
 

 

 
 
 
 

รายงานการศึกษาส่วนบคุคล 
(Individual Study) 

 
 
 

เรื่อง การบริหารจดัการโครงการทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง (Motorway) 

 
 
 

จดัท าโดย นายเสริมศกัด์ิ นัยนันท ์
รหสั 93060 

 
 
 

 

รายงานน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการฝึกอบรม 
หลกัสตูรนักบริหารระดบัสงู : ผูน้ าท่ีมีวิสยัทศัน์และคณุธรรม รุ่นท่ี 93 
วิทยาลยันักบริหาร สถาบนัพฒันาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ. 

ประจ าปี 2564 
ลิขสิทธ์ิของส านักงาน ก.พ. 



 
 

รายงานการศึกษาส่วนบคุคล 
(Individual Study) 

 
 
 
 
 

เรื่อง การบริหารจดัการโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) 
 
 
 
 
 

จดัท าโดย นายเสริมศกัด์ิ นัยนันท ์
รหสั 93060 

 
 
 
 

หลกัสตูรนักบริหารระดบัสงู : ผูน้ าท่ีมีวิสยัทศัน์และคณุธรรม รุ่นท่ี 93 
วิทยาลยันักบริหาร สถาบนัพฒันาข้าราชการพลเรือน ส านักงาน ก.พ. 

ประจ าปี 2564 
รายงานน้ีเป็นความคิดเหน็เฉพาะบคุคลของผูศึ้กษา 



 
 

 
 
 
 

 
ส านักงาน ก.พ. 

 
 

เอกสารรายงานการศึกษาส่วนบุคคลนี้  อนุมตัใิห้เป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรม
หลกัสตูรนกับรหิารระดบัสงู : ผูน้ าทีม่วีสิยัทศัน์และคณุธรรม ของส านกังาน ก.พ.  
 
 
 
 
          จุฬา สุขมานพ 
          อาจารยท์ีป่รกึษา 
  
           อกัษรศร ีพานิชสาสน์ 
          อาจารยท์ีป่รกึษา 
  
           อารกัษ์ พรหมณี 
           อาจารยท์ีป่รกึษา 



ง 
 

บทสรปุส าหรบัผู้บริหาร 
 
 กรมทางหลวงเป็นหน่วยงานภาครฐัทีม่ภีารกจิในการพฒันาโครงขา่ยทางหลวงทัว่ประเทศโดยมยีุทธ 
ศาสตรข์องกรมทางหลวงทีส่อดคลอ้งและเชื่อมโยงกบัแผนยุทธศาสตรช์าต ิ20 ปี ยุทธศาสตรก์ารพฒันาระบบ
คมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี แผนพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติฉบับที่ 12 และฉบับที่ 13  
นโยบายประเทศไทย 4.0 และแผนยุทธศาสตรก์ระทรวงคมนาคม (พ.ศ. 2560 – 2564) เป็นกรอบแนวทางใน
การขบัเคลื่อน โดยรฐับาลมนีโยบายในการพฒันาระบบโครงสรา้งพืน้ฐาน เพือ่สง่เสรมิและสนบัสนุนการพฒันา
ประเทศทัง้ในด้านเศรษฐกจิ สงัคม เพื่อแข่งขนักบัต่างประเทศ ในส่วนโครงสร้างพื้นฐานทางถนนได้มุ่งให้
ความส าคญักบัการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง (Motorway) เป็นหลกั ดงัจะเหน็ไดจ้ากการผลกัดนั
โครงการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงของรฐับาล เช่น ส่วนต่อขยายมาบตาพุด – สนามบนิอู่ตะเภา สาย
สมุทรสาคร – บา้นแพว้ เป็นต้น โดยสิง่ทีผู่ศ้กึษาใหค้วามสนใจ คอืจะบรหิารจดัการอย่างไรใหโ้ครงการทาง
หลวงพเิศษระหว่างเมอืง สามารถด าเนินการได้แล้วเสร็จตามแผนที่วางไว้ ประชาชนได้ใช้บรกิารได้อย่าง
สมบูรณ์ และเกดิผลสมัฤทธิข์องโครงการไดอ้ย่างแทจ้รงิ ทัง้ยงัเป็นสว่นส าคญัในการสนบัสนุนการแขง่ขนัทาง
เศรษฐกจิของประเทศไทยในการทีจ่ะเป็นศนูยก์ลางการคมนาคมในภูมภิาค 
 รายงานการศกึษา “ การบรหิารจดัการโครงการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง Motorway) ” ฉบบันี้ผู้
ศกึษาใหค้วามส าคญัเป็นอย่างยิง่ในการจดัท าขึน้ โดยไดพ้จิารณาจากสภาพขอ้เทจ็จรงิทีเ่กดิขึน้ในปัจจุบนัคอื
การก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงสายบางปะอนิ – นครราชสมีา และสายบางใหญ่ - กาญจนบุร ีเกดิ
ความล่าชา้กว่าแผนทีว่างไวค้่อนขา้งมาก ก่อใหเ้กดิผลกระทบทัง้ทางตรง คอืประชาชนไดใ้ชป้ระโยชน์ล่าชา้
ออกไป ค่าก่อสรา้งของโครงการเพิม่ขึน้ และผลทางออ้มคอืท าใหป้ระเทศไทยเสยีโอกาสในการสนับสนุนการ
พฒันาศกัยภาพดา้นการแขง่ขนัของประเทศล่าชา้ออกไป ซึง่ความล่าชา้นี้เกดิจากหลายประเดน็ทีเ่กีย่วขอ้งทัง้
ในดา้นของนโยบาย ดา้นกระบวนการท างาน และดา้นงบประมาณ ซึ่งผูศ้กึษาไดท้ าการวเิคราะหปั์ญหาและ
อุปสรรคทีเ่กดิขึน้แลว้จงึมาพจิารณาเพื่อหาแนวทางในการปรบัปรุงและพฒันาโดยมขีอ้เสนอเกีย่วกบั การให้
ความส าคญักบัแผนแม่บท กระบวนการศกึษาความเหมาะสม การส ารวจออกแบบ การจดักรรมสทิธิท์ีด่นิ การ
ลงทุนด าเนินโครงการ การก่อสรา้ง การบ ารุงรกัษาและการจดัเกบ็ค่าธรรมเนียม การก าหนดผูร้บัผดิชอบการ
บรหิารจดัการโครงการ โดยกรมทางหลวงจะต้องผลกัดนัใหไ้ดร้บัการจดัสรรงบประมาณมาด าเนินการใหไ้ด้
ตามแผนแม่บท นอกจากนัน้ ควรมกีารจดัอบรมบุคลากรใหม้คีวามรูท้ีท่นัสมยัเกีย่วกบัการจดักรรมสทิธิท์ีด่นิ 
การควบคุมงานก่อสรา้ง เพื่อลดเรื่องรอ้งเรยีนในระหว่างกระบวนการดงักล่าว ในส่วนของการลงทุนด าเนิน
โครงการควรพยายามจดัหาแหล่งเงนิทุนอื่น ๆ เช่น การใหส้มัปทานแก่เอกชนหรอืการร่วมลงทุนระหว่างกรม
ทางหลวงกับภาคเอกชน (PPP) ทัง้นี้การร่วมลงทุนดงักล่าวอาจน ามาใช้กับการบ ารุงรกัษาและจดัเก็บ
ค่าธรรมเนียม เพื่อลดภาระการจ้างบุคลากรได้ด้วย และส่วนที่ส าคญัที่สุดของการบรหิารโครงการคอืการ
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มอบหมายใหร้องอธบิดรีบัผดิชอบก ากบั ตดิตาม และบรหิารจดัการโครงการในภาพรวมเพื่อบูรณาการการ
ด าเนินงานของหน่วยงานต่าง ๆ   
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2. ข้อเสนอเพ่ือขบัเคล่ือนนโยบายสู่การปฏิบติั 

 
2.1 การก าหนดประเดน็การศึกษา 
 สบืเนื่องจากรฐับาลมนีโยบายในการพฒันาระบบโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อส่งเสรมิและ
สนับสนุนการพฒันาประเทศทัง้ในด้านเศรษฐกิจ สงัคม เพื่อแข่งขนักบัต่างประเทศ ในส่วน
โครงสร้างพื้นฐานทางถนนได้มุ่งให้ความส าคญักบัการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 
(Motorway) เป็นหลกั ดงัจะเหน็ได้จากการผลกัดนัโครงการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงของ
รฐับาล เช่น ส่วนต่อขยายมาบตาพุด – สนามบนิอู่ตะเภา สายสมุทรสาคร – บา้นแพว้ เป็นตน้ 
โดยสิ่งที่ผู้ศึกษาให้ความสนใจ คือจะบริหารจัดการอย่างไรให้โครงการต่าง ๆ สามารถ
ด าเนินการไดแ้ลว้เสรจ็ตามแผนทีว่างไวแ้ละเกดิผลสมัฤทธิข์องโครงการไดอ้ย่างแทจ้รงิ นัน่คอื
ประชาชนได้ใช้บรกิารได้อย่างสมบูรณ์ และเป็นส่วนส าคญัในการสนับสนุนการแข่งขนัทาง
เศรษฐกิจของประ เทศไทยในการที่จะเป็นศูนย์กลางการคมนาคมในภูมิภาค ซึ่งจากการ
ด าเนินการทีผ่่านมาหรอืก าลงัด าเนินการอยู่ในปัจจุบนั พบว่าโครงการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมอืงประสบปัญหาต่าง ๆ มากมาย เช่น ผลการศกึษาทีท่ิ้งเวลามานานกว่าจะเริม่การ
ก่อสรา้ง ปัญหาแหล่งเงนิของโครงการ ปัญหาการจดักรรมสทิธิท์ีด่นิ เป็นตน้ ผูศ้กึษาในฐานะที่
เคยเกี่ยวขอ้งกบัโครงการนี้ จงึมคีวามสนใจที่จะน าประเดน็ปัญหาต่าง ๆ มาวเิคราะห์เพื่อหา
แนวทางที่เหมาะสมในปรบัปรุงแก้ไขหรอืบรรเทาปัญหาการบรหิารจดัการโครงการทางหลวง
พเิศษระหวา่งเมอืง (Motorway) ส าหรบัโครงการทีจ่ะเกดิขึน้ต่อไปในอนาคต 
     2.1.1. ความเป็นมา ตัง้แต่แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ิฉบบัที ่6 (พ.ศ. 2530 – 
2534) เป็นตน้มา เศรษฐกจิของประเทศไทยไดม้อีตัราการขยายตวัสงูมาก ท าใหเ้กดิความตอ้ง 
การการพฒันาโครงสรา้งทางถนน ซึง่มสีดัส่วนเกนิกว่ารอ้ยละ 90 ของการขนส่งทัง้หมด ส่งผล
ให้เกิดการจราจรหนาแน่นบนเส้นทางสายหลกัและเมอืงใหญ่ ๆ ทัว่ไป และจะเห็นได้ว่าการ
พฒันาปรบัปรุงขยายถนนเดมิทีไ่ดม้กีารก่อสรา้งไวแ้ลว้เชน่ จาก 2 ช่องจราจรเป็น 4 ช่องจราจร 
จะช่วยแกปั้ญหาของประเทศไดเ้พยีงระยะหนึ่งเท่านัน้เพราะการจราจรทางไกลตอ้งใชเ้สน้ทาง
ร่วมกบัการจราจรในทอ้งถิน่ระยะทางสัน้ ๆ ปัญหาแนวทางถนนทีผ่่านเมอืงหรอืปัญหาของการ
ที่มชีุมชนเรยีงรายไปตามสองขา้งถนน เนื่องจากถนนเหล่านี้ไม่ได้มกีารควบคุมทางเขา้ -ออก 
ส่งผลใหม้กีารรบกวนการจราจรจากสองขา้งทาง เกดิอุบตัเิหตุ ท าใหเ้กดิการสญูเสยีทัง้ต่อชวีติ
ประชา ชนและต่อเศรษฐกจิเป็นอย่างมาก จากผลการศกึษาการพฒันาทางหลวงในบรเิวณภาค
กลางของประเทศไทยไทย ซึ่งกรมทางหลวงได้รบัความช่วยเหลอืจากรฐับาลญี่ปุ่ นในปี 2532 
พบวา่ทัง้ทีป่ระเทศไทยมอีตัราการเจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิทีส่งูมากในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออก
เฉียงใตแ้ต่การพฒันาระบบเสน้ทางคมนาคมยงัไม่มกีารพฒันาเท่าทีค่วร ยังขาดระบบทางหลวง
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ทีม่ปีระสทิธภิาพสงูเพือ่ขนสง่ผูโ้ดยสาร และสนิคา้ระหว่างเมอืงต่างๆ ใหส้ามารถตดิต่อถงึกนัได้
ในเวลาที่รวดเร็ว คณะผู้เชี่ยวชาญจากประเทศญี่ปุ่ นได้เสนอแนะว่าหากประเทศไทยจะเป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมในภูมภิาคนี้จะต้องรเิริม่การพฒันาระบบทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 
(Inter-City Motorway) เพราะทางหลวงประเภทนี้สามารถรองรับการพฒันาการขนส่งของ
ประเทศไดใ้นระยะยาว เนื่องจากมลีกัษณะเด่นคอืการควบคุมการรบกวนแก่รถทีใ่ชเ้สน้ทางจาก
กจิกรรมบรเิวณสองขา้งทางหลวงจงึท าใหถ้นนสามารถรองรบัการจราจรไดเ้ตม็ขดีความสามารถ 
(Capacity) ของทาง จากผลการศกึษาและขอ้แนะน าดงักล่าวกระทรวงคมนาคมโดยกรมทาง
หลวงจงึไดก้ าหนดยุทธศาสตรท์ีจ่ะท าการศกึษาพฒันาระบบทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงอย่าง
จรงิจงัและเป็นระบบ โดยขอความช่วยเหลอืทางด้านวชิาการจากรฐับาลญี่ปุ่ นผ่านกรมวเิทศ
สหการในการจดัสง่คณะผูเ้ชีย่วชาญมาท าการศกึษาแผนแม่บทของทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง
ส าหรบัประเทศไทยขึน้รว่มกบัคณะเจา้หน้าทีข่องกรมทางหลวง โดยด าเนินการระหวา่งปี 2533-
2534 ใชเ้วลาท าการศกึษารวม 17 เดอืนภายใตช้ื่อโครงการการศกึษาการพฒันาทางหลวงเกบ็
ค่าธรรมเนียมผ่านทางส าหรับประเทศไทย  (The Toll Highway Development Study in the 
Kingdom of Thailand) การก าหนดหัวข้อไว้เป็นทางหลวงเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางนัน้
เนื่องจากทางหลวงประเภทนี้เป็นทางที่มาตรฐานสูงต้องใช้เงนิลงทุนจ านวนมาก และมกีาร
ใหบ้รกิารในลกัษณะทีพ่เิศษจากทางหลวงธรรมดาทัว่ไป การด าเนินการทีเ่หมาะสมจงึควรมกีาร
เกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทางจากผูใ้ชถ้นน เพือ่ลดภาระงบประมาณของภาครฐัและสรา้งความเป็น
ธรรมตามหลกัทีผู่ไ้ดร้บัประโยชน์โดยตรงตอ้งเป็นผูร้บัภาระ สรุปผลการศกึษาดงักล่าวไดด้งันี้ 

- โครงขา่ยทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงรวม 14 สายทาง 
- ระยะทาง 4,345 กโิลเมตร 
- เงนิคา่ก่อสรา้ง 355,830 ลา้นบาท (ราคาปี 2533) 
- อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกจิรอ้ยละ 27.8 
- อตัราสว่นผลตอบแทนต่อเงนิลงทุน (ทีอ่ตัราดอกเบีย้รอ้ยละ 12) = 2.01 

     ลกัษณะส าคญั  
- เป็นทางแนวใหม่ทีห่ลกีเลีย่งชุมชนมากทีส่ดุ 
- มกีารควบคุมทางเขา้-ออกที่สมบูรณ์แบบ มรีัว้กัน้เขตทาง รถสามารถใช้ความเรว็ได้

ตามทีอ่อกแบบ ไม่มอีุปสรรครบกวนจากการทีค่น หรอืสตัว ์วิง่ตดัหน้า 
- บรเิวณทางแยกตอ้งเป็นทางแยกต่างระดบั ไม่มสีญัญาณไฟจราจร 
- เป็นทางหลวงทีม่มีาตรฐานสงูกว่าถนนธรรมดา รถวิง่ดว้ยความเรว็ 120-140 กโิลเมตร

ต่อชัว่โมง 
- มีสถานีบริการ (Service Area) ซึ่งมีสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ เช่น ร้านอาหาร 

ปัม๊น ้ามนั หอ้งสุขา เป็นตน้ ไวใ้หบ้รกิารแก่ผูใ้ชท้างตามจุดทีก่ าหนดไวใ้นเขตทาง 
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     วตัถปุระสงค ์

- เพือ่ก่อสรา้งทางทีม่มีาตรฐานสงูระดบัสากลเชื่อมโยงระหว่างภูมภิาคต่าง ๆ ภายในประ 
เทศรวมถงึการเชื่อมโยงกบัประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อเสรมิสรา้งสมรรถนะทางเศรษฐกจิ
ของประเทศ 

- เพือ่เป็นตวัชีน้ าการกระจายความเจรญิไปสูภู่มภิาค 
- เพือ่ลดอุบตัเิหตุในการใชท้างหลวง 

     เป้าหมาย 
 ก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง ระยะทาง 4,150 กโิลเมตร ในระยะเวลา 20 ปี 
โดยใชเ้งนิลงทุนประมาณ 472,360 ล้านบาท และค่าจดักรรมสทิธิท์ี่ดนิประมาณ 65,600 ล้าน
บาท 
     2.1.2. แผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของประเทศไทย ในปี พ.ศ. 
2539 กรมทางหลวงไดน้ าผลการศกึษาขา้งตน้มาจดัท า “แผนแม่บทการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมอืงของประเทศไทย” โดยก าหนดเป็นแผนระยะยาว 20 ปี ตัง้แต่แผนพฒันาฯ ฉบบัที ่
8 (พ.ศ. 2540 - 2544) จนถงึแผนพฒันาฯ ฉบบัที ่11 (พ.ศ. 2555 - 2559) จ านวน 13 เสน้ทาง 
รวมระยะทาง 4,150 กโิลเมตร ซึง่คณะรฐัมนตรไีดม้มีตเิหน็ชอบในแผนแม่บทฯ ดงักล่าวในวนัที ่
22 เมษายน 2540 ดงัแสดงในรปูที ่2.1 และตารางที ่2.1  

รูปที่ 2.1 แผนที่แสดงโครงข่ายแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่าง 
            เมือง พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2559 
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     2.1.3 ผลการด าเนินการ  
      2.1.3.1 โครงการทีก่่อสรา้งแลว้เสรจ็ 
 (1) ทางสายกรุงเทพฯ-ชลบุร-ีพทัยา (สายใหม่) โดย ครม.มมีตเิมือ่ 13 พฤษภาคม 2532 
ให้ท าการก่อสร้างเพื่อสนับสนุนพฒันาพื้นที่ชายฝัง่ทะเลภาคตะวนัออกแบ่งเป็น 2 ช่วง คือ     
ช่วงแรก ชลบุร-ีพทัยา (แนวใหม่) ระยะทาง 42 กโิลเมตร ก่อสรา้งแลว้เสรจ็ปี 2537 และช่วงที่
สอง กรุงเทพฯ-ชลบุร ี(สายใหม่) ระยะทาง 82 กโิลเมตร ค่าก่อสร้างทัง้สิ้น 12,760 ล้านบาท 
แลว้เสรจ็ปี 2540 
 (2) ถนนวงแหวนรอบนอกด้านตะวนัออก โดย ครม.มีมติเมื่อ 13 พฤษภาคม 2532 
เช่นกนัใหท้ าการก่อสรา้งระยะทางทัง้สิน้ 63 กโิลเมตร ค่าก่อสรา้ง 11,890 ลา้นบาท แลว้เสรจ็ปี 
2540 
      2.1.3.2 โครงการทีไ่ดท้ าการศกึษาความเหมาะสมทางเศรษฐกจิ วศิวกรรมและผลกระทบ
สิง่ แวดลอ้ม 
 (1) สายบา้นโป่ง - ปากทอ่ - เพชรบุร ี- ชะอ า ระยะทาง 134 กโิลเมตร  
 (2) สายล าปาง – เชยีงใหม่ - ดอยสะเกด็ ระยะทาง 99 กโิลเมตร 
 (3) สายบางใหญ่ - บา้นโป่ง ระยะทาง 53 กโิลเมตร  
 (4) สายทางหลวงวงแหวนรอบนอกดา้นใต ้ระยะทาง 34 กโิลเมตร 
 (5) สายราชบรุ ี– ฉะเชงิเทรา ระยะทาง 366 กโิลเมตร  
      2.1.3.3 โครงการทีไ่ดด้ าเนินการส ารวจออกแบบรายละเอยีด 
 (1) สายบา้นโป่ง - เพชรบุร ีระยะทาง 89 กโิลเมตร  
 (2) สายล าปาง – เชยีงใหม่ ระยะทาง 32 กโิลเมตร 

ตารางที่ 2.1 แผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง พ.ศ. 2540 - พ.ศ. 2559 



17 
 
 (3) สายพทัยา - มาบตาพดุ ระยะทาง 38 กโิลเมตร 
 (4) สายวงแหวนรอบนอกดา้นใต ้ระยะทาง 20 กโิลเมตร 
       2.1.4 การวิเคราะหส์ภาพปัญหา 
 ตามผลการศกึษาที่ได้รบัความช่วยเหลอืจากรฐับาลญี่ปุ่ นที่ได้จดัท าแล้วเสร็จตัง้แต่ปี 
พ.ศ. 2534 กรมทางหลวงกไ็ด้น าเสนอโครงการเพื่อขอรบัการสนับสนุนงบประมาณมาด าเนิน 
การก่อสรา้งตามแผนแม่บทดงักล่าว ซึ่งกไ็ดร้บัการสนับสนุนจากรฐับาลในสมยันัน้อนุมตัใิหด้ า 
เนินการก่อสรา้งไดใ้น 2 เสน้ทางซึง่ก่อสรา้งแลว้เสรจ็ในปี 2540 โดยรฐับาลในสมยันัน้ไดด้ าเนิน 
การโดยใชร้ปูแบบรฐัด าเนินการเอง โดยการใชง้บประมาณปกตริ่วมกบัการกูเ้งนิจากแหล่งเงนิกู้
ในต่างประเทศ ซึ่งในที่นี้ได้ขอกู้เงินจากธนาคารระหว่างประเทศเพื่อการบูรณะและพฒันา 
(International Bank for Reconstruction and Development : IBRD) และกองทุนความร่วมมอื
ทางเศรษฐกจิโพน้ทะเลแห่งประเทศญีปุ่่ น (Overseas Economic Co-operation Fund of Japan 
:  OECF) ในสมยันัน้มาด าเนินการจนแลว้เสรจ็ ในขณะเดยีวกนัมโีครงการทีไ่ดร้บังบประมาณ
เพื่อท าการศกึษาความเหมาะสมทางเศรษฐกจิ วศิวกรรมและผลกระทบสิง่แวดลอ้มอกี 5 สาย
ทาง คือสายบ้านโป่ง - ปากท่อ - เพชรบุรี - ชะอ า ระยะทาง 134 กิโลเมตร สายล าปาง – 
เชยีงใหม่ - ดอยสะเกด็ ระยะทาง 99 กโิลเมตร สายบางใหญ่ - บา้นโป่ง ระยะทาง 53 กโิลเมตร 
และสายทางหลวงวงแหวนรอบนอกด้านใต้ ระยะทาง 34 กิโลเมตร และสายราชบุรี – 
ฉะเชงิเทรา ระยะทาง 366 กโิลเมตร นอกจากนี้ยงัมโีครงการที่ได้รบัการส ารวจและออกแบบ
รายละเอียด จ านวน 4 สายทาง ได้แก่ สายบ้านโป่ง - เพชรบุร ีระยะทาง 89 กิโลเมตร สาย
ล าปาง – เชยีงใหม่ ระยะทาง 32 กโิลเมตร สายพทัยา - มาบตาพดุ ระยะทาง 38 กโิลเมตร และ
สายวงแหวนรอบนอกดา้นใต ้ระยะทาง 20 กโิลเมตร นัน้แสดงใหเ้หน็วา่รฐับาลในยคุนัน้และกรม
ทางหลวงไดใ้หค้วามส าคญักบัแผนพฒันาทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง แต่กระบวนการของการ
ด าเนินการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงซึ่งเป็นโครงการขนาดใหญ่ จ าเป็นต้องมกีระบวนการ
หลายขัน้ตอนก่อนที่จะเสนอของบประมาณมาด าเนินการก่อสร้างได้ ซึ่งมทีัง้การศกึษาความ
เหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วศิวกรรมและผลกระทบสิง่แวดล้อม เมื่อเสร็จแล้วจงึมาท าการ
ส ารวจและออกแบบรายละเอียด เมื่อท าการส ารวจและออกแบบรายละเอียดแล้วเสร็จถึงจะ
สามารถเขา้สู่กระบวนการจดักรรมสทิธิท์ี่ดนิ ซึ่งแต่ละกระบวนการต้องใชเ้วลา 1-2 ปีเมื่อรวม
แล้วแต่ละโครงการกว่าจะมาถึงกระบวนการเสนอขอตัง้งบประมาณก็ใช้เวลาโดยรวมแล้ว
ประมาณ 5-6 ปี และหากตอ้งมกีารกู้เงนิมาเสรมิเนื่องจากเป็นโครงการขนาดใหญ่กอ็าจต้องใช้
เวลาเพิม่ขึ้นไปอีก ดงันัน้การจะด าเนินการโครงการตามแผนพฒันาทางหลวงพเิศษระหว่าง
เมอืงนี้อย่างจรงิจงัจะตอ้งมกีารวาง แผนอย่างรอบคอบ จากการด าเนินการทีข่าดความต่อเนื่อง
ส่งผลใหส้ายทางทีไ่ดด้ าเนินการในขัน้ตอนต่าง ๆ ไปแลว้ไม่ว่าจะการศกึษาความเหมาะสมทาง
เศรษฐกจิ วศิวกรรมและผลกระทบสิง่แวดลอ้ม หรอืการส ารวจและออกแบบรายละเอยีด ทีไ่ดร้บั
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งบประมาณด าเนินการไปจนแลว้เสรจ็ไม่ไดถู้กน ามาใช ้เมือ่เวลาล่วงเลยไปเป็นเวลานานกวา่ 10 
ปี สภาพต่าง ๆ ทัง้ทางดา้นสงัคม เศรษฐกจิและสิง่แวดลอ้มทีเ่คยศกึษาไวก้เ็ปลีย่นแปลงไป ไม่
ว่าจะเป็นสภาพบ้านเรือนที่อยู่อาศัยก็เพิ่มปริมาณมากขึ้น พื้นที่ที่เคยเป็นเกษตรกรรมก็
เปลี่ยนไปเป็นพื้นที่พกัอาศยัหรอืพื้นที่อุตสาหกรรมท าให้ผลการศกึษาที่ได้ด าเนินการไว้ไม่
สามารถน ามาใชต้่อไปไดอ้กี สิง่ทีส่ญูเสยีไปทีส่ามารถเหน็ไดอ้ย่างชดัเจน คอืงบประมาณทีเ่สยี
ไปในการใชเ้พื่อศกึษาความเหมาะสมฯ และการส ารวจออกแบบรายละเอยีดทีไ่ม่สามารถน าผล
นัน้มาใชไ้ด ้นอกจากน้ียงัเสยีโอกาสในการพฒันาโครงขา่ยทางหลวงทีส่ามารถเพิม่ศกัยภาพการ
แขง่ขนัของประเทศไทยอกีดว้ย จากแผนแม่บทการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง พ.ศ.
2540 - 2559 กรมทางหลวงได้จดัท าแผนแม่บทฉบบัใหม่ต่อเนื่องจากฉบบัเดมิ คอืแผนแม่บท
การพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 – 2579) ซึ่งเป็นการน า
โครงขา่ยจากแผนแม่บทฉบบัเดมิมาปรบัปรุงและเพิม่เตมิโครงขา่ยทีส่ าคญัเขา้ไปอกีดงัรปูที ่2.2 

 
 จากที่กล่าวมาขา้งต้นผู้ศกึษาจะขอน าแนวคดิ 4 M ได้แก่ Man (คน) Material (งาน) 
Money (งบประมาณ) Management (การบรหิาร) มาเป็นกรอบในการวเิคราะห์เพื่อหาสาเหตุ
และปัญหาทีท่ าใหแ้ผนแม่บทการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงและการด าเนินโครงการ
ต่าง ๆ ทีไ่ม่สามารถบรรลุผลตามแผนได ้ดงัต่อไปนี้ 
 

รูปที่ 2.2 แผนที่แสดงโครงข่ายแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ 
             ระหว่างเมือง พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2579 
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     2.1.4.1 การให้ความส าคญักบัแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
 การจดัท าแผนแมบ่ทใด ๆ กต็ามทีผ่า่นมาต่างกม็กีระบวนการในการศกึษา ส ารวจขอ้มลู 
รายละเอยีดเป็นขัน้เป็นตอน ตลอดจนความสอดคลอ้งเชื่อมโยงกบัยุทธศาสตร์ในระดบัต่าง ๆ 
ทัง้ยุทธศาสตรช์าต ิยุทธศาสตรด์า้นคมนาคม แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ินโยบาย
รฐับาล ฯลฯ ซึง่ในการทีจ่ะก าหนดแผนแม่บทดา้นใดดา้นหนึ่งของหน่วยงานขึน้มาตอ้งแสดงให้
เหน็ว่าหน่วยงานเหน็ความส าคญัและจ าเป็นของการพฒันาในด้านนัน้ ๆ อย่างยิง่และถอืว่ามี
ความส าคญัในการด าเนินการที่จะต้องมคีวามต่อเนื่อง เพราะการจดัท าแผนแม่บทแต่ละแผน
ส่วนใหญ่แลว้จะเป็นการวางแผนในระยะยาว แลว้จงึน ามาจดัท าเป็นแผนระยะกลาง แผนระยะ
เรง่ด่วนต่อไป นอกจากนี้แลว้การจดัท าแผนแมบ่ทดงักล่าวยงัผ่านการเหน็ชอบจากคณะรฐัมนตรี
อีกทางหนึ่ งด้วย ยิ่งเป็นการย ้าให้เห็นว่ารัฐบาลให้ความส าคัญของแผนแม่บทนัน้ว่ามี
ความส าคญัเช่นกนั แลว้ท าไมหลงัจากนัน้การด าเนินการใหเ้ป็นไปตามแผนแม่บทการก่อสรา้ง
ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงฉบบัปี 2540 นี้จงึดูเหมอืนไม่ไดร้บัความส าคญัเท่าทีค่วร ถ้าหาก
มองว่าเป็นเพราะชว่งเวลาของแผนมาสอดคลอ้งกบัชว่งทีป่ระเทศเกดิภาวะวกิฤตทิางการเงนิท า
ให้แผนนี้ต้องสะดุด แต่ถ้ารฐับาลเหน็ความส าคญัของแผนแม่บทนี้ว่าจะมคีวามส าคญักบัการ
พฒันาประเทศ รฐับาลควรจะให้ความส าคญัในการจดังบประมาณเพื่อให้กรมทางหลวงได้
ด าเนินการต่อไป โดยทีผ่า่นมาจะเหน็ไดว้า่ใหค้วามส าคญักบัการพฒันาโครงขา่งทางหลวงเดมิที่
มอียู่โดยการขยายจาก 2 ช่องจราจรเป็น 4 ช่องจราจรเป็นหลกั ดงัจะเหน็ไดจ้ากระยะทางของ
สายทางที่มีจ านวน 4 ช่องจราจรเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมากส่งผลให้ระยะทางหลวงแผ่นดินของ
ประเทศไทยเพิม่ขึน้จาก 48,322 กโิลเมตร ในปี พ.ศ.2540 เป็น 50,657 กโิลเมตร ในปี พ.ศ.
2555 (ระยะทางเทยีบเท่าถนน 2 ช่องจราจร) นอกจากนัน้การจดัสรรงบประมาณหลงัจากเกดิ
วกิฤตพิบว่าแมง้บประมาณของประเทศเริม่มากขึน้ แต่ปรากฎว่างบประมาณที่กรมทางหลวง
ได้รับกลับไม่ได้เพิ่มขึ้น ซึ่งอาจแสดงให้เห็นว่ารัฐบาลไม่ได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา
โครงข่ายทางหลวงโดยเฉพาะอย่างยิง่การพฒันาทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงเท่าใดนัก ดงัจะ
เหน็ไดจ้ากตารางเปรยีบเทยีบงบประมาณประเทศ งบประมาณกรมทางหลวง และงบประมาณ
รายจ่ายก่อสรา้งของกรมทางหลวง ตามตารางที ่2.2 ถ้าเทยีบกบัเหตุการณ์ในยุคปัจจุบนั เช่น 
การพฒันาเขตเศรษฐกจิพเิศษภาคตะวนัออกทีเ่ป็นนโยบายทีร่ฐับาลใหค้วามส าคญัอย่างยิง่จะ
ได้รบังบประมาณอย่างต่อเนื่องและในจ านวนที่มาก ซึ่งน่าจะเป็นสิง่ที่สะท้อนให้เหน็ได้อย่าง
ชดัเจนว่าการใหค้วามส าคญัของฝ่ายรฐับาลหรอืฝ่ายบรหิารของประเทศเป็นสิง่ทีส่ าคญัอย่างยิง่
ต่อการผลกัดนัใหเ้กดิผลสมัฤทธิต์่อความส าเรจ็ของโครงการใดโครงการหน่ึง 
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     2.1.4.2 กระบวนการน าแผนไปสู่การปฏิบติั 
 ในการประสบความส าเรจ็ของโครงการใดโครงการหนึ่งกต็าม ส่วนทีส่ าคญัทีสุ่ดคอืการ
น าแผนไปสู่การปฏิบตัไิด้อย่างแท้จรงิและมปีระสทิธภิาพ ที่ผ่านมาก่อนการด าเนินโครงการ
ก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงได้ผ่านกระบวนการต่าง ๆ หลายขัน้ตอน ทัง้การศกึษา
ความเหมาะสม การส ารวจออกแบบ การจดักรรมสทิธิท์ีด่นิ การก่อสรา้ง การบ ารุงรกัษา และ
การจดัเกบ็รายได ้ดงันัน้โครงการทีเ่กดิขึน้อย่างมปีระสทิธภิาพตอ้งมาจากกระบวนการทีถู่กตอ้ง
และรวดเร็ว สามารถบรรลุเป้าหมายที่วางไว้เพื่อให้ประชาชนได้ใช้ประโยชน์ได้อย่างมี
ประสทิธภิาพ ผูศ้กึษาจะขอน ามากล่าวเป็นล าดบัดงัต่อไปนี้ 
 (1) การศึกษาความเหมาะสม ยกตวัอยา่งโครงการทีอ่ยูใ่นแผนแม่บทการก่อสรา้งทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง ซึ่งคณะรฐัมนตรีได้เห็นชอบในปี พ.ศ. 2540 บางโครงการได้รบั
งบประมาณในการศึกษาความเหมาะสมจนการศึกษาแล้วเสร็จ แต่ก็มบีางโครงการยงัไม่มี
การศกึษาความเหมาะสมแต่อย่างใด ดงันัน้ในทุกโครงการที่ปรากฏอยู่ ในแผนแม่บทจะต้องมี
การด าเนินการต่อเนื่องโดยมกีารศกึษาความเหมาะสมเป็นรายเสน้ทางโดยเรว็ เพราะหากปล่อย
เวลาล่วงเลยไปสภาพแวดลอ้มทัง้ทางดา้นสงัคม เศรษฐกจิ และสิง่แวดลอ้มกไ็ดเ้ปลีย่นแปลงไป
อย่างรวดเร็ว สภาพโครงข่ายทางหลวงก็มีการพฒันาและเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม แล้วผล
การศกึษาเมือ่ 20 ปีทีแ่ลว้หากจะน ามาใชใ้นปัจจุบนักต็อ้งมกีารทบทวนการศกึษาใหม่อกีครัง้ ซึง่
สูญเสียทัง้โอกาส เวลาและงบประมาณของการพัฒนาประเทศในช่วงเวลาที่เหมาะสม 
ตวัอย่างเช่น สายบางใหญ่ - กาญจนบุร ีค่าก่อสรา้งทีร่ะบุไวใ้นแผนแม่บทการก่อสรา้งทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืง ปี พ.ศ. 2540 – 2559 ประมาณไว้ที่ 13,150 ล้านบาท แต่เมื่อเริม่ท าการ
ก่อสรา้งจรงิในปี พ.ศ. 2559 ค่าก่อสรา้งเป็นเงนิ 38,475 ล้านบาท หรอืกรณีผลการศกึษาดา้น

(ล้านบาท) ร้อยละประเทศ (ล้านบาท) ร้อยละกรม

2535 (1992)                      460,400.0              22,136.7                        4.8 13,816.2             62.4              

2536 (1993)                      560,000.0              32,383.2                        5.8 19,979.1             61.7              

2537 (1994)                      625,000.0              38,882.6                        6.2 24,381.9             62.7              

2538 (1995)                      715,000.0              48,901.2                        6.8 25,892.0             52.9              

2539 (1996)                      843,200.0              60,577.7                        7.2 32,241.9             53.2              

2540 (1997)                      944,000.0              69,044.1                        7.3 40,051.8             58.0              

2541 (1998)                      982,000.0              63,288.8                        6.4 41,368.4             65.4              

2542 (1999)                      825,000.0              49,205.0                        6.0 29,814.8             60.6              

2543 (2000)                      860,000.0              44,256.6                        5.1 20,881.5             47.2              

2544 (2001)                      910,000.0              41,020.8                        4.5 19,022.3             46.4              

2545 (2002)                   1,023,000.0              30,480.3                        3.0 14,320.3             47.0              

2546 (2003)                      999,900.0              28,651.6                        2.9 12,835.2             44.8              

2547 (2004)                   1,028,000.0              31,328.5                        3.0 12,787.2             40.8              

2548 (2005)                   1,200,000.0              42,788.2                        3.6 24,549.1             57.4              

2549 (2006)                   1,360,000.0              37,561.5                        2.8 20,398.1             54.3              

2550 (2007)                   1,566,200.0              45,051.7                        2.9 25,877.0             57.4              

2551 (2008)                   1,660,000.0              40,583.2                        2.4 24,181.1             59.6              

2552 (2009)                   1,835,000.0              40,511.7                        2.2 21,597.4             53.3              

2553 (2010)                   1,700,000.0              26,385.9                        1.6 8,786.2                33.3              

2554 (2011)                   2,169,967.5              48,799.5                        2.2 25,968.9             53.2              

รายจ่ายก่อสร้าง

สถิตเิปรียบเทยีบงบประมาณรายจ่ายของประเทศกบักรมทางหลวงตามพระราชบัญญตังิบประมาณ

ปีงบประมาณ พ.ศ. 

(ค.ศ.)

งบประมาณประเทศ

 (ล้านบาท)

กรมทางหลวง

ตารางที่ 2.2 เปรียบเทียบงบประมาณรายประเทศ งบประมาณกรมทางหลวง และ 
                    งบประมาณรายจ่ายก่อสร้างของกรมทางหลวง 
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สิ่งแวดล้อมซึ่งมีระยะเวลาจ ากดัไว้เช่น ต้องใช้ผลการศึกษาภายใน 5 ปี และปัญหาการจดั
งบประมาณเพื่อท าการศกึษากค็วรเป็นไปตามล าดบัความส าคญัตามแผนแม่บท ซึง่ปัญหาดงัที่
กล่าวมานี้เกดิจากการขาดการวางแผนทีด่ ี 
 (2) การส ารวจออกแบบ เช่นเดยีวกบัการศกึษาความเหมาะสมคอื บางโครงการไดร้บั
งบประมาณและส ารวจออกแบบแลว้เสรจ็ แต่บางโครงการไม่มกีารส ารวจออกแบบ เวลาผ่านไป 
20 ปีสภาพทีเ่คยส ารวจไวก้ค็งมคีวามเปลีย่นแปลงไปอย่างมาก จากเดมิทีเ่คยเป็นพืน้ทีร่กรา้ง
ว่างเปล่า หรอืพื้นที่เกษตรกรรม ปัจจุบนัอาจกลายเป็นหมู่บ้านหรอืโรงงานอุตสาหกรรมไป
หมดแล้ว แบบที่เคยส ารวจและออกแบบไว้ก็ต้องมาท าการปรบัปรุงหรอืออกแบบใหม่ หรอื
ยกตวัอย่างที่เป็นปัจจุบนั คอืโครงการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงสาย บางปะอนิ - 
โคราช ซึง่ก าลงัด าเนินการก่อสรา้งอยู่ในปัจจุบนัปรากฏว่ามหีลายสญัญาทีจ่ะตอ้งท าการปรบัแก้
รปูแบบ เพราะในตอนทีจ่า้งส ารวจออกแบบผูท้ีท่ าการส ารวจออกแบบซึง่เป็นบรษิทัทีป่รกึษาได้
ออกแบบมาเป็นถนน แต่เมื่อไดเ้ขา้ไปด าเนินการแลว้พบว่าพืน้ทีบ่รเิวณดงักล่าวมลีกัษณะเป็น
หุบเหวไม่สามารถที่จะท าการถมเพื่อก่อสร้างถนนได้ สุดท้ายจึงได้ขอ้สรุปว่าจะต้องปรบัแก้
รูปแบบจากถนนเป็นโครงสรา้งสะพานเพื่อความเหมาะสมในการก่อสรา้ง ท าใหง้บประมาณค่า
ก่อสรา้งเพิม่ขึน้ หรอืกรณีส ารวจเดมิไม่มทีางล าลองแต่ปัจจุบนัปรากฏว่าชาวบ้านได้ถากทาง
เป็นทางล าลองขึ้นมาเพื่อใช้ในการขนส่งผลผลิต แต่ปรากฏว่าท าจริงไปด าเนินการตามที่
ออกแบบไวเ้ดมิ ท าใหช้าวบา้นไม่มทีางส าหรบัขนสง่ผลผลติ ดงัแสดงตามรปูที ่2.3  

 (3) การจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน เพราะการตดัสนิใจด าเนินการทีล่่าชา้จากที่ควรจะพฒันา
ทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงไปเมือ่ 10 หรอื 20 ปีทีผ่า่นมา ท าใหต้อ้งใชง้บประมาณเพิม่มากขึน้
ในการจดักรรมสทิธิท์ีด่นิส าหรบัการก่อสรา้งในปัจจุบนั เน่ืองมาจากพืน้ทีไ่ดร้บัความเจรญิและ
พฒันาไปอย่างมากจากเดมิทีเ่คยเป็นทุ่งนากเ็ปลีย่นมาเป็นหมู่บา้น ท าใหม้ลูค่าทีด่นิสงูขึน้ การ
เจราจาต่อรองกท็ าไดย้ากขึน้ท าใหก้ารก่อสรา้งตอ้งล่าชา้สง่ผลกระทบถงึการเปิดใชโ้ครงการตอ้ง 

รูปที่ 2.3 ภาพแสดงสภาพภูมิประเทศที่เปลีย่นไปจากผลการศึกษาความเหมาะสม 
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ล่าชา้ออกไป ตวัอย่างที่เหน็ได้ชดัคอืโครงการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง สาย บาง
ใหญ่ - กาญจนบุร ีซึง่ค่าจดักรรมสทิธิท์ีด่นิไดส้งูกว่าทีไ่ดศ้กึษาไวเ้ป็นอย่างมาก สาเหตุทีค่่าจดั
กรรมสิทธิท์ี่ดินสายน้ีเพิ่มขึ้นอย่างมากโดยเฉพาะช่วงต้นทางคือบริเวณพื้นที่บางใหญ่ ซึ่ง
สมยัก่อนทีท่ าการศกึษาและประเมนิยงัมคีวามเจรญิไม่สงูมาก ยงัไม่มหีา้งสรรพสนิคา้ขนาดใหญ่ 
ไม่มรีถไฟฟ้าผ่าน แต่ปัจจุบนับรเิวณนี้มหีา้งสรรพสนิคา้ขนาดใหญ่เกดิขึน้ และมรีถไฟฟ้าสายสี
ม่วงวิง่ผ่าน ท าให้มูลค่าที่ดนิบรเิวณนี้ได้พุ่งสูงขึ้นไปอย่างมาก แตกต่างจากที่ เคยประเมนิไว้
หลายเท่า จงึท าใหก้ารก่อสรา้งเสน้ทางสายนี้ล่าชา้เพราะไม่สามารถเจรจาเรื่องค่าเวนคนืทีด่นิที่
เหมาะสมได้ นอกจากเรื่องสภาพพื้นที่แล้วทางด้านกฎหมายก็มกีารปรบัปรุงเปลี่ยนแปลงอยู่
สม ่าเสมอ เช่นเรื่องราคาประเมนิทีด่นิ กฎหมายหรอืแนวทางปฏบิตัใินวธิกีารคิดค่าตอบแทน ค่า
เวนคนื เงนิเพิม่ 2% ตามตารางที ่2.3 

 (4) การลงทุนด าเนินโครงการ เนื่องจากการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงตอ้ง
ใช้เงนิลงทุนจ านวนมาก แนวทางการพฒันาระบบทางหลวงประเภทนี้ สามารถด าเนินการได้
หลายรูปแบบ คอื รูปแบบแรกใหส้มัปทานแก่เอกชน วธิกีารนี้มขีอ้ดใีนแง่ทีร่ฐัไม่ต้องลงทุนเอง 
เพยีงแต่เชญิชวนใหเ้อกชนลงทุนโดยใหเ้อกชนเกบ็ค่าผ่านทางกลบัคนืภายในช่วงอายุสมัปทาน
ที่ก าหนด แต่ก็มีข้อเสียที่มกัจะเกิดความล่าช้าในขัน้ตอนการเจรจาซึ่งเอกชนมกัจะตัง้ข้อ
เรยีกรอ้ง ซึง่หากสุดทา้ยแลว้การเจรจาไม่สามารถหาขอ้ยุตไิดก้ท็ าให้โครงการนัน้ตอ้งมาเริม่ตน้
ใหม่ รูปแบบที่ 2 รฐัด าเนินการเอง วธิีการนี้หากท าในช่วงเศรษฐกิจของประเทศดี จะท าให้
สามารถขยายโครงขา่ยไดอ้ย่างรวดเรว็ อย่างไรกต็าม เนื่องจากเงนิลงทุนในโครงการนี้มจี านวน
สงูมาก จงึจ าเป็นตอ้งหาแหล่งเงนิมาด าเนินการเสรมิดว้ย ไดแ้ก่ การกูจ้ากแหล่งเงนิกูใ้นประเทศ
หรอืต่างประเทศ การเก็บค่าผ่านทางเพื่อช าระคนืเงนิลงทุน การเก็บภาษีเสรมิ แต่ถ้าสถานะ
ทางการเงนิของประเทศไม่ดวีธินีี้กไ็ม่เหมาะสมเพราะรฐัจะตอ้งใชเ้งนิลงทุนในพืน้ฐานอื่น ๆ เชน่ 
ดา้นการศกึษา การสาธารณสุข เป็นตน้ รปูแบบที ่3 รฐัและเอกชนร่วมลงทุน การด าเนินการวธิี

ตารางที่ 2.3 แสดงวงเงินค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดนิโครงการก่อสร้างทางหลวง 
               พเิศษระหว่างเมือง สายบางใหญ่ - กาญจนบรุ ี
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น้ีมหีลายรูปแบบ ตัง้แต่การที่รฐัลงทุนเฉพาะในส่วนของการจดักรรมสทิธิท์ี่ดนิแล้วให้เอกชน
ลงทุนในสว่นของค่าก่อสรา้ง หรอืรฐัลงทุนค่าก่อสรา้งบางสว่นร่วมทุนกบัเอกชน ซึง่เมื่อก่อสรา้ง
เสรจ็กใ็หส้ทิธิเ์อกชนด าเนินการบรหิารโครงการภายในช่วงระยะเวลาทีก่ าหนด วธินีี้มขีอ้ดคีอืรฐั
ไม่ต้องลงทุนเองทัง้หมดท าใหม้งีบประมาณเหลอืไปด าเนินการพฒันาด้านอื่น ๆ ดงันัน้การใช้
งบประมาณแผ่นดนิมาด าเนินโครงการทีม่ลีกัษณะแบบนี้จงึไม่ค่อยเหมาะสมเพราะงบประมาณที่
ไดร้บัในแต่ละปีมจี ากดั หากต้องน ามาใชใ้นการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงก็
จะท าใหก้ารพฒันาในสว่นอื่น ๆ ไดร้บัผลกระทบ 
 (5) การก่อสร้าง ส าหรบัการก่อสรา้งโดยสว่นใหญ่แลว้ปัญหาทีเ่กดิคอืการก่อสรา้งล่าชา้
ไม่เป็นไปตามแผนซึ่งเป็นปัญหาที่เกดิจากเมื่อท าการส ารวจสภาพหน้างานจรงิแล้วพบว่าไม่
สามารถด าเนินการใหเ้ป็นไปตามแบบทีม่อียู่ได ้จงึท าใหต้อ้งเสยีเวลาในการปรบัแกไ้ขแบบ ซึง่
ส่วนใหญ่ใช้เวลานานพอสมควร อีกปัญหาคอืการจดักรรมสทิธิท์ี่ดินยงัไม่แล้วเสร็จจึงยงัไม่
สามารถส่งมอบพื้นที่ให้กบัผู้รบัจ้างเขา้ด าเนินการได้ นอกจากนี้ยงัมปัีญหาของกระบวนการ
ก่อสร้างที่พบอยู่ในปัจจุบนันี้คอืบุคลากรด้านควบคุมงานก่อสร้างมไีม่เพยีงพอ สบืเนื่องจาก
นโยบายดา้นบุคลากรภาครฐัของรฐับาลทีต่อ้งการลดจ านวนขา้ราชการลง ซึง่สวนทางกบัจ านวน
โครงการก่อสรา้งทีม่เีพิม่ขึน้เมื่อเทยีบกบัอดตีทีผ่่านมา นอกจากปัญหาเรื่องงาน เรื่องคนแลว้ยงั
มปัีญหาเรื่องการบรหิารสญัญานอกจากผูค้วบคุมงานตอ้งควบคุมการก่อสรา้งใหไ้ดต้ามรปูแบบ
และมาตรฐานแลว้ ตอ้งรูจ้กัการวางแผนดา้น cash flow ของโครงการเพราะในปัจจุบนัมนีโยบาย
ดา้นการตดิตามผลการเบกิจ่ายงบประมาณอย่างใกลช้ดิ ไม่ควรใหม้เีงนิกนัเหลื่อมปี  
 (6) การบ ารงุรกัษาและการจดัเกบ็รายได้ ปัจจุบนัในโครงการที่เปิดด าเนินการแลว้
ทัง้ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงสายกรุงเทพ - ชลบุร ีและสายวงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออก 
และสายพทัยา - มาบตาพุด กรมทางหลวงโดยกองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงมหีน้าทีใ่นการ
จดัเกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทางและแขวงทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงเป็นหน่วยงานทีร่บัผดิชอบ
ในการดูแล บ ารุงรกัษาโดยใชง้บประมาณจากกองทุนทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงทีจ่ดัเก็บได้
ผ่านทางคณะกรรมการกองทุน ปัญหาที่พบในปัจจุบนัคอืในเรื่องของกฎหมาย เช่น การใช้
งบประมาณจากกองทุนมาด าเนินการในการบ ารุงรกัษาเขตทางหลวงที่เวนคนืมาเพื่อก่อสรา้ง
ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง พบว่าเมื่อก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงแลว้เสรจ็มกีารกนั
รัว้แต่เนื่องจากบรเิวณนอกรัว้ตอ้งท าการก่อสรา้งทางเพือ่ทดแทนเสน้ทางเดมิของชาวบา้นทีเ่คย
ใชแ้ต่ไดถู้กทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงตดัผ่าน ท าใหไ้ม่สามารถสญัจรไดจ้งึจ าเป็นต้องมกีาร
ก่อสรา้งทางขนานใหท้ดแทน แต่ปรากฏว่าเมื่อสรา้งเสรจ็แล้วไม่สามารถน าเงนิรายได้ค่าผ่าน
ทางมาดแูลบ ารุงรกัษาไดเ้พราะกฎหมายของกองทุนเขยีนไวว้า่จะสามารถใชไ้ดเ้ฉพาะกบัพืน้ทีท่ี่
เป็นทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงหรอือยู่ภายในรัว้ไดเ้ท่านัน้ทัง้ ๆ ทีท่างขนานทีก่่อสรา้งกอ็ยู่ใน
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พืน้ทีท่ีเ่วนคนืมาครัง้แรก และการก่อสรา้งทางขนานนี้กเ็พือ่แกปั้ญหาทีเ่กดิจากการก่อสรา้งทาง
หลวงพเิศษระหวา่งเมอืงนี้ 
 (7) ผู้รบัผิดชอบการบริหารจดัการโครงการ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมอืงทีจ่ะด าเนินการขา้งตน้เป็นการก่อสรา้งเสน้ทางแนวใหม่ตลอด ซึ่งจะต้องมกีารจดั
กรรมสทิธิท์ี่ดนิ ซึ่งในการจดักรรมสทิธิท์ี่ดนิต้องมคีวามพร้อมในเรื่องของการส ารวจออกแบบ
รายละเอยีดเสรจ็เรยีบรอ้ยแล้วจงึน าแบบทีแ่ล้วเสรจ็นัน้ไปประกอบในการขอออก พรฎ.ต่อไป 
ส าหรบัการก่อสรา้งไดม้อบหมายใหส้ านักก่อสรา้งที่รบัผดิชอบในพืน้ทีท่ี่จะด าเนินการก่อสรา้ง
เป็นผู้รบัผิดชอบในการก ากับดูแล และควบคุมการก่อสร้าง ก่อนที่จะด าเนินการควรมีการ
วางแผนใหช้ดัเจน มคีวามพรอ้มของพื้นที่ทีจ่ะด าเนินการ มกีารควบคุมที่มปีระสทิธภิาพ และ
เมื่อก่อสร้างแล้วเสร็จจงึมอบให้กองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงเป็นผู้ดูแล บ ารุงรกัษา และ
จดัเกบ็คา่ธรรมเนียมผ่านทางต่อไปจะเหน็ไดว้า่มหีน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้งเป็นจ านวนมาก 
   
2.2 การก าหนดข้อเสนอเชิงนโยบาย 
 ปัจจุบนัเศรษฐกจิของประเทศมกีารฟ้ืนตวัทีด่ขี ึน้และมอีตัราการเตบิโตทีส่งู จงัหวดัต่าง 
ๆ ของประเทศมีการพฒันามากขึ้น การค้าชายแดนที่มีปริมาณสูงขึ้นทุกปี รวมถึงการเปิด
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community, AEC) ซึ่งจะส่งผลให้ความ
ต้องการในการเดนิทางและขนส่งสนิคา้ทัง้ในประเทศและระหว่างประเทศเพิม่ขึน้อย่างรวดเรว็ 
และในอนาคตยงัคงมแีนวโน้มที่เพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่อง ถงึแม้ภาครฐัมนีโยบายที่ท าการพฒันา
ระบบรางให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้นเพื่อเป็นการลดต้นทุนในการเดินทางและขนส่งสนิค้า แต่
อย่างไรก็ดีถึงแม้จะมกีารพฒันาเพิม่ประสทิธิภาพของระบบขนส่งทางรางแล้วก็ตาม ความ
ตอ้งการเดนิทางและขนสง่ทางถนนกย็งัคงเพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่อง สง่ผลใหโ้ครงขา่ยทางหลวงทีม่ี
อยู่ในปัจจุบนัเกดิปัญหาการจราจรตดิขดัและปัญหาอุบตัเิหตุเพิม่ขึน้ กรมทางหลวงมคีวามเหน็
ว่าเพื่อเป็นการรองรบัความต้องการในการเดินทางและขนส่งในอนาคต ลดค่าใช้จ่ายในการ
เดนิทางโดยรวม เพิม่ศกัยภาพในการแข่งขนั และส่งเสรมิใหก้ารพฒันาประเทศด าเนินการได้
ตามยุทธศาสตร์ต่างๆ ที่ก าหนดไว้ จงึมนีโยบายที่จะเร่งรดัในการพฒันาโครงข่ายทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืง โดยการจดัท าแผนแม่บทและแผนด าเนินการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง
ของประเทศไทย เพื่อใหป้ระเทศไทยมรีะบบการขนส่งทีม่ปีระสทิธภิาพและเป็นศูนยก์ลางการ
คมนาคมขนส่งของภูมภิาคได้อย่างยัง่ยนื โดยในปี 2559 กรมทางหลวงจงึได้มกีารจดัท าแผน
แม่บทการพฒันาทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2560-2579) ขึ้นมาใหม่ซึ่งมี
ความสอดคลอ้งและเชื่อมโยงตามยุทธศาสตรช์าต ิ20 ปี ยุทธศาสตรก์ารพฒันาระบบคมนาคม
ขนสง่ของไทย ระยะ 20 ปี แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแหง่ชาต ิฉบบัที ่12 การวางและจดัท า
ผงัประเทศ การพฒันาเขตเศรษฐกิจพเิศษ กรอบความร่วมมอืระหว่างประเทศ แผนพฒันา
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ระบบโลจสิตกิส ์แผนหลกัการพฒันาระบบขนสง่และจราจร แผนงานโครงการดา้นการขนสง่ดา้น
ต่าง ๆ ประกอบกนั ซึ่งผู้ศกึษามองว่าเป็นเรื่องปกติเมื่อหมดระยะเวลาของแผนแม่บทเดมิก็
จ าเป็นตอ้งจดัท าแผนแม่บทฉบบัใหม่ขึน้เพือ่ใหส้อดคลอ้งกบัสภาพสงัคม เศรษฐกจิ สิง่แวดลอ้ม 
และบรบิทระหว่างประเทศที่เปลี่ยนแปลงไปตามพลวตั ตามธรรมชาต ิแต่สิง่ที่กงัวลจากการ
วเิคราะหแ์ผนแม่บทฉบบัทีผ่่านมานัน้กค็อืเป้าหมาย ผลสมัฤทธิข์องแผนทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต 
หากยงัเป็นไปในรูปแบบเดมิ ๆ ไม่น าประสบการณ์หรอืขอ้ผดิพลาดในอดตีมาเป็นบทเรยีนใน
การปรบัปรุงและพฒันาในกระบวนการทัง้ในทางความคดิและในทางปฏิบตัิ ผู้ศกึษาเกรงว่า
ประวตัศิาสตร์จะซ ้ารอยได้ ในมุมของผู้ศกึษาการจดัท าแผนแม่บทนี้มุ่งเน้นไปที่ประเด็นของ
การศกึษาในแง่มุมต่าง ๆ เพื่อประกอบในการจดัท าแผนใหเ้กดิขึ้นมาเพื่อใชเ้ป็นเป็นแนวทาง
หรือกรอบเพื่อให้การพฒันาเป็นไปตามเป้าหมาย ในที่นี้ก็คือการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมอืงได้ตามโครงข่ายและระยะทางที่ก าหนดภายในระยะเวลา 20 ปี ซึ่งคอืกรอบใหญ่ 
ในทางปฏบิตัคิงตอ้งท าเป็นแผนระยะกลาง ระยะสัน้ และแผนปีต่อไป ในการด าเนินการจรงิอาจ
มอีุปสรรคระหว่างทางบา้ง เช่น ภยัพบิตั ิโรคระบาด เป็นตน้ ซึ่งอาจส่งผลต่อระบบงบประมาณ
ของประเทศเหมอืนเช่นทีไ่ดเ้คยประสบมาเมื่อปี พ.ศ.2540 แลว้จะท าอย่างไร สิง่ต่าง ๆ เหล่านี้
ลว้นเป็นความเสีย่งทีส่ามารถเกดิขึน้ไดต้ลอดเวลา ในการท าแผนแม่บทหรอืแผนในระดบัต่าง ๆ 
นัน้จงึมคีวามจ าเป็นตอ้งนึกถงึประเดน็ความเสีย่งนี้มากน้อยเพยีงใด หรอืมไิดค้ านึงถงึโดยใชว้ธิี
แกปั้ญหากนัไปเมื่อเจอปัญหา ในสว่นของผูศ้กึษาเหน็ว่าประเดน็ความเสีย่งนี้มคีวามส าคญัเป็น
อย่างยิง่ ถ้าเรารู้ว่าสิง่ใดที่มโีอกาสที่จะเกดิท าไมเราไม่หาวธิป้ีองกนัหรอืวธิรีบัมอืไว้ล่วงหน้า 
เพราะฉะนัน้ในการท าแผนแม่บทหรอืแผนใด ๆ กต็ามควรจะใหค้วามส าคญักบัการบรหิารความ
เสี่ยงควบคู่กนัไปด้วย ตามที่กล่าวมาและที่ได้วเิคราะห์ไว้ในหวัขอ้ 2.1 ซึ่งมปีระเด็นที่ทางผู้
ศกึษาพบวา่เป็นประเดน็ทีค่วรน ามาก าหนดเป็นขอ้เสนอเพือ่พฒันาและเพิม่ประสทิธภิาพใหก้าร
ด าเนินการตามแผนแม่บทการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงใหส้ามารถบรรลุเป้าหมาย
และมปีระสทิธภิาพอย่างแทจ้รงิ เพื่อเป็นการเพิม่ขดีความสามารถในการแขง่ขนัและสนับสนุน
ในการพฒันาระบบโครงข่ายทางหลวงที่เหมาะสมในปัจจุบนัและอนาคต ควรมกีารปรบัปรุง
กระบวนการท างานเพื่อให้การท างานเกิดประสิทธิภาพโดยมุ่งให้เกิดความเปลี่ยนแปลง 
ดงัต่อไปนี้ 
 2.2.1 การให้ความส าคญักบัแผนแม่บทฯ จากการวิเคราะห์ที่กล่าวมา การที่จะ
ก าหนดแผนแม่บทด้านใดด้านหนึ่ งของหน่วยงานขึ้นมาและได้รับความเห็นชอบจาก
คณะรฐัมนตร ีเป็นการตอกย ้าใหเ้หน็ว่ารฐับาลเหน็ชอบและใหค้วามส าคญักบัแผนแม่บทนัน้ ซึง่
หน่วยงานกต็อ้งเหน็ความส าคญัและจ าเป็นของการพฒันาตามแผนแม่บทเพือ่ใหบ้รรลุเป้าหมาย
ตามที่ก าหนดไว ้อย่างยิง่และถอืว่ามคีวามส าคญัในการด าเนินการทีจ่ะต้องมคีวามต่อเนื่องใน
การด าเนินการ ซึ่งปัญหาที่เคยเกิดขึ้นคือการขาดความจริงจงัของรฐับาลและผู้บรหิารของ
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หน่วยงานในการผลกัดนัให้แผนแม่บทบรรลุเป้าหมาย และความไม่ต่อเนื่องในการบริหาร
บ้านเมอืงของฝ่ายรฐับาล ซึ่งไม่ว่าฝ่ายใดจะมาเป็นรฐับาลก็มกัจะก าหนดนโยบายของตวัเอง
ขึน้มาใหมโ่ดยมองขา้มนโยบายของรฐับาลทีผ่า่น ๆ มาถงึแมจ้ะเป็นนโยบายทีด่กีต็าม หรอืภาระ
ดา้นงบประมาณของหน่วยงานเองทีไ่ปก าหนดโครงการต่าง ๆ ขึน้มาจ านวนมากท าใหต้อ้งเฉลีย่
งบประมาณไปด าเนินการในโครงการอื่น ๆ ด้วย ดงันัน้แนวทางในการแก้ปัญหาในฐานะของ
หน่วยงานที่รบัผดิชอบต่อผลสมัฤทธิข์องแผนแม่บทจะต้องผลกัดนัแผนแม่บทและแผนปฏบิตัิ
การโดยมกีารจดัล าดบัความส าคญัของโครงการในแผนใหไ้ดร้บังบประมาณด าเนินการในล าดบั
ที่สูงกว่าโครงการปกติ ถึงแม้แผนแม่บทการพฒันาทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงระยะ 20 ปี 
(พ.ศ.2560-2579) ได้เริม่ใช้ไปแล้วก็ต้องน าหลกัการนี้มาใช้ด้วย ไม่ว่าจะรฐับาลไหนมาเป็น
ผู้บรหิารก็ตาม ส่วนว่ารฐับาลจะเห็นความส าคญัหรอืไม่ก็เป็นปัจจยัภายนอกที่อยู่นอกเหนือ
ความสามารถทีจ่ะก าหนดได ้และตอ้งมกีารจดัระเบยีบโครงสรา้งงบประมาณภายในหน่วยงาน
ใหม่เพือ่ใหม้คีวามเหมาะสม 
 2.2.2 การศึกษาความเหมาะสม จากสภาพปัญหาของการด าเนินการการศกึษาความ
เหมาะสมทีไ่ดด้ าเนินการไวแ้ต่น ามาปฏบิตัไิดช้า้ ก่อใหเ้กดิปัญหาทีต่ามมาในหลาย ๆ ดา้นทัง้
มลูค่าค่าก่อสรา้งของโครงการทีเ่ปลีย่นไป หรอืกรณีผลการศกึษาดา้นสิง่แวดลอ้มซึง่มรีะยะเวลา
จ ากดัไวเ้ช่น ต้องใชผ้ลการศกึษาภายใน 5 ปี หากเลยเวลาดงักล่าวไปแล้วหากจะต้องด าเนิน
โครงการกอ็าจจะต้องท าการศกึษาดา้นสิง่แวดลอ้มใหม่ หรอืกรณีทีง่านจา้งศกึษาเป็นงานทาง
วชิาการซึง่ทีผ่า่นมาจะไม่ไดก้ าหนดใหม้คี่าปรบั ท าใหไ้ม่สามารถควบคุมการท างานของบรษิทัที่
ปรกึษาได้ จนท าให้ผลการศกึษานัน้ล่าช้าออกไปบางโครงการล่าช้าออกไป 5-10 ปีก็มที าให้
โครงการเหล่านัน้ไม่สามารถด าเนินการได ้และปัญหาการจดังบประมาณเพือ่ท าการศกึษากค็วร
เป็นไปตามล าดบัความส าคญัตามแผนแม่บท ซึ่งปัญหาดงัที่กล่าวมานี้เกิดจากการขาดการ
วางแผนทีด่ ีบางครัง้กไ็ปตัง้งบประมาณในโครงการทีย่งัไม่มคีวามพรอ้ม ดงันัน้แนวทางในการ
แก้ปัญหาคือต้องมีการจดัล าดบัความส าคญัของโครงการและผลกัดนัให้ได้รบังบประมาณ
ด าเนินการไดต้ามระยะเวลาในแผนแม่บท ในกรณีของการว่าจา้งบรษิทัทีป่รกึษากก็ าหนดใหม้ี
คา่ปรบัหากท างานล่าชา้ เพือ่ก ากบัใหบ้รษิทัทีป่รกึษาเหน็ความส าคญักบัการท างานใหแ้ลว้เสรจ็
ตามสญัญา 
 2.2.3 การส ารวจออกแบบ จากสภาพปัญหาที่กล่าวมาทัง้การออกแบบไว้เป็น
เวลานานท าใหแ้บบไม่สอดคลอ้งกบัการน ามาใชใ้นปัจจุบนั การจา้งส ารวจออกแบบทีเ่มื่อตอ้งมี
การแก้ไขต้องน ากลบัไปให้ผู้รบัจ้างท าการแก้ไข ซึ่งต้องใช้เวลาในการตดิตามเพราะบางครัง้
ผูอ้อกแบบไดล้าออกไปแลว้ หรอืการออกแบบทีไ่ม่ตรงกบัสภาพพืน้ทีจ่รงิทีจ่ะท าการก่อสรา้ง ก็
ท าใหแ้บบทีอ่อกมาต้องท าการแก้ไข หรอืบางสายทางที่ต้องการก่อสรา้งกลบัไม่มคีวามพรอ้ม
ของแบบ แนวทางในการแกไ้ขปัญหาคอืตอ้งมกีารบรูณาการร่วมกนัระหวา่งฝ่ายส ารวจออกแบบ
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และฝ่ายวางแผนเพื่อให้มีความเข้าใจในการน าเสนอโครงการที่ตรงกัน มีการจัดล าดับ
ความส าคญัของโครงการและผลกัดนัใหไ้ด้รบังบประมาณด าเนินการได้ตามระยะเวลาในแผน
แม่บท และการใหค้วามรูเ้พิม่เตมิแก่บุคลากรด้านส ารวจออกแบบเพื่อใหม้ศีกัยภาพและความ
เชีย่วชาญในการด าเนินการออกแบบไดไ้ม่ต่างจากบุคลากรของบรษิทั เพื่อสามารถด าเนินการ
ออกแบบเองได้และสามารถก ากับ ดูแลในกรณีที่เป็นผู้ควบคุมบริษัทออกแบบได้อย่างมี
ประสทิธภิาพ 
 2.2.4 การจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน จากสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นของการก่อสร้างทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืงในเรื่องของการจดักรรมสทิธิท์ีด่นิคอืความเร่งด่วนของการด าเนินโครงการ 
ท าใหก้ารประเมนิค่าจดักรรมสทิธิท์ีด่นิมคีวามแตกต่างกนัอย่างมากเมื่อเทยีบระหว่างราคาทีไ่ด้
จากการประเมนิจากการศกึษา กบัราคา ณ วนัทีป่ระเมนิราคาปัจจุบนั โดยเฉพาะกบัพืน้ทีท่ีต่อ้ง
ผ่านย่านทีเ่ป็นบา้นพกัอาศยั ศูนยก์ลางเศรษฐกจิ ความผดิพลาดของราคากจ็ะมากกว่าพืน้ทีท่ี่
ผ่านเรอืกสวนไร่นา ที่รกรา้งว่างเปล่า นอกจากเรื่องสภาพพื้นที่แล้วทางด้านกฎหมายก็มกีาร
ปรบัปรุงเปลีย่นแปลงอยู่สม ่าเสมอ เช่นเรื่องราคาประเมนิทีด่นิ กฎหมายหรอืแนวทางปฏบิตัใิน
วธิกีารคดิค่าตอบแทน ค่าเวนคนื แนวทางแกไ้ขหรอืแนวทางการพฒันาคอืการจดัโครงการหรอื
หลกัสูตรการฝึกอบรมเพื่อพฒันาบุคลากรด้านการจดักรรมสิทธิท์ี่ดินให้มีความรู้ทัง้ในด้าน
กฎหมาย ระเบยีบและแนวทางปฏบิตัทิี่ทนัสมยัอยู่ตลอดเวลา ส่วนการปฏบิตังิานต้องปลูกฝัง
และกระตุน้ใหบุ้คลากรมสี านึกและค่านิยมทีด่ ีมคีวามซื่อสตัย ์โปร่งใสตรวจสอบได ้นอกจากนี้ก็
ตอ้งมกีารบรูณาการท างานร่วมกบัสว่นอื่น ๆ เชน่ ส ารวจออกแบบ วางแผน ก่อสรา้ง เพือ่ใหก้าร
ด าเนินการเป็นไปตามแผนทีว่างไว ้
 2.2.5 การลงทุนด าเนินโครงการ ทีผ่า่นมาจากแผนแมบ่ทการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมอืงพบว่ากรมทางหลวงมกีารด าเนินการเกี่ยวกบัการด าเนินโครงการก่อสร้างทาง
หลวงพเิศษระหวา่งเมอืงหลายรปูแบบ คอื การใชง้บประมาณแผ่นดนิรว่มกบัการกูเ้งนิจากแหล่ง
เงนิต่างประเทศมาด าเนินการก่อสรา้งทัง้ระบบและจดัเกบ็คา่ผ่านทางโดยกรมทางหลวงเอง การ
ใช้งบประมาณจากกองทุนที่เป็นรายได้จากการจดัเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางมาด าเนินการ
ก่อสรา้งแล้วใหเ้อกชนเขา้มาบ ารุงรกัษาและจดัเกบ็ค่าผ่านทาง ซึ่งโครงการก่อสรา้งทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืงเป็นโครงการก่อสรา้งขนาดใหญ่ทีใ่ชเ้งนิลงทุนสงู แต่เมื่อแล้วเสรจ็จะสามารถ
จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางและน ามาก่อสร้างและบ ารุงรักษาต่อไปได้ ดังนัน้การใช้
งบประมาณแผ่นดนิมาด าเนินโครงการทีม่ลีกัษณะแบบนี้จงึไม่ค่อยเหมาะสมเพราะงบประมาณที่
ไดร้บัในแต่ละปีมจี ากดั หากต้องน ามาใชใ้นการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงก็
จะท าใหก้ารพฒันาในส่วนอื่น ๆ หรอืการบ ารุงรกัษาโครงข่ายทางหลวงทัว่ไปไดร้บัผลกระทบ 
ดังนัน้ในการบริหารจัดการโครงการลักษณะนี้ควรจะใช้การลงทุนแบบอื่นที่ไม่ต้องอาศัย
งบประมาณแผ่นดนิเพยีงอย่างเดยีว ต้องมกีารจดัหาแหล่งเงนิทุนอื่น เช่น การใหส้มัปทานแก่
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เอกชน การร่วมทุนระหว่างภาครฐัและเอกชน (PPP) เป็นต้น และการด าเนินโครงการที่มกีาร
จดัเกบ็ค่าธรรมเนียมลกัษณะนี้ควรมกีารวางแผนทีม่คีวามรดักุม รอบคอบ เพราะไม่เหมอืนกบั
โครงการทัว่ไปทีเ่ปิดใหป้ระชาชนใชฟ้ร ีทีอ่าจจะไม่ตอ้งกงัวลเรือ่งความล่าชา้หรอืความครบถว้น
ของโครงขา่ยเท่าไร แต่ส าหรบัโครงการนี้ควรจะมองในรูปแบบทีแ่ตกต่างออกไปเช่น จะเปิดใช้
และเกบ็คา่ธรรมเนียมไดเ้รว็เทา่ไรยิง่ด ีดงัจะเหน็ไดจ้ากโครงการทีก่ าลงัด าเนินการอยูใ่นปัจจุบนั
ทัง้สายบางปะอนิ - โคราช หรอืสายบางใหญ่ – กาญจนบุร ีซึง่จะพบว่าไม่สามารถเปิดใหว้ิง่และ
เกบ็เงนิค่าธรรมเนียมผ่านทางได้เลยเพราะการก่อสรา้งยงัแล้วเสรจ็ไม่ต่อเนื่องกนั เป็นเพราะ
การขาดการวางแผนรอบคอบ รอบดา้นทีด่มีาตัง้แต่ตน้ 
 2.2.6 การก่อสร้าง ส าหรบัด้านการก่อสร้างควรมกีารเตรยีมความพร้อมในส่วนของ
พืน้ทีท่ีจ่ะด าเนินการใหพ้รอ้ม ถ้าต้องมกีารเวนคนืกค็วรด าเนินการใหเ้สรจ็สิน้ไดพ้ืน้ทีค่รบถว้น
พรอ้มทีจ่ะมอบใหด้ าเนินการก่อสรา้งได ้หรอืหากพบว่าแบบกบัสภาพหน้างานจรงิไม่สอดคลอ้ง
กนักค็วรจะตอ้งรบีท าการส ารวจเพิ่มเตมิและเร่งประสานกบัฝ่ายส ารวจและออกแบบเพือ่ท าการ
ปรบัปรุงแกไ้ขแบบใหส้อดคลอ้งกบัสภาพหน้างาน นอกจากนี้ยงัตอ้งรูจ้กับรหิารสญัญานอกจาก
ต้องควบคุมการก่อสรา้งใหไ้ดต้ามรูปแบบและมาตรฐานแลว้ การวางแผนดา้น cash flow ของ
โครงการกม็คีวามส าคญัอย่างยิง่ เพราะในปัจจุบนัรัฐบาลมกีารตดิตามการเบกิจ่ายงบประมาณ
อย่างใกลช้ดิ และในปัจจุบนัพบวา่บุคลากรดา้นควบคุมงานก่อสรา้งไม่เพยีงพอ เพราะโครงการมี
จ านวนมากแต่อตัราบุคลากรโดยเฉพาะนายช่างโยธาถูกปรบัลดลงทุกปีเพื่อใหส้อดคลอ้งตาม
นโยบายของรฐับาลในการจ ากดัก าลงัคนภาครฐั แนวทางในการแก้ปัญหาหรือพฒันาคอืการ
อบรมใหค้วามรูแ้ก่บุคลากรดา้นการก่อสรา้งอยา่งสม ่าเสมอและครอบคลุมหลาย ๆ ดา้นเช่นดา้น
การเงนิ ดา้นระเบยีบพสัดุ เป็นตน้ การบูรณาการร่วมกนักบัหน่วยทีเ่กีย่วขอ้งทัง้ส ารวจออกแบบ 
จดักรรมสทิธิ ์วางแผน เพื่อใหก้ารท างานเป็นไปอย่างมปีระสทิธภิาพ หรอืกรณีผูค้วบคุมงานไม่
เพยีงพอกอ็าจเสนอใหม้กีารจา้งผูค้วบคุมงานภายนอกมาช่วยได ้
 2.2.7 การบ ารุงรกัษาและการจดัเกบ็รายได้ สภาพที่พบในปัจจุบนัคอืในเรื่องของ
กฎหมายเกี่ยวกบัการใช้งบประมาณจากกองทุน ตามกฎหมายสามารถใช้เงนิจากกองทุนมา
ด าเนินการได้เฉพาะเพื่อการก่อสร้างและการบ ารุงรกัษาภายในพื้นที่ทางหลวงพเิศษระหว่าง
เมอืงเท่านัน้ คอืภายในรัว้ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงเท่านัน้ทัง้ ๆ ทีท่างขนานทีก่่อสรา้งเพื่อ
ทดแทนการใชถ้นนเดมิและอยู่ในพืน้ทีท่ีเ่วนคนืมาเพื่อก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงไม่
สามารถใชเ้งนิกองทุนมาบ ารุงรกัษาได ้แนวทางแก้ไขปัญหาคอืตอ้งไปผลกัดนัใหม้กีารปรบัปรุง
แกไ้ขกฎหมายนี้ สว่นการจดัเกบ็รายไดเ้ดมิกรมทางหลวงโดยกองทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง
ท าหน้าที่ในการจดัเก็บค่าธรรมเนียม ท าให้ต้องจ้างบุคลากรจ านวนมากและมีภาระต่าง ๆ 
ตามมาเช่นเดยีวกบัการบ ารุงรกัษาซึง่ตอ้งมทีัง้บุคลากร เครื่องจักรจ านวนมาก เพื่อเป็นการลด
ภาระดา้นการลงทุนและลดจ านวนบุคลากรภาครฐัลงตามนโยบาย กรมทางหลวงจงึไดม้กีารให้
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เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการบ ารุงรกัษาและจดัเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยวิธีร่วมทุน
ระหวา่งภาครฐักบัเอกชน (PPP)  
 2.2.8 ผู้รบัผิดชอบการบริหารจดัการโครงการ ปัจจุบนัความรบัผิดชอบโครงการ
ก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง มกีารแบ่งความรบัผดิชอบไปตามสถานะการด าเนินการ
ของโครงการ เริม่จากส านักแผนงานรบัผดิชอบในการท าแผนแม่บทการพฒันาทางหลวงพเิศษ
ระหวา่งเมอืง การศกึษาความเหมาะสมและแผนปฏบิตักิาร ส านกัส ารวจออกแบบรบัผดิชอบการ
ส ารวจและออกแบบรายละเอยีด ส านักจดักรรมสทิธิท์ีด่นิรบัผดิชอบเรื่องการจดักรรมสทิธิท์ี่ดนิ 
ส านักก่อสร้างรับผิดชอบการก่อสร้างจนแล้วเสร็จ และกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
รับผิดชอบการบ ารุงรักษาและจัดเก็บค่าธรรมเนียม จากรายละเอียดที่กล่าวมาพบว่ามี
ผู้รบัผดิชอบหลายหน่วยงาน และแต่ละหน่วยงานก็ท างานในอ านาจหน้าที่ที่มคีวามช านาญ
เฉพาะด้าน ดงันัน้ถ้าทุกหน่วยได้ท างานอย่างบูรณาการร่วมกนัผลงานที่ได้ก็จะมผีลผลติและ
ผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพ คือได้ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองที่แล้วเสร็จตามแผนและเปิด
ใหบ้รกิารกบัประชาชนไดใ้ชต้ามก าหนด แต่ในทางตรงกนัขา้มหากทุกหน่วยงานขาดการบูรณา
การการท างานร่วมกนัผลทีไ่ดก้จ็ะเป็นดงัเช่นทีเ่หน็อยู่ในปัจจุบนัคอืมบีางช่วงก่อสรา้งแลว้เสรจ็ 
บางชว่งอยูร่ะหวา่งก่อสรา้ง และในภาพรวมคอืไม่สามารถเปิดใหบ้รกิารไดต้ามแผน ผูศ้กึษามอง
ว่าเพื่อเป็นการป้องกนัปัญหาในลกัษณะดงักล่าวไม่ให้เกิดขึ้นอีกควรมผีู้ก ากบั ติดตาม และ
บรหิารจดัการในภาพรวมโดยอธบิดหีรอืรองอธบิดทีี่อธบิดมีอบหมาย เพื่อคอยก ากบั ตดิตาม 
ดูแลตรวจสอบและเร่งรัดให้โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสามารถบรรลุ
เป้าหมายตามที่ต้องการได้ นอกจากนี้แล้วพบว่าประเด็นปัญหาที่ส าคญัคอืการก่อสร้างทาง
หลวงพเิศษระหว่างเมอืงเป็นโครงการก่อสรา้งขนาดใหญ่ จงึจ าเป็นทีจ่ะตอ้งอาศยัรูปแบบอื่น ๆ 
แทนเช่น การลงทุนร่วมระหว่างภาครฐักบัเอกชน (PPP) เป็นตน้ และก่อนทีจ่ะด าเนินการควรมี
การวางแผนให้ชดัเจน มคีวามพร้อมของพื้นที่ที่จะด าเนินการ มกีารควบคุมที่มปีระสทิธภิาพ 
เพราะโครงการลกัษณะนี้ควรจะมุ่งไปทีจ่ะท าอยา่งไรใหส้ามารถจดัเกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทางได้
เรว็ทีส่ดุ หากไม่สามารถเปิดไดท้ัง้โครงการกค็วรเปิดใหส้ามารถเกบ็คา่ธรรมเนียมเป็นชว่ง ๆ ให้
ได้ ไม่เช่นนัน้ก็จะประสบปัญหาที่เป็นอยู่ แนวทางแก้ปัญหาคอื ความพร้อม การท าโครงการ
ก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงนี้ควรจะมคีวามพรอ้มในทุก ๆ ดา้นก่อนทีจ่ะเริม่ด าเนินการ 
มีการวางแผนโครงการที่ดี มีแบบที่สอดคล้องกบัสภาพพื้นที่จริง มีการเวนคืนที่ดินไว้แล้ว 
นอกจากนี้ควรมีแนวคิดในการด าเนินการที่แตกต่างไปจากโครงการทัว่ไป ทัง้นี้อาจดูจาก
หน่วยงานทีม่ลีกัษณะใกลเ้คยีงกนัเชน่ การทางพเิศษแห่งประเทศไทย นอกจากนี้ผูศ้กึษาเหน็ว่า
โครงการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงนี้จะไดร้บัความส าคญัเพิม่มากขึน้ต่อไปในอนาคต 
งบประมาณที่จะต้องใช้ก็เพิ่มมากขึ้น การที่ยงัอยู่ภายใต้ระบบราชการปกติหรืออยู่ภายใต้
งบประมาณเดยีวกบัของกรมทางหลวงอาจจะเป็นอุปสรรคในการบรหิารจดัการ จงึเหน็ว่ากอง
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ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงอาจจะออกไปเป็นองคก์รลกัษณะอื่น เช่น องคก์ารมหาชน เป็นตน้ 
จากการวเิคราะห์ที่กล่าวมาทัง้หมดสามารถน ามาสรุปเป็นแนวทางในการก าหนดขอ้เสนอเชงิ
นโยบายเป็นตารางไดด้งัต่อไปนี้ 
 

แนวทางการ
พิจารณา 

สภาพปัญหา 
ข้อเสนอเพ่ือปรบัปรงุ

พฒันา 

ปัจจยัท่ีอาจมี
ผลกระทบต่อ
ความส าเรจ็ 

การใหค้วามส าคญักบั
แผนแม่บท 

- ขาดความต่อเนื่องในการ 
  น าแผนไปสูก่ารปฏบิตั ิ

- กรมทางหลวงควรจดัล าดบั 
  ความส าคญัของโครงการ 
  และผลกัดนัใหไ้ดร้บังบ 
  ประมาณด าเนินการไดต้าม 
  ระยะเวลาในแผนแม่บท 

- ความต่อเนื่องและ 
  การใหค้วามส าคญั 
  ของนโยบายรฐับาล 
- สภาวะวกิฤตขิอง 
  ประเทศในอนาคต 

กระบวนการศึกษา
ความเหมาะสม 

- ไม่เริม่ด าเนินการศกึษา 
- ไม่ไดน้ าผลการศกึษาไป 
  ใชใ้นเวลาทีเ่หมาะสม 

- จดัล าดบัความส าคญัของ 
  โครงการและผลกัดนัใหไ้ด ้
  รบังบประมาณด าเนินการได ้
  ตามระยะเวลาในแผนแม่บท 

- ความรว่มมอืจาก 
  บุคลากรทีเ่กีย่วขอ้ง 
  ภายในหน่วยงาน 

การส ารวจออกแบบ - ไม่ไดน้ าผลการส ารวจ 
  และออกแบบไปใช ้
- บุคลากรขาดความ 
  ช านาญดา้นการออก 
  แบบ 

- จดัล าดบัความส าคญัโครง 
  การและผลกัดนัใหไ้ดร้บังบ 
  ประมาณด าเนินการไดต้าม 
  ระยะเวลาในแผนแม่บท 
- จดัการฝึกอบรมเพือ่ยกระดบั 
  ความรูเ้ฉพาะทางใหก้บั 
  บุคลากร  

 

การจดักรรมสทิธิท์ีด่นิ - การเปลีย่นแปลงระเบยีบ 
  วธิคีดิราคาประเมนิ  
- เรือ่งรอ้งเรยีนเรือ่ง 
  กระบวนการท างาน 

- จดัการฝึกอบรมบุคลากรให ้
  มคีวามรูท้ีท่นัสมยัตลอด 
  เวลา 
- ปลกูฝังและกระตุน้ให ้
  บุคลากรมสี านึกและคา่นิยม 
  ทีด่เีพือ่ความโปร่งใส ตรวจ 
  สอบได ้

 

ก า ร ล ง ทุ น ด า เ นิ น
โครงการ 

- รปูแบบการลงทุนใชเ้งนิ 
  งบประมาณของรฐัเป็น 

- หาแหล่งเงนิทุนอื่น เชน่ ให ้
  สมัปทานแก่เอกชน การร่วม 
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  หลกั   ทุนระหวา่งภาครฐักบัเอกชน 
  (PPP)   

การก่อสรา้ง - บุคลากรดา้นควบคุมงาน 
  มไีม่เพยีงพอและขาด 
  ความรูใ้นการบรหิาร 
  โครงการทีด่ ี

- จา้งบุคคลภายนอกมา 
  ชว่ยควบคุมงาน(outsource) 
- จดัการฝึกอบรมยกระดบั 
  ความรูใ้หก้บับุคลากรทีม่อียู่ 

 

การบ ารุงรักษาและ
การจัดเก็บค่าธรรม 
เนียม 

- มภีาระการจา้งบุคลากร 
  จดัเกบ็คา่ธรรมเนียม 
  จ านวนมาก 
- กฎหมายกองทุนไม่สอด 
  คลอ้งกบัหลกัเกณฑก์าร 
  ใชเ้งนิในการบ ารุงรกัษา 

- ด าเนินโครงการโดยวธิรีว่ม 
  ทุนระหวา่งภาครฐักบัเอกชน 
  (PPP) ในสว่นของการบ ารุง 
  รกัษาและจดัเกบ็คา่ธรรม 
  เนียม 
- การปรบัปรุงกฎหมายกอง 
  ทุนใหส้อดคลอ้งกบัสภาพ 
  การด าเนินการจรงิ 

 

ผู้ ร ั บ ผิ ด ช อ บ ก า ร
บ ริ ห า ร จั ด ก า ร
โครงการ 

- มหีน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้ง 
  จ านวนมากแต่ขาดการ 
  บรูณาการรว่มกนั 

- อธบิดหีรอืมอบหมายรอง 
  อธบิดใีหม้หีน้าทีใ่นการ 
  ก ากบั ตดิตาม และบรหิาร 
  จดัการในภาพรวม 
- จา้งบรษิทัทีป่รกึษาเพือ่ท า 
  การศกึษาการปรบัเปลีย่น 
  องคก์ร เพือ่ใหม้คีวามชดั 
  เจนและคล่องตวัในการ 
  บรหิาร 

 
 
 
 
 

 
2.3 ภาวะผูน้ าเพ่ือการขบัเคลื่อนข้อเสนอ 
 ในการขบัเคลื่อนขอ้เสนอดงักล่าว เพื่อให้การบรหิารจดัการโครงการทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมอืง (Motorway) ไดบ้รรลุวตัถุประสงคเ์ป็นรปูธรรมตามทีต่ัง้ไว ้จ าเป็นตอ้งอาศยัภาวะ
ผูน้ าในการขบัเคลื่อน ดงันี้ 
 2.3.1 การก าหนดวสิยัทศัน์และกลยทุธ ์(Developing Vision and Strategy) 

ตารางที่ 2.4 สรุปวิเคราะห์การกำหนดข้อเสนอเชิงนโยบาย 
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  การวางแผนและผลกัดนัให้โครงการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงได้
ส าเรจ็บรรลุตามวตัถุประสงคเ์ป็นรูปธรรมตามแผนแม่บทก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 
(Motorway) หรอืตามแผนปฏบิตักิารทีก่ าหนดไว ้ซึง่สนองตอบกบัยุทธศาสตรช์าต ิยุทธศาสตร์
กระทรวงคมนาคม เพื่อสนับสนุนการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศและสนับสนุนการ
แขง่ขนัของประเทศไทยในเวทรีะหวา่งประเทศ และยงัมุ่งประโยชน์ใหก้บัประชาชนทัว่ไป ระบบ
ขนสง่ทีจ่ะไดร้บัประโยชน์โดยตรงจากโครงการทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงทีเ่กดิขึน้นี้ 
 2.3.2 การผลักดันให้เกิดนวัตกรรมและการเปลี่ยนแปลง (Driving Innovation and 
Change) 
  ผลกัดนัแนวคดิในการบรหิารจดัการโครงการก่อสรา้งทางหลวงพเิศษระหว่าง
เมอืง โดยเปิดรบัองคค์วามรูใ้หม่ ๆ มุ่งพฒันางานและองคก์รใหเ้กดิประสทิธภิาพสงูสุด โดยไม่
ยดึตดิกบัแนวคดิเดมิ ๆ มคีวามยดืหยุ่นตามสภาพแวดลอ้มทีเ่ปลีย่นแปลงไปอย่างรวดเรว็ 
 2.3.3 การผลกัดนัใหเ้กดิการปฏบิตัแิละผลสมัฤทธิ ์(Driving Execution and Results) 
  ผลกัดนัใหเ้กดิการท างานร่วมกนั บรหิารจดัการบุคลากร งบประมาณ ในการ
ด าเนินโครงการใหบ้รรลุวตัถุประสงคเ์ป้าหมายทีต่อบสนองต่อประชาชนโดยส่วนรวมใหไ้ด้รบั
ประโยชน์ไดต้ามทีค่าดหวงั และยงัชว่ยสนบัสนุนดา้นการพฒันาเศรษฐกจิ สงัคม 
 2.3.4 การสือ่สารโน้มน้าว (Communicating and Influencing) 
  มกีารสือ่สารขอ้มลูทัง้กบัผูบ้งัคบับญัชา ผูร้่วมงาน ตลอดจนผูใ้ตบ้งัคบับญัชาให้
สามารถเขา้ใจในประเดน็ที่น าเสนอเพื่อใหเ้กดิการเปลีย่นแปลงและพฒันาไปสู่แนวทางทีด่ขี ึน้ 
และร่วมรบัฟังเพื่อหาแนวทางทีเ่หมาะสมในการด าเนินการร่วมกนัในการบรรลุตามเป้าหมายที่
ตอ้งการ



3.  แผนพัฒนาตนเอง 

 

(ขอมูลสวนบุคคลไมเผยแพร) 

 



 

บรรณานุกรม 
 
ยทุธศาสตรช์าต ิ(พ.ศ. 2561 – 2580) ราชกจิจานุเบกษา หน้า 1 เล่ม 135 ตอนที ่82 ก  
13 ตุลาคม 2561 
 
แผนงานในภารกจิหลกัของกระทรวงคมนาคม ภายใต ้(ร่าง) ยทุธศาสตรก์ารพฒันาระบบ
คมนาคมขนสง่ของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 – 2579) กระทรวงคมนาคม 30 พฤศจกิายน 
2559 
 
แผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต ิฉบบัที ่12 พ.ศ. 2560 – 2564 ส านกังาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแหง่ชาต ิส านกันายกรฐัมนตร ี
 
Thailand 4.0 คอือะไร นโยบายนี้จะชว่ยพฒันาประเทศของเราไดอ้ย่างไร สบืคน้จาก 
https://www.excise.go.th 
 
แผนยทุธศาสตรก์ระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560 – 2564 ส านกันโยบายและยทุธศาสตร ์
ส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม สงิหาคม 2559 
 
การศกึษาจดัท าแผนยุทธศาสตรก์รมทางหลวง พ.ศ. 2560 – 2564 และแผนการบรหิารความ
เสีย่งในการบรหิารจดัการทางหลวง ส านกัแผนงาน กรมทางหลวง 
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ประวติัผูเ้ขียนเอกสารรายงานการศึกษาส่วนบคุคล 
นายเสริมศกัด์ิ นัยนันท ์

 
ประวติัการศึกษา 
ปรญิญาตร ี          วศิวกรรมศาสตร ์สาขาวศิวกรรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 
                        ปีทีส่ าเรจ็การศกึษา พ.ศ.2536  
ปรญิญาโท           รฐัศาสตรม์หาบณัฑติ สาขาการบรหิารจดัการสาธารณะ 
                        มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์ปีทีส่ าเรจ็การศกึษา พ.ศ.2551 
 
ประสบการณ์การรบัราชการ 
พ.ศ.2538 – 2549 ส านกัแผนงาน                  วศิวกรโยธา 3 - วศิวกรโยธาช านาญการพเิศษ 
พ.ศ.2550 – 2552 ศนูยส์รา้งทางกาญจนบุร ี     วศิวกรโยธาช านาญการพเิศษ 
พ.ศ.2553 – 2553 ส านกับรหิารบ ารุงทาง         วศิวกรโยธาช านาญการพเิศษ 
พ.ศ.2554 – 2555 ส านกังานบ ารุงทางเพชรบุร ี  ผูอ้ านวยการระดบัตน้ 
พ.ศ.2556 – 2557 ส านกังานบ ารุงทางนนทบุร ี  ผูอ้ านวยการระดบัตน้ 
พ.ศ.2558 – 2563 ส านกัแผนงาน                   วศิวกรโยธาเชีย่วชาญ 
พ.ศ.2563 – 2563 ส านกับรหิารบ ารุงทาง         ผูอ้ านวยการระดบัสงู 
พ.ศ.2563 - ปัจจุบนั ส านกังานทางหลวงที ่11    ผูอ้ านวยการระดบัสงู 
 
ผลงานทางวิชาการ 
วทิยานิพนธเ์รือ่ง ทศันคตเิกีย่วกบัการน า KPI มาใชใ้นการประเมนิผลงานภาครฐั  
กรณีศกึษา: กรมทางหลวง . มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร ์พ.ศ.2551 
 
รางวลัหรือทุนการศึกษา (เฉพาะท่ีส าคญั) 
รางวลัผูอ้ านวยการแขวงการทาง/ส านกังานบ ารุงทาง ระดบัด ีประจ าปี พ.ศ. 2555 
 
ต าแหน่งหน้าท่ีปัจจบุนัและสถานท่ีท างาน 
ผูอ้ านวยการส านกังานทางหลวงที ่11 ลพบุร ีอ.เมอืง จ.ลพบุร ี


