
การวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการทางเลีย่งเมืองกระบี่  

จงัหวดักระบี่ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

นายภานุมาศ  สุวรรณรัตน์   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การศึกษาคน้ควา้อิสระน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต 

วชิาเอกเศรษฐศาสตร์ สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช 

พ.ศ. 2561 



A Cost – Benefit Analysis of the Krabi Bypass Highway Project, Krabi Province  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mr. Panumas  Suvanaratana 
 

 

 

 

 

 

 

 

An Independent Study Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements for 

the Degree of Master of Economics in Economics 

School of Economics 

Sukhothai Thammathirat Open University 

2018 





 ง 

ช่ือการศึกษาค้นคว้าอสิระ การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี  

  จงัหวดักระบ่ี 

ผู้ศึกษา  นายภานุมาศ  สุวรรณรัตน ์ รหัสนักศึกษา 2556000491 ปริญญา  เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต   

อาจารย์ที่ปรึกษา ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.เรวดี จรุงรัตนาพงศ ์ ปีการศึกษา  2561 

 

บทคัดย่อ 

 

 การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษา 1) วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการทาง

หลวงในจงัหวดักระบ่ี ท่ีมีแนวเส้นทางตดัผ่านพ้ืนท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า และปรับปรุงรูปแบบ

ทางเลือก เพ่ือหลีกเล่ียงไม่ให้ผ่านพ้ืนท่ีลุ่มนํ้ าโดยใช้รูปแบบอุโมงค์ และ 2) วิเคราะห์ความอ่อนไหว  

ในกรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงอตัราคิดลด ตน้ทุนค่าก่อสร้างและปริมาณจราจร 

 ขอ้มูลท่ีใช้ในการศึกษาน้ีไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยใช้วิธี

วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน เป็นเคร่ืองมือในการเปรียบเทียบการก่อสร้างทางหลวงใน 2 รูปแบบ

ทางเลือก ไดแ้ก่ 1) การก่อสร้างทางหลวงผ่านพ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า และ 2) การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค์

ลอดใตแ้นวภูเขา เพ่ือหลีกเล่ียงพ้ืนท่ีลุ่มนํ้า ในระยะเวลาศึกษาวิเคราะห์ 20 ปี การวิเคราะห์ความอ่อนไหว

ทดสอบดว้ยอตัราคิดลดท่ีแตกต่างกนั (ร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8) การเพ่ิมข้ึนและการลดลงร้อยละ 

20 ของตน้ทุนก่อสร้าง และปริมาณการจราจร 

 ผลการศึกษาสรุปไดว้่า 1) การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนรูปแบบทางเลือกท่ี 2 หรือ

การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงคล์อดใตแ้นวภูเขา มีความคุม้ค่ามากกว่ารูปแบบทางเลือกท่ี 1 หรือการ

ก่อสร้างทางหลวงผ่านพ้ืนท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า โดยมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 7,870.45 ลา้นบาท 

ณ อตัราคิดลดร้อยละ 3 และ 4,826.64 ลา้นบาท ณ อตัราคิดลดร้อยละ 5 แต่หากใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 8 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1 จะมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบั 2,108.69 ลา้นบาท สูงกวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ท่ีมีค่า

เท่ากบั 1,954.06 ลา้นบาท ทั้งน้ี อตัราคิดลดแสดงถึงการแลกการบริโภคระหว่างคนรุ่นปัจจุบนักบัคนรุ่น

อนาคต นโยบายของรัฐควรจะเป็นนโยบายท่ีคาํนึงถึงคนในรุ่นอนาคตดว้ยเช่นกนั ดงันั้นผลของการศึกษา

จึงน่าให้นํ้ าหนักกับผลการศึกษาท่ีใช้อตัราคิดลดท่ีตํ่า เพราะการใช้อตัราคิดลดท่ียิ่งมีค่าสูงข้ึนเท่าใด  

ซ่ึงหมายถึงการให้นํ้ าหนักความสําคัญกับอนาคตน้อยลงเท่านั้น อีกเหตุผลหน่ึงท่ีสนับสนุนรูปแบบ

ทางเลือกท่ี 2 คือ รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ให้ผลตอบแทนท่ีสูงกว่าเม่ือเทียบกบัรูปแบบทางเลือกท่ี 1 และ

การศึกษาน้ียงัพบว่า 2) ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวไม่ส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงลาํดบัของรูปแบบ

ทางเลือก ทางหลวงรูปแบบอุโมงคย์งัเป็นทางเลือกท่ีคุม้ค่ามากกวา่เม่ือเทียบกบัการก่อสร้างทางหลวงผา่น

พ้ืนท่ีลุ่มนํ้า 
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Abstract 
 
 The objectives of the study are 1) to conduct the cost - benefit analysis 
(CBA) of the highway project in Krabi Province and 2) to test the sensitivity analysis 
with different discount rates, construction costs and traffic volumes. 
 The data used in this study were collected from secondary data and 
literature reviews. The cost – benefit analysis was used as a tool to compare these two 
policy options of highway construction; namely highway passing through watershed 
area and tunnel highway to avoid the negative impacts to watershed area over 2 0 -
years period. The sensitivity analysis was performed with discount rates at 3%, 5% 
and 8%, and increasing/decreasing cost of construction  and traffic volume  by 20%. 
 The result of this study reveals that, 1) the tunnel highway construction 
(Option 2) is higher net benefits than the highway construction passing through 
watershed area (Option 1). The Net Present Value (NPV) of the Option 2 is 7,870.45 
million baht at the discount rate of 3% and 4,826.64 million baht at the discount rate 
of 5%. However, the NPVs of Option 1 is higher than NPVs of Option 2 when 
discount rate is 8%. Because the consumption rate of discount reflects the rate which 
society is willing to trade consumption in the future for consumption today.  
The government policy should also give much greater weight to the welfare of future 
generations. Then, the lower discount rate might be appropriate because the using of 
higher discount rate is reveal to be low preserve for the future generation. Moreover, 
another reason to support the Option 2 is that this option provides higher benefits 
comparing to the Option 1.The result of the study also finds that 2) the sensitivity 
analysis test did not affect the ranking of options. The tunnel option is still preferable 
to highway construction passing through watershed area. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords: Cost - Benefit Analysis,  Highway on Watershed Area,  Highway Tunnel 



 ฉ 

กติติกรรมประกาศ 

 

 

 การศึกษาคน้ควา้อิสระคร้ังน้ี สามารถสําเร็จลุล่วงไดด้ว้ยความกรุณาเป็นอย่างยิ่งจาก 

ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.เรวดี จรุงรัตนาพงศ์ รองศาสตราจารย ์ดร.อรพรรณ ศรีเสาวลักษณ์ และ

คณาจารยส์าขาวชิาเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช ท่ีไดใ้ห้ความกรุณาให้คาํปรึกษา

แนะนาํ และติดตามการศึกษาคร้ังน้ีอยา่งใกลชิ้ดตลอดมา ผูศึ้กษาคน้ควา้อิสระรู้สึกซาบซ้ึงในความ

กรุณาของท่านเป็นอยา่งยิง่ 

 ขอขอบคุณ บริษัท สยาม เยนเนอรัล เอ็นจิเนียร่ิง คอนซัลแตนท์ จาํกัด ซ่ึงผูศึ้กษา

ค้นคว้าอิสระทํางานอยู่ในปัจจุบัน บริษัท เอ็นริช คอนซัลแตนท์ จ ํากัด ท่ี เป็นผู ้ชํานาญการ 

ดา้นส่ิงแวดลอ้ม ตลอดจนผูเ้ช่ียวชาญอ่ืนๆ ท่ีไดแ้ลกเปล่ียนขอ้มูลความรู้และร่วมปฏิบติังานดว้ยกนั

มาในหลายโครงการ และเป็นแหล่งขอ้มูลเบ้ืองตน้ท่ีสาํคญัสาํหรับการศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี 

 นอกจากน้ี ขอขอบคุณเจา้หน้าท่ีสาขาวิชา เพื่อนนกัศึกษาร่วมหลกัสูตรเศรษฐศาสตร

มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช และผูมี้ส่วนเก่ียวข้องอ่ืนๆในการศึกษาคร้ังน้ี  

ท่ีไดก้รุณาใหก้ารสนบัสนุนทั้งทางตรงและทางออ้ม ดว้ยดีตลอดมา  

 

 

 

 

   ภานุมาศ  สุวรรณรัตน์ 

   มกราคม  2562 

 

 

 

 

 

 

 

 



 ช 

สารบัญ 

 

หนา้ 

บทคดัยอ่ภาษาไทย   ง 

บทคดัยอ่ภาษาองักฤษ   จ 

กิตติกรรมประกาศ   ฉ 

สารบญัตาราง   ฌ 

สารบญัภาพ   ฎ 

บทท่ี 1 บทนาํ   1 

 ความเป็นมาและความสาํคญัของปัญหา  1 

 วตัถุประสงคก์ารศึกษา  5 

 ขอบเขตการศึกษา  5 

 นิยามศพัทเ์ฉพาะ  7 

 ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ  9 

บทท่ี 2 วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง  11 

 การศึกษาทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  11 

 การทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  20 

บทท่ี 3 วธีิดาํเนินการวจิยั  29 

 ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง  29 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั  30 

 การเก็บรวบรวมขอ้มูล  31 

 การวเิคราะห์ขอ้มูล  32 

บทท่ี 4 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูล  55 

 การประเมินดา้นตน้ทุน  56 

 การประเมินดา้นผลตอบแทน  80 

 การวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  102 

 การวเิคราะห์ความอ่อนไหว  104 

 

 

 

 



 ซ 

สารบัญ (ต่อ) 

 

หนา้ 

บทท่ี 5 สรุปการศึกษา อภิปรายผล และขอ้เสนอแนะ  107 

 สรุปผลการศึกษา  107 

 อภิปรายผล   109 

 ขอ้เสนอแนะ  112 

บรรณานุกรม  114 

ประวติัผูศึ้กษา   119 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 ฌ 

สารบัญตาราง 

 

หนา้ 

ตารางท่ี 2.1 สรุปงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  

 ประเภทงานทางหลวง  26 

ตารางท่ี 3.1 การจาํแนกตน้ทุนและผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือก  37 

ตารางท่ี 4.1 สมมติฐานของแผนดาํเนินงานโครงการ  56 

ตารางท่ี 4.2 การประเมินค่าสาํรวจและออกแบบ  57 

ตารางท่ี 4.3 ค่าใชจ่้ายในการเวนคืน หรือค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดินและชดเชยทรัพยสิ์น  57 

ตารางท่ี 4.4 ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง  58 

ตารางท่ี 4.5 การประเมินค่าควบคุมงาน  59 

ตารางท่ี 4.6 การกระจายของตน้ทุนโครงการ ในระยะงานก่อสร้าง “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”  59 

ตารางท่ี 4.7 การกระจายของตน้ทุนโครงการ ในระยะงานก่อสร้าง “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”  60 

ตารางท่ี 4.8 การกระจายของตน้ทุนโครงการ ของงานบาํรุงรักษา “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”  61 

ตารางท่ี 4.9 การกระจายของตน้ทุนโครงการ ของงานบาํรุงรักษา “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”  62 

ตารางท่ี 4.10 แผนงบประมาณค่าใชจ่้ายในการดาํเนินการ 

 ตามแผนปฏิบติัการทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม  65 

ตารางท่ี 4.11 การกระจายของตน้ทุนส่ิงแวดลอ้ม ตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

 “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”  72 

ตารางท่ี 4.12 การกระจายของตน้ทุนส่ิงแวดลอ้ม ตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

 “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”   74 

ตารางท่ี 4.13 การประเมินมูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้า โดยใชก้ารโอนมูลค่า 

 ทางเศรษฐกิจในพื้นท่ีเป้าหมาย โดยวธีิ Benefit Transfer  75 

ตารางท่ี 4.14 มูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้า กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”   77 

ตารางท่ี 4.15 สรุปตน้ทุนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”   78 

ตารางท่ี 4.16 สรุปตน้ทุนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”   79 

ตารางท่ี 4.17 ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ณ ปี ปัจจุบนั (พ.ศ.2561)   82 

ตารางท่ี 4.18 ค่าสัดส่วนปริมาณยานพาหนะตวัแทน  83 

ตารางท่ี 4.19 ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถท่ีความเร็วต่างๆ  83 

ตารางท่ี 4.20 การคาดการณ์ปริมาณจราจร (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร) ของโครงการ  84 



 ญ 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

 

หนา้ 

ตารางท่ี 4.21 มูลค่าผลตอบแทนจากการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

 ของรูปแบบทางเลือก  85 

ตารางท่ี 4.22 จาํนวนประชากรและสถานภาพแรงงาน  86 

ตารางท่ี 4.25 รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงทาํงาน  87 

ตารางท่ี 4.26 รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงทาํงาน และปรับรายไดต้ามอตัรา 

 การครอบครองรถยนต ์  88 

ตารางท่ี 4.27 มูลค่าเวลาเฉล่ีย แยกตามวตัถุประสงคแ์ละประเภทยานพาหนะ  89 

ตารางท่ี 4.28 มูลค่าเวลาเฉล่ียต่อคนัรถยนตน์ัง่-ชัว่โมง  90 

ตารางท่ี 4.29 การคาดการณ์ปริมาณจราจร (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมง) ของโครงการ  91 

ตารางท่ี 4.30 มูลค่าผลตอบแทนจากการประหยดัเวลาในการเดินทาง ของรูปแบบทางเลือก  92 

ตารางท่ี 4.31 อตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง  94 

ตารางท่ี 4.32 อตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง  95 

ตารางท่ี 4.33 อตัราการเกิดอุบติัเหตุ และอตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุ ต่อปริมาณการเดินทาง  95 

ตารางท่ี 4.34 ตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการรักษาพยาบาล จาํแนกตามความรุนแรง 

 ของการบาดเจบ็  96 

ตารางท่ี 4.35 มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ ต่อปริมาณการเดินทาง  97 

ตารางท่ี 4.36 การคาดการณ์ปริมาณจราจร (หน่วย 100 ลา้นคนั-กิโลเมตร)  

 ของโครงการ  97 

ตารางท่ี 4.37 มูลค่าผลตอบแทนจากการช่วยลดการสูญเสียจากอุบติัเหตุ 

 ของรูปแบบทางเลือก  99 

ตารางท่ี 4.38 สรุปมูลค่าผลตอบแทนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1”   99 

ตารางท่ี 4.39 สรุปมูลค่าผลตอบแทนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”   101 

ตารางท่ี 4.40 สรุปผลการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ของรูปแบบทางเลือก  103 

ตารางท่ี 4.41 ผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV)  

 กรณีค่าก่อสร้างและปริมาณจราจร เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 20  106 

 

 



 ฎ 

สารบัญภาพ 

 

หนา้ 

ภาพท่ี 1.1 แสดงท่ีตั้งโครงการ โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี  4 

ภาพท่ี 1.2 กรอบแนวคิดและขอบเขตการศึกษา  6 

ภาพท่ี 3.1 รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้างทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั  35 

ภาพท่ี 3.2 รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค ์  36 

ภาพท่ี 3.3 แนวทางการประเมินค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ  43 

ภาพท่ี 3.4 แนวทางการประเมินมูลค่าเวลาในการเดินทาง  45 

ภาพท่ี 3.5 แนวทางการประเมินมูลค่าจากอุบติัเหตุ  51 

 

 

 

 

 

 

 



 

บทที ่1 

บทนํา 

 

 

1. ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 

 ขั้นตอนการดาํเนินงานก่อสร้างทางหลวง จะเร่ิมต้นจากการศึกษาความเหมาะสม 

(Feasibility Study) ของโครงการ โดยการพิจารณาประเด็นท่ีสําคญัทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม 

และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ทั้งน้ีแนวทางการตดัสินใจดาํเนินโครงการจะพิจารณาจากความคุม้ค่าท่ี

ได้รับ โดยการใช้เคร่ืองมือทางด้านเศรษฐศาสตร์ ในขั้นตอนการวิเคราะห์โครงการ ซ่ึงใช้การ

วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน (Cost Benefit Analysis) โดยการพิจารณาจากมูลค่าผลประโยชน์

หรือผลตอบแทน (Benefit) ท่ีได้รับจากโครงการ และนําไปเปรียบเทียบกบัมูลค่าการลงทุนหรือ

ค่าใชจ่้าย (Cost) หรืองบประมาณท่ีภาครัฐจะตอ้งจดัสรรลงไป หากจะดาํเนินโครงการ 

 สําหรับโครงการบางประเภท นอกจากการพิจารณาความเหมาะสมถึงความคุม้ค่าใน

การลงทุนแล้ว ยงัมีปัจจยัอ่ืนๆท่ีอาจส่งผลต่อการตดัสินใจดาํเนินโครงการ โดยเฉพาะโครงการ

ประเภทท่ี ส่งผลกระท บส่ิงแวดล้อมหรือเข้าข่ ายป ระเภท โครงการ ท่ีจะต้องป ฏิบัติตาม

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 และแก้ไขเพิ่มเติม  

พ.ศ.2561 ซ่ึงจะตอ้งผ่านการพิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม หรือรายงาน 

การประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม หรือ Environmental Impact Assessment (EIA) Report จาก

คณะกรรมการส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติ หรือคณะกรรมการผูช้าํนาญการท่ีไดรั้บมอบหมายก่อน จึงจะ

เร่ิมโครงการต่อไปได ้ 

 ดงันั้นปัจจยัท่ีจะส่งผลต่อการดาํเนินงานก่อสร้างทางหลวง ในกรณีท่ีมีความจาํเป็น

จะตอ้งตดัผา่นพื้นท่ีอนุรักษห์รือเขา้ข่ายโครงการท่ีส่งผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ไม่อาจพิจารณาเฉพาะ

ความคุม้ค่าในการลงทุนเพียงอย่างเดียว ยงัตอ้งพิจารณาประเด็นดา้นผลกระทบส่ิงแวดล้อมท่ีจะ

เกิดข้ึนจากการดําเนินงานโครงการด้วย ซ่ึงในกระบวนการศึกษาหรือการประเมินผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้มจะมีการพิจารณาองคป์ระกอบหรือปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีมีนยัสําคญัใน

ประเด็นต่างๆ เพื่อหามาตรการป้องกนั แกไ้ข และลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดข้ึนใหม้ากท่ีสุด 

 สาํหรับแนวทางการวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ ซ่ึงงานทางหลวงส่วนใหญ่

มีวตัถุประสงคห์ลกัเพื่อการรองรับปริมาณจราจร และใชเ้กณฑ์การพิจารณารูปแบบความเหมาะสม
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โครงการจากระดบัการให้บริการ (Level of Services; LOS) ท่ีแสดงให้เห็นถึงความสามารถในการ

ไหลผ่านของยานพาหนะว่ามีความสะดวกรวดเร็วเพียงใด หรือเป็นการวดัเชิงปริมาณของความ

คล่องตวัในการเดินทาง (วชัรินทร์ วิทยกุล, 2537) โดยการนาํเอาขอ้มูลหรือตวัแปรท่ีสําคญัด้าน

การจราจรเป็นหลกั เพื่อนําไปพิจารณาผลตอบแทนหรือผลประโยชน์ท่ีประเมินมูลค่าได้ในเชิง

ปริมาณ  ซ่ึ งจะเรียกว่าผลประโยชน์ทางตรง (Direct Benefit) ต่อผู ้ใช้ทาง (Road Users) เช่น  

การประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ (Vehicle Operating Cost Saving) การประหยดัมูลค่าเวลาในการ

เดินทาง (Value of Time Saving) และการช่วยลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ (Accident Cost 

Saving) เป็นตน้ ในขณะท่ีผลประโยชน์ทางออ้ม (Indirect Benefit) ท่ีเกิดข้ึน มกัจะใช้การประเมิน

ในเชิงคุณภาพ เช่น การส่งเสริมการท่องเท่ียว การกระตุ้นเศรษฐกิจในพื้นท่ีให้มีมูลค่าเพิ่มข้ึน 

เพิ่มความสะดวกสบาย และการทาํให้คุณภาพชีวิตดีข้ึน เป็นต้น ในขณะท่ีด้านการลงทุนหรือ

ค่าใช้จ่าย ก็จะใชข้อ้มูลจากค่าก่อสร้างและค่าดาํเนินการต่างๆ โดยอาจรวมไปถึงค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน

ตามมาตรการลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้มท่ีมีนยัสําคญั และสามารถประเมินมูลค่าในเชิงปริมาณได้

เพื่อจะนาํไปพิจารณาในขั้นตอนการวเิคราะห์โครงการ 

 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจท่ีจะดําเนินโครงการ โดยใช้การวิเคราะห์ต้นทุนและ

ผลตอบแทนเป็นเคร่ืองมือในการประเมินผลนั้น จาํเป็นท่ีจะตอ้งสามารถประเมินมูลค่าในเชิงปริมาณ

ของผลกระทบทั้ งในแง่ลบหรือด้านต้นทุน และในแง่บวกหรือด้านผลตอบแทน รวมไปถึงการ 

ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มและสังคมในภายหลงั สามารถทาํให้บรรลุตามวตัถุประสงค์ท่ี

กาํหนดไวภ้ายใตข้อ้จาํกดัดา้นงบประมาณและเวลา (สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ มสธ., 2561) เช่นในกรณี

ของโครงการท่ีส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีมีนยัสําคญัในการพิจารณาโครงการ จาํเป็นท่ีจะตอ้งนาํ

แนวทางการศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดล้อมมาร่วมพิจารณาดว้ย ซ่ึงจะสามารถช่วยสะทอ้น

มูลค่าของผลกระทบส่ิงแวดล้อมในเชิงปริมาณท่ีเกิดข้ึน เพื่อท่ีจะสามารถนําไปใช้ในขั้นตอน 

การวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ หรือการเปรียบเทียบตน้ทุนและผลตอบแทนท่ีไดรั้บจาก

การพฒันาโครงการ 

 การกาํหนดทางเลือกหรือรูปแบบโครงการ เป็นปัจจยัท่ีสําคญัอีกประการท่ีจะส่งผลต่อ

การพิจารณาความเหมาะสมของโครงการ ซ่ึงนอกจากจะส่งผลต่อมูลค่าตน้ทุนและผลตอบแทนของ

โครงการแล้ว ยงัจะส่งผลต่อการพิจารณาผลกระทบส่ิงแวดล้อมท่ีแตกต่างกนัด้วย เช่นในกรณี 

การก่อสร้างทางหลวงท่ีตดัผา่นพื้นท่ีอนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้มบางประเภท เช่น พื้นท่ีป่าไม ้พื้นท่ีลุ่มนํ้ า 

พื้นท่ีป่าชายเลน เป็นต้น ซ่ึงหากมีการปรับเปล่ียนรูปแบบทางเลือกท่ีเป็นไปได้ ตามลักษณะ 

ทางกายภาพของพื้นท่ี เพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบส่ิงแวดล้อม เช่นการออกแบบให้ทางหลวงมี

ระยะทางยาวข้ึนเพื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีมีผลกระทบ การกาํหนดรูปแบบโดยใชส้ะพานขา้มหรืออุโมงค์
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ลอดพื้นท่ีมีผลกระทบดงักล่าว เป็นตน้ ซ่ึงวิธีการเหล่าน้ีอาจส่งผลให้มูลค่าตน้ทุนของโครงการ

สูงข้ึน แต่ก็จะช่วยลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม หรือช่วยประหยดัการสูญเสียทรัพยากรธรรมชาติลง

ได้ การศึกษาเปรียบเทียบมูลค่าตน้ทุนท่ีอาจจะสูงข้ึนเน่ืองจากการเปล่ียนแปลงแนวเส้นทางหรือ

รูปแบบของโครงการ กับมูลค่าผลประโยชน์ท่ีทําให้ไม่ต้องผ่านพื้นท่ีกระทบส่ิงแวดล้อม  

จะสามารถช่วยสะทอ้นขอ้เท็จจริงของการพิจารณาความเหมาะสมหรือความคุม้ค่าของโครงการ 

ไดดี้กวา่ 

 โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) เป็นโครงการหน่ึง  

ซ่ึงหากมีการดาํเนินโครงการข้ึน จะส่งผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ถึงแมว้่า

ผลการศึกษาความเหมาะสมจะพบวา่มีความคุม้ค่าในการลงทุนก็ตาม แต่ไม่สามารถดาํเนินโครงการ

ต่อไปได ้เน่ืองจากแนวเส้นทางโครงการบางส่วนตอ้งตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาและป่าไม ้ท่ีเขา้ข่ายประเภท

โครงการท่ีจะตอ้งจดัทาํรายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม (EIA) ตามประกาศกระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม ลงวนัท่ี 24 เมษายน 2555 เร่ืองกาํหนดประเภทและขนาด

โครงการ ท่ีตดัผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้นท่ี 1 ซ่ึงตามขอ้กาํหนดไม่อนุญาตให้มีการใช้พื้นท่ีในทุกกรณี  

หากจะดาํเนินการก็จะตอ้งเสนอขอผอ่นผนัมติคณะรัฐมนตรี จึงจะดาํเนินงานโครงการต่อไปได ้ 

 ดงันั้นเพื่อให้โครงการสามารถท่ีจะดาํเนินงานต่อไปได ้จึงจาํเป็นตอ้งทบทวนรูปแบบ

ทางเลือกของโครงการอีกคร้ังหน่ึง โดยหากพิจารณาจากสภาพพื้นท่ีตั้งโครงการตามภาพท่ี 1.1 

พบวา่ลกัษณะทางภูมิประเทศดา้นทิศเหนือของเมืองกระบ่ี มีแนวเขาพนมเบญจาวางตวัในดา้นทิศ

เหนือและทิศใต ้ทาํให้มีขอ้จาํกดัในการกาํหนดแนวเส้นทางของทางเล่ียงเมืองกระบ่ี ท่ีกาํหนดใน

ดา้นทิศตะวนัออกและทิศตะวนัตก ดงันั้นจึงตอ้งพิจารณาใชพ้ื้นท่ีบริเวณท่ีเป็นภูเขาท่ีมีลาดชนันอ้ย

และมีความเป็นไปได้ในทางวิศวกรรม โดยการเลือกบริเวณท่ีผ่านพื้นท่ี ลุ่มนํ้ าให้น้อยท่ีสุด  

แต่หากจะหลีกเล่ียงไม่ให้ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ าเลย ก็จาํเป็นจะตอ้งใช้รูปแบบอุโมงค์ลอดใตแ้นวภูเขา 

แทนการก่อสร้างทางหลวงผา่นพื้นท่ีดา้นบนภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า 
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ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม  

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

ภาพท่ี 1.1  แสดงท่ีตั้งโครงการ โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

 

 การศึกษาความเหมาะสมหรือวิเคราะห์โครงการ มีวตัถุประสงค์เพื่อใชป้ระกอบการ

ตดัสินโครงการวา่มีความคุม้ค่ามากนอ้ยเพียงใด แต่การพิจารณาตน้ทุนและผลตอบแทน ส่วนใหญ่

มกัคาํนึงถึงเฉพาะตน้ทุนและผลตอบแทนของเอกชน (Private Costs and Private Benefits) เท่านั้น 

(เรวดี จรุงรัตนาพงศ์; 2561) แต่ในการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนในทางเศรษฐศาสตร์นั้น 

ควรจะพิจารณาตน้ทุนและผลตอบแทนทั้งหมดของสังคมในภาพรวม หรือการวเิคราะห์ตน้ทุนและ

ผลตอบแทนของสังคม (Social Cost Benefit Analysis) โดยเฉพาะตน้ทุนจากผลกระทบภายนอก 

(Externality) ท่ีส่งผลกระทบต่อสังคมในภาพรวม ซ่ึงการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน สามารถ

นาํไปวเิคราะห์เปรียบเทียบทางเลือกของนโยบาย (Policy) หรือทางเลือกของโครงการ โดยในกรณี

น้ีเน่ืองจากทางเลือกในการตัดสินโครงการดังกล่าว จะอยู่ในรูปว่าจะเลือกใช้ทางเลือกใด 

ในการก่อสร้าง ดงันั้นสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) ท่ีไม่มีทางหลวงดงักล่าว จึงไม่ใช่ทางเลือก

ของการวิเคราะห์น้ี เพราะนโยบายของรัฐในตอนน้ีตดัสินใจสร้างทางหลวงเส้นดงักล่าว แต่จะเป็น

การสร้างด้วยเทคโนโลยีใดเท่านั้ น โดยจะทาํการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบทางเลือก สําหรับกรณี 

การก่อสร้างทางหลวง “ผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า” โดยใชรู้ปแบบทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีบนภูเขาลาดชนั และ
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กรณีการก่อสร้างท่ี “ไม่ผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” โดยใชรู้ปแบบอุโมงคล์อดผา่นใตแ้นวภูเขา เพื่อหลีกเล่ียง

การสูญเสียหรือผลกระทบต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ซ่ึงจะเป็นการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการลงทุนท่ีใช้

เทคโนโลยีท่ีแตกต่างกัน และการก่อสร้างโดยใช้อุโมงค์ลอดใต้แนวภูเขา จะสามารถช่วยลด

ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มและการสูญเสียทรัพยากรธรรมชาติลงไดร้ะดบัหน่ึง 

 

2. วตัถุประสงค์การศึกษา 

 

 2.1 เพื่อศึกษาวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน ของโครงการก่อสร้างทางหลวง  

โดยเปรียบเทียบ 2 รูปแบบทางเลือก ไดแ้ก่ ทางหลวงท่ีผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และ

ทางหลวงท่ีใชรู้ปแบบอุโมงคเ์พื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีลุ่มนํ้า ในจงัหวดักระบ่ี 

 2.2 เพื่อศึกษาวิเคราะห์ความอ่อนไหวของผลการศึกษา เน่ืองจากการเปล่ียนแปลง

ตน้ทุนและผลตอบแทน 

 

3. ขอบเขตการศึกษา 

 

 การศึกษาความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างทางหลวง โดยทัว่ไปจะนาํเอาแนวทาง

การศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์ โดยใช้หลกัการวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการใช้ทรัพยากรในการ

ดาํเนินงานโครงการ โดยค่าใชจ่้ายหรือตน้ทุนของโครงการจะมาจากงบประมาณการลงทุนของรัฐ 

และนําไปพิจารณาความคุ้มค่าจากผลตอบแทน ท่ีเกิดข้ึนจากการดําเนินงานโครงการ โดยใช้

หลกัการเปรียบเทียบ “กรณีมีโครงการ (With the Project)” และ “กรณีไม่มีโครงการ (Without the 

Project)” และนําเอาวิธีวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยในการตดัสินใจว่า

รูปแบบทางเลือกใดมีความคุม้ค่าในการลงทุน และเกิดประโยชน์ต่อสังคมโดยรวมมากท่ีสุด 

 สําหรับงานศึกษาค้นคว้าอิสระน้ีจะนํารูปแบบทางเลือกของโครงการ ท่ีได้รับ

ผลกระทบท่ีแตกต่างกนั โดยการเปรียบเทียบรูปแบบทางเลือก ระหวา่งกรณีท่ีทางหลวง “ผา่น” และ 

“ไม่ผา่น” พื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยนาํกรณีศึกษาจากโครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมือง

กระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) ซ่ึงมีรูปแบบแนวเส้นทางโครงการตดัผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชันและ 

ส่งกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ในบริเวณท่ีเป็นพื้นท่ี ลุ่มนํ้ า แต่หากจะปรับปรุงรูปแบบทางเลือก 

เพื่อไม่ใหผ้า่นพื้นท่ีดงักล่าว โดยใชรู้ปแบบการก่อสร้างในลกัษณะอุโมงคล์อดใตแ้นวภูเขา จะทาํให้

ตน้ทุนของโครงการหรือค่าก่อสร้างสูงข้ึนมาก ในขณะท่ีหากคาํนึงถึงผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 

จากการท่ีพื้นท่ีลุ่มนํ้ าบางส่วนหายไปเป็นส่วนหน่ึงของตน้ทุนของโครงการ และนาํไปพิจารณาใน
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ดา้นตน้ทุนดา้นส่ิงแวดลอ้ม ท่ีเกิดผลกระทบจากโครงการ ก็จะสามารถนาํไปใชเ้ปรียบเทียบตน้ทุน

และผลตอบแทนในกรณีท่ีแนวทางหลวงโครงการ “ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” และ “ไม่ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” 

โดยสรุปกรอบแนวคิดและขอบเขตการศึกษา ตามภาพท่ี 1.2  

 

 
 

ภาพท่ี 1.2  กรอบแนวคิดและขอบเขตการศึกษา 

 

 

 

 

รูปแบบทางเลือกท่ี “ผา่น” พ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า 

(ทางหลวงตดัผา่นพ้ืนท่ีภูเขาลาดชนั) 

มูลค่าตน้ทุน (Cost) 

⋅ ค่าก่อสร้าง 

⋅ ค่าบาํรุงรักษา 

⋅ ค่าใชจ่้ายดา้น

ส่ิงแวดลอ้ม และมูลค่า

ของพ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า 

มูลค่าผลตอบแทน 

(Benefit) 

⋅ ประหยดัค่าใชร้ถ 

⋅ ประหยดัเวลาเดินทาง 

⋅ ช่วยลดอุบติัเหต ุ

การวเิคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ 

“การวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  

(Cost Benefit Analysis)” 

มูลค่าตน้ทุน (Cost) 

⋅ ค่าก่อสร้าง 

⋅ ค่าบาํรุงรักษา 

⋅ ค่าใชจ่้ายดา้น

ส่ิงแวดลอ้ม 

มูลค่าผลตอบแทน 

(Benefit) 

⋅ ประหยดัค่าใชร้ถ 

⋅ ประหยดัเวลาเดินทาง 

⋅ ช่วยลดอุบติัเหต ุ

รูปแบบทางเลือกท่ี “ไม่ผา่น” พ้ืนท่ีลุ่มนํ้ า 

(ทางหลวงรูปแบบอุโมงค)์ 

โครงการก่อสร้างทางหลวง 

(ทางเล่ียงเมืองกระบ่ี) 

การวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 



7 

 สําหรับขอบเขตของการศึกษาคน้ควา้อิสระ จะใช้กรณีศึกษาท่ีครอบคลุมพื้นท่ีและ

ขอ้มูลในการศึกษาวจิยั ดงัน้ี 

⋅ พื้นท่ีศึกษาจะครอบคลุมแนวศึกษาของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี โดยใช้ขอ้มูล

พื้นฐานในพื้นท่ีจงัหวดักระบ่ี และนาํขอ้มูลทุติยภูมิต่างๆ ท่ีไดจ้ากงานศึกษาความเหมาะสมทางดา้น

เศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทาง

หลวง, 2557) และนาํมาทาํการปรับปรุงแกไ้ขเป็นขอ้มูลปัจจุบนั เพื่อใช้เป็นขอ้มูลดา้นตน้ทุนและ

ผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือก 

⋅ ศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลดา้นตน้ทุนและผลตอบแทน ในกรณีท่ีโครงการตดัผา่น 

พื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า และส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  

⋅ ศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลดา้นตน้ทุนและผลตอบแทน ในกรณีท่ีปรับปรุงรูปแบบ 

ทางเลือกโดยใชอุ้โมงค ์เพื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีลุ่มนํ้า  

⋅ ศึกษาการใชอ้ตัราคิดลดท่ีเหมาะสม ซ่ึงจะช่วยสะทอ้นถึงการใหค้วามสาํคญั 

ต่อการใชท้รัพยากรในแต่ละช่วงเวลา และส่งผลต่อการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  

⋅ วเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ เน่ืองจากการเปล่ียนแปลงดา้นตน้ทุน 

และผลตอบแทน และพิจารณาอตัราคิดลดท่ีเหมาะสมต่อการวเิคราะห์ความคุม้ทุน 

 

4. นิยามศัพท์เฉพาะ 
 

 4.1  ต้นทุนหรือค่าใช้จ่าย (Cost) หมายถึง มูลค่าของค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจากการประเมิน 

หรือประมาณราคา ท่ีรัฐจะตอ้งจดัสรรหรือหางบประมาณมาใชใ้นการลงทุนโครงการ โดยแบ่งออก

ตามช่วงระยะเวลาดาํเนินการ ดงัน้ี 

  4.1.1 ค่าใช้จ่ายในระยะเตรียมการ (Pre-construction Phase) และระยะก่อสร้าง 

(Construction Phase) เช่น 

⋅ ค่าใชจ่้ายในการสาํรวจและออกแบบ  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการเวนคืนหรือการจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการควบคุมงาน  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนตามมาตรการป้องกนั แกไ้ข และลดผลกระทบ 

ส่ิงแวดล้อม และแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดล้อม ซ่ึงเป็นผลจากการประเมินและ

วเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 
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  4.1.2 ค่าใช้จ่ายในระยะดําเนินการ (Operation Phase) หมายถึง ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนใน

ระหว่างอายุโครงการ เพื่อวตัถุประสงค์ในการบาํรุงรักษาทางหลวงให้คงสภาพการใชง้าน เพื่อให้เกิด

ความสะดวกและปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้าง และค่าใชจ่้ายตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม เช่น 

⋅ ค่าบาํรุงรักษาตามปกติ (Routine Maintenance)  

⋅ ค่าบาํรุงรักษาตามกาํหนดเวลา (Periodic Maintenance)  

⋅ ค่างานบูรณะ (Rehabilitation Maintenance)  

⋅ ค่าใชจ่้ายตามแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม  

(Environmental Monitoring Plan) 

 4.2 ผลตอบแทนหรือผลประโยชน์ (Benefit) หมายถึง ประโยชน์หรือผลตอบแทนท่ี

เกิดข้ึนต่อผูใ้ช้ทาง (Road Users) ซ่ึงเป็นผลจากการเปรียบเทียบระหวา่งกรณีท่ีมีโครงการและกรณี

ท่ีไม่มีโครงการ เช่น 

  4.2.1 การประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ (Vehicle Operating Cost Savings)  

  4.2.2 การประหยดัมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Time Value Savings)  

  4.2.3 การลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ (Accident Cost Savings) 

 4.3 ค่าใช้จ่ายด้านส่ิงแวดล้อม (Environment Cost) หมายถึง ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนตาม

แผ น ก ารป ฏิ บั ติ งาน ด้าน ส่ิ งแวดล้อ ม  แ ล ะ มู ล ค่ าข องผ ล ก ระ ท บ ห รือค วาม สู ญ เสี ย ต่ อ

ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม สําหรับในกรณีศึกษาน้ีจะเป็นมูลค่าของตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจาก

ความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ซ่ึงเป็นผลกระทบส่ิงแวดลอ้มท่ีมีนยัสําคญัของโครงการก่อสร้างทาง

เล่ียงเมืองกระบ่ี โดยถือเป็นต้นทุนผลกระทบภายนอก (Externalities) ท่ีเกิดข้ึนกับบุคคลท่ี 3 ท่ี

ไม่ไดมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมดงักล่าว (สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ มสธ, 2561) หรือเป็นส่วนของ

ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนต่อสังคมจากการผลิตหรือบริโภคของคนบางกลุ่ม ท่ีไม่ได้มีส่วนในการตดัสินใจ

นั้นๆ 

 4.4 อัตราคิดลด (Discount Rate) หมายถึง อัตราความพอใจในการบริโภคในอนาคต

เปรียบเทียบกบัปัจจุบนั หรืออตัราค่าเสียโอกาสของการใช้ทรัพยากรนั้นๆ เพื่อท่ีจะนาํไปใช้ประโยชน์

หรือลงทุนในกิจกรรมอ่ืนๆ โดยสําหรับงานศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี จะใช้สําหรับการแปลงค่าเพื่อใช้ใน

การเปรียบเทียบมูลค่าของตน้ทุนหรือผลตอบแทนในปีปัจจุบนั ซ่ึงเป็นตวัเลขท่ีแสดงให้เห็นมูลค่าเงิน

ในอนาคตจะมีค่าลดลงเม่ือเปล่ียนแปลงเป็นมูลค่าเงินในปัจจุบนั (วชัรินทร์ วทิยกุล, 2537) 

 4.5 อายุโครงการ (Project Life) หมายถึง ช่วงหรือคาบเวลาท่ีใชใ้นการออกแบบท่ีเป็น

อายุใช้งานโครงการ และใช้ในการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน หรือเป็นช่วงเวลาท่ีได้รับ
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ประโยชน์จากการมีโครงการนั้นๆ ซ่ึงในกรณีน้ีจะหมายถึงอายกุารใชง้านหรือใชป้ระโยชน์ท่ีไดรั้บ

จากโครงการทางหลวงท่ีพิจารณา 

 4.6 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value) หมายถึง การคิดมูลค่าท่ี เกิดข้ึนของ

ตน้ทุนและผลตอบแทนตลอดอายุโครงการ โดยใช้วิธีการแปลงค่าโดยใช้อตัราคิดลด (Discount 

Rate) แปลงเป็นมูลค่าท่ีจุดเดียวกนัหรือของปีปัจจุบนั 

 4.7 การวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) หมายถึง การเปล่ียนแปลงของ

ปัจจยัต่างๆท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ภายใตค้วามไม่แน่นอนของสมมติฐานท่ีตั้งไว ้ทั้งน้ีเพื่อให้ทราบถึง

ความเส่ียงจากการลงทุนโครงการ (เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) โดยเป็นการศึกษาตวัแปรท่ีอาจจะ

ส่งผลต่อผลการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน 

 4.8 พืน้ที่ลุ่มนํ้า (Watershed Area) หมายถึง หน่วยของพื้นท่ีหน่ึงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

จดัการนํ้ าโดยเฉพาะ (เกษม จนัทร์แกว้ และคณะ, 2546) หรือหน่วยของพื้นท่ีซ่ึงลอ้มรอบดว้ยสัน

ปันนํ้ า เม่ือฝนตกลงมาในพื้นท่ีลุ่มนํ้ าจะไหลออกสู่ลาํธารสายย่อยและไปสู่แม่นํ้ า (สํานักอนุรักษ์

และจดัการตน้นํ้ า, 2561) และได้จาํแนกแบ่งเขตพื้นท่ีลุ่มนํ้ าตามคุณภาพของท่ีดินต่อสมรรถนะ 

การพงัทลายและความเปราะบางทางส่ิงแวดล้อม (อินทนิล อินท์ชยะนันท์, 2559) โดยได้จาํแนก

ออกเป็น 5 ลาํดบัชั้นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า สําหรับสมมติฐานของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าสําหรับงานศึกษาน้ี จะใชข้อ้มูล

พื้นท่ีโครงการจากรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมือง

กระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) ซ่ึงประกอบดว้ยพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้นท่ี 1 และพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้นท่ี 2 บางส่วน  

ท่ีไดรั้บผลกระทบหากมีการดาํเนินงานโครงการ 

 

5. ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 

 5.1 ทาํให้ทราบความแตกต่างของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value) หรืออตัรา

ผลตอบแทนสุทธิของทางเลือก ในกรณีท่ีมีการก่อสร้างทางหลวง “ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” และ “ไม่ผ่าน

พื้นท่ีลุ่มนํ้ า” โดยใชส้มมติฐานจากรูปแบบทางเลือกของการก่อสร้างทางหลวงผ่านพื้นท่ีภูเขาลาด

ชนั และรูปแบบอุโมงคล์อดผา่นใตแ้นวภูเขา 

 5.2 สามารถนาํแนวทางการประเมินมูลค่าในเชิงปริมาณดา้นส่ิงแวดลอ้ม ในกรณีผา่น

พื้นท่ีลุ่มนํ้ า ไปใชใ้นขั้นตอนการประเมินผลกระทบ และนาํไปใชป้ระกอบในขั้นตอนการวิเคราะห์

โครงการ หรือการพิจารณาความเหมาะสมของโครงการ 

 5.3 ทราบถึงตวัแปรหรือขอ้มูลของรูปแบบทางเลือกท่ีแตกต่างกนั ในกรณีท่ีทางหลวง

ตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั และปัจจยัใดบา้งท่ีมีผลต่อมูลค่าผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนั  
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 5.4 เป็นแนวทางในการตดัสินใจนาํเทคโนโลยกีารก่อสร้างรูปแบบอุโมงค ์เพื่อช่วยลด

ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ในกรณีท่ีมีโครงการผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า 

 5.5 ทาํให้ทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลหรือมีความอ่อนไหว (Sensitivity) ต่อความเหมาะสม

ของโครงการ ซ่ึงนอกจากจะมีขอ้มูลดา้นตน้ทุนและผลตอบแทนแลว้ ยงัมีปัจจยัอ่ืนๆท่ีอาจส่งผลต่อ

การวิเคราะห์โครงการ เช่น ตน้ทุนส่ิงแวดล้อมหรือผลกระทบภายนอก อตัราคิดลด และตวัแปร

อ่ืนๆจากรูปแบบโครงการ เป็นตน้ 

 



 

บทที่ 2 

วรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 

 

 

 งานก่อสร้างทางหลวง เป็นการพัฒนาโครงการขนส่งทางบกประเภทหน่ึงท่ีใช้

ยานพาหนะในการเดินทาง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการคมนาคมขนส่งระหวา่งพื้นท่ีโครงข่ายทาง

หลวง และช่วยในการขนส่งสินคา้จากแหล่งต่างๆ ซ่ึงเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ีสําคญัต่อระบบ

เศรษฐกิจและสังคม ส่งผลให้เกิดการขยายตวัเพิ่มข้ึนของชุมชนตามแนวเขตทางหลวง และทาํให้

เกิดปัญหาการจราจรแออดัตามมาโดยเฉพาะในเขตเมืองต่างๆ ท่ีมีการขยายตวัออกไปนอกเขต

ชุมชนเมืองมากข้ึนเร่ือยๆ ทาํให้มีความจาํเป็นตอ้งก่อสร้างทางเล่ียงเมืองในพื้นท่ีหลายๆจงัหวดั 

ซ่ึงบางคร้ังการก่อสร้างทางหลวงบางแห่ง อาจทาํให้เกิดผลกระทบอนัไม่พึงประสงค ์เช่นสภาวะ

การเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มในประเด็นต่างๆ เป็นตน้ ดงันั้นในการตดัสินใจท่ีจะการก่อสร้าง

ทางหลวงแต่ละโครงการ จาํเป็นตอ้งมีการพิจารณาถึงขอ้ดีขอ้เสียท่ีครอบคลุมปัญหาต่างๆ ก่อนท่ีจะ

ดาํเนินโครงการ 

 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน เป็นตัวช้ีวดัหน่ึงท่ีใช้ประกอบการตัดสิน

โครงการ ซ่ึงเป็นผลจากการศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์ในประเด็นต่างๆ สําหรับกรณีศึกษาของ

โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี จงัหวดักระบ่ี ท่ีมีแนวเส้นทางตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่ม

นํ้ า ซ่ึงเขา้ข่ายโครงการท่ีกระทบส่ิงแวดลอ้ม ดงันั้นแนวทางการศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี นอกจากจะ

ศึกษาครอบคลุมประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนแลว้ จะเช่ือมโยงกบั

การศึกษาทางด้านเศรษฐศาสตร์การขนส่งและโลจิสติกส์ (Economics of Transportation and 

Logistics Management) เศรษฐศาสตร์วิศวกรรมการทาง (Economics for Highway Engineering) 

และเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Economics) ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 

 

1. การศึกษาทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องด้านการวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

 

 การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน เป็นเคร่ืองมือทางด้านเศรษฐศาสตร์ในการ

วเิคราะห์ทางเลือกท่ีเป็นไปไดข้องนโยบายหรือโครงการ ซ่ึงจะสามารถใชใ้นการกาํหนดหรือใชใ้น

การจดัลาํดบัทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยพิจารณาจากตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งในดา้นตน้ทุนและ

ผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงสามารถใชเ้ป็นตวัช้ีวดัหรือใชใ้นการคาดการณ์ผลตอบแทนท่ีจะไดรั้บ
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จากการลงทุน หรือเป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการประเมินผลของการใชท้รัพยากรท่ีมีอยา่งจาํกดั เพื่อให้

เกิดประโยชน์สูงสุดตามแนวคิดพื้นฐานของการศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์ 

1.1 แนวคิดของการประเมินนโยบายทางด้านเศรษฐศาสตร์ เกีย่วกบัโครงการขนส่ง 

  สําหรับแนวคิดทางดา้นเศรษฐศาสตร์เบ้ืองตน้ ในการประเมินนโยบายทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ ประกอบดว้ย (1) การประเมินประสิทธิภาพของนโยบาย เพื่อใช้กาํหนดทางเลือกท่ี

เกิดประโยชน์สูงสุดต่อสังคม และ (2) การประเมินความเท่าเทียมหรือความเป็นธรรม เพื่อการ

กระจายประโยชน์ทั้งหมดใหก้บัประชากรในสังคมอยา่งเป็นธรรม (เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) 

  สําหรับเคร่ืองมือในการวดัประสิทธิภาพด้านเศรษฐศาสตร์ จะใช้หลักการ 

ของพาเรโต (Pareto Optimality) ท่ีกล่าววา่ “การเพิ่มประสิทธิภาพจะเกิดข้ึน เม่ือมีมาตรการท่ีทาํให้

สวสัดิการของคนอยา่งนอ้ยหน่ึงคนดีข้ึน โดยท่ีไม่ทาํให้คนอ่ืนแยล่ง” ซ่ึงหลกัการดงักล่าวอาจเป็น

เง่ือนไขท่ีเป็นไปได้ยาก เพราะว่าในทางปฏิบติัทัว่ๆไปแล้ว มาตรการหรือโครงการส่วนใหญ่จะ

ส่งผลให้มีกลุ่มคนท่ีไดป้ระโยชน์และกลุ่มคนท่ีเสียประโยชน์ ดงันั้นจึงมกัจะใชเ้ง่ือนไขท่ีผอ่นปรน

ลงมา โดยการพิจารณาจากดา้นผูเ้สียประโยชน์ (Loser) และดา้นผูไ้ดป้ระโยชน์ (Winner) ท่ีเสนอ

โดย Hicks และ Kalder ท่ี เรียกว่า สภาพท่ี ดี ข้ึนแบบมีศักยภาพเชิงพาเรโต (Potential Pareto 

Improvement: PPI) ท่ีกล่าววา่ “ประสิทธิภาพในเชิงเศรษฐศาสตร์จะเกิดข้ึนได ้เม่ือมีมาตรการท่ีทาํ

ให้ผูท่ี้ได้ประโยชน์สามารถชดเชยผูท่ี้เสียประโยชน์ ในระดับท่ียงัคงทาํให้สวสัดิการของผูไ้ด้

ประโยชน์อยู่ในสภาพท่ีดีข้ึน (Better-off)” ซ่ึงเป็นหลกัการพื้นฐานท่ีใช้ประกอบในการตดัสินใจ 

สาํหรับการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการ (เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) 

 1.2 แนวคิดในการวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

  ก ารวิ เค ราะ ห์ ต้น ทุ น แ ล ะผ ล ต อบ แท น  เป็ น เค ร่ือ งมื อ ห รือข้อ มู ล ท่ี ช่ วย 

ในการตดัสินใจเชิงนโยบาย เป็นการวเิคราะห์เพือ่การจดัสรรทรัพยากรของสังคมใหมี้ประสิทธิภาพ

มากข้ึน (Boardman et al., 2001 และเรวดี จรุงรัตนาพงศ์, 2561) ซ่ึงตอ้งใช้การพิจารณาทางเลือกท่ี

กาํหนดมาวา่มีองคป์ระกอบของตน้ทุนและผลตอบแทนใดบา้ง เพื่อนาํไปหาผลตอบแทนสุทธิของ

ทางเลือก ท่ีเปรียบเทียบกบัสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) และใช้เป็นข้อมูลในการตดัสินใจ

ดาํเนินการทางเลือกท่ีพิจารณา 

  การพิจารณาต้นทุนและผลตอบแทนของภาคเอกชนหรือในเชิงพาณิชย์ต่างๆ  

ส่วนใหญ่มกัจะพิจารณาเฉพาะตน้ทุนและผลตอบแทนของตนเองหรือเอกชน (Private Costs and 

Private Benefits) เท่านั้ น เน่ืองจากภาคเอกชนมักจะมีว ัตถุประสงค์ในด้านผลกําไร ก็จะให้

ความสํ าคัญ กับการศึกษาวิ เคราะห์ด้านการเงินหรือด้านการตลาด เพื่ อใช้ เป็ นเค ร่ืองมือ 

ในการตดัสินใจก่อนท่ีจะลงทุนโครงการ (สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ มสธ., 2561) โดยทัว่ไปจะเร่ิม 
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จากการวิเคราะห์ดา้นอุปสงคห์รือการตลาด เพื่อให้มัน่ใจวา่สินคา้หรือบริการนั้นเป็นท่ีตอ้งการของ

ตลาดผูบ้ริโภค และใช้ในการกาํหนดอุปทานหรือขนาดการผลิต ท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นเทคนิคเช่น ใช้

กาํหนดเคร่ืองมือ เคร่ืองจกัร วสัดุอุปกรณ์ วตัถุดิบ และแรงงาน ท่ีเหมาะสมกับตน้ทุนการผลิต  

และนาํขอ้มูลท่ีไดไ้ปวิเคราะห์ดา้นการเงิน เพื่อใชป้ระมาณผลตอบแทนหรือวิเคราะห์ความคุม้ค่า

ของการลงทุนนั้นๆ 

  สาํหรับในกรณีของกิจกรรมหรือการดาํเนินงานโครงการของภาครัฐ จะตอ้งนาํเอา

ต้น ทุนและผลตอบแทนทั้ งหมดของสังคม (Social Cost-Benefit Analysis) มาพิจารณ าด้วย  

โดยโครงการบางประเภทท่ีส่งผลกระทบต่อสังคมหรือส่ิงแวดล้อม ก็จะต้องทําการศึกษา 

เพื่อหามาตรการลดผลกระทบภายนอกต่อสังคมหรือส่ิงแวดล้อมด้วย ซ่ึงในโครงการภาครัฐ 

หากไม่มีแนวทางหรือมาตรการป้องกันท่ีชัดเจน ก็อาจจะส่งผลให้ไม่สามารถดาํเนินโครงการ 

ไดเ้ช่นกนั และจากผลของการศึกษาทางดา้นเศรษฐศาสตร์ท่ีเก่ียวขอ้งน้ี สามารถนาํไปใชว้ิเคราะห์

เปรียบเทียบทางเลือกของนโยบาย (Policy) ทางเลือกของโครงการ (Project) หรือทางเลือกของ

กฎระเบียบ (Regulation) เพื่อใชเ้ปรียบเทียบทางเลือกสําหรับการแทรกแซงของรัฐในรูปแบบต่างๆ 

(เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) 

  การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนเป็นวิธีการประเมินนโยบายในเชิงปริมาณ 

ดว้ยการประเมินผลในเชิงปริมาณของมูลค่าท่ีเป็นตวัเงิน (Monetary) สามารถแสดงได ้ดงัสมการ 

NSB = B – C 

โดยท่ี 

NSB  คือ ผลตอบแทนสุทธิของสังคม 

B  คือ ผลตอบแทนของสงัคม 

C  คือ ตน้ทุนของสังคม 

 

  การศึกษาความเหมาะสม (Feasibility Study) เป็นงานในระยะเร่ิมตน้ของโครงการ 

เพื่อใชใ้นการวิเคราะห์นโยบายในขั้นตอนการวางแผนวา่ควรจะดาํเนินการโครงการหรือไม่ โดยใช้

แนวทางการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ก่อนดาํเนินการ (Ex ante CBA) เพื่อยนืยนัสมมติฐาน

ของความเป็นไปไดจ้ากการวเิคราะห์ขอ้มูล ซ่ึงอาศยัการพิจารณาปัจจยัหรือผลกระทบต่างๆหากจะ

ดําเนินโครงการ เช่น ด้านเศรษฐกิจและสังคม ด้านเทคนิคหรือวิศวกรรม ด้านส่ิงแวดล้อม  

ดา้นการเงินและเศรษฐศาสตร์ เป็นตน้ ทั้งน้ีจะข้ึนอยูก่บัประเภทหรือวตัถุประสงคข์องโครงการ 

  ดงันั้ นในขั้นตอนก่อนท่ีจะตดัสินใจลงทุน โดยเฉพาะโครงการท่ีมีต้นทุนหรือ

มูลค่าความเส่ียงสูง หรือโครงการท่ีตอ้งจดัลาํดบัความสําคญัของการดาํเนินงานก่อนหลงัภายใต้
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ขอ้จาํกดัของงบประมาณ โดยเฉพาะท่ีเป็นกิจกรรมหรือโครงการของภาครัฐ จาํเป็นจะตอ้งใชก้าร

วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน เพื่อเป็นเกณฑ์ในการใช้พิจารณาความเหมาะสมของโครงการ 

และเพื่อประเมินผลตอบแทนท่ีสังคมส่วนรวมไดรั้บ วา่มีมากหรือน้อยกวา่ตน้ทุนหรือทรัพยากรท่ี

สังคมส่วนรวมจะตอ้งจ่ายไปหรือไม่ หรือการใชก้าํหนดลาํดบัความสําคญัของโครงการ ท่ีควรจะ

เร่ิมดําเนินการก่อนหลังตามผลตอบแทนท่ีได้รับ และนําไปใช้กําหนดแผนงานหรือจัดสรร

งบประมาณท่ีจะดาํเนินงานต่อไป แต่หากผลตอบแทนท่ีไดรั้บน้อยกว่าขอ้กาํหนดตามหลกัเกณฑ ์ 

ก็จะทาํใหโ้ครงการนั้นอาจจะตกไป หรือตอ้งนาํไปพิจารณาทบทวนเหตุผลท่ีทาํให้โครงการไม่ผา่น 

และเร่ิมตน้กระบวนการเสนอโครงการใหม่อีกคร้ัง 

 1.3 ข้ันตอนการวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

  การวิ เคราะห์ต้น ทุนและผลตอบแทนของโครงการ  เป็นงานศึกษาท่ี เป็ น 

สหวชิาการ เน่ืองจากในการวิเคราะห์ส่วนแรก จาํเป็นตอ้งใชก้ารประเมินผลกระทบในเชิงกายภาพ 

ซ่ึงต้องอาศยัผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละสาขาท่ีมีความรู้เก่ียวข้องตามขอบเขตหรือวตัถุประสงค์ของ

โครงการ และเม่ือทราบผลกระทบทางกายภาพในเชิงปริมาณแลว้ ในการวิเคราะห์ส่วนหลงัก็จะใช้

ความรู้ทางด้านเศรษฐศาสตร์ในการแปลงผลกระทบทางกายภาพให้อยู่ในรูปมูลค่าของตวัเงิน  

ทั้งในดา้นของตน้ทุนและผลตอบแทน ก่อนท่ีจะนาํไปวิเคราะห์โดยใช้หลกัเกณฑ์หรือเคร่ืองมือช้ี

วดัเพื่อเสนอแนะทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดต่อไป โดยสรุปขั้นตอนการวิเคราะห์ตน้ทุนและ

ผลตอบแทน 10 ขั้นตอน (เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) ดงัน้ี 

  ข้ันตอนที ่1 การกาํหนดกลุ่มอ้างองิ 

  การดาํเนินงานโครงการจะมีความแตกต่างกนัไป ข้ึนกบัวตัถุประสงคห์รือขอบเขต

กิจกรรมของโครงการ ดังนั้ นในการวิเคราะห์จะต้องพิจารณากําหนดขอบเขตของกลุ่มอ้างอิง 

(Referent Group) ว่าครอบคลุมถึงกลุ่มใดหรือพิจารณาถึงผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder) จาก

การดาํเนินงานโครงการ ซ่ึงในการกาํหนดกลุ่มอา้งอิงมีขอ้พิจารณา ดงัน้ี (1) การครอบคลุมถึงพื้นท่ี

เท่าใด (Geographical Scoping) เพื่อให้การวิเคราะห์สามารถครอบคลุมพื้นท่ีหรือขอบเขตของกลุ่ม

ประชากรอยา่งทัว่ถึง (2) การกาํหนดผูไ้ดป้ระโยชน์และผูเ้สียประโยชน์จากโครงการ (Stakeholder 

Scoping) เน่ืองจากกลุ่มผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียเหล่าน้ี จะมีความสัมพนัธ์กบัความแม่นยาํของขอ้มูล 

ตวัแปรหรือมูลค่าท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน เป็นตน้ 

  ข้ันตอนที ่2 การกาํหนดทางเลอืกทีเ่ป็นไปได้ 

  การกาํหนดทางเลือกหรือโอกาสของความน่าจะเป็นของโครงการ ต้องอาศัย

ผูเ้ช่ียวชาญแต่ละสาขาท่ีเก่ียวข้องในการช่วยประเมินหรือวิเคราะห์รูปแบบโครงการ ทั้ งน้ีการ

กาํหนดทางเลือกท่ีเป็นไปได ้จะมีขอ้จาํกดัจากความรู้หรือความสามารถในการประเมินจากส่ิงท่ี
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เป็นไปได้ของโครงการ ซ่ึงการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนในแต่ละทางเลือกเพื่อนําไป

เปรียบเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) ว่าทางเลือกท่ีเสนอมานั้นก่อให้เกิดสวสัดิการ

สูงสุดในระดบัท่ีเหมาะสมตามหลกัการของพาเรโต (Pareto Optimality) หรือไม่ ซ่ึงในความหมาย

ของสวสัดิการสูงสุดตามหลกัวจิารณญาณของพาเรโต ไดนิ้ยามไวว้า่ “การจดัสรรทรัพยากรท่ีจะทาํ

ให้เกิด Pareto Optimality เป็นสภาพท่ีเกิดข้ึนแลว้ ไม่สามารถท่ีจะจดัสรรทรัพยากรใหม่ไดอี้กคร้ัง 

และจะทาํให้คนอยา่งนอ้ยหน่ึงคนดีข้ึน โดยไม่ทาํให้ใครในสังคมเลวลง” การกาํหนดทางเลือกควร

พิจารณาทางเลือกท่ีมีความเป็นไปไดม้ากท่ีสุด และไม่ควรมีจาํนวนมากเกินไป เพราะจะทาํให้ตอ้ง

ใชท้รัพยากรทั้งเวลาและงบประมาณในการวเิคราะห์จาํนวนมาก โดยการกาํหนดทางเลือกท่ีเป็นไป

ไดอ้าจจะพิจารณาจากปัจจยัอ่ืนๆประกอบ เช่น ความเป็นไปไดท้างเทคโนโลย ีการไม่ส่งผลกระทบ

ต่อสังคมและชุมชน การหลีกเล่ียงผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม เป็นตน้ ทั้งน้ีการพิจารณาผลกระทบต่อ

ประชาชนและสังคม จะเป็นส่ิงท่ีสําคญัซ่ึงอาจทาํให้บางโครงการถึงแมว้า่จะให้ผลตอบแทนสุทธิ

สูงสุด แต่หากเกิดการคดัคา้นจากประชาชนก็ทาํใหไ้ม่สามารถดาํเนินงานโครงการนั้นได ้

  ข้ันตอนที ่3 การกาํหนดผลกระทบทางกายภาพ ทีจ่ะเกดิขึน้ต่อโครงการ 

  การกาํหนดผลกระทบทางกายภาพทั้งดา้นบวกและดา้นลบจะเป็นขั้นตอนท่ีสําคญั

ท่ีสุด โดยการพิจารณาถึงผลกระทบทั้ งหมดท่ีเกิดข้ึนและส่งผลต่อต้นทุน (ด้านลบ) และ

ผลตอบแทน (ดา้นบวก) โดยควรจะพิจารณาให้ครอบคลุมถึงปัจจยัการผลิตทั้งหมด เช่น วตัถุดิบ 

แรงงาน เคร่ืองจกัร ทุน เป็นตน้ และรวมถึงผลผลิตท่ีจะไดรั้บจากโครงการ ท่ีอาจจะเป็นลกัษณะ

ของการคาดการณ์ถึงผลท่ีจะได้รับหรือเกิดข้ึนในอนาคต ดังนั้ นส่ิงสําคัญของการวิเคราะห์

ผลกระทบทางกายภาพคือ ความครอบคลุมและความหลากหลายของส่ิงท่ีจะเกิดข้ึนต่อโครงการให้

มากท่ีสุด  

  ข้ันตอนที ่4 การระบุส่ิงทีจ่ะเกดิขึน้ ถ้าไม่มีโครงการดังกล่าว 

  แนวทางการวเิคราะห์ผลกระทบของโครงการ จะพิจารณาจากหลกัการกรณีท่ีไม่มี

โครงการ (Without Project) เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หรือประเมินตน้ทุนและผลตอบแทน หากไม่มี

การดาํเนินโครงการหรือในกรณีสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) ทั้ งน้ีส่ิงท่ีเกิดข้ึนควรระบุให้

ครอบคลุมทั้งดา้นปัจจยัการผลิต (Input) และดา้นผลผลิต (Output)  

  ข้ันตอนที ่5 การคาดการณ์ผลกระทบเชิงปริมาณ ตลอดช่วงอายุโครงการ 

  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนเป็นการวิเคราะห์เพื่อคาดการณ์ส่ิงท่ีจะ

เกิดข้ึนในอนาคต เน่ืองจากโครงการส่วนใหญ่จะใช้ระยะเวลาค่อนขา้งยาวนาน จึงทาํให้เป็นการ

ยากท่ีจะทราบถึงผลการเปล่ียนแปลงในอนาคต ดังนั้ นในหลายๆโครงการจึงต้องอาศัยการ
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ตั้ งสมมติฐานหรือผลการศึกษาจากโครงการอ่ืนๆมาใช้พิจารณาร่วมด้วย โดยต้องนําข้อมูล

ผลกระทบทางกายภาพมาแปลงเป็นผลกระทบในเชิงปริมาณ 

  ข้ันตอนที ่6 การแปลงผลกระทบทางกายภาพเป็นมูลค่าทีเ่ป็นตัวเงิน 

  ขอ้มูลท่ีสาํคญัท่ีจะตอ้งนาํไปใชใ้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะเป็นผล

จากการแปลงค่าผลกระทบทางกายภาพให้เป็นเชิงปริมาณในขั้นตอนต่างๆท่ีผา่นมา เพื่อนาํมาแปลง

ค่าใหเ้ป็นมูลค่าของตวัเงิน ซ่ึงขั้นตอนน้ีจะตอ้งอาศยัความรู้ทางดา้นเศรษฐศาสตร์มาใชป้ระกอบ 

  ข้ันตอนที ่7 การคิดลดต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการ ให้เป็นมูลค่าปัจจุบัน 

  แนวทางในการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะเป็นผลจากการพิจารณามูล

ค่าท่ีเกิดข้ึนตลอดช่วงอายุโครงการ จึงมีผลให้มูลค่าของเงินท่ีเป็นตน้ทุนและผลตอบแทนแตกต่าง

กนัตามแต่ละช่วงระยะเวลาหรือปีท่ีเกิดข้ึน ดงันั้นเพื่อให้สามารถรวมมูลค่าของเงินท่ีเกิดข้ึนในแต่

ละช่วงเวลา จึงตอ้งใชก้ารปรับค่าในอนาคตให้เป็นมูลค่าปัจจุบนั (Present Value) โดยการใชก้ารคิด

ลด (Discounting) ทั้งน้ีมาจากแนวคิดท่ีวา่ คนส่วนใหญ่จะให้ความสําคญักบัการบริโภคในปัจจุบนั

มากกว่าการเก็บทรัพยากรนั้นไวใ้ช้บริโภคในอนาคต หรืออาจมองในแง่ของค่าเสียโอกาสของ 

การบริโภคในปัจจุบนัแทนท่ีเก็บไวใ้นอนาคต การประเมินมูลค่าปัจจุบนัสุทธิของต้นทุนและ

ผลตอบแทนของโครงการ สามารถเขียนเป็นสมการการคาํนวณมลูค่าปัจจุบนัไดด้งัน้ี 
 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝐵𝐵) =  �
𝐵𝐵𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 

 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝐶𝐶) =  �
𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 

 

โดย 𝐵𝐵𝑡𝑡 หมายถึง ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝐶𝐶𝑡𝑡  หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝐵𝐵)หมายถึง มูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทน ตลอดอายโุครงการ 

𝑃𝑃𝑃𝑃(𝐶𝐶)หมายถึง มูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน ตลอดอายโุครงการ 

𝑟𝑟 หมายถึง อตัราคิดลด (Discount Rate) 

𝑛𝑛 หมายถึง อายโุครงการ 

𝑡𝑡 หมายถึง ปีท่ีดาํเนินโครงการ เม่ือ 𝑡𝑡 = 1, 2, 3, …., n 

 

  สําหรับการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะมีความแตกต่างกันของการใช้

อตัราคิดลด เน่ืองจากความแตกต่างกนัระหวา่งอตัราคิดลดของสังคม (Social Discount Rate) และ
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อตัราคิดลดของเอกชน (Private Discount Rate) การใชอ้ตัราคิดลดจะสะทอ้นถึงการให้ความสําคญั

ระหว่างปัจจุบนัและอนาคต ซ่ึงหากอตัราคิดลดมีค่าเป็นบวก หมายถึงการให้คุณค่ากบัทรัพยากร 

ในปัจจุบนัมากกว่าในอนาคต ซ่ึงหมายความว่า ทรัพยากรท่ีลงทุนในโครงการต่างๆ ท่ีมีปริมาณ

เท่ากนัในปัจจุบนัมีค่ามากกวา่ทรัพยากรในอนาคตท่ีใชใ้นการลงทุนในโครงการท่ีมีปริมาณเท่ากนั 

(Boardman et al, 2018 และเรวดี จรุงรัตนาพงศ์, 2561) และหากอัตราคิดลดมีค่าสูงเท่าใดยิ่ง

หมายถึงการใหคุ้ณค่ากบัทรัพยากรในปัจจุบนัมากข้ึนเท่านั้น 

  อตัราคิดลดในแนวคิดดา้นการบริโภคสะทอ้นถึงอตัราท่ีสังคมเต็มใจท่ีจะแลกการ

บริโภคในอนาคตกับในปัจจุบัน เพราะแนวคิดท่ีว่าคนในรุ่นอนาคตน่าจะมีสินทรัพย์ท่ีมั่งคั่ง

มากกว่าคนในปัจจุบัน (Arrow et al, 2013 และเรวดี จรุงรัตนาพงศ์, 2561) และโดยทั่วไปแล้ว 

ภาคเอกชนมกัจะคาํนึงถึงผลตอบแทนเพียงในระยะสั้ น ดงันั้นภาคเอกชนจึงมกัให้ความสําคญักบั

ปัจจุบนัมากกวา่ในอนาคต ในทางกลบักนัภาครัฐหรือสังคมโดยรวม มีแนวโนม้ท่ีจะมีมุมมองท่ีไกล

กวา่ หรือให้คุณค่ากบัอนาคตมากกว่าปัจจุบนัเม่ือเปรียบเทียบกบัภาคเอกชน จึงทาํให้อตัราคิดลด

ของภาคเอกชนมกัจะสูงกวา่อตัราคิดลดของภาครัฐหรือสังคมโดยรวม 

  ข้ันตอนที ่8 หลกัเกณฑ์ในการเลอืกโครงการ 

  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน มีเป้าหมายเพื่อท่ีจะใช้ในการพิจารณา

ทางเลือกหรือนโยบายท่ีดีหรือเหมาะสมท่ีสุด โดยการใช้หลกัเกณฑ์ท่ีเป็นช้ีวดัท่ีสําคญั 3 ประการ 

ได้แก่ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ อตัราผลตอบแทนภายใน และอตัราส่วนผลตอบแทนต่อตน้ทุน โดยมี

รายละเอียด ดงัน้ี 

  1) มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) มูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทน

สุทธิ ของแต่ละทางเลือกหรือโครงการ หมายถึง ผลต่างระหวา่งมูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทนและ

ตน้ทุนของแต่ละทางเลือก ซ่ึงเกณฑ์ในการตดัสินใจว่าควรเลือกทางเลือกใดเม่ือเปรียบเทียบกบั

สถานการณ์ปัจจุบนั คือ การเลือกทางเลือกท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกหรือมีค่าสูงสุด หาก

ทางเลือกท่ีวิเคราะห์ไม่มีทางเลือกใดท่ีเป็นบวก แสดงวา่ไม่มีทางเลือกใดท่ีทาํให้ผลตอบแทนสุทธิ

มากกว่าสถานการณ์ปัจจุบนั ผลการศึกษาของนั้นก็ควรคงใช้สถานการณ์ปัจจุบนัไวห้รือไม่ควรมี

การลงทุน แสดงว่าโครงการนั้นมีความเหมาะสมในการลงทุน หรือแสดงว่าเม่ือลงทุนไปแล้วมี

ผลประโยชน์มากกวา่ค่าใชจ่้ายตลอดอายุโครงการ โดยวิธีการคาํนวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) 

แสดงไดด้งัสมการ ดงัน้ี 

𝑁𝑁𝑃𝑃𝑃𝑃 =  �
𝐵𝐵𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

−  �
𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0
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𝑁𝑁𝑃𝑃𝑃𝑃 =  �
𝐵𝐵𝑡𝑡−𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 

โดย 𝑁𝑁𝑃𝑃𝑃𝑃 หมายถึง มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 

𝐵𝐵𝑡𝑡หมายถึง ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝐶𝐶𝑡𝑡หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝑟𝑟 หมายถึง อตัราคิดลด (Discount Rate) 

𝑛𝑛 หมายถึง อายโุครงการ 

𝑡𝑡 หมายถึง ปีท่ีดาํเนินโครงการ เม่ือ 𝑡𝑡 = 1, 2, 3, …., n 

 

   อย่างไรก็ตาม การประเมินโครงการโดยใช้มูลค่าเงินสุทธิปัจจุบัน ยงัไม่

สามารถเปรียบเทียบกรณีท่ีโครงการมีค่าลงทุนท่ีแตกต่างกนัมากไดอ้ยา่งเด่นชดั เน่ืองจากโครงการ

ท่ีมีขนาดใหญ่ยอ่มให้มูลค่าปัจจุบนัสูงกวา่โครงการท่ีมีขนาดเล็กกวา่ ถึงแมว้า่โครงการทั้งสองจะมี

อตัราผลตอบแทนเท่ากัน ดังนั้ นในการประเมินผลด้านเศรษฐศาสตร์จึงต้องพิจารณาด้านอ่ืนๆ

ประกอบดว้ย 

  2) อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) อตัราผลตอบแทน

ภายใน หมายถึง ค่าเสียโอกาสหรืออตัราคิดลด ท่ีทาํให้มูลค่าปัจจุบนัสุทธิมีค่าเท่ากบัศูนย ์ซ่ึงอตัรา

ผลตอบแทนภายในเปรียบเสมือนกระแสผลตอบแทนสุทธิของทางเลือกหรือโครงการในแต่ละปี 

โดยวธีิการคาํนวณหาอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) แสดงไดด้งัสมการ ดงัน้ี 

 
 

 �
𝐵𝐵𝑡𝑡−𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 = 0 

 

โดย 𝐵𝐵𝑡𝑡หมายถึง ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝐶𝐶𝑡𝑡หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝑟𝑟 หมายถึง อตัราคิดลด (Discount Rate) 

𝑛𝑛 หมายถึง อายโุครงการ 

𝑡𝑡 หมายถึง ปีท่ีดาํเนินโครงการ เม่ือ 𝑡𝑡 = 1, 2, 3, …., n 
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  3) อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน (Benefit Cost Ratio: B/C Ratio) อตัราส่วน

ผลตอบแทนต่อตน้ทุน แสดงมูลค่าผลตอบแทนต่อตน้ทุนสุทธิของการใช้ทรัพยากรในโครงการ  

ซ่ึงหากโครงการลงทุนมีอตัราส่วนผลตอบแทนต่อตน้ทุนมากกวา่หน่ึง แสดงวา่โครงการนั้นมีความ

เหมาะสมในการลงทุน หรือในการตัดสินใจเลือกโครงการมาจากข้อพิจารณาทางเลือกหรือ

โครงการท่ีมีอัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุนสูงสุดเรียงลําดับไปยงักรณีท่ีตํ่ากว่าตามลําดับ  

โดยวธีิการคาํนวณหาอตัราส่วนผลตอบแทนต่อตน้ทุน (B/C) แสดงไดด้งัสมการ ดงัน้ี 
 

𝐵𝐵𝐶𝐶 𝑟𝑟𝑟𝑟𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟 =  �
𝐵𝐵𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

/ �
𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 

โดย 𝐵𝐵𝐶𝐶 𝑟𝑟𝑟𝑟𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟 หมายถึง อตัราส่วนผลตอบแทนต่อตน้ทุน 

𝐵𝐵𝑡𝑡หมายถึง ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝐶𝐶𝑡𝑡หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝑟𝑟 หมายถึง อตัราคิดลด (Discount Rate) 

𝑛𝑛 หมายถึง อายโุครงการ 

𝑡𝑡 หมายถึง ปีท่ีดาํเนินโครงการ เม่ือ 𝑡𝑡 = 1, 2, 3, …., n 

 

  ข้ันตอนที ่9 การวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

  เน่ืองจากการคาดการณ์ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนในอนาคตมีความไม่แน่นอน เน่ืองจาก

ส าเห ตุ ต่างๆ  เช่ น  การเกิด เท คโน โลยีให ม่ ๆ  การเกิด เห ตุการณ์ ท่ี ไม่ ส าม ารถ คาด เดาได ้ 

ความไม่ครบถว้นหรือความยากของการไดม้าของขอ้มูล หรือการเปล่ียนแปลงของมูลค่าตน้ทุนและ

ผลตอบแทนจากปัจจยัอ่ืนๆ เป็นตน้ ดงันั้นจึงตอ้งทาํการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของทางเลือกหรือ

โครงการ เพื่อใชเ้ป็นขอ้มลูประกอบในการพิจารณาตดัสินใจในการดาํเนินการ ภายใตส้ถานการณ์ท่ี

เปล่ียนแปลงไปของตวัแปรต่างๆ ทั้งน้ีเน่ืองมาจากสมมุติฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัแปรดงักล่าวจะทาํให้

มูลค่าการลงทุนของโครงการอาจจะเพิ่มข้ึน หรือผลตอบแทนของโครงการท่ีประมาณไวล้ดลง 

ตลอดจนความล่าชา้หรือการชะลอโครงการ อนัเน่ืองมาจากผลกระทบต่างๆ เป็นตน้ 

  การวิเคราะห์ความอ่อนไหวเป็นการทดสอบความไม่แน่นอน ของผลท่ีไดจ้ากค่า 

NPV ค่า IRR หรือค่า B/C ratio เน่ืองจากค่าตัวแปรท่ีกล่าวถึงข้างต้นเปล่ียนแปลงไป โดยการ

ทดสอบจะทาํเม่ือไม่แน่ใจวา่ขอ้มูลท่ีไดมี้ความแม่นยาํมากนอ้ยเพียงใด และขอ้สมมติฐานต่างๆท่ีตั้ง

ไวมี้ผลต่อการศึกษาอยา่งมีนยัสาํคญั โดยตามหลกัการแลว้จะใชก้ารทดสอบดว้ยการแทนค่าในกรณี

ท่ีดีท่ีสุด (Best Case Scenario) หรือกรณีท่ีเลวร้ายท่ีสุด (Worst Case Scenario) สําหรับในกรณีของ

งานก่อสร้างทางหลวง จะมีผลจากการคาดการณ์ปริมาณจราจรท่ีอาจเปล่ียนแปลงไป เน่ืองจาก
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สาเหตุต่างๆ เช่น การมีโครงการทบัซ้อนในอนาคต การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง ราคา

นํ้ามนัเพิ่มข้ึนทาํใหก้ารใชย้านพาหนะเปล่ียนแปลง และทาํใหต้น้ทุนค่าก่อสร้างเพิ่มข้ึน เป็นตน้  

  ข้ันตอนที่  10 การเสนอแนะทางเลือกจากผลของการวิเคราะห์ต้นทุนและ

ผลตอบแทน 

  การพิจารณาทางเลือกหรือโครงการท่ีเหมาะสมในกรณีทัว่ไป จะพิจารณาจากผล

การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนท่ีมีค่า NPV เป็นบวก และเป็นทางเลือกท่ีมีค่า NPV สูงสุด  

โดยถือว่าเป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัทางเลือกอ่ืนและสถานการณ์

ปัจจุบนั แต่หากใชค้่า B/C ratio จะพิจารณาจากทางเลือกท่ีมีค่าสูงสุดเรียงตามลาํดบัไปยงัค่าท่ีนอ้ย

กวา่ ในขณะท่ีหลกัการตดัสินใจจากค่า IRR เพื่อใชเ้ปรียบเทียบค่าเสียโอกาสในการลงทุน ซ่ึงหาก

ค่า IRR หรือผลตอบแทนสุทธิท่ีเกิดข้ึนในแต่ละปีสูงกว่าตน้ทุนท่ีนาํมาใช้ในโครงการ ก็จะถือว่า

เป็นโครงการหรือทางเลือกท่ีควรสนับสนุน อย่างไรก็ตามการเสนอแนะทางเลือกหรือโครงการ 

ควรพิจารณาถึงความไม่แน่นอนของผลการศึกษา อันเน่ืองมาจากการขาดข้อมูลหรือตัวแปร

บางส่วน การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนเป็นเพียงเคร่ืองมือท่ีใช้ตอบคาํถามวา่ทางเลือกใดมี

ประสิทธิภาพสูงสุด และเป็นเพียงเคร่ืองมือท่ีช่วยในการตัดสินใจเชิงนโยบาย ซ่ึงยงัมีปัจจัย

ผลกระทบอ่ืนๆท่ีสาํคญั เช่น นโยบายดา้นการเมือง การยอมรับของประชาชน กฎหมายและระเบียบ

ปฏิบติัท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 

 

2. การทบทวนงานวจิัยทีเ่กีย่วข้องด้านการวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

 

 งานศึกษาและวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งทางด้านการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะแบ่ง

ออกเป็นประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิเคราะห์โครงการ หรือการศึกษาความคุม้ค่าในการลงทุน ซ่ึง

เป็นงานขั้นตอนแรกท่ีจะใช้กาํหนดนโยบายหรือประกอบการตดัสินใจท่ีจะดาํเนินงานโครงการ

ภาครัฐโดยเฉพาะท่ีเก่ียวขอ้งกบังานทางหลวง ท่ีจะเร่ิมตน้จากงานศึกษาความเหมาะสมทางด้าน

เศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม หรือการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ 

(Project Feasibility Study) โดยใช้หลักการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน ก่อนดําเนินการ 

(Ex ante CBA) เพื่อเป็นการยนืยนัสมมติฐานความเป็นไปไดข้องการวเิคราะห์ขอ้มูล โดยพบวา่ส่วน

ใหญ่งานวิจัยประเภทวิทยานิพนธ์ของสถาบันการศึกษา ทางด้านการวิเคราะห์ต้นทุนและ

ผลตอบแทนท่ีเก่ียวข้องกับงานทางหลวง ยงัมีไม่มากนักเม่ือเปรียบเทียบกับงานวิเคราะห์ใน

ประเภทงานอ่ืนๆ แต่จะมีความใกลเ้คียงกบังานศึกษาความเหมาะสมของโครงการในหน่วยงาน

ภาครัฐ เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท สํานกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
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กระทรวงคมนาคม เป็นตน้ ซ่ึงจากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง แสดงตามตารางท่ี 2.1 สรุป

งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งทางดา้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ประเภทงานทางหลวง 

 งานวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนในระยะแรกๆ ส่วนใหญ่มกัจะเป็นงานวิจยัของ

บุคลากรท่ีปฏิบติังานเก่ียวขอ้งกบังานทางหลวง วีระยุทธ ป้ันน่วม (2538) ไดท้าํการศึกษาวิจยัโดย

ทาํการศึกษาวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนก่อนการลงทุน สําหรับกรณีการปรับปรุงทางหลวง

ขนาด 4 ช่องจราจร สายนครปฐม – อ.กาํแพงแสน ในจงัหวดันครปฐม เพื่อเปรียบเทียบวิธีการท่ี

เหมาะสมของการปรับปรุงทางหลวงใน 3 รูปแบบทางเลือก โดยใชข้อ้มูลดา้นตน้ทุนจากค่าก่อสร้าง 

ค่าบาํรุงรักษา และค่างานเวนคืน และเปรียบเทียบกบัผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาในการ

เดินทางและค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ในขั้นตอนการวิเคราะห์ไดก้าํหนดอายุโครงการ 20 ปี และใช้

อตัราคิดลดร้อยละ 12 ตามรูปแบบของงานศึกษาความเหมาะสมของกรมทางหลวง โดยผลการ

วิเคราะห์ไดค้่า NPV เท่ากบั 7,599 ลา้นบาท ค่า IRR เท่ากบัร้อยละ 58.04 และค่า B/C ratio เท่ากบั 

7.73 พร้อมทั้งวิเคราะห์ความอ่อนไหวในกรณีท่ีตน้ทุนเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 และผลประโยชน์ลดลง

ร้อยละ 20 และสรุปว่าการขยายทางหลวงให้มีขนาด 4 ช่องจราจร จะเป็นทางเลือกท่ีมีความคุม้ค่า

ต่อการลงทุนมากท่ีสุด  

 จากการเปรียบเทียบรายงานการศึกษาความเหมาะสมของงานทางหลวงปัจจุบนั พบว่า

มกัจะใช้ขอ้มูลตวัแปรด้านตน้ทุนและผลตอบแทน อายุโครงการ และอตัราคิดลด ในรูปแบบและ

วิธีการเดียวกบั วีระยุทธ ป้ันน่วม (2538) ท่ีไดศึ้กษาไวเ้ป็นส่วนใหญ่ หลงัจากนั้นมีงานศึกษาวิจยัของ 

วิยภรณ์ องัคนาวิศลัย์ (2542) ท่ีทาํการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ของโครงการก่อสร้างทาง

หลวงพิเศษระหว่างเมือง สายพทัยา-มาบตาพุด เพื่อศึกษาความคุม้ค่าในการลงทุน โดยดา้นตน้ทุนจะ

พิจารณาจากค่าก่อสร้างและค่าบาํรุงรักษา ส่วนดา้นผลตอบแทนพิจารณาจากการประหยดัค่าใชจ่้ายใน

การใช้รถ การประหยดัเวลาเดินทาง และการลดตน้ทุนอุบัติเหตุ โดยกาํหนดอายุของการวิเคราะห์

โครงการ 30 ปี และอตัราคิดลดร้อยละ 12 ผลการวิเคราะห์ค่า NPV เท่ากับ 7,623 ล้านบาท ค่า IRR 

เท่ากบัร้อยละ 12 และค่า B/C Ratio เท่ากบั 2.90 สรุปว่าภายใตส้มมติฐานของกรณีฐานจะมีความคุม้

ทุน แต่ในขั้นตอนการวิเคราะห์ความอ่อนไหว พบวา่หากตน้ทุนและผลตอบแทนเปล่ียนแปลง ร้อยละ 

20 จะส่งผลให้ไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน ซ่ึงงานวิจยัน้ีจะแตกต่างจากเดิมท่ีมีการศึกษา ด้านอุบติัเหตุมา

เพิ่มเติม และใชอ้ายโุครงการ 30 ปี มากกวา่งานวจิยัอ่ืนๆท่ีส่วนใหญ่จะใชไ้ม่เกิน 20 ปี 

 งานวิจยัท่ีใชก้ารสํารวจขอ้มูลโดยการทดลองวิ่งรถในพื้นท่ีศึกษาจริง เป็นงานวิจยัของ 

มนตรี เข็มทอง (2548) ท่ีศึกษาตน้ทุนและผลตอบแทนของการก่อสร้างทางหลวง หมายเลข 351 

สายแยกเกษตร – ถนนสุขาภิบาล 1 เก็บรวบรวมขอ้มูลโดยการทดลองในภาคสนาม โดยจบัเวลาท่ี

ใช้ในการเดินทางจากจุดเร่ิมตน้และจุดส้ินสุดเดียวกนั ระหวา่งการใชท้างหลวงหมายเลข 351 และ
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เส้นทางขา้งเคียง เพื่อเปรียบเทียบความเร็ว และใช้ข้อมูลจากเอกสาร งานวิจยั รายงานต่างๆท่ี

เก่ียวขอ้ง เพื่อนาํไปวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน พบวา่มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของเงินลงทุนเท่ากบั 

664.10  ล้าน บ าท  เม่ื อ เป รียบ เที ยบ กับ มู ล ค่ าปั จ จุบัน สุ ท ธิ ข อ งผ ล ต อบ แท น  จาก มู ล ค่ า 

การประหยดัเวลาเท่ากบั 509.43 ลา้นบาท มูลค่าประหยดัไดจ้ากการใช้รถเท่ากบั 818.67 ลา้นบาท 

และมูลค่าทางเศรษฐกิจจากมูลค่าของท่ีดินเท่ากบั 1,509.08 ลา้นบาท โดยในการวิเคราะห์ใช้อตัรา

คิดลดร้อยละ 6 และอายุโครงการ 20 ปี ส่วนการวิเคราะห์ความอ่อนไหว ไดศึ้กษาในกรณีอตัราคิด

ลด และมูลค่าท่ีดินท่ีเปล่ียนแปลงไป งานวิจยัช้ินน้ีได้มีการนําประเด็นของมูลค่าท่ีดินมาศึกษา

เพิ่มเติม 

 จากนั้นมีงานศึกษาวจิยัท่ีนิยมใชอ้า้งอิงในงานศึกษาประเภทน้ีมาก เป็นของเศรษฐกรท่ี

ทาํงานดา้นแผนงาน ของกรมทางหลวง คือ ณิชมน มุสิกลดั (2549) ทาํการศึกษาความเหมาะสม

ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ ของโครงการก่อสร้างขยายทางหลวงหมายเลข 4 ตอน อ.ทบัปุด จ.พงังา –  

จ.กระบ่ี  โดยใช้ข้อมูลด้านต้นทุนจากค่าก่อสร้างและบํารุงรักษาทางหลวง และข้อมูลด้าน

ผลประโยชน์จากมูลค่าประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ และมูลค่าประหยดัเวลาในการเดินทาง  

ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นข้อมูลทุติยภูมิจากกรมทางหลวง ผลการวิเคราะห์พบว่าในกรณีฐาน ค่า NPV 

เท่ากบั 1,481 ลา้นบาท B/C Ratio เท่ากบั 2.77 และ IRR เท่ากบัร้อยละ 29.98 โดยใช้อตัราคิดลด

ร้อยละ 12 และอายุโครงการ 15 ปี ส่วนผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว โดยพิจารณากรณีตน้ทุน

และผลประโยชน์เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 20 พบวา่ยงัมีความคุม้ค่าในทุกกรณี 

 จากนั้นมีงานศึกษาวิจยัท่ีมีแนวทางใกลเ้คียงกบังานศึกษาของณิชมน มุสิกลดั (2549) 

คือ งานของ กวีวรรณ พุทธรักษา (2550) วิเคราะห์ตน้ทุนและผลประโยชน์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์  

ของโครงการขยายทางหลวงให้เป็น 4 ช่องจราจร กรณีศึกษาทางหลวงหมายเลข 315 ตอน  

พนสันิคม – ฉะเชิงเทรา โดยใชข้อ้มูลดา้นตน้ทุนจากค่าก่อสร้าง ค่าบาํรุงรักษา และมูลค่าซาก และ

ขอ้มูลดา้นผลประโยชน์จากมูลค่าประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ และมูลค่าประหยดัเวลาไดใ้นการ

เดินทาง ผลการวิเคราะห์พบวา่ในกรณีฐาน ค่า NPV เท่ากบั 1,183 ลา้นบาท B/C Ratio เท่ากบั 4.24 

และ IRR เท่ากบัร้อยละ 45.78 โดยใช้อตัราคิดลดร้อยละ 12 และอายุโครงการ 15 ปี ส่วนผลการ

วิเคราะห์ความอ่อนไหว โดยพิจารณากรณีเลวร้ายท่ีสุด ท่ีทาํให้ตน้ทุนเพิ่มข้ึนและผลประโยชน์

ลดลง เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 20 พบว่ายงัมีความคุ้มค่าในการลงทุน โดยมีข้อเสนอแนะใน

การศึกษาขอ้มูลผลประโยชน์ทางออ้มเพิ่มเติม จากการช่วยลดอุบติัเหตุ การพฒันาท่ีเกิดข้ึนต่อเน่ือง

จากโครงการ การท่องเท่ียว และผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดจากการก่อสร้างทาง เป็นตน้ 

 งานวิจยัประเภททางหลวงท่ีใช้แนวทางการศึกษาเดียวกบั งานศึกษาความเหมาะสม

ของกรมทางหลวงอีกงาน เป็นของ รวิวรรณ ฉวีราช (2551) ท่ีวิเคราะห์ความคุม้ค่าของโครงการ
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ก่อสร้างขยายทางหลวง สายเชียงใหม่ – เชียงราย เพื่อเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการลงทุนและ

ผลประโยชน์ท่ีได้รับจากโครงการ โดยวิธีวิเคราะห์ตน้ทุนและผลประโยชน์ กาํหนดอายุในการ

วิเคราะห์โครงการ 15 ปี  ใช้อัตราคิดลดร้อยละ 12 ตามอัตราดอกเบ้ียท่ีใช้กับงานเงินกู้ของ

ธนาคารโลก กาํหนดมูลค่าซากร้อยละ 50 ของค่าก่อสร้างเม่ือครบอายุโครงการ และพิจารณา

ผลตอบแทนจากการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใช้รถและการประหยดัเวลาเดินทาง นาํไปวิเคราะห์

ความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจ พบวา่มีค่า NPV เท่ากบั 5,932.43 ลา้นบาท ค่า IRR เท่ากบัร้อยละ 12 และ 

ค่า B/C Ratio เท่ากบั 9.15 และเม่ือวเิคราะห์ความอ่อนไหวโดยใชส้มมติฐานหากค่าก่อสร้างเพิ่มข้ึน

ร้อยละ 20 หรือผลตอบแทนลดลงร้อยละ 20 กลบัพบวา่ไม่มีความคุม้ค่าในการลงทุน 

 งานศึกษาวิจยัท่ีมีแนวทางใกลเ้คียง และนิยมใชอ้า้งอิงในการศึกษาวิจยัในระยะหลงัๆ

เป็นงานของ ภิญญาพัชญ์ สีหะวงษ์ (2553) วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ ตามแนวทาง

เศรษฐศาสตร์ โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 12 สายกาฬสินธ์ุ-บา้นนาไคร้ โดยวิเคราะห์

ตน้ทุนผลประโยชน์ในเชิงปริมาณ ดว้ยขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลต่างๆ โดยใชโ้ปรแกรมวิเคราะห์ของ

กรมทางหลวง พิจารณามูลค่าประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ เวลาเดินทาง และค่าใช้จ่าย 

ดา้นอุบติัเหตุ ส่วนตน้ทุนประกอบดว้ยค่าเวนคืน ค่าก่อสร้าง และค่าบาํรุงรักษา พบวา่ในกรณีฐาน  

มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (-)1,567 ลา้นบาท อตัราผลตอบแทน ร้อยละ 1.66 อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อ

ตน้ทุน 0.33 โดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 12 อายโุครงการ 20 ปี และวเิคราะห์ความอ่อนไหวโดยใชค้่า

เปล่ียนแปลงทางดา้นบวกและลบ ร้อยละ 20 ไดค้่าปัจจุบนัสุทธิติดลบในทุกกรณี แสดงวา่โครงการ

ไม่มีความคุม้ค่าในการลงทุน 

 นอกจากน้ียงัมีงานวิจยัท่ีไดรั้บทุนสนบัสนุนจากกรมทางหลวงชนบท เพื่อประเมินผล

งานก่อสร้างโดยใชรู้ปแบบวิธีการเดียวกบังานศึกษาวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของงานทาง

หลวง โดย พรรณ์ ธิดา เหล่าพวงศักด์ิ  และคณะ (2554) วิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์  

ของโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สายเล่ียงเมืองสันป่าตอง – หางดง (ตอนท่ี 1) จงัหวดั

เชียงใหม่ โดยทาํการสํารวจขอ้มูลปริมาณจราจรเฉล่ีย สํารวจความเร็ว และใช้ขอ้มูลตน้ทุนของ

โครงการ และคาํนวณผลประโยชน์จากการประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ การขนส่งสินคา้ และ

เวลาในการเดินทาง แลว้นาํไปวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจ โดยพิจารณามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 

อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน และอตัราผลตอบแทนภายใน มูลค่าปัจจุบนัของการประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 52.59 ล้านบาท มูลค่าประหยดัเวลาเดินทาง 234.0 ล้านบาท มูลค่า

ผลประโยชน์รวม 286.59 ลา้นบาท มูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน 132.65 ลา้นบาท และมูลค่าปัจจุบนั

สุทธิ 153.94 ลา้นบาท อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน 2.16 และอตัราผลตอบแทนภายใน 25.2 

โดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 12 และอายโุครงการ 20 ปี 
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 การศึกษาอีกประเภทท่ีน่าสนใจและจะเป็นแนวทางสาํหรับงานศึกษาความเหมาะสมท่ี

มกัจะมีปัญหาความล่าช้าจากสมมติฐานท่ีตั้ งไวเ้ดิม เป็นงานศึกษาของ เมธากุล มีธรรม (2555) 

โดยทาํการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์อนัเน่ืองมาจากการชะลอโครงการ สําหรับ

กรณีศึกษาของโครงการทางเล่ียงเมืองนครสวรรคด์า้นตะวนัออก โดยใชก้ารคาํนวณมูลค่าความคุม้

ทุนทางเศรษฐศาสตร์ท่ี เปล่ียนแปลงตามเวลา จากการใช้วิธีวิเคราะห์ทางสถิติแบบถดถอย  

โดยมีปัจจยัท่ีมีผลต่อราคา เช่น ขอ้มูลตามรอบเวลาท่ีเก็บขอ้มูล (ราคาท่ีดินประเมิน) ขอ้มูลจาก

ปัจจัยราคานํ้ ามัน และข้อมูลเงินเฟ้อ  การเปล่ียนแปลงของต้นทุนจากการชะลอโครงการ 

มีค่ามากกวา่ดา้นผลประโยชน์ ซ่ึงการชะลอโครงการจะมีผลดา้นลบต่อการวเิคราะห์ความคุม้ค่าทาง

เศรษฐกิจ หรือหากชะลอโครงการไปจากเดิมปี 2555 โดยใช้อัตราคิดลดร้อยละ 12 และอายุ

โครงการ 20 ปี ซ่ึงมีค่า NPV 199 ลา้นบาท ค่า IRR ร้อยละ 12.34 และค่า BC ratio 1.04 หากเล่ือน

เป็นปี 2561 ผลตอบแทนจะติดลบโดย NPV มีค่า (-)59.94 ลา้นบาท ค่า IRR เท่ากบัร้อยละ 11.91 

และค่า B/C เท่ากบั 0.99 

 หลงัจากมีงานศึกษาท่ีไดรั้บทุนสนบัสนุนจากกรมทางหลวงชนบทท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ ใน

ปี พ.ศ.2554 แล้ว ได้มีงานศึกษาอีกคร้ังของ พรรณ์ธิดา เหล่าพวงศกัด์ิ และคณะ (2556) โดยใช้รูป

แบบเดิมในการวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ ของโครงการสายแยกทางหลวงหมายเลข 331 – 

บา้นหนองคลา้ อาํเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี โดยทาํการสํารวจขอ้มูลปฐมภูมิเก่ียวกบัปริมาณจราจร

เฉล่ีย สํารวจความเร็ว และนําข้อมูลทุติยภูมิของต้นทุนโครงการ โดยพิจารณาจากการประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ การขนส่งสินคา้ และเวลาในการเดินทาง แลว้นาํไปวิเคราะห์ความคุม้ค่าทาง

เศรษฐกิจ โดยใช้การพิจารณาจากค่า NPV, B/C ratio และ IRR มูลค่าปัจจุบันด้านต้นทุนโครงการ 

105.99 ล้านบาท ดา้นผลประโยชน์ 339.68 ลา้นบาท ไดผ้ลประโยชน์สุทธิ 233.69 ล้านบาท ค่า B/C 

ratio 3.20 และค่า IRR ร้อยละ 35.9 โดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 12 และอายโุครงการ 20 ปี 

 งาน ศึก ษ าวิจัย ท่ี รวม งาน วิ เค ราะห์ ต้น ทุ น แล ะผล ตอบ แท น กับ งาน ป ระเมิ น 

ความพึงพอใจของผู ้ใช้ทางไว้ด้วยกัน เป็นงานศึกษาวิจัยของ มรกต คุ้มประสิทธ์ิ  (2556) 

ทาํการศึกษาเพื่อประเมินผลสําเร็จของโครงการเพิ่มช่องจราจรของทางหลวงหมายเลข 33 ตอน

ปราจีนบุรี – อาํเภอกบินทร์บุรี โดยใชว้ธีิการศึกษาความคุม้ค่าหลงัการก่อสร้างแลว้เสร็จ และสาํรวจ 

ความพึ งพ อใจของประชาชนผู้ใช้ท างโดยใช้แบ บ สอบ ถาม  ผลการป ระเมินผลกระท บ 

จากการเดินทางพบว่าความเร็วเฉล่ียในการเดินทางเดิมท่ีมีขนาด 2 ช่องจราจร ประมาณ 81.45 

กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่เม่ือทาํการขยายเป็น 4 ช่องจราจร สามารถใช้ความเร็วเฉล่ียได้ประมาณ 

103.83 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ผลการประเมินความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างในระดับมาก  

ผลการวเิคราะห์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการ โดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 12 อายกุารวิเคราะห์
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โครงการ 20 ปี พบว่ามีค่า NPV เท่ากบั 392.79 ลา้นบาท ค่า IRR เท่ากบัร้อยละ 27.10 และค่า B/C 

Ratio เท่ากบั 2.63 และวิเคราะห์ความอ่อนไหวในกรณีท่ีตน้ทุนและผลประโยชน์เปล่ียนแปลงไป

สูงกว่าเกณฑ์ท่ีกาํหนด และมีประเด็นข้อเสนอแนะควรมีการศึกษาต้นทุนท่ีเกิดจากผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้มโครงการ โดนเฉพาะในดา้นกายภาพ เช่น มลภาวะจากควนัและเสียงรถยนต ์ผลกระทบ

ต่อสัตวป่์าและประชาชนสองขา้งทาง ซ่ึงจะทาํใหไ้ดผ้ลสะทอ้นท่ีใกลเ้คียงความจริงมากข้ึน   
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ตารางท่ี 2.1 สรุปงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ประเภทงานทางหลวง 

 

ผู้วจัิย ประเภทโครงการ ตัวแปรด้าน

ต้นทุน 

ตัวแปรด้าน

ผลตอบแทน 

อตัราคิดลด / 

อายุวเิคราะห์โครงการ 

ผลการวเิคราะห์ สรุปผลการศึกษา 

วรีะยทุธ ป้ันน่วม 

(2538)  

ทางหลวง สาย

นครปฐม-

กาํแพงแสน 

ค่าก่อสร้าง  

ค่าบาํรุงรักษา 

ค่าเวนคืน 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

12% 

20 ปี 

NPV=7,599 ลบ., 

IRR=58.04%,  

BC ratio=7.73 

ตน้ทุนข้ึนกบัรูปแบบก่อสร้าง 

ส่วนผลตอบแทนข้ึนกบั

ปริมาณจราจร 

วยิภรณ์ องัคนาวศิลัย ์

(2542)  

ทางหลวงพิเศษ สาย

พทัยา-มาบตาพุด 

ค่าก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา ลด

ตน้ทุนอุบติัเหตุ 

12% 

30 ปี 

NPV=7,623 ลบ., 

IRR=12%,  

BC ratio=2.90 

ผลตอบแทนของทางพิเศษสูง 

เน่ืองจากมีปริมาณจราจร

คาดการณ์สูง  

มนตรี เขม็ทอง 

(2548)  

ทางหลวง สาย

เกษตร-สุขาภิบาล1 

ค่าก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

มูลค่าท่ีดินเพิ่ม 

6% 

20 ปี 

NPV=664 ลบ., 

IRR=10.09%,  

BC ratio=1.28 

โครงการมีผลตอบแทนทาง

เศรษฐกิจ จากราคา 

ของท่ีดินท่ีเพิ่มข้ึน 

ณิชมน มุสิกลดั 

(2549)  

ทางหลวง สายพงังา-

กระบ่ี 

ค่าก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา  

12% 

15 ปี 

NPV=1,481 ลบ., 

IRR=29.98%,  

BC ratio=2.77 

ผลตอบแทนโครงการสูง และ

ผลวเิคราะห์ความอ่อนไหว

ผา่นตามเกณฑ ์  
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ตารางท่ี 2.1  (ต่อ) 

 

ผู้วจัิย ประเภทโครงการ ตัวแปรด้าน

ต้นทุน 

ตัวแปรด้าน

ผลตอบแทน 

อตัราคิดลด / 

อายุวเิคราะห์โครงการ 

ผลการวเิคราะห์ สรุปผลการศึกษา 

กววีรรณ พุทธรักษา 

(2550) 

ทางหลวง  

สายพนสันิคม-

ฉะเชิงเทรา 

ค่าก่อสร้าง  

ค่าบาํรุงรักษา 

ค่าซาก 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

12% 

20 ปี 

NPV=1,183 ลบ., 

IRR=45.78%,  

BC ratio=4.24 

ผลตอบแทนค่อนขา้งสูง  

โดยยงัไม่คิดตน้ทุนและ

ผลประโยชน์ทางออ้ม 

รววิรรณ ฉวรีาช 

(2551) 

ทางหลวง  

สายดอยสะเก็ด 

 – บ.แม่เจดีย ์

ค่าก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

12% 

15 ปี 

NPV=5,932 ลบ., 

IRR=12%,  

BC ratio=9.15 

ผลตอบแทนค่อนขา้งสูง 

เน่ืองจากผลคาดการณ์

ปริมาณจราจรค่อนขา้งสูง 

ภิญญาพชัญ ์สีหะวงษ ์

(2553)  

ทางหลวง  

สายกาฬสินธ์ุ 

-นาไคร้ 

ค่าเวนคืน ค่า

ก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา  

ลดค่าใชจ่้าย

อุบติัเหตุ 

12% 

20 ปี 

NPV=-1,567 ลบ., 

IRR=1.66%,  

BC ratio=0.33 

ผลตอบแทนค่อนขา้งตํ่า 

เน่ืองจากขอ้มูลท่ีไดจ้ากการ

คาดการณ์ปริมาณจราจร

ค่อนขา้งตํ่า 

พรรณ์ธิดา และคณะ 

(2554)  

ทางเล่ียงเมือง 

สันป่าตอง-หางดง 

 จ.เชียงใหม่ 

ค่าออกแบบ ค่า

ก่อสร้าง ค่า

บาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

12% 

20 ปี 

NPV=153 ลบ., 

IRR=25.2%,  

BC ratio=2.16 

ขอ้มูลผลตอบแทน มาจาก

การสาํรวจจราจรท่ีเกิดข้ึน

หลงัก่อสร้าง 
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ตารางท่ี 2.1  (ต่อ) 

 

ผู้วจัิย ประเภทโครงการ ตัวแปรด้าน

ต้นทุน 

ตัวแปรด้าน

ผลตอบแทน 

อตัราคิดลด / 

อายุวเิคราะห์โครงการ 

ผลการวเิคราะห์ สรุปผลการศึกษา 

เมธากุล มีธรรม 

(2555)  

ทางเล่ียงเมือง

นครสวรรค ์ 

ดา้นตะวนัออก 

ค่าออกแบบ  

ค่าเวนคืน 

ค่าก่อสร้าง  

ค่าบาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา  

ลดค่าใชจ่้าย

อุบติัเหตุ 

12% 

20 ปี 

NPV=199 ลบ., 

IRR=12.34%,  

BC ratio=1.04 

หากชะลอโครงการ  

ออกไป 5 ปี จะส่งผลให้

ผลตอบแทนไม่คุม้ค่า  

พรรณ์ธิดา และคณะ 

(2556)  

ทางหลวง 331 

-บา้นหนองคลา้  

จ.ชลบุรี  

ค่าออกแบบ  

ค่าก่อสร้าง  

ค่าบาํรุงรักษา 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา 

12% 

20 ปี 

NPV=233 ลบ., 

IRR=35.9%,  

BC ratio=3.20 

ขอ้มูลผลตอบแทน  

มาจากการสาํรวจจราจร 

ท่ีเกิดข้ึนหลงัก่อสร้าง 

ท่ีมีปริมาณค่อนขา้งสูง 

มรกต คุม้ประสิทธ์ิ 

(2556) 

ทางหลวง 33  

สายปราจีนบุรี – 

กบินทร์บุรี 

ค่าก่อสร้าง  

ค่าบาํรุงรักษา  

ค่าซาก 

ประหยดัใชร้ถ 

ประหยดัเวลา  

ลดสูญเสีย

อุบติัเหตุ 

12% 

20 ปี 

NPV=392 ลบ., 

IRR=27.1%, 

BC ratio=2.63 

ผลสาํรวจมีความพอใจ 

ความเร็วเฉล่ียเดิม 81 

เพิ่มเป็น 103 กม./ชม.  

 



 

บทที ่3 

วธีิดาํเนินการวจิัย 

 

 

 การศึกษาค้นควา้อิสระน้ี เพื่อศึกษาการนําเอาวิธีวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

(Cost - Benefit Analysis; CBA) ไปใช้พิจารณาในขั้ นตอนการปรับปรุงรูปแบบทางเลือกของ

โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี ซ่ึงเดิมมีแนวเส้นทางตดัผ่านแนวภูเขาท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ซ่ึงถือเป็น

พื้นท่ีอนุรักษ์ท่ีมีความสําคญัทางด้านส่ิงแวดล้อม และควรสงวนรักษาไวเ้พื่อเป็นต้นนํ้ าลาํธาร

โดยเฉพาะ ซ่ึงจะศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบก่อสร้างทางหลวงท่ีตดัผา่นพื้นท่ีโครงการใน 2 รูปแบบ

ทางเลือก คือ 1) ก่อสร้างทางหลวง โดยตดัผา่นบนพื้นท่ีภูเขาลาดชนั ท่ีมีสภาพเป็นพื้นท่ีป่าไมแ้ละ

จดัอยู่ในประเภทพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และ 2) การก่อสร้างเพื่อหลีกเล่ียงการตดัผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยใช้

รูปแบบอุโมงค์ลอดใตแ้นวภูเขา ซ่ึงทั้ง 2 รูปแบบทางเลือก มีความแตกต่างทั้งในด้านตน้ทุนและ

ดา้นผลตอบแทน โดยในกรณีศึกษาน้ีจะไม่พิจารณาทางเลือกของสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) 

เน่ืองจากรัฐมีนโยบาย ท่ีจะดาํเนินการก่อสร้างแลว้ เพียงแต่วา่จะใชว้ิธีใดเท่านั้น เพื่อตอ้งการแกไ้ข

ปัญหาดา้นการจราจรและสนบัสนุนการคมนาคมขนส่งของจงัหวดักระบ่ีในอนาคต และเป็นแนว

เส้นทางโครงข่ายคมนาคมท่ีช่วยเช่ือมโยงไปยงัแหล่งท่องเท่ียวในพื้นท่ีภาคใตฝ่ั้งอนัดามนั  

 เน่ืองจากความแตกต่างของการก่อสร้าง ในรูปแบบทางเลือกท่ีผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ี 

“ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” และปรับปรุงรูปแบบทางเลือกให้ “ไม่ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า” จึงตอ้งนาํแนวทางการ

วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน เพื่อศึกษามูลค่าท่ีเก่ียวขอ้งของพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยใช้การประเมิน

มูลค่าตน้ทุนดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดข้ึน หรือผลประโยชน์ท่ีไม่ตอ้งทาํลายทรัพยากรธรรมชาติและ

ส่ิงแวดลอ้ม จากการดาํเนินโครงการ โดยท่ีไม่ตอ้งตดัผา่นแนวป่าไมแ้ละพื้นท่ีลุ่มนํ้า ซ่ึงเป็นการช่วย

ลดผลกระทบส่ิงแวดล้อมและเป็นประโยชน์ต่อสังคมหรือสาธารณะด้วย มากกว่าการพิจารณา

เฉพาะประโยชน์ต่อผูใ้ชท้างหลวงเพียงดา้นเดียว 

 

1. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

 

 การศึกษาคน้ควา้อิสระน้ีจะพิจารณาขอ้มลู จากโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี ซ่ึงมีพื้นท่ี

ครอบคลุมอําเภอเมืองและอําเภอเหนือคลอง ของจังหวัดกระบ่ี ซ่ึงข้อมูลด้านต้นทุนและ

ผลตอบแทน จะใช้ข้อมูลพื้นฐานทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของจังหวดักระบ่ี ข้อมูลด้าน
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การจราจรและข้อมูลการออกแบบด้านวิศวกรรม จากรายงานการศึกษาความเหมาะสมทาง 

ดา้นเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรม

ทางหลวง, 2557) และข้อมูลด้านส่ิงแวดล้อม จากรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

2. เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 

 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของงานศึกษาคน้ควา้อิสระ จะใช้

วิธีวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน เพื่อทําการศึกษาเปรียบเทียบมูลค่าปัจจุบันสุทธิของ

ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนตลอดช่วงอายโุครงการ แต่เน่ืองจากความแตกต่างของมูลค่าท่ีเกิดข้ึนในแต่ละ

ช่วงระยะเวลาหรือปีท่ีเกิดข้ึน ดงันั้นเพื่อให้สามารถเปรียบเทียบมูลค่าท่ีเกิดข้ึนในแต่ละช่วงเวลาได ้

จึงต้องใช้วิ ธีการปรับค่าในอนาคตให้ เป็นมูลค่าปัจจุบัน  (Present Value) โดยใช้การคิดลด 

(Discounting) ทั้งน้ีมาจากแนวคิดท่ีว่า คนส่วนใหญ่จะให้ความสําคญักบัการบริโภคในปัจจุบนั

มากกวา่การเก็บทรัพยากรนั้นไวใ้ช้บริโภคในอนาคต หรืออาจมองในแง่ของค่าเสียโอกาสของการ

บริโภคในปัจจุบันแทนท่ีเก็บไวใ้นอนาคต โดยการประเมินมูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ 

สามารถเขียนเป็นสมการคาํนวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) ไดด้งัน้ี 

 
 

𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 =  �
𝐵𝐵𝑡𝑡−𝐶𝐶𝑡𝑡

(1 + 𝑟𝑟)𝑡𝑡

𝑛𝑛−1

𝑡𝑡=0

 

 

โดย 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 หมายถึง มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 

𝐵𝐵𝑡𝑡หมายถึง ผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝐶𝐶𝑡𝑡หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ณ ปีท่ี 𝑡𝑡 

𝑟𝑟 หมายถึง อตัราคิดลด (Discount Rate) 

𝑛𝑛 หมายถึง อายโุครงการ 

𝑡𝑡 หมายถึง ปีท่ีดาํเนินโครงการ เม่ือ 𝑡𝑡 = 1, 2, 3, …., n 

 

 ผลจากการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะมีความแตกต่างกนัของการใชอ้ตัราคิด

ลด เช่น ในกรณีของการใช้อัตราคิดลดของสังคม (Social Discount Rate) และอัตราคิดลดของ

เอกชน (Private Discount Rate) ซ่ึงอตัราคิดลดจะสะทอ้นถึงการให้ความสําคญัต่อการใชท้รัพยากร
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ในแต่ละช่วงเวลา ซ่ึงหากอตัราคิดลดมีค่าสูงมากเท่าใด ก็จะหมายถึงการให้คุณค่ากบัทรัพยากร 

ในปัจจุบนัมากข้ึนเท่านั้ น และส่งผลต่อการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน จึงจะนําประเด็น

การศึกษาเน่ืองจากอตัราคิดลดท่ีแตกต่างกนั มาพิจารณาในขั้นตอนการวเิคราะห์โครงการดว้ย 

 

3. การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 

 3.1 ข้อมูลด้านต้นทุน ค่าก่อสร้างเป็นตน้ทุนท่ีมีมูลค่าค่อนขา้งสูง เม่ือเปรียบเทียบกบั

ตน้ทุนด้านอ่ืนๆ ทั้งในกรณีการก่อสร้างตามรูปแบบทางหลวงปกติผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชันท่ีเป็น

พื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางหลวงท่ีเป็นอุโมงค์ โดยการใชข้อ้มูลทุติยภูมิในส่วนของปริมาณงาน

จากแบบเบ้ืองต้น (Preliminary Drawings) และการประมาณราคาค่าก่อสร้าง (Cost Estimation)  

ของแต่ละรูปแบบทางเลือก ส่วนตน้ทุนในดา้นการบาํรุงรักษา จะใชข้อ้มูลอตัราค่าใชจ่้ายในการตั้ง

งบประมาณของงานบาํรุงรักษาทางหลวงของกรมทางหลวง ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นขอ้มูลตามสัดส่วน

ของค่าก่อสร้างและประเภทงาน นอกจากน้ียงัมีขอ้มูลต้นทุนอ่ืนๆ เช่น ค่าสํารวจและออกแบบ  

ค่าควบคุมงาน เป็นตน้ โดยจะใชอ้ตัราส่วนตามวธีิการจดัตั้งงบประมาณของหน่วยงานราชการ และ

เป็นวิธีประเมินท่ีใช้กบัโครงการท่ีมีรูปแบบและลกัษณะใกลเ้คียงกนั โดยกาํหนดในสัดส่วนคงท่ี

จากค่าก่อสร้าง นอกจากน้ียงัมีตน้ทุนค่าใช้จ่ายเน่ืองจากมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม โดยการกาํหนดค่าใชจ่้ายไวใ้นแผนการป้องกนั แกไ้ข และลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

(Environmental Mitigation Plan) ในระหว่างการก่อสร้าง และแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพ

ส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Monitoring Plan) หลงัจากเปิดใชง้านโครงการไปแลว้ 

 3.2 ข้อมูลด้านผลตอบแทน เน่ืองจากการพิจารณาผลตอบแทนของงานทางหลวง ส่วน

ใหญ่จะพิจารณาจากผลตอบแทนต่อผูใ้ชท้าง (Road Users) เป็นหลกั ประกอบดว้ย 1) การประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost Saving) 2) การประหยดัมูลค่าเวลาในการเดินทาง 

(Value of Time Saving) และ 3) การช่วยลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ (Accident Cost Saving) 

เป็นต้น ดังนั้นจะนําขอ้มูลผลตอบแทนจากรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ 

วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557)  

มาพิจารณาทบทวน และนาํมาปรับปรุงแกไ้ขเป็นขอ้มูลปัจจุบนั และนาํเอาขอ้มูลดา้นวิศวกรรมมา

ศึกษาเปรียบเทียบเพิ่มเติม ในกรณีท่ีมีรูปแบบทางเลือกท่ีแตกต่างกัน โดยเฉพาะในประเด็น

ผลตอบแทนท่ีไดรั้บ เน่ืองจากการใชร้ถในสภาพพื้นท่ีลาดชนัท่ีแตกต่างกนั 
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 3.3 ข้อมูลด้านต้นทุนจากผลกระทบส่ิงแวดล้อม จะพิจารณาจากขอ้มูลตน้ทุนท่ีเป็นผล

จากปัจจยัผลกระทบส่ิงแวดลอ้มท่ีมีนัยสําคญัต่อโครงการ ซ่ึงในกรณีของโครงการทางเล่ียงเมือง

กระบ่ี จะมีตวัแปรท่ีสําคญัและส่งผลกระทบต่อโครงการ เน่ืองจากรูปแบบทางหลวงตดัผ่านพื้นท่ี

ลุ่มนํ้ า ดงันั้นจึงไดน้าํเอามูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ีไดรั้บผลกระทบมาเป็นตน้ทุนส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดข้ึน 

ของรูปแบบทางเลือกท่ีพิจารณา โดยสําหรับงานศึกษาค้นควา้อิสระน้ีจะใช้ข้อมูลจากผลการ

ศึกษาวจิยัอ่ืนๆท่ีมีลกัษณะการประเมินมูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้าท่ีใกลเ้คียงกนั 

 

4. การวเิคราะห์ข้อมูล 

 

 การใชเ้คร่ืองมือทางดา้นเศรษฐศาสตร์ เพื่อประกอบการตดัสินใจท่ีจะดาํเนินโครงการ 

ซ่ึงจะมีตวัแปรท่ีสําคญัคือ ตวัแปรด้านตน้ทุนหรือค่าใช้จ่าย (Cost) และตวัแปรด้านผลประโยชน์

หรือผลตอบแทน (Benefit) สําหรับในงานทางหลวงจะมีปัจจยัหลกัท่ีจะส่งผลต่อความเหมาะสม

ของโครงการ มกัจะมาจากดา้นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้าย ท่ีมีความแตกต่างกนัเน่ืองของรูปแบบทางเลือก

ของโครงการ ในขณะท่ีดา้นผลประโยชน์หรือผลตอบแทนมกัจะไม่ค่อยแตกต่างกนัมากนกั ซ่ึงจะมี

ตวัแปรท่ีสาํคญัจากผลการศึกษาดา้นการจราจรเป็นหลกั สําหรับในขั้นตอนของการวเิคราะห์ตน้ทุน

และผลตอบแทนของโครงการ (Cost-Benefit Analysis, CBA) สามารถแบ่งออกเป็น 10 ขั้นตอน 

(เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) ดงัน้ี 

 4.1 การกาํหนดกลุ่มอ้างองิ 

  การพิจารณากาํหนดขอบเขตของกลุ่มอ้างอิง (Referent Group) หรือผูมี้ส่วนได้

ส่วนเสีย (Stakeholder) จากการดําเนินโครงการ โดยครอบคลุมพื้นท่ีหรือขอบเขตของกลุ่ม

ประชากร ประกอบด้วยผูใ้ช้ทางหลวงและประชากรในพื้นท่ีอาํเภอเมืองและอาํเภอเหนือคลอง 

จงัหวดักระบ่ี โดยสรุปรายละเอียดของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี ดงัแสดงในภาพท่ี 1.1 แสดง

ท่ีตั้งโครงการ โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี และสรุปดงัน้ี 

⋅ จุดเร่ิมตน้โครงการ บนทางหลวงหมายเลข 4 บริเวณ กม.957+425 ตดักบัทาง 

หลวงหมายเลข 4033 หรือทางแยกในสระ  

⋅ จุดส้ินสุดโครงการ บนทางหลวงหมายเลข 4 บริเวณ กม.987+200 ทางแยกเขา้ 

บา้นนาเหนือ ฝ่ังตรงขา้มทางแยกเขา้ท่ีทาํการ อบต.ปกาสัย  

⋅ ระยะทางรวม ประมาณ 29 กิโลเมตร เป็นแนวเส้นทางหลวงสายใหม่ 

⋅ พื้นท่ีเขตทางทัว่ไป กวา้งประมาณ 60 เมตร 
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⋅ สภาพแวดลอ้มของพื้นท่ีโครงการ จากจุดเร่ิมตน้โครงการแนวเส้นทางไปด้าน 

ทิศตะวนัออก ผ่านพื้นท่ีด้านทิศเหนือของเขาในช่อง ลอดผ่านแนวสายส่งไฟฟ้าแรงสูงของการ

ไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย จากนั้นแนวเส้นทางไปดา้นทิศตะวนัออก ผ่านบริเวณดา้นทิศใต้

ของบ้านคลองใหญ่ จากนั้ นแนวเส้นทางผ่านพื้นท่ีแนวเทือกเขาพนม  ท่ี เป็นบริเวณท่ีได้รับ

ผลกระทบจากการตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้าและภูเขาลาดชนั ระยะทางประมาณหน่ึงกิโลเมตรเศษ จากนั้น

ตดัผ่านพื้นท่ีบา้นหน้าชิง บริเวณทางหลวงชนบทสาย กบ.6017 และบ้านกระบ่ีน้อย บริเวณทาง

หลวงชนบทสาย กบ.1025 และผ่านพื้นท่ีบ้านไสโป๊ะเหนือ บ้านห้วยยูงตก ตัดผ่านทางหลวง

หมายเลข 4037 บริเวณทางแยกบา้นห้วยยูง ผ่านพื้นท่ีระหว่างบา้นห้วยยูงและบา้นห้วยยูงใต ้ทาง

หลวงชนบทสาย กบ.4004 และ กบ.1007 บริเวณดา้นทิศเหนือของบา้นคลองแห้งและบา้นหว้ยไทร 

และไปบรรจบกบัทางหลวงหมายเลข 4 บริเวณ กม.987+200 ใกลก้บัทางแยกเขา้ อบต.ปกาสัย ซ่ึง

พื้นท่ีส่วนใหญ่มีชุมชนกระจายตวัทัว่ไป เป็นพื้นท่ีเกษตรกรรม ปลูกยางพาราและปาลม์นํ้ามนั 

⋅ พื้นท่ีอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม ตามท่ีระบุไวใ้นรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดล้อม (กรมทางหลวง, 2557) บริเวณท่ีผ่านพื้นท่ีแนวเขาพนม โดยสําหรับกรณีรูปแบบ

ทางเลือกท่ีผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชนั โดยจดัเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ระยะทางรวมประมาณ 865 เมตร หรือ

พื้นท่ีประมาณ 32.438 ไร่ (32 ไร่ 1 งาน 75 ตารางวา) โดยแบ่งออกเป็น 

(1) พื้นท่ีลุ่มนํ้าชั้น 1 ระยะทางประมาณ 570 เมตร หรือมีพื้นท่ีเท่ากบั 21.375 ไร่  

(21 ไร่ 1 งาน 50 ตารางวา)  

(2) พื้นท่ีลุ่มนํ้าชั้น 2 ระยะทางประมาณ 295 เมตร หรือมีพื้นท่ีเท่ากบั 11.063 ไร่  

(11 ไร่ 25 ตารางวา) 

 4.2 การกาํหนดทางเลอืกทีเ่ป็นไปได้ 

  การกาํหนดทางเลือกหรือโอกาสของความน่าจะเป็นของโครงการ โดยการนํา

ขอ้มูลจากการออกแบบเบ้ืองตน้ในรายงานการศึกษาความเหมาะสม โครงการก่อสร้างทางเล่ียง

เมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และรูปแบบท่ีปรับปรุงแก้ไขเพื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีลุ่มนํ้ าโดยใช้

อุโมงค์ จากเอกสารช้ีแจงเพิ่มเติมต่อขอ้พิจารณา ของรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม  

ซ่ึงเป็นผลจากการประเมินโดยผูเ้ช่ียวชาญท่ีเก่ียวขอ้ง ในการวิเคราะห์รูปแบบโครงการ ทั้งน้ีในการ

กาํหนดทางเลือกท่ีเป็นไปได ้จะไม่นาํสถานการณ์ปัจจุบนั (Status Quo) มาใชเ้ปรียบเทียบ เน่ืองจาก

เป็นแนวเส้นทางโครงการท่ีผ่านการพิจารณาความเหมาะสมมาแลว้ คงเหลือการพิจารณาทบทวน

รูปแบบการก่อสร้างเท่านั้น โดยประกอบดว้ย 2 รูปแบบทางเลือก ดงัน้ี 

⋅ รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้างทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั โดยแนว 

เส้นทางบางส่วนจะตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า แสดงตามภาพท่ี 3.1 
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⋅ รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค ์ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ี 

ปรับปรุงใหม่ เพื่อหลีกเล่ียงการตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า แสดงตามภาพท่ี 3.2 

 4.3 การกาํหนดผลกระทบทางกายภาพ ทีจ่ะเกดิขึน้ต่อโครงการ 

  การพิจารณาผลกระทบทางกายภาพของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี โดยการ

พิจารณาถึงผลกระทบทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนและส่งผลต่อตน้ทุน (ดา้นลบ) และผลตอบแทน (ดา้นบวก) 

ของแต่ละรูปแบบทางเลือก โดยการกาํหนดสมมติฐานของอายุโครงการ เพื่อใช้ในขั้นตอนการ

วเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ดงัน้ี 

⋅ ระยะเวลาเตรียมการ 1 ปี (พ.ศ.2561)  

⋅ ระยะเวลาก่อสร้าง 3 ปี (พ.ศ.2562 – พ.ศ.2564)  

⋅ ระยะเวลาเปิดใชง้านโครงการ 20 ปี (พ.ศ.2565 – พ.ศ.2584) 

  โดยในส่วนของการประเมินต้นทุนและผลตอบแทนตลอดอายุโครงการ  

จะพิจารณาให้ครอบคลุมถึงปัจจยัตน้ทุนในการผลิตหรือการก่อสร้าง และรวมถึงปัจจยัผลตอบแทน

ท่ีจะไดรั้บจากโครงการ ท่ีจะเป็นการคาดการณ์ถึงผลท่ีจะได้รับหรือเกิดข้ึนในอนาคต ซ่ึงเป็นส่ิง

สําคญัต่อการวิเคราะห์ผลกระทบในทางกายภาพ โดยจากการจาํแนกตน้ทุนและผลตอบแทนของ

รูปแบบทางเลือก แสดงตามตารางท่ี 3.1 และรายละเอียดการประเมินตน้ทุนและผลตอบแทน ดงัน้ี 
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ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม  

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

ภาพท่ี 3.1  รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้างทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั 
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ท่ีมา: เอกสารช้ีแจงขอ้มูลเพ่ิมเติม รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

(บริษทั เอน็ริช คอนซลัแตนท ์จาํกดั, 2561) และรายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการทางพิเศษ 

สายกะทู ้– ป่าตอง จงัหวดัภูเก็ต ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (บริษทั เอน็ริช คอนซลัแตนท ์จาํกดั, 2561) 
 

ภาพท่ี 3.2  รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค ์
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ตารางท่ี 3.1  การจาํแนกตน้ทุนและผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือก 

 

รูปแบบทางเลือก รายการ วธีิการไดม้าของขอ้มูล 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1  

ก่อสร้างทางหลวงตดั

ผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั 

ดา้นตน้ทุน  

1) ค่าใชจ่้ายในการสาํรวจ

ออกแบบ 

คาํนวณตามสัดส่วนค่าก่อสร้าง 

2) ค่าใชจ่้ายในการเวนคืน รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

3) ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

4) ค่าใชจ่้ายในการควบคุมงาน คาํนวณตามสัดส่วนค่าก่อสร้าง 

5) ค่าใชจ่้ายดา้นการป้องกนั

ตามมาตรการลดผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

6) ค่าใชจ่้ายตามแผนงานดา้น

ส่ิงแวดลอ้ม 

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

7) ค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษา

ทางหลวง 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

8) ตน้ทุนส่ิงแวดลอ้ม (เน่ืองจาก

ตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า) 

ขอ้มูลจากรายงานการวจิยัอ่ืนๆ 

เทียบเท่าพื้นท่ีลุ่มนํ้า 

ดา้นผลตอบแทน  

1) การประหยดัเวลาในการ

เดินทาง 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

2) การประหยดัค่าใชจ่้ายใน

การใชร้ถ 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

3) การช่วยลดความสูญเสียจาก

อุบติัเหตุ 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 
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ตารางท่ี 3.1  (ต่อ)  

 

รูปแบบทางเลือก รายการ วธีิการไดม้าของขอ้มูล 

ทางเลือกท่ี 2  

ก่อสร้างทางหลวง 

รูปแบบอุโมงค ์

ดา้นตน้ทุน  

1) ค่าใชจ่้ายในการสาํรวจ

ออกแบบ 

คาํนวณตามสัดส่วนค่าก่อสร้าง 

2) ค่าใชจ่้ายในการเวนคืน รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

3) ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

4) ค่าใชจ่้ายในการควบคุมงาน คาํนวณตามสัดส่วนค่าก่อสร้าง 

5) ค่าใชจ่้ายดา้นการป้องกนั

ตามมาตรการลดผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

6) ค่าใชจ่้ายตามแผนงานดา้น

ส่ิงแวดลอ้ม 

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม 

7) ค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษา

ทางหลวง 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

ดา้นผลตอบแทน  

1) การประหยดัเวลาในการ

เดินทาง 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

2) การประหยดัค่าใชจ่้ายใน

การใชร้ถ 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

3) การช่วยลดความสูญเสียจาก

อุบติัเหตุ 

รายงานการศึกษาความเหมาะสม 

และปรับปรุงแกไ้ขเพิ่มเติม 

 

  4.3.1 การประเมินต้นทุน 

   การประเมินตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในระยะ

เร่ิมตน้หรือขั้นตอนเตรียมการและการก่อสร้าง เช่น ค่าสํารวจและออกแบบ ค่างานเวนคืนท่ีดินและ

ค่าชดเชยส่ิงปลูกสร้าง ค่าก่อสร้าง ค่าควบคุมงาน เป็นตน้ และค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในขั้นตอนการเปิด

ใช้งาน เช่น ค่าบาํรุงรักษา ค่าอาํนวยการ เป็นต้น โดยหลักการประเมินราคาจะใช้ข้อมูลราคา
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ประมาณการ ณ ปีฐาน ซ่ึงจาํเป็นตอ้งกาํหนดไว ้เพื่อใช้ในขั้นตอนการวิเคราะห์ดา้นเศรษฐศาสตร์

ต่อไป สาํหรับค่าใชจ่้ายของโครงการนั้น จะหมายถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของทรัพยากรท่ีนาํมาใชใ้นการ

ดาํเนินโครงการ เน่ืองจากในขั้นตอนการวิเคราะห์จะตอ้งทาํการปรับมูลค่าทางการเงินให้เป็นมูลค่า

ทางเศรษฐศาสตร์ ประเภทของตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายจะแบ่งตามช่วงระยะเวลาของการใชจ่้าย ดงัน้ี 

   1) ต้นทุนในระยะเตรียมการ (Pre-construction Phase) และระยะก่อสร้าง 

(Construction Phase) ซ่ึงเป็นมูลค่าของการลงทุนในระยะเร่ิมตน้โครงการ ประกอบดว้ย 

⋅ ค่าใชจ่้ายในการสาํรวจและออกแบบ (Design Costs) หมายถึง ค่าใชจ่้าย 

ท่ีเกิดจากการสํารวจและออกแบบ เพื่อให้ไดม้าซ่ึงรูปแบบและรายละเอียดท่ีจะใช้ในการก่อสร้าง 

ซ่ึงจะได้จากการคาํนวณตามสัดส่วนของมูลค่าก่อสร้าง โดยใช้ตามหลักเกณฑ์วิธีการจดัสรร

งบประมาณของหน่วยงานภาครัฐ ท่ีใช้ประเมินสําหรับโครงการในอดีตท่ีมีลกัษณะงานและขนาด

โครงการใกลเ้คียงกนั 

⋅ ค่าใชจ่้ายในการเวนคืน หรือการจดักรรมสิทธ์ิท่ีดินและชดเชยทรัพยสิ์น  

(Expropriate Costs) หมายถึง ค่าใช้จ่ายเพื่อทดแทนต่อผูถู้กเวนคืน ทั้งน้ีเพื่อวตัถุประสงค์ในการ

ไดม้าซ่ึงพื้นท่ีในการก่อสร้าง ประกอบดว้ยค่าชดเชยท่ีดิน และค่าชดเชยทรัพยสิ์นอ่ืนๆ เช่น อาคาร 

ส่ิงปลูกสร้าง และตน้ไม ้เป็นตน้  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง (Construction Costs) หมายถึง ค่าก่อสร้างท่ีได ้

จากการประมาณการตามรูปแบบการก่อสร้าง โดยใชข้อ้มูลจากการออกแบบเบ้ืองตน้ (Preliminary 

Design) โดยคาํนวณปริมาณงาน และราคาต่อหน่วยของแต่ละงาน  

⋅ ค่าใชจ่้ายในการควบคุมงาน (Supervision Costs) หมายถึง ค่าดาํเนินการ 

ท่ีใช้ในการควบคุมงานก่อสร้างตามรูปแบบ ซ่ึงจะได้จากการคาํนวณตามสัดส่วนมูลค่าก่อสร้าง  

ท่ีใชป้ระเมินสาํหรับโครงการในอดีตท่ีมีลกัษณะงานและขนาดใกลเ้คียงกนั 

⋅ ค่าใช้จ่ายในการลงทุนด้านการป้องกันตามมาตรการลดผลกระทบ 

ส่ิงแวดล้อม หมายถึง ค่าใช้จ่ายในส่วนของการก่อสร้าง เพื่อวตัถุประสงค์ในการลดผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม เช่น ค่าก่อสร้างระบบป้องกนัการชะลา้งพงัทลาย ระบบระบายนํ้ า การติดตั้งอุปกรณ์

อาํนวยความสะดวกและปลอดภยั ระบบป้องกนัเสียง การลอ้มยา้ยตน้ไมใ้นพื้นท่ีโครงการ เป็นตน้ 

โดยค่าใชจ่้ายในส่วนน้ีไดน้าํไปรวมไวใ้นตน้ทุนของค่าก่อสร้าง เน่ืองจากเป็นงานท่ีตอ้งดาํเนินการ

ไปพร้อมกนั 

⋅ ค่าใช้จ่ายตามแผนงานด้านส่ิงแวดล้อม หมายถึง ค่าใช้จ่ายสําหรับ 

กิจกรรมหรืองานดา้นส่ิงแวดลอ้ม ท่ีเกิดข้ึนระหวา่งและหลงัจากงานก่อสร้างแลว้เสร็จ ซ่ึงเป็นผลมา

จากรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ท่ีกาํหนดให้มีกิจกรรมดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีจะตอ้ง
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ดาํเนินการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ในช่วงก่อสร้างและตลอดอายุโครงการ โดยจะมี

การตั้ งงบประมาณค่าใช้จ่ายเพื่อการปฏิบัติตามแผนการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบ

ส่ิ งแวด ล้อม  (Environmental Mitigation Plan) เช่ น  ก ารต รวจวัด ห รือก ารต รวจส อ บ ต่ างๆ  

การป้องกนันํ้ าเสียระหวา่งการก่อสร้าง การลอ้มยา้ยตน้ไม ้การประชาสัมพนัธ์ เป็นตน้ และหลงัเปิด

ใชง้านก่อสร้างไปแลว้ ก็จะมีค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนตามแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม 

(Environmental Monitoring Plan) เช่น การตรวจวดัคุณภาพส่ิงแวดล้อม การติดตามตรวจสอบ 

ดา้นต่างๆหลงัการก่อสร้าง เป็นตน้ 

   2) ตน้ทุนในระยะดาํเนินการ (Operation Phase) หมายถึง ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน

ตลอดอายุโครงการ (Project Life) เพื่อวตัถุประสงคใ์นการบาํรุงรักษาทางหลวงให้คงสภาพการใช้

งาน เพื่อให้เกิดความสะดวกและปลอดภยัแก่ผูใ้ช้ทาง และรวมถึงค่าใช้จ่ายตามมาตรการติดตาม

ตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ตลอดระยะเวลาอายโุครงการ ประกอบดว้ย 

⋅ ค่าบํารุงรักษาตามปกติ (Routine Maintenance) หมายถึง ค่าใช้จ่ายท่ี

เกิดข้ึนสําหรับการกาํกบัดูแล การบริหารจดัการ การซ่อมแซม การทาํความสะอาด และค่าใช้จ่าย

ดา้นสาธารณูปโภคต่างๆ เป็นตน้ โดยจะเป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนรายปี ผ่านการจดัสรรงบประมาณ 

และกาํหนดอตัราค่าใชจ่้ายเฉล่ียตามขอ้กาํหนดทัว่ไปของงานทางหลวง 

⋅ ค่ าบํา รุง รัก ษ าตาม กําห น ดเวล า (Periodic Maintenance) ห ม ายถึ ง 

ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบาํรุงทางหลวงท่ีกาํหนดไวต้ามกาํหนดระยะเวลา ซ่ึงปกติจะกาํหนดไวทุ้กๆ  

3 ปี เช่น การเสริมผิวจราจร เพื่อยึดอายุการใช้งานและรองรับปริมาณจราจรท่ีเพิ่มข้ึน โดยใช้อตัรา

ค่าใชจ่้ายเฉล่ียของงานทางหลวง 

⋅ ค่างานบูรณะ (Rehabilitation Maintenance) หมายถึง ค่าใชจ่้ายในบูรณะ

หรือบาํรุงพิเศษ ทั้งน้ีเน่ืองจากอายกุารใชง้านของทางหลวง จะกาํหนดตามขอ้มูลการออกแบบ หรือ

ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายมากกวา่การบาํรุงตามกาํหนดระยะเวลา ซ่ึงจะกาํหนดระยะเวลาไวทุ้กๆ  

7 ปี โดยใชอ้ตัราค่าใชจ่้ายเฉล่ียของงานทางหลวง 

   3) ตน้ทุนส่ิงแวดล้อม หรือมูลค่าความเสียหายทางส่ิงแวดล้อม หมายถึง 

ตน้ทุนผลกระทบภายนอก (External Costs) ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนกบัคนในสังคมจากการผลิตหรือ

การบริโภคของคนบางกลุ่ม ซ่ึงกลุ่มท่ีไดรั้บผลกระทบน้ีไม่ไดมี้ส่วนในการตดัสินใจนั้นๆ เช่นใน

กรณีน้ีจะหมายถึงค่าใช้จ่ายท่ี เกิดจากความสูญเสียต่อทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม  

อันเน่ืองจากรูปแบบหรือแนวเส้นทางโครงการตัดผ่าน โดยเป็นผลจากการพิจารณาข้อมูล

ผลกระทบส่ิงแวดล้อมท่ีมีนัยสําคญั ซ่ึงในกรณีน้ีมูลค่าตน้ทุนส่ิงแวดล้อมจะได้จากการประเมิน
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มูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ีไดรั้บผลกระทบในกรณีท่ีทางหลวงตดัผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชนัในส่วนท่ีเป็น

พื้นท่ีลุ่มนํ้า 

    สําหรับการประเมินมูลค่าพื้นท่ี ลุ่มนํ้ าสําหรับกรณีศึกษาน้ี จะใช้วิธี 

Benefit Transfer ซ่ึงเป็นการนําเอาข้อมูลและผลการประเมินของการศึกษาอ่ืนๆท่ีได้ดาํเนินการ

มาแล้ว หรือ Study Site มาใช้ โดยการโอนมูลค่าทางเศรษฐกิจของทรัพยากรธรรมชาติและ

ส่ิงแวดลอ้ม เพื่อนาํมาใชใ้นพื้นท่ีเป้าหมายหรือ Policy Site (กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า และพนัธ์ุ

พืช, 2553) มูลค่าท่ีโอนมาใชจ้ะตอ้งทาํการปรับค่าก่อนท่ีจะนาํมาใชใ้นการวเิคราะห์มูลค่าเศรษฐกิจ

ของทรัพยากรในพื้นท่ีเป้าหมาย โดยการปรับค่านั้นจะมี 3 ขั้นตอน ดงัน้ี 

⋅ การปรับเพื่อสะทอ้นความแตกต่างของอาํนาจในการซ้ือ (Purchasing 

Power Adjustment) ของประเทศต่างๆ ตามสมการ 

𝐴𝐴1𝑖𝑖 =  
𝑋𝑋𝑖𝑖,𝑜𝑜𝑜𝑜0 (𝐺𝐺𝐺𝐺𝑁𝑁𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 )

𝐺𝐺𝐺𝐺𝑁𝑁𝑂𝑂𝑇𝑇𝑡𝑡
 

โดย 𝐴𝐴1𝑖𝑖𝑛𝑛  หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีปรับเพื่อสะทอ้นความแตกต่างของอาํนาจในการซ้ือ 

𝑋𝑋𝑖𝑖,𝑜𝑜𝑜𝑜0 หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีตอ้งการจะปรับใหม้าเป็นมูลค่าของพื้นท่ีเป้าหมาย 

𝐺𝐺𝐺𝐺𝑁𝑁𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 หมายถึง ผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศเป้าหมายในปีปัจจุบนั 

𝐺𝐺𝐺𝐺𝑁𝑁𝑂𝑂𝑇𝑇𝑡𝑡  หมายถึง ผลิตภณัฑม์วลรวมของประเทศท่ีโอนมลูค่ามา 

 

⋅ การปรับเพื่อสะท้อนให้เห็นการเปล่ียนแปลงของราคา (Price Index 

Adjustment) ในช่วงเวลาต่างๆ ตามสมการ 

𝐴𝐴2𝑖𝑖 =  
𝐴𝐴1𝑖𝑖(𝐶𝐶𝑁𝑁𝐶𝐶𝑇𝑇𝑇𝑇,0

𝑡𝑡 )
𝐶𝐶𝑁𝑁𝐶𝐶𝑂𝑂𝑇𝑇𝑜𝑜

 

โดย 𝐴𝐴2𝑖𝑖  หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีปรับเพื่อสะทอ้นใหเ้ห็นการเปล่ียนแปลงของราคา 

𝐴𝐴1𝑖𝑖หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีปรับเพื่อสะทอ้นความแตกต่างของอาํนาจในการซ้ือ 

𝐶𝐶𝑁𝑁𝐶𝐶𝑇𝑇𝑇𝑇,0
𝑡𝑡 หมายถึง ดชันีราคาผูบ้ริโภคของประเทศเป้าหมายในปีปัจจุบนั CPI 

(Consumer Price Index) 

𝐶𝐶𝑁𝑁𝐶𝐶𝑂𝑂𝑇𝑇𝑜𝑜  หมายถึง CPI ของประเทศท่ีโอนมูลค่ามา 
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⋅ การปรับเพื่อสะท้อนให้เห็นถึงความแตกต่างของอัตราแลกเปล่ียน 

(Currency Adjustment) ตามสมการ 

𝐴𝐴3𝑖𝑖 =  𝐴𝐴2𝑖𝑖 𝑒𝑒𝑇𝑇𝑇𝑇,0𝑇𝑇
𝑡𝑡  

โดย 𝐴𝐴3𝑖𝑖  หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีตอ้งการปรับเพื่อให้สะทอ้นถึงความแตกต่างของอตัรา

แลกเปล่ียน 

𝐴𝐴2𝑖𝑖หมายถึง 𝑖𝑖𝑡𝑡ℎมูลค่าท่ีไดจ้ากการปรับในขั้นตอนท่ี 2 เพื่อใหส้ะทอ้นถึงความ

แตกต่างของราคา 

𝑒𝑒𝑇𝑇𝑇𝑇,0𝑇𝑇
𝑡𝑡 หมายถึง อตัราส่วนของอัตราแลกเปล่ียนของประเทศเป้าหมายและ

ประเทศท่ีโอนมลูค่ามาในราคาของปีปัจจุบนั 
 

  4.3.2 การประเมินผลตอบแทน 

   การประเมินผลตอบแทนของโครงการ จะพิจารณาจากผลประโยชน์ท่ีได้

จากการมีโครงการ (With Project) และกรณีไม่มีโครงการ (Without Project) ตลอดอายุโครงการ 

ทั้งน้ีเพื่อใหท้ราบถึงผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนจากการมีโครงการ โดยทัว่ไปผลประโยชน์ของโครงการ

จะประกอบด้วยผลประโยชน์ทางตรง ท่ีสามารถประเมินมูลค่าเป็นตวัเงินได้ (Tangible Benefit) 

หรือการประเมินไดใ้นเชิงปริมาณ และผลประโยชน์ทางออ้ม ท่ีไม่สามารถประเมินมูลค่าเป็นตวัเงิน

ได ้(Intangible Benefit) หรือใชก้ารประเมินในเชิงคุณภาพ 

   การก่อสร้างทางหลวง จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางตรงทางด้านการ

ประหยดัค่าใช้จ่ายในการเดินทางแก่ผูใ้ช้ถนน ประกอบด้วย การประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ  

การประหยดัมูลค่าเวลาในการเดินทาง และการลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ โดยผลประโยชน์

หรือผลตอบแทนนั้น จะเกิดข้ึนแก่ผูใ้ชบ้ริการจากการดาํเนินโครงการ 

   1) มูลค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost, VOC) การก่อสร้าง

หรือพฒันาทางหลวงจะส่งผลต่อประชาชนทั่วไปในด้านการจราจร คือ การเดินทางท่ีสะดวก 

รวดเร็ว และปลอดภยั โดยผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนนั้ น พิจารณาในรูปของผลตอบแทนทางด้าน

เศรษฐศาสตร์ จากการประหยดัค่าใช้จ่ายต่างๆ หรือการลดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ เช่น ค่านํ้ ามนั

เช้ือเพลิง ค่านํ้ ามนัหล่อล่ืน ค่ายางรถยนต ์เป็นตน้ สาํหรับแนวทางการประเมินค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

มีขั้นตอนแสดงตามภาพท่ี 3.3 และปัจจยัท่ีมีผลกระทบโดยตรงต่อค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ไดแ้ก่  

⋅ ปัจจยัดา้นกายภาพ ไดแ้ก่ ลกัษณะทางกายภาพต่างๆ ของถนน ลกัษณะ

ของยานพาหนะท่ีพิจารณา เป็นตน้ 

⋅ ปัจจัยด้านราคา ได้แก่ ราคาของส่ิงต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการใช้

ยานพาหนะ เช่น ราคานํ้ามนั ราคายานพาหนะ ราคายาง และค่าแรงค่าซ่อมบาํรุง เป็นตน้ 
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ท่ีมา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวง, (2557). 

 

ภาพท่ี 3.3  แนวทางการประเมินค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

 

หกัภาษี หกัภาษี 

จาํนวนทาํงาน ชม./เดือน 

หกัภาษี 

⋅ ราคานํ้ ามนัเช้ือเพลิง 

⋅ ราคานํ้ ามนัหล่อล่ืน 

⋅ ราคายางรถยนต ์

(ราคาตลาด) 

⋅ เงินเดือนพนกังานขบั

รถ และผูช่้วย 

⋅ ราคารถยนต ์ไม่รวมยาง

รถยนต ์ 

(ราคาตลาด) 

⋅ เงินเดือนพนกังานขบัรถ 

และผูช่้วยประจาํรถ 

(ราคาทางเศรษฐศาสตร์) 

 

⋅ ราคานํ้ ามนัเช้ือเพลิง 

⋅ ราคานํ้ ามนัหล่อล่ืน 

⋅ ราคายางรถยนต ์

(ราคาทางเศรษฐศาสตร์) 

⋅ ราคารถยนต ์ไม่รวมยาง

รถยนต ์ 

(ราคาทางเศรษฐศาสตร์) 

สภาพภูมิประเทศ 

เป็นท่ีเนิน 

สภาพภูมิประเทศ 

เป็นภูเขา 

สภาพภูมิประเทศ 

เป็นพ้ืนราบ 

ประเภทรถ….. 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

ความเร็ว 10 กม./ชม. 

ความเร็ว 20 กม./ชม. 

ความเร็ว 30 กม./ชม. 

ความเร็ว 40 กม./ชม. 

 

 

ความเร็ว 100 กม./ชม. 

ประเภทรถ….. 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

ความเร็ว 10 กม./ชม. 

ความเร็ว 20 กม./ชม. 

ความเร็ว 30 กม./ชม. 

ความเร็ว 40 กม./ชม. 

 

 

ความเร็ว 100 กม./ชม. 

ประเภทรถ….. 

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

ความเร็ว 10 กม./ชม. 

ความเร็ว 20 กม./ชม. 

ความเร็ว 30 กม./ชม. 

ความเร็ว 40 กม./ชม. 

 

 

ความเร็ว 100 กม./ชม. 

โปรแกรมวเิคราะห์ 

VOC 

ขอ้มูลพ้ืนฐาน 

⋅ ลกัษณะทางกายภาพรถ 

⋅ พารามิเตอร์ต่างๆ 

⋅ ค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษา 

⋅ ตน้ทุนค่าเส่ือมตาม

ระยะทางและการใชง้าน 

⋅ ตน้ทุนค่าเส่ือมตามดอกเบ้ีย

ตามอายใุชง้าน 
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    การนาํมูลค่าการใช้จ่ายในการใชร้ถไปใชใ้นการวิเคราะห์ผลตอบแทนท่ี

เกิดข้ึนจากการก่อสร้างทางหลวงนั้น จะคาํนวณโดยการประเมินผลต่างระหวา่งมูลค่าของค่าใชจ่้าย

ในการใชร้ถในกรณีไม่มีโครงการและกรณีท่ีมีโครงการ โดยค่าใช้จ่ายในการใช้รถไดจ้ากการนาํ

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถตวัแทน (หรือเทียบเท่ากบัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล) คูณดว้ยระยะทางรวมของ

ระบบท่ีผูใ้ชถ้นนเดินทาง (Vehicle Kilometers Travelled, VKT) แสดงดงัสมการ 

VOC ท่ีประหยดัได้ = (VOCยานพาหนะตวัแทน x VKTไม่มีโครงการ) - (VOCยานพาหนะตวัแทน x VKT มีโครงการ) 

โดยท่ี 

VOC ท่ีประหยดัได้ = มูลค่าของการประหยดัค่าใชจ่้ายจากการใชร้ถ, บาท 

VOCยานพาหนะตวัแทน  = ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถตวัแทน, บาท/คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

VKTไม่มีโครงการ = ระยะทางรวมของระบบท่ีผูใ้ชบ้ริการเดินทาง กรณีไม่มีโครงการ,  

  คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

VKT มีโครงการ = ระยะทางรวมของระบบท่ีผูใ้ชบ้ริการเดินทาง กรณีมีโครงการ,  

  คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

 

   2) มูลค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time, VOT) มูลค่าเวลาในการ

เดินทาง หรือในทางเศรษฐศาสตร์เรียกว่า ค่าเสียโอกาสของเวลา (Opportunity Cost of Time) 

หมายถึง มูลค่าท่ีเทียบเท่ากบัเงินท่ีตอ้งสูญเสียไปในการเดินทาง หากสามารถนาํเวลาท่ีใช้ในการ

เดินทางดงักล่าว ไปประกอบกิจการอ่ืนจะสามารถสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ระบบเศรษฐกิจได้ หรือ

มูลค่าเวลา คือโอกาสท่ีจะประกอบกิจกรรมใดๆในช่วงเวลาท่ีพิจารณา (ประจกัษ์ ศกุนตะลกัษณ์, 

2529) ดังนั้ นผลตอบแทนโดยตรงจากการก่อสร้างทางหลวง จะทําให้ประหยดัเวลาเดินทาง 

ของผูโ้ดยสาร (VOT Saving) ท่ีใช้ทางหลวง โดยท่ีผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนจากการประหยดัเวลาเดินทาง 

จะเกิดข้ึนแก่ผูท่ี้เดินทางบนโครงข่ายทางหลวง สาํหรับขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษามูลค่าเวลาในการเดินทาง

ประกอบดว้ย ขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและสังคม และขอ้มูลดา้นจราจรบริเวณพื้นท่ีโครงการ เช่น 

⋅ จาํนวนประชากร จาํนวนผูมี้งานทาํ และขนาดครัวเรือน 

⋅ รายไดเ้ฉล่ียต่อครัวเรือน และจาํนวนชัว่โมงทาํงาน  

⋅ สัดส่วนการเดินทางในพื้นท่ี และวตัถุประสงคข์องการเดินทาง  

⋅ สัดส่วนของรถยนตแ์ละจาํนวนผูโ้ดยสารเฉล่ียของรถยนตแ์ต่ละประเภท 

   การคาํนวณมูลค่าเวลาในการเดินทาง จะมีขั้นตอนการคาํนวณมูลค่าเวลา

ในการเดินทาง แสดงตามภาพท่ี 3.4 
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ท่ีมา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวง, (2557). 

 

ภาพท่ี 3.4  แนวทางการประเมินมูลค่าเวลาในการเดินทาง 

 

    ข้ันตอนที่ 1) การคาํนวณมูลค่าเวลาทาํงานต่อชัว่โมง ขอ้มูลท่ีใช้ในการ

คาํนวณในส่วนน้ีประกอบดว้ย จาํนวนประชากรและสถานภาพแรงงาน รายไดเ้ฉล่ียต่อครัวเรือนต่อ

เดือน ขนาดครัวเรือน และจาํนวนชัว่โมงทาํงานเฉล่ียต่อสัปดาห์ ของประชากรในพื้นท่ีโครงการ 

    ข้ันตอนที่ 2) การคาํนวณมูลค่าเวลาทาํงานต่อชั่วโมงตามสัดส่วนการ

เดินทาง มีวตัถุประสงค์เพื่อหารายได้เฉล่ียของผูเ้ดินทาง บริเวณพื้นท่ีโครงการตามสัดส่วน 

การเดินทาง โดยแบ่งประเภทผู ้เดินทางออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู ้เดินทางท่ีมีรถยนต์และ 

กลุ่มผูเ้ดินทางท่ีไม่มีรถยนต ์โดยขอ้มูลท่ีใชใ้นการคาํนวณในส่วนน้ีประกอบดว้ย รายไดต่้อชัว่โมง

ทาํงาน อตัราการครอบครองรถยนต ์และสัดส่วนร้อยละของการเดินทาง 

 

 
รายไดค้รัวเรือนต่อประชากร 

รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมง 

(มูลค่าเวลาของการเดินทางเพื่อทาํงาน) 

รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมง ในพื้นท่ีศึกษา 

มูลค่าเวลาเฉล่ีย ตามประเภทยานพาหนะ 

⋅ สัดส่วนผูมี้งานทาํต่อประชากร 

⋅ ขอ้มูลชัว่โมงทาํงานเฉล่ียต่อเดือน 

⋅ สัดส่วนของครัวเรือนท่ีถือครองรถยนต ์

⋅ สัดส่วนของการเดินทางจาํแนกประเภท 

⋅ ตวัประกอบรายได ้(Income factor) 

ระหวา่งรถยนตส่์วนบุคคล และรถ

โดยสารสาธารณะ 

⋅ สัดส่วนของการเดินทางเพื่อทาํงานตาม

ประเภทยานพานะ 

⋅ จาํนวนผูโ้ดยสารเฉล่ียตามประเภท

ยานพาหนะ 

⋅ สมมติฐานมูลค่าเวลาเพื่อวตัถุประสงคอ่ื์น 
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    ข้ันตอนที่  3) การคํานวณมูลค่าเวลาสําหรับผู ้โดยสารต่อคันสําหรับ

ยานพาหนะแต่ละประเภท เพื่อหามูลค่าเวลาสําหรับผูโ้ดยสารต่อคนัสําหรับยานพาหนะแต่ละ

ประเภท ท่ีมีการเดินทางภายในพื้นท่ีโครงการ 

    การนํามูลค่าเวลาในการเดินทางไปใช้ในการวิเคราะห์ผลตอบแทนท่ี

เกิดข้ึนจากการก่อสร้างทางหลวงนั้ น จะคาํนวณโดยการนําผลการศึกษาด้านการจราจรของ

ระยะเวลารวมของระบบ (Vehicle Hours Travelled, VHT) มาหาความแตกต่างของมูลค่าท่ีเกิดจาก

การประหยดัเวลาในการเดินทางจากการใช้รถ (หรือเทียบเท่ากบัรถยนต์นั่งส่วนบุคคล) ระหว่าง

กรณีท่ีมีโครงการและกรณีท่ีไม่มีโครงการ ซ่ึงความแตกต่างดงักล่าว จะเป็นผลประโยชน์ในดา้น

การประหยดัเวลาในการเดินของผูใ้ชย้านพาหนะท่ีเกิดจากการมีโครงการ แสดงดงัสมการ 

VOT ท่ีประหยดัได้   =  (VOT x VHTไม่มีโครงการ) - (VOT x VHT มีโครงการ) 

โดยท่ี 

VOT ท่ีประหยดัได้ = มูลค่าของการประหยดัเวลาในการเดินทาง, บาท 

VOT  = มูลค่าเวลาของผูเ้ดินทางในพื้นท่ี, บาท/คันรถยนต์นั่งส่วนบุคคล-

ชัว่โมง 

VHTไม่มีโครงการ = ระยะเวลารวมของระบบท่ีผูใ้ชบ้ริการเดินทาง กรณีไม่มีโครงการ,  

  คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมง 

VHT มีโครงการ = ระยะเวลารวมของระบบท่ีผูใ้ชบ้ริการเดินทาง กรณีมีโครงการ,  

  คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมง 

   3) มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุ มูลค่าความสูญเสียของอุบติัเหตุจะ

พิจารณาถึงความสูญเสียทั้งส่วนท่ีเป็นตวัเงินและไม่เป็นตวัเงิน รวมไปถึงผลท่ีเกิดข้ึนจากการเกิด

อุบติัเหตุ ซ่ึงไม่ไดเ้ป็นค่าใช้จ่ายและไม่สามารถคาํนวณเป็นตวัเงินได ้ส่วนใหญ่จะใช้ขอ้มูลจากผล

การศึกษาวิจยัท่ีผา่นมาเป็นฐานในการกาํหนดหรือประเมินมูลค่าของอุบติัเหตุ ซ่ึงไดมี้การวดัมูลค่า

ความสูญเสียจากอุบติัเหตุให้เป็นรูปธรรม โดยอาศยัหลกัในการประเมินมูลค่าตามแนวคิด จาก

ร า ย ง า น ก า ร ศึ ก ษ า ข อ ง  Transport Research Laboratory เ ร่ื อ ง  Costing Road Accidents in 

Developing Countries จาก Overseas Road Note 10, 1995 (กรมทางหลวง, 2557) ได้แบ่งวิธีการ

คาํนวณมูลค่าหรือตน้ทุนความเสียหายของอุบติัเหตุทางถนน ออกเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 

    (1) วิธีทุนมนุษย์ (Human Capital Approach) ได้แบ่งต้นทุนการเกิด

อุบติัเหตุท่ีมีคนตาย ออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ 

     ก. ตน้ทุนซ่ึงเกิดจากการสูญเสียผลผลิตในปัจจุบนั โดยรวมถึงตน้ทุน

จากความเสียหายของรถยนต ์ค่ารักษาพยาบาล ค่าจดัการเก่ียวกบัอุบติัเหตุ 
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     ข. ตน้ทุนซ่ึงเกิดจากความสูญเสียผลผลิตในอนาคต หมายถึงความ

สูญเสียจากรายไดใ้นอนาคต เน่ืองจากการบาดเจบ็ และการตาย 

     การคาํนวณผลผลิตท่ีสูญเสียไป พิจารณาจากค่าจ้างแรงงานขั้นตํ่า 

รายได้เฉล่ียต่อเดือน รายได้ประชาชาติ หรือรายได้ของแต่ละอาชีพ เป็นต้น ซ่ึงจะแล้วแต่ความ

เหมาะสมและเป็นไปไดข้องสภาพแวดลอ้มในแต่ละประเทศท่ีทาํการศึกษา แลว้นาํไปคูณกบัจาํนวน

ปีท่ีสูญเสีย โอกาสเน่ืองจากการเจ็บป่วย ตาย หรือพิการ และทาํการปรับมูลค่าเงินในปีท่ีสูญเสียให้

เป็นปัจจุบนั (Present Value)  

    (2) วิธี มูลค่าผลผลิตสุทธิ (Net Output Approach) วิธีการน้ีคํานวณ

เช่นเดียวกบัวธีิแรก แต่ตอ้งหกัรายไดจ้ากมูลค่าการบริโภคในอนาคตออกดว้ย 

    (3) วิ ธี  Willingness to Pay หรือ Value of Risk Change Approach เป็ น

วธีิการตีมูลค่าชีวิตหรือมูลค่าของงบประมาณท่ีมีอยูอ่ยา่งจาํกดั ในการปรับปรุงความปลอดภยัเพื่อลด

ความเส่ียงของประชาชน ท่ีตอ้งสอดคล้องหรือถูกกาํหนดโดยความตอ้งการและยินดีท่ีจะจ่ายเพื่อ

ประกันความเส่ียงนั้ น ซ่ึงประมาณได้จากการสังเกตจากความเต็มใจท่ีมีประชาชนยินดีจะยอม

แลกเปล่ียนระหวา่งสุขภาพและรายได ้หรือสอบถามความเห็นของประชาชนโดยตรงถึงจาํนวนเงินท่ี

ยินดีจะจ่าย เพื่อลดความเส่ียงว่าเป็นเท่าใด ซ่ึงมูลค่าท่ีเต็มใจท่ีจะจ่ายหรือมูลค่าท่ีบุคคลให้กบัชีวิต

ตนเองอาจแตกต่างกนั และนอกจากน้ีสังคมแต่ละสังคมอาจจะใหมู้ลค่าท่ีต่างกนัดว้ย  

    (4) วิธี Implied Value Approach แนวความคิดน้ีใช้การตีมูลค่าชีวิตโดย

อา้งอิงจากค่าท่ีเคยเกิดข้ึนแลว้ แบ่งยอ่ยไดเ้ป็น 3 กรณี ดงัน้ี 

     ก. Court Award Approach คํานวณค่าความสูญเสียจากการท่ีศาล

ตดัสินใหช้ดใชใ้นการเสียชีวติ บาดเจบ็ หรือเสียเวลาในคดีท่ีผา่นมา 

     ข. Life Insurance Approach คิดจากมูลค่าท่ีประชากรยินดีท่ีจะทํา

ประกนัชีวติเพื่อคุม้ครองความปลอดภยัในชีวติและทรัพยสิ์น 

     ค. Implicit Public Sector Valuation Approach คําน วณ มูลค่ าความ

สูญเสียจากการท่ีภาครัฐจะใชจ่้ายในโครงการเพื่อรองรับความปลอดภยั 

     สําหรับการศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ ของโครงการ

ทางหลวงในประเทศไทย ส่วนใหญ่จะนาํแนวทางจากโครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศ

ไทย (กรมทางหลวง, 2550) ซ่ึงการศึกษาดงักล่าวใชว้ธีิทุนมนุษย ์(Human Capital Approach) ในการ

ประเมินมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ โดยแบ่งค่าความสูญเสียออกเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มค่า

ความสูญเสียท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์กลุ่มค่าความสูญเสียท่ีเก่ียวขอ้งกบัทรัพยสิ์น และกลุ่มค่าใช้จ่าย

ทัว่ไปท่ีเก่ียวขอ้งกบัการชน  
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     1) กลุ่มค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวข้องกับมนุษย์ ประกอบดว้ย 

      (1) ค่าการสูญเสียความสามารถในการผลิต เป็นมูลค่าความสูญเสีย

ในการผลิตเน่ืองจากผูป้ระสบอุบติัเหตุทางถนน คาํนวณจากค่าจา้งและอายุ และประมาณการจาก

ขอ้มูลการสาํรวจการทาํงานของประชากรของสาํนกังานสถิติแห่งชาติ 

      (2) ความสูญเสียเชิงคุณภาพชีวิต มูลค่าความสูญเสียในกรณีน้ี

ไม่ใช่การสูญเสียรายไดห้รือผลผลิตที่สูญเสียไปโดยตรงจากการเกิดอุบติัเหตุ แต่เป็นการวิเคราะห์

มูลค่าที่อุบตัิเหตุส่งผลกระทบต่อผูที้่เกิดอุบตัิเหตุเอง และอาจส่งผลกระทบต่อผูที้่เกี่ยวขอ้งดว้ย  

ซ่ึงจะเป็นเหตุจากความทุกข ์ความสูญเสียทางดา้นจิตใจและความเจ็บปวดจากการเกิดอุบติัเหตุรวม

ไปถึงการกระทบกระเทือนถึงผูที้่เกี่ยวขอ้งที่ไม่สามารถดาํรงชีวิตไดต้ามปกติเน่ืองจากอุบตัิเหตุ

ดงักล่าว 

      (3) ค่ารักษาพยาบาล และค่าใช้จ่ายของหน่วยการแพทย์ฉุกเฉิน 

ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลของผูป้ระสบอุบัติเหตุ โดยทั่วไปประกอบด้วยค่ารักษาพยาบาล  

ค่าดาํเนินการของโรงพยาบาล ค่าผ่าตดั ค่ายา ค่าห้องพกัและอาหาร เป็นตน้ ซ่ึงค่ารักษาพยาบาล

เหล่าน้ีจะรวมไปถึงกรณีท่ีมีผูเ้สียชีวิตภายหลังถึงโรงพยาบาลด้วย การคาํนวณค่าใช้จ่ายในการ

รักษาพยาบาลจึงเฉล่ียจากค่าใชจ่้ายต่างๆ เหล่าน้ี 

      (4) ค่าใช้จ่ายในการดูแลระยะยาว เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในกรณี 

ท่ีผูป้ระสบอุบติัเหตุไดรั้บผลกระทบจากการประสบอุบติัเหตุในระยะยาว หรือกรณีท่ีไดรั้บความ

พิการเท่านั้น ค่าใชจ่้ายในการดูแลระยะยาวจะเป็น ค่าใชจ่้ายในการดูแลรักษาพยาบาลของญาติพี่นอ้ง

หรือผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 

     2) กลุ่ มค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวข้องกับทรัพย์สินท่ีเสียหาย ประกอบด้วย

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะและทรัพยสิ์นอ่ืนท่ีเสียหาย 

      (1) ค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวข้องกับยานพาหนะท่ีเสียหาย เป็นค่าใช้จ่ายท่ี

เกิดข้ึนจากการนาํยานพาหนะท่ีประสบอุบติัเหตุไปทาํการซ่อมแซม ซ่ึงจะไดจ้ากการสํารวจขอ้มูล

ไปยงับริษทัประกนัภยัและอู่ซ่อมรถ 

      (2) ค่าใช้จ่ายท่ี เก่ียวข้องกับทรัพย์สินอ่ืนท่ี เสียหาย จะคิดจาก

ค่าใช้จ่ายเน่ืองจากความเสียหายอนัเกิดกับทรัพยสิ์นของรัฐ อนัเน่ืองจากอุบติัเหตุ เช่น ผิวจราจร 

สัญญาณไฟจราจร ป้ายจราจร ราวกนัอนัตราย เป็นตน้ 

     3) กลุ่มค่าใช้จ่ายท่ัวไปท่ีเก่ียวข้องกับการชน ประกอบด้วย ต้นทุน

ค่าใชจ่้ายในการจดัการของประกนัภยั ตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการดาํเนินการของตาํรวจ ตน้ทุนค่าใชจ่้าย
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ในการดาํเนินการของศาล ต้นทุนค่าใช้จ่ายของหน่วยกู้ภัยฉุกเฉิน และมูลค่าความล่าช้าในการ

เดินทางอนัเน่ืองมาจากการเกิดอุบติัเหตุ 

      (1) ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการจัดการของประกันภัย ขอ้มูลตน้ทุนท่ีใช้

ในการจดัการของประกันภยั โดยขอ้มูลต่างๆเหล่าน้ี ได้จากการสอบถามไปยงับริษทัประกันภยั 

ไดแ้ก่  

⋅ ตน้ทุนค่าแรง ไดแ้ก่ ค่าแรงของพนกังานของบริษทัประกนั  

  เป็นตน้ 

⋅ ตน้ทุนค่าวสัดุ ไดแ้ก่ ค่าอุปกรณ์สาํนกังาน ค่านํ้า และค่าไฟ 

  เป็นตน้  

⋅ ตน้ทุนค่าลงทุน ไดแ้ก่ ค่าเช่าอาคารสาํนกังาน เป็นตน้ 

    (2) ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการดาํเนินการของตาํรวจ ขอ้มูลค่าใชจ่้ายใน

การจดัการของตาํรวจ ไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลและสอบถามจากเจา้หนา้ท่ีตาํรวจ ไดแ้ก่  

⋅ ตน้ทุนค่าแรง ไดแ้ก่ ค่าแรงเจา้พนกังานท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 

⋅ ตน้ทุนค่าวสัดุ ไดแ้ก่ ค่านํ้ามนัเช้ือเพลิงสาํหรับยานพาหนะ  

  เป็นตน้ 

⋅ ตน้ทุนค่าลงทุน ไดแ้ก่ ค่าอาคารสาํนกังาน เป็นตน้ 

    (3) ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการดาํเนินการของศาล ขอ้มูลค่าใช้จ่ายใน

การดาํเนินการของศาลต่างๆ เป็นค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการดาํเนินการของศาลเช่น ค่าแรงของพนกังาน

อยัการ ทนาย และศาล รวมถึงค่าใช้จ่ายทางด้านวสัดุอุปกรณ์ต่างๆ แบ่งออกเป็น ต้นทุนค่าแรง 

ตน้ทุนค่าวสัดุ และตน้ทุนค่าลงทุน 

    (4) ต้นทุนค่าใช้จ่ายของหน่วยกู้ ภัยฉุกเฉิน ข้อมูลค่าใช้จ่ายของ

หน่วยกู้ภยัฉุกเฉิน โดยขอ้มูลในส่วนน้ีจะไดจ้ากการสอบถามขอ้มูลจากมูลนิธิท่ีให้การช่วยเหลือ 

ผูป้ระสบอุบติัเหตุ โดยจาํแนกตามตน้ทุน แบ่งออกเป็น ตน้ทุนค่าแรง ตน้ทุนค่าวสัดุ และตน้ทุนค่า

ลงทุน 

    (5) มลูค่าความล่าช้าในการเดินทางอันเน่ืองมาจากการเกิดอุบัติเหตุ 

เน่ืองจากอุบติัเหตุทางถนน ส่งผลให้การจราจรติดขดั โดยเฉพาะในเขตเมือง ซ่ึงความล่าชา้ดงักล่าว

ทาํให้เกิดการสูญเสียค่าใช้จ่ายเน่ืองจากเวลาท่ีเสียไปมีมูลค่าทางเศรษฐกิจ การวิเคราะห์หามูลค่า

ความล่าชา้ในการเดินทางอนัเน่ืองมาจากการเกิดอุบติัเหตุ โดยใชข้อ้มูลดา้นเวลาท่ีสูญเสียไปในการ

เดินทาง ปริมาณการจราจร จาํนวนช่องจราจรท่ีโดนกีดขวางจากอุบติัเหตุ ปริมาณคนนั่งเฉล่ียต่อ

พาหนะ และอตัราค่าจา้งเฉล่ีย 
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    การนาํมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุไปใช้ในการวิเคราะห์

ผลตอบแทนนั้น จะคาํนวณโดยการประเมินจากผลประโยชน์ในด้านการลดมูลค่าความสูญเสีย

เน่ืองจากอุบัติเหตุ โดยเป็นผลต่างระหว่างมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุในการเดินทาง 

จากการใช้รถ (หรือเทียบเท่ากบัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล) ในกรณีไม่มีโครงการและกรณีท่ีมีโครงการ 

แนวทางการประเมินมูลค่าจากอุบัติเหตุ แสดงตามภาพท่ี 3.5 และมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจาก

อุบติัเหตุไดจ้ากการนาํมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทางคูณดว้ยระยะทาง

รวมของระบบ ท่ีผูใ้ชถ้นนเดินทาง (Vehicle kilometers Travelled หรือ VKT) ดงัสมการ 

ACC ท่ีประหยดัได้ = (ACC x VKTไม่มีโครงการ) - (ACC x VKT มีโครงการ) 

โดยท่ี 

ACC ท่ีประหยดัได้ = มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุท่ีลดลง, บาท 

ACC    = มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดินทาง, บาท/ 

คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

VKTไม่มีโครงการ = ระยะเวลารวมของระบบท่ีผูใ้ช้บริการเดินทาง กรณีไม่มีโครงการ,  

คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

VKT มีโครงการ   = ระยะเวลารวมของระบบท่ีผู ้ใช้บริการเดินทาง กรณีมีโครงการ,  

คนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



51 

 
ท่ีมา: ปรับปรุงจาก กรมทางหลวง, (2557).  

 

ภาพท่ี 3.5  แนวทางการประเมินมูลค่าจากอุบติัเหตุ 

 

 

อตัราการเกดิอบุัตเิหต ุ

⋅ ทางหลวง 2 ช่องจราจร 

⋅ ทางหลวงตั้งแต่ 4 ช่องจราจรข้ึนไป 

อตัราการเกิดอุบติัเหต ุ

ท่ีมีผูเ้สียชีวติ 

อตัราการเกิดอุบติัเหต ุ

ท่ีมีผูบ้าดเจบ็ร้ายแรง 

อตัราการเกิดอุบติัเหต ุ

ท่ีมีผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย 

อตัราการเกิดอุบติัเหต ุ

ท่ีทรัพยสิ์นเสียหาย 

มูลค่าความสูญเสียต่อคร้ัง 

⋅ อุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวติ/พิการ 

⋅ อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็ร้ายแรง 

⋅ อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย 

⋅ อุบติัเหตุท่ีทรัพยสิ์นเสียหาย 

การเสียชีวติ

และบาดเจ็บ 

การ

รักษาพยาบาล 

การซ่อมแซม

ยานพาหนะ 

ค่าใชจ่้ายตรงและ

ค่าจดัการ 

ค่าใชจ่้ายแฝง 

มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบตัเิหต ุ

ทางหลวง 2 ช่องจราจร ทางหลวงตั้งแต่ 4 ช่องจราจรข้ึนไป 

การวเิคราะห์มูลค่าความสูญเสียจากอุบัตเิหต ุ

การประเมนิมูลค่าความสูญเสียจากอุบัตเิหตุต่อคร้ัง 

การวเิคราะห์มูลค่าความสูญเสียจากอุบัตเิหต ุ
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 4.4 การระบุส่ิงทีจ่ะเกดิขึน้ ถ้าไม่มีโครงการดังกล่าว 

  การวิเคราะห์ผลกระทบของโครงการ โดยทัว่ไปจะพิจารณาจากหลักการกรณี 

ท่ีไม่มีโครงการ (Without Project) เปรียบเทียบกบักรณีท่ีมีโครงการ (With Project) เพื่อใช้ในการ

วิเคราะห์หรือประเมินต้นทุนและผลตอบแทน แต่สําหรับกรณีศึกษาค้นคว้าอิสระน้ี จะใช้

สมมติฐานว่าโครงการได้ผ่านการพิจารณาแลว้ เพียงแต่ตอ้งทาํการปรับปรุงรูปแบบทางเลือกให้

เหมาะสม เพื่อช่วยลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้มจากการท่ีโครงการตอ้งตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า จึงถือวา่ไม่มี

การพิจารณาในกรณีสถานการณ์ปัจจุบนั ท่ีจะไม่เกิดโครงการดงักล่าว 

 4.5 การคาดการณ์ผลกระทบเชิงปริมาณ ตลอดช่วงอายุโครงการ 

  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน เป็นการวิเคราะห์เพื่อคาดการณ์ส่ิงท่ีจะ

เกิดข้ึนในอนาคต โดยการพิจารณานาํผลกระทบเชิงกายภาพของรูปแบบทางเลือกท่ีเป็นผลกระทบ

ในเชิงปริมาณทั้งด้านบวก (ผลตอบแทน) และผลกระทบด้านลบ (ตน้ทุน) ซ่ึงส่วนใหญ่ขอ้มูลท่ี

ได้มา จะเป็นข้อมูลในเชิงปริมาณท่ีสามารถนําไปใช้ในขั้ นตอนการวิเคราะห์ต้นทุนและ

ผลตอบแทน  เช่น ค่าใช้จ่ายต่างๆท่ีเกิดข้ึนในขั้นตอนการก่อสร้าง การคาดการณ์ในอนาคต  

เพื่อประเมินผลตอบแทนจากขอ้มูลต่างๆ เป็นตน้ 

 4.6 การแปลงผลกระทบทางกายภาพเป็นมูลค่าทีเ่ป็นตัวเงิน 

  การนํามูลค่าท่ีเป็นตวัเงิน เพื่อนําไปใช้ในการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  

ซ่ึงเป็นผลจากการแปลงค่าผลกระทบทางกายภาพให้เป็นเชิงปริมาณในขั้ นตอนท่ีผ่านมา  

โดยประเด็นท่ีสําคญัของการแปลงผลกระทบจะรวมถึงการประเมินมูลค่าดา้นส่ิงแวดลอ้ม จากการ

ประเมินมูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้าท่ีไดจ้ากผลการศึกษาอ่ืนๆท่ีใกลเ้คียง 

 4.7 การคิดลดต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการ ให้เป็นมูลค่าปัจจุบัน 

  เคร่ืองมือท่ีใช้ในขั้นตอนการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน มีหลายวิธี เช่น 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) อตัราส่วนระหวา่งมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์ต่อ

ค่าใช้จ่าย (Benefit Cost Ratio: B/C Ratio) อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

(Economic Internal Rate of Return: EIRR) เป็นต้น แต่ในกรณีศึกษาค้นควา้อิสระน้ีจะใช้ มูลค่า

ปัจจุบนัสุทธิ ซ่ึงเป็นผลต่างระหว่างผลตอบแทนและตน้ทุนในปีต่างๆ เม่ือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบนั 

ตลอดอายุโครงการท่ีพิจารณา โดยใช้อตัราคิดลด (Discount Rate) เป็นตวัแปรในการแปรงมูลค่า

เป็นปัจจุบนั โดยหากโครงการมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกหรือมากกวา่ศูนย ์แสดงวา่โครงการนั้น

มีความเหมาะสมในการลงทุน หรือแสดงให้เห็นว่า เม่ือโครงการลงทุนไปแล้วจะมีผลตอบแทน

มากกวา่ค่าใชจ่้ายตลอดอายโุครงการ โดยคาํนวณตามสมการ ดงัน้ี 
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 โดยท่ี  n = จาํนวนปีท่ีใชป้ระเมิน 

   Bt = ผลตอบแทนในปีท่ี t 

   Ct = ตน้ทุนในปีท่ี t 

   r = อตัราส่วนลด (Discount Rate)  

 

 4.8 หลกัเกณฑ์ในการเลอืกโครงการ 

  การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน มีเป้าหมายเพื่อท่ีจะใช้ในการพิจารณา

ทางเลือกหรือนโยบายท่ีดีหรือเหมาะสมท่ีสุด โดยการใชห้ลกัเกณฑ์ท่ีเป็นช้ีวดัท่ีสําคญั เช่น มูลค่า

ปัจจุบนัสุทธิของผลตอบแทน อตัราผลตอบแทนภายใน และอตัราส่วนผลตอบแทนต่อตน้ทุน แต่

สําหรับกรณีศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี จะพิจารณาเฉพาะกรณีของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิท่ีเป็นบวกเท่านั้น 

โดยถือว่าโครงการสามารถให้ผลตอบแทนมากกว่าตน้ทุน ตามแนวทางวิธีพิจารณาโครงการของ

หน่วยงานภาครัฐ ท่ีบางคร้ังไม่อาจพิจารณาท่ีความมากกวา่หรือนอ้ยกวา่ของผลตอบแทนเพียงอยา่ง

เดียว แต่ยงัตอ้งพิจารณาถึงผลกระทบอ่ืนๆเช่น ดา้นส่ิงแวดลอ้ม เป็นตน้ 

 4.9 การวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 

  เน่ืองจากการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน เป็นการวิเคราะห์ตามสมมติฐาน

ท่ีตั้งไวข้องเหตุการณ์ในอนาคต ซ่ึงอาจมีความไม่แน่นอนจากหลายเหตุปัจจยั ดงันั้นจึงตอ้งทาํการ

วิ เคราะห์ความอ่อนไหว เพื่ อใช้ เป็ นข้อมูลป ระกอบในการตัดสินใจของความเส่ียงจาก 

การดาํเนินงาน ภายใตส้ถานการณ์ท่ีเปล่ียนแปลงไปของตวัแปรต่างๆ ท่ีอาจส่งผลกระทบต่อขอ้มูล

ท่ีได้จากการวิเคราะห์ เช่น การเปล่ียนแปลงด้านตน้ทุน เน่ืองจากราคานํ้ ามนั อตัราแลกเปล่ียน 

วิธีการก่อสร้าง การมีเทคโนโลยีใหม่ๆเกิดข้ึน และการเปล่ียนแปลงผลตอบแทน เน่ืองจากการใช้

ยานพาหนะเดินทางลดลง การมีทางเลือกอ่ืนๆเพิ่มข้ึนในอนาคต เป็นต้น นอกจากน้ียงัมีความ

อ่อนไหวจากสมมุติฐานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น อตัราคิดลด ระยะเวลาในการวิเคราะห์ การเปล่ียนแปลง

มูลค่าในแต่ละช่วงระยะเวลา เป็นตน้ ซ่ึงอาจทาํใหมู้ลค่าตน้ทุนเพิ่มข้ึนหรือผลตอบแทนท่ีคาดการณ์

ไวล้ดลง หรือในกรณีท่ีมีความล่าช้าจากการชะลอโครงการ เน่ืองมาจากปัจจยัหรือตวัแปรต่างๆ 

ท่ีไม่สามารถคาดการณ์ได ้

  ดงันั้นเม่ือมีความไม่แน่นอนของเหตุการณ์ในอนาคตกบัสมมติฐานท่ีตั้งข้ึนมา 

จึงตอ้งทาํการทดสอบการเปล่ียนแปลงของตวัแปรต่างๆ จะส่งผลต่อขอ้มูลท่ีได้จากการวิเคราะห์

ตน้ทุนและผลตอบแทนหรือไม่ โดยจะทาํการศึกษาครอบคลุมใน 2 ประเด็น ดงัน้ี 
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⋅ การพิจารณาอตัราคิดลด เน่ืองจากความแตกต่างกนัของการใช้อตัราคิดลด เช่น 

ในกรณีของการใช้อัตราคิดลดของสังคม (Social Discount Rate) และอัตราคิดลดของเอกชน 

(Private Discount Rate) ซ่ึงอตัราคิดลดจะสะทอ้นถึงการให้ความสําคญัต่อการใช้ทรัพยากรในแต่

ละช่วงเวลา ซ่ึงหากอตัราคิดลดมีค่าสูงมากเท่าใด ก็จะหมายถึงการใหคุ้ณค่ากบัทรัพยากรในปัจจุบนั

มากข้ึนเท่านั้ น และส่งผลต่อการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน จึงจะนําประเด็นการศึกษา

เน่ืองจากอตัราคิดลดท่ีแตกต่างกนั มาพิจารณาในขั้นตอนการศึกษาความอ่อนไหวของโครงการ 

โดยจะทาํการทดสอบความอ่อนไหว โดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8  

⋅ การพิจารณาในกรณีท่ีตน้ทุนและผลตอบแทนเปล่ียนแปลงไป เน่ืองจากการ

พิจารณาการเปล่ียนแปลงของปัจจยัต่างๆท่ีใชใ้นการวเิคราะห์โครงการอยูภ่ายใตข้อ้สมมติฐานต่างๆ 

ดงันั้นหากมูลค่าการลงทุน หรือผลตอบแทนของโครงการเปล่ียนแปลงไปอนัอาจเน่ืองจากความไม่

แน่นอนของตวัแปรต่างๆ เช่น ปริมาณจราจร ปัญหาเศรษฐกิจ ราคานํ้ ามนั และเทคโนโลยีการ

ก่อสร้างท่ีเปล่ียนแปลงไป เป็นตน้ โดยการทดสอบว่าหากตวัแปรต่างๆเปล่ียนแปลงไป ผลการ

วิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนจะเปล่ียนแปลงไปอย่างไร ทั้งน้ีเพื่อเป็นข้อมูลเพิ่มเติมในการ

ตดัสินโครงการ ในกรณีท่ีมูลค่าลงทุนโครงการเพิ่มข้ึนหรือลดลงร้อยละ 20 หรือผลตอบแทน

โครงการเพิ่มข้ึนหรือลดลงร้อยละ 20 จากท่ีประมาณการไวเ้ดิม 

 4.10 การเสนอแนะทางเลอืกจากผลของการวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

  การพิจารณาทางเลือกหรือโครงการท่ีเหมาะสมในกรณีทัว่ไป จะพิจารณาจากผล

การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ หรือค่า NPV เป็นบวก หรือมีค่า NPV 

สูงสุด โดยถือว่าเป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัทางเลือกอ่ืนๆ อย่างไรก็

ตามการเสนอแนะทางเลือกหรือโครงการ จะตอ้งพิจารณาถึงความไม่แน่นอนของผลการศึกษา อนั

เน่ืองมาจากการขาดขอ้มูลหรือความถูกตอ้งครบถว้นของตวัแปรบางส่วน การวิเคราะห์ตน้ทุนและ

ผลตอบแทนเป็นเพียงเคร่ืองมือท่ีใชต้อบคาํถามว่าทางเลือกใดมีประสิทธิภาพสูงสุด และเป็นเพียง

เคร่ืองมือท่ีช่วยในการตดัสินใจเชิงนโยบาย ซ่ึงยงัมีปัจจยัผลกระทบอ่ืนๆท่ีสําคญั เช่น นโยบายดา้น

การเมือง การยอมรับของประชาชน ขอ้กฎหมายและระเบียบปฏิบติัท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 

  สําหรับกรณีศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี จะเป็นการพิจารณาเปรียบเทียบทางเลือกท่ีมี

ความแตกต่างกนั เน่ืองจากกรณีทางเลือกท่ีมีตน้ทุนค่าก่อสร้างตํ่า เป็นทางเลือกท่ีส่งผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อมจากการตดัผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ในขณะท่ีหากปรับรูปแบบโดยใช้อุโมงค์ท่ีมีต้นทุนค่า

ก่อสร้างสูงข้ึน และไม่ผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ดงันั้นการเสนอแนะทางเลือกท่ีใช้ผลการวิเคราะห์ตน้ทุน

และผลตอบแทน ท่ีใช้การพิจารณาจากมูลค่าปัจจุบนัสูงสุดแลว้ อาจตอ้งพิจารณาหลกัเกณฑ์อ่ืนๆ 

หรือผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหว มาร่วมพิจารณาดว้ย 



บทที ่4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 

 

 การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี จงัหวดักระบ่ี 

เป็นการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบผลตอบแทนทางดา้นเศรษฐศาสตร์ ท่ีเกิดข้ึนจากการปรับปรุงรูปแบบ

การก่อสร้างทางหลวง ท่ีเดิมมีแนวเส้นทางตดัผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชันท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ซ่ึงเขา้ข่าย

โครงการท่ีกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม แต่หากจะหลีกเล่ียงพื้นท่ีดงักล่าวโดยการก่อสร้างในรูปแบบ

อุโมงคจ์ะส่งผลต่อตน้ทุนค่าก่อสร้างท่ีเพิ่มข้ึน แต่ก็จะไดรั้บผลตอบแทนท่ีเพิ่มข้ึนเช่นกนั จากการท่ี

แนวเส้นทางไม่ตอ้งตดัผ่านพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนัจากกรณีของความลาดชัน 

การพิจารณาข้อมูลทั้งด้านต้นทุนและผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึน โดยการใช้ข้อมูลจากแหล่งต่างๆท่ี

เก่ียวข้อง เช่น รายงานการศึกษาความเหมาะสม แบบเบ้ืองต้น รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี เอกสารและขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งของกรมทางหลวง 

ขอ้มูลทุติยภูมิอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้งทางดา้นเศรษฐกิจและสังคม ของจงัหวดักระบ่ี ขอ้มูลการวิจยัและ

เอกสารอา้งอิงต่างๆ และรวมถึงการศึกษาความอ่อนไหวของตวัแปรท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล 

 การใชเ้คร่ืองมือทางดา้นเศรษฐศาสตร์ เพื่อประกอบการตดัสินโครงการ จะมีตวัแปรท่ี

สําคญัคือ ตวัแปรด้านการลงทุนหรือค่าใช้จ่าย และตวัแปรด้านผลประโยชน์หรือผลตอบแทน 

โดยจากการพิจารณาจากความน่าจะเป็นของรูปแบบทางเลือก ของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี  

จะประกอบดว้ย 2 รูปแบบทางเลือก คือ รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้างทางหลวงปกติตดัผ่าน

พื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค ์

ซ่ึงในการวิเคราะห์ขอ้มูลในดา้นตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการ จะดาํเนินการตามขั้นตอน 

ดงัน้ี 

⋅ การประเมินดา้นตน้ทุน 

⋅ การประเมินดา้นผลตอบแทน  

⋅ การวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน  

⋅ การวเิคราะห์ความอ่อนไหว 
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1. การประเมนิด้านต้นทุน 

 

 การประเมินด้านตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายของโครงการประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึน

ตลอดอายุโครงการ (Project Life) ตั้ งแต่เร่ิมต้น ระยะเตรียมการ ระยะก่อสร้าง และช่วงเวลา

ดาํเนินการหรือใช้งานโครงการ โดยต้นทุนท่ีแท้จริงจะเกิดข้ึนจากการใช้ทรัพยากรเพื่อดาํเนิน

โครงการนั้นๆ โดยในส่วนของตน้ทุนค่าก่อสร้างจะไดจ้ากการประมาณราคา โดยกาํหนดราคาคงท่ี 

ณ ปี พ.ศ.2561 เป็นปีฐาน โดยมีสมมติฐานการใชจ่้ายตามแผนดาํเนินงานโครงการ ตามตารางท่ี 4.1 

 

ตารางท่ี 4.1  สมมติฐานของแผนดาํเนินงานโครงการ 

 

กิจกรรม ปี พ.ศ. 

ระยะเร่ิมตน้โครงการ ระยะเปิดใชง้านโครงการ (20 ปี) 

2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 ........... 2584 

งานสาํรวจและออกแบบ          

งานเวนคืน          

งานก่อสร้าง          

เปิดใชง้านทางหลวง          

 

 การแบ่งประเภทของตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายโครงการ โดยการแบ่งตามช่วงระยะเวลาและ

ประเภทของค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน ดงัน้ี 

 1.1 ต้นทุนงานก่อสร้าง หรือเป็นมูลค่าของการลงทุนในระยะเร่ิมตน้โครงการ โดยมี

สมมติฐานของการลงทุนหรือค่าใชจ่้ายต่างๆ ซ่ึงประกอบดว้ย 

⋅ ค่าสํารวจและออกแบบ  เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนเพื่อให้ได้มาซ่ึงรูปแบบและ

รายละเอียดท่ีจะใชใ้นการก่อสร้าง โดยใชอ้ตัราตามหลกัเกณฑก์ารตั้งงบประมาณ ร้อยละ 1.75 ของ

มูลค่าของงานก่อสร้าง ซ่ึงเป็นอตัราประเมินท่ีใช้กบัโครงการในอดีตท่ีมีลกัษณะงานและขนาด

โครงการใกลเ้คียงกนั สรุปตามตารางท่ี 4.2 
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ตารางท่ี 4.2  การประเมินค่าสาํรวจและออกแบบ 

 

รายการ รูปแบบทางเลอืกที ่1 

(รูปแบบทางหลวงปกติ) 

รูปแบบทางเลอืกที ่2 

(รูปแบบอุโมงค์) 

ค่าก่อสร้าง (บาท) 2,878,165,000 5,801,902,000 

อตัราประเมิน* ร้อยละ 1.75 0.0175 0.0175 

ค่าสาํรวจและออกแบบ (บาท) 50,368,000 101,534,000 

หมายเหตุ: *หลกัเกณฑก์ารประเมินสาํหรับโครงการในอดีต ท่ีมีลกัษณะงานและขนาดโครงการใกลเ้คียงกนั 

 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

⋅ ค่าใช้ จ่ายในการเวนคืน หรือค่าจัดกรรมสิท ธ์ิ ท่ี ดินและชดเชยทรัพย์สิน  

เป็นค่าชดเชยต่อผูถู้กเวนคืน เพื่อให้ได้มาซ่ึงพื้นท่ีในการก่อสร้าง โดยใช้ขอ้มูลประมาณการจาก

รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการ

ก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และประเมินราคาเพิ่มเติมสําหรับพื้นท่ีเวนคืน

ในกรณีรูปแบบทางเลือกท่ี 2 โดยพบว่ารูปแบบทางเลือกท่ี 2 รูปแบบอุโมงค์ จะมีพื้นท่ีเวนคืน 

นอ้ยกวา่ โดยเฉพาะในช่วงบริเวณก่อนและหลงัพื้นท่ีภูเขาลาดชนั สรุปตามตารางท่ี 4.3 

 

ตารางท่ี 4.3  ค่าใชจ่้ายในการเวนคืน หรือค่าจดักรรมสิทธ์ิท่ีดินและชดเชยทรัพยสิ์น 

 

รายการ รูปแบบทางเลอืกที ่1 

(รูปแบบทางหลวงปกติ) 

รูปแบบทางเลอืกที ่2 

(รูปแบบอุโมงค์) 

ค่าเวนคืน (บาท) 477,080,000 444,870,000 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

⋅ ค่าก่อสร้าง เป็นค่าใช้จ่ายท่ีได้จากการประมาณราคาค่าก่อสร้าง ของรูปแบบ

ทางเลือกท่ี 1 โดยเป็นขอ้มูลจากการรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วิศวกรรม 

และผลกระทบส่ิงแวดล้อม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และ
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ประเมินราคาเพิ่มเติมสําหรับกรณีรูปแบบทางเลือกท่ี 2 จากเอกสารช้ีแจงขอ้มูลเพิ่มเติม รายงานการ

วเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และสําหรับการศึกษารูปแบบของอุโมงคพ์ิจารณาจากโครงการท่ีมี

ลกัษณะทางกายภาพ ภูมิประเทศ และรูปแบบการก่อสร้างท่ีมีความใกลเ้คียงกนั จากรายงานการ

วเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการทางพิเศษ สายกะทู ้– ป่าตอง จงัหวดัภูเก็ต (การทางพิเศษ

แห่งประเทศไทย, 2561) ซ่ึงเป็นงานศึกษารูปแบบอุโมงค์ทางหลวงท่ีมีขนาดและลกัษณะงานท่ี

ใกล้เคียงกัน และพบว่าสาเหตุท่ีค่าก่อสร้างอุโมงค์สูงกว่ารูปแบบทางหลวงปกติ เน่ืองจาก

เทคโนโลยีการก่อสร้างอุโมงคท์างหลวง ท่ีเจาะผา่นพื้นท่ีภูเขา ยงัคงมีตน้ทุนค่าก่อสร้างค่อนขา้งสูง

เน่ืองจากการท่ีมีผูรั้บเหมาท่ีมีความเช่ียวชาญดา้นการเจาะอุโมงค์ภายในประเทศไม่มากนกั และมี

ตน้ทุนคงท่ีของค่าเคร่ืองจกัรในงานเจาะอุโมงค์สูงกว่าวิธีการก่อสร้างทัว่ไป สรุปค่าใช้จ่ายตาม

ตารางท่ี 4.4 

 

ตารางท่ี 4.4 ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้าง 

 

รายการ รูปแบบทางเลอืกที ่1 

(รูปแบบทางหลวงปกติ) 

รูปแบบทางเลอืกที ่2 

(รูปแบบอุโมงค์) 

ค่าก่อสร้าง (บาท) 2,878,165,000 5,801,902,000 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ และรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบ 

  ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และรายงานการวเิคราะห์ 

  ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการทางพิเศษ สายกะทู ้– ป่าตอง จงัหวดัภูเก็ต (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2561) 

 

⋅ ค่าควบคุมงาน เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนระหวา่งงานก่อสร้าง โดยไดจ้ากการประเมิน

ตามสัดส่วนของมูลค่างานก่อสร้าง เช่นเดียวกบัค่างานสํารวจและออกแบบ ซ่ึงใชอ้ตัราตามหลกัเกณฑ์

การตั้งงบประมาณ ร้อยละ 1.75 ของมูลค่าของงานก่อสร้าง ซ่ึงเป็นอตัราประเมินท่ีใช้กบัโครงการใน

อดีตท่ีมีลกัษณะงานและขนาดโครงการใกลเ้คียงกนั สรุปตามตารางท่ี 4.5 
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ตารางท่ี 4.5 การประเมินค่าควบคุมงาน 

 

รายการ รูปแบบทางเลอืกที ่1 

(รูปแบบทางหลวงปกติ) 

รูปแบบทางเลอืกที ่2 

(รูปแบบอุโมงค์) 

ค่าก่อสร้าง (บาท) 2,878,165,000 5,801,902,000 

อตัราประเมิน* ร้อยละ 1.75 0.0175 0.0175 

ค่าควบคุมงาน (บาท) 50,368,000 101,534,000 

หมายเหตุ: *หลกัเกณฑก์ารประเมินสาํหรับโครงการในอดีต ท่ีมีลกัษณะงานและขนาดโครงการใกลเ้คียงกนั 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบ  

ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 

 

  จากการพิจารณาแผนการดาํเนินงานตามตารางท่ี 4.1 และมูลค่าของการลงทุนใน

ระยะเร่ิมตน้โครงการ ตามตารางท่ี 4.2 ตารางท่ี 4.3 ตารางท่ี 4.4 และตารางท่ี 4.5 เม่ือนาํมาสรุปผล

การกระจายของมูลค่าการลงทุนในระยะงานก่อสร้างของแต่ละรูปแบบทางเลือก แสดงตามตารางท่ี 

4.6 และตารางท่ี 4.7 

 

ตารางท่ี 4.6  การกระจายของตน้ทุนโครงการ ในระยะงานก่อสร้าง “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

ปี พ.ศ. 

ค่าสํารวจ

และออกแบบ 

(ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายในการ

เวนคืน 

(ล้านบาท) 

ค่าก่อสร้าง 

(ล้านบาท) 

ค่าควบคุมงาน 

(ล้านบาท) 

รวม 

(ล้านบาท) 

2561 50.368 

(100%) 

- - - 50.368 

2562 - 238.540 

(50%) 

575.633 

(20%) 

10.074 

(20%) 

824.247 

2563 - 238.540 

(50%) 

1,151.266 

(40%) 

20.147 

(40%) 

1,409.953 

2564 - - 1,151.266 

(40%) 

20.147 

(40%) 

1,171.413 
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ตารางท่ี 4.6  (ต่อ) 

 

ปี พ.ศ. 

ค่าสํารวจและ

ออกแบบ 

(ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายในการ

เวนคืน 

(ล้านบาท) 

ค่าก่อสร้าง 

(ล้านบาท) 

ค่าควบคุมงาน 

(ล้านบาท) 

รวม 

(ล้านบาท) 

รวม 50.368 

(100%) 

477.080 

(100%) 

2,878.165 

(100%) 

50.368 

(100%) 

3,455.981 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 

 

ตารางท่ี 4.7  การกระจายของตน้ทุนโครงการ ในระยะงานก่อสร้าง “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” 

 

ปี พ.ศ. 

ค่าสํารวจและ

ออกแบบ 

(ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายในการ

เวนคืน 

(ล้านบาท) 

ค่าก่อสร้าง 

(ล้านบาท) 

ค่าควบคุมงาน 

(ล้านบาท) 

รวม 

(ล้านบาท) 

2561 101.534 

(100%) 

- - - 101.534 

2562 - 222.435 

(50%) 

1,160.380 

(20%) 

20.307 

(20%) 

1,403.122 

2563 - 222.435 

(50%) 

2,320.770 

(40%) 

40.613 

(40%) 

2,583.818 

2564 - - 2,320.770 

(40%) 

40.613 

(40%) 

2,361.383 

รวม 101.534 

(100%) 

444.870 

(100%) 

5,801.920 

(100%) 

101.534 

(100%) 

6,449.857 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 

 

 1.2 ต้นทุนงานบํารุงรักษา สาํหรับงานทางหลวงโดยทัว่ไปจะกาํหนดสมมติฐานอายใุช้

งานโครงการ 20 ปี โดยเป็นค่าใชจ่้ายในการบริหารจดัการและบาํรุงรักษาทางหลวงใหค้งสภาพการ

ใช้งาน โดยนําข้อมูลจากรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และ

ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และประเมิน



61 

ตามสัดส่วนมูลค่าในปีปัจจุบนั โดยมีสมมติฐานในการลงทุนหรือค่าใชจ่้ายต่างๆ ของแต่ละรูปแบบ

ทางเลือก โดยท่ีรูปแบบอุโมงค์จะมีตน้ทุนค่าบาํรุงรักษาสูงกว่าทางหลวงปกติ เน่ืองจากจะตอ้งมี

ระบบการบริหารจัดการในขั้ นตอนหลังจากเปิดใช้งานอุโมงค์ งานบํารุงรักษาท่ีมีขั้ นตอน

รายละเอียดมากกว่างานทางหลวงปกติ และรวมถึงการติดตั้งอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกและ

ปลอดภยัท่ีมีมูลค่าสูงกวา่งานปกติทัว่ไป แสดงตามตารางท่ี 4.8 และตารางท่ี 4.9 สรุปดงัน้ี 

⋅ ค่าบาํรุงรักษาปกติ เป็นค่าใช้จ่ายในการบริหารจดัการและบาํรุงรักษาทางหลวง

รายปี โดยกรณีทางหลวงขนาด 4 ช่องจราจร ใชอ้ตัราเฉล่ีย 120,000 บาทต่อกิโลเมตรต่อปี  

⋅ ค่าบาํรุงรักษาตามกําหนดเวลา เป็นค่าซ่อมบาํรุงทางหลวง โดยการเสริมผิว

จราจรท่ีชาํรุดเสียหายจากการใชง้าน ท่ีกาํหนดไวทุ้กๆ 3 ปี เพื่อยดือายกุารใชง้านและรองรับปริมาณ

จราจรท่ีเพิ่มข้ึน โดยใชอ้ตัราเฉล่ีย 50 บาทต่อตารางเมตร  

⋅ ค่างานบูรณะ เป็นค่าใช้จ่ายเพื่อการยืดอายุการใช้งานของทางหลวง ท่ีมกัจะมี

ความเสียหายมากกว่าปกติและรวมถึงระบบระบายนํ้ าหรือโครงสร้างอ่ืนๆของโครงการ  

โดยกาํหนดค่าใชจ่้ายไวทุ้กๆ 7 ปี ตามอายุการออกแบบทางหลวงทัว่ไป โดยใชอ้ตัราเฉล่ีย 245 บาท

ต่อตารางเมตร 

 

ตารางท่ี 4.8  การกระจายของตน้ทุนโครงการ ของงานบาํรุงรักษา “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

ปี พ.ศ. ค่าบํารุงรักษาปกติ  

(ล้านบาท) 

ค่าบํารุงรักษาตาม

กาํหนดเวลา (ล้านบาท) 

ค่างานบูรณะ 

(ล้านบาท) 

รวม (ล้านบาท) 

2565 3.480 - - 3.480 

2566 3.480 - - 3.480 

2567 3.480 38.500 - 41.980 

2568 3.480 - - 3.480 

2569 3.480 - - 3.480 

2570 3.480 - - 3.480 

2571 3.480 - 188.650 192.130 

2572 3.480 - - 3.480 

2573 3.480 - - 3.480 

2574 3.480 38.500 - 41.980 
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ตารางท่ี 4.8  (ต่อ) 

 

ปี พ.ศ. ค่าบํารุงรักษาปกติ  

(ล้านบาท) 

ค่าบํารุงรักษาตาม

กาํหนดเวลา (ล้านบาท) 

ค่างานบูรณะ 

(ล้านบาท) 

รวม (ล้านบาท) 

2575 3.480 - - 3.480 

2576 3.480 - - 3.480 

2577 3.480 - - 3.480 

2578 3.480 - 188.650 192.130 

2579 3.480 - - 3.480 

2580 3.480 - - 3.480 

2581 3.480 38.500 - 41.980 

2582 3.480 - - 3.480 

2583 3.480 - - 3.480 

2584 3.480 - - 3.480 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 

 

ตารางท่ี 4.9  การกระจายของตน้ทุนโครงการ ของงานบาํรุงรักษา “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” 

 

ปี พ.ศ. ค่าบํารุงรักษาปกติ 

(ล้านบาท) 

ค่าบํารุงรักษาตาม

กาํหนดเวลา (ล้านบาท) 

ค่างานบูรณะ 

(ล้านบาท) 

รวม (ล้านบาท) 

2565 4.176 - - 4.176 

2566 4.176 - - 4.176 

2567 4.176 38.174 - 42.350 

2568 4.176 - - 4.176 

2569 4.176 - - 4.176 

2570 4.176 - - 4.176 

2571 4.176 - 203.339 207.515 

2572 4.176 - - 4.176 
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ตารางท่ี 4.9  (ต่อ) 

 

ปี พ.ศ. ค่าบํารุงรักษาปกติ 

(ล้านบาท) 

ค่าบํารุงรักษาตาม

กาํหนดเวลา (ล้านบาท) 

ค่างานบูรณะ 

(ล้านบาท) 

รวม (ล้านบาท) 

2573 4.176 - - 4.176 

2574 4.176 38.174 - 42.350 

2575 4.176 - - 4.176 

2576 4.176 - - 4.176 

2577 4.176 - - 4.176 

2578 4.176 - 203.339 207.515 

2579 4.176 - - 4.176 

2580 4.176 - - 4.176 

2581 4.176 38.174 - 42.350 

2582 4.176 - - 4.176 

2583 4.176 - - 4.176 

2584 4.176 - - 4.176 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 

 

 1.3 ต้นทุนส่ิงแวดล้อม เป็นต้นทุนท่ีเก่ียวข้องกับการดาํเนินงานตามข้อกาํหนดใน

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนสําหรับกิจกรรมตามแผนการ

ปฏิบติัการด้านส่ิงแวดล้อมของโครงการ ประกอบด้วยแผนการป้องกนัแก้ไขและลดผลกระทบ

ส่ิงแวดลอ้ม และแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ตามตารางท่ี 4.10 โดยเป็นแผนการ

จดังบประมาณสําหรับโครงการท่ีได้รับผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ท่ีหน่วยงานเจา้ของโครงการตอ้ง

จัดสรรเพื่อรองรับกิจกรรมการดําเนินงานด้านส่ิงแวดล้อม  โดยค่าใช้จ่ายส่วนน้ีจะได้จาก 

การประเมินกิจกรรมท่ีตอ้งดาํเนินงาน จากรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม โครงการ

ก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และตน้ทุนของแต่ละรูปแบบทางเลือก แสดง

การกระจายของตน้ทุนของแต่ละรูปแบบทางเลือก ตามตารางท่ี 4.11 และตารางท่ี 4.12  

⋅ ค่ าใช้ จ่ ายตาม แผ น ก ารป้ องกัน  แก้ไข  แล ะล ดผล ก ระท บ ส่ิ งแวดล้อม  

โดยส่วนใหญ่จะเป็นค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวเน่ืองจากกิจกรรมลดผลกระทบส่ิงแวดล้อม ซ่ึงจะต้อง

ดาํเนินการไปพร้อมกับงานก่อสร้างและส่วนใหญ่ได้รวมไวใ้นต้นทุนค่าก่อสร้างแล้ว ยกเวน้
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ค่าใชจ่้ายตามแผนการป้องกนัแกไ้ขผลกระทบ ดา้นทรัพยากรป่าไม ้สําหรับกรณีรูปแบบทางเลือกท่ี 

1 ท่ีจะตอ้งใช้ในขั้นตอนการบาํรุงรักษาตน้ไมท่ี้ตอ้งปลูกทดแทนหรือลอ้มยา้ยจากพื้นท่ีโครงการ  

ซ่ึงจะดาํเนินการต่อเน่ืองในช่วงระยะ 10 ปีแรกหลงัจากเปิดใชง้านโครงการ โดยรูปแบบทางเลือกท่ี

เป็นอุโมงค์ จะไม่มีค่าใช้จ่ายในส่วนน้ี เน่ืองจากไม่มีพื้นท่ีป่าไมท่ี้ได้รับผลกระทบจากมาตรการ

ดงักล่าว 

⋅ ค่าใช้จ่ายตามแผนการติดตาม ตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดล้อม เพื่อใช้ในการ

ตรวจวัดและติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดล้อม  ในระยะก่อสร้างและระยะเปิดใช้งาน 

โดยค่าใชจ่้ายส่วนน้ีจะไดจ้ากการประเมินกิจกรรมติดตามและตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ตามท่ี

ระบุไวใ้นรายการการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ของโครงการ โดยสมมติฐานของกรณีศึกษา

เปรียบเทียบน้ี จะใชมู้ลค่าท่ีเท่ากนัของทั้ง 2 รูปแบบทางเลือก 

 



ตารางท่ี 4.10 แผนงบประมาณค่าใชจ่้ายในการดาํเนินการ ตามแผนปฏิบติัการทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

1. แผนการป้องกนั แกไ้ข และลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

1.1 แผนการป้องกนั 

การชะลา้งพงัทลายของดิน

และการควบคุมตะกอนดิน

จากการก่อสร้าง 

ค่ า
ใช

จ้่า
ยส่

วน
นี้

 ร
วม

ไว
ใ้น

ค่ า
ก่อ

สร้
าง

 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1.2 แผนการควบคุม 

การปนเป้ือนนํ้ ามนัและ

ไขมนัจากกิจกรรมการ

ก่อสร้างลงสู่แหล่งนํ้ า 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1.3 แผนการป้องกนัของเสีย

และนํ้ าเสียปนเป้ือนลงสู่

แหล่งนํ้ า 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ) 

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

1.4 แผนการป้องกนัแกไ้ข

ผลกระทบดา้นทรัพยากรป่า

ไม ้และพ้ืนท่ีชั้นคุณภาพ 

ลุ่มนํ้ า 

ค่ า
ใช

จ้่า
ยส่

วน
นี้

 ร
วม

ไว
ใ้น

ค่ า
ก่อ

สร้
าง

 

43
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

- - - - - - - - - - 1,572,000 

1.5 แผนการดา้นการจราจร

และการป้องกนัอุบติัเหต ุ

จากการจราจร 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1.6 แผนการจดัการดา้นอาชี

วอนามยัและความปลอดภยั 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1.7 แผนการจดัการ

สภาพแวดลอ้มและ

สุขาภิบาลบริเวณท่ีพกั

คนงานก่อสร้าง 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

1.8 แผนการจดัภูมิทศัน์

บริเวณพ้ืนท่ีตามแนว

เสน้ทางโครงการ 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ) 

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

1.9 แผนการประชาสมัพนัธ์

โครงการ 

ค่ า
ใช

จ้่า
ยส่

วน
นี้

 ร
วม

ไว
ใ้น

ค่ า
ก่อ

สร้
าง

 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

งบประมาณ 

แผนป้องกนั แก้ไข และลด

ผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

   

43
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

15
0,

00
0 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

98
,0

00
 

- - - - - - - - - - 1,572,000 

  



 
68 

ตารางท่ี 4.10 (ต่อ)  

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

2. แผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม 

2.1 แผนการติดตาม

ตรวจสอบการชะลา้ง

พงัทลายดิน 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

230,000 

2.2 แผนการติดตาม

ตรวจสอบคุณภาพนํ้ าผิวดิน 32
,0

00
 

32
,0

00
 

32
,0

00
 

32
,0

00
 

32
,0

00
 

32
,0

00
 - - 

32
,0

00
 - - - - 

32
,0

00
 - - - - 

32
,0

00
 - - - 

32
,0

00
 

320,000 

2.3 แผนการติดตาม

ตรวจสอบคุณภาพอากาศ 10
4,

00
0 

10
4,

00
0 

10
4,

00
0 

21
2,

00
0 

21
2,

00
0 

21
2,

00
0 - - 

21
2,

00
0 - - - - 

21
2,

00
0 - - - - 

21
2,

00
0 - - - 

21
2,

00
0 

1,796,000 

2.4 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นเสียง 24
,0

00
 

24
,0

00
 

24
,0

00
 

24
,0

00
 

24
,0

00
 

24
,0

00
 - - 

24
,0

00
 - - - - 

24
,0

00
 - - - - 

24
,0

00
 - - - 

24
,0

00
 

240,000 

2.5 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นความ

สัน่สะเทือน 

48
,0

00
 

48
,0

00
 

48
,0

00
 

48
,0

00
 

48
,0

00
 

48
,0

00
 - - 

48
,0

00
 - - - - 

48
,0

00
 - - - - 

48
,0

00
 - - - 

48
,0

00
 

480,000 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ)  

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

2.6 แผนติดตามตรวจสอบ

ทรัพยากรป่าไม ้และพ้ืนท่ี

ชั้นคุณภาพลุ่มนํ้ า 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

31
5,

00
0 

60
,0

00
 

60
,0

00
 

60
,0

00
 

31
5,

00
0 

60
,0

00
 

60
,0

00
 

60
,0

00
 

60
,0

00
 

31
5,

00
0 - - - - - - - - - - 

1,485,000 

2.7 แผนการติดตาม

ตรวจสอบนิเวศวทิยาทางนํ้  64
,0

00
 

64
,0

00
 

64
,0

00
 

64
,0

00
 

64
,0

00
 

64
,0

00
 - - 

64
,0

00
 - - - - 

64
,0

00
 - - - - 

64
,0

00
 - - - 

64
,0

00
 

640,000 

2.8 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นคมนาคม

ขนส่ง 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

10
0,

00
0 

10
0,

00
0 

10
0,

00
0 - - 

10
0,

00
0 - - - - 

10
0,

00
0 - - - - 

10
0,

00
0 - - - 

10
0,

00
0 

820,000 

2.9 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นการระบาย

นํ้ าและควบคุมนํ้ าท่วม 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

30
,0

00
 

690,000 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ)  

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

2.10 แผนการติดตาม

ตรวจสอบ 

การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน 

10
0,

00
0 - - 

10
0,

00
0 - - - - 

10
0,

00
0 - - - - 

10
0,

00
0 - - - - 

10
0,

00
0 - - - 

10
0,

00
0 

600,000 

2.11 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นเศรษฐกิจ

และสงัคม 

44
4,

00
0 

44
4,

00
0 

44
4,

00
0 

44
4,

00
0 - - - - 

44
4,

00
0 - - - - 

44
4,

00
0 - - - - 

44
4,

00
0 - - - 

44
4,

00
0 

3,552,000 

2.12 แผนการติดตาม

ตรวจสอบ 

ดา้นสาธารณสุข 
รวมอยูใ่นดา้นเศรษฐกิจและสงัคม  

2.13 แผนการติดตาม

ตรวจสอบดา้นอาชีวอนามั

และความปลอดภยั 

10
,0

00
 

10
,0

00
 

10
,0

00
 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

30,000 

งบประมาณ 

แผนตดิตามตรวจสอบ

คุณภาพส่ิงแวดล้อม 

94
6,

00
0 

84
6,

00
0 

84
6,

00
0 

1,
37

9,
00

0 

58
0,

00
0 

58
0,

00
0 

10
0,

00
0 

35
5,

00
0 

1,
12

4,
00

0 

10
0,

00
0 

10
0,

00
0 

10
0,

00
0 

35
5,

00
0 

1,
06

4,
00

0 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

1,
06

4,
00

0 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

1,
06

4,
00

0 

10,883,000 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ)  

 

แผนการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

ระยะก่อสร้าง ระยะเปิดใช้งาน 
รวม 

(บาท) 25
62

 

25
63

 

25
64

 

25
65

 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

25
71

 

25
72

 

25
73

 

25
74

 

25
75

 

25
76

 

25
77

 

25
78

 

25
79

 

25
80

 

25
81

 

25
82

 

25
83

 

25
84

 

รวมงบประมาณ 

สําหรับการจดัการด้าน

ส่ิงแวดล้อม 

94
6,

00
0 

84
6,

00
0 

84
6,

00
0 

1,
80

9,
00

0 

73
0,

00
0 

73
0,

00
0 

25
0,

00
0 

50
5,

00
0 

1,
27

4,
00

0 

19
8,

00
0 

19
8,

00
0 

19
8,

00
0 

45
3,

00
0 

1,
06

4,
00

0 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

1,
06

4,
00

0 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

40
,0

00
 

1,
06

4,
00

0 

12,455,000 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม (กรมทางหลวง, 2557). 
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ตารางท่ี 4.11 การกระจายของตน้ทุนส่ิงแวดลอ้ม ตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

 “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

ช่วงเวลา ปี 

พ.ศ. 

แผนการป้องกนั แก้ไข และ

ลดผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

แผนการติดตามตรวจสอบ

คุณภาพส่ิงแวดล้อม 

รวม 

(บาท) 

ระยะก่อสร้าง 2562 รวมในค่าก่อสร้าง 946,000 946,000 

 2563 รวมในค่าก่อสร้าง 846,000 846,000 

 2564 รวมในค่าก่อสร้าง 846,000 846,000 

เปิดใชง้าน 2565 430,000 1,809,000 2,239,000 

 2566 150,000 730,000 880,000 

 2567 150,000 730,000 880,000 

 2568 150,000 250,000 400,000 

 2569 150,000 505,000 655,000 

 2570 150,000 1,274,000 1,424,000 

 2571 98,000 198,000 296,000 

 2572 98,000 198,000 296,000 

 2573 98,000 198,000 296,000 

 2574 98,000 453,000 551,000 

 2575 - 1,064,000 1,064,000 

 2576 - 40,000 40,000 

 2577 - 40,000 40,000 

 2578 - 40,000 40,000 

 2579 - 40,000 40,000 

 2580 - 1,064,000 1,064,000 

 2581 - 40,000 40,000 

 2582 - 40,000 40,000 

 2583 - 40,000 40,000 

 2584 - 1,064,000 1,064,000 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม (กรมทางหลวง, 2557). 
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ตารางท่ี 4.12 การกระจายของตน้ทุนส่ิงแวดลอ้ม ตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

 “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” 

 

ช่วงเวลา ปี 

พ.ศ. 

แผนการป้องกนั แก้ไข และ

ลดผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

แผนการติดตามตรวจสอบ

คุณภาพส่ิงแวดล้อม 

รวม 

(บาท) 

ระยะก่อสร้าง 2562 รวมในค่าก่อสร้าง 946,000 946,000 

 2563 รวมในค่าก่อสร้าง 846,000 846,000 

 2564 รวมในค่าก่อสร้าง 846,000 846,000 

เปิดใชง้าน 2565 - 1,809,000 1,809,000 

 2566 - 730,000 730,000 

 2567 - 730,000 730,000 

 2568 - 250,000 250,000 

 2569 - 505,000 505,000 

 2570 - 1,274,000 1,274,000 

 2571 - 198,000 198,000 

 2572 - 198,000 198,000 

 2573 - 198,000 198,000 

 2574 - 453,000 453,000 

 2575 - 1,064,000 1,064,000 

 2576 - 40,000 40,000 

 2577 - 40,000 40,000 

 2578 - 40,000 40,000 

 2579 - 40,000 40,000 

 2580 - 1,064,000 1,064,000 

 2581 - 40,000 40,000 

 2582 - 40,000 40,000 

 2583 - 40,000 40,000 

 2584 - 1,064,000 1,064,000 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม (กรมทางหลวง, 2557)  



74 

⋅ ตน้ทุนส่ิงแวดล้อม ซ่ึงหมายถึง มูลค่าการประเมินความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ี

ไดรั้บผลกระทบจากการดาํเนินโครงการ โดยในกรณีศึกษาคน้ควา้อิสระน้ีจะใชว้ธีินาํเอาขอ้มูลและ

ผลการประเมินของการศึกษาอ่ืนมาใช้เรียกวา่วิธี Benefit Transfer ซ่ึงเป็นวิธีการในการโอนมูลค่า

ทางเศรษฐกิจของทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม จากการศึกษาท่ีไดด้าํเนินการมาแลว้ โดยการ

ปรับเพื่อใช้เป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจในพื้นท่ีเป้าหมาย (กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า และพนัธ์ุพืช, 

2553) และปรับเทียบเป็นมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 โดยในการพิจารณามูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ า 

สาํหรับกรณีศึกษาน้ีไดแ้บ่งออกเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 

  1. การควบคุมการชะลา้งพงัทลายของดิน โดยใช้กรณีศึกษาของประเทศฟิลิปปินส์ 

ซ่ึงจากรายงานฉบบัสมบูรณ์ โครงการการประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของทรัพยากรในอุทยาน

แห่งชาติ (กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า และพนัธ์ุพืช, 2553) มีมูลค่า 235.08 บาทต่อไร่ต่อปี ณ  

ปี พ.ศ.2553 และเม่ือปรับเป็นมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 จะมีมูลค่าเท่ากบั 594 บาทต่อไร่ต่อปี 

  2. ประโยชน์ในการรักษาป่าต้นนํ้ า ใช้กรณีศึกษาของประเทศคอสตาริก้า ซ่ึงจาก

รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการการประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของทรัพยากรในอุทยาน

แห่งชาติ (กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า และพนัธ์ุพืช, 2553) มีมูลค่า 5,326.28 บาทต่อไร่ต่อปี ณ  

ปี พ.ศ.2553 และเม่ือปรับเป็นมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 จะมีมูลค่าเท่ากบั 5,991 บาทต่อไร่ต่อปี 

  3. มูลค่าประโยชน์ท่ีสูญเสียไปจากการกักเก็บคาร์บอน จากป่าดั้ งเดิมท่ีเกิดการ

เปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินเป็นเกษตรเล่ือนลอยและเกษตรแบบถาวร ซ่ึงมีมูลค่า 2,220 USD/เฮกตาร์ 

ณ ปี ค.ศ.2001 โดย Pearce & Pearce 2001 (Orapan Nabangchang, 2003) และเม่ือปรับให้สะทอ้น

ความแตกต่างของอาํนาจการซ้ือ ปรับระดับราคาท่ีสะท้อนถึงอตัราเงินเฟ้อ และปรับตามอตัรา

แลกเปล่ียน โดยมีมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 เท่ากบั 1,198,787 บาทต่อไร่ต่อปี 

  4. มูลค่าของการคงอยู ่(Existence Value) และมูลค่าเผื่อใช ้(Option Value) ของความ

หลากหลายทางชีวภาพ ซ่ึงมีมูลค่า 220 USD/เฮกตาร์ ณ ปี ค.ศ.1990 ประเมินโดย Panayotou and 

Parasuk 1990 และ Thongpan and Panayotou 1990 (Orapan Nabangchang, 2003) และเม่ือปรับให้

สะทอ้นความแตกต่างของอาํนาจซ้ือ ปรับระดบัราคาท่ีสะทอ้นถึงอตัราเงินเฟ้อ และปรับตามอตัรา

แลกเปล่ียน โดยมีมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 เท่ากบั 150,760 บาทต่อไร่ต่อปี 



 

75 

ตารางท่ี 4.13  การประเมินมูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้า โดยใชก้ารโอนมูลค่าทางเศรษฐกิจในพื้นท่ีเป้าหมาย โดยวธีิ Benefit Transfer  

 

ลาํดับ รายการ พืน้ทีศึ่กษา ปีทีศึ่กษา มูลค่า ปรับให้สะท้อน

ความแตกต่างของ

อาํนาจการซ้ือ 

ปรับให้สะท้อน 

ให้เห็นถึงอตัรา

เงินเฟ้อ 

ปรับให้สะท้อน 

ให้เห็นถึงอตัรา

แลกเปลีย่น 

ปรับให้เป็นมูลค่า

ปัจจุบัน ณ  

ปี พ.ศ.2561 

1. การควบคุมการชะลา้ง

พงัทลายของดิน 

ฟิลิปปินส์ 1988 28 USD/

เฮกตาร์/ปี 

48.08 USD/

เฮกตาร์/ปี 

45.43 USD/

เฮกตาร์/ปี 

235.08 บาท/ไร่/ปี 594 บาท/ไร่/ปี 

2. มูลค่าประโยชน์ใน 

ดา้นการรักษาป่าตน้นํ้า 

คอสตาริกา้ 2001 116 USD/

เฮกตาร์/ปี 

1,245.32 USD/

เฮกตาร์/ปี 

1,016.27 USD/

เฮกตาร์/ปี 

5,326.28 บาท/ไร่/ปี 5,991 บาท/ไร่/ปี 

3. มูลค่าท่ีสูญเสียไปจาก

การกกัเก็บคาร์บอน  

จากป่าดั้งเดิมท่ีเกิด 

จากการเปล่ียนแปลง 

การใชท่ี้ดินเป็นเกษตร

เล่ือนลอยและเกษตร

แบบถาวร 

สหรัฐอเมริกา 2001 2,220 USD/

เฮกตาร์/ปี 

166,043.05 USD/

เฮกตาร์/ปี 

160,743.51 USD/

เฮกตาร์/ปี 

836,753.54 บาท/ไร่/ปี 1,198,787 บาท/ไร่/ปี 
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ตารางท่ี 4.13  (ต่อ)  

 

ลาํดับ รายการ พืน้ทีศึ่กษา ปีทีศึ่กษา มูลค่า ปรับให้สะท้อน

ความแตกต่างของ

อาํนาจการซ้ือ 

ปรับให้สะท้อน 

ให้เห็นถึงอตัรา

เงินเฟ้อ 

ปรับให้สะท้อน 

ให้เห็นถึงอตัรา

แลกเปลีย่น 

ปรับให้เป็นมูลค่า

ปัจจุบัน ณ  

ปี พ.ศ.2561 

4. มูลค่าของการคงอยู ่

มูลค่าเผือ่ใช ้ 

ของความหลากหลาย

ทางชีวภาพ 

สหรัฐอเมริกา 1990 220 USD/

เฮกตาร์/ปี 

15,414.93 USD/

เฮกตาร์/ปี 

12,800.99 USD/

เฮกตาร์/ปี 

66,635.83 บาท/ไร่/ปี 150,760 บาท/ไร่/ปี 

ท่ีมา: ลาํดบัท่ี 1 และ 2 จากการคาํนวณ และรายงานฉบบัสมบูรณ์ โครงการการประเมินมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของทรัพยากรในอุทยานแห่งชาติ (กรมอุทยานแห่งชาติ สตัวป่์า  

 และพนัธ์ุพืช, 2553) ลาํดบัท่ี 3 และ 4 จากการคาํนวณ และรายงาน A Cost-Benefit Analysis of Resettlement Policy: A Case Study of Ob Luang National Park,  

 Northern Thailand, 2003 

หมายเหตุ: ขอ้มูลผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ (GDP) จาก Data from database: World Development Indicators (Last Updated: 01/24/2019)  

  https://databank.worldbank.org/data/reports ขอ้มูลดชันีราคาผูบ้ริโภค (CPI) จาก Data from database: World Development Indicators (Last Updated: 01/24/2019)  

  https://databank.worldbank.org/data/reports อตัราแลกเปล่ียนระหวา่งประเทศ ณ วนัท่ี 2 มกราคม 2562 สกลุเงินประเทศสหรัฐอเมริกา 32.5345 บาทต่อเหรียญสหรัฐ(USD) 

https://databank.worldbank.org/data/reports
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 จากมูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ท่ีใช้วิธีการโอนมูลค่าทางเศรษฐกิจในพื้นท่ี

เป้าหมาย โดยวิธี Benefit Transfer ตามตารางท่ี 4.13 โดยเม่ือทําการปรับมูลค่าทางเศรษฐกิจ  

และปรับเทียบเป็นมูลค่าปัจจุบนั ณ ปี พ.ศ.2561 สําหรับใช้ในการประเมินมูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ า  

จะประเมินมูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 1 เท่ากบั 1,356,132 บาทต่อไร่ต่อปี และจากสมมติฐานของตวั

แปรทางกายภาพของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 1 ท่ีกาํหนดความลาดชนัไวม้ากกว่าร้อยละ 50 และกรณีพื้นท่ี

ลุ่มนํ้ าชั้น 2 มีความลาดชนัระหวา่งร้อยละ 30 - 50 (เกษม จนัทร์แกว้ และคณะ, 2546) ดงันั้นในการ

พิจารณามูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้ า จะใช้สมมติฐานในการประเมินมูลค่า โดยใชส้ัดส่วน

ของความลาดชันท่ีแตกต่างกนั (ร้อยละ 30 และร้อยละ 50) จึงกาํหนดให้มูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 2  

มีมูลค่าเป็นสัดส่วนร้อยละ 60 ของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 1 หรือเท่ากบั 813,679 บาทต่อไร่ต่อปี และจาก

ขอ้มูลพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ีไดรั้บผลกระทบจากโครงการ ในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

(กรมทางหลวง, 2557) สําหรับพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 1 ซ่ึงมีพื้นท่ี 21.375 ไร่ และพื้นท่ีลุ่มนํ้ าชั้น 2 มีพื้นท่ี

เท่ากบั 11.063 ไร่ ดงันั้นมูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้ ารวมท่ีได้รับความเสียหายในกรณีรูปแบบทางเลือกท่ี 1 

กรณีท่ีเป็นทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า เท่ากบั 37,989,052 บาทต่อปี แสดง

ตามตารางท่ี 4.14 

 

ตารางท่ี 4.14 มูลค่าความเสียหายต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้า กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

รายการ พืน้ทีลุ่่มนํา้ช้ัน 1 พืน้ทีลุ่่มนํา้ช้ัน 2 

มูลค่าความเสียหายต่อหน่วย 

(บาทต่อไร่ต่อปี) 

1,356,132 813,679 

พื้นท่ี ลุ่มนํ้ าท่ีได้รับผลกระทบ จาก

รูปแบบทางเลือกของโครงการ (ไร่) 

21.375 11.063 

มูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้า (บาทต่อปี) 28,987,321 9,001,731 

รวม มูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้า (บาทต่อปี) 37,989,052 

ท่ีมา: การคาํนวณ 
 

 และจากขอ้มูลการประเมินราคาดา้นตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนตลอดอายุโครงการ 

ตั้ งแต่เร่ิมต้นโครงการ ระยะเตรียมการ ระยะก่อสร้าง และช่วงเวลาดําเนินการหรือเปิดใช้งาน

โครงการ โดยมีสมมติฐานการใช้จ่ายตามแผนดาํเนินงานโครงการ สามารถสรุปตน้ทุนโครงการ 

กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” และ “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” ตามตารางท่ี 4.15 และตารางท่ี 4.16  
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ตารางท่ี 4.15  สรุปตน้ทุนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

กจิกรรม ปี พ.ศ. ต้นทุนงานก่อสร้าง

(ล้านบาท) 

ต้นทุนงานบํารุงรักษา 

(ล้านบาท) 

ต้นทุนงานส่ิงแวดล้อม 

(ล้านบาท) 

ระยะเตรียมการ 2561 50.368 -  -  

ระยะก่อสร้าง 2562 824.247 - 38.935  

ระยะก่อสร้าง 2563 1,409.953 - 38.835  

ระยะก่อสร้าง 2564 1,171.413 - 38.835  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 1 2565 - 3.480 39.798  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 2 2566 - 3.480 38.719  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 3 2567 - 41.980 38.719  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 4 2568 - 3.480 38.239  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 5 2569 - 3.480 38.494  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 6 2570 - 3.480 39.263  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 7 2571 - 192.130 38.187  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 8 2572 - 3.480 38.187  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 9 2573 - 3.480 38.187  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 10 2574 - 41.980 38.442  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 11 2575 - 3.480 39.053  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 12 2576 - 3.480 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 13 2577 - 3.480 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 14 2578 - 192.130 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 15 2579 - 3.480 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 16 2580 - 3.480 39.053  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 17 2581 - 41.980 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 18 2582 - 3.480 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 19 2583 - 3.480 38.029  

เปิดใชง้าน ปีท่ี 20 2584 - 3.480 39.053  

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 



79 

ตารางท่ี 4.16  สรุปตน้ทุนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” 

 

กจิกรรม ปี พ.ศ. ต้นทุนงานก่อสร้าง 

(ล้านบาท) 

ต้นทุนงานบํารุงรักษา 

(ล้านบาท) 

ต้นทุนงานส่ิงแวดล้อม 

(ล้านบาท) 

ระยะเตรียมการ 2561 101.534 - - 

ระยะก่อสร้าง 2562 1,403.122 - 0.946 

ระยะก่อสร้าง 2563 2,583.818 - 0.846 

ระยะก่อสร้าง 2564 2,361.383 - 0.846 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 1 2565 - 4.176 1.809 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 2 2566 - 4.176 0.730 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 3 2567 - 42.350 0.730 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 4 2568 - 4.176 0.250 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 5 2569 - 4.176 0.505 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 6 2570 - 4.176 1.274 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 7 2571 - 207.515 0.198 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 8 2572 - 4.176 0.198 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 9 2573 - 4.176 0.198 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 10 2574 - 42.350 0.453 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 11 2575 - 4.176 1.064 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 12 2576 - 4.176 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 13 2577 - 4.176 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 14 2578 - 207.515 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 15 2579 - 4.176 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 16 2580 - 4.176 1.064 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 17 2581 - 42.350 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 18 2582 - 4.176 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 19 2583 - 4.176 0.040 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 20 2584 - 4.176 1.064 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 
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2. การประเมนิด้านผลตอบแทน 

 

 การประเมินดา้นผลตอบแทนหรือประโยชน์ท่ีไดรั้บ ตั้งแต่เปิดใชง้านไปจนตลอดอายุ

โครงการ (Project Life) โดยใช้หลกัการเปรียบเทียบระหว่าง “กรณีมีโครงการ” และ “กรณีไม่มี

โครงการ” ผลตอบแทนโดยตรงของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี จะเกิดข้ึนต่อผูบ้ริโภคหรือผูใ้ช้

ทาง (Road Users) เป็นหลกั ซ่ึงจะทาํให้การเดินทางและคมนาคมขนส่งในพื้นท่ีโครงการเป็นไป

ด้วยความสะดวกยิ่งข้ึน ทั้งการใช้ทางเล่ียงเมืองและโครงข่ายทางหลวงท่ีมีอยู่เดิม โดยจะทาํให้

สามารถเดินทางด้วยความเร็วท่ีปลอดภัยเพิ่มข้ึน ใช้เวลาในการเดินทางลดลง ช่วยให้มีความ

ปลอดภยัในการเดินทางมากข้ึน โครงการทางเล่ียงเมืองจะมีประโยชน์เพื่อช่วยให้สามารถเดินทาง

โดยท่ีไม่ตอ้งผ่านพื้นท่ีชุมชนเมือง ซ่ึงจะช่วยลดความหนาแน่นหรือความแออดัของการจราจรใน

เขตเมืองได ้โดยปกติจะแบ่งผลตอบแทนออกเป็น 3 ดา้น คือ 

⋅ การประหยดัค่าใชจ่้ายในการเดินทาง หรือการใชย้านพาหนะ 

⋅ การประหยดัเวลาในการเดินทาง 

⋅ การช่วยลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ 

 เน่ืองจากการพิจารณาผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือกสาํหรับงานศึกษาคน้ควา้อิสระ

น้ี จะใชแ้นวคิดเบ้ืองตน้จากรูปแบบทางเลือกท่ี 1 ซ่ึงเดิมใชก้ารก่อสร้างทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขา

ท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ดงันั้นเพื่อช่วยลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม จึงทาํการปรับปรุงรูปแบบใหม่ โดยใช้

รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ท่ีก่อสร้างทางหลวงในรูปแบบอุโมงค ์เพื่อจะหลีกเล่ียงไม่ใหผ้า่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า 

ดงันั้นจากขอ้พิจารณาดงักล่าว หากนํารูปแบบทางเลือกท่ี 2 มาใช้ ก็จะเกิดผลตอบแทนทางออ้ม  

จากการท่ีไม่ตอ้งตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า สําหรับในกรณีศึกษาน้ีจะถือวา่เป็นผลตอบแทนอีกประการหน่ึง 

จากการท่ีสามารถหลีกเล่ียงไม่ใหเ้กิดตน้ทุน หรือ Avoided Cost ต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้าดงักล่าว  

 2.1 การประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Cost Saving) 

  การก่อสร้างทางหลวง จะส่งผลให้สภาพการจราจรบนโครงข่ายทางหลวงในพื้นท่ี

โครงการ มีความสะดวกและสามารถใช้ความเร็วในการเดินทางได้ดียิ่งข้ึน จะช่วยประหยดั

ค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้รถ เช่น ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง ค่าบาํรุงรักษา ค่าดาํเนินการเก่ียวขอ้งรถ 

เป็นต้น การคาํนวณค่าใช้จ่ายในการใช้รถ โดยใช้แนวทางและวิธีการจากโปรแกรม Highway 

Design and Maintenance Standard Model (HDM) ซ่ึ งเป็นโปรแกรมท่ีพัฒนาโดยธนาคารโลก  

(กรมทางหลวง, 2557) สําหรับการคาํนวณค่าใช้จ่ายในการใช้รถนั้น จะไดจ้ากการหาปริมาณของ

ทรัพยากรท่ีถูกใช้ไป หรืออตัราการสูญเสีย แลว้นาํไปคูณกบัค่าใช้จ่ายต่อหน่วยเพื่อหาค่าใช้จ่ายท่ี

เกิดข้ึน โดยมีตวัแปรท่ีสาํคญัดงัน้ี  
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⋅ ค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง (Fuel Cost) 

⋅ ค่าสึกหรอของยางรถยนต ์(Tyre Cost) 

⋅ ค่านํ้ามนัหล่อล่ืน (Lubricant Cost) 

⋅ ค่าใชจ่้ายพนกังานประจาํรถและค่าอาํนวยการ (Crew Cost) 

⋅ ค่าอะไหล่ในการบาํรุงรักษา (Maintenance Parts Cost) 

⋅ ค่าแรงงานในการบาํรุงรักษา (Maintenance Labour Cost) 

⋅ ค่าเส่ือมราคา (Depreciation) ของรถ 

⋅ ค่าดอกเบ้ีย (Interest) 

  การคําน วณ ค่ าใช้ จ่ายใน การใช้รถ จะแยก ตาม ป ระเภท ของยาน พ าห น ะ  

และความเร็วท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงสําหรับค่าใช้จ่ายในการใช้รถท่ีใช้ในกรณีศึกษาน้ี จะนาํขอ้มูลท่ีได้

จากรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และทาํการคาํนวณปรับแกเ้ป็นมูลค่าปัจจุบนั 

ณ ปี พ.ศ.2561 แสดงตามตารางท่ี 4.17 และจากขอ้มูลสัดส่วนปริมาณจราจร สามารถทาํการปรับแก้

โดยใช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) เป็นยานพาหนะตัวแทน ตามตารางท่ี 4.18 และค่าใช้จ่าย 

ในการใชร้ถท่ีความเร็วต่างๆ ตามตารางท่ี 4.19 
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ตารางท่ี 4.17  ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ณ ปี ปัจจุบนั (พ.ศ.2561) 

 

ประเภท

รถ 

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ (บาทต่อกโิลเมตร) : ความเร็ว (กโิลเมตรต่อช่ัวโมง) 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 

MC 3.1 1.7 1.3 1.1 1.0 1.0 1.1 1.2 1.3 1.5 1.7 2.0 

PC<7 16.5 10.3 8.3 7.3 6.8 6.5 6.4 6.3 6.3 6.4 6.6 6.8 

PC>7 33.2 18.2 13.3 10.9 9.6 8.7 8.2 7.9 7.7 7.7 7.7 7.9 

LT 15.8 8.9 6.8 5.9 5.4 5.3 5.3 5.5 5.7 6.1 6.6 7.3 

MT 27.4 15.9 12.3 10.6 9.8 9.4 9.3 9.5 9.8 10.2 10.8 11.6 

HT 45.0 26.6 20.7 18.1 16.9 16.4 16.5 16.9 17.6 18.7 20.0 21.5 

AT 54.9 34.4 27.8 25.1 23.7 23.3 23.4 24.1 25.1 26.5 28.3 30.4 

LB 25.7 14.2 10.5 8.8 7.8 7.3 7.1 7.1 7.2 7.4 7.7 8.2 

MB 33.1 18.9 14.4 12.3 11.2 10.6 10.3 10.3 10.4 10.8 11.3 12.0 

HB 44.1 25.0 19.4 15.9 14.4 13.6 13.3 13.3 13.6 14.2 15.0 16.0 

หมายเหตุ: MC (รถจกัรยานยนต)์, PC<7 (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ท่ีนัง่), PC>7  

 (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลเกิน 7 ท่ีนัง่), LT (รถบรรทุก 4 ลอ้), MT (รถบรรทุก 6 ลอ้),  

 HT (รถบรรทุก 10 ลอ้), AT (รถบรรทุกพว่ง/ก่ึงพว่ง), LB (รถโดยสารขนาดเลก็),  

 MB (รถโดยสารขนาดกลาง), HB (รถโดยสารขนาดใหญ่) 

 

ท่ีมา: การคาํนวณ และปรับแกจ้ากรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบ 

 ส่ิงแวดลอ้ม โครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) 
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ตารางท่ี 4.18  ค่าสัดส่วนปริมาณยานพาหนะตวัแทน 

 

ประเภทรถ MC PC<7 PC>7 LT MT HT AT LB MB HB 

ค่า PCE Factor 0.33 1.00 1.00 1.00 1.50 2.50 2.50 1.50 1.50 2.10 

สัดส่วน (ร้อยละ) 26.22 25.80 9.29 30.42 1.43 1.15 1.92 2.97 0.46 0.34 

หมายเหต:ุ PCE: Personnel Car Equivalent ค่าท่ีใชใ้นการปรับเทียบเป็นรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 

 

ตารางท่ี 4.19  ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถท่ีความเร็วต่างๆ 

 

ความเร็ว (กม./ชม) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 

VOC (บาท/PCU-กม.) 17.51 10.51 8.29 7.26 6.70 6.41 6.30 6.30 6.40 6.59 6.86 7.22 

หมายเหต:ุ VOC = ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 

                  PCU = หน่วยคนั เทียบเท่า หน่วยรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (Personnel Car Unit) 

 

  จากข้อมูลการสํารวจปริมาณจราจรและแบบจาํลองด้านการจราจรและขนส่ง  

ของรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) โดยการคาดการณ์ปริมาณจราจรบน

ทางหลวงโครงการ เปรียบเทียบระหวา่งกรณีไม่มี และกรณีมีโครงการ โดยขอ้มูลท่ีไดจ้ะเทียบเท่า

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร โดยคาดการณ์ปริมาณจราจรทุกๆ 5 ปี ตั้งแต่ปีเปิดใชง้านโครงการ 

พ.ศ.2565 จนถึง พ.ศ.2585 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.20 
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ตารางท่ี 4.20  การคาดการณ์ปริมาณจราจร (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร) ของโครงการ 

 

ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร เฉลีย่ต่อวนั 

(เทยีบเท่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคล; PCU) 

ปริมาณการเดินทาง  

(PCU-กโิลเมตร) 

กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ 

2565 14,076 7,742 408,204 224,518 

2570 15,327 8,432 444,483 244,528 

2575 16,587 9,111 481,023 264,219 

2580 17,553 9,732 509,037 282,228 

2585 18,135 10,226 525,915 296,554 

หมายเหตุ:  1.กรณีไม่มีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) 

  2.กรณีมีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

 

ท่ีมา: แบบจาํลองดา้นการจราจร รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบ 

 ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และการคาํนวณ 

 

  จากกรณีศึกษาเพื่อเปรียบเทียบผลตอบแทนระหวา่งรูปแบบทางเลือกท่ี 1 โดยการ

ก่อสร้างทางหลวงตดัผ่านพื้นท่ีภูเขาและเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 ท่ีก่อสร้างทาง

หลวงในรูปแบบอุโมงค ์เพื่อจะหลีกเล่ียงพื้นท่ีภูเขาและพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ดงันั้นค่าใชจ่้ายในการใชร้ถของ

รูปแบบทางเลือกจะแตกต่างกนั เน่ืองจากการใชค้วามเร็วและกาํลงัรถท่ีแตกต่างกนัจากค่าความลาด

ชนัของภูมิประเทศ ซ่ึงทางหลวงท่ีผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชนั (รูปแบบทางเลือกท่ี 1) ตอ้งใชก้าํลงัหรือ

พลงังานในการเดินรถสูงกวา่ในทางราบ ดงันั้นค่าใชจ่้ายต่อหน่วยในการใชร้ถสูงจะสูงกวา่รูปแบบ

อุโมงค์ (รูปแบบทางเลือกท่ี 2) ท่ีมีลกัษณะทางลาดชันน้อยกว่า ดงัแสดงมูลค่าผลตอบแทนจาก 

การประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ของรูปแบบทางเลือก 
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  สาํหรับในกรณีศึกษาเปรียบเทียบน้ี เน่ืองจากหากก่อสร้างทางหลวงผา่นพื้นท่ีภูเขา

ลาดชันเฉล่ียระหว่างร้อยละ 5 - 6 จะใช้ความเร็วในการออกแบบประมาณ 30 - 40 กิโลเมตรต่อ

ชัว่โมง (หรือค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 7.775 บาท/PCU-กม.) แต่หากเป็นรูปแบบอุโมงคจ์ะมีความลาดชนั

เฉล่ียระหว่างร้อยละ 2 – 3 จะกาํหนดความเร็วในการออกแบบไวป้ระมาณ 60 - 70 กิโลเมตรต่อ

ชัว่โมง (หรือค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 6.335 บาท/PCU-กม.) สรุปผลตามตารางท่ี 4.21 

 

ตารางท่ี 4.21  มูลค่าผลตอบแทนจากการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ ของรูปแบบทางเลือก 

 

ปี พ.ศ. มูลค่าประหยดัค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (บาท/ปี) 

รูปแบบทางเลอืกที ่1 รูปแบบทางเลอืกที ่2 

2565 426,073,453 521,277,907 

2570 463,810,619 567,447,296 

2575 502,893,138 615,262,652 

2580 526,100,486 643,655,591 

2585 532,020,042 650,897,848 

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

 2.2 การประหยัดเวลาในการเดินทาง (Value of Time Saving) หรือค่าเสียโอกาส 

ของเวลา (Opportunity Cost of Time)  

  มูลค่าเวลาในการเดินทาง หรือค่าเสียโอกาสของเวลา หมายถึงการนาํเอาเวลาท่ีใช้

ในการเดินทาง ไปทาํกิจกรรมอ่ืนใดท่ีสามารถก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มทางด้านเศรษฐกิจต่อผูใ้ช้ทาง 

ซ่ึงการประหยดัเวลาในการเดินทางไม่เฉพาะเป็นประโยชน์ต่อผูใ้ช้ทางหลวงโครงการเท่านั้ น  

ยงัรวมถึงการประหยดัเวลาเดินทางบนโครงข่ายทางหลวงอ่ืนๆในพื้นท่ีโครงการ การวิเคราะห์

มูลค่าเวลาในการเดินทางจะใช้ขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและปริมาณจราจรในพื้นท่ีศึกษาโครงการ และ

เน่ืองจากการเดินทางอาจเกิดข้ึนไดด้้วยวตัถุประสงค์ท่ีแตกต่างกนัระหว่าง การทาํงานหรือธุรกิจ 
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และการพกัผ่อน ดงันั้นในการตีค่าของเวลาในการเดินทาง นักเศรษฐศาสตร์จึงมกัตอ้งแยกความ

แตกต่างตามวตัถุประสงคข์องการเดินทางดว้ย (เสาวนีย ์ไทยรุ่งโรจน์, 2553) 

  2.2.1 จํานวนประชากรและสถานภาพแรงงาน 

   จากข้อมูลสถิติประชากรของจังหวดักระบ่ี ณ เดือนธันวาคม พ.ศ.2560  

โดยใช้ขอ้มูลของสํานักงานสถิติแห่งชาติ พบว่าจงัหวดักระบ่ีมีประชากร 469,769 คน ผูมี้งานทาํ

จาํนวน 210,685 คน โดยมีอตัราส่วนผูมี้งานทาํต่อประชากรเท่ากบั 62.21% และในพื้นท่ีภาคใต ้

53.69% และทัว่ประเทศ 56.59% แสดงตามตารางท่ี 4.22 
 

ตารางท่ี 4.22  จาํนวนประชากรและสถานภาพแรงงาน 
 

พืน้ทีศึ่กษา ยอดรวมประชากร ผู้มีงานทาํ อตัราส่วนผู้มีงานทาํต่อประชากร 

จงัหวดักระบ่ี 469,769 210,685 44.85% 

ภาคใต ้ 9,399,578 5,047,052 53.69% 

ทัว่ประเทศ 66,188,503 37,458,253 56.59% 

ท่ีมา: กรมการปกครอง และสาํนกังานสถิติแห่งชาติ, 2561 และการคาํนวณ 
 

  2.2.2 การคํานวณหารายได้เฉลี่ยของผู้ใช้รถ 

   จากข้อมูลของสํานักงานสถิติแห่งชาติ พบว่าจงัหวดักระบ่ี มีรายได้เฉล่ีย 

ต่อครัวเรือน ประมาณ 34,053 บาทต่อครัวเรือน และจากขอ้มูลจาํนวนครัวเรือน 113,290 ครัวเรือน 

ต่อประชากรรวม 469,769 คน ดงันั้นขนาดของครัวเรือนเฉล่ียเท่ากบั 4.15 คนต่อครัวเรือน และรายได้

เฉล่ียต่อประชากรเท่ากบั 8,205 บาทต่อคนต่อเดือน และในพื้นท่ีภาคใต ้7,505 บาทต่อคนต่อเดือน และ

ทัว่ประเทศ 7,715 บาทต่อคนต่อเดือน แสดงในตารางท่ี 4.23 
 

ตารางท่ี 4.23 รายไดค้รัวเรือนเฉล่ียต่อประชากร 
 

พืน้ทีศึ่กษา รายได้เฉลีย่

ครัวเรือนต่อเดือน 

(บาท/ครัวเรือน)  

ขนาดครัวเรือน 

(คน/ครัวเรือน) 

รายได้เฉลีย่ต่อประชากร  

(บาทต่อคนต่อเดือน) 

จงัหวดักระบ่ี 34,053 4.15 8,205 

ภาคใต ้ 25,819 3.44 7,505 

ทัว่ประเทศ 23,840 3.09 7,715 

ท่ีมา: สาํนกังานสถิติแห่งชาติ, 2561 และการคาํนวณ 
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   จากการรวบรวมข้อมูลจาํนวนชั่วโมงทาํงานเฉล่ียต่อสัปดาห์ ดังแสดงใน

ตารางท่ี 4.24 พบวา่ในพื้นท่ีศึกษาจงัหวดักระบ่ี ภาคใต ้และทัว่ประเทศ มีจาํนวนชัว่โมงทาํงานเฉล่ีย

ต่อสัปดาห์เท่ากบั 38.02, 37.79, 43.63 ชัว่โมงต่อสัปดาห์ เพื่อนาํไปคาํนวณรายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมง

ทาํงาน ดงัแสดงในตารางท่ี 4.25 โดยตั้งสมมติฐานจาํนวนสัปดาห์ทาํงานในหน่ึงปีเท่ากบั 50 สัปดาห์ 

เพื่อปรับจาํนวนชัว่โมงทาํงานต่อสัปดาห์ เป็นต่อเดือน หรือ 4.17 สัปดาห์ต่อเดือน 

 

ตารางท่ี 4.24 จาํนวนชัว่โมงทาํงานเฉล่ียต่อสัปดาห์ 

 

ระดับพืน้ที่ จํานวนช่ัวโมงทาํงานเฉลีย่ต่อสัปดาห์ (ช่ัวโมง/สัปดาห์) 

จงัหวดักระบ่ี  38.02 

ภาคใต ้ 37.79 

ทัว่ประเทศ 43.63 

ท่ีมา: สาํนกังานสถิติแห่งชาติ, 2561 และการคาํนวณ 

 
ตารางท่ี 4.25  รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงทาํงาน 

 

พืน้ทีศึ่กษา อตัราส่วนผู้มี

งานทาํต่อ

ประชากร 

(ร้อยละ) 

รายได้ครัวเรือน

เฉลีย่ต่อ

ประชากรต่อ

เดือน (บาท/

ครัวเรือน/เดือน) 

รายได้เฉลีย่

ต่อผู้มีงานทาํ

ต่อเดือน 

(บาท/คน/

เดือน) 

ช่ัวโมง 

ทาํงานเฉลีย่

ต่อสัปดาห์ 

(ช่ัวโมง/

สัปดาห์) 

ช่ัวโมง 

ทาํงานเฉลีย่

ต่อเดือน 

(ช่ัวโมง/

เดือน) 

รายได้ต่อ

ช่ัวโมง

ทาํงาน 

(บาท/

ช่ัวโมง) 

จงัหวดักระบ่ี 44.85% 8,205 18,294 38.02 158.54 115.39 

ภาคใต ้ 53.69% 7,505 13,978 37.79 157.58 88.70 

ทัว่ประเทศ 56.59% 7,715 13,633 43.63 181.93 74.94 

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

   จากตารางท่ี 4.25 จะสามารถคาํนวณรายได้ต่อชั่วโมงทํางาน ของพื้นท่ี

จงัหวดักระบ่ี ภาคใต ้และทัว่ประเทศ เท่ากบั 115.39, 88.70, 74.94 บาทต่อชัว่โมง และนาํไปทาํการ

ปรับให้สอดคลอ้งกบัระดบัรายได ้ระหว่างผูท่ี้ครอบครองรถยนต์กบัไม่มีรถยนต์ ด้วยขอ้มูลจาก

อตัราร้อยละของครัวเรือนท่ีเป็นเจา้ของรถยนต ์ร่วมกบัสัดส่วนการเดินทางจาํแนกตามจงัหวดัและ
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ภูมิภาคของจุดตน้ทางและปลายทาง ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสํารวจดา้นการจราจร และอตัราส่วน

รายได้ของผูโ้ดยสารในรถยนต์นั่งส่วนบุคคลต่อผูโ้ดยสารรถสาธารณะ ซ่ึงมีค่าประมาณ 1.26  

จากสมมติฐานขอ้มูลของงานจราจรโครงการ แสดงรายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงทาํงาน ปรับแกไ้ขขอ้มูล

ตามสัดส่วนการครอบครองรถ แสดงตามตารางท่ี 4.26 

 

ตารางท่ี 4.26  รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงทาํงาน และปรับรายไดต้ามอตัราการครอบครองรถยนต ์

 

พืน้ที่ รายได้ต่อ

ช่ัวโมง

ทาํงาน 

(บาท/ชม.) 

อตัราการ

ครอบครอง

รถยนต์* 

(ร้อยละ) 

รายได้เฉลีย่ 

(บาท/ชม.) 

สัดส่วน 

การเดินทาง 

(%Trip)*  

รายได้เฉลีย่ตามสัดส่วน 

(บาท/ชม.) 

มีรถ ไม่มีรถ มีรถ ไม่มีรถ 

กระบ่ี 115.39 21.70% 137.62 109.23 76% 104.59 83.01 

ภาคใต ้ 88.70 21.70% 105.79 83.96 15% 15.87 12.59 

ทัว่ประเทศ 74.94 21.93% 89.33 70.90 9% 8.04 6.38 

     100% 128.50 101.98 

ท่ีมา: ขอ้มูลดา้นการจราจร* ของงานศึกษาความเหมาะสมฯ (กรมทางหลวง, 2557) และการคาํนวณ 

 

   จากตารางท่ี 4.26 สรุปว่ารายได้เฉล่ียต่อชั่วโมงทาํงาน จากการปรับระดับ

รายได้ตามอตัราการครอบครองรถยนต์ และปรับตามสัดส่วนการเดินทางจากขอ้มูลการสํารวจ

จราจรของโครงการ จะมีค่าเท่ากบั 128.50 บาท/ชั่วโมง สําหรับผูมี้รถ และ 101.98 บาท/ชั่วโมง 

สาํหรับผูไ้ม่มีรถ 

  2.2.3 การคํานวณหามูลค่าเวลาเฉลี่ย (Value of Time: VOT) 

   การหามูลค่าเวลาของรถแต่ละประเภทแสดงในตารางท่ี 4.27 จะใช้จาํนวน

ผูโ้ดยสารและสัดส่วนการเดินทางเพื่อทาํธุรกิจ จากขอ้มูลการสํารวจปริมาณจราจรของโครงการ 

และเน่ืองจากเวลาท่ีใช้ในการทํางานมีค่ามากกว่าเวลาท่ีใช้ในกิจกรรมอ่ืนๆ ดังนั้ นจึงกําหนด

สมมติฐานให้เวลาท่ีใช้ในกิจกรรมอ่ืนๆ มีมูลค่าเป็นร้อยละ 25 ของมูลค่าเวลาท่ีใช้ในการทาํงาน 

และสาํหรับกรณีรถบรรทุกประเภทต่างๆ จะพิจารณามูลค่าเวลาเฉพาะกรณีพนกังานประจาํรถ 
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ตารางท่ี 4.27 มูลค่าเวลาเฉล่ีย แยกตามวตัถุประสงคแ์ละประเภทยานพาหนะ 

 

ประเภทรถ จํานวน

ผู้โดยสาร* 

(คน/คัน) 

สัดส่วน 

การเดินทาง

เพือ่ธุรกจิ* 

(ร้อยละ) 

มูลค่าเวลา 

(บาท/คัน-ชม.) 

มูลค่าเวลาเฉลีย่

ต่อคัน  

(บาท/คัน-ชม.) เพือ่

ธุรกจิ 

วตัถุประสงค์

อืน่ 

รถจกัรยานยนต ์ 1.25 41.01% 128.50 32.13 89.56 

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 

ไม่เกิน 7 คน 

1.94 43.85% 128.50 32.13 144.31 

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 

เกิน 7 คน 

7.16 37.89% 101.98 25.50 390.04 

รถโดยสารขนาดเล็ก 4.79 33.97% 101.98 25.50 246.57 

รถโดยสารขนาดกลาง 10.44 37.50% 101.98 25.50 565.61 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 20.38 35.45% 101.98 25.50 1,072.17 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 2.32 49.64% 128.50 32.13 185.52 

ท่ีมา: ขอ้มูลดา้นการจราจร* ของงานศึกษาความเหมาะสมฯ (กรมทางหลวง, 2557). และการคาํนวณ 

 

   จากมูลค่าเวลาเฉล่ียต่อคนั-ชั่วโมง แยกตามประเภทรถ เพื่อนําไปคาํนวณ

มูลค่าเวลาเฉล่ียต่อคนั สําหรับรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมง โดยการปรับค่าตวัแปรรถยนตน์ัง่ส่วน

บุคคล หรือ PCU Factor และสัดส่วนยานพาหนะในพื้นท่ีศึกษา จะไดมู้ลค่าเวลา (Value of Time; 

VOT) ต่อคนัรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมงเท่ากบั 182.98 บาท แสดงตามตารางท่ี 4.28 
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ตารางท่ี 4.28  มูลค่าเวลาเฉล่ียต่อคนัรถยนตน์ัง่-ชัว่โมง 

 

ประเภทรถ PCU 

Factor* 

สัดส่วนยานพาหนะ* สัดส่วน

ยานพาหนะ 

เทยีบเท่ารถยนต์

น่ังส่วนบุคคล 

(PCU 

Equivalent) 

มูลค่าเวลา

เฉลีย่ต่อคัน 

(บาท/คัน-

ชม.) 

มูลค่าเวลา 

(VOT) 

(บาท/PCU-

ชม.) 

ร้อยละ หน่วย 

รถจกัรยานยนต ์ 0.3 27.94% 0.08 9.93% 89.56 8.89 

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล

ไม่เกิน 7 คน 

1.0 16.42% 0.16 19.45% 144.31 28.07 

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล

เกิน 7 คน 

1.0 4.45% 0.04 5.27% 390.04 20.56 

รถโดยสารขนาดเล็ก 1.5 3.07% 0.05 5.46% 246.57 13.46 

รถโดยสารขนาดกลาง 1.5 0.31% 0.00 0.55% 565.61 3.11 

รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.1 0.42% 0.01 1.03% 1,072.17 11.04 

รถบรรทุก 4 ลอ้ 1.0 44.52% 0.45 52.74% 185.52 97.85 

รถบรรทุก 6 ลอ้ 2.1 1.07% 0.02 2.65% - 0.00 

รถบรรทุก 10 ลอ้ 2.5 0.99% 0.02 2.92% - 0.00 

รถบรรทุกพว่ง/ก่ึงพว่ง 2.5 0.82% 0.02 2.43% - 0.00 

  100% 0.84 100% - 182.98 

ท่ีมา: ขอ้มูลดา้นการจราจร* ของรายงานการศึกษาความเหมาะสม (กรมทางหลวง, 2557) และการคาํนวณ 

 

   จากขอ้มูลการสํารวจปริมาณจราจรและแบบจาํลองดา้นการจราจรและขนส่ง 

ของรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) โดยการคาดการณ์ปริมาณจราจรบน

ทางหลวงโครงการ เปรียบเทียบระหวา่งกรณีไม่มี และกรณีมีโครงการ โดยขอ้มูลท่ีไดจ้ะเทียบเท่า

รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล-ชั่วโมง โดยคาดการณ์ปริมาณจราจรทุกๆ 5 ปี ตั้งแต่ปีเปิดใช้งานโครงการ 

พ.ศ.2565 จนถึง พ.ศ.2585 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.29 
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ตารางท่ี 4.29  การคาดการณ์ปริมาณจราจร (รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-ชัว่โมง) ของโครงการ 

 

ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร เฉลีย่ต่อวนั 

(เทยีบเท่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคล; PCU) 

ปริมาณการเดินทาง  

(PCU-ช่ัวโมง) 

กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ 

2565 14,076 7,742 6,756 3,716 

2570 15,327 8,432 7,357 4,047 

2575 16,587 9,111 7,962 4,373 

2580 17,553 9,732 8,425 4,671 

2585 18,135 10,226 8,705 4,908 

หมายเหตุ: 1. กรณีไม่มีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) 

  2. กรณีมีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

 

ท่ีมา: แบบจาํลองดา้นการจราจร รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบ 

 ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และการคาํนวณ 

 

   การศึกษาเปรียบเทียบผลตอบแทนระหวา่งรูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้าง

ทางหลวงตดัผ่านพื้นท่ีภูเขาและเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 ก่อสร้างทางหลวงใน

รูปแบบอุโมงค ์เพื่อจะหลีกเล่ียงพื้นท่ีภูเขาและพื้นท่ีลุ่มนํ้ า จะมีค่าใชจ่้ายในการเดินทางของรูปแบบ

ทางเลือกท่ีแตกต่างกนั เน่ืองจากความลาดชนัของภูมิประเทศ ทาํใหก้ารใชค้วามเร็วรถท่ีแตกต่างกนั 

โดยหากกรณีเป็นทางหลวงท่ีผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนั ประมาณร้อยละ 5 – 6 (รูปแบบทางเลือกท่ี 1) 

ตอ้งใช้เวลาในการเดินรถมากกว่ากรณีทางราบ ดงันั้นค่าใช้จ่ายต่อหน่วยในการเดินทางบนทาง

หลวงท่ีลาดชัน จะมีค่าสูงกว่ารูปแบบอุโมงค์ (รูปแบบทางเลือกท่ี 2) ท่ีมีลักษณะทางลาดชัน 

น้อยกว่า ประมาณร้อยละ 2 และระยะทางรวมสั้ นกว่าทางหลวงท่ีผ่านพื้นท่ีลาดชัน โดยในกรณี

เปรียบเทียบน้ีพบว่ากรณีอุโมงค์ (รูปแบบทางเลือกท่ี 2) จะสามารถใชร้ะยะเวลาในการเดินทางได้

เร็วกวา่กรณีทางภูเขาลาดชนั (รูปแบบทางเลือกท่ี 1) ประมาณร้อยละ 48 ดงัแสดงมูลค่าผลตอบแทน

จากการประหยดัเวลาในการเดินทาง ของรูปแบบทางเลือก ตามตารางท่ี 4.30 
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ตารางท่ี 4.30  มูลค่าผลตอบแทนจากการประหยดัเวลาในการเดินทาง ของรูปแบบทางเลือก 

 

ปี พ.ศ. มูลค่าประหยดัค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (บาท/ปี) 

รูปแบบทางเลอืกที ่1 รูปแบบทางเลอืกที ่2 

2565 203,055,980 304,583,970 

2570 221,040,572 331,560,858 

2575 239,666,326 359,499,489 

2580 250,726,369 376,089,553 

2585 253,547,481 380,321,222 

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

 2.3 การลดความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุ (Accident Cost Saving) 

  โครงการลงทุนดา้นการขนส่งส่วนใหญ่ นอกจากเพื่อประหยดัเวลาในการเดินทาง 

และทาํให้การเดินทางสะดวกสบายยิ่งข้ึนแลว้ การช่วยลดอุบติัเหตุถือเป็นส่วนหน่ึงของประโยชน์

ของโครงการดว้ย ถึงแมว้า่มูลค่าอาจไม่สูงมากนกั การคิดมูลค่าผลประโยชน์จากการลดอุบติัเหตุก็

ยงัคงมีความสําคญัและจาํเป็น (เสาวนีย ์ไทยรุ่งโรจน์, 2553) การศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจาก

อุบติัเหตุ โดยใชแ้นวทางจากการศึกษาจากรายงานอุบติัเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน พ.ศ.2560 

(สํานกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง, 2561) และรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้น

เศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม โครงข่ายทางหลวงเช่ือมโยง อ.ย่านตาขาว –  

อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) โดยไดแ้บ่งการศึกษาออกเป็นขั้นตอนหลกั 

ดงัน้ี 

  ขั้นตอนท่ี 1 การศึกษาวิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนถนนประเภทต่างๆ  

ซ่ึงจะจาํแนกอตัราการเกิดอุบติัเหตุตามประเภทของความรุนแรง 

  ขั้นตอนท่ี 2 การศึกษาวิเคราะห์มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุต่อคร้ัง ซ่ึงจะ

วเิคราะห์แยกประเภทของค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน 
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  ขั้นตอนท่ี 3 การวิเคราะห์มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุทั้งหมด แยกตาม

ประเภทของทางหลวง ซ่ึงไดจ้ากการนาํอตัราการเกิดอุบติัเหตุคูณดว้ยมูลค่าสูญเสียต่อคร้ัง 

  การศึกษาวิเคราะห์มูลค่าการลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน ได้จากการ

เปรียบเทียบตน้ทุนอุบติัเหตุท่ีลดลงระหว่างกรณีมีโครงการและไม่มีโครงการ ขอ้มูลอตัราการเกิด

อุบติัเหตุและมูลค่าความสูญเสียท่ีเป็นตวัเงิน จะอา้งอิงมาจากรายงานอุบติัเหตุของกรมทางหลวง 

สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ และรายงานวจิยัต่างๆ และนาํมาปรับใชก้บัสภาพพื้นท่ีศึกษาโครงการ  

  อัตราการเกิดอุบัติเหตุ หมายถึงจาํนวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนนต่อจํานวน

ระยะทางลา้นกิโลเมตรต่อคนั ท่ียานพาหนะสัญจร โดยแบ่งลกัษณะของการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน 

ดงัน้ี 

⋅ อุบติัเหตุร้ายแรงมีผูเ้สียชีวิต (Fatal Accident) สําหรับกรณีท่ีมีผูเ้สียชีวิตอยา่งนอ้ย 

1 คนภายในระยะเวลา 30 วนั นบัตั้งแต่เกิดอุบติัเหตุ 

⋅ อุบติัเหตุร้ายแรงมีผูบ้าดเจ็บสาหัส (Serious Injury Accident) สําหรับกรณีท่ีไม่มี

ผูเ้สียชีวติ แต่มีผูบ้าดเจบ็สาหสัอยา่งนอ้ย 1 คน 

⋅ อุบัติ เห ตุ มี ผู ้บ าดเจ็บ เล็กน้อย (Slight Injury Accident) สําห รับ ก รณี ท่ี ไม่ มี

ผูเ้สียชีวติหรือบาดเจบ็สาหสัแต่มีผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ย อยา่งนอ้ย 1 ราย 

⋅ อุบัติเหตุทรัพย์สินเสียหายเท่านั้ น (Damage Only Accident) สําหรับกรณีไม่มี

ผูบ้าดเจบ็ มีเพียงยานพาหนะ หรือทรัพยสิ์นอ่ืนเสียหาย 

  การศึกษาอตัราการเกิดอุบติัเหตุและอตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุบนทางหลวง โดยแบ่ง

ตามประเภทของทางหลวงและระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดยหน่วยมาตรฐานท่ีใช้ในการ

เปรียบเทียบอตัราการเกิดอุบติัเหตุ จะแสดงจากจาํนวนอุบติัเหตุ หรือผูป้ระสบอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนต่อ

มาตรวดัการใชท้างหลวง โดยจะเทียบต่อจาํนวนยานพาหนะท่ีจดทะเบียนหรือปริมาณการเดินทางท่ี

ยานพาหนะสัญจร (คัน-กิโลเมตร) โดยนิยามคาํว่าอตัราการเกิดอุบัติเหตุ จากจาํนวนการเกิด

อุบติัเหตุในทางหลวงต่อจาํนวนระยะทางลา้นกิโลเมตรต่อคนั ท่ียานพาหนะสัญจร โดยจากสถิติ

การเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวง (สํานักอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง, 2561) พบว่าอตัรา 

ผูป้ระสบอุบติัเหตุแล้วเสียชีวิตบนทางหลวง 2 ช่องจราจร มีค่าท่ีสูงกว่าทางหลวง 4 ช่องจราจร 

เฉล่ียประมาณร้อยละ 16 ส่วนอตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุแลว้บาดเจ็บพบว่าทางหลวง 2 ช่องจราจร 

อตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุแลว้บาดเจบ็จะมีค่ามากกวา่ทางหลวง 4 ช่องจราจร เฉล่ียประมาณร้อยละ 3 

 

  การศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุ จะแบ่งประเภทความรุนแรง 

ของผูป้ระสบอุบัติเหตุออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ เสียชีวิต พิการ บาดเจ็บสาหัส และบาดเจ็บ
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เล็กน้อย ดังนั้ นในการศึกษามูลค่าอุบัติเหตุ จึงได้ทําการประมาณอัตราผูบ้าดเจ็บต่อปริมาณ 

การเดินทาง โดยใช้สัดส่วนจาํนวนผูป้ระสบอุบติัเหตุตามระดบัความรุนแรง ซ่ึงทาํการศึกษาและ

พฒันาขอ้มูลจากโครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย (กรมทางหลวง, 2550) พบวา่ อตัรา

ผูป้ระสบอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทางของแต่ละประเภทของอุบติัเหตุดงัแสดงใน ตารางท่ี 4.31 

 

ตารางท่ี 4.31  อตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง 

 

ประเภททางหลวง อตัราผู้ประสบอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดินทาง  

(ราย /100 ล้านคนั - กโิลเมตร) 

เสียชีวติ พกิาร บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บเลก็น้อย 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร 1.15 0.04 1.21 4.28 

ทางหลวง 4 ช่องจราจรหรือมากกวา่ 0.98 0.04 1.18 4.14 

ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงข่ายทาง 

 หลวงเช่ือมโยง อ.ยา่นตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) 

 

  จากอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวงนั้น (สํานกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทาง

หลวง, 2561) พบวา่ค่าเฉล่ียของอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวงขนาด 2 ช่องจราจร มีค่าท่ีสูงกวา่

ทางหลวง 4 ช่อง โดยอัตราเฉล่ียของการเกิดอุบัติเหตุท่ี มีผู ้เสียชีวิตต่อปริมาณการเดินทาง 

มีค่าประมาณ 1.15 และ 0.98 สําหรับทางหลวง 2 ช่องจราจร และทางหลวง 4 ช่องจราจร และจาก

ขอ้มูลค่าเฉล่ียของอตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิตต่อปริมาณการเดินทาง สามารถประมาณ 

การอตัราการเกิดอุบติัเหตุตามระดบัความรุนแรง ได้โดยใช้อตัราการเกิดอุบติัเหตุประเภทต่างๆ 

เทียบกบัการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิต ซ่ึงเป็นผลการศึกษาจากโครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่ง

ประเทศไทย (กรมทางหลวง, 2550) โดยอตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทางของแต่ละ

ประเภทของอุบติัเหตุ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.32 
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ตารางท่ี 4.32  อตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง 

 

ประเภททางหลวง อตัราการเกดิอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดินทาง  

(คร้ัง /100 ล้านคัน - กโิลเมตร) 

เสียชีวติ บาดเจ็บ

สาหัส 

บาดเจ็บ

เลก็น้อย 

เสียหายเพยีง

ทรัพย์สิน 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร 0.82 7.69 22.74 28.43 

ทางหลวง 4 ช่องจราจร 0.76 7.08 20.94 26.18 

ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงข่าย 

 ทางหลวงเช่ือมโยง อ.ยา่นตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) 

 

  การคาํนวณมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ จากอตัราการเกิดอุบัติเหตุต่อ

ปริมาณการเดินทางและอัตราผูป้ระสบอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดินทาง แสดงตามตารางท่ี 4.33  

และเม่ือวิเคราะห์กบัตน้ทุนค่าใชจ่้ายเน่ืองจากมูลค่าความเสียหายของอุบติัเหตุ ในตารางท่ี 4.34 จะทาํ

ให้ทราบถึงมูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทางของทางหลวงแต่ละประเภท 

ดงัแสดงในตารางท่ี 4.35 หรือ มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง ประมาณ 

16.40 ล้านบาท/100 ล้านคัน – กิโลเมตร สําหรับทางหลวง 2 ช่องจราจร และ 14.79 ล้านบาท / 

100 ลา้นคนั-กิโลเมตร สาํหรับทางหลวง 4 ช่องจราจร 

 

ตารางท่ี 4.33 อตัราการเกิดอุบติัเหตุ และอตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุ ต่อปริมาณการเดินทาง 

 

ประเภททางหลวง ระดับของความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

เสียชีวติ พกิาร บาดเจ็บ

สาหัส 

บาดเจ็บ

เลก็น้อย 

เสียหายเพยีง

ทรัพย์สิน 

อตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง (คร้ัง /100 ลา้นคนั - กิโลเมตร) 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร 0.82 - 7.69 22.74 28.43 

ทางหลวง 4 ช่องจราจร 0.76 - 7.08 20.94 26.18 
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ตารางท่ี 4.33 (ต่อ)  

 

ประเภททางหลวง ระดับของความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

เสียชีวติ พกิาร บาดเจ็บ

สาหัส 

บาดเจ็บ

เลก็น้อย 

เสียหายเพยีง

ทรัพย์สิน 

อตัราผูป้ระสบอุบติัเหตุต่อปริมาณการเดินทาง (ราย /100 ลา้นคนั - กิโลเมตร) 

ทางหลวง 2 ช่องจราจร 1.15 0.04 1.21 4.28 - 

ทางหลวง 4 ช่องจราจร 0.98 0.04 1.18 4.14 - 

ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงข่าย 

 ทางหลวงเช่ือมโยง อ.ยา่นตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) 

 

ตารางท่ี 4.34  ตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการรักษาพยาบาล จาํแนกตามความรุนแรงของการบาดเจบ็ 

 

ประเภทของค่าใช้จ่าย ระดับของความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

เสียชีวติ พกิาร บาดเจ็บ

สาหัส 

บาดเจ็บ

เลก็น้อย 

ทรัพย์สิน

เสียหาย 

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย ์

(บาทต่อราย) 

4,361,135 5,157,354 50,140 3,803 - 

ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบั

ทรัพยสิ์น (บาทต่อคร้ัง) 

216,881 - 102,592 30,610 28,800 

ค่าใชจ่้ายทัว่ไปท่ีเก่ียวขอ้งกบั

การชน (บาทต่อคร้ัง) 

275,661 - 197,059 146,501 125,711 

ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงข่าย 

 ทางหลวงเช่ือมโยง อ.ยา่นตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) 
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ตารางท่ี 4.35  มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ ต่อปริมาณการเดินทาง 

 

ประเภททางหลวง มูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุต่อปริมาณการเดนิทาง  

(บาท/100 ล้านคัน-กโิลเมตร) 

เสียชีวติ พกิาร บาดเจ็บ

สาหัส 

บาดเจ็บ

เลก็น้อย 

ทรัพย์สิน

เสียหาย 

รวม 

ขนาด 2 ช่องจราจร 5,397,384 209,707 2,365,610 4,043,513 4,392,640 16,408,854 

ขนาด 4 ช่องจราจร 4,645,781 203,260 2,181,044 3,723,780 4,044,442 14,798,308 

ท่ีมา: รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โครงข่าย 

 ทางหลวงเช่ือมโยง อ.ยา่นตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหวา้ – อ.ละงู (กรมทางหลวง, 2561) 

 

  จากข้อมูลการสํารวจปริมาณจราจรและแบบจาํลองด้านการจราจรและขนส่ง  

ของรายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) การคาดการณ์ปริมาณจราจรบน 

ทางหลวงโครงการ เปรียบเทียบระหว่างกรณีไม่มี และกรณีมีโครงการ โดยขอ้มูลท่ีได้มาทาํการ

ปรับเทียบหน่วยให้สอดคล้องกับอตัราความสูญเสียเน่ืองจากอุบติัเหตุ ต่อปริมาณการเดินทาง 

100 ลา้นคนั-รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล-กิโลเมตร โดยคาดการณ์ปริมาณจราจรทุกๆ 5 ปี ตั้งแต่ปีเปิดใช้

งานโครงการ พ.ศ.2565 จนถึง พ.ศ.2585 ดงัแสดงในตารางท่ี 4.36 

 

ตารางท่ี 4.36  การคาดการณ์ปริมาณจราจร (หน่วย 100 ลา้นคนั-กิโลเมตร) ของโครงการ 

 

ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร เฉลีย่ต่อวนั 

(เทยีบเท่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคล; PCU) 

ปริมาณการเดินทาง 

(100 ล้านคัน-กโิลเมตร) 

กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ 

2565 14,076 7,742 0.004082 0.002245 

2570 15,327 8,432 0.004444 0.002445 

2575 16,587 9,111 0.004810 0.002642 
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ตารางท่ี 4.36  (ต่อ)  

 

ปี พ.ศ. ปริมาณจราจร เฉลีย่ต่อวนั 

(เทยีบเท่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคล; PCU) 

ปริมาณการเดินทาง 

(100 ล้านคัน-กโิลเมตร) 

กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ กรณไีม่มีโครงการ กรณมีีโครงการ 

2580 17,553 9,732 0.005090 0.002822 

2585 18,135 10,226 0.005259 0.002965 

หมายเหตุ: 1. กรณีไม่มีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) 

 2. กรณีมีโครงการ หมายถึง ปริมาณการเดินทางบนทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

 

ท่ีมา: แบบจาํลองดา้นการจราจร รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐกิจ วศิวกรรม และผลกระทบ 

 ส่ิงแวดลอ้ม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี (กรมทางหลวง, 2557) และการคาํนวณ 

 

  จากกรณีศึกษาเพื่อเปรียบเทียบผลตอบแทนระหว่างรูปแบบทางเลือกท่ี 1 โดยการ

ก่อสร้างทางหลวงตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาและเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 ท่ีก่อสร้างทางหลวง

ในรูปแบบอุโมงค์ เพื่อจะหลีกเล่ียงพื้นท่ีภูเขาและพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ดงันั้นมูลค่าความสูญเสียจากอุบติัเหตุ

ของรูปแบบทางเลือกจะแตกต่างกนั เน่ืองจากสภาพภูมิประเทศ โดยใช้การปรับปรุงค่าถ่วงนํ้ าหนัก 

(Weight Factor) โดยในกรณีท่ีลกัษณะขา้งทางเป็นลกัษณะทางลาดลง จะกาํหนดค่าถ่วงนํ้าหนกัเท่ากบั 

0.66 จากรายงานโครงการพฒันาระบบบริหารจดัการความปลอดภยัทางถนน สําหรับกรมทางหลวง

ระยะท่ี 2 (สถาบนัการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2560) และประเมินมูลค่าผลตอบแทนจาก 

การช่วยลดการสูญเสียจากอุบติัเหตุ กรณีพื้นท่ีภูเขาลาดชนั (รูปแบบทางเลือกท่ี 1) และกรณีรูปแบบ

อุโมงค์ (รูปแบบทางเลือกท่ี 2) ท่ีมีลกัษณะรูปแบบทางเรขาคณิตงานทางท่ีมีความลาดชันน้อยกว่า 

แสดงตามตารางท่ี 4.37 
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ตารางท่ี 4.37  มูลค่าผลตอบแทนจากการช่วยลดการสูญเสียจากอุบติัเหตุ ของรูปแบบทางเลือก 

 

ปี พ.ศ. มูลค่าการช่วยลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุ (บาท/ปี) 

รูปแบบทางเลอืกที ่1 รูปแบบทางเลอืกที ่2 

2565 9,921,583 14,044,789 

2570 10,800,334 15,291,018 

2575 11,710,413 16,562,716 

2580 12,250,821 17,433,854 

2585 12,388,665 17,834,790 

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

  จากขอ้มูลผลการประเมินดา้นผลตอบแทนหรือผลประโยชน์ท่ีไดรั้บจากโครงการ 

ตั้งแต่ช่วงระยะเวลาเปิดใชง้านโครงการ ตามสมมติฐานในปี พ.ศ.2565 โดยสรุปมูลค่าผลตอบแทน

โครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” และ “รูปแบบทางเลือกท่ี 2” ไดต้ามตารางท่ี 4.38 และตาราง

ท่ี 4.39 

 

ตารางท่ี 4.38  สรุปมูลค่าผลตอบแทนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 1” 

 

กจิกรรม ปี พ.ศ. การประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 

(ล้านบาท) 

การประหยดัเวลา

ในการเดินทาง 

(ล้านบาท) 

ลดการสูญเสีย

จากอุบัติเหตุ 

(ล้านบาท) 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 1 2565 426,073,453 203,055,980 9,921,583 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 2 2566 433,620,887 206,652,898 10,097,333 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 3 2567 441,168,320 210,249,817 10,273,084 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 4 2568 448,715,753 213,846,735 10,448,834 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 5 2569 456,263,186 217,443,654 10,624,584 
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ตารางท่ี 4.38  (ต่อ)  

 

กจิกรรม ปี พ.ศ. การประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 

(ล้านบาท) 

การประหยดัเวลา

ในการเดินทาง 

(ล้านบาท) 

ลดการสูญเสีย

จากอุบัติเหตุ 

(ล้านบาท) 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 6 2570 463,810,619 221,040,572 10,800,334 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 7 2571 471,627,123 224,765,723 10,982,350 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 8 2572 479,443,627 228,490,873 11,164,366 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 9 2573 487,260,131 232,216,024 11,346,382 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 10 2574 495,076,634 235,941,175 11,528,397 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 11 2575 502,893,138 239,666,326 11,710,413 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 12 2576 507,534,608 241,878,334 11,818,495 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 13 2577 512,176,077 244,090,343 11,926,576 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 14 2578 516,817,547 246,302,352 12,034,658 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 15 2579 521,459,017 248,514,360 12,142,740 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 16 2580 526,100,486 250,726,369 12,250,821 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 17 2581 527,284,397 251,290,591 12,278,390 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 18 2582 528,468,308 251,854,814 12,305,959 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 19 2583 529,652,219 252,419,036 12,333,527 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 20 2584 530,836,130 252,983,259 12,361,096 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 
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ตารางท่ี 4.39  สรุปมูลค่าผลตอบแทนโครงการ กรณี “รูปแบบทางเลือกท่ี 2”  

 

กจิกรรม ปี พ.ศ. การประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถ 

(ล้านบาท) 

การประหยดัเวลา

ในการเดินทาง 

(ล้านบาท) 

ลดการสูญเสีย

จากอุบัติเหตุ 

(ล้านบาท) 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 1 2565 521,277,907 304,583,970 14,044,789 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 2 2566 530,511,785 309,979,348 14,294,035 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 3 2567 539,745,663 315,374,725 14,543,281 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 4 2568 548,979,540 320,770,103 14,792,526 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 5 2569 558,213,418 326,165,480 15,041,772 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 6 2570 567,447,296 331,560,858 15,291,018 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 7 2571 577,010,367 337,148,584 15,545,357 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 8 2572 586,573,438 342,736,310 15,799,697 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 9 2573 596,136,509 348,324,036 16,054,037 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 10 2574 605,699,580 353,911,762 16,308,376 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 11 2575 615,262,652 359,499,489 16,562,716 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 12 2576 620,941,239 362,817,501 16,736,944 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 13 2577 626,619,827 366,135,514 16,911,171 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 14 2578 632,298,415 369,453,527 17,085,399 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 15 2579 637,977,003 372,771,540 17,259,626 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 16 2580 643,655,591 376,089,553 17,433,854 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 17 2581 645,104,042 376,935,887 17,514,041 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 18 2582 646,552,494 377,782,221 17,594,228 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 19 2583 648,000,945 378,628,554 17,674,416 

เปิดใชง้าน ปีท่ี 20 2584 649,449,396 379,474,888 17,754,603 

ท่ีมา: จากการคาํนวณ 
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3. การวเิคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน 

 

 จากข้อมูลการประเมินด้านต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการ ของ 2 รูปแบบ

ทางเลือก จะนาํไปเปรียบเทียบโดยใชก้ารวิเคราะห์ มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value; NPV) 

โดยใช้การคาํนวณหามูลค่าปัจจุบนัของการลงทุนในปีต่างๆ เปรียบเทียบกบัมูลค่าผลตอบแทนท่ี

คาดว่าจะเกิดข้ึนตลอดช่วงอายุโครงการ โดยใช้อตัราคิดลด (Discount Rate) เป็นตวัแปรในการ

แปรงมูลค่าเป็นปัจจุบนั โดยหากโครงการมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเป็นบวกหรือมากกวา่ศูนย ์แสดงว่า

โครงการนั้นมีความเหมาะสมหรือคุม้ค่าต่อการลงทุน หรือแสดงให้เห็นว่าเม่ือโครงการลงทุนไป

แลว้จะมีผลตอบแทนมากกวา่ค่าใชจ่้ายตลอดอายโุครงการ ตามสมการ  

   ∑
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NPV  

 โดยท่ี  n = จาํนวนปีท่ีใชป้ระเมิน 

   Bt = ผลตอบแทนในปีท่ี t 

   Ct = ตน้ทุนในปีท่ี t 

   r = อตัราส่วนลด (Discount Rate)  

 การวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของการศึกษาคน้ควา้อิสระน้ี จะใช้อตัราคิดลด 

(Discount Rate) ร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8 และกําหนดอายุการวิเคราะห์โครงการ 20 ปี  

โดยพิจารณามูลค่าซาก ณ ปีส้ินสุดโครงการร้อยละ 50 ของค่าก่อสร้างและค่าเวนคืน เน่ืองจาก

พิจารณาว่าเม่ือครบอายุการใช้งานโครงการแล้ว สภาพของโครงสร้างชั้นทางยงัคงมีมูลค่าและ

สามารถใช้งานได ้โดยคาํนึงถึงแผนและค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษาทางหลวงตลอดอายุโครงการ 

ซ่ึงจะทาํให้โครงสร้างชั้นทางยงัคงมีสภาพการใชง้านได ้ณ ปีส้ินสุดโครงการ สรุปสมมติฐานท่ีจะ

ใชใ้นการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ดงัน้ี 

⋅ ระยะเวลาสาํหรับการเตรียมงาน 1 ปี (พ.ศ. 2561) 

⋅ ระยะเวลาสาํหรับการเวนคืน 2 ปี (พ.ศ. 2562 – พ.ศ.2563) 

⋅ ระยะเวลาสาํหรับการก่อสร้าง 3 ปี (พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2560) 

⋅ ปีท่ีเปิดใชง้านโครงการ พ.ศ.2565 

⋅ ระยะเวลาเปิดใชง้าน (อายโุครงการ) 20 ปี (พ.ศ.2565 – พ.ศ.2584) 

⋅ อตัราคิดลด ร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8 

⋅ ราคาประเมินตน้ทุน  ราคา ณ ปี พ.ศ. 2561 

⋅ มูลค่าซาก ร้อยละ 50 ของค่าก่อสร้าง และค่าเวนคืน 
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 จากการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการ สําหรับกรณีรูปแบบทางเลือกท่ี 1

ทางหลวงท่ีผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 ทางหลวงท่ีใช้รูปแบบ

อุโมงคเ์พื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีลุ่มนํ้ า ผลการศึกษาสรุปไดว้า่ เม่ือทาํการทดสอบโดยใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 3 

และร้อยละ 5 รูปทางเลือกท่ี 2 จะเป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมกวา่ โดยมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 7,870.45 และ 

4,826.64 ลา้นบาท สูงกวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 1 ท่ีมีค่า 6,287.72 และ 4,154.58 ลา้นบาท ขณะท่ีการใช้

อตัราคิดลดร้อยละ 8 รูปแบบทางเลือกท่ี 1 จะมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบั 2,108.69 ลา้นบาท สูงกว่า

รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ท่ีมีค่าเท่ากบั 1,954.06 ลา้นบาท ดงัแสดงในตารางท่ี 4.40 

 

ตารางท่ี 4.40 สรุปผลการวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน ของรูปแบบทางเลือก 

 

รูปแบบทางเลอืก อตัราคิดลด 

ร้อยละ 3 ร้อยละ 5 ร้อยละ 8  

รูปแบบทางเลอืกที ่1 (ทางหลวงผ่านพืน้ทีภู่เขาลาดชันทีเ่ป็นพืน้ทีลุ่่มนํา้) 

ตน้ทุนสุทธิ (ลา้นบาท) 3,318.07 3,238.07 3,036.67  

ผลตอบแทนสุทธิ (ลา้นบาท) 9,605.79 7,392.65 5,145.36  

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ NPV (ล้านบาท) 6,287.72 4,154.58 2,108.69  

รูปแบบทางเลอืกที ่2 (ทางหลวงรูปแบบอุโมงค์) 

ตน้ทุนสุทธิ (ลา้นบาท) 4,754.98 4,889.89 4,808.68  

ผลตอบแทนสุทธิ (ลา้นบาท) 12,625.43 9,716.53 6,762.74  

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ NPV (ล้านบาท) 7,870.45 4,826.64 1,954.06  

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

 จากผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน ของรูปแบบทางเลือกท่ีแตกต่างกัน  

ซ่ึงพบวา่หากมีการใชอ้ตัราคิดลดท่ีมีค่าสูงข้ึนเท่าใด แสดงให้เห็นถึงการให้นํ้ าหนกัความสําคญักบั

อนาคตนอ้ยลงเท่านั้น ดงันั้นเม่ือพิจารณาจากผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือกแลว้ ถา้คิดวา่สังคม

จะใหน้ํ้ าหนกัและความสาํคญักบัคนในรุ่นปัจจุบนัแลว้ รูปแบบทางเลือกท่ี 1 ก็น่าจะเป็นทางเลือกท่ี
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คุม้ค่ามากกวา่ อย่างไรก็ตามถา้เราให้ความสําคญักบัคนในรุ่นอนาคตมากข้ึน เราก็ไม่ควรใช้อตัรา

คิดลดท่ีสูงและรูปแบบทางเลือกท่ี 2 น่าจะเป็นทางเลือกท่ีมีความคุม้ค่ามากกวา่ 

 

4. การวเิคราะห์ความอ่อนไหว 

 

 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวเป็นการพิจารณาการเปล่ียนแปลงของปัจจัยต่างๆ 

ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความเหมาะสมในการลงทุนโครงการภายใตส้มมติฐานต่างๆ เพื่อให้ทราบถึง

ความเส่ียงในการลงทุนโครงการ โดยในการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน จะทาํการทดสอบ

ความอ่อนไหวของผลตอบแทนโครงการ ในกรณีท่ีมูลค่าการลงทุนหรือมูลค่าผลตอบแทน

เปล่ียนแปลงไป จากสาเหตุของความไม่แน่นอนของปัจจยัต่างๆ เช่น ปริมาณจราจร ปัญหาทาง

เศรษฐกิจ ราคานํ้ ามัน และต้นทุนค่าก่อสร้าง เป็นต้น โดยการทดสอบว่าหากค่าตัวแปรต่างๆ

เปล่ียนแปลงไป จะยงัจะคงมีความคุม้ค่าต่อการลงทุนหรือไม่ และใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบการตดัสิน

เชิงนโยบายของการดาํเนินการต่อไป 

 เน่ืองจากปัจจยัสําคญัท่ีส่งผลต่อตวัแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน

ของโครงการน้ี ประกอบดว้ย 

⋅ ด้านต้นทุน คือ ค่าก่อสร้างท่ีอาจเปล่ียนแปลงไปในอนาคต เน่ืองจากปัจจุบัน 

เทคโนโลยีการก่อสร้างอุโมงค์ทางหลวงในประเทศไทย ยงัมีต้นทุนค่าก่อสร้างอุโมงค์สูงกว่า 

เม่ือเปรียบเทียบกับวิธีการก่อสร้างทางหลวงปกติ ดังนั้ นหากในอนาคตมีงานก่อสร้างอุโมงค ์

ทางหลวงเพิ่มมากข้ึน ก็อาจจะทาํใหต้น้ทุนค่าก่อสร้างลดลงได ้ 

⋅ ด้านผลตอบแทน คือ ปริมาณจราจรท่ีอาจเปล่ียนแปลงในอนาคต เน่ืองจาก 

การเปล่ียนแปลงดา้นเศรษฐกิจ จาํนวนประชากร ราคานํ้ ามนั และพฤติกรรมของผูใ้ช้รถ อาจทาํให้

เกิดเทคโนโลยีหรือยานพาหนะอ่ืนๆในอนาคต ดงันั้นการเปล่ียนแปลงของปริมาณจราจรจากท่ี

คาดการณ์ไว ้จึงเป็นส่ิงท่ีอาจเกิดข้ึนได ้

 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวในกรณีศึกษาน้ี จะทาํการทดสอบสมมติฐานของตวัแปร

ด้านต้นทุนค่าก่อสร้าง และด้านปริมาณจราจร ท่ีอาจเปล่ียนแปลงไปในอนาคต โดยกําหนด

สมมติฐานในการทดสอบ กรณีท่ีค่าก่อสร้างเพิ่มข้ึนหรือลดลงร้อยละ 20 และกรณีท่ีปริมาณจราจร

เพิ่มข้ึนหรือลดลงร้อยละ 20 จากสมมติฐานเดิมท่ีประมาณการไว ้โดยผลการวิเคราะห์ความ

อ่อนไหวในกรณีต่างๆ สรุปได้ดังตารางท่ี 4.41 และผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของมูลค่า

ปัจจุบนัสุทธิ (NPV) สรุปดงัน้ี 
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⋅ กรณีท่ีดีท่ีสุด (Best Case Scenario) คือ กรณีท่ีค่าก่อสร้างลดลงร้อยละ 20 และปริมาณ

จราจรเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 พบวา่มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) มีค่าเป็นบวกทุกกรณี โดยหากใชอ้ตัราคิดลด

ร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8 พบว่ารูปแบบทางเลือกท่ี 2 มีค่าระหว่าง 4,158.41 – 11,204.23  

ลา้นบาท ซ่ึงโดยเฉล่ียสูงกวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 1 ท่ีมีค่าระหวา่ง 3,560.32 – 8,610.05 ลา้นบาท  

⋅ กรณีท่ีแย่ท่ีสุด (Worst Case Scenario) คือ กรณีท่ีค่าก่อสร้างเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 และ

ปริมาณจราจรลดลงร้อยละ 20 โดยใช้อตัราคิดลดร้อยละ 3 ร้อยละ 5 และร้อยละ 8 โดยรูปแบบ

ทางเลือกท่ี 1 มีค่าระหวา่ง 657.06 – 3,965.40 ลา้นบาท และรูปแบบทางเลือกท่ี 2 มีค่าระหว่าง (-)

250.29 – 4,536.67 ลา้นบาท 

  ซ่ึงจากผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว สรุปไดว้า่ในกรณีท่ีค่าก่อสร้างมีแนวโน้มจะ

ลดลง และปริมาณจราจรมีแนวโนม้จะเพิ่มข้ึน รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างในลกัษณะอุโมงค ์

จะมีแนวโน้มของความคุม้ค่าในการลงทุนมากกว่า แต่สําหรับกรณีท่ีค่าก่อสร้างเพิ่มสูงข้ึน และ

ปริมาณจราจรลดลง รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ก็ยงัมีความคุม้ค่าในการลงทุนสําหรับกรณีการใช้อตัรา

คิดร้อยละ 3 ยกเวน้กรณีหากใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 5 และร้อยละ 8 ท่ีพบวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การ

ก่อสร้างทางหลวงรูปแบบปกติผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชัน จะมีแนวโน้มของความคุม้ค่าในการลงทุน

มากกวา่ ในกรณีท่ีใช้อตัราคิดลดท่ีสูงข้ึน ซ่ึงหากพิจารณาความสัมพนัธ์ของอตัราคิดลด พบวา่หาก

อัตราคิดลดมีค่าสูงข้ึน ผลตอบแทนสุทธิและมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) จะมีค่าลดลง หรือมี

ความสัมพนัธ์แบบผกผนัระหวา่งกนั โดยมีตวัแปรท่ีสําคญัจากค่าก่อสร้างและปริมาณจราจรท่ีใช้

งานในอนาคต 
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ตารางท่ี 4.41  ผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) กรณีค่าก่อสร้างและปริมาณจราจร เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 20 

 

รูปแบบทางเลอืก อตัราคดิลดร้อยละ 3 อตัราคดิลดร้อยละ 5 อตัราคดิลดร้อยละ 3 

ปริมาณจราจรลดลง 

ร้อยละ 20 

ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ปริมาณจราจรลดลง 

ร้อยละ 20 

ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ปริมาณจราจรลดลง 

ร้อยละ 20 

ปริมาณจราจรเพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

ลดลง 

ร้อยละ 20 

ค่าก่อสร้าง 

เพ่ิมข้ึน 

ร้อยละ 20 

รูปแบบทางเลอืกที ่1  

ทางหลวงตดัผา่นพ้ืนท่ี

ภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพ้ืนท่ี

ลุ่มนํ้ า 

4,767.74 3,965.40 8,610.05 7,807.71 3,097.78 2,254.33 6,054.84 5,211.39 1,502.17 657.06 3,560.32 2,715.21 

รูปแบบทางเลอืกที ่2  

ทางหลวงรูปแบบ

อุโมงค ์

6,154.05 4,536.67 11,204.23 9,586.84 3,733.472 2,033.20 7,620.09 5,919.81 1,453.31 (-)250.29 4,158.41 2,454.80 

ท่ีมา: การคาํนวณ 

 

 



 

บทที ่5 

สรุปการศึกษา อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 

1. สรุปการศึกษา 

 

 การวเิคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี มีวตัถุประสงค์

เพื่อทาํการศึกษาวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนของโครงการก่อสร้างทางหลวง ท่ีเดิมมีรูปแบบ

ทางเลือกเดิมตดัผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า และเพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบดงักล่าว จึงทาํ

การปรับปรุงรูปแบบทางเลือกใหม่ โดยพิจารณาใชรู้ปแบบอุโมงค์ลอดใตแ้นวภูเขา และเพื่อศึกษา

วิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการเปล่ียนแปลงดา้นตน้ทุนจากค่าก่อสร้าง และดา้นผลตอบแทนจาก

ปริมาณจราจร โดยทาํการศึกษาขอ้มูลจากรายงานการศึกษาความเหมาะสม โครงการก่อสร้างทาง

เล่ียงเมืองกระบ่ี รายงานการวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม แบบเบ้ืองตน้ และงานศึกษาวจิยัอ่ืนๆท่ี

เก่ียวขอ้ง เป็นตน้ และศึกษาขอ้มูลเพิ่มเติมในบางประเด็น เช่น มูลค่าผลกระทบต่อพื้นท่ีลุ่มนํ้า มูลค่า

ผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนัของรูปแบบทางเลือก 

 จากการศึกษาข้อมูลด้านต้นทุนและผลตอบแทนของ 2 รูปแบบทางเลือก คือ  

1) ก่อสร้างทางหลวงผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชันท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และ 2) ก่อสร้างทางหลวงรูปแบบ

อุโมงค ์ลอดใตแ้นวภูเขาเพื่อหลีกเล่ียงพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยใชข้อ้มูลตน้ทุนค่าก่อสร้างจากการประมาณ

ราคาจากแบบเบ้ืองตน้ ค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษา ค่าใชจ่้ายตามแผนปฏิบติัการดา้นส่ิงแวดลอ้มจาก

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และทาํการศึกษาขอ้มูลเพิ่มเติมเพื่อประเมินมูลค่าพื้นท่ี

ลุ่มนํ้า เป็นตน้ ส่วนขอ้มูลดา้นผลตอบแทน ไดจ้ากการศึกษาค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ มูลค่าเวลาในการ

เดินทาง มูลค่าการสูญเสียจากอุบติัเหตุ เป็นตน้ และทาํการปรับปรุงขอ้มูลโดยศึกษาเพิ่มเติมในกรณี

ความแตกต่างของผลตอบแทนจากรูปแบบทางเลือกโครงการ 

 จากผลการศึกษาพบว่า การก่อสร้างทางหลวงในรูปแบบอุโมงค์ ในกรณีศึกษาน้ีมี

มูลค่าตน้ทุนค่าก่อสร้างค่อนขา้งสูง เม่ือเปรียบเทียบกบัการก่อสร้างทางหลวงท่ีตดัผ่านพื้นท่ีภูเขา

ลาดชนั โดยท่ีผลตอบแทนจะมีตวัแปรท่ีสําคญัจากขอ้มูลปริมาณจราจร โดยมีขอ้มูลอ่ืนๆประกอบ 

เช่น ขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจ จาํนวนประชากร การจา้งงาน จาํนวนยานพาหนะ ในพื้นท่ีศึกษาจงัหวดั

กระบ่ี เป็นต้น นอกจากน้ีเม่ือนําไปวิเคราะห์เปรียบเทียบ พบว่ามูลค่าของพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ีได้รับ

ผลกระทบไม่สูงมาก เน่ืองจากสัดส่วนของพื้นท่ีไดรั้บผลกระทบจากการตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ าไม่ได้
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เป็นบริเวณกวา้งมากนกั เม่ือเปรียบเทียบกบัพื้นท่ีทั้งหมดของโครงการ อยา่งไรก็ตามการประเมิน

มูลค่าพื้นท่ีลุ่มนํ้ า อาจส่งผลต่อการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการ ในกรณีท่ีมี

สัดส่วนของมูลค่าผลกระทบและมูลค่าการก่อสร้างท่ีไม่แตกต่างกนัมากนกั 

 สําหรับในการพิจารณ าด้านผลตอบแทน (Benefit) เช่น  การประหยัดค่าใช้รถ  

การประหยดัเวลาเดินทาง และการช่วยลดอุบติัเหตุ ซ่ึงจะเป็นผลตอบแทนท่ีผูใ้ช้ทาง (Road Users) 

ได้รับประโยชน์โดยตรงมากกว่า ซ่ึงหากเปรียบเทียบจากความแตกต่างของรูปแบบทางเลือก 

ถึงแมว้า่การก่อสร้างในรูปแบบอุโมงคจ์ะมีมูลค่าตน้ทุนท่ีสูงกวา่ แต่กรณีรูปแบบทางหลวงท่ีตดัผา่น

พื้นท่ีภูเขาลาดชัน กลบัมีตน้ทุนค่าใช้จ่ายของผูใ้ช้ทางท่ีสูงกว่า เน่ืองจากการใช้รถบนทางหลวง 

ท่ีลาดชัน จะมีต้นทุนค่าใช้จ่ายในการใช้รถสูงกว่า ความสามารถในการใช้ความเร็วตํ่ ากว่า  

การประหยดัเวลาในการเดินทางนอ้ยกวา่ และหากเกิดอุบติัเหตุบนทางลาดชนัมกัจะมีความรุนแรง

มากกวา่ เป็นตน้ 

 จากการสรุปผลการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน พบวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 2 หรือ

การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบอุโมงค์ลอดใตแ้นวภูเขามีความคุม้ค่ามากกวา่กรณีการก่อสร้างทาง

หลวงผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 7,870.45 ลา้นบาท ณ อตัรา

คิดลดร้อยละ 3 และ 4,826.64 ล้านบาท ณ อตัราคิดลดร้อยละ 5 แต่หากใช้อตัราคิดลดร้อยละ 8 

รูปแบบทางเลือกท่ี 1 จะมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบั 2,108.69 ลา้นบาท สูงกวา่รูปแบบทางเลือกท่ี 2 

ท่ีมีค่าเท่ากบั 1,954.06 ลา้นบาท อยา่งไรก็ตาม นโยบายของรัฐควรจะเป็นนโยบายท่ีคาํนึงถึงคนใน

รุ่นอนาคตดว้ยเช่นกนั ดงันั้นผลของการศึกษาจึงน่าให้นํ้ าหนกักบัผลการศึกษาท่ีใชอ้ตัราคิดลดท่ีตํ่า 

เพราะการใช้อตัราคิดลดท่ียิ่งมีค่าสูงข้ึนเท่าใด ซ่ึงหมายถึงการให้นํ้ าหนักความสําคญักบัอนาคต

น้อยลงเท่านั้น ดังนั้ นเม่ือพิจารณาผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือกแล้ว รูปแบบทางเลือกท่ี 2 

น่าจะเป็นทางเลือกท่ีมีความคุม้ค่ามากกวา่ และผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหวกรณีค่าก่อสร้างลดลง

ร้อยละ 20 และปริมาณจราจรเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ก็ยงัมีความคุม้ค่ามากกวา่  

 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลสะท้อนให้เห็นว่า อตัราคิดลดในความหมายด้านการบริโภค 

(Consumption Based Approach) ท่ี ห ม ายถึ งอัต ราท่ี สั งค ม ยิน ดีแล ก ก ารบ ริโภ ค ใน อ น าค ต 

เพื่อการบริโภคในปัจจุบนั โดยทัว่ไปแลว้เรามกัจะให้ค่าการบริโภคในอนาคตน้อยกวา่ในปัจจุบนั 

เพราะเราเช่ือในสมมติฐานว่าคนในรุ่นอนาคตจะมีความมั่งคั่งมากกว่าคนในรุ่นปัจจุบัน  

(Arrow et al., 2013 และ เรวดี จรุงรัตนาพงศ,์ 2561) ดงันั้นหากการใชอ้ตัราคิดลดท่ียิ่งมีมูลค่าสูงข้ึน

เท่าใดยอ่มหมายถึงเราใหน้ํ้าหนกักบัการบริโภคในอนาคตนอ้ยลงเท่านั้น โดยจะเห็นไดจ้ากการท่ีใช้

อตัราคิดลดร้อยละ 3 และร้อยละ 5 รูปแบบอุโมงคมี์ความเหมาะสมมากกวา่ ขณะท่ีหากใชอ้ตัราคิด

ลดท่ีสูงข้ึน ร้อยละ 8 รูปแบบทางเลือกท่ีตดัผา่นภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า กลบัมีความเหมาะสม
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มากกวา่ นัน่แสดงใหเ้ห็นวา่ ถา้สังคมให้นํ้ าหนกักบัอนาคตยิง่นอ้ยเท่าใด รูปแบบทางเลือกอุโมงคก์็

จะไม่มีความคุ้มค่ามากเท่านั้ น ดังนั้ นเม่ือพิจารณาร่วมกับผลตอบแทน (Benefit) ของรูปแบบ

ทางเลือกท่ีเป็นอุโมงค์ประกอบแล้ว ถ้าคิดว่าสังคมจะให้นํ้ าหนักและความสําคญักับคนในรุ่น

อนาคตมากข้ึนแลว้ รูปแบบทางเลือกท่ีเป็นอุโมงคก์็น่าจะเป็นทางเลือกท่ีมีความเหมาะสมและคุม้ค่า

มากกวา่ เม่ือเปรียบเทียบกบัรูปแบบทางเลือกท่ีตดัผา่นภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้า 

 

2. อภิปรายผล 

 

 2.1 สถานการณ์ปัจจุบันของโครงการทางเลีย่งเมืองกระบี่ 

  การกาํหนดรูปแบบของทางหลวงจะมีตวัแปรท่ีสําคญัจาก โครงข่ายทางหลวง 

ท่ีมีอยูเ่ดิม และสภาพภูมิประเทศของพื้นท่ีโครงการ สําหรับโครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

จะมีขอ้จาํกดัของตวัแปรท่ีสําคญัทั้งสองดา้น เน่ืองจากโครงข่ายปัจจุบนัจะมีทางหลวงหมายเลข 4 

หรือถนนเพชรเกษม เป็นทางหลวงสายหลักเพียงสายเดียวในการเดินทางผ่านตัวเมืองกระบ่ี 

ในด้านทิศ เหนือ ในขณ ะท่ีด้านทิศใต้จะเป็ นพื้ น ท่ี ชายทะเลและป่ าชายเลน ท่ี เป็ นแหล่ง

ทรัพยากรธรรมชาติสําคญัท่ีตอ้งอนุรักษไ์ว ้ในขณะเดียวกนัดา้นทิศเหนือของตวัเมืองกระบ่ีถดัจาก

แนวทางหลวงหมายเลข 4 จะมีสภาพพื้นท่ีเป็นภูเขาท่ีมีความลาดชนัสูง และเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ าส่วน

ใหญ่ตลอดแนวไปตามภูเขาดา้นทิศเหนือ ดงันั้นการกาํหนดแนวเส้นทางของโครงการทางเล่ียงเมือง

กระบ่ี จึงมีความจาํเป็นท่ีจะตอ้งตดัผ่านพื้นท่ีภูเขา โดยการพิจารณาคดัเลือกบริเวณท่ีมีผลกระทบ

น้อย และสามารถพฒันาเป็นโครงข่ายท่ีเช่ือมโยงกนัได้ในอนาคต ดังนั้นจึงได้กาํหนดรูปแบบ

เบ้ืองตน้ โดยก่อสร้างทางหลวงผา่นพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ าบางส่วน โดยมีพื้นท่ีลุ่มนํ้ าท่ี

ไดรั้บผลกระทบ รวมประมาณเกือบ 33 ไร่ 

  เน่ืองจากการก่อสร้างตามแนวเส้นทางเดิมท่ีผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า จะเขา้ข่ายโครงการท่ี

ได้รับผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม ดงันั้นจึงได้มีแนวคิดท่ีจะปรับปรุงรูปแบบทางเลือก โดยแทนท่ีจะ

ก่อสร้างตดัผา่นไปบนพื้นท่ีภูเขาท่ีลาดชนัท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า จึงไดพ้ิจารณาใชรู้ปแบบอุโมงคล์อดใต้

พื้นท่ีภูเขาแทน ซ่ึงจะทาํใหแ้นวทางหลวงไม่ผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า และในดา้นวิศวกรรมจะสามารถช่วย

ลดความลาดชันในการใช้รถผ่านพื้นท่ีภูเขา และช่วยลดค่าใช้จ่ายในการใช้รถได้ในทางอ้อม 

อย่างไรก็ตามการก่อสร้างอุโมงค์ทางหลวงในประเทศไทยยงัคงมีค่าใช้จ่ายท่ีสูง เน่ืองจากยงัเป็น

รูปแบบท่ีไม่แพร่หลาย และเทคโนโลยีการขุดเจาะอุโมงค์ในประเทศยงัไม่ได้รับการพัฒนา

เท่าท่ีควร ทาํให้ตน้ทุนค่าใชจ่้ายของรูปแบบทางเลือกท่ีเป็นอุโมงค ์แตกต่างกบัรูปแบบการก่อสร้าง

ทางหลวงปกติค่อนขา้งมาก 
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  ดังนั้ นสําหรับสถานการณ์ปัจจุบันในกรณีศึกษาน้ี ประกอบกับข้อมูลด้าน

การจราจร พบวา่จาํเป็นท่ีจะตอ้งมีการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี เพราะนโยบายของรัฐในตอนน้ี

ตดัสินใจสร้างถนนเส้นทางดงักล่าว เพื่อช่วยรองรับการเจริญเติบโตทางดา้นเศรษฐกิจและส่งเสริม

การท่องเท่ียวของภาคใตฝ่ั้งอนัดามนั และเป็นโครงข่ายท่ีสามารถเช่ือมโยงกบัท่าอากาศยานกระบ่ี 

จึงถือวา่เป็นโครงการท่ีมีความจาํเป็นตอ้งดาํเนินการ เพียงแต่จะก่อสร้างดว้ยเทคโนโลยหีรือรูปแบบ

ใดเท่านั้น 

 2.2 รูปแบบทางเลอืกทีเ่ป็นไปได้ของโครงการ 

  การกาํหนดทางเลือกท่ีเป็นไปไดข้องโครงการ ไดก้าํหนดไว ้2 รูปแบบทางเลือก คือ  

  2.2.1 รูปแบบทางเลือกที่ 1 การก่อสร้างทางหลวงรูปแบบปกติผ่านพื้นท่ีภูเขาลาด

ชันท่ีเป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยใช้ข้อมูลจากแบบเบ้ืองต้นของโครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

ซ่ึงสภาพทัว่ไปของพื้นท่ีโครงการ จะตดัผา่นสภาพภูมิประเทศท่ีเป็นภูเขาลาดชนั และเป็นพื้นท่ีป่า

สงวนแห่งชาติ โดยบางส่วนถูกบุกรุกทาํสวนยางพารา การก่อสร้างดว้ยวิธีน้ีจะตอ้งใชก้ารขดุตดัดิน

หรือหินบริเวณช่วงท่ีตดัผ่านภูเขา และมีโครงสร้างสะพานเป็นช่วงๆ โดยมีพื้นท่ีไดรั้บผลกระทบ

ประมาณเกือบ 33 ไร่ 

  2.2.2 รูปแบบทางเลือกที่  2 การก่อสร้างทางหลวงในรูปแบบอุโมงค์ ซ่ึงเป็น

รูปแบบท่ีปรับปรุงเพื่อหลีกเล่ียงการตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า โดยใชก้ารขุดเจาะลอดใตแ้นวภูเขา โดยใช้

เคร่ืองจกัรหรืออ่ืนๆตามขอ้มูลผลการศึกษาด้านวิศวกรรม และใช้ระบบคํ้ ายนัรอบๆอุโมงค์ด้วย

โครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก การก่อสร้างอุโมงคท์างหลวงโดยวิธีขุดเจาะลอดใตภู้เขา เป็นเทคนิค

การก่อสร้างท่ียงัถือวา่ใหม่สําหรับประเทศไทย แต่เป็นวิธีท่ีนิยมใชใ้นการก่อสร้างทางหลวงท่ีผา่น

พื้นท่ีภูเขาโดยทัว่ไปในต่างประเทศ เช่น จีน ญ่ีปุ่น และอีกหลายๆประเทศในทวีปยุโรป อเมริกา 

และเอเชีย เป็นตน้ โดยใชรู้ปแบบอุโมงคแ์บ่งแยกในแต่ละทิศทางการจราจร 

 2.3 การวเิคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ของแต่ละรูปแบบทางเลือก และการวเิคราะห์

ความอ่อนไหว 

  การวิเคราะห์ต้นทุนของโครงการ สําหรับกรณีศึกษาน้ี ได้พิจารณาต้นทุนของ

สังคม (Social Cost) โดยแบ่งออกเป็น ตน้ทุนเอกชน (Private Cost) ไดแ้ก่ ตน้ทุนค่าก่อสร้าง ตน้ทุน

ค่าบํารุงรักษา และต้นทุนผลกระทบภายนอก (External Cost) ได้แก่ ต้นทุนด้านส่ิงแวดล้อม 

ซ่ึงประกอบด้วยค่าใช้จ่ายจากกิจกรรมท่ีต้องดําเนินการตามแผนการป้องกัน แก้ไข และลด

ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และแผนการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม อนัเป็นผลจากการท่ีตอ้ง

ปฏิบติัตามรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และตน้ทุนผลกระทบภายนอกจากรูปแบบ

โครงการ ซ่ึงในกรณีน้ีคือต้นทุนหรือมูลค่าความเสียหายของพื้นท่ี ลุ่มนํ้ าท่ีได้รับผลกระทบ  
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จากข้อมูลการศึกษาพบว่า รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างในรูปแบบอุโมงค์ จะมีต้นทุนค่า

ก่อสร้างท่ีสูงกวา่ รูปแบบทางเลือกท่ี 1 การก่อสร้างทางหลวงผา่นพื้นท่ีบนภูเขาลาดชนั เน่ืองจากค่า

ก่อสร้างอุโมงคสู์งกวา่ค่าก่อสร้างทางหลวงรูปแบบปกติทัว่ไปค่อนขา้งมาก 

  ส่วนการศึกษาด้านผลตอบแทนของโครงการจะแบ่งออกเป็น การประหยดั

ค่าใช้จ่ายในการใชร้ถ การประหยดัเวลาในการเดินทาง และการช่วยลดความสูญเสียจากอุบติัเหตุ 

เป็นต้น ซ่ึงผลตอบแทนเหล่าน้ีจะมีผลจากค่าตัวแปรท่ีสําคัญคือ ปริมาณจราจรในอนาคต  

ในการศึกษาดา้นผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือกพบว่า รูปแบบทางเลือกท่ี 2 การก่อสร้างทาง

หลวงในรูปแบบอุโมงค์ จะมีผลตอบแทน  (Benefit) โดยเฉล่ียสูงกว่า รูปแบบทางเลือกท่ี  

1 การก่อสร้างทางหลวงท่ีผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชัน เน่ืองจากการใช้รถบนทางภูเขาท่ีลาดชนั จะเกิด

ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถท่ีสูงกวา่ ใชเ้วลาในการเดินทางบนท่ีลาดชนัมากกวา่ เน่ืองจากการใชค้วามเร็ว

ได้ตํ่ากว่า และกรณีเกิดอุบติัเหตุบนทางภูเขาลาดชันก็จะมีตน้ทุนค่าใช้จ่ายจากอุบติัเหตุท่ีสูงกว่า 

นอกจากน้ีการใชรู้ปแบบอุโมงค์ยงัจะเกิดประโยชน์ต่อสังคม เน่ืองจากสามารถช่วยลดการสูญเสีย

ทรัพยากรธรรมชาติ และไม่ตอ้งเกิดการสูญเสียเน่ืองจากการตดัผา่นพื้นท่ีลุ่มนํ้า เป็นตน้ 

  ผลการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทน โดยพิจารณ ามูลค่าปัจจุบันสุทธิ  

(Net Present Value; NPV) สรุปได้ว่า รูปแบบทางเลือกท่ี 2 หรือการก่อสร้างทางหลวงรูปแบบ

อุโมงค์ลอดใตแ้นวภูเขามีความคุม้ค่ามากกว่ากรณีการก่อสร้างทางหลวงผ่านพื้นท่ีภูเขาลาดชนัท่ี

เป็นพื้นท่ีลุ่มนํ้ า แมว้า่กรณีการใชอ้ตัราคิดลดร้อยละ 8 รูปแบบทางเลือกท่ี 1 จะมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 

สูงกว่ารูปแบบทางเลือกท่ี 2 อยา่งไรก็ตาม นโยบายของรัฐควรจะเป็นนโยบายท่ีคาํนึงถึงคนในรุ่น

อนาคตดว้ยเช่นกนั ดงันั้นผลของการศึกษาจึงน่าให้นํ้ าหนักกบัผลการศึกษาท่ีใช้อตัราคิดลดท่ีตํ่า 

เพราะการใช้อตัราคิดลดท่ียิ่งมีค่าสูงข้ึนเท่าใด ซ่ึงหมายถึงการให้นํ้ าหนักความสําคญักบัอนาคต

น้อยลงเท่านั้น ดังนั้ นเม่ือพิจารณาผลตอบแทนของรูปแบบทางเลือกแล้ว รูปแบบทางเลือกท่ี 2 

น่าจะเป็นทางเลือกท่ีมีความคุม้ค่ามากกวา่ และผลการวเิคราะห์ความอ่อนไหวกรณีค่าก่อสร้างลดลง

ร้อยละ 20 และปริมาณจราจรเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 รูปแบบทางเลือกท่ี 2 ก็ยงัมีความคุม้ค่ามากกวา่  
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3. ข้อเสนอแนะ 

 

 จากการศึกษาวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการทางเล่ียงเมืองกระบ่ี 

สามารถสรุปขอ้เสนอแนะสําหรับเป็นแนวทางในการนาํไปใชใ้นการศึกษาความเหมาะสมของงาน

โครงการทางหลวง หรืองานศึกษาผลตอบแทนประเภทอ่ืนๆ และเป็นแนวทางสําหรับผูท่ี้จะนาํไป

ศึกษาในลกัษณะท่ีใกลเ้คียงกนั สรุปดงัน้ี 

 3.1 การศึกษาดา้นตน้ทุน ในส่วนของค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง จะไดจ้ากการประมาณ

ราคา ซ่ึงเป็นผลจากรูปแบบทางเลือกในขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมเท่านั้น การออกแบบท่ีได้

ในขั้นตอนน้ีส่วนใหญ่จะยงัไม่มีความละเอียดเพียงพอ โดยทั่วไปมักจะเป็นการออกแบบเชิง

หลักการ (Conceptual Design) หรือออกแบบเบ้ืองต้น (Preliminary Design) ทาํให้การประมาณ

ราคาท่ีได ้ขาดความแม่นยาํไปจากรูปแบบท่ีจะใช้ในการก่อสร้างจริง หรือเม่ือถึงขั้นการออกแบบ

รายละเอียด (Detail Design) เพื่อใชใ้นการก่อสร้าง จะมีรายละเอียดเพิ่มมากข้ึน หรือบางคร้ังอาจมี

การเปล่ียนแปลงไปจากรูปแบบเดิมท่ีเคยศึกษาและประเมินไวใ้นขั้นตน้ ทาํใหก้ารประมาณราคาค่า

ก่อสร้างและตน้ทุนท่ีแทจ้ริงเปล่ียนแปลงไปจากเดิม และอาจส่งผลต่อขอ้มูลผลการวเิคราะห์ได ้

 3.2 การศึกษาดา้นส่ิงแวดลอ้ม จะมีปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อโครงการท่ีแตกต่างกนัไป 

ข้ึนกบัสภาพพื้นท่ีโครงการ นอกจากปัจจยัดา้นชีวภาพ เช่น พื้นท่ีป่าไม ้พื้นท่ีลุ่มนํ้ า พื้นท่ีป่าชายเลน 

ผลกระทบต่อสัตวป่์า เป็นต้นแล้ว ยงัมีปัจจยัด้านกายภาพท่ีส่งผลต่อต้นทุนโครงการด้วย เช่น 

ปริมาณจราจรท่ีเพิ่มมากข้ึน จะส่งผลให้มีปริมาณมลภาวะจากรถเพิ่มข้ึนด้วย ทั้งจากอากาศเสีย 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก เสียงรบกวนจากเคร่ืองยนต ์การสั่นสะเทือนจากรถวิง่ผา่น เป็นตน้ ซ่ึงหาก

สามารถนาํมาพิจารณาเป็นตน้ทุนโครงการได ้จะช่วยสะทอ้นขอ้เทจ็จริงไดเ้พิ่มมากข้ึน 

 3.3 การศึกษาด้านผลตอบแทนทางออ้มท่ีเกิดจากโครงการ ยงัมีอีกหลายประเภท 

ท่ียงัไม่นาํมาร่วมประเมินมูลค่าและใช้ในการวิเคราะห์ผลตอบแทน เช่น การส่งเสริมการท่องเท่ียว

จากการเดินทางท่ีสะดวกข้ึน ช่วยสนบัสนุนดา้นเศรษฐกิจในการขนส่งสินคา้ เกิดการพฒันาพื้นท่ี 

การพฒันาดา้นอสังหาริมทรัพย ์และช่วยสร้างมูลค่าเพิ่มใหก้บัท่ีดินสองขา้งทางหลวง เป็นตน้  

 3.4 ในขั้ นตอนการเปรียบเทียบรูปแบบทางเลือกโครงการ บางคร้ังจะมีปัจจัย 

ท่ีแตกต่างกันมาก เช่นในกรณีศึกษาน้ีพบว่า ราคาค่าก่อสร้างอุโมงค์ค่อนข้างสูงมาก เม่ือ

เปรียบเทียบกบัการก่อสร้างทางหลวงปกติ เน่ืองจากการพฒันาเทคโนโลยภีายในประเทศดา้นน้ียงัมี

น้อยทาํให้ต้นทุนการผลิตต่อหน่วย หรือตน้ทุนค่าก่อสร้างสูงกว่าปกติ แต่หากในอนาคตมีการ

พฒันางานดา้นน้ีเพิ่มข้ึน หรือมีงานก่อสร้างอุโมงคห์ลายๆโครงการเกิดข้ึนภายในประเทศ จะทาํให้

ตน้ทุนการผลิตต่อหน่วยของงานก่อสร้างอุโมงคมี์ราคาถูกลง 
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 3.5 การลงทุนในโครงสร้างพื้ นฐาน (Infrastructure) ส่วนใหญ่ เป็นงานท่ีลงทุน 

โดยภาครัฐ ท่ีเปรียบเสมือนเป็นผูผ้ลิต ในขณะท่ีผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนส่วนใหญ่ผูใ้ช้ประโยชน์ 

หรือผู ้บริโภค เกิดข้ึนกับภาคเอกชน เช่น การประหยดัค่าใช้รถ การประหยัดเวลาเดินทาง  

และการช่วยลดอุบติัเหตุ ดงันั้นการวิเคราะห์โดยเปรียบเทียบตน้ทุนและผลตอบแทน บางกรณีอาจ

ไม่ไดส้ะทอ้นตน้ทุนท่ีแทจ้ริง เน่ืองจากผูผ้ลิตไม่ไดเ้ป็นผูใ้ชป้ระโยชน์โดยตรง แต่ผูบ้ริโภคซ่ึงไม่ได้

ลงทุ น เองโดยตรงกลับ เป็ น ผู ้ได้ใช้ป ระโยชน์  ดังนั้ น การเป รียบ เที ยบ รูป แบ บ ท างเลือก 

หรือการวิเคราะห์ผลตอบแทน บางคร้ังควรพิจารณาถึงผลตอบแทนต่อหน่วยท่ีเกิดข้ึนต่อผูบ้ริโภค

ดว้ยเช่นกนั  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บรรณานุกรม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



115 

บรรณานุกรม 

 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย. (2561). รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA Report)  

 โครงการทางพิเศษ สายกะทู้ – ป่าตอง จังหวดัภูเกต็, กรุงเทพมหานคร. 

กรมทางหลวง. (2550). รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการศึกษามลูค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย,  

 กรุงเทพมหานคร. 

 _________ . (2557). รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report) การศึกษาความเหมาะสมทาง 

 ด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมือง 

 กระบ่ี, กรุงเทพมหานคร. 

 _________ . (2557). รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA Report) โครงการก่อสร้าง 

 ทางเล่ียงเมืองกระบ่ี, กรุงเทพมหานคร. 

 _________ . (2553). แนวทางในการจัดทาํรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

 ของโครงการทางหลวง. กลุ่มงานส่ิงแวดลอ้ม (ปรับปรุงคร้ังท่ี 4: กนัยายน 2553),  

 กรุงเทพมหานคร. 

 _________ . (2561). รายงานการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบ 

 ส่ิงแวดล้อม โครงข่ายทางหลวงเช่ือมโยง อ.ย่านตาขาว – อ.ปะเหลียน – อ.ทุ่งหว้า –  

 อ.ละงู, กรุงเทพมหานคร. 

กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า และพนัธ์ุพืช. (2553). รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการการประเมิน 

 มลูค่าทางเศรษฐศาสตร์ของทรัพยากรในอุทยานแห่งชาติ, กรุงเทพมหานคร.  

กววีรรณ  พุทธรักษา. (2550). การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐศาสตร์ 

 ของโครงการขยายทางหลวงสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร: กรณีศึกษาทางหลวง 

 หมายเลข 315 ตอนพนัสนิคม – ฉะเชิงเทรา. (สารนิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต 

 ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัรามคาํแหง, กรุงเทพมหานคร. 

เกษม  จนัทร์แกว้ และคณะ. (2546). การจัดการลุ่มนํา้: การกาํหนดช้ันคุณภาพลุ่มนํา้ของประเทศไทย.  

 วิทยาลัยส่ิงแวดล้อม. มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์, กรุงเทพมหานคร. 

ณิชมน  มุสิกลดั. (2549). การศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้าง 

 ขยายทางสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร ทางหลวงหมายเลข 4 ตอน อาํเภอทับปุด  

 จังหวดัพังงา – จังหวดักระบ่ี. (วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต ไม่ไดตี้พิมพ)์,  

 มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์, กรุงเทพมหานคร. 

 

 



116 

ประจกัษ ์ ศกุนตะลกัษณ์. (2529). เศรษฐศาสตร์การขนส่ง. สาํนกัพิมพแ์ห่งจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั,  

 กรุงเทพมหานคร. 

พรรณ์ธิดา เหล่าพวงศกัด์ิ และคณะ. (2554). การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการ 

 สายเล่ียงเมืองสันป่าตอง – หางดง (ตอนท่ี 1) จ.เชียงใหม่. วารสารบริหารธุรกิจ  

 เศรษฐศาสตร์และการส่ือสาร 6(2). หนา้ 68-79. มหาวทิยาลยันเรศวร. พิษณุโลก. 

 _________ . (2556). การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการสายแยกทางหลวง 

 หมายเลข 331 – บ้านหนองคล้า อาํเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี. วารสารวทิยาการจดัการ  

 30(1). หนา้ 1-22. มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์. สงขลา.  

ภิญญาพชัญ ์ สีหะวงศ.์ (2553). การประเมินต้นทุน – ผลประโยชน์ ตามแนวทางเศรษฐศาสตร์  

 โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 12 ตอน กาฬสินธ์ุ – บ.นาไคร้ จ.กาฬสินธ์ุ.  

 (วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์,  

 กรุงเทพมหานคร. 

มนตรี  เขม็ทอง. (2548). การศึกษาต้นทุน และผลตอบแทนในการก่อสร้างทางหลวงแผ่นดิน 

 หมายเลข 351 สายแยกเกษตร – ถนนสุขาภิบาล 1. (วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตร 

 มหาบณัฑิต  ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์, กรุงเทพมหานคร. 

มรกต  คุม้ประสิทธ์ิ. (2556). การประเมินผลสาํเร็จของโครงการก่อสร้างเพ่ิมช่องจราจรทางหลวง 

 หมายเลข 33 ตอน ปราจีนบรีุ – อาํเภอกบินทร์บุรี ตอน 1. วารสารการวจิยัทางธุรกิจ 

 และการบริหาร 1(1). หนา้ 65-81. มหาวทิยาลยัรังสิต ศูนยศึ์กษาสาทรธานี.  

 กรุงเทพมหานคร. 

เมธากุล  มีธรรม. (2555). การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์อันเน่ืองมาจากการชะลอ 

 โครงการ: กรณีศึกษาโครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองนครสวรรค์ ด้านตะวันออก.  

 (วทิยานิพนธ์วศิวกรรมศาสตร์บณัฑิต  ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี,  

 นครราชสีมา. 

รววิรรณ  ฉวรีาช. (2551). การวิเคราะห์ความคุ้มค่าของโครงการก่อสร้างขยายทางหลวงสาย 

 เชียงใหม่ – เชียงราย ตอน อ.ดอยสะเกด็ – บ้านแม่เจดีย์. (สารนิพนธ์เศรษฐศาสตร์ 

 มหาบณัฑิต  ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัรามคาํแหง, กรุงเทพมหานคร. 

เรวดี  จรุงรัตนาพงศ.์ (2559). การวิเคราะห์ต้นทุนและประโยชน์. เอกสารประกอบการสอน.  

 สาขาวชิาเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, นนทบุรี.  

 _________ . (2561). เคร่ืองมือในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ. เอกสารประกอบการสอน. สาขาวชิา 

 เศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, นนทบุรี. 



117 

เรวดี  จรุงรัตนาพงศ.์ (2561). การวิเคราะห์โครงการขนส่ง. เอกสารประกอบการสอน. สาขาวชิา 

 เศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, นนทบุรี. 

วชัรินทร์  วทิยกุล. (2537). เศรษฐศาสตร์วิศวกรรมการทาง. สาํนกัพิมพฟิ์สิกส์เซ็นเตอร์.  

 กรุงเทพมหานคร. 

วยิภรณ์  องัคณาวศิลัย.์ (2542). การวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการก่อสร้าง 

 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง: กรณีศึกษาทางสาย พทัยา – บ.มาบตาพุด. (วทิยานิพนธ์ 

 เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยัรามคาํแหง, กรุงเทพมหานคร. 

วรีะยทุธ  ป้ันน่วม. (2538). การศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจก่อนการลงทุน โครงการ 

 เร่งรัดขยายทางสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร: กรณีศึกษาของทางสาย นครปฐม –  

 อ.กาํแพงแสน. (วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต ไม่ไดตี้พิมพ)์. มหาวทิยาลยั 

 รามคาํแหง, กรุงเทพมหานคร. 

สาขาวชิาเศรษฐศาสตร์. (2561). ส่ิงแวดล้อมกับการพัฒนาเศรษฐกิจ. มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช,  

 สืบคน้จาก http://www.stou.ac.th/stouonline/lom/data/sec/Lom21/home.html  

 __________ . (2561). ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับการวิเคราะห์และประเมินโครงการ.  

 มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, สืบคน้จาก 

 http://www.stou.ac.th/stouonline/lom/data/sec/Lom14/home.html  

เสาวณีย ์ ไทยรุ่งโรจน์. (2553). เศรษฐศาสตร์การขนส่ง. หนา้ 151-154. สาํนกัพิมพซิ์มเปิลเวย,์  

 กรุงเทพมหานคร.  

สถาบนัการขนส่ง จุฬาลงกรณมหาวทิยาลยั. (2560). รายงานโครงการพัฒนาระบบบริหารจัดการ 

 ความปลอดภัยทางถนนสาํหรับกรมทางหลวง ระยะท่ี 2. กรุงเทพมหานคร. 

สาํนกัอนุรักษแ์ละจดัการตน้นํ้า. (2561). การจัดช้ันคุณภาพลุ่มนํา้. กรมอุทยานแห่งชาติ สัตวป่์า  

 และพนัธ์ุพืช, กรุงเทพมหานคร. สืบคน้จาก http://www.dnp.go.th/watershed/class.htm 

สาํนกัอาํนวยความปลอดภยั กรมทางหลวง. (2550). โครงการศึกษามลูค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย.  

 กรุงเทพมหานคร 

 __________ . (2561). สรุปสถิติวิศวกรรมจราจร สาํหรับผู้บริหาร พ.ศ.2560. กรุงเทพมหานคร. 

 __________ . (2561). อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน พ.ศ.2560. กรุงเทพมหานคร. 

อินทนิล  อินทช์ยะนนัท.์ (2559). อภิธานศพัท์การจัดทาํรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม 

 ด้านโครงการพัฒนาแหล่งนํา้. สาํนกัวเิคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม, สาํนกังาน 

 นโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม, กรุงเทพมหานคร. 

 

http://www.stou.ac.th/stouonline/lom/data/sec/Lom21/home.html
http://www.stou.ac.th/stouonline/lom/data/sec/Lom14/home.html
http://www.dnp.go.th/watershed/class.htm


118 

เอน็ริช คอนซลัแตนท ์บจก. (2561). เอกสารชี้แจงข้อมลูเพ่ิมเติม รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ 

 ส่ิงแวดล้อม โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองกระบ่ี. เพื่อนาํเสนอกรมทางหลวง,  

 กรุงเทพมหานคร. 

Arrow, K., M. Cropper, C. Goller, B. Groom, G. Heal, R. Newell, R. Pindycle, W. Pizer,  

 P. Portney, T. Sterner, R.S.J. Tol, M. Weitzman. (2013). Determining Benefits and  

 Costs for the Future Generation, Science. 341:349-350. 

Boardman, A.E., D.H. Greenberg, A.R. Vining and D.L. Weiner. (2001). Cost – Benefit Analysis:  

 Concepts and Practice, Second edition, Prentle Hall, Upper Saddle River,  

 New Jersey. 

Orapan Nabangchang. (2003). A Cost-Benefit Analysis of Resettlement Policy: A Case Study of  

 Ob Luang National Park, Northern Thailand. Research Report, Economy and  

 Environmental Program for Southeast Asia (EEPSEA). 

 

 



119 

ประวตัิผู้ศึกษา 

 

 

ช่ือ   นายภานุมาศ  สุวรรณรัตน์ 

วนั เดือน ปีเกดิ  28  กนัยายน  2509 

สถานทีเ่กดิ  จงัหวดัสงขลา 

ประวตัิการศึกษา  วศิวกรรมศาสตรบณัฑิต มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์ พ.ศ. 2531 

สถานทีท่าํงาน  บริษทั สยาม เยนเนอรัล เอน็จิเนียร่ิง คอนซลัแตนท ์จาํกดั 

ตําแหน่ง   กรรมการบริษทั และวฒิุวศิวกร สาขาโยธา 


	abs.pdf
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	อาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เรวดี  จรุงรัตนาพงศ์
	Independent Study advisor: Dr. Rawadee Jarungrattanapong, Assistant Professor; Academic year: 2018


	chap3.pdf
	 ปัจจัยด้านกายภาพ ได้แก่ ลักษณะทางกายภาพต่างๆ ของถนน ลักษณะของยานพาหนะที่พิจารณา เป็นต้น
	 ปัจจัยด้านราคา ได้แก่ ราคาของสิ่งต่างๆ ที่เกิดขึ้นเนื่องจากการใช้ยานพาหนะ เช่น ราคาน้ำมัน ราคายานพาหนะ ราคายาง และค่าแรงค่าซ่อมบำรุง เป็นต้น
	 จำนวนประชากร จำนวนผู้มีงานทำ และขนาดครัวเรือน
	 รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือน และจำนวนชั่วโมงทำงาน
	 สัดส่วนการเดินทางในพื้นที่ และวัตถุประสงค์ของการเดินทาง
	 สัดส่วนของรถยนต์และจำนวนผู้โดยสารเฉลี่ยของรถยนต์แต่ละประเภท
	การคำนวณมูลค่าเวลาในการเดินทาง จะมีขั้นตอนการคำนวณมูลค่าเวลาในการเดินทาง แสดงตามภาพที่ 3.4

	content.pdf
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	อาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เรวดี  จรุงรัตนาพงศ์
	Independent Study advisor: Dr. Rawadee Jarungrattanapong, Assistant Professor; Academic year: 2018


	abs.pdf
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	อาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เรวดี  จรุงรัตนาพงศ์
	Independent Study advisor: Dr. Rawadee Jarungrattanapong, Assistant Professor; Academic year: 2018


	cover.pdf
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	อาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เรวดี  จรุงรัตนาพงศ์
	Independent Study advisor: Dr. Rawadee Jarungrattanapong, Assistant Professor; Academic year: 2018


	approvement.pdf
	การศึกษาค้นคว้าอิสระนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต
	วิชาเอกเศรษฐศาสตร์ สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	พ.ศ. 2561
	Mr. Panumas  Suvanaratana
	2_INTRO.pdf
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช
	อาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เรวดี  จรุงรัตนาพงศ์
	Independent Study advisor: Dr. Rawadee Jarungrattanapong, Assistant Professor; Academic year: 2018




