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บทคัดย่อ 

ในปัจจุบันผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างเผชิญกับความท้าทายจากการผันผวนของราคาน้ำมันเชื้อเพลิงซึ่งมี
ผลกระทบต่อการดำเนินงาน อีกทั้งการใช้รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิงยังเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดปัญหาด้านสังคมและ
สิ่งแวดล้อม บทความวิจัยนี้จึงประยุกต์ใช้หลักการทางคณิตศาสตร์ร่วมกับการวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์  โดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อศึกษาเส้นทางที่เหมาะสมและวิเคราะห์ความคุ้มค่าสำหรับการตัดสินใจเลือกระหว่างรถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเช้ือเพลิง
และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่ในการให้บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ศูนย์รังสิต สำหรับการประเมินต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ทั้ง  2 ประเภทตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี จะ
คำนึงถึงต้นทุนการดำเนินงานและต้นทุนผลกระทบภายนอกจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และพิจารณาถึงหลักเกณฑ์
ในการตัดสินใจลงทุนด้วยการประเมินระยะคืนทุน อัตราผลตอบแทนภายใน มูลค่าปัจจุบันสุทธิ และการวิเคราะห์ความไว
ตลอดอายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ในการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง จากการศึกษาพบว่า การใช้รถจักรยานยนต์ในการ
ขับข่ีรับ-ส่งผู้โดยสารตามเส้นทางที่เหมาะสมสามารถลดต้นทุนน้ำมันเชื้อเพลิงจากเดิมได้ถึงร้อยละ 12.58 ต่อป ีในขณะที่การใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่นั้นมีระยะคืนทุนท่ีนานกว่ารถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิงแต่มีความคุ้มค่ากว่า
ในระยะยาวด้วยต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของที่ต่ำและให้ผลตอบแทนที่คาดว่าจะได้รับในอนาคตมากกว่า 34,089.45 บาท ซึ่ง
เป็นข้อมูลสำคัญที่จะช่วยให้ผู้ประกอบการทำการตัดสินใจเกี่ยวกับการลงทุนในรถจักรยานยนต์รับจ้างในอนาคต 
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Abstract 
Motorcycle taxi service providers face challenges due to the fluctuation of fuel prices, which impact 

their operations.  Additionally, the use of fuel- based motorcycles serves as a catalyst for social and 
environmental issues. This research employs mathematical principles along with economic analysis to study 
optimal routes and assess the cost-effectiveness of choosing between fuel-based motorcycles and electric 
motorcycles with swappable batteries for providing public motorcycle taxi services within the Thammasat 
University, Rangsit Campus.  The objective of this study is to identify suitable routes and analyze the cost-
effectiveness of choosing between fuel- based motorcycles and electric motorcycles with swappable 
batteries for public motorcycle taxi services within Thammasat University, Rangsit Campus.  The evaluation 
of the total cost of ownership for both types of motorcycles over a 10- year lifespan includes operational 
costs and the external costs associated with carbon dioxide emissions.  Additionally, the study considers 
investment decision criteria by evaluating the payback period, internal rate of return, net present value, and 
sensitivity analysis throughout the motorcycles' service life in providing motorcycle taxi services.  The study 
reveals that using motorcycles for the transportation of passengers along optimal routes can reduce fuel 
costs by up to 12. 58% annually.  Meanwhile, electric motorcycles with swappable batteries have a longer 
payback period compared to fuel- based motorcycles but offer long- term profitability due to lower total 
ownership costs and expected future returns, estimated at over 34,089. 45 baht.  This essential information 
assists entrepreneurs in making strategic investment decisions regarding the future of motorcycle taxi 
operations. 
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1. บทนำ 
 

1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา 
ระบบขนส่งสาธารณะมีความสำคัญสำหรับการใช้

ชีวิตด้านการเดินทางตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน สำหรับระบบ
ขนส่งสาธารณะในประเทศไทยได้รับการพัฒนาอยู่ตลอดเวลา
เพื ่อให้มีประสิทธิภาพที ่เหมาะสมและเพียงพอต่อความ
ต้องการของประชาชน ส่งผลให้เศรษฐกิจภายในประเทศดขีึน้ 
โ ดย เฉพาะระบบการขนส ่ งส าธารณะทางบกด ้ ว ย
รถจักรยานยนต์ซ ึ ่งเป ็นยานพาหนะเพื ่อการโดยสารที่
ตอบสนองต่อวิถีชีวิตประชาชนในสังคมเมืองได้เป็นอย่างดี
โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีที่การจราจรหนาแน่นในเวลาเร่งด่วน  

ในปัจจุบันประเทศไทยได้ดำเนินการพัฒนาและ
สร้างส่วนต่อขยายโครงข่ายการขนส่งสาธารณะในหลาย
รูปแบบการให้บริการ แต่ทว่าปัญหาที่เกี่ยวข้องกับเส้นทาง
การเดินรถ และราคาน้ำมันเชื้อเพลิงที่ยังคงเพิ่มสูงขึ้นยังเป็น
ปัจจัยหลักที ่ส ่งผลกระทบต่อระบบการคมนาคมปัจจุบัน 
การศึกษานี้ ผู้วิจัยได้ทำศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัด
เส้นทางการเดินรถที่เหมาะสม ยกตัวอย่างเช่น ในปี พ.ศ. 
2560 สุวรรณี อัศวกุลชัย [1] ศึกษาการประยุกต์ใช้อัลกอริทมึ
ของไดจ์คสตรา (Dijkstra’s Algorithm) เพื ่อหาเส้นทาง
จราจรที่สั้นที่สุดเพื่อช่วยในการลดค่าใช้จ่ายการเดินทาง โดย
มีปัจจัยเพิ ่มเติม ได้แก่ ทุกเส้นทางมีน้ำหนักเท่ากันเเละ
สามารถไปได้เพียง 2 เส้นทาง พบว่ามีเส้นทางจราจรที่เป็นไป
ได้ทั ้งหมด 20 เส้นทาง และสามารถหาเส้นทางที่สั ้นที่สุด
เท่ากับ 253.25 เมตร ซึ่งการประยุกต์อัลกอริทึมนี้สามารถหา
เส้นทางที่สั้นที่สุดได้ถูกต้องร้อยละ 100 และในปี พ.ศ. 2565 
คธายุทธ ก๋ามะโน และ มนวิภา อาวิพันธุ์ [2] ศึกษาปัญหา
การจัดเส้นทางการขนส่งในลักษณะที่มีทั้งการรับและส่งมอบ
โดยพิจารณาเส้นทางการขนส่งในปัจจุบันเทียบกับเส้นทาง
การขนส่งจากแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ที่มีระยะทางรวมที่
สั้นท่ีสุดและหาความจุยานพาหนะท่ีใช้ในการบรรทุกจักรยาน
ที ่เหมาะสม มีการเสนอว่าการปรับขนาดของรถบรรทุก
จักรยานจะสามารถเปรียบเทียบอัตราการสิ ้นเปลืองและ
ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ในขณะเดียวกัน Chen [3] ได้ศึกษาการ
ประยุกต์อัลกอริทึมของไดจ์คสตราในการจัดเส้นทางของ
ระบบขนส่งรถเมล์ Walnut โดยเน้นความสำคัญของวิธีการนี้

ในวงการวิทยาการคอมพิวเตอร์และสถานการณ์จริง  โดย
วิเคราะห์ปัญหาเส้นทางสั้นท่ีพบบ่อย และอธิบายแนวคิดของ
ทฤษฎีกราฟ ซึ่งพบว่าอัลกอริทึมนี้ช่วยให้ระบบขนส่งรถเมล์
ของ Walnut ทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ นำไปสู ่การ
พ ัฒนา  Walnut Bus Transportation Query System ที่
ช ่วยให ้ประชาชนเล ือกเส ้นทางรถเมล ์ท ี ่ส ั ้นท ี ่ส ุดและ
ประหยัดเวลาให้กับผู้ใช้บริการ ต่อมาในป ีพ.ศ. 2566 Jason 
et al. [4] ได้ศึกษาวิธีการประยุกต์ใช้อัลกอริทึมของไดจ์คสต
ราในการสร้างโปรเเกรมเว็บไซต์เพื่อค้นหาเส้นทางที่สั้นที่สุด
และตอบสนองความต้องการของผู้ใช้เพื่อความสะดวกในการ
เข้าถึงสถานที่ให้บริการวัคซีนป้องกันโรคโควิด-19 จากการ
ทดสอบโปรเเกรมค้นพบผลลัพธ์ของการเเสดงเส้นทางที่สั้น
ที่สุดจากตำเเหน่งเริ่มต้นต่าง ๆ ไปยังตำเเหน่งของสถานที่
ให ้บร ิการว ัคซ ีน ในขณะที่  Ray et al. [5] ประยุกต ์ใช้
อัลกอริทึมของไดจ์คสตราร่วมกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
เพื ่อพัฒนาแอปพลิเคชันสำหรับการปรับปรุงการขนส่ง
สาธารณะโดยรถแท็กซี่ เพื่อจับคู่ผู้โดยสารกับรถแท็กซี่โดย
พิจารณาจากระยะทางที่สั ้นที่สุดระหว่างผู ้โดยสารกับรถ
แท็กซี่ ทำให้วิธีการนี้ช่วยประหยัดเวลาในการเดินทางรับ-ส่ง
ผู้โดยสารและลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิง จากบทความวิจัย
ข้างต้นพบว่าอัลกอริทึมของไดจ์คสตราถูกประยุกต์ใช้เพื่อหา
เส้นทางที่สั ้นที่สุดในกราฟที่มีน้ำหนักบนเส้นเชื ่อมซึ่งไม่มี
น้ำหนักเป็นลบ เนื่องจากให้ผลลัพธ์ที่แม่นยำ มีความชัดเจน
ของโครงสร้างขั้นตอนการทำงาน และยังสามารถนำไปใช้
ร่วมกับโปรแกรมหรืออัลกอริทึมอื ่นๆ เพื่อแก้ไขปัญหาที่
ซับซ้อนข้ึน  

นอกจากนี้ในสภาวะเศรษฐกิจปัจจุบันที่มีความผัน
ผวนของราคาน้ำมันเชื้อเพลิงอย่างต่อเนื ่อง ส่งผลให้ราคา
น ้ ำม ัน เช ื ้ อ เพล ิ งม ี การปร ับส ู งข ึ ้ นและผ ู ้ ให ้บร ิการ
รถจักรยานยนต์สาธารณะที่ใช้น้ำมันเชื ้อเพลิงต้องแบกรับ
ค่าใช้จ่ายที่สูงขึ ้น ปัญหาการเพิ่มขึ ้นของราคาเชื ้อเพลิงส่ง
ผลกระทบต่อผู้ประกอบการธุรกิจในภาคขนส่งและโลจิสติกส์ 
ทำให้ต้นทุนการดำเนินงานเพิ่มสูงขึ้นและมีอิทธิพลต่อการ
เลือกใช้พลังงานในอนาคต มีการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา
และการวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการใช้ยานพาหนะในรูปแบบ
ที่แตกต่างกัน เช่น ในป ีพ.ศ. 2561 วาฎิกาณ์ ไพศาลธยางกูล 
[6] ศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการเดินเรือคลองแสนแสบ
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ส่วนต่อขยายจากวัดศรีบุญเรืองถึงสำนักงานเขตมีนบุรีโดย
วิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนทางด้านการเงินรวมถึงความ
คุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์ พบว่าโครงการมีความคุ้มค่า
ทางด้านเศรษฐกิจและสังคมมากกว่าทางด้านการเงิน ในปี 
พ.ศ. 2562 ภาวิณี เอี่ยมตระกูล และคณะ [7] ศึกษาความ
เป็นไปได้ของการให้บริการระหว่างรถไฟฟ้าโทรลลี  รถบัส
ไฟฟ้า และรถบัสดีเซล ในเงื ่อนไขทางด้านรายได้ของการ
ให้บริการและสมมติฐานด้านตัวรถ ด้านสิ่งแวดล้อม ด้านการ
ลงทุน พบว่ารถไฟฟ้าและรถไฟฟ้าโทรลลีให้ผลประกอบการที่
ต ่ำกว่า ในปี พ.ศ. 2563 ภูเบศ ตรีราภี [8] ศึกษาการ
วิเคราะห์ทางการเงินและทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต่อการตัดสินใจ
เลือกใช้รถยนต์ไฮบริด รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์
ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับรถยนต์เบนซิน พบว่ารถยนต์ไฮบริดมี
ความคุ้มค่าทางการเงินซึ่งมีระยะคืนทุน 3.34 ปี และรถยนต์
ไฟฟ้ามีความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐกิจมากที่สุดเนื่องจากมี
ผลประโยชน์จากการลดการปล่อยมลพิษ ในปี พ.ศ. 2565 
Suwignjo et al. [9] ได้ศึกษาประโยชน์และผลกระทบที ่ผู้
ขับขี ่ได้รับจากการเปลี่ยนมาใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและ
พิจารณาข้อเสียที ่อาจเกิดขึ ้น เช่น ระยะเวลาการชาร์จ
แบตเตอรี ่และระยะการเดินทาง โดยการเปรียบเทียบ
รถจักรยานยนต์ธรรมดากับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า  พบว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีแบตเตอรี่ขนาด 3 กิโลวัตต์ชั่วโมง
ส่งผลดีต่อผู้ขับข่ีรายได้สว่นบุคคลสทุธิเพิ่มขึ้น ไม่ปล่อยมลพษิ
สู่สิ่งแวดล้อมและผู้ขับขี่สามารถประหยัดเงินได้ร้อยละ 68 
ของรายได้ 

ตามรายงานของสำน ักงานนโยบายและแผน
พลังงาน พ.ศ. 2565 [10] ระบุว่า การใช้รถจักรยานยนต์ใน
รูปแบบพลังงานปิโตรเลียมหรือน้ำมันเชื้อเพลิงที่มีการเผา
ไหม้นั้นมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือน
กระจกที่ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศซึ่งส่งผลเสียต่อสุขภาพ
และความเป็นอยู่ของผู้คน ในรายงานเดียวกันนี้ การปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการใช้พลังงานปี 2565 ช้ีให้เห็น
ว่า ภาคการขนส่งมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
อยู่ที่ 79.6 ล้านตันคาร์บอน เพิ่มขึ้นมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 
14.9 เมื่อเปรียบเทียบกับปีที่ผ่านมา สะท้อนให้เห็นถึงการ
เพิ ่มขึ ้นของมลพิษที ่ส ่งผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมและ
สุขภาพของประชาชนในอนาคต จากปัญหาข้างต้นทำให้

ประชาชน หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนรวมถึงผู ้ผลิต
รถจักรยานยนต์ เริ่มตระหนักถึงความสำคัญของการลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  ร ัฐบาลจึงออกนโยบาย
ควบคุมมลพิษของยานยนต์ด้วยการปรับเปลี่ยนโครงสร้าง
ภาษีให้สูงขึ ้น เพื ่อสนับสนุนการใช้พลังงานไฟฟ้า ทำให้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีตัวเลือกที ่หลากหลายพร้อมด้วย
นวัตกรรมที่มีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ซึ ่งรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่เป็นตัวเลือกที่ดีสำหรับให้บริการ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ เนื่องจากมีราคาเชื ้อเพลิงที่ต่ำ 
ประหยัดเวลาในการชาร์จแบตเตอรี่  และสามารถนำเวลาที่
เหลือไปใช้สำหรับการให้บริการได้  

ในการตัดสินใจในการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่ที่จะนำมาใช้ในการรับ-ส่งผู้โดยสาร
จึงจำเป็นต้องมีการพิจารณาปัจจัยที่ครอบคลุมด้านต่าง ๆ 
เช่น การเงินการลงทุน ประสิทธิภาพการใช้งาน ผลกระทบ
ทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม เพื่อประเมินถึงความคุ้มค่าใน
การเลือกเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสมสำหรับการ
ประกอบอาชีพ ด้วยเหตุนี้ ผู้วิจัยจึงทำการศึกษางานวิจัยที่
เกี ่ยวข้องกับความคุ้มค่าโดยใช้แนวคิดต้นทุนรวมการเป็น
เจ ้าของ โดยในปี  พ.ศ. 2564  Afraah et al.  [11] ได้
เปร ียบเท ียบต ้นท ุนรวมในการเป ็นเจ ้าของระหว ่ า ง
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและรถจกัรยานยนต์ทั่วไปในอินโดนีเซยี
โดยพัฒนาแบบจำลองการวิเคราะห์ต้นทุนรวมในการเป็น
เจ้าของมาใช้ในการเปรียบเทียบโดยนำต้นทุนราคาเปลี่ยน
แบตเตอรี่เข้ามาพิจารณาด้วย พบว่าต้นทุนรวมในการเป็น
เ จ ้ า ขอ งของ รถจ ั ก ร ย านยนต ์ ไฟฟ ้ าปร ะหย ั ดกว่ า
รถจักรยานยนต์ทั่วไปคิดเป็นร้อยละ 12 จากการศึกษาครั้งนี้
ยังช่วยให้กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในประเทศอินโดนีเซียและ
ประเทศอื่น ๆ ทราบว่าการตัดสินใจในการซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าไม่ได้มีแค่ราคาซื ้อเท่านั ้นแต่ยังมีค่าใช้จ่ายในช่วง
ระยะเวลาการเป็นเจ้าของยานพาหนะที่ต้องนำมาพิจารณา
ด้วย นอกจากนี้ ในปี พ.ศ. 2565 ภูรี สิรสุนทร และ เพ็ชรธริ
นทร์ วงศ์เจริญ [12] ศึกษาการใช้แนวคิดต้นทุนรวมในการ
เป็นเจ้าของเพื่อประเมินความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของ
การนำรถยนต์ไฟฟ้ามาให้บริการเป็นรถแท็กซี่สาธารณะแทน
รถยนต์ส ันดาปในเขตกร ุงเทพมหานครและปริมณฑล 
โดยรวมต้นทุนเอกชนและต้นทุนผลกระทบภายนอกจากการ
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คำนวณมูลค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและมลพิษทาง
อากาศ อีกทั้งยังใช้แบบจำลองสภาวะเสมอภาคของต้นทุน
การเป็นเจ้าของมาวิเคราะห์ความสามารถการแข่งขันในระยะ
ยาว พบว่าการนำรถยนต์ไฟฟ้ามาให้บริการเป็นรถแท็กซี่
สาธารณะจะคุ้มค่าในกรณีที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้ารุ่นที่ราคาไม่สูง
เท่านั้นเมื่อพิจารณาทั้งต้นทุนเอกชนและต้นทุนผลกระทบ
ภายนอก 

จากการศึกษางานวิจัยดังกล่าวมาข้างต้น พบว่า
การประเมินความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์และผลกระทบ
ทางด้านสังคมช่วยให้ผู้วิจัยได้ตระหนักถึงการศึกษาการใช้
พลังงานทางเลือกสำหรับการขนส่งสาธารณะ ด้วยเหตุนี้
บทความนี ้จ ึงเสนอวิธ ีการประเมินความคุ ้มค่าและการ
ตัดสินใจในการเลือกใช้รถจักรยานยนต์ในการให้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยประยุกต์ใช้แบบจำลองทาง
คณิตศาสตร์ในการจัดเส้นทางการเดินรถที่เหมาะสมและนำ
วิธีการทางเศรษฐศาสตร์มาประยุกต์ร่วมกับการประเมิน
ความค ุ ้มค ่า  นอกจากนี ้การพิจารณาถ ึงการเล ือกใ ช้
รถจักรยานยนต์รับจ้างไฟฟ้ารูปแบบสลับแบตเตอรี่ยังคงเป็น
หัวข้อที่ได้รับความสนใจที่น้อยในประเทศไทย จึงเป็นจุดเน้น
ที่ผู้วิจัยต้องการนำเสนอเพื่อให้เป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อผู้
ที่เกี่ยวข้องต่อไป 

 

1.2 ขอบเขตการศึกษา 
ด้านเนื้อหา 
- กลุ่มผู้ประกอบการให้บริการรถจักรยานยนต์

สาธารณะภายในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต  
- ตัวแทนรถจักรยานยนต์ที ่มีความเหมาะสม

สำหรับการให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสาร คือรถจักรยานยนต์
แบบใช ้น ้ำม ันเช ื ้อเพล ิงย ี ่ห ้อ  Honda Wave125 i และ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่สามารถสลับแบตเตอรี่ได้ยี่ห้อ NIU 
NQiGT sport 

ด้านพ้ืนที่ 
- จ ุ ด ให ้ บร ิ ก า ร ร ั บ -ส ่ งผ ู ้ โ ดยสารภาย ใน

มหาวิทยาลัย ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิตจากโรงอาหารกรีนแคน
ทีน ไปยังจุดให้บริการรอบมหาวิทยาลัย รวมทั้งหมด 32 จุด  
 
 
 
 
 

1.3 จุดประสงค์ของงานวิจัย 
1.  เพื่อหาเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดสำหรับการขับ

ขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะในการให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสาร
ภายในมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต 

2.  เพื่อศึกษาโครงสร้างต้นทุนที่เกี่ยวข้องในการ
ประกอบอาชีพให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

3.  เพื ่อประเมินต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ที ่คำนึงถึงต้นทุนด้านดำเนินงานและด้าน
สิ่งแวดล้อม 

4.  เพื ่อประเมินหลักเกณฑ์การลงทุนสำหรับ
ประกอบการตัดสินใจเลือกใช้รถจักรยานยนต์ 
 

2. ความรู้พื้นฐาน  
 

2.1 ปัญหาการเดินรถ 
การพัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะโดย

เน้นที่ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับเส้นทางการเดินรถ ในงานวิจัยของ
สุวรรณี อัศวกุลชัย [1] ได้นำเสนอการประยุกต์ใช้อัลกอริทึม
ของไดจ์คสตราเพื ่อหาเส ้นทางจราจรที ่ส ั ้นที ่ส ุด  และ
นอกจากนี ้ยังพิจารณาปัจจัยเพิ ่มเติม เช่น ทุกเส้นทางมี
น้ำหนักเท่ากัน ที่สามารถผ่านได้เพียง 2 เส้นทาง ซึ่งพบว่ามี
เส้นทางจราจรที่เป็นไปได้ทั้งหมดจำนวน 20 เส้นทาง และ
อัลกอริทึมของไดจ์คสตราสามารถหาเส้นทางจราจรที่สั้นที่สดุ
คิดเป็น 253.25 เมตร ซึ ่งแสดงให้เห็นถึงความสามารถใน
ค้นหาเส้นทางที่มีประสิทธิภาพอย่างแม่นยำร้อยละ 100 และ
นอกจากน้ีในงานวิจัยของ Jason et al. [4] ยังได้ระบุถึงข้อดี
ของอัลกอริทึมของไดจ์คสตรานอกเหนือจากความได้เปรียบ
ในเเง่ของระยะเวลาการประมวลผลแล้ว อัลกอริทึมนี้มี
ประสิทธิภาพและความยืดหยุ่นที่สามารถเเก้ปัญหาเกี่ยวกับ
การหาเส้นทางที่สั้นที่สุดได้หลายกรณีอีกด้วย 

การขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างรับ-ส่งผู้โดยสารใน
พื ้นที ่ที ่ศึกษาพบปัญหาด้านเส้นทางที ่ไม่แน่นอน โดยนำ
ทฤษฎีกราฟมาทำเป็นแผนภาพที่ระบุเซตของวัตถุที่มีความ
เชื่อมโยงกันซึ่งแทนวัตถุว่าโหนด และเชื่อมโยงความสัมพันธ์
ระหว่างโหนดด้วยเส้นเชื่อม ซึ่งเป้าหมายของการแก้ปัญหา
เพื่อระบุเส้นทางที่มีประสิทธิภาพในการขับขี่รถจักรยานยนต์
รับจ้างโดยนำวิธีอัลกอริทึมของไดจ์คสตรา เป็นหนึ่งในวิธี
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สำหรับปัญหาวิถีสั ้นสุดโดยใช้กราฟที่มีความยาวของเส้น
เชื่อมที่ไม่เป็นลบ 

2.2 แนวคิดต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ 
ในงานวิจัยของ Afraah et al. [11] ที่มีการศึกษา

การใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ทั ่วไปใน
อินโดนีเซียโดยพัฒนาแบบจำลองการวิเคราะห์ต้นทุนรวมใน
การเป็นเจ้าของ และเช่นเดียวกับงานวิจัยของภูรี สิรสุนทร 
และ เพ็ชรธรินทร์ วงศ์เจริญ [12] ได้ศึกษาความคุ้มค่าของ
การนำรถยนต์ไฟฟ้ามาให้บริการเป็นรถแท็กซี่สาธารณะแทน
รถยนต์ส ันดาปในเขตกร ุงเทพมหานครและปริมณฑล 
โดยรวมต้นทุนเอกชนและต้นทุนผลกระทบภายนอกจากการ
คำนวณมูลค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

สำหรับแนวคิดต ้นทุนรวมในการเป็นเจ ้าของ 
ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้อง ดังนี ้

1.  ต้นทุนการซื้อหรือการเช่าซื้อรถจักรยานยนต์ 
อ้างอิงจากบริษัทผู้จำหน่ายรถจักรยานยนต์ราย 

นั้น ๆ และอายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ทั้งสองประเภท 10 
ปี โดยจะคำนวณค่าเสื่อมราคาของรถจักรยานยนต์ด้วยวิธี
เส้นตรง 

2.  ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง  
ต้นทุนน้ำมันเชื้อเพลิงพิจารณาจากระยะทางรวม

ทั ้งหมดในการขับรถจักรยานยนต์ร ับจ ้าง โดยมีอ ัตรา
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเท่ากับ 71.4 กิโลเมตร/ลิตร อ้างอิงจาก 
Eco-sticker และราคาน้ำมันเชื้อเพลิงขายปลีก กทม.และ
ปริมณฑล ณ วันที่ 8 กันยายน 2566 โดยราคาน้ำมันแก๊ส
โซฮอล์ 95 ราคา 39.35 บาทต่อลิตร หากใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่  ค ่าใช ้จ ่ายพล ังงานต่อ 100 
กิโลเมตรโดยประมาณอยู่ท่ี 10 บาท ซึ่งรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
จะบรรจุแบตเตอรี่ 2 ลูก สามารถขับขี่ได้ในระยะทางสูงสุด 
80-110 กิโลเมตร เมื่อชาร์จแบตเตอรี่เต็มทั้ง 2 ลูก  

3.  ต้นทุนค่าบำรุงรักษา 
อ้างอิงตามเกณฑ์การบำรุงรักษาของศูนย์ให้บริการ

ซ่อมรถแต่ละประเภท สำหรับการซ่อมบำรุงรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่โดยส่วนใหญ่จะมีค่าบำรุงที่ถูกกว่า
รถจักรยานยนต์แบบทั่วไปเนื่องจากไม่มีระบบเครื่องยนต์ที่
ซับซ้อน 

 

4.  ต้นทุนการประกันภัย 
อ้างอิงตามประเภทการใช้งานรถจักรยานยนต์

รูปแบบรับจ้างหรือให้เช่าขนาด 125 ซี.ซี. ถึง 150 ซี.ซี. ราคา 
430.14 บาท และรถ จักรยานยนต์ไฟฟ้าในรูปแบบรับจ้าง 
ราคา 323.14 บาท 

5.  ค่าภาษีประจำปี 
อ้างอิงตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ได้

ระบุอัตราค่าภาษีประจำปีสำหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
จัดเก็บภาษีคันละ 100 บาท สำหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามี
อัตราค่าภาษีรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสาธารณะ (1 ต.ค. 65 - 
30 ก.ย. 68) จัดเก็บภาษีคันละ 10 บาท  

6.  ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ  
ค่าส่วนกลางรายบุคคล 500 บาทต่อเดือนและค่า

เช่าเสื้อวิน มอเตอร์ไซค์รายบุคคล 2,500 บาทต่อเดือน 
7.  ต้นทุนผลกระทบภายนอก 
ในการพิจารณาต้นทุนทางสังคม จะพิจารณาเมื่อมี

กิจกรรมที่ทำให้สังคมได้รับผลกระทบโดยเฉพาะการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งไม่สามารถแก้ปัญหาได้โดยตรง 
เนื่องจากไม่สามารถประเมินค่าใช้จ่ายหรือผลประโยชน์ของ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ งานวิจัยของบัณฑิต ลิ้มมี
โชคชัย และคณะ [13] ได้นำเสนอการประเมินมูลค่าความ
เส ียหายของส ังคมที ่ เก ิดจากผลกระทบการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ ซึ่ง
เรียกว่า การประเมินมูลค่าความเสียหายทางสังคมของ
คาร์บอน (Social cost of carbon: SCC)  

8.  อัตราคิดลด 
ปัจจัยสําคัญในการศึกษาเกี่ยวกับเรื่องต้นทุนตลอด

อายุการใช้งานรถจักรยานยนต์ในระยะยาว การศึกษาครั้งนี้
กําหนดให้อัตราคิดลดสําหรับใช้ในการคํานวณมูลค่าปัจจุบัน
เท่ากับอัตราดอกเบี้ยของสินเช่ือเช่าซื้อรถยนต์ ครั้งท่ี 1/2566 
ร้อยละ 5.87 อ้างอิงตามประกาศของธนาคารไทยพาณิชย์  
จํากัด (มหาชน) การคำนวณมูลค่าปัจจุบันของค่าใช้จ่ายใน
กรณีที่คำนึงถึงต้นทุนผลกระทบภายนอกจะนำอัตราคิดลดที่
เหมาะสมสำหรับใช้ในการประเมินศักยภาพการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศไทยภายใต้สถานการณ์ต่าง ๆ 
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2.3 หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเพ่ือการลงทุน 
ในการวิเคราะห์ความคุ้มค่าการใช้ยานพาหนะต่าง 

ๆ โดยงานวิจัยของวาฎิกาณ์ ไพศาลธยางกูล [6] ศึกษาความ
เป็นไปได้ของโครงการเดินเรือคลองแสนแสบส่วนต่อขยาย
จากวัดศรีบุญเรืองถึงสำนักงานเขตมีนบุรีโดยวิเคราะห์ต้นทุน
และผลตอบแทนทางด้านการเงินรวมถึงความคุ้มค่าทางด้าน
เศรษฐศาสตร์ และงานวิจัยของภูเบศ ตรีราภี [8] ศึกษาการ
วิเคราะห์ทางการเงินและทางเศรษฐกิจท่ีมีผลต่อการตัดสินใจ
เลือกใช้รถยนต์ไฮบริด รถยนต์ปลั๊กอินไฮบริด และรถยนต์
ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับรถยนต์เบนซิน พบว่ารถยนต์ไฮบริดมี
ความคุ้มค่าทางการเงินซึ่งมีระยะคืนทุน 3.34 ปี และรถยนต์
ไฟฟ้ามีความคุ้มค่าทางด้านเศรษฐกิจมากที่สุดเนื่องจากมี
ผลประโยชน์จากการลดการปล่อยมลพิษ 

จากการศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องด้านการวิเคราะห์
ความคุ้มค่าโดยใช้หลักเกณฑ์การตัดสินใจในการลงทุน พบว่า
ในเบื้องต้นสามารถใช้หลักการที่เป็นที่นิยม เช่น การคำนวณ
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV), อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR), ระยะ
คืนทุน (Payback Period: PB) และการวิเคราะห์ความไว 
(Sensitivity Analysis) เพื่อให้ผู้ประกอบรถจักรยานยนต์
รับจ้างสามารถตัดสินใจในการลงทุนซื้อรถจักรยานยนต์ที่ให้
ผลตอบแทนท่ีคุ้มค่าทางด้านการเงิน 
 

3. ระเบียบวิธีวิจัย  
 

3.1 สมมติฐานการศึกษา 
จากการสำรวจความค ิดเห ็นผ ู ้ประกอบการ

รถจักรยานยนต์สาธารณะภายในมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  
ศูนย์รังสิต จำนวน 130 คนจากทั้งหมด 180 คน พบว่ามี
รูปแบบการรับ-ส่งผู้โดยสารที่ลัดเลาะไปตามเส้นทางลัดและ
ตรอกซอยที ่ซับซ้อนซึ ่งมีความไม่แน่นอนของเส้นทางที่
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้มีการ
กำหนดให ้ม ีสถาน ี ให ้บร ิการสล ับ  แบตเตอร ี ่สำหรับ 
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าตั้งอยู่ที่สถานีบริการน้ำมันภายในพื้นท่ี
ศึกษา รวมทั้งยังกำหนดจุดให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสารทั้งหมด 

32 จุด ตัวอย่างเส้นทางที่เชื่อมต่อจุดต่าง ๆ แสดงดังรูปที่ 1 
และ 2 ตามลำดับ 

 

 
 

รูปที่ 1 จุดให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสารทั้ง 32 จุดในพ้ืนท่ีศึกษา 

 

 
 

รูปที่ 2 จุดต้นทาง (โหนด 0) จุดปลายทาง 31 จุด (โหนด 1 
ถึง 31) และตัวอย่างเส้นทางที่ระบุระยะทางเชื่อมต่อจุดต่างๆ 

 
           ในการศึกษานี้จะเริ ่มจากการพิจารณาเส้นทางที่
เหมาะสมในการขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะภายในพื้นที่
ศึกษา โดยอาศัยขั้นตอนวิธีของไดก์สตราผ่านการเขียน 

โปรแกรมภาษาไพธอน (Python) ประกอบด้วย
ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 กำหนดโหนดต้นทางและปลายทาง: 
กำหนดโหนดต้นทางและโหนดปลายทางที่ต้องการหาระยะ 
ทางที่สั้นที่สุด พร้อมระบุค่าเส้นทางระหว่างโหนดสำหรับแต่
ละเส้นทาง 

ขั้นตอนที่ 2 ตั้งค่าระยะทางรวมที่โหนดต้นทาง
เป็นศูนย์: กำหนดให้ระยะทางรวมที่โหนดต้นทางมีค่าเป็น
ศูนย์ ในขณะที่โหนดอื่น ๆ มีค่าเป็นอนันต์ 

ขั ้นตอนที่ 3 ทำเครื ่องหมายโหนดที ่ย ังไม่ถูก
พิจารณา: ในการพิจารณาครั้งแรกให้ทำเครื่องหมายให้ทุก
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โหนดว่ายังไม่ถูกพิจารณา ยกเว้นโหนดต้นทางและกำหนดให้
โหนดต้นทางเป็นโหนดปัจจุบัน 

ขั้นตอนที่ 4 พิจารณาทุกโหนดที่อยู่ใกล้เคียงกับ
โหนดปัจจุบัน: สำรวจโหนดที่เชื่อมต่อกับโหนดปัจจุบันและ
ยังไม่ได้ถูกพิจารณา จากนั้นเลือกโหนดที่มีค่าน้ำหนักเส้นทาง
ที ่น้อยที ่ส ุดให้เป็นโหนดที ่ถูกพิจารณาแล้ว  และคำนวณ
ระยะทางรวมของเส้นทางที่มีสถานะถูกพิจารณาแล้ว ซึ่ง
โหนดที่ถูกเลือกจะมีค่าระยะทางรวมที่น้อยกว่าโหนดอื่น ๆ ที่
ไม่ถูกเลือกอื่น 

ขั้นตอนที่ 5 ดำเนินการต่อไปจนได้เส้นทางถึง
โหนดปลายทาง: ทำการพิจารณาโหนดอื่น ๆ ต่อไปจนได้
เส้นทางที่ไปถึงโหนดปลายทาง ซึ่งโหนดที่มีเครื่องหมายว่าถูก
พิจารณาแล้วจะไม่ถูกตรวจสอบอีกในการพิจารณาครั้งถดัไป 
และค่าระยะทางรวมที ่ถ ูกบันทึกที ่โหนดนั ้น  ๆ จะเป็น
ระยะทางที่สั้นที่สุด 

การทำงานของอัลกอริทึมของไดจ์คสตราจะสำรวจ
กราฟซ้ำๆ และอัปเดตระยะทางระหว่างโหนดเมื่อพบเส้นทาง
ที่สั้นลง สำหรับการเขียนโปรแกรมภาษาไพธอนได้ประยุกต์
ร่วมกับการทำงานแบบคิวลำด ับความสำคัญ (Priority 
Queue) ที่สร้างด้วยโครงสร้างข้อมูลฮีป (Heap) เพื่อช่วยให้
เลือกโหนดได้อย่างมีประสิทธิภาพในแต่ละขั้นตอน  

หลังจากที่มีการระบุตัวอย่างเส้นทางเพื่อทำการ
คำนวณเส้นทางที ่เหมาะสมในการขับขี ่รถจักรยานยนต์
สาธารณะสำหรับรับ-ส่งผู้โดยสาร ในการคำนวณระยะทาง
รวมทั ้งหมดในการศึกษานี ้จะพิจารณาจากผลรวมของ
ระยะทางขาไปและขากลับคูณด้วยจำนวนความถี่ในการขับขี่
ต่อวัน นอกจากน้ียังกำหนดระยะทางส่วนตัวที่ขับขี่มาทำงาน
และกลับบ้านหลังเลิกงานคิดเป็นระยะทางประมาณ 30 
กิโลเมตรต่อวัน ซึ่งการคำนวณระยะทางรวมต่อวัน (Total 
Distance) สามารถทำได้โดยใช้สมการที่ (1) เพื่อนำไปใช้ใน
การคำนวนต้นทุนรวมในการขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง
ต่อไป 

 ( )Total Distance 2 ij ij

i j

d f b=  +  (1) 

โดยที ่ ijd ระยะทางขับขี ่ท ี ่ส ั ้นที ่ส ุดจากต้นทาง i  ไปยัง
ปลายทาง j  

 ijf ความถ ี ่การข ับข ี ่ต ่อว ันจากต ้นทาง i  ไปยัง
ปลายทาง j  

 b ระยะทางส่วนตัวท่ีใช้สำหรับการขับข่ี 
รายรับของผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้าง

ขึ้นอยู่กับอัตราค่าโดยสารและจำนวนความถี่ในการขับขี่รับ-
ส่งผู้โดยสารจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางต่าง ๆ ที่ระบุไว้
ในตารางที่ 1 โดยกำหนดให้ผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์
รับจ้างทำงาน 25 วันต่อเดือน สามารถคำนวณรายรับต่อวัน 
(Total Revenue) ดังสมการที่ (2) 

 ( )Total Revenue ij ij

i j

p f=   (2) 

โดยที่ ijp อัตราค่าโดยสารจากต้นทาง i  ไปยังปลายทาง j  

 ijf ความถ ี ่การข ับข ี ่ต ่อว ันจากต ้นทาง i  ไปยัง
ปลายทาง j  

 
ตารางที่ 1 ค่าโดยสาร (บาทต่อครั้ง) และการกำหนดความถี่ 

(ครั้งต่อวัน) จากจุดต้นทางกรีนแคนทีนไปยังจุดปลายทางทั้ง 

31 จุด  

ปลาย 
ทาง 

ค่า
โดยสาร 

ความ 
ถี ่

ปลาย 
ทาง 

ค่า
โดยสาร 

ความ 
ถี ่

โหนด 1  10 1 โหนด 17  10 2 
โหนด 2  10 1 โหนด 18  15 1 
โหนด 3  10 1 โหนด 19  15 5 
โหนด 4  10 3 โหนด 20  15 3 
โหนด 5  10 1 โหนด 21  15 1 
โหนด 6  10 1 โหนด 22  10 2 
โหนด 7 10 3 โหนด 23  15 1 
โหนด 8  15 1 โหนด 24  15 1 
โหนด 9 10 1 โหนด 25  15 1 
โหนด 10  10 1 โหนด 26  15 5 
โหนด 11  10 1 โหนด 27  15 1 
โหนด 12  10 2 โหนด 28  15 1 
โหนด 13  10 1 โหนด 29  15 1 
โหนด 14  10 1 โหนด 30  20 1 
โหนด 15  15 2 โหนด 31  15 1 
โหนด 16  10 2    
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3.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 

3 .2 .1 โครงสร ้างต ้นท ุนท ี ่ เก ี ่ยวข ้องในการ
ให้บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ประกอบอาชีพ
รถจ ักรยานยนต ์สาธารณะในพื ้นที่ กรณีศ ึกษา พบว่า
ผู้ประกอบการมีค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องสำหรับรถจักรยานยนต์
แต่ละประเภทจำแนกได้ดังนี้ 

1.  ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเช่าซื้อรถจักรยานยนต์ 
1.1 รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิงยี่ห้อ 

Honda Wave125i ประกอบด้วยค่าผ่อนชำระงวดละ 2,486 
บาท ระยะเวลาผ่อนชำระ 36 เดือน ด้วยอัตราดอกเบี้ย        
ร้อยละ 1.8 ต่อเดือน และมีค่าจดทะเบียน 1,500 บาท 

1.2 รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่
ยี่ห้อ NIU NQiGT sport ประกอบด้วยค่าผ่อนชำระงวดละ 
3,887 บาท ระยะเวลาผ่อนชำระ 36 เดือน ด้วยอัตรา
ดอกเบี้ยร้อยละ 0 ต่อเดือน ผ่านทางบริษัทตัวแทนจำหน่าย
ในเครือบริษัท คอปเปอร์ ไวร์ด จํากัด (มหาชน) และมีค่าจด
ทะเบียน 1,800 บาท   

2.  ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานที ่เกี ่ยวข้องกับ
รถจักรยานยนต์ 

2.1 ค่าใช้จ่ายคงที่รายปีที่ไม่เปลี่ยนแปลงค่าตาม
การให้บริการ ได้เเก่ ค่าประกันภัย (พรบ.) ค่าต่ออายุภาษี ค่า
เสื่อมราคารถจักรยานยนต์ ค่าซ่อมบำรุง และค่าใช้จ่ายอื่น ๆ 
เช่น ค่าส่วนกลาง ค่าเสื้อวิน เป็นต้น 

2.2 ค่าใช้จ่ายผันเเปรที ่เปลี ่ยนแปลงตามการ
ให้บริการที่เกิดจากปัจจัยต่าง ๆ เช่น ระยะทางการขับขี่ตาม
การกำหนดสมมติฐานของการศึกษา ได้แก่ ค่าน้ำมันเชื้อเพลิง 
ค่าพลังงานแบตเตอรี่ ค่าเปลี่ยนชุดแบตเตอรี่เมื่อครบกำหนด 

โดยรายละเอียดต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายในการลงทุน
และการดำเนินงานรายปีท้ังประเภทคงที่และผันแปรของการ
ใช้รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ Honda Wave125i และยี่ห้อ NIU 
NQiGT sport สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2 

 
 
 
 
 

ตารางที่ 2 ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการลงทุนและการดำเนินงาน
ของการใช้รถจักรยานยนต์ทั้งสองประเภท 

 

3.2.2 การคำนวณต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์  

แนวคิดการคำนวณต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ 
(TCO) คือ การหาผลรวมมูลค่าปัจจุบันของค่าใช้จ่ายที่จะ
เกิดขึ้นในอนาคตโดยการประเมินค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ตลอดช่วง
อายุที่เป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์  ซึ่งจากการศึกษางานวิจัย
ที่เกี่ยวข้องสามารถนำมาประยุกต์ใช้ให้มีความเหมาะสมกับ
การประเมินความคุ้มค่าของการใช้รถจักรยานยนต์แต่ละ
ประเภท  

การคำนวณต ้นท ุนรวมในการเป ็นเจ ้ าของ
รถจักรยานยนต์แบบรายปี (TCO )t  ในกรณีที่ไม่ได้คำนึงถึง
ต ้นท ุนผลกระทบภายนอกท ี ่ เก ิดจากการปล ่อยก ๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ สามารถคำนวณได้ดังสมการที่ (3) 

 TCO
(1 )

t t t t t t t t
t t

P D E M I T O B

r

+ + + + + + +
=

+
 (3) 

โดยที ่t  ระยะเวลาการใช้งานรถจักรยานยนต์ (ปี) 
 r  อัตราดอกเบีย้ของสินเช่ือเช่าซื้อรถ 

ต้นทุน 
Honda 

Wave125i 

NIU 
NQiGT 
sport 

หน่วย 

ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเริ่มแรก 
- ราคารถจักรยานยนต์
ในรูปแบบเช่าเช้ือ 

89,496.00 139,900.00 บาท 

- ค่าจดทะเบียน 1,500.00 1,800.00 บาท 
ค่าใช้จ่ายคงที่  
- ค่าผ่อนชำระ 29,832.00 46,644.00 บาท/ปี 
- ค่าเส่ือมราคา 8,949.60 13,990.00 บาท/ปี 
- ค่าประกันภัย (พรบ.) 430.14 323.14 บาท/ปี 
- ค่าภาษีประจำปี  100.00 10.00 บาท/ปี 
- ค่าซ่อมบำรุง 4,783.00 2,000.00 บาท/ปี 
- ค่าส่วนกลาง 6,000.00 6,000.00 บาท/ปี 
- ค่าเช่าเส้ือวิน 30,000.00 30,000.00 บาท/ปี 
ค่าใช้จ่ายผันแปร   
- ค่าน้ำมันเชื้อเพลิง 26,563.45 - บาท/ปี 
- ค่าพลังงานแบตเตอรี่ - 5,000.00 บาท/ปี 
- ค่าเปลี ่ยนแบตเตอรี่
เมื่อถึงจุดกำหนดทุก 5 
ปี 

- 39,900.00 บาท 
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 tP  ค่าผ่อนชำระรถจักรยานยนต์ ณ ปีท่ี t  

 tD ค่าเสื่อมราคารถ ณ อายุการใช้งาน t  ปี 

 tE  ค่าเชื้อเพลิง ณ ปีท่ี t  

  tM ค่าบำรุงรักษารถจักรยานยนต์ ณ ปีท่ี t  

 tI  ค่าประกันภยัรถ (พรบ.) ณ ปีท่ี t  

 tT  ค่าต่ออายุภาษีประจำปี ณ ปีท่ี t  

 tO  ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ณ ปีท่ี t  

 tB  ค่าเปลี่ยนชุดแบตเตอรี่เมื่อถึงกำหนดสำหรับกรณี
ใช้รถจักรยานยนตไ์ฟฟ้า 

 
อย่างไรก็ตามการใช้งานรถจักรยานยนต์ยังมีต้นทุน

ผลกระทบภายนอก (Externalities Cost) โดยเฉพาะจาก
การใช้รถจักรยานยนต์แบบน้ำมันเชื้อเพลิงที่มีการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ดังนั้นจึงต้องคำนวณต้นทุนรวมในการ
เป็นเจ้าของที่คำนึงถึงต้นทุนผลกระทบภายนอก (Total Cost 
of Ownership with Externalities Cost: TCO EC) เพื่อให้
การวิเคราะห์ต้นทุนของการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์
ครอบคล ุมท ุกด ้าน  สำหร ับการประเม ินม ูลค ่าต ้นทุน
ผ ล ก ร ะ ท บ ภ า ย น อ ก ท ี ่ เ ก ิ ด จ า ก ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ให้อยู่ในรูปแบบตัวเงินจะกำหนดต้นทุน
ทางเศรษฐศาสตร์ของคาร์บอนที่เกิดแก่สังคมมีราคาเท่ากับ 
50 เหรียญสหรัฐต่อตันคาร์บอน เมื่อแปลงค่าเงินให้อยู่ในรูป
ของมูลค่าเงินในปีปัจจุบันที่ทำการศึกษาจะมีค่าประมาณ 
1,957 บาทต่อตันคาร์บอน  

ก า ร ป ร ะ เ ม ิ น ป ร ิ ม า ณ ก า ร ป ล ่ อ ย ก ๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 Emission) ของรถจักรยานยนต์ทั้ง
สองประเภท พบว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเช้ือเพลิงปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่ชั้นบรรยากาศ 32 ก./กม. อ้างอิง
จากข้อมูลบน Eco-Sticker [14] ในขณะที่รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้านั้นปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากสุดเพียง 0-10 
ก./กม. สามารถคำนวณต้นทุนผลกระทบภายนอกรายปี 
(EC )t  ได้ดังสมการที่ (4) 

( )2  Emission Total Distance SCC
EC

(1 )

t

t t

CO

r

 
=

+
 (4) 

โดยที ่ 2CO  Emission  ปริมาณการปล่อย 2CO  จากการใช้
พลังงานเชื้อเพลิงต่อกิโลเมตร 

 Total Distancet ระยะทางขับข่ีรวม ณ ปีท่ี t  (กม.) 
 SCC  ต้นทุนของคาร์บอนไดออกไซด์ที ่เกิด

แก่สังคม (บาท/ตันคาร์บอน) 
 r   อัตราสำหรับประเมินศักยภาพการ

ลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย 
 t  ระยะเวลาการใช้งานรถ (ปี) 

การคำนวณต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของที่รวมถึง

ต ้นทุนผลกระทบภายนอกจำเป็นต ้องพิจารณาถึงการ

เปลี่ยนแปลงต้นทุนทางสังคมและสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งค่าที่เกี่ยวข้องกับอัตราคิดลดที่เหมาะสมสำหรับใช้ใน

การประเมินศักยภาพการลดก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทย 

ดังแสดงในตารางที่ 3 ที่มีการกำหนดการเปลี่ยนแปลงของ

ต้นทุนสังคมท่ีคำนึงความสัมพันธ์กับค่าอัตราคิดลดร่วมด้วย 

 

ตารางที่ 3 กำหนดค่าอัตราคิดลดที่เหมาะสมสำหรับประเมิน

ศักยภาพการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย [13] 

ระยะเวลาโครงการ ช่วงป ีค.ศ. อัตราคิดลด (ร้อยละ) 

1-5 ป ี 2020-2025 5.0-7.0 
6-10 ป ี 2026-2030 4.5-6.5 
11-30 ปี 2031-2050 4.0-6.0 
 

ในการคำนวณนี้สามารถทำได้โดยพิจารณาต้นทุน

รวมในการเป็นเจ ้าของรายปีร่ วมกับต ้นท ุนผลกระทบ

ภายนอกรายปี ทำให้ได้ค่าต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของกรณี 
รวมต้นทุนผลกระทบภายนอกรายปี ซึ่งจะถูกนำไปใช้ในการ
วิเคราะห์การตัดสินใจเพื่อลงทุนซื้อรถจักรยานยนต์ โดยการ
คำนวณต้นทุนรวมในการเป็นเจ ้าของกรณีรวมต ้นทุน

ผลกระทบภายนอกรายปี  ( )TCO ECt  ด ั งแสดงใน
สมการที่ (5) 

 TCO EC TCO  + ECt t t=  (5) 

การพิจารณาต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของกรณีรวม
ต ้ นท ุ นผลกระทบภายนอกตลอดอาย ุ ก า ร ใช ้ ง า น

รถจักรยานยนต์ 10 ปี ( )TCOlifetime   สามารถคำนวณได้

ดังสมการที่ (6) 

 
10

1

TCO TCO EClifetime t

t=

=  (6) 
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3.2.3 การวิเคราะห์และประเมินเพ่ือการตัดสินใจ
ในการลงทุน 

หลักเกณฑ์การตัดสินใจลงทุนแบบปรับค่าของเวลา 
ประกอบด้วยวิธีการประเมินการลงทุน 3 วิธีหลัก ได้แก่ วิธี
ระยะคืนทุน วิธีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ และวิธีอัตราผลตอบแทน
ภายใน  

ระยะเวลาในการคืนทุนเป็นการประเมินระยะเวลา
ของกระแสเงินสดรับสุทธิที่คาดว่าจะได้รับในอนาคตเท่ากับ
เงินลงทุนเริ ่มต้น ในการศึกษาครั้งนี ้จะพิจารณาในกรณีที่
กระแสเงินสดรับสุทธิในแต่ละปีมีมูลค่าไม่เท่ากันสามารถ
คำนวณระยะคืนทุน (Payback period)  ได้ดังสมการที่ (7) 

 Payback Period
B

Y
C

= +  (7) 

โดยที ่Y  จำนวนปีที ่กระแสเงินสดรับสุทธิสะสมก่อนเกิน
เงินทุน 

 B  จำนวนกระแสเงินสดรับสุทธิสะสมของปีที่จำนวน
กระแสเงินสดสุทธิสะสมไม่เกินจำนวนเงินทุน 

 C  จำนวนกระแสเงินสดรับของปีสุดท้ายที ่ไม่เกิน
เงินทุน 

การคำนวณระยะคืนทุนเป็นการวิเคราะห์และ
ประเมินเพื่อเป็นเเนวทางในการตัดสินใจในขั้นต้นเท่านั้นซึ่ง
อาจจะทำให้เกิดการตัดสินใจที่ผิดพลาดต่อการลงทุนได้ง่าย 
ในการศึกษานี ้จึงมีการคำนวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net 
Present Value: NPV) ที่คาดว่าจะได้รับในอนาคตตลอดอายุ
การใช้งานรถแต่ละประเภทร่วมด้วย ซึ่งสามารถคำนวณได้ดัง
สมการที่ (8) 

 
( )0

NPV
1

n
t

t
t

CF

r=

=
+

  (8) 

โดยที ่ 0CF  เงินลงทุนเริ่มต้น 

 tCF  กระแสเงินสดสุทธิรับ ณ ปีท่ี , 1,2, ,t t n=  
 r  อัตราคิดลดเท่ากับอัตราดอกเบี้ยของสินเชื ่อเช่า

ซื้อรถ 
 n  ปีสุดท้ายในการใช้งานรถจักรยานยนต ์

การคำนวณอัตราผลตอบแทนภายในหรือการหา
อัตราที่ทำให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิมีค่าเท่ากับศูนย์ กล่าวคือทำ
ให้เงินสดสุทธิในอนาคตแปลงมูลค่ากลับมาปัจจุบันแล้วมีค่า
เท่ากับเงินลงทุนแรกต้นสามารถคำนวณได้ดังสมการที่ (9) 
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CF
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  (9) 

โดยที่ 0CF  เงินลงทุนเริ่มต้น 

 tCF  กระแสเงินสดสุทธิรับ ณ ปีท่ี , 1,2, ,t t n=  
 IRR อัตราผลตอบแทนภายใน 
 n  ปีสุดท้ายในการใช้งานรถจักรยานยนต ์
 

นอกจากน้ีแล้วในบทความวิจัยนี้ได้พิจารณาถึงการ
วิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) ซึ ่งเป็นกลไกที่
สำคัญในการจัดการความเสี่ยงและการตัดสินใจในโครงการ
หรือการลงทุน ถ้าโครงการไม่สามารถดำเนินไปตามที ่ได้
คาดการณ์ไว้ เนื่องจากปัจจัยต่าง ๆ มีการเปลี่ยนแปลง การ
วิเคราะห์ความไวจะช่วยในการระบุความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น 
และทำให้เข้าใจถึงผลกระทบต่อต้นทุนและผลตอบแทนของ
โครงการหากต้องเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนและ
รายได้ อ้างอิงจากงานวิจัยของวันวิภา ปานศุภวัชร และ
อัจฉราภรณ์ พูลยิ่ง [15] และงานวิจัยของทัดพงศ์ อวิโรธนา
นนท์ และคณะ [16] ในการศึกษานี้จึงมีการประยุกต์ใช้การ
วิเคราะห์ความไวในกรณีที ่มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ ้นหรือ
ลดลงของต้นทุนผันแปรและรายได้ด้วยอัตราร้อยละ 5 และ 
10 ในทุกกรณี เพื่อพิจารณาถึงความเสี่ยงและการตัดสินใจ
ลงทุนซื้อของรถจักรยานยนต์ทั้งสองประเภทอีกด้วย 
 

4. ผลการวิจัย 

4.1 เส้นทางที่เหมาะสมและการคำนวณต้นทุนเชื้อเพลิง
และรายรับจากการขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง 

ในการศึกษานี ้ผู้วิจัยได้ทำการระบุตัวอย่างเส้นทาง
การให้บริการรับ-ส่งสำหรับผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์
สาธารณะจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางรวมทั้งหมด 50 
ครั้งต่อวัน เมื่อกำหนดให้ผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างมี
การขับขี่รถไปยังจุดให้บริการแต่ละตำแหน่งอย่างน้อย 1 ครั้ง 
และหากเป็นจุดปลายทางที่มีผู ้ใช้บริการจำนวนมาก เช่น 
อาคารเรียนรวม หอพักนักศึกษา แหล่งรวมร้านอาหาร จะ
กำหนดให้มีความถี่มากกว่าจุดปลายทางอื่น ๆ โดยในแต่ละ
วัน ดังกำหนดในตารางที ่1  
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จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์โดยใช้ขั้นตอนวิธีของไดก์
สตราผ่านโปรแกรมภาษาไพธอน ผู้วิจัยสามารถระบุเส้นทาง
ที ่เหมาะสมที ่มีระยะทางที ่ส ั ้นที ่ส ุดระหว่างโหนดต่าง  ๆ 
ภายในพื้นที่ที่ศึกษา ภายใต้ความถี่ในการขับขี่สอดคล้องกับ
เงื่อนไขข้างต้น เมื่อนำมาคำนวณระยะทางในการให้บริการ
ทั้งขาไป-กลับรวมกับระยะทางที่ใช้ส่วนตัว ระยะทางรวม
ทั้งหมดในการขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างลดลงอย่างเห็นได้
ชัดดังแสดงในตารางที ่4 

   

ตารางที่ 4 ระยะทางตามจำนวนความถี่ในการขับขี่ (หน่วย: 
กิโลเมตร) 

 รูปแบบการขับขี่รถจักรยานยนต์รบัจ้าง 

เส้นทางเดมิ เส้นทางที่เหมาะสม 
ระยะทางในการ
ให้บริการ 

190.54 162.80 

ระยะทางที่ใช้ส่วนตัว 30.00 30.00 
ระยะทางรวมทั้งหมด 220.54 192.80 

 

การคำนวณค่าใช้จ่ายเชื้อเพลิง พบว่าการขับขี่ตาม
เส้นทางรูปแบบเดิมจะมีค่าใช้จ่ายน้ำมันเชื้อเพลิงในหนึ่งวัน
คือ 121.54 บาท หากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างขับขี่ตาม
เส้นทางที่เหมาะสมจะสามารถลดต้นทุนค่าน้ำมันเชื้อเพลิงต่อ
ว ันจากเด ิม เหล ือ เพ ีย ง  106.25บาท สำหร ับการ ใ ช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าสามารถขับขี่ได้สูงสุด 110 กิโลเมตรต่อ
การสลับแบตเตอรี่ 1 ครั้ง จึงไม่ได้ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง
ความถี่ในการสลับแบตเตอรี่ยังคงมีการสลับแบตเตอรี่รวม 2 
ครั้ง ตลอดการให้บริการหนึ่งวันท้ังในการขับขี่ตามเส้นทางรปู
แบบเดิมและรูปแบบเส้นทางที่เหมาะสม  

ในการคำนวณค่าน้ำมันเชื ้อเพลิงและค่าพลังงาน
แบตเตอรี่รายปีจะแบ่งพิจารณา 2 ช่วงเวลา คือช่วงเปิดภาค
การศึกษาระยะเวลา 8 เดือน และช่วงปิดภาคการศึกษา
ระยะเวลา 4 เดือน โดยในช่วงปิดภาคการศึกษามีการขับขี่
ให ้บร ิการรถจ ักรยานยนต ์น ้อยลงเน ื ่องจากม ีจำนวน
ผู้ใช้บริการที่ลดลง ในที่น้ีผู้วิจัยได้กำหนดให้ค่าน้ำมันเชื้อเพลงิ  
และค่าพลังงานแบตเตอรี่ของช่วงปิดภาคการศึกษาลดลงจาก
ช่วงเปิดภาคการศึกษาร้อยละ 50 ต่อเดือน ดังแสดงในตาราง
ที ่5 
 

ตารางที่ 5 ค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงรายปีในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์รับจ้าง 

ต้นทุนเชื้อเพลิง เปิดภาคเรียน ปิดภาคเรียน รวมรายป ี

1) ค่าน้ำมันเชื้อเพลิง    
- เส้นทางรูปแบบเดิม 24,308.82 6,077.21 30,386.03 
- เส้นทางที่เหมาะสม 21,250.76 5,312.69 26,563.45 
2) ค่าพลังงาน
แบตเตอรี่ 

4,000.00 1,000.00  5,000.00 

 
สำหรับการคำนวณรายร ับจากการให้บร ิการ

รถจักรยานยนต์รับจ้างที่พิจารณาจากอัตราค่าโดยสารและ
จำนวนความถี่ต่อวัน จากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางที่
กำหนดไว้ข้างต้นพบว่า รายรับของผู้ประกอบการคิดเป็น 
635 บาทต่อวัน หากคำนวณเป็นรายรับต่อปีจะแยกพิจารณา
ออกเป็น 2 ช่วง คือในช่วงเปิดภาคการศึกษาระยะเวลา 8 
เดือน และปิดภาคการศึกษาระยะเวลา 4 เดือนซึ่งมีอัตรา
รายรับลดลงร้อยละ 50 ต่อเดือนจากรายรับในช่วงเปิดภาค
การศึกษา เนื ่องจากผู ้ประกอบการมีโอกาสให้บริการ
รถจักรยานยนต์ลดลง สามารถแสดงผลการคำนวณรายรับได้
ดังตารางที ่6 

 
ตารางที่ 6 รายรับจากการขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างรายปี
จากการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

 เปิดภาคเรียน ปิดภาคเรียน รวมรายป ี

รายรับจากการ
ให้บริการ 

127,000.00 31,750.00 158,750.00 

 

4.2 การเปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุนที่เกี่ยวข้องของการ
ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างแต่ละประเภท  

โครงสร้างค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้นตลอดอายุ
การใช้งาน 10 ปี สำหรับรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิง
ยี ่ห้อ Honda Wave125i และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ 
NIU NQiGT sport แสดงดังตารางที่ 7 และ 8 ตามลำดับ  

การเปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุนรถจักรยานยนต์
แบบใช้น ้ำมันเชื ้อเพลิงยี ่ห ้อ Honda Wave125i และ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่ยี่ห้อ NIU NQiGT 
sport พบว่าในช่วงการลงทุนซื้อในรูปแบบเช่าซื้อผ่านการ
ผ่อนชำระ 36 งวด รถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงมีการ
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ลงทุนท ี ่ต ่ำกว ่าทำให ้ เป ็นต ัวเล ือกที ่น ่าสนใจสำหรับ
ผู้ประกอบการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่มีการวางแผนจะซื้อ
ในเบื้องต้น แต่ถ้าต้องการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
แบบสลับแบตเตอรี่จะมีการลงทุนที่ส ูงกว่าเนื ่องจากใช้
เทคโนโลยีแบตเตอรี่ขั้นสูง  

เมื่อพิจารณาข้อมูลค่าใช้จ่ายด้านการดำเนินงานต่อ
ปีภายใต้รูปแบบการเดินทางตามสมมติฐานของโครงงาน 

พบว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่มีค่าใช้จ่าย
ประเภทคงที่สูงกว่ารถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิง 
ร้อยละ 3.94 แต่มีค่าใช้จ่ายผันแปรที่ต่ำกว่ารถจักรยานยนต์
แบบใช้น้ำมันเช้ือเพลิงร้อยละ 81.17 เนื่องจากการใช้พลังงาน
ไฟฟ้ามีราคาถูกกว่าราคาน้ำมันเช้ือเพลิง แต่เมื่อถึงระยะเวลา
ครบกำหนดทุกๆ 5 ปี จะมีการเปลี่ยนชุดแบตเตอรี่ใหม่ทำให้
มีค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้นในปีนั้น 

 

ตารางที่ 7 โครงสร้างต้นทุนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องในการใช้รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเช้ือเพลิงยี่ห้อ Honda Wave125i 

 

ตารางที่ 8 โครงสร้างต้นทุนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องในการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่ยี่ห้อ NIU NQiGT sport 

 

4 .3  การประ เม ิ นต ้ นท ุ นรวมในการ เป ็ น เจ ้ าของ

รถจักรยานยนต ์

ผลลัพธ์การคำนวณต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ในกรณีที ่ ไม ่คำนึงถ ึงต้นทุนผลกระทบ
ภายนอก (TCO) พิจารณามูลค่าเงินที ่เปลี ่ยนแปลงตาม

 
ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 ปีที่ 8 ปีที่ 9 ปีที่ 10 

ค่าผ่อนรถ 29,832.00 29,832.00 29,832.00 - - - - - - - 

ค่าเสื่อมราคารถ 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 8,949.60 

ค่า พรบ. 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 430.14 

ค่าภาษีประจำป ี 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ค่าซ่อมบำรุง 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 4,783.00 

ค่าส่วนกลาง 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 

ค่าเสื้อวิน 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 

ค่าน้ำมัน
เช้ือเพลิง 

26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 26,563.45 

รวม 106,658.19 106,658.19 106,658.19 76,826.19 76,826.19 76,826.19 76,826.19 76,826.19 76,826.19 76,826.19 

 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 ปีที่ 8 ปีที่ 9 ปีที่ 10 

ค่าผ่อนรถ 46,644.00 46,644.00 46,644.00 - - - - - - - 

ค่าเสื่อมราคารถ 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 13,990.00 

ค่า พรบ. 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 323.14 

ค่าภาษีประจำปี 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 

ค่าซ่อมบำรุง 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 2,000.00 

ค่าส่วนกลาง 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 6,000.00 

ค่าเสื้อวิน 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 30,000.00 

ค่าแบตเตอรี่ 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 

ค่าเปลี่ยน
แบตเตอรี ่

- - - - 39,900.00 - - - - - 

รวม 103,967.14 103,967.14 103,967.14 57,323.14 97,223.14 57,323.14 57,323.14 57,323.14 57,323.14 57,323.14 
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กาลเวลาแสดงดังตารางที ่ 9 พบว่าต้นทุนรวมในการเป็น
เจ้าของรถจักรยานยนต์ยี่ห้อ Honda Wave125i มีค่าต้นทุน
รวมในการเป็นเจ้าของตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี อยู ่ที่ 
673,506.27 บาท ในขณะที่ต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ NIU NQiGT sport ตลอดอายุ
การใช้งาน 10 ปี อยู่ท่ี 612,092.63 บาท หากพิจารณาเพียง
ค ่ า ใช ้จ ่ ายด ้ านการดำเน ินงานท ี ่ จะ เก ิดข ึ ้ น  การใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในการให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสารจะมี
ความคุ ้มค่ามากที ่ส ุดโดยสามารถประหยัดต้นทุนได้ถึง 
61,413.65 บาท หรือคิดเป็นร้อยละ 9.12 เมื่อเปรียบเทียบ
กับการใช้รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเช้ือเพลิงในปัจจุบัน 
 
ตารางที่ 9 ผลลัพธ์ต้นทุนผลกระทบภายนอกและต้นทุนรวม
ในการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ทั้งสองกรณี (หน่วย: บาท) 

อายุการ
ใช้งาน 

ยี่ห้อ Honda Wave125i ยี่ห้อ NIU NQiGT sport 
TCO EC TCO EC TCO EC TCO EC 

ปีที่ 1 105,004.15 2,882.02 107,886.17 101,380.95 900.63 102,281.58 
ปีที่ 2 103,441.81 2,744.78 106,186.59 98,938.15 857.74 99,795.89 
ปีที่ 3 101,966.10 2,651.78 104,617.88 96,630.79 828.68 97,459.47 
ปีที่ 4 61,152.99 2,537.59 63,690.57 45,628.72 792.99 46,421.72 
ปีที่ 5 57,762.34 2,428.31 60,190.65 87,322.25 758.85 88,081.09 
ปีที่ 6 54,559.68 2,323.74 56,883.43 40,709.19 726.17 41,435.36 
ปีที่ 7 51,534.60 2,223.68 53,758.28 38,452.06 694.90 39,146.96 
ปีที่ 8 48,677.25 2,211.16 50,888.40 36,320.07 690.98 37,011.05 
ปีที่ 9 45,978.32 2,126.11 48,104.43 34,306.29 664.41 34,970.70 
ปีที่ 10 43,429.04 2,044.34 45,473.37 32,404.17 638.85 33,043.02 
รวม 673,506.27 24,173.51 697,679.78 612,092.63 7,554.2 619,646.83 

 
เมื ่อนำผลลัพธ์จากการคำนวณข้างต้นมาพิจารณา

ร่วมกับต้นทุนผลกระทบภายนอก (EC) ที ่เกิดขึ ้นจากการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แต่ละปี พบว่าต้นทุนรวมใน
การเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ในกรณีที ่คำนึงถึงต้นทุน
ผลกระทบภายนอก (TCO EC) ของรถจักรยานยนต์แบบใช้
น้ำมันเชื้อเพลิงยี ่ห้อ Honda Wave125i ตลอดอายุการใช้
งาน 10 ปี อยู่ที่ 697,679.78 บาท ในขณะที่ต้นทุนรวมใน
การเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี ่ห้อ  NIU NQiGT 
sport ตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี อยู่ที่ 619,646.83 บาท  
ซ ึ ่ งหากพ ิจารณาค ่าใช ้จ ่าย ในร ูปแบบต ัวเง ิน การใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังคงเกิดความคุ้มค่ามากที่สุดโดย
สามารถประหยัดต้นทุนได้ถึง 78,032.95 บาท หรือคิดเป็น
ร้อยละ 11.18 

จากผลลัพธ์ต้นทุนผลกระทบภายนอกและต้นทุน
รวมในการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ทั้งสองกรณี สามารถ
นำมาเปรียบเทียบในรูปแบบกราฟดังรูปที่ 3 

 

รูปที ่ 3 การเปรียบเทียบต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ
รถจักรยานยนต์ทั้งสองกรณี (หน่วย: บาท) 
 

จากรูปที่ 3 แสดงให้เห็นว่ามูลค่าต้นทุนรวมในการ
เป็นเจ้าของทั้งสองกรณีของรถจักรยานยนต์แต่ละประเภทมี
แนวโน้มที่ไม่ต่างกันมากและเมื่อพิจารณาตลอดอายุการใช้
งาน 10 ปี พบว่ามูลค่าต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของในช่วง 3 
ป ีแรกจะม ีค ่ าต ้นท ุนรวมท ี ่ ส ู ง เน ื ่ อ งจากม ีค ่ าผ ่ อน
รถจักรยานยนต์และหลังจากนั้นจะมีแนวโน้มที ่ลดลงอัน
เนื่องมาจากมูลค่าต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของในอนาคตมี
ค่าน้อยกว่าปัจจุบันซึ ่งเป็นผลมาจากการปรับค่าเงินตาม
กาลเวลา ต้นทุนรวมทั้งหมดในการเป็นเจ้าของตลอดอายุการ
ใช้งาน 10 ปีของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่
ยี่ห้อ NIU NQiGT sport จะมีค่าต่ำกว่าแบบดั้งเดิม แต่เมื่อ
พิจารณาองค์ประกอบต่าง ๆ ของต้นทุน พบว่าค่าผ่อน
รถจักรยานยนต์ มีค่าเสื่อมราคานั้นสูงกว่ารถจักรยานยนต์
แบบใช้น้ำมันเชื ้อเพลิงยี ่ห้อ Honda Wave125i และมีค่า
เปลี่ยนแบตเตอรี่เมื่อถึงระยะเวลาที่กำหนด ซึ่งข้อดีของการ
นำรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในการให้บริการ คือมีค่า
พลังงานเชื้อเพลิงที่ต่ำคิดเป็นสัดส่วนของต้นทุนรวมทั้งหมด
เพียงร้อยละ 5.98 เปรียบเทียบกับรถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมัน
เชื้อเพลิงซึ่งคิดเป็นสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 28.26 ของต้นทุน
รวมทั้งหมด แสดงให้เห็นว่าการเปลี่ยนมาใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าสามารถลดต้นทุนในส่วนนี้ได้ถึงร้อยละ 22.29 
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4.4 การวิเคราะห์และประเมินเพ่ือการตัดสินใจเป็นเจ้าของ

รถจักรยานยนต ์

ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจในการ
เป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์สำหรับใช้ในการรับ-ส่งผู้โดยสาร
ของรถจักรยานยนต์ที ่ใช้น้ำม ันเชื ้อเพลิงยี ่ห ้อ Honda 
Wave125i และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี ่ห้อ NIU NQiGT 
sport สามารถแยกแสดงได ้ด ังตารางท ี ่  10 และ 11 
ตามลำดับ ตารางเหล่านี้แสดงให้เห็นถึงกระแสเงินสดรับสุทธิ
รายปีซึ่งคำนวณจากรายรับในการขับข่ีรถจักรยานยนต์รบัจา้ง
หักลบค่าใช้จ่ายในด้านการดำเนินงานที ่คำนึงถึงต้นทุน
ผลกระทบภายนอกที่เกิดขึ้นรายปี 

กระแสเงินสดรับสุทธิจะคำนึงถึงมูลค่าของเงินจึง
ถูกปรับให้อยู่ในรูปมูลค่าปัจจุบัน การคำนวณกระแสเงินสด
รับสุทธิสะสมจะคำนวณถึงปีที่มีค่าเกินหรือเท่ากับเงินลงทุน
เริ่มต้น ทำให้ทราบว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเช้ือเพลิงยี่ห้อ 
Honda Wave125i มีระยะเวลาคืนทุนอยู่ที่ประมาณ 2.02 ปี 
ซึ่งมีระยะคืนทุนท่ีสั้นกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้ายี่ห้อ NIU NQiGT sport ทีม่ีระยะเวลาคืนทุนประมาณ 
2.94 ปี หรือประมาณ 2 ปี 11 เดือน 

 

ตารางที่ 10 กระแสเงินสดรับสุทธิเพื่อหาระยะคืนทุนของการ
ใช้รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ Honda Wave125i 

 รายรับ 
(บาท) 

ค่าใช้จา่ย 
(บาท) 

กระแสเงินสด
รับสุทธิ 
(บาท) 

ปรับมูลคา่
เงิน (บาท) 

กระแสเงินสด
รับสุทธิสะสม 

(บาท) 
เริ่มลงทุน   (90,996.00) (90,996.00)  
ปีที่ 1 158,750.00 109,684.32 49,065.68 46,345.22 46,345.22 
ปีที่ 2 158,750.00 109,684.32 49,065.68 43,775.59 90,120.81 
ปีที่ 3 158,750.00 109,684.32 49,065.68 41,348.44 131,469.25 
ปีที่ 4 158,750.00 79,852.32 78,897.68 62,801.87  
ปีที่ 5 158,750.00 79,852.32 78,897.68 59,319.80  
ปีที่ 6 158,750.00 79,852.32 78,897.68 56,030.79  
ปีที่ 7 158,750.00 79,852.32 78,897.68 52,924.15  
ปีที่ 8 158,750.00 79,852.32 78,897.68 49,989.75  
ปีที่ 9 158,750.00 79,852.32 78,897.68 47,218.05  
ปีที่ 10 158,750.00 79,852.32 78,897.68 44,600.03  

ระยะเวลาในการคืนทุน 2.02 ปี 

 

ตารางที่ 11 กระแสเงินสดรับสุทธิเพื่อหาระยะคืนทุนของการ

ใช้รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ NIU NQiGT sport  

 
รายรับ 
(บาท) 

ค่าใช้จา่ย 
(บาท) 

กระแสเงิน
สดรับสุทธิ 

(บาท) 

ปรับมูลคา่
เงิน (บาท) 

กระแสเงินสด
รับสุทธิสะสม 

(บาท) 
เริ่มลงทุน   (141,700.00) (141,700.00)  

ปีที่ 1 158,750.00 104,912.80 53,837.20 50,852.17 50,852.17 
ปีที่ 2 158,750.00 104,912.80 53,837.20 48,032.66 98,884.83 
ปีที่ 3 158,750.00 104,912.80 53,837.20 45,369.47 144,254.30 
ปีที่ 4 158,750.00 58,268.80 100,481.20 79,982.16  
ปีที่ 5 158,750.00 98,168.80 60,581.20 45,548.42  
ปีที่ 6 158,750.00 58,268.80 100,481.20 71,358.76  
ปีที่ 7 158,750.00 58,268.80 100,481.20 67,402.25  
ปีที่ 8 158,750.00 58,268.80 100,481.20 63,665.11  
ปีที่ 9 158,750.00 58,268.80 100,481.20 60,135.18  

  ปีที่ 10 158,750.00 58,268.80 100,481.20 56,800.96  
ระยะเวลาในการคืนทุน 2.94 ปี 

 

การคำนวณม ูลค ่ าป ั จจ ุบ ันส ุทธ ิ และอ ัตรา
ผลตอบแทนภายในโดยใช้ฟังก์ชันในโปรแกรม Microsoft 
Excel พบว่าการใช้รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิง
ตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิที่คาดว่าจะ
ได้รับในอนาคต 413,357.70 บาท และมีอัตราผลตอบแทน
ภายในค ิด เป ็นร ้อยละ 61 .03  เช ่น เด ียวก ับการใช้
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ 447,447.14 
บาท และมีอัตราผลตอบแทนภายในคิดเป็นร้อยละ 45.08 
จากการที่รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีมูลค่าปัจจุบันสุทธิสูงกว่า
แสดงถึงผลตอบแทนการลงทุนที่คุ้มค่ามากกว่าแบบรถแบบ
ดั้งเดิม 

จากการคำนวณโดยใช้หลักการที่เกี่ยวข้องสำหรับ
ประเมินถึงความคุ้มค่าและเกณฑ์การตัดสินใจในการลงทุน
เป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ สามารถเปรียบเทียบผลลัพธ์ให้
เห็นได้อย่างชัดเจนว่าการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ NIU 
NQiGT sport มีค่าใช้จ่ายรวมในการเป็นเจ้าของตลอดอายุ
การใช้งานที่น้อยกว่าและมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิที ่สูงจึงเกิด
ความคุ้มค่ามากกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรถจักรยานยนต์ที่ใช้
น้ำมันเช้ือเพลิง ยี่ห้อ Honda Wave125i ดังตารางที่ 12 

 

  



Thai Journal of Operations Research: TJOR Vol 12 No 1 (January - June 2024) 
 

93 

 

ตารางที่ 12 เปรียบเทียบผลลัพธ์การประเมินความคุ้มค่าและ
การตัดสินใจลงทุน   

รถจักรยานยนต ์ Honda Wave125i NIU NQiGT sport 
เงินลงทุนเริม่ต้น (บาท) 90,996.00 141,700.00 
TCO (บาท) 673,506.27 612,092.63 
TCO EC (บาท) 697,679.78 619,646.83 
NPV (บาท) 413,357.70 447,447.14 
IRR (%) 61.03 45.08 
PB (ปี) 2.02 2.94 

 

นอกจากนี ้ โดยการวิเคราะห์ความไวของการ
ตัดสินใจเลือกใช้รถจักรยานยนต์แต่ละประเภทสำหรับรับ-ส่ง
ผู ้โดยสาร เมื ่อมีการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนผันแปรและ
รายได้เพิ่มขึ้นหรือลดลง สามารถสรุปผลได้ดังตารางที่ 13 
และ 14 ตามลำดับ จะเห็นได้ว่าเมื่ออัตราการเปลี่ยนแปลง
ของต้นทุนผันแปรและรายได้เพิ่มขึ้นหรือลดลงร้อยละ 5 และ 
10 ในทุกกรณี รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ NIU NQiGT sport 
ยังคงให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิที่มากกว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้
น้ำมันเชื้อเพลิงยี่ห้อ Honda Wave125i  
 

ตารางที่ 13 ผลการวิเคราะห์ความไวของ NPV, IRR และ PB 
ในการใช้รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ Honda Wave125i 

ต้นทุนผันแปร รายได ้ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ลดลง เพิ่มขึ้น ลดลง เพิ่มขึ้น NPV (บาท) IRR (%) PB (ปี) 
5% - 5%  364,411.45 54.52 2.36 
5% - - 5% 481,975.85 70.27 1.69 
- 5% 5% - 344,739.54 51.92 2.53 
- 5% - 5% 462,303.94 67.61 1.77 

10% - 10% - 315,465.21 48.07 2.83 
10% - - 10% 550,594.01 79.64 1.45 

- 10% 10% - 276,121.38 42.92 3.19 
- 10% - 10% 511,250.18 74.25 1.58 

 

ตารางที่ 14 ผลการวิเคราะห์ความไวของ NPV, IRR และ PB 
ในการใช้รถจักรยานยนต์ยี่ห้อ NIU NQiGT sport  

ต้นทุนผันแปร รายได ้ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ลดลง เพิ่มขึ้น ลดลง เพิ่มขึ้น NPV (บาท) IRR (%) PB (ปี) 
5% - 5%  390,516.35 40.19 3.24 
5% - - 5% 508,080.75 50.32 2.53 
- 5% 5% - 386,813.54 39.88 3.26 
- 5% - 5% 504,377.94 49.99 2.55 

10% - 10% - 333,585.56 35.32 3.57 
10% - - 10% 568,714.36 55.58 2.22 

- 10% 10% - 326,179.93 34.69 3.62 
- 10% - 10% 561,308.73 54.94 2.25 

 

5. สรุปผลการวิจัย 
ในงานวิจ ัยนี้  ผ ู ้ว ิจ ัยศ ึกษาตัวอย่างเส้นทางที่

เหมาะสมในการขับขี่รับ-ส่งผู้โดยสารและพิจารณาถึงความ
คุ้มค่าในการให้บริการรถจักรยานยนต์สาธารณะภายในพื้นท่ี
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ในการศึกษานี ้ผู้วิจัยได้
ม ีการพ ิจารณาเส ้นทางท ี ่ เหมาะสมสำหร ับการข ับขี่
รถจักรยานยนต์ภายในพื้นที่ศึกษา จากจุดต้นทางไปยังจุด
ปลายทางต่าง ๆ จำนวน 32 จุด โดยรอบมหาวิทยาลัยภายใต้
เงื่อนไขที่กำหนด โดยอาศัยขั้นตอนวิธีของไดก์สตรา ผลลัพธ์
ที่ได้จากการศึกษาพบว่า ระยะทางรวมทั้งหมดในการขับขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะลดลงอย่างเห็นได้ชัด และเมื่อ
นำมาพิจารณาถึงค่าใช้จ่ายเชื ้อเพลิง พบว่าปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงเมื่อเทียบกับการขับขี่รูปแบบเดิมลดลงส่งผลใหก้าร
ขับข่ีรถจักรยานยนต์รับจ้างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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ก า ร ล ง ท ุ น ร ะ ย ะ ส ั ้ น ใ น ร ู ป แ บ บ เ ช ่ า ซื้ อ
รถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเช้ือเพลิงยี่ห้อ Honda Wave125i 
ใช้เงินลงทุนที่ต่ำกว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายี่ห้อ NIU NQiGT 
sport  อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาถึงค่าใช้จ่ายในระยะยาวท่ี
สะท้อนต ้นท ุนรวมในการเป็นของรถจักรยานยนต์ใน
ระยะเวลา 10 ปีของอายุการใช้งาน นอกจากนี ้ยังพบว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นมีค่าใช้จ่ายที่ต่ำกว่าทั้งในกรณีที่
คำนึงถึงเพียงต้นทุนการดำเนินงานและกรณีที่รวมถึงต้นทุน
ทางสิ่งแวดล้อมหรือต้นทุนผลกระทบภายนอกจากการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ดังนั้นหากพิจารณาถึงความคุ้มค่าใน
ระยะยาวสามารถใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่
ทดแทนรถจักรยานยนต์แบบใช้น ้ำมันเชื ้อเพลิงในการ
ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างได้อย่างคุ้มค่า 

ในการว ิ เคราะห ์ความค ุ ้มค ่าสำหร ับการใ ช้
รถจักรยานยนต์รับจ้างไฟฟ้าเพื ่อบริการรับ-ส่งผู ้โดยสาร
สาธารณะจากเส้นทางที่เหมาะสมในการขับข่ีรถจักรยานยนต์
รับจ้างจากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทางต่าง ๆ ในด้านการ
ลงทุนระยะสั้นในรูปแบบเช่าซื ้อของรถจักรยานยนต์ที ่ใช้
น้ำมันเชื้อเพลิงยี่ห้อ Honda Wave125i จะมีต้นทุนเริ่มต้น
ลงทุนต่ำกว่าการลงทุนในรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า  แต่ค่าใช้จ่าย
รวมในระยะยาว 10 ปี ทั้งในด้านการดำเนินงานและต้นทุน
ผลกระทบภายนอก เช่น การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
พบว่า ต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า
แบบสลับแบตเตอรี่ยี่ห้อ NIU NQiGT sport ตลอดอายุการ
ใช้งาน 10 ปีน้ัน พบว่า รถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นมีค่าใช้จ่ายที่
ต่ำกว่าทั้งในกรณีที่คำนึงถึงเพียงต้นทุนการดำเนินงานและ
กรณีที ่รวมถึงต้นทุนทางสิ่งแวดล้อมหรือต้นทุนผลกระทบ
ภายนอกจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ดังนั้นหาก
พ ิ จ า รณาถ ึ ง ค ว ามค ุ ้ ม ค ่ า ใน ระยะย าวส าม า รถ ใ ช้
รถจ ักรยานยนต ์ ไฟฟ ้าแบบสล ับแบตเตอร ี ่ ทดแทน
รถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื ้อเพลิงในการให้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้างได้อย่างคุ้มค่า สำหรับการตัดสินใจใน
การลงทุน พบว ่าระยะเวลาในการค ืนท ุนของการใช้
รถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิงนั้นมีระยะคืนทุนเร็วกว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าประมาณ 11 เด ือน และมีอัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่สูงถึงร้อยละ 61.03 ในขณะที่
การใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะมีอัตราผลตอบแทนภายในคิด

เป็นร้อยละ 45.08 ซึ่งต่ำกว่าอัตราผลตอบแทนภายในของ
รถจักรยานยนต์ที่ใช้น้ำมันเชื้อเพลิง แต่เมื่อพิจารณาร่วมกับ
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ที ่คาดว่าจะได้รับจากการลงทุน
ตลอดอายุการใช้งาน 10 ปี พบว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้น
ให้ผลตอบแทนที ่มากกว่ารถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมัน
เชื ้อเพลิง 34,089.45 บาท และจากผลลัพธ์การวิเคราะห์
ความไวแสดงให้เห็นว่าแม้จะมีการเปลี่ยนของต้นทุนผันแปร
และรายได้ รถจักรยานยนต์ไฟฟ้านั้นยังมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ  
(NPV) ที่มากกว่ารถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมันเชื้อเพลิงทุก
กรณี 

จากการวิเคราะห์ข้างต้น แม้ว่ารถจักรยานยนต์ที่ใช้
น้ำมันเชื้อเพลิงจะมีข้อดีในด้านความเร็วในการคืนทุนและ
อัตราผลตอบแทนภายในท่ีสูง แต่การเลือกใช้รถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าในระยะยาวนั ้นเป็นอีกหนึ ่งทางเลือกที ่สามารถให้
ค่าใช้จ่ายที่ต่ำกว่าและมีผลตอบแทนที่ดีกว่าเมื่อพิจารณาถึง
ค่าใช้จ ่ายและผลกระทบภายนอก นอกจากนี ้ยังช่วยลด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในยุคปัจจุบนัท่ี
สังคมให้ความสำคัญกับการลดการปล่อยมลภาวะ อย่างไรก็
ตาม ผู ้ประกอบการรถจักรยานยนต์สาธารณะ สามารถ
ตัดสินใจลงทุนในรถจักรยานยนต์ที่แตกต่างประเภทกัน ตาม
ความเหมาะสมกับเป ้าหมายทางการเง ิน  โดยรถและ
ความสำค ัญท ี ่ ให ้ก ับผลกระทบต ่อส ิ ่ งแวดล ้อม  โดย
รถจักรยานยนต์แบบใช้น ้ำม ันเชื ้อเพล ิง  ย ี ่ห ้อ Honda 
Wave125i  เหมาะสมกับผู้ประกอบการที่ต้องการเงินลงทุน
เริ่มแรกท่ีต่ำ และมีการคืนทุนอย่างรวดเร็ว โดยมีข้อดีในด้าน
ความเร็วในการคืนทุน และอัตราผลตอบแทนภายในที่สูง 
ในขณะที่ผู้ประกอบการที่มุ่งเน้นความยั่งยืนในระยะยาว มี
ความกังวลเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม และพร้อมที่จะใช้เงินลงทุน
เริ่มแรกที่สูงขึ้น จะเหมาะสมกับการเช่าซื้อรถจักรยานยนต์
ไฟฟ้าแบบสลับแบตเตอรี่  ยี ่ห้อ NIU NQiGT Sport แม้ว่า
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจะมีอัตราผลตอบแทนภายในที่ต่ำกว่า 
แต่มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิท่ีสูงกว่ารถจักรยานยนต์แบบใช้น้ำมัน
เชื้อเพลิงถึงร้อยละ 7.62 และค่าใช้จ่ายรวมในระยะยาวที่ต่ำ
กว่า 
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6. กิตติกรรมประกาศ 
ทางคณะผู้วิจัยขอขอบพระคุณทุนสนับสนุนการทำ
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