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 การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาแผนการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมโยง
การเดินทางระหวา่งชายหาดบางแสนกบัสถานีรถไฟความเร็วสูงจงัหวดัชลบุรี เพื่อท าใหก้ารเขา้ถึง
สถานีรถไฟความเร็วสูงมีประสิทธิภาพ โดยเส้นทางการใหบ้ริการของระบบขนส่งสาธารณะจะท า
โดยการพฒันาเส้นทางท่ีใหบ้ริการอยูเ่ดิม และการพฒันาเส้นทางทางเลือกใหม่ การวางแผนและ
ออกแบบระบบการใหบ้ริการของเส้นทางใหบ้ริการทางเลือกใหม่ ไดแ้ก่ การออกแบบความถ่ีของ
การใหบ้ริการ ระยะห่างของการใหบ้ริการ ตารางการใหบ้ริการ และจ านวนรถโดยสารท่ีตอ้งมี
เพื่อใหบ้ริการตามปริมาณผูโ้ดยสารท่ีคาดการณ์ โดยปริมาณผูโ้ดยสารส าหรับการศึกษาน้ีผูศึ้กษา
ตั้งสมมติฐานจากสัดส่วนปริมาณการคาดการณ์ผูโ้ดยสารท่ีคาดวา่จะใชร้ถไฟความเร็วสูงเส้นทาง
กรุงเทพ–ระยอง โดยก าหนดสัดส่วนร้อยละ 20 40 60 และ 80 ตามล าดบั ในแต่ละแนวทางเลือก     
ผูศึ้กษาไดว้เิคราะห์ทางการเงิน โดยประมาณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ อตัราผลตอบแทน อตัราส่วน
ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน ภายใตร้ะยะเวลาในการวิเคราะห์ 20 ปี จากการศึกษาพบวา่ผูโ้ดยสารท่ีใช้
บริการขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางระหวา่งชายหาดบางแสนกบัสถานีรถไฟความเร็ว
สูงจงัหวดัชลบุรีควรมีอยา่งนอ้ย 2,000 คนต่อวนั เพื่อให้ระบบอยูร่อดไดใ้นเชิงธุรกิจ กล่าวคือ มูลค่า
ปัจจุบนัสุทธิมีค่าเป็นบวก ระยะเวลาคืนทุนสั้นท่ีสุดคือ 4 ปี เม่ือผูโ้ดยสารท่ีคาดวา่จะใชบ้ริการ
ขนส่งสาธารณะจ านวน 4,000 คนต่อวนั ยิง่ไปกวา่นั้นถา้ระยะเวลาคืนทุนสามารถจะลดลงเป็น     
ในระยะเวลา 2 ปี ถา้มีผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการขนส่งอยา่งนอ้ย 6,000 คนต่อวนั ผลจากการศึกษาน้ี
สามารถแนะน าไดว้า่วธีิท่ีดีท่ีสุดของการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะควรเปิดใหป้ระชาชนมีส่วน
ร่วมในการลงทุนระบบ โดยใชว้ธีิการออกพนัธบตัรเทศบาลซ่ึงออกโดยการปกครองส่วนทอ้งถ่ิน 
และควรมีอตัราดอกเบ้ียอยา่งนอ้ยร้อยละ 5 ต่อปี และสามารถน ากลบัมาขายคืนไดใ้นปีท่ี 3 เพื่อลด
ความเส่ียงของภาครัฐ และยงัคงส่งเสริมการมีส่วนร่วมของภาคประชาชน 
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 The purpose of this study was to investigate the investment plans of public 
transportation system for supporting the efficient accessibility of high speed rail’s station. Public 
transportation system between Bangsaen beach and Choburi’s high speed rail station was 
recruited for this study. The service route of existing public transportation system that connected 
Bangsaen beach and Chonburi province was chosen to develop the new alternative service routes 
that accessing Chonburi’s high speed rail station. The operations of new alternative service routes 
including service frequency, headway, and required number of transit unit were determined under 
the assumed predicted high speed rail passenger percentage of 20, 40, 60, and 80. Financial 
analysis was conducted to examine the net present value, rate of return, and benefit cost ratio 
respectively, based on the analysis period of 20 years. It was found that expected passengers 
using new public transportation services should be at least 2,000 passengers per day to get 
positive net present value. The shortest return period of 4 years was received when expected 
passengers using new public transportation services were at least 4,000 passengers per day. 
Moreover, return period could be reduced to 2 years if the expected passengers using new 
transportation services of 6,000 passengers per day. These results suggest that the best practice of 
public transportation investment should be considered public participation by using government 
bond that is the responsition of local government. The interest rate should be at least 5 percent per 
year and sell it back in the next three years to reduce the risk and encourage public participation. 
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บทที1่ 
บทน า 

  
ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 โครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูง เป็นโครงการประเภทการขนส่งมวลชนท่ีมีความส าคญั 
ต่อการพฒันาประเทศ เพื่อใชร้องรับการขยายตวัของประชากร เศรษฐกิจ ท่ีเติบโตข้ึน และช่วยลด
ปัญหาความหนาแน่นของประชากรในเมืองใหญ่ เพราะรถไฟฟ้าความเร็วสูงสามารถคาดการณ์เวลา
ท่ีจะไปถึงจุดหมายไดแ้ม่นย  ากวา่ระบบขนส่งประเภทอ่ืน ท าใหป้ระชาชนยา้ยท่ีอยูอ่าศยัออกมานอก
เมือง แต่ยงัคงสามารถเดินทางไปท างานในเมืองไดอ้ยา่งสะดวก รวดเร็วและปลอดภยั อยา่งไรก็ดี 
การท่ีระบบรถไฟความเร็วสูงจะสามารถประสบความส าเร็จไดน้ั้น ตอ้งมีการบูรณาการระบบขนส่ง
เช่ือมต่อเพื่อขนยา้ยผูใ้ชบ้ริการจากพื้นท่ีตน้ก าเนิดการเดินทาง กล่าวอีกนยัหน่ึง คือพื้นท่ีอยูอ่าศยั 
เดินทางเขา้มาท่ีสถานีรถไฟความเร็วสูง หรือในทางกลบักนั คือ รับผูใ้ชบ้ริการรถไฟความเร็วสูง 
เพื่อเดินทางต่อไปยงัท่ีหมายปลายทางของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ดงันั้นระบบขนส่ง
สาธารณะเพื่อเช่ือมต่อน้ีจึงมีความจ าเป็นอยา่งยิง่ 
 การพฒันาการขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อการเดินทางนั้นเป็นแนวทางหน่ึงในการสร้าง
ความสะดวกสบาย ความเช่ือมัน่ เพื่อดึงดูดใหผู้เ้ดินทางเลือกท่ีจะเดินทางระหวา่งเมืองโดยใช้
บริการขนส่งระบบรางและเดินทางเช่ือมต่อไปยงัสถานท่ีปลายทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ      
ซ่ึงจะเป็นผลดีต่อการพฒันาระบบขนส่งอยา่งย ัง่ยนืได ้ซ่ึงการพฒันาน้ีมุ่งเนน้การพฒันาโดยมี
เป้าหมายใหผู้ใ้ชบ้ริการสามารถประหยดัเวลาในการเดินทาง ค่าใชจ่้ายในการเดินทางเม่ือเทียบกบั
การเดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล และมีความปลอดภยัในการเดินทาง อยา่งไรก็ดีการลงทุนระบบ
ขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อใหมี้ประสิทธิภาพสูง สามารถรองรับปริมาณการเดินทาง อีกทั้ง
ตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพนั้นเป็นประเด็นท่ีผูรั้บผดิชอบพื้นท่ี
ท่ีตอ้งการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อตอ้งพิจารณา 
 เน่ืองจากวา่การลงทุนระบบโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งนั้นเป็นการลงทุนท่ีมีมูลค่าสูง 
อีกทั้งตอ้งอาศยัการบริหารจดัการเพื่อใหร้ะบบสามารถด าเนินการไดอ้ยา่งคล่องตวัและสามารถ
ด าเนินการเพื่อใหบ้ริการไปไดอ้ยา่งย ัง่ยนื การพิจารณาถึงรูปแบบการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ
เพื่อเช่ือมต่อกบัรถไฟความเร็วสูงจึงเป็นประเด็นท่ีส าคญั ซ่ึงจะมีประโยชน์กบัผูมี้อ  านาจใน        
การตดัสินใจ เพื่อเป็นขอ้มูลสนบัสนุนการพิจารณาพฒันาระบบท่ีเหมาะสมกบัพื้นท่ีได ้
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 ท่ีผา่นมาธุรกิจระบบขนส่งผูโ้ดยสารในเขตชุมชนเมืองขนาดกลางนั้น ใหผ้ลตอบแทน
การลงทุนท่ีค่อนขา้งจ ากดั โดยมีขอ้จ ากดัหลายประการ เช่น การถูกควบคุมค่าโดยสารจากภาครัฐ 
ตน้ทุนน ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีราคาสูง ตน้ทุนอะไหล่และการซ่อมบ ารุงเพิ่มสูงข้ึน อีกทั้งปริมาณ        
การเดินทางของผูโ้ดยสารในแต่ละวนันั้นไม่เพียงพอส าหรับท่ีจะหล่อเล้ียงธุรกิจไดอ้ยา่งเพียงพอ 
อยา่งไรก็ดีการใหบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะนั้นถือวา่เป็นการใหบ้ริการขั้นพื้นฐานซ่ึงภาครัฐตอ้ง
จดัสรรและสนบัสนุนใหป้ระชาชนเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะเพื่อท่ีจะสามารถลดการใช้
พลงังานเช้ือเพลิงของประเทศไทย อีกทั้งลดมลภาวะทางอากาศและเส่ียงจากปริมาณการเดินทาง
ดว้ยรถยนต ์
 ดงันั้นการศึกษาน้ีจึงมุ่งเนน้ท่ีจะด าเนินการศึกษารูปแบบการลงทุนระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีมีความเหมาะสมกบัพื้นท่ี เพื่อเช่ือมโยงการเดินทางในพื้นท่ีของเมืองกบัสถานีรถไฟ
ความเร็วสูงเพื่อสนบัสนุนการเดินทางเช่ือมต่ออยา่งมีประสิทธิภาพ โดยการศึกษาน้ีจะด าเนิน
การศึกษาโดยใชก้รณีศึกษาการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อการเดินทางระหวา่งสถานี
รถไฟความเร็วสูงจงัหวดัชลบุรี กบัพื้นท่ีส าคญับริเวณชายหาดบางแสนและสถานท่ีส าคญัใกลเ้คียง 
โดยในการศึกษาน้ี จะศึกษาและวเิคราะห์รูปแบบการลงทุนระบบเปรียบเทียบ เพื่อหารูปแบบ     
การลงทุนท่ีน่าจะเหมาะสมกบัพื้นท่ีและปริมาณการเดินทาง อีกทั้งใหส้อดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์ 
การพฒันาของจงัหวดัชลบุรี 
 

วตัถุประสงค์ของการศึกษา 
 1.  เพื่อศึกษารูปแบบการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ 
 2.  เพื่อวเิคราะห์วธีิการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะส าหรับเช่ือมต่อการเดินทางกบั
สถานีรถไฟความเร็วสูง 
 3.  เพื่อเสนอแนะรูปแบบการลงทุนท่ีเหมาะสมส าหรับเป็นทางเลือกในการปรับปรุงและ
พฒันาระบบขนส่งสาธารณะเดิมท่ีมีอยูใ่หมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 การศึกษามุ่งเนน้การทบทวนรูปแบบการลงทุนระบบโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทั้งใน
ต่างประเทศและประเทศไทย อีกทั้งศึกษากระบวนการในการวเิคราะห์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ขนส่ง 
และประยกุตใ์ชใ้นการวเิคราะห์มูลค่าการลงทุน และผลก าไรของรูปแบบการลงทุนระบบขนส่ง
สาธารณะส าหรับเช่ือมต่อการเดินทางกบัสถานีรถไฟความเร็วสูง เพื่อเป็นแนวทางเลือกในการ
ตดัสินใจเลือกแนวทางท่ีเหมาะสม 
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ประโยชน์ที่ได้รับ 
 1.  ทางเลือกของรูปแบบการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะท่ีเหมาะสม 
 2.  วธีิการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะส าหรับเช่ือมต่อการเดินทางกบัสถานีรถไฟ
ความเร็วสูง 
 3.  รูปแบบการลงทุนท่ีเหมาะสมส าหรับเป็นทางเลือกในการปรับปรุงและพฒันาระบบ
ขนส่งสาธารณะเดิมท่ีมีอยูใ่ห้มีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
 

ล าดับในการน าเสนอ 
 โครงสร้างของงานนิพนธ์ฉบบัน้ี โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 บทท่ี 1 เป็นส่วนของบทน าประกอบดว้ยความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
วตัถุประสงคข์องการศึกษา ขอบเขตของการศึกษา ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ 
 บทท่ี 2 เป็นการทบทวนวรรณกรรม ประกอบดว้ยแผนรถไฟความเร็วสูงของ       
ประเทศไทย การเช่ือมต่อการเดินทางกบัระบบขนส่งหลกั รวมถึงรูปแบบการลงทุนโครงสร้าง
พื้นฐานระบบขนส่ง และกระบวนการวิเคราะห์ดา้นเศรษฐศาสตร์การขนส่ง 
 บทท่ี 3 อธิบายวธีิการด าเนินการศึกษา ประกอบดว้ยกระบวนการด าเนินการศึกษา      
การก าหนดพื้นท่ีศึกษา การรวบรวมขอ้มูลและแนวทางวเิคราะห์ขอ้มูล โดยมุ่งเนน้วธีิการวเิคราะห์
การลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ 
 บทท่ี 4 เป็นการรวบรวมขอ้มูลท่ีใชส้ าหรับการวเิคราะห์ขอ้มูล อนัประกอบดว้ย      
ขอ้มูลระบบการใหบ้ริการรถโดยสาร ขอ้มูลตน้ทุนการขนส่ง ขอ้มูลเก่ียวกบัผลประโยชน์ดา้น    
การขนส่ง 
 บทท่ี 5 แสดงผลการวเิคราะห์ขอ้มูล ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายการลงทุน การคาดการณ์รายไดจ้าก
การลงทุน และการสรุปผลการวเิคราะห์ทางการเงิน 
 บทท่ี 6 น าเสนอการสรุปและขอ้เสนอแนะของการศึกษา 



บทที ่2 

ทบทวนวรรณกรรม 

 
แผนรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย 
 การลงทุนรถไฟความเร็วสูง (High Speed Rail) ถูกนาํมาศึกษาความเป็นไปไดใ้นเส้นทาง
ต่าง ๆ หลาย ๆ คร้ัง การพิจารณาจะเนน้การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงภายในประเทศ และ
การศึกษามกัจะพบวา่ความคุม้ทุนทางเศรษฐกิจเป็นไปไดย้าก มีเพียงเส้นทางท่ีพอจะเป็นไปไดม้าก
ท่ีสุด คือ เส้นทางสายตะวนัออกเช่ือมกรุงเทพฯ กบัท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิและต่อออก

ไปสู่ อีสเทิร์นซีบอร์ด (Eastern Seaboard) เพราะค่าก่อสร้างค่อนขา้งถูก และจะมีผูโ้ดยสารใช้
บริการเป็นจาํนวนมากซ่ึง จะเป็นการวิง่ระหวา่ง สายทางกรุงเทพ-สายระยอง ระยะทาง 235 กม.   
จะเร่ิมก่อสร้างในปี 2555 คาดวา่จะแลว้เสร็จ ในปี 2558 เส้นทางรถไฟความเร็วสูงสายตะวนัออก 
ดงัแสดงในภาพท่ี 2-1 

 

 
 
ภาพท่ี 2-1 เส้นทางรถไฟความเร็วสูงสายตะวนัออก 
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 1.  รูปแบบการเช่ือมต่อโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนเพื่อพฒันาพื้นท่ีชายฝ่ังทะเล 
 รถไฟความเร็วสูงจะใหบ้ริการ 3 จงัหวดั ไดแ้ก่ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง โดยจะเช่ือมต่อ
กบัสถานท่ีสาํคญั ไดแ้ก่ สนามบินสุวรรณภูมิ โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ
สถานท่ีท่องเท่ียวท่ีสาํคญั อีกทั้งนิคมอุตสาหกรรมในเขตสมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และ
ระยอง 
 2.  รูปแบบการใหบ้ริการ 
 ใหบ้ริการเส้นทาง ระหวา่ง กรุงเทพ-ระยอง โดยบริการทุก ๆ คร่ึงชัว่โมง ในชัว่โมง
เร่งด่วนจะมีรถวิง่ระยะสั้น เช่น พทัยาหรือชลบุรีไปกรุงเทพ ใหบ้ริการระหวา่งสนามบินสุวรรณภูมิ
และกรุงเทพ โดยใหบ้ริการทุก ๆ 10 นาที 
 3.  คาดคะเนจาํนวนผูท่ี้จะมาใชบ้ริการ  
 จาํแนกตามประเภทของการเดินทางและวตัถุประสงคข์องการเดินทาง 
  3.1  เดินทางระหวา่งกรุงเทพฯ–ชายฝ่ังทะเลตะวนัออก โดยสนบัสนุนกิจกรรม      
ทางธุรกิจเดินทางไป/ กลบั-ท่ีทาํงานและการเดินทางดว้ยวตัถุประสงคอ่ื์น ๆ 
  3.2   เดินทางอยูร่ะหวา่งพื้นท่ีชายฝ่ังทะเล โดยสนบัสนุนกิจกรรมทางธุรกิจ            
การเดินทางไป/ กลบัท่ีทาํงาน และการเดินทางดว้ยวตัถุประสงคอ่ื์น ๆ  
  3.3  เดินทางอยูร่ะหวา่งสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ โดยสนบัสนุนการเดินทาง
สาํหรับผูโ้ดยสารเคร่ืองบิน พนกังานสนามบิน และผูท่ี้เดินทางจากพื้นท่ีอ่ืนรอบ ๆ สนามบิน 
 4.  อตัราผลตอบแทนทางการเงิน 
 การวเิคราะห์ค่าใชจ่้ายตลอดอายขุองโครงการจากช่วงพ.ศ. 2537-2562 และรายไดจ้าก
อตัราค่าโดยสารจะไดผ้ลลพัธ์เป็นตวัเลข ของโครงการดว้ยอตัราเงินเฟ้อร้อยละ 4.5 ต่อปี             
การวเิคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินสรุปวา่เอกชนลงทุนเพียงลาํพงัอาจไม่สามารถลงทุนทั้ง       
ในดา้นก่อสร้างและในดา้นการเดินรถไฟความเร็วสูงได ้เพราะผลตอบแทนทางการเงินอยูใ่นเกณฑ์
ตํ่า การลดความเส่ียงของการลงทุนอาจจูงใจให้เอกชนหนักลบัมาลงทุน จึงจาํเป็นจะตอ้งมี          
การช่วยเหลือเงินบางส่วนจากรัฐบาล แมโ้ครงการน้ีจะมีความเส่ียงสูงแต่มีโอกาสท่ีจะไดรั้บ
ผลตอบแทนสูงมากเช่นกนั 
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ตารางท่ี 2-1  ผลการศึกษาผลตอบแทนทางการเงิน (สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, 2537) 

 

ผลตอบแทนทางการเงิน 

โครงการรถไฟความเร็วสูงชายฝ่ังตะวนัออก 

เทคโนโลยแีละ           
แนวเส้นทาง 

อตัราผลตอบแทนทางการเงิน กระแสนเงินสดเร่ิมเป็นบวกในปีท่ี 

HSR 200 
  

แนวเส้นทาง A 11.10% 9 

แนวเส้นทาง B 11.90% 9 

แนวเส้นทาง C 8.90% 13 

HSR 201 
  

แนวเส้นทาง A 13.80% 7 

แนวเส้นทาง B 14.20% 7 

แนวเส้นทาง C 11.10% 10 

 
 5.  การสนบัสนุนใหเ้อกชนเขา้ร่วมการลงทุน 
 เพราะผลตอบแทนอยูท่ี่ร้อยละ 11 ซ่ึงตํ่ากวา่ผลตอบแทนโดยทัว่ไป ซ่ึงโดยปกติทัว่ไป
เอกชนคาดหวงัวา่จะไดผ้ลตอบแทนไม่ตํ่ากวา่ร้อยละ 15 ซ่ึงภาครัฐควรสนบัสนุนเท่าท่ีจาํเป็น
เพื่อใหเ้อกชนสามารถเขา้ร่วมลงทุนได ้ซ่ึงการสนบัสนุนของภาครัฐสามารถทาํไดโ้ดย 
  5.1  ใหสิ้ทธ์ิในการพฒันาท่ีดินบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง 
  5.2  รัฐเขา้ไปช่วยลงทุนบางส่วนของโครงการเพื่อแบ่งเบาภาระตน้ทุนของเอกชน 
  5.3  รัฐรับภาระจดัหาท่ีดินทั้งหมดสาํหรับโครงการ 
  5.4  รัฐใหก้ารยกเวน้ภาษีประเภทต่าง ๆ ท่ีจาํเป็น 
 จากการวเิคราะห์พบวา่การใหสิ้ทธ์ิในการพฒันาท่ีดินเพียงอยา่งเดียวไม่สามารถจูงใจให้
เอกชนเขา้ร่วมลงทุนได ้ดงันั้นวธีิท่ีเหมาะสมรัฐควรลงทุนเองบางส่วน และท่ีเหลือใหเ้อกชนลงทุน
ลงทุนแลว้รับผลตอบแทนเพียงพอในเชิงธุรกิจ 
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 6.  รูปแบบการให้เอกชนร่วมทุน 
 โครงการของรัฐท่ีมีมูลค่าการลงทุนโครงการเกินกวา่ 1,000 ลา้นบาทท่ีตอ้งการให้เอกชน
เขา้ร่วมการลงทุนจะตอ้งปฏิบติัตามขั้นตอน ของ พ.ร.บ.วา่ดว้ยการใหเ้อกชนเขา้ร่วมงานหรือ
ดาํเนินการในกิจการของรัฐ 2535 ซ่ึงจากการวเิคราะห์รัฐสามารถใชว้ิธีหน่ึงวธีิใดไดด้งัน้ี 
 รัฐและเอกชนเขา้ร่วมถือหุน้จดัตั้งบริษทัดาํเนินโครงการ โดยใหเ้อกชนเป็นผูถื้อหุ้นส่วน
ใหญ่สาํหรับงานท่ีรัฐและเอกชนจะตอ้งเป็นผูด้าํเนินการร่วมกนั ไดแ้ก่ 
  6.1  ออกแบบรายละเอียดวศิวกรรมของโครงการ 
   6.1.1  ใบอนุญาตประกอบกิจการ 
   6.1.2  จดัหาระบบรถไฟความเร็วสูง 
   6.1.3  จา้งฝึกอบรมพนกังาน 
   6.1.4  ใหบ้ริการเดินรถไฟ 
   6.1.5  เก็บค่าโดยสาร 
  6.2   ระดมเงินเพื่อลงทุนโครงการ 
  รัฐลงทุนก่อสร้างงานโยธาและวางรางและใหส้ัมปทานเอกชนลงทุนจดัหารถไฟและ
ใหบ้ริการ การลงทุนทั้งสองแบบส่ิงท่ีแตกต่างกนัเป็นเร่ืองของการรับความเส่ียง และการกระจาย
ความเส่ียง เช่น ความเส่ียงดา้นกฎระเบียบของราชการ ความเส่ียงดา้นการเงิน ความเส่ียงดา้นรายได ้
ดงันั้นการลงทุนท่ีเหมาะสมกบัโครงการน้ีรัฐควรจะตอ้งเปรียบเทียบขอ้ดีขอ้เสียต่าง ๆ เพื่อใหเ้ป็น
ประโยชน์ต่อประเทศชาติท่ีสุด 

 

การเช่ือมต่อการเดินทางกบัระบบขนส่งหลกั 
 ในการศึกษารูปแบบการของการเดินทาง สามารถใหค้าํนิยามการเดินทางเป็นรูปแบบ
ของโอกาส หรือความสามารถในการกระทาํ เพื่อกิจกรรมใด ๆ โดยพิจารณาเป็นค่าใชจ่้ายเป็น
ส่วนประกอบหลกัในการเดินทางเพื่อใชว้ดัคุณภาพหรือความสามารถในการเดินทาง 
 ความสามารถในการเดินทางเขา้ถึง (Accessibility) เป็นคาํท่ีถูกใชใ้นวงการขนส่งและ
การวางแผนการใชท่ี้ดิน โดยทัว่ไปจะมีความหมายใกลเ้คียงกบัคาํวา่ ความง่ายในการไปถึง     
ความสามารถเขา้ถึงไดว้จิารณ์ขอ้ดีและขอ้เสียของนิยามและดรรชนีต่าง ๆ สรุปไดว้า่ไม่มีนิยามหรือ
ดชันีตวัใดเป็นตวัดีท่ีสุด 
 จากแนวคิดการศึกษา การเขา้ถึงรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (สาํนกังานคณะกรรมการ
จดัระบบการจราจรทางบก, 2542) ใหแ้นวคิดในการเช่ือมประสานระบบขนส่ง และผนวกรวมกบั
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องคป์ระกอบต่าง ๆ ของการเดินทางใหมี้การประสานใหเ้ขา้กนัทั้งดา้นวางแผน และการใหบ้ริการ
เพื่อใหส้อดคลอ้งกนัในการบริการ หลกัในการเช่ือมต่อการบริการขนส่งสาธารณะควรดาํเนินการ
ดงัน้ี 
 การเช่ือมประสานองคก์ร คือ การจดัระหวา่งองคก์รใหเ้ช่ือประสานงานกนัได ้การเช่ือม
ประสานการดาํเนินการ คือ การจดัการใหส้ามารถประสานการใหบ้ริการโดยการเช่ือมประสาน     
มีทั้งหมด 6 แนวทาง เช่น การจดัการบริการส่วนเกิน การจดัรูปแบบการใหบ้ริการตรงความตอ้งการ
ของผูใ้ชบ้ริการ การเก็บค่าโดยสารร่วมการประสานระบบขอ้มูลการเดินทาง 
 การเช่ือมประสานทางกายภาพ คือ การจดัการการใชป้ระโยชน์จากส่ิงอาํนวยความ
สะดวกและอุปกรณ์ร่วมกนั เช่น สถานีร่วมกนั ป้ายสัญลกัษณ์ต่าง ๆ ร่วมกนั เช่ือมประสานทาง 
 กายภาพระบบขนส่งสาธารณะตอ้งคาํนึงถึง องคป์ระกอบ เช่น สถานีร่วม ท่ีพกัผูโ้ดยสาร 
การแสดงเส้นทางเวลาเดินรถ และยานพาหนะ ท่ีจอดรถ สาํหรับจอดแลว้จร ส่ิงอาํนวยความสะดวก
สาํหรับคนเดินทาง 
  จากปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินทางในระบบขนส่งหลกัท่ีกล่าวมาขา้งตน้ นกัวจิยั
หลาย ๆ คนไดน้าํแนวคิดความสามารถในการเดินทางมาประกอบการศึกษา ผลของการศึกษาจะ
ออกมาในรูปแบบการกระจายโอกาสการเขา้ถึงพื้นท่ีต่าง ๆ ไดอ้ยา่งสมดุลสาํหรับในแต่ละพื้นท่ีอาจ
แตกต่างกนัข้ึนอยูก่บัมาตรฐานท่ีกาํหนดไว ้ 
 1.  องคป์ระกอบของการขนส่ง  
  1.1  ยานพาหนะ ส่ิงผูป้ระกอบการเลือกซ้ือยานพาหนะควรศึกษา เช่น การบริหาร
ก่อนและหลงัการขาย ช่วงเวลาการประกนัภยั ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัยาพาหนะ                
การประกนัภยัต่าง ๆ รายไดเ้ม่ือเทียบกบัค่าใชจ่้าย 
  1.2   เส้นทางการเดินรถ การลงทุนในขนส่งสาธารณะแต่จาํเป็นตอ้งมีเคร่ืองหมาย
แสดงสิทธ์ิในการวิง่ ท่ีจะไดจ้ากการจ่ายค่าทาํเนียม และภาษียานพาหนะ และตอ้งวิง่รถตามการจดั
ระเบียนของการขนส่ง 
  1.3   สถานบริการ อาจเป็นโตะ๊เล็ก ๆ ไปจนถึงอาคารเพื่อใชด้าํเนินธุรกิจ เพื่อใช้
ดาํเนินการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการติดต่อผูโ้ดยสาร แต่ในปัจจุบนัการติดต่อผูโ้ดยสารจะเนน้ไปทางการใช ้
โทรศพัท ์โทรสาร 
  1.4  สถานท่ีรับ-ส่ง-จอด จุดต่าง ๆ เหล่าน้ีอาจเป็นจุดจอดบงัคบัตามกฎหมาย ตาม
ระเบียบหรือขอ้ตกลงท่ีทาํไวก้บักรมการขนส่ง 
  1.5   พนกังานขบัรถ จะตอ้งพาผูโ้ดยสารไปถึงจุดหมายโดยปลอดภยั และตรงเวลา 
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  1.6  ผูป้ระกอบการขนส่ง คือ ผูผ้ลิตบริการการขนส่ง ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการขนส่ง
สาธารณะ ผูป้ระกอบการขนส่งส่วนบุคคล 
  1.7   กฎระเบียบปฏิบติัในการขนส่ง เพื่อใหผู้ใ้ชบ้ริการและผูข้บัข่ีปลอดภยั จาํเป็นตอ้ง
ปฏิบติัตามกฎระเบียบขอ้บงัคบั 
 2.  ระบบการขนส่งสาธารณะ  
 การวางแผนเส้นทาง การวางเส้นทางขนส่งสาธารณะนั้นจะตอ้งคาํนึงถึงระบบการขนส่ง
สาธารณะ (Transit Network) ระยะห่างของเส้นทาง (The Spacing of Route) และรายละเอียด
เส้นทาง (Detail Route Location) สถานท่ีสาํคญัท่ีระบบขนส่งสาธารณะควรกาํหนดก่อน คือ 
เส้นทางผา่น ท่ีพกัอาศยั (โดยเฉพาะเส้นทางท่ี ผูมี้รายไดป้านกลาง ถึงรายไดน้อ้ยอาศยัอยูม่าก) 
บริเวณ โรงเรียน สนามกีฬา แหล่งธุรกิจ หา้งสรรพสินคา้ 
  2.1  จุดรับส่ง การกาํหนดจุดรับส่งเป็นส่ิงท่ีตอ้งคาํนึงถึงในการวางเส้นแนวทางการ
เดินรถ โดยผูอ้อกแบบจะตอ้งคาํนึงถึงระยะห่างโดยประมาณของจุดหยดุรับส่ง ตาํแหน่งของจุดหยดุ
รับส่ง 
  2.2  กาํหนดการเดินรถ โดยทัว่ไปแลว้กาํหนดการเดินรถจะแตกต่างกนัตามช่วงเวลา
ความตอ้งการในการเดินทาง เช่น ชัว่โมงเร่งด่วนในตอนเชา้และเยน็ จะมีกาํหนดการเดินรถเยอะ
กวา่ในช่วงไม่ใช่ชัว่โมงท่ีเร่งด่วน (วฒันวงศ ์ รัตนวราห, 2545) 
  2.3   ค่าโดยสาร สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ค่ายโดยสารข้ึนอยูก่บัระยะ    
การเดินทาง และค่าโดยสารท่ีไม่ข้ึนกบัระยะทาง 
 3.  การจาํแนกระบบขนส่งสาธารณะ 
  3.1  จาํแนกตามประเภทของกิจการ เช่น การขนส่งส่วนบุคคล การขนส่งแบบรับจา้ง 
และการขนส่งดว้ยบริการสาธารณะ 
  3.2  จาํแนกตามรูปแบบการขนส่ง เช่น เขตทาง เทคโนโลย ีและประเภท                
การใหบ้ริการ 
  3.3  จาํแนกตามองคป์ระกอบของระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ประเภทของยาพาหนะ 
ประเภทของเส้นทางการเดินทาง หรือขอบเขตของทาง สายทางการเดินรถหรือเส้นการใหบ้ริการ 
 4.  รูปแบบการขนส่งสาธารณะ 
  4.1  การขนส่งระบบราง  
  4.2  การขนส่งดว้ยโดยสาร 
  4.3  การขนส่งแบบรถรับจา้ง 
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 5.  ความสามารถในการเดินทาง  
 ความสามารถในการเดินทาง คือ ความสามารถในการเขา้ถึง และดชันีวดัความสามารถ
ในการเขา้ถึงท่ีไดถู้กใชก้นัอยู ่ไม่สามารถนิยามไดว้า่ตวัใดเป็นตวัท่ีดีท่ีสุดข้ึนอยูก่บัวา่จะศึกษา
ปัญหารูปแบบใด ซ่ึงไดส้ามารถวดัความสามารถในการเขา้ถึงออกเป็นรูปแบบ 3 กลุ่ม ดงัน้ี      
  5.1  ความสามารถในการเขา้ถึงจะคาํนึงเพียงระยะห่างจากจุดหน่ึงบนพื้นท่ีเม่ือเทียบ
กบัจุดอ่ืนอีกจุดหน่ึง หรือเทียบกบัจุดอ่ืนทั้งหมดในพื้นท่ี ความสามารถในการเขา้ถึงจุดต่าง ๆ หน่ึง
ในระบบ จะเทียบเป็น ดรรชนีความสามารถในการเขา้ถึงหรือ ระยะทาง และค่าใชจ่้ายในการ
เดินทาง ซ่ึงความสามรถในการเขา้ถึงจุดใด ๆ จุดหน่ึงจะข้ึนอยูก่บัตาํแหน่งของจุดนั้นและระบบ
ขนส่งในพื้นท่ีศึกษาเท่านั้น 
  5.2   ความสามารถในการเขา้ถึงเก่ียวขอ้งกบับุคคล หรือกลุ่มบุคคล ซ่ึงความสามารถ
ในการเขา้ถึงจะข้ึนอยูก่บัความคล่องตวัของบุคคลท่ีเดินทาง ข้ึนอยูก่บัสมรรถนะของระบบขนส่ง 
และสภาพทางเศรษฐกิจ ตาํแหน่งหรือสถานท่ีท่ีทาํกิจกรรมท่ีตั้งอยูเ่ม่ือเทียบกบัจุดเร่ิมตน้การ
เดินทางของผูเ้ดินทาง และเวลาท่ีผูเ้ดินทางนั้นสามารถเขา้ถึงสถานท่ีและกิจกรรมท่ีตอ้งการใช ้   
การเดินทาง 
  5.3  ความสามารถเขา้ถึงวธีิอ่ืน ๆ เช่น วธีิ Consumer Surplus 
 6.  ปัจจยัท่ีช้ีวดัความสามารถในการเดินทาง 
  6.1   พิจารณาวดัค่าใชจ่้ายในการเดินทางโดยตรง โดยการวดัดว้ยลกัษณะทางกายภาพ 
เช่น จาํนวนของเส้นเช่ือมต่อพื้นในพื้นท่ี  
  6.2  พิจารณาฟังชัน่ตวัแทนค่าใชจ่้ายในการเดินทาง จะเป็นปัจจยัหน่ึงในการบอก
ความยากลาํบากในการเดินทางไดดี้ เช่น ระยะทางหรือค่าใชจ่้ายโดยตรง   
  6.3  พิจารณาการวดัค่าการดึงดูดการเดินทางท่ีจุดหมายปลายทาง เช่น การจา้งงาน 
การคา้ขาย การไปโรงเรียน ไปโรงพยาบาล 
  6.4   การพิจารณาผลของกิจกรรมต่าง ๆ โดยใชด้ชันีการวดัพื้นฐานเส้นมูลค่า
ความสามารถการเดินทาง  
 7.  ความสามารถในการเขา้ถึงการขนส่งและความคล่องตวั (Accessible Transportation 
and Mobility) 
  7.1  ความสามารถในการเขา้ถึง หมายถึง การเขา้ถึงการเดินทางไดอ้ยา่งอิสระสาํหรับ
ทุกคน 
  7.2  ความคล่องตวั หมายถึง การมีการบริการการขนส่ง ทุกท่ีทุกเวลาท่ีมีความตอ้งการ
ท่ีจะเดินทาง 
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  7.3   การบริการขอ้มูล หมายถึง ผูใ้ชส้ามารถทราบไดว้า่จะใชบ้ริการไดเ้ม่ือไหร่ และ
ใชบ้ริการอยา่งไร และจะตอ้งจ่ายค่าบริการเท่าไหร่ 
  7.4   ความสามารถในการเขา้ถึงการเดินทางรวมถึง การเขา้ถึงระบบบริการขนส่ง
สาธารณะ (รถไฟใตดิ้น รถแทก็ซ่ี รถเมล์ และรถบริการส่วนบุคคล) และรวมทั้ง ขั้นตอนการบริการ
ต่าง ๆ เช่น การซ้ือตัว๋ ขอ้มูลการเดินทาง และการออกแบบยานพาหนะ การออกแบบสถานทีตน้ทาง 
และปลายทาง รวมถึงจุดจอดรับส่ง 
  การเขา้ถึงระบบเดินทางในทุกรูปแบบ เช่น การเดินทางระหวา่งเมือง การเดินทาง
ระดบัภูมิภาค การเดินทางระดบัประเทศ และการเดินทางระหวา่งประเทศ จากการให้บริการของ  
รถโดยสาร รถไฟโดยสาร เรือโดยสาร และเคร่ืองบินโดยสาร 
   7.4.1  การเขา้ถึงระบบการเดินโดยความสามารถในเช่ือมโยง 2 ระบบข้ึนไป 
   7.4.2  การเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะใชร้ถส่วนตวัและต่อขนส่งสาธารณะ 
    7.4.3  การเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยการเดินเทา้ 
   7.5  แนวคิดการดาํเนินการและการพฒันา แนวคิดการดาํเนินการและพฒันาการมา  
30 ปี และไดรั้บการยอมรับโดยทัว่ไปในประเทศท่ีพฒันาแลว้ ไดแ้ก่ 
   7.5.1  ระบบการขนส่งจะไร้ค่าและเป็นอุปสรรคเม่ือไม่สามารถตอบสนองความ
ตอ้งการใชง้านของคนบางกลุ่มได ้เช่น กลุ่มผูสู้งอาย ุหรือกลุ่มผูพ้ิการ 
   7.5.2  ความสามารถในการเขา้ถึงจะประสบความสาํเร็จ จะตอ้งออกแบบ และวาง
ระบบใชง้านไดส้าํหรับทุกคน 
   7.5.3  ความสามารถในความคล่องตวัจะประสบความสาํเร็จ จะตอ้ง สะดวก 
ปลอดภยั  
   7.5.4  ทุกคนจะตอ้งไดสิ้ทธ์ิในการเดินทางไดต้ามความตอ้งการของแต่ละคน         
หมายรวมถึงคนดอ้ยโอกาส เช่น คนพิการ ผูสู้งอาย ุฯ 
  7.6   การวจิยัและพฒันา จากการวจิยัในสองทศวรรษท่ีผา่นมา การวจิยัมีการพฒันา
ประสบการณ์การดาํเนินงาน และไดส้ร้างฐานความรู้สาํหรับการออกแบบการขนส่งท่ีสามารถ
เขา้ถึงไดด้งัน้ี 
  เครือข่ายการเดินทาง หน่ึงในแนวคิดท่ีสาํคญัสาํหรับการขนส่งท่ีสามารถเขา้ถึงไดเ้ป็น
ของเครือข่ายของการเดินทาง การเดินทางโดยทัว่ไปประกอบดว้ยการเช่ือมโยงหลายส่วนเขา้
ดว้ยกนั (ตวัอยา่ง เช่น ท่ีจากบา้นไปจุดรอรถ จากจุดรอรถ ข้ึนรถ ไปถึงจุดจอด จากจุดจอดรถไปยงั
ทางเขา้อาคาร จากทางเขา้อาคารไปยงัสถานท่ีปลายทาง) ถา้ส่วนเช่ือมโยงใด ไม่สามารถเขา้ถึงได ้
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การเดินทางก็เป็นไปไม่ได ้การเช่ือมโยงเครือข่ายทุกส่วนตอ้งไดรั้บการพิจารณาและปรับปรุงตาม
ความจาํเป็น 
  การทาํใหทุ้กคนสามารถเขา้ถึงการบริการขนส่งสาธารณะ ผูใ้ชบ้ริการในการเดินทาง
จาํนวนมากมีขอ้จาํกดั เช่น ขอ้จาํกดัทางการเคล่ือนไหวอนัเน่ืองมาจากกายภาพ, ขอ้จาํกดัในเร่ือง
ประสาทสัมผสั หรือ ขอ้จาํกดัในเร่ืองความรู้ความเขา้ใจ อุปสรรคในดา้นภาษา หรือความไม่คุน้เคย
กบัพื้นท่ี หรือ บางคนมีอุปสรรคเป็นสัมภาระ และเด็ก ในบางประเทศส่วนใหญ่ ประชากร 12-16 
เปอร์เซ็นตเ์ป็นประชากร ท่ีมีขอ้จาํกดัทางการเคล่ือนไหว และ 20-25 เปอร์เซ็นต ์ของผูโ้ดยสารมกัมี
เวลาใดเวลาหน่ึงจะมี ขอ้จาํกดัทางการเคล่ือนไหว เช่น บางคนมีสัมภาระบางคนมาพร้อมเด็ก ดงันั้น 
การออกแบบและการดาํเนินงานของระบบควรทาํให ้มีการใชง้านง่ายสาํหรับทุกคนจึง
ประสิทธิภาพการขนส่งสาธารณะท่ีสามารถเขา้ถึงได ้
  การเขา้ถึงการใหบ้ริการขนส่งสาธารณะ การเขา้ถึงบริการขนส่งจะสาํเร็จ ต่อเม่ือ
แหล่งของเงินลงทุนของดา้นขนส่งไม่วา่จะเป็น ผูใ้หบ้ริการการขนส่งทั้งภาครัฐและเอกชน 
หน่วยงานท่ีไม่แสวงหากาํไรและ หน่วยงานภาคเอกชนสาํหรับผูท่ี้การขนส่งเป็นบริการเสริม ควร
จะทาํการพิจารณาการเขา้ถึงการบริการขนส่งมวลชนดงักล่าว จดัหาความตอ้งการกบัการจดัหาท่ี
เหมาะสมกนั 
   7.6.1  จดัหาใหมี้การเขา้ถึงยาพาหนะท่ีขนส่ง 
   7.6.2  จดัหาโครงสร้างพื้นท่ีฐานเพื่อเขา้ถึงการขนส่ง 
   7.6.3  จดัเตรียมขอ้มูลเพื่อผูใ้ชบ้ริการสามารถเขา้ถึงการบริการการขนส่ง 
 8.  การประเมินผลความสามารถในการเขา้ถึง สาํหรับการวางแผนการขนส่งโดยการวดั
ความสามารถในการเขา้ถึงสินคา้ และกิจกรรมท่ีตอ้งการ (Evaluating Accessibility for 
Transportation Planning Measuring People’s Ability to Reach Desired Goods and Activities) 
  8.1  ความสามารถในการเขา้ถึง  
  ความสามารถในการเขา้ถึง หมายถึง ความสามารถในการเขา้ถึงสินคา้ กิจกรรม และ
สถานท่ีท่ีตอ้งการไป เราเรียกรวม ๆ กนัวา่ “โอกาส” หรืออาจหมายถึง ศกัยภาพในการปฏิสัมพนัธ์
และการแลกเปล่ียน เช่น ร้านขายของชาํไดเ้ตรียม การเขา้ถึงอาหาร หรือ ห้องสมุดและอินเตอร์เน็ต
ไดเ้ตรียมการเขา้ถึงขอ้มูลข่าวสาร หรือ ทางเทา้ ถนน และ สนามบิน ไดเ้ตรีมการเขา้ถึงสถานท่ี
ปลายทาง และกิจกรรม ซ่ึงเรียกวา่ โอกาส นอกจากน้ีความสามารถในการเขา้ถึงอาจอธิบายในรูป
ของศกัยภาพ และโอกาสท่ีจะเขา้ถึง ในรูปแบบของโอกาสท่ีจะเขา้ถึง แมว้า่คนบางคนอาจไม่
ตอ้งการใชบ้ริการการเขา้ถึงในเวลาน้ี แต่ก็ควรเตรียมพร้อมไวต้ลอดเวลาเพื่อจะเป็นทางเลือกคุณค่า 
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เช่น ผูข้บัข่ีรถยนตใ์นปัจจุบนั ควรมีการเตรียมขนส่งสาธารณะไวใ้นกรณีท่ีเขาอาจไม่สามารถขบัข่ี
รถยนตไ์ดต่้อไป 
  8.2   ปัจจยัท่ีมีผลต่อความสามารถในการเขา้ถึง 
  กิจกรรมการขนส่งและความตอ้งการในการเดินทาง ความตอ้งในการขนส่ง หมายถึง 
จาํนวนของการเคล่ือนไหวและการเขา้ถึงท่ีผูค้นจะไดรั้บภายใตเ้ง่ือนไขต่าง ๆ กิจกรรมการขนส่ง 
หมายถึง จาํนวนของการเคล่ือนไหวและการเขา้ถึง ความตอ้งการในการเดินทางมีมากมายหลาย
ประเภทข้ึนอยูก่บัองคป์ระกอบดงัน้ี 
   8.2.1  กลุ่มประชากรในรูปแบบต่าง อาย ุรายได ้สถานภาพการจา้งงาน เพศ 
   8.2.2  วตัถุประสงคใ์นการเดินทาง เช่น ไปธุระ หรือ เดินทางเพื่อสันทนาการ 
   8.2.3  ปลายทาง เช่น โรงเรียน ทาํงาน ร้านคา้ ร้านอาหาร และสวนสาธารณะ  
  ความคล่องตวั หมายถึง การเคล่ือนไหวทางกายภาพ วดัโดยการเดินทางต่อระยะทาง
และความเร็ว เช่น กิโลเมตรต่อบุคคล หรือกิโลเมตรต่อการเดินทางส่วนบุคคล หรือตนัต่อกิโลเมตร
สาํหรับการเดินทางการขนส่ง ทุกคนเท่าเทียมกนั เม่ือความคล่องตวัเพิ่มข้ึน เพิ่มการเขา้ถึงผูค้นได้
เร็วข้ึนจุดหมายปลายทางไดม้ากข้ึน 
  การวางแผนทัว่ไปมีแนวโนม้ท่ีจะมีการประเมินคุณภาพระบบการขนส่งหลกัอยูบ่น
พื้นฐานของการเคล่ือนไหวโดยใชต้วัช้ีวดั เช่น ความเร็วการจราจรเฉล่ียและความล่าชา้แออดั   
ความแออดัของการเดินทางมกัจะถูกจาํกดัดว้ยจาํนวนยานพาหนะในเมือง เช่น ในช่วงเวลาเร่งด่วน 
มกัจะจาํกดัการเขา้ถึง อยา่งไรก็ตามความพยายามท่ีจะเพิ่มความเร็วในการจราจร การท่ีปริมาณ
การจราจรแออดัจะกระตุน้ใหค้นเดินทางเทา้มากข้ึน ดงันั้นการลดความแออดัของการจราจรโดย
การสนบัสนุนใหค้นหนัมาใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ ดงันั้นการเพิ่มความคล่องตวัส่วนบุคคล    
(คนต่อกิโลเมตรต่อการเดินทาง) โดยไม่ตอ้งเคล่ือนยา้ยยานพาหนะท่ีเพิ่มข้ึน (รถต่อกิโลเมตรของ
การเดินทาง) จะช่วยแกปั้ญหาดงักล่าวได ้
  ทางเลือกในการขนส่ง หรือเราจะเรียกอีกอยา่งวา่ ความคล่องตวัทางเลือก หมายถึง 
คุณภาพ และคุณภาพในการขนส่งทางเลือก และ บริการท่ีสามารถตอบสนองไดใ้นทุก ๆ ความ
ตอ้งการการใชง้านท่ีหลายหลาย แต่ละทางเลือกจะสามารถตอบสนองความตอ้งการท่ีแตกต่างกนั
ได ้
  การประเมินผลทางเลือกในการขนส่ง และความสามารถในการเขา้ถึงข้ึนอยูก่บั
ความเร็วในการเดินทาง (เช่น ความเร็วในการจราจรเฉล่ีย และความล่าชา้แออดั) แต่ความ
สะดวกสบายและปัจจยัความสะดวกสบายก็ยงัมีความสาํคญั ระดบัของการบริการการใหค้ะแนน 
(LOS) คุณภาพการใหบ้ริการท่ีเกรดจาก A (ดีท่ีสุด) กบั F (แย)่ สามารถนาํมาใชใ้นการประเมิน
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เง่ือนไขการเดินทาง ตวัอยา่งเช่น เพื่อระบุปัญหาและการปรับปรุงเป็นไปได ้ตารางท่ี 1 สรุปปัจจยั
การประเมินระดบัการใหบ้ริการในรูปแบบต่าง ๆ 
  ขอ้มูลสาํหรับการเดินทางขอ้มูลท่ีมีคุณภาพจะมีผลต่อความสามารถการเขา้ถึงและ
ความคล่องตวัของการเดินทาง ตวัอยา่งเช่น ผูข้บัข่ีจาํเป็นตอ้งใชข้อ้มูลท่ีถูกตอ้งและความ
สะดวกสบายในเส้นทาง สภาพถนน ผูใ้ชง้านขนส่งสาธารณะก็ตอ้งการขอ้มูลเก่ียวกบัเส้นทาง    
การขนส่ง ตารางค่าโดยสารปัจจยัความสะดวกสบาย เช่นไม่วา่จะเป็นยานพาหนะท่ีจะมีท่ีนัง่ หรือ 
สถานีจะมีหอ้งนํ้าหรือไม่ และ การเขา้ถึงไปยงัจุดหมายปลายทางไดอ้ยา่งไร 
  8.3  สรุปผลสาํหรับการประเมินการขนส่งและความสามารถการเขา้ถึง 
  การขนส่งควรจะประเมินบนพื้นฐานของความสามารถในการเขา้ถึงหรือ            
ความคล่องตวัในการเดินทาง 
  การประเมินความสามารถในการเขา้ถึงควรจะพิจารณาจากปัจจยัทั้งหมดท่ีมี
ผลกระทบต่อความสามารถในการเขา้ถึง รวมทั้งความตอ้งการเดินทางของแต่ละบุคคล 
ความสามารถในการเดินทางของแต่ละบุคคล คุณภาพการเดินทาง พร้อมทั้งทางเลือกต่าง ๆ          
ในการเขา้ถึง เช่น การเช่ือมต่อการเดินทางระหวา่งเครือข่าย ลกัษณะพื้นท่ีท่ีใหบ้ริการ และ         
การใหบ้ริการท่ีรองรับความคล่องตวัของผูใ้ชง้านการวางแผนดา้นการขนส่ง ควรจะจาํแนก
เฉพาะเจาะจงไปในเร่ืองขอ้จาํกดัในความสามารถในการเขา้ถึง เช่น จาํกดับุคคล เวลา และสถานท่ี
ในการเดินทาง เช่น การจาราจรติดขดัอาจเป็นขอ้จาํกดัใหญ่ ๆ ในบางสถานการณ์เท่านั้น ในขณะท่ี
ขอ้จาํกดัทางขอ้มูลการใหบ้ริการท่ีไม่เพียงพออาจทาํให ้เกิดการเดินทางท่ีแย ่และมีตน้ทุนท่ีสูง 
  การประเมินผลการใชง้านควรพิจารณาเป็นพิเศษ ถึงการเขา้ถึงความตอ้งการของ  
กลุ่มคนผูด้อ้ยโอกาสรวมทั้งคนพิการและบุคคลรายไดต้ํ่า คุณภาพของการเขา้ถึงของบุคคลเหล่าน้ี 
สามารถนาํมาประเมิน เทียบเท่ากบัค่าเฉล่ียของระดบัการเขา้ถึงได ้
  การประเมินผลความสามารถในการเขา้ถึง ควรจะสามารถอธิบายถึงปัจจยัเชิงคุณภาพ 
เช่น ความสะดวกสบายในการใชบ้ริการ ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการ คุณภาพในการเช่ือมต่อใน
การเดินทางแต่ละแบบการวิเคราะห์ควรพิจารณาดว้ยวา่ วิธีท่ีการปรับปรุงรูปแบบของการเขา้ถึง
ระบบการขนส่งอีกอยา่งหน่ึง แต่อาจไปลดรูปแบบการขนส่งแบบอ่ืน ๆ เช่น ถนนท่ีกวา้งข้ึนและ
การจราจรของยานพาหนะท่ีเพิ่มข้ึนอาจไปลดความสามารถในการเขา้ถึง โดยคนเดินเทา้ และ      
ลดความเร็วในของกระแสการจราจร  
  การวเิคราะห์ดา้นสังคมควรถูกนาํมาพิจารณา เพื่อการเตรียมระบบขั้นพื้นฐาน เพื่อ
รองรับบริการ เพื่อใหส้ามารถเขา้ถึงบริการ และมีความคล่องตวัในการรับบริการ และใหค้นใน
สังคมสามารถเขา้ถึงการบริการดา้นขนส่งไดใ้นทุก ๆ คนควรพิจารณาการเขา้ถึงการขนส่งโดยการ
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เดินเทา้ดว้ย เพราะการเขา้ถึงไดโ้ดยการเดินเทา้นั้นมีความสาํคญัและสนบัสนุนการเดินทางประเภท
อ่ืน ๆ ดว้ย เช่น การขนส่งสาธารณะ การใชร้ถส่วนบุคคลร่วมกนั และการเขา้ถึงท่ีจอดรถ 
  การวางแผนความสามารถในการเขา้ถึงของการขนส่งควรพิจารณาในกลยทุธ์ท่ี
หลากหลายรูปแบบ เช่น การปรับปรุงช่องจราจรของ ปรับปรุงประเภทของทางเลือกและความ
คล่องตวั การบริหารจดัการใหมี้ความคล่องตวั และการใชป้ระโยชน์จากท่ีดินเพื่อเขา้ถึงมากยิง่ข้ึน 
การขนส่งและการวางแผนการใชท่ี้ดินควรจะบูรณการเพิ่มประสิทธิภาพการเขา้ถึง ตวัอยา่งเช่น 
นโยบายการใชท่ี้ดินควรส่งเสริมใหก้ารจดักลุ่มในพื้นท่ีท่ีเป็นทางเทา้ และทางจกัรยานและ         
การบริการจุดเช่ือมต่อท่ีดีการวางแผนการขนส่งควรใชภ้าษาท่ีง่ายและไม่ควรจะส่งเสริมใหมี้การใช้
รถส่วนบุคคลมากกวา่รถประเภทอ่ืน ๆ 
 
ตารางท่ี 2-2  รูปแบบต่าง ๆ ของการบริการของการขนส่ง 
 

ทางเลอืก ปัจจยัทีม่ผีลต่อระดบัการให้บริการ 

การเดิน ท่ีมีคุณภาพทางเทา้/ เสน้ทางถนนขา้ม/ บริเวณพ้ืนท่ี การรักษาความปลอดภยั 

การข่ีจกัรยาน สภาพเสน้ทางของจกัรยาน ถนนท่ีมีคุณภาพ ท่ีจอดรถจกัรยาน และความปลอดภยั 

ใชร้ถส่วนบุคคลร่วมกนั 
ตอ้งหาคนท่ีมีความตอ้งการเดินทางในเสน้ทางเดียวกนัเพ่ือสามารถใชเ้สน้ทางท่ี
เป็น ช่องเดินรถมวลชนได ้

รถขนส่งสาธารณะ 
พ้ืนท่ีใหบ้ริการคลอบคลุม ความถ่ีการใหบ้ริการ มีความเร็วสูง (โดยเฉพาะอยา่งยิง่
เม่ือเทียบกบัการขบัรถ) ลกัษณะของยานพาหนะและ ความสะดวกสบาย ขอ้มูล 
การใช ้ราคาและการรักษาความปลอดภยั 

รถยนตส่์วนบุคคล ความเร็ว ความล่าชา้ ความแออดัสภาพถนน และท่ีจอดรถสะดวกสบายปลอดภยั 

 
 9.  ความสามารถในการเขา้ถึงขนส่งสาธารณะในประเทศโปแลนด์ (Public transport 
accessibility in Poznan) 
  9.1  ปัญหาและท่ีมาของปัญหา 
  การขนส่งสาธารณะท่ีมีบทบาทสาํคญัในแบ่งในเมืองโปแลนดก่์อนการเปล่ียนแปลง

ทางเศรษฐกิจ อยา่งไรก็ตามการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งสาธารณะท่ีไม่สามารถ
ตอบสนองกบัการเปล่ียนแปลงในโครงสร้างของเมืองได ้ตั้งแต่จุดเร่ิมตน้ของการเปล่ียนแปลงทาง
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เศรษฐกิจ ท่ีรัฐไดพ้ยายามท่ีจะตอบสนองความตอ้งการเก่า แต่ยงัจะเผชิญหนา้กบัปัญหาท่ีเกิดข้ึน
ใหม่ (เช่น การใชข้องรถยนตท่ี์เพิ่มข้ึน มีเมืองขนาดเล็กกระจายมากข้ึน โดยขาดนโยบายการวาง   
ผงัเมืองท่ีดี) ประเทศโปแลนดเ์ป็นกรณีศึกษาพิเศษ เพราะอีกดา้นหน่ึงเป็นเมืองท่ีมีนวตักรรม      
การขนส่งท่ีดีท่ีสุด แต่อีกดา้นหน่ึงกลบัมีการใชร้ถส่วนตวัสูงท่ีสุดดว้ย ถึง 56% ต่อการเดินทาง 
2,000 เท่ียว 
  9.2   การวดัความสามารถในการเขา้ถึง 
  การเขา้ถึงของระบบขนส่งสาธารณะอาจจะถือเป็นหน่ึงในปัญหาพื้นฐานซ่ึงเมือง
สมยัใหม่ตอ้งเผชิญ ความเป็นจริงน้ีทาํใหมี้ความจาํเป็นท่ีจะตอ้งพฒันากลไกท่ีเหมาะสมในการ
ประเมินระดบัของความสามารถในการเขา้ถึง ซ่ึงชดัเจนในแต่ละงานวจิยัอาจจะพบวธีิวจิยัท่ี
แตกต่างกนั แต่ในงานวิจยัน้ีไดท้าํการวดัความสามารถของการเขา้ถึงโดย 
   9.2.1  การท่ีรถเขา้จอดป้าย 
   9.2.2  เวลาในการรถรถและเวลาท่ีรถจอด 
   9.2.3  การเปล่ียนถ่ายการขนส่ง 
   9.2.4  การเปล่ียนจากขนส่งอีกประเภทไปยงัขนส่งอีกประเภท 
   9.2.5  เวลาในการรอขนส่ง รถบสั หรือ รถราง 
   9.2.6  ปริมาณการใชร้ถสาธารณะ 
   9.2.7  การเปล่ียนจากขนส่งสาธารณะหลกัไปยงัปลายทาง 
   9.2.8  การเขา้ถึงจุดหมายปลายทาง 
  9.3  บทสรุป 
  ความสามารถในการเขา้จอดป้ายของรถขนส่งสาธารณะ ตามการศึกษาท่ี 20% พื้นท่ี
ในประเทศโปแลนด ์อยูภ่ายใตผ้ลกระทบของระบบการขนส่งสาธารณะ สาํหรับพื้นกวา่ 60% พื้นท่ี
ตอนกลางของเมืองท่ีถูกปกคลุมเกือบทั้งหมดโดยรถบสัและรถราง แต่ห่างไกลจากตวัเมืองใน พื้นท่ี
ก็จะไม่มีความต่อเน่ืองของการขนส่งสาธารณะ สถานการณ์เช่นน้ีสะทอ้นใหเ้ห็นถึง           
ระยะทางท่ีเพิ่มข้ึนจากความหนาแน่นของประชากรในเมืองศูนยก์ลางจะลดลง จาํนวนของโรงงาน
และเป้าหมายเชิงพาณิชยจ์ะลง สังเกตเห็นไดว้า่ในหลายพื้นท่ีตั้งถ่ินฐานใหม่ แต่ครือข่ายการขนส่ง
สาธารณะท่ีมีการพฒันาตํ่าในสถานท่ีเหล่าน้ีผูค้นจาํนวนมากอาจมีปัญหาในการเขา้ถึงบริการขนส่ง
มวลชน 
  ประสบการณ์ของประเทศโปแลนด ์แสดงใหเ้ห็นถึงวา่ในสภาวะเศรษฐกิจและ
นโยบายท่ีดี ท่ีไม่ไดรั้บประกนัวา่การขนส่งสาธารณะจะย ัง่ยนื แมว้า่รถราง MPK จะเป็นขนส่ง
สาธารณะท่ีเร็วท่ีสุดในโปแลนด ์แต่ในทุกปีประเทศจะสูญเสียผูใ้ชบ้ริการจาํนวนมากเหตุผลหลกั
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คือ นโยบายท่ีมุ่งเนน้การขนส่งทางรถยนตม์ากกวา่ และบวกกบัการขาดบูรณาการและการวางแผน
ท่ีดี จากการเพิ่มข้ึนของเมืองใหม่จาํนวนมาก ในขณะท่ีการขนส่งสาธารณะท่ีเช่ือมต่อในเมืองเล็ก 
ยงัไม่ไดรั้บการเช่ือมต่อ จึงทาํใหก้ารขนส่งล่าชา้และเสียเวลา รวมทั้งมีการพฒันาเครือข่ายถนน และ
การสร้างเครือข่ายถนนใหม่มาแขง็ขนัคู่แข่งกบัการขนส่งสาธารณะ ดงันั้นจากหลกัการวิเคราะห์
แบบ Isochronal แสดงใหเ้ห็นวา่รัศมีการเช่ือมต่อ การขนส่งสาธารณะระหวา่งเมืองขาดการเช่ือมต่อ 
(โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในภาคเหนือของเมือง) แต่ยงัมีความตอ้งการเครือข่ายรถรางไปตั้งถ่ินฐานใหม่
แต่ไม่ไดรั้บการตอบสนอง ดงันั้นเพียงแค่การแกปั้ญหาเพียงแต่เฉพาะหนา้ เช่น การปรับปรุง       
เล็ก ๆ นอ้ย ๆ เช่น แยกสัญญาณไฟจราจรอจัฉริยะ การเพิ่มประสิทธิภาพของ    เครือข่ายรถรางอยู่
ในใจกลางเมืองจะไม่เพียงพอท่ีจะทาํใหค้นหนัมาสนใจการเดินทางสาธารณะไดม้ากข้ึน  
 10.  จาํนวนของความสามารถและระดบัความสามารถในการเขา้ถึง: กรณีศึกษาจงัหวดั
ในตอนเหนือของทวปีแอฟริกาใต ้(Quantification of accessibility levels of rural areas: Case study 
in the Northern Province South Africa) 
  10.1  ปัญหาและท่ีมาของปัญหา 
  การพฒันาทางเศรษฐกิจและสังคมและการเมืองในประเทศแอฟริกาใตมี้ลกัษณะ การ
แบ่งเขตเป็นระหวา่งเขตเมืองและชนบท ซ่ึงทั้งสองมีความแตกต่างกนัอยา่งส้ินเชิง ทาํใหก้ารขาด
ความคล่องตวัในการเขา้ถึงของสินคา้และบุคคลซ่ึงเป็นปัจจยัสาํคญัเพราะหากในอนาคต                
มีการร่วมมือทางเศรษฐกิจของชุมชนในชนบทและระดบัประเทศการเขา้ถึงจะเป็นส่วนสาํคญัของ
ปัญหาท่ีจะเกิดข้ึน เพราะในปัจจุบนัการพฒันาการขนส่งส่วนใหญ่มุ่งไปท่ีการพฒันาเครือข่ายการ
ขนส่ง แต่ความสามารถในการเขา้ถึงของผูค้นอยูใ่นระดบันอ้ย และการพฒันาให้ตรงความตอ้งการ
ใชง้านมีนอ้ย บทความน้ีจะกล่าวถึงความสามารถในการเขา้ถึงขนส่งสาธารณะของชนบท รูปแบบ
ของระยะทางจาก ถนนลูกรัง ถนนลาดยาง รถโดยสาร รถโดยสารขนาดเล็ก และเวลาในการ
เดินทางจนถึงจุดหมาย 
  10.2  กรณีศึกษา 
  ในงานวจิยัน้ีไดย้กตวัอยา่งกรณีศึกษาในภาคเหนือของจงัหวดั เพราะประชากรใน
ชนบทมีร้อยละ 82.8 ของจาํนวนประชากรทั้งหมดในพื้นท่ีห่างออกไป ในขณะท่ีค่าเฉล่ียของ
ประชากรในประเทศในแอฟริกาใตเ้ป็นเพียงร้อยละ 49.8 พื้นท่ีทั้งหมดของจงัหวดัเป็น 116,824 
ตารางกิโลเมตรและมีประชากร 4.8 ลา้น ในปี 1994 ท่ีมีความหนาแน่น 41.3 คนต่อตารางกิโลเมตร 
จึงตดัสินใจวา่โครงการท่ีจะดาํเนินการในเมือง Basisin เป็นเมืองนาํร่องพื้นท่ี เลือกพื้นท่ีครอบคลุม
เพียงไม่ก่ีหมู่บา้นในภาคกลางของจงัหวดั 
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  ทาํการศึกษาภูมิภาคท่ีตั้งอยูใ่นใจกลางของจงัหวดัภาคเหนือ ซ่ึงมีความสาํคญัเป็นร้อย
ละ 20 ต่อเศรษฐกิจของจงัหวดั และมีโอกาสการเจริญเติบโตของภูมิภาค เพราะมีการขนส่งและ
การคา้เพิ่มข้ึนระหวา่งแอฟริกาใตแ้ละส่วนท่ีเหลือของทวีปอฟัริกาโดยผา่นทางหลวงแห่งชาติไปสู่
ภูมิภาค 
  การศึกษาไดท้าํการเก็บขอ้มูลความพึงพอใจของประชาชนต่อการเดินทางขนส่ง
สาธารณะไปยงัท่ีต่าง ๆ ตั้งแต่จาํเป็นการเดินทาง ไปจนถึงไม่จาํเป็นท่ีจะตอ้งเดินทาง แต่ตอ้งการท่ี
จะเดินทางโดยใหเ้ป็นคะแนน และนาํขอ้มูลมาสรุปผล 
  10.3  บทสรุป 
  จากการศึกษาพบวา่ความสามารถในการเขา้ถึงความตอ้งการขั้นพื้นฐานท่ีจาํเป็นไม่วา่
จะเป็น แหล่งนํ้า แหล่งเช้ือเพลิง สถานท่ีพยาบาล ยงัขาดแคลนอยูม่าก แต่การเดินทางอ่ืน ๆ เช่น  
การไปโบสถ ์การไปร้านคา้ เป็นท่ีพอใจของผูใ้ชบ้ริการเป็นอยา่งมาก 
  ในการหาปริมาณการเขา้ถึงในบทความน้ีข้ึนอยูก่บั การตอบสนองจากชาวบา้นท่ีมีต่อ
ระบบขนส่งสาธารณะ ความพึงพอในต่อโครงสร้างพื้นท่ีท่ีมีอยู ่ทาํใหน้าํมาช่วยระบุปัญหาและ
จดัลาํดบัความสาํคญัของปัญหา เพื่อนาํมามาวางแผนในระดบัทอ้งถ่ินเพื่อให้คาํแนะนาํสาํหรับ
ผูป้กครองในส่วนทอ้งถ่ิน และช่วยใหป้ระชากรในทอ้งถ่ินมีส่วนร่วมในการวางแผนการพฒันา
ระบบขนส่งในทอ้งถ่ิน 
  แต่อยา่งไรก็ตามในวธีิการเก็บขอ้มูลแลว้จดัหาระบบขนส่งตามความตอ้งการของ
ผูใ้ชบ้ริการเป็นส่ิงท่ีดี แต่ก็ควรตระหนงัถึงกลุ่มตวัอยา่งท่ีเก็บและวธีิการเก็บและรวมถึงคาํถามใน
แบบสอบถามดว้ย 
 11.  การตรวจสอบความสามารถในการเขา้ถึงขนส่งสาธารณะในประเทศนิวซีแลนด ์
(Auditing public transport accessibility in New Zealand) 
  11.1  ปัญหาและท่ีมาของปัญหา 
  วตัถุประสงคข์องงานวจิยัน้ี คือ การตรวจสอบความสามารถในการเขา้ถึงการขนส่ง
สาธารณะเพื่อพฒันา และเป็นการนาํร่องการตรวจสอบการเขา้ถึง ขนส่งสาธารณะทั้งวธีิการเดินทาง
เขา้ถึงขนส่งสาธารณะ ดว้ยการผสมผสานวธีิการดงัต่อไปน้ี 
   11.1.1  การเขา้ถึงขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัการบริการ 
   11.1.2  การไดรั้บการใหบ้ริการ 
   11.1.3  การจ่ายเงินค่าบริการ 
   11.1.4  การรอรถ  
   11.1.5  การเดินทางไปยงัท่ีหมายปลายทาง 
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   11.1.6  การเดินทางกลบั 
  การตรวจสอบความสามารถในการเขา้ถึงการเดินทาง หมายความวา่ทุกขั้นตอนท่ี
จาํเป็นสาํหรับการเดินทางท่ีควรไดรั้บ ตั้งแต่การออกจากบา้นไปยงัปลายทาง แลว้กลบัเขา้ท่ีบา้น  
อีกคร้ังจะถือเป็นของการเช่ือมโยง และควรจะตอ้งเหมือนกนั เช่น เวลาในการเดินทาง เวลาใน   
การรอคอย ถา้การเช่ือมโยงหน่ึงเสียหายหรือไม่เพียงพอ การเดินทางทั้งหมดจะกลายเป็นทาํไม่ได้
หรือเป็นไปไม่ได ้
  11.2  วธีิการศึกษา 
  การศึกษาจะใชแ้บบประเมินของ “คาํแนะนาํการตรวจสอบความสามารถในการ
เขา้ถึงการขนส่งสาธารณะ” ในเอกสารน้ีจะพดูถึงการใชเ้อกสารประเมินความสามารถในการเขา้ถึง
จะตอ้งทาํการประเมินสองรอบตั้งแต่ออกจากบา้นจนถึงจุดหมายและจากจุดหมายจนกลบับา้น
หลงัจากไดป้ระชุมผูเ้ก่ียวขอ้งและสร้างแบบประเมินองคป์ระกอบหลกัของการเขา้ถึงขนส่ง
สาธารณะ ซ่ึงมีองคป์ระกอบในการประเมินดงัน้ี 
   11.2.1  วตัถุประสงคห์รือผลท่ีจะทาํเกิดความสาํเร็จได ้โดยการดาํเนินการ
ตรวจสอบการเขา้ถึงขนส่งสาธารณะ 
   11.2.2  ส่ิงท่ีจะอธิบายความสามารถในการเขา้ถึง 
   11.2.3  ขอบเขตของการเขา้ถึงท่ีจะตรวจสอบ 
   11.2.4  ใครท่ีจะสามารถเขา้ถึงการขนส่งสาธารณะได ้
   11.2.5  การขนส่งสาธารณะประเภทใดท่ีจะครอบคลุมในการตรวจสอบ 
   11.2.6  ประเภทการบริการขนส่งสาธารณะใดท่ีจะครอบคลุมการตรวจสอบ 
   11.2.7  ลกัษณะการเดินทางแบบใดท่ีควรนาํส่งในการตรวจสอบ 
   11.2.8  ในระดบัภูมิศาสตร์ เช่น เส้นทางผูป้ระกอบการเครือข่าย จะดาํเนินการ
ตรวจสอบดา้นใดบา้ง 
   11.2.9  โครงสร้างการตรวจสอบท่ีควรนาํมาใช้ 
   11.2.10  การตรวจสอบควรจะพฒันาคะแนน/ การจดัอนัดบัของนิติบุคคลท่ีผา่น
การตรวจสอบหรือไม่ 
   11.2.11  ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียใดทีควรจะมีส่วนร่วมในการพฒันากรอบการ
ตรวจสอบและการทดลองของประเทศ 
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  11.3  บทสรุป 
  ในบทสรุปน้ีจะกล่าวถึงเส้นทางท่ีไปตรวจสอบในเส้นทางท่ี 11 เพื่อดูผลการ
ตรวจสอบ ดงัน้ี 
  ในการเขา้ถึงขอ้มูลการเดินทางเพื่อจะวางแผนการเดินทางของผูใ้ชง้าน ทาง
อินเตอร์เน็ท โทรศพัท ์ตารางเวลา สามารถตอบสนองผูใ้ชง้านไดดี้ แต่การใหข้อ้มูลจากฐานขอ้มูล
ไม่ไดต้อบสนองผูใ้ชท่ี้เป็นผูบ้กพร่อง 
  การบริการท่ีกาํหนดการเดินทางทุก 1.030 นาที (ข้ึนอยูก่บัวนัของสัปดาห์ เช่น 
วนัหยดุ หรือ ช่วงเวลาเร่งด่วน) ผูใ้ชท่ี้มีระดบัอนุภูมิภาค (Kilbirnie) และระดบัภูมิภาค (เวลลิงตนั 
ศูนยก์ลางเศรษฐกิจ) ของศูนยน้ี์จะช่วยใหผู้ใ้ชเ้ลือกถึงเม่ือเวลาท่ีตอ้งการเดินทาง และช่วยใหเ้ขา้ถึง
ช่วงของการบริการ/ สถานท่ีท่องเท่ียวโดยไม่ตอ้งถ่ายโอนระหวา่งการบริการท่ีแตกต่างกนั           
ต่อเส้นทาง 
  มี 25 ป้ายรถประจาํทางท่ีส่วนหน่ึงของเส้นทางการเขา้ถึง ท่ีไม่ไดมี้ทางรถเขน็ ซ่ึง
สร้างอุปสรรคใหแ้ก่ผูใ้ชจ้ะมีโอกาสท่ีจะเขา้ใชบ้ริการขนส่งสาธารณะ เช่น รถเขน็คนพิการจะล่ืน
ไถลเพราะพื้นท่ีเอียง 
  ท่ีจอดรถ 4 แห่งไม่ไดเ้ช่ือมต่อไปยงัทางเทา้ ซ่ึงทาํใหไ้ม่สามารถใชง้านสาํหรับคน  
นัง่รถเขน็ได ้ท่ีจอดรถ 3 แห่งท่ีเช่ือมโยงไปถึงทางข้ึนรถมีขนาดเล็กเกินไปท่ีจะรองรับผูใ้ชร้ถเขน็ 
และท่ีจอดรถ 1 แห่งอยูห่่างจากขอบถนนเกินไปสาํหรับการนัง่รถเขน็ จะสามารถเขา้ถึงรถบสั และ
ตรงส่วนนั้นจะมีทางลาด อีกชั้นท่ีเป็นอุปสรรครุนแรง (สาํหรับผูใ้ชร้ถเขน็) ซ่ึงไม่น่าท่ีจะทาํใหก้าร
เดินทางโดยการขนส่งสาธารณะ 
  ท่ีจอดรถ 37 แห่งไม่มีป้ายหยดุรถสาธารณะ และป้ายจอดรถส่วนอ่ืน ๆ ไม่ไดเ้ตรียม
ไวใ้นรูปแบบท่ีเหมาะสมสาํหรับผูบ้กพร่องทางสายตา 
  รถขนส่งประจาํทางมีหลายแบบผสมกนัทั้งแบบเก่าและแบบใหม่ แต่สัดส่วนรูปแบบ
เก่าท่ีใชง้านในรูปแบบท่ีสามารถเขา้ถึงมีนอ้ยกวา่ รูปแบบเก่าท่ีไม่สามารถเขา้ถึงป้ายหยดุรถ ป้าย
บอกทาง และป้ายขอ้มูลต่าง ๆ จะไม่มีประโยชน์ใด สาํหรับผูพ้ิการทางสายตา 
 

รูปแบบการลงทุนโครงสร้างพืน้ฐานระบบขนส่ง 

 1.  รูปแบบการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน 
  1.1  การลงทุนของภาครัฐ คือ การท่ีรัฐไดล้งทุน ผา่นหน่วยงานของรัฐ ทั้งในส่วนของ
หน่วยลงทุนผา่นหน่วยราชการ และรัฐวสิาหกิจ สัดส่วนของงบประมาณภาครัฐ ส่วนใหญ่เป็น
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งบประมาณดา้นการขนส่งทางบก โดยเฉพาะทางถนนของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
ไดรั้บงบประมาณมากกวา่ร้อยละ 70 ของงบประมาณของกระทรวงคมนาคม 
  1.2  การลงทุนของภาคเอกชน คือ การมีส่วนร่วมของภาคเอกชน ส่วนใหญ่เป็นการ
รับสัมปทานจากรัฐวสิาหกิจ มีเพียงสองโครงการท่ีรับสัมปทานจากหน่วยราชการ จาก
กรุงเทพมหานคร เช่น รถไฟฟ้า BTS และจากกรมทางหลวง เช่น ดอนเมืองโทลลเ์วย ์
  1.3  การร่วมลงทุนของรัฐกบัเอกชน (PPPs) คือ รูปแบบการลงทุนท่ีรัฐบาลทาํสัญญา
กบัเอกชน เพื่อใชค้วามชาํนาญของเอกชนมาดาํเนินการบริการแทนรัฐในโครงการลงทุนขนาดใหญ่ 
โดยเอกชนจะเขา้มามีส่วนร่วมในกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การก่อสร้าง การดาํเนินการ การบาํรุงรักษา 
การจดัหาเงินทุน และการให้บริการตลอดระยะเวลาของสัญญา เช่น โครงการร่วมผลิตไฟฟ้ากบั
เอกชน 
  1.4  กองทุนเพื่อโครงสร้างพื้นฐาน (SPVs) Special Purpose Vehicle หรือ กองทุนเพื่อ
ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน คือ รูปแบบการเขา้ถึงทุนเพื่อเป็นการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานโดยการ
จดัตั้งบริษทัจาํกดัโดยท่ีรัฐมีหุน้เพื่อจุดประสงใดจุดประสงคห์น่ึง SPV เป็นนิติบุคคลเฉพาะกิจท่ี
จดัตั้งข้ึนมา โดยการออกเป็นหุน้กู ้(Securitization) หรือระดมทุนดว้ยการออกหน่วยลงทุน เช่น 
กรุงเทพมหานคร ออกเอกสารเชิญชวนใหล้งทุนในโครงการของกรุงเทพมหานคร 
 2.  แนวโนม้การลงทุนในการขนส่งในประเทศไทย 
 การพฒันาระบบขนส่งมวลชนมีความสาํคญัเป็นลาํดบัสูงในการลงทุนสาขาการขนส่ง 
ซ่ึงไดรั้บการคาดหวงัใหส้ามารถบรรเทาการจราจรท่ีแออดั และลดการใชพ้ลงังาน แผนแม่บทใน
การพฒันาระบบขนส่งมวลชนมีการปรับเปล่ียนเพื่อใหท้นัสมยัและสามารถรองรับความตอ้งการ
เดินทางไดต้ลอดเวลา 
 เงินลงทุนของโครงการคาดวา่จะมาจากนอกประเทศและในประเทศรัฐวางแผนท่ีจะ
ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน และมีการจดัสรรท่ีดินสาํหรับเส้นทางเดินรถ ในส่วนเงินลงทุนรัฐบาล
คิดเป็นร้อยละ 77 จากวงเงินลงทุนทั้งหมดโดยมีแหล่งเงินทุนจากงบประมาณแผน่ดินและการกูย้มื
นอกประเทศโดยคาดวา่ภาคเอกชนจะมีส่วนร่วมในการจดัหาตวัระบบรถ ระบบการใหส้ัญญาและ
ใหบ้ริการสาํหรับทุกเส้นทาง คิดเป็นสัดส่วนการลงทุนทั้งหมดร้อยละ 23 
 แมว้า่การลงทุนในระบบการขนส่งมวลชนจะเป็นเร่ืองสาํคญั แต่จาํเป็นตอ้งมีการ
พิจารณาอยา่ละเอียดเพื่อใหม้ัน่ใจวา่ระบบขนส่งของประเทศสามารถใหบ้ริการไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ โดยใหค้วามสาํคญัตั้งแต่การวางแผนการดาํเนินงาน อยา่งเป็นระบบ ทั้งในดา้นการ
ออกแบบการก่อสร้าง การจดัหาเอกชนร่วมลงทุน และพฒันาร่วมกบัขนส่ง เช่น การเดินทางโดย 
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รถโดยสาร การเดินทางโดยทางเทา้ ซ่ึงเป็นส่ิงสาํคญัในการพฒันาการระบบขนส่งมวลชนท่ีจะ
ประสบผลสาํเร็จในระยะยาว 
 3.  กรณีศึกษาการลงทุนในการขนส่งสาธารณะ 
  3.1  โครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่ง การลงทุนภาครัฐและเอกชน ในการกาํกบัดูแล 
และนโยบายภาครัฐ ในประเทศไทย (BOT) 
  โครงภายใตก้ารกาํกบัดูแลสาขาขนส่งของรัฐ ส่วนใหญ่การลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน
ดา้นการขนส่งของหน่วยงานราชการจะอยูภ่ายใตก้ารกาํกบัดูแลของรัฐ โดยจะใหรั้ฐวิสาหกิจเป็นผู ้
บริการ หรือในบางกรณีรัฐวิสาหกิจจะเป็นผูใ้หบ้ริการและผูก้าํกบัดูแล 
  โครงการท่ีมีการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน การมีส่วนร่วมของภาคเอกชน ส่วนใหญ่
เป็นการรับสัมปทานจากรัฐวิสาหกิจ เช่น การท่าเรือแห่งประเทศไทย, การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย นอกเหนือจากน้ีจะมี เพียงสองโครงการท่ีรับสัมปทานโดยตรงจากหน่วยงาน
ราชการ คือ โครงการรถไฟฟ้า BTS และ โครงการดอนเมืองโทลลเ์วย ์
  ผลของโครงการร่วมทุนระหวา่งรัฐกบัเอกชน ส่วนใหญ่โครงการร่วมทุนระหวา่งรัฐ
และเอกชนผลประกอบการส่วนใหญ่ดีพอสมควร แต่มกัมีปัญหาในเร่ืองของรายไดไ้ม่ไดต้ามท่ี
คาดการณ์ไว ้เน่ืองจากการประมาณการผูใ้ชบ้ริการท่ีผดิพลาด กรณีทางด่วน เน่ืองมีการก่อสร้าง
ในช่วงท่ีมีการเติบโตทางเศรษฐกิจสูง ซ่ึงไดค้าดการณ์วา่จะมีปริมาณการจาจรสูงตามไปดว้ย แต่การ
คาดการณ์ผดิพลาดอนัเน่ืองมาจากปัญหาเศรษฐกิจ กรณีรถไฟฟ้า เน่ืองจากในช่วงวิเคราะห์
โครงการยงัไม่มีรถไฟฟ้าเปิดดาํเนินการมาก่อน ทาํใหมี้การคาดคะเน จาํนวนผูโ้ดยสารจะมาใช้
รถไฟฟ้าเพิ่มมากข้ึน 
  ข้อสังเกตของนโยบายของภาครัฐในด้านการขนส่ง 

  1.  ภาครัฐไม่มีนโยบายส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะอยา่งชดัเจน เช่น การมี
โครงการรถไฟฟ้าแต่มีพื้นท่ีครอบคลุมนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัรถโดยสารประจาํทาง และอีกทั้งทาง
รัฐไม่มีนโยบายท่ีแน่นอนเก่ียวกบัรถโดยสารประจาํทาง 
  2.  ภาครัฐใชรั้ฐวสิาหกิจเป็นเคร่ืองมือในการบิดเบือนกลไกของตลาด เช่น โครงการ
รถเมลฟ์รีท่ี ขสมก. ไดรั้บชดเชยดว้ยงบประมาณของรัฐเป็นจาํนวนมาก 
  3.2  การบริหารระบบขนส่งมวลชนแบบบูรณาการ กรณีของประเทศสาธารณรัฐ
ฝร่ังเศสและประเทศญ่ีปุ่น 
  ปัญหาการขนส่งในประเทศไทย เน่ืองจากปัญหาระบบการขนส่งในเมืองไทย ถูก
ปล่อยใหพ้ฒันาอยา่งอิสระมาเป็นเวลานานโดยขาดการบริหารจดัการท่ีดีทางดา้นผงัเมือง และการ
ขยายตวัของเมืองขาดการควบคุม ทาํใหป้ระเทศไทยมีการใชข้นส่งระบบมวลชนนอ้ย และใช้
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รถยนตส่์วนบุคคลกนัมาก และเม่ือมีความตอ้การใชร้ถยนตส่์วนตวัมากข้ึนทาํให ้ถนนไม่พอ จึงมี
การแกปั้ญหาโดยการ ตดัถนน ขยายถนน สร้างทางด่วน ทางหลวงพิเศษเพิ่มข้ึนเพื่อนตอบสนอง
ความตอ้งการดงักล่าว ตามแนวทางท่ีปฏิบติักนัมา แต่ไม่ทาํใหปั้ญหานั้นหมดไป กลบัเกิดปัญหา
ใหม่ เช่น ปัญหารถตู ้ปัญหารถจกัรยานยนต ์ปัญหาอุบติัเหตุ ปัญหามลภาวะ ปัญหาดา้นหลงังาน 
ปัญหาทั้งหมดน้ีเกิดข้ึนเพราะการใชท่ี้ดินไม่ไดถู้กจดัการอยา่งเหมาะสม และอีกปัญหา คือ การ
จดัการดา้นระบบขนส่ง  
  การแกปั้ญหาดา้นการขนส่งของประเทศญ่ีปุ่นและฝร่ังเศส การแกปั้ญหาของทั้งญ่ีปุ่น
และฝร่ังเศสมีแนวคิดท่ีคลา้ยกนั คือ การนาํผงัเมืองและการขนส่งมารวมไวด้ว้ยกนั ในการปฏิรูป
ระบบขนส่งแบบบูรณาการ โดยการนาํผงัเมือและการใชท่ี้ดินและเร่ืองขนส่งมาไวภ้ายใตก้ระทรวง
เดียวกนัท่ีมีการบริหารจดัการแบบเบ็ดเสร็จ ภายใตช่ื้อ กระทรวงโครงสร้าง การขนส่ง  การเคหะ 
การท่องเท่ียวของฝร่ังเศส ส่วนของญ่ีปุ่นอยูภ่ายใตช่ื้อ กระทรวงท่ีดิน โครงสร้าง และการขนส่ง 
โดยท่ีกระทรวงเบด็เสร็จของฝร่ังเศส มีภารกิจเร่ืองเคหะการ (Housing) เพื่อสร้างท่ีอยูอ่าศยัโดยมี
แนวคิดเร่ืองการทาํใหป้ระชาชนเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะไดส้ะดวก เช่น การสร้างเมืองใหม่ท่ีมี
ระบบขนส่งมวลชน เช่ือมโยง และใหมี้แหล่งท่องเท่ียวซ่ึงรวมเป็นภารกิจดว้ย 
  กรุงปารีส เป็นเมืองท่ีมีประวติัศาสตร์ยาวนานและเป็นตวัอยา่งท่ีดีท่ีแสดงใหเ้ห็นถึง
ประสิทธิภาพในการจดัทาํแผนการใชท่ี้ดิน ผงัเมืองของกรุงปารีสกาํหนดเขต ศูนยก์ลางเศรษฐกิจ 
ไวช้ดัเจนซ่ึงเป็นเช่นน้ีมานาน ขอบเขต ศูนยก์ลางเศรษฐกิจ ของกรุงปารีสเม่ือ 20 ปีก่อนกาํหนดไว้
เท่าใด ทุกวนัน้ีขอบเขตนั้นก็ยงัคงอยูท่ี่เดิมมิไดข้ยายออกไปทุกปีเหมือนกรุงเทพมหานคร กรุงปารีส
มีรถไฟขนส่งมวลชนแบบ F/D อยูห่ลายสาย ซ่ึงไดแ้ก่ สายท่ีมีตน้ทางและปลายทางอยูใ่น ศูนยก์ลาง
เศรษฐกิจ ระบบรถไฟขนส่งมวลชนแบบสายด่วน เช่น สาย B เช่ือมสนามบิน ชาร์ล เดอ โกล, สาย 
D เช่ือมสนามบิน ออล่ี ทั้ง 2 สาย มีจุดเช่ือมต่อท่ี ชาเตเล่ต ์ส่วนระบบรถไฟขนส่งมวลชนแบบผสม 
ไปนอกเมือง และในเมืองดว้ย 
  บทสรุป การแกปั้ญหาการขนส่งในเมืองจะตอ้งแกท้ั้งดา้นอุปสงค ์คือ เร่ืองผงัเมือง
และแผนการใชท่ี้ดิน และดา้นอุปทาน คือ ตวัระบบขนส่ง โดยอาจเลือกทาํอยา่งใดอยา่งหน่ึงก่อน 
เช่น สร้างระบบขนส่งท่ีดีข้ึนมาก่อนแลว้จึงช้ีนาํเร่ืองผงัเมืองและแผนการใชท่ี้ดิน หรือจะทาํผงัเมือง
และการใชท่ี้ดินใหเ้อ้ือต่อการใชร้ะบบขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพก่อนแลว้จึงค่อยพฒันาตวัระบบ
ขนส่ง หรืออาจพฒันาไปพร้อมกนั คือ สร้างเมืองใหม่ข้ึนพร้อมกบัพฒันาระบบขนส่งมวลชน
เช่ือมโยง มีหลายระบบท่ีออกแบบใหมี้หนา้ท่ีแตกต่างกนัทาํงานไปดว้ยกนัเป็นประการแรก 
นอกจากน้ียงัตอ้งประสานระบบเหล่าน้ีกบัระบบขนส่งอ่ืนเป็นประการท่ีสอง และเหนือส่ิงอ่ืนใดก็
คือ ผงัเมืองและการใชท่ี้ดิน จะตอ้งเอ้ือต่อการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ คือ ไดรั้บการออกแบบให้
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สะดวกต่อการใชง้าน ซ่ึงหากคิดจะแกปั้ญหาหมดน้ีอยา่งเบด็เสร็จ จะตอ้งมีการปฏิรูประบบราชการ
โดยนาํหน่วยงานท่ีรับผดิชอบเร่ืองการขนส่งมารวมไวใ้นกระทรวงเดียวกนัเพียงเท่านั้นยงัไม่พอ แต่
จะตอ้งรวมเร่ืองการใชท่ี้ดินเขา้ไปดว้ย ดงัเช่นกระทรวงเบ็ดเสร็จของฝร่ังเศสและญ่ีปุ่น ซ่ึงนาํเร่ือง
การใชท่ี้ดินมารวมไวก้บัการขนส่ง 
 

กระบวนการวเิคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์การขนส่ง 
 1.  เศรษฐศาสตร์ดา้นการขนส่ง 
 เศรษฐศาสตร์ดา้นการขนส่งเป็นสาขายอ่ยของเศรษฐศาสตร์จุลภาค โดยการวเิคราะห์
โดยวธีิทางเศรษฐศาสตร์ ท่ีไดรั้บการพฒันาวธีิวเิคราะห์ ซ่ึงเรียกวา่ ตน้ทุนต่อผลประโยชน์ เพื่อใช้
เป็นการประเมินการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ ท่ีมิไดมี้ราคาตลาดเป็นตวัเปรียบเทียม เช่น 
ตน้ทุนผลกระทบภายนอก ตน้ทุนความแออดับนทอ้งถนน ตน้ทุนมลภาวะ และประโยชน์ท่ีสังคม
จะไดรั้บ เพื่อทาํใหก้ารวิเคราะห์ใกลเ้คียงความเป็นจริงมากข้ึน 
 2.  หลกัการการวเิคราะห์โครงการเพื่อการตดัสินใจ 
 การตดัสินใจลงทุนหรือดาํเนินโครงการใด ๆ โดยทัว่ไปนั้นจะตอ้งมีหลกัเกณฑส์าํหรับ
การวเิคราะห์สาํหรับ โครงการเหล่านั้นวา่ คุม้ค่าเหมาะสมแก่การลงทุนหรือไม่ดว้ยวธีิทางดา้นหลกั
เศรษฐศาสตร์เพื่อใหมี้มาตรฐานในการตดัสินใจลงทุนใด ๆ โดยวธีิการเบ้ืองตน้ท่ีใชใ้นการประเมิน
โครงการประกอบดว้ย 
   2.1  วธีิมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (The present worth method) 
   2.2  วธีิการมูลค่าอนาคต (The future worth method) 
   2.3  วธีิการมูลค่ารายปี (The annual worth method) 
   2.4  วธีิการอตัราผลตอบแทนภายใน (The internal rate of return method) 
   2.5  วธีิการอตัราผลตอบแทนภายนอก (The external rate of return method) 
   2.6  ระยะเวลาคืนทุน (The payback period method) 
 3.  ขอ้มูลเพื่อการวเิคราะห์โครงการระบบขนส่งสาธารณะ 
  3.1  วเิคราะห์ความตอ้งการของระบบขนส่ง 
   3.1.1  ความตอ้งการการเดินทาง (Trip Distribution) ในการวเิคราะห์ขั้นตอนน้ี 
เพื่อศึกษาวา่จาํนวนการเดินทางในแต่ละพื้นนั้นจะไปท่ีจุดไหนบา้ง 
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   3.1.2  การวเิคราะห์จาํนวนเท่ียวของการเดินทาง (Modal Split) เป็นการวเิคราะห์
วา่ จาํนวนเท่ียวของการเดินทางแบ่งเป็นการเดินทางโดยระบบการขนส่งใดบา้ง เช่น ลกัษณะการ
เดินทาง ลกัษะของผูเ้ดินทาง ลกัษะของระบบขนส่ง 
   3.1.3  การกาํหนดเส้นทางขนส่ง (Route Assignment) เป็นวธีิกาํหนดเท่ียวของ 
การเดินทางในโครงข่ายการขนส่งในแต่ละเส้นทาง อยูบ่นเง่ือนไขเวลาตํ่าสุดท่ีใชใ้นการเดินทาง
กาํหนดเส้นทางการขนส่งเป็นการจดัเส้นทางเพื่อคาดคะเนปริมาณเส้นท่ีเช่ือมต่อกบัระบบขนส่ง 
   3.1.4  การประมาณความตอ้งการในการเดินทาง (Trip Demand Model)            
การประมาณจะแบ่งความตอ้งการเดินทางตามวตัถุประสงคข์องการเดินทาง ซ่ึงแต่ละวตัถุประสงค์
จะมีการประเมินระดบัความพอใจของผูบ้ริโภคท่ีแตกต่างกนัออกไป เช่น การขนส่ง อตัราค่า
โดยสาร     เวลาในการเดินทาง สภาวะทางเศรษฐกิจของผูเ้ดินทาง และลกัษณะของพื้นท่ีจุดหมาย  
  3.2  วเิคราะห์ความสามารถในการจดัหา 
  การวเิคราะห์ดา้นความสามารถใจการจดัหาการขนส่งเราจะพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อ
การจดัหาการขนส่งซ่ึงโดยทัว่ไปเราจะ สมมุติวา่ ความสามารถในการจดัหาข้ึนอยูก่บัราคาของ
สินคา้นั้น นอกจากน้ีราคาของปัจจยัการผลิตยงัข้ึนอยูก่บั ระดบัของเทคโนโลย ีวตัถุประสงคข์อง
ธุรกิจ  
  ตน้ทุนการผลิตจะเกิดข้ึนมีเม่ือการซ้ือปัจจยัการผลิต ประกอบไปดว้ย ทุน แรงงาน
สาํหรับผลิตสินคา้ และเพื่อใหก้ารวเิคราะห์เป็นจริงเราจะนาํตวัแปรอ่ืน ๆ เขา้มาพิจารณาดว้ย จาก
ความสัมพนัธ์ของตน้ทุนสินคา้จะประกอบดว้ยปัจจยัสองชนิด คือ 
  ตน้ทุนในดา้นเศรษฐศาสตร์การขนส่ง การวิเคราะห์ตน้ทุนดา้นการขนส่งเราจะนาํวชิา
เศรษฐศาสตร์จุลภาคมาอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่ง ตน้ทุนรวม ตน้ทุนเฉล่ีย ตน้ทุนเพิ่ม  การคิด
ตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์จะพิจารณาจากทรัพยากรในระบบโดยพิจารณาจากตน้ทุนทรัพยากร หรือ 
ตน้ทุนเสียโอกาส มาพิจารณาเศรษฐศาสตร์ในดา้นการขนส่ง วา่จะสามารถประหยดัตน้ทุนได้
เท่าไหร่หากไม่ผลิตสินคา้จาํนวนนั้น ดงันั้นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนในการลงทุนดา้นขนส่ง 
  ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) และตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) ในดา้นเศรษฐศาสตร์ได้
กาํหนดวา่ตน้ทุนระยะยาวทุกชนิดเป็นตน้ทุนผนัแปรแต่ในดา้นการขนส่ง ตน้ทุนการผลิตเพื่อให้
บริการควรตอ้งดูในระยะสั้นเพื่อใหส้ามารถเห็นพฤติกรรมของตน้ทุนได ้ในการพิจารณาวา่ตน้ทุน
ในระยะสั้นระยะยาววา่ตน้ทุนใดเป็นตน้ทุนคงท่ีเราจะศึกษาพฤติกรรมของตน้ทุนจากลกัษณะของ
ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจริง เช่น ตน้ทุนคงท่ีจะเป็นประเภทลงทุนคร้ังเดียวและมีการใชง้านตามอายขุอง
สินคา้แต่ละประเภท ส่วนตน้ทุนผนัแปรจะเป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนในระหวา่งการใหบ้ริการ ซ่ึงถา้
ใหบ้ริการมากตน้ทุนผนัแปรก็จะมากข้ึนตามผลผลิต การวางแผนและการตดัสินใจของรัฐบาล
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จาํเป็นตอ้งทราบถึงผลกระทบจากปัจจยัภายนอกเพื่อนาํมาเป็นตน้ทุนสังคม (Social Cost) เพื่อทาํให้
การตดัสินใจอยูบ่นพื้นฐานของการจดัสรรทรัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพ การคาํนวณหาตน้ทุนใน
การขนส่ง ลกัษณะของการลงทุนในดา้นการใหบ้ริการการขนส่ง ตน้ทุนส่วนใหญ่เป็นตน้ทุนรวม 
(Common Cost) โดยสามารถแบ่งตน้ทุนได ้ดงัน้ี 
   3.2.1  ตน้ทุนรวม (Common Cost) เป็นตน้ทุนถาวร ท่ีจะลงทุนในคร้ังแรก ซ่ึงไม่
สามารถจะนาํมาแบ่งเป็นแต่ละช่วงได ้จึงนบัเป็นตน้ทุนร่วมเร่ิมแรก เช่น การสร้างสถานีรถ        
การสร้างสะพาน การสร้างระบบสัญญาไฟ ซ่ึงจะตอ้งใชร้วมไปตลอดอายกุารใชง้าน 
   3.2.2  ตน้ทุนร่วม (Joint Cost) เป็นการเตรียมทุนเพื่อการใหบ้ริการ เช่น การเดินรถ
จากจุด A ไปจุด B และขากลบั B มายงั A อาจประสบปัญหาวา่ การเดินทางเท่ียวแรกมีผูใ้ชบ้ริการ
มาก แต่เท่ียวหลงัอาจไม่มีผูใ้ชบ้ริการ ดงันั้นตน้ทุนการจดัเตรียมรถจึงถือเป็นตน้ทุนร่วม ควรจะถือ
วา่เป็นตน้ทุนร่วมทั้งขาไปและขากลบั เน่ืองจากจาํนวนผูใ้ชบ้ริการทั้งขาไปและขากลบัอาจมี
ผูใ้ชบ้ริการไม่เท่ากนั 
  ตน้ทุนในช่วงท่ีมีการเดินทางสูง (Peak Costing) การคิดตน้ทุนในช่วงท่ีมีการเดินทาง
สูงควรจะแบ่งปันตน้ทุนร่วม (Joint Cost) ของรถโดยสารท่ีวิง่ ในช่วง Peak และ Off-Peak โดยแบ่ง
ตน้ทุนการใหบ้ริการรถโดยสารประจาํทางเป็น 3 ประเภทคือ 
    3.2.2.1  ตน้ทุนของการวิง่ให้บริการ 
    3.2.2.2  ตน้ทุนของรถโดยสาร 
    3.2.2.3  ตน้ทุนของพนกังาน  
  การใหบ้ริการช่วง Peak จะไม่คุม้ทุนเพราะการดาํเนินงานในช่วงเร่งด่วน รายจ่ายจะ
มากวา่รายรับ และควรจะเก็บอตัราค่าโดยสารในช่วงเร่งด่วน และนอกช่วงเร่งด่วนแตกต่างกนั หรือ 
มิฉะนั้นควรลดระดบัการให้บริการของรถโดยสารในช่วง Peak ใหน้อ้ยท่ีสุดเพื่อจะไดล้ดตน้ทุน 

4.  การวเิคราะห์ผลประโยชน์ต่อตน้ทุนเพื่อประเมินความคุม้ค่าของโครงการ 
 การประเมินค่าของตน้ทุนและผลประโยชน์จะมีความยุง่ยากมากข้ึน หากไม่มีราคาตลาด

เป็นตวัอา้งอิงโดยหลกัการท่ีนาํมาใช ้คือ Consumer Surplus และ Producer Surplus จากการใช้
จาํนวนเงินท่ียนิดีจ่ายของผูบ้ริโภคและจาํนวนเงินท่ียนิดีรับของผูผ้ลิต ส่ิงท่ีสาํคญัในการนาํแนวคิด 
Cost Benefit Analysis มาใช ้คือ การตั้งสมมติฐานท่ีเหมาะสมและการเลือกตวัแทนท่ีจะใชใ้นการ
ระบุมูลค่าของผลประโยชน์ ตลอดจนการพยากรณ์ถึงความตอ้งการของกลุ่มเป้าหมายหรือความ
จาํเป็นในการแกไ้ข ปัญหา หรือความจาํเป็นในการใหบ้ริการสาธารณะขั้นพื้นฐานในอนาคต โดย
ส่ิงท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์หรือผลลพัธ์ของ Cost Benefit Analysis จะตอ้งนาํไปเป็นส่วนประกอบ
ร่วมกบัผลกระทบหรือผลลพัธ์ดา้นอ่ืนท่ีวดัเป็น มูลค่าไม่ไดด้ว้ย เพื่อใหเ้กิดความครบถว้นและ
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สมบูรณ์ ดงันั้น ประโยชน์หลกั ๆ ของ Cost Benefit Analysis คือ การช่วยในดา้นความคิดและให้
ขอ้มูลเก่ียวขอ้งกบัโครงการเพื่อนาํสู่กระบวนการตดัสินใจวา่ควรจะดาํเนินโครงการนั้นหรือไม่ 
  4.1  แนวคิดการใช ้Cost Benefit Analysis เพื่อวิเคราะห์โครงการ 
  เป้าหมายของ Cost Benefit Analysis คือ การระบุเป็นตวัเลขหรือจาํนวนเงินท่ีเป็น
ประโยชน์ของโครงการท่ีจะเกิดต่อหน่วยงานท่ีทาํโครงการ สังคม และประชาคมวา่มากกวา่
ประมาณการตน้ทุนของโครงการหรือไม่ เพื่อใหเ้กิดความชดัเจนวา่โครงการท่ีจะดาํเนินการนั้นช่วย
สนบัสนุนสวสัดิการ ของสังคม และเป็นการใชท้รัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพและเป็น
องคป์ระกอบของการตดัสินใจดา้นการลงทุนท่ีดี 
  ในการประเมิน Cost Benefit Analysis มกัจะประสบปัญหาอยา่งมากในกรณีท่ีไม่มี
ราคาตลาดในการประเมินตน้ทุนหรือ ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะเกิดข้ึน หรือราคาตลาดมีลกัษณะ
บิดเบือนจนไม่อาจใชเ้ป็นตวัแทนในการประเมินมูลค่าได ้โดยเฉพาะการหาราคาทั้งสังคมหรือราคา
ท่ีแทจ้ริง (Social prices or true prices) ซ่ึงทาํใหก้ารวเิคราะห์จะตอ้งใชแ้นวคิดช่วย คือ แนวคิด 
Consumer Surplus เป็นแนวคิดของการวเิคราะห์ Cost Benefit Analysis สมยัใหม่ ท่ี Jules Dupuit 
วศิวกร ชาวฝร่ังเศสนาํเสนอเป็นคร้ังแรกเม่ือปี 1844 โดยช้ีวา่ราคาตลาด คือ ผลประโยชน์เชิงสังคม
ขั้นตํ่า (Minimum social benefit) ท่ีเกิดจากผลผลิตของโครงการ ซ่ึงผูบ้ริโภคยนิดีท่ีจะจ่ายเงินเพิ่ม
เพื่อใหไ้ดผ้ลผลิตนั้นมาจากท่ีเคย จ่ายอยูแ่ลว้ในปัจจุบนั และในทางทฤษฏีผูบ้ริโภคแต่ละคนจะมี
ความเตม็ใจท่ีจะจ่ายเงินเพื่อใหผ้ลผลิต แต่ละหน่วยมาในระดบัราคาท่ีแตกต่างกนั 
  แนวคิดของ Producer Surplus ในดา้นของผูผ้ลิตสินคา้และบริการนั้น ในทางทฤษฎี
จะพบวา่ระดบัราคาท่ีผูผ้ลิตแต่ละคนยนิดีผลิตสินคา้และบริการเพื่อนาํออกขายใหแ้ก่ผูบ้ริโภคมี
ความแตกต่างกนัความคิดน้ี 
  แนวคิดของ Consumer Surplus ในกรณีของบริการภาคสาธารณะ (Public service’s 
investment) เช่น ไฟฟ้า ประปา โทรศพัท ์หรือรถโดยสาร รถไฟ ซ่ึงภาครัฐควบคุมระดบัราคาใหต้ํ่า
กวา่ราคาท่ีควรจะเป็นหรือราคาตลาด การกาํหนดมูลค่าของผลประโยชน์ท่ีไดจ้ากโครงการจะ
สามารถนาํแนวคิดของ Consumer Surplus มาใชไ้ด ้เพราะสวสัดิการทางสังคมท่ีเกิดข้ึนมากกวา่ 
ราคาค่าบริการท่ีภาครัฐกาํหนดเอาไว ้หรือเท่ากบัวา่ผูบ้ริโภคส่วนหน่ึงจ่ายเงินค่าบริการตํ่ากวา่ท่ีมี
ความเตม็ใจ จะซ้ือบริการนั้น ในการวเิคราะห์ผลประโยชน์รวมจึงสามารถนาํเอาส่วนของ 
Consumer Surplus มาชดเชยกบัการลดลงของรายรับจากการใหบ้ริการสาธารณะ และทาํให้
โครงการสาธารณูปโภคเหล่าน้ียงัควรมีการดาํเนินการและใหบ้ริการแก่ผู ้บริโภคต่อไป ภายใต้
สมมติฐานวา่ภาครัฐใหก้ารชดเชยเงินทุนทั้งหมดท่ีใชใ้นการดาํเนินโครงการ 
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  กรณีท่ีไม่มีราคาตลาดเทียบเคียง ราคาท่ีแทจ้ริงหรือ Free value ของทรัพยากร           
ท่ีจดัสรรมาใชใ้นการลงทุนในโครงการอาจจะยุง่ยากในการระบุอยา่ง ชดัเจน เม่ือไม่มีราคาตลาด
หรือกลไกตลาดไม่ทาํงานอยา่งเตม็ท่ี ตวัอยา่งของความยากลาํบากในการกาํหนดมูลค่าบางอยา่ง 
ไดแ้ก่ 
   4.1.1  มูลค่าของการประหยดัเวลาในการเดินทาง 
   4.1.2  มูลค่าของความปลอดภยัในชีวติหรือสุขภาพ 
   4.1.3  มูลค่าของส่ิงแวดลอ้ม 
   4.1.4  มูลค่าของการสร้างงาน 
   4.1.5  มูลค่าของอตัราแลกเปล่ียน 
   4.1.6  มูลค่าของส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีมีลกัษณะเฉพาะเจาะจง 
  4.2  ขอ้พิจารณาในการใช ้(Cost Benefit Analysis) เพื่อวิเคราะห์โครงการ 
  ในกวา่ 20 ปีท่ีผา่นมา กิจการของเอกชนและกิจการของภาครัฐในประเทศต่าง ๆ     
ทัว่โลก พากนัผลิตงานเขียนท่ีสนบัสนุนแนวคิดของการใช ้Cost Benefit Analysis เพื่อประเมิน
โครงการ และนาํเอาขอ้มูลท่ีเป็นผลของการประเมินไปใชป้ระกอบการตดัสินใจเลือกดาํเนิน 
โครงการท่ีควรจะเป็นหรือมีความความเหมาะสม หรือคุม้ค่าในการลงทุน 

  ในการท่ีจะสรุปวา่ Cost Benefit Analysis ใชไ้ม่ไดผ้ลหรือไม่เหมาะสมในการ
ประเมินความเป็นไปไดต้ลอด วฏัจกัรของโครงการ ประเด็นท่ีควรจะมีการพิจารณาดว้ยความ
ระมดัระวงัและรอบคอบเก่ียวกบัแนวคิด Cost Benefit Analysis น้ี มีอยูด่ว้ยกนัหลายประเด็น 
  แนวคิดของ Cost Benefit Analysis ถูกนาํมาใชเ้ป็นเคร่ืองมืออยา่งหน่ึงในการช่วย
ตดัสินใจเลือกโครงการท่ีมีหลาย ทางเลือกวา่โครงการใดท่ีเหมาะสมท่ีสุด โดยพยายามท่ีจะหา
ขอ้มูล เป็นท่ีประจกัษอ์ยา่งเพียงพอวา่โครงการนั้น ๆ น่าจะเป็นประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคม 
(Socio-Economic Benefit) เม่ือเปรียบเทียบกนัระหวา่งโครงการท่ีมีตน้ทุนและผลประโยชน์หรือ
การตอบสนอง ความตอ้งการเดียวกนั ซ่ึงหมายความวา่ทั้งประโยชน์และตน้ทุนของโครงการอาจจะ
เปล่ียนแปลงไป หากพิจารณาโครงการเดียวกนัน้ี ณ ช่วงเวลาอ่ืน เพราะในการประเมินโครงการ
จะตอ้งกาํหนดระดบัราคา และอิงตามขอ้มูลบนสารสนเทศท่ีมีอยู ่ณ ขณะนั้น ๆ ซ่ึงอาจจะเกิดขอ้มูล
ใหม่ในภายหลงัเพิ่มเติมไดอี้ก 
  ผลจากการประเมินโครงการผา่น Cost Benefit Analysis จะตอ้งถูกนาํไปใชท้นัทีหรือ
ในเวลาท่ีใกลเ้คียงกบัการตดัสินใจ นัน่คือ การตดัสินใจภายใตก้รอบความจาํกดัของเวลา ซ่ึงหากวา่
มีเวลาในการตดัสินใจมากข้ึน ผูท่ี้ตดัสินใจอาจจะตอ้งทาํการประเมินความคุม้ค่าของโครงการใหม่ 
เพื่อใหไ้ดข้อ้มูลท่ีเป็นปัจจุบนัตลอดเวลา 
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  การประเมินโครงการหลงัจากดาํเนินโครงการจริง ๆ แลว้อาจจะแตกต่างอยา่งมาก
จากการประเมินโครงการเดียวกนัในช่วงการวางแผน โครงการก่อนการอนุมติัโครงการ แมว้า่จะใช้
แนวคิดของ Cost Benefit Analysis เหมือนกนัเพราะปัจจยั 2 ประการคือ 
   4.2.1  ขอ้มูลผลประโยชน์ท่ีใชใ้นการประเมินโครงการหลงัจากการดาํเนินงาน 
โครงการจริง ยอ่มมีความชดัเจนและมองเป็นรูปธรรมหรือปรากฏผลทางกายภาพมากกวา่ เม่ือเทียบ
กบัการประเมินโครงการก่อนท่ีจะไดเ้ร่ิมลงมือดาํเนินงานโครงการจริง 
   4.2.2  ตน้ทุนท่ีเกิดจากการดาํเนินงานโครงการเม่ือดาํเนินงานโครงการจริง ก็เป็น
ขอ้มูลหลงัจากความจริง (After-the-Fact information) ท่ีมาจากกิจกรรมท่ีลงมือทาํจริง ซ่ึงยอ่ม
แตกต่างจากช่วงท่ีทาํการประมาณการไวก่้อนท่ีจะเร่ิมดาํเนินโครงการ และอาจจะเป็นความสามารถ
ของผูรั้บผดิชอบโครงการ ในการหาทางประหยดัตน้ทุนดว้ยก็ได ้
  การประเมินประโยชน์ท่ีจะเกิดแก่โครงการในโครงการส่วนใหญ่นั้น มีแนวโนม้วา่จะ
ตํ่ากวา่ความเป็นจริง เพราะวิธีการประเมินไม่ไดร้วมเอาประโยชน์ท่ีครอบคลุม 2 ลกัษณะ 
  ประโยชน์จะเกิดเม่ือมีการดาํเนินงานโครงการและไดผ้ลผลิตตามเป้าหมายเท่านั้น
ประโยชน์ท่ีสูญเสียไปจากการท่ีไม่มีการดาํเนินโครงการจริง ในดา้นของตน้ทุนก็สามารถคิดใน
แนวทางเดียวกนัน้ีไดเ้หมือนกนั คือ ตน้ทุนท่ีเกิดจากการดาํเนินโครงการตน้ทุนท่ีเกิดหากไม่มีการ
ดาํเนินโครงการ เม่ือไดผ้ลการประเมินความเหมาะสมหรือความคุม้ค่าของโครงการมาแลว้ดว้ย 
Cost Benefit Analysis ผลของการประเมินดงักล่าวจะเป็นประโยชน์ก็ต่อเม่ือมีการกาํหนดเง่ือนไข
หรือ หลกัเกณฑใ์นการตดัสินใจคดัเลือกโครงการอยา่งแน่ชดัไวแ้ลว้เง่ือนไขและหลกัเกณฑใ์นการ
คดัเลือกโครงการดว้ยแนวคิด Cost Benefit Analysis อาจจะหมายความรวมถึงการอนุมติัโครงการ
โดยดูจากผลการเรียงลาํดบั มูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์หลงัจากหกัส่วนคิดลดแลว้ (Discounted 
Present Value of the Benefit) และผลการคาํนวณพบวา่เกินกวา่มูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุนหลงัจาก
หกัส่วนคิดลดแลว้ (Discounted Present Value of the Cost) เช่นกนั 
  จะอนุมติัโครงการโดยดูมูลค่าของอตัราส่วนท่ีสูงท่ีสุดของอตัราส่วนของมูลค่า 
ปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อมูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน ซ่ึงตอ้งมีค่าเกินกวา่ 1 ข้ึนไป 
  ในกรณีท่ีโครงการให้ค่าของผลลพัธ์การคาํนวณไม่วา่ดว้ยวธีิใดขา้งตน้ ออกมาแลว้มี
ค่าใกลเ้คียงกนัมาก จะตอ้งมีการประเมินความคุม้ค่าของโครงการดว้ยวธีิการอ่ืน ๆ เพื่อนาํไปใช้
ประกอบการพิจารณา เช่น Internal Rate of Return หรือ Benefit/ Cost Ratio 
  เป้าหมายหลกัของแนวคิด Cost Benefit Analysis ท่ีพึงตระหนกัในท่ีน้ี คือ ความ
พยายามในการประเมินความคุม้ค่าของโครงการ ในมุมของประสิทธิผลทางเศรษฐกิจ เพื่อรองรับ
การมีทรัพยากรท่ีจาํกดั และทาํใหก้ารจดัสรรงบประมาณและทรัพยากรไปสู่โครงการท่ีนาํไปสู่  
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การเกิดประโยชน์จริง ๆ มากท่ีสุด และเก่ียวขอ้งกบัความกินดีอยูดี่และคุณภาพชีวติ หากเป็น
โครงการดา้นการใหบ้ริการพื้นฐานหรือบริการเชิงสังคมแก่ประชาชน ในการประเมินประสิทธิผล
ทางเศรษฐกิจ จะตอ้งพิจารณาอยา่งครบถว้นเก่ียวกบัผลกระทบทางลบและทางบวกใหค้รบถว้น 
โดยตีค่าออกมาเป็นตวัเงินให้ไดม้ากท่ีสุดประเด็นน้ีทาํให ้Cost Benefit Analysis ครอบคลุมทั้ง
ความคุม้ค่าทางการเงิน และความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจ ในการจดัสรรทรัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพ 
ในการท่ีจะทาํใหโ้ครงการท่ีพิจารณาลงทุนมีความคุม้ค่าในดา้นประสิทธิผลทาง เศรษฐกิจ อาจจะ
ตอ้งถอยกลบัไปอีกขั้นตอนหน่ึง ดว้ยการประเมินเสียก่อนวา่การกาํหนดนโยบายใด ๆ ข้ึนมา และ
จดัทาํเป็นโครงการเพื่อรองรับนโยบายนั้น ๆ ตวันโยบายมีความคุม้ค่าในการท่ีจะใชเ้ป็นนโยบาย
หรือไม่ และเป็นประเด็นท่ีมีความสาํคญัในลาํดบัสูงจริง ๆ 
  เม่ือมีการนาํเอาแนวความคิด Cost Benefit Analysis มาใชใ้นการประเมินความคุม้ค่า
ของโครงการ ควรจะตอ้งกาํหนดกรอบเวลาของการพิจารณาใหช้ดัเจนวา่ กาํลงัมองถึงผลลพัธ์ของ
โครงการไปอีกก่ีปีขา้งหนา้ เพื่อใหส้ามารถประเมินความคุม้ค่าไดอ้ยา่งชดัเจน ทั้งน้ีเพราะการ
พิจารณาโครงการเฉพาะปีงบประมาณใดเพียงปีเดียว ยอ่มใหผ้ลดา้นความคุม้ค่าแตกต่างกนัมากจาก
การประเมินผลประโยชน์ในระยะยาว 10 ปี หรือ 30 ปี 50 ปี หรือ 100 ปี หรือ 200 ปี หรือมากกวา่
นั้น เพราะดว้ยเวลาท่ียาวนานมาก Cost Benefit Analysis อาจจะเป็นคนละเร่ืองได ้หากไม่ชดัเจนใน
ส่วนของกรอบเวลาท่ีพิจารณา 
  ในโลกแห่งอุดมคติ โครงการท่ีเป็นท่ีตอ้งการก็คือโครงการท่ีใหผ้ลประโยชน์
ทางบวกอยา่งเดียว โดยไม่มีผลลพัธ์หรือผลกระทบทางลบ แต่ในโลกแห่งความเป็นจริง โครงการ
จาํนวนไม่นอ้ยมีผลกระทบทางลบหรือมีผูสู้ญเสียอยูด่ว้ย โครงการท่ีจะนาํไปดาํเนินการจริง จึงควร
จะพิจารณากาํหนดตน้ทุนโครงการส่วนท่ีเป็นการเยยีวยาแก่ผูท่ี้ไดรั้บผลกระทบทางลบ จนทาํให ้
ผลของความสูญเสียหมดไป เพราะหากไม่มีส่วนของการชดเชยหรือการเยยีวยาอยา่งชดัเจนแลว้     
ก็จะกระทบจนทาํใหเ้กิดความไม่เท่าเทียมกนั ขาดความเสมอภาคของการใหบ้ริการ การแจกจ่าย
ผลประโยชน์ท่ีไม่ทัว่ถึง กลายเป็นการเพิ่มช่องวา่งระหวา่งกลุ่มคนมากข้ึนไปอีก 
  การนาํเอาแนวทางการวดัความสามารถและความเตม็ใจในการจ่ายเงิน (Willingness 
to Pay: WTP) มาใชอ้าจจะเป็นหน่ึงในประเด็นท่ีทา้ทายต่อแนวคิดของ Cost Benefit Analysis 
เพราะความเตม็ใจจะจ่ายเงินของคนแต่ละคนไม่เท่ากนั กล่าวคือ คนจนยอ่มมีความสามารถในการ
จ่ายเงินตํ่ากวา่ จากการกาํหนดราคาใหจ่้ายในราคาเดียวกนัยอ่มกระทบต่อผลประโยชน์จากการใช้
ผล ผลิตหรือบริการจากโครงการ และเพิ่มความไม่เท่าเทียมกนัและความเป็นธรรมในสังคมเพิ่มมาก
ข้ึนไปอีก 
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  ยงัคงมีการต่อตา้นแนวคิดของ Cost Benefit Analysis จากพวกท่ีไม่พอใจกบัการนาํ
ทุกอยา่งมาตีค่าออกมาเป็นตวัเงิน โดยเห็นวา่ผลประโยชน์ของโครงการไม่ใช่เป็นตวัเงินเท่านั้น 
คุณค่าของสังคมหลาย ๆ อยา่งไม่มีราคาเป็นตวัเงิน แต่มีคุณค่ามหาศาล จะทาํอยา่งไรใหม้ัน่ใจวา่ 
การประเมินโครงการไดใ้หค้วามสาํคญักบัคุณค่าท่ีไม่มีคุณค่าในตวัเอง และอาจจะเทียบเคียงคุณค่า
เป็นตวัเงินได ้และตอ้งไม่มีนํ้ าหนกัความสาํคญันอ้ยกวา่คุณค่าท่ีถูกตีออกมาเป็นตวัเงิน ในบรรดา
เคร่ืองมือการบริหารจดัการภาครัฐท่ีมีอยูม่ากมายหลายอยา่ง ตอ้งถือวา่แนวทางของ Cost-Benefit 
Analysis เป็นเคร่ืองมือหน่ึงท่ีควรพิจารณานาํมาใชห้รืออาจจะจาํเป็นตอ้งนาํมาใช ้ตอ้งมี และอาจจะ
ไม่ใช่ทางเลือกท่ีจะใชห้รือไม่ใชอี้กต่อไป 

4.3  การประเมินโครงการหลงัจากการดาํเนินโครงการดว้ย Cost Benefit Analysis 
  การบริหารจดัในการใช ้Cost Benefit Analysis เฉพาะการประเมินความเป็นไปได้
และความเหมาะสมของโครงการก่อนกระบวนการอนุมติั งบประมาณ ขอบเขตท่ีสาํคญัของการ
ประเมินโครงการภายหลงัจากมีการดาํเนินโครงการไปแลว้จริง ๆ คือ การระบุพรรณนา และอธิบาย
สถานะความเป็นจริงของโครงการ เม่ือมีการดาํเนินงานจริง เพื่อทาํความเขา้ใจวา่ควรจะปรับปรุง
แนวคิดของการประเมินโครงการในรอบปีงบประมาณต่อไปอยา่งไร จึงจะเพียงพอท่ีจะประกอบ
กบัการตดัสินใจอนุมติัหรือไม่อนุมติังบประมาณใหก้บั โครงการลงทุนภาครัฐ หรือเป็นการทาํ
ความเขา้ใจในสาเหตุเบ้ืองหลงัความเบ่ียงเบนท่ีเกิดข้ึนให้ถ่องแท ้ประเด็นสาํคญัในส่วนน้ีคือ ตอ้ง
หาใหไ้ดว้า่ความเบ่ียงเบนท่ีเกิดกบัการดาํเนินงานโครงการมาจากปัจจยัภาย ในหรือภายนอก และ
ทาํการควบคุมหรือจดัการไดด้ว้ยผูรั้บผิดชอบโครงการมากนอ้ยเพียงใด 
  ถา้เป็นการประเมินระหวา่งการดาํเนินงานโครงการ อาจจะมีการปรับปรุงบางอยา่งท่ี
ช่วยแกไ้ขใหผ้ลผลิตและผลลพัธ์ของโครงการใหดี้ข้ึนได ้
  การตรวจสอบบนฐานความเส่ียง คือ การมุ่งเนน้ลูกคา้ หรือ Customer-Focused 
เร่ิมตน้จากการระบุวตัถุประสงคข์องกิจกรรมท่ีจะเขา้ทาํการตรวจสอบคน้หาภยัคุกคามหรือ
อุปสรรคหรือความเส่ียงท่ีขดัขวางความสาํเร็จตามเป้าหมายท่ีกาํหนด แสวงหาช่องทาง แนวทางใน
การหาขั้นตอนปฏิบติัและกระบวนการในการถ่ายโอนความเส่ียง 
  การตรวจสอบบนฐานความเส่ียงจึงเป็นการปฏิบติัอยา่งค่อยเป็นค่อยไป มากกวา่การ
ปฏิบติัแบบฟ้าผา่คราวเดียว เพื่อใหม้ัน่ใจวา่จะเกิดการปรับตวั และการยอมรับอยา่งเต็มใจ 
  4.4  หลกัการของ Cost Benefit Analysis มีหลกัเกณฑส์าํคญั คือ  
  ใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการประเมินโครงการในมุมมองทางเศรษฐศาสตร์หรือการ 
ประเมินในทางสังคมหรือเชิงสวสัดิการ ซ่ึงเป็นเทคนิคท่ียอมรับนาํไปใชก้นัในโครงการทางธุรกิจ
และโครงการใชจ่้ายภาครัฐใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการนาํเอาผลกระทบของโครงการต่อภายนอก 
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(Externality) มาสู่การพิจารณาในการดาํเนินโครงการ ไดแ้ก่ ผลกระทบต่อประชาชนหรือ
สภาพแวดลอ้มภายนอกโครงการ ควบคู่กบัตน้ทุนและผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ีเกิดกบัผูริ้เร่ิม
โครงการและนาํ ทั้ง 2 ส่วนไปใชป้ระกอบในการตดัสินใจเลือกดาํเนินโครงการหรือไม่ ในแง่   
Cost Benefit Analysis คือ การประมาณการผลกระทบต่อสวสัดิการทางสังคมของการลงทุนในรูป
ของโครงการ การนาํเอาเร่ืองของกรอบเวลามาพิจารณาในแง่มูลค่าทางเศรษฐกิจท่ีคิดลดตาม 
ระยะเวลาท่ีไดรั้บประโยชน์ล่าชา้ออกไปหรือนานมากข้ึนในอนาคต หรือคิดลดตน้ทุนลงไปตาม
ระยะเวลาในอนาคต 
  4.5  ขั้นตอนท่ีสาํคญัในการประยกุตใ์ชแ้นวคิด Cost Benefit Analysis ประกอบดว้ย 

   4.5.1  คาํนวณผลประโยชน์ทางสังคมจากการดาํเนินโครงการ ประโยชน์ทาง
สังคมในท่ีน้ี หมายถึง ประโยชน์ท่ีมองเห็นได ้เป็นประโยชน์ทางตรง และประโยชน์ท่ีมองไม่เห็น            
เป็นประโยชน์ทางออ้ม หรือประโยชน์ท่ีตกอยูก่บัประชาชนท่ีอยูน่อกเหนือเป้าหมายการคาํนวณ
ตน้ทุนทางสังคมท่ีเกิดข้ึน โดยประกอบดว้ยตน้ทุนท่ีมองเห็นไดห้รือตน้ทุนทางตรง และตน้ทุนท่ี
มองไม่เห็น หรือตน้ทุนทางออ้มดว้ย โครงการดาํเนินการในขั้นท่ี 1 และ ขั้นท่ี 2 น้ีเป็นขั้นตอน
สาํคญัและตอ้งมีความมัน่ใจวา่สามารถรวบรวมและคาํนวณทั้ง ประโยชน์ทางสังคมและตน้ทุนทาง
สังคมไดค้รบถว้น 
   4.5.2  การคาํนวณดว้ย Sensitivity Analysis เป็นการประเมินความไหวตวัของ
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนหรือผลลพัธ์ท่ีเป็นไปได ้วา่ผลลพัธ์ท่ีอาจจะเกิดข้ึนไดมี้อะไรบา้ง และมีขนาด
ของความไม่แน่นอน ในการวดัหามูลค่าท่ีแทจ้ริงของตน้ทุนและผลประโยชน์มากนอ้ยเพียงใด 
เพื่อใหเ้กิดความมัน่ใจในระดบัความแม่นยาํของการคาํนวณในขั้นท่ี 1–2 
   4.5.3  การคิดลดโดยคาํนึงถึงมูลค่าทางการเงินของประโยชน์ท่ีคิดลดตามเวลาใน
อนาคต เป็นการพิจารณาการลดลงของมูลค่าของตน้ทุนและผลประโยชน์ท่ีสะสมตามเวลา ซ่ึงแมว้า่
จะคิดเป็นตวัเงินเท่ากนัก็ตาม แต่เม่ือคิดลดดว้ยเวลาแลว้ตีค่ากลบัมาเป็นมูลค่าปัจจุบนัจะมีมูลค่า
ลดลงแตกต่างกนั โดยใชห้ลกัความจริงวา่ทุกคนยอ่มตอ้งการไดรั้บประโยชน์ในปัจจุบนัมากกวา่จะ 
ไดรั้บในอนาคต มูลค่าของผลประโยชน์ในอนาคตจะลดลงไปเร่ือย ๆ หากระยะเวลายิง่นานออกไป
มากข้ึน ทาํใหเ้กิดการคิดลดมูลค่าในอนาคต 
   4.5.4  เปรียบเทียบประโยชน์ท่ีคาดวา่จะเกิดข้ึนกบัตน้ทุน เป็นการระบุวา่หลงัจาก
นาํเอาตน้ทุนไปหกัออกจากผลประโยชน์แลว้ อตัราผลตอบแทนทางสังคมสุทธิมีค่าเป็นบวก หรือ 
มีค่าเป็นลบ หากมีค่าของผลตอบแทนทางสังคมเป็นบวก ก็คือวา่โครงการท่ีประเมินมีความคุม้ค่า 
   4.5.5 การเปรียบเทียบผลตอบแทนของการลงทุนระหวา่งโครงการ ใน              
การพิจารณาอาจจะมีโครงการท่ีสามารถเลือกดาํเนินการ เพื่อใหบ้รรลุผลประโยชน์ทางสังคมท่ี
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ใกลเ้คียงกนั ในกรณีเช่นน้ีผูท่ี้จะพิจารณาเลือกโครงการท่ีมีตน้ทุนตํ่ากวา่ หรือมีผลตอบแทนจาก
การลงทุนท่ีแสดงวา่คุม้ค่ามากท่ีสุด 
 5.  การวเิคราะห์ผลตอบแทนการลงทุน 
  5.1  กาํหนดขอบเขตของ ค่าใชจ่้าย (Cost) 
   5.1.1  ค่าใชจ่้ายทางตรง (Direct Cost) จากการลงทุนโดยตรง ค่าใชจ่้ายใน          
การลงทุน คือ ค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงาน ในการผลิต ในการบาํรุงรักษา 
   5.1.2  ค่าใชจ่้ายทางออ้ม (Indirect Cost) จากผลขา้งเคียงของการลงทุนไปกระทบ
บุคคลท่ี 3 แลว้เกิด cost ข้ึน รวมถึงค่าเสียโอกาส (opportunity cost) 
  5.2  กาํหนดขอบเขตของ ผลตอบแทน (Benefit) 
   5.2.1  ผลตอบแทนทางตรง (Direct Benefits) เป็นไปตามวตัถุประสงคห์ลกัของ
การลงทุน 
   5.2.2  ผลตอบแทนทางออ้ม (Indirect Benefits) ไม่ใช่เป้าหมายหลกัของการลงทุน 
ปรากฏอยูภ่ายนอกโครงการ 
  5.3  แปลงค่าใชจ่้าย และผลตอบแทนใหมี้หน่วยเป็นเงินตรา 
  5.4  แปลงค่าใชจ่้าย และผลตอบแทนให้เป็น มูลค่าปัจจุบนั (Present Value: PV) 
  5.5  คาํนวณอตัราผลตอบแทนจากการลงทุน 
    
   5.5.1  ผลตอบแทนจากการลงทุน  
 

                           ost  enefit ratio  
P  of benefit 

P  of cost
                    (1) 

 
   5.5.2  ระยะเวลาคืนทุน (Payback period)  
 

                           PP  
P  invest ent  

 P  เฉล่ียต่อปี
                          (2) 

 
   5.5.3  อตัราผลตอบแทนภายใน  

                            RR  
อตัราส่วนตวัลตํ่า   ผลต่างระหวา่งอตัราส่วนทั้งสอง    P ตวัตํ่า)

ผลต่าง P ใชอ้ตัราส่วนลดทั้งสองค่า
              (3) 
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  5.6  ทาํ Sensitivity โดยเพิ่มค่า Error  
  คาํนวณ B/ C PP และ IRR ใหม่ ถา้ยงัอยูใ่นเกณฑก์็ถือวา่น่าลงทุนกรณีถา้เป็นภาครัฐ
ตอ้งดูผลตอบแทนและตน้ทุนทางออ้มท่ีเกิดกบัผลกระทบภายนอก ถา้เป็นบวกเอาไปบวกเขา้ในผล
กาํไร แต่ถา้เป็นลบใหบ้วกในตน้ทุน 
  6.  กรณีศึกษาเศรษฐศาสตร์การลงทุน 
  การลงทุนการขนส่งและการพฒันาเศรษฐกิจ (Transit Investment and Economic 
development) 
  การพฒันาวธีิการวเิคราะห์ระหวา่งการลงทุนในการขนส่งและเศรษฐศาสตร์เมือง ซ่ึง
เม่ือนาํมาวิเคราะห์รวมกนัจะไดผ้ลประโยชน์เตม็ท่ีมากกวา่การวเิคราะห์ตน้ทุนต่อผละประโยชน์
เดิม และใชผ้ลการวเิคราะห์ทาง เศรษฐศาสตร์ เพื่อนาํเสนอรูปแบบผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ี
มากข้ึน ของการลงทุนการขนส่ง แมว้า่จะทาํใหผ้ลประโยชน์จากการวเิคราะห์เพิ่มมากข้ึนท่ีสามารถ
ระบุตวัเลขมากกวา่ในการวเิคราะห์แบบตน้ทุนต่อผลประโยชน์แบบเดิม 
   6.1 การลงทุนการขนส่งและการพฒันาเศรษฐกิจ 
   บทบาทของการขนส่งซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัระบบเศรษฐกิจชุมชนเมืองมีการถกเถียงกนั
มาก ในเอกสารน้ีพยายามท่ีจะเรียงลาํดบัเร่ืองเช่ือมโยงกนัของบทบาทท่ีการลงทุนการขนส่ง
สามารถเป็นไดท้ั้งการวิเคราะห์แบบดั้งเดิมและงานวจิยัล่าสุด คงไม่มีการปฏิเสธวา่การขนส่งท่ี
เพิ่มข้ึนจะกระทบระบบเศรษฐกิจในวงกวา้งในเมืองได ้การลงทุนการขนส่ง อาจมีผลกระทบใน
รูปแบบและการเจริญเติบโตและการขยายตวัข้ึนของเมือง การการประเมินการลงทุนท่ีไม่ไดร้วม
ผลประโยชน์ท่ีเหล่าน้ีเขา้ไปดว้ย จะขดัแยง้กบัการดาํรงอยูแ่ละการเพิ่มผลตอบแทนให้กบัระบบ
เศรษฐกิจในเมือง ดว้ยเหตุน้ีจึงมีความจาํเป็นในการวดัผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ีจะเพิ่มข้ึนใน
การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่ง 
   6.1.2  ขอ้สรุปและขอ้คิดเห็น 
   บางทีความหมายท่ีสาํคญัของการลงทุนการขนส่งน้ี คือนอกจากจะสร้างใหเ้กิด
ผลประโยชน์ในวงกวา้งของการปรับปรุงการขนส่งสาํหรับเศรษฐกิจทอ้งถ่ินหรืออาจระดบัภูมิภาค
หรือระดบัชาติ ก็อาจก่อใหเ้กิดความเสียหายดว้ยเช่นกนั ดว้ยการลงทุนในการขนส่งอยา่งอาจเกิด
ความเสียหายต่อสภาพของเศรษฐกิจของทอ้งถ่ิน เช่น อาจเกิดความลม้เหลวในการลงทุนในการ
ขนส่งไดด้ว้ยเช่นเดียวกนั เร่ืองเหล่าน้ีไม่ไดมี้กฎตายตวั เพราะผลกการรายงานของท่ีหน่ึงเป็นแบบ
เฉพาะของทอ้งถ่ินนั้น ๆ ขณะท่ีเราไดเ้ห็นจากรายงานการศึกษาซึงมูลค่าทรัพยสิ์นมีมาก หาก
รูปแบบเมืองท่ีเปล่ียนแปลง ผลการศึกษาเหล่าน้ีก็จะเปล่ียนแปลงไปดว้ย เน่ืองจากส่ิงเหล่าน้ีมกัจะ
เป็นพื้นท่ีเฉพาะเจาะจงในการทาํการศึกษา ส่ิงท่ีเป็นอนัตรายมากท่ีสุดคือการใชเ้อกสารการขอ้มูล
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ของเศรษฐกิจจากเมืองหน่ึงไปยงัอีกและนาํไปใชอี้กเมืองหน่ึง เน่ืองจากจะตอ้งคาํนึงถึงโครงสร้าง
อุตสาหกรรมหรือโครงสร้างตลาดของเมืองนั้น ๆ ดว้ย 
   เม่ือมีการรวมผลประโยชน์ดา้นการขนส่ง ท่ีเพิ่มข้ึนนั้นก่อนท่ีจะมีการลงทุน
เกิดข้ึนจริง ท่ีสาํคญัคือ ระวงัการนบัรวมผลประโยชน์ซ้อนกนั ในการประเมินราคาการขนส่ง ซ่ึง
ผลกระทบท่ีเพิ่มข้ึน บางอยา่งอาจมากบา้งนอ้ยบา้ง ซ่ึงจะข้ึนอยูก่บัสถานการณ์ทอ้งถ่ินนั้น ๆ สรุป
การวางแผนร่วมกนัของการขนส่งและการใชป้ระโยชน์ท่ีดินอาจเป็นวธีิท่ีมีประสิทธิภาพ เพราะการ
ใชส้อยท่ีดินท่ีไม่ไดเ้ขา้ถึงการขนส่งใด ๆ จะเป็นขอ้ จาํกดั ต่อการพฒันาเศรษฐกิจ จึงทาํให้
ประโยชน์ท่ีเพิ่มข้ึนในการพฒันาเศรษฐกิจของทอ้งถ่ิน 



บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรศึกษำ 

 
แผนกำรศึกษำ 
 การศึกษาแบบเส้นทางท่ีรถประจ าทางวิง่อยู ่เพื่อน าขอ้มูลมาวเิคราะห์หาแนวทางการ
ลงทุนในอนาคต รวบรวมขอ้มูลของ ต าบลแสนสุข เพื่อน าขอ้มูลมาปรับปรุงเป็นทางเลือก โดยใช้
แหล่งท่ีมีความตอ้งการเดินทางสูง เพื่อน ามาปรับปรุงสร้างแรงจูงใจใหมี้การใชข้นส่งสาธารณะ 
มากข้ึนและน าขอ้มูลทั้งหมดมาพิจารณา เพื่อใชเ้ป็นแผนการประกอบการลงทุนในการวเิคราะห์
โครงการจะพิจารณาอยู ่2 แนวทางคือ แนวทางการใชข้นส่งมวลชนท่ีมีอยูเ่ดิม และการลงทุน
เส้นทางใหม่ ขั้นตอนการด าเนินการศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 3-1 
 

 
 
ภาพท่ี 3-1 ขั้นตอนการศึกษา 
 
 
 

รวบรวมข้อมลู

เส้นทางเดินรถ 

ใช้กระบวนการเศรษฐศาสตร์ใน

การวเิคราะห์ต้นทนุและ

ผลประโยชน์ของโครงการ 

รวบรวมข้อมลูที่

เก่ียวกบัพืน้ท่ีศกึษา 

รวบรวมข้อมลูต้นทนุและ

คา่ใช้จา่ยในการเดินรถ 

สรุปผลทางเลอืกเพื่อการ

ตดัสนิใจในการลงทนุ 
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พืน้ทีศึ่กษำ 
 ส าหรับการศึกษาน้ี ผูศึ้กษาเลือกพื้นท่ีศึกษาการเดินทางเช่ือมต่อระหวา่งสถานีรถไฟ
ความเร็วสูงกบัพื้นท่ีชายหาดบางแสนและสถานท่ีส าคญัท่ีอยูบ่ริเวณใกลเ้คียง พื้นท่ีศึกษาแสดง     
ดงัภาพท่ี 3-2 

 

 
 
ภาพท่ี 3-2 พื้นท่ีศึกษา 
 

รวบรวมข้อมูล 
 ในการศึกษาน้ีจะท าการรวบรวมขอ้มูลท่ีจ  าเป็นเพื่อน ามาวเิคราะห์เพื่อใหบ้รรลุตาม
วตัถุประสงค ์โดยขอ้มูลท่ีจะท าการรวบรวมมีดงัต่อไปน้ี 
 1.  รวบรวมขอ้มูลความตอ้งการในการเดินทาง จ านวนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนจากจุดรับไป
ยงัสุดส่งโดยการออกไปนบัจ านวนคนท่ีมาใชบ้ริการ และแนวโนม้ประชากรท่ีจะมาใชบ้ริการใน
อนาคต น ามาวเิคราะห์อุปสงคใ์นการขนส่ง 
  1.1  ขอ้มูลจ านวนผูใ้ชบ้ริการต่อวนั 
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  1.2  ขอ้มูลเส้นทางท่ีวิง่ 
  1.3  ขอ้มูลประมาณการใชง้านท่ีคาดการณ์ในอนาคต 
 2.  รวบรวมขอ้มูลตน้ทุนการขนส่ง ไม่วา่จะเป็นตน้ทุนในการลงทุนคร้ังแรก หรือตน้ทุน
ในการใหบ้ริการ ขอ้มูลบางส่วนมาจากการสอบถาม ขอ้มูลบางส่วนมาจากเวบ็ไซดธ์นาคาร 
 3.  รวบรวมขอ้มูลค่าใชบ้ริการการขนส่งท่ีใชอ้ยูปั่จจุบนั โดยการสอบถามจากผูใ้ชบ้ริการ 
 

แนวทำงกำรวเิครำะห์ 
 หลงัจากรวบรวมขอ้มูลแลว้ จะน าขอ้มูลมาท าการวิเคราะห์อตัราผลตอบแทนทางดา้น
เศรษฐกิจ โดยจะวิเคราะห์มูลค่าตน้ทุนของโครงการท่ีเกิดข้ึน และวเิคราะห์ผลประโยชน์ทาง
เศรษฐกิจท่ีคาดวา่จะไดรั้บจากการปรับปรุงและพฒันาระบบขนส่งสาธารณะน้ี ตลอดช่วงระยะเวลา
ของการวิเคราะห์ โดยจะวิเคราะห์โดยอาศยัหลกัการทางดา้นเศรษฐศาสตร์การขนส่ง ซ่ึงมีตวัช้ีวดัท่ี
ส าคญั 4 ประเภทดงัน้ี 
 1.  มูลค่าเงินปัจจุบนัสุทธิ (NPV)  
 เป็นตวัเลขไดจ้ากการค านวณเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนดา้นเศรษฐกิจในปีต่าง ๆ กบั
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ีคาดวา่จะเกิดข้ึนตลอดช่วงอายโุครงการ โดยใชอ้ตัราส่วนลด             
(Discount Rate) แปลงค่าเป็นเงินปัจจุบนั ในกรณีท่ีผลการค านวณค่า NPV ไดค้่าเป็นบวกแสดงวา่
โครงการใหผ้ลตอบแทนคุม้ค่าท่ีจะลงทุนดว้ย จะมากหรือนอ้ยข้ึนอยูก่บัค่า NPV วา่มีค่าบวกมาก
หรือค่าบวกนอ้ยเพียงใด และในทางกลบักนัหากผลการค านวณค่า NPV ไดค้่าเป็นลบแสดงวา่
โครงการไม่คุม้ค่าท่ีจะลงทุน 
 

     ∑  
  

(   ) 
 
 - ∑

  

(   ) 
 
                      (4) 

 
ก าหนดให ้      NPV  = มูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์สุทธิจากโครงการ 
            = ผลประโยชน์จากโครงการในปีท่ี t 
             = ค่าใชจ่้ายของโครงการในปีท่ี t 
     t        = ปีของโครงการมีค่าตั้งแต่ 1 ถึง n 
     n        = อายโุครงการ 

     i        = อตัราดอกเบ้ียหรือค่าเสียโอกาสของเงินทุน  
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 2.  อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (IRR)  
 อตัราส่วนลดท่ีทาใหมู้ลค่าเงินปัจจุบนัสุทธิของโครงการมีค่าเท่ากบัศูนย ์อตัราน้ีจะแสดง
ใหเ้ห็นถึงผลตอบแทนท่ีจะไดรั้บจากการลงทุนในโครงการ ค่า IRR น้ีจะสามารถน ามาใช้
เปรียบเทียบวา่โครงการใดใหผ้ลตอบแทนในอตัราท่ีสูงกวา่กนั 
 

    IRR = ∑   
   

  -  

(   ) 
                        (5) 

 
 3.  อตัราผลประโยชน์ต่อค่าลงทุน (Benefit Cost Ratio)  
 เป็นดชันีทางเศรษฐกิจท่ีแสดงใหเ้ห็นถึงสัดส่วนมูลค่าเงินปัจจุบนัของผลประโยชน์กบั
มูลค่าปัจจุบนัของเงินลงทุนดา้นโครงการ โดยถา้อตัราส่วนของผลประโยชน์ต่อการลงทุนหรือค่า 
B/ Cมากกวา่ 1 หมายถึงโครงการจะใหผ้ลตอบแทนคุม้ค่าท่ีจะลงทุน 
 

 

 
 

     

         
                       (6) 

  
ก าหนดให ้      PV  =  มูลค่าปัจจุบนั 

      O&M  =  ค่าบ ารุงรักษาและค่าด าเนินโครงการ 

 4.  ระยะเวลาคืนทุน (Pay Back Period)  
 เป็นตวัวดัเวลาท่ีรายไดจ้ะเท่ากบัรายจ่ายโดยไม่ค  านึงถึงระยะเวลา ค่า PP ท่ีมีค่านอ้ยท่ีสุด
จึงจะคุม้ค่าน่าลงทุน 
 

    
   เงินลงทุน

   
                    7) 

 
 ค  านวณอตัราคิดลดโดยค านึงถึงมูลค่าทางการเงินของประโยชน์ท่ีคิดลดตามเวลา         
ในอนาคต เป็นการพิจารณาการลดลงของมูลค่าของตน้ทุนและผลประโยชน์ท่ีสะสมตามเวลา ซ่ึง
แมว้า่จะคิดเป็นตวัเงินเท่ากนัก็ตาม แต่เม่ือคิดลดดว้ยเวลาแลว้ดีค่ากลบัมาเป็นมูลค่าปัจจุบนัจะมี
มูลค่าลดลงแตกต่างกนั โดยใชห้ลกัความจริงวา่ทุกคนยอ่มตอ้งการไดรั้บประโยชน์ในปัจจุบนั
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มากกวา่จะ ไดรั้บในอนาคต มูลค่าของผลประโยชน์ในอนาคตจะลดลงไปเร่ือย ๆ หากระยะเวลายิง่
นานออกไปมากข้ึน ท าใหเ้กิดการคิดลดมูลค่าในอนาคต 
 น าตน้ทุนไปหกัออกจากผลประโยชน์แลว้ ดูอตัราผลตอบแทนทางสังคมสุทธิมีค่า     
เป็นบวก หรือ มีค่าเป็นลบ หากมีค่าของผลตอบแทนทางสังคมเป็นบวก ก็คือวา่โครงการท่ีประเมิน
มีความคุม้ค่า หลงัจากนั้นท าการเปรียบเทียบผลตอบแทนของการลงทุนระหวา่งโครงการ ในการ
พิจารณาอาจจะมีโครงการท่ีสามารถเลือกด าเนินการ เพื่อใหบ้รรลุผลประโยชน์ทางสังคมท่ี
ใกลเ้คียงกนั ในกรณีเช่นน้ีผูท่ี้จะพิจารณาเลือกโครงการท่ีมีตน้ทุนต ่ากวา่ หรือมีผลตอบแทนจาก
การลงทุนท่ีแสดงวา่คุม้ค่ามากท่ีสุด 
 

วธีิกำรลงทุนระบบขนส่งสำธำรณะ 
 การวเิคราะห์โครงการลงทุนจากท่ีกล่าวมานั้นไดค้รอบคลุมถึงการศึกษาดา้นการเงิน 
และดา้นเศรษฐกิจ และใหแ้นวทางเลือกของโครงการไวท้ั้งหมด 2 ทางเลือกท่ีเป็นไปไดร้วมทั้งการ 
วเิคราะห์ ทางเศรษฐศาสตร์เพื่อใหเ้กิดความมัน่ใจในทางเลือกของการลงทุนท่ีจะน ามาเป็นทางเลือก 
โดยศึกษาวเิคราะห์ทั้งปัจจยัดา้นการเงินและค่าใชจ่้าย รวมทั้งการศึกษาวเิคราะห์ดา้นผลประโยชน์ 
ตน้ทุน และค่าใชจ่้าย 
 ดว้ยงบประมาณของรัฐท่ีมีจ  ากดั เพียงแค่เฉพาะการลงทุนเพื่อแกไ้ขปัญหาพฒันาประเทศ
และ เพื่อความอยูดี่กินดีของประชาชนก็มีหลายดา้น รัฐมีเงินเท่าไหร่ตอ้งแบ่งไปหลาย ๆ ดา้น 
ดงันั้นดา้นการคมนาคมขนส่งเป็นเพียงส่วนหน่ึงในการแกไ้ขปัญหาจราจร และระบบขนส่งมวลชน 
การลงทุนทางดา้นคมนาคมและขนส่งทั้งประเทศงบประมาณการลงทุนของรัฐบาลประมาณร้อยละ 
20 เปอร์เซ็นตต่์อปีของทั้งหมดในส่วนน้ี การลงทุนในระบบคมนาคมขนส่งประมาณ 1 ใน 3 ของ
การลงทุนดา้นคมนาคม ซ่ึงหมายถึงประมาณร้อยละ 3-4 ของงบประมาณทั้งหมดของประเทศ และ
รัฐมีนโยบายท่ีจะพฒันา โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนใหมี้ความสมบูรณ์ เพื่อท าใหก้ารใชง้านของ
ระบบขนส่งสาธารณะสะดวกและจูงใจใหป้ระชาชนสนใจการเดินทางดว้ยขนส่งสาธารณะมาก
ยิง่ข้ึน โดยทัว่ไปส่วนประกอบส าหรับพื้นฐานในการลงทุนและจดัเตรียมบริการ ในการด าเนิน
โครงการใดโครงการหน่ึงจะตอ้งประกอบไปดว้ย 3 ส่วนต่อไปน้ี 

 แหล่งท่ีมาของรายได ้การลงทุนเงินทุนท่ีจะน ามาใชจ่้ายในการลงทุนและด าเนินงานใน
โครงการอาจมาจากการเก็บภาษี ซ่ึงผูรั้บภาระคือประชาชนท่ีเสียภาษี ไม่วา่จะใชบ้ริการนั้นหรือไม่
ก็ตาม หรือมาจากการใหส้ัมปทานแก่เอกชนแลว้รัฐเป็นผูจ้ดัเก็บค่าสัมปทานนั้น ส่วนค่าด าเนิน
โครงการ ก็จะไดจ้ากการจดัเก็บค่าโดยสารจากผูใ้ชบ้ริการ 
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 แนวทางการระดมทุน อาจมาจากการกูย้มื หรือจากงบประมาณตามรายไดแ้ละเงินออม
ของภาครัฐ หรือการดึงเอกชนเขา้มาร่วมลงทุน หรือรัฐร่วมทุนกบัเอกชนในการจดัการด าเนินการ
โครงการ  
 หน่วยงานท่ีจดัสร้างและใหบ้ริการ ผูป้ระกอบการขนส่งรถโดยสารประจ าทางของใน
ประเทศไทยมี 2 ประเภท คือ ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐซ่ิงด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐมี 
องคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงด าเนินงานในลกัษณะรัฐวสิาหกิจ คือ ภาครัฐจะถือหุ้นร้อยละ 51
และเอกชนถือหุ้นร้อยละ 49 และ ด าเนินการโดยเอกชน  
 เท่าท่ีผา่นมาในประเทศไทย รูปแบบการลงทุนในประเทศไทยท่ีผา่นมายงัไม่มีความ
หลากหลายมากนกั โดยเฉพาะเคร่ืองมือการลงทุนของทอ้งถ่ิน แนวทางต่อไปน้ีรวบรวมวธีิการ
ลงทุนซ่ึงหลายเมืองในต่างประเทศไดใ้ชว้ธีิการระดมทุนในแบบต่าง ๆ ดงัน้ี ไดแ้ก่ 
 1.  การเก็บภาษีจากประชาชน  
 การระดมทุนไดม้าจากส่วนเพิ่มภาษีน้ีโดยมากมกัมาจากภาษีทรัพยสิ์น แต่อาจรวมถึง
ภาษีประเภทอ่ืนท่ีมีการจดัเก็บในทอ้งถ่ิน โดยมีการออกกฎหมายท่ีก าหนดใหมี้การจดัสรรรายได้
จากส่วนเพิ่มของภาษีมาจ่ายหน้ีสินท่ีเกิดข้ึนจากโครงการ เคร่ืองมือทางการเงินประเภทน้ีเป็นท่ีนิยม
มากในประเทศไทย 
 2.  การกูย้มืเงินจากธนาคารพาณิชยท์ัว่ไป 
 การกูย้มืมีทั้งภายในและภายนอกประเทศ ซ่ึงมีทั้งการกูย้ืมระยะสั้น ระยะปานกลางและ
ระยะยาว เพื่อน าไปใชใ้หเ้หมาะสมกบัสภาพการด าเนินงานของโครงการ การกูย้มืผา่นสถาบนั
การเงิน ซ่ึงเป็นผูร้ะดมเงินทุนท่ีเหลือใชจ้ากผูอ้อมและกระจายเงินออมนั้นใหก้บัผูต้อ้งการใชเ้งินทุน 
เพื่อใชล้งทุนในการประกอบกิจการดา้นต่าง ๆ 
 3.  การใหส้ัมปทานเอกชน  
 เป็นวธีิการท าใหเ้กิดโครงการไดอ้ยา่งรวดเร็วและสอดคลอ้งกบัระดบัการ เติบโตของ
เศรษฐกิจโดยท่ีรัฐบาลไม่ตอ้งหาเงินเพิ่ม ก็คือการให้เอกชนเขา้มาด าเนินการแทน โดยอยูภ่ายใตก้าร
ก ากบัดูแลของรัฐ  
 4.  การระดมทุนดว้ยการออกพนัธบตัรเทศบาล  
 การออกพนัธบตัรเทศบาลเป็นรูปแบบหน่ึงของการระดมทุนจากรายไดท่ี้ประเมินวา่จะ
เก็บไดจ้ากภาษีและค่าธรรมเนียมการใชใ้นช่วงเวลาการใหบ้ริการ การออกพนัธบตัรเทศบาลเป็น
เคร่ืองมือการระดมทุนท่ีส าคญัท่ีใชม้ากในการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเมืองในต่างประเทศ 
โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกา (เพญ็ลกัษณ์ โล่ธุวาชยั, 2550) พนัธบตัรเทศบาลมกัมีการยกเวน้ภาษี
รายไดบ้างส่วนใหก้บัผูซ้ื้อพนัธบตัร จึงท าใหท้อ้งถ่ินสามารถออกพนัธบตัรท่ีมีอตัราดอกเบ้ียต ่ากวา่
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อตัราทัว่ไปในตลาด เป็นผลใหส้ามารถลดตน้ทุนโดยรวมในการลงทุน อีกทั้งยงัเป็นท่ีนิยมในกลุ่ม
นกัลงทุนท่ีเห็นวา่พนัธบตัรเทศบาลใหผ้ลตอบแทนท่ีดี อีกทั้งยงัมีความมัน่คงและมีสภาพคล่องสูง 



บทที ่4 
รวบรวมข้อมูลที่เกีย่วข้อง 

 

ข้อมูลระบบการให้บริการรถโดยสาร 
 1.  ก าหนดอายขุองโครงการ 
 การก าหนดระยะเวลาจะมีผลต่อการไดม้าซ่ึงค่าใชจ่้ายและผลประโยชน์ของโครงการ
และมีผลต่อการตดัสินใจในการลงทุนในท่ีสุด อายหุรือระยะเวลาของโครงการ (Project life)        
จะเป็นเท่าใดนั้น ยอ่มข้ึนกบัระยะเวลาท่ีโครงการยงัคงสามารถใหผ้ลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ ซ่ึง
อาจพิจารณาจากอายทุางเศรษฐกิจของสินทรัพยป์ระเภททุนท่ีมีความส าคญัต่อความส าเร็จหรือการ
ด าเนินกิจกรรมของโครงการ หรืออาจพิจารณาไดอี้กทางหน่ึงวา่ การก าหนดอายหุรือระยะเวลาของ
โครงการ ส าหรับการวเิคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์นั้นเราสามารถพิจารณาโดยดูวา่ค่าใชจ่้ายท่ีเสียไป
ในการด าเนินการบ ารุงรักษาและซ่อมแซมสินทรัพยป์ระเภททุนของโครงการ สูงกวา่หรือต ่ากวา่
ตน้ทุนท่ีใชล้งทุนท าโครงการใหม่ท่ีท าใหเ้ราบรรลุวตัถุประสงคไ์ดเ้ช่นกนั ถา้สูงกวา่ก็เป็นอนัวา่อายุ
ของโครงการส้ินสุดลงตามอายโุครงการใหม่ (หฤทยั มีนะพนัธ์, 2533) ซ่ึงอายขุองโครงการไม่ควร
เกิน 25 ปี เพราะผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนในช่วงระยะเวลาท่ีเกิน 25 ปีนั้น เม่ือคิดลดกลบัมาเป็นมูลค่า
ปัจจุบนัจะเหลือนอ้ยมากจนไม่มีความแตกต่างจากการก าหนดอายุ 
 ในการวเิคราะห์โครงกาส าหรับขนส่งโดยสารนั้นจะก าหนดเป็นอายตุ่อโครงการแบบ
เป็น 2 ช่วง ตามอายกุารใชง้านของรถยนตโ์ดยสาร โดยแบ่งเป็นช่วงละ 10 ปี ทั้งหมดอายโุครงการ 
คือ 20 ปี เพื่อน ามาเป็นตวัอยา่งการวเิคราะห์โครงการ ทั้งท่ีในความเป็นจริงแลว้อายโุครงการ
สามารถต่อไปไดเ้ร่ือย ๆ หากโครงการสามารถท าก าไร และสามารถเก็บผลประโยชน์ไดเ้น่ืองจาก
เป็นการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานท่ีใหบ้ริการประชาชน 
 2.  รูปแบบการด าเนินการระบบขนส่ง 
 รูปแบบการใหบ้ริการจะเป็นระบบขนส่งรองเพื่อใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยรับผูโ้ดยสาร    
มาจากสถานีรถไฟฟ้า โดยกลุ่มผูม้าใชบ้ริการคาดวา่จะเป็นผูท่ี้เดินทางมาจากกรุงเทพ เพื่อเดินทาง
มาจงัหวดัชลบุรี ซ่ึงมีพื้นท่ีท่องเท่ียวท่ีไดรั้บความนิยม เช่น ชายหาดบางแสน และตลาดหนองมน 
  2.1  เส้นทาง (Route) 
  เส้นทางท่ีรถโดยสารเดิมท่ีให้บริการอยูจ่ากการเก็บขอ้มูลหนา้งานโดยการนัง่รถ
ส ารวจ ซ่ึงในการส ารวจพบวา่มีเป็นทางการใหบ้ริการ เป็นสองวงรอบ คือ วงรอบหนองมน -     
บางแสน โดยรถจะออกจากตลาดหนองมน เขา้สู่ถนนลงหาดบางแสน มุ่งตรงไปยงัถนนบางแสน
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สาย 2 เขา้สู่ถนนบางแสนสาย 1 (เลียบชายทะเล) เขา้สู่ถนนลงหาดบางแสน และกลบัเขา้สู่ตลาด
หนองมนเช่นเดิม และวงรอบท่ีสอง หนองมน-ชลบุรี รถจะออกจากตลาดหนองมน ตามเส้นทาง
หมายเลข 3 (ถนนสุขมุวทิ) และเล้ียวเขา้สู่ถนนวชิรปราการ บริเวณหนา้โรงพยาบาลชลบุรี ไปยงั
ถนนโรงพยาบาลเก่า บริเวณหอพระ ผา่นหนา้บริเวณศาลแรงงานจงัหวดัชลบุรี เล้ียวผา่นหนา้    
พระบรมรูป รัชกาลท่ี 5 ท่ีถนนพาสเภตรา แลว้เล้ียวเขา้สู่ถนนวชิรปราการ เขา้ซอยสาครพิทกัษ ์   
ไปยงัถนนเจตน์จ านงค ์ถนนโปษยานนท ์ไปยงัถนนสุขมุวทิ เล้ียวเขา้สู่ถนนโพธ์ิทอง เพื่อเขา้สู่จุด
พกัรถท่ีบริเวณหนา้หา้งเฉลิมไทย และออกจากถนนโพธ์ิทอง ไปถนนเจตน์จ านงค ์ถนนอคัรนิวาต 
ถนนวชิรปราการ แลว้มุ่งตรงไปยงัถนนสุขมุวทิ บริเวณหนา้โรงพยาบาลชลบุรี เพื่อกลบัเขา้สู่ตลาด  
หนองมน เช่นเดียวกนักบัวงรอบท่ี 1 
 จ  านวนระยะทางทั้งส้ิน 36.51 กม. (รวมทั้ง 2 วงรอบ)โดยส่วนใหญ่แลว้คนขบัรถขนส่ง
มกัจะก าหนดบริเวณตลาดหนองมน เป็นจุดพกัรถ เพื่อรอรับผูโ้ดยสาร และก าหนดบริเวณหนา้หา้ง
เฉลิมไทย เป็นจุดพกัรถ รอรับผูโ้ยสารอีกจุดหน่ึง ลกัษณะการเดินรถของผูป้ระกอบการ มกัจะวิง่วน
ไปมา ระหวา่ง หนองมน-บางแสน แลว้เปล่ียนเส้นทางเป็น หนองมน-ชลบุรี โดยรายละเอียด
เส้นทางการเดินรถ ดงัแสดงใน ภาพท่ี 4-1 
 

 
 
ภาพท่ี 4-1  เส้นทางการใหบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะจาก หนองมน–บางแสน และหนองมน–

ชลบุรี 
 
 
 

หนองมน - บางแสน 

หนองมน - ชลบุรี 

หนองมน 

บางแสน 

ชลบุรี 
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  2.2  ตารางการเดินรถ (Time table)   
  จ  านวนรถโดยสาร หนองมน-ชลบุรี และหนองมน-บางแสนแสดงใน ตารางท่ี 4-1   
รถออกท่ีตน้ทาง หนองมน ซ่ึงจ านวนรถท่ีปล่อยจะเป็นไปตามปริมาณผูโ้ดยสารคิดเป็นร้อยละ 20, 
40, 60 และ 80 จากปริมาณผูโ้ดยสารท่ีคาดวา่จะใชร้ถไฟฟ้าเส้นทาง กรุงเทพ - ระยองโดยใน
การศึกษาน้ีอา้งขอ้มูลจาก การศึกษารถไฟความเร็วสูง (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, 2539) โดยก าหนดใหผู้โ้ดยสารมีเพียงค่าเดียว เพื่อเป็นสมมุติฐานเบ้ืองตน้ใน
การหาจ านวนเท่ียวในการ เดินรถ 
 
ตารางท่ี 4-1  ตารางการเดินรถแต่ละวนั  
 

เวลา/ ชนิดของรถ 

ตารางการปล่อยรถตามจ านวนผูโ้ดยสารโดยคิดเป็นร้อยละ 

20 40 60 80 

สองแถว (คนั) สองแถว (คนั) สองแถว (คนั) มินิบสั (คนั) 

6 : 00-7 : 00 4 10 10 6 

7 : 00-8 : 00 4 10 10 6 

8 : 00-9 : 00 4 10 10 6 

10 : 00-11 : 00 4 10 10 6 

11 : 00-12 : 00 4 10 10 6 

12 : 00-13 : 00 4 10 10 6 

13 : 00-14 : 00 4 10 10 6 

14 : 00-15 : 00 4 10 10 6 

15 : 00-16 : 00 4 10 10 6 

16 : 00-17 : 00 4 10 10 6 

17 : 00-18 : 00 4 10 10 6 

18 : 00-19 : 00 4 10 10 6 

19 : 00-20 : 00 4 10 10 6 

20 : 00-21 : 00 4 10 10 6 
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  2.3  คาดการณ์จ านวนผูใ้ชบ้ริการ 
  การคาดการณ์ผูโ้ดยสารท่ีจะมาใชบ้ริการ เป็นการคาดการณ์ปริมาณผูใ้ชง้าน ต่อวนั 
โดยในการศึกษาน้ีอา้งขอ้มูลจาก การศึกษารถไฟความเร็วสูง (ส านกังานคณะกรรมการพฒันา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2539) เพื่อน ามาค านวณรายไดแ้ละจดัจ านวนรถท่ีเหมาะสมกบั
เส้นทาง เน่ืองจากไม่มีการศึกษาปริมาณผูโ้ดยสาร ท่ีคาดวา่จะลงท่ีสถานีรถไฟชลบุรี และใชบ้ริการ
รถโดยสาร จึงสมมติสัดส่วนของผูโ้ดยสารท่ีคาดวา่จะเดินทางโดยรถไฟฟ้าจาก กรุงเทพ-ระยอง 
โดยก าหนดร้อยละ 20 40 60 และ 80 ตามล าดบั ดงัแสดงแสดงในภาพท่ี 4-2 
 

 
 
ภาพท่ี 4-2  คาดการณ์จ านวนผูโ้ดยสารตั้งแต่ พ.ศ. 2555-2575 

 
ข้อมูลต้นทุนการขนส่ง 
 การศึกษาน้ีมีมีเป้าหมายในการประเมินดา้นเศรษฐศาสตร์ ดงันั้นขอ้มูลส าคญัจึงเก่ียวขอ้ง
กบัตน้ทุนค่าขนส่ง โครงสร้างตน้ทุนท่ีน ามาใชค้  านวณค่าขนส่งรถขนส่งทัว่ไป มีตวัแปรหลกัดงัน้ี 
 1.  ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Costs)  
 หมายถึง ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีไม่ผนัแปรไปตามปริมาณการใชง้าน เช่น ค่าเส่ือมราคาของรถ 
ค่าต่อทะเบียนรถ ค่าประกนัภยัรถและเงินเดือนพนกังานขบั เป็นตน้ โดยตน้ทุนชนิดน้ียงัคงตอ้งจ่าย 
ไม่วา่ปริมาณการใชร้ถจะเพิ่มข้ึน หรือลดลงหรือไม่  โดยจ าแนกเป็นตน้ทุนต่าง ๆ ดงัน้ี  
 
 

2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573 2574 2575

20% 2,0 2,2 2,4 2,5 2,6 2,7 2,8 2,9 3,0 3,0 3,1 3,4 3,8 4,1 4,3 4,5 4,8 5,2 5,5 5,7 5,9

40% 4,1 4,4 4,8 5,1 5,3 5,5 5,7 5,8 6,0 6,1 6,2 6,9 7,6 8,3 8,6 9,0 9,7 10, 11, 11, 11,

60% 6,2 6,7 7,2 7,7 8,0 8,2 8,5 8,8 9,0 9,2 9,3 10, 11, 12, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 17,

80% 8,2 8,9 9,6 10, 10, 11, 11, 11, 12, 12, 12, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 22, 23, 23,

 1.50
 3.50
 5.50
 7.50
 9.50

 11.50
 13.50
 15.50
 17.50
 19.50
 21.50
 23.50

จ า
นว

นผ
ู้โด
ยส

าร
ต่อ

วัน
(พ
ันค

น)
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  1.1  ตน้ทุนเช่าหรือซ้ือยานพาหนะ (Purchasing or leasing) 
  ตน้ทุนเช่า/ ซ้ือยานพาหนะท่ีจะน ามาใชใ้นการลงทุนในการขนส่งสาธารณะ เพื่อให้
เหมาะกบัจ านวนปริมาณของประชากร นั้น แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ประเภทรถสองแถว และ 
รถมินิบสั ลกัษณะยานพาหนะท่ีจะน ามาใช ้นั้นจะมีสองลกัษณะ แบบแรกเป็นรถโดยสารมินิบสั
ขนาด 16 ท่ีนัง่ และอีกรูปแบบหน่ึงเป็นรถกระบะ ดดัแปลงเป็นรถขนส่งผูโ้ดยสารขนาด 12 ท่ีนัง่ 
ซ่ึงจะถูกน ามาเป็นทางเลือก ในการวเิคราะห์คร้ังน้ี 
   1.1.1  รถกระบะท่ีน ามาใชด้ดัแปลงเป็นรถสองแถว เป็นรถกระบะชนิดขบัเคล่ือน 
2 ลอ้ เคร่ืองยนต ์2,500 ซีซี เกียร์ธรรมดา ราคาดงักล่าวเป็นราคาต่อคนั 
   1.1.2  รถมินิบสั ส่วนใหญ่รถท่ีน ามาใหบ้ริการ รถของบริษทัโตโยตา้ เป็นรุ่น      
ไฮริเอร์ คอมมิวเตอร์ รถก าลงัขบัเคล่ือน เคร่ืองยนต ์2,500 ซีซี เกียร์ธรรมดา  
 โดยตารางท่ี 4-2 แสดงใหเ้ห็นถึงราคาซ้ือรถกระบะและมินิบสัปี 2555 และตารางท่ี  
4-3 แสดงถึงราคาเช่ารถ ต่อเดือนเพื่อเป็นอีกทางเลือกท่ีจะน ามาลงทุนคร้ังน้ี 
 
ตารางท่ี 4-2  ราคาขายยานพาหนะ ปี 2555 
 

ล าดบั รุ่นรถ ราคา(บาท)/ คนั 
1 VIGO Standard Cab 4x2 2.5J 492,000 
2 Toyata  Hiace Commuter 2.5 GL  1,128,000 
หมายเหตุ คดัลอกมาจาก http://www.rodyont.com 

 
ตารางท่ี 4-3  ราคาเช่ายานพาหนะ ปี 2555 
 

ล าดบั รุ่นรถ ราคาเช่าต่อเดือน (บาท / คนั/ วนั) 
1 VIGO Standard Cab 4x2 2.5J 1,500 
2 Toyata  Hiace Commuter 2.5 GL  3,000 
หมายเหตุ ดดัแปลมาจาก http://www.rodyont.com 
 

  1.2  ตน้ทุนค่าเส่ือมราคา (Depreciation)  
  ในทางปฏิบติัส่วนใหญ่จะใชว้ธีิการคิดอตัราค่าเส่ือม แบบเส้นตรง (Straight–line 
Method) เน่ืองจากเป็นวธีิท่ีสะดวกไม่ซบัซอ้นเหมาะสมรถขนส่งโดยสารท่ีมีการเส่ือมสภาพไปตาม

http://www.rodyont.com/
http://www.rodyont.com/
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ระยะเวลา มากกวา่ท่ีจะเส่ือมสภาพเพราะการใชง้าน และเป็นการเส่ือมสภาพใกลเ้คียงกนัทุกปี   
โดยใหเ้วลาปีท่ี 10 ซ่ึงเป็นปีท่ีหมดอายกุารใชง้านของรถโดยสารประจ าทาง (สมาคมขนส่งทางบก 
แห่งประเทศไทย ขอ้มูล ณ ปี พ.ศ. 2555) ท่ีมีอตัราการวิง่ไม่เกิน 60 กม./ ชม. และมูลค่าซากเป็น
ศูนย ์เน่ืองจากในมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ถือวา่เป็นการใชมู้ลค่าส าเร็จแลว้ แมจ้ะขายมูลค่าซากได้
เป็นเงิน แต่จะไม่ท ามาคิดเป็นผลประโยชน์ของโครงการและน าเงินจากมูลค่าซากไปลงทุนซ้ือ     
รถใหม่ 
  1.3  ตน้ทุนเก่ียวกบัยานพาหนะ (Vehicle Cost) 
  กรมการขนส่งทางบกไดก้ าหนดค่าบริการเร่ิมตน้ในการจดทะเบียนยานพาหนะ และ
ขออนุญาตขบัข่ีรถยนตธ์ารณะ ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-4  รายการค่าจดทะเบียนยานพาหนะ (กรมการขนส่งทางบก, 2555) 
 

ล าดบั รายการ มูลค่า (บาท/ คนั) 
1 ค่าค าขอ 20 
2 คู่มือป้ายทะเบียน 100 
3 แผน่ป้ายทะเบียน 100 
4 การขอใชห้มายเลขทะเบียน 500 
5 ค่าโอนทะเบียนรถ 100 
6 ค่าดดัแปลงรถกระบะ 35,000 
7 ค่าประกนัภยัรถยนต ์ 233.33 
8 ใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์ 1,202.00 

 
  1.4  ตน้ทุนการบริหารงาน (Management Cost) 
  ตน้ทุนอ่ืนท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบักบั ยานพาหนะ คือ ตน้ทุนในการบริหารซ่ึงจะท าหนา้ท่ี
ด าเนินโครงการ เช่น พนกังานเดินรถ บญัชี พนกังานฝ่ายเดินรถโดยจะจา้งแรงงานในรูปแบบของ
เงินเดือน 
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ตารางท่ี 4-5  รายการค่าใชจ่้ายในการบริหารงาน 
 

ล าดบั รายการ มูลค่า (บาท/ เดือน) 

1 ผูจ้ดัการฝ่ายการเดินรถ  20,000 
2 รองผูจ้ดัการฝ่ายบุคคล 18,000 
3 พนกังานบญัชี 9,000 
4 พนกังานขบัรถ 9,000 

5 ค่าเช่าสถานท่ี 7,500 

 
 2.  ตน้ทุนผนัแปร (Variable Costs)   
 หมายถึง ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีผนัแปรไปตามปริมาณการใชง้าน หากมีการใชง้านมาก ก็จะมี
ผลท าใหต้น้ทุนเพิ่มข้ึน หรือลดลงตามไปดว้ยเช่นกนั เช่น ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม เป็นตน้ 
 
ตารางท่ี 4-6  รายการค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัยานพาหนะ (สมาคมขนส่งทางบก แห่งประเทศไทย ขอ้มูล 

ณ ปี พ.ศ. 2555) 
 

ล าดบั รายการ มูลค่า (บาท/ กม.) 

1 ค่าน ้ามนัดีเซลล ์ 1.57 
2 ค่ายางรถยนต ์ 1.32 
3 น ้ามนัเคร่ือง+ไส้กรอง 0.90 
4 เบรก 0.30 
5 แบตเตอร่ี 0.23 

6 ค่าบ ารุงรักษา 0.60 

7 ยาง 1.32 

8 น ้ามนัเคร่ือง 0.70 

9 แบตเตอร่ี 0.23 

10 ค่าธรรมเนียมใบอนุญาต 300 
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 ข้อมูลเกีย่วกบัผลประโยชน์ด้านการขนส่ง  
 1.  การจดัเก็บค่าโดยสาร  
 ก าหนดอตัราค่าโดยสารจากคณะกรรมการขนส่งทางบกประจ าจงัหวดัชลบุรีในการ
ประชุมคร้ังท่ี 2 ณ วนัท่ี 30 ธนัวาคม 2551 ท่ีน ้ามนัดีเซลราคา 16.64 บาทต่อลิตร ไดก้ าหนดอตัราค่า
โดยสารดงัภาพท่ี 4-3 
 จากขอ้เทจ็จริงอตัราค่าโดยสารดงักล่าว ไม่ไดมี้การจดัเก็บจริงในทางปฏิบติัเน่ืองจาก
ราคาน ้ามนัปัจจุบนั พฤษภาคม 2555 ไดสู้งข้ึนเป็น 29.83 บาทต่อลิตร ท าใหร้ถท่ีใหบ้ริการไม่
สามารถจดัเก็บในอตัราดงักล่าวได ้ดงันั้นอตัราท่ีเก็บจึงเร่ิมตั้งแต่ 10-20 บาท 
 สมมุตติฐานในการวเิคราะห์คร้ังน้ีจะก าหนดใหอ้ตัราการจดัเก็บค่าโดยสารเป็นอตัราค่า
โดยสารสูงสุดท่ีเก็บกนัในปัจจุบนั โดยเก็บเป็นแบบอตัราคงท่ีตลอดเส้นทาง คือ 20 บาท โดยจะคง
การเก็บค่าโดยสารราคาเดิมไปตลอดจนหมดอายขุองโครงการ โดยใชแ้นวทางการบริหารโครงการ
ใหมี้ตน้ทุนต ่าสุด แทนท่ีการเพิ่มค่าโดยสาร  
 
 

ระ
ยะ
ทา
งแ
ต่ล

ะช่
วง
 (ก

ม)
 

    พระบรมฯ ร.5 
  

 7 สวนหลวง ร.9 ชลบุรี 

 8 7 วดัใหม่เกตุงาม 

12 8 7 หนองมน 
 
ภาพท่ี 4-3  อตัราค่าโดยสารจากคณะกรรมการขนส่งทางบก ปี พ.ศ. 2551 
  
 2.  คาดการณ์จากค่าโดยสารระหวา่ง ปี 2555-2575 
 จากการคาดการณ์จ านวนผูโ้ดยสารซ่ึงประมาณตามสมมุตติฐานวา่ร้อยละ 20 40 60 และ 
80 ของจ านวนผูโ้ดยสารไดมี้การคาดการณ์วา่จะเดินทางดว้ยรถไฟความเร็วสูงเส้นทาง         
กรุงเทพ–ระยอง ประมาณรายไดแ้สดงดงัตารางท่ี 4-6 
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ตารางท่ี 4-7  การคาดการณ์รายไดจ้ากผูใ้ชง้าน (ลา้นบาท/ ปี) 
 

ปีพ.ศ. 
เม่ือ สมมติฐานจ านวนผูโ้ดยสารคิดเป็นจ านวนร้อยละ 

20% 40% 60% 80% 
2555 14.89 29.78 44.67 59.56 
2556 16.14 32.27 48.41 64.54 
2557 17.38 34.76 52.14 69.52 
2558 18.63 37.25 55.88 74.51 
2559 19.25 38.50 57.75 77.00 
2560 19.87 39.74 59.62 79.49 
2561 20.52 41.04 61.56 82.08 
2562 21.17 42.34 63.50 84.67 
2563 21.82 43.63 65.45 87.26 
2564 22.14 44.28 66.42 88.56 
2565 22.46 44.93 67.39 89.86 
2566 24.95 49.90 74.84 99.79 
2567 27.43 54.86 82.30 109.73 
2568 29.92 59.83 89.75 119.66 
2569 31.16 62.32 93.47 124.63 
2570 32.40 64.80 97.20 129.60 
2571 34.99 69.98 104.98 139.97 
2572 37.58 75.17 112.75 150.34 
2573 40.18 80.35 120.53 160.70 
2574 41.47 82.94 124.42 165.89 
2575 42.77 85.54 128.30 171.07 

 



บทที ่5 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 

ประมาณการค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Investment Cost) 
 จากการศึกษาดา้นการตลาด ดา้นการเงิน และดา้นการจดัการ การประเมินผลโครงการ
จากงบการเงินล่วงหนา้ท่ีจดัท าข้ึนดว้ยหลกัเกณฑ ์และวธีิการต่าง ๆ สรุปไดด้งัน้ี (อภินนัท ์จนัตะนี, 
2549) เป็นค่าใชจ่้ายตั้งแต่เร่ิมโครงการและเป็นค่าใชจ่้ายในการด าเนินโครงการและให้บริการ      
จนจบอายโุครงการทั้งหมด 20 ปี ในการลงทุนเก่ียวกบัรถมีค่าใชจ่้ายทั้งโครงการแบ่งตามร้อยละ
ของผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการ 
 
ตารางท่ี 5-1  ค่าใชจ่้ายทั้งโครงการในการลงทุน (ลา้นบาท) 
 

ทางเลือก 20% 40% 60% 80% 

1 กรณีซ้ือรถ 1,133.70 2,485.82 2,485.82 1,955.61 

2 กรณีเช่ารถ 1,185.41 4,332.20 4,332.20 4,419.74 

 

คาดการณ์รายได้จากการลงทุน (Revenue) 
 เป็นค่ารายไดจ้ากการประมาณการจ านวนผูโ้ดยสาร และรายไดท่ี้คาดวา่จะจดัเก็บได ้   
ในอนาคตตั้งแต่ปี 2555-2557 โดยแบ่ง ตามสมมุติฐานการคาดการณ์ ผูม้าใชบ้ริการเป็น ร้อยละ 20, 
40, 60 และ80 คนต่อวนั ตามล าดบั รายไดแ้สดงดงัตารางท่ี 5-2 โดยรายไดท้ั้งหมดของโครงการไม่
ค  านึงถึงมูลค่าตามกาลเวลาโดยก าหนด อายกุารใหบ้ริการ 20 ปี 
 
ตารางท่ี 5 - 2  คาดการณ์รายไดท้ั้งโครงการ (ลา้นบาท) 
 

รายการ 20% 40% 60% 80% 

1 กรณีซ้ือรถ 557.11 1,114.21 1,671.32 2,228.43 

2 กรณีเช่ารถ 557.11 1,114.21 1,671.32 2,228.43 
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สรุปผลการวเิคราะห์ทางการเงิน 
 การวเิคราะห์การลงทุนไดท้  าการทดสอบ มูลค่าทางการเงินโดยสมมุติฐานการลงทุนเป็น 
2 ทางเลือก ท่ีเป็นไปไดใ้นการลงทุนขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าเส้นทาง             
ชลบุรี - บางแสน โดยก าหนดใหมี้จ านวนรถท่ีวิง่ในเส้นทาง ทั้งหมด 52 - 158 คนั ส าหรับรถ
โดยสารสองแถว และ 76 - 150 คนัส าหรับรถมินิบสั (ปัณฑช์นิต, 2555)  
 โดยก าหนดให้อตัราส่วนการคิดลดเป็นร้อยละ 5 ต่อปีซ่ึงค่าของทุนท่ีใชเ้ป็นอตัราลดค่า 
(Discount Rate) จะมีค่าเดียวกนัตลอดอายโุครงการซ่ึง อตัราดอกเบ้ียของตลาดค่าท่ีเป็นมูลค่า
พื้นฐานอยา่งนอ้ยควรมีค่าของทุนเท่ากบั อตัราดอกเบ้ียเงินฝากประจ าท่ีผูล้งทุนไดรั้บซ่ึงปัจจุบนัอยู่
ท่ีร้อยละ 3 ต่อปี  เพื่อการคิดอตัราส่วนลดเพื่อหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) และก าหนดใหอ้ตัราคิด
ลดขั้นต ่าเท่ากบัร้อยละ 7 ต่อปีและ อตัราคิดลดขั้นสูงเท่ากบัร้อยละ 10 เพื่อหาค่าอตัราส่วน
ผลตอบแทนภายใน (IRR)  โดยก าหนดอายขุองโครงการ 20 ปีโดยแบ่งตามอายกุารใชง้านของรถ
ขนส่ง ซ่ึงแบ่งเป็นสองช่วง ช่วงละ 10 ปี ซ่ึงทางเลือกในการลงทุนมีดงัน้ี 
 ทางเลือกท่ี 1 ก าหนดใหมี้การลงทุนซ้ือรถมาวิง่ใหบ้ริการบนเส้นทางโดยท่ี  
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 2,000 คนข้ึนไป เพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบัผูโ้ดยสารได้
ก าหนดใหซ้ื้อรถกระบะในปีแรก 52 คนั โดยวิง่วนัละ 12 รอบต่อคนัต่อวนั ใชจ้นหมดอายกุาร      
ใชง้านปีท่ี 10 แลว้ซ้ือใหม่ 52 คนั และเพิ่ม 24 คนัในปีท่ี 15 แลว้ใชไ้ปจนหมดอายขุองโครงการ  
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 4,000 - 6,000 คน ตามการเพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบั
ผูโ้ดยสารไดก้ าหนดใหซ้ื้อรถกระบะในปีแรก 150  คนัใชจ้นหมดอายกุารใชง้านปีท่ี 10 แลว้ซ้ือใหม่ 
150 คนั แลว้ใชไ้ปจนหมดอายขุองโครงการ 
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 8,000 คน ตามการเพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบัผูโ้ดยสารได้
ก าหนดใหซ้ื้อรถมินิบสัจ านวน 150  คนัโดยวิง่วนัละ 13 รอบต่อคนัต่อวนั ใชจ้นหมดอายกุารใชง้าน
ปีท่ี 10 แลว้ซ้ือใหม่ 150 คนั แลว้ใชไ้ปจนหมดอายขุองโครงการ 
 ทางเลือกท่ี 2 ก าหนดใหมี้การลงทุนเช่ารถมาวิง่บริการบนเส้นทาง 
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 2,000 คนข้ึนไป เพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบัผูโ้ดยสารได้
ก าหนดใหเ้ช่ารถกระบะในปีแรก 52 คนั โดยวิง่วนัละ 12 รอบต่อคนัต่อวนั จนจบอายโุครงการ  
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 4,000 - 6,000 คน เพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบัผูโ้ดยสาร       
ไดก้  าหนดเช่า150  คนั จนจบอายขุองโครงการ 
 เม่ือมีผูม้าใชบ้ริการ 8,000 คน ตามการเพื่อการจดัเท่ียวเดินรถใหเ้หมาะกบัผูโ้ดยสาร    
ไดก้  าหนดใหเ้ช่ารถมินิบสัจ านวน 150  คนัโดยวิง่วนัละ 13 รอบต่อคนัต่อวนั จบจบอายขุอง
โครงการ 
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 1.  มูลค่าผลตอบแทนปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value) 
 ในการเลือกโครงการมูลค่าผลตอบแทนปัจจุบนัสุทธิ จะแสดงใหเ้ห็นวา่โครงการท่ีก าลงั
พิจารณามีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ ของการลงทุนเป็น มูลค่าเท่าไรเม่ือส้ินสุดโครงการ ถา้ค่ามูลค่า
ผลตอบแทนปัจจุบนัสุทธิ มีค่าเป็นบวกแสดงวา่โครงการดงักล่าวสมควรท่ีจะลงทุน และเลือก
โครงการท่ีใหค้่ามูลค่าผลตอบแทนปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกสูงท่ีสุด  
 การวเิคราะห์ตั้งสมมุติฐานการวเิคราะห์ใหคิ้ดอตัราส่วนลดร้อยละ 5 ต่อปี โดย         
อตัราส่วนลดน้ีเป็นตวัเลขท่ีใชก้นัโดยทัว่ไปในการวเิคราะห์โครงการเน่ืองจากมูลค่าดอกเบ้ียเงิน
ฝากสูงสุด  ในปัจจุบนัอยูท่ี่ร้อยละ 3 ต่อปี ดงันั้นมูลค่าส่วนลดท่ีน ามาคิด จึงตอ้งมากกวา่มูลค่า
ดอกเบ้ียเงินฝาก แสดงมูลค่าปัจจุบนัสุทธิของแต่ละทางเลือกในการลงทุน (ลา้นบาท) ดงัตารางท่ี   
5-3 
 จากผลตอบแทนความคุม้ค่าของโครงการ โดยใชเ้งินในอนาคตมาเทียบเท่าเงินปัจจุบนั 
จากการวเิคราะห์พบวา่ ทางเลือกท่ี 2 มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิมากกวา่ทางเลือกท่ี 1 
 
ตารางท่ี 5-3  มูลค่าปัจจุบนัสุทธิเม่ือส้ินสุดโครงการ (ลา้นบาท) 
 

ทางเลือกท่ี 
เม่ือสมมติฐานจ านวนผูโ้ดยสาร 

ร้อยละ 20 ร้อยละ 40 ร้อยละ 60 ร้อยละ 80 

1 4,962,323.63 29,424,879.56 57,280,239.56 4,941,508.92 
2 - 1,878,327.81 - 64,087,345.58 - 48,591,914.56 - 96,080,566.28 

 
 2.  อตัราส่วนผลตอบแทนการลงทุน (B/ C Ratio) 
 เป็นเกณฑท่ี์แสดงถึงอตัราส่วนผลรวมมูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทนและตน้ทุนตลอด
อายขุองโครงการซ่ึงโครงการจะสามารถยอมรับไดเ้ม่ือโครงการลงทุนมีอตัราส่วนผลตอบแทน  
การลงทุนมากกวา่ 1 (B/ C Ratio > 1) ซ่ึงหมายความวา่ผลตอบแทนท่ีไดรั้บนั้นมากกวา่ เงินท่ี 
ลงทุนไป 
 จากการวเิคราะห์ผลการด าเนินงานพบวา่ทางเลือกท่ี 1 ใหผ้ลตอบแทนอตัราส่วนต่อ
ตน้ทุนมากกวา่มากกวา่ทางเลือกท่ี 2 
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ตารางท่ี 5-4  มูลค่าผลประโยชน์ต่อตน้ทุน ( B/ C Ratio) 
 

ทางเลือกท่ี 
เม่ือสมมติฐานจ านวนผูโ้ดยสาร 

ร้อยละ 20 ร้อยละ 40 ร้อยละ 60 ร้อยละ 80 

1 1.47 2.12 3.18 1.09 
2 0.89 0.33 0.49 0.39 

 
 3.  อตัราผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return) 
 อตัราส่วนผลตอบแทนภายในโครงการ คือ อตัราผลตอบแทนท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัของ
กระแสตน้ทุน หรือ อตัราส่วนท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบัศูนย ์โดยโครงการท่ีสามารถยอมรับ
ไดจ้ะตอ้งมีค่า IRR มากกวา่อตัราคิดลด ซ่ึงในการวเิคราะห์น้ีไดก้ าหนดอตัราคิดลดสูง ซ่ึงเท่ากบั
ร้อยละ 10 ต่อปี จากการวเิคราะห์ทางเลือกทั้ง 2 พบวา่ ทางเลือกท่ี 1 ใหผ้ลตอบแทนของโครงการ
มากกวา่ทางเลือกท่ี 2 
 
ตารางท่ี 5-5  มูลค่าผลตอบแทนภายในโครงการ 
 

ทางเลือกท่ี 
เม่ือสมมติฐานจ านวนผูโ้ดยสาร 

ร้อยละ 20 ร้อยละ 40 ร้อยละ 60 ร้อยละ 80 

1 10.72% 11.41% 14.81% 7.61% 
2 -15.28% 28.49% 31.11% 20.06% 

 
 4.  ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period)  
 ระยะเวลาคืนทุนหมายถึง ระยะเวลาท่ีไดรั้บผลตอบแทนในรูปของกระแสเงินสดเขา้
เท่ากบักระแสเงินสดจ่ายลงทุน โดยไม่ค  านึงถึงเร่ืองมูลค่าของเงินตามระยะเวลาเขา้มาเก่ียวขอ้ง การ
ค านวณหาระยะเวลาคืนทุนจึงมองท่ีกระแสเงินสดรับ ไม่ใช่ตวัก าไรหรือขาดทุน จุดท่ีไดท่ี้ผลสะสม
ของกระแสเงินสดรับเท่ากบัเงินลงทุนในคร้ังแรก คือ ระยะเวลาคืนทุน 
 การวเิคราะห์ระยะเวลาคืนทุนจึงเป็น การวเิคราะห์ระยะเวลาในการคืนทุน และพิจารณา
ความเส่ียงจากการลงทุน เพื่อใชใ้นการเลือกโครงการลงทุน โดยดูจากระยะเวลาคืนทุนท่ีเร็วท่ีสุด 
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จะท าใหผู้ป้ระกอบการมีความเส่ียงจากการลงทุนนอ้ยท่ีสุดจากการวเิคราะห์ทางเลือก ทั้ง 2 พบวา่
ทางเลือกท่ี 1 มีระยะเวลาการคืนทุนเร็วกวา่ทางเลือกท่ี 2 
 
ตารางท่ี 5-6  ระยะเวลาคืนทุนของโครงการ 
 

ทางเลือกท่ี 
เม่ือสมมติฐานจ านวนผูโ้ดยสาร 

ร้อยละ 20 ร้อยละ 40 ร้อยละ 60 ร้อยละ 80 

1 11.74 4.14 2.12 35.82 
2 -124.89 -25.06 -33.06 -30.66 

 

 



บทที ่6 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 

รูปแบบการลงทุนทีเ่หมาะสมส าหรับเป็นทางเลอืกในการปรับปรุงและพฒันาระบบ
ขนส่งสาธารณะเดิมทีม่อียู่ให้มปีระสิทธิภาพมากยิง่ขึน้ 

 จากการวเิคราะห์ทางการเงินท่ีผา่นมามีรูปแบบท่ีเป็นไปไดใ้นการลงทุนขนส่งสาธารณะ
เพื่อเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าความเร็วสูงสถานทีชลบุรีนั้นพบวา่การท่ีจะคุม้ค่าน่าลงทุนนั้นจะตอ้งมีผูม้า
ใชบ้ริการตั้งแต่ร้อยละ 20 ข้ึนไปของผูม้าใชบ้ริการขนส่งหลกั เน่ืองจากมีมูลค่าทางการเงินเทียบเท่า
ปัจจุบนัเป็นบวก และท าใหเ้กิดสภาพคล่องในโครงการได ้ ในทางเลือกการลงทุนท่ีมีสภาพคล่อง
ทางการเงินโดยดูจากมูลค่าปัจจุบนัสุทธิสูงสุดพบวา่ทางเลือกท่ี 1 มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิมากกวา่
ทางเลือกท่ี 2 
 ระยะเวลาการคืนทุน เป็นการวดัมูลค่าการลงทุนแบบง่าย ๆ โดยดูผลตอบแทนเป็นตวัเงิน
ท่ีจะไดรั้บกลบัคืนในแต่ละปี เทียบกบัเงินลงทุน เพื่อใหท้ราบวา่จะไดคื้นทุนในระยะเวลาก่ีปีโดย 
ในการพิจารณาทางเลือกทั้ง 2 พบวา่ ทางเลือกท่ี 1 มีระยะเวลาการคืนทุนนอ้ยกวา่ ทางเลือกท่ี 2 
 อตัราผลตอบแทนภายในโครงการ คือ อตัราผลตอบแทนท่ีไดรั้บจากการเลือกลงทุน    
ในโครงการ โดยพิจารณาค่าของเงินท่ีไดรั้บแต่ละปี ซ่ึงอตัราผลตอบแทนน้ีจะค านวณโดยหา   
อตัราลดค่าท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัสุทธิของกระแสเงินสดรับเท่ากบัเงินลงทุนพอดี หรือ การหาผลคูณ
ของอตัราลดค่าท่ีน ามาคูณกบักระแสเงินสดรับแลว้ท าให้มูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบัศูนย ์จาก        
การวเิคราะห์พบวา่ ทางเลือกท่ี 1 ใหอ้ตัราผลตอบแทนภายในสูงกวา่ทางเลือกท่ี 2  
 ในการลงทุนขนส่งสาธารณะเพื่อเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าสายชลบุรี-บางแสน จะพบวา่
ทางเลือกท่ี 1 เหมาะแก่การลงทุนมากกวา่ทางเลือกท่ี 2 เน่ืองจาก มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวก        
มีผลตอบแทนโครงการเร็วและ มีอตัราส่วนรายไดต่้อตน้ทุนมากกวา่ 1 และอตัราผลตอบแทน
ภายในโครงการสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียคิดลด วธีิการลงทุนท่ีเหมาะกบัโครงการฯ น้ี คือ การซ้ือ        
รถโดยสารตามอตัราคนมาใชบ้ริการทั้งอายขุองโครงการ เน่ืองจากอตัราผลตอบแทนการลงทุนสูง 
 1.  รูปแบบการลงทุนท่ีเหมาะสมส าหรับโครงการฯ 
  1.1  ใหส้ัมปทานแก่เอกชนด าเนินโครงการ 
  เน่ืองจากงบประมาณขั้นตน้ท่ีจะใชล้งทุนมี จ านวนถึง 66,299,670.6 บาท วธีิน้ีเป็นวธีิ
ท่ีท าใหโ้ครงการภาครัฐน้ีเกิดข้ึนไดร้วดเร็ว เน่ืองจากดว้ยรัฐมีเงินทุนจ ากดัอาจท าใหง้บประมาณท่ี
น ามาจดัตั้งโครงการตอ้งใชเ้วลานาน แต่เอกชนมีความคล่องตวักวา่ในการจดัหาเงินในการระดมทุน 
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ในการซ้ือจดัจา้งและจดัด าเนินการ และจากผลตอบแทนของโครงการดี ท าใหมี้เอกชนหลายราย
สนใจร่วมลงทุน วธีิการน้ีรวมถึงใหร้ถร่วมบริการเดิมเขา้ร่วมการใหบ้ริการในเส้นทางน้ีไดด้ว้ย  
โดยท่ีรัฐจดัเก็บแต่ค่าเส้นทาง 
  1.2  การระดมทุนดว้ยการออกพนัธบตัรเทศบาล 
  การระดมทุนจากรายไดท่ี้ประเมินวา่จะเก็บไดจ้ากค่าธรรมเนียมการใหบ้ริการ         
รถโดยสาร ซ่ึงหากดูจากระยะเวลาการคืนทุนแลว้จะมีระยะเวลาในการคืนทุนท่ีเร็วภายใน 2.12 ปี  
ท่ีมีผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการ 6,000 ข้ึนไป ดงันั้นการท่ีระดมทุนเงินท่ีตอ้งลงทุนงวดแรก สามารถ
ออกเป็นพนัธบตัรของเทศบาลเพื่อระดมทุน โดยให้อตัราดอกเบ้ียร้อยละ 5 ต่อปี โดยสามารถน ามา
ขายได ้ในปีท่ี 3 พร้อมดอกเบ้ียร้อยละ 5 ต่อปีจะช่วยในการระดมทุนไดม้ากเน่ืองจากพนัธบตัรท่ี
ทางรัฐเป็นผูอ้อกนั้นไม่ตองเสียภาษี ดงันั้นการใหด้อกเบ้ียร้อยละ 5 ต่อปี ท่ีไม่ตอ้งเสียภาษีจะท าให้
มีประชาชนท่ีมีเงินสดน ามาลงทุนร่วมกบั เทศบาล และในปีท่ี 3 นั้นรายไดจ้ากจากค่าจดัเก็บพอท่ีจะ
จ่ายคืนใหแ้ก่นกัลงทุนท่ีถือพนัธบตัรได ้
 

ข้อเสนอแนะ 
 ดว้ยมูลค่าการลงทุนคร้ังแรกค่อนขา้งสูง และเง่ือนไขของการท าก าไรและมูลค่า
ผลตอบแทนท่ีจะคุม้ค่าแก่การลงทุนจะตอ้งมีผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการมากถึง 2,000-4,000 คนต่อวนั
และหากตอ้งการให้โครงการมีระยะเวลาการคืนทุนเร็วจะตอ้งมีผูโ้ดยสารมาใชง้านถึง 6,000 คน ข้ึน
ไปของผูใ้ชบ้ริการรถสาธารณะ ซ่ึงนัน่หมายถึงจะตอ้งท าการตลาด โฆษณา ประชาสัมพนัธ์โฆษณา
เป็นอยา่งมากในการระดมทุน และการใชข้นส่งโดยสารโครงการจึงจะส าเร็จได ้จึงถือเป็นความ
เส่ียงท่ีค่อนขา้งสูงแต่อตัราผลตอบแทนก็สูงเช่นกนั 
 ขอ้จ ากดัของหน่วยงานรัฐ คือ ขั้นตอนของหน่วยงานราชการในการไดม้าซ่ึงงบประมาณ
ของการจดัสรรทุนและการประชาสัมพนัธ์ รวมทั้งการตั้งหน่วยงานรับผดิชอบ ดงันั้นการใช้
งบประมาณหน่วยงานรัฐ อาจท าใหโ้ครงการเกิดล่าชา้ หรืออาจไม่เกิดข้ึนดว้ยงบประมาณของรัฐ
จ าเป็นตอ้งใชใ้นกิจการอ่ืน ๆ ดว้ย 
 1.  การระดมทุนท่ีเหมาะสมกบัการลงทุนในคร้ังน้ีสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ทางเลือก  
  1.1  ใหส้ัมปทานเอกชนระดมทุน 
  การใหเ้อกชนระดมทุนดว้ยมูลค่า 66,299,670.6 บาท ดว้ยอตัราส่วนตอบแทนการ
ลงทุนสูงถึงร้อยละ 17 และระยะเวลาคืนทุนภายใน 2.12 ปี สามารถสร้างแรงจูงใจในการลงทุนเป็น
อยา่งมากเน่ืองจากผลตอบแทนสูง แต่ก็มีความเส่ียงสูงเช่นกนัหากไม่มีผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการอยา่งท่ี
คาดการณ์ไว ้ในขณะท่ียงัจ่ายค่าด าเนินการตลอดอายขุองโครงการ การใหเ้อกชนเขา้ร่วมโครงการ 
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  ขอ้ดี คือ รัฐไม่ตอ้งจดัสรรงบประมาณในการลงทุนแต่ประชาชนไดเ้ขา้ถึงโครงสร้าง
พื้นฐาน  
  ขอ้เสีย คือ รัฐจะไม่ไดป้ระโยชน์จากโครงการน้ี 
  1.2  ใหก้ารปกครองทอ้งถ่ินระดมทุน 
  การใหก้ารปกครองส่วนทอ้งถ่ินและประชาชนในทอ้งถ่ินเขา้มามีส่วนร่วมใน        
การช่วยกนัสร้าง ระดมทุนจากประชาชนในทอ้งถ่ินและจงัหวดัใกลเ้คียง สถาบนัการเงินต่าง ๆ หรือ
ประชาชนในประเทศท่ีตอ้งการจะออมเงินโดยไดด้อกเบ้ียเท่ากบัธนาคาร โดยไม่ตอ้งเสียภาษีโดย
จดัท าในรูปแบบการร่วมทุน โดยการออกพนัธบตัร คือ ตราสารทางการเงินรูปแบบหน่ึงท่ีออกโดย
หน่วยงานของรัฐบาล จุดประสงคใ์นการออกพนัธบตัรก็เพื่อระดมเงินทุนจากนกัลงทุนสถาบนั  
ต่าง ๆ และประชาชนทัว่ไป โดยถือวา่ผูอ้อกพนัธบตัรนั้นมีฐานะเป็นลูกหน้ี และประชาชนผูถื้อ
พนัธบตัรถือเป็นเจา้ของกิจการ และน ามาขายคืนใหแ้ก่รัฐเม่ือถึงเวลาท่ีตกลงกนัไว ้ถือเป็นการ 
ระดมทุนแบบการใหส้ัมปทานแบบ Build-Operate-Transfer คือ การระดมทุนและด าเนินการไป
ช่วงเวลาหน่ึง ซึงช่วงเวลาถือพนัธบตัร คือ ผูถื้อพนัธบตัรเป็นเจา้ของกิจการ แลว้ก็น ามาขายคืน
ใหแ้ก่รัฐ แต่ต่างตรงท่ีผูด้  าเนินการ คือ องคก์รท่ีรัฐจดัตั้งข้ึน  
  ขอ้ดีของการระดมทุนในการออกพนัธบตัร คือ การกระจายความเส่ียง และการท่ี
ประชาชนทอ้งถ่ินมีส่วนร่วมในการเป็นเจา้ของกิจการ จะเป็นการช่วยสร้างการโฆษณาและ
ประชาสัมพนัธ์โครงการ และการท่องเท่ียวทอ้งถ่ินไปในตวัและการปกครองทอ้งถ่ินมีรายไดจ้าก
การจดัเก็บค่าโดยสารเพื่อน ามาพฒันาทอ้งถ่ินไดอี้กดว้ย 
  ขอ้เสีย คือ หากผลการประกอบการไม่เป็นไปตามท่ีคาดหวงัไวท้างเทศบาลอาจตอ้ง
แบกรับภาระดอกเบ้ียท่ีเกิดข้ึนจากการมีโครงการ  
  การลงทุนของรัฐเป็นไปเพื่อความอยูดี่กินดีของประชาชนดงันั้น แมโ้ครงการจะมี
ความเส่ียงรัฐก็จ  าเป็นตอ้งยอมรับความเส่ียงนั้นเพื่อใหป้ระชาชนเขา้ถึงบริการขนส่งสาธารณะได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ และปลอดภยั 
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ทางเลือกท่ี 1 ผลตอบแทนโครงการเม่ือซ้ือรถ 
 

รายการ 
จ านวนผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการคิดเป็นร้อยละ 

20 40 60 80 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิเฉล่ีย (NPV) 4,962,323.63 29,424,879.56 57,280,239.56 4,941,508.92 

ผลประโยชน์ตอ่ตน้ทุน(B/C) 1.47 2.12 3.18 1.09 

ระยะเวลาคืนทุน (PP) 11.74 4.14 2.12 35.82 

ผลตอบแทนภายในโครงการ(IRR) 10.72% 11.41% 14.81% 7.61% 
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ซ้ือรถสองแถว ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร 20% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1      26,139,657.14  38,853,031 64,992,688 14,180,571 -50,812,116 

1.103 2                          -    19,426,515 19,426,515 14,635,102 -4,791,413 

1.158 3                          -    12,951,010 12,951,010 15,014,189 2,063,178 

1.216 4                          -    9,713,258 9,713,258 15,323,985 5,610,728 

1.276 5                          -    7,770,606 7,770,606 15,082,252 7,311,646 

1.340 6                          -    6,475,505 6,475,505 14,828,792 8,353,287 

1.407 7                          -    5,550,433 5,550,433 14,583,181 9,032,748 

1.477 8                          -    4,856,629 4,856,629 14,327,336 9,470,707 

1.551 9                          -    4,317,003 4,317,003 14,062,788 9,745,785 

1.629 10                          -    3,610,837 3,610,837 13,592,039 9,981,203 

1.710 11                          -    3,282,579 3,282,579 13,134,236 9,851,657 

1.796 12                          -    3,009,031 3,009,031 13,891,980 10,882,949 

1.886 13                          -    2,777,567 2,777,567 14,547,775 11,770,209 

1.980 14                          -    2,579,169 2,579,169 15,109,613 12,530,444 

2.079 15                          -    3,497,943 3,497,943 14,987,531 11,489,587 

2.183 16      18,376,832.19  3,530,036 21,906,869 14,842,813 -7,064,055 

2.292 17                          -    3,322,387 3,322,387 15,266,894 11,944,506 

2.407 18                          -    3,137,810 3,137,810 15,616,928 12,479,118 

2.527 19                          -    2,972,662 2,972,662 15,899,007 12,926,345 

2.653 20      13,718,279.68  5,528,310 19,246,590 15,630,361 -3,616,229 

2.786 21                          -    5,265,057 5,265,057 15,351,247 10,086,190 

    58,234,769 152,427,379 210,662,148 309,908,620 99,246,473 
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ซ้ือรถสองแถว ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร40% 
 

(1+d)m 
ปี
ท่ี 

ท าเป็น PV 
NPV 

PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 75,402,857.1 110,832,203.66 186,235,061 29,779,200 -156,455,861 

1.103 2 - 55,416,101.83 55,416,102 32,270,400 -23,145,702 

1.158 3 - 36,944,067.89 36,944,068 34,761,600 -2,182,468 

1.216 4 - 27,708,050.91 27,708,051 37,252,800 9,544,749 

1.276 5 - 22,166,440.73 22,166,441 38,498,400 16,331,959 

1.340 6 - 18,472,033.94 18,472,034 39,744,000 21,271,966 

1.407 7 - 15,833,171.95 15,833,172 41,040,000 25,206,828 

1.477 8 - 13,854,025.46 13,854,025 42,336,000 28,481,975 

1.551 9 - 12,314,689.30 12,314,689 43,632,000 31,317,311 

1.629 10 - 11,083,220.37 11,083,220 44,280,000 33,196,780 

1.710 11 46,290,813.3 10,075,654.88 56,366,468 44,928,000 -11,438,468 

1.796 12 - 9,236,016.97 9,236,017 49,896,000 40,659,983 

1.886 13 - 8,525,554.13 8,525,554 54,864,000 46,338,446 

1.980 14 - 7,916,585.98 7,916,586 59,832,000 51,915,414 

2.079 15 - 7,388,813.58 7,388,814 62,316,000 54,927,186 

2.183 16 - 6,927,012.73 6,927,013 64,800,000 57,872,987 

2.292 17 - 6,519,541.39 6,519,541 69,984,000 63,464,459 

2.407 18 - 6,157,344.65 6,157,345 75,168,000 69,010,655 

2.527 19 - 5,833,273.88 5,833,274 80,352,000 74,518,726 

2.653 20 - 5,541,610.18 5,541,610 82,944,000 77,402,390 

2.786 21 - 5,277,723.98 5,277,724 85,536,000 80,258,276 

  
121,693,670 404,023,138 525,716,808 1,114,214,400 588,497,591 
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ซ้ือรถสองแถว ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร60% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 75,402,857.14 110,832,203.66 186,235,061 44,668,800 -141,566,261 

1.103 2 - 55,416,101.83 55,416,102 48,405,600 -7,010,502 

1.158 3 - 36,944,067.89 36,944,068 52,142,400 15,198,332 

1.216 4 - 27,708,050.91 27,708,051 55,879,200 28,171,149 

1.276 5 - 22,166,440.73 22,166,441 57,747,600 35,581,159 

1.340 6 - 18,472,033.94 18,472,034 59,616,000 41,143,966 

1.407 7 - 15,833,171.95 15,833,172 61,560,000 45,726,828 

1.477 8 - 13,854,025.46 13,854,025 63,504,000 49,649,975 

1.551 9 - 12,314,689.30 12,314,689 65,448,000 53,133,311 

1.629 10 - 11,083,220.37 11,083,220 66,420,000 55,336,780 

1.710 11 46,290,813.35 10,075,654.88 56,366,468 67,392,000 11,025,532 

1.796 12 - 9,236,016.97 9,236,017 74,844,000 65,607,983 

1.886 13 - 8,525,554.13 8,525,554 82,296,000 73,770,446 

1.980 14 - 7,916,585.98 7,916,586 89,748,000 81,831,414 

2.079 15 - 7,388,813.58 7,388,814 93,474,000 86,085,186 

2.183 16 - 6,927,012.73 6,927,013 97,200,000 90,272,987 

2.292 17 - 6,519,541.39 6,519,541 104,976,000 98,456,459 

2.407 18 - 6,157,344.65 6,157,345 112,752,000 106,594,655 

2.527 19 - 5,833,273.88 5,833,274 120,528,000 114,694,726 

2.653 20 - 5,541,610.18 5,541,610 124,416,000 118,874,390 

2.786 21 - 5,277,723.98 5,277,724 128,304,000 123,026,276 

  
121,693,670 404,023,138 525,716,809 1,671,321,600 1,145,604,791 
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ซ้ือรถมินิบสั ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร80% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 83,855,200.00 59,654,615.14 143,509,815 56,722,286 -86,787,529 

1.103 2 - 56,813,919.19 56,813,919 58,540,408 1,726,489 

1.158 3 - 54,108,494.46 54,108,494 60,056,754 5,948,260 

1.216 4 - 51,531,899.49 51,531,899 61,295,942 9,764,042 

1.276 5 - 49,077,999.51 49,078,000 60,329,008 11,251,008 

1.340 6 - 46,740,951.92 46,740,952 59,315,169 12,574,218 

1.407 7 - 44,515,192.30 44,515,192 58,332,724 13,817,531 

1.477 8 - 42,395,421.24 42,395,421 57,309,342 14,913,921 

1.551 9 - 40,376,591.66 40,376,592 56,251,152 15,874,561 

1.629 10 54,053,809.59 38,453,896.82 92,507,706 54,368,158 -38,139,549 

1.710 11 - 36,622,758.87 36,622,759 52,536,942 15,914,183 

1.796 12 - 34,878,817.97 34,878,818 55,567,920 20,689,102 

1.886 13 - 33,217,921.88 33,217,922 58,191,101 24,973,179 

1.980 14 - 31,636,116.08 31,636,116 60,438,452 28,802,335 

2.079 15 39,094,683.89 57,648,554.12 96,743,238 59,950,123 -36,793,115 

2.183 16 - 54,903,384.87 54,903,385 59,371,253 4,467,868 

2.292 17 - 52,288,937.98 52,288,938 61,067,575 8,778,637 

2.407 18 - 49,798,988.55 49,798,989 62,467,713 12,668,725 

2.527 19 - 47,427,608.14 47,427,608 63,596,030 16,168,422 

2.653 20 - 41,850,715.60 41,850,716 62,521,443 20,670,727 

2.786 21 - 39,857,824.38 39,857,824 61,404,988 21,547,164 

  
177,003,693 963,800,610 1,140,804,303 1,239,634,481 98,830,178 
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ทางเลือกท่ี 2 ผลตอบแทนโครงการเม่ือเช่ารถ 
 

รายการ 
จ านวนผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการคิดเป็นร้อยละ 

20 40 60 80 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิเฉล่ีย (NPV) -1,878,328 -64,087,346 -48,591,915 -96,080,566 

ผลประโยชน์ตอ่ตน้ทุน(B/C) 0.89 0.33 0.49 0.39 

ระยะเวลาคืนทุน (PP) (ปี) -124.89 -25.06 -33.06 -30.66 

ผลตอบแทนภายในโครงการ(IRR) -15.28 28.49% 31.11% 20.06% 
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เช่ารถสองแถว ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร20% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 14,693,714.29 28,516,533.71 43,210,248 14,180,571 -29,029,677 

1.103 2 13,994,013.61 14,258,266.86 28,252,280 14,635,102 -13,617,178 

1.158 3 13,327,632.01 9,505,511.24 22,833,143 15,014,189 -7,818,955 

1.216 4 12,692,982.86 7,129,133.43 19,822,116 15,323,985 -4,498,131 

1.276 5 12,088,555.11 5,703,306.74 17,791,862 15,082,252 -2,709,610 

1.340 6 11,512,909.63 4,752,755.62 16,265,665 14,828,792 -1,436,873 

1.407 7 10,964,675.83 4,073,790.53 15,038,466 14,583,181 -455,285 

1.477 8 10,442,548.41 3,564,566.71 14,007,115 14,327,336 320,220 

1.551 9 9,945,284.20 3,168,503.75 13,113,788 14,062,788 949,000 

1.629 10 9,471,699.24 2,851,653.37 12,323,353 13,592,039 1,268,687 

1.710 11 9,020,665.94 2,592,412.16 11,613,078 13,134,236 1,521,157 

1.796 12 8,591,110.42 2,376,377.81 10,967,488 13,891,980 2,924,492 

1.886 13 8,182,009.93 2,193,579.52 10,375,589 14,547,775 4,172,186 

1.980 14 7,792,390.41 2,036,895.27 9,829,286 15,109,613 5,280,327 

2.079 15 10,829,234.13 2,758,226.36 13,587,460 14,987,531 1,400,070 

2.183 16 10,313,556.32 2,585,837.21 12,899,394 14,842,813 1,943,420 

2.292 17 9,822,434.59 2,433,729.14 12,256,164 15,266,894 3,010,730 

2.407 18 9,354,699.61 2,298,521.97 11,653,222 15,616,928 3,963,707 

2.527 19 8,909,237.72 2,177,547.13 11,086,785 15,899,007 4,812,223 

2.653 20 16,718,063.68 4,050,769.29 20,768,833 15,630,361 -5,138,472 

2.786 21 15,921,965.41 3,857,875.51 19,779,841 15,351,247 -4,428,594 

  
234,589,383 112,885,793 347,475,177 309,908,620 -37,566,556 
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เช่ารถสองแถว ท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร40% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 119,314,285.71 81,015,385.71 200,329,671 28,361,143 -171,968,529 

1.103 2 113,632,653.06 40,507,692.86 154,140,346 29,270,204 -124,870,142 

1.158 3 108,221,574.34 27,005,128.57 135,226,703 30,028,377 -105,198,326 

1.216 4 103,068,166.04 20,253,846.43 123,322,012 30,647,971 -92,674,042 

1.276 5 98,160,158.14 16,203,077.14 114,363,235 30,164,504 -84,198,732 

1.340 6 93,485,864.89 13,502,564.29 106,988,429 29,657,585 -77,330,844 

1.407 7 89,034,157.04 11,573,626.53 100,607,784 29,166,362 -71,441,422 

1.477 8 84,794,435.27 10,126,923.21 94,921,358 28,654,671 -66,266,687 

1.551 9 80,756,605.02 9,001,709.52 89,758,315 28,125,576 -61,632,738 

1.629 10 76,911,052.40 8,101,538.57 85,012,591 27,184,079 -57,828,512 

1.710 11 73,248,621.34 7,365,035.06 80,613,656 26,268,471 -54,345,185 

1.796 12 69,760,591.75 6,751,282.14 76,511,874 27,783,960 -48,727,914 

1.886 13 66,438,658.81 6,231,952.75 72,670,612 29,095,551 -43,575,061 

1.980 14 63,274,913.15 5,786,813.27 69,061,726 30,219,226 -38,842,501 

2.079 15 60,261,822.05 5,401,025.71 65,662,848 29,975,061 -35,687,786 

2.183 16 57,392,211.48 5,063,461.61 62,455,673 29,685,627 -32,770,046 

2.292 17 54,659,249.02 4,765,610.92 59,424,860 30,533,787 -28,891,073 

2.407 18 52,056,427.64 4,500,854.76 56,557,282 31,233,857 -25,323,426 

2.527 19 49,577,550.14 4,263,967.67 53,841,518 31,798,015 -22,043,503 

2.653 20 47,216,714.41 4,050,769.29 51,267,484 31,260,721 -20,006,762 

2.786 21 44,968,299.44 3,857,875.51 48,826,175 30,702,494 -18,123,681 

  
1,606,234,011 295,330,142 1,901,564,153 619,817,241 -1,281,746,912 
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เช่ารถท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร60% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

NPV 
PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน 

1.050 1 119,314,285.71 81,015,385.71 200,329,671 42,541,714 -157,787,957 

1.103 2 113,632,653.06 40,507,692.86 154,140,346 43,905,306 -110,235,040 

1.158 3 108,221,574.34 27,005,128.57 135,226,703 45,042,566 -90,184,137 

1.216 4 103,068,166.04 20,253,846.43 123,322,012 45,971,956 -77,350,056 

1.276 5 98,160,158.14 16,203,077.14 114,363,235 45,246,756 -69,116,480 

1.340 6 93,485,864.89 13,502,564.29 106,988,429 44,486,377 -62,502,052 

1.407 7 89,034,157.04 11,573,626.53 100,607,784 43,749,543 -56,858,241 

1.477 8 84,794,435.27 10,126,923.21 94,921,358 42,982,007 -51,939,352 

1.551 9 80,756,605.02 9,001,709.52 89,758,315 42,188,364 -47,569,950 

1.629 10 76,911,052.40 8,101,538.57 85,012,591 40,776,118 -44,236,473 

1.710 11 73,248,621.34 7,365,035.06 80,613,656 39,402,707 -41,210,950 

1.796 12 69,760,591.75 6,751,282.14 76,511,874 41,675,940 -34,835,934 

1.886 13 66,438,658.81 6,231,952.75 72,670,612 43,643,326 -29,027,286 

1.980 14 63,274,913.15 5,786,813.27 69,061,726 45,328,839 -23,732,888 

2.079 15 60,261,822.05 5,401,025.71 65,662,848 44,962,592 -20,700,256 

2.183 16 57,392,211.48 5,063,461.61 62,455,673 44,528,440 -17,927,233 

2.292 17 54,659,249.02 4,765,610.92 59,424,860 45,800,681 -13,624,179 

2.407 18 52,056,427.64 4,500,854.76 56,557,282 46,850,785 -9,706,498 

2.527 19 49,577,550.14 4,263,967.67 53,841,518 47,697,022 -6,144,495 

2.653 20 47,216,714.41 4,050,769.29 51,267,484 46,891,082 -4,376,402 

2.786 21 44,968,299.44 3,857,875.51 48,826,175 46,053,741 -2,772,434 

  
1,606,234,011 295,330,142 1,901,564,153 929,725,861 -971,838,291 
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เช่ารถท่ีจ านวนผูโ้ดยสาร80% 
 

(1+d)m ปีท่ี 
ท าเป็น PV 

PVเงินลงทุน PVค่าด าเนินการ PVค่าใชจ่้าย PVผลตอบแทน NPV 

1.050 1 107,265,600.00 53,832,549.90 161,098,150 56,722,286 -104,375,864 

1.103 2 107,265,600.00 26,916,274.95 134,181,875 58,540,408 -75,641,467 

1.158 3 107,265,600.00 17,944,183.30 125,209,783 60,056,754 -65,153,029 

1.216 4 107,265,600.00 13,458,137.48 120,723,737 61,295,942 -59,427,796 

1.276 5 107,265,600.00 10,766,509.98 118,032,110 60,329,008 -57,703,102 

1.340 6 107,265,600.00 8,972,091.65 116,237,692 59,315,169 -56,922,522 

1.407 7 107,265,600.00 7,690,364.27 114,955,964 58,332,724 -56,623,241 

1.477 8 107,265,600.00 6,729,068.74 113,994,669 57,309,342 -56,685,326 

1.551 9 107,265,600.00 5,981,394.43 113,246,994 56,251,152 -56,995,842 

1.629 10 107,265,600.00 5,383,254.99 112,648,855 54,368,158 -58,280,697 

1.710 11 107,265,600.00 4,893,868.17 112,159,468 52,536,942 -59,622,526 

1.796 12 107,265,600.00 4,486,045.83 111,751,646 55,567,920 -56,183,726 

1.886 13 107,265,600.00 4,140,965.38 111,406,565 58,191,101 -53,215,464 

1.980 14 107,265,600.00 3,845,182.14 111,110,782 60,438,452 -50,672,331 

2.079 15 206,280,000.00 6,860,993.58 213,140,994 59,950,123 -153,190,871 

2.183 16 206,280,000.00 6,432,181.48 212,712,181 59,371,253 -153,340,928 

2.292 17 206,280,000.00 6,053,817.86 212,333,818 61,067,575 -151,266,243 

2.407 18 206,280,000.00 5,717,494.65 211,997,495 62,467,713 -149,529,781 

2.527 19 206,280,000.00 5,416,573.88 211,696,574 63,596,030 -148,100,544 

2.653 20 206,280,000.00 5,145,745.18 211,425,745 62,521,443 -148,904,303 

2.786 21 206,280,000.00 4,900,709.70 211,180,710 61,404,988 -149,775,721 

  
2,945,678,400 215,567,408 3,161,245,808 1,239,634,482 -1,921,611,326 
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