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บทคัดย่อ 

งานวิจยันีม้ีวตัถุประสงค์ในการศึกษาผลกระทบของราคาพลงังานที่มีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางของการเดินทาง 3 รูปแบบ คือ 1) รถยนต์ส่วนบุคคล 2) จอดแล้วจร และ 3) ระบบขนส่งสาธารณะ โดยใช้
เส้นทางขาเข้าเมืองของกรุงเทพมหานครในชัว่โมงเร่งดว่นเช้าเวลา 6.00 - 9.00 น. เพื่อน าข้อมลูที่ได้มาวิเคราะห์และจดัท า
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนรถยนต์ส่วนบุคคล จากการวิเคราะห์พบว่า
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคลในปัจจุบนัมีค่าแตกต่างจากการใช้ระบบขนสง่สาธารณะไม่มากนกั แต่
รถยนต์สว่นบคุคลใช้เวลาในการเดินทางที่น้อยกว่าอย่างชดัเจน ในสว่นของการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายด้านพลงังานพบว่ารถ
โดยสารประจ าทางมีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาพลงังานมากกว่ารถยนต์สว่นบคุคล แต่การเปลี่ยนเชือ้เพลิง
จากดีเซลเป็นก๊าซธรรมชาติสามารถลดความออ่นไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาพลงังานของรถโดยสารประจ าทางและท า
ให้ต้นทนุการเดินรถต ่าลง สว่นของรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมีความออ่นไหวตอ่การเปลีย่นแปลงราคาพลงังานน้อยที่สดุ  

ผู้วิจยัได้จดัท ากรณีเสนอแนะ 2 กรณี โดยเน้นการเพิ่มความแตกต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถยนต์สว่น
บคุคลและระบบขนสง่สาธารณะให้มากขึน้ด้วยการ 1) ลดค่าโดยสารของระบบขนสง่สาธารณะลง 2) เพิ่มค่าใช้จ่ายของการ 
ใช้รถยนต์สว่นบคุคลขึน้ ซึง่ภาครัฐสามารถน าไปประยกุต์ใช้ในการด าเนินนโยบายโครงสร้างราคาคา่โดยสารและโครงสร้าง
ราคาพลงังานส าหรับภาคการขนสง่ได้ 

 
ค าสืบค้น 

คา่ใช้จา่ยด้านพลงังาน, คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง, การวิเคราะห์ความออ่นไหว 
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ABSTRACT 

This paper is prepared for the study of the impact of Transportation Energy Price on 

Commuting and Energy Expenditure of Bangkok Residents who travel daily from outside to 

inside City Center in the morning rush hour 6.00 – 9.00 am. The optimum routes were 

selected to conduct real-world commuting test by three available modes. The use of Driving, 

Park and Ride, and Public Transit routes showed that the people are pushed to drive due to the 

expenditure difference and the travelling time variation of the three modes. Sensitivity 

analysis between energy expenditure and energy price showed that Metro Bus is the most 

affected followed by Passenger Car and Heavy Rail respectively.  

Two policy frameworks of Energy and Fare Pricing were proposed to enlarge the 

difference between the car and public transit, and the improvement guidelines were also 

proposed to reduce the operating cost of the Metro Bus. 
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1. บทน า 
ประเทศไทยต้องน าเข้าพลงังานจากต่างประเทศประมาณร้อยละ 10 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศทกุปี 

ซึง่พลงังานน าเข้าที่มีสดัสว่นมากที่สดุได้แก่ น า้มนัดิบ เพื่อน ามาใช้ในการกลัน่เป็นน า้มนัส าเร็จรูปและผลิตภณัฑ์ที่เก่ียวข้อง 
พืน้ที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีสดัสว่นการใช้น า้มนัส าเร็จรูปสงูถึง 1 ใน 3 ของประเทศ สาเหตมุาจากมีปริมาณรถยนต์ 
สว่นบคุคลและรถกระบะจ านวนร้อยละ 36 ของประเทศถกูใช้งานอยู่ การสง่เสริมการใช้ระบบขนสง่สาธารณะเพื่อลดการ
ใช้พลงังานเป็นนโยบายที่ภาครัฐให้การสนบัสนนุ แตใ่นปัจจบุนัปริมาณผู้ โดยสารของรถโดยสาร ขสมก. ลดลงอย่างต่อเนื่อง 
และปริมาณรถยนต์สว่นบคุคลในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีเพิ่มปริมาณมากขึน้อยา่งตอ่เนื่อง 

สาเหตสุ าคญัที่ท าให้ประชาชนนิยมใช้รถยนต์สว่นบคุคล เนื่องจากราคาเชือ้เพลิงในภาคการขนสง่ของไทยในปัจจุบนั 
มีลกัษณะโครงสร้างราคาที่สง่เสริมการใช้พลงังานที่ผลติได้ภายในประเทศ ท าให้น า้มนัที่มีสว่นผสมของเอทานอลราคาต ่ากว่า 
น า้มนัเชือ้เพลงิชนิดอื่น ซึง่รถยนต์สว่นบคุคลที่มีจ าหนา่ยในประเทศไทยสามารถใช้น า้มนัที่มีสว่นผสมของแอลกอฮอล์ในอตัรา 
ร้อยละ 10 ได้ตัง้แตปี่ 2539 และในอตัราร้อยละ 20 ได้ตัง้แตปี่ 2551 นอกจากนีก้ารควบคมุราคาขายปลกีน า้มนัดีเซลไว้ให้ไม่
เกินลติรละ 30 บาท เนื่องจากใช้ในการขนสง่สนิค้าอปุโภคบริโภค สง่ผลให้ประชาชนนิยมใช้รถบรรทกุสว่นบคุคลขนาดเล็ก 
(รถกระบะ) ในการเดินทางมากตามไปด้วยเพราะราคาเชือ้เพลงิต ่า 

 

2. เอกสารและงานวจิัยที่เก่ียวข้อง 

จากการศกึษาวิจยัที่ผา่นมาพบวา่ปัจจยัที่ส าคญัตอ่การเลอืกใช้รูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์สว่นบคุคลและ
ระบบขนสง่สาธารณะ ได้แก่ คา่ใช้จ่าย เวลาที่ใช้ และความสะดวกสบาย ซึ่งการศึกษาถึงผลกระทบของราคาพลงังานต่อ
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนบคุคลที่ผ่านมาพบว่าประชาชนจะเปลี่ยนไปใช้ระบบขนสง่มวลชนเมื่อราคา 
พลงังานเพิ่มสงูขึน้ โดยมีเง่ือนไขวา่ต้องสามารถเข้าถึงระบบขนสง่สาธารณะได้โดยง่าย แต่เลือกใช้รถยนต์สว่นบคุคลในการ 
เดินทางเนื่องจากสามารถรับภาระคา่ใช้จ่ายที่เกิดจากการใช้รถยนต์สว่นบคุคลได้ จนกระทัง่ราคาพลงังานปรับตวัสงูขึน้ถึง
ระดบัหนึง่จึงยอมเปลีย่นพฤติกรรมการเดินทาง ขณะเดียวกนัถ้าเป็นผู้ที่อาศยัหา่งไกลและเข้าถึงระบบขนสง่สาธาณะได้ยาก 
จะยงัคงใช้รถยนต์สว่นบคุคลในการเดินทางและไปลดค่าใช้จ่ายในการด ารงชีวิตสว่นอื่นแทน นอกจากนีก้ารปรับตวัสงูขึน้
ของราคาพลงังานจะสง่ผลให้ประชาชนมีแนวโน้มเปลีย่นรถยนต์สว่นบคุคลให้มีอตัราการใช้พลงังานดีขึน้ [28, 31]  

การศกึษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในพืน้ท่ีกรุงเทพมหานครท่ีผ่านมาพบว่าประชาชนที่ไม่ใช้ระบบขนสง่
สาธารณะในการเดินทางเนื่องมาจากเส้นทางการให้บริการของรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนสัน้เกินไป และการใช้บริการระบบขนสง่
สาธารณะอื่นสะดวกสบายน้อยกว่าการใช้รถยนต์ ประกอบกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์นัน้ไม่สงูจนเกินไป 
นอกจากนี ้ผู้ที่เป็นเจ้าของรถยนต์สว่นบคุคลมกัเป็นผู้ที่มีรายได้ในระดบัที่การใช้รถยนต์สว่นบคุคลไมเ่ป็นภาระมากจนเกินไป 
ท าให้การสง่เสริมการใช้ระบบสาธารณะโดยเฉพาะรถโดยสารประจ าทางไมเ่ป็นไปตามที่ภาครัฐคาดหมาย [7, 8, 27] 

  

3. วัตถุประสงค์การศึกษา 
เพื่อศกึษาผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีตอ่คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง และเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและ

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละรูปแบบ เพื่อวิเคราะห์และจัดท าข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงราคาพลงังานและ 
อตัราคา่โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะ 
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4. วธีิด าเนินการ 
 

 4.1 รูปแบบการศึกษา 
โดยปกติการส ารวจพฤติกรรมและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนิยม

เลือกสถานที่จุดหมายปลายทางส าคญั เช่น สถานีรถไฟฟ้า หรือย่านศนูย์กลางธุรกิจ เป็นจุดเก็บข้อมลูกบักลุม่ตวัอย่างที่
เดินทางมาจากแหล่งที่อยู่อาศยัรอบกรุงเทพมหานครเนื่องจากมีจ านวนประชากรมากและหลากหลาย แต่ขณะเดียวกัน
ข้อมลูที่ได้จะไมม่ีความละเอียดของการเดินทางในแตล่ะเส้นทางมากนกั ซึง่ในตา่งประเทศมีการวิจยัที่พิจารณารูปแบบการ
เดินทางหลายประเภทเพื่อเดินทางไปยงัจดุหมายเดียวกนัที่สามารถแสดงข้อมลูเชิงลกึของการเดินทางแต่ละประเภทว่ามีข้อ 
ได้เปรียบ-เสยีเปรียบกนัอยา่งไร [29] การศกึษานีจ้ึงเลอืกใช้วิธีการเดินทางจากจดุหนึง่ไปอีกจดุหนึง่ด้วยเส้นทางที่แตกต่าง
กนัแตล่ะรูปแบบการเดินทาง เพื่อเก็บข้อมลูคา่ใช้จ่ายในการเดินทางและคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานท่ีเกิดขึน้ และรวบรวม ข้อมลู 
การใช้พลงังานและจ านวนผู้โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะจากหนว่ยงานที่เก่ียวข้อง เพื่อวิเคราะห์และเสนอแนะแนวทาง 
การปรับปรุงคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางให้สง่เสริมการใช้ระบบขนสง่สาธารณะมากขึน้ อนัเป็นการ
ประหยดัการใช้พลงังานในด้านการขนสง่ของประเทศ 

 

4.2 เส้นทางที่ใช้ 

เนื่องจากลกัษณะการเติบโตของกรุงเทพมหานครเป็นเมืองแบบศนูย์กลาง ซึง่มีลกัษณะที่ย่านธุรกิจการค้าที่ส าคญั 
ตัง้อยูใ่นใจกลางเมือง และบริเวณที่พกัอาศยัของประชาชนจะล้อมรอบออกไปทกุทิศทางและมีความหนาแน่นลดหลัน่กันไป 
ซึง่เส้นทางกรุงเทพตอนเหนือตามแนวถนนพหลโยธิน โดยเฉพาะในเขตบางเขน เขตสายไหม เขตหลกัสี่ และเขตดอนเมือง 
สบืเนื่องถึงอ าเภอล าลกูกา และอ าเภอคลองหลวง จงัหวดัปทมุธานี ทีใ่ช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการอยู่อาศยัมาก และมีประชากร 
ตามทะเบียนราษฎร์รวมกวา่ 900,000 คน และปริมาณประชากรแฝงที่เช่าที่พกัอาศยัอยูอ่กีมาก มีความนา่สนใจที่จะใช้เป็น
จดุเร่ิมต้นของการเดินทาง ส าหรับจดุหมายปลายทางนัน้ผู้ศกึษาเลือกที่จะใช้ย่านสีลม เขตบางรัก ที่อยู่ในบริเวณศนูย์กลาง
ธุรกิจการค้าของกรุงเทพมหานคร  

 

4.3 การทดลองเดนิทาง 

การทดลองกระท าโดยใช้วธีิเดินทางจากจดุหนึง่ไปยงัอีกจดุหนึง่ (Point-to-Point)  เฉพาะในช่วงชัว่โมงเร่งดว่นเช้า  
ตัง้แตเ่วลา 6.00-9.00 น. ของวนัจนัทร์-ศกุร์ ในเส้นทางสะพานใหม่ (จุด A) –สีลม (จุด B) ด้วยรถยนต์สว่นบคุคลประหยดั
พลงังาน (Eco Car) รถโดยสารประจ าทาง ขสมก. และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ (BTS)  

 

4.3.1 การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคล  
ใช้เส้นทางถนนพหลโยธิน-ถนนแจ้งวฒันะ-ถนนวิภาวดีรังสิต-ทางพิเศษฉลองรัช-ถนนพระรามสี่-ถนนสีลม 

 รวมระยะทาง 25.9 กิโลเมตร (รูปที ่1 (ก)) 
 

4.3.2 การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคลร่วมกบัรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (จอดแล้วจร)  
ใช้เส้นทางถนนพหลโยธิน-ถนนแจ้งวฒันะ-ถนนวิภาวดีรังสิต-ถนนก าแพงเพชร 2-ถนนก าแพงเพชร 4-ถนน

 ก าแพงเพชร 3 เข้าสูล่านจอดรถสวนจตจุกัร รวมระยะทาง 18  กิโลเมตร และเดินจากลานจอดรถไปยงัสถานี
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 รถไฟฟ้าเพื่อเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS จากสถานีหมอชิต-ศาลาแดง ระยะทาง 10 กิโลเมตร รวมระยะทางทัง้สิน้ 28 
 กิโลเมตร (รูปที ่1 (ข)) 

4.3.3 การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ  
โดยสารรถโดยประจ าทางตามเส้นทางเดินรถถนนพหลโยธินไปยงัสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ระยะทาง 12 กิโลเมตร 

 และโดยสารรถไฟฟ้า BTS จากสถานีหมอชิตถึงสถานีศาลาแดง ระยะทาง 10 กิโลเมตร รวมระยะทาง 22 กิโลเมตร 
 (รูปที่ 1 (ค)) 

 

การทดลองจะท าการเก็บข้อมลูค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เวลาที่ใช้ในการเดินทาง และอตัราการใช้พลงังานของ
 รถยนต์สว่นบคุคล โดยมีการทดลองเดินทางซ า้รูปแบบละ 5 รอบ เพื่อน าข้อมลูที่ได้มาวิเคราะห์ระดบัคา่ใช้จ่ายด้าน
 พลงังาน และคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง 
 

 

 
 

4.4 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 
 

4.4.1 ค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน 
คา่ใช้จา่ยด้านพลงังานแบง่เป็นสองประเภทคือ คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานของยานพาหนะ (Vehicle Energy 

 Expenditure) มีตวัแปรส าคญัคือราคาเชือ้เพลงิ (Fuel Price) และอตัราการใช้พลงังาน (Fuel Economy) ของ
 ยานพาหนะ ซึง่ยานพาหนะในการศกึษานีใ้ช้พลงังานหลายรูปแบบทัง้แก๊สโซฮอล์ ดีเซล และไฟฟ้า ผู้ศกึษาจึงใช้
 หนว่ยพลงังานกลางเพื่อสะดวกตอ่การเปรียบเทียบ ได้แก่ บาทตอ่เมกะจลู (THB/MJ) ส าหรับราคาพลงังาน และ
 เมกะจลูตอ่กิโลเมตร (MJ/km) ส าหรับอตัราการใช้พลงังาน สตูรในการหาคา่ใช้จา่ยด้านพลงังานของยานพาหนะ
 เป็นดงันี ้

 

                                       (1) 
 

 

รูปที่ 1 เส้นทางที่ใช้ในการทดลองเดินทางจากสะพานใหม ่(A) ถึง สลีม (B) 
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โดยที่  V.Energy = คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานของยานพาหนะ (บาท/กิโลเมตร) 
i  = รูปแบบการเดินทาง 

 P  = ราคาเชือ้เพลงิ (บาท/เมกะจลู) 
 F.E.  = อตัราการใช้พลงังาน (เมกะจลู/กิโลเมตร) 
คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานประเภทตอ่มา คือ คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานต่อผู้ โดยสาร (Passenger Energy Expenditure) 

 มีตัวแปรส าคัญเช่นเดียวกับค่าใช้จ่ายด้านพลังงานของยานพาหนะ แต่หารด้วยปริมาณผู้ โดยสารที่โดยสาร
 ยานพาหนะอยูด้่วย โดยสามารถค านวณได้จากสตูร 

 

          
           

    
               (2) 

 

โดยที่  P.Energy = คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่ผู้ โดยสาร (บาท/ผู้โดยสาร-กิโลเมตร) 
 C.L. = จ านวนผู้โดยสาร (คน) 
 

จากสมการที่ (2) จะเห็นได้วา่ปริมาณของผู้โดยสารมีผลตอ่ปริมาณการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารเป็นอยา่งมาก 
 โดยเฉพาะในรถโดยสารประจ าทางและรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนที่สามารถบรรทกุผู้ โดยสารได้จ านวนมาก 

 

4.4.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
คา่ใช้จ่ายที่เกิดขึน้จากการเดินทางมีตวัแปรเพิ่มเติมจากคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน ได้แก่ ค่าโดยสาร  ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ 

 ค่าเชือ้เพลิง และค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (เฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคล)  ซึ่งค่าใช้จ่ายในการเดินทางแบ่งเป็นสอง
 ประเภท ได้แก่ คา่ใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะ (Public Transport Commuting Expenditure) 
 ซึ่งมีค่าใช้จ่ายตามอตัรา ค่าโดยสารที่เรียกเก็บของระบบขนส่งสาธารณะนัน้ ๆ โดยผู้ศึกษาได้น าค่าใช้จ่ายมาหาร
 ด้วยระยะทางเพื่อสามารถเปรียบเทียบ กับการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบุคคลได้ ค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วย
 ระบบขนสง่สาธารณะสามารถค านวณได้จากสตูร 

 

      (
     

  
)                  (3) 

 

โดยที ่ ExpPT  = คา่ใช้จ่ายในการเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะ (บาท/กิโลเมตร) 
 Fare = คา่โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะ (บาท) 
 i  = ระบบขนสง่สาธารณะนัน้ ๆ  
 D  = ระยะทาง (กิโลเมตร) 
 

คา่ใช้จา่ยในการเดินทางประเภทที่สอง ได้แก่ คา่ใช้จา่ยในการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคล (Personal 
 Car Commuting Expenditure) มีสว่นประกอบของคา่ใช้จ่ายมากกวา่ระบบขนสง่สาธารณะ คือ ราคาเชือ้เพลงิ  
 อตัราการใช้พลงังาน  คา่ใช้จา่ยในการใช้รถยนต์  คา่ใช้จา่ยอื่น ๆ  และปริมาณผู้โดยสาร ล้วนเป็นปัจจยัที่สง่ผล
 ตอ่คา่ใช้จ่ายทัง้สิน้ คา่ใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลสามารถค านวณได้จากสตูร 

 

       
(        )      (

    

 
)

    
                  (4) 
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โดยที ่ ExpCar  = คา่ใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคล (บาท/กิโลเมตร) 
 P  = ราคาเชือ้เพลงิ (บาท/เมกะจลู) 
 F.E.  = อตัราใช้พลงังาน (เมกะจลู/กิโลเมตร) 
 O.E.  = คา่ใช้จ่ายอื่น ๆ (บาท)  
 C.E. = คา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ (บาท/กิโลเมตร) 

5. ผลการทดลองเดนิทาง 
ผลการทดลองเดินทางพบวา่ระบบขนสง่สาธารณะมีคา่ใช้จ่ายในการเดินทางน้อยที่สดุ (55 บาท) แตใ่ช้เวลาในการ

เดินทางมากที่สดุ (114 นาที) รถยนต์สว่นบคุคลมีคา่ใช้จ่ายทีส่งูกวา่ระบบขนสง่สาธารณะไม่มาก (120 บาท) แต่เวลาที่ใช้
โดยเฉลี่ยรวดเร็วกว่า (96 นาที) และการจอดแล้วจรใช้เวลาในการเดินทางเฉลี่ยต ่าที่สดุ (87 นาที) แต่มีค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางปานกลาง (88 บาท) แสดงวา่รถโดยสารประจ าทางเป็นปัจจยัส าคญัที่ท าให้การเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะ
ในภาพรวมลา่ช้า ซึง่เห็นได้จากกราฟแสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งคา่ใช้จ่ายในการเดินทางและเวลาที่ใช้ (รูปท่ี 3) 

 
 

 

 
 
 

 

 

 
 

รูปแบบ 
การเดนิทาง 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย เวลาที่ใช้ ระยะทาง  
(กม.) เฉลี่ยต่อเที่ยว ต่อกิโลเมตร เฉลี่ยต่อเที่ยว 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 

 
ตารางที่ 1 ผลการทดลองเดินทางจริง 

 

รูปที่ 2 คา่ใช้จ่ายในการเดินทางจากการทดลอง 
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6. การทดลองเปล่ียนแปลงปัจจัยที่เก่ียวข้องกับค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน
และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
 

6.1 อัตราการใช้พลังงานของยานพาหนะ 

จากข้อมลูการทดลองเดินทาง ผู้ศึกษาได้น าข้อมลูอตัราการใช้พลงังานของรถยนต์ประหยดัพลงังาน อตัรา
การใช้พลงังานของรถโดยสารประจ าทางจากองค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ และอตัราการใช้พลงังานของรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนจากบริษัทรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนจ ากัด (มหาชน) มาเปรียบเทียบกับข้อมูลจากกรมควบคุมมลพิษ และกระทรวง 
พลงังานสหรัฐฯ (เฉพาะรุ่นท่ีมีจ าหนา่ยในประเทศไทย) ฐานข้อมลูระบบขนสง่สาธารณะแหง่สหรัฐฯ และองค์การขนสง่แหง่
ลอนดอน พบวา่การใช้พลงังานของรถยนต์ประหยดัพลงังานที่ใช้ทดสอบอยู่ในระดบัดี การใช้พลงังานของรถโดยสาร ขสมก. 
อยูใ่นระดบัปกติ แตด้่วยปริมาณผู้โดยสารที่น้อยท าให้การใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารมีค่าสงูมาก และการใช้พลงังานของระบบ 
รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ (BTS) อยูใ่นระดบัใกล้เคียงกบัระบบอื่นท่ีน ามาเปรียบเทียบ 

อตัราการใช้พลงังานของรถยนต์ประหยดัพลงังานที่ใช้งานจริงโดยเติมแก๊สโซฮอล์ E 20 (12.5 – 16.8 กิโลเมตร
ตอ่ลติร) เมื่อเปรียบเทียบกบัอตัราสิน้เปลอืงของรถยนต์ขนาดความจกุระบอกสบู 1,500 – 1,700 ซี.ซี. ของกรมควมคมุมลพิษ 
ซึ่งใช้เชือ้เพลิงหลากหลายชนิด ได้แก่ เบนซิน 95 เบนซิน 91 แก๊สโซฮอล์ 95 แก๊สโซฮอล์ 91 (11.1 – 17.4 กิโลเมตรต่อลิตร) 
พบว่าการใช้พลงังานจากการทดลองอยู่ในช่วงใกล้เคียงกัน และเมื่อเปรียบเทียบกับอตัราการใช้พลงังานของรถยนต์ที่
จ าหนา่ยในสหรัฐอเมริกาย้อนหลงั 10 ปี ในยี่ห้อและรุ่นเดียวกบัท่ีจ าหน่ายในประเทศไทยรวมถึงอตัราสิน้เปลืองจากแหลง่
อื่น ๆ (5.9 – 23.0 กิโลเมตรตอ่ลติร) พบวา่อตัราสิน้เปลอืงของรถยนต์ประหยดัพลงังานอยูใ่นระดบัดี (รูปท่ี 4) 

 

 

รูปที่ 3 ความสมัพนัธ์ของเวลาและคา่ใช้จา่ย 
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การใช้พลงังานของรถโดยสารประจ าทางจากข้อมลูขององค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพพบวา่รถโดยสารประจ าทาง
ยโูรทสูส้ีม และรถโดยสารประจ าทางใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชือ้เพลิงมีอตัราการใช้พลงังานในช่วง 20.2 – 20.4 และ 23.5 – 28.3 
เมกะจูลต่อกิโลเมตร ตามล าดบั ซึ่งเมื่อเทียบกบัระบบรถโดยสารประจ าทาง 50 อนัดบัแรกของสหรัฐอเมริกา (17.0 – 43.4  
เมกะจลูตอ่กิโลเมตร) พบวา่มีความใกล้เคียงกนั แต่จากปริมาณผู้ โดยสารของ ขสมก. มีจ านวนน้อย (ร้อยละ 3ของความจุ) 
ท าให้การใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารสงูมากคือ 12.7 – 13.1 และ 14.8 – 17.9 เมกะจลูตอ่ผู้ โดยสาร-กิโลเมตร (รูปที่ 5) 

 

 

 
 

การใช้พลงังานของรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนจากข้อมูลของบริษัท รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) 
และบริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) พบว่ารถไฟฟ้า BTS และ MRT ใช้พลงังาน 9.3 – 23.8 และ 22.8 – 28.1  
เมกะจูลต่อกิโลเมตร ตามล าดบั ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกบัระบบรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนของสหรัฐอเมริกาและองักฤษ (8.7 – 37.6 
เมกะจลูตอ่กิโลเมตร) อยูใ่นระดบัใกล้เคียงกนั และปริมาณผู้โดยสารของรถไฟฟ้า BTS และ MRT มีจ านวนมาก (ร้อยละ  10 
ของความจ)ุ ท าให้อตัราการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสารอยูท่ี่ 0.26 – 0.66 และ 0.22 – 0.33 เมกะจลูตอ่ผู้ โดยสาร-กิโลเมตร (รูปที่ 6) 

 

 

รูปที่ 4 การใช้พลงังานของรถยนต์สว่นบคุคล 

 

รูปที่ 5 การใช้พลงังานของรถโดยสารประจ าทาง 
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6.2 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน 

การวิเคราะห์ความออ่นไหวของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานนัน้จะปรับเปลี่ยนตวัแปรส าคญั 3 ตวั ได้แก่ ราคาพลงังาน  
อตัราการใช้พลงังาน และปริมาณผู้โดยสาร ซึง่จะเปลีย่นแปลงเพียงตวัแปรเดียวต่อการวิเคราะห์ โดยใช้สมการท่ี (2) ในการ 
ค านวณ และคา่ที่ได้เป็นคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่ผู้ โดยสาร (บาท/ผู้ โดยสาร-กิโลเมตร) สามารถน ามาเปรียบเทียบ กนัได้
ชดัเจน สมมติฐานของแนวโน้มราคาพลงังานท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความออ่นไหวเป็นไปดงัตารางที่ 4 

 

 

 
 

6.2.1 ผลกระทบของราคาพลงังานท่ีมีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน 

การวิเคราะห์ผลกระทบของราคาพลงังานที่มีตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานจะปรับเปลี่ยนราคาพลงังานโดยให้
 อตัราการใช้พลงังาน และปริมาณผู้ โดยสารคงที่ ซึ่งจากแนวโน้มราคาพลงังานของตารางที่ 2 ราคาพลงังานปัจจุบนั
 อยูใ่นจดุต ่าสดุอนัเป็นจดุเร่ิมต้นของกราฟ แตล่ะเส้นทางซ้ายสดุ (คา่ใช้จ่ายต ่าที่สดุ) และมีกรอบในการปรับตวัสงูขึน้
 ตามแนวเส้น มีความชนัของเส้นเป็นความออ่นไหวของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานตอ่การเปลีย่นแปลงราคาพลงังาน ซึ่ง

 

รูปที่ 6 การใช้พลงังานของรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 

เชือ้เพลิง ราคาปัจจุบัน แนวโน้มราคา* ที่มา/หมายเหตุ 

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

IEA–World Energy 
Outlook 2011,  
EIA-Annual Energy 
Outlook 2012, สนพ. / 
ราคาตามตลาดโลก 

ดีเซล 29.79 บาทตอ่ลติร 32-86 บาทตอ่ลติร ที่ราคาน า้มนัดิบ 99-315 
เหรียญสหรัฐตอ่บาเรล 

ก๊าซธรรมชาต ิ
ส าหรับยานยนต์** 

10.50 บาทตอ่
กิโลกรัม 

14.50 บาทตอ่กิโลกรัม*** **ก าหนดราคาโดย
ภาครัฐ/ ***มติ กพช. 
30 ก.ย. 2554 ไฟฟ้า** 2.91 บาทตอ่หนว่ย สมมติให้เพิ่มขึน้ 1 เทา่ตวั 

*โครงสร้างราคาขายปลีก ณ 28 ธันวาคม 2555 
 
ตารางที่ 2 แนวโน้มราคาพลงังานท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความออ่นไหว 
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 รถโดยสารประจ าทาง มีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาพลังงานมากที่สุดทัง้ดีเซลและก๊าซธรรมชาติ 
 (เส้นกราฟชันที่สุด) รองลงมา คือรถยนต์ส่วนบุคคล และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน มีความอ่อนไหวต่อการ
 เปลีย่นแปลงราคาพลงังานต ่า 

 

 
 

6.2.2 ผลกระทบของอตัราการใช้พลงังานท่ีมีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน  

การวิเคราะห์ผลกระทบของอตัราการใช้พลงังานที่มีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานจะปรับเปลี่ยนอตัราการใช้
 พลงังานโดยให้ราคาพลงังาน และปริมาณผู้ โดยสารคงที่ ซึ่งอตัราการใช้พลงังานของยานพาหนะมีแนวโน้มดีขึน้
 ตลอดเวลาตามเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป ปัจจุบนัค่าใช้จ่ายด้านพลงังานจึงอยู่ในช่วงกลางของกรอบในการ
 ปรับตัวตามแนวเส้นในรูปที่ 7 มีความชันของเส้นเป็นความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลังงานต่อการ
 เปลีย่นแปลงอตัราการใช้พลงังาน ซึง่จะเห็นได้วา่รถยนต์สว่นบคุคลมีความออ่นไหวต่อการเปลี่ยนแปลงอตัราการ
 ใช้พลงังานมากที่สดุ (เส้นกราฟชันท่ีสดุ) แต่เนื่องจาก ช่วงของอตัราการใช้พลงังาน อยู่ในช่วงแคบเพราะมีการ
 ปรับปรุงการปลดปลอ่ยมลพิษให้เป็นไปตามที่ภาครัฐก าหนด อนัสง่ผล ตอ่อตัราการใช้พลงังานด้วย สว่นรถโดยสาร
 ประจ าทางที่ใช้ดีเซลและก๊าซธรรมชาติแม้จะมีความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่ออตัราการใช้พลงังาน
 น้อย (เส้นกราฟมีความชนัน้อยกว่ารถยนต์สว่นบคุคล) แต่เนื่องจากมีการปรับปรุงประสิทธิภาพ การใช้พลงังานน้อย
 กว่า ท าให้มีช่วงของอัตราการใช้พลงังานมากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล ส าหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนได้รับ
 ผลกระทบจากอตัราการใช้พลงังานต ่าที่สดุเนื่องจากมีประสทิธิภาพการใช้พลงังานสงู 
 

 

 

รูปที่ 7 ผลกระทบของราคาพลงังานตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน 
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6.2.3 ผลกระทบของปริมาณผู้โดยสารท่ีมีต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน  

ส าหรับการวิเคราะห์ผลกระทบของปริมาณผู้โดยสารที่มีตอ่คา่ใช้จ่ายด้านพลงังานจะปรับเปลี่ยนปริมาณ
 ผู้ โดยสารโดยให้ราคาพลงังาน และอตัราใช้พลงังานคงที่ ซึ่งเมื่อท าการทดลองเพิ่มจ านวนผู้ โดยสารจากปัจจุบนั
 เป็นเต็มความจทุี่ยานพาหนะแตล่ะประเภทรองรับได้ พบวา่มีสว่นท าให้ความออ่นไหวตอ่ราคาพลงังานลดลง (ความ
 ชนัเส้นลดลง) โดยรถยนต์สว่นบคุคลจะมีความอ่อนไหวต่อการ เปลี่ยนแปลงราคาพลงังานมากที่สดุ แต่รถโดยสาร
 ประจ าทางที่ใช้ดีเซลจะมีโอกาสที่ค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่อผู้ โดยสารสงูกว่า รถยนต์ส่วนบุคคลที่ท าการเดินทาง
 ร่วมกนัหากราคาน า้มนัดีเซลปรับตวัขึน้แต่แก๊สโซฮอล์ E20 ไม่ปรับราคา ขณะที่รถโดยสาร ประจ าทางใช้ก๊าซ
 ธรรมชาติมีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต ่ากว่าชัดเจน ส าหรับความอ่อนไหวต่ออตัราการใช้พลงังานพบว่าปริมาณ
 ผู้โดยสารจะสง่ผลให้ความออ่นไหวลดลงเช่นเดียวกนั 

 

 

 
 

6.3 การปรับปรุงค่าใช้จ่ายด้านพลังงานและค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 
การปรับปรุงคา่ใช้จ่ายในการเดินทางจะรวมคา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ประหยดัพลงังานที่ 1.84 บาทตอ่กิโลเมตรตาม 

(ตารางที่ 3)  
 

 

รูปที่ 8 ผลกระทบของอตัราการใช้พลงังานตอ่คา่ใช้จา่ยด้านพลงังาน 

 

รูปที่ 9 ผลกระทบของปริมาณผู้โดยสารตอ่คา่ใช้จา่ยด้านพลงังาน 

Mitsubishi Mirage 1.2 GLX MT ค่าใช้จ่าย (บาท) ค่าใช้จ่ายต่อกิโลเมตร* (บาท) 
ราคารถยนต์ 426,000 1.28 
ประกนัภยัภาคสมคัรใจชัน้ 1 13,124 0.39 
ประกนัภยัภาคบงัคบั 645 0.02 
คา่บ ารุงรักษา**  0.15 
รวม  1.84 
*ค านวณที่ระยะทางใช้งานเฉลี่ย 33,333 กิโลเมตรตอ่ปี 
**ค านวณที่การใช้งาน 160,000 กิโลเมตร (5 ปี) 

 



 
13 วารสารวิจยัพลงังาน  ปีที่10  ฉบบัท่ี 1 (มกราคม – เมษายน) 2556 

 
 

การเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายในการเดินทางและคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานโดยใช้อตัราคา่โดยสารจริง และจากการค านวณ 
ได้ดงัรูปที่ 10 จะเห็นได้วา่รถโดยสารประจ าทางเป็นรูปแบบที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต ่าแต่มีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานสงูมาก 
ซึง่ภาครัฐต้องแบกรับภาระในสว่นนี ้และการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน มีคา่ใช้จ่ายต ่าที่สดุ 

 

 

 
 

การเปรียบเทียบคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละรูปแบบในเส้นทางที่ท าการทดลองจะ
เห็นได้ว่าในการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเพียงคนเดียวมีค่าใช้จ่ายมากที่สดุ 151 บาท รองลงมาคือการจอดแล้วจร 
113 บาท และการเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธารณะมีคา่ใช้จ่ายต ่าที่สดุ 55 บาท  ส าหรับการเดินทางพร้อมกนัหลายคน ได้แก่ 
จอดแล้วจร ร่วมกนั 4 คนมีคา่ใช้จ่าย 58 บาท และการใช้รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) เดินทางทัง้
แตจ่ดุเร่ิมต้นจนถึงปลายทางมีคา่ใช้จ่ายต ่าที่สดุเมื่อเทียบกบัการเดินทางทกุรูปแบบคือ 38 บาท สว่นค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน 
พบวา่การเดินทางด้วยระบบขนสง่สาธาณะมีคา่ใช้จ่ายด้านพลงังาน สงูที่สดุ 122 บาท โดยค่าใช้จ่ายด้านพลงังานของรถโดยสาร 
ประจ าทางอยูท่ี่ 119 บาท ส าหรับคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานของการ เดินทางรูปแบบอื่น มีลกัษณะลดหลัน่สอดคล้องกบัค่าใช้จ่าย 
ในการเดินทาง ได้แก่ รถยนต์สว่นบคุคล 58 บาท  จอดแล้วจร 43 บาท  รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน (4 Person Carpool) 
14.5 บาท และจอดแล้วจรร่วมกนั 4 คน 13 บาท (รูปท่ี 11) 

 

ตารางที่ 3 คา่ใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ประหยดัพลงังาน 

 

รูปที่ 10 เปรียบเทียบคา่ใช้จา่ยด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางปัจจบุนั 
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จากสถานการณ์ที่เป็นอยู ่สามารถสรุปปัญหาที่ต้องได้รับการแก้ไข และแนวทางแก้ไขแบ่งเป็นกรณีเสนอแนะ 2 กรณี
ได้ดงัตารางที่ 6 

 

 

 
 

เนื่องจากต้นทนุของรถโดยสารประจ าทางในปัจจบุนัมีคา่สงู จากผลของการวิเคราะห์ความออ่นไหวที่เสนอไปแล้ว
พบว่าการเปลี่ยนเชือ้เพลิงของรถโดยสารประจ าทางจากดีเซล เป็นก๊าซธรรมชาติเพื่อลดต้นทนุเชือ้เพลิงและสง่เสริมให้
ประชาชนใช้รถโดยสารประจ าทางมากขึน้จนเต็มความจขุองปริมาณ ผู้โดยสารที่รองรับได้ตามกฏหมายขนสง่ (50 คน/คนั/กม.) 
จะสามารถลดต้นทนุตอ่ผู้ โดยสารลงจากเดิม 119 บาท เหลอื 6.1 บาทตอ่ผู้ โดยสาร และท าให้อตัราคา่โดยสารในปัจจุบนัมี
ความคุ้มทนุ 

กรณีเสนอแนะที่ 1 เน้นเพิ่มคา่ใช้จ่ายของรถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนัให้เท่ากบัการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ สง่ผล 
ให้คา่ใช้จ่ายของการใช้รถยนต์สว่นบคุคลเพียงคนเดียวเพิ่มขึน้ไปด้วย และลดต้นทนุการเดินรถโดยสารประจ าทางพร้อมปรับ 
คา่ใช้จ่ายของการเดินทางรูปแบบอื่น ๆ ให้สอดคล้องกนั 

กรณีเสนอแนะที่ 2 เน้นปรับลดค่าใช้จ่ายของการใช้ระบบขนสง่สาธารณะลงให้เท่ากบัการใช้รถยนต์สว่นบคุคล
ร่วมกนั โดยเน้นลดคา่โดยสารรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนและลดต้นทนุรถโดยสารประจ าทางเช่นเดียวกบักรณีที่ 1 ส าหรับค่าใช้จ่าย 
ของการใช้รถยนต์สว่นบุคคลไม่มีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งสดัสว่นของค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคลเพิ่มขึน้
จากเดิมใกล้เคียงกบักรณีเสนอแนะที่ 1 แตป่ระชาชนที่เดินทางด้วยระบบขนสง่มวลชนจะได้ประโยชน์ในสว่นของคา่ใช้จ่าย
ที่ลดลงคร่ึงหนึง่ เป็นการลดภาระคา่ครองชีพของประชาชน  

 

รูปที่ 11 เปรียบเทียบคา่ใช้จา่ยด้านพลงังานและคา่ใช้จ่ายในการเดินทางปัจจบุนั 

ปัญหาในปัจจุบนั แนวทางแก้ไข 
การแก้ไขของ 

กรณีเสนอแนะที่ 1 
การแก้ไขของ 

กรณีเสนอแนะที่ 2 

1. การใช้รถยนต์สว่นบคุคล
ร่วมกนัหลายคนมคีา่ใช้จ่ายต ่า
กวา่การใช้ระบบขนสง่มวลชน 

ปรับคา่ใช้จา่ยในการ
เดินทางทัง้สองรูปแบบ 

ให้เทา่กนั 

เพิ่มคา่ใช้จา่ยของ 
การใช้รถยนต์สว่นบคุคล
ร่วมกนัหลายคนขึน้ 

ลดคา่ใช้จา่ย 
ของการใช้ระบบ
ขนสง่มวลชนลง 

2. การใช้รถยนต์สว่นบคุคลมี
คา่ใช้จา่ยไมแ่ตกตา่งจากระบบ
ขนสง่มวลชนมากนกั 

เพิ่มความแตกตา่งของ
คา่ใช้จา่ยให้มากขึน้ 

เพิ่มคา่ใช้จา่ยของการใช้
รถยนต์สว่นบคุคลขึน้ 

3. ต้นทนุการเดินรถโดยสาร
ประจ าทางในปัจจบุนัสงูมาก 

ปรับลดต้นทนุ 
ในการเดินรถลง 

เปลีย่นเชือ้เพลงิเป็นก๊าซธรรมชาติ  
และเพิ่มจ านวนผู้โดยสารให้มากขึน้ 

 
ตารางที่ 4 แนวคิดการปรับปรุงโครงสร้างคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานและคา่ใช้จา่ยในการเดินทาง 
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7. สรุปผล 
การศึกษาค่าใช้จ่ายด้านพลงังาน (Energy Expenditure) และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Commuting Expenditure) 

ของการเดินทางเข้าสูก่รุงเทพมหานครพบว่า รถโดยสารประจ าทางมีค่าใช้จ่ายด้านพลงังานสงูจากปริมาณผู้ โดยสารน้อย 
ซึ่งปริมาณผู้ โดยสารต่อความจรุวมของระบบ (Capacity Loading) เป็นปัจจยัส าคญัที่ท าให้ค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่อ
ผู้ โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะลดลงไมว่า่ราคาพลงังานจะเป็นเทา่ใด 

การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของค่าใช้จ่ายด้านพลงังานต่อการเปลี่ยนแปลงราคาพลงังาน พบว่ารถโดยสารประจ าทาง 
มีความออ่นไหวมากที่สดุ และการเปลี่ยนเชือ้เพลิงเป็นก๊าซธรรมชาติสามารถลดความอ่อนไหวลงได้ดี ขณะที่รถยนต์สว่นบคุคล 
และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนมีความออ่นไหวตอ่ราคาพลงังานลดหลัน่กนัตามล าดบั 

ส าหรับการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของปัจจัยอื่นที่มีผลต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ได้แก่ 
อตัราการใช้พลงังาน และปริมาณผู้โดยสาร พบวา่รถยนต์สว่นบคุคลมีความออ่นไหวของคา่ใช้จ่ายตอ่อตัราการใช้พลงังาน
มากที่สดุ รองลงมาคือ รถโดยสารประจ าทาง โดยการใช้ก๊าซธรรมชาติ เป็นเชือ้เพลงิจะมีความออ่นไหวต ่ากวา่การใช้ดีเซล  

ผลกระทบของปริมาณผู้ โดยสารต่อค่าใช้จ่ายด้านพลงังานและค่าใช้จ่ายในการเดินทางนัน้สงูมาก โดยเฉพาะกับ
รูปแบบการเดินทางที่สามารถรองรับผู้ โดยสารได้มาก คือ รถโดยสารประจ าทาง และรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน โดยปริมาณ
ผู้โดยสารสง่ผลดีทัง้การลดการใช้พลงังานตอ่ผู้ โดยสาร และลดความออ่นไหวของคา่ใช้จ่ายด้านพลงังานที่มีตอ่ราคาพลงังาน 
และอตัราการใช้พลงังานลงด้วย 

กรณีเสนอแนะทัง้สองมีจุดมุ่งหมายคือ การสร้างความแตกต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถยนต์สว่นบคุคล 
และระบบขนสง่สาธารณะให้มากขึน้ ซึง่ภาครัฐสามารถน าข้อเสนอแนะทัง้สองกรณีไปปรับใช้ในการก าหนดราคาพลงังาน
และอตัราคา่โดยสารของระบบขนสง่สาธารณะได้ 
 
 
 
 
 

รูปแบบ 

ค่าใช้จ่าย
ปัจจุบัน 

ค่าใช้จ่ายใหม่ 
กรณีที่ 1 

ค่าใช้จ่ายใหม่ 
กรณีที่ 2 

เวลาที่ใช้ 

บาท* %**  บาท* %** บาท* %** นาท ี

ระบบขนสง่สาธารณะ 55 100 55 100 38 100 114 
จอดแล้วจร 113 205 161 293 96 252 87 
รถยนต์สว่นบคุคล 151 275 220 400 151 397 96 
จอดแล้วจรร่วมกนั 4 คน 58 105 70 127 41 108 87 
รถยนต์สว่นบคุคลร่วมกนั 4 คน 38 69 55 100 38 100 96 
*บาทตอ่เที่ยว  /  **% ของคา่ใช้จา่ยเทยีบกบัการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 

 
ตารางที่ 5 สรุปคา่ใช้จา่ยที่เปลีย่นแปลงไปของแตล่ะกรณีเสนอแนะ (บาท/เที่ยว) 
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