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บทที ่1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 
 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานอยางมีประสิทธิภาพ ถือวาเปนปจจัยสําคัญหลักปจจัยหนึ่งตอ
การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจของประเทศ การเพิ่มศักยภาพการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจและการเตรียมความพรอมทางดานเศรษฐกิจใหมีความเขมแข็ง และเอ้ืออํานวยตอการ
บรรลุวัตถุประสงคการพัฒนาในทุกๆดานของประเทศ ปจจุบันประเทศไทยมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ท้ังภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตรกรรม และภาคบริการ (ทองเท่ียว) กอใหเกิดการเจริญเติบโตของ
เมืองอยางรวดเร็ว มีการใชพลังงานในภาคเศรษฐกิจตางๆ เปนจํานวนมาก ซ่ึงลวนกอใหเกิดมลพิษ
ทางอากาศ และปญหาดานส่ิงแวดลอม จากรายงานคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานประจําป พ.ศ. 
2556-2557 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานในภาพรวมของประเทศไทย ถูกจัดอยูในลําดับท่ี 61 ตํ่ากวา 
ประเทศสิงคโปรและประเทศมาเลเซีย ซ่ึงอยูในอันดับท่ี 5 และ 25 ตามลําดับ รวมทั้งคุณภาพของ
โครงสรางพื้นฐานทางถนน รถไฟ ทาเรือสนามบิน ถูกจัดอยูในลําดับท่ีตํ่ากวาประเทศสิงคโปร และ
ประเทศมาเลเซีย กลาวคือ ทางถนนประเทศไทยอยูในลําดับที่ 42 ในขณะท่ีประเทศสิงคโปร และ
ประเทศมาเลเซีย อยูในลําดับท่ี 7 และ 23 ตามลําดับ สวนคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทางรถไฟ 
ประเทศไทยถูกจัดลําดับท่ี 72 ตํ่ากวาประเทศสิงคโปรและประเทศมาเลเซียท่ีอยูในลําดับท่ี 10 และ 
18 ตามลําดับ ในสวนของโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงทางน้ํา และดานการขนสงทางอากาศ 
ไทยมีลําดับท่ี 56 และลําดับท่ี 34 ตามลําดับ ดังตารางท่ี 1 
 
ตารางท่ี 1  อันดับผลการประเมินคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน พ.ศ. 2556 – พ.ศ. 2557 
 

ประเทศ 
อันดับผลการประเมินคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน 

ภาพรวม ทางถนน รถไฟ สนามบิน ทาเรือ 
สิงคโปร 5 7 10 1 2 
มาเลเซีย 25 23 18 21 24 
ไทย 61 42 72 34 56 

ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2557 
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จากอันดับผลการประเมินคุณภาพโครงสรางพื้นฐานจาก World Economic Forum ประจําป 
พ.ศ. 2556 – 2557 แสดงใหเห็นไดวาโครงสรางพื้นฐานของไทยมีความจําเปนอยางมากท่ีจะตองเรง
ดําเนินการพัฒนาประเทศและคุณภาพชีวิตของประชาชนอยางเรงดวนเพื่อใหทัดเทียมกับนานา
ประเทศ ดังนั้นรัฐบาลตองทบทวน และเปลี่ยนแปลงความคิดในการวางแผนออกแบบกอสราง  
การใชงานและบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานโดยคํานึงถึงการใชเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมสามารถลด
ตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานไดอยางยั่งยืน  
 

การกอสรางถนนในประเทศไทยถือเปนงานกอสรางโครงสรางพื้นฐานขนาดใหญและเปน
นโยบายเรงดวนของรัฐบาล เพื่อใหสามารถรองรับกับการขยายตัวอยางรวดเร็วของระบบ โลจิสติกส 
และเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ รวมไปถึงการรองรับการเปดเสรีของกลุมอาเซียน ดังนั้นเพื่อให
การกอสรางถนนสามารถดําเนินการกอสรางไดอยางมีประสิทธิภาพ แลวเสร็จตามเปาหมายท่ีรัฐบาล 
กําหนด ควรมีการพัฒนาระบบการประเมินสถานการณ การกอสรางทางดานแผนงานและตนทุน
ของการกอสรางถนน เพื่อใหประชาชนสามารถคมนาคมไดอยางสะดวกปลอดภัยและรวดเร็ว 
สามารถ ขนสงสินคาไดอยางสะดวก ทําใหประหยัดคาใชจายในการเดินทาง (กรมการปกครอง, 2541) 
รัฐบาลไดมีนโยบายพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตและเพิ่มความสามารถใน
การแขงขันของประเทศ โดยยกระดับมาตรฐานทางหลวงชนบทจากเดิมผิวทางลูกรังเปนถนนลาดยาง 
หรือถนนคอนกรีต โดยกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ินดําเนินการตามแผนนโยบายของกระทรวง 
มหาดไทย มีเปาหมายเรงรัดการกอสรางถนนลูกรังใหเปนถนนลาดยางหรือถนนคอนกรีต ซ่ึงสอดคลอง 
กับนโยบายรัฐบาลดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหกระจายไปสูภูมิภาคอยางท่ัวถึง ทําใหประชาชน 
ในสวนภูมิภาคทั่วประเทศมีถนนท่ีไดมาตรฐาน สามารถเดินทางขนสงสินคาและผลผลิตการเกษตร
ไดตลอดฤดูกาล มีความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ตนทุนการเดินทางและการขนสงลดลง ซ่ึงจะชวย
ยกระดับคุณภาพชีวิต และเพิ่มโอกาสการสรางรายไดของประชาชนในชนบทไดอีกทางหนึ่งดวย 
(กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถ่ิน, กระทรวงมหาดไทย, 2555) 

 
ตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย เปนอีกหนึ่งตําบลในเขตชนบทท่ีตองการ 

ความชวยเหลือในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางดานถนนอยางเรงดวนจากรัฐบาลเชนกัน เนื่องจาก 
ปจจุบันเสนทางถนนของตําบลดานศรีสุข บางเสนทางยังเปนถนนลูกรัง เม่ือมีฝนตก หรือมีรถบรรทุก 
ส่ิงของท่ีมีน้ําหนักมากวิ่งผานบอยๆ สงผลใหถนนมีการชํารุดทรุดโทรม เปนหลุมเปนบอ มีน้ําขัง 
การสัญจรของประชาชนเกิดความไมสะดวก เดินทางลาชา และเส่ียงตอการเกิดอุบัติเหตุได ดังนั้น
ทางองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข จึงไดรองของบประมาณจากกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 
สังกัดกระทรวงมหาดไทย เพื่อทําการกอสรางและซอมแซมถนนคอนกรีตในคร้ังนี้ 
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รัฐบาลไดจัดสรรเงินอุดหนุนใหแกองคการบริหารสวนทองถิ่น เพื่อเปนการสงเสริม 
การกระจายอํานาจใหแกองคการบริหารสวนทองถิ่น ตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย 
พุทธศักราช 2550 และพระราชบัญญัติกําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแกองคการบริหาร 
สวนทองถ่ิน พุทธศักราช 2542 และท่ีแกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 2) พุทธศักราช 2549 โดยไดกําหนด
เปนสัดสวนรายไดท่ีรัฐบาลจัดสรรใหแกองคการบริหารสวนทองถ่ินตอรายไดสุทธิของรัฐบาล 
 

สําหรับองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย มีหนาท่ี
รับผิดชอบ ดําเนินการจัดจาง รับเหมาโครงการการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก จํานวน 3 หมูบาน 
และซอมสรางผิวถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก จํานวน 1 หมูบาน รวมเปน 4 โครงการ วงเงินงบประมาณ 
8,190,000 บาท โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

1. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กหมูท่ี 1 บานดานศรีสุขงบประมา 1,900,000 
บาท 

 
2. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 5 บานดอนขนุน งบประมาณ 700,000 

บาท 
 
3. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 9 บานพรเจริญ งบประมาณ 3,590,000 

บาท 
 
 เนื่องดวยถนนภายในหมูบาน หมูท่ี 1,5 และ 9 ตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัด
หนองคาย ถนนเกาเปนถนนลูกรัง เปนหลุมเปนบอซํ้ายังเกิดน้ําทวมในชวงฤดูฝนท่ีผานมาทําใหการ
สัญจรไปมาของชาวบานรวมถึงการขนสงสินคาทางการเกษตรเปนไปดวยความลําบาก จึงมีความ
จําเปนท่ีจะตองไดรับการแกไขโดยเรงดวนองคการบริหารสวนตําบลจึงเห็นควรสรางถนนคอนกรีต
เสริมเหล็กใหกับหมูบานตอไป 
 

4. โครงการซอมสรางผิวถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 4 บานบางกอกนอย งบประมาณ 
2,000,000 บาท 
 

เนื่องดวยบานบางกอกนอย หมูท่ี 4 และบานดอนขนุน หมูท่ี 5 ตําบลดานศรีสุข  อําเภอโพธ์ิ
ตากจังหวัดหนองคาย มีถนนคอนกรีตเปนตัวเช่ือมสองหมูบานและชาวบานไดใชเสนทางดังกลาว
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ในการสัญจรไปมารวมถึงการขนถายสินคาทางการเกษตร ทําใหสภาพถนนคอนกรีตชํารุดเสียหาย 
ประกอบกับระยะเวลาท่ีใชงานมานาน เดิมเปนของทางหลวงชนบทและไดมีการถายโอนใหกับ
องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข ทางองคการบริหารสวนตําบลเองมีงบประมาณในการซอมบํารุง 
ในสวนนี้นอยแตละปเพียงแคไดซอมปะผิว เพื่อบรรเทาความเดือดรอนของชาวบาน ถาปลอยไวใน
ระยะยาวองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขเห็นวาจะทําใหสภาพถนนเสียหายไปมากกวานี้ องคการ 
บริหารสวนตําบลดานศรีสุขจึงเห็นควรกอสรางถนนคอนกรีตใหกับหมูบานตอไป 
 

จากการที่ไดทราบถึงสภาพปญหาภายในพื้นท่ีโครงการดานสภาพแวดลอมตลอดจนสภาพ
ความจําเปนในการใชถนนแลวนั้น จึงนําไปสูขอเสนอแนะและแนวทางในการบริหารจัดการเพื่อ
พัฒนาเสนทางการคมนาคมภายในตําบลดานศรีสุขใหมีความสะดวกสบาย มีสภาพบริบทของสังคม 
ท่ีดียิ่งข้ึน และหลังจากการศึกษาสภาพท่ัวไปและปญหาของพื้นท่ีในโครงการแลวนั้น ในชวงกอนมี
โครงการทางผูดําเนินงานไมไดทําการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการกอนมีการ
กอสรางถนน ผูศึกษาจึงมุงทําการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการสรางถนนคอนกรีต 
ของโครงการฯ เพื่อใหเกิดองคความรูและทักษะสามารถถายทอดความรู และพัฒนาบุคลากรของ
องคการบริหารสวนทองถ่ินตําบลดานศรีสุข ใหมีความรู ความเขาใจเกี่ยวกับการบริหารจัดการ
ตนทุน ใหเกิดความคุมคาตอโครงการอ่ืนๆ ในระบบเศรษฐกิจชุมชน อีกท้ังการวิเคราะหตนทุนและ
ผลประโยชนสามารถใชเปนเกณฑการตัดสินใจในการเลือกลงทุนจัดจางและการใหความชวยเหลือ
สนับสนุนจากภาครัฐ และเพื่อเปนแนวทางในการบริหารจัดการและพัฒนาทรัพยากรในดานตางๆ 
ท่ีมีอยูในตําบลดานศรีสุข ใหเกิดประโยชนสูงสุดตอไป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

เพื่อศึกษาวิเคราะหตนทุน ผลประโยชน และความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตรท่ีของโครงการ 
กอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก ขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขท้ัง 4 โครงการ ไดแก  

 
1. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 1 บานดานศรีสุข  

 
2. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 5 บานดอนขนุน  
 
3. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 9 บานพรเจริญ  
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4. โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 4 บานบางกอกนอย 
 

ประโยชนท่ีไดรับ 
 

กรมสงเสริมการปกครองสวนทองถ่ิน กระทรวงมหาดไทย ท่ีทําหนาท่ีดูแลนโยบายพัฒนา
โครงสรางพื้นฐาน เพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน และองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข สามารถ
นําแนวความคิดในการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการฯ ใชพิจารณาเกณฑการ
ตัดสินใจที่จะยอมรับวาโครงการสามารถสรางผลประโยชนทางดานการประหยัดคาใชจายในการ
ใชรถ และการเดินทางแกประชาชนในทองถ่ินหรือไม 
 

นิยามศัพท 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้มีคําศัพทเทคนิคท่ีควรนยิามใหมีความชัดเจนดังนี ้
 

โครงการ หมายถึง โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสงเสริมเศรษฐกิจชุมชนเปนกลุม
ยุทธศาสตรท่ีเนนการบริหารนโยบายเศรษฐกิจมหภาค ท่ีมุงสงเสริมใหฐานเศรษฐกิจของประเทศ
แข็งแกรงและขยายตัวไดอยางมีคุณภาพ โดยปรับฐานเศรษฐกิจต้ังแตระดับฐานรากถึงระดับมหภาค 
และมีความเช่ือมโยงกับเศรษฐกิจโลกอยางรูเทาทัน บนพื้นฐานการพึ่งตนเอง และมีภูมิคุมกันตอกระแส 
การเปล่ียนแปลงจากภายนอก ควบคูไปกับการรักษาสมรรถนะและขีดความสามารถในการแขงขัน
ท้ังระดับมหภาคและระดับสาขา รวมท้ังการสรางความพรอมและพัฒนาความเขมแข็งทางวิทยาศาสตร 
และเทคโนโลยีท่ีเนนการพัฒนานวัตกรรมและการปรับใชภูมิปญญาทองถ่ินไดอยางเหมาะสม 
 

เงินอุดหนุน หมายถึงงบประมาณเงินอุดหนุนของกรมการปกครองสวนทองถ่ิน กระทรวง 
มหาดไทย จัดสรรมาใชในการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กและปรับปรุงภูมิทัศนของชุมชน 
โดยใหเปนหนาท่ีขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข เพื่อเปนการสงเสริมการกระจายอํานาจ
ใหแกองคการบริหารสวนทองถิ่นตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทยพุทธศักราช 2550 และ
พระราชบัญญัติกําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแกองคการบริหารสวนทองถ่ิน
พ.ศ.2542 และที่แกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 โดยไดกําหนดเปนสัดสวนรายไดที่รัฐบาล
จัดสรรใหแกองคการบริหารสวนทองถ่ินตอรายไดสุทธิของรัฐบาล 
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จัดจาง หมายถึงการดําเนินการจัดจางผูรับเหมาในการกอสรางถนน ในการจัดซ้ือจัดจางนั้น 
ถือเปนสวนหนึ่งของกระบวนการบริหารพัสดุ ซ่ึงการจัดซื้อจัดจางเปนกระบวนการที่ใหไดมาซึ่ง
พัสดุท่ีตองการ ท้ังในเร่ืองคุณสมบัติ จํานวน ราคา เวลา และแหลงขาย เพื่อดําเนินงานใหบรรลุผล
สัมฤทธ์ิของงานตามเปาหมายท่ีกําหนด โดยจะกลาวถึงวา เม่ือองคการบริหารสวนทองถ่ินหรือสวน
ราชการไดกําหนดความตองการพัสดุและไดรับงบประมาณในการจัดซ้ือจัดจางพัสดุแลว ผูจัดซ้ือ
จะตองดําเนินการจัดซ้ือจัดจางตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยวาดวยการพัสดุฯ พ.ศ. 2535 ในการ
จัดซ้ือจัดจางขององคการบริหารสวนทองถ่ิน 

 
เศรษฐกิจชุมชน หมายถึงมีการสรางงานในชนบทกระจายรายไดแกราษฎรเนื่องจากราษฎร

มีรายไดจากการกอสรางถนนคอนกรีตทําใหเกิดการกระตุนการใชจายในทองถ่ินการมีงานทําใน
ชนบทชวยลดปญหาการอพยพแรงงานจากชนบทเขาสูเมืองใหญซ่ึงกอใหเกิดเกิดกระแสเงินหมุนเวียน 
ในดานธุรกิจกอสรางและการขนสงสอดคลองกับนโยบายรัฐบาลซ่ึงมุงสงเสริมเศรษฐกิจระดับราก
หญาราษฎรมีความรูดานชางเพิ่มข้ึนเดินทางสะดวกรวดเร็วข้ึน ทําใหมีเวลาเหลือสําหรับการประกอบ 
อาชีพเสริมหรือดูแลสุขภาพมาตรฐานความเปนอยูและคุณภาพท่ีดีข้ึนสรางความสามัคคีมีความรูสึก
ในการเปนเจาของถนน 
 

 



บทที ่2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

แนวคิดและทฤษฎีท่ีใช้ในการศึกษา 
 

1. แนวคิดในการประเมินโครงการ (เยาวเรศ ทับพันธ, 2551) 
 
เศรษฐศาสตร คือวิชาท่ีวาดวยการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดเพื่อตอบสนองความ

ตองท่ีไมจําเปนของมนุษย ซ่ึงทุกประเทศในโลกนี้ตางตองเผชิญกับการจํากัดของทรัพยากร (Scarcity) 
ท่ีใชในการดําเนินกิจกรรมหรือโครงการตางๆ เพื่อสรางสวัสดิการใหคนในประเทศ จึงไมสามารถ
ดําเนินไดทุกโครงการ ดังนั้นท้ังภาครัฐและเอกชนจึงตองตัดสินใจเลือกวาจะจัดทรัพยากรไปในการ
ดําเนินกิจกรรมใดบาง เพื่อใหการใชทรัพยากรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุดและสามารถ
ตอบสนองความตองการของสังคมหรือของตนเองใหไดมากท่ีสุด ประกอบกับยังมีกิจกรรมหรือ
โครงการอีกมากมายจึงตองมีการสูญเสียทางเลือกอ่ืนไป กอใหเกิดตุนทุนเสียโอกาส (Opportunity 
Cost) ดังนั้นจึงตองมีการประเมินหรือวิเคราะหโครงการอยางรอบคอบเพื่อประกอบการตัดสินใจ
ในการเลือกกิจกรรมหรือโครงการ ซ่ึงในการประเมินโครงการประกอบไปดวยการประเมินหลาย
ดาน เชน การประเมินทางดานเทคนิค การประเมินทางดานการเงิน การประเมินทางดานสังคมและ
การเมือง การประเมินทางดานเศรษฐศาสตร การประเมินทางดานการจัดการ เปนตน ซ่ึงการประเมิน 
ในทุกดานลวนมีความสําคัญตอความสําเร็จของโครงการทั้งสิ้น แตโครงการของภาคเอกชนให
ความสําคัญในการประเมินโครงการทางดานการเงิน ในขณะท่ีโครงการของภาครัฐจะใหความสําคัญ 
กับการประเมินทางดานเศรษฐศาสตร  
 
2.  แนวคิดในการประเมินทางดานเศรษฐศาสตร  
  

การประเมินทางดานเศรษฐศาสตรมีความแตกตางจากการประเมินทางดานการเงินโดย
โครงการของภาคเอกชนจะใหความสําคัญกับการประเมินทางดานการเงินในขณะท่ีโครงการของรัฐ 
ใหความสนใจกับการประเมินทางดานเศรษฐศาสตร ท้ังนี้เนื่องจากเปาหมายในการดําเนินกิจกรรม
หรือโครงการของภาคเอกชนคือแสวงหากําไร ภาคเอกชนจึงสนใจวาโครงการนั้นจะตองเสียเงิน
ลงทุนไปเทาใด ไดรายรับจากโครงการนั้นเทาใดและไดกําไรมากนอยเพียงใด เอกชนจึงดําเนิน
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โครงการภายใตฐานของบัญชี จุดยืนการทําบัญชีจะอยูท่ีเอกชนนั้นๆ แตจุดยืนของการประเมิน
โครงการทางดานเศรษฐศาสตรจะอยูท่ีสังคม เพราะโครงการของภาครัฐไมไดมีเปาหมายในการ
แสวงหากําไรที่เปนตัวเงิน และมีโครงการของรัฐเปนจํานวนมากท่ีไมมีการขายผลผลิตเพื่อนําเงิน
กลับเขาโครงการ หรือบางโครงการอาจมีผลผลิตท่ีสามารถซ้ือขายไดแตรัฐบาลมักจะใหบริการฟรี
หรือเก็บเงินเพียงเล็กนอย หรืออผลผลิตบางโครงการไมสามารถซ้ือขายได ซ่ึงมองทางดานเอกชน
แลวยอมจะไมทําโครงการดังกลาวเนื่องจากตองประสบกับการขาดทุน ดังนั้นถารัฐสนใจเฉพาะตัว
เงินเหมือนเอกชนแลว รัฐก็ยอมไมทําโครงการเชนกัน แตถาพิจารณาทางดานเศรษฐศาสตร โดย
มองวาหากการใชทรัพยากรในโครงการหน่ึงๆ นั้นกอใหเกิดประโยชนแกสังคม และคุมคากับทรัพยากร 
ท่ีใชไป รัฐก็ควรจะทําโครงการนั้นๆ 
 

ดังนั้น ในการประเมินโครงการตามแนวเศรษฐศาสตร ผูประเมินจะตองรวบรวมวาสังคม
จะตองสูญเสียทรัพยากรในการผลิตหรือตนทุนของโครงการนั้นๆ มากนอยเพียงใดและผลผลิตของ
โครงการนั้นๆ ใหผลตอบแทนและผลประโยชนตอสังคมอยางไร สิ่งที่สูญเสียที่นักเศรษฐศาสตร
สนใจ ไดแก ทรัพยากรของประเทศไมวาจะเปนท่ีดิน แรงงาน ปจจัยทุน ตลอดจนปจจัยการผลิตอ่ืนๆ 
สวนผลตอบแทนหรือผลประโยชนก็คือความพึงพอใจท่ีไดรับจากผลผลิตของโครงการ ความอยูดี
กินดีของประชาชนซึ่งไมใชตัวเงิน ดังนั้นเปาหมายของการประเมินทางดานเศรษฐศาสตรก็เพื่อ
ประเมินผลประโยชนสุทธิท่ีไดจากโครงการหรือกําไรของสังคม ซ่ึงกําไรในท่ีนี้ไมใชกําไรในรูป
ของเงิน อีกท้ังตนทุนและผลประโยชนของโครงการบางรายการอยูในการประเมินทางดานการเงิน
แตไมอยูในการประเมินทางดานเศรษฐศาสตร อยางไรก็ตามการประเมินผลประโยชนทางดาน
เศรษฐศาสตรก็จะตองประเมินตนทุนและผลประโยชนของโครงการออกมาในหนวยของนับเงินเพื่อ 
ใหสามารถเปรียบเทียบทรัพยากรที่สูญเสียไปกับความพึงพอใจท่ีสังคมไดรับจากโครงการนั้น 
 
3.  ทฤษฏีตนทุน – ผลประโยชน (Cost – Benefit Analysis: CBA) 
 

การวิเคราะหความเหมาะสมในการลงทุนของโครงการตางๆ ในปจจุบันนี้สวนใหญใชทฤษฏี 
ตนทุน – ผลประโยชน (Cost – Benefit Analysis: CBA) เพื่อชวยในการตัดสินใจในการลงทุน ซ่ึงเปน 
ทฤษฏีการวิเคราะหที่แพรหลายมากทั้งในธุรกิจเอกชนและการดําเนินงานของรัฐบาล (ประสิทธ 
ตงยิ่งศิริ, 2524) เนื่องจากความสามารถในการวัดตนทุนและผลประโยชนของโครงการ โดยอาศัย
ตัวเงินเปนมาตรฐานในการวัดทําใหสามารถเห็นไดอยางชัดเจน (นิพนธ พัวพงศกร, 2527) อันเปนท่ี 
ยอมรับในวงการธนาคาร ทังในและนอกประเทศ โดยใชเปนรูปแบบในการขอกูเงินลงทุนในกิจการ 
ตางๆ ซ่ึงทฤษฏีนี้สามารถยืดหยุนและใชกับโครงการท่ัวๆ ไปไดดวย 
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 ฉะนั้น การวิเคราะหเพื่อหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดในโครงการกอสรางและซอมแซมถนน องคการ 
บริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย จะใชทฤษฏีการวิเคราะหตนทุน – 
ผลประโยชน ซ่ึงเปนทฤษฏีการวิเคราะหซ่ึงมีแบบแผนและพิจารณาไดละเอียดหลายแงมุม จึงทําให
การวิเคราะหมีประสิทธิภาพและสอดคลองกับความจริงมากข้ึน เปนการพิจารณาโดยละเอียด ท้ัง
รายการตนและผลประโยชนของโครงการในแตละทางเลือก (วิวัฒน เมฆอรุณ, 2524) ซ่ึงทฤษฏีการ
วิเคราะหแบบนี้พัฒนามาจากหลักการแขงขันเสรี และระบุวาการลงทุนควรทําใหสวัสดิการหรือ
ผลประโยชนสุทธิของสังคมสูงข้ึน 
 
4.  รูปแบบการวิเคราะหโครงการ 
 

การวิเคราะหโครงการตางๆ ซึ่งใชทฤษฏีตนทุน – ผลประโยชนนั้น โดยทั่วไปจะใชใน
รูปแบบของการวิเคราะห 2 ดาน ซ่ึงแตละดานจะแสดงใหเห็นถึงวัตถุประสงคหลักเกณฑในการ
ยอมรับ และการตัดสินใจท่ีแตกตางกันไปแมวาจะอยูบนพื้นฐานการวิเคราะหโดยใชทฤษฏีตนทุน – 
ผลประโยชนเชนเดียวกันก็ตาม รูปแบบการวิเคราะหโครงการที่ใชทฤษฏีตนทุน– ผลประโยชน
วิเคราะหมีดังนี้ 
 

4.1 การวิเคราะหทางดานการเงิน (Financial Appraisal) เปนการวิเคราะหในดานของเอกชน 
(Private Point of View) คือ พิจารราในดานตนทุนและผลประโยชนของเอกชน โดยใชราคาตลาด 
(Market Price) คํานวณคาดังกลาว โดยปรารถนาโครงการลงทุนที่ใหผลตอบแทนแกธุรกิจท่ีสูง
ท่ีสุด โดยไมคํานึงถึงบุคคลหรือธุรกิจอื่นๆ ในสังคม วาจะมีผลกระทบจากโครงการลงทุนนั้น
อยางไรบาง (บันลือ สุทธารมณ, 2524) 

 
4.2 การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร (Economic Appraisal) เปนการวิเคราะหโดยพิจารณา 

ถึงตนทุนและผลประโยชนท่ีจะเกิดตอระบบเศรษฐกิจถามีโครงการเกิดข้ึน ฉะนั้นปจจัยการผลิตตางๆ 
ของโครงการ ซ่ึงเปนตนทุนจะถูกกําหนดโดยใชหลักการตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) 
และผลประโยชนท่ีเกิดจากผลประโยชนท่ีแทจริง โดยวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน ณ ระดับ
ราคาท่ีแทจริงหรือราคาเงา (Shadow Price) สําหรับวัตถุประสงคในการวิเคราะหโครงการทางดาน
เศรษฐศาสตร คือการคํานวณหาประสิทธิภาพ (Efficiency) วาโครงการท่ีจะลงทุนนั้นใชทรัพยากร
ของประเทศใหเกิดประโยชนตอผลิตภัณฑมวลรวมเพ่ิมข้ึน เพื่อสนองความตองการของคนในประเทศ 
ไดมากนอยเพียงใด 
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 เนื่องจากการวิเคราะหโครงการใน 2 วิธีดังกลาว มีวัตถุประสงคในการวิเคราะหตางกัน 
ดังนั้นการประเมินตนทุนและรายไดของโครงการจึงแตกตางกัน ซ่ึงอาจแยกความแตกตางของการ
วิเคราะหโครงการในเชิงเศรษฐกิจและทางการเงินไดดังตารางท่ี 2 การวิเคราะหทางเศรษฐกิจและ
ทางการเงิน เปนเทคนิคท่ีตองใชรวมกันเพื่อประเมินคาความคุมทุนของโครงการ โดยในทางปฏิบัติ 
การวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐกิจจะมีความสําคัญตอโครงการลงทุนในแงสาธารณะบริการ 
สวนการวิเคราะหโครงการทางการเงินจะดูฐานะการเงินวาเปนอยางไร ฉะนั้น โครงการที่ใชการ
วิเคราะหทางการเงิน มักเปนโครงการเอกชนเปนสวนใหญ  
 
ตารางท่ี 2  ความแตกตางของการวิเคราะหโครงการในเชิงเศรษฐกิจและทางการเงิน 
 

รายการ การวิเคราะหทางเศรษฐกิจ การวิเคราะหทางการเงิน 
1. วัตถุประสงค วิเคราะหผลตอบแทนสุทธิของ

โครงการที่สังคมสวนรวมไดรับ 
วิเคราะหผลตอบแทนของเงินลงทุน
ของผูเปนเจาของทุน 

2. ราคา เปนราคาซ่ึงสะทอนมูลคาทาง
เศรษฐกิจท่ีแทจริง (Shadow Price) 

เปนราคาตลาด (Market price) 

3. อุดหนุนภาษี
และเงิน 

ภาษีถือเปนรายการเงินโอน แตการ 
อุดหนุนเปนการโอนเงินจากรัฐบาล 
ไปสูโครงการ 

ภาษีถือเปนตนทุนคาใชจายของ
โครงการ สวนการอุดหนุนเปน
รายรับของโครงการ 

4. ดอกเบ้ียท่ีเกิด
จากการใชทุน 

ไมแยกรายการดอกเบี้ยออกจาก
ผลตอบแทนของโครงการ 

ดอกเบ้ียของการลงทุนจะนําไปหัก
ออกจากผลตอบแทนของโครงการ 

5. อัตราคิดลด ตนทุนคาเสียโอกาสของทุน อัตราดอกเบ้ียจากการกูยืม 
ท่ีมา: Gittinger, 1982 
 
5.  แนวคิดในการวิเคราะหดานตนทุน – ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร (Hussein, 1977) 
 

แนวคิดการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร ดานตนทุนและผลประโยชนของการสรางถนน
ชนบท หรือสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกแนวความคิดจากบทความและหนังสือของ
นักเศรษฐศาสตรบางทาน ท่ีมีเนื้อหาบางสวนเหมาะสมกับการศึกษาดังนี้ 
 

แนวคิดของ Husseinไดทําการศึกษาความเปนไปไดในโครงการสรางถนนในประเทศกําลัง
พัฒนาตางๆ โดยไดทําการศึกษาถึงผลทางตรงและทางออมของตนทุน และผลไดของโครงการสราง 
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ถนนใหญ รวมท้ังโครงการขยายถนนสายตางๆ ท่ีมีอยูแลว ตลอดจนการบํารุงรักษาถนน โดยทําการ
แยกวิเคราะหตนทุนและประโยชนออกจากกันดังนี ้

 
5.1 ตนทุนโครงการ (Project Cost) ประกอบไปดวย ตนทุนในการวางแผนโครงการ การ

กอสราง การบํารุงรักษาถนนใหอยูในสภาพดี ซ่ึงสรุปไดดังนี้ 
 
 5.1.1 ตนทุนในการวางแผนโครงการ (Planning Cost) จะประกอบไปดวยคาใชจายใน
การศึกษาความเปนไปไดของโครงการ คาจางผูชํานาญการ คาประเมินผลโครงการ ฯลฯ ซ่ึงการคํานวณ 
ตนทุนนี้จะคํานวณคาตัวเลขท่ีไดจากอัตราคาจางแรงงาน เงินเดือน และคาใชจายตางๆ ของบุคลากร 
และในการคํานวณบางคร้ังอาจตองมีการใชราคาเงา (Shadow Price) เขามาเกี่ยวของดวย เนื่องจาก
ความไมสมบูรณของตลาด โดยปกติแลวตนทุนดานนี้จะมีมูลคาในชวง 2.5% ของราคากอสราง
ท้ังหมด 
 
 5.1.2 ตนทุนคากอสราง (Building Cost) เปนตนทุนที่สําคัญที่สุดของโครงการ โดย 
รวมเอางานหลายๆ ดานไวคือ งานดิน งานดานโครงสราง งานขนสงส่ิงกอสราง และส่ิงสาธารณูปโภค 
ตางๆ ตลอดจนตนทุนแนะนําในดานการกอสราง 
 
 5.1.3 ตนทุนคาบํารุงรักษาถนน (Maintenance Cost) คาใชจายดานนี้จะมากหรือนอย
ข้ึนอยูกับสภาพดินฟาอากาศของทองถ่ินนั้นๆ การออกแบบถนน ความคับค่ังของจราจร ซ่ึงตัวเลข
มูลคาการบํารุงรักษานี้ เปนการยากท่ีจะหาคาท่ีแนนอนตายตัวได ดังนั้น Hussein จึงเสนอใหใช
อัตราปละ 1% ของคากอสรางแทน 
 
 5.1.4 ตนทุนทําเลที่ดิน (Site Cost) เนื่องจากราคาท่ีดินไมไดถูกําหนดโดยระดับอุปสงค 
และอุปาทานโดยตรง (อาจมีระบบภาษีเขามาเกี่ยวของดวย เนื่องจากมีการแทรกแซงของรัฐ) การคํานวณ 
ตนทุนประเภทนี้ จึงใชระบบราคาเงาในการเขาคิดคํานวณแทน ซ่ึงราคาเงานั้นจะใชราคาของตนทุน
คาเสียโอกาสของท่ีดิน ของเจาของท่ีดินท่ีถูกเวนคืน (opportunity Cost) ซ่ึงมีแนวคิดพื้นฐานมาจาก
แนวคิดดานความเปนไปไดในการผลิต กลาวคือ ภายใตขอสมมุติท่ีวาปจจัยการผลิตมีอยูอยางจํากัด 
และมีการใชปจจัยการผลิตอยางเต็มที่ เต็มประสิทธิภาพ เม่ือปจจัยการผลิตชนิดหนึ่งถูกนําไปผลิต
สินคาชนิดอ่ืนๆ หมดไป สวนดานการคิดคํานวณตนทุนนี้อาจยุงยากซับซอน และมีหนทางทําได
หลายวิธี ซ่ึง Husseinไมไดกลาวไวในบทความของเขา 
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5.2 ผลประโยชนของโครงการ (Project Benefits or Income Approach) จากการวิเคราะห
ของ Husseinพบวาโครงการหน่ึงๆ จะประสบผลสําเร็จก็ตอเม่ือผลสุทธิของโครงการกอใหเกิดการ
เพิ่มข้ึนของรายไดประชาชาติ ซ่ึงวิธีการวัดนั้นต้ังอยูบนพื้นฐานของการเปรียบเทียบระหวาง ผลตอ
รายไดประชาชาติอันเปนผลมาจากการใชถนนแบบเกาๆ และการเดินทางโดยถนนท่ีปรับปรุงใหม
แลว ซ่ึงตามแนวคิดของ Husseinนั้น ผลไดของโครงการประกอบไปดวย 
 
 5.2.1 การประหยัดคาใชจายในการใชรถ (Saving in Motor Vehicle Operating Cost) 
ในกรณีนี้มีการคิดคํานวณเปนการเปรียบเทียบระหวางถนนเกาและถนนใหม (สําหรับกรณีการ
ขยายถนน) โดยวิเคราะหคาใชจายตางๆ ของยานพาหนะในชวง 1 กิโลเมตร ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอ
คาใชจายประกอบไปดวยผิวหนาของถนน ความลาดชัน สภาพยานพาหนะ ความเร็วในการขับข่ี 
อุปนิสัยของผูขับข่ี ตลอดจนสภาพลมฟาอากาศ ในการคิดคํานวณคาใชจายของยานพาหนะแบง
ออกไดเปน 2 วิธีคือ 
 
 ก) วิธีใชขอมูลแบบครอบคลุม (Overall Procedure) โดยใชขอมูลจํานวน
ยานพาหนะและคาใชจาย ของยานพาหนะประเภทตางๆ ท่ีมีการจัดเก็บไวแลวโดยหนวยงานท่ี
เกี่ยวของมาคิกคํานวณ หาคาใชจายของยานพาหนะเปรียบเทียบระหวางถนนเกาและถนนใหม 
 
 ข) วิธีเก็บขอมูลเปนรายบุคคล (Individual Measurement) โดยทําการจัดเก็บ
ขอมูลคาใชจายของยานพาหนะประเภทตางๆ จากเจาของยานพาหนะเปนรายบุคคล 
 
 วิธีท่ีสองเปนวิธีท่ีนาจะเปนไปไดมากกวาในทางปฏิบัติ ท้ังนี้เพราะสะดวกในการจัด 
เก็บขอมูลและไดขอมูลท่ีใกลเคียงสภาพพื้นท่ีท่ีทําการศึกษามากท่ีสุด 
 
 การประหยัดคาใชจายในการใชรถนั้น Hussein ไดเสนอวิธีคํานวณคาบํารุงรักษายาน
พานะประเภทตางๆ ในชวง 1 กิโลเมตร เสียกอน ซ่ึงถาหากตัวเลขขอมูลไมมี อาจนําสมการการบริโภค 
(Consumption functions) ของธนาคารโลกท่ีเคยทําไวกับตัวเลขคาใชจายของรถเปนรายบุคคล โดย
แยกประเภทของยานพาหนะไวอยางละเอียดมาใช แลวนํามาเปรียบเทียบตัวเลขคาใชจาย ระหวาง
ถนนเกาและถนนท่ีปรับปรุงใหม ตอจากนั้นจึงคูณดวย 365 วัน จะไดเปนคาบํารุงรักษาเปรียบเทียบ
กันเปนรายป ซ่ึงตัวเลขท่ีแตกตางกันนั้นก็คือผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใชยวดยานพาหนะ 
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 5.2.2 การประหยัดเวลาในการเดินทาง (Saving in Time Cost) ในเรื่องนี้ Hussein
กลาววา เปนการยากท่ีจะวัดมูลคาของเวลาออกมาเปนตัวเลขท่ีแนนอนได ดังนั้น จึงตองใชวิธีตีคา
ของเวลาออกมาเปนตัวเลขที่แนนอนได ดังนี้ ตองใชวิธีตีคาของเวลาโดยมีราคาของส่ิงอ่ืนๆ (เชน 
ราคาสินคา) เขามาประกอบเชน ในขบวนการผลิตสินคา ผลิตสินคาไดจํานวนเทากับเทาไรในชวง 
เวลาหนึ่ง แลวคิดคํานวณมูลคาของสินคาเหลานั้น ก็จะไดเปนมูลคาของเวลาในชวงนั้นๆ ดวย 
 

ในบทความของ Husseinไดเปรียบเทียบการคมนาคมขนสง ระหวางถนนเกาและถนนท่ี
ปรับปรุงใหม และกลาววาการคมนาคมขนสงติดตอระหวางกัน ท่ีสามารถทําไดสะดวกยิ่งข้ึน ทําให
เกิดการประหยัดเวลาได การใชระยะเวลาท่ีส้ันลงสามารถทําใหการคมนาคมขนสงทําไดมากเท่ียว
ยิ่งข้ึน ซ่ึงใน 1 หนวยของเวลาเม่ือขนสินคาไดมากข้ึนก็ยอมกอใหเกิดมูลคาเพิ่มในสินคาและสงผล
ให 1 หนวยของเวลานั้น ๆ มีคาเพิ่มตามไปดวย 
 
6.  การปรับลดมูลคาตามความเหมาะสมตลอดอายุโครงการ 
 

อายุโครงการ (Project Life) จะเร่ิมข้ึนเม่ือมีการกอสรางโครงการ และส้ินสุดเม่ือโครงการ
ไมสามารถที่จะใหผลประโยชนไดอีกตอไป โครงการจะใหผลประโยชนรายปนับต้ังแตปแรกของ
การดําเนินงานไปจนกระท่ังปสุดทายของระยะเวลาโครงการซ่ึงเรียกวาอายุทางเศรษฐกิจของโครงการ 
(Economic Life of The Project) 

 
อัตราคิดลด (Discount Rate) ทําหนาที่สวนทางกับอัตราดอกเบี้ย ทําใหมูลคาตนทุนและ

ผลประโยชนของโครงการในอนาคตคิดกลับมาเปนมูลคาท่ีตํ่าลงของปจจุบัน การเลือกใชอัตราคิด 
ลดมีผลโดยตรงตอการคํานวณหาตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการ ท้ังนี้เพราะตนทุนและผลประโยชน 
ของโครงการกระจายตัวอยางไมมีแบบแผนเดียวกัน ถาหากอัตราคิดลดมีคายิ่งสูง คาปจจุบันของ 
ผลประโยชนก็ยิ่งมีคาตํ่า 
 
7.  ตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการ (Indicators of Project Worth) 
 

มีความสําคัญมากในการตัดสินใจท่ีจะรับหรือปฏิเสธโครงการ หรือนํามาใชเปนเกณฑการ
ตัดสินใจในการลงทุน ท้ังนี้เพราะตัวช้ีวัดสามารถบอกไดวา โครงการมีความคุมคาในการลงทุนหรือไม 
และยังสามารถบอกใหทราบถึงลําดับความสําคัญของโครงการอีกดวย (ชูชีพ พิพัฒนศิถี, 2540) 
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เม่ือมีขอมูลตนทุนและผลประโยชนของโครงการแลว ขอมูลจะถูกนํามาคํานวณหาคาตัวช้ีวัด 
ความคุมคาของโครงการ ตามการวิเคราะหแบบปรับคาของเวลา (Discount Measures of Project Worth) 
ซ่ึงมีอยู 3 วิธีดวยกัน ไดแก 
 

7.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 
 มูลคาสุทธิในปจจุบันของโครงการคือ ผลรวมของผลประโยชนสุทธิที่ไดปรับคาของ
เวลาแลวของโครงการ เพื่อวัดวาโครงการท่ีกําลังพิจารณาอยูนั้นจะใหผลประโยชนคุมคาหรือมีกําไร 
ตอสวนรวมหรือไม กลาวคือ ถา NPV ท่ีไดออกมามีคามากกวา 0 หรือเปนบวก ก็เปนการ ลงทุนท่ี
คุมคา แตถา NPV ท่ีไดออกมามีคานอยกวา 0 หรือเปนลบ แสดงวาการลงทุนตามโครงการ นั้นจะ
ไมคุมคา เกณฑนี้จึงนํามาใชเพื่อชวยในการตัดสินใจท่ีจะยอมรับหรือปฏิเสธโครงการได โดยมีสูตร
ในการคํานวณดังนี้ 
 
 NPV = PVB     =    PVC 
 หรือ 
 

  NPV = 
 

n

i 1 i)1( i
CtBt  

 
เม่ือ NPV คือ มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ  
 PVB  คือ มูลคาปจจุบันของผลประโยชนเพิ่ม 
 PVC  คือ มูลคาปจจุบันของตนทุนเพิม่ 
 Bi คือ ผลประโยชนในปท่ี 1, 2, ….., n  
 Ci คือ คาใชจายในปท่ี 1, 2, ….., n  
 i  คือ อัตราดอกเบ้ียหรือคาเสียโอกาสของทุน 
 t  คือ ปของโครงการมีคาต้ังแต 1 ถึง n 
 n  คือ อายุโครงการ 
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7.2 อัตราผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
 

 ୆େ = 
∑ Btሺ1+iሻi

n
t=1∑ Ctሺ1+iሻi
n
t=1

 

 
เม่ือ Bt คือ ผลประโยชนในปท่ี t 
 Ct  คือ คาใชจายในปท่ี  
 t    คือ ปของโครงการซ่ึงมีคาต้ังแต 1 ถึง n  
  i    คือ อัตราดอกเบ้ียหรือคาเสียโอกาสของทุน 

 
7.3  อัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 

 
 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการคือ อัตราคิดลดที่ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคา
เทากับ 0 อัตราที่กลาวถึงนี้ จะเปนอัตราความสามารถของเงินทุนท่ีจะกอใหเกิดรายไดคุมคากับการ
ลงทุนในโครงการนั้นพอดี หรืออีกนัยหนึ่งคือ หาอัตราสวนลดคาไหนท่ีจะทําใหคาปจจุบันสุทธิมี
คาเปน 0 เกณฑนี้จึงมีลักษณะคลายคลึงกับการหา NPV จะแตกตางท่ีเปล่ียนจาก i หรืออัตราดอกเบ้ีย 
ใน NPV มาเปน i หรืออัตราคิดลดใน IRR เกณฑการตัดสินใจคือ ถาคา IRR ท่ีคํานวณได สูงกวา
อัตราคิดลดก็ยอมรับโครงการนั้น ถาตํ่ากวาก็จะปฏิเสธโครงการ โดยมีสูตรในการคํานวณดังนี้ 
 

 EIRR คือ  i  ท่ีทําให   NPV = 
 

n

i 1 i)1( i
CtBt    =   0 

 
เม่ือ Bt  คือ ผลประโยชนในปท่ี t  
 Ct  คือ คาใชจายในปท่ี t  
 t คือ ปของโครงการซ่ึงมีคาต้ังแต 1 ถึง n  
 i คือ อัตราดอกเบ้ียหรืออัตราคิดลด 
 

 หลักเกณฑการตัดสินใจวา โครงการมีความคุมคานาลงทุนทางเศรษฐกิจคือ EIRR 
(Economic Internal Rate of Return) มีคาสูง และตองสูงกวาอัตราดอกเบ้ียเฉพาะ หรือคาเสียโอกาส
ของทุน 
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จากการตรวจสอบแนวคิดและทฤษฎีดังกลาว นํามาประยุกตใชในการวิเคราะหตนทุนและ
ผลประโยชนโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน: กรณีศึกษาโครงการ
กอสรางและซอมแซมถนน องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตากจังหวัดหนองคาย
วามีความคุมคาในการดําเนินกิจกรรมจากตนทุนท่ีตองลงทุนในการดําเนินงานกับผลประโยชนท่ี
ไดรับจากการดําเนินงานเพียงใด เพื่อท่ีจะเปนแนวทางใหกับหนวยงานราชการตางๆ ท่ีสนใจจะนํา
ระบบนี้ไปใช หรือปรับปรุงระบบโครงการของภาครัฐตอไป 

 
เกณฑนี้แสดงถึงอัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนกับมูลคาปจจุบันของ

คาใชจายตลอดอายุของโครงการ คาใชจายในท่ีนี้ก็คือ คาใชจายท้ังทางดานตนทุน (Capital) คาใชจาย 
ในการดําเนินงานและคาบํารุงรักษา ซ่ึงหมายถึงคาใชจายท้ังส้ินท่ีไมมีการแบงแยกวาเปน คาใชจาย
ประเภทใด เกณฑท่ีใชในการตัดสินเลือกโครงการคือ BCR ท่ีมีคามากกวา 1 เนื่องจาก ถา B/C ratio 
มากกวา 1 หมายความวาผลตอบแทนท่ีไดจากโครงการมีคามากกวาคาใชจายท่ีเสียไป โดยมีสูตรท่ี
ใชในการคํานวณดังนี้ 
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

มนตรี เข็มทอง  (2548) ไดศึกษาเร่ืองการศึกษาตนทุนและผลตอบแทนในการกอสรางทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 351 สายสามแยกเกษตร – ถนนสุขาภิบาลโดยมีวัตถุประสงคหลักคือ ศึกษา
ตนทุนและผลตอบแทนจากการกอสรางทางหลวงแผนดิน หมายเลข 351 สายสามแยกเกษตร ถนน
สุขาภิบาล 1 ในการศึกษานี้ใชขอมูล 2 ประเภท คือ ขอมูลทุติยภูมิ เก็บรวบรวมจากหนวยงานท่ี
เกี่ยวของ และขอมูลปฐมภูมิ โดยการทดลองภาคสนาม เวลาท่ีใชในการเดินทางบนเสนทางหลวง
แผนดินหมายเลข 351 ซ่ึงเปนเสนทางท่ีมีโครงการ และเสนทางส่ีแยกเกษตร มุงหนาวงเวียนหลักส่ี 
และวงเวียนหลักส่ีมุงหนาถนนสุขาภิบาล 1 ซ่ึงเปนเสนทางกอนมีโครงการ เพื่อใชประมาณความเร็ว 
ในการเดินทางบนเสนทางท้ังสอง และนําขอมูลท่ีไดมาใชในการวิเคราะหขอมูลทําการวิเคราะห
ตนทุน และผลตอบแทนของโครงการฯ โดยวิเคราะหตามหลักเกณฑท่ีใชในการประเมินโครงการ 
(NPV, BCR, IRR)  
 

ผลการศึกษาในคร้ังนี้พบวา มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนมีคา เทากับ 2365.02 ลานบาท และ
มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนจากเงินลงทุนท่ีเกิดข้ึนในป พ.ศ.2547 จากมูลคาเวลาท่ีประหยัดได
มูลคาคาใชจายปจจุบันท่ีประหยัดไดจากการใชรถและมูลคาทางเศรษฐกิจท่ีดีข้ึนจากการมีทางหลวง
แผนดิน หมายเลข 351 เทากับ 3029.14 ลานบาท 2874.46 ลานบาท 3183.70 ลานบาท และ 3874.11 
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ลานบาท ตามลําดับ คิดเปนมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 664.10 ลานบาท 509.43 ลานบาท 818.67 
ลานบาท และ 1509.08 ลานบาท ตามลําดับ อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit – Cost ratio: 
BCR) เทากับ 1.28 1.21 1.35 และ 1.64 ตามลําดับ และอัตราผลตอบแทนภายในโครงการ (internal 
rate of return: IRR) มีคาเทากับ 10.09 ดั้นนั้น โครงการดังกลาวเปนโครงการท่ีคุมคาแกการลงทุน 

 
ณิชมน มุสิกลัด (2549) ศึกษาเร่ือง ความเหมาะสมทางดานเศรษฐศาสตร ของโครงการกอสราง 

ขยายทางสายหลักใหเปน 4 ชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 4 ตอน อําเภอทับปุด จังหวัดพังงา-จังหวัด 
กระบ่ี การศึกษามีวัตถุประสงคเพื่อความเปนไปไดทางเศรษฐศาสตรของโครงการ ในการกอสราง
ขยายทางหลวง 2 ชองจราจร เปน 4 ชองจราจร และเพื่อศึกษาความออนไหวของโครงการ โดยใช
หลักการวิเคราะหตนทุน – ผลประโยชน 

 
ผลการศึกษาพบวา ในกรณีฐาน คา NPV เทากับ 1,481 ลานบาท BCRเทากับ 2.77 และ IRR 

เทากับรอยละ 29.98 และผลการวิเคราะหความออนไหวของโครงการทั้ง 3 กรณี คือ กรณีท่ี 1 ตนทุน 
เพิ่มข้ึนรอยละ 20 ไดคา IRR เทากับรอยละ 25.88 กรณีที่ 2 ผลประโยชนลดลงรอยละ 20 ไดคา IRR 
เทากับรอยละ 25.04 และกรณีท่ี 3 ตนทุนเพิ่มข้ึนรอยละ 20 และผลประโยชนลดลงรอยละ 20 ไดคา 
IRR เทากับรอยละ 21.48 ซ่ึงมีความคุมคาในการลงทุนทุกกรณี 

 
ภิญญาพัชญ สีหะวงษ (2553) ไดศึกษาเร่ือง การประเมินตนทุน-ผลประโยชน ตามแนวทาง

เศรษฐศาสตร โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 12 ตอน กาฬสินธุ-บ.นาไคร จ.กาฬสินธุ วัตถุประสงค 
หลักคือ ศึกษาการวิเคราะหตนทุน-ผลประโยชนตามแนวทางเศรษฐศาสตรของโครงการกอสราง
ทางหลวงหมายเลข 12 ตอน กาฬสินธุ-บ.นาไคร จ.กาฬสินธุ โดยพิจารณาประโยชนของโครงการท่ี
ไดจากกรณีมีโครงการ(With project)และไมมีโครงการ (Without project) ตลอดอายุโครงการ 20ป 
(พ.ศ.2554-2573) โดยใชวิธีการศึกษาเชิงพรรณนา (Descriptive Method) และวิเคราะหตนทุน–
ผลประโยชน ในเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ดวยขอมูลทุติยภูมิจากแหลงขอมูลตางๆ ท่ี
เกี่ยวของโดยวิเคราะหขอมูลทางดานผลประโยชนของโครงการ ดวยโปรแกรม RCCE และนํามา
เปรียบเทียบ ตนทุน-ผลประโยชนของโครงการดวยเคร่ืองมือในการวิเคราะหอันไดแก NPV, BCR
และ IRR 
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ผลการศึกษาความคุมคาของการดําเนินโครงการดวยเคร่ืองมือตาง พบวากรณีพื้นฐานมูลคา
ปจจุบันสุทธิ 1.568 พันลานบาท อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการเทากับรอยละ 
1.66 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 0.33 ซ่ึงสรุปไดวาในทางเศรษฐศาสตรแลวโครงการ
กอสรางทางหลวงหมายเลข 12 ตอน กาฬสินธุ-บ.นาไคร จ.กาฬสินธุ ไมมีความคุมคาในการลงทุน 

 
พรรณธิดา เหลาพวงศักดิ์ (2556) ไดศึกษาเร่ืองการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตรของ 

โครงการสามแยกทางหลวงหมายเลข 331 บานหนองคลา อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี มีวัตถุประสงค 
เพื่อวิเคราะหตนทุน – ผลประโยชน และวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐศาสตรของโครงการ 
การรวบรวมขอมูลปฐมภูมิใชการสํารวจปริมาณการจราจร และการสํารวจความเร็วในการใชเสนทาง 
แยกจากทางหลวงหมายเลข 7 และทางหลวงหมายเลข 7 ถึงทางหลวงหมายเลขที่ 3 และใชขอมูล
ทุติยภูมิจากเอกสารท่ีเกี่ยวของ โดยวิธีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน 
(BCR) และอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 
 

ผลการศึกษา พบวา โครงการมีมูลคาปจจุบันของมูลคาของการประหยัดคาใชจายในการใช
รถทากับ 209.3 ลานบาท มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทางเทากับ 130.32 ลานบาท มูลคา
ของผลประโยชนเทากับ 339.68 ลานบาท และมูลคาปจจุบันของตนทุนเทากับ 105.99 ลานบาท 
จะไดมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 233.69 ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 3.20 
และอัตราผลตอบแทนภายในรอยละ 35.9 แสดงวาโครงการนี้มีความคุมคาในการลงทุน 
 

มรกต คุมประสิทธ์ิ (2556) ไดศึกษาเร่ืองการประเมินความสําเร็จของโครงการการกอสราง
เพิ่มชองจราจรทางหลวงหมายเลข 33 ตอน ปราจีนบุรี – อําเภอกบินทรบุรี ตอน 1 มีวัตถุประสงค
เพื่อใหทราบถึงความสําเร็จของโครงการกอสราง โดยพิจารณาจาก (1) ผลกระทบทางสังคม เศรษฐกิจ 
และการเดนิทาง และความพงึพอใจตอการขยายชองจราจรฯ ตอผูใชทาง ผูประกอบการ และประชาชน 
(2) ความคุมคาและความออนไหวของโครงการ และทฤษฏี V.I.E. โดยขอมูลท่ีใชศึกษาเปนขอมูล
ทุติยภูมิท่ีเก็บรวบรวมขอมูลไวโดยกรมทางหลวง 
 

ผลการศึกษาพบวามีความพึงพอใจในภาพรวม ของผูใชทาง ผูประกอบการ และประชาชน 
อยูในระดับมาก แตมีบางประเด็นท่ีมีความพึงพอใจนอยกวาประเด็นอ่ืนไดแก สภาพความเรียบผิว
ถนน สภาพถนนบริเวณคอสะพาน ความเพียงพอของไฟฟาแสงสวาง และความปลอดภัยในการใช
เสนทาง ดานการวิเคราะหดัชนีของโครงการ ในกรณีพื้นฐานพบวา มูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 392.80 
ลานบาท อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนเทากับ 2.63 และอัตราผลตอบแทนภายในรอยละ 27.10 
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แสดงวาโครงการนี้มีความคุมคาในการลงทุน สําหรับการวิเคราะหความออนไวของโครงการกรณี
เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงตนทุน 20% ผลประโยชนเปลี่ยนแปลงไป 20% พบวาการลงทุนยังมีความ
คุมคาในทุกกรณี 

 
จากการวิจัยท่ีเกี่ยวของดังขอมูลขางตนท้ัง 5 เร่ือง ผูทําการศึกษาสามารถแสดงใหเห็นถึง

ขอมูลท่ีแตกตางและคลายคลึงกันไดดังตารางท่ี 3 และ 4 ดังนี้ 
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ตารางที่ 3  งานวิจยัที่เกีย่วของกับการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร กรณีการกอสรางถนน 
 

ประเด็นการศึกษา 
มนตรี 
(2548) 

ณิชมน 
(2549) 

ภิญญาพัชญ 
(2553) 

พรรณธิดา 
(2556) 

มรกต 
(2556) 

การวิจัยครั้งนี้ 

1. พื้นที่ทําการศึกษาการกอสรางถนน       
 - ศึกษาทางหลวงแผนดินหมายเลข 351 สายสามแยก  

เกษตร – ถนนสุขาภิบาล 
      

 - ศึกษาทางหลวงสายหลัก หมายเลข 4 ตอน อําเภอทับปุด 
จังหวัดพังงา - จังหวัดกระบี่ 

      

 - ศึกษาทางหลวงหมายเลข 12 ตอน กาฬสิน – บานนาไคร 
จ.กาฬสิน 

      

 - ศึกษาทางหลวงหมายเลข 331  บานหนองคลา           
อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

      

 - ศึกษาทางหลวงหมายเลข 33 ตอน ปราจีนบุรี – อําเภอ
กบินทรบุรี ตอน 1 

      

 - ศึกษาทางหลวงชนบท  ตําบลดาศรีสุข อําเภอโพธิ์ตาก  
จังหวัดหนองคาย 

     

2. เครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห       
 - Net Present Value      

 - Benefit-Cost Ratio      

 - Internal Rate of Return      
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ตารางที่ 4  งานวิจยัที่เกีย่วของกับการประเมินหรือวเิคราะหโครงการการกอสรางถนนที่มีอายุโครงการ 20 ป 
 

ประเด็นการศึกษา มนตรี 

(2548) 

ณิชมน 

(2549) 

ภิญญาพัชญ 
(2553) 

  พรรณธิดา 
 (2556) 

มรกต 

(2556) 

การวิจัย ครั้งนี้ 

1. อัตราคิดลดที่ใชในการคํานวณ       

 - อัตราคิดลดรอยละ 6       

 - อัตราคิดลดรอยละ 12 
 

     

2. ประโยชนโครงการ       

 - การลดคาใชจายจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง      

 - การลดคาใชจายจากการประหยัดในการใชรถ      

 - การลดคาใชจายการรักษาพยาบาลจากการเกิด
อุบัติเหตุ 

      

 -การเพิ่มรายไดจากการจางงานประชาชนในพื้นที่
โครงการ 

      
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กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 

การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการศึกษาเชิงพรรณนา (Descriptive Method) และวิธีการวิเคราะหเชิง
ปริมาณ (Quantitative Analysis) เพื่อหาตนทุนและผลประโยชนของโครงการทางดานเศรษฐศาสตร 
โดยมีแนวทางในการวิเคราะหดังนี้      
 

1. ตนทุนของโครงการ (Project Cost) 
 
 1.1 ตนทุนทําเลทีด่ิน (Site Cost) 
 
 1.2 ตนทุนในการวางแผนโครงการ (Planning Cost) 
 
 1.3 ตนทุนคากอสราง (Building Cost) 
 
 1.4 ตนทุนคาบํารุงรักษาทาง (Maintenance Cost) 
 

2. ผลประโยชนของโครงการ (Project Benefits or Income Approach) 
 
 2.1 มูลคาของการประหยดัจากการใชรถ (Saving in Motor Vehicle Operating Cost) 
 
 2.2 มูลคาของการประหยดัในการเดินทาง (Saving in Time Cost) 
 

3. ความคุมคาของโครงการ (Indicators of Project Worth) 
 
 คํานวณหาคาตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการตามการวิเคราะหแบบปรับคาของเวลา 
(Discount Measures of Project Worth) ซ่ึงมีอยู 3 วิธี ดวยกัน ไดแก 
 
 3.1 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value) 
 
 3.2 อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio) 
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 3.3 อัตราสวนผลตอบแทนภายใน (Economic Internal Ratio of Return) 
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 

1. ศึกษาและวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร เฉพาะโครงการกอสราง 
และซอมแซมถนน ขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย ท่ีได 
รับเงินสนับสนุนจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน พ.ศ. 2556 ท้ังหมด 
4 โครงการไดแก   
 
 1.1 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 1 บานดานศรีสุข  
 
 1.2 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 5 บานดอนขนุน  
 
 1.3 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 9 บานพรเจริญ  
 
 1.4 โครงการซอมสรางผิวถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 4 บานบางกอกนอย 
 

2. การคํานวณคาลงทุน และผลประโยชนของโครงการฯ กําหนดปท่ีเร่ิมดําเนินการศึกษา 
คือป พ.ศ. 2557 เปนปฐาน 

 
3. การวิเคราะหความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตรของโครงการฯ จะทําการวิเคราะหโดย

เปรียบเทียบคาใชจายและผลประโยชนในรูปของขอมูลทางเศรษฐศาสตร 
 
4. การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการฯ จะทําการวิเคราะหผลประโยชน 

2 ดาน คือ มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง (Travel Time Saving) และมูลคาของการ
ประหยัดคาใชจายจากการใชรถ (Vehicle Operating Cost Saving)   

 
5. คาใชจายในการใชรถและมูลคาเวลาของผูใชรถมีคาเทากัน ตลอดอายุโครงการโดยใช

คาใชจายในการใชรถ และมูลคาเวลาของผูใชรถในป พ.ศ. 2557 เปนปฐาน 
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6. ความเร็วท่ีใชในการเดินทางหลังจากมีโครงการฯ จะมีความเร็วเทากันทุกป ตลอดอายุ
โครงการ    

 
7. คาบํารุงรักษาถนนคอนกรีตเสริมเหล็กของโครงการฯ มีคาบํารุงรักษาเทากันทุกป 

ตลอดอายุโครงการ 
 
8. ราคาท่ีดินท่ีใชในการประเมินราคาท่ีดินกอนมีโครงการฯ ไดแก ราคาเวนคืนท่ีดินเพื่อ

สรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กของโครงการฯ ป พ.ศ. 2556 
 
9. อายุโครงการที่ใชศึกษาเทากับ 20 ป กําหนดตามชนิดของผิวจราจร โดยกรมโยธาธิการ 

ซ่ึงในคร้ังนี้ผิวจราจรเปนคอนกรีต 
 

10. อัตราคิดลดเทากับ 12.00 ในกรณีท่ีรัฐบาลเปนผูลงทุนโครงการจะคิดอัตราคิดลดเปน
รอยละ12 ซ่ึงเทากับอัตราดอกเบี้ยที่กูจากธนาคารโลก โดยกระทรวงการคลังไดเคยวาจางบริษัท
ตางชาติทําการศึกษาไว เปนอัตราดอกเบ้ียท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทย 
 

 



 

บทที ่3 
 

วิธีการวิจัย 
 
 การศึกษาโครงการกอสรางและซอมแซมถนนขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขท้ัง 
4 โครงการ ตามขอบเขตของการศึกษา มีรายละเอียด วิธีการและขั้นตอนการศึกษาแบงแยกตาม 
ลําดับดังนี้ 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลท่ีจะนํามาทําการศึกษาวิเคราะห สามารถแบงตามท่ีมาของขอมูลไดดังนี้ 
 

ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data)  
 
 เปนขอมูลท่ียังไมมีการเก็บรวมรวมขอมูลมากอนจะตองทําการเก็บขอมูลเอง ในการศึกษา 
จะทําการสอบถามประชากรในทองถ่ินท่ีศึกษา คือบริเวณ ถนนสายตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก 
จังหวัดหนองคาย โดยใชแบบสอบถาม (ภาคผนวก ก) จํานวน 350 คน ซ่ึงสุมเก็บขอมูลจากประชากร 
ในบริเวณพื้นท่ีกอสรางท้ัง 4 หมูบาน คือหมูบานดานศรีสุข หมูบานดอนขนุน หมูบานพรเจริญและ
หมูบานบางกอกนอย ซ่ึงปจจุบันมีจํานวนประชากรทั้งหมด 2,627 คน หรือคิดเปน 903 ครัวเรือน 
(ภาคผนวก ข) โดยมีการหาจํานวนตัวอยางเพื่อใชในการทําแบบสอบถามสามารถคํานวณไดจาก
สูตรการคํานวณ กรณีท่ีประชากรมีจํานวนแนนอน (Taro Yamane, 1973) ที่ระดับความเช่ือม่ันรอย
ละ 95 ดังนี้ 

 
สูตรท่ีใชในการคํานวณขนาดของกลุมตัวอยาง คือ 

 

  n = 
N

1+Ne2 

 
เม่ือ n คือ ขนาดกลุมตัวอยาง 
 N คือ ขนาดประชากร (จํานวนประชากรทั้งหมดในโครงการ คือ 2,627 คน) 
 E  คือ คลาดคลาดเคล่ือนของกลุมตัวอยาง (ปกตินิยมระดับความเช่ือม่ัน 95%) 
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ในการคํานวณขนาดของกลุมตัวอยาง คือ 
 

  n = 
2,627

1+ 2,627(0.05)2 

 
  n = 347.14    348 
 

ดังนั้นจะตองเลือกตัวอยางจาํนวน 350 ตัวอยาง 

 
ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 
 
 เปนขอมูลที่มีการรวบรวมจัดเก็บไวแลวโดยหนวยงาน ตางๆ เชน กรมทางหลวง 
กรมโยธาธิการ กรมพัฒนาชุมชน กรมธุรกิจพลังงานกระทรวงพลังงานและองคการบริหารสวน
ตําบลดานศรีสุข รวมไปถึงงานวิจัยท่ีเกี่ยวของท่ีเหมาะสมกับการศึกษานี้  
 

ขอมูลดานตนทุน 
 

ขอมูลดานตนทุนทางดานเศรษฐศาสตรของโครงการของการกอสรางและซอมแซมถนน 
จํานวน 4 โครงการ ขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขนั้นเปนคาใชจายท่ีเกิดข้ึนจากการดําเนิน 
โครงการ ซ่ึงสามารถแบงลักษณะของการวัดมูลคา (Valuation) ไดดังนี้ 
 

1. ตนทุนในการกอสราง เปนคาใชจายประเภทเครื่องมือที่ใชในการกอสราง คาวัสดุ
อุปกรณ คาแรงงาน โดยนําขอมูลมากจากองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
 

2. ตนทุนในการวางแผนและควบคุมของโครงการ เปนคาใชจายในการศึกษาความเปนไป
ได ของการวางแผนและควบคุมโครงการ ขอมูลจากเจาหนาท่ีองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
 

3. ตนทุนในการเวนคืนท่ีดิน ในการเวนคืนท่ีดินเพื่อสรางถนน แมวาในการกอสรางถนน
ชนบทนี้ ราษฎรจะยกที่ดินใหกับรัฐบาลเปนการบริจาคเพื่อสาธารประโยชนก็ตาม แตก็ถือวาเงิน
จํานวนนี้เปนเงินท่ีราษฎรสมควรจะไดรับจากทางราชการ เพื่อเปนการชดเชยรายไดท้ังหมดท่ีจะได 
รับจากผลิตภาพของท่ีดินในอนาคต (คาเสียโอกาส) การรวบรวมขอมูลนั้น จะทําการสํารวจราคา
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ท่ีดินท่ีมีการตัดผานถนน โดยการใชแบบสอบถามราคาท่ีดินในปท่ีมีการสรางถนนคือ พ.ศ. 2556 
ราคาเฉล่ียไรละเทาใด (ภาคผนวก ก) แลวนํามาคิดคาใชจายตามเนื้อท่ีของถนนท่ีสราง 

 
4. ตนทุนคาบํารุงรักษาถนน เปนคาใชจายที่ตองมีตลอดชั่วอายุของการใชงานถนน

เนื่องจากความสึกหรอเสียหายตางๆ ยอมตองเกิดข้ึนตลอดเวลาเชนกันนําขอมูลการบํารุงรักษาทาง
มาจากกรมทางหลวง 
 

โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กทั้ง 4โครงการ ขององคการบริหารสวนตําบล
ดานศรีสุขนี้ ถือวาเปนคาบํารุงรักษาทางปกติ คือ การบํารุงรักษาทางอยูเปนประจําเพื่อใหทางอยูใน
สภาพท่ีใชงานไดดีผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการขับข่ี และปองกันมิให
เกิดความเสียหายลุกลามออกไป กรมทางหลวงไดกําหนดราคาซอมบํารุงทางปกติคอนกรีตเสริมเหล็ก 
ไวท่ี 6,000 บาท/กิโลเมตร/ป ซ่ึงเปนราคาท่ีสามารถนําไปใชในการประมาณการเพ่ือต้ังงบประมาณ
รายจายประจําปเพื่อการซอมบํารุงรักษาทางปกติของหนวยงานไดดังนั้นองคการบริหารสวนทองถ่ิน 
จะทําการวาจางแรงงานในทองถ่ินเปนผูดูแลถนนให โดยปรับคาผลไดใหเปนมูลคาปจจุบันสุทธิ
ตามสูตร ดังนี้ 
 

  pvM = 
M1

(1+r)1 + 
M2

(1+r)2 +… + 
M20

(1+r)20 

 
โดย  pvm คือ มูลคาปจจุบันของตนทุนคาบํารุงรักษาถนนในระยะเวลา 20 ป  

(พ.ศ. 2557-2576) 
 M1 คือ   คาบํารุงรักษาในแตละป  
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 

 
ขอมูลดานผลประโยชน 

 
ขอมูลดานประโยชนทางดานเศรษฐศาสตรของโครงการของการกอสรางและซอมแซม

ถนน จํานวน 4 โครงการ ขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข มีแนวทางในการศึกษาดังนี้ 
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มูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง (Travel Time Saving) 
 

มูลคาเวลาในการเดินทาง หมายถึงมูลคา (ท่ีเทียบเทาเงิน) ท่ีตองสูญเสียไปกับการเดินทาง 
ซ่ึงมีความสําคัญในการประเมินผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจ กลาวคือโครงการ หรือ มาตรการ
ทางดานการจราจรและขนสงทําใหสามารถประหยัดเวลาในการเดินทางของทุกคนในสังคมได ซ่ึง
หาสามารถใชเวลาในการประหยัดไดดังกลาวไปดําเนินกิจกรรมอ่ืนๆ ก็จะสามารถสรางมูลคาเพิ่ม 
ใหแกเศรษฐกิจสังคมได ดังนั้นผลประโยชนโดยตรงจากการปรับปรุงโครงขายถนนจะทําใหประหยัด 
เวลาในการเดินทางจะเกิดข้ึนแกผูเดินทางบนโครงขายท้ังหมด เพราะผลจากการปรับปรุงโครงการ
ถนนจะมีผลใหโครงขายคมนาคมท้ังระบบสามารถใชงานไดดีข้ึน ดังนั้นจะตองศึกษาขอมูลท่ีเกี่ยวของ 
กับมูลคาเวลาในการเดินทางในรายพ้ืนท่ี โดยท่ัวไปมูลคาเวลาของแตละบุคคลมีความแตกตางกันไป 
ตามสถานะภาพของแตละบุคคล และการประเมินมูลคาของการประหยัดเวลาในการเดินทาง จะตอง 
ประเมินมูลคาเวลาในการเดินทางเสียกอน ซ่ึงข้ันตอนในการประเมินมูลคาเวลาในการเดินทางมี
รายละเอียด ดังนี้ 
 

1. จํานวนประชากรผูใชเสนทาง ใชขอมูลจากแบบสัมภาษณผูรับผิดชอบโครงการฯ ซ่ึง
องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขไดมีการสํารวจสํามะโนครัวประชากรในป พ.ศ. 2554 - พ.ศ. 
2556 (ภาคผนวก ก) โดยคํานวณเฉพาะประชากรในโครงการที่มีอายุระหวาง 15 - 59 ป ท่ีมีการ
ประกอบอาชีพและมีรายไดเทานั้น 

 
2. อัตราคาจางข้ันตํ่าของจังหวัดหนองคาย โดยผูศึกษาไดนําอัตราคาจางข้ันตํ่าตามนโยบาย 

ของรัฐบาลในป พ.ศ. 2556 เทากับ 300 บาทตอวัน โดยทอนรายไดเฉล่ียออกมาเปนรายไดตอหัวตอ
ช่ัวโมงของประชาชน 1 คน และปรับดวยขอมูลช่ัวโมงทํางานเฉล่ียของประชากรวัยทํางานในพ้ืนท่ี
ศึกษา ภายใตขอสมมติฐานวา 1 ปมี 365 วัน 

 
3. เวลาของการเดินทาง (ไป – กลับ) โดยกําหนดใหเปนมูลคาท่ีสามารถประหยัดไดตอคน 

ตอการเดินทางหนึ่งเท่ียว และระยะทางในการเดินทางในพ้ืนท่ีของการกอสรางถนนของโครงการ 
โดยนําขอมูลจากแบบสอบถาม(ภาคผนวก ก) ผูใชทาง และหรือประชาชนในโครงการฯ 

 
4. วิเคราะหมูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง หามูลคาการประหยัดเวลาในการเดินทาง 

โดยเปรียบเทียบ ระหวางกรณีมีโครงการและกรณีไมมีโครงการ ซ่ึงผลความแตกตางดังกลาวจะเปน
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ผลประโยชนในดานการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชรถ ตองคํานวณมูลคาปจจุบันของ
ผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทางตลอด 20 ปโดยแทนคาลงในสูตร ดังนี้  
 

  pvT = 
T1

(1+r)1 + 
T2

(1+r)2 +… + 
T20

(1+r)20 

 
โดย  pvT คือ มูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทางใน

ระยะเวลา 15 ป (พ.ศ. 2557-2576) 
 t คือ   มูลคาของเวลาท่ีประหยดัไดในแตละป 
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 

 
มูลคาของการประหยัดคาใชจายจากการใชรถ (Vehicle Operating Cost Saving) 
 

การประหยัดคาใชจายในการใชรถเปนปจจัยท่ีสําคัญปจจัยหนึ่งในการประเมินผลประโยชน 
ดานเศรษฐกิจของโครงการ เพราะเปนตัวเลขผลประโยชนตอบแทนท่ีเห็นเปนรูปธรรมชัดเจน 
ผลประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากการลดคาใชจายในการใชยานพาหนะ เชน คาน้ํามันเช้ือเพลง คาน้ํามัน 
หลอล่ืน คายางรถยนต เปนตน ซ่ึงมูลคาของการประหยัดคาใชจายจากการใชรถ ไดมาเปรียบเทียบ
ผลตางระหวางมูลคาใชจายในกรณีไมมีโครงการกับกรณีมีโครงการ ซ่ึงในการประเมินคาใชจายใน
การใชรถ (Vehicle Operating Cost Saving) จะใชขอมูลตางๆดังตอไปนี้ 
 

1. ขอมูลพื้นฐาน 
 
 1.1 ยานพาหนะตัวแทน ประเภทยานพาหนะตัวแทนท่ีนํามาใชในการคํานวณในการ
คํานวณคาใชจายในคร้ังนี้จะนําขอมูลมาจากแบบสัมภาษณผูรับผิดชอบโครงการฯ (ภาคผนวก ก) 
ขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสงเสริมเศรษฐกิจ
ชุมชน โดยการสรางและซอมแซมถนน จํานวน 4 โครงการ  
 
 1.2 ลักษณะทางกายภาพของถนน จะพจิารณาในดานลักษณะทางเรขาคณติและสภาพ
ผิวทางซ่ึงไดขอมูลจากองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
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2. ขอมูลดานราคา  
 
 ปจจัยทางดานราคาของตนทุนท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากการใชยานพาหนะในการเดินทางนั้น 

แบงออกเปน 3 หลักไดแก 
 
 2.1 ราคาน้ํามันเช้ือเพลิง จะใชขอมูลมาจากแบบสอบถามประชากรผูใชทางของโครงการ 
(ภาคผนวก ก) เพราะราคานํ้ามันเช้ือเพลิงในทองถ่ินมีราคาสูงกวาราคาน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีเปนราคา
ทางการเงินของนํ้ามันเช้ือเพลิงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดั้งนั้น ในการหาราคาทาง
เศรษฐศาสตรของน้ํามันเช้ือเพลิงของพื้นท่ีศึกษานั้น จึงตองทําการสอบถามจากผูใชงานจริง  
 
 2.2 ราคาน้ํามันหลอล่ืน ราคายางรถยนต และราคาบํารุงรักษายานพาหนะ ใชขอมูล
ปฐมภูมิจากแบบสอบถาม (ภาคผนวก ก) ประชาชนท่ีใชทางของโครงการกอสรางและซอมถนน 
จํานวน 4 โครงการขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
 

3. การวิเคราะหมูลคาการประหยัดคาใชจายจากการใชรถ 
 
 นําขอมูลดังกลาวขางตนมาคํานวณเพื่อหาผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใช

ยานพาหนะแตละประเภท โดยปรับคาผลไดใหเปนมูลคาปจจุบันสุทธิตามสูตร ดังนี้ 
 

  PvS = 
S1

(1+r)1 + 
S2

(1+r)2 +… + 
S20

(1+r)20 

 
โดย  pvT คือ คือมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใช

ยานพาหนะ ในระยะเวลา 20 ป (พ.ศ. 2557-2576) 
 St คือ   ผลไดจากการประหยดัคาใชจายในการใชยานพาหนะในแตละป 
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 

 
การคํานวณราคาทางเศรษฐศาสตรสําหรับสินคาท่ีไมมีการซ้ือขายกันในตลาดโลกท่ีนํามา 

ใชเปนปจจัยการผลิตของโครงการจําเปนตองนํามาจําแนกประเภทรายการตนทุนการผลิตออกมา
เพื่อจะไดประยุกตใชหลักคาเสียโอกาสทางการคาทางออม ท้ังนี้ เพราะถึงแมวารายการตางๆ เหลานั้น 
จะไมมีราคาตลาดโลกก็ตาม รายการปจจัยการผลิตสวนใหญก็สามารถถูกประเมินได ณ ราคาตลาดโลก 
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หลักคาเสียโอกาสสามารถนํามาประยุกตใชไดโดยตรงกับแรงงานและท่ีดิน แมกระท่ังอัตราสวนลด
คาตางๆ ท่ีประเมินไดอยางเหมาะสมก็สามารถนํามาประยุกตใชกับโครงการอ่ืนๆ ได 

 
สําหรับปจจัยการผลิตและผลผลิตแตละประเภทนั้น คาแปรราคาเงา (Conversion factor: CF) 

สามารถถูกคํานวณข้ึนได โดยคา CF เปนอัตราสวนระหวางราคาเงาและราคาตลาดสําหรับรายการ
นั้นๆ ของโครงการ 
 

  CF = 
ราคาเงา
ราคาตลาด 

 
คาแปรราคาเงา (CF) นี้สามารถนํามาใชประเมินคาทรัพยากรจากราคาตลาดใหเปนราคาเงา 

ดังนั้น 
 

  มูลคาของราคาเงา = คาแปรราคาเงา (CF)  มูลคาของราคาตลาด 
 

การแสดงการใชคาแปรราคาเงาปรับคารายการตางๆ เพื่อหาราคาทางเศรษฐศาสตรของ
โครงการ จากราคาตลาดเปนราคาเงาสําหรับกระแสทรัพยากรอยางงาย สวนแรกของตารางแสดงงบ
ทรัพยากร ณ ราคาตลาด ซ่ึงจะถูกปรับคาดวย คาแปรราคาเงา จนไดสวนสุดทายคืองบทรัพยากร ณ 
ราคาเงา แตละรายการท่ีปรากฏในงบทรัพยากรจะถูกหักลดเปนมูลคาปจจุบัน กระแสทรัพยากร ณ 
ราคาตลาด ถูกหักลดคาโดยใชอัตราสวนลด ซ่ึงแสดงคาเสียโอกาสของการใชเงินลงทุน ณ ราคาตลาด 
(สําหรับกระแสทรัพยากร ณ ราคาเงานั้น อัตราสวนลดควรแสดงถึงคาเสียโอกาสของการใชเงินลงทุน 
ณ ราคาเงา) มูลคาปจจุบันสุทธิท่ีแตกตางกันท้ังสองเกิดข้ึนเนื่องจากการใชคาแปรราคาเงาและอัตรา
สวนลดแตกตางกันแสดงดังตารางท่ี 5 
 
ตารางท่ี 5  การคํานวณราคาทางเศรษฐศาสตร 
 

รายการ ตัวคูณประกอบ 
มูลคาทางการเงิน 1.000 
มูลคาทางการเงิน หลังหักภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7=1/1.07 0.9346 
ผลกําไรคิดเปนรอยละ 15 ของมูลคาลงทุนดังนั้นผลกําไร=
0.9346x0.15 

0.1402 
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ตารางท่ี 5  (ตอ) 
 

รายการ ตัวคูณประกอบ 
ผลกําไรคิดเปนรอยละ 15 ของมูลคาลงทุนดังนั้นผลกําไร=
0.9346x0.15 

0.1402 

ภาษีรอยละ 30 ของกําไร ดังนั้น ภาษีกําไร= 0.1402x0.30 0.0421 
มูลคาทางเศรษฐศาสตร (หักภาษีมูลคาเพิ่มและภาษีกําไร) 
=0.9346-0.0421 

0.8925 

ท่ีมา: กรมทางหลวงชนบท, 2552 
 

การวิเคราะหความคุมคาของโครงการ 
 

หลังจากท่ีไดมูลคาเงินลงทุนและผลประโยชนทางดานเศรษฐศาสตรของโครงการในแตละ
ปแลว กน็ํามาวิเคราะหภายใตสมมติฐานดงัตอไปนี ้
 

1. ชวงเวลาในการวิเคราะหโครงการเทากับ 20 ป นับตั้งแตเริ่มมีการดําเนินการกอสราง  
(พ.ศ.2557-2576) 

 
2. มูลคาซากของท่ีดินเทากับรอยละ 100.00 ของมูลคาท่ีดิน 
 
3. มูลคาซากของถนนในปที่ 20 เทากับรอยละ 50.00 ของมูลคาการกอสรางทางดาน

เศรษฐศาสตร ซ่ึงอางอิงจากงานวิจัยท่ีเกี่ยวของท่ีสวนใหญใช 
 

การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (Cost-Benefit Analysis) เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะห 
โครงการโดยข้ันตอนของการวิเคราะห 
 

การวิเคราะหโครงการ: ใชเกณฑการตดัสินใจแบบปรับคาของเวลาดังนี ้
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หลักเกณฑมูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  
 

มูลคาปจจุบันสุทธิหมายถึงผลตางระหวางผลประโยชนและคาใชจายในปตางๆ เม่ือคิดเปน
มูลคาปจจุบันตลอดอายุโครงการโดยใชอัตราคิดลด (Discount Rate) ปรับใหเปนมูลคาปจจุบัน อาจ
หาไดจากสูตรตอไปนี้ 
 

NPV=൫B0-C0൯+ (B1-C1)ሺ1+rሻ + (B2-C2)ሺ1+rሻ2 +…+ (Bn-Cn)ሺ1+rሻn   

 
โดยท่ี Bt  คือ มูลคาของผลประโยชนจากโครงการท่ีเกิดข้ึนในปท่ี t 

 Ct  คือ มูลคาของตนทุนจากโครงการที่เกิดข้ึนในปท่ี t 
 r  คือ อัตราคิดลด (Discount Rate) 
 N คือ อายุของโครงการหรือปท่ีส้ินสุดอายุของโครงการ 
 

ในขณะท่ี Bt - Ct คือผลประโยชนสุทธิของโครงการท่ีเกิดข้ึนในปท่ี t เม่ือปรับใหเปนมูลคา
ปจจุบันโดยใชอัตราคิดลด (Discount Rate) จะไดมูลคาปจจุบันของผลประโยชนสุทธิในปท่ี t เม่ือ
โครงการมีอายุหลายปก็สามารถบวกมูลคาปจจุบันของผลประโยชนในแตละปเขาดวยกัน คาท่ีได
คือผลประโยชนสุทธิรวมตลอดอายุของโครงการ 

 
ในการพจิารณาโครงการหน่ึง มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ชวยในการตดัสินใจไดดังนี ้
 
ถา NPV มากกวา 0 ยอมรับโครงการ 

 
ถา NPV นอยกวา 0 ปฏิเสธโครงการ 

. 
ถา NPV เทากับ 0 แสดงวาการทําหรือไมทําโครงการนั้น ระบบเศรษฐกิจจะไมดีข้ึนหรือไม

มีการเปล่ียนแปลงแตอยางใด 
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หลักเกณฑอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ (Economic Internal of Return: EIRR)  
 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ หมายถึง คาเสียโอกาสของเงินลงทุน
หรืออัตราสวนลด (Discount Rate) ท่ีทําใหมูลคาปจจุบันของผลประโยชนและมูลคาปจจุบันของ
คาใชจายเทากันพอดี สามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 
 ∑ Bt

(1+i)t =n
t=0 ∑ Ct

(1+i)t
n
t=0   

 
โดยท่ี  i คือ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร 

 
การตัดสินใจยอมรับหรือไมยอมรับโครงการนั้น จะพิจารณาคา EIRR เปรียบเทียบกับอัตรา

คิดลดของสังคมซ่ึงอัตราคิดลดท่ีใชในการศึกษาเทากับรอยละ 12.00 ตอป ซึ่งเปนอัตราที่เคยมี
การศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทย โดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ดังนั้นถาโครงการมีคา EIRRสูงกวา 12.00 แลว โครงการนั้นก็
อยูในเกณฑท่ียอมรับได เพราะถาอัตราผลตอบแทนของโครงการน้ันสูงกวาอัตราการตอบแทนข้ัน
ตํ่าท่ีสังคมยอมรับได สังคมยอมไดรับความพอใจเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันขามโครงการนั้นก็ให
ผลตอบแทนท่ีตํ่ากวาเกณฑท่ีจะยอมรับได 
 
หลักเกณฑอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) 
 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน หมายถึง อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชน 
ตอมูลคาปจจุบันของตนทุนท้ังหมด ซ่ึงแสดงไดดังสูตรตอไปนี้ 
 

B
C

= B0+ B1
(1+r)+

B2
(1+r)2

+ …+ Bn
(1+r)n

C0+ C1
(1+r)+ C2

(1+r)2
+ …+ Cn

(1+r)n
  

 
โดยการท่ียอมรับไดตามหลักเกณฑนี้คือ โครงการที่มีมูลคาปจจุบันของผลประโยชนมากกวา

มูลคาปจจุบันของตนทุน นั่นคือ โครงการจะเปนท่ียอมรับเม่ือ B/C มีคามากกวาหนึ่ง 
 

 



 

บทที ่4 
 

ผลการศึกษา 
 

สําหรับบทนี้จะเปนการวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) และขอมูลเชิง
ปริมาณ (Quantitative Analysis) เพื่อศึกษาในเร่ืองการศึกษาตนทุนและประโยชนในโครงการกอสราง 
และซอมแซมถนน ท้ัง 4 โครงการ ขององคการบริหารตําบลดานศรีสุขตามวัตถุประสงคของการศึกษา 
โดยการวิเคราะหขอมูลจะดําเนินการเปนข้ันตอนตามวิธีการศึกษาท่ีไดนําเสนอไวเบ้ืองตน 
 

การวิเคราะหดานตนทุน 
 

การวิเคราะหตนทุนของโครงการฯ แบงตามลักษณะการวัดมูลคา (ฝายวางโครงการ กอง
วางแผน กรมทางหลวง) ไดแก 
 
ตนทุนจากการกอสราง (Construction Cost)  
 

ตนทุนจากการกอสราง (Construction Cost) คือ ตนทุนท่ีเกิดข้ึนจากการกอสรางและซอมแซม 
ถนน ท้ัง 4 โครงการ ขององคการบริหารตําบลดานศรีสุขโดยตนการกอสรางประกอบดวยคาใชจาย
อยู 2 ประเภท คือคาใชจายทางตรง ไดแกคาวัสดุตางๆ และคาแรง อีกประเภทคือคาใชจายทางออม
หรือคาใชจายอ่ืนๆ ไดแก คาอํานวยการ ดอกเบ้ีย กําไร และภาษี ซ่ึงรวมกันในรูปของคาใชจายอ่ืนๆ 
โดยชางโยธาจะใชคา Factor F เพื่อความสะดวกในการประเมินราคากลางในการสรางถนนซ่ึงตนทุน 
ขางตนนี้จายเฉพาะในชวงเวลาของการกอสราง ในป พ.ศ. 2556 เทานั้น ดังนี้ 
 

1. คากอสราง โครงการถนนคอนกรีต หมูท่ี 1 บานดานศรีสุขดังตารางท่ี 6 ถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก ขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 950 เมตร หนา 0.15 เมตร ไหลทางขางละ 0.50 เมตรดังแสดงไว
ในตารางท่ี 6 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 6  รายการคากอสรางถนนคอนกรีต หมูท่ี 1 บานดานศรีสุข 
 

รายการ จํานวน หนวย 
คาวัสดุ คาแรงงาน รวมคาวัสดุ

และแรงงานราคาหนวย จํานวนเงิน ราคาหนวย จํานวนเงิน 
1. คอนกรีต 570 ลบ.ม. 1,750.00 997,500.00 280.00 159,600.00 1,157,100.00 
2. ทรายรองพ้ืน 232 ลบ.ม. 150.00 34,800.00 20.00 4,640.00 39,440.00 
3. เหล็ก DB 12 มม. 189 เสน 215.00 40,635.00 10.00 1,890.00 42,525.00 
4. เหล็ก DB 16 มม. 18 เสน 325.00 5,850.00 20.00 360.00 6,210.00 
5. เหล็กตะแกรง Ø 4 
มม. 0.25*0.25# 

3,800 ตร.ม. 30.00 114,000.00 5.00 19,000.00 133,000.00 

6. ดินลูกลัง 189 ลบ.ม. 70.00 13,230.00 30.00 5,670.00 18,900.00 
7. ปายโครงการ 1 l.s     3,000.00 

รวมราคาคาแรงและคาวัสดุ 1,400,175 
คา FACTOR F (1.3574) 1,900,597.55 
รวมคากอสรางเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 1,900,000.00 

ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข, 2556 
 

2. คากอสราง โครงการถนนคอนกรีต หมูท่ี 5 บานดอนขนุนดังตารางที่ 7 ถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก ขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 350 เมตร หนา 0.15 เมตร ไหลทางขางละ 0.50 เมตรดังแสดงไว
ในตารางท่ี 7 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 7  รายการคากอสรางถนนคอนกรีต หมูท่ี 5 บานดอนขนนุ 
 

รายการ จํานวน หนวย 
คาวัสดุ คาแรงงาน รวมคาวัสดุ

และแรงงานราคาหนวย จํานวนเงิน ราคาหนวย จํานวนเงิน 
1. คอนกรีต 210 ลบ.ม. 1,750.00 367,500.00 280.00 58,800.00 426,300.00 
2. ทรายรองพ้ืน 85 ลบ.ม. 150.00 12,750.00 20.00 1,700.00 14,450.00 
3. เหล็ก DB 12 มม. 70 เสน 215.00 15,050.00 10.00 700.00 15,750.00 
4. เหล็ก DB 16 มม. 7 เสน 325.00 2,275.00 20.00 140.00 2,415.00 
5. เหล็กตะแกรง Ø 4 
มม. 0.25*0.25# 

1400 ตร.ม. 30.00 42,000.00 5.00 7,000.00 49,000.00 

6. ดินลูกลัง 70 ลบ.ม. 70.00 4,900.00 30.00 2,100.00 7,000.00 
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ตารางท่ี 7 (ตอ) 
 

รายการ จํานวน หนวย 
คาวัสดุ คาแรงงาน รวมคาวัสดุ

และแรงงานราคาหนวย จํานวนเงิน ราคาหนวย จํานวนเงิน 
7. ปายโครงการ 1 l.s     3,000.00 

รวมราคาคาแรงและคาวัสดุ 517,915 
คา FACTOR F (1.3574) 703,017.82 
รวมคากอสรางเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 700,000.00 

ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข, 2556 
 

3. คากอสราง โครงการถนนคอนกรีต หมูท่ี 9 บานพรเจริญดังตารางท่ี 8 ถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก ขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 1800 เมตร หนา 0.15 เมตร ไหลทางขางละ 0.50 เมตรดังแสดง
ไวในตารางท่ี 8 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 8  รายการคากอสรางถนนคอนกรีต หมูท่ี 9 บานพรเจริญ 
 

รายการ จํานวน หนวย 
คาวัสดุ คาแรงงาน รวมคาวัสดุ

และแรงงานราคาหนวย จํานวนเงิน ราคาหนวย จํานวนเงิน 
1. คอนกรีต 1,080 ลบ.ม. 1,750.00 1,890,000.00 280.00 302,400.00 2,192,400.00
2. ทรายรองพ้ืน 445 ลบ.ม. 150.00 66,750.00 20.00 8,900.00 75,650.00
3. เหล็ก DB 12 มม. 360 เสน 215.00 77,400.00 10.00 3,600.00 81,000.00
4. เหล็ก DB 16 มม. 35 เสน 325.00 11,375.00 20.00 700.00 12,075.00
5. เหล็กตะแกรง Ø 4 
มม. 0.25*0.25# 

7,200 ตร.ม. 30.00 216,000.00 5.00 36,000.00 252,000.00

6. ดินลูกลัง 360 ลบ.ม. 70.00 25,200.00 30.00 10,800.00 36,000.000
7. ปายโครงการ 1 l.s     3,000.00

รวมราคาคาแรงและคาวัสดุ 2,652,125
คา FACTOR F (1.3574) 3,599,994.48
รวมคากอสรางเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 3,590,000.00

ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข, 2556 
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4. คากอสราง โครงการซอมแซมผิวถนนคอนกรีต หมูท่ี 4 บานบางกอกนอยดังตารางท่ี 9 
ถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก ขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 560 เมตร หนา 0.15 เมตร ไหลทางขางละ 0.50 เมตร 
ดังแสดงไวในตารางท่ี 9 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 9  รายการคาซอมแซมผิวถนนคอนกรีตหมูท่ี 4 บานบางกอกนอย 
 
ลําดับ
ท่ี 

รายการ จํานวน หนวย 
ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอหนวย รวมคาวัสดุ

และแรงงาน วัสดุ คาแรง รวม 
1 งานปรับปรุงโครงสรางทาง            
  1.1 ชุดรื้อผิวทาง (ขนทิ้ง) แลวบดทับ - ตร.ม. - 8.44 8.44 8.44 
  1.2 ชุดรื้อไหลทางเดิมแลวบดทับ - ตร.ม. - 10.03 10.03 10.03 
  1.3 เกลียปรับไหลทางเดิมแลวบดทับ - ตร.ม. - 10.03 10.03 10.03 
  1.4 หินคลุกบดอัดแนน - ตร.ม. 490.81 78.07 568.88 646.95 
  1.5 ลูกรังบดอัดแนน - ตร.ม. - - - - 
  1.6 Skin Patch - ตร.ม. 130.77 8.45 139.22 147.67 
  1.7 Deep Patch - ตร.ม. 66.23 13.16 79.39 92.55 
  1.8 งานแก soft - ตร.ม. - - - - 
2 งานผิวทาง       - - 
  2.1 Prime Coat - ตร.ม. - - - - 
 2.2 Tack Coat 3,300 ตร.ม. 7.54 5.39 12.93 42,669 
  2.3 ผิว Asphaltic Cncrete    - 
  -ผิว Asphaltic Cncrete (ปูบน Prime 

Coat) 
- ตร.ม. - - -  

  -ผิว Asphaltic Cncrete (ปูบน Tack 
Coat) 

3,300 ตร.ม. 225.47 9.82 235.29 776,457 

3 งานผิวไหลทาง   - - 
  3.1 Prime Coat - ตร.ม. - - - - 
  3.2 Tack Coat 1,120 ตร.ม. 7.54 6.39 13.93 15,602 
  3.3 ผิว Asphaltic Cncrete (ปูบน 

Prime Coat) 
- ตร.ม. - - - - 

  3.4 ผิว Asphaltic Cncrete (ปูบน Tack 
Coat) 

1,120 ตร.ม. 225.47 9.82 235.29 263,525 
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ตารางท่ี 9 (ตอ) 
 
ลําดับ
ท่ี 

รายการ จํานวน หนวย 
ราคาวัสดุ-คาแรง-ตอหนวย รวมคาวัสดุ

และแรงงาน วัสดุ คาแรง รวม 
4 งานตีเสนจราจร     - - 
  4.1 สีเทอรโม     - - 
  -สีขาว 112 ตร.ม. 250 20 270.00 30,240 
  -สีเหลือง 15 ตร.ม. 250 20 270.00 4,050 
5 งานปายโครงการ      3,000 
  รวมราคาคาแรงและคาวัสดุ 1,153,795.60 
  คา FACTOR F (1.3548) 1,563,162.28 
  รวมคากอสรางเปนเงินทั้งสิ้นประมาณ 1,500,000.00 

ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข, 2556 
 

โครงการกอสรางและซอมแซมถนน ท้ัง 4 โครงการ ขององคการบริหารตําบลดานศรีสุข
เทากับ 8,190,000 บาท 

 
ตนทุนในการวางแผนและควบคุมงานของโครงการ 
 

โครงการกอสรางถนนชนบท คาใชจายดานนี้จะเปนคาใชจายทางตรง ท่ีใชจายในเฉพาะ
ชวงเวลาของการกอสรางในป พ.ศ. 2556 ในการวางแผนงาน การดูแลควบคุมการกอสรางการวาง 
แผนงาน การจัดทําเอกสารรายงานแผน และผลการดําเนินงาน การสํารวจวางแผนเพื่อการกอสราง 
คาน้ํามันเช้ือเพลิงสําหรับเครื่องยนตกอสรางและควบคุมงาน คาวัสดุสํานักงาน ฯลฯ ของโครงการ 
ซ่ึงโดยปกติจะใชเจาหนาท่ีในการปฏิบัติงาน 3-4 คน ใชเวลาในการดําเนินงาน 6 เดือน ต้ังแตเดือน
เมษายน – ตุลาคม 2556 ประกอบดวย 

 
1. นายชางโยธา (ขาราชการ) จํานวน 1 คนเงินเดือน ๆ ละ 19,500 บาท 

 
2. นายชางโยธา (ลูกจางช่ัวคราวรายเดือน)  เงินเดือน ๆ ละ 14,500 บาท 

 
3. เจาหนาท่ีธุรการ (ขาราชการ) จํานวน 1 คนเงินเดือน ๆ ละ 12,500 บาท 
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โดยคาใชจายในการวางแผนและควบคุมงานของโครงการ ท้ังหมดในระยะเวลา 6 เดือน 
แสดงในตารางท่ี 10 
 
ตารางท่ี 10  คาใชจายในการวางแผนและควบตุมงานของโครงการ 
 
ลําดับท่ี รายการ จํานวนเงินบาท 

1 เงินเดือนเจาหนาท่ี 279,000 
2 คาเบ้ียเล้ียง คาลวงเวลา ฯลฯ 30000 

รวมท้ังส้ิน 309,000 
ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข, 2556 
 
ตนทุนคาเสียโอกาสของท่ีดนิ 
 

ในการเวนคืนท่ีดินเพื่อสรางถนน ในสภาพความเปนจริงท่ีดินนี้จะเทากับศูนยหากคิดมูลคา
ทางการเงิน เนื่องจากเปนการบริจาคท่ีดินเพื่อสาธารณประโยชน โดยกรมโยธาธิการไมตองจายคา
เวนคืนใหกับราษฎรแตอยางใด แตในทางเศรษฐศาสตรถือวาเปนคาเสียโอกาสที่ทางราษฎรจะนํา
พื้นท่ีบริเวณนี้ไปกอใหเกิดรายได กอใหเกิดผลกระทบตอสวนรวมดวย กลาวคือกอใหเกิดผลกระทบ 
ตอเศรษฐกิจโดยรวมของทองถ่ิน เพื่อเปนการชดเชยรายไดท้ังหมดท่ีจะไดรับจากผลิตภาพของท่ีดิน
ในอนาคต การรวบรวมขอมูลไดทําการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (ภาคผนวก ข) ประชากรใน
ทองถ่ินเกี่ยวกับราคาท่ีดินในบริเวณท่ีถนนตัดผานในป พ.ศ. 2556 ปท่ีสรางถนน วาราคาไรละเทาใด 
เพื่อนํามาคิดคาใชจายตามขนาดพ้ืนท่ีท่ีใชในการสรางถนน และพบวาราคาท่ีดินบริเวณท่ีถนนตัดผาน 
อยูในชวงไรละ 59,000 – 75,000 บาทตอไร เฉล่ียไรละ 63,500 บาทตอไร ซ่ึงราคาท่ีดินโดยเฉล่ียนี้
แสดงใหเห็นถึงเงินทดแทนของที่ดิน ท่ีราษฎรสมควรจะไดรับจากทางราชการ เพื่อชดเชยรายได
ท้ังหมดท่ีราษฎรสมควรจะไดรับ ดังกลาว 
 

ในการซ้ือขายท่ีดินนั้นเปนการซ้ือขายเพียงครั้งเดียว ไมสามารถเวนคืนซ้ือท่ีดินผืนเดิมได
ในอนาคตอีก ดังนั้นคาใชจายสวนนี้จึงเปนคาใชจายคร้ังเดียว ในการคิดคํานวณคาเสียโอกาสของ
ท่ีดินท้ังหมดนี้ จึงคํานวณจากขนาดของท่ีดินท้ังหมดท่ีใชในการสรางถนนสายนี้ ซ่ึงจากขอมูลของ
องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขสามารถคํานวณเปนระยะทางท่ีทําการกอสรางไดดังนี้ 
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1. หมูท่ี 1 บานดานศรีสุขถนนขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 950 เมตร 
 

2. หมูท่ี 5 บานดอนขนุนถนนขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 350 เมตร  
 
3. หมูท่ี 9 บานพรเจริญถนนขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 1800 เมตร 
 
4. หมูท่ี 4 บานบางกอกนอยถนนขนาดกวาง 4 เมตร ยาว 560 เมตร 

 
ถนนสายนี้มีระยะทางยาวท้ังส้ิน 3,600 เมตร หรือ 3.66 กิโลเมตร มีผิวหนากวาง 4.00 เมตร 

คิดเปนเนื้อที่ถนนเทากับ 3,660  4.00  =  14,640 ตารางเมตร หรือ 9.15 ไร (1 ไร = 1,600 ตารางเมตร) 
และคิดจากราคาเฉล่ียของท่ีดินท่ีสํารวจไดดังนี้ 
 
 ตนทุนคาเสียโอกาสของท่ีดิน = ขนาดของพื้นท่ีท้ังหมดท่ีใชสรางถนน  ราคาท่ีดิน ป 

พ.ศ. 2556 (ปท่ีสรางถนน) 
 
 พื้นท่ีท้ังหมดของถนน  = กวาง  ยาว 
 
  = 3,660  4  =  14,640 ตารางเมตร 
 
  = 9.15 ไร 
 

ราคาท่ีดิน ป พ.ศ. 2556 เฉล่ียไรละ 63,500 บาทตอไร 
 

ดังนั้น 
 
 ตนทุนคาเสียโอกาสของท่ีดิน = 9.15  63,500  
  = 581,025 บาท 
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ตนทุนจากการบํารุงรักษาทาง (Road Maintenance Cost)  
 

ตนทุนท่ีเกิดข้ึนภายหลังโครงการกอสรางโครงการกอสรางและซอมแซมถนน ท้ัง 4 โครงการ 
ขององคการบริหารตําบลดานศรีสุขเกิดข้ึนและเปดใหบริการเรียบรอยแลวโดยกรมทางหลวงได
กําหนดราคาซอมบํารุงคอนกรีตเสริมเหล็กไวท่ี6,000 บาทตอกิโลเมตรตอปซ่ึงเปนราคาท่ีสามารถ
นําไปใชในการประมาณการเพ่ือต้ังงบประมาณรายจายประจําปเพื่อการซอมรักษาทางปกติของ
หนวยงานได 

 
โดยความยาวของการกอสรางถนนคอนกรีตท้ัง 4 โครงการเทากับ 3,660 เมตร หรือ 3.66 

กิโลเมตร คาซอมบํารุงปกติรวมทัง 4 โครงการเทากับ 3.66  6,000 = 21,960 บาทตอป 
 
การซอมถนนดังกลาวจะมีไปเร่ือยๆ จนครบ 20 ป เม่ือเลยชวงระยะเวลา 20 ปแลว ถาสภาพ

ถนนยังดีอยู ปริมาณการจราจรไมมากข้ึน ก็จะซอมถนนในลักษณะนี้ตอไปอีก แตโดยปกติเม่ือเลย
ชวงเวลา 20 ปแลว ปริมาณยวดยานพาหนะจะมากขึ้นโดยเฉพาะรถบรรทุก ก็จะทําใหตองมีการ
กอสรางถนนใหม ใหแข็งแรงขนาดถนนกวางกวาเดิม ทั้งนี้ก็ขึ้นอยูกับความเจริญของทองถ่ิน 
จํานวนยวดยานพาหนะ และจํานวนประชากรของทองถ่ินดวย 

 
เนื่องจากถนนสายนี้สรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2556 (ต.ค. พ.ศ.2556) ดังนั้นการเร่ิมใชถนน

จึงเร่ิมในป พ.ศ. 2557 คาใชจายในการบํารุงรักษาถนน จึงตองเร่ิมคิดตังแตป พ.ศ. 2557 จึงทําการ
ปรับคาตนทุนสวนนี้ใน 20 ปเปนมูลคาปจจุบัน เพื่อหาตนทุนคาบํารุงรักษาท้ังหมดโดยแทนคาลง
ในสูตรดังนี้ 
 

  pvM = 
M1

(1+r)1 + 
M2

(1+r)2 +… + 
M20

(1+r)20 

 
โดย  pvm คือ มูลคาปจจุบันของตนทุนคาบํารุงรักษาถนนในระยะเวลา 20 ป  

(พ.ศ. 2557-2576) 
 M1 คือ   คาบํารุงรักษาในแตละป  
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 
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 จากการแทนคาจะไดมูลคาปจจุบันของตนทุนคาบํารุงรักษาถนนแตละป ดังแสดงในตาราง
ท่ี 11 
 
ตารางท่ี 11  มูลคาปจจุบันของตนทุนคาบํารุงรักษาถนน 
 

ป ตนทุนคาบํารุงรักษาถนน มูลคาปจจุบันของตนทุนคาบํารุงรักษาถนน 
2557 21,960 19,607.14 
2558 21,960 17,506.38 
2559 21,960 15,630.69 
2560 21,960 13,955.98 
2561 21,960 12,460.69 
2562 21,960 11,125.62 
2563 21,960 9,933.59 
2564 21,960 8,869.28 
2565 21,960 7,919.00 
2566 21,960 7,070.53 
2567 21,960 6,312.98 
2568 21,960 5,636.59 
2569 21,960 5,032.67 
2570 21,960 4,493.45 
2571 21,960 4,012.01 
2572 21,960 3,582.15 
2573 21,960 3,198.95 
2574 21,960 2,855.67 
2575 21,960 2,549.70 
2576 21,960 2,276.52 
PVm  164,029.59 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

ดังนั้น สามารถสรุปรายการตนทุนท้ังหมดของโครงการ จะแสดงไดดังตารางท่ี 12 ซ่ึงแสดง
ตนทุนคาใชจาย ท้ังหมดในการกอสรางและซอมแซมถนนคอนกรีตของโครงการฯ 
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ตารางท่ี 12  ตนทุนในการกอสรางและซอมแซมถนนคอนกรีตของโครงการฯ 
 

รายการ ราคาทางเศรษฐศาสตร 
1. ตนทุนในการชดเชยท่ีดนิ 581,025 
2. ตนทุนในการกอสราง 8,190,000 
3. ตนทุนการวางแผนและควบคุมงาน 309,000 
4. ตนทุนในการบํารุงรักษาทาง 164,029.59 

รวม 9,244,054.59 
ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

ขอมูลดานผลประโยชน 
 

จากสถิติท่ีเก็บรวบรวมโดยใชแบบสอบถามราษฎรในทองถ่ิน พบวาเม่ือมีการสรางถนน
คอนกรีต เสริมเหล็กโครงการนี้แลว ทําใหเกิดผลไดในแงของการเวลาในการเดินทางของผูใชรถและ 
ประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ โดยการเปรียบเทียบ กอนและหลังมีโครงการ 

 
จํานวนประชากรของท้ัง 4 หมูบานในโครงการฯ จากขอมูลขององคการบริหารสวนตําบล

ดานศรีสุข โดยการสํารวจสํามะโนประชากรในทุกๆ ป ระหวางป พ.ศ. 2554– พ.ศ. 2556 มีจํานวน
รวมดังตาราท่ี 13 
 
ตารางท่ี 13  จาํนวนประชากรของโครงการฯ 
 

หมูบาน 
จํานวน (คน) 

พ.ศ. 2554 พ.ศ.2555 พ.ศ.2556 
หมูท่ี 1 บานดานศรีสุข 1,184 1,182 1,184 
หมูท่ี 4 บานบางกอกนอย 479 477 482 
หมูท่ี 5 บานดอนขนุน 785 787 788 
หมูท่ี 9 บานพรเจริญ 171 172 173 

รวม 2,619 2,618 2,627 
ท่ีมา: องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
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เม่ือคิดคํานวณหาแนวโนมการเปล่ียนแปลงจํานวนประชากรทั้ง 4 หมูบาน อางอิงขอมูลจาก 
องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข สามารถมาคํานวณหาอัตราการเพ่ิมของประชากรไดวามีอัตรา
การเพิ่มเฉล่ียรอยละ 1.55 ดังนั้นจะไดจํานวนประชากรรวมของท้ัง 4 หมูบาน แตละปต้ังแต พ.ศ.
2557 – พ.ศ.2576 มาคิดคํานวณหาจํานวนประชากรที่เดินทางไปทํางานนอกทองถ่ิน และการเพ่ิมข้ึน 
ของยานพาหนะตออัตราการเพ่ิมข้ึนของประชากรตั้งแตละปต้ังแต พ.ศ.2557 – พ.ศ.2576 เชนกัน 
 
ผลประโยชนท่ีประมาณไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง (Saving in Time Cost) 

 
มูลคาเวลาของผูใชรถ คํานวณไดจากรายไดเฉล่ียของจุดประสงคในการเดินทาง เวลาท่ีใช

ในการเดินทาง และจํานวนผูโดยสารที่เดินทางบนถนนท่ีมีการกอสรางคอนกรีตเสริมเหล็กของท้ัง 
4 หมูบาน โดยมีสมมุติฐานวาเวลาท่ีใชในการเดินทางเพื่อทําธุรกิจควรมีคาเทากับมูลคารายได 

 
ผลประโยชนนี้เกิดจากการพิจารณาเปรียบเทียบผลตางของเวลาระหวางการเดินทางกอนมี

โครงการ (ผิวจราจรเปนถนนลูกรัง) กับการเดินทางหลังมีโครงการ (ผิวจราจรเปนถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก) วามีความแตกตางเปนเวลาเทาใด และตีคาเวลาออกมาเปนตัวเงิน 

 
1. จํานวนประชากรผูใชเสนทาง ใชขอมูลการสํารวจการมีงานทําในระดับหมูบาน จาก

ขอมูลขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข โดยการสํารวจสํามะโนประชากรในทุกๆ ป คํานวณ 
เฉพาะประชากรใน 4 หมูบาน (ภาคผนวก ข) ท่ีไดรับประโยชนจากโครงการโดยตรง ท่ีมีอายุต้ังแต 
15-59 ป ซ่ึงมีการประกอบอาชีพและมีรายได ต้ังแตป 2557-2576  

 
2. อัตราคาจางข้ันตํ่าของจังหวัดหนองคาย เทากับ 300 บาท/วัน เพื่อใชในการคิดคํานวณ

มูลคาเวลา การคิดคํานวณจึงสมมุติวาประชากรท่ีมีอายุระหวาง 15 - 59 ป ของ 4 หมูบาน มีงานทํา
ท้ังหมดและไดรับคาจางแรงงานเทากันหมด ดังนั้นใน 1 วันทํางานจะเทากับ 8 ช่ัวโมง รายไดเฉล่ีย
ตอช่ัวโมงเทากับ 300 / 8 = 37.50 บาท  

 
3. ระยะทางในการเดินทางจากหมูบาน (บริเวณท่ีต้ังโครงการ) ถึงถนนใหญ โดยเฉล่ีย เทากับ 

1.4 กิโลเมตรเวลาในการเดินทางบนผิวจราจรถนนลูกรังใชเวลาเฉล่ียเทากับ 5 นาที และเวลาในการ
เดินทางบนผิวจราจรถนนคอนกรีตเสริมเหล็กใชเวลาเฉล่ียเทากับ 3.5 นาที เพราะฉะน้ันผลตางของ
เวลาท่ีใชในการเดินทางเทากับ 1.5 นาที หรือเทากับ 0.025 ช่ัวโมง (ภาคผนวก ข) 



46 

  

ดังนั้นเม่ือคิดเปนรายไดท่ีสามารถประหยัดไดเทียบกับเวลาท่ีประชาชนในหมูบานจะได
รายไดจากการทํางานเฉล่ียเปนช่ัวโมงเทากับ 0.025 x 37.50 = 0.9375 บาท/ 1 เท่ียวเดินทาง และมี
อายุต้ังแต 15-59 ป ท่ีมีการประกอบอาชีพและมีรายได ในป พ.ศ. 2557 จํานวน 1,770 คน (ภาคผนวก ข) 
ดังนั้นการเดินทางไป - กลับจะประหยัดไดเทากับ 1.875 บาท จากระยะทางในการเดินทาง 2 เท่ียว
จะมีผูใชเสนทางตอวันเฉล่ีย 1,770 คน คิดจากฐานขอมูลขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
โดยการสํารวจสํามะโนประชากรในทุกๆ ปผูอายุต้ังแต 15-59 ป ท่ีมีการประกอบอาชีพและมีรายได 
ต้ังในป 2556 และในแตละปจะทําการเพ่ิมของจํานวนผูมีงานทํา ซ่ึงอางอิงจากอัตราการเพ่ิมข้ึนของ
จํานวนประชากรเฉล่ียป พ.ศ. 2554 – 2556 คิดเปนรอยละ 1.55 เพื่อความสะดวกในการคิดคํานวณ 
หาคาเสียโอกาสของแรงงานท้ังหมดท่ีเดินทางไปทํางานโดยใชเสนทางโครงการเพ่ือเขาสูถนนใหญ 
ดังนั้นสมมุติวาจะเกิดข้ึนในทุกวันใน 1 ป นั่นคือ 365 วัน จะไดรับมูลคาการประหยัดเวลาตอป เทากับ 
1,770 x 365 x 1.875 = 800,719 บาทคิดคํานวณหาผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินจึงตอง
คํานวณมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทางตลอด 20 ป โดยแทนคาลงใน
สูตร ดังนี้ 
 

  pvT = 
T1

(1+r)1 + 
T2

(1+r)2 +… + 
T20

(1+r)20 

 
โดย  pvT คือ มูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทางใน

ระยะเวลา 15 ป (พ.ศ. 2557-2576) 
 t คือ   มูลคาของเวลาท่ีประหยดัไดในแตละป 
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 

 
 การแทนคาโดยประมาณการจะไดมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
แตละป ดังแสดงในตารางท่ี 14 
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ตารางท่ี 14  โดยประมาณการมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดเวลาในการเดินทาง 
 

ป 
พ.ศ. จํานวนคนทํางาน 

ผลไดจากการประหยัดเวลาใน
การเดินทางตอป 

มูลคาปจจุบันของผลได
จากการประหยัดเวลาใน

การเดินทาง 
2557 1,170 800,719 714,927.68 
2558 1,188 813,130 648,222.26 
2559 1,207 825,733 587,740.44 
2560 1,225 838,532 532,902.25 
2561 1,244 851,530 483,180.99 
2562 1,264 864,728 438,098.12 
2563 1,283 878,132 397,222.32 
2564 1,303 891,743 360,160.04 
2565 1,323 905,565 326,555.82 
2566 1,344 919,601 296,086.91 
2567 1,365 933,855 268,461.00 
2568 1,386 948,329 243,412.43 
2569 1,407 963,028 220,701.16 
2570 1,429 977,955 200,108.97 
2571 1,451 993,114 181,438.21 
2572 1,474 1,008,507 164,509.34 
2573 1,496 1,024,139 149,160.05 
2574 1,520 1,040,013 135,242.86 
2575 1,543 1,056,133 122,624.20 
2576 1,567 1,072,503 111,182.92 
PVt   6,581,938 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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ผลประโยชนท่ีประมาณไดจากคาประหยัดจากการใชรถ (Saving in Motor Vehicle Operating Cost) 
 

ผลประโยชนท่ีประมาณไดจากคาประหยัดจากการใชรถจะถูกประมาณจากผลตางของการ
ใชรถระหวางกรณีมีโครงการ (ปรับปรุงผิวจราจรเปนคอนกรีตเสริมเหล็ก) และกรณีไมมีโครงการ 
(ผิวจราจรเดิมเปนลูกรัง) เกี่ยวของ และผลจากแบบสัมภาษณทําใหทราบวายานพาหนะท่ีราษฎรใน
ทองถ่ินนิยมใชมากท่ีสุด 2 อันดับ ไดแก รถจักรยานยนต รถกระบะ ตามลําดับ ในแตละคาใชจายจะ
แบงเปนคาใชจายทางเศรษฐศาสตร (ภาคผนวก ข) 

 
วิธีการเบ้ืองตนท่ีจะทําการคํานวณคาใชจาในการใชรถคือ จะตองหามูลคาของน้ํามันเช้ือเพลิง 

คาน้ํามันเคร่ือง คายางรถยนต และคาบํารุงรักษารถแตละรายการ รวมท้ังอัตราการส้ินเปลือง (Physical 
Consumption) ของแตละรายการณ ท่ีระดับความเร็วอิสระหรืออัตราความเร็วคงท่ีเฉล่ีย (Free Speed) 
เสียกอน แลวจึงนํามูลคาคูณดวยอัตราส้ินเปลือง ซ่ึงคํานวณแยกตามพาหนะตัวแทนกอน ซ่ึงความเร็ว 
นี้หมายถึงความเร็วเฉล่ียสูงสุดท่ีเปนไปไดบนถนนท่ีมีแนวราบและตรง และมีปริมาณกาจราจรนอย 
ซ่ึงไมมีผลตอการใชความเร็วของรถเลย จากนั้นจะทําการหาคาใชจายท่ีเปล่ียนแปลงตามความเร็วตางๆ 
โดยอาศัยตารางอัตราส้ินเปลือง ซ่ึงแสดงความสัมพันธระหวางอัตราความส้ินเปลืองของแตละรายการ 
ท่ีเกี่ยวของบนถนนตรงและราบกับความเร็วระดับตางๆ และจากแบบสัมภาษณ พบวา มีเพียงรถ 2 
ประเภทโดยเฉล่ียเทานั้นท่ีทางประชาชนในหมูใชเดินทางไปยังถนนใหญดังนั้นเราจะนํารถท้ัง 2 
ประเภทมาเปนพาหนะตัวแทน ในการศึกษาครั้งนี้ ขอมูลดังตารางท่ี 15 
 
ตารางท่ี 15  จาํนวนพาหนะตัวแทนแตละประเภทท่ีใชในการศึกษา 
 

ประเภทรถ จํานวนรถ (คัน) 
รถจักรยานยนต 953 
รถบรรทุกขนาดเล็ก (รถกระบะ 4 ลอ) 547 
ท่ีมา: ผูทําการศึกษา 
 

โดยราคานํ้ามันนั้นผูศึกษาใชคาเฉล่ียของราคานํ้ามันในเดือน ตุลาคม พ.ศ. 2557 โดยเปน
ชวงท่ีทําขอมูลแบบสอบถามกับประชาชนในโครงการ การใชน้ํามันเช้ือเพลิงประเภทตางๆ ของรถ
แตละประเภท ขอมูลจากการแบบสอบถามผูใชทาง (ภาคผนวก ข) เพื่อใหไดตนทุนท่ีแทจริงของ
ลูกคาปลีกในพื้นท่ีโครงการไดดังนี้ 
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1. รถจักรยานยนตใชเฉพาะน้ํามันเบนซินเทากับ 45 บาทตอลิตร 
 

2. รถกระบะใชเฉพาะนํ้ามันแกสโซฮอล ออกเทน 91 เทากบั 30 บาทตอลิตร 
 

1. ประหยัดคาใชจาย คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

 หาไดจากราคาน้ํามันเช้ือเพลิงในแตละประเภทนํามาพิจารณารวมกับอัตราการส้ินเปลือง 
น้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตแตละประเภทจะทําใหทราบถึงคาใชจายในการเดินทางตอเท่ียวซ่ึงมี
หนวยเปนบาท/กิโลเมตรนําขอมูลจากการสอบถามผูใชรถในทองถ่ิน แลวนํามาประมาณการ เพื่อ
หาอัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงบนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กท่ีใช (กม./ลิตร) แลวนํามาเปรียบเทียบกับ
อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงบนถนนลูกรังท่ีใช (กม./ลิตร) คิดจาก การนํารถวิ่งบนสภาพถนนลูกรัง
ท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสูญเสียน้ํามันรอยละ 35 อางอิงขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผน
พลังงาน กระทรวงพลังงานไดผลดังตารางท่ี 16 
 
ตารางท่ี 16  อัตราการประหยัดคาใชจายนาํมันเช้ือเพลิงตอเท่ียว (บาท/กม.) 
 

ประเภทยานยนต

ราคาทาง
เศรษฐศาสตร 

อัตราการสิ้นเปลือง คาใชจายในการเดินทาง
ตอเท่ียว (บาท/1กม.) 

อัตราการ
ประหยัด

คาใชจายตอเท่ียว 
(บาท/1กม.) 

(บาท/ลิตร) (กม. / 1ลิตร) 
  ถนนคอนกรีต

เสริมเหล็ก 
ถนน
ลูกรัง 

ถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก 

ถนนลูกรัง 

รถจักรยานยนต 45 35.50 20.31 1.267 2.212 0.949 
รถกระบะ 30 14.20 8.45 2.113 3.550 1.437 

ท่ีมา: * อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงบนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กท่ีใช (กม./1 ลิตร)ไดจากการสอบถาม 
ผูใชรถและนํามาประมาณการ 

 ** อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงบนถนนลูกรังท่ีใช (กม./1 ลิตร) คิดจาก การนํารถวิ่งบนสภาพ
ถนนลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสูญเสียน้ํามันรอยละ 35 อางอิงขอมูลจากสํานักงาน
นโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2555 
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2. ประหยัดคาใชจาย คาน้ํามันหลอล่ืน 
 

การคํานวณทําเชนเดียวกับการหาคาน้ํามันเช้ือเพลิง คือ มูลคาน้ํามันเช้ือเพลิงของรถแตละ
ประเภท และอัตราการส้ินเปลืองของน้ํามันหลอล่ืนสําหรับรถแตละประเภท อัตราการส้ินเปลือง
น้ํามันหลอล่ืนคือ อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันเคร่ืองเนื่องจากการใชรถไมรวมการเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืน 
เพื่อบํารุงรักษารถ อัตราการส้ินเปลืองของน้ํามันหลอล่ืนบนถนนลูกรังท่ีใช (กม./1 ลิตร) ไดจากการ
ประมาณการหากนํารถวิ่งบนสภาพถนนลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสูญเสียน้ํามันหลอล่ืนรอยละ 
2 อางอิงขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงานไดผลดังตารางท่ี 17 
 
ตารางท่ี 17  อัตราการประหยัดคาใชจายน้าํมันหลอล่ืนตอเท่ียว (บาท/กม.) 
 

ประเภทยานยนต

ราคาทาง
เศรษฐศาสตร 

อัตราการสิ้นเปลือง คาใชจายในการเดินทาง
ตอเท่ียว (บาท/1กม.) 

อัตราการ
ประหยัด

คาใชจายตอเท่ียว 
(บาท/1กม.) 

(บาท/ลิตร) (กม. / 1ลิตร) 
  ถนนคอนกรีต

เสริมเหล็ก 
ถนน
ลูกรัง 

ถนนคอนกรีต
เสริมเหล็ก 

ถนนลูกรัง 

รถจักรยานยนต 45 10,000 9,800 0.0045 0.0046 0.0001 
รถกระบะ 30 714.29 700 0.0420 0.0429 0.0009 

ท่ีมา: * อัตราการส้ินเปลืองของน้ํามันหลอล่ืนบนถนนคอนกรีตเสริมเหล็กท่ีใช (กม./1 ลิตร)ไดจากการ
สอบถามผูใชรถและนํามาประมาณการ (ภาคผนวก ข) 

 ** อัตราการส้ินเปลืองของน้ํามันหลอล่ืนบนถนนลูกรังท่ีใช (กม./1 ลิตร) ไดจากการประมาณ
การหากนํารถวิ่งบนสภาพถนนลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสูญเสียน้ํามันหลอล่ืนรอยละ 
2 อางอิงขอมูลจากสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2555 

 
3. ประหยัดคาใชจาย คายางรถ 

 
 ยางรถยนตเปนคาใชจายยานพาหนะที่นํามาคํานวณแยกออกจากราคาตัวรถยนต เนื่องจาก 
ยางรถยนตเมื่อมีการใชงานจะมีการสึกหรอของดอกยาง โดยการสึกหรอจะข้ึนอยูกับลักษณะและ
ผิวจราจรรวมท้ังระยะเวลาท่ีใชงาน เนื่องจากชนิดและราคายางรถยนตสําหรับยานพาหนะแตละ
ประเภทท่ีใชท่ัวไปมีหลายรุนและหลายราคา ซ่ึงตนทุนคายางรถบนถนนคอนกรีตไดจากการสอบถาม 
ผูใชรถ และตนทุนคายางรถบนถนนลูกรัง ไดจากการประมาณการหากนํารถวิ่งบนสภาพถนนลูกรัง 
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ท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสึกหรอเพ่ิมข้ึนรอยละ 5 อางอิงงานวิจัยเร่ืองโครงการการวิเคราะหทาง
เศรษฐศาสตรของโครงการลงทุนสงเสริมเพิ่ม กรณีกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก ขององคการ
บริหารสวนตําบลบานใหม อําเภอทามวง จังหวัดกาญจนบุรี (กวิสรา ธเนศวงศ, 2555) ไดผลตาม
ตารางท่ี 18 
 
ตารางท่ี 18  อัตราการประหยัดคาใชจายคายางรถตอเท่ียว (บาท/กม.) 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

จํานวน
ยาง 

ราคาทาง
เศรษฐศาสตร

อัตราการสึกหรอ
ของยาง 

คาสึกหรอของยาง อัตราการประหยัด 
คาใชจายตอเท่ียว 

สึกหรอ (บาท/เสน) (เสน/1,000 กม.) (บาท/กม.) (บาท/กม.) 
(เสน)   ถนน

คอนกรีต
เสริมเหล็ก 

ถนน
ลูกรัง 

ถนน
คอนกรีต
เสริมเหล็ก 

ถนน
ลูกรัง 

  

รถจักรยานยนต 2 604.5 0.041 0.043 0.025 0.026 0.001 
รถกระบะ 4 5812.5 0.048 0.050 0.279 0.293 0.014 

ท่ีมา: * อัตราการสึกหรอของยาง ไดจากการสอบถามผูใชรถและนํามาประมาณการ (ภาคผนวก ข) 
 ** อัตราการสึกหรอของยางบนถนนลูกรังท่ีใช (กม./1 ลิตร) ไดจากการประมาณการหากนํา

รถวิ่งบนสภาพถนนลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําใหเกิดการสึกหรอเพิ่มข้ึนรอยละ 5 
 

4. ประหยัดคาใชจาย คาบํารุงรักษา 
 
 เปนการบํารุงรักษาปกติในแตละเดือน ตนทุนการบํารุงรักษาประกอบดวย ตนทุน
ช้ินสวนเคร่ืองยนต และตนทุนแรงงาน ซ่ึงตนทุนบํารุงรักษาในกรณีถนนคอนกรีต อางอิงจากผล
การศึกษา Medium to Long Term Road Improvement Plan, JICA, 1990 เปนการประมาณการโดย
ใชดัชนีราคาผูผลิตของสวนประกอบรถยนต ตนทุนแรงงานไดจากอัตราการเติบโตของรายไดตอ
หัวของ BMR ตนทุนช้ินสวนเคร่ืองยนตคิดราคาคงท่ี ณ ราคาป ค.ศ. 2004 ขณะท่ีตนทุนแรงงานถูก
ประมาณการใหสอดคลองกับการเจริญเติบโตของรายไดตอหวัท่ีแทจริงในอนาคต สวนตนทุนบํารุง 
รักษาในกรณีถนนลูกรังไดจากการประมาณการหากนํารถวิ่งบนสภาพถนนลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําให 
ตองซอมบํารุงรักษายานพาหนะเพิ่มข้ึนรอยละ 8 อางอิงงานวิจัยเรื่องโครงการการวิเคราะหทาง
เศรษฐศาสตรของโครงการลงทุนสงเสริมเพิ่ม กรณีกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก ขององคการ
บริหารสวนตําบลบานใหม อําเภอทามวง จังหวัดกาญจนบุรี (กวิสรา ธเนศวงศ, 2555) ไดผลตาม
ตารางท่ี 19 
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ตารางท่ี 19  การประหยดัคาใชจายคาบํารุงรักษายานพาหนะตอเท่ียว (บาท/1 กม.) 
 

ยานพาหนะ
ประเภท 

ตนทุนบํารุงรักษาในกรณี 
ถนนคอนกรีต 

ตนทุนบํารุงรักษาในกรณี
ถนนลูกรัง 

อัตราการประหยัด 
คาใชจายตอเท่ียว   

(บาท/1 กม.) อะไหล คาแรง (บาท/กม.) อะไหล + คาแรง 
รถจักรยานยนต 0.021 0.023 0.044 0.048 0.004 
รถกระบะ 0.238 0.061 0.299 0.323 0.024 

ท่ีมา: * ตนทุนการดูแลรักษาในกรณีถนนคอนกรีตไดจาก Medium to Long Term Road Improvement 
Plan, JICA, 1990 

 ** ตนทุนบํารุงรักษาในกรณถีนนลูกรังไดจากการประมาณการหากนํารถวิ่งบนสภาพถนน
ลูกรังท่ีมีผิวเสียหายทําใหซอมบํารุงรักษารถยนตเพิ่มข้ึนรอยละ 8 

 
เม่ือมีการสรางถนนคอนกรีตแทนถนนลูกรังทําใหการเดินทางโดยพาหนะประเภทตางๆ 

จะเกิดการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ ไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน คายาง
รถยนต และคาซอมบํารุงรักษา ซ่ึงมีคาความประหยัดจากการใชรถรวมทั้ง 3 ประเภทเทากับ 2.871 
บาท/กิโลเมตร จากการกําหนดใหการเดินทางตอยานพาหนะ 1 คัน เทากับ 2 เท่ียว (ไป - กลับ) และ
ใหยานพาหนะทุกคันที่มีอยูใน 4 หมูบาน มีการเดินทางทุกวัน (365 วัน) โดยมีทางออกไปสูถนน
ใหญเพียง 1 เสนทาง ระยะทางในการเดินทางจากหมูบาน (บริเวณท่ีต้ังโครงการ) ถึงถนนใหญ โดย
เฉล่ีย เทากับ 1.4 กิโลเมตร ดังนั้นระยะทางในการเดินทาง 2 เท่ียวจะเทากับความยาวถนน 1.4    2 
= 2.8 กิโลเมตร เพราะฉะน้ันใน 365 วัน วิ่งไดเทากับ 1,022 กิโลเมตรตอรถ 1 คัน 

 
เนื่องจากการใชถนนยอมตองมีตลอดอายุการใชถนน ดังนั้นคาใชจายในการใชยวดยาน

พาหนะยอมจะมีตลอดอายุการใชถนน การคิดคํานวณจึงตองมีการคิดหาผลไดนี้ ตลอดระยะเวลา
อายุถนน 20 ป และคํานวณหาผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะแตละประเภท 
จะไดผลดังดังตารางท่ี 20 
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ตารางท่ี 20  การคํานวณผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะในป พ.ศ 2557 
 

ยานพาหนะ
ประเภท 

ระยะทาง 
(ไป – กลับ) 
ตอรถ 1 คัน 

(กม./ป) 

อัตราการ
ประหยัด

คาใชจายน้ํามัน
เชื้อเพลิงตอเท่ียว

(บาท/1กม.) 

อัตราการประหยัด
คาใชจาย

น้ํามันหลอลื่นตอ
เท่ียว 

(บาท/1 กม.) 

อัตราการประหยดั
คาใชจายคายาง
รถ ตอเท่ียว 
(บาท/1 กม.) 

อัตราการประหยัด
คาใชจายคา

บํารุงรักษาตอเท่ียว 
(บาท/1 กม.) 

รวมอัตราการ
ประหยัดคาใชจาย
ยานพาหนะ ตอ
เท่ียว(บาท/ป) 

รถจักรยานยนต 1,022 0.949 0.0001 0.001 0.004 976.11 
รถกระบะ 1,022 1.437 0.0009 0.014 0.024 1,516.65 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

พบวาหลังมีการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กแลว คาใชจายในการใชยานพาหนะประเภท 
ตางๆ ลดลงหรือกอใหเกดิผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะไดแก รถจักรยานยนต 
ประหยัดไดเทากับ 1,038.45 บาท และรถกระบะประหยัดไดเทากับ 790.93 บาท 

 
เนื่องจากพฤติกรรมการเดินทางและการขนสงของประชาชนในทองถ่ิน ไมไดมีเพียงในป

แรกของการกอสรางถนนแลวเสร็จเทานั้น แตยอมจะมีตลอดอายุการใชงานถนน ดังนั้นในการคิด
คํานวณคาใชจาย ในการเดินทางและการขนสงท้ังหมดสวนนี้ จึงตองคิดคํานวณหาคาใชจายตลอด
ชวง 20 ป 

 
ขอมูลจากองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขสามารถคํานวณหาอัตราการเพ่ิมของประชากร 

ในโครงการโดยท่ีมีอัตราการเพ่ิมเฉล่ียปละ 1.55% ในระหวางป พ.ศ. 2554– 2556 เพื่อนํามาคิดคํานวณ 
หาจํานวนรถท่ีเพิ่มข้ึนตามอัตราการเปล่ียนแปลงของจํานวนประชากรในโครงการฯ ตลอดอายุ 20 ป 
ดังแสดงในตารางท่ี 21 
 
ตารางท่ี 21  ผลไดจากการประหยดัของรถจักรยานยนตและรถกระบะในป พ.ศ. 2557 – 2576 
 

ป พ.ศ. 

รถจักรยานยนต รถกระบะ 

จํานวนรถ 
(คัน) 

ผลไดจากการประหยัด
จากการใชรถ 

จํานวนรถ 
(คัน) 

ผลประไดจากการ
ประหยัดจากการใชรถ

2557 953 930,233 547 829,608 
2558 968 944,651 555 842,466 



54 

  

ตารางท่ี 21 (ตอ) 
 

ป พ.ศ. 
รถจักรยานยนต รถกระบะ 

จํานวนรถ 
(คัน) 

ผลไดจากการประหยัด
จากการใชรถ

จํานวนรถ 
(คัน)

ผลประไดจากการ
ประหยัดจากการใชรถ

2559 983 959,294 564 855,525 
2560 998 974,163 573 868,785 
2561 1,013 989,262 582 882,252 
2562 1,029 1,004,596 591 895,926 
2563 1,045 1,020,167 600 909,813 
2564 1,061 1,035,979 609 923,915 
2565 1,078 1,052,037 619 938,236 
2566 1,094 1,068,344 628 952,779 
2567 1,111 1,084,903 638 967,547 
2568 1,129 1,101,719 648 982,544 
2569 1,146 1,118,796 658 997,773 
2570 1,164 1,136,137 668 1,013,239
2571 1,182 1,153,747 678 1,028,944
2572 1,200 1,171,630 689 1,044,892
2573 1,219 1,189,791 700 1,061,088
2574 1,238 1,208,232 710 1,077,535
2575 1,257 1,226,960 721 1,094,237
2576 1,276 1,245,978 733 1,111,198

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

จากขอมูลผลไดจากการประหยดัของรถแตละประเภท สามารถนํามาปรับคาผลไดดังกลาวให
เปนมูลคาปจจบัุนตามสูตร ดงันี ้
 

  PvS = 
S1

(1+r)1 + 
S2

(1+r)2 +… + 
S20

(1+r)20 
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โดย  pvT คือ คือมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดคาใชจายในการใช
ยานพาหนะ ในระยะเวลา 20 ป (พ.ศ. 2557-2576) 

 St คือ   ผลไดจากการประหยดัคาใชจายในการใชยานพาหนะในแตละป 
 r คือ  อัตราคิดลด 12 % (=0.12) 

 
จากการแทนคาโดยประมาณการจะไดมูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยัดของการใชรถ

แตละป ดังตารางท่ี 22 
 
ตารางท่ี 22  มูลคาปจจุบันของผลไดจากการประหยดัของการใชรถ 
 

ป พ.ศ. 
ผลไดจากการประหยัด

ของการใชรถ
มูลคาปจจุบันของผลไดจากการ

ประหยัดของการใชรถ 
2557 1,759,840 1,571,286.61 
2558 1,787,118 1,424,678.73 
2559 1,814,818 1,291,752.32 
2560 1,842,948 1,171,226.77 
2561 1,871,514 1,061,947.30 
2562 1,900,522 962,863.59 
2563 1,929,980 873,024.94 
2564 1,959,895 791,568.32 
2565 1,990,273 717,710.40 
2566 2,021,122 650,747.51 
2567 2,052,450 590,030.33 
2568 2,084,263 534,978.40 
2569 2,116,569 485,062.99 
2570 2,149,376 443,488.07 
2571 2,182,691 398,769.49 
2572 2,216,523 361,562.75 
2573 2,250,879 327,827.79 
2574 2,285,767 297,240.20 
2575 2,321,197 269,506.70 
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ตารางท่ี 22 (ตอ) 
 

ป พ.ศ. 
ผลไดจากการประหยัด

ของการใชรถ
มูลคาปจจุบันของผลไดจากการ

ประหยัดของการใชรถ 
2576 2,357,175 244,360.81 
PVt 14,469,634.02 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

เม่ือไดตนทุน (คาใชจาย) และผลประโยชนท้ังหมด ของโครงการกอสรางถนนคอนกรีต
เสริมเหล็กท้ัง 4 โครงการ สามารถนํามาคํานวณหาผลประโยชนสุทธิของโครงการ (NPV) อัตรา
ผลตอบแทน ภายในโครงการ (IRR) และอัตราสวนผลไดตอคาใชจายของโครงการ (B/C Ratio) ดัง
แสดงในตารางท่ี 23 
 

การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการ 
 

สามารถแสดงใหเห็นผลการวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการไดดงัตารางท่ี 23 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 23  การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการ 
 
ป พ.ศ. ผลประโยชน ตนทุน มูลคาปจจุบันของผลประโยชน มูลคาปจจุบันของตนทุน 

2556 0 9,080,025 0 9,080,025.00 
2557 2,560,559 21,960 2,286,214.29 19,607.14 
2558 2,600,248 21,960 2,072,900.99 17,506.38 
2559 2,640,551 21,960 1,879,492.76 15,630.69 
2560 2,681,480 21,960 1,704,129.02 13,955.98 
2561 2,723,044 21,960 1,545,128.29 12,460.69 
2562 2,765,250 21,960 1,400,961.71 11,125.62 
2563 2,808,112 21,960 1,270,247.26 9,933.59 
2564 2,851,638 21,960 1,151,728.36 8,869.28 
2565 2,895,838 21,960 1,044,266.21 7,919.00 
2566 2,940,723 21,960 946,834.42 7,070.53 
2567 2,986,305 21,960 858,491.33 6,312.98 
2568 3,032,592 21,960 778,390.83 5,636.59 
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ตารางท่ี 23 (ตอ) 
 
ป พ.ศ. ผลประโยชน ตนทุน มูลคาปจจุบันของผลประโยชน มูลคาปจจุบันของตนทุน 

2569 3,079,597 21,960 705,764.15 5,032.67 
2570 3,127,331 21,960 643,597.04 4,493.45 

2571 3,175,805 21,960 580,207.70 4,012.01 

2572 3,225,030 21,960 526,072.09 3,582.15 

2573 3,275,018 21,960 476,987.84 3,198.95 

2574 3,325,780 21,960 432,483.07 2,855.67 

2575 3,377,330 21,960 392,130.90 2,549.70 
2576 3,429,678 21,960 355,543.73 2,276.52 

รวม    59,501,909  9,519,225 21,051,571.99 9,244,054.59 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) 11,807,517.43 

อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตรของโครงการ (IRR) 15 

อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (BCR) 2.28 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 

จากตารางท่ี 23 จะเห็นไดวา การประมาณการตามโครงการในคร้ังนี้ อธิบายผลได ดังนี ้
  
มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  
 

ทําใหทราบถึงผลประโยชนท่ีไดรับตลอดระยะเวลาโครงการ จากการคํานวณพบวามูลปจจุบัน 
ตลอดอายุโครงการ 20 ป มีคาเทากับ (6,581,938+ 14,469,634.02)– 9,244,054.59 = 11,807,517.43 
บาท ดังนั้นการเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนของโครงการการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน 
โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนน
คอนกรีต องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคายจากขอมูลตัวเลขท่ี
ทําการคํานวณไวแลวในตารางท่ี 23 ตนทุนคาใชจาย และผลประโยชนท้ังหมดของโครงการ สามารถ 
นํามาเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนรวมท้ังหมดท่ีไดรับจากโครงการแลว ผลประโยชนท่ีได 
รับจากโครงการมีมูลคามากกวาตนทุนรวม และมีคามากกวา 0 หรือเปนบวกแสดงวาโครงการมี
ความคุมคาทางเศรษฐกิจดี หรือใหผลประโยชนแกประชากรในโครงการฯ 
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อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตรของโครงการ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) 
 

จากการคํานวณพบวาอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการตลอดอายุโครงการ 20 ป มีคา
เทากับรอยละ 15การศึกษาคาของผลตอบแทนภายในทางเศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) จากขอมูล
ตัวเลขท่ีคํานวณไดดังตารางท่ี 23 คาของอัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) 
มีมูลคาเทากับ 0.15 หรือ 15% ซ่ึงเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับอัตราสวนลดท่ีใชในการคํานวณหา
มูลคาปจจุบันของตนทุนและผลประโยชนของโครงการ ซ่ึงมีคาเทากับ 0.12 หรือ 12% ดังนั้นควร
ลงทุนในโครงการฯ เนื่องจากใหอัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐกิจ (EIRR) มีคามากกวาอัตรา
สวนลดท่ีใช  
 
อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR)  
 

จากการคํานวณพบวาอัตราผลตอบแทนตอตนทุนของโครงการตลอดอายุโครงการ 20 ป มี
คาเทากับ 2.28 การศึกษาเปรียบเทียบอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนของโครงการการวิเคราะห
ตนทุนและผลประโยชนโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน กรณีศึกษา
โครงการกอสรางถนนคอนกรีต องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย 
การศึกษานี้เพื่อแสดงใหเห็นวา ผลประโยชนท่ีไดรับจากการคํานวณโครงการมีคามากกวาตนทุน
ของโครงการ โดยสัดสวนของผลประโยชนตอตนทุนจะตองมีคามากกวา 1 และเม่ือพิจารณาจาก
ขอมูลตัวเลขท่ีคํานวณไวแลว มีอัตราสวนของผลประโยชนตอตนทุน(B/C Ratio) มากกวา 1 คือมี
คาเทากับ 2.28 ดังนั้นแสดงใหเห็นวาในโครงการนี้มีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจดีเพราะ
กอใหเกิดผลประโยชนมากกวาตนทุน 
 
 



 

บทที ่5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

จากการศึกษาเร่ืองการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
เพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน : กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กองคการบริหาร
สวนตําบลดานศรีสุขอําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคายผลท่ีไดจากการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และแนวนโยบายของรัฐบาล ไดมุงเนนการจะ

กระจายความเจริญไปสูชนบท การพัฒนาโครงสรางทางเศรษฐกิจข้ันพื้นฐานดานการคมนาคมและ
การขนสง โดยเฉพาะทางหลวงชนบท ถือวาเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญอยางยิ่งท่ีจะสนับสนุนแนวนโยบาย 
ดังกลาวโครงการกอสรางองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขอําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย ได
ถูกเร่ิมการกอสรางข้ึนในเดือนเมษายน พ.ศ. 2556 และดําเนินการแลวเสร็จในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2556 
โดยกรมสงเสริมการปกครองสวนทองถ่ินมอบอํานาจใหองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขใน
การบริหารจัดการโครงการ เพื่อแกปญหาการเดินทางสัญจรท่ีไมสะดวกของผูใชรถในทองถ่ิน และ
ลดคาใชจายในการเดินทางของผูใชรถในทองถ่ิน 

 
การศึกษาในเร่ืองนี้ จึงเปนการศึกษาวาตนทุนและผลประโยชนของโครงการ กอสรางถนน

คอนกรีตเสริมเหล็ก องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขอําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย ใหผล
อยางไรตอเศรษฐกิจชุมชน และสามารถตอบสนองนโยบายของรัฐบาลหรือไม โดยใชหลักการวิเคราะห 
ตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร ในการศึกษาเก็บขอมูลท้ังท่ีเปนขอมูลปฐมภูมิโดยใช
แบบสัมภาษณและแบบสอบถาม (ภาคผนวก ก) และขอมูลทุติยภูมิ โดยทําการศึกษาการประหยัด 
เวลาจากการเดินทางท่ีไดจากการมีโครงการฯ และการประหยัดคาใชจายในการใชรถท่ีไดจากการมี
โครงการฯ 

 
รูปแบบของการศึกษาในคร้ังนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนท่ี

จะไดรับจากการมีโครงการฯ โดยใชเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตรในการศึกษาคือ 
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1. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เปนการเปรียบเทียบผลประโยชนและ
ตนทุนของโครงการฯ 

 
2. อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตรของโครงการ (Economic Internal Rate of 

Return: IRR) เปนการหาคาอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรภายในของโครงการฯ 
 
3. อัตราผลตอบแทนตอตนทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR) เปนการเปรียบเทียบคาอัตรา 

สวนผลประโยชนตอตนทุนของโครงการฯ 
 
ตนทุนในการกอสรางของโครงการฯ เทากับ 9,519,225 บาท ซ่ึงประกอบดวยตนทุนประเภท 

การลงทุนคือ ตนทุนการกอสราง ตนทุนในการชดเชยท่ีดิน ตนทุนการวางแผนและควบคุมงานและ
ตนทุนในการบํารุงรักษาทาง เม่ือนําตนทุนในทางเศรษฐศาสตรของโครงการท้ังหมดมาคํานวณ
กลับใหเปนมูลคาปจจุบัน โดยใชอัตราคิดลดรอยละ 12 ปรากฏวามูลคาปจจุบันของตนทุนเทากับ 
9,244,054.59 บาท 

 
ผลการศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กองคการบริหารสวนตําบลดานศรี

สุขอําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคายทําใหเกิดการประหยัดคาใชจายจากการใชรถจักรยานยนต 
เทากับ 21,616,618 บาท และรถกระบะเทากับ 19,278,302 บาท และผลประโยชนท่ีเกิดจากการการ
ประหยัดเวลาในการเดินทางเทากับ 18,606,988 บาท เม่ือนําผลประโยชนทั้งหมดของโครงการมา
คํานวณกลับใหเปนมูลคาปจจุบัน โดยใชอัตราคิดลดรอยละ 12 ปรากฏวามูลคาปจจุบันของผลประโยชน 
เทากับ 21,051,571.99 บาท 

 
สําหรับการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการกอสรางถนน

คอนกรีตเสริมเหล็กองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขอําเภอโพธิ์ตาก จังหวัดหนองคาย โดย
เปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชนจากการมีโครงการฯ กําหนดใหตลอดอายุของโครงการเทากับ 
20 ป โดยใชหลักเกณฑการตัดสินใจท่ีจะยอมรับวาโครงการสามารถสรางผลประโยชนทางดานการ
ประหยัดคาใชจายในการใชรถและการประหยัดจากการเดินทางแกประชาชนในทองถ่ินหรือไม ซ่ึง
ผลปรากฏวามูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เทากับ 11,807,517.43 บาท อัตราผลตอบแทนภายในทาง
เศรษฐศาสตรของโครงการ (IRR) เทากับรอยละ 15 และอัตราผลตอบแทนตอตนทุน (BCR) เทากับ 
2.28 ดังนั้น โรงการนี้จึงมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจดี และโครงการสามารถสราง
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ผลประโยชนทางดานการประหยัดคาใชจายในการใชรถและการประหยัดจากการเดินทางแกประชาชน 
ในทองถ่ินได 
 

ขอจํากัดในการศึกษา 
 

1. ผลประโยชนท่ีเกิดจากการการเพิ่มปริมาณเงินรายไดในทองถ่ิน ในการศึกษาคร้ังนี้จะ
ไมรวมดานเพิ่มรายไดและการจางงานในทองถ่ิน 

 
2. ผลประโยชนท่ีกอใหเกิดผลไดดานสังคม ในการศึกษาคร้ังนี้จะไมรวมดานสุขภาพอนามัย 

ของประชาชนในทองถ่ินและดานการจัดการสาธารณูปโภคท่ีสะดวกข้ึน 
 
3. ผลประโยชนท่ีเกิดจากการประหยัดคาใชจายของผูใชถนน ในการศึกษาคร้ังนี้จะไม

รวมการประหยัดคาใชจายเนื่องจากอุบัติเหตุ 
 

ขอเสนอแนะ 
 

ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 

จากการศึกษาพบวาโครงการฯ มีความเหมาะสมหรือความคุมคาทางดานเศรษฐกิจเพียงพอ
กอใหเกิดผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจในรูปของการประหยัดเวลาในการเดินทาง และผลประโยชน 
ดานการประหยัดคาใชจายในการใชรถ โดยคิดเฉพาะรถกระบะและรถจักรยานยนต เนื่องจากขอจํากัด 
ทางดานเวลาและงบประมาณ ดังนั้นการประเมินผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจของโครงการจะมี
คาตํ่ากวา เม่ือเปรียบเทียบกับการประเมินผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจของโครงการ โดยการนําเอา 
ผลประโยชนทุกรายการมาคิดเขาดวยกัน ดังนั้นเพื่อความถูกตองสมบูรณของการประเมินโครงการ  
ควรนําโครงการดังกลาวมาพิจารณาหา ผลประโยชนในดานอื่นๆ ท่ีเกิดข้ึน เชน 
 

1. ผลประโยชนทางดานการเพิ่มปริมาณเงินรายไดในทองถ่ิน ในดานการเพิ่มรายไดและ
การจางงานในทองถ่ินในการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก เนื่องจากวิธีการใชแรงงานท่ีมีอยูใน
ทองถ่ินในการกอสรางส่ิงสาธารณูปโภค สาธารณูปการตางๆ ยอมสงเสริมและรองรับวัตถุประสงค 
ของรัฐบาลในการกระจายความเจริญไปสูทองถ่ินไดเปนอยางดี 
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2. ผลประโยชนดานสุขภาพอนามัยของประชาชนในทองถ่ิน การกอสรางถนนคอนกรีต
เสริมเหล็กในทองถ่ินจะชวยใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว ในการขนยายผูปวย และสงเสริมใหราษฎร
ในทองถ่ิน มีสุขภาพอนามัยท่ีแข็งแรงสมบูรณเปนกําลังสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของ
ทองถ่ินตอไป 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 

1. การศึกษาคร้ังนี้ ทําการศึกษาที่เนนวัสดุทางตรง สวนคาใชจายบางตัวยังตองใชการ
ประมาณคาตลอดท้ังโครงการ หากมีการศึกษาคร้ังตอไปควรแยกคาใชจายการการกอสรางใหเปน
คาใชจายท่ีจายจริงๆ โดยไมตองประมาณจะทําใหตนทุนตอหนวยมีความถูกตองแมนยํามากกวานี้ 

 
2. ในการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนของโครงการฯ ในสวนของผลประโยชนท่ี

เกิดข้ึนจากการมีโครงการที่ควรศึกษาเพิ่มเติมไดแก ผลประโยชนจากการเพิ่มปริมาณเงินในทองถ่ิน 
ผลประโยชนดานสุขภาพอนามัยของประชาชนในทองถ่ิน เพื่อใหสอดคลองกับความเปนจริง และ
สามารถนําไปใชเปนแนวทางในการวิเคราะหตนทุน และผลประโยชน เพื่อศึกษาความเปนไปได
ของโครงการทางหลวงเสนอ่ืนๆ ตอไป 
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แบบสัมภาษณ 
เร่ือง การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนโครงการพฒันาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจ
ชุมชน : กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก องคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย 
 

แบบสัมภาษณนี้เปนสวนหนึ่งของหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
ธุรกิจ จัดทําข้ึนเพื่อศึกษาการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
เพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน : กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก องคการบริหาร
สวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคายเพ่ือใหผลการศึกษาเกิดความนาเช่ือถือและ
เกิดประโยชนสูงสุด จึงขอความกรุณาจากผูดําเนินโครงการฯ ตอบแบบสัมภาษณใหตรงกับขอมูล
ของทาน โดยผลการตอบของทานจะถูกปดบังเปนความลับ ขอขอบพระคุณทานท่ีไดกรุณาสละ
เวลาตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสนี้ 
 

อลิษา พันขุนทด 
นิสิตปริญญาโท  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

****************************************************************************** 
 
กรุณาตอบคําถามหรือใหขอมูลแบบสัมภาษณใหครบทุกขอท่ีกําหนด 
 
ขอมูลผูใหสัมภาษณ 
 
ช่ือนางพูลทรัพย โคตรชมพ ู
 
ตําแหนง ปลัดองคการบริหารดานศรีสุข 
 
1. ประเภทของโครงการฯ ท่ีขอรับสนบัสนุนงบประมาณ………………………………………… 
 
2. ความเปนมาของโครงการฯ ...........................................................................................................  
 
3. วัตถุประสงคของโครงการฯ ..........................................................................................................  
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4. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากโครงการฯ ....................................................................................  
 
5. จํานวนประชากรแยกตามกลุมอายุ/เพศรายหมูบาน ป พ.ศ. 2556 ..................................................  
 
6. ประเภทและจํานวนยานพาหนะท่ีใชในโครงการฯ ป พ.ศ. 2556 ..................................................  
 
 

ขอขอบพระคุณท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบสัมภาษณในคร้ังนี ้
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แบบสอบถาม 
เร่ือง การวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนโครงการพฒันาโครงสรางพื้นฐานเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจ
ชุมชน : กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 
อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย 
 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
ธุรกิจ จัดทําข้ึนเพื่อศึกษาการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชนโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
เพื่อสงเสริมเศรษฐกิจชุมชน: กรณีศึกษาโครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก องคการบริหาร
สวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย เพื่อใหผลการศึกษาเกิดความนาเช่ือถือและ
เกิดประโยชนสูงสุด จึงขอความกรุณาตอบแบบสอบถามใหตรงกับขอมูลของทาน โดยผลการตอบ
ของทานจะถูกปดบังเปนความลับ ขอขอบพระคุณทุกทานท่ีไดกรุณาสละเวลาตอบแบบสอบถามมา 
ณ โอกาสนี้ 
 

อลิษา พันขุนทด 
นิสิตปริญญาโท  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

****************************************************************************** 
 
แบบสอบถามนี้มีท้ังหมด 3 สวน กรุณาตอบคําถามใหครบทุกขอโดยใสเคร่ืองหมาย ลงในชอง 
 และ/หรือเติมคําตอบในชองท่ีกําหนด 
 
สวนท่ี 1 คาเสียโอกาสของท่ีดิน 
 1. ราคาท่ีดินบริเวณท่ีถนนสายนี้ตัดผานในป พ.ศ. 2556 ราคาไรละ 
   20,000 – 30,000 บาท 
   30,001 – 40,000 บาท 
   40,001 – 50,000 บาท 
   อ่ืนๆ ระบุ..................  
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สวนท่ี 2 เปรียบเทียบความสะดวกในการเดินทาง 
 2. เดิม กอนมีโครงการฯ ถาเดนิทางจากบานไปถนนใหญจะใชเวลาเดินทาง 
 2.1 ทางรถกระบะ ..........นาที   
 2.1.1 ระยะทาง..........กม.   
 2.1.2 ใชน้ํามันประเภท.................. 
 2.2 ทางรถจักรยานยนต ..........นาที   
 2.2.1 ระยะทาง..........กม.   
 2.2.2 ใชน้ํามันประเภท..................  
 3. เม่ือมีโครงการฯ ถาเดินทางจากบานไปถนนใหญจะใชเวลาเดินทาง 
 3.1 ทางรถกระบะ ..........นาที   
 3.1.1 ระยะทาง..........กม.   
 3.1.2 ใชน้ํามันประเภท................. 
 3.1.3 อัตราการใชน้าํมัน........กม./ลิตร   
 3.2 ทางรถจักรยานยนต ..........นาที   
 3.2.1 ระยะทาง..........กม.   
 3.2.2 ใชน้ํามันประเภท.................. 
 3.2.3 อัตราการใชน้าํมัน........กม./ลิตร   
สวนท่ี 3 คาบํารุงรักษายานพาหนะท่ีใชในการเดินทาง 
 4. เม่ือมีโครงการฯ ทานเสียคาใชจายคาบํารุงรักษายานพาหนะ 
 4.1 รถกระบะ  
 4.1.1 อัตราการเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืน................กม./ลิตร 
 4.1.2 เปล่ียนยางลอจํานวน................เสน   คายางลอเสนละ.....................บาท 
 4.1.3 อัตราการสึกหรอของยาง .......เสน/กม. 
 4.2 รถจักรยานยนต 
 4.1.1 อัตราการเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืน................ กม./ลิตร 
 4.1.2 เปล่ียนยางลอจํานวน................เสน   คายางลอเสนละ.....................บาท 
 4.1.3 อัตราการสึกหรอของยาง .......เสน/กม. 
 

ขอขอบพระคุณทุกทานท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามในคร้ังนี้ 



 

ภาคผนวก ข 
สรุปขอมูลแบบสัมภาษณและแบบสอบถาม
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ขอมูลท่ัวไปของโครงการฯ 
 
1.  ประเภทของโครงการท่ีเสนอขอรับการสนับสนุนงบประมาณ  

 
โครงการอุดหนุนเฉพาะกิจสําหรับพัฒนาองคกรการปกครองสวนทองถ่ิน กระทรวง 

มหาดไทย ประเภทโครงการการพัฒนาเสนทางการคมนาคม 
 
2.  ความเปนมาของโครงการ  
 

สําหรับองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จังหวัดหนองคาย ไดทําการเสนอ 
ขอรับการสนับสนุนงบประมาณ ประเภทโครงการการพัฒนาเสนทางคมนาคม จากกรมสงเสริม
การปกครองสวนทองถ่ิน สังกัดกระทรวงมหาดไทย เพื่อทําการกอสรางและซอมแซมถนนคอนกรีต 
ในคร้ังนี้ โดยนายกองคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุขมีหนาท่ีรับผิดชอบดาํเนินการจัดจางรับเหมา 
โครงการการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก จํานวน 3 หมูบาน และซอมแซมถนนคอนกรีต 
จํานวน 1 หมูบาน รวมเปน 4 โครงการ วงเงินงบประมาณ 8,190,000 บาทโดยมีรายละเอียด ดังนี ้
 

2.1 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็กหมูท่ี 1 บานดานศรีสุขงบประมา1,900,000 
บาท 

 
2.2 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 5 บานดอนขนุน งบประมาณ 700,000 

บาท 
 
2.3 โครงการกอสรางถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 9 บานพรเจริญ งบประมาณ 3,590,000 

บาท 
 
2.4 โครงการซอมสรางผิวถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก หมูท่ี 4 บานบางกอกนอย งบประมาณ 

2,000,000 บาท 
 

เนื่องดวยถนนภายในหมูบาน หมูท่ี 1, 4, 5 และ 9 ตําบลดานศรีสุข อําเภอโพธ์ิตาก จงัหวัด
หนองคาย เปนถนนเสนทางหลักในตําบลมีชาวบานใชสัญจรจํานวนมาก แตสภาพปจจุบันยังมีชอง
จราจรแคบการสัญจรลําบาก ถนนเกาเปนถนนลูกรัง เปนหลุมเปนบอ เม่ือเกิดน้ําทวมในฤดูฝนท่ี
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ผานมา ทําใหการสัญจรไปมาของชาวบานรวมถึงการขนสงสินคาทางการเกษตรเปนไปดวยความ
ลําบาก ชาวบานใชเสนทางนีใ้นการเดินทางติดตอขาราชการ อนามัย และโรงเรียน จงึมีความจําเปน
ท่ีจะตองไดรับการแกไข เห็นควรขยายถนน พรอมท้ังทางเดินเทาใหกับหมูบานตอไป 
 
3.  ระยะเวลาในการดําเนินโครงการ 
 
  ต้ังแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2556 – เดือนตุลาคม พ.ศ. 2556 เปนเวลา 6 เดอืน 
 
4.  วัตถุประสงคของโครงการ 
 

4.1 เพื่อใหการสัญจรไปมาสะดวก 
 

4.2 เพื่อใหการคมนาคมสะดวกยิ่งข้ึน 
 
4.3 เพื่อพัฒนาคุณภาพชีวติของราษฎรของตําบลดานศรีสุข 

 
5.  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากโครงการ 
 

5.1 ราษฎรตําบลดานศรีสุข การสัญจรไปมาสะดวกยิ่งข้ึน 
 
5.2 ชวยเพิ่มรายไดใหกับราษฎรทําใหเศรษฐกิจดีข้ึน 
 
5.3 พัฒนาเสนทางหลักขององคการบริหารสวนตําบลดานศรีสุข 

 
6.  จํานวนประชากรแยกตามกลุมอายุ/เพศรายหมูบาน ป 2556 
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ตารางผนวกท่ี 1  รายงานจํานวนประชากรแยกตามกลุมอายุ/เพศรายหมูบาน พ.ศ. 2556 
 

หมูท่ี 1 4 5 9 
ชื่อหมูบาน ดานศรีสุข บางกอกนอย ดอนขนนุ พรเจริญ 

เพศ ช ญ ช ญ ช ญ ช ญ 
ตํ่ากวา 1 ป 4 8 1 3 1 1 0 1 
1-4 ป 31 29 14 9 20 16 9 4 
5-9 ป 34 43 14 14 30 35 6 4 
10-14 ป 45 35 18 16 33 33 5 5 
15-19 ป 39 46 16 14 34 25 3 3 
20-24 ป 44 46 21 20 35 39 8 8 
25-29 ป 37 46 18 17 35 29 11 11 
30-34 ป 51 57 22 10 31 26 7 9 
35-39 ป 49 62 16 25 46 20 8 6 
40-44 ป 47 67 17 27 28 33 5 8 
45-49 ป 40 44 24 25 31 28 10 9 
50-54 ป 40 32 14 14 22 29 5 4 
55-59 ป 21 29 10 13 21 21 1 1 
60-64 ป 15 23 12 9 10 11 3 2 
65-69 ป 18 19 4 12 8 11 2 3 
70-74 ป 14 13 7 3 5 8 1 3 
75-79 ป 9 14 3 2 6 5 1 2 
80-84 ป 4 7 4 6 4 3 1 1 
85 ป+ 3 9 4 1 5 4 1 1 
ไมทราบ 5 5 3 0 4 2 0 1 
รวม 550 634 242 240 409 379 87 86 
รวมท้ังหมด 1184 482 788 173 
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7.  ประเภทและจํานวนยานพาหนะท่ีใชในโครงการฯ ป พ.ศ. 2556 
 
ตารางผนวกท่ี 2  ประเภทและจํานวนยานพาหนะท่ีใชในโครงการฯ ป พ.ศ. 2556 
 

หมูท่ี 1 4 5 9 
รวม (คัน) 

ชื่อหมูบาน ดานศรีสุข บางกอกนอย ดอนขนนุ พรเจริญ 
รถกระบะ 442 68 24 13 547 
รถยนตนั่ง 8 12 6 2 28 
รถจักรยานยนต 738 80 90 45 953 
รถไถใหญ 2 3 2 - 7 
รถไถนาเดินตาม 14 - - 32 46 

 
สรุปขอมูลจากแบบสอบถาม  (350 ชุด) 
 

1. ราคาท่ีดิน ป พ.ศ. 2556 ไรละ 59,000 – 75,000 บาท จํานวน 316 ราย คิดเปนรอยละ 90 
 - เฉล่ียราคาท่ีดินในป พ.ศ. 2556 ไรละ 63,500 บาท 
 

2. เดิม กอนมีโครงการฯ ถาเดนิทางจากบานไปถนนใหญจะใชเวลาเดินทาง 
 

 2.1 ทางรถกระบะโดยเฉล่ีย6 นาที  จํานวน 292 ราย คิดเปนรอยละ 83 ระยะทางเฉล่ีย 
1.4 กม.จํานวน 296 ราย คิดเปนรอยละ 84.5 น้ํามันประเภทแกสโซฮอล ออกเทน 91จํานวน 282 ราย 
คิดเปนรอยละ 80.5 
 
 2.2 ทางรถจักรยานยนตโดยเฉล่ีย4 นาที  จํานวน 331 ราย คิดเปนรอยละ 94.6 ระยะทาง
เฉล่ีย 1.4 กม.จาํนวน 296 ราย คิดเปนรอยละ 84.5 ใชน้ํามันประเภทเบนซินจํานวน 254 ราย คิดเปน
รอยละ 72.6 
 

3. เม่ือมีโครงการฯ ถาเดินทางจากบานไปถนนใหญจะใชเวลาเดินทาง 
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 3.1 ทางรถกระบะโดยเฉล่ีย 3 นาที จํานวน 315 ราย คิดเปนรอยละ 90 ระยะทางเฉล่ีย 
1.4 กม.จํานวน 296 ราย คิดเปนรอยละ 84.5 ใชน้ํามันประเภทแกสโซฮอล ออกเทน 91จํานวน 305 
ราย คิดเปนรอยละ 87 โดยเฉล่ียอัตราการใชน้ํามัน 14.20 กม./ลิตร 
 
 3.2 ทางรถจักรยานยนตโดยเฉล่ีย 4 นาที  จํานวน 322 ราย คิดเปนรอยละ 90 ระยะทาง
เฉล่ีย 1.4 กม.  จํานวน 296 ราย คิดเปนรอยละ 84.5 ใชน้ํามันประเภทเบนซินจํานวน 273 ราย คิดเปน 
รอยละ 78 โดยเฉล่ียอัตราการใชน้ํามัน 35.50 กม./ลิตร  
 

4. โดยเฉล่ียเม่ือมีโครงการฯ ทานเสียคาใชจายคาบํารุงรักษายานพาหนะ 
 
 4.1 รถกระบะ อัตราการเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืน 714.29 กม./ลิตร เปล่ียนยางลอจํานวน 4 
เสน คายางลอเสนละ 5,812 บาท อัตราการสึกหรอของยาง 20,800เ สน/กม. 
 
 4.2  รถจักรยานยนต อัตราการเปล่ียนน้ํามันหลอล่ืน 10,000กม./ลิตร เปล่ียนยางลอ
จํานวน 2 เสน คายางลอเสนละ604.5บาท อัตราการสึกหรอของยาง 24,400 เสน/กม. 
 
 



 

ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

ชื่อ – นามสกุล นางสาวอลิษา  พันขุนทด 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด วันท่ี 10 เดือนมกราคม พ.ศ. 2533 
สถานท่ีเกิด กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 
ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจุบัน พนักงานวิศวกรจัดซ้ือ 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน บริษัทไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากัด (มหาชน) 


