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บทคัดย่อ 
 
 การวจิยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ประมาณการตน้ทุนสังคมท่ีเพ่ิมข้ึนจากความแออดัของการจราจร และ 
2) วเิคราะห์ความสมัพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนสงัคมความแออดัจราจรกบัความเร็วรถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน  

ขอ้มูลในการวิจยัการเก็บรวบรวมจากแบบสอบถามด้วยการสัมภาษณ์แบบเผชิญหน้า โดยกลุ่ม
ตวัอยา่งคือ ผูท่ี้ใชร้ถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนอยา่งนอ้ย 3 วนัต่อสปัดาห์ ในเขตกรุงเทพมหานครและบางส่วนของ
จงัหวดันนทบุรี และมีอายอุยูร่ะหวา่ง 20 - 65 ปี ทั้ งน้ีใชว้ิธีการสุ่มตวัอยา่งแบบเฉพาะเจาะจงรวมทั้งหมดจ านวน 
215 ราย ทั้งน้ี วิธีด าเนินการวจิยัประกอบดว้ย 2 วิธีการหลกั คือ 1) การประมาณการตน้ทุนสังคมของความแออดั
จราจรจากการเปรียบเทียบมูลค่าตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
ซ่ึงตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรประกอบดว้ย 2 องค์ประกอบหลกั คือ ตน้ทุนเอกชน ไดแ้ก่ ค่าน ้ ามนั ค่า
บ ารุงรักษารถยนต ์ค่าธรรมเนียมผ่านทาง และค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีตอ้งใชเ้วลาในการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน และ
ตน้ทุนผลกระทบภายนอกท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัของการจราจร ซ่ึงในท่ีน้ีไดแ้ก่ ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของ
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่บรรยากาศท่ีเพ่ิมข้ึน และ 2) การหาความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วรถยนตแ์ละ
ตน้ทุนความแออดัจราจรดว้ยแบบจ าลองโทบิท  

ผลการศึกษาพบว่า 1) ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรมีมูลค่าตน้ทุนสังคมเฉล่ียประมาณ 67,778 
บาทต่อคนัต่อปีเม่ือผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5 นอกจากน้ี จากขอ้มูลปริมาณรถยนตท่ี์วิ่งบน
ถนนในกรุงเทพมหานครโดยเฉล่ียในแต่ละวนัท่ีมีประมาณ 1.4 ลา้นคนัในปี พ.ศ. 2558 ถา้ใช้ค่าเฉล่ียจ านวนรถยนต์
ดงักล่าวเป็นตวัแทนรถยนต์ท่ีวิ่งบนถนน จะส่งผลท าให้เกิดตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรถึงปีละประมาณ 
95,000 ลา้นบาท และ 2) จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วรถยนต์และตน้ทุนสังคม พบวา่เม่ือความเร็ว
รถยนตล์ดลงจะส่งผลให้ตน้ทุนสังคมความแออดัจราจรเพ่ิมสูงข้ึน โดยเม่ือความเร็วรถยนตล์ดลง 1 กิโลเมตรต่อชัว่โมง
จะก่อให้เกิดตน้ทุนสังคมประมาณ 690 บาทต่อคนัต่อปี ขอ้มูลตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรจากการศึกษาน้ี
นอกจากจะแสดงให้เห็นตน้ทุนสังคมท่ีเกิดข้ึนแลว้ยงัสามารถใชเ้ป็นขอ้มูลผลประโยชน์ในการศึกษาความคุม้ค่าของ
โครงการเพ่ือบรรเทาปัญหาความแออดัการจราจรได้อีกด้วย นอกจากน้ีขอ้มูลดังกล่าวยงัสามารถใช้เพ่ือสร้างความ
ตระหนักรู้ถึงปัญหาความแออดัดา้นจราจร   ซ่ึงอาจท าให้มีการยอมรับนโยบายการแกปั้ญหาจราจรในดา้นการจดัการ
อุปสงคม์ากข้ึน เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมรถติด เป็นตน้ 
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Abstract 

 
The objectives of this study are: 1) to estimate the social cost of traffic congestion in Bangkok, 

and 2) to analyze a relationship between vehicle speeds and the social cost of traffic congestion.  
For the data collection, primary data were obtained from face-to-face interviews with 215 vehicle 

drivers selected by purposive sampling method. The sample selection criteria included the respondents who 
were 26-65 years old and commuted to work or study in rush hour at least three days per week. The 
methodology of this study is divided into two main parts: First, an estimation of the social cost of traffic 
congestion measured by the values of the difference between the congestion cost during rush hour and non-rush 
hour, the social cost consists of two main components: private costs (i.e., fuel cost, maintenance cost, toll, and 
opportunity cost of time due to longer traveling time) and external cost (i.e., cost of the negative impact of CO 2 
emission).  Second, a relationship between the social cost and the car speed estimated by the Tobit model.  

The result of this study revealed that 1) the average social cost was 67,778 Baht per vehicle per 
year at discount rate at 5 percent of GHG-damage-cost discount rate. According to the record of the average 
number of daily vehicles on roads in Bangkok in 2015, which was about 1.4 million vehicles, if we assumed 
this information as a proxy of the number of vehicles on the road, the total social cost could be approximately 
95,000 million Baht annually. In addition, this study found that 2) the analysis of the relationship between the 
social cost and vehicle speeds implied that lower speed incurred higher social cost. This result showed that 
when the vehicle speed was delayed one kilometer per hour, it could cost about 690 Baht per vehicle per year. 
In conclusion, the huge social cost from this study emphasizes the importance of the traffic congestion problem 
in Bangkok. Further, the values of the social cost from this study can be applied in economic cost-benefit 
analysis of the traffic congestion mitigation projects as a benefit value of the project. The information on social 
costs of traffic congestion can also be used to increase public awareness and acceptation of the implementation 
of future policies for road demand-side management such as road charges. 
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บทที ่ 1 

บทน ำ 
 
 

1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 

เป็นท่ีทราบกันว่าจงัหวดักรุงเทพมหานครเป็นจงัหวดัท่ีมีความส าคญั เพราะนอกจาก 
จะเป็นศูนยก์ลางการบริหารราชการแผ่นดินแลว้ยงัเป็นศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจ การลงทุน การคา้ 
และการท่องเที่ยว แมต้วัเลขประมาณการประชากรอยา่งเป็นทางการในกรุงเทพมหานครในปี 
พ.ศ. 2558 จะมีประชากรเพียงประมาณ 5.72 ล้านคน (ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล 
กรุงเทพมหานคร 2557) แต่ในความเป็นจริงมีประชากรแฝงท่ีไม่ไดจ้ดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร
จ านวนไม่น้อย นอกจากน้ียงัมีประชากรท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ีเขตปริมณฑลท่ีต้องเดินทางสัญจร 
เขา้ออกกรุงเทพมหานครอีกเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้เกิดปัญหาความแออดัของการจราจรและ
ปัญหาความแออดัจราจรน้ีมีแนวโนม้จะรุนแรงข้ึนโดยสามารถพิจารณาไดจ้ากขอ้มูลจ านวนรถยนต์
ท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานครจากสถิติท่ีจัดท าโดยกรมขนส่งทางบกกรุงเทพมหานคร 
(ส านกังานจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 2556) ท่ีมีแนวโนม้เพิ่มสูงข้ึนทุกปี (ภาพท่ี 1.1)  

ในปี พ.ศ. 2547 มีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร 4 ,496,618 คนั และ
เพิ่มข้ึนเป็น 8,651,172 คนั ในปี พ.ศ. 2557 หรือเพิ่มข้ึนเกือบเท่าตวัในช่วงเวลา 10 ปี โดยมีอตัรา
การเพิ่มข้ึนเฉล่ียของจ านวนรถยนตใ์นกรุงเทพมหานครในช่วงปี พ.ศ. 2547 – 2557 ประมาณร้อยละ 
7.34 ต่อปี ปริมาณรถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึนส่งผลต่อความเร็วรถยนต์อย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ จากข้อมูล
ความเร็วเฉล่ียในการเดินทางบนถนนช่วงชัว่โมงเร่งด่วน (7.00 – 9.00 น. และ 16.00 – 19.00 น.) 
ในเขตกรุงเทพมหานครของส านกัการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานครในช่วงปี พ.ศ. 2551 – 2556 
(กรมขนส่งทางบก 2557) พบวา่ ความเร็วเฉลี่ยของรถยนตใ์นช่วงเร่งด่วน ของพื้นที่ชั้นในมีค่า
นอ้ยกวา่ 18 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ภาพท่ี 1.2) หรือมีความเร็วเฉล่ียของรถยนต์ไม่ถึงคร่ึงหน่ึงของ
ความเร็วรถยนตข์องพื้นท่ีชั้นนอกในช่วงเวลาเดียวกนั   
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ภาพท่ี 1.1  จ  านวนรถยนตจ์ดทะเบียนสะสม ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2557 
 
ท่ีมา :  รายงานสถิติการขนส่งประจ าปี 2557 จ านวนรถยนตจ์ดทะเบียนสะสม ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 
2557  (กรมขนส่งทางบก 2557) 
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อตัราความเร็วเฉล่ียในช ัว่โมงเรง่ดว่นแบง่ตามช ั้นเขตพื้นท่ี
ในกรุงเทพมหานคร ปี 2551-2556

พื้นท่ีช ั้นใน พื้นท่ีช ั้นกลาง พื้นท่ีช ั้นนอก
 

ภาพท่ี 1.2  อตัราความเร็วเฉล่ียในการเดินทางบนถนนช่วงชัว่โมงเร่งด่วนในกรุงเทพมหานคร 
 
ท่ีมา : ขอ้มูลจากรายงานสถิติจราจร ปี พ.ศ. 2556 ขอ้มูลจากหนงัสือสถิติจราจรปี 2556 (ส านกังาน
จราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร, 2556, น.91) 

 
โดยพื้นท่ีกรุงเทพมหานครชั้นนอก ชั้นใน และชั้นกลางนั้น หมายถึงช่วงถนน ท่ีถูกแบ่งเขต

ตามท่ีตั้งของพื้นท่ี เช่น เขตชั้นใน ประกอบดว้ย 21 เขตปกครอง คือ ดุสิต บางซ่ือ พญาไท ราชเทว ี
ห้วยขวาง คลองเตย จตุจกัร ธนบุรี คลองสาน บางกอกน้อย บางกอกใหญ่ ดินแดง วฒันา  กรุงเทพ
เขตชั้นกลาง ประกอบด้วย 18 เขตปกครอง คือ พระโขนง ประเวศ บางเขน บางกะปิ ลาดพร้าว  
บึงกุ่ม บางพลดั ภาษีเจริญ จอมทอง ราษฎร์บูรณะ สวนหลวง บางนา ทุ่งครุ บางแค วงัทองหลาง 
คนันายาว สะพานสูง สายไหม  กรุงเทพเขตชั้นนอก ประกอบดว้ย 11 เขตปกครอง คือ มีนบุรี ดอน
เมือง หนองจอก ลาดกระบัง ตล่ิงชัน หนองแขม บางขุนเทียน หลักส่ี คลองสามวา บางบอน  
ทววีฒันา  
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ทั้งน้ีผลกระทบของความแออดัจราจรนอกจากจะส่งผลต่อเวลาการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนแลว้ 
ยงัหมายถึงตน้ทุนในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนเม่ือเทียบกบักรณีท่ีไม่มีความแออดัจราจร ทั้งในส่วนของ
ตน้ทุนเอกชน (Private cost) ท่ีเป็นตน้ทุนในรูปการใช้พลงังาน ค่าบ ารุงรักษาเคร่ืองยนต์ท่ีเพิ่มข้ึน
และเวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนท่ีสะท้อนออกมาในรูปของตน้ทุนค่าเสียโอกาสของเวลา และ
ตน้ทุนผลกระทบภายนอก (External cost) ในรูปผลกระทบทางลบของการปลดปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกท่ีเพิ่มข้ึน 

 
ตารางท่ี 1.1  การแบ่งพื้นท่ีช่วงถนน ในเขตกรุงเทพ ชั้นใน ชั้นกลาง และชั้นนอก 

 
เขตพื้นท่ี

กรุงเทพมหานคร 
ช่ือถนน 

ชั้นใน จรัญสนิทวงศ์ เจริญกรุง นราธิวาสราชนครินทร์ ประชาสงเคราะห์ 
พญาไท พระราม 1 พระราม 4 พระราม 5 พระราม 6 พหลโยธิน 
พิษณุโลก เพชรบุรีตดัใหม่ เยาวราช ราชด าเนิน ราชด าริ ราชวิถี ราช
สีมา วภิาวดีรังสิต ศรีอยธุยา สวรรคโลก สาทร สามเสน สีลม สุรศกัด์ิ 
หลานหลวง อรุณอมัรินทร์ อโศกดินแดง 

ชั้นกลาง เกษตรนวมินทร์ งามวงศ์วาน เจริญนคร นวมินทร์ ประชาธิปก 
พระราม  9 พระราม 3 พหลโยธิน พัฒนาการ เพชรบุรีตัดใหม่ 
รัชดาภิเษก รามค าแหง รามอินทรา ลาดพร้าว วภิาวดี ศรีนครินทร์ ศรี
บูรพา สุขมุวทิ เสรีไทย อิทรพิทกัษ ์- เพชรเกษม 

ชั้นนอก แจง้วฒันะ บรมราชชนนี บางนา – ตราด พระราม 2 อินทรพิทกัษ์-
เพชรเกษม 

 
ท่ีมา : ขอ้มูลจากรายงานสถิติจราจร ปี พ.ศ. 2556 (ส านกังานจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 2556) 

 
ปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความแออดัจราจรคือ การไม่สามารถควบคุมการเขา้ออกของรถยนต์

ท่ีวิ่งบนถนนได ้(Uncontrolled-access problem) ทั้งน้ี Field and Olewiler (2015) อธิบายความแออดั
จราจรดว้ยตวัอยา่งง่ายๆ ดงัตารางท่ี 1.2 โดยตารางดงักล่าวแสดงให้เห็นถึงเวลาเดินทางเฉล่ีย (Average 
travel time) จากจุด A ไปยงัจุด B โดยเวลาเดินทางข้ึนอยู่กบัจ านวนรถยนต์ที่เขา้มาบนถนน 
เช่น ถา้มีรถยนต์เพียงคนัเดียวบนถนน เวลาในการเดินทางจากจุด A ไปจุด B จะใช้เวลาเดินทางเฉล่ีย 
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10 นาที และแมจ้ะมีรถยนตเ์พิ่มข้ึนมาเป็น 2 คนั 3 คนั เวลาในการเดินทางเฉล่ียก็ยงัคงเป็น 10 นาที 
แต่เม่ือการจราจรเร่ิมคบัคัง่จนมีรถยนตบ์นถนน 4 คนั และ 5 คนั เวลาในการเดินทางเฉล่ียเพิ่มข้ึนเป็น 
11 นาทีและ 12 นาทีตามล าดับ ซ่ึงจะเห็นได้ว่าเม่ือมีจ านวนรถยนต์เข้ามาบนถนนมากข้ึนเวลา 
ในการเดินทางก็จะยิง่เพิ่มข้ึนเร่ือย ๆ  
 
ตารางท่ี 1.2  ตวัอยา่งความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนรถยนตแ์ละระยะเวลาเดินทาง 
 
จ านวนรถยนต ์(คนั) 1 2 3 4 5 6 7 8 
เวลาเดินทางเฉล่ีย (นาที) 10 10 10 11 12 14 18 24 

 
ท่ีมา : Field and Olewiler (2015)  

 
Field and Olewiler (2015) อธิบายเพิ่มเติมว่า ในมุมมองระดับสังคม ซ่ึงรวมถึงเวลา 

การเดินทางของรถยนตทุ์กคนัในถนน ไม่ใช่เวลาการเดินทางของรถยนตค์นัใดคนัหน่ึง เช่น เม่ือคุณ
ก าลงัจะตดัสินใจน ารถยนตเ์ขา้มาในถนนเพื่อเดินทางจากจุด A ไปจุด B ซ่ึงในขณะนั้นมีรถยนต์
บนถนนอยูแ่ลว้ 5 คนั สมมติวา่ คุณมีทางเลือกท่ีจะเดินทางในเส้นทางอ่ืนได ้แต่ตอ้งใชเ้วลาเฉล่ีย 18 นาที 
อยา่งไรก็ตาม ถา้คุณตดัสินใจเขา้มาในถนนเพิ่มข้ึนอีก 1 คนัจะท าให้รถยนตทุ์กคนับนถนนตอ้งใช้
เวลาในการเดินทางเฉล่ียเพิ่มข้ึนอีก 2 นาที ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าการตดัสินใจเขา้มาบนถนนท าให้
สังคมต้องมีต้นทุนในการเดินทางเพิ่มข้ึนอีก 10 นาที (รถยนต์แต่ละคนัใช้เวลาในการเดินทาง
เพิ่มข้ึน 2 นาที ดงันั้นเวลาทั้งหมดคือ 5 ×  2 = 10 นาที) เทียบกบัเวลาที่คุณประหยดัได้ 4 นาที 
(18 - 14 = 4) และถา้เราสมมติให้ทุกนาทีมีมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์เท่ากนั ดงันั้นสังคมจะสูญเสีย
สุทธิ (Net social loss) เท่ากบั 6 นาที เม่ือคุณตดัสินใจเขา้มาบนถนนเพิ่มข้ึน ดงัตารางท่ี 1.2 

ดงันั้น เม่ือไม่มีการควบคุมรถยนตท่ี์เขา้มาวิ่งบนถนน และเม่ือปริมาณรถยนต์เพิ่มข้ึนถึง
จุดหน่ึงท่ีท าให้เวลาในการเดินทางของรถยนต์แต่ละคันเพิ่มข้ึนย่อมส่งผลก่อให้เกิดต้นทุน
ผลกระทบภายนอก (External cost) ทั้งในรูปของตน้ทุนการใช้พลงังาน ค่าบ ารุงรักษารถยนต ์และ
เวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน ทั้ งน้ี โดยส่วนใหญ่แล้วการตดัสินใจของผูข้บัข่ีรถยนต์แต่ละคน 
จะค านึงเพียงตน้ทุนและประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนโดยตรงกบัตนเองเท่านั้น ท าให้มีการเขา้มาใช้ถนน 
สูงกว่าจุดท่ีท าให้เกิดประสิทธิภาพของสังคม (Social efficiency) และเม่ือมีต้นทุนผลกระทบ
ภายนอกเกิดข้ึน ย่อมหมายถึงตลาดมกัจะไม่ท างาน จนในท่ีสุดระดบัผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจะเป็นระดบั 
ท่ีไม่มีประสิทธิภาพของสังคม 
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เป็นท่ียอมรับกันว่าความแออัดของรถยนต์ในกรุงเทพมหานครก่อให้ เกิดต้นทุน 
ในระดับท่ีสูงมากเม่ือเทียบกับกรณีท่ีไม่มีความแออัดจราจร อย่างไรก็ตาม งานศึกษาในอดีต 
ท่ีเก่ียวกบัตน้ทุนสังคมเพื่อเป็นประโยชน์กบันโยบายบรรเทาปัญหาการจราจรแออดัมกัเป็นงาน
ศึกษาในต่างประเทศ (Bilbao-Ubillos, 2008; Li, 1999; Lindsey and Verhoef, 2000) งานศึกษาของ 
Bilbao-Ubillos (2008) คิดวิธีการประมาณตน้ทุนสังคมของจราจรแออดัในประเทศสเปน โดยแบ่ง
ตน้ทุนเป็นสองประเภทหลกัๆ คือ ตน้ทุนทางการเงินและตน้ทุนทางส่ิงแวดลอ้มซ่ึงรวมถึง
ผลกระทบภายนอกดว้ย แต่งานวจิยัน้ีใชก้ารจ าลองสถานการณ์จากสถิติขอ้มูลในอดีตเพื่อหาตน้ทุน
ของจราจรแออดัซ่ึงอาจมีความคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงเน่ืองจากสมมติฐานของแบบจ าลอง 
ในขณะที่ Li (1999) ท าการประเมินตน้ทุนสังคมเพื ่อหาค าตอบของขอ้ถกเถียงที่ว ่าอตัรา
ค่าธรรมเนียมค่าผ่านทางของประเทศสิงคโปร์ในช่วงเวลาที่ท  าการศึกษาซ่ึงเท่ากบั 3 USDต่อ
เที่ยว ณ ราคาปี 1990 หรือประมาณ 76.83 บาทต่อเท่ียว (ณ อตัราแลกเปล่ียน 25.61  บาทต่อUSD 
ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียในปี 2533) นั้นมีค่าสูงเกินไปหรือไม่ โดยใช้ขอ้มูลจากความเร็วและเวลาในการ
เดินทางจากการทดสอบกลุ่มตวัอย่างรถยนต์ในปี พ.ศ. 2533 ระหว่างเส้นทางที่มีการเก ็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางรถติด (Road Charge) กบัเส้นทางท่ีไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียมฯ เพื่อประเมิน
ตน้ทุนของเวลาจากข้อมูลรายได้เฉล่ียของผูใ้ช้รถยนต์ งานศึกษาน้ีพบว่า การเก็บค่าธรรมเนียม 
ท่ี 76.83 บาทต่อเท่ียว มีความเหมาะสมกับระดับรายได้ของผูข้บัข่ีรถยนต์ในประเทศสิงคโปร์ 
ในขณะนั้น ซ่ึงผลการส ารวจวิธีน้ีมีความเท่ียงตรงกวา่การสัมภาษณ์แต่ทวา่จ าเป็นตอ้งมีงบประมาณ
ในการวิจยัและอาจมีขอ้ถกเถียงในเร่ืองการเลือกรูปแบบของเส้นทาง อีกทั้งงานวิจยัน้ีไม่ได้รวม
ตน้ทุนภายนอกในการประเมินตน้ทุนสังคม นอกจากน้ี งานศึกษาของ Lindsey and Verhoef (2000) 
ได้วิเคราะห์แนวคิดเก่ียวกบัตน้ทุนสังคมและการแก้ไขปัญหาจราจรแออดั โดยมีขอ้สรุปว่าการจะ
แกไ้ขปัญหาการจราจรแออดัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ตอ้งอาศยัความร่วมมือจากทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้ง
โดยเฉพาะฝ่ายประชาชนตอ้งเขา้ใจและยอมรับถึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัก่อน เพื่อให้เกิด
ความตระหนกัในความส าคญัของปัญหา ดงันั้นการประเมินตน้ทุนทางสังคมจากการจราจรแออดั
และประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลดงักล่าวจึงมีความส าคญั  

จากการทบทวนวรรณกรรมในอดีต พบวา่ยงัไม่มีงานวิจยัใดไดป้ระเมินตน้ทุนสังคมของ
ความแออดัจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยขอ้มูลตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรย่อมถือเป็น
ประโยชน์ (ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีหลีกเล่ียงได้จากการท่ีสามารถบรรเทาความแออดัจราจรในช่วงเวลา
เร่งด่วน) ในเชิงนโยบายในการหามาตรการหรือโครงการใด ๆ ท่ีบรรเทาความแออัดจราจร 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนในกรุงเทพมหานครได ้
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2. วตัถุประสงค์กำรวจิัย 
 
 2.1 เพื่อประมำณกำรต้นทุนสังคม (Social cost) จำกควำมแออัดของกำรจรำจร  
ซ่ึงประกอบด้วย (1) ตน้ทุนเอกชน (Private costs) ได้แก่ ค่าน ้ ามนั ค่าบ ารุงรักษารถยนต์ และ
ค่าเสียโอกาสของเวลาที่ตอ้งใช้เวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน และ (2) ตน้ทุนผลกระทบภายนอก 
(External cost) ที่เกิดข้ึนจากความแออดัของการจราจร ไดแ้ก่ ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของ 
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่บรรยากาศท่ีเพิ่มข้ึน 

2.2 เพื่อวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงต้นทุนสังคมควำมแออัดจรำจรกับควำมเร็ว  
 รถยนต์ 

 

3. ขอบเขตของกำรวจิัย 
 

การศึกษาน้ีจ ากดักลุ ่ม เป้าหมายเฉพาะผูใ้ช ้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่มีความถ่ีในการใช้รถยนต์อย่างน้อย 3 วนัต่อสัปดาห์และผูต้อบแบบสอบถามตอ้งมี
อายุระหว่าง 20 – 65 ปี ค  าถามในแบบสอบถามเน้นในเร่ือง ระยะทาง ระยะเวลาและค่าใช้จ่าย 
ในการเดินทาง ทั้งในช่วงเร่งด่วน (7.00 น. – 9.00 น. และ 16.00 - 19.00 น.) และไม่เร่งด่วน 
 เพื่อหาตน้ทุนทางสังคมของความแออดัของการจราจรค่าที่เกิดข้ึนจากสภาพการจราจรที่แออดั
ในช่วงเวลาเร่งด่วน 
 

4. ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 

ขอ้มูลตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร และความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนและ
ความเร็วของรถยนต์ย่อมถือเป็นประโยชน์ ในเชิงนโยบายในการหามาตรการหรือโครงการใดๆ 
ท่ีบรรเทาความแออดัจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนในกรุงเทพมหานครได ้

นอกจากน้ี ผลการศึกษาน้ียงัสามารถน าไปต่อยอดงานวิจยัที ่เกี่ยวกบัการยอมรับ 
การเก็บค่าธรรมเนียมรถติดเพื่อทดสอบผลของการให้ขอ้มูล (Information effect) เช่น ขอ้มูล
ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร เป็นตน้ โดยการให้ขอ้มูลดงักล่าวกบัผูข้บัขี่รถยนต์ว่าเมื่อ 
ผูข้บัขี่รถยนต์ทราบถึงตน้ทุนสังคมดงักล่าวแลว้จะมีผลต่อการใช้รถยนต์ในช่วงเวลาเร่งด่วน
หรือไม่ เพราะแนวทางหน่ึงท่ีนักเศรษฐศาสตร์เสนอในการแก้ไขความแออดัจราจรคือ การเก็บ 
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ค่าผ่านทาง แต่มีงานวิจยัหลายงานพบว่า คนส่วนใหญ่ไม่ยอมรับการเก็บค่าธรรมเนียมรถติด 
แต่การน าเสนอขอ้มูลตน้ทุนสังคมของความแออดัในงานศึกษาน้ีกบัผูข้บัขี่รถยนต์ว่าก่อให้เกิด
ความสูญ เสียทั้งต ่อผูข้บั ขี ่รถยนต ์เอง และต่อส ังคม อาจจะส่งผลต่อการยอมรับการเก ็บ
ค่าธรรมเนียมรถติด 

 
 
 

 



 

บทที ่2 

วรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 
 
 
 ในส่วนน้ีเป็นการทบทวนแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องจากวรรณกรรมในอดีตและ
เอกสารต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง โดยแบ่งเป็นประเด็นหลกัได ้4 ประเด็นไดแ้ก่ ความหมายของความแออดั
ด้านจราจร ความหมายของตน้ทุนสังคมของความแออดัด้านจราจรในเชิงเศรษฐศาสตร์ วิธีการ
ประเมินตน้ทุนสังคมของความแออดัดา้นจราจร และมาตรการบรรเทาปัญหาการจราจรแออดัในเชิง
เศรษฐศาสตร์ รายละเอียดของแต่ละประเด็นมีดงัต่อไปน้ี 
 

1. ความหมายของความแออดัจราจร 
 
 ความแออดัดา้นจราจรเป็นผลของความสัมพนัธ์โดยทัว่ไประหวา่งอุปทาน (พื้นผิวถนน) 
และอุปสงค์ (ปริมาณรถยนต์) ของการสัญจรบนท้องถนน เน่ืองจากการปรับขนาดพื้นผิวถนน
เพื่อใหต้อบสนองการเปล่ียนแปลงของปริมาณรถยนตต์อ้งใชง้บประมาณท่ีสูงและไม่สามารถท าให้
เสร็จในทนัที จึงเป็นสาเหตุของความแออดัจราจรเม่ือปริมาณรถยนต์มีมากเกินกว่าท่ีจะสัญจร 
ไดอ้ยา่งคล่องตวับนพื้นผวิถนน (Lindsey and Verhoef, 2000)  
 นอกจากน้ี ถา้พิจารณาการจราจรแออดัโดยใช้คุณสมบติัของสินคา้สาธารณะเป็นเกณฑ์ 
(Kolstad 2016) ท่ีประกอบดว้ย 2 คุณสมบติัคือ 1) การไม่เป็นปฏิปักษ์ต่อกนัในการบริโภค (Non-
rival) หมายถึง การบริโภคสินคา้ของบุคคลหน่ึงไม่ท าให้การบริโภคสินคา้ของบุคคลอ่ืนๆลดลง 
เช่น การสูดอากาศหายใจของบุคคลหน่ึงไม่ไดล้ดปริมาณอากาศท่ีบุคคลอ่ืนสูดหายใจ (ในกรณีท่ี
ตราบใดท่ียงัไม่มีการแย่งอากาศหายใจกัน) กล่าวได้ว่า อากาศบริสุทธ์ิท่ีเราหายใจกันถือว่ามี
คุณสมบติัของการไม่เป็นปฏิปักษต่์อกนัในการบริโภค และ 2) การไม่สามารถกีดกดัผูอ่ื้นใหบ้ริโภค
ได้ (Non-excludable) หมายถึง การท่ีไม่สามารถป้องกันไม่ให้บุคคลอ่ืนบริโภคสินค้าได้ หรือ
สามารถป้องกนัไม่ใหใ้ครคนใดคนหน่ึงบริโภคสินคา้ไดแ้ต่จะมีตน้ทุนท่ีสูงมาก เช่น เราไม่สามารถ
ป้องกนัคนอ่ืนไดรั้บประโยชน์จากการป้องกนัประเทศของรัฐบาลได ้ซ่ึงถา้ตอ้งการป้องกนัให้ใคร
คนใดคนหน่ึงไดรั้บประโยชน์จากการป้องกนัประเทศก็จะมีตน้ทุนสูงมาก  
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จากสองคุณสมบติัขา้งตน้ เราสามารถแบ่งสินคา้ออกไดเ้ป็น 4 ประเภท (ตารางท่ี 2.1) คือ 
สินค้าเอกชน (Private goods) เป็นลักษณะของสินค้าอุปโภคบริโภคทัว่ไปท่ีเม่ือเราบริโภคแล้ว 
จะลดการบริโภคของคนอ่ืน และเราสามารถกีดกนัผูอ่ื้นไม่ให้บริโภคสินคา้ท่ีเราซ้ือมาได ้ขณะท่ี
สินคา้เฉพาะกลุ่ม (Club goods) เช่น ตัว๋ดูภาพยนต ์เราสามารถกีดกนัคนอ่ืนท่ีไม่ไดซ้ื้อตัว๋ภาพยนต์
บริโภคการดูภาพยนต์ได้ แต่การดูภาพยนตร์ของเราไม่ได้ท  าให้การดูภาพยนต์ของคนอ่ืนลดลง  
และส าหรับทรัพยากรท่ีเขา้ถึงโดยเสรี (Open access resources)  เช่น ความแออดัของจราจรจดัอยูใ่น
ประเภททรัพยากรท่ีเขา้ถึงโดยเสรี (Open access resources) เพราะเม่ือพื้นท่ีถนนถูกใช้โดยรถยนต์
คนัหน่ึงแลว้ รถยนตค์นัอ่ืนๆไม่สามารถใชพ้ื้นท่ีถนนดงักล่าวไดใ้นเวลาเดียวกนั และเราไม่สามารถ
กีดกนัรถยนต์ท่ีจะเขา้มาบนถนนได้  และสินคา้ประเภทสุดทา้ยคือ สินคา้สาธารณะ เช่น อากาศ
บริสุทธ์ิ และการป้องกนัประเทศ ตามท่ีไดอ้ธิบายไวแ้ลว้ขา้งตน้ 

 
ตารางท่ี 2.1  ประเภทสินคา้แบ่งตามคุณสมบติัของสินคา้สาธารณะ 

 
การบริโภคของผูอ่ื้น
ลดลง (Rivalry) 

การกีดกนัการบริโภค (Excludability) 

สามารถท าได ้(Excludable) ไม่สามารถท าได ้(Non-excludable) 

ใช่ (Rival) สินคา้เอกชน (private goods) 
ทรัพยากรท่ีเขา้ถึงโดยเสรี  
(open access resource)  
“การจราจรแออดั”  

ไม่ใช่ (Non-rival) สินคา้เฉพาะกลุ่ม (club goods) สินคา้สาธารณะ (public goods) 

 
ท่ีมา :  Kolstad (2016) 
 

2. ความหมายของต้นทุนสังคมของความแออดัจราจรในเชิงเศรษฐศาสตร์ 
 
 จากการทบทวนวรรณกรรมในอดีตที่เกี่ยวขอ้งกบัต ้นทุนสังคมของความแออดั 
ด้านจราจร พบว่า ตน้ทุนทางสังคม (Social cost) สามารถแบ่งออกเป็นตน้ทุนเอกชน (Private 
costs) ซ่ึงค านึงถึงตน้ทุนท่ีเกิดกับผูท่ี้เก่ียวข้องโดยตรง เช่น ผูใ้ช้รถยนต์ และตน้ทุนผลกระทบ
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ภายนอก (External cost)1 ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีมีผลกระทบต่อคนอ่ืนในสังคม ไม่วา่จะเป็นผูใ้ช้รถยนต์
หรือไม่ก็ตาม ถา้คนเหล่านั้นตอ้งเดินทางและใช้ถนนที่มีความแออดัของจราจรในการเดินทาง 
คนเหล่าน้ียอ่มไดรั้บผลกระทบจากความแออดัจราจรเช่นกนั แต่ในความเป็นจริงผูใ้ชร้ถยนตไ์ม่ได้
ตระหนกัถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึน จึงท าให้การตดัสินใจในการใช้รถยนต์ของผูข้บัข่ีรถยนต์เป็นการ
พิจารณาเพียงตน้ทุนเอกชนท่ีเกิดข้ึนกบัตนเองเท่านั้น  
 ทั้งน้ี สามารถนิยามตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร (Social cost) ไดจ้ากผลรวมของ
ตน้ทุนเอกชน (Private cost) และตน้ทุนผลกระทบภายนอก (External cost) ซ่ึงเปลี่ยนแปลง
ตามระดบัความแออดัจราจร และความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนสังคมและระดบัความแออดัจราจร
สามารถอธิบายไดด้งัภาพท่ี 2.1 (Tietenberg, 2006)  
 

 
 

ภาพท่ี 2.1  ตน้ทุนสังคมส่วนเพิ่มของความแออดัจราจร 
 
ท่ีมา :  Tietenberg (2006) 
   

                                                        
        1 ตน้ทุนผลกระทบภายนอก (External cost) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนกบัคนในสังคมจากการผลิตหรือการบริโภค
ของคนบางกลุ่ม ซ่ึงกลุ่มท่ีไดรั้บผลกระทบน้ีไม่ไดมี้ส่วนในการตดัสินใจในการผลิตหรือบริโภคสินคา้และบริการ
นั้นๆ ทั้งน้ีท่ีเรียกวา่ ผลกระทบภายนอก เพราะตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนเป็นตน้ทุนท่ีแทจ้ริงท่ีเกิดข้ึนกบัสงัคม แต่ผูผ้ลิตและ
ผูบ้ริโภคสินคา้นั้นๆ ไม่ไดน้ าไปเป็นส่วนหน่ึงในการตดัสินใจเลือกใชปั้จจยัการผลิต หรือปริมาณการผลิต หรือ
ปริมาณการบริโภค (Field and Olewiler, 2015 : 63) 
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 ภาพท่ี 2.1 แสดงตน้ทุนสังคมส่วนเพิ่มของความแออดัจราจร โดยเม่ือสัดส่วนปริมาณ
รถยนต์ต่อความจุของถนนอยู่ระหว่างศูนยแ์ละ Vo ตน้ทุนสังคมความแออดัจราจรไม่เพิ่มข้ึน 
แมป้ริมาณรถยนตใ์นถนนเพิ่มข้ึน เน่ืองจากถนนสามารถรองรับปริมาณการจราจรรถยนตไ์ด้อย่าง
คล่องตัว แต่เม่ือสัดส่วนปริมาณรถยนต์ต่อความจุของถนนอยู่ในระดับท่ีเกิดความแออัดของ
การจราจร (มากกว่า Vo) การเพิ่มข้ึนของปริมาณรถยนต์ท าให้ตน้ทุนสังคมเร่ิมเพิ่มสูงข้ึน และ 
เม่ือระดบัความแออดัของการจราจรเพิ่มข้ึนเร่ือยๆจนเลยจุดดุลยภาพ (Ve) จะท าให้เกิดความสูญเสีย
ประสิทธิภาพในทางเศรษฐศาสตร์ ซ่ึงถา้สมมติให้ระดบัความแออดัจราจรคือจุด Vp ความสูญเสีย
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ (Deadweight loss) จะเท่ากบัพื้นท่ี ADC ซ่ึงเป็นส่วนท่ีสังคมสูญเสียไป
โดยท่ีไม่มีใครไดป้ระโยชน์จากส่วนน้ี 
 

3. วธีิการประเมนิต้นทุนสังคมของความแออดัด้านจราจร 
 
 ในส่วนน้ีไดท้  าการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประเมินตน้ทุนทางสังคมทั้งตน้ทุน
เอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัดา้นจราจร และสรุปวิธีการประเมินตน้ทุน
ของความแออดัจราจรของแต่ละงานวิจยัดงัแสดงในตารางท่ี 2.2 ในส่วนถดัไปจะอธิบายวิธีการ
ประเมินตน้ทุนเอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัด้านจราจรโดยอา้งอิงจาก
งานวจิยัต่างๆ 
 
 3.1 วธีิการประเมินต้นทุนเอกชนของความแออดัจราจร 
    จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง การประเมินตน้ทุนเอกชน (Private costs) เนน้ท่ี
การประเมินค่าเสียโอกาสของเวลาและน ้ามนัเช้ือเพลิง ดงัตารางท่ี 2.2 
    วิธีการประเมินมูลค่าของค่าเสียโอกาสของเวลาจากงานวิจยัในอดีตสามารถแบ่งได้
เป็น 2 วิธีคือ 1) การหาค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย (Willingness to pay: WTP) เพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบ
ท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัจราจร และ 2) การค านวณเปรียบเทียบจากเวลาท่ีเพิ่มข้ึนจากการเดินทาง 
ในสภาพจราจรแออดัและมูลค่าเวลาของผูใ้ช้รถยนต์ เช่นเดียวกนักบัการประเมินต้นทุนน ้ ามนั
เช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึนซ่ึงก็ใช้วิธีการค านวณเปรียบเทียบตน้ทุนเช้ือเพลิงในสภาพจราจรแออัดและ 
ไม่แออดั และในส่วนถดัไปจะอธิบายเพิ่มเติมเก่ียวกบัวิธีการประเมินมูลค่าของค่าเสียโอกาสซ่ึงมี
ความแตกต่างกนัในแต่ละงานวจิยั 
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  การประเมินค่าเสียโอกาสของเวลาโดยการหาค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย (WTP) 
สามารถท าไดโ้ดยการสัมภาษณ์บุคคลท่ีไดรั้บผลกระทบ เช่น Mayers et al. (1996) ไดส้ัมภาษณ์ผูใ้ช้
รถยนต์ในท านองว่าถา้สามารถหลีกเล่ียงการจราจรแออดัดงักล่าวได้จะยอมจ่ายเงินเป็นปริมาณ
เท่าไหร่ หลงัจากนั้นน าขอ้มูลไปวเิคราะห์ทางเศรษฐมิติ วธีิน้ีเหมาะสมเม่ือไม่มีขอ้มูลอา้งอิงเก่ียวกบั
ตน้ทุนหรือเป็นตน้ทุนท่ีไม่ได้เป็นตวัเงิน แต่ทว่าขอ้ควรระวงัคือ ตอ้งใช้ความรู้ทางดา้นจิตวิทยา 
ในการตั้งค  าถามมิฉะนั้น ผูใ้ห้สัมภาษณ์อาจตอบไม่ตรงกบัความเป็นจริง นอกจากน้ีผูใ้ห้สัมภาษณ์
อาจไม่เขา้ใจค าถามและผลกระทบท่ีเกิดข้ึน อีกทั้งยงัมีโอกาสท่ีกลุ่มตวัอย่างเป็นบุคคลท่ีไม่อยูใ่น
กลุ่มเป้าหมายอีกดว้ย 
  ในส่วนของการประเมินค่าเสียโอกาสของเวลาโดยค านวณจากเวลาท่ีเพิ่มข้ึนของ
การเดินทางและมูลค่าของเวลาของผูใ้ช้รถยนต์ สามารถท าได้เม่ือมีข้อมูลทางสถิติของต้นทุน 
ในกรณีเม่ือสภาพการจราจรปกติและกรณีท่ีสภาพการจราจรแออดั ซ่ึงอาจจะเป็นขอ้มูลทุ ติยภูมิท่ีมี
อยู่แลว้หรือขอ้มูลท่ีตอ้งส ารวจเพิ่มเติมโดยการสัมภาษณ์ การสังเกต หรือจากแบบจ าลอง เป็นตน้ 
ข้อดีของวิธีน้ีคือข้อมูลมีท่ีมาท่ีไปเป็นรูปธรรม และเป็นข้อมูลท่ีเกิดข้ึนจากพฤติกรรมในอดีต 
ท่ีเกิดข้ึนจริง ไม่เหมือนกรณีการใชว้ธีิการหาค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่ายท่ีเป็นวธีิท่ีตอ้งสร้างสถานการณ์
สมมติ (Hypothetical situation) เพื่อให้คนตอบตอบค าถามดงักล่าว ดงันั้นจึงท าให้หลายงานวิจยั
เลือกใช้วิธีการประเมินค่าเสียโอกาสของเวลามากกว่า (เช่น Bilbao-Ubillos 2008, Li 1999, He 
2013,  Bureau of Transport and Regional Economics, Australia 2007, Ali et al. 2014) อยา่งไรก็ตาม  
การประเมินดว้ยวธีิค่าเสียโอกาสของเวลาตอ้งมีการออกแบบสมการและตวัแปรท่ีใชใ้นการค านวณ
ท่ีความสมเหตุสมผลและอาจแตกต่างกนัไปในแต่ละงานวจิยั 
  Bilbao-Ubillos (2008) ประเมินค่าเสียโอกาสของเวลาจากรายได้ของผูใ้ช้รถยนต์
และเวลาเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน โดยไม่ค  านึงถึงประเภทของรถและจุดประสงคข์องการเดินทาง ขณะท่ี 
Ali et al. (2014) ประเมินค่าเสียโอกาสของเวลาและน ้ ามนัเช้ือเพลิงโดยพิจารณาตามประเภทของ
รถยนต ์นอกจากน้ี He (2013) และ Bureau of Transport and Regional Economics, Australia (2007) 
ประเมินมูลค่าเสียโอกาสของเวลาแตกต่างกันไปตามประเภทของรถยนต์และจุดประสงค์ของ 
การเดินทาง โดยงานของ Bureau of Transport and Regional Economics, Australia (2007) นอกจาก
จะประเมินมูลค่าเสียโอกาสของเวลาตามประเภทของรถยนต ์และจุดประสงค์ในการเดินทางแลว้ 
ยงัค านึงถึงประเภทของถนนด้วย ขณะท่ี Li (1999) ก าหนดให้มูลค่าของเวลาขณะท่ีรถอยู่น่ิงกบั
ขณะท่ีรถเคล่ือนท่ีมีมูลค่าแตกต่างกนั อีกทั้งหากปริมาณรถท่ีอยู่บนถนนเพิ่มมากข้ึน จะส่งผลให้
ตน้ทุนของรถยนต์คนัท่ีก าลงัจะเขา้มาในถนนมีค่าเพิ่มมากข้ึนตามไปดว้ย นัน่คือ ตน้ทุนส่วนเพิ่ม 
(Marginal cost) ของรถยนตท่ี์เขา้มาบนถนนในแต่ละคนัมีตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึน (Increasing cost)  
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  โดยสรุปจะเห็นได้ว่า การประเมินต้นทุนเอกชนสามารถท าได้หลายรูปแบบ 
โดยเฉพาะการประเมินค่าเสียโอกาสของเวลา และอาจกล่าวไดย้ากวา่วิธีหน่ึงดีกวา่อีกวิธีหน่ึง หรือ
คงไม่มีวิธีใดที่ดีที่สุดส าหรับทุกกรณี แต่ข้ึนอยู่กบัลกัษณะทางภายภาพของปัญหาที่เกิดข้ึน และ
การเขา้ถึงขอ้มูลท่ีจะน ามาวิเคราะห์ ดงันั้นการเลือกวิธีการประเมินนั้นข้ึนอยูก่บัลกัษณะของปัญหา 
และขอ้จ ากดัในการหาขอ้มูล  
 3.2 วธีิการประเมินต้นทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัด้านจราจร 
    ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัจราจรของงานวิจยัในอดีตสามารถแบ่งได้
หลายประเภท เช่น ตน้ทุนดา้นสุขภาพ ตน้ทุนผลกระทบของมลพิษทางอากาศ ตน้ทุนผลกระทบ
จากก๊าซเรือนกระจก ต้นทุนผลกระทบจากเสียง และต้นทุนอุบัติเหตุ เป็นต้น ทั้ งน้ี แนวทาง 
การประเมินตน้ทุนผลกระทบภายนอกมีความคลา้ยคลึงกบัการประเมินตน้ทุนเอกชน กล่าวคือ 1) 
ประเมินตน้ทุนความรู้สึกของผูเ้สียหายโดยหาค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย เพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบ 
ท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัจราจร และ 2) ประเมินตน้ทุนประเภทต่างๆ ดว้ยการวดัผลกระทบโดยตรง
หรือโดยออ้มท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัของจราจร 
  การหาค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย ของตน้ทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัจราจร
โดยตั้งค  าถามกับผูไ้ด้รับผลกระทบภายนอกจากความแออดัจรจรมีความยินดีท่ีจะจ่ายเป็นเงิน
เท่าไหร่เพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบดงักล่าว ซ่ึงเป็นสัมภาษณ์ดว้ยค าถามเชิงจิตวิทยาเพื่อไม่ให้ผูต้อบ
เกิดความล าเอียงในการตอบค าถาม วิธีน้ีใชใ้นการประเมินตน้ทุนมลพิษทางเสียงและความเสียหาย
จากอุบติัเหตุ (เช่น Petruccelli 2015 เป็นตน้) และผลกระทบต่อสุขภาพจากมลภาวะทางอากาศ (เช่น 
Mayers et al. 1996 เป็นตน้) 
  การประเมินตน้ทุนโดยตรงจากผลกระทบจากจราจรแออดัสามารถท าได้โดย
การประเมินจาก ค่าความเสียหาย (Damage cost) จากราคาตลาด (Market price) และวิธีการเชิง
คุณภาพ (Qualitative method) โดยมีรายละเอียดการค านวณดงัต่อไปน้ี 
  มูลค่าความเสียหาย (Damage cost) ประกอบดว้ย 1) มูลค่าความเสียหายทางกายภาพ 
มูลค่าความเสียหายทางเคมี และมูลค่าความเสียหายทางชีวภาพท่ีมีต่อทรัพย์สิน ชีวิต และ
ส่ิงแวดล้อม เช่น มลพิษทางอากาศก่อให้เกิดความเสียหายต่อ ดิน น ้ า ส่ิงก่อสร้าง สุขภาพ และ
ผลผลิตทางการเกษตร (เช่น Petruccelli 2015, Bilbao-Ubillos 2008, Mayers et al. 1996, Bureau of 
Transport and Regional Economics, Australia 2007) และ 2) ตน้ทุนอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย
ต่อรถยนต์ ทรัพยสิ์นอ่ืน รายไดข้องผูข้บัข่ี ค่ารักษาพยาบาลต่อผูท่ี้ไดรั้บอุบติัเหตุ ตลอดจนก าลงั
การผลิตและการบริโภคในระบบเศรษฐกิจ (เช่น Petruccelli 2015, Bilbao-Ubillos 2008, Mayers et al. 
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1996) ขณะที่งานวิจยับางงานไดร้วมตน้ทุนภาวะโลกร้อนจากก๊าซเรือนกระจกเป็นส่วนหน่ึง
ของมูลค่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนด้วย (เช่น Mayers et al. 1996) 
  ในส่วนของการประเมินตน้ทุนโดยออ้มจากผลกระทบที่เกิดข้ึนจากความแออดั
ของการจราจรสามารถท าไดใ้นหลายวิธี ได้แก่ การใชร้าคาตลาด (Market price) การใชว้ิธีการเชิง
คุณภาพ (Qualitative method) การใชค้่าใชจ่้ายเพื่อการป้องกนั (Defensive expenditure) เป็นตวัแทน
ผลกระทบท่ีเกิดข้ึน และการใช้ค่าใช้จ่ายเพื่อการหลีกเล่ียงต้นทุนท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนในอนาคต 
(Avoidance cost) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 
  การใช้ราคาตลาด (Market price) เป็นการประเมินมูลค่าความเสียหายจากราคาท่ีมี 
การซ้ือขายกนัในตลาด ณ ราคาปัจจุบนัเพื่อประเมินมูลค่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึน เช่น การจราจร
แออดัท าให้มูลค่าท่ีดินในพื้นท่ีลดลง เป็นตน้ ในทางปฏิบติั ถา้ไม่มีการซ้ือขายท่ีดินเราอาจทราบวา่
ท่ีดินดงักล่าวมีราคาเท่าใด แต่ถา้เราเปรียบเทียบราคาซ้ือขายของท่ีดินในพื้นท่ีใกลเ้คียงท่ีมีสภาพ
การจราจรแออดัและราคาท่ีดินท่ีไม่มีสภาพการจราจรแออดั ก็จะสามารถประเมินมูลค่าท่ีลดลงจาก
การจราจรแออดัได ้(Petruccelli 2015) 
  วิธีการเชิงคุณภาพ (Qualitative method) เป็นการใชว้ิจารณญาณของผูเ้ช่ียวชาญหรือ 
ผูท่ี้เก่ียวขอ้งประเมินความสูญเสียผ่านการให้คะแนนในประเด็นความเสียหายดา้นต่างๆ ซ่ึงแต่ละ
หวัขอ้อาจมีคะแนนใน 2 มิติคือความส าคญัของปัญหาและระดบัความรุนแรงของปัญหา นอกจากน้ี
อาจถามในประเด็นของมูลค่าความเสียหายจากปัญหาจราจรแออดัเม่ือคิดเป็นร้อยละต่อมูลค่า
ทั้งหมดของทรัพยสิ์น (Bilbao-Ubillos 2008) 
  วิธีการใชค้่าใชจ้่ายเพื ่อการป้องกนั (Defensive expenditure) เป็นตวัแทนมูลค่า
ความเสียหาย โดยมูลค่าดังกล่าวหาได้จากค่าใช้จ่ายเพื่อป้องกันผลกระทบภายนอกจากปัญหา 
ท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงเป็นการป้องกนัดงักล่าวไม่ไดแ้กส้าเหตุของปัญหาโดยตรง เช่น เม่ือเกิดปัญหาจราจร
แออดั ท าให้มีการสร้างถนนเพิ่มเติมแต่ถนนที่สร้างข้ึนเพิ่มเติมขวางทางน ้ าไหลที่เป็นแหล่งน ้ า
ของสัตวป่์า อยา่งไรก็ตาม การป้องกนัผลกระทบต่อแหล่งน ้าของสัตวป่์าดงักล่าวสามารถท าไดโ้ดย
สร้างถนนท่ีมีระบบไฮดรอลิกเพื่อยกถนนข้ึนเพื่อให้น ้ าสามารถไหลลอดผ่านใตถ้นน จากกรณีน้ี
จะเห็นไดว้า่การสร้างระบบไฮดรอลิก ไม่ไดแ้กปั้ญหาการจราจรแออดัโดยตรง แต่ป้องกนัผลกระทบ
ต่อสัตวป่์าซ่ึงเป็นผลกระทบภายนอกทางลบจากการสร้างถนนเส้นใหม่ เพราะอาจจะท าให้สัตวป่์า
ขาดแคลนน ้าจากการท่ีสร้างถนนกนัทางเดินน ้า (Petruccelli 2015) 
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  การใช้ค่าใช้จ่ายเพื่อการหลีกเล่ียงตน้ทุนท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนในอนาคต (Avoidance 
cost) หมายถึง ค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดข้ึนเพื่อหลีกเล่ียงการเกิดผลกระทบของปัญหาที่จะเกิดข้ึน
ในอนาคต เช่น ผลกระทบจากการสะสมก๊าซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศสามารถหลีกเล่ียงไดโ้ดย
การก าจดัก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึน ดงันั้นค่าใช้จ่ายในการหลีกเล่ียงในกรณีน้ีคือ ตน้ทุนการก าจดั
ก๊าซเรือนกระจกเพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน (Petruccelli 2015)  
 จากที่ได้อธิบายขา้งตน้ จะเห็นไดว้่าวิธีการประเมินตน้ทุนผลกระทบภายนอกมี
ความหลากหลายและไม่มีขอ้ก าหนดท่ีแน่นอนเก่ียวกบัการเลือกตน้ทุนท่ีน ามาพิจารณา ทั้งน้ีข้ึนอยู่
กบัมุมมองของผูว้ิจยัว่ามีความเหมาะสมกบัปัญหาวิจยัท่ีพิจารณาอยู่หรือไม่ นอกจากน้ีควรระวงั 
ในเร่ืองการประเมินตน้ทุนซ ้ าซ้อน (Double counting) เช่น หากประเมินค่าใช้จ่ายในการป้องกนั 
(Defensive expenditure) แลว้ ก็ไม่ควรประเมินมูลค่าความเสียหาย (Damage cost) ในเวลาเดียวกนั 
เพราะถ้าเราด าเนินมาตรการป้องกนัแล้ว ย่อมไม่มีความเสียหายท่ีเกิดข้ึน (ถ้าสมมติว่ามาตรการ
ป้องกนัมีประสิทธิภาพเพียงพอจนไม่มีความเสียหายใดๆ เกิดข้ึน) 
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ตารางท่ี 2.2  งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประเมินตน้ทุนความแออดัจราจร 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Petruccelli (2015) 
 

มลพิษทางอากาศ ค่าความเสียหาย (Damage Cost): ดิน น ้า ส่ิงก่อสร้าง สุขภาพ ผลผลิตทางการเกษตร 
ก๊าซเรือนกระจก ค่าใชจ่้ายในการก าจดัก๊าซเรือนกระจก (Avoidance Cost) 
มลพิษทางเสียง ค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่ายของผูอ้ยู่อาศยัในพ้ืนท่ี (WTP): จ่ายเพ่ือก าจดัเสียงรบกวน 

อุบติัเหตุ 
ค่าความเสียหาย (Damage Cost): รถยนต ์ทรัพยสิ์น รายไดท่ี้สูญเสีย ค่ารักษาพยาบาล 
การสูญเสียก าลงัการผลิตและบริโภคในระบบเศรษฐกิจ 
ค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่าย (WTP): อาการบาดเจบ็ พิการ หรือเสียชีวิต 

ผลกระทบต่อพ้ืนท่ี 
 

ราคาตลาด: มูลค่าของเวลาการเดินทางท่ีนานข้ึน การสูญเสียมูลค่าของท่ีดิน 
พิจารณาโดยประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มดว้ย 
วิธีการเชิงคุณภาพ: โดยการใหค้ะแนนระดบัความเสียหายของมูลค่าของส่ิงแวดลอ้ม: 
ภูมิทศันธ์รรมชาติ เมืองและประวติัศาสตร์ ความหลากหลายทางชีวภาพ แหล่งน ้า 
ส่ิงแวดลอ้ม: ภูมิทศัน์ธรรมชาติ เมืองและประวติัศาสตร์ ความหลากหลายทางชีวภาพ 
แหล่งน ้า 
ค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่าย (WTP): คุณภาพชีวิต มรดกทางวฒันธรรม ภูมิทศัน์ 
ค่าใชจ่้ายเพื่อการป้องกนั (Defensive Expenditure): อนุรักษส์ัตวป่์าโดยการสร้าง
ระบบไฮดรอลิกเพื่อป้องกนัการขาดแคลนน ้า 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Bilbao-Ubillos (2008) 

ค่าเสียโอกาสของเวลา ค่าจา้งรายชัว่โมง x เวลาเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน 
น ้ามนัเช้ือเพลิง ราคาน ้ามนั x ปริมาณน ้ามนัท่ีใชเ้พิ่ม 
ความสูญเสียประโยชน์
ของธุรกิจพื้นท่ี 

สัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญแบบต่อหนา้เพื่อใหป้ระเมินมูลค่าท่ีลดลง ผลคือมูลค่าลดลง 
ร้อยละ 20.28 

อุบติัเหตุ 
(ค่ารักษาอาการบาดเจบ็ x ค่าเฉล่ียของจ านวนคนท่ีบาดเจ็บ) + (ค่าทรัพยสิ์น 
ท่ีเสียหาย x ค่าเฉล่ียของจ านวนทรัพยสิ์นท่ีเสียหาย) 

มลพิษทางเสียง 
จ านวนรถยนต ์x ระยะทาง (กม.) x 9.40 (ยโูรต่อคนัต่อกม.) 
หมายเหตุ: 9.40 (ยโูร/คนั/กม.) มาจากงานวจิยั INFRAS/IWW studies (2004) 

มลพิษทางอากาศ 

จ านวนรถยนต ์x ค่าความเสียหายขณะการจราจรปกติ (ยูโรต่อคนัต่อกม.) x 1.8  
(แฟคเตอร์ปรับค่าเน่ืองจากจราจรแออดั) 
หมายเหตุ: 1.8 มาจากงานวิจยั (Spanish Institute for Energy Diversification and 
Saving (2004) 

ค่าเส่ียงจากการขนยา้ย
วตัถุอนัตราย 

ความเสียหายเฉล่ียของอุบติัเหตุต่อคร้ัง x ความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดอุบติัเหตุต่อเท่ียว
การขนส่ง x จ านวนคร้ังท่ีขนส่ง 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Li (1999) 
ค่าเสียโอกาสของเวลาในรูปแบบ
ของค่าธรรมเนียมผา่นทาง 

ขอ้มูลจากความเร็วและเวลาในการเดินทางจากการทดสอบกลุ่มตวัอยา่งรถยนตใ์นปี 
พ.ศ. 2533 ใหว้ิง่บนเส้นทางท่ีก าหนดและแบ่งออกเป็นกรณีท่ีมีการเก็บค่าธรรมเนียม
ผา่นทางกบักรณีท่ีไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียมผา่นทาง 
ค่าผา่นทางสามารถค านวณไดส้มการการดงัน้ี 

𝐶𝑇 =
(𝑇𝑤,𝑛𝑜𝑛 − 𝑇𝑤,𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒)𝛿𝑤𝜔

𝑥𝑛𝑜𝑛 − 𝑥𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒
𝑥 +

(𝑇𝑚,𝑛𝑜𝑛 − 𝑇𝑚,𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒)𝛿𝑚𝜔

𝑥𝑛𝑜𝑛 − 𝑥𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒
𝑥 

เม่ือ 
𝐶𝑇 คือ ค่าผา่นทางท่ีเหมาะสม 
𝑥 คือ ปริมาณรถยนตบ์นถนนต่อเลน 
𝑥𝑛𝑜𝑛 คือ ปริมาณรถยนตบ์นถนนต่อช่องทางเดินรถยนต ์กรณีไม่มีการเก็บค่าผา่นทาง 
𝑥𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒   คือ ปริมาณรถยนตบ์นถนนต่อช่องทางเดินรถยนต ์กรณีมีการเก็บค่าผา่นทาง 
𝑇𝑤,𝑛𝑜𝑛 คือ เวลารอรวม กรณีไม่มีการเก็บค่าผา่นทาง 
𝑇𝑤,𝑐ℎ𝑎𝑟𝑔𝑒 คือ เวลารอรวม กรณีมีการเก็บค่าผา่นทาง 
𝜔 คือ รายไดข้องผูใ้ชร้ถยนต ์
𝛿𝑤  คือ มูลค่าของเวลาในการรอเม่ือคิดเป็นเปอร์เซ็นตข์องรายได ้
𝛿𝑚  คือ มูลค่าของเวลาขณะรถเคล่ือนท่ีเม่ือคิดเป็นเปอร์เซ็นตข์องรายได ้

19 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Mayers et al. (1996) 

ค่าเสียโอกาสของเวลา 

ค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่าย (WTP) ในช่วงเวลาเร่งด่วนและไม่แร่งด่วนศึกษาในประเทศ
เนเธอร์แลนดโ์ดย HCG (1990) และวเิคราะห์เพิ่มเติมโดย Bradley (1990) และ 
Bradley and Gunn (1991) อีกทั้งจ  าแนกตามจุดประสงคข์องการเดินทางโดยอา้งอิง
งานวจิยัของ Stratec (1992) ทั้งน้ีไดแ้ปลงตน้ทุนจากปี 1990 เป็นปี 2005 
รถยนตส่์วนตวั ช่วงเร่งด่วน 7.7 ยโูรต่อชม. ช่วงไม่เร่งด่วน 7.3 ยโูรต่อชม. 
รถโดยสารสาธารณะ ช่วงเร่งด่วน 5.4 ยโูรต่อชม. ช่วงไม่เร่งด่วน 5.7 ยโูรต่อชม. 
รถบรรทุก ช่วงเร่งด่วน 34.2 ยโูรต่อชม. ช่วงไม่เร่งด่วน 34.2 ยโูรต่อชม. 

มลภาวะทางอากาศ 

ผลกระทบต่อสุขภาพ 
ค่าความเตม็ใจท่ีจะจ่าย (WTP) ผลกระทบต่อสุขภาพ จากงานวจิยั Metroeconomica 
(1994) 
ทั้งน้ีไดแ้ปลงตน้ทุนจากปี 1990 เป็นปี 2005  ค่าแรกเขา้โรงพยาบาล 9700 ยโูร ค่าหอ้ง
ฉุกเฉิน 273 ยูโร หลอดลมอกัเสบ 203 ยูโรต่อวนั ไอเจ็บคอ 203 ยูโรต่อวนั ค่าเสียโอกาส
ในการท างานหรือใชชี้วิตประจ าวนั 92 ยโูรต่อวนั หอบหืด 45 ยโูร เวลาพกัรักษาตวั
เฉล่ีย 9 วนั 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Mayers et al. (1996) 

มลภาวะทางอากาศ 

ผลกระทบต่อพืชและป่าไม ้
ผลกระทบของ SO2 จากงานวจิยั Nilsson (1991) และ Metroeconomica (1994) 
ผลกระทบต่อธญัพืช (ทั้งในและระหวา่งประเทศ) 0.010 – 0.042 10-3ยโูรต่อกรัม 
ผลกระทบต่อป่าไม ้ในประเทศ 0.236 10-3ยโูรต่อกรัม ระหวา่งประเทศ 1.248 10-3ยูโรต่อกรัม 
ผลกระทบของ NOx จากงานวจิยั I.E.R. (1994) 
1.038 – 1.127 10-3ยโูรต่อกรัม  
ภาวะโลกร้อน 
อา้งอิงจากงานวจิยั Fankhauser (1995) โดยเป็นราคาส าหรับปี 2000-2010 
ผลกระทบภายในประเทศเบลเยีย่ม 0.00021 10-3ยโูรต่อกรัมคาร์บอน 
ผลกระทบภายในสหภาพยโุรป 0.00669 10-3ยูโรต่อกรัมคาร์บอน 
ผลกระทบทั้งโลก 0.02835 10-3ยโูรต่อกรัมคาร์บอน 

อุบติัเหตุ 

จากงานวจิยัของ Jansson (1994) ความเสียหายรวมจากอุบติัเหตุสามารถค านวณไดด้งัน้ี 

∑ ∑(𝑎𝑛 + 𝑏𝑛 + 𝑐𝑛) ∑ 𝑟𝑖𝑗
𝑛𝑋𝑖

7

𝑗=1

4

𝑛=1

6

𝑖=1

 

เม่ือ 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Mayers et al. (1996) 

อุบติัเหตุ 

i และ j คือ รูปแบบของพาหนะ เช่น รถยนต ์รถบสั รถราง รถเมโทร รถบรรทุก และรถท่ีไม่มี
เคร่ืองยนต ์(หมายเหตุ: j รวมถึงวตัถุ เช่น ก าแพงหรือตน้ไม)้  

n คือ ระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ 
Xi คือ ระยะทางรวมท่ีพาหนะประเภท i เดินทาง 
𝑟𝑖𝑗

𝑛  คือ ความน่าจะเป็นท่ีจะเกิดอุบติัเหตุระดบัความรุนแรง n ระหวา่งพาหนะ i (ผูเ้สียหาย) และ j 
an คือ ความเตม็ใจท่ีผูป้ระสบอุบติัเหตุยอมจ่ายเพื่อหลีกเล่ียงอุบติัเหตุ 
bn คือ ความเตม็ใจท่ีญาติ พี่ นอ้ง ของผูป้ระสบอุบติัเหตุยอมจ่ายเพื่อหลีกเล่ียงอุบติัเหตุ 
cn คือ ค่ารักษาพยาบาล และความเสียหายอ่ืนๆ ทางเศรษฐกิจ 

มลภาวะทางเสียง 

ประเมินมลภาวะทางเสียงบนสมมติฐาน มีจ านวนบา้นเฉล่ีย 200 หลงัต่อระยะทาง 1 กม. ตน้ทุนต่อ
บา้นแต่ละหลงั 0.003 ยโูรต่อเดซิเบล ท่ีเกิน 50 เดซิเบล 
ในระยะทาง 1 กม. จึงท าใหเ้กิดตน้ทุน 0.6 ยโูรต่อกม.ต่อคนั รถยนตว์ิ่งเป็นระยะทางทั้งหมด 500 
กม. ดงันั้นตน้ทุนของมลภาวะทางเสียงต่อการวิง่เป็นระยะทาง 1 กม.ต่อคนั สามารถค านวณไดด้งัน้ี 

0.6 [
10

𝑙𝑛10

1

𝑋1 + 10(𝑋2 + 𝑋3 + 𝑋5)
] 500 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 

 
ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Mayers et al. (1996) มลภาวะทางเสียง 

เม่ือ 
i  คือ รูปแบบของพาหนะ เช่น รถยนต ์รถบสั รถราง รถเมโทร รถบรรทุก  และรถท่ีไม่มี

เคร่ืองยนต ์ 
Xi คือ ระยะทางรวมท่ีพาหนะประเภท i เดินทาง 
ผลการค านวณ    
รถยนตส่์วนตวั ช่วงเวลาเร่งด่วน 1.41 10-3ยูโรต่อกม.  ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 5.8 10-3ยูโรต่อกม. 
รถบสัและรถบรรทุก ช่วงเวลาเร่งด่วน 14.1 10-3ยูโรต่อกม.  ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 58 10-3ยูโรต่อกม. 

He (2013) ค่าเสียโอกาสของเวลา 

ค่าเสียโอกาสของเวลาของการเดินทางทั้งปี 

𝐶𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 = ∑ ∑ 𝑡𝑖(𝐶𝑖𝑗×𝑀𝑗)×365

3

𝑗=1

3

𝑖=1

 

เม่ือ 
i คือ ประเภทของพาหนะ เช่น รถยนตส่์วนตวั รถบสั รถแทก็ซ่ี  
j คือ จุดประสงคก์ารเดินทาง เช่น ไปท่ีท างาน ไปโรงเรียน ไปเท่ียว 
𝑡𝑖  คือ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางต่อเท่ียว 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 

 
ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

He (2013) ค่าเสียโอกาสของเวลา 

𝐶𝑖𝑗  คือ มูลค่าของเวลาซ่ึงแตกต่างไปตามจุดประสงคก์ารเดินทาง 
𝑀𝑗  คือ จ านวนเท่ียวการเดินทางต่อวนั 
ค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีเพิ่มข้ึนเน่ืองจากการจราจรแออดั 

𝐶𝑐𝑜𝑛𝑔𝑒𝑠𝑡 = ∑
𝑡𝑖𝑐 − 𝑡𝑖

𝑡𝑖

3

𝑖=1

×𝐶𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑖  

เม่ือ  𝑡𝑖𝑐  คือ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางต่อเท่ียวในกรณีการจราจรแออดั 
𝐶𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑖   คือ ค่าเสียโอกาสของเวลาของการเดินทางโดยพาหนะ i ในกรณีการจราจรปกติ 

Bureau of Transport and 
Regional Economics, 
Australia (2007) 

ค่าเสียโอกาสของเวลา
และน ้ามนัเช้ือเพลิง 

เปรียบเทียบเวลาการเดินทางและอตัราการเผาผลาญน ้ามนัเช้ือเพลิงระหวา่งสภาพ
การจราจรคล่องตวั (สภาพการจราจรในเมืองตอนกลางดึก) และจราจรแออดั 
เพื่อค านวณตน้ทุนราคา ณ มิถุนายน 2002  
รถยนตส่์วนตวั 9 ดอลลาร์ต่อคนัต่อชม. 
ธุรกิจ 20-30 ดอลลาร์ต่อคนัต่อชม. 
รถบรรทุกขนสินคา้ 28 ดอลลาร์ต่อคนัต่อชม. 

สุขภาพ 
มลภาวะทางอากาศ ค านวณจากปริมาณก๊าซท่ีปลดปล่อย และมูลค่าความเสียหาย 
รถยนต ์0.025 ดอลลาร์ต่อคนัต่อกม. 
รถบรรทุก 0.2 ดอลลาร์ต่อคนัต่อกม. 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ผูแ้ต่ง ตน้ทุนท่ีประเมิน วธีิการประเมินตน้ทุน 

Ali et al. (2014) 

ค่าเสียโอกาสของเวลา 

𝑂𝐶 = ∑ (𝑉𝑂𝑇𝑚×𝐷𝑒𝑙𝑎𝑦𝑚×𝑉𝑚×𝑉𝑂𝐶𝐶𝑚)

𝑚

𝑚=1

 

เม่ือ 
𝑉𝑂𝑇𝑚  คือ มูลค่าของผูใ้ชร้ถยนตป์ระเภท m 
𝐷𝑒𝑙𝑎𝑦𝑚  คือ เวลาเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนจากการจราจรแออดัของรถยนตป์ระเภท m 
𝑉𝑚  คือ จ านวนรถยนตป์ระเภท m ท่ีสัญจรต่อวนั 
𝑉𝑂𝐶𝐶𝑚  คือ จ านวนผูโ้ดยสารเฉล่ียของรถยนตป์ระเภท m 

น ้ามนัเช้ือเพลิง 

𝑉𝑂𝐶 = 𝐿× ∑ (𝐹𝐶𝑚×𝐷𝑒𝑙𝑎𝑦𝑚×𝑉𝑚)

𝑚

𝑚=1

 

เม่ือ 
𝐿 คือ ระยะทาง (กม.) 
𝐹𝐶𝑚  คือ ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงต่อชัว่โมง 
𝐷𝑒𝑙𝑎𝑦𝑚  คือ เวลาเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนจากการจราจรแออดัของรถยนตป์ระเภท m 
𝑉𝑚  คือ จ านวนรถยนตป์ระเภท m ท่ีสัญจรต่อวนั 
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4. มาตรการบรรเทาปัญหาการจราจรแออดัในเชิงเศรษฐศาสตร์ 
 

มาตรการการบรรเทาปัญหาการจราจรแออดัในเชิงเศรษฐศาสตร์สามารถแบ่งออกเป็น 
2 มาตรการหลกั ได้แก่ การจ ัดการด้านอุปทาน (Supply-Side Management) และการจดัการ
ดา้นอุปสงค์ (Demand-Side Management) มาตรการส่วนใหญ่ที่ภาครัฐใช้ มกัเป็นการจดัการ
ดา้นอุปทาน ดว้ยการเพิ่มอุปทานของพื้นท่ีถนน ทั้งน้ีสามารถอธิบายไดใ้นภาพท่ี 2.2 โดยแกนตั้ง
แสดงตน้ทุนของการใชถ้นน (Price of Road Space) และแกนนอนแสดงปริมาณพื้นท่ีวา่งของถนน
ท่ีรถยนตส์ามารถเขา้มาสัญจรได ้(Quantity of Road Space) ในระยะสั้น เส้นอุปทานของถนนจะตั้งฉาก
กบัแกนนอน ทั้งน้ีเพราะการสร้างถนนไม่สามารถท าไดใ้นระยะสั้น ดงันั้นแมว้า่ตน้ทุนในการใชถ้นน
เพิ่มข้ึน รัฐบาลไม่สามารถสร้างถนนเพิ่มข้ึนไดท้นักบัความตอ้งการใช้ถนนจึงท าให้อุปทานของ
พื้นท่ีถนนมีค่าเท่าเดิมไม่ว่าตน้ทุนการใช้พื้นท่ีถนนจะเพิ่มข้ึนก็ตาม หรือความยืดหยุ่นของการใช้
พื้นที่ถนนต่อตน้ทุนการใชถ้นนมีค่าเท่ากบัศูนย ์(Perfectly Inelastic of Supply)  นัน่เอง อย่างไร
ก็ตาม เม่ือมีการสร้างถนนใหม่ยอ่มหมายถึงเป็นการเพิ่มอุปทาน ของพื้นท่ีถนนส่งผลใหเ้ส้นอุปทาน 
เคล่ือนท่ีไปทางด้านขวาจากเส้นอุปทาน S0 กลายเป็นเส้นอุปทาน S1 และเม่ือมีถนนเพิ่มข้ึนก็จะ
ส่งผลให้มีความตอ้งการใชถ้นนเพิ่มข้ึนส่งผลท าให้จุดดุลภาพของการใช้พื้นท่ีถนนเคล่ือนจาก E0 
ไปทางขวากลายเป็นจุด E1 ตามแนวเส้นอุปสงค ์ส่งผลให้ตน้ทุนของการใชพ้ื้นท่ีถนนลดลงเพราะ
เม่ือมีถนนมากข้ึนการจราจรในระบบก็จะคล่องตวัมากข้ึนส่งผลให้ตน้ทุนต่างๆ ของการใช้ถนน
ลดลง 

ขณะท่ีมาตรการการจดัการดา้นอุปสงคข์องการใชร้ถยนตเ์พื่อลดความตอ้งการใชร้ถยนต์
บนทอ้งถนน มาตรการเพื่อลดการใช้รถยนต์ไดแ้ก่ การเพิ่มภาษีเช้ือเพลิง การเพิ่มตน้ทุนของการ
มีใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์ การเพิ่มค่าจอดรถยนต์ในพื้นท่ีท่ีมีความแออดัของการจราจร การจ ากดั
ปริมาณรถยนตท่ี์ขบัข่ีบนทอ้งถนน ตลอดจนการเพิ่มช่องทางการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ 
เป็นตน้ ผลของมาตรการเพื่อลดอุปสงคข์องการใชถ้นนสามารถอธิบายไดโ้ดยภาพท่ี 2.3 ทั้งน้ี เม่ือมี
มาตรการต่างๆ ท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้แลว้ส่งผลต่อการลดลงของอุปสงค ์ของการใชร้ถยนตจ์ะส่งผลให้
เส้นอุปสงค ์D0 เคล่ือนไปทางซา้ยในกลายเป็นเส้นอุปสงค ์D1 ขณะท่ีเส้นอุปทาน S ไม่เปล่ียนแปลง 
จุดดุลยภาพจึงเคล่ือนลงไปตามเส้นอุปทานจากจุด E0 เป็นจุด E1 ส่งผลให้ตน้ทุนของการใช้พื้นท่ี
ถนนลดลงและอาจส่งผลท าใหค้วามแออดัของจราจรลดลง  
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ภาพท่ี 2.2  ผลกระทบจากมาตรการการสร้างถนนเพิ่มข้ึน 

 
ท่ีมา : www.economiconline.co.th (22 กนัยายน พ.ศ. 2559) 
 

 

 
ภาพท่ี 2.3  ผลกระทบจากมาตรการลดอุปสงคก์ารใชร้ถยนต์ 

 
ท่ีมา : www.economiconline.co.th (22 กนัยายน พ.ศ. 2559) 
 

http://www.economiconline.co.th/
http://www.economiconline.co.th/
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ที่ผ่านมา แมจ้ะมีความพยายามออกมาตรการในการบรรเทาปัญหาจราจรในพื้นท่ี
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล แต่มาตรการในปัจจุบนัก็ยงัไม่สามารถท าให้สถานการณ์
ความแออดัของจราจรดีข้ึน นอกจากน้ี นโยบายบางอย่างของรัฐท่ีมีวตัถุประสงค์เพื่อกระตุ้น
เศรษฐกิจ ส่งผลกระทบภายนอกทางลบ (Negative externality) ต่อปัญหาความแออดัของจราจรมากข้ึน 
เช่น นโยบายรถยนตค์นัแรกใน ปี พ.ศ. 2555 ท าให้ปริมาณรถยนตจ์ดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล (สมุทรสาคร สมุทรปราการ นครปฐม ปทุมธานี นนทบุรี) เพิ่มข้ึนมากกว่าปกติ 
จากตารางท่ี 2.3 จะเห็นไดว้่าปีก่อนท่ีจะมีนโยบายรถยนต์คนัแรก (ปี พ.ศ. 2554) อตัราการเพิ่มข้ึนของ
จ านวนรถยนตจ์ดทะเบียนคือ 433,000 คนั หรือมีอตัราการเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.85 ต่อปีเม่ือเทียบกบัปี 
พ.ศ. 2553 แต่ในปีท่ีมีนโนบายดงักล่าว (ปี พ.ศ.2555) ปริมาณรถยนตจ์ดทะเบียนไดเ้พิ่มข้ึนมากถึง 
714,399 คนั หรือมีอตัราการเพิ่มข้ึนร้อยละ 9.11 ต่อปี เม่ือเทียบกบัปี พ.ศ. 2554  

 
ตารางท่ี 2.3  จ  านวนรถยนตจ์ดทะเบียนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ.ศ. 2549 – 2558) 
 

ปี (พ.ศ.) จ านวนรถยนต ์(คนั) ผลต่าง (คนั) อตัราการเติบโต (ร้อยละ) 

2549 6,394,419   

2550 6,580,559 186,140 2.91 

2551 6,806,890 226,331 3.44 

2552 7,034,284 227,394 3.34 

2553 7,404,696 370,412 5.27 

2554 7,837,696 433,000 5.85 

2555 8,552,095 714,399 9.11 

2556 9,288,380 736,285 8.61 

2557 9,765,638 477,258 5.14 

2558 10,170,663 405,025 4.15 

 
ท่ีมา : กรมการขนส่งทางบก (2559) 
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ตารางท่ี 2.4 แสดงตวัอยา่งนโยบายเพื่อบรรเทาปัญหาของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ในแนวทางเพิ่มอุปทานของพื้นท่ีถนน ซ่ึงจดัสรรงบประมาณส่วนใหญ่ไปกบัสร้างถนน ทางยกระดบั 
สะพาน เป็นตน้ 
 

ตารางท่ี 2.4  ตวัอย่างโครงการบรรเทาปัญหาจราจรแออดัของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
 โดยการเพิ่มอุปทานของพื้นท่ีถนนตามแผนหลกัการพฒันาระบบขนส่งและจราจร 
 พ.ศ. 2554- 2563 
 

ปี โครงการ งบประมาณ (ลา้นบาท) 

2558-2565 
โครงการก่อสร้างสะพานปทุมธานี 3 และสะพาน
สามโคก จ.ปทุมธานี 

17,460 

2555-2559 
โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวน 
รอบนอกกรุงเทพมหานคร 

42,380 

2559-2564 
โครงการระบบทางด่วนขั้นท่ี 3 
สายเหนือ ตอน N2 N3 และ E-W 
Corridor ดา้นตะวนัออก 

14,172 

2559-2564 โครงการถนนเลียบแม่น ้าเจา้พระยา 30,523 

2564 
(เร่ิมก่อสร้าง) 

โครงการก่อสร้างสะพานขา้มแม่น ้าเจา้พระยา 
บริเวณพระสมุทรเจดียจ์.สมุทรปราการ - 
ถนนเช่ือมต่อ – สะพานขา้มแม่น ้าท่าจีน 
บริเวณท่าฉลอม จ .สมุทรสาคร 

49,350 

2566 
(เร่ิมก่อสร้าง) 

โครงการก่อสร้างสะพานบริเวณสนามบินน ้า 
จ.นนทบุรี 

3,586.5 

 

ท่ีมา : ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2559ก, 2559ข) 
 
ในส่วนของโครงการเพื่อลดอุปสงค์การใช้รถยนต์นั้นเป็นมาตราการท่ีท าไดย้ากเพราะ

อาจไม่เป็นท่ียอมรับจากสาธารณชน ดงันั้นท่ีผา่นมาภาครัฐจึงเนน้ไปท่ีการจดัการดา้นอุปทาน ขณะท่ี
มีมาตรการทางดา้นอุปสงคข์องการใชร้ถยนตห์ลายมาตรการท่ีประสบความส าเร็จในต่างประเทศแต่ยงั
ไม่เคยน ามาใชใ้นประเทศไทยดงัแสดงในตารางท่ี 2.5 
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ในความเป็นจริงรัฐบาลสามารถด าเนินบางนโยบายเพื่อลดอุปสงคก์ารใช้รถยนต์ได้โดย
ไม่ตอ้งใช้งบประมาณมากเหมือนกบัการเพิ่มอุปทานโดยการสร้างถนน ตวัอย่างเช่น นโยบาย
การควบคุมการจอดรถในพื้นที่ในเมืองที่มีความแออดัจราจรสูงและมีระบบการขนส่งมวลชน
ทางรางท่ีครอบคลุม โดยการก าหนดอตัราค่าธรรมเนียมจอดรถในอตัราท่ีสูง ก าหนดเขตหา้มจอดรถ
เพื่อลดปริมาณพื้นท่ีจอดรถ รวมถึงการแกไ้ขขอ้กฏหมายเก่ียวกบัการควบคุมพื้นท่ีจอดรถบนอาคาร 

อีกตวัอย่างหน่ึงคือนโยบายการวางแผนการเดินทาง (Travel plan) เป็นกลยุทธ์ระยะยาว 
ส าหรับวตัถุประสงค์ในการเดินทางร่วมกันในองค์กรเพื่อลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพื่อเดินทาง 
มาท างาน ปัจจุบนัมีการด าเนินนโยบายดังกล่าวในหลายหน่วยงาน เช่น บริการรถรับส่งพนักงาน
ระหว่างสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองของบริษัทการบินไทย และบริการรถรับส่ง
นกัศึกษาระหวา่งวทิยาเขตของมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ มหิดล อสัสัมชญั และหวัเฉียว เป็นตน้ อยา่งไร
ก็ตามการท่ีจะท าให้โครงการวางแผนการเดินทางประสบผลส าเร็จในวงกวา้ง จ าเป็นท่ีจะตอ้งได้รับ 
การสนบัสนุนจากรัฐบาล โดยให้คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบอนุมติัในหลกัการ เพื่อสร้างความร่วมมือ
จากหน่วยงานราชการต่างๆในวงกวา้ง พร้อมทั้งจดัตั้งหน่วยงานกลางเพื่อประสานความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงานต่างๆ และจัดจ้างคณะท่ีปรึกษาเพื่อช่วยในส่วนของงานวิชาการและการประเมินผล 
การด าเนินงาน 

นอกจากน้ีมีบางนโยบายท่ีทางรัฐบาลไดท้  าการศึกษาถึงความเหมาะสมไวแ้ลว้ เช่น นโยบาย
การเก็บค่าผ่านทาง (Road pricing) ซ่ึงเป็นการจดัเก็บค่าธรรมเนียมเพิ่มเติมเพื่อลดปริมาณรถยนต ์
ท่ีจะเขา้มาในพื้นท่ีท่ีมีความแออดัจราจรมาก ขณะเดียวกนัก็เป็นการส่งเสริมให้เดินทางเขา้มาในพื้นท่ี 
ท่ีมีการจราจ าแออดัโดยการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ การเก็บค่าผา่นทางในรูปแบบน้ีจะแตกต่างจากการ
เก็บค่าผา่นทางพิเศษ (Toll) เน่ืองจากการเก็บค่าผา่นทางพิเศษจะจดัเก็บจากการใชเ้ส้นทางพิเศษซ่ึงสร้าง
ข้ึนมาใหม่และส่วนใหญ่จดัเก็บแบบเหมาจ่ายตามระยะทาง แต่การเก็บค่าผา่นทาง (Road Charge) จะเก็บ
ค่าธรรมเนียมจากการใชถ้นนในเขตเมืองท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัโดยมีอตัราการจดัเก็บค่าธรรมเนียมแปรผนั
ข้ึนอยูก่บัระดบัความแออดัจราจรในแต่ละวนั 
 อย่างไรก็ตามในการท่ีจะท าให้นโยบายดงักล่าวประสบความส าเร็จได้ อีกปัจจยัหน่ึงท่ีมี
ความส าคญัคือการยอมรับจากประชาชน แมว้า่ในปัจจุบนัปัญหาการจราจรแออดัในกรุงเทพมหานคร 
ส่งผลกระทบต่อประชาชนจ านวนมาก แต่ทว่าประชาชนอาจไม่ทราบถึงมูลค่าตน้ทุนสังคมของ
ความแออดัจราจรท่ีเกิดข้ึน การได้ทราบถึงขอ้มูลเก่ียวกบัมูลค่าตน้ทุนสังคมของความจราจรแออัด
จราจรอาจสร้างความตระหนกัรู้และเขา้ใจถึงปัญหาซ่ึงอาจน าไปสู่การยอมรับนโยบายการจดัการ
ดา้นอุปสงคก์ารใชร้ถยนต ์
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ตารางท่ี 2.5  โครงการจดัการอุปสงคก์ารใชร้ถยนตท์ั้งในและต่างประเทศ 
 

โครงการ กทม. ญ่ีปุ่ น เกาหลี สิงคโปร์ จีน องักฤษ สวีเดน USA ออสเตรเลีย 

การควบคุมการจอดรถ  
✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

การสนบัสนุนการเดินเทา้และจกัรยาน ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

ระบบจราจรอจัฉริยะ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

การปรับเวลาท างาน ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

การท างานท่ีบา้น  
✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

Travel Plan  
✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

Car sharing  
✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

การใชค้วามส าคญักบัระบบขนส่ง
สาธารณะเป็นอนัดบัตน้ๆ เช่น การสร้าง 
Bus lane เป็นตน้ 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓  
✓ 

การอุดหนุนระบบขนส่งสาธารณะ     
✓ ✓ ✓ ✓  

การอ านวยความสะดวกในการเช่ือมต่อ
และเปล่ียนรูปแบบการเดินทางหรือ 
Intermodal Transfer Facilities (ITF)  
ขบัรถมาจอด แลว้ใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะเขา้เมืองหรือ Park-and-Ride 
(P&R)  
พฒันาพ้ืนท่ีแบบผสมผสานใชป้ระโยชน์
จากพ้ืนท่ีใกลข้นส่งมวลชนหรือ Transit-
Oriented Development (TOD)  

✓ ✓ ✓  
✓ ✓ ✓ ✓  

ลดปริมาณการจราจรเขา้เขตเมือง  
✓  

✓ ✓ ✓ ✓ ✓  

การเก็บค่าผา่นทาง (Road pricing)  
✓ ✓ ✓  

✓ ✓ ✓  

มาตรการจูงใจดา้นภาษี  
✓ ✓ ✓  

✓ ✓   

การควบคุมป้ายทะเบียน   
✓ ✓ ✓     

ปรับเกณฑก์ารจดทะเบียนรถใหม่  
✓ ✓ ✓      
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ตารางท่ี 2.5 (ต่อ) 
 
โครงการ กทม. ญ่ีปุ่ น เกาหลี สิงคโปร์ จีน องักฤษ สวีเดน USA ออสเตรเลีย 

มาตรการดา้นราคาน ้ามนั    
✓  

✓    

Car Free Day   
✓       

ลดปริมาณรถสินคา้ในเขตเมือง ✓ ✓    
✓    

การรณรงคล์ดการใชร้ถยนต ์  
✓ ✓ ✓  

✓ ✓   

 
ท่ีมา :  ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2558) 
 

 นอกจากน้ี โครงการในปัจจุบนัก็เผชิญอุปสรรค เช่น ปัญหาการขอความร่วมมือทั้งส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน ขณะท่ีมาตรการเหล่ือมเวลาท างานก็สามารถลดอุปสงคข์องการใช้รถยนต์
ไดเ้พียงบางกลุ่มเป้าหมาย2 เพราะ การใชร้ถยนตส่์วนตวัมีประโยชน์ส่วนอ่ืนหรือประโยชน์ดา้นอ่ืนๆ 
อีก เพราะนอกจากจะใชเ้ป็นพาหนะในการเดินทางแลว้ยงัมีประโยชน์เร่ืองความสะดวกสบายดว้ย 
และมาตรการการเหล่ือมเวลาการท างานยงัเป็นมาตรการท่ีท าไดย้าก เพราะในความเป็นจริง ในกรณี
ท่ีครอบครัวท่ีมีลูกหลานไปโรงเรียน แมใ้นท่ีท างานของผูป้กครองสามารถเลือกเวลาไปท างานได้
จากมาตรการเหล่ือมเวลาท างาน แต่เม่ือตอ้งไปส่งลูกหลานไปโรงเรียนก็ตอ้งเดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช่นเดิม ส่งผลให้มาตรการดงักล่าวไม่ไดช่้วยลดความแออดัการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน
แต่อยา่งใด 

ดงันั้น อาจจะถึงเวลาแลว้ที่ประเทศไทยจะหนัมาให้ความส าคญักบันโยบายทางดา้น
การจดัการดา้นอุปสงค์ (Demand-side management) มากข้ึน ดว้ยการเพิ่มตน้ทุนในการใช้รถยนต์
ส่วนตวัในช่วงเวลาเร่งด่วน เช่น การเก็บค่าผ่านทาง (Road charge) ซ่ึงหลายประเทศ เช่น ญ่ีปุ่น 
เกาหลี สิงคโปร์ องักฤษ สวีเดน และสหรัฐฯ ไดน้ าไปประยุกตใ์ช ้ อีกทั้งกรุงเทพมหานครไดเ้คยมี

                                                        
         2 เน่ืองจากขาดขอ้มูลว่ามาตรการต่างๆ ส่งผลต่อปริมาณรถยนต์ท่ีสัญจรบนถนนเป็นจ านวนเท่าใดจึงไม่
สามารถกล่าวไดว้า่มาตรการใดมีผลต่อความแออดัของจราจรในกรุงเทพฯ และปริมณฑลมากนอ้ยเพียงใด แต่เม่ือ
พิจารณาจากความเร็วรถยนตเ์ฉล่ียในช่วงเร่งด่วนช่วงเชา้ ยงัพบวา่มีแนวโนม้ลดลงเร่ือยๆ ดงันั้นจึงพอสรุปอยา่ง
กวา้งๆไดว้า่มาตรการท่ีผ่านมาในอดีตยงัไม่ส่งผลท าให้ความแออดัดา้นการจราจรของกรุงเทพฯ และปริมณฑล
ลดลง 
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งานศึกษาถึงความเป็นไปไดข้องมาตรการดงักล่าวไวแ้ลว้ในปี พ.ศ. 2551 ทั้งน้ี ควรมีการศึกษาถึง
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์การใช้พื้นท่ีถนน (Road space) ในช่วงเวลาเร่งด่วน เพราะความยืดหยุ่น
ของความตอ้งการใช้ถนนต่อราคาของคนบางคนอาจต ่ามาก เพราะบางคนไม่มีทางเลือก ถึงแม ้
ค่าผ่านทางจะสูงมากแต่ก็ไม่สามารถเล่ียงไปใช้เส้นทางอ่ืนได ้นอกจากน้ียงัตอ้งค านึงถึงขอ้จ ากดั
ทางดา้นงบประมาณ และความผนัผวนทางดา้นเศรษฐกิจอีกดว้ย 

อย่างไรก็ตามนโยบายการเก็บค่าผ่านทางอาจส่งผลดา้นลบในแง่ของจริยาวิบติั (Moral 
hazard) หมายถึงการที่บุคคลกระท าการเพื่อให้ตนเองไดป้ระโยชน์มากข้ึน แต่ในขณะเดียวกนั
ก็สร้างภาระใหก้บับุคคลอ่ืนในสังคม โดยท่ีผูก้ระท าไม่ตอ้งรับผดิชอบต่อภาระดงักล่าว ในกรณีของ
การเก็บค่าผา่นทาง (Road charge) อาจเกิดจริยาวิบติั เช่น ผูใ้ชร้ถอาจสัญจรอยูใ่นพื้นท่ีท่ีเก็บค่าผา่นทาง
เกินความจ าเป็นเน่ืองจากเสียดายสิทธ์ิท่ีไดม้าจากการจ่ายค่าผ่านทาง นอกจากน้ี อาจเกิดแรงจูงใจ
ทางลบ (Perverse incentive) เช่น การเก็บค่าผ่านทางท าให้ผูใ้ช้รถยนต์เล่ียงไปใช้เส้นทางอื่น 
ในบางคร้ังไม่ใช่การแกปั้ญหาแต่เป็นการยา้ยปัญหาจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง 

 



 

บทที ่ 3 

วธีิด ำเนินกำรวจิัย 
 
 

1. ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 

ประชากรในการศึกษาน้ีคือผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร และพื้นท่ีบางส่วนของ
จงัหวดันนทบุรี โดยการศึกษาน้ีใช้กลุ่มตวัอย่างของผูข้บัขี่ท่ีมีอายุระหว่าง 20 – 65 ปี มีความถ่ี
ในการใช้รถยนต์อย่างน้อย 3 วนัต่อสัปดาห์ในพื้นท่ีท่ีมีความเร็วรถยนต์น้อยกว่าคร่ึงหน่ึงของ
ความเร็วท่ีกฎหมายก าหนด เป็นตวัแทนกลุ่มประชากร โดยเป็นการเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง 
(Purposive sampling) จ านวน 215 ตวัอยา่ง 

 

2. เคร่ืองมือทีใ่ช้ในกำรวจิัย 
 

เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจยัคือแบบสอบถามบุคคลซ่ึงประกอบดว้ยค าถามในประเด็นท่ี
แบ่งออกไดเ้ป็น 2 ส่วนหลกั ไดแ้ก่ 1) ขอ้มูลเก่ียวกบัการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตวัท่ีครอบคลุม
ตน้ทุนในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง และระยะทางในการเดินทางทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วน และ
ในช่วงเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจร และ 2) ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูข้บัข่ีรถยนต ์โดยขอ้มูลดงักล่าว
เป็นขอ้มูลที่น ามาใช้เพื่อหาตน้ทุนทางสังคมของความแออดัของการจราจรค่าที่เกิดข้ึนจาก
สภาพการจราจรท่ีแออดัในช่วงเวลาเร่งด่วน และเพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนสังคมของ
ความแออดัจราจรและความเร็วของรถยนต์ 
 

3. กำรเกบ็รวมรวมข้อมูล 
 
 3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ 
        เก็บรวบรวมโดยการสัมภาษณ์ต่อหน้าประชากรกลุ่มตัวอย่าง โดยใช้วิธีการสุ่ม
ตวัอยา่งแบบเฉพาะเจาะจง โดยก่อนการเก็บตวัอยา่งแบบสอบถามจะมีการสัมภาษณ์คุณสมบติัของ
ผูต้อบแบบสอบถามให้ตรงตามเง่ือนไข คือ มีอายุ 20 – 65 ปี และเป็นผูท่ี้ใช้รถยนต์ในช่วงเวลา
เร่งด่วน อย่างน้อย 3 วนัต่อสัปดาห์ จึงท าการเก็บแบบสอบถามต่อไป ส าหรับระยะเวลาการเก็บ
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แบบสอบถามอยูใ่นช่วงเดือนตุลาคม ถึง ธนัวาคม พ.ศ. 2558 จ านวน 215 ตวัอยา่ง ซ่ึงประเด็นของ
แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1) ข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว 
ท่ีครอบคลุมถึงเร่ือง ตน้ทุน เวลา ระยะทาง เส้นทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ทั้งในช่วงเวลา
เร่งด่วนและไม่เร่งด่วน และ 2) ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูข้บัข่ีรถยนต์ เช่น อายุ รายได ้อาชีพ ระดบั
การศึกษาของผูต้อบแบบสอบถาม เป็นตน้ 
 3.2 ข้อมูลทุติยภูมิ 
                       สืบคน้ขอ้มูลจากเอกสารทางวชิาการ เช่น หนงัสือ วทิยานิพนธ์ บทความทางวชิาการ 
รายงานทางวิชาการของหน่วยงานของรัฐและเอกชน และเอกสารบนอินเตอร์เน็ต เช่น ข้อมูล
ความเร็วรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล ในช่วงเวลาเร่งด่วน จ านวนรถยนต์
จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร มาตรการในการแกปั้ญหาความแออดัการจราจรทั้งในต่างประเทศ 
และประเทศไทย เป็นตน้ 

 

4. กำรวเิครำะห์ข้อมูล 
 
 การวิเคราะห์แบ่งออกเป็น 2 ส่วนไดแ้ก่  การค านวณตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร 
และการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนความแออดัจราจรกบัความเร็วรถยนต ์  

 
 4.1 กำรค ำนวณต้นทุนสังคมของควำมแออดัจรำจร 
                       ในส่วนน้ีจะอธิบายองค์ประกอบของต้นทุนสังคมของความแออดัจราจร (Social 
cost: SC) วธีิการค านวณตน้ทุนเอกชน (Private costs) และวธีิการค านวณตน้ทุนผลกระทบภายนอก 
(External cost) ซ่ึงหลกัการในการค านวณตน้ทุนความแออดัจราจรดดัแปลงจากงานของ He (2013) 
 นอกจากน้ี งานศึกษาน้ีใชมู้ลค่าตน้ทุนผลกระทบจากปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากงานศึกษาของ  U.S. EPA (2015) ได้ค  านวณมูลค่าของการเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศ 
การเปล่ียนแปลงของผลผลิตทางการเกษตร ความเส่ียงด้านสุขภาพ ความเส่ีย งที่เพิ่มข้ึนของ
การประสบปัญหาอุทกภยัและการเปล่ียนแปลงของสภาพอากาศ เช่น การใชไ้ฟเพิ่มข้ึนจากการใช้
เคร่ืองปรับอากาศ อีกทั้งมีการค านวณมูลค่าความเสียหายของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยใช้
อตัราคิดลดในการค านวณให้เป็นมูลค่าปัจจุบนั ในการศึกษาน้ีไดน้ ามูลค่าของงานวิจยัดงักล่าว
มาท าการปรับค่าดว้ยดชันีความเสมอภาคของอ านาจซ้ือ (Purchasing Power Parity: PPP) และดชันี
ราคาผูบ้ริโภค (Consumer Price Index: CPI) ใหเ้ป็นมูลค่าราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2558 โดยพิจารณาตน้ทุน
ผลกระทบจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ณ ระดบัอตัราคิดลดท่ีร้อยละ 5 และอตัราคิดลดร้อยละ 
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2.5 จากงานศึกษาของ U.S. EPA (2015)  เพื่อแสดงถึงขอบเขตท่ีเป็นไปได้ของต้นทุนท่ีอาจจะ
เกิดข้ึน 

อยา่งไรก็ตามเน่ืองจากขอ้จ ากดัของขอ้มูลท าให้การศึกษาน้ีไม่ไดค้รอบคลุมตน้ทุน
ผลกระทบภายนอกของความแออดัจราจรดา้นอ่ืน เช่น ผลกระทบภายนอกทางลบที่เกิดข้ึนจาก
การที่มีรถยนตเ์พิ่มข้ึนจนท าให้ผูใ้ชร้ถยนตค์นัอื่นใชเ้วลาในการเดินทางเพิ่มข้ึน และผลกระทบ
ทางมลพิษทางอากาศจากความแออดัของจราจร เป็นตน้ โดยเฉพาะผลกระทบภายนอกท่ีส่งผลให้
รถยนต์คนัอ่ืนใช้เวลาในการเดินทางเพิ่มข้ึนตอ้งอาศยัโมเดลทางวิศวกรรมจราจรดว้ยการควบคุม
กระแสจราจรของถนนย่อย ถนนหลัก ทางหลวง โครงข่ายถนน สถานี พื้นท่ีโดยรอบ อีกทั้ ง
ความสัมพนัธ์ระหวา่งการขนส่งประเภทต่างๆ ท่ีใชเ้ส้นทางร่วมกนั ดงันั้นภายใตข้อ้จ ากดัของเวลา
และงบประมาณของการศึกษาน้ีจึงท าการประเมินผลกระทบภายนอกของความแออดัจราจรเพียง
มูลค่าความเสียหายของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่านั้น 

4.1.1 องค์ประกอบของต้นทุนสังคมของความแออัดจราจร (Social cost: SC) 
ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรหมายถึงตน้ทุนที่เพิ่มข้ึนจากการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน
เมื่อเทียบกบัตน้ทุนในการเดินทางท่ีไม่ใช่เวลาเร่งด่วน (หรือมีสภาพการจราจรคล่องตวั) ตน้ทุน
สังคม (SC) ของความแออดัจราจรสามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี (3.1) 
 

𝑆𝐶 = (𝑂𝐶 + 𝐹𝑀𝐶) + 𝐶𝑂2                                             (3.1) 
 

จากสมการจะเห็นไดว้า่ตน้ทุนสังคมดงักล่าวประกอบดว้ยตน้ทุนเอกชน (Private cost) และตน้ทุน
ผลกระทบภายนอก (External cost) โดยตน้ทุนเอกชน (Private cost) มี 2 ส่วนคือ ตน้ทุนค่า
เสียโอกาสของเวลา (Opportunity cost of time: OC) และตน้ทุนเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษา (Fuel 
and maintenance cost: FMC) ในส่วนของต้นทุนผลกระทบภายนอกพิจารณาจากต้นทุนจาก
การปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก (External cost of CO2: CO2)  

4.1.2 วิธีการค านวณต้นทุนเอกชน (Private Costs)  ตน้ทุนเอกชน (Private Costs) 
ประกอบดว้ย ค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีเพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจร (OC) และตน้ทุนค่าเช้ือเพลิง
และค่าบ ารุงรักษารถยนตท่ี์เพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจร (𝐹𝑀𝐶) อยา่งไรก็ตาม การประเมินตน้ทุน
เอกชนจากความแออดัจราจรของการศึกษาน้ีไม่รวมตน้ทุนจากการใช้ค่าทางด่วน หรือทางพิเศษ 
ทั้งน้ีเพราะ การศึกษาน้ีไม่ไดส้อบถามผูต้อบแบบสอบถามถึงเหตุผลของการใช้ทางด่วน ซ่ึงอาจ
เป็นไปไดท่ี้ผูข้บัข่ีใช้บริการทางด่วนเพราะความสะดวก แต่ไม่ใช่เพราะสาเหตุของความแออดัทาง
จราจร ดงันั้นความแออดัจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนอาจไม่ใช่ปัจจยัท่ีส่งผลใหผู้ข้บัข่ีใชท้างด่วน หรือ
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ทางพิเศษ ดงันั้นในการค านวณตน้ทุนเอกชนของความแออดัจราจรของการศึกษาน้ีจึงไม่รวมตน้ทุน
ค่าทางด่วน เน้ือหาส่วนน้ีอธิบายการวธีิการค านวณตน้ทุนเอกชนดงักล่าว 

ค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีเพิ่มข้ึนจากความแออัดจราจร (OC) ค านวณจาก
ตน้ทุนค่าเสียโอกาสของเวลาจากการท่ีตอ้งใชเ้วลาในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนไดด้งัสมการท่ี (3.2) 
 

𝑂𝐶 = (𝑇𝑅 − 𝑇𝑁𝑅)×𝐼𝑛𝑐                                                 (3.2) 
โดยท่ี 
𝑂𝐶  = ค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีเพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจร 
𝑇𝑅 = เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
𝑇𝑁𝑅 = เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
𝐼𝑛𝑐  = รายไดข้องผูต้อบแบบสอบถาม 

ตน้ทุนค่าเช้ือเพลิง ค่าบ ารุงรักษารถยนตท่ี์เพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจร (𝐹𝑀𝐶) 
สามารถค านวณได้จากการหาส่วนต่างระหว่างค่าเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษารถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึน
เน่ืองจากความแออดัจราจรในช่วงเร่งด่วน ซ่ึงแสดงไดด้งัสมการท่ี (3.3) โดยค่าเช้ือเพลิง ในช่วงเวลา
เร่งด่วน (𝐹𝐶𝑅) และค่าบ ารุงรักษารถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน (𝑀𝐶𝑅) เป็นขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งท่ีท า
การส ารวจ ส่วนค่าเช้ือเพลิงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (𝐹𝐶𝑁𝑅) และค่าบ ารุงรักษารถยนต์ในช่วงเวลา 
ไม่เร่งด่วน (𝑀𝐶𝑁𝑅) เป็นขอ้มูลจากการค านวณโดยการน าค่า 𝐹𝐶𝑅 และ 𝑀𝐶𝑅 มาปรับค่าดว้ยแฟคเตอร์ 
𝑐𝐹 (ร้อยละของปริมาณเช้ือเพลิงในช่วงเวลาเร่งด่วนเทียบกบัช่วงไม่เร่งด่วน) และ 𝑐𝑀 (ร้อยละของ
ปริมาณค่าบ ารุงรักษารถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนเทียบกบัช่วงเวลาไม่เร่งด่วน) ซ่ึงแสดงไดด้งัสมการ
ท่ี (3.4) และ (3.5) ทั้งน้ีค่า 𝑐𝐹 และ 𝑐𝑀 ค  านวณโดยใช้ค่ามาตรฐานจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งซ่ึงจะ
อธิบายอยา่งละเอียดในส่วนถดัไป  

𝐹𝑀𝐶 = (𝐹𝐶𝑅 − 𝐹𝐶𝑁𝑅) + (𝑀𝐶𝑅 −𝑀𝐶𝑁𝑅)                                   (3.3) 
𝐹𝐶𝑁𝑅 = 𝐹𝐶𝑅×𝑐𝐹                                                  (3.4) 
𝑀𝐶𝑁𝑅 = 𝑀𝐶𝑅×𝑐𝑀                                                 (3.5) 

โดยท่ี 
𝐹𝑀𝐶 = ตน้ทุนค่าเช้ือเพลิง ค่าบ ารุงรักษารถยนตท่ี์เพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจรและค่าผา่นทาง 
𝐹𝐶𝑅 = ค่าเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
𝐹𝐶𝑁𝑅 = ค่าเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
𝑀𝐶𝑅 = ค่าบ ารุงรักษาท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
𝑀𝐶𝑁𝑅 = ค่าบ ารุงรักษาท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
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𝑐𝐹  = แฟคเตอร์ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
𝑐𝑀  = แฟคเตอร์ตน้ทุนค่าซ่อมบ ารุงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
 

แฟคเตอร์ปริมาณเช้ือเพลิงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (𝑐𝐹) สามารถค านวณไดจ้าก
ค่ามาตรฐานจากห้องทดลองในรายงานของส านักงานปกป้องส่ิงแวดลอ้มสหรัฐอเมริกา (United 
States Environmental Protection Agency หรือ U.S. EPA) 1 โดยมีค่าเท่ากบัสัดส่วนปริมาณการใช้
เช้ือเพลิงเม่ือวิ่งบนทางด่วน (ตวัแทนของช่วงเวลาไม่เร่งด่วน) ต่อปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิงขณะขบัข่ี
ในเมือง (ตวัแทนของช่วงเวลาเร่งด่วน) ดงัสมการท่ี (3.6) และผลการค านวณค่า 𝑐𝐹  จ าแนกตามขนาด
เคร่ืองยนตแ์สดงในตารางท่ี 3.1 

 

𝑐𝐹 =
อตัราการใชเ้ช้ือเพลิงในเมือง

อตัราการใชเ้ช้ือเพลิงบนทางด่วน
                                                 (3.6) 

 
ตารางท่ี 3.1  ร้อยละของตน้ทุนค่าเช้ือเพลิงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเม่ือเทียบกบัช่วงเวลาเร่งด่วน  
                     จ  าแนกตามขนาดเคร่ืองยนต ์
 

เคร่ืองยนต ์(ซีซี) 
อตัราการใช ้

เช้ือเพลิงในเมือง 
(ไมลต่์อแกลลอน) 

อตัราการใช ้
เช้ือเพลิงบนทางด่วน 
(ไมลต่์อแกลลอน) 

𝑐𝐹 (ร้อยละ) 

นอ้ยกวา่ 1,500 41 44 93.18 
1,500 33 41 80.49 
1,800 30 39 76.92 
2,000 31 41 75.61 

  2,000 * 26 38 68.42 
มากกวา่ 2,000 26 33 78.79 

  มากกวา่ 2,000 * 20 30 66.67 
 

หมายเหตุ : * หมายถึง รถยนตข์องกลุ่มประเทศยุโรป 
 

ท่ีมา : U.S. EPA และจากการค านวณ 

                                                        
        1 เวบ็ไซต ์https://www.fueleconomy.gov เม่ือวนัท่ี 15 กมุภาพนัธ์ 2559 
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ในส่วนของแฟคเตอร์ตน้ทุนค่าซ่อมบ ารุงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (𝑐𝑀) แยกตาม
ขนาดของเคร่ืองยนต์มีค่าเท่ากับสัดส่วนค่าซ่อมบ ารุงตามมาตรฐาน (ตัวแทนของช่วงเวลา 
ไม่เร่งด่วน) เป็นขอ้มูลจากบริษทั ฮอนดา้ ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากดั2 และบริษทั มิตซูบิชิ 
มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จ ากดั3 ต่อค่าซ่อมบ ารุงรักษารถยนต์ท่ีใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยเฉล่ีย 
จากแบบสอบถามดงัสมการท่ี (3.7) และผลการค านวณค่า 𝑐𝑀  จ าแนกตามขนาดเคร่ืองยนต์แสดงใน
ตารางท่ี 3.2 

 

𝑐𝑀 =
อตัราค่าซ่อมบ ารุงตามาตรฐาน

อตัราค่าซ่อมบ ารุงจากแบบสอบถาม                                                (3.7) 

 
ตารางท่ี 3.2  ร้อยละของตน้ทุนค่าซ่อมบ ารุงในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเม่ือเทียบกบัช่วงเวลาเร่งด่วน  
                     จ  าแนกตามขนาดเคร่ืองยนต ์
 

เคร่ืองยนต ์(ซีซี) 
อตัราค่าซ่อมบ ารุง
จากแบบสอบถาม 
(บาทต่อกิโลเมตร) 

อตัราค่าซ่อม 
บ ารุงตามมาตรฐาน 
(บาทต่อกิโลเมตร) 

𝑐𝑀 (ร้อยละ) 

นอ้ยกวา่ 1500 0.5856 0.2343 40.01 
1500 0.6859 0.2909 42.41 
1800 0.8184 0.2961 36.18 
2000 0.8343 0.2970 35.60 

มากกวา่ 2000 1.0118 0.3175 31.38 
 
หมายเหตุ :  จากบริษทั ฮอนด้า ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จ ากัด บริษทั มิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศ ไทย) จ ากัด  
และจากการค านวณ 

 
 

                                                        
        2 http://www.honda.co.th/service/periodical/detail วนัท่ี 15 กมุภาพนัธ์ 2559 
        3 https://www.mitsubishi-motors.co.th/th/after_sales/periodical-maintenance วนัท่ี 15 กมุภาพนัธ์ 2559 

http://www.honda.co.th/service/periodical/detail
https://www.mitsubishi-motors.co.th/th/after_sales/periodical-maintenance
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4.1.3 ต้นทุนผลกระทบภายนอก (External cost)  ความแออดัจากการจราจรส่งผล
ให้มีการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึนยอ่มก่อให้เกิดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่บรรยากาศ CO2

ท่ีเพิ่มข้ึน ซ่ึงส่งผลกระทบต่อสังคมและผูใ้ชร้ถยนตไ์ม่ไดรั้บผดิชอบต่อตน้ทุนดงักล่าว จึงท าใหเ้กิด
ตน้ทุนผลกระทบภายนอกโดยสามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี (3.8) 

ตน้ทุนความเสียหายต่อหน่วยของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในการศึกษาน้ี
เป็นมูลค่าจากรายงานของส านักงานปกป้องส่ิงแวดล้อมสหรัฐอเมริกา (U.S. EPA, 2015) โดย
สามารถแบ่งออกเป็น 2 กรณี ไดแ้ก่ กรณีท่ีใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 5 ตน้ทุนสังคมมีค่าเท่ากบั 230.85 
บาทต่อตนั CO2 ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2558 และกรณีอตัราคิดลดร้อยละ 2.5 ตน้ทุนสังคมมีค่าเท่ากบั 
1,175.26 บาทต่อตนั CO2 ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2558 

ขณะท่ี ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีปลดปล่อยจากการเดินทางใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน (CO2R) ค านวณจากอตัราการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ดงัตารางท่ี 3.3 
จากรายงานของคณะกรรมการระหวา่งรัฐบาลวา่ดว้ยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Intergovernmental 
Panel on Climate Change หรือ IPCC) ซ่ึงอา้งใน องค์การบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (2554) 
ตามปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีแบ่งตามขนาดเคร่ืองยนต์ ซ่ึงแสดง
ไดด้งัสมการท่ี (3.9)  

ในลกัษณะเดียวกนั ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ปลดปล่อยจากการเดินทาง
ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (𝐶𝑂2𝑁𝑅) ค  านวณจากอตัราการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในช่วงเวลา
เร่งด่วน (𝐶𝑂2𝑅) ปรับค่าดว้ยแฟคเตอร์ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (𝑐𝐹) ดงัสมการท่ี (3.10) 

 

𝐸𝐶𝐶𝑂2 = (𝐶𝑂2𝑅 − 𝐶𝑂2𝑁𝑅)×𝐷𝑎𝑚𝑎𝑔𝑒                                      (3.8) 
𝐶𝑂2𝑅 = 𝐹𝑈×𝑐𝐶𝑂2                                                   (3.9) 
𝐶𝑂2𝑁𝑅 = 𝐶𝑂2𝑅×𝑐𝐹                                                (3.10) 

 

โดยท่ี 
𝐸𝐶𝐶𝑂2 = ตน้ทุนผลกระทบภายนอกจากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
𝐶𝑂2𝑅 = ปริมาณ CO2 ท่ีปลดปล่อยจากการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
𝐶𝑂2𝑁𝑅 = ปริมาณ CO2 ท่ีปลดปล่อยจากการเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
𝐷𝑎𝑚𝑎𝑔𝑒 = ค่าความเสียหายมาตรฐานของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
𝐹𝑈  = ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช ้
𝑐𝐹  = แฟคเตอร์ปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชใ้นช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
𝑐𝐶𝑂2  = แฟคเตอร์ปริมาณการปล่อย CO2 
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ตารางท่ี 3.3  ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์แยกตามประเภทเช้ือเพลิง 
 

เช้ือเพลิง 𝑐𝐶𝑂2 (กก. CO2 ต่อ หน่วย) 
เบนซิน 91/95 / แก๊สโซฮอล ์91/95 2.190  

NGV 2.247 
E 20/85 2.190 
ดีเซล 2.745 
LPG 1.536 

 

ท่ีมา : รายงานของคณะกรรมการระหวา่งรัฐบาลวา่ดว้ยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (IPCC) 
 

 4.2 วเิครำะห์ควำมสัมพนัธ์ระหว่ำงต้นทุนควำมแออดัจรำจรกบัควำมเร็วรถยนต์ 
   เม่ือน าขอ้มูลตน้ทุนของความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตจ์ากตวัอยา่งท่ีส ารวจ
มาเขียนเป็นกราฟพบวา่ ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตไ์ม่ได้
มีความสัมพนัธ์แบบจ าลองเส้นตรง  (linear model) แต่มีความสัมพนัธ์เป็นรูปแบบ Reciprocal 
model ดงัรูปท่ี 3.1 ซ่ึงจะเห็นวา่ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนความแออดัจราจรและความเร็วรถยนต์
ไม่ไดมี้ความสัมพนัธ์กนัในเชิงเส้นตรง ดงันั้น การใชโ้มเดลเชิงเส้นตรง เป็นตวัแทนความสัมพนัธ์
อาจจะท าให้สมการความสัมพนัธ์ท่ีประมาณการมาไม่สามารถคาดการณ์ตวัแปรตามไดใ้กลเ้คียง 
ค่าจริงท่ีเกิดข้ึน 

 

𝐶𝑖 = 𝛽1 + 𝛽2 (
1

𝑉𝑖
) + 𝜖𝑖……………………………..(3.11) 

 

เม่ือ  
𝐶𝑖 = ตน้ทุนความแออดัจราจรของรถยนต ์i (บาทต่อคนัต่อปี ณ ราคาปี พ.ศ. 2558) 
𝑉𝑖 = ความเร็วรถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน (กิโลเมตรต่อชัว่โมง)  
𝛽1, 𝛽2  = พารามิเตอร์  
𝜖𝑖 = ค่าคลาดเคล่ือน (error term) 
 

ตวัแบบ Reciprocal (Gujarati, 2003) สามารถอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตาม
และตวัแปรอิสระ ไดด้งัน้ี เม่ือ 𝑉𝑖 เพิ่มข้ึนจนมีค่าไม่จ  ากดั (indefinitely) 𝛽2 ( 1𝑉𝑖) จะมีค่าเขา้ใกลศู้นย ์
ซ่ึงมีความชนั 𝑑𝐶𝑖

𝑑𝑉𝑖
= −𝛽2 (

1

𝑉𝑖
2) หมายถึงเม่ือความเร็วรถยนต์เพิ่มข้ึนจนมีค่าไม่จ  ากดัจะท าให้ตน้ทุน

ความแออดัจราจรลดลงจนเขา้ใกลค้่า 𝛽1  ซ่ึงค่า 𝛽1 และ 𝛽2 ซ่ึงสามารถประมาณการโดยแบบจ าลอง
โมเดลโทบิท (Tobit) 



 
 

บทที ่ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 
 

ผลการวิเคราะห์สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ส่วนหลกัๆ ไดแ้ก่ 1) สถิติของประชากรกลุ่ม
ตวัอยา่ง 2) ผลการค านวณตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน และ 3) ความสัมพนัธ์
ระหว่างต้นทุนความแออดัจราจรกบัความเร็วรถยนต์ รายละเอียดของแต่ละหัวข้อมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 
 

ตอนที ่1  สถิติประชากรกลุ่มตัวอย่าง 
 

จากการศึกษาขอ้มูลจากการส ารวจทั้งหมด 215 ตวัอย่างของผูใ้ช้รถยนต์ในช่วงเวลา
เร่งด่วน ในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่บางส่วนของจงัหวดันนทบุรี โดยสุ่มตวัอยา่งจากพื้นท่ี
รถติด และมีการตรวจสอบคุณสมบตัิของผูต้อบแบบสอบถามก่อนการสัมภาษณ์ โดยแบ่งพื้นท่ี
การเก็บขอ้มูลตามพื้นท่ีมีปัญหารถติดได ้ดงัตารางท่ี 4.1  

 
ตารางท่ี 4.1 จ  านวนตวัอยา่งบนถนนท่ีเก็บแบบสอบถาม 

 
      ถนน จ านวนตวัอยา่ง      ถนน จ านวนตวัอยา่ง 
จรัญสนิทวงศ ์ 2 พฒันาการ 6 
พระรามท่ี 4 5 เพชรบุรีตดัใหม่ 4 
พระรามท่ี 6 5 รัชดาภิเษก 10 
พหลโยธิน 3 รามค าแหง 13 
เพชรบุรีตดัใหม่ 1 รามอินทรา 10 
ราชด าเนิน 1 ลาดพร้าว 14 
วภิาวดีรังสิต 15 ศรีนครินทร์ 6 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
 
     ถนน จ านวนตวัอยา่ง     ถนน จ านวนตวัอยา่ง 
สาทร 3 ศรีบูรพา 1 
สีลม 1 สุขมุวทิ 14 
เกษตรนวมินทร์ 13 เสรีไทย 11 
งามวงศว์าน 5 แจง้วฒันะ 20 
นวมินทร์ 14 บรมราชชนนี 4 
พระราม 9 15 บางนา - ตราด 8 
พหลโยธิน 14 พระรามท่ี 2 2 

 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม 

 
สัดส่วนของจ านวนของผูแ้บบสอบถามท่ีเป็นเพศชาย (ร้อยละ 45) น้อยกว่าเพศหญิง

เพยีงเล็กนอ้ย กลุ่มตวัอยา่งมีตวัแทนของผูข้บัข่ีท่ีมีสถานภาพโสด (ร้อยละ 54) มากกวา่กลุ่มท่ีสมรส
แลว้ (ร้อยละ 42) ไม่มากนกั ทั้งน้ีอาชีพของกลุ่มตวัอยา่ง ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพเป็นขา้ราชการ
หรือพนักงานของรัฐ (ร้อยละ 74) และส่วนใหญ่จบการศึกษาในระดบัปริญญาตรี (ร้อยละ 53) 
(ตารางท่ี 4.2) อายขุองผูต้อบแบบสอบถามอยูร่ะหวา่ง 23 – 65 ปีและมีค่าเฉล่ียประมาณ 39 ปี โดยมี
รายได้อยู่ระหว่าง 7,500 – 102,500 บาทต่อเดือนและมีค่าเฉล่ียรายได้ของกลุ่มตวัอย่างทั้งหมด
ประมาณ 33,091 บาทต่อเดือน (ตารางท่ี 4.3) นอกจากน้ี ประเภทรถยนตข์องกลุ่มตวัอยา่งสามารถ
แบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภทคือ รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (ร้อยละ91) และรถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคล (ร้อยละ 6) 
โดยขนาดของเคร่ืองยนตโ์ดยส่วนใหญ่ของกลุ่มตวัอยา่งคือเคร่ืองยนตข์นาด 1,500 ซีซี (ร้อยละ 42) 
รองลงมาคือเคร่ืองยนตข์นาด 1,600 ซีซี (ร้อยละ 17) (ตารางท่ี 4.4) 

อายุเฉล่ียของรถยนตใ์นกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจมามีค่าเฉล่ียประมาณ 5.5 ปี (ตารางท่ี 4.5) 
โดยมีค่าเฉล่ียจ านวนวนัท่ีใชร้ถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 5 วนัต่อสัปดาห์ แสดงให้เห็นว่า
คนส่วนใหญ่ใชร้ถยนตส่์วนตวัทุกวนัในการไปท างาน และค่าเฉล่ียระยะทางในการเดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วนช่วงเชา้ (20.8 กิโลเมตร) และช่วงเยน็ (22.1 กิโลเมตร) ของกลุ่มตวัอยา่งมีความแตกต่างกนั
ไม่มากนัก และใช้เวลาในการเดินทางโดยเฉล่ียในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า (64.29 นาทีต่อเท่ียว 
ต่อคนั) และช่วงเยน็ (66.69 นาทีต่อเท่ียวต่อคนั)ใกลเ้คียงกนั หรือประมาณ 1 ชัว่โมงต่อเท่ียว แต่เม่ือ
เทียบเวลาในการเดินทางระหว่างเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนและเวลาปกติท่ีไม่มี
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ความแออดัของจราจร พบวา่ ในช่วงเชา้มีความแตกต่างกนัระหวา่งเวลาในการเดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจรประมาณ 29.27 นาที หรือช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเชา้จะใช้
เวลาเพิ่มข้ึนประมาณร้อยละ 54 เม่ือเทียบกับกรณีท่ีไม่มีความแออัดจราจร ขณะท่ีช่วงเย็น 
มีความแตกต่างกนัระหวา่งเวลาในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจร
ประมาณ 24.39 นาที หรือช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเยน็จะใช้เวลาเพิ่มข้ึนประมาณร้อยละ 51 เม่ือเทียบ
กบักรณีท่ีไม่มีมีความแออดัจราจร ขณะท่ีความเร็วโดยเฉล่ียในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
ช่วงเช้า (20.21 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) และช่วงเยน็ (19.87 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) มีความแตกต่างกนั 
ไม่มากนัก แต่เม่ือเทียบกับความเร็วในการเดินทางในช่วงท่ีไม่มีความแออดัทางจราจร พบว่า 
ความเร็วในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้ามีค่าเฉล่ียต ่ากว่าความเร็วกรณีท่ีไม่มีความแออดั
จราจรอยู่ประมาณ 25.58 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือช้ากว่าประมาณร้อยละ  54 และความเร็ว 
ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นมีค่าเฉล่ียต ่ากว่าความเร็วกรณีท่ีไม่มีความแออดัจราจร 
อยูป่ระมาณ 24.39 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หรือชา้กวา่ประมาณร้อยละ 52 

 
ตารางท่ี 4.2  ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูต้อบแบบสอบถาม 
 

ขอ้มูล จ านวน (ราย) ร้อยละ 
เพศ 
- ชาย 97 45.12 
- หญิง 118 54.88 

สถานภาพสมรส 
- โสด 114 53.02 
- สมรส 92 42.79 
- หยา่ร้าง/หมา้ย/แยกกนัอยู ่ 9 4.19 

อาชีพหลกั 
- ขา้ราชการ/พนกังานของรัฐ 159 73.95 
- พนกังานรัฐวสิาหกิจ 9 4.19 
- พนกังานบริษทัเอกชน 31 14.42 
- นกัเรียน/นกัศึกษา 1 0.47 
- เจา้ของธุรกิจส่วนตวั 8 3.72 
- พอ่บา้น/แม่บา้น 2 0.93 
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ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) 
 

ขอ้มูล จ านวน (ราย) ร้อยละ 
- เกษียณ 3 1.40 
- อ่ืนๆ เช่น นกัวจิยัชัว่คราว นกัแสดง เป็นตน้ 2 0.93 

ระดบัการศึกษา   
- มธัยมศึกษาตอนตน้ 2 0.93 
- มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 7 3.26 
- อนุปริญญา/ปวส. 7 3.26 
- ปริญญาตรี 112 52.09 
- ปริญญาโท 82 38.14 
- ปริญญาเอก 4 1.86 

 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม 
 
ตารางท่ี 4.3  ขอ้มูลพื้นฐานของผูต้อบแบบสอบถาม 
 

ขอ้มูล ค่าเฉล่ีย ค่าต ่าสุด ค่าสูงสุด Std. 
อาย ุ(ปี) 39 23 65 10 
รายได ้(บาทต่อเดือน) 33,407 7,500 102,500 18,281 
รายจ่าย (บาทต่อเดือน) 24,291 7,500 102,500 13,646 

 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม 
 
 
 
 
 
  



46 
 

ตารางท่ี 4.4  จ  านวนรถยนตข์องกลุ่มตวัอยา่งแบ่งตามขนาดของรถยนต ์
 
ประเภทรถยนต ์ ขนาดรถยนต ์(cc) รวม 

<1,500 1,500 1,600 1,800 2,000 >2,000 
1. รถยนตน์ัง่ส่วน
บุคคล 

21 
(9.77) 

89 
(41.40) 

37 
(17.21) 

15 
(6.98) 

22 
(10.23) 

12 
(5.58) 

196 
(91.16) 

2. รถยนตบ์รรทุก
ส่วนบุคคล 

- - - - - 
14 

(6.51) 
14 

(6.51) 
3. รถยนต์
อเนกประสงค์
ส่วนบุคคล 

- - - - 2 (0.93) 3 (1.40) 5 (2.33) 

รวม 21 
(9.77) 

89 
(41.40) 

37 
(17.21) 

15 
(6.98) 

24 
(11.16) 

29 
(13.49) 

215 
(100) 

 

หมายเหตุ: ตวัเลขในวงเล็บคือ ค่าร้อยละ 
 

หมายเหตุ :  แบบสอบถาม  
 
ตารางท่ี 4.5  ค่าสถิติของอายรุถยนตแ์ละการเดินทาง 
 

ขอ้มูล ค่าเฉล่ีย ต ่าสุด ค่าสูงสุด Std. 
อายรุถยนต ์(ปี)  5.52 0.36 20 3.92 
จ านวนวนัต่อสัปดาห์ท่ีใชร้ถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน (วนั) 4.78 3 5 0.6 
ระยะทางในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 
(ขาเดียว: กิโลเมตร) 

20.82 1.5 150 16.45 

ระยะเวลาในการเดินทางปกติในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 
(ขาเดียว:  นาที) 

64.29 5 180 32.37 

ระยะเวลาในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้กรณีรถ 
ไม่ติดหรือวนัหยดุ (ขาเดียว: นาที)  

29.27 5 120 16.14 
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ตารางท่ี 4.5 (ต่อ) 
 

ขอ้มูล ค่าเฉล่ีย ต ่าสุด ค่าสูงสุด Std. 
ความแตกต่างกนัระหวา่งเวลาในการเดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจรในช่วงเชา้ 

37.21 10 140 23.52 

ระยะทางในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็  
(ขาเดียว: กิโลเมตร) 

22.15 1.5 200 23.11 

ระยะเวลาในการเดินทางปกติในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 
(ขาเดียว:  นาที) 

66.69 5 200 37.17 

ระยะเวลาในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็กรณี 
รถไม่ติดหรือวนัหยดุ (ขาเดียว: นาที)  

32.67 5 150 22.78 

ความแตกต่างกนัระหวา่งเวลาในการเดินทางในช่วงเวลา
เร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจรในช่วงเยน็ 

39.05 5 150 28.09 

ความเร็วในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้  
(กม. ต่อ ชม.) 

20.21 5 70 11.99 

ความเร็วในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้กรณี 
รถไม่ติดหรือวนัหยดุ (กม. ต่อ ชม.) 

44.32 9 120 23 

ความแตกต่างกนัระหวา่งความเร็วในการเดินทาง 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจร
ในช่วงเชา้ 

25.58 2 100 17.2 

ความเร็วในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็  
(กม. ต่อ ชม.) 

19.87 3.33 98.36 13.02 

ความเร็วในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็กรณี 
รถไม่ติดหรือวนัหยดุ (กม. ต่อ ชม.) 

41.71 6.67 120 22.03 

ความแตกต่างกนัระหวา่งความเร็วในการเดินทาง 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนและเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจร
ในช่วงเยน็ 

24.39 2 106.67 16.24 

 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม  
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ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเจา้ของรถยนต ์(ร้อยละ 60.00) และเป็นรถยนต์นัง่
ส่วนบุคคล (ร้อยละ 91.16) กลุ่มตวัอย่างมีผูร่้วมทางเดินทางมาด้วยในช่วงเวลาเร่งด่วน (ร้อยละ 
43.72) และใช้รถยนต์ทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็น (ร้อยละ 71.63) โดยส่วนใหญ่เป็น 
การใชร้ถยนตเ์พื่อไปท างาน (ร้อยละ 92.93) และมีบางส่วนใชร้ถยนตเ์พื่อไปส่งลูกหลานท่ีโรงเรียน
หรือนกัเรียนนกัศึกษาใชร้ถยนตเ์พื่อไปมหาวทิยาลยั (ร้อยละ 7.07) (ตารางท่ี 4.6) 

เม่ือพิจารณาค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ของกลุ่มตวัอย่าง (ตารางท่ี 4.7) พบว่า มีค่า
น ้ ามนัเฉล่ียประมาณ 3,285 บาทต่อเดือนต่อคนั และเสียค่าทางด่วนหรือค่าผ่านทางมอเตอร์เวย์
ประมาณ 1,205 บาทต่อเดือนต่อคนั และมีค่าบ ารุงรักษารถยนต์ประมาณ 10,221 บาทต่อปีต่อคนั 
หรือค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ขั้นต ่าท่ีเป็นตัวเงิน (ไม่รวมค่าเสียโอกาสของเวลา) มีค่าเฉล่ีย
ประมาณ 14,700  บาทต่อคนัต่อเดือน 

 
ตารางท่ี 4.6  ประเภทรถยนตแ์ละพฤติกรรมการใชร้ถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน 
 

ขอ้มูล จ านวน (ราย) ร้อยละ 
จ านวนผูต้อบแบบสอบถามท่ีเป็นเจา้ของรถยนต์ 129 60.00 
ประเภทรถยนตท่ี์เป็นกลุ่มตวัอยา่ง 
- รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 

196 91.16 

- รถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคล 14 6.51 
- รถยนตอ์เนกประสงคส่์วนบุคคล 5 2.33 

จ านวนผูต้อบแบบสอบถามท่ีมีผูร่้วมทางในช่วงเวลา
เร่งด่วน 

94 43.72 

การใชร้ถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน 
- เฉพาะช่วงเร่งด่วนเชา้ 

32 14.88 

- เฉพาะช่วงเร่งด่วนเยน็ 29 13.49 
- ทั้งช่วงเร่งด่วนเชา้และเยน็ 154 71.63 

วตัถุประสงคใ์นการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเชา้ 
- เดินทางเพื่อไปท างาน 

171 92.93 

- เดินทางเพื่อไปโรงเรียน/มหาวทิยาลยั 
(นกัเรียน/นกัศึกษา)  

13 7.07 
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ตารางท่ี 4.6 (ต่อ) 
 

ขอ้มูล จ านวน (ราย) ร้อยละ 
วตัถุประสงคใ์นการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเยน็ 
- เดินทางเพื่อไปท างาน 

13 6.44 

- เดินทางเพื่อไปโรงเรียน/มหาวทิยาลยั 
(นกัเรียน/นกัศึกษา)  

11 5.45 

- บา้น 177 87.62 
- อ่ืนๆ 1 0.5 

 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม  
 
ตารางท่ี 4.7  ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 
 

ขอ้มูล ค่าเฉล่ีย ค่าต ่าสุด ค่าสูงสุด Std. 
ค่าน ้ามนั (บาทต่อเดือนต่อ8คนั) 3,285 150 15,000 1,897 
ค่าทางด่วนต่อค่าผา่นทางมอเตอร์
เวย ์(บาทต่อเดือนต่อคนั)  

1,205 30 10,000 1,510 

ค่าบ ารุงรักษรถยนต ์(บาทต่อปี)  10,221 1,000 160,000 14,383 
 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม  
 

ตอนที ่2 ต้นทุนสังคมของความแออดัจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน 
 

ตน้ทุนต่างๆ ที่เกี่ยวขอ้งกบัตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรแสดง ดงัตารางที่ 4.8 
โดยจากผลการค านวณตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร (SC) พบว่ามีมูลค่าตน้ทุนสังคมเฉล่ีย
ประมาณ 67,778.28 บาทต่อคนัต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5 
และมีมูลค่าตน้ทุนสังคมเฉล่ียประมาณ 68,549.14 บาทต่อคนัต่อปี  ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซ
เรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 2.5 
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ตน้ทุนค่าเสียโอกาสของเวลา (OC) เป็นตน้ทุนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด (54,647.23 บาทต่อคนั 
ต่อปี) รองลงมาคือตน้ทุนค่าเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษารถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึนจากความแออดัจราจร 
(12,942.63 บาทต่อคนัต่อปี) และตน้ทุนผลกระทบภายนอกของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
สู่บรรยากาศ (188.43 บาทต่อคนัต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5 
และ 2.5) 

 
ตารางท่ี 4.8  ตน้ทุนของความแออดัจราจรเฉล่ียต่อคนั 
 

ตน้ทุน บาทต่อปี บาทต่อเท่ียว บาทต่อชม. บาทต่อกม. 
ค่าเสียโอกาสของเวลาเดินทาง
ท่ีเพิ่มข้ึน (𝑂𝐶) 

54,647.23 113.85 104.22 5.29 

ตน้ทุนค่าเช้ือเพลิงและ 
ค่าบ ารุงรักษารถยนตท่ี์เพิ่มข้ึน 
(𝐹𝑀𝐶)  

12,942.63 26.96 24.68 1.25 

ตน้ทุนผลกระทบภายนอกจาก 
CO2 (CO2ร้อยละ 5)* 188.43 

 
0.39 

 
0.36 

 
0.02 

 ตน้ทุนผลกระทบภายนอกจาก 
CO2 (CO2ร้อยละ 2.5)** 
ตน้ทุนสังคม (𝑆𝐶)* 67,778.28 141.20 129.27 6.56 
ตน้ทุนสังคม (𝑆𝐶)** 68,549.14 142.81 130.74 6.64 
 
* อตัราคิดลดร้อยละ 5 
** อตัราคิดลดร้อยละ 2.5 
 
หมายเหตุ :  แบบสอบถาม  
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ตอนที ่3  ความสัมพนัธ์ระหว่างต้นทุนสังคมของความแออดัจราจรกบัความเร็วรถยนต์ 
 

เม่ือน าขอ้มูลตน้ทุนของความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตจ์ากตวัอยา่งท่ีส ารวจมาหา
ความสัมพนัธ์จะเห็นวา่ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตไ์มไ่ด้
มีความสัมพนัธ์กนัในเชิงเส้นท่ีเป็นเส้นตรง (ภาพท่ี 4.1) ดงันั้น การใช้โมเดลเชิงเส้นตรง (Linear 
model)  เป็นตวัแทนความสัมพนัธ์อาจจะท าให้สมการความสัมพนัธ์ท่ีประมาณการมาไม่สามารถ
คาดการณ์ตวัแปรตามไดใ้กลเ้คียงค่าจริงท่ีเกิดข้ึน  

 

 
 

ภาพท่ี 4.1 ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนความแออดัจราจรและความเร็วรถยนต์ 
 

หมายเหตุ : จากการส ารวจ 
 

จากภาพท่ี 4.1 จะเห็นว่าความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนความแออดัจราจร และความเร็ว
รถยนต์มีลกัษณะความสัมพนัธ์ท่ีเรียกว่า Reciprocal model ซ่ึงไม่ใช่ความสัมพนัธ์ในเชิงเส้น โดย
สามารถเขียนความสัมพนัธ์ดงักล่าวไดด้งัสมการต่อไปน้ี (Gujarati, 2003) 

 

𝑌𝑖 = 𝛽1 + 𝛽2 (
1

𝑉𝑖
) + 𝜖𝑖……………….…………………..(3.11) 

เม่ือ  
𝑌𝑖 = ตน้ทุนความแออดัจราจรของรถยนต ์i (บาทต่อคนัต่อปี ณ ราคาปี พ.ศ. 2558) 
𝑉𝑖 = ความเร็วรถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วน (กิโลเมตรต่อชัว่โมง)  
𝛽1, 𝛽2  = พารามิเตอร์  
𝜖𝑖 = ค่าคลาดเคล่ือน (error term) 
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เราสามารถอธิบายสมการ (3.11) ได้ดงัน้ี เม่ือ 𝑉𝑖 มีค่าเพิ่มข้ึนอย่างไม่จ  ากดัจะท าให้ค่า 
𝛽2(

1

𝑉𝑖
) มีค่าเขา้ใกลศู้นย ์เม่ือ 𝛽2 เป็นค่าคงท่ี และ 𝑌𝑖 มีค่าเขา้ใกลค้่า 𝛽1หรือค่าความชันของสมการ 

(3.11) มีค่าเท่ากับ  dy

dx
= −𝛽2(

1

𝑋2) ซ่ึงมีความหมายว่า ถ้า 𝛽2 มีค่าเป็นบวกจะท าให้ค่าความชันมีค่า 
เป็นลบ  ในทางกลบักนั ถ้า 𝛽2 มีค่าเป็นลบจะท าความชันมีค่าเป็นบวก รูปกราฟของ Reciprocal 
model เม่ือค่า 𝛽1และ 𝛽2 มีค่าเป็นบวก หรือมีค่าเป็นลบแสดงไดด้งัรูปท่ี 4.2 – 4.4 
 

   
ภาพท่ี 4.2 Reciprocal model 
เม่ือ 𝛽1 > 0 และ 𝛽2 > 0 

ภาพท่ี 4.3 Reciprocal model 
เม่ือ 𝛽1 < 0 และ 𝛽2 > 0 

ภาพท่ี 4.4 Reciprocal model 
เม่ือ 𝛽1 > 0 และ 𝛽2 < 0 

 

ท่ีมา : Gujarati (2004, PP. 184) 
 

การใช้ตวัแบบ Reciprocal model ในการประมาณการความสัมพนัธ์ระหว่างต้นทุน
ความแออดัของจราจรกบัความเร็วรถยนต ์สามารถเขียนความสัมพนัธ์ไดด้งัน้ี  

 

𝑌𝑖 = 𝛽1 + 𝛽2 (
1

𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖
) + 𝛽3𝑐𝑎𝑔𝑒𝑖 + 𝛽4𝑔𝑒𝑛𝑑𝑒𝑟𝑖 + 𝛽5𝑎𝑔𝑒𝑖 + 𝛽6𝑚𝑎𝑟𝑟𝑖𝑒𝑑𝑖 + 𝑢𝑖  …. (4.2) 

 

เม่ือ  𝑌𝑖    หมายถึง ตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรจากตวัอยา่งท่ี i 
 𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖    หมายถึง ความเร็วรถยนตเ์ฉล่ียในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเชา้และเยน็ 
จากตวัอยา่งท่ี i 
 𝑐𝑎𝑔𝑒𝑖  หมายถึง อายขุองรถยนตข์องตวัอยา่งท่ี i 
 𝑔𝑒𝑛𝑑𝑒𝑟𝑖    หมายถึง เพศจากตวัอยา่งท่ี i โดย gender = 1 หมายถึงเพศชาย 
 𝑎𝑔𝑒𝑖  หมายถึง อายขุองผูข้บัข่ีรถยนต ์จากตวัอยา่งท่ี i 
 𝑚𝑎𝑟𝑟𝑖𝑒𝑑𝑖    หมายถึง สถานภาพสมรสจากตวัอยา่งท่ี i โดย married = 1 หมายถึง
สมรสแลว้ 
 𝑢𝑖    หมายถึง error term 
 𝛽   หมายถึง ค่าสัมประสิทธ์ิ 
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ผลการประมาณการความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วและตน้ทุนความแออดัจราจรหลงัจาก
ท่ีไดต้ดัขอ้มูลท่ีไม่มีความน่าเช่ือถือแลว้เหลือจ านวนตวัอย่างท่ีสามารถน ามาวิเคราะห์จ านวน 212
ตวัอยา่ง โดยในการวิเคราะห์น้ีไดท้ดลองประมาณการดว้ยแบบจ าลองโมเดลโทบิท (Tobit) ให้ผล
ไม่แตกต่างกนัแสดงให้เห็นความน่าเช่ือถือของโมเดลดงัแสดงในตารางท่ี 4.9 กล่าวคือเม่ือความเร็ว
ลดลงส่งผลใหต้น้ทุนความแออดัจราจรเพิ่มสูงข้ึน 
 

ตารางท่ี 4.9  ผลการศึกษาจากแบบจ าลองโมเดลโทบิท (Tobit) ของความสัมพนัธ์ระหวา่ง ความเร็ว 
                     และตน้ทุนความแออดัจราจร  
 

ตวัแปร 
Tobit 

สัมประสิทธ์ิ P-Value 
1) ตวัแปรตาม: ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรเม่ือตน้ทุนการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ค านวณ ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลด ร้อยละ 5 

ค่าคงท่ี 
7,872.328 

(18,190.96) 
0.666 

ความเร็ว-1 284,406.5*** 
(95,489.85) 

0.003 

อายรุถยนต ์
-401.6263 
(982.0852) 

0.683 

เพศ (ชาย = 1) 
-17,541.76** 
(7,753.456) 

0.025 

อาย ุ
1,251.182*** 

(446.2794) 
0.006 

สถานภาพสมรส 
(สมรสแลว้ = 1) 

2,008.356 
(8,842.495) 

0.821 

จ านวนตวัอยา่ง 212 
Prob>F/Prob>chi2 0.0011 

Adjusted R2  or 
Pseudo R2 0.0039 
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ตารางท่ี 4.9  (ต่อ) 
 

ตวัแปร 
Tobit 

สัมประสิทธ์ิ P-Value 
2) ตวัแปรตาม: ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรเม่ือตน้ทุนการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลด ร้อยละ 2.5 

ค่าคงท่ี 
8,513.914 
(18,244.84) 

0.641 

ความเร็ว-1 
283,901.9*** 
(95,772.66) 

0.003 

อายรุถยนต ์
-397.4266 
(984.9938) 

0.687 

เพศ (ชาย = 1) 
-17,820.12** 

(7,776.42) 
0.023 

อาย ุ
1,2658.744*** 

(477.6011) 
0.005 

สถานภาพสมรส 
1,993.693 

(8,868.684) 
0.822 

จ านวนตวัอยา่ง 212 
Prob>F/Prob>chi2 0.0011 

Adjusted R2  or 
Pseudo R2 0.0039 

 
หมายเหตุ  1. ***  = ความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติในระดบั .01 
  1. **    = ความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติในระดบั .05 
  2. ตวัเลขในวงเล็บคือ ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Error) 
 
ท่ีมา :  ค านวณจากโมเดลโทบิท 
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จากตารางที่ 4.9 แสดงให้เห็นว่า รูปแบบความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนสังคมของ
ความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตข์อง Tobit model มีความสัมพนัธ์ในลกัษณะรูปท่ี 4.2 เพราะ
มีค่า 𝛽1 > 0 และ 𝛽2 > 0  โดยจากการประมาณค่า 𝛽1ทั้ง 4 โมเดลมีค่าอยูใ่นช่วง 27,365 – 28,247 
บาท หรือหมายความว่าตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรมีค่าอย่างน้อยประมาณ 27,365 – 
28,247 บาทแมว้่าปัจจยัท่ีมีผลต่อตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรจะไม่เปล่ียนแปลงก็ตาม 
นอกจากน้ี โดยตวัแปร ความเร็ว-1 มีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร ณ ระดบั
นยัส าคญั 0.01 ทั้งน้ีจากท่ีกล่าวไวข้า้งตน้วา่ การเปล่ียนแปลงของความเร็วรถยนตมี์ผลท าให้ตน้ทุน
สังคมของความแออดัจราจรเปล่ียนแปลงไปเท่ากบั 𝛽2(

1

𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑2)  จากสมการที่ 4.2 หรือแสดง
ไดด้งัตารางท่ี 4.10 นัน่คือ เม่ือความเร็วรถยนตล์ดลง 1 กิโลเมตรต่อชัว่โมงจะส่งผลท าให้มีตน้ทุน
ทางสังคมจากความแออดัจราจรเพิ่มข้ึนประมาณ 690 บาทต่อปีต่อคนั ณ ราคาคงท่ี ปี พ.ศ. 2558 

 
ตารางท่ี 4.10  ค่าการเปล่ียนแปลงตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรเม่ือความเร็วรถยนตเ์ปล่ียนไป  
 

อตัราคิดลดในการค านวณตน้ทุนสังคม
ในการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

การเปล่ียนแปลงตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร
เม่ือความเร็วรถยนตเ์ปล่ียนไป 1 กิโลเมตรต่อชัว่โมง
(บาทต่อปีต่อคนั ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2558) 

ร้อยละ 5 690.84 
ร้อยละ 2.5 689.61 

 
หมายเหตุ : ค านวณโดยใชค้่าเฉล่ียความเร็วรถยนตซ่ึ์งมีค่าประมาณ 20.29 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

 
นอกจากน้ี ในตารางท่ี 4.9 ยงัแสดงให้เห็นวา่ เพศชายมีตน้ทุนทางสังคมของความแออดั

จราจรเม่ือเทียบกบัเพศหญิง ณ ระดบันยัส าคญั 0.05 และผูข้บัข่ีรถยนต์ท่ีมีอายุมากจะมีแนวโน้ม 
ท่ีจะมีตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรมากกวา่คนอายุน้อย ณ ระดบันยัส าคญั 0.01 เช่นกนั 
ขณะท่ีอายุของรถยนต์ และสถานภาพสมรสไม่มีผลต่อตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจร 
แต่อยา่งใด 



 

บทที ่ 5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
 

ปริมาณรถยนตจ์ านวนมากในพื้นท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีเกินกวา่ศกัยภาพ
ของพื้นผิวจราจรท่ีมีอยู่ส่งผลให้เกิดความแออดัของจราจร และแมจ้ะมีโครงการสร้างถนนใหม่
เพิ่มเติมในช่วงท่ีผา่นมาแต่ก็ยงัไม่เพียงพอกบัปริมาณรถยนตท่ี์เพิ่มข้ึน โดยจากสถิติของกรมขนส่ง
ทางบก จ านวนรถยนต์จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีการเพิ่มข้ึนทุกปี โดยในปี 
พ.ศ. 2547 มีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร 4 ,496,618 คัน และเพิ่มข้ึนเป็น 
8,651,172 คนัในปี พ.ศ. 2557 หรือเพิ่มข้ึนเกือบเท่าตวัในช่วงเวลา 10 ปี โดยมีอตัราการเพิ่มข้ึนเฉล่ีย
ของจ านวนรถยนต์ในกรุงเทพมหานครในช่วงปี พ.ศ. 2547 – 2557 ประมาณร้อยละ 7.34 ต่อปี  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในปี พ.ศ. 2555 จ านวนรถยนต์จดทะเบียนได้เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วส่วนหน่ึง 
เป็นผลมาจากนโยบายของรัฐ เช่น โครงการรถยนตค์นัแรก ส่งผลให้อตัราการเพิ่มข้ึนของปริมาณ
รถยนตเ์พิ่มข้ึนกวา่ปกติคือเพิ่มข้ึนจากร้อยละ 5.85 ในปี 2554 เป็นร้อยละ 9.11 ในปี 2555 (ตารางท่ี 2.2) 
จากผลกระทบต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนและจากการทบทวนงานวิจัยในอดีตยงัไม่พบว่ามีงานศึกษาใด 
ท่ีท  าการศึกษาถึงผลกระทบในรูปของตน้ทุนทางสังคมจากความแออดัจราจรท่ีเกิดข้ึน จึงเป็นท่ีมา
ของการศึกษาน้ี โดยผลการศึกษาน้ีเป็นอีกหลักฐานหน่ึงท่ีแสดงถึงประโยชน์ของมาตรการ
แกปั้ญหาการจราจรแออดั เพราะหมายถึงถา้มีมาตรการใดสามารถบรรเทา หรือแกปั้ญหาความแออดั
จราจรอยา่งไดผ้ล นัน่ยอ่มหมายถึง ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรจะลดลงหรือหายไปนัน่เอง 
ซ่ึงขอ้มูลน้ียอ่มเป็นขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์เพื่อประกอบการตดัสินใจในการด าเนินนโยบายเพื่อบรรเทา
ปัญหาการจราจรแออดัในอนาคตไดอี้กดว้ย   
 ในบทน้ีจะสรุปวตัถุประสงค์ วิธีการด าเนินการ และผลของงานวิจัยน้ี หลังจากนั้น 
จะอภิปรายผล ซ่ึงจะน าไปสู่ขอ้เสนอแนะเพื่อการน าผลจากงานวจิยัน้ีไปใชป้ระโยชน์ในอนาคต 
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1. สรุปการวจิัย 
 
 1.1 วตัถุประสงค์ของการวจัิย  
 งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์คือ 1) เพื่อประมาณการตน้ทุนสังคม (Social cost) จาก
ความแออดัของการจราจร ซ่ึงประกอบด้วย (1) ตน้ทุนเอกชน (Private costs) ได้แก่ ค่าน ้ ามนั 
ค่าบ ารุงรักษารถยนต ์และค่าเสียโอกาสของเวลาท่ีตอ้งใช้เวลาในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน และ (2) ตน้ทุน
ผลกระทบภายนอก (External cost) ท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัของการจราจร ไดแ้ก่ ตน้ทุนผลกระทบ
ภายนอกของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่บรรยากาศท่ีเพิ่มข้ึน  และ 2) เพื่อวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนสังคมความแออดัจราจรกบัความเร็วรถยนต ์

1.2 วธีิการด าเนินการวจัิย 
   ขอ้มูลการใช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไดม้าจากการสัมภาษณ์
ต่อหน้า (face-to-face interview) ผ่านแบบสอบถามกับผูใ้ช้รถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซ่ึงมีอายุอยูร่ะหวา่ง 20 - 65 ปี โดยคดัเลือกผูต้อบแบบสอบท่ีมีความถ่ีในการใช้รถยนต์
ในช่วงเวลาเร่งด่วนอย่างน้อย 3 วนัต่อสัปดาห์ ทั้งน้ีใช้วิธีการสุ่มตวัอย่างแบบเฉพาะเจาะจง โดย 
ท าการเก็บแบบสอบถามในช่วงเดือนตุลาคม ถึง เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2558 รวมทั้งหมดจ านวน 215 ราย 

ตน้ทุนทางสังคม (Social cost: SC) ของความแออดัจราจรค านวณจากความแตกต่าง
ระหว่างตน้ทุนจากการใช้รถยนต์ในช่วงเวลาเร่งด่วนเทียบกบัตน้ทุนการใช้รถยนต์ในช่วงเวลา 
ไม่เร่งด่วนท่ีไดข้อ้มูลจากแบบสอบถาม โดยตน้ทุนทางสังคมประกอบดว้ยตน้ทุนเอกชนและตน้ทุน
ผลกระทบภายนอก ทั้งน้ีต้นทุนเอกชนแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ต้นทุนค่าเสียโอกาสของเวลา 
(Opportunity cost of time: OC) และต้นทุนท่ีเก่ียวข้องกับเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษา (Fuel and 
maintenance cost: FMC) ในส่วนของตน้ทุนผลกระทบภายนอกพิจารณาจากตน้ทุนจากการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (External cost of CO2: CO2) 

ในส่วนของการหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนสังคมความแออดัจราจรกบัความเร็ว
รถยนตว์เิคราะห์โดยการประมาณการดว้ยแบบจ าลองโมเดลโทบิท (Tobit model) 
 1.3 ผลการวจัิย 
           จากการศึกษาข้อมูลจากการส ารวจทั้ งหมด 215 ตัวอย่างของผูใ้ช้รถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานครและนนทบุรีในช่วงเวลาเร่งด่วน (7.00 น. – 9.00 น. และ 16.00 - 19.00 น.) สัดส่วน
ของจ านวนของผูแ้บบสอบถามท่ีเป็นเพศชาย (ร้อยละ 45) น้อยกว่าเพศหญิงไม่มากนกั อายุของ
ผู ้ตอบแบบสอบถามอยู่ระหว่าง 23 – 65 ปีและมีค่าเฉล่ียประมาณ 39 ปี โดยมีรายได้เฉล่ีย 
มีค่าประมาณ 33,407 บาทต่อเดือนต่อคน นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจมาส่วนใหญ่แลว้ (ร้อยละ 
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59) ใชร้ถยนตท่ี์มีขนาดของเคร่ืองยนต ์1,500 ซีซี และระยะทางในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน
ของกลุ่มตวัอย่างมีค่าเฉล่ียประมาณ 22 กิโลเมตรต่อเท่ียว และใช้เวลาในการเดินทางโดยเฉล่ีย 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนประมาณ 1 ชัว่โมงต่อเท่ียว ดงันั้นความเร็วเฉล่ียในช่วงเวลาเร่งด่วนมีค่าประมาณ 
23 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

จากตารางท่ี 4.8 ตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจร (SC) จากการส ารวจมีมูลค่า
เฉล่ียประมาณ 67,778.28 บาทต่อคนัต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลด 
ร้อยละ 5 และมีมูลค่าตน้ทุนสังคมเฉล่ียประมาณ 68,549.14 บาทต่อคนัต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจาก
ก๊าซเรือนกระจกมีอัตราคิดลดร้อยละ 2.5 ซ่ึงงานวิจยัน้ีได้ค  านวณต้นทุนทางสังคมจากต้นทุน 
ค่าเสียโอกาสของเวลาเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน(oc) ตน้ทุนค่าเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษารถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึน 
(𝐹𝑀𝐶) ต้นทุนผลกระทบภายนอกจาก CO2 (CO2ร้อยละ 5) และ (CO2ร้อยละ 2.5) งานวิจยัน้ีได้ค  านวณ 
ค่าเสียโอกาสของเวลาโดยใช้วิธีเปรียบเทียบเวลาเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนและไม่เร่งด่วนเพื่อ 
หาเวลาการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนเน่ืองจากการจราจรแออดัน าไปค านวณร่วมกบัรายไดข้องแต่ละบุคคล  
ซ่ึงรูปแบบการค านวณน้ีเหมือนกนั Bilbao-Ubillos (2008) แต่ทวา่มีความแตกต่างจากงานวิจยัอ่ืนๆ  
เช่น Mayers et al. (1996) ซ่ึงใช้วิธีการประเมินค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย (WTP) อีกทั้งจ  าแนกตาม
จุดประสงคข์องการเดินทาง Li (1999) ใชว้ิธีการก าหนดค่าตามการเคล่ือนท่ีของรถยนต ์และ He (2013) 
คิดตน้ทุนค่าเสียเวลาแตกต่างกันไปตามจุดประสงค์ของการเดินทาง ส าหรับค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ท่ีเพิ่มข้ึน การศึกษาน้ีน าค่าจริงจากแบบสอบถามมาค านวณค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึนโดยใชอ้ตัรา
คิดลดจาก USEPA แตกต่างจาก Bilbao-Ubillos (2008) ใช้ค่าอ้างอิงจาก leading specialist magazine  
และ Bureau of Transport and Regional Economics, Australia (2007) ค  านวณอัตราการเผาผลาญ
น ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึนจากอตัราการเผาผลาญจากสภาพการจราจรในเมืองตอนกลางดึก เป็นตวัแทน 

นอกจากน้ี จากผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วและตน้ทุนสังคม
ความแออดัจราจรของ Tobit model มีความสัมพนัธ์ในลกัษณะรูปท่ี 4.3 กล่าวคือ มีตน้ทุนสังคม
คงท่ีเกิดข้ึนโดยไม่เก่ียวขอ้งกบัความเร็วรถยนต์ แมว้่าความเร็วรถยนต์จะลดลดหรือเพิ่มข้ึนมาก
เท่าใดก็ยงัคงมีตน้ทุนสังคมส่วนหน่ึง ซ่ึงจากผลการศึกษา พบว่าตน้ทุนทางสังคมของความแออดั
จราจรมีค่าอย่างน้อยประมาณ 27,365 – 28,247 บาทแมว้่าปัจจยัท่ีมีผลต่อต้นทุนทางสังคมของ 
ความแออดัจราจรจะไม่เปล่ียนแปลงก็ตาม โดยตวัแปร ความเร็ว-1 มีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนสังคม
ของความแออัดจราจร ณ ระดับนัยส าคัญ 0 .01 นอกจากน้ี เพศชายมีต้นทุนทางสังคมของ 
ความแออดัจราจรเม่ือเทียบกบัเพศหญิง ณ ระดบันยัส าคญั 0.05 และผูข้บัข่ีรถยนต์ท่ีมีอายุมากจะ 
มีแนวโนม้ท่ีจะมีตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรมากกว่าคนอายุน้อย ณ ระดบันยัส าคญั 0.01 
และเม่ือท าการค านวณการเปล่ียนแปลงของความเร็วรถยนตท่ี์มีผลต่อตน้ทุนสังคมของความแออดั
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จราจร พบว่า เม่ือความเร็วรถยนต์ลดลง 1 กิโลเมตรต่อชั่วโมงจะส่งผลท าให้มีตน้ทุนทางสังคม 
จากความแออดัจราจรเพิ่มข้ึนประมาณ 690 บาทต่อปีต่อคนั ณ ราคาคงท่ี ปี พ.ศ. 2558 
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2. อภิปรายผล 
 

ผลจากการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีส ารวจพบว่า ตน้ทุนทางสังคมของความแออดัทางจราจร 
ในพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีค่าเท่ากบั 77,061.55 บาทต่อคนัต่อปี (ในกรณีท่ีผลกระทบจาก
ก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5) ซ่ึงถ้าหากน าปริมาณรถยนต์บนถนนท่ีมีการจราจรของ
กรุงเทพมหานคร โดยเฉล่ียในแต่ละวนัท่ีมีประมาณ1.4 ลา้นคนั ส านกังานรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ 
(องค์การมหาชน)1 ในปี พ.ศ. 2558 ถา้ใช้ค่าเฉล่ียจ านวนรถยนต์ดงักล่าวเป็นตวัแทนรถยนต์ท่ีวิ่ง 
บนถนน จะส่งผลท าให้เกิดตน้ทุนทางสังคมของความแออดัจราจรถึงปีละประมาณ 95,000 ลา้นซ่ึง
ถือเป็นตน้ทุนท่ีสังคมสูญเสีย (Deadweight loss) และไม่มีใครไดป้ระโยชน์จากทรัพยากรในส่วนน้ี 
โดยจ านวนเงินดังกล่าวยงัถือเป็นมูลค่าขั้นต ่า (lower bound value) เพราะการศึกษาน้ียงัไม่ได้
ค  านึงถึงผลกระทบภายนอกดา้นอ่ืน เช่น ผลกระทบต่อสุขภาพ และผลกระทบจากอุบติัเหตุ เป็นตน้  

เม่ือน าขอ้มูลท่ีส ารวจมาหาความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนความแออดัจราจรกบัความเร็ว
รถยนต ์เราสามารถคาดการณ์ตน้ทุนท่ีจะเกิดในสถานการณ์ท่ีความเร็วของรถยนตเ์ปล่ียนแปลงไป 
(ตารางท่ี 5.1) ยกตวัอย่างในกรณีอตัราคิดลดร้อยละ 5 จากสมการท่ี 4.2 ในบทท่ี 4 ซ่ึงเขียนเป็น
สมการไดด้งัน้ี 

 
𝑌𝑖 = 𝛽1 + 𝛽2 (

1

𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖

) + 𝛽3𝑐𝑎𝑔𝑒𝑖 + 𝛽4𝑔𝑒𝑛𝑑𝑒𝑟𝑖 + 𝛽5𝑎𝑔𝑒𝑖 + 𝛽6𝑚𝑎𝑟𝑟𝑖𝑒𝑑𝑖 + 𝑢𝑖  

 
จากผลการประมาณการสมการถดถอยดว้ยโมเดลโทบิทพบวา่ตวัแปลท่ีมีความสัมพนัธ์

กับต้นทุนสังคมอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติคือ ความเร็ว ( 1

𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖
) เพศ(𝑔𝑒𝑛𝑑𝑒𝑟)𝑖 และ อายุ (𝑎𝑔𝑒𝑖)  

จึงเขียนเป็นสมการไดด้งัน้ี  
 

𝑌𝑖 = 𝛽1 + 𝛽2 (
1

𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑𝑖
) + 𝛽4𝑔𝑒𝑛𝑑𝑒𝑟𝑖 + 𝛽5𝑎𝑔𝑒𝑖 + 𝑢𝑖   …………………………(5.1) 

 

 
และเม่ือน าค่าสัมประสิทธ์ิจากตารางท่ี 4.8 และน าค่าเฉล่ียของเพศ (เพศชายร้อยละ 55) อาย ุ

(39 ปี) มาแทนค่าในสมการจะได ้
                                                        
        1 (ส านกังานรัฐบาลอิเลก็ทรอนิกส์ (องคก์ารมหาชน) (สรอ) จาก https://data.go.th/(X(1)S(vorgvoa   
dpbzbprqejohuozof) )/DatasetDetail.aspx?id=4be8c846-a4db-4ec4-99dd-59688b9e0dea& AspxAutoDetect 
CookieSupport=1 
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𝐶𝑖 = 7,872.328 + 284,406.50 (
1

𝑉𝑖
) + −17,541.76 (0.55)  + 1,251.182(39) + 𝜖𝑖  ............(5.2) 

 
ถ้าพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนสังคมจากความแออดัจราจร ด้วยผล

การประมาณการโมเดลโทบิท พบว่า ถา้สมมติให้ในช่วงเวลาท่ีไม่มีความแออดัจราจร รถยนต ์
มีความเร็วประมาณ 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง แต่เม่ือความเร็วรถยนตล์ดลงเหลือ 70 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
จะท าให้ตน้ทุนความแออดัจราจรของตน้ทุนสังคมในการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มข้ึนจาก 
50,595 บาทต่อคนัต่อปี เป็น 51,103 บาทต่อคนัต่อปี หรือมีตน้ทุนเพิ่มข้ึนประมาณ 507 บาทต่อคนั
ต่อปี เมื่อความเร็วลดลงจาก 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็น 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและต้นทุน
ความแออดัจราจรท่ีเพิ่มข้ึนในแต่ละช่วงของความเร็วท่ีลดลงมีค่ามากข้ึนเร่ือยๆ ซ่ึงเม่ือพิจารณา
ค่าเฉล่ียความเร็วรถยนตจ์ากขอ้มูลท่ีเก็บมาไดมี้ค่าประมาณ 20 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ซ่ึงนัน่หมายถึง
ถา้ความเร็วรถยนตล์ดลงจาก 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็น 20 กิโลเมตรต่อชัว่โมงตน้ทุนความแออดั
จราจรจะเพิ่มข้ึนจาก 56,521.07 บาทต่อคนัต่อปีเป็น 61,261.18 บาทต่อคนัต่อปี หรือมีความต่างของ
ตน้ทุนความแออดัจราจรมีค่าเพิ่มข้ึนเม่ือความเร็วลดลงในช่วงความเร็วจาก 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมง
เป็น 20 กิโลเมตรต่อชัว่โมงมีค่าสูงถึง 4,740 บาทต่อคนัต่อปี จะเห็นไดว้า่ตน้ทุนความแออดัจราจร 
ท่ีเพิ่มข้ึนในแต่ละช่วงความเร็วท่ีลดลงในทุกๆ ความเร็ว 10 กิโลเมตรต่อชัว่โมงจะมีค่าเพิ่มสูงมากข้ึน
เร่ือยๆ เม่ือความเร็วลดลง โดยเฉพาะเม่ือความเร็วลดลงถึง 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมงจะมีตน้ทุนความ
แออดัจราจรเพิ่มข้ึน จนเม่ือความเร็วลดลงจาก 20 กิโลเมตรต่อชัว่โมง เป็น 10 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
จะท าใหต้น้ทุนความแออดัจราจรเพิ่มข้ึนสูงถึง 14,220 บาทต่อคนัต่อปี ดงัตารางและภาพท่ี 5.1 และ 
5.2 

จากการวิเคราะห์หาค่าความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนความแออดัจราจรกบัความเร็ว
รถยนต์สามารถน ามูลค่าตน้ทุนดงักล่าวเป็นตวัแทนของประโยชน์ของมาตรการบรรเทาปัญหา
ความแออดัของจราจรได ้ เช่น ถา้โครงการสามารถเพิ่มความเร็วจาก 10 กม.ต่อชม. ไปเป็น 20 กม.
ต่อชม. โดยลงทุนเฉล่ียนอ้ยกวา่ 14,195 บาทต่อคนัต่อปี (อตัราคิดลดร้อยละ 2.5) ต่อปริมาณรถยนต์
ท่ีไดป้ระโยชน์จากโครงการแปลวา่มีโอกาสท่ีจะคุม้ค่าต่อการลงทุน 
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ตารางท่ี 5.1  ตน้ทุนความแออดัจราจรท่ีประมาณการจากโมเดลโทบิท ในแต่ละระดบัความเร็ว 
                     รถยนต ์
 
ความเร็ว
รถยนต ์

(กม.ต่อชม.) 

ตน้ทุนความแออดัจราจร ณ ราคาคงท่ีปี 
พ.ศ. 2558  

(บาทต่อคนัต่อปี) 

การเปล่ียนแปลงของตน้ทุนความแออดั
จราจร เม่ือความเร็วรถยนตเ์ปล่ียนไป  

ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2558   
(บาทต่อคนัต่อปี) 

อตัราคิดลดร้อยละ
5 

อตัราคิดลดร้อยละ
2.5 

อตัราคิดลดร้อยละ
5 

อตัราคิดลดร้อยละ
2.5 

10 75,481.51 76,214.78 14,220.33 14,195.10 

20 61,261.18 62,019.68 4,740.11 4,731.70 

30 56,521.07 57,287.98 2,370.05 2,365.85 

40 54,151.02 54,922.13 1,422.03 1,419.51 

50 52,728.99 53,502.62 948.02 946.34 

60 51,780.96 52,556.28 677.16 675.96 

70 51,103.81 51,880.33 507.87 506.97 

80 50,595.94 51,373.36     

 
หมายเหตุ : จากการค านวณ 
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ภาพท่ี 5.1  ผลการประมาณการโมเดล Tobit ของความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุน 
                 ความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนส าหรับ 

                           ตน้ทุนสังคมของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ณ อตัราคิดลดร้อยละ 5 
 
 

 
 

ภาพท่ี 5.2  ผลการประมาณการโมเดล Tobit ของความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุน 
                 ความแออดัจราจรและความเร็วรถยนตใ์นช่วงเวลาเร่งด่วนส าหรับ 

                                   ตน้ทุนสังคมของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก ณ อตัราคิดลดร้อยละ 2.5 
 
 
 
 

75,481.51 61,261.18 56,521.07 54,151.02 52,728.99 51,780.96 51,103.81 50,595.94 

14,220.33 4,740.11 2,370.05 1,422.03 948.02 677.16 507.87 0
0
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ตน้ทุน อตัราการเปล่ียนแปลงตน้ทุน

76,214.78 
62,019.68 57,287.98 54,922.13 53,502.62 52,556.28 51,880.33 51,373.36 

14,195.10 
4,731.70 2,365.85 1,419.51 946.34 675.96 506.97 0
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3. การเปรียบเทยีบผลงานวจิัยกบัผลงานวจิัยอ่ืนๆ ในต่างประเทศ 
 
 จากการเปรียบเทียบงานของงานวจิยัน้ีกบังานวจิยัอ่ืนในต่างประเทศพบวา่ แมจุ้ดประสงค์
ของการวิจยัคือการหามูลค่าตน้ทุนจราจราแออดัออกมาเป็นตวัเงินแต่ทวา่ในแต่ละงานวิจยัมี
ความแตกต่างกนัในส่วนของ วิธีการรวบรวมขอ้มูล การค านวณตน้ทุน และการหาความสัมพนัธ์
ระหวา่งตน้ทุนและความเร็ว ดงัจะอธิบายในยอ่หนา้ถดัไป 
 โดยภาพรวม งานวิจยัส่วนใหญ่ท่ีเลือกใช้ขอ้มูลทุติยภูมิจากสถิติในอดีต (Petruccelli, 
2015; He, 2013; Bilbao-Ubillos, 2008 ; Li, 1999; Mayer et al., 1996; Bureau of Transport and 
Regional Economics, Australia, 2007) บางงานวิจยัเก็บข้อมูลการจราจรจากกล้องวีดีโอและเก็บ
ขอ้มูลทางสังคมและเศรษฐกิจของผูใ้ช้ถนนโดยแบบสอบถาม (Ali et al., 2014) แต่ทว่างานของ
งานวิจยัน้ีมีจุดเด่นคือรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิของทั้งตน้ทุนการจราจรและทางสังคมและเศรษฐกิจ
จากผูใ้ช้รถยนต์โดยตรง ท าให้ขอ้มูลมีความน่าเช่ือถือสอดคลอ้งเน่ืองจากมีท่ีมาเดียวกนัและเป็น
ขอ้มูลท่ีเกิดข้ึนจริงในปัจจุบนั  
 ในส่วนของวิธีการค านวณตน้ทุนมี 2 วิธีหลกั คือ วิธีสอบถามความเต็มใจท่ีจะจ่าย (เช่น 
Mayer et al. (1996) เป็นต้น) เพื่อลดผลกระทบจากความแออัดจราจร  และการค านวณการ
เปรียบเทียบตน้ทุนสังคมท่ีเกิดข้ึนจากความแออดัจราจรโดยเปรียบเทียบตน้ทุนในช่วงเวลาเร่งด่วน
และในไม่เร่งด่วน (เช่น He, 2013; Mayer et al., 1996; Bilbao-Ubillos, 2008; Li, 1999; Bureau of 
Transport and Regional Economics, Australia, 2007; Ali et al., 2014 เป็นตน้) ทั้งน้ีจะเห็นไดว้า่งาน
ส่วนใหญ่ใชว้ธีิการค านวณเปรียบเทียบเพราะขอ้มูลมีท่ีมาท่ีไปสามารถเขา้ใจและยอมรับไดง่้ายกวา่ 
จึงท าใหก้ารศึกษาเลือกใชว้ธีิน้ีในการประเมินตน้ทุน อยา่งไรก็ตามการก าหนดช่วงเวลาเร่งด่วนและ
ไม่เร่งด่วนของงานศึกษาแต่ละงานมีความแตกต่างกันเช่น อย่างไรก็ตามมกัจะก าหนดให้เวลา
ในช่วงเช้าก่อนท างานและช่วงเยน็หลงัเลิกงานเป็นช่วงเวลาเร่งด่วน แต่ Mayer et al. (1996) สร้าง
สมมติฐานดว้ยการก าหนดระดบัความเร็วของช่วงเวลาเร่งด่วน  และน าตน้ทุนของรถยนตก์ลุ่มท่ีมี
ความเร็วท่ีช้ากว่าและต้นทุนของรถยนต์ท่ีมีความเร็วท่ี เร็วกว่าความเร็วตามสมมติฐานมา
เปรียบเทียบกนั นอกจากน้ี Bureau of Transport and Regional Economics, Australia (2007) นิยาม
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนว่าคือช่วงเวลากลางดึกอีกดว้ย ในกรณีของงานศึกษาน้ีนิยามช่วงเวลาเร่งด่วน
ตามค านิยามของกรุงเทพมหานคร คือ 7.00 น. – 9.00 น. และ 16.00 - 19.00 น. ซ่ึงสอดคลอ้งกบัเวลา
เขา้ท างานและเลิกงานในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

เม่ือพิจารณาตน้ทุนสังคมรวมจากความแออดัจราจร พบว่า He (2013) ประเมินตน้ทุน
จราจรแออดัของผูใ้ชถ้นนในกรุงปักก่ิงจ านวน 608.58 ลา้นคน เป็นมูลค่า 110,200 ลา้นหยวนต่อปี  
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ณ ราคาปี 2553 หรือประมาณ 515,726 ลา้นบาทต่อปี (ณ อตัราแลกเปล่ียน 4.682 บาทต่อหยวน ซ่ึง
เป็นค่าเฉล่ียในปี 2553) และ Bilbao-Ubillos (2008) ประเมินมูลค่าตน้ทุนจราจรแออดัของเมืองบิซ
กายา แควน้บาสก์ ประเทศสเปนเป็นจ านวนเงิน 3,378,601 ยูโรต่อปี ณ ราคาปี 2547 หรือประมาณ 
168.93 ลา้นบาทต่อปี (ณ อตัราแลกเปล่ียน 50.003 บาทต่อยูโร ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียในปี 2547) ในขณะท่ี
ตน้ทุนรวมต่อปีของงานศึกษาน้ีมีมูลค่าเท่ากบั 677,139.10 ลา้นบาทต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจาก
ก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5 คิดจากรถยนตจ์ดทะเบียนจ านวน 8.7 ลา้นคนั 
 เม่ือพิจารณาตน้ทุนสังคมความแออดัจราจรต่อคนัต่อปี พบวา่ Ali et al. (2014) ประเมินมูลค่า
ตน้ทุนจราจรแออดัของเมืองคาราชิ ประเทศปากีสถาน พบวา่มีมูลค่าประมาณ 31,608 บาทต่อคนัต่อปี 
 (ณ อตัราแลกเปล่ียน 30.733 บาท/USD ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียในปี 2556) ซ่ึงนอ้ยกวา่งานศึกษาน้ี (77,061.55 
บาทต่อคนัต่อปี ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5) ประมาณ 2 เท่า  
 เม่ือพิจารณาต้นทุนสังคมความแออดัจราจรต่อคนัต่อเท่ียว พบว่า Li (1999) ประเมิน
ตน้ทุนจราจรแออดัของประเทศสิงคโปร์ผ่านอตัราค่าผ่านทางพบกว่า 3 USDต่อเท่ียว ณ ราคาปี 
1990 หรือประมาณ 76.83 บาทต่อเท่ียว (ณ อตัราแลกเปล่ียน 25.613 บาทต่อUSD ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ีย 
ในปี 2533) คือมูลค่าท่ีเหมาะสม ในขณะท่ีต้นทุนต่อเท่ียวของงานวิจยัน้ีคือ 160.57 บาท/เท่ียว 
 ในกรณีท่ีผลกระทบจากก๊าซเรือนกระจกมีอตัราคิดลดร้อยละ 5 
 เม่ือเปรียบเทียบงานของ Mayer et al. (1996) ศึกษาตน้ทุนความแออดัจราจรในกรุงบรัสเซล
โดยใช้การสอบถามโดยตรงเก่ียวกบัความเต็มใจท่ีจะจ่ายเพื่อลดผลกระทบจากความแออดัจราจร
พบวา่มีมูลค่า 7.7 ยูโรต่อชม. ณ ราคาปี 2548 ประมาณ 385 บาทต่อชม. (ณ อตัราแลกเปล่ียน 50.003 
บาทต่อยูโร ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียในปี 2548) ซ่ึงตน้ทุนต่อชั่วโมงของงานวิจยัน้ีคือ 147.31 บาทต่อชม. 
แสดงให้เห็นวา่ การใชค้วามเต็มใจจ่ายมกัจะมีมูลค่าสูงกวา่การประเมินดว้ยตน้ทุนความเสียหายท่ี
มกัจะเป็นมูลค่าขั้นต ่า (lower bound value) 

โดยภาพรวม ตน้ทุนจากงานวิจยัน้ีมีมูลค่าสูงสุดเม่ือเทียบกบังานวิจยัอ่ืนๆ ซ่ึงสอดคลอ้ง
ท่ีวา่กรุงเทพมหานครเป็นเมืองท่ีมีการจราจรแออดัเป็นอนัดบัตน้ๆของโลก  
 

                                                        
2 ท่ีมา : เวบ็ไซตธ์นาคารแห่งประเทศไทย 
http://www2.bot.or.th/statistics/ReportPage.aspx?reportID=123&language=th ณ วนัท่ี 31 มกราคม 2560 
3 ท่ีมา : http://fxtop.com/en/historical-exchange-
rates.php?A=1&C1=USD&C2=THB&YA=1&DD1=01&MM1=01&YYYY1=1990&B=1&P=&I=1&DD2=31
&MM2=12&YYYY2=1990&btnOK=Go%21 ณ วนัท่ี 31 มกราคม 2560 
 

http://www2.bot.or.th/statistics/ReportPage.aspx?reportID=123&language=th
http://fxtop.com/en/historical-exchange-rates.php?A=1&C1=USD&C2=THB&YA=1&DD1=01&MM1=01&YYYY1=1990&B=1&P=&I=1&DD2=31&MM2=12&YYYY2=1990&btnOK=Go%21
http://fxtop.com/en/historical-exchange-rates.php?A=1&C1=USD&C2=THB&YA=1&DD1=01&MM1=01&YYYY1=1990&B=1&P=&I=1&DD2=31&MM2=12&YYYY2=1990&btnOK=Go%21
http://fxtop.com/en/historical-exchange-rates.php?A=1&C1=USD&C2=THB&YA=1&DD1=01&MM1=01&YYYY1=1990&B=1&P=&I=1&DD2=31&MM2=12&YYYY2=1990&btnOK=Go%21
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4. ข้อเสนอแนะ 
 

มูลค่าตน้ทุนความแออดัจราจรจากงานวิจยัน้ีสามารถน าไปใชเ้ป็นขอ้มูลขั้นต ่าในการศึกษา
ความคุม้ค่าของโครงการเพื่อบรรเทาปัญหาความแออดัการจราจรในดา้นของประโยชน์ของโครงการ
หรือเปรียบเสมือนเป็นขอ้มูลของตน้ทุนท่ีหลีกเล่ียงได ้(Avoided cost) ในกรณีโครงการดงักล่าว
สามารถบรรเทาปัญหาความแออดัของจราจรได ้อย่างไรก็ตาม ขอ้มูลดงักล่าวเป็นค่าขอบเขตล่าง 
(Lower bound) ของประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนเท่านั้น เพราะยงัไม่ได้รวมตน้ทุนทางสังคมด้านอ่ืน เช่น 
ตน้ทุนอุบติัเหตุ ตน้ทุนผลกระทบจากอากาศเป็นพิษ เป็นตน้  

นอกจากน้ี ขอ้มูลตน้ทุนทางสังคมของความแออดัทางจราจรดงักล่าว ยงัสามารถน าไป
เผยแพร่หรือประชาสัมพนัธ์ เพื่อสร้างความตระหนกัรู้ว่าปัญหาความแออดัดา้นจราจรก่อให้เกิด
ความสูญเสียทั้งต่อผูข้บัข่ีรถยนต์เอง และต่อสังคมเป็นมูลค่าเท่าใด ซ่ึงอาจจะมีผลต่อการยอมรับ
นโยบายการแกปั้ญหาจราจรดา้นการจดัการอุปสงค ์เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมรถติดก็เป็นได ้ซ่ึงผล
จากการประชาสัมพนัธ์ดังกล่าวยงัสามารถน าไปต่อยอดงานวิจยัท่ีเก่ียวกบัการยอมรับการเก็บ
ค่าธรรมเนียมรถติดเพื่อทดสอบผลของการให้ขอ้มูล (Information effect) วา่มีผลต่อการใชร้ถยนต์
ในช่วงเวลาเร่งด่วนหรือไม่ เพราะมีงานวิจยัหลายงานท่ีพบวา่ คนส่วนใหญ่ไม่ตอ้งการใหมี้การเก็บ
ค่าธรรมเนียมรถติด (Piriyawat et al., 2009; Jaensirisak et al., 2008)  
 
 4.1 ข้อเสนอแนะในการวจัิยคร้ังต่อไป 

  ส าหรับการศึกษาในอนาคตเก่ียวกับประเด็นน้ีควรศึกษาต้นทุนทางสังคมด้านอ่ืน
เพิ่มเติม เพราะงานวิจยัน้ีเพียงประมาณการตน้ทุนสังคมของความแออดัจราจรขั้นต ่า เพราะยงัมี
ตน้ทุนส่วนอ่ืนท่ีไม่ไดมี้การประมาณการดว้ยขอ้จ ากดัของเคร่ืองมือ เช่น ผลกระทบจากการเปล่ียน
เวลาท างานเพื่อหลีกเล่ียงการจราจรแออดั ผลกระทบภายนอกทางลบท่ีท าให้รถยนตค์นัอ่ืนตอ้งใช้
เวลาเดินทางเพิ่มข้ึนเม่ือจ านวนรถยนตท่ี์เพิ่มข้ึนเกินระดบัวิกฤตส่งผลให้ความเร็วรถยนตบ์นถนน
เร่ิมลดลง ผลกระทบทางอากาศต่อสุขภาพจากความแออดัจราจร ตน้ทุนการเดินทางในกรณีฉุกเฉิน 
และตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากอุบติัเหตุท่ีอาจมีความเสียหายนอ้ยลงเพราะขบัรถชา้ลง เป็นตน้ นอกจากน้ี
ควรมีการศึกษาถึงความยืดหยุ่นของอุปสงค์ในการใช้พื้นท่ีถนน (Road Space) ส าหรับช่วงเวลา
เร่งด่วนอีกด้วย เพื่อใช้เป็นขอ้มูลในการพิจารณาประสิทธิผลของมาตรการนั้นๆ เช่น ถ้าหากมี
มาตรการท่ีจะท าให้ตน้ทุนในการใช้รถยนตใ์นช่วงเร่งด่วนเพิ่มข้ึน โดยการเก็บค่าผา่นทาง จะมีผล
ต่ออุปสงคใ์นการใชถ้นนมากนอ้ยเพียงใด  
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ผู้เกบ็แบบสอบถาม …………………… 
เลขที่แบบสอบถาม …………………… 

วนัทีเ่กบ็แบบสอบถาม …………………… 

ตรวจแบบสอบถามแล้ว            

 

แบบสอบถามผู้เดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวในกรุงเทพมหานคร 

การประเมินต้นทุนผลกระทบภายนอกของความแออดัของจราจรในกรุงเทพมหานคร 

 “ดิฉัน เป็นนักศึกษาปริญญาโท คณะเศรษฐศาสตร์ของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช อยากจะ
รบกวนเวลาท่ีมีค่าของคุณประมาณ 15 นาที ในการตอบแบบสอบถามเก่ียวกับการเดินทางโดย
รถยนต์ส่วนตัวของคุณในช่วงเวลาเร่งด่วน (7.00 – 9.00 น. หรือ 16.00 – 19.00 น.) โดยการส ารวจนี้
มีวัตถุประสงค์เพ่ือท าการศึกษาและประเมินต้นทุนผลกระทบภายนอกของความแออัดของจราจร
ในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงผลท่ีได้จากการศึกษาคร้ังนีจ้ะแสดงให้เห็นถึงต้นทุนของสังคมท่ีเกิดขึน้จาก
ความแออัดของจราจร และจะเป็นข้อมูลส าคัญในการศึกษาหาแนวทางหรือ มาตรการท่ีเหมาะสม
เพ่ือบรรเทาปัญหาความแออัดของจราจรในกรุงเทพมหานครต่อไป ท้ังนีก้ารตอบค าถามของคุณไม่
มีค าตอบใดถกูหรือผิด และค าตอบทุกค าตอบจะถกูเกบ็เป็นความลับ” 

 ตรวจสอบก่อนว่าผู้ตอบแบบสอบถามใช้รถยนต์ส่วนตัว และ เดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 

(7.00 – 9.00 น. หรือ 16.00 – 19.00 น.) อย่างน้อย 3 วันต่อสัปดาห์ และผู้ตอบแบบสอบถามควร

มีอายุระหว่าง 20 - 65 ปี 

  หมายเหตุ ใหท้  ำเคร่ืองหมำย  ในขอ้ท่ีตรงกบัขอ้มูลกำรเดินทำงของคุณและเติมขอ้ควำมใน
ช่องวำ่งท่ีก ำหนดให้ 
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ส่วนที ่1 ข้อมูลเกีย่วกบัการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัวอย่างน้อย 3 วนัต่อสัปดาห์ ช่วงอายุ 20-65 ปี  

(ในกรณมีีรถยนต์หลายคัน ให้เลอืกตอบข้อมูลของรถยนต์ทีใ่ช่บ่อยทีสุ่ดเพยีงคันเดียว) 

 

1. รถยนต์เป็นช่ือของคุณหรือไม่       

2. รถยนต์ของคุณมีอายุ............................ ปี   
 □ 1 รถเก๋ง □ 2 รถกระบะ □ 3 อ่ืนๆ.......................... 

3. คุณใช้รถ 
 □ 1 รถเก๋ง □ 2 รถกระบะ □ 3 อ่ืนๆ.......................... 

4. คุณขับรถยนต์ยี่ห้ออะไร ขนาดเคร่ืองยนต์ (ตอบข้อมูลรถยนต์คันทีใ่ช้เป็นหลกั)   

 

ยีห่อ้ 

ขนำดเคร่ืองยนต ์(ซีซี ) 

 ต  ่ำกวำ่ 
1,500 1,500 1,600 1,800 2,000 

มำกกวำ่ 
2,000 

□ 1 HONDA                 

□ 2 NISSAN                

□ 3 FORD                  

□ 4 SUZUKI                 

□ 5 BMW              

□ 6 TOYOTA             

□ 7 MAZDA             

□ 8 MITSUBISHI             
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 ยีห่อ้ 
ต ่ำกวำ่ 
1,500 1,500 1,600 1,800 2,000 

มำกกวำ่ 
 2,000 

□ 9 ISUZU              

□ 10 BENZ        

□ 

11 อ่ืนๆ (ระบุ) 
…………             

 

5. เช้ือเพลงิหลกัทีคุ่ณใช้คือเช้ือเพลงิประเภทใด (ตอบเพยีงข้อเดียว) 
□ 1 เบนซิน 91 □ 6 E20 

□ 2 เบนซิน 95 □ 7 E85  

□ 3 Gasohol 91 □ 8 ดีเซล 

□ 4 Gasohol 95 □ 9 LPG 

□ 5 NGV □ อ่ืนๆ ระบุ……………. 

 

ข้อมูลเกีย่วกบัการใช้รถยนต์ส่วนตัวในช่วงเวลาเร่งด่วน  

 

6. จ านวนวนัทีคุ่ณใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน  ประมาณ…………...วนัต่อ
สัปดำห์ 

7. คุณมีผู้ร่วมเดินทางทีเ่ดินทางมาพร้อมคุณในช่วงเวลาเร่งด่วนด้วยหรือไม่ (ตอบข้อมูลส่วนใหญ่ ไม่นับ
รวมคุณ) 

□ 1 ไม่มี □ 2 มี เป็นจ ำนวน ............................. คน  
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8.  คุณใช้รถยนต์ของคุณในช่วงเวลาเร่งด่วน ช่วงเวลาใด  

 □ 1 เชำ้ (7.00 – 9.00 น.)  □ 2 เยน็ (16.00 – 19.00 น.)  

  □ 3 ทั้งเชำ้และเยน็ (7.00 – 9.00 น. และ 16.00 – 19.00 น.)  

9. คุณเจอปัญหารถติดในช่วงเวลาใดบ้าง 

 □ 1 เฉพำะช่วงเชำ้  □ 2 ทั้งเชำ้และเยน็   

 □ 3 เฉพำะช่วงเยน็ (ขำ้มไปขอ้ 15) 

10. วตัถุประสงค์ในการเดินทางของคุณในช่วงเวลาเร่งด่วน (ช่วงเช้า) มีวตัถุประสงค์เพือ่เดินทางไปทีใ่ด  
(สถานที่หลกั) 

 □ 1 ท่ีท ำงำน □ 2 โรงเรียน □ 3 อ่ืนๆ 
(ระบุ)................. 

11. ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน ในช่วงเช้า คุณผ่านถนนเส้นใดบ้าง (เฉพาะถนนหลกั)  

ล าดับที ่ ช่ือถนน 

 1.  
 

2. 
 

3. 
 

 

12. ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนในช่วงเช้า คุณเดินทางคิดเป็นระยะทางโดยประมาณเฉลี่ย  
(คิดเฉพาะขาเดียว) ……………....กิโลเมตร 

13. ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนในช่วงเช้า คุณใช้ระยะเวลาเดินทาง โดยประมาณเฉลีย่ 

    นำที (กรณีรถติดปกติเหมือนทุกวนั)  
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14.  ในการเดินทางในวนัหยุดหรือช่วงเวลาทีร่ถไม่ติด คุณใช้ระยะเวลาเดินทางตามเส้นทางในข้อ 11 
โดยประมาณ ........................................นำที   

 

**ถำ้ช่วงเยน็ไม่เจอปัญหำรถติด กรุณำขำ้มไปขอ้ 20 ไดเ้ลยค่ะ** 

 

15. วตัถุประสงค์ในการเดินทางของคุณในช่วงเวลาเร่งด่วน (ช่วงเยน็) มีวตัถุประสงค์เพือ่เดินทางไปทีใ่ด 
(สถานที่หลกั) 

 □ 1 ท่ีท ำงำน   □ 2 โรงเรียน       □ 3 อ่ืนๆ (ระบุ)................... 

16. ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน ในช่วงเยน็ คุณผ่านถนนเส้นใดบ้าง (เฉพาะถนนหลกั)  

 □ 1 เหมือนกบัช่วงเชำ้ 

 □ 2 โปรดระบุในตำรำงดำ้นล่ำง 

ล าดับที ่ ช่ือถนน 

 1.  
 

2. 
 

3. 
 

17. ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนในช่วงเยน็ คุณเดินทางคิดเป็นระยะทางโดยประมาณเฉลี่ย   
(คิดเฉพาะขาเดียว) ……………....กิโลเมตร 

18 .ในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนในช่วงเยน็ คุณใช้ระยะเวลาเดินทาง  
โดยประมาณเฉลีย่    นำที (กรณีรถติดปกติเหมือนทุกวนั) 

19. ในการเดินทางในวนัหยุดหรือช่วงเวลาทีร่ถไม่ติด คุณใช้ระยะเวลาเดินทางตามเส้นทางในข้อ 16 
โดยประมาณ ........................................นำที



76 

ข้อมูลเกีย่วกบัการใช้รถยนต์ส่วนตัวในวนัหยุด หรือช่วงเวลาทีร่ถไม่ติด  

20. คุณจ่ายค่าน า้มัน ต่อเดือนเฉลีย่ประมาณ             บำทต่อเดือน 

21. คุณใช้จ่ายค่าทางด่วน/ค่าผ่านทางมอเตอร์เวย์เป็นเงินเดือนละ                       บำท 

22. ส่วนใหญ่คุณใช้รถยนต์ส่วนตัวของคุณในวันเสาร์และอาทติย์หรือไม่ อย่างไร 

 □ 1 ไม่ไดใ้ช ้ □ 2 ใชเ้ฉพำะวนัเสำร์ 

 □ 3 ใชเ้ฉพำะวนัอำทิตย ์ □ 4 ใชท้ั้งวนัเสำร์และวนัอำทิตย ์

23. คุณใช้รถยนต์ในวันหยุดเสาร์หรือวนัอาทติย์ เพือ่เดินทางเฉลีย่..................กิโลเมตร/สัปดำห์  
(วิง่ปกติท่ีไม่ใช่กรณีพิเศษ เช่น ไปเท่ียวช่วงวนัหยดุยำว เป็นตน้) 

24. คุณน ารถยนต์เข้ารับบริการจากศูนย์ฯ หรือเข้าอู่รถยนต์เพือ่บ ารุงรักษารถยนต์เฉลีย่ 
.............................................คร้ัง ต่อปี 

25. คุณใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษารถยนต์โดยเฉลีย่ เช่น การเข้าศูนย์บริการ หรือการเข้าซ่อม
บ ารุงในอู่อืน่ๆ เป็นต้น ประมาณ                     บำท/คร้ัง 
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ส่วนที ่2 ข้อมูลส่วนบุคคล 

26. เพศ   □  1 ชำย    □  2 หญิง 

27. อายุ................... ปี     (ตอบไดเ้ฉพำะคนอำยุระหวำ่ง 20-65 ปี) 

28. สถานภาพ:   □ 1 โสด   □ 2 สมรส  □ 3 หยำ่ร้ำง /หมำ้ย/ แยกกนัอยู ่

29. อาชีพหลกั (ตอบเพยีงข้อเดียว)  

□ 1 ขำ้รำชกำร/พนกังำนของรัฐ  □ 2 พนกังำนรัฐวสิำหกิจ  □ 3 พนกังำนบริษทัเอกชน 

□ 4 นกัเรียน/นกัศึกษำ  □ 5 คนงำน/ลูกจำ้งรำยวนั □ 6 เจำ้ของธุรกิจส่วนตวั 

□ 7 พอ่บำ้น/แม่บำ้น □ 8 เกษียณ □ 9 อ่ืนๆ (ระบุ)……............ 

30. ระดับการศึกษาสูงสุด  

□ 1 ประถมศึกษำ (ป.6)  □ 2 มธัยมศึกษำตอนตน้ (ม.3) 

□ 3 มธัยมศึกษำตอนปลำย/ปวช.  □ 4 อนุปริญญำ/ปวส.  

□ 5 ปริญญำตรี □ 6 ปริญญำโท 

□ 7 ปริญญำเอก □ 8 อ่ืนๆ (ระบุ)……................................... 
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31. ปัจจุบันคุณมีรายได้เฉลีย่ต่อเดือนโดยประมาณ 

□ 1) นอ้ยกวำ่ 10,000 บำท □ 2) 10,000-15,000 บำท 

□ 3) 15,001-20,000 บำท □ 4) 20,001-25,000 บำท  

□ 5) 25,001-30,000 บำท □ 6) 30,001-35,000 บำท 

□ 7) 35,001-40,000 บำท □ 8) 40,001-45,000 บำท 

□ 9) 45,001-50,000 บำท □ 10) 50,001-55,000 บำท 

□ 11) 55,001-60,000 บำท □ 12) 60,001-65,000 บำท 

□ 13) 65,001-70,000 บำท □ 14) 70,001-75,000 บำท 

□ 15) 75,001-80,000 บำท □ 16) 80,001-85,000 บำท 

□ 17) 85,001-90,000 บำท □ 18) 90,001-95,000 บำท 

□ 19) 95,001-100,000 บำท □ 20) มำกกวำ่ 100,000 บำท 

32. ปัจจุบันคุณมีค่าใช้จ่ายเฉลีย่ต่อเดือนโดยประมาณ (รวมค่าใช้จ่ายทั้งหมด เช่น ค่าผ่อนสินค้า
บริการต่างๆ) 

□ 1) นอ้ยกวำ่ 10,000 บำท □ 2) 10,000-15,000 บำท 

□ 3) 15,001-20,000 บำท □ 4) 20,001-25,000 บำท  

□ 5) 25,001-30,000 บำท □ 6) 30,001-35,000 บำท 

□ 7) 35,001-40,000 บำท □ 8) 40,001-45,000 บำท 

□ 9) 45,001-50,000 บำท □ 10) 50,001-55,000 บำท 

□ 11) 55,001-60,000 บำท □ 12) 60,001-65,000 บำท 

□ 13) 65,001-70,000 บำท □ 14) 70,001-75,000 บำท 

□ 15) 75,001-80,000 บำท □ 16) 80,001-85,000 บำท 

□ 17) 85,001-90,000 บำท □ 18) 90,001-95,000 บำท 
□ 19) 95,001-100,000 บำท □ 20) มำกกวำ่ 100,000 บำท 

****ขอบคุณค่ะทีใ่ห้ความร่วมมือในการตอบค าถาม**** 
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  มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ 
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