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บทคดัยอ่  

ตลอดระยะเวลาทีผ่่านมาประเทศทัว่โลกไดเ้ผชญิกบัปญัหาทีเ่กดิขึน้ในมติต่ิาง ๆ ทัง้มติดิา้นสงัคม เศรษฐกจิ ประชากร และ

สิง่แวดลอ้ม โดยเฉพาะจํานวนประชากรเมอืงทีเ่พิม่ขึน้ส่งผลใหป้ญัหาของเมอืงทีเ่กดิขึน้ยากจะแกไ้ขโดยเฉพาะอย่างยิง่ปญัหาจราจร

ตดิขดั (Chourabi et al. 2012) จงึทาํใหเ้กดิความพยายามในการแกไ้ขปญัหาของเมอืงเพื่อลดกระทบทีเ่กดิขึน้เรื่อยมา ทัง้น้ี พืน้ทีภ่าค

ตะวนัออกมกีารเจรญิเติบโตอย่างต่อเน่ืองมากกว่าภูมภิาคอื่นๆ ของประเทศโดยเฉพาะการเป็นศูนยก์ลางการอุตสาหกรรมและการ

ขนสง่ ซึง่ถอืเป็นระบบเศรษฐกจิหลกัของประเทศในอนาคต และยงัจดัเป็นภาคเศรษฐกจิจรงิ (Real Sector) ทีม่กีารผลติ และการจา้ง

งานทีจ่ะหนุนเสรมิใหพ้ืน้ทีบ่รเิวณน้ีกลายเป็นพืน้ทีพ่ฒันาเชื่อมโยงกนัเป็นโครงข่ายใหญ่ ทีอ่ยู่ในพืน้ทีโ่ครงการระเบยีงเศรษฐกจิภาค

ตะวนัออก (Eastern Economic Corridor : EEC) โดยเน้นดา้นการคมนาคมและโลจสิตกิส ์รวมถงึโครงการพฒันาเมอืงอุตสาหกรรม

ใหม่เพื่อส่งเสรมิเศรษฐกจิอกีด้วย (สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ. สํานักนายกรฐัมนตร,ี 2561) 

การศกึษาความคุม้ทุนของการใชร้ถโดยสารไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยางหากมกีารนําไปใชจ้รงิโดยการเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทัง้สาม

รปูแบบ อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง (Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO-5 Bus) ทัง้ในดา้นของการบรหิาร

จดัการ (Service Operation) และความคุม้ค่าทางเศรษฐกจิ (Economic feasibility) โดยผลการศกึษาทีค่าดหวงัจากการศกึษาครัง้น้ีคอื 

การพจิารณาถงึความเป็นไปไดข้องการนํานโยบายดา้นการสง่เสรมิการพฒันารถเมลไ์ฟฟ้าในประเทศไทย รปูแบบการพฒันาและความ

คุม้ค่าเชงิเศรษฐศาสตรข์องการใชร้ถเมลไ์ฟฟ้าในประเทศไทย 

 

คาํสาํคญั: ความคุม้ค่าทางเศรษฐกจิ, รถไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง, เมอืงพทัยา 

 

บทนํา  

 เน่ืองจากการเปิดพืน้ทีก่ารพฒันาไปสูส่ว่นภูมภิาค จากกรอบนโยบายการพฒันาพืน้ทีใ่นภาคตะวนัออก อนัไดแ้ก่ เมอืงพทัยา 

จงัหวดัชลบุร ีภายใตก้รอบความร่วมมอืระหว่างประเทศ ในการเขา้ร่วมเป็นประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน (Udomsri & Miyamoto,1995) 

โดยผลการประชุมเชงิปฏบิตักิารการเขา้สูป่ระชาคมอาเซยีนปี 2558 ไดส้รุปสาระของยุทธศาสตรก์ารเขา้สู่ประชาคมอาเซยีน ปี 2558 

ทีม่เีน้ือหาสาํคญัทีเ่กีย่วขอ้งกบัการพฒันาระบบคมนาคมและขนส่ง ไดแ้ก่ ยุทธศาสตรท์ี ่3 การพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานและโลจสิตกิส ์

อนัเกี่ยวเน่ืองกบัโครงการพฒันาระบบรถไฟรางคู่ โครงการรถไฟความเรว็สงู โดยขณะน้ียงัอยู่ในช่วงของการศกึษาและดําเนินการ 

ทัง้น้ี เมื่อเกดิระบบโครงข่ายทางรางเพื่อเปิดพื้นที่การพฒันาแล้วนัน้ สิง่หน่ึงทีจ่ําเป็นต้องพจิารณาควบคู่ด้วยคอื การให้บรกิารการ

ขนส่งระบบรอง (Feeder system) เพื่อยกระดบัการใหบ้รกิารของการขนส่งระบบหลกั หรอืระบบราง (Mattson, 2012) ซึง่การศกึษา

ความเป็นไปได้เชงินโยบายเกี่ยวกบัการพฒันาศกัยภาพของรถเมล์โดยสารไฟฟ้าในเมอืงหลกัของประเทศไทย จะช่วยให้สามารถ

กําหนดนโยบายและทิศทางการพัฒนารูปแบบการขนส่งประเภทรถบัสไฟฟ้าล้อยางในเมืองต้นแบบของประเทศไทยได ้

(Transportation Bureau, 2001) ดงันัน้ การศกึษาน้ีจงึเป็นการศกึษาสถานการณ์การพฒันาเมอืงทีเ่กดิขึน้ในประเทศไทยต่อความ

เป็นไปไดใ้นการใชร้ถเมลไ์ฟฟ้าลอ้ยางในอนาคต เพื่อระบุปจัจยัและความเป็นไปไดใ้นการพฒันาศกัยภาพของรถเมลโ์ดยสารไฟฟ้าใน

เมอืงหลกัของประเทศไทย อน่ึงจากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า จุดเริม่ต้นของความทา้ทายสาํหรบัการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ 



การประเมนิความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตรใ์นการพฒันาระบบการเดนิรถโดยสารไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง กรณศีกึษาเมอืงพทัยา จงัหวดัชลบุร ี

http://wjst.wu.ac.th/index.php/wuresearch 

การประชุมวชิาการระดบัชาต ิ“วลยัลกัษณ์วจิยั” ครัง้ที ่11 วนัที ่27-28 มนีาคม 2562 
 

2 

คอื การทาํใหเ้กดิการยอมรบัว่าระบบขนสง่สาธารณะก่อใหเ้กดิประโยชน์ต่อสาธารณะ โดยทําใหเ้กดิการเขา้ถงึพืน้ทีเ่พื่อสรา้งกจิกรรม

ทางเศรษฐกจิทีม่มีลูค่าแก่เมอืง ระบบขนสง่สาธารณะทีม่คีุณภาพและมปีระสทิธภิาพตอ้งใชเ้งนิทุนสงู ทัง้เงนิลงทุน (Investment Cost) 

ดําเนินการ (Operating Cost) และบํารุงรกัษา (Maintenance Cost) รายไดจ้ากค่าโดยสารเพยีงอย่างเดยีวไม่เพยีงพอสาํหรบัลงทุน

และทาํใหบ้รกิารมปีระสทิธภิาพและคุณภาพการบรกิารทีด่ไีด ้จากประสบการณ์ของประเทศกาํลงัพฒันาอื่นๆ พบว่า งบลงทุนในระบบ

ขนส่งสาธารณะอยู่ในระดบัรอ้ยละ 1-2 ต่อ GDP ต่อปี โดยระบบขนส่งสาธารณะในเมอืงมหีลากหลายรูปแบบ แต่ละรูปแบบมตี้นทุน

แตกต่างกนั และแตกต่างในในการลงทุนของแต่ละประเทศ จากประสบการณ์ในต่างประเทศ พบว่า ตน้ทุนในการพฒันาและดาํเนินการ

ระบบขนส่งสาธารณะมคีวามสมัพนัธ์กบัผลติภณัฑ์มวลรวมของประเทศ โดยค่าเฉลี่ยเงนิลงทุน (โครงสรา้งพื้นฐานและระบบ) และ 

ค่าเฉลีย่เงนิดาํเนินการ (ดําเนินการ บํารุงรกัษา และจดัการทดแทน) ของระบบขนส่งสาธารณะ (CODATU, 2014) ดงันัน้ เพื่อใหเ้กดิ

มาตรการของการพฒันาการใหบ้รกิารการขนส่งระบบรอง (Feeder system) จงึทําการศกึษาและเปรยีบเทยีบถงึความคุม้ทุนของการ

ใชเ้ทคโนโลยไีฟฟ้าและแบตเตอรีท่ีเ่หมาะสมกบัการพฒันาศกัยภาพของรถโดยสารไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยางของประเทศไทยซึง่การนําไป

ปฏบิตัเิพื่อใหเ้กดิการแกไ้ขปญัหาของเมอืงไดอ้ย่างยัง่ยนื 

ประเภทของรถโดยสารทีด่ําเนินการเปรยีบเทยีบในการศกึษาในครัง้น้ี ได้แก่ รถไฟฟ้าโทรลลลี้อยาง (Trolley Bus) รถบสั

ไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO 5 Bus) พบว่า ในดา้นของตวัรถนัน้รถประเภท EURO 5 นัน้มสีมรรถนะทีส่งูกว่ารถประเภท

อื่น แต่มรีะยะเวลาในการใชง้านทีต่ํ่ากว่ารถโดยสารประเภทอื่น ในขณะทีค่่าบาํรุงรกัษาไดพ้จิารณาต่อระยะทางทีเ่ดนิรถ โดยรถโทรลลี

ลอ้ยารงจะมคี่าบาํรุงรกัษาทีส่งูกว่า ในดา้นเชือ้เพลงินัน้ไดด้าํเนินการเปรยีบเทยีบค่าของการใชพ้ลงังานไฟฟ้าใหอ้ยู่ในรูปของพลงังาน

เชือ้เพลงิเพื่อใหส้ามารถเปรยีบเทยีบกบัรถประเภท EURO 5 ได ้โดยการเปรยีบเทยีบสมรรถนะของยานพาหนะทัง้สามลกัษณะนัน้

สามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 1 และรปูท่ี 1 

 

ตารางท่ี 1 แสดงค่าของตน้ทุนดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน จาํแนกตามประเภทของยานพาหนะ 

 

ข้อมูลจาํเพาะของเครือ่งยนต ์
ประเภท 

Trolley EV Euro 5 

ความยาว (เมตร) 8.55 เมตร 12 เมตร 10.1-13.1 เมตร 

ความกวา้ง (เมตร) 2.50 เมตร 2.55 เมตร 2.40 เมตร 

น้ําหนกัรวมบรรทุก  13,500 กโิลกรมั 18,000 กโิลกรมั 19,000 กโิลกรมั 

พลงังานในการขบัเคลื่อน Li-On Battery 114.5kWh Li-On battery 76 kWH Diesel 

กาํลงั (แรงมา้) 135 160 330 

แรงบดิ (Nm) 2,100 400 1200 

ระยะเวลาของการประจุไฟฟ้า (ชัว่โมง) 4.0 2.6-3.2 - 

Capacity/Power  120 Ah 178 Ah/1.14.5 kWh - 

Working temperature (Celcius) Charger 0 ~ 45 Charger 0 ~ 55  - 

ราคาของยานพาหนะ (ลา้นบาท) 10.00 8.20 5.00 

ราคาแบตเดตอรร ี(ลา้นบาท) 0.00 1.00 0.00 

อายุการใชง้าน (ปี) 20 15 10 

ค่าบาํรุงดแูลรกัษา (บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร) 12.50 3.00 9.45 

ค่าเชือ้เพลงิ (บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร) 5.13 5.13 12.00 
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รปูท่ี 1 รปูแบบยานพาหนะทัง้ 3 ลกัษณะ 

วิธีดาํเนินการวิจยั  

การวเิคราะหใ์นส่วนน้ีดําเนินการเพื่อวเิคราะหห์าความคุม้ทุนของโครงการ โดยดําเนินการเปรยีบเทยีบระหว่างรถโดยสาร

ไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง รถบสัไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) และรถบสัดเีซล (Euro-5 Bus) ในเงื่อนไขต่างๆ ไดแ้ก่ เงื่อนไขทางดา้นรายได้

ของการให้บริการ สมมติฐานด้านตัวรถ สมมติฐานด้านสิง่แวดล้อม สมมติฐานด้านการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน สมมติฐานด้าน

เศรษฐศาสตร ์โดยดําเนินการเปรยีบเทยีบระหว่างสายการใหบ้รกิารทัง้ 4 สาย และเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทีใ่หบ้รกิาร โดย

เงื่อนไขและสมมตฐิาน (Assumption) ในการวเิคราะหด์งัน้ี 

• สมมติฐานด้านรายได้ของการให้บริการ 
 1) จาํนวนผูโ้ดยสาร ดาํเนินการคดิเฉลีย่จาํนวนผูโ้ดยสารต่อสาย ทีไ่ดจ้ากการคาดประมาณการเดนิทางสองทศิทางต่อสาย

ระหว่างการใหบ้รกิารทัง้สามแบบไม่แตกต่างกนั 

 2) ค่าเดนิทางของทุกสายมรีาคาคงที ่เท่ากบั 15 บาทตลอดสาย 

 3) รายไดจ้ากค่าโฆษณา คดิเป็น 120,000 บาทต่อปี 

 4) รายไดจ้ากการขายรถตามมลูค่าซาก ซึง่จะขายในปีที ่12 โดยมรีาคาเท่ากบัรอ้ยละ 5 ของมลูคา่ตวัรถ 

 5) ดาํเนินการวเิคราะหแ์ยกในแต่ละเสน้ทาง เปรยีบเทยีบระหว่าง รถบสัไฟฟ้า (EV) รถไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง และรถประจาํ  

               ทาง (Euro-5 Bus) 

 6) คดิเสน้ทางรวมทัง้เทีย่วไป-เทีย่วกลบั 

 7) ดาํเนินการทัง้สิน้ 365 วนั วนัละ 18 ชัว่โมง (เริม่ใหบ้รกิารตัง้แต่ 06:00 – 00:00)  

 8) เงื่อนไขของการใหบ้รกิารระหว่าง รถบสัไฟฟ้า (Electrical Vehicles) รถไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยางและรถประจาํทาง (Euro-5  

               Bus) ไม่มคีวามแตกต่างกนั 

 

• สมมติฐานด้านตวัรถ 

 1) ค่าใชจ้่ายของยานพาหนะมรีาคาแตกต่างกนั โดยกาํหนดดงัน้ี 

   (1) มลูค่าของรถโทรลลลีอ้ยาง เท่ากบั 10 ลา้นบาท ต่อคนั 

   (2) มลูค่าของรถโดยสารไฟฟ้า EV-Bus เท่ากบั 8.20 ลา้นบาท ต่อคนั 

   (3) มลูค่าของรถบสั Euro-5 เท่ากบั 5.00 ลา้นบาท ต่อคนั 

 2) มลูค่าแบตเตอรร์ีข่องรถ EV เท่ากบั 1 ลา้นบาทต่อปี 

  3) ระยะเวลาของการใชง้านรถมคีวามแตกต่างกนั ดงัน้ี  

   (1) อายุการใชง้านของรถไฟฟ้าโทรลลีอ้ยาง เท่ากบั 20 ปี 

   (2) อายุการใชง้านของรถEV-Bus เท่ากบั 15 ปี 
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   (3) อายุการใชง้านของรถ Euro-5 เท่ากบั 10 ปี 

 4) มลูค่าซากเท่ากบั รอ้ยละ 5 ของเงนิลงทุน 

 5) ค่าบาํรุงรกัษาของยานพาหนะมรีาคาแตกต่างกนั โดยกาํหนดดงัน้ี 

   (1) มลูค่าของรถโทรลลลีอ้ยาง เท่ากบั 12.50 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร 

   (2) มลูค่าของรถโดยสารไฟฟ้า EV-Bus เท่ากบั 3.00 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร 

   (3) มลูค่าของรถบสั Euro-5 เท่ากบั 9.45 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร 

 6) ค่าเชือ้เพลงิ (Fuel cost) ของยานพาหนะมรีาคาแตกต่างกนั โดยกาํหนดดงัน้ี 

   (1) มลูค่าของรถโทรลลลีอ้ยาง เท่ากบั 5.13 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร 

   (2) มลูค่าของรถโดยสารไฟฟ้า EV-Bus เท่ากบั 5.13 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร    

  (3) มลูค่าของรถบสั Euro-5 เท่ากบั 12.00 บาทต่อคนัต่อกโิลเมตร 

 7) เงื่อนไขของการใหบ้รกิารระหว่าง รถบสัไฟฟ้า (Electrical Vehicles) รถไฟฟ้าโทรลลลีอ้ยาง   

 และรถประจาํทาง (Euro-5 Bus) ในดา้นของจาํนวนผูโ้ดยสารทีใ่หบ้รกิารในแต่ละเสน้ทาง ไม่มคีวามแตกต่างกนั 

• สมมติฐานด้านสิง่แวดล้อม 

 1) มลูค่าของสิง่แวดลอ้ม มคี่าดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2 แสดงค่าของตน้ทุนดา้นสิง่แวดลอ้ม จาํแนกตามประเภทของยานพาหนะ 

 

ตนัทุนทางส่ิงแวดลอ้ม 
EURO/Veh/Km THB/Veh/Km 

Trolley EV Euro 5 Trolley EV Euro 5 

CO 0.00000 0.00000 0.00000 0.00000 0.00000 0.00000 

NMHC 0.00000 0.00000 0.00011 0.00000 0.00000 0.00413 

NOx 0.01523 0.01523 0.01245 0.57219 0.57219 0.14775 

PM10 0.03733 0.03733 0.00268 1.40249 1.40249 0.10069 

CO2 0.13411 0.13411 0.12180 5.03851 5.03851 4.57603 

Noise 0.012 0.012 0.006 0.45084 0.45084 2.25420 

Total 0.19704 0.19704 0.19867 7.46403 7.4640. 7.40279 

หมายเหตุ: คดิทีค่่า 1 EUR เท่ากบั 37.57 บาท 

 

• สมมติฐานด้านการลงทุนด้านโครงสรา้งพื้นฐาน 

1) ต้นทุนด้านโครงสรา้งพืน้ฐานนัน้พจิารณาทัง้สิน้ 6 มติ ิได้แก่ ต้นทุนดา้นสายส่งกระแสไฟฟ้า (Overhead wire) สถานี

จ่ายไฟฟ้าย่อย (Substation) แทรคชัน่ (Traction Substation) ตวัสายส่ง (MV Cabling) สายไฟฟ้า (Overhead 

Catenary System) และสถานีรบักระแสไฟฟ้า (Receiving Substation) โดยมรีายละเอยีดดงัแสดงในตารางท่ี 3 
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ตารางท่ี 3 แสดงค่าของตน้ทุนดา้นโครงสรา้งพืน้ฐาน จาํแนกตามประเภทของยานพาหนะ 

 

ตนัทุนด้านโครงสรา้งพืน้ฐาน 
ประเภท 

Trolley EV Euro 5 

Overhead Wire (Million THB/KM) 13.50 0.00 0.00 

Substation (Million THB/KM) 3.40 3.40 0 

Receiving Substation (Million THB per unit) 25.0 25.0 0 

Traction Substation (750 VDC) Million THB Per unit 20.0 20.0 0 

MV Cabling (22KV) Million THB Per Km Per Phase 2.0 2.0 0 

Overhead Catenary System (Million THB Per KM) 18.0 18.0 0 

 

• สมมติฐานด้านเศรษฐศาสตร ์

 ระยะเวลาในการดาํเนินโครงการ 30 ปี อตัราดอกเบีย้ รอ้ยละ 10 ต่อปี และค่า Discount Rate เท่ากบัรอ้ยละ 12 ต่อปี 

• สมมติฐานด้านปริมาณผูโ้ดยสาร 

 จาํนวนผูโ้ดยสารของเสน้ทางแต่ละเสน้ทางนัน้ไดจ้ากการคาดการณ์จาํนวนผูโ้ดยสาร โดยไดค้าดการณ์จาํแนกเป็นรายหา้ปี 

โดยมรีายละเอยีดแสดงดงัไดด้งัตารางท่ี 4 

 

ตารางท่ี 4 จาํนวนปรมิาณการเดนิทาง จาํแนกตามเสน้ทาง 

  

ตนัทุนด้านโครงสรา้งพืน้ฐาน 
จาํนวนผูโ้ดยสารคาดการณ์ 

ปี พ.ศ. 2563 ปี พ.ศ. 2567 ปี พ.ศ. 2572 ปี พ.ศ. 2577 ปี พ.ศ. 2582 

สายที ่1 (นาเกลอื - พทัยากลาง)  5,361   5,705   6,137   6,510   6,898  

สายที ่2 (พทัยาสาย 1 - พทัยากลาง - 

สถานีรถไฟพทัยา) 

 5,597   5,957   6,407   6,797   7,202  

สายที ่3 (พทัยาเหนือ - พทัยากลาง - 

พทัยาใต)้ 

 7,029   7,482   8,048   8,537   9,046  

สายที ่4 (นาจอมเทยีน - พทัยากลาง)  11,170   11,889   12,788   13,567   14,376  

รวมทุกสาย  29,157   31,033   33,380   35,411   37,522  

 

ผลและอภิปรายผล  

จากการศกึษาวเิคราะหด์า้นความคุม้ทุนของโครงการรถไฟฟ้า โดยเปรยีบเทยีบตามประเภทของยานพาหนะและเสน้ทางใน

กรณีศกึษาเมอืงพทัยา สามารถสรุปตามเสน้ทางไดด้งัน้ี 

1) สายท่ี 1 (นาเกลือ - พทัยากลาง) 

 ผลจากการวเิคราะหจ์ากเงื่อนไขทางเศรษฐศาสตรโ์ดยการเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทัง้สามรปูแบบ อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้า

โทรลลลีอ้ยาง (Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO-5 Bus) โดยดาํเนินการวเิคราะหใ์นเสน้ทางสายที ่1 (นาเกลอื - 

พทัยากลาง) โดยมรีะยะทางทัง้สิน้ 27.10 กโิลเมตร (วิง่สองทศิทาง) โดยดาํเนินการวิง่เฉลีย่เท่ากบั 400 กโิลเมตรต่อวนั พบว่า มูลค่า

ปจัจุบนัสุทธ ิ(Net Present Value: NPV) ของโครงการลงทุนในสายการใหบ้รกิารสายน้ีเท่ากบั 2,858.60 ลา้นบาทในกรณีของรถ 

Trolley และเท่ากบั 1,823.53 ลา้นบาทในกรณีของการลงทุนรถบสัไฟฟ้า โดยผลต่างของการลงทุนทัง้สองลกัษณะนัน้เท่ากบั 1,035.07 
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ลา้นบาท ในขณะทีม่ลูค่าสทุธขิองรถเมล ์Euro-5 Bus นัน้เท่ากบั 4,331.28 ลา้นบาท โดยมคี่า IRR เท่ากบัรอ้ยละ 651.00 โดยผลการ

วเิคราะหส์ามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 5 และรปูท่ี 2 

 

ตารางท่ี 5 การเปรยีบเทยีบความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์ในมติขิองมลูค่าสทุธ ิ(NPV) และอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) กรณี

เสน้ทางสายที ่1 (นาเกลอื - พทัยากลาง) 

 NPV (ล้านบาท) IRR 

Trolley Bus 2,858.60 33.00% 

EV 1,823.53 35.00% 

Euro-5 Bus 4,331.28 651.00% 

หมายเหตุ คดิค่า Discount rate ที ่12% 

 

 
รปูท่ี 2 การเปรยีบเทยีบดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Benefit Cost Ratio) ระหว่างรปูแบบยานพาหนะทัง้ 3 ลกัษณะ 

2) สายท่ี 2 (พทัยาสาย 1 - พทัยากลาง - สถานีรถไฟพทัยา) 

 ผลจากการวเิคราะหจ์ากเงื่อนไขทางเศรษฐศาสตรโ์ดยการเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทัง้สามรปูแบบ อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้า

โทรลลลีอ้ยาง (Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO-5 Bus) โดยดําเนินการวเิคราะหใ์นเสน้ทางสายที ่2 (พทัยา

สาย 1 - พทัยากลาง - สถานีรถไฟพทัยา)โดยมรีะยะทางทัง้สิน้ 18.43 กโิลเมตร (วิง่สองทศิทาง) โดยดําเนินการวิง่เฉลีย่เท่ากบั 400 

กโิลเมตรต่อวนั พบว่า มลูค่าปจัจุบนัสทุธ ิ(Net Present Value: NPV) ของโครงการลงทุนในสายการใหบ้รกิารสายน้ีเท่ากบั 3,165.50 

ลา้นบาทในกรณีของรถ Trolley และเท่ากบั 2,025.93 ลา้นบาทในกรณีของการลงทุนรถบสัไฟฟ้า โดยผลต่างของการลงทุนทัง้สอง

ลกัษณะนัน้เท่ากบั 1,139.57 ล้านบาท ในขณะที่มูลค่าสุทธขิองรถเมล์ Euro-5 Bus นัน้เท่ากบั 4,533.68 ล้านบาท โดยมคี่า IRR 

เท่ากบัรอ้ยละ 682.00 โดยผลการวเิคราะหส์ามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 6 และรปูท่ี 3 

 

ตารางท่ี 6 การเปรยีบเทยีบความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์ในมติขิองมลูค่าสทุธ ิ(NPV) และอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) กรณี

เสน้ทางสายที ่2 (พทัยาสาย 1 - พทัยากลาง - สถานีรถไฟพทัยา) 

 NPV (ล้านบาท) IRR 

Trolley Bus 3,165.50 37.00% 

EV 2,025.93 38.00% 

Euro-5 Bus 4,533.68 682.00% 

หมายเหตุ คดิค่า Discount rate ที ่12% 
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ปี พ.ศ. 

การเปรียบเทียบ Benefit Cost Ratio ระหว่างยานพาหนะการให้บริการทัง้สามลกัษณะ  

Benefit/Cost Ratio (Trolley) 

Benefit/Cost Ratio (EV) 

Benefit/Cost Ratio (Euro-5) 
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รปูท่ี 3 การเปรยีบเทยีบดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Benefit Cost Ratio) ระหว่างรปูแบบยานพาหนะทัง้ 3 ลกัษณะ 

3) สายท่ี 3 (พทัยาเหนือ - พทัยากลาง - พทัยาใต้) 

 ผลจากการวเิคราะหจ์ากเงื่อนไขทางเศรษฐศาสตรโ์ดยการเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทัง้สามรปูแบบ อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้า

โทรลลลีอ้ยาง (Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO-5 Bus) โดยดําเนินการวเิคราะหใ์นเสน้ทางสายที ่3 (พทัยา

เหนือ - พทัยากลาง - พทัยาใต้)โดยมรีะยะทางทัง้สิน้ 33.80 กโิลเมตร (วิง่สองทศิทาง) โดยดําเนินการวิง่เฉลีย่เท่ากบั 400 กโิลเมตร

ต่อวนั พบวา่ มลูค่าปจัจุบนัสทุธ ิ(Net Present Value: NPV) ของโครงการลงทุนในสายการใหบ้รกิารสายน้ีเท่ากบั 4,207.53 ลา้นบาท

ในกรณีของรถ Trolley และเท่ากบั 3,253.22 ลา้นบาทในกรณีของการลงทุนรถบสัไฟฟ้า โดยผลต่างของการลงทุนทัง้สองลกัษณะนัน้

เท่ากบั 954.31 ลา้นบาท ในขณะทีมู่ลค่าสุทธขิองรถเมล ์Euro-5 Bus นัน้เท่ากบั 5,760.97 ลา้นบาท โดยมคี่า IRR เท่ากบัรอ้ยละ 

866.00 โดยผลการวเิคราะหส์ามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 7 และรปูท่ี 4 

 

ตารางท่ี 7 การเปรยีบเทยีบความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ ในมติิของมูลค่าสุทธ ิ(NPV) และอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) กรณี

เสน้ทางสายที ่3 (พทัยาเหนือ - พทัยากลาง - พทัยาใต)้ 

 

 NPV (ล้านบาท) IRR 

Trolley Bus 4,207.53 41.00% 

EV 3,253.22 57.00% 

Euro-5 Bus 5,760.97 866.00% 

หมายเหตุ คดิค่า Discount rate ที ่12% 
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รปูท่ี 4 การเปรยีบเทยีบดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Benefit Cost Ratio) ระหว่างรปูแบบยานพาหนะทัง้ 3 ลกัษณะ 

4) สายท่ี 4 (นาจอมเทียน - พทัยากลาง) 

 ผลจากการวเิคราะหจ์ากเงื่อนไขทางเศรษฐศาสตรโ์ดยการเปรยีบเทยีบระหว่างยานพาหนะทัง้สามรปูแบบ อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้า

โทรลลลีอ้ยาง (Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถบสัดเีซล (EURO-5 Bus) โดยดําเนินการวเิคราะหใ์นเสน้ทางสายที ่4 (นาจอม

เทยีน - พทัยากลาง) โดยมรีะยะทางทัง้สิน้ 35.00 กโิลเมตร (วิง่สองทศิทาง) โดยดาํเนินการวิง่เฉลีย่เท่ากบั 400 กโิลเมตรต่อวนั พบว่า 

มูลค่าปจัจุบนัสุทธ ิ(Net Present Value: NPV) ของโครงการลงทุนในสายการใหบ้รกิารสายน้ีเท่ากบั 7,740.60.19 ลา้นบาทในกรณี

ของรถ Trolley และเท่ากบั 6,800.75 ลา้นบาทในกรณีของการลงทุนรถบสัไฟฟ้า โดยผลต่างของการลงทุนทัง้สองลกัษณะนัน้เท่ากบั 

939.85 ลา้นบาท ในขณะทีมู่ลค่าสุทธขิองรถเมล ์Euro-5 Bus นัน้เท่ากบั 9,308.50 ลา้นบาท โดยมคี่า IRR เท่ากบัรอ้ยละ 1,398.00 

โดยผลการวเิคราะหส์ามารถแสดงไดด้งัตารางท่ี 8 และรปูท่ี 5 

 

ตารางท่ี 8 การเปรยีบเทยีบความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์ในมติขิองมลูค่าสทุธ ิ(NPV) และอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) กรณี

เสน้ทางสายที ่4 (นาจอมเทยีน - พทัยากลาง) 

 

 NPV (ล้านบาท) IRR 

Trolley Bus 7,740.60 65.00% 

EV 6,800.75 116.00% 

Euro-5 Bus 9,308.50 1398.00% 

หมายเหตุ คดิค่า Discount rate ที ่10% 
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รปูท่ี 5 การเปรยีบเทยีบดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Benefit Cost Ratio) ระหว่างรปูแบบยานพาหนะทัง้ 3 ลกัษณะ 

 

สรปุผลการวิจยั  

 ผลจากการวเิคราะห์ด้านความคุ้มค่าของการให้บรกิารรถโดยสารในเขตเมอืงพทัยา โดยดําเนินการเปรยีบเทยีบระหว่าง

รถไฟฟ้าโทรลล ี(Trolley) รถบสัไฟฟ้า (EV Bus) และรถดเีซล (Euro-5 Bus) โดยไดด้ําเนินการวเิคราะหใ์นมติต่ิางๆ ทัง้สิน้ 4 เงื่อนไข 

อนัไดแ้ก่ (1) เงื่อนไขดา้นตน้ทุนสิง่แวดลอ้ม (2) เงื่อนไขตน้ทุนดา้นระบบโครงสรา้งพืน้ฐาน (3) เงื่อนไขต้นทุนดา้นการเดนิรถ และ (4) 

รายไดที่เกิดขึน้จากการให้บรกิาร ซึ่งได้พิจารณาจากผลความคุ้มค่าทัง้สิน้ 3 มิติ ได้แก่ (1) มูลค่าปจัจุบนัสุทธ ิ(NPV) (2) อตัรา

ผลตอบแทนภายใน (IRR) และ (3) ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Benefit Cost Ratio) ในการศกึษาน้ีดาํเนินการเปรยีบเทยีบทัง้สิน้ 4 

เสน้ทาง เมื่อเปรยีบเทยีบเสน้ทางในการดาํเนินการ (ระหว่างสายที ่1 ถงึสายที ่4) พบว่า สายทีใ่หผ้ลลพัธท์างเศรษฐศาสตรท์ีเ่หมาะสม

คอื สายที ่4 (นาจอมเทยีน - พทัยากลาง) ซึง่อาจดาํเนินการเป็นสายแรกในโครงการ เน่ืองจากเป็นสายทีม่รีะยะทางการใหบ้รกิารทีไ่กล

และมจีํานวนประชากรคาดการณ์ที่จะใช้บรกิารที่สูง อย่างไรกต็าม หากพจิารณาร่วมกบัรถ Euro-5 Bus แล้วนัน้ทัง้รถ EV และ

รถไฟฟ้าโทรลลใีหผ้ลประกอบการทีต่ํ่ากว่า เน่ืองจากการลงทุนดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานทีเ่ตรยีมความพรอ้มในการใหบ้รกิาร ในขณะทีค่่า

โดยสารไม่มคีวามแตกต่างกนั และตน้ทุนทางสิง่แวดลอ้มไม่มคีวามแตกต่างมากนกัระหว่างรปูแบบของยานพาหนะทีใ่หบ้รกิารทัง้สาม

รปูแบบ โดยขอ้เสนอของการศกึษาในอนาคตนัน้ควรดําเนินการเปรยีบเทยีบวเิคราะหใ์นมติขิองรูปแบบการเดนิทางดว้ยยานพาหนะ

สว่นบุคคลและการเดนิทางดว้ยระบบขนส่งมวลชนในมติขิองเวลา รวมถงึเปรยีบเทยีบค่าใชจ้่ายระหว่างการเดนิทางดว้ยยานพาหนะ

สว่นบุคคลและระบบขนสง่มวลชน เพื่อวเิคราะหค์าดการณ์แนวโน้มของการหนัมาใชร้ะบบขนสง่มวลชน อนัจะนําไปสูก่ารวางแผนอย่าง

ชาญฉลาดและเหมาะสมไดใ้นอนาคต 
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