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This study is pointed to the impact of Transportation Energy Cost on Commuting 
Expenditure of Bangkok Residents who travel daily from outside to inside City Center. 
The northern Bangkok transit route, Saphan Mai to Silom, was selected to conduct 
the real-world commuting test by three available modes: Drive, Park and Ride, and 
Public Transit.  

Test results showed that the people were pushed to drive due to the 
expenditure difference of Car and Public Transit, The variation of travelling time for 
Public Transit is far longer than a Car. Park and Ride also play an important role to 
reduce Public Transit ridership because it proved to be faster and less expensive 
than Car, while not much expensive than Public Transit. It also showed that Metro 
Bus needs to be improved immediately due to much-less-than-average passenger 
and operating costs are too high. 

The policy framework of Fuel and Fare Pricing were proposed to enlarge 
expenditure difference of car and public transit. Meanwhile, The improvement 
guidelines, such as; Fuel Switching, Ridership Increasing ,and Route Management, 
were also proposed to reduce the operating cost of Metro Bus. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสาํคัญของปัญหา 

ประเทศไทยต้องนําเข้านํา้มันดิบและนํา้มนัสําเร็จรูปจากต่างประเทศปริมาณมากกว่า 
ร้อยละ 90 ของปริมาณการใช้ทัง้หมด ทําให้การประเทศมีความเส่ียงด้านความมัน่คงทางพลงังาน 
และสญูเสียงบประมาณ ในการพฒันาประเทศไปตามการนําเข้า ซึง่ปี 2554 ผลิตภณัฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ (GDP) ของไทยอยู่ท่ีประมาณ 10,539,000 ล้านบาท ใช้ในการนําเข้านํา้มนัดิบ
และนํา้มนัสําเร็จรูป 1,071,000 ล้านบาท หรือร้อยละ 10 โดยสดัสว่นของนํา้มนัดบิอยูท่ี่ร้อยละ 8 [1] 

รัฐบาลเร่ิมเก็บเงินภาษีจากนํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีจําหน่ายทุกชนิดตัง้แต่ปี พ.ศ. 2520 เพ่ือนํา
เงินท่ีจดัเก็บได้มาควบคมุการขาดแคลนและราคาของนํา้มนัเชือ้เพลิงเพ่ือความมัน่คงทางพลงังาน

ของประเทศผ่านกองทุนนํา้มนัเชือ้เพลิงซึ่งจัดตัง้ขึน้ในปี พ.ศ. 2522 เพ่ือลดผลกระทบจากการ
เปล่ียนแปลงของราคาเชือ้เพลิงท่ีประชาชนได้รับลง ส่งผลให้เศรษฐกิจมีเสถียรภาพและความ
คลอ่งตวั [2,3] 

ปัจจุบนัภาครัฐใช้กลไกของกองทุนนํา้มันเชือ้เพลิงในการกําหนดราคาขายปลีกนํา้มัน

เชือ้เพลิงให้มีความแตกตา่งกนัไปตามเป้าหมายในการสง่เสริมการใช้เชือ้เพลิงชนิดนัน้ โดยเฉพาะ
เชือ้เพลงิท่ีสามารถผลติได้เองภายในประเทศ ได้แก่ เอทานอล  ไบโอดีเซล  และก๊าซธรรมชาต ิ 

ในปี 2554 ปริมาณการใช้นํา้มนัสําเร็จรูปของประเทศอยู่ ท่ี 42,045 ล้านลิตร  เป็นการใช้
ในภาคการขนส่ง 28,777 ล้านลิตร โดยภาคการขนส่งของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใช้ไป
ทัง้สิน้ 13,426 ล้านลติร คดิเป็นร้อยละ 32 [4,5] 

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองศนูย์กลางเศรษฐกิจและการค้าของประเทศอนัเป็นผลจากทิศทาง 
การพฒันาประเทศของแผนพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 1-6 (พ.ศ. 2504-2534)  
ทําให้ประชากรจํานวนมากจากทัว่ประเทศเข้ามาประกอบอาชีพในหน่วยงาน, บริษัท, ธุรกิจการค้า
ทัง้หลาย ท่ีกระจกุตวัอยู่ในใจกลางเมือง ประชากรเหล่านีส้่วนมากแล้วจะเป็นผู้ ท่ีมีความสามารถ
ในการเป็นเจ้าของ ท่ีอยู่อาศยับริเวณรอบนอกของกรุงเทพมหานครท่ีมีราคาไม่สงูนกั และต้องเดินทาง 
จากท่ีพกัอาศยัในเขตตวัเมืองชัน้นอก และปริมณฑลไปยงัสถานท่ีทํางานในตวัเมืองชัน้ใน [6,7]  

แม้กรุงเทพมหานครจะมีระบบขนสง่สาธารณะท่ีประชาชนใช้ในการเดินทางท่ีหลากหลาย 
ทัง้รถโดยสารประจําทาง  เรือดว่น  เรือข้ามฟาก  และระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทัง้แบบลอยฟ้า
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และใต้ดิน ท่ีสามารถลดเวลาท่ีใช้ในการเดินทางได้อย่างดี แต่ด้วยเงินลงทนุในการก่อสร้างท่ีสงู 
ทําให้ระบบรถไฟฟ้า ขนส่งมวลชนยงัมีพืน้ท่ีให้บริการไม่ครอบคลมุ ความไม่มีประสิทธิภาพของ 
รถโดยสารประจําทาง และราคานํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีราคาไม่สงูมากนกัจากการบิดเบือนราคาขายปลีก 
นํา้มนัโดยการใช้กองทนุนํา้มนั ทําให้ราคาพลงังานท่ีผู้บริโภครับรู้แตกต่างจากท่ีควรจะเป็น ราคา
รถยนต์ประหยดัพลงังาน (Eco Car) ท่ีไมส่งู องค์ประกอบทัง้หมดนีทํ้าให้ประชาชนนิยมท่ีจะซือ้หา
รถยนต์สว่นบคุคลมาใช้ในการเดินทาง แม้จะคา่ใช้จ่ายท่ีสงูกว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ แต่มี
ความสะดวกสบายและให้ความรู้สกึปลอดภยัมากกว่า สง่ผลทําให้การใช้พลงังานในภาคขนสง่ของ 
เขตพืน้ท่ีกรุงเทพมหานครอยูใ่นระดบัท่ีสงูและมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง 

ในต่างประเทศมีการศึกษาเก่ียวกับผลกระทบของราคาเชือ้เพลิงต่อการเปลี่ยนรูปแบบการ

เดินทาง พบว่า หากราคาเชือ้เพลิงพุ่งสูงถึงระดับหนึ่ง ประชาชนจะเปล่ียนไปใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะในการเดินทางแทน แต่อยู่ในเง่ือนไขท่ีว่าต้องสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้
โดยง่าย [8] ทัง้นี ้เม่ือประชาชนเป็นเจ้าของรถยนต์แล้ว การจะทําให้พวกเขาเปล่ียนไปใช้วิธีการ
เดนิทางรูปแบบอ่ืนนัน้เป็นเร่ืองท้าทายยิ่ง [9] 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1.2.1  ศกึษาผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีตอ่คา่ใช้จ่ายในการเดนิทางแตล่ะรูปแบบ 
1.2.2  เพ่ือเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางแตล่ะรูปแบบ 

พร้อมเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงโครงสร้างคา่ใช้จ่ายให้เอือ้ตอ่การสนบัสนนุการใช้ระบบขนสง่

สาธารณะ 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

ทําการเก็บข้อมลูปฐมภมูิ โดยการเดินทางจากจดุหนึ่งไปยงัอีกจุดหนึ่ง (Point-to-Point) 
เฉพาะช่วงเวลาชัว่โมงเร่งดว่นเช้า  ตัง้แตเ่วลา 6.00 - 9.00 น. ของวนัจนัทร์-ศกุร์ โดยใช้เส้นทางขา
เข้าเมืองจากสะพานใหม่-สีลม เน่ืองจากย่านสะพานใหม่เป็นย่านท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินสําหรับ
การอยูอ่าศยัเป็นสว่นใหญ่ และสีลมเป็นศนูย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร [10] ประกอบกบัใน
เส้นทางดงักลา่วมีระบบขนสง่สาธารณะ หลากหลายรูปแบบให้เลือกใช้  การเดินทางจะใช้รถยนต์
ประหยดัพลงังาน, รถโดยสารประจําทาง และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน เพ่ือเก็บข้อมลูอตัราสิน้เปลือง
พลงังาน, เวลาท่ีใช้ และค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้ นํามาคํานวณหาระดบัค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและ
คา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง  
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1.4 วิธีดาํเนินการวิจัย 
1.4.1. ศกึษาแนวคดิและเอกสารการวิจยัตา่ง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกบัประเดน็ท่ีทําการศกึษา 
1.4.2. กําหนดกรอบแนวคดิของการศกึษา 
1.4.3. เก็บรวบรวมข้อมลูทตุิยภมูิในด้านอตัราการใช้พลงังานของระบบขนสง่สาธารณะ 

และรถยนต์สว่นบคุคลจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทัง้ในและตา่งประเทศ 
1.4.4. เก็บรวบรวมข้อมลูปฐมภมูิโดยการทดลองเดินทางจริงจากจดุเร่ิมต้นและปลายทาง 

ท่ีกําหนด เพ่ือให้ได้ข้อมลูเก่ียวกบัเวลาและคา่ใช้จ่ายท่ีใช้ของการเดนิทางแตแ่ละรูปแบบ 
1.4.5. นําข้อมลูปฐมภมูิและทตุยิภมูิมาวิเคราะห์และทําการทดลองเปลี่ยนราคาพลงังาน 

เพ่ือศกึษาผลกระทบท่ีเกิดขึน้ตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง 
1.4.6. สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะผลท่ีได้จากการศึกษาเพ่ือการนําไปปรับปรุง

โครงสร้างราคาเชือ้เพลงิและอตัราคา่โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะตอ่ไป 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.5.1  ทราบถึงผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีต่อคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่าย 

 ในการเดนิทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
1.5.2 สามารถนําผลการวิจยัไปประกอบการกําหนดอตัราคา่โดยสารและราคาเชือ้เพลิง

 ให้เอือ้ตอ่การสง่เสริมการใช้ระบบขนสง่สาธารณะในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 

1.6 คาํจาํกัดความที่ใช้ในการวิจัย 
1.6.1 รถยนต์ประหยดัพลงังาน (Eco Car) หมายถึง รถยนต์นัง่สว่นบคุคลท่ีมีความจุ

กระบอกสบูไมเ่กิน 1,200 ซีซี สําหรับเคร่ืองยนต์เบนซนิ และ 1,400 ซีซี สําหรับเคร่ืองยนต์ดีเซล 
1.6.2 ระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน หมายถึง ระบบขนสง่มวลชนทางรางในกรุงเทพมหานคร 

มี 2 ระบบ ได้แก่ รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ (BTS) และรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) 
1.6.3 การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกนั (Carpool) หมายถึง การเดินทางด้วยรถยนต์

สว่นบคุคลโดยมีผู้ โดยสารตัง้แต ่2 คนขึน้ไป ซึง่อาจเดินทางร่วมกนัจากจดุต้นทางไปถึงปลายทาง 
หรือมีผู้ โดยสารท่ีลงยงัปลายทางท่ีใกล้กวา่จดุหมายสดุท้ายได้ 

1.6.4 การจอดแล้วจร (Park and Ride) หมายถึง การใช้รถยนต์สว่นบคุคลเพ่ือเดินทาง
ไปยงัสถานท่ีจอดรถเพ่ือใช้บริการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนในการเดนิทาง 

1.6.5 ก๊าซโซฮอลล์ E20 หมายถึง นํา้มนัเบนซินท่ีมีส่วนผสมของเอทานอลร้อยละ 20 
ของปริมาตร  
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวจิัยที่เก่ียวข้อง 

 
2.1 แนวคดิการอุดหนุนราคาพลังงาน 

การอดุหนนุราคาพลงังานนัน้เป็นสิ่งท่ีหลายประเทศ โดยเฉพาะประเทศผู้ผลิตนํา้มนันิยม
กระทํา เพ่ือการช่วยเหลือด้านคา่ครองชีพของประชาชน การกระตุ้นภาวะเศรษฐกิจ แม้กระทัง่การ
รักษาอํานาจทางการเมือง กระนัน้ การอดุหนนุราคาพลงังานเป็นการบดิเบือนการรับรู้ของประชาชน 
ตอ่ราคาท่ีแท้จริงของพลงังานนัน้ ๆ  

แม้ในหลายประเทศจะใช้การอดุหนนุราคาเพ่ือการสนบัสนนุพลงังานหมนุเวียนให้สามารถ 
แขง่ขนักบัพลงังานฟอสซลิได้ แตส่ดัสว่นของการอดุหนนุก็ยงัต่ํา (66 พนัล้านเหรียญสหรัฐฯ) เม่ือ
เทียบกบัการอดุหนนุราคาพลงังานฟอสซลิ (409 พนัล้านเหรียญสหรัฐฯ) (IEA, 2011) 

ประเทศไทยเองการอดุหนนุราคาพลงังานเพ่ือสง่เสริมการใช้เชือ้เพลิงชนิดตา่ง ๆ ท่ีผลิตได้ 
ภายในประเทศยงัมีการกระทําอยา่งตอ่เน่ือง ทัง้การอดุหนนุราคานํา้มนัท่ีมีสว่นผสมของเอทานอล 
(Gasohol)  การอดุหนนุราคาก๊าซธรรมชาติอดั (CNG/NGV) แต่ในขณะเดียวกนัก็มีการอดุหนุน

ราคาพลังงานท่ีต้องนําเข้าจากต่างประเทศด้วย ได้แก่ นํา้มันดีเซลหมุนเร็ว และก๊าซหุงต้ม 
(LPG)[11] 

2.2 แนวคดิการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
ระบบขนส่งสาธารณะมีมาเป็นเวลานานแล้ว และเป็นรูปแบบการขนส่งผู้ โดยสารหลกั 

มา จนกระทั่งประชากรสามารถเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลได้โดยง่าย ทําให้ปริมาณการใช้
รถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง ด้วยเหตผุลจากความสะดวกสบาย สามารถเข้าถึงสถานท่ี
ปลายทางได้ทนัที ตอ่มาเมืองมีการขยายตวัมากขึน้การใช้รถยนต์สว่นบคุคลจํานวนมากทําให้เกิด
ปัญหาการจราจรและมลพิษ ภาครัฐจงึเร่ิมมีการสง่เสริมให้ประชาชนหนัมาใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 
แทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลให้มากขึน้ ทัง้การอุดหนุนราคาค่าโดยสารระบบขนส่งสาธารณะ  
การเพิ่มคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคล  การปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการของระบบ
ขนส่งสาธารณะให้มีความรวดเร็วและสะดวกสบาย แต่ความนิยมในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
ยงัคงเพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง เพราะการเปล่ียนพฤตกิรรมนัน้ยากยิ่ง [12] 

สําหรับประเทศไทย จากสาเหตท่ีุการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะยงัไม่ครอบคลมุ 
อนัเน่ืองมาจากการเติบโตของกรุงเทพมหานครออกไปทกุทิศทาง  ราคานํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีไม่สงูนกั  
และราคารถยนต์นัง่สว่นบคุคลอยู่ในระดบัท่ีเป็นเจ้าของได้ไม่ลําบาก  ทําให้ประชาชนนิยมท่ีจะซือ้
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หารถยนต์สว่นบคุคลมาใช้  สง่ผลให้การจราจรตดิขดัมากขึน้อยา่งตอ่เน่ือง เพราะประเทศไทยไม่มี
การจํากดัอายขุองรถยนต์ส่วนบุคคล  ปริมาณรถยนต์บนท้องถนนของเขตกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑลจึงเพิ่มขึน้ตลอดเวลา  และทําให้ปริมาณผู้ โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะโดยเฉพาะ
รถโดยสารประจําทางลดลงทุกปี เน่ืองจากต้องเดินทางไปในเส้นทางการจราจรท่ีมีความติดขดั
เช่นเดียวกบัรถยนต์ส่วนบคุคล  แม้ภาครัฐได้ทําการศกึษาเพ่ือปรับปรุงคณุภาพการใช้บริการของ 
รถโดยสารประจําทางแล้ว [13] แต่ยงัมิได้ดําเนินการตามผลการศึกษาดงักล่าว นอกจากนีก้าร
วางแผนในการก่อสร้างเครือขา่ยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนรอบเขตกรุงเทพมหานครเพ่ือบรรเทาปัญหา

การจราจร และลดการใช้รถยนต์ส่วนบคุคลยงัอยู่ในช่วงเร่ิมดําเนินการ [14] ทําให้ปัญหาเหล่านี ้
ยงัไมไ่ด้รับการแก้ไข 

2.3 นโยบายส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน 
ประเทศไทยเป็นประเทศเกษตรกรรม มีผลผลติทางการเกษตรมากมาย และมีการนําผลผลิต 

ทางการเกษตรมาแปรรูปเป็นเชือ้เพลิง ได้แก่ เอทานอล  ไบโอดีเซล  และไบโอก๊าซ ซึง่แผนพฒันา
พลงังานทดแทนและพลงังานทางเลือก 25% ใน 10 ปี (AEDP 2012-2021) ตัง้เป้าหมายลดมลูคา่
การนําเข้านํา้มนักว่า 574 พนัล้านบาท โดยใช้เชือ้เพลิงทดแทนกว่าร้อยละ 44 ได้แก่ เอทานอล 9 
ล้านลติร/วนั  ไบโอดีเซล 6 ล้านลติร/วนั  และเชือ้เพลงิใหมท่ดแทนดีเซล 25 ล้านลติร/วนั [15]  

2.4 นโยบายส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 
ภาครัฐมีการสง่เสริมให้อนรัุกษ์การใช้พลงังานในทกุภาคสว่นผา่นแผนอนรัุกษ์พลงังาน 20 ปี 

(พ.ศ.2554-2573) โดยในภาคการขนสง่ตัง้เป้าหมายลดการใช้พลงังานกว่า 13,400 ktoe โดยการ
ดําเนินมาตรการกําหนดราคาพลงังานให้สะท้อนต้นทนุท่ีแท้จริง  สง่เสริมการใช้ระบบขนสง่มวลชน
แทนรถยนต์สว่นบคุคล  สง่เสริมการเดนิ/ข่ีจกัรยานในการเดนิทางระยะใกล้  และสง่เสริมยานพาหนะ 
ท่ีใช้พลงังานอยา่งมีประสทิธิภาพ [16]  

2.5 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

งานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบัราคาพลงังานและรูปแบบการเดนิทางมีดงันี ้
1. Bradley W. Lane[8] ศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างราคานํา้มนัเชือ้เพลิงกบัปริมาณ

ผู้ โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะท่ีเพิ่มขึน้ ในเมืองใหญ่ 9 เมืองของสหรัฐฯ พบว่าเมืองท่ีมีการ
ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรูปแบบการเดินทางหลักจะมีการเปล่ียนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

มากกว่าเมืองท่ีมีปริมาณการใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากอยู่แล้ว  และมีประชากรท่ีอยูอ่าศยัใกล้
เส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะแต่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลจํานวนมากท่ีฐานะทางเศรษฐกิจ
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สามารถยอมรับการเพ่ิมขึน้ของราคานํา้มนัได้เพียงระดบัหนึ่งเท่านัน้ และจะเปลี่ยนมาใช้ระบบ
ขนสง่สาธารณะเม่ือราคาปรับตวัสงูขึน้ 

2. Paul J. Burke และ Shuhei Nishitateno[17] ศกึษาความยืดหยุ่นของราคานํา้มนัตอ่
ความต้องการใช้โดยรวบรวมข้อมลูจาก 132 ประเทศทัว่โลก เพ่ือหาผลกระทบของราคานํา้มนัท่ีมี
ต่อปริมาณการใช้และอตัราสิน้เปลืองนํา้มนัเชือ้เพลิง พบว่าการปรับราคานํา้มนัให้เพิ่มสงูขึน้โดย
ลดเงินสนบัสนนุ หรือเพิ่มภาษีนํา้มนัเชือ้เพลิง จะส่งผลในระยะยาวต่อปริมาณการใช้รถยนต์ส่วน
บคุคล (Price Elasticity of Demand= -0.2 ถึง -0.5) และการเลือกซือ้รถยนต์ท่ีมีอตัราสิน้เปลือง
นํา้มนัเชือ้เพลงิดีขึน้ 2% ทกุ ๆ ราคานํา้มนัท่ีเพิ่มขึน้ 10% 

3. Jacques Delsalle[18] ทําการจําลองจากการเปล่ียนแปลงราคานํา้มนัดิบ 2 กรณี เพ่ือ
หาผลกระทบตอ่ต้นทนุของการขนสง่, ปริมาณความต้องการใช้การขนสง่ และผลกระทบภายนอก
ตอ่การขนสง่ พบวา่การตัง้อตัราภาษีนํา้มนัเชือ้เพลงิท่ีสงูของประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป สามารถ
ใช้เป็นเคร่ืองมือรองรับการเพิ่มขึน้ของราคานํา้มนัอย่างรวดเร็วได้อย่างดี   อีกหนึ่งผลการทดลองท่ี
สําคญัคือ การเปล่ียนแปลงราคานํา้มนัดบิไมส่ามารถนํา ไปสูก่ารเปลี่ยนโหมดการเดินทางเน่ืองจาก 
ราคาหน้าสถานีบริการไม่เปล่ียนแปลงไปมากนกั    สว่นของคา่ใช้จ่ายในการเดินทางลดลงร้อยละ 
2.8  เม่ือราคานํา้มนัดิบลดลงร้อยละ 35  สําหรับการจําลองท่ี 1 และคา่ใช้จ่ายในการเดินทางเพิ่มขึน้ 
ร้อยละ 6.8 เม่ือราคานํา้มนัดบิเพิ่มขึน้ร้อยละ 86  สําหรับการจําลองท่ี 2 

4. Christopher B. Harto[19] ศกึษาประเมินข้อดีข้อเสียของการเดินทางแตล่ะรูปแบบ
เพ่ือหาข้อสรุปผลกระทบในด้านการใช้พลงังาน, คา่ใช้จ่าย, ความสะดวกสบาย, สขุภาพและความ
ปลอดภยั โดยพิจารณารูปแบบการเดินทางไปทํางาน/ศกึษาของบคุลากรท่ีอาศยัอยู่ในรัศมีไม่เกิน 
15 ไมล์ จากมหาวิทยาลยัแห่งรัฐอริโซนาและรวบรวมปัจจยัทัง้ 4 ด้านข้างต้นมาเปรียบเทียบกัน  
พบว่ารถโดยสารประจําทางมีอตัราการใช้พลงังานท่ีสงูใกล้เคียงกับรถยนต์ส่วนบุคคลเน่ืองจาก

จํานวนผู้ โดยสารต่อเท่ียวท่ีต่ํา ในขณะท่ีการ Car Pool จะทําให้ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้

อยา่งมีนยัสําคญั สว่นการใช้จกัรยานจะมีความสะดวกสบายและรวดเร็วสําหรับผู้ ท่ีอาศยัห่างจาก
มหาวิทยาลยัไมเ่กิน 3 ไมล์เท่านัน้ 

5. ธเนศ  ขมุทรัพย์[20] ศกึษาลกัษณะทางสงัคม เศรษฐกิจ ท่ีอยู่อาศยั และการเดินทาง
มายงัสํานกังานของผู้ ท่ีทํางานในอาคารสํานกังานยา่นถนนสาทร  เพ่ือศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่าง
ทําเลท่ีตัง้ของแหล่งงานกับท่ีอยู่อาศยั ค่าใช้จ่ายด้านท่ีอยู่อาศยั ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่
แหล่งงาน และท่ีตัง้ท่ีอยู่อาศยั พบว่าผู้ ท่ีมีรายได้น้อยจะเช่าท่ีอยู่อาศยัใกล้กับสํานักงานเพ่ือลด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและเดินทางด้วยระบบขนสาธารณะเป็นหลกั ผู้ ท่ีมีรายได้สงูจะอยู่อาศยั
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กลางใจเมือง หรืออาศยัรอบนอกตวัเมืองและเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเป็นหลกั สว่นรูปแบบ
การเดินทางท่ีได้รับความนิยมท่ีสดุคือรถไฟฟ้า BTS รองลงมาคือ รถโดยสารประจําทาง และ
รถยนต์สว่นบคุคล 

6. ชนินทร์  เขียวสนัน่[21] ศกึษาพฤติกรรมของผู้ ใช้รถยนต์สว่นบคุคลในย่านสีลม เพ่ือหา
แนวทางในการแก้ไขปัญหาจราจรโดยการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแทนรถยนต์ส่วนบคุคล พบว่า
สาเหตสํุาคญัท่ีทําให้กลุ่มตวัอย่างไม่ใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เน่ืองจากเส้นทางให้บริการ
รถไฟฟ้าสัน้เกินไป  การตอ่รถก่อนและหลงัการใช้บริการรถไฟฟ้าไม่สะดวก และสถานท่ีจอดรถยนต์ 
เพ่ือตอ่รถไฟฟ้าไมส่ะดวก 

7. อรอนงค์  กฤตยาเกียรณ์[22] ทําการลงพืน้ท่ีศกึษาพฤติกรรมและวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการเดินทางของผู้ เดินทางท่ีใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพร่วมกบัรถยนต์ส่วนบคุคล 
เพ่ือวิเคราะห์ความต้องการพืน้ท่ีจอดรถยนต์ และเสนอแนะแนวทาง การจดัทําพืน้ท่ีจอดรถยนต์
เพ่ือสนบัสนนุการใช้ระบบขนสง่มวลชน  พบว่ากลุม่ตวัอย่างมากกว่าคร่ึงหนึ่งเดินทางด้วยวิธีจอด
แล้วจรเฉพาะในวนัท่ีต้องการความรีบด่วนในการเดินทางเพ่ือหลีกเล่ียงปัญหาจราจรติดขดั และ
กลุม่ตวัอย่างสว่นมากเห็นด้วยกบัการจดัทําสถานท่ีจอดรถยนต์เพ่ือสนบัสนนุการเดินทางในอตัรา

คา่จอดรถยนต์เฉล่ียประมาณ 10 บาทตอ่ชัว่โมง หรือเหมาจ่าย 30 บาทตอ่วนั โดยสามารถเดนิเท้า
จากท่ีจอดรถไปยงัสถานีรถไฟฟ้าได้ภายในระยะเวลา 5-10 นาที  

2.6. สรุปแนวคดิ นโยบายภาครัฐและงานวจิัยที่เก่ียวข้อง 
จากแนวคดิ  นโยบายภาครัฐและเอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง สามารถสรุปได้ดงันี ้
1) ประเดน็ด้านการใช้พลงังาน 

- การเพิ่มราคาพลงังานสง่ผลให้การใช้รถยนต์สว่นบคุคลลดลง 
- รถยนต์ส่วนบคุคลใช้พลงังานต่อผู้ โดยสารสงู ซึ่งสามารถลดการใช้พลงังานด้วยการ

เดนิทางไปด้วยกนัหลายคน (Carpool) ได้ 
- รถโดยสารประจําทางใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารสงู ซึง่ผิดไปจากท่ีมกัเข้าใจกนั เน่ืองจาก 

ปริมาณผู้โดยสารใช้ปัจจบุนัน้อยกวา่ท่ีควรจะเป็นมาก 
- การเพิ่มปริมาณผู้ โดยสารสามารถช่วยลดการใช้พลงังานได้ดี เน่ืองจากยานพาหนะ 

ใช้พลงังานเท่าเดมิแตมี่ผู้ โดยสารด้วยพลงังานท่ีใช้นัน้มากขึน้ 
- รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนใช้พลงังานต่อผู้ โดยสารต่ําท่ีสดุ เน่ืองจากระบบขนส่งทางราง  

มีประสทิธิภาพในการใช้พลงังานสงู 
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2) ประเดน็ด้านนโยบายของภาครัฐ 
- ภาครัฐส่งเสริมการใช้พลังงานท่ีสามารถผลิตได้ภายในประเทศในภาคการขนส่ง  

เช่น เอทานอล, ไบโอดีเซล และก๊าซธรรมชาต ิเพ่ือลดการนําเข้าเชือ้เพลงิ  

- ภาครัฐมีนโยบายการปรับโครงสร้างราคาพลงังานให้สะท้อนต้นทนุท่ีแท้จริง เพ่ือสร้าง 
ความตระหนกัรู้ และเกิดการใช้อยา่งรู้คณุคา่ 

- ภาครัฐสง่เสริมการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ หรือรูปแบบการเดนิทางท่ีประหยดัพลงังาน 
เช่น เดนิ หรือ ข่ีจกัรยาน เพ่ือการประหยดัพลงังานในภาพรวม 

3) ประเดน็ด้านการเดนิทาง 
- ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีลกัษณะการเดินทางจากเขตท่ีพกั

อาศยัรอบนอกตวัเมืองไปยงัเขตพาณิชยกรรมใจกลางตวัเมือง  

- รูปแบบการเดินทางหลักของประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้แก่  
รถโดยสารประจําทาง, รถไฟฟ้าขนสง่มวลชน และ รถยนต์สว่นบคุคล  

- ปัจจยัสําคญัในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง ได้แก่ คา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง, เวลาท่ี
ใช้ในการเดนิทาง และความสะดวกสบายในการเดนิทาง    

- อุปสรรคในการเดินทางท่ีสําคญั คือ ปัญหาการจราจร และความรวดเร็วของระบบ
ขนสง่สาธารณะ 

2.7. สถานการณ์ราคาเชือ้เพลิง 
ภาครัฐได้จดัตัง้กองทุนนํา้มนัเชือ้เพลิงขึน้ในปี พ.ศ. 2522 เพ่ือจดัเก็บเงินจากเชือ้เพลิงท่ี

จําหน่ายทกุชนิด และเพ่ือนําเงินท่ีจดัเก็บได้มาควบคมุการขาดแคลนและราคาของนํา้มนัเชือ้เพลิง
เพ่ือความมัน่คงทางพลงังานของประเทศ ทําให้ประชาชนได้รับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงของ
ราคาเชือ้เพลิงลดลง ส่งผลให้เศรษฐกิจมีเสถียรภาพและความคล่องตวั ในปัจจุบนักองทุนนํา้มนั
เชือ้เพลงิถกูใช้เป็นกลไกในการสง่เสริมการใช้เชือ้เพลงิท่ีสอดคล้องกบันโยบายของภาครัฐ 

ราคาเชือ้เพลิงในภาคการขนส่งของประเทศไทยในปัจจุบนัมีลกัษณะโครงสร้างราคาท่ี

ส่งเสริมการใช้พลงังานท่ีผลิตได้ภายในประเทศ โดยราคานํา้มนัเบนซินล้วนจะมีได้รับการเก็บเงิน
อดุหนนุ เข้ากองทนุนํา้มนัเชือ้เพลิงมาก (ULG95 และ ULG91) นํา้มนัท่ีมีสว่นผสมของเอทานอล
จะได้รับการเก็บเงินอดุหนนุต่ํา (95 E10 และ 91 E10) หรือได้รับการอดุหนนุให้ราคาถกูกว่านํา้มนั
เชือ้เพลิงชนิดอ่ืนเพ่ือส่งเสริมการใช้ (E20 และ E85) ในส่วนของราคานํา้มนัดีเซลหมนุเร็วได้ถกู
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ควบคมุให้มีราคาขายปลีก ไม่เกินลิตรละ 30 บาท เน่ืองจากเป็นนํา้มนัท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า
อปุโภคบริโภค 

UNIT : BATH/LITRE EX-REFIN. TAX M. TAX OIL CONSV. WHOLESALE VAT WS&VAT MARKETING VAT RETAIL

(AVG) B./LITRE B./LITRE FUND (1) FUND PRICE(WS) MARGIN PRICE

ULG 95R ; UNL 24.4373 7.0000 0.7000 8.5000 0.2500 40.8873 2.8621 43.7494 4.5333 0.3173 48.60

ULG 91R ; UNL 24.0035 7.0000 0.7000 7.2000 0.2500 39.1535 2.7407 41.8942 1.7344 0.1214 43.75

GASOHOL95 E10 24.2020 6.3000 0.6300 2.8000 0.2500 34.1820 2.3927 36.5747 1.1732 0.0821 37.83

GASOHOL91 23.9859 6.3000 0.6300 0.5000 0.2500 31.6659 2.2166 33.8825 1.3995 0.0980 35.38

GASOHOL95 E20 23.8814 5.6000 0.5600 -1.8000 0.2500 28.4914 1.9944 30.4858 1.7703 0.1239 32.38

GASOHOL95 E85 20.9546 1.0500 0.1050 -11.8000 0.2500 10.5596 0.7392 11.2988 9.7021 0.6791 21.68

H-DIESEL(0.035%S) 24.8803 0.0050 0.0005 1.5000 0.2500 26.6358 1.8645 28.5003 1.2053 0.0844 29.79  
ตารางที ่2.1: โครงสร้างราคาน้ํามนัเชือ้เพลิงของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ 28 ธ.ค. 2555 

 
นอกจากนํา้มนัเชือ้เพลิงแล้ว ก๊าซธรรมชาติอดั (CNG) ก็เป็นหนึ่งในเชือ้เพลิงท่ีภาครัฐ

กําหนดราคาให้ต่ําเพ่ือส่งเสริมการใช้ในยานพาหนะ เน่ืองจากมีแหล่งทรัพยากรภายในประเทศ โดย
ราคาขายปลีก ของก๊าซธรรมชาติได้ถกูตรึงไว้ท่ี 8.50 บาทตอ่กิโลกรัม ตัง้แตปี่ พ.ศ. 2548  จนกระทัง่ปี 
พ.ศ. 2555 ภาครัฐจึงยกเลิกการตรึงราคาและทยอยปรับลดอตัราเงินชดเชยจาก 2 บาทตอ่กิโลกรัม 
ลงจนหมดในปัจจบุนั ทําให้ราคาก๊าซธรรมชาติถกูตรึงอยู่ท่ี 10.50 บาทต่อกิโลกรัม แต่ราคายงัมี
แนวโน้มท่ีจะปรับตวัเพิ่มขึน้อีกจากต้นทนุการผลติและขนสง่ท่ีสงู 

ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) หรือก๊าซหงุต้ม เป็นเชือ้เพลิงท่ีภาครัฐให้การสนบัสนนุการใช้
ในยานพาหนะเน่ืองจากเป็นผลติภณัฑ์ผลพลอยได้จากการกลัน่นํา้มนั และการใช้ในภาคครัวเรือน
ยงัมีไม่มากนกั แต่เม่ือกาลเวลาผ่านไปปริมาณการใช้ก๊าซปิโตรเลียมเหลวของภาคครัวเรือนเพ่ิมขึน้ 
ตามจํานวนประชากร และยานพาหนะท่ีสามารถใช้ก๊าซปิโตรเลียมเหลวมีเพิ่มมากขึน้ ทําให้ปริมาณ 
การใช้มีมากเกินกว่าท่ีทําการผลิตได้ ภาครัฐจึงปรับโครงสร้างราคาขายปลีกก๊าซปิโตรเลียมเหลว 
ตามประเภท ของผู้ ใช้ โดยภาคครัวเรือนจะมีราคาขายปลีกต่ําท่ีสดุ และภาคอตุสาหกรรมมีราคา
ขายปลีกสงูท่ีสดุ 

UNIT:BAHT/KILO EX-REFIN. TAX M. TAX OIL CONSV. WHOLESALE VAT WS&VAT OIL MARKETING VAT RETAIL

(AVG) B./KILO B./KILO FUND (1) FUND PRICE(WS) FUND (2) MARGIN

LPG (COOKING) 10.2644 2.1700 0.2170 1.0349 0.0000 13.6863 0.9580 14.6443 3.2566 0.2280 18.13

LPG  (AUTOBILE) 10.2644 2.1700 0.2170 1.0349 0.0000 13.6863 0.9580 14.6443 3.0374 3.2566 0.4406 21.38

LPG (INDUSTRY) 10.2644 2.1700 0.2170 1.0349 0.0000 13.6863 0.9580 14.6443 11.2200 3.2566 1.0134 30.13  
ตารางที ่2.2: ราคาก๊าซปิโตรเลียมเหลวของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ณ 28 ธ.ค. 2555 
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เน่ืองจากทิศทางการดําเนินนโยบายสง่เสริมพลงังานทางเลือกตัง้แตอ่ดีตใช้ราคาพลงังาน

ท่ีต่ําเป็นแรงจงูใจให้ประชาชนตดัสินใจใช้เชือ้เพลิงชนิดนัน้ ๆ  แทนการให้ความรู้ถึงข้อดีและข้อเสีย 
ของเชือ้เพลงิแตล่ะประเภท ทําให้ราคาขายปลีกเชือ้เพลงิไมส่ะท้อนต้นทนุท่ีแท้จริง ทัง้สง่ผลตอ่เน่ือง 
ไปยงัประชาชน  ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า  และผู้ประกอบการขนส่งสาธารณะท่ีมีการเรียกร้อง
ภาครัฐให้ตรึงราคาพลงังานทกุครัง้ท่ีมีแนวโน้มจะปรับราคาขึน้ 

2.8 สถานการณ์การใช้พลังงานในภาคขนส่ง 
ปี พ.ศ. 2554  ประเทศไทยปริมาณการใช้นํา้มนัสําเร็จรูปในภาคการขนสง่อยู่ท่ี 28,777 ล้าน

ลิตร จากการใช้ทัง้ประเทศ ท่ี 42,045 ล้านลิตร โดยภาคการขนส่งของกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลใช้ไปทัง้สิน้ 13,426 ล้านลิตร คิดเป็นร้อยละ 32  เทียบกบัปี พ.ศ. 2553  ท่ีมีการใช้นํา้มนั
สําเร็จรูปในภาคขนส่ง ทัง้หมด 28,114 ล้านลิตร จากการใช้ทัง้ประเทศท่ี 40,479 ล้านลิตร โดยภาค
การขนส่งในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลมีปริมาณการใช้ 14,141 ล้านลิตร  คิดเป็นร้อยละ 35 
ส่วนในปี พ.ศ. 2555  ปริมาณการใช้นํา้มนัสําเร็จรูปในภาคการขนส่งอยู่ท่ี 29,505 ล้านลิตร จาก
การใช้ทัง้ประเทศท่ี 44,788 ล้านลติร 

2.9 สถานการณ์การเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
จากสถิติจํานวนรถจดทะเบียนสะสมในกรุงเทพมหานครของกรมการขนส่งทางบก ณ สิน้

ปี พ.ศ. 2555 มีรถยนต์นัง่สว่นบคุคลและรถกระบะรวมกนั  4,061,436 คนั จาก 11,294,442 คนั
ทัว่ประเทศ และจกัรยานยนต์ 2,846,690 คนั จาก 19,023,751 คนัทัว่ประเทศ จะเห็นได้ว่าสาเหตุ
ท่ีการใช้พลงังานในภาคขนสง่ของกรุงเทพมหานครมีสดัสว่นท่ีสงูถึง 1 ใน 3 ของประเทศ เกิดจาก
การท่ีรถยนต์ส่วนบคุคลและรถกระบะซึ่งใช้พลงังานสงูจํานวนกว่าร้อยละ 36 ของประเทศถกูใช้
งานอยูใ่นเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนัน่เอง [23] 

2.10 สถานการณ์ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
จากสถิตขิองสํานกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร (สนข.) ผู้ โดยสารของระบบ

ขนสง่สาธารณะจํานวนกวา่ร้อยละ 89 ใช้รถโดยสารประจําทางเป็นพาหนะในการเดินทาง แตจํ่านวน 
ผู้ โดยสารท่ีใช้บริการรถโดยสารของ ขสมก. กลบัลดลงอยา่งตอ่เน่ืองทกุปี แสดงให้เห็นวา่ประชาชน
ท่ีใช้รถโดยสารประจําทางมีความนิยมในรถเอกชนร่วมบริการ โดยเฉพาะรถตู้  เน่ืองจากสามารถ
เดินทางได้รวดเร็วเพราะมีขนาดท่ีเล็ก  ไม่ต้องหยดุรับส่งผู้ โดยสารทกุป้าย และบางเส้นทางมีการ
ใช้ทางด่วน  มีการรับประกนัท่ีนัง่  ท่ีสําคญัคือมีอตัราค่าโดยสารท่ีไม่แพงมากนกั และเส้นทางท่ีมี
ความยืดหยุน่หลากหลายมากกวา่รถของ ขสมก. ท่ีเน้นให้บริการในเส้นทางสายหลกั [24] 
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ระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน เป็นอีกหนึง่ระบบขนสง่สาธารณะหลกัในเขตกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมีจํานวนผู้ใช้บริการเพิ่มมากขึน้ทกุปี  สาเหตสํุาคญัเน่ืองมาจากการจราจรท่ีติดขดั ทําให้ประชาชน 
เลือกท่ีจะลดเวลาในการเดนิทางโดยการใช้รถไฟฟ้าขนสง่มวลชน แม้จะมีอตัราคา่โดยสารท่ีคอ่นข้าง 
สงูก็ตาม [20, 21, 22] 
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บทที่ 3 

วธีิดาํเนินการวจิัย 
 

ผู้ศึกษาได้ใช้วิธีการศึกษาโดยทําการวิจัยเชิงลึกด้วยการเป็นเสมือนตวัอย่างหนึ่งของ

ประชากรท่ีพกัอาศยัอยู่ในกรุงเทพและปริมณฑลท่ีต้องเดินทาง เข้าสูพื่น้ท่ีชัน้ในของกรุงเทพมหานคร 
ในช่วงเช้าเพ่ือไปประกอบอาชีพ แตเ่น่ืองจากเส้นทางในการเดนิทางมีเป็นจํานวนมากจากทกุทิศทาง 
ผู้ศกึษาไม่สามารถทําการเดินทางจริงได้ทัง้หมด ผู้ศกึษาจึงเลือกเดินทางเส้นทางขาเข้าเมืองด้าน
ทิศเหนือของกรุงเทพมหานครเพียงเส้นทางเดียว  คือ จากย่านสะพานใหม่ถึงย่านสีลม เพราะ
เส้นทางดงักลา่วยงัไม่มีระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนให้บริการเต็มระยะทาง  ทําให้ประชาชนต้อง
อาศยัระบบขนสง่สาธารณะ ระบบรองหลากหลายรูปแบบเดนิทางเข้าสูร่ะบบรถไฟฟ้าฯ เพ่ือเดินทาง 
ตอ่ไปยงัเขตเมืองชัน้ใน 

สาเหตุท่ีผู้ ศึกษาเลือกจุดเร่ิมต้นท่ีบริเวณย่านสะพานใหม่ เน่ืองจากเป็นจุดเช่ือมต่อ
ระหวา่งเขตสายไหมและเขตบางเขน ซึง่มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็นท่ีพกัอาศยัจํานวนมาก 
มีประชากรตามทะเบียนราษฎร์รวมกนัประมาณ 380,000 คน รวมถึงเป็นจุดเช่ือมต่อมาจาก 
อําเภอคลองหลวง และอําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธานี ซึ่งมีประชากรตามทะเบียนราษฎร์
ประมาณ 245,000 คน[25] มีถนนสายหลักตัดผ่านได้แก่ถนนพหลโยธิน และเป็นย่านท่ีมี
ประชากรแฝงเป็นจํานวนมาก สําหรับปลายบริเวณย่านสีลม เขตบางรัก ผู้ศึกษาเลือกเน่ืองจาก
เป็นศนูย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร (Central Business District) มีบริษัทห้างร้านตัง้อยู่
มากมาย และอยู่ติดกบัเขตสาทร และปทมุวนั ซึง่มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินเพ่ือการพาณิชย์ 
สงูเช่นกนั   

3.1 เส้นทางและรูปแบบการเดนิทาง 

ผู้ศกึษาทดลองโดยใช้วธีิเดนิทางจากจดุหนึง่ไปยงัอีกจดุหนึง่ (Point-to-Point) ใน
เส้นทางขาเข้ากรุงเทพมหานครเพ่ือเก็บข้อมลูปฐมภมูิ แบง่ตามรูปแบบการเดนิทาง ดงันี ้

3.1.1. รถยนต์ส่วนบุคคล  
ใช้เส้นทางถนนพหลโยธิน-ถนนแจ้งวฒันะ-ถนนวิภาวดีรังสติ-ใช้ทางพิเศษฉลองรัช-

ถนนพระรามส่ี-สีลม รวมระยะทาง 25.9 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 3.1 
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รูปที ่3.1: เสน้ทางทีใ่ชใ้นการทดลองเดินทางจากสะพานใหม่-สีลมดว้ยรถยนต์ส่วนบคุคล 

 
3.1.2. รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (จอดแล้วจร)               

ใช้เส้นทางถนนพหลโยธิน – ถนนแจ้งวฒันะ – ถนนวิภาวดีรังสติ - ถนนกําแพงเพชร 2 
- ถนนกําแพงเพชร 4 – ถนนกําแพงเพชร 3 ระยะทาง 18  กิโลเมตร และเดินจากลานจอดรถไปยงั
สถานีรถไฟฟ้าเพ่ือเดนิทางด้วยรถไฟฟ้า BTS จากสถานีหมอชิต-ศาลาแดง ระยะทาง 10 กิโลเมตร 
รวมระยะทางทัง้สิน้ 28 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 3.2 
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รูปที ่3.2: เสน้ทางทีใ่ชใ้นการทดลองเดินทางจากสะพานใหม่-สีลมดว้ยการจอดแลว้จร 

 
3.1.3. รถโดยสารประจาํทางร่วมกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (ระบบขนส่งสาธารณะ) 

ใช้เส้นทางจากสะพานใหม ่ถึง สีลม ผ่านถนนพหลโยธินตามเส้นทางเดินรถประจําทาง 
ไปยงัสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ระยะทาง 12 กิโลเมตร และโดยสารรถไฟฟ้า BTS  จากสถานีหมอชิต 
ถึงสถานีศาลาแดง ระยะทาง 10 กิโลเมตร รวมระยะทางทัง้สิน้ 22 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 3.3 

 

 
รูปที ่3.3: เสน้ทางทีใ่ชใ้นการทดลองเดินทางจากสะพานใหม่-สีลมดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ 
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รูปที ่3.4: เสน้ทางทีใ่ชใ้นการทดลองเดินทางจากสะพานใหม่-สีลม แบ่งตามรูปแบบการเดินทาง 

 
ผู้ศกึษาทําการทดลองเฉพาะในช่วงชัว่โมงเร่งดว่นเช้าตัง้แตเ่วลา 6.00-9.00 น. ของวนัจนัทร์-

ศกุร์ ในเส้นทางขาเข้าเมืองเท่านัน้ เพ่ือเก็บค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้ เวลาท่ีใช้ในการเดินทาง และอตัรา
สิน้เปลืองเชือ้เพลงิของรถยนต์สว่นบคุคล  

นําข้อมลูท่ีเก็บรวบรวมมาคิดคํานวณเฉพาะคา่ใช้จ่ายท่ีเกิดจากการเดินทางเท่านัน้  ได้แก่ 
คา่นํา้มนัเชือ้เพลิง  คา่โดยสารระบบขนส่งสาธารณะ  และคา่ทางด่วน  โดยไม่นําคา่ใช้จ่ายท่ีเกิด
จากเงินลงทุนของแต่ละรูปแบบของการเดินทาง เช่น  ค่าใช้จ่ายในการเช่าซือ้รถยนต์  ค่าเส่ือม
ราคาของยานพาหนะ มาคดิคํานวณด้วย 

3.2 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 
เน่ืองจากในการเดินทาง มีการใช้ระบบขนส่งสาธารณะซึง่อตัราค่าโดยสารถกูกําหนดไว้

แน่นอน ทําให้คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางมีความแตกตา่งกนั  ซึง่ตา่งจาก
การเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลท่ีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางมีคา่เท่ากนั 

ในการศกึษานีทํ้าการเก็บข้อมลูคา่ใช้จ่ายของผู้ เดินทางด้วยข้อมลูจริง และทําการคํานวณ 
คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานของการเดินทางแตล่ะรูปแบบจากข้อมลูท่ีเปิดเผยขององค์การขนส่งมวลชน 
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กรุงเทพ (ขสมก.)  และบริษัท รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ จํากดั (มหาชน) (BTS) ร่วมกบัข้อมลู
ด้านราคาพลงังานจากกระทรวงพลงังาน 

3.2.1 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน 
เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากการใช้เชือ้เพลิงของยานพาหนะนัน้ ๆ โดยมีตวัแปรสําคญั

อยูท่ี่ราคาเชือ้เพลิง (Fuel Price) และอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิง (Fuel Economy) ของยานพาหนะ
ชนิดนัน้  นอกจากนีป้ริมาณผู้ โดยสารต่อความจุท่ีรองรับได้ของระบบขนส่งสาธารณะนัน้ ๆ 
(Capacity Loading) ยงัมีส่วนสําคญัมากในการเฉล่ียการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสาร โดยสามารถ
คํานวณได้จากสตูร 

 
 

โดยท่ี  i = รูปแบบการเดนิทาง 
 P = ราคาเชือ้เพลงิ มีหนว่ยเป็น บาทตอ่เมกะจลู (THB/MJ) 
 F.E. = อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิ มีหนว่ยเป็น เมกะจลูตอ่กิโลเมตร (MJ/KM) 

3.2.2 ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 

เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้จากการเดินทาง ซึง่จะมีตวัแปรท่ีสําคญัมากกว่าค่าใช้จ่าย
ด้านพลงังาน โดยมีอตัราคา่โดยสาร (Fare)  คา่ใช้จ่ายอ่ืน ๆ (Other Expenses)  และคา่เชือ้เพลิง 
(เฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคล)  โดยจํานวนผู้ โดยสารต่อความจุไม่มีผลต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ยกเว้นการใช้รถยนต์สว่นบคุคล  

คา่ใช้จ่ายในการเดนิทางสามารถคํานวณได้จากสตูร 

 
และ 
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โดยท่ี PT = ระบบขนสง่สาธารณะ (Public Transport) 
 Car = รถยนต์สว่นบคุคล 
 i = รูปแบบการเดนิทางนัน้ ๆ 
 P = ราคาเชือ้เพลงิ มีหนว่ยเป็น บาทตอ่เมกะจลู (THB/MJ) 
 F.E. = อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิ มีหนว่ยเป็น MJ/km 
 O.E. = คา่ใช้จ่ายอ่ืน ๆ (Other Expenses)  
 D = ระยะทาง มีหน่วยเป็นกิโลเมตร 

3.3 ราคาพลังงาน 

ราคาพลงังานมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาตามปริมาณความต้องการใช้ของโลกการศกึษา 
ถึงผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง อ้างอิง
จากข้อมลูดงัตอ่ไปนี ้

3.3.1 ราคานํา้มันดบิ  

นํา้มนัดิบเป็นหนึ่งในสินค้าท่ีมีการซือ้ขายกันอย่างกว้างขวางทัว่โลกและมีราคา

อ้างอิงจากแหลง่นํา้มนัดิบหลกั (Benchmark Crude) ได้แก่ West Texas Intermediate (WTI) ของ
สหรัฐอเมริกา  Brent ของทะเลเหนือ  และ Dubai Fateh ของสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์  

แนวโน้มราคานํา้มนัดิบท่ีจะเป็นไปได้ในอนาคตได้ถกูพยากรณ์โดยหน่วยงานท่ีมี

ความเช่ียวชาญด้านพลังงานหลายแห่ง  การพยากรณ์สถานการณ์ราคาพลงังานท่ีได้รับการ
ยอมรับมากคือการพยากรณ์ใน World Energy Outlook จดัทําโดยองค์การพลงังานระหว่าง
ประเทศ (International Energy Agency – IEA) และการพยากรณ์ใน Annual Energy Outlook 
จดัทําโดยสํานกังานสารสนเทศ ด้านพลงังานของสหรัฐอเมริกา (U.S. Energy Information 
Administration – EIA) 

3.3.2 ราคาเอทานอล 

เน่ืองจากประเทศไทยสามารถผลิตเอทานอลใช้ได้เองภายในประเทศ โดยวตัถดุิบ
หลกัท่ีใช้ในการผลิตคือ กากนํา้ตาล และหวัมนัสําปะหลงั  สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน 
(สนพ.) ได้ออกประกาศราคาอ้างอิงเอทานอลเป็นประจําทกุเดือน  แตจ่ากข้อมลูของธนาคารแห่ง
ประเทศไทย (ธปท.) พบว่าราคาขายจริงของเอทานอลจะมีคา่สงูกว่าราคากลางท่ีประกาศราว 1-
2 บาทตอ่ลติร โดยแปรตามราคาวตัถดุบิทัง้สองเป็นหลกั[26]  
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เม่ือทําการศกึษาแนวโน้มราคาเอทานอลจากรายงานของธนาคารแห่งประเทศไทย 
จะพบว่าราคาขายปลีกเอทานอลในประเทศไทยมีความสมัพนัธ์กบัราคาในสหรัฐอเมริกา และบราซิล 
ซึง่เป็นสองประเทศท่ีมีปริมาณการผลิตเอทานอลจํานวนมาก การศกึษานีจ้ึงอ้างอิงแนวโน้มราคา
เอทานอลท่ีเป็นไปได้จาก Annual Energy Outlook ท่ี U.S. EIA ได้ทําการพยากรณ์ไว้ 

3.3.3 ราคาก๊าซธรรมชาต ิ

ประเทศไทยมีแหล่งก๊าซธรรมชาติในอ่าวไทย และกําหนดราคาไว้ต่ําเพ่ือส่งเสริม
การใช้ในภาคการขนส่ง  โดยตัง้แต่เดือนพฤษภาคม 2548 ราคาก๊าซธรรมชาติสําหรับยานยนต์ 
(NGV) ถกูตรึงไว้ท่ี 8.50 บาทตอ่กิโลกรัม จนถึงวนัท่ี 30 กนัยายน 2554 ในการประชมุคณะกรรมการ 
นโยบายพลงังานแห่งชาตไิด้มีมตใิห้ ทยอยปรับขึน้ราคาขายปลีกก๊าซ NGV เดือนละ 0.50 บาท/กก. 
ตัง้แต ่16 มกราคม 2555 จนถึงเดือนธนัวาคม 2555 เพ่ือไม่ให้กระทบตอ่ผู้ ใช้ก๊าซ NGV มากเกินไป  
โดยเร่ิมจากการลดอตัราเงินชดเชยจากกองทุนนํา้มนัเชือ้เพลิงในอตัรา 2 บาท/กิโลกรัมลง และ
ปรับราคาเพิ่มขึน้ ไปจนถึง 14.50 บาทตอ่กิโลกรัมในเดือนธนัวาคม 2555[27]  แตเ่น่ืองจากกลุม่
รถโดยสารสาธารณะได้รับความเดือดร้อน  เม่ือวนัท่ี 14 พฤษภาคม 2555 คณะกรรมการนโยบาย
พลงังานแห่งชาติจึงมีมติให้ตรึงราคาก๊าซ NGV ไว้ท่ี 10.50 บาทต่อกิโลกรัม จนกว่าจะได้รับผล
การศกึษาต้นทนุและราคาท่ีเหมาะสมจากสถาบนัวิจยัพลงังาน  จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั[28,29] 

3.4 การใช้พลังงานของระบบขนส่งสาธารณะ 
เน่ืองจากผู้ศกึษาไม่สามารถทําการเก็บอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของระบบขนสง่สาธารณะ 

ด้วยตนเองได้ จึงต้องทําการรวบรวมข้อมลูจากเอกสารท่ีมีการเปิดเผยของ องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.)  บริษัท ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ จํากดั (มหาชน) (BTS) และการ
รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนแห่งประเทศไทย (MRT)  

สําหรับข้อมลูการใช้พลงังานของระบบขนสง่สาธารณะท่ีนํามาเปรียบเทียบจะใช้ข้อมลูของ 
สหรัฐอเมริกา ท่ีมีการรวบรวมอยูใ่นฐานข้อมลูคมนาคมขนสง่แห่งชาติ (National Transit Database 
– NTD)[30] และข้อมลูของระบบรถไฟฟ้าของกรุงลอนดอน  สหราชอาณาจกัร  จากองค์การขนสง่ 
แห่งลอนดอน (Transport For London – TFL)[31] 
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บทที่ 4 
ผลการศกึษา 

 
4.1. อัตราการใช้พลังงานของยานพาหนะ 

4.1.1. รถยนต์ส่วนบุคคล 
โดยทั่วไปแล้ว อัตราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีใช้เคร่ืองยนต์

สนัดาบภายในจะเพิ่มมากขึน้ตามขนาดความจกุระบอกสบู  ซึง่จากการท่ีรถยนต์ประหยดัพลงังาน
ใช้เคร่ืองยนต์ ความจุกระบอกสบู 1,200 ซีซี ทําให้มีแนวโน้มในการประหยดัพลงังานมากกว่า
รถยนต์ท่ีมีเคร่ืองยนต์ ขนาดความจใุหญ่กวา่ 

อตัราการใช้พลงังานของรถยนต์ประหยดัพลงังานในการศึกษานีอ้ยู่ในช่วงระยะ

หว่าง 10.0 – 14.7 กิโลเมตรต่อลิตร ซึง่หากพิจารณาจากมาตรฐานอตัราสิน้เปลืองท่ีผู้ผลิตกลา่ว
อ้าง อนัเป็นตวัเลขตามข้อกําหนดของรถยนต์ประหยดัพลงังานท่ี 20 กิโลเมตรตอ่ลิตรแล้วจะพบว่า
มีค่าน้อยกว่าท่ีควรจะเป็น แต่หากพิจารณาจากปริมาณการจราจรของกรุงเทพมหานคร และ
ตวัเลขอัตราสิน้เปลืองนํา้มันเชือ้เพลิงจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ แล้ว พบว่าอตัราสิน้เปลืองนํา้มัน
เชือ้เพลิงของรถยนต์ประหยดัพลงังานท่ีใช้ทดสอบอยู่ในเกณฑ์ดีของค่าเฉล่ียอตัราสิน้เปลืองใน

ปัจจบุนั (รูปท่ี 4.1 และ 4.2) 
 

 
รูปที ่4.1: อตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงของรถยนต์นัง่ส่วนบคุคลแบ่งตามความจกุระบอกสูบ 
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สําหรับแนวโน้มการพฒันาอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิจากข้อมลูของ IEA ประมาณ
การณ์ไว้วา่ในปี ค.ศ. 2030 อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิของรถยนต์สว่นบคุคลจะมีคา่ต่ํากวา่รถยนต์
ประหยดัพลงังานท่ีทําการศกึษาประมาณร้อยละ 30 (รูปท่ี 4.2) 

 

 
รูปที ่4.2: เปรียบเทียบอตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงของรถยนต์นัง่ส่วนบคุคล 

 
4.1.2 รถโดยสารประจาํทาง 

เน่ืองจากผู้ ศึกษาไม่สามารถเก็บข้อมูลอัตราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของรถโดยสาร

ประจําทางได้ด้วยตนเอง จึงต้องอาศยัข้อมลูท่ีเปิดเผยขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ซึง่ข้อมลู ด้านอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงสามารถพบได้ในเว็บไซต์ และรายงานผลการดําเนินงาน
ประจําปีของ ขสมก.และนําข้อมลูจากฐานข้อมลูด้านการขนสง่แห่งชาติสหรัฐฯ (National Transit 
Database – NTD) ซึง่มีข้อมลูของระบบรถโดยสารประจําทางสว่นใหญ่ท่ีให้บริการในสหรัฐอเมริกา 
มีความละเอียดของข้อมลูมากมาเป็นตวัเปรียบเทียบ 

การพิจารณาข้อมลูพบวา่อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. 
มีอตัราท่ีใกล้เคียงกับระบบรถโดยสารประจําทางท่ีใหญ่เป็น 50 อนัดบัแรกของสหรัฐฯ แต่มี
ข้อสงัเกตวา่ จํานวนผู้ โดยสารตอ่กิโลเมตรให้บริการของ ขสมก. มีคา่ต่ํามาก 
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รูปที ่4.3: อตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. เทียบกบัของสหรฐัฯ 

 
ด้วยปริมาณผู้ โดยสารต่อกิโลเมตรให้บริการท่ีต่ํา ทําให้เม่ือพิจารณาพลังงานท่ีใช้ต่อ

ผู้ โดยสาร ตอ่กิโลเมตรของ ขสมก. แล้วพบวา่มีคา่สงูมาก ซึง่จดุนีเ้องถือเป็นศกัยภาพท่ีสามารถทํา
การปรับปรุงเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารเพ่ือลดการใช้พลงังานได้อยา่งมาก 

 

 
รูปที ่4.4: การใชพ้ลงังานต่อผูโ้ดยสาร-กิโลเมตร ของ ขสมก. และสหรัฐฯ 
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รูปที ่4.5: เปรียบเทียบการใชพ้ลงังานของ ขสมก. กบัระบบอืน่ 

 
4.1.3 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

รถไฟฟ้าขนสง่มวลชน เป็นอีกหนึง่รูปแบบการเดนิทางท่ีผู้ศกึษาไมส่ามารถเก็บข้อมลู 
อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงได้ด้วยตนเอง การคํานวณจึงอาศยัข้อมลูท่ีเปิดเผยของ บริษัท รถไฟฟ้า
ขนสง่มวลชนกรุงเทพ จํากดั (มหาชน) และการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนแห่งประเทศไทย 

ผู้ศกึษาได้นําข้อมลูจากฐานข้อมลูด้านการขนสง่แห่งชาติสหรัฐฯ (National Transit 
Database – NTD) ซึง่มีข้อมลูของระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนสว่นใหญ่ท่ีให้บริการในสหรัฐอเมริกา 
และมีความละเอียดของข้อมูลมาก และข้อมูลของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของกรุงลอนดอน  
สหราชอาณาจกัร จากองค์การ Transport For London (TFL) มาเป็นตวัเปรียบเทียบ 

เม่ือนํามาพิจารณาข้อมูลแล้วพบว่าอัตราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนสองระบบ คือ BTS และ MRT มีอตัราท่ีใกล้เคียงกบัระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนของสหรัฐฯ  
แตมี่ข้อสงัเกตคือ MRT มีปริมาณการใช้พลงังานตอ่กิโลเมตรคอ่นข้างสงู และปริมาณผู้ โดยสารตอ่
กิโลเมตรบริการของ MRT มีจํานวนมากกว่าระบบอ่ืนอย่างชดัเจน สว่นของ BTS มีปริมาณผู้ โดยสาร 
ใกล้เคียงระบบอ่ืน ๆ และมีการใช้พลงังานตอ่กิโลเมตรในระดบัปกต ิ
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รูปที ่4.6: อตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 
จากการท่ีปริมาณผู้ โดยสารตอ่กิโลเมตรของ MRT มีจํานวนมาก เม่ือพิจารณาการ

ใช้พลงังานต่อผู้ โดยสารจึงพบว่ามีระดบัต่ําเป็นเหตเุป็นผลกนั แตมี่ข้อสงัเกตคือแม้ BTS จะมีการ
ใช้พลงังานต่อกิโลเมตรท่ีต่ํา แต่ด้วยปริมาณผู้ โดยสารท่ีน้อยกว่า MRT พอสมควร ทําให้การใช้
พลงังานตอ่ผู้ โดยสารมีคา่ในระดบัใกล้เคียงกบั MRT 

 

 
รูปที ่4.7: การใชพ้ลงังานต่อผูโ้ดยสาร-กิโลเมตรของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
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เม่ือคํานวณปริมาณผู้โดยสารเตม็ความจขุองระบบรถไฟฟ้าแล้วพบวา่ BTS มี
ศกัยภาพท่ีจะลดการใช้พลงังานโดยการเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารได้มากกวา่ MRT ซึง่มีปริมาณ
ผู้ โดยสารตอ่ความจใุนปัจจบุนัมากกวา่ 

 
 

 
รูปที ่4.8: เปรียบเทียบการใชพ้ลงังานของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

4.2 ผลการทดลองเดนิทางแบ่งตามประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการเดนิทาง (Mode) 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภทมีลกัษณะท่ีแตกต่างกัน โดยการ

เดินทาง ด้วยรถยนต์จะมีค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึน้ตามระยะทางอย่างต่อเน่ือง เพราะค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางหลกันัน้มาจากค่าใช้จ่ายด้านพลงังานท่ีใช้นัน่เอง ในส่วนของรถโดยสารประจําทางและ
รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนท่ีมีการเก็บคา่โดยสารตามระยะทางในอตัราขัน้บนัได ทําให้คา่ใช้จ่ายในการ
เดนิทางตอ่กิโลเมตรลดลงตามระยะทางท่ีเพิ่มขึน้ ดงัแสดงในรูปท่ี 4.9 
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รูปที ่4.9: อตัราค่าโดยสารและค่าใชจ่้ายเชือ้เพลิงของยานพาหนะทีศึ่กษา 

 
4.2.1 การเดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 

เน่ืองจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีค่าใช้จ่ายหลกัมาจากค่าใช้จ่ายด้าน

พลงังาน ทําให้การเดินทางในระยะใกล้ในช่วงน้อยกว่า 4 กิโลเมตรจะมีความคุ้มค่ามากกว่าการ
เดนิทางด้วยรูปแบบอ่ืนท่ีนํามาเปรียบเทียบ (รูปท่ี 4.9 และ 4.10)  

จากการเก็บข้อมลูการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลพบว่าค่าใช้จ่ายท่ีใช้ต่อการ

เดินทางในเส้นทางท่ีทดลองเดินทางอยู่ท่ี 2.67 บาทตอ่กิโลเมตร (ไม่ใช้ทางพิเศษ) ถึง 4.64 บาท
ตอ่กิโลเมตร (ใช้ทางพิเศษ) โดยอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงเฉลี่ยอยู่ท่ี 11.4 กิโลเมตรตอ่ลิตร เวลาท่ี
ใช้ในการเดินทางเฉล่ีย 3.52 นาทีตอ่กิโลเมตร ซึง่สามารถทําเป็นความสมัพนัธ์ระหว่างคา่ใช้จ่าย
และเวลาท่ีใช้ได้ดงัรูปท่ี 4.11 

4.2.2 การเดนิทางด้วยรถโดยสารประจาํทาง 
รถโดยสารประจําทางของ ขสมก. ท่ีใช้เป็นรถ Euro II เก็บคา่โดยสารตามระยะทาง

ในแบบขัน้บนัไดท่ี 11-23 บาท ดงัแสดงในรูปท่ี 4.9 และ 4.10 
ในเส้นทางท่ีทําการทดลองเดินทาง ระยะทางระหว่างสะพานใหม่ ถึง สถานีรถไฟฟ้า

หมอชิต เท่ากับ 12 กิโลเมตร อตัราค่าโดยสารท่ีจดัเก็บอยู่ท่ี 15 บาท ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจึง
เท่ากับ 1.25 บาท ต่อกิโลเมตร  สําหรับเวลาท่ีใช้ในการเดินทางเฉล่ีย 7.25 นาทีต่อกิโลเมตร 
สามารถทําเป็นความสมัพนัธ์ ระหวา่งคา่ใช้จ่ายและเวลาท่ีใช้ได้ดงัรูปท่ี 4.11 
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4.2.3 การเดนิทางด้วยระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมีการเก็บค่าโดยสารตามระยะทางในแบบขัน้บันได

เช่นเดียวกับรถโดยสารประจําทาง ซึ่งระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนท่ีใช้ในการเดินทาง ได้แก่ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน กรุงเทพ (BTS) มีอตัราค่าโดยสารในส่วนท่ีบริษัท ระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพ จํากดั (มหาชน) ดแูลตัง้แต ่15-40 บาท และในสว่นตอ่ขยายท่ีกรุงเทพมหานครเป็นผู้ดแูล
อตัราคา่โดยสาร 15 บาท 

ในเส้นทางท่ีทําการทดลองจะเดนิทางจากสถานีหมอชิต – สถานีศาลาแดง ระยะทาง
รวม 10 กิโลเมตร มีอตัราค่าโดยสารอยู่ท่ี 40 บาท ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเท่ากบั 4 บาทต่อ
กิโลเมตร (รูปท่ี 4.2) ใช้เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 2.44 นาทีต่อกิโลเมตร และสามารถทําเป็น
ความสมัพนัธ์ระหวา่งคา่ใช้จ่ายและเวลาท่ีใช้ได้ดงัรูปท่ี 4.11 

 

รูปที ่4.10: ค่าใชจ่้ายในการเดินทางของยานพาหนะทีศึ่กษา 
 

เม่ือพิจารณาความสมัพนัธ์ระหว่างเวลาท่ีใช้และค่าใช้จ่ายในการเดินทางพบว่ารถไฟฟ้า 
BTS มีความรวดเร็วโดยเฉล่ียสงูท่ีสดุ แต่มีคา่ใช้จ่ายในการเดินทางสงู สว่นรถโดยสารประจําทาง 
มีความล่าช้าในการเดินทางมากท่ีสดุ มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางในระดบัปานกลาง  และรถยนต์
สว่นบคุคล มีความรวดเร็วในการเดนิทางสงู พร้อมกบัมีคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางท่ีต่ํา (รูปท่ี 4.11) 

 



27 
 

 
รูปที ่4.11: ความสมัพนัธ์ระหว่างค่าใชจ่้ายและเวลาในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภท 

 
เม่ือพิจารณาถึงคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตามรูปท่ี 4.12 พบว่ารถโดยสารประจําทางมี

ค่าใช้จ่ายด้านพลงังานสงูสดุ ทัง้ท่ีควรจะมีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่อผู้ โดยสารอยู่ในช่วงคาบเก่ียว
ระหวา่ง รถยนต์สว่นบคุคลและรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน สาเหตเุกิดจากปริมาณผู้ โดยสารท่ีน้อยกว่า
ท่ีควรจะเป็น 

 

 
รูปที ่4.12: ความสมัพนัธ์ระหว่างค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานและเวลาในการเดินทาง 

ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
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4.3 ผลการทดลองเดนิทางแบ่งตามรูปแบบการเดนิทาง (Case) 

4.3.1 เดนิทางด้วยรถโดยสารประจาํทางและรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
การเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางไปตามเส้นทางการเดินรถถนนพหลโยธินถึง

สถานี รถไฟฟ้าหมอชิต และเดินทางต่อด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ (BTS) รวมระยะทาง 
22 กิโลเมตร มีคา่ใช้จ่ายจากคา่โดยสารรวม 55 บาท (รูปท่ี 4.13) โดยใช้เวลาในการเดนิทางเฉลี่ย 
114 นาที (รูปท่ี 4.14) คํานวณเป็นคา่ใช้จ่าย 2.50 บาทตอ่กิโลเมตร และเวลาท่ีใช้ 5.46 นาทีต่อ
กิโลเมตร (ตารางท่ี 4.1) 

 4.3.2 เดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (จอดแล้วจร) 
การเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลจากสะพานใหม่ถึงลานจอดรถสาธารณะบริเวณ 

ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และเดินทางตอ่ด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ (BTS) ระยะทาง 
รวม 28 กิโลเมตร มีคา่ใช้จ่ายเฉล่ีย 88 บาท (รูปท่ี 4.13) โดยใช้เวลาในการเดินทางเฉลี่ย 87 นาที 
(รูปท่ี 4.14) คํานวณเป็นคา่ใช้จ่าย 3.15 บาทตอ่กิโลเมตร และเวลาท่ีใช้ 3.50 นาทีตอ่กิโลเมตร 
(ตารางท่ี 4.1) 

4.3.3 เดนิทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลในเส้นทางสะพานใหม่ – สีลม โดยมีการใช้ 

ทางพิเศษฉลองรัช รวมระยะทาง 25.9 กิโลเมตร มีคา่ใช้จ่ายเฉล่ีย 120 บาทตอ่เท่ียว (รูปท่ี 4.13) 
ท่ีอตัราสิน้เปลือง เชือ้เพลิงเฉลี่ย 11.4 กิโลเมตรต่อลิตร เวลาท่ีใช้ในการเดินทางเฉลี่ย 96 นาที  
(รูปท่ี 4.14) คํานวณเป็นค่าใช้จ่าย 4.64 บาทต่อกิโลเมตร และเวลาท่ีใช้ 3.69 นาทีต่อกิโลเมตร 
(ตารางท่ี 4.1) 
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รูปที ่4.13: ค่าใชจ่้ายในการเดินทางแต่ละรูปแบบต่อเทีย่ว 

 

 
รูปที ่4.14: เวลาทีใ่ชใ้นการเดินทางแต่ละรูปแบบต่อเทีย่ว 

 

รูปแบบ 
การเดนิทาง 

ค่าใช้จ่ายเฉล่ีย เวลาที่ใช้ 
ระยะทาง  

(กม.) 
เฉล่ียต่อ
เที่ยว 

ต่อกิโลเมตร 
เฉล่ียต่อ
เที่ยว 

ต่อกิโลเมตร 

ระบบขนสง่มวลชน 55 2.50 114 5.46 22.0 
จอดแล้วจร 88 3.15 87 3.50 28.0 
รถยนต์สว่นบคุคล 120 4.64 96 3.69 25.9 

ตารางที ่4.1: ผลการทดลองเดินทางแบ่งตามรูปแบบการเดินทาง 
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จากตารางท่ี 4.1 แม้รถยนต์สว่นบคุคลจะมีคา่ใช้จ่ายในการเดินทางมากท่ีสดุ แตใ่ช้เวลา
เร็วเป็นอนัดบัสองรองจากการจอดแล้วจรท่ีมีค่าใช้จ่ายอยู่ระหว่างการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและ

ระบบขนสง่มวลชนแตมี่ความรวดเร็วมากท่ีสดุ 

 เม่ือพิจารณาความสมัพนัธ์ระหว่างค่าใช้จ่ายในการเดินทางและเวลาท่ีใช้ สรุปได้ว่าการ
เดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะ แม้จะมีจดุแข็งในเร่ืองคา่ใช้จ่ายท่ีต่ําท่ีสดุ แตก็่มีจดุอ่อนสําคญั 
ในเร่ืองเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง โดยเฉพาะส่วนของรถโดยสารประจําทาง ท่ีมีความล่าช้าในการ
เดินทางอย่างมาก ในขณะเดียวกนัค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียวไม่สงู
แตกตา่งอยา่งชดัเจน  และการเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลใช้เวลา
ต่ําท่ีสดุในขณะท่ีค่าใช้จ่ายไม่ต่างจากการใช้ระบบขนส่งมวลชนเพียงอย่างเดียวมากนกั ดงัแสดง
ในรูปท่ี 4.15 

 

 
รูปที ่4.15: ความสมัพนัธ์ระหว่างค่าใชจ่้ายและเวลาในการเดินทางแต่ละรูปแบบ 

 
ในขณะเดียวกัน การเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลแม้จะใช้เวลาโดยเฉล่ียมากกว่า

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแต่ด้วยค่าใช้จ่ายท่ีไม่สูง จึงเป็นสาเหตุสําคัญท่ีทําให้ประชาชนนิยมใช้
รถยนต์สว่นบคุคลในการเดนิทาง 
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4.4  การทดลองเปล่ียนแปลงปัจจัยที่เก่ียวข้องกับค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่าย 
 ในการเดนิทาง 

จากปัจจบุนัท่ีโครงสร้างคา่ใช้จ่ายไม่สง่เสริมการใช้ระบบขนสง่มวลชนมากนกั การทดลอง 
เปลี่ยนแปลงปัจจยัท่ีเก่ียวข้องกบัคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานจะทําให้สามารถเห็นภาพรวมและสามารถ 
เสนอแนะนโยบายในการปรับปรุงคา่ใช้จ่ายตอ่ไป 

ปัจจยัสําคญัท่ีมีผลตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จา่ยในการเดนิทาง ได้แก่ 
1) ราคาเชือ้เพลงิ (Fuel Price) 
2) อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิ (Fuel Consumption) 
3) ปริมาณผู้โดยสาร (Capacity Loading) 

การทดลองจะเปล่ียนแปลงปัจจยัทัง้สามนีเ้พ่ือศกึษาผลกระทบท่ีจะเกิดขึน้ต่อค่าใช้จ่าย

ด้านพลงังานของยานพาหนะแตล่ะประเภท 

4.4.1 แนวโน้มราคาพลังงาน 

4.4.1.1 ราคานํา้มันดบิ 
 นํา้มนัดิบเป็นวตัถุดิบเบือ้งต้นของนํา้มนัเชือ้เพลิงสําเร็จรูปทัง้เบนซิน และ

ดีเซล ราคานํา้มนัดิบจึงสามารถสะท้อนราคาของนํา้มนัสําเร็จรูปดงักลา่วได้ จากการพยากรณ์ ของ 
EIA และ IEA ราคานํา้มนัดิบมีแนวโน้มท่ีจะอยู่ในช่วงตัง้แต ่98 – 314 เหรียญสหรัฐ ตอ่บาเรล ในปี 
ค.ศ. 2035 ซึง่เม่ือเทียบสดัสว่นราคาในปัจจบุนัแล้วจะทําให้ราคานํา้มนัเบนซิน 95 MOPS (Mean 
of Platts Singapore) อยูท่ี่ประมาณ 132 – 398 เหรียญสหรัฐ ตอ่บาเรล [32,33]  

4.4.1.2 ราคาก๊าซธรรมชาต ิ

 เน่ืองจากราคาก๊าซธรรมชาติท่ีใช้ในภาคการขนส่งถูกกําหนดโดยมติของ

คณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติ ซึง่มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน จึงไม่ทราบแนวโน้มราคา 
ผู้ศกึษาจงึใช้ราคาสงูสดุท่ีคณะกรรมการฯ เคยมีมตเิห็นชอบไว้ท่ี 14.50 บาทตอ่กิโลกรัม  

4.4.1.3 ราคาเอทานอล 

 เอทานอลเป็นสว่นผสมสําคญัในนํา้มนัแก๊สโซฮอล (Gasohol) เกิดจากการ
หมกักากนํา้ตาลและมนัสําปะหลงั ทําให้ต้นทนุการผลติเปลี่ยนแปลงไปตามราคาของวตัถดุิบทัง้สอง 
ซึง่ สนพ. ประกาศราคากลางเอทานอลเป็นประจําทกุเดือน จากการศกึษาแนวโน้มราคาเอทานอล 
ในประเทศ  ราคาเอทานอลของสหรัฐฯ และบราซิล สองประเทศผู้ผลิตเอทานอลรายใหญ่ พบว่า
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แนวโน้มราคาเปล่ียนแปลงไปในทิศทางใกล้เคียงกนั ผู้ศกึษาจงึนําตวัเลขการพยากรณ์ราคาเอทานอล 
ในอนาคตของ U.S. EIA ท่ี 3.1 – 4.0 เหรียญสหรัฐฯ ตอ่แกลลอน มาใช้ในการคํานวน 

4.4.1.4 ราคาไฟฟ้า 

 ไฟฟ้าเป็นอีกพลงังานหนึง่ท่ีมีการกําหนดราคาโดยหนว่ยงานภาครัฐ ได้แก่

คณะกรรมการกํากบักิจการพลงังาน (กกพ.) ท่ีจะเป็นผู้พิจารณาปรับเปล่ียนคา่ไฟฟ้าโดยอตัโนมตัิ 
(Ft) ทําให้ไมส่ามารถ กําหนดแนวโน้มท่ีแน่นอนได้ แตจ่ากทิศทางราคาพลงังาน ท่ีใช้ในการผลติ
ไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึน้อยา่งตอ่เน่ือง ผู้ศกึษาจงึกําหนดให้ราคาไฟฟ้าเพิม่ขึน้จากปัจจบุนัหนึง่เท่าตวัเป็น

กรอบสงูสดุในการคํานวน 
 

เชือ้เพลิง ราคาปัจจุบัน แนวโน้มราคา* ที่มา/หมายเหตุ 

แก๊สโซฮอล์ E20 32.38 บาทตอ่ลติร 35-79 บาท/ลติร  
ท่ีราคานํา้มนัดบิ 99-315 
เหรียญสหรัฐตอ่บาเรล  
และเอทานอล 3.15-4.04 
เหรียญสหรัฐตอ่แกลลอน 

IEA, EIA, สนพ. / 
ราคาเปล่ียนแปลง

ตามตลาดโลก 

ดีเซล 29.79 บาทตอ่ลติร 32-86 บาทตอ่ลติร 
ท่ีราคานํา้มนัดบิ 99-315 
เหรียญสหรัฐตอ่บาเรล 

ก๊าซธรรมชาต ิ
สําหรับยานยนต์ 

10.50 บาทตอ่กิโลกรัม 14.50 บาทตอ่กิโลกรัม** **มต ิกพช.  
30 ก.ย. 2554 / 
ภาครัฐเป็นผู้

กําหนดราคา 
ไฟฟ้า 2.91 บาทตอ่หนว่ย สมมตใิห้เพิม่ขึน้ 1 เท่าตวั 

*โครงสร้างราคาขายปลีก ณ 28 ธนัวาคม 2555 
ตารางที ่4.2: แนวโนม้ราคาเชือ้เพลิง 
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4.4.2 ผลกระทบของราคาเชือ้เพลิงที่มีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่าย 
 ในการเดนิทาง 

จากการทดลองเปล่ียนแปลงราคาพลงังานเพ่ือศึกษาผลกระทบท่ีมีต่อค่าใช้จ่าย

ด้านพลงังานของยานพาหนะแตล่ะประเภท จากรูปท่ี 4.16 เน่ืองจากราคาพลงังานจะปรับตวัสงูขึน้ 
ตลอดเวลา ในปัจจุบนัจึงถือได้ว่าราคาพลงังานอยู่ในจุดต่ําสดุอนัเป็นจุดเร่ิมต้นของกราฟแต่ละ
เส้นทางซ้ายสดุ (ค่าใช้จ่ายต่ําท่ีสดุ) และมีกรอบในการปรับตวัสงูขึน้ตามแนวเส้น มีความชนัของ
เส้น เป็นความอ่อนไหวของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่การเปล่ียนแปลงราคาพลงังาน ซึง่จะเห็นได้
ว่า รถโดยสารประจําทางมีความอ่อนไหวต่อการเปล่ียนแปลงราคาเชือ้เพลิงมากท่ีสดุทัง้เชือ้เพลิง
ดีเซลและก๊าซธรรมชาติ (เส้นกราฟชนัท่ีสดุ) รองลงมาคือรถยนต์ ส่วนบุคคล และรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน มีความอ่อนไหวตอ่การเปล่ียนแปลงราคาเชือ้เพลิงต่ํามาก สําหรับสว่นของคา่ใช้จ่ายด้าน
พลงังานจะพบว่ารถโดยสารประจําทางท่ีใช้เชือ้เพลิงดีเซลจะไม่สามารถมีคา่ใช้จ่ายต่ํากว่ารถยนต์

สว่นบคุคลท่ีปริมาณผู้ โดยสารปัจจบุนัได้ ไม่ว่าเชือ้เพลิงของรถยนต์สว่นบคุคลจะมีราคาเท่าใดแต่
ในกรณีของรถโดยสารประจําทางท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชือ้เพลิงมีแนวโน้มท่ีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน 
ต่ํากวา่รถยนต์สว่นบคุคลได้ในกรณีท่ีราคาเชือ้เพลงิของรถยนต์สว่นบคุคลปรับตวัสงูขึน้มาก 

 

 
รูปที ่4.16: ผลกระทบของราคาเชือ้เพลิงต่อค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานของยานพาหนะแต่ละประเภท 
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รูปที ่4.17: ผลกระทบของราคาเชือ้เพลิงต่อค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานของยานพาหนะ 

กรณีผูโ้ดยสารเต็มความจ ุ
 

จากรูปท่ี 4.17 เม่ือทําการทดลองเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารจากปัจจบุนัเป็นเต็มความจุ
ท่ียานพาหนะแต่ละประเภทรองรับได้ พบว่ามีส่วนทําให้ความอ่อนไหวต่อราคาพลงังานลดลง 
(ความชนัเส้นลดลง) โดยท่ีรถยนต์สว่นบคุคลจะมีความออ่นไหวตอ่การเปล่ียนแปลงราคาเชือ้เพลิง
มากท่ีสดุ แตร่ถโดยสารประจําทางท่ีใช้ดีเซลจะมีโอกาสท่ีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่ผู้ โดยสารสงูกว่า 
รถยนต์สว่นบคุคลท่ีทําการเดินทางร่วมกนัหากราคานํา้มนัดีเซลปรับตวัขึน้แตแ่ก๊สโซฮอล์ E20 ไม่
ปรับราคา ซึ่งต่างจากรถโดยสารประจําทางท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติท่ีมีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่ํากว่า
ชดัเจน 
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รูปที ่4.18: เปรียบเทียบผลกระทบของราคาเชือ้เพลิงต่อค่าใชจ่้ายดา้นพลงังาน 

ในแต่ละปริมาณผูโ้ดยสาร 
 

เม่ือเปรียบเทียบกราฟทัง้สองเข้าด้วยกนัตามรูปท่ี 4.18 พบวา่ปริมาณผู้โดยสารของ 
รถโดยสารประจําทางท่ีต่ํากวา่ท่ีควรจะเป็น สง่ผลให้ปริมาณการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารมีคา่สงูกว่า 
รถยนต์สว่นบคุคลมาก ไมว่า่จะเป็นเชือ้เพลงิดีเซลหรือก๊าซธรรมชาต ิดงันัน้การปรับปรุงประสทิธิภาพ 
การใช้พลงังานท่ีได้ผลมากท่ีสดุคือการทําให้จํานวนผู้ โดยสารตอ่ความจขุองรถโดยสารประจําทาง

เพิ่มมากขึน้ และการเปล่ียนเชือ้เพลิงจากดีเซลเป็นก๊าซธรรมชาติจะช่วยให้ค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน 
ของรถโดยสารประจําทางลดลงมาก 

4.4.3 ผลกระทบของอัตราการสิน้เปลืองเชือ้เพลิงที่มีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน 
 และค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 

เน่ืองจากอัตราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงของยานพาหนะ มีแนวโน้มปรับตัวลดลง
ตลอดเวลา ทําให้ในปัจจุบนัอตัราการใช้พลงังานของยานพาหนะไม่ได้ดีท่ีสดุ แต่ก็ไม่ได้แย่ท่ีสุด
เช่นกนั ปัจจบุนัค่าใช้จ่ายด้านพลงังานจึงอยู่ในช่วงกลางของกรอบในการปรับตวัตามแนวเส้น (รูปท่ี 
4.19) มีความชนัของเส้นเป็นความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่อการเปล่ียนแปลงอตัรา
สิน้เปลืองเชือ้เพลิง ซึ่งจะเห็นได้ว่ารถยนต์ส่วนบุคคลมีความอ่อนไหวต่อการเปล่ียนแปลงอตัรา
สิน้เปลืองเชือ้เพลิงมากท่ีสุด (เส้นกราฟชันท่ีสดุ) แต่เน่ืองจากช่วงของอตัราสิน้เปลืองอยู่ในช่วง
แคบเพราะการปรับปรุงประสทิธิภาพการปลดปลอ่ยมลพษิให้เป็นไปตามท่ีภาครัฐกําหนด ซึง่สง่ผล
ตอ่อตัราสิน้เปลืองนํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีลดลงไปด้วย ส่วนรถโดยสารประจําทางทัง้เชือ้เพลิงดีเซลและ
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ก๊าซธรรมชาติแม้จะมีความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่ออตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงท่ีน้อย

กวา่ (เส้นกราฟมีความชนัน้อยกวา่รถยนต์สว่นบคุคล) แตเ่น่ืองจากมีการปรับปรุงประสิทธิภาพ การ
ใช้พลงังานท่ีน้อยกว่า ทําให้มีช่วงของอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิงมากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล อีกจุด
หนึ่งคือ รถโดยสารประจําทางท่ีใช้ดีเซลเป็นเชือ้เพลิงจะมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานสงูกว่ารถยนต์ส่วน
บคุคลทกุกรณีในปริมาณผู้โดยสาร ณ ปัจจบุนั ในขณะท่ีรถโดยสารประจําทางท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติมี
แนวโน้มท่ีจะลดคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานได้มากกว่า สําหรับรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนได้รับผลกระทบจาก 
อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิต่ําท่ีสดุ เน่ืองจากระบบขนสง่ทางรางมีประสทิธิภาพการใช้พลงังานท่ีสงู 

 

 
รูปท่ี 4.19: ผลกระทบของอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน 

ของยานพาหนะแตล่ะประเภท 
 

เม่ือทําการทดลองเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารจากปัจจุบนัเป็นเต็มความจุท่ียานพาหนะ

แต่ละประเภทรองรับได้ พบว่าความอ่อนไหวตอ่อตัราสิน้เปลืองลดลงเช่นเดียวกบักรณีของราคา
พลงังาน โดยรถยนต์สว่นบคุคลมีความออ่นไหวตอ่อตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลงิอยา่งชดัเจน (รูปท่ี 4.20) 
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รูปที ่4.20: ผลกระทบของอตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงต่อค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานของยานพาหนะ 

กรณีผูโ้ดยสารเต็มความจ ุ
 

เม่ือนํากราฟทัง้สองมาเปรียบเทียบกนัดงัรูปท่ี 4.21 ได้ผลใกล้เคียงกบัผลกระทบ

จากราคาเชือ้เพลิงคือ รถโดยสารประจําทางท่ีใช้ดีเซลเป็นเชือ้เพลิงมีการใช้พลงังานท่ีสงูมาก และ
แม้จะใช้ก๊าซธรรมชาตเิป็นเชือ้เพลงิก็ไมส่ามารถแขง่ขนัด้านการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารกบัรถยนต์

ส่วนบคุคลได้ท่ีปริมาณผู้ โดยสาร ณ ปัจจบุนั ในขณะเดียวกนั รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนยงัคงมีอตัรา
การใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารท่ีต่ําท่ีสดุ 

 

 
รูปที ่4.21: เปรียบเทียบผลกระทบของอตัราส้ินเปลืองเชือ้เพลิงต่อค่าใชจ่้ายดา้นพลงังาน 

ในแต่ละปริมาณผูโ้ดยสาร 
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4.5  การปรับปรุงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 

จากผลการศกึษาข้างต้นจะพบวา่ด้วยโครงสร้างอตัราคา่โดยสารและคา่เชือ้เพลิงในปัจจบุนั 
เอือ้ให้ประชาชนใช้รถยนต์ส่วนบคุคลในการเดินทางมากกว่าระบบขนส่งสาธารณะ และปริมาณ
ผู้ โดยสารท่ีลดลงน่ีเองท่ีเป็นสาเหตุสําคญัท่ีทําให้ปริมาณการใช้พลงังานของผู้ โดยสารเพิ่มขึน้ 
ส่งผลต่อให้เกิดความไม่คุ้มทุนในการดําเนินงาน ดงันัน้ การเปลี่ยนแปลงของราคาพลงังานจะ
สง่ผลกระทบตอ่คา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์สว่นบคุคลมากน้อยเพียงใด และระบบขนสง่สาธารณะ
เองมีความออ่นไหวตอ่การเปล่ียนแปลงของราคาพลงังานเพียงใด เป็นสิง่สําคญัท่ีจะต้องทราบเพ่ือ
ปรับปรุงประสทิธิภาพการใช้พลงังาน 

4.5.1 วิเคราะห์เปรียบเทยีบระหว่างค่าใช้จ่ายในการเดนิทางและค่าใช้จ่ายด้าน
 พลังงาน 

เม่ือทําการเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานของยานพาหนะแตล่ะประเภทพบว่า  
รถโดยสารประจําทางมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานสงูถึง 9.91 บาทตอ่กิโลเมตร แตมี่อตัราคา่โดยสารท่ี
จดัเก็บ 1.25 บาทตอ่กิโลเมตร ซึง่ต่ํากว่าค่าใช้จ่ายด้านพลงังานมาก ในขณะท่ีรถไฟฟ้า BTS มี
อตัราคา่โดยสารท่ีจดัเก็บ 4.0 บาทตอ่กิโลเมตร กบัคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานท่ี 0.31 บาทตอ่กิโลเมตร  
สําหรับคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางของรถยนต์สว่นบคุคลผู้ศกึษาคํานวณเพียงคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน

โดยไมคํ่านงึถึงคา่ซือ้รถยนต์และคา่บํารุงรักษา 
 

 
รูปที ่4.22: เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานและค่าใชจ่้ายในการเดินทาง  

ของยานพาหนะแต่ละประเภท 
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การเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางแตล่ะรูปแบบ

ในปัจจบุนั จะเห็นได้ว่าในการเดินทางเพียงคนเดียวรถยนต์ส่วนบคุคลมีค่าใช้จ่ายมากท่ีสดุ 103 
บาท รองลงมาคือการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกบัรถยนต์ส่วนบคุคล 80 บาท และ
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถโดยสารประจําทางมีคา่ใช้จ่ายต่ําท่ีสดุ 55 บาท  
สําหรับการเดนิทางพร้อมกนัหลายคน ได้แก่ การใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คนเพ่ือมาใช้บริการ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมีค่าใช้จ่ายท่ีต่ํากว่าการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกบัรถโดยสารประจํา

ทาง คือ 50 บาท และการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) เดินทางทัง้แต่
จดุเร่ิมต้นจนถึงปลายทางมีคา่ใช้จ่ายต่ําท่ีสดุเม่ือเทียบกบัการเดนิทางทกุรูปแบบคือ 26 บาท 

เม่ือพิจารณาในเชิงคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานแล้วพบว่าการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่

มวลชน ร่วมกบัรถโดยสารประจําทางมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานสงูท่ีสดุ 122 บาท โดยคา่ใช้จ่ายด้าน
พลงังาน ของรถโดยสารประจําทางอยู่ท่ี 119 บาทสําหรับค่าใช้จ่ายด้านพลงังานของการเดินทาง
รูปแบบอ่ืน มีลกัษณะลดหลัน่สอดคล้องกบัคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง คือ รถยนต์สว่นบคุคล 58 บาท  
จอดแล้วจร 43 บาท  รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) 14.5 บาท  และ
รถยนต์สว่นบคุคล ร่วมกนั 4 คนกบัรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 13 บาท 
 

 
รูปที ่4.23: เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายดา้นพลงังานและค่าใชจ่้ายในการเดินทางในปัจจบุนั 

 
เม่ือพิจารณาในเชิงสดัส่วนของค่าใช้จ่ายเม่ือเทียบกับการใช้ระบบขนส่งมวลชน

แล้วพบว่า การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีสดัส่วนอยู่ท่ีร้อยละ 190 การเดินทางด้วยรถไฟฟ้า
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ขนสง่มวลชน ร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลคา่ใช้จ่ายมากกว่าระบบขนสง่มวลชนมีสดัสว่นอยู่ท่ีร้อยละ 
146  รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) มีสดัส่วนอยู่ท่ีร้อยละ 47 และรถยนต์
สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน กบัรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมีสดัสว่นอยูท่ี่ร้อยละ 91 

 

 
รูปที ่4.24: สดัส่วนของค่าใชจ่้ายในการเดินทางในปัจจบุนั 

 
จากการพิจารณาค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉพาะของ

ระบบขนส่งมวลชนและการใช้รถยนต์ส่วนบคุคลร่วมกนัในปัจจบุนัจะเห็นได้ว่า การใช้รถยนต์สว่น
บคุคลร่วมกนัมีคา่ใช้จ่ายต่ํากวา่การใช้ระบบขนสง่มวลชน ในขณะท่ีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน ของรถ
โดยสารประจําทางมีคา่สงูมาก แตค่า่ใช้จ่ายด้านพลงังานของรถยนต์มีคา่ต่ําแตกตา่งกนัอย่างมาก 
ดงันัน้การปรับปรุงค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถโดยสารประจําทาง 
และการเพิ่มค่าใช้จ่ายในการเดินทางของว่า การใช้รถยนต์ส่วนบคุคลร่วมกนัจะเป็นจดุสนใจของ
การดําเนินมาตรการท่ีจะเสนอแนะตอ่ไป 

4.5.2 การเปล่ียนแปลงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 

จากการพิจารณาค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางในปัจจุบนั

จะเห็นได้วา่รถโดยสารประจําทางมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานท่ีสงูเกินไป ซึง่การเปล่ียนเชือ้เพลิงของ
รถโดยสารประจําทางเป็นก๊าซธรรมชาติ สามารถลดคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานได้ดี ในขณะเดียวกนั
การเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารตอ่ความจเุป็นอีกหนึง่ปัจจยัท่ีสามารถลดคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานได้มาก 
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เม่ือผู้ศึกษาทําการค้นคว้ารายละเอียดต้นทุนของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. 
พบวา่รถโดยสารประจําทางมีต้นทนุตอ่กิโลเมตรเฉล่ีย 45-53 บาท โดยสว่นของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน 
อยูท่ี่ประมาณร้อยละ 14 เม่ือใช้ NGV และประมาณร้อยละ 30 เม่ือใช้นํา้มนัดีเซลเป็นเชือ้เพลงิ 

 

 
ตารางที ่4.3: ตน้ทนุรถโดยสารประจําทาง ขสมก. 

 
เน่ืองจากระบบขนส่งมวลชนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีจําเป็นต้องมีสําหรับเมืองใหญ่ 

ดงันัน้การปรับปรุงให้ระบบขนสง่มวลชนมีต้นทนุในระดบัท่ีเหมาะสม และอตัราคา่โดยสารสะท้อน
ต้นทนุมากขึน้ ทําให้ระบบขนสง่มวลชนสามารถดํารงอยูไ่ด้ด้วยตนเองอยา่งยัง่ยืน  

 

 
รูปท่ี 4.25: คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง 

ของระบบขนสง่มวลชนและการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัท่ีปรับปรุง 
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จากสถานการณ์ปัจจบุนัระบบขนส่งมวลชนต้องมีค่าใช้จ่ายในระดบัเดิมหรือลดลง

หากเป็นไปได้ และการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลต้องมีค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึน้จากปัจจุบนั เพ่ือผลกัดนัให้
ประชาชนลดการใช้ลง นอกจากนีค้วามแตกต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละรูปแบบต้อง
มากขึน้กว่าในปัจจบุนั  ซึง่เม่ือพิจารณาขอบเขตของการเปล่ียนแปลงราคาพลงังานแล้ว ผู้ศกึษาได้
จดัทํากรณีเสนอแนะในการปรับปรุงโครงสร้างค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยการดําเนินมาตรการ

ดงัตอ่ไปนี ้

4.5.2.1 แนวคดิการดาํเนินมาตรการส่งเสริมระบบขนส่งมวลชน 

การดําเนินมาตรการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน เกิดจากปัญหาท่ี
พบจากการศกึษานี ้3 ข้อ ได้แก่  

1) การใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัมีคา่ใช้จ่ายต่ํากวา่ใช้ระบบขนสง่มวลชน 
2) การใช้รถยนต์สว่นบคุคลมีคา่ใช้จ่ายไมแ่ตกตา่งจากระบบขนสง่มวลชน 
3) ต้นทนุการเดนิรถโดยสารประจําทางในปัจจบุนัสงูมาก 

ปัญหาการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมีค่าใช้จ่ายไม่แตกต่างจากระบบขนส่ง

มวลชนมากนกั และการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) มีคา่ใช้จ่ายท่ีต่ํา
กว่าการใช้ระบบขนสง่มวลชนนัน้ มีแนวทางในการปรับปรุง 2 แนวทาง คือ การเพิ่มคา่ใช้จ่ายของ
การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลให้มากขึน้จนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกันมีค่าใช้จ่ายเท่ากับการใช้

ระบบขนส่งมวลชน และการลดค่าใช้จ่ายของการใช้ระบบขนสง่มวลชนลงให้ต่ําเท่าการใช้รถยนต์
สว่นบคุคลร่วมกนั  

ปัญหาต้นทนุการเดินรถของรถโดยสารประจําทางสงู สามารถแก้ไขโดยการ 
เปล่ียนเชือ้เพลงิของรถโดยสารประจําทางจากดีเซลเป็นก๊าซธรรมชาติ เพ่ือลดคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน 
และสง่เสริมให้ประชาชนใช้รถโดยสารประจําทางเป็นเต็มความจขุองปริมาณผู้ โดยสารท่ีรองรับได้

ตามกฏหมายขนสง่ (50 คน/คนั/กม.) เพ่ือลดคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่ผู้ โดยสารลงจนอตัราคา่โดยสาร
ในปัจจุบนัมีความคุ้มทุน เน่ืองจากผลการทดลองเปล่ียนแปลงราคาพลงังานและอตัราสิน้เปลือง
แสดงให้เห็นว่าการใช้ก๊าซธรรมชาติช่วยลดค่าใช้จ่ายด้านพลงังานของรถโดยสารประจําทางลง 
และภาครัฐมีการศกึษาและดําเนินนโยบายท่ีจะเปล่ียนรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. เป็นรถใช้
ก๊าซธรรมชาตทิัง้หมด การศกึษานีจ้งึนําแนวทางดงักลา่วมาประกอบ และจากการทดลองเปล่ียนแปลง 
ปริมาณผู้โดยสารพบว่าสามารถช่วยลดอตัราการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารลงอย่างมาก ซึง่แนวทาง
การแก้ไขปัญหาสามารถสรุปได้ดงัตารางท่ี 4.4 
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ปัญหาในปัจจุบัน แนวทางแก้ไข กรณีเสนอแนะที่ 1 กรณีเสนอแนะที่ 2 

1. การใช้รถยนต์สว่น
 บคุคลร่วมกนัมี
 คา่ใช้จ่ายต่ํากวา่การ
 ใช้ระบบขนสง่มวลชน 

ปรับคา่ใช้จ่ายในการ

เดนิทางทัง้สองรูปแบบ 
ให้เทา่กนั 

เพิ่มคา่ใช้จา่ยของ 
การใช้รถยนต์สว่น

บคุคลร่วมกนัขึน้ ลดคา่ใช้จ่ายของ

การใช้ระบบขนสง่

มวลชนลง 2. การใช้รถยนต์สว่น
 บคุคลมีคา่ใช้จ่ายไม่
 แตกตา่งจากระบบ
 ขนสง่มวลชนมากนกั 

เพิ่มความแตกตา่งของ

คา่ใช้จ่ายให้มากขึน้ 

เพิ่มคา่ใช้จา่ยของ

การใช้รถยนต์สว่น

บคุคลขึน้ 

3.  ต้นทนุการเดนิรถ
 โดยสารประจําทางใน
 ปัจจบุนัสงูมาก 

ปรับลดต้นทนุ 
ในการเดนิรถลง 

เปล่ียนเชือ้เพลงิเป็นก๊าซธรรมชาต ิ 
และเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารให้มากขึน้ 

ตารางท่ี 4.4: แนวคดิการดําเนินมาตรการสง่เสริมระบบขนสง่มวลชน 
 

4.5.2.2 กรณีเสนอแนะที่ 1: กรณีค่าใช้จ่ายสูง 
1) ปรับปรุงรถโดยสารประจําทางโดยเปลี่ยนเชือ้เพลิงเป็นก๊าซธรรมชาต ิ

และเพิ่มจํานวนผู้ โดยสารให้เตม็ความจ ุ 

2) เพิ่มคา่ใช้จา่ยของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัให้มีคา่ใช้จา่ยเท่ากบั
การใช้ระบบขนสง่สาธารณะท่ี 55 บาทตอ่คนตอ่เท่ียว  

แม้การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกันจะเป็นการช่วยลดปริมาณรถยนต์บน

ท้องถนน แต่ในปัจจุบนัการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกันมีค่าใช้จ่ายท่ีต่ํากว่าระบบขนส่งมวลชน
มากกว่าคร่ึงหนึ่ง ซึ่งขัดแย้งกับการสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งมวลชนอย่างยิ่ง ดงันัน้การเพิ่ม
ค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกันให้เท่ากับระบบขนส่งมวลชนจึงมีความจําเป็นท่ี

จะต้องดําเนินการ นอกจากนีก้ารเพิ่มค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกนัก็เท่ากบัเป็น
การเพิ่มคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลไปด้วย 

การเพิ่มคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัอาจกระทําได้โดยการ

เพิ่มราคาเชือ้เพลิง หรือการเพิ่มค่าใช้จ่ายในการใช้รถอ่ืน ๆ เช่น ค่าผ่านทางพิเศษ  ค่าจอดรถ  
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง ภาษีประจําปี  ภาษีป้ายทะเบียน  ภาษีมลพิษ เป็นต้น ซึ่งจะทําให้การนํา
รถยนต์เข้าไปสูต่วัเมืองชัน้ในท่ีจะก่อให้เกิดปัญหาการจราจรลดลง 
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3) เพิ่มค่าใช้จ่ายของการจอดแล้วจรขึน้ โดยให้มีราคาอยู่ระหว่างการใช้
รถยนต์สว่นบคุคลเพียงอยา่งเดียว และการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 

การขบัรถยนต์ส่วนบุคคลมาจอดในบริเวณท่ีจัดไว้เพ่ือใช้บริการรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน ช่วยในการลดปริมาณการจราจรในตวัเมืองชัน้ในได้เป็นอย่างดี แต่ด้วยพืน้ท่ีจอด
รถยนต์มีจํานวนจํากดั การเพิ่มคา่ใช้จ่ายในการจอดแล้วจรจึงควรดําเนินการเพ่ือเพิ่มแนวโน้มการ
ใช้รถโดยสารประจําทางในการเดนิทางเข้าสูร่ะบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมากขึน้  

การเพิ่มคา่ใช้จ่ายอาจกระทําได้โดยจดัเก็บคา่จอดแบบเหมาจ่ายรายวนั ซึง่
จากการศึกษาในอดีตพบว่าประชาชนผู้ ใช้รถมีความเห็นด้วยในการจดัเก็บอตัราค่าจอดรถยนต์ 
เฉล่ียประมาณ 10 บาทตอ่ชัว่โมง หรือ 30 บาทตอ่วนั โดยจากสถานท่ีจอดรถต้องสามารถเดินเท้า
ไปยงัสถานีรถไฟฟ้าได้ภายในระยะเวลา 5-10 นาที (อรอนงค์  กฤตยาเกียรณ์, 2545) 

เปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายของการเดินทางแตล่ะรูปแบบของกรณีเสนอแนะท่ี 1 
กบัปัจจบุนั ในการเดนิทางเพียงคนเดียวรถยนต์สว่นบคุคลจะมีคา่ใช้จ่ายเพิ่มจาก 103 เป็น 220 บาท 
การจอดแล้วจรมีค่าใช้จ่ายเพิ่มจาก 80 เป็น 110 บาท การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธาณะ มี
คา่ใช้จ่ายคงเดมิท่ี 55 บาท  สําหรับการเดินทางพร้อมกนัหลายคน ได้แก่ การใช้รถยนต์สว่นบคุคล 
ร่วมกนั 4 คน เพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมีคา่ใช้จ่ายเพิ่มจาก 50 เป็น 57.5 บาท และ
การใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน มีคา่ใช้จ่ายเพิ่มขึน้จาก 26 เป็น 55 บาทเท่ากบัการเดินทาง
ด้วยระบบขนสง่สาธารณะ (รูปท่ี 4.26) 

 

 
รูปที ่4.26: กรณีเสนอแนะที ่1 – กรณีค่าใชจ่้ายสูง 
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เม่ือพิจารณาสดัส่วนของค่าใช้จ่ายเม่ือเทียบกบัการใช้ระบบขนส่งมวลชน 
พบวา่ คา่ใช้จ่ายในการเดนิทางด้วยระบบขนสง่สาธาณะมีคา่ใช้จ่ายเท่าเดิม สดัสว่นคา่ใช้จ่ายของ
การเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มจากร้อยละ 190 เป็นร้อยละ 400  สดัสว่นคา่ใช้จ่ายในการ
เดนิทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลคา่ใช้จ่ายเพิ่มขึน้จากร้อยละ 146 เป็น
ร้อยละ 200  สดัสว่นคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน เพิ่มจากร้อยละ 47 เป็น 
ร้อยละ 100  และรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คนกบัรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนเพิ่มจากร้อยละ 91 เป็น
ร้อยละ 105 (รูปท่ี 4.27) 

 

 
รูปที ่4.27: สดัส่วนค่าใชจ่้ายในการเดินทางของกรณีเสนอแนะที ่1: ค่าใชจ่้ายสูง 
 

รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายเดมิ 

ค่าใช้จ่ายใหม่  
กรณีเสนอแนะที่ 1 

% เทียบ BTS+Bus 
เปล่ียนแปลง 

ค่าใช้จ่าย
เปล่ียนแปลง 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus 

% บาท % 

BTS+Bus 55 100 55 100 0 0 0 

BTS+Car 80 146 120 218 72 40 50 

Car 103 190 220 400 210 117 114 

BTS+Carpool 50 91 60 109 18 10 20 

Carpool 26 47 55 100 53 29 112 

ตารางท่ี 4.5: สรุปกรณีเสนอแนะท่ี 1: คา่ใช้จ่ายสงู 
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4.5.2.3 กรณีเสนอแนะที่ 2: ค่าใช้จ่ายตํ่า 

1) ปรับปรุงรถโดยสารประจําทางโดยเปลี่ยนเชือ้เพลิงเป็นก๊าซธรรมชาติ และ
เพิ่มจํานวนผู้ โดยสารให้เตม็ความจ ุเช่นเดียวกบักรณีเสนอแนะท่ี 1 

2) ลดคา่ใช้จ่ายของการใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยลดคา่โดยสารรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนลงเหลือ 10 บาท เน่ืองจากปัจจยัสําคญัท่ีทําให้ประชาชนเลือกใช้รถยนต์ส่วนบคุคล
มากกว่าระบบขนส่งมวลชนปัจจยัหนึ่งเกิดจากการท่ีค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชนมีค่าสูง ในขณะท่ีหากพิจารณาเฉพาะปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายด้านพลังงานจะเห็นได้ว่า
รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานต่ําท่ีสดุเม่ือเทียบกบัรูปแบบการเดนิทางอ่ืน ๆ  

3) ค่าใช้จ่ายของรถยนต์ส่วนบคุคลไม่เปล่ียนแปลงจากปัจจบุนั เน่ืองจาก
การเพิ่มราคานํา้มนัเชือ้เพลิงอาจกระทําได้ยาก และการเพิ่มค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ในการเดินทางด้วย
รถยนต์อาจไมส่ามารถทําได้ 

การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของการเดินทางแต่ละรูปแบบหลงัการดําเนิน

มาตรการแล้วจะเห็นได้ว่าในการเดินทางเพียงคนเดียวรถยนต์สว่นบคุคลจะมีคา่ใช้จ่าย 103 บาท 
คงเดิม การเดินทาง ด้วยรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกบัรถยนต์ส่วนบคุคลมีค่าใช้จ่ายลดลงจาก 80 
เป็น 50 บาท และการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถโดยสารประจําทางมีคา่ใช้จ่าย
ลดลงจาก 55  เป็น 25 บาท  สําหรับการเดินทางพร้อมกนัหลายคน ได้แก่ การใช้รถยนต์สว่นบคุคล 
ร่วมกนั 4 คนเพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมีคา่ใช้จ่ายลดลงจาก 50 เป็น 20 บาท และ
การใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน มีคา่ใช้จ่ายคงเดมิท่ี 26 บาท (รูปท่ี 4.28) 

 

 
รูปที ่4.28: กรณีเสนอแนะที ่2 – กรณีค่าใชจ่้ายต่ํา 
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เม่ือพิจารณาสดัส่วนของค่าใช้จ่ายเม่ือเทียบกบัการใช้ระบบขนส่งมวลชน

พบวา่สดัสว่นคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มจากร้อยละ 190 เป็นร้อยละ 412  
การเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลคา่ใช้จ่ายมากกว่าระบบขนสง่มวลชน 
เพิ่มขึน้จากร้อยละ 146 เป็นร้อยละ 200  รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (Carpool) เพิ่มจากร้อยละ 47 
เป็น ร้อยละ 104  และรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คนกบัรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนลดลงจากร้อยละ 91 
เป็นร้อยละ 80 (รูปท่ี 4.29) 

 

 
รูปที ่4.29: สดัส่วนค่าใชจ่้ายในการเดินทางของกรณีเสนอแนะที ่2: ค่าใชจ่้ายต่ํา 

 

รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายเดมิ 

ค่าใช้จ่ายใหม่  
กรณีเสนอแนะที่ 1 

% เทียบ 
BTS+Bus 

เปล่ียนแปลง 

ค่าใช้จ่าย
เปล่ียนแปลง 

บาท 
% เทียบ 
BTS+Bus บาท 

% เทียบ 
BTS+Bus % บาท % 

BTS+Bus 55 100 25 100 0 -30 -55 

BTS+Car 80 146 50 200 54 -30 -48 

Car 103 190 100 400 210 -3 0 

BTS+Carpool 50 91 20 80 -11 -30 -60 

Carpool 26 47 25 100 53 -1 0 

ตารางท่ี 4.6: สรุปกรณีเสนอแนะท่ี 2: คา่ใช้จ่ายต่ํา 
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รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายปัจจุบัน 

ค่าใช้จ่ายใหม่ 
กรณีที่ 1 

ค่าใช้จ่ายใหม่ 
กรณีที่ 2 

เวลาที่ใช้ 
ในการเดนิทาง 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus 

นาท ี

BTS+Bus 55 100 55 100 25 100 114 

BTS+Car 80 146 120 218 50 200 87 

Car 103 190 220 400 100 400 96 

BTS+ 
Carpool 50 91 60 109 20 80 87 

Carpool 26 47 55 100 25 100 96 

ตารางท่ี 4.7: สรุปการเปล่ียนแปลงคา่ใช้จา่ยของกรณีเสนอแนะ และเวลาท่ีใช้ในการเดนิทาง 
 

จากตารางท่ี 4.7 จะเห็นได้ว่าเม่ือดําเนินมาตรการแล้ว ความแตกตา่งของ
คา่ใช้จ่ายในการใช้ระบบขนสง่มวลชนกบัรถยนต์สว่นบคุคลมีมากขึน้กว่าปัจจบุนั ในขณะท่ีการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกันหลายคนยงัคงมีค่าใช้จ่ายท่ีต่ําท่ีสุด แต่ไม่มีความแตกต่างจากการใช้
ระบบขนสง่มวลชนมากเท่าท่ีเคยเป็น 

4.6 ผลกระทบของการเปล่ียนแปลงค่าใช้จ่ายในการเดนิทางต่อการเลือกรูปแบบ 
 การเดนิทางของประชาชน 

การพิจารณาถึงผลกระทบของการเปล่ียนแปลงคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางท่ีจะสง่ผลตอ่การ

เลือกรูปแบบการเดนิทางท่ีมีความเป็นรูปธรรมท่ีสดุ คือการพิจารณาระดบัคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง
กบัรายได้ของผู้ เดนิทาง ซึง่สํานกังานสถิตแิห่งชาตไิด้มีการสํารวจภาวะเศรษฐกิจและสงัคมของ

ครัวเรือน เป็นประจําทกุ เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมลูเก่ียวกบัรายได้ คา่ใช้จ่าย ภาวะหนีส้นิ และ

ทรัพย์สนิของครัวเรือน ตลอดจนลกัษณะท่ีอยูอ่าศยั จากครัวเรือนตวัอยา่งในทกุจงัหวดัทัว่ประเทศ 
ทัง้ในเขตเทศบาล และนอกเขตเทศบาล โดยในปี 2554 ได้ทําการเก็บรวบรวมข้อมลูทกุเดือน 
(มกราคม - ธนัวาคม 2554) มีจํานวนครัวเรือนตวัอยา่งประมาณ 52,000 ครัวเรือน และนําเสนอ
คา่ใช้จ่ายเฉล่ียท่ีจําเป็นต้องใช้ในการยงัชีพ[34] 

จากการสํารวจ ครัวเรือนทัว่ประเทศมีรายได้เฉล่ีย 23,236 บาทตอ่เดือน และมีรายจ่ายเฉล่ีย 
เดือนละ 17,403 บาท ในจํานวนนีเ้ป็นค่าใช้จ่ายเพ่ือการเดินทางและยานพาหนะร้อยละ 18.9 หรือ
ประมาณ 3,289 บาท ในสว่นของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลสามจงัหวดั คือ นนทบรีุ ปทมุธานี  
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และสมทุรปราการ มีรายได้เฉล่ียครัวเรือน 41,631 บาทตอ่เดือน มีรายจ่ายเฉล่ีย 27,566 บาทตอ่เดือน 
ในจํานวนนีเ้ป็นค่าใช้จ่ายเพ่ือการเดินทางและยานพาหนะร้อยละ 20 หรือประมาณ 5,522 บาท  
รายได้เฉล่ียต่อคนต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครอยู่ท่ี 13,676 บาท รายจ่ายเฉลี่ย 
9,056 บาทตอ่คนตอ่เดือน ในจํานวนนีเ้ป็นคา่ใช้จ่ายเพ่ือการเดนิทางและยานพาหนะ 1,814 บาท 

สําหรับผู้ ท่ีทํางานอยู่ในบริเวณย่านศนูย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร เช่น ย่านสีลม
และสาทร จากการวิจัยท่ีผ่านมาประชากรกลุ่มนีมี้รายได้เฉล่ียอยู่ท่ี  28,100 บาทต่อคนต่อเดือน  
(สกุญัญา  ชยัพงษ์, 2544), รายได้ครัวเรือนอยู่ช่วงระหว่าง 20,001-40,000 บาท และ 60,000 บาท
ขึน้ไป (ชนินทร์  เขียวสนัน่, 2547), และรายได้ครัวเรือนเฉล่ีย 58,955.03 บาท (ธเนศ  ขมุทรัพย์, 
2549) ซึ่งหากพิจารณาว่าครัวเรือน มีจํานวนสมาชิก 2 คน จะได้รายได้เฉล่ียต่อเดือนท่ีประมาณ 
28,000-30,000 บาทต่อเดือน และเม่ือพิจารณาค่าใช้จ่ายเพ่ือการเดินทางและยานพาหนะท่ีร้อย
ละ 20 ตามคา่เฉลี่ยของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลสามจงัหวดั จะมีคา่ใช้จ่าย
อยูท่ี่ 5,600–6,000 บาทตอ่คนตอ่เดือน 

จากระดบัค่าใช้จ่ายในปัจจุบนัหากพิจารณาให้มีวนัทํางาน 20 วนัต่อเดือน การเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนจะมีค่าใช้จ่ายอยู่ท่ี 2,200 บาทต่อเดือน  การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลอยู่ท่ี 3,200 บาทตอ่เดือน การเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลอยู่
ท่ี 4,120 บาทต่อเดือน  การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคลร่วมกนัเพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนอยู่ท่ี 2,000 บาทตอ่เดือน และการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั (Carpool) อยู่ท่ี 
1,040 บาทตอ่เดือน ซึง่จะเห็นได้วา่แม้การเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลท่ีมีคา่ใช้จ่ายสงูท่ีสดุก็ยงั
ต่ํากวา่คา่เฉลี่ยท่ีควรจะเป็น 

4.6.1 พจิารณาระดบัค่าใช้จ่ายจากกรณีเสนอแนะที่ 1  

การเดนิทางด้วยระบบขนสง่มวลชนจะมีคา่ใช้จ่ายอยูท่ี่ 2,200 บาทตอ่เดือนเช่นเดมิ  
การเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มขึน้จาก 3,200 เป็น 4,800 
บาทตอ่เดือน การเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มขึน้จาก 4,120 เป็น 8,800 บาทตอ่เดือน  การ
เดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัเพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนเพิ่มจาก 2,000 เป็น 
2,300 บาทตอ่เดือน และการเดนิทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั (Carpool) เพิ่มจาก 1,040 
เป็น 2,200 บาทตอ่เดือน 
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กรณีเสนอแนะนีส้่งผลกระทบต่อผู้ ท่ีใช้รถยนต์ส่วนบคุคลเดินทางเพียงคนเดียวอย่างมาก 
เน่ืองจากคา่ใช้จ่ายมากกวา่ท่ีควรจะเป็นไปถึง 2,800 บาทตอ่เดือน และมีแนวโน้มท่ีประชากรกลุม่
ดงักลา่วจะเปลี่ยนมาใช้การจอดแล้วจรมากขึน้ 

4.6.2 พจิารณาระดบัค่าใช้จ่ายจากกรณีเสนอแนะที่ 2  

การเดนิทางด้วยระบบขนสง่มวลชนจะมีคา่ใช้จ่ายลดลงจาก 2,200 เป็น 1,000 บาท 
ตอ่เดือน การเดนิทางด้วยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนร่วมกบัรถยนต์สว่นบคุคลลดลงจากจาก 3,200 เป็น 
2,000 บาทต่อเดือน การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมีค่าใช้จ่าย 4,120 บาทต่อเดือนเท่าเดิม  
การเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัเพ่ือมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนลดลงจาก 2,000 
เป็น 800 บาทตอ่เดือน และการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั (Carpool) มีคา่ใช้จ่ายอยู่ท่ี 
1,040 บาทตอ่เดือน เช่นเดมิ 

กรณีเสนอแนะนีส้ง่เสริมการใช้ระบบขนสง่มวลชนแก่ประชาชนมากขึน้ โดยเฉพาะกบักลุม่
ท่ีปัจจุบนัเดินทางด้วยรูปแบบจอดแล้วจรอาจเปลี่ยนมาใช้รถโดยสารประจําทางในการเดินทาง 
เข้าสูร่ะบบรถไฟฟ้ามากขึน้ รวมไปถึงกลุม่ท่ีใช้รถยนต์สว่นบคุคลจะมีแนวโน้มหนัมาใช้รูปแบบจอด
แล้วจรเพ่ือลดคา่ใช้จ่ายลงได้ และกรณีเสนอแนะนีย้งัสนบัสนนุการใช้ Carpool อย่างเป็นรูปธรรม
เน่ืองจากมีคา่ใช้จ่ายท่ีต่ําใกล้เคียงกบัระบบขนสง่มวลชน แตมี่ความสะดวกสบายมากกวา่ 

 

รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายต่อเดอืนปัจจุบนั ค่าใช้จ่ายต่อเดอืน 

กรณีที่ 1 
ค่าใช้จ่ายต่อเดอืน 

กรณีที่ 2 

บาท บาท บาท 

BTS+Bus 2,200 2,200 1,000 

BTS+Car 3,200 4,800 2,000 

Car 4,120 8,800 4,000 

BTS+Carpool 2,000 2,400 800 

Carpool 1,040 2,200 1,000 
 ตารางท่ี 4.8: เปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายตอ่เดือนของแตล่ะกรณี 
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4.7 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทางกรณีรวมต้นทุนการซือ้รถยนต์
 และค่าใช้จ่ายต่าง ๆ 

เน่ืองจากการคํานวณค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีได้นําเสนอไปแล้วไม่ได้รวมค่าใช้จ่ายท่ี

เก่ียวข้องกบัการซือ้รถยนต์ และคา่ใช้จ่ายตา่ง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ดงันัน้ในสว่นนีจ้ะเป็นการรวมคา่ใช้จ่าย 
ดงักลา่วเข้าไปกบัคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง 

รถยนต์ประหยดัพลงังานท่ีใช้ในการทดลองเดินทาง คือ Mitsubishi Mirage 1.2 GLX 
เกียร์ธรรมดา ซึง่มีราคาขายท่ี 426,000 บาท หากคํานวณอายขุองรถยนต์ท่ี 10 ปี จะมีคา่ใช้จ่าย
ด้านมลูคา่รถยนต์ 42,600 บาทตอ่ปี จากการรับประกนั 100,000 กิโลเมตรในระยะเวลา 3 ปีของ
ผู้ผลิตรถยนต์ คิดเป็นระยะทาง 33,333 กิโลเมตรตอ่ปี จะทําให้มีคา่ใช้จ่ายสว่นของการซือ้รถยนต์ 
1.28 บาทตอ่กิโลเมตร ส่วนของคา่ใช้จ่ายในการทําประกนัภยัภาคสมคัรใจ ชัน้ 1 และประกนัภยั
ภาคบงัคบัรวมอยู่ท่ี 13,769 บาทต่อปี คิดเป็น 0.41 บาทต่อกิโลเมตร และค่าใช้จ่ายในการ
บํารุงรักษาหากคํานวณการใช้งานของรถยนต์ท่ี 5 ปีจะอยู่ท่ี 0.15 บาทตอ่กิโลเมตร เม่ือคํานวณ
รวมคา่ใช้จ่ายทัง้หมดแล้วจะมีคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์สว่นบคุคลท่ีไมเ่ก่ียวข้องกบัคา่ใช้จ่านด้าน

พลงังานอยูท่ี่ 1.84 บาทตอ่กิโลเมตร ดงัแสดงในตารางท่ี 4.9 
 

Mitsubishi Mirage 1.2 GLX MT ค่าใช้จ่าย (บาท) 
ค่าใช้จ่าย 

ต่อกิโลเมตร* (บาท) 
ราคารถยนต์ 426,000 1.28 
ประกนัภยัภาคสมคัรใจชัน้ 1 13,124 0.39 
ประกนัภยัภาคบงัคบั 645 0.02 
คา่บํารุงรักษา**  0.15 
รวม  1.84 
*คํานวณท่ีระยะทางใช้งานเฉล่ีย 33,333 กิโลเมตรตอ่ปี 
**คํานวณท่ีการใช้งาน 160,000 กิโลเมตร (5 ปี) 

ตารางท่ี 4.9: คา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ประหยดัพลงังาน 

เม่ือนําคา่ใช้จา่ยของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลรวมเข้ากบัคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานในแล้วจะ

ได้ดงัรูปท่ี 4.30 
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รูปท่ี 4.30: คา่ใช้จ่ายในการเดนิทางแตล่ะรูปแบบตอ่เท่ียว 

เม่ือรวมคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์สว่นบคุคล 
 
เม่ือพิจารณาคา่ใช้จ่ายในการเดินทางสว่นของการใช้ระบบขนสง่สาธารณะท่ี 55 บาท และ 

รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัท่ี 42.25 บาท เห็นได้ว่าคา่ใช้จ่ายมีสว่นตา่งลดลงจากประมาณ 30 บาท
เม่ือไม่คํานวณคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วนบคุคล เหลือประมาณ 13 บาท ซึง่สามารถแก้ไขให้
คา่ใช้จ่ายในสว่นนีเ้ท่ากนัได้ด้วยแนวทางเดียวกบักรณีเสนอแนะท่ีกลา่วไปแล้ว 

หากทําการปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการเดินทางตามกรณีเสนอแนะท่ี 1 (กรณีสงู) ค่าใช้จ่าย
ของการใช้รถยนต์ส่วนบคุคลร่วมกนัจะเพิ่มขึน้ 13 บาท เป็น 55 บาท และค่าใช้จ่ายของการใช้
รถยนต์สว่นบคุคลเพียงคนเดียวจะเพิ่มขึน้ 52 บาท เป็น 220 บาท คา่ใช้จ่ายของการจอดแล้วจร
เพิ่มขึน้ 34 บาท เป็น 155 บาท และคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัเพ่ือไปโดยสาร
รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนเพิ่มขึน้ 8.5 บาท เป็น 68.5 บาท 

หากทําการปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการเดินทางตามกรณีเสนอแนะท่ี 2 (กรณีต่ํา) คา่ใช้จ่าย
ของการใช้ระบบขนส่งสาธารณะจะลดลง 13 บาท เป็น 42 บาท ค่าใช้จ่ายของการจอดแล้วจร
ลดลง 13 บาท เป็น 108 บาท และค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลร่วมกนัเพ่ือไปโดยสาร
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนลดลง 13 บาท เช่นกนัเป็น 47 บาท ส่วนค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ส่วน

บคุคลร่วมกนัจะคงเดิมท่ี 42.25 บาท และคา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลเพียงคนเดียวคง
เดมิท่ี 168 บาท ดงัตารางท่ี 4.10 
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รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายปัจจุบัน ค่าใช้จ่ายใหม่ 

กรณีที่ 1 
ค่าใช้จ่ายใหม่ 
กรณีที่ 2 

เวลาที่ใช้ 
ในการเดนิทาง 

บาท % เทียบ 
BTS+Bus บาท % เทียบ 

BTS+Bus บาท % เทียบ 
BTS+Bus นาท ี

BTS+Bus 55 100 55 100 42 100 114 

BTS+Car 121 220 155 282 108 257 87 

Car 168 305 220 400 168 400 96 

BTS+Carpool 60 109 68.5 125 47 112 87 

Carpool 42.25 77 55 100 42.25 100 96 

ตารางท่ี 4.10: สรุปการเปล่ียนแปลงคา่ใช้จา่ยของกรณีเสนอแนะ และเวลาท่ีใช้ในการเดนิทาง 
กรณีคํานวณคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์สว่นบคุคล 

 

เม่ือพิจารณาคา่ใช้จ่ายตอ่เดือนกรณีวนัทํางาน 20 วนัตอ่เดือน จะพบว่าคา่ใช้จ่ายของการ
ใช้รถยนต์สว่นบคุคลในปัจจบุนันัน้เกินคา่เฉลี่ย 6,000 บาท แล้ว และกรณีเสนอแนะท่ี 1 เพิ่มภาระ
ด้านคา่ใช้จ่ายให้กบัผู้ใช้รถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มขึน้จาก 6,720 บาท เป็น 8,800 บาท และผู้ ท่ีใช้การ
จอดแล้วจรมีแนวโน้มเปล่ียนไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะเต็มรูปแบบมากขึน้เน่ืองจากมีค่าใช้จ่าย 
6,200 บาท ซึง่สงูกว่าคา่เฉลี่ย สําหรับกรณีเสนอแนะท่ี 2 การเพิ่มสว่นตา่งของการใช้ระบบขนสง่
สาธารณะกบัการใช้รถยนต์สว่นบคุคลให้มากขึน้ ทําให้ผู้ ใช้รถยนต์สว่นบคุคลมีแนวโน้มจะเปล่ียน 
ไปใช้การจอดแล้วจร ในขณะเดียวกนัผู้ ท่ีใช้การจอดแล้วจรอยู่เดิมมีแนวโน้มจะเปลี่ยนไปใช้ระบบ
ขนสง่สาธารณะเตม็รูปแบบเช่นกนั (ตารางท่ี 4.11) 

 

รูปแบบ 
ค่าใช้จ่ายต่อเดือน

ปัจจุบัน 
ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 

กรณีที่ 1 
ค่าใช้จ่ายต่อเดือน

กรณีที่ 2 

บาท บาท บาท 

BTS+Bus 2,200 2,200 1,680 

BTS+Car 4,840 6,200 4,320 

Car 6,720 8,800 6,720 

BTS+Carpool 2,400 2,740 1,880 

Carpool 1,690 2,200 1,690 

 ตารางท่ี 4.11: เปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายตอ่เดือนของแตล่ะกรณี  
เม่ือรวมคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์สว่นบคุคล 
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บทที่ 5 
บทสรุป และข้อเสนอแนะ 

 
 

5.1 บทสรุป 

การศึกษาเร่ืองผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางนี ้พิจารณา
คา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน (Energy Exnpenditure) และคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง (Expenditure) ท่ี
เกินขึน้จากการเดินทางเข้าสู่ตวัเมืองในเส้นทางสะพานใหม่ ถึง สีลม โดยใช้รูปแบบการเดินทาง
หลกัสามรูปแบบคือ รถยนต์สว่นบคุคล รถโดยสารประจําทาง และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 

การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางพบว่า ระบบขนส่ง

สาธารณะ โดยเฉพาะรถโดยสารประจําทางมีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานท่ีสงูจากปริมาณผู้ โดยสารท่ี
น้อย และการใช้รถยนต์สว่นบคุคลไมมี่ความแตกตา่งด้านคา่ใช้จ่ายเท่าท่ีควร ซึง่ปริมาณของผู้ โดยสาร 
ตอ่ความสามารถรวมของระบบ (Capacity Loading) เป็นปัจจยัสําคญัท่ีทําให้คา่ใช้จา่ยด้านพลงังาน 
ตอ่ผู้ โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะลดลงไมว่า่ราคาเชือ้เพลงิจะเป็นเท่าใด 

การหาผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางพบว่า รถโดยสารประจําทางมีความอ่อนไหวของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานต่อราคาเชือ้เพลิง
ท่ีเปล่ียนแปลงไปมากท่ีสดุ โดยการใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชือ้เพลิงจะลดความอ่อนไหวดงักลา่วได้ดี 
ขณะเดียวกนัรถยนต์สว่นบคุคลมีความออ่นไหวตอ่ราคาพลงังานไม่มากนกั และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 
มีความออ่นไหวตอ่ราคาพลงังานต่ําท่ีสดุ 

สําหรับผลกระทบของปัจจยัอ่ืนท่ีมีผลตอ่คา่ใช้จา่ยด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง 
ได้แก่ อตัราการใช้พลงังาน และปริมาณผู้โดยสาร พบวา่ รถยนต์สว่นบคุคลมีความออ่นไหวของ
คา่ใช้จ่ายตอ่อตัราการใช้พลงังานมากท่ีสดุ ในขณะท่ีรถโดยสารประจําทางมีความออ่นไหวตอ่
อตัราการใช้พลงังานในระยะปานกลาง โดยการใช้ก๊าซธรรมชาตเิป็นเชือ้เพลงิจะมีความออ่นไหว
ต่ํากวา่การใช้ดีเซล  

ผลกระทบของปริมาณผู้ โดยสารต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

นัน้มีสงูมาก โดยเฉพาะกบัรูปแบบการเดินทางท่ีสามารถรองรับผู้ โดยสารได้มาก คือ รถโดยสาร
ประจําทาง และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยปริมาณผู้ โดยสารส่งผลดีทัง้การลดการใช้พลงังานต่อ
ผู้ โดยสาร และลดความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลงังานท่ีมีต่อราคาเชือ้เพลิงและอตัราการใช้
พลงังานลงด้วย 
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ผู้ศกึษาได้จดัทํากรณีเสนอแนะท่ี 1: กรณีสงู โดยการเปลี่ยนแปลงคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง
ของรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัให้เท่ากบัระบบขนสง่มวลชนแล้ว พบว่าความแตกตา่งของคา่ใช้จ่าย
ในการเดินทาง แตล่ะรูปแบบมีช่วงท่ีห่างมากขึน้ แตส่่งผลให้ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรวมเพิ่ม
สงูขึน้ทกุรูปแบบ 

สําหรับกรณีเสนอแนะท่ี 2 หลงัลดอตัราคา่โดยสารของระบบขนสง่มวลชนให้เท่ากบัการใช้ 
รถยนต์สว่นบคุคลเดนิทางร่วมกนัแล้วพบวา่ความแตกตา่งของคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางแตล่ะรูปแบบ 
มีช่วงท่ีห่างมากขึน้ ทัง้นี ้การดําเนินมาตรการไม่ส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรวม
มากนกั โดยการใช้ระบบขนสง่มวลชนมีคา่ใช้จ่ายท่ีต่ําลงมาก 

5.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากผลการศกึษาสามารถสรุปข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายได้ดงันี ้

 1. ปรับการชดเชยราคาพลงังานให้สะท้อนต้นทนุท่ีแท้จริงเพ่ือก่อให้เกิดการใช้อย่างรู้คณุคา่ 
และสง่เสริมการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 

 2.ปรับปรุงการใช้พลงังานของรถโดยสารประจําทางโดย: 

  ก. การเปล่ียนเชือ้เพลงิ (Fuel Switching) จากดีเซลเป็นเชือ้เพลงิอ่ืนท่ีมีราคาต่ํากวา่  
มีมลพิษต่ํา และลดการนําเข้าได้ เช่น ก๊าซธรรมชาต ิหรือ ED95   
  ข. การปรับปรุงอตัราสิน้เปลืองเชือ้เพลิง (Fuel Economy) ให้ประสิทธิภาพการใช้
พลงังาน ดีขึน้ เช่น การเปล่ียนรถโดยสารประจําทางใหม ่   
  ค. การเพิ่มปริมาณผู้ โดยสารตอ่ความจ ุ(Capacity Loading) เพ่ือให้ปริมาณการใช้
พลงังานต่อผู้ โดยสารลดลง เช่น จดัตารางเดินรถให้สอดคล้องกบัปริมาณผู้ โดยสารและลดการวิ่ง
ในเส้นทางท่ีมีจํานวนผู้ โดยสารน้อย 

 3. เพิ่มความเร็วในการเดินทางของรถโดยสารประจําทางเพ่ือดงึดดูให้ประชาชนใช้บริการ
มากขึน้ เช่น จดัรถดว่นพิเศษ หรือจดัเลนพิเศษเฉพาะรถโดยสารประจําทาง 

 4. ขยายแนวเส้นทางรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนให้เข้าถึงเขตท่ีประชาชนอยู่อาศยัมากขึน้เพ่ือ
ลดคา่ใช้จ่ายในการเดนิทาง และลดปัญหาการจราจร 

 5. เพิ่มคา่ใช้จ่ายของรถยนต์สว่นบคุคลในสว่นท่ีนอกเหนือจากราคาเชือ้เพลงิ เช่น ภาษีมลพิษ 
ภาษีป้ายทะเบียน ภาษีประจําปี เป็นต้น 



56 
 

5.3 ข้อเสนอแนะสาํหรับการศึกษาเพิ่มเตมิ 

 1. เน่ืองจากเส้นทางในการเดินทางจากบริเวณรอบนอกตวัเมืองและปริมณฑลเข้าสู่

ศูนย์กลาง ของกรุงเทพมหานครมีหลากหลายมาก การศึกษานีจ้ึงเลือกทดลองเดินทางเพียง
เส้นทางเดียว ดงันัน้การศึกษาเพิ่มเติมสามารถดําเนินการทดลองเดินทางในเส้นทางอ่ืน ๆ เพ่ือ
เปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางท่ีเกิดขึน้ และสามารถรวบรวมเป็น
ภาพรวมของคา่ใช้จ่ายในการเดนิทางเข้าสูศ่นูย์กลางกรุงเทพมหานครได้ 

 2. รูปแบบการเดนิทางท่ีผู้ศกึษาเลือกใช้ในการทดลองนีเ้ป็นเพียงสว่นหนึ่งของรูปแบบการ
เดินทางในกรุงเทพมหานครเท่านัน้ การศกึษาเพิ่มเติมจึงควรเพิ่มรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ เข้ามา
อยู่ในการเดินทางด้วย เช่น รถตู้ โดยสารประจําทาง รถจกัรยานยนต์รับจ้าง รถโดยสารประจําทาง
ขนาดเลก็ (รถสองแถว) เป็นต้น 

 3. การศกึษานีท้ดลองเดนิทางเฉพาะในช่วงเวลาเร่งดว่นเช้า 6.00-9.00 น. และใช้เส้นทาง
เฉพาะขาเข้าเมือง การศกึษาเพิ่มเตมิสามารถเพิ่มการทดลองในช่วงเวลาเร่งดว่นเย็น 16.00-19.00 น. 
พร้อมกบัการเดนิทางในเส้นทางขาออกเมืองด้วย 
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ตารางท่ี 1: ผลการทดลองเดนิทางรูปแบบรถยนต์สว่นบคุคล 

ครัง้ท่ี 
อตัราสิน้เปลือง  

(กิโลเมตรตอ่ลติร) 
เวลาท่ีใช้ 

(นาที) 
คา่ใช้จ่าย 

(บาท) 
1 10.0 133.40 134 
2 11.7 86.10 121 
3 11.7 92.45 121 
4 12.6 79.40 110 
5 10.9 85.20 119 

 

ตารางท่ี 2: ผลการทดลองเดนิทางรูปแบบจอดแล้วจร 

ครัง้ท่ี 
รถยนต์สว่นบคุคล รถไฟฟ้า BTS 

เวลาทัง้หมด 
(นาที) 

คา่ใช้จ่าย 
(บาท) 

อตัราสิน้เปลือง 
(กิโลเมตรตอ่ลติร) 

เวลาท่ีใช้ 
(นาที) 

เวลาท่ีใช้ 
(นาที) 

1 12.5 58.00 30.15 95.45 89 
2 14.7 47.00 27.35 88.40 82 
3 12.5 58.30 30.15 104.35 89 
4 11.1 67.10 26.35 101.50 91 
5 11.1 69.00 24.10 98.55 91 

 

ตารางท่ี 3: ผลการทดลองเดนิทางรูปแบบระบบขนสง่สาธารณะ 

ครัง้ท่ี 
รถโดยสารประจําทาง 

(นาที) 
รถไฟฟ้า BTS 

(นาที) 
เวลาทัง้หมด 

(นาที) 
คา่ใช้จ่าย 

(บาท) 
1 92.50 23.15 118.55 55 
2 88.45 26.30 118.55 55 
3 97.00 25.10 125.15 55 
4 69.20 33.25 113.05 55 
5 87.05 26.30 124.10 55 
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ประวัตผู้ิเขียนวทิยานิพนธ์ 
 
 นายวีรพนัธ์  รุจิเกียรตกํิาจร เกิดเม่ือวนัท่ี 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2529 ท่ีกรุงเทพมหานคร  
จบการศกึษาระดบัปริญญาตรีศลิปศาสตร์บณัฑิต สาขาความสมัพนัธ์ระหวา่งประเทศ จาก
มหาวิทยาลยัรามคําแหง ในปีการศกึษา 2552 และเข้าศกึษาตอ่ในระดบัปริญญาวิทยาศาสตร์
มหาบณัฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีและการจดัการพลงังาน ในปีการศกึษา 2553 และสําเร็จ
การศกึษาขัน้ปริญญาวิทยาศาสตร์มหาบณัฑิต ในภาคปลาย ปีการศกึษา 2555 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญรูป

	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ในการศึกษา
	1.3 ขอบเขตของการศึกษา
	1.4 วิธีดำเนินการวิจัย
	1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.6 คำจำกัดความที่ใช้ในการวิจัย

	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 แนวคิดการอุดหนุนราคาพลังงาน
	2.2 แนวคิดการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
	2.3 นโยบายส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน
	2.4 นโยบายส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน
	2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.6 สรุปแนวคิด นโยบายภาครัฐ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.7 สถานการณ์ราคาเชื้อเพลิง
	2.8 สถานการณ์การใช้พลังงานในภาคขนส่ง
	2.9 สถานการณ์การเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
	2.10 สถานการณ์ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร

	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	3.1 เส้นทางและรูปแบบการเดินทาง
	3.2 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
	3.3 ราคาพลังงาน
	3.4 การใช้พลังงานของระบบขนส่งสาธารณะ

	บทที่ 4 ผลการศึกษา
	4.1 อัตราการใช้พลังงานของยานพาหนะ
	4.2 ผลการทดลองแบ่งตามประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง (Mode)
	4.3 ผลการทดลองแบ่งตามรูปแบบการเดินทาง (Case)
	4.4 การทดลองเปลี่ยนแปลงปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
	4.5 การปรับปรุงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
	4.6 ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของประชาชน
	4.7 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางกรณีรวมค่าใช้จ่ายในการซือ้ รถยนต์และค่าใช้จ่ายต่าง ๆ

	บทที่ 5 บทสรุป และข้อเสนอแนะ
	5.1 บทสรุป
	5.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย
	5.3 ข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาเพิ่มเติม

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



