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บทคัดยอ 

 วิธีอยางงายในการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการถนนในเขตเมือง เปน

วิธีการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการถนนในเขตเมืองที่กอสรางแลวเสร็จ โดยหาคาผลทาง

เศรษฐกิจโดยประมาณ ผูวิจัยไดใชวิธีดังกลาวทําการประเมินใน 2 โครงการกรณีศึกษา คือ ถนน

สาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   จังหวัดสงขลา ระยะทาง 3.557 กิโลเมตร คากอสรางประมาณ 

98 ลานบาท กอสรางแลวเสร็จ เมื่อ กันยายน  2548 และ ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง   

จังหวัดนครศรีธรรมราช  ระยะทาง 3.325 กิโลเมตร คากอสรางประมาณ 207 ลานบาท กอสราง

แลวเสร็จ เมื่อ ตุลาคม  2549 

ในการการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการใชคาความคุมคาที่เปนความ

คุมคาหลัก 3 ดาน คือ 1) คาประหยัดจากการใชรถ (Vehicle Operating Costs Saving) ซึ่งเปน

คาที่เปนความคุมคาที่มีความสําคัญอันดับแรก ประกอบดวยคาประหยัดจากคาการใชน้ํามัน

เช้ือเพลิง คาการใชน้ํามันหลอล่ืนคาสึกหรอของยางรถยนต คาซอมบํารุง ตลอดจนคาเส่ือมราคา 

2) ความคุมคาทางดานเวลา (Travel Time Savings) มูลคาเวลาในการเดินทางขึ้นอยูกับมูลคา

เวลาในการเดินทางของบุคคล ซึ่งมีปจจัยจากหลายองคประกอบ เชน  รายไดบุคคล รูปแบบการ

เดินทาง วัตถุประสงคในการเดินทาง ชวงเวลาในการเดินทาง สําหรับในการประเมินจะใชรายได

เฉล่ียของบุคคลเปนหลัก และ 3) ความคุมทางดานคาใชจายเนื่องจากอุบัติเหตุที่ลดลง (Road 

Crash Saving) ซึ่งข้ึนอยูกับโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของถนนโครงการที่พิจารณา วาจะมีโอกาส

เกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นหรือลดลงเมื่อเทียบกับถนนหรือเสนทางเดิม โดยคาการเกิดอุบัติเหตุหาจาก

ขอมูลทางดานกายภาพของถนน   
 ผลความคุมคาทางเศรษฐกิจ ของโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   

จังหวัดสงขลา ประมาณความคุมคารวมในป 2550 เปนเงิน 8,168,632 บาท คิดเปนอัตราสวน

ของผลประโยชนตอเงินลงทุน(B/C) =0.77 ที่การออกแบบอายุการใชงาน 20 ป ที่อัตราดอกเบี้ย 

8 % ตอป สําหรับถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัดนครศรีธรรมราช ประมาณความ

คุมคารวมในป 2550 เปนเงิน 7,463,080 บาท คิดเปน B/C =0.29 ที่การออกแบบอายุการใช

งาน 15 ป ที่อัตราดอกเบี้ย 8 % ตอป   
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ABSTRACT 

 
Economic evaluation of urban road projects using a simplified method  is a 

post economic evaluation of 2 case study projects in songkhla  and nakhon si thammarat 

province. Economic evaluation of urban road projects using a simplified method  evaluate 3 

components. The first is vehicle operating costs saving which includes fuel consumption, oil 

consumption, maintenance, tire consumption, repair part consumption and depreciation. The 

second is travel time savings which depends on average hourly earnings.  The third is road 

crash saving. Crash cost forecasting requires two steps: forecasting crash numbers; and 

applying crash costs to the forecast numbers. 

In the year 2007 economic evaluation saving costs of songkhla province road 

project is 8,168,632 bahts, the benefit-cost ratio(b/c)=0.77 and nakhon si thammarat 

province road project is 7,463,080 bahts, b/c =0.29 at interest rate 8 % per year.  

KEYWORDS: Economic evaluation, Vehicle operating costs saving, Travel time savings, 

Road crash saving, Urban road project 
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1. ความสําคัญและที่มาของการวิจัย 

ปจจุบันความเจริญกาวหนาของโลกทําใหเมืองหลายเมืองเกิดปญหาในเรื่อง

การจราจรและในเรื่องที่อยูอาศัยตลอดจนการติดตอ ขนสงสินคาในธุรกิจตางๆ ซึ่งปญหาเหลานี้

เกิดจากการที่เมืองตางๆ ไมไดมีการวางผังเมืองข้ึนมากอน  การแกปญหาของเมืองในปจจุบันจึงมี

แนวคิดการกอสรางถนนในเขตเมืองเพ่ิมขึ้นเพื่อระบายการจราจรและขยายเขตเมืองซึ่งจะเปน

พ้ืนที่เพ่ือการอยูอาศัยและการคาขายตางๆ  การลงทุนในโครงการกอสรางดังกลาว ตองใช

งบประมาณที่สูงมากกวา การกอสรางถนนในเขตชนบท โดยที่ถนนในเขตเมือง นอกจากนี้พ้ืนที่ที่

กอสรางถนนสวนใหญจะตองทําการเวนคืน ซึ่งใชงบประมาณสูงแลวการกอสรางยังจําเปนตองมี

ระบบสาธารณูปโภค มีระบบระบายน้ํา ระบบไฟฟาและแสงสวาง  ปจจัยเหลานี้ทําใหคากอสรางสูง

กวาถนนในเขตชนบทคอนขางมาก การแกปญหาดังกลาวขางตน อาจจะแกไดโดยหลายทาง  อาทิ 

1) การขยายเขตเมืองใหกวางออกไป 

2) การใชระบบขนสงมวลชน 

3) การปรับปรุงประสิทธิภาพในการจราจรโดยใชระบบขนสงอัจฉริยะ 

4) การกอสรางถนนเพิ่มเติม 

 

ในแตละปงบประมาณกรมทางหลวงชนบทไดมีโครงการกอสรางถนนในเขตเมือง

จํานวนหลายโครงการคิดเปนเงินนับพันลานบาท ซึ่งเปนที่มาของการประเมินผลทางเศรษฐกิจของ

โครงการ เพ่ือเปนแนวทางที่จะทําใหเห็นถึงผลของการใชงบประมาณวามีความสอดคลองตาม

ความตองการอีกทางหนึ่ง การประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการ ประกอบดวยความคุมคา

ดานตางๆ และปจจัยประกอบอื่นๆ ดังนี้ 

1.1.1. ความคุมคาที่เปนความคุมคาหลัก(Primary Benefits) 

1) ความคุมคาทางดานคาใชจายในการใชรถ 

2) ความคุมคาทางดานเวลาเดนิทางที่ลดลงของผูใชรถ 

3) ความคุมทางดานผลประโยชนที่เกิดขึ้นเนือ่งจากอุบตัิเหตุที่ลดลง 
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1.1.2. ความคุมคาอ่ืน ๆ  (Secondary Benefits) มีดังนี ้

1) เพ่ิมคุณคาของที่ดิน  

2) กระตุนเศรษฐกิจ  

3) ลดตนทุนการผลิต เนื่องจากระบบขนสงที่ดีข้ึน 

4) เพ่ิมประโยชนจากแหลงทรัพยากรธรรมชาต ิ

5) พัฒนาพืน้ที่พักผอนหยอนใจ 

6) ปรับปรุงหรือลดตนทุนทางดานบริการสาธารณะ  เชน  การเดินทางไป

สถานพยาบาล โรงเรียนทําใหสะดวกรวดเร็วข้ึน 

1.1.3. ผลทางดานการใชที่ดนิของโครงการกอสรางถนน 

ทางดานการใชที่ดินจะมีผลทางดานบวกและลบเกิดขึ้น ซึ่งจะขึ้นอยูกับการ

พิจารณาวาจะยืนอยูทางดานใด  ดานบวกคือสามารถใชประโยชนในที่ดินมากขึ้น  ดานลบจะเปน

ผลกระทบทางดานสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นหลังจากการกอสรางถนน  ผลประโยชนทางดานการใช

ประโยชนในที่ดิน มี 

1) ที่อยูอาศัย 

2) การประกอบธรุกิจ  คาขาย 

3) การประกอบอาชีพ  เกษตร   รับจาง 

4) การสาธารณสุข 

5) การศึกษา 

6) ความมั่นคงของชาต ิ

7) ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

8) ทรัพยากรธรรมชาติ  ภูเขา  ตนไม  แมน้ํา  สัตวปา 

9) อากาศ  เสียง 

10) สังคม  ความเปนอยู 
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1.2. วัตถุประสงคของการวิจัย 

1) เพ่ือศึกษาแนวทางวิธีอยางงายในการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการถนน

ในเขตเมืองที่กอสรางแลวเสร็จ 

2) เพ่ือประเมินผลทางเศรษฐกิจของถนนในเขตเมืองที่กอสรางแลวเสร็จตามสภาพ

ปจจุบันของโครงการในจังหวัดสงขลา 1 โครงการ และ จังหวัดนครศรีธรรมราช 

1 โครงการ 

1.3. ขอบเขตของการวิจัย 

ขอบเขตของการวิจัยในหัวขอวิธีอยางงายในการประเมินผลทางเศรษฐกิจของ

โครงการถนนในเขตเมือง กรณีศึกษา จ.สงขลา และ จ.นครศรีธรรมราช  นี้ จะศึกษาจากโครงการ

ถนนในเขตเมืองที่กอสรางแลวเสร็จ ซึ่งจะศึกษาถึงผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่ไดรับจากโครงการ 

โดยใชขอมูลตางๆที่สามารถหาไดในขณะที่ทําการวิจัย การประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการ

จะดําเนินการวิจัยในความคุมคาที่เปนความคุมคาหลัก(Primary Benefits) 3 ดาน คือ 

1) ดานความคุมคาทางดานคาใชจายในการใชรถ 

2) ดานความคุมคาทางดานเวลาเดินทางที่ลดลงของผูใชรถ 

3) ดานความคุมทางดานผลประโยชนที่เกิดขึน้เนื่องจากอบุตัิเหตุที่ลดลง 

ในการศึกษาจะศึกษาจากกรณีตัวอยางในพื้นที่จังหวัดสงขลา และจังหวัด

นครศรีธรรมราช พ้ืนที่ละ  1  โครงการ รวมเปน 2 โครงการ 

1.3.1. กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา   

ศึกษาจากโครงการ ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา เปนโครงการถนน

คอนกรีตเปนถนนคอนกรีต จํานวน 4 ชองจราจร ความกวางรวม14.00 เมตร พรอมทางเทากวาง

ขางละ 3.00 ระยะทาง 3.557 กิโลเมตร ในวงเงินคากอสราง 98 ลานบาท โดยเริ่มกอสรางตั้งแต 

พฤศจิกายน 2546 แลวเสร็จ  เมื่อ กันยายน 2548   

1.3.2. กรณีศึกษาจังหวัดนครศรีธรรมราช    

ศึกษาจากโครงการ ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง เปนถนนแอสฟลตติก 

คอนกรีต จํานวน 4 ชองจราจร ความกวางรวม 15.00 เมตร พรอมทางเทากวางขางละ 2.50 

ระยะทาง 3.325 กิโลเมตร วงเงินคากอสราง 207,981,000.00 บาท โดยเริ่มกอสรางตั้งแต 

พฤษภาคม2548 แลวเสร็จ เมื่อ ตุลาคม 2549 
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รูปที่ 1.1 แผนที่พ้ืนทีศ่กึษาในจังหวัดสงขลาและจังหวัดนครศรธีรรมราช 

ถนนสาย ก ผังเมืองรวม 

เมืองปากพนัง            
จ.นครศรีธรรมราช 

ถนนสาย ก ผังเมืองรวม  

เมืองสะเดา  จ.สงขลา 
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รูปที่ 1.2 ภาพถายโครงการกอสรางถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   จังหวัดสงขลา 

 

 

รูปที่ 1.3 ภาพถายโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง  จังหวัดนครศรีธรรมราช 

 

1.4. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) สามารถใชเปนแนวทางในการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการถนนใน

เขตเมือง   

2) ผลการประเมินทางเศรษฐกิจของโครงการสามารถใชเปนขอมูลประกอบในการ

พิจารณาเลือกโครงการกอสรางถนนในอนาคต 



บทที่ 2 

ทบทวนเอกสาร 

2.1 กลาวนํา 

การศึกษาหรือวิจัยเกี่ยวกับความคุมคาของโครงการกอสรางถนนสวนใหญเปน

การศึกษาวิจัยในลักษณะที่เปนการศึกษากอนการพิจารณาคัดเลือกโครงการหรือเปนการศึกษา

ความเหมาะสมของโครงการ ซึ่งการศึกษาในเรื่องนี้ก็ยังไมเปนรูปที่ชัดเจนมากนักเนื่องจาก

การศึกษาจะเปนการประมาณคาทําให วิธีการและคาตางๆข้ึนอยูกับดุลพินิจของผูศึกษาเปนหลัก 

นอกจากนี้ตําราที่ใชในการอางอิงก็มีนอยมาก 

2.2 มูลคาทางเศรษฐศาสตร 

คาใชจาย (Cost) เปนคาใชจายของโครงการทั้งทางตรงและทางออม คาใชจาย

ของโครงการประกอบดวย คาจางบุคลากร คาใชจายในการดําเนินการ คาเครื่องมือเคร่ืองใช  

รวมถึงคาใชจายในการบํารุงรักษา คาซอมแซม  และคาใชจายอื่นๆ ในการคิดคาใชจายมีปจจัย

ทางเศรษฐศาสตรที่เก่ียวของคือคาเสียโอกาส (Opportunity cost) ซึ่งเปนภาวะจํากัดของ

ทรัพยากร  

ผลตอบแทน (Benefit) ของโครงการนั้น หมายถึง ผลผลิตทั้งหมดของโครงการ

รวมทั้งกิจกรรมอื่นๆ ที่เกิดขึ้นตอเนื่องไปจากโครงการหรือผลขางเคียง (side - effect) หรือผล

ที่เกิดขึ้นโดยไมไดตั้งใจ 

1) ผลตอบแทนโดยตรง (Direct benefit หรือ Primary benefit) ที่เกิดจากการ

ผลิตสินคาแลวขายหรือผูผลิตรูจักลดตนทุนการผลิตกําไรก็มากขึ้นหรือ 

2) ผลตอบแทนทางออม (Indirect benefit หรือ Secondary benefit) ไดแก 

ผลตอบแทนอันเกิดจากโครงการนําไปสูส่ิงอ่ืนๆ นอกโครงการ 

การตีราคาคาใชจายและผลตอบแทนที่ไดรับเปนเงินนั้น ผลตอบแทนของ

โครงการบริการสังคมบางครั้งไมสามารถจะหาราคาตลาดได เนื่องจากตลาดที่กําลังพัฒนามักเปน

ตลาดที่ไมสมบูรณ กลาวคือ มีการผูกขาด หรือราคาอาจถูกกําหนดควบคุมโดยระเบียบขอบังคับ

ของทางการ จึงไมสามารถนําราคาตลาดมาใชกับการตีคาได จําเปนตองมีการคํานวณหาราคาที่

แทจริงออกมา เรียกวา “ราคาเงา” (Shadow prices หรือ accounting prices) ซึ่งหมายถึงราคา
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ของสินคาหรือบริการที่ควรจะเปนในเงื่อนการแขงขันที่สมบูรณ เปนราคาที่สะทอนถึงคาเสีย

โอกาสที่แทจริงของการใชปจจัยในการลงทุนผลิตหรือของราคาสินคา 

ราคากลางคือ ราคามาตรฐานที่ใกลเคียงความจริงซึ่งสามารถกอสรางหรือจัดหา

ไดจริง และใชเปนฐานสําหรับเปรียบเทียบราคาที่ผูเขาประกวดราคายื่นเสนองานราชการ 

ราคากลาง = (ราคาคาวัสด+ุแรง) × คา Factor F    (1) 

คา Factor F ข้ึนอยูกับ 

1) ประเภทของงาน งานอาคาร งานทาง งานชลประทาน 

2) เงือนไขสัญญา มูลคางาน อัตราเงินลวงหนา อัตราเงินประกันผลงาน 

3) คาใชจายในการดําเนินการกอสราง คือ คาอํานวยการ คาดอกเบี้ย คากําไร 

4) สภาพเศรษฐกิจ อัตราดอกเบี้ยเงินกู คาภาษีมูลคาเพ่ิม 

5) พ้ืนที่กอสราง ปริมาณฝนชุก 

 

ความคุมคา คือ การใชเทคนิคการวิเคราะหผลตอบแทนตอคาใชจาย (Benefit 

Cost หรือ Cost-Benefit หรือ B/C analysis) การใชการวิเคราะหความคุมคา สามารถดําเนินการ

ไดในสองชวงคือในชวงการวางแผน และชวงหลังจากไดดําเนินการโครงการแลวจนกระทั่งมีผล

เกิดจากโครงการ 

การวิเคราะหผลตอบแทน และคาใชจาย(Benefit Cost analysis) ของโครงการ 

ก็คือการตีคา ผลดี หรือผลตอบแทนที่เกิดขึ้น ทั้งทางตรงและทางออมเปรียบเทียบกันระหวาง

ผลตอบแทนกับคาใชจายซึ่งจะไดคาอัตราสวนระหวางผลตอบแทนตอคาใชจาย (benefit/cost 

ratio) คือผลตอบแทนหารดวยคาใชจาย หรือออกมาในรูปของผลตอบแทนสุทธิ (net benefit) 

คือผลตอบแทนลบดวยคาใชจาย หรือออกมาในรูปของอัตราตอบแทนที่แทจริง (internal rate of 

return) คือการคิดอัตราสวนลดที่จะทําใหมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิเทากับศูนย เปนตน 

 

การประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการ ประกอบดวยความคุมคาที่เปนความ

คุมคาหลัก 3 ดาน ดังนี้ 

1) ดานคาใชจายในการใชรถ 

2) ดานเวลาเดนิทางที่ลดลงของผูใชรถ 

3) ดานผลประโยชนที่เกิดขึ้นเนือ่งจากอุบตัิเหตุที่ลดลง 
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2.3 คาใชจายในการใชรถ(Vehicle Operating Costs) 

การประหยัดจากคาใชจายในการใชรถเปนความคุมคาที่มีความสําคัญอันดับแรก  

ซึ่งคาใชจายในการใชรถประกอบดวยคาการใชน้ํามันเชื้อเพลิง  น้ํามันหลอล่ืน  คาสึกหรอของยาง

รถ  คาซอมบํารุง  คาเส่ือมราคา  ซึ่งคาจะขึ้นอยูกับองคประกอบทางดานกายภาพของถนน  

องคประกอบทางดานการจราจร  และลักษณะของผูขับขี่   มูลคาของการใชรถ มักจะคิดเปน คา

ตอกิโลเมตร ซึ่งจะคิดแยกตาม ประเภทของรถ โดยคาการใชรถจะขึ้นอยูกับองคประกอบหลาย

ประการ ที่สําคัญ  มีดังนี้ 

1) องคประกอบดานกายภาพของถนน เชน  ความลาดชันและความโคงของ

แนวถนน  ความกวางของผิวจราจร  ชนิดของผิวจราจร  ความเรียบของผิวจราจร  ลักษณะของ

ทางแยก  จุดตัด  จุดเชื่อม เปนตน 

2) องคประกอบดานการจราจร  และผูขับขี่ ซึ่งแตกตางกันไปตามสภาพพื้นที่ 

ทั้งในเขตเมืองและเขตนอกเมือง  เชน  ชนิดของยานพาหนะ  ปริมาณจราจร  ปริมาณของ

ยานพาหนะแตละชนิด  การกลับรถ  ความเรง  การเปลี่ยนความเรง น้ําหนักรถ  เปนตน 

3) องคประกอบดานสภาพแวดลอม  เชน  ฝน  ฝุน  ความเร็วและทิศทางของ

ลม  เปนตน 

4)  องคประกอบของผูใชรถและถนน  เชน  สภาพรางกาย  ลักษณะอุปนิสัย

ของผูขับขี่  เปนตน 

ตัวแปรที่มีความสําคัญตอมูลคาของการใชรถ ไดแก  สภาพและรูปแบบผิวจราจร    

ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง   สภาพจราจร  

สภาพการจราจรจะมีลักษณะตาง ๆ เชน บนทางหลวงแผนดิน  บนถนนในเขต

เมือง บนถนนจราจรติดขัด 

สภาพพ้ืนผิวจราจร จะเปนผลจากระดับความขรุขระของถนน    

ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีราคาน้ํามันเบนซิน  ซึ่งจะใชกับรถยนตนั่งทั่วไปและมี

ราคาน้ํามันดีเซลที่ใชกับรถบรรทุก 

มูลคาที่เกิดขึ้นจากการใชรถตอระยะทาง  จะประกอบดวยองคประกอบหลาย

ประการ เชน น้ํามันเชื้อเพลิง  น้ํามันหลอล่ืน การ บํารุงรักษา ยางลอรถ คาเส่ือมราคา 
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2.3.1 คานํ้ามันเช้ือเพลิง(Fuel Consumption) 

คาน้ํามันเชื้อเพลิงข้ึนอยูกับองคประกอบ 2 ประการ คือ อัตราการสิ้นเปลือง

น้ํามันเชื้อเพลิงของรถและราคาน้ํามันเชื้อเพลิง  อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง ข้ึนอยูกับ

ประสิทธิภาพของเครื่องยนต การบํารุงรักษา วิธีการขับขี่  ตลอดจนอายุการใชงานของรถ   

สําหรับราคาน้ํามันเชื้อเพลิงนั้นจะเห็นวามีราคาที่ข้ึนลงไมคงที่ ในบางครั้งราคาข้ึนไปสูงมากแต

ในบางชวงมีราคาที่คงที่เปนเวลานาน 

ปจจุบันมีการพัฒนาเครื่องยนตเพ่ือใหประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงมากขึ้น แต

โดยรวมแลวเครื่องยนตดังกลาวก็ยังไมมีผลที่ชัดเจนมากนัก ทําใหอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน

เช้ือเพลิงของรถยังคงมีคาที่แตกตางไปไมมากนัก เชน รถยนตนั่งสวนบุคคลโดยทั่วไปจะอยูที่

ประมาณ 10 กิโลเมตร ตอ ลิตร  ปจจัยหลักที่มีผลตออัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถ 

คือความเร็วในการขับขี่ โดยทั้งความเร็วที่ต่ํามากและความเร็วที่สูงทําใหอัตราการสิ้นเปลือง

น้ํามันเชื้อเพลิงของรถมีคาสูงข้ึน ตามรูปที่ 2.1 

 

 

รูปที่ 2.1 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วและอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง 
ที่มา : Hewes and Oglesby (1982 ) 
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ตัวอยางสมการสําหรับคาน้ํามันเชื้อเพลิง(Fuel consumption on paved roads) 

Passenger cars 

1.08×0.854F]-1.594RS+0.0058V+(499/V)+[53.4=FL 2   (2) 

Light goods vehicles 

1.08×1.277F]-2.906RS+0.0131V2+(1151/V)+[74.7=FL   (3) 

Medium goods vehicles 

( ) 1.132.40PW]-1.834F-4.362RS+0.0143V+903/V+[105.4=FL
2 ×   (4) 

Heavy goods vehicles and buses 

( ) 1.132.40PW]-1.834F-4.362RS+0.0143V+903/V+69.2GVW+[48.6=FL
2

2
1 ×   (5) 

 

 

 

รูปที่ 2.2 ตัวอยางสมการสําหรับคิดอตัราการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถ 

ที่มา : Dickey  and Miller(1984)  
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2.3.2 คานํ้ามันหลอล่ืน(Oil Consumption) 

 

รูปที่ 2.3 ตัวอยางอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันหลอล่ืน 

ที่มา Dickey and Miller (1984 ) 

2.3.3 คาบํารุงรักษา(Maintenance) 

เปนคาบํารุงรักษาท่ีเปนไปตาม คําแนะนําของผูผลิตรถซึ่งจะมีการบํารุงรักษา

ตามระยะเวลาหรือระยะทางที่รถวิ่ง เพ่ือใหการใชรถมีประสิทธิภาพและความปลอดภัย 

2.3.4 คาสึกหรอของยางรถ(Tire Consumption) 

การสิ้นเปลืองยางลอรถจะข้ึนอยูกับระยะทางที่รถวิ่งและสภาพของผิวจราจร 

รวมถึงน้ําหนักบรรทุกโดยคาการสิ้นเปลืองยางรถมีคาสูงในรถบรรทุกตาง ๆ   

 

รูปที่ 2.4 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วและอัตราการสิ้นเปลืองยางลอรถ 

ที่มา Hewes and Oglesby (1982) 
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2.3.5 คาซอม(Repair ,Part Consumption)  

ตัวอยางสมการสําหรับคาซอม 
Passenger cars and light goods vehicles 

PC = (-2.03+0.0018R)×K×10
-11×VP,  K ≥ 10,000 

0, K ≤ 10,000 (6) 

Medium and heavy goods vehicles 

PC = (0.48+0.00073R)×K×10
-11×VP,  K ≥ 20,000 

0, K ≤ 20,000 (7) 

PC is the pasts cost per kilometer and VP is the cost of an equivalent new 

vehicle 

 

 

รูปที่ 2.5 ตัวอยางสมการสําหรับคิดคาซอม 

ที่มา Dickey and Miller (1984 ) 

2.3.6 คาเสื่อมราคา (Depreciation) 

 ปกติข้ึนอยูกับอายุของการใชรถ นอกจากนี้ยังข้ึนอยูกับระยะทางที่ใชรถทั้งหมด 

ตัวอยางสมการสําหรับคาเส่ือมราคา(ที่มา Dickey and Miller,1984) 
Passenger cars and light goods vehicles 

Depreciation per kilometer = 0.22×VP/KA, vehicles 1 year old 

0.14×VP/KA, vehicles 2 years old 

0.08×VP/KA, vehicles 3-8 years old 

0, vehicles more than 8 years old (8) 
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Medium and heavy goods vehicles and buses 

Depreciation per kilometer = 0.31×VP/KA, vehicles 1 year old 

0.625×VP [Y
1/3

-(Y-1)
1/3

] /KA, vehicles 3-8 years old 

0, vehicles more than 8 years old (9) 

KA is the average annual distance traveled,in kilometer and Y is the vehicle age in years. 
 
 
 

2.3.7 คาประหยัดจากการใชรถตามวิธี The Highway Design and Maintenance 

Model (HDM) และ Roads Economic Decision Model (RED)  

 

 

 

รูปที่ 2.6 แสดงโปรแกรม HDM-VOC 

ที่มา  RED Model Version 3.2 
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รูปที่ 2.7 แสดงการปอนขอมูลบางสวนตามโปรแกรม HDM-VOC 

ที่มา  HDM-VOC 

 

รูปที่ 2.8 แสดงผล VOC บางสวนตามโปรแกรม HDM-VOC 

ที่มา  HDM-VOC 
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รูปที่ 2.9 แสดงการปอนขอมูลบางสวนตาม RED Model- HDM-4 VOC Module Version 

3.2 

ที่มา HDM-4 Vehicle Operating Costs Module Version 3.2, 06/06/04 
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Flat / Paved / Car Medium

y = -7E-06x3 + 0.0004x2 - 0.0008x + 0.1168
R2 = 0.9999
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Flat / Paved / Car Medium

y = 0.0061x3 - 0.1048x2 - 4.756x + 116.92
R2 = 0.9873
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รูปที่ 2.10 แสดงกราฟที่ไดจาก RED Model- HDM-4 VOC Module Version 3.2 

ที่มา HDM-4 Vehicle Operating Costs Module Version 3.2, 06/06/04 
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2.4 การประหยัดเวลาเดินทางของผูใชรถ(Travel Time Savings) 

เวลาเปนสิ่งที่มีคา คาของเวลาขึ้นอยูกับวัตถุประสงคและโอกาสของการใชเวลา  

เวลาอาจจะมีคานอยหรือมีคามากในหลายกรณี  สําหรับความจําเปนในการหามูลคาของเวลาใน

การเดินทางก็เพ่ือเปนองคประกอบหนึ่งในการประมาณคาความคุมคาของโครงการซึ่งเปนขอมูล

ในการคัดเลือกโครงการ  นอกจากนี้ยังเปนขอมูลสําหรับใชอางอิงในโครงการอื่น ๆ โดยมูลคา

เวลาในการเดินทางขึ้นอยูกับ ปจจัยหลายประการ เชน  เปนถนนในเขตเมืองหรือถนนในชนบท  

ชนิดของรถที่ใชถนน  วัตถุประสงคของการใชเสนทาง  เชนไปทํางาน  ชวงเวลาของวัน  ชนิดของ

เวลาที่พิจารณา เชน  เวลารอคอย  เวลาเดินทาง  จํานวนเวลาที่มากหรือนอย จะมีอัตราคาของ

เวลาที่ตางกัน เวลาที่นอยอาจจะคิดเปนศูนยได รายไดของบุคคล  สินคาที่บรรทุก เปนตน 

 

รูปที่ 2.11 ตัวอยางความสัมพันธระหวางความเร็วและมูลคาของเวลาในการเดินทาง 

ที่มา Hewes and Oglesby (1966 ) 

มูลคาเวลาในการเดินทางที่ ข้ึนอยูกับหลายปจจัย ดังกลาวขางตน ปจจัยที่มี

ความสําคัญที่มีการศึกษาและสามารถหาคาไดจริงมีอยูไมมาก  เชน รายไดของบุคคล 

วัตถุประสงคของการเดินทาง  โดยแยกชนิดของมูลคาเวลาในการเดินทางดังนี้ 

1) มูลคาของเวลาเดินทางสําหรับบุคคล 

2) มูลคาเวลาในการเดินทางสําหรับการบรรทุกสินคา 
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2.4.1 มูลคาของเวลาเดินทางสําหรับบุคคล 

มูลคาเวลาในการเดินทางของบุคคล มีปจจัยจากหลายองคประกอบ เชน  รายได

บุคคล รูปแบบการเดินทาง วัตถุประสงคในการเดินทาง ชวงเวลาในการเดินทาง  แตในการคิด

มักใชรายได เฉล่ียของบุคคลเปนหลัก 

2.4.1.1 มูลคาเวลาเดินทางที่คิดเปนงาน(Paid Private Travel Time) มูลคา

เวลาที่คิดเปนงานเปนเวลาท่ีสามารถเกิดผลงานไดคาของเวลาเปนคาของสินคาหรือบริการที่

เกิดขึ้นไดเพ่ิมขึ้นจากเวลาดังกลาว  จะคิดเต็มคาราคารายไดเฉล่ียตอช่ัวโมงโดยจะคิดกับการ

เดินทางในลักษณะของ  รถรับจาง  รถบรรทุกชนิดตาง ๆ 

2.4.1.2 มูลคาเวลาเดินทางที่ไมคิดเปนงาน(Paid Private Travel Time) 

เปนเวลาในการเดินทางทั่วไปไมเปนเวลาที่คิดเปนงาน มูลคาเวลาในการเดินทาง ชนิดนี้จะคิดกับ

การเดินทางในลักษณะ  รถยนตนั่งสวนบุคคล  รถจักรยานยนต  จักรยาน  การเดินเทา  

ผูโดยสารรถยนตสาธารณะ  นักเดินทางทองเที่ยว  เปนตน กรณีไมคิดเปนเวลางานจะคิดเปน

อัตราสวนไมเต็มคาของอัตราคาจาง ตอ ช่ัวโมง  เชน  

 มูลคาเวลาไมคิดเปนเวลางาน  = 0.40 x รายไดเฉล่ียตอช่ัวโมง (10) 

2.4.2 มูลคาของเวลาในการเดินทางสําหรับสนิคา(Freight Travel Time Values) 

เวลาที่เพ่ิมขึ้นหรือลดลงจะมีผลตอคาใชจายในการขนสงสินคาโดยคาที่นํามา

พิจารณาจะเปนคาการบรรทุกสินคาและดําเนินการ บรรทุกสินคา เชน   

 มูลคาเวลาในการเดินทางตอรถบรรทุกสินคา  =  0.25 x คาบรรทุกสินคาตอช่ัวโมง  (11) 

 



19 

 

 

รูปที่ 2.12 การคิดมูลคาเวลาตาม Ausroads,AP-119 (1997) 

ที่มา Ausroads,AP-119 (1997) 

 

 

 

รูปที่ 2.13 ตัวอยางมูลคาเวลาในการเดนิทางจาก Ausroads (2004) 

ที่มา Ausroads (2004) 
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2.5 ผลประโยชนที่เกิดขึ้นเน่ืองจากอุบัติเหตุที่ลดลง(Road Crash Saving) 

คาความเสียหายของอุบัติ เหตุทางถนนที่คาดวาจะเกิดขึ้นประกอบดวย

องคประกอบ 2 สวน คือ 

1) โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุของถนนโครงการที่พิจารณา ซึ่งจะมีโอกาส

เพ่ิมขึ้นหรือลดลงเทียบกับถนนหรือเสนทางเดิม โดยคาการเกิดอุบัติเหตุอาจหาไดจากการเก็บ

ขอมูลอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นซึ่งตองใชเวลานอย 2 ป หรืออาจจะใชขอมูลทางดานกายภาพของถนนที่

ตองและศึกษาถึงสมมุติฐานของความรุนแรงของอุบัติเหตุแตละครั้งดวย 

2) คาความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุ ทั้งทางดานบุคคลและทรัพยสิน 

2.5.1 อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนจากปจจยัดานกายภาพ 

ในการศึกษาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน มีการศึกษาได ใน  2  ลักษณะ 

คือ  การเก็บสถิติการเกิดอุบัติเหตุโดยตรง ซึ่งคาที่ไดอาจจะไมเปนใชคาที่แทจริง เพราะ โอกาส

ในการเกิดอุบัติเหตุจะขึ้นอยูกับอยางนอยหนึ่งปจจัยใน 3 ปจจัย คือ  

1) ผูขับขี่  

2) ลักษณะทางกายภาพของถนน  

3) สภาพรถ  

การเกิดอุบัติเหตุทางถนนจะขึ้นอยูกับผูขับขี่เปนสวนใหญ ทําใหโอกาสการเกิด

ขอมูลอุบัติเหตุทางถนนจากลักษณะทางกายภาพของถนนจากการเก็บสถิติมีความเชื่อถือได

ระดับหนึ่ง     และไดมีการศึกษาถึงโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของถนนแตละรูปแบบ

เพ่ือหาคา มาตรฐานสําหรับเปรียบเทียบหาคาการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ของอื่น ๆ ตอไป 

  A
RS

  =  K
RS
× A

BRS
  (12) 

Where: 
A

RS
= crash rate for a given road stereotype 

K
RS

 =crash rate factor for the road stereotype 

A
BRS

= base crash rate for the base road stereotype 

ที่มา Ausroads,AP-R184(2001) 
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2.5.1.1 อัตราการเกิดอุบัติเหตุสําหรับสําหรับรูปแบบชองจราจร และเกาะ

กลาง  คามาตรฐาน การเกิดอุบัติเหตุทางถนนสําหรับรูปแบบชองจราจร และเกาะกลาง ใน 

Australia  [ vicroads 1996]  ไดหาคาโดยใชถนนแบบหลายชองจราจรไมมีเกาะกลาง เปน

รูปแบบหลัก ตามรูปที่ 2.16 

2.5.1.2 อัตราการเกิดอุบัติเหตุสําหรับรูปแบบทางแยก vicroads 1996  

ของ Australia ได เสนอคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของถนนสําหรับทางแยกกําหนดคาตามรูปแบบ

ทางแยกตางๆตามรูปที่ 2.16 

 

 

 

รูปที่ 2.14 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Crash rates)สําหรับรูปแบบชองจราจร และทางแยก 

ที่มา Ausroads,AP-R184(2001) 
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2.5.2 ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน (Crash  Severity) 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน (Crash  Severity)  จาก Transport Note  

No.5 TRN - 16  January  2005  ของ  The World Bank  ไดจํากัดความของความรุนแรง ของ

อุบัติเหตุของถนน ไว 3 ระดับ  ดังนี้ 

1) รุนแรงเสียชีวิต  มีการเสียชีวิตที่เกิดจากอบุัติเหตุภายในเวลา  30  วัน 

2) บาดเจ็บสาหัส  บาดเจบ็  จําเปนตองเขารับการรักษาพยาบาล แตไมเสียชีวิต

ในระยะเวลาทีกํ่าหนดของระดับรุนแรงเสียชีวิต 

3) บาดเจ็บเล็กนอย  ไมจาํเปนตองเขารับการรักษาพยาบาล 

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ จะขึ้นอยูกับความเร็วของยานพาหนะและชนิดของ

ยานพาหนะ โดย LLoyd [1994] ไดเขียนสมการสําหรับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิด

จากความเร็วดังนี้ 

Pf  =  0.0043 [SL/60]
2.57 

Pi  =  0.166    [SL/60]
0.70 

โดย    

Pf  =  โอกาสที่จะเกิดอุบตัิเหตุที่ทําใหมีการเสียชีวิต 

Pi  =    โอกาสที่จะเกิดอุบตัิเหตุที่ทําใหมีการบาดเจ็บรุนแรง 

SL =    ความเร็ว  ( Km/h )   

 

รูปที่ 2.15 แสดงโอกาสเกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุของสมการ ของ LLoyd [1994]  

ที่มา : Ausroads,AP-R184(2001) 
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รูปที่ 2.16 อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน(Crash rates)จากแหลงตาง ๆ ของแตละ

ประเทศ 

ที่มา Ausroads,AP-R184(2001) 
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2.5.3 การประเมินคาความเสียหายของอุบัติเหตุทางถนน 

คาจากความเสียหายของอุบัติเหตุทางถนน จะมีคาความเสียหายจากหลาย

องคประกอบและในการเกิดแตละคร้ังคาที่ไดก็ไมมีกฎเกณฑที่ชัดเจนขึ้นอยูกับหลายปจจัย ทั้ง

ทางดาน บุคคล  ยานพาหนะ สภาพแวดลอม และความรุนแรง 

องคประกอบของคาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน ที่สําคัญ เชน  ความ

เสียหายทางทรัพยสิน มีทั้งยานพาหนะ  เครื่องหมายจราจร  คาการปองกันสาธารณภัย  คาการ

ประกันภัย  คายา  คารักษาพยาบาล  การสูญเสียรายได ของผูเสียหาย  การจราจรติดขัด  

คาใชจายดานกฎหมาย ศาลและกระบวนการยุติธรรม  สูญเสียความสุขและความสบาย  ดาน

บุคคล และความเจ็บปวย  ดานเวลา เปนตน 

2.5.3.1 วิธีการประเมนิคาความเสียหายจากอุบตัิเหตุทางถนน มีวิธีในการหา

คาความเสียหายจากอบุัติเหตุทางถนน  ดวยกันอยางนอย  6  วิธ ี ซึ่งเปนคาจากผลของการเกิด

หรือคาจากการปองกันการเกิดอุบตัิเหตุทางถนน 

1) คิดจากมูลคาการผลิต(Gross Output  หรือ Human Capital) เปน

วิธีที่รวมคาการเสียชีวิตและคาใชจายอื่น ๆ เชน ความเสียหายของยานพาหนะ คารักษาพยาบาล 

คาอํานวยการ โดยคาที่ไดจะไมคิดคา มูลคาการผลิตในอนาคต และไมรวมคาการปองกันการเกิด

อุบัติเหตุ วิธีนี้อาจจะรวมถึงคาความเจ็บปวด ความเสียใจ และความทุกขทรมาน ของผูที่ประสบ

อุบัติเหตุ  ดวย 

2) คิดจากมูลคาการผลิตสุทธิ(Net Output) เปนวิธีที่มีลักษณะ

เชนเดียวกับวิธีแรกโดยตางจากวิธีแรกที่วิธีนี้จะลบคาการบริโภคในอนาคตออกจากคาที่ไดจากวิธี

มูลคาการผลิต 

3) คิดจากคาประกันชีวิต(Life insurance) เปนคาที่คิดจากคารวมจาก

การยินยอมหรือพอใจในการทําประกันชีวิต หรืออวัยวะ 

4) วิธีจากคาทดแทนโดยศาล(Court  award) คิดตามคาทดแทนจาก

การพิจารณาของศาลที่ส่ังใหชดเชยแกผูเสียชีวิตจากคดีอาชญากรรม หรือ จากความประมาท 

5) วิธีจากคาปองกันภัยสาธารณะ(Implicit Public Sector Valuation) 

เปนการประมาณคาจากเงินลงทุน เพ่ือปองกันอุบัติเหตุทางถนนของหนวยงานสาธารณะ  โดย

วิธีการดําเนินการโครงการตาง ๆ  
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6) คิดจากคาลดโอกาสความเสี่ยง(Value of Risk-Change หรือ The 

Willingness To Pay) เปนวิธีที่คิดจากคาความพอใจในการจายเงินของประชาชนเพื่อใชจายใน

การลดความเสี่ยงของโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.17 รูปแบบการคดิคาความเสียหายจากอุบตัิเหตุทางถนน 

ที่มา Hills P.J. (1981) 
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2.5.3.2 คาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน  องคประกอบของ คาความ

เสียหายจากอุบัติเหตุทางถนนตามวิธี คิดจากมูลคาการผลิต(Gross Output หรือ Human 

Capital) 

1) ความเสียหายตอทรัพยสิน(Property Damage) สวนที่มากที่สุด คือ ความ

เสียหายของยานพาหนะ  ความเสียหายทางดานอื่นจะมีนัยสําคัญนอยมาก  จึงคิดเฉพาะคาความ

เสียหายของยานพาหนะ 

2) คาอํานวยการ(Administration Cost) เปนคาที่ต่ําเมื่อเทียบกับคาอ่ืน  เปน

คาจาก  คาบริการทางดานเจาหนาที่ตํารวจ ศาลยุติธรรม  บริษัทประกันภัย 

3) ความสูญเสียรายได(Lost Output) การบาดเจ็บหนักหรือถึงข้ันเสียชีวิต 

เปนลักษณะของความสูญเสียตอบุคคลที่มากและชัดเจน 

4) คารักษาพยาบาล(Medical Costs)  

5) คาสูญเสียทางดานบุคคล (Human Costs) เปนคาจากความเจ็บปวด 

ความยุงยาก ความเสียใจ และความทุกข 

2.5.3.3 มูลคาเฉล่ียความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางบกตามระดับความ

รุนแรง  คาความเสียหายที่จะนําไปใช จะแบงตามระดับความรุนแรง  ดังนี้ 

บาดเจ็บหนัก เสียชีวิต 

บาดเจ็บหนัก 

บาดเจ็บเล็กนอย 

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 

การประเมินคาความสูญเสียจากอุบัติ เหตุจราจรทางบกในประเทศไทย 

กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา ของ วีรพัฒน บุณฑริก ดังนี้ 

1) มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอุบัติเหตุจราจรตามระดับความ

รุนแรง ผลสรุปตามตารางที่ 2.1  

2) มูลคาความสูญเสียเฉล่ียตอครั้งอุบัติเหตุจราจรตามระดับความรุนแรง 

ผลสรุปตามตารางที่ 2.2  
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ตารางที ่2.1 มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอบุัตเิหตุจราจรตามระดับความรุนแรง 

ระดับของความรุนแรง 
คาเฉล่ียความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอบุตัิเหตุจราจร 

(บาท) 

ผูประสบเหตทุี่เสียชีวิต 3,853,295 

ผูประสบเหตทุี่พิการ 4,775,999 

ผูประสบเหตทุี่บาดเจ็บสาหสั 132,788 

ผูประสบเหตทุี่บาดเจ็บเล็กนอย 24,083 

ที่มา วีรพัฒน  บุณฑริก 2550 

ตารางที ่2.2 มูลคาความสูญเสียเฉลี่ยตอครั้งอุบัติเหตจุราจรตามระดบัความรุนแรง 

ระดับของความรุนแรง 
คาเฉล่ียความสูญเสียเฉลี่ยตอครั้งอุบัติเหตุจราจร 

(บาท) 

อุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต 4,734,939 

อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บสาหัส 186,104 

อุบัติเหตุที่มีผูบาดเจ็บเล็กนอย 38,051 

อุบัติเหตุที่มีทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 19,749 

ที่มา วีรพัฒน  บุณฑริก 2550 

ในการหาคาตาง ๆ ดังกลาว คาที่มีการศึกษามาแลวตามการศึกษาในหัวขอ  

Determination 0f Economic Losses Due to Road Crashes in Thailand  ของ  Paramet 

Luathep and Yordphol Tanaboriboon, Asian Institute Technolagy  ป 2005  ซึ่งมีคาเฉล่ีย ใน

ป 2002  ดังนี้ 

บาดเจ็บหนัก  เสียชีวิต 3,050,112 บาท / ครั้ง 

บาดเจ็บหนัก 193,648 บาท / ครั้ง 

บาดเจ็บเล็กนอย 25,400 บาท / ครั้ง 

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 18,508 บาท / ครั้ง 
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2.5.3.4 คาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนนจากแหลงตางๆ 

 

รูปที่ 2.18 แสดงคาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน(ออสเตรเลีย,2002) 

ที่มา Austroads ,AP-R241 (2004) 

 

รูปที่ 2.19 แสดงคาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน(สหราชอาณาจักร,1997) 

ที่มา Tervonen J. (1999) 

 

รูปที่ 2.20 แสดงคาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน(สหรัฐอเมริกา,1994) 

ที่มา Tervonen J. (1999) 



บทที่ 3 

การดําเนินการวิจัย 

3.1 กลาวนํา 

ในบทนี้กลาวถึงหลักการและแนวทางในการวิจัย ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย 

พ้ืนที่โครงการที่เปนกรณีศึกษา รวมถึงขอมูลและสมมุติฐานที่ใชในการประเมินความคุมทาง

เศรษฐกิจของโครงการ 

3.2 หลักการและแนวทางในการวิจัย 

ในการศึกษาวิจัย วิธีอยางงายในการประเมินผลทางเศรษฐกิจของโครงการถนน

ในเขตเมือง กรณีศึกษา จ.สงขลา และ จ.นครศรีธรรมราช นี้ แนวความคิดในการประเมินเกิดจาก

การที่หนวยงานที่ดําเนินการกอสรางถนนตองการทราบถึงความคุมคาของถนนเพื่อเปนขอมูล

ประกอบการของบประมาณจากรัฐบาลในการขยายการดําเนินการในพื้นที่ตางๆ ในแตละ

ปงบประมาณ ซึ่งการศึกษาตองการคาโดยประมาณและมีระยะเวลาดําเนินการที่ส้ัน ผูวิจัยไดศึกษา

คนควาเพ่ือใหไดข้ันตอนการศึกษาท่ีงาย ประหยัดเวลาในการดําเนินการแตมีผลการศึกษาที่

นาเช่ือถือ  ในการศึกษาจึงมีหลายปจจัยที่ไมไดนํามาพิจารณาโดยมีหลักการและแนวทางในการ

วิจัยที่สําคัญดังนี้ 

1) เปนการศึกษาวิจัยที่ตองการทราบผลความคุมคาที่เกิดขึ้นในปที่ศึกษา จึง

ไมมีการประมาณปริมาณจราจรในอนาคต 

2) พิจารณาความคุมคาที่เกิดขึ้นโดยเทียบกับเสนทางเดิม 

3) คิดเฉพาะความคุมคาหลักหรือผลตอบแทนตรงเทานั้นไมไดพิจารณา

ผลตอบแทนทางออม เชน คาเสียโอกาส คาที่ดิน ผลกระทบตอสงแวดลอม เปนตน 

4) ไมพิจารณาปจจัยทางเศรษฐกิจที่มีผลตอราคาขั้นตอนการดําเนินการ

ศึกษาวิจัย 

5) ในการศึกษาวิจัย มีตัวแปรที่จําเปนตองใชในการคํานวณหาคาใชจายหลาย

ตัว ทั้งปจจัยเกี่ยวกับคาใชจายในการใชรถ การหามูลคาทางดานเวลา และการหาโอกาสในการเกิด

อุบัติเหตุ ซึ่งคาตัวแปรตางๆ เหลานี้ผูวิจัยเห็นวาการหาคาอาจจะทําไดโดยการสํารวจขอมูลหา

คาเฉล่ีย ซึ่งตองใชระยะเวลาและตนทุนสูง จึงไดนําสมการที่มีการศึกษาจากตางประเทศมาใช  ซึ่ง



30 

 
เปนคาที่อาจมีความคลาดเคลื่อนสําหรับการใชในประเทศไทย ทั้งนี้เห็นวาจะเปนแนวทางและ

ขอมูลสําหรับผูที่สนใจในเรื่องนี้ ที่จะศึกษาวิจัยใหไดคาที่เหมาะสมตอไป 

3.3 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษาวิจัย 

1) หาขอมูลทั่วไปของโครงการ 

หาขอมูลของโครงการกอสรางถนนที่เปนกรณีศึกษาที่ใชในการศึกษาวิจัยประเมิน

ความคุมคาทางเศรษฐกิจ เชน  ระยะทาง  ความกวาง  ชนิดผิวจราจร  

2) กําหนดรูปแบบและโครงขายถนนสําหรับการประเมิน 

เปนการกําหนดเสนทางในสวนที่จะศึกษาในโครงการกอสรางถนนที่ เปน

กรณีศึกษาท่ีใชในการศึกษาวิจัยประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ เพ่ือหาเสนทางที่เหมาะสม ใน

การศึกษา 

3) ขอมูลและสมมุติฐานที่ใชในการประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

ขอมูลและสมมุติฐานที่ใช กลาวถึงวิธีการที่ใชในการประเมินความคุมคาทาง

เศรษฐกิจและตัวแปรตางๆที่ใชในแตละวิธีโดยจะกลาวถึงรายละเอียดในหัวขอที่ 3.5 

4) สํารวจขอมูลภาคสนามที่จําเปนตองใชในการพิจารณาความคุมคา

ทางเศรษฐกิจ 

เปนการหาขอมูลภาคสนามของโครงการกอสรางถนนที่เปนกรณีศึกษาที่ใชใน

การศึกษาวิจัยประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ เพ่ือหาขอมูลดังนี้ 

สํารวจปริมาณจราจร 

สํารวจความเร็วยานพาหนะ 

สํารวจเวลาในการเดินทาง 

 

5) ประมวลผลความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

เปนการวิเคราะหขอมูลภาคสนามของโครงการ จากนั้นนํามาคาที่ไดมาประมวล

ผลรวมกับขอมูลสมมุติฐานตางๆ ตามวิธีการที่กําหนดขางตน ซึ่งผลการศึกษาแสดงในบทที่ 4 
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3.4 พื้นที่ศึกษา 

ศึกษาจากกรณีศึกษาจํานวน  2 โครงการ เปนโครงการในจังหวัดสงขลา 1 

โครงการ และจังหวัดนครศรีธรรมราช 1 โครงการ คือ ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   

จังหวัดสงขลา และ ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง   จังหวัดนครศรีธรรมราช 

3.4.1. กรณีศึกษาโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา 

1) การพัฒนาเมืองที่มีการประกาศใชผังเมืองรวมตามพระราชบัญญัติการผัง

เมือง พศ. 2518 มีขอจํากัดในเรื่องงบประมาณ ทําใหประชาชนเสียสิทธิ์ในการใชสอยประโยชน
จากที่ดิน นอกจากนี้ยังพบวา ชุมชนเมืองไดมีการเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจในอัตราที่สูงข้ึน

เปนลําดับ ขณะเดียวกันประชาชนและบานเรือนรานคามีการกระจุกตัวแออัดเฉพาะบริเวณที่มี

ถนนเดิม กอใหเกิดปญหาจราจรติดขัด และมีแนวโนมที่จะเกิดปญหานี้ทวีความรุนแรงมากขึ้น

เปนลําดับ กรมทางหลวงชนบทจึงไดมีโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา เพ่ือ

แกปญหาดังกลาวขางตน 

2) ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา เปนถนนคอนกรีต จํานวน 4 ชอง

จราจร ความกวางรวม14.00 เมตร พรอมทางเทากวางขางละ 3.00 ระยะทาง 3.557 กิโลเมตร 

โดยมีจุดเริ่มตนโครงการที่กิโลเมตรที่ 70+112 ดานขวาทาง ของถนนกาญจนวนิชย ผานถนนทา

พรุวิทยา ไปตัดถนนปาดังเบซาร(ทางหลวงหมายเลข 4054) ประมาณบริเวณ กิโลเมตรที่ 

0+850 ผานถนนอิสลามบํารุง และส้ินสุดโครงการที่ กิโลเมตรที่ 72+040 ดานขวาทาง ของถนน

กาญจนวนิชย  

3) ที่ตั้งโครงการโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จังหวัดสงขลา 

เปนพื้นที่อยูในเขตเทศบาลเมืองสะเดา ตําบลสะเดา อําเภอสะเดา  มีลักษณะเปนครึ่งวงแหวน 

4) ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จังหวัดสงขลา ประกอบดวยกอสราง

ถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก ขนาด 4 ชองจราจร ทางเทากวางขางละ 3.00 เมตร ระยะทาง 3.557 

เมตร  สะพานคอนกรีตเสริมเหล็กความยาว 30 เมตร จํานวน 2 แหง  ทอลอดเหลี่ยม จํานวน 1 

แหง ขนาด 2-2.7x2.7x31.92 ม.  ระบบระบายน้ําพรอมบอพักน้ํา  งานระบบไฟฟา  งาน

กอสรางอ่ืนๆ เชนงานปายจราจร งานปลูกตนไม 

5) กรมทางหลวงชนบทไดวาจาง ผูรับจางดําเนินการการกอสรางถนนสาย ก 

ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จังหวัดสงขลา ในวงเงินคากอสราง 98,000,000.00 บาท(เกาสิบแปด

ลานบาทถวน)โดยเริ่มกอสรางในวันที่ 1พฤศจิกายน 2546 แลวเสร็จ วันที่ 20 กันยายน 2548 

รวมระยะเวลา 690 วัน 
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รูปที่ 3.1 แสดงแบบรูปตัดทั่วไปโครงการ ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จังหวัดสงขลา 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท   
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รูปที่ 3.2 แสดงที่ตั้งโครงการ ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จังหวัดสงขลา 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท   
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รูปที่ 3.3 แผนทีด่าวเทียมแสดงสถานที่ตั้งโครงการ ถนนสาย ก ผงัเมืองรวมเมืองสะเดา  จังหวัดสงขลา 

ที่มา : ภาพถายดาวเทียมจาก http://maps.google.com  
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รูปที่ 3.4 แผนที่โครงขายถนนทางหลวงชนบทบริเวณใกลเคียงที่ตั้งโครงการฯ 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 
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6) ภาพถายโครงการ 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.5 สภาพเดิม กม.ที่ 0+500 และ กม.ที่ 1+500  

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 
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รูปที่ 3.6 สภาพโครงการแลวเสร็จกม.ที่ 0+000 และ กม.ที่ 0+400 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 
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3.4.2.  กรณีศึกษาโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง  จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

1) โครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง ผังเมืองรวม ถูก

ประกาศใชตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พศ. 2518 อยางไรก็ดีการพัฒนาใหเปนไปตามผัง

เมืองที่ประกาศใชจากสวนทองถ่ินยังมีขอจํากัดอยู ในเรื่องงบประมาณ จึงทําใหประชาชนเสีย

สิทธิ์ในการใชสอยประโยชนที่ดินของตน นอกจากนี้ยังพบวา ชุมชนเมืองไดมีการเจริญเติบโต

ทางดานเศรษฐกิจในอัตราที่สูงข้ึนเปนลําดับ ขณะเดียวกันประชาชนและบานเรือนรานคามีการ

กระจุกตัวแออัดเฉพาะบริเวณที่มีถนนเดิม กอใหเกิดปญหาจราจรติดขัด และมีแนวโนมที่จะเกิด

ปญหานี้ทวีความรุนแรงมากขึ้นเปนลําดับ กรมทางหลวงชนบทจึงไดมีโครงการถนนสาย ก ผัง

เมืองรวมเมืองปากพนัง เพ่ือแกปญหาดังกลาวขางตน 

2) ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง เปนถนนแอสฟลตติกคอนกรีต 

จํานวน 4 ชองจราจร ความกวางรวม 15.00 เมตร พรอมทางเทากวางขางละ 2.50 ระยะทาง 

3.325 กิโลเมตร โดยมีจุดเริ่มตนโครงการที่ ตรงขามที่วาการอําเภอปากพนัง (ถนนชายทะเล) 

ผานถนนพัฒนาการคูสาย,ถนนแพรกจูด,ถนนบางวํา ตัดกับถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 

4013 (ตอนเลี่ยงเมือง) และส้ินสุดโครงการที่ถนนทางหลวงชนบท (สายบานเกาะฝาย - บาน

บางหญา) 

3) ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง ประกอบดวย  กอสรางถนนผิว

จราจรแอสฟลตติกคอนกรีต ขนาด 4 ชองจราจร ความกวางรวม 15เมตร ทางเทากวางขางละ 

2.50 เมตร ระยะทาง 3.325 เมตร  สะพานคอนกรีตเสริมเหล็ก จํานวน 3 แหง  ทอลอดเหลี่ยม 

จํานวน 4 แหง  ระบบระบายน้ําพรอมบอพักน้ํา งานระบบไฟฟา  งานกอสรางอ่ืนๆ เชนงานปาย

จราจร งานปลูกตนไม 

4) กรมทางหลวงชนบทไดวาจาง ผูรับจาง ดําเนินการการกอสรางถนนสาย ก 

ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัดนครศรีธรรมราช วงเงินคากอสราง 207,981,000.00 บาท 

โดยเริ่มงานในวันที่ 1 พฤษภาคม2548 แลวเสร็จ วันที่ 22 ตุลาคม 2549 รวมระยะเวลา 540 

วัน 

5) ที่ตั้งโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัด

นครศรีธรรมราช อยูในเขตพ้ืนที่เทศบาลเมืองปากพนังเปนสวนใหญ โดยมีจุดเริ่มตนโครงการ

บริ เวณตรงข ามที่ ว าการอํ า เภอปากพนังและ ส้ินสุดโครงการในเขต  อบต .บางพระ



39 

 
 

 

รูปที่ 3.7 แสดงโครงสรางและคุณสมบัติวัสดุถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัดนครศรีธรรมราช 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท   
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รูปที่ 3.8 แสดงสถานทีต่ั้งโครงการ ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 

 

 



41 

 

 

รูปที่ 3.9 แผนที่แสดงโครงขายถนนทางหลวงชนบทบริเวณใกลเคียงที่ตั้งโครงการฯ 

ที่มา กรมทางหลวงชนบท 
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6) ภาพถายโครงการ 

 

 

 

 

รูปที่ 3.10 สภาพเดิม กม.ที่ 0+400 และ กม.ที่ 1+500  

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 
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รูปที่ 3.11 สภาพโครงการแลวเสร็จกม.ที่ 0+000 และ กม.ที่ 0+100 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท 
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3.5 ขอมูลทั่วไปของถนนโครงการ 

เปนขอมูลของโครงการกอสรางถนนที่เปนกรณีศึกษาและขอมูลของถนนที่ใชอยู

เดิม ประกอบดวย  ระยะทาง  รูปแบบถนน     

1) ระยะทาง  เปนระยะทางในสวนที่พิจารณาความคุมคาที่ใชเปรียบเทียบทั้ง

ถนนโครงการและถนนเดิม 

2) รูปแบบถนน เปนขอมูลเก่ียวกับความกวางถนน จํานวนชองจราจร 

รูปแบบทางแยก  

3) ชนิดผิวจราจร 

4) ความเรียบ (Roughness,R) มม./กม. 

5) ทางลาดขึ้น (Rise,RS) ม./กม. 

6) ทางลาดลง ( Fall,F ) ม./กม. 
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3.6 ขอมูลและสมมุติฐานที่ใชในการประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

3.6.1. คาใชจายจากการใชรถ (Vehicle Operating Costs ,VOC) 

 ใช สมมุติฐานสมการตามวิธีของ Dickey and Miller (1984) ที่กลาวในบทที่ 2 

ประกอบดวย 

1) คาน้ํามันเชื้อเพลิง(Fuel Consumption,FL) ใชตามตารางที่ 3.1 

 
ตารางที ่3.1 สมการคาน้าํมนัเชื้อเพลิง(FL)  

ชนิดรถ FL (ลิตร/1,000 กม.) 

รถยนตนั่ง =[53.4+(499/V)+0.0058V
2
+1.594RS-0.854F]�1.08 

รถ
โดยสาร 

= ( ) 13.140.2834.1362.40143.0/9032.696.48 22
1

×⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡ −−++++− PWFRSVVGVW  

รถบรรทุก 
ขนาดเล็ก 

=[74.7+(1151/V)+0.0131V
2
+2.906RS-1.277F]�1.08 

รถบรรทุก = ( ) 13.140.2834.1362.40143.0/9032.696.48 22
1

×⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡ −−++++− PWFRSVVGVW  

หมายเหต ุ

FL  = อัตราสิน้เปลื้องน้ํามันเชื้อเพลิง, ลิตร/1,000 กม. 

V  = ความเร็วที่ใช, กม/ชม. 

RS  = อัตราลาดขึน้, ม. /กม. 

F  = อัตราลาดลง, ม. /กม. 
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รูปที่ 3.12 แสดงคาตัวแปรที่ใชในการหาคาน้ํามันเชื้อเพลิง(FL) 

ที่มา Dickey and Miller (1984) 

ที่มา The Washington Asphalt Pavement Association (WAPA)  

www.asphaltwa.com 
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2) คาน้ํามันหลอล่ืน(Motor Oil Consumption) สมมุติฐานสมการตามวิธีของ 

Dickey and Miller (1984) ใชคาตามตารางที่ 3.2 

 
ตารางที ่3.2 คาอัตราสิ้นเปลื้องน้ํามันหลอลื่น 

ชนิดรถ น้ํามันหลอล่ืน(ลิตร/1000 กม.) 

รถยนตนั่ง 1.2 

รถโดยสาร 1.8 

รถบรรทุกเล็ก 4.0 

รถบรรทุก 4.0 

 
 

3) คาซอม(Part Consumption ,PC) สมมุติฐานสมการตามวิธีของ Dickey 

and Miller (1984)  ใชคาตามตารางที่ 3.3 

 
ตารางที ่3.3 สมการคาซอม(PC)  

ชนิดรถ PC(บาท)  

รถยนตนั่ง = ( ) VPKR ×××+− −11100018.003.3  ,K ≥ 10,000 

รถโดยสาร = ( ) VPKR ×××+− −92
1

100006.067.0   

รถบรรทุกเล็ก = ( ) VPKR ×××+ −111000037.048.0  ,K ≥ 20,000 

รถบรรทุก = ( ) VPKR ×××+ −111000037.048.0  ,K ≥ 20,000 

K = ระยะทางที่รถวิ่ง (กม.) 

R = ความเรียบ (roughness) 

VP= ราคารถใหม (บาท) 
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4) คาสึกหรอของยางรถ(Tire Consumption,TC) สมมุติฐานสมการตามวิธี

ของ Dickey and Miller (1984)  ใชคาตามตารางที่ 3.4 

ตารางที ่3.4 สมการคาสึกหรอของยางรถ(TC) 

ชนิดรถ TC (จํานวนยาง/กม.)  

รถยนตนั่ง = ( ) 6100058.083 −×+− R  ,R ≥ 2,000 

รถโดยสาร

รถบรรทุกเล็ก

รถบรรทุก 

= ( ) 7100112.083 −××+ LR  ,R ≥ 1,500 

L = น้ําหนักรวมของรถ (ตัน) 

R = ความเรียบ (roughness) 
 

5) คาเส่ือมราคา(Depreciation) สมมุติฐานสมการตามวิธีของ Dickey and 

Miller (1984)  คาตามตารางที่ 3.5 

ตารางที ่3.5 สมการคาเสื่อมราคา  

ชนิดรถ คาเส่ือมราคา(บาท)/กม. หมายเหต ุ

รถยนตนั่ง 

= KAVP /22.0 ×    , อายุรถ 1 ป 

= KAVP /14.0 ×   , อายุรถ 2 ป 

= KAVP /08.0 ×            , อายุรถ 3-8 ป 

= 0 , อายุรถ 8 ป  ข้ึนไป 

รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

รถบรรทุกเล็ก 

= KAVP /31.0 ×   , อายุรถ 1 ป 

=0.625 � VP � [(Y)1/3-(Y-1)1/3]/KA , อายุรถ 2-8 ป 

=0 , อายุรถ 8 ป ข้ึนไป 

VP = ราคารถใหม (บาท) 
KA = ระยะทางที่รถวิ่งตอป (กม.) 
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6) คาอ่ืนๆ (Overhead Costs) สมมุติฐานสมการตามวิธีของ Dickey and 

Miller (1984) คาตามตารางที่ 3.6 

 
ตารางที ่3.6 คา Overhead ตามวิธีของ Dickey and Miller (1984) 

ชนิดรถ คา Overhead หมายเหต ุ

รถยนตนั่ง =Running costs × สปส.คา overhead  สปส.คา overhead =0.10 

รถโดยสาร

รถบรรทุกเล็ก

รถบรรทุก 

=Running costs × สปส.คา overhead สปส.คา overhead =0.25 

 

3.6.2. เวลาที่ใชในการเดินทาง 

หาขอมูลทางดาน สมมุติฐานตาม Austroad,AP-119 (1997) 

1) เวลาที่คิดเปนงาน  ตามสมการดังนี้ 

มูลคาเวลาไมคิดเปนเวลางาน  = รายไดเฉล่ียตอช่ัวโมง 

2) เวลาที่ไมคิดเปนงาน  ตามสมการดังนี้ 

มูลคาเวลาไมคิดเปนเวลางาน  = 0.40 x รายไดเฉล่ียตอช่ัวโมง 

3) คาบรรทุกสินคา ตามสมการดังนี้ 

มูลคาเวลาตอการบรรทุกสินคา  = 0.25 x คาบรรทุกสินคาตอช่ัวโมง 
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3.6.3. อุบัติเหตุทางถนน 

1) การเกิดอุบัติเหตุทางถนนดานกายภาพ จํานวนอุบัติเหตุที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

สมมุติฐาน Crash rates ตาม Austroad,AP-R184(2001) แสดงในตารางที่ 3.7 

 
ตารางที ่3.7 อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนดานกายภาพ 

 

สําหรับรูปแบบถนน 

รูปแบบถนน KRS 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุตอยานพาหนะ 

10
6
 ตอ กิโลเมตร 

สองชองจราจร     ไมมีเกาะกลาง 0.60 0.24 

หลายชองจราจร  ไมมีเกาะกลาง 1.00 0.40 

หลายชองจราจร   มีเกาะกลางแคบ 0.65 0.26 

หลายชองจราจร   มีเกาะกลางกวาง 0.42 0.17 

ทางดวน 0.20 0.08 

 
สําหรับรูปแบบทางแยก 

รูปแบบทางแยก 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุตอ 

ยานพาหนะ 10
6
  คัน 

มีสัญญาณไฟจราจร 0.16 

วงเวียน 0.13 

ทางพิเศษ ทางแยกตางระดบั  

มีสัญญาณไฟจราจร 0.10 

ไมมีสัญญาณไฟจราจร 0.11 
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2) ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน(Crash Severity) เทียบเฉลี่ยจากสถิติ

การเกิดอุบัติเหตุในแตละจังหวัด ตามตารางที่ 3.8 และ ตารางที่ 3.9 

ตารางที ่3.8 อัตราความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา(กค.2548-มิย.2549) 

เดือน ป จํานวนราย 

ทรัพยสิน

เสียหาย 

(บาท) 

ความเสียหายกับบุคคล 

เสียชีวิต บาดเจ็บหนัก บาดเจ็บเล็กนอย 

ก.ค.2548 67 1993000 36 28 64 

ส.ค.2548 76 1118500 24 35 64 

ก.ย.2548 62 1515000 20 39 40 

ต.ค.2548 63 3294500 27 21 52 

พ.ย.2548 65 975000 21 18 53 

ธ.ค.2548 22 134000 9 8 16 

ม.ค.2549 65 1,972,500 21 32 67 

ก.พ.2549 29 110,980 11 9 25 

มี.ค.2549 46 1,583,000 25 17 38 

เม.ย.2549 61 2,259,000 29 25 74 

พ.ค.2549 48 737,000 15 18 41 

มิ.ย.2549 59 1,391,500 20 31 46 

รวม 663 17,083,980 258 281 580 

เฉล่ียอัตราความเสียหาย 

ตอราย 
25,768 0.39 0.42 0.87 

ที่มา ขอมูลจาก สนง.ตาํรวจแหงชาติ (2549) สืบคนจาก www.police.go.th  
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ตารางที ่3.9 อัตราความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดนครศรีธรรมราช(กค.2548-มิย.2549) 

เดือน ป จํานวนราย 

ทรัพยสิน

เสียหาย 

(บาท) 

ความเสียหายกับบุคคล 

เสียชีวิต บาดเจ็บหนัก บาดเจ็บเล็กนอย 

ก.ค.2548 227 5,312,061 18 35 265 

ส.ค.2548 186 1,850,000 22 28 226 

ก.ย.2548 141 1,950,000 17 30 108 

ต.ค.2548 206 1,505,000 22 23 286 

พ.ย.2548 253 1,197,900 18 20 317 

ธ.ค.2548 235 1,375,700 6 19 248 

ม.ค.2549 234 2,700,000 8 27 152 

ก.พ.2549 233 1,400,000 23 25 272 

มี.ค.2549 251 7,846,300 31 37 273 

เม.ย.2549 170 2,278,000 19 26 227 

พ.ค.2549 185 1,947,500 16 28 211 

มิ.ย.2549 169 26,223 15 11 201 

รวม 2,490 29,388,684 215 309 2,786 

เฉล่ียอัตราความเสียหาย 

ตอราย 
11,803 0.09 0.12 1.12 

ที่มา ขอมูลจาก สนง.ตาํรวจแหงชาติ (2549) สืบคนจาก www.police.go.th  
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3) คาความเสียหายจากอุบัติเหตุทางถนน(Crash Severity) เลือกใชคาตาม 

การประเมินคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา 

ของ วีรพัฒน บุณฑริก และคาตาม Determination 0f Economic Losses Due to Road Crashes 

in Thailand  ของ  Paramet Luathep and Yordphol Tanaboriboon ,Asian Institute of 

Technology  ป 2005  ตารางที่ 3.10 

ตารางที ่3.10 แสดงมูลคาความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอุบตัิเหตุจราจรตามระดบัความรุนแรง 
กรณีศึกษาจังหวัดสงขลา 

ระดับของความรุนแรง 
คาเฉล่ียความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอบุตัิเหตุจราจร 

(บาท / ครั้ง) 

บาดเจ็บสาหัส  เสียชีวิต 3,853,295 

บาดเจ็บสาหัส 132,788 

บาดเจ็บเล็กนอย 24,083 

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 18,508 

ที่มา วีรพัฒน  บุณฑริก 2550 

กรณีศึกษาจังหวัดนครศรธีรรมราช 

ระดับของความรุนแรง 
คาเฉล่ียความสูญเสียเฉลี่ยตอผูประสบอบุตัิเหตุจราจร 

(บาท / ครั้ง) 

บาดเจ็บสาหัส  เสียชีวิต 3,050,112 

บาดเจ็บสาหัส 193,648   

บาดเจ็บเล็กนอย 25,400 

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 18,508 

ที่มา  Paramet Luathep  2005 
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3.7 ขอมูลภาคสนามที่ใชในการประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

1) ขอมูลการสํารวจปริมาณจราจร 

การสํารวจหาปริมาณการจราจร สํารวจแยกประเภทรถตาม  PCU (Passenger 

car unit) เปน 4 ประเภท ดงันี้ 

PCU = 1.00  รถยนตนั่งสวนบุคคล  รถโดยสารขนาดเล็ก รถตู 

PCU = 0.25   จักรยานยนต 

PCU = 2.00  รถโดยสารขนาดใหญ  รถบรรทุก 4-6 ลอ 

PCU = 2.50  รถบรรทุก 10 ลอข้ึนไป 

สําหรับรถโดยสารขนาดกลาง PCU = 1.75 สํารวจรวมกับ PCU = 2.00 

2) ขอมูลการสํารวจเวลาในการเดินทาง 

สํารวจเวลาในการเดินทาง(travel time)   สํารวจความเร็วของรถแตละ

ประเภท(spot speed) 

3) ตัวแปรอื่นๆที่ใชในการประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

ราคาน้าํมันเชือ้เพลิง 

ราคาน้าํมันหลอล่ืน 

นน.รถ  

ราคารถใหม 

ราคายางรถยนต 

อายุรถขณะใชงาน 

ระยะทางวิ่งรวมของรถ 

ความเร็วที่ใช 

รายไดบุคคล 

จํานวนผูโดยสารตอคนั 

คาบรรทุก 

น้ําหนักบรรทุก 



บทที่ 4 

ผลการศึกษาวิจัย 

4.1 กลาวนํา 

ผลการศึกษาวิจัยในบทนี้เปนผลที่ไดจาก ตัวแปร สมมุติฐาน และวิธีการตามที่

กลาวถึงในบทที่ 3 ซึ่งเปนรูปแบบ วิธีการที่เปนไปเพื่อใหสามารถหาคาไดรวดเร็ว ซึ่งจะเห็นวาใน

การศึกษาวิจัย ครั้งนี้มีขอจํากัดทางดานตัวแปรหลายประการ เชน ตัวแปรบางตัวการที่จะหาคาที่

ถูกตอง เหมาะสมที่สุดนั้นเปนเรื่องที่ตองใชเวลาและคาใชจายในการหามาก หรือเปนตัวแปรที่มี

คาความผันแปรสูง โดยที่ตัวแปรตางๆอาจจะมีนัยตอผลการศึกษามากนอยเทากัน ดวยเหตุตางๆ 

ดังกลาวขางตนนี้เปนเหตุใหผลการศึกษาวิจัยที่ไดจึงเปนคาโดยประมาณตามความเหมาะสม 

4.2 กรณีศึกษาถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   จงัหวัดสงขลา 

4.2.1 รูปแบบและโครงขายถนนสําหรับการประเมิน 

ในการประเมนิจะแบงการพจิารณาถนนออกเปน 2 สวน ตามรูปที่ 4.1 

1) ชวงที่ 1 จาก กม. 0+000(จุดเริ่มตนโครงการ) ถึง ส่ีแยก กม. 1+850 

เสนทางเดิม ระยะทาง ประมาณ  1.89 กม. 

เสนทางโครงการ ระยะทาง ประมาณ  1.85  กม. 

ประหยัดระยะทาง ประมาณ  0.04 กม. 

2) ชวงที่ 2 จาก กม. 1+900 ถึง กม. 3+550(จุดสิ้นสุดโครงการ) 

เสนทางเดิม ระยะทาง ประมาณ  1.91   กม. 

เสนทางโครงการ ระยะทาง ประมาณ  1.65  กม. 

ประหยัดระยะทาง ประมาณ  0.26 กม. 

4.2.2 คาประหยัดทางดานคาใชจายในการใชรถ (VOC) ถนนสาย ก ผังเมืองรวม

เมืองสะเดา จังหวัดสงขลา 

1) ขอมูลทั่วไปและคาใชจายในการใชรถ (VOC)  

ขอมูลทั่วไปที่ใชสําหรับหาคาใชจายในการใชรถ (VOC) เปนไปตามตารางที่ 4.1 

ซึ่งขอมูลสวนใหญจะเปนคาโดยประมาณ และคาใชจายในการใชรถ (VOC) เปนคาทีไ่ดจากสมการ

ในหัวขอที่ 3.5.1 เชน คาน้าํมันเชื้อเพลิง ใชสมการในตารางที่ 3.1 เปนตน คา VOC จะมีคา
ตางกันระหวางถนนโครงการและถนนเดิม คา VOC จะแสดงตามตารางที่ 4.2 
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รูปที่ 4.1 รูปแบบและโครงขายถนนสาํหรับการประเมินกรณีศึกษาถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา   จังหวัดสงขลา 

 

 

ชวงที่ 1 

ชวงที่ 2 
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ตารางที ่4.1 ขอมูลทั่วไปสําหรับหาคา VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

ความเรียบ (Roughness,R) มม./กม. 1,500 4,000 

ทางลาดขึ้น (Rise,RS) ม./กม. 0.2 0.5 

ทางลาดลง ( Fall,F ) ม./กม. 0.2 0.5 

ราคาน้าํมันเบนซิล บาท/ลิตร 29.14 - - - 29.14 - - - 

ราคาน้าํมันดีเซล บาท/ลิตร - 25.39 25.39 25.39 - 25.39 25.39 25.39 

ราคาน้าํมันหลอลื่น บาท/ลิตร 130 110 110 110 130 110 110 110 

นน.รถรวม  (ตัน) 1 10 10 21 1 10 10 21 

ราคารถใหม  (บาท) 720,000 1,500,000 1,200,000 1,900,000 720,000 1,500,000 1,200,000 1,900,000 

ราคายาง  (บาท) 2,020 7,925 7,925 10,947 2,020 7,925 7,925 10,947 

อายุรถ  (ป) 3 5 4 3 3 5 4 3 

สปส.คาเสื่อม 0.08 0.08 0.09 0.11 0.08 0.08 0.09 0.11 

ระยะวิ่ง,K  (กม.) 50,000 50,000 40,000 60,000 50,000 50,000 40,000 60,000 

ความเร็วที่ใช (กม./ชม.) 60 40 40 30 50 20 20 20 

PW - 40 40 40 - 40 40 40 

น้ํามันหลอลื่น (ลิตร/1000 กม.) 1.2 1.8 4 4 1.2 1.8 4 4 

Overhead  cost coefficient 0.1 0.25 0.25 0.25 0.1 0.25 0.25 0.25 
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ตารางที ่4.2 คา VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จ.สงขลา 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คาน้าํมันเชื้อเพลิง (บาท/กม.) 2.60 3.45 3.42 6.20 2.46 3.63 3.79 6.45 

คาน้าํมันหลอลื่น (บาท/กม.) 0.16 0.20 0.44 0.44 0.16 0.20 0.44 0.44 

คาชิ้นสวน (บาท/กม.) 0.24 0.08 0.50 1.18 1.86 0.58 0.94 2.23 

คายางรถ (บาท/กม.) 0.19 0.79 0.79 2.29 0.21 1.01 1.01 2.94 

เสื่อมราคา (บาท/กม.) 1.15 2.30 2.72 3.61 1.15 2.30 2.72 3.61 

รวม VOC (บาท/กม.) 4.34 6.81 7.87 13.72 5.85 7.71 8.91 15.67 

Overhead (บาท/กม.) 0.43 1.70 1.97 3.43 0.58 1.93 2.23 3.92 

คารวม VOC (บาท/กม.) 4.77 8.52 9.84 17.15 6.43 9.64 11.13 19.58 
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2) มูลคาที่ประหยัดไดดาน VOC ของถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จ.

สงขลา 

คาประหยัดดาน VOC ข้ึนอยูกับ ปจจัยหลัก 3 ประการ คือ 

คา VOC  
ระยะทาง 

ปริมาณการจราจร 

มูลคาประหยัดไดดาน VOC เปนคาที่ไดจากการนําคา VOC ในตารางที่ 4.2 

และปริมาณการจราจร มูลคาที่ประหยัดได ดาน VOC จะเปนผลตางของมูลคาที่ประหยัดได

ระหวางถนนโครงการและถนนเดิม ซึ่งคิดแยกตามประเภทของรถ โดยในการประเมินจะแบงการ

พิจารณาถนนออกเปน 2 ชวง ดังนี้ 

ชวงที่ 1  

จาก กม. 0+000(จุดเริ่มตนโครงการ) ถึง ส่ีแยก กม. 1+850 คาที่ไดเปนไป

ตามตารางที่ 4.3  

คา VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  (ชวงที่1) คือ 

6,100,385+329,671+478,727+2,654,878=9,563,661 บาท/ป 

คา VOC ถนนปาดังเบซาร ถนนเดิม(ชวงที่ 1) คือ 

8,614,513+377,005+548,852+3,047,063=12,587433 บาท/ป 

ความคุมคาดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  (ชวงที่1) คือ 

12,587433-9,563,661=3,023,772 บาท/ป 

ชวงที่ 2  

จาก กม. 1+900 ถึง กม. 3+550(จุดสิ้นสุดโครงการ)  คาที่ไดเปนไปตาม

ตารางที่ 4.4 ความคุมคาดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  (ชวงที่

2)  2,220,042 บาท/ป 

ความคุมคาดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  คือ 

3,023,772+2,220,042 =5,243,814 บาท/ป 
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ตารางที ่4.3 รายการคํานวณความคุมคาทางดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จ.สงขลา 

ถนนชวงที่ 1 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คา  VOC  

                (บาท/กม.) 

4.36 7.75 8.86 14.73 6.02 8.67 9.95 16.54 

ระยะทาง 

                (กม./คัน) 

1.85 1.85 1.85 1.85 1.89 1.89 1.89 1.89 

ปริมาณการจราจร 

                (คัน/ป) 

757,010 22,995 29,200 97,455 757,010 22,995 29,200 97,455 

เงิน 

                (บาท/ป) 

6,100,385  329,671  478,727  2,654,878  8,614,513  377,005  548,852  3,047,063  

รวม 9,563,661 12,587,433 

มูลคาประหยดัไดดาน VOC ถนนชวงที่ 1   3,023,772  บาท/ป 
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ตารางที ่4.4 รายการคํานวณความคุมคาทางดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จ.สงขลา 

ถนนชวงที่ 2 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คา  VOC  

                (บาท/กม.) 

4.36 7.75 8.86 14.73 6.02 8.67 9.95 16.54 

ระยะทาง 

                (กม./คัน) 

1.65 1.65 1.65 1.65 1.91 1.91 1.91 1.91 

ปริมาณการจราจร 

                (คัน/ป) 

449,680 19,710 12,410 20,805 449,680 19,710 12,410 20,805 

เงิน 

                (บาท/ป) 

3,232,001 252,026 181,463 505,499 5,171,354 326,566 235,731 657,380 

รวม 4,170,989 6,391,031 

มูลคาประหยดัไดดาน VOC ถนนชวงที่ 2  2,220,042  บาท/ป   

มูลคาประหยดัไดดาน VOC รวม     5,243,814 บาท/ป 
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4.2.3 มูลคาที่ประหยัดไดดานเวลาในการเดินทางถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมือง

สะเดา จังหวัดสงขลา 

4.2.3.1 องคประกอบมูลคาที่ประหยัดไดดานเวลา 
มูลคาของเวลาในการเดินทางใชตามหัวขอที่ 3.5.2 โดยคิดจาก 3 สวนคือ 

1) คาเวลาในการเดินทางสําหรับคนขับ เปนเวลาที่คิดเปนงาน มีคาเติม

รายไดเฉล่ีย 

2) คาเวลาในการเดินทางสําหรับผูโดยสาร เปนเวลาที่ไมเปนงาน มีคารอย

ละ 40 ของเวลา 

3) คาเวลาในการเดินทางสําหรับคาบรรทุก คิดมูลคารอยละ 25 ของคา

บรรทุกสิบลอ 

 

4.2.3.2 สมมุติฐานและที่มาในรายการคํานวณมูลคาที่ประหยัดไดดานเวลา 
1) คาเวลาสําหรับผูขับขี่ คิดรอยละ 40 ของคาใชจายมาตรฐานเครื่องจักรกล

กรมทางหลวงชนบท 

2) คาเวลาสาํหรับผูโดยสาร  
รถยนตนั่ง  

คิดจากรอยละ 40 ของรายไดตอช่ัวโมงที่มาจากคาจางเฉล่ียราย

เดือน(สมมุติใชที่ 30,000 บาท)โดยคิดจํานวนชั่วโมงจากการทํางานเดือน

ละ 22 วัน และวันละ 6 ช่ัวโมง 

 รถโดยสาร 

คิดจากรอยละ 40 ของรายไดตอช่ัวโมงที่มาจากคาจางเฉล่ียราย

เดือน(สมมุติใชที่ 10,000 บาท)โดยคิดจํานวนชั่วโมงจากการทํางานเดือน

ละ 22 วัน และวันละ 8 ช่ัวโมง 

3)  คาบรรทุก  คิดจากค าครอบครองรวมของคาใชจ ายมาตรฐาน

เครื่องจักรกล
 
 กรมทางหลวงชนบท 

มูลคาที่ประหยัดในดานเวลาในการเดินทางถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา 

จังหวัดสงขลา เปนตัวที่ไดจากคาของเวลาในการเดินทางและจํานวนผูโดยสารซึ่งมูลคาจะขึ้นอยูกับ

จํานวนเวลาที่ลดลงและปริมาณตอไปตามตารางที่ 4.6 และ 4.7 
 



63 

 
ตารางที ่4.5 รายการคํานวณความคุมคาทางดานเวลาถนนสาย ก ผงัเมืองรวมเมืองสะเดา 

ถนนชวงที่ 1 

รายการ รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คาเวลาสาํหรับผูขับขี ่

(บาท/ชม.) 
24.00 24.00 24.00 24.00 

คาเวลาสาํหรับผูโดยสาร 

(บาท/ชม.) 
90.91 22.73 - - 

จํานวนผูโดยสาร 

(คน) 
1.50 12.00 - - 

คาบรรทุก 

(บาท/ชม.) 
- - 60.11 152.27 

จํานวนเวลาทีล่ดลง 

(นาที) 
0.57 0.57 0.57 0.57 

ปริมาณจราจร 

(คัน/ป) 
757,010 22,995 29,200 97,455 

รวมเงิน 

(บาท/ป) 
1,153,270 64,821 23,332 163,195 

คาประหยัดทางดานเวลา ถนนชวงที่ 1  1,404,618  บาท/ป 
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ตารางที ่4.6 รายการคํานวณความคุมคาทางดานเวลาถนนสาย ก ผงัเมืองรวมเมืองสะเดา 

ถนนชวงที่ 2 

รายการ รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คาเวลาสาํหรับผูขับขี ่

(บาท/ชม.) 

24.00 24.00 24.00 24.00 

คาเวลาสาํหรับผูโดยสาร 

(บาท/ชม.) 

90.91 22.73 - - 

จํานวนผูโดยสาร 

(คน) 

1.50 12.00 - - 

คาบรรทุก 

(บาท/ชม.) 

- - 60.11 152.27 

จํานวนเวลาทีล่ดลง 

(นาที) 

1.08 1.08 1.08 1.08 

ปริมาณจราจร 

(คัน/ป) 

449,680 19,710 12,410 20,805 

รวมเงิน 

(บาท/ป) 

1,298,022 105,273 18,788 66,011 

คาประหยัดทางดานเวลา ถนนชวงที่ 2  1,488,095  บาท/ป 

รวมคาประหยัดทางดานเวลา  2,892,712  บาท/ป 
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4.2.4 มูลคาที่ประหยัดไดดานอุบัตเิหตุทางถนน 
มูลคาที่ประหยัดไดดานอุบัติเหตุทางถนนไดจากการหาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ 

โดยการพิจารณาจาก Crash Rates ตามตารางที่ 3.7 ในหัวขอ 3.5.3 ซึ่งผลที่ไดจะขึ้นอยูกับ

ปริมาณจราจร (ตารางที่ 4.8) และรูปแบบถนนและลักษณะทางแยกของถนนซึ่งเมื่อไดจํานวน

อุบัติเหตุที่คาดวาจะเกิดขึ้นแลวตามตารางที่ 4.9 ก็จะเปนการหาคาความเสียหายของการเกิด

อุบัติเหตุตอครั้ง ซึ่งข้ึนอยูกับอัตราความรุนแรงและคาความเสียหายของความรุนแรงระดับตางๆ 

อัตราความรุนแรงจะใชคาเฉล่ียจากขอมูลอุบัติเหตุถนนจ.สงขลา (กค.2548-มิ.ย.2549 ของ

สํานักงานตํารวจแหงชาติ) ตามตารางที่ 3.8 สําหรับคาความเสียหายเฉลี่ยทางดานทรัพยสิน 

มูลคาความเสียหายเฉลี่ยตอบุคคลจะใชตามการศึกษาการประเมินคาความสูญเสียของอุบัติเหตุ

จากการจราจรทางบกในประเทศไทย กรณีศึกษาจ.สงขลา ของวีระพัฒน  บุญทริก ตามตารางที่ 

3.1 ผลการประเมินมูลคาประหยัดดานอุบัติเหตุทางถนนแสดงตามตารางที่ 4.11 

 

ตารางที ่4.7 สรุปปริมาณจราจร 
 

ตําแหนง 
ปริมาณจราจร 

คัน/วัน PCU,คัน/วัน คัน/ป ลานคนั/ป 

ถนนโครงการ ชวงที่ 1 3,376 3,235 1,180,684 1.18 

ถนนโครงการ ชวงที่ 2 2,979 1,938 707,188 0.71 

ถนนเดิม ชวงที่ 1 11,959 12,908 4,711,329 4.71 

ถนนเดิม ชวงที่ 2 11,246 8,712 3,179,789 3.18 

 

กรณีไมมีถนนโครงการ 

ถนนเดิม ชวงที่ 1  = ถนนเดิม ชวงที่ 1+ถนนโครงการ ชวงที่ 1+ถนนโครงการ ชวงที่ 2 

 = 6.60 ลานคนั/ป   

ถนนเดิม ชวงที่ 2  = ถนนเดิม ชวงที่ 2+ถนนโครงการ ชวงที่ 1+ถนนโครงการ ชวงที่ 3 

 = 5.07 ลานคนั/ป   
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ตารางที ่4.8 จํานวนการเกิดอุบตัิเหตโุดยพิจารณาจาก crash rates ของถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา 

 

รายการ 
มีโครงการ ไมมีถนนโครงการ 

ถนนเดิม1 ถนนเดิม2 ถนนโครงการ1 ถนนโครงการ2 ถนนเดิม12 ถนนเดิม23 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป(ลานคัน) 4.71 3.18 1.18 0.71 6.60 5.07 

crash rates 0.26 0.26 0.40 0.40 0.26 0.26 

ระยะทาง(กม.) 0.87 1.91 1.85 1.65 0.87 1.91 

จํานวนอบตัิเหตุ(ครั้ง) 1.07 1.58 0.87 0.47 1.49 2.52 

จํานวนอบตัิเหตุรวม(ครั้ง)       3.99   4.01 

 

ตารางที ่4.9 อัตราความรุนแรงและคาความเสียหายของอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา 

รายการ 
ทรัพยสิน

เสียหาย 

ความเสียหายกับบุคคล 
หมายเหต ุ

เสียชีวิต บาดเจ็บหนัก บาดเจ็บเล็กนอย 

อัตราการเกิด(ราย/ครั้ง) - 0.39 0.42 0.87 ตารางที่ 3.8 

ความเสียหายเฉลี่ยตอราย(บาท) 25,768 - - - ตารางที่ 3.8 

ความเสียหายเฉลี่ยตอราย(บาท) - 3,853,295 132,788 24,083 ตารางที่ 3.10 
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ตารางที ่4.10 ความคุมคาทางดานอุบตัิเหตุทางถนน กรณีศึกษาถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  จังหวัดสงขลา 

ความรุนแรง 
อัตราการเกิด 

(ราย/ครั้ง) 

คาเสียหาย 

(บาท/ครั้ง) 

มีโครงการฯ ไมมีโครงการฯ 

อุบัติเหตุ(ครั้ง) เสียหาย(บาท) อุบัติเหตุ(ครั้ง) เสียหาย(บาท) 

 บาดเจบ็หนัก  เสียชีวิต 0.39 3,853,295 1.56 5,996,112 1.56 6,026,168  

 บาดเจบ็หนัก 0.42 132,788 1.68 222,526 1.68 223,642  

 บาดเจบ็เล็กนอย 0.87 24,083 3.47 83,599 3.49 84,018  

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 1.00 25,768 3.99 102,814 4.01 103,330  

รวม       6,405,052    6,437,158  

ความคุมคาดานอุบตัิเหต ุ 32,106  บาท/ป 
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4.3 กรณีศึกษาถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง   จังหวัดนครศรีธรรมราช 

4.3.1 รูปแบบและโครงขายถนนสําหรับการประเมิน 

ในการประเมนิจะแบงการพจิารณาถนนออกเปน 3 สวน ตามรูปที่ 4.2 

1) ชวงที่ 1 จาก กม. 0+000(จุดเริ่มตนโครงการ) ถึง ส่ีแยก กม. 1+635 

ระยะทาง ประมาณ  1.63 กม. 
เมื่อเทียบกับเสนทางเดิมไมคิดระยะทางเพิ่มขึ้นหรือลดลง 

2) ชวงที่ 2 จาก ส่ีแยก กม. 1+635 ถึง ส่ีแยก กม. 2+896 

ระยะทาง ประมาณ  1.26 กม. 

เมื่อเทียบกับเสนทางเดิมไมคิดระยะทางเพิ่มขึ้นหรือลดลง 

3) ชวงที่ 3 จาก ส่ีแยก กม. 2+896 ถึง กม.3+325 (จุดสิน้สุดโครงการ) 

ระยะทาง ประมาณ  0.43 กม. 

ในสวนนี้ไมนํามาพิจารณา 

4.3.2 ความคุมคาทางดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง   จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

1) ขอมูลทั่วไปและคา VOC 

ตัวแปรที่ใชเปนไปตามตารางที่ 4.11   
คา VOC ที่ไดเปนไปตามตารางที่ 4.12 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป เปนไปตามตารางที่ 4.5 

2) คาประหยัดทางดาน VOC ในการประเมินจะพิจารณาโดยคิดสวนที่ 1

และ 2 สวน รวมกัน คาที่ไดเปนไปตามตารางที่ 4.13 

4.3.3 ความคุมคาทางดานเวลาถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง   จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

คาที่ไดเปนไปตามตารางที่ 4.14  

4.3.4 ความคุมคาทางดานอุบัติเหตุทางถนน 

อัตราการเกิดและคาความเสียหายของอุบัติเหตุทางถนน ตามตารางที่ 4.15  

ความคุมคาทางดานอุบตัิเหตุทางถนน คาที่ไดเปนไปตามตารางที่ 4.17 
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รูปที่ 4.2 รูปแบบและโครงขายถนนสาํหรับการประเมินกรณีศึกษาถนนสาย ก  ผังเมือง

รวมเมืองปากพนัง   จังหวดันครศรีธรรมราช 

 

 

 

 

 

 

  

       จุดสาํรวจปริมาณจราจร 

ชวงที่ 1 

ชวงที่ 2 

ชวงที่ 3 
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ตารางที่ 4.11 ขอมูลทั่วไปสําหรับหาคา VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

ความเรียบ (Roughness,R) มม./กม. 1,500 6,000 

ทางลาดขึ้น (Rise,RS) ม./กม. 0 0.2 

ทางลาดลง ( Fall,F ) ม./กม. 0 0.2 

ราคาน้าํมันเบนซิล บาท/ลิตร 29.20 - - - 29.20 - - - 

ราคาน้าํมันดีเซล บาท/ลิตร - 25.45 25.45 25.45 - 25.45 25.45 25.45 

ราคาน้าํมันหลอลื่น บาท/ลิตร 130 110 110 110 130 110 110 110 

นน.รถรวม  (ตัน) 1 10 10 21 1 10 10 21 

ราคารถใหม  (บาท) 720,000 1,500,000 1,200,000 1,900,000 720,000 1,500,000 1,200,000 1,900,000 

ราคายาง  (บาท) 2,020 7,925 7,925 10,947 2,020 7,925 7,925 10,947 

อายุรถ  (ป) 3 5 4 3 3 5 4 3 

สปส.คาเสื่อม 0.08 0.08 0.09 0.11 0.08 0.08 0.09 0.11 

ระยะวิ่ง,K  (กม.) 50,000 80,000 40,000 60,000 50,000 50,000 40,000 60,000 

ความเร็วที่ใช (กม./ชม.) 50 40 40 30 30 20 20 20 

PW - 40 40 40 - 40 40 40 

น้ํามันหลอลื่น (ลิตร/1000 กม.) 1.2 1.8 4 4 1.2 1.8 4 4 

Overhead  cost coefficient 0.1 0.25 0.25 0.25 0.1 0.25 0.25 0.25 
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ตารางที่ 4.12 คา VOC สําหรับกรณีศึกษาถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คาน้าํมันเชื้อเพลิง (บาท/กม.) 2.46 3.44 3.42 6.20 2.38 3.61 3.79 6.44 

คาน้าํมันหลอลื่น (บาท/กม.) 0.16 0.20 0.44 0.44 0.16 0.20 0.44 0.44 

คาชิ้นสวน (บาท/กม.) 0.24 0.10 0.50 1.18 3.16 0.98 1.30 3.08 

คายางรถยนต (บาท/กม.) 0.19 0.79 0.79 2.29 0.24 1.19 1.19 3.45 

เสื่อมราคา (บาท/กม.) 1.15 1.44 2.72 3.61 1.15 2.30 2.72 3.61 

รวม VOC (บาท/กม.) 4.19 5.96 7.87 13.72 7.08 8.28 9.44 17.02 

Overhead  cost (บาท/กม.) 0.42 1.49 1.97 3.43 0.71 2.07 2.36 4.25 

คา VOC (บาท/กม.) 4.61 7.46 9.84 17.15 7.79 10.35 11.79 21.27 
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ตารางที่ 4.13 รายการมูลคาที่ประหยัดไดทางดาน VOC ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 

รายการ 

ถนนโครงการ ถนนเดิม 

รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก รถยนตนั่ง รถโดยสาร 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คา ( VOC ) 

                (บาท/กม.) 

4.61 7.46 9.84 17.15 7.79 10.35 11.79 21.27 

ระยะทาง 

                (กม./คัน) 

2.89 2.89 2.89 2.89 2.89 2.89 2.89 2.89 

ปริมาณรถ 

                (คัน/ป) 

455,776 - 50,188 12,958 455,776 - 50,188 12,958 

เงิน 

                (บาท/ป) 

    

6,071,597  
- 

    

1,426,763  

       

642,208  

   

10,259,752  
- 

   

1,710,756  

         

796,606  

รวมเงิน 

                (บาท/ป) 

8,140,569 12,767,114 

 

มูลคาที่ประหยัดไดดาน VOC  4,626,545   บาท/ป 
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ตารางที่ 4.14 รายการความคุมคาทางดานเวลาถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 

รายการ รถยนตนั่ง รถโดยสาร 
รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

คาเวลาสาํหรับผูขับขี ่

(บาท/ชม.) 

24.00 24.00 24.00 24.00 

คาเวลาสาํหรับผูโดยสาร 

(บาท/ชม.) 

90.91 22.73 - - 

จํานวนผูโดยสาร 

(คน) 

1.50 12.00 - - 

คาบรรทุก 

(บาท/ชม.) 

- - 60.11 152.27 

จํานวนเวลาทีล่ดลง 

(นาที) 

1.98 1.98 1.98 1.98 

ปริมาณจราจร 

(คัน/ป) 

455,776 - 50,188 12,958 

รวมเงิน 

(บาท/ป) 

2,411,964 - 139,302 75,373 

มูลคาที่ประหยัดไดดานของดานเวลา  2,626,638   บาท/ป 
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ตารางที่ 4.15 อัตราการเกิดและคาความเสียหายของอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดนครศรีธรรมราช 

รายการ 
ทรัพยสิน

เสียหาย 

ความเสียหายกับบุคคล 
หมายเหต ุ

เสียชีวิต บาดเจ็บหนัก บาดเจ็บเล็กนอย 

อัตราการเกิด(ราย/ครั้ง) - 0.09 0.12 1.12 ตารางที่ 3.9 

ความเสียหายเฉลี่ยตอราย(บาท) 11,803 - - - ตารางที่ 3.9 

ความเสียหายเฉลี่ยตอราย(บาท) - 3,050,112 193,648 25,400 ตารางที่ 3.10 

 

ตารางที่ 4.16 จํานวนการเกดิอบตัิเหตุจากรูปแบบถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 

รายการ 
มีโครงการ ไมมีถนนโครงการ 

ถนนเดิม1 ถนนเดิม2 ถนนโครงการ12 ถนนเดิม1 ถนนเดิม2 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอป(ลานคัน) 1.00 1.68 0.74 1.74 2.42 

crash rates 0.40 0.26 0.33 0.40 0.26 

ระยะทาง(กม.) 2.50 0.50 3.00 2.50 0.50 

จํานวนอบตัิเหตุ(ครั้ง) 1.00 0.22 0.73 1.74 0.31 

จํานวนอบตัิเหตุรวม(ครั้ง) 1.95 2.05 
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ตารางที่ 4.17 ความคุมคาทางดานอุบตัิเหตุทางถนน กรณีศึกษาในจังหวัดนครศรธีรรมราช  

ความรุนแรง 
อัตราการเกิด 

(ราย/ครั้ง) 

คาเสียหาย 

(บาท/ครั้ง) 

มีโครงการฯ ไมมีโครงการฯ 

อุบัติเหตุ(ครั้ง) เสียหาย(บาท) อุบัติเหตุ(ครั้ง) เสียหาย(บาท) 

 บาดเจบ็หนัก  เสียชีวิต 0.09 3,050,112 0.18 535,295  0.18 562,746  

 บาดเจบ็หนัก 0.12 193,648 0.23 45,314  0.25 47,637  

 บาดเจบ็เล็กนอย 1.12 25,400 2.18 55,474  2.30 58,318  

ทรัพยสินเสียหายอยางเดียว 1.00 11,803 1.95 23,016  2.05 24,196  

รวม       659,098    692,898  

 

ความคุมคาดานอุบตัิเหต ุ 33,800   บาท/ป 

 



บทที่ 5 

 สรุปผลการศึกษาวิจัยและขอเสนอแนะ 

5.1 กลาวนํา 

การศึกษาวิจัยฉบับนี้ เปนการศึกษาที่มีจุดมุงหมายเพื่อตองการทราบความคุมคา

ทางเศรษฐกิจของโครงการกอสรางถนนในเขตเมือง โดยศึกษาถึงวิธีการและขบวนการในการไดมา

ซึ่งขอมูลตางๆ เพ่ือประกอบการประเมินผลและไดเลือกโครงการในพื้นที่จังหวัดสงขลาและ

จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดละโครงการเปนกรณีศึกษา ซึ่งผลสรุปของการศึกษาวิจัยและ

ขอเสนอแนะจะไดกลาวในบทนี้ 

5.2 ผลตอบแทนและคาใชจายของถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จ.สงขลา 

1) ปริมาณจราจร(PCU)   

ถนนโครงการ ชวงที่ 1 3,235 คันตอวนั 

ถนนโครงการ ชวงที่ 2 1,938  คันตอวนั 

ถนนเดิม ชวงที่ 1 12,908  คันตอวนั 

ถนนเดิม ชวงที่ 2 8,712  คันตอวนั 

2) ระยะทางที่พิจารณา 
ชวงที่ 1  

ประหยัดระยะทาง ประมาณ  0.04 กม. ประหยัดทางดานเวลารวม 0.57 นาท ี

ชวงที่ 2  

ประหยัดระยะทาง ประมาณ  0.26 กม. ประหยัดทางดานเวลารวม 1.08 นาท ี

3) ความคุมคาที่ได 
คาประหยัดทางดาน VOC  5,243,814   บาท/ป 

คาประหยัดทางดานเวลา  2,892,712   บาท/ป 

คาประหยัดทางดานอุบตัิเหต ุ  32,106   บาท/ป 

ความคุมคารวมทั้งส้ิน   8,168,632   บาท/ป 
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4) คากอสรางและคาใชจายสําหรับการซอมบํารุง 
ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จ.สงขลา เปนถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก 

ขนาด 4 ชองจราจร ระยะทาง 3.557 กม. คากอสราง 98 ลานบาท ถนนลักษณะนี้มีงบประมาณ

สําหรับซอมบํารุง ประมาณ กิโลเมตรละ 65,000 บาท ตอป ดังนั้นถนนสายนี้จึงมีคาใชจายในการ

ซอมบํารุง ประมาณ 227,500 บาทตอป 

5.3 ผลตอบแทนและคาใชจายของถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

1) ปริมาณจราจร (PCU) 

ถนนโครงการ ชวงที่ 1 1,563 คันตอวนั 

ถนนโครงการ ชวงที่ 2 2,505 คันตอวนั 

ถนนโครงการ ชวงที่ 3 1,046 คันตอวนั 

ถนนเดิม ชวงที่ 1 2,741 คันตอวนั 

ถนนเดิม ชวงที่ 2 4,601 คันตอวนั 

ถนนเดิม ชวงที่ 3 3,430 คันตอวนั 

2) ระยะทางที่พิจารณา 
ชวงที่ 1 และ ชวงที่ 2  ถนนเดิมและถนนโครงการคิดระยะทางเทากัน ประหยัด

ทางดานเวลารวม 1.98 นาท ี

ชวงที่ 3 

ถนนเดิมและถนนโครงการคิดระยะทางเทากัน 

3) ความคุมคาที่ได 
คาประหยัดทางดาน VOC 4,626,545   บาท/ป 

คาประหยัดทางดานเวลา    2,626,638   บาท/ป 

คาประหยัดทางดานอุบตัิเหต ุ    33,800   บาท/ป 

ความคุมคารวมทั้งส้ิน   7,286,983   บาท/ป 

4) คากอสรางและคาใชจายสําหรับการซอมบํารุง 
ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัดนครศรีธรรมราช เปนถนน

แอสพัลตติกคอนกรีต ขนาด 4 ชองจราจร ระยะทาง 3.325 กม. คากอสราง 207.981 ลานบาท 

ถนนลักษณะนี้มีงบประมาณสําหรับซอมบํารุง ประมาณ กิโลเมตรละ 29,000 บาท ตอป ดังนั้น

ถนนสายนี้จึงมีคาใชจายในการซอมบํารุง ประมาณ 185,600 บาทตอป 
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5.4 ผลประโยชนตอเงินลงทุนของถนนโครงการ(B/C) 

อัตราสวนของผลประโยชนตอเงินลงทุน(Benefit-Cost Ratio;B/C) เปนการหา

อัตราสวนของผลประโยชนที่ไดรับจากโครงการและ เงินลงทุนของโครงการ  

อัตราสวนของผลประโยชนตอเงินลงทุน(B/C) =  
ผลประโยชน 
เงินลงทุน 

ในการหาอัตราสวนของผลประโยชนตอเงินลงทุน (B/C) จะแปลงมูลคาเงินที่อยู

ขณะชวงเวลาตางๆ มาอยูที่มูลคาปจจุบัน เปนมูลคารายป โดยใชวิธีการคิดแบบอนุกรมเทากัน

ทุกๆชวงเวลา (Uniform Annual Series) และใชคา Capital Recovery Factor (CRF) ซึ่งใช

สัญลักษณแทนวา (A/P,i %,n) ตามสมการ 

  A = P (A/P,i %,n)  

 โดยที่  A = จํานวนเงนิที่เทาๆกันทุกชวงเวลา (Annual Worth) 

  P = จํานวนเงนิเริ่มตน เงินตน (Present Worth) 

(A/P,i %,n) = Capital Recovery Factor หาคาไดจากตารางดอกเบี้ยทบตน 

 i = อัตราดอกเบี้ย 

 n = ชวงเวลา 

ในกรณีที่เปนการวิเคราะหเพ่ือการตัดสินใจเลือกโครงการจะหาคา B/C เพ่ือ

เปรียบเทียบกันในแตละโครงการซึ่งโครงการที่มีคา B/C สูงกวาจะมีความนาลงทุนมากกวา แต

สําหรับกรณีเปนโครงการเดียวจะใชเปรียบเทียบกับผลประโยชนที่ไดจากการฝากธนาคาร โดยถา

คา B/C มากกวา 1 แสดงวาไดผลประโยชนมากกวาการฝากธนาคาร ในการหาคา B/C ทําได

เปน 2 กรณี คือ 

1) เทียบกับเงินลงทุนครั้งแรก 

B/C) =  ไดผลประโยชน – เสียผลประโยชน – คาใชจายในการดําเนนิการ 

เงินลงทุนครั้งแรก 

2) เทียบกับคาใชจายทั้งหมด 

B/C) =  ไดผลประโยชน – เสียผลประโยชน 

คาใชจาย 
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5.4.1 คาประหยัดทางเศรษฐกิจ(B/C)  สาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จ.สงขลา 
ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จ.สงขลา มีคาประหยัดทางเศรษฐกิจ รวม

ทั้งส้ิน 8,168,632 บาทตอป คิดเปน ความคุมคา B/C = 0.77 ที่อายุการใชงาน 20 ป อัตรา

ดอกเบี้ย 8 % ตอป  ตามตารางที่ 5.1 

 

ตารางที่ 5.1 ความคุมคา B/C ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา 

รายการ ถนนสาย ก ผงัเมืองรวมเมืองสะเดา 
อายุการใชงาน(n) ;ป 15 20 15 20 

ดอกเบี้ย(i) ;% 8 8 12 12 

A/P,I,n 0.11683 0.10185 0.14682 0.13388 

ผลประโยชน/ป ;บาท 8,168,632 8,168,632  8,168,632  8,168,632  

คาซอม/ป;บาท 451,500 451,500 451,500 451,500 

ผลประโยชนสุทธิ;บาท 7,717,132 7,717,132 7,717,132 7,717,132 

ตนทุนทั้งหมด;บาท 98,000,000 98,000,001 98,000,000 98,000,000 

ตนทุนตอป ;บาท 11,449,340 9,981,300 14,388,360 13,120,240 

คาใชจายทั้งหมด ;บาท 11,900,840 10,432,800 14,839,860 13,571,740 

B/C  

เทียบกับเงินลงทุนครั้งแรก 0.67 0.77 0.54 0.59 

B/C  

 เทียบกับคาใชจายทั้งหมด 0.65 0.74 0.52 0.57 

 

 



80 

 

5.4.2 คาประหยัดทางเศรษฐกิจ(B/C) ของถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง  จังหวัดนครศรีธรรมราช มีคาประหยัด

ทางเศรษฐกิจ รวมทั้งส้ิน 7,286,983 บาทตอป คิดเปน ความคุมคา B/C = 0.29 ที่อายุการใช

งาน 15 ป อัตราดอกเบี้ย 8 % ตอป  ตามตารางที่ 5.2 

 

 

ตารางที่ 5.2 ความคุมคา B/C ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง 
รายการ ถนนสาย ก ผงัเมืองรวมเมืองปากพนัง 

อายุการใชงาน(n) ;ป 10 15 10 15 

ดอกเบี้ย(i) ;% 8 8 12 12 

A/P,I,n 0.14903 0.11683 0.17698 0.14682 

ผลประโยชน/ป ;บาท 7,286,983  7,286,983  7,286,983  7,286,983  

คาซอม/ป;บาท 185,600 185,600 185,600 185,600 

ผลประโยชนสุทธิ;บาท 7,101,383 7,101,383 7,101,383 7,101,383 

ตนทุนทั้งหมด;บาท 207,000,000 207,000,000 207,000,000 207,000,000 

ตนทุนตอป ;บาท 30,849,210 24,183,810 36,634,860 30,391,740 

คาใชจายทั้งหมด ;บาท 31,034,810 24,369,410 36,820,460 30,577,340 

B/C  

 เทียบกับเงินลงทุนครั้งแรก 0.23 0.29 0.19 0.23 

B/C  

 เทียบกับคาใชจายทั้งหมด 0.23 0.29 0.19 0.23 
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5.5 ขอเสนอแนะ 

1) ผลความคุมคาที่ไดจากการศึกษาวิจัย ถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา  

จ.สงขลา เปนโครงการที่ไมนาสนใจลงทุน เนื่องจากมีคา B/C นอยกวา 1 เชนเดียวกับถนนสาย ก 

ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง แตการพิจารณาความคุมคาโครงการไมไดข้ึนอยูกับคา B/C เทานั้น 

ยังข้ึนกับองคประกอบหลายดานนอกจากดานเศรษฐกิจแลวที่สําคัญยังมีดานการขยายเขตเมือง 

เขตชุมชน โครงการของภาคราชการถึงแมนจะไมมีผลกําไร แตก็มีความสําคัญตอสวนรวม การ

วิเคราะหเพ่ือตัดสินใจจึงยากกวาของภาคเอกชนคาความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการที่ไดจึง

เปนเพียงสวนหนึ่งที่ใชประกอบการพิจารณาความเหมาะสม และเปนสวนหนึ่งของความคุมคา

รวมของโครงการ 

2) ในการศึกษาวิจัยตัวแปรที่ใชสวนใหญเปนคาที่มีความผันแปรสูง ซึ่งคาที่ใช

กับยานพาหนะแตละชนิดแตละคัน บุคคลแตละคนมีคาที่แตกตางกันไป 

3) ตัวแปรที่มีผลตอความคุมคาโดยตรงคือปริมาณจราจร แตในกรณีที่

ปริมาณจราจรคงที่ตัวแปรที่มีนัยสําคัญมากคาหนึ่งที่มีผลตอความคุมคาคือ ระยะทางที่ลดลง เปน

ตัวแปรที่มีผลโดยตรงกับความคุมคาทุกดาน โดยจะเห็นวา กรณีศึกษาถนนสาย ก  ผังเมืองรวม

เมืองปากพนังมีความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการนอย เนื่องจากถนนสายนี้มีความชัดเจนใน

เร่ืองของระยะทางที่ส้ันลงนอย 

4) การใชถนนหรือการเพิ่มปริมาณจราจรของถนนในเขตเมืองมีลักษณะที่ตาง

จากถนนนอกเมือง เนื่องจากถนนในเมืองนั้นปริมาณจราจรเกิดจากความตองการในการติดตอ

ธุรกรรมตางๆในบริเวณนั้น ทําใหถนนมีการเพิ่มปริมาณจราจรอยางชาๆ ปริมาณจราจรจะขึ้นอยู

กับการเกิดแหลงธุรกรรมขึ้นในพื้นที่ มีปริมาณจราจรที่เบี่ยงจากเสนทางเดิม(divert traffic)นอย 

สวนถนนนอกเมืองปริมาณจราจรเกิดจากการตองการเดินทางสูจุดหมาย ทําใหปริมาณจราจรมี

มากทันที่โดยเบี่ยงจากเสนทางเดิม  เพราะฉะนั้นปริมาณจราจรและความคุมคาของโครงการถนน

ในเขตเมืองจะเห็นผลชัดก็ตอเมื่อระยะเวลาผานไปพอสมควรขึ้นอยูกับอัตราความเติบโตของเมือง 

5) การศึกษาเกี่ยวกับความคุมคาของโครงการกอสรางถนนและโครงการดาน

การขนสง มีปจจัยหลายอยางที่เห็นวาควรจะมีการศึกษาวิจัยเพื่อใชเปนขอมูลอางอิง เชน 

คาใชจายในการใชรถ คาของเวลา คาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของถนนแตละรูปแบบ เปนตน ซึ่ง

การกําหนดคาตางๆ ดานการขนสงใหเปนคาอางอิงจะมีประโยชนหลายประการ เชน ใชในการ

ประมาณคาโครงการ การประมาณความคุมคาโครงการ การคิดราคาคาโดยสาร เปนตน ซึ่งจะทํา

ใหการศึกษารวดเร็วและนาเช่ือถือย่ิงข้ึน 
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5.6 สรุป 

การใชวิธีอยางงายศึกษาวิจัยหาความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการกอสราง

ถนนในเขตเมือง กรณีศึกษาในพื้นที่จังหวัดสงขลา และจังหวัดนครศรีธรรมราช รวม 2 โครงการ  

ศึกษาความคุมคา ความคุมคาทางเศรษฐกิจตอปโดยหาจากความคุมคาหลัก(Primary Benefits) 

3 ดาน คือ 

ความคุมคาทางดานคาใชจายในการใชรถ 

ความคุมคาทางดานเวลาเดินทางที่ลดลงของผูใชรถ 

ความคุมคาทางดานผลประโยชนที่เกิดขึ้นเนื่องจากอุบัติเหตุที่ลดลง 

ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จังหวัดสงขลา มีคาประหยัดทางเศรษฐกิจ 

รวมทั้งส้ิน 8,168,632 บาทตอป คิดเปน ความคุมคา B/C = 0.77 ที่อายุการใชงาน 20 ป 

อัตราดอกเบี้ย 8 % ตอป  ถนนสาย ก  ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัดนครศรีธรรมราช มีคา

ประหยัดทางเศรษฐกิจ รวมทั้งส้ิน 7,286,983 บาทตอป คิดเปน ความคุมคา B/C = 0.29 ที่

อายุการใชงาน 15 ป อัตราดอกเบี้ย 8 % ตอป   
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ภาคผนวก 

ก. ตารางสาํรวจปริมาณจราจรกรณีศึกษาโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา จังหวัด

สงขลา 

 

 

ก.1  ปริมาณจราจรถนนโครงการ(สาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา) ชวงที ่1 

เวลา 
จักรยาน 

ยนต 

รถนั่งสวน

บุคคล 
รถกระบะ รถโดยสาร 

บรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 44 32 65 2 2 2 

07.00-08.00 90 65 80 5 2 5 

08.00-09.00 78 52 146 4 6 6 

09.00-10.00 56 50 108 4 8 20 

10.00-11.00 40 28 146 10 4 26 

11.00-12.00 88 44 154 4 14 40 

12.00-13.00 36 58 136 10 10 24 

13.00-14.00 72 46 168 6 6 14 

14.00-15.00 86 34 130 6 20 48 

15.00-16.00 76 40 128 8 4 12 

16.00-17.00 102 48 124 2 2 32 

17.00-18.00 124 62 130 2 2 38 

รวม 892 559 1515 63 80 267 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 22 มีนาคม 2550 
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ก.2  ปริมาณจราจรถนนโครงการ(สาย ก ผังเมืองรวมเมืองสะเดา)  ชวงที่ 2 

 

เวลา 
จักรยาน 

ยนต 

รถนั่งสวน

บุคคล 
รถกระบะ รถโดยสาร 

บรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 112 15 53 2 2 2 

07.00-08.00 150 28 77 3 3 3 

08.00-09.00 140 38 92 14 2 12 

09.00-10.00 146 19 56 4 2 1 

10.00-11.00 120 42 72 2 2 10 

11.00-12.00 146 24 76 2 4 1 

12.00-13.00 108 30 82 2 6 6 

13.00-14.00 134 24 104 2 1 2 

14.00-15.00 96 36 74 1 4 6 

15.00-16.00 100 10 60 10 2 6 

16.00-17.00 174 32 66 6 4 4 

17.00-18.00 176 32 90 6 2 4 

รวม 1,602 330 902 54 34 57 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 22 มีนาคม 2550 
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ก.3  ปริมาณจราจรถนนเดิมชวงที่ 1(ถนนเพชรเกษม) 

 

เวลา 
จักรยาน 

ยนต 

รถนั่งสวน

บุคคล 
รถกระบะ รถโดยสาร 

บรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 
187 98 165 54 9 26 

07.00-08.00 217 107 182 65 15 32 

08.00-09.00 324 198 314 74 32 50 

09.00-10.00 276 178 320 98 34 104 

10.00-11.00 210 174 294 88 24 210 

11.00-12.00 236 224 372 70 22 72 

12.00-13.00 218 206 432 78 26 96 

13.00-14.00 334 168 448 96 24 138 

14.00-15.00 246 160 382 142 36 158 

15.00-16.00 244 152 290 94 20 110 

16.00-17.00 260 246 338 82 28 158 

17.00-18.00 366 204 384 94 18 328 

รวม 3,118 2,115 3,921 1,035 288 1,482 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 22 มีนาคม 2550 
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ก.4  ปริมาณจราจรถนนเดิมชวงที่ 2 (ถนนปาดังเบซาร) 

 

เวลา 
จักรยาน 

ยนต 

รถนั่งสวน

บุคคล 
รถกระบะ รถโดยสาร 

บรรทุก

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 332 96 132 24 6 28 

07.00-08.00 405 118 190 38 8 35 

08.00-09.00 720 230 290 50 22 42 

09.00-10.00 526 146 314 42 6 48 

10.00-11.00 444 162 310 48 8 94 

11.00-12.00 402 150 268 32 4 86 

12.00-13.00 478 172 314 42 2 58 

13.00-14.00 368 156 200 28 8 44 

14.00-15.00 380 86 310 26 14 82 

15.00-16.00 314 102 252 16 8 48 

16.00-17.00 430 104 256 38 6 74 

17.00-18.00 512 110 258 38 4 52 

รวม 5,311 1,632 3,094 422 96 691 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 22 มีนาคม 2550 
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ข. ตารางสาํรวจปริมาณจราจรกรณีศึกษาโครงการถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง จังหวัด

นครศรีธรรมราช 

 

 

ตารางที ่ข.1 ปริมาณจราจรถนนโครงการ(สาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง) ชวงที่ 1 

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 138 69 - - 

07.00-08.00 114 114 6 12 

08.00-09.00 87 90 12 3 

09.00-10.00 111 93 9 6 

10.00-11.00 75 84 15 3 

11.00-12.00 93 105 18 3 

12.00-13.00 36 105 6 - 

13.00-14.00 66 66 6 3 

14.00-15.00 54 81 12 - 

15.00-16.00 99 87 6 3 

16.00-17.00 87 51 6 - 

17.00-18.00 198 48 3 - 

รวม 1,158 993 99 33 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ตารางที ่ข.2 ปริมาณจราจรถนนโครงการ(สาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง) ชวงที่ 2 

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 114 57 6 - 

07.00-08.00 306 159 6 6 

08.00-09.00 276 138 - - 

09.00-10.00 192 156 4 12 

10.00-11.00 192 174 42 - 

11.00-12.00 108 138 24 12 

12.00-13.00 90 72 18 - 

13.00-14.00 120 96 12 - 

14.00-15.00 180 144 24 - 

15.00-16.00 168 134 30 4 

16.00-17.00 212 128 4 4 

17.00-18.00 258 108 6 - 

รวม 2,216 1,504 176 38 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ตารางที ่ข.3 ปริมาณจราจรถนนโครงการ(สาย ก ผังเมืองรวมเมืองปากพนัง) ชวงที่ 3 

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 57 12 - - 

07.00-08.00 132 39 3 3 

08.00-09.00 144 42 6 - 

09.00-10.00 72 60 - - 

10.00-11.00 72 36 - - 

11.00-12.00 102 42 6 - 

12.00-13.00 60 48 3 - 

13.00-14.00 110 88 6 - 

14.00-15.00 78 62 6 - 

15.00-16.00 84 67 12 - 

16.00-17.00 140 52 12 4 

17.00-18.00 210 30 6 6 

รวม 1,261 579 60 13 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ตารางที ่ข.4 ปริมาณจราจรถนนเดิม ชวงที่ 1 (ถนนชายทะเล)  

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 333 66 3 6 

07.00-08.00 465 117 15 6 

08.00-09.00 456 126 12 6 

09.00-10.00 510 117 12 - 

10.00-11.00 432 114 21 6 

11.00-12.00 369 117 6 6 

12.00-13.00 279 108 18 3 

13.00-14.00 255 102 15 - 

14.00-15.00 231 96 9 - 

15.00-16.00 306 87 12 - 

16.00-17.00 384 81 15 - 

17.00-18.00 567 93 6 - 

รวม 4587 1224 144 33 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ตารางที ่ข.5 ปริมาณจราจรถนนเดิม ชวงที่ 2 (ถนนชายคลอง) 

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 279 27 12 - 

07.00-08.00 777 141 3 3 

08.00-09.00 870 156 24 - 

09.00-10.00 861 210 9 3 

10.00-11.00 912 246 12 - 

11.00-12.00 945 219 12 6 

12.00-13.00 822 156 6 9 

13.00-14.00 741 192 21 3 

14.00-15.00 675 168 24 3 

15.00-16.00 687 180 15 - 

16.00-17.00 672 168 9 - 

17.00-18.00 903 78 6 - 

รวม 9,144 1,941 153 27 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ตารางที ่ข.6 ปริมาณจราจรถนนเดิม ชวงที่ 3 (สายปากพนัง-หัวไทร)  

 

เวลา จักรยานยนต 
รถนั่งสวน

บุคคล 

รถบรรทุก 

ขนาดเล็ก 
รถบรรทุก 

06.00-07.00 24 90 - - 

07.00-08.00 132 141 6 21 

08.00-09.00 243 183 18 24 

09.00-10.00 150 150 18 30 

10.00-11.00 138 222 12 - 

11.00-12.00 186 288 - 18 

12.00-13.00 120 144 - - 

13.00-14.00 155 186 12 - 

14.00-15.00 175 210 12 18 

15.00-16.00 150 180 18 21 

16.00-17.00 168 228 18 21 

17.00-18.00 180 258 12 24 

รวม 1,821 2,280 126 177 

 

ที่มา ขอมูลสํารวจวันที่ 20 เมษายน 2550 
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ค. ตารางคาใชจายมาตรฐานเครื่องจักรกล 

กรมทางหลวงชนบท ที่ใชประกอบการคาํนวณ 

 



96 

 

 



97 

 

 



98 

 

 



99 

 

ประวัติผูเขียน 
 

ช่ือ                 นายอภิรัญ  สุวรรณคง 

รหัสนักศึกษา      4712052 

วุฒิการศึกษา 

 วุฒิ ช่ือสถาบัน ปที่สําเร็จการศึกษา 
ครุศาสตรอุตสาหกรรมบัณฑิต สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลา 2531 
 (สาขาวิศวกรรมโยธา) พระนครเหนอื 
    

 

ทุนการศึกษา (ที่ไดรับระหวางการศึกษา) 

เงินทุนยกเวนคาเลาเรียน ระดับบัณฑติศกึษา จากคณะวิศวกรรมศาสตร   
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 

 

ตําแหนงและสถานที่ทํางาน 

ตําแหนง วิศวกรโยธา 7 วช.  

สถานที่ทํางาน สํานักกอสรางทาง กรมทางหลวงชนบท  กระทรวงคมนาคม 
 




