โครงการ แลว้น าปัจจยัทั้งสามอยา่งมาพิจารณาถึงผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนจากการเลือกใชรู้ปแบบการ
จดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง  

จากการวิเคราะห์พบว่า รูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง
สามารถประหยดัค่าใช้จ่ายของโครงการไดถึ้ง 230.4-499.2 ล้านบาท ระยะเวลาด าเนินงานก่อสร้าง
ลดลง 87 วนั ท าใหส้ามารถลดความเส่ียงอาจเกิดข้ึนไดจ้ากโครงการและท าให้ส่งมอบโครงการไดเ้ร็ว
ข้ึน 329-361 วนั เพิ่มมูลค่าผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนได้ 451.89 ล้านบาท เม่ือพิจารณาถึงมูลค่าของ
ผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนจากการเลือกใชร้ะบบออกแบบและก่อสร้างแลว้ จดัวา่เป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจ
อย่างยิ่งส าหรับโครงการถนนเล่ียงเมืองตน้เปา แต่ตอ้งมีการวางแผนงานด าเนินโครงการอย่างรัดกุม 
เพื่อป้องกนัปัญหาท่ีส าคญัท่ีสุดของภาครัฐท่ีตอ้งจดัการให้ไดก่้อน คือ ปัญหาเร่ืองการทุจริตคอรัปชัน่ 
ซ่ึงมีผลกระทบต่อการน ารูปแบบการจดัท าและส่งมอบโครงการระบบออกแบบและก่อสร้าง มาใชใ้น
ประเทศไทย 

 


