
 
 

 
 

รายงานผลการพิจารณาศึกษา 

เรื่อง  

ความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุน 
ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  

 
ของคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ  

สภาผู้แทนราษฎร 
 

 
 
 
 
 
 

 กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ส านักกรรมาธิการ ๑ 

ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร 
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รายนามคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 
 

 

 

 

 นางสาวศิริกัญญา  ตันสกุล 

ประธานคณะกรรมาธิการ 
 

 

 

 

 
นายสัณหพจน์  สุขศรีเมือง 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนทีห่นึ่ง 
นายจรัสฤทธิ์  จนัทรสุรินทร์ 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนทีส่อง 
นายพิจารณ์  เชาวพัฒนวงศ์ 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนทีส่าม 

   
นายโชติวุฒิ  ธนาคมานุสรณ์ 

รองประธานคณะกรรมาธกิาร คนทีส่ี่ 
นางกรณิศ  งามสุคนธ์รัตนา 

 ประธานที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
นางสาวจุฑาฑัตต  เหล่าธรรมทัศน์ 

ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 

   
นางสาวจิราพร  สินธุไพร 

เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
นายวรศิษฎ์  เลียงประสิทธิ์ 

ผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
นายเท่าพิภพ  ลิ้มจิตรกร 
โฆษกคณะกรรมาธิการ 

   
นายเขตรัฐ  เหล่าธรรมทัศน์ 

โฆษกคณะกรรมาธิการ 
นายธนกร  ไชยกุล 

กรรมาธิการ 
นายจิรวัฒน์  ศิริพานชิย ์

กรรมาธิการ 

  

 

นางสาวแนน บุณย์ธิดา สมชัย 
กรรมาธิการ 

นายสรวุฒิ  เนื่องจ านงค์ 
กรรมาธิการ 
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รายนามที่ปรึกษา และเลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ (ปัจจุบัน) 

 ๑. นายวีระยุทธ กาญจน์ชูฉัตร  ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒. พันต ารวจโท สืบสกุล  เขม็ทอง ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๓. นายจักรพงษ์  แสงมณี  ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๔. นายพชร  ปองเงิน   เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๕. นายประวิทย์  พวงสมบัติ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๖. นางสาวสุภิญญา จันทรสุรนิทร์ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๗. นายรัฐ  รัตนไตรภพ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๘. นายคณพัฒน์  ตรีประพันธ์กิจ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๙. ร้อยต ารวจเอกจอมเดช ตรีเมฆ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๐. นายกิติศักดิ์  อินชูกุล  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๑. นายบุญณรงค์  รักษาวงศ์  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๒. นายประทีป  ล่ ารุ่งเรือง  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๓. นางสาวศศิณัฏฐ์  กิตติสิริภัทรา เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๔. นางสาวอมาวรินทร์  อินทรีย์สุข เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๕. นางสาวอรวรรณ  สุวรรณมณี เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๖. ร้อยต ารวจตรีไชยพงษ์  อัครกิตติ์จินดา   เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๗. นายนนทชัย ตรงโยธิน       เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๘. นางสาวพัชระภรณ์  กนกกุล เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๙. นายชินวัฒน ์สกุลตั้งไพศ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๐. นางสาวสุรนีย์  ไชยกุล     เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๑. นางสาวอัญชุลีกร  ไชยกุล เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๒. นายชนินทร์  รุ่งธนเกียรติ       เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๓. นางสุรางค์ จันทรสถาพร  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๔. นายพลัฎฐ์ นิติสถาพรพงศ์ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๕. นายฉัตร  ค าแสง  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
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รายนามที่ปรึกษา และเลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ (ในอดีต) 

 ๑. นายวีระยุทธ กาญจน์ชูฉัตร  ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒. พันต ารวจโท สืบสกุล  เขม็ทอง ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๓. นายจักรพงษ์  แสงมณี  ที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๔. นายพชร  ปองเงิน   เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๕. นายประวิทย์  พวงสมบัติ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๖. นางสาวสุภิญญา จันทรสุรนิทร์ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๗. นายรัฐ  รัตนไตรภพ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๘. นายคณพัฒน์  ตรีประพันธ์กิจ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๙. ร้อยต ารวจเอกจอมเดช ตรีเมฆ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๐. นายกิติศักดิ์  อินชูกุล  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๑. นางสุเนตตา  แซ่โก๊ะ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๒. นายบุญณรงค์  รักษาวงศ์  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๓. นางสาววีราชินันท์  ภู่ภักดีพันธ์ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๔. นางสาวมุทิตา  สุขศรีเมือง เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๕. นายประทีป  ล่ ารุ่งเรือง  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๖. นางสาวศศิณัฏฐ์  กิตติสิริภัทรา เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๗. ร้อยต ารวจตรีไชยพงษ์  อัครกิตติ์จินดา เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๑๘. นายนนทชัย ตรงโยธิน       เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๑๙. นางสาวพัชระภรณ์  กนกกุล เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๐. นายชินวัฒน ์สกุลตั้งไพศาล       เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๑. นางสาวสุรนีย์  ไชยกุล  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๒. นางสาวอัญชุลีกร  ไชยกุล เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๓. นายชนินทร์  รุ่งธนเกียรติ  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
 ๒๔. นางสุรางค์ จันทรสถาพร  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๕. นายพลัฏฐ์  นิติสถาพรพงศ์ เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ 
 ๒๖. นายฉัตร  ค าแสง  เลขานุการประจ าคณะกรรมาธิการ  
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รายนามที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ (ไม่มีค่าตอบแทน) 

รายนามที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ (ปัจจุบัน) 
 ๑. นายสุชาติ  ชาติวรรณ 
 ๒. นายไชยรัตน์  ลุสวสัดิ์    
 ๓. นางสาวปรารถนา  กวินวฒุิกุล   
 ๔. นายรัฐชยุตม์  รุ่งจารุพันธ ์   
 ๕. นายสัตตพล ดาราวุฒิ    
 ๖. นางสาวนงลักษณ์  ทุงจันทร์พงศ์   
 ๗. นายครองพล อภิธนาคุณ   
 ๘. นายณัฐพงศ์  พื้นแสน    
 ๙. นางสาวชญาภา  สินธุไพร    
 ๑๐. พันต ารวจเอก โชติวิเชียร  วิเชียรโชติ   
 ๑๑. นายรณวิต  หล่อเลิศสุนทร   
 ๑๒. นายชัชวนันท์  สันธิเดช   
 ๑๓. นายพริษฐ์ จิตตโรภาส    
 ๑๔. นายอนุสรณ์  อาศิรเลิศสิริ   
 ๑๕. นายสมาชิก  หาญจิตต์เกษม   
รายนามที่ปรึกษาประจ าคณะกรรมาธิการ (ในอดีต) 
 ๑. นายศันสนะ  สุริยะโยธิน   
 ๒. นายสุชาติ  ชาติวรรณ   
 ๓. นายไชยรัตน์  ลุสวสัดิ์    
 ๔. นางสาวปรารถนา  กวินวฒุิกุล   
 ๕. นายประกฤต  ธัญวลัย    
 ๖. นายบุญญฤทธิ์  ยอดระบ า   
 ๗. นายรัฐชยุตม์  รุ่งจารุพันธ ์   
 ๘. นายสัตตพล ดาราวุฒิ    
 ๙. นางสาวนงลักษณ์  ทุงจันทร์พงศ์   
 ๑๐. นายครองพล อภิธนาคุณ   
 ๑๑. นายณัฐพงศ์  พื้นแสน   
 ๑๒. นางสาวชญาภา  สินธุไพร  
 ๑๓. พันต ารวจเอก โชติวิเชียร  วิเชียรโชติ   
 ๑๔. นายรณวิต  หล่อเลิศสุนทร   
 ๑๕. นายชัชวนันท์  สันธิเดช   
 ๑๖. นายพริษฐ์ จิตตโรภาส   
 ๑๗. นายอนุสรณ์  อาศิรเลิศสิริ   
 ๑๘. นายสมาชิก  หาญจิตต์เกษม   
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รายนามคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุน
ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ในคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 

 

 

 

 

 นายพิจารณ์  เชาวพัฒนวงศ์ 
ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

 
 

   
นางสาวจิราพร  สินธุไพร 

รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
คนที่หนึง่ 

นายประมวล  สุธีจารุวัฒน 
รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

คนที่สอง 

นายเท่าพิภพ  ลิ้มจติรกร 
อนุกรรมาธิการ 

  

 

นายจิรัฏฐ์  ทองสุวรรณ์ 
อนุกรรมาธิการ 

นายชัชวาล  ชินวิกัย 
 อนุกรรมาธิการ 

นายเอราวัณ  วานิชย์หานนท์ 
อนุกรรมาธิการ 

   
นายศุภสิทธ์ิ  ศิรเิศรษฐ์ 

อนุกรรมาธิการ 
นายบัญญตัิ  บุญญา 

อนุกรรมาธิการ 
นายสิทธิพล  วิบูลย์ธนากลุ 

เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
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รายงานผลการศึกษา 
เร่ือง ความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 

 ของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล 
การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 

ในคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 
------------------------------------- 

 

 ตามท่ีที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่
หนึ่ง)วันพุธที่ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ได้ลงมติแต่งตั้งคณะกรรมาธิการการ
พัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร เพ่ือให้มีหน้าที่และอ านาจตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ (๒๕) ในการกระท ากิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ  
ที่เกี่ยวกับผลกระทบต่อการเศรษฐกิจของชาติ ธุรกิจภาคเอกชน ประชาชน สถานการณ์ทางเศรษฐกิจ 
ในประเทศและเศรษฐกิจของภูมิภาคต่าง ๆ ในสังคมโลกที่อาจส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจของไทย 
รวมทั้งนโยบายและแผนการพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐ นั้น ซึ่งกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 
   ๑. นางสาวศิริกัญญา  ตันสกุล ประธานคณะกรรมาธิการ 
   ๒. นายสัณหพจน์  สุขศรีเมือง รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง  
   ๓. นายจรัสฤทธิ์  จันทรสุรินทร์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง  
   ๔. นายพิจารณ์  เชาวพัฒนวงศ์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
   ๕. นายโชติวุฒิ  ธนาคมานุสรณ์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่  
   ๖. นายเท่าพิภพ  ลิ้มจิตรกร โฆษกคณะกรรมาธิการ  
   ๗. นายเขตรัฐ  เหล่าธรรมทัศน์ โฆษกคณะกรรมาธิการ  
   ๘. นางสาวจิราพร  สินธุไพร เลขานุการคณะกรรมาธิการ  
   ๙. นายวรศิษฎ์  เลียงประสิทธิ์ ผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการ  
 ๑๐. นางกรณิศ  งามสุคนธ์รัตนา ประธานที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ  
 ๑๑. นางสาวจุฑาฑัตต  เหล่าธรรมทัศน์ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
 ๑๒. นายธนกร  ไชยกุล กรรมาธิการ  
 ๑๓. นายจิรวัฒน์  ศิริพานิชย์ กรรมาธิการ 
 ๑๔. นายสรวุฒิ  เนื่องจ านงค ์ กรรมาธิการ 
 ๑๕. นายพนิต  วิกิตเศรษฐ์ กรรมาธิการ  
 อนึ่ง ในคราวประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ 25 ปีที่ 1 ครั้งที่ 1 (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่สอง)             
วันพุธที่ 6 พฤศจิกายน 2562 ที่ประชุมเห็นชอบให้ตั้ง นายสรวุฒิ  เนื่องจ านงค์ เป็นกรรมาธิการแทน                
นายมณเฑียร  สงฆ์ประชา ซึ่งลาออกจากการเป็นกรรมาธิการ และเมื่อวันที่ 18 กันยายน 2562  
ในคราวประชุมสภาผู้ แทนราษฎร ชุดที่  25 ปีที่  3 ครั้งที่  15 (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง)  
วันพฤหัสบดีที่ 26 สิงหาคม 2564 ที่ประชุมเห็นชอบให้ตั้ง นายพนิต  วิกิตเศรษฐ์ เป็นกรรมาธิการ
แทนนางสาวแนน บุณย์ธิดา  สมชัย ซึ่งลาออกจากการเป็นกรรมาธิการ เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม 2564 
แทนต าแหน่งที่ว่าง 
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 บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการพิจารณาศึกษาเรื่อง ความคุ้มค่าและประสิทธิผล  
การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ เสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษา
เรื่องดังกล่าวต่อสภาผู้แทนราษฎร ตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ ดังนี้ 
 ๑. การด าเนินงาน 
  ในคราวประชุมคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร ครั้งที่  
๗/๒๕๖๒ เมื่อวันที่  ๓๐ ตุลาคม ๒๕๖๒ อาศัยอ านาจตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร  
พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๖ วรรคหนึ่ง ที่ประชุมได้มีมติแต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและ
ประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจให้มีหน้าที่และอ านาจในการพิจารณาศึกษา
สภาพปัญหาและอุปสรรค ตลอดจนวิเคราะห์ข้อมูล ข้อเท็จจริงเพ่ือจัดท าแนวทางและข้อเสนอแนะ
เกี่ยวกับความคุ้มค่าและประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีและการเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เพ่ือน าไปสู่การพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศที่ยั่งยืนในระยะยาวต่อไป โดยมีเวลาด าเนินการ ๖๐ วัน ตามประกาศของ
คณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร ที่ ๒/๒๕๖๒ ลงวันที่ ๓๐ ตุลาคม ๒๕๖๒ เรื่องตั้ง
คณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  
โดยให้มีผลตั้งแต่วันที่ ๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ ซึ่งคณะอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย  
  ๑) นายพิจารณ์  เชาวพัฒนวงศ์  เป็นประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
  ๒) นางสาวจิราพร  สินธุไพร   เป็นรองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
  ๓) นายประมวล  สุธีจารุวัฒน  เป็นรองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง 
  ๔) นายสิทธิพล  วิบูลย์ธนากุล  เป็นเลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
  ๕) นายเท่าพิภพ  ลิ้มจิตรกร เป็นอนุกรรมาธิการ 
  ๖) นายจิรัฏฐ์  ทองสุวรรณ์ เป็นอนุกรรมาธิการ 
  ๗) นายศุภสิทธิ์  ศิริเศรษฐ์  เป็นอนุกรรมาธิการ 
  ๘) นายเอราวัณ  วานิชย์หานนท์ เป็นอนุกรรมาธิการ 
  ๙) นายชัชวาล  ชินวิกัย  เป็นอนุกรรมาธิการ 
    ๑๐) นายบัญญัติ  บุญญา  เป็นอนุกรรมาธิการ 
  อนึ่ง เพ่ือให้การพิจารณาศึกษาเป็นไปด้วยความรอบคอบ คณะอนุกรรมาธิการได้
แต่งตั้งท่ีปรึกษาประจ าคณะอนุกรรมาธิการ จ านวน ๑ คน คือ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ภูวนิดา  คุนผลิน 
 โดยมีวัตถุประสงค์ของการศึกษา ดังนี้  
 ๑) เพ่ือศึกษาสภาพปัญหาและอุปสรรค วิเคราะห์ข้อมูล ข้อเท็จจริง แนวทางและ
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับความคุ้มค่าและประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีและการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เพ่ือน าไปสู่การพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศที่ยั่งยืนในระยะยาวต่อไป   
 ๒) เพ่ือศึกษาการประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนและ
ตัวชี้วัดที่ใช้ในโครงการส่งเสริมการลงทุน โดยได้แบ่งกรอบการพิจารณาออกเป็น ๓ กลุ่ม ดังนี้ 
        (๑) ศึกษาเฉพาะโครงการที่อยู่ภายใต้การดูแลของส านักงานคณะกรรมการส่งเสริม
การลงทุน หรือ BOI 
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         (๒) ศึกษาเฉพาะโครงการที่เกี่ยวกับการส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ) 
         (๓) ศึกษาโครงการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาให้เกิดอุตสาหกรรมต่อเนื่องและ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีเพ่ือน าไปสู่การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศที่ยั่งยืนในระยะยาวต่อไป 
  ทั้งนี้ คณะอนุกรรมาธิการได้ขอขยายระยะเวลาการพิจารณาศึกษา จ านวน ๓ ครั้ง ดังนี้ 
  ครั้งที่ ๑  ขอขยายระยะเวลาออกไปอีก ๖๐ วัน นับแต่วันที่  ๕ มกราคม ๒๕๖๓  
โดยเมื่อขยายระยะเวลาการพิจารณาศึกษาแล้ว จะครบก าหนดในวันที่ ๔ มีนาคม ๒๕๖๓  
  ครั้งที่ ๒  ขอขยายระยะเวลาออกไปอีก ๖๐ วัน นับแต่วันที่ ๕ มีนาคม ๒๕๖๓ โดยเมื่อ
ขยายระยะเวลาการพิจารณาศึกษาแล้ว จะครบก าหนดในวันที่ ๔ พฤษภาคม ๒๕๖๓  
  ครั้งที่ ๓  ขอขยายระยะเวลาออกไปอีก ๖๐ วัน นับแต่วันที่ ๕ พฤษภาคม ๒๕๖๓  
โดยเมื่อขยายระยะเวลาการพิจารณาศึกษาแล้ว จะครบก าหนดในวันที่ 3 กรกฎาคม 2563 ทั้งนี้  
การขอขยายระยะเวลามีเหตุเกิดวิกฤตการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID-19) ส่งผลให้
คณะอนุกรรมาธิการไม่สามารถจัดการประชุมเพ่ือพิจารณาศึกษาได้ตามปกติ ในช่วงระหว่างเดือนมีนาคม
ถึงเดือนพฤษภาคม 2563  
 ๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
   ๒.๑ คณะกรรมาธิการได้จัดให้มีการประชุมผ่านสื่ออิเล็กทรอนิกส์ด้วยโปรแกรม 
Zoom Cloud Meeting ในวันอังคารที่ ๑๔ กันยายน ๒๕๖๔ เพ่ือพิจารณาเรื่อง “รายงานการศึกษา
ของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจ ในคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร” จ านวน ๑ ครั้ง 
  ๒.๒ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการโดยเชิญผู้แทนของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความ
คุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ มาให้ข้อมูลข้อเท็จจริงสภาพปัญหา 
อุปสรรค และการวิ เคราะห์ข้อมูล เพ่ือจัดท าแนวทางและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับความคุ้มค่ า 
และประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยมีรายนามดังนี้ 
   ๑) นายพิจารณ์  เชาวพัฒนวงศ์  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
   ๒) นายสิทธิพล  วิบูลย์ธนากุล  เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
   ๓) นายชัชวาล  ชินวิกัย  อนุกรรมาธิการ 

 ๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
  คณะกรรมาธิการขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่อง ความคุ้มค่าและประสิทธิผล 
การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยคณะกรรมาธิการได้มอบหมายให้คณะอนุกรรมาธิการ
ศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ด าเนินการพิจารณา
ศึกษากรณีดังกล่าว ซึ่งคณะกรรมาธิการได้พิจารณารายงานของคณะอนุกรรมาธิการด้วยความละเอียด
รอบคอบแล้ว และได้มีมติเห็นชอบกับรายงานศึกษาดังกล่าว โดยถือเป็นรายงานการศึกษาของ 
  จากการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวข้างต้น คณะกรรมาธิการขอเสนอรายงาน 
การพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ โดยมีรายละเอียดตามรายงานท้ายนี้ เพ่ือให้สภาผู้แทนราษฎรได้
พิจารณา หากสภาผู้แทนราษฎรให้ความเห็นชอบด้วยกับผลการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ 
ขอให้โปรดด าเนินการตามแต่จะเห็นสมควรต่อไป ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ของประเทศชาติและประชาชนสืบไป  
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บทสรุปผู้บริหาร 
 
 การลงทุนมีบทบาทส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ช่วยเพ่ิมการจ้างงาน เพ่ิมความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ เพ่ิมความสามารถในการส่งออกสินค้าและบริการ ช่วยยกระดับรายได้  
และพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน อย่างไรก็ตาม การลงทุนของประเทศไทยในปัจจุบันประสบปัญหา
หลักอย่างน้อย 4 ประการ ได้แก่ 
 (๑) ภาพรวมการลงทุนยังอยู่ในระดับต่ า  
  เมื่อพิจารณาภาพรวมการลงทุนของไทย พบว่า นับแต่วิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ. ๒๕๔๐ 
การลงทุนของไทย โดยเฉพาะการลงทุนของภาคเอกชนยังไม่ฟ้ืนตัวกลับสู่ระดับก่อนเกิดวิกฤต ทั้งนี้พบว่า
ในบรรดาประเทศท่ีผ่านวิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ. ๒๕๔๐ มีไทยเพียงประเทศเดียวที่การลงทุนยังไม่ฟ้ืนตัว 
ขณะที่ประเทศอ่ืน เช่น อินโดนีเซีย เกาหลีใต้ และมาเลเซีย การลงทุนภาคเอกชนยกระดับกลับไปสูงกว่า
ช่วงก่อนวิกฤตแล้ว เช่น หากน าข้อมูลการสะสมทุนของภาคเอกชนแต่ละประเทศ ณ ปี พ.ศ. 2539  
าปรับฐานเท่ากับ 100 พบว่า ในปี พ.ศ. 2561 การลงทุนเอกชนในอินโดนีเซียเพ่ิมขึ้นเป็น 225 
หรือประมาณ 2 เท่าของระดับการลงทุนก่อนเกิดวิกฤต เกาหลีใต้เพ่ิมขึ้นเป็น 166 มาเลเซียเป็น 
173 ขณะที่ประเทศไทยมีระดับการลงทุนภาคเอกชนคิดเป็นเพียงร้อยละ 94 ของระดับการลงทุน
ก่อนเกิดวิกฤตเท่านั้น  
 (๒) ภาคอุตสาหกรรมของไทยส่วนใหญ่ไม่พร้อมเข้าสู่ ยุคอุตสาหกรรม 4.0 หรือ 
ยุคเทคโนโลยีเปลี่ยนโลก (Technology Disruption) 
  ทั้งนี้ แม้ที่ผ่านมาภาครัฐได้ทุ่มเททรัพยากรและงบประมาณ ตลอดจนออกมาตรการ
จ านวนมากเพ่ือส่งเสริม ดึงดูดการลงทุน เพ่ือมุ่งหวังให้เกิดการวิจัยและพัฒนา แต่พบว่าอุตสาหกรรมหลัก
ของไทยยังไม่พร้อมต่อการเข้าสู่ยุคอุตสาหกรรม 4.0 ซึ่งเทคโนโลยีและนวัตกรรมเป็นปัจจัยส าคัญต่อ 
การก าหนดความสามารถในการแข่งขัน  
  อุตสาหกรรมตัวอย่างที่คณะอนุกรรมาธิการฯ ศึกษา ได้แก่ อุตสาหกรรมยานยนต์ 
และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งพบว่า ที่ผ่านมาทั้งสองอุตสาหกรรมได้รับการส่งเสริมจากภาครัฐ ได้รับ
การลงทุนจากต่างประเทศ ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษัทชั้นน าในต่างประเทศทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม แต่ปัจจุบันเรายังคงเป็น “ผู้ตาม” มากกว่า“ผู้น า” สอดคล้องกับการประเมินความพร้อม 
ในการเป็นอุตสาหกรรมแห่งอนาคตตามนโยบาย 10 S-Curve (รายงานการถ่ายทอดองค์ความรู้การ
ประเมินอุตสาหกรรมตามแนวทางอุตสาหกรรม 4.0) ที่ประเมินความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์  
ณ ระดับ 2.08 จาก 4.0 เรียกว่าไม่สูงนัก ขณะที่เมื่อพิจารณาในกลุ่มบริษัทขนาดกลางและขนาดย่อม 
พบว่าความพร้อมอยู่ที่ระดับ 1.89 เท่านั้น เรียกว่าไม่ถึงครึ่ง หรือสอบตกด้วยซ้ า 
 (๓) การส่งเสริมการลงทุนของภาครัฐที่ผ่านมายังไม่คุ้มค่าและไม่มีประสิทธิภาพ 
  นับจากอดีต เครื่องมือหลักที่รัฐบาลไทยใช้ดึงดูดการลงทุนเข้าประเทศ คือการให้
สิทธิประโยชน์ทางภาษี เช่น ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ลดอัตราการเก็บภาษีเงินได้นิติบุคคล ยกเว้น
ภาษีศุลกากร อย่างไรก็ตาม จากการศึกษา เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบสิทธิประโยชน์ทางภาษี  
ของประเทศในกลุ่มอาเซียนที่เป็นประเทศคู่แข่ง พบว่า สิทธิประโยชน์ทางภาษีของไทยอยู่ในระดับ 
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ที่ไม่ด้อยกว่าประเทศอ่ืน (ค านวณจากการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลไม่เกิน 8 ปี) โดยในกระบวนการ
ศึกษาไม่ได้พิจารณาจากสิทธิประโยชน์ที่ระบุตามกฎหมายเท่านั้น แต่ค านวณอัตราค่าใช้จ่ายภาษี  
ที่เกิดขึ้นจริงเมื่อเทียบกับรายได้ พบว่าบริษัทเอกชนที่ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีจากรัฐบาลไทย  
มีค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้นิติบุคคลในอัตราราว 7.6% ของรายได้ ขณะที่บริษัทที่ลงทุนในเวียดนามหรือ
มาเลเซียมีค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ประมาณ 10% ของรายได้ (ดู อธิภัทร (2560)) 
  ดังนั้น การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีจึงไม่ใช่ปัจจัยเดียวที่เอกชนใช้พิจารณาเลือก
ประเทศจุดหมายที่จะเข้าไปลงทุน รัฐบาลไม่ควรเน้นขยายสิทธิประโยชน์ทางภาษีหรือให้ตัวเงินเพ่ิมเติม
เพ่ือดึงดูดการลงทุน แต่ควรมุ่งใช้ทรัพยากรไปที่การลดอุปสรรคในการด าเนินงานของธุรกิจและ 
การปฏิบัติตามกฎระเบียบต่างๆ ของรัฐ การเตรียมความพร้อมของบุคลากรให้มีทักษะรองรับการลงทุน
จากต่างประเทศ ประการส าคัญคือ การส่งเสริมการลงทุนของรัฐต้องมีการวางยุทธศาสตร์ในภาพรวมว่า
ไม่ใช่เพียงเม็ดเงินลงทุนที่ประเทศต้องการ แต่ต้องให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีเป้าหมาย และสร้าง
อุตสาหกรรมต่อเนื่องภายในประเทศได้ ทั้งต้นน้ าและปลายน้ า 
 (๔) ภาครัฐขาดบทบาทน าในการใช้กลไกการลงทุนของรัฐ ส่งเสริมการลงทุน
ภาคเอกชนและส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
  การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ของรัฐ ซึ่งใช้เม็ดเงินจ านวนมาก สามารถมี
ส่วนกระตุ้นการลงทุนของภาคเอกชนได้ เช่น กระตุ้นให้เกิดการผลิตของภาคเอกชน กระตุ้นการ
บริโภคและอุปสงค์มวลรวมของภาคครัวเรือน ลดต้นทุนทางธุรกิจให้ภาคเอกชน เพ่ิมศักยภาพการ
แข่งขันให้ภาคอุตสาหกรรมของประเทศ สร้างบรรยากาศและความเชื่อมั่นทางเศรษฐกิจ ตลอดจน
สามารถก าหนดเงื่อนไขให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ 
  โดยเฉพาะประเด็นการถ่ายทอดเทคโนโลยี ในฐานะที่รัฐเป็นผู้ลงทุนในโครงการ
ขนาดใหญ่ เป็นผู้จัดซื้อจัดจ้างโครงการมูลค่าสูงจากบริษัทต่างประเทศ หรือกระทั่งการจัดซื้อจัดจ้าง
ระหว่างรัฐกับรัฐ รัฐบาลสามารถออกแบบกระบวนการจัดซื้อจัดจ้างให้เกิดเงื่อนไขการถ่ายทอด
เทคโนโลยีระหว่าง “ผู้ขาย” และ “ผู้ซื้อ” ได้ง่ายกว่าการจัดซื้อโดยภาคเอกชน 
  แต่ที่ผ่านมา ภาครัฐเสียโอกาสการใช้กลไกนี้ให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี อุปสรรค
ส าคัญมีอย่างน้อย  2 ประการ คือ (๑) ขาดการวางแผนยุทธศาสตร์ ว่าจะพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวเนื่อง
ผ่านการจัดซื้อจัดจ้างแต่ละโครงการอย่างไร เช่น อุตสาหกรรมระบบราง อุตสาหกรรมป้องกันประเทศ  
(๒) กระบวนการจัดซื้อจัดจ้างที่เน้นเรื่องประสิทธิภาพการใช้งบประมาณ จัดหาให้ได้ราคาต่ าที่สุดเพียง
อย่างเดียว แต่ละเลยการสร้างเงื่อนไขให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี และพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง 
  ตัวอย่างการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ของรัฐใน 3-4 ปีที่ผ่านมา เช่น 
รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ โคราช รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน โครงการสนามบินอู่ตะเภา  
การขยายท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง และมาบตาพุด และโครงการอ่ืนภายใต้แผนการพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) ที่ส่งผลให้การลงทุนภาครัฐขยายตัวสูงเป็นประวัติการณ์ แต่กลับไม่ช่วยให้เกิด
การฟ้ืนตัวของการลงทุนภาคเอกชนอย่างชัดเจน และไม่เห็นการระบุยุทธศาสตร์ให้เกิดการถ่ายทอด
เทคโนโลยีเป้าหมายอย่างเป็นรูปธรรม 
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 จากการพิจารณารายงานการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและ
ประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ที่ประชุมคณะกรรมาธิการสรุปสาระส าคัญ
ได้ 7 ประการ ดังนี้  
 ประการที่หนึ่ง ปัจจุบันการส่งเสริมการลงทุนมีหลายหน่วยงานเกี่ยวข้องและ
รับผิดชอบ ขาดเจ้าภาพหลักในการรับผิดชอบโดยตรงในเรื่องภาพรวมการลงทุนของประเทศ ทั้งยัง
ขาดการก าหนดตัวชี้วัดที่ชัดเจน และขาดการประเมินความคุ้มค่า 
 ตัวอย่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในเรื่องการส่งเสริมการลงทุนแบบทั่วไป เช่น ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กรมสรรพากร กรมศุลกากร ที่ให้สิทธิประโยชน์ผ่านมาตรการทางภาษี
กับนักลงทุนเป็นหลัก  ส าหรับการส่งเสริมการลงทุนแบบรายพื้นที่ เช่น ส านักงานคณะกรรมการเขต
พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ที่ดูแลพ้ืนที่ EEC ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 จังหวัด คือ ระยอง ชลบุรีและฉะเชิงเทรา 
และส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ดูแลการส่งเสริมการลงทุนส าหรับเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน 10 แห่ง ร่วมกับการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ที่เน้นการส่งเสริมการลงทุน 
ผ่านการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ เช่น ระบบขนส่งมวลชนอย่างรถไฟความเร็วสูง หรือการ
ก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรม 
 การไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบโดยตรงเกี่ยวกับภาพรวมการส่งเสริมการลงทุน 
ของประเทศท าให้ไม่มีการก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดภาพรวมการส่งเสริมการลงทุนในระดับประเทศว่า
สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ระดับชาติหรือไม่ การส่งเสริมการลงทุนก าลังไปถูกทางหรือไม่  
หรือก าลังน าพาประเทศไปสู่เป้าหมายใด  
 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในประเด็นการประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการต่างๆ ซึ่งระบุ  
ในมาตรา 22 ของพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี  
พ.ศ. 2546 และ ฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งก าหนดว่า “หน่วยงานต่างๆ ของรัฐจะต้องท าการ
ประเมินความคุ้มค่าของการปฏิบัติภารกิจของรัฐ” แต่ปรากฏว่า ที่ผ่านมายังไม่มีการประเมินผลความ
คุ้มค่าของโครงการต่างๆ ว่ามีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และได้ผลกระทบตามแผนที่ก าหนดไว้หรือไม่  
 การก าหนดตัวชี้วัด การระบุเจ้าภาพที่ชัดเจน และการประเมินผลความคุ้มค่ามี
ความส าคัญ เพราะไม่เพียงท าให้หน่วยงานเจ้าภาพต้องมีความรับผิดรับชอบ (Accountability) แต่ยัง
ช่วยให้เห็นว่าการส่งเสริมการลงทุนมาถูกทางหรือไม่ ต้องปรับปรุงอย่างไร ซึ่งนับแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 
รัฐบาลขาดการติดตามและการประเมินผลอย่างจริงจัง ถึงประสิทธิผลและความคุ้มค่า โดยเฉพาะ
โครงการที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการลงทุน และการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ของรัฐ 
 ประการที่สอง เป้าหมายของการส่งเสริมการลงทุนไม่ควรจ ากัดในมิติเม็ดเงินลงทุน
ว่ามากน้อยเพียงใด แต่ควรเน้นพิจารณาด้วยว่า ก่อให้เกิดการลงทุนแบบที่ประเทศชาติต้องการ  
หรือสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ก าหนดไว้หรือไม่ 
 การส่งเสริมการลงทุน นอกจากน ามาซึ่งเม็ดเงินแล้ว ควรจะน าไปสู่เป้าหมายที่ใหญ่กว่า
ของประเทศ เช่น การพัฒนาทุนมนุษย์ การยกระดับรายได้ประชากร การพัฒนาเทคโนโลยีภายในประเทศ 
และการสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เป็นต้น 
 ประการที่สาม ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) เป็นหน่วยงานเดียวที่
มีการประเมินผลเป็นระยะ แต่ขาดการประเมินผลความคุ้มค่าด้านความมีประสิทธิภาพ ไม่มีตัวชี้วัด
ด้านภาษีที่ใช้ไป หรือสัดส่วนมูลค่าการลงทุนที่ได้เม่ือเทียบกับภาษีที่ใช้ เพื่อสามารถเปรียบเทียบ 
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ค่าเสียโอกาสและทางเลือกต่างๆ จากการส่งเสริมการลงทุนนั้นได้ นอกจากนี้ควรมีตัวชี้วัดว่าโครงการ
ทีได้รับการส่งเสริมจาก BOI ลงทุนจริงมากน้อยเพียงใด แตกต่างจากตัวเลขในค าขอหรือไม่ ลงทุนจริง
ล่าช้ากว่าที่ได้ยื่นเอกสารขอส่งเสริมมากน้อยเพียงใด และการส่งเสริมการลงทุนของ BOI น าไปสู่ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีและสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่องในประเทศตามยุทธศาสตร์ชาติได้จริงหรือไม่ 
 BOI เป็นหน่วยงานเดียวที่มีการประเมินผลเป็นระยะ การประเมินผลดังกล่าวเป็นไปตาม
พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม แต่เป็นการประเมินผลเฉพาะหน่วยงานตนเอง และ
เป็นการประเมินยุทธศาสตร์ในระยะ 2 ปีหลังจากมีการปรับปรุงยุทธศาสตร์ แม้มีการวิเคราะห์
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และผลกระทบ แต่พบว่าไม่มีการประเมินผลว่า การด าเนินภารกิ จของ
โครงการส าเร็จ หรือแตกต่างจากเป้าหมายที่ก าหนดไว้หรือไม่ มีความคุ้มค่าเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง
ต้นทุนและผลประโยชน์ที่ได้รับตามที่วางแผนหรือไม่ 
 ส าหรับเป้ าหมายรายปี  และตัวชี้ วัดของ BOI ที่ มีการตกลงกันไว้กับส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ (กพร.) และตัวชี้วัดงบประมาณท่ีมีกับส านักงบประมาณ ยังขาดมิติ
ของความคุ้มค่าด้านความมีประสิทธิภาพ ไม่มีตัวชี้วัดด้านภาษีที่ใช้ไป หรือสัดส่วนมูลค่าการลงทุนที่ได้
เมื่อเทียบกับภาษีท่ีใช้ไป เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดด้านงบประมาณพบว่า ผลการด าเนินการเกินกว่าเป้าหมาย
หลายเท่าตัว ในแง่หนึ่ง ถือว่า BOI มีผลการด าเนินงานที่ดี แต่อีกนัยหนึ่ง อาจสะท้อนว่าเป้าหมายที่ตั้งไว้ 
ขาดความท้าทาย หรือทะเยอทะยาน ท าให้บรรลุเป้าหมายง่าย ยกตัวอย่างเช่น จ านวนนักลงทุน
เป้าหมายที่ก าหนดไว้เท่าเดิมคือ 11 ราย ทั้งในปี 2561 และ 2562 นอกจากนี้ ยังมีการยกเลิกตัวชี้วัด
ที่เป็นการวัดผลว่าโครงการที่ได้รับการส่งเสริมจาก BOI นั้นลงทุนจริงมากน้อยเพียงใด แตกต่างจาก
ตัวเลขในค าขอหรือไม่ ลงทุนจริงล่าช้ากว่าที่ได้ยื่นเอกสารขอส่งเสริมมากน้อยเพียงใด ซึ่งเป็นตัวชี้วัด 
ด้านประสิทธิภาพที่ส าคัญ 
 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ระบุในแผน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ไม่ได้มีการตั้งเป้าหมายเงินลงทุนเป็นรายอุตสาหกรรม ท าให้ไม่สามารถ
พิจารณาได้ว่าเหมาะสมหรือไม่ ตลอดจนขาดการตั้งเป้าหมายเชิงคุณภาพของเม็ดเงินลงทุน ว่าน าไปสู่
การถ่ายทอดเทคโนโลยีได้หรือไม่ อย่างไร มีการลงทุนด้านวิจัยและพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรม
หรือเทคโนโลยีเป้าหมายจริงๆ คิดเป็นสัดส่วนเท่าไร การส่งเสริมการลงทุนนั้นจะน าไปสู่การสร้าง
อุตสาหกรรมต่อเนื่องภายในประเทศได้ตามเป้าหมายหรือไม่ 
 

 ประการที่สี่  ในการส่งเสริมการลงทุนเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ) พบว่า  
ขาดการประเมินผล และการวางเป้าหมายหรือตัวชี้วัดที่ชัดเจน ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติควรประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการต่างๆ ภายใต้การก ากับดูแลว่ามีความ
เหมาะสม และคุ้มค่าหรือไม่ 
 ในประเด็นการส่งเสริมการลงทุนเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน พบว่า ยังขาดการ
ประเมินผล ไม่มีการวางเป้าหมายหรือตัวชี้วัดที่ชัดเจน มีเพียงผลผลิตที่คาดหวัง และความคืบหน้า
การด าเนินงานเท่านั้น การประเมินผลยังเป็นการประเมินผลรวมตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับที่ 12 ทั้งที่โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนได้ด าเนินการมาร่วม 5-6 ปี นับแต่ปี 
2557 ได้รับการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานจากรัฐมูลค่าไม่ต่ ากว่า 44,000 ล้านบาท แต่ผลการ
ด าเนินงานพบว่า มียอดผู้ขอรับการส่งเสริมการลงทุนโดย BOI ราว 10,000 ล้านบาทเท่านั้น  
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 ส่วนตัวเลขการขอรับการส่งเสริมไม่ใช่เม็ดเงินลงทุนจริง ไม่สามารถสะท้อนผลสัมฤทธิ์
ของโครงการได้ ทั้งยังมีการน าตัวเลขทุนจดทะเบียนของบริษัทตั้งใหม่มาเป็นผลการด าเนินงานด้าน
เงินลงทุนเพ่ิมอีกด้วย นอกจากนี้ยังขาดการประเมินความคุ้มค่าของโครงการ ว่ามีประสิทธิภาพ 
ประสิทธิผล และผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมอย่างไร มากน้อยเพียงไร ส านักงานสภาพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในฐานะหน่วยงานที่รับผิดชอบต่อการประเมินโครงการจากหน่วยงาน
อ่ืนๆ ควรมีการประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการต่างๆ ภายใต้การก ากับดูแลว่ามีความเหมาะสม 
คุ้มค่าหรือไม ่
 ส าหรับโครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนที่เน้นส่งเสริมการลงทุนประเภทใช้แรงงาน
เข้มข้นในพ้ืนที่ติดชายแดนในประเทศไทย ทั้งที่ในความเป็นจริง บริษัทต่างๆ สามารถเข้าไปลงทุนใน
ประเทศที่พรมแดนติดกับไทย อาทิ พม่า ลาว กัมพูชาได้ โดยจ่ายค่าแรงที่ถูกกว่า การวางยุทธศาสตร์การ
พัฒนาเศรษฐกิจเช่นนี้เหมาะสม ถูกต้องเพียงไร นอกจากนี้ ยังมีข้อสังเกตต่อการตั้งเป้าหมายอัตราการ
เติบโตของมูลค่าการลงทุน ที่ก าหนดไว้เพ่ิมขึ้นเพียงร้อยละ 5 ต่อปี ถือว่าเหมาะสมหรือต่ าเกินไปหรือไม่ 
ประกอบกับการก าหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนถึง 10 แห่ง โดยกระจายในหลายจังหวัด กลับไม่มีการ
ประเมินความคุ้มค่า ทั้งในแง่ประสิทธิภาพ ประสิทธิผลและผลกระทบ ของแต่ละแห่ง ท าให้ยากที่จะ
ประเมินว่าโครงการลงทุนขนาดใหญ่เช่นนี้ มีความคุ้มค่า เหมาะสมเพียงไร ควรด าเนินการต่อหรือไม่  
เขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนใดควรถูกยกเลิกหรือแห่งใดควรได้รับการปรับปรุง   
 ประการที่ห้า ส าหรับโครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) แม้มีการ
ตั้งเป้าหมายในมิติของพื้นที่และเวลา แต่ยังไม่มีการติดตามประเมินผล ท าให้ไม่สามารถประเมิน
ว่าบรรลุผลตามเป้าหมายท่ีก าหนดหรือไม่ นอกจากนี้ในแง่ตัวชี้วัดการประเมินความคุ้มค่าของแต่
ละโครงการที่มีการลงทุนใน EEC นั้น ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาค
ตะวันออกมีเพียงตัวชี้วัดพื้นฐานในการจัดท าโครงการ ทว่าตัวชี้วัดอ่ืนๆ ของแต่ละโครงการ 
หน่วยงานเจ้าของโครงการแต่ละส่วนเป็นผู้ด าเนินการจัดท าและประเมินโครงการเอง ปัจจุบันยัง
ไม่มีการจัดท าตัวชี้วัดเพื่อประเมินความคุ้มค่า ประสิทธิภาพ และประสิทธิผลของแผนการพัฒนา
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกในภาพรวม และประการส าคัญคือ ส านักงานคณะกรรมการ 
นโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ไม่มีการประเมินผลในระดับองค์กรด้วย 
 โครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) แม้ถูกด าเนินการมาเป็นเวลากว่า 3 ปี 
แต่เพ่ิงมีการบรรจุแผนการประเมินผลกระทบของโครงการในปีงบประมาณ 2563 และแม้มีการ
ตั้งเป้าหมายทั้งในมิติของพ้ืนที่ (ระดับประเทศ ระดับเขต และระดับจังหวัด) และมิติของเวลา (ระยะ
เร่งด่วน 1 ปี ระยะปานกลาง 2 - 5 ปี และระยะถัดไป 10 - 15 ปี) แต่ขาดการติดตามประเมินผล 
ท าให้ไม่สามารถติดตามได้ว่าสามารถบรรลุผลตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในทั้ง 2 มิติหรือไม่ นอกจากนี้ 
จากการชี้แจงของตัวแทนจากส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พบว่า
ไม่มีการประเมินผลแม้แต่ในระดับองค์กร  
 ในส่วนประเด็นตัวชี้วัดการประเมินความคุ้มค่าของแต่ละโครงการที่มีการลงทุน 
ใน EEC นั้น ทางหน่วยงานด าเนินการจัดท าเพียงตัวชี้ วัดพ้ืนฐานในการจัดท าโครงการเท่านั้น  
แต่ตัวชี้วัดอ่ืนๆ ในแต่ละโครงการเป็นหน้าที่ของเจ้าของโครงการแต่ละส่วนเป็นผู้ด าเนินการจัดท าตัวชี้วัด
และประเมินโครงการของตนเอง ไม่มีการจัดท าตัวชี้วัดเพ่ือประเมินความคุ้มค่าในเชิงประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผลของแผนการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกในภาพรวม 
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 จากรายงานผลการศึกษาพบว่า โครงการ EEC ซึ่งประกอบด้วยการลงทุนโครงสร้าง
พ้ืนฐานหลายโครงการ ใช้เม็ดเงินไม่ต่ ากว่า 1,061,471.325  ล้านบาท งบประมาณที่ใช้ใน 
การลงทุนทั้งหมดควรได้รับการติดตามและประเมินผล นอกจากจะเกิดประโยชน์ต่ อการประเมิน 
แต่ละโครงการที่ ได้รับงบประมาณ ยังเกิดประโยชน์ต่อการประเมินภาพรวมโครงการ EEC  
ทั้งโครงการ ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการขับเคลื่อนโครงการ EEC ทั้งโครงการให้ประสบผลส าเร็จ  
 นอกจากนี้ ยังควรให้ความส าคัญกับการประเมินผลระหว่างโครงการ ที่จะช่วยให้
สามารถจัดล าดับความส าคัญการใช้งบประมาณและบริหารจัดการได้ดียิ่งขึ้น ยกตัวอย่างเช่น  
บางโครงการ หากเกิดความล่าช้า เป็นเรื่องที่ไม่สามารถยอมให้เกิดขึ้นได้ ถ้าโครงการนั้นเป็นโครงการ
หลักที่จะน าไปสู่เป้าหมายหลักของทั้งโครงการ EEC ทั้งนี้พบว่าวิธีการแก้ปัญหาในปัจจุบัน เมื่อมี
ปัญหาหรืออุปสรรคเกิดขึ้น จะอาศัยการพิจารณาแก้ไขโดยคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกเป็นผู้ด าเนินการ ไม่ได้มีการวางแผนการด าเนินงาน เป้าหมาย และติดตามประเมินผล
อย่างเป็นระบบ 
 ประการที่หก รัฐบาลควรพิจารณาสนับสนุนนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยหรือ
นโยบายออฟเซ็ต (Offset Policy) อย่างจริงจัง โดยเฉพาะในการลงทุนขนาดใหญ่ เช่น โครงสร้าง
พื้นฐาน ยุทโธปกรณ์ป้องกันประเทศ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี และพัฒนา
อุตสาหกรรมต่อเนื่อง ซึ่งส่งผลดีต่อการพัฒนาเศรษฐกิจในระยะยาว 
 การใช้จ่ายของภาครัฐ โดยเฉพาะในโครงการขนาดใหญ่ ที่ใช้งบประมาณจ านวนมาก 
นอกจากเพ่ือให้ได้สินค้าตามคุณภาพที่ก าหนดและราคาต่ าสุด ควรพิจารณาสิทธิประโยชน์ อ่ืน 
ที่ประเทศควรได้รับ เช่น ส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี หรือพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง  
ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาว ตัวอย่างเช่น การลงทุนด้าน
ขนส่งระบบรางของรัฐบาล ควรส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้เรื่องการต่อรถไฟ หรือพัฒนากระบวนการผลิต
ชิ้นส่วนประกอบ เพ่ือต่อยอดสู่อุตสาหกรรมภายในประเทศ ให้ประเทศสามารถผลิตเองได้ 
 ทั้งนี้ จากประสบการณ์ในต่างประเทศ ซึ่งปัจจุบันมีมากกว่า 130 ประเทศที่ใช้นโยบาย
จัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย พบว่าประเทศท่ีน าเอานโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยไปปรับใช้ มีแนวโน้ม
ประสบความส าเร็จสูงในการพัฒนาเทคโนโลยีและสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่อง หลายประเทศใช้นโยบาย
จัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ช่วยยกระดับการพัฒนาเศรษฐกิจและความสามารถในการแข่งขัน จนรุดหน้า
ใกล้เคียงประเทศพัฒนาแล้ว ทั้งยังช่วยส่งเสริมการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ของประเทศอีกด้วย 
 ประการที่เจ็ด เพื่อให้การส่งเสริมการลงทุนและการใช้งบประมาณของรัฐบาล 
ในโครงการต่าง ๆ มีความคุ้มค่าและเกิดประสิทธิผล การจัดท าตัวชี้วัดเพื่อใช้ประเมินตลอด
ระยะเวลาของโครงการเป็นหัวใจส าคัญ ตัวชี้วัดที่ดีควรมีอย่างน้อย 5 องค์ประกอบ คือ มีความ
เฉพาะเจาะจงและชัดเจน (Specific) ระบุเป็นตัวเลขชัดเจน เพื่อวัดผลได้ (Measurable) 
สามารถด าเนินการให้บรรลุผลได้  (Achievable) สมเหตุสมผล สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ 
(Realistic) และ ก าหนดช่วงระยะเวลาในการวัดผลที่ชัดเจน (Timely) 
 ตัวชี้วัดที่ดีควรมีอย่างน้อย 5 องค์ประกอบคือ มีความเฉพาะเจาะจงและชัดเจน 
(Specific) ระบุ เป็นตัวเลขชัดเจน เพ่ือวัดผลได้  (Measurable) สามารถด าเนินการให้บรรลุผลได้ 
(Achievable) สมเหตุสมผล สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ (Realistic) และ ก าหนดช่วงระยะเวลาในการ
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วัดผลที่ชัดเจน (Timely) นอกจากนี้ส าหรับโครงการที่เกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน ควรจัดท า “ดัชนี้ชี้วัด
ร่วมกันระหว่างองค์กรที่มีเป้าหมายร่วมกัน หรือ Joint  KPIs” เพ่ือเป็นเครื่องมือขับเคลื่อนการด าเนินงาน
แบบบูรณาการ ซึ่งจะช่วยให้การประเมินความคุ้มค่ามีประสิทธิภาพ ลดความสูญเปล่าในการประเมินผล
ของโครงการจากการก าหนดตัวชี้วัดที่ซ้ าซ้อน ต่างคนต่างท า ทั้งช่วยให้ผู้บริหารสามารถตัดสินใจเรื่องการ
ใช้งบประมาณว่ามีคุ้มค่าเพียงใดได้อย่างถูกต้อง สอดคล้องตามเจตนารมณ์ของมาตรา 22 ของพระราช
กฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 และ ฉบับที่ ๒ พ.ศ. 
๒๕๖๒ ที่แต่ละหน่วยงานซึ่งก ากับโครงการต่างๆ ต้องประเมินการปฏิบัติภารกิจว่ามีประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผลเพียงใด  
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สารบัญ 
 

 หน้า 

รายนามคณะกรรมาธิการ  ก 
  

รายนามคณะอนุกรรมาธิการ จ 
  

รายงานผลการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อ 
การพัฒนาเศรษฐกิจ 

ฉ 

  

บทสรุปผู้บริหาร ฌ 
  

บทท่ี ๑ การส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทยและต่างประเทศ ๑ 
๑.๑ ภาพรวมการลงทุนของประเทศไทย ๑ 
๑.๒ การส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทย ๕ 

  ๑.๒.๑ วิวฒันาการของนโยบายการส่งเสริมการลงทุน ๕ 
  ๑.๒.๒ ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุนในระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) ๖ 
  ๑.๒.๓ นโยบายและมาตรการส่งเสริมการลงทุนในปัจจุบัน ๘ 
  ๑.๒.๔ บริการด้านต่าง ๆ ๑๐ 
  ๑.๒.๕ การประเมินผลการส่งเสริมการลงทุน ๑๑ 

          ๑.๓ กรณีศึกษาการส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทย  ๑๕ 
                ๑.๓.๑ กรณีศึกษา : อุตสาหกรรมต่อเรือ  ๑๕ 
                ๑.๓.๒ กรณศีึกษา : อุตสาหกรรมระบบราง ๑๖ 

๑.๔ กรณีศึกษาจากต่างประเทศ ๑๙ 
  ๑.๔.๑ สาธารณรัฐเกาหล ี ๑๙ 
  ๑.๔.๒ สหพันธรัฐมาเลเซีย ๑๙ 
  ๑.๔.๓  สาธารณรัฐประชาชนจีน ๒๐ 

           ๑.๕ บทบาทภาครัฐในการส่งเสริมการลงทุนและการดึงดูดการลงทุนของภาคเอกชน ๒๑ 
                 ๑.๕.๑ บทบาทภาครัฐในการส่งเสริมการลงทุน ๒๑ 
                 ๑.๕.๒ บทบาทการลงทุนภาครัฐในการดึงดูดการลงทุนภาคเอกชน ๒๒ 
  

บทท่ี ๒ เรื่องท่ีพิจารณาศึกษา ๒๔ 
๒.๑ เรื่อง การศึกษาตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของ 

                     การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  
๒๔ 

๒.๒ เรื่อง การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนต่อ 
                     การพัฒนาเศรษฐกิจ 

๒๙ 

๒.๓ เรื่อง การศึกษาตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผล 
                     ของการส่งเสริมการลงทุนในโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 
                     ภาคตะวันออก (EEC) ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  

๓๑ 
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สารบัญ (ต่อ) 

 หน้า 

๒.๔ เรื่อง การส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจ 
                    พิเศษชายแดน  

๓๖ 

๒.๕ เรื่อง แนวทางการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาขีดความสามารถด้านเทคโนโลยี 
                     ผ่านการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งระบบราง  

๔๑ 

๒.๖ เรื่อง แนวทางการส่งเสริมนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย (Offset Policy)  ๕๐ 
๒.๗ เรื่อง ความคุ้มค่าในการลงทุนและความสามารถด้านการแข่งขันทางเศรษฐกิจ  ๖๐ 
๒.๘ เรื่อง ความคุ้มค่าของการลงทุนในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

                      แบบไร้รอยต่อ (ดอนเมือง – สุวรรณภูมิ – อู่ตะเภา)  
๖๕ 

๒.๙ เรื่อง แนวทางปฏิรูปหน่วยงานราชการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการลงทุนของภาครัฐ  ๗๐ 
  

บทที่ ๓  สรุปผลการศึกษา ข้อสังเกตคณะกรรมาธิการ ๗๕ 
           ๓.๑ สรุปผลการพิจารณาศึกษา ๗๕ 
                  ๓.๑.๑ ประสทิธิภาพ ประสิทธิผล ความคุ้มค่า และการประเมินความคุ้มค่า ๗๕ 
                  ๓.๑.๒ ตัวชี้วัดของมาตรการส่งเสริมการลงทุน ๗๗ 
                  ๓.๑.๓ ความเชื่อมโยงการประเมินผลความคุ้มค่าและตัวชี้วัดของการปฏิบัติภารกิจ ๗๗ 
                  ๓.๑.๔ แนวทางการก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือประเมินความคุ้มค่าแบบ SMART ๘๐ 
            ๓.๒ ข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ ๑๐๐ 
                  ๓.๒.๑ ข้อสังเกตโดยรวมเก่ียวกับตัวชี้วัดของโครงการต่าง ๆ  ๑๐๐ 
                  ๓.๒.๒ ข้อสังเกตเรื่องการพัฒนาดัชนีชี้วัดระหว่างองค์กร ๑๐๒ 
                  ๓.๒.๓ ข้อสังเกตเรื่องนโยบายชดเชย (Offset Policy) เพ่ือเพ่ิมคุณค่าในการจัดซื้อ 
                           จัดจ้างของภาครัฐ 

๑๐๔ 

                  ๓.๒.๔ ข้อสังเกตเรื่องแนวทางการสนับสนุนการพัฒนาผู้ประกอบการภายในประเทศ  
                              และการยกร่างพระราชบัญญัติเพ่ือเพ่ิมคุณค่าในการจัดซื้อของภาครัฐ 
                           ดว้ยนโยบายชดเชย  

๑๒๖ 

  

ภาคผนวก  
          ภาคผนวก ก  ประกาศแต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการความคุ้มค่าและประสิทธิผล  
                           การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ในคณะกรรมาธิการ 
                           การพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 

 

          ภาคผนวก ข  ภาพกิจกรรมการจัดสัมมนา และศึกษาดูงานของคณะอนุกรรมาธิการ  
          ภาคผนวก ค  รายนามเจ้าหน้าที่ประจ าคณะอนุกรรมาธิการ  
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สารบัญแผนภาพ  

 หน้า 

แผนภาพที่ ๑  การลงทุนภาคเอกชนในประเทศที่ผ่านวิกฤตเศรษฐกิจ ปี พ.ศ. ๒๕๔๐ ๑ 

แผนภาพที่ ๒  ส่วนแบ่งตลาดเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศสุทธิ (FDI Net Inflows) ๒ 

แผนภาพที่ ๓  การลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาของไทย ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ – ๒๕๖๐ ๓ 

แผนภาพที่ ๔  ความพร้อมของอุตสาหกรรม ๔.๐ ในไทย กรณีศึกษาของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ ๔ 

แผนภาพที่ ๕  ความพร้อมของอุตสาหกรรม ๔.๐ ในไทย กรณีศึกษาของกลุ่มอุตสาหกรรม 
                  ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 

๔ 

แผนภาพที่ ๖   แรงจูงใจทางภาษีของไทยในปัจจุบันอยู่ในระดับที่ทัดเทียมกันกับประเทศคู่แข่ง   ASEAN5 ๒๒ 

แผนภาพที่ ๗  ประเทศไทยได้อะไร ๓๓ 

แผนภาพที่ ๘  ปัญหาที่เกี่ยวข้องและแนวทางแก้ไข ๕๑ 

แผนภาพที่ ๙  รายละเอียดการค านวณ Multipliers ๕๒ 

แผนภาพที่ ๑๐ แนวทางการก าหนดตัวคูณทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการออฟเซตอินโดนีเซีย ๕๓ 

แผนภาพที่ ๑๑ ข้อก าหนดต่าง ๆ ของนโยบายออฟเซต ๕๔ 

แผนภาพที่ ๑๒ สูตรการค านวณ Multipliers ของ Malaysia ๕๗ 

แผนภาพที่ ๑๓ แนวทางการประเมินความคุ้มค่าการปฏิบัติภารกิจของรัฐ ๗๗ 

แผนภาพที่ ๑๔ ความเชื่อมโยงของการประเมินความคุ้มค่าและตัวชีวัดการปฏิบัติภารกิจของรัฐ ๗๘ 

แผนภาพที่ ๑๕ กรอบแนวทางการก าหนด Joint KPls ๑๐๔ 

แผนภาพที่ ๑๖ แนวคิดและผลลัพธ์ที่คาดหวังจากการด าเนินงานภายใต้โปรแกรม ICP ๑๑๘ 

แผนภาพที่ ๑๗ รูปแบบเครื่องมือการจัดซื้อจัดจ้างภายในโปรแกรม ICP ๑๑๙ 

แผนภาพที่ ๑๘ แนวคิดการวิเคราะห์ผู้มีส่วนได้เสียภายใต้กลไกการพัฒนาอุตสาหกรรม ๑๒๐ 
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สารบัญตาราง  
 หน้า 

ตารางที่ ๑  การประเมินความเหมาะสมของโครงการ ๓๔ 

ตารางที่ ๒  เป้าหมายและตัวชี้วัด ๔๓ 

ตารางที่ ๓  การวิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างตัวชี้วัดของการประเมินความคุ้มค่า 
               ตามกรอบแนวทางตัวชีวัด SMART ของโครงการ EEC 

๘๒ 

ตารางที่ ๔  การวิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างตัวชี้วัดของการประเมินความคุ้มค่าตามกรอบ 
               แนวทางตัวชี้วัด SMART ของโครงการรถไฟความเร็วสูงสามสนามบิน 

๙๔ 

ตารางที่ ๕  วิเคราะห์กรณีศึกษา ๓ โครงการ คือ EEC, SEZ และรถไฟความเร็วสูงสาม สนามบิน ๙๖ 

ตารางที่ ๖  ตัวอย่างการก าหนดตัวคูณของรัฐบาลมาเลเซียในบางรายการ ๑๒๕ 

 
 
 
 
 



บทที่ ๑ 
 

การส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทยและต่างประเทศ 
 
๑.๑ ภาพรวมการลงทุนของประเทศไทย 
 การลงทุนไทยยังไม่ฟื้นตัวจากวิกฤตปี พ.ศ. ๒๕๔๐ นับตั้งแต่ประเทศไทยเผชิญ 
กับวิกฤตเศรษฐกิจครั้งใหญ่  เมื่อกว่า 20 ปีที่แล้ว พบว่าการฟ้ืนตัวของการลงทุนภาคเอกชนนั้น 
ยังไม่กลับไปสู่ระดับก่อนเกิดวิกฤต โดยในบรรดาประเทศที่ผ่านวิกฤตเศรษฐกิจต้มย ากุ้ง มีประเทศไทย
ประเทศเดียวที่การลงทุนยังไม่ฟ้ืน ขณะที่ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศเกาหลีใต้ และประเทศมาเลเซีย 
ต่างสามารถยกระดับการลงทุนภาคเอกชนให้สูงขึ้นกว่าช่วงก่อนเกิดวิกฤต เมื่อพิจารณาข้อมูลการสะสมทุน
ของภาคเอกชน หากน าระดับการลงทุนของแต่ละประเทศมาปรับฐานให้เท่ากับ 100 ในปี พ.ศ. 2539  
จะพบว่าในปี พ.ศ. 2561 การลงทุนเอกชนในอินโดนีเซียเพ่ิมข้ึนเป็น 225 หรือประมาณกว่า 2 เท่าของ
ระดับการลงทุนก่อนเกิดวิกฤต เกาหลีใต้เพ่ิมขึ้นเป็น 166 มาเลเซียเป็น 173 ขณะที่ประเทศไทยมีระดับ
การลงทุนภาคเอกชนคิดเป็นเพียงร้อยละ 94 ของระดับการลงทุนก่อนเกิดวิกฤตเท่านั้น 

 

 
 

แผนภาพที่ ๑ การลงทุนภาคเอกชนในประเทศท่ีผ่านวิกฤตเศรษฐกจิ ปี พ.ศ. ๒๕40 
 

   ความน่าดึงดูดการลงทุนต่างชาติของไทยน้อยลงเม่ือเทียบกับประเทศอาเซียน ในช่วง 
10 ปีที่ผ่านมาพบว่า มูลค่าเงินลงทุนสุทธิจากต่างประเทศ (Net Foreign Direct Investment:  
Net FDI) แทบไม่เพ่ิมขึ้นเลย พบว่าจนกระทั่งในปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยกลายเป็นประเทศเดียว 
ในอาเซียนที่ได้รับเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศจากทั้งโลกในสัดส่วนที่ลดลงจากร้อยละ 0.51  
ของเงินลงทุนทั้งโลกระหว่างปี พ.ศ. 2552 - 2556 เหลือร้อยละ 0.45 ในปี พ.ศ. 2557 - 2561  
ถ้าเปรียบประเทศไทยเป็นตลาดสินค้าเท่ากับไทยก าลังเสียส่วนแบ่งในตลาดในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา 
ขณะที่ภูมิภาคอาเซียนเป็นภูมิภาคที่ดึงดูดเงินลงทุนทั่วโลกได้เพ่ิมขึ้นมากที่สุดในเอเชีย ประเทศที่เคย
ได้รับส่วนแบ่งเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศต่ ากว่าไทย อย่างประเทศอินโดนีเซีย ประเทศเวียดนาม 
และประเทศมาเลเซีย กลับมีความน่าดึงดูดมากขึ้นและได้เพ่ิมส่วนแบ่งเงินลงทุนจากทั้งโลกเพ่ิมขึ้น 
เป็น 0.98%  0.68% และ 0.52% ตามล าดับ 
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แผนภาพที่ ๒ ส่วนแบ่งตลาดเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศสุทธิ (FDI Net Inflows) 
ที่มา: World Bank 

หมายเหต:ุ 
1/ สิงคโปรม์ีสดัส่วนเงินลงทุนสุทธิของโลกเพิ่มขึ้นมากที่สดุ  
โดยระหว่าง 2014-2018 เพิ่มขึ้นจาก 1.5% เป็น 4.15%  
2/ สาเหตุที่ใช้ค่าเฉลี่ย 5 ปี เนื่องจากข้อมูลมีความผันผวนระหว่างปีสูง 
 

 การลงทุนด้านวิจัยและพัฒนาของประเทศไทยต่่ามานานถึงแม้ดีขึ้น เรื่อย ๆ  
โดยค่าใช้จ่ายในการวิจัยและพัฒนาเมื่อเทียบเป็นสัดส่วนต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) อยู่ใน
ระดับไม่ถึงร้อยละ 0.5 มาเป็นระยะเวลานาน ซึ่งเพ่ิงมาเร่งตัวขึ้นในช่วงหลังปี พ.ศ. 2558 จนเพ่ิมขึ้น
เป็นร้อยละ 1 ในปี พ.ศ. 2560 โดยส่วนที่เพ่ิมขึ้นมาในระยะหลังมาจากการลงทุนด้านการวิจัย 
และพัฒนาโดยเอกชน ท าให้สัดส่วนล่าสุดระหว่างการลงทุนโดยรัฐกับเอกชนอยู่ที่  20 : 80  
ถึงแม้สถานการณ์การลงทุนด้านวิจัยและพัฒนาจะมีแนวโน้มดีขึ้นมาก แต่ยังถือว่าช้ากว่าประเทศที่อยู่ 
ในกลุ่มรายได้ปานกลาง จากการวิจัยของธนาคารเพ่ือการพัฒนาแห่งเอเชียได้กล่าวถึงปัญหาการติด  
กับดักประเทศรายได้ปานกลาง โดยมีข้อค้นพบหนึ่งว่าไม่มีประเทศใดที่สามารถหลุดพ้นจากกับดักนี้ไป
ได้หากปราศจากการลงทุนในการวิจัยและพัฒนา เท่ากับว่าประเทศไทยก าลังไล่ตามหลังประเทศอ่ืน 
อยู่ในการยกระดับรายได้ของประเทศ 
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แผนภาพที่ ๓  การลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาของไทย ปี พ.ศ. ๒๕๔๔ – ๒๕๖๐ 

 แม้จะมีพัฒนาการในการทุ่มเททรัพยากรด้านการวิจัย แต่อุตสาหกรรมหลักของประเทศ
ทั้งยานยนต์และอิเล็กทรอนิกส์ ยังไม่มีความพร้อมต่อการเข้าสู่ยุ คอุตสาหกรรม 4.0 จากรายงาน 
การถ่ายทอดองค์ความรู้การประเมินอุตสาหกรรมตามแนวทางอุตสาหกรรม 4.0 เมื่อพิจารณาถึงความพร้อม
ในด้านต่างๆ ทั้งด้านเทคโนโลยีการผลิต ทรัพยากรมนุษย์ ยุทธศาสตร์การก าหนดทิศทาง (Leadership 
Strategy) ระบบนิเวศที่เอ้ือต่อการยกระดับเทคโนโลยี การบริหารจัดการกระบวนการ รวมไปถึงปัจจัย
สนับสนุนด้านอ่ืนๆ ยกตัวอย่างกรณีศึกษาของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ที่เรียกได้ว่าเป็นโมเดลของการ
พัฒนาอุตสาหกรรมที่ประสบความส าเร็จสูงสุด และยังเป็นอุตสาหกรรมเป้าหมายที่จะเป็นอุตสาหกรรม
แห่งอนาคตเป็น 1 ในอุตสาหกรรมตามนโยบาย 10 S-Curve ที่เรียกว่า อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ 
แต่ความพร้อมของอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นถูกประเมินอยู่ที่ระดับ 2.08 จาก 4.0 และหากพิจารณาจาก
กลุ่มบริษัทขนาดกลางและขนาดย่อมพบว่ามีความพร้อมอยู่ในระดับ 1.89 เท่านั้น โดยจากการประเมิน 
ทั้ง 6 มิติ ด้านที่บริษัทเอกชนมีความพร้อมน้อยที่สุด คือ ปัจจัยสนับสนุนต่างๆ ทั้งกระบวนการแปลงให้
เป็นระบบดิจิทัล (digitalization process) การประมวลผลข้อมูล อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 
ก็เช่นเดียวกันระดับความพร้อมของทั้งอุตสาหกรรมอยู่ที่ 1.99 จาก 4.0  และพบว่ากลุ่มบริษัทขนาด
กลางและขนาดย่อมมีความพร้อมอยู่ในระดับ 1.88 ขณะที่บริษัทขนาดใหญ่มีความพร้อมที่ระดับ 2.38 
จาก 4.0 ด้านที่ได้คะแนนต่ าที่สุดก็เป็นด้านเดียวกับอุตสาหกรรมยานยนต์ ส่วนบริษัทขนาดกลางและ
ขนาดย่อมในอุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ยังประสบปัญหาด้านเทคโนโลยีการผลิตอย่าง
เครื่องจักรและอุปกรณ์อีกด้วย  
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 ปฏิเสธไม่ได้ว่าทั้ง 2 อุตสาหกรรมของไทยมีการพัฒนาที่โดดเด่นในบรรดาอุตสาหกรรม
ทั้งหมด เป็นอุตสาหกรรมหลักที่ได้รับเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี
จากบริษัทชั้นน าในต่างประเทศท้ังโดยตรงและโดยอ้อม แต่ด้วยการรับจ้างผลิตแบบ OEM ท าให้ปัญหา
ของเทคโนโลยีที่ได้รับการถ่ายทอดคือ เราเป็น “ผู้ตาม” มากกว่าจะเป็น “ผู้น า” ซึ่งกลายเป็นอุปสรรค
ส าคัญในเชิงยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีของประเทศ 
 

 
แผนภาพที่ ๔  ความพร้อมของอุตสาหกรรม ๔.๐ ในไทย กรณีศึกษาของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์

ทีม่า: สถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาต ิ
 

 
แผนภาพที่ ๕  ความพร้อมของอุตสาหกรรม ๔.๐ ในไทย กรณีศึกษาของกลุ่มอุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส ์

ที่มา: สถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาต ิ
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๑.๒ การส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทย๑ 
 ๑.๒.๑ วิวัฒนาการของนโยบายการส่งเสริมการลงทุน  
   ๑.๒.๑.๑ ระหว่าง พ.ศ. ๒๔๙๗ - พ.ศ. ๒๕๐๐ ช่วงสงครามโลกครั้งที่ ๒ ประเทศไทย
ต้องประสบปัญหาภาวะขาดแคลนสินค้าอุตสาหกรรมเกือบทุกชนิดเป็นอย่างมากภายหลังสงครามโลก
ครั้งที่ ๒ สิ้นสุดลง รัฐบาลในสมัยนั้นมีนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ  เพ่ือทดแทน 
การน าเข้าสินค้าจากต่างประเทศ และได้มีกฎหมายส่งเสริมอุตสาหกรรมฉบับแรก คือ พระราชบัญญัติ
ส่งเสริมอุตสาหกรรม พ.ศ. ๒๔๙๗ ในขั้นแรกรัฐบาลได้ด าเนินการในรูปแบบของรัฐวิสาหกิจ มีการก่อตั้ง
องค์การทอผ้า องค์การฟอกหนัง และองค์การแบตเตอรี ่
  ๑.๒.๑.๒ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๐๑ - พ.ศ. ๒๕๑๔ รัฐบาลมีแนวคิดสนับสนุนให้ภาคเอกชน
เข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรม ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นประกาศใช้กฎหมายส่งเสริมการลงทุนเพ่ือกิจการ
อุตสาหกรรมขึ้นหรือที่เรียกว่า พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุนเพ่ือกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. ๒๕๐๕ 
ซึ่งกฎหมายดังกล่าวในระยะแรกเป็นการก ากับ บังคับและควบคุมมากกว่าส่ง เสริม ท าให้ภาคเอกชน
น าเสนอโครงการเข้ามาเป็นจ านวนน้อย จึงมีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติดังกล่าวเรื่อยมา เพื่อให้มี
ความเหมาะสมกับสภาวะเศรษฐกิจและสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป ต่อมาในปี พ.ศ. ๒๕๐๙ ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้รับการจัดตั้งขึ้น ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุนเพ่ือกิจการ
อุตสาหกรรม (ฉบับที่ ๒) พ.ศ. ๒๕๐๘ จนถึงปัจจุบันก่อตั้งมาแล้วเป็นเวลา ๕๓ ป ี
  ๑.๒.๑.๓ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๑๕ - พ.ศ. ๒๕๓๔ นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรม
ภายในประเทศเพ่ือทดแทนการน าเข้าสินค้านั้น ไม่เพียงพอต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  ตลาดในประเทศ
ค่อนข้างเล็ก การจ้างงานที่ไม่สูง ปัญหาดังกล่าวน าไปสู่นโยบายการส่งเสริมการลงทุนผลิตสินค้า 
เพ่ือส่งออกไปต่างประเทศ อีกทั้งในช่วงระยะเวลาดังกล่าวได้มีโครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเล
ตะวันออก (Eastern Seaboard Development Program: ESB) ท่ าเรือแหลมฉบั ง และท่ าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ถือได้ว่าเป็นจุดเริ่มต้นของการพัฒนาอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ภายในประเทศ 
  ๑.๒.๑.๔ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๓๕ - พ.ศ. ๒๕๓๙ รัฐบาลมีนโยบายเปิดเสรีสินค้า
อุตสาหกรรมโดยให้กลไกตลาดท าหน้าที่ นอกจากนี้รัฐบาลมีนโยบายกระจายการลงทุนสู่ภูมิภาค เพื่อให้
เกิดการพัฒนาในภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ ทั้งนี้ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนมีนโยบาย
ระยะแรกเพ่ือก าหนดพ้ืนที่การลงทุน โดยแบ่งเป็น ๓ เขต คือ เขต ๑ เขต ๒ และเขต ๓ (ก าหนดเขต
ตามระยะทาง) 
  ๑.๒.๑.๕ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๔๐ - พ.ศ. ๒๕๔๒ ซึ่งเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ (วิกฤติการณ์ 
ต้มย ากุ้ง) ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้มีนโยบายที่ผ่อนปรน ส่งเสริมให้มีการร่วมลงทุน 
มากยิ่งขึ้น เพ่ือให้ภาคเอกชนยังคงด าเนินกิจการได้ต่อไป   
  ๑.๒.๑.๖ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๔๓ - พ.ศ. ๒๕๕๒ เน้นการเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แข่งขัน โดยออกมาตรการด้านสิทธิประโยชน์ส าหรับการวิจัยและการพัฒนาเทคโนโลยี 
  ๑.๒.๑.๗ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๕๓ - พ.ศ. ๒๕๕๗ เน้นการสร้างสมดุลและสร้างความ
ยั่งยืนทางธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม โดยพิจารณาถึงหลักเกณฑ์การพัฒนาโครงการต่าง ๆ และส่งเสริม
กิจการที่มีการดูแลสิ่งแวดล้อม 

                                                           
๑ การให้ข้อมูลของผู้แทนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน บันทึกการประชุม

คณะอนุกรรมาธิการฯ ครั้งที่ ๒ วันศุกร์ที่ ๑๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ 
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  ๑.๒.๑.๘ ระหว่าง พ.ศ. ๒๕๕๘ - พ.ศ. ๒๕๖๔ มุ่งเน้นการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจ  
ในอดีต ประเทศไทยมีก าลังแรงงานจ านวนมากและอัตราค่าจ้างที่ยังไม่สูง โดยแรงงานท างานภาคอุตสาหกรรม
ที่มีการผลิตสินค้าต่าง ๆ เช่น เสื้อผ้าส าเร็จรูป เครื่องหนัง รองเท้าและกระเป๋าเดินทาง เป็นต้น แต่ปัจจุบัน
พบว่า ประเทศไทยขาดแคลนแรงงานในทุกระดับการศึกษา และพ้ืนที่การพัฒนาอุตสาหกรรมมีค่อนข้างจ ากัด 
ก่อให้เกิดการปรับนโยบายการส่งเสริมการลงทุนใหม่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๘ เป็นต้นมา ที่มุ่งเน้นการพัฒนา
บุคคลและการพัฒนาเทคโนโลยี เพ่ือให้สอดคล้องกับโครงสร้างเศรษฐกิจในอนาคตมากยิ่งขึ้น โดยเมื่อมี
นโยบายการส่งเสริมการลงทุนแล้ว ล าดับต่อไปคือ ต้องมีเครื่องมือที่ใช้วัดผลการด าเนินงานด้วย ที่จากเดิมวัด
จากการจ้างงาน การส่งออกและการลงทุนในเขตพ้ืนที่การลงทุน แต่ต่อมาได้มุ่งเน้นการวัดผลการด าเนินงานใน
เชิงคุณภาพ เชิงคุณค่า เชิงเทคโนโลยีและการวิจัยพัฒนามากยิ่งขึ้น 
 ๑.๒.๒ ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุนในระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) 
  ๑.๒.๒.๑ ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุนในระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔)  
   ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้มีการเตรียมความพร้อม 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๔ โดยตั้งคณะท างานเพ่ือศึกษาแนวโน้มและทิศทางการส่งเสริมการลงทุนในอนาคต 
และได้ด าเนินการศึกษาแล้วเสร็จเมื่อปี พ.ศ. ๒๕๕๘ น าไปสู่การประกาศใช้ยุทธศาสตร์การส่งเสริม 
การลงทุนในระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) โดยมีนโยบายหลัก ๖ ประการ ดังนี้  
   ๑) การส่งเสริมการลงทุนเพ่ือพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศโดยส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา (R&D) การสร้างนวัตกรรม การสร้างมูลค่าเพ่ิม และการส่งเสริม
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) 
   ๒) การส่งเสริมกิจการที่ เป็นมิตรต่อสิ่ งแวดล้อม ประหยัดพลังงาน  
ใช้พลังงานทดแทน เพ่ือการเติบโตอย่างสมดุลและยั่งยืน 
   ๓) การส่งเสริมให้เกิดการรวมกลุ่มของการลงทุน (Cluster) ที่สอดคล้อง
กับศักยภาพของพ้ืนที่ และสร้างความเข้มแข็งของห่วงโซ่มูลค่า 
   ๔) การลงทุนในพ้ืนที่ชายแดนภาคใต้เพ่ือเสริมสร้างเศรษฐกิจท้องถิ่น 
ที่เก้ือกูลต่อความมั่นคงในพ้ืนที่ 
   ๕) การส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษบริ เวณชายแดน 
เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน และรองรับการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) 
   ๖) การส่งเสริมการลงทุนของไทยในต่างประเทศเพ่ือพัฒนาความสามารถ 
ในการแข่งขันของธุรกิจไทย และเพ่ิมบทบาทของไทยในเวทีโลกมากยิ่งขึ้น  (เดิมเป็นการส่งเสริม 
การลงทุนในประเทศและการส่งเสริมการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ) 
  ๑.๒.๒.๒ การเปลี่ยนแปลงนโยบายภายใต้ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุน 
ในระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) มีนโยบาย ๕ ประการ ดังนี้  
    ๑) จากเดิมที่ส่งเสริมแบบครอบคลุมเกือบทุกกิจการ เปลี่ยนเป็นแนวใหม่ 
คือ ส่งเสริมแบบมีเป้าหมายชัดเจน และจัดล าดับความส าคัญมากข้ึน 
   ๒) จากเดิมที่ให้สิทธิประโยชน์ตามประเภทกิจการเป็นหลัก เปลี่ยนเป็น
แนวใหม่ คือ ให้สิทธิประโยชน์พ้ืนฐานตามความส าคัญของกิจการและให้สิทธิประโยชน์เพ่ิมเติม 
ตามคุณค่าของโครงการ (กระตุ้นให้ภาคเอกชนด าเนินการในสิ่งที่เป็นประโยชน์ต่อส่วนรวมมากยิ่งขึ้น) 
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   ๓) จากเดิมทีส่่งเสริมตามเขตพ้ืนที่ (เขต ๑ - ๓) เปลี่ยนเป็นแนวใหม่ คือ ส่งเสริม
ให้เกิด Cluster การลงทุนในแต่ละภูมิภาค หรือพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษที่เป็นเป้าหมายของรัฐบาล 
   ๔) จากเดิมที่ส่งเสริมที่เน้นการให้สิทธิประโยชน์ภาษี เปลี่ยนเป็นแนวใหม่ 
คือ ปรับสิทธิประโยชน์ทางภาษีให้เหมาะสม เน้นพัฒนาความพร้อมของปัจจัย และอ านวยความสะดวก
ให้เกิดการลงทุนมากยิ่งขึ้น เช่น SMART Visa เพ่ือดึงดูดบุคลากรทักษะสูงและนักลงทุนที่ประสงค์ 
จะเข้ามาท างานหรือลงทุนในประเทศไทย 
   ๕) จากเดิมที่ส่งเสริมการลงทุนในประเทศเป็นหลัก เปลี่ยนเป็นแนวใหม่ 
คือ เพ่ิมบทบาทส่งเสริมการลงทุนไทยในต่างประเทศ  
   ๑.๒.๒.๓ ตัวอย่างการปรับเปลี่ยนทิศทางการส่งเสริมการลงทุนกิจการเดิม ๆ  
โดยเน้นคุณค่า ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง กระบวนการผลิตมีความซับซ้อน เช่น ๑) อาหารแปรรูปทั่วไป - 
อาหารทางการแพทย์  และสารออกฤทธิ์ต่ าง ๆ   ๒) ผลิตภัณฑ์ยางทั่ วไป – ยางอากาศยาน 
และยางรถยนต์ ๓) ผลิตภัณฑ์เหล็ก - เหล็กทนแรงสูง เหล็กถลุง เหล็กพรุน เป็นต้น  
   ๑.๒ .๒.๔ การปรับเปลี่ยนหลักเกณฑ์การใช้ เครื่องจักรในโครงการที่ ได้รับ 
การส่งเสริมมีหลักเกณฑ์ ๗ ประการ ดังนี้   
   ๑) ประเภทเครื่องจักรใหม่จะได้รับการอนุญาตในโครงการและให้นับเป็น 
Cap วงเงินส าหรับการยกเว้นภาษี และได้รับยกเว้นอากรขาเข้า (เฉพาะเครื่องจักรใหม่เท่านั้น) 
   ๒) ประเภทเครื่องจักรใช้แล้วจากต่างประเทศอายุไม่เกิน ๕ ปีนับตั้งแต่ปีที่
ผลิตถึงปีที่น าเข้าทุกกรณีจะได้รับการอนุญาตให้ใช้ในโครงการได้ และให้นับเป็น Cap วงเงินส าหรับ 
การยกเว้นภาษีได้ แต่จะไม่ได้รับยกเว้นอากรขาเข้า 
   ๓) ประเภทเครื่องจักรใช้แล้วจากต่างประเทศอายุเกิน ๕ ปี แต่ไม่เกิน ๑๐ 
ปี ในกรณีทั่วไป จะได้รับการอนุญาตให้ใช้ในโครงการได้  แต่ไม่สามารถนับเป็น Cap วงเงินส าหรับการ
ยกเว้นภาษีได้ และจะไม่ได้รับยกเว้นอากรขาเข้า 
   ๔) ประเภทเครื่องจักรใช้แล้วจากต่างประเทศอายุเกิน ๕ ปี แต่ไม่เกิน ๑๐ 
ปี ในกรณีย้ายฐานการผลิตจะได้รับการอนุญาตให้ใช้ในโครงการได้ และให้นับเป็น Cap วงเงินส าหรับ 
การยกเว้นภาษีได้เพียงร้อยละห้าสิบ แต่จะไม่ได้รับยกเว้นอากรขาเข้า 
   ๕) ประเภทเครื่องจักรใช้แล้วจากต่างประเทศอายุเกิน ๑๐ ปี กรณีทั่วไป 
จะไม่ได้รับอนุญาตให้ใช้ในโครงการได้ และไม่ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษี 
   ๖) ประเภทเครื่องจักรใช้แล้วจากต่างประเทศอายุเกิน ๑๐ ปี กรณีย้าย
ฐานการผลิต จะได้รับอนุญาตให้ใช้ในโครงการได้ แต่จะไม่ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษี 
   ๗) กิจการขนส่งทางเรือ ทางอากาศ และแม่ พิมพ์ (จะพิจารณาตาม
เหมาะสม) หากได้รับการอนุญาตให้ใช้ในโครงการให้นับเป็น Cap วงเงินส าหรับการยกเว้นภาษี และได้รับ
ยกเว้นอากรขาเข้า 
   ทั้ งนี้  ข้อ  ๒ ) – ๖ ) ต้องมี ใบรับรองจากสถาบันที่ เชื่ อถือได้ ในด้ าน
ประสิทธิภาพของเครื่องจักร ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและการใช้พลังงาน และเฉพาะกรณีที่นับเป็น 
(Cap) วงเงินต้องมกีารประเมินราคาท่ีเหมาะสมด้วย 
   ๑.๒.๒.๕ การปรับโครงสร้างภายในองค์กรของส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
มีผลตั้งแต่วันที่ ๒๒ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๖๐ มีทั้งการจัดตั้งหน่วยงานใหม่ พัฒนากองเดิม และมีการจัดตั้ง
ส านักงานในต่างประเทศ ประกอบด้วย  
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   ๑) กองยุทธศาสตร์และแผนงาน กองความร่วมมือการลงทุนต่างประเทศ  
กองส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศ กองส่งเสริมการลงทุนไทยในต่างประเทศ กองประสานและ
พัฒนาปัจจัยการลงทุน กองพัฒนาและเชื่อมโยงการลงทุน  
   ๒) กองบริหารการลงทุนแบ่งออกเป็น ๕ กอง ได้แก่ กองบริหารการลงทุน 
๑ กองบริหารการลงทุน ๒ กองบริหารการลงทุน ๓  กองบริหารการลงทุน ๔  และกองบริหารการ
ลงทุน ๕ (ในอดีตจะก าหนดชื่อต่าง ๆ ของกลุ่มอุตสาหกรรมดังเดิม เช่น เหมืองแร่ เซรามิก โลหะขั้นมูล
ฐาน เคมีภัณฑ์ กระดาษ พลาสติก เป็นต้น) 
   ๓) ส านักงานเลขาธิการศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กลุ่ม
พัฒนาระบบบริหาร กลุ่มตรวจสอบภายใน 
   ๔) ส านักงานต่างประเทศ ๑๖๖ แห่ง ใน ๑๒ ประเทศ (ล่าสุดมีการจัดตั้ง
ส านักงานต่างประเทศในประเทศเวียดนามและประเทศอินโดนีเซีย) 
   ๕) ส านักงานภูมิภาค ๗ แห่ง 
   ๑.๒.๒.๖ การแบ่งกลุ่มอุตสาหกรรมรายสาขา มีดังนี ้
   ๑) กองบริหารการลงทุน ๑ (BIO AND MEDICAL INDUSTRIES) ดูแล
กลุ่มอุตสาหกรรม เช่น เกษตร อาหาร ยา เครื่องมือแพทย์ เป็นต้น 
   ๒ ) ก อ ง บ ริ ห า ร ก า ร ล ง ทุ น  ๒  (ADVANCED MANUFACTURING 
INDUSTRIES) ดูแลกลุ่มอุตสาหกรรม เช่น ยานยนต์  ผลิตภัณฑ์อิเล็กทรอนิกส์ อากาศยาน เป็นต้น 
   ๓) กองบริหารการลงทุน ๓ (BASIC AND SUPPORTING INDUSTRIES)
ดูแลกลุ่มอุตสาหกรรม เช่น ปิโตรเคมี ผลิตภัณฑ์เคมี เป็นต้น 
   ๔) กองบริหารการลงทุน ๔ (HIGH VALUE SERVICES) ดูแลกลุ่มอุตสาหกรรม 
เช่น การศึกษา การท่องเที่ยว การขนส่ง การบริการทางการแพทย์และสุขภาพ เป็นต้น 
   ๕) กองบริหารหารลงทุน ๕ (CREATIVE AND DIGITAL INDUSTRIES) 
ดูแลกลุ่มอุตสาหกรรม เช่น สิ่งทอ ซอฟต์แวร์ โครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล เป็นต้น 
   ทั้งนี้ ได้มีการส่งเสริมการพัฒนาบุคลากรให้มีความพร้อมดูแลกลุ่มอุตสาหกรรม
ดังกล่าวข้างต้นด้วย  
 ๑.๒.๓. นโยบายและมาตรการส่งเสริมการลงทุนในปัจจุบัน 
  ๑.๒.๓.๑ นโยบายด้านเศรษฐกิจของรัฐบาล Thailand ๔.๐ มีดังนี้ 
   ๑) อุตสาหกรรมเป้าหมาย ได้แก่ การยกระดับ ๕ อุตสาหกรรมเดิม และ 
สร้างฐาน ๗ อุตสาหกรรมใหม่ 
   ๒) เทคโนโลยีเป้าหมาย ได้แก่ (๑) Biotechnology (๒) Nanotechnology 
(๓) Advanced Material Technology และ (๔) Digital Technology (เป็นการท างานร่วมกันระหว่าง
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กับกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม) 
   ๓ ) พ้ื นที่ เป้ าหมาย ได้ แก่  เขตพั ฒ นาพิ เศษภาคตะวันออก (EEC)  
เมืองอัจฉริยะ (Smart City) เมืองนวัตกรรมอาหาร (Food Innopolis) เขตวิทยาศาสตร์และเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน 
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  ๑.๒.๓.๒ มาตรการส่งเสริมการลงทุนในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น ๕ กลุ่มมาตรการ ดังนี้   
   ๑) Industry based ได้แก่ (๑) Bio & Medical Industries (๒) Advanced 
Industries (๓ ) Basic & Supporting Industries (๔ )High Value Services (๕ ) Creative & Digital 
Industries โดยจะได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลน้อยกว่าหรือเท่ากับ ๘ ป ี
   ๒) Technology based ได้แก่ (๑) Biotechnology (๒) Nanotechnology 
(๓) Advanced Material Technology (๔) Digital Technology โดยจะได้รับการยกเว้นภาษี เงินได้ 
นิติบุคคล ๑๐ ป ี
   ทั้งนี้ ๑) และ ๒) ได้รับสิทธิประโยชน์พ้ืนฐานที่จะได้รับการส่งเสริมการ
ลงทุนตามประเภทธุรกิจ และตามโครงการที่มีการพัฒนา 
   ๓) Merit based เช่น (๑) การวิจัยและพัฒนา (๒) สนับสนุนสถาบัน 
การศึกษา/วิจัย หรือกองทุนพัฒนาเทคโนโลยีและบุคลากร ออกแบบผลิตภัณฑ์และบรรจุภัณฑ์ เป็นต้น 
ทั้งนี้ จะได้รับสิทธิประโยชน์การลงทุนตามคุณค่าของโครงการ โดยจะได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้ 
นิติบุคคลเพ่ิมเติม ระยะเวลา ๑ ปี ถึง ๓ ปี  
   ๔) Area based เช่น (๑) โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) (๒) จังหวัดชายแดนภาคใต้ (๔ จังหวัด ๔ อ าเภอ) เป็นต้น ทั้งนี้ จะได้รับสิทธิประโยชน์เพ่ิมเติม โดย
ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติม เพ่ือกระตุ้นให้เกิดการด าเนินกิจการในพ้ืนที่เป้าหมาย 
   ๕ ) Agenda based เช่น  (๑ ) มาตรการพิ เศษ  “ปี แห่ งการลงทุ น ”  
(๒) มาตรการเร่งรัดการลงทุน (๓) มาตรการส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม SMEs (ได้รับ
การส่งเสริมแล้วกว่า ๒,๐๐๐ โครงการ) (๔) มาตรการส่งเสริมเศรษฐกิจฐานราก (๕) มาตรการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการผลิต  
  ๑.๒.๓.๓ สิทธิประโยชน์พื้นฐานตามประเภทกิจการ (Industry based Incentives) ดังนี้  
   ๑) ประเภทกิจการ A1: อุตสาหกรรมฐานความรู้ เน้น R&D / Design  
ซึ่งส าคัญมากต่อการพัฒนาขีดความสามารถของประเทศ ซึ่งจะได้รับสิทธิประโยชน์ ยกเว้นภาษีเงินได้ 
นิติบุคคล ระยะเวลา ๘ ปี  
   ๒) ประเภทกิจการ A2: โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาประเทศ กิจการที่ใช้
เทคโนโลยีขั้นสูงเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมและกิจการด้านสิ่งแวดล้อม และยังมีการลงทุนน้อยหรือยังไม่มี  
จะได้รับสิทธิประโยชน์ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ระยะเวลา ๘ ป ี  
   ๓) ประเภทกิจการ A3: กิจการใช้เทคโนโลยีสูงที่ส าคัญต่อการพัฒนา
ประเทศมีฐานผลิตอยู่บ้างแล้ว ซึ่งจะได้รับสิทธิประโยชน์ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ระยะเวลา ๕ ป ี
   ๔) ประเภทกิจการ A4: กิจการที่มีระดับเทคโนโลยีไม่เท่า A1 และ A3  
แต่ช่วยสร้างมูลค่าเพ่ิมแก่วัตถุดิบในประเทศ และเสริม Value Chain จะได้รับสิทธิประโยชน์ ยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล ระยะเวลา ๓ ป ี
   ทั้ งนี้  ประเภทกิจการ A1 – A4 จะได้รับสิทธิประโยชน์ยกเว้นอากร
เครื่องจักร และยกเว้นอากรวัตถุดิบผลิตเพื่อส่งออก และ Non tax ด้วย 
   ส าหรับประเภทกิจการ B๑ - B ๒: อุตสาหกรรมสนับสนุนที่ใช้เทคโนโลยีไม่สูง 
แต่ยังส าคัญต่อ Value Chain จะไม่ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล และเฉพาะประเภทกิจการ B๑  
จะได้รับการยกเว้นอากรเครื่องจักร  อีกท้ัง ประเภทกิจการ B๑ - B๒ ได้รับการยกเว้นอากรวัตถุดิบผลิต 
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เพ่ือส่งออก ประเภทกิจการที่ให้การส่งเสริมที่มีการแบ่งกลุ่มต่าง ๆ ทางส านักงานคณะกรรมการส่งเสริม
การลงทุนได้มีการปรึกษาหารือกับฝ่ายนโยบาย ภาคเอกชนและสมาคมภาควิชาการ เพ่ือให้การแบ่งกลุ่ม
มีความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น เช่น ประเภท A๑ ได้แก่ การวิจัยพัฒนา การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ ด้าน
การออกแบบ รวมทั้งกิจการที่ส่งเสริมวิทยาศาสตร์และดิจิทัล เป็นต้น 
  ๑.๒.๓.๔ สรุปวันสิ้นสุดของมาตรการส่งเสริมการลงทุนต่าง ๆ มีดังนี้ 
   สิ้นสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ ได้แก่ (๑) มาตรการพิเศษ “ปีแห่งการลงทุน”  
(๒) มาตรการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) (๓) มาตรการส่งเสริม SMEs และ (๔) มาตรการ
ปรับปรุงคุณภาพน้ ามันตามมาตรฐานยูโร ๕ และสิ้นสุดในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ ได้แก่ (๑) มาตรการเร่งรัดการ
ลงทุน (Thailand Plus) (๒) มาตรการเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (๓) มาตรการชายแดนภาคใต้  
(๔) มาตรการส่งเสริมให้บริษัทจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย (๕) มาตรการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการผลิต และ (๖) มาตรการส่งเสริมการลงทุนเศรษฐกิจฐานราก และสิ้นสุดในปี พ.ศ. 
๒๕๖๔ ได้แก่ (๑) ยุทธศาสตร์ส่งเสริมการลงทุนในระยะ ๗ ปี (พ.ศ.๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) และ (๒) มาตรการ
ส่งเสริมอุตสาหกรรมระบบราง 
  ๑.๒.๓.๕ การเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันได้มุ่งเน้นทรัพยากรมนุษย์ โดยการ
พัฒนาบุคลากรไทย ดึงดูดบุคลากรศักยภาพสูงจากต่างประเทศและมุ่งเน้นเทคโนโลยีและนวัตกรรม  
โดยการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา ส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายและการพัฒนาเทคโนโลยีเป้ าหมาย 
รวมทั้งการปรับปรุงประสิทธิภาพ โดยการส่งเสริมให้กิจการเดิมลงทุนเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต
และการพัฒนาพ้ืนที่เป้าหมายศักยภาพในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC)  
  ๑.๒.๓.๖ กระจายความเจริญสู่ภูมิภาคและลดความเหลื่อมล้ า โดยการส่งเสริมการลงทุน
ในจังหวัดที่มีรายได้ต่อหัวต่ า ๒๐ จังหวัด ส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน ส่งเสริม
การลงทุนในพ้ืนที่ชายแดนภาคใต้ ส่งเสริมการลงทุนของ SMEs และส่งเสริมการลงทุนเศรษฐกิจฐานราก 
  ๑.๒.๓.๗ มาตรการเพ่ือเร่งรัดการลงทุนที่มีคุณภาพและรองรับการย้ายฐานการผลิต
สืบเนื่องจากผลกระทบของสงครามการค้าหรือ Thailand Plus Package มีมาตรการ ๗ ด้าน ดังนี้  
(๑) ด้านสิทธิประโยชน์ (๒) ด้านบุคลากร (๓) ด้านกระบวนการตัดสินใจ (๔) ด้านความสะดวกในการ
ประกอบธุรกิจ (๕) ด้านพื้นที่ (๖) ด้านตลาด (๗) ด้านห่วงโซ่อุปทาน  
 ๑.๒.๔ บริการด้านต่าง ๆ  
  ๑.๒.๔.๑ One Stop Service เป็นการให้บริการด้านค าปรึกษา และการให้ข้อมูล 
การลงทุน  
  ๑.๒.๔.๒ SMART Visa เป็นการท างานร่วมกันระหว่างส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุนกับส านักงานตรวจคนเข้าเมือง กระทรวงแรงงานและหน่วยงานอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง   
อีกทั้งมีการให้บริการแก่วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) อีกด้วยเพ่ือสร้างโอกาสทางธุรกิจ 
โดยจัดกิจกรรมผู้ซื้อพบผู้ขาย กิจกรรมตลาดกลางซื้อขายชิ้นส่วน น าผู้ประกอบการ SMEs ร่วมงาน
แสดงสินค้าและพบผู้ซื้อในต่างประเทศ กิจกรรมจัดงานแสดงสินค้าในประเทศ กิจกรรมสร้างเครือข่าย
ระหว่างภูมิภาค และจัดท าฐานข้อมูลผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมสนับสนุนเผยแพร่ผ่านเว็บไซต์  
  ๑.๒.๔.๓ การส่งเสริมการลงทุนไทยในต่างประเทศจะเป็นการให้บริการข้อมูล และจัด
คณะศึกษาลู่ทางการลงทุน จัดฝึกอบรมเพ่ือสร้างผู้ประกอบการไทยไปต่างประเทศ รวมทั้งจ้างบริษัท 
ที่ปรึกษาประจ าในตา่งประเทศ เช่น ประเทศเวียดนาม ประเทศเมียนมาร์ เป็นต้น 
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 ๑.๒.๕ การประเมินผลการส่งเสริมการลงทุน 
  การประเมินผลการส่งเสริมการลงทุน ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน  
พ.ศ. ๒๕๒๐ แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน (ฉบับที่ ๔) พ.ศ. ๒๕๖๐ มาตรา ๑๑/๑  
“เพ่ือประโยชน์ในการติดตามและประเมินผลการส่งเสริมการลงทุนให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์  
ตามพระราชบัญญัตินี้ และเพ่ือให้การให้สิทธิและประโยชน์แก่ผู้ได้รับการส่งเสริมเป็นไปอย่างเหมาะสม 
ชัดเจนและโปร่งใส ให้คณะกรรมการจัดให้มีการประเมินผลการส่งเสริมการลงทุนอย่างน้อยทุกสองปี  
โดยให้บุคคลภายนอกเป็นผู้ด าเนินการ แล้วให้ส านักงานรายงานผลการประเมินต่อคณะกรรมการและ
เปิดเผยให้ประชาชนทราบต่อไป 
  การประเมินผลการส่งเสริมการลงทุนตามวรรคหนึ่ง ต้องแสดงให้เห็นถึงประโยชน์
ในทางเศรษฐกิจและสังคมที่ประเทศได้รับ รวมทั้งความคุ้มค่าของการส่งเสริมการลงทุนทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ์ที่
คณะกรรมการก าหนด”  
  มาตราดังกล่าว ถือได้ว่ามีความสอดคล้องกับเรื่องที่คณะอนุกรรมาธิการได้พิจารณา
อยู่ในขณะนี้ การก าหนดหลักเกณฑ์การประเมินผล แบ่งออกเป็น ๒ มิติดังนี ้
  ๑) ประเมินผลประโยชน์ต่อเศรษฐกิจ สังคม และความคุ้มค่าของการส่งเสริมการลงทุน 
  ๒) ประเมินผลนโยบายการส่งเสริมการลงทุนภายใต้ยุทธศาสตร์ส่งเสริมการลงทุน 
ระยะ ๗ ปี  
  ซึ่งคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเห็นชอบให้มีการประเมินใน ๒ มิติ โดยบริษัทที่
เป็นผู้เชี่ยวชาญด้านเศรษฐกิจอุตสาหกรรม การค้าและการลงทุน ได้ด าเนินการประเมินผลนโยบาย
ส่งเสริมการลงทุนตามตัวชี้วัดด้านต่าง ๆ ที่คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนก าหนด ทั้งนี้ ส านักงานได้
น าเสนอผลการประเมินต่อคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน เมื่อวันที่ ๑๙ พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๖๑ 
และได้น าผลการประเมินดังกล่าวขึ้นเผยแพร่ด้วย โดยการประเมินมี ๒ มิติ ดังนี้ 
  มิติที่ ๑ คือ “การประเมินผลประโยชน์ต่อเศรษฐกิจ สังคมและความคุ้มค่าจากการ
ส่งเสริมการลงทุน” ประกอบด้วย ๕ ตัวชี้วัด ดังนี้ (๑) การประเมินผลต่อเศรษฐกิจและสังคมด้วย
แบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ (๒) ค่าจ้างเฉลี่ยแรงงานไทย (๓) ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่รัฐจัดเก็บได้และ 
ที่รัฐสูญเสีย (๔) มูลค่าการส่งออก และ (๕) มูลค่าการใช้วัตถุดิบในประเทศ 
  การประเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ สังคม และความคุ้มค่าจากการส่งเสริมการ
ลงทุน แสดงถึงมูลค่าการเปลี่ยนแปลงจากการส่งเสริมการลงทุนในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ และ พ.ศ. ๒๕๕๙ มีดังนี้ 
  ๑) การประเมินผลต่อเศรษฐกิจและสังคมด้วยแบบจ าลองทางเศรษฐศาสตร์ พบว่า
มูลค่าการเปลี่ยนแปลงจากการส่งเสริมการลงทุนส่งผลให้  GDP เพ่ิมขึ้นร้อยละ ๓.๓๐ การบริโภค
ภาคเอกชนเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑.๖๐ การส่งออกสินค้าและบริการเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๔.๓๐ และการน าเข้า
สินค้าและบริการเพ่ิมข้ึนร้อยละ ๒.๕๐  
  ๒) ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคม มีดังนี้  
     ๒.๑) ค่าจ้างเฉลี่ย บริษัทที่ได้รับการส่งเสริมจ่ายค่าจ้างสูงกว่าค่าจ้างเฉลี่ยแรงงาน
ไทยในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ เท่ากับ ๒๙๘,๐๖๐ บาทต่อคนต่อปี เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. ๒๕๕๘ เป็นมูลค่า 
๑๘,๖๓๔ บาท ต่อคนต่อปี 
     ๒.๒) มูลค่าการส่งออกของบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมมีสัดส่วนร้อยละ ๘๔ ของมูลค่า
ส่งออกของประเทศ เช่น สินค้าเกษตร ยานยนต์ เคมีภัณฑ์ เป็นต้น 
     ๒.๓) สัดส่วนการใช้วัตถุดิบภายในประเทศของบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมคิดเป็น 
ร้อยละ ๖๒ ของการใช้วัตถุดิบทั้งหมด โดยสาขาเกษตรแปรรูปมีสัดส่วนสูงสุด 
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  ๓) ความคุ้มค่าของการส่งเสริมการลงทุนในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ และ พ.ศ. ๒๕๕๙ 
     ๓.๑) ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่รัฐจัดเก็บได้ (จากการรายงานผลการด าเนินงาน
ประจ าปีของบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน) ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ จ านวน ๗๘,๘๘๒ ล้านบาท ปี พ.ศ. 
๒๕๕๙ จ านวน ๘๘,๖๘๒ ล้านบาท 
     ๓.๒) ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่รัฐสูญเสีย (จากการยื่นขอใช้สิทธิ์ยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลผ่านส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน) ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ จ านวน ๕๑,๕๘๗ ล้านบาท  
ปี พ.ศ. ๒๕๕๙ จ านวน ๗๒,๑๖๖ ล้านบาท  
  มิติที่ ๒ คือ ประเมินผลนโยบายการส่งเสริมการลงทุนภายใต้ยุทธศาสตร์ส่งเสริม 
การลงทุนระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘-๒๕๖๔) ประกอบด้วย ๖ นโยบายใหม่ ดังนี้ (๑) ส่งเสริมการลงทุน
เพ่ือพัฒนาความสามารถในการแข่งขัน (๒) ส่งเสริมกิจการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ประหยัดพลังงาน
หรือใช้พลังงานทดแทน (๓) ส่งเสริม Cluster และสร้างความเข้มแข็งของห่วงโซ่มูลค่า (๔) ส่งเสริมการ
ลงทุนในจังหวัดชายแดนภาคใต้ (๕) ส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ และ (๖) ส่งเสริมการลงทุน
ไทยในต่างประเทศ โดยแต่ละนโยบายมีสาระส าคัญ ดังนี้ 
  นโยบายที่ ๑ ส่งเสริมการลงทุน เพื่อพัฒนาความสามารถในการแข่งขัน ประกอบด้วย  
(๑) มูลค่าการลงทุนโครงการพัฒนาเทคโนโลยีเป้าหมายและอุตสาหกรรมเป้าหมาย  (๒) ค่าใช้จ่าย 
การวิจัยและพัฒนา R&D (๓) มูลค่าเพ่ิมต่อรายได้ของการส่งเสริมการลงทุนหมวดอุตสาหกรรม
การเกษตร การผลิต และบริการ (๔) จ านวนการขอรับการส่งเสริมลงทุนในพ้ืนที่ ๒๐ จังหวัดที่มีรายได้
ต่อหัวต่ าต่อจ านวนโครงการทั้งสิ้น (๕) จ านวนวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ที่ขอรับ 
การส่งเสริมการลงทุน 
  นโยบายที่ ๒ ส่งเสริมกิจการที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมประหยัดพลังงานหรือใช้
พลังงานทดแทน ประกอบด้วย (๑) การผลิตพลังงานทดแทน และการประหยัดพลังงานหรือใช้พลังงาน
ทดแทนของโครงการที่ขอรับการส่งเสริม (๒) ความสามารถในการลดปริมาณของเสียของโครงการ 
ที่ขอรับการส่งเสริม 
  นโยบายที่ ๓ ส่งเสริม Cluster และสร้างความเข้มแข็งของห่วงโซ่มูลค่า ประกอบด้วย  
(๑) การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมที่ขอรับการส่งเสริมการลงทุน (๒) มูลค่าการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม 
  นโยบายที่  ๔ ส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่จังหวัดชายแดนภาคใต้  โดยมีมูลค่า 
และจ านวนโครงการการขอรับการส่งเสริมการลงทุนตามนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการลงทุน  
ในจังหวัดชายแดนภาคใต้ 
  นโยบายที่ ๕ ส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ โดยมีมูลค่าและจ านวน
โครงการขอรับการส่งเสริมการลงทุนตามนโยบายส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
  นโยบายที่ ๖ ส่งเสริมการลงทุนของไทยในต่างประเทศ รายงานการเสริมสร้าง
ศักยภาพนักลงทุนไทยให้พร้อมส าหรับการลงทุนในต่างประเทศ 
  ส าหรับการประเมินผลตามนโยบายส่งเสริมการลงทุนภายใต้ยุทธศาสตร์ส่งเสริม 
การลงทุนระยะ ๗ ปี (พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) มีดังนี้ 
  ๑) การขอรับการส่งเสริมการลงทุนใน ๑๐ อุตสาหกรรมเป้าหมาย ปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – 
พ.ศ. ๒๕๖๐ มีมูลค่ารวม ๗๑๐,๓๖๖ ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ ๕๒ ของมูลค่าขอรับการส่งเสริมทั้งหมด 
อุตสาหกรรมเดิมที่เป็นเป้าหมาย เช่น เครื่องใช้ไฟฟ้าอิเล็กทรอนิกส์ ยานยนต์และชิ้นส่วน การเกษตร 
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แปรรูปอาหาร การท่องเที่ยว และปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ เป็นต้น ส่วนอุตสาหกรรมใหม่ที่เป็นเป้าหมาย 
เช่น เทคโนโลยีชีวภาพ การแพทย์ ระบบอัตโนมัติ หุ่นยนต์ อากาศยาน เป็นต้น อุตสาหกรรม อ่ืน ๆ  
เช่น สาธารณูปโภค บริการพื้นฐาน ขนส่ง คิดเป็นร้อยละ ๔๘ ของมูลค่าขอรับการส่งเสริมทั้งหมด 
  ๒) การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – 
๒๕๖๐ มีจ านวน ๕๕๖ โครงการ มีการวิจัยและพัฒนา (คิดเป็นร้อยละ ๑๔ ของโครงการทั้งหมด) โดย
สัดส่วนผลรวมเงินลงทุนและค่าใช้จ่ายเพ่ือวิจัยและพัฒนาต่อรายได้ทั้งหมดอยู่ที่ร้อยละ ๑.๐๒ ของ
รายได้ทั้งหมด ส่วนเป้าหมายประเทศไทยภายในสิ้นปี พ.ศ. ๒๕๖๑ มีสัดส่วนของค่าใช้จ่ายด้าน R&D ต่อ 
GDP อยู่ที่ร้อยละ ๑ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ และ พ.ศ. ๒๕๕๙ ประเทศไทยมีค่าใช้จ่ายด้าน R&D ต่อ GDP ที่
ร้อยละ ๐.๖๒ และ ๐.๗๘ ตามล าดับ ตัวอย่างโครงการวิจัยและพัฒนาที่ได้ส่งเสริมการลงทุน เช่น การ
วิจัยและพัฒนาระดับน าร่องส าหรับการผลิตจากผลผลิตทางการเกษตร การวิจัยและพัฒนาสร้างรถ
ต้นแบบ รวมถึงผลิตภัณฑ์และระบบต่าง ๆ  
  ๓) การสร้างมูลค่าเพ่ิมต่อรายได้โดยเฉลี่ยในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ พบว่า
เกษตรและเกษตรแปรรูปร้อยละ ๒๖.๗ บริการร้อยละ ๖๔.๕ และอุตสาหกรรมร้อยละ ๓๖.๑ 
  ๔) การขอรับการส่งเสริมการลงทุน SMEs ไทย ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ 
จ านวน ๑,๓๑๘ โครงการ หรือร้อยละ ๓๒ ของโครงการทั้งหมด ในวงเงินลงทุนรวม ๕๘,๑๗๑ ล้านบาท 
หรือร้อยละ ๔ ของมูลค่าลงทุนทั้งสิ้น ส่วนใหญ่อยู่ในธุรกิจเกษตรแปรรูป ผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน
หมุนเวียนและอุตสาหกรรมสนับสนุน 
  ๕) การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมในแต่ละภาค ในปีพ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐  
ภาคกลาง มีจ านวนโครงการสูงสุด ๑,๙๓๖ โครงการ หรือร้อยละ ๕๐ ของโครงการทั้งหมด ภาค
ตะวันออก มีมูลค่าลงทุนสูงสุด ๖๐๕,๖๐๔ ล้านบาท (ร้อยละ ๔๔ ของมูลค่าท้ังหมด) 
  ๖) การขอรับการส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC: Eastern 
Economic Corridor) ปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ มูลค่าขอรับการส่งเสริมใน EEC คิดเป็นร้อยละ 
๔๐ ของมูลคา่ขอรับการส่งเสริมทั้งหมด 
  ๗) การส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่พิเศษอ่ืน ๆ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ มีดังนี้  
(๑) ใน ๒๐ จังหวัดมีรายได้ต่อหัวต่ า จ านวน ๑๕๖ โครงการ โดยมีกิจการหลักคือผลิตไฟฟ้า 
จากแสงอาทิตย์และเชื้อเพลิงชีวมวล รองลงมาเป็นกิจการในอุตสาหกรรมเกษตรและเกษตรแปรรูป  
(๒) เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน มีจ านวน ๕๒ โครงการ โดยมีกิจการหลักคือผลิตเสื้อผ้าส าเร็จรูป 
ผลิตภัณฑ์พลาสติก และอาหารสัตว์ (๓) พ้ืนที่จังหวัดชายแดนภาคใต้ จ านวน ๒๐ โครงการ กิจการหลัก
คือผลิตไฟฟ้าจากเชื้อเพลิงชีวมวล แปรรูปยางข้ันต้น 
  ๘) การสนับสนุนเศรษฐกิจหมุนเวียน (Circular Economy) ปัจจุบันมีโครงการที่ได้รับ
การส่งเสริมที่เกี่ยวข้อง จ านวน ๔๐๔ โครงการ เงินลงทุน ๑๙๐,๘๙๓ ล้านบาท สามารถลดปริมาณของเสีย
ได้ไม่น้อยกว่า ๑๗ ล้านตันต่อปี และลดปริมาณน้ าเสียได้ไม่น้อยกว่า ๔๙ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี 
  ๙) การส่งเสริมการผลิตและใช้พลังงานทดแทน ได้แก่ (๑) โครงการผลิตไฟฟ้า 
จากพลังงานทดแทน รวม ๑,๑๗๑ โครงการ หรือร้อยละ ๙๐ ของโครงการผลิตไฟฟ้าทั้งหมดมีก าลัง 
ผลิตไฟฟ้ารวมกว่า ๘,๙๐๐ เมกะวัตต์ หรือร้อยละ ๔๓ ของก าลังผลิตไฟฟ้ารวมที่ได้รับการส่งเสริม  
หรือร้อยละ ๔๕ ของเป้าหมายประเทศ และ (๒) โครงการผลิตเชื้อเพลิงจากผลผลิตการเกษตร  
รวม ๖๙ โครงการ มีก าลังผลิต เอทานอล ๑๐.๒๑ ล้านลิตรต่อวัน และไบโอดีเซล ๑๐.๕๑ ล้านลิตรต่อวัน 
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  ๑๐) การเชื่อมโยงอุตสาหกรรมในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ มูลค่าการเชื่อมโยง
อุตสาหกรรมสูงถึง ๑๕๒,๗๕๐ ล้านบาท อุตสาหกรรมที่มีมูลค่าเชื่อมโยงสูง ได้แก่ อุตสาหกรรมยานยนต์ 
อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์และเครื่องใช้ไฟฟ้า  (Electronics and 
Electrical: E&E) 
  ๑๑) การส่งเสริมการลงทุนของไทยในต่างประเทศ ได้แก่ (๑) การส ารวจโอกาสการ
ลงทุนในต่างประเทศในปี  พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ จัดส ารวจลู่ทางในการลงทุนในประเทศ 
กลุ่มอาเซียน และตลาดใหม่ เช่น บังกลาเทศ คาซัคสถาน ศรีลังกา จ านวน ๓๒ ครั้ง นักลงทุนไทย 
เข้าร่วม ๕๙๓ ราย (๒) อ านวยความสะดวกในการประกอบธุรกิจในต่างประเทศในปี  ๒๕๕๗ - ๒๕๖๐ 
ได้ให้ข้อมูล ค าปรึกษา แก้ไขปัญหาและจัดหา Strategic Partners แก่นักลงทุนไทยที่สนใจลงทุน 
ในต่างประเทศ รวมทั้งสิ้น ๖๔ บริษัท และ (๓) อบรมหลักสูตร “สร้างนักลงทุนไทยในต่างประเทศ” 
หลักสูตรเพ่ือเตรียมความพร้อมให้นักลงทุนก่อนไปลงทุนในต่างประเทศ จ านวน ๑๓ รุ่น ผู้เข้าอบรม 
รวม ๔๗๙ ราย และมีผู้ประกอบการไปลงทุนในต่างประเทศแล้ว ในอุตสาหกรรมอาหารและเกษตรแปรรูป 
อุตสาหกรรมก่อสร้าง อุปกรณ์ตกแต่ง เฟอร์นิเจอร์และอุตสาหกรรมเครื่องนุ่งห่มและสิ่งทอ รวม ๑๐๔ 
ราย โดยลงทุนในกลุ่มประเทศอาเซียนมากที่สุด รองลงมา คือ อินเดีย บังกลาเทศ และสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 
  ๑๒) สรุปผลประโยชน์ต่อเศรษฐกิจ สังคมและความคุ้มค่าของการส่งเสริมการลงทุน  
มีดังนี้ (๑) พัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (๒) ยกระดับความเป็นอยู่ของแรงงาน 
จากค่าจ้างแรงงานที่สูง (๓) เกิดการลงทุนที่ตระหนักด้านสิ่งแวดล้อม สนับสนุนเศรษฐกิจหมุนเวียน  
(๔) สร้างรายได้ให้ประเทศจากการส่งออก สัดส่วนมูลค่าการส่งออก BOI คิดเป็นร้อยละ ๘๔ ของมูลค่า 
การส่งออกทั้งหมด (๕) ใช้ทรัพยากรในประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด สัดส่วนมูลค่าการใช้วัตถุดิบ 
ในประเทศคิดเป็นร้อยละ ๖๐ ของมูลค่าการใช้วัตถุดิบในประเทศทั้งหมด ทั้งนี้ การส่งเสริมการลงทุน
ก่อให้เกิดผลประโยชน์จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจมูลค่าเฉลี่ยประมาณ ๓๐๐,๐๐๐ ล้านบาทต่อปี 
ตลอดระยะเวลาที่ผ่านมาการส่งเสริมการลงทุนของบีโอไอ ได้มีการปรับปรุงนโยบายและมาตรการ 
ให้สอดคล้องกับทิศทางการลงทุน โดยค านึงถึงความคุ้มค่าของการให้สิทธิประโยชน์ที่เหมาะสม เงื่อนไข
ในการส่งเสริมตามประเภทกิจการ กระบวนการตรวจสอบติดตามโครงการต่าง ๆ การส่งเสริมการวิจัย 
และพัฒนาบุคคลากร เป็นต้น ทั้งนี้ การส่งเสริมการลงทุนถือได้ว่าเป็นเครื่องมือพิเศษที่ส าคัญที่ช่วยใน
การพัฒนาประเทศอีกทางหนึ่งด้วย 
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๑.๓ กรณีศึกษาการส่งเสริมการลงทุนของประเทศไทย 
 ๑.๓.๑ กรณีศึกษา : อุตสาหกรรมต่อเรือ 
  จากการศึกษาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย๒ โดยเริ่มด าเนินการศึกษาตั้งแต่  
ปี พ.ศ. ๒๕๕๐ – พ.ศ. ๒๕๕๖ (ค.ศ. ๒๐๐๗ – ๒๐๑๓) ซึ่งเป็นการศึกษาอุตสาหกรรมต่อเรือและ 
ซ่อมเรือทั้งประเทศ จากการหาข้อมูลดังกล่าวพบว่า ประเทศไทยมีปัญหาข้อมูลที่กระจัดกระจาย 
ในแต่ละหน่วยงานที่ รับผิดชอบ และข้อมูลที่ ได้รับจากแต่ละหน่วยงานไม่ตรงกัน ทั้ งข้อมูลจาก 
กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กรมเจ้าท่าและกรมโรงงานอุตสาหกรรม อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาถึง 
อุปสงค์ต่างประเทศมีขนาดใหญ่มากในขณะที่ อุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทยเพียงประมาณ  
ร้อยละ ๐.๑๘ ของตลาดโลก สาเหตุส าคัญมาจากปัญหาเกี่ยวกับการบริหารอุปสงค์การใช้เรือในประเทศ 
โดยผู้ประกอบการเจ้าของเรือในประเทศไทยมักจะเน้นการสั่งซื้อเรือมือสองจากต่างประเทศเข้ามา 
เพ่ือใช้ในกิจการของตน ซึ่งจะน าเรือที่ซื้อมาซ่อมเพ่ือให้สามารถใช้งานได้ต่อไป มากกว่าจะสั่งต่อเรือ 
หรือซื้อเรือใหม่ ในส่วนของรัฐบาลกรณีสั่งซื้อเรือเพ่ือกิจกรรมด้านความมั่นคงและการทหารบางส่วน 
เป็นการซื้อเรือที่ต่อมาจากต่างประเทศ โดยมิได้มีนโยบายที่จะเน้นสนับสนุนการต่อเรือจากอู่ต่อเรือใน
ประเทศไทย ส่งผลให้ผู้ประกอบการไทยขาดประสบการณ์ด้านการต่อเรือ รายได้หลักของธุรกิจต่อเรือและ
ซ่อมเรือในประเทศไทยจึงมาจากการต่อเรือประมาณไม่เกินร้อยละ ๑๐ ส่วนที่เหลืออีกประมาณร้อยละ ๙๐  
เป็นรายได้จากกิจกรรมการซ่อมเรือ ดังนั้น การสร้างและบริหารด้านอุปสงค์จึงเป็นสิ่งส าคัญ ประการต่อมา
คือ การส่งเสริมและนโยบายที่สนับสนุนธุรกิจนี้จากทางรัฐบาล เช่น การส่งเสริมการลงทุนการให้สิทธิ
ประโยชน์ทางภาษีและเงินกู้ เป็นต้น ในต่างประเทศมีกลไกการส่งเสริมเรื่องธุรกิจต่อเรือที่น่าสนใจ เช่น 
ประเทศญี่ปุ่นมีวิธีปฏิบัติที่แม้จะไม่ได้มีระเบียบก าหนดไว้ชัดเจนนัก แต่เจ้าของเรือจะใช้ประโยชน์จากเรือ
ประมาณ ๑๕ ปี เมื่อครบก าหนดอายุการใช้งาน หากผู้ประกอบการประสงค์ที่จะต่อเรือล าใหม่สามารถขาย
เรือล าเก่าและรัฐบาลจะชดเชยภาษีส่วนนั้นคืนให้ ท าให้มีเงินก้อนคืนกลับมาใช้ในการต่อเรือล าใหม่ได้ 
ส าหรับประเทศไทยมีการศึกษาและหาทางแก้ไขปัญหารวมทั้งหาแนวทางส่งเสริมธุรกิจดังกล่าวมานาน 
นับ ๑๐ ปี แต่ยังไม่ประสบความส าเร็จและยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาอันเป็นช่องว่างหรือจุดอ่อนของ
อุตสาหกรรมชนิดนี้ได้ ซึ่งเมื่อพิจารณาจึงพบว่า อุตสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมที่มีความพิเศษ  
เช่น ในสหรัฐอเมริกาหน่วยงานที่รับผิดชอบ คือ หน่วยงานด้านการทหาร เพราะมองว่าเป็นอุตสาหกรรม
เพ่ือความมั่นคง ขณะที่ประเทศไทยนั้นการรับผิดชอบภารกิจมีความกระจัดกระจายในหลายหน่วยงาน 
ทั้งกระทรวงอุตสาหกรรม กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม  โดยในงานศึกษาดังกล่าวพบข้อสังเกตส าคัญ คือ 
อุตสาหกรรมต่อเรือขนาดใหญ่ ยุทธภัณฑ์ หรือรถไฟฟ้าต่าง ๆ มิใช่สินค้าทั่วไป แต่เป็นการด าเนินการ 
โดยหน่วยงานภาครัฐ อาจเพ่ือการจัดบริการสาธารณะในระบบสาธารณูปโภคหรือเพ่ือความมั่นคง เป็นต้น 
รูปแบบการบริหารจัดการในการส่งเสริมและด าเนินการจึงมิได้ปล่อยให้เป็นไปตามกลไกตลาดที่เอกชน
ด าเนินการเองได้ แต่ต้องมีหน่วยงานจากรัฐเข้ามาบริหารจัดการ และก าหนดเงื่อนไข ตลอดจนส่งเสริมให้
เกิดอุตสาหกรรมนั้น โดยการสร้างและบริหารปริมาณความต้องการ พร้อมทั้งมีนโยบายสนับสนุนจาก
ภาครัฐ เช่น มาตรการช่วยเหลือทางภาษี การจัดตั้งกองทุน การพัฒนามาตรฐาน การพัฒนาก าลังคน  

                                                           
๒ การน าเสนอหัวข้อ “การบริหารการจัดซื้อภาครัฐเพ่ือเอ้ือให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยี

ภายในประเทศ กรณีศึกษา การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม ” บันทึกการประชุม 
คณะอนุกรรมาธิการฯ ครั้งที่ ๑ วันศุกร์ที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ 
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เป็นต้น พร้อมทั้งสร้างความเข้มแข็งให้กับอุตสาหกรรมภายในประเทศ เช่น การส่งเสริมการรวมตัว 
ของอู่เรือ การสร้างระบบความร่วมมือ และการพัฒนาเครือข่ายการท างาน ซึ่งท าให้ลักษณะการด าเนิน
ธุรกิจในลักษณะนี้ของประเทศไทยแตกต่างจากการด าเนินธุรกิจในต่างประเทศอย่างชัดเจน 
 ๑.๓.๒ กรณีศึกษา : อุตสาหกรรมระบบราง 
  ในด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบราง๓ ประมาณปี พ.ศ. ๒๕๕๒ รัฐบาลมี
นโยบายที่จะพัฒนารถไฟฟ้า ๑๐ สายทาง จึงมอบหมายให้สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
ท าการศึกษาเรื่องอุตสาหกรรมรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องในประเทศไทย (ระยะ 
ที่  ๑) มีประเด็นหลักที่ ให้ท าการศึกษา คือ ๑) ต้องมีปริมาณการผลิตเท่าใดจึงจะคุ้มค่าการลงทุน  
๒) รูปแบบการลงทุนควรเป็นอย่างไร เช่น รัฐลงทุนเองทั้งหมด ให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน หรือลงทุนร่วมกัน
ระหว่างรัฐและเอกชน ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงต่างประเทศที่ประสบความส าเร็จเกี่ยวกับการด าเนินการเรื่องนี้
พบว่า ค าถามดังกล่าวของประเทศไทยด้วยบริบทในขณะนั้น แม้จะรับฟังได้ แต่หากพิจารณาในมิติการ
ส่งเสริมการพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรมภายในประเทศก็อาจจ าเป็นต้องเปลี่ยนวิธีก าหนด
ประเด็นค าถามขึ้นใหม่ จากการศึกษาข้อมูลของสาธารณรัฐประชาชนจีน เกาหลีใต้และมาเลเซีย สิ่งที่ส าคัญ
ในการพิจารณาเพ่ือประกอบการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าว คือ ขีดความสามารถในการท า
อุตสาหกรรมรถไฟเป็นขีดความสามารถที่ประเทศต้องการหรือไม่  หากขีดความสามารถดังกล่าว 
เป็นสิ่งจ าเป็น เราจะบริหารการจัดซื้อของรัฐอย่างไรให้เหมาะสมเพ่ือให้สามารถน าความต้องการเชื่อมโยง
ไปสู่การพัฒนาขีดความสามารถให้กับอุตสาหกรรมของประเทศ ส าหรับประเทศไทยซึ่งมีการด าเนินการ
ก่อสร้างรถไฟฟ้าและจัดซื้อจัดจ้างมาแล้วหลายครั้งแต่แบ่งการซื้อเป็นครั้ง ๆ กระจายกันไป ท าให้การ
ส่งเสริมด้านการประกอบธุรกิจเกี่ยวกับรถไฟฟ้าดังกล่าวเกิดข้อจ ากัดในด้านปริมาณจนไม่สามารถสนับสนุน
ให้อุตสาหกรรมเกิดขึ้นได้ นอกจากประเด็นเรื่องการพัฒนาอุตสาหกรรมแล้ว แผนการพัฒนาโครงข่ายระบบ
ขนส่งทางรางยังเชื่อมต่อกับประเด็นปัญหาการพัฒนาบุคลากรด้านปฏิบัติการในระบบขนส่งทางรางด้วย 
ทั้งนี้ ในส่วนของช่าง วิศวกร เกี่ยวกับงานเดินรถและงานซ่อมบ ารุง หากประเทศไทยยังไม่มีแผนการส่งเสริม
อุตสาหกรรมระบบรางก็อาจไม่จ าเป็นต้องมีวิศวกรที่ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาด้านระบบรางโดยตรง 
เนื่องเพราะงานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอาจสามารถแบ่งเป็น ๔ กลุ่ม คือ งานก่อสร้างทางและอาคาร 
(Civil Works) ซึ่ งเกี่ ยวข้องกับงานวิศวกรรมโยธา งานเกี่ ยวกับตั วรถ (Rolling stocks) ซึ่ งเป็นงาน
วิศวกรรมเครื่องกล งานระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling System) เกี่ยวข้องกับวิศวกรรมคอมพิวเตอร์ 
โทรคมนาคม และกลุ่มสุดท้ายเกี่ยวกับไฟฟ้าที่เป็นพลังงานที่จ่าย (Power System) โดยในระยะเริ่มต้น ควร
จะต้องพัฒนาความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาด้านระบบขนส่งทางรางด้วยการจัดท าเป็น training program โดย
ก าหนดระยะเวลาการเข้าฝึกอบรมตามความเหมาะสม หรือเสนอให้ เพ่ิมขึ้นในรูปของรายวิชาตาม
มหาวิทยาลัยเพ่ือให้นักศึกษาคณะวิศวกรรมศาสตร์ได้ศึกษาและมีองค์ความรู้เรื่องนี้ และจากข้อเสนอ
ดังกล่าว ส่งผลให้มีการจัดอบรมหลักสูตรวิศวกรรมระบบรางขึ้น ครั้งแรกเมื่อปี ๒๕๕๔ กลุ่มคนที่เข้าอบรมก็
จะเป็นอาจารย์และวิศวกรต่าง ๆ อย่างไรก็ตาม จากกระแสดังกล่าวอาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดจนส่งผลให้
ในเวลาต่อมาหลายมหาวิทยาลัยเปิดสอนหลักสูตรวิศวกรรมระบบราง ซึ่งแนวทางดังกล่าวนี้ควรจะต้อง
พิจารณากันอีกครั้งต่อไป  

                                                           
๓ บันทึกการประชุมคณะอนุกรรมาธิการฯ ครั้งที่ ๑ วันศุกร์ที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ 
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  ต่อมาระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๕๔ - ๒๕๕๕ เคยมีการเสนอเรื่องการจัดท าอุตสาหกรรม 
ระบบราง๔ ว่าประเทศไทยควรร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น พม่า มาเลเซีย เจรจาให้เกิดเป็น
มาตรฐานอาเซียนแต่ไม่ควรด าเนินการเองทั้งหมด ซึ่งมีความพยายามที่จะเชื่อมโยงเรื่องระบบรางเข้ากับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community หรือ AEC) โดยในขณะนั้นรัฐบาลมี
นโยบายและยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศในเรื่องการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
ภาครัฐ เพ่ือให้ประเทศไทยหลุดพ้นจากประเทศรายได้ปานกลาง สร้างคุณภาพชีวิตของประชาชนด้วย
การลดและแก้ไขปัญหาความเหลื่อมล้ าในสังคมและสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งมีประเด็นยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม แบ่งเป็น ๓ เสาหลัก คือ 
๑) Connectivity เชื่อมโยงระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน รวมทั้งสาธารณรัฐประชาชนจีน  
๒) Modal Shift and Multimodal เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งที่ราคาแพงมาเป็นการขนส่งที่ราคาถูกกว่า 
๓) Mobility ท าให้เกิดระบบการขนส่งที่มีความสะดวกมากข้ึน  
  โดยประเด็นส าคัญในการใช้พิจารณาโครงการเป็นล าดับแรก ได้แก่ โครงการดังกล่าว 
มีเหตุผลและความจ าเป็นอย่างไร เมื่อเกิดโครงการดังกล่าวแล้ว จะส่งผลให้เกิดความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ
ในมิติใดบ้าง และจะด าเนินการให้เกิดความยั่งยืนได้อย่างไร  
  ต่อมาใน ปี พ.ศ. ๒๕๕๗ รัฐบาลมีการด าเนินการจัดท ายุทธศาสตร์ต่าง ๆ โดยมีส่วนที่
เกี่ยวข้องกับระบบราง๕ คือ ๑) การปรับปรุงระบบอุปกรณ์และโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น การท าทางลอด  
การท าสะพานข้าม เป็นต้น ๒) การท าทางคู่ท่ัวประเทศ ซึ่งรวมการจัดท ารถไฟความเร็วสูงไว้ในข้อนี้ด้วย  
๓) การจัดท ารถไฟฟ้า ๑๐ สายทาง ซึ่งการด าเนินการโครงการขนาดใหญ่เมื่อพิจารณาเรื่องความคุ้มค่า
ของการลงทุน โดยพ้ืนฐานประกอบด้วย กระบวนการ ๕ ขั้นตอน คือ ๑) Policy and Planning  
วางแผนการด าเนินโครงการ ๒) Design and Engineering ก าหนดรูปแบบการด าเนินการ การ
ออกแบบระบบวิศวกรรม ๓) Technology การเลือกเทคโนโลยีที่จะใช้ส าหรับโครงการ ๔) Operations 
การใช้งานและการซ่อมบ ารุงรักษา ๕) Maintenance ความคุ้มค่าและความยั่งยืน โดยความส าคัญของ
ทั้ง ๕ ประเด็น คือ เรื่องของการวางแผนในการด าเนินโครงการ ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของงานทั้งหมดว่า 
มีแผนการอย่างไร และสามารถส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศที่เกี่ยวข้องกั บ
โครงการนี้ได้อย่างไรบ้าง เนื่องจากระบบรางเป็นบริการสาธารณะที่รัฐลงทุนร่วมกับเอกชนในรูปแบบ
ต่าง ๆ มุมมองประโยชน์จากการลงทุนจึงต้องพิจารณาให้แตกต่างจากการลงทุนในภาคเอกชน กล่าวคือ 
ท าอย่างไรการลงทุนของภาครัฐจะก่อให้เกิดความคุ้มค่าและยั่งยืนที่สุด และค าว่าคุ้มค่าในความหมาย
ของรัฐ หมายความว่าอย่างไร ซึ่งอาจมิได้หมายถึงก าไรที่จะเกิดขึ้นเพียงเท่านั้น ยกตัวอย่าง สาธารณรัฐ
ประชาชนจีนซึ่งเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูงสายแรก เมื่อปี พ.ศ. ๒๕๕๑  (ค.ศ. ๒๐๐๘) เส้นทางจาก
กรุงปักกิ่งถึงเมืองเทียนจิน ระยะทางประมาณ ๑๒๐ กิโลเมตร เป็นสายแรกที่มีการทดลองเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูง โดยนับตั้งแต่เปิดใช้งานจนถึงปัจจุบันมีผู้ใช้บริการในวันธรรมดา วันละประมาณ 
๑๐๐,๐๐๐ เที่ยว และช่วงเทศกาลอาจจะสูงขึ้นเป็น ๕๐๐,๐๐๐ - ๖๐๐,๐๐๐ เที่ยว โดยตั้งแต่เปิด
ให้บริการมาจนกระทั่งถึงปัจจุบันยังคงขาดทุนอย่างต่อเนื่อง แต่จ านวนการขาดทุนค่อย ๆ ลดลงเรื่อย ๆ 
ในแต่ละปี ดังนั้น เมื่อพิจารณากลับมาที่ประเทศไทยซึ่งมีผู้ใช้บริการต่อวันประมาณ ๕๐,๐๐๐ เที่ยว 
                                                           

๔ บันทึกการประชุมคณะอนุกรรมาธิการฯ ครั้งที่ ๑ วันศุกร์ที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ 
๕ บันทึกการประชุมคณะอนุกรรมาธิการฯ ครั้งที่ ๑ วันศุกร์ที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๖๒ 
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ย่อมขาดทุนแน่นอน ดังนั้น นิยามค าว่าความคุ้มค่าในการลงทุนของโครงการลักษณะนี้  จึงจ าเป็นต้อง 
มีการก าหนดให้เห็นว่าหมายถึงคุ้มค่าในเรื่องใด โดยประเด็นนี้มีสิ่งที่ต้องค านึงและให้ความส าคัญ 
อย่างมาก คือ การวางแผนงาน หากต้องการพัฒนาระบบรางทั่วประเทศ ส่วนกลางต้องพิจารณา 
เรื่องการท างานและการบริหารงานของท้องถิ่นด้วย เพ่ือให้ระบบเทคโนโลยีมีความสัมพันธ์กัน ตลอดจน
เรื่องการวางผังเมืองและการพัฒนาเมือง รัฐต้องพยายามท าให้ระบบการขนส่งสาธารณะเป็นการเดินทาง
ของคนทุกระดับทั้งคนรวยและคนจน ทั้งนี้ ปัญหาของประเทศไทย คือ โครงสร้างการบริหารประเทศ 
ที่กระจัดกระจาย กล่าวคือ การด าเนินการเกี่ยวกับรถไฟอยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงคมนาคม  
การพัฒนาเรื่องอุตสาหกรรมอยู่ในความรับผิดชอบของกระทรวงอุตสาหกรรม การพัฒนาเทคโนโลยีขึ้น 
กับกระทรวงวิทยาศาสตร์หรือสถาบันอุดมศึกษา ระบบตัวชี้วัดการท างานของแต่ละหน่วยงานมีเป้าหมาย
ต่างกัน ตลอดจนประเทศไทยพัฒนาระบบรางโดยใช้เทคโนโลยีจากหลากหลายประเทศที่แตกต่างกัน 
การด าเนินงานในอนาคตจึงอาจจะมีปัญหาได้ 
  ประเด็นเรื่อง Design and Engineering๖ ในการก าหนดการออกแบบระบบวิศวกรรม  
ต้องก าหนดให้ชัดเจนว่า ประเทศไทยจะด าเนินการเองหรือน าเข้าเทคโนโลยีจากต่างประเทศ  
หากต้องการพัฒนาเทคโนโลยีและส่งเสริมอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับระบบรางในประเทศของตัวเอง  
รัฐต้องพยายามคิดว่าจะใช้แนวทางใดเพ่ือให้เกิดการพัฒนาเรื่องนี้ หรืออาจจะก าหนดให้เกิดมาตรฐาน
ของประเทศไทยเอง ยกตัวอย่าง ประเทศมาเลเซีย ปัจจุบันมีโรงงานประกอบรถไฟเกิดขึ้นจากนโยบาย
ของรัฐและใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตเองในมาเลเซียในปริมาณที่ไม่มาก เนื่องจากรถไฟระบบรางของประเทศ
มาเลเซียมีระยะทางประมาณ ๒,๕๐๐ กิโลเมตร รถไฟฟ้าระยะทางประมาณ ๕๐๐ กิโลเมตร ปริมาณยัง
ไม่มากพอที่จะช่วยส่งเสริมและท าให้อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนส าหรับรถไฟและรถไฟฟ้าขยายตัวได้มาก
พอ แต่หากประเทศไทยมีการร่วมมือกับประเทศมาเลเซียย่อมส่ งเสริมให้ เกิดการขยายตัว 
ของอุตสาหกรรมมากขึ้น โดยประเทศไทยถนัดด้านใดก็ผลิตชิ้นส่วนนั้นและมาเลเซียก็ผลิตชิ้นส่วน 
ที่ตนเองถนัด และสามารถซื้อขายระหว่างกันเองได้เฉพาะส่วนที่ประเทศตนขาด แต่ที่ผ่านมายังไม่มี  
การหารืออย่างเป็นทางการ  
  ส าหรับเรื่องการถ่ายโอนเทคโนโลยีที่ เป็นเครื่องมือในการพัฒนาอุตสาหกรรม
ภายในประเทศเพ่ือพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจ การพัฒนาระบบรางโดยเฉพาะ
รถไฟฟ้าของประเทศไทย ที่ผ่านมาไม่เป็นเอกภาพ มุ่งเน้นการจัดหามาใช้งานแต่ไม่ก่อให้เกิดการต่อยอด
เรื่องเทคโนโลยีหรือพัฒนาอุตสาหกรรม ดังนั้น ประเทศไทยต้องเปลี่ยนความคิดใหม่คือ ใช้รถไฟ 
เพ่ือพัฒนาศักยภาพ เพ่ิมขีดความสามารถด้านวิศวกรรม โดยส่งเสริมให้เกิดกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  สนั บสนุน ให้ มี การผลิตชิ้ นส่ วน พร้อมทั้ งน าโครงการนี้ มาสู่ การพัฒนาบุ คลากร 
ด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีส่งเสริมงานวิจัยต่าง ๆ ให้เป็นรูปธรรมและด าเนินการวิจัยภายใต้อุปสงค์และ
อุปทานที่แท้จริงของประเทศไทย  
  การศึกษาเกี่ยวกับการท าโครงการขนาดใหญ่โดยเฉพาะระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
ขนส่ง ยังสามารถน ามาเป็นต้นแบบก าหนดแนวทางการด าเนินการด้านอ่ืน ๆ ด้วย เช่น ยุทธภัณฑ์  
ท าอย่างไรให้เกิดอุตสาหกรรมต่อเนื่องเพ่ือพัฒนาศักยภาพขีดความสามารถด้านวิศวกรรม กระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี สนับสนุนการผลิตชิ้นส่วน พร้อมทั้งพัฒนาบุคลากรให้มีความรู้ และส่งเสริมงานวิจัย
พัฒนาเพ่ือน ามาใช้ได้จริงกับประเทศไทยอันจะน ามาสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน 
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๑.๔ กรณีศึกษาจากต่างประเทศ๗ 
 ๑.๔.๑ สาธารณรัฐเกาหล ี
  รัฐบาลพยายามฟ้ืนฟูและพัฒนาระบบรางที่ถูกท าลายจากสงคราม โดยท าให้เกิดการ
ต่อยอดเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมภายในประเทศ แต่สาธารณรัฐเกาหลีมีผู้ประกอบการที่เป็น เจ้าของ
เทคโนโลยีต่าง ๆ ที่ส าคัญอยู่แล้ว เช่น เทคโนโลยียานยนต์ เทคโนโลยีด้านการสื่อสาร ดังนั้น การต่อยอด 
ทางเทคโนโลยีเพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับรถไฟจึงสามารถด าเนินการได้ง่าย แต่ประเทศไทย
ยังขาดเทคโนโลยีตั้งต้นที่เป็นอุตสาหกรรมพ้ืนฐานในเรื่องเหล่านี้ การต่อยอดทางเทคโนโลยีจึงยังคง 
มีปัญหาและอุปสรรค ในการด าเนินการเพ่ือให้มีรถไฟความเร็วสูงสายแรก รัฐบาลได้วางแผนและ 
สร้างความร่วมมือกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ก าหนดแผนและเป้าหมายอย่างชัดเจน พร้อมทั้งแสดง
เจตนาเพ่ือหาผู้ที่สนใจจะเข้ามาขายเทคโนโลยีเรื่องรถไฟให้สาธารณรัฐเกาหลี โดยมีเงื่อนไขว่าต้องสอน
ให้เกาหลีใต้สามารถพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องได้ด้วยตั วเองและสามารถ
พัฒนาต่อยอดได้ ผลจากการด าเนินการของเกาหลีใต้ท าให้ได้ข้อสรุปว่าควรท า R&D ควบคู่ไปกับการรับ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีเพ่ือจะได้ไม่ต้องเสียเวลาด าเนินการในภายหลัง สิ่งส าคัญที่ต้องทราบเมื่อเจรจาในการท า
สัญญาคือ เทคโนโลยีที่ผู้ผลิตต่างประเทศถ่ายทอดให้ย่อมไม่ใช่เทคโนโลยีใหม่ การถ่ายทอดเทคโนโลยี 
จะประสบความส าเร็จได้จ าเป็นที่รัฐบาลโดยนายกรัฐมนตรีต้องผลักดันอย่างเต็มที่และได้รับการ
สนับสนุนอย่างต่อเนื่องจากรัฐบาล พร้อมทั้งมีแผนที่ชัดเจนว่าประเทศต้องการอะไรจากการท าโครงการ
นี้ ประสงค์จะพัฒนาและต่อยอดองค์ความรู้หรือเทคโนโลยีในด้านใด พร้อมทั้งก าหนดรายละเอียดอย่าง
ชัดเจนและน ามาสู่การเจรจากับคู่สัญญา โดยสาธารณรัฐเกาหลีใช้เวลาประมาณ ๑๐-๑๑ ปี จึงสามารถ
พัฒนาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงได้ส าเร็จเป็นรายที่ ๔ ของโลก 
  ข้อแนะน าเกี่ยวกับการด าเนินการที่สาธารณรัฐเกาหลีให้ความส าคัญ มีดังนี้  
  ๑) ต้องมีแผนอย่างชัดเจนว่าต้องการท าเรื่องใดและท าไปเพ่ืออะไร และการถ่ายทอด
เทคโนโลยีต้องไม่ใช่เพียงเพ่ือการส่งเสริมภาคการผลิตเท่านั้น แต่กรณีที่เกี่ยวข้องกับระบบซอฟแวร์  
ต้องเจรจาและขอ source code เพ่ือน ามาต่อยอดในการด าเนินการต่อ  
  ๒) ควรเริ่มต้นท า R&D และเริ่มต้นการผลิตจากชิ้นส่วนที่สามารถท าได้ง่ายก่อน  
โดยเน้นการพัฒนา eco-system เกี่ยวกับงานซ่อมบ ารุง งานท าชิ้นส่วน  งานโฆษณาต่าง ๆ ธุรกิจ
แวดล้อมที่จะช่วยให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่เชื่อมโยงกันในบริเวณพ้ืนที่โครงการหรือพ้ืนที่สถานี  
  ๓) ต้องมีองค์กรเฉพาะท าหน้าที่บริหารการถ่ายทอดเทคโนโลยี (เมื่อมีการหารือเพ่ือ
จัดท าโครงการ รถไฟไทย-จีน มีการก าหนดให้ตั้งหน่วยงานเฉพาะขึ้น มีมติคณะรัฐมนตรีชัดเจน คือ 
สถาบันพัฒนาเทคโนโลยี ระบบขนส่งทางรางแห่งชาติเป็นหน่วยงานวิจัย และตั้ง SPV ขึ้นมาท าหน้าที่
ด้านงานเดินรถและรับถ่ายทอดเทคโนโลยีด้วย แต่ปัจจุบันทั้งสองหน่วยงานนี้ยังไม่ได้จัดตั้งขึ้น) 
 ๑.๔.๒ สหพันธรัฐมาเลเซีย  
  การพัฒนาอุตสาหกรรมรถไฟในประเทศมาเลเซียเกิดขึ้นจากนายกรัฐมนตรีมีการ
จัดตั้งหน่วยงาน เรียกชื่อ MIGHT มีการออกกฎหมาย ICP – Industrial Collaboration Programmer 
ก าหนดเงื่อนไขว่า หน่วยงานรัฐใดต้องการซื้อสินค้าในกลุ่มเป้าหมายตามที่กฎหมายก าหนด เช่น เรือ
ยุทธภัณฑ์ รถไฟ เครื่องบิน ต้องจัดซื้อภายใต้ระเบียบ ICP ซึ่งก ากับดูแลโดยหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ 
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ที่ตั้งขึ้นภายใต้กระทรวงการคลัง เรียกว่า Technology Depository Agency Berhad หรือ TDA  
เช่น กรณีกระทรวงคมนาคมต้องการซื้อรถไฟก็จ าเป็นต้องด าเนินการเรื่องการถ่ายทอดเทคโนโลยีด้วย 
ไม่เช่นนั้นกระทรวงการคลังจะไม่อนุมัติให้จัดซื้อได้ ซึ่งประเทศมาเลเซียมีการจัดท าแผนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีไว้ด้วย และจนปัจจุบันประเทศมาเลเซียมีโรงงานประกอบรถไฟ จ านวน ๒ แห่ง กล่าวโดย
สรุป ประเทศมาเลเซียใช้กฎหมายเข้ามาก าหนดกลไกการจัดซื้อจัดจ้าง ประเด็นที่ส าคัญอีกประการคือ  
กรณีสินค้าที่จะด าเนินการจัดซื้อสามารถผลิตได้ในประเทศ รัฐบาลจะจ่ายเงินให้สูงกว่ากรณีที่ซื้อ 
จากต่างประเทศ เพ่ือจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมาพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศมากข้ึน 
 ๑.๔.๓ สาธารณรัฐประชาชนจีน  
         การพัฒนาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของสาธารณรัฐประชาชนจีน เรียกว่า CRH  
โดยในปี ค.ศ.๒๐๐๓ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงรถไฟของสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ก าหนดยุทธศาสตร์
ส าคัญเป็นการใช้ตลาดแลกเทคโนโลยี มีบริษัทต่าง ๆ จ านวน ๔ แห่ง ได้รับสิทธิให้เข้ามาด าเนินการเรื่อง
ดังกล่าว โดยมีเงื่อนไขว่าจะต้องถ่ายทอดเทคโนโลยีให้แก่สาธารณรัฐประชาชนจีนด้วย โดยต้องจัดท า
ภายใต้เงื่อนไขและมาตรฐานของสาธารณรัฐประชาชนจีน กล่าวคือ ต้องผลิตให้สาธารณรัฐประชาชนจีน
โดยใช้มาตรฐานของสาธารณรัฐประชาชนจีนภายใต้ชื่อ CRH และยอมให้สาธารณรัฐประชาชนจีน
ด าเนินการพัฒนาต่อเนื่องได้ ดังนั้น เทคโนโลยีที่ทั้ง ๔ บริษัทด าเนินการจึงถูกหล่อหลอมข้ึนมากลายเป็น
เทคโนโลยีของสาธารณรัฐประชาชนจีน หัวใจส าคัญในการด าเนินโครงการรถไฟความเร็วสูงของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนมีดังนี้ 
  ๑) High priority attached by the central government 
  ๒) Strong support made by local government 
  ๓) Scientific development plan for railway industry  
  ๔) Suitable technical strategy for development 
  ๕) Efficient mechanism for operation and management  
  ๖) Complete railway talent supporting system 
  สาธารณรัฐประชาชนจีนให้ความส าคัญต่อการพัฒนาบุคลากรอย่างมาก มีการประกาศ
ว่าหากมหาวิทยาลัยประสงค์จะสร้างความช านาญด้านใดให้แสดงความจ านงต่อรัฐบาล และรัฐจะจัดสรร
งบประมาณให้เพ่ือใช้ส าหรับพัฒนาองค์ความรู้ด้านนั้น เพ่ือต่อยอดให้สามารถน ามาใช้กับรถไฟความเร็ว
สูงได้จริง การพัฒนาบุคลากรของสาธารณรัฐประชาชนจีนเกี่ยวกับด้านเทคนิค คือ เน้นหลักสูตรระดับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และหลักสูตรประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) คิดเป็นร้อยละ ๗๕ 
และร้อยละ ๒๐ เป็นบุคลากรจากมหาวิทยาลัยระดับนักวิชาการ เพราะจีนไม่ได้เปิดสอนหลักสูตร
วิศวกรรมรถไฟแต่อย่างใด ที่เหลือร้อยละ ๕ เป็น National Research and cultivation platforms  
  จากท่ีกล่าวมาข้างต้นท าให้เห็นแนวทางการด าเนินการของประเทศไทยในการส่งเสริม
การลงทุนและการพัฒนาเทคโนโลยีว่าเป็นอย่างไรมีข้อบกพร่องและช่องว่างอย่างไร พร้อมทั้งมีกรณีศึกษา
จากต่างประเทศท่ีพอจะน ามาประยุกต์ใช้ส าหรับประเทศไทยให้เกิดความสมดุลและเหมาะสมได้ โดยสรุป 
คือ เมื่อกล่าวถึงการส่งเสริมการลงทุนจ าเป็นต้องพิจารณาว่าแท้จริงแล้ว ประเทศไทยต้องการส่งเสริมให้มี
การลงทุนในรูปแบบใด และเงินทุนที่ต้องการเป็นอย่างไร จ าเป็นต้องมีการก าหนดแผนการลงทุนอย่าง
ชัดเจนมากน้อยเพียงใด การลงทุนดังกล่าวจะสามารถกระตุ้นการพัฒนาทางเศรษฐกิจได้มากน้อยเพียงใด 
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และการจะส่งเสริมให้การลงทุนน ามาสู่การพัฒนาทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืนนั้นจ าเป็นต้องมีการก าหนด
เป้าหมายและยุทธศาสตร์ โดยส าคัญคือ ต้องมีเทคโนโลยีเป็นของตัวเองเพ่ือเป็นเครื่องมือในการพัฒนา 
  ในส่วนของรัฐ การจัดซื้อจัดจ้างเป็นเครื่องมือหนึ่งที่รัฐสามารถใช้ส่งเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมและก่อให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยีได้ โดยก าหนดให้เป็นมาตรฐานเพ่ือใช้กับการจัดซื้อจัดจ้าง
โดยรัฐในกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย นอกจากนี้ ในเรื่องการให้สิทธิประโยชน์จากการส่งเสริมการลงทุน 
รัฐควรเป็นตัวกลาง สนับสนุนกลไกตลาดเพ่ือเอ้ือให้เศรษฐกิจเติบโต พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง และสร้าง
สภาพแวดล้อมที่เอ้ือต่อการลงทุนให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยี   
 
๑.๕ บทบาทภาครัฐในการส่งเสริมการลงทุนและการดึงดูดการลงทุนของภาคเอกชน 
 ๑.๕.๑ บทบาทภาครัฐในการส่งเสริมการลงทุน 
 กลไกหลักในการส่งเสริมการลงทุนโดยภาครัฐท่าผ่านการให้แรงจูงใจทางภาษี  
ตลอดระยะเวลากว่า 40 ปีที่เรามีกฎหมายส่งเสริมการลงทุน รัฐบาลใช้แรงจูงใจทางภาษีในการดึงดูด 
เม็ดเงินลงทุนทั้งจากในประเทศและต่างประเทศ โดยให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีประเภทต่าง ๆ ไม่ว่าจะ
เป็นการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ลดอัตราการเก็บภาษีเงินได้นิติบุคคล ยกเว้นภาษีศุลกากร และ
ล่าสุดได้มีการแก้กฎหมายส่งเสริมการลงทุนให้ยืดระยะเวลายกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลจากเดิมไม่เกิน  
8 ปี เป็น 13 ปี ออกกฎหมายที่ชื่อว่า พ.ร.บ.เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันโดยการสนับสนุน
เงินทุนกับบริษัทเอกชนในการท าวิจัยและพัฒนา การฝึกอบรม และการลงทุนผ่านเงินกองทุนที่มีวงเงิน 
10,000 ล้านบาทและยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลไม่เกิน 15 ปี 
 สิทธิประโยชน์ทางภาษีของไทยอยู่ในระดับที่ทัดเทียมกับประเทศคู่แข่ง จะเห็นได้
ว่าภาครัฐมีความพยายามที่จะขยายสิทธิประโยชน์ทางภาษีให้สูงขึ้น เพ่ือหวังจะเพ่ิมความน่าดึงดูดในการ
ลงทุนให้กับประเทศ เพ่ือแก้ปัญหาการลงทุนที่ตกต่ า แต่ในความเป็นจริง จากผลการศึกษาของ อธิภัทร 
(2560) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบสิทธิประโยชน์ทางภาษีของประเทศในกลุ่มอาเซียนที่เป็นประเทศ
คู่แข่งก็อยู่ในระดับที่ไม่ได้ด้อยไปกว่าประเทศอ่ืนๆ (ค านวณจากการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลไม่เกิน 8 
ปี) โดยวิธีการศึกษาไม่ได้พิจารณาจากสิทธิประโยชน์ที่ระบุไว้ตามกฎหมาย แต่ค านวณอัตราค่าใช้จ่ าย
ภาษีที่เกิดขึ้นจริงเมื่อเทียบกับรายได้ และพบว่าบริษัทเอกชนที่ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีจากรัฐบาล
ไทย มีค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้นิติบุคคลในอัตราราว 7.6% ของรายได้ ในขณะที่บริษัทที่ลงทุนในประเทศ
เวียดนามหรือมาเลเซียจะมีค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้นิติบุคคลประมาณ 10% ของรายได้ 
 ข้อค้นพบนี้ยิ่งเป็นการเน้นย้ าว่าการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีอาจไม่ใช่ปัจจัยเดียว 
ที่เอกชนพิจารณาในการเลือกประเทศจุดหมายที่จะน าเงินไปลงทุน รัฐบาลไม่มีความจ าเป็นต้องขยายสิทธิ
ประโยชน์หรือให้ตัวเงินเพิ่มเติมแก่นักลงทุนเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันด้านภาษี ขณะเดียวกัน
รัฐบาลควรมุ่งใช้ทรัพยากร และความสนใจไปที่การลดอุปสรรคของธุรกิจในการปฏิบัติตามกฎระเบียบต่างๆ 
ของรัฐบาล การเตรียมความพร้อมของบุคลากรให้มีทักษะ เหนือสิ่งอ่ืนใดคือต้องมีการวางยุทธศาสตร์  
ในภาพรวมว่า ไม่เพียงแค่เม็ดเงินลงทุนเท่านั้นที่ประเทศต้องการ แต่ยังรวมถึงการส่งเสริมการลงทุน 
อย่างมีกลยุทธ์ ให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่เป็นเป้าหมาย และสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่องทั้งต้นน้ า 
และปลายน้ าภายในประเทศ 
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แผนภาพที่ ๖ แรงจูงใจทางภาษีของไทยในปัจจุบันอยู่ในระดับท่ีทดัเทียมกับประเทศคู่แข่ง ASEAN5 

 
 ๑.๕.๒ บทบาทการลงทุนภาครัฐในการดึงดูดการลงทุนเอกชน 
  ในช่วง 3-4 ปีที่ผ่านมา รัฐบาลให้ความส าคัญกับการลงทุนภาครัฐผ่านการลงทุน
โครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ โคราช รถไฟความเร็วสูงเชื่อม  
3 สนามบิน โครงการสนามบินอู่ตะเภา การขยายท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง และมาบตาพุด ซึ่ง 4 โครงการ
หลังเป็นส่วนหนึ่งของแผนการพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยมุ่งหวังให้เกิดบรรยากาศที่เอ้ือให้
เกิดการลงทุนภาคเอกชน และสนับสนุนการเติบโตของเศรษฐกิจโดยรวม ส่งผลให้การลงทุนภาครัฐ 
มีอัตราการขยายตัวสูงเป็นประวัติการณ์ อย่างไรก็ตาม เรากลับยังไม่เห็นสัญญาณการฟ้ืนตัวของ 
การลงทุนภาคเอกชนที่ชัดเจนนัก ส่วนหนึ่งอาจเป็นเพราะการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ยังอยู่
ในช่วงเริ่มต้น จึงอาจยังไม่กระตุ้นให้เกิดการลงทุนภาคเอกชนมากนัก 
  งานศึกษาส่วนใหญ่ชี้ว่าการลงทุนภาครัฐเป็นหนึ่งในปัจจัยส าคัญที่ช่วยกระตุ้นการลงทุน
ภาคเอกชนได้ หรือมีผลที่เรียกว่า“Crowding-in Effects” ซึ่งมักพูดถึงกลไกหลัก 4 ช่องทาง ได้แก่  
  (1) การกระตุ้นอุปสงค์ต่อสินค้าและบริการ  และสร้างผลต่อไปยังกิจกรรมการผลิต
ของภาคเอกชน การลงทุนภาครัฐจะช่วยเพ่ิมความต้องการบริโภคสินค้าและบริการ  ระบบเศรษฐกิจ 
มีความต้องการปัจจัยที่ใช้ในการผลิตเพ่ิมข้ึนผ่านการจัดซื้อของภาครัฐ โดยเฉพาะเมื่อมีการใช้ปัจจัยการ
ผลิตภายในประเทศในสัดส่วนที่สู ง ขณะเดียวกันก็ เป็นการสร้างรายได้ให้กับแรงงานรวมทั้ ง
ผู้ประกอบการซึ่งจะช่วยเพ่ิมความต้องการสินค้าในรอบถัดไปผ่านตัวทวีคูณทางเศรษฐกิจ (Multiplier 
Effects) และกระตุ้นให้เกิดการบริโภครวมทั้งการลงทุนภาคเอกชนตามมาในที่สุด 
  (2) ลดต้นทุนทางธุรกิจและเพ่ิมศักยภาพ การแข่งขันของประเทศในระยะยาว โดยเฉพาะ 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม ตลอดจนการพัฒนานวัตกรรม เช่น ระบบการช าระเงิน ซึ่งใน
ระยะยาวอาจช่วยลดต้นทุนการผลิตและการขนส่งของภาคเอกชน รวมถึงช่วยลดต้นทุนการด าเนินธุรกิจ 
โดยต้นทุนที่ลดลงนี้จะช่วยเพ่ิมผลิตภาพและความสามารถในการแข่งขันให้เอกชน ซึ่งอาจกระตุ้นให้มี
การลงทุนเพ่ิมข้ึนในท้ายที่สุด 
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  (3) สร้างโอกาสในการด าเนินธุรกิจ  ทั้งจากการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม 
อาทิ การพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้า ซึ่งกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบเส้นทาง สร้างโอกาสทาง
ธุรกิจให้ผู้ประกอบการในพ้ืนที่โดยรอบ และการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการศึกษา และดิจิทัล  
ช่วยให้ธุรกิจมีแรงงานมีทักษะที่หลากหลาย ด าเนินธุรกิจต่างๆ ได้สะดวกคล่องตัวยิ่งขึ้น และอาจน าไปสู่
การลงทุนในธุรกิจรูปแบบใหม่ๆ เช่น พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (e-commerce) 
  (4) สร้างความเชื่อมั่นและเอ้ือให้เกิดบรรยากาศในการลงทุน  โดยเฉพาะเมื่อรัฐบาล 
มีการก าหนดทิศทางการลงทุนและมีแผนการลงทุนที่ชัดเจน รวมถึงผลักดันให้เกิดการลงทุนได้ต่อเนื่อง
และเป็นไปตามแผน จะช่วยให้ภาคเอกชนมีความมั่นใจและสามารถวางแผนการลงทุนในส่วนที่เก่ียวข้อง
ได้อย่างเหมาะสม 
  นอกจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ภาครัฐควรมีบทบาทในการพัฒนาแรงงาน 
สนับสนุนการสร้างนวัตกรรม ผลักดันให้การด าเนินการเป็นไปตามแผน ตลอดจนลดขั้นตอนหรือ
กฎระเบียบที่ไม่จ าเป็น ซึ่งจะช่วยเพิ่มความคล่องตัวและสร้างความม่ันใจให้เอกชนตัดสินใจลงทุนได้ 
  ภาครัฐยังขาดการเล่นบทบาทน่าในการใช้กลไกการลงทุนภาครัฐเพื่อส่งเสริมการ
ลงทุนภาคเอกชนผ่านเงื่อนไขการถ่ายทอดเทคโนโลยี นอกเหนือไปจากกลไกพ้ืนฐาน 4 กลไก 
ที่กล่าวถึงข้างต้น การลงทุนภาครัฐสามารถน าไปสู่การส่งเสริมการลงทุนภาคเอกชน โดยในการจัดซื้อ  
จัดจ้างโครงการภาครัฐที่มีขนาดใหญ่ มูลค่าสูงจากบริษัทชั้นน าในต่างประเทศ หรือการจัดซื้อจัดจ้าง
ระหว่างรัฐกับรัฐ สามารถออกแบบให้เกิดเงื่อนไขการถ่ายทอดเทคโนโลยีได้ง่ายกว่าการจัดซื้อโดยเอกชน 
แต่ที่ผ่านมาภาครัฐกลับละเลยการใช้กลไกนี้ ปัจจัยที่เป็นอุปสรรคที่ส าคัญอย่างน้อย 2 ประการคือ 
ประการที่หนึ่ง คือการขาดวางแผนยุทธศาสตร์ในการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการ
ลงทุนภาครัฐ ไม่ว่าจะเป็นอุตสาหกรรมระบบราง อุตสาหกรรมป้องกันประเทศ ว่าจะสามารถพัฒนา
เทคโนโลยีที่เกี่ยวเนื่องผ่านการจัดซื้อจัดจ้างอย่างไร ประการที่สอง คือ กระบวนการจัดซื้อจัดจ้างที่เน้น
แต่เพียงประสิทธิภาพการใช้งบประมาณ กล่าวคือ จัดหาอย่างไรให้ได้ราคาที่ต่ าที่สุด ด้านหนึ่งก็เพ่ือท าให้เกิด
ความโปร่งใส แต่อีกด้านหนึ่งกลับท าให้เสียโอกาสในการสร้างเงื่อนไขให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่จะ
น าไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ ๒ 
 

เร่ืองที่พิจารณาศึกษา 
 
๒.๑ เรื่อง การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนของ The Board of 
Investment of Thailand : BOI ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ   
 ๒.๑.๑ วิธีการประเมินประสิทธิภาพความคุ้มค่าการส่งเสริมการลงทุน 
  ปัจจุบันประเทศไทยก าลั งประสบปัญหาการขาดแคลนแรงงานเพ่ือสนับสนุน 
การปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจ จึงควรมีมาตรการส่งเสริมการลงทุน เช่น ยกระดับแรงงาน จากเดิมที่อยู่ 
ในภาคเกษตรหรือไร้ฝีมือที่ได้รับค่าจ้างน้อย ให้เป็นแรงงานกึ่งฝีมือหรือเป็นแรงงานมีฝีมือ ในการส่งเสริมการ
ลงทุนของหน่วยงานได้ก าหนดนโยบายหรือหลักเกณฑ์ความเหมาะสมว่ามีความคุ้มค่าหรือไม่ มีการก าหนด
หลักเกณฑ์การให้สิทธิประโยชน์อย่างไร เพ่ือส่งผลต่อการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจของประเทศไทย 
  ส าหรับการปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจได้ด าเนินการผ่านกลไกของนโยบายและ
ยุทธศาสตร์การส่งเสริมการลงทุน เพ่ือให้ตอบโจทย์การปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจให้มากที่สุด โดยการ
วัดผลความคุ้มค่าในการส่งเสริมการลงทุน นอกจากเรื่องแรงงานยังมีปัจจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการปรับ
โครงสร้างทางเศรษฐกิจ เช่น เพ่ือให้เกิดอุตสาหกรรมใหม่ที่ใช้เทคโนโลยีสูงขึ้น จึงมีหลักเกณฑ์ที่มีความ
เข้มข้นขึ้น เช่น ในอดีตระบุเพียงว่าการผลิตใช้ เครื่องจักรประเภทใด จะได้รับสิทธิอย่างไร ปัจจุบัน
เปลี่ยนเป็นการก าหนดให้มีการออกแบบทางวิศวกรรมจึงจะได้รับสิทธิในระดับสูง 
  สาเหตุที่ระบุเงื่อนไขไว้จ านวนมากในแต่ละอุตสาหกรรม เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการ
ผสมผสานระหว่างเทคโนโลยี เพิ่มมูลค่าของผลิตภัณฑ์ให้สูงขึ้นต่อไป การปรับโครงสร้างอุตสาหกรรม
ดังกล่าวจึงเป็นการปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจ การส่งเสริมด้านอ่ืน ๆ ที่ส่งผลต่อการปรับโครงสร้าง 
ทางเศรษฐกิจ เช่น แรงงานที่ไม่ได้พิจารณาเพียงค่าจ้างอย่างเดียว แต่ยังพิจารณาขีดความสามารถของ
แรงงานด้วย โดยก าหนดมาตรการหรือเงื่อนไขให้โครงการที่จะรับสิทธิพิเศษ มีการพัฒนาทักษะบุคคลากร 
เช่น โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ได้สิทธิประโยชน์เพ่ิม แต่ต้องเข้าร่วมพัฒนา
บุคลากรไม่ว่าจะเป็นระดับทวิภาคี หรือสหกิจศึกษาส่งผลให้บุคลากรเกิดการพัฒนาทักษะและพัฒนาธุรกิจ 
  การปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจยังมีมาตรการที่ส าคัญอีกประการ คือ การปรับปรุง
ประสิทธิภาพการผลิต ที่มีการส่งเสริมให้โรงงานหรือธุรกิจพัฒนาวิธีการต่าง ๆ เช่น น าระบบอัตโนมัติ 
เข้ามาใช้ ปรับเปลี่ยนเครื่องจักรจากเดิมที่ล้าสมัยมาใช้เครื่องจักรที่ทันสมัย ปรับเปลี่ยนด้านพลังงาน 
จากเดิมใช้พลังงานฟอสซิลมาเป็นพลังงานทดแทน หรือพัฒนามาตรฐานผลิตภัณฑ์ให้มีมาตรฐานที่สูงขึ้น 
ในระดับสากล เป็นต้น ภายใต้มาตรการข้างต้นในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ – พ.ศ. ๒๕๖๐ เกิดผลลัพธ์คือ มีจ านวน
โรงงานเข้าร่วมโครงการปรับปรุงประสิทธิภาพกว่า ๒๖๐ โครงการ มูลค่า ๕๗,๐๐๐ ล้านบาท 
 ๒.๑.๒ การขอเข้ารับการส่งเสริมการลงทุน 
  ตั้งแต่เริ่มต้นของการส่งเสริมการลงทุนและมีการให้สิทธิประโยชน์ มีการติดตาม
หรือไม่ว่าในแต่ละปีสัดส่วนแรงงานประเภทต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นแรงงานไร้ฝีมือ หรือแรงงานฝีมือที่ถูก
ยกระดับจากแรงงานไร้ฝีมือมีพัฒนาการอย่างไร ทักษะแรงงานสะท้อนผ่านค่าจ้างแรงงาน การติดตาม
ค่าจ้างแรงงานเป็นส่วนหนึ่งของการประเมินผล หน่วยงานขอรับไปพิจารณาว่าข้อมูลที่มีจะสามารถ
น ามาวิเคราะห์ได้มากน้อยเพียงใด 
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 ๒.๑.๓ การวัดผลการจ้างงานและการใช้วัตถุดิบภายในประเทศ 
  จากรายงานของหน่วยงานที่เผยแพร่ในเว็บไซต์ตั้งแต่เดือนกันยายน พ.ศ. ๒๕๕๘ – 
เดือนกันยายน พ.ศ. ๒๕๖๒ พบว่า มีความต้องการแรงงานในแต่ละอุตสาหกรรมแยกเป็นรายสาขาวิชา 
ตามการระดับการศึกษา หน่วยงานได้มีการวัดผล ติดตามหรือไม่ว่าผู้ขอรับการลงทุนกับหน่วยงานได้ 
ท าตามเงื่อนไขหรือไม่ อย่างไร รายงานยังระบุถึงการใช้วัตถุดิบที่น าเข้ามาใช้ในการผลิต และเพ่ือส่งออก
พบว่ามีอัตราส่วนการใช้วัตถุดิบในประเทศที่สูงขึ้น ซึ่งหน่วยงานมีการก าหนดเงื่อนไขหรือไม่ว่าจะต้องใช้
วัตถุดิบภายในประเทศในปริมาณเท่าใด รวมถึงมีการติดตามผลหรือไม่ อย่างไร ส่วนประเด็นเรื่อง
เครื่องจักรที่มีการน าเข้ามาในราชอาณาจักร เพ่ือใช้ในการผลิตได้มีการระบุไว้หรือไม่ว่าให้ใช้เครื่องจักร 
ในประเทศในสัดส่วนแต่ละปีมีจ านวนเท่าใด ประเด็นสุดท้ายคือ การน าเข้าวัตถุดิบที่ไม่ใช้แล้วเข้ามา 
ในประเทศ เมื่อมีการใช้ผลิตเป็นเชื้อเพลิงหรือพลังงานก็ยังต้องมีวัตถุดิบที่ไม่ใช้แล้วอยู่อีก หน่วยงานได้มี
การพิจารณา และวิเคราะห์หรือไม่ว่ามีความสูญเสียมากน้อยเพียงใด 
  ประเด็นเรื่องแรงงานในขั้นตอนค าขอรับการส่งเสริมการลงทุนให้ระบุว่า การจ้าง
แรงงานไทยและจ้างแรงงานต่างชาติต้องระบุจ านวนกี่คนไว้ด้วย โดยแรงงานไทยแบ่งตามระดับการศึกษา
ว่าอยู่ในระดับใด และแต่ละระดับมีจ านวนกี่คน เช่น ระดับอาชีวศึกษา ระดับปริญญาตรี ซึ่งข้อมูลส่วนนี้
หน่วยงานมีการด าเนินการจัดเก็บแล้ว และข้อมูลดังกล่าวไม่ใช่เงื่อนไขการขอรับการส่งเสริมการลงทุน แต่
เป็นเพียงข้อมูลประกอบการพิจารณาเท่านั้น เพราะข้อมูลมีการเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอตามสถานการณ์ในแต่
ละช่วงเวลา ส่วนเรื่องแรงงานต่างชาติที่เข้ามาท างานในประเทศไทยมีหลักเกณฑ์ คือ ไม่อนุญาตให้เข้ามา
ท างานในทุกต าแหน่ง แต่ระบุต าแหน่งเฉพาะที่ประเทศไทยขาดแคลน โดยการน าส่งแผนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี แผนการลดการจ้างแรงงานต่างชาติและแผนการจ้างแรงงานไทยนั้น ทางหน่วยงานมีการ
พิจารณาแผนและติดตามข้อมูลการส่งเสริมให้มีการจ้างแรงงานไทยในทุกระดับอยู่เสมอ ก่อนจะอนุมัติใน
รอบระยะเวลาต่อไป อย่างไรก็ตามในบางสาขาแรงงานที่ไทยยังขาดแคลน จะเปิดโอกาสให้แรงงานต่างชาติ
เข้ามาท างานแทน แต่มีเงื่อนไขพิเศษท่ีไม่ได้อนุญาตให้ต่างชาติท างานได้ในทุกต าแหน่ง เช่น ต าแหน่งงาน
ด้านดิจิทัล โปรแกรมเมอร์จะมีการก าหนดให้ต่างชาติท างานได้ในเฉพาะบางระดับ  และบางระดับจะ
ก าหนดให้เฉพาะแรงงานไทยเท่านั้น ทั้งนี้ หน่วยงานได้ก าหนดให้ผู้ที่ขอรับการส่งเสริมการลงทุนต้องระบุ
ข้อมูลความต้องการแรงงานของสถานประกอบการของตนด้วย เพ่ือจะน าข้อมูลจัดส่งไปที่หน่วยงานต่าง ๆ เช่น 
กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงแรงงาน เป็นต้น เพ่ือเป็นข้อมูลในการจัดเตรียมบุคลากรให้สอดคล้องกับทิศทาง
ที่ภาคเอกชนต้องการต่อไป 
  ส าหรับเรื่องวัตถุดิบไม่มีเงื่อนไขบังคับไว้ว่า ต้องใช้วัตถุดิบภายในประเทศเท่าไร
เพราะขัดกับข้อตกลงที่ให้ไว้กับองค์การการค้าโลก โดยในอดีตเคยมีการบังคับและมีการควบคุม  
แต่ปัจจุบันได้ยกเลิกไปแล้ว ซึ่ง BOI มีการติดตามข้อมูลอยู่ตลอด โดยประเมินว่าแต่ละโครงการที่ได้รับ
การส่งเสริมการลงทุนมีปริมาณการใช้วัตถุดิบภายในประเทศเป็นสัดส่วนเท่าใด นอกจากนี้  ยังมีการจัด
กิจกรรมการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมเพ่ือให้มีการใช้วัตถุดิบภายในประเทศมากขึ้น 
  เรื่องเครื่องจักรได้รับการยกเว้นอากรส าหรับการน าเข้าให้เฉพาะเครื่องจักรใหม่เท่านั้น 
แต่เดิมเป็นการยกเว้นอากรเครื่องจักรเก่า ซึ่งในปัจจุบันไม่มีมาตรการนี้แล้ว ทั้งนี้ เพ่ือเป็นการส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการซื้อเครื่องจักรภายในประเทศมากยิ่งขึ้น และการยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร ซึ่งเครื่องจักร
ที่น าเข้ามาได้ต้องไม่เป็นเครื่องจักรที่ผลิตหรือประกอบได้ในประเทศท่ีมีคุณภาพใกล้เคียงกับชนิดที่ผลิตใน
ต่างประเทศ และมีปริมาณเพียงพอที่จะจัดหามาได้ ทั้งนี้ หน่วยงานได้ด าเนินการจัดท ารายการเครื่องจักรที่



- ๒๖ - 

 

ผลิต หรือประกอบได้ในประเทศ และมีการปรับปรุงข้อมูลปรึกษาหารือผู้ประกอบการอยู่เสมอ รวมถึง
มาตรการปรับปรุงประสิทธิภาพที่ต้องน าเข้าระบบอัตโนมัติหรือหุ่นยนต์จะได้รับสิทธิประโยชน์ ๒ ระดับคือ 
ระดับสายการผลิตเดิมและการใช้เครื่องจักรในประเทศมากกว่าสัดส่วนที่ก าหนดก็จะได้รับยกเว้นภาษีได้
เต็มสัดส่วน เพ่ือเป็นการส่งเสริมการใช้เครื่องจักรในประเทศให้เพ่ิมสูงขึ้นต่อไป ส าหรับเรื่องการน าวัสดุไม่
ใช้แล้ว และน ากลับมาใช้ใหม่มาใช้เป็นเชื้อเพลิงผลิตพลังงานจะให้เฉพาะการใช้วัสดุในประเทศเท่านั้น โดย
ไม่อนุญาตให้น าวัสดุไม่ใช้แล้วเข้ามาในประเทศ 
 ๒.๑.๔ การได้รับยกเว้นภาษีศุลกากร 
  ประเด็นภาษีศุลกากรจะมีเรื่องเครื่องจักรและวัตถุดิบที่เป็นภาษีที่ได้รับการยกเว้นจะ
มีมูลค่าไม่มาก คิดเป็นประมาณ ๑,๐๐๐ ล้านบาท ส่วนวัตถุดิบที่ได้รับการยกเว้นภาษีเพ่ือผลิตและส่งออก 
หากไม่มี BOI จะได้รับตามกฎหมายศุลกากรอยู่แล้ว และในเอกสารงบประมาณมีการระบุว่าจะเป็นการ
ยกเว้นภาษีอากรส าหรับวัตถุดิบที่น ามาผลิตเพ่ือส่งออก ซึ่งปกติได้รับการยกเว้น 
 ๒.๑.๕ ภารกิจการส่งเสริมการลงทุน 
  เรื่องภารกิจการส่งเสริมการลงทุนที่อยู่ภายใต้หลายหน่วยงาน เช่น ประเด็นมาตรการ
ทางภาษีที่มีหลายหน่วยงานเกี่ยวข้อง การด าเนินการเพ่ือไปสู่ เป้าหมายของการส่งเสริมการลงทุน 
มีการก าหนดแผนหรือกระบวนการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงานของรัฐหรือไม่ มีความซ้ าซ้อนหรือไม่ 
และมีวิธีการปรับปรุงนโยบายการท างานร่วมกันให้เหมาะสมกับสถานการณ์ต่าง ๆ โดยแต่ละอุตสาหกรรม
จะมีแผนและขั้นตอนที่ไม่เหมือนกัน เช่น การส่งเสริมการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมรถยนต์จากเดิมประเทศ
ไทยมีฐานการผลิตรถกระบะ ต่อมาได้มีการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมรถยนต์อีโคคาร์ที่มีการท างานหลาย
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น บีโอไอ กระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพลังงาน เป็นต้น  
จึงได้เข้ามาด าเนินการวางแผนก าหนดนโยบายก่อให้เกิดผลส าเร็จท าให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
รถยนต์อีโคคาร์ที่ส าคัญในภูมิภาคได้  
  ส าหรับการพัฒนาฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้ามีการวางแผนก าหนดนโยบาย 
การส่งเสริมการลงทุนให้เหมาะสม โดยครอบคลุมถึงการพิจารณาองค์ประกอบต่าง ๆ ให้สอดคล้องกับ
การพัฒนาการของเทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้า การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานส าหรับสถานี 
อัดประจุหรือบริการเสริมอ่ืนให้กับรถยนต์ไฟฟ้าที่มีผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นกับโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ระบบไฟฟ้า ส่วนเรื่องกฎหมายเพื่อให้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าท่ีส าคัญในภูมิภาคต่อไป  
ดังนั้น เป้าหมายการส่งเสริมการลงทุนของบีโอไอไม่ได้มีเป้าหมายเดียว แต่มีการบูรณาการด้านท างาน
กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือขับเคลื่อนให้เป้าหมายต่าง ๆ เช่น แบบกลุ่มและแบบเฉพาะเจาะจงให้
ส าเร็จเป็นรูปธรรมต่อไป ส าหรับสิทธิประโยชน์ทางบีโอไอได้จัดสิทธิประโยชน์ที่มีความหลากหลาย
สอดคล้องกับประเภทอุตสาหกรรมต่าง ๆ  เช่น การเชื่อมโยงอุตสาหกรรม สมาร์ทวีซ่า เป็นต้น 
  ส่วนประเด็นการท างานร่วมกันกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการส่งเสริมการลงทุน 
โดยในแต่ละหน่วยงานจะมีมาตรการที่แตกต่างกัน แต่มีลักษณะที่สอดคล้องซึ่งกันและกัน เช่น บีโอไอจะ
มีฐานลูกค้าที่เป็นผู้ผลิตหลัก เช่น ยานยนต์ อิเล็กทรอนิกส์ หากจะมีการจับคู่อุตสาหกรรมก็สามารถ
ด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและทันท่วงที เนื่องจากมีฐานลูกค้าอยู่แล้ว  
   ด้านการส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทน เช่น โซลาร์เซลล์ ทางกระทรวงพลังงาน
และส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้มีการวางแผนก าหนดมาตรการที่เหมาะสม และมีการ
ส่งเสริมซึ่งกันและกัน เช่น มาตรการทางภาษีให้กับผู้ประกอบการที่ เข้าร่วมโครงการปรับปรุง
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ประสิทธิภาพเพ่ือใช้พลังงานทดแทน  ด้านมาตรการทางภาษี เช่น รถยนต์ไฟฟ้า ทาง BOI มีมาตรการ
ส่งเสริมการลงทุนโดยมีมาตรการภาษีเงินได้นิติบุคคล และกระทรวงการคลังมีมาตรการส่งเสริมการ
ลงทุนผ่านภาษีสรรพสามิตและภาษีศุลกากร ส าหรับการส่งเสริมการลงทุนในโครงการระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก ทาง BOI มีมาตรการส่งเสริมการลงทุนผ่านภาษีเงินได้กับบริษัท และกรมสรรพากร 
กระทรวงการคลังมีมาตรการส่งเสริมการลงทุนผ่านการลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลธรรมดาส าหรับ
ผู้บริหารที่มาท างาน และมีมาตรการส่งเสริมการวิจัยพัฒนาผู้ขอรับการส่งเสริมการลงทุนจะต้องเป็น 
ผู้เลือกว่าจะรับสิทธิผ่านทางบีโอไอหรือสรรพสามิต เป็นต้น ซึ่งเครื่องมือทางภาษีของสรรพากรได้ใช้เป็น
การทั่วไป ส่วนเครื่องมือของบีโอไอจะสามารถใช้เป็นการเฉพาะกลุ่มหรือเฉพาะเรื่องได้มากกว่า 
นอกจากนี้ ภาษีที่จัดเก็บได้มีการจัดเก็บจากบริษัทที่ผ่านการส่งเสริมการลงทุนที่เป็นบริษัทผ่านโครงการ
ที่หมดสิทธิไปแล้วที่เคยได้รับการยกเว้นภาษีตามก าหนดระยะเวลา เช่น ได้รับการยกเว้นภาษี ๓ ปี 
หลังจาก ๓ ปีจะจัดเก็บภาษีตามปกติ 
  นอกจากนี้ บริษัทที่มีผู้เชี่ยวชาญด้านเศรษฐกิจอุตสาหกรรม การค้าและการลงทุน
ได้ชี้แจงเกี่ยวกับสิทธิประโยชน์ทางภาษีในการส่งเสริมการลงทุนซึ่งมีบางบริษัทไม่ขอคืนภาษีแต่ได้สิทธิ
ประโยชน์จากบีโอไอ เนื่องจากมีอุตสาหกรรมที่หลากหลายแล้ว หากมองในแง่ของอุตสาหกรรมโดยรวม
ของประเทศยังมีกลุ่มบุคคล พ้ืนที่ หรือภูมิภาคที่มีความหลากหลายท าให้รัฐบาลหรือภาครัฐจะต้องเข้า
ไปดูแลแต่ละกลุ่มที่แตกต่างกัน กลุ่มที่มีศักยภาพและประสิทธิภาพจะมีมาตรการที่ส่งเสริมให้สามารถ
แข่งขันในระดับโลกได้ ขณะเดียวกันกลุ่มที่ต้องได้รับการพัฒนาก็จะต้องพยายามส่งเสริมให้มีการพัฒนา 
เติบโตอย่างยั่งยืน และการพิจารณาคัดเลือกกลุ่มอุตสาหกรรมกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งออกจะไม่สามารถ
ด าเนินการได้ท าให้มาตรการของบีโอไอต้องมีมาตรการตอบสนองต่อประเด็นต่าง ๆ  
  ประเด็นการปรับปรุงนโยบายและหลักเกณฑ์การให้สิทธิประโยชน์ของการส่งเสริม 
การลงทุนตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนสามารถกระท าได้ 
เพ่ือให้มีความเหมาะสมตามสถานการณ์ท่ีเปลี่ยนแปลงได้อย่างทันท่วงที และสามารถด าเนินการส่งเสริม
การลงทุนให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรมต่าง ๆ และมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น และหากเปรียบเทียบ 
บีโอไอกับหน่วยงานอ่ืนในการด าเนินการด้านการปรับปรุงนโยบายแล้วจะมีความรวดเร็วกว่ามากและ
ประเด็นรายการกิจการที่ได้รับการส่งเสริมจะมีการระบุไว้อย่างละเอียด ต้องมีเงื่อนไขตามเกณฑ์  
ที่ก าหนดไว้จึงจะมาขอรับการลงทุนได้ เพ่ือให้เกิดการพลักดันพัฒนาธุรกิจมากขึ้น 
 ๒.๑.๖ การวิเคราะห์ข้อมูลตัวเลขทางภาษี 
  จากการส่งเสริมการลงทุนและให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีของรัฐบาล มูลค่าภาษี 
ที่ได้รับการยกเว้นหรือสิทธิประโยชน์ที่เกิดขึ้น ในปัจจุบันทางส านักงานส่งเสริมการลงทุนได้ด าเนินการ
ขอเชื่อมโยงข้อมูลด้านภาษีกับทางกรมสรรพากร เพ่ือให้ได้ข้อมูลด้านภาษีที่เป็นจ านวนตัวเลขจริงมาใช้
วิเคราะห์ข้อมูลแต่ยังไม่อาจท าการเชื่อมโยงได้ เนื่องจากกฎหมายไม่อนุญาตให้เผยแพร่ข้อมูลด้านภาษี
กับหน่วยงานหรือบุคคลภายนอก แต่หน่วยงานทั้งสองยังอยู่ระหว่างด าเนินการเพ่ือหาทางแก้ไข และจะ
ได้น าข้อมูลส่วนนั้นไปท าการวิเคราะห์ควบคู่กับประเด็นอื่น ๆ ได้ 
 ๒.๑.๗ ความส าคัญของสิทธิประโยชน์ทางภาษีกับการส่งเสริมการลงทุน 
  ปัจจัยที่นักลงทุนใช้ตัดสินใจลงทุนในล าดับแรก ๆ ไม่ได้เป็นมาตรการทางภาษี  
แต่เป็นเรื่องของตลาด ความพร้อมของปัจจัยการผลิต บุคลากร โครงสร้างพ้ืนฐานและการคมนาคมใน
ประเทศปลายทาง ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส าคัญมากกว่าสิทธิประโยชน์ทางภาษี นอกจากนี้ ทุกประเทศยังคงมี
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มาตรการลดหย่อนทางภาษีให้ แต่มีความแตกต่างในส่วนของระบบทางภาษี เช่น ประเทศเวียดนาม มี
การประกาศลดอัตราภาษีกึ่งหนึ่ง โดยอัตราภาษีร้อยละ ๒๐ ก็จะลดเหลือร้อยละ ๑๐ เป็นระยะเวลา 
๑๕ ปี แต่ใน ๑๕ ปี ดังกล่าวนั้นจะได้รับการยกเว้นเพียง ๔ ปีแรก ซึ่งผู้ลงทุนไม่ต้องเสียภาษีใด ๆ 
จากนั้น ๙ ปีถัดมาจะเสียภาษีครึ่งหนึ่งของกึ่งหนึ่ง คือ ร้อยละ ๕ และการเริ่มนับระยะเวลาจะเริ่มนับวัน
ตั้งแต่เริ่มมีผลก าไร แตกต่างจากประเทศไทยจะเริ่มนับตั้งแต่เริ่มมีรายได้   
  ดังนั้น ภาครัฐจึงมุ่งไปที่การพัฒนาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของนักลงทุน  
เช่น มาตรการเร่งรัดการลงทุน การเตรียมพร้อมของบุคลากร และการปลดล็อคระเบียบภาครัฐให้มีความ
สะดวกมากขึ้น นอกจากนี้ ยังมีมาตรการของกระทรวงการคลังที่ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา ถึงแม้ว่า 
การส่งเสริมการลงทุนจะส่งผลให้รัฐจัดเก็บภาษีได้ลดลงจากการให้สิทธิประโยชน์ แต่ อีกมุมหนึ่ ง 
ผู้ประกอบการยังสามารถน าภาษีที่ได้รับยกเว้นไปใช้ในการเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน 
และพัฒนาทักษะของแรงงานได้ 
 ๒.๑.๘ ประเด็นสิทธิประโยชน์ทางภาษี Investment Tax Allowance (ITA) 
  การที่จะใช้ Investment Tax Allowance (ITA) เป็นรูปแบบของเครื่องมือ และเหมาะ
กับธุรกิจบางประเภทเท่านั้น เช่น ประเภทธุรกิจการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาด้วยตัวเอง (In-House 
R&D) ที่มีรายได้และไม่มีก าไร โดยบีโอไอได้ยกเว้นภาษีให้ แต่หากเป็นธุรกิจ และไม่เป็นการวิจัยและพัฒนา
ด้วยตัวเองจะเป็นการให้สิทธิผู้ลงทุนในการน าเงินที่ใช้ในการลงทุนไปลดหย่อนภาษีได้ ซึ่งเป็นการน ารูปแบบ
เครื่องมือของกระทรวงการคลัง และบีโอไอมาส่งเสริมซึ่งกันและกัน 
 ๒.๑.๙ ประเด็นประโยชน์จากการส่งเสริมการลงทุนที่ได้รับระหว่างกิจการไทยกับกิจการ
ต่างชาติ หรือระหว่างกิจการขนาดใหญ่กับกิจการขนาดกลางและเล็ก 
  ตลอดระยะเวลากว่า ๑๐ ปี โครงการที่ยื่นขอรับการส่งเสริมกับบีโอไอแบ่งเป็น
โครงการลงทุนที่ไทยถือหุ้น โครงการลงทุนที่ต่างชาติถือหุ้น และโครงการร่วมทุน โดยความมุ่งหวังของบีโอ
ไอ คือ ต้องการให้ชาวต่างชาติมาร่วมลงทุนหรือจับคู่อุตสาหกรรมกับคนไทยให้เพ่ิมมากขึ้น ซึ่งบีโอไอได้
จัดตั้งแผนกหนึ่งในส านักงานให้ดูแลเรื่องดังกล่าว เช่น กรณีมีรายชื่อธุรกิจในการจับคู่อุตสาหกรรม เมื่อ
ชาวต่างชาติเข้ามาศึกษาดูงานที่บีโอไอหรือประเทศไทยก็สามารถด าเนินการดังกล่าวได้ทันที กรณีบีโอไอมี
มาตรการในลักษณะที่เป็นแต้มต่อให้กับวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม ถ้าโครงการทั่วไปมูลค่าการยกเว้น
ภาษีไม่เกิน ๑๐๐ เปอร์เซ็นต์ของเงินลงทุน แต่ถ้าเป็นวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมจะได้รับการยกเว้น
ภาษีไม่เกิน ๒๐๐ เปอร์เซ็นต์ และผ่อนปรนเงินลงทุนให้ผู้ประกอบการทั้งขนาดกลางและขนาดย่อมด้วยเงิน
ลงทุนขั้นต่ าไม่น้อยกว่า ๕๐๐,๐๐๐ บาท ถ้าโครงการทั่วไปเงินลงทุนขั้นต่ าต้องไม่น้อยกว่า คือ ๑,๐๐๐,๐๐๐ 
บาท หรือกรณีเครื่องจักร โครงการทั่วไปไม่สามารถขอรับสิทธิโดยใช้เครื่องจักรเก่าได้ แต่ถ้าเป็นวิสาหกิจขนาด
กลางและขนาดย่อมสามารถผ่อนปรนให้ใช้เครื่องจักรเก่าได้ ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนด 
 ๒.๑.๑๐ ตัวชี้ วัดที่แสดงให้ เห็นถึงการพัฒนาของอุตสาหกรรมไทย หรือแสดงว่า 
ภาคแรงงานไทยมีการพัฒนาทักษะสูงขึ้น จากโครงการวิจัยและพัฒนาที่ มีคนไทยจ านวนมากได้ใช้
เทคโนโลยีใหม่ ๆ แม้วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมก็มีโครงการลักษณะดังกล่าวซึ่งแตกต่างจากในอดีตที่
ยังมีจ านวนไม่มาก และส่วนมากจะเป็นบริษัทต่างชาติที่เข้าด าเนินการ ซึ่งหน่วยงานได้มีการจัดเก็บข้อมูล
ดังกล่าวมาโดยตลอด เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในอดีตจะเป็นบริษัทชาวต่างชาติ แต่ปัจจุบันเรื่องแรงงาน 
ทางผู้บริหารไทยได้ไปเรียนรู้ในบริษัทต่าง ๆ และออกมาจัดตั้งบริษัทเพ่ือผลิตชิ้นส่วนส่งอุตสาหกรรมยาน
ยนต์เพ่ิมส่งผลให้จ านวนผู้ผลิตไทยมีมากยิ่งขึ้น ซึ่งหน่วยงานได้มีการจัดเก็บข้อมูลดังกล่าวมาตลอด และ
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ประการสุดท้ายเรื่องเครื่องจักร ผู้ผลิตไทยมีปริมาณการใช้เครื่องจักรเพ่ิมข้ึน ปัจจุบันจ านวนผู้ขอรับการ
ลงทุนปรับปรุงประสิทธิภาพโดยมีการใช้เครื่องจักรที่เป็นระบบอัตโนมัติมากขึ้น 
 ๒.๑.๑๑ การประเมินประสิทธิภาพความคุ้มค่าการส่งเสริมการลงทุนควรมีตัวชี้วัด 
ที่ติดตามผลลัพธ์ที่บ่งชี้ถึงข้อมูลเศรษฐกิจของประเทศอย่างเป็นปัจจุบัน (Real Time) เช่น รายงาน 
การยกเว้นภาษีหรือการส่งเสริมการลงทุนของบีโอไอ ซึ่งสามารถจัดเก็บข้อมูลจากบริษัทที่ส่งรายงานให้
บีโอไอโดยไม่ต้องใช้ประมาณการทางภาษี ทั้งนี้  ปัจจุบันบีโอไอมีตัวชี้วัดหรือไม่ ที่บ่งชี้ให้เห็นถึง
สถานการณ์ทางเศรษฐกิจของประเทศได้อย่างชัดเจนและเป็นรูปธรรม นอกจากนี้ เสนอแนะให้บีโอไอ
ควรก าหนดตัวชี้วัดที่บ่งชี้ให้เห็นถึงข้อมูลที่ประเมินขีดความสามารถทางด้านเศรษฐกิจของประเทศ  
เพ่ือติดตามสถานการณ์เศรษฐกิจได้ถูกต้องและน าข้อมูลไปใช้ประโยชน์ในเชิงนโยบายได้ ประเด็น
ตัวชี้วัดที่ควรจะเป็นข้อมูลปัจจุบัน (Real Time) มีการติดตามอยู่ตลอดเวลา โดยเห็นได้จากรอบ
ระยะเวลาในการจัดท ารายงานเสนอต่อคณะกรรมการการส่งเสริมการลงทุน เช่น ปี พ.ศ. ๒๕๕๙ 
ผู้จัดท ารายงานฉบับหนึ่งจะมีระยะเวลาที่จะต้องรายงานมาที่บีโอไอ เมื่อปิดบัญชีและประมวลผลแล้ว 
เพราะฉะนั้นรายงานในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ บีโอไอจะได้รับบัญชีช่วงปีหลังของปี พ.ศ. ๒๕๖๐ ใช้ระยะเวลา
ประมาณ ๖ เดือน จากนั้น บีโอไอได้น าตัวเลขมาประมวลผล และรายงานผลท าให้ข้อมูลที่ได้ไม่เป็น
ปัจจุบัน หลังจากนั้น ได้มีการจ้างบริษัทที่ปรึกษาด าเนินการตามสูตรทางเศรษฐศาสตร์ และจะเสนอ
คณะกรรมการได้ในปลายปีเดียวกัน 
       เรื่องตัวชี้วัดที่ได้ติดตามข้อมูล ได้แก่ ตัวชี้วัดของส านักงานคณะกรรมการพัฒนา
ระบบราชการ และของส านักงบประมาณ นอกจากนี้ ยังมีจ านวนค าขอของผู้รับการส่งเสริมการลงทุน 
ในแต่ละช่วงเวลาและช่วงมาตรการ หน่วยงานใดต้องการข้อมูลเป็นการเฉพาะเรื่อง ทางหน่วยงานจะมีการ
ประเมินผลเป็นครั้งคราว แต่ตัวชี้วัดจะมีการพัฒนาให้เหมาะสม เช่น การปรับปรุงประสิทธิภาพจะต้องมี
การบรรจุเพ่ิม และหากเวลาผ่านไปอีก ๒ – ๓ ปี ตัวชี้วัดบางตัวชี้วัดอาจจะล้าสมัยได้ จึงต้องน าตัวชี้วัด
ตัวใหม่เข้ามาเพ่ิมได้ต่อไป นอกจากนี้ ได้ชี้แจงเพ่ิมเติมเกี่ยวกับข้อมูลที่บีโอไอควรสะท้อนต่อสถานการณ์
ปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจของประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม การจัดเก็บข้อมูลและการประมวล 
มีความส าคัญอย่างมาก ซึ่งในปัจจุบันการจัดเก็บข้อมูลยังไม่สมบูรณ์เท่าที่ควร โดยจะน าข้อเสนอแนะ
จากคณะอนุกรรมาธิการไปปรับปรุงตัวชี้วัดให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึนต่อไป 
 
๒.๒ เรื่อง “การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจของไทยในอดีต”  
 เพ่ือส่งเสริมการลงทุนในประเทศไทย ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (The 
Board of Investment of Thailand หรือ BOI) ได้ ถูกจัดตั้ งขึ้น เพ่ื อเป็ นหน่ วยงานหลักในการ
ด าเนินงาน เพื่อดึงเม็ดเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศให้เข้ามาลงทุนภายในประเทศด้วยวิธีการเข้ามา
ประกอบกิจการและตั้งฐานการผลิต โดยให้นักลงทุนเหล่านั้นน าเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องเข้ามาในประเทศไทย
เพ่ือใช้ในการประกอบกิจการและอุตสาหกรรมต่าง ๆ ซึ่งท าให้เกิดความคาดหวังว่าเทคโนโลยีดังกล่าวจะถูก
ถ่ายทอดหรือถ่ายโอนเข้ามาด้วย จากเหตุผลดังกล่าวจึงเกิดแนวคิดว่ารัฐบาลควรก าหนดนโยบายหรือเงื่อนไข
การลงทุนที่อ านวยความสะดวกให้แก่นักลงทุนหรือการลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ (Foreign Direct 
Investment หรือ FDI) ซึ่งเป็นประเภทการลงทุนที่ส าคัญ มีความมั่นคง พิจารณาได้จากในอดีตเมื่อคราวเกิด
วิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ. ๒๕๔๐ กลุ่มทุนอ่ืน ๆ น าเงินทุนออกนอกประเทศไป มีแต่ FDI ที่มีฐานการผลิตใน
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ประเทศไทยที่ยังคงอยู่ และการคงอยู่ดังกล่าวก็ส่งผลดีต่อเศรษฐกิจท าให้หลังจากนั้นประเทศไทยมองการ
ลงทุนในรูปแบบนี้ว่ามีความส าคัญ ควรส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในลักษณะนี้มากขึ้น โดยใช้ BOI เป็น
หน่วยงานกลางที่ด าเนินการพิจารณาและให้การส่งเสริมนักลงทุนให้เข้ามาลงทุนในประเทศ พร้อมทั้งการให้
สิทธิประโยชน์และสร้างแรงจูงใจผ่านบัตรส่งเสริมการลงทุน 
 จากการศึกษาที่ผ่านมาพบว่า BOI มีบทบาทส าคัญหลักคือ ช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่
บริษัทข้ามชาติเข้ามาลงทุนท ากิจการในประเทศได้ง่ายขึ้น ลดขั้นตอนในการด าเนินการต่าง ๆ เช่น 
ระเบียบ การถือครองที่ดิน การน าแรงงานต่างชาติเข้ามาในประเทศ และขั้นตอนอ่ืน ๆ ซึ่งระเบียบหรือ
ขั้นตอนเหล่านี้จะได้รับการยกเว้นหรือลดขั้นตอนได้ผ่านการส่งเสริมที่ได้รับจาก BOI โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
หากมองย้อนไปช่วงปี ค.ศ. ๑๙๘๐ ที่นักลงทุนในต่างประเทศโดยเฉพาะประเทศญี่ปุ่นมีความพยายามใน
การหาฐานการผลิตใหม่ในต่างประเทศเพ่ือส่งออก BOI มีการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ประกอบการ 
ที่เข้ามาลงทุนผลิตเพ่ือการส่งออกท้ังการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี และการแก้ไขปัญหาเรื่องการถือหุ้น
ของนักลงทุนต่างชาติ ซึ่งสามารถสร้างแรงจูงใจให้นักลงทุนเข้ามาลงทุนในประเทศไทยได้เป็นอย่างดี  
 ส าหรับประเด็นที่ต้องพิจารณา คือ BOI มีวิธีส่งเสริมให้เกิดการเข้ามาลงทุนในประเทศไทย
และสามารถดึงเงินการลงทุนเข้ามาได้มากน้อยเพียงใด ปัจจุบันยังไม่มีข้อสรุปที่ชัดเจนเกี่ยวกับเรื่องนี้
เพราะในอดีตการส่งเสริมการลงทุนที่ประสบความส าเร็จเกิดจากเงื่อนไขและปัจจัยเสริมหลาย
ส่วนประกอบกันสถานการณ์ปัจจุบันประเทศไทยยังคงใช้ BOI เป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อน
เศรษฐกิจโดยเฉพาะการเปลี่ยนรูปแบบเศรษฐกิจให้ไปสู่อุตสาหกรรมเป้าหมาย ๑๐ อุตสาหกรรม  
(S-curve และ New S-curve) ตลอดจนการขับเคลื่อนโครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor หรือ EEC) ซึ่งได้ก าหนดให้ BOI เป็นหน่วยงานส าคัญในการเข้ามา
ต่อรองกับผู้ประกอบการและก าหนดเงื่อนไขส าคัญเพ่ือสร้างแรงจูงในการลงทุนของนักลงทุน 
จากต่างชาติ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันนี้ยังคงมีการถกเถียงกันว่าเราควรส่งเสริมการลงทุนหรือไม่ และเรื่อง
สิทธิประโยชน์ควรจะเป็นเท่าใดถึงจะเหมาะสม 
 สิ่งส าคัญที่ควรให้ความสนใจ คือ ประเทศไทยใช้มาตรการต่าง ๆ ที่มีการส่งเสริมการลงทุน
อย่างไร เพ่ือให้มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยควรพัฒนาระบบการติดตามและประเมินว่ามาตรการเหล่านี้  
มีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด และสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ (โดยเฉพาะสิทธิการยกเว้นภาษีเงินได้หรือ 
Tax Holidays) ที่ประเทศไทยได้มอบให้ไปนั้นคุ้มค่ากับสิ่งที่ประเทศได้รับตอบแทนคืนมาหรือไม่ 
สามารถขับเคลื่อนให้เป็นไปตามเป้าประสงค์ที่ประเทศวางไว้ได้มากน้อยเพียงใด และต้องปรับปรุง
อย่างไรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพเรื่องดังกล่าวให้ดียิ่งขึ้น ซึ่งในอดีตจนถึงปัจจุบันประเทศไทยยังขาด 
การติดตามและการประเมินผลที่มีประสิทธิภาพสามารถวัดผลและความคุ้มค่าในการส่งเสริมการลงทุน
ได้อย่างแท้จริง นอกจากนี้ ควรพิจารณาอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ BOI ให้การส่งเสริมการลงทุนควบคู่กับ
อุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ที่ไม่ใช่อุตสาหกรรมเป้าหมายด้วยว่ามีการขับเคลื่อนไปอย่างไร 
 นอกจากนี้ สิ่งที่นักลงทุนกังวลและเป็นหนึ่งในเหตุผลประกอบการตัดสินใจว่าควรเข้ามา
ลงทุนในประเทศไทยหรือไม่ คือ ความไม่มั่นคงและไม่แน่นอนบางประการ เช่น กรณีการแก้ไขปัญหา 
น้ าท่วมของภาครัฐว่าท าจริงเพียงใด ดังนั้น สิ่งที่พอจะช่วยลดทอนความกังวลได้ คือมาตรการจูงใจ 
ด้านอื่น ๆ และมาตรการจูงใจผ่านบทบาทของ BOI ในการก าหนดสิทธิประโยชน์และการเจรจาต่อรอง 



- ๓๑ - 

 

๒.๓. เรื่อง “การศึกษาตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการ
ลงทุนในโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ”  
 ๒.๓.๑ เป้าหมายและตัวชี้วัดการส่งเสริมการลงทุนของ EEC ในปัจจุบัน 
  โครงสร้างทางเศรษฐกิจของ EEC แบ่งออกเป็น 4 ประเภท คือ ภาคเกษตรกรรม 
ภาคอุตสาหกรรม ภาคการท่องเที่ยว ภาคการค้าและบริการ โดยภาคอุตสาหกรรมมีผลต่อการขับเคลื่อน
เศรษฐกิจของโครงการระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor หรือ EEC) 
สูงที่สุดในสัดส่วนร้อยละ 70.57 ส าหรับเป้าหมายของ EEC คือ 1) ปรับโครงสร้างประเทศ “สร้าง
ความสามารถในการรับ การใช้ และการพัฒนาเทคโนโลยี ในอนาคตของประเทศไทย (คนไทยและธุรกิจไทย
ทุกระดับ)” 2) ยกระดับบทบาทของไทยในต่างประเทศ “เป็นหนึ่งในศูนย์กลางเศรษฐกิจของเอเชีย”
ส่วนภารกิจของ EEC ในการสร้างความแข็งแกร่งให้กับเศรษฐกิจไทย มีดังนี ้
  1) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทันสมัย โครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ และ
โครงสร้างพื้นฐานดิจิทัล 
  2) การส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาและลงทุน 12 อุตสาหกรรมเป้าหมาย  
5 อุตสาหกรรมเป้าหมายเดิม (First S - Curves) และ 7 อุตสาหกรรมเป้าหมายใหม่ (New S - Curves) 
  3) การยกระดับคุณภาพชีวิตและการพัฒนาเมืองที่ทันสมัย รวมถึงการส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวในพื้นที ่
  4) การพัฒนาที่ครอบคลุมไปถึงการศึกษา การดูแลสุขภาพ สิ่งแวดล้อม สาธารณูปโภค
พ้ืนฐาน และการพัฒนาชุมชน เป็นต้น 
 ๒.๓.๒ มูลค่าการลงทุน EEC  
  ทั้งจากภาครัฐและเอกชน ประมาณ 1.7 ล้านล้านบาท ภายในระยะเวลา 5 ปี  
โดยมีมูลค่าในการลงทุนโครงการส าคัญ 6 โครงการ ประมาณ 1.5 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 88 
ของวงเงินลงทุนทั้งหมด โดยแบ่งการลงทุนภาคเอกชน ประมาณ 1 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 68 
และการลงทุนภาครัฐ ประมาณ 5 แสนล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 32 ส าหรับมูลค่าการลงทุนดังกล่าว
ข้างต้นแบ่งเป็นโครงการต่าง ๆ ดังนี้  
  1) รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 2 แสนล้านบาท วงเงิน 182,524 ล้านบาท  
(รัฐ 119,425 ล้านบาท เอกชน 63,099 ล้านบาท) 
  ๒) การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก วงเงิน 290,000 
ล้านบาท (รัฐ 11,768 ล้านบาท เอกชน 272,232 ล้านบาท) 
  3) โครงการศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานอู่ตะเภา (MRO) 10,588 ล้านบาท  
(รัฐ 6,333 ล้านบาท เอกชน 4,255 ล้านบาท) 
  4) การพัฒนาท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 ช่วงที่ 1 วงเงิน 55,400 ล้านบาท  
(รัฐ 12,900 ล้านบาท เอกชน 42,500 ล้านบาท) 
  5 ) การพัฒ นาท่ า เรือแหลงฉบั งระยะที่  3  วงเงิน  114 ,047 ล้ านบาท  
(รัฐ 53,490 ล้านบาท เอกชน 60,557 ล้านบาท)  
  6) โครงการเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand) 
4,342 ล้านบาท (เอกชนลงทุนทั้งหมด)  
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 ๒.๓.๓ คาดการณ์การเติบโตทางเศรษฐกิจในพื้นที่ ได้มีการท าการศึกษาแผนการลงทุน
โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกและผลกระทบจากแผนการลงทุนโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกต่ออุตสาหกรรมสาขาต่าง ๆ รวม 24 สาขา ในจังหวัดในเขต EEC 
ได้แก่ ระยอง ชลบุรี ฉะเชิงเทรา โดยใช้ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตแสดงเศรษฐกิจหลายภูมิภาค 
ในการวิเคราะห์ส่วนนี้ประกอบด้วย 
  ๑) แผนการลงทุนโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก EEC  
ซึ่งจะรวบรวมข้อมูลของการลงทุนตามแผนการลงทุนโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 
ภาคตะวันออกทั้งหมดในปี พ.ศ. 2560-2565 เมื่อพิจารณาจากวงเงินลงทุนในแผนปฏิบัติการ 
ทั้ง 6 ด้านส าคัญ เมื่อแยกเป็นสัดส่วนในแต่ละมิติด้านการลงทุนพบว่า เงินลงทุนส่วนใหญ่อยู่ใน
แผนปฏิบัติการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งโครงการส าคัญที่ได้รับวงเงินลงทุนมากที่สุด 3 อันดับ ได้แก่ 
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางราง การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางถนน และการพัฒนา
สนามบิน และระบบโลจิสติกส์ ตามล าดับ ทั้งนี้ หากแยกเป็นรายจังหวัด พบว่า วงเงินลงทุนในจังหวัด
ระยองคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 49 จังหวัดชลบุรี ร้อยละ 41 และจังหวัดฉะเชิงเทรา ร้อยละ 10 ของ
วงเงินลงทุนรวม 
  ๒) ประเมินการกระจายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ เหมาะสมในพ้ืนที่   
โดยกระจายตัวของอุตสาหกรรมต่าง ๆ หลังจากเกิดการลงทุนตามแผนการลงทุน  งานศึกษา 
ที่หน่วยงานใช้ครั้งนี้เป็นการใช้รายละเอียดภายใต้สมมติฐานของแผนการลงทุนในพ้ืนที่ EEC ภายใต้  
6 แผนปฏิบัติการหลัก ในปี พ.ศ. 2560-2565 รวมเป็นวงเงินทั้งสิ้นมูลค่า 1,061,471 ล้านบาท  
มาใช้ ในเม็ดเงินลงทุนในพ้ืนที่ EEC เพ่ือคาดการณ์การเติบโตของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ หากในพ้ืนที่มี 
การลงทุนตามแผนดังกล่าว จากการค านวณเบื้องต้นหน่วยงานได้ให้ข้อมูลว่า การลงทุนตามแผนการ
ลงทุนใน พ้ืนที่ EEC ระยะเวลา 5 ปี จะมีการลงทุนในพ้ืนที่จังหวัดระยอง ร้อยละ 49 จังหวัดชลบุรี 
ร้อยละ 41 และ จังหวัดฉะเชิงเทรา ร้อยละ 10 ตามล าดับ โดยส่วนใหญ่สัดส่วนวงเงินลงทุนเป็นการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านคมนาคมเป็นหลัก เพ่ือเตรียมความพร้อมในการรองรับการเติบโตทาง
เศรษฐกิจในพ้ืนที่และ ภาคอุตสาหกรรม หากแบ่งกิจกรรมการผลิตที่มีการลงทุนในพ้ืนที่ตามสมมติฐาน
แล้วจะพบว่า สาขาการก่อสร้างมีเม็ดเงินลงทุนมากที่สุด ซึ่งส่วนใหญ่จะอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีและ
ระยอง รองลงมาคือสาขาอุปกรณ์การขนส่ง ซึ่งส่วนใหญ่จะอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดระยอง และการวางระบบ
สาธารณูปโภคต่าง ๆ ได้แก่ ระบบไฟฟ้า น้ าประปา จะกระจายตัวทั้งสามจังหวัด 
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 ๒.๓.๔ การประเมินความคุ้มค่า ประสิทธิภาพ และประสิทธิผลของการด่าเนินโครงการ
พัฒนา EEC  
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

แผนภาพที่ ๗  ประเทศไทยได้อะไร 
ที่มา: เอกสารประกอบการพิจารณาที่ สกพอ. น าเสนอต่อที่ประชุมคณะอนุกรรมาธิการ 
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 ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (สกพอ.) มีแผนเรื่อง 
การประเมินติดตามและประเมินผลโครงการพัฒนา EEC ทั้งก่อนเริ่มด าเนินงาน ระหว่างด าเนินโครงการ
และสิ้นสุดโครงการ โดยมีการตั้งคณะกรรมการก ากับการด าเนินโครงการส าคัญ (มีผู้แทนจากหน่วยงาน
ภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้อง) ท าหน้าที่ติดตามและประเมินผลการด าเนินงานให้เป็นไปตามเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ และมีการติดตามความคืบหน้าโครงการส าคัญ สภาพปัญหาและอุปสรรคทุกเดือน  
เพ่ือรายงานต่อนายกรัฐมนตรีในฐานะก ากับดูแล สกพอ. รวมทั้งติดตามความคืบหน้าโครงการอ่ืน ๆ 
ภายใต้แผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนา EEC เทียบกับเป้าหมายตัวชี้วัดการของแผนทุกไตรมาสรายงานต่อ
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (กพอ.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน 
 ๒.๓.๔ การประเมินโครงการในระยะต่าง ๆ 
  1) ก่อนเริ่มด่าเนินโครงการ ได้มีการประเมินความเหมาะสมของโครงการส าคัญ
เพ่ือประเมินความเป็นไปได้ในการลงทุนว่าจะเกิดความคุ้มค่าแก่การลงทุน (Cost Effectiveness) หรือ
จะเกิดผลกระทบต่อสภาพแวดล้อม ทั้งด้านสังคม เศรษฐกิจ การเมือง ประชากร เทคโนโลยี และระดับ
นโยบายหรือไม่ และได้มีประมาณการณ์ล่วงหน้าถึงประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ และวางแผนการบริหาร
ความเสี่ยง ดังนี้ 
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ตารางท่ี ๑  การประเมินความเหมาะสมของโครงการ 
ที่มา: เอกสารประกอบการพิจารณาที่ สกพอ. น าเสนอต่อที่ประชุมคณะอนุกรรมาธิการ 

 เมื่อวันศุกร์ที่ 29 พฤศจิกายน 2562 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  ๒) ระหว่างด่าเนินโครงการและสิ้นสุดโครงการ แต่ละโครงการได้มีการด าเนินการ
ตามประกาศ กพอ. เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการ ในการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือ
ให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน พ.ศ. 2560 และระหว่างการด าเนินโครงการภายหลังได้เอกชน ผู้ร่วมลงทุน 
มีคณะกรรมการก ากับการด าเนินงาน ซึ่งมาจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เป็นไปตามเป้าหมาย ทั้งนี้ 
เพ่ือให้การประเมินความคุ้มค่าในการด าเนินงานโครงการส าคัญทุก 3 ปี ทั้งเชิงเศรษฐกิจและสังคม  
ทาง สกพอ. ยังมีแผนการประเมินผลตอบแทนทางสังคมของการลงทุนหรือ (Social Return on 
Investment) เพ่ือตีมูลค่าการลงทุนโครงการส าคัญ  ด้วยการพิจารณาทั้ งปัจจัยทางเศรษฐกิจ 
สิ่งแวดล้อมและสังคมที่แสดงผลลัพธ์ทั้งที่เป็นตัวเลขและค าอธิบาย ซึ่งช่วยเพ่ิมความโปร่งใสในการ
เปิดเผยมูลค่าทางสังคมที่เกิดจากการลงทุน และช่วยในการบริหารความเปลี่ยนแปลงการด าเนิน
โครงการ โดยข้อมูลที่มาจากการวิเคราะห์ SROI จะเป็นผลป้อนกลับที่ส าคัญที่แสดงถึงประสิทธิผล 
ของกิจกรรมที่ได้ด าเนินการไปแล้ว อีกท้ังเป็นเครื่องมือวัดประสิทธิผลของการควบคุมต้นทุนและเวลา 
  ๓) โครงการพัฒนา EEC ถูกบรรจุเป็นแผนแม่บทภายใต้แผนยุทธศาสตร์ชาติ 
ประเด็นที่ 9 เขตพัฒนาพิเศษ ซึ่ง สกพอ. เป็นหน่วยงานเจ้าภาพประสานและบูรณาการด าเนินงานระหว่าง
หน่ วยงานที่ เกี่ ยวข้ องเพ่ื อขับ เคลื่ อนการพั ฒ นาให้ บรรลุ เป้ าหมาย จึ งได้ ด าเนิ นการจั ดท า 
แผนระดับที่ 3 และเข้าแผนในระบบติดตามและประเมินผลแห่งชาติ (eMENSCR) เพ่ือให้เกิดการถ่ายทอด
เป้าหมายตามยุทธศาสตร์ชาติและแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม 
ตลอดจนมีการตั้งคณะท างานติดตามประเมินผลการด าเนินงานที่เป็นผู้แทนจากหน่วยงานต่าง ๆ ร่วมด้วย 
โดยมีกระทรวงการคลัง ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านักงบประมาณ  
และส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ ซึ่งท าให้ผลการประเมินมีความน่าเชื่อถือและสะท้อน
เป้าหมายของโครงการในทุกระดับ 
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  ทั้งนี้ การก าหนดตัวชี้วัดในการประเมินความคุ้มค่า ประสิทธิภาพ และประสิทธิผล
ของการด าเนินโครงการพัฒนา EEC นอกจากจะมีความสอดคล้องเชื่อมโยงและสามารถตอบสนองกับ
เป้าหมายและตัวชี้วัดการพัฒนาไปสู่ยุคไทยแลนด์ 4.0 ซึ่งครอบคลุมในมิติต่าง ๆ ดังนี้ 
  1) ความม่ังคั่งทางเศรษฐกิจ เน้นการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจที่ขับเคลื่อนด้วย
นวัตกรรม เทคโนโลยี และความคิดสร้างสรรค์ โดยมีตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ประชากรมีรายได้ต่อหัว
เพ่ิมขึ้น การเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GNP) ผลักดันให้ประเทศไทยเป็น Trading & 
Service Nation ในระดับภูมิภาค ผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางตลาดทุนของ ASEAN มีความ
ง่ายในการประกอบธุรกิจ (Ease of Doing Business) และเพ่ิมระดับการวิจัยและพัฒนา  
  ๒) ความอยู่ดีมีสุขทางสังคม เติมศักยภาพผู้คนในสังคมโดยมีตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง 
ได้แก่ เปลี่ยนเกษตรกรให้เป็น Smart Farmer ยกระดับวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ให้
เป็น Smart SME พัฒนาวิสาหกิจชุมชนและต่อยอดด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม ยกระดับคุณภาพฝีมือ
แรงงานให้สอดคล้องกับความต้องการและทิศทางการพัฒนาของประเทศ 
  3) การรักษ์สิ่งแวดล้อม เป็นสังคมคาร์บอนต่ าอย่างเต็มรูปแบบ มีตัวชี้วัดที่
เกี่ยวข้อง คือ เมืองน่าอยู่และเมืองอัจฉริยะ 
  นอกจากนี้ สกพอ. ยังได้ก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือตอบสนองเป้าหมายและภารกิจหลัก
ของ EEC ในการส่งเสริมให้เกิดการลงทุนเพ่ือก้าวให้ทันการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี น าไปสู่การ 
หลุดพ้นกับดักรายได้ปานกลาง และปรับโครงสร้างประเทศไทย สู่ยุคไทยแลนด์ 4.0 ที่ใช้เทคโนโลยี  
มาช่วยในการสร้างรายได้ และการด ารงชีวิตของประชาชนทุกคน การพัฒนา EEC จึงให้ความส าคัญกับ
การสร้างประโยชน์ให้กับประชาชนคนไทยทุกคน รวมถึงประชาชนในพ้ืนที่ทุกระดับ โดยในภาพรวม 
จะก่อให้เกิด ดังนี้ 
  (1) การลงทุนในพ้ืนที่ไม่ต่ ากว่า 300,000 ล้านบาทต่อปี  
  (2) ช่วยสร้างงานให้คนไทยไม่น้อยกว่า 100,000 อัตราต่อปี 
  (3) ท าให้เศรษฐกิจไทยขยายตัวเพ่ิมข้ึนอีกประมาณ ร้อยละ 2 
  (4) ลดความเหลื่อมล้ าระหว่างคนในกรุงเทพมหานครและประชาชนในพ้ืนที่ EEC 
ด้วยการเชื่อมกรุงเทพฯ เป็นพื้นที่เศรษฐกิจเดียวกันด้วยการเชื่อมสามสนามบิน และเมืองอัจฉริยะน่าอยู่ 
  (5) สามารถยกระดับความเป็นอยู่ให้ประชาชนในพ้ืนที่ EEC ด้วยการสร้างโอกาส
มาถึงบ้าน มีงานมาถึงตัว มีครอบครัวที่อบอุ่น 
  ทั้งนี้ การก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดของโครงการพัฒนา EEC นอกจากมีความ
สอดคล้องและตอบสนองเป้าหมายของการพัฒนาในระดับประเทศและผลกระทบต่อประชาชนในพ้ืนที่ 
ซึ่งสะท้อนถึงความคุ้มค่าในการลงทุนแล้ว ยังค านึงถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการด าเนินงาน
ด้วยการก าหนดตัวชี้วัดในระดับโครงการภายใต้แผนบูรณาการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกด้วย 
 
๒.๔ เรื่อง “การส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน” 
กรอบการด าเนินงานโครงการพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดนแบ่งเป็น ๒ ส่วน ดังนี้ 
 ๑) กระบวนทัศน์ในการท่าโครงการพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน และกรอบแนวทางการ
ประเมินความคุ้มค่า ที่ผ่านมาการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมีลักษณะกระจุกตัวโดยเฉพาะใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประเด็นส าคัญ คือ จะท าอย่างไรให้การเจริญเติบโตในเมืองกระจาย
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ออกไปในพ้ืนที่ต่าง ๆ ของประเทศ ประกอบกับโอกาสหรือศักยภาพที่มีของประเทศไทยที่เชื่อมโยงกับ
ประเทศเพ่ือนบ้าน ผ่านความร่วมมือระหว่างประเทศในกรอบต่าง ๆ ทั้งประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซียและจีน 
ทั้งนี้ พบว่าพ้ืนที่เศรษฐกิจที่มุ่งเน้นการพัฒนาตามแนวโครงข่ายคมนาคม Economic Corridor ได้รับการ
ผลักดันในแง่ของความเชื่อมโยงเป็นระเบียงเศรษฐกิจ ซึ่งเกิดขึ้นและมีการลงทุนเป็นจ านวนมาก ความส าคัญ
ของการค้าชายแดนตามแนวระเบียบเศรษฐกิจ มีมูลค่าสูงและเป็นช่องทางผ่านที่ส าคัญไปถึงประเทศ
เวียดนาม จีนตอนใต้ มาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซียทางตอนใต้ ส าหรับการออกแบบในเชิงพ้ืนที่ เมื่อ
ประเทศไทยเข้าสู่ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) ในปี ค.ศ. 2015 
หรือปี พ.ศ. 2558 พ้ืนที่ชายแดนซึ่งเป็นพื้นที่ในแง่ของประโยชน์แบ่งปันทางเศรษฐกิจ สังคม และความ
มั่นคงได้มีการออกแบบพัฒนาพ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์ ขณะเดียวให้การใช้ทรัพยากรในพ้ืนที่เกิดประโยชน์ 
ต่อคนในชุมชน เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลทางด้านเศรษฐกิจในเชิงพ้ืนที่  
 การมีเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษมีวัตถุประสงค์เพ่ือกระจายความเจริญลงในพ้ืนที่ ลดความ
เหลื่อมล้ า ยกคุณภาพชีวิต จัดระเบียบเรื่องแรงงาน และความมั่นคงชายแดน การด าเนินงานมีการก าหนด
ขอบเขตพ้ืนที่ การให้สิทธิประโยชน์เพ่ือส่งเสริมการลงทุน การตั้งศูนย์บริการแบบเบ็ดเสร็จเพื่อช่วยการ
บริหารจัดการแรงงานต่างด้าว และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมถึงการบริหารจัดการพ้ืนที่ภาคเอกชน 
ตลอดจนการจัดตั้งการนิคมอุตสาหกรรม ส าหรับแนวทางการติดตามและประเมินผลความคุ้มค่าในการให้
สิทธิประโยชน์การส่งเสริมการลงทุน การจัดการและกฎระเบียบการลงทุน รวมถึงด้านศุลกากร ตลอดจน
การอ านวยความสะดวกแก่นักลงทุนผ่านบริการเบ็ดเสร็จ ผลผลิตที่คาดหวัง คือ ๑) จ านวนผู้ขอรับสิทธิ
ประโยชน์การส่งเสริมการลงทุนและด้านพิธีศุลกากรต่าง ๆ ได้รับการปรับปรุงและอ านวยความสะดวกท า
ให้เกิดความเข้าใจน าไปสู่การปฏิบัติที่ดีขึ้น ๒) จ านวนนักลงทุนที่เข้ามาใช้บริการจากศูนย์บริการเบ็ดเสร็จ
เพ่ิมขึน้ ๓) มูลค่าการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ิมขึ้น 
 ด้านการป้องกันและบรรเทาภัยพิบัติกรณีฉุกเฉินต่าง ๆ รวมทั้งอุทกภัย วาตภัยและอัคคีภัย 
มีผลผลิตที่คาดหวัง คือ ๑) มีการจัดสรรที่ดินราชพัสดุเพ่ือรองรับการลงทุนอย่างเพียงพอ ๒) มีผู้พัฒนา
พ้ืนที่เข้ามาด าเนินการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานเศรษฐกิจที่ส าคัญ ไม่ว่าจะถนน รถไฟ ท่าเรือต่าง ๆ  
ที่เกี่ยวข้อง และได้รับการพัฒนาที่เหมาะสมกับศักยภาพของพ้ืนที่ มีการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทาง
สังคม เช่น โรงพยาบาล โรงเรียน และพ้ืนที่อยู่อาศัยที่สามารถรองรับการพัฒนาให้เกิดเป็นชุมชนขึ้น  
ซ่ึงการลงทุนเพ่ือจัดระบบป้องกันและการบรรเทาภัยพิบัติต่าง ๆ ผลลัพธ์ที่คาดหวัง ดังนี้ ๑) พ้ืนที่เขต
เศรษฐกิจพิเศษมีการจัดระบบโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างเป็นระบบบริหารจัดการ ๒) จ านวนนักลงทุนและ
ครอบครัวที่ติดตามเข้ามาอยู่ในพ้ืนที่มีจ านวนมากขึ้นในพ้ืนที่การลงทุนทั้ง 10 เขตมีการพัฒนาจนเกิด
ความพร้อมในเรื่องของการลงทุน 
 การยกระดับความสามารถในการแข่งขันในพ้ืนที่มี ๓ ประเด็น ได้แก่ ๑) ความสามารถการผลิต
และความสามารถในการแข่งขันทั้งด้านแรงงานและความต้องการในพ้ืนที่  ๒) การพัฒนาต่อยอดของ
ทรัพยากร และกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มีศักยภาพในพ้ืนที่ เช่น เศรษฐกิจชีวภาพ (Bio Economy) ๓) การ
ส่งเสริมให้วิสาหกิจชุมชนมีส่วนร่วมในพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษ ผลผลิตที่คาดหวัง คือ มีการอบรมอย่างเป็น
ระบบในการจัดการด้านแรงงานที่ตอบโจทย์แรงงานใหม่ ๆ เช่น พัฒนาทักษะฝีมือแรงงานใหม่ ๆ ที่เกิดขึ้น 
ซึ่งการพัฒนาทักษะที่เพ่ิมขึ้นส่งผลให้การผลิตดีขึ้น รวมถึงด้านทรัพย์สินทางปัญญาและงานวิจัย ที่มีส่วน
ช่วยเพ่ิมศักยภาพของคน โดยมีข้อสังเกตว่าสัดส่วนของผลผลิตจากวิสาหกิจชุมชนและเอกชนในพ้ืนที่ที่ถูกใช้
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ในการผลิต และการลงทุนเพ่ิมมากขึ้นในเชิงของ ผลลัพธ์ที่คาดหวัง คือ ท าให้ผลประกอบการในพ้ืนที่เพ่ิมขึ้น 
วิสาหกิจชุมชนและภาคชุมชนมีการขยายตัว  
 การบริหารจัดการด้านสาธารณสุข แรงงานและความมั่นคง มีแนวทางการพัฒนาที่ส าคัญ 
คือ การพัฒนาระบบคุ้มครองด้านสุขภาพ แรงงานให้กับประชากรทุกประเภทในพ้ืนที่  การจัดระบบ
สนับสนุนและอ านวยความสะดวกในการจ้างงาน การจัดมาตรการและระบบด้านความมั่นคง ความ
ปลอดภัยของพ้ืนที่ต่างๆ ผลผลิตที่คาดหวัง ความสามารถของศูนย์บริการแบบเบ็ดเสร็จ ผลลัพธ์ที่
คาดหวัง แรงงานที่เข้าไปท างานได้ใช้ทรัพยากรที่เหมาะสม อัตราการเกิดอาชญากรรม แรงงานต่างด้าว
ต้องลดลง สถานประกอบการได้รับความพึงพอใจจากศูนย์บริการ  
 การบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมมีแนวทางการพัฒนาที่ส าคัญ  คือ 
การควบคุมผลกระทบในการด าเนินการที่มีผลต่อพ้ืนที่รอบนอกและผลกระทบเป็นวงกว้างมากขึ้น 
ป้องกันปัญหาสิ่งแวดล้อม ขยะมูลฝอย แหล่งน้ าเสียและความเพียงพอของน้ า ซึ่งกรอบการประเมินผล
ด้านสิ่งแวดล้อมทั้งระดับยุทธศาสตร์ และระดับโครงการเป็นการประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม EIA 
ผลผลิตที่คาดหวังเป็นการศึกษารวบรวมกิจกรรมการด าเนินงานของสถานประกอบการในพ้ืนที่ การ
ด าเนินผลกระทบต่อการด าเนินกิจกรรมต่างๆ เช่น การจัดตั้งศูนย์จัดการขยะมูลฝอยน้ าเสีย  
โดยเริ่มต้นด าเนินโครงการต่อเนื่องในปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๒ เป็นการอบรมการให้ความรู้ในเรื่อง
ของยุทธศาสตร์ด้านสิ่งแวดล้อม และการประเมินผลในระดับที่เป็นยุทธศาสตร์ผลกระทบที่เป็นวงกว้าง
และการด าเนินการในการบริหารในหลากหลายมิติ ทั้งนี้ ประเด็นการพัฒนา ผลลัพธ์ที่คาดหวังและ 
ใช้เป็นกรอบในการติดตาม คือ การกระจายรายได้อย่างชัดเจน และการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ของประเทศในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน ผลประกอบการเฉลี่ย จ านวนงานที่สอดคล้องกับ
ความต้องการ มีเมืองน่าอยู่ที่รองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการลงทุนได้ทั้งภายในและภายนอก 
ซึ่งปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากสถานประกอบการต้องลดลง การจัดการต่าง ๆ ที่เป็นระบบการเชื่อมโยง
โครงสร้างระบบพ้ืนฐานสามารถยกระดับคุณภาพของพ้ืนที่ได้ เกิดกระบวนการการพัฒนาที่ยั่งยืน 
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและติดตามประเมินผลอย่างต่อเนื่อง 
 ๒) ข้อมูลความคืบหน้าในการด่าเนินงาน 
      การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนมีการจัดตั้งใน 10 พ้ืนที่ชายแดนบริเวณ
ชายแดนไทยเมียนมาร์ พื้นที่จังหวัดตาก จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัดเชียงราย ส าหรับบริเวณไทย - ลาว 
ได้แก่ จังหวัดหนองคาย จังหวัดมุกดาหาร จังหวัดนครพนมและบริเวณชายแดนไทยกัมพูชา ได้แก่ 
จังหวัดสระแก้ว จังหวัดตราดและบริเวณชายแดนไทยมาเลเซียที่จังหวัดสงขลาและจังหวัดนราธิวาส 
ทั้งนี้ ตามความหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษไม่ได้หมายความทั้งจังหวัด แต่เป็นเพียงบางต าบลในบางอ าเภอ
เท่านั้น ซึ่งความก้าวหน้าการด าเนินงานที่ผ่านมา มีการก าหนดมาตรการการส่งเสริมการลงทุ นใน 
ทุกพ้ืนที่เรียบร้อยแล้ว ในส่วนของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานจะเริ่มทยอยแล้วเสร็จตั้งแต่ปีนี้จนถึง  
ปี พ.ศ. 2565 ส่วนเรื่องการบริหารจัดการด้านแรงงานต่างด้าวได้มีข้อตกลงกับประเทศกัมพูชา 
และประเทศเมียนมาร์ ว่า แรงงานที่เข้ามาท างานในลักษณะไปและกลับจะเป็นช่วงระยะเวลา 90 วัน 
แต่ในทุก 30 วันต้องออกไปแล้วกลับเข้ามาใหม่รวมแล้วไม่เกิน 90 วัน นอกจากนี้ แรงงานที่เข้ามาต้อง
เข้ามาตามขั้นตอน คือ มาถึงที่ด่านตรวจคนเข้าเมืองแล้วก็ต้องตรวจสุขภาพและท าประกันสุขภาพ  
อย่างน้อยต้องครอบคลุมระยะเวลาที่ เข้ามาท างาน หลังจากนั้นจึงจะเป็นการขออนุญาตท างาน 
จากแรงงานจังหวัด ซึ่งแตกต่างจากสมัยก่อนที่แรงงานเข้ามาอย่างผิดกฎหมายจึงต้องมีมาตรการที่ท าให้
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แรงงานเข้ามาอยู่ในระบบมากขึ้น ส่วนพ้ืนที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน ทางกรมโยธาธิการ 
และผังเมือง กระทรวงมหาดไทยอยู่ในระหว่างการจัดท าผังเมืองรวมของพ้ืนที ่ 
 การพัฒนานิคมอุตสาหกรรมตามนโยบายรัฐบาลปัจจุบัน การนิคมอุตสาหกรรมได้จัดตั้งขึ้น
แล้วจ านวน 59 แห่งใน 16 จังหวัด โดยแบ่งเป็น ๒ ประเภท ได้แก่ การนิคมอุตสาหกรรมทีด่ าเนินการ
เอง จ านวน ๑๔ แห่ง และการนิคมอุตสาหกรรมที่มีการร่วมด าเนินงาน จ านวน ๔๕ แห่ง โดยมีพ้ืนที่รวม
ทั้งหมด ๑๗๕,๙๓๙ ไร่ และมีพ้ืนที่คงเหลือประมาณ ๒๑,๕๗๕ ไร่ มีผู้ประกอบการอยู่ประมาณ 6,000 
ราย จ านวนการจ้างงานอยู่ที่ประมาณ ๔๙๙,๑๓๔ คน จ านวนเงินลงทุนประมาณ 3.8 ล้านล้านบาท ซึ่ง
ส่วนใหญ่มีนิคมอุตสาหกรรมหลากหลายอุตสาหกรรมที่เข้ามาอยู่ภายในนิคม ทั้งนี้ ผู้ประกอบการหรือ
ผู้พัฒนานิคมไม่ค่อยก าหนดโซนนิ่ง เนื่องจากส่วนใหญ่ผู้ที่เข้ามาจะพิจารณาพ้ืนที่จากฮวงจุ้ยหรือ
สภาพแวดล้อมของพ้ืนที่ เช่น นิคมอุตสาหกรรมสินสาคร จากเดิมมีชื่อนิคมอุตสาหกรรมบรรจุภัณฑ์ 
ตั้งขึ้นมาเพ่ือเป็นคลัสเตอร์บรรจุภัณฑ์ แต่ภายหลังได้เปลี่ยนชื่อ เพราะหาผู้ประกอบการที่เป็นบรรจุ
ภัณฑ์ไม่ได้ ส าหรับอุตสาหกรรมแต่ละประเภทจะเป็นประเภทอุตสาหกรรมทั่วไป ถ้าเป็นปิโตรเคมีจะอยู่
แถวบริเวณมาบตาพุด จังหวัดระยอง ถ้าเป็นกลุ่มยานยนต์จะอยู่แถบอีสเทิร์นซีบอร์ด หากเป็นอัญมณี
และเครื่องประดับจะที่อยู่นิคมอุตสาหกรรมอัญมนี ถ้ายางพาราจะเน้นไปที่รับเบอร์หรือว่านิคม
อุตสาหกรรมหลักชัยเมืองยาง ส าหรับสัดส่วนของนักลงทุนในปัจจุบันส่วนใหญ่ผู้ประกอบการมาจาก
ประเทศญี่ปุ่น และประเทศจีน โดยอุตสาหกรรมหลักเป็นอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ เหล็ก โลหะ
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และอุตสาหกรรมทั่วไป  
 ด้านสิทธิประโยชน์ของการนิคมอุตสาหกรรมแบ่งเป็น 2 เขต คือ เขตอุตสาหกรรมทั่วไป 
และเขตประกอบการเสรี ซึ่งในเขตอุตสาหกรรมทั่วไปจะมีทุกนิคม แต่เขตประกอบการเสรีจะมีบางนิคม
เท่านั้น ถ้าเป็นเขตประกอบการทั่วไป สิทธิประโยชน์ที่ไม่เกี่ยวกับภาษีอากร คือ การถือครองกรรมสิทธิ์
ที่ดิน การน าคนต่างด้าวที่เป็นช่างฝีมือเข้ามารวมถึงคู่สมรส บุคคลในอุปการะของผู้ประกอบการ 
ต่างชาติสามารถส่งเงินตราออกนอกประเทศได้ แต่นิคมที่เป็นเขตประกอบการเสรี นอกจากจะได้สิทธิ
ประโยชน์ในลักษณะเดียวกันกับเขตอุตสาหกรรมทั่วไปแล้วยังได้ เพ่ิม คือ ได้รับสิทธิประโยชน์ในการ
ยกเว้นภาษีอากร ทั้งขาเข้าขาออก การยกเว้นการคืนภาษีอากรส าหรับเครื่องจักรและวัตถุดิบ และได้รับ
ประโยชน์สิทธิที่ไม่เกี่ยวกับภาษีอากร 
 ข้อมู ล เปรียบ เที ยบว่ าสิ ท ธิป ระโยชน์ ระหว่ างเขตประกอบการเสรีของ กนอ .  
เขตเศรษฐกิจพิเศษ เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก และสิทธิประโยชน์จาก BOI เช่น การถือ
ครองกรรมสิทธิ์ที่ดิน การน าคนต่างด้าวเข้ามาอยู่อาศัยมีสิทธิประโยชน์เช่นเดียวเหมือนกับ BOI แต่ถ้า
เป็นการอนุญาตผ่อนผันแรงงานต่างด้าวไร้ฝีมือ BOI ให้สิทธิ แต่ทาง กนอ. ไม่ได้ให้สิทธิ การยกเว้น
ค่าธรรมเนียมพิเศษว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุน การยกเว้นค่าภาษีอากร กนอ. มีสิทธิ ส่วนการยกเว้น
ภาษี เงินได้นิติบุคคล กนอ. ไม่มี ส่วนเรื่องการส่งออกเงินตราต่างประเทศมีทั้ ง กนอ.และ BOI  
นอกจากนั้น การหักค่าลดหย่อนสิทธิในการท าธุรกรรมทางด้านการเงินต่าง ๆ คือ กนอ.  ไม่มี ดังนั้น 
ปัจจุบันนี้กิจการที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก BOI บางครั้งซ้ าซ้อนกับสิทธิประโยชน์ของ กนอ.  
หากผู้ประกอบการต้องเลือกว่าจะเลือกขอใช้สิทธิประโยชน์ของ กนอ. หรือใช้สิทธิประโยชน์ของทาง 
BOI ผู้ประกอบการส่วนใหญ่มักขอใช้สิทธิประโยชน์ภาษีเงินได้นิติบุคคลซึ่ง กนอ.ไม่มี แต่ BOI มีสิทธิ
ดังกล่าว อันเป็นไปตามพระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๒๒ 
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 ขณะนี้ กนอ. มีศูนย์บริการเบ็ดเสร็จครบวงจรการอนุมัติให้ใช้ที่ดินก่อสร้าง บริการสิทธิ
ประโยชน์  และให้ค าปรึกษาการลงทุนการส่งเสริมให้จัดตั้ งนิคมอุตสาหกรรมในประเทศไทย  
มีบทบาทส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรม ซึ่ง กนอ. เป็นกลไกขับเคลื่อนและพัฒนาเศรษฐกิจให้เกิดการ
เหนี่ยวน าการลงทุน เกิดกิจกรรมที่ เกี่ยวข้องกับการพัฒนา เช่น การจ้างงานเพ่ิมขึ้น ใช้วัตถุดิบ
การเกษตรในพ้ืนที่ ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานให้เพียงพอและรองรับการเจริญเติ บโตของการใช้
ประโยชน์ในพ้ืนที่ บทบาทของการส่งเสริมอุตสาหกรรมแยกออกเป็น ตามนโยบายภาครัฐส่งเสริมใน
พ้ืนที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน ซึ่ง กนอ. เป็นกลไก 
ในการขับเคลื่อนนโยบายรัฐบาล เช่น นิคมอุตสาหกรรมรับเบอร์ซิตี้  เป็นหนึ่งในโครงการที่จัดสรรพ้ืนที่
เพ่ือรองรับนโยบายรัฐบาลในการใช้ยางพารา เดิมใช้พ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมทางภาคใต้ บนเนื้อที่
ประมาณ 1,200 ไร่ เพื่อรองรับอุตสาหกรรมยางและอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับยางพาราหรือในพ้ืนที่ 
EEC ก็มีโครงการนิคมอุตสาหกรรม Smart Park อยู่ในส่วนของพ้ืนที่มาบตาพุด จังหวัดระยอง พ้ืนที่
บางส่วนของนิคมมาบตาพุดเป็นโครงการน าร่องที่จะขับเคลื่อนอุตสาหกรรม S - Curve รูปแบบการ
ลงทุนมี 2 ส่วน คือ การพัฒนาตามนโยบายของรัฐบาลซึ่งการลงทุนเป็นของการนิคมเอง และการลงทุน
ในลักษณะของการร่วมด าเนินงานกับภาคเอกชน โดยเอกชนเป็นผู้จัดหาที่ดินแล้วก็ขออนุมัติซึ่งเป็นไป
ตามเงือ่นไขของ กนอ. โดยได้รับสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ  แต่การลงทุนเป็นของภาคเอกชน 
 เขตเศรษฐกิจพิเศษ EEC มีโครงการใน 10 พ้ืนที่ คือ กนอ. ได้รับนโยบายให้ด าเนินการ
จัดตั้งนิคมในพ้ืนที่ 3 - 4 พ้ืนที่หลัก ในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษมาบตาพุด จังหวัดตาก จังหวัดสระแก้ว 
จังหวัดสงขลา จังหวัดนราธิวาส ในจังหวัดนราธิวาส จะลงทุนในพ้ืนที่ประมาณ 600 ไร่ จังหวัดสระแก้ว
ประมาณ 660 ไร่ จังหวัดสงขลาประมาณ 927 ไร่ การท างานของในพ้ืนที่ กนอ. จะมีการบูรณาการ
ตามบทบาท เช่น ในพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมมีโครงการ SMEs และ ICT เป็นการท างานร่วมกันระหว่าง 
กนอ.กับผู้ประกอบการ โรงงานเหมือนกับเป็น Big Brother เป็นโมเดลต้นแบบที่จะถ่ายทอดเทคโนโลยี
กิจกรรมเกี่ยวเนื่องให้ SMEs ในพ้ืนที่ กับอีกส่วนหนึ่งคือการ การพัฒนาร่วมกับชุมชน รอบนิคม
อุตสาหกรรมเป็นการสร้างงานสร้างอาชีพ เป็นโครงการสานฝันปั้นบ้านอาชีพ ในส่วนของการด าเนินงาน
ก็จะมีการบูรณาการร่วมกันกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ด้านการศึกษา ด้านแรงงาน ด้านการเงิน 
 การพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดสระแก้ว เพ่ือเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์และแหล่งการ
ท่องเที่ ยวเชิ งนิ เวศอินโดจีนและพลั งงานอาห ารปลอดภัย กนอ. ได้ ใช้ โอกาสของการจัดตั้ ง 
นิคมมาพัฒนาพ้ืนที่ ก าหนดอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ต่อเนื่องกับนโยบายของจังหวัด ในพ้ืนที่ประมาณ 
660 ไร่ ซึ่งได้วางผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยแบ่งเป็นพื้นที่อุตสาหกรรม พ้ืนที่พาณิชยกรรม พื้นที่ส่วน
สนับสนุน พ้ืนที่สาธารณูปโภค พ้ืนที่ที่ประกอบกิจการได้ร้อยละ 65 พ้ืนที่สนับสนุนประมาณ 235 ไร่ 
คิดเป็นร้อยละ ๓4 พ้ืนที่จัดตั้งเป็นนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดสระแก้ว มีพ้ืนที่ประมาณ 600 ไร่ สามารถ
จ้างแรงงานได้ประมาณ 4,500 คน มีมูลค่าการจ้างแรงงานระหว่างที่โครงการด าเนินการหรือโครงการ
ใช้ พ้ืนที่ เต็มแล้วที่ปีละ 480 ล้านบาท มีมูลค่าการลงทุนของผู้ประกอบการ มากกว่า ๑7,000  
ล้านบาท นอกจากนี้ ผลประโยชน์ต่อเนื่องกับการลงทุนจากการมีคนเข้าไปในพ้ืนที่ เช่น ร้านอาหาร 
หอพัก มีการใช้วัตถุดิบในประเทศในพ้ืนที่เพ่ิมขึ้น นิคมอุตสาหกรรมจังหวัดสงขลา มีความเชื่อมโยง
ด้านโลจิสติกส์กับประเทศมาเลเซียโดยอาศัยท่าเรือปีนังเชื่อมโยงกัน โดยเป้าหมายของเขตเศรษฐกิจ
พิเศษจังหวัดสงขลา คือ เป็นกิจกรรมการแปรรูปเพ่ือส่งออกและถ่ายสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ กนอ.
ได้วางผังการใช้ประโยชน์ที่ดินนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดสงขลา มี 2 ฝั่งตะวันตก พ้ืนที่ 629 ไร่ ก าลัง
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พัฒนาอยู่ใช้วงเงินในการลงทุนประมาณ 1 พันล้านบาท ส าหรับค่าพัฒนา ส่วนที่ 2 ยังไม่ได้พัฒนาแต่
เสนอโครงการเข้าไปเป็นภาพรวมที่ 929 ไร่ โดยแบ่งเป็นพ้ืนที่ใช้ประโยชน์ส าหรับการประกอบ
อุตสาหกรรม 547 ไร่และเป็นพ้ืนที่สาธารณูปโภคประมาณ ๒00 ไร่ ผลประโยชน์จากการลงทุนเมื่อใช้
พ้ืนที่เต็ม จะสามารถจ้างแรงงานในพ้ืนที่ได้ประมาณ 5,500 คน มีมูลค่าของการจ้างงานต่อปี ประมาณ 
500 ล้านบาท และมีมูลค่าของการประกอบกิจการอยู่ที่ประมาณ 21,000 ล้านบาท 
 นอกจากนี้ ยังมีกิจกรรมต่อเนื่องที่เกิดกับการลงทุนเพ่ิมขึ้น เช่น นิคมอุตสาหกรรมใน
อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ที่มี พ้ืนที่ติดต่อกับพ้ืนที่ ในประเทศเมียนมาร์  จ านวน 2 แปลง โดย 
กรมธนารักษ์เป็นคนจัดประโยชน์ที่ดิน ส่วน กนอ. เข้าไปใช้พ้ืนที่แปลงนี้ส าหรับการจัดตั้งนิคม
อุตสาหกรรมจังหวัดตาก มีเนื้อที่ประมาณ 671 ไร่ โดยวางรูปแบบส าหรับการพัฒนาเป็นพ้ืนที่ก่อสร้าง 
และเป็นพ้ืนที่สีเขียวสาธารณูปโภค พ้ืนที่การนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดสระแก้วได้ก่อสร้างแล้วเสร็จ และ
พ้ืนที่การนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดสงขลาก าลังก่อสร้าง เฟส 1 ส่วนนิคมอุตสาหกรรมจังหวัดตาก กนอ. 
ยังไม่ได้รับมอบที่ดินมาจากกรมธนารักษ์ยังไม่ได้เริ่มก่อสร้าง แต่เริ่มวางผังแม่บทและจัดท ารายงาน 
การประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมเรียบร้อยแล้ว คาดว่าการลงทุนจะมีการจ้างงานเมื่อมีการใช้
ประโยชน์ในพื้นที่เต็ม จะอยู่ที่ประมาณ 4,๐๐๐ กว่าคน ก่อให้เกิดมูลค่าการจ้างงานต่อปีประมาณ 400 
กว่าล้านบาท ส่วนมูลค่าของเงินลงทุนของผู้ประกอบการมูลค่าประมาณ 1๖,๐๐๐ ล้านบาท  
 กนอ. ได้รับมอบหมายให้ไปพิจารณาจัดซื้อที่ดิ น ในเขตเศรษฐกิจพิเศษนราธิวาส  
ซึ่งเป็นที่ดินของเอกชน เนื้อที่ประมาณ 1,730 ไร่ อยู่ห่างจากตัวเมืองประมาณ 7 - 8 กิโลเมตร แต่ผล
ของการด าเนินการในขั้นตอนการซื้อที่ ไม่สามารถซื้อที่ดินได้ ผู้เสนอขายได้เสนอขายในราคาที่สูงกว่า 
ที่หน่วยงานภาครัฐจะรับซื้อได้ และในราคาประเมินก็ตกลงกันไม่ได้ การเจรจาต่อรองกันถึงที่สุดแล้ว  
จึงได้มอบหมายให้ศูนย์อ านวยการบริหารจังหวัดชายแดนภาคใต้ (ศอ.บต.) เป็นผู้ด าเนินการจัดซื้อที่ดิน
และน ากลับมาเพ่ือเป็นพ้ืนที่ของกรมธนารักษ์ หรือเป็นพ้ืนที่ของรัฐในความรับผิดชอบของกรมธนารักษ์
เพ่ือจัดหาประโยชน์ต่อไป ทั้งนี้ อุตสาหกรรมเป้าหมายที่นิคมอุตสาหกรรมจังหวัดนราธิวาส มุ่งเน้น
อุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานเข้มข้น อุตสาหกรรมแปรรูปเกษตรสินค้า สินค้าอุตสาหกรรมฮาลาล  ผลส าเร็จ
โครงการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอาจใช้ระยะเวลา 5 - 10 ปี  ผลของการลงทุน จะต้องมีการลงทุนก่อน
มีกิจกรรมต่อเนื่อง ซึ่งผลส าเร็จของการจัดตั้งนิคม ในรอบแรกของการประเมิน คือ  เป็นที่ยอมรับของ
ชุมชนในพ้ืนที่รอบข้าง ไม่เกิดความขัดแย้ง หากมีการสนับสนุน มีการยอมรับก็จะเกิดกิจกรรมต่อเนื่อง 
เช่น ส่งเสริมการศึกษาให้ความรู้แรงงาน การพัฒนานิคมหรือความต้องการของโรงงาน มีนักลงทุนเข้ามา
ประกอบกิจการ ถ้านิคมที่มีความส าเร็จ คือ มีนักลงทุนให้ความสนใจและเข้ามาประกอบกิจการเต็ม
พ้ืนที่โครงการ และการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อม สามารถดูแลไม่ให้มีผลกระทบกับภายนอกได้ ส่วนนี้
เป็นส่วนที่การนิคมอุตสาหกรรมด าเนินการอยู่  และในทุกปีจะมีการรั บฟังความคิดเห็นของ
ผู้ประกอบการและชุมชนโดยรอบของนิคมอยู่เป็นประจ า ซึ่งเป็นตัวชี้วัดหนึ่งในการด าเนินงานของการ
นิคมด้วย ทั้งนี้ การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมจะไม่เห็นผลของความส าเร็จภายในระยะสั้น แต่จะเห็น
ผลส าเร็จในระยะยาว กลไกที่จะเกิดขึ้นเป็นการพัฒนาในพ้ืนที่เพ่ือให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น เศรษฐกิจในพ้ืนที่
เติบโตขึ้น ในด้านของสังคม คุณภาพชีวิต เช่น เกิดการขยายของระบบสาธารณูปโภค โรงเรียน 
โรงพยาบาล รองรับแรงงานที่เข้ามาเพ่ิมขึ้น มีกิจกรรมที่ เกี่ยวเนื่องกับคนในพ้ืนที่เพ่ิมขึ้น มีหอพักมี
ร้านค้าเพ่ิมขึ้น นอกจากนี้ มีการจัดระเบียบการใช้ประโยชน์ที่ดิน แทนที่โรงงานจะอยู่กระจัดกระจาย ก็
จะมาตั้งอยู่ในพื้นท่ีและมีการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมที่ดี 
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๒.๕ เรื่อง “แนวทางการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาขีดความสามารถด้านเทคโนโลยีผ่านการลงทุน 
ในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งระบบราง”  
 ตามแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางรางการก ากับดูแลมาตรฐานและระเบียบทางด้าน
ความปลอดภัย การบ ารุงทาง และการประกอบกิจการ วางแผนโครงข่าย พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทาง
รางของประเทศให้มีโครงข่ายที่สมบูรณ์ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศ เชื่อมต่อกับการขนส่งระบบอ่ืนและ
ประเทศเพ่ือนบ้าน รวมทั้งมีการศึกษาและพัฒนาให้เกิดนวัตกรรมข้ึนในระดับประเทศและระดับภูมิภาค 
เพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการเดินทาง โดยกรมการขนส่งทางรางมี
ภารกิจที่ส าคัญอยู่ ๕ ภารกิจ ดังนี้ 
 1) การติดตาม ก ากับดูแลและประเมินผลโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางในโครงการพิเศษ 
เพ่ือให้มีความคล่องตัวในการด าเนินงาน  
 2) พัฒนาโครงข่ายระบบรางให้ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศเชื่อมต่อระบบการขนส่งอ่ืน ๆ  
และเชื่อมโยงไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ืออ านวยความสะดวกให้กับพ่ีน้องชาวไทย 
 3) ส่งเสริมมาตรฐานการให้บริการและความปลอดภัยทั้งในขณะก่อสร้าง และขณะเดินรถ 
รวมถึงการดูแลซ่อมบ ารุงโครงสร้างพื้นฐานในระบบรางให้มีประสิทธิภาพเต็มเปี่ยมอยู่เสมอ 
 4) ก ากับการก่อสร้างทุกโครงการให้มีประสิทธิภาพ มีความปลอดภัยสูง และได้มาตรฐานสากล 
 5) ด้านเศรษฐกิจมีการวางกรอบค่าโดยสารให้ทุกคนได้เข้าถึงบริการได้ในราคาที่เอ้ือมถึง 
และเกิดความคุ้มค่าทั้งผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ เพื่อส่งเสริมให้ระบบรางเป็นระบบหลักที่คนไทยทุกคน
สามารถใช้บริการได้อย่างเท่าเทียม  
  ภารกิจการดูแลเติมเต็มรางแห่งความสุขได้เริ่มต้นจากการมีอัตราก าลังข้าราชการ 
ในปัจจุบันอยู่จ านวน 64 คน แต่ในอนาคตได้มีการวางกรอบอัตราก าลังข้าราชการไว้ 203 คน เพ่ือเป็น
การเสริมประสิทธิภาพและภารกิจของกรมการขนส่งทางรางให้สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น ทั้งนี้ อ านาจการก ากับ
ดูแลยังอยู่ระหว่างการร่างพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพ่ือให้กรมมีอ านาจเต็มในการ
ท างานต่อไป และก้าวไปสู่การเป็นศูนย์กลางนวัตกรรมในการควบคุมดูแลระบบการขนส่งทางราง และ
ยกระดับความปลอดภัยและคุณภาพการให้บริการระดับสากล โดยหน้าที่ของกรมการขนส่งทางราง คือ 
พัฒนาโครงข่าย และเป็น Regulator ที่มีหน้าที่ดูปัญหาของงาน Operation การ Maintenance              
ซึ่งเป็นหลักของ Regulator โดยจะ Regulate ด้านมาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานการให้บริการ
ของ Operator รวมถึงมาตรฐานด้านโครงสร้างอัตราค่าโดยสารให้เป็นธรรมต่อประชาชน เพ่ือให้
ประชาชนเดินทางโดยใช้บริการขนส่งทางรางอย่างปลอดภัยตามมาตรฐานสากล และเข้าถึงได้ส าหรับคนทุกวัย 
  การพัฒนาโครงการทั้งหมดมีขั้นตอนทางระบบราชการก่อนที่โครงการจะได้รับการอนุมัติ
ให้ด าเนินโครงการก่อสร้าง โดยต้องมีการศึกษาผลกระทบหรือความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ
ก่อนที่จะเสนอให้ทางส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  (สภาพัฒน์)  
เป็นผู้พิจารณาว่า โครงการมีความคุ้มค่าหรือไม่ ซึ่งจะพิจารณาจากตัวเลข คือ ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ
หรือ Economic Internal Rate of Return: EIRR  ซึ่งเป็นผลตอบแทนทางเศรษฐกิจไม่ใช่ผลตอบแทน
ทางการเงิน โดยกว่าจะได้ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะประกอบด้วยตัวเลขประมาณ 3 – 4 ตัว คือ                    
มีผลตอบแทน (Benefit) มีต้นทุน (Cost) ที่รัฐจะต้องจ่ายไป  
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  ส าหรับผลตอบแทนหรือก าไรจะมีเป็นมาตรฐานการประเมินในระดับสากลที่ ส านักงาน 
สภาคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และทางธนาคารเพ่ือการบูรณะและพัฒนา
ระหว่างประเทศ หรือ World Bank ใช้อยูม่ี 4 ข้อ ดังนี้ 
  (1) Value of Vehicle Cost หากสามารถพัฒนาการขนส่งทางรางได้จะก่อให้เกิดผลดีใน
การลดการใช้พลังงานน้ ามันเชื้อเพลิง การซ่อมบ ารุงรถยนต์หรือลดค่าน้ ามันที่ประชาชนใช้ในการ
เดินทางได้ โดยองค์กรด้านการขนส่งทางรางในระดับระหว่างประเทศได้กล่าวว่า การขนส่ง ระบบรางมี
ต้นทุนที่ถูกกว่าการขนส่งทางรถยนต์ประมาณ 4 – 5 เท่า ซึ่งไม่ใช่เรื่องต้นทุนทางพลังงาน  เพียงอย่าง
เดียวแต่ยังรวมถึงการใช้พ้ืนที่ด้วย ซึ่งการใช้พลังงานของการขนส่งทางรางกับขนส่งทางถนนมีความ
แตกต่างกัน เพราะการขนส่งทางรางจะขนส่งคนเพ่ือเดินทางจากจุดหนึ่งในครั้งหนึ่งจ านวนมาก ท าให้
ต้นทุนต่อหน่วยที่เดินทางจากน้ าหนักคนโดยเฉลี่ยประมาณ 70 กิโลกรัม จะใช้พลังงานในการเดินทาง
จากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่ง ถ้ามีการเดินทางร่วมกันมาก ๆ ก็จะใช้พลังงานน้อยลง หากเทียบการ เดินทาง
แบบขับรถยนต์ที่น้ าหนักตัวคน 70 กิโลกรัม ที่ต้องแบกน้ าหนักรถยนต์ไม่น้อยกว่า 2 ตันไปกับ เราด้วย
ตลอดเวลา ฉะนั้น การใช้พลังงานจะแตกต่างกันค่อนข้างมาก 
  (2) Value of Time เช่น โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวที่เปิดจากห้าแยกลาดพร้าวต่อขยายไป
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ปกติการเดินทางจากห้าแยกลาดพร้าวไปมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ใช้เวลา
ประมาณ 30 นาที แต่หลังจากมีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายจะใช้เวลาเพียง 5 นาที ฉะนั้น Value of 
Time ที่คิดได้ คือ การลดค่าเสียโอกาส การใช้เวลาในชีวิตประจ าวันที่สามารถสร้างProductivity ในแต่ละ
วันได้ อาทิ เรียนหนังสือ ท าธุรกิจหรือท าการต่าง ๆ ที่ก่อให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจเพ่ิมขึ้น ซึ่งการเดินทาง
ในกรุงเทพมหานคร จะใช้เวลาประมาณชั่วโมงละ270 บาทต่อชั่วโมง จึงเป็น Value of Time ที่ประหยัด
ได้อย่างมาก 
  (3) มลพิษทางอากาศ (Air pollution) จะสามารถลดได้ด้วยการขนส่งทางรางเมื่อเทียบกับ
การขนส่ งทางรถยนต์ที่ ปั จจุ บั นกรุ งเทพมหานครประสบปัญหารถติ ดอย่ างมากมาหลาย ๑๐ ปี  
โดยผลที่ตามมา คือ ปัญหาด้านสุขภาพจากฝุ่น PM 2.5 ทีสู่งมาก 
  (4) ปัญหาการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางรถยนต์  
     ส าหรับ Benefit ทั้ งหมดข้างต้น หากเทียบกับ Project Cost ที่ รัฐต้องใช้ เงินลงทุน 
เพ่ือก่อสร้างโครงการต่าง ๆ แล้วจะพิจารณา Economic Internal Rate Return ตลอดช่วงอายุสัญญา 
ของโครงการว่าเป็นเท่าใด ส่วนใหญ่ทางสภาพัฒน์จะใช้ Economic Internal Rate Return ที่ไม่ต่ ากว่า 
ร้อยละ 12 เป็นตัวชี้วัด  
  ส าหรับเป้าหมายและตัวชี้วัด ตามแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็นโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล (พ.ศ. 2561 – 2580) เป็นตัวชี้วัดตามที่ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาระบบราชการก าหนดให้ส่วนราชการเป็นผู้จัดท าขึ้น โดยกรมการขนส่งทางรางได้จัดท าและได้รับ
ความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการแล้ว ซึ่งตามแผนแม่บทและโครงสร้างพ้ืนฐานตาม
ระบบรางมีเป้าหมายและตัวชี้วัดจ านวน ๔ ตัว ตามตารางดังต่อไปนี้ 
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ตารางท่ี ๒  เป้าหมายและตัวช้ีวัด 

เป้าหมาย ตัวช้ีวัด 
ค่าเป้าหมาย 

2561-
2565 

2566-
2570 

2571-
2575 

2576-
2580 

1 . ต้ น ทุ น โลจิ สติ ก ส์ 
ขอ งป ระ เท ศ ไท ย ต่ อ
ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ ม ว ล ร วม  
ในประเทศลดลง 

สัดส่วนต้นทุนโลจิ
สติกส์ ของประเทศต่อ
ผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (เฉลี่ยร้อยละ) 

น้อยกว่า 
ร้อยละ 12 

น้อยกว่า 
ร้อยละ 11 

น้อยกว่า 
ร้อยละ 10 

น้อยกว่า 
ร้อยละ 9 

2 . ประสิทธิภาพด้าน 
โล จิ ส ติ ก ส์ ร ะ ห ว่ า ง
ประเทศ ของประเทศ
ไทยดีขึ้น 

ดัชนีวัดประสิทธิภาพ
ด้านโลจิสติกส์ระหว่าง
ประเทศ ของประเทศ
ไทย (อันดับ/คะแนน) 

25 ล าดับแรก 
หรือ คะแนน 
ไม่ต่ ากว่า 
3.50 

25 ล าดับแรก 
หรือ คะแนน 
ไม่ต่ ากว่า 
3.60 

25 ล าดับแรก 
หรือ คะแนน 
ไม่ต่ ากว่า 
3.70 

25 ล าดับแรก 
หรือ คะแนน 
ไม่ต่ ากว่า 
3.80 

3. การขนส่งสินค้าทางราง
เพิ่มขึ้น 

สัดส่วนปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรางต่อ
ปริมาณ การขนส่งสินค้า
ทั้งหมด (เฉลี่ย ร้อยละ) 

ร้อยละ 4 ร้อยละ 7 ร้อยละ 8 ร้อยละ 10 

4 . ก าร เดิ น ท างด้ ว ย
ระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตเมืองเพิ่มขึ้น 

สัดส่วนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ ในเขตเมือง
ต่อการเดินทางในเมือง
ทัง้หมด (เฉลี่ย ร้อยละ) 

กรุงเทพฯ 
และปรมิณฑล  
ไม่น้อยกว่า 
30 เมืองหลัก
ในภูมิภาคไม่
น้อยกว่าร้อย
ละ 5 

กรุงเทพฯ 
และปรมิณฑล  
ไม่น้อยกว่า 
40 เมืองหลัก
ในภูมิภาคไม่
น้อยกว่าร้อย
ละ 10 

กรุงเทพฯ 
และปรมิณฑล  
ไม่น้อยกว่า 
50 เมืองหลัก
ในภูมิภาคไม่
น้อยกว่าร้อย
ละ 20 

กรุงเทพฯ 
และปรมิณฑล  
ไม่น้อยกว่า 
50 เมืองหลัก
ในภูมิภาค 
ไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 20 

 
 ภาพรวมสัดส่วนการเดินทางปัจจุบันของเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้งหมดทุกวันจะ
มีการเดินทางประมาณ 16 ล้านทริป โดยปี 2562 มีรถยนต์ส่วนบุคคลร้อยละ 40.๒  รถจักรยานยนต์
ร้อยละ 1๓.๘ รถแท็กซ่ีร้อยละ 4.๔ รถไฟฟ้าร้อยละ 5.3 และการขนส่งอ่ืน ๆ เช่น เรือหรือรถประจ าทาง
ร้อยละ ๓๖.๔ ส าหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทยมีจ านวนน้อยมากเมื่อเทียบ กับประเทศที่พัฒนา
แล้ว คิดเป็นร้อยละ 7 เมื่อเทียบกับกรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุ่นที่มี Metro ร้อยละ  ๓๙ และ Central ร้อย
ละ ๖๒ ซึ่งมีการเชื่อมต่อกันไปถึงสุดปลายเขตของการพัฒนา เนื่องจากคนญี่ปุ่น เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า
เป็นส่วนใหญ่ ส าหรับคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ทางองค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศ แห่งญี่ปุ่น 
Japan International Cooperation Agency หรือ JICA ได้คาดการณ์ปริมาณผู้ โดยสารในอดีต และ 
ในอนาคตว่า หากประเทศไทยด าเนินการตามแผนแม่บทรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑลจะมีปริมาณเพ่ิมขึ้นจากปัจจุบันเป็นร้อยละ ๑๐ เพราะตั้งแต่ ปี 2562 – 2567 รถไฟฟ้า
จะมีการเปิดให้บริการทั้ งหมดทุกโครงข่าย ส าหรับตารางคาดการณ์ปริมาณผู้ โดยสารปี  2561  
ของ Airport Rail Link มีปริมาณผู้โดยสารที่ JICA คาดการณ์ไว้ประมาณ 77,000 คน แต่ตอนนี้ Airport 
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Rail Link ได้ค่าเฉลี่ยประมาณ 64,000 คน ซึ่งไม่ใช่ตัวเลขที่แท้จริง ปัจจุบันเมื่อใช้ Airport Rail Link 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้ากับตอนเย็นจะสังเกตว่า ปริมาณผู้โดยสารล้น ซึ่งไม่ใช่ไม่มี Demand แต่เกิด
จาก Supply ของรัฐบาลที่ Supply ตัวรถให้บริการต่อประชาชนไม่เพียงพอ เพราะโครงข่าย Airport Rail 
Link เข้าไปอยู่ในระบบสัญญาสัมปทานโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน และเซ็นสัญญา 
กับกลุ่ม CP แล้วเมื่อเดือนตุลาคม ๒๕๖๒ ส่งผลให้ทางการรถไฟแห่งประเทศไทย และ Airport Rail Link 
ต้องหยุดการซื้อตัวรถ เนื่องจาก ให้สัญญาสัมปทานไปแล้วจึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องซื้อตัวรถ ซึ่งทาง 
กลุ่ม CP ต้องมาจ่ายค่าสัญญาสัมปทานให้การรถไฟแห่งประเทศไทยประมาณ 11,000 ล้านบาท ภายใน
ระยะเวลา 2 ปี และภาคเอกชนจะเอาโครงการดังกล่าวไป Operate Airport Rail Link 
 ส าหรับรถไฟฟ้าสายสีเขียว สิ้นปี 2561 มีผู้โดยสารจ านวน 740,167 ล้านทริปต่อวัน 
แต่ภายหลังโครงข่ายขยายตอนนี้คาดการณ์อยู่ที่  1,000,000 ล้านทริปต่อวัน โดยยังไม่ได้มีการ
ประเมินที่ชัดเจน เพราะโครงข่าย BTS กับกรุงเทพมหานครเปิดให้บริการฟรีอยู่ในช่วงนี้ โดยเครดิตตั๋ว
ต่อใบทาง BTS ยังไม่ได้นับว่ามีจ านวนเท่าใด ส่วนรถไฟฟ้าสายสีน้ าเงินครึ่งวง  สิ้นปี 2561 มีอยู่ 
314,552 ล้านทริปต่อวัน แต่ปัจจุบันคาดว่าจะเกินแล้ว เพราะมีโครงข่ายขยายมาที่สถานีวัดมังกร 
สถานีสามยอด และสถานีสนามไชย โดยปัจจุบันยังเปิดให้บริการฟรี ในส่วนของรถไฟฟ้าสายสีม่วง 
ที่ JICA คาดการณ์ไว้ประมาณ 501,238 ทริปต่อวัน จะเห็นว่าโครงข่ายใจกลางเมืองสายสีเขียว  
สายสีน้ าเงิน มองด้วยตาก็รู้ว่ามีความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจมาก เพราะผู้โดยสารจ านวนมาก แต่ยังมี 
ข้อถกเถียงในรถไฟฟ้าสายสีม่วงที่มีปริมาณผู้โดยสารน้อย เพราะเป็น Network ที่ Outskirt ออกไปทาง
ชานเมืองเป็นไปไม่ได้ที่จะมีผู้โดยสารหนาแน่นเทียบเท่ากับบริเวณใจกลางเมือง   
 ปัจจุบันมีความจ าเป็นต้องพัฒนาระบบขนส่งมวลชน (Mass Transit) เข้าไปอยู่ บริเวณ
ชานเมือง เพราะประชาชนที่อาศัยอยู่ชานเมืองเป็นประชากรกลุ่มรายได้น้อย ดังนั้น จ าเป็นต้องสร้าง
ระบบ Mass Transit ให้ เชื่อมไปชานเมือง โดยสังเกตเห็นว่าจาก  บริการเที่ยวต่อวันยังเป็นไป 
ตามแผน แต่เนื่องจากอายุโครงการมีอายุ 30 ปี และบางโครงการระบบ Mass Transit Infrastructure 
ต้องใช้ระยะเวลาถึง 50 ปี  โดยช่วงปีแรกจึงเป็นไปไม่ได้ที่จะมีปริมาณผู้ โดยสารตาม Volume  
เพราะช่วงแรกจะมีปริมาณผู้โดยสารน้อย และจะไต่ขึ้นไปตามล าดับ ซึ่งพิสูจน์ได้จาก BTS เมื่อเข้าสู่ 
ปีที่ 13 จะเริ่ม Break Even พอปีที่ 13 – 17 จะมีก าไรเพิ่มขึ้น ดังนั้น จึงต้องใช้เวลาในการไต่  
 การประเมินความคุ้มค่าในระยะยาวไม่ค่อยเปลี่ยนแปลง เนื่องจากเป็นมาตรฐานการ
ประเมินความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจที่สภาพัฒน์ก าหนดตัวชี้วัดไว้ว่า จะมีการประเมินความคุ้มค่าอะไร 
และด้านไหน ส าหรับช่วงเวลา 20 ปีที่ผ่านมา การประเมินความเหมาะสมและความคุ้มค่าของโครงการ 
ทางสภาพัฒน์ใช้ตัวชี้วัดความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจตัวเดิมว่าจะคุ้มค่าหรือไม่ ซึ่งยังไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
แต่ใน 20 ปีข้างหน้า ทางสภาพัฒน์จะใช้ Economic Internal Rate of Return: EIRR วัดความคุ้มค่า
ความเหมาะสมของโครงการหรือไม่ กรมยังไม่ทราบว่าสภาพัฒน์จะมีแนวโน้มในอนาคตอย่างไร  
ในปัจจุบันเริ่มมีการน าตัวชี้วัด เรื่องการพัฒนาเมือง การสร้างงาน การจ้างงาน การสร้างธุรกิจที่เกิด
ขึ้นมาคิด โดยทางสภาพัฒน์ยังไม่ให้น ามาคิด  
 ปั จจุบั นการขนส่ งมวลชนทางรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยั งมีจุดอ่อน 
ในเรื่องการเชื่อมต่อให้เข้ามาถึงสถานีจึงเป็นภารกิจส าคัญที่ต้องด าเนินการเพ่ือให้โครงการเกิดความคุ้มค่า 
ซึ่ งจะคุ้มค่ าหรือไม่  ต้องใช้ระยะเวลา ส่วนประเด็นการเข้าถึ งจุดจอดรถจักรยาน ทางเดินเท้ า 
ที่ดี Traffic Transport ที่เข้ามาเชื่อมจะต้องมีการพัฒนาให้ดียิ่งขึ้น ส าหรับด้านโครงข่าย BTS ที่มีใน
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ปัจจุบันมีการวางแนวไว้ที่ถนนสุขุมวิทที่มีปริมาณหนาแน่นอยู่แล้ว ซึ่งเป็นการแก้ปัญหาในอดีตที่มีปัญหา
จราจรที่แน่นมาก จะสร้างทางให้มีการจอดรถประจ าทาง (รถเมล์) ที่ดีและจุดจอดรถแท็กซ่ีก็เป็นไปได้ยาก 
ส่วนสายแบริ่ง สมุทรปราการมีทางเดินเท้าและการวางสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ท าได้ดีที่มี การ
เชื่อม 8 จุด และจะมีอีก 53 จุด ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตต่อไป ส่วนจุดเชื่อมต่อการเดินทางใหญ่ ๆ ใน
ปัจจุบันที่อโศกมีประมาณ 35 ล้านคนและที่สยาม 24 ล้านคน จตุจักร ศาลาแดง ซึ่งเมื่อก่อนไม่มีการ
เชื่อมอย่าง Sky Walk จากศาลาแดงไปสีลม หรืออโศก สุขุมวิททางเชื่อมก็ไม่ค่อยดี แต่ต่อไปในอนาคต
จะถูกวางแผนและก่อสร้างให้เสร็จก่อนเปิดให้บริการ    
 ประเด็นความคุ้มค่าในการพัฒนาระบบรางเกี่ยวกับเรื่องอุบัติเหตุ มลพิษทางอากาศและ 
การใช้น้ ามันเชื้อเพลิงนั้น ส าหรับการลดปัญหาอุบัติเหตุทั่วโลกบอกว่า การขนส่งทางรางเป็นระบบการ
ขนส่ งที่ มี ความปลอดภั ยสู งที่ สุ ด มีความปลอดภั ยยิ่ งกว่ าเครื่องบิ นอีก  เห็ นได้ จากระบบราง 
ในกรุงเทพมหานครแทบจะไม่มีอุบัติเหตุครั้งใหญ่เกิดขึ้น หากมีก็นาน ๆ จะเกิดขึ้นสักครั้ง ซึ่งส่วนใหญ่ 
การหยุดบริการมาจากปัญหาทางเทคนิค ไม่มีปัญหาอุบัติเหตุที่คาดว่าจะเกิดขึ้น ท าให้ลดปัญหาอุบัติเหตุ 
ที่เสียชีวิตกันประมาณปีละหมื่นกว่า รวมถึงการขนส่งทางถนนเป็นปัญหามายาวนาน แม้ภาครัฐจะมี  
การรณรงค์ช่วงเทศกาลปีใหม่หรือในเทศกาลต่าง ๆ ว่า เมาไม่ขับ ลดความเร็ว คาดเข็มขัด สวมหมวกนิรภัย  
ซึ่งได้ด าเนินการมาไม่น้อยกว่า ๒๐ ปีแล้วแต่อุบัติเหตุทางถนนยังไม่ค่อยลดลง ดังนั้น ควรต้องเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างและเปลี่ยนพฤติกรรมให้คนมาใช้โหมดการขนส่งที่มีความปลอดภัยมากกว่า จึงถือเป็นส่วนหนึ่ง 
ที่อยู่ในผลการประเมินความคุ้มค่าว่าเหตุใดทางกรมจึงต้องด าเนินการขนส่งทางรางให้มากขึ้น  
 ส่วนเรื่องการลดมลพิษทางอากาศจากข้อมูลของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง 
และจราจร (สนข.) ที่ให้กับทางกรมมาจะเห็นว่า การก่อสร้างรถไฟทางคู่ 32 เส้น สามารถลดก๊าซเรือน
กระจกได้ 1.47 ล้านตัน คาร์บอนไดออกไซต์ ส่วนการก่อสร้างรถไฟฟ้าในเมือง 20 เส้นรวมต่อขยาย 
ในปี 2573 จะลดก๊าซเรือนกระจกได้ 1.06 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซต์ โดยพิสูจน์ได้ในเชิงตัวเลข  
ซึ่งการแก้ปัญหาของภาครัฐก็แทบจะไม่มีช่องทางแบบอ่ืน นอกจากการฉีดน้ าซึ่งได้ผลในด้านจิตวิทยา
เท่านั้น แต่ทางวิทยาศาสตร์ยังไม่มีผลอะไร เพราะว่ามลพิษทางอากาศจริง ๆ จะเป็นตัวฝุ่นละอองขนาด
เล็กมาก ดังนั้น จึงต้องลดจากต้นก าเนิดไม่ว่าจะเป็นจากตัวโรงงานหรือควันจากรถต่าง ๆ  
 ในอดีตที่ผ่านมาการพัฒนาโครงสร้างขนส่งระบบรางสร้างผลประกอบการภายในประเทศ 
การพัฒนาโครงสร้างขนส่งระบบรางได้สร้างผลประกอบการในประเทศให้เกิดขึ้นอย่างน้อยมี Operator 
และมีในส่วนของการซ่อมบ ารุง หากไม่มีโครงการรถไฟฟ้าเหล่านี้เทคโนโลยีบางส่วนจะไม่เกิดขึ้น เช่น 
อุโมงค์ลอดแม่น้ าเจ้าพระยาได้ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง ปัจจุบันประเทศไทยเป็นประเทศชั้นน าในอาเซียนด้าน
เทคโนโลยีอุตสาหกรรมก่อสร้าง ส าหรับในแง่ผู้ประกอบการแยกเป็น Sector ว่าการพัฒนาอุตสาหกรรม
ระบบรางที่มีหลายสหวิทยาการ ทั้งไฟฟ้า เครื่องกล Civil Work ที่ชัดเจนที่สุดคือ อุตสาหกรรมการ
ก่อสร้าง โรงงานผลิตหมอนคอนกรีต อุตสาหกรรมเทคโนโลยีคอนกรีต เนื่องจากเกิด Volume ก็จะเกิด
เทคโนโลยีและเกิดผู้ประกอบการ ปัจจุบันมีผู้ผลิตหมอนรถไฟประมาณ 20 ราย และผู้ประกอบการที่
ท าเสาเข็มคอนกรีตอีกจ านวนมาก แต่ยังมีบางผลิตภัณฑ์ที่ยังไม่มีเทคโนโลยี เช่น การซ่อมบ ารุงตัวรถ 
ระบบไฟฟ้า ระบบจ่ายก าลัง ตัวมอเตอร์ ระบบจ่ายตั๋ว ซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการควบคุมการเดินรถ เป็นต้น 
โดยในช่วง 20 ปีที่ผ่านมายังไม่มีผู้ประกอบการเรื่องนี้ในประเทศไทย จึงต้องมีการน าเข้าทั้งหมดจาก 
SIEMENS แต่ในปัจจุบันมีเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ เพราะอุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อมบ ารุงตัวรถต้องน าเข้ามาบาง
ผลิตภัณฑ์ที่เป็น Tier 3 ซึ่งประเทศไทยเริ่มผลิตได้แล้วและมีปริมาณการผลิตที่เพ่ิมมากข้ึนเรื่อย ๆ  
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 เรื่องอุตสาหกรรมระบบราง เมื่อ 3 สัปดาห์ก่อนได้มีการประชุมเพ่ือหารือถึงแนวทางการ
พัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องในประเทศไทย โดยมีกรมการขนส่งทางราง 
(ขร.) ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 
ส านักงานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม รวมถึงหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมี
นโยบายว่า ไทยท า ไทยใช้ คนไทยต้องได้ก่อน ทางส านักงานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมได้น าเสนอขั้นตอน
ว่า การส่งเสริมให้เกิดผู้ประกอบการอุตสาหกรรมจะมี 2 ส่วน คือ 1) ให้ผลประโยชน์หรือสิทธิพิเศษแก่
ผู้ประกอบการ และ 2) บังคับผู้ประกอบการ โดยเรื่องสิทธิประโยชน์ทางภาษี ทาง BOI ได้ให้โปรแกรม
ไว้เมื่อต้นปี ๒๕๖๒ ในเขตพ้ืนที่นครราชสีมากับขอนแก่นว่า จะลดภาษีนิติบุคคล 15 ปี และบุคคล
ธรรมดา 15 ปี ถ้าไปสร้างอุตสาหกรรมระบบรางในเขตพ้ืนที่นั้น แต่หากไม่อยู่ในเขตพ้ืนที่ก็ให้ได้สิทธิ
พิเศษทางภาษี 7 ปี ซึ่งเมื่อสัปดาห์ที่ผ่านมาได้มีการหารือร่วมกันกับ BOI ว่า ทาง BOI ได้ให้สิทธิพิเศษ
ทางภาษีนี้มา 10 กว่าปี และมีผู้ยื่นขอรับสิทธิพิเศษทางการลงทุนเพียงแค่ 2 รายเท่านั้น โดยเรื่องสิทธิ
พิเศษของส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนหรือ BOI มี 2 ข้อ ดังนี้ 
 (1) ผู้ยื่นขอสิทธิจะต้องไม่ใช่ผู้ที่ได้รับสัญญาสัมปทานเดินรถจากภาครัฐ เมื่อพิจารณาตาม
สิทธิพิเศษข้อนี้แทบเป็นไปไม่ได้เลย เนื่องจากโครงการรถไฟฟ้าทั้งหมดในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ภาครัฐได้ใช้การลงทุน Public-Private Partnership หรือ PPP คือ ความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐบาลและเอกชนร่วมลงทุนกัน โดยรัฐบาลลงทุนร้อยละ 70 ในด้านต่าง ๆ และอีกร้อยละ 30 
เอกชนจะน าตัวรถและเทคโนโลยีเข้ามา Operation และซ่อมบ ารุงได้สัญญาสัมปทานไป ซึ่งเป็นไป
ตามที่กระทรวงการคลังก าหนดไว้ ดังนั้น ตามนโยบายของกระทรวงการคลังกับสิทธิทางภาษีของ BOI 
จึงไม่สอดคล้องกัน ท าให้เป็นไปไม่ได้ที่ผู้ประกอบการรถไฟฟ้าจะเข้ามายื่นขอรับสิทธิพิเศษของ BOI  
 (๒) ประเด็นเรื่องสิทธิพิเศษประเด็นนี้ยังไม่มีความชัดเจน เนื่องจากมีการระบุว่า ต้องไม่ใช่
โครงการที่รับสัมปทานจากรัฐและไม่ใช่โครงการที่ไม่มี Value of Time: VOT ซึ่งประเด็นนี้ของประเทศ
ไทยเข้าท้ังหมด  
 ที่ผ่านมารถไฟฟ้า BTS เอ้ือให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศอย่างแน่นอนแต่ต้อง
ใช้เวลาและต้องพยายาม End grade ให้  Operator เนื่องจากรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลทั้งหมดใช้ PPP ตัว Operator เป็นผู้เลือก Supplies ซึ่งรัฐไม่ได้ก าหนดว่า ผู้ประกอบการเป็น
คนซื้อ บางอย่างก็ไม่ซื้อของถูกแต่จะซื้อของแพงให้มีความคุ้มค่าในเชิงต้นทุน แต่ภาครัฐต้องซื้อของถูก
ที่สุด โดยเรื่องการให้ราคาต่ าที่สุดจึงเป็นอุปสรรคอีกอย่างที่ถกเถียงกันในแวดวงอุตสาหกรรมระบบราง
ว่าหากรัฐก าหนดให้ซื้อถูกที่สุดจะเป็นไปไม่ได้เลยที่จะเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบราง เนื่องจาก
น าเข้าย่อมถูกกว่า เช่น ของจีนได้ Economy of Scale แล้วภาครัฐไปก าหนดว่า ต้องซื้อถูก หากซื้อ
แพงจะถูกส านักงานตรวจเงินแผ่นดินตรวจสอบ ซึ่งท าให้ไม่มีผู้ประกอบการรายใดกล้าซื้อของแพงกว่า
และผลิตในประเทศ ส่วนการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางในปัจจุบันนี้อยู่ระหว่างการด าเนินการและ
พยายามหา Stakeholder ควบคู่กันไป ซึ่งเป็นการท าคู่กันทั้งตัวอุตสาหกรรม ภาค Economic ภาค
การศึกษาและตัว Operator ด้วย ถ้า Operator ไม่ให้ความร่วมมือก็จะไม่เกิดขึ้น แต่ Operator ได้
ชี้ให้เห็นว่า สิ่งนี้ไม่ใช่ผลประโยชน์ในองค์รวมต่อประเทศ (Macro Economic) เพียงอย่างเดียวแต่จะ
เกิดประโยชน์ต่อตัวผู้ประกอบการด้วย เนื่องจากจะได้ผลิตภัณฑ์ที่ดีในราคาที่ถูกกว่าการน าเข้า ส าหรับ
การพัฒนาอุตสาหกรรมที่เห็นเป็นรูปธรรมคือ การพัฒนาบุคลากรกรณี ผู้ส าเร็จการศึกษาได้รับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) หากไม่มีโครงการขนาดใหญ่
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หรือเทคโนโลยีเหล่านี้ ผู้ส าเร็จการศึกษาเหล่านี้ก็จะเข้าไปท างานในองค์กรอื่น ๆ หรือองค์กรเอกชน เช่น 
การซ่อมรถและซ่อมรถจักรยานยนต์ หรือไปอยู่ในโรงงานซ่อมชิ้นส่วนและอะไหล่ต่าง ๆ ท าให้มูลค่าเพ่ิม
ของทรัพยากรมนุษย์ไม่เกิดขึ้น แต่ในปัจจุบันทาง BTS ได้จ้างบุคลากรพิเศษมาเพ่ือสอนให้มีการรับ
เทคโนโลยีการขนส่งทางรางที่ดีขึ้น เช่น เรื่องมอเตอร์ กระแสตรงกระแสสลับ ซอฟต์แวร์เฉพาะและ
เทคโนโลยีการสื่อสารต่าง ๆ เป็นต้น เพ่ือให้เกิดการพัฒนาคุณค่าแรงงานควบคู่กัน  
 หากมองย้อนไปเมื่อ 20 ปีที่ผ่านมาอุตสาหกรรมระบบรางยังเกิดขึ้นน้อยมาก เนื่องจาก 
Volume มีจ านวนน้อย แม้จะมีการส่งเสริมให้เกิดผู้ประกอบการและมีจ านวนการผลิตต่อชิ้น แต่การ
ด าเนินธุรกิจยังไม่เกิดขึ้น และไม่มีธุรกิจป้อนอุตสาหกรรม จึงต้องอาศัย Volume และ Economic of 
Scale พอสมควร เพ่ือให้อยู่ได้ เพราะเมื่อ 20 ปีที่แล้ว มีการสั่งซื้อสินค้ามาจากประเทศเยอรมันซึ่งเป็น
สินค้าที่มีคุณภาพดีและอายุการใช้งานยาวมาก และกว่าจะของที่สั่งมาจะเสียหรือต้องส่งซ่อมจะหา 
Supplier ระดับ Tier ๒ ระดับ Tier 3 ที่ไหนไป Supply ส าหรับเรื่องการพัฒนาเทคโนโลยีที่ Advance 
เนื่องจากบางอย่างมีลิขสิทธิ์ด้านผลิตภัณฑ์อยู่ซึ่งได้มีการพัฒนาเทคโนโลยีที่มีลิขสิทธิ์ล้ าหน้าไปมากแล้ว
และต้องใช้ระยะเวลามากพอสมควร ยกตัวอย่าง อุตสาหกรรมการก่อสร้างของไทยมีความทันสมัยมาก 
เช่น เจาะอุโมงค์ลอดแม่น้ าเจ้าพระยา เรื่องการป้องกันการรั่วซึมท าได้ดีมากแทบจะไม่มีใครสู้เราได้ 
สะพานขึง สะพานแขวนและตัวติดตั้ง เนื่องจากได้สะสมประสบการณ์มายาวนาน ปัจจุบันการรถไฟแห่ง
ประเทศไทยได้พยายามสะสมประสบการณ์อยู่ เพื่อให้มีผู้ประกอบการที่สามารถปรับปรุงตัวรถใหม่ที่จะ
เป็นผู้ประกอบการคนไทย ถ้าซ่อมไม่เป็นก็สร้างไม่ได้ ดังนั้น จึงเป็นแบบ Step by Step ซึ่งของสิ่งใดที่
ทดแทนกันได้จะน ามาใช้หรือมาด าเนินการก่อน และหากสิ่งไหนที่ต้องใช้ของคุณภาพก็ต้องใช้ของที่มี
คุณภาพ หากซ่อมได้ด าเนินการได้ก็สามารถรื้อได้ทั้งหมด แต่สิ่งส าคัญคือหากรื้อประกอบจะท าให้หมด
สัญญาประกันของทางบริษัท แต่สิ่งที่แลกมา คือ สามารถรื้อและประกอบ ต่อไปจะสามารถสร้างทั้งหมด
ได้ ทั้งนี้จ าเป็นที่ต้องอาศัยภาค Economic ด้วย เพ่ือให้มีการเรียนรู้และมีการเข้ามาฝึกงาน และให้
เอกชน Operator จ้างให้ศึกษาคู่กันไป เพ่ือให้เกิดความรู้พ้ืนฐานก่อนจะต่อยอดความรู้ชั้นสูง 
 ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการลงทุนโครงการเป็น 3 ด้าน คือ 1) ด้านทางคู่  
2) ด้านการขยายรถไฟชานเมือง รวมถึงการขยายระบบรถไฟฟ้า และ 3) รถไฟความเร็วสูง โดยงาน 
ที่เป็นแผนที่มีการด าเนินการมาในช่วง 10 – 20 ปีจะมี 2 ส่วน คือ ทางคู่กับรถไฟฟ้า ส่วนเรื่องรถไฟ
ความเร็วสูงเป็นงานที่เกิดขึ้นตามนโยบายของภาครัฐ ซึ่ง รฟท. เป็นเจ้าของพ้ืนที่และเป็น Operator เดียว 
ที่น่าจะมีความเข้าใจในงานประเภทนี้มากที่สุด โดยได้รับมอบหมายให้ด าเนินโครงการในส่วนทางคู่ 
ปัจจุบัน รฟท. มีทางรวมทั้งสิ้น 4,000 กว่ากิโลเมตร เป็น Route lane ร้อยละ 90 เป็นทางเดี่ยว
ทั้งหมด ซึ่งส่งผลท าให้เป็นปัญหาเรื่องการไม่ตรงต่อเวลาที่ยังไม่สามารถท าได้ เนื่องจากรถไฟขาขึ้นกับ
รถไฟขาล่องต้องคอยหลีกทางกัน โดยเรื่องรถไฟทางคู่เป็นโปรเจคที่ตั้งในการด าเนินการมาโดยตลอด
ในช่วง 20 ปีที่ผ่านมาแม้ว่าจะไม่ได้รับการสนับสนุน โดยรัฐบาลชุดที่ผ่านมาได้มีการทยอยให้ด าเนินการ
ได้บางส่วนแบ่งเป็น 2 เฟส คือ ๑) เฟสที่ 1 ประมาณ 1,000 กิโลเมตร อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
ซึ่งเสร็จแล้ว 2 โครงการคือ ช่วงชุมทางถนนจิระ-โคราชถึงขอนแก่น และช่วงฉะเชิงเทรา- คลอง 19-
แก่งคอย ส าหรับส่วนที่เหลือจะมีจากช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ และนครปฐม – ชุมพร ซึ่งเส้นนครปฐม – 
ชุมพร มี 3 โปรเจค คือ นครปฐม– หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์ และประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร ส่วนภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ คือ ช่วงมาบกะเบา–จิระ (โคราช) โดยจากเหตุการณ์ร้องเรียนของประชาชน
จังหวัดนครราชสีมาส่งผลให้สามารถด าเนินการได้เพียงร้อยละ 50 เท่านั้น ซึ่งส่วนที่เหลืออยู่ระหว่าง
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การแก้แบบและขออนุมัติคณะรัฐมนตรีอีกครั้ง และคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2564 - 2565  และ  
๒) เฟสที่ 2 ประมาณ 1,500 กิโลเมตรเป็นส่วนต่อออกไปปลายทางทั้งหมดทั้งสายเหนือจากปากน้ าโพ– 
เด่นชัย และเด่นชัย–เชียงใหม่ สายอีสานแบ่งเป็นอีสานเหนือกับอีสานใต้ คือ จากขอนแก่น–หนองคาย 
และจิระ–อุบลราชธานี และสายใต้จากชุมพร– สุราษฎร์ธานี และสุราษฎร์ธานี–หาดใหญ่ และ
หาดใหญ่–ปาดังเบซาร์ โดยทางการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เสนอโครงการทั้งหมดไปยังกระทรวง
คมนาคมที่เป็นหน่วยงานหลัก ส่วนสภาพัฒน์จะเป็นหน่วยงานดูแลว่า ข้อมูลพ้ืนฐานในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับนโยบายของ รฟท. เช่น มีการตลาดอย่างไร และการเตรียมเรื่องของการด าเนินการให้เกิดประโยชน์
สูงสุด ส าหรับทางสายใหม่ที่จะเกิดขึ้น 2 เส้นทาง คือ ๑) เด่นชัย–เชียงราย–เชียงของ ได้ผ่านการอนุมัติ
จากคณะรัฐมนตรีแล้ว และ ๒) เส้นทางบ้านไผ่–มุกดาหาร–นครพนม แต่ทั้ง 2 เส้นทางนี้ไม่มีที่ดิน 
ในส่วนของ รฟท. จึงอยู่ระหว่างการรอพระราชกฤษฎีกาเวนคืน หากพระราชกฤษฎีกาเวนคืนเสร็จแล้ว
จะอยู่ในขั้นตอนการได้มาของที่ดิน และจะด าเนินการประกวดราคาผู้รับจ้างด าเนินการต่อไป 
 ส าหรับโครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดงที่ เห็นว่า  คล้ายกับรถไฟใต้ดินหรือ BTS  
มีจุดเริ่มต้นจากการเปลี่ยนแปลงระบบการขับเคลื่อนจากแบบดีเซลให้เป็นแบบไฟฟ้า โดยรถไฟสาย 
สีแดงเป็นโครงการรถไฟชานเมืองโครงการหนึ่งคือ เส้นทางบางซื่อ–รังสิต และบางซื่อ–ตลิ่งชัน  
ปัจจุบันสถานะยังเป็นแผนงานที่จะเปิดเดินรถได้ประมาณเดือนมกราคม 2564 โดยมีส่วนต่อขยาย 3 
โปรเจคที่คณะรัฐมนตรีอนุมัติแล้วจากรังสิต–มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ และรังสิต–มหาวิทยาลัยมหิดล 
และตลิ่งชัน–โรงพยาบาลศิริราช ซึ่งทั้ง 3 โปรเจค อยู่ระหว่างการเตรียมประกวดราคา นอกจากนี้ ยังมี 
โปรเจคที่ค้างอยู่ คือ เส้นทางจากบางซื่อ–หัวล าโพง และบางซื่อ–หัวหมาก เพราะมีส่วนที่จะต้องใช้
โครงสร้างร่วมกับโครงการไฮสปีดสามสนามบิน ท าให้ต้องมีการหารือและจัดท าเป็นบันทึกให้ชัดเจน 
ถึงสิ่งที่จะร่วมกันในช่วงก่อสร้างว่าใครจะเป็นผู้ด าเนินการส่วนใด ขณะนี้อยู่ระหว่างการเตรียมงาน 
 ส่วนโครงการอีกโครงการที่ล่าช้าเพราะตอนท าโครงการและขออนุมัติคณะรัฐมนตรี 
เมื่อประมาณปี 2559 โดยได้รับอนุมัติแล้วแต่ยังอยู่ในฐานการคิดที่ว่า สถานีหัวล าโพงถูกย้ายไป
สถานีกลางบางซื่อ ฉะนั้น เมื่อขบวนรถส่วนใหญ่ไปสถานีกลางบางซื่อแล้ว การก่อสร้างบางซื่อ–หัวล าโพง  
จะสามารถด าเนินการได้ตามแผน แต่เหตุการณ์ไม่ได้เป็นเช่นนั้น เนื่องจากสายสีแดงที่จะใช้สถานีกลาง
บางซื่อล่าช้า โดยคาดว่าจะเปิดเดินรถได้ต้นปี 2564 ท าให้ต้องมีการปรับแผน ปรับรูปแบบและ 
ปรับเวลาในการก่อสร้าง รวมถึงการเสนอเข้าคณะรัฐมนตรีเพ่ือขอความเห็นชอบในการเปลี่ยนแปลงสิ่ง
ต่าง ๆ ซึ่งสถานะปัจจุบันพร้อมที่จะน าเข้าคณะรัฐมนตรีคือ ส่วนของสายสีแดง โดยในอนาคตจะมีการ
ขยายรถไฟฟ้าจากธรรมศาสตร์ไปจนถึงอยุธยา (ภาชี) ส่วนทางใต้จะถึงนครปฐม และทางตะวันออก 
จะถึงฉะเชิงเทรา ส่วนเรื่องความเร็วสูงในช่วงต้นรัฐบาลที่ผ่านมามี 2 โปรเจคที่เข้ามาแบ่งเป็น 2 ความร่วมมือ 
คือ ไทย-ญี่ปุ่น และไทย-จีน ซึ่งความร่วมมือไทย-ญี่ปุ่น จะเป็นไฮสปีดในช่วงของกรุงเทพ–พิษณุโลก–
เชียงใหม่ และความร่วมมือไทย-จีนจะเป็นกรุงเทพ-นครราชสีมา-หนองคาย ซึ่ง 2 โปรเจคนี้ที่เดินหน้า
เจรจาและด าเนินการมาอย่างต่อเนื่อง ในส่วนของกรุงเทพ -หัวหิน (สายใต้) กับกรุงเทพ-ระยอง 
จุดเริ่มต้นเป็นโปรเจคที่ไม่ได้มองในเรื่องของความร่วมมือระหว่างประเทศ แต่ถูกมองว่าเป็นความร่วมมือ
แบบ PPP มาตั้งแต่ต้น ซึ่งกรุงเทพ-ระยองได้ด าเนินการเรื่อยมา และเปลี่ยนเป็นโครงการเชื่อมสาม
สนามบินและได้ผู้รับสัมปทานเรียบร้อยแล้ว ส่วนเส้นทางกรุงเทพ-หัวหิน ยังติดปัญหาทางกายภาพเป็น
หลัก เนื่องจากสิ่งที่ด าเนินการมาตั้งแต่อดีตเป็นเรื่องของแบบและโครงสร้างทางกายภาพที่เป็นสิ่งกีด
ขวาง โดยเฉพาะบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยา มีทางด่วน มีโครงการรถชานเมืองสายสีแดงและทางรถไฟเดิม
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จึงไม่มีช่องว่างให้ไฮสปีด ขณะนี้อยู่ระหว่างการปรับแบบตามที่ได้รับมอบหมาย เนื่องจากเส้นทาง
กรุงเทพ-หัวหิน ไม่มีความคุ้มค่า แต่หากเป็นเส้นทาง กรุงเทพ-สุราษฎร์ธานี จะคุ้มค่ามากกว่า 
  ส่วนเส้นทางกรุงเทพ-โคราช ได้เดินหน้าไปได้พอสมควรแบ่งเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
  (๑) ส่วนงาน Civil Work กับส่วนที่เป็นงาน E&M ตาม ม.44 ตามความร่วมมือไทย-จีน 
ได้ด าเนินการจ้างรัฐวิสาหกิจจีนอยู่ 3 ข้อ คือ 1) ให้ รฟท. เซ็นสัญญาจ้างรัฐวิสาหกิจจีนออกแบบงาน 
Civil Work ซึ่งได้ด าเนินการแล้ว 2) ให้ รฟท. ลงนามกับรัฐวิสาหกิจจีนในการควบคุมการก่อสร้าง 
เนื่องจากไทยได้เจรจากับจีนว่า ศักยภาพด้านการก่อสร้างในประเทศไทยไม่แพ้ชาติใดในโลก เพ่ือไม่ให้
ทางรัฐบาลจีนมากล่าวอ้างทีหลังว่า ไทยก่อสร้างไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่คุยกันไว้และจะให้ทาง CSC 
จากรัฐวิสาหกิจจีนมาควบคุม  
  (๒) ส่วนที่เห็นตามหน้าหนังสือพิมพ์ คือ สัญญา 2.3 เป็นงาน E&M การติดตั้งระบบ
ราง และติดตั้งระบบไฟฟ้าทั้งหมด รวมถึงงานฝึกอบรม โดยใกล้ได้ข้อสรุปทั้งหมดแล้ว จนกระทั่งเมื่อ
ประมาณ 2 เดือนที่ผ่านมาเหลือข้อสุดท้ายเกี่ยวกับเรื่องการจ่ายค่าจ้าง ทางจีนบอกว่า ขอค่าจ้างเป็น
ดอลลาร์ เพ่ือให้ดูเป็นกลาง แต่ทาง รฟท. ไม่เคยเจอลักษณะนี้มาก่อน ยกเว้นเรื่องการกู้เงินจากประเทศ
นั้น ๆ เช่น กู้เงิน JICA ก็จะระบุในสัญญาว่าให้จ่ายค่าจ้างเป็นเงินเยน เป็นลักษณะการกู้เงินมาเพ่ือลงทุน
ภายในประเทศ แต่สุดท้ายคณะรัฐมนตรีเศรษฐกิจได้ให้ผู้เกี่ยวข้องและธนาคารแห่งประเทศไทยมา
ประชุมร่วมกัน เพ่ือหาวิธีการที่จะปกป้องความเสี่ยงเหล่านี้ สุดท้ายได้ก าหนดให้จ่ายค่าจ้างเป็นดอลลาร์ 
และคาดว่าในต้นปี ๒๕๖๓ จะมีการประชุมอีกครั้งหนึ่ง และอาจมีการลงนามในสัญญาในส่วนของ
สัญญา Civil Work จะเป็นสัญญาที่ 1 โดยตามสัญญา 2.1 2.2 2.3 เป็นสัญญาที่ 2 โดยฝ่ายไทยเป็น
ผู้ด าเนินการซึ่งได้แบ่งเป็น 14 สัญญา โดยเป็นสัญญาที่ไทยท า MOU ร่วมกับกรมทางหลวงในระยะทาง 
3.5 กิโลเมตร 
 ในด้านตัวชี้วัดของการรถไฟแห่งประเทศไทยจะถูกวัดโดยส านักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล 
(องค์การมหาชน) หรือ สพร. เป็นประจ าทุกปี ส่วนปี 2563 ตัวชี้วัดได้ข้อตกลงเรียบร้อยแล้ว เพ่ือวัด
ประสิทธิภาพขององค์กรทั้งสิ้น 8 ตัว ดังนี้ 
 (๑) EBITDA จากการขนส่งด้านเดินรถ 
 (๒) วัดประสิทธิภาพจากการให้บริการขนส่งทางราง แบ่งเป็นด้านโดยสาร ขนส่งสินค้า  
วัดความตรงต่อเวลาของการเดินรถ และด้านความปลอดภัยแบ่งเป็นอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อการ
เดินขบวนรถหนึ่งล้านกิโลเมตร และจ านวนการเกิดอาชญากรรมต่อจ านวนผู้โดยสารหนึ่งล้านคน 
 (๓) ระดับความส าเร็จในการจัดท าต้นทุนต่อหน่วยมาตรฐาน ที่ผ่านมา รฟท. อาจจะยัง 
ไม่ทราบต้นทุนในการเดินรถของเรา ตัวนี้หากจะวัดก็ต้องจ้างที่ปรึกษามาด าเนินการวัดตัวนี้ 
 (๔) ความสามารถในการบริหารแผนลงทุน ก็จะวัดเรื่องของภาพรวมการเบิกจ่ าย
งบประมาณท่ีได้รับในงบลงทุนปี 2563 และวัดเรื่องร้อยละความส าเร็จของการเบิกจ่ายตามแผน 
 (๕) วัดระดับความส าเร็จในการพัฒนาแผนระบบการเงินและการบัญชี 
 (๖) ระดับความส าเร็จในการจัดท าฐานข้อมูลที่ดินและสิ่งปลูกสร้างในระบบสารสนเทศ  
เพ่ือการบริหารทรัพย์สินของ รฟท.  
 (๗) ระดับความส าเร็จในการแก้ไขปัญหาสัญญาเช่าที่ยังมิได้ลงนาม 
 (๘) ระดับความส าเร็จในการสร้างวัฒนธรรมองค์กร สร้างจิตส านึกในการปฏิบัติงาน 
ให้พนักงานในองค์กรทราบ วิธีวัดจะเดินสายให้พนักงานทราบ 
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 ในด้านดัชนีตัวชี้วัด ทาง รฟท. มีพนักงานส่วนต่าง ๆ ด าเนินการน า PEA ไปก าหนดเป็น
ของฝ่ายแต่ละฝ่ายว่าควรด าเนินการอย่างไร ขณะนี้ได้มีการให้ข้อมูล (ผ่องถ่าย) ไปถึงระดับต้นว่า แต่ละ
ส่วนจะมีตัวชี้วัดอย่างไร  
 ส่วนการประเมินความคุ้มค่านั้น ทาง รฟท. ถูกประเมินโดย TRIS ซึ่งทาง สพร. เป็นผู้ก ากับ
ดูแลนโยบายของรัฐวิสาหกิจเป็นผู้สร้าง TRIS ขึ้นมา โดย TRIS จะเข้ามาเจรจากับ รฟท. ในเบื้องต้นว่าจะ
เอาแผน รฟท. มาหารือกัน โดยปัจจุบันทาง รฟท. ยังไม่ได้มีการประเมินตนเอง รวมถึงการวัดความคุ้มค่า
ด้วย โดย TRIS ได้เข้ามาด าเนินการไม่ต่ ากว่า 10 ปี เพราะทาง สพร. ได้จ้างมานานแล้ว ซึ่งผลการ
ด าเนินงานของ รฟท. ที่ผ่านมาอาจจะได้คะแนนไม่สูงมาก โดยสูงที่สุดอาจจะ 3 เต็ม 5 และจะมี 2 กลาง 
ๆ ถึง 2 ปลาย ๆ เพราะในการเจรจาข้อตกลงกัน มีบางอย่างที่ TRIS ต้องการอยากจะให้ รฟท. ด าเนินการ
ให้เกณฑ์สูง แต่ รฟท. มีปัญหาค่อนข้างเยอะในเรื่องความตรงต่อเวลา เนื่องจากที่ผ่านมา 5 ปีมีการก่อสร้าง
โครงการต่าง ๆ มากมาย ส่งผลต่อการเดินรถ คะแนนที่ผ่านมา ตัวชี้วัดแต่ละปีก็จะปรับเปลี่ยน รฟท. กับ 
TRIS ก็ปรับเปลี่ยนร่วมกัน ฉะนั้น ตัวชี้วัดแต่ละปีก็จะปรับไปเรื่อย ๆ บางปีต้องหารือกับ TRIS ว่า บางครั้ง
ท าอย่างไรคะแนนก็ไม่ข้ึน โดยเฉพาะเรื่องการตรงต่อเวลา  
 สถานีบางซื่อเป็นสถานีที่ขนาดใหญ่และมีโครงการที่เกี่ยวเนื่องกันหลายโครงการ เช่น 
โครงการพัฒนาที่ดินย่านพหลโยธิน ซึ่งมีหลายหน่วยงานรวมถึงประเทศญี่ปุ่นเข้ามาช่วยท าการศึกษา 
เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงเส้นทางคมนาคมรองรับการเดินทางของประชาชน เมื่อลงรถที่หมอชิตและไปขึ้น
รถต่อที่จุดใดได้ เนื่องด้วยระยะทางค่อนข้างไกล โดยโปรเจคที่เกี่ยวเนื่องไม่ว่าจะเป็น Sky Walk ที่
ค่อนข้างจะใหญ่เหมือน Sky Walk ชินจุกุจะมีการแบ่งส่วนด้านบนเป็นห้างร้าน นี่คือสิ่งที่ รฟท. เตรียมที่
จะด าเนินการ รวมถึงการเชื่อมโยงการคมนาคมจากสถานีบางซื่อไปลงรถไฟใต้ดิน หากเป็น BTS ต้องมี
โปรเจคมาประกอบ เนื่องจากระยะค่อนข้างไกล ส าหรับเรื่องความคุ้มค่าทาง รฟท. ได้ยึดถือตามผล
การศึกษาตั้งแต่เริ่มต้นของโครงการ และด าเนินการตามนั้น การวัดผลหลังจากด าเนินการ เนื่องจาก
โครงการยังไม่เปิดใช้ ท าให้ไม่มีตัวชี้วัดในเรื่องนี้ 
 สถานีหัวล าโพงบางซื่อมี 3 ชั้น คือ 1) ชั้นที่ด าเนินการซื้อตั๋ว ขายตั๋ว จุดบริการขายอาหารให้
ประชาชน 2) เป็น Inter City และ 3) เป็น High Speed Train ชั้นล่างจะเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายสีม่วง
กับสายสีน้ าเงินอยู่ด้านล่างสถานี ทางใต้จะมีรถไฟฟ้าสายสีแดง แต่อาจจะไม่เชื่อมกับสายสีเขียว เพราะสาย
สีเขียวอยู่พหลโยธินที่มีระยะห่างจากบางซื่อ 2 กิโลเมตร และยังไม่มีการด าเนินการใด ๆ เพราะติด
สวนสาธารณะ หากท าจริง ๆ ต้องสร้าง Sky Walk หากไม่เดินก็ต้องต่อรถไฟฟ้า 2 ต่อ แต่ถ้าจะเดินก็ต้อง
ท า Sky Walk ส่วนระบบฟีดเดอร์อ่ืนจะมีทางด่วน 2 อยู่แล้ว ปัจจุบันมีส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจรกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างด าเนินการหารือเพ่ือจัดท าแผนแม่บทการ
เชื่อมต่อถนน  
 
๒.๖ เรื่อง “แนวทางการส่งเสริมนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย (Offset Policy)” 
 ผลการศึกษาวิจัยที่ได้รับทุนสนับสนุนการวิจัยของส านักงานกองทุนสนับสนุนงานวิจัย (สกว.) 
เรื่อง “รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ โครงการนโยบายออฟเซตเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศของ
ไทย” มี2 ประเด็น ดังนี้ 
 ๑. รายงานการศึกษาวิจัยที่น าเสนอต่อที่ประชุม นโยบายจัดซื้อแบบออฟเซตมีการด าเนินการ
มากกว่า 130 ประเทศทั่วโลก โดยแต่ละประเทศมีความแตกต่างกัน แต่ประเทศที่มีความโดดเด่นและ
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สามารถน ามาเป็นตัวอย่างประกอบการพิจารณาศึกษาได้ดี คือ ประเทศมาเลเซีย ประเทศเกาหลีใต้ และ
ประเทศอินโดนีเซีย อย่างไรก็ตามมีประเด็นน่าสนใจซึ่งมีการน าเสนอโดยส านักข่าว Jane’s เกี่ยวกับ
กองทัพอากาศไทยเป็นหนึ่งในตัวอย่างที่แสดงว่าประเทศไทย โดยกองทัพอากาศเริ่มมีการด าเนินการจัดซื้อ
ที่คล้าย ๆ กับนโยบายการจัดซื้อแบบออฟเซต ภายใต้ชื่ออ่ืน กล่าวคือ ไม่ใช้ชื่อว่าการจัดซื้อแบบออฟเซต
โดยตรง แต่เลี่ยงไปใช้ชื่ออ่ืนแทน โดยใช้ชื่อว่า “Purchase and develop policy”  
 ๒. จุดอ่อนและจุดแข็งของนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยที่รัฐบาลไทยควรน ามาปรับใช้ 
เพ่ือให้เหมาะสมแก่บริบทของประเทศไทย ส าหรับประเทศไทยขณะนี้สิ่งส าคัญที่ควรด าเนินการ คือ  
การส่งบุคลากรจากภาครัฐในแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไปร่วมฝึกอบรม หรือศึกษา เรื่องนโยบายการ
จัดซื้อแบบชดเชยอย่างจริงจัง โดยการเข้าไปฝังตัวในองค์กรหรือในหน่วยงานของต่างประเทศที่มีการ
ด าเนินการเรื่องนี้ เพ่ือให้มีองค์ความรู้และความเข้าใจอย่างแท้จริงและสามารถกลับมาด าเนินการตาม
รูปแบบที่เหมาะสมกับประเทศไทยได้ โดยจัดท ารายงานผลการศึกษาน าเสนอต่อรัฐบาลเพ่ือให้
ด าเนินการผลักดันเรื่องนี้ต่อไป เพ่ือเป็นการต่อยอดรายงานการวิจัยที่ได้ด าเนินการไว้แล้ว นอกจากนี้ 
ก่อนการประกาศใช้โครงการจริง ควรเสนอโครงการไปยังหน่วยงานภาครัฐต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยท าการ
เปิดสอบคัดเลือกข้าราชการและเจ้าหน้าที่เพ่ือไปปฏิบัติงานรวบรวมข้อมูลภาคปฏิบัติในต่างประเทศ 
โดยควรคัดเลือกจากผู้ที่มีความรู้ ความช านาญภาษาอังกฤษ มีความรู้ด้านออฟเซตและอุตสาหกรรม
ป้องกันประเทศที่ดีเยี่ยม  
  การจัดท านโยบายแบบออฟเซตถือเป็นหนึ่ งในกลไกของการพัฒนาอุตสาหกรรม 
ในประเทศที่พัฒนาแล้ว โดยเป็นหนึ่งในตัวเร่งให้เกิดการพัฒนาที่รวดเร็วขึ้นโดยอาศัยแนวทางการ
ด าเนินการจากภาครัฐเข้ามาเป็นตัวขับเคลื่อนและผลักดันอุตสาหกรรมภาคเอกชนให้เกิดการพัฒนา 
ที่มากขึ้น ด้วยการเข้ามาก าหนดว่าให้การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐต้องมีการถ่ายทอดเทคโนโลยี และมีการ
ลงทุนในต่างประเทศ ส าหรับปัญหาที่เกี่ยวข้องและแนวทางการแก้ไข ปรากฏรายละเอียดตามภาพด้านล่าง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
แผนภาพที่ ๘  ปัญหาที่เกี่ยวข้องและแนวทางแก้ไข 
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 ตัวแปรหรือปัจจัยหลักท่ีใช้ในการค านวณ Multipliers รายละเอียดการค านวณได้ปรากฏ
ตามเอกสารรายงานการวิจัยที่น าเสนอต่อที่ประชุม หน้า 123 รายละเอียดปรากฏตามแผนภาพ 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
    
   
 

 แผนภาพที่ ๙ รายละเอียดการค านวณ Multipliers 
  
   นอกจากนี้ มีตัวอย่างการค านวณของประเทศเกาหลีใต้ แม้ว่าการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ดูเหมือนจะมี Multipliers มากที่สุดและเป็นที่ต้องการ แต่ DAPA ของประเทศเกาหลีใต้ต้องการให้เกิด 
ตัวคูณทางเศรษฐศาสตร์ในด้านเทคโนโลยีการผลิตและการส่งออก เพราะง่ายต่อการตีราคาเป็นตัวเงิน
และจับต้องได้ ซึ่งการค านวณมีรายละเอียดจ านวนมาก โดยหน่วยงานภายใต้ DAPA ที่ท าการค านวณ
คือ DTAQ (Defence Agency for Technology and Quality) หรือหน่วยงานเทคโนโลยีและคุณภาพ
ด้านการทหาร เรียกตัวแบบการค านวณว่า Defence Offset Valuation หรือ DOV ซึ่งมีการค านวณ  
3 แบบ คือ (รายละเอียดทีป่รากฏในเอกสารรายงานการศึกษาวิจัย หน้า 85 – 86) ดังนี้  
  1) Cost Approach หรือวิธีคิดต้นทุน สูตรการค านวณ คือ Offset Value = Suggested 
Value x Peer Review Value x Adjusted Value โดยที่ Suggested Value คือ มูลค่าโครงการออฟเซต
ที่ได้รับการเสนอจากบริษัทผู้ผลิตต่างชาติ  
  2) Income Value หรือวิธีรายได้  สูตรค านวณ คือ  Offset Value = ((N. sum over  
(i =))) x ((FCF.sub.t)/(1+ WACC).sub.N)) + (V.sub.t)/(((1+ WACC).sub.N)) x Technology Factor 
  3) Case Studies Methods (สูตรตามที่ปรากฏด้านล่าง) 
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 จากตัวอย่างทั้ง 3 รูปแบบ การค านวณแบบ Cost Approach ถูกน ามาใช้มากที่สุดใน
ประเทศเกาหลีใต้ เพราะสามารถค านวณได้ง่าย ส่วนวิธีอ่ืนมีสูตรการค านวณที่ยากจึงถูกก าหนดไว้เป็น
เพียงทางเลือกหนึ่งเท่านั้น ดังนั้น สามารถกล่าวโดยสรุปได้ว่า การได้มาซึ่ง Multipliers ของแต่ละ
ประเทศนั้นตั้งอยู่บนหลักการและเงื่อนไขที่แตกต่างกัน โดยกฎหมายประเทศเกาหลีใต้และประเทศ
มาเลเซียมีการก าหนดรูปแบบการค านวณไว้ ส าหรับประเทศมาเลเซียใช้สูตรการค านวณที่ซับซ้อนและ
ท าความเข้าใจยาก แต่บางประเทศ เช่น ประเทศอินโดนีเซียไม่ปรากฏรายละเอียดสูตรการค านวณใน
กฎหมายหรือระเบียบแต่พิจารณาจาก Impact ในแต่ละด้านและน ามาประกอบการพิจารณาตัวคูณทาง
เศรษฐศาสตร์  
  
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่ ๑๐  แนวทางการก าหนดตัวคณูทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการออฟเซตอินโดนีเซยี 

 หน่วยงานหลักที่ควรรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีขึ้นอยู่กับชนิดหรือประเภทของเทคโนโลยี ถ้า
เป็นเทคโนโลยีด้านการป้องกันประเทศ สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศควรเป็นหน่วยงานหลักที่
รับผิดชอบได้ หากเป็นเทคโนโลยีอ่ืน ๆ เช่น ระบบรางต้องให้หน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับระบบรางเป็น
ผู้รับผิดชอบ โดยหน่วยงานภาครัฐควรเป็นหลักในเรื่องนี้ ตัวอย่างบางประเทศที่เป็นประเทศขนาดเล็ก 
เช่น ไต้หวัน อิสราเอล แต่มีอุตสาหกรรมป้องกันประเทศที่มีความแข็งแรงและอุตสาหกรรมขนาดใหญ่
หรือเทคโนโลยีส าคัญ โดยรัฐบาลเป็นผู้เข้ามาดูแลและรับผิดชอบ core technology และ advanced 
technology แต่หากเป็นเทคโนโลยีระดับรองลงมาจะให้ภาคเอกชนเข้ามาด าเนินการ ซึ่งรูปแบบนี้ง่าย
ต่อการด าเนินการและไม่ต้องมีความกังวลว่า เอกชนจะมีเทคโนโลยีที่ล้ าหน้ากว่ารัฐบาล โดยผู้ชี้แจงเห็น
ว่า หากพิจารณาว่าหน่วยงานใดจะรับผิดชอบการถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าวย่อมต้องพิจารณาถึง
ประเภทและความซับซ้อนของเทคโนโลยีนั้น ๆ เป็นส าคัญ หากเป็น core technology รัฐควรเป็น
ผู้รับผิดชอบด าเนินการ แต่กรณีเทคโนโลยีระดับรองลงมา หรือส่วนวิจัยและพัฒนาควรให้เอกชนเข้ามา
ด าเนินการ ส าหรับกฎหมายที่ใช้บังคับในปัจจุบันมีความแตกต่างอย่างชัดเจนกับกฎหมายฉบับเก่าใน
เรื่องการเน้นให้เกิดอุตสาหกรรมเกี่ยวกับการป้องกันประเทศในเชิงพาณิชย์โดยตรง โดยมีการอนุญาตให้
สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศสามารถท าการร่วมทุนเพ่ือผลิตและด าเนินกิจกรรมกับเอกชนในด้าน
อุตสาหกรรมป้องกันประเทศได้ โดยปัจจุบันทางคณะท างานของสถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศอยู่
ระหว่างการร่างระเบียบการร่วมทุนหรือกิจการร่วมค้าดังกล่าว นอกจากนี้  ยังมีการจัดท าเรื่องระเบียบ
เกี่ยวกับการผลิตและการขาย ซึ่งในส่วนนี้ไม่มีในพระราชกฤษฎีกา อนึ่ง ยังมีการก าหนดให้สถาบันฯ มี
ลักษณะเป็นองค์การมหาชนภายใต้พระราชบัญญัติเทคโนโลยีป้องกันประเทศ พ.ศ. 2562 เพ่ือให้มี
ความมั่นคงแข็งแรงมากขึ้น พร้อมทั้งก าหนดให้มีคณะกรรมการนโยบายเทคโนโลยีป้องกันประเทศก ากับ
การท างานของคณะกรรมการและสถาบันอีกชั้นหนึ่ง  
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  เรื่องการจัดท าร่างระเบียบและร่างนโยบายขณะนี้อยู่ระหว่างการด าเนินงาน โดยได้
ก าหนดเรื่องออฟเซตไว้ด้วย ซึ่งจะมีการประชุมคณะกรรมการนโยบายเทคโนโลยีป้องกันประเทศ  
ช่วงต้นปี พ.ศ.2563 เป็นการประชุมครั้งแรก โดยจะพิจารณารายละเอียดต่าง ๆ รวมทั้งเรื่องออฟเซต
ด้านการทหารและการป้องกันประเทศเท่านั้น ส่วนการจัดท านโยบายออฟเซตในด้านอ่ืนมีการก าหนด
เรื่องทางเลือกไว้ใน หน้า 120 ของรายงานวิจัย (การวิเคราะห์บทบาทหน้าที่ภาครัฐและข้อก าหนด 
ต่าง ๆ ของนโยบายออฟเซต)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่ ๑๑  ข้อก าหนดต่าง ๆ ของนโยบายออฟเซต 
 

 บริษัท บอมบาร์ดิ เอร์ ทรานสปอร์เทชั่น จ ากัด  เป็นศูนย์กลางธุรกิจเกี่ยวกับรถไฟ 
โดยเฉพาะในพ้ืนที่ภาคพ้ืนเอเชียแปซิฟิก ออสเตรเลียและประเทศจีน ที่ได้ด าเนินธุรกิจในส่วนที่เป็น
นโยบายออฟเซตและมีการถ่ายทอดเทคโนโลยี ที่ชัดเจนที่สุด คือ การด าเนินการกับประเทศมาเลเซีย 
ก่อนหน้านี้ได้ด าเนินการกับประเทศจีน แต่เป็นในลักษณะของการที่ประเทศจีนมาซื้อเทคโนโลยีเก่าไป 
และบริษัทได้ให้สิทธิในทรัพย์สินทางปัญญาบางส่วน โดยให้ประเทศจีนสามารถผลิตผลิตภัณฑ์ในส่วนที่
บริษัทไม่ได้มีนโยบายท าก าไรอีกต่อไป ในส่วนของประเทศมาเลเซียได้มีการด าเนินการเรื่องนโยบายการ
จัดซื้อแบบออฟเซตที่ชัดเจน โดยบริษัทเข้าไปด าเนินการครั้งแรกตั้งแต่ ปี ค.ศ. 2011 และปัจจุบัน
ด าเนินการ Project ที่สองให้เข้าสู่รูปแบบ ICP Policy ซ่ึงเป็นส่วนที่ต่อยอดมาจากตัวออฟเซตโปรแกรม  
 ส าหรับปี ค.ศ. 2011 ได้ด าเนินการ Offset Programmer in Government Procurement 
(KVMRT L1) แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 
 Direct Offset คือ การท ากิจกรรมหลักที่เกี่ยวข้องกับโครงการ แบ่งเป็น 3 หัวข้อ คือ   
 1) Capability Development เน้นการพัฒนาขีดความสามารถของการด าเนินการ 
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 2) Local work packages เป็นการให้การสนับสนุนกระบวนการผลิตตัวสินค้าและ
ผลิตภัณฑ์ ตลอดทั้งการพัฒนาส่วนประกอบ และส่วนประกอบย่อย ๆ ของผลิตภัณฑ์ มีการถ่ายโอน
เทคโนโลยี เช่น การออกแบบระบบต่าง ๆ ตลอดจนระบบอื่นที่ย่อย ๆ ลงไป  
 3) ToT and Competency Development กิจกรรมที่เกี่ยวกับการพัฒนาถ่ายทอดองค์
ความรู้เกี่ยวกับการออกแบบระบบและระบบย่อยต่าง ๆ  
 การที่บริษัทเข้าไปซื้อขายโดยตรงกับรัฐบาลดังกล่าวในการด าเนินการจัดซื้อแบบออฟเซต  
ถือว่าเป็นกิจกรรมที่ท าให้มีเงินได้ มีก าไรเกิดขึ้นจากการจัดซื้อจัดจ้างอยู่แล้ว เพราะฉะนั้น Multipliers  
ตัวคูณของ Direct Offset จะค่อนข้างน้อยอยู่ในระดับแค่ 1 หรือ 2 เท่านั้น แต่ถ้าเป็นเทคโนโลยีหรือ 
องค์ความรู้ที่มีความส าคัญขึ้นมาอาจจะถึง 4 ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับความยากง่ายของกิจกรรมที่ท า  
 Indirect Offset คือ การท ากิจกรรมเสริมที่ช่วยพัฒนาประเทศมาเลเซียให้มากข้ึน ซึ่งปกติ 
มี Multipliers มากกว่า Direct Offset ประกอบด้วย 
 1) Transfer of Technology (ToT) and know-how มีความแตกต่างจากการ training 
เพราะในส่วนนี้บริษัทถูกบังคับให้ต้องมอบสิทธิของทรัพย์สินทางปัญญา (Intellectual Property 
Rights หรือ IPR) ให้แก่ประเทศมาเลเซียเพ่ือให้ทางผู้ว่าจ้างสามารถเข้าถึง Source code ที่ เป็น
ชุดค าสั่งหรือโค้ดของโปรแกรมได้ ซึ่งในส่วนนี้อาจได้ Multipliers ถึงระดับ 4 หรือ 5 แต่ปกติแล้วจะไม่
มีบริษัทไหนยอมให้ IPR ดังกล่าว เพราะถือว่าเป็นเรื่องทางธุรกิจ ต้องผ่านการซื้อขายที่มีมูลค่าสูง  ซึ่ง
กรณีนี้ไม่ใช่เรื่องง่ายที่บริษัทเอกชนจะเข้าไปด าเนินการแล้วยอมให้ IPR แก่ทางรัฐบาลประเทศอ่ืน 
 2) Research, Development and Commercialization (R&D&C) ถ้ าเข้ าไปด าเนิ นการ             
เพ่ือมีการท าการวิจัยและพัฒนาโดยใช้มาเลเซียเป็นฐานก็จะมี multipliers มากขึ้น เช่น การเข้าไป
ด าเนินการจัดตั้ง Lab ส าหรับด าเนินการวิจัยพัฒนาเพ่ือใช้กับงานอ่ืน ๆ โดยใช้ประเทศมาเลเซียเป็นฐาน
ที่ตั้งของศูนย์วิจัยพัฒนานั้น  
 3) Local Content มีความใกล้เคียงกับกรณีของการท าในรูปแบบ Direct Offset คือ  
มีลักษณะเป็น Local Manufacturing มุ่งเน้นเรื่องเก่ียวกับกรณีมีการย้ายฐานในการผลิตจากท่ีอ่ืนมายัง
ประเทศมาเลเซีย เพ่ือให้เกิดการจ้างงานในประเทศมาเลเซีย  
 4) Access to Global Market ในส่วนนี้จะมี multipliers ที่ค่อนข้างสูงอาจถึงระดับ 5 
ถ้าเกิดสามารถผลิตสินค้าและสามารถส่งสินค้าที่ผลิตได้นั้นไปขายในประเทศอ่ืนได้  มูลค่าที่ขายได้ก็จะ
เป็นตัวคูณและตัว contract value ซึ่งถูกนับเป็นผลบวกของบริษัทเช่นเดียวกัน  
 5) Foreign Direct Investment (FDI) เป็นการด าเนินธุรกิจหรือกิจกรรมต่อเนื่ อง  
เช่น กรณีด าเนินการท าธุรกิจเกี่ยวกับรถไฟในประเทศมาเลเซียแล้วเห็นว่าเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะแก่การ
พัฒนาและท าธุรกิจอ่ืน ๆ เพ่ิมขึ้น เช่น ธุรกิจด้านเครื่องบิน และเมื่อสามารถน ามาขายได้ก็จะถูกมาเป็น
ตัวคูณและถูกนับเป็นผลบวกของบริษัทด้วยเช่นกัน 
 ในช่วงที่เข้าไปจัดท านโยบายจัดซื้อแบบออฟเซต ตั้งแต่ ปี ค.ศ. 2011 ได้มีการใช้กับ
โครงการที่มีมูลค่ามากกว่า 50 ล้านริงกิต (ประมาณ 500 ล้านบาท) ซึ่งโครงการรถไฟทั่วไปมีมูลค่า 
เกินจ านวนดั งกล่ าวอยู่ แล้ว โดยเมื่อรวมการคูณ Multipliers แล้วต้องได้ ร้อยละ 100 มี  Bank 
Guarantees ซึ่งเป็นการก าหนดเงื่อนไขมัดมือเสร็จสรรพว่าจะต้องด าเนินการต่าง ๆ ได้ส าเร็จ ในการ
ด าเนินการนี้จะมีการตรวจสอบจากประเทศมาเลเซียโดยตลอด ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับการน าเสนอของบริษัท 
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ที่ท าการตกลงไว้ในตอนต้นว่ามีอะไรบ้าง ดังนั้น ทางมาเลเซียก็จะจัดให้มีทีมเข้ามาตรวจสอบทุกเดือน  
หรือตามก าหนดเวลาที่ตกลงไว้ โดยขึ้นอยู่กับแต่ละโครงการ  
 ขั้นตอนการด าเนินงานเริ่มต้นโดยรัฐบาลมาเลเซียมีการจัดท าตัวค าเสนอพร้อมมีการท า
ข้อเสนอส่งมาโดยมีการก าหนดไว้ว่ามี Offset Policy ตัวใดที่ต้องด าเนินการตามข้อก าหนดบ้าง และ
ต้องมีการท าการร่างโครงการแบบคร่าว ๆ ว่าในช่วงต้นของโครงการสิ่งที่ commitment ได้มีสัดส่วน            
กี่เปอร์เซ็นต์ และสุดท้ายสิ่งที่ต้อง commitment ต่อไปคือ ต้องด าเนินการให้ได้ครบ 100% ของมูลค่า
ตามสัญญา โดยในระยะแรกของ Project อาจต้องมีการตกลงกับทางรัฐบาลของประเทศมาเลเซียว่า
บริษัทจะมีการเตรียมโครงการเพ่ือ support กับตัวออฟเซตโปรแกรมของทางบริษัทจนจบ Project 
อย่างไร โดยต้องตกลงกันในส่วนของตัวคูณต่าง ๆ ก่อนน าไปด าเนินการจริง ในระหว่างที่ด าเนินการตาม 
Project รัฐบาลจะมีการติดตามและตรวจสอบการท างานตลอดเป็นระยะ และทางบริษัทต้องแต่งตั้ง
พนักงาน 1 คน เพ่ือคอยประสานงานกับรัฐบาล การด าเนินการต่าง ๆ เหล่านี้ต้องแล้วเสร็จก่อนจบ 
Project และหลังจากนั้นจะได้รับใบรับรองจากรัฐบาล 
 โครงการหลัก ๆ ที่บริษัทเสนอให้แก่ทางรัฐบาลมาเลเซีย คือ Local procurement ตลอด
ทั้ง training โดยส่วนใหญ่เป็นเรื่อง ดังนี้   
 ๑) การซื้อ Mechanical Parts and sub-components 
 ๒) Power Distribution Unit 
 ๓) CATR, Junction Box & Termination Box  
 ๔) Uninterrupted Power Supply (UPS) 
 ๕) Fiber Optics Cables 
 ๖) Special Operation Control Centre Consoles 
 ๗) Mimic Panel Installation & Accessories 
 ๘) Station Control Room Console Installation & Accessories 
 ๙) Other products and services  
 นอกจากนี้ ยังมีเรื่องของ Local Manufacturing เช่น กรณีการตัดสินใจย้ายฐานการผลิตจาก
ยุโรปมายังประเทศมาเลเซีย โดยย้ายมาไว้ที่ปีนัง มีเรื่อง Employment, Job creation, job training, 
Additional new employment, Supervision ตลอดจนการจัดซื้อจัดจ้างที่  second tier คือคนที่ 
supply ของต่าง ๆ มาให้แก่บริษัท ส าหรับการ training นั้น จะอยู่ในทุกการผลิต 
 ต่อมาใน ปี ค.ศ. 2014 เริ่มด าเนินการแบบเป็น Industrial Collaboration Programme 
(KVMRT L2 ) เข้ าสู่ ช่ ว งที่ เป็ น การด า เนิ น การ  ICP Policy แบ่ ง เป็ น  3  ส่ วน  คื อ  Economic 
Enhancement Program (EEP), Counter Trade, Offset Program ทั้ งนี้  มี ก าร เพ่ิ มมู ลค่ าของ
โครงการเป็น 100 ล้านริงกิต ส าหรับโครงการที่จะอยู่ในระบบ EEP มีการบังคับให้บริษัทต้องมีการร่วม
ทุนหรือท ากิจการร่วมค้ากับธุรกิจหรือนักลงทุนในประเทศมาเลเซีย และบริษัทเหล่านั้นจะถือหุ้น
มากกว่า หลังจากจบโครงการก็จะได้รับใบรับรองจากรัฐบาลของมาเลเซียว่าผ่านด าเนินงานกับทาง
บริษัทบอมบาร์ดิเอร์มาแล้วในโครงการใดบ้าง ซึ่งจะเป็นผลงานหรือเป็นตัวรับรองเกี่ยวกับประสบการณ์
ในการท างานของบริษัทเหล่านั้น ส าหรับไว้ต่อยอดการท างานอ่ืน ๆ ต่อไป บริษัทของผู้ชี้แจงได้มี  
การร่วมมือกับ Local supplier ที่เคยร่วมงานกันเมื่อครั้งจัดท าออฟเซต โปรแกรม เมื่อ ปี ค.ศ. 2011 
ดึงเข้ามาท างานร่วมกันในส่วนของ EEP ซึ่งในการท า EEP จะมีการแทรกเรื่องของ Local content 
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เอาไว้ คือ การจัดซื้อจัดจ้างแบ่งเป็นหน่วยย่อย ๆ ว่าในสัญญาทั้งหมด 100 % จะต้องมี Local 
Content สัดส่วนประมาณ 30% โดยในสัดส่วนนี้มีการรวมเรื่องการร่วมค้าและการร่วมทุนไว้ด้วย
ประมาณ 50% ที่เป็น local contract และจะต้องประกอบด้วยออฟเซต โปรแกรมในนั้นเช่นกันคิด
เป็น 100% ของ contract value ซึ่งการบังคับใช้จะเข้มงวดมากข้ึน ส่วนกรณีการเปลี่ยนแปลงองค์กร
จากเดิมที่เคยด าเนินการโดย MIGHT ก็เปลี่ยนมาเป็น TDA ซึ่งรัฐบาลจัดตั้งขึ้นส าหรับดูแลเรื่องนี้เป็น
การเฉพาะ กระบวนการและข้ันตอนต่าง ๆ ก็ไม่แตกต่างจากออฟเซตมากนัก  
 ในส่วนของ multipliers มีสูตรในการค านวณที่ค่อนข้างซับซ้อน ปรากฏรายละเอียดตามภาพ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่ ๑๒  สูตรการค านวณ Multipliers ของ Malaysia  
 
 สิ่งส าคัญของระบบการท างานในธุรกิจรถไฟนั้นคือ เรื่องระบบความปลอดภัย หากไม่ใช่ 
Global Player การจะเข้าไปท าธุรกิจในเรื่องนี้เป็นไปได้ยากมาก ส าหรับการเข้าแข่งขันประมูลงาน 
ต่าง ๆ ก็ต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่รัฐของแต่ละประเทศก าหนดทุกประการเหมือนกับรายอ่ืน แต่การ
ด าเนินการในรูปแบบของออฟเซตมีความพิเศษกว่าการจัดซื้อจัดจ้างทั่ วไป เพราะจะต้องมีการติดตาม
ตรวจสอบการด าเนินงานที่เข้มงวดมากในแต่ละขั้นตอน และด้วยความที่การด าเนินการแบบออฟเซต มี
ความเกี่ยวโยงกับเรื่องของเทคโนโลยี การพัฒนาขีดความสามารถต่าง ๆ และแต่ละโครงการมีมูลค่าที่สูง
มาก หน่วยงานกลางหรือรัฐจึงต้องด าเนินการอย่างเข้มงวดเพื่อป้องกันการทุจริตที่อาจจะเกิดข้ึนได้ 
 ส าหรับประเทศไทยมีความจ าเป็นต้องพิจารณาความพร้อมของรัฐและหน่วยงานที่จะเข้า
มาควบคุมและก ากับดูแลการด าเนินการตามนโยบายจัดซื้อแบออฟเซตว่าใครคือผู้ที่เหมาะสมที่จะ
รับผิดชอบเรื่องนี้ และเป็นหน่วยงานซึ่งมีความรู้ความเชี่ยวชาญเรื่องนี้ ตลอดจนความพร้อมในการ
เปลี่ยนวิธีการจัดซื้อจัดจ้างจากรูปแบบเดิมที่เคยด าเนินการมาเป็นรูปแบบการจัดซื้อแบบออฟเซต 
มุ่งเน้นสิ่งที่ประเทศไทยจะได้รับจากการจัดซื้อนั้น โดยเฉพาะเรื่องของเทคโนโลยีมากกว่าจะพิจารณา
เพียงในมิติด้านราคาว่าของใครถูกกว่าหรือแพงกว่ าเท่านั้น หากมีหน่วยงานหลักที่พร้อมส าหรับ
ด าเนินการเรื่องนี้ การบังคับใช้และปฏิบัติเพื่อให้เกิดนโยบายแบบออฟเซตย่อมเกิดขึ้นได้อย่างแน่นอน 



- ๕๘ - 

 

  บริษัท บอมบาร์ดิเอร์ฯ ซึ่งด าเนินกิจการในประเทศไทยเป็นระยะเวลานานจึงเกิดการ
พัฒนาบุคลากรจากเดิมที่มีประมาณไม่ถึงหนึ่ งร้ อยคน ปัจจุบันเพ่ิมขึ้นมาเป็นหกร้อยกว่าคน 
ประกอบด้วย Design Engineer ประมาณ 500 คน และที่เหลือเป็น support function และอ่ืน ๆ 
ซึ่งในส่วนของ Local Content ทางบริษัทฯ ไม่มีปัญหาเรื่องการด าเนินการหากมีการจัดท านโยบาย
แบบออฟเซตในประเทศไทยก็พร้อมที่จะเข้าร่วมโครงการได้ทันที อย่างไรก็ตาม เนื่องจากธุรกิจรถไฟมี
ข้อจ ากัดเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจ และไม่ได้มีขอบเขตกว้างขวางเหมือนกับบริษัทที่ประกอบการด้าน
อิเล็กทรอนิกส์ทั่ว ๆ ไป ดังนั้น ผู้ประกอบการที่ท าธุรกิจเกี่ยวกับรถไฟจึงมีความจ าเป็นต้องท าธุรกิจ  
อ่ืน ๆ เข้ามาเสริมด้วย การพัฒนา Local Content อย่างเช่นกรณีการท าออฟเซตในประเทศมาเลเซีย
เองก็ไม่ใช่เรื่องง่าย มีหลายบริษัทที่ไม่สามารถประคองและด าเนินกิจการต่อไปได้ ในส่วนของบริษัท 
บอมบาร์ดิเอร์ ปัจจุบันการด าเนินการและมีการน าชิ้นส่วนที่ผลิตในมาเลเซียมาขายให้กับระบบรถไฟ
ของประเทศไทยและประเทศอ่ืน ๆ เช่นกัน กรณีของประเทศไทยหากมี volume มากพอทางบริษัทก็
คิดว่ามีความเป็นไปได้หากจะมีการย้ายฐานการผลิตมายังประเทศไทย หรือมีการร่วมทุนหรือท ากิจการ
ร่วมค้ากับบริษัทอ่ืนในประเทศไทยเพ่ือผลิตในระบบรถไฟ ซึ่งเรื่องนี้ต้องมีการปรึกษาเรื่อง contract 
value และการช่วยเหลือจากทางรัฐบาลไทยด้วย ทั้งนี้ มีรายละเอียดที่ต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ 
 การด าเนินการในรูปแบบการจัดซื้อแบบออฟเซตส่วนใหญ่เป็นเรื่องความพร้อมของรัฐ ตลอด
ทั้งต้องมีการรวบรวมตัวของหน่วยงานและผู้ประกอบการที่มีความพร้อมในการด าเนินการเรื่องนี้ ส าหรับ
ประเทศมาเลเซียมีหน่วยงานกลางดูแลเรื่องนี้ในช่วงต้นคือ MIGHT คล้ายๆ กับกระทรวงอุตสาหกรรมย่อม ๆ 
ที่มีการรวบรวมผู้ประกอบการต่าง ๆ ที่มีความเหมาะสม และน าเสนอข้อมูลต่าง ๆ ให้บริษัทต่างชาติที่เข้าไป
จัดท าออฟเซตได้เลือกว่าจะให้บริษัทในประเทศบริษัทใดร่วมด าเนินการใน Project ในส่วนของโครงการ
ใดบ้าง ในช่วงต้นและจะช่วยให้บริษัทจากต่างประเทศสามารถเข้าไปช่วยด าเนินการพัฒนาและถ่ายทอด
เทคโนโลยีให้ได้ ส าหรับกรณีประเทศไทยอาจต้องมีการเตรียมตัวและให้เวลา supplier สักระยะในเรื่องของ
การพัฒนาต่าง ๆ ส าหรับเรื่องของโครงการที่เลือกมาปรับใช้ต้องพิจารณาเรื่องระยะเวลาโครงการ และเน้น
การด าเนินการบังคับใช้แบบเป็นขั้นบันได ซึ่งบริษัทที่เป็นการท า Local Content อาจจะเริ่มจากงานหรือ
ระบบที่ไม่ยุ่งยากมากนักไปก่อน เพราะ supplier รายย่อยอาจจะยังไม่พร้อมเท่ากับรายใหญ่ ต้องมีการ
ก าหนดขอบเขตก่อนว่าเรื่องสามารถด าเนินการได้เลยก็ให้ด าเนินการไปก่อน และเนื่องจากการลงทุนใช้เงิน
จ านวนมาก จึงมีความคาดหวังให้ขายสินค้าและบริการนอกเหนือจากขายในประเทศเท่านั้น ต้องส่งออก
ต่างประเทศได้ด้วย การเติบโตจึงชัดเจน เห็นผล เห็นถึงความคุ้มค่า และในการลงทุน รายย่อยก็มีความเสี่ยง
เกิดขึ้น รัฐจึงเป็นหน่วยงานส าคัญที่ต้องให้ความช่วยเหลือหรือผลักดัน รัฐต้องเตรียมการและมีแผนการ
ด าเนินงานว่าจะเข้าให้ความช่วยเหลืออย่างไร เนื่องจากอุตสาหกรรมรถไฟ เทคโนโลยีมีลักษณะเป็นระบบปิด 
supplier ในแต่ละเจ้ามีการใช้เทคโนโลยีที่แตกต่างกัน มีเรื่องสิทธิในทรัพย์สินทางปัญญาเข้ามาเกี่ยวข้อง 
อุปกรณ์หลักส าคัญในระบบรถไฟคือระบบประมวลผลและในส่วนของตู้รถไฟที่ใช้ส าหรับน ามาเดินรถ
ประเทศไทยยังไม่สามารถผลิตเองได้ item ที่เป็น local content ในมาเลเซียและในประเทศไทยไม่ได้มี
ความแตกต่างกันมากนัก เช่น กรณีเคเบิล ปัจจุบันประเทศไทยสามารถด าเนินผลิตเองได้ทั้งหมด แต่ปัญหาที่
เกิดขึ้นคือเรื่องการได้รับมาตรฐานของผลิตภัณฑ์ของอุตสาหกรรมรถไฟ กล่าวคือ ประเทศไทยมีการอ้าง
มาตรฐานของระดับสากลที่เป็น International Standard แต่ไม่ได้อ้างอิงกับมาตรฐานอุตสาหกรรมใน
ประเทศไทย ดังนั้น จึงเป็นจุดอ่อนให้บริษัทในไทยที่ผลิตชิ้นส่วนเหล่านี้ขึ้นมาไม่สามารถน ามาใช้กับ
อุตสาหกรรมรถไฟภายในประเทศได้เอง  
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  บริษัท ชัยเสรี เม็ททอล แอนรับเบอร์ จ ากัด เป็นผู้ผลิตยุทโธปกรณ์เพ่ือใช้ในกองทัพ
ของประเทศไทยและส่งขายไปยังประเทศอ่ืน ๆ หลายประเทศทั่วโลก ทั้งในส่วนของการซ่อมบ ารุง เช่น 
การซ่อมรถให้กองทัพ และผลของการซ่อมรถมาเป็นเวลานานท าให้มีองค์ความรู้ว่ารถต่าง ๆ ที่ใช้ใน
กองทัพของประเทศไทยควรเป็นแบบใด น ามาซึ่งการสร้างและผลิตรถขึ้นมาเอง ทางบริษัทได้มีการ
ด าเนินการจัดท าเกี่ยวกับช่วงล่างของรถ โดยเฉพาะข้อต่อสายพาน ออกแบบรถเกราะล้อยางที่ไม่มีย าง
อะไหล่ไว้ให้ท้ายรถ แต่จะมีล้ออะไหล่เตรียมไว้ให้ที่ฐานปฏิบัติการ ในอดีตประเทศไทยเคยมีการท า 
Counter Trade ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อประเทศมาก ๆ  ส่งผลให้สมัยนั้นบริษัทสามารถส่งข้อต่อสายพาน
ไปขายยังต่างประเทศได้ แต่หลังจากนั้นมีการยกเลิกไป ซึ่งเป็นเรื่องที่ท าให้ประเทศไทยเสียโอกาสในทาง
การค้าและการด าเนินธุรกิจกับต่างประเทศพอสมควร 
  นโยบายจัดซื้อแบบออฟเซตที่ทางบริษัทด าเนินการซื้อขายกับประเทศมาเลเซีย คือ  
รถเกราะล้อยาง เฟิร์สวิน การท าออฟเซตเป็นการด าเนินการโดยตรงกับรัฐบาล โดยรัฐบาลประเทศ
มาเลเซียได้มีข้อเสนอในสัญญาว่าต้องการอะไรบ้าง ทางบริษัทต้องด าเนินการส่วนใด จ านวนรถที่ขายนั้น
ต้องจัดส่งแบบรถเสร็จพร้อมใช้งานกี่คัน และจัดส่งเป็นส่วนประกอบที่จะให้มาเลเซียน าไปประกอบเอง
อีกกี่คัน (semi knock down) ดังนั้น หากประเทศไทยจะใช้นโยบายจัดซื้อแบบออฟเซตก็มีความ
จ าเป็นต้องจัดท าค าเสนอและก าหนดข้อเสนอไว้ให้ชัดเจนว่าต้องการอะไรบ้าง ในสัดส่วนและปริมาณ
เท่าใด เพ่ือเสนอไปให้กับบริษัทต่าง ๆ ที่จะเข้ามาแข่งขันการเสนอสินค้าและเงื่อนไขต่าง ๆ ทั้งนี้ เพื่อให้
เกิดประโยชน์และค านึงถึงสิ่งที่ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์เป็นอันดับแรก การท าธุรกิจกับรัฐบาลของ
ต่างประเทศที่ต้องยอมรับว่าไม่มีทางที่ประเทศเหล่านั้นจะยอมเสียเปรียบ การท าธุรกิจกับประเทศ
มาเลเซียก็เช่นกัน ดังนั้น สิ่งใดท่ีทางประเทศมาเลเซียเสนอมาบริษัทเองก็ต้องพิจารณาว่าเรื่องใดสามารถ
ด าเนินการได้ หรือด าเนินการไม่ได้ พร้อมมีการเจรจาต่อรองกันต่อไป อย่างไรก็ตามแต่ละประเทศต่าง
ค านึงถึงประโยชน์ของประเทศตัวเองเป็นหลัก ซึ่งสิ่งนี้ผู้ท าธุรกิจต่างเข้าใจ 
  กรณีการจัดซื้อจัดจ้างในต่างประเทศ หลายประเทศมีความแตกต่างกับประเทศไทย 
กล่าวคือ ในต่างประเทศมีการก าหนดขั้นตอนไว้ 2 ส่วน ส่วนแรกเรียกว่า technical bid โดยให้ 
ผู้ประกอบการที่จะเข้าร่วมประกวดราคาหรือเข้ามาท าการค้ากับกองทัพจะต้องส่งสินค้าหรือผลิตภัณฑ์ของ
ตนไปให้แก่รัฐบาลของประเทศนั้นเพ่ือท าการทดสอบสินค้า ศึกษา หรือทดลองใช้งานว่าสินค้าดังกล่าวผ่าน
เกณฑ์และเป็นไปตามมาตรฐานที่กองทัพต้องการหรือไม่ เมื่อผ่านการทดลองแล้วจึงจะเข้าสู่กระบวนการ
จัดซื้อขั้นที่สอง คือ pricing bid เป็นขั้นตอนที่ผู้ผ่านการคัดเลือกจากรัฐบาลจะต้องเสนอราคาเข้ามาแข่งขันกนั
และให้กองทัพตัดสินใจคัดเลือกว่าจะให้ผู้ใดเข้าท าสัญญา การจัดซื้อในลักษณะนี้มีผลดีต่อรัฐบาลและต่อ
กองทัพของต่างประเทศอย่างมากเพราะสินค้าที่เลือกซื้อได้ผ่านการทดสอบและผ่านการทดลองมาแล้ว จึงไม่มี
ปัญหาเรื่องคุณภาพและมาตรฐานของสินค้าว่าซื้อมาแล้วสามารถใช้งานได้จริงหรือไม่ เพียงใด การจัดซื้อใน
ลักษณะดังกล่าวไม่ได้ค านึงถึงเรื่องราคาว่าสินค้าที่จัดซื้อต้องมีราคาถูกที่สุดเพียงอย่างเดียว แต่เป็นการซื้อโดย
ค านึงถึงคุณภาพของสินค้าและอยู่ภายใต้ราคาที่เหมาะสม ซึ่งประเทศไทยควรใช้วิธีการนี้เช่นกัน 
  ส าหรับประเทศไทยมีระเบียบที่เกี่ยวกับการจัดซื้อสินค้าที่ผลิตภายในประเทศก่อน
เช่นกัน ซึ่งมีมติคณะรัฐมนตรีเรื่องนี้ แต่ในทางปฏิบัติไม่มั่นใจว่าด าเนินการเช่นนั้นหรือไม่ เพราะเรื่องนี้
เป็นการก าหนดไว้ในเชิงนโยบายแต่ยังไม่มีสภาพบังคับทางกฎหมายว่าหากไม่ปฏิบัติตามจะมีโทษ
อย่างไร นอกจากนี้ เรื่องการสนับสนุนสินค้าไทยควรพิจารณาเรื่องอัตราภาษีและการก าหนดพิกัด
ศุลกากรส าหรับวัสดุที่ต้องน าเข้ามาอย่างเหมาะสม กล่าวคือ ในเรื่องที่ต้องใช้ดุ ลพินิจก าหนดพิกัด
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ศุลกากรต้องเป็นไปอย่างเหมาะสมเช่นกัน บางกรณีสินค้าที่ผลิตในประเทศไทยแต่ต้องน าเข้าวัสดุต่าง ๆ 
จากต่างประเทศเข้ามาต้องเสียภาษีในหลายอัตราที่มีจ านวนสูง แต่การสั่งซื้อสินค้าจากต่างประเทศแบบ
ส าเร็จรูปเข้ามาใช้ในประเทศไทยกลับได้รับการยกเว้นภาษี เป็นต้น การด าเนินการในเรื่องนี้ท าให้เกิด
ความได้เปรียบเสียเปรียบและเกิดความไม่เป็นธรรม รัฐควรพิจารณาและทบทวนเสียใหม่ให้มีความ
เหมาะสม เพ่ือเป็นการช่วยเหลือและให้การสนับสนุนสินค้าไทยที่ผลิตในประเทศไทยอย่างแท้จริง จริง
อยู่ที่สินค้าถ้าผลิตในประเทศและสามารถส่งขายไปยังต่างประเทศจะได้รับการยกเว้นภาษีหรือได้รับสิทธิ
ประโยชน์ทางภาษี แต่นั่นเป็นเพียงในหลักการ เพราะในความเป็นจริงแล้วสินค้าประเภทยุทธภัณฑ์ทาง
การทหารมีข้อยกเว้นเรื่องคลังสินค้าทัณฑ์บนท าให้การได้รับประโยชน์ทางภาษีมีน้อยมาก  ยกตัวอย่าง 
กรณีรถเกราะล้อยาง หากน าเข้าแบบรถส าเร็จจากต่างประเทศมีสิทธิได้รับยกเว้นภาษีทั้ งหมด แต่
ส าหรับการผลิตเองในประเทศไทยกลับต้องเสียภาษีในการน าเข้าวัสดุแต่ละชนิด โดยเฉพาะเหล็ก ต้อง
จ่ายภาษีในอัตราที่สูงมาก ท าให้ต้นทุนในการผลิตสูงขึ้นตามมา 
 
๒.๗ เรื่อง “ความคุ้มค่าในการลงทุนและความสามารถด้านการแข่งขันทางเศรษฐกิจ”  
 การจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย โดยเป็นการจัดอันดับจาก
สถาบันการจัดการนานาชาติ (International Institute for Management Development: IMD) 
และสภาเศรษฐกิจโลก (World Economic Forum: WEF) ซึ่งเป็นสถาบันการจัดอันดับความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศต่าง ๆ ส าหรับประเทศไทยจะมีกองยุทธศาสตร์และประสานการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแข่งขัน สังกัดส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็นเจ้าภาพ
หลัก เพ่ือท าหน้าที่ดูแลและรับผิดชอบการจัดท าคู่มือตัวชี้วัดความสามารถในการแข่งขันของ IMD และ 
WEF เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนได้ใช้เป็นคู่มือศึกษาการวัดความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศว่า สถาบันจัดอันดับได้วัดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยด้าน
อะไรบ้าง เพ่ือให้ภาครัฐหรือภาคเอกชนมีการแก้ไขหรือมีมาตรการเพ่ิมเติมสามารถด าเนินการไปใน
ทิศทางที่ถูกต้อง ส าหรับแนวคิดการวิเคราะห์การลงทุนและความคุ้มค่าได้มีการน าหลักคิดแบบการ
ท าการศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility) ตามปกติ แต่อาจมีมิติของความลึกหรือความแตกต่างได้ หาก
ได้ศึกษารายละเอียดในแต่ละรายหมวด นอกจากนั้น ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติได้มีการท างานแบบบูรณาการร่วมกับกระทรวงต่าง ๆ เกี่ยวกับการคิดแผนงาน โครงการที่
เกี่ยวข้องกับการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย สามารถแบ่งออกได้ ๒ เรื่อง ดังนี ้
 ๑. การลงทุนและความสามารถในการแข่งขันของประเทศในสถานการณ์ปัจจุบัน   
  ที่ผ่านมาประเทศไทยมีการลงทุนขนาดใหญ่เพ่ือสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ระดับพ้ืนฐานและขับเคลื่อนเศรษฐกิจให้เติบโตต่อเนื่อง การลงทุนครั้งใหญ่เกิดขึ้นมาตั้งแต่โครงการ 
Eastern Seaboard  ที่เป็นการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจครั้งใหญ่ของประเทศ จากนั้นต่อมาเริ่มมีการ
ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ เช่น รถไฟ ถนน เป็นต้น โดยส่วนใหญ่ได้เน้นที่การสร้างถนนอัน
ก่อให้เกิดการเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ต้องยอมรับว่า มาพร้อมความเหลื่อมล้ าบางส่วนที่เพ่ิมขึ้น 
เนื่องจากโครงสร้างพ้ืนฐานที่ดีท าให้บุคคลที่อยู่ในฐานะทางเศรษฐกิจสังคมที่ดีกว่ามี โอกาสได้ใช้
ประโยชน์ก่อน ส าหรับมุมมองเชิงยุทธศาสตร์การพัฒนา หากเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนแล้วประเทศ
ไทยได้มีการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานยุคใหม่เป็นจ านวนมาก เช่น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล 
(Digital Infrastructure) ที่ช่วยสร้างมูลค่าเพ่ิมจากวัตถุดิบซึ่งต้องใช้กระบวนการทางวิทยาศาสตร์ การ
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วิจัย หรือเทคโนโลยีที่ยกระดับความสามารถของผู้ประกอบการในการสร้างนวัตกรรม เพ่ือให้เกิด
ผู้ประกอบการที่มีความสามารถในการแข่งขัน ซึ่ง Dr. Michael E. Porter ได้กล่าวเกี่ยวกับเรื่องนี้มา
เป็นระยะเวลา ๑๕ – ๑๖ ปี ว่าประเทศไทยอยู่ในระดับการพัฒนาที่มุ่งเน้นประสิทธิภาพ เพ่ิมขีด
ความสามารถในการสร้างนวัตกรรมมาเป็นระยะเวลานาน แต่มีข้อจ ากัดในการพัฒนาอุตสาหกรรมของ
ประเทศ ถ้าเทียบกับระดับการศึกษาที่อยู่ในระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) แม้จะมีบัณฑิต
จบการศึกษาระดับปริญญาตรีเป็นจ านวนมาก และเข้าท างานในบริษัทต่าง ๆ แต่ไม่มีการสร้างนวัตกรรม
ใหม่ ๆ ส่วนหนึ่งอาจเป็นเพราะช่วงที่ผ่านมา การลงทุนของภาครัฐในด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
สามารถใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ได้น้อย ท าให้สัดส่วนการลงทุนด้านการวิจัยและพัฒนาต่อผลิตภัณฑ์
มวลรวมภายในประเทศของไทยอยู่ที่ระดับร้อยละ ๑ ในขณะที่ประเทศพัฒนาแล้วจะอยู่ที่ระดับร้อยละ 
๒ – ๓ ดังนั้น ประเทศไทยควรเพ่ิมงบการลงทุนในด้านดังกล่าวให้สูงขึ้น ทั้งนี้  แม้รัฐบาลในช่วง
ระยะเวลา ๕ - ๑๐ ปี ที่ผ่านมาได้มีการยกระดับการลงทุน แต่การเสนอโครงการลงทุนขนาดใหญ่อาจ
พบปัญหาการทุจริตคอร์รัปชั่นได้ จึงต้องพ่ึงพายุคสมัยที่เฉพาะเจาะจงที่เอ้ือให้เกิดการลงทุนขนาดใหญ่
เช่น เสาตอม่อร้างริมถนนวิภาวดีที่ได้มีการเสนอโครงการก่อสร้างดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรีว่า ควรต้อง
ผ่านการวิเคราะห์ของประธานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และกรรมการสภา
ผู้ทรงคุณวุฒิหรือบอร์ดส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่ประกอบด้วย
ผู้ทรงคุณวุฒิจากภาครัฐ ภาคเอกชนและภาควิชาการเสียก่อน แต่ปรากฏว่าโครงการดังกล่าวไม่ได้ผ่าน
การวิเคราะห์จึงส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อการพัฒนาประเทศ ทั้งด้านแรงงาน ต้นทุน และค่าเสีย
โอกาส ในยุคสมัยต่อมา การพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ก็พบอุปสรรคที่เพ่ิมมากข้ึน เช่น ไม่สามารถลงทุน
สร้างเขื่อน โครงสร้างพ้ืนฐาน ถนน และรถไฟฟ้าได้ เนื่องจากต้องท าตามขั้นตอนของการวิเคราะห์
โครงการที่ต้องใช้ระยะเวลานาน เพ่ือศึกษาผลกระทบและความคุ้มค่า ดังนั้น ในประวัติศาสตร์การ
พัฒนาของประเทศไทยจึงเห็นว่า เกิดภาวะย้อนแย้งอย่างหนึ่ง กฎหมายหรือโครงการส าคัญที่ช่วยปรับ
โครงสร้างและทิศทางของประเทศมักอยู่ในรัฐบาลที่ไม่ได้มาจากการเลือกตั้ง เพราะรัฐบาลสามารถ
ลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ ทั้งนี้ อาจมีบุคคลเห็นแย้งว่า มีการทุจริต แต่หากเทียบกับยุคก่อนถือว่า  
การลงทุนโปร่งใสมากข้ึน  
  การพัฒนาประเทศเริ่มต้นจากการมีแผนพัฒนาประเทศ ช่วง พ.ศ. ๒๕๐๔ – ๒๕๐๕ 
ต่อมามีการพัฒนาเป็นโครงการอีสเทิร์นซีบอร์ด และปัจจุบันเป็นการพัฒนาประเทศผ่านโครงการขนาด
ใหญ่ ทั้งในด้านคมนาคมและการขนส่ง ด้านดิจิทัล ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ด้านการศึกษา และ
ด้านสาธารณสุข อันเป็นพ้ืนฐานส าหรับการขับเคลื่อนเพ่ือพัฒนาประเทศในระยะเวลา ๒๐ - ๓๐ ปี
ข้างหน้า ดังนั้น จึงต้องระมัดระวังการลงทุนในช่วงระยะเวลาต่อไปที่จะเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงทาง
เทคโนโลยีอย่างฉับพลัน (Disruption) ที่ไม่อาจให้ค าตอบได้ว่าเทคโนโลยีประเภทใดจะเข้ามาในประเทศ 
ใช้ระยะเวลาเท่าใด และสร้างความเปลี่ยนแปลงอย่างไร การลงทุนจึงต้องมีการคาดการณ์อย่างรอบคอบ 
และสอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี เพ่ือส่งเสริมการพัฒนาหรือยกระดับความสามารถในการ
แข่งขันของไทยให้เทียบเท่ากับประเทศที่พัฒนาแล้ว 
 ๒. แนวคิดการประเมินความคุ้มค่าในการใช้ทรัพยากรในประเทศเพ่ือการพัฒนาประเทศ 
  ประเด็นความคุ้มค่าเป็นการมองถึงความคุ้มค่าที่เกิดขึ้น ตามผลการประเมินของการ
ลงทุน ก่อนเริ่มโครงการและหลังโครงการ กล่าวคือ การประเมินก่อนเริ่มโครงการเพ่ือให้ภาครัฐได้รับ
ทราบและน ามาประกอบการตัดสินใจว่า โครงการหรือกิจกรรมการลงทุนทั้งขนาดเล็กและขนาดใหญ่ 
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มีความคุ้มค่าหรือไม่ อย่างไร โดยอาจประเมินแบบเต็มรูปแบบหรือเพียงบางส่วนในโครงสร้างระบบการ
บริหารงานราชการแผ่นดินของประเทศไทย ซึ่งส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ               
ได้ท าหน้าที่เป็นหน่วยคัดกรองโครงการลงทุนที่มาจากรัฐวิสาหกิจ องค์การมหาชน ส่วนโครงการภาครัฐ
อาจส่งเรื่องเข้ามาหรือไม่ก็ได้ โดยยึดถือตามค าสั่งที่ได้รับ เช่น หากคณะรัฐมนตรีเห็นว่าโครงการนี้เป็น
การลงทุนขนาดใหญ่ ดังนั้น หน่วยงานจะต้องเสนอโครงการมาที่สภาพัฒน์เพื่อผ่านการพิจารณา อย่างไร
ก็ตาม หน่วยงานราชการอาจไม่น าส่งโครงการเพ่ือการพิจารณาก็ได้ ซึ่งเป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
ทั้งนี้ หากกฎหมายก าหนดให้หน่วยงานใดต้องน าส่งโครงการลงทุนโดยต้องผ่านการพิจารณาของ
สภาพัฒน์ก็จะต้องด าเนินการตามนั้น หากไม่ปฏิบัติตามผิดกฎหมายได้ นอกจากนี้ ยั งมีการออก
กฎระเบียบบางประการเพ่ือให้มีการก ากับ ควบคุมโครงการและประเมินความคุ้มค่า โดยก าหนดให้ไว้ใน
ขั้นตอนการจัดท างบประมาณที่หน่วยงานต้องประเมิน และระบุถึงความคุ้มค่าของการลงทุนในโครงการ
พัฒนาตามแบบฟอร์มของบประมาณ ตามหลักคิดขององค์การพัฒนาอุตสาหกรรมแห่งสหประชาชาติ
เกี่ยวกับการประเมินการลงทุน ได้ก าหนดว่า ขนาดจ านวนเงินลงทุนใดที่เหมาะสมต่อการประเมิน เช่น 
โครงการหนึ่งใช้เงินลงทุน จ านวน ๑,๐๐๐ ล้านบาท หรือ ๑๐,๐๐๐ ล้านบาท สัดส่วนของเงินที่ใช้ในการ
ประเมินโครงการควรอยู่ที่ร้อยละ ๐.๑ หรือร้อยละ ๐.๐๑ เท่านั้น ดังนั้น โครงการที่มีเงินลงทุนน้อยจึง
ไม่ควรมีการประเมินหรือการจัดท าแบบฟอร์มการประเมินที่มากเกินไป เพราะยุ่งยากและไม่คุ้มค่ากับ
ทรัพยากรที่ต้องใช้  
  ส่วนการประเมินหลังโครงการจะยึดหลักความคุ้มค่าในการประเมินเช่นเดียวกับ 
การประเมินก่อนเริ่มโครงการ กล่าวคือ ประเมินความคุ้มค่าในการลงทุนโดยต้องก าหนดเวลาและ
ค่าใช้จ่ายในการประเมินไว้ แต่ประเทศไทยยังมีจุดอ่อนในเรื่องนี้ คือ ไม่นิยมการประเมินหลังด าเนิน
โครงการแล้วเสร็จ เพราะมีสาเหตุ ๒ ประการ คือ ๑) ดังสุภาษิตไทยที่ว่า อย่าฟ้ืนฝอยหาตะเข็บ ๒) การ
ประเมินหลังเหตุการณ์จะมีลักษณะเข้าข่ายการจับผิด จึงไม่มีหน่วยงานใดต้องการ เพราะการประเมิน
อาจส่งผลกระทบกับหน่วยงานของตนได้ ทั้งที่ความเป็นจริงในแง่ของกระบวนการก าหนดนโยบาย
สาธารณะ การประเมินหลังเหตุการณ์หรือประเมินหลังโครงการมีความส าคัญ และมีความจ าเป็นอย่าง
มากกว่าการประเมินก่อนโครงการด้วยซ้ า ส่วนการประเมินหลังเหตุการณ์มิใช่เพียงแต่ประเมินความ
คุ้มค่า แต่ประเมินเพ่ือให้รู้ว่า ผลผลิต ผลลัพธ์ หรือความคุ้มค่านั้นตรงตามเป้าหมายที่ต้องการหรือไม่ 
หากจะด าเนินโครงการต่อไป ควรปรับเปลี่ยนแผนงาน โครงการ หรือควรปรับเปลี่ยนวิธีการบริหาร 
แผนงาน โครงการ กระบวนการเช่นนี้ช่วยให้เกิดการเรียนรู้แบบวงลูป (Learning Loop) ก่อให้เกิดการ
ปรับปรุงตนเอง (self - improvement) ซึ่งเป็นระบบที่ควรสร้างให้เกิดขึ้นในประเทศไทย ปัจจุบัน           
ในการติดตามประเมินผลในประเทศมีส านักงานการตรวจเงินแผ่นดินท าหน้าที่ตรวจสอบในลักษณะที่
เป็นข้อมูลด้านบัญชีมากกว่าการประเมินผลในเชิงยุทธศาสตร์ของแผนงานโครงการ ในขณะที่ส านัก
งบประมาณ กระทรวงการคลังจะประเมินในประเด็นการใช้งบประมาณเป็นหลัก ส่วนสภาพัฒน์                 
ท าหน้าที่ประเมินเรื่องของเนื้อหาในส่วนของแผนงานและโครงการ ซึ่งทั้ง 3 หน่วยงานมีความพยายามที่
จะยกระดับการประเมินขึ้นมาเพ่ือให้ครอบคลุมมากกว่าเดิม แต่ความเป็นจริงยังไม่สามารถด าเนินการได้
เนื่องจากมีข้อจ ากัดในเรื่องของงบประมาณและเวลาที่จะไปท าการประเมิน และกระบวนการ
งบประมาณที่ก าหนดให้หน่วยงานต้องรีบด าเนินการให้แล้วเสร็จ เพ่ือจะได้น าเสนอตามกระบวนการ
งบประมาณต่อไป 
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  นอกจากนี้ การพิจารณาความคุ้มค่าของการลงทุนในระยะยาว ในเรื่องมาตรการที่ควร
เสริมสร้างให้เกิดขึ้นในประเทศไทย คือ การให้ความส าคัญกับการส ารวจ ติดตามประเมินผลโครงการ  
ในขั้นตอนระหว่าง หรือหลังโครงการ ส่วนก่อนเริ่มโครงการจะมีระบบที่ก าหนดไว้ ไม่ว่าจะเป็นโครงการ
ขนาดใหญ่ที่มีการลงทุนสูง มีความเสี่ยง และมีความส าคัญในเชิงยุทธศาสตร์ ตลอดจนโครงการขนาด
กลางและขนาดเล็กหลายโครงการที่ในแต่ละปีเมื่อน ามารวมกันก็มีมูลค่าสูงมาก ทั้งนี้ ไม่ควรมุ่งเน้นการ
ประเมินในรูปแบบการวิเคราะห์ข้อเสนอของงบประมาณในโครงการต่าง ๆ  แต่ควรให้มีการติดตาม
โครงการหรือแผนงานด้วย  
  การแบ่งเป็นโครงการขนาดใหญ่ ขนาดกลาง และขนาดเล็ก เป็นการประมาณการของผู้
ชี้แจง แต่ในส่วนระเบียบที่ เกี่ยวข้องระบุให้โครงการลงทุนใดที่มีวงเงินหลักพันล้านบาทขึ้นไปต้อง
น าเสนอต่อสภาพัฒน์ก่อน แล้วจึงน าเสนอต่อคณะรัฐมนตรี แต่ถ้าเป็นโครงการลงทุนของรัฐวิสาหกิจหรือ
องค์กรมหาชน แม้โครงการมีมูลค่าไม่ถึงหลักพันล้านบาทก็ต้องน าเสนอต่อสภาพัฒน์ด้วย โครงการที่ต้อง
ท าการประเมินผลไม่จ าเป็นต้องมีมูลค่าหลักพันล้านบาทก็ได้ หากมีมูลค่าน้อยกว่านั้นและเป็นโครงการที่
ส าคัญ มีความซับซ้อนฝ่ายนโยบาย อาทิ บอร์ดสภาพัฒน์ กระทรวงที่เกี่ยวข้อง ซึ่งคณะรัฐมนตรีได้เห็นควร
ให้ท าการศึกษาก่อนก็จะต้องด าเนินการต่อไป 
  สิ่งที่ต้องระวังคือ ตัวชี้วัดอาจไม่สอดรับกับสิ่งที่ต้องการจะวัดผลจริง ซึ่งการก าหนด
ตัวชี้วัดไว้ก็เพ่ือความสะดวกในการวัด เพราะมีข้อมูลอยู่แล้ว ส่วนการสร้างตัวชี้วัดผลลัพธ์จะท าได้ยาก 
เพราะอาจยังไม่ได้คิดหาค าตอบ การด าเนินการสวนทางกับกระบวนการของตัวชี้วัด ในกระบวนการ
ก าหนดตัวชี้วัดที่ถูกต้องจะต้องทราบก่อนว่า ต้องการจะวัดอะไร อย่างไร โดยต้องผ่านกระบวนการ
ติดตามประเมินผลเรื่องนั้นมาอย่างน้อย 2 - 3 รอบเสียก่อน เพ่ือให้รู้ว่าโครงการลักษณะนี้ ตัวชี้วัด
เป้าหมาย และตัวชี้วัดผลลัพธ์มีลักษณะอย่างไร จะแปลงเป็นตัวชี้วัดที่แท้จริงได้อย่างไร หากด าเนินการ
ได้ตามกระบวนการ ก็จะได้ตัวชี้วัดที่ตรงกับสิ่งที่ต้องการวัด แต่หากไม่ได้มีการติดตามประเมินผลแต่ละ
โครงการหรือแผนงานแต่ละประเภทให้แตกฉาน ลึกซึ้ง เข้าใจ ครอบคลุม ครบถ้วน การก าหนดตัวชี้วัด
แบบนี้จะเป็นการก าหนดตัวชี้วัดจากหน่วยงานระบนสู่หน่วยงานระดับล่าง และตัวชี้วัดจะไม่เชื่อมโยงกัน 
  ควรให้ความส าคัญน้อยลงกับตัวชี้วัดเชิงปริมาณที่มีการก าหนดขั้นตอนที่ยุ่งยาก แต่
ควรให้ความส าคัญมากข้ึนกับการติดตามประเมินผลแผนงานโครงการแต่ละประเภทเสียก่อน เพ่ือให้เกิด
การเรียนรู้ ให้หน่วยงานทั้งระดับนโยบายและระดับปฏิบัติได้เรียนรู้ว่าแผนงานโครงการแต่ละประเภท 
น าไปสู่ตัวชี้วัดเป้าหมาย และตัวชี้วัดผลลัพธ์อะไร ก าหนดเป็นตัวชี้วัดที่แท้จริงได้อย่างไรแล้วรวบรวม
ตัวชี้วัดที่ได้ น ามาสังเคราะห์ให้เป็นระบบตัวชี้วัดที่เหมาะสม แต่การก าหนดตัวชี้วัดในขณะนี้ของไทย 
อาจยังไม่ได้ติดตามประเมินผลโครงการแต่ละประเภท จึงไม่สามารถที่จะเข้าใจโครงการแต่ละประเภท
ได้อย่างลึกซึ้ง ต้องมีกลไกและกระบวนการที่ถูกต้อง ซึ่งกลไกและกระบวนการของแต่ละกระทรวง 
หน่วยงานมีอยู่แล้ว แต่ควรเสริมสร้างให้แต่ละหน่วยงานด าเนินการติดตามประเมินผลให้ถูกต้องตาม
หลักวิชาการ กล่าวคือ ระบุเป้าหมาย ผลลัพธ์ ตัวชี้วัด ถูกต้องตามหลักวิชาการและรัฐบาลต้องให้
ความส าคัญกับการติดตามประเมินผล มีการติดตามประเมินผลต่อเนื่องสร้างสรรค์ ระมัดระวังมิให้ผู้ที่ถูก
ติดตามประเมินผลเกิดความรู้สึกว่าถูกจับผิด ซึ่งในอดีตพบว่า ในการติดตามประเมินผล ผู้ที่ท าหน้าที่
ติดตามจะรู้สึกว่า ตนมีอ านาจและแสดงให้เห็นว่าตนนั้นมีอ านาจ ต้องเปลี่ยนแปลงเพ่ือเกิดการติดตาม
ประเมินผลสร้างสรรค์ โดยผู้ท าหน้าที่ติดตามประเมินผล ไม่มีลักษณะอาการที่เหนือกว่าผู้ถูกติดตาม
ประเมินผล แต่ให้มีลักษณะอาการของผู้ที่มีความรู้ความเข้าใจนโยบาย มีความเป็นกลางในการติดตาม 
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เป็นผู้สนับสนุนให้ผู้ถูกประเมินผลเกิดการเรียนรู้ว่าสิ่งที่ได้ด าเนินการแล้วนั้น ได้ผลเป็นประการใด และ
ช่วยกันคิดและปรับปรุง ซึ่งผู้ชี้แจงได้น าวิธีดังกล่าวไปทดลองในระดับปฏิบัติการแล้วพบว่า สามารถ
ด าเนินการได้พร้อมทั้งสนับสนุนให้เปลี่ยนแนวคิดของผู้ถูกติดตามประเมินผล มิให้รู้สึกว่าตนนั้นถูกจับผิด
ด้วยวิธีการ คือ เห็นควรให้เริ่มต้นกับหน่วยที่ท าหน้าที่ติดตามประเมินผล รัฐบาลหน่วยงานตั้งแต่ระดับ
นโยบายลงไป จะต้องให้ความส าคัญในขณะที่ท าแผนงานโครงการ แผนงานนโยบาย และข้อมูล หรือให้
ความส าคัญว่าก่อนหน้านี้ได้ด าเนินการอะไรบ้าง ตัวอย่างเช่น งบประมาณของแผนจังหวัดและกลุ่ม
จังหวัดในช่วงที่ผ่านมาเริ่มมีการปรับปรุง กล่าวคือ ในขั้นตอนที่ เสนอแผนงานโครงการของปีนี้เข้ามา 
ต้องเสนอรายงานผลของปีที่แล้วมาด้วยว่าด าเนินการไปอย่างไร  
  แต่ทั้งนี้ กระบวนการคิดและรูปแบบการติดตามประเมินผลยังไม่ถูกต้องตามหลัก
วิชาการหรือยังขาดความสมบูรณ์ ในขณะเดียวกัน ความเร่งรีบของกระบวนการงบประมาณที่ต้อง
ประสบอยู่ทุกปี ท าให้ไม่มีเวลาเหลือที่จะศึกษาลงในรายละเอียดเชิงลึก และท าการตรวจสอบ  
ซึ่งแนวทางแก้ไข คือ การตัดสินใจของหน่วยงานแต่ละครั้ง ต้องมีการอ้างอิงข้อมูลจริงที่ได้จากการ
ติดตามประเมินผลในพื้นที่จริง และสร้างให้เกิดเป็นวัฒนธรรมภายในองค์กร ส่งเสริมการประเมินผลที่มี
ลักษณะสร้างสรรค์  จากนั้นสภาพัฒน์ได้เสนอว่า ประเทศไทยควรมีสถาบันองค์กรขึ้นมาดูแล แต่ไม่ได้
ต้องการให้มีการจัดตั้งหน่วยงานขึ้นมาใหม่หรือให้มีอ านาจมากเกินไป แต่หน่วยงานนั้นควรที่จะมีความรู้ 
ความเข้าใจหลักคิดการติดตามประเมินผล และมีอ านาจในการประเมินหน่วยงานอ่ืนอย่างสร้างสรรค์ 
โดยอาจอยู่ในรูปแบบองค์การมหาชนที่ต้องมีความเป็นกลาง และความเป็นวิชาชีพ แต่ปัจจุบันยังไม่ได้
ด าเนินการผลักดันในเรื่องนี้  
  ระบบติดตามและประเมินผลแห่งชาติ eMENSCR (Electronic Monitoring and 
Evaluation System of National Strategy and Country Reform) เป็ น ร ะบ บ ก ล ไก ที่ ได้ รั บ
พัฒนาขึ้นโดยสภาพัฒน์ ร่วมกับส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ให้เป็น
ระบบข้อมูลที่รวบรวมแผนงานโครงการของภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑-
๒๕๘๐) แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ และแผนปฏิรูปประเทศด้านต่าง ๆ ให้มารวมอยู่รวมกัน โดยได้
พัฒนาไปแล้วในระดับหนึ่ง แต่เนื่องจากเป็นระบบที่มีขนาดใหญ่มาก และปัจจุบันระบบยังติดตามได้เฉพาะ
การเข้าดูชื่อโครงการเท่านั้น และจะต้องกลับไปพ่ึงพาข้อมูลจากหน่วยงานต่าง ๆ ให้บันทึกข้อมูลของ
แผนงานโครงการอื่น ๆ เข้ามาในระบบตามแต่ละช่วงเวลา ซึ่งระบบดังกล่าวนี้ ยังไม่มีมาตรการที่บังคับให้
หน่วยงานต้องด าเนินการบันทึกข้อมูลตลอดเวลา หรือไม่มีบุคลากรที่ท าหน้าที่อยู่ตลอดเวลา หากไม่ส่ง
ข้อมูลก็ไม่ถูกลงโทษ หรือไม่ถูกรายงาน ท าให้ระบบยังมีข้อมูลไม่ครบถ้วน และรัฐบาลก็ต้องการให้เชื่อม
ระบบตดิตามประเมินผลกับทุกหน่วยงานด้วย ท าให้เพ่ิมความซับซ้อน และต้องใช้เวลาในการพัฒนา 
  ประเทศไทยมีจุดอ่อนในการติดตามประเมินผล หน่วยงานที่ท าหน้าที่ปัจจุบันนี้ยังไม่
เพียงพอ เนื่องจากมีระบบการท างานต่าง ๆ ที่เยอะมาก และอาจถือได้ว่าเป็นเรื่องปกติ เพราะฉะนั้น
ผลกระทบที่ได้รับคือ โครงการที่ไม่ได้ติดตามและประเมิน การบังคับใช้อาจจะขาดความต่อเนื่อง แต่
ท้ายที่สุดวิธีการที่จะท าให้การด าเนินโครงการแผนการพัฒนาจนเกิดการรับผิดชอบที่เป็นจริง มิใช่เป็น
เพียงแต่กลไกติดตามประเมินผลจากส่วนกลาง เนื่องจาก ส่วนกลางก็ไม่สามารถที่จะติดตามประเมินผล
ได้ครอบคลุมรอบด้าน จึงเห็นว่า กลไกท่ีถูกต้องในหลักการ คือให้เกิดการรับผิดชอบในพ้ืนที่ของโครงการ
นั้นได้ อันเป็นการกระจายอ านาจออกไปให้ท้องถิ่นและภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วม 
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  สุดท้ายค าตอบของประเทศไทยก็อยู่ที่การกระจายอ านาจ ถ้าหากต้องการสร้าง
ประสิทธิผลของการพัฒนา มิใช่เป็นเรื่องของอุดมการณ์ แต่เป็นเรื่องของการขับเคลื่อน และต้องสร้างให้
เกิดเนื้องาน โดยให้ผู้ที่ได้รับผลกระทบจากโครงการนั้นมากที่สุดเป็นผู้ตรวจสอบ สาเหตุที่ต้องเป็น
หน่วยงานท้องถิ่น หากส่งเจ้าหน้าที่จากส่วนกลางลงไปศึกษาโครงการในพ้ืน ประชาชนมักไม่มี
ข้อเสนอแนะ เพราะมองว่าเจ้าหน้าที่จากส่วนกลางไม่มีตัวตน ที่จะท าให้ประชาชนจะกล้าแสดงความ
คิดเห็น หากเป็นหน่วยงานท้องถิ่น ประชาชนจะกล้าแสดงความคิดเห็นมากขึ้น และมีข้อเสนอแนะ
กลับมา และหากหน่วยงานในท้องถิ่นทุจริต โอกาสที่จะถูกตรวจสอบ และถูกร้องเรียนก็สูงมาก หรือเมื่อ
ถึงเวลาที่จะต้องเลือกตั้งก็อาจไม่ได้รับเลือกจากประชาชนก็ได้ ทั้งหมดนี้เป็นการสร้างระบบโดยอัตโนมัติ 
หากด าเนินการในลักษณะนี้ไปอย่างต่อเนื่องและเป็นระยะเวลานาน ผลที่ได้รับ คือ เกิดความเข้มแข็ง
ของภาคประชาชน ที่ช่วยขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศท่ีแท้จริง 
 
๒.๘ เรื่อง “ความคุ้มค่าของการลงทุนในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินแบบไร้รอยต่อ 
(ดอนเมือง – สุวรรณภูมิ – อู่ตะเภา)”  
 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินแบบไร้รอยต่อ (ดอนเมือง – สุวรรณภูมิ – อู่ตะเภา) 
เป็นการท างานโครงการร่วมกันระหว่าง EEC และการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมีสาระส าคัญดังนี้  
 ๑. รายละเอียดสาระส าคัญของสัญญาร่วมลงทุนฯ และ TOR 
  โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (ดอนเมือง -สุวรรณภูมิ -อู่ตะเภา) 
ระยะทาง 220 กิโลเมตร มูลค่ากว่า 2.2 แสนล้านบาท ได้เซ็นสัญญาการร่วมทุนระหว่างรัฐและเอกชน 
(Public Private Partnership : PPP) ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กับกลุ่มกิจการร่วมค้า
บริษัทเจริญโภคภัณฑ์โฮลดิ้ง จ ากัด และพันธมิตร (กลุ่ม CPH) เมื่อวันที่ 24 ตุลาคม 2562 โดยสัญญา
มีทั้งหมด ๑๗๐ หน้า ไม่นับเอกสารแนบท้าย ๑๒ ฉบับ ซึ่งขั้นตอนก่อนการลงนามเริ่มต้นศึกษาความ
เหมาะสม สรุปย่อเป็นหลักการของโครงการและส่งให้กับบอร์ด EEC เพ่ืออนุมัติ จากนั้น ได้น าเสนอต่อ
คณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณา และมีมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ ๒๗ มีนาคม ๒๕๖๑ หลังจากคณะรัฐมนตรี
อนุมัติหลักการแล้ว ทางคณะกรรมการคัดเลือกเขียนเอกสารล้อตามมติคณะรัฐมนตรี เพ่ือน าไปสู่การ
ประกาศเชิญชวนการยื่นข้อเสนอที่มีการยื่นมา จ านวน ๒ ราย เพ่ือประเมินข้อเสนอและประเมินด้าน
เทคนิคต่าง ๆ โดยผู้ยื่นข้อเสนอที่ขอเงินร่วมลงทุนต่ าที่สุดคือ กลุ่มซีพี 
  ส าหรับการเจรจาสัญญาอยู่บนหลักการที่คณะรัฐมนตรีอนุมัติ ดังนี้ 
  ๑) วัตถุประสงค์ยังคงเหมือนเดิมในเอกสารคัดเลือกเอกชนกับสัญญาร่วมลงทุนเป็น
โครงการที่เชื่อมสามสนามบินแบบไร้รอยต่อ (ดอนเมือง – สุวรรณภูมิ – อู่ตะเภา) โครงการนี้มีมาตั้งแต่
สมัยรัฐบาลนางสาวยิ่งลักษณ์  ชินวัตร ที่เป็นรถไฟความเร็วสูง แต่เมื่อ EEC เข้ามาและได้น ารถไฟที่วิ่ง
ทะลุหากัน โดยผู้โดยสารไม่ต้องเปลี่ยนขบวนรถ เพราะสมัยก่อนผู้โดยสารต้องไปเปลี่ยนขบวนรถที่
ลาดกระบัง นอกจากนั้นทุกอย่างเหมือนเดิม เช่น ค่าก่อสร้าง แบบการก่อสร้าง แผนพัฒนาพ้ืนที่ตรง
มักกะสันที่อยู่ในแผนฟ้ืนฟูการรถไฟ แต่จะน ามาเฉพาะในพ้ืนที่ที่ว่างที่ ไม่ได้รบกวนในส่วนของการซ่อม
รถไฟประมาณ ๑๔๐ ไร่ ตรงพื้นท่ีเขียวติดกับ Airport Link  
  ๒) ขอบเขตของโครงการมีสถานี Airport Link มีสถานีรถไฟความเร็วสูง มีรถไฟ
ความเร็วสูง 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และรถไฟในเมือง 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รวมถึงมีการพัฒนา
พ้ืนที่เชิงพาณิชย์บนสถานีและพ้ืนที่ที่การรถไฟมอบให้ บริเวณมักกะสันและศรีราชา  



- ๖๖ - 

 

  ๓) ระยะเวลาของโครงการ ๕๐ ปี ได้แก่ รถไฟความเร็วสูงออกแบบและก่อสร้าง ๕ ปี 
และเดินรถ บ ารุงรักษา ๔๕ ปี ส่วน Airport Rail Link ออกแบบและก่อสร้าง ๒ ปี  และเดินรถ 
บ ารุงรักษา ๔๘ ปี และ Airport Rail Link ส่วนต่อขยายจะออกแบบและก่อสร้าง ๕ ปี และเดินรถ 
บ ารุงรักษา ๔๕ ปี ส าหรับการพัฒนาพ้ืนที่สนับสนุนบริการรถไฟ ๕๐ ปี เมื่อสิ้นสุดสัญญาจะไม่มีการต่อ
ขยายสัญญา ๕๐ ปี บวก ๔๙ ป ี 
  ๔) กรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินของโครงการ ทาง รฟท. จะมีกรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินที่ใช้ใน
โครงการเกี่ยวกับรถไฟตามรูปแบบ BTO (Build-Transfer-Operate) และจะมีกรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินที่ใช้
ในการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟของโครงการฯ ตามรูปแบบ BOT (Build-Operate-Transfer) 
โดยเอกชนจะไปสร้างอาคารอะไรก็ตามเมื่อสัญญาสิ้นสุดแล้วอาคารเหล่านั้นก็จะส่งมายัง รฟท. แนวคิด
เรื่องนี้ คือ จะพัฒนาพ้ืนที่ได้ก็ต่อเมื่อส่งมอบรถไฟให้ โดยไม่สามารถพัฒนาพ้ืนที่มักกะสันได้ก่อน  
  ๕) การแบ่งผลประโยชน์ของรัฐ ในส่วนของรัฐมีสิทธิรับรายได้ 3 ส่วน คือ ในวันยื่น
ข้อเสนอเอกชนจะท าการคาดการณ์โมเดลการเงินในอนาคต โดยรัฐจะยึดผลการคาดการณ์ไว้ ถ้าผล
ประกอบการจริงของเอกชนท าได้ดีกว่าในสัญญา ส่วนแบ่งจะถูกแบ่งมาที่รัฐ แต่ในทางกลับกัน  
ถ้าเอกชนบริหารจัดการไม่ดี รัฐไม่ได้เข้าไปการันตีตรงนี้ให้ ซึ่งเอกชนต้องรับความเสี่ยง ส าหรับเอกชน
คู่สัญญามีสิทธิรับรายได้ในส่วนค่าโดยสาร ส่วนเงินร่วมลงทุนจะรับหลังจากสร้างเสร็จตามมูลค่าจริงคือ 
149,๖๕๐ ล้านบาท ซึ่งมูลค่าปัจจุบันอยู่ที่ประมาณ 119,000 ล้านบาท  
 ๒. ภาพรวมและรายละเอียดงบประมาณในโครงการ 
  โครงการรถไฟความเร็วสู งแบ่ งเป็น ๓ ส่วน คือ Airport Rail Link ระยะทาง ๒๘ 
กิโลเมตร ช่วงพญาไท-สุวรรณภูมิ ที่เปิดให้บริการอยู่ โดยจะก่อสร้างต่อขยายต่อไปดอนเมืองอีก ๒๒ 
กิโลเมตร และทางด้านทิศตะวันออกลงมาท่ีอู่ตะเภาอีก ๑๗๐ กิโลเมตร ส่วนมูลค่าของการลงทุนทั้งหมด
เป็นเงินทั้งสิ้น ๒๒๔,๕๔๔.๓๖ ล้านบาท แบ่งเป็น รถไฟความเร็วสูงและ Airport Rail Link ส่วนต่อขยาย 
และโครงสร้างโยธาร่วม ๑๖๘,๗๑๘ ล้านบาท Airport Rail Link ๑๐,๖๗๑,๐๙ ล้านบาท และการพัฒนา
อสังหาริมทรัพย์บริเวณมักกะสัน ๔๕,๑๕๕.๒๗ ล้านบาท ส าหรับภาระงบประมาณของโครงการรวมเป็น
เงินทั้งสิ้น ๑๕๓,๒๒๐.๒๙ ล้านบาท โดยเป็นค่าเวนคืนที่ดิน ๓,๕๗๐.๒๙ ล้านบาท และเงินที่ร่วมลงทุนกับ
เอกชน ๑๔๙,๖๕๐ ล้านบาท ทั้งนี้ เงินที่รัฐร่วมลงทุนกับเอกชนจะเริ่มช าระภายหลังจากโครงการเกี่ยวกับ
รถไฟเปิดด าเนินการเชิงพาณิชย์แล้ว ส าหรับผลประโยชน์ที่รัฐจะได้รับแบ่งเป็น ๒ ด้าน ดังนี้ 
  ๑) ผลประโยชน์ทางการเงินเป็นรายได้เข้าสู่ รฟท. ที่จะเป็นรายได้จากค่าเช่าที่ดิน
บริเวณมักกะสันและศรีราชา และค่าสิทธิการเดินรถ Airport Rail Link๖๓,๐๐๗.๘๗ ล้านบาท ทั้งนี้ ใน
ส่วนของรายได้ค่าเช่าที่ดินจากขนาดพ้ืนที่ ๑๓๙.๘๒ ไร่ อาจเปลี่ยนแปลงขึ้นอยู่กับจ านวนพ้ืนที่ที่ส่งมอบ
ได้จริง โดยส่วนแบ่งรายได้ของโครงการอยู่ระหว่างร้อยละ ๑๓๐-๑๕๐ของรายได้รวมของโครงการที่
คาดการณ์ไว้ เอกชนจะแบ่งร้อยละ ๒๐ ของรายได้รวมของโครงการ ส่วนที่อยู่ระหว่างร้อยละ ๑๓๐-
๑๕๐ ของรายได้รวมของโครงการให้กับภาครัฐ และหากรายได้รวมของโครงการเกินร้อยละ ๑๕๐ ของ
รายได้ร่วม เอกชนจะแบ่งร้อยละ ๔๐ ของรายได้ของโครงการส่วนเกินจากร้อยละ ๑๕๐ ให้กับภาครัฐ  
  ๒) ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจค านวณตามหลักที่ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติก าหนดไว้ ได้แก่ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ประหยัดเวลา
ในการเดินทาง การลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการลดมลภาวะ 
การเพ่ิมข้ึนของราคาท่ีดินบริเวณโดยรอบ และผลประโยชน์จากการพัฒนาเศรษฐกิจเชิงกว้าง  
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 ๓. หลักเกณฑ์และรายละเอียดการก าหนดค่าสิทธิในการบริหารปรับสภาพ Airport Rail Link 
  การเรียกเก็บจากผู้ชนะการประมูล ๑๐,๖๐๐ ล้านบาท จากมติคณะรัฐมนตรีเมื่อ
วันที่ ๒๔ กรกฎาคม ๒๕๕๐ ได้เห็นชอบให้แยกบทบาทของรัฐและ รฟท. ให้ชัดเจน โดย รฟท. ก าหนด
งบประมาณในการพัฒนาระบบรางโครงข่ายต่าง ๆ เช่น รถไฟทางคู่ ซึ่งรัฐเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างให้  
ส่วนหน้าที่ รฟท. คือ การซ่อมบ ารุงและเดินรถเหมือนกับ Airport Rail Link ซึ่งมูลค่าที่ลงทุนเมื่อปี ๒๕53  
คิดเป็นค่าโครงสร้างพ้ืนฐาน 22,000 ล้านบาท งานรถจักรล้อเลื่อน 5,000 ล้านบาท และระบบ
ควบคุมระบบสื่อสาร 5,000 ล้านบาท เพ่ือให้สอดคล้องกับมติคณะรัฐมนตรีในส่วนของโครงสร้าง
พ้ืนฐาน 22,000 ล้านบาท กระทรวงการคลังจะเป็นผู้รับภาระหนี้ โดยหนี้ก้อนนี้จะออกจาก รฟท. ไป 
ซึ่งจะท าเป็นในรูปแบบพันธบัตร ส่วนหนี้งานระบบถือเป็นค่าที่ รฟท. โอนสิทธิการบริหารจัดการให้
เอกชนที่ลงนามในสัญญาที่มีการระบุไว้ว่า ภายใน 2 ปี เอกชนต้องจ่ายค่าสิทธิ์ให้ รฟท. ท าให้หนี้ของ
แอร์พอร์ตลิงก์ 33,000 ล้านบาท จะถูกตัดออกไป จึงเป็นที่มาว่าท าไมค่าสิทธิ์คิดอยู่ที่ประมาณ 10,๖00 
ล้านบาท ถูกตัดออกไป เนื่องจากเป็นต้นทุนที่เอกชนต้องรับผิดชอบทั้งหมด  
 ๔. สถานะทางการเงิน งบการเงินของโครงการ Airport Rail Link  ปี 2560 - ปี 2562  
     จากงบของ ๓ ปี  จะเห็นว่า สถานะทางการเงินของ Airport Rail Link ปี  2560 -  
2562 มี 2 ส่วน คือ ๑) รฟท. เป็นผู้ที่รับรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย คิดเป็นปีละประมาณ 700 ล้านบาท 
ได้แก่ ปี ๒๕60 จ านวน 686 ล้านบาท ปี ๒๕61 จ านวน 703 ล้านบาท และปี ๒๕62 จ านวน 779 
ล้านบาท ในขณะเดียวกัน รฟท. มีรายจ่ายเกี่ยวกับ Airport Rail Link คือ ส่วนของค่าจ้างที่จ้างให้ Airport 
Rail Link เดินรถ และส่วนค่าซ่อมบ ารุงอุปกรณ์หลักที่เกี่ยวกับรถไฟ ค่าไฟฟ้าที่ใช้ในโครงการรถไฟ Airport 
Rail Link ทั้ งหมด โดยจ่ายเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ ในปี  ๒๕60 จ่ายประมาณ 690 ล้านบาท ปี  ๒๕๖2  
จ่ายประมาณ ๑,๐๐๐ ล้านบาท ซึ่งเบ็ดเสร็จเฉลี่ยจะขาดทุนปีละประมาณ 300 ล้านบาท ขณะนี้เปิดมาได้ 
9 ปี ขาดทุนไปแล้วประมาณ 2,000 กว่าล้านบาท ซึ่งเป็นเรื่องการด าเนินงานที่ขาดทุน  
 ๕. หลักเกณฑ์และรายละเอียดในการก าหนดค่าเช่าที่ดิน 50 ปี ในพ้ืนที่บริเวณมักกะสัน
และศรีราชาที่ให้ต่อผู้ชนะการประมูล  
  พ้ืนที่มักกะสันได้มีการรางวัดจริง และพ้ืนที่ส่งมอบจริง ๆ 139.82 ไร่ ตอนที่ทาง รฟท. 
ประเมินได้คิดบนหลักการของมูลค่ากรรมสิทธิ์ของที่ดิน คือ ที่ดินแปลงใหญ่ 100 กว่าไร่ ไม่ได้ซอยขายเป็น
แปลงเล็ก ติดถนนมีการพัฒนาโดยรอบอย่างไร โดยที่ปรึกษาด้านทรัพย์สิน บริษัท ไลท์ซีน ประเมินว่า มี
มูลค่า 23,000 กว่าล้านบาท คิดโดยเฉลี่ยตารางวาละ 420,000 บาท ภายใต้เงื่อนไขที่ว่า ขายยกแปลง 
140 ไร่ แต่ความเป็นจริง โครงการนี้เป็นเรื่องกรรมสิทธิ์ของพ้ืนที่ดินยังเป็นของ รฟท. ซึ่งเอกชนได้แต่เช่า
อย่างเดียว โดย รฟท. คิดค่าเช่าประมาณร้อยละ 61 ของมูลค่าที่ดิน ปัจจุบัน คิดเป็นมูลค่า 14,000 ล้าน
บาทตลอดอายุสัญญา นอกจากนี้ สัญญายังก าหนดว่า ผู้ชนะการประมูลต้องพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ มูลค่า 
42,000 กว่าล้านบาทตลอดอายุโครงการ พ้ืนที่เชิงพาณิชย์ 850,000 ตารางเมตร จากกฎหมายผังเมือง
ปัจจุบัน ถ้าตามข้อก าหนดผังเมืองจริงประมาณล้านกว่าตารางเมตร แต่มี พ้ืนที่สี เขียวด้วยจึงเหลือ 
850,000 ตารางเมตร หลังหมดสัญญาจะโอนมาให้ รฟท. เลือกกรณีเส้นทางจากพระราม 9 ผ่านมักกะสัน 
แต่ไม่สามารถเลี้ยวเข้าได้ ต้องไปกลับรถ ในขณะเดียวกันขาออกก็ไม่สามารถเลี้ยวได้ เป็นเงื่อนไขที่เอกชน
ต้องสร้างสะพานเลี้ยวเข้าท าให้จากพระราม 9 เลี้ยวขวาเข้ามักกะสันได้ก็จะช่วยบรรเทาการจราจรบริเวณ
นั้นได้ ปัจจุบันพ้ืนที่ตรงนั้นเข้าออกทางเดียว และทางเอกชนต้องมารื้อย้ายงานบางส่วนของ รฟท. ด้วย  
ซึ่งรวมมูลค่าที่เอกชนต้องท าประมาณ 130,000 ล้านบาท หากด าเนินการเสร็จจะยกให้เป็นของสาธารณะ  
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  ส าหรับพ้ืนที่ศรีราชา 20 ไร่ ราคาประเมิน 24,000 บาทต่อตารางวา คิดในอัตรา 
ร้อยละ 61 ในระยะเวลา 5 ปี  ประมาณ 500 กว่าล้านบาท และก าหนดให้ เอกชนต้องสร้าง
อสังหาริมทรัพย์ในพื้นที่และสร้างอาคารบ้านพักส าหรับพนักงาน รฟท. ในพ้ืนที่ให้เสร็จก่อน ถึงจะมีสิทธิ์
เข้าไปสร้างอสังหาริมทรัพย์ในบริเวณ 20 กว่าไร่นี้ โดยทางที่ปรึกษาไปหาข้อมูลมาว่า ทางสิงคโปร์จะมี 
The Singapore Land Authority คือ คณะกรรมการตามกฎหมายภายใต้กระทรวงกฎหมายของ
รัฐบาลสิงคโปร์ที่ก ากับดูแลการใช้ที่ดินของทั้งเกาะ โดยคิดที่ร้อยละ ๕๖ ในการเช่า ๕๐ ปี   
 ๖. หลักเกณฑ์และรายละเอียดในการประเมินจ านวนผู้ โดยสาร ตลอดระยะเวลา
ด าเนินการ ๔๕ ป ี 
  การคาดการณ์จ านวนผู้โดยสารอยู่บนหลักวิชาการโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์                  
ในเรื่องความสมดุลของอุปสงค์และอุปทาน (Demand-Supply Equilibrium) ที่พัฒนากันมาอย่าง
ต่อเนื่องในวิศวกรรมการขนส่งและจราจร เรียกว่า แบบจ าลองต่อเนื่อง ๔ ขั้นตอน คือ ๑) แบบจ าลอง
การเกิดการเดินทาง ๒) แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง ๓) แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง และ ๔) แบบจ าลองการกระจายการเดินทางลงบนระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง ทั้งนี้ 
แบบจ าลองทั้ง ๔ ขั้นตอน อยู่ในรูปแบบของสมการทางคณิตศาสตร์ขั้นสูง ต้องอาศัยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ โดยในประเทศไทยได้มีการพัฒนาฐานข้อมูลด้านการขนส่งและสร้างแบบจ าลองนี้  
โดยใช้โปรแกรม TRIP ซึ่งปัจจุบันเปลี่ยนชื่อเป็น CUBE โดยมีหน่วยงานหลักคือ ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ซึ่งได้มีการปรับปรุงฐานข้อมูลทั้งในด้าน Socio-Economic และ
ข้อมูลโครงข่ายการขนส่งทั้งทางถนนและทางราง ข้อมูลพวกนี้เป็นข้อมูลพ้ืนฐาน เพ่ือให้ทางที่ปรึกษาเข้า
มาใช้ข้อมูลพวกนี้และส ารวจหน้างานได้จริง ซึ่งจะมีการนับรถตามถนนหลักที่เกี่ยวข้องกับโครงการ การ
ท าแบบสอบถามประชาชน เพ่ือน ามาปรับเข้ากับโมเดล โดยเสริมว่า มีการใช้รถบัส รถทัวร์อย่า งไร 
นอกจากนี้ ได้มีการส ารวจความเร็วการเดินทางไปส ารวจค่าใช้จ่ายการเดินทาง เพราะเรื่องเหล่านี้เป็น
ปัจจัยส าคัญท่ีคนจะเลือกใช้ยานพาหนะ 
  หากคิดการเดินทางในพ้ืนที่ EEC ทั้งหมดเฉลี่ยแล้ว ข้อมูลปี 2560 มีการเดินทาง            
ในพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 2.4 ล้านเที่ยวต่อวัน เทียบเป็นรถยนต์ 2.4 ล้านคันเที่ยวต่อวัน คือ เช้าไป
ท างานเย็นกลับนับเป็น 2 เที่ยว ในพ้ืนที่ภาคตะวันออกตรงนี้ 2.45 ล้านคันเที่ยวต่อวัน ส่วนกรณีจาก
กรุงเทพ– ฉะเชิงเทรา–ชลบุรี–ระยอง ต้องไปดูที่เขียนว่า กรุงเทพและปริมณฑล ประมาณ 675,000 
เที่ยวต่อวัน ถ้าเฉลี่ยคนใช้รถยนต์คนละประมาณ 1 คัน ตัวเลขคนเดินทางจากกรุงเทพจะประมาณ  
7 แสนคนต่อวัน สมมติฐานที่ใช้ในการคาดการณ์เป็นค่าน้ ามัน เปิดปีไหน ความเร็วเท่าไหร่ มีกี่สถานี       
ค่าโดยสารเป็นเท่าไหร่ ค่าโดยสารมี 2 กลุ่มคือ กลุ่มระหว่างเมืองที่วิ่งระหว่างจังหวัด กรุงเทพ-ระยอง 
กรุงเทพ-ชลบุรี มีค่าแรกเข้า 80 บาท บวกค่าโดยสารตามระยะทาง ตอนท าโมเดลขึ้นอยู่กับว่าจะถูก 
หรือแพง โดยได้ทดสอบที่ 1.30 ต่อคนต่อกิโลเมตร ถึง 2 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร แล้วน ามาศึกษาว่า 
ค่าไหนที่ท าให้ผลตอบแทนทางการเงินดีที่สุด และรถไฟฟ้าในเมือง Airport Rail Link วิ่งจากดอนเมือง
ถึงสุวรรณภูมิ โดยไม่ออกนอกเมืองจะคิดที่ 13 บาท ค่าแรกเข้าและบวก 2 บาทต่อคนต่อกิโลเมตร 
รูปแบบเหล่านี้เป็นไปตามที่ สนข. ศึกษามา 20 ปี โดยรถไฟฟ้าในเมืองส่วนใหญ่ผู้โดยสารจะยืน ส่วน
รถไฟฟ้าวิ่งระหว่างเมืองปรากฏว่า ผู้โดยสารจะนั่งและมีราคาแพงกว่ า ส าหรับค่าโดยสารของการ
เดินทางประเภทอ่ืน ๆ อาทิ รถไฟชั้น 3 ชั้น 2 ชั้น 1 และรถยนต์ส่วนบุคคลข้อมูลเหล่านี้จะน ามาใส่           
ในแบบจ าลองทั้งหมด  
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 ๗. หลักเกณฑ์และรายละเอียดในการก าหนดค่าโดยสารตลอดระยะเวลาด าเนินการ ๔๕ ปี
ค่าโดยสารที่ก าหนดให้เป็นค่าโดยสารที่เหมาะสมส าหรับการเดินทางภายในกรุงเทพก าหนดเป็นค่า
โดยสารอัตราเดียวกับ ARL เดิม (ปี ๒๕๖๐) และส าหรับการเดินทางระหว่างเมือง ค่าโดยสารที่ได้จาก
การทดสอบคือ ๘๐+๑.๘ บาท/กม. ซึ่งเป็นอัตราเดียวกับค่าโดยสารรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ-
โคราช และราคาที่ก าหนดไว้ส าหรับปี ๒๕๖๔ ดังนั้น สมมติฐานระหว่างอัตราเงินเฟ้อเท่ากับร้อยละ ๒.๐ 
ต่อปี ซึ่งการปรับอัตราค่าโดยสารจะใช้ดัชนีราคาผู้บริโภคทั่วไปของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่ง
ประกาศโดยกองสารสนเทศและดัชนีเศรษฐกิจการค้า ส านักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า โดย
เอกชนคู่สัญญาสามารถปรับอัตราค่าโดยสาร สมมติฐานคาดการณ์ผู้โดยสารตามตารางหน้า 49 และ
เทียบกับสิ่งที่ได้ส ารวจจริง โดยผลต่างออกมาอยู่ในระยะบวกลบไม่เกินร้อยละ 10 จึงน าโมเดลไป
คาดการณ์ว่า จะมีผู้โดยสารเท่าไหร่ ตารางแสดงผู้โดยสารอยู่หน้า 51 – 52 ที่เป็นตัวเลขจริง แต่จะมีบาง
ตัวเลขผู้โดยสารเกินกว่านั้น เฉพาะแค่พญาไท – สุวรรณภูมิประมาณ ๗๐,๐๐๐ ที่จะเพ่ิมจ านวนรถเข้าไป
อีก เพราะทุกวันนี้มีประมาณ 8 – 9 ขบวน ที่ใส่เพ่ิมเท่าไหร่ก็เต็ม ก่อนหน้านี้รถจะเสียเยอะมาก แต่พอ
เพ่ิมเข้าไปเท่าไหร่จะมีผู้โดยสารเต็มตลอด ซึ่งทางที่ปรึกษาคาดการณ์ว่า ปี ๒๕66 จะมีจ านวนเพ่ิมเป็น
แสน บนสมมติฐานที่จะขยายไปดอนเมือง และมีรถไฟฟ้าสายสีอ่ืนมาเชื่อมในการเดินทาง เช่น สายสี
เหลือง สีแดง สีม่วงและสีน้ าเงินส่งผลให้โครงข่ายมีความสมบูรณ์เพ่ิมมากขึ้น ในขณะเดียวกัน ตัวเลข
ผู้โดยสารระหว่างเมืองตามตารางหน้า 52 ประมาณ 41,000 คน ที่วิ่งระหว่างกรุงเทพไปฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี ศรีราชา พัทยา อู่ตะเภา และขอให้กลับไปดูหน้า 47 ข้อมูลการเดินทางปัจจุบันในปี ๒๕60 
ตัวเลขส ารวจจริง การเดินทางปัจจุบันประมาณ 670,000 โดยมีปัจจัยเสริมอ่ืนคือ รถไฟความเร็วสูงมี
ความตรงต่อเวลามากกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ ซึ่งทางที่ปรึกษาได้คาดการณ์บนสมมติฐานหลาย
อย่าง เช่น เรื่องค่าโดยสาร เรื่องการพัฒนาสนามบิน การพัฒนาพ้ืนที่บริเวณมักกะสัน อู่ตะเภาที่ตัวเลข
อาจจะเปลี่ยนแปลงได้ เพราะตอนที่คิดเริ่มต้นปี ๒๕60 แต่ขณะนี้การเปิดไม่ทันและอาจเลื่อนเปิดเป็นปี 
๒๕66 – ๒๕68 ผู้โดยสารตอนเปิดคาดการณ์ว่า จะมี 140,000 คน แต่เป็นในเมือง 100,000 คน 
และระหว่างเมือง 40,000 คน ส่วนหน้า 54 จะเป็นตารางสรุปค่าโดยสารของปี ๒๕66 ตารางบนเป็น
รถไฟในเมืองจากดอนเมือง-สุวรรณภูมิ ตรงนี้ได้ใช้ค่าโดยสารของ Airport Rail Link ในปัจจุบัน และ
ปรับเพ่ือให้เข้ากับปี ๒๕66 ถ้าให้เห็นภาพจากพญาไทไปสุวรรณภูมิจะเสียเงิน 50 บาท เพราะ
ระยะทาง 28 กิโลเมตร 13+2 บาทต่อกิโลเมตร แต่ถ้าเกิดนั่งไกลสุดคือ จากดอนเมืองไปสุวรรณภูมิ + 
อีก 22 กิโลเมตร คิดเป็น 40 บาทต่อระยะทาง อยู่ที่ 97 บาท คือ ค่าโดยสารของรถไฟในเมืองจะยืน
เป็นส่วนใหญ่ โดยรถไฟความเร็วสูง ขบวนนี้ไม่มีการยืน นั่งหมดจะมีราคาแพงกว่า เพราะค่าแรกเข้าจะมี
ราคาสูง แต่ได้นั่งสบายมากกว่า  
 ๘. การก าหนดมาตรการเพื่อเร่งรัดโครงการ 
  ภาครัฐมีความเสี่ยงเดียว คือ การส่งมอบพ้ืนที่ ๔,๐๐๐ กว่าไร่ โดยพ้ืนที่โครงการ
แบ่งเป็น ๓ ส่วน คือ ๑) Airport Rail Link ปัจจุบัน ๒๘ กิโลเมตร ทาง รฟท. พร้อมส่งได้เมื่อเอกชนจ่าย
ค่าสิทธิ ๒) พ้ืนที่ที่ยาวที่สุดคือ ๑๗๐ กิโลเมตรเป็นส่วนที่รถไฟความเร็วสูงวิ่ง ๒๕๐ กิโลเมตรจากทาง
ลาดกระบังไปถึงอู่ตะเภาที่มีพ้ืนที่เวนคืนตามพระราชกฤษฎีกา จ านวน ๑๑ ฉบับ พ้ืนที่ ๘๐ ไร่ โดยมี
สาธารณูปโภคที่ส าคัญ เช่น เสาไฟแรงสูงที่พาดอยู่ของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย และการ
ไฟฟ้าส่วนภูมิภาค มีเรื่องท่อก๊าซของ ปตท. ที่ขนานไปกับทางรถไฟที่มาขอเช่ากับการรถไฟตรงพ้ืนที่
ฉะเชิงเทราประมาณ ๗๐ กิโลเมตร ซึ่งในสัญญาก าหนดให้ส่งภายใน ๒ ปี แต่ทางคณะกรรมการนโยบาย
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หรือ กบอ. ได้มีการแต่งตั้งคณะกรรมการบริหารและคณะกรรมการส่งมอบพ้ืนที่จัดท าแผนเร่งรัดออกมา
จะส่งให้ได้ภายใน ๓ ปี ๒ เดือน ๓) พ้ืนที่กลางเมืองจุดพญาไทถึงบางซื่อ พ้ืนที่นี้ต้องผ่านบริเวณสวน
จิตรลดาและสามเสนจึงต้องเป็นการสร้างอุโมงค์แล้วปิดเป็นเขตทางรถไฟ มีท่อน้ ามันของ FPT ต้องย้าย                    
มีสายไฟของการไฟฟ้านครหลวงมีอุโมงค์ระบายน้ าของกรุงเทพมหานคร ก าหนดไว้ภายใน ๒ ปี ๓ เดือน 
ดังนั้น พ้ืนที่ทั้งหมดมีคณะกรรมการส่งมอบพ้ืนที่และคณะกรรมการที่ดูแลในทุกเรื่อง  
 
๒.๙ เรื่อง “แนวทางการปฏิรูปหน่วยงานราชการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการลงทุนของภาครัฐ”  
 ส านักงาน ก.พ.ร. มีบทบาทหลักเกี่ยวกับการพัฒนาระบบราชการในส่วนที่เกี่ยวกับการ
ติดตามประเมินผลที่ส าคัญ 2 ส่วน คือ ๑) การติดตามและประเมินผลการพัฒนาระบบราชการ ๒) การ
ตรวจสอบและประเมินผลภาคราชการ ซึ่งเป็นบทบาทตามพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการ
แผ่นดิน (ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2545 ที่ก าหนดให้ส านักงาน ก.พ.ร. เป็นหน่วยงานหลักในการพัฒนาระบบ
ราชการเพ่ือด าเนินการเรื่องดังกล่าวในภาพรวม ตามมาตรา 71/10  
 “(1) เสนอแนะและให้ค าปรึกษาแก่คณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพัฒนาระบบราชการงาน
ของรัฐอย่างอ่ืน ซึ่งรวมถึงโครงสร้างระบบราชการ ระบบงบประมาณ ระบบบุคลากร มาตรฐานคุณธรรม
และจริยธรรม ค่าตอบแทน และวิธีการปฏิบัติราชการอื่น ให้เป็นไปตามมาตรา 3/1 โดยจะเสนอแนะให้
มีการก าหนดเป้าหมาย ยุทธศาสตร์ และมาตรการก็ได้ … 
 (7) ติดตาม ประเมินผล และแนะน าเพื่อให้มีการปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ และรายงาน
ต่อคณะรัฐมนตรีพร้อมข้อเสนอแนะ” 
 เมื่อพิจารณามาตรา 71/10 (1) และ (7) พบว่า นอกจากการติดตามประเมินผลแล้ว 
ยังมีภารกิจในการเสนอแนะให้ค าปรึกษาแก่คณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพัฒนาระบบราชการของ
หน่วยงานรัฐ  การด าเนินงานของ ก.พ.ร. เป็นไปตามแนวทางการบริหารประเทศ และแผนยุทธศาสตร์
ของประเทศเป็นหลัก โดยเมื่อด าเนินการแล้วต้องมีการรายงานและเสนอไปยังคณะรัฐมนตรีพิจารณา 
หากการด าเนินการเรื่องใดที่ทาง ก.พ.ร. เห็นว่าควรมีการปรับปรุง แก้ไข หรือปรับเปลี่ยนก็สามารถเสนอ
ความเห็นไปยังคณะรัฐมนตรีพิจารณาได้ แต่ ก.พ.ร. ไม่มีอ านาจตัดสินใจสั่งการเกี่ยวกับแนวทางที่รัฐ
ด าเนินการไว้ หรือที่รัฐก าหนดยุทธศาสตร์ไว้ ยกเว้นเป็นเรื่องที่คณะรัฐมนตรีได้มอบหมายไว้ด าเนินการ
เป็นการเฉพาะไป 
 การเสนอแนะให้ค าปรึกษาแก่คณะรัฐมนตรีมีทั้งเรื่องประเด็นโครงสร้างหน่วยงานและ 
การติดตามประเมินผลต่าง ๆ รวมทั้งด้านอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบราชการ ส าหรับการ
ติดตามประเมินผลตามมาตรา 71/10 (7) ของพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน (ฉบับที่ 5) 
พ.ศ. 2545 และมีการก าหนดรายละเอียดปลีกย่อยลงมาในระดับกฎหมายล าดับรอง คือ พระราช
กฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 ซึ่งก าหนดไว้เกี่ยวกับ
เรื่องการติดตามประเมินผลที่ค่อนข้างชัดเจนในระดับต่าง ๆ และย่อยลงมาในระดับกฎกระทรวงคือ 
กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ ส านักนายกรัฐมนตรี พ.ศ. 
2556 ก าหนดให้ส านักงาน ก.พ.ร. มีภารกิจเกี่ยวกับการศึกษา วิเคราะห์ เสนอแนะนโยบาย และให้
ค าปรึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาระบบราชการแก่คณะรัฐมนตรี ส่วนราชการ และหน่วยงานอื่นของรัฐ ทั้งนี้ 
เพ่ือให้ระบบราชการมีความเข้มแข็ง ทันสมัย และสอดรับกับการบริหารภาครัฐแนวใหม่ที่เน้นผลสัมฤทธิ์
ของงาน โดยให้มีอ านาจหน้าที่ ดังต่อไปนี้    



- ๗๑ - 

 

 1) ศึกษา วิเคราะห์ และเสนอความเห็นเกี่ยวกับการแบ่งส่วนราชการ และการก าหนด
อ านาจหน้าที่ของส่วนราชการ รวมทั้งตรวจสอบดูแลการปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยระเบียบบริหาร
ราชการแผ่นดิน 
 2) ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน
และกฎหมายว่าด้วยการปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม การติดตามประเมินผลระบบราชการในภาพรวม
เป็นการก าหนดกรอบแนวทางในการประเมินผลตั้งต้นมาจากการศึกษาทฤษฎีการประเมินผลแบบภาพ
ใหญ่ ใช้ระบบ Kaplan and Often เข้ามาใช้เพ่ือประเมินในมิติต่าง ๆ เริ่มต้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545  
มีแนวคิดในการท า Balanced Score Card (BSC) ซึ่งเป็นการน าตัว KPI เข้ามาใช้ และวัดผลการ
ด าเนินการตามค่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ และในปัจจุบันมีการปรับเปลี่ยนมาเรื่อย ๆ มีหลักการประเมิน
ภาคราชการระดับ กระทรวง และกรมเป็นหลัก โดยเน้นงานที่สะท้อนหลักการตามยุทธศาสตร์ของ
ประเทศ และย่อยลงมาเป็นเป้าหมายประเทศระดับต่าง ๆ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับ
ที่ 12 พ.ศ. 2560 - 2564 หรือแผนการปฏิรูปประเทศ ซึ่งล้วนถือว่าเป็นเป้าหมายของประเทศ
ทั้งหมด ตลอดทั้งแผนแม่บทซึ่งถือเป็นแผนระดับสอง ต่อมาในแผนระดับสาม เช่น แผนระดับกระทรวง
และกรม ซึ่งสภาการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สภาพัฒน์) เป็นหน่วยงานที่ก าหนดระดับ
ของแผนต่าง ๆ 
 ดังนั้น การประเมินที่ส านักงาน ก.พ.ร. จัดท าจะเป็นกรณีการประเมินผลการด าเนินงาน
รายปี โดยขณะนี้อยู่ระหว่างวางแผนก าหนดค่าเป้าหมาย และก าหนดตัวชี้วัดของ ปี 2563 นอกจากนี้
ยังมีการวัดในส่วนของ Agenda ที่แต่ละกระทรวง ทบวง กรม ได้รับมอบหมาย ซึ่งจะมีความแตกต่างกัน
ตามภารกิจของแต่ละหน่วยงาน ตลอดทั้งการวัดในส่วนที่เป็น Innovation ภายในองค์กรด้วย โดย
หน่วยงานจะรายงานผ่านระบบ e-SAR ซึ่งทั้งหมดนี้เป็นฐานการประเมินผลในระดับกรมเป็นหลัก ไม่ใช่
การติดตามประเมินผลระดับโครงการ แต่หากหน่วยงานใดประสงค์จะน าตัวโครงการใดเข้ามาวัดผลด้วย
ก็จะมีการเสนอต่อ ก.พ.ร. ซึ่งทาง ก.พ.ร. จะด าเนินการวัดผลตามแนวทางนั้น 
 เพราะฉะนั้น การลงทุนในโครงการต่าง ๆ โดยบทบาทและภารกิจ ทาง ก.พ.ร. ไม่ได้มีการ
ก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือวัดผลในระดับโครงการเหล่านี้ แต่จะไปตอบโจทย์ในส่วนของการวัดการด าเนินงาน
ของหน่วยงานที่ด าเนินการเรื่องนี้ ซึ่งก็คือ บีโอไอ โดยแต่ละปีจะด าเนินการก าหนดเป้าหมายเป็น 
Telnet ว่ามีตัวชี้วัดไหนหรือเป้าหมายไหนที่เป็นตัวชี้วัดตามภารกิจของหน่วยงาน เช่น ในปี 2563 มี
ตัวชี้วัดหลัก ๆ ที่เสนอเข้ามาและอยู่ระหว่างการพิจารณาค่าเป้าหมาย เช่น มูลค่าการขอส่งเสริมการ
ลงทุนที่ได้รับบัตรส่งเสริมแล้ว กับมูลค่าการขอรับการส่งเสริมการลงทุนประจ าปี เป็นต้น สิ่งนี้ คือ KPI ที่
จะมีการใช้ในปี 2563 อย่างไรก็ตาม อาจมีกรณีที่เกิดข้อสงสัยว่า เหตุใดไม่มีการวัดการลงทุนที่เกิดขึ้น
จริง ส าหรับประเด็นนี้สามารถอธิบายได้ว่า เมื่อมีการได้รับบัตรส่งเสริมแล้ว ผู้ประกอบการอาจเข้ามา
ลงทุนในปีนั้นเลยหรืออาจจะลงทุนในปีถัดไป หรืออีกสองปีข้างหน้าก็ได้ เพราะฉะนั้น กลไกในการวัดผล
การลงทุนดังกล่าว จะเป็นการวัดผลการด าเนินงานของหน่วยงานที่รับผิดชอบหลัก 
 ส่วนแผนการปฏิรูปประเทศ มีหลายแผนงานที่ต้องด าเนินการ ซึ่งแต่ละแผนมีการจัดท า
เป็นไซโล โดยสิ่งที่พบคือ ในมิติของการพัฒนาโครงสร้างระบบราชการมีการเสนอเพ่ือให้ตั้งหน่วยงาน
ขึ้นมาใหม่มากกว่า 50 หน่วยงาน ลักษณะการเสนอแผนมีรูปแบบคล้ายคลึงกัน โดยมีการเสนอเรื่อง
หลัก ๆ คือ ตั้งหน่วยงานใหม่ และการจัดสรรงบประมาณ ซึ่งขอให้มีการเพิ่มก าลังคน การแก้ไขกฎหมาย 
แต่ไม่มีการเสนอแนวทางในการด าเนินงาน หรือลงมือด าเนินการเพ่ือแก้ไขปัญหาในเรื่องต่าง ๆ อย่าง
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เป็นรูปธรรม หากด าเนินการตามแผนปฏิรูปประเทศที่มีการเสนอไว้แต่ละด้านจะส่งผลกระทบต่อการใช้
จ่ายงบประมาณเป็นจ านวนมาก ดังนั้น ในปี 2562 ทาง ก.พ.ร. ได้รายงานผลการติดตามประเมินผล 
สิ่งต่าง ๆที่หน่วยงานเสนอต่อคณะรัฐมนตรีคือ ถ้าให้มีการตั้งหน่วยงานเพ่ิมในจ านวนมากย่อมส่งผลเสีย 
และมีผลกระทบต่อจ านวนงบประมาณ เพ่ือน าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา และมีความเห็นกลับมาว่า
หากจะมีการจัดตั้งหน่วยงานใดขึ้นตามแผนปฏิบัติจะต้องเข้าสู่กระบวนการพิจารณาตามขั้นตอน 
ประเด็นเรื่องความคุ้มค่าในการลงทุนหรือการใช้จ่ายงบประมาณต่าง ๆ นั้น มีการก าหนดไว้ในพระราช
กฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ ดี  พ .ศ. 2546 มาตรา 22  
“ให้ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและส านักงบประมาณร่วมกันจัดให้
มีการประเมินความคุ้มค่าในการปฏิบัติภารกิจของรัฐที่ส่วนราชการด าเนินการอยู่ เพ่ือรายงาน
คณะรัฐมนตรีส าหรับเป็นแนวทางในการพิจารณาว่าภารกิจใดสมควรจะได้ด าเนินการต่อไปหรือยุบเลิก 
และเพ่ือประโยชน์ในการจัดตั้งงบประมาณของส่วนราชการในปีต่อไป ทั้ งนี้ตามระยะเวลาที่
คณะรัฐมนตรีก าหนดในการประเมินความคุ้มค่าตามวรรคหนึ่ง ให้ค านึงถึงประเภทและสภาพของแต่ละ
ภารกิจ ความเป็นไปได้ของภารกิจหรือโครงการที่ด าเนินการ ประโยชน์ที่รัฐและประชาชนจะพึงได้และ
รายจ่ายที่ต้องเสียไปก่อนและหลังที่ส่วนราชการด าเนินการด้วยความคุ้มค่าตามมาตรานี้ให้หมายความ
ถึงประโยชน์หรือผลเสียทางสังคม และประโยชน์หรือผลเสียอ่ืน ซึ่งไม่อาจค านวณเป็นตัวเงินได้ด้วย” 
 ดังนั้น เมื่อพิจารณามาตรา 22 จึงเท่ากับว่ากฎหมายก าหนดตัวหน่วยงานหลักที่ต้อง
ด าเนินการเพ่ือให้เกิดการประเมินผลความคุ้มค่าในการลงทุนและการใช้จ่ายงบประมาณเอาไว้แล้ว เป็นการ
เฉพาะ ซึ่งในอดีตประมาณ 2553 ได้มีโอกาสศึกษาเกี่ยวกับรายละเอียดคู่มือที่สภาพัฒน์ฯ จัดท าขึ้น
เกี่ยวกับเรื่องการประเมินความคุ้มค่าในมิติต่าง ๆ ดังกล่าว และในกรณีนี้เห็นว่า หากจะให้ทราบรายละเอียด
เกี่ยวกับการประเมินเรื่องนี้ต้องให้สภาพัฒน์ฯ เป็นผู้ชี้แจงและน าเสนอประเด็นดังกล่าว 
 ส าหรับประเด็นการน าเรื่องตัวชี้วัดมาผูกเข้ากับเงื่อนไขในการขอรับงบประมาณนั้น 
เนื่องจากการประเมินตามตัวชี้วัดเป็นการติดตามผลการด าเนินงานรายปีในแต่ละปี แต่การจัดท า
งบประมาณประจ าปี เป็นการจัดท างบประมาณแบบล่วงหน้า ดังนั้นการจะน ามาผูกเข้าด้วยกันจึงอาจ
เป็นเรื่องยาก อย่างไรก็ตาม ทาง ก.พ.ร. มีความพยายามจะให้ตัวชี้วัดของส านักงบประมาณ และของ 
ก.พ.ร. เป็นชุดเดียวกัน เพราะจะเป็นประโยชน์ต่อการด าเนินงานและสามารถวัดผลได้มีประสิทธิภาพ
มากขึ้น แต่แม้ ก.พ.ร. จะก าหนดว่าหน่วยงานต้องมี KPI แบบนั้นแบบนี้ แต่หากหน่วยงานตอบกลับมา
ว่าไม่ได้รับงบประมาณจึงไม่สามารถด าเนินการได้ทุกอย่างก็คงไม่สามารถเดินต่อตามที่ ก.พ.ร. ก าหนด 
 ปัจจุบันการนิยามค าว่าความคุ้มค่า เป็นการแสดงออกมาในลักษณะของการพรรณนาและ
บรรยายโวหาร แต่ยังขาดการประเมินในเชิงเศรษฐศาสตร์อย่างจริงจัง อย่างไรก็ตาม ก.พ.ร. มีความ
ประสงค์จะให้การประเมินเรื่องความคุ้มค่านี้ เกิดผลเป็นรูปธรรมขึ้นมา สามารถค านวณผลการ
ด าเนินงานคล้าย ๆ กับ cost benefit ในระบบธุรกิจ สิ่งหนึ่งที่น่าจะเป็นข้อเสนอแนะให้คณะอนุ
กรรมาธิการได้ คือ ควรด าเนินการให้เกิดการบูรณาการด้านการท างานของหน่วยงานกลางที่เป็นองค์กร
หลัก พร้อมทั้งจัดท าแผนบูรณาการของหน่วยงานกลางขึ้นมา และการก าหนดตัวชี้วัดในการประเมินผล
ภายใต้ KPI ชุดเดียวกัน และวงรอบงบประมาณมีความสอดคล้องกับการด าเนินงาน 
 เรื่องการประเมินติดตามผลการด าเนินงานนั้น หน่วยงานยึดเรื่องเป้าหมายของประเทศ
เป็นหลัก ซึ่งมีการก าหนดในแผนยุทธศาสตร์และแผนแม่บทต่าง ๆ ซึ่งแผนแม่บทได้ก าหนดทิศทางใน
การด าเนินงานไว้แล้ว ดังนั้น การก าหนด KPI ของแต่ละหน่วยงานจึงต้องดึงออกมาจากแผนเหล่านั้น 
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และน ามาพิจารณาว่าการด าเนินงานของหน่วยงานนั้นมีความสอดคล้องเชื่อมโยงกับเป้าหมายของ
ประเทศมากน้อยเพียงใด อย่างไรก็ตาม Project ต่าง ๆ ที่รัฐด าเนินการ ในระดับโครงการต้องมีการจ้าง
ที่ปรึกษาเข้ามาศึกษาปัจจุบันทาง ก.พ.ร. ยังไม่ได้มีการก าหนดตัวชี้วัดในเรื่องนี้ทั้งหมดทุกโครงการ  
แต่อาจมีการใช้ KPI บางตัวที่เกี่ยวข้องกับโครงการนั้น ๆ หากหน่วยงานที่รับผิดชอบเห็นว่าเป็นกลไก
ส าคัญของหน่วยงานที่ตนรับผิดชอบ และ KPI ส่วนใหญ่เป็นการประเมินรายปี แต่บางโครงการไม่
สามารถวัดผลได้ภายใน 1 ปี อาจต้องใช้ระยะเวลา 2-3 ปี หรือมากกว่านั้น ซึ่งประเด็นนี้ทาง ก.พ.ร. 
พยายามจะหาแนวทางในการก าหนด KPI ที่ เหมาะสมอยู่เช่นกัน สิ่งส าคัญคือ พยายามให้แต่ละ
หน่วยงานด าเนินงานไปตามเป้าหมายเดียวกัน  
 ในส่วนของ EEC ปัจจุบันไม่ได้มีการประเมินแบบรายโครงการทั้งหมด แต่ที่ ก.พ.ร. 
ด าเนินการภายใต้คณะกรรมการชุดนี้และคณะกรรมการย่อยที่พิจารณาด้าน EEC เป็นการเฉพาะ ได้
พิจารณาเพ่ือก าหนดกรอบการประเมินติดตามว่าในแต่ละปีจะมีการติดตามเรื่องใด ซึ่ง ปี 2563 เป็น
การติดตามประเมิน 6 โครงการขนาดใหญ่เกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐาน แต่จะเป็นการประเมินตามกรอบ
ประเมินความเสี่ยงว่า เรื่องนี้มีความเสี่ยงใด มีโอกาสจะเกิดขึ้นได้มากน้อยเพียงใด แต่มิใช่การประเมิน
เรื่องความคุ้มค่าในการลงทุน อย่างไรก็ตาม ที่ผ่านมาการด าเนินงานของ ก.พ.ร. เพื่อประเมินความเสี่ยง
ต่าง ๆ เหล่านี้ ได้รับความร่วมมือน้อยมาก เพราะผู้รับผิดชอบโครงการต่าง ๆ มีความรู้สึกว่าก าลังถูก
ติดตาม จับผิด แต่ในขณะนี้ได้สร้างความเข้าใจให้แก่หน่วยงานและได้รับความร่วมมือมากขึ้น เรื่องระบบ
ฐานข้อมูลและปัญหาด้านเทคโนโลยีของหน่วยงานที่ รับผิดชอบใน EEC ซึ่งส านักงานเลขาธิการ
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก เพ่ิงเริ่มวางระบบฐานข้อมูลในปี 2563 เนื่องจาก
เพ่ิงได้รับการจัดสรรงบประมาณ และมีการด าเนินการเกี่ยวกับฐานข้อมูลส าหรับ 6 โครงการขนาดใหญ่
ก่อน ทั้ง ๆ ที่ในความเป็นจริงแล้ว EEC เป็นหนึ่งในแผนบูรณาการที่มีแผนงานโครงการจ านวนมาก มีความ
เกี่ยวข้องเชื่อมโยงกับหลายหน่วยงาน แต่ในแผนบูรณาการกลับเปิดช่องไว้ในเรื่องการประเมินการ
ด าเนินงานว่า หากเป็นแผนงานหรือโครงการที่อยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงานใดก็จะต้องให้หน่วยงาน
นั้นเป็นผู้รับผิดชอบเรื่องการติดตามประเมินผล ทั้งระบบข้อมูลต่าง ๆ ก็จะอยู่ที่หน่วยงานเจ้าของโครงการ 
ซึ่งประเด็นนี้ถือเป็นปัญหาหลักท่ีส าคัญของโครงการ EEC ที่ส่งผลกระทบต่อการติดตามและประเมินผล
ของโครงการ เพราะปัจจุบันไม่มีระบบฐานข้อมูลที่เป็นดิจิทัลให้สามารถติดต่อเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างกันได้ 
ซึ่งถือว่าเป็นความเสี่ยงอย่างหนึ่ง  
 การก าหนด KPI ของ บีโอไอด าเนินการพิจารณาว่า ตัวชี้วัดที่อยู่ในแผนแม่บทที่เกี่ยวข้อง
กับการลงทุนและเป็นความรับผิดชอบของ บีโอไอ มีเรื่องใดบ้าง และเพ่ือไม่ให้หน่วยงานเกิดภาระ
เพ่ิมขึ้น ทาง ก.พ.ร. จึงพยายามที่จะไม่ก าหนดให้มี KPI หลายชุด จึงพยายามพิจารณาตัวชี้วัดตามแผน
แม่บทเป็นหลักเพ่ือจะให้ KPI มีความสอดคล้องกับข้อมูลของ สภาพัฒน์ฯ ตัวชี้วัดใดที่จะสามารถ
รายงานผลได้ในแต่ละปีก็จะถูกน ามาก าหนดเป็น KPI ของหน่วยงานนั้น ๆ เช่น มูลค่าการส่งเสริมการ
ลงทุน เป็นต้น โดยข้อมูลดังกล่าวเหล่านี้ถูกก าหนดไว้ในแผนแม่บทอยู่แล้ว  
 เรื่องการประเมินหน่วยงานจะด าเนินการประเมินตนเองตาม KPI ที่ก าหนดไว้ และมีการ
รายงานมาให้ ก.พ.ร. ทุก 6 เดือน โดยเป็นการรายงานผลที่ได้เทียบกับเป้าหมาย โดย ก.พ.ร. จะมีเกณฑ์
การให้คะแนน และเมื่อครบ 1 ปี จะมีการรายงานทั้งหมดมาเป็นภาพรวม ซึ่งต้องน ามาเทียบกับค่า
เป้าหมายอีกเช่นกันว่าผลการด าเนินงานของหน่วยงานเป็นอย่างไร ผลการด าเนินงานดังกล่ าวจะมีการ
ให้คะแนนและจัดว่าหน่วยงานนั้นอยู่ในระดับไหน และในอนาคตจะมีการจัดท าเรื่องข้อเสนอแนะให้แก่
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หน่วยงานด้วย ว่าควรมีการปรับปรุง แก้ไข เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการท างานให้มากขึ้น ซึ่งในส่วนนี้
เป็นหนึ่งในแนวทางของ ก.พ.ร. ที่จะท าการยกระดับในเรื่อง KPI ในการประเมินให้เพ่ิมข้ึน  
 กรณี KPI ที่ก าหนดขึ้นในปี 2563 ทาง ก.พ.ร. จะด าเนินการก าหนดเฉพาะตัวส าคัญ 3-5 
ตัว เท่านั้น แต่อาจจะมีตัวอ่ืน ๆ ที่หน่วยงานด าเนินการและได้รายงานเข้ามาด้วย ซึ่งตรงส่วนนั้นไม่ได้
น ามาเทียบค่าเป้าหมายที่ก าหนด ส่วนตัวเลขท่ีหน่วยงานรายงานเข้ามา ทาง ก.พ.ร. ก็จะพิจารณาควบคู่
กับ base line data ที่หน่วยงานได้รายงานเข้ามาควบคู่กันเพราะหากเป็นตัวชี้วัดที่มีการวัดต่อเนื่องทาง 
ก.พ.ร. จะมีฐานข้อมูลที่สามารถน ามาพิจารณาเปรียบเทียบได้อยู่แล้วว่าผลการด าเนินงานย้อนหลัง 3 ปี 
5 ปี เป็นอย่างไร และแนวโน้มปี 2563 ควรจะต้องมีผลการด าเนินงานเป็นอย่างไร ซึ่งในการเจรจา
เรื่องตัวชี้วัดอาจจะต้องพิจารณาเรื่องของงบประมาณที่ได้รับ การใช้จ่ายงบประมาณต่าง ๆ ด้วย เพราะ
บางกรณีหน่วยงานอาจจะมีการรายงานเข้ามาว่าเนื่องจากไม่ได้รับงบประมาณหรือได้รับงบประมาณ
ส่วนนั้นน้อยลงจึงท าให้การด าเนินการไม่สามารถไปถึงจุดที่คาดหวังหรือตั้งเป้าไว้ได้ นอกจากนี้ อาจจะ
ต้องพิจารณาเรื่องสภาวะทางเศรษฐกิจ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ เพ่ือหาแนวทางในการก าหนดตัวชี้วัด
และค่าเป้าหมายที่เหมาะสม สามารถปฏิบัติและด าเนินการได้   
 



บทที่ ๓ 

สรุปผลการพิจารณาศึกษา และข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
 

๓.๑ สรุปผลการพิจารณาศึกษา 
 ตามที่คณะกรรมาธิการได้ตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล  
การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ เพ่ือพิจารณาศึกษาเรื่องที่คณะกรรมาธิการมอบหมายและ
น าเสนอรายงานผลการศึกษาต่อคณะกรรมาธิการ โดยได้ก าหนดวัตถุประสงค์ของการศึกษาความคุ้มค่า
และประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ไว้ 2 ประการ คือ  
 1) เพ่ือศึกษาสภาพปัญหาและอุปสรรค วิเคราะห์ข้อมูล ข้อเท็จจริง แนวทางและ
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับความคุ้มค่าและประสิทธิผลของมาตรการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีและการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เพ่ือน าไปสู่การ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศท่ียั่งยืนในระยะยาวต่อไป  
 ๒) เพ่ือศึกษาการประเมินความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนและ
ตัวชี้วัดที่ใช้ในโครงการการส่งเสริมการลงทุน 
 โดยที่ประชุมของคณะกรรมาธิการฯ ได้พิจารณารายงานผลการศึกษาอย่างเป็นระบบ 
เนื่องจากมีรายละเอียดของการศึกษาค่อนข้างมาก และมีชุดความคิดกรอบของการศึกษาที่อาจมีลักษณะ
แตกต่างจากวิธีปฏิบัติที่ด าเนินการกันอยู่ในระบบราชการ สามารถแบ่งโครงเนื้อหาหลักออกเป็น 3 ส่วน ได้แก ่
 (ก) แรงขับ (Drivers of Change) : เป็นส่วนที่ว่าด้วยเหตุผล ที่มาความส าคัญของปัญหา 
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง และแนวทางการประเมินความคุ้มค่าของการใช้เงินงบประมาณของรัฐเพ่ือการลงทุน  
 (ข) พ้ืนฐาน (Baseline) : เป็นส่วนที่ว่าด้วยสภาพพ้ืนฐาน ข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับการส่งเสริม
การลงทุนในปัจจุบัน ความแตกต่างของการส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศ และในประเทศไทย ดัชนีชี้วัด 
 (ค) ทางเลือก (Options) : เป็นส่วนบทสรุป ข้อเสนอแนะ และข้อสังเกต เพ่ือเพ่ิมความ
คุ้มค่าในการใช้งบประมาณของรัฐ ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขัน และเพ่ือการพัฒนาเศรษฐกิจ  
 ทั้งนี้ จากการพิจารณาศึกษาเรื่องต่าง ๆ ข้างต้น สามารถสรุปผลการพิจารณาศึกษา
เกี่ยวกับความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ได้ดังนี้ 
 ๓.๑.๑ ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ความคุ้มค่า และการประเมินความคุ้มค่า 
  ในเบื้องต้นต้องท าความเข้าใจกับบทนิยามของการวัดประสิทธิภาพ ประสิทธิผล  
ความคุ้มค่า และการประเมินความคุ้มค่าเพ่ือน าไปสู่การพัฒนาดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมส าหรับใช้งานต่อไป 
  “ประสิทธิภาพ” (Efficiency) หมายถึง ความสามารถของกระบวนการ หรือ
ระบบงาน ในการแปลงทรัพยากรการท างานหรือ Input (เช่น เงินทุน แรงงาน วัตถุดิบ พลังงาน เป็น
ต้น) ไปเป็นผลลัพธ์หรือ Output ที่ต้องการ ซึ่งสามารถวัดประสิทธิภาพได้จากสัดส่วนของผลลัพธ์ที่ได้
เทียบกับทรัพยากรที่ใช้ในกระบวนการท างาน แล้วคิดเทียบเป็นร้อยละ ท าให้สามารถพิจารณา
ความสามารถของกระบวนการได้ใน 2 มิติ คือ สามารถผลิตงานที่ต้องการได้เป็นสัดส่วนเท่าไร และเกิด
ของเสียหรือความสูญเปล่าของระบบงานเป็นสัดส่วนเท่าไร ระบบงานที่มีประสิทธิภาพสูงจึงอาจสะท้อน
ถึงระบบงานที่ได้ผลลัพธ์ที่ต้องการสูง หรือมีความสูญเปล่าต่ า เช่น ระบบงานที่มีประสิทธิภาพ 80% 
หมายถึง ทรัพยากรที่ใช้ไปสามารถแปลงเป็นผลลัพธ์ที่ต้องการได้ร้อยละ 80 ในขณะที่เกิดความ 
สูญเปล่าร้อยละ 20 เป็นต้น ด้วยเหตุนี้เป้าหมายของการประเมินประสิทธิภาพจึงมุ่งเน้นไปที่การลด
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ความสูญเปล่าในการใช้ทรัพยากร (Minimize Loss) เมื่อน ามาประยุกต์ใช้กับการประเมินประสิทธิภาพ 
ของการส่งเสริมการลงทุน จึงน าไปสู่การพิจารณาว่าจะสามารถวัดความสูญเปล่า เพ่ือน าไปสู่การลด
ความสูญเปล่าในการส่งเสริมการลงทุนได้อย่างไร 
  “ประสิทธิผล” (Effectiveness) หมายถึง ความสามารถของกระบวนการหรือ
ระบบงาน ในการบรรลุเป้าหมาย หรือวัตถุประสงค์ของการท างาน กล่าวคือ จะต้องมี การก าหนด
วัตถุประสงค์ของกระบวนการ หรือระบบงาน ตลอดจนกรอบเวลาอย่างชัดเจน ว่ามีเป้าหมายใด เช่น 
ต้องการเพ่ิมจ านวนผู้ประกอบการผลิตยานยนต์สมัยใหม่ให้ได้ 3,000 ราย ภายในระยะเวลา 3 ปี หรือ
ต้องการเพ่ิมรายได้เฉลี่ยของประชากรเป็นปีละ 600,000 บาทต่อคน ภายในระยะเวลา 10 ปี เป็นต้น 
เมื่อสิ้นสุดระยะเวลาที่ก าหนดก็สามารถประเมินผลสัมฤทธิ์ได้ว่ากระบวนการท างานหรือระบบงานที่
ออกแบบไว้สามารถ “บรรลุ” หรือ “ไม่บรรลุ” วัตถุประสงค์ ระบบงานที่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้
เรียกว่าเป็นระบบงานที่มีประสิทธิผล และระบบงานที่ไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้เรียกว่าเป็น
ระบบงานที่ไม่มีประสิทธิผล การประเมินประสิทธิผลของการส่งเสริมการลงทุนจึงต้องพิจารณาเทียบกับ
เป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ของแผนการส่งเสริมการลงทุน โดยมีกรอบระยะเวลาที่ชัดเจน 
  “ความคุ้มค่า” (Worth) เป็นค าศัพท์ที่ใช้ในการศึกษาทาง “วิศวกรรมคุณค่า”  
(Value Engineering) ซึ่งถือก าเนิดขึ้นในระหว่างสงครามโลกครั้งที่ 2 โดยวิศวกรจัดซื้อของบริษัท 
General Electric ในสหรัฐอเมริกาขณะนั้นที่ต้องท าหน้าที่ผลิตอุปกรณ์ส าหรับใช้ในเครื่องบิน B-24  
ของกองทัพ เนื่องจากการขาดแคลนวัตถุดิบส าคัญที่ใช้ในอุตสาหกรรม โดยเฉพาะส าหรับผลิตยุทธภัณฑ์
จึงมีแนวคิดพ้ืนฐานส าคัญอันเป็นรากฐานของการศึกษาความคุ้มค่าในเวลาต่อมา คือ “ถ้าไม่สามารถ
ผลิตผลิตภัณฑ์ได้ จะต้องหาหน้าที่การท างาน (Function) ของมันให้ได้ ท าอย่างไรที่จะได้หน้าที่ 
การท างานที่เหมือนกัน โดยใช้เครื่องจักร คน หรือวัสดุซึ่งเราสามารถหาได้” การวิเคราะห์คุณค่าจึง
เริ่มต้นจากการศึกษา “หน้าที่ในการท างาน” หรือ “Function” ว่าระบบงานถูกออกแบบขึ้นเพ่ือท า
หน้าที่ใด และเมื่อเทียบกับต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายของระบบงานนั้นมีความคุ้มค่าหรือไม่ มีการนิยามการวัด
คุณค่า (Value) ว่าเท่ากับสัดส่วนของความคุ้มค่า (Worth) เมื่อเทียบกับต้นทุน (Cost) ซึ่งหมายถึง 
ความคุ้มค่าในการใช้งานตามวัตถุประสงค์ เมื่อเทียบกับต้นทุนที่จ่ายไป 
  หากต้นทุนที่ต้องจ่ายมีค่าน้อยกว่าความคุ้มค่า คือ Worth > Cost เราเรียกว่า "มี
คุณค่าสูง" (an exceptional value หรือ Bargain) และหากต้นทุนที่ต้องจ่ายมีค่ามากกว่าความคุ้มค่า 
คือ Worth < Cost เราเรียกว่า "ด้อยคุณค่า" (poor value) 
  คุณค่า (Value Index, VI) = Function Worth / Function Cost 
  ข้อสังเกต : ในที่นี้ “Function Worth” หมายถึง คุณค่าในการใช้งาน (function  
เป็นตัวขยาย worth) ซ่ึงเป็นคนละความหมายกับ Worth Function ที่อาจจะหมายถึงฟังก์ชันความคุ้มค่า 
 การประเมินความคุ้มค่าของการส่งเสริมการลงทุนจึงเป็นเรื่องของการศึกษา “หน้าที่ของ
การส่งเสริมการลงทุนที่ต้องการ” เทียบกับต้นทุนที่จ่ายไป และเป้าหมายหลักของการเพ่ิมความคุ้มค่า
ของการส่งเสริมการลงทุนจึงเป็นเรื่องของการเพิ่มคุณค่าของการส่งเสริมการลงทุน (Maximize Value) 
 กล่าวโดยสรุป ประเด็นเพ่ือพิจารณาของคณะกรรมาธิการจึงเป็นเรื่องการลดความสูญเปล่า 
(Minimize Loss) และเพ่ิมคุณค่า (Maximize Value) ของการส่งเสริมการลงทุน เพ่ือน าไปสู่การใช้เงิน
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งบประมาณอย่างคุ้มค่า โดยคณะกรรมาธิการได้พิจารณาศึกษาว่าจะใช้ตัวชี้วัดที่เหมาะสมอย่างไร  
จึงจะสามารถท าให้เชื่อมั่นได้ว่าประเทศไทยก าลังเดินหน้าไปสู่เป้าหมายตามวิสัยทัศน์ที่ต้องการ 

๓.๑.๒ ตัวช้ีวัดของมาตรการส่งเสริมการลงทุน 
  

 
 
 

 
 
 
  
 
 
 
 แผนภาพที่ ๑๓  แนวทางการประเมินความคุ้มค่าการปฏิบัติภารกิจของรัฐ 

  ในมาตรา 22 ของพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมือง
ที่ดี  พ.ศ. 2546 และ ฉบับที่  ๒ พ.ศ. ๒๕๖๒  ได้ก าหนดบทบาทความรับผิดชอบให้ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และส านักงบประมาณร่วมกันจัดให้มีการประเมิน
ความคุ้มค่าในการปฏิบัติภารกิจของรัฐที่ส่วนราชการด าเนินการอยู่ เพ่ือรายงานคณะรัฐมนตรีส าหรับ
เป็นแนวทางในการพิจารณาว่าภารกิจใดสมควรจะได้ด าเนินการต่อไปหรือยุบเลิก และเพ่ือประโยชน์ใน 
การจัดตั้งงบประมาณของส่วนราชการในปีต่อไป ทั้งนี้ ตามระยะเวลาที่คณะรัฐมนตรีก าหนด 
 จากสาระส าคัญของมาตรา 22 การประเมินความคุ้มค่าจะเกี่ยวข้องกับการประเมินการปฏิบัติ
ภารกิจเพ่ือให้ทราบว่าผลผลิตจากการด าเนินภารกิจหลัก (Core Business) บรรลุตามวัตถุประสงค์ 
ที่ก าหนดไว้อย่างมีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และก่อให้เกิดผลประโยชน์ (Benefit) รวมทั้งผลกระทบ 
ที่เกิดขึ้นมีมากน้อยเพียงใด ทั้งทางตรงในรูปของตัวเงิน อาทิ งบประมาณที่หน่วยงานภาครัฐใช้ในการ
ลงทุน รายได้ที่สูงขึ้นของภาครัฐ ต้นทุนค่าพิมพ์เอกสารและการจัดส่งเอกสารที่ลดลง เป็นต้น และ
ผลประโยชน์ทางอ้อมที่ไม่อยู่ในรูปตัวเงิน อาทิ บริการภาครัฐที่มีคุณภาพมากขึ้น ความปลอดภัยของ
ประชาชนที่เพ่ิมมากข้ึน เป็นต้น 
  ๓.๑.๓  ความเชื่อมโยงการประเมินผลความคุ้มค่าและตัวชี้วัดของการปฏิบัติภารกิจ  
           จากแนวคิดอย่างเป็นระบบ (Systematic Thinking) และสาระส าคัญของมาตรา 22 
สามารถก าหนดความเชื่อมโยงของการประเมินความคุ้มค่าและตัวชี้วัดการปฏิบัติภารกิจของรัฐ ได้ดังนี้ 

 

การประเมินความคุ้มค่า: 
การประเมินการด่าเนินภารกิจ
ของภาครัฐเพ่ือให้ได้ผลผลิต 
ผลลัพธ์ตามวัตถุประสงค์อย่าง
มีประสิทธิภาพมีประโยชน์ที่
ส ม ดุ ล กั บ ท รั พ ย า ก ร ที่ ใช้ 
ผลลัพธ์ เป็ นได้ทั้ งผลส่ าเร็จ 
และผลกระทบทางลบ ทั้งที่เป็น
ตัวเงินและไม่เป็นตัวเงิน 

ประเมินว่าการปฏิบัติภารกิจมีประสิทธิภาพ 
ป ระสิ ท ธิ ผ ลก่ อ ให้ เกิ ด ผลป ระ โยชน์ ต่ อ
ประชาชน/ภาครัฐ มากหรือน้อยกว่าค่าใช้จ่าย
และผลเสียที่เกิดขึ้นเพียงใด เป็นข้อมูลส าหรับ
ส่ วน ราชก าร ใน ก ารท บ ท วน  จั ด ล าดั บ
ความส าคัญในการเลือกปฏิบัติภารกิจ หรือ
เป็นข้อมูลให้รัฐบาลเพื่ อพิ จารณายุบเลิก
ภารกิจ รวมทั้งปรับปรุงวิธีการปฏิบัติภารกิจ 
เป็นแนวทางในการพิจารณาจัดตั้งงบประมาณของส่วน
ราชการในปีต่อไป 

แนวทางการประเมินความคุ้มค่าการปฏบิัติภารกิจของรัฐ 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาต ิ
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แผนภาพที่ ๑๔  ความเชื่อมโยงของการประเมินความคุม้ค่าและตัวช้ีวัด 
การปฏิบัตภิารกจิของรัฐ 

  จากความเชื่อมโยงระหว่างการประเมินความคุ้มค่ากับแนวคิดอย่างเป็นระบบ การประเมิน
ความคุ้มค่าตามมาตรา 22 ต้องมีการประเมินก่อนเริ่มโครงการเสมอโดยมุ่งเน้นในเรื่องความคุ้มทุนของ
โครงการต่าง ๆ ที่จะท าว่ามีความคุ้มทุนมากน้อยเพียงใด เช่น รูปแบบของผลตอบแทนจากการลงทุน 
(Return on Investment: ROI) ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) รวมทั้งผลประโยชน์ที่คาดว่าจะ
ได้รับ เพ่ือช่วยในการตัดสินใจว่าควรจะด าเนินการโครงการหรือไม่ รวมทั้งผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดใน
อนาคตอันเนื่องมาจากการด าเนินโครงการที่พิจารณาอยู่ การประเมินคุ้มค่าในระหว่างที่โครงการต่าง ๆ 
ก าลังด าเนินการปฏิบัติภารกิจ และการปฏิบัติภารกิจเสร็จสิ้น จ าเป็นต้องมีเช่นเดียวกันเพ่ือเป็นการ
ตรวจสอบโดยมุ่งเน้นที่การประเมินผลผลิต (Output) และผลลัพธ์ (Outcome) ของการปฏิบัติภารกิจว่า
เป็นไปอย่างประหยัด (Economy) เปรียบเทียบกับเงินที่ได้รับจากการด าเนินภารกิจ (Value of Money) มี
ประสิทธิภาพ (Efficiency) และประสิทธิผลมากหรือน้อยเพียงใด (Effectiveness) ตรงตามก าหนด หรือ
วิเคราะห์ไว้มากหรือน้อยเพียงใด รวมทั้งผลกระทบที่เกิดขึ้นทั้งในเชิงบวกหรือลบ เพ่ือเป็นข้อมูลให้หน่วยงาน
ต่าง ๆที่เกี่ยวข้องใช้การทบทวนเพ่ือพิจารณายุบเลิก รวมทั้งการปรับปรุงวิธีการปฏิบัติภารกิจของโครงการ 
  ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการก าหนดตัวชี้วัด (Key Performance Index) ต้องชัดเจนเพ่ือช่วย
ก าหนดทิศทางการประเมินความคุ้มค่าในการปฏิบัติภารกิจของส่วนราชการเพ่ือก่อประโยชน์สูงสุด 
ต่อประชาชน โดยประเด็นในการประเมินความคุ้มค่าต้องประกอบด้วย ๓ มิติ ได้แก่ มิติประสิทธิผล  
มิติประสิทธิภาพ และมิติผลกระทบ๘ 

                                                           
๘

 วัฒนา วงศ์เกียรติรัตน์ และคณะ, โครงการประเมินความคุ้มค่าในการปฏิบัตภิารกิจของรัฐและการจัดท ารายงานการด าเนินงานของ
รัฐต่อสาธารณะ, (กรุงเทพมหานคร : สถาบันพัฒนานโยบายและการจัดการ, คณะรัฐศาสตร์, จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551) หน้า 3 – 7 

EEC 

SEZ 

… 

รถไฟเชื่อม ๓ สนามบิน 
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  (๑) มิติประสิทธิผล เป็นการประเมินการบรรลุประสิทธิผลหรือเป้าหมายของการปฏิบัติ
ภารกิจโดยเปรียบเทียบกับผลที่ได้รับว่ามีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ เป้าหมาย และผลที่คาดไว้
ก่อนด าเนินการหรือไม่ โดยมีตัวชี้วัด ๒ ด้าน คือ 
   (๑.๑)  การบรรลุวัตถุประสงค์ หมายถึง การเปรียบเทียบผลผลิตที่ได้จากการปฏิบัติ
ภารกิจ เทียบกับเป้าหมายและวัตถุประสงค์ในกรอบระยะเวลาที่ได้ก าหนดไว้ เพ่ือประเมินระดับความส าเร็จ
ในการท างานว่าสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ ได้เพียงใด รวมทั้งการประเมินด้วยว่าการบรรลุวัตถุประสงค์ใน
การปฏิบัติภารกิจนั้น มีค่าใช้จ่ายเท่าใด หรือเรียกว่าประสิทธิผลของค่าใช้จ่าย (Cost-effectiveness) 
   (๑.๒)  ความพึงพอใจ หมายถึง ความพึงพอใจของผู้รับบริการและผู้ใช้ประโยชน์จาก
ผลผลิตและบริการนั้น ๆ โดยผู้ใช้ประโยชน์อาจหมายถึง ประชาชนหรือหน่วยงานอ่ืนที่ได้รับประโยชน์
โดยตรง ในกรณีที่สามารถประเมินความคุ้มค่าที่เปรียบเทียบ กับ Cost ได้แก่ Benefit - Cost Ratio ในกรณี 
กระทรวงด้านเศรษฐกิจ หรือ Cost-Effectiveness ในกรณีกระทรวงด้านสังคม การวัดความพึงพอใจของ
ผู้รับบริการและผู้ใช้ประโยชน์จากผลผลิตและบริการนั้น ๆ ทั้งในด้านคุณภาพผลผลิตและการให้บริการ 
ระยะเวลาที่ใช้ในการได้รับบริการ 
  (๒) มิติประสิทธิภาพ หมายถึง การประเมินความเหมาะสมสอดคล้องของการใช้
ทรัพยากรและกระบวนการท างาน เพ่ือให้ได้มาซึ่งผลผลิตตามวัตถุประสงค์ โดยพิจารณาจากผลผลิต
เทียบกับต้นทุนทั้งหมด การจัดหาทรัพยากรที่ได้มาตรฐาน มีค่าใช้จ่ายที่เหมาะสม รวมทั้งมีกระบวนการ
ท างานที่ประหยัดทรัพยากร ทั้งนี้ ตัวชี้วัดมี ๒ ด้าน ได้แก่ ประสิทธิภาพการผลิตและการประหยัด 
   (๒.๑) ประสิทธิภาพการผลิต หมายถึง ความสอดคล้องของการใช้ทรัพยากรที่เป็น
ปัจจัย (Input) กระบวนการด าเนินการ (Process) และผลผลิต (Output) เพ่ือให้ได้มาซึ่งผลผลิตตาม
วัตถุประสงค์ของภารกิจ ซึ่งประเด็นในการพิจารณาแบ่งออกเป็น ๔ กลุ่มหลัก ดังนี้ 
    ก. ประสิทธิภาพการด าเนินงานโดยรวม เช่น การผลิตผลผลิตโดยใช้ค่าใช้จ่าย
น้อยกว่าแผนที่ก าหนด หรือผลิตภาพของการใช้ปัจจัยการผลิตสูงกว่าแผนที่ก าหนด 
    ข. ปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงาน เช่น มีทางเลือกอ่ืน ๆ ในการด าเนินงาน 
การปรับปรุงวิธีการท างานที่มีอยู่ การใช้เทคโนโลยีและเครื่องจักร การลดต้นทุนปัจจัยการผลิต เป็นต้น 
    ค. ระบบการจัดการและการปฏิบัติ งาน เช่น การจัดท าแผนกลยุทธ์ 
แผนปฏิบัติการ การจัดสรรงบประมาณและทรัพยากร ระบบและกระบวนการในการท างาน การ
ด าเนินการตรวจสอบและควบคุม เป็นต้น 
    ง. สิ่งแวดล้อมในการท างาน เช่น การเห็นความส าคัญของประสิทธิภาพ การ
มุ่งเน้นลูกค้าและการบริการ การมีความเชื่อถือได้ การมีระบบให้ก าลังใจและประกาศความดีความชอบ 
การปฏิบัติงานในแนวทางท่ีมาจากความเห็นชอบร่วมกัน เป็นต้น 
   (๒.๒)  การประหยัด หมายถึง การได้รับทรัพยากรในปริมาณและคุณภาพที่
เหมาะสมด้วยต้นทุนที่ต่ าสุด ซึ่งประเด็นในการประเมิน อาทิ การลดค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติภารกิจ 
ค่าใช้จ่ายในการจัดท าปัจจัยการผลิต เป็นต้น 
  (๓)  มิติผลกระทบ หมายถึง ผลอันสืบเนื่องจากการปฏิบัติภารกิจ ทั้งที่คาดหมายหรือตั้งใจ 
และไม่ได้คาดหมาย ทั้งที่เกิดขึ้นระหว่างและภายหลังการปฏิบัติภารกิจ ที่อาจกระทบต่อการพัฒนาในมิติอ่ืน 
หรือการปฏิบัติภารกิจของหน่วยงานอ่ืน หรือประชาชนทั้งที่เป็นกลุ่มเป้าหมายและกลุ่มอ่ืน ทั้งในและ 
นอกพ้ืนที่การวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการด าเนินงานตามภารกิจภาครัฐ ครอบคลุมถึงผลกระทบ 
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ทั้งทางตรงและทางอ้อม รวมทั้งผลกระทบด้านบวกและด้านลบ ในมิติที่สามารถประเมินในรูปตัวเงินและ
ไม่ใช่ตัวเงิน นอกจากนี้ยังต้องค านึงถึงผลกระทบในกรณีที่ไม่ได้ด าเนินงานตามภารกิจภาครัฐด้วย ซึ่งมี
ประเด็นต่าง ๆ ดังนี้ 
   (๓.๑) ผลกระทบต่อประชาชน ได้แก่ ผลกระทบที่ประชาชนได้รับจากการ
ด าเนินงานตามภารกิจภาครัฐ ที่เป็นประโยชน์และความพึงพอใจ เช่น การมีงานท าและการเพ่ิมรายได้
ให้ประชาชน การพัฒนาศักยภาพและคุณภาพชีวิตประชาชน หรือผลกระทบทางลบ เช่น การสูญเสีย
อาชีพ/ทรัพย์สิน การเจ็บป่วยจากมลภาวะที่เกิดจากการด าเนินภารกิจ 
   (๓.๒) ผลกระทบทางสังคม ได้แก่ ผลกระทบที่เกิดขึ้นแก่สังคมจากการด าเนินงาน
ตามภารกิจภาครัฐ ซึ่งรวมถึงการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นกับโครงสร้างทางสังคม วิถีชีวิต อาชีพ วัฒนธรรม 
ภูมิปัญญา ชุมชน และการสร้างความเป็นธรรมในสังคม 
   (๓.๓) ผลกระทบทางสิ่ งแวดล้อม ได้แก่  ผลกระทบต่อสิ่ งแวดล้อมที่ เกิดจาก 
การด าเนินงานตามภารกิจภาครัฐ เช่น ด้านมลภาวะ ด้านทรัพยากรธรรมชาติ ด้านระบบนิเวศ และด้าน
ภูมิสถาปัตย์ 
   (๓.๔) ผลกระทบต่อเศรษฐกิจ ได้แก่ ผลกระทบต่อรายได้ประชาชาติ/การขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ การสร้างความเป็นธรรมและการรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ (ระดับราคาสินค้า  
ดุลบัญชีเดินสะพัด ดุลการคลัง การก่อหนี้สาธารณะ) และการกระจายรายได้ 
   (๓.๕) ผลกระทบด้านอ่ืน ๆ เช่น ด้านการเมือง และความม่ันคงของประเทศ 
  ๓.๑.๔ แนวทางการก่าหนดตัวชี้วัดเพื่อประเมินความคุ้มค่าแบบ SMART  
    การก าหนดตัวชี้ วัดแบบ SMART เพ่ือใช้ ในการประเมินผลความคุ้มค่ าและ
ประสิทธิผลของการปฏิบัติภารกิจของโครงการต่าง ๆ ต้องมีองค์ประกอบต่าง ๆ ดังนี้ 
    (1)  Specific หมายถึง จะต้องมีการระบุแบบมีลักษณะเฉพาะเจาะจงและชัดเจน 
เช่น การกระจายรายได้ที่เพ่ิมขึ้น 
    (2)  Measurable หมายถึง จะต้องมีการระบุแบบตัวเลขที่ชัดเจน และสามารถ
วัดผลได้จริง เช่น การกระจายรายได้เพ่ิมขึ้น x%  
    (3) Achievable หมายถึง จะต้องสามารถด าเนินการให้บรรลุผลได้จริง เช่น  
การกระจายรายได้เพ่ิมขึ้น x% ภายในระยะเวลา 5 ปี ไม่ใช่ก าหนดภายในระยะเวลา 1 เดือน 
    (4) Realistic หมายถึง จะต้องมีความเกี่ยวข้องหรือสอดคล้องหรือสมเหตุสมผลกับ
หรือเป็นจริงได้ตามวัตถุประสงค์หรือ วิสัยทัศน์ พันธกิจ หรือกระบวนทัศน์ เช่น หนึ่งในวัตถุประสงค์ของ
โครงการระบุว่า “การกระจายรายได้” 
    (5) Timely  หมายถึง จะต้องมีการก าหนดช่วงระยะเวลาในการวัดผลที่ชัดเจน อาทิ 
วัดผลทุก ๆ 1 เดือน 1 ไตรมาส หรือ 1 ปี  
  องค์กรที่มีการตั้งเป้าหมายโดยไม่มีหลักการ อาจไม่ส่งผลให้เกิดการปฏิบัติได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ และอาจท าให้ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายได้ ดังนั้น องค์กรควรใส่ใจในการตั้งเป้าหมายให้
ชัดเจนและสามารถบรรลุผลได้จริง ซึ่งหลักการ SMART เป็นเสมือนคู่มือในการก าหนดเป้าหมายที่ มี
องค์ประกอบที่จ าเป็นครบถ้วน ซ่ึงช่วยให้เกิดประโยชน์ต่อองค์กรดังนี้ 
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  ประโยชน์ของการก่าหนดตัวชี้วัดแบบ SMART  
(1) มีโอกาสประสบความส่าเร็จสูง องค์กรที่มีการก าหนดเป้าหมายอย่างชัดเจน ช่วยให้รู้

ว่าต้องปฏิบัติภารกิจอย่างไรให้บรรลุตามเป้าหมาย การก าหนดทิศทาง หรือวิธีการที่เป็นรูปธรรมจะช่วยให้
โครงการมีโอกาสประสบความส าเร็จได้สูง และบรรลุเป้าหมายได้โดยสะดวก 

(2) องค์กรมีทิศทางด่าเนินงานหรือปฏิบัติการที่ชัดเจน หลักการ SMART ท าให้องค์กรมี
ทิศทางที่ชัดเจน ไม่สะเปะสะปะ ไม่เสียเวลาท าในสิ่งที่ไม่ใช่ ไม่หลงทิศทาง  

(3) กระตุ้นให้เกิดการท่างานที่มีประสิทธิภาพ การตั้งเป้าหมายตามหลัก SMART นั้น
จะเน้นเป้าหมายที่สามารถบรรลุได้จริง และกระตุ้นให้ท างานอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อให้บรรลุเป้าหมาย
ได้ดีที่สุด 

(4) มีการวางแผนการท่างานที่ชัดเจนและครบวงจร เป้าหมายที่ถูกตั้งตามหลักการ 
SMART นั้นมีความชัดเจน รวมถึงมีก าหนดระยะเวลาที่ชัดเจน ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนการท างาน
ได้ทั้งระบบ และตามกรอบเวลาที่ก าหนดไว้ เมื่อมีการวางแผนการปฏิบัติภารกิจที่ชัดเจนก็จะท าให้หน่วยงาน
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องมีทิศทางในการปฏิบัติงานได้ดีมีประสิทธิภาพ และท างานได้ครบวงจรในทุกกระบวนการ 

(5) ติดตามผลการท่างานได้ชัดเจน เมื่อมีเป้าหมาย และระบบการท างานที่ชัดเจนแล้ว  
ท าให้สามารถติดตามผลการด าเนินงานได้ง่าย สามารถประเมินผลได้ว่าขณะนั้นการปฏิบัติงานมี
ประสิทธิภาพแค่ไหน ประสบความส าเร็จในระดับใด และต้องท าอย่างไรที่จะให้บรรลุเป้าหมายได้ 
นอกจากนี้ยังเป็นข้อมูลเพ่ือใช้ในการทบทวน พิจารณา และปรับปรุงการปฏิบัติภารกิจเพ่ือให้บรรลุตาม
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ 

ส าหรับตัวอย่างกรณีศึกษาเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์การก าหนดตัวชี้วัดแบบ SMART ของ
โครงการส่งเสริมการลงทุนนั้น ได้แก่ (๑) โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (๒) โครงการ
ส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (๓) โครงการรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบิน เป็นต้น 
 (๑) กรณีศึกษาโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)๙ 
  วิสัยทัศน์ของโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) คือ เขต
พัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเป็นต้นแบบการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ที่สมบูรณ์แบบ ช่วยผลักดัน การพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมภายใต้นโยบายไทยแลนด์ 4.0 และให้ประเทศไทยก้าวขึ้นสู่ระดับประเทศพัฒนา
โดยเร็วที่สุด ส าหรับวัตถุประสงค์ของโครงการ คือ 

(๑) เพ่ือส่งเสริมการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ทันสมัยและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือเป็นฐานการสะสมเทคโนโลยี เพ่ิมขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ 

(๒) เพ่ือเพ่ิมศักยภาพโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบสาธารณูปโภคให้เชื่อมโยงอย่าง
เป็นระบบสมบูรณ์มีประสิทธิภาพ มีความต่อเนื่อง ประชาชนสามารถเข้าถึงได้
โดยสะดวก 

                                                           
๙ รายงานสรุปผู้บริหาร แผนภาพรวมเพือ่การพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. ๒๕๖๐ – ๒๕๖๕ ส านักงานคณะกรรมการ 
นโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๖๑. 



- ๘๒ - 

 

(๓) เพ่ือพัฒนาเมืองให้น่าอยู่และมีความทันสมัยระดับนานาชาติที่เหมาะสมต่อ
การอยู่อาศัย อย่างสะดวกปลอดภัยเข้าถึงได้โดยทั่วหน้า และสามารถ
ประกอบกิจการอย่างมีคุณภาพ และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนใน
พ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

(๔) เพ่ือเสริมสร้างบทบาทของประเทศไทยในฐานะประตูของภูมิภาคเอเชียใน
บริบทโลก 

 ขณะที่เป้าหมายภารกิจหลักของโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) มี 3 ระดับ ดังนี้ 
 ระดับประเทศ  

(๑) เป็นพ้ืนที่แรกที่มีการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอย่างเป็นระบบ มีกฎหมาย 
องค์กรด าเนินการ และมีภารกิจชัดเจน เป็นตัวอย่างของการพัฒนาพ้ืนที่อ่ืน ๆ 
ในอนาคต 

(๒) รายได้ประชาชาติขยายตัวไม่ต่ ากว่าร้อยละ 5 ต่อปี 
(๓) มีการสะสมและน าเทคโนโลยีมาใช้ประโยชน์ในการสร้างรายได้และสร้างความ

สะดวกให้กับคนไทยทุกคน ทุกระดับ 
 ระดับเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

(๔) ยกระดับการลงทุนในทุกด้าน ไม่ต่ ากว่า 1.5 ล้านล้านบาท ใน 5 ปีแรก 
เพ่ือให้เกิดฐานเทคโนโลยีใหม่ของประเทศ และเกิดการพัฒนาคน ความรู้และ
เทคโนโลยี ให้ก้าวทันโลกอนาคต 

 ระดับจังหวัด ภายในระยะเวลา 10 ปี 
(๕) ฉะเชิงเทรา เป็นที่อยู่อาศัยชั้นดี เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ (Logistics hub) 

เชื่อมโยงภาคตะวันออกกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น กัมพูชา ลาว และจีน 
(๖) ชลบุรีเป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงคุณภาพและการศึกษา เป็นศูนย์กลางทางการเงิน 

และการวิจัยและพัฒนา 
(๗) ระยอง เป็นเมืองนวัตกรรมการวิจัยและพัฒนาและการท่องเที่ยวเกษตร 

 โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ได้มีการก าหนดกรอบ
ระยะเวลาของการด าเนินงาน แบ่งเป็น ๓ ระยะ คือ ระยะเร่งด่วน (สัมฤทธิ์ผลใน 1 ปี ใช้งบประมาณ 
ปี พ.ศ. 2560 - 2561) ระยะปานกลาง (สัมฤทธิ์ผลใน 2-5 ปี ใช้งบประมาณปี พ.ศ. 2562 - 2564) และ
ระยะถัดไป (สัมฤทธิ์ผลใน 10 – 15 ปี โดยใช้งบประมาณตั้งแต่ปี พ.ศ. 2565 เป็นต้นไป) 

 

 ตารางที่  ๓   การวิ เคราะห์ความ เช่ือมโยงระหว่างตั ว ช้ีวัดของการประเมินความคุ้ มค่ า 
ตามกรอบแนวทางตัวช้ีวัด SMART ของโครงการ EEC 

 

ระดับ ตัวช้ีวัด S M A R T 

ประเทศ (๑) อัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
(2) มูลค่าการสะสมทุนถาวรสุทธิ 

X 
X 

  
 

X 
X 
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ระดับ ตัวช้ีวัด S M A R T 

(3) ความสามารถในการเรียนรู้เทคโนโลยีของภาคธุรกิจ 
(๔) รายได้ประชาชาติขยายตัวไม่ต่ ากว่าร้อยละ 5 ต่อปี 

X 
X 

 
X 

X 
X 

เขต EEC 
(ฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี และ
ระยอง) 

(5) การยกระดับการลงทุนในทุกด้าน ไม่ต่ ากว่า 1.5 ล้าน
ล้านบาท ใน 5 ปีแรก 
(6)  อัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมของพ้ืนที่เขตพัฒนา  
     พิเศษภาคตะวันออก 
(7) การจ้างงานในพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(8) ก าลังคนเพียงพอ และมีคุณสมบัติตรงตามความต้องการ
ของอุตสาหกรรม เป้าหมาย 
(9) โครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญ เช่น โครงข่ายรถไฟความเร็ว
สูงเชื่อม 3 สนามบิน และสนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบัง  
ระยะที่ 3 เป็นต้น พัฒนาแล้วเสร็จ และเปิดด าเนินการได้ 
แผนที่ก าหนด 
(๑๐) การลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ใช้เทคโนโลยีสูง 
ในเขต EEC 
(๑๑) จ านวนนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ และชาวไทย ของ
พ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(1๒) การลงทุนพัฒนาเมืองใหม่อัจฉริยะน่าอยู่ 
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X 
 
X 
X 
 
X 
 
 
 
X 
 
X 
 
X 

 X 
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X 
 
X 
 
X 

 



- ๘๔ - 

 

ระดับ ตัวช้ีวัด S M A R T 

จังหวัด 
 

ฉะเชิงเทรา 
(1๓) อัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัด 
(1๔) การจ้างงานของจังหวัด 
(1๕) จ านวนนักท่องเที่ยว (ผู้มาเยือน) ชาวต่างชาติ และชาว
ไทยของจังหวัด 
(1๖) เป็นเมืองที่อยู่อาศัยชั้นดีและศูนย์กลางโลจิสติกส์  
(logistics hub) เชื่อมภาคตะวันออก กับประเทศเพ่ือนบ้าน  
เช่น กัมพูชา ลาว และจีน 
ชลบุรี 
(1๗) อัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัด 
(1๘) การจ้างงานของจังหวัด 
(1๙) จ านวนนักท่องเที่ยว (ผู้มาเยือน) ชาวต่างชาติ และชาว
ไทยของจังหวัด 
(๒๐) เป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงคุณภาพ และการศึกษา รวมทั้ง
เป็นศูนย์กลางทางการเงิน และการวิจัยและพัฒนา 
ระยอง 
(๒๑) อัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัด 
(2๒) การจ้างงานของจังหวัด 
(2๓) จ านวนนักท่องเที่ยว (ผู้มาเยือน) ชาวต่างชาติ และชาว
ไทยของจังหวัด 
(2๔) เป็นเมืองนวัตกรรม การวิจัยและพัฒนา และการ
ท่องเที่ยวเกษตร 
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 จากตารางข้างต้นของกรณีศึกษามีข้อสังเกต คือ การก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือใช้ในการประเมิน
ความคุ้มค่าของโครงการ EEC มีทั้ งหมด ๒๔ หัวข้อ ถึงแม้ว่าตัวชี้วัดทั้งหมดจะมีการระบุลักษณะ
เฉพาะเจาะจง (S) และสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการฯ (R) อย่างไรก็ตามการก าหนดตัวชี้วัด
เหล่านี้มีความยากล าบากต่อการประเมินความส าเร็จในทางปฏิบัติ เนื่องจากไม่มีการก่าหนดเป้าหมายที่
เป็นตัวเลขอย่างชัดเจน และสามารถวัดผลได้จริง (M) ต้องการให้มีผลสัมฤทธิ์จากการปฏิบัติภารกิจ
เป็นจ่านวนเท่าไร (A) ในแต่ละช่วงเวลาหรือในแต่ละปี และที่ส่าคัญคือ ต้องก่าหนดช่วงระยะเวลาใน
การวัดผลเป็นระยะ ๆ ที่ชัดเจนว่าเม่ือไรจะท่าการวัดผลการปฏิบัติภารกิจ (T) เพื่อใช้ในการติดตาม
และควบคุมการปฏิบัติภารกิจให้บรรลุผลตามเป้าหมายที่ก่าหนดไว้ ไม่ใช่การวัดผลตามรอบ
ปีงบประมาณเพียงอย่างเดียวเท่านั้น ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างมาวิเคราะห์อธิบายให้เห็นเพียงแค่บางหัวข้อ
เท่านั้น เช่น หัวข้อที่ (๑๔) การจ้างงานของจังหวัดฉะเชิงเทรา, หัวข้อที่ (๑๘) การจ้างงานของจังหวัดชลบุรี 
และหัวข้อที่ (๒๒) การจ้างงานของจังหวัดระยอง ควรต้องมีการก าหนดตัวเลขเป้าหมายอย่างชัดเจนว่า
ต้องการให้เกิดการจ้างงานของแต่ละจังหวัดเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละเท่าไรเมื่อเปรียบเทียบกับก่อนและ 



- ๘๕ - 

 

หลังโครงการ EEC ซึ่งตัวเลขที่ก าหนดควรมีความท้าทายมากพอ ไม่ใช่การก าหนดเป้าหมายที่สามารถบรรลุ
ได้ง่ายเกินไป มีการก าหนดระยะเวลาวัดผลการจ้างงานในแต่ละจังหวัดว่าผลลัพธ์เป็นเท่าไร มากหรือน้อย
กว่าที่ก าหนดไว้เท่าไร และจะบรรลุตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้หรือไม่ นอกจากนี้ตัวชี้วัดของหัวข้อการจ้าง
งานเหล่านี้ควรต้องก าหนดกลุ่มสาขาอาชีพที่ต้องการให้เกิดการจ้างงานขึ้น เช่น จังหวัดระยองต้องการให้
เกิดการจ้างงานกลุ่มเทคโนโลยีชั้นสูง อาทิ ช่างซ่อมเครื่องบินเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๓ ในปี พ.ศ. 2562 - 2564 
(ระยะปานกลางของโครงการ EEC) และเพ่ิมข้ึนร้อยละ ๑๐ ในปีพ.ศ.2565 เป็นต้นไป (ระยะถัดไปของ
โครงการ EEC) เช่นเดียวกับหัวข้อที่ (๒๔) การก าหนดตัวชี้ว่าจังหวัดระยองต้องเป็นเมืองนวัตกรรม การ
วิจัยและพัฒนา และการท่องเที่ยวเกษตร การก าหนดตัวชี้วัดนี้ไม่มีการก าหนดตัวเลขเป้าหมายที่ชัดเจน 
นอกจากนี้ควรก าหนดว่าการเป็นเมืองนวัตกรรม การวิจัยและพัฒนา และการท่องเที่ยวเกษตรต้องประกอบ
ไปด้วยอะไร จ านวนเท่าไร เช่น มีการจัดตั้งศูนย์วิจัยและพัฒนาเพ่ิมขึ้นร้อยละเท่าไร (M) โดยเป็นศูนย์วิจัย
และพัฒนาทางด้านอะไร (S) ที่สอดคล้องหรือรองรับกับโครงการEEC ศูนย์วิจัยและพัฒนาแต่ละแห่ง 
จะส าเร็จปีไหน (A) และก าหนดระยะเวลาในการวัดผลของการด าเนินการในระหว่างการด าเนินงานและ
เสร็จภารกิจ (T)  
 (2) กรณีศึกษาโครงการส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ)๓,๔ 
 โครงการส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
(SEZ) มีการก าหนดวิสัยทัศน์ คือ เป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่บริเวณชายแดนและประตูเศรษฐกิจเชื่อมโยง
กับประเทศเพ่ือนบ้านที่มีการพัฒนาอย่างสมดุลและยั่งยืน 
 โครงการ SEZ วัตถุประสงค์ คือ 

(๑) กระจายความเจริญสู่ภูมิภาค 
(๒) ยกระดับรายได้และคุณภาพชีวิตของประชาชน 
(๓) แก้ปัญหาความม่ันคง  

 ส าหรับเป้าหมายภารกิจหลักของโครงการ คือ 
 มุ่งเน้นในการด าเนินภารกิจพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษใน 10 จังหวัดเป้าหมาย คือ 
ตาก สระแก้ว มุกดาหาร ตราด สงขลา หนองคาย นครพนม กาญจนบุรี นราธิวาส และเชียงราย 
 โดยมีกรอบเวลาของการด าเนินงานระหว่างปี พ.ศ. 2560 – 2564 สอดคล้องกับ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฯ ฉบับที่ 12  
 ส าหรับการวิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างตัวชี้วัดของการประเมินความคุ้มค่าตาม
กรอบแนวทางตัวชี้วัด SMART ของโครงการ SEZ สามารถแจกแจงได้ดังในตารางต่อไปนี้ 
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(1) มูลค่าการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพ่ิมขึ้นร้อย
ละ ๒๐ ในปีงบประมาณ ๒๕๖๓ 
(2) สถานประกอบการที่จดทะเบียนในพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่
เพ่ิมข้ึน ในปีงบประมาณ ๒๕๖๓ 
(๓) การขอรับส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุน (สกท.) 
(4) การลงทุนพัฒนาที่ราชพัสดุ 
(๕) การจัดตั้งธุรกิจใหม่ 
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(๖) พัฒนาจ านวนพ้ืนที่/โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง/ ด่าน
ศุลกากร CIQ/ ความมั่นคงและป่าไม้/พัฒนาระบบประปา/ 
การผังเมือง/สาธารณสุข/ การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม/ การ
ส่งเสริมการลงทุน 
(๗ ) การบริหารจัดการแรงงานต่างด้าวในเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษ 10 จังหวัด 
(๘) การตลาดและประชาสัมพันธ์ 
(๙) การพัฒนาบุคลากรตามความต้องการของ
ภาคอุตสาหกรรม 
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 จากตารางข้างต้นของกรณีศึกษา มีข้อสังเกต คือ การก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือใช้ในการ
ประเมินความคุ้มค่าของโครงการ SEZ มีทั้งหมด ๙ หัวข้อ ตัวชี้วัดต่างๆ จะมีความสอดคล้องกับการ
ความเชื่อมโยงในกรอบแนวทางตัวชี้วัด SMART ทางด้านมีการระบุตัวชี้วัดเฉพาะเจาะจง (S) และมี
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ (R) บางหัวข้อก็พบว่าไม่มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายของ
โครงการแต่อย่างไร อาทิเช่น หัวข้อที่ “(๗) การตลาดและประชาสัมพันธ์” จะพบว่าตัวชี้วัดนี้ไม่มีความ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์และเป้าหมาย (R) ของการด าเนินโครงการ SEZ นอกจากนี้พบว่า ทุกหัวข้อ
ไม่มีการก่าหนดเป้าหมายที่เป็นตัวเลขอย่างชัดเจน และสามารถวัดผลได้จริง (M) ต้องการให้มี
ผลสัมฤทธิ์จากการปฏิบัติภารกิจเป็นจ่านวนเท่าไร (A) ในแต่ละช่วงเวลาหรือในแต่ละปี และที่
ส่าคัญคือ ต้องก่าหนดช่วงระยะเวลาในการวัดผลเป็นระยะๆ ที่ชัดเจนว่าเม่ือไรจะท่าการวัดผลการ
ปฏิบัติภารกิจ (T) เพื่อใช้ในการติดตามและควบคุมการปฏิบัติภารกิจให้บรรลุผลตามเป้าหมายที่
ก่าหนดไว้ ไม่ใช่การวัดผลตามรอบปีงบประมาณเพียงอย่างเดียวเท่านั้น  ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างมา
วิเคราะห์อธิบายให้เห็นเพียงแค่บางหัวข้อเท่านั้น เช่น หัวข้อที่ “(๗) การตลาดและประชาสัมพันธ์” ว่ามี
ความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ วิสัยทัศน์ พันธกิจ หรือกระบวนทัศน์ของโครงการ (R) โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งยังขาดการก าหนดตัวเลขอย่างชัดเจน (M) ที่สามารถวัดผลสัมฤทธิ์ได้จริง ควรต้องก าหนดแจกแจงว่า
จะวัดผลสัมฤทธิ์อะไรที่เกี่ยวกับการตลาดและประชาสัมพันธ์ สิ่งเหล่านี้ส่งผลให้ผู้รับนโยบายไปปฏิบัติ
ภารกิจมีความยากล าบากในการก าหนดวางแผนยุทธวิธี หรือการปฏิบัติภารกิจเพ่ือท าให้ตัวชี้วัดหัวข้อนี้
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ประสบความส าเร็จ รวมถึงไม่มีก าหนดระยะเวลาของความส าเร็จของการปฏิบัติภารกิจ (A) เช่นเดียวกับ
หัวข้อที่ (๕) การจัดตั้งธุรกิจใหม่ ควรต้องมีการระบุแจกแจงประเภทของธุรกิจที่ต้องการให้มีการจัดตั้งใน
แต่ละจังหวัด เนื่องจากแต่ละจังหวัดมีความแตกต่างในต าแหน่งของภูมิประเทศ ทรัพยากรของแต่ละ
จังหวัด เป้าหมายย่อมต้องแตกต่างเช่นเดียวกับเรื่องของศักยภาพของทรัพยากรมนุษย์ หรือทรัพยากร
ประเภทวัตถุดิบของแต่ละพ้ืนที่ อาทิ ธุรกิจที่ควรต้องให้เกิดการลงทุนในเขตพ้ืนที่ของสามจังหวัด
ชายแดนใต้ ย่อมต้องแตกต่างจากธุรกิจที่ต้องการให้มีของจังหวัดสระแก้ว เป็นต้น ดังนั้นควรต้องมีการ
ระบุกลุ่มธุรกิจที่ต้องการให้เกิดการจัดตั้งในแต่ละเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจอย่างชัดเจน การระบุที่ชัดเจนนี้จะ
เป็นท าให้มีการสอดคล้องกับการก าหนดตัวชี้วัดในหัวข้อ (๙) การพัฒนาบุคลากรตามความต้องการของ
ภาคอุตสาหกรรม อย่างมีประสิทธิภาพเช่นเดียวกัน นอกจากนี้หัวข้อที่ “(๓) การขอรับส่งเสริมการลงทุนจาก 
สกท. ตัวชี้วัดนี้ไม่ได้สะท้อนให้เห็นถึงการมีการลงทุนจริงว่ามีมากหรือน้อยเพียงใด แตกต่างจากก าหนด
หัวข้อตัวชี้วัดว่า จ านวนการได้รับบัตรการส่งเสริมการลงทุนจาก สกท. เป็นต้น” 
 (3) กรณีศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน๑๐ 
 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกที่จะช่วยผลักดันให้การขยายของเศรษฐกิจ
ภูมิภาคตะวันออกมี ประสิทธิภาพมากยิ่ งขึ้น เนื่องจากเส้นทางของโครงการนั้นพาดผ่านทั้ ง  
จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ทั้งนี้โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน จะเชื่อมโยง 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง และท่าอากาศยานอู่ตะเภา เข้าด้วยกัน 
 ดังนั้นโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินจะมีความสอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ต่าง ๆ ในการพัฒนาประเทศชาติ ได้แก่ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ (พ.ศ. 
๒๕๖๐ – ๒๕๖๔) ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม แผนหลักการพัฒนาระบบ
ขนส่งและจราจร ปี พ.ศ. 2554 - 2563 และยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง 
ของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 
 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ (พ.ศ. ๒๕๖๐ – ๒๕๖๔) มีการ
ก าหนดยุทธศาสตร์ซึ่งมีความเก่ียวข้องกับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ได้แก่  
 ยุทธศาสตร์ที่ 3 : การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน
มุ่งเน้นในด้านการลงทุน ในโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยใช้แนวทางการร่วมลงทุนระหว่าง
รัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP) ซึ่งได้ก าหนดเป้าหมายในการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานเฉลี่ยปีละ 47,000 ล้านบาท โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมศักยภาพของฐานการผลิต อ านวย
ความสะดวกทางการค้า และ สนับสนุนอุตสาหกรรมท่องเที่ยวให้เติบโตอย่างยั่งยืน 
 ยุทธศาสตร์ที่ 4 : การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
การเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศส่งผลให้ประเทศไทยต้องมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยมี
เป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคพลังงานและคมนาคมขนส่งไม่น้อยกว่าร้อยละ 7 
ภายในปี 2563 ซึ่งจะมุ่งเน้นพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเมือง สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานขนาด
ใหญ่ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และวางมาตรการด้านคมนาคมขนส่งที่ยั่งยืน 
                                                           
๑๐ รายงานผลการศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการ (ฉบับสมบูรณ์) โครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสามสนามบิน” บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียริ่ง 
คอนซัลแต้นส์ จ ากัด บริษัท ทีน คอนซลัติ้ง เอนจิเนียนิ่ง แอนด์ แมเนจเมนท ์จ ากัด และสถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทร์ แห่ง
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย มีนาคม ๒๕๖๑. 
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 ยุทธศาสตร์ที่ 7 : การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์เป็นปัจจัยสนับสนุน
เศรษฐกิจและสังคม ซึ่งจะก่อให้เกิดการกระจายความเจริญ การพัฒนาเมืองและพ้ืนที่ และการยกระดับ
คุณภาพชีวิตของ ประชาชน นอกจากนี้ ยังเป็นการยกขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยมี
แผนงานรองรับ ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับโครงการ
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ได้แก่ แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง
ของไทย พ.ศ. 2558 - 2565 ซึ่งจะมีการพัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงขนาดมาตรฐาน เพ่ือท าเป็นหน้าที่
โครงข่ายหลักในการขนส่งผู้โดยสาร โดยเฉพาะในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเชื่อมโยงกับฐานการผลิต
อุตสาหกรรมและเกษตรกรรมของประเทศไปยังประตูการค้าหลักของประเทศ ท่าเรือระหว่างประเทศ และด่าน
การค้ าส าคัญ  รวมถึ งมุ่ งเน้ นการพัฒนาพ้ืนที่ รอบสถานี ระบบขนส่ งมวลชน (Transit Oriented 
Development: TOD) ซึ่งนอกจากจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ เพ่ิมอันดับขีดความสามารถในการ
แข่งขันด้านโลจิสติกส์ และพัฒนาพ้ืนที่ให้สอดคล้องกับระดับการพัฒนาทาง เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม
แล้ว ยังจะส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมทางรางจากการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการภาครัฐ
และเอกชนและสถาบันการศึกษา อันจะก่อให้เกิดการลงทุนทั้งในระดับผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ขนาดกลาง 
และขนาดย่อมในอุตสาหกรรมระบบรางภายในประเทศ และอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง เพ่ือลดการพ่ึงพาการ
น าเข้า และสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจระดับประเทศ นอกจากนี้ในยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ระบบโลจิสติกส์ยังมุ่งเน้นเรื่องการพัฒนาท่าอากาศยาน ทั้งในส่วนของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง และท่าอากาศยานอู่ตะเภา เพ่ือรองรับปริมาณความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้าที่มีแนวโน้ม
เพ่ิมสูงขึ้น รวมถึงเพ่ือส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศอีกด้วย ซึ่งโครงการรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบิน จะเข้ามาเชื่อมโยงการเดินทางของผู้โดยสารได้อย่างเป็นระบบและครบวงจร 
 ยุทธศาสตร์ที่ 8 การพัฒนาวิทยาศาสตร์เทคโนโลยี วิจัยและนวัตกรรม ส่วนของ
การลงทุนวิจัยและพัฒนากลุ่มเทคโนโลยีที่น าไปสู่การพัฒนาแบบก้าวกระโดดนั้น มีการให้ความส าคัญใน
เรื่องของเทคโนโลยีระบบราง โดยให้การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน (Public Private Partnership: PPP) 
เป็นหนึ่ งในกลไกของการรับช่วงต่อในเทคโนโลยี รวมถึงการพัฒนาในลักษณะวิศวกรรมย้อนกลับ  
(Reverse Engineering) 
 ยุทธศาสตร์ที่ 9 การพัฒนาภาคเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจ แผนพัฒนาฯ ฉบับที่12 
มียุทธศาสตร์เชิงรุกในการเสริมจุดเด่นระดับภาคและระดับจังหวัดในการเป็นฐานการผลิตและการบริการที่
ส าคัญ รวมถึง ส่งเสริมการพัฒนาเมืองให้เป็นเมืองที่มีศักยภาพในการรองรับการลงทุน ผ่านการลงทุนใน
โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ที่เป็นเครือข่ายระหว่างเมือง ซึ่งจะท าให้เกิดผลตอบแทนในเชิงเศรษฐกิจ
และสังคม และเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยในส่วนของการพัฒนาภาคเมือง และพ้ืนที่
เศรษฐกิจในพื้นที่ภาคกลางนั้น จะมีการยกระดับการพัฒนากลุ่มอุตสาหกรรมในพื้นที่จังหวัด ฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี และระยองให้เป็นกลุ่มอุตสาหกรรมส าหรับกิจการที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง ซึ่งหนึ่งในปัจจัยส าคัญในการ
บรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าวคือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง เชื่อมโยงท่าอากาศยาน 3 แห่ง 
ได้แก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง และอู่ตะเภา รวมถึงทางราง ทางเรือ และทางอากาศ อีกท้ังยังมีแผนการเพ่ิม
ศักยภาพการท่องเที่ยวเชื่อมโยงอ่าวไทยฝั่งทะเลตะวันออกและตะวันตก และโครงการพัฒนานิคมอุตสาหกรรม
ในพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งตะวันออก โดยมีแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งในพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลภาค
ตะวันออกเป็นแผนรองรับการพัฒนาดังกล่าว ซึ่งจะเห็นได้ว่า โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเป็น
หนึ่งในปัจจัยส าคัญของการพัฒนาเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจในภาคตะวันออกให้ประสบความส าเร็จ 



- ๘๙ - 

 

 ยุทธศาสตร์ที่  10 ความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ือการพัฒนาเป็นหนึ่งใน
ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยในการสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ คือการเตรียมความพร้อมให้
ประเทศไทยเป็นประตูเชื่อมโยงเชิงกายภาพสู่การพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจและชุมชนตามแนวระเบียง
เศรษฐกิจต่าง ๆ โดยมีเป้าหมายในการผลักดันให้เกิดโครงข่ายความเชื่อมโยงด้านโลจิสติกส์ที่ครอบคลุม
ทางบกทางราง ทางน้ า ทางอากาศ ภายในภูมิภาค เพ่ืออ านวยความสะดวก และลดระยะเวลาและ
ต้นทุนในการขนส่งทั้งในส่วนของคนและสินค้า โดยมีแผนงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและคมนาคม
ขนส่ง ภายใต้ยุทธศาสตร์ด้านคมนาคมขนส่งในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้าโขง 6 ประเทศ ระยะเวลา
ด าเนินการ 10 ปี (พ.ศ. 2559 - 2568) โดยระเบียงเศรษฐกิจภายใต้กรอบอนุภูมิภาคในส่วนของแนว
ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ ซึ่งประกอบด้วยจังหวัดฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สระแก้ว ชลบุรี ระยอง จันทบุรี 
ตราด และกาญจนบุรี ซึ่งจะเป็นการเชื่อมโยงท่าเรือน้ าลึกทวาย เข้ากับท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือน้ า
ลึกมาบตาพุดในพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกของไทย 
 ในส่วนของยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปีที่เกี่ยวข้องกับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม
สามสนามบินโดยตรง ได้แก่ 
 ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ส่งเสริม
พัฒนาสมรรถนะทางเศรษฐกิจ โดยการส่งเสริมการค้าการลงทุน การพัฒนาภาคการผลิตและบริการ ให้
สร้างฐานการผลิตที่เข้มแข็ง การพัฒนาผู้ประกอบการให้มีความรู้ความสามารถในการยกระดับผลิตภาพ
แรงงาน และพัฒนา SMEs สู่สากล การพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษและตัวเมือง ส่งเสริมให้มีการลงทุน
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น การขนส่ง ความมั่นคงทางพลังงาน ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และการ
วิจัย เป็นต้น รวมถึงการเชื่อมโยงกับภูมิภาคและเศรษฐกิจโลก เนื่องด้วยโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม
สามสนามบิน สามารถเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองเข้าด้วยกัน  
ซึ่งบริเวณชายฝั่งภาคตะวันออกเป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ และมีท่าเรือที่เป็นประตูการ
น าเข้าและส่งออกสินค้าหลักจึงเป็นโอกาสที่จะท าให้ เส้นทางนี้เป็นเส้นทางเศรษฐกิจที่ส าคัญ ทั้งด้าน
ท่องเที่ยว การผลิต และการน าเข้าส่งออก ด้วยการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ จะสามารถลดต้นทุนโลจิ
สติกส์ ลดปัญหาคอขวดได้อย่างมาก ซึ่งสามารถสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ อีกทั้งสามารถสร้าง
รายได้ส าหรับประชาชนในภาคการพัฒนาเมืองอย่างมีคุณภาพ การฟ้ืนฟูบริเวณเส้นทางของโครงการ
รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน เพ่ือรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมอย่างสมดุล รวมถึงการ
เพ่ิมประสิทธิภาพกลไกขับเคลื่อนการพัฒนาภาคและเมืองให้เกิดผลอย่างรูปธรรม เพ่ือกระจายความ
เจริญและโอกาสทางเศรษฐกิจ เพ่ิมขีด ความสามารถในการแข่งขันและพัฒนาชีวิตคนในชุมชนอีกด้วย 
โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน มีการยกระดับการให้บริการและการบริหารจัดการในการ
อ านวยความสะดวกทางด้านการค้า และการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ เพ่ือให้เกิดการเคลื่อนย้ายทั้งคนและสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ ตรงเวลา 
ประหยัดต้นทุน และน่าเชื่อถือ ตอบสนองผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการทั้งนี้โครงการรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบินและการพัฒนาท่าอากาศยาน ทั้งท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
และท่าอากาศยานอู่ตะเภาเป็นส่วนหนึ่งของนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EEC) มีการพัฒนาเพ่ือรองรับแนวโน้มผู้ใช้บริการที่มากยิ่งขึ้น รวมทั้งสินค้าโลจิสติกส์ที่มากข้ึนด้วย 
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 ยุทธศาสตร์ที่ 4  ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทาง
สังคม สาระส าคัญของยุทธศาสตร์ดังกล่าว ให้ความส าคัญในด้านการสร้างความมั่นคงและการลดความ
เหลื่อมล้ าทางสังคม ในด้านการพัฒนาระบบบริการและระบบบริหารจัดการสุขภาพ มีสภาพแวดล้อม 
นวัตกรรม สิ่งอ านวยความสะดวกที่เอ้ือต่อการด ารงชีวิตที่ประชาชนสามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวก 
โดยเฉพาะส าหรับผู้สูงอายุ พร้อมสร้างความเข้มแข็งของสถาบันสังคมและชุมชนเป็นส าคัญ 
 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน สามารถพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
การเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะอย่างทั่วถึงและเท่าเทียม โดยการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้าง
พ้ืนฐานเดิมให้มีประสิทธิภาพสามารถใช้งานได้อย่างปลอดภัย เข้าถึงการบริการได้สะดวก และการ
พัฒนาสโครงร้างพ้ืนฐานใหม่เพ่ิมเติม เพ่ือรองรับการใช้งานและเป็นการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้
ระบบขนส่งสาธารณะมากยิ่งขึ้น รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งและระดับการบริการที่ดี เชื่อมโยงพ้ืนที่
เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility) โดยการพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนส่งเพ่ือส่งเสริม
ให้มีการขยายพ้ืนที่การพัฒนาเศรษฐกิจไปสู่แต่ละภูมิภาค รวมถึงการยกระดับการขนส่งให้สามารถ
รองรับผู้ใช้งานได้ทุกกลุ่มทั้งกลุ่มผู้สูงอายุ ผู้พิการ และเด็ก เพ่ือให้ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าถึงการ
บริการระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างสะดวก ตั้งแต่การออกแบบและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการ 
ซึ่งมีส่วนส าคัญในการพัฒนาสังคมไทย 
 ยุทธศาสตร์ที่ 5 ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม รัฐบาลให้ความส าคัญในด้านการจัดระบบอนุรักษ์  ฟ้ืนฟูและป้องกันการท าลาย
ทรัพยากรธรรมชาติ ตลอดจนการวางระบบบริหารการจัดการน้ าให้มีประสิทธิภาพ การใช้พลังงานที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม เพ่ือลดมลภาวะทางอากาศและลดปัญหาภาวะโลกร้อนที่ส่งผลกระทบต่อ 
ความหลากหลายทางชีวภาพและภัยพิบัติ รวมถึงการสนับสนุนน าเครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์และ
นโยบายการคลังมาปรับใช้กับสิ่งแวดล้อม โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ให้ความส าคัญในการ
ปรับกระบวนการพัฒนาและขับเคลื่อนประเทศเพ่ือเตรียมความพร้อมสู่การเป็นเศรษฐกิจและสังคมที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม โดยได้เพ่ิมแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พลังงานในภาคคมนาคมขนส่ง เพ่ือ
ลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก พัฒนาเมืองที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยเน้นการวางผังเมืองที่ผสมผสาน 
วัฒนธรรม สังคม และระบบนิเวศเข้าด้วยกัน โดยใช้พลังงานสะอาดหรือพลังงานทางเลือกเป็นตัว
ขับเคลื่อน พร้อมน าเทคโนโลยีใหม่ ๆ เพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon Emission)   
โดยโครงการท าการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ครอบคลุมทั้งทรัพยากรเชิงชีวภาพ และทรัพยากรเชิง
กายภาพ ตามแนวเส้นทางโครงการไม่ต่ ากว่า 500 เมตร ครอบคลุมทั้ง กรุงเทพฯ จังหวัดฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี และระยอง เพ่ือเตรียมแผนป้องกันและลดผลกระทบที่อาจเกิดกับสิ่งแวดล้อม ให้อยู่ระดับต่ าสุด 
 ยุทธศาสตร์ที่ 6 ยุทธศาสตร์ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
รัฐเพ่ือการปรับปรุงโครงสร้างบทบาทของภาครัฐให้เหมาะสม โดยการวางระบบบริหารแบบบูรณาการ  
ปรับปรุงกฎระเบียบต่าง ๆ ให้ทันสมัย เป็นธรรมและเป็นสากล ครอบคลุมการบริหารจัดการรายได้และ 
รายจ่ายของภาครัฐให้อยู่ในสัดส่วนที่เหมาะสม เปิดโอกาสให้เอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน และบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่ง (Public Private Partnership: PPP) เป็นแนวทางเลือก
ในการลงทุนรูปแบบใหม่ ซึ่งสามารถลดภาระของภาครัฐในการจัดสรรเงินมาลงทุน รวมทั้งเกิดการจ้าง
งานในเอกชน ช่วยกระตุ้นการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจ โดยมีความโปร่งใสและความเท่าเทียม ในการ
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บริหารงานและการให้บริการคมนาคมขนส่ง พร้อมน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ มาพัฒนา
โครงสร้างการบริการด้านการขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
 ส าหรับแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวข้องโครงการรถไฟความเร็วสูง
เชื่อมสามสนามบินมีดังนี้  
 ยุทธศาสตร์ที่ 3 การเดินทางการขนส่งและการจราจรมีความปลอดภัย ประหยัด
พลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ตลอดจนช่วยยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐาน ช่วยลดระยะเวลาและเพ่ิม
ความคล่องตัวในการเดินทาง ตลอดจนช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้เดินทาง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 4  การพัฒนาการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือยกระดับคุณภาพ
ชีวิต โดยที่โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินมีส่วนในการปรับปรุง และพัฒนาการให้บริการของ
ระบบขนส่งสาธารณะให้มีโครงข่ายการให้บริการครอบคลุมพ้ืนที่เศรษฐกิจ ชุมชน และพ้ืนที่ห่างไกล 
ตลอดจนช่วยให้ประชาชนสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้มากขึ้น และมีความเท่าเทียมกัน 
นอกจากนี้ยังช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนให้มีการใช้ระบบขนส่งมวลชนมากยิ่งขึ้น 
 ในส่วนของแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร ปี พ.ศ. 2554 - 2563  
ทีเ่กี่ยวข้องกับโครงการรถไฟความเร็วสูงสามสนามบินมีดังนี้ 
 เป้าประสงค์ที่ 1 เพ่ือให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการเดินทางและ 
การขนส่ง (Hubs for Connectivity) โดยการมีการพัฒนาและปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมศักยภาพของโครงข่าย 
และศูนย์กลางการขนส่งระหว่างประเทศ ทั้งการขนส่งทางถนน ทางราง ทางน้ า ทางอากาศ และการ
ส่งเสริมขีดความสามารถในการแข่งขันให้ผู้ประกอบการไทย โดยต้องการให้ปริมาณการเดินทางและการ
ขนส่งสินค้าผ่านประเทศไทยมากขึ้น ส่งผลให้มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวม (GDP) เพ่ิมขึ้น การค้าระหว่าง
ประเทศของไทยขยายตัว อีกท้ังเพ่ิมบทบาทเศรษฐกิจของไทยในภูมิภาค 
 เป้าประสงค์ที่ 2 เพ่ือให้มีระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพและมีระดับการให้บริการที่ดี
เชื่อมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility) โดยการพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพระบบ
ขนส่ง เพ่ือส่งเสริมให้มีการขยายพ้ืนที่การพัฒนาเศรษฐกิจไปสู่ภูมิภาค เช่น การพัฒนาและปรับปรุง
เส้นทางที่มีปริมาณการจราจรระหว่างเมืองสูงในอนาคต โดยต้องการให้การขนส่งบนเส้นทางหลักที่
เชื่อมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจมีความสะดวก รวดเร็ว และน่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้น รวมถึงการเพ่ิมระดับความพึงพอใจ
ของผู้ใช้บริการระบบขนส่งส่งผลให้เศรษฐกิจในภูมิภาคสามารถเติบโตได้อย่างรวดเร็วและยั่งยืน 
 เป้าประสงค์ที่ 3 เพ่ือปรับปรุงและเพ่ิมความปลอดภัย (Safety) ในการเดินทางและ
การขนส่ง ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน มาตรฐานยานพาหนะ สภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพ และความปลอดภัย
ในการเดินทางและการขนส่ง รวมทั้งปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องให้มีความรู้ ความเข้าใจ 
และทักษะเรื่องความปลอดภัยด้านการขนส่ง เพ่ือลดจ านวนอุบัติเหตุและจ านวนผู้เสียชีวิตจากเหตุจากการ
ขนส่ง ส่งผลให้มีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน และลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมที่เกิด จากอุบัติเหตุ 
 เป้าประสงค์ที่ 4 เพ่ือส่งเสริมการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน (Energy Saving) และเป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Environment Friendly) โดยมีการส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการปรับเปลี่ยนมาใช้
รูปแบบการขนส่งทางรางและทางน้ ามากยิ่งขึ้น (Shift Mode) รวมถึงการส่งเสริมและพัฒนาเทคโนโลยี เพ่ือให้
มีการใช้พลังงานและยานพาหนะที่สะอาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เพ่ือต้องการให้สัดส่วนและปริมาณการ
ใช้พลังงานในภาคการขนส่งลดลง รวมทั้งมลภาวะที่เกิดจากการขนส่งลดลง ส่งผลให้สามารถลดผลกระทบที่มี
ต่อภาวะโลกร้อน ลดการพ่ึงพาการน าเข้าน้ ามันเชื้อเพลิง อีกทั้งเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 
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 เป้าประสงค์ที่ 5 เพ่ือยกระดับการเข้าถึงและเพ่ิมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
(Public Transport) ประกอบด้วยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะ
อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม โดยการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง  
ทั้งการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานเดิมให้มีประสิทธิภาพ สามารถใช้งานได้อย่างปลอดภัย เข้าถึงการ
บริการได้อย่างสะดวก และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่เพ่ิมเติม เพ่ือรองรับการใช้งานและเป็นการ
ส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากยิ่งขึ้น 
 เป้าประสงค์ที่ 6 เพ่ือเพ่ิมความคล่องตัว (Mobility) ในการเดินทางและการขนส่ง
โดยการปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือลดปัญหาคอขวด และลดปัญหาการจราจรติดขัด 
รวมถึงการเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการจราจร (Traffic Management) เพ่ือเพ่ิมจ านวน
ผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น ส่งผลให้มีการเพ่ิมความเท่าเทียมในสังคม คุณภาพชีวิตดีขึ้น 
รวมทั้งชุมชนมีความน่าอยู่มากยิ่งขึ้น 
 ส าหรับยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ื นฐานด้านคมนาคมขนส่ งของไทย  
พ.ศ. 2558 – 2565 เกี่ยวข้องโดยตรงกับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน มีเส้นทาง  
พาดผ่านหลายพ้ืนที่ โดยเฉพาะเขตจังหวัดกรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง สามารถลด
การจราจรคับคั่งในบางพ้ืนที่ สามารถยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนโดยรอบ ส่งเสริมให้ประชาชน
ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะมากยิ่งขึ้น ส่งผลให้การใช้งานรถยนต์มีแนวโน้มลดลง ซึ่งเป็นการลด
มลภาวะทางอากาศและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม รวมถึงสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางในเส้นทาง
ดังกล่าวได้อย่างมาก อีกทั้งโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ยังช่วยการกระตุ้นการเติบโต
ของเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม เนื่องจากเส้นทางพาดผ่านนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ในหลาย ๆ จุด  
ท าให้ความเจริญนั้นไม่กระจุกตัวอยู่เพียงในตัวเมือง และยังช่วยสนับสนุนการเติบโตของอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยวอีกด้วย เนื่องจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ท าให้นักท่องเที่ยวสามารถ
เดินทางระหว่างท่าอากาศยาน ไปสู่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ได้สะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 

 ส่าหรับวัตถุประสงค์ของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินได้ถูกก่าหนด  
ไว้ดังนี้ 
 (๑) เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักในการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
(Eastern Economic Corridor: EEC) ซึ่ งท าให้การเดินทางและขนส่งระหว่างจังหวัดในระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก รวมถึงจังหวัดหรือภูมิภาคอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง สะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น 
สามารถลดระยะเวลาและต้นทุนในการเดินทางเม่ือเทียบกับการเดินทางรูปแบบอ่ืน 
 (๒) เป็นโครงการที่เชื่อมต่อ 3 ท่าอากาศยานในเขตกรุงเทพมหานครและระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก คือ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศ
ยานอู่ตะเภา ท าให้ผู้โดยสารสามารถเดินทางระหว่างท่าอากาศยาน เข้าสู่เขตเมืองและเขตธุรกิจได้อย่าง
สะดวกและรวดเร็ว 
 (๓) พัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟของโครงการฯ บริเวณสถานีรถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน ให้เป็นศูนย์กลางการเชื่อมโยงกรุงเทพมหานคร กับระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC Gateway) และพ้ืนที่สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา 
 (๔) เป็นโครงการฯ ที่ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ลดการใช้รถยนต์ 
ส่วนบุคคล ลดมลภาวะ ด้านสิ่งแวดล้อมและลดอุบัติเหตุบนถนน เนื่องจากรถไฟความเร็วสูงเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม มีระบบควบคุมที่มีความปลอดภัยสูง จึงมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้น้อยมาก 
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 ส่าหรับเป้าหมายภารกิจหลักของโครงการฯ มีดังนี้ 
 (๑) รองรับและเพ่ิมศักยภาพการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
รวมถึงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก โดยการเชื่อมต่อท่าอากาศยานใน 
เขตกรุงเทพมหานคร (ท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) และท่าอากาศยานใน
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (ท่าอากาศยานอู่ตะเภา) ทาให้ผู้โดยสารสามารถเดินทางระหว่าง
ท่าอากาศยาน ได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว 
 (2) ให้บริการขนส่งแก่ประชาชนระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกและกรุงเทพมหานคร โดยรถไฟความเร็วสูงมีความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ส าหรับ
ช่วงการเดินทางระหว่างเมือง คือ สถานีสุวรรณภูมิ ถึงสถานีอู่ตะเภา) และความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตร/
ชั่วโมง (ส าหรับช่วงการเดินทางในเมือง คือ สถานีดอนเมือง ถึงสถานีสุวรรณภูมิ) 
 (3) สนับสนุนการเดินทางระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
และจังหวัดหรือประเทศอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยท าให้การเดินทางโดยรถไฟของประชาชนระหว่างจังหวัด 
ในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกและกรุงเทพมหานคร มีความเชื่อมโยงกันอย่างไร้รอยต่อ ซึ่งใช้
เวลาประมาณ 60 นาที (สาหรับกรณีขบวนรถไฟความเร็วสูงจอดรับผู้โดยสารเฉพาะสถานีดอนเมือง 
และสถานีอู่ตะเภา) และใช้เวลาประมาณ 70 นาที (ส าหรับกรณีขบวนรถไฟความเร็วสูงจอดรับ
ผู้โดยสารเฉพาะสถานีดอนเมือง สถานีสุวรรณภูมิ และสถานีอู่ตะเภา) และใช้เวลาประมาณ 100 นาที 
(ส าหรับกรณีขบวนรถไฟความเร็วสูง จอดรับผู้โดยสารทุกสถานีของโครงการซึ่ งได้แก่ สถานีดอนเมือง 
บางซื่อ มักกะสัน สุวรรณภูมิ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ศรีราชา พัทยา และอู่ตะเภา) 
 (4) รองรับการเดินทางของผู้โดยสารระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกและกรุงเทพมหานคร ประมาณ 147,000 คนต่อวัน ในปีเปิดให้บริการ (พ.ศ. 2566) 
 (5) สนับสนุนให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีของรถไฟความเร็วสูง ซึ่งรวมถึงระบบของ
รถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง ให้แก่บุคลากรของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ให้มีความรู้ ความ
เข้าใจ และความเชี่ยวชาญ ในการปฏิบัติงานในระบบของรถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง 
 (6)  ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล  
ลดมลภาวะด้านสิ่งแวดล้อม และลดอุบัติเหตุบนถนน 
 (7)  พัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสาร ในพ้ืนที่มักกะสัน
ซึ่งอยู่รอบบริเวณสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน ขนาดไม่เกิน 150 ไร่ และพ้ืนที่สถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน เพ่ือให้สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน เป็นสถานีศูนย์กลาง
การเชื่อมโยงกรุงเทพมหานคร กับจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก รวมถึงการด าเนิน
กิจการพาณิชย์ในพื้นท่ีนั้น 
 (8)  พัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟรอบบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงศรี
ราชา ขนาดไม่เกิน 25 ไร่ และพ้ืนที่เชิงพาณิชย์ในสถานีรถไฟของโครงการฯ ทั้งหมด เพ่ือรองรับจ านวน
ผู้โดยสารจ านวนมากที่เข้ามาในสถานีดังกล่าว รวมถึงการด าเนินกิจการพาณิชย์ในพื้นที่นั้น 
 (9)  พัฒนาเชิงพาณิชย์ในพ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟของโครงการฯ ทั้งหมด และ
บริเวณพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟของโครงการฯ ทั้งหมด ยกเว้นสถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์
มักกะสันและสถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา ตลอดจนภายในขบวนรถไฟทั้งหมดที่ใช้ในโครงการฯ (ท้ัง
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ในส่วนของสถานีรถไฟที่รถไฟความเร็วสูงจอดรับส่งผู้โดยสาร และสถานีรถไฟที่รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต 
เรลลิงก์จอดรับส่งผู้โดยสาร) เพ่ือน ารายได้ที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาดังกล่าวมาแบ่งปันให้แก่ รฟท. 
 ขอบเขตของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน  สามารถแบ่งขอบเขตได้
เป็น ๒ ส่วน คือ  

- ส่วนของระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
- ส่วนของการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสารและการ

ด าเนินกิจการทางพาณิชย์ 

ตารางท่ี ๔ การวิเคราะห์ความเชื่อมโยงระหว่างตัวชี้วัดของการประเมินความคุ้มค่าตามกรอบแนวทาง
ตัวชี้วัด SMART ของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

ตัวช้ีวัด S M A R T 

(๑) รองรับและเพ่ิมศักยภาพการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
รวมถึ งการพัฒนาสนามบิน อู่ตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก 
(Aerotropolis) โดยการเชื่อมต่อท่าอากาศยานในเขต กรุงเทพมหานคร (ท่า
อากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) และท่าอากาศยานใน
ระเบียง เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (ท่าอากาศยานอู่ตะเภา) ท าให้ผู้โดยสาร
สามารถเดินทางระหว่างท่าอากาศยาน ได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว 

 
 
 
 

  
 
 

X 
 
 
 

 

(2) ให้บริการขนส่งแก่ประชาชนระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกและกรุงเทพมหานคร โดยรถไฟความเร็วสูงมีความเร็วสูงสุด 250 
กิโลเมตร/ชั่วโมง (ส าหรับช่วงการเดินทางระหว่างเมือง คือ สถานีสุวรรณภูมิ 
ถึงสถานีอู่ตะเภา) และความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตร/ชั่วโมง (ส าหรับช่วงการ
เดินทางในเมืองคือ สถานีดอนเมือง ถึงสถานีสุวรรณภูมิ) 

   X 
 

 

(๓) สนับสนุนการเดินทางระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
และจังหวัดหรือประเทศอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยท าให้การเดินทางโดยรถไฟของ
ประชาชนระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออก และ
กรุงเทพมหานคร มีความเชื่อมโยงกันอย่างไร้รอยต่อ ซึ่งใช้เวลาประมาณ 60 
นาที (ส าหรับกรณีขบวนรถไฟความเร็วสูงจอดรับผู้โดยสารเฉพาะสถานีดอน
เมือง และสถานีอู่ตะเภา) และใช้เวลาประมาณ 70 นาที (ส าหรับกรณีขบวน
รถไฟความเร็วสูงจอดรับผู้โดยสารเฉพาะสถานีดอนเมือง สถานีสุวรรณภูมิ 
และสถานีอู่ตะเภา) และใช้เวลาประมาณ 100 นาที (ส าหรับกรณีขบวนรถไฟ
ความเร็วสูง จอดรับผู้โดยสารทุกสถานีของโครงการซึ่งได้แก่ สถานีดอนเมือง 
บางซื่อ มักกะสัน สุวรรณภูมิ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ศรีราชา พัทยา และอู่ตะเภา) 

 
 

   X  
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ตัวช้ีวัด S M A R T 

(๔) รองรับการเดินทางของผู้โดยสารระหว่างจังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกและกรุงเทพมหานคร ประมาณ 147,000 คนต่อวัน ในปี
เปิดให้บริการ (พ.ศ. 2566) 

   X  

(5) สนับสนุนให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีของรถไฟความเร็วสูง ซึ่งรวมถึงระบบ
ของรถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง ให้แก่บุคลากรของ
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องให้มีความรู้ ความเข้าใจ และความเชี่ยวชาญ ในการ
ปฏิบัติงานในระบบของรถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง 

  X X  

(6) ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลด
มลภาวะด้านสิ่งแวดล้อม และลดอุบัติเหตุบนถนน 

   X  

(7) พัฒนาพื้นที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟและบริการผู้โดยสาร ในพ้ืนที่มักกะสัน
ซึ่งอยู่รอบบริเวณสถานี รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน ขนาดไม่เกิน 
150 ไร่ และพ้ืนที่สถานีรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสัน เพ่ือให้สถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสันเป็นสถานีศูนย์กลางการเชื่อมโยง
กรุงเทพมหานคร กับ จังหวัดในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
รวมถึงการด าเนินกิจการพาณิชย์ในพื้นที่นั้น 

   X  

(8) พัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสนับสนุนบริการรถไฟรอบบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงศรี
ราชา ขนาดไม่ เกิน 25 ไร่  และพ้ืนที่ เชิงพาณิชย์ในสถานีรถไฟของ
โครงการฯ ทั้งหมด เพ่ือรองรับจ านวนผู้โดยสารจ านวนมากที่เข้ามาในสถานี
ดังกล่าว รวมถึงการด าเนินกิจการพาณิชย์ในพื้นที่นั้น 

   X  

(9) พัฒนาเชิงพาณิชย์ในพ้ืนที่บริเวณสถานีรถไฟของโครงการฯทั้งหมดและ
บริเวณพ้ืนที่จอดรถของสถานีรถไฟของโครงการฯ ทั้งหมด ยกเว้นสถานี
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรลลิงก์มักกะสันและสถานีรถไฟความเร็ว สูงศรีราชา 
ตลอดจนภายในขบวนรถไฟทั้งหมดที่ใช้ในโครงการฯ (ทั้งในส่วนของสถานี
รถไฟที่รถไฟความเร็วสูงจอดรับส่งผู้โดยสาร และสถานีรถไฟที่รถไฟฟ้าแอร์
พอร์ต เรลลิงก์จอดรับส่งผู้โดยสาร) เพ่ือน ารายได้ที่เกิดขึ้นจากการพัฒนา
ดังกล่าวมาแบ่งปันให้แก่ รฟท. 

   X  

 
 จากตารางของกรณีศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน มีข้อสังเกต คือ  
มีการก าหนดตัวชี้วัดเพ่ือใช้ในการประเมินความคุ้มค่าของโครงการ จ านวนทั้งสิ้น ๙ หัวข้อ จะพบว่าตัวชี้วัด
ทั้งหมดไม่มีการระบุลักษณะเฉพาะเจาะจง (S) สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ วิสัยทัศน์ หรือกระบวนทัศน์
ของโครงการฯ (R) แล้วก็ตาม อย่างไรก็ตามไม่พบการก่าหนดเป้าหมายที่เป็นตัวเลขอย่างชัดเจน และ
สามารถวัดผลได้จริง (M) ต้องการให้มีผลสัมฤทธิ์จากการปฏิบัติภารกิจเป็นจ่านวนเท่าไร (A) ในแต่ละ
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ช่วงเวลาหรือในแต่ละปี และที่ส่าคัญคือ ต้องก่าหนดช่วงระยะเวลาในการวัดผลเป็นระยะ ๆ  
ที่ชัดเจนว่าเมื่อไรจะท่าการวัดผลการปฏิบัติภารกิจ (T) เพื่อใช้ในการติดตามและควบคุมการปฏิบัติ
ภารกิจให้บรรลุผลตามเป้าหมายที่ก่าหนดไว้ ไม่ใช่การวัดผลตามรอบปีงบประมาณเพียงอย่างเดียว
เท่านั้น ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างบางหัวข้อมาอธิบายเท่านั้น เช่น หัวข้อที่ (๕) สนับสนุนให้มีการถ่ายทอด
เทคโนโลยีของรถไฟความเร็วสูง ซึ่งรวมถึงระบบของรถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง ให้แก่
บุคลากรของภาครัฐที่เกี่ยวข้องให้มีความรู้ ความเข้าใจ และความเชี่ยวชาญ ในการปฏิบัติงานในระบบของ
รถไฟความเร็วสูง และขบวนรถไฟความเร็วสูง” มีการระบุให้มีลักษณะเฉพาะ (A) ตัวชี้วัดนี้มีความ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการฯ (R) อย่างไรก็ตามตัวชี้วัดนี้ควรมีการก าหนดเฉพาะเจาะจงที่
ชัดเจนว่าการถ่ายทอดเทคโนโลยีของรถไฟความเร็วสูงแก่บุคลากรของภาครัฐทางด้านใดบ้าง หน่วยงาน
ใดบ้างจะได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าว นอกจากนี้ควรมีการก าหนดจ านวนตัวเลขของการวัดผลได้
จริงที่ชัดเจน (M) และช่วงระยะเวลาของการด าเนินงานให้บรรลุผล (A) อาทิ จ านวนบุคคลากรที่ได้รับการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีในแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ิมขึ้นร้อยละเท่าไร ในระยะเวลากี่ปี และแต่ละปีเท่าไร 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งควรมีการก าหนดระยะเวลาในการวัดผลที่ชัดเจน (T) อาทิ การวัดผลทุก ๆ ๑ ปี  
 ภายหลังการวิเคราะห์กรณีศึกษาทั้ง ๓ โครงการ ทางคณะกรรมาธิการฯ ได้ท าหนังสือ
สอบถามความคิดเห็นเรื่องตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินผลความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการด าเนิน
ภารกิจตามหลัก SMART จาก ๓ หน่วยงาน คือ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ส านักงาน
กรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (สกพอ.) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และ
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) จากหนังสือการตอบกลับจากหน่วยงานได้ให้
ความคิดเห็นด้วยตรงกันกับการประยุกต์ใช้กรอบแนวทางทางการก าหนดตัวชี้วัดและการประเมินผลความ
คุ้มค่าและประสิทธิผลของการด าเนินภารกิจตามหลัก SMART ซึ่งมีรายละเอียดดังแสดงในตารางต่อไปนี้ 

ตารางที่ ๕  วิเคราะห์กรณีศึกษา ๓ โครงการ คือ EEC, SEZ และรถไฟความเร็วสูง ๓ สนามบิน 
 

โครงการ/ 
หน่วยงาน 

EEC SEZ รถไฟความเร็วสูง  
3 สนามบิน 

การนิคม
อุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย 
(กนอ.) 

- - เห็นด้วยกับกรอบแนว 
ทางการวิเคราะห์ตัวชี้วัด
และเกณฑ์การประเมินผล
ความคุ้มค่าและประสิทธิผล 
ของการด าเนิ นภารกิจ
ตามหลัก SMART 

- 

การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 
(รฟท.) 

- - - รับผิดชอบ “โครงสร้างพ้ืนฐาน” 
ไ ด้ แ ก่  โ ค ร ง ข่ า ย ร ถ ไฟ
ความเร็วสู ง ๓  สนามบิน 
และสนามบิ น อู่ตะเภ า - 
ท่าเรือแหลมฉบัง 
- เห็ นด้ วยกับกรอบแนวทาง 
การวิ เคราะห์ ตั วชี้ วั ดและ
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โครงการ/ 
หน่วยงาน 

EEC SEZ รถไฟความเร็วสูง  
3 สนามบิน 

เกณฑ์การประเมินผลความ
คุ้มค่าและประสิทธิผลของการ
ด า เนิ น ภ ารกิ จต ามห ลั ก 
SMART โด ย ก า รก าห น ด
ตัวชี้วัดตาม SMART สามารถ
ใช้เป็นแนวทางในการก ากับ
ดูแลโครงการฯ ให้เกิดความ
คุ้ มค่ าของเงินที่ ได้ ให้ หรือ
ได้รับจากการด าเนินภารกิจ 
(Value for Money) และเกิด
ระสิทธิภาพในการด าเนินงาน 
ซึ่ ง น า ม า สู่ ก า ร พั ฒ น า
โครงการฯ ที่แล้วเสร็จ และ
เกิ ดประสิ ทธิ ภ าพ ในการ
ด าเนินงานตามแผนที่ก าหนด 
- ตัวอย่างตัวชี้ วัดที่ ใช้  คือ  
การเวนคืนที่ดิน และการส่ง
มอบพื้นท่ี 
(๑) การเวนคืนที่ดินที่ใช้ใน

การพัฒนาโครงการฯ 
จ านวน ๘๕๘ ไร่ ภายใน 
๑๕ เดือน นับจากวันที่ 
ลงนามในสัญญา 

(๒) การส่งมอบพ้ืนที่ที่ใช้ ได้
ร้อยละ ๑๐๐ ภายใน 
๒๗ เดือน นับจากวันที่
ลงนามในสัญญา 

(๓) ร้อยละความส าเร็จของ
โครงการฯ เมื่อเทียบกับ
แผนงานและกรอบเวลา 
ที่ก าหนด 

ส า นั ก ง า น
กรรมการนโยบาย
เขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก 
(สกพอ.) 

-  ค ว าม รั บ ผิ ด ช อ บ 
“ก า ร ขั บ เ ค ลื่ อ น 
  การด าเนินงานตาม
แผนภาพรวมเพ่ือการ
พัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก 

- - 
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โครงการ/ 
หน่วยงาน 

EEC SEZ รถไฟความเร็วสูง  
3 สนามบิน 

พ.ศ. ๒๕๖๐ - 25๖๕”- 
ประเมินผลสัมฤทธิ์และ
ค ว าม คุ้ ม ค่ า ใน ก า ร
ด าเนินงาน  ทุก ๓ ปี 
- เห็นด้วยกับกรอบแนว
ทางการวิเคราะห์ตัวชี้วัด
และเกณฑ์การระเมินผล
ความคุ้มค่าและประสิทธ ิ
ผลของการด าเนินภารกิจ
ตามหลัก SMART และ
แนวทางการบรหิาร
จัดการแบบมุ่งผลงาน 
(Result Based  
Management - BM) 

ส านักงานสภา
พัฒนาการ
เศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 
(สศช.) 

- - ไม่มีความเห็นขัดแย้งต่อ 
  ตัวแบบหรือระบบการ 
  ประเมินประเมินผลความ 
  คุ้มค่ าและประสิทธิผล 
  ของการด าเนินภารกิจ 
  ตามหลัก SMART 
- ข้ อ เส น อ แ น ะ  คื อ 
หลักการ  SMART มีความ
เหมาะ  ในการประเมิน
“ระ ดั บ ยุ ท ธ ศ าส ต ร์ ” 
(ป ระ เมิ น ผลลั พ ธ์ แล ะ
ผ ล สั ม ฤท ธิ์ ) ม าก ก ว่ า
ประเมินในระดับโครงการ 
(ป ระ เมิ น ผลผลิ ต และ
ผ ล ลั พ ธ์ ข อ งโค รงก าร 
เดี่ยว ๆ) 
-  มี ค วาม จ า เป็ น ต้ อ ง
พิ จารณา  คุ้ มค่ าในเชิ ง
ธุ รกิ จควบคู่ ไป กั บ การ
พิ จ า ร ณ า ป ร ะ โย ช น์
ทางอ้อม ได้แก่ การสร้าง
โอ ก าสท างสั งค ม แล ะ
ก ร ะ จ า ย โอ ก า ส ท า ง
เศรษฐกิจ 

- 
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 ดังนั้น ในการบริหารจัดการภาครัฐสมัยใหม่ (Modern Public Management) เพ่ือให้มี
มาตรฐาน มีวิธีการวัดผลที่ชัดเจน สามารถควบคุม ตรวจสอบ และทบทวนความคุ้มค่าของการลงทุน   
การประเมินความคุ้มค่าในการด าเนินงานภารกิจต้องมีการก าหนดตัวชี้วัดต่าง ๆ มีการระบุรายละเอียดให้
เฉพาะเจาะจงชัดเจนสอดคล้องตรงตามวัตถุประสงค์ วิสัยทัศน์ หรือพันธกิจที่ได้ก าหนดไว้ มีการก าหนด
ตัวเลขอย่างชัดเจนในการประเมินความคุ้มค่าในแต่ละช่วงระยะเวลา ว่าเป็นไปอย่างประหยัด (Economy) 
เกิดความคุ้มค่าเงินที่ได้ลงทุนไป (Value of Money) มีประสิทธิภาพ (Efficiency) และมีประสิทธิผลมาก
น้อยเพียงใด (Effectiveness) ตรงตามก าหนด หรือวิเคราะห์ไว้มากน้อยเพียงใด โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการ
ประเมินความคุ้มค่าของโครงการหรือภารกิจ นอกจากการประเมินที่ผลผลิต (Output) และผลลัพธ์ 
(Outcome) เมื่อเสร็จการด าเนินการภารกิจ ควรจะต้องมีการประเมินในระหว่างการด าเนินการ (Process) 
เพ่ือท าการควบคุม ตรวจสอบ และทบทวน นอกจากเพ่ือติดตามดูความคืบหน้าของการด าเนินภารกิจ 
 ในการก าหนดตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินผลความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการด าเนิน
ภารกิจตามหลัก SMART ของโครงการต่าง ๆ จะต้องมีการระบุแบบมีลักษณะเฉพาะเจาะจงและก าหนด
ตัวเลขอย่างชัดเจน รวมทั้งก าหนดระยะเวลาการด าเนินงานให้บรรลุผลตามที่ต้ังไว้ ยกตัวอย่างเช่น มูลค่าการ
ลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษใน ๑๐ จังหวัดเป้าหมายเพ่ิมขึ้นร้อยละ ๑๐ ภายในกรอบระยะเวลาของ
การด าเนินงานระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔ เป็นต้น ต้องมีการก าหนดระยะเวลาในการประเมินผลเพ่ือดู
ความก้าวหน้าของผลสัมฤทธิ์ของการด าเนินกิจการ เช่น ทุกๆ ๓ เดือน หรือ ๖ เดือน เป็นต้น ไม่ใช่การ
ประเมินผลตามระยะเวลาของปีงบประมาณเท่านั้น 
 ในการก าหนดตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินผลความคุ้มค่าและประสิทธิผลของ 
การด าเนินภารกิจตามหลัก SMART นอกจากต้องมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์และเป้าหมายของ
โครงการแล้ว ยังต้องมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์และเป้าหมายของระดับยุทธศาสตร์ที่สูงขึ้นไปใน
แต่ละล าดับชั้นที่เกี่ยวข้องด้วย จากการวิเคราะห์กรณีศึกษาดังกล่าว สามารถแบ่งได้ 3 ระดับ คือ  
 ระดับที่ ๑ ระดับบนสุดสุด คือ ระดับยุทธศาสตร์ของประเทศ  
 ระดับที่ ๒ ระดับกลาง คือ ระดับยุทธศาสตร์ของโครงการใหญ่ อาทิ เช่น โครงการ
ส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ)  
 ระดับที่ ๓ ระดับล่าง คือ โครงการย่อยต่าง ๆ เช่น โครงการย่อยต่าง ๆ ของโครงการ
ส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ) อาทิ เช่น โครงการ
พ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ ๑๐ จังหวัดเป้าหมาย คือ ตาก สระแก้ว มุกดาหาร ตราด สงขลา หนองคาย 
นครพนม กาญจนบุรี นราธิวาส และเชียงราย  
 ข้อสังเกตในการก่าหนดตัวชี้วัดของทั้ง ๓ ระดับจากกรอบแนวคิดแบบ SMART พบว่า 
ตัวชี้วัดระดับ ๒-๓ ไม่ครบตามหลักของ SMART ท าให้การประเมินผลการปฏิบัติภารกิจไม่ครอบคลุมและ 
ไม่สามารถสะท้อนให้เห็นถึงความคุ้มค่าของโครงการมากหรือน้อยเพียงใดได้ ทั้งนี้ อาจเนื่องจากการก าหนด
ตัวชี้วัดในระดับบนสุดยังขาดความชัดเจน ส่งผลให้ระดับล่างมีความยากล าบากในการก าหนดตัวชี้วัดที่
ชัดเจนให้มีความสอดคล้องกับระดับบน ยกตัวอย่างของโครงการ SEZ การก าหนดตัวชี้วัดและเกณฑ์การ
ประเมินผลในระดับโครงการย่อยของแต่ละจังหวัด ควรต้องมีความแตกต่างกัน ไม่จ าเป็นต้องเหมือนกัน
เนื่องจากแต่ละจังหวัดอาจมีบริบทที่แตกต่างกัน ไม่ว่าจะเป็นเรื่องที่ตั้งทางด้านภูมิภาค เชื้อชาติของแรงงาน
ต่างด้าว ทรัพยากรหรือความสามารถของอุตสาหกรรม ดังนั้น ตัวชี้วัดและเกณฑ์การประเมินผลของจังหวัด
สระแก้วและจังหวัดนราธิวาสไม่ควรเหมือนกัน อาทิ ตัวชี้วัดของการจัดตั้งธุรกิจใหม่ หรือตัวชี้วัดของการ
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พัฒนาบุคลากรตามความต้องการของภาคอุตสาหกรรมของจังหวัดสระแก้วและจังหวัดนราธิวาสไม่ควร
เหมือนกัน ซึ่งตัวชี้วัดเหล่านี้จะไปเกี่ยวข้องกับการก าหนดตัวชี้วัดของความต้องการในการถ่ายทอด
เทคโนโลยีที่แตกต่างกันของแต่ละโครงการหรือแต่ละพ้ืนที่ เป็นต้น ดังนั้น ควรต้องก าหนดเป็นระเบียบ 
ในการก าหนดตัวชี้วัดว่าอย่างน้อยที่สุดควรครบองค์ประกอบของ SMART เพ่ือช่วยให้การก าหนดตัวชี้วัดใน
แต่ละระดับทั้งระดับ ๑ ระดับ ๒ และระดับ ๓ มีความสอดคล้องในทิศทางเดียวกัน เพ่ือให้การประเมิน 
ผลความคุ้มค่าของโครงการต่าง ๆ มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
๓.๒ ข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
  ๓.๒.๑ ข้อสังเกตโดยรวมเกี่ยวกับตัวชี้วัดของโครงการต่าง ๆ 
      ไม่มีเป้าหมายและตัวชี้วัดภาพรวมของการส่งเสริมการลงทุนของประเทศ ปัจจุบันมี
หลายหน่วยงานที่ท าหน้าที่ส่งเสริมการลงทุน ส าหรับการส่งเสริมการลงทุนแบบทั่วไป เช่น ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กรมสรรพากร กรมศุลกากรที่ให้สิทธิประโยชน์ผ่านมาตรการทางภาษีกับ
นักลงทุนเป็นหลัก  ส าหรับการลงทุนแบบรายพ้ืนที่ เช่น ส านักงานคณะกรรมการเขตพัฒนาพิเศษภาค
ตะวันออก ที่ดูแลพ้ืนที่ EEC ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 จังหวัด คือ ระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา และส านักงาน
สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ดูแลการส่งเสริมการลงทุนส าหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
10 แห่ง ร่วมกับการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ที่เน้นการส่งเสริมการลงทุนผ่านการสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานขนาดใหญ่ เช่น ระบบขนส่งมวลชนอย่างรถไฟความเร็วสูง หรือการก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรม 
   อย่างไรก็ดี ยังไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงเกี่ยวกับภาพรวมในการส่งเสริม
การลงทุนของประเทศ รวมทั้งไม่มีการก าหนดเป้าหมาย และตัวชี้วัดภาพรวมการส่งเสริมการลงทุน 
ในระดับประเทศว่ามีความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ระดับชาติหรือไม่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการต่าง ๆ ตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 22 ของพระราชกฤษฎีกาว่าด้วย
หลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 และ ฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งก าหนดไว้
ว่า “หน่วยงานต่าง ๆ ของรัฐจะต้องท่าการประเมินความคุ้มค่าของการปฏิบัติภารกิจของรัฐ”  
แต่ปรากฏว่าที่ผ่านมายังไม่มีการประเมินผลความคุ้มค่าของโครงการต่าง ๆ ว่าการด าเนินงานมี
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และได้ผลกระทบตามแผนที่ก าหนดไว้หรือไม่  
   การประเมินผลความคุ้มค่าไม่เพียงแต่ท าให้หน่วยงานต้องแสดงความรับผิดรับชอบ 
(Accountability) แต่จะช่วยให้เรามองเห็นทิศทาง ว่าเราได้เดินมาถูกทางแล้วหรือ ไม่ และจะต้อง
ปรับปรุงอย่างไร เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพเรื่องดังกล่าวให้ดียิ่งขึ้น ซึ่งในอดีตจนถึงปัจจุบันประเทศไทย ยัง
ขาดการติดตามและการประเมินผลอย่างจริงจังที่มีประสิทธิภาพที่สามารถวัดผลและความคุ้มค่า 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการลงทุนได้อย่างแท้จริง นอกจากนี้ ควร
พิจารณาอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนควบคู่กับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ที่ไม่ใช่
อุตสาหกรรมเป้าหมาย 12 อุตสาหกรรมหลักด้วยว่ามีการขับเคลื่อนไปอย่างไร 
 เป้าหมายของการส่งเสริมการลงทุนนั้น ไม่ควรจ่ากัดเพียงเรื่องเม็ดเงินลงทุนที่เกิดขึ้นว่า
มากน้อยเพียงใด แต่ควรเป็นการดึงดูดให้เกิดการลงทุนแบบท่ีประเทศชาติต้องการอย่างมียุทธศาสตร์
ตามที่ก่าหนดไว้ เพ่ือน าไปสู่เป้าหมายที่ใหญ่กว่าของประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการพัฒนาทุนมนุษย์ การยกระดับ
รายได้ประชากร หรือการพัฒนาเทคโนโลยีภายในประเทศ และการสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่องให้เกิดขึ้น
ภายในประเทศ 
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 BOI เป็นหน่วยงานเดียวที่มีการประเมินผลเป็นระยะ (เป็นไปตามพ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุน 
ฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม) แต่ปรากฏว่าเป็นการประเมินผลเฉพาะของหน่วยงานตัวเองเท่านั้น อย่างไรก็ดี  
การประเมินผลที่มีการเผยแพร่เป็นการประเมินยุทธศาสตร์ในระยะ 2 ปีหลังจากที่ได้มีการปรับปรุง
ยุทธศาสตร์ ที่มีลักษณะเหมือนการรายงานผลการด าเนินการ ถึงจะมีการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล 
และผลกระทบ แต่พบว่าไม่ได้มีการประเมินผลว่า การด าเนินภารกิจของโครงการส าเร็จ หรือแตกต่างจาก
เป้าหมายที่ก าหนดไว้หรือไม่ มีความคุ้มค่าเมื่อเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนและผลประโยชน์ที่ได้รับตามที่
วางแผนหรือไม ่
 ส าหรับ เป้ าหมายรายปี  และตั วชี้ วัดของ BOI ที่ มี การตกลงกันไว้กับส านั กงาน
คณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ (กพร.) และตัวชี้วัดงบประมาณที่มีกับส านักงบประมาณ ยังขาดมิติ
ของความคุ้มค่าด้านความมีประสิทธิภาพ ไม่มีตัวชี้วัดด้านภาษีที่ใช้ไป หรือสัดส่วนมูลค่าการลงทุนที่ได้
เมื่อเทียบกับภาษีที่ใช้ไป เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดด้านงบประมาณจะพบว่า ผลการด าเนินการเกินกว่า
เป้าหมายหลายเท่าตัว ในแง่หนึ่งถือว่า BOI มีผลการด าเนินงานที่ดี แต่อีกนัยหนึ่งสะท้อนว่าเป้าหมายที่ถูก
ตั้งไว้นั้น ไม่มีความท้าทาย หรือทะเยอทะยานมากพอท าให้สามารถบรรลุเป้าหมายได้ง่าย ยกตัวอย่างเช่น 
จ านวนนักลงทุนเป้าหมายที่ก าหนดไว้เท่าเดิมคือ 11 ราย ทั้งในปี 2561 และ 2562 นอกจากนี้ ยังมีการ
ยกเลิกตัวชี้วัดที่เป็นการวัดผลว่าโครงการที่ได้รับการส่งเสริมจาก BOI นั้นลงทุนจริงมากน้อยเพียงใด 
แตกต่างจากตัวเลขในค าขอหรือไม่ ลงทุนจริงล่าช้ากว่าที่ได้ยื่นเอกสารขอส่งเสริมมากน้อยเพียงใด 
 นอกจากนี้ในส่วนของอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศที่ มีการระบุไว้ในแผน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี กลับไม่ได้มีการตั้งเป้าหมายเงินลงทุนเป็นรายอุตสาหกรรมว่าสอดคล้องกับ
กลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายเท่าไร โดยไม่ต้องกล่าวถึงการตั้งเป้าหมายเชิงคุณภาพของเม็ดเงินลงทุน ว่า
น าไปสู่การถ่ายทอดเทคโนโลยีของกลุ่มเทคโนโลยีเป้าหมายหรือไม่ หรือมีการลงทุนด้านวิจัยและพัฒนา
ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมหรือเทคโนโลยีเป้าหมายจริง ๆ เป็นสัดส่วนเท่าไร บรรลุความส าเร็จตามเป้าหมาย
หรือไม่ หรือจะน าไปสู่การสร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่องภายในประเทศตามเป้าหมายหรือไม่ 
 ส่าหรับการส่งเสริมการลงทุนในลักษณะเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน  (SEZ) นั้น 
พบว่าขาดการประเมินผล เนื่องจากไม่มีการวางเป้าหมาย หรือตัวชี้วัดที่ชัดเจนที่คาดว่าจะเกิด
ผลสัมฤทธิ์จากโครงการที่แท้จริง มีเพียงผลผลิตที่คาดหวัง และความคืบหน้าการด าเนินงานเท่านั้น 
ส่วนการประเมินผลจะเป็นการประเมินผลรวมตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 
ทั้ง ๆ ที่โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนนี้ เริ่มด าเนินการมาเป็นเวลา 5 ปี นับตั้งแต่ปี 2557   
มีการลงทุนในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานจากส่วนของภาครัฐเป็นเงินไม่ต่ ากว่า 44,000 ล้านบาท แต่
ผลการด าเนินงานกลับปรากฏว่า มียอดผู้ขอรับการส่งเสริมการลงทุนโดย BOI เพียงราว 10,000 ล้าน
บาทเท่านั้น ปัญหาก็คือ ตัวเลขการขอรับการส่งเสริมไม่ใช่เม็ดเงินลงทุนจริง ไม่สามารถสะท้อน
ผลสัมฤทธิ์ของโครงการนี้ได้ นอกจากนี้ยังได้มีการน าตัวเลขทุนจดทะเบียนของบริษัทตั้งใหม่มาเป็นผล
การด าเนินงานด้านเงินลงทุนเพ่ิมอีกด้วย ยังไม่ต้องกล่าวถึงการประเมินความคุ้มค่าของโครงการ ว่ามี
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และเกิดผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมอย่างไร เป็นเรื่องที่น่าแปลกใจว่า
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ต้องรับผิดชอบต่อการประเมิน
โครงการจากหน่วยงานอ่ืน ๆ ว่ามีความเหมาะสมคุ้มค่าหรือไม่ กลับละเลยที่จะท าการประเมินผลความ
คุ้มคา่ของโครงการต่าง ๆ ภายใต้การก ากับดูแลของตนเช่นนี้ 
 โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนมักถูกวิพากษ์วิจารณ์เรื่องยุทธศาสตร์การพัฒนา
เศรษฐกิจที่ผิดพลาดในเรื่องการส่งเสริมการลงทุนที่ใช้แรงงานเข้มข้นในพื้นที่ติดชายแดนในประเทศไทย 
ทั้งที่ความเป็นจริงบริษัทต่าง ๆ สามารถเข้าไปท าการลงทุนในประเทศท่ีมีพรมแดนติดกับไทย อาทิ พม่า 
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ลาว กัมพูชาได้ โดยสามารถจ่ายค่าจ้างแรงงานที่ถูกกว่าด้วย นอกจากนี้การตั้งเป้าหมายต่ าเกินไปโดย
ก าหนดให้อัตราการเติบโตของมูลค่าการลงทุนเพ่ิมขึ้นเพียงร้อยละ 5 ต่อปี การก าหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ชายแดนมากถึง 10 แห่งและกระจายอยู่ในหลายจังหวัด แต่กลับไม่ได้มีการประเมินความคุ้มค่า ทั้งในแง่
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และผลกระทบ ท าให้ยากท่ีจะตอบค าถามต่อสาธารณะว่าโครงการลงทุนขนาด
ใหญ่เช่นนี้ ยังควรด าเนินการต่อไปหรือไม่ มีเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนใดควรถูกยกเลิกหรือไม่ หรือมีจุด
ใดที่ควรได้รับการปรับปรุง   
 ส่าหรับโครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) หลังจากถูกเริ่มด่าเนินการมา
เป็นเวลากว่า 3 ปี เพิ่งจะมีการบรรจุแผนการประเมินผลกระทบของโครงการในปีงบประมาณ 2563 
และแม้จะมีการตั้งเป้าหมายทั้งในมิติของพ้ืนที่ (ระดับประเทศ ระดับเขต และระดับจังหวัด) และมิติของ
เวลา (ระยะเร่งด่วน 1 ปี ระยะปานกลาง 2 - 5 ปี และระยะถัดไป 10 - 15 ปี) แต่ขาดการติดตาม
ประเมินผล ท าให้ไม่สามารถติดตามได้ว่าสามารถบรรลุผลตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ทั้งในทั้ง 2 มิติ 
นอกจากนี้  จากการชี้ แจงของตัวแทนจากส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพั ฒนาพิ เศษ 
ภาคตะวันออก พบว่าไม่มีการประเมินผลแม้แต่ในระดับองค์กร ในส่วนประเด็นตัวชี้วัดการประเมิน 
ความคุ้มค่าของแต่ละโครงการที่มีการลงทุนใน EEC นั้น ทางหน่วยงานด าเนินการจัดท าเพียงตัวชี้วัด
พ้ืนฐานในการจัดท าโครงการเท่านั้น แต่ตัวชี้วัดอ่ืน ๆ ในแต่ละโครงการเป็นหน้าที่ของเจ้าของโครงการ 
แต่ละส่วนเป็นผู้ด าเนินการจัดท าตัวชี้วัดและการประเมินโครงการของตนเอง โดยไม่ได้มีการจัดท าตัวชี้วัด
เพ่ือประเมินความคุ้มค่า ในเชิงประสิทธิภาพ และประสิทธิผลในภาพรวมของแผนการพัฒนาเขตพัฒนา
พิเศษภาคตะวันออก 
 ส่าหรับโครงการ EEC นั้น ประกอบด้วยโครงการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานหลายโครงการ 
ที่ใช้เม็ดเงินจ่านวนมากไม่ต่ ากว่า 1,061,471.325  ล้านบาท ท าให้ยิ่งต้องมีการติดตามและประเมินผล
ว่างบประมาณที่ใช้ไปในการลงทุนทั้งหมด นอกจากจะท าให้เกิดประโยชน์โดยตัวของมันเองแล้ว  เป็นปัจจัย
ส าคัญที่จะขับเคลื่อนโครงการ EEC ทั้งโครงการประสบความส าเร็จหรือไม่อย่างไร การประเมินผลระหว่าง
โครงการยังท าให้เราสามารถจัดล าดับความส าคัญได้ดียิ่งขึ้น ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีบางโครงการเกิดความ
ล่าช้าอาจเป็นเรื่องที่ไม่สามารถยอมให้เกิดขึ้นได้ ถ้าโครงการนั้น ๆ เป็นโครงการหลักที่จะน าไปสู่เป้าหมาย
หลักของทั้งโครงการ EEC  ทั้งนี้พบว่าวิธีการแก้ปัญหาในปัจจุบัน เมื่อมีปัญหาหรืออุปสรรคเกิดขึ้น จะอาศัย
การพิจารณาแก้ไข โดยคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเป็นผู้ด าเนินการซึ่งเป็นเรื่อง 
ในเชิงนโยบายเป็นหลัก ไม่ได้มีการวางแผนการด าเนินงาน เป้าหมาย และติดตามประเมินผลอย่างเป็นระบบ 
 ๓.๒.๒ ข้อสังเกตเรื่องการพัฒนาดัชนีชี้วัดร่วมระหว่างองค์กร 
   การก าหนดตัวชี้วัดแบบ SMART ซึ่งจะช่วยในการติดตามและประเมินผลการ
ด าเนินโครงการต่าง ๆ ของหน่วยงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล นอกจากนี้โครงการที่
เกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานจ าเป็นต้องด าเนินการพัฒนา “ดัชนีชี้วัดร่วมกันระหว่างองค์กรที่มีเป้าหมาย
ร่วมกัน หรือ Joint  KPIs” จึงถือได้ว่าเครื่องมือส าคัญในการขับเคลื่อนการด าเนินงานแบบบูรณาการ ซึ่งจะ
เครื่องมือช่วยในการประเมินความความคุ้มค่าของการด าเนินภารกิจของรัฐมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
โดยลดความสูญเปล่าในการประเมินผลของโครงการจากการก าหนดตัวชี้วัดที่ซ้ าซ้อนและต่างคนต่างท า ไม่
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของยุทธศาสตร์ของประเทศ และเพ่ิมคุณค่าช่วยให้ผู้บริหาร
ตัดสินใจได้อย่างถูกต้องในการเรื่องการใช้งบประมาณว่ามีคุ้มค่ามากน้ อยเพียงใด สอดคล้องตาม
เจตนารมณ์ของมาตรา 22 ของพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี 
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พ.ศ. 2546 และฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่หน่วยงานต่างๆ ซึ่งก ากับโครงการต่างๆอยู่ จ าเป็นต้องมี
ประเมินการปฏิบัติภารกิจว่ามีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากหรือน้อยเพียงใด ไม่ว่าจะเป็นภารกิจ
พ้ืนฐาน หรือภารกิจตามหน้าที่ความรับผิดชอบ (Functional Based) ได้แก่ หรือภารกิจตามกลุ่มจังหวัด 
หรือการบูรณาการการด าเนินงานหลายพ้ืนที่ (Area Based) ได้แก่ โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) โครงการส่งเสริมการลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ชายแดน (SEZ) หรือโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน เป็นต้น เมื่อเปรียบเทียบกับค่าใช้จ่าย
และผลเสียที่เกิดขึ้น อย่างไรก็ตามพบว่าหลายโครงการต่างจะเกี่ยวข้อง และท างานร่วมกับกับหน่วยงาน
อ่ืน ไม่สามารถด าเนินการให้เสร็จสิ้นในหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่งเท่านั้น เช่น โครงการ EEC หรือ
โครงการ SEZ เป็นต้น การประเมินความคุ้มค่าของภารกิจเหล่านี้จ าเป็นต้องมีการก าหนดตัวชี้วัด
ระหว่างองค์กรหรือหน่วยงานที่มีเป้าหมายหรือภารกิจร่วมกัน (Joint KPIs) ขึ้นมา 
 ส าหรับแนวทางการพิจารณาเพ่ือก าหนดตัวชี้ วัดร่วมระหว่างองค์กร (Joint KPIs)  
ตามหลักการ SMART ดังนั้นต้องมีการก าหนดรายละเอียดซึ่งมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์และ
เป้าหมายของระดับยุทธศาสตร์ทั้ง 3 ระดับ (ระดับที่ ๑ คือ ระดับยุทธศาสตร์ของประเทศ ระดับที่ ๒ คือ 
ระดับยุทธศาสตร์ของโครงการใหญ่ อาทิ เช่น โครงการ SEZ และระดับล่างสุด คือ ระดับโครงการย่อย
ต่างๆ เช่น โครงการพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ ๑๐ จังหวัดเป้าหมายที่จะส่งผลให้โครงการ SEZ ประสบ
ความส าเร็จตามที่วางแผนไว้ นอกจากนี้ในปี พ.ศ. ๒๕๕๗ ทาง กพร. ได้เคยวางกรอบและหลักการก าหนด 
Joint KPIs ต้องประกอบไปด้วย ๓ ส่วน คือ Impact Joint KPIs, Outcome Joint KPIs และ Output 
KPIs ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 ก. Impact Joint KPIs จะเกี่ยวข้องกับหน่วยงานที่เป็นผู้ก ากับดูแลภาพรวมของโครงการ
ทั้งหมดหรือระดับต้นน้ า ได้แก่ สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ หรือ สศช. เป็นผู้ก ากับดูแล
ภาพรวมของโครงการ SEZ เป็นต้น การก าหนดน้ าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละเรื่องเท่ากับร้อยละ ๑๐  
 ข. Outcome Joint KPIs จะเกี่ยวข้องหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงในการขับเคลื่อน
การด าเนินงานของโครงการ หรือระดับกลางน้ า ได้แก่ คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
(กนพ.) ขับเคลื่อนการด าเนินงานของโครงการ SEZ เป็นต้น การก าหนดน้ าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละเรื่อง
ไม่เกินร้อยละ ๑๐ 
 ค. Output KPIs จะเกี่ยวข้องหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงเป็นฟันเฟืองหลักหรือผู้
ขับเคลื่อนกับโครงการย่อยต่างๆ หรือระดับปลายน้ า มีส่วนส าคัญในการผลักดัน Joint KPIs ให้บรรลุ
ตามเป้าหมายที่วางแผนไว้ ได้แก่ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) เป็นหน่วยงานที่
รับผิดชอบการพัฒนาจัดตั้งและบริหารนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งเป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อนเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน (SEZ) หรือส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (สกท.) หรือ BOI เป็น
หน่วยงานที่ส่งเสริมการลงทุน หรือให้สิทธิประโยชน์ต่าง ๆ แก่ภาคเอกชน เป็นต้น โดยหน่วยงานเหล่านี้
จะต้องก าหนดดัชนีตัวชี้วัดในเรื่องต่างๆ ตามหลักแนวคิดของ SMART ที่ได้กล่าวไว้ตอนต้น 
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แผนภาพที่  ๑๕ กรอบแนวทางการก าหนด Joint KPIs 

 
 ๓.๒.๓ ข้อสังเกตเรื่องนโยบายชดเชย (Offset Policy) เพื่อเพิ่มคุณค่าในการจัดซื้อ 
จัดจ้างของภาครัฐ 
  (๑) ความหมายของนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย (Offset Policy) 
   นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยหรือนโยบายออฟเซ็ต (Offset Policy) 
เป็นนโยบายการท าธุรกรรมหรือซื้อขายสินค้าและบริการระหว่างประเทศ ระหว่างภาครัฐในประเทศผู้ซื้อ 
(Buyer) กับภาคเอกชนจากประเทศผู้ผลิต หรือประเทศผู้ขาย (Seller) โดยก าหนดในสัญญาการจัดซื้อจัด
จ้าง ให้มีเงื่อนไขการตอบแทนด้วยการสนับสนุนการพัฒนาประเทศ หรือที่เรียกว่า ออฟเซ็ต (Offset) โดย
เนื้อหาส่วนชดเชยหรือออฟเซ็ตเป็นสัญญาส่วนเพ่ิมเพ่ือให้ผู้ผลิตต้องชดเชยหรือทดแทนให้แก่ผู้ซื้อในรูปอ่ืน
ที่ไม่ใช่เงินสดจากการจัดซื้อจัดจ้างสินค้าหรือบริการนั้น เช่น การถ่ายทอดเทคโนโลยี การตั้งโรงงานผลิต
ชิ้นส่วนประกอบต่างๆ 
   นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยถือเป็นมาตรการแทรกแซงเศรษฐกิจ
ของรัฐรูปแบบหนึ่ง โดยปกติการแทรกแซงของภาครัฐต่อระบบตลาดเป็นเรื่องที่ควรหลีกเลี่ยง ยกเว้น
การแทรกแซงในบางอุตสากรรมที่หากปล่อยตามกลไกตลาด จะน ามาซึ่งความล้มเหลว ไม่มี
ประสิทธิภาพ ไม่เกิดประโยชน์ต่อระบบเศรษฐกิจ ตัวอย่างมาตรการของรัฐที่แทรกแซงกลไกตลาด 
เช่น รัฐบาลสหรัฐอเมริกาสนับสนุนงบประมาณต่อภาคการศึกษาและมหาวิทยาลัยเอกชนจ านวนมาก
เพ่ือพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ หรือในกรณีประเทศอังกฤษ รัฐบาลสนับสนุนและร่วมลงทุนกับภาคเอกชน
เพ่ือพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีด้านยานยนต์ สิ่งเหล่านี้สะท้อนว่า ภาครัฐยังจ าเป็นต้องแทรกแซง
กิจกรรมทางเศรษฐกิจบางกิจกรรม เช่น อุตสาหกรรมที่ก่อผลกระทบเชิงบวก (Positive Externality) 

Joint KPIs เรื่อง ................................... 

หน่วยงาน........... 

Outcome SMARTKPI: …. 

Outcome SMART KPI: …... 

Outcome SMART KPI: …... 

Outcome SMART KPI: …... 

หน่วยงาน........... 

Outcome SMARTKPI: …. 

หน่วยงาน........... 

Outcome SMARTKPI: …. 

หน่วยงาน........... 

Outcome SMARTKPI: …. 

หน่วยงาน........... 

Outcome SMARTKPI: …. 

ปลายน้่า กลางน้่า ต้นน้า่ 

Impact 
KPIs 

Outcome 
KPIs 

Output 
KPIs 

สศช. 

สศช., 
กนพ. 

กนอ. 

ผลสัม
ฤทธิ ์
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เช่น การศึกษา การสาธารณสุข  หรืออุตสาหกรรมที่ เป็นยุทธศาสตร์ของรัฐ เช่น อุตสาหกรรม 
ด้านยุทธภัณฑ์  อุตสาหกรรมด้านการบินและอวกาศ อุตสาหกรรมเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐาน  
การคมนาคม พลังงาน และการสื่อสาร ทั้งนี้โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศและ
ผลประโยชน์สูงสุดของคนในชาติ (อ้างอิงจากงานสัมมนาเรื่อง “นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย 
(Offset Policy) เพ่ื อการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ” โดย Dr. Kogila Balakrishnan  
จัดโดยคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจร่วมกับคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและ
ประสิทธิผลการส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ณ รัฐสภา) 
   การใช้จ่ายของภาครัฐผ่านการจัดซื้อจัดจ้างในโครงการขนาดใหญ่ที่มีมูลค่า
สูง ในอดีตมักพิจารณาให้ปฏิบัติตามตัวบทกฎหมาย เน้นให้ได้สินค้าตามคุณภาพที่ก าหนดและราคา
ต่ าสุดเท่านั้น ไม่ได้สนใจเงื่อนไขสิทธิประโยชน์อ่ืนที่ประเทศควรได้รับ เช่น ส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอด
เทคโนโลยี พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง ซึ่งส่งผลดีต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะ
ยาว ยกตัวอย่างเช่น ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมรถไฟของรัฐบาลที่ผ่านมา ไม่ได้ส่งเสริมให้เกิดการ
เรียนรู้เรื่องการต่อรถไฟ หรือพัฒนากระบวนการผลิตชิ้นส่วนประกอบ เพ่ือสร้างความสามารถให้
ประเทศสามารถผลิตเองได้ในอนาคต โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในประเด็นการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซึ่งเป็น
หัวใจน าไปสู่การต่อยอดอุตสาหกรรมในประเทศ และพัฒนาอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่อง  
   ดังนั้น การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐที่เหมาะสม นอกจากต้องได้สินค้าตามที่
ต้องการแล้ว ควรก าหนดให้ผู้ขายมีการถ่ายทอดเทคโนโลยี สนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจด้วย การระบุ
เงื่อนไขให้ผู้ขายปฏิบัติในลักษณะนี้เรียกว่า นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ตัวอย่างเช่น หากเป็น
อุตสาหกรรมยุทโธปกรณ์ป้องกันประเทศ ประเทศผู้ซื้อยุทโธปกรณ์สามารถตั้งเงื่อนไขเพ่ิมเติมจากการ
ซื้อหรือน าเข้ายุทโธปกรณ์ตามปกติ ให้ผู้ขายต้องชดเชยผลประโยชน์กลับมายังประเทศผู้ซื้อในรูปแบบ
ต่าง ๆ เช่น สอนให้ผลิตเองได้ ถ่ายทอดเทคโนโลยีส าคัญ เป็นต้น โดยก าหนดมูลค่าชดเชยนี้ให้เป็น
สัดส่วนขั้นต ่าเมื่อเปรียบเทียบกับมูลค่าสัญญาซื้อขายนั้น  
   นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยหรือออฟเซ็ตแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ การชดเชย
โดยตรง (Direct Offset) และการชดเชยโดยอ้อม (Indirect Offset) อ้างอิงจากงานวิจัยเรื่อง โครงการ
นโยบายออฟเซ็ตเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศของไทย โดย นาวาตรี ดร.บดินทร์ สันทัด 
และคณะที่เสนอต่อส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) การชดเชยโดยตรง คือ การชดเชยที่
เกี่ยวข้องกับสินค้าในสัญญานั้นโดยตรง เช่น การเข้ามาลงทุนเพ่ือเปิดสายการผลิตสินค้าหรือชิ้นส่วน
ประกอบของสินค้านั้น การผลิตรวมกันหรือผลิตตามใบอนุญาต การอนุญาตขายสิทธิบัตรหรือใบอนุญาต 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี ส่วนการชดเชยโดยอ้อม คือ การชดเชยที่ไม่เกี่ยวข้องกับสินค้านั้น แต่ส่งเสริมหรือ
ช่วยเหลือด้านอ่ืน เช่น ให้ค าปรึกษา การวิจัยร่วม การให้งบประมาณด้านการศึกษา อบรม ดูงาน การฝึกใช้
งานและการซ่อมบ ารุง ทั้งนี้ การชดเชยโดยตรงและการชดเชยโดยอ้อม ไม่ได้แยกจากกันเด็ดขาด มีส่วน
ทับซ้อนกันอยู่บ้าง และ การชดเชยในสัญญาหนึ่ง ๆ อาจประกอบด้วยสองอย่างในสัญญาเดียวกันได้  
  (2) ประโยชน์ของนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย 
   ปัจจุบันทั่วโลกมีประเทศที่ใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยมากกว่า 130 ประเทศ 
จากประสบการณ์ ในต่างประเทศ พบว่าประเทศที่ น าเอานโยบายจัดซื้ อแบบชดเชยไปปรับใช้  
มีแนวโน้มประสบความส าเร็จสูงในการพัฒนาเทคโนโลยีของตนเอง เช่น ใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยเป็น
เครื่องมือในการพัฒนาเทคโนโลยีป้องกันประเทศ ในหลายประเทศ นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยช่วยพัฒนา
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อุตสาหกรรมอย่างรวดเร็ว หลายประเทศสามารถใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยส่งเสริมการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยี จนรุดหน้าใกล้เคียงประเทศพัฒนาแล้ว หลายประเทศประสบความส าเร็จ
ใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยพัฒนาตนเองเป็นประเทศเศรษฐกิจใหม่ หรือตลาดเกิดใหม่ (Emerging 
Markets) ขณะที่ประเทศพัฒนาแล้ว เช่น ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรปอย่างเยอรมนีเป็นประเทศที่ใช้
นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยนี้ทั้งสองด้าน ด้านหนึ่งคือ เป็นผู้ให้การชดเชย และอีกด้านหนึ่งเป็นผู้รับ 
การชดเชยในเวลาเดียวกัน ประเทศในสหภาพยุโรปอ่ืนที่ใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชย เช่น อิตาลี กรีซ 
โปแลนด์ นอร์เวย์ เนเธอร์แลนด์ และ ตุรกี ขณะที่ตัวอย่างในภูมิภาคเอเชีย ได้แก่ เกาหลีใต้ อินเดีย 
อินโดนีเซีย สิงคโปร์ ไต้หวัน ในแต่ละประเทศ การด าเนินนโยบายจัดซื้อแบบชดเชยของรัฐมีความ
แตกต่างกัน สามารถสรุปขั้นตอนของการพัฒนานโยบายการชดเชยของประเทศต่างๆ ที่สัมพันธ์กับการ
สร้างมูลค่าเพ่ิมทางระบบเศรษฐกิจของประเทศได้ 4 ระดับ ดังนี้ 
   ระดับที่ 1 แลกเปลี่ยนสินค้าในระบบการค้าต่างตอบแทน (Counter Trade  
หรือ Barter Trade) เพ่ือสร้างความเติบโตของอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ เช่น แอฟริกา และบางประเทศ  
ในทวีปอเมริกาใต้  
   ระดับที่  2 ถ่ายทอดเทคโนโลยี (Technology Transfer) เพ่ือสนับสนุน
อุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง เช่น เกาหลีใต้ ตุรกี ซาอุดิอาระเบีย และสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์  
   ระดับที่  3 ร่วมลงทุนผลิต (Co-production) เพ่ือสร้างอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้องให้เติบโตต่อเนื่อง เช่น ฟินแลนด์ เดนมาร์ก บราซิล เป็นต้น 
   ระดับที่ 4 ชดเชยเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Offset) เพ่ือสร้างความร่วมมือ
กับภาคอุตสาหกรรมในประเทศ โดยก าหนดปัจจัยและเงื่อนไขการตอบแทน ด้วยการสนับสนุนการ
พัฒนาประเทศตามที่แต่ละประเทศให้ความส าคัญ เช่น การขยายการส่งออก ความร่วมมือในการผลิต 
การส่งเสริมการจ้างงาน การเน้นความร่วมมือกับภาคอุตสาหกรรมในระยะกลางและระยะยาว เช่น 
อังกฤษ อิสราเอล เนเธอร์แลนด์ แคนาดา   
   โดยสรุป นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยมีประโยชน์อย่างน้อย 5 ประการ ได้แก่ 
   ประการที่หนึ่ง ส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทั้งนี้ไม่ใช่แค่เพียง
ฝึกอบรม หรือปรับปรุงทักษะแรงงานอย่างง่ายเท่านั้น แต่ส่งเสริมให้เกิดการวิจัยและพัฒนาอย่างจริงจัง 
จนสามารถต่อยอดสร้างองค์ความรู้ หรือเทคโนโลยีด้วยตัวเองได้ 
   ประการที่สอง ส่งเสริมให้เกิดอุตสาหกรรมต่อเนื่องภายในประเทศ ภายใต้
การพัฒนาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ด้วยนโยบายจัดซื้อแบบชดเชย สามารถขยายต่อยอดไปสู่
อุตสาหกรรมอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องได้ เช่น อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอุปกรณ์การผลิต อุตสาหกรรมที่พ่ึงพา
เทคโนโลยีประเภทเดียวกัน 
   ประการที่สาม ช่วยให้เศรษฐกิจเติบโตยั่งยืนและ ยกระดับความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศ การส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีและพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องช่วย
ยกระดับความสามารถทางการแข่งขันโดยรวมให้แก่ประเทศ ช่วยให้ระบบเศรษฐกิจสามารถผลิตสินค้าที่
มีมูลค่าสูง คุณภาพดี แข่งขันกับนานาประเทศได้ ช่วยสร้างรายได้ให้ประเทศ นอกจากนี้การผลิตสินค้า
และบริการที่มีคุณภาพสูงขึ้น ยังช่วยให้ประชาชนในประเทศสามารถเข้าถึงสินค้าคุณภาพดี ประชาชนมี
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน 
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   ประการที่สี่ ช่วยพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ 
เพราะในการเตรียมความพร้อมต่อการซึมซับเทคโนโลยีระดับสูง รัฐต้องเตรียมทั้งทรัพยากรมนุษย์และ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เหมาะสม โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากต้องการรองรับอุตสาหกรรมที่เทคโนโลยีมีความซับซ้อน  
   ประการที่ห้า ช่วยให้ในระยะยาว ภาคเอกชนของประเทศมีความแข็งแรง
และสามารถแข่งขันได้ เพราะในระยะยาวภาคเอกชนคือหัวใจของระบบเศรษฐกิจและการพัฒนา
ประเทศ นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยคือการแทรกแซงของรัฐที่ช่วยให้ภาคเอกชนของประเทศสามารถ
เข้าถึงเทคโนโลยีขั้นสูง ผ่านการจัดซื้อจัดจ้างในโครงการขนาดใหญ่ของภาครัฐ ที่รัฐบาลในฐานะผู้ซื้อมี
แต้มต่อในการเจรจา 
  (๓) ตัวอย่างการใช้นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยในต่างประเทศ 
   รายงานฉบับนี้จะยกตัวอย่างประเทศในเอเชียที่ประสบความส าเร็จในการใช้
นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ได้แก่ มาเลเซีย อินโดนีเซีย อินเดีย และเกาหลีใต้ (อ้างอิงจาก
รายงานวิจัยเรื่อง “โครงการนโยบายออฟเซ็ตเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศของไทย”  
โดย นาวาตรี ดร.บดินทร์ สันทัด และคณะที่เสนอต่อส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย) 
   ๓.1 ประเทศมาเลเซีย 
     จุดเริ่มต้นที่มาเลเซียมีแนวคิดใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชย เพราะ 
ต้องการพัฒนาเทคโนโลยีทางทหาร ต้องการให้กองทัพมีความทันสมัย 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
 ฝ่ายอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ กระทรวงกลาโหม หรือ Ministry of Defence, 
Malaysia, Defence Industry Division เป็นหน่วยงานภาครัฐที่ท าหน้าที่ในการบริหารจัดการนโยบาย
จัดซื้อแบบชดเชย เฉพาะในส่วนของ ยุทธภัณฑ์ของกระทรวงกลาโหม นอกจากนี้ยังมีศูนย์รับการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี Technology Depository Agency (TDA) สังกัดส านักนายกรัฐมนตรีมีหน้าที่ในการ
บริหารจัดการนโยบายที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีมูลค่าสูงและการจัดหาทางทหารที่มีผลกระทบทาง
ยุทธศาสตร์ที่มีมูลค่ามากกว่า 50 ล้านริงกิตขึ้นไป โดยปฏิบัติงานร่วมกับกระทรวงที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ 
ยังท าหน้าที่ในการรวบรวมเทคโนโลยีที่ต้องการ เพ่ือหารือกับ Offset Management Unit ให้แน่ใจว่าการ
จัดซื้อนั้นดีต่อการพัฒนาเทคโนโลยีป้องกันประเทศและสนับสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมทั้งให้
ค าแนะน าด้านต่างๆ โดยมีเป้าหมายเพ่ือให้การจัดซื้อแบบชดเชยนั้น ได้เทคโนโลยีที่ต้องการ ได้ข้อเสนอที่ดี
ต่อการพัฒนาเทคโนโลยีเกิดองค์ความรู้ใหม่ พัฒนาอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศ สนับสนุนการ
จ้างงานและพัฒนาทักษะแรงงาน  
ตัวอย่างโครงการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยของมาเลเซีย 
 กรณีการจัดซื้อเรือด าน้ าโจมตีพลังงานดีเซลชั้น Scorpène-class จากฝรั่งเศส โดยมีการ
จัดตั้งการร่วมทุนระหว่าง DCNS ที่เป็นบริษัทผู้ผลิต และ Atlas Electronik ที่เชี่ยวชาญด้านโซนาร์จาก
เยอรมนี กับบริษัท Boustead Heavy Industry ของมาเลเซีย เป็นบริษัทร่วมทุนชื่อ Boustead DCNS 
Naval Corporation เพ่ือถ่ายทอดเทคโนโลยีและการผลิตอะไหล่ของเรือ ระบบอิเล็กทรอนิกส์เพ่ือให้
สนับสนุนการใช้งานเรือด าน้ าทั้งสองล า ตามวงรอบการใช้งาน โดยมีการเยี่ยมเยือนของผู้น ามาเลเซีย
และฝรั่งเศสเพื่อกระชับความสัมพันธ์เรื่องดังกล่าวด้วย 
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   3.2 ประเทศอินโดนีเซีย 
     เช่นเดียวกับมาเลเซีย ประเทศอินโดนีเซียต้องการพัฒนาศักยภาพของ
กองทัพ ต้องการเทคโนโลยีด้านการทหาร ทั้งอินโดนีเซียยังมีข้อพิพาทชายแดนอยู่เป็นประจ า ประเทศ 
มีพ้ืนที่มากและเป็นหมู่เกาะ การพัฒนาเทคโนโลยีทางทหารจึงเป็นสิ่งจ าเป็น ทั้งยังมีวัตถุประสงค์ลดการ
น าเข้าและพ่ึงพาต่างประเทศ ตลอดจนให้กองทัพมีความคล่องตัว กะทัดรัด รวมถึงปลดประจ าการ
ยุทธภัณฑ์ที่ใช้ได้ไม่เต็มประสิทธิภาพออกไป โดยอินโดนีเซียก าหนดให้การจัดซื้อแบบชดเชยเป็น
กฎหมายที่ทุกหน่วยงานภาครัฐต้องน าไปปฏิบัติ 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
 กรมนโยบายอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ กระทรวงกลาโหม โดยท างานร่วมกับ
กระทรวงอุตสาหกรรมในการก าหนดนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยด้านการทหารและยุทโธปกรณ์ 
ก าหนดมาตรการรองรับด้านวิจัย พัฒนาและการถ่ายทอดเทคโนโลยี นอกจากนี้ยังท างานร่วมกับ
กระทรวงการคลังในการก าหนดนโยบายที่เกี่ยวข้องด้านเศรษฐกิจมหภาค 
ตัวอย่างโครงการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยของอินโดนีเซีย 
 กรณีการจัดซื้อเรือด าน้ าจากสาธารณรัฐเกาหลี (เกาหลีใต้) ในปี ค.ศ.2011 จาก 
Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering เป็นเรือด าน้ า Type 209 ที่ได้รับใบอนุญาตการ
ต่อเรือมาจากเยอรมนีอีกทีหนึ่ง สัญญาการจัดหานี้ เรือด าน้ าจ านวน 3 ล า แบ่งเป็น 2 ล าแรก ต่อเรือด า
น้ าในเกาหลีใต้ โดยวิศวกรและช่างชาวเกาหลีใต้ทั้งหมด และมีวิศวกรและช่างของอินโดนีเซียกว่า 200 
ชีวิตที่ถูกส่งไปประจ าการที่เกาหลีใต้ ได้รับการฝึกสอนการต่อเรือในขณะเดียวกันไปด้วย ทั้งทางด้านการ
บริหารโครงการ เทคโนโลยีเรือด าน้ า เทคนิคการสร้าง การควบคุมคุณภาพ และวัสดุที่ใช้สร้าง เมื่อ 2 
ล าแรกต่อเสร็จ ล าที่ 3 จะถูกต่อโดยรัฐวิสาหกิจด้านการต่อเรือ PT PAL ของอินโดนีเซีย โดยช่างและ
วิศวกรชาวอินโดนีเซียทั้งหมด โดยเริ่มตั้งแต่ปี 2017 เป็นต้นไป นอกจากนั้น DNCS (ที่เพ่ิงร่วมทุนกับ
มาเลเซียไปเร็ว ๆ นี้) ยังเข้าร่วมโครงการด้วย และคาดว่าจะมียุทธศาสตร์ความร่วมมือในแบบเดียวกับ
มาเลเซีย คือ การจัดตั้งบริษัทร่วมทุนระหว่างประเทศ เพ่ือให้เป็นไปตามเป้าหมายยุทธศาสตร์ 
Minimum Essential Force ของประเทศ ที่ต้องมีเรือด าน้ าอย่างน้อย 10-12 ล า ครอบคลุมพ้ืนที่
ทะเลที่มีขนาดใหญ่ของประเทศ  
   3.3 ประเทศเกาหลีใต้ 
     เกาหลีใต้เป็นอีกประเทศหนึ่งที่ใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ และพัฒนาเศรษฐกิจ การใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยของเกาหลีใต้
มีจุดประสงค์เพ่ือท าการวิจัยและพัฒนาร่วมระหว่างประเทศ พัฒนากองทัพให้ทันสมัย จนให้สามารถ
พ่ึงพาตนเองได้ และน าไปสู่การส่งออกเพ่ือสร้างรายได้ให้ประเทศ เป็นการร่วมมือทั้งจากฝ่ายการทหาร
และพลเรือน โดยยกระดับด้านเทคโนโลยีให้ทั้งภาคเอกชนและภาคราชการ  
ตัวอย่างท่ีเกาหลีใต้ด่าเนินการไปแล้ว  
 เช่น การจัดหาอะไหล่ บริการซ่อมอากาศยานรุ่นเก่า การจัดหาเครื่องบินส าหรับฝึกและ
รถถังไปยังตุรกี การขยายตลาดไปอินเดียในการจัดหาเรือทดแทนเรือเก่าของโซเวียต หรือขยายตลาดไป
ประเทศแถบอเมริกาใต้ที่ต้องการยุทโธปกรณ์ราคาต่ ากว่าสหรัฐอเมริกา เช่น เปรู บราซิล โคลัมเบีย เป็นต้น 
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หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
 องค์ การโครงการจั ดหายุ ทโธปกรณ์ ทางทหาร (Defence Acquisition Program 
Administration - DAPA)  ภายใต้กระทรวงกลาโหม และสภาพัฒนาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ  
โดย DAPA มีหน้าที่ในการบริหารจัดการโครงการวิจัย แสวงหาความร่วมมือด้านอุตสาหกรรมป้องกัน
ประเทศจัดการด้านงบประมาณ การค้าระหว่างประเทศ การถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยรวมศูนย์การตัดสินใจ
ที่เกี่ยวข้องกับการจัดหาอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและการตรวจสอบได้ 
ตัวอย่างโครงการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยของเกาหลีใต้ 
 จัดซื้อเรือด าน้ าจากเยอรมนี โดยโครงการเรือด าน้ าของเกาหลีใต้เป็นโครงการขนาดใหญ่
แบ่งเป็น 3 ระยะย่อย เริ่มต้นเมื่อปี ค.ศ. 1992 เป็นการถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิตตามสิทธิบัตร 
(licensed production) จากเรือด าน้ าเยอรมนี แบบ 209-1200 เริ่มตั้งแต่ KSS-1 สัญญาการจัดหานี้
จ านวน 9 ล า โดยต่อเรือด าน้ าล าแรกที่ Howaldtswerke Deutsche Werft (HDW) ของเยอรมนี โดยมี
วิศวกรและช่างของเกาหลีใต้ “สังเกตการณ์” และ 8 ล าที่เหลือ HDW ส่งออกมาเกาหลีใต้มาเป็นชุด kit 
แล้วต่อโดยอู่ต่อเรือ Daewoo Heavy Shipbuilding & Heavy Machinery (DSME) ในเกาหลีใต้ และเข้า
ประจ าการตามล าดับตั้งแต่ปี ค.ศ. 1993-2001 กิจกรรมเหล่านี้ ท าให้เกาหลีใต้เพ่ิมขีดความสามารถที่
สามารถต่อโครงเรือตามต้นแบบเดิมของเยอรมนี ส่วนโครงการ KSS-2 ในปี ค.ศ. 1999 เป็นโครงการ
จัดหาเรือ Type 214 พร้อมระบบ AIP จ านวน 9 ล า โดย 3 ล าแรก ต่อที่ Hyundai Heavy Industries 
และ DSME ร่วมผลิตบางส่วน ซึ่งขณะนี้ต่อภายในประเทศแล้วเสร็จเกือบครบทุกล า ในระยะต่อไปจะเข้าสู่ 
KSS-3 ที่จะใช้เทคโนโลยีภายในประเทศล้วน นับเป็นความพยายามสูงสุดในการพึ่งพาตนเองของประเทศ 
การต่อเรือด าน้ าในโครงการ KSS-3 ไม่ได้ผ่านการผลิตตามใบอนุญาตแบบ KSS-1 และ KSS-2 โดยมุ่งเป้า 
ในการต่อเรือให้ครบ 9 ล า ในปี ค.ศ. 2022 
 อย่างไรก็ดี เกาหลีใต้เองยังไม่ถึงขั้นสามารถพ่ึงพาตนเองได้ 100% เพราะในเรือด าน้ ายังมี
ระบบภายในหรือ sub-systems อ่ืน ๆ ที่ DAPA จัดหาจากบริษัทต่างๆ ของเยอรมนี ไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยี
ระดับเสียงปฏิบัติงานระดับต่ า เครื่องยนต์ดีเซลไฟฟ้า MTU แบบ 12V 396 SE 4 เครื่อง มอเตอร์ไฟฟ้าของ 
Siemens ระบบขับเคลื่อนความเร็วสูงสุด 22 นอต ระยะปฏิบัติการ 595 กม. ติดตั้งระบบบริหารจัดการ
สนามรบที่ทันสมัยด้วยแผงควบคุมการน าเรืออเนกประสงค์ทั้งโซนาร์ ระบบน าเรือแบบเฉื่อย Sigma 40 XP 
(โดย Sagem) ที่ใช้ไยโรแบบเลเซอร์และระบบอาวุธอยู่ด้วยกัน เซนเซอร์ใต้น้ าของ Atlas Electronik เพ่ือการ
วิเคราะห์ภาพการรบและตอบสนองอย่างรวดเร็ว ระบบอาวุธติดตั้งตอปิโดขนาด 533 มม. จ านวน 8 ท่อยิง 
หัวรบขนาด 260 กก. ที่ยิงเป้าผิวน้ าและใต้น้ าได้ระยะสูงสุด 28 กม. ทุ่นระเบิด 28 ทุ่น จรวดฮาร์พูนแบบ 
UGM-84 เกาหลีใต้จัดหายุทโธปกรณ์อย่างมีกลยุทธมุ่งเป้าไปในการพึ่งพาตนเอง ยุทโธปกรณ์ที่เกาหลีใต้
สามารถผลิตเพ่ือเข้าประจ าการในกองทัพและส่งออกได้นั้น ผ่านวิธีการผลิตตามสิทธิบัตรทั้งสิ้น ไม่ว่าจะ
เป็น เครื่องบิน T-50 เครื่องบิน F-16 รถถัง K-1 เรือด าน้ า Type 209 รถสะเทินน้ าสะเทินบก หรือ AAV 
เป็นต้น ด้วยวิธีดังกล่าวท าให้เกาหลีใต้ส่งออกเรือด าน้ ามายังอินโดนีเซีย จ านวน 8 ล า พร้อมการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยแบ่งเป็นระยะเช่นเดียวกับท่ีเยอรมนีถ่ายทอดให้ 
   3.4 ประเทศอินเดีย 
     ด้วยสถานการณ์การเมืองระหว่างประเทศกับทั้งบังคลาเทศ และปากีสถาน 
ท าให้อินเดียต้องพัฒนาศักยภาพทางกองทัพและยุทโธปกรณ์ของตนเอง อินเดียจึงมีเป้าหมายพัฒนา
อุตสาหกรรมป้องกันประเทศให้สามารถแข่งขันได้ สร้างแรงจูงใจให้ต่างชาติเข้ามาร่วมทุน หรือลงทุน 
ในอุตสาหกรรมภายในประเทศ ช่วยส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศด้วย 
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  ได้แก่  Defence Offset Management Wing (DOMW) ภายใต้กระทรวงกลาโหม 
ท าหน้าที่จัดท าและทบทวนนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย ตรวจสอบการใช้นโยบาย รวบรวมข้อคิดเห็น
จากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ช่วยเหลืออุตสาหกรรมภายในประเทศในการประสานงานกับบริษัทต่างชาติ 
ตลอดจนชักชวนต่างชาติให้เข้ามาลงทุน และอ านวยความสะดวกด้านต่างๆ 
ตัวอย่างโครงการจัดซื้อแบบชดเชยของอินเดีย 
 การจัดซื้อเรือด าน้ าจากรัสเซียจ านวน 9 ล าเท่านั้น ในกฎหมาย Defence Procurement 
Procedure (DPP) ของอินเดีย มีข้อก าหนดให้เมื่อรัฐบาลท าการจัดหายุทโธปกรณ์จากต่างประเทศ สัญญา
การจัดหานั้นจะต้องมีความร่วมมือที่ก าหนดให้บริษัทผู้ผลิตยุทโธปกรณ์ต้องท าการถ่ายทอดเทคโนโลยี หรือ
การจัดหาวัสดุการผลิตยุทโธปกรณ์ภายในอินเดีย ให้กับบริษัทที่ท าการผลิตภายในอินเดีย โดยต้องมีมูลค่า
รวมทางเศรษฐกิจที่มากกว่าร้อยละ 30 ของสัญญาการจัดหาในแต่ละครั้ง ข้อก าหนดนี้สอดคล้องกับบท
สัมภาษณ์ของ Anatoly Isaikin ประธานกรรมการบริหารของ Rosoboronexport ที่เป็นหน่วยงานส่งออก
ยุทโธปกรณ์ของรัสเซีย ได้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับการจัดหาเรือด าน้ าของอินเดียว่า อินเดียนั้นเป็นพันธมิตรทาง
ยุทธศาสตร์ด้านความร่วมมืออุตสาหกรรมทางทหาร ทาง Rosoboronexport มีความมั่นใจและพร้อมที่จะ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีขั้นล่าสุด เพ่ือให้อุตสาหกรรมป้องกันประเทศของอินเดียพัฒนาขึ้นมากกว่าเดิม นับเป็น
สิ่งที่อินเดียประสบความส าเร็จในการเจรจากิจกรรมทางเศรษฐกิจและเทคโนโลยี หลังจากที่อินเดียเป็น
ลูกค้าของรัสเซียมาเป็นเวลานานตั้งแต่ยุคสงครามเย็นจนถึงปัจจุบัน นอกจากนั้นยังมีกรณีการจัดซื้อของ
ประเทศสิงคโปร์ที่มีรายละเอียดที่น่าสนใจ กล่าวคือการจัดซื้อเรือด าน้ าจากเยอรมนี โดยวางแผน
ล่วงหน้าให้ ThyssenKrupp Marine Systems (TKMS) ของเยอรมนีร่วมมือกับบริษัท ST Electronics 
ในเครือ ST Engineering อันเป็นอุตสาหกรรมอาวุธหลักของสิงคโปร์ และ Atlas Electronik ของ
เยอรมนี ในการร่วมพัฒนาระบบอ านวยการในสนามรบแบบที่ออกแบบเฉพาะมาเพ่ือกองทัพเรือสิงคโปร์ 
(tailor-made combat management system) ของเรือด าน้ าที่ก าลังจะส่งมอบ และปรับคุณลักษณะ
เฉพาะอ่ืนๆ ให้เป็นไปตามความต้องการเฉพาะของกองทัพเรือสิงคโปร์ 
 จากตัวอย่างข้างต้นของทั้ง 5 ประเทศในการจัดซื้อเรือด าน้ าจะพบกว่าประเทศ
กรณีศึกษาเหล่านั้นจัดซื้อเรือด าน้ าโดยแสวงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและการพัฒนาเทคโนโลยีจาก
การจัดหาต่ออย่างมียุทธศาสตร์และความร่วมมือแบบ “หุ้นส่วนระยะยาว (long-term partnership)” 
ทุกประเทศมีการตรากฎหมายว่าด้วยการชดเชย หรือ “offset law” ขึ้นมาอย่างชัดเจนเป็นรูปธรรมว่า
บริษัทผู้ขายต้องชดเชยให้ตามที่ก าหนดนี้ มิเช่นนั้นการซื้อขายก็จะไม่เกิดขึ้น 
  (4) ข้อควรระวังในการด่าเนินนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย 
        นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยมีข้อควรระวังอย่างน้อย 6 ประการ ดังนี้ 
    ประการแรก นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยเป็นช่องทางเอ้ือให้เกิดการทุจริตได้ 
เนื่องจากในกระบวนการจัดซื้อ ไม่ได้เน้นที่ราคาต่ าสุดเป็นหลัก แต่รัฐยอมจ่ายในราคาแพงขึ้นเพ่ือได้รับ
สินค้าและบริการบางอย่างเป็นการชดเชย การเปิดช่องเช่นนี้เอ้ือให้เกิดการทุจริต เพราะสิ่งที่ผู้ซื้อแต่ละ
รายต้องการให้ชดเชยมีความแตกต่างกัน จึงยากในการหาราคากลางมาเปรียบเทียบ ดังนั้นรัฐบาล
จ าเป็นต้องวางระบบให้ชัดเจน โปร่งใส ขณะเดียวกันระบบนั้นก็ต้องไม่รัดกุมเกินไปจนน าไปปฏิบัติ 
ได้ยาก ขาดความยืดหยุ่น 
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   ประการที่สอง นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยในทุกประเทศกว่าจะส าเร็จต้องผ่าน
การปรับปรุง ลองผิดลองถูก หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องมีทัศนคติที่ดีต่อการลองผิดลองถูก ปรับปรุงระบบ 
ระเบียบที่เกี่ยวข้องไปเรื่อย ๆ ไม่สามารถหาสูตรส าเร็จได้ตั้งแต่ในทีแรก จากงานวิจัยของ สกว. พบว่า ใน
ประเทศมาเลเซีย อินโดนีเซีย เกาหลีใต้ มีการทบทวนนโยบายเฉลี่ยทุก 2-3 ปี การสร้างความเข้าใจกับทุก
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องว่า นโยบายหรือมาตรการต่างๆ ต้องถูกปรับเปลี่ยนเสมอ จึงเป็นเรื่องส าคัญ 
   ประการที่สาม ความจ ากัดของบุคลากรทั้งด้านจ านวนและความสามารถ 
ตลอดจนศักยภาพของหน่วยงานต่างๆ ทั้งรัฐและเอกชนในการรับถ่ายทอดเทคโนโลยี ท าให้สุดท้ายแล้ว 
หากไม่สามารถรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีได้เต็มที่ ท้ายที่สุดจึงผลิตได้เพียงชิ้นส่วนอุปกรณ์ที่ ใช้
เทคโนโลยีการผลิตไม่สูง นอกจากนี้รัฐต้องสร้างกลไกสนับสนุนอุตสาหกรรมภายในประเทศอย่างจริงจัง 
และมีการบริหารจัดการที่ไม่ล่าช้า จากประสบการณ์ในต่างประเทศเช่น ตุรกี พบว่า การที่รัฐบาลมี
ระบบบริหารจัดการล่าช้า ไม่เน้นการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันแบบบริษัทเอกชน ท าให้
ศักยภาพของอุตสาหกรรมป้องกันประเทศจากนโยบายจัดซื้อแบบชดเชยโดยรวมเติบโตไม่เต็มที่ 
    ประการที่สี ่ในการด าเนินนโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ต้องค านึงถึงการ
ประสานผลประโยชน์ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจากทุกภาคส่วน เนื่องจากโครงการในลักษณะนี้เกี่ยวข้อง
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจ านวนมาก รวมถึงผู้ที่เคยได้ประโยชน์ก่อนมีนโยบายจัดซื้อแบบชดเชย ทุกฝ่าย
ย่อมต้องการประโยชน์สูงสุด หากจัดสรรผลประโยชน์ไม่เหมาะสมหรือลงตัวอาจน าไปสู่ความขัดแย้ง จน
ท าให้โครงการล้มเหลวได้ ดังนั้นสิ่งที่ต้องค านึงถึงคือการจัดสรรผลประโยชน์อย่างยุติธรรมและเหมาะสม 
นอกจากนี้รัฐยังต้องบูรณาการทั้งระบบ จากประสบการณ์ในต่างประเทศพบว่า การด าเนินการทั้งระดับ
นโยบายและปฏิบัติต้องสอดคล้องกัน บางครั้งในระดับนโยบาย มีหลักการที่ดี แต่การน าไปปฏิบัติไม่มี
ประสิทธิภาพ ก็ไม่สามารถได้ผลลัพธ์อย่างที่ตั้งไว้ การด าเนินการจึงต้องบูรณาทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 
เพ่ือหาแนวทางที่มีประสิทธิภาพ ต้องรับฟังทุกฝ่าย โดยเฉพาะผู้มีหน้าที่ในการน าไปปฏิบัติจริง เนื่องจาก
ทราบปัญหาและข้อเท็จจริงมากที่สุด นอกจากนี้รัฐบาลต้องส่งเสริมให้มีการติดตาม ประเมินผล และ
ปรับปรุงวิธีการด าเนินงานตลอดเวลา เพ่ือให้การด าเนินนโยบายมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
   ประการที่ห้า เพ่ือให้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยเกิดผลจริง รัฐบาลควร
ก าหนดหน่วยงานผู้รับผิดชอบที่ชัดเจนและมีตัวชี้วัดที่เหมาะสมในแต่ละช่วงเวลาที่ด าเนินโครงการ 
ตัวชี้วัดหนึ่งที่จ าเป็นคือ ตัวชี้วัดว่าผู้ที่เข้ามาลงทุนได้ด าเนินการจริงหรือไม่ มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีจริง
หรือไม่ สร้างอุตสาหกรรมต่อเนื่องได้จริงหรือไม่ นอกจากตัวชี้วัดและหน่วยงานที่รับผิดชอบแล้ว รัฐบาล
ต้องก าหนดหน่วยงานหรือองค์กรผู้มีหน้าที่ติดตามตรวจสอบด้วย ตัวอย่างในมาเลเซีย ภาครัฐมีการ
ก าหนดตัวองค์กรหรือบุคคลที่ท าหน้าที่ก ากับและควบคุมการด าเนินงานอย่างชัดเจนตลอดการด าเนิน
นโยบาย ทั้งคณะกรรมการตรวจสอบการด าเนินการโครงการจัดซื้อแบบชดเชย คณะกรรมการ
ตรวจสอบผู้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี คณะกรรมการตรวจทานการถ่ายทอดเทคโนโลยี ตัวชี้วัดและ
คณะท างานเหล่านี้มีหน้าที่ตรวจสอบติดตามการด าเนินงานให้เป็นไปตามข้อก าหนดและข้อตกลงใน
สัญญา ในการก าหนดตัวชี้วัดความส าเร็จ สามารถก าหนดได้จากหลายปัจจัย ขึ้นอยู่กับความต้องการ
และวัตถุประสงค์ของประเทศนั้น ๆ ว่าให้ความส าคัญกับเรื่องใด เช่น การเติบโตทางเศรษฐกิจ ปริมาณ
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การส่งออกของประเทศ อัตราการจ้างงาน การพัฒนาทักษะแรงงานในประเทศ ทั้งนี้ตัวชี้วัดความส าเร็จ
ของประเทศหนึ่งอาจไม่เหมาะสมต่อการน าไปใช้ในประเทศอ่ืน ๆ 
   ประการที่หก ในการด าเนินนโยบายจัดซื้อแบบชดเชย มีหลายขั้นตอนที่ต้อง
อาศัยดุลพินิจจากภาครัฐหรือเจ้าหน้าที่ของรัฐ สิ่งที่รัฐควรตระหนักคือ รัฐต้องใช้อ านาจดุลพินิจเท่าที่
จ าเป็น ตั้งอยู่บนพื้นฐานของความรู้ ความเป็นกลางและค านึงถึงประโยชน์ของรัฐเป็นส าคัญ  
  (๕) มุมมองของภาคเอกชนต่อนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย 
   อ้างอิงจากการชี้แจงต่อคณะอนุกรรมาธิการฯ ของผู้แทนภาคเอกชนที่มี
ประสบการณ์ในการท าสัญญาจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยในต่างประเทศ ได้ข้อสรุปที่น่าสนใจดังนี้ 
   โครงการแต่ละโครงการที่ภาคเอกชนเข้าไปด าเนินการในต่างประเทศผ่าน
นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย รัฐบาลในต่างประเทศประเมินมูลค่าการชดเชยหรือค่าตัวคูณ 
(Multipliers) ให้แตกต่างกัน ขึ้นกับประโยชน์หรือการให้ความส าคัญของรัฐบาลประเทศนั้นว่าให้
ความส าคัญแก่ประเด็นใด มากน้อยแค่ไหน โดยปกติ หากเป็นโครงการประเภทชดเชยโดยตรง (Direct 
Offset) มูลค่าการชดเชยหรือตัวคูณที่ได้รับจะค่อนข้างน้อย (เช่นระดับ 1 หรือ 2) แต่หากเป็นโครงการ
ประเภทที่มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีหรือให้องค์ความรู้ส าคัญ มูลค่าการชดเชยหรือตัวคูณจะสูงขึ้น (เช่น
ระดับ 4) ทั้งนี้ขึ้นกับความยากง่ายของกิจกรรมที่ท าด้วย  
   ตัวอย่างกิจกรรมที่รัฐบาลมาเลเซียประเมินโดยให้ค่าตัวคูณสูง มักเป็นประเภท
ชดเชยโดยอ้อม (Indirect Offset) ที่เสริมหรือช่วยพัฒนาศักยภาพประเทศมาเลเซียมากกว่าระดับปกติ 
ตัวอย่างเช่น กิจกรรมดังต่อไปนี้ 
   1) Transfer of Technology (ToT) and know-how ซึ่ งแตกต่างจาก
การฝึกอบรม (training) โดยในส่วนนี้บริษัทต้องมอบสิทธิในทรัพย์สินทางปัญญา (Intellectual Property 
Rights หรือ IPR) ให้แก่ประเทศมาเลเซียเพ่ือให้ทางผู้ว่าจ้างสามารถเข้าถึง Source code ที่เป็นชุดค าสั่ง
หรือโค้ดของโปรแกรมได้เลย ในส่วนนี้รัฐบาลมาเลเซียอาจประเมินค่าตัวคูณถึงระดับ 4 หรือ 5 เพราะปกติ
แล้วบริษัทส่วนใหญ่ไม่ยอมให้ IPR ดังกล่าว 
   2 ) Research, Development and Commercialization (R&D&C) 
ถ้าในการเข้าไปด าเนินการ มีการท าการวิจัยและพัฒนาโดยใช้มาเลเซียเป็นฐาน โครงการนั้นก็จะถูก
ประเมินให้มีค่าตัวคูณมากขึ้น เช่น มีการจัดตั้งห้องปฏิบัติการทดลอง (Lab) ส าหรับด าเนินการวิจัยและ
พัฒนาเพื่อสามารถใช้กับงานอ่ืน ๆ ได้ หรือพัฒนาให้มาเลเซียเป็นฐานของศูนย์วิจัยพัฒนาในด้านนั้น ๆ 
   3) Local Content กล่าวคือ ช่วยพัฒนาการผลิตในประเทศให้ยกระดับ
เป็นฐานการผลิตให้แก่ประเทศอ่ืน เช่นมีการย้ายฐานการผลิตจากประเทศอ่ืนมายังประเทศมาเลเซีย 
เอ้ือให้เกิดการจ้างงานในมาเลเซียเพิ่มข้ึน ยกระดับอุตสาหกรรมให้มาเลเซียก้าวหน้าขึ้น 
   4) Access to Global Market หากสามารถช่วยให้อุตสาหกรรมของ
มาเลเซียเข้าสู่ตลาดโลกได้อย่างมีนัยส าคัญได้ รัฐบาลจะให้ค่าตัวคูณสูง อาจถึงระดับ 5 เพราะเป็นการ
สะท้อน ความส าเร็จของนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยด้านนั้นว่า สามารถบรรลุผลทั้งการถ่ายทอด
เทคโนโลยี การสร้างอุตสาหกรรมในประเทศ กระทั่งสามารถช่วยให้มาเลเซียแข่งขันได้ 
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   5) Foreign Direct Investment (FDI) เป็นการด าเนินธุรกิจหรือกิจกรรมที่
เกี่ยวเนื่อง เช่น ในเบื้องต้นของการจัดซื้อแบบชดเชยอาจด าเนินธุรกิจเฉพาะรถไฟในประเทศมาเลเซีย แล้ว
ขยายเป็นประกอบธุรกิจด้านเครื่องบินด้วย เพราะเห็นว่ามาเลเซียมีศักยภาพในการพัฒนาและท าธุรกิจด้าน
อ่ืนเพ่ิมขึ้น หากท าแล้วประสบความส าเร็จ ก็จะถูกน ามาประเมินเป็นตัวคูณให้แก่บริษัทด้วย 
  ในการด าเนินการ รัฐบาลมาเลเซียมีการก าหนดเงื่อนไขผูกมัดว่าต้องด าเนินการ
ให้ส าเร็จ โดยระหว่างด าเนินการ จะมีการตรวจสอบจากรัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตลอดเวลาว่า
เป็นไปตามที่ระบุในข้อตกลงหรือไม่ ส าหรับขั้นตอนการด าเนินงาน แรกเริ่ม รัฐบาลมาเลเซียจะจัดท า
ข้อเสนอส่งมาให้ โดยระบุว่ามีสิ่งใดที่ผู้ขายต้องระบุในการจัดซื้อแบบชดเชยบ้าง ในแต่ละช่วงเวลาของ
การด าเนินโครงการ สิ่งที่ระบุในข้อตกลงจะส าเร็จเสร็จสิ้นคิดเป็นสัดส่วนเท่าไร (ร้อยละเท่าไร) โดยเมื่อ
จบโครงการ สิ่งนั้นจะต้องด าเนินการเสร็จ หรือครบถ้วนตามที่ระบุในสัญญา จากประสบการณ์
ภาคเอกชน เพ่ือให้กระบวนการติดตามตรวจสอบ ประสานงานระหว่างเอกชนและรัฐบาลราบรื่น บริษัท
ต้องแต่งตั้งพนักงานอย่างน้อย 1 คน ท าหน้าที่ประสานงานกับรัฐบาลในเรื่องนี้ 
  อย่างไรก็ตาม ผลกระทบด้านลบที่อาจเกิดขึ้นแก่ภาคเอกชนไทย ได้แก่ การเพ่ิมขึ้น
ของผู้ค้าหรือผู้ประกอบการจากต่างประเทศ น ามาซึ่งการแข่งขันกับธุรกิจเดิมในประเทศที่รุนแรงขึ้น 
ผู้ประกอบการในประเทศที่อ่อนแอหรือเทคโนโลยีด้อยกว่าผู้ประกอบการจากต่างประเทศแข่งขันได้ยากขึ้น   
  (6) แนวทางการปรับใช้นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยส่าหรับประเทศไทย
ในระยะสั้น 
   6.1 ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับข้อกฎหมาย 
     การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้าง
และการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 ซึ่งเป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้การจัดซื้อจัดจ้างของรัฐ
ได้มาซึ่ งสินค้าและบริการที่มีความคุ้มค่า โปร่งใส มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ตรวจสอบได้  
โดยมาตรา 8 และมาตรา 9 ระบุไว้ดังนี้ 
     “มาตรา 8 การจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุของหน่วยงานของรัฐ
ต้องก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่หน่วยงานของรัฐ และต้องสอดคล้องกับหลักการ ดังต่อไปนี้ 
     (1) คุ้มค่า โดยพัสดุที่จัดซื้อจัดจ้างต้องมีคุณภาพหรือคุณลักษณะที่
ตอบสนองวัตถุประสงค์ในการใช้งานของหน่วยงานของรัฐ มีราคาท่ีเหมาะสม และมีแผนการบริหารพัสดุ
ที่เหมาะสมและชัดเจน 
     (2) โปร่งใส โดยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุต้องกระท าโดย
เปิดเผย เปิดโอกาสให้มีการแข่งขันอย่างเป็นธรรม มีการปฏิบัติต่อผู้ประกอบการทุกรายโดยเท่าเทียมกัน 
มีระยะเวลาที่เหมาะสมและเพียงพอต่อการยื่นข้อเสนอ มีหลักฐานการด าเนินงานชัดเจน และมีการ
เปิดเผยข้อมูลการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุในทุกข้ันตอน 
     (3) มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยต้องมีการวางแผนการจัดซื้อ 
จัดจ้างและการบริหารพัสดุล่วงหน้าเพ่ือให้การจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุเป็นไปอย่างต่อเนื่อง และ 
มีก าหนดที่เหมาะสม โดยมีการประเมินและเปิดเผยผลสัมฤทธิ์ของการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุ 
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     (4) ตรวจสอบได้ โดยมีการเก็บข้อมูลการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหาร
พัสดุอย่างเป็นระบบเพ่ือประโยชน์ในการตรวจสอบ…” 
    “มาตรา 9 การก าหนดคุณลักษณะเฉพาะของพัสดุที่จะท าการจัดซื้อจัด
จ้าง ให้หน่วยงานของรัฐค านึ่งถึงคุณภาพ เทคนิค และวัตถุประสงค์ของการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุนั้น และ
ห้ามมิให้ก าหนดคุณลักษณะเฉพาะของพัสดุให้ใกล้เคียงกับยี่ห้อใดยี่ห้อหนึ่ง หรือของผู้ขายรายใดราย
หนึ่งโดยเฉพาะ เว้นแต่พัสดุที่จะท าการจัดซื้อจัดจ้างตามวัตถุประสงค์นั้นมียี่ห้อเดียวหรือจะต้องใช้
อะไหล่ของยี่ห้อใด ก็ให้ระบุยี่ห้อนั้นได้” 
     นอกจากนี้ยังต้องเป็นไปตามระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการ
จัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 ด้วย 
    เจตนารมณ์ของกฎหมายทั้งสองฉบับ มุ่งให้การจัดซื้อจัดจ้างมีความ
โปร่งใสเป็นส าคัญ ไม่ได้มุ่งเน้นเรื่องอ่ืนเช่น การถ่ายทอดเทคโนโลยี การพัฒนาต่อยอดอุตสาหกรรม
ต่อเนื่อง โดยในกระบวนการจัดซื้อจัดจ้างที่ผ่านมา บางโครงการมีข้อก าหนดเรื่องการถ่ายทอด
เทคโนโลยี เช่น การจัดซื้อระบบเรดาร์ของกองทัพอากาศ  แต่เป็นการก าหนดให้มีการถ่ายทอด
เทคโนโลยี เพ่ือใช้ประโยชน์ในการท างานเท่านั้น ไม่ได้มุ่ งเน้นเพ่ือต่อยอดสู่การพัฒนาสู่ระดับ
อุตสาหกรรมให้สามารถผลิตเองได้ ทั้งนี้ หากต้องการปรับใช้นโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยภายใต้
กฎหมายปัจจุบัน ผู้แทนจากกรมบัญชีกลางให้ความเห็นว่าสามารถด าเนินการได้ทันที เพียงก าหนด
เงื่อนไขเรื่องการถ่ายทอดเทคโนโลยี และเงื่อนไขที่ช่วยส่งเสริมอุตสาหกรรมภายในประเทศในสัญญา
จัดซื้อจัดจ้าง โดยหากรัฐบาลถือก าหนดเป็นนโยบาย และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีความพร้อมรองรับการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี ภายใต้กฎหมายปัจจุบัน ไม่มีข้อจ ากัดใดๆ ทั้งหมดนี้ขึ้นกับแต่ละหน่วยงานว่าจะ
ก าหนดเงื่อนไขดังกล่าวใน TOR อย่างไร และเอาจริงเอาจังกับการถ่ายทอดเทคโนโลยีแค่ไหน ขอเพียง
ให้สอดคล้องกับข้อกฎหมาย การก าหนดเงื่อนไขใน TOR เอ้ือให้เอกชนหลายรายสามารถแข่งขันได้ ไม่
เอ้ือรายใดรายหนึ่งมากเกินไป โดยสรุป ภายใต้กฎหมายปัจจุบันหน่วยงานรัฐสามารถใช้นโยบายการจัดซื้อ
จัดจ้างแบบชดเชยได้ทันท ี
   6.2 ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการจัดการภาครัฐ 
     ภาครัฐจ าเป็นต้องเปลี่ยนแนวคิดและกระบวนการจัดซื้อจัดจ้าง จาก
เดิมที่พิจารณาโดยค านึงถึงราคาถูกสุดเป็นหลัก ต้องเปลี่ยนเป็นพิจารณาจากคุณภาพและมาตรฐานของ
ผลิตภัณฑ์ก่อน เมื่อได้ข้อสรุปและเป็นไปตามมาตรฐานที่รัฐก าหนด จึงค่อยมาสู่ขั้นตอนการเสนอราคา 
การจัดซื้อไม่จ าเป็นต้องได้ผลิตภัณฑ์ที่ราคาถูกที่สุดเสมอไป แต่ต้องได้ผลิตภัณฑ์ที่มีราคาสมเหตุสมผล
กับคุณภาพมาตรฐานของสินค้า โดยสิ่งที่รัฐบาลควรค านึงได้แก่ การถ่ายทอดเทคโนโลยี การสร้าง
อุตสาหกรรมต่อเนื่อง และเอ้ือต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน 
     ในระดับนโยบาย รัฐบาลควรประกาศให้นโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบ
ชดเชยเป็นนโยบายที่หน่วยงานราชการทุกแห่งที่มีการจัดซื้อจัดจ้างขนาดใหญ่จากต่างประเทศหรือ
เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีต้องน าไปปฏิบัติ อาจก าหนดเป็นระดับมูลค่าโครงการขั้นต่ า เช่น หากโครงการมี
มูลค่าตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทขึ้นไป หน่วยราชการนั้นต้องใช้วิธีการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย และมีการ
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รายงานความคืบหน้า แสดงมูลค่าหรือประโยชน์การชดเชยที่ประเทศได้รับจากการจัดซื้อจัดจ้างนั้น หาก
ท าได้เช่นนี้ นอกจากเป็นจุดเริ่มต้นที่ดีให้หน่วยงานรัฐเริ่มใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชย ยังเป็นตัวอย่างที่
ดีให้แก่หน่วยงานอ่ืนๆ ปฏิบัติตามและเรียนรู้ไปด้วย เมื่อเวลาผ่านไป หน่วยงานราชการมีความคุ้นเคย
กับการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยมากขึ้น รัฐบาลก็สามารถลดระดับมูลค่าโครงการลง เพ่ือเพ่ิมจ านวน
โครงการที่ใช้วิธีจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยมากขึ้น 
    ส าหรับประเด็นบุคลากร ภาครัฐต้องเตรียมความพร้อมบุคลากรให้มี
ความรู้ความเข้าใจเรื่องนโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ควรส่งบุคลากรจากแต่ละหน่วยงานที่มีภารกิจ
เกี่ยวข้องกับการลงทุน จัดซื้อจัดจ้างขนาดใหญ่ เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีไปฝึกอบรม หรือศึกษาดูงานเรื่อง
นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยอย่างจริงจัง ปัจจุบันมีองค์กรหรือหน่วยงานในต่างประเทศที่มีประสบการณ์
เปิดหลักสูตรฝึกอบรม ให้ความรู้เรื่องนโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย ตัวอย่างหน่วยงาน เช่น TDA ของ
มาเลเซีย หรืออาจผ่านบริษัทเอกชนในต่างประเทศที่รัฐบาลมีแนวโน้มจัดซื้อจัดจ้างก็ได้ หากสามารถท าได้
เช่นนี้ บุคลากรภาครัฐก็จะมีความเข้าใจเรื่องจัดซื้อแบบชดเชยมากขึ้น สามารถกลับมาด าเนินการ
ประยุกต์ใช้ในประเทศไทย โดยเจ้าหน้าที่เหล่านี้ต้องจัดท ารายงานเสนอแนวทางการใช้นโยบายจัดซื้อแบบ
ชดเชยตามหน้าที่ที่หน่วยงานที่ตนสังกัดรับผิดชอบ เพ่ือเสนอต่อรัฐบาลให้ด าเนินการผลักดัน การคัดเลือก
บุคลากรของแต่ละหน่วยงาน อาจคัดเลือกจากผู้ที่มีความรู้พ้ืนฐานเกี่ยวกับนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย มี
ความช านาญภาษาอังกฤษ และมีความรู้เกี่ยวกับอุตสาหกรรมนั้น ๆ นอกจากนี้ภาครัฐยังต้องจัดเตรียม
หน่วยงานที่ท าหน้าที่รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทั้งนี้ขึ้นกับชนิดหรือประเภทเทคโนโลยี ถ้าเป็น
เทคโนโลยีด้านการป้องกันประเทศ อาจก าหนดให้สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศเป็นหน่วยงานหลัก
ในการรับผิดชอบ หากเป็นเทคโนโลยีอ่ืน ๆ เช่น ระบบราง อาจให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบรางเป็น
ผู้รับผิดชอบ นอกจากนี้เทคโนโลยีบางส่วน อาจให้ภาคเอกชนเป็นผู้รับไปด าเนินการ เช่นเทคโนโลยี
ระดับรองหรือไม่ส าคัญนัก โดยรัฐบาลอาจรับผิดชอบเฉพาะเทคโนโลยีส าคัญ หรือเทคโนโลยีหลัก หรือ
เทคโนโลยีที่ซับซ้อนเท่านั้น การใช้แนวทางนี้ช่วยให้รัฐบาลยังสามารถครอบครองเทคโนโลยีหลักอยู่ ไม่
ต้องกังวลว่าเอกชนจะมีเทคโนโลยีที่ล้ าหน้ากว่ารัฐบาล  
    ในแง่การบริหารจัดการโครงการ เพ่ือให้โครงการภายใต้นโยบายจัดซื้อ
แบบชดเชยมีความต่อเนื่อง หน่วยงานราชการหรือภาครัฐต้องมีความเข้มแข็ง ด าเนินโครงการให้
ต่อเนื่อง แม้รัฐบาลหรือฝ่ายการเมืองจะเปลี่ยนหน้าไป ภาครัฐต้องปฏิบัติตามสัญญาเพ่ือให้บรรลุ
เป้าหมาย ให้ประเทศได้สิ่งที่ระบุไว้และรัฐบาลไม่ต้องเสียค่าปรับ 
    ส าหรับสถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ ซึ่ งด าเนินการภายใต้
พระราชบัญญัติเทคโนโลยีป้องกันประเทศ พ.ศ. 2562 กฎหมายอนุญาตให้สถาบันเทคโนโลยีป้องกัน
ประเทศสามารถท าการร่วมทุนเพ่ือผลิตและด าเนินกิจกรรมกับเอกชนในด้านอุตสาหกรรมป้องกัน
ประเทศได้ ปัจจุบันคณะท างานของสถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศอยู่ระหว่างการร่างระเบียบการ
ร่วมทุนหรือกิจการร่วมค้า โดยในการจัดท าร่างระเบียบและร่างนโยบายได้บรรจุเรื่องนโยบายจัดซื้อ  
แบบชดเชยไว้ด้วย  
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  6.3 ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับภาคเอกชน 
    ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับภาคเอกชน จากประสบการณ์ในต่างประเทศพบว่า 
การจับคู่ภาคเอกชนที่ไม่เหมาะสมกันส่งผลต่อความส าเร็จของนโยบายการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย 
ดังนั้นในการด าเนินนโยบาย การเลือกคู่สัญญาจึงเป็นสิ่งส าคัญ ต้องเลือกบริษัทต่างชาติและบริษัทใน
ประเทศให้เหมาะสมกัน สามารถท างานร่วมกันได้ มีศักยภาพ วิสัยทัศน์และวัฒนธรรมองค์กรที่ไม่
แตกต่างกันเกินไป ในมุมมองภาคเอกชน หากประเทศไทยจะน านโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยมาใช้ สิ่งที่
ควรเตรียมการได้แก่ ความพร้อมของภาครัฐ ที่ต้องท าหน้าที่รวบรวมหน่วยงานและผู้ประกอบการที่มีความ
พร้อมในการปรับใช้นโยบายดังกล่าว ยกตัวอย่างเช่น มาเลเซีย ที่มีหน่วยงานกลาง MIGHT ดูแลเรื่องนี้ ท า
หน้าที่คล้ายกับกระทรวงอุตสาหกรรมที่รวบรวมผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องและเหมาะสม น าเสนอข้อมูล
เหล่านี้เสนอให้บริษัทต่างชาติที่ ท าหน้าที่เลือกว่าจะให้บริษัทในประเทศรายใดร่วมด าเนินการในโครงการ 
และร่วมในส่วนใด นอกจากนี้เพ่ือให้การด าเนินนโยบายมีความจริงจังและต่อเนื่อง บุคคลที่ภาครัฐก าหนดให้
รับผิดชอบโครงการควรรับผิดชอบตั้งแต่ต้นจนจบโครงการ ไม่ควรเปลี่ยนบุคคลผู้รับผิดชอบระหว่างด าเนิน
โครงการ นอกจากนี้รัฐบาลไทยควรระบุให้ชัดเจนเหมือนในต่างประเทศ เช่น ในกรณีมาเลเซียที่รัฐบาล
มาเลเซียระบุว่าหากมูลค่าโครงการมากกว่า 50 ล้านริงกิต ต้องด าเนินการภายใต้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชย  
และมีมูลค่าชดเชยเป็นเท่าไร  
   ในประเด็นการถ่ายทอดเทคโนโลยี ภาคเอกชนที่ ให้ข้อมูลระบุว่า มีความ
พร้อมทั้งในการถ่ายทอดเทคโนโลยีและรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี เพราะมีการศึกษาและพัฒนาด้านนี้
มาโดยตลอด อย่างไรก็ตามจากประสบการณ์ของภาคเอกชน การท าสัญญาจัดซื้อแบบชดเชยทั่วโลกไม่
ว่าในประเทศใด พบว่าผู้ขายไม่ถ่ายทอดเทคโนโลยีให้ทั้งหมด ผู้ขายย่อมรักษาบางส่วนเป็นความลับ  
เป็นหน้าที่ของภาครัฐในการระบุสิ่งที่ผู้ขายต้องปฏิบัติ และติดตามตรวจสอบอย่างจริงจังเพ่ือให้ประเทศ
ไทยได้ประโยชน์สูงสุด นอกจากนี้ประเทศไทยอาจต้องให้เวลาผู้ประกอบในเรื่องการเตรียมตัว การ
พัฒนาต่าง ๆ รัฐบาลอาจเลือกด าเนินการนโยบายจัดซื้อแบบชดเชยในลักษณะขั้นบันได เช่น เริ่มจาก
งานหรือระบบที่ไม่ยุ่งยาก นอกจากนี้ ควรระบุให้ในท้ายที่สุด การพัฒนาสินค้าและบริการต่างๆ สามารถ
ส่งออกต่างประเทศได้ หากท าได้เช่นนี้ การเติบโตจึงเห็นผลชัดเจน คุ้มค่า และรัฐยังควรมีแผนว่าจะให้
ความช่วยเหลือแก่ภาคเอกชนอย่างไร หากภาคเอกชนไม่สามารถด าเนินการได้ตามที่ระบุในข้อสัญญา 
  (๗) การประยุกต์นโยบายจัดซื้อแบบชดเชยเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม 
ในประเทศไทย 
    เมื่อต้องการประยุกต์ใช้การจัดซื้อแบบชดเชย หรือออฟเซ็ต เพ่ือการพัฒนา
อุตสาหกรรมภายในประเทศไทย ต้องท าความเข้าใจก่อนว่าในต่างประเทศมีวิธีการประยุกต์ 
ที่หลากหลาย เนื่องจากแต่ละประเทศมีเงื่อนไขของการพัฒนาอุตสาหกรรมที่แตกต่างกัน ไม่มีสูตรส าเร็จ
ส าหรับการประยุกต์ใช้ บางประเทศอาจมีการก าหนดเป็นกฎหมายที่ชัดเจน ในขณะที่บางประเทศก็ก าหนด
ไว้เป็นแนวปฏิบัติหลวมๆ กรณีศึกษาที่น่าสนใจกรณีหนึ่งส าหรับประเทศไทย คือ กรณีของประเทศ
สหพันธรัฐมาเลเซีย เนื่องจากตลอดระยะเวลากว่า 30 ปีที่มีการพัฒนาแนวนโยบายก็ได้ผ่านกระบวนการ
ลองผิดลองถูกและปรับปรุงวิธีการใช้งานมาอย่างต่อเนื่อง มีบริบทหลายประการที่ใกล้เคียงกับประเทศไทย 
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ส าหรับประเทศสหพันธรัฐมาเลเซียการจัดซื้อแบบชดเชยเป็นส่วนหนึ่งของโปรแกรมความร่วมมือ
ภาคอุตสาหกรรม หรือ ICP (Industrial Collaboration Program) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของแผนการพัฒนา
อุตสาหกรรมยุทธศาสตร์  (Strategic Industries) มีการริ เริ่มแนวความคิดที่ การค้าต่ างตอบแทน 
(countertrade) ส าหรับการจัดซื้อโดยภาครัฐในช่วงปี ค.ศ.1987 โดยมหาเธร์ โมฮัมหมัด นายกรัฐมนตรี
ในขณะนั้น ในระยะแรกด าเนินการในลักษณะหนังสือเวียนภายในส านักนายกรัฐมนตรี (คาดว่ามีลักษณะ
เดียวกันกับการใช้ระเบียบจัดซื้อของส านักนายกรัฐมนตรี) ก่อนจะก าหนดให้มีการศึกษาวิจัยแนวทางการ
จัดซื้อแบบชดเชยในอุตสาหกรรมป้องกันประเทศในช่วงปี ค.ศ.2001-2002 และพัฒนาออกมาเป็น
โปรแกรมการจัดซื้อแบบชดเชย ฉบับแรก ใช้ในกระทรวงกลาโหมก่อนหน่วยงานอื่นในปี ค.ศ.2005 ใน
เวลาต่อมาได้มีการขยายผลนโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 2 ไปใช้ครอบคลุมในทุกการ
จัดซื้อของภาครัฐในปี ค.ศ.2011 และพัฒนาต่อยอดจนกลายเป็นโปรแกรมความร่วมมือภาคอุตสาหกรรม 
หรือ ICP (ซึ่งนับเป็นฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3) ในปี ค.ศ.2014 ซึ่งใช้อยู่ในปัจจุบัน 
  ผลจากการพัฒนาโปรแกรม ICP ท าให้มีการจัดตั้ง TDA (Technology Depository 
Agency) ซึ่งมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจภายใต้กระทรวงการคลังขึ้นมาดูแลกระบวนการจัดซื้อของภาครัฐที่เข้า
กับเงื่อนไขในปี ค.ศ.2015 กล่าวได้ว่าสหพันธรัฐมาเลเซียใช้เวลาพัฒนาความคิด ปรับรายละเอียดกันมากว่า 
30 ปี ในการประชุมนานาชาติ GOCA APAC 2017 “คุณไซลานิ ซาฟารี” (Zailani Safari) ซึ่งมีต าแหน่ง
เป็น CEO ของ TDA ได้กล่าวว่าส าหรับสหพันธรัฐมาเลเซียแล้ว “TDA คือประตูของการน าเข้าการถ่ายทอด
เทคโนโลยีใหม่สมัยใหม่จากต่างประเทศสู่มาเลเซีย” กล่าวคือ สหพันธรัฐมาเลเซียมีนโยบายการปฏิรูประบบ
เศรษฐกิจ (ETP, Economic Transformation Program) เพ่ือท าให้สหพันธรัฐมาเลเซียกลายเป็นประเทศ
พัฒนาแล้วภายในปี ค.ศ.2020 โดยมีการผูกแผนการพัฒนา “อุตสาหกรรมเป้าหมาย” หรือ “อุตสาหกรรม
ยุทธศาสตร์” (ซึ่งมีการปรับเป็นระยะ) เข้ากับการประเมินความต้องการในอนาคตของประเทศผ่านโปรแกรม 
MyForesight เช่น ผูกการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบราง เครื่องบิน เรือ และรถบรรทุกสินค้าสมรรถนะสูง 
เข้ากับการปฏิรูปการคมนาคม การพัฒนาโลจิสติกส์ ผูกการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยุทธภัณฑ์เข้ากับ
กิจการกลาโหม ผูกการพัฒนาความมั่นคงด้านระบบสารสนเทศ (Cyber Security) และการพัฒนา
อุตสาหกรรม IT เข้ากับยุทธศาสตร์เศรษฐกิจดิจิทัล มีการสร้าง “Cyberjaya” ทางตอนใต้ของกัวลาลัมเปอร์
ซึ่งเป็นเมืองส าหรับกิจกรรมวิจัยและพัฒนา มีมหาวิทยาลัยเฉพาะทาง และส านักงานของบริษัทด้าน IT  
จากประเทศต่างๆ เช่น CISCO และ HP เป็นต้น 
  ประเด็นการผูกความต้องการใช้ภายในประเทศจากการจัดซื้อของภาครัฐเข้ากับการ
พัฒนาอุตสาหกรรมของสหพันธรัฐมาเลเซียนี้ มีลักษณะคล้ายคลึงกับแผนการพัฒนานโยบายออฟเซ็ตของ
อินโดนีเซียซึ่งเกิดขึ้นตั้งแต่ช่วงปี ค.ศ.1982 โดยอดีตประธานาธิบดี “ฮาบีบี้” ซึ่งเริ่มต้นที่อุตสาหกรรมการ
ผลิตยุทธภัณฑ์เช่นเดียวกันกับสหพันธรัฐมาเลเซีย ผลจากการพัฒนานโยบายออฟเซ็ต ท าให้ปัจจุบัน
อินโดนีเซียสามารถผลิตอาวุธได้หลายรายการ ซึ่งรวมถึงเฮลิคอปเตอร์รุ่น CN 235-220 M ที่ส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติ๑๑  และกองทัพเรือ๑๒ ของประเทศไทยซื้อจากโรงงานในบันดุงของอินโดนีเซีย 

                                                           
๑๑ https://mgronline.com/indochina/detail/9590000016061 
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แผนภาพที่ ๑๖ แนวคิดและผลลพัธ์ที่คาดหวังจากการด าเนินงานภายใต้โปรแกรม ICP 
ที่มา: Policy and Guidelines on Industrial Collaboration Program (ICP)  

in Government Procurement, 2014 
 
   หัวใจส าคัญของความส าเร็จในการพัฒนาโปรแกรมความร่วมมือภาคอุตสาหกรรม 
หรือ ICP ของสหพันธรัฐมาเลเซีย อยู่ที่การมีกระบวนทัศน์ที่ชัดเจน ซึ่งมีรากฐานส าคัญ หรือหัวใจอยู่ที่การ
พัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศ ผ่านการสร้างความเข้มแข็งให้กับอุตสาหกรรมภายในประเทศด้วยการ
พยายามผลักดันให้มีการใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศมากที่สุด ซึ่งตั้งอยู่บนยุทธศาสตร์ส าคัญ 3 ประการ คือ  
  ๑) ยุทธศาสตร์การรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี การพัฒนาเทคโนโลยี และการบ่ม
เพาะเทคโนโลยี (technology transfer, development, and nurturing)  
  ๒) ยุทธศาสตร์การเข้าถึงตลาด การเป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่อุปทานโลก และการ
พัฒนาสู่การขาย (market access, global supply chain, and commercialization) 
  ๓) ยุทธศาสตร์การสนับสนุนการใช้สินทรัพย์ของรัฐแบบตลอดอายุการใช้งาน 
(‘Thru-life-support’ for Government strategic asset) 
  กระบวนทัศน์นี้ มีเป้าหมายเพ่ือส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจสังคม สร้างความ
เข้มแข็งให้กับอุตสาหกรรมภายในประเทศ เพ่ิมขีดความสามารถให้กับประเทศ เพ่ิมความคุ้มค่าในตัวเงิน 
ผ่านกระบวนการจัดซื้อของภาครัฐกรณีของโปรแกรม ICP ของสหพันธรัฐมาเลเซีย เครื่องมือหรือกลไกการ
ท างานที่ส าคัญมี 3 ประการ คือ โปรแกรมสนับสนุนเศรษฐกิจ หรือ EEP (Economic Enhancement 
Program) นโยบายออฟเซ็ต (Offset) และการค้าต่างตอบแทน (Countertrade) 
  หากประเทศไทยต้องการประยุกต์ใช้โปรแกรม ICP และนโยบายการจัดซื้อแบบ
ชดเชยจึงจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องท าความเข้าใจกับกระบวนทัศน์ และเครื่องมือทั้ง 3 รายการนี้ก่อน  
 

                                                                                                                                                                          
๑๒ https://aagth1.blogspot.com/2018/02/cn-235-220-mpa.html 
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แผนภาพที่ ๑๗ รูปแบบเครื่องมือการจัดซื้อจดัจ้างภายในโปรแกรม ICP 

ที่มา: Policy and Guidelines on Industrial Collaboration Program (ICP)  
in Government Procurement, 2014 

 
  (๗) แนวทางการปรับใช้นโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยส่าหรับประเทศไทย
ในระยะยาว 
   ๗.1 การก่าหนดกรอบนโยบายในระยะยาว 
     นโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยจ าเป็นต้องอาศัยความต่อเนื่องของ
นโยบาย จึงจ าเป็นอย่างยิ่งในการวางรากฐานอย่างเป็นระบบและมีการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่
เกี่ยวของอย่างเป็นรูปธรรม ภายใต้พ้ืนฐานความเข้าใจร่วมต่อแนวทางปฏิบัติเพ่ือผลลัพธ์อันก่อให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดต่อประเทศชาติ โดยรัฐต้องระบุถึงกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ประเทศต้องการพัฒนา
และใช้เป็นเครื่องมือในการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ หน่วยงานที่มีภารกิจเกี่ยวเนื่องสอดคล้องกับ
กลุ่มอุตสาหกรรมที่ก าหนด โดยอุตสาหกรรมเป้าหมายไม่จ าเป็นต้องมีหลายอุตสาหกรรม แต่ต้องมีความ
ต่อเนื่อง และมีความยืดหยุ่นมากพอที่จะเปลี่ยนแปลงได้ เมื่อสถานการณ์เปลี่ยน ตัวอย่างการวางแผน
ระยะยาวในต่างประเทศที่น่าสนใจคือ การก าหนดกลไกส าหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมใหม่ในประเทศ
มาเลเซียซึ่งครอบคลุมในหลายอุตสาหกรรมของประเทศ โดยไม่จ ากัดเพียงอุตสาหกรรมการป้องกัน
ประเทศ เช่น อุตสาหกรรมขนส่งระบบราง อุตสาหกรรมเครื่องบิน เป็นต้น ทั้งนี้กลไกดังกล่าวเกิดขึ้น
จาก 3 องค์ประกอบ ได้แก่ (1) ความต้องการและโอกาส (Needs and Opportunities) (2) การจัดตั้ง
หน่วยงานขับเคลื่อนอุตสาหกรรม (MIGHT)  และ (3) การก าหนดแนวทางการบริหารการจัดซื้อจัดจ้าง
ภาครัฐ (ICP) โดยทั้งสามองค์ประกอบมีรายละเอียดที่น่าสนใจ ดังนี้ 
    (1) ความต้องการและโอกาส (Needs and Opportunities) 
       องค์ประกอบที่ส าคัญในส่วนแรกคือความต้องการและโอกาสในการ
พัฒนาอุตสาหกรรม โดยผ่านการลงทุนภาครัฐ อาทิ ระบบขนส่งทางราง ซึ่งนอกจากจะมีประโยชน์ในมิติ
พ้ืนฐานตามหน้าที่ของอุตสาหกรรม คือ ใช้เพ่ือการขนสินค้าและผู้โดยสาร แต่จะถูกพิจารณาเป็นกลไกส าคัญ
ในการกระตุ้นการเจริญเติบโตของประเทศในมิติอ่ืนๆ ด้วย ทั้งนี้กระบวนการดังกล่าวถูกก าหนดให้ถูก
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ด าเนินการสอดคล้องกันใน (ก) แผนการปฏิรูปเศรษฐกิจ (ETP, Economic Transformation Programme) 
(ข) แผนการปฏิรูประบบราชการ (GTP, Government Transformation Programme) ค) แผนพัฒนา
มาเลเซีย (ปัจจุบันคือ ฉบับที่ 11 Eleventh Malaysia Plan 2016-2020 และก าลังเข้าสู่แผนฉบับที่ 12 
ช่วงปี 2021 - 2025) และ (ง) แผนแม่บทอุตสาหกรรม (ปัจจุบัน คือ IMP3, Third Industrial Master 
Plan 2006 - 2020) 
     อย่างไรก็ตามกระบวนการพัฒนาต้องค านึงถึงความคุ้มค่าของการ
ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆของภาครัฐด้วย ทั้งนี้เพ่ือรองรับการใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าวไป
ตลอดอายุขัย (Through Life Support) ซึ่งครอบคลุมทั้ งในด้านการออกแบบ (design) การพัฒนา 
(development) การผลิต (manufacture) การบูรณาการระบบ (integration) การประกอบ (assembly) 
การด าเนินงาน (operations) การซ่อมบ ารุง (maintenance) ทั้งระดับการซ่อมแซมตลอดจนการยกเครื่อง
หรือซ่อมบ ารุงหนักตามรอบเวลา (repair & overhaul) นอกจากในมิติของความต้องการพัฒนา
ภายในประเทศแล้ว การพิจารณาในมิติของโอกาสทั้งในระดับโลกและระดับภูมิภาคยังเป็นอีกองค์ประกอบ
ย่อยที่ส าคัญผ่านการพิจารณาโอกาสในการพัฒนาอุตสาหกรรมใหม่ภายในประเทศ อาทิ กรณีอุตสาหกรรม
ระบบขนส่งทางราง มีรายงานที่กล่าวถึงการพิจารณามูลค่าของตลาดอุตสาหกรรมสนับสนุน (rail supply 
industry) ซึ่งมีมูลค่าเฉลี่ยกว่า 167 พันล้านดอลลาร์สหรัฐในช่วงปี ค.ศ.2011 - 2013 และเฉพาะตลาด
เอเชียแปซิฟิกก็มีสัดส่วนกว่า 32% ของตลาดโลก ซึ่งแม้ว่าอุตสาหกรรมระบบรางของทางยุโรปเป็นเจ้าของ
ส่วนแบ่งในตลาดงานล้อเลื่อน (global rolling stock contracts) กว่า 65% แต่โอกาสของอุตสาหกรรม
ฝั่งเอเชีย คือ การผลิตชิ้นส่วน อะไหล่ งานประกอบ ตลอดจนงานบูรณาการระบบ ประกอบกับมาเลเซีย
ก าลังมีการลงทุนขนาดใหญ่ในโครงสร้างพ้ืนฐานระบบราง ซึ่งเคยคาดการณ์กันว่าอาจมีขนาดถึง 160 
พันล้านริงกิต RM จนถึงปี ค.ศ. 2020 และคาดว่าการขนส่งสินค้าทางระบบรางจะมีขนาดเพ่ิมขึ้น 
โดยเฉพาะเมื่อโครงการปรับปรุงทางคู่ของมาเลเซียแล้วเสร็จทั้งนี้ กิจกรรมขนส่งระบบรางทางฝั่งตะวันออก
ของมาเลเซีย บนเกาะบอร์เนียว (ซาบะห์และซาราวัค) มีแนวโน้มสูงที่จะเป็นตัวเร่งการใช้ระบบรางเพ่ือ
ขนส่งสินค้าและการท่องเที่ยว จากความต้องการดังกล่าวนี้ถูกน าไปพิจารณาโอกาสในการพัฒนา
อุตสาหกรรมสนับสนุนต่างๆ 

 
แผนภาพที่ ๑๘ แนวคิดการวิเคราะห์ผูม้ีส่วนได้เสียภายใต้กลไกการพัฒนาอุตสาหกรรม 

ที่มา: TDA, 2016 
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   ดังนั้น จากตัวอย่างการก าหนดกลไกในระยะยาวของประเทศไทย จึงควรมี
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการก ากับนโยบายและแผนการพัฒนาประเทศเข้ามามีส่วนร่วมในการพิจารณา
กลไกส าหรับประเทศไทย อาทิ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สภาพัฒน์) 
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน กระทรวงอุตสาหกรรม รวมทั้งกระทรวงการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม เป็นต้น โดยการเข้าร่วมควรให้ความส าคัญกับการพิจารณาก าหนด
กรอบทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรม เพ่ือให้การส่งเสริมและสนับสนุนเป็นไปในทิศทางเดียวกันและ
ระบบนิเวศส าหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมเกิดขึ้นอย่างแท้จริง ในกรณีดังกล่าวผลของการปรับใช้
นโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยในทุกอุตสาหกรรมไม่จ ากัดเพียงอุตสาหกรรมป้องกันประเทศ 
   (2) การจัดตั้งหน่วยงานขับเคลื่อนอุตสาหกรรม (MIGHT) 
    หน่วยงาน Malaysian Industry - Government Group for High Technology 
หรือที่เรียกว่า MIGHT เป็นหน่วยงานอิสระ ไม่แสวงผลก าไร และขับเคลื่อนโดยภาคอุตสาหกรรม ก่อตั้งขึ้น
ในปี ค.ศ.1993 ภายใต้การริเริ่มโดยส านักนายกรัฐมนตรี ซึ่งในขณะนั้นมีท่านมหาเธร์ บิน โมฮัมหมัด 
(Mahathir bin Mohamad) ด ารงต าแหน่งนายกรัฐมนตรี อันเนื่องจากการมองเห็นช่องทางการพัฒนา
โอกาสให้กับกลุ่มธุรกิจของมาเลเซียผ่านการก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือการบรรลุสู่
วิสัยทัศน์  2020 ในระยะแรกได้รับการจดทะเบียนเป็นรู ปบริษัทจ ากัด (company limited by 
guarantee) ก่อนจะถูกปรับมาด าเนินการภายใต้กระทรวงวิทยาศาสตร์  เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
(Ministry of Science, Technology and Innovation) ในช่วงปี 2004-2010 และในปี 2011 จึงถูก
โอนมาสังกัดส านักนายกรัฐมนตรี ภายใต้การก ากับของ ฯพณฯ นายกรัฐมนตรีแห่งมาเลเซีย โดยมีที่ปรึกษา
ด้านวิทยาศาสตร์ของนายกรัฐมนตรี (Science Advisor to the Prime Minister) เป็นผู้ รับผิดชอบ 
MIGHT ด าเนินการงานโดยคณะกรรมการบริหาร โดยมีประธานคณะกรรมการร่วม (joint chairmanship) 
ระหว่างภาคเอกชนและที่ปรึกษาด้านวิทยาศาสตร์ของนายกรัฐมนตรี 
   การจัดตั้งหน่วยงานนี้ขึ้นมามีเป้าหมายหลัก คือ การตอบสนองต่อกระแส
โลกาภิวัตน์  (globalization) และการค้าเสรี (trade liberalization) ซึ่ งส่งผลต่อการเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย อาศัยการเร่งพัฒนาขีดความสามารถของประเทศด้านเทคโนโลยีชั้นสูง 
(high technology) โดยกลุ่มสมาชิกซึ่งมาจากทั้งภาครัฐและเอกชน ซึ่งมีทั้งภาคอุตสาหกรรมและภาค
การศึกษา ซึ่งท าหน้าที่ร่วมกันพิจารณา ก าหนดนโยบาย ตลอดจนแนวทางการบ่มเพาะเทคโนโลยีชั้นสูง
ของประเทศ ในปัจจุบันกิจกรรมที่ MIGHT ด าเนินการเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีชั้นสูง มี 3 กิจกรรม ได้แก่ 
   1. กิจกรรมในลักษณะคลังสมองของประเทศ (think tank) เพ่ือเร่งการ
เติบโตของอุตสาหกรรมชั้นสูงอันเป็นที่ต้องการของประเทศ โดยมีการจัดให้มีศูนย์ข้อมูลเชิงลึก 
ด้านอุตสาหกรรม (Industry Intelligence) เพ่ือเป็นฐานข้อมูลส าหรับการอ้างอิง ปัจจุบัน MIGHT  
ให้ความส าคัญกับอุตสาหกรรม 3 กลุ่ม คือ อุตสาหกรรมการบินและยุทโธปกรณ์ (Aerospace & 
Defence Industries) อุตสาหกรรมต่อและซ่อมเรือ (Maritime - Shipbuilding & Ship Repair 
Industry) และ อุตสาหกรรมรถไฟ (Rail Industry) โดยจัดให้มีการจัดท าแผนที่น าทางอุตสาหกรรม 
(industry roadmap) รายงานอุตสาหกรรมชั้นสูง (High-Technology industry reports) ฐานข้อมูล
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อุตสาหกรรม (industry database) โครงการพัฒนาผู้เชี่ยวชาญและทักษะฝีมือ (technology domain 
expert / industry skills enhancement projects) โครงการร่วมภาครัฐเอกชนที่มีผลกระทบสูง 
(high impact private-public partnership projects) โครงการถ่ายทอดและจัดหาเทคโนโลยี 
(technology transfer and acquisition projects) ตลอดจนการให้ค าแนะน าเชิงนโยบายกับภาครัฐ 
นอกจากนี้ยังมีโปรแกรมเพ่ิมเติมในกลุ่มเทคโนโลยีแห่งอนาคต (Emerging Technology) เช่น ชีวมวล 
(Biomass) และพลังงานแสงอาทิตย์ (Solar) เป็นต้น  
   MIGHT ยังจัดให้มีสถาบันคาดการณ์อนาคตแห่งมาเลเซีย myForesight ® 
(Malaysia Foresight Institute) ดูแลกิจกรรมต่างๆ เพ่ือการคาดการณ์อนาคตของประเทศในระยะไม่ต่ า
กว่า 10 ปี ในระยะแรกของการด าเนินการ MIGHT ใช้กระบวนการจัดซื้อแบบชดเชยหรือออฟเซ็ตเป็น
เครื่องมือ ต่อมาจึงมีการพัฒนาแนวคิดและขั้นตอนการจัดหาจนกระทั่งประกาศใช้เป็นระเบียบขั้นตอนตาม
โปรแกรมการจัดซื้อของรัฐเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรม หรือ ICP (Industrial Collaboration Program) 
ฉบับล่าสุดปรับปรุงเมื่อปี ค.ศ. 2014 และมีการจัดตั้งหน่วยงานภายใต้กระทรวงการคลังเพ่ือท าหน้าที่
บริหารโครงการจัดซื้อต่างๆ ของภาครัฐที่ถูกก าหนดให้อยู่ในโครงการ ICP เรียกว่า TDA (Technology 
Depository Agency Berhad) เมื่อปี ค.ศ. 2015 
   2. กิจกรรมประสานความร่วมมือ เพ่ือยกระดับการยอมรับในด้าน
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีของมาเลเซียในระดับนานาชาติ ด้วยการจัดให้มีสภาที่ปรึกษาด้าน
วิทยาศาสตร์และนวัตกรรม GSIAC (The Global Science and Innovation Advisory Council)  
ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน มีสมาชิกเป็นผู้มีชื่อเสียงที่ประสบความส าเร็จจากภาคอุตสาหกรรม 
นักวิชาการซึ่งมีผลงานเป็นที่ยอมรับ และสมาชิกจากสถาบันวิทยาศาสตร์แห่งนิวยอร์ค (New York 
Academy of Sciences) มีที่ปรึกษาด้านวิทยาศาสตร์ของนายกรัฐมนตรีแห่งมาเลเซียและ CEO  
ของสถาบันวิทยาศาสตร์แห่งนิวยอร์คท าหน้าที่เป็นเลขาธิการร่วม  
   3. กิจกรรมเผยแพร่และพัฒนาองค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
ผ่านโปรแกรม S2A (Science to Action) เช่น มีการจัดนิทรรศการทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เช่น 
KLESF (Kuala Lumpur Engineering & Science Fair) การให้ ทุ นศึ กษาวิจั ย NUOF (The Newton 
Ungku Omar Fund) ซึ่งเป็นความร่วมมือระหว่างรัฐบาลสหราชอาณาจักรและรัฐบาลมาเลเซีย โดยให้ทุน
สนับสนุนการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม มีเงินทุนร่วมประมาณปีละ 8 ล้านปอนด์ เป็นต้น 
   (3) การก่าหนดแนวทางการบริหารการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ (ICP) 
    การก าหนดแนวทางการบริหารการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ ( ICP) คือ  
แนวทางการบริหารจัดการกระบวนการจัดซื้อของภาครัฐ โดยให้ความส าคัญและสอดคล้องกับ
อุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศ ซึ่ง MIGHT ก าหนดขึ้น มีกระทรวงการคลังของมาเลเซีย 
เป็นผู้รับผิดชอบ โดยมีวัตถุประสงค์หลัก 6 ประการ คือ  
    (1) เพ่ือเป็นตัวเร่งให้เกิดยุทธศาสตร์ความร่วมมือระดับนานาชาติ 
(global strategic cooperation) เพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศมาเลเซีย อันน าไปสู่การ
พัฒนาทักษะ ขีดความสามารถ การตลาด และศักยภาพในการส่งออก 



- ๑๒๓ - 

 

    (2) เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้ผลิตภัณฑ์ที่ผลิตภายในประเทศมาเลเซีย 
ลดการพึ่งพาต่างชาติ และลดการไหลออกนอกประเทศของเงินงบประมาณ  
    (3) เพ่ือเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับการเป็นฐานอุตสาหกรรม  
มีเทคโนโลยีที่ประหยัดค่าใช้จ่าย มียุทธศาสตร์การพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรมในประเทศ
ให้เป็นส่วนหนึ่งห่วงโซ่อุปทานของโลก เพ่ือสร้างให้เกิดความยั่งยืนและสามารถแข่งขันได้  
    (4) ส่งเสริมกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี และยุทธศาสตร์การพัฒนา
องค์ความรู้ (strategic knowledge development)  
    (5) พัฒนาความร่วมมือในเรื่องโครงการวิจัยและพัฒนา (Research & 
Development) ตลอดจนส่งเสริมให้เกิดผลลัพธ์ในเชิงพาณิชย์ (Commercialization) – R&D&C 
    (6) อ านวยความสะดวกให้เกิดการลงทุนตรงจากต่างชาติ (Foreign 
Direct Investment) ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในกลุ่มอุตสาหกรรมที่เป็นยุทธศาสตร์  
ซึ่งน ามาสู่โอกาสการสร้างงาน การเพ่ิมความเชี่ยวชาญ ตลอดจนขีดความสามารถของอุตสาหกรรม
ภายในประเทศ  
  แนวความคิด ICP เกิดขึ้นจากการพิจารณากระบวนการจัดซื้ อของภาครัฐ 
(Procurement by the Government) ซึ่งไม่ว่าอย่างไรต้องจ่ายเงินงบประมาณเพ่ือได้มาซึ่งผลิตภัณฑ์ที่
ต้ อ งการให้ กั บ ผู้ ส่ งมอบ  (Suppliers) ซึ่ งจะท าห น้ าที่ ส่ งมอบ สิ น ค้ า ให้ ต ามความต้ อ งการ  
ด้วยกระบวนการนี้ หากพบว่าสินค้าที่ต้องการอยู่ในกลุ่มที่สามารถส่งเสริมอุตสาหกรรมภายในประเทศเพ่ือการ
พัฒนาตามยุทธศาสตร์ของประเทศ (Targeted Local Industry) ผู้ส่งมอบก็จะต้องด าเนินการตามโปรแกรม 
ICP ซึ่งมีการก าหนดรายละเอียดขั้นตอนต่างๆ อย่างละเอียด หากผู้ส่งมอบไม่สามารถด าเนินการได้ ก็จะไม่
สามารถจ าหน่ายสินค้าดังกล่าวนั้นให้กับภาครัฐ (ซึ่งอาจเป็นหน่วยงานใดก็ได้ อาทิ ระบบรถไฟฟ้าของ
กระทรวงคมนาคม เครื่องมือของกระทรวงวิทยาศาสตร์ หรืออุปกรณ์ต่างๆ ของกระทรวงศึกษา เป็นต้น)  
ด้วยแนวความคิดข้างต้นเป็นการเปิดโอกาสให้เกิดกระบวนการ “จับคู่หุ้นส่วนทางธุรกิจ” อย่างเป็นธรรมชาติ  
เพ่ือร่วมกันพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตภายในประเทศมาเลเซีย กระบวนการนี้ในที่สุดน าไปสู่การเป็นหุ้นส่วน
ของภาคธุรกิจอุตสาหกรรม (ICP Recipients) ซึ่งครอบคลุมไปทั้งกลุ่มอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศ 
   ๗.2 การจัดตั้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
     จากการถอดบทเรียนด้านนโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยในต่างประเทศ
พบว่า การตั้งหน่วยงานเพ่ือรับผิดชอบหน้าที่ในการด าเนินการอันเกี่ยวเนื่องกับการจัดซื้อจัดจ้างทั้งหมดเป็น
การสร้างความชัดเจนต่อระบบการจัดการโครงการของภาครัฐ ลดความซ้ าซ้อนในการปฏิบัติหน้าที่ของ
หน่วยงานภาครัฐ อีกทั้งยังลดภาระงานของเจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้อง ก่อให้เกิดการบูรณาการอย่างเป็นระบบโดย
อาศัยโครงสร้างระบบงานจากหน่วยงานเฉพาะด้านเพียงหนึ่ง และสร้างความชัดเจนในบทบาทหน้าที่ผู้รับ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี หน่วยงานกลาง TDA (Technology Depository Agency) ของประเทศมาเลเซีย เป็น
ตัวอย่างที่ส าคัญ โดยหน่วยงานดังกล่าวเป็นผู้ท าหน้าที่พิจารณาการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยทั้งหมด และ
เมื่อผ่านขั้นตอนการเจรจา จะท าการส่งผ่านการถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ภาคเอกชนผู้มีความพร้อมในการรับองค์
ความรู้และเทคโนโลยี ทั้งนี้หน่วยงาน TDA ด าเนินการจัดการฐานข้อมูลรายชื่อผู้ประกอบการในแต่ละ
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อุตสาหกรรมที่มีสมรรถภาพเพียงพอไว้เพ่ือรองรับการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยที่เกิดขึ้น โดยสถานะของ
หน่วยงานดังกล่าวสามารถเป็นได้ทั้งกรมหรือรัฐวิสาหกิจ ในส่วนของประเทศมาเลเซีย หน่วยงานดังกล่าว
เป็นรัฐวิสาหกิจภายใต้กระทรวงการคลัง หากแต่ในประเทศเกาหลีใต้ เนื่องด้วยมีการก าหนดอุตสาหกรรม
เป้าหมายเป็นยุทโธปกรณ์ จึงเป็นหน่วยงานส านักงานโครงการจัดหากลาโหมหรือที่เรียกว่า DAPA ภายใต้
การก ากับของกระทรวงกลาโหม 
   ๗.3 การออกกฎหมายโดยเฉพาะ 
     สืบเนื่องจากในข้อ ๗.1 การก าหนดแนวการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยหาก
ต้องการความเป็นเอกภาพในระดับประเทศไปจนถึงระดับหน่วยงานจึงมีความจ าเป็นในการตรา 
พระราชบัญญัติจัดชื้อจัดจ้างแบบชดเชย หรือก าหนดให้เป็นมาตราหนึ่งในพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้าง
และการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 เพ่ือก่อให้เกิดแนวปฏิบัติในทิศทางเดียวกัน โดยมีการระบุล าดับ
ขั้นตอนตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า อุตสาหกรรมที่ต้องผ่านการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย มูลค่าของโครงการที่
จ าเป็นต้องผ่านการพิจารณาด้วยพระราชบัญญัติจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชยหรือที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการให้
อ านาจแก่หน่วยงานผู้รับผิดชอบอย่างชัดเจน 
   ๗.๔ กระบวนการประเมินมูลค่าของโครงการ  
     สืบเนื่ องจากกระบวนการประเมินมูลค่าการชดเชยหรือค่าตัวคูณ 
(Multipliers) ที่ภาครัฐต้องมีการจัดท าทุกครั้งเมื่อมีการประมูลผ่านการจัดชื้อแบบชดเชย กระบวนการ
ดังกล่าวเป็นกระบวนการที่มีความส าคัญอย่างยิ่งเนื่องจากส่งผลต่อการคัดเลือกภาคเอกชนเข้ามาเป็น
คู่สัญญากับภาครัฐ โดยข้อเท็จจริงที่ปรากฏลักษณะของข้อเสนอภาคเอกชนในประเภทการชดเชยโดยตรง 
(Direct Offset) และการชดเชยโดยอ้อม (Indirect Offset) จะมีความแตกต่างและหลากหลาย ดังนั้น ภาครัฐ
จึงควรออกระเบียบเพ่ิมเติมเกี่ยวกับกระบวนการประเมินมูลค่าการชดเชยที่ชัดเจนและเป็นระบบ พร้อมทั้ง
สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาในภาพรวม ทั้ งนี้ เพ่ือให้ เกิดความโปร่งใสในกระบวนการประมูล 
และประเทศชาติได้รับผลประโยชน์มากที่สุด 
     ตัวอย่างกระบวนการประเมินมูลค่าการชดเชยอย่างเป็นรูปธรรมคือ การ
ก าหนดค่าตัวคูณ (multiplier) ซึ่งเป็นค่าที่ก าหนดขึ้นเพ่ือสร้างแรงจูงใจให้ผู้ที่ท าสัญญาจัดซื้อจัดจ้างแบบ
ชดเชยกับรัฐมีพฤติกรรม หรือก่อกิจกรรมและผลลัพธ์ทางเศรษฐกิจไปในทิศทางที่รัฐต้องการ กิจกรรมใดที่รัฐ
ต้องการให้เกิดขึ้นหรือสนับสนุนมาก กิจกรรมนั้นรัฐก็ก าหนดค่าตัวคูณให้สูง กิจกรรมใดที่รัฐต้องการให้
เกิดขึ้นหรือสนับสนุนต่ า กิจกรรมนั้นก็มีค่าตัวคูณต่ า เช่น หากรัฐก าหนดให้ค่าตัวคูณอยู่ระหว่าง 0 ถึง 5 
และในการจัดซื้อจัดจ้างนั้น รัฐเห็นว่าการถ่ายทอดข้อมูลด้านเทคโนโลยีเป็นกิจกรรมส าคัญที่รัฐต้องการ
สนับสนุนให้เกิดขึ้น รัฐก็ก าหนดตัวคูณให้มีค่าที่สูง เช่น 4 ดังนั้น หากบริษัทเอกชนด าเนินการถ่ายทอด
ข้อมูลด้านเทคโนโลยี โดยมีมูลค่าจริงที่ 1 ล้านบาท รัฐจะมีการตีมูลค่า (โดยน าไปคูณกับตัวคูณท่ีก าหนด) 
ให้เท่ากับ 4 ล้านบาท และน าผลดังกล่าวไปคิดค านวณเป็นส่วนประกอบในมูลค่าชดเชย (offset) ที่ก าหนด
ไว้ในสัญญาแต่ต้น ในทางตรงข้าม หากเป็นกิจกรรมที่รัฐไม่ได้สนับสนุนนักก็ให้ค่าตัวคูณต่ า จากกระบวนการ
ก าหนดมูลค่าตัวคูณข้างต้นจึงสะท้อนความส าคัญของรัฐว่ามีมุมมองหรือยุทธศาสตร์ต่อการพัฒนาประเทศ
อย่างไร ให้ความส าคัญต่อเรื่องใด และจะใช้สัญญาการจัดซื้อจัดจ้างของรัฐฉบับนั้นสร้างประโยชน์ต่อ
เศรษฐกิจอย่างไร เช่น หากรัฐให้ความส าคัญต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมใน
ประเทศ ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง รัฐก็จะก าหนดมูลค่าตัวคูณในกิจกรรมประเภทนั้นสูง เพ่ือเป็น
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แรงจูงใจให้บริษัทที่ค้าขายกับรัฐพยายามสร้างกิจกรรมประเภทนั้นให้ประสบความส าเร็จ ตัวอย่างกิจกรรม
อ่ืนที่รัฐอาจให้ความส าคัญ เช่น การพัฒนาทักษะแรงงานในอุตสาหกรรมประเภทนั้น การผลิตชิ้นส่วน
ประกอบให้ได้ภายในประเทศ ความสามารถในการเปิดตลาดต่างประเทศ เป็นต้น การก าหนดมูลค่าตัวคูณ 
จึงเป็นประเด็นส าคัญในกระบวนการจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย และเป็นเครื่องมือส าคัญในการใช้ประโยชน์
จากสัญญาจัดซื้อจัดจ้างหนึ่งๆ ในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งว่า คือการใช้โอกาส
จากการลงทุนจัดซื้อจัดจ้างใหญ่ๆ ของประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยการก าหนดตัวคูณที่ดี ควรเอ้ือให้
เกิดการพัฒนาขีดความสามารถทางการแข่งขันของประเทศในระยะยาว สนับสนุนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ประเทศ และเอ้ือให้เกิดการพัฒนาเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน ตัวคูณในแต่ละประเทศไม่จ าเป็นต้องเหมือนกัน ตัว
คูณของแต่ละประเทศสามารถเปลี่ยนแปลงได้ ตามความเหมาะสมของการพัฒนาประเทศและยุทธศาสตร์
การพัฒนาประเทศในแต่ละช่วงเวลา 
 

ตารางท่ี ๖ ตวัอย่างการก าหนดตวัคูณของรัฐบาลมาเลเซียในบางรายการ 

รายการออฟเซ็ตประเภทวิจัย พัฒนา และน่าไปใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ 
อ อ ฟ เซ็ ต
ทางตรง 

อ อ ฟ เ ซ็ ต
ทางอ้อม 

การน่าไปใช้ปฏิบัติจริงและท่าให้เกิดความแพร่หลายผ่านโครงการ Training of Trainers (TOT) 
ต่อภาคอุตสาหกรรมในประเทศ 
- การถ่ายทอด/อนุญาตให้ใช้สิทธิในทรัพย์สินทางปัญญาลงทุน หรือ
ร่วมหุ้นกับบริษัทในประเทศ โดยต้องมีระดับความพร้อมของเทคโนโลยี
ระดับ (TRL 7 และ 8)* 

4 5 

- การค้าเทคโนโลยี และเปิดสินค้าใหม่ต่อสาธารณชน หรือสร้างธุรกิจใหม่ 
โดยต้องมีระดับความพร้อมของเทคโนโลยีระดับ (TRL 7 และ 8) * 

4 5 

- การจัดให้มีห้องปฏิบัติการ หรือติดตั้งเครื่องมือ 4 4 
- การจัดคอร์สฝึกอบรม พัฒนาทักษะ (ด้านการออกแบบวิศวกรรม 
และการพัฒนา 

4 4 

- การพัฒนาและการอนุญาตให้ใช้สิทธิในทรัพย์สินทางปัญญาทั่วไป 4 4 
- การดูดซับเทคโนโลยีเพ่ือใช้ในการพัฒนาสิ่งแวดล้อมในประเทศ 3 3 
- โครงการ Training of Trainers (TOT) แก่ OEMs ในประเทศ 3 3 
- สร้างผู้เชี่ยวชาญในประเทศเพ่ือรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 3 3 
- คู่มือเอกสารการฝึกอบรมส าหรับผู้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 3 3 
- โครงการฝึกอบรมและพัฒนาทักษะทั่วไป 2 2 
การระบุความต้องการของเทคโนโลยีและวิเคราะห์ช่องโหว่ 
- การมอบหมายผู้ เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีและผู้ เชี่ยวชาญด้าน
อุตสาหกรรมการวิเคราะห์ผลกระทบ 

3 3 

- การมอบหมายผู้ เชี่ ยวชาญด้านเทคโนโลยีและผู้ เชี่ ยวชาญด้ าน
อุตสาหกรรม 

3 3 

หมายเหตุ : * อ้างอิงถึงค าจ ากัดความของ TRL โดย NASA ที่มา: เอกสารแนบ 3, Policy And 
Guidelines on Industrial Collaboration Programme (ICP) In Government Procurement 
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   จากตารางข้างต้นจะเห็นว่าหากเป็นรายการเกี่ยวกับการฝึกอบรมและพัฒนาทักษะทั่วไป
จะได้ค่าตัวคูณค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับรายการอ่ืน เช่น การถ่ายทอดหรืออนุญาตให้ใช้สิทธิในทรัพย์สินทาง
ปัญญา ลงทุนหรือร่วมหุ้นกับบริษัทในประเทศ หรือการสร้างธุรกิจใหม่ ที่มีค่าตัวคูณสูง ดังนั้นการก าหนดตัว
คูณจึงสะท้อนมุมมองและความต้องการของประเทศในแต่ละช่วงเวลาว่าต้องการต่อยอดการลงทุนในมิติใด 
ส าหรับประเทศไทย หากจะมีการด าเนินนโยบายจัดซื้อจัดจ้างแบบชดเชย รัฐต้องมีการก าหนดค่าตัวคูณให้
เหมาะสม เพ่ือให้ประเทศได้ประโยชน์จากการลงทุนและจัดซื้อจัดจ้างในแต่ละครั้ง ตลอดจนสอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาเศรษฐกิจ อย่างไรก็ตามข้อเสนอข้างต้นต้องได้รับการตอบสนองจากฝ่ายบริหารของ
ประเทศที่จ าเป็นต้องมีความรู้ความเข้าใจ รวมทั้งมีวิสัยทัศน์และมุมมองต่อเรื่องดังกล่าวอย่าเป็นระบบ 
ดังนั้นการให้ความรู้ต่อผู้เกี่ยวข้องและผู้ก าหนดนโยบายเพ่ือก่อให้เกิดความเข้าใจในสาระส าคัญต่อนโยบาย
ดังกล่าวจึงควรได้รับการด าเนินการเป็นอันดับแรก 
 ๓.๒.๔ ข้อสังเกตเรื่องแนวทางการสนับสนุนการพัฒนาผู้ประกอบการภายในประเทศ และ
การยกร่างพระราชบัญญัติเพื่อเพิ่มคุณค่าในการจัดซื้อของภาครัฐด้วยนโยบายชดเชย 
  จากการศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการที่ได้อธิบายไว้แล้วว่า แบ่งออกเป็น 2 มิติ คือ 
มิติการลดความสูญเปล่า (Minimize Loss) ของการส่งเสริมการลงทุน ซึ่งสามารถปรับปรุงได้ด้วยการพัฒนา
กลุ่มของตัวชี้วัดและการพัฒนากลไกการควบคุมที่เหมาะสม และมิติของการเพ่ิมคุณค่า (Maximize Value) 
ของการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือน าไปสู่การใช้เงินงบประมาณอย่างคุ้มค่า ซึ่งต้องการการพัฒนา “หน้าที่การ
ท างาน” (Function) ของการใช้เงินลงทุนของภาครัฐในมิติที่ซับซ้อนมากข้ึน ซึ่งในที่นี้คณะอนุกรรมาธิการ
พบว่าจากกรณีศึกษาในต่างประเทศ โดยเฉพาะเรื่องการใช้นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย (Offset Policy) มี
การใช้กลไกบริหารการจัดซื้อภาครัฐเพ่ือเอ้ือให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ อย่างไรก็ดี
นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชย แม้จะมิใช่เป็นของใหม่ในระดับนานาชาติแต่ก็เป็นนโยบายที่ประเทศไทยยัง
มิได้เคยด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม คงมีแต่เพียงการปรับใช้อยู่บ้างภายในบางกิจกรรมการจัดซื้อของ
กองทัพ และไม่ได้เป็นเงื่อนไขที่ต้องกระท าเป็นประจ า การประยุกต์นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยโดยไม่มี
ระเบียบที่ชัดเจนอาจสุ่มเสี่ยงต่อการกระท าผิดตามพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุ
ภาครัฐ พ.ศ.2560 ได้ เนื่องจากมีประเด็นที่จะต้องศึกษาต่อในหลายมิติ เช่น อ านาจและหน้าที่ของ
หน่วยงานที่จะต้องท าหน้าที่บริหารการจัดซื้อตามนโยบายชดเชยโดยบูรณาการร่วมกับหน่วยงานรัฐที่
ต้องการจัดซื้อ อุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ของประเทศท่ีเป็นเป้าหมายและสอดคล้องกับนโยบายจัดซื้อแบบ
ชดเชยของรัฐ วงเงินขั้นต่ าที่รัฐต้องก าหนดขึ้นเพ่ือใช้นโยบายจัดซื้อแบบชดเชย (Minimum Threshold) การ
ก าหนดตัวคูณส าหรับก าหนดน้ าหนักการชดเชยที่เหมาะสมกับการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ตลอดจน
กลไกการท างานที่จะสามารถก ากับดูแลกระบวนการจัดซื้อแบบชดเชยให้สามารถน าไปสู่การพัฒนา
อุตสาหกรรมภายในประเทศได้ด้วยความเท่าเทียม โปร่งใส ไม่เลือกปฏิบัติ 
 คณ ะกรรมาธิ การมี ข้ อสั งเกตเสนอต่ อคณ ะกรรมาธิ การการพั ฒ นาเศรษฐกิ จ  
สภาผู้แทนราษฎร เพ่ือน าเสนอต่อสภาผู้ แทนราษฎร เพ่ือพิจารณาให้มีการศึกษาการปรับปรุง
พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 หรือเพ่ิมเติมกฎกระทรวง หรือ
พัฒนากฎหมายขึ้นใหม่เพ่ือให้มีความครอบคลุมการใช้นโยบายการจัดซื้อแบบชดเชยเพ่ือเพ่ิมคุณค่าใน
การใช้เงินลงทุนของรัฐผ่านกลไกการจัดซื้อต่อไป ในประเด็นการจัดซื้อจัดจ้างโดยรัฐ ดังนี้ 
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บรรณานุกรม 
 
เอกสารทางวิชาการ 
วัฒนา วงศ์เกียรติรัตน์ และคณะ,โครงการประเมินความคุ้มค่าในการปฏิบัติภารกิจของรัฐและการจัดท า

รายงานการด าเนินงานของรัฐต่อสาธารณะ, (กรุงเทพมหานคร : สถาบันพัฒนานโยบายและ
การจัดการ, คณะรัฐศาสตร์, จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551) หน้า 3 – 7. 

รายงานสรุปผู้บริหาร “แผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก” พ.ศ. ๒๕๖๐ – 
๒๕๖๕ ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พฤศจิกายน พ.ศ. 
๒๕๖๑. 

รายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการ (ฉบับสมบูรณ์) ”โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสาม
สนามบิน” บริษัท เอเชี่ยน เอ็นจิเนียริ่ง คอนซัลแต้นส์ จ ากัด บริษัท ทีน คอนซัลติ้ง เอนจิเนียนิ่ง 
แอนด์ แมเนจเมนท์ จ ากัด และสถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทร์ แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
มีนาคม ๒๕๖๑. 

รายงานความก้าวหน้า “การพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ” กองยุทธศาสตร์การพัฒนาพ้ืนที่/ สศช. 
พฤศจิกายน ๒๕๖๒. 

เอกสารข้อมูลเพ่ิมเติมเสนอคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผลการส่งเสริมการลงทุนต่อ 
การพัฒนาเศรษฐกิจ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ๑๙ ธันวาคม ๒๕๖๒. 

สื่ออิเล็กทรอนิกส์ 
เอกสารน าเสนอ การประชุมร่วมกับคณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผลการส่งเสริม

การลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ การนิคมแห่งประเทศไทย ๖ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๖๒. 
 http://www.myrekatech.com/main/medias/NTP_AR2017_ENG.pdf 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.myrekatech.com/main/medias/NTP_AR2017_ENG.pdf
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ภาคผนวก 
 
 



ภาคผนวก ก 

ประกาศแต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการความคุ้มค่าและประสิทธิผล 
การส่งเสริมการลงทุนต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ 

ในคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 

  











ภาคผนวก ข 
ภาพกิจกรรมการจัดสัมมนา และการศึกษาดูงาน 

  



ประมวลภาพกิจกรรม 
การประชุม และการศึกษาดูงาน 



ประมวลภาพกิจกรรม 
การประชุม และการศึกษาดุงาน 

 



ประมวลภาพกิจกรรม 
การสัมมนาเรื่อง Offset Policy 

 



ภาคผนวก ค 
รายนามเจ้าหน้าทีป่ระจ าคณะอนุกรรมาธิการ 

 



รายนามเจ้าหน้าที่ประจ า 
คณะอนุกรรมาธิการศึกษาความคุ้มค่าและประสิทธิผล การส่งเสริมการลงทุน ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  

ในคณะกรรมาธิการการพัฒนาเศรษฐกิจ สภาผู้แทนราษฎร 
 

1.  นางจารุวรรณ  สุขุมาลพงษ์ ผู้บังคับบัญชากลุ่มงานฯ 
2. นางสาวปุณญาพร  เอมมะโน วิทยากรช านาญการพิเศษ 
3. นายมิตร  โพติยะ นิติกรช านาญการ 
4. นางสาวอิศรา  ยอดทอง นิติกรช านาญการ 
5. นายนิธิวิทย์  ไชยเหมวงศ์ นิติกรปฏิบัติการ 
6. นายสุเมธ  นาโค เจ้าพนักงานธุรการช านาญงาน 
7.  นางสาวมณฑิตา  โกศล เจ้าพนักงานธุรการช านาญงาน 
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