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E-1 

บทสรุปผู้บริหาร 
โครงการสง่เสริมเมืองคาร์บอนต ่าผา่นระบบขนส่งสาธารณะไฟฟ้า (Achieving Low Carbon Growth in the City Through 

Electrified Urban Transport System in Thailand-E-transport in LCC) เป็นการศึกษาเชงินโยบายเกี ยวกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ
ด้วยพลงังานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา ซึ งด่าเนินการศึกษาโดยความรว่มมือระหว่างโครงการพฒันาแห่งสหประชาชาติประจ่า
ประเทศไทย (United Nations Development Programme-Thailand) คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งสหประชาชาติแหง่เอเชียและ
แปซิฟิก (United Nations ESCAP) สถาบันบริการวชิาการ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และเทศบาลนครนครราชสีมา ภายใต้การสนับสนุน
และก่ากับดูแลโครงการจาก United Kingdom Partnering for Accelerated Climate Transition (UK PACT)-The Green Recovery Challenge 
Fund ซึ งมีวัตถุประสงค์ที จะร่วมลดปญัหาการเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก 

การจัดท่าการศึกษาเชิงนโยบายน้ีครอบคลุมมิติด้านวิศวกรรมการขนส่ง การวิเคราะห์ด้านสิ งแวดล้อม การวิเคราะห์ทาง
เศรษฐศาสตร์และกฎหมาย ความเสมอภาคทางเพศและความครอบคลุมทางสังคม (Gender Equality and Social Inclusion, GESI) โดยใช้
เครื องมือต่าง ๆ ที เกี ยวข้องและได้รับการยอมรับในระดับสากล เช่น การส่ารวจประชากรเชิงสังคม การจัดท่าแบบจ่าลองทางวิศวกรรม
ขนส่ง แบบจ่าลองด้านการจัดท่าบัญชีก๊าซเรือนกระจก แบบจ่าลองด้านคุณภาพอากาศ การประเมินความเป็นไปได้ทางการเงินและ
เศรษฐศาสตร์ อย่างเป็นข้ันตอนเพื อให้ผลการศึกษาเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนจราจรและขนส่งในระดับเทศบาลและจังหวัด และสะท้อน 
ถึงความต้องการเดินทางของประชากรในพื้นที  ปัจจัยกายภาพ และสมมุติฐานที ส่าคัญอื น ๆ เช่น อัตราค่าโดยสาร การประมาณการ
ผู้โดยสารตลอดอายุโครงการ 

การศึกษาได้เสนอแนะเส้นทางการเดินรถขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าและที ตั้งของจุดจอดรถโดยสารที เหมาะสมกับ
ลักษณะการเดินทางและความต้องการของเมืองในบริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา ซึ งสามารถแบ่งออกเป็น 5 เส้นทาง โดยก่าหนดให้มี
จุดจอดทั้งหมด 33 จุดจอด โดยมีจุดจอดร่วมของสายสีม่วงและส้มที สถานีจอหอจ่านวน 1 จุด และเพื อใหร้ะบบมีผลกระทบต่อการจราจร
ให้น้อยที สุด จึงได้มีการยกระดับโครงสร้างเส้นทางบางช่วง โดยมีรายละเอียด ดังแสดงในรูปที่ E-1 ซึ งแบ่งเป็นจุดจอดยกระดับ 18 จุดจอด 
และจุดจอดระดับพื้นดิน 15 จุดจอด ดังน้ี 

สายสีม่วง  มีทั้งหมด 17 จุดจอด เริ มเดินทางจากโรงเรียนอุบลรัตน์ถึงแยกจอหอ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 9.9 กิโลเมตร 9 จุดจอด และ  มีระยะทางยกระดบั 7.5 กิโลเมตร 8 จุดจอด 

สายสีส้ม  มีทั้งหมด 5 จุดจอด ซึ งเริ มเดินทางจากเทอร์มินอล 21 โคราช ถงึแยกจอหอ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร 2 จุดจอด และมีระยะทางยกระดับ 2.6 กิโลเมตร 3 จุดจอด 

สายสีแดง  มีทั้งหมด 8 จุดจอด ซึ งเริ มเดินทางจากแยกประตูน่้า ถึงนิคมอุตสาหกรรมฯ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 4.2 กิโลเมตร 4 จุดจอด และมีระยะทางยกระดับ 2.3 กิโลเมตร 4 จุดจอด 

สายสีเหลือง มีทั้งหมด 4 จุดจอด ซึ งเริ มเดินทางจากแยกบายพาส ถงึแยกประโดก 

  มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร 4 จุดจอด 

สายสีเขียว มีหน้าที เป็น Feeder มีทั้งหมด 4 จุดจอด เพื อบรรเทาปัญหาการจราจรบรเิวณถนนมุขมนตรีผ่านไปยัง
เทศบาลนครนครราชสีมาจนถึงบริเวณลานอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี โดยจะใช้เส้นทางรถไฟในการขนสง่
ผู้โดยสารจากบริเวณโรงแรมสีมาธานี ถึงสถานีหัวทะเล  
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เพื อส่งเสริมการเดินทางมายังระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 5 เส้นทางหลักน้ัน ได้เสนอแนะให้รถสองแถวที ท่าหน้าที 
เป็นระบบขนส่งสาธารณะรอง (Feeder) เพื อให้สามารถรองรับความต้องการเดินทางของประชากรที อาศัยทั้งในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
และพื้นที โดยรอบได้ นอกจากน้ีการออกแบบระบบขนส่งมวลชน ยังค่านึงถึงหลักการออกแบบอารยสถาปัตย์ เพื อคนทั้งมวล (Universal 
Design) เพื อให้ระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าสามารถบริการผู้โดยสารได้ทุก ๆ กลุ่ม รวมถึง สตรี เด็ก ผู้สูงอายุ และผู้พิการด้วย 

 

รูปที่ E-1 เส้นทางเดินรถและต าแหน่งที่ตั้งจดุจอดของเส้นทางเดินรถแต่ละสาย 

โครงการฯ ได้คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารตลอดอายุการด่าเนินโครงการ 20 ปี เท่ากับ 698 ล้านคน -เที ยว หรือ 
95,590 คน-เที ยวต่อวัน เมื อพิจารณาการเดินรถ 20 ปี แล้ว รายได้จากค่าโดยสารจะประมาณ 7,967  ล้านบาท โดยคิดอัตรา
ค่าโดยสาร 15-25 บาท และเมื อรายได้พึงจะได้รับจากค่าเช่าพื้นที ประกอบกิจการธุรกิจและค่าโฆษณาด้วยแล้ว รายได้ทั้งหมดจะเท่ากับ 
9,497 ล้านบาท โดยมีต้นทุนในการลงทุนระบบเป็นมูลค่าปัจจุบัน รวม 3,732,100,000 บาท ซึ งประกอบด้วย ค่าก่อสร้างสถานี เส้นทาง
เดินรถ การจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้า (E-Bus) สถานีชาร์จประจุ และค่าใช้จ่ายอื น ๆ ที เกี ยวข้องกับบุคลากร การบ่ารุงรักษาและซ่อมแซม
ระบบ และมีค่าใช้จ่ายรายปี (ค่าด่าเนินงานของบุคลากร ค่าซ่อมบ่ารุงรถพลังงานไฟฟ้า ค่าอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และ ค่าด่าเนินการ



 

 

E-3 

สถานีอัดประจุไฟฟ้า) รวม 134,535,604 บาทต่อปี ทั้งน้ีเมื อค่านวณผลตอบแทนสุทธิของโครงการเป็นมูลค่าปัจจุบันด้วยอัตราลดทอน 
(Discount Rate) ที ร้อยละ 7.5 โครงการจะมีมูลค่าปัจจุบันของรายได้สุทธิเท่ากับ 2,841 ล้านบาท   

ในการศึกษาได้ตั้งสมมุติฐานว่าเทศบาลมีทางเลือกในการลงทุน 2 กรณี คือ การลงทุนเองทั้งหมด และ การลงทุนเองร้อยละ 50  
และกู้ยืมเงินจากสถาบันการเงินร้อยละ 50 พบว่า ทั้ง 2 กรณี ให้ค่าผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ (EIRR) ที มากกว่าอัตราผลตอบแทนข้ันต ่า 
(MARR ที ร้อยละ 7.5) และค่าผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C ratio) มากกว่า 1  แม้กระทั้งในสถานการณ์ที เลวร้ายที สุด (Worst Case 
Scenario) ที ต้นทุนระยะทางวิ งเพิ มขึ้นร้อยละ 20 ปริมาณคนใช้บริการน้อยกว่าที คาดการณ์ไว้ถึงรอ้ยละ 20 หรือราคาค่าโดยสารลดลงจาก
ที ก่าหนดร้อยละ 20 ก็ยังพบว่ามูลค่าปัจจุบันของโครงการมีค่าเป็นบวก หรือโครงการยังสามารถสร้างก่าไรจากการด่าเนินการได้  
ซึ งสามารถตีความได้ว่าโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีความเป็นไปได้ที จะสร้างก่าไร  
และควรค่าแก่การลงทุน  

การด่าเนินระบบขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าช่วยสนับสนุนให้เทศบาลมุ่งหน้าสู่ความเป็นเมืองคาร์บอนต ่า โดยท่าให้
ขนาดของคาร์บอนฟุตพริ้นของเทศบาลจะลดลงได้ เนื องจากการเปลี ยนรูปแบบการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลมาเป็นระบบขนส่งด้วยไฟฟ้า โดย
ในปี พ.ศ. 2570 และ พ.ศ. 2585 พบว่าสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เท่ากับ 11,879  และ 43,526 ตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า ตามล่าดับ คิดเป็นร้อยละของก๊าซเรือนกระจกที ลดลงได้จากกิจกรรมการขนส่งของเทศบาลนครฯ เท่ากับ 7.05 และ 13.21 หรือ 
คิดเป็นร้อยละของก๊าซเรือนกระจกที ลดลงได้กิจกรรมการทั้งหมดของเทศบาลนครฯ 2.76 และ 7.32 ตามล่าดับ  

นอกจากประโยชน์ที ได้การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ งเป็นปัจจัยส่าคัญในการมุ่งหน้าสู่ความเป็นเมืองคาร์บอนต ่าแล้ว  
การปรับเปลี ยนเชื้อเพลิงระบบขนส่งเป็นพลงังานไฟฟ้ายังส่งผลดตี่อคุณภาพอากาศในเมือง กล่าวคือ ระดับมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ 
CO จะลดลงมากกว่ามวลสารอื น ณ. บริเวณใจกลางเขตเทศบาลนครนครราชสีมา บริเวณถนนมิตรภาพ (ทล. 2) ตรงทางแยกที เชื อมกับ
ถนนราชสีมา-โชคชัย (ทล. 224) เพราะเป็นบริเวณที คาดการณ์ว่ามีปริมาณการจราจรของผู้สัญจรลดลงมากที สุดเนื องจากมีบริการขนส่ง
สาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าผ่านใจกลางเมือง หากพิจารณาในแง่ของสัดส่วนการลดลงคิดเทียบกับฐานคือมลพิษอากาศจากการจราจร 
ในปัจจุบัน พบว่าลดลงอย่างมีนัยส่าคัญ โดยในปีพ.ศ. 2570 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 13 – 17 และที ปี พ.ศ. 2585 ลดลง 
เป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 31 – 41  ดังน้ันการมุ่งลดการปลดปล่อย PM2.5 จากภาคการจราจรโดยการด่าเนินระบบขนส่งสาธารณะด้วย
พลังงานไฟฟ้า ในเทศบาลนครนครราชสีมาอาจช่วยลดจ่านวนวันที ระดับ PM2.5 เกินมาตรฐานให้ลดลงได้ ส่าหรับวันที ความเข้มข้น PM2.5 
น้ันเกินมาตรฐานไปเพียงเล็กน้อย  การที เมืองมีคุณภาพอากาศที ดีข้ึนน้ัน ซึ งจะส่งผลให้ผู้ป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจในเทศบาลนคร
นครราชสีมามีจ่านวนลดลงประมาณร้อยละ 10-20  จะสามารถหลีกเลี ยงค่ารักษาพยาบาลได้เท่ากับ 21 และ 41 ล้านบาท ตามล่าดับ  
อย่างไรก็ดีการปรับปรุงสภาวการณ์ PM2.5 เกินมาตรฐานในบรรยากาศน้ันยังข้ึนกับอีกหลายปัจจัยภายนอกเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
ที ส่าคัญคือแหล่งก่าเนิดจากการเผาไหม้ชีวมวลในที โล่ง 

ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย 

กลุ่มผู้โดยสารสาธารณะแบบเดิม (รถสองแถว) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ เป็นกลุ่มเป้าหมายหลักที ต้องการ
ให้ปรับเปลี ยนพฤติกรรมมาใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้า โดยมีเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ให้มีผู้ใช้บริการไม่ต ่ากว่า 
100,000 คน-เที ยว ต่อวัน ภายในปี พ .ศ. 2585 จากการศึกษา พบว่า ปัจจัยที ส่งผลต่อการพัฒนาโครงการมากที สุดเป็นเรื องของ 
“ระยะเวลาการเดินทางและความตรงต่อเวลา” รองลงมาคือ คุณภาพบริการ ความปลอดภัย และความสะดวกสบาย ในขณะที การก่าหนด
อัตราค่าโดยสาร เป็นหนึ งในปัจจัยพิจารณา แต่ไม่ใช่ประเด็นหลักที ท่าให้กลุ่มเป้าหมายหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน 
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เพื อผลักดันในข้อเสนอแนะเชิงนโยบายด้านการพฒันาระบบขนส่งด้วยพลงังานไฟฟา้สามารถเดินหน้าและเกิดผลอย่างเป็น
รูปธรรม การศึกษาฉบับน้ีได้น่าเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ดังน้ี 

 ด้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน:  ควรมีการออกแบบที พิจารณาเพื อแก้ปัญหาข้อจ่ากัดทางกายภาพและอ่านวย
ความสะดวกให้แก่ สตรี เด็ก ผู้สูงวัย ผู้พิการ จัดท่าแผนการจัดการระหว่างก่อสร้างเพื อบรรเทาผลกระทบด้านการจราจร
และมลพิษช่วงการก่อสร้าง ก่าหนดเส้นทางและสัมปทานเดินรถร่วมกับหน่วยงานก่ากับและผู้ประกอบการรถสองแถว 
จัดหารถโดยสารและแหล่งพลังงาน ให้สอดคล้องกับปริมาณผู้โดยสาร  

 ด้านการเงินและการลงทุน: จัดหาแหล่งทุนและคัดเลือกรูปแบบการลงทุน โดยพิจารณาจากความพร้อมของงบประมาณ 
ความสนใจของภาคเอกชน และการยอมรับของภาคประชาชน สนับสนุนผู้ให้บริการได้รับประโยชน์นอกเหนือจาก 
ค่าโดยสารที เป็นรายได้หลัก เช่น การจัดการพื้นที เพื อการพาณิชย์ ก่าหนดอัตราค่าโดยสารที จูงใจเบื้องต้นอยู่ที ประมาณ 
15-25 บาทต่อเที ยว และมีอัตราพิเศษค่าโดยสารแบบมีส่วนลดส่าหรับนักเรียน นักศึกษา ผู้สูงอายุ และผู้พิการ  

 ด้านสังคมและการมีส่วนร่วม: จัดท่าข้อก่าหนดมาตรฐานคุณภาพบริการและความปลอดภัยส่าหรับรถโดยสารสาธารณะ 
ตั้งแต่ข้ันตอนการออกแบบอารยสถาปัตย์ หรือ การออกแบบเพื อคนทั้งมวล (Universal Design) ไปจนถึงการให้บริการ 
การจัดท่ามาตรการควบคุมโรคติดต่อ นอกจากน้ี ยังควรพิจารณาการจัดท่านโยบายการพัฒนาเมืองและสิ งแวดล้อม  
ในระยะยาว เช่น ผังเมือง การใช้ประโยชน์ที ดิน เป็นต้น 

 ผลประโยชน์ร่วมและแนวทางการบรรเทาผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้ เสีย: ประชาสัมพันธ์ถึงผลประโยชน์ร่วม  
(Co-benefit) จากโครงการ อาทิ ระบบขนส่งสาธารณะด้วยระบบพลังงานไฟฟ้าสนับสนุนให้เทศบาลนครนครราชสีมา 
มุ่งหน้าเป็นเมืองอัจฉริยะ (Smart City) การบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด การลดมลพิษทางอากาศและผลกระทบ 
ต่อสุขภาพ การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ในขณะเดียวกันก็ต้องมีแนวทางในการบรรเทาผลกระทบที มีต่อผู้มีส่วนได้เสีย 
เช่น การท่างานร่วมกับในการวางแผนระบบโครงข่ายรถสาธารณะร่วมกับผู้ประกอบการสองแถว การแบ่งปันผลประโยชน์
ที เกิดข้ึนจากโครงการให้กับผู้ประกอบการเดิมและชุมชนที ได้รับผลกระทบ เป็นต้น 

 ด้านกฎหมาย: การพัฒนาโครงการขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้า จะข้อกฎหมายที เกี ยวข้องกับการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนในพื้นที รับผิดชอบของเทศบาลนครนครราชสีมา มีมิติที ส่าคัญ 3 มิติ ได้แก่ (1) การวิเคราะห์กรอบทาง
กฎหมายในการควบคุมก่ากับการจัดตั้งและประกอบกิจการสถานีขนส่ง การประกอบกิจการเดินรถ การจัดหารถโดยสาร
ไฟฟ้า และการจัดหาพลังงาน (2) การเงินการลงทุน ซึ งวิเคราะห์ถึงอ่านาจหน้าที ของเทศบาลนครนครราชสีมาในการ
ด่าเนินโครงการฯ และการด่าเนินโครงการฯ ร่วมกับเอกชน (3) การมีส่วนร่วม ซึ งวิเคราะห์ถึงบทบาทของกฎหมายในการ
ควบคุมก่ากับคุณภาพการบริการ มาตรฐานความปลอดภัย การคุ้มครองสุขภาพและป้องกันโรคติดต่อในการออกแบบ
สถานีขนส่ง  ทั้งน้ีประเด็นการได้มาซึ งที ดินเพื อใช้เป็นพื้นที จัดตั้งสถานีขนส่งถือเป็นประเด็นส่าคัญในการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนในพื้นที เทศบาลนครนครราชสีมา ซึ งเทศบาลสามารถด่าเนินการตามกฎหมายเพื อให้ “ได้มาซึ งสิทธิ” ในการ
ใช้ประโยชน์ที ดินของเอกชนเพื อด่าเนินโครงการโดย (1) การเวนคืนหรือซื้อที ดินซึ งกรรมสิทธ์ิของที ดินของเอกชนตาม
พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ งอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 (2) การซื้อหรือเช่าที ดินของเอกชนตาม
พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 (3) การใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินตามระเบียบ
กระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส่าห รับพลเมือง 
ใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที ดิน (4) การขอใช้ที ดินของรัฐซึ งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิครอบครองและมิใช่  
สาธารณสมบัติของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกันตามประมวลกฎหมายที ดิน และ (5) การใช้ที ดินและรางรถไฟ
ของการรถไฟแห่งประเทศไทยตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซึ งแต่ละทางเลือกน้ันจะมีความเสี ยง
และความท้าทายที แตกต่างกัน เช่น การใช้อ่านาจเวนคืนอาจส่งผลให้โครงการถูกต่อต้านและส่งผลเสียต่อการยอมรับ  
ทางสังคม  ในขณะที การเจรจาสัญญาซื้อขายและเช่าไม่ว่ากับเอกชนหรือการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันก็มีความเป็นไปได้
ที จะไม่บรรลุผล ส่วนกรณีของการใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินน้ันมีความเสี ยงที ต้องประสานงานและตกอยู่ในการใช้
ดุลพินิจของผู้มีอ่านาจ ตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที ดินอันเป็นสาธารณสมบัติ
ของแผ่นดินส่าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที ดิน  
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บทน ำ 

โครงการส่งเสริมเมืองคาร์บอนต ่าผ่านระบบขนส่งสาธารณะไฟฟ้า (Achieving Low Carbon Growth in the City Through 
Electrified Urban Transport System in Thailand—E-transport in LCC) เป็นการศึกษาเชิงนโยบายเกี ยวกับการส่งเสริมระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา เพื อมุ่งหน้าสู่ความเป็นเมืองคาร์บอนต ่าซึ งเป็นส่วนส่าคัญในการแก้ปัญหา
การเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศไทย การศึกษาน้ีเป็นความร่วมมือระหว่างโครงการพัฒนาแห่งสหประชาชาติประจ่าประเทศไทย 
(United Nations Development Programme-Thailand) ร่วมกับ คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสังคมแห่งสหประชาชาติแห่งเอเชียและ
แปซิฟิก (United Nations ESCAP) สถาบันบริการวิชาการ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และเทศบาลนครนครราชสีมา ภายใต้การสนับสนุน
และก่ากับดูแลโครงการจาก United Kingdom Partnering for Accelerated Climate Transition (UK PACT)-The Green Recovery Challenge Fund 
ซึ งมีวัตถุประสงค์ที จะสนับสนุนให้ประเทศต่างๆ มีส่วนร่วมแก้ปัญหาการเปลี ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก 

การจัดท่าการศึกษาเชิงนโยบายน้ีครอบคลุมมิติด้านวิศวกรรมการขนส่ง การวิเคราะห์ด้านสิ งแวดล้อม การวิเคราะห์ทาง
เศรษฐศาสตร์และกฎหมาย ความเสมอภาคทางเพศและความครอบคลุมทางสังคม (Gender Equality and Social Inclusion, GESI) โดยใช้
เครื องมือต่างๆ ที เกี ยวข้องและได้รับการยอมรับในระดับสากล ตลอดจนการประสานงานอย่างใกล้ชิดกับภาคประชาชน ธุรกิจ สตรี 
คนพิการและหน่วยงานในพื้นที เพื อให้ได้มาซึ งข้อมูลปฐมภูมิที สะท้อนถึงปัจจัยเชิงพื้นที ให้มากที สุด ในรายงานฉบับน้ี ได้น่าเสนอ  
ผลการศึกษาดังน้ี 

บทที  2  การออกแบบระบบโดยสารพลังงานไฟฟ้าและการวิเคราะห์ความคุ้มค่าของโครงการ น่าเสนอกระบวนการศึกษาและ
ผลการศึกษาระบบนิเวศน์ของการขนส่งในเมืองในเชิงกายภาพและวิศวกรรม และปัจจัยด้านสังคม เช่น ความต้องการการเดินทางและ
ปัจจัยต่างๆ ที เกี ยวข้อง เพื อน่าข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิเหล่าน้ันมาวิเคราะห์และออกแบบเส้นทางเดินรถขนส่งมวลชนด้วยพลังงาน
ไฟฟ้า พร้อมประเมินความคุ้มค่าทางเศรษฐสตร์ 

บทที  3 การศึกษาด้านวิศวกรรมสิ งแวดล้อม น่าเสนอผลการวิเคราะห์ผลกระทบของระบบขนส่งมวลชนด้วยพลังงานไฟฟ้าที มี
ต่อระดับการปลดปล่อยการเรือนกระจกซึ งมีผลต่อการเพิ มข้ึนหรือลดขนาดของคาร์บอนฟุตพรินท์ของเมืองตามแนวทางการจัดท่าบัญชี
ก๊าซเรือนกระจกของเมือง และ ผลที มีต่อคุณภาพอากาศของเขตเทศบาล โดยใช้แบบจ่าลองคุณภาพอากาศในระดับพื้นที เฉพาะและ
แบบจ่าลองเชิงพื้นที  (Local vs. Transboundary Air Modelling) 

บทที  4 ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย น่าเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพื อขับเคลื อนระบบขนส่งมวลชนด้วยพลังงานไฟฟ้า
ให้เกิดข้ึนได้อย่างเป็นรูปธรรมในอนาคต พร้อมทั้งการวิเคราะห์ประเด็นด้านกฎหมายที ส่าคัญที ส่งผลต่อการพัฒนาโครงการ 
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บทที่ 2  
การออกแบบระบบโดยสารพลังงานไฟฟ้าและการวิเคราะห์ความคุ้มค่า
ของโครงการ 

เนื้อหาบทนี้จะขออธิบายกระบวนการออกแบบระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา
ทั้งเส้นทางเดินรถ จ านวนและต าแหน่งของจุดจอดรถโดยสาร  

ในส่วนแรกจะอธิบายผลการส ารวจด้านวิศวกรรมของโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการก่อสร้างระบบรถโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้า (E-Bus) 2 ส่วน คือ (1) ความเรียบของผิวถนน และ (2) ลักษณะทางกายภาพของถนนและสาธารณูปโภคโดยรอบ เพื่ อประเมิน
ศักยภาพความพร้อมทางกายภาพของพื้นที่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในการรองรับระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ทั้งใน
ส่วนของเส้นทางเดินรถ และการก่อสร้างจุดจอดรถโดยสาร  

ในล าดับถัดมา จะอธิบายถึงกระบวนการพัฒนาแบบจ าลองเพื่ออธิบายพฤติกรรมการเดินทางของผู้ที่อาศัยอยู่ในเขตเทศบาล
นครนครราชสีมา โดยใช้แบบจ าลองด้านวิศวกรรมการขนส่งเรียกว่า “แบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน” เป็นเครื่องมือหลัก ผลของ
แบบจ าลองจะอธิบายพฤติกรรมการเดินทางโดยรวมของผู้ที่อาศัยอยู่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาได้ 4 องค์ประกอบ คือ 

1. ปริมาณการเดินทางทั้งหมดที่ออกจากพื้นที่การศึกษาย่อยใด ๆ ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา และ ปริมาณ
การเดินทางทั้งหมดเข้าสู่พื้นที่การศึกษาย่อยใด ๆ ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

2. ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ย่อย 2 พื้นที่ใด ๆ  
3. สัดส่วนของการเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทาง 3 ประเภท คือ (1) รถยนต์ส่วนบุคคล (2) รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ 

(3) ระบบขนส่งสาธารณะ 
4. ปริมาณการจราจรจ าแนกตามรูปแบบการเดินทางในถนนเส้นต่าง ๆ ในเขตเทศบาล 

ความเข้าใจเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของผู้ที่อาศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาเหล่าน้ี จะเป็นเครื่องมือที่ใช้ในการ
ออกแบบเส้นทาง จ านวนและต าแหน่งของจุดจอดรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ให้สอดคล้องกับความต้องการเดินทาง (Travel 
Demand) ของคนในพื้นที่  

นอกจากน้ี การคาดการณ์จ านวนประชากร จ านวนครัวเรือน และปริมาณการจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในอนาคต
ตลอดอายุของโครงการ (20 ปีนับตั้งแต่เริ่มเปิดให้บริการ) ก็เป็นหน่ึงในปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อความส าเร็จของโครงการ 

ในส่วนสุดท้ายจะอธิบายผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านการเงินและด้านเศรษฐศาสตร์ของการลงทุนโครงการระบบ
รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) เพื่อชี้ให้เห็นถึงศักยภาพในการท าก าไร (Profitability) ของโครงการ และช่วยให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับ
การขับเคลื่อนนโยบายผลักดันเทศบาลนครนครราชสีมาสู่การเป็นเมืองคาร์บอนต่ า น าโครงการลงทุนระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  
(E-Bus) ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาไปพิจารณาด าเนินการให้เป็นรูปธรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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2.1 การส ารวจทางวิศวกรรม 

การส ารวจด้านวิศวกรรมมีวัตถุประสงค์เพื่อส ารวจความพร้อมของระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการ
ระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในอนาคต เช่น สภาพของพื้นผิวถนนซึ่งสะท้อนผ่านการตรวจวัดค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากล 
(International Roughness Index, IRI) และการส ารวจสภาพเส้นทาง สภาพการจราจร ต าแหน่งสถานที่ส าคัญ ต าแหน่งจุดจอดรถประจ าทาง 
และโครงสร้างพื้นฐานอื่น ๆ ในเมือง เป็นต้น ด้วยอากาศยานไร้คนขับ โดยมีเป้าประสงค์เพื่อตรวจสอบความพร้อมของระบบ
สาธารณูปโภคและโครงสร้างพื้นฐานส าหรับโครงการที่จะเกิดข้ึน 

กระบวนการการส ารวจด้านวิศวกรรมแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังแสดงแผงผังการด าเนินงานได้ดังรูปที่ 2-1 ประกอบด้วย (1) การ
ส ารวจดัชนีความเรียบขรุขระสากล โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินสภาพผิวทางจราจรในพื้นที่ศึกษา และ (2) การส ารวจโดยใช้อากาศยาน
ไร้คนขับ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสถานะปัจจุบันของเส้นทาง สภาพการจราจร รวมถึงบริบทของพื้นที่โดยรอบเทศบาลนคร
นครราชสีมา  

 

 
รูปที่ 2-1 แนวทางการด าเนินงานส ารวจทางวิศวกรรม 

  

การส ารวจเชิงวิศวกรรม 

การออกแบบเส้นทางละจุดจอดรถ
โดยสารพลังงานไฟฟ้า 

(E-Bus) 

รายชื่อถนนและต าแหน่ง 
จุดจอดท่ีเหมาะสมส าหรับ 
ออกแบบระบบรถโดยสาร 
พลังงานไฟฟ้า (E-Bus) 

ผ่านเกณฑ ์
มาตรฐาน 
หรือไม่ 

พ้ืนที่มีความ 
เหมาะสมทางวิศวกรรม

หรือไม่ 

เกณฑ์มาตรฐาน 
สภาพทางของ 
กรมทางหลวง 

มาตรฐานการออกแบบ 
ทางวิศวกรรม 

สิ้นสุด 

เร่ิมต้น 

การส ารวจดชัน ี

ความเรียบขรุขระสากล 
การส ารวจลักษณะพ้ืนที่ 

โดยใช้อากาศยานไร้คนขบั 

เหมาะสม ผ่าน 

ไม่เหมาะสม ไม่ผ่าน 
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2.1.1 การส ารวจค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากล 

การส ารวจค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากล (International Roughness Index, IRI) เป็นการส ารวจสภาพความเสียหายของผิวทาง
ของถนนในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา ซึ่งค่า IRI ที่วัดได้ คือ ค่าความขรุขระของผิวทางที่ถูกตรวจวัดและบันทึกข้อมูลเป็นรายจุดทุก ๆ 
ระยะ 10 เมตรตลอดระยะทางที่ท าการส ารวจ โดยมีหน่วยวัด คือ เมตร/กิโลเมตร การคัดเลือกเส้นทางเพื่อส ารวจค่าดัชนีความเรียบ
ขรุขระสากลพิจารณาจากปริมาณการจราจรเป็นหลัก โดยคัดเลือกถนนสายหลักที่มีความหนาแน่นของปริมาณการจราจรสูง และถนน  
ทุกสายในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาที่มีช่องจราจรมากกว่า 4 ช่องจราจรข้ึนไป  

การส ารวจด าเนินการในช่วงวันที่ 10–12 มกราคม 2565 ระหว่างเวลา 9.00–16.00 น. โดยเก็บข้อมูลจากช่องจราจรด้านซ้าย
สุดของถนนภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาทั้งหมด 18 เส้นทาง ดังแสดงในตารางที่ 2-1 รวมระยะทางทั้งหมด 139.37 กิโลเมตร 
และตรวจวัดโดยใช้เลเซอร์จ านวน 2 หัวที่ติดตั้ง ณ ต าแหน่งของล้อกับแนวล้อของยานพาหนะส ารวจดังแสดงในรูปที่ 2-2 

ตารางที่ 2-1 รายชื่อเส้นทางพร้อมระยะทางที่ส ารวจค่าความเรียบขรุขระสากล 

ล าดับ เส้นทาง จุดเริ่มต้น จุดสิ้นสุด ระยะทาง (กม.) 

1 
ถ.มิตรภาพ, ถ.ราชสมีา-โชคชัย,  
ถ.สุรนารายณ ์

โรงเรียนอุบลรัตน ์ สี่แยกจอหอ 34.40 

2 1120-ซอยตะคลองเก่า 10 ถนนบายพาส แยกประโด 11.52 
3 ถ.มิตรภาพ เทอร์มนิอล 21 โคราช สี่แยกจอหอ 15.40 
4 ถ.ราชสีมา – โชคชัย แยกประตูน้ า ซอยอุตสาหกรรมสุรนาร ี 17.82 
5 ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 ถ.สุรนารายณ ์ ถ.มิตรภาพ 2.20 
6 ถ.ช้างเผอืก ถ.ราชสีมา-โชคชัย 1120-ซอยตะคลองเก่า 10 3.50 
7 304 - บายพาส ถ.คลองสง่น้ า แยก 1120 8.74 
8 ถ.ศิรินคร ถ.มิตรภาพ ถ.สืบศิร ิ 2.40 
9 ถ.สืบศิร ิ ถ.มุขมนตร ี ถ.สืบศิริ ซอย 36 4.72 
10 ถ.มุขมนตร ี 304-บายพาส ถ.มิตรภาพ 2.58 
11 ถ.มุขมนตร ี ถ.มิตรภาพ ห้าแยกหวัรถไฟ 4.20 
12 ถ.พิบูลละเอียด ห้าแยกหวัรถไฟ ถ.ริมบุ่ง 2.70 
13 ถ.สุรนาร ี ห้าแยกหวัรถไฟ ถ.ราชด าเนนิ 3.24 
14 ถ.ราชด าเนนิ, ถ.ชุมพล ค่ายสุรนาร ี ถ.มหาดไทย 2.33 
15 ถ.จอมสุรางค์ยาตร ์ ห้าแยกหวัรถไฟ ถ.ชุมพล 6.36 
16 ถ.มานะศลิป ์ Baby Land Korat ถ.มิตรภาพ 2.48 

17 
ถ.ร่วมเริงไชย, ถ.รมิบุ่ง ซอยหน้า
โรงงานสรุา, เทา้สรุะซอย 2 

ถ.สืบศิร ิ ถ.ราชสีมา-โชคชัย 11.54 

18 ถ.เดชอุดม ถ.ร่วมเริงไชย ถ.พิบูลละเอียด 3.24 
   รวม 139.37 
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รูปที่ 2-2 ยานพาหนะที่ใช้ในการส ารวจค่าดชันีความเรียบขรุขระสากล 

การประเมินสภาพทางจากค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากล (IRI) สามารถจ าแนกโดยใช้เกณฑ์มาตรฐานของกรมทางหลวงซึ่งแบ่ง
สภาพทางออกเป็น 5 ระดับ ดังแสดงใน 

ตารางที่ 2-2 เกณฑ์มาตรฐานของสภาพทางโดยใช้ค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากล (IRI) 

ค่า IRI สภาพทาง 
≤ 2.5 ดีมาก 
2.5-3.5 ด ี
3.5-4.5 พอใช ้

4.5 – 7.5 แย่ 
> 7.5 แย่มาก 

จากการส ารวจพื้นผิวการจราจรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา พบว่า ร้อยละ 42.3 ของความยาวเส้นทางที่ศึกษาทั้งหมดมีผิว
ทางอยู่ในสภาพดี หรือมีค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากลอยู่ในช่วง 2.5–3.5 เมตรต่อกิโลเมตร ร้อยละ 23.7 มีสภาพผิวทางอยู่ในสภาพ
พอใช้ ในขณะที่ร้อยละ 33.3 มีสภาพผิวทางอยู่ในสภาพแย่ และร้อยละ 0.7 มีสภาพผิวทางอยู่ในสภาพแย่มาก ดังแสดงใน โดย
รายละเอียดของค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากลของผิวทาง (IRI) และผลประเมินสภาพผิวทางโดยอิงตามมาตรฐานของกรมทางหลวงของ
ถนนแต่ละสายที่ท าการส ารวจแสดงในตารางที่ 2-3 
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รูปที่ 2-3 ผลการประเมินสภาพผิวทางตามดชันีความเรียบขรุขระสากล 

 
ตารางที่ 2-3 ค่าความเรียบขรุขระสากลและผลการประเมินสภาพผิวทางตามทิศทางเดินรถซ้าย 

และขวาของแต่ละเส้นทางทีท่ าการส ารวจ 

ล าดับ ชื่อถนน 
ระยะทาง 
2 ทิศทาง 
(กิโลเมตร) 

ค่าเฉลี่ย สภาพถนน 

ซ้าย ขวา ซ้าย ขวา 

1 ถ.มิตรภาพ, ถ.ราชสมีา-โชคชัย, ถ.สรุนารายณ์  34.40 3.867 3.707 พอใช ้ พอใช ้
2 ทางหลวงหมายเลข 1120-ซอยตะคลองเก่า 10 11.52 2.613 2.879 ด ี ด ี
3 ถ.มิตรภาพ 15.40 3.840 3.708 พอใช ้ พอใช ้
4 ถ.ราชสีมา – โชคชัย 17.82 4.198 4.014 พอใช ้ พอใช ้
5 ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 2.20 4.473 4.547 พอใช ้ พอใช ้
6 ถ.ช้างเผอืก  3.50 4.688 - แย่ - 
7 304 – บายพาส 8.74 3.062 2.871 ด ี ด ี
8 ถ.ศิรินคร  2.40 5.528 5.664 แย่ แย่ 
9 ถ.สืบศิริ  4.72 2.356 4.476 ดีมาก พอใช ้
10 ถ.มุขมนตรี ชว่งที่ 1 2.58 5.224 - แย่ - 
11 ถ.มุขมนตรี ชว่งที่ 2 4.20 4.050 - พอใช ้ - 
12 ถ.พิบูลละเอียด  2.70 4.881 4.639 แย่ แย่ 
13 ถ.สุรนาร ี 3.24 4.050 - พอใช ้ - 
14 ถ.ราชด าเนนิ, ถ.ชุมพล 2.33 4.229 4.613 พอใช ้ แย่ 
15 ถ.จอมสุรางค์ยาตร ์ 6.36 3.569 3.384 พอใช ้ ด ี
16 ถ.มานะศลิป ์ 2.48 4.537 4.451 แย่ พอใช ้
17 ถ.ร่วมเริงไชย, ถ.รมิบุ่ง ซอยหน้าโรงงานสรุา, เท้าสุระซอย 2 11.54 5.668 5.491 แย่ แย่ 
18 ถ.เดชอุดม 3.24 5.709 5.832 แย่ แย่ 

ระยะทางรวมทั้งหมด 139.37  
  

0.7% 

42.3% 

23.7% 

33.3% 

ดี 

แย ่
แย่มาก 

พอใช้ 



 

 

2-6 

 

2.1.2 การส ารวจเส้นทางด้วยอากาศยานไร้คนขับ 

การส ารวจเส้นทางด้วยอากาศยานไร้คนขับในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีวัตถุประสงค์เพื่อส ารวจสภาพเส้นทาง สภาพ
การจราจร ต าแหน่งสถานที่ส าคัญ ต าแหน่งจุดจอดรถประจ าทาง และโครงสร้างพื้นฐานอื่น ๆ ในเมือง เป็นต้น ด้วยอากาศยานไร้คนขับ 
โดยมีเป้าประสงค์เพื่อตรวจสอบความพร้อมของระบบสาธารณูปโภคและโครงสร้างพื้นฐานของพื้นที่โดยรอบเทศบาลนครนครราชสีมา 

การส ารวจด าเนินการเป็นเวลา 7 วัน ตั้งแต่วันที่ 17–23 มกราคม 2565 ระหว่างเวลา 9.00–15.00 น. การบินส ารวจสภาพพืน้ที่
โดยอากาศยานไร้คนขับมีความสามารถในการส ารวจโดยเฉลี่ย 12 กิโลเมตรต่อวันโดยมีข้อก าหนดรูปแบบการบิน คือ ระดับความสูงของ
การบินต้องคงระดับความสูงให้อยู่ในช่วงระหว่าง 90–120 เมตร เมื่อวัดจากผิวดินที่ท าการส ารวจ ในขณะที่การบินส ารวจแนวเขตทางจะ
ท าการบินส ารวจทั้งขาไปและขากลับ โดยมีขอบเขตการบินส ารวจอยู่ภายในระยะ 50 เมตรจากเส้นศูนย์กลางของสายทาง ข้อมูลภาพถ่าย
ทางอากาศจากส ารวจด้วยอากาศยานไร้คนขับมีความละเอียดของภาพที่ระดับคลาดเคลื่อนน้อยกว่า 2 เซนติเมตร และมีส่วนซ้อนภาพ
ด้านหน้าและด้านข้างที่ร้อยละ 85 และร้อยละ 75 ตามล าดับ  

การส ารวจถนนด้วยอากาศยานไร้คนขับ สามารถเก็บข้อมูลเส้นทางได้เป็นระยะทางบินทั้งสิ้น 70.85 กิโลเมตร โดยรูปที่ 2-4 แสดง
เส้นทางการส ารวจด้วยอากาศยานไร้คนขับ และรูปที่ 2-5 แสดงตัวอย่างภาพถ่ายทางอากาศของผลการส ารวจด้วยอากาศยานไร้คนขับ 

 
รูปที่ 2-4 เส้นทางการส ารวจด้วยอากาศยานไร้คนขับ 

ผลการส ารวจค่าดัชนีความเรียบขรุขระสากลข้างต้น แสดงให้เห็นว่า เมื่อพิจารณาในมุมมองด้านความ

สะดวกสบายแก่ผู้โดยสาร ถนนส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาซึ่งมีคุณภาพความเรียบของผิทาง

อยู่ในเกณฑ์พอดีถึงดี มีความเหมาะสมที่จะใช้เป็นเส้นทางเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าได้ ทั้งนี้ควร

หลีกเลี่ยงการน ารถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) มาให้บริการในเส้นทางที่มีสภาพผิวจราจรในระดับ

“แย”่ หรือควรปรับปรุงสภาพผิวจราจรในอยู่ในระดับที่ดีหรือพอใช้เสียก่อน 
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รูปที่ 2-5 ภาพตัวอย่างการส ารวจพ้ืนที่ด้วยอากาศยานไร้คนขับ 

ซึ่งเกิดจากการน าภาพทีถ่่ายต่อเนือ่งกันมาวางซ้อนทบักัน 

 

 

  
ผลการส ารวจเส้นทางด้วยอากาศยานไร้คนขับแสดงให้เห็นว่า เส้นทางส ารวจสีม่วง สีเหลือง สีส้ม และสีแดง 

ดังแสดงในรูปที่ 2 4 มีความกว้างของถนนเพียงพอที่จะรองรับระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

(E-Bus) อย่างไรก็ตาม สภาพการจราจรในบริเวณศูนย์กลางของเขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยเฉพาะ

เส้นทางส ารวจสีม่วง และช่วงต้นเส้นทางส ารวจสีแดงของมีปริมาณจราจรหนาแน่นตลอดทั้งวัน จึงควร

พิจารณาโครงสร้างของระบบเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ที่สามารถแยกรถโดยสารออกจาก

กระแสจราจรปกติบนท้องถนนได้ เช่น กั้นช่องทางจราจร (เลน) พิเศษส าหรับรถโดยสาร หรือก่อสร้างทาง

ยกระดับ ทั้งนี้เส้นทางส ารวจสีม่วง สีเหลือง สีส้ม และสีแดงมีศักยภาพที่จะก่อสร้างจุดจอดรถโดยสาร 

รวมทั้งเส้นทางเดินรถแบบยกระดับโดยใช้เกาะกลางถนน คลองระบายน้ า เป็นแนวเส้นทางเดินรถ 
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2.2 การส ารวจปริมาณการเดินทางและรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน  

นอกเหนือจากการส ารวจความพร้อมของระบบสาธารณูปโภคต่าง ๆ เช่น สภาพเส้นทาง สภาพการจราจร ต าแหน่งสถานที่
ส าคัญ ต าแหน่งจุดจอดรถประจ าทาง และโครงสร้างพื้นฐานอื่น ๆ ของพื้นที่โดยรอบเทศบาลนครนครราชสีมาแล้ว การส ารวจปริมาณการ
เดินทางและรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันเป็นข้ันตอนการด าเนินงานที่ส าคัญอย่างยิ่งต่อการออกแบบระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  
(E-Bus) เน่ืองจากความเข้าใจเกี่ยวกับปริมาณการเดินทางและรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันจะช่วยให้สามารถออกแบบจ านวนเส้นทาง 
จ านวนจุดจอด ของระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ให้สอดคล้องกับความต้องการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในพื้นที่ และในท้ายที่สุด
ก็จะส่งผลต่อปริมาณผู้โดยสาร รายได้ และความย่ังยืนของระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในอนาคตอีกด้วย 

การส ารวจปริมาณและรูปแบบการเดินทางของครัวเรือนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสี มา จ าแนกออกเป็น  
2 ข้ันตอนหลัก ดังแสดงแผงผังการด าเนินงานได้ดังรูปที่ 2-6 ประกอบด้วย 

 

 
รูปที่ 2-6 แนวทางการด าเนินงานส ารวจปริมาณการเดินทาง 

1) การส ารวจเชิงสัมภาษณ์ครัวเรือน (Household Interview Survey: HIS) เพื่อรับทราบข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะครัวเรือน 
พฤติกรรมการเดินทาง และปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน โดยใช้แบบสอบถามซึ่งประกอบด้วย
ชุดค าถาม 2 ส่วน ได้แก่ (1) ลักษณะครัวเรือน และ (2) ข้อมูลการเดินทางส่วนบุคคล  

การส ารวจปริมาณการเดินทาง 
และรูปแบบการเดินทางในปจัจุบัน 

ฐานข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ครัวเรือน เช่น จ านวนสมาชิก รายได้ครัวเรือน 

การครอบครองรถยนต์ เป็นต้น 

ฐานข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ผู้เดินทางแต่ละบุคคล เช่น เพศ อายุ ระดับ

การศึกษา รายได้ส่วนตัว อาชีพ ปัจจัยที่มีผล 
ต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง เป็นต้น 

ฐานข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง  เช่น 
ปริมาณ ความถ่ี ช่วงเวลา รูปแบบ 
วัตถุประสงค์ ค่าใช้จ่าย เป็นต้น 

ฐานข้อมูลต าแหน่งสถานทีส่ าคัญ 
สาธารณูปโภค ระบบขนส่งสาธารณะ 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคาร 

ตารางแสดงจุดเริ่มต้นและ
จุดสิ้นสุดการเดินทาง 

(Origin-Destination Matrix) 

แบบสอบถามพฤติกรรมการเดินทาง
และปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบ

การเดินทางในปัจจุบัน 

แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน 

แบบจ าลองการเดินทาง 
และการดึงดูดการเดินทาง 

(Trip Production and Trip Attraction) 

แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง 
(Trip Distribution) 

แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(Model Split) 

แบบจ าลองการแจกแจงการเดินทาง 
(Model Assignment) 

เร่ิมต้น 

สิ้นสุด 
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2) การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อหาข้อบ่งชี้เบื้องต้นของข้อมูล 
และน าไปจัดท า “แบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน (Four-step Sequential Models)” ซึ่งเป็นแบบจ าลองหลักที่ใช้ส าหรับ
ออกแบบระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ซึ่งจะอธิบายรายละเอียดในล าดับถัดไป  

2.2.1 แบบสอบถามพฤติกรรมการเดินทางและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรปูแบบการเดินทางในปัจจุบัน 

เป้าประสงค์หลักของการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางในปัจจุบันของ
ครัวเรือนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา คือ ความเข้าใจที่ครอบคลุมเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางด้านต่าง ๆ ของ
ประชาชนในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา เช่น ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ ความถี่ในการเดินทาง ช่วงเวลาที่เดินทางเป็นประจ า 
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง รูปแบบการเดินทางที่เลือกใช้ เป็นต้น ว่าได้รับอิทธิพลมาจากปัจจัยใดบ้าง เช่น ลักษณะครัวเรือน การ
ครอบครองรถยนต์ รายได้ครัวเรือน เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได้ส่วนบุคคลของผู้เดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทางรูปแบบต่าง ๆ 
เป็นต้น 

ความเข้าใจเกี่ยวกับปัจจัยเกี่ยวกับที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางเหล่าน้ี จะถูกน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทาง 
ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ทางวิศวกรรมและสถิติในมิติส าคัญต่าง ๆ ได้แก่ มิติทางวิศวกรรมการขนส่ง สิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจและสังคม  
เพื่อใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงส าหรับการออกแบบโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาได้อย่างมีประสิทธิภาพต่อไป 

ทั้งน้ี การวางแผนระบบขนส่งสาธารณะแบบบูรณาการจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลที่หลากหลาย เช่น ข้อมูลความต้องการในการ
เดินทาง (Trip Demand) การกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) รูปแบบการเดินทางที่พึงพอใจ ความเต็มใจที่จะช าระค่าบริการขนส่ง
สาธารณะ และจ านวนผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน เป็นต้น ซึ่งเป็นข้อมูลที่ส ารวจและเก็บรวบรวมโดยใช้แบบสอบถาม
เพื่อสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับลักษณะและรูปแบบในการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา 

แบบส ารวจเชิงสัมภาษณ์ครัวเรือน (Household Interview Survey: HIS) ถูกออกแบบมาเพื่อส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อรูปแบบการเดินทางที่เลือกใช้อยู่ในปัจจุบัน ซึ่งแบบสอบถาม HIS น้ีก าหนดจ านวนกลุ่มตัวอย่างไว้ที่ร้อยละ 1 ของ
ประชากรทั้งหมดในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา ซึ่งคิดเป็นประมาณ 1,200 ครัวเรือน (ประชากรทั้งหมดที่อาศัยอยู่ในเทศบาลฯ ในปี 
พ.ศ. 2563 คือ 120,919 คน) การส ารวจใช้วิธีการสัมภาษณ์เยี่ยมบ้านและกรอกข้อมูลลงในแบบฟอร์มซึ่งสร้างด้วย Google Form และ 
SurveyMonkey การเก็บรวบรวมข้อมูลเริ่มในช่วงไตรมาสที่ 4 ของปี พ.ศ. 2564 และสิ้นสุดในช่วงสิ้นเดือนของเดือนมกราคมปี พ.ศ. 2565 
ซึ่งการเก็บรวบรวมข้อมูลครั้งน้ีได้รับความร่วมมือและความช่วยเหลือจากเจ้าหน้าที่ของเทศบาลนครนครราชสีมา 

แบบส ารวจเชิงสัมภาษณ์ครัวเรือน (HIS) แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

1) ข้อมูลลักษณะครัวเรือน ประกอบด้วยค าถามเกี่ยวกับ ประเภทที่อยู่อาศัย จ านวนผู้อยู่อาศัย จ านวนยานพาหนะ  
ในครอบครอง และรายได้ของครัวเรือน ดังแสดงในรูปที่ 2-7 ซึ่งสามารถเก็บข้อมูลได้ทั้งสิ้น 1,333 ชุดข้อมูล (ครัวเรือน) 

2) ข้อมูลการเดินทางส่วนบุคคล ประกอบด้วยค าถามเก่ียวกับ เพศ อายุ รายได้ส่วนบุคคล อาชีพ และรายละเอียดของการ
เดินทางแต่ละครั้ง (วัตถุประสงค์ของการเดินทาง ต้นทางและปลายทาง รูปแบบการเดินทาง ระยะทาง ระยะเวลาการ
เดินทาง และค่าใช้จ่ายโดยประมาณ) ดังแสดงในรูปที่ 2-8 แบบส ารวจการเดินทางส่วนบุคคลสามารถเก็บข้อมูลได้ทั้งสิ้น 
2,454 ชุดข้อมูล (บุคคล) 

ผลลัพธ์จากแบบสอบถาม HIS จะถูกวิเคราะห์และน ามาสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่สามารถอธิบายพฤติกรรม 
การเดินทางของประชาชน เช่น ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย ความถี่ ช่วงเวลา รูปแบบการขนส่งที่เลือกใช้ เป็นต้น 
แบบจ าลองที่ถูกสร้างข้ึนน้ีเป็นฟังก์ชันซึ่งประกอบด้วยตัวแปรต่าง ๆ เช่น จ านวนยานพาหนะต่อครัวเรือน รายได้ของครัวเรือน และ
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง เป็นต้น นอกจากน้ี เส้นแบ่งรายได้ครัวเรือน เส้นแบ่งขนาดครัวเรือน และจ านวนการเกิดการเดินทางส าหรับ
ครัวเรือนแต่ละประเภทยังช่วยให้เข้าใจถึงลักษณะของการสร้างการเดินทาง (Trip Attraction) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip Production) 
ในพื้นที่ศึกษาได้ดียิ่งข้ึน 
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การส ารวจข้อมูลครัวเรือนและพฤติกรรมการเดินทางที่ใช้พัฒนาแบบจ าลองมีระดับความละเอียดของข้อมูลเชิงพื้นที่ในระดับ
ชุมชนภายในเทศบาลนครนครราชสีมา ดังน้ัน การวิเคราะห์จราจรส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองที่เหมาะสมต้องมีการปรับปรุงและแบ่ง
ข้อมูลพื้นที่การวิเคราะห์จราจรออกเป็นพื้นที่ศึกษา เรียกว่าTraffic Analysis Zone หรือ TAZ ซึ่งจากข้อมูลส ามะโนประชากรในปี พ.ศ. 
2564 เทศบาลนครนครราชสีมาประกอบด้วยชุมชนทั้งหมด 91 ชุมชน (ปัจจุบันหรือปี 2565 มีการแบ่งชุมชนเพิ่มเติมเป็น 97 ชุมชน) 
ดังน้ันสามารถจึงปรับปรุงพื้นที่ศึกษาย่อย โดยแบ่งออกเป็น 30 พื้นที่ศึกษาย่อย (TAZ) ดังแสดงในรูปที่ 2-9 โดยพิจารณาจากความ
สอดคล้องของชุมชนและลักษณะการใช้ที่ดินในพื้นที่ศึกษา  

 
รูปที่ 2-7 แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับครัวเรอืน 
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รูปที่ 2-8 แบบสอบถามข้อมูลและรายละเอียดของการเดินทางส่วนบุคคล 

 

 

รูปที่ 2-9 รายละเอียดการแบ่งพื้นที่วเิคราะห์   
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2.2.2 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

ส ามะโนประชากรของกลุ่มตัวอย่างจะถูกจ าแนกตามปัจจัยทางกายภาพ ซึ่งปรับลดพื้นที่การวิเคราะห์โซนย่อยจาก  30 พื้นที่
ศึกษาย่อย เหลือ 28 พื้นที่ศึกษาย่อย โดยตัดพื้นที่ศึกษาย่อยที่ 29 (พื้นที่บริเวณห้างสรรพสินค้าเทอมินอล 21) และ พื้นที่ศึกษาย่อยที่ 30 
(พื้นที่บริเวณศูนย์การค้าเดอะมอลล์) ออก เน่ืองจากเป็นพื้นที่ซึ่งไม่มีบ้านเรือนของประชาชน เป็นพื้นที่เขิงพาณิชย์เท่านั้น จึงไม่เหมาะสม
ต่อการเป็นจุดเริ่มต้นของการเดินทาง (Origin) ประจ าวัน หมวดหมู่ของข้อมูลสถิติเชิงพรรณนาจากรายละเอียดของส ามะโนประชากรที่จะ
กล่าวถึงมีทั้งหมด 3 หมวดหมู่ ประกอบไปด้วย (1) การกระจายตัวของปริมาณและรูปแบบการเดินทาง (2) การกระจายตัวของสถานะทาง
เศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง และ (3) การกระจายตัวของลักษณะครัวเรือน 

การกระจายตัวของปริมาณและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 6,221 เที่ยวการเดินทางพบว่ า ปริมาณการ
เดินทางของวันธรรมดามีการกระจุกตัวอยู่ในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งเช้าและเย็น โดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 43 และร้อยละ 36 ตามล าดับ 
ในขณะที่ปริมาณการเดินทางนอกช่วงเวลาเร่งด่วนมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 21 เท่านั้น การเดินทางช่วงวันหยุดมีลักษณะการกระจายตัวของ
การเดินทางค่อนข้างสม่ าเสมอตลอดทั้งวัน กล่าวคือ มีสัดส่วนการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น และนอกช่วงเวลา
เร่งด่วนคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 30 ร้อยละ 25 และร้อยละ 45 ตามล าดับ เมื่อพิจารณารูปแบบการเดินทางทั้งวันธรรมดาและวันหยุด 
พบว่า ร้อยละ 53 ของผู้ตอบแบบสอบถามเลือกเดินทางโดยใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ร้อยละ 35 เลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ในขณะที่
การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 12 เท่านั้น 

เมื่อวิเคราะห์โครงสร้างการกระจายตัวและสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 2,271 ตัวอย่าง พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง 25 ถึง 60 ปี มีสัดส่วนสูงที่สุด คือ ร้อยละ 66 ของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ส ารวจ กลุ่มตัวอย่างมากถึงร้อย ละ 45  
มีระดับการศึกษาขั้นสูงสุด คือ ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย และร้อยละ 52 ของกลุ่มตัวอย่างประกอบอาชีพที่ต้องเดินทางออกมาท างาน
นอกบ้าน ซึ่งสามารถอนุมานได้ว่าประชากรกลุ่มน้ีมีความสัมพันธ์โดยตรงกับความต้องการการเดินทาง (ปริมาณการเดินทาง) ในช่วงเวลา
เร่งด่วนทั้งเช้าและเย็นของวันธรรมดา 

จากการวิเคราะห์การกระจายตัวของลักษณะครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 1,250 ครัวเรือน พบว่า พื้นที่ศึกษาซึ่งมีจ านวน
ครัวเรือนสูงสุด 3 อันดับแรก คือ พื้นที่ศึกษาที่ 1 พื้นที่ศึกษาที่ 16 และ พื้นที่ศึกษาที่ 26 ตามล าดับ พื้นที่ศึกษาเหล่าน้ีจะเป็ นจุดเริ่มต้น
ของการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า และเป็นจุดสิ้นสุดของการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น นอกจากน้ียังพบว่าร้อยละ 68 
ของครัวเรือนทั้งหมดพักอาศัยอยู่ในบ้านเดี่ยว ขนาดครัวเรือนที่พบมากที่สุดจากกลุ่มตัวอย่าง คือ ครัวเรือนที่มีสมาชิกอยู่อาศัยทั้ง หมด  
2 คน 3 คน และ 4 คน โดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 22 ร้อยละ 21 และร้อยละ 21 ตามล าดับ เมื่อพิจารณาการครอบครองยานพาหนะ 
พบว่า ครัวเรือนในพื้นที่ส ารวจมีสัดส่วนการครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลต่อรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลอยู่ที่ร้อยละ 37 ต่อร้อยละ 63 

 

  
การอธิบายการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างข้างต้น เป็นภาพสะท้อนถึงคุณลักษณะของประชากรในพื้นที่

ศึกษา และจะถูกน ามาใช้ในแบบจ าลองทางวิศวกรรมเพ่ืออธิบายภาพรวมของพฤติกรรมการเดินทางของผู้

ที่อาศัยในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาต่อไป 
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2.2.3 การทดสอบสมมติฐาน 

ผลการทดสอบสมมติฐานที่ระดับความเชื่อมั่นไม่ต่ ากว่าร้อยละ 90 สามารถสรุปผลการทดสอบสมมติฐานได้ดังแสด งใน
ตารางที่ 2-4 โดยจะเห็นได้ว่า เพศ (เพศชายและเพศหญิง) และกลุ่มอาชีพของกลุ่มตัวอย่าง ไม่ก่อให้เกิดปริมาณความต้องการการ
เดินทางที่แตกต่างกัน ในขณะที่กลุ่มช่วงอายุ , ระดับรายได้, ระดับการศึกษา, ระดับรายได้ครัวเรือน, ขนาดครัวเรือน, วันเดินทาง  
(วันธรรมดาและวันหยุด) และช่วงเวลาของการเดินทาง (ช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน)  กลับสะท้อนให้เห็นถึงปริมาณความ
ต้องการการเดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 

ตารางที่ 2-4 ผลการทดสอบสมมติฐานของกลุ่มตัวอย่างที่ระดับความเช่ือม่ันไม่ต่ ากว่าร้อยละ 90 

สมมติฐาน ผลการทดสอบสมมติฐาน 
เพศ เพศ (ชายและหญิง) ไม่สง่ผลตอ่ปรมิาณการเดินทางที่แตกต่างกันอยา่งมีนัยส าคัญ 

ช่วงอาย ุ ช่วงอายุต่าง ๆ สง่ผลตอ่ปรมิาณการเดินทางทีต่่างกันอยา่งมีนัยส าคัญ 
ระดับรายได้สว่นบคุคล กลุ่มตวัอยา่งทีม่ีระดับรายได้ต่างกันส่งผลตอ่ปรมิาณการเดินทางที่ตา่งกันอย่างมีนัยส าคัญ 

ระดับการศึกษา กลุ่มตวัอยา่งทีม่ีระดับการศึกษาตา่งกันส่งผลตอ่ปรมิาณการเดินทางที่ตา่งกันอย่างมนีัยส าคัญ 
ระดับรายได้ครัวเรือน กลุ่มตวัอยา่งทีม่ีระดับรายได้ครัวเรือนต่างกันส่งผลตอ่ปรมิาณการเดินทางที่ตา่งกันอย่างมนีัยส าคัญ 

อาชพี กลุ่มตวัอยา่งทีม่ีอาชพีตา่งกันไม่สง่ผลต่อปริมาณการเดนิทางที่ตา่งกันอยา่งมนีัยส าคญั 
ขนาดครวัเรือน กลุ่มตวัอยา่งทีม่ีขนาดครัวเรือนต่างกันสง่ผลต่อปริมาณการเดินทางทีต่่างกันอยา่งมีนยัส าคัญ 
วันเดินทาง 

(วันธรรมดาและวันหยุด) 
วันธรรมดาวันหยดุมีปริมาณการเดินทางทีต่่างกันอย่างมนีัยส าคัญ 

ช่วงเวลาเดินทาง ช่วงเวลาเดินทางสง่ผลต่อปริมาณการเดินทางทีต่่างกันอยา่งมีนัยส าคัญ 

 

  
ผลจากการทดสอบสมมติฐานชี้ให้เห็นว่า การพัฒนาแบบจ าลองทางวิศวกรรมเพื่ออธิบายภาพรวมของ

พฤติกรรมการเดินทางของผู้ที่อาศัยในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาจ าเป็นจะต้องอธิบายความแตกต่าง

ของปริมาณการเดินทางตามวัน (วันธรรมดาและวันหยุด) และช่วงเวลาในแต่ละวัน รวมทั้งค านึงถึงความ

แตกต่างของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรในแต่ละพ้ืนที่ศึกษาอีกด้วย 
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2.2.4 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางในปัจจุบัน 

ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมีทั้งหมด 6 ด้าน คือ ปัจจัยด้านระยะเวลาการเดินทาง, ปัจจัย
ด้านราคา, ปัจจัยด้านความสะดวก, ปัจจัยด้านความปลอดภัย, ปัจจัยด้านความสบาย, และปัจจัยด้านความเป็นส่วนตัว  การพิจารณา
ปัจจัยเหล่าน้ีใช้วิธีก าหนดให้ผู้ตอบแบบสอบถามจัดล าดับปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการเลือกใช้ทางเลือกการเดินทางของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 3 ล าดับแรก โดยเรียงล าดับตามปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด โดยผลการวิเคราะห์พบว่า
ปัจจัยที่ผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคญัเป็นล าดับแรกมากที่สดุ คือ ปัจจัยด้านความสะดวก คิดเป็นร้อยละ 50 ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ในขณะที่ ร้อยละ 21 ของผู้ตอบแบบสอบถามจัดล าดับให้ปัจจัยด้านเวลาเดินทางเป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกทางเลือกการเดินทาง
รองลงมา นอกจากน้ี ร้อยละ 17 ของผู้ตอบแบบสอบถามยังจัดล าดับปัจจัยด้านความเป็นส่ วนตัวเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
เลือกใช้บริการ ทั้งน้ี ปัจจัยด้านความปลอดภัย, ความสบาย และราคาเป็นปัจจัยที่ผู้ตอบแบบสอบถามจัดล าดับความส าคัญไว้เป็นอันดับแรก
เพียงเล็กน้อย โดยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 6, 3 และ 2 ตามล าดับ ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2-5 

 

 

 

 

 

ความเข้าใจเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้รูปแบบการเดินทางเหล่านี้ จะช่วยให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับ

การออกแบบระบบเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) สามารถก าหนดรูปแบบการด าเนินงาน เช่น ราคา

ค่าโดยสาร ความถี่ของการเดินรถ ขนาดรถโดยสาร จ านวนที่นั่งภายในรถโดยสาร ส่ิงอ านวยความสะดวก

อื่น ๆ ภายในระบบ เป็นต้น ให้เหมาะสมกับความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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ตารางที่ 2-5 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางแต่ละกลุ่ม (หน่วย: จ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม) 

ปัจจัย 
เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความสะดวก ความปลอดภัย ความสบาย ความเป็นส่วนตัว 

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

เพศ 

หญิง 779 555 795 2 1,533 101 120 136 2 3,305 1,811 1,098 488 267 3,664 244 579 608 2 2,231 116 281 400  2,867 592 1,021 1,220 831  

ชาย 502 332 529 2 1,186 39 52 77  2,383 1,322 780 299 150 2,551 156 421 413  1,561 78 226 345 2 1,900 447 740 886 478  

ไม่ระบ ุ 6         6  6   6     6     6   6   

รายได้ 

ไม่มีรายได้ 134 50 83  107 13 13 21  327 168 140 28 38  20 50 57 247   38 58 278  39 83 127 125  

ต่ ากว่า 10k 402 373 490 4 989 82 88 134 2 1,952 1,258 574 289 137  119 377 391 1,369 2 68 214 214 1,762 2 322 632 740 564  

10,000–20,000 590 407 582  1,212 41 63 54  2,633 1,369 869 362 191  176 406 422 1,787  88 197 401 2,103 2 506 839 951 495  

20,000–30,000 79 44 88  245  8 4  444 210 173 65 8  39 92 86 239  15 17 51 373  113 122 162 59  

30,000–40,000 52 13 47  89     201 77 88 19 17  21 44 42 94  21 14 10 156  30 42 83 46  

40,000–50,000 14  28  52 4    90 32 32 4 26  25 18 23 28   11 8 75  19 33 31 11  

50,000–60,000 6  6  14     26 16 6 4    4  22   16  10  4  16 6  

60,000–70,000 6    3     9 3  6    3  6    3 6   6  3  

70,000–90,000 4    6     10   10    6  4     10  6 4    

80,000–90,000     2     2  2       2  2       2   

ระดับการศกึษา 

ปริญญาตร ี 457 230 386  687 31 22 19 1,688  789 640 214 117  113 221 316 1,110  34 116 152 1,456  326 525 658 251  

มัธยมศึกษาตอนปลาย 508 380 579 2 1,219 45 71 102 2,468 2 1,419 749 330 190  189 453 355 1,689 2 117 251 373 1,947  399 780 945 564  

มัธยมศึกษาตอนตน้ 4  23  26  4  49  7 22 18 6  10 14 6 23   6  47  32 7 6 8  

ประถมศกึษา 318 277 336 2 787 64 75 92 1,489  918 473 225 104  88 312 344 976  43 134 220 1,323  282 449 503 486  

อาชีพ 

นักเรียน/นักศึกษา 66 10 20  61 9 21 18 109  56 48 35 18  18 12 21 106   28 14 115  8 38 49 62  

ไม่มีงานท า 276 224 276 2 556 30 65 59 1,178 2 684 412 175 63  98 207 251 776 2 28 79 142 1,085  204 347 431 352  

ท างานทีบ่้าน 278 218 284  819 40 30 50 1,479  875 409 195 120  83 355 303 858  52 148 201 1,198  267 435 562 335  

ท างานนอกบ้าน 667 435 744 2 1,283 61 56 86 2,928  1,518 1,015 382 216  201 426 446 2,058  114 252 388 2,375 2 560 941 1,070 560  

อายุ 

4–25 ปี 115 36 75 0 105 12 31 18 270 0 146 100 58 27 0 32 38 32 229 0 0 32 27 272 0 26 94 121 90  

25–60 ปี 880 630 995 2 1,926 87 64 133 4,149 0 2,252 1,389 509 283 0 285 671 685 2,792 0 144 375 562 3,350 2 771 1294 1,530 838  

มากกว่า 60 ป ี 304 232 274 2 712 44 83 62 1,333 2 769 423 222 110 0 91 301 311 819 2 50 100 162 1,212 0 252 385 493 394  

จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด  898 1,344 4 2,743 143 178 213 5,752 2 3,167 1,912 789 420 0 408 1,010 1,028 3,840 2 194 507 751 4,834 2 10,49 1,773 2,144 1,322 0 

คดิเป็นสัดส่วน(ร้อยละ)  14% 21% 0% 44% 2% 3% 3% 91% 0% 50% 30% 13% 7% 0% 6% 16% 16% 61% 0% 3% 8% 12% 77% 0% 17% 28% 34% 21% 0% 

หมายเหตุ:  

(1) หมายเลข 1 ถึง 5 แสดงระดับความส าคัญของปัจจัยนั้น ๆ โดย หมายเลข 1 ถึง 5 หมายถึง ไม่ส าคัญอย่างยิ่ง ไม่ส าคัญ เฉย ๆ ส าคัญ และส าคัญอย่างมาก ตามล าดับ  
(2) ตัวเลขในตารางแสดงจ านวนผู้แบบสอบถามที่เลือกระดับความส าคัญของแต่ละปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของตนเอง 
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2.3 การออกแบบโครงข่ายระบบเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าด้วยแบบจ าลองต่อเนื่อง  4 ขั้นตอน 

การออกแบบโครงข่ายระบบเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา เป็นไปตามหลักการวาง
แผนการขนส่งโดยการพัฒนาแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน (Four-step Sequential Models) ประกอบด้วย 

1) แบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง (Trip Production and Trip Attraction) คือ แบบจ าลองที่ใช้
พยากรณ์ปริมาณการเดินทางทั้งที่เกิดข้ึนและถูกดึงดูดเข้าสู่แต่ละพื้นที่ย่อยในพื้นที่ศึกษา ซึ่งก็คือจ านวนเที่ยวการเดินทาง
ทั้งหมดที่ถูกสร้างข้ึนในเขตเมืองน่ันเอง การวิเคราะห์ในข้ันตอนน้ีจะท าให้ทราบปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนและมุ่งเข้าสู่
แต่ละพื้นที่ย่อย แต่ไม่สามารถบอกได้ว่าปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนจากแต่ละพื้นที่ย่อยน้ัน ต้องการจะเดินทางไปที่ไหน 
หรือปริมาณการเดินทางที่มุ่งสู่พื้นที่ย่อยน้ัน เดินทางมาจากที่ใด 

2) แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) คือ แบบจ าลองที่ใช้คาดการณ์ว่าปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึนและ
สิ้นสุดที่แต่ละพื้นที่ย่อยน้ันมีจุดต้นทางและปลายทางที่ใด หรืออาจกล่าวได้ว่า เป็นแบบจ าลองที่บอกให้ทราบว่าปริมาณ
การเดินทางที่เกิดข้ึนที่แต่ละพื้นที่ย่อยน้ัน มีจุดปลายทางที่ใดบ้าง และปริมาณการเดินทางที่ถูกดึงดูดเข้าไปยังแต่ละพื้นที่
ย่อยน้ัน มาจากที่ใดบ้าง 

3) แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) คือแบบจ าลองที่ใช้คาดการณ์สัดส่วนของการเลือกใช้รูปแบบการ
เดินทางประเภทต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา ของการเดินทางทั้งหมดที่เกิดข้ึนระหว่างจุดต้นทางปลายทางในแต่ละพื้นที่ย่อย 

4) แบบจ าลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment) คือแบบจ าลองที่ใช้คาดการณ์ปริมาณการเดินทางของแต่ละ
รูปแบบการเดินทางที่เกิดข้ึนในแต่ละเส้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างจุดต้นทางปลายทางของแต่ละพื้นที่ย่อยในพื้นที่ศึกษา 

การวิเคราะห์ความต้องการเดินทางด้วยแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน (Four-Step Sequential Models) เป็นเทคนิคที่นิยมใช้
ต่อเน่ืองกันมายาวนานตั้งแต่เริ่มมีการพัฒนาเทคนิคดังกล่าวข้ึนเป็นครั้งแรกในช่วงทศวรรษ 1950 และ 1960 จนถึงปัจจุบันเทคนิค
ดังกล่าวก็ยังคงเป็นที่นิยม ทั้งน้ีเป็นเพราะความสะดวกในการส ารวจข้อมูล การสร้างเครื่องมือส ารวจข้อมูล และความสะดวกในการจัดหา
เครื่องมือที่จะน ามาใช้ในการประมวลผล เน่ืองจากในปัจจุบันได้มีผู้ประดิษฐ์โปรแกรมประมวลผลส าหรับวิเคราะห์แบบจ าลองต่อเน่ือง  
4 ข้ันตอนข้ึนมามากมายซึ่งล้วนได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายและง่ายต่อการใช้งาน โดยมีรายละเอียดของการพัฒนาแบบจ าลองในแต่
ละข้ันตอน ดังน้ี 

2.3.1 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง (Trip Production and Trip Attraction) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางเป็นแบบจ าลองที่สร้างข้ึนเพื่อค านวณปริมาณการเดินทางเข้า/ออก
แต่ละพื้นที่ศึกษาย่อย (TAZ) ซึ่งประกอบด้วย 2 แบบจ าลองย่อย คือ แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Production) และแบบจ าลอง
การดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) 

แบบจ าลองที่ใช้วิเคราะห์การเกิดการเดินทางและดึงดูดการเดินทางในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา จะพิจารณาและวิเคราะห์ในรูป
ของ “การวิเคราะห์สมการถดถอยเส้นตรง (Linear Regression Analysis)” โดยน าข้อมูลจากการสัมภาษณ์ครัวเรือนทั้งหมด 1,333 ครัวเรือน ของ 
97 ชุมชนในเขตเทศบาลมาหาค่าความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางและปัจจัยต่าง ๆ ซึ่งก่อให้เกิดการเดินทางและปรับแก้ค่า
สัมประสิทธ์ิ การวิเคราะห์จะแยกตามช่วงเวลาในการเดินทาง จึงสามารถจ าแนกออกเป็น 4 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าวัน
ธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.), กลุ่มที่ 2 ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง 21.00 น.) กลุ่มที่ 3 นอกเวลาเร่งด่วนวัน
ธรรมดา (10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และกลุ่มที่ 4 วันหยุดตลอดทั้งวัน 

นอกจากน้ี การวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองยังสามารถแยกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip Propose) ออกเป็นการเดินทาง
ระหว่างบ้านกับที่ท างาน (Home Based Work: HBW), การเดินทางระหว่างบ้านกับโรงเรียน (Home Based Education: HBE), การ
เดินทางระหว่างบ้านกับทีอ่ื่น ๆ (Home Based Other: HBO) เช่น การเดินทางจากบ้านไปซื้อของในห้างสรรพสินค้า ไปตลาด ไปท่องเที่ยว 
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หรือท าธุระส่วนตัว เป็นต้น และการเดินทางที่ไม่ได้มีจุดเริ่มต้นที่บ้าน (Non-home Based) เช่น การเดินทางจากสถานที่ท างานไป
รับประทานอาหารเที่ยงที่ร้านอาหาร เป็นต้น ได้อีกด้วย  

ในขณะที่การคัดเลือกตัวแปรอิสระที่เหมาะสมในการวิเคราะห์สมการถดถอยเส้นตรง ใช้วิธีการ Stepwise Method ซึ่งเป็น
วิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าสู่สมการ โดยน าตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตามมากที่สุดเข้าสู่สมการ แล้วทดสอบค่าระดับ
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 หากพบว่าตัวแปรดังกลา่วไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ ก็จะคัดตัวแปรน้ันออก แต่หากพบว่ามีนัยส าคัญทางสถติิ 
ก็จะคัดเลือกตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ล าดับถัดไปเข้าสู่สมการ นอกจากน้ี ทุกครั้งที่มีการน าตัวแปรอิสระตัวใหม่เข้าสมการ ต้องตรวจสอบ
ตัวแปรอิสระที่น าเข้ามาก่อนหน้าทุกตัวว่าสมควรที่จะอยู่ในสมการหรือไม่ การคัดเลือกตัวแปรจะด าเนินการซ้ า ๆ ไปเรื่อย ๆ จนกระทั่งไม่
มีตัวแปรอิสระใดถูกน าเข้าหรือคัดออกจากสมการ จึงถือว่าสิ้นสุดการคัดเลือกตัวแปรจนได้สมการของแบบจ าลองที่สมบูรณ์ที่สุด  
โดยวิธีการคัดเลือกตัวแปรแบบ Stepwise Method เป็นการผสมผสานระหว่างวิธีการคัดเลือกตัวแปรแบบการเพิ่มตัวแปร (Forward 
Selection) และการคัดเลือกตัวแปรแบบการลดตัวแปร (Backward Elimination) ทั้งสองวิธีไปพร้อม ๆ กันในทุกข้ันตอน 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Production) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางเป็นแบบจ าลองที่สร้างข้ึนเพื่อค านวณปริมาณการเดินทางออกจากแต่ละพื้นที่ศึกษาย่อย (TAZ) 
โดยตัวแปรอิสระในแบบจ าลองจะเกี่ยวข้องกับ (1) ลักษณะครัวเรือน เช่น ประเภทที่อยู่อาศัย จ านวนผู้อยู่อาศัย จ านวนยานพาหนะ  
ในครอบครอง และรายได้ของครัวเรือน เป็นต้น (2) ข้อมูลส่วนบุคคล เช่น เพศ อายุ รายได้ส่วนบุคคล อาชีพ เป็นต้น 

ทั้งน้ี แบบจ าลองการเกิดการเดินทางถูกพัฒนาข้ึนจากสมมติฐานที่ว่า “จ านวนครัวเรือน จ านวนประชากร รวมทั้งโครงสร้าง/
คุณลักษณะของครัวเรือนและประชากรในแต่ละพื้นที่ศึกษาย่อย จะมีความสัมพันธ์โดยตรงกับปริมาณการเดินทางออกจากพื้นที่ศึกษาย่อย
น้ัน ๆ” ตัวอย่างเช่น พื้นที่ศึกษาย่อยซึ่งมีครัวเรือนอาศัยอยู่อย่างหนาแน่น มีจ านวนประชากรในวัยศึกษาหรือวัยท างานมาก มีระดับ
รายได้สูง หรือมีจ านวนยานพาหนะในครอบครองมาก มีแนวโน้มที่จะเกิดปริมาณการเดินทางออกจากพื้นที่ศึกษาย่อยน้ีสูงกว่าพื้นที่ศึกษา
ย่อยซึ่งมีประชากรอาศัยอยู่น้อย เป็นแหล่งธุรกิจ สถานศึกษา ที่ท างานกลางในเมือง เป็นต้น 

รายละเอียดของสมการในแบบจ าลองการเกิดการเดินทางระบุไว้ในภาคผนวก เมื่อแทนค่าตัวแปรซึ่งเป็นตัวแทนของแต่ละพื้นที่
ศึกษาย่อยลงในแต่ละสมการ จะสามารถสรุปปริมาณการเดินทางออกจากพื้นที่ศึกษาย่อยจ าแนกตามช่วงเวลาได้ดังแสดงในตารางที่ 2-6 
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ตารางที่ 2-6 ปริมาณการเดินทางออกจากพื้นทีศึ่กษาย่อยจ าแนกตามช่วงเวลา 

 
พื้นที่ศกึษา

ย่อย 

ปริมาณการเดินทางออกจากพื้นที่ศกึษาย่อย (เที่ยว) 
วันธรรมดา วันหยุด 

ช่วงเร่งด่วนตอนเช้า ช่วงเรง่ด่วนตอนเย็น นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

1 4,229 2,825 10,532 15,361 
2 1,903 2,305 4,739 7,021 
3 2,779 4,386 6,921 10,162 
4 2,507 2,676 6,244 9,188 
5 1,994 4,461 4,965 7,346 
6 2,900 1,933 7,222 105,96 
7 2,719 1,636 6,770 9,946 
8 2,870 1,710 7,146 10,487 
9 2,991 1,859 7,447 10,921 
10 2,991 2,528 7,447 10,921 
11 2,568 1,338 6,394 9,404 
12 0 223 0 0 
13 2,084 1,784 5,191 7,671 
14 2,991 3,494 7,447 10,921 
15 2,054 2,230 5,115 7,563 
16 5,256 9,144 13,089 19,044 
17 2,930 2,974 7,297 10,704 
18 604 520 1,505 2,364 
19 1,450 1,264 3,611 5,397 
20 2,145 1,487 5,341 7,888 
21 2,145 1,636 5,341 7,888 
22 1,933 1,933 4,814 7,130 
23 0 1189 0 0 
24 2,175 1,115 5416 7,996 
25 2,658 3,568 6,620 9,729 
26 4,561 8,252 11,359 16,553 
27 3,051 4,535 7,598 11,137 
28 2,115 1,487 5,266 7,780 

Total 68,600 74,491 170,837 251,118 

 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) 

แบบจ าลองการดึงดดูการเดินทาง เป็นแบบจ าลองที่สร้างข้ึนเพื่อค านวณปรมิาณการเดินทางเข้าสู่ (มายัง) แต่ละพื้นที่ศึกษาย่อย 
(TAZ) โดยตัวแปรอิสระในแบบจ าลองจะเกี่ยวข้องกับสภาพความดึงดูด (Attractiveness) ของกิจกรรมต่าง ๆ ในแต่ละพื้นที่ศึกษาย่อยน้ัน 
ๆ เช่น ปริมาณการจ้างงาน จ านวนนักเรียน จ านวนสถานที่ท างาน โรงเรียน ห้างสรรพสินค้า ตลาด เป็นต้น โดยสมการถดถอยเชิงเส้น
จากแบบจ าลองจะเกิดจากการประมาณค่าความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางมายังพื้นที่ศึกษาย่อยกับอัตราการจ้างงาน จ านวน
นักเรียน หรือจ านวนของสถานที่ซึ่งเป็นจุดศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ จ านวนสถานที่ราชการ รวมทั้งลักษณะการใช้ที่ดิน (พื้นที่เชิงพาณิชย์ 
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ พื้นที่รกร้างว่างเปล่า) ในแต่ละพื้นที่ย่อยน้ัน ๆ เพื่อประมาณการความสามารถในการดึงดูดการเดินทาง 



 

 
2-19 

(Attraction) ต่อความสามารถในการสร้างการเดินทาง (Production) ของแต่ละพื้นที่ศึกษาจ าแนกตามช่วงเวลา ซึ่งแบ่งออกเป็น ช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้าวันธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง 21.00 น.) นอกช่วงเวลาเร่งด่วนวันธรรมดา 
(10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และวันหยุดตลอดทั้งวัน โดยอ้างอิงปริมาณการดึ งดูดการเดินทางที่ส ารวจจาก
แบบสอบถาม ผลการวิเคราะห์ความสามารถในการดึงดูดการเดินทางของแต่ละพื้นที่ศึกษาย่อยจ าแนกช่วงเวลาแสดงได้ดั งตารางที่ 2-7 
 

ตารางที่ 2-7 ปริมาณการเดินทางไปยังพื้นที่ศึกษาย่อยจ าแนกตามช่วงเวลา 

พื้นที่ศกึษา
ย่อย 

ปริมาณการเดินทางไปยังพื้นที่ศกึษายอ่ย (เที่ยว) 
วันธรรมดา 

วันหยุด 
ช่วงเรง่ด่วนตอนเช้า ช่วงเรง่ด่วนตอนเย็น นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

1 1,921 4,592 4,954 10,286 
2 1,646 2,066 6,492 11,038 
3 2,607 3,018 8,200 9,282 
4 1,441 2,722 5,638 6,272 
5 1,509 2,165 3,588 8,028 
6 1,029 3,149 4,271 4,014 
7 1,166 2,952 5,979 4,265 
8 1,646 3,116 7,858 12,042 
9 1,715 3,247 5,979 9,282 
10 1,578 3,247 4,954 7,024 
11 823 2,788 7,346 7,526 
12 1,029 0 1,879 3,261 
13 1,235 2,263 1,367 4,014 
14 1,852 3,247 5,467 10,536 
15 1,784 2,230 6,492 15,052 
16 8,438 5,707 12,813 27,344 
17 3,636 31,82 4,613 10,536 
18 274 656 513 1,505 
19 617 1,574 1,708 3,261 
20 823 2,329 2,392 2,007 
21 823 2,329 3,588 4,014 
22 1,166 2,099 2,733 5,519 
23 8,781 0 12,813 13,296 
24 823 2,362 2,392 5,017 
25 2,264 2,886 10,079 8,028 
26 13,171 4,953 29,384 30,355 
27 3,224 3,313 4,613 7,777 
28 1,578 2,296 2,733 10,536 

Total 68,600 74,491 170,837 251,118 
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2.3.2 แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) 

แบบจ าลองการกระจายการเดินทางเป็นการวิเคราะห์ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย เพื่อเชื่อมต้นทางและ
ปลายทางของการเดินทางเข้าด้วยกัน โดยใช้แบบจ าลองความโน้มถ่วง หรือ Gravity Model เพื่อสร้างแบบจ าลองผ่านรูปแบบ
ความสัมพันธ์ทางคณิตศาสตร์ระหว่าง (1) ปริมาณการเดินทางที่ออกจากพื้นที่ศึกษาย่อยจากแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (2) ปริมาณ
การเดินทางที่เข้าสู่พื้นที่ศึกษาย่อยจากแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง และ (3) ความต้านทานการเดินทางระหว่างพื้นที่ ศึกษาย่อย  
ซึ่งเกิดจากระยะทาง ระยะเวลา ค่าใช้จ่ายทางตรง เช่น ค่าโดยสาร ค่าเชื้อเพลิง ค่าใช้จ่ายทางอ้อมอื่น ๆ เช่น ค่าบ ารุงรักษายานพาหนะ 
ค่าที่จอดรถ หรืออาจใช้ตัวแปรเชิงคุณภาพ เช่น ความสบาย ความปลอดภัย ความเป็นส่วนตัว เป็นต้น ในการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษา
ย่อย โดยแสดงผลในรูปของตารางแสดงจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง (Origin-Destination Matrix หรือ O-D Matrix) 

ทั้งน้ี แบบจ าลองแรงโน้มถ่วงสร้างข้ึนจาก “การวิเคราะห์สมการถดถอยเส้นตรง (Linear Regression Analysis)” ภายใต้
สมมติฐานที่ส าคัญ ดังน้ี 

1) ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย A และพื้นที่ศึกษาย่อย B มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับปริมาณการเดินทางที่
ออกจากพื้นที่ศึกษาย่อย A 

2) ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย A และพื้นที่ศึกษาย่อย B มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับปริมาณการเดินทางที่ไป
ยังพื้นที่ศึกษาย่อย B 

3) ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย A ไป พื้นที่ศึกษาย่อย B มีความสัมพันธ์เชิงลบกับความต้านทานการเดินทาง
ระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อย A และพื้นที่ศึกษาย่อย B 

ข้อมูลปริมาณการเดินทางระหว่าง 28 พื้นที่ศึกษาย่อยในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา จ าแนกตามช่วงเวลาของการเดินทาง
เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าวันธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง 21.00 น.) นอก
ช่วงเวลาเร่งด่วนวันธรรมดา (10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และวันหยุดตลอดทั้งวัน แสดงได้ดังตารางที่ 2-8 ถึง
ตารางที่ 2-11 
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ตารางที่ 2-8 ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในแตล่ะคู่พื้นที่ศึกษาย่อยในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าของวันธรรมดา 
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 

1 289 141 199 95 84 71 112 143 137 102 49 64 72 99 91 420 192 15 32 42 40 56 489 38 166 741 173 77 

2 107 115 87 44 38 32 58 70 66 44 21 27 30 43 38 177 80 6 14 18 17 24 208 16 74 341 74 34 

3 122 150 300 74 59 58 65 97 77 55 29 34 38 52 48 233 100 8 17 23 28 39 261 25 120 490 126 53 

4 65 65 139 138 102 70 50 58 55 45 23 29 34 45 43 232 90 7 15 21 26 37 249 24 92 542 158 52 

5 42 37 67 71 147 38 30 35 33 33 17 22 25 33 31 173 64 5 10 15 21 30 185 19 60 463 250 40 

6 86 77 150 118 92 95 68 73 75 55 26 36 39 52 49 268 101 8 17 23 26 37 287 25 126 664 171 57 

7 108 101 160 72 61 58 92 109 111 63 30 39 45 58 50 239 104 8 18 23 23 33 288 22 135 511 112 47 

8 97 107 109 51 48 40 61 184 136 72 32 44 48 65 56 267 114 9 20 25 24 33 325 23 125 595 110 50 

9 91 81 128 52 56 41 62 84 150 79 43 48 56 70 59 287 121 10 21 27 25 37 352 25 144 670 119 53 

10 68 57 91 46 48 33 41 65 93 159 59 83 74 93 70 351 140 11 24 32 29 42 451 29 87 540 110 64 

11 63 56 77 40 42 27 34 60 91 106 85 81 50 111 64 295 123 11 22 27 23 34 367 24 70 448 90 49 

12 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

13 38 30 48 27 29 19 23 30 31 44 22 29 103 52 49 261 95 7 16 22 20 27 556 20 45 331 66 46 

14 55 46 73 38 40 27 33 46 59 64 46 46 58 168 126 470 178 15 32 35 28 37 584 32 67 439 91 57 

15 38 31 49 26 26 18 22 31 38 40 29 30 35 102 123 320 221 17 34 29 23 31 280 27 44 292 59 41 

16 95 80 127 75 81 55 57 80 78 106 53 76 108 168 181 985 324 23 53 87 57 82 836 70 119 873 173 154 

17 57 45 72 39 41 28 33 45 46 55 28 38 51 93 143 468 408 17 40 47 33 45 376 39 64 427 92 60 

18 13 10 16 9 9 6 7 10 12 14 9 9 10 25 24 87 61 7 12 9 7 10 80 8 14 93 20 12 

19 31 25 40 21 21 14 18 25 29 28 20 19 27 51 59 211 148 18 53 22 17 24 183 19 34 215 48 30 

20 43 34 54 31 34 22 25 34 35 41 21 29 38 64 73 400 139 10 30 65 35 46 283 47 48 322 78 62 

21 45 36 67 37 41 24 25 36 35 42 22 29 38 62 68 343 133 10 23 42 66 75 272 43 52 320 92 68 

22 38 31 59 34 39 21 22 31 32 35 18 24 32 49 54 300 113 8 18 33 58 105 231 45 48 305 84 66 

23 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

24 41 34 60 36 41 24 24 34 34 40 21 27 35 55 62 370 128 9 20 41 57 81 262 66 53 345 89 85 

25 88 83 131 59 55 55 70 89 81 52 23 32 35 48 43 235 89 7 15 21 23 33 252 22 162 676 132 50 

26 91 79 126 91 112 76 66 82 84 103 46 68 71 85 75 452 160 12 26 36 38 55 540 38 153 1,417 289 89 

27 69 58 113 81 120 52 42 59 60 60 29 37 43 56 53 291 110 8 19 27 37 53 312 34 108 721 326 72 

28 43 36 63 37 43 25 25 36 37 42 22 30 40 53 51 305 102 8 17 31 42 61 272 45 55 391 92 111 

หมายเหตุ: ความเข้มของพื้นหลังแต่ละคู่ล าดับแสดงถึงความหนาแน่นของปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อยในคู่ล าดับนั้น ๆ 
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ตารางที่ 2-9 ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในแตล่ะคู่พื้นที่ศึกษาย่อยในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นของวันธรรมดา 
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 

1 406 150 164 89 57 120 151 145 137 105 96 - 67 89 58 152 89 20 46 65 65 55 - 61 129 144 98 65 

2 192 153 191 85 47 103 135 151 115 85 81 - 51 71 46 122 68 15 36 49 51 43 - 49 115 120 80 52 

3 327 143 460 217 104 240 258 189 221 162 135 - 98 135 87 233 130 29 69 94 113 98 - 102 220 230 185 109 

4 172 79 127 235 119 207 129 98 99 90 78 - 61 79 50 152 78 17 40 59 68 63 - 67 109 183 146 71 

5 246 111 162 279 386 260 175 147 169 151 129 - 102 131 82 259 128 27 64 103 119 114 - 123 164 356 341 131 

6 131 58 100 121 64 168 104 78 79 65 53 - 44 56 35 112 55 12 28 42 44 39 - 46 102 154 94 49 

7 151 78 85 65 38 91 123 87 88 61 50 - 39 50 32 87 49 11 25 36 35 30 - 34 96 99 58 36 

8 145 71 94 56 33 73 108 176 89 72 65 - 38 53 34 91 50 11 26 36 37 32 - 36 92 92 60 38 

9 143 69 77 55 33 77 114 148 162 105 100 - 40 70 43 91 53 14 32 38 38 34 - 36 86 97 63 41 

10 157 67 81 66 48 83 96 116 127 258 171 - 82 109 65 179 91 22 45 66 65 54 - 64 81 175 91 68 

11 76 32 43 35 25 41 46 52 70 98 137 - 42 80 48 92 48 15 33 35 35 29 - 33 37 79 45 35 

12 13 6 7 6 4 7 8 10 10 18 18 - 7 11 7 17 9 2 4 6 6 5 - 6 7 16 8 6 

13 98 42 50 45 33 53 61 69 80 108 72 - 169 89 51 162 75 15 38 55 52 44 - 50 49 108 59 57 

14 178 78 90 79 55 92 104 123 132 180 210 - 114 330 193 330 180 47 95 120 113 89 - 101 88 170 101 101 

15 109 45 55 50 35 58 60 70 75 90 81 - 72 166 153 236 181 30 71 91 81 64 - 75 53 100 64 64 

16 438 184 232 232 168 274 247 292 313 391 325 - 331 539 350 1,110 520 94 225 427 357 310 - 388 250 518 301 329 

17 151 63 75 68 47 78 81 95 100 118 102 - 91 154 180 278 337 49 118 112 105 89 - 102 72 139 86 83 

18 27 11 13 12 8 14 15 17 18 22 22 - 16 31 33 46 34 13 34 19 18 15 - 17 13 24 15 14 

19 64 27 32 29 19 34 35 41 43 50 46 - 38 70 70 114 83 25 104 60 45 35 - 40 31 56 37 36 

20 73 31 38 35 24 39 40 47 49 59 51 - 46 67 53 165 87 16 39 115 73 58 - 72 37 70 47 56 

21 78 32 52 47 37 49 44 49 52 61 48 - 47 60 47 120 69 14 33 69 126 110 - 109 45 82 71 84 

22 91 39 59 57 44 59 52 56 62 73 58 - 53 67 52 144 78 17 40 76 121 165 - 131 54 98 85 101 

23 63 27 32 31 22 36 37 44 48 62 50 - 86 83 38 118 52 11 24 38 36 30 - 34 33 77 40 37 

24 50 21 31 30 23 33 29 32 34 41 33 - 32 46 37 100 55 10 25 63 56 58 - 86 30 56 44 61 

25 253 112 174 135 85 188 202 200 228 143 114 - 85 116 72 202 107 23 53 78 82 75 - 83 249 257 164 89 

26 449 206 283 312 259 392 305 376 422 351 287 - 246 297 188 581 280 59 134 204 197 186 - 214 413 931 430 247 

27 239 102 165 206 313 229 152 159 172 163 131 - 111 141 88 264 137 28 68 112 129 116 - 125 185 433 435 133 

28 70 30 46 46 34 51 42 48 51 63 47 - 51 58 39 152 58 12 28 59 62 59 - 77 46 89 65 103 

หมายเหตุ: ความเข้มของพื้นหลังแต่ละคู่ล าดับแสดงถึงความหนาแน่นของปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อยในคู่ล าดับนั้น ๆ  
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ตารางที่ 2-10 ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในแตล่ะคู่พื้นที่ศึกษาย่อยนอกช่วงเวลาเร่งด่วนของวันธรรมดา 
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 

1    531     477     570     356     202     270     482     582     433     300     431     114       77     300     336       671     249       28       93     125     182     142       722     119     679    1,665     254     142  
2    207     318     257     159       90     123     233     268     199     132     188       49       34     127     145       285     104       12       40       54       78       61       308       50     298       746     112       61  
3    259     433     622     256     135     206     289     376     252     176     258       65       43     169     193       389     139       16       52       73     125       94       409       76     466    1,080     175       95  
4    174     243     380     379     192     232     230     274     203     154     225       58       39     154     176       373     129       15       48       69     117       91       381       74     393    1,148     201       93  
5    128     171     232     240     233     152     169     193     143     122     178       46       31     121     137       296     100       11       37       56       98       77       303       62     289    1,003     260       76  
6    214     294     414     356     186     293     308     345     257     181     254       69       46     173     203       422     144       16       55       75     123       96       449       80     496    1,353     219     102  
7    235     331     410     247     136     203     353     421     313     187     261       68       47     177     195       388     143       16       53       72     107       83       426       69     491    1,087     167       86  
8    232     338     340     210     123     171     288     619     342     215     286       78       54     194     220       440     157       18       59       81     117       89       486       76     463    1,190     166       94  
9    224     305     377     213     136     173     291     378     401     230     349       83       57     211     230       462     168       19       62       85     122       95       514       79     543    1,369     176       98  
10    193     254     315     203     128     149     233     322     307     371     442     121       77     262     265       543     192       21       70       97     138     104       622       90     409    1,237     166     115  
11    165     223     260     173     108     130     190     291     262     264     509     110       64     253     230       448     157       19       59       81     113       86       502       74     327    1,061     145       92  
12       ๖        -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -            -         -         -         -         -         -         -            -         -         -            -         -         -  
13    126     162     209     141       92     105     158     199     148     149     226       60       75     177     194       419     130       14       46       66       93       69       611       61     269       992     119       80  
14    175     229     284     189     119     143     208     278     230     205     392       82       74     396     400       679     223       27       87     107     138     103       761       99     361    1,189     159     110  
15    120     155     193     128       79       96     140     188     157     133     241       55       44     252     383       462     250       26       79       83     106       79       415       77     239       756     106       75  
16    311     408     506     363     232     268     372     497     369     372     537     149     118     496     629    1,359     410       45     151     239     273     212    1,198     206     649    2,181     300     240  
17    183     232     295     196     122     147     215     280     208     199     302       78       59     263     440       690     385       30     102     131     158     118       586     115     357    1,128     163     116  
18      39       49       63       40       26       30       45       60       49       43       77       17       13       66       73       129       63         9       26       25       32       25       120       22       75       233       33       23  
19      93     118     150       99       61       74     108     142     114       99     172       39       30     144     189       314     153       24       92       61       77       60       280       54     179       550       81       56  
20    133     169     215     147       95     111     156     204     151     145     220       57       43     191     251       544     169       19       74     141     142     110       427     114     260       821     128     104  
21    136     172     235     160     104     114     157     207     153     143     218       56       42     183     233       482     162       18       61     105     208     140       408     105     267       829     139     107  
22    117     152     210     149       99     102     136     183     136     125     184       49       37     154     197       432     142       16       51       88     187     169       359     105     248       757     128     103  
23        -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -         -            -         -         -         -         -         -         -            -         -         -            -         -         -  
24    130     165     223     160     108     118     153     200     148     143     210       54       41     174     225       478     161       18       57     106     223     150       407     163     275       859     139     126  
25    216     283     376     227     133     204     307     357     265     172     231       62       42     158     185       383     131       15       50       68     111       84       408       73     574    1,229     184       92  
26    287     386     478     389     272     328     364     477     354     348     465     132       86     307     343       789     249       28       90     125     202     158       806     134     723    2,512     351     175  
27    195     258     362     295     267     209     238     316     235     200     280       73       51     198     224       485     164       18       61       91     161     126       496     102     473    1,494     401     125  
28    132     167     226     162     109     120     155     202     150     145     212       57       44     168     197       452     137       15       52       87     158     114       411     110     278       917     141     148  

หมายเหตุ: ความเข้มของพื้นหลังแต่ละคู่ล าดับแสดงถึงความหนาแน่นของปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อยในคู่ล าดับนั้น ๆ  
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ตารางที่ 2-11 ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในแตล่ะคู่พื้นที่ศึกษาย่อยในวันหยุด 
O/D 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 

1 1,278 832 665 396 443 265 367 965 694 420 436 196 227 558 750 1,369 556 80 172 101 200 271 726 240 552 1,669 414 519 

2 489 634 292 173 201 118 185 466 330 189 187 85 98 246 327 584 235 34 74 44 84 118 312 101 246 764 179 227 

3 587 848 857 299 305 206 220 652 401 245 262 110 126 308 424 784 304 44 93 58 133 186 404 156 393 1,105 296 356 

4 361 442 468 507 489 245 181 435 312 221 225 99 118 282 401 800 284 41 89 55 131 182 397 153 324 1,225 363 359 

5 258 280 264 299 666 151 120 293 211 167 168 78 93 218 298 601 218 31 66 43 111 145 298 122 231 1,091 534 292 

6 463 519 512 460 463 324 240 544 412 256 257 119 136 321 457 923 322 46 101 60 137 190 458 167 429 1,485 398 393 

7 532 616 515 293 316 207 291 715 542 272 272 120 137 337 442 802 313 46 98 59 116 162 437 141 431 1,144 268 322 

8 514 639 396 232 271 153 207 1,082 633 300 297 132 158 366 476 869 336 50 105 63 121 168 478 146 404 1,281 278 334 

9 484 536 448 234 305 162 219 602 720 342 381 149 179 408 528 969 370 55 116 70 133 185 537 162 474 1,485 295 371 

10 386 411 344 213 273 137 160 474 494 610 499 236 208 520 612 1,154 421 62 131 80 151 202 663 186 319 1,261 279 436 

11 345 382 283 183 231 111 129 440 425 415 631 219 156 570 540 951 359 61 116 68 119 166 532 150 241 1,026 224 330 

12 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

13 247 264 211 143 185 93 102 276 210 220 228 103 307 334 475 936 317 44 97 61 114 150 812 142 193 874 190 345 

14 328 346 289 187 238 119 133 378 346 292 412 146 190 847 997 1,477 516 82 167 87 145 193 827 202 261 1,075 242 399 

15 218 228 191 123 154 77 86 247 219 180 256 94 113 514 884 979 557 82 160 68 112 149 412 159 167 700 155 276 

16 570 605 506 360 468 235 233 661 480 490 513 246 348 942 1,484 2,997 935 128 281 204 290 404 1,231 428 462 2,091 454 997 

17 335 340 284 189 238 119 134 368 279 255 272 125 168 519 1,088 1,457 1,001 90 197 110 167 221 572 236 249 1,041 241 411 

18 77 80 67 43 53 27 31 86 75 64 84 31 36 141 200 289 166 33 60 22 36 50 127 49 58 236 54 89 

19 177 184 154 98 123 61 69 199 167 130 182 63 87 280 461 665 383 82 217 51 83 116 278 113 128 519 123 205 

20 244 255 213 147 195 93 100 276 209 192 204 94 126 363 599 1,210 394 55 148 136 164 211 429 261 187 781 199 403 

21 254 264 250 167 221 98 99 285 209 191 206 93 122 347 551 1,051 376 53 116 94 272 313 410 237 196 765 225 423 

22 220 229 220 155 212 87 86 248 188 163 175 79 105 284 451 929 324 45 95 77 240 404 353 242 181 725 206 408 

23 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

24 241 253 229 163 226 100 97 276 201 187 198 87 117 317 514 1,122 365 51 105 92 240 334 398 339 198 817 219 509 

25 468 542 453 257 300 205 239 628 430 255 228 106 127 296 404 816 285 42 89 56 121 168 405 148 516 1,480 318 348 

26 561 615 514 430 625 313 268 686 520 492 465 230 253 555 746 1,629 539 76 159 103 216 301 883 269 579 3,167 702 655 

27 401 430 421 352 594 206 168 473 359 283 285 126 151 356 506 1,023 357 53 112 73 189 263 508 220 393 1,645 696 497 

28 248 261 236 168 233 103 100 284 216 193 204 95 128 308 439 958 302 43 94 73 189 264 410 250 216 903 226 634 

หมายเหตุ: ความเข้มของพื้นหลังแต่ละคู่ล าดับแสดงถึงความหนาแน่นของปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่ศึกษาย่อยในคู่ล าดับนั้น ๆ  
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2.3.3 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split)  

แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง เป็นแบบจ าลองที่พัฒนาข้ึนเพื่ออธิบายปัจจัยที่มีผลต่อการพิจารณาเลือก “รูปแบบ
การเดินทาง” จากพื้นที่ศึกษาย่อยหน่ึงไปอีกพื้นที่ศึกษาย่อยหน่ึงของผู้เดินทาง เช่น การเลือกใช้พาหนะส่วนตัวหรือระบบขนส่งสาธารณะ 
เป็นต้น ซึ่งโดยทั่วไปนิยมวิเคราะห์เป็นแบบจ าลองย่อย (Disaggregate Model) ผ่านแบบจ าลองโลจิต (Logit Model) ที่ประกอบด้วย
ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของรูปแบบในการเดนิทางประเภทต่าง ๆ แล้วน ามาเปรียบเทียบกัน หากรูปแบบการเดินทางใดมีค่าอรรถประโยชน์
สูงสุด แสดงว่ามีความน่าจะเป็นที่ถูกเลือกมากที่สุด  

ประเภทของการเลือกรูปแบบการเดินทางมีได้ตั้งแต่ 2 รูปแบบ (Binomial Logit Model) จนกระทั่งการเลือกหลายรูปแบบ 
(Multinomial Logit Model) รวมถึงรูปแบบการเดินทางแบบมีล าดับชั้น (Nested Logit Model)  

สิ่งที่มีความส าคัญที่เป็นปัจจัยก าหนดทางเลือกรูปแบบการเดินทางในแบบจ าลองโลจิต คือ “อรรถประโยชน์ (Utility)” ซึ่ง
หมายถึง ความพึงพอใจที่ผู้เดินทางได้รับจากการเลือกรูปแบบการเดินทางน้ัน ๆ โดยทั่วไป ปัจจัยที่ส่งผลต่อระดับความพึงพอใจหรือ
อรรถประโยชน์ของผู้เดินทาง ได้แก่ (1) คุณลักษณะของการเดินทางแต่ละรูปแบบ เช่น ค่าใช้จ่าย ระยะทาง ระยะเวลา ความน่าเชื่อถือ
ของเวลาเดินทาง ความสะดวกสบาย เป็นต้น (2) คุณลักษณะหรือลักษณะการเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง เช่น เพศ อายุ รายได้ 
ระดับการศึกษา อาชีพ การครอบครองยานพาหนะ และ (3) คุณสมบัติของการเดินทางเอง เช่น วัตถุประสงค์ของการเดินทาง เวลาที่ออก
เดินทาง ความถี่ของการเดินทาง จ านวนผู้ร่วมเดินทาง ปริมาณสัมภาระที่ต้องขนระหว่างเดินทาง เป็นต้น 

โดยผลลัพธ์หลักของแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ จ านวนเที่ยวการเดินทางของผู้ใช้รูปแบบการขนส่งประเภท
ต่าง ๆ ได้แก่ รถยนต์ รถจักรยานยนต์ ระบบขนส่งสาธารณะ (รถสองแถว) และร้อยละของรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภทเมื่อ
เปรียบเทียบกับการเดินทางทั้งหมด จ าแนกตาม 4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าวันธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.) ช่วงเวลาเร่งดว่น
เย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง 21.00 น.) นอกช่วงเวลาเร่งด่วนวันธรรมดา (10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และ
วันหยุดตลอดทั้งวัน 

แบบจ าลองการแจกแจงเส้นทางการเดินทาง (Trip Assignment) 

ข้ันตอนสุดท้ายของแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอนก็คือ การแจกแจงการเดินทางของแต่ละประเภทการเดินทางไปยังเส้นทาง
จริงที่เชื่อมโยงระหว่างจุดต้นทาง-ปลายทางแต่ละคู่ในโครงข่ายระบบขนส่งของการเดินทางแต่ละประเภท การแจกแจงการเดินทางใน
โครงข่ายการขนส่งขนาดเล็กอาจท าได้โดยใช้บุคคลเป็นผู้ด าเนินการ อย่างไรก็ดี ในความเป็นจริงพบว่าโครงข่ายการขนส่งของเมืองมีความ
ซับซ้อนเกินที่มนุษย์จะสามารถวิเคราะห์ได้ในเวลาที่จ ากัด ในทางปฏิบัติจึงมักท าการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทางโดยใช้โปรแกรม
ประมวลผลเป็นเครื่องมือช่วยในการวิเคราะห์ (Computer-Based Analysis) 

แบบจ าลองส าหรับพิจารณาปริมาณการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางจากพื้นที่หน่ึงไปอีกพื้นที่หน่ึงของแต่ละคู่สายทาง
ในโครงข่าย หรือการหาเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดในการเดินทาง โดยนิยมพยากรณ์ด้วยการประยุกต์ใช้วิธีสมดุลของผู้เดินทาง (User 
Equilibrium) ซึ่งมีสมมติฐานว่า “เวลาในการเดินทางบนเส้นทางทุกเส้นทางที่ถูกใช้จะมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับเวลาบนเส้นทางใด ๆ ที่ไม่
ถูกใช้” (Wardrop, 1952) จึงต้องพิจารณาระยะเวลาในการเดินทางหรือค่าใช้จ่ายในการเดินทางของแต่ละคู่สายทาง  

ภายใต้หลักการ จุดสมดุลของผู้เดินทางผู้เดินทางจะไม่สามารถปรับการเดินทางโดยเลือกเส้นทางใหม่ที่มีปัจจัยต้านทานการ
เดินทางน้อยกว่าเส้นทางที่ได้เลือกไปแล้วได้ การเลือกเส้นทางจึงตั้งอยู่บนสมมติฐานที่ว่า ผู้เดินทางแต่ละคนได้เลือกเส้นทางที่ดีที่ สุด 
(ตามที่รับรู้ข้อมูล) ที่มีค่าใช้จ่ายหรือเวลาในการเดินทางน้อยที่สุดหรือเหมาะสมที่สุดแล้ว หลักการจุดสมดุลน้ีจะตรงข้ามกับการวิเคราะห์
การแจกแจงการเดินทางโดยหลักการระบบที่เหมาะสม (System Optimization) ซึ่งมีสมมติฐานว่าผู้ใช้ระบบขนส่งจะถูกแจกแจงไปใน
เส้นทางที่มีปัจจัยต้านการเดินทาง อาทิ เวลา หรือค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ฯลฯ ที่น้อยที่สุดซึ่งได้จากการวิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งทั่ว
ทั้งพื้นที่ศึกษา  
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ผลลัพธ์ของการวิเคราะห์เป็นความต้องการเดินทางที่แจกแจงให้กับเครือข่ายการขนส่งจากแบบจ าลองที่สร้างข้ึน โดยเป็นการ
กระจายความต้องการการเดินทางตั้งแต่พื้นที่ศึกษาย่อยที่ 1 (TAZ1) ไปถึง พื้นที่ศึกษาย่อยที่ 28 (TAZ28) ลงบนถนนหลักจ านวน 22 ถนน
ในพื้นที่ของเขตเทศบาลนครนครราชสีมา และจ าแนกเป็น 2 ช่วงเวลา คือ วันธรรมดา (Weekday) และวันหยุด (Weekend) 

ตารางที่ 2-12 ถนนทั้ง 22 เส้นที่ใช้ในแบบจ าลองการแจกแจงเส้นทางการเดินทาง 
 ถนน จ านวนช่องทางจราจร (ไป–กลับ) ระยะทาง (กม.) 
1 ถนนมิตรภาพ 10 16.15 
2 ถนนราชสมีา-โชคชัย 8 8.5 
3 ถนนสุรนารายณ ์ 6 7 
4 สาย 1120 4 5.85 
5 สาย 204 4 1.9 
6 สาย 304 8 2.5 
7 ถนนศิรนิคร 6 1.2 
8 ถนนสืบศิร ิ 4 2.37 
9 ถนนรว่มเรงิไชย 4 1.68 
10 ถนนริมบุง่ 4 1.19 
11 ถนนเดชอดุม 4 1.62 
12 ถนนมานะศิลป ์ 4 1.24 
13 ถนนมุขมนตร ี 4 3.4 
14 ถนนพิบลูละเอียด 4 1.35 
15 ถนนสุรนาร ี 4 1.62 
16 ถนนโพธิ์กลาง 4 1.54 
17 ถนนจอมสรุางค์ยาตร ์ 4 1.64 
18 ถนนช้างเผือก 2 1.75 
19 ถนนสุรนารายณ์ ซอย 13 4 1.10 
20 ถนนอัษฎางค ์ 4 1.72 
21 ถนนมหาดไทย 2 1.71 
22 ถนนรอบอนสุาวรีย์ท้าวสุรนาร ี 8 1.59 

 

ส าหรับการกระจายปริมาณยานพาหนะทั้ง 3 ประเภทได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (MC) และรถ
ขนส่งสาธารณะ (PT) ลงบนถนนทั้ง 22 ถนนในพื้นที่ของเขตเทศบาลนครนคราชสีมา เริ่มจากการสร้างตารางการเข้าถึงพื้นที ่(Accessibility) 
ของแต่ละถนนที่ใช้เดินทางเพื่อเชื่อมต่อแต่ละคู่พื้นที่ย่อยดังแสดงในตารางที่ 2-13 
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จากน้ันน ามาวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลจ านวนช่องทางจราจร (เลน) ในแต่ละถนน และปริมาณการเดินทางที่เกิดข้ึน ในแต่ละ 
คู่พื้นที่ย่อย โดยปริมาณการจราจรของแต่ละถนนในวันธรรมดาและวันหยุดจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะแสดงในตารางที่ 2-14 

ตารางที่ 2-13 ความเช่ือมโยงระหว่างถนนทั้ง 22 เส้นกับ 28 พื้นที่การศึกษาย่อย 
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 ถ
.รอ

บอ
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าว
รยี
์ท้า

วสุ
รน

าร
 ี

TAZ01 1                      
TAZ02 1     1                 
TAZ03 1     1 1 1 1              
TAZ04         1  1            
TAZ05         1  1   1         
TAZ06        1   1  1 1   1      
TAZ07 1    1 1       1          
TAZ08 1    1 1      1 1          
TAZ09 1   1 1       1           
TAZ10 1   1                   
TAZ11 1   1                   
TAZ12 1                      
TAZ13 1 1                     
TAZ14 1   1              1     
TAZ15 1 1 1               1     
TAZ16  1             1 1 1 1  1 1 1 
TAZ17  1 1                 1   
TAZ18   1                1    
TAZ19   1                1    
TAZ20  1                  1 1  
TAZ21  1        1             
TAZ22  1        1             
TAZ23 1 1                1    1 
TAZ24  1        1             
TAZ25 1       1    1 1          
TAZ26 1 1           1  1 1 1   1 1 1 
TAZ27          1 1   1   1   1 1 1 
TAZ28          1             

หมายเหตุ: เลข 1 ในตารางหมายถึงถนนแต่ละเส้นสามารถในเดินทางเพื่อเข้าถึงพื้นที่การศึกษาย่อยนั้น ๆ ได้ เช่น ทางหลวงหมายเลข 1120 สามารถใช้ใน
การเดินทางเพื่อเข้าถึงพืน้ที่การศกึษาย่อยท่ี 9, 10, 11 และ 14 ได้ ดังนั้นการเดินทางระหว่างพื้นทีก่ารศึกษาย่อยท่ี 9, 10, 11 และ 14 สามารถเชื่อมต่อกันได้
โดยใช้เพียงทางหลวงหมายเลข 1120  
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ตารางที่ 2-14 ปริมาณการจราจรของแต่ละถนนในวันธรรมดาและวันหยุดจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะ (คันต่อวัน) 

(ก) วันธรรมดา 
 

ปี พ.ศ. 2565 ปี พ.ศ. 2570 ปี พ.ศ. 2575 ปี พ.ศ. 2580 ปี พ.ศ. 2585 

PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 

ถนนมิตรภาพ 59,520 78,475 19,966 59,001 77,796 19,791 58,510 77,158 19,625 58,066 76,581 19,475 57,604 75,981 19,319 

ถ.ราชสีมา-โชคชยั 20,535 43,464 7,274 20,356 43,088 7,211 20,187 42,735 7,150 20,034 42,415 7,096 19,875 42,083 7,039 

ถ.สุรนารายณ์ 1,783 5,086 835 1,768 5,042 828 1,754 5,001 821 1,741 4,964 815 1,727 4,926 809 

1120 614 1,503 320 609 1,490 317 604 1,477 314 600 1,466 312 595 1,455 309 

204 203 504 348 201 500 345 199 496 342 198 492 339 196 488 336 

304 1,380 2,079 435 1,368 2,061 432 1,357 2,044 428 1,347 2,028 425 1,337 2,012 421 

ถ.ศิรินคร 61 172 26 60 171 26 60 170 25 59 168 25 59 167 25 

ถ.สืบศิร ิ 1,387 2,923 316 1375 2,897 313 1,364 2,873 311 1,354 2,852 308 1,344 2,829 306 

ถ.ร่วมเริงไชย 3,867 6,481 761 3,834 6,426 755 3,802 6,374 748 3,773 6,327 743 3,743 6,278 737 

ถ.ริมบุ่ง 2,555 5,618 1,788 2,533 5,570 1,772 2,513 5,525 1757 2,494 5,484 1,743 2,474 5,442 1,729 

ถ.เดชอุดม 1,106 3,821 159 1,097 3,789 158 1,088 3,758 156 1,080 3,730 155 1,072 3,702 154 

ถ.มานะศิลป ์ 379 670 332 375 664 329 372 659 326 369 654 324 366 649 321 

ถ.มุขมนตร ี 1883 4,883 1,146 1,867 4,840 1,136 1851 4,800 1,126 1,837 4,764 1,117 1,823 4,726 1,108 

ถ.พิบูลละเอียด 331 1,574 113 328 1560 112 326 1,548 111 323 1,536 110 321 1,525 110 

ถ.สุรนารี 296 916 157 293 908 156 291 900 154 289 894 153 286 887 152 

ถ.โพธ์ิกลาง 296 916 157 293 908 156 291 900 154 289 894 153 286 887 152 

ถ.จอมสุรางคย์าตร ์ 1,470 3,762 383 1,457 3,729 380 1,446 3,698 377 1435 3,670 374 1,424 3,641 371 

ถ.ช้างเผือก 619 1,099 70 613 1,089 70 608 1,080 69 603 1,072 69 599 1,064 68 

ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 51 111 4 50 110 4 50 110 4 50 109 4 49 108 4 

ถ.อัษฎางค์ 1,338 4,591 727 1,327 4,551 721 1,316 4,514 715 1,306 4,480 709 1,296 4,445 704 

ถ.มหาดไทย 387 1,205 255 384 1,194 253 381 1,185 251 378 1,176 249 375 1,167 247 

ถ.รอบอนุสาวรีย์ท้าวสุรนาร ี 2,371 5,188 881 2,351 5,142 874 2,331 51,00 866 2,314 5,061 860 2,295 5,021 853 
รวมทั้งหมด 102,434 175,038 36,456 101,543 173,527 36,136 100,701 172,105 35,834 99,939 170,817 35,559 99,147 169,481 35,275 

หมายเหตุ: PC คือ รถยนตส์ว่นบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล และ PT คือ รถขนส่งสาธารณะ 
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(ข) วันหยุด 
 

ปี พ.ศ. 2565 ปี พ.ศ. 2570 ปี พ.ศ. 2575 ปี พ.ศ. 2580 ปี พ.ศ. 2585 

PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 

ถนนมิตรภาพ 49,185 58,053 18,529 48,805 57,605 18,386 48,467 57,206 18,259 48,162 56,846 18,144 49,478 56,473 18,025 

ถ.ราชสีมา-โชคชยั 1,7447 32,498 9,200 17,313 32,248 9,129 17,193 32,025 9,066 17,085 31,823 9,009 18,528 31,615 8,950 

ถ.สุรนารายณ์ 1,460 4,877 816 1,449 4,839 810 1,439 48,06 805 1,430 4,776 800 1,773 4,745 794 

1120 607 1,164 385 602 1,155 382 598 1,147 379 594 1,140 377 529 1,132 374 

204 174 371 408 173 368 405 172 366 402 171 363 400 240 361 397 

304 1,551 1,100 653 1,539 1,092 648 1,529 1,084 644 1,519 1,077 640 1,151 1,070 635 

ถ.ศิรินคร 80 80 0 80 80 0 79 79 0 79 79 0 26 78 0 

ถ.สืบศิร ิ 1,022 1,821 306 1,014 1,807 304 1,007 1,794 301 1,001 1783 300 632 1,771 298 

ถ.ร่วมเริงไชย 3,108 4,392 915 3,084 4,359 908 3,063 4,329 902 3,044 4,301 896 3,254 4,273 890 

ถ.ริมบุ่ง 2,321 5,410 2,386 2,303 5,368 2,368 2,287 5,331 2,351 2,273 5,298 2,337 2,662 52,63 2,321 

ถ.เดชอุดม 1,354 1,924 241 1,344 1,909 239 1,335 1,896 238 1,326 1,884 236 428 1,872 235 

ถ.มานะศิลป ์ 320 708 104 317 702 103 315 697 102 313 693 102 350 689 101 

ถ.มุขมนตร ี 1,712 1,974 1,401 1,699 1,958 1,390 1,687 1,945 1,381 1,677 1,933 1,372 1136 1,920 1,363 

ถ.พิบูลละเอียด 494 947 11 490 939 11 487 933 11 484 927 11 103 921 11 

ถ.สุรนารี 203 613 171 202 608 170 200 604 168 199 600 167 205 596 166 

ถ.โพธ์ิกลาง 203 613 171 202 608 170 200 604 168 199 600 167 205 596 166 

ถ.จอมสุรางคย์าตร ์ 1,235 2,109 622 1,225 2,093 617 1,217 2,078 613 1,209 2065 609 857 2,051 605 

ถ.ช้างเผือก 270 1,198 151 268 1,188 150 266 1,180 149 264 1173 148 528 1,165 147 

ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 19 42 96 19 41 96 18 41 95 18 41 94 61 41 94 

ถ.อัษฎางค์ 1,045 3,207 638 1,037 3,182 633 1,030 3,160 628 1024 3,140 624 997 3,119 620 

ถ.มหาดไทย 250 785 225 248 779 223 246 773 222 245 768 220 181 763 219 

ถ.รอบอนุสาวรีย์ท้าวสุรนาร ี 2,015 3,175 554 1,999 3,150 549 1,985 3,128 546 1973 3,108 542 1,431 3,088 539 

รวมทั้งหมด 86,076 127,059 37,983 85,412 126,079 37,690 84,821 125,206 37,29 84,288 1244,19 37,194 84,760 12,3603 36,950 

หมายเหตุ: PC คือ รถยนตส์ว่นบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล และ PT คือ รถขนส่งสาธารณะ 
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โดยผลจากการวิเคราะห์ความต้องการเดินทางด้วยแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอนที่น าเสนอข้างต้น ได้น ามาใช้เพื่อออกแบบ
เส้นทางและลักษณะทางกายภาพของระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ซึ่งจะอธิบายรายละเอียดในล าดับถัดไป 

 

2.4 การออกแบบเส้นทางและลักษณะทางกายภาพของระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  

ผลการศึกษาจากแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน (Four-Step Sequential Models) ในข้ันตอนการแจกแจงการเดินทาง พบว่า 
เส้นทางและที่ตั้งของจุดจอดรถโดยสารที่เหมาะสมกับลักษณะการเดินทางบริเวณเขตเทศบาลนครนครราชสีมาสามารถแบ่งออกเป็น  
5 เส้นทาง โดยก าหนดให้มีจุดจอดทั้งหมด 33 จุดจอด โดยมีจุดจอดร่วมของสายสีม่วงและส้มที่สถานีจอหอจ านวน 1 จุด และเพื่อให้
ระบบมีผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุด จึงได้มีการยกระดับโครงสร้างเส้นทางบางช่วง โดยมีรายละเอียด ดังแสดงใน ซึ่งแบ่งเป็นจุด
จอดยกระดับ 18 จุดจอด และจุดจอดระดับพื้นดิน 15 จุดจอด ดังน้ี 

สายสีม่วง  มีทั้งหมด 17 จุดจอด เริ่มเดินทางจากโรงเรียนอุบลรัตน์ถึงแยกจอหอ 

  มีจุดจอดระดับพื้นดิน 9 จุดจอด และจุดจอดยกระดับ 8 จุดจอด 

สายสีส้ม   มีทั้งหมด 5 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากเทอร์มินอล 21 โคราช ถึงแยกจอหอ 

  มีจุดจอดระดับพื้นดิน 2 จุดจอด และจุดจอดยกระดับ 3 จุดจอด 

สายสีแดง  มีทั้งหมด 8 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากแยกประตูน้ า ถึงนิคมอุตสาหกรรมฯ 

  มีจุดจอดระดับพื้นดิน 4 จุดจอด และจุดจอดยกระดับ 4 จุดจอด 

สายสีเหลือง  มีทั้งหมด 4 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากแยกบายพาส ถึงแยกประโดก 

  มีจุดจอดระดับพื้นดิน 4 จุดจอด 

สายสีเขียว  มีหน้าที่เป็น Feeder มีทั้งหมด 4 จุดจอด เพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรบริเวณถนนมุขมนตรีผ่านไปยัง
เทศบาลนครนครราชสีมาจนถึงบริเวณลานอนุเสาวรีย์ย่าโมโดยจะใช้เส้นทางรถไฟในการขนส่งผู้โดยสาร
จากบริเวณโรงแรมสีมาธานี ถึงสถานีหัวทะเล 

 

แต่ละขั้นตอนภายใต้แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอนแสดงให้เห็นภาพของปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นที่

ย่อย และปริมาณการจราจรตามประเภทของยานพาหนะของถนนแต่ละเส้นในเขตเทศบาลนคร

นครราชสีมา โดยเฉพาะความต้องการเดินทางในถนนสายหลักที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น เช่น ถนน

มิตรภาพ ถนนราชสีมา–โชคชัย ถนนสุรนารายณ์ ทางหลวงหมายเลข 1120 ถนนรอบอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 

ถนนมุขมนตรี เป็นต้น ซึ่งเป็นเส้นทางที่เหมาะสมในการวางแนวเส้นทางการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

(E-Bus) เพื่อให้สอดรับกับความต้องการเดินทางของผู้ที่อาศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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รูปที่ 2-10 เส้นทางเดินรถและต าแหน่งที่ตั้งจดุจอดของเส้นทางเดินรถแต่ละสาย 

ทั้งน้ี สายสีเขียวที่น าเสนอข้างต้น เป็นเส้นทางพิเศษที่ต้องขอความร่วมมือจากการทางรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เพื่อใช้เส้นทางรถไฟ
ในการขนส่งผู้โดยสารไปยังจุดจอดของเส้นทางอื่น ๆ ในระบบการเดินรถโดยสารพลั งงานไฟฟ้า (E-Bus) ซึ่งเป็นกระบวนการที่อยู่
นอกเหนืออ านาจตัดสินใจของเทศบาลนครนครราชสีมา ดังน้ันในการวิเคราะห์ต่อจากน้ีไปจะขออธิบายเพียงแค่ 4 เส้นทางภายในการ  
เดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) เท่านั้น 

จากการส ารวจด้านวิศวกรรมพบว่า เน่ืองจากสภาพผิวถนน ความกว้างของถนน จ านวนช่องจราจร ปริมาณการจราจร และ
โครงสร้างพื้นฐานในเมืองส่งผลต่อการออกแบบจุดจอด เพื่อให้การใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้ามีผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุด 
โครงสร้างเส้นทางบางช่วงจ าเป็นต้องออกแบบให้เป็นเส้นทางยกระดับ โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

สายสีม่วง มีระยะทางระดับพื้นดิน 9.9 กิโลเมตร และมีระยะทางยกระดับ 7.5 กิโลเมตร 

สายสีส้ม  มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร และมีระยะทางยกระดับ 2.6 กิโลเมตร 

สายสีแดง  มีระยะทางระดับพื้นดิน 4.2 กิโลเมตร และมีระยะทางยกระดับ 2.3 กิโลเมตร 

สายสีเหลือง  มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร 
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ทั้งน้ี จุดจอดห้างสรรพสินค้าเทอร์มินอล 21 ประตูน้ า และแยกประโดกมีการเชื่อมต่อกับจุดจอดของเส้นทางอื่น โดยมีลักษณะ
เป็นจุดจอดซึ่งแยกออกจากกันและมีทางเดินเชื่อมต่อถึงกัน เน่ืองจากทางเดินรถจ าเป็นต้องมีจุดกลับรถเพื่อให้ด าเนินการรับส่งผู้โดยสาร
ได้สะดวก ในขณะที่จุดจอดสุดท้ายของสายสีม่วง (ร.ร.อุบลรัตน์และจอหอ) และสายสีแดง (นิคมอุตสาหกรรมฯ) มีการเชื่อมต่อ 
(Connection Line) กับรถขนส่งสาธารณะอื่น ๆ เช่น รถโดยสารประจ าทาง หรือรถสองแถว เพื่อให้ผู้โดยสารสามารถเดินทางไปยัง
จุดหมายที่อยู่นอกเขตเทศบาลนครนครราชสีมาได้ 

ทั้งน้ี เมื่อพิจารณาภาพรวมในแง่ความครอบคลุมของเส้นทางของระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า จากรูปที่ 2-11 ซึ่ง
เป็นแผนผังแสดงการเส้นทางโครงข่ายรถโดยสารสาธารณะและการแบ่งพื้นที่การศึกษาย่อยในการวิเคราะห์การจราจร ( TAZ) และ 
รูปที่ 2-12 ซึ่งแสดงถึงความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) ระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าจากพื้นที่การศึกษาย่อย (TAZ) 
ต่าง ๆ ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาจากโครงข่าย พบว่า ระบบขนส่งสาธารณะที่ได้ออกแบบข้ึนประกอบด้วยรถโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้าจ านวน 5 เส้นทางหลัก และรถสองแถวที่ท าหน้าที่เป็น “ระบบขนส่งสาธารณะรอง (Feeder)” มีความครอบคลุมทุกพื้นที่การศึกษา
ย่อย ยกเว้นพื้นที่การศึกษาย่อยที่ 4 (TAZ4) เป็นเพียงพื้นที่การศึกษาย่อยเดียวที่ไม่สามารถเดินทางด้วยรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า แต่อาจ
ใช้การเดินเท้าหรือการเดินทางต่อเน่ืองด้วยรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลเพื่อให้เข้าถึงระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าได้อีกทางหน่ึง 
ทั้งน้ี ค าอธิบายวิธีการอ่านค่าในรูปที่ 2-12 ซึ่งแบ่งออกเป็น 6 รูปแบบอธิบายได้ดังแสดงในตารางที่ 2-15 

 
รูปที่ 2-11 ความครอบคลุมของระบบโครงข่ายรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  

ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา 
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รูปที่ 2-12 ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) ระบบการเดินรถโดยสารไฟฟ้าจากพื้นที่การศึกษาย่อย (TAZ) ต่าง ๆ 

ตารางที่ 2-15 ค าอธิบายตารางแสดงความสามารถในการเข้าถึงพื้นที่การศึกษาย่อย (TAZ) ด้วยระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) 

รูปแบบที ่ O/D (TAZ) ช่องส ี ค าอธบิาย 

1 1 ไป 4 
 

ไม่สามารถเดนิจากดว้ยรถโดยสารพลังงานไฟฟา้จาก TAZ1 ไปยงั TAZ4 ด้วยรถ
โดยสารพลงังานไฟฟา้ 

2 1 ไป 7 
 

เดินทางออกจาก TAZ1 ไปยงั TAZ7 ด้วยรถโดยสารพลงังานไฟฟา้สายสมี่วง 

3 1 ไป 16  
เดินทางออกจาก TAZ1 ไปยงั TAZ16 ดว้ยรถโดยสารพลังงานไฟฟา้สายสีมว่งต่อด้วย
รถโดยสารพลังงานไฟฟา้สีแดง 

4 5 ไป 11 
 

(ตัวหนังสืออยู่ตรงกลาง) 

เดินทางจาก TAZ5 ไปยัง TAZ11 ด้วยรถโดยสารพลงังานไฟฟา้สายสีเขียว ตอ่ดว้ย
สายสีมว่งและเดินทางตอ่ด้วยสายสีสม้ 

5 22 ไป 7  
(ตัวหนังสือชดิซา้ย) 

สามารถเดินทางออกจาก TAZ22 ดว้ยรถโดยสารพลงังานไฟฟา้สายสีแดงหรอืสีเขียว 
และไปต่อด้วยรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าสายสีมว่ง 

6 7 ไป 22  
(ตัวหนังสือชดิขวา) 

เดินทางออกจาก TAZ7 ด้วยรถโดยสารพลงังานไฟฟ้าสีมว่ง และไปต่อดว้ยรถโดยสาร
พลังงานไฟฟ้าสีแดงหรอืสีเขียวเพื่อไปยงั TAZ22 

G

G

O
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เมื่อท าการออกแบบเส้นทางและต าแหน่งที่เหมาะสมของแต่ละจุดจอดรถโดยสารเรียบร้อยแล้ว ในล าดับถัดไปคือการออกแบบ
ลักษณะทางภายภาพของแต่ละจุดจอดให้สอดคล้องกับอัตลักษณ์ของเทศบาลนครนครราชสีมา โดยยึดถือประวัติความเป็นมา 
ขนบธรรมเนียมประเพณีที่สืบทอดต่อกันมา และประวัติศาสตร์ที่ดีงาม ดังน้ัน งานออกแบบผนังจะมีการแบ่งช่องว่างเพื่อให้แสงสว่างและ
ลมสามารถลอดผ่านเข้ามาได้และครอบคลุมพื้นที่หลังคาส่วนหน่ึงและเรียงล าดับจากบนไปล่างเพื่อลดทอนความสูงและความร้อน เข้าสู่
สถานี นอกจากน้ี การน าองค์ประกอบ วัสดุ รูปทรงที่มีกลิ่นอายของซุ้มประตูเมืองโคราชมาประยุกต์ใช้ เน่ืองจากจังหวัดนครราชสีมา
เปรียบเสมือนประตูเมืองสู่แดนอีสาน ซุ้มประตูเมืองคือสถานที่ส าคัญที่อยู่คู่กับเมืองมาช้านาน การสร้างความรู้สึกที่คุ้นเคยจึงเป็น
แนวความคิดในการออกแบบโครางสร้างของจุดจอดรถโดยสาร ดังแสดงรูปแบบตัวอย่างลักษณะทางภายภาพของจุดจอดส าหรับจุดจอด
ยกระดับและจุดจอดระดับพื้นดินได้ในรูปที่ 2-13 จนถึงรูปที่ 2-16 

 

   

รูปที่ 2-13 ลักษณะทางกายภาพของจุดจอดยกระดับ 

 

รูปที่ 2-14 การออกแบบภายในของจุดจอดยกระดับ 
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รูปที่ 2-15 ลักษณะทางกายภาพของจุดจอดระดับพื้นดิน 

 
รูปที่ 2-16 การออกแบบภายในของจุดจอดระดับพื้นดิน 

นอกจากน้ี เพื่อให้การเดินทางเพื่อเข้าถึงจุดจอดรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) และการเดินทางภายในอาคารจุดจอด
สามารถบริการคนได้ทุกเพศ ทุกวัย ไม่ว่าจะเป็นหญิงหรือชาย เด็กเล็ก เด็กวัยเรียน คนวัยท างาน ผู้สูงอายุ สตรีมีครรภ์ ตลอดจนผู้พิการ  
การออกแบบจุดจอดรถโดยสารก าหนดให้ในแต่ละชั้นจะมีลิฟต์โดยสาร และบันไดเลื่อน โดยบริเวณทางข้ึนลงลิฟต์จะมีทางลาดเพื่อให้  
ผู้พิการสามารถเข้าถึงจุดจอดได้สะดวกสบาย นอกจากน้ี ชานชลาจะมีระดับเท่ากับระดับพื้นรถโดยสารเพื่อความสะดวกสบายในการใช้งาน
โดยสารเวลาขึ้นลงรถ ดังแสดงในรูปที่ 2-17 และรูปที่ 2-18 ตามล าดับ 
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รูปที่ 2-17 ทางลาดขึ้นลงบริเวณลิฟต์โดยสาร 

 

 

รูปที่ 2-18 ระดับชานชาลาทีเ่สมอกับทางขึ้นลงรถเพื่อ 
ความสะดวกสบายในการข้ึน-ลงรถโดยสาร 

 

  

จากภาพรวมการออกแบบเส้นทางและลักษณะทางกายภาพของระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าที่

น าเสนอข้างต้น จะเห็นได้ว่า ระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา

จ านวน 5 เส้นทางหลักและก าหนดให้รถสองแถวที่ท าหน้าที่เป็นระบบขนส่งสาธารณะรอง มีความ

ครอบคลุมทุกพื้นที่การศึกษาย่อย และสามารถรองรับความต้องการเดินทางของประชากรที่อาศัยทั้งใน

เขตเทศบาลนครนครราชสีมาและพื้นที่โดยรอบได้ นอกจากนี้การออกแบบ ยังค านึงถึงหลักการออกแบบ

อารยสถาปัตย์ (Universal Design) หรือ การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล เพื่อให้ระบบการเดินรถโดยสาร

พลังงานไฟฟ้าสามารถบริการผู้โดยสารได้ทุก ๆ กลุ่ม 
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2.5 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารตลอดอายุโครงการ 

ในการวิเคราะห์ความเหมาะสมทั้งทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ของการลงทุนในระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าใน
เขตเทศบาลนครนครราชสีมาด้วยแบบจ าลองทางธุรกิจ (Business Model) จะต้องก าหนด “ช่วงเวลาส าหรับการวิเคราะห์” ก่อนเสมอ ซึ่ง
โดยทั่วไปจะต้องก าหนดปีฐาน (Base Year) และช่วงเวลาที่ท าการวิเคราะห์ (Horizontal Year) เช่น 5 ปี หรือ 10 ปี นับจากปีฐานหรือปี 
ใด ๆ เป็นต้น การก าหนดช่วงเวลาวิเคราะห์เป็นสิ่งที่จ าเป็นต้องก าหนดให้ชัดเจน เน่ืองจากจะส่งผลถึงลักษณะของข้อมูลที่ต้องการส าหรับ
การวิเคราะห์ และเทคนิคที่ใช้ในการวิเคราะห์ด้วย โดยการศึกษานี้ ก าหนดให้ “ปีปัจจุบัน คือ ปี พ.ศ. 2565 เป็นปีฐาน (Base Year) และ
ก าหนดช่วงเวลาที่ท าการวิเคราะห์ (Horizontal Year) เริ่มตั้งแต่ปี พ.ศ. 2570 ถึง พ.ศ. 2589 เป็นเวลา 20 ปี”  

หน่ึงในปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จของโครงการลงทุนในระบบการเดินรถโดยสารพลั งงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา คือ “การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารตลอดอายุโครงการ” ซึ่งมีค่าแปรผันโดยตรงกับรายได้รายได้จากการจ าหน่ายตั๋วโดยสาร
ซึ่งเป็นแหล่งรายได้หลักของการลุงทุนในโครงการ ดังน้ัน การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่แม่นย าจะช่วยลดความเสี่ยงของการตั ดสินใจ
ลงทุนลงได้อย่างมาก 

การศึกษาน้ีใช้ “แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการเดินทาง” เพื่อสอบถามแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจาก
รูปแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมาเป็นรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า และสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อพยากรณ์แนวโน้มทางเลือกที่  
ผู้เดินทางแต่ละกลุ่มจะใช้งาน ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล (PC) รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล (MC) และรถขนส่งสาธารณะ (PT) จากน้ันจึงน า
ข้อมูลที่ได้มาพยากรณ์ซ้ าตามช่วงเวลาที่ด าเนินการ (Forecasting) ซึ่งประกอบด้วยช่วงปีฐาน, ปีที่เริ่มด าเนินการ และพยากรณ์ซ้ าทุก ๆ  
5 ปี จนถึงปีที่ 20 ของการด าเนินงาน แนวทางการด าเนินงานประเมินรายได้นี้มีข้ันตอนดังแสดงในรูปที่ 2-19 
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รูปที่ 2-19 แนวทางการคาดการณ์รายได้จากการจ าหน่ายตั๋วโดยสารของระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

 

  

สัดส่วนการเปลี่ยนแปลงรปูแบบ 
การเดินทางจากรูปแบบที่ใชอ้ยู่ใน 

ปัจจุบันมาเป็น (E-Bus) 

การส ารวจทางเลือกรปูแบบการ
เดินทางและการเปลีย่นแปลงรูปแบบ

การเดินทาง  

การพยากรณจ์ านวนประชากร 
ในเทศบาลเมืองนครราชสีมา 

ฐานข้อมูลปรมิาณผูโ้ดยสารและ 
รายได้จากค่าโดยสาร 
ตลอดอายุโครงการ 

ปริมาณการจราจรของแต่ละถนนที ่
ลดลงเนือ่งจากการเปลี่ยนรปูแบบการ

เดินทาง 

สิ้นสุด 

เริ่มต้น 

แบบส ารวจทางเลอืกรูปแบบการ
เดินทาง การส ารวจขอ้มลู 

เชิงกล่าวอ้าง 
(Stated Preference: SP ) 

ปีฐาน (2565) ปีที่ 0 (2570) ปีที่ 5 (2575) ปีที่ 10 (2580) ปีที่ 15 (2585) 

ปริมาณการจราจร ปริมาณการจราจร ปริมาณการจราจร ปริมาณการจราจร ปริมาณการจราจร 

ปริมาณผู้โดยสาร 
E-Bus 

ปริมาณผู้โดยสาร 
E-Bus 

ปริมาณผู้โดยสาร 
E-Bus 

ปริมาณผู้โดยสาร 
E-Bus 

ปริมาณผู้โดยสาร 
E-Bus 

รายได้จากค่าโดยสาร รายได้จากค่าโดยสาร รายได้จากค่าโดยสาร รายได้จากค่าโดยสาร 
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2.5.1 แบบส ารวจทางเลือกรูปแบบการเดินทาง 

การส ารวจทางเลือกรูปแบบการเดินทางมีวัตถุประสงค์เพื่อน าผลของการส ารวจไปพัฒนาแบบจ าลองเพื่ออธิบายแนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางกลุ่มต่าง ๆ มาเป็นรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) เพื่อคาดการณ์ปริมาณการเดินทางใน
เขตเทศบาลนครนครราชสีมา รวมถึงพื้นที่ใกล้เคียงที่มีความต้องการในการเดินทางด้วยระบบรถโดยสารพลงังานไฟฟ้า (E-Bus) วิธีการเก็บ
ข้อมูลเลือกใช้การส ารวจข้อมูลเชิงกล่าวอ้าง (Stated Preference: SP) โดยเป็นการทดลองเชิงทางเลือก (Choice Experiment) ของการ
สร้างสถานการณ์สมมติ (Hypothetical Scenarios) ข้ึนจากแบบสอบถาม โดยแบบสอบถามประกอบไปด้วย 3 ส่วน คือ (1) ปัจจัยการ
เลือกใช้บริการสาธารณะ (2) สถานการณ์สมมติเมื่อมีการให้บริการรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า และ (3) ข้อมูลส่วนบุคคล 

ทั้งน้ี เพื่อให้แบบจ าลองทางเลือกรูปแบบการเดินทางสามารถวิเคราะห์ได้หลากหลายสถานการณ์ จึงเก็บข้อมูลผู้เดินทางใน
พื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาโดยการสุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการเดินทางที่ใช้เป็นประจ าในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น (1 ) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล (2) กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง/รถโดยสารสาธารณะ/รถสองแถว และ (3) กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งอาศัยการ
สัมภาษณ์ประชาชนในพื้นที่ทีม่ีผู้คนสัญจรมาก เช่น ศูนย์การค้าเดอะมอลล์, ห้างสรรพสินค้าเทอมินอล 21, ศูนย์การค้าไอทีพลาซ่า, สถานี
ขนส่งผู้โดยสารนครราชสีมาแห่งที่ 2 , ตลาดเซฟวัน, ตลาดแม่กิมเฮง, มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา เป็นต้น ในการเก็บข้อมูล 
มีการอธิบายเส้นทางเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า รายละเอียดจุดจอด รวมถึงลักษณะการให้บริการรถโดยสารพลงังานไฟฟ้าเพื่อให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามเข้าใจสถานการณ์อย่างแท้จริง โดยรายละเอียดของแบบสอบถามที่ใช้เก็บข้อมูลแสดงในภาคผนวก  

นอกจากน้ี การก าหนดสถานการณ์สมมติที่ใช้ในแบบสอบถามจะสร้างจากปัจจัยที่ส าคัญที่สุดซึ่งมีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง คือ ค่าโดยสารในการเดินทางและเวลาในรอรถโดยสาร (ไม่รวมเวลาการเดินทางที่อยู่ในรถโดยสาร) ซึ่งทั้งสองตัวแปรเป็นตัวแปร
เชิงปริมาณที่อธิบายเป็นตัวเลขได้ โดยก าหนดค่าความแตกต่างของตัวแปรค่าโดยสารและเวลาในการรอรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าออกเป็น 
3 ระดับ คือ 15, 20 และ 25 บาทส าหรับค่าโดยสาร และ 5, 8 และ 10 นาทีส าหรับเวลารอรถโดยสาร อีกทั้ง เพื่อสังเกตความเหมือนและ
ความแตกต่างของรูปแบบการเดินทางโดยรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าที่เสนอข้ึนเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ใช้ยานพาหนะเดิมในแต่ละประเภท จึง
ต้องก าหนดค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางของแต่ละประเภทประกอบด้วย ส าหรับประเภทที่ (1) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ก าหนดให้
ค่าใช้จ่าย (ค่าน้ ามัน) เท่ากับ 3 บาท/กิโลเมตร และใช้เวลาในการเดินทางจริงอ้างอิงจาก Google Maps ประเภทที่ (2) กลุ่มผู้ใช้รถโดยสาร
ประจ าทาง/รถโดยสารสาธารณะ/รถสองแถว ก าหนดให้ค่าใช้จ่าย เท่ากับ 8 บาทต่อเที่ยวการเดินทาง และใช้เวลาในการเดินทางจริง
อ้างอิงจาก Google Maps และ ประเภทที่  (3 ) กลุ่มผู้ ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ก าหนดให้ค่าใช้จ่าย (ค่าน้ ามัน) เท่ากับ  
0.75 บาท/กิโลเมตร (อ้างอิงอัตราสิ้นเปลืองน้ ามันเฉลี่ย 60 กิโลเมตรต่อลิตร และราคาเชื้อเพลิง 45 บาทต่อลิตร) และใช้เวลาในการ
เดินทางจริงอ้างอิงจาก Google Maps 

แบบส ารวจการเลือกรูปแบบการเดินทางก าหนดให้ค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างจากสมการของ Hensher et al., 2005 โดย
พิจารณาขนาดกลุ่มตัวอย่างที่น้อยที่สุดที่ยอมรับได้ในแต่ละรูปแบบการเดินทาง ซึ่งก าหนดให้สัดส่วนประชากรที่สนใจมีค่าเท่ากับ 0.53 
โดยใช้สัดส่วนการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่มีค่ามากสุดคิดเป็นร้อยละ 53 (รองลงมาเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 35 
และบริการขนส่งสาธารณะคิดเป็นร้อยละ 12) อ้างอิงจากแบบสอบถามครัวเรือน (HIS) และให้มีความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ร้อยละ 15  
ที่ระดับนัยส าคัญ 95% ดังน้ัน ขนาดกลุ่มตัวอย่างข้ันต่ าในการเก็บแบบสอบถามมีค่าเท่ากับ 151 ตัวอย่าง ส าหรับการเก็บข้อมูลจะใช้
แบบฟอร์มของ SurveyMonkey ผ่านทางหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับเทศบาลนครนคราชสีมา เช่น ส านักงานทางหลวงที่ 10 
(นครราชสีมา), ส านักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี, องค์การ
บริหารส่วนต าบลต่าง ๆ รอบข้างเทศบาล เป็นต้น ร่วมกับการลงพื้นที่เก็บข้อมูลตามส ถานที่ซึ่งมีประชาชนจ านวนมาก เช่น 
ห้างสรรพสินค้า, ตลาด, โรงเรียน เป็นต้น นอกจากน้ี จ านวนกลุ่มตัวอย่างมีสัดส่วนเพศชายต่อเพศหญิงอยู่ที่ร้อยละ 45:55 เมื่ออ้างอิง
ตามข้อมูลส ามะโนประชากรของเทศบาลฯ และแบ่งตามช่วงอายุ คือ 4-25 ปี, 26-60 ปี และอายุ 60 ปีข้ึนไป โดยเริ่มเก็บข้อมูลตั้งแต่วันที่ 
13 มิถุนายน 2565 จนถึง 24 มิถุนายน 2565 
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ในขณะเดียวกัน ค่าโดยสารรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าสูงสุดที่กลุ่มตัวอย่างยอมรับได้มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 27.81 บาท โดยกลุ่มผู้ใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นกลุ่มที่ยอมรับค่าโดยสารเฉลี่ยได้สูงสุดที่ประมาณ 30 บาท และกลุ่มผู้ใช้รถสองแถวเป็นกลุ่มที่ยอมรับค่าโดยสาร
เฉลี่ยได้ต่ าสุดที่ประมาณ 26 บาท 

โดยสรุปแล้ว ผลการค านวณจากแบบจ าลองแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางกลุ่มต่าง ๆ มาเป็น  
รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) สามารถสรุปสัดส่วนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจาก (1 ) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล (2) กลุ่ม
ผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง/รถโดยสารสาธารณะ/รถสองแถว และ (3) กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล ได้ดังแสดงในตารางที่ 2-16 

ตารางที่ 2-16 สัดส่วนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรูปแบบที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมาใช้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 
ในแต่ละสถานการณ์จ าลอง 

สถานการณท์ี ่ ค่าโดยสาร เวลารอรถ 
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงรปูแบบการเดินทาง 

รถยนต์ส่วนบคุคล รถสองแถว รถจกัรยานยนต์ 
1 15 บาท 10 นาท ี 78.26 100.00 86.62 
2 20 บาท 5 นาท ี 85.99 97.62 73.24 
3 15 บาท 5 นาท ี 86.47 100.00 80.99 
4 20 บาท 10 นาท ี 74.88 94.44 69.72 
5 25 บาท 8 นาท ี 70.53 87.30 57.04 
6 25 บาท 5 นาท ี 70.05 86.51 86.51 
      

2.5.2 การพยากรณ์จ านวนประชากรในเทศบาลเมืองนครราชสีมา 

การคาดการณ์ปริมาณการเดินทางที่เติบโตข้ึนตลอดช่วงระยะเวลา 30 ปี โดยเริ่มตั้งแต่ปี พ.ศ. 2565 และด าเนินการพยากรณ์
ทุก 5 ปี กล่าวคือ ปี พ.ศ. 2565 (ปีที่ท าการส ารวจ), พ.ศ. 2570 (ปีที่ 0), พ.ศ. 2575 (ปีที่ 5), พ.ศ. 2580 (ปีที่ 10)  และ พ.ศ. 2585  
(ปีที่ 15) โดยตารางที่ 2-17 อธิบายข้อมูลและแหล่งที่มาส าหรับการวิเคราะห์ลักษณะประชากรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
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ตารางที่ 2-17 ข้อมูลและแหล่งที่มาส าหรับการวิเคราะห์ลักษณะประชากรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

ข้อมลูที่ใช้ในการวเิคราะห ์ แหล่งที่มา 
จ านวนประชากรในเขตเทศบาลนครนครราชสมีา จ าแนกตามเพศชาย
และหญิง 

กรมการปกครองท้องถ่ิน (พ.ศ. 2558 – 2564) 

จ านวนครัวเรอืนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา กรมการปกครองท้องถ่ิน (พ.ศ. 2558 – 2564) 
ช่วงอายุของผู้อาศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา รายงานส ามะโนประชากร ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2553) 
ขนาดครวัเรือนในเขตเทศบาล รายงานส ามะโนประชากร ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2553) 
จ านวนประชากรแฝงในเขตเทศบาลนครนครราชสมีา รายงานส ามะโนประชากร ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2553) 

ระดับการศึกษาของผู้ที่อาศัยอยู่ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
รายงานคุณภาพชวีิตประชาชนจังหวดันครราชสีมา จากขอ้มลูความ
จ าเป็นพื้นฐาน (จปฐ.) ปี พ.ศ. 2562 และพ.ศ. 2564 โดยส านักงาน
พัฒนาชุมชนจงัหวัดนครราชสีมา 

อาชพีของผูอ้าศัยในเขตเทศบาลนครนครราชสมีา 
รายงานคุณภาพชวีิตประชาชนจังหวดันครราชสีมา จากขอ้มลูความ
จ าเป็นพื้นฐาน (จปฐ.) ปี พ.ศ. 2562 และพ.ศ. 2564 โดยส านักงาน
พัฒนาชุมชนจงัหวัดนครราชสีมา 

ผลิตภัณฑจ์ังหวัดต่อหัว (GPP per capita) ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (พ.ศ. 2558 – 2563) 

 

2.5.3 การท านายการเตบิโตของการกระจายการเดินทาง 

การพัฒนาแบบจ าลองส าหรับพยากรณ์การเติบโตของการกระจายการเดินทางมีข้ันตอนเช่นเดียวกับการพัฒนาแบบจ าลองการ
กระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) ในแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน แต่อาศัยข้อมูลประชากรจากการคาดการณ์การเติบโต
ของประชากรในพื้นที่ศึกษาเมื่อจ าแนกตามพื้นที่ศึกษาย่อย (TAZ) โดยประกอบด้วยผลการท านายปริมาณการกระจายการเดินทางทั้ง  
4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าวันธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง 21.00 น.) นอก
ช่วงเวลาเร่งด่วนวันธรรมดา (10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และวันหยุดตลอดทั้งวัน ในแต่ละปี ซึ่งประกอบไป
ด้วยปี พ.ศ. 2565 (ปีที่ท าการส ารวจ), พ.ศ. 2570 (ปีที่ 0), พ.ศ. 2575 (ปีที่ 5), พ.ศ. 2580 (ปีที่ 10) และ พ.ศ. 2585 (ปีที่ 15) โดยปริมาณ
การเดินทางรวมในแต่ละปีตลอดอายุโครงการสามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 2-18 
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ตารางที่ 2-18 ปริมาณการเดินทางต่อวันในแต่ละปีตลอดอายุโครงการ 

จ านวนเที่ยวการเดินทางตอ่วันในแต่ละปีตลอดอายุโครงการ 

ช่วงเวลา 2565 2570 2575 2580 2585 

ช่วงเวลาเรง่ดว่นเชา้วนัธรรมดา 68,600 67,992 67,412 66,886 66,339 

ช่วงเวลาเรง่ดว่นเย็นวันธรรมดา 74,491 73,904 73,382 72,911 72,422 

นอกชว่งเวลาเร่งด่วนวนัธรรมดา 170,837 169,309 167,846 166,519 165,142 

วันหยดุตลอดทัง้วนั 251,118 249,181 247,456 245,900 244,288 

รวมทัง้หมด 565,046 560,386 556,096 552,216 548,191 

 

ทั้งน้ี สามารถสรุปภาพรวมของปริมาณการเดินทางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาได้ ดังน้ี  

 

 

 
 
 

2.5.4 การท านายปริมาณการเดินทางจ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

แบบจ าลองส าหรับพยากรณ์การเติบโตของปริมาณการเดินทางจ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง มีโครงสร้างเช่นเดียวกับ
แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model) ในแบบจ าลองต่อเน่ือง 4 ข้ันตอน แต่อาศัยข้อมูลประชากรจากการ
คาดการณ์การเติบโตของประชากรในพื้นที่ศึกษาเมื่อจ าแนกตามพื้นที่ศึกษาย่อย  (TAZ) ร่วมกับการประมาณการคุณลักษณะของการ
เดินทางแต่ละรูปแบบ เช่น ค่าใช้จ่าย ระยะทาง ระยะเวลา ความน่าเชื่อถือของเวลาเดินทาง ความสะดวกสบาย เป็นต้น และ คุณลักษณะ
หรือลักษณะการเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง เช่น เพศ อายุ รายได้ ระดับการศึกษา อาชีพ การครอบครองยานพาหนะ เ ป็นต้น  
ที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละช่วงเวลา  

ผลการจ าแนกปริมาณการเดินทางตามรูปแบบการเดินทางแบ่งออกเป็น (1 ) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล (2 ) กลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ (3) กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง/รถโดยสารสาธารณะ/รถสองแถว โดยจ าแนกเป็น 4 ช่วงเวลา คือ 
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าวันธรรมดา (05.00 น. ถึง 10.00 น.) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นวันธรรมดา (16.00 น. ถึง  21.00 น.) นอกช่วงเวลาเร่งด่วน
วันธรรมดา (10.00 น. ถึง 16.00 และเวลา 21.00 น. ถึง 05.00 น.) และวันหยุดตลอดทั้งวัน ตั้งแต่ปี พ .ศ. 2565 จนถึง ปี พ.ศ. 2585  
ดังแสดงในตารางที่ 2-19 

จากน้ันเมื่อน าผลการพยากรณ์การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรูปแบบทีใ่ช้อยู่ในปัจจุบันมาใช้รถโดยสารพลงังานไฟฟา้ 
(E-Bus) ดังแสดงในตารางที่ 2-16 มาคูณกับปริมาณการเดินทางจ าแนกตามรูปแบบการเดินทางทั้ง 3 กลุ่ม คือ (1 ) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล (2) กลุ่มผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง/รถโดยสารสาธารณะ/รถสองแถว และ (3 ) กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล จะสามารถ
คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2570 (ปีแรกที่เปิดให้บริการ) จนถึง ปี พ.ศ. 2585  
(ปีที่ 15) ได้ดังแสดงในตารางที่ 2-20 ทั้งน้ีเพื่อให้การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) มีความ
สมเหตุสมผลมากข้ึน จึงก าหนดให้ การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมีลักษณะค่อยเป็นค่อยไป โดยในปี พ.ศ. 2570 (ปีที่ 0) จะมีการ
เปลี่ยนแปลงร้อยละ 40 ในปี พ.ศ. 2575 (ปีที่ 5) จะมีการเปลี่ยนแปลงร้อยละ 60 และ ในปี พ.ศ. 2580 (ปีที่ 10) จะมีการเปลี่ยนแปลง

ปริมาณการเดินทางต่อวันในแต่ละปีมีแนวโน้มลดลงเรื่อย ๆ ตลอดอายุโครงการ เนื่องจากการ

หดตัวลงของจ านวนครัวเรือนและปริมาณประชากรในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในอนาคต 
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ร้อยละ 80 ของค่าเป้าหมายในปี พ.ศ. 2585 (ปีที่ 15) ที่แสดงในตารางที่ 2-16 เท่านั้น  เน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง
จ าเป็นต้องอาศัยการปรับตัวของผู้เดินทาง การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคโดยรอบพื้นที่โครงการเพื่อสนับสนุนการเข้าถึงจุดจอดรถ
โดยสารและการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์เพื่อให้เกิดกิจกรรมที่เอื้อประโยชน์ต่อการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

 

ตารางที่ 2-19 ปริมาณการเดินทางจ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง 
ในแต่ละปีตลอดอายุโครงการ 

จ านวนเที่ยวการเดินทางตอ่วันในแต่ละปีตลอดอายุโครงการ 
ช่วงเวลา รูปแบบการเดินทาง 2565 2570 2575 2580 2585 

ช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้าวันธรรมดา 

รถยนตส์ว่นบคุคล 20,808 20,624 20,448 20,288 20,122 
รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล 39,354 39,005 38,672 38,371 38,057 
รถขนสง่สาธารณะ 8,438 8,363 8,292 8,227 8,160 

 รวม 68,600 67,992 67,412 66,886 66,339 

ช่วงเวลาเร่งด่วน
เย็นวันธรรมดา 

รถยนตส์ว่นบคุคล 21,630 21,459 21,308 21,171 21,029 

รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล 47,235 46,863 46,531 46,233 45,923 

รถขนสง่สาธารณะ 5,627 5,582 5,543 5,507 5,470 
 รวม 74,492 73,904 73,382 72,911 72,422 

นอกช่วงเวลา
เร่งด่วนวัน
ธรรมดา 

รถยนตส์ว่นบคุคล 59,996 59,460 58,946 58,480 57,996 

รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล 88,449 87,659 86,901 86,214 85,501 

รถขนสง่สาธารณะ 22,391 22,191 21,999 21,825 21,645 

 รวม 170,836 169,310 167,846 166,519 165,142 

วันหยุด 
ตลอดทัง้วัน 

รถยนตส์ว่นบคุคล 86,076 85,412 84,821 84,288 84,760 
รถจักรยานยนต์สว่นบคุคล 127,059 126,079 125,206 124,419 123,603 
รถขนสง่สาธารณะ 37,983 37,690 37,429 37,194 36,950 

                           รวม 251,118 249,181 247,456 245,901 245,313 
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ตารางที่ 2-20 ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 
ในแต่ละปีตลอดอายุโครงการในแต่ละสถานการณ์จ าลอง 

สถานการณ์

ที่ 

ปีที่ 00 (2570) ปีที่ 05 (2575) ปีที่ 10 (2580) ปีที่ 15 (2585) 

PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 

1 58,524 103,807 29,531 87,114 154,518 43,958 115,340 204,587 58,203 143,926 253,869 72,225 

2 64,305 87,772 28,828 95,718 130,650 42,912 126,733 172,985 56,817 158,142 214,655 70,506 

3 64,664 97,060 29,531 96,252 144,475 43,958 127,440 191,289 58,203 159,024 237,369 72,225 

4 55,997 83,554 27,889 83,351 124,371 41,514 110,359 164,671 54,967 137,710 204,338 68,209 

5 52,744 68,358 25,780 78,509 101,752 38,375 103,948 134,722 50,811 129,710 167,175 63,052 

6 52,385 103,675 25,547 77,975 154,322 38,028 103,240 204,327 50,351 128,827 253,547 62,482 

หมายเหตุ: PC คือ รถยนต์ส่วนบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ PT คือ รถขนส่งสาธารณะ 

 

2.5.5 การคาดการณป์ริมาณการจราจรในแต่ละถนนด้วยแบบจ าลองการแจกแจงเส้นทางการเดินทาง 

จากผลการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางรายปีจ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง และแบบจ าลองการพยากรณ์แนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางที่อธิบายข้างต้น ท าให้สามารถคาดการณ์ปริมาณผู้ใช้โดยสารในระบบรถโดยสารสาธารณะพลังงานไฟฟ้า 
(E-Bus) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ีแบบจ าลองที่พัฒนาข้ึนยังสามารถคาดการณ์ปริมาณการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และรถขนส่งสาธารณะที่ลดลงในแต่ละถนนทั้ง 22 เส้น ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา เน่ืองจากการเปลี่ยน
รูปแบบไปใช้ระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าตั้งแต่ปีที่เริ่มต้นด าเนินการจนถึงปีที่ สิ้นสุดการด าเนินการทุก ๆ รอบระยะเวลา 5 ปี  
ดังแสดงผลในตารางที่ 2-21 โดยแยกผลค านวณในวันธรรมดาและวันหยุดออกจากกัน 
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ตารางที่ 2-21 ปริมาณการจราจรของแต่ละถนนทีล่ดลงเนื่องจากการเปลี่ยนรูปแบบไปใช้ระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า ในวัน
ธรรมดาและวันหยุดจ าแนกตามประเภทของยานพาหนะทุก ๆ 5 ปี (คันต่อวัน) 

(ก) วันธรรมดา 

 ปี พ.ศ. 2570 ปี พ.ศ. 2575 ปี พ.ศ. 2580 ปี พ.ศ. 2585 

PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 

ถนนมิตรภาพ 16,645 17,750 691 24,760 26,407 1,028 32,763 34,945 1,360 40,628 43,340 1,687 

ถ.ราชสีมา-โชคชัย 5,793 9,831 252 8,543 14,626 375 11,304 19,355 496 14,018 24,004 615 

ถ.สุรนารายณ์ 503 1150 29 742 1712 43 982 2,265 57 1,218 2,810 71 

1120 173 340 11 256 506 16 338 669 22 420 830 27 

204 57 114 12 84 170 18 112 225 24 138 278 29 

304 389 470 15 574 699 22 760 926 30 943 1,148 37 

ถ.ศิรินคร 17 39 1 25 58 1 34 77 2 42 95 2 

ถ.สืบศิริ 391 661 11 577 983 16 764 1,301 22 948 1,614 27 

ถ.ร่วมเริงไชย 1,091 1,466 26 1,609 2,181 39 2,129 2,887 52 2,640 3581 64 

ถ.ริมบุ่ง 721 1271 62 1,063 1,891 92 1,407 2,503 122 1,745 3104 151 

ถ.เดชอุดม 312 864 6 461 1,286 8 610 1,702 11 756 2111 13 

ถ.มานะศิลป์ 107 152 11 157 225 17 208 298 23 258 370 28 

ถ.มุขมนตรี 531 1,104 40 783 1,643 59 1,037 2,174 78 1286 2,696 97 

ถ.พิบูลละเอียด 93 356 4 138 530 6 182 701 8 226 870 10 

ถ.สุรนารี 83 207 5 123 308 8 163 408 11 202 506 13 

ถ.โพธ์ิกลาง 83 207 5 123 308 8 163 408 11 202 506 13 

ถ.จอมสุรางค์ยาตร์ 415 851 13 612 1,266 20 810 1,675 26 1,005 2,077 32 

ถ.ช้างเผือก 175 248 2 257 370 4 341 489 5 422 607 6 

ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 14 25 0 21 37 0 28 50 0 35 62 0 

ถ.อัษฎางค์ 378 1,038 25 557 1,545 37 737 2,044 50 914 2,536 61 

ถ.มหาดไทย 109 272 9 161 405 13 213 536 17 265 665 22 
ถ.รอบอนุสาวรีย์ท้าวสุร
นารี 

669 1,173 31 987 1,745 45 1,306 2,309 60 1,619 2,864 74 

รวมท้ังหมด 28,752 39,592 12,62 42,615 58,901 1,877 56,389 77,947 2,483 69,929 96,672 3,079 

หมายเหตุ: PC คือ รถยนต์ส่วนบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ PT คือ รถขนส่งสาธารณะ 
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(ข) วันหยุด 

 ปี พ.ศ. 2570 ปี พ.ศ. 2575 ปี พ.ศ. 2580 ปี พ.ศ. 2585 
PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 

ถนนมิตรภาพ 13,769 1,3143 642 20,510 19,578 956 27,175 25,940 1,267 34,897 32,212 1,574 
ถ.ราชสีมา-โชคชัย 4,922 7,358 319 7,276 10,960 475 9,640 14,522 629 13,068 18,033 781 
ถ.สุรนารายณ์ 412 1,104 28 609 1,645 42 807 2,179 56 1251 2,707 69 
1120 171 264 13 253 393 20 335 520 26 373 646 33 
204 49 84 14 73 125 21 96 166 28 170 206 35 
304 438 249 23 647 371 34 857 492 45 812 610 55 
ถ.ศิรินคร 23 18 0 34 27 0 44 36 0 18 45 0 
ถ.สืบศิริ 288 412 11 426 614 16 565 814 21 446 1,010 26 
ถ.ร่วมเริงไชย 877 994 32 1,296 1,481 47 1,717 1,963 63 2,295 2,437 78 
ถ.ริมบุ่ง 655 1,225 83 968 1,825 123 1,283 2,417 163 1,877 3,002 203 
ถ.เดชอุดม 382 436 8 565 649 12 748 860 16 302 1,068 20 
ถ.มานะศิลป์ 90 160 4 133 239 5 177 316 7 247 393 9 
ถ.มุขมนตรี 483 447 49 714 666 72 946 882 96 801 1,095 119 
ถ.พิบูลละเอียด 139 214 0 206 319 1 273 423 1 73 525 1 
ถ.สุรนารี 57 139 6 85 207 9 112 274 12 145 340 15 
ถ.โพธ์ิกลาง 57 139 6 85 207 9 112 274 12 145 340 15 
ถ.จอมสุรางค์ยาตร์ 348 477 22 515 711 32 682 942 43 604 1,170 53 
ถ.ช้างเผือก 76 271 5 112 404 8 149 535 10 373 665 13 
ถ.สุรนารายณ์ ซอย 13 5 9 3 8 14 5 10 19 7 43 23 8 
ถ.อัษฎางค์ 295 726 22 436 1,081 33 578 1,433 44 703 1,779 54 
ถ.มหาดไทย 70 178 8 104 265 12 138 351 15 128 435 19 
ถ.รอบอนุสาวรีย์ท้าวสุร
นารี 

568 719 19 840 1,071 29 11,13 1,418 38 1,009 1,761 47 

รวมท้ังหมด 24,177 28,766 1,316 35,895 42,850 1,961 47,559 56,775 2,598 5,9781 70,503 3,226 

หมายเหตุ: PC คือ รถยนต์ส่วนบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล และ PT คือ รถขนส่งสาธารณะ 

 

 
 
 
  

 

รายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการค านวณผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมจากโครงการรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าจะกล่าวถึงในบทต่อไป 

 

ปริมาณการจราจรที่ลดลงของแต่ละถนน อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบ

รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) นอกจากจะแสดงถึงความสามารถในการท าก าไร (Profitability)  

ของระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าแล้ว ยังสามารถน าไปใช้ค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกและมลพิษ

ด้านส่ิงแวดล้อมที่ลดลงเนื่องจากปริมาณการจราจรบนท้องถนนได้อีกด้วย 
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2.6 การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์และแบบจ าลองการลงทุน 

การศึกษาในส่วนน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า ในเขตเทศบาล
นครนครราชสีมา ผ่านแบบจ าลองงบการเงิน (Statement) ภายใต้สถานการณ์ที่มีการจ ากัดทางด้านการเงิน เพื่อวิเคราะห์ความเป็นไปได้
ของโครงการว่ามีความสามารถในการสร้างผลประกอบการให้เกิดก าไร (Financial Interest Rate of Return: FIRR) รวมไปถึงการวิเคราะห์
มูลค่าที่ก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางอ้อมในเชิงเศรษฐศาสตร์ (Economic Internal Rate of Return: EIRR)  

2.6.1 ข้อก าหนดในการวิเคราะห์โครงการ 

ในการวิเคราะห์ความคุ้มค่าของโครงการระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีระยะเวลา
ในการก่อสร้างและด าเนินการโครงการรวมเป็นระยะเวลา 22 ปี โดยใช้เวลาในการลงทุนก่อสร้างและด าเนินการ 2 ปี และ 20 ปี 
ตามล าดับ ในช่วงของการลงทุนก่อสร้าง 2 ปีแรก จะแบ่งการลงทุนอย่างละครึ่งของมูลค่าการลงทุนทั้งหมดในแต่ละปี ซึ่งแหล่งเงินทุนที่
น ามาใช้ในการลงทุนมาจาก 2 วิธีการคือ การลงทุนเอง หรือ การกู้ยืมเงินลงทุนร้อยละ 50 ของมูลค่าการลงทุนทั้งหมดจากสถาบันการเงนิ 
โดยก าหนดให้มีระยะเวลาการผ่อนจ่าย 15 ปี ดอกเบี้ยร้อยละ 10 ต่อปี ซึ่งตลอดระยะเวลาการด าเนินงาน 20 ปี ก าหนดให้มีอัตรา
ผลตอบแทนข้ันต่ าอยู่ที่ร้อยละ 7.5 (Minimum Acceptable Rate of Return: MARR) ในขณะเดียวกัน ก าหนดให้อัตราภาษีเงินได้อยู่ที่ร้อยละ 
20 นอกจากน้ี ตลอดระยะเวลาเริ่มตั้งแต่ก่อสร้างจนกระทั่งสิ้นสุดอายุโครงการ ก าหนดให้ไม่ค านึงถึงอัตราเงินเฟ้อในตลอดเวลาที่ผ่านมา 
ส่วนการค านวณค่าเสื่อมราคาใช้วิธีการลดทอนแบบเร่งรัด (Modified Accelerated Cost Recovery System: MACRS) โดยก าหนดให้รถ
โดยสารพลังงานไฟฟ้าและเครื่องอัดประจุไฟฟ้ามีอายุการใช้งาน 10 ปี สถานีชาร์จประจุให้กับรถโดยสารไฟฟ้ามีอายุการใช้งาน 20 ปี และ
อสังหาริมทรัพย์มีอายุการใช้งานอยู่ที่ 39 ปี เมื่อสิ้นสุดโครงการหรือสิ้นสุดอายุการใช้งาน ก าหนดให้มูลค่าที่เหลือทางบัญชีเป็นมูลค่าซาก 
เว้นแต่รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าเพียงอย่างเดียวที่ก าหนดให้มูลค่าซากเท่ากับร้อยละ 10 ของมูลค่าเงินลงทุนของการจัดซื้อรถ ซึ่งสามารถ
เขียนเงื่อนไขทั้งหมดได้ดังแสดงในตารางที่ 2-22  

ตารางที่ 2-22 ข้อก าหนดส าหรับการวิเคราะห์ความคุ้มค่าของระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า 
เขตเทศบาลนครนครราชสีมา 

ล าดับ ข้อก าหนด 

1 ระยะเวลาของโครงการคือ 2+20 ปี (ลงทุนก่อสร้าง 2 ปี และด าเนินการ 20 ปี) 

2 อัตราผลตอบแทนขั้นต่ าที่ยอมรับได้ (Minimum Rate of Return: MARR) ร้อยละ 7.5 

3 มูลค่าซากของรถพลังงานไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 10 ของเงินลงทุนค่าจัดซื้อรถ 

4 มูลค่าซากสิ่งอื่นใด ให้เป็นมูลค่าคงเหลือทางบัญชี ณ สิ้นสุดอายุการใช้งาน หรือสิ้นสุดอายุโครงการ 

5 อัตราภาษีเงินได้ (Income Tax Rate) เท่ากับร้อยละ 20 

6 ไม่ค านึงถึงอัตราเงินเฟ้อ 

7 

ค่าเสื่อมราคา ให้ค านวณแบบเร่งรัด (Modified Accelerated Cost Recovery System: MACRS) 
o ก าหนดให้รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า และเครื่องอัดประจุมีอายุการใช้งาน 10 ปี 
o สถานีชาร์จประจุไฟฟ้า มีอายุการใช้งาน 20 ปี 
o สินทรัพย์อสังหาริมทรัพย์ มีอายุการใช้งาน 39 ปี 

8 
แหล่งเงินทุนที่ใช้ส าหรับการลงทุน 

1. ลงทุนเอง 100% 
2. ลงทุนเอง 50% และ กู้เงิน 50% จากสถาบันการเงิน โดยก าหนดให้มีระยะในการผ่อนจ่ายเป็นเวลา 15 ปี ดอกเบี้ยเงินกู้ร้อยละ 10 
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2.6.2 รายได้จากการด าเนินการ 

จากการท าการส ารวจเก็บแบบสอบถามดว้ยวิธี Stated Preference เพื่อประเมินราคาค่าโดยสาร ระยะเวลาในการรอรถโดยสาร 
และระยะเวลาในการเดินทางที่ผู้ใช้งานมีความพึงพอใจ และมีแนวโน้มจะเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบรถโดยสารพลังงาน
ไฟฟ้า (E-Bus) ภายใต้สถานการณ์จ าลองที่แตกต่างกัน 6 สถานการณ์ตามที่อธิบายในหัวข้อที่ 2.5.1 ไปแล้วน้ัน ในการวิเคราะห์ความ
คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จากการลงทุนในโครงการจ าเป็นต้องเลือกสถานการณ์ใดสถานการณ์หน่ึงมาใช้ในการวิเคราะห์ โดยพบว่า 
สถานการณ์ที่ 5 ซึ่งเก็บอัตราค่าโดยสารที่ 25 บาทตลอดเที่ยวการเดินทาง โดยมีระยะเวลาในการรอรถไม่เกิน 8 นาที และระยะเวลาใน
การเดินทางมากสุดไม่เกิน 25 นาทีต่อเที่ยว จะท าให้ผู้โดยสารที่เดินทางในรูปแบบอื่น ๆ สามารถเปลี่ยนมาใช้การเดินทางขนส่งสาธารณะ
พลังงานไฟฟ้าได้น้อยที่สุด โดยกลุ่มผู้โดยสารที่จะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้การเดินทางด้วยขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า ได้แก่ 
กลุ่มที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มที่เดินทางด้วยรถสองแถว และกลุ่มที่เดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ส่วนตัว โดยมีสัดส่วนการ
เปลี่ยนแปลงมาใช้ระบบขนส่งพลังงานไฟฟ้าที่ ร้อยละ 87.30 ร้อยละ 70.53 และ ร้อยละ 57.04 ตามล าดับ ดังน้ันการเลือกใช้ผลจาก
สถานการณ์ที่ 5 จึงมีความเหมาะสมที่สุดในแง่ของการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางด้านการเงิน เน่ืองจากไม่ท าให้ค่าประมาณการด้านรายได้
สูงจนเกินไป ปริมาณผู้โดยสารคาดการณ์อยู่ภายใต้กรอบตัวเลขที่ปฏิบัติได้จริง นอกจากน้ี การเก็บอัตราค่าโดยสารที่ 25 บาทตลอดเที่ยว
การเดินทาง ยังสอดคล้องกับต้นทุนการด าเนินงาน สอดรับกับค่าโดยสารรถสูงสุดที่กลุ่มตัวอย่างทุกกลุ่มเป้าหมายยอมรับได้ ซึ่งเรียกว่า 
“ความเต็มใจจ่าย (Willingness-to-pay)” 

จากการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าในแต่ละปีตลอดอายุโครงการในสถานการณ์จ าลองที่  
5 ท าให้สามารถค านวณประเมินรายได้จากการด าเนินงานได้ดังแสดงในตารางที่ 2-23  โดยโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า  
(E-Bus) มีปริมาณผู้โดยสารคาดการณ์ตลอด 20 ปี รวม 697.81 ล้านคน-เที่ยว หรือเฉลี่ย 95,590 คน-เที่ยว/วัน 
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ตารางที่ 2-23 รายได้จากการประกอบการเดินรถพลังงานไฟฟ้าตลอดระยะเวลา 20 ปี 

ปีที ่ รายได้ (บาท) 

1 495,490,632 

2 526,339,060 

3 557,186,448 
4 588,034,980 

5 618,884,968 

6 666,770,988 

7 732,936,932 

8 789,962,992 

9 846,990,456 
10 904,017,244 

11 946,126,896 

12 988,238,732 
13 1,030,348,852 

14 1,072,459,960 

15 1,114,571,432 

16 1,114,173,632 

17 1,113,775,416 

18 1,113,378,188 
19 1,112,980,700 

20 1,112,583,316 
 

นอกจากรายได้จากการประกอบการด าเนินการบริการระบบขนส่งสาธารณะพลงังานไฟฟา้แลว้ รายได้จากการเก็บค่าโฆษณา 
และค่าเชา่พื้นที่เป็นอีกช่องทางในการสรา้งรายได้ให้แก่โครงการระบบขนสง่สาธารณะพลังงานไฟฟ้าได้ 

โดยค่าเช่าที่ในเขตพื้นที่ของสถานี ก าหนดให้มีการเปิดพื้นที่บริเวณโดยรอบจุดจอดรถโดยสารจ านวน 2 จุดต่อสถานีเพื่อใช้
ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ และมีจ านวนจุดจอดรถโดยสารทั้งสิ้น 33 แห่ง โดยคิดค่าเช่าพื้นที่ในอัตรา 45,000 บาท/สถานี/เดือน/จุด ดังน้ัน
จึงค านวณเป็นรายได้ต่อปีได้เท่ากับ 35,640,000 บาทต่อปี ส าหรับค่าโฆษณาในพื้นที่จุดจอดและตัวรถโดยสาร สามารถแสดงรายละเอียด
ได้ในตารางที่ 2-24 
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ตารางที่ 2-24 รายละเอียดค่าโฆษณา และรายไดต้่อปีจากการโฆษณา 

 

 

ค่าโฆษณา หน่วย รายได้ (ต่อปี) 

Digit Wall (สัญญา 12 เดือน) 1,000,000 บาท/ปี 1,000,000 

ป้ายตดิตัวรถ (สัญญา 1 เดือน) 63,000 บาท/คัน/เดอืน 15,120,000 

Handgrip 124,000 บาท/คัน/เดอืน 29,760,000 

Overhead board 69,300 บาท/สถานี/เดือน 27,442,800 

Light Box 4 sheet 21,500 บาท/สถานี/เดือน 8,514,000 

Sticker floor wrap 82,500 บาท/สถานี/เดือน 32,640,000 

                                                                                                               รวม 114,506,800 

หมายเหตุ: รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าในโครงการมีรวมทั้งสิ้น 20 คัน 

 

รายได้จากการให้เช่าพื้นที่และค่าโฆษณารวมเป็นรายได้ทั้งสิ้น  150,146,800 บาทต่อปี ตลอดระยะเวลา 20 ปี ซึ่งเมื่อรวมกับ
รายได้จากการประกอบการเดินรถโดยสาร (ค่าบัตรโดยสาร) สามารถแสดงรายได้รวมจากการด าเนินงานได้ดังแสดงใน รูปที่ 2-20 โดย
โครงการมีรายได้จากค่าโดยสารตลอด 20 ปี เท่ากับ 7,966.63 ล้านบาท และมีรายได้รวมทั้งหมดจากทั้ง 3 ช่องทางเท่ากับ 9,497.30 ล้านบาท 

 
รูปที่ 2-20 รายได้รวมจากการด าเนินงานโครงการ 

2.6.3 เงินลงทุนและค่าใช้จ่ายรายปี 

ข้อก าหนดเกี่ยวกับเงินลงทุนค่าก่อสร้างสถานี เส้นทางเดินรถ การจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้า (E-Bus) สถานีชาร์จประจุ และ
ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ที่เก่ียวข้องกับบุคลากร การบ ารุงรักษาและซ่อมแซมระบบ มีรายละเอียดดังน้ี 

1) ค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟา้ (E-Bus) โดยใช้รถโดยสารขนาด กว้าง 2.55 เมตร ยาว 12 เมตร สูง 3.2 เมตร โดย
จัดซื้อในราคาคันละ 7,000,000 บาท ส าหรับเส้นทางการเดินทางของรถE-bus ทั้ง 4 สายน้ัน คาดการณ์ว่าจะต้องใช้
ทั้งสิ้น 20 คัน รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 140,000,000 บาท 
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2) ค่าการก่อสร้างสถานี ซึ่งเส้นทางการเดินรถ E-bus ทั้ง 4 เส้นทางมีจ านวนสถานีทั้งหมด 34 สถานี แบ่งเป็นสถานี 
บนพื้นดิน 19 สถานี และสถานียกระดับลอยฟ้า 15 สถานี โดยค่าก่อสร้างสถานีบนพื้นดินคิดเป็น 21 ,800,000 บาท/
สถานี รวมเป็นเงิน 414,200,000 บาท และสถานีลอยฟ้าคิดมีค่าก่อสร้าง 35 ,700,000 บาท/สถานี รวมเป็นเงิน 
535,500,000 บาท ดังน้ัน ค่าก่อสร้างสถานีทั้งโครงการคิดเป็นเงิน 949,700,000 บาท 

3) ค่าการก่อสร้างเส้นทางเดินรถ E-bus ซึ่งโครงการน้ีมีเส้นทางการเดินรถทั้งระดับพื้นดินและยกระดับลอยฟ้า โดยเส้นทาง
การเดินรถบนพื้นดินคิดเป็น 9 ,000,000 บาท/กิโลเมตร และต้องก่อสร้างเป็นระยะทาง 24.7 กิโลเมตร คิดเป็นเงิน 
222,300,000 บาท ในขณะที่เส้นทางการเดินรถลอยฟ้ามีค่าก่อสร้าง 193,500,000 บาท/กิโลเมตร และต้องก่อสร้างเป็น
ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร คิดเป็นเงิน 2,399,400,000 บาท รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 2,621,700,000 บาท 

4) ค่าการก่อสร้างสถานีชาร์จประจุ เน่ืองจากการใช้งานรถ E-bus จ าเป็นต้องมีการสร้างสถานีชาร์จประจุไฟฟ้าส าหรับรถ E-
bus โดยเฉพาะ โดยโครงการก าหนดให้มีสถานีชาร์จประจุส าหรับรถ E-bus ทั้งสิ้น 3 สถานี ซึ่งคิดเป็นเงิน 900,000 บาท/
สถานี รวมทั้งสิ้น 2,700,000 บาท 

5) ค่าจ้างแรงงานเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวข้องกับการบริหารจัดการเดินรถ ประกอบไปด้วย ผู้จัดการฝ่ายธุรกิจ, ผู้จัดการฝ่ายควบการ
เดินรถ, หัวหน้าฝ่ายควบคุม, เจ้าหน้าที่ศูนย์ปฏิบัติการ, เจ้าหน้าที่ตรวจสอบความปลอดภัย, ผู้จัดการฝ่ายการวางแผน, 
เจ้าหน้าที่วางแผน, ผู้จัดการฝ่ายการเงิน, เจ้าหน้าที่ฝ่ายการเงิน, ผู้จัดการฝ่ายบุคคล, เจ้าหน้าที่ฝ่ายบุคคล และเจ้าหน้าที่
ประจ าสถานี สามารถแจกแจงเป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนในแต่ละปีได้ดังแสดงในตารางที่ 2-25 

6) ค่าด าเนินการต่าง ๆ ประกอบไปด้วย ค่าซ่อมบ ารุงรถ E-bus คิดเป็น 800 บาท/คัน/วัน ซึ่งคิดเป็นเงิน 5,840,000 บาท/
ปี, ค่าอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง โดยคิดด้วยอัตรา 2.63 บาท /TOU/คัน เมื่ออัตราก าลังไฟฟ้าของรถ E-bus คิดเป็น 
207 TOU/ชั่วโมง/คัน และใน 1 วัน รถ E-busให้บริการ 14 ชั่วโมง/วัน ประกอบกับมีจ านวนรอบในการอัดประจุ 2 ครั้ง/
วัน จึงคิดเป็นเงิน 111,277,404 บาท/ปี และค่าด าเนินการสถานีอัดประจุ คิดเป็นเงิน 438,200 บาท/ปี รวมค่าด าเนินการ
ทั้งสิ้นเป็นเงิน 117,555,604 บาท/ปี 
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ตารางที่ 2-25 รายละเอียดของค่าใช้จ่ายส าหรับการจ้างบุคลากรตลอดระยะเวลาการด าเนินงาน 

ล าดับ ต าแหน่ง จ านวนคน อัตราเงินเดือน รวม (บาท) 

1 ผู้จัดการฝ่ายธุรกิจ 1 80,000 80,000 

2 ผู้จัดการฝ่ายควบคมุการเดินรถ 1 70,000 70,000 

3 หัวหนา้ฝา่ยควบคมุ 1 60,000 60,000 

4 เจ้าหน้าที่ศูนย์ปฏิบัติการ 2 40,000 80,000 

5 เจ้าหน้าที่ฝ่ายตรวจสอบความปลอดภัย 2 30,000 60,000 

6 ผู้จัดการฝ่ายวางแผน 1 70,000 70,000 

7 เจ้าหน้าที่วางแผน 1 25,000 25,000 

8 ผู้จัดการฝ่ายการเงนิ 1 70,000 70,000 

9 เจ้าหน้าที่ฝ่ายการเงิน 2 25,000 50,000 

10 ผู้จัดการฝ่ายบุคคล 1 60,000 60,000 

11 เจ้าหน้าที่ฝ่ายบุคคล 2 15,000 30,000 

 รวมเจ้าหน้าที่บริการระบบท้ังหมด 15  655,000 

 เจ้าหน้าที่ประจ าสถานี 76 10,000 760,000 

 รวมเจ้าหน้าที่ระบบท้ังหมด (ต่อเดือน) 91  1,415,000 

 ค่าบุคลากรเจ้าหน้าที่ (ต่อปี) 91  16,980,000 

 

โดยสรุปแล้ว เงินลงทุนและค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนรายปีของโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า เขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2-26  

ตารางที่ 2-26 รายละเอียดเงินลงทุนและค่าใช้จ่ายรายปีของโครงการ 

ล าดับ รายการ ต้นทุน 

1. ลงทุน    

 1.1 ทางวิ่งบนพื้น  222,300,000 บาท 

 1.2 ทางวิ่งลอยฟ้า 2,399,400,000 บาท 

 1.3 รถโดยสารพลังงานไฟฟ้า  140,000,000 บาท 

 1.4 สถานีชาร์จประจุ 2,700,000 บาท 

 1.5 สถานีบนพื้นรวม 19 สถานี 414,200,000 บาท 

 1.6 สถานีลอยฟ้ารวม 15 สถานี 535,500,000 บาท 

 1.7 เครื่องอัดประจุไฟฟ้า 18,000,000 บาท 

 รวมต้นทุนเงินลงทุน 3,732,100,000 บาท 
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ล าดับ รายการ ต้นทุน 

2. ค่าใช้จ่าย    

 2.1 ค่าด าเนินงานของบุคลากร 16,980,000 บาทตอ่ป ี

 2.2 ค่าซ่อมบ ารุงรถพลังงานไฟฟ้า 5,840,000 บาทตอ่ป ี

 2.3 ค่าอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 111,277,404 บาทตอ่ป ี

 2.4 ค่าด าเนินการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 438,200 บาทตอ่ป ี

 รวมค่าใช้จ่ายรายปี 134,535,604 บาทต่อป ี

 

2.6.4 ค่าเสื่อมราคาและมูลค่าคงเหลือ 

การค านวณค่าเสื่อมราคาก าหนดให้ลดทอนมูลค่าของสิ้นทรัพย์ โดยใช้ระบบการค านวณแบบเร่งรัด (Modified Acceleration 
Cost System: MACRS) เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการบริหารจัดการระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า โดยมีรายละเอียดการ
ค านวณค่าเสื่อมราคาและมูลค่าคงเหลือของสินทรัพย์ ดังน้ี  

1) ส าหรับการค านวณค่าเสื่อมราคาของรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า ก าหนดให้อายุการใช้งานอยู่ที่ 10 ปี และต้นทุนของรถ
โดยสารพลังงานไฟฟ้าเท่ากับ 140,000,000 บาท รวมทั้งสิ้น 20 คัน จากข้อก าหนดดังกล่าว ส่งผลให้ ณ สิ้นปีอายุการใช้งาน  
มีมูลค่าคงเหลือรวมทั้งสิ้น 14,000,000 บาท 

2) ส าหรับสถานีชาร์จประจุ ใช้การตัดค่าเสื่อมราคาโดยวิธีการ MACRS ซึ่งก าหนดให้มีอายุการใช้งาน 20 ปี และมูลค่าการ
ลงทุนสถานีชาร์จประจุเท่ากับ 2,700,000 บาท ดังน้ัน มูลค่าคงเหลือเมื่อสิ้นสุดอายุการใช้งานจึงเท่ากับ 120,960 บาท 
ดังแสดงในตารางที่ 2-27 

3) ส าหรับสถานีจอดรับ-ส่งผู้โดยสารบนพื้น เน่ืองจากเป็นอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งการตัดค่าเสื่อมราคาโดยวิธีของ MACRS จะใช้
กฎครึ่งปีเฉพาะปีแรกและปีสุดท้ายของการใช้งาน และการตัดค่าเสื่อมราคาเป็นวิธีเส้นตรง เมื่อก าหนดให้อายุการใช้งาน
สถานีเท่ากับ 39 ปี ต้นทุนค่าก่อสร้างจึงเท่ากับ 414,200,000 บาท โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 2-28 

4) ในท านองเดียวกัน สินทรัพย์ประเภทอสังหาริมทรัพย์ ได้แก่ สถานีจอดรับ-ส่งลอยฟ้า, ทางวิ่งบนพื้น และทางวิ่งลอยฟ้า 
ใช้หลักการค านวณค่าเสื่อมราคาเช่นเดียวกับสถานีจอดรับ-ส่งผู้โดยสารบนพื้น โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 2-29 

5) ส าหรับการตัดค่าเสื่อมราคาของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ก าหนดให้มีอายุการใช้งาน 10 ปี และต้นทุนของการสร้างเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้ารวมเท่ากับ 18,000,000 บาท ส่งผลให้มูลค่าคงเหลือมีค่าเท่ากับ 2,361,600 บาท โดยมีรายละเอียดดัง 
ตารางที่ 2-30 
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ตารางที่ 2-27 การตัดค่าเสื่อมราคาของสถานีอัดประจุและมูลค่าคงเหลือ 

ปีที ่ อัตราค่าเสือ่ม (%) ค่าเสื่อมราคา (บาท) 
1 3.75 101,250 
2 7.22 194,940 
3 6.68 180,360 
4 6.18 166,860 
5 5.71 154,170 
6 5.28 142,560 
7 4.89 132,030 
8 4.52 122,040 
9 4.46 120,420 
10 4.46 120,420 
11 4.46 120,420 
12 4.46 120,420 
13 4.46 120,420 
14 4.46 120,420 
15 4.46 120,420 
16 4.46 120,420 
17 4.46 120,420 
18 4.46 120,420 
19 4.46 120,420 
20 4.46 60,210 

 ต้นทุน 2,700,000 
 มูลค่าคงเหลอืตามบัญช ี 120,960 
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ตารางที่ 2-28 การตัดค่าเสื่อมราคาของสถานีจอดรับ-ส่ง บนพื้น และมูลค่าคงเหลือ 

ปีที ่ อัตราค่าเสือ่ม (กฎครึ่งเดือน) ค่าเสื่อมราคา (บาท) 
1 0.958333 10,177,991.45 
2 1 10,620,512.82 
3 1 10,620,512.82 
4 1 10,620,512.82 
5 1 10,620,512.82 
6 1 10,620,512.82 
7 1 10,620,512.82 
8 1 10,620,512.82 
9 1 10,620,512.82 
10 1 10,620,512.82 
11 1 10,620,512.82 
12 1 10,620,512.82 
13 1 10,620,512.82 
14 1 10,620,512.82 
15 1 10,620,512.82 
16 1 10,620,512.82 
17 1 10,620,512.82 
18 1 10,620,512.82 
19 1 10,620,512.82 
20 0.958333 10,177,991.45 

 ต้นทุน 414,200,000 
 มูลค่าคงเหลอืตามบัญช ี 202,674,786.32 

 
ตารางที่ 2-29 ราคาค่าก่อสร้างและมูลค่าคงเหลือของสินทรัพย์ประเภทอสังหาริมทรัพย์ 

ชนิดสินทรัพย ์ ราคาค่าก่อสร้าง (บาท) มูลค่าคงเหลอื (บาท) 

สถานลีอยฟ้า 535,500,000 262,028,846 

- สมี่วง 285,600,000 139,748,717 

- สสี้ม 107,100,000 52,405,770 

- สีแดง 142,800,000 69,874,359 

- สีเหลือง - - 

ทางวิ่งบนพื้น 222,300,000 108,775,000 

- สมี่วง 89,100,000 43,598,077 

- สสี้ม 47,700,000 23,340,385 

- สีแดง 37,800,000 18,496,153 

- สีเหลือง 47,700,000 23,340,385 

ทางวิ่งลอยฟ้า 2,399,400,000 1,174,065,385 

- สมี่วง 1,451,250,000 710,120,192 

- สสี้ม 503,100,000 246,175,000 

- สีแดง 445,050,000 217,770,192 

- สีเหลือง - - 
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ตารางที่ 2-30 การตัดค่าเสื่อมราคาของสถานีจอดรับ-ส่ง บนพื้นและมูลค่าคงเหลือ 

ปีที ่ อัตราค่าเสือ่ม (%) ค่าเสื่อมปทีี่ 1-10 (บาท) อัตราค่าเสือ่ม (%) ค่าเสื่อมปทีี่ 11-20 (บาท) ค่าเสื่อมรวม (บาท) 

1 10 1,800,000 - - 1,800,000 
2 18 3,240,000 - - 3,240,000 
3 14.4 2,592,000 - - 2,592,000 
4 11.52 2,073,600 - - 2,073,600 
5 9.22 1,659,600 - - 1,659,600 
6 7.37 1,326,600 - - 1,326,600 
7 6.55 1,179,000 - - 1,179,000 
8 6.55 1,179,000 - - 1,179,000 
9 6.55 1,179,000 - - 1,179,000 
10 3.28 590,400 - - 590,400 
11 - - 10 1,800,000 1,800,000 
12 - - 18 3,240,000 3,240,000 
13 - - 14.4 2,592,000 2,592,000 
14 - - 11.52 2,073,600 2,073,600 
15 - - 9.22 1,659,600 1,659,600 
16 - - 7.37 1,326,600 1,326,600 
17 - - 6.55 1,179,000 1,179,000 
18 - - 6.55 1,179,000 1,179,000 
19 - - 6.55 1,179,000 1,179,000 
20 - - 3.28 590,400 590,400 
    ต้นทุน 18,000,000 
    มูลค่าคงเหลอื 2,361,600 

 

2.6.5 สัดส่วนของการกู้ยืมในงบลงทุน 

จากมูลค่าการลงทุนทั้งหมด 3,732,100,000 บาท ซึ่งเป็นเงินลงทุนที่มีมูลค่าสูงมาก การน าเงินสะสมหรืองบประมาณที่มีอยู่
ทั้งหมดมาใช้ในงบลงทนุ อาจสร้างความเสี่ยงให้เกิดกับกระแสเงินสดและสภาพคลอ่งขององค์กรซึ่งท าหน้าทีบ่รหิารจัดการระบบการเดินรถ
โดยสารพลังงานไฟฟ้าได้ ดังน้ันผู้มีส่วนร่วมในการตัดสินใจเพื่อบริหารจัดการโครงการจึงควรพิจารณากู้ยืมเงินบางส่วนจากสถาบันการเงิน 
ซึ่งหากสามารถสร้างผลก าไรจากการลงทุนได้มากกว่าต้นทุนด้านดอกเบี้ยจากเงินกู้แล้ว จะช่วยให้ผลตอบแทนสุทธิของโครงการซึ่งอธิบาย
ได้ในรูปของมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Internal Rate of 
Return: EIRR) อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: B/C Ratio) รวมทั้งระยะเวลาคนืทุน (Payback Period) ของโครงการ
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ดีข้ึน โดยการศึกษาน้ี ก าหนดให้การกู้ยืมเงินจากสถาบันการเงิน มีดอกเบี้ยการกู้ยืมที่ร้อยละ 10 และมี
ระยะเวลาการช าระเงินต้นและดอกเบี้ยเป็นเวลา 15 ปีนับตั้งแต่เริ่มเปิดให้บริการเดินรถ โดยสามารถแสดงข้อมูลการช าระเงินต้นและ
ดอกเบี้ยได้ดังแสดงในตารางที่ 2-31 
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ตารางที่ 2-31 การช าระเงินต้นและดอกเบี้ยตลอดระยะเวลา 15 ปี ในอัตราดอกเบีย้ร้อยละ 10 

ปีที ่ เงินต้น (บาท) ดอกเบี้ย (บาท) 
1 64,604,805.50 205,265,500 
2 71,065,286.05 198,805,019.45 
3 78,171,814.65 191,698,490.85 
4 85,988,996.12 183,881,309.38 
5 94,587,895.73 175,282,409.77 
6 104,046,685.30 165,823,620.20 
7 114,451,353.83 155,418,951.67 
8 125,896,489.21 143,973,816.28 
9 138,486,138.14 131,384,167.36 
10 152,334,751.95 117,535,553.55 
11 167,568,227.14 102,302,078.35 
12 184,325,049.86 85,545,255.64 
13 202,757,554.84 67,112,750.65 
14 223,033,310.33 46,836,995.17 
15 245,336,641.36 24,533,664.14 

2.6.6 ผลตอบแทนสุทธิของโครงการ 

เมื่อวิเคราะห์การด าเนินงานโครงการตลอดระยะเวลา 20 ปี โดยแยกวิเคราะห์ได้ 2 สถานการณ์ ดังน้ี  

1) การลงทุนเองทั้งหมด พบว่า ที่อัตราผลตอบแทนต่ าสุดที่ยอมรับได้ (Minimum Acceptable Rate of Return: MARR) 
เท่ากับ ร้อยละ 7.5 โครงการจะมี 

a. มูลค่าปัจจุบันสทุธิ (Net Present Value หรือ NPV) เท่ากับ 2,840,615,780 บาท  
b. อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) เท่ากับ  

ร้อยละ 13.8 และ  
c. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: B/C Ratio) เท่ากับ 1.49  

2) การลงทุนเองร้อยละ 50 และกู้ยืมเงินจากสถาบันการเงินร้อยละ 50 พบว่า ที่อัตราผลตอบแทนต่ าสุดที่ยอมรับได้ 
(Minimum Acceptable Rate of Return: MARR) เท่ากับ ร้อยละ 7.5 โครงการจะมี 

a. มูลค่าปัจจุบันสทุธิ (Net Present Value หรือ NPV) เท่ากับ 2,735,912,757 บาท  
b. อัตราผลตอบแทนภายในทางเศรษฐศาสตร์ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) เท่ากับ  

ร้อยละ 17.1 และ  
c. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: B/C Ratio) เท่ากับ 1.09  

เมื่อก าหนดให้ค านวณและเปรียบเทียบ ณ ปีฐานหรือปีที่ 0 พบว่าทั้ง 2 สถานการณ์ล้วนให้ค่า EIRR ที่มากกว่า MARR ที่ 
ร้อยละ 7.5 และค่า B/C ratio มากกว่า 1 ทั้งสองสถานการณ์ จึงท าให้โครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา มีความเป็นไปได้ที่จะสร้างก าไรและควรค่าแก่การลงทุน โดยสามารถสรุปผลตอบแทนของโครงการได้ดังแสดงในตารางที่ 2-32  
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ตารางที่ 2-32 สรุปค่าดัชนีจากการประเมินโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า 

ลักษณะการลงทุน NPV (7.5%, ปีฐานปีที่ 0) EIRR (%) B/C ratio 

ลงทุนเองทั้งหมด  2,840,615,780 บาท 13.8 1.49 

ลงทุนเองร้อยละ 50 และกู้ยืมเงิน จากสถาบัน

การเงินร้อยละ 50 
2,735,912,757 บาท 17.1 1.09 

ทั้งน้ี การค านวณดัชนี EIRR คือการน ารายได้จากการด าเนินงานและมูลค่าทางเศรษฐกิจที่สร้างได้ทางอ้อมพิจารณา โดยมูลค่า
ทางเศรษฐกิจที่สร้างได้ทางอ้อมคือ การลดปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์จากการเปิดใช้งานระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า น ามาสู่  
การขายจ านวนคาร์บอนเครดิตในเวลาถัดมา ในทางกลับกัน การค านวณค่าดัชนีอัตราผลตอบแทนภายในทางการเงิน (Financial Internal 
Rate of Return: FIRR)  คือ การน ารายได้เฉพาะเพียงส่วนของการด าเนินงานเปิดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้าตลอด
ระยะเวลา 20 ปี ในการค านวณเพียงเท่านั้น 

การพิจารณาความเป็นไปได้ของโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา นอกจากมีรายได้หลัก
จากการด าเนินงานรถพลังงานไฟฟ้าตลอดระยะเวลา 20 ปี ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา ยังน าไปสู่การสร้างรายได้เพิ่มเติมจากการที่
เมืองปลอดคาร์บอน เน่ืองจากปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ที่ลดลง สามารถแลกเปลี่ยนเป็นการขายคาร์บอนเครดิต โดยรายละเอียด 
ของรายได้สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 2-33 

ตารางที่ 2-33 สรุปรายได้จากการด าเนินเปิดรถไฟฟ้าบริการและปริมาณเครดิตคารบ์อนตามปีที่ด าเนินงาน 

ปี (พ.ศ.) รายได้จากการด าเนินงาน  (บาท) Carbon Credit Benefit (บาท) 

2570 495,490,632 1,273,769 

2575 618,884,968 1,830,899 

2580 904,017,244 3,550,266 

2585 1,114,571,432 4,667,235 

2590 1,112,583,316 4,658,551 

ปริมาณเครดิตคาร์บอนที่แสดงในตารางที่ 2-33 สามารถค านวณจากปริมาณคาร์บอนที่ลดลงไปได้ในระหว่างการเปิดการใช้งาน
ระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้า ซึ่งแสดงในรูปของตัน-คาร์บอนต่อปี ดังแสดงในตารางที่ 2-34 โดยในปัจจุบันจ านวนคาร์บอนที่ลดลง
ไปได้สามารถเก็บอยู่ในรูปของคาร์บอนเครดิตซึ่งน าไปแลกเปลี่ยนได้ในอัตรา 107.23 บาท/ตันคาร์บอน 
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ตารางที่ 2-34 ปริมาณคาร์บอนที่ลดลงไปได้แต่ละเส้นทางการเดินรถ  
ในช่วงการเปดิให้บริการ (ตันคาร์บอน/ปี) 

เส้นทางเดินรถ ปี พ.ศ. ที่ด าเนินโครงการ 

2570 2575 2580 2585 2590 

สายสีม่วง 13,862 18,076 31,161 39,642 39,824 

สายสีส้ม 1,063 592 828 1,761 1,623 

สายสีเหลือง 440 304 107 381 287 

สายสีแดง 480 106 1,013 1,742 1,710 

รวม 11,879 17,075 33,109 43,525 43,444 
 

2.6.7 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis of the Project) 

การวิเคราะห์ความอ่อนไหวประกอบไปด้วยการวิเคราะห์ต้นทุนของรถ EV, ต้นทุนระยะทางวิ่งบนพื้น ต้นทุนระยะทางวิ่ง 
ลอยฟ้า ต้นทุนจุดจอดบนพื้น จุดจอดลอยฟ้า ราคาค่าโดยสาร และจ านวนผู้โดยสาร โดยก าหนดให้มีการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรต่อ 
การวิเคราะห์ความอ่อนไหวครั้งละ 1 ตัวแปรเท่าน้ัน และเปลี่ยนแปลงไปจากสถานการณ์เดิมร้อยละ 20 (± 20%) ภายใต้สถานการณ์ 
การกู้ยืมร้อยละ 50 ดังแสดงในรูปที่ 2-21 

 
รูปที่ 2-21 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ 

จากการวิเคราะห์พบว่า ต้นทุนระยะทางวิ่งลอยฟ้าส่งผลต่อ NPV ของโครงการอย่างมาก (เส้นสีเทา) เน่ืองจากเส้นตรงมีความ
ชันค่อนข้างมาก ส าหรับด้านรายได้ การเปลี่ยนแปลงของจ านวนผู้โดยสาร (ผู้โดยสารที่ใช้บริการสถานีเพิ่มข้ึนหรือลดลงในแต่ละปีร้อยละ 20 
ตลอดระยะเวลา 20 ปีที่ด าเนินโครงการ โดยเปลี่ยนแปลงไปจากจ านวนผู้โดยสารที่คาดการณ์ไว้ในกรณีฐาน) และราคาค่าโดยสาร 

การเปลี่ยนแปลงจากกรณีฐาน (ร้อยละ) 

มูล
ค่า
ปัจ

จุบ
ันส

ทุธ
ิ  (
ล้า
นบ

าท
) 

 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการภายใตก้ารกู้ยมืร้อยละ 50 และ MARR ร้อยละ 7.5 

ต้นทุนของรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 
ต้นทุนจุดจอดยกระดับ 

ต้นทุนเส้นทางเดินรถระดับพ้ืนดิน 
ราคาค่าโดยสาร 

ต้นทุนเส้นทางเดินรถยกระดับ 
จ านวนผู้โดยสาร 

ต้นทุนจุดจอดระดับพ้ืนดิน 
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ที่สามารถปรับเปลี่ยนไปจากฐานราคาเดิม 25 บาท (ราคาต่ าสุดคือ 20 บาท สูงสุดคือ 30 บาท) ส่งผลต่อมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV)  
ที่ใกล้เคียงกัน  

อย่างไรก็ตาม จากผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ พบว่า โครงการน้ีมีเสถียรภาพทางการเงินอยู่ในเกณฑ์ที่ดีมาก 
เน่ืองจากแม้ว่าตัวแปรที่มีความอ่อนไหวมากเกิดการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่เป็นลบ กล่าวคือ ต้นทุนระยะทางวิ่งเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 
ปริมาณผู้ใช้บริการน้อยกว่าที่คาดการณ์ไว้ถึงร้อยละ 20 หรือราคาค่าโดยสารลดลงจากที่ก าหนดไว้ร้อยละ 20 ก็ยังพบว่า มูลค่าปัจจุบัน
สุทธิ (NPV) ของโครงการมีค่าเป็นบวก กล่าวคือโครงการยังมีความสามารถในการท าก าไรจากการด าเนินการ (Profitability) ได้ หรือมีความ
เสี่ยงในการลงทุน (โอกาสเกิดการขาดทุนจากการลงทุน) ต่ า 

2.7 สรุปผลการออกแบบระบบโดยสารพลังงานไฟฟ้าและการวิเคราะห์ความคุ้มค่าของโครงการ 

การออกแบบเส้นทาง จ านวนจุดจอด ลักษณะทางกายภาพของจุดจอด จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องค านึงถึง ความต้องการเดินทาง 
(Travel Demand) ของประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ศึกษา เน่ืองจากการก าหนดแนวเส้นทางเดินรถที่สอดรับกับความต้องการเดินทาง
ระหว่างพื้นที่ย่อย ๆ ของประชาชนโดยส่วนใหญ่ ย่อมจะสร้างแรงจูงใจให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบรถโดยสาร
พลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ได้มากข้ึน อย่างไรก็ตาม กลไกด้านราคาและความสะดวกสบายของระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) เอง 
ก็เป็นปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อปริมาณผู้โดยสารในระบบตลอดอายุของโครงการ  

จากการวิเคราะห์ความเหมาะสมของการลงทุนในโครงการระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) โดยเลือกใช้ระดับราคาและ
ความถี่ของการเดินรถภายใต้สถานการณ์ที่เป็นไปได้มากที่สุด (Most Feasible Scenario) พบว่าโครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงาน
ไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีความเป็นไปได้ที่จะสร้างก าไรและควรค่าแก่การลงทนุ นอกจากน้ี จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหว
ของโครงการ (Sensitivity Analysis of The Project) พบว่า โครงการน้ีมีเสถียรภาพทางการเงินที่ดี กล่าวคือ ในสถานการณ์ที่เลวร้ายที่สุด 
(Worst Case Scenario) ซึ่งก าหนดให้ต้นทุนระยะทางวิ่งเพิ่มขึ้นร้อยละ 20 ปริมาณคนใช้บริการน้อยกว่าที่คาดการณ์ไว้ถึงร้อยละ 20 หรือ
ราคาค่าโดยสารลดลงจากที่ก าหนดร้อยละ 20 ก็ยังพบว่า NPV ของโครงการมีค่าเป็นบวก หรือโครงการยังสามารถสร้างก าไรจากการ
ด าเนินการได้ 

โดยสรุปแล้ว ผลจากการออกแบบเส้นทางเดินรถ รวมทั้งรูปแบบการให้บริการในเชิงวิศวกรรมการขนส่ง ร่วมกับการวิเคราะห์
ความเหมาะสมของการลงทุนในด้านการเงินและด้านเศรษฐศาสตร์ ท าให้ยืนยันได้ว่า ระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) ในพื้นที่
เทศบาลนครนครราชสีมา มีความเหมาะสม สอดรับกับความต้องการเดินทางของประขาชนในพื้นที่ มีพื้นที่ให้บริการครอบคลุมชุมชน
ทั้งหมดในเขตเทศบาล และมีความสามารถในการท าก าไรจากค่าโดยสารตลอดอายุของโครงการได้ เมื่อเทียบกับค่าใช้จ่ายในงบลงทุนทั้ง
โครงสร้างพื้นฐาน รถโดยสาร ระบบบ ารุงรักษาและเติมประจุ รวมทั้งงบด าเนินงาน ทั้งค่าจ้างบุคลากร ค่าพลังงาน และค่าบ ารุงรักษา และ
ยังสร้างผลประโยชน์ทางอ้อมจากปริมาณมลพิษด้านสิ่งแวดล้อมที่ลดลงอันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางมาใช้  
รถโดยสารพลังงานไฟฟ้าได้อีกด้วย 

 ผลการศึกษาข้างต้นเป็นเคร่ืองยืนยันได้ว่า ระบบรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า (E-Bus) จะมีส่วนช่วยผลักดันให้ 

เทศบาลนครนครราชสีมาเปลี่ยนแปลงไปสู่เมืองคาร์บอนต่ า (Low-carbon City) ได้อย่างยั่งยืนในอนาคต 
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บทที่ 3  
การศึกษาด้านวิศวกรรมสิ่งแวดล้อม  

3.1 การประเมินคุณภาพอากาศระบบ E-Bus ท่ีน าเสนอ  

3.1.1 วิธีการสร้างฐานข้อมูลและแบบจ าลองคุณภาพอากาศ 

1) การทบทวนคุณภาพอากาศที่เกี่ยวข้องกับภาคขนส่ง 

รวบรวมข้อมูลการตรวจวัดคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพิษ ณ สถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ 47t (สถานีโรงสูบน ้าเสีย
เทศบาลนครนครราชสีมา ต.ในเมือง อ.เมือง จ.นครราชสีมา) ซึ่งเป็นข้อมูลตรวจวัดปี พ.ศ. 2560 – 2564 ประกอบไปด้วยสารมลพิษ
อากาศ 5 ประเภท ได้แก่  ฝุ่นละอองขนาดไม่ เกิน 2.5 ไมโครเมตร (PM2.5) ฝุ่นละอองขนาดไม่ เกิน 10 ไมโครเมตร (PM10)  
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ก๊าซ ไนโตรเจนไดออกไซด์ (NO2) ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) และก๊าซโอโซน (O3) ในการศึกษานั น
พิจารณาแนวโน้มของข้อมูล วิเคราะห์ความสัมพันธ์กับฤดูกาล วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างกัน และเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานใน
บรรยากาศ ซึ่งการศึกษาในส่วนนี ท้าให้ได้ทราบว่าเทศบาลนครนครราชสีมานั นเผชิญกับระดับมลพิษในอากาศที่เกินก้าหนด เช่น PM2.5 
PM10 ทั งส้าหรับกรณีค่าเฉลี่ยรายปี และค่าเฉลี่ยรายวัน 

2) การค านวณบัญชีการปลดปล่อยมลสารจากการจราจร 

การศึกษาในส่วนนี เป็นการพัฒนาข้อมูลบัญชีการปลดปล่อยมลพิษอากาศจากการจราจรบนถนนในพื นที่เทศบาลนคร
นครราชสีมา การประเมินมลพิษอากาศที่ปล่อยออกจากยานพาหนะใช้กรอบวิธีอ้างอิงตามแนวทาง The Tier II Methodology of the 
Joint European Monitoring and Evaluation Program (EMEP)/European Environment Agency (EEA) ซึ่งแนะน้าโดยกรมควบคุมมลพิษ 
โดยใช้ข้อมูลปริมาณยานพาหนะที่รวบรวมจากกรมการขนส่งทางบกร่วมกับการส้ารวจข้อมูลการจราจร  การศึกษาข้อมูลการปลดปล่อย 
มลสารได้ท้าการค้านวณส้าหรับมลสารได้แก่  PM2.5 , CO2, PM10, NO2, CO, NMVOC, N2O และ NH3 โดยพิจารณาค่าตัวคูณการ
ปลดปล่อยมลสาร (Emission Factor) ที่จ้าเพาะเจาะจงกับมาตรฐานเชื อเพลิง ชนิดและขนาดเครื่องยนต์ โดยใช้ข้อมูลการจดทะเบียน
ยานพาหนะร่วมด้วยส้าหรับรายละเอียดการจ้าแนกขนาดเครื่องยนต์ และใช้ข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากการส้ารวจการจราจรถนนใน
เทศบาลนครนครราชสีมา เพื่อค้านวณบัญชีการปลดปล่อยมลสารของพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมา การศึกษาในส่วนนี ชี ให้เห็นรูปแบบ
การกระจายของปริมาณการจราจรซึ่งมีปริมาณการจราจรในวันหยุดสุดสัปดาห์มากกว่าวันธรรมดา และได้กระจายข้อมูลการปลดปล่อย  
มลสารที่มีความละเอียดเชิงเวลาเป็นรายชั่วโมง ซึ่งเป็นข้อมูลส้าหรับป้อนเข้าสู่แบบจ้าลองการแพร่กระจายมลสารในพื นที่นครราชสีมา  

3) การจ าลองคุณภาพอากาศระดับภูมิภาค 

ในส่วนของการจ้าลองคุณภาพอากาศระดับภูมิภาคนั นใช้แบบจ้าลอง WRF-Chem โดยท้าการศึกษาส้าหรับ PM2.5 เท่านั น 
เพราะเป็นมลสารที่ส้าคัญและยังประสบกับ PM2.5 ในบรรยากาศที่เกินมาตรฐานในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมา โดยได้น้าแบบจ้าลอง 
WRF-Chem มาศึกษาฉากทัศน์ต่าง ๆ เพื่อให้สามารถวิเคราะห์การแพร่กระจาย (Contribution) ของแหล่งก้าเนิดจากการจราจรบนถนน 
และแหล่งก้าเนิดจากการเผาไหม้ชีวมวลที่พัดพามาจากที่ห่างไกล จากการประเมินผลกระทบของ PM2.5 จากการจราจรทางบกต่อคุณภาพ
อากาศของเทศบาลนครนครราชสีมาโดยใช้แบบจ้าลองควบคู่อุตุนิยมวิทยา-เคมี WRF-Chem โดยพิจารณาทั งในแง่ระดับความเข้มข้นของ 
PM2.5 จากแหล่งก้าเนิดการจราจรทางบกทั งในและนอกพื นที่เทศบาลนคร และสัดส่วนความเข้มข้นของ PM2.5 จากการจราจรทางบกที่มผีล
ต่อคุณภาพอากาศของนครราชสีมาเมื่อเทียบกับ PM2.5 ทั งหมดในบรรยากาศ การค้านวณการปลดปล่อยมลสารจากการจราจรนั นใช้บัญชี
การปลดปล่อย Anthropogenic Emissions จากฐานข้อมูล EDGAR-HTAP ส่วนการปลดปล่อยจากการเผาไหม้ชีวมวล ประมาณค่าอัตรา
การปลดปล่อยมลพิษ (Emission Rate) จากการเผาชีวมวลจากไฟป่า ได้ใช้แบบจ้าลอง Brazilian Biomass Burning Model (3BEM) โดย
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ต้าแหน่งของการเกิดไฟจากข้อมูลจุดความร้อนหรือ Hotspot ที่ตรวจจับได้โดยเซนเซอร์ Moderate-resolution Imaging Spectroradiometer 
หรือ MODIS (Giglio et al., 2003)  

4) การจ าลองการแพร่กระจายมลสารในพื้นที่นครราชสีมา 

การจ้าลองคุณภาพอากาศในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมานี จัดท้าขึ นโดยใช้แบบจ้าลองการแพร่กระจายมลสาร AERMOD 
(The American Meteorological Society/Environmental Protection Agency Regulatory Model Improvement Committee's Dispersion 
Model) โดยในการพัฒนาแบบจ้าลองได้ใช้เทศบาลนครนครราชสีมาเป็นจุดศูนย์กลางและครอบคลุมพื นที่ 15 x 15 กิโลเมตรโดยรอบ 
เพื่อให้สะท้อนพื นที่เป้าหมายในการพัฒนาเส้นทางระบบขนส่งมวลชนพลังงานไฟฟ้าที่วางไว้ และในขณะเดียวกัน ก็ครอบคลุมโครงข่าย
ถนนใกล้เคียงซึ่งมีอิทธิพลต่อระดับมลสารในเทศบาลนครนครราชสีมา โดยท้าการจ้าลอง PM2.5, NO2, SO2 และ CO ซึ่งเป็นมลสารที่มี
ความส้าคัญสัมพันธ์กับแหล่งก้าเนิดจากการจราจรบนถนน  

5) การคาดการณ์ผลกระทบคุณภาพอากาศจากการด าเนินระบบ E-Bus 

การจ้าลองคุณภาพอากาศด้วยแบบจ้าลอง AERMOD ส้าหรับพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมาในสถานการณ์ปัจจุบันคือปี พ.ศ. 
2564 ซึ่งเป็นปีล่าสุดที่มีข้อมูลปริมาณการจราจร และข้อมูลอุตุนิยมวิทยาครบทั งปี และใช้แบบจ้าลองศึกษาฉากทัศน์ของการด้าเนินระบบ 
E-Bus โดยท้าการจ้าลองที่ปีทีเ่ริ่มด้าเนินการระบบ E-Bus (คาดการณ์เป็น พ.ศ. 2570) และปีที่ 15 ในการด้าเนินระบบ E-Bus (คาดการณ์
เป็น พ.ศ. 2585) โดยในการศึกษาผลกระทบต่อคุณภาพอากาศอันเกิดจากการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง โดยเปลี่ยนวิธีการ
เดินทาง (Mode Shift) ของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์ และผู้ใช้รถขนส่งสาธารณะ (สองแถว) ในเทศบาลนครนครราชสีมา 
โดยบางส่วนเปลี่ยนมาเดินทางโดย E-Bus ซึ่งช่วยลดการปลดปล่อยมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ CO เน่ืองจากการหลีกเลี่ยงการเผา
ไหม้เชื อเพลิงฟอสซิลในยานยนต์ไฟฟ้า โดยในการจ้าลองฉากทัศน์ของการด้าเนินระบบ E-Bus นั นใช้ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาของปี 2564 
และปริมาณการจราจรเช่นเดียวกับข้อมูลปี 2564 ที่น้ามาลดทอนจากการเปลี่ยนวิธีการเดินทาง ทั งนี เพื่อให้เห็นผลกระทบต่อคุณภาพ
อากาศอย่างชัดเจน โดยสรุปคือการค้านวณผลต่างของระดับมลสารในปีปัจจุบัน กับระดับมลสารในฉากทัศน์ของการด้าเนินระบบ E-Bus 
จะได้ผลลัพธ์คือ ผลกระทบของการด้าเนินระบบ E-Bus ที่มีต่อคุณภาพอากาศ ทั งในเชิงปริมาณ (ความเข้มข้นมลสารที่ลดลง ในหน่วย 
µg/m3) และในเชิงสัดส่วน (ร้อยละเทียบกับปริมาณมลสารในปีปัจจุบัน) 

3.1.2 ผลกระทบคุณภาพอากาศจากการจราจรทางบกในปัจจุบัน 

 คุณภาพอากาศเทศบาลนครนครราชสีมา 

จากผลการศึกษาพบว่าค่าเฉลี่ยความเข้มข้นรายปีของ PM10 และ PM2.5 อยู่ระหว่าง 43.5 – 54.0 และ 24.4 – 27.0 ไมโครกรัม
ต่อลูกบาศก์เมตร ตามล้าดับ  CO มีค่าเฉลี่ยความเข้มข้นรายปีอยู่ระหว่าง 0.44 – 0.69 ppm ส่วน CO2 , SO2 และ O3 มีค่าเฉลี่ยความ
เข้มข้นรายปีอยู่ระหว่าง 14.44 – 22.79, 0.62 – 0.89 และ 21.5 – 26.3 ppb ตามล้าดับ ดังตารางที่ 3-1เมื่อพิจารณาค่ามาตรฐานรายวนั
ของประเทศไทยพบว่า PM2.5 และ PM10 ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมามีความเข้มข้นสูงกว่าค่ามาตรฐานเฉลี่ยรายปีของประเทศไทยที่
ก้าหนดไว้ไม่เกิน 25 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร และ 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตรเล็กน้อย ส่วนสารมลพิษอากาศอื่น ๆ ได้แก่ CO, 
CO2 , SO2 และ O3 พบว่ามีค่าต่้ากว่ามาตรฐานเฉลี่ยรายปีของประเทศไทย โดยในปี พ.ศ. 2561 มีค่า PM10 เกินค่ามาตรฐานมากที่สุด 
(12 วัน) รองลงมาคือปี  2020 และ 2560 (8 และ 2 วัน ตามล้าดับ ) ส่วนค่าเฉลี่ยของฝุ่น  PM2.5 เกินค่ามาตรฐานมากที่สุด  
(35 วัน) ในปี 2564 ตามด้วยปี 2020 (34 วัน) และปี 2562 (9 วัน) อย่างไรก็ตาม หากเทียบกับข้อแนะน้าขององค์กรอนามัยโลก ซึ่งแนะน้า
ว่าค่ามาตรฐานรายปีของ PM2.5 และ PM10 ไม่ควรเกิน 10 และ 20 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร ตามล้าดับ ก็อาจกล่าวได้ว่า PM2.5 และ 
PM10 เป็นมลพิษอากาศที่ส้าคัญที่ควรพิจารณามาตรการควบคุม และลดการปล่อยมลพิษออกสู่บรรยากาศอย่างเร่งด่วน โดยเฉพาะ
อากาศในฤดูหนาวที่มีความรุนแรงกว่าฤดูกาลอื่น ซึ่งการกระจายความถี่ของความเข้มข้น PM10 ก็ให้ผลในลักษณะเช่นเดียวกับ PM2.5  
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ตารางที่ 3-1 ค่าเฉลี่ยความเข้มข้นของสารมลพิษอากาศรายปีของเทศบาลนครนครราชสีมา 
และจ านวนวันที่ค่าตรวจวัดเกินค่ามาตรฐานของประเทศไทย 

Pollutants Years N Average + SD Min Max 
จ านวนวันที่เกินค่า

มาตรฐานประเทศไทย 
*** 

PM10 2560* 157 54.0 + 22.5 15.3 128 2 

(µg/m3) 2561 346 52.8 + 25.8 19.4 168 12 
 2562 287 48.7 + 25.5 9.9 114 0 
 2563 366 49.8 + 24.5 12.8 134 8 
 2564 365 43.5 + 24.3 13.2 128 1 

PM2.5 2562*** 187 24.4 + 13.0 9.6 73.0 9 

(µg/m3) 2563 366 27.0 + 16.1 7.2 81.7 34 
 2564 365 24.7 + 15.2 7.0 70.8 35 
CO (ppm) 2560* 193 0.69 + 0.33 0.00 2.27 - 

 2561 360 0.44 + 0.23 0.00 1.33 - 
 2562 285 0.51 + 0.19 0.09 1.20 - 
 2563 364 0.52 + 0.20 0.02 1.16 - 
 2564 365 0.52 + 0.19 0.13 1.34 - 
NO2 (ppb) 2560* 193 22.79 + 7.40 8.09 53.65 - 

 2561** 296 18.95 + 7.69 0.09 51.00 - 
 2562*** 187 15.92 + 7.27 0.00 43.43 - 
 2563 366 16.70 + 6.80 0.00 42.18 - 
 2564 365 14.44 + 7.62 2.96 48.57 - 

SO2 (ppb) 2560** 158 0.86 + 0.46 0.05 2.27 - 
 2561 353 0.75 + 0.47 0.04 2.70 - 
 2562 278 0.89 + 0.68 0.00 2.83 - 
 2563 311 0.65 + 0.45 0.04 1.91 - 
 2564 356 0.62 + 0.43 0.04 2.48 - 

O3 (ppb) 2560* 193 25.7 + 9.50 9.20 50.7 - 
 2561 364 21.5 + 9.25 4,90 47.2 - 
 2562 290 24.8 + 10.04 0.00 45.1 - 
 2563 366 25.8 + 11.37 3.90 59.7 - 
 2564 365 26.3 + 10.85 1.30 53.2 - 

*   ปี 2560 มีการตรวจวัดเพียง 7 เดือน คอื มกราคม – เมษายน และ ตลุาคม - ธนัวาคม 
**  ปี 2561 ไม่พบการตรวจวัด NO2 ในเดอืนพฤศจิกายน และธันวาคม 
*** ปี 2562 PM2.5 และ NO2 มีการตรวจวดัเพียง 7 เดอืน (มิถุนายน - ธันวาคม 2562) 
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แนวโน้มการแปรผันของความเข้มข้นของมลพิษอากาศของเทศบาลนครนครราชสีมาตามเวลา  และฤดูกาล ของสารมลพิษทุก
ชนิดจากค่าเฉลี่ยรายวันของปี 2563 และ 2564 ดังรูปที่ 3-1 ซึ่งใช้ค่าแกน Y ที่ 2 (ขวามือ) ส้าหรับค่าของก๊าซ CO (ppm) เน่ืองจากมีค่าสูง
กว่าก๊าซอื่น ๆ ซึ่งรายงานในหน่วย ppb ภาพรวมพบว่าสารมลพิษอากาศส่วนใหญ่มีค่าสูงในช่วงต้นปีไปจนถึงเดือนมีนาคม และลดลง
ในช่วงเดือนเมษายน แล้วจึงเพิ่มขึ นอีกครั งในช่วงปลายปีตั งแต่เดือนพฤศจิกายน โดยในปี 2564 พบความเข้มข้นของสารมลพิษสว่นใหญม่ี
ค่าสูงขึ นจากปี 2020 ในช่วงระหว่างเดือนมกราคม – เดือนมีนาคม แต่ทั งนี ลักษณะความเข้มข้นของสารมลพิษส่วนใหญ่ของทั งสองปีมีค่า
ไม่แตกต่างกันมากนัก นอกจากนี ยังพบว่า PM2.5 ในช่วงฤดูหนาวและฤดูร้อนมีค่าเกินมาตรฐานคุณภาพอากาศของประเทศไทย และไม่
พบค่า PM2.5 ที่เกินมาตรฐานในช่วงฤดูฝน กล่าวได้ว่า มลพิษอากาศในฤดูหนาวมีความรุนแรงกว่าฤดูกาลอื่น ซึ่งการกระจายความถี่ของ
ความเข้มข้น PM10 ก็ให้ผลในลักษณะเช่นเดียวกับ PM2.5 

 

รูปที่ 3-1 ความเข้มข้นของสารมลพิษเฉลี่ยรายวันของเมืองนครราชสีมา ในปี 2563 (บน) และ 2564 (ล่าง) 

ความสัมพันธ์ของสารมลพิษอากาศจากข้อมูลตรวจวัดของกรมควบคุมมลพิษในปี 2563 และ 2564 พบวา่ ในปี 2563 ค่าของ 
PM10 มีความสัมพันธ์กับสารมลพิษชนิดอื่น ๆ อย่างมีนัยส้าคัญทางสถิติ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับค่า PM2.5 ที่มีความสัมพันธ์กันสูง และพบ
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส้าคัญทางสถติิของ PM2.5 กับสารมลพิษทุกตัว ในขณะที่ O3 มีความสัมพันธ์ต่้ากับสารมลพิษตัวอื่น ๆ โดยในปี 
2564 ความสัมพันธ์ระหว่างสารมลพษิมีแนวโน้มเดียวกัน แต่พบค่าความสมัพันธ์มากขึ นเล็กน้อย ดังตารางที่ 3-2  

(ก) 

(ข) 

2563 

2564 
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ตารางที่ 3-2 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของสารมลพิษอากาศในปี 2563 และ 2564 

Year Pollutions CO NO2 SO2 O3 PM10 PM2.5 Year 

2563 CO 1 .792
**
 .580

**
 .331

**
 .797

**
 .799** 2564 

 NO2 .590
**
 1 .632

**
 .390

**
 .878

**
 .859

**
  

 SO2 .272
**
 .414

**
 1 .248

**
 .648

**
 .614

**
  

 O3 .094
**
 .131

*
 .211

**
 1 .531

**
 .555

**
  

 PM10 .600
**
 .765

**
 .538

**
 .466

**
 1 .987

**
  

 PM2.5 .571
**
 .735

**
 .529

**
 .518

**
 .980

**
 1  

*   Correction is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

** Correction is significant at the 0.01 level (2-tailed). 

 

 การจ าลองคุณภาพอากาศระดับภูมิภาค 

จากผลการศึกษาพบว่าฝุ่น PM2.5 ที่เกิดจากการจราจรทางบกที่มีผลต่อระดับความเข้มข้นของ  PM2.5 ในพื นที่จังหวัด
นครราชสีมาในแต่ละเดือนมีค่าไม่คงที่ ทั งนี ขึ นอยู่กับทิศทางการพัดพาและการระบายอากาศของพื นที่ในแต่ละเดือนด้วย โดยในช่วง  
Cool-dry Season เดือนพฤศจิกายน มีความเข้มข้น PM2.5 ในบรรยากาศอยู่ที่ 0.35 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 1.20% ในขณะที่เดือนธันวาคม
มีค่าความเข้มข้นเฉลี่ยรายวันเพิ่มขึ นโดยมีค่า 3.11 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 9.38% และเดือนมกราคมมีความเข้มข้นในบรรยากาศอยู่ที่ 
6.52 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 17.81% ส่วนในช่วง Hot-dry Season เดือนกุมภาพันธ์ ค่าความเข้มข้นของ PM2.5 จากการจราจรทางบกข้าม
แดนมายังพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมามีค่า 12.36 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 27.22% เดือนมีนาคมได้รับผลกระทบฝุ่น PM2.5 ข้ามแดน
จากการเผามากที่สุด โดยมีระดับความเข้มข้นเฉลี่ยรายวัน 20.91 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 40.70% และมีผลกระทบลดลงในเดือนเมษายนที่
ระดับความเข้มข้นเฉลี่ยรายวัน 2.70 ug/m3 คิดเป็นสัดส่วน 8.91% ตามล้าดับ ทั งนี จะเห็นได้ว่าคุณภาพอากาศในเทศบาลนคร
นครราชสีมานอกจากได้รับปัจจัยจากแหล่งก้าเนิดในพื นที่แล้ว ยังได้รับอิทธิพลจากฝุ่ นควันข้ามแดนจากแหล่งก้าเนิดนอกพื นที่ ทั งจาก
แหล่งก้าเนิดการจราจรทางบกและแหล่งก้าเนิดจากการเผาชีวมวลในที่โล่ง ซึ่งมีสัดส่วนมากที่สุดในเดือนมีนาคม  2564 เทียบกับความ
เข้มข้นของ PM2.5 ทั งหมดในบรรยากาศ (รูปที่ 3-2) 

ทั งนี จะเห็นว่าถึงแม้ข้อมูลการปล่อย PM2.5 จากการจราจรทางบกจากเฉพาะแหล่งก้าเนิดในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมาจะมี
ค่าเฉลี่ยรายเดือนเท่ากันทุกเดือน แต่สัดส่วนร้อยละของความเข้มข้นของฝุ่น PM2.5 จากการจราจรต่อคุณภาพอากาศมีสัดส่วนที่แตกต่าง
กัน ทั งนี เน่ืองจากปัจจัยทางอุตุนิยมวิทยาที่แตกต่างกันในแต่ละเดือน และปัจจัยของสัดส่วนแหล่งก้าเนิดอื่นที่แตกต่างกัน โดยเฉพาะจาก
การเผาชีวมวลในที่โล่งที่แตกต่างกันในแต่ละเดือน ส่งผลให้สัดส่วนแตกต่างกัน ดังรูปที่ 3-3 
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ก) ช่วง Hot-dry Season เดือนกุมภาพันธ์ – เดือนเมษายน 2564 

 

ข) ช่วง Cool-dry Season เดือนพฤศจิกายน 2563 – เดือนมกราคม 2564 

 

ค) ช่วง Hot-dry Season เดือนกุมภาพันธ์ – เดือนเมษายน 2564 

รูปที่ 3-2 ความเข้มข้นของฝุ่น PM2.5 จากการจราจรทางบกที่มีผลต่อคุณภาพอากาศของเทศบาลนครนครราชสีมา 
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รูปที่ 3-3 สัดส่วนของฝุ่น PM2.5 จากการจราจรทางบกเทียบกับจากแหล่งก าเนิดอื่น ๆ ในช่วง Dry-season  
เดือนพฤศจิกายน 2563 ถึง เดือนเมษายน 2564 

 ผลกระทบคุณภาพอากาศจากการจราจรทางบกในปัจจุบัน 

จากการศึกษาด้วยแบบจ้าลอง WRF-Chem แสดงให้เห็นผลวิเคราะห์ PM2.5 บริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา ในช่วงฤดูแล้ง 
(Cool-dry Season และ Hot-dry Season) ซึ่งเป็นช่วงเดือนที่มีปัญหาระดับ PM2.5 สูง ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2564 – เดือนเมษายน 
2565 พบว่าปริมาณและสัดสว่นของ PM2.5 จากการจราจรทางบกอยู่ในช่วง 3.6 – 6.2 µg/m3 ซึ่งเป็นสัดส่วน 10.2% – 17.1% ตาม ล้าดบั 
ดังรูปที่ 3-4เห็นได้ว่าในแง่สัดส่วนนั นเมื่อเทียบกับการเผาไหม้ชีวมวลในเดือนมกราคม – เดือนมีนาคมแล้วการจราจรทางบกเป็นสัดส่วนที่
เล็กกว่า 

การวิเคราะห์ให้เห็นความส้าคัญของแหล่งก้าเนิด หรือ Source Contribution จากการจราจรทางบกนั นช่วยเผยให้เห็นศักยภาพ
ในการลดระดับมลพิษจากการควบคุมหรือบริหารจัดการแหล่งก้าเนิดจากการจราจรทางบกในภาพรวม เช่น การปรับเปลี่ยนยานพาหนะ
ไปสู่การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ดี ปริมาณและสัดสว่นที่วิเคราะห์ได้โดยแบบจ้าลอง WRF-Chem นี เป็นสัดส่วนที่เกิดจากการจราจรทาง
บกทั งหมดในพื นที่ศึกษา (Domain) มิได้จ้ากัดเพียงจังหวัดนครราชสีมา 

ทั งนี  ในการจ้าลอง PM2.5 ด้วยแบบจ้าลอง AERMOD ในพื นที่นครราชสีมา ในช่วงเวลาเดียวกัน (ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 
2564 – เดือนเมษายน 2565) ซึ่งค้านวณแหล่งก้าเนิดเพียงการจราจรบนถนนในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมาและพื นที่โดยรอบ  
15 x 15 กิโลเมตร พบค่าความเข้มข้นเฉลี่ยในแต่ละเดือนอยู่ในช่วงค่า 0.015 – 0.039 µg/m3 ซึ่งวิเคราะห์ได้เป็น 0.29% – 0.98% เทียบ
กับปริมาณ PM2.5 จากการจราจรทางบกในแบบจ้าลอง WRF-Chem เมื่อพิจารณาในภาพรวมของแหล่งก้าเนิดทั งหมดพบว่าการจราจรบน
ถนนในพื นที่นครราชสีมาคิดเป็น Source Contribution เท่ากับ 0.04% – 0.11% เท่านั น แม้ทั งสองแบบจ้าลองจะมีข้อมูลน้าเข้าเกี่ยวกับ
อัตราการปลดปล่อย PM2.5 และการค้านวณกระบวนการต่าง ๆ ที่แตกต่างกัน อย่างไรก็ดีการค้านวณนี เป็นข้อมูลบ่งชี เบื องต้นถึงศักยภาพ
ของการปรับเปลี่ยนการจราจรในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมาทีจ่ะมีต่อระดับ PM2.5 ในบรรยากาศ ซึ่งอยู่ภายใต้อิทธิพลของแหล่งก้าเนิด
มลสารที่หลากหลายทั งใกล้และไกล 

 

พฤศจกิายน 2563 ธันวาคม 2563 มกราคม 2564 

กุมภาพันธ์ 2563 มีนาคม 2563 เมษายน 2564 
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รูปที่ 3-4 ผลจ าลองความเข้มข้น PM2.5 (µg/m3 ) และสัดส่วนจากแต่ละแหล่งก าเนิด  

กุมภาพันธ์ 2564 

12.3 (29.6%) 

1.4 (2.5%) 

4.2 (10.2%) 

23.5 (56.7%) 

เมษายน 2564 

2.5 (8.3%) 

3.6 (11.7%) 

0.0 (0%) 

24.3 (80%) 

Others Contributed 
 

Local BB Contributed 
 

GTrans Contributed 
 

Transboundary BB Contributed 
 

ธันวาคม 2563 

2.9 (8.9%) 
0.7 (2.3%) 

3.6 (10.9%) 

25.7 (78%) 

6.2 (12.4%) 
1.0 (2.1%) 

20.4 (41.1%) 
22.1 (44.4%) 

มีนาคม 2564 

6.3 (17.8%) 

0.8  
(2.3%) 

0.4 (11.2%) 

24.3 (68.7%) 

มกราคม 2564 

23.4 (80.7%) 

0.3 (0.9%) 0.4 (1.4%) 

5.0 (17.1%) 

พฤศจกิายน 2563 
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3.1.3 การคาดการณผ์ลกระทบต่อคุณภาพอากาศจากการด าเนินระบบ E-Bus  

การจ้าลองมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ CO ด้วยแบบจ้าลอง AERMOD ส้าหรับพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมาในการศึกษา
ฉากทัศน์ของการด้าเนินระบบ E-Bus มีสมมติฐานเกี่ยวกับการเปลี่ยนวิธีการเดินทางของ 3 ประเภทยานพาหนะ คือ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถจักรยานยนต์ และรถขนส่งสาธารณะ ณ ปีเริ่มด้าเนินระบบ (คาดการณ์ พ.ศ. 2570) และ ปีที่ 15 ในการด้าเนินระบบ (คาดการณ์  
พ.ศ. 2585) ดังตารางที่ 3-3 

ตารางที่ 3-3 สมมติฐานการลดลงของปริมาณการเดินทางจากการเปลี่ยนไปใช้ระบบ E-Bus 

ปีคาดการณ ์ รถยนต์ส่วนบคุคลที่ลดลง รถจกัรยานยนต์ที่ลดลง รถขนสง่สาธารณะที่ลดลง 
2570 28% 23% 35% 
2585 71% 57% 87% 

ผลกระทบต่อระดับมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ CO จากการด้าเนินระบบ E-Bus ที่ปีเริ่มด้าเนินระบบ (คาดการณ์  
พ.ศ. 2570) และ ปีที่15 ในการด้าเนินระบบ (คาดการณ์ พ.ศ. 2585) ตัวอย่างผลสรุปของ PM2.5 แสดงเป็นค่าการลดลงของความเข้มข้น 
PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง ในหน่วย µg/m3 ดังรูปที่ 3-5 และแสดงเป็นสัดส่วนการลดค่าสูงสดุ PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 
ในหน่วยร้อยละ ดังรูปที่ 3-6 โดยการลดลงของ PM2.5 ต่างไปตามต้าแหน่งซึ่งมีความสัมพันธ์กับโครงข่ายถนน (เส้นสีแดงในรูปคือถนน
ทางหลวง) ผลกระทบทางบวกเกิดมากที่สุดบริเวณกลางพื นที่การจ้าลองตรงใจกลางเขตเทศบาลนครนครราชสีมา บริเวณถนนมิตรภาพ  
(ทล. 2) ตรงทางแยกที่เชื่อมกับถนนราชสีมา-โชคชัย (ทล. 224) เพราะเป็นบริเวณที่คาดการณ์ว่ามีปริมาณการจราจรของผู้สัญจรภายใน
เทศบาลนครนครราชสีมานั นลดลงมากที่สุดเมื่อมีการด้าเนินระบบ E-Bus  

ตารางที่ 3-4 ถึง ตารางที่ 3-7 แสดงค่าเฉลี่ยความเข้มข้นมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ CO ในพื นที่เทศบาลนครนครราชสมีา 
และช่วงค่า (ค่าต่้าสุด – ค่าสูงสุด) โดยแสดงเป็นค่าสูงสุดของค่าเฉลี่ยราย 1 ชั่วโมง และค่าสูงสุดของค่าเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ซึ่งเป็นดัชนีที่
สื่อสารถึงผลกระทบทางบวกในแง่การลดผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยแบบเฉียบพลัน สามารถสรุปได้ว่าผลกระทบทางบวกที่คาดว่าจะเกดิ
ต่อคุณภาพอากาศนั น ในแง่ความเข้มข้นได้ผลเป็นปริมาณน้อย เน่ืองจากในภาพรวมการจราจรบนถนนในเทศบาลนครนครราชสีมานั นคดิ
เป็นสัดส่วน Source Contribution ค่อนข้างต่้า หากพิจารณาในแง่ของสัดส่วนการลดลงคิดเทียบกับฐานคือปัจจุบัน พบว่ามีการลดลงอยา่ง
มีนัยส้าคัญที่ปี พ.ศ. 2570 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณ 13% – 17% และที่ปี 2585 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณ 31% – 41% ส้าหรับ 
มลสาร PM2.5, NO2 และ CO ส่วน SO2 ลดลงสูงกว่ามลสารอื่น เป็นเพราะสมมติฐานเกี่ยวกับค่าตัวคูณการปลดปล่อย SO2 ของ
ยานพาหนะประเภทรถยนต์ส่วนบุคคล และรถจักรยานยนต์ มีค่าสูงเทียบกับค่าตัวคูณการปลดปล่อย SO2 ของรถขนส่งสาธารณะ จึง
สะท้อนผลการลดความเข้มข้น SO2 เด่นชัดกว่ามลสารอื่น ๆ 
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(ก) ผลที่ปี 2570 (ข) ผลที่ปี 2585 

รูปที่ 3-5 ค่าสูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง ที่ลดลงจากระดับในปี พ.ศ. 2564 (µg/m3)  
(ก) ผลที่ปี พ.ศ. 2570 และ (ข) ผลที่ปี พ.ศ. 2585 

 

รูปที ่3-6 สัดส่วนการลดค่าสูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี พ.ศ. 2564 (ร้อยละ) 

(ก) ผลที่ปี พ.ศ. 2570 และ (ข) ผลที่ปี พ.ศ. 2585 

  

0.007 0.005 0.000 0.011 0.002 0.005 0.002

0.004 0.006 0.007 0.000 0.001 0.017 0.033

0.017 0.020 0.000 0.036 0.005 0.032 0.025

0.009 0.000 0.087 1.241 0.526 0.006 0.003

0.000 0.377 0.446 0.064 0.011 0.000 0.003

0.065 0.198 0.000 0.013 0.009 0.000 0.002

0.201 0.008 0.003 0.011 0.006 0.002 0.011

0.019 0.013 0.000 0.027 0.005 0.013 0.005

0.009 0.015 0.016 0.000 0.003 0.043 0.083

0.042 0.020 0.000 0.038 0.011 0.043 0.038

0.010 0.000 0.216 3.104 1.315 0.016 0.008

0.000 0.943 1.116 0.160 0.026 0.000 0.008

0.164 0.496 0.000 0.033 0.023 0.000 0.006

0.502 0.019 0.007 0.027 0.014 0.002 0.028

  

(ก) ผลที่ปี 2570 (ข) ผลที่ปี 2585 

6% 4%  5% 0% 2% 0%

2% 4% 2%  1% 1% 5%

15% 10%  18% 0% 6% 12%

5%  11% 17% 12% 2% 2%

 11% 19% 11% 3%  2%

12% 14%  2% 3%  2%

15% 2% 0% 5% 2% 2% 4%

14% 11%  12% 1% 5% 0%

6% 10% 6%  2% 2% 12%

37% 10%  19% 1% 9% 18%

6%  29% 43% 31% 5% 5%

0% 28% 47% 27% 9%  5%

30% 35%  5% 8%  5%

37% 6% 1% 13% 5% 2% 11%
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ตารางที่ 3-4 สรุปผลกระทบต่อระดับ PM2.5 จากการด าเนินระบบ E-Bus บริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา 

ดัชนีที่เปรียบเทียบ ปี 2570* ปี 2585* 

ค่าสูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง ทีล่ดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
0.62 

(0.087 – 1.24) 
1.55 

(0.22 – 3.10) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%)  
14% 

(11% – 17%) 
34% 

(29% – 43%) 

ค่าสูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ทีล่ดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
0.0032 

(0.006 – 0.062) 
0.08 

(0.015 – 0.15) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%) 
13% 

(10% – 16%) 
33% 

(25% – 41%) 

  หมายเหตุ: *แสดงค่าเฉลี่ยและช่วงคา่ในวงเล็บ 

 

ตารางที ่3-5 สรุปผลกระทบต่อระดับ NO2 จากการด าเนินระบบ E-Bus บริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา 

ดัชนีที่เปรียบเทียบ ปี 2570* ปี 2585* 

ค่าสูงสุด NO2 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง ที่ลดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
25.9 

(7.1 – 59.3) 
52.3 

(12.0 – 116.3) 

สัดส่วนการลดของค่าสูงสุด NO2 เฉลี่ย 1 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%)  
14% 

(5% – 21%) 
31% 

(8% – 44%) 

ค่าสูงสุด NO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ทีล่ดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
1.8 

(0.8 – 3.6) 
4.0 

(2.0 – 7.7) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด NO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%) 
15% 

(10% – 20%) 
34% 

(23% – 42%) 

  หมายเหตุ: *แสดงค่าเฉลี่ยและช่วงคา่ในวงเล็บ 

 

ตารางที่ 3-6 สรุปผลกระทบต่อระดับ SO2 จากการด าเนินระบบ E-Bus บริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา 

ดัชนีที่เปรียบเทียบ ปี 2570* ปี 2585* 

ค่าสูงสุด SO2 เฉลี่ย 1 ชัว่โมง ที่ลดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
66.1 

(14.2 – 100.4) 
115.9 

(19.8 – 192.1) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด SO2 เฉลี่ย 1 ชัว่โมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%)  
38% 

(29% – 54%) 
61% 

(47% – 76%) 

ค่าสูงสุด SO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง ที่ลดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
3.3 

(0.8 – 5.0) 
5.7 

(1.2 – 9.3) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด SO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%) 
36% 

(30% – 45%) 
58% 

(48% – 67%) 

  หมายเหตุ: *แสดงค่าเฉลี่ยและช่วงคา่ในวงเล็บ 
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ตารางที่ 3-7 สรุปผลกระทบต่อระดับ CO จากการด าเนินระบบ E-Bus บริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา 

ดัชนีที่เปรียบเทียบ ปี 2570* ปี 2585* 

ค่าสูงสุด CO เฉลี่ย 1 ชัว่โมง ทีล่ดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
222.6 

(20.4 – 359.6) 
552.1 

(37.9 – 899.0) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด CO เฉลี่ย 1 ชัว่โมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%)  
18% 

(12% – 22%) 
39% 

(31% – 45%) 

ค่าสูงสุด CO เฉลี่ย 24 ชัว่โมง ที่ลดลงจากระดับในปี 2564 (µg/m3) 
10.6 

(1.5 – 16.9) 
26.6 

(3.7 – 42.3) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด CO เฉลี่ย 24 ชัว่โมง เทียบกับระดับในปี 2564 (%) 
17% 

(13% – 19%) 
41% 

(31% – 47%) 

     หมายเหตุ: *แสดงค่าเฉลี่ยและช่วงคา่ในวงเล็บ 

การด้าเนินระบบ E-Bus คาดว่าจะช่วยลดระดับความเข้มข้น PM2.5 ให้กับเทศบาลนครนครราชสีมาให้ลดลงเล็กน้อย และเป็น
หน่ึงในวิธีการที่จะช่วยลดระดับ PM2.5 ให้ต่้ากว่าค่ามาตรฐานในบรรยากาศได้ ซึ่งหากพิจารณาในแง่ของสภาวการณ์ระดับ PM2.5 เกิน
มาตรฐาน (มกราคม - มีนาคม) นั น จากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ้าลองช่วยเผยให้เห็นว่าแหล่งก้าเนิดที่เป็นปัจจัยให้ระดับความเข้มข้น 
PM2.5 สูงคือการเผาไหม้ชีวมวลเป็นอันดับหน่ึง ตามมาด้วยการจราจรทางบก (มิได้จ้ากัดเพียงการจราจรในนครราชสีมา) ดังนั นการมุ่งลด
การปลดปล่อย PM2.5 จากภาคการจราจรโดยการด้าเนินระบบ E-Bus ในเทศบาลนครนครราชสีมา อาจช่วยลดจ้านวนวันที่ระดับ PM2.5 
เกินมาตรฐานให้ลดลงได้ ส้าหรับวันที่ความเข้มข้น PM2.5 นั นเกินมาตรฐานไปเพียงเล็กน้อย  อย่างไรก็ดีการปรับปรุงสภาการณ์ PM2.5 
เกินมาตรฐานในบรรยากาศนั นยังขึ นกับอีกหลายปัจจัยภายนอกเทศบาลนครนครราชสีมา ที่ส้าคัญคือแหล่งก้าเนิดที่อยู่นอกเหนือการ
ควบคุมซึ่งปลดปล่อย PM2.5 เข้ามาในพื นที่เทศบาลนครนครราชสีมา 

3.2 การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์เมืองท่ีลดลงจากระบบ E-Bus ท่ีน าเสนอ 

3.2.1 วิธีการประเมินปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากระบบ E-Bus 

1) การพัฒนาฐานข้อมูลก๊าซเรือนกระจกระดับเมืองเทศบาลนครนครราชสีมา 

การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระดับเมืองจากกิจกรรมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามคู่มือการจัดท้าข้อมูลการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกระดับเมือง (Global Protocol for Community-Scale Greenhouse Gas Emission Inventories: GPC) จ้าแนกกิจกรรม
ออกเป็น 5 กลุ่มหลัก ประกอบด้วย กลุ่มการเผาไหม้อยู่กับที่ กลุ่มการขนส่ง กลุ่มการจัดการของเสีย กลุ่มกระบวนการอุตสาหกรรมและ
การใช้ผลิตภัณฑ์ และกลุ่มเกษตร ป่าไม้ และการใช้ประโยชน์ที่ดิน การรวบรวมข้อมูลกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
เทศบาลนครนครราชสีมาได้ด้าเนินการภายใต้ขอบเขตของเมือง โดยศึกษาและรวบรวมข้อมูลจากแหล่งปฐมภูมิและทุติยภูมิที่มีคุณภาพ
จากผู้เกี่ยวข้อง และสอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน โดยมุ่งเน้นพฤติกรรมการใช้พลังงานภายในครัวเรือน พาณิชย์ อุตสาหกรรม  
การใช้เชื อเพลิงในการขนส่งด้านต่าง ๆ การจัดการขยะมูลฝอยและน ้าเสีย และพฤติกรรมการ เพาะปลูกหรือเลี ยงสัตว์ของประชาชนที่
อาศัยอยู่ในเขตพื นที่เมือง การรายงานข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรายงานฉบับนี ครอบคลุมก๊าซเรือนกระจก 7 ชนิด ได้แก่  
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2), มีเทน (CH4), ไนตรัสออกไซด์ (N2O), กลุ่มไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFCs), กลุ่มเพอร์ฟลูออโรคาร์บอน 
(PFCs), ซัลเฟอร์เฮ็กซาฟลูโอไรด์ (SF6) และไนโตรเจนไตรฟลูออไรด์ (NF3) 

2) การประเมินปริมาณกา๊ซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากระบบ E-Bus  

การค้านวณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด้าเนินระบบขนส่งสาธารณะที่ใช้ยานพาหนะไฟฟ้า (ระบบ E-Bus) ได้อ้างอิง
ระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจส้าหรับการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตัวมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่
ใช้ยานพาหนะไฟฟ้า (T-VER-METH-TM-06) ซึ่งเป็นการค้านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงของภาคขนส่งจากการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางเดิมมาเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่ใช้ยานพาหนะไฟฟ้า โดยที่ยานพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะต้องเป็นไปตามกฎหมาย
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ของกรมการขนส่งทางบกและ/หรือกรมเจ้าท่า และมีประเภทยานพาหนะที่เข้าข่าย ได้แก่ รถโดยสารประจ้าทาง เรือโดยสารประจ้าทาง 
และรถตู้โดยสารประจ้าทาง โดยมีขอบเขตโครงการพิจารณาครอบคลุมยานพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการในเส้นทางที่
ก้าหนด ซึ่งมีกิจกรรมที่ใช้พลังงานไฟฟ้า รวมไปถึงข้อมูลการเดินทางของผู้โดยสารที่ใช้บริการยานพาหนะไฟฟ้า ดังรูปที่ 3-7 

 

รูปที่ 3-7 แนวคิดการค านวณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

กรณีฐานของโครงการ คือ รูปแบบการเดินทางของผู้โดยสารที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางในแต่ละคนจากต้าแหน่งของ
ป้ายหยุด A ไปยังต้าแหน่งของป้ายหยุด B ซึ่งอยู่ในเส้นทางการให้บริการด้วยยานพาหนะในรูปแบบเดิม เช่น รถยนต์ส่วนตัว แท็กซี่ 
รถจักรยานยนต์ ฯลฯ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกรณีฐานพิจารณาเฉพาะการปล่อยก๊าซ CO2 จากการใช้เชื อเพลิงฟอสซิลจากการ
เดินทางของผู้โดยสารที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนตัวหรืออื่น ๆ 

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใช้เชื อเพลิงฟอสซิลจากการเดินทางส้าหรับผู้โดยสารที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้
ยานพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นเส้นทางการให้บริการใหม่ พิจารณาจากการใช้เชื อเพลิงฟอสซิลส้าหรับการเดินทางจาก
ต้าแหน่งของป้ายหยุด A ไปยังต้าแหน่งของป้ายหยุด B ด้วยยานพาหนะในรูปแบบเดิมของผู้โดยสารที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
โดยค้านวณเปรียบเทียบกับปริมาณการเดินทางทั งหมดของผู้โดยสารที่ใช้บริการยานพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 

3.2.2 การพัฒนาฐานข้อมูลก๊าซเรือนกระจกระดับเมืองเทศบาลนครนครราชสีมา 

1) การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระดับเมือง 

สรุปการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามรูปแบบการรายงานของ GPC ในรูปตารางอย่างง่าย ที่แสดงถึงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจ้าแนกตามขอบเขต (Scope) กลุ่มกิจกรรมหลัก (Main Sector) และรูปแบบการรายงาน (BASIC และ BASIC+) ในระหว่างปี  
พ.ศ. 2561 – 2563 ดัง ตารางที่ 3-8 ถึง ตารางที่ 3-10 

  

ผู้โดยสารขึ้น 

ผู้โดยสารลง 

ด าเนินโครงการ 

ต าแหน่งของ 
ป้ายหยุด A 

ในเส้นทางของ 
ยานพาหนะไฟฟ้า 

เดินทางด้วยระบบ 
ขนส่งผู้โดยสาร
สาธารณะที่ใช้ไฟฟ้า 
เช่น รถโดยสาร  
เรือโดยสาร 

ต าแหน่งของ 
ป้ายหยุด B 

ในเส้นทางของ 
ยานพาหนะไฟฟ้า 

คิดการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก 
จากการเดินทาง 

เฉพาะส่วน 

คิดการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก 
จากการเดินทาง 

เฉพาะส่วน 

ต าแหน่งของ 
ป้ายหยุด A 

ในเส้นทางของ 
ยานพาหนะไฟฟ้า 

เดินทางด้วยพาหนะ
ต่างๆ เช่นรถยนต์
ส่วนตัว รถแท็กซี่ 
รถจกัรยานยนต์ 

ต าแหน่งของ 
ป้ายหยุด B 

ในเส้นทางของ 
ยานพาหนะไฟฟ้า 

กรณีฐาน 

ผู้โดยสารขึ้น 

ผู้โดยสารลง 
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ตารางที่ 3-8 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาในปี พ.ศ. 2561 

 

ตารางที่ 3-9 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาในปี พ.ศ. 2562 
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ตารางที่ 3-10 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาในปี พ.ศ. 2563 

 

จากผลการประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระดับเมืองเทศบาลนครนครราชสีมาในช่วงปี พ.ศ. 2561 – 2563 พบว่ามีปริมาณ
ใกล้เคียงกันในแต่ละปีอยู่ระหว่าง 428,097 – 442,370 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า โดยปี 2563 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมี
แนวโน้มลดลงเล็กน้อยร้อยละ 0.84 ดังตารางที่ 3-11 และรูปที่ 3-8 เมื่อพิจารณาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายกลุ่มกิจกรรมพบว่ากลุ่ม
การเผาไหม้อยู่กับที่มีสัดส่วนการปล่อยสูงที่สุดระหว่างร้อยละ 45.94 – 49.18 ของปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั งหมด โดยเป็นการ
ใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นสัดส่วนหลักร้อยละ 78.79 – 82.04 และการใช้เชื อเพลิงในการเผาไหม้อยู่กับที่รอ้ยละ 17.96 – 21.21 รองลงมาได้แก่
กลุ่ มการขนส่ งและกลุ่ มการจัดการของ เสี ยคิด เป็นร้อยละ 29.13 – 35.86 และ  17.15 – 24.08 ตามล้ าดับ  ซึ่ ง การปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกจากการเผาไหม้อยู่กับที่ในแต่ละปีมีปริมาณใกล้เคียงกัน แต่กลุ่มการขนส่งพบว่ามีแนวโน้มสูงขึ นอย่างเห็นได้ชัดในปี 2563 
เทียบกับปี 2562 (25.84%) ขณะที่กลุ่มการจัดการของเสียมีแนวโน้มลดลงร้อยละ 31.07  

ส่วนปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกลุ่มการเกษตร ป่าไม้ และการใช้ประโยชน์ที่ดิน (AFOLU) และกลุ่มกระบวนการ
อุตสาหกรรมและการใช้ผลติภัณฑ์ (IPPU) พบว่ามีปริมาณต่้ามาก อยู่ระหว่างร้อยละ 0.91 – 1.11 และ 0.14 – 0.15 ตามล้าดับ การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจาก AFOLU มาจากการใช้ประโยชน์ที่ดิน และการเปลี่ยนแปลงจากการใช้ประโยชน์ที่ดินในประเภทต่าง ๆ และปริมาณ
การใช้ปุ๋ยยูเรียในเขตเทศบาล ส่วนก๊าซเรือนกระจกจาก IPPU มาจากการใช้สารท้าความเย็น 2 ชนิด ได้แก่ R-22 และ R-32 
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ตารางที่ 3-11 สรุปปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายกลุ่มกิจกรรม ในช่วงปี พ.ศ. 2561 – 2563 

ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก (tCO2e) 

กลุม่กจิกรรม 
ปี พ.ศ. 

2561 2562 2563 
การเผาไหม้อยู่กับที ่ 212,308.13 208,903.99 196,663.43 
(ร้อยละ) (49.18%) (47.22%) (45.94%) 
กลุ่มการขนส่ง 125,780.95 121,980.51 153,505.92 
(ร้อยละ) (29.13%) (27.57%) (35.86%) 
กลุ่มการจดัการของเสีย 88,210.74 106,509.36 73,414.45 
(ร้อยละ) (20.43%) (24.08%) (17.15%) 
กลุ่มกระบวนการอุตสาหกรรมและ 
การใช้ผลิตภณัฑ์ (IPPU) 

629.16 630.33 630.33 

(ร้อยละ) (0.15%) (0.14%) (0.15%) 
กลุ่มการเกษตร ป่าไม้  
และการใช้ประดยชน์ที่ดิน (AFOLU) 

4,803.85 4,346.78 3,883.01 

(ร้อยละ) (1.11%) (0.98%) (0.91%) 

รวมทัง้หมด 431,732.83 442,370.98 428,097.14 
 

 

รูปที่ 3-8 ปริมาณการปล่อยกา๊ซเรือนกระจกเทศบาลนครนครราชสีมา ในช่วงปี พ.ศ. 2561 – 2563 

นอกจากนี ยังพบว่ากลุ่มการขนส่งในเขตเทศบาลนครนครราชสีมามาจากการขนส่งทางถนนในช่วงร้อยละ 82.00 – 86.63 และ
การขนส่งทางรางในช่วงร้อยละ 13.37 – 18.00 โดยเชื อเพลิงที่มีการใช้งานและปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงสุดจากการขนส่งทางถนนมาจาก
เชื อเพลิงดีเซลเป็นหลักร้อยละ 56.07 – 66.56 รองลงมาได้แก่ โซฮอล์ 91, 95 (E10) ร้อยละ 12.89 – 16.22 โดยแสดงถึงกลุ่มผู้ใช้งานใน
ภาคอุตสาหกรรมและพาณิชย์ รวมถึงกลุ่มผู้ใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคลบางส่วน ดังตารางที่ 3-12 
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428,097.14 

2561 2562 2563 

กลุ่มกระบวนการอุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ (IPPU) 
กลุม่การจัดการของเสีย 
กลุม่การเผาไหม้อยูก่บัที่ 

กลุ่มการเกษตร ป่าไม้  
และการใช้ประดยชน์ที่ดิน (AFOLU) 
กลุม่การขนส่ง 
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ตารางที่ 3-12 ปริมาณและสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกลุ่มการขนส่ง ในช่วงปี พ.ศ. 2561 – 2563 

ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก (tCO2e) 

แหล่งการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก  
ปี พ.ศ. 

2561 2562 2563 

การขนสง่ทางถนน    

น ้ามนัดีเซล 73,298.84 (58.27%) 68,396.18 (56.07%) 102,168.15 (66.56%) 

น ้ามนัเบนซิน 534.62 (0.43%) 441.74 (0.36) 326.16 (0.24%) 

โซฮอลล์ 91, 95 (E10) 18,654.85 (14.83%) 19,782.51 (16.22%) 19,791.93 (12.89%) 

โซฮอลล์ E20 4,942.87 (3.93%) 5,567.35 (4.56%) 6,045.37 (3.94%) 

โซฮอลล์ E85 203.48 (0.16%) 212.34 (0.17%) 152.73 (0.10%) 

ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) 5,510.98 (4.38%) 5,156.62 (4.23%) 4,465.71 (2.91%) 

การขนสง่ทางราง    

น ้ามนัดีเซล 22,635.31 (18.00%) 22,423.76 (18.38%) 20,519.86 (13.37%) 

 

2) คาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายกลุ่มกิจกรรม 

เมื่อพิจารณาแนวโน้มการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาในช่วงปี พ.ศ. 2556 – 2563 โดยน้าผลการ
ประเมินโดยบริษัท อีอาร์เอ็ม-สยาม จ้ากัด ที่ได้ประเมินไว้ในช่วงปี พ.ศ. 2556 – 2560 และผลการประเมินในรายงานฉบับนี ในช่วงปี  
พ.ศ. 2561 – 2563 มาแสดงเป็นแผนภาพ (รูปที่ 3-9) พบว่า ในช่วงปี พ.ศ. 2563 – 2585 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาล
นครนครราชสีมามีแนวโน้มเพิ่มขึ นจาก 428,097 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าในปี 2563 เป็น 594,473 ตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าในปี 2585 โดยเพิ่มขึ นเฉลี่ยต่อปีประมาณร้อยละ 1.76 ซึ่งกลุ่มการขนส่งเป็นกลุ่มกิจกรรมหลักที่มีการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกมาก
ที่สุด รองลงมาเป็นกลุ่มการเผาไหม้อยู่กับที่ การจัดการของเสีย กลุ่มการเกษตร ป่าไม้ และการใช้ประโยชน์ที่ดิน (AFOLU) และกลุ่ม
กระบวนการ อุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ (IPPU) ตามล้าดับ 

หากพิจารณาการคาดการณ์อัตราการเปลี่ยนแปลงของการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  พบว่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกลุ่ม
การขนส่งมีอัตราเพิ่มขึ นสูงสุดร้อยละ 5.18 ต่อปี โดยปริมาณการใช้น ้ามันส้าเร็จรูปในกลุ่มแก๊สโซฮอล์และน ้ามันดีเซลมีอัตราการเพิม่สูงขึ น
ร้อยละ 7.19 และ 2.54 ต่อปี ตามล้าดับ ในขณะที่ปริมาณการใช้น ้ามันส้าเร็จรูปในรูปน ้ามันเบนซินและก๊าซ LPG มีอัตราลดลง การปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากกลุ่มการจัดการของเสียที่มีอัตราการเปลีย่นแปลงเพิม่ขึ น คิดเป็นร้อยละ 3.02 ตอ่ปี ส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
ภาคการเผาไหม้อยู่กับที่มีอัตราการเปลี่ยนแปลงลดลง คิดเป็นร้อยละ 1.35 ต่อปี โดยแนวโน้มนี สะท้อนให้เห็นว่า ปริมาณการใช้พลังงาน
อยู่กับที่ในพื นที่เทศบาลนครทั งปริมาณการใช้น ้ามันเชื อเพลิง และปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้ามีอัตราการลดลงในอนาคต สืบเน่ืองมา
จากการด้าเนินมาตรการอนุรักษ์พลังงานในรูปแบบต่าง ๆ และความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีที่มีการผลิตอุปกรณ์ต่าง ๆ ในรูปแบบที่
ประหยัดพลังงานเพิ่มขึ น 
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รูปที่ 3-9 คาดการณ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกรายกลุ่มกิจกรรมในช่วงปี พ.ศ. 2563 – 2585 

 

3.2.3 การคาดการณ์คาร์บอนฟุตพร้ินท์เมืองจากการด าเนินระบบ E-Bus 

การคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากการด้าเนินระบบ E-Bus พิจารณาจากการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากเดิมใช้รถที่ใช้รถเชื อเพลิงฟอสซิลมาเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่ใช้ยานพาหนะไฟฟ้า โดยก้าหนดให้เริ่มเดินระบบ E-Bus ในปี 
พ.ศ. 2570 ซึ่งค่าร้อยละของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล (PC) รถจักรยานยนต์ (MC) และรถสองแถว (PT) เพื่อ
เปลี่ยนมาใช้ระบบ E-Bus เท่ากับ 28.21, 22.82 และ 34.92 ตามล้าดับ และก้าหนดให้อัตราการเปลี่ยนแปลงเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
จากเดิมใช้รถที่ใช้เชื อเพลิงฟอสซิลมาเป็นระบบ E-Bus มีแนวโน้มเพิ่มขึ นทุกปี จนในปีที่ 15 (พ.ศ. 2585) ร้อยละการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใช้ระบบ E-Bus จากรถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ และรถสองแถว เท่ากับร้อยละ 70.53, 57.04 และ 87.30 ตามล้าดับ 
รายละเอียดดังตารางที่ 3-13 

ตารางที่ 3-13 ร้อยละการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบ E-Bus ในปตี่าง ๆ 

ร้อยละการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
ปีที่ 0 (2570) ปีที่ 5 (2575) ปีที่ 10 (2580) ปีที่ 15 (2585) เป็นต้นไป 

PC MC PT PC MC PT PC MC PT PC MC PT 
28.21 22.82 34.92 42.32 34.22 52.38 56.42 45.63 69.84 70.53 57.04 87.30 

หมายเหตุ: *PC คือ รถยนต์สว่นบุคคล, MC คือ รถจักรยานยนต์, PT คอื รถสองแถว 
 

จากผลการประเมินปริมาณก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาที่ลดลงได้เมื่อเปรียบเทียบเฉพาะกิจกรรมการขนส่ง
จากการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเดิมรถที่ใช้ เชื อเพลิงฟอสซิลมาเป็นระบบ E-Bus ในปี พ.ศ. 2570, 2575, 2580 และ 2585 พบว่า
สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เท่ากับ 11,879  17,075  33,109 และ 43,526 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ตามล้าดับ คิด
เป็นร้อยละ 7.05, 8.44, 13.13 และ 13.21 ตามล้าดับ ดังนั นปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมการขนส่งของเทศบาลนคร
นครราชสีมาจึงลดลงเหลือเท่ากับ 156,697  และ 286,050 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าในปี พ.ศ. 2570 และ 2585 ตามล้าดับ ดัง
ตารางที่ 3-14และ รูปที่ 3-10 
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ตารางที่ 3-14 การคาดการณก์๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากการด าเนินระบบ E-Bus ในกิจกรรมการขนส่ง 

กลุม่การขนส่ง 
ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก (tCO2e) 

ปี 2570 ปี 2575 ปี 2580 ปี 2585 
การคาดการณ์ Business-as-usual 168,576 202,248 252,182 329,575 

การคาดการณ์ E-Bus Scenario 156,697 185,173 219,073 286,050 

ปริมาณกา๊ซเรือนกระจกทีล่ดลง 11,879 17,075 33,109 43,526 

ร้อยละของปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกที่ลดลง 7.05 8.44 13.13 13.21 

 

 

รูปที่ 3-10 ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงไดจ้ากการด าเนินระบบ E-Bus 

เมื่อพิจารณาปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากกิจกรรมการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเดิมรถที่ใช้เชื อเพลิงฟอสซิลมาเป็น
ระบบ E-Bus เปรียบเทียบกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั งหมดของเทศบาลนครนครราชสีมา ในปี พ.ศ. 2570 2575 2580 และ 
2585 พบว่าการด้าเนินระบบ E-Bus สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั งหมดของเทศบาลได้เท่ากับร้อยละ 2.76 3.71 6.48 และ 
7.32 ตามล้าดับ ดังนั นปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาจึงลดลงเหลือเท่ากับ 418,355 443,111 477,773 
และ 550,947 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าในปีพ.ศ. 2570 2575 2580 และ 2585  ตามล้าดับ ดังตารางที่ 3-15 และ รูปที่ 3-11 

ตารางที่ 3-15 การคาดการณก์๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากการด าเนินระบบ E-Bus ของเทศบาลนครนครราชสีมา 

คาร์บอนฟุตพริ้นทเ์มอืง 
ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก (tCO2e) 

ปี 2570 ปี 2575 ปี 2580 ปี 2585 
การคาดการณ์ Business-As-Usual 430,234 460,186  510,882 594,473  
การคาดการณ์ E-Bus Scenario 418,355 443,111 477,773 550,947  
ปริมาณกา๊ซเรือนกระจกทีล่ดลง 11,879 17,075 33,109 43,526  
ร้อยละของปรมิาณก๊าซเรอืนกระจกที่ลดลง 2.76 3.71 6.48 7.32 

E-Bus Scenario BAU Scenario 
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รูปที่ 3-11 การคาดการณก์๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากการด าเนินระบบ E-Bus ของเทศบาลนครนครราชสีมา 

 

3.3 การประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ระบบ E-Bus ท่ีน าเสนอ 

3.3.1 วิธีการประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างมลพิษอากาศและจ้านวนผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจ โดยใช้ Dispersed Generalized 
Additive Models (GAM) (Xiang, 2001; Larsen, 2015; Hastie and Hastie and Hastie, 2018) ในการศึกษานี จะใช้ PM2.5 and PM10 เป็น
ตัวแทนมลพิษอากาศศึกษาเปรียบเทียบกับจ้านวนผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจที่เข้ารับการรักษาในสถานพยาบาลในพื นที่เทศบาลนคร
นครราชสีมา ประสิทธิภาพความสัมพันธ์ของมลพิษอากาศชนิดเดียว และมลพิษอากาศร่วมกันหลายชนิดโดยใช้ GAM Models เพื่อ
ค้านวณความเสี่ยง (Relative Risk, RR) ของโรคระบบทางเดินหายใจที่ เพิ่มขึ นเมื่อปริมาณมลพิษอากาศมีความเข้มข้นเพิ่มขึ น  
10 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตรส้าหรับมลพิษแต่ละประเภท ยกเว้น CO ที่มีหน่วยเพิ่มขึ น 1 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร 

จากการศึกษาผลกระทบต่อสุขภาพและภาระโรคที่เก่ียวข้องในประเทศไทย พบว่ามลพิษอากาศมีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิต
และเจ็บป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจ โรคระบบหัวใจและหลอดเลือด  ทั งแบบเฉียบพลันและเรื อรัง ในปัจจุบันยังไม่มีงานศึกษาใด
ประเมินต้นทุนความเสียหายทางเศรษฐศาสตร์จากฝุ่น PM2.5 เน่ืองจากยังมีข้อมูลไม่ครอบคลุมทั่วประเทศ อย่างไรก็ตาม เราอาจพิจารณา
ใช้ต้นทุนความเสียหายทางเศรษฐศาสตร์จากฝุ่น PM10 เป็นข้อมูลแสดงความเสียหายขั นต่้าที่เกิดขึ น เน่ืองจากฝุ่นละอองขนาดเล็กสามารถ
เข้าไปในร่างกายมนุษย์พร้อมเชื อโรคที่ติดอยู่กับฝุ่นได้ง่ายกว่าฝุ่นละอองที่มีขนาดใหญ่กว่า  

การศึกษานี จะรวบรวมข้อมูลจ้านวนผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจในกลุ่ม ( ICD-10 TM CODE J00-J39, J60-J99) โรคเรื อรัง
ของทางเดินหายใจส่วนล่าง (ICD-10 TM CODE J40-J47) และโรคหัวใจขาดเลือด (ICD-10 TM CODE I20-I25) ในพื นที่เทศบาลนคร
นครราชสีมา อ้าเภอเมืองนครราชสีมา ในปี พ.ศ. 2560 – 2565 คูณด้วยต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อ
สุขภาพของผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจ จากรายงานการศึกษาของ ธนัชชนม์ แจ้งข้า (2563) ที่พบว่าในพื นที่อ้าเภอพิมาย จังหวัด
นครราชสีมา มีต้นทุนรวมมูลค่าสูงถึง 17,907.45 บาทต่อคนต่อปีใน พ.ศ. 2562 
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3.3.2 การประเมินผลกระทบดา้นสุขภาพจากการจราจรทางบก 

จากผลการศึกษาสรุปได้ว่าความเจ็บป่วยและการตายจากโรคระบบทางเดินหายใจในเทศบาลนครนครราชสีมามีความสัมพันธ์
กับมลพิษอากาศ ผลการประเมินโดย The Multi-pollutant Single-day Lag GAM Model พบว่ามลพิษอากาศ ได้แก่ PM2.5, PM10, SO2 
และ CO มีความสัมพันธ์กับโรคระบบทางเดินหายใจ จ้านวนผู้ป่วยจ้าแนกตามกลุ่มสาเหตุการป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจและ
โรคหัวใจ ซึ่งมีสาเหตุจากมลพิษอากาศจากโรงพยาบาลและสถานบริการสาธารณสุขในพื นที่ เทศบาลนครนครราชสีมา ปี  
พ.ศ. 2560 – 2565 ดังตารางที่ 3-16 และ รูปที่ 3-12 พบว่ามีผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจในกลุ่ม (J00-J39, J60-J99 and J40-J47) 
โรคหัวใจกลุ่ม ICD-10 ( I20-I25) จ้านวนรวมทั งสิ นอยู่ระหว่าง 17,179 - 18,382 คนในปี พ.ศ. 2560 – 2562 และมีจ้านวนลดลงอยู่
ระหว่าง 8,066-11,898 คนในปี พ.ศ. 2563 – 2565 การที่จ้านวนผู้ป่วยลดลงอาจเน่ืองจากการเกิดโรคระบาดของ COVID-19 และรัฐมี
มาตรการล็อกดาวน์ ส่งผลให้มลพิษลดลง ร่วมกับประชาชนมีการป้องกันตนเองโดยการสวมหน้ากากอนามัย 

ตารางที่ 3-16 จ านวนผู้ป่วยดว้ยโรคระบบทางเดินหายใจในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา ปี พ.ศ. 2560 – 2565  
(ถึงเดือนสิงหาคม) 

กลุม่โรค พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2561 พ.ศ. 2562 พ.ศ. 2563 พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2565 

J00-J39, J60-J99 17,285 16,398 15,556 10,423 6,918 9,926 
J40-J47 1,017 1,636 1,551 1,423 1,103 1,042 
I20-I25 80 104 72 52 45 20 
รวม 18,382 18,138 17,179 11,898 8,066 10,988 

 

รูปที่ 3-12 จ านวนผู้ป่วยดว้ยโรคระบบทางเดินหายใจและโรคหัวใจในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา 

 

3.3.3 การประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ระบบ E-Bus ที่น าเสนอ 

จากการศึกษาผลกระทบต่อสุขภาพและภาระโรคที่เก่ียวข้องในประเทศไทย พบว่ามลพิษอากาศมีความสัมพันธ์กับการเสียชีวิต
และเจ็บป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจ โรคระบบหัวใจและหลอดเลือด ทั งแบบเฉียบพลันและเรื อรัง (WHO, 2018) จากผลการศึกษา
ของ ธนัชชนม์ แจ้งข้า (2563) ที่พบว่าต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อสุขภาพของผู้ป่วยโรคระบบทางเดิน
หายใจในพื นที่อ้าเภอพิมาย จังหวัดนครราชสีมา มีต้นทุนรวมมูลค่าสูงถึง 17,907.45 บาทต่อคนต่อปีใน พ.ศ. 2562 แบ่งเป็นต้นทุน
ทางตรงของผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจจากการเจ็บป่วยเ น่ืองจากมลพิษอากาศมีมูลค่าเท่ากับ 14,164.26 บาทต่อคนต่อปี คิดเป็น 
ร้อยละ 79.10 ของต้นทุนรวม และต้นทุนทางอ้อมมีมูลค่าเท่ากับ 3,743.19 บาทต่อคนต่อปี คิดเป็นร้อยละ 20.90 ของต้นทุนรวม อย่างไร
ก็ตามต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อสุขภาพจ้าเป็นต้องค้านวณให้เป็นมูลค่าเงินในปีปัจจุบัน โดยใช้ค่าเฉลี่ย
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อัตราเงินเฟ้อจากปี พ.ศ. 2562 เป็นปี พ.ศ. 2565 ซึ่งอ้างอิงตามร้อยละอัตราเงินเฟ้อของประเทศไทย (IMF, 2022) ดังตารางที่ 3-17 ซึ่งจาก
ผลการค้านวณพบว่าต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อสุขภาพในปี พ.ศ. 2565 มีค่าเท่ากับ 18,731 บาท ดัง
ตารางที่ 3-18 

ตารางที่ 3-17 ร้อยละอัตราเงินเฟ้อของประเทศไทย 

พ.ศ. 2561 พ.ศ. 2562 พ.ศ. 2563 พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2565 

1.06 0.71 -0.85 1.23 3.50 
ที่มา:* IMF data (IMF, 2022) 

 

ตารางที่ 3-18 ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อสุขภาพ 

Value  
RDC 2018 

(THB) 
Av. inflation rate (r) 2018-19, 2018-20, 

2018-21, 2018-22* (%) 
(1+r) (1+r) t-18 

RDC cost per patient/annum = 
RDC 2018 (1+r) t-18 (in THB) 

RDC2018 17,908 - - - 17,908 

RDC2019 17,908 0.009 1.01 1.01 18,067 

RDC2020 17,908 0.003 1.00 1.01 18,019 

RDC2564 17,908 0.005 1.01 1.02 18,199 

RDC2022 17,908 0.011 1.01 1.05 18,731 
ที่มา: *IMF data (IMF, 2022) 

 

ตารางที่ 3-19 และรูปที่ 3-13 และ รูปที่ 3-14 แสดงต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อสุขภาพ 
และค่าใช้จ่ายที่สามารถหลีกเลี่ยงได้จากการลดการเจ็บป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจจากมลพิษอากาศในเทศบาลนครนครราชสีมา 
โดยค่าใช้จ่ายทั งหมดในระหว่างปี พ.ศ. 2562-2565 มีมูลค่ารวมเท่ากับ 1,202 ล้านบาท (เป็นกรณีฐาน) โดยปี พ.ศ. 2561 - 2562 มีมูลคา่ 
310 - 325 ล้านบาท/ปี และมีแนวโน้มลดลงในปี พ.ศ. 2563 - 2565 มีมูลค่า 147 - 214 ล้านบาท/ปีตามจ้านวนผู้ป่วยที่ลดลง ซึ่งจากผล
การศึกษาคาดการณ์คุณภาพอากาศในอนาคตที่ดีขึ นจากการด้าเนินระบบ E-Bus จึงส่งผลให้จ้านวนผู้ป่วยจากโรคระบบทางเดินหายใจลด
จ้านวนลง ซึ่งหากในปี พ.ศ. 2565 จ้านวนผู้ป่วยลดจ้านวนลงร้อยละ 10 จะสามารถหลีกเลี่ยงค่ารักษาจากการลดการเจ็บป่วยด้วยโรค
ระบบทางเดินหายใจจากมลพิษอากาศได้เท่ากับ 21 ล้านบาท และจ้านวนผู้ป่วยลดจ้านวนลงร้อยละ 20 จะสามารถหลีกเลี่ยงค่ารักษาจาก
การลดการเจ็บป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจจากมลพิษอากาศได้เท่ากับ 41 ล้านบาท 
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ตารางที่ 3-19 มูลค่าทางเศรษฐศาสตร์และค่ารักษาที่หลีกเลี่ยงได้จากการลดการเจบ็ป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจจาก 
มลพิษอากาศในเทศบาลนครนครราชสีมา 

Year 
Cost and patients BAU COST & BENEFITS 

Patients BAU  
cost 

Total cost 
(ล้านบาท) 

Patients 
(10%) 

Total cost 
(ล้านบาท) 

Benefits 
(ล้านบาท) 

Patients 
(15%) 

Total cost 
(ล้านบาท) 

Benefits 
(ล้านบาท) 

Patients 
(20%) 

Total cost 
(ล้านบาท) 

Benefits 
(ล้านบาท) 

2561 18,138 17,908 325 16,324 292 32 15,417 276 49 14,510 260 65 
2562 17,179 18,067 310 15,461 279 31 14,602 264 47 13,743 248 62 

2563 11,898 18,019 214 10,708 193 21 10,113 182 32 9,518 172 43 

2564 8,066 18,199 147 7259 132 15 6,856 125 22 6,453 117 29 
2565 10,988 18,731 206 9,889 185 21 9,340 175 31 8,790 165 41 

รวม  
(2560-2565) 

66,269 90,924 1,202 59,641 1,082 120 56,328 1022 181 53,014 962 240 

 

 

รูปที่ 3-13 ค่าใช้จ่ายและจ านวนผู้ป่วยดว้ยโรคระบบทางเดินหายใจในกรณีฐาน 

 

 

รูปที่ 3-14 ผลประโยชน์ที่ได้รับจากการลดจ านวนผู้ป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจที่ลดลงที่อัตราส่วนต่าง ๆ 

  

59,942.1
1,081.95
120.22

56,328.65
1,021.84
180.33

53,015.20
961.73
240.44

Reduction of patients by 10%, 15%, 20% 
2018 2019 2020 2021 2022 Total (2018-2021)

18,138 
324.81 

2561 

17,179 
310.37 

2562 

11,898 
214.39 

2563 
8,066 
146.79 

2564 
10,988 
205.81 

2565 

66,269 

1,202.17 

รวม (2561 - 2565) 

No. of Patients Visited/ Admitted   Total Cost (ล้านบาท)  

BAU SCENARIO 

2561 2
5
6
1 

2562 2563 2564 2565 2
5
6
2 

Benefits (ล้านบาท) 
Total Cost (ล้านบาท) 

Patients (20%) 

Patients (15%) 
Total Cost (ล้านบาท) 

Benefits (ล้านบาท) 

Patients (10%) 
Total Cost (ล้านบาท) 

Benefits (ล้านบาท) 

รวม (2561 - 2565) 

0 0 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000 120,000 140,000 



 

 

3-24 

3.4 สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

ภาคขนส่งมีการใช้พลังงานสูงและเติบโตอย่างรวดเร็ว ส่งผลต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเผาไหม้เชื อเพลิงฟอสซิล
รวมทั งมลพิษอากาศ ได้แก่ PM10, PM2.5, NO2, SO2, CO และ O3 การด้าเนินระบบ E-Bus ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมานอกจากจะ
ช่วยสร้างรายได้จากการด้าเนินธุรกิจ เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง และช่วยลดการใช้เชื อเพลิงฟอสซิลเทียบกับรถยนต์สันดาปภายใน  และ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของเมืองแล้ว ยังมีผลประโยชน์ร่วมในการลดมลพิษอากาศ ซึ่งส่งผลดีต่อสุขภาพของประชาชน โดยมีส่วน
ช่วยลดการเจ็บป่วยที่เกี่ยวข้องกับโรคระบบทางเดินหายใจ และลดค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล ดังนั นการเดินระบบ  E-Bus ในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาจึงจัดเป็นกลยุทธ์หน่ึงที่ส้าคัญในการลดปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเพื่อเข้าสู่เป้าหมายการพัฒนาที่
ยั่งยืน จากผลการคาดการณ์ส้าหรับฉากทัศน์ของการเดินระบบ E-Bus ในเทศบาลนครนครราชสีมาในปี พ.ศ. 2570, 2575, 2580 และ 
2585 จะสามารถลดคาร์บอนฟุตพริน๊ท์เมืองของเทศบาลนครฯลงได้เท่ากับ 11,879  17,075  33,109 และ 43,526 ตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า ตามล้าดับ หรือคิดเป็นคาร์บอนฟุตพริ๊นท์เมืองของเทศบาลที่ลดลงได้ร้อยละ 7.05, 8.44, 13.13 และ 13.21 ตามล้าดับเมื่อ
เปรียบเทียบกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั งหมดของเทศบาลนครในปีต่างๆ ดังตารางที่ 3-20 

จากผลการศึกษาผลกระทบต่อระดับมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ CO จากการด้าเนินระบบ E-Bus ที่ปีเริ่มด้าเนินระบบ 
(คาดการณ์ พ.ศ. 2570) และ ปีที่ 15 ในการด้าเนินระบบ (คาดการณ์ พ.ศ. 2585) ผลกระทบทางบวกเกิดมากที่สุดบริเวณกลางพื นที่การ
จ้าลองตรงใจกลางเขตเทศบาลนครนครราชสีมา บริเวณถนนมิตรภาพ (ทล. 2) ตรงทางแยกที่เชื่อมกับถนนราชสีมา -โชคชัย (ทล. 224) 
เพราะเป็นบริเวณที่คาดการณ์ว่ามีปริมาณการจราจรของผู้สัญจรภายในเทศบาลนครนครราชสีมานั นลดลงมากที่สุดเมื่อมีการด้าเนินระบบ 
E-Bus หากพิจารณาในแง่ของสัดส่วนการลดลงคิดเทียบกับฐานคือมลพิษอากาศจากการจราจรในปัจจุบัน พบว่าลดลงอย่างมีนัยส้าคัญ ที่
ปี 2570 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณ 13% – 17% และที่ปี 2585 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณ 31% – 41% ส้าหรับมลสาร PM2.5, NO2 และ 
CO ส่วน SO2 ลดลงสูงกว่ามลสารอื่น ดังนั นการมุ่งลดการปลดปล่อย PM2.5 จากภาคการจราจรโดยการด้าเนินระบบ E-Bus ในเทศบาล
นครนครราชสีมาอาจช่วยลดจ้านวนวันที่ระดับ PM2.5 เกินมาตรฐานให้ลดลงได้ ส้าหรับวันที่ความเข้มข้น PM2.5 นั นเกินมาตรฐานไปเพียง
เล็กน้อย  อย่างไรก็ดีการปรับปรุงสภาวการณ์ PM2.5 เกินมาตรฐานในบรรยากาศนั นยังขึ นกับอีกหลายปัจจัยภายนอกเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ที่ส้าคัญคือแหล่งก้าเนิดจากการเผาไหม้ชีวมวลในที่โล่ง 

ตารางที่ 3-20 คาดการณ์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมทีด่ีขึ้นจากการด าเนินระบบ E-Bus เทียบกับระดบัในปี 2565 

ดัชนีชี้วัด ปีที่ 0 (2570) ปีที่ 15 (2585) 

คาร์บอนฟุตพริ นท์เมืองทีล่ดลงได้ (tCO2e) 11,879 43,526 

คาร์บอนฟุตพริ นท์เมืองทีล่ดลงได้ (%) 2.76 7.32 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด PM2.5 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง (%) 13% (10% - 16%) 33% (25% - 41%) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด NO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง (%) 15% (10% - 20%) 34% (23% - 42%) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด SO2 เฉลี่ย 24 ชั่วโมง (%) 36% (30%- 45%) 58% (48% - 67%) 

สัดส่วนการลดคา่สูงสุด CO เฉลี่ย 24 ชัว่โมง (%) 17% (13% - 19%) 41% (31% - 47%) 

หมายเหตุ: ดชันีชี วดัมลพิษอากาศเปรียบเทียบจากมลพิษอากาศทีล่ดลงจากจากการจราจรภายในเทศบาลนครนครราชสมีา 
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เมื่อพิจารณาต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของผลกระทบของมลพิษอากาศที่มีต่อความเสี่ยงผู้ป่วยโรคระบบทางเดินหายใจใน  
เทศบาลนครนครราชสีมา โดยค่าใช้จ่ายทั งหมดในระหว่างป ีพ.ศ. 2562 – 2565 มีมูลค่ารวมเท่ากับ 1,202 ล้านบาท (เป็นกรณีฐาน) โดยปี 
พ.ศ. 2561 – 2562 มีมูลค่า 310 – 325 ล้านบาท/ปี และมีแนวโน้มลดลงในปี พ.ศ. 2563 – 2565 มีมูลค่า 147 – 214 ล้านบาท/ปี ซึ่งจาก
ผลการศึกษาคาดการณ์คุณภาพอากาศในอนาคตที่ดีขึ นจากการด้าเนินระบบ E-Bus จึงส่งผลให้จ้านวนผู้ป่วยจากระบบทางเดินหายใจลด
จ้านวนลง ซึ่งหากตั งสมมุติฐานให้ในปี พ.ศ. 2565 จ้านวนผู้ป่วยลดจ้านวนลงร้อยละ 10 – 20 จะสามารถหลีกเลี่ยงค่ารักษาจากการลด
การเจ็บป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจจากมลพิษอากาศได้เท่ากับ 21 และ 41 ล้านบาท ตามล้าดับ 

ข้อเสนอแนะ 
1) ปัจจุบันมลพิษอากาศได้รับความสนใจมากเน่ืองจากประชาชนจ้านวนมากต้องสัมผัสกับก๊าซไอเสียและฝุ่นละอองที่ปล่อย

จากระบบขนส่งซึ่งมีการเพิ่มขึ นของยานพาหนะตามสภาพเศรษฐกิจที่ดีขึ น แต่จังหวัดนครราชสีมามีสถานีตรวจวัดคณุภาพ
อากาศของกรมควบคุมมลพิษ ณ สถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ 47t (สถานีโรงสูบน ้าเสียเทศบาลนครนครราชสีมา  
ต.ในเมือง อ.เมือง จ.นครราชสีมา) เพียงสถานีเดียว ดังนั นจึงควรเพิ่มจ้านวนสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศให้ครอบคลุม
พื นที่จังหวัด เพื่อที่จะสามารถน้าข้อมูลคุณภาพอากาศมาท้านายได้แม่นย้ามากขึ น และสามารถแจ้งเตือนประชาชนใน
เทศบาลในกรณีที่มีค่ามลพิษอากาศสูงกว่ามาตรฐาน 

2) ควรเตรียมคณะงานเพื่อจัดท้าข้อมูลปริมาณก๊าซเรือนกระจกของเมืองให้มีคุณภาพ โดยคัดเลือกบุคลากรที่มีความรู้ความ
เข้าใจ และระบุหน้าที่ความรับผิดชอบของบุคลากรให้ชัดเจน รวมถึงจัดฝึกอบรมให้แก่บุคลากรภายในคณะท้างาน 

3) ควรจัดท้าเอกสารและรายงานอย่างต่อเน่ืองทุกปี เพื่อที่จะสามารถใช้เป็นข้อมูลในการทวนสอบหรือการรวบรวมข้อมูลใน
ปีต่อ ๆ ไปเพื่อใช้ส้าหรับเปรียบเทียบกรณีมีการด้าเนินการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมถึงการเผยแพร่สู่สาธารณะ  

4) ควรติดตามปริมาณก๊าซเรือนกระจกของเทศบาลนครนครราชสีมาอย่างต่อเน่ือง และด้าเนินกิจกรรมตามแผนยุทธศาสตร์
การพัฒนาเมืองคาร์บอนต่้าส้าหรับเทศบาลนคร เพื่อที่จะสามารถลดก๊าซเรือนกระจกระดับเมืองได้อย่างต่อเน่ืองเพื่อเข้า
สู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน และคาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์ตามเป้าหมายของรัฐบาล 

5) การก้าหนดนโยบายต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับระบบขนส่งของเมืองจ้าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากหลายภาคส่วน รวมถึงผู้
มีอ้านาจหน้าที่ในการผลักดันนโยบายเพื่อให้สามารถเกิดขึ นได้จริงและมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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บทที่ 4  
ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย  

การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะและยานยนต์ไฟฟ้าเป็นนโยบายส าคัญของประเทศไทยที่มีจุดประสงค์เพื่อลดการปลอ่ย
ก๊าซเรือนกระจกจากการใช้พลังงานในภาคขนส่งและส่งเสริมการเป็นเมืองคาร์บอนต่ า1 ลดการใช้พลังงานฟอสซิลและเพิ่มประสิทธิภาพ
การใช้พลังงาน2 การเพิ่มคุณภาพชีวิตในการเข้าถึงระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพของผู้ที่อยู่อาศัยในเขตเมือง3 และสร้างความสามารถ
ในการแข่งขันทางเศรษฐกิจโดยการยกระดับอุตสาหกรรมยานยนต์ไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ โดยการเป็นฐานการผลิตยานยนต์
ไฟฟ้าที่ส าคัญของโลก4 ซึ่งโครงการพัฒนาเมืองคาร์บอนต่ าผ่านระบบขนส่งสาธารณะไฟฟ้าในเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาเป็น
โครงการที่สอดคล้องกับกับแนวทางการด าเนินนโยบายในระดับประเทศดังกล่าว อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะไฟฟ้าน้ัน
จ าเป็นต้องมีการด าเนินนโยบายที่เหมาะสมตามล าดับข้ันตอนและพิจารณาถึงประเด็นที่เก่ียวข้องในหลายด้าน 

การก าหนดนโยบายเพื่อพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะไฟฟ้าในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาได้น าเสนอในรูปแบบของแผนที่น าทาง 
ด้านนโยบายที่จะช่วยให้สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ รวมถึงหมุดหมายในช่วงเวลาต่างๆ ทั้งน้ี องค์ประกอบของแผนที่น าทาง
ส าหรับการจัดท าข้อเสนอแนะด้านนโยบายของโครงการการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเทศบาลนครนครราชสีมา ครอบคลุมการ
วิเคราะห์ปัจจัยขับเคลื่อน การก าหนดเป้าหมายของโครงการ และนโยบายสนับสนุน ซึ่งน าไปสู่แผนงานหรือแผนที่น าทางนโยบาย 
ในประเด็นต่างๆ ได้แก่ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านการเงินและการลงทุน และการมีส่วนร่วม นอกจากน้ัน ยังได้วิเคราะห์ประเด็นด้าน
กฎระเบียบและกฎหมายที่เก่ียวข้องกับอีกด้วย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 

4.1 ปัจจัยขับเคลื่อนของการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา 

การวิเคราะห์ปัจจัยขับเคลื่อนเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยแวดล้อมที่ส่งผลกระทบต่อความส าเร็จในการพัฒนาโครงการซึ่งครอบคลมุ
มิติต่างๆ เช่น สังคม เทคโนโลยี เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม การเมือง และอื่นๆ ทั้งน้ี ปัจจัยขับเคลื่อนได้ถูกน ามาวิเคราะห์ผ่านกระบวนการ 
มีส่วนร่วมจากผู้มีส่วนได้เสียเพื่อจัดล าดับความส าคัญ ซึ่งปัจจัยที่ได้รับการจัดล าดับความส าคัญสูงที่สุด (ปัจจัยวิกฤติ) จะถูกน ามาใช้เป็น
กรอบในการจัดท าข้อเสนอแนะด้านนโยบาย ทั้งในด้านการออกแบบทางกายภาพของระบบขนส่งมวลชน ด้านการเงินและเศรษฐศาสตร์ 
ด้านการสร้างการมีส่วนร่วม และอื่นๆ 

จากการระดมความคิดเห็นจากกลุ่มเป้าหมายส าคัญที่จะเป็นผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ได้ข้อสรุปเกี่ยวกับประเด็นด้าน  
“ข้อกังวล” และ “ความคาดหวัง” ของประชาชนทั่วไปที่มีต่อระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ดังแสดงในรูปที่ 4-1 มีสาระส าคัญสรุปได้ดังน้ี 

 ข้อกังวลและความคาดหวังที่ได้รับความสนใจมากที่สุด คือ “ระยะเวลาการเดินทางและความตรงต่อเวลา” ซึ่ง
สอดคล้องกับปัญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน นอกจากน้ี ประเด็นดังกล่าวยังครอบคลุมถึง
ความสูญเสียด้านเศรษฐกิจที่เกิดข้ึน รวมถึงผลกระทบต่อการใช้ชีวิตและการวางแผนการท างาน ดังน้ัน  ระบบขนส่ง
มวลชนที่ตรงต่อเวลา มีตารางเวลาที่ชัดเจน และมีความถี่ในการเดินรถที่เพียงพอต่อความต้องการ จึงถูกคาดหวังว่าจะ
ช่วยแก้ปัญหาดังกล่าวได้ 

                                                           
1 ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 13 (สภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2564), แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 
2564-2573 (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2559) 
2 แผนอนุรักษ์พลังงานพ.ศ. 2561 – 2580 (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน, 2561) 
3 แผนพัฒนาเมืองอัจฉริยะ (ส านักงานส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล, 2563), ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (กระทรวงคมนาคม, 2562) 
4 ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 13 (สภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2564), นโยบาย 30@30 (คณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้า
แห่งชาติ, 2564) 
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 "คุณภาพการบริการ มาตรฐาน และความปลอดภัย" และ “ความสะดวกสบาย” เป็นอีกปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อการ
สร้างแรงจูงใจในการใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยเฉพาะกลุ่มสตรี ครอบครัวและเยาวชน ที่ต้องเดินทางไปกลับสถานศึกษา
ในช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งต้องการความปลอดภัยในการเดินทาง กล่าวคือ มีการขับรถด้วยความระมัดระวัง มีมาตรฐานใน
การขับข่ีรถสาธารณะ ใช้ความเร็วที่เหมาะสม มีความปลอดภัยของการข้ึนลงรถ มีความปลอดภัยในยามค่ าคืน รวมถึง
มาตรการป้องกันอุบัติเหตุ นอกจากน้ี ยังคาดหวังถึงคุณภาพการบริการที่ดีอีกด้วย  

 “การก าหนดเส้นทางการเดินรถและความครอบคลุม” เป็นปัจจัยที่จะท าให้ระบบขนส่งมวลชนมีประสิทธิภาพและ
สามารถแข่งขันได้เมื่อเทียบกับการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล ทั้งน้ี การก าหนดเส้นทางที่ครอบคลุมและตอบ
โจทย์กับผู้ใช้ มีการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนเสริม (Feeder)5 รวมถึงมีการออกแบบการเชื่อมต่อระหว่างเส้นทางที่ดี
จะช่วยให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนเพิ่มมากข้ึน 

 ปัจจัยด้าน “เทคโนโลยีและรถโดยสาร” ครอบคลุมถึงสภาพรถที่ต้องพร้อมใช้งานและมีความปลอดภัย มีการบ ารุงรักษา
อย่างสม่ าเสมอ ไม่ปล่อยควันด าและไอเสีย เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม รวมถึงควรมีเทคโนโลยีที่สามารถติดตามเส้นทางและ
การเดินทางอย่างแม่นย า และอื่นๆ 

 “อัตราค่าโดยสาร” ควรอยู่ในระดับที่ประชาชนทั่วไปสามารถเข้าถึงได้ และควรมีความคุ้มค่าเมื่อเปรียบเทียบกับการ
เดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลและ/หรือทางเลือกอื่นๆ เช่น รถยนต์ จักรยานยนต์ รถสองแถว 

นอกจากปัจจัยข้างต้น ยังมีการแสดงความเห็นในปัจจัยอื่นๆ เช่น ผลกระทบด้านสุขภาพและมาตรการควบคุมโรคติดต่อ 
รวมถึงความคาดหวังต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและกิจกรรมต่างๆ ในพื้นที่ใกล้เคียงโครงการ และการพัฒนาเมืองในองค์รวม (Transit 
Oriented Development: TOD) เป็นต้น 

 
หมายเหตุ: ตวัเลขในภาพแสดงจ านวนผู้เขา้ประชมุที่ให้คะแนนในประเด็นดังกล่าว 

รูปที่ 4-1 ข้อกังวลและความคาดหวังของประชาชนโดยทั่วไปที่มีต่อระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา 

                                                           
5 เป็นระบบที่ท าหน้าที่รวบรวมผู้โดยสารมาขึน้รถที่แต่ละสถานีและรับผู้โดยสารออกจากระบบขนส่งสาธารณะหลักแต่ละสถานีไปส่งยังที่หมาย ตอบโจทย์แก่ผู้ที่อยู่ใน
ย่านที่ระบบหลักเข้าไม่ถึงหรือในพ้ืนที่เศรษฐกิจในถนนรองในพ้ืนที่ชั้นใน ซึ่งบริเวณถนนรองต่างๆ (ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)) 

คุณภาพบรกิาร มาตรฐานความปลอดภยั 

ระยะเวลาเดินทางและความตรงต่อเวลา 

เส้นทางและความครอบคลมุ 

ความสะดวกสบาย 

เทคโนโลยีและรถโดยสาร 

อัตราค่าโดยสารและความคุ้มค่า 

ปัจจัยด้านสุขภาพและการควบคมุโรคตดิต่อ 

การพฒันาเมอืงและสิ่งแวดลอ้ม 

คะแนน 
-40         -30        -20        -10        0         10         20         30 

ข้อกงัวล ความคาดหวงั 
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ปัจจัยขับเคลื่อนข้างต้นยังได้ถูกน ามาวิเคราะห์ระดับความส าคัญ (Importance) ที่จะส่งผลกระทบต่อความส าเร็จของการพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชน รวมถึงโอกาสที่ปัจจัยน้ันๆจะเกิดข้ึน (Likelihood) ดังแสดงในรูปที่ 4-2 พบว่า ปัจจัยที่มีความส าคัญอย่างมากต่อการ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชนและมีโอกาสเกิดข้ึนได้สูงประกอบไปด้วยการก าหนดระยะเวลาการเดินทางที่ชัดเจนและความตรงต่อเวลา 
รวมถึงการปรับปรุงคุณภาพมาตรฐานและความปลอดภัย ทั้งน้ีผู้เข้าร่วมประชุมมองว่าปัจจัยดังกล่าวเป็นสิ่งที่เป็นไปได้ สามารถก าหนดให้
อยู่ในขอบเขตการท างานและบริหารจัดการของผู้ให้บริการภายใต้การก ากับจากภาครัฐอย่างเข้มงวด ในขณะที่ปัจจัยที่มีระดับความส าคัญ
และโอกาสที่จะเกิดข้ึนรองลงมาประกอบไปด้วย การอ านวยความสะดวกสบายให้ผู้ใช้บริการ การก าหนดเส้นทางเดินรถที่เชื่อมต่อระหว่างกัน
และมีความครอบคลุม การก าหนดอัตราค่าโดยสาร เทคโนโลยีของรถโดยสาร รวมถึงปัจจัยด้านสุขภาพและมาตรการต่างๆในการควบคุม
โรคติดต่อ  

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนยังเป็นเพียงส่วนหน่ึงของการพัฒนาเมืองและสิ่งแวดล้อมในองค์รวม ที่ต้องมีองค์ประกอบส่วน
อื่นๆที่มากและต้องใช้ระยะเวลาในการพัฒนา อาทิเช่น การจัดวางผังเมือง การสร้างความตระหนักของผู้ชนให้ปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตและ
รูปแบบการเดินทาง เป็นต้น ดังน้ันการพัฒนาเมืองในองค์รวมจึงยังไม่อาจท าให้เห็นผลสัมฤทธ์ิและสร้างผลกระทบได้ในระยะสั้น และอาจ
มีข้อจ ากัดในหลายเรื่อง เช่น ความแตกต่างทางความคิดของผู้มีส่วนได้เสีย ข้อจ ากัดด้านกฎหมายและระเบียบ และอื่นๆ ท าให้ผู้เข้าร่วม
ประชุมมองว่าการพัฒนาเมืองในองค์รวมยังมีความเป็นไปได้ต่ า 

 

หมายเหตุ: ตวัเลขในภาพแสดงจ านวนผู้เขา้ประชมุที่ให้คะแนนในประเด็นดังกล่าว 

รูปที่ 4-2 ความส าคัญและโอกาสที่จะเกิดขึ้นของปัจจัยต่าง  ๆที่คาดว่าจะส่งผลต่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา 
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เทคโนโลยีและรถโดยสาร 

อัตราค่าโดยสารและ
ความคุ้มค่า เส้นทางและความ

ครอบคลมุ 

ปัจจัยด้านสุขภาพและการ
ควบคุมโรคติดต่อ 

ระยะเวลาเดินทางและ 
ความตรงต่อเวลา 

คุณภาพบรกิาร  
มาตรฐานความปลอดภัย 
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4.2 เป้าหมายสนับสนุนเชิงยุทธศาสตร์และกลุ่มเป้าหมาย 

เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์เป็นการก าหนดผลลัพธ์และความคาดหวังของการพัฒนาโครงการภายใต้การเปลี่ยนแปลงของปัจจัย
แวดล้อมต่างๆ ที่เก่ียวข้อง เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ประกอบไปด้วยเป้าหมายระยะยาวทีแ่สดงถึงวิสยัทัศน์ของการพัฒนาโครงการ รวมถึง
หมุดหมายที่ต้องด าเนินการให้ส าเร็จในแต่ละช่วงเวลา นอกจากน้ัน ยังจ าเป็นต้องมีการก าหนดกลุ่มเป้าหมายซึ่งเป็นกลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย  
หรือผู้ใช้บริการ ซึ่งจะส่งผลต่อความส าเร็จของโครงการ ทั้งน้ี การก าหนดกลุ่มเป้าหมายที่ชัดเจนจะช่วยให้การก าหนดนโยบายและ
มาตรการต่างๆ มีประสิทธิภาพ 

ผลจากการระดมความคิดเห็นสามารถสรุปเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ส าหรับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเทศบาลนคร
นครราชสีมาโดยสามารถแบ่งได้เป็น 3 ช่วงเวลา ประกอบไปด้วย 

1) ช่วงการพัฒนาโครงการ เป็นช่วงของการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการและการเตรียมความพร้อมในด้านต่างๆ ก่อน
เปิดให้บริการ ไม่ว่าจะเป็นการส ารวจความต้องการของประชาชนในพื้นที่ การศึกษาความเป็นไปได้ทางเทคนิค ความ
เป็นไปได้ทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ การศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม การออกแบบทางวิศวกรรม รวมถึงข้ันตอน
ในการจัดหาแหล่งทุน การคัดเลือกผู้ประกอบการ การด าเนินการด้านกฎหมาย ข้ันตอนการก่อสร้างและพัฒนาโครงการ 
และอื่นๆ โดยมีเทศบาลนครนครราชสีมาและขนส่งจังหวัดจะเป็นหน่วยงานส าคัญที่จะขับเคลื่อนโครงการ นอกจากน้ี 
ต้องมีการประสานงานและขอความร่วมมือจากหน่วยงานต่างๆ ได้แก่ เทศบาลนครนครราชสีมา ขนส่งจังหวัด
นครราชสีมา องค์การบริหารสว่นจังหวัดนครราชสมีา กรมทางหลวง มหาวิทยาลัย เป็นต้น ดังตัวอย่างที่แสดงในรูปที่ 4-3 
ทั้งน้ี ช่วงของการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมาคาดว่าจะอยูร่ะหว่างปี พ.ศ. 2566-2570  

 

รูปที่ 4-3 ผู้มีส่วนได้เสียและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงการ6  

                                                           
6 ผลลัพธ์จากการระดมความคิดเห็น การประชุมเชิงปฏิบัติการเรื่อง “การก าหนดเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์และแผนที่น าทางนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ
ไฟฟ้าของเทศบาลนครนครราชสีมา” เมื่อวันที่ 6 กันยายน พ.ศ. 2565 ณ ห้องประชุมนกยูง โรงแรมเซ็นเตอร์ พอยต์ เทอร์มินอล21 จงัหวัดนครราชสีมา 
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2) ช่วงการให้บริการระยะแรก เป็นช่วงเริ่มต้นของการให้บริการโดยมีหมุดหมายส าคัญที่จะเริ่มให้บริการภายในปี พ.ศ. 2571 
ทั้งน้ี การให้บริการระยะแรกมีเป้าหมายให้ระบบขนส่งมวลชนที่พัฒนาขึ้นสามารถเป็นทางเลือกส าหรับการเดินทาง โดย
ตั้งเป้าหมายให้มีผู้ใช้บริการไม่ต่ ากว่า 50,000 คนต่อวัน7 กลุ่มเป้าหมายหลักจะเป็นผู้ใช้บริการรถสองแถวเดิม กลุ่มคนเดิน
ถนนและผู้ใช้จักรยาน กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์และผู้ใช้รถส่วนบุคคล (รูปที่ 4-4) 

 
รูปที่ 4-4 ผลการส ารวจความคิดเห็นเบื้องต้นส าหรับกลุ่มเป้าหมายในการให้บรกิารระยะแรก 

 
3) ช่วงการให้บริการครอบคลุมทุกเส้นทาง เป็นช่วงเวลาที่โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมาทยอย

เปิดให้บริการครบทุกเส้นทาง รวมถึงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเสริม (Feeder) ที่ครอบคลุม ซึ่งคาดว่าจะอยู่ในช่วงปี 
พ.ศ. 2581-2590 โดยมีเป้าหมายให้มีผู้ใช้บริการไม่ต่ ากว่า 100,000 คนต่อวัน กลุ่มเป้าหมายหลักยังคงเป็นผู้ใช้บริการ 
รถสองแถวเดิม กลุ่มคนเดินถนนและผู้ใช้จักรยาน กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์และผู้ใช้รถส่วนบุคคล อย่างไรก็ตาม จะเห็นได้ว่า
สัดส่วนของกลุ่มผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะเดิม (รถสองแถว) มีแนวโน้มลดลงเมื่อเทียบกับกลุ่มที่ใช้จักรยานยนต์และรถ
ส่วนบุคคล (รูปที่ 4-5) 

 
รูปที่ 4-5 ผลการส ารวจความคิดเห็นเบื้องต้นส าหรับกลุ่มเป้าหมายในการให้บรกิารครอบคลุมทุกเส้นทาง 

  

                                                           
7 อ้างอิงจากผลการส ารวจภาคสนามและวิเคราะห์ state preference ของโครงการ 

ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

ผู้ใช้จกัรยานยนต์ 

กลุม่อื่นๆ เช่น คนเดินถนน กลุม่คนใช้จกัรยาน 

ผู้ใชบ้รกิารรถสองแถว 
43% 

22% 

17% 

17% 

ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

ผู้ใช้จกัรยานยนต์ 

กลุม่อื่นๆ เช่น คนเดินถนน กลุม่คนใช้จกัรยาน 

ผู้ใชบ้รกิารรถสองแถว 
39% 

21% 

20% 

19% 
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4.3 นโยบายสนับสนุนและแผนการด าเนินนโยบาย 

นโยบายสนับสนุนเป็นส่วนของนโยบาย มาตรการ รวมถึงแผนงานในด้านต่างๆเพื่อการจัดสรรทรัพยากรและตอบสนองความ
ต้องการในการด าเนินการพัฒนาโครงการให้ประสบความส าเร็จ รวมทั้งนโยบายที่จะสร้างผลประโยชน์ร่วมและลดผลกระทบของโครงการ
ต่อผู้มีส่วนได้เสียต่างๆ ทั้งน้ี จากการระดมความคิดเห็นสามารถสรุปประเด็นและข้อเสนอแนะด้านนโยบายและแผนงานในแต่ละช่วงเวลา
เป็น 4 ด้าน ดังน้ี  

1) ด้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบด้วยประเด็นย่อยดังต่อไปน้ี 
 ควรแก้ปัญหาข้อจ ากัดด้านกายภาพ อาทิ ผลกระทบต่อพื้นที่ชุมชนเดิม การลดลงของพื้นที่ถนน การบดบัง

ทัศนียภาพ การกีดขวางทางระบายน้ า ซึ่งอาจบรรเทาผลกระทบด้วยการออกแบบ เช่น การใช้ทางยกระดับในพื้นที่
ชุมชนหนาแน่น การออกแบบสถานีที่ใช้ขนาดเล็กและรูปแบบที่สอดคล้องกับสถาปัตยกรรมของเมือง เป็นต้น8 
รวมถึงการบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดและมลพิษช่วงก่อสร้างด้วยการจัดท าแผนก่อสร้างและ เส้นทางจราจร
ระหว่างก่อสร้าง ในช่วงให้บริการควรมีการส ารวจและเก็บข้อมูลเพื่อปรับปรุงระบบและโครงสร้างด้านกายภาพให้อยู่
ในสภาพที่พร้อมใช้งานอยู่เสมอ 

 ควรก าหนดเส้นทางและสัมปทานเดินรถร่วมกับหน่วยงานก ากับและผู้ประกอบการรถสองแถว เพื่อให้เส้นทางของ
ระบบขนส่งมวลชนมีความครอบคลุมและสามารถแก้ปัญหาการทับซ้อนกับเส้นทางของรถสองแถวเดิม โดยอาจท า
ข้อตกลงร่วมกับผู้ประกอบการสองแถวในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเสริม (Feeder) ร่วมกัน รวมถึงการ
วางแผนตารางเวลาและการให้บริการเดินรถให้สัมพันธ์กัน เพื่อให้ระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมสามารถตอบโจทย์
การให้บริการที่ตรงเวลาได้มากข้ึน  

 ควรจัดหารถโดยสารและแหล่งพลังงาน ให้สอดคล้องกับปริมาณผู้โดยสารและจ านวนเที่ยวของการเดินรถบนพื้นฐาน
ของข้อมูลทั้งจากการส ารวจในระหว่างการออกแบบและการเก็บข้อมูลจริงในระหว่างการให้บริการ โดยต้องมีการ
ประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การไฟฟ้าฝ่ายภูมิภาค (กฟภ.) และผู้ให้บริการสถานีอัดประจุ เป็นต้น 

2) ด้านการเงินและการลงทุน 
 ควรจัดหาแหล่งทุนและทางเลือกรูปแบบการลงทุน ภายใต้กรอบการลงทุนประมาณ 3.58 พันล้านบาท9 โดยมี

ทางเลือกการลงทุนในรูปแบบต่างๆ เช่น การลงทุนโดยงบประมาณของรัฐ /เทศบาลทั้งหมด การลงทุนโดย
ภาคเอกชนทั้งหมด การร่วมลงทุนระหว่างรัฐกับภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP) การร่วมลงทุน
ระหว่างรัฐกับนิติบุคคลที่ระดมทุนจากภาคประชาชน เป็นต้น ทั้งน้ี ข้ึนอยู่กับพร้อมของงบประมาณ ความสนใจของ
ภาคเอกชน และความเป็นไปได้ของการจัดตั้งนิติบุคคลของภาคประชาชน 

 ควรสนับสนุนผู้ประกอบการ/ผู้ให้บริการ นอกเหนือจากค่าโดยสารที่เป็นรายได้หลักในการประกอบกิจการ ภาครัฐ
ควรมีนโยบายที่ชัดเจนในการจัดการพื้นที่ทั้งในและนอกสถานีและบริเวณระบบขนส่งสาธารณะส าหรับการใช้ในเชิง
พาณิชย์เพื่อสร้างรายได้เสริมและสนับสนุนผู้ค้ารายย่อย โดยไม่เป็นอุปสรรคต่อการเดินทางของผู้โดยสาร 

 ควรก าหนดอัตราค่าโดยสารและการสร้างแรงจูงใจให้ผู้เดินทาง ซึ่งในเบื้องต้น ได้มีการประเมินอัตราค่าโดยสารที่
น่าจะดึงดูดให้มีผู้มาใช้บริการอยู่ที่ประมาณ 10-25 บาทต่อเที่ยว10 นอกจากน้ี ยังควรมีนโยบายส่วนลดและอัตรา
เหมาจ่ายพิเศษส าหรับนักเรียน นักศึกษา ผู้สูงอายุ และผู้พิการ รวมถึง ควรพัฒนาระบบการจัดการตั๋วโดยสารที่มี
ประสิทธิภาพและทันสมัย เช่น การช าระค่าโดยสารทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Payment) ระบบตั๋วร่วมระหว่างโครงข่าย
รถโดยสารไฟฟ้า และการเชื่อมต่อกับ Feeder   

                                                           
8 ถูกพิจารณาในการออกแบบเบื้องต้นของโครงการแล้ว 
9 ผลลัพธ์จากการประเมินความคุ้มค่าทางการเงินของโครงการ 
10 ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์ state preference และประเมินความคุ้มค่าทางการเงินของโครงการ 
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3) ด้านสังคมและการมีส่วนร่วม 
 ควรจัดท าข้อก าหนดมาตรฐานคุณภาพบริการและความปลอดภัยส าหรับรถโดยสารสาธารณะ  ครอบคลุมตั้งแต่ 

อารยสถาปัตย์หรือการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) ทั้งในเรื่องโครงสร้างพื้นฐาน ตัวสถานี ไฟส่อง
สว่าง ยานพาหนะ ให้มีความปลอดภัย ไปจนถึงการยกระดับคุณภาพบริการส าหรับการขับข่ีและการบริการ 
ในภาพรวม   

 ควรจัดท ามาตรการควบคุมโรคติดต่อ เช่น การเว้นระยะห่างทางสังคม นอกจากน้ี ควรมีการบรรเทาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมและสุขภาพที่จะเกิดข้ึนจากโครงการ โดยเฉพาะผลกระทบต่อชุมชนโดยรอบในช่วงระหว่างก่อสร้าง 

 ควรจัดท านโยบายการพัฒนาเมืองและสิ่งแวดล้อมในระยะยาว เช่น การบังคับใช้ระเบียบการวางผังเมือง และการใช้
ประโยชน์ที ่ดินเพื่อส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ โดยจัดให้มีกระบวนการมีส่วนร่วมจากภาคประชาชนและ 
ผู้มีส่วนได้เสีย  

4) ผลประโยชน์ร่วมและแนวทางการบรรเทาผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้เสีย 
 น าเสนอและประชาสัมพันธ์ถึงผลประโยชน์ร่วมจากโครงการ อาทิ การลดมูลค่าสูญเสียจากการจราจรติดข้ึน การลด

มลพิษทางอากาศและผลกระทบต่อสุขภาพ การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และมูลค่าเศรษฐกิจโดยรวมที่เพิ่มข้ึน
จากการจ้างงานและการลงทุน เป็นต้น 

 บรรเทาผลกระทบที่มีต่อผู้มีส่วนได้เสีย เช่น การวางแผนระบบโครงข่ายรถสาธารณะร่วมกับผู้ประกอบการสองแถว 
การแบ่งปันผลประโยชน์ที่เกิดข้ึนจากโครงการให้กับผู้ประกอบการเดิมและชุมชนที่ได้รับผลกระทบ เป็นต้น 

ทั้งน้ี นโยบายและแผนการด าเนินงานที่เก่ียวข้องกับแต่ละประเด็นแสดงดังตารางที่ 4-1 ข้อเสนอแนะด้านกายภาพและ
โครงสร้างพื้นฐาน ถึง ตารางที่ 4-4 
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ตารางที่ 4-1 ข้อเสนอแนะด้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน 

 พัฒนาโครงการ พ.ศ. 2566-2570 บริการระยะแรก พ.ศ. 2571-2580 ครอบคลมุทกุเส้นทาง พ.ศ. 2581-2590 

การแก้ปญัหาข้อจ ากัด
ทางกายภาพ 
(ผลกระทบตอ่พืน้ที่
ชุมชนเดมิ การจราจร
ติดขดัชว่งก่อสร้าง การ
ลดลงของพื้นที่ถนน บด
บังทัศนียภาพ กีด
ขวางทางระบายน้ า) 

ลดขอ้จ ากัดดา้นกายภาพด้วยการออกแบบ เช่น  
• ในพื้นที่ชุมชนใช้การยกระดับสถานีและเสน้ทางเดินรถเพื่อลดปัญหา
จราจรตดิขดั  

• จุดเชือ่มตอ่ใชท้างเดินลอยฟ้าเชือ่มแทนสถานีขนาดใหญ่เพือ่ลด
ต้นทุนการก่อสรา้งและปัญหามลพิษ  

• จุดกลับรถลอยฟ้าใช้พืน้ถนนทีห่มุนกลับรถได้เพื่อลดการใชพ้ื้นที ่
• จัดท าแผนก่อสรา้งและเส้นทางจราจรระหว่างก่อสรา้ง 
• จัดหาสิ่งอ านวยความสะดวกให้เด็ก คนชรา และคนพิการ 

เทศบาล 
(ส านัก
ช่าง) 

• พัฒนาระบบส ารวจและเก็บขอ้มูลการใชง้าน รับฟงัความคิดเหน็ ประเมินปัญหาและอุปสรรค ดา้นการ
เข้าถึงสถานี และการใช้งาน  รวมถึงการบ ารงุรักษาโครงสรา้งพื้นฐานทางถนน 

• ปรับปรงุระบบและโครงสรา้งดา้นกายภาพให้เหมาะสมกับการใช้งาน 
• จัดท าแผนและมาตรการป้องกันภัยพิบัตจิากกรณีน้ าท่วมโครงข่าย เพือ่ให้สามารถแก้ไขปัญหาได้
ทันท่วงที และไม่สง่ผลให้เกิดการจราจรติดขัดเป็นปริมาณมาก ในชว่งของโครงข่ายท่ีประสบปัญหา 

เทศบาล 
(ส านักช่าง) 

การก าหนดเส้นทาง
และการเดินรถ 
(เส้นทางไมค่รอบคลุม 
การทับซ้อนของ
เส้นทาง) 

• ขออนุญาตเสน้ทางเดนิรถส าหรับระบบ E-Bus  
• ออกแบบโครงข่ายเส้นทางใหค้รอบคลุมกลุม่เป้าหมาย รว่มกับ
พัฒนาระบบ Feeder ให้สอดคล้องกับการพัฒนาเมืองในองค์รวม  

• จัดท าขอ้ตกลงรว่มกับผู้ประกอบการสองแถวในการพัฒนาระบบ 
Feeder ร่วมกัน 

สขจ. • ก ากับกิจการการเดินรถ และความถี่ที่เพียงพอตอ่การให้บริการ รวมถึงเส้นทางตามกฎหมายและข้อตกลง 
• พัฒนาระบบจดัเก็บข้อมูลและประเมินผลเพื่อปรับปรงุเส้นทางเดินทางและระบบ Feeder 
• พิจารณาทบทวนเส้นทางและเชื่อมต่อการเดินทางไปยงัพื้นที่รอบนอกเขตเทศบาลด้วยระบบรถโดยสาร
ประจ าทาง รถสองแถว มินิบสั เป็นต้น 

สขจ. 

การจัดหารถโดยสาร
ไฟฟ้า 

• ก าหนดขนาดและจ านวนรถที่เหมาะสมชอ่งจราจร (ขนาด 12 เมตร 
และความจุของรถ E-Bus 42 ที่นั่ง) 

สขจ. • จัดท าขอ้ก าหนดในการก ากับมาตรฐานรถโดยสารเพือ่ให้มีการบ ารุงรักษา จัดหาอะไหล่ และการจดัซื้อรถ
โดยสาร E-Bus ตามอายุการใช้งานและกรณีฉุกเฉนิ 

สขจ. 

การจัดหาแหลง่
พลังงาน 

• ก าหนดต าแหน่งที่เหมาะสมส าหรับสถานีอดัประจุไฟฟา้ (จ านวน 3 
สถานี x 4 เครื่องอดัประจุ/สถานี) 

• ออกแบบและพัฒนาระบบอัดประจุ และด าเนินการเชื่อมต่อระบบ
ไฟฟา้กับ กฟภ. 

กฟภ. • ก ากับมาตรฐานทางวิศวกรรมและมาตรฐานการให้บริการสถานอีัดประจุไฟฟา้ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่
ก าหนด 

สกพ. 

 
หมายเหตุ  กฟภ. = การไฟฟา้สว่นภูมภิาค สขจ. = ส านักงานขนสง่ทางบกจงัหวดั สกพ.= ส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลงังาน 
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กรณีศึกษาด้านกายภาพและโครงสร้างพ้ืนฐาน  

 

 
 

ภาพที่ A รถโดยสารไฟฟ้าในเมืองโบโกตา ประเทศโคลัมเบีย  

รถเมล์ด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit: BRT) 

ระบบรถเมล์ด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit: BRT) เป็นการยกระดับประสิทธิภาพและการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะของรถโดยสารประจ าทางทั่วไปให้สูงขึ้น โดยได้ผนวกรูปแบบการบริหารจัดการที่มี
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่ เช่น ระบบรถไฟฟ้า เข้ากับโครงสร้างพื้นฐานและ
เทคโนโลยีของยานยนต์ที่มีต้นทุนต่ าของระบบขนส่งทางถนนอย่างเช่น รถโดยสารประจ าทาง เข้าด้วยกัน  
ท าให้ระบบขนส่งนี้เป็นระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพในการขนส่งผู้โดยสารสูงเมื่อเทียบกับเงินลงทุน
ของระบบขนส่ง ระบบ BRT มีต้นทุนในการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานประมาณ 1-8 ล้านเหรียญสหรัฐ 
ต่อกิโลเมตร ในขณะที่ระบบรถไฟฟ้ารางเบา (Light-Rail Transit: LRT) มีต้นทุน 10-30 ล้านเหรียญสหรัฐ  
ซึ่งปริมาณการขนส่งผู้โดยสารใกล้เคียงกันประมาณ 10,000-35,000 คนต่อชั่วโมงต่อทิศทาง  [Wrigth (2004)] 

ระบบ BRT ได้มีการศึกษาและพัฒนาตั้งแต่ช่วงทศวรรษที่ 30 (1930s) ในหลายประเทศทั้งยุโรป ออสเตรเลีย 
และเอเชีย แต่ประเทศที่ประสบความส าเร็จในการน าระบบขนส่งนี้มาใช้อย่างชัดเจน  คือ เมืองกูรีตีบา 
(Curitiba) ประเทศบราซิล และเมืองโบโกตา (Bogota) ประเทศโคลัมเบีย ยิ่งกว่านั้นระบบ BRT ของเมือง
โบโกตายังได้รับการพัฒนาให้เป็นโครงการกลไกพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM) 
โครงการแรกๆ ของภาคขนส่งอีกด้วย โดยมีการประเมินไว้ว่าสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ได้เฉลี่ยประมาณ 270 พันตัน CO2 ต่อปี หรือ 7.4 ล้านตัน CO2 ตลอดอายุ 30 ปี
ของโครงการ [Kahn et al., (2007)] 
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ภาพที่ B รถโดยสารไฟฟ้าและแท่นชาร์จแบบมีหัวจ่าย 4 หัว ในเมืองเซินเจิ้น ประเทศจีน 

 

โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานไฟฟ้าส าหรับรถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle Supply Equipment: EVSE) 

เมืองเซินเจิ้น ประเทศจีน ได้จัดสรรให้ระยะทางการให้บริการของรถโดยสารไฟฟ้าแต่ละสายในเมืองนั้นส้ัน
กว่าระยะทางที่รถโดยสารไฟฟ้าวิ่งได้ ท าให้สามารถอัดประจุรถโดยสารไฟฟ้าในตอนกลางคืน ทั้งนี้ เพื่อให้
สามารถรองรับการอัดประจุรถโดยสารไฟฟ้าได้หลายคัน เมืองเซินเจิ้น ได้ใช้แนวคิด “การชาร์จแบบ
เครือข่าย (Network Charging)" โดยออกแบบให้แท่นอัดประจุ (Charging Terminal) มีขนาดกะทัดรัดแต่มี
ปลั๊ก (Charging Plug) หรือหัวจ่าย (Charger) หลายอัน เพื่อให้สามารถอัดประจุรถโดยสารได้สูงสุด 4 คัน
พร้อมกัน ซึ่งแม้ว่าการอัดประจุรถโดยสาร 4 คันในเวลาเดียวกัน จะเพิ่มเวลาในการอัดประจุเฉลี่ยของรถแต่
ละคันจาก 2 ชั่วโมงเป็น 6 ชั่วโมง แต่ก็ยังสามารถด าเนินการได้ในช่วงกลางคืนซึ่งอยู่นอกเวลาให้บริการของ
รถโดยสารไฟฟ้า นอกจากนี้ ยังช่วยประหยัดค่าแรงงานที่จะต้องใช้ในการเคลื่อนย้ายรถก่อนและหลัง  
อัดประจุด้วย (Berlin, et al., 2020) 
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ตารางที่ 4-2 ข้อเสนอแนะด้านการเงินและการลงทุน 

หมายเหตุ: สขจ. = ส านักงานขนสง่ทางบกจังหวดั

 พัฒนาโครงการ พ.ศ. 2566-2570 บริการระยะแรก พ.ศ. 2571-2580 ครอบคลมุทกุเส้นทาง พ.ศ. 2581-2590 

การจัดหาแหลง่ทุนและทางเลือก
รูปแบบการลงทุน 

 

• ก าหนดรปูแบบการลงทุนที่เหมาะสม เป็นไปกฎหมาย 
และความสนใจของผู้ประกอบการ 

• การร่วมลงทุน หรอื การอดุหนุนจากภาครฐัควรต้อง
อยู่บนผลประโยชน์ดา้นเศรษฐศาสตรส์ุทธขิอง
โครงการ เช่น การแก้ปัญหารถตดิ การลดมลพษิทาง
อากาศ  

• วงเงินการลงทุนประมาณ 3.58 พันลา้นบาท (ค่า
ก่อสรา้งทางและสถานี) 

เทศบาล • จัดหางบประมาณ หรือแหลง่ทุน ส าหรับการบ ารงุรักษาระบบต่างๆ การจัดหารถ E-Bus ตามรอบ
เวลา รวมถึงการปรับปรุงดา้นกายภาพและระบบบรหิารจดัการใหอ้ยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งาน  

เทศบาล 

การสนับสนุนผู้ประกอบการและผู้
ให้บริการ 

• ประเมินอัตราคา่โดยสารที่เหมาะสมซึง่ท าให้
ผู้ประกอบการสามารถด าเนินกิจการได้ 

• ก าหนดนโยบายการจดัการพืน้ที่ทัง้ในและรอบสถานี 
เพื่อหารายได้เสรมิจากคา่โฆษณาและการให้เช่าพื้นที่
เพื่อการพาณิชย ์

สขจ. • ก าหนดนโยบายการพัฒนาพื้นที่
โดยรอบสถานีเพือ่สนบัสนนุระบบ
ขนสง่สาธารณะ (TOD) 

สขจ. • พัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี เพิ่มมลูคา่
และรายได้เสริมให้ผูป้ระกอบการ และ
ผู้ค้ารายย่อย 

สขจ. 

การก าหนดอัตราค่าโดยสารและ
การสร้างแรงจูงใจให้ผูเ้ดินทาง 

• ประเมินอัตราคา่โดยสารทีส่ามารถสรา้งแรงจูงใจให้
เกิดการใช้ E-Bus (10-25 บาท) 

• ก าหนดนโยบายและงบประมาณสนับสนุน (อุดหนุน) 
ค่าโดยสารส าหรับกลุม่เปราะบาง (เด็ก ผู้สงูอายุ และ 
คนพิการ) 

สขจ. • พัฒนาระบบ e-Payment และตั๋วรว่มรองรบัโครงขา่ยระบบ E-Bus (หลายสาย) การเชื่อมตอ่กับ 
Feeder (สองแถว) และระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ เช่น รถไฟ รถไฟความเรว็สงู  

• ออกแบบนโบบายการใหส้่วนลด หรือตั๋วเดอืน ส าหรับผูใ้ช้บริการในระยะเริ่มตน้ โดยเฉพาะกลุ่ม
นักเรียน นักศึกษา และผูสู้งอาย ุ

• เก็บข้อมูลและวิเคราะห์ความพึงพอใจของผู้โดยสาร 

สขจ. 
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ภาพที่ C โมเดลธุรกิจรถโดยสารไฟฟ้าในเมืองซันติอาโก ประเทศชิลี 

 

 
 

 
 

 

  
 

 

 
 

 
 

 

 

  

 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 
 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 
 

 

 

 

 

  
กรณีศึกษาด้านการเงินและการลงทุน จากเมืองซันติอาโก ประเทศชิลี  
   

เพื่อเอื้อให้เกิดใช้รถโดยสารไฟฟ้าที่มีราคาขาย (Upfront Cost) สูงกว่ารถโดยสารเครื่องยนต์ดีเซล  
เมืองซันติอาโก (Santiago) ประเทศชิลี ได้น าแนวคิด “การเช่า (Leasing)” และ “การแยกความเป็นเจ้าของรถ 
(Ownership) ออกจากการด าเนินการและการบ ารุงรักษา” มาใช้ในการพัฒนารูปแบบธุรกิจ โดยบริษัท 
ผู้ให้บริการรถโดยสารไฟฟ้า (Private Operator) จะท าสัญญาเช่า (Leasing Contract) กับบริษัทพลังงาน 
(Utility Company) ที่เป็นเจ้าของรถและโครงสร้างพื้นฐานการอัดประจุ (Charging infrastructure) และมี
บริษัทผู้ผลิตรถบัส (Bus Manufacturer) ท าหน้าที่บ ารุงรักษาเครื่องยนต์รวมถึงแบตเตอรี่ของรถโดยสาร
ไฟฟ้า ซึ่งนอกจากจะช่วยลดความเสี่ยงด้านการเงินให้กับผู้ลงทุนแต่ละรายแล้ว ยังช่วยสร้างรูปแบบธุรกิจที่
ยั่งยืนอีกด้วย (Institute for Transportation and Development Policy, 2021)  
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ตารางที่ 4-3 ข้อเสนอแนะด้านสังคมและการมีส่วนร่วม 

 พัฒนาโครงการ พ.ศ. 2566-2570 บริการระยะแรก พ.ศ. 2571-2580 ครอบคลมุทกุเส้นทาง พ.ศ. 2581-2590 

คุณภาพบรกิาร 
มาตรฐาน และ
ความปลอดภัย 

• ออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน จุดเชือ่มตอ่ รถโดยสาร 
ตามหลักการออกแบบเพือ่คนทั้งมวล (Universal 
Design) เพื่ออ านวยความสะดวกสบายและความ
ปลอดภัยของผู้ใช้  

• จัดท าขอ้ก าหนดส าหรับมาตรฐานคณุภาพบริการ
ส าหรับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 

สขจ. • บ ารงุรักษาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ทางเดิน
เท้าใหม้ีความปลอดภัย อยู่ในสภาพที่พร้อมใชง้าน 

• ติดตัง้ระบบตรวจตรา ระบบไฟส่องสวา่ง และ
เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัย ให้ทัว่ถึง 

• ก ากับคุณภาพบริการ ตดิตามขอ้มลู ประเมินผล และ
ปรับปรงุ 

สขจ. • ออกแบบระบบเชื่อมต่อการเดนิทางให้ครอบคลุม
พื้นที่บริการและสอดคล้องกับความต้องการของ
ประชาชนผูใ้ช้บริการ 

• ปรับปรงุเส้นทางเดินเทา้ เพื่อเชือ่มตอ่มายงัระบบ E-
Bus ใหม้ีสะดวกสบายและปลอดภัยตอ่ผู้ใช้งานทุก
กลุ่ม 

สขจ. 

ด้านสุขภาพและ
การควบคุม
โรคติดต่อ 

• ออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน จุดเชือ่มตอ่ รถโดยสาร 
โดยค านึงถึงปัญหามลพิษทางเสียง มลพิษทางอากาศ 
ที่จะเกิดกับชุมชนโดยรอบ 

• มาตรการควบคุมมลพิษระหวา่งการก่อสร้างและพัฒนา
โครงการ 

ทศจ. • ติดตาม ประเมินผล ระดับมลพิษทางเสียงและฝุ่น และพิจารณาปรับปรุงแก้ไขตามข้อก าหนด 
• ก าหนดมาตรการควบคุมโรคตดิตอ่ การเวน้ระยะห่างทางสังคม 

ทศจ. 

การพฒันาเมอืง
และสิ่งแวดล้อม 

• ก าหนดนโยบายการปรบัปรงุผังเมอืง (การใช้ประโยชน์
ที่ดิน) เพือ่สง่เสรมิการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ 

ยผจ. • ผลักดนัให้เกิดการปรับปรุงการใช้ประโยชนท์ี่ดิน เพือ่สง่เสรมิการใช้ระบบขนสง่สาธารณะ ยผจ. 

หมายเหตุ  สขจ. = ส านักงานขนสง่ทางบกจงัหวดั ทสจ. = ส านักทรพัยากรธรรมชาติและสิง่แวดล้อมจงัหวดั ยผจ. = ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจงัหวัด  
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ตารางที่ 4-4 ผลประโยชน์ร่วมและแนวทางการบรรเทาผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้เสีย 

 พัฒนาโครงการ พ.ศ. 2566-2570 บริการระยะแรก พ.ศ. 2571-2580 ครอบคลมุทกุเส้นทาง พ.ศ. 2581-2590 

ประโยชน์ต่อ
เศรษฐกิจ 
มหภาค 

• เกิดการจ้างงาน 281 ต าแหน่ง (แรงงานก่อสรา้ง) 
(สมมติฐานคนงาน 1 คนตอ่ปรมิาณคอนกรีต 4 ลบ.ม./วัน) 

• ประโยชน์ตอ่เศรษฐกิจสุทธิ 19.9 ล้านบาท   
• เกิดการจ้างงาน 91 ต าแหนง่ (บุคลากรปฏบิัติงาน) 

• ประโยชน์ตอ่เศรษฐกิจสุทธิ 2.72 พันลา้นบาท คดิเป็น  
NPV = 7.5%  

• เกิดการจ้างงาน 91 ต าแหนง่ (บุคลากรปฏบิัติงาน) 

การลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 

• ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลง 11,879 tCO2e ในปี 
2570 จากการเริม่ใชง้านระบบ E-BUS ในปี 2570 เป็นปีแรก ซ่ึง
จะลดปรมิาณการใช้ยานยนต์สว่นบคุคลลงร้อยละ 40 ของ
ปริมาณรถที่คาดวา่จะลดลงทัง้หมด 

• ปริมาณการลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกสะสมใน ปี พ.ศ. 2571 – 
2580 อยู่ท่ี 155,207 tCO2e หรือคดิเป็นอตัราเฉลี่ย 15,520.7 
tCO2e/ปี 

• ปริมาณการลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกสะสมใน ปี พ.ศ. 2581 – 
2590 อยู่ท่ี 295,696 tCO2e หรือคดิเป็นอตัราเฉลี่ย 29,569.6 
tCO2e/ปี 

การลดมลพิษ
ทางอากาศ 
และสุขภาพ 

• ลดค่าใชจ้่ายในการรักษาผู้ปว่ยจากโรคทางเดินหายใจได้ประมาณ 964-1,928 ล้านบาท/ปี (สมมติฐานทีส่ามารถลดจ านวนผู้ปว่ยได้รอ้ยละ 10-20) 

การบรรเทา
ผลกระทบตอ่
กลุ่ม
ผู้ประกอบการรถ
สองแถว 

• จัดสัมมนารับฟังความคิดเห็นจากกลุม่ผู้ประกอบการรถสองแถว 
• ออกแบบเส้นทางขนส่งมวลชนเสรมิ (Feeder) ร่วมกับกลุ่ม

ผู้ประกอบการรถสองแถวและจดัโควตาในแต่ละเส้นทางเพือ่
ก าหนดจ านวนรถที่เหมาะสมในแต่ละเส้นทาง  

• ใช้ระบบตัว๋ร่วมเพื่อลดภาระค่าใช้จา่ยของผู้เดินทางและก าหนดส่วน
แบ่งรายได้ที่เหมาะสมให้กับกลุ่มผู้ประกอบการรถสองแถว (เชน่ 8-10 
บาทตอ่คนต่อเที่ยว) 

• บริหารจดัการให้กลุ่มผู้ประกอบการรถสองแถวเปลี่ยนมาใช้รถยนต์
ไฟฟา้เพื่อรับ-ส่งผู้โดยสาร โดยตั้งกองทนุสนับสนุนคา่ใชจ้า่ยในการ
ปรับแต่งเครือ่งยนต์ (คันละประมาณ 3 แสนบาท) และหักสว่นแบ่ง
จากค่าพลงังานเชื้อเพลงิที่ลดลง 
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ภาพที่ D รถโดยสารไฟฟ้าในเมืองโกเธนเบิรก์ ประเทศสวีเดน 

 

 

กรณีศึกษาด้านการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้เสีย จากเมืองโกเธนเบิร์ก ประเทศสวีเดน  

การน ารถโดยสารไฟฟ้ามาใช้ในเมืองนั้นเกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้เสียหลายภาคส่วน ซึ่งนอกจากสร้างความท้าทาย
ในเรื่องการหาหน่วยงานเจ้าภาพแล้ว รถโดยสารไฟฟ้ายังถือเป็นเรื่องใหม่ของทุกหน่วยงาน เมืองโกเธนเบิร์ก 
(Gothenburg) ประเทศสวีเดน พบว่าในช่วงแรกของการด าเนินงานนั้น แต่ละหน่วยงานต่างให้ความส าคัญ
เฉพาะบทบาทและผลประโยชน์ของตนเป็นหลัก ท าให้ไม่สามารถด าเนินโครงการรถโดยสารไฟฟ้าได้ จึงได้
น ากลยุทธ์ “การแสวงหาจุดร่วมของปัญหาและเป้าหมาย” ที่ผู้มีส่วนได้เสียมีร่วมกัน เพื่อที่จะได้แก้ปัญหา 
และวางแผนด าเนินโครงการเพื่อให้สามารถน ารถโดยสารไฟฟ้ามาใช้ได้จริง สร้างประโยชน์ให้กับทุกฝ่าย  
ได้ในที่สุด (Aldenius, et al., 2022)  
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4.4 กฎระเบียบและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 

ข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในพื้นที่รับผิดชอบของเทศบาลนครนครราชสีมา (“โครงการฯ”) มีมิติ 
ที่ส าคัญ 3 มิติ ได้แก่ (1) การวิเคราะห์กรอบทางกฎหมายในการควบคุมก ากับการจัดตั้งและประกอบกิจการสถานีขนส่ง การประกอบ
กิจการเดินรถ การจัดหารถโดยสารไฟฟ้า และการจัดหาพลังงาน (2) การเงินการลงทุน ซึ่งวิเคราะห์ถึงอ านาจหน้าที่ของเทศบาลนคร
นครราชสีมาในการด าเนินโครงการฯ และการด าเนินโครงการฯ ร่วมกับเอกชน (3) การมีส่วนร่วม ซึ่งวิเคราะห์ถึงบทบาทของกฎหมายใน
การควบคุมก ากับคุณภาพการบริการ มาตรฐานความปลอดภัย การคุ้มครองสุขภาพและป้องกันโรคติดต่อในการออกแบบสถานีขนส่ง 

4.4.1 มิตดิ้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน 

ประเด็นทางหมายเก่ียวกับลักษณะกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน เป็นการวิเคราะห์ถึงกรอบทางกฎหมายในการควบคุมก ากับ
การจัดตั้งและประกอบกิจการสถานีขนส่ง การประกอบกิจการเดินรถ การจัดหารถโดยสารไฟฟ้า และการจัดหาพลังงาน (ไฟฟ้า)  

 

4.4.1.1 การควบคุมก ากับการจัดตั้งและประกอบกิจการสถานีขนส่ง 

ที่ดินส าหรับจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสารระดับจังหวัด ต้องมีเน้ือที่ไม่น้อยกว่า 5 ไร่ ส าหรับสถานีขนส่งผู้โดยสารระดับอ าเภอ
หรือสถานีขนส่งผู้โดยสารย่อย ต้องมีเน้ือที่ไม่น้อยกว่า 3 ไร่11 ที่ดินที่จะจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสารต้องอยู่ในท าเลที่เหมาะสมและมี
ลักษณะดังน้ี คือ 

(ก) ที่ดินน้ันอยู่ติดทางหลวง หรือทางสาธารณะทีส่ามารถปรบัปรุงเป็นทางชนิด 4 ช่องเดินรถได้ และอยู่ในบริเวณที่ไม่ห่างจากย่าน
ชุมชนเกินสมควร 

(ข) หากที่ดินตาม (ก) ไม่สามารถปรับปรุงเป็นทางสีช่องเดินรถได้ แต่ที่ดินน้ันอยู่ติดทางหลวงหรือทางสาธารณะมากกว่าหน่ึง
เส้นทาง ซึ่งมีทางเข้าและทางออกแยกต่างหากจากกัน และเป็นทางเดินรถทางเดียว แต่ละทางมีผิวจราจรกว้างไม่น้อยกว่า   
6 เมตรหรือตามที่ทางราชการเห็นสมควร 

(ค) หากที่ดินใหม่อยู่ติดทางหลวงหรือทางสาธารณะตาม (ก) (ข) ที่ดินน้ันต้องอยู่ห่างจากทางหลวงหรือทางสาธารณะไม่เกิน  300 
เมตร โดยประมาณ และต้องจัดให้มีทางเชื่อมที่เหมาะสมเพื่อใช้เป็นทางเข้าและทางออกสถานีในเวลาเดียวกัน มีเขตทางกว้าง
ไม่น้อยกว่า 24 เมตร โดยอาจมีก็แบ่งถนนกว้าง ไม่น้อยกว่า 1 เมตร และมีผิวจราจรสองข้างกว้างข้างละไม่น้อยกว่า 10.5 เมตร 
ในกรณีทางเชื่อมแยกเป็นทางเข้าส่วนหน่ึงและทางออกส่วนหน่ึง ทางเชื่อมแต่ละส่วนควรมีเขตทางกว้างไม่น้อยกว่า  12 เมตร 
และมีผิวจราจรกว้างไม่น้อยกว่า 10.5 เมตร หรือตามที่ทางราชการเห็นสมควร ทางเชื่อมดังกล่าวข้างต้น ต้องจัดให้เป็น
สาธารณะก่อนประกาศก าหนดให้เป็นสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

(ง) ที่ดินที่จะจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีลักษณะเหมาะสมที่จะใช้เป็นสถานีขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งมีความกว้างด้านหน้าติดกับ
ทางหลวงหรือทางสาธารณะหรือทางเชื่อมไม่น้อยกว่า 80 เมตร หรือตามที่ทางราชการเห็นสมควร12 

                                                           
11 กรมการขนส่งทางบก, หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการขอจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสาร <https://www.dlt.go.th/site/ptb/m-download/8262/> หน้า 1. 
12 เพ่ิงอ้าง, หน้า 1-2. 
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1) การได้มาซึ่งที่ดินเพื่อใช้เป็นพื้นที่จัดตั้งสถานีขนส่ง 

สถานีขนส่งทั้งหมดอยู่ในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา เทศบาลนครนครราชสีมามีอ านาจหน้าที่ในการวางผังเมืองและ
ควบคุมการก่อสร้างในเขตที่ตนรับผิดชอบ ตามพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 มาตรา 56(7) ประกอบพระราชบัญญัติก าหนดแผน
และข้ันตอนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น พ .ศ. 2549 มาตรา 16(25) และมาตรา 16(26) อย่างไรก็ตาม กรณีมี
ประเด็นข้อกฎหมายที่ส าคัญว่าเทศบาลนครนครราชสีมาจะมี “สิทธิตามกฎหมาย” ใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ดังกล่าวเพื่อด าเนินโครงการ 
ได้หรือไม่ และหากใช้ได้จะด าเนินการตามกฎหมายอย่างไรเพื่อให้ “ได้มาซึ่งสิทธิ” ในการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อด าเนินโครงการ 

(ก) การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

อ านาจหน้าที่ในการวางผังเมืองข้างต้นอาจเป็นได้ทั้งการจัดท าผังเมืองรวมหรือการจัดท าผังเมืองเฉพาะ ตามพระราชบัญญัติ
การผังเมือง พ.ศ. 2562 และเน่ืองจากเป็นการจัดวางผังเมืองรวมในท้องที่เทศบาลนครนครราชสีมา เทศบาลนครนครราชสีมาจึงสามารถ
จัดวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะเองได้ หรือจัดท าผังเมืองร่วมกับกรมโยธาธิการและผังเมืองก็ได้เช่นกัน 13 โดยที่ผังเมือง
รวมหรือผังเมืองเฉพาะแสดงละเอียดเกี่ยวกับแผนผังแสดงการใช้ประโยชน์ที่ดิน แผนผังแสดงโครงการการคมนาคมและการขนส่ง โดย
แสดงการเชื่อมต่อโครงข่ายการคมนาคมและการขนส่งไว้ด้วย และแผนผังแสดงโครงการบริการสาธารณะ เป็นต้น ทั้งน้ี ตามมาตรา 22 
และ 23 ผังเมืองรวมต้องสอดคล้องกับผังนโยบายระดับจังหวัด14 ความต้องการของประชาชนในพื้นที่ และหลักเกณฑ์ วิธีการ และ
มาตรฐานที่คณะกรรมการผังเมืองก าหนด  

เมื่อมีการจัดท าผังเมืองรวมแล้ว ไม่ว่าโดยเทศบาลนครนครราชสีมาเอง หรือโดยร่วมกับกรมโยธาธิการและผังเมือง ให้เสนอ
คณะกรรมการผังเมืองจังหวัดพิจารณาให้ความเห็นชอบตามมาตรา 27 และมาตรา 28 ในท้ายที่สุดจึงจะออกเป็นข้อบัญญัติท้องถิ่นบังคับ
ใช้ผังเมืองรวมดังกล่าวนั้น (เน่ืองจากถือว่าองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้จัดท า) 

นอกจากน้ีแล้ว ภายหลังมีข้อบัญญัติท้องถิ่นให้ใช้บังคับผังเมืองรวมแล้ว อาจมี การจัดท าผังเมืองเฉพาะที่จะต้องระบุถึง
รายละเอียดการใช้ประโยชน์ที่ดินและสิ่งปลูกสร้างเพื่อก าหนดอ านาจในการเวนคืนที่ดินเพื่อใช้ในการอันเป็นประโยชน์แก่การผังเมืองอย่างอื่น 
หรือก าหนดให้มีการเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธ์ิทรัพย์สินในพื้นที่ เทศบาลนครนครราชสีมาอาจจัดท าผังเมืองเฉพาะดว้ยตนเอง หรือขอให้กรม
โยธาธิการและผังเมืองเป็นผู้วางและจัดท าผังเมืองเฉพาะก็ได้ หากเป็นกรณีที่เทศบาลนครนครราชสีมาจัดท าผังเมืองเฉพาะเอง  
ให้นายกเทศมนตรีเสนอหลักการของผังเมืองเฉพาะให้คณะกรรมการผังเมืองพิจารณาเห็นชอบก่อนโดยขอค าแนะน าจากกรมโยธาธิการ
และผังเมืองได้ และต้องมีการเสนอต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยเพื่อให้มีการด าเนินการตราเป็นพระราชบัญญัติให้ใช้บังคับ  
ผังเมืองเฉพาะน้ันต่อไป 

(ข) การได้มาซึ่งกรรมสิทธิ์ของที่ดินของเอกชน  

หากมีการประกาศพระราชบัญญัติให้ใช้บังคับผังเมืองเฉพาะแล้วจะมีอ านาจเสมือนการใช้พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน
และการได้มาซึ่งอสังหาริมทรพัย์ พ.ศ. 2562 มาตรา 43 และมาตรา 44 ไปในตัว คือ เทศบาลนครนครราชสีมามีอ านาจในการเวนคืนที่ดนิ
หรืออสังหาริมทรัพย์ซึ่งเอกชนเป็นเจ้าของหรือผู้ครอบครอง ทั้งยังสามารถก าหนดให้ที่ดินเอกชนเป็นที่อุปกรณ์15ได้ เป็นต้นหรือแม้ด าเนิน
ตามแนวทางทั่วไปโดยไม่เกี่ยวข้องกับผังเมืองเฉพาะ เทศบาลนครนครราชสีมาซึ่งมีความจ าเป็นที่จะต้องได้ที่ดินที่มิใช่ของรัฐเพื่อด าเนิน

                                                           
13 โปรดดู กองผังเมืองเฉพาะ กรมโยธาธิการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย. (ม.ป.ป.). คู่มือการวางและจัดท าผังเมืองเฉพาะ. 
http://subsites.dpt.go.th/edocument/images/pdf/doc_urban/manual_specplan.pdf 

14 ปัจจุบันมีกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมจังหวัดนครราชสีมา พ .ศ. 2560 ซึ่งครบก าหนด 5 ปีที่ต้องมีการทบทวนการใช้ประโยชน์พ้ืนที่ให้สอดคล้องกับ
แนวนโยบายแห่งรัฐ ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ แผนและขั้นตอนการด าเนินการปฏิรูปประเทศ สภาพเศรษฐกิจและสังคม หรือ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป  

15 ที่ดินของเอกชนซึ่งผังเมืองเฉพาะจัดให้เป็นที่เว้นว่าง หรือใช้เพ่ือสาธารณประโยชน์อย่ างอื่นด้วย เช่น ทางเท้า ทางเดิน ตรอกหลังหรือข้างอาคาร ทางน้ าทาง
ระบายน้ าหรือท่อระบายน้ า 
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โครงการฯ สามารถด าเนินการเจรจราและตกลงซื้อขายหรือเวนคืนที่ดินได้ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่ง
อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 ได้เช่นกัน 

อย่างไรก็ตาม เทศบาลนครนครราชสีมาไม่จ าเป็นต้องเจราซื้อที่ดินโดยผ่านพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่ง
อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 เท่าน้ัน หากแต่ยังสามารถซื้อที่ดินโดยอาศัยพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 ก็ได้  
กฎหมายบัญญัติว่า “การจัดซื้อจัดจ้าง” หมายความว่า การด าเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งพัสดุโดยการซื้อ จ้าง เช่า แลกเปลี่ยน หรือโดยนิติ
กรรมอื่นตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง”16 ซึ่งที่ดินน้ันถือเป็น “สินค้า” และมีสถานะเป็น “พัสดุ” ชนิดหน่ึงตามพระราชบัญญัติ 
การจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 256017 

ข้อ 23 ของระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 ก าหนดให้การซื้อที่ดินหรือ
สิ่งปลูกสร้าง ให้เจ้าหน้าที่ของเทศบาลที่มีหน้าที่เก่ียวกับการจัดซื้อจัดจ้างหรือการบริหารพัสดุ หรือผู้ที่ได้รับมอบหมาย (ซึ่งจะมีสถานะเป็น 
“เจ้าหน้าที่” ตามพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560) จัดท ารายงานเสนอหัวหน้าหน่วยงานของรัฐ โดยเสนอผ่าน
หัวหน้าเจ้าหน้าที่ตามรายการดังต่อไปน้ี (1)  เหตุผลและความจ าเป็นที่ต้องซื้อ (2)  รายละเอียดของที่ดินหรือสิ่งปลูกสร้างที่ต้องการซื้อ 
รวมทั้งเน้ือที่ และท้องที่ที่ต้องการ (3)  ราคาประเมินของทางราชการในท้องที่น้ัน (4)  ราคาซื้อขายของที่ดินหรือสิ่งปลูกสร้างใกล้เคียง
บริเวณที่จะซื้อครั้งหลังสุดประมาณ 3 ราย (5)  วงเงินที่จะซื้อ โดยให้ระบุวงเงินงบประมาณ ถ้าไม่มีวงเงินดังกล่าว ให้ระบุวงเงินที่ประมาณ
ว่าจะซื้อในครั้งน้ัน (6)  วิธีที่จะซื้อ และเหตุผลที่ต้องซื้อโดยวิธีน้ัน และ (7)  ข้อเสนออื่นๆ เช่น การขออนุมัติแต่งตั้งคณะกรรมการต่างๆ ที่
จ าเป็นในการซื้อ18 และเมื่อหัวหน้าหน่วยงานของรัฐให้ความเห็นชอบตามรายงานที่เสนอตามข้อ 23 แล้วให้เจ้าหน้าที่ด าเนินการตามวิธี
ซื้อหรือจ้างน้ันต่อไปได้19 ทั้งน้ี พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 ได้บัญญัติวิธีการจัดซื้อจัดจ้างเอาไว้สามวิธีได้แก่ 
วิธีประกาศเชิญชวนทั่วไป วิธีคัดเลือก และวิธีเฉพาะเจาะจง20 

(ค) การได้มาซึ่งสิทธิครอบครองที่ดินของเอกชน 

กรณีมีข้อสังเกตว่าการใช้ประโยชน์จากที่ดินของเอกชนเพื่อด าเนินโครงการน้ันไม่จ าเป็นที่เทศบาลนครนครราชสีมาจะต้องท า
ให้ได้มาซึ่งกรรมสิทธ์ิของที่ดินจากเอกชน การใช้ประโยชน์จากที่ดินเอกชนน้ันอาจเกิดข้ึนโดยอาศัยสัญญาเช่าได้ กล่าวคือไม่จ าเป็นต้อง
เป็นเจ้าของที่ดิน ข้อ 92 วรรคหนึ่งของระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 ก าหนดให้
การเช่าสังหาริมทรัพย์ และการเช่าอสังหาริมทรัพย์ตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ในหมวดน้ีให้หัวหน้าหน่วยงานของรัฐพิจารณาด าเนินการได้
ตามความเหมาะสมและจ าเป็น โดยส าหรับการเช่าสังหาริมทรัพย์ให้น าข้อก าหนดเกี่ยวกับการซื้อมาใช้โดยอนุโลม 

ข้อ 93(1) ของระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 ก าหนดให้การเช่า
อสังหาริมทรัพย์น้ันสามารถกระท าได้ในกรณีที่เป็นการ “เช่าที่ดินเพื่อประโยชน์ในราชการ” เมื่อปรากฏว่าการด าเนินโครงการน้ีเป็นการ
ปฏิบัติภารกิจด้านการพัฒนาการคมนาคมขนส่งอย่างยั่งยืนของเทศบาลนครนครราชสีมา การใช้ที่ดินเพื่อด าเนินโครงการน้ีจึงเป็นการใช้
ที่ดินเพื่อประโยชน์ในราชการ  

ก่อนด าเนินการเช่า ให้เจ้าหน้าที่ท ารายงานเสนอหัวหน้าหน่วยงานของรัฐเพื่อขอความเห็นชอบ โดยเสนอผ่านหัวหน้า
เจ้าหน้าที่ ตามรายการ ดังต่อไปน้ี (1)  เหตุผลและความจ าเป็นที่จะต้องเช่า (2)  ราคาค่าเช่าที่ผู้ให้เช่าเสนอ (3)  รายละเอียดของ
อสังหาริมทรัพย์ที่จะเช่า เช่น สภาพของสถานที่บริเวณที่ต้องการใช้ พร้อมทั้งภาพถ่าย (ถ้ามี) และราคาค่าเช่าครั้งหลังสุด เป็นต้น และ (4)  

                                                           
16 พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560, มาตรา 4. 
17 พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560, มาตรา 4. 
18 ระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560, ข้อ 23. 
19 ระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560, ข้อ 24. 
20 พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560, มาตรา 55. 
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อัตราค่าเช่าของอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งมีขนาดและสภาพใกล้เคียงกับที่จะเช่า (ถ้ามี)21 ทั้งน้ี เทศบาลนครนครราชสีมาจะต้องเสียค่าเช่าตาม
หลักเกณฑ์และอัตราที่กระทรวงหมาดไทยก าหนด22 

(ง) การใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดิน 

การด าเนินโครงการน้ีอาจมีส่วนที่ต้องใช้ประโยชน์จากที่ดินที่ไม่ได้มีการเวนคืนจากเอกชนหรือเช่าเพื่อครองครองและใช้
ประโยชน์จากเอกชนและเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน กล่าวคือเป็นทรัพย์สินทุกชนิดของแผนดินซึ่งใช้เพื่อสาธารณประโยชน์หรือสงวน
ไว้เพื่อประโยชน์ร่วมกัน23 

ระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมือง  
ใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 ก าหนดให้อ านาจหน้าที่ในการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดิน24 ให้เป็นอ านาจหน้าที่ของนายอ าเภอร่วมกับ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น25 อย่างไรก็ตาม องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นไม่มีอ านาจใช้ หรือยินยอมให้บุคคลอื่นใช้ที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติ
ของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน เว้นแต่จะได้รับความเห็นชอบจากผู้ว่าราชการจังหวัดและปฏิบัติตามประมวลกฎหมายที่ดิน 
กฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง และระเบียบที่กระทรวงมหาดไทยก าหนด26 ดังน้ัน หากเทศบาลนครนครราชสีมาได้รับความเห็นชอบจากผู้ว่า
ราชการจังหวัดนครราชสีมาและได้ปฏิบัติตามประมวลกฎหมายที่ดิน กฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง และระเบียบที่กระทรวงมหาดไทยแล้ว 
เทศบาลนครนครราชสีมาย่อมสามารถใช้ประโยชน์จากที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินได้ 

มาตรา 9 แห่งประมวลกฎหมายที่ดินบัญญัติว่า ที่ดินของรัฐน้ันถ้ามิได้มีสิทธิครอบครอง หรือมิได้รับอนุญาตจากพนักงาน
เจ้าหน้าที่ (เจ้าพนักงานซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติการตามประมวลกฎหมายน้ี) แล้ว เทศบาลนครนครราชสีมาย่อมไม่อาจเข้าไปยึดถือหรือ
ครอบครองได้27 ด้วยเหตุน้ี การด าเนินโครงการจะต้องมีการขอรับอนุญาตตามมาตรา 9 แห่งประมวลกฎหมายที่ดิน  

มาตรา 9/1 วรรคหน่ึงแห่งประมวลกฎหมายที่ดินบัญญัติให้ให้ผู้รับอนุญาตตามมาตรา 9 เสียค่าตอบแทนเป็นรายปีให้แก่
เทศบาล องค์การบริหารส่วนต าบล กรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่นที่มีกฎหมายจัดตั้งที่ที่ดินที่ได้รับ
อนุญาตตั้งอยู่ ยกเว้นองค์การบริหารส่วนจังหวัด ทั้งน้ี ตามวิธีการและอัตราที่ก าหนดในข้อบัญญัติท้องถิ่นน้ัน แต่ต้องไม่เกินอัตราต าม
บัญชีท้ายประมวลกฎหมายน้ี ส่วนมาตรา 9/2 วรรคสองบัญญัติให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเขตจังหวัดแบ่งค่าตอบแทนที่ได้รับ 
ตามวรรคหนึ่ง ให้แก่องค์การบริหารส่วนจังหวัดในอัตราร้อยละสี่สิบของค่าตอบแทนที่ได้รับภายในก าหนดสามสิบวันนับแต่วันที่ได้รับ เพื่อ
เป็นรายได้ขององค์การบริหารส่วนจังหวัด และให้ค่าตอบแทนส่วนที่เหลือตกเป็นรายได้ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่ที่ดินที่ได้รับ
อนุญาตตั้งอยู่ ในกรณีที่ที่ดินดังกล่าวไม่ได้ตั้งอยู่ในเขตขององค์การบริหารส่วนจังหวัด ให้ค่าตอบแทนที่ได้รับตามวรรคหนึ่ง ตกเป็นรายได้
ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นน้ันทั้งหมด 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติตามมาตรา 9 และมาตรา 9/1 ข้างต้นแล้วจะเห็นได้ว่าการใช้ประโยชน์ที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของ
แผ่นดินเพื่อด าเนินโครงการน้ันย่อมเป็นไปได้หากว่าได้รับเจ้าพนักงานซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติการตามประมวลกฎหมายน้ี เช่น อาจเป็นกรณีที่
เทศบาลนครนคราชสีมาหรือผู้ประกอบการ (ซึ่งรับสิทธิในการประกอบกิจการตามสัญญาร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน) ขอรับอนุญาต
จากพนักงานเจ้าหน้าที่ตามประมวลกฎหมายที่ดิน 

                                                           
21 ระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560, ข้อ 94. 
22 ระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560, ข้อ 95. 
23 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, มาตรา 1304. 
24 ที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกันที่อยู่ในบังคับของระเบียบนี้ หมายถึง ที่ดินส าหรับประชาชนใช้ประโยชน์ ร่วมกัน ไม่ว่าเป็นโดย
สภาพธรรมชาติโดยการใช้ร่วมกันของประชาชน โดยทางนิติกรรม หรือโดยผลของกฎหมาย เช่น ที่ชายตลิ่ง ที่ป่าช้า ทางบก ทางน้ า สวนสาธารณะ ที่เลี้ยงสัตว์ และที่
สาธารณะประจ าต าบลหรือหมู่บ้าน 
25 ระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553. ข้อ 6 วรรคหนึ่ง. 
26 ระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553. ข้อ 7. 
27 ประมวลกฎหมายที่ดิน, มาตรา 9 (1). 
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(จ) ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิครอบครองและมิใช่สาธารณสมบัติของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกัน 

หากการด าเนนโครงการน้ันจ าเป็นที่จะต้องใช้ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสทิธิครอบครองและมิใชส่าธารณสมบัติของแผน่ดนิ
อันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกัน มาตรา 10 แห่งประมวลกฎหมายที่ดินบัญญัติให้อธิบดีกรมที่ดินมีอ านาจจัดหาผลประโยชน์ ในการจัดหา
ผลประโยชน์ ให้รวมถึงจัดท าให้ที่ดินใช้ประโยชน์ได้ ซื้อขาย แลกเปลี่ยน ให้เช่า และให้เช่าซื้อ28  

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติตามมาตรา 10 ข้างต้นแล้วจะเห็นได้ว่าการใช้ประโยชน์  (จ) ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิ
ครอบครองและมิใช่สาธารณสมบัติของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกันเพื่อด าเนินโครงการน้ันย่อมเป็นไปได้หากว่าได้รับอนุญาต
จากอธิบดีกรมที่ดิน เช่น อาจเป็นกรณีที่เทศบาลนครนคราชสีมาหรือผู้ประกอบการ (ซึ่งรับสิทธิในการประกอบกิจการตามสัญญาร่วม
ลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน) ขอรับอนุญาตจากอธิบดีกรมที่ดิน 

(ฉ) การใช้ที่ดิน สถานีรถไฟและรางรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวงพระพุทธศักราช 2464 บัญญัติว่า “ผู้ใดบังอาจเข้าไปในที่ดินรถไฟ นอกเขตที่ 
ที่อนุญาตให้ประชาชนเข้าออกได้ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษชั้น 1”29 ในกรณีที่เทศบาลนครนครราชสีมาประสงค์ 
ที่จะใช้ที่ดิน สถานีรถไฟ และรางรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถด าเนินการโดยท าสัญญา
เช่าที่ดินและรางรถไฟจาก รฟท. มาตรา 9(2) แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟ 
แห่งประเทศไทยมีอ านาจที่จะกระท าการต่าง ๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อ านาจเช่นว่านี้ให้รวมถึง (2) ซื้อ จัดหา 
เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธ์ิ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จ าหน่าย แลกเปลี่ยน และด าเนินงานเก่ียวกับทรัพย์สินใด ๆ” ซึ่ง
มาตรา 6(2) แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 บัญญัติให้ รฟท. “จัดด าเนินการและน ามาซึ่งความเจริญของ
กิจการรถไฟเพื่อประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และด าเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนส่งของรถไฟและธุรกิจอื่นซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการ
รถไฟ” 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติตามมาตรา 6 และมาตรา 9(2) ข้างต้นแล้วกล่าวได้ว่า รฟท. สามารถน าเอาที่ดิน สถานีรถไฟ และราง
รถไฟของตนให้เทศบาลนครนครราชสีมาเช่าเพื่อด าเนินโครงการได้หากปรากฏว่าการให้เช่าดังกล่าวน้ันเป็น “ด าเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการ
ขนส่งของรถไฟและธุรกิจอื่นซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” ซึ่งเห็นได้ว่าการให้เช่าส าหรับโครงการน้ีเป็นไปเพื่อส่งเสริมการคมนาคมใน
พื้นที่จังหวัดนครราชสีมาและสร้างความเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งทางบกโดยรถโดยสารกับรถไฟ นอกจากน้ีการให้เช่าที่ดิน อนุญาตให้
เทศบาลนครนครราชสีมายังก่อให้เกิดรายได้แก่ รฟท. อีกด้วย ด้วยเหตุน้ี จึงกล่าวได้ว่าการที่ รฟท. น าเอาที่ดิน สถานีรถไฟ และรางรถไฟ
ของตนให้เทศบาลนครนครราชสีมาเช่าเพื่อด าเนินโครงการน้ีเป็นด าเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนส่งของรถไฟและธุรกิจอื่นซึ่งเป็นประโยชน์
แก่กิจการรถไฟ และเป็นการด าเนินการที่ รฟท. มีอ านาจกระท าได้ 

โดยสรุปแล้วเทศบาลนครนครราชสีมาสามารถตามกฎหมายอย่างไรเพื่อให้ “ได้มาซึ่งสิทธิ” ในการใช้ประโยชน์ที่ดินของเอกชน
เพื่อด าเนินโครงการโดยการเวนคืนหรือซื้อที่ดินซึ่งกรรมสิทธ์ิของที่ดินของเอกชนตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่ง
อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 การซื้อหรือเช่าที่ดินของเอกชนตามพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 การใช้สาธารณสมบัติ
ของแผ่นดินตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับ
พลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน การขอใช้ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิครอบครองและมิใช่สาธารณสมบตัิ
ของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกันตามประมวลกฎหมายที่ดิน และการใช้ที่ดินและรางรถไฟของ รฟท. ตามพระราชบัญญัติการ
รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซึ่งแต่ละทางเลือกน้ันจะมีความเสี่ยงและความท้าทายที่แตกต่างกันซึ่งสามารถแสดงได้ตาม 
ตารางที่ 4-5 ดังน้ี 

  

                                                           
28 ประมวลกฎหมายที่ดิน, มาตรา 10 วรรคหนึ่ง. 
29 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวงพระพุทธศักราช 2464, มาตรา 84. 
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ตารางที่ 4-5 ข้อกฎหมายเกี่ยวกับการได้มาซึง่สิทธิในทีด่ินและอสังหาริมทรัพย์เพื่อด าเนินโครงการ 

ประเภทที่ดิน/
อสังหารมิทรพัย ์

การด าเนินการเพือ่ให้
ได้มาซึ่งสิทธ ิ

กฎหมาย ความเสี่ยง/ความท้าทาย 

ที่ดินเอกชน 
 

เจรจาซือ้ขาย พระราชบัญญัต ิ
ว่าดว้ยการเวนคืน 
และการได้มาซึ่ง 
อสังหารมิทรพัย ์
พ.ศ. 2562 

อาจจะเจรจาซื้อขายไม่ส าเรจ็เนื่องจากเอกชน 
ไม่ประสงคจ์ะขายให ้

เวนคืน 
โครงการถูกต่อตา้นและส่งผลเสียต่อการยอมรบั
ทางสังคม (Social Acceptance) ) และใบอนุญาต

ทางสังคม (Social License to Operate) 

ซื้อขาย 
พระราชบัญญัติการจัดซือ้จัดจ้างพสัดุ
ภาครัฐ พ.ศ. 2560 ประกอบระเบียบ

กระทรวงการคลังวา่ดว้ยการจัดซือ้จดัจา้ง
และการบริหารพสัดภุาครัฐ พ.ศ.2560 

อาจจะเจรจาซื้อขายไม่ส าเรจ็เนื่องจากเอกชน 
ไม่ประสงคจ์ะขายให ้

เช่า 
อาจจะเจรจาซื้อขายไม่ส าเรจ็เนื่องจากเอกชน 

ไม่ประสงคจ์ะขายให้เชา่ 

สาธารณสมบัตขิอง
แผ่นดิน 

รับอนุญาตจากพนักงาน
เจ้าหน้าที่ (เจ้าพนักงาน
ซึ่งเป็นผู้ปฏบิัติการตาม
ประมวลกฎหมายท่ีดิน) 

ระเบียบกระทรวงมหาดไทยวา่ดว้ยการดูแล
รักษาและคุ้มครองปอ้งกันที่ดินอันเป็นสา
ธารณสมบัติของแผ่นดนิส าหรับพลเมอืงใช้
ร่วมกัน พ.ศ. 2553 ประกอบประมวล

กฎหมายท่ีดิน 

ต้องตดิตอ่ประสานงานและขออนุญาตกับ
พนักงานเจา้หน้าทีต่ามประมวลกฎหมายท่ีดิน 
และเทศบาลนครนครราชสีมาจะตอ้งบริหาร

จัดการค่าตอบแทน 

ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มี
บุคคลใดมสีิทธิ

ครอบครองและมใิชส่า
ธารณสมบัติของแผ่นดนิ
อันราษฎรใช้ประโยชน์

ร่วมกัน 

รับอนุญาตจากอธิบดี
กรมทีด่ิน 

ประมวลกฎหมายท่ีดิน ไม่ไดร้ับอนุญาตจากอธิบดีกรมทีด่ิน 

ที่ดิน สถานรีถไฟและราง
รถไฟของการรถไฟแหง่

ประเทศไทย 
ขอเช่าจาก รฟท. 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2494 

รฟท. ไม่ให้เชา่เนื่องจากพจิารณาวา่โครงการนี้ 
ไม่เก่ียวกับวัตถุประสงค์ของตน 

การใช้อ านาจเวนคืนอาจส่งผลให้โครงการถูกต่อต้านและส่งผลเสียต่อการยอมรับทางสังคม (Social Acceptance) ) และ
ใบอนุญาตทางสังคม (Social License to Operate) ในขณะที่การเจรจาสัญญาซื้อขายและเช่าไม่ว่ากับเอกชนหรือการรถไฟแห่งประเทศ
ไทยน้ันก็มีความเป็นไปได้ที่จะไม่บรรลุผล ส่วนกรณีของการใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินน้ันมีความเสี่ยงที่ต้องประสานงานและตกอยู่ใน
การใช้ดุลพินิจของผู้มีอ านาจ ตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของ
แผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน 

(1) การประกอบกิจการสถานีขนส่ง   

ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 115 วรรคหน่ึง ผู้ที่มีสามารถจัดให้มีสถานีขนส่ง30 ได้แก่ (1) กรมการ
ขนส่งทางบกเป็นผู้มีอ านาจหน้าที่ด าเนินการเอง (2) กรมการขนส่งทางบกมอบหมายให้รัฐวิสาหกิจหรือองค์การของรัฐเป็นผู้ด าเนินการ 
และ (3) เอกชนที่ประสงค์จะจัดตั้งและด าเนินสถานีขนส่ง 

 ผู้ประกอบกิจการ 

                                                           
30 มิเช่นนั้น องค์การบริหารส่วนจังหวัดมีอ านาจหน้าที่ในการจัดการและดูแลสถานีขนส่งทางบก ตามตามพระราชบัญญัติก าหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอ านาจ
ให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ.ศ. 2522 มาตรา 17(13) 
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หากเทศบาลนครนครราชสีมาหรือผู้ประกอบการเอกชนอื่นประสงค์จะจัดตั้งสถานีขนส่งต้องขออนุญาตจากนายทะเบียนกลาง
โดยคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง นอกจากน้ีแล้ว คณะกรรมการการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ก าหนดให้กรมขนส่งทางบกต้องถ่ายโอนภารกิจด้านการบริหารจัดการสถานีขนส่งผู้โดยสารให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นตามแผนการ
กระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551 และแผนปฏิบัติการก าหนดข้ันตอนการกระจายอ านาจให้แก่
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (ฉบับ 2) การที่กรมการขนส่งทางบกมอบหมายให้รัฐวิสาหกิจหรือองค์การของรัฐเป็นผู้ด าเนินการตามข้อ (2) 
จึงหมายถึงกรณีการถ่ายโอนภารกิจจัดให้มีสถานีขนส่งให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นน่ันเอง รวมทั้งระดับเทศบาลนครด้วย31  

นอกจากน้ี การที่เทศบาลนครนครราชสีมาได้ปรึกษาหารือและประสานงานกับกรมการขนส่งทางบกและกรมการขนส่งทางบก
ได้เห็นชอบกับแผนผังการก่อสร้างสถานีขนส่งที่ท าข้ึนแล้ว ก็ถือได้ว่ากรมการขนส่งทางบกได้ด าเนินการจัดให้มีสถานีขนส่งทางบกข้ึนแล้ว 
ไม่จ าเป็นต้องพิจารณาขออนุญาตตามมาตรา 115 วรรคสามอีกต่อไป และกรมการขนส่งทางบกจะต้องเป็นผู้ด าเนินการขออนุมัติ
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางและด าเนินการอื่นใดตามที่กฎหมายก าหนดต่อไป32  

การจัดท าสถานีขนส่งของเทศบาลเป็นเทศพาณิชย์อย่างหน่ึงซึ่งเทศบาลมีอ านาจท าได้ตามมาตรา 57 ประกอบมาตรา 54 แห่ง
พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2549 เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถใช้อ านาจในการตราเทศบัญญัติตามมาตรา 60 และมาตรา 61 
เรื่อง การประกอบกิจการเทศพาณิชย์สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครนครราชสีมาได้ เพื่อให้มีระเบียบ ข้อบังคับ หรือหลักเกณฑ์
เก่ียวกับสถานีขนส่งในเขตปกครองของตนได้ 

กิจการขนส่งเป็นเทศพาณิชย์อย่างหน่ึงซึ่งเทศบาลนครนครราชสีมาต้องการให้บริการแก่ประชาชน (ค้าขาย ลงทุน เพื่อแสวงหา
ก าไรหรือรายได้) ทั้งหมดนี้ นายกเทศมนตรีของเทศบาลนครนครราชสีมามีหน้าที่ควบคุมรับผิดชอบในการด าเนินการตามอ านาจหน้าที่ใน
การจัดท าเทศพาณิชย์น้ี ซึ่งทางเลือกในการจัดท าเทศพาณิชย์น้ีของเทศบาลนครนครราชสีมาจะกล่าวถึงในข้อ 2 มิติด้านการเงินและการ
ลงทุนต่อไป 

 ค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัดมีอ านาจและหน้าที่ภายในเขตจังหวัดก าหนดอัตราค่าขนส่งและค่าบริการ
อย่างอื่นในการขนส่ง33 เทศบาลจะต้องก าหนดอัตราค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสารตามประกาศคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง 
ดังตัวอย่างที่แสดงในตารางที่ 4-6 

ตารางที่ 4-6 ตัวอย่างการก าหนดอัตราค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

ล าดับที ่ ประเภทรถ 
อัตราค่าบรกิาร 

สถานีต้นทาง  
(บาท) 

สถานีระหว่างทาง  
(บาท) 

1 รถโดยสารประจ าทางปรับอากาศที่มีที่นั่งเกิน 20 ที่นั่ง 20 20 
2 รถโดยสารประจ าทางปรับอากาศที่มีที่นั่งไม่เกิน 20 ที่นั่ง 10 10 
3 รถโดยสารประจ าทางหมวด 2 10 10 
4 รถโดยสารประจ าทางหมวด 3 6 6 
5 รถโดยสารประจ าทางหมวด 4 4 4 
6. รถขนาดเล็ก 2 2 

ที่มา มาตรฐานสถานีขนส่งทางบก (จัดท าโดยกรมส่งเสริมการปกครองส่วนท้องถ่ิน) 

                                                           
31 พิจารณาเทียบกับหนังสือ ที่ ลพ 0023.4/ว 19239 เรื่อง ข้อหารือการจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสารตามมาตรา 115 แห่งพระราชบัญญัติ พ.ศ. 2522  
32 บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 1181/2563 ตอบข้อหารือการจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสารตามมาตรา 115 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทาง
บก พ.ศ. 2522 กรณีนี้เทศบาลเมืองเบตง จังหวัดยะลา ต้องการก่อสร้างสถานีขนส่ง 

33 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522, มาตรา 20 วรรคหนึ่ง (4). 
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 ลักษณะของสถานี 

ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 114 (1) ลักษณะของสถานีต้องเป็นไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
คือ ข้อ 1 แห่งกฎกระทรวงฉบับที่ 18 (พ.ศ. 2525) ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ .ศ. 2522 คือ สถานีขนส่ง
ผู้โดยสารต้องมีลักษณะเป็นสถานที่ซึ่งใช้เป็นศูนย์รวมกระจาย และสับเปลี่ยนรถส าหรับการขนส่งผู้โดยสาร ทั้งยังต้องให้บริการต่าง ๆ ที่
เกี่ยวกับขนส่ง คือ (1) อาคารสถานีซึ่งจัดให้มีพื้นที่ส าหรับบริการผู้โดยสาร ที่จ าหน่ายตั๋ว โทรศัพท์สาธารณะ ห้องสุขา ที่ท างานของ
เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก ที่จ าหน่ายสินค้าเบ็ดเตล็ดและเครื่องดื่ม ที่พักผู้โดยสาร ที่พักผู้ประจ ารถ และที่รับฝากสิ่งของ (2) ลานจอด
รถยนต์โดยสาร รถแท็กซี่ และรถส่วนบุคคล และ (3) ที่ส าหรับเป็นอู่และบริการซ่อมรถ 

แบบขนาดและจ านวน ตาม (1) และ (2) ต้องเป็นไปตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือตามที่กรมการขนส่งทางบกให้ความ
เห็นชอบ ทั้งน้ี ผู้ขอมอบที่ดินและสิ่งก่อสร้าง ต้องระบุไว้ในค าขอว่า ประสงค์จะให้เป็นไปตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดหรือตามที่
กรมการขนส่งทางบกให้ความเห็นชอบ34 

 

4.4.1.2 การประกอบกิจการเดินรถ  

การประกอบกิจการเดินรถทั้งหมดให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ผู้ที่ประสงค์จะประกอบการขนส่ง
ประจ าทาง ไม่ว่าเป็นบริษัทจ ากัดหรือองค์การของรัฐ ต้องได้รับใบอนุญาตตามหลักเกณฑ์และวิธีการในกฎกระทรวง ฉบับที่ 63 (พ.ศ. 
2564) ออกตามความในมาตรา 23 วรรคสอง และมาตรา 28 วรรคสี่พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  ส่วนน้ีหากพิจารณาใน
เงื่อนไขการยื่นขอประกอบการขนส่ง จะเห็นว่าจ าเป็นต้องมีรายละเอียดเกี่ยวกับส านักงานและสถานที่เก็บรถ รวมทั้งหลักฐานแสดง
กรรมสิทธ์ิหรือสิทธิในการใช้สถานที่เก็บรถที่จะใช้ประกอบกิจการเดินรถด้วย การได้มาซึ่งพื้นที่เพื่อใช้เป็นสถานที่เก็บรถจึงจ าเป็นต้ อง
ด าเนินการให้แล้วเสร็จก่อน  

อย่างไรก็ตาม เมื่อได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทางแล้ว ผู้ประกอบการต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่นายทะเบียน
ประจ าจังหวัดโดยอนุมัติของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัดก าหนดไว้ตามมาตรา 31 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่ง
ทางบก พ.ศ. 2522 เช่น  

(1) จ านวนรถที่ต้องใช้ในการประกอบการขนส่งตามเส้นทางที่ใช้ในการประกอบการขนส่ง 

(2) สิทธิในรถที่ใช้ประกอบการขนส่งของผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง 

(3) ลักษณะ ชนิด ขนาด และสีของรถและเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่งที่ต้องให้ปรากฎประจ ารถทุกคัน 

(4) จ านวนที่น่ัง เกณฑ์น้ าหนักบรรทุก และวิธีการบรรทุก  

(5) จ านวนผู้ประจ ารถ  

                                                           
34 กรมการขนส่งทางบก, หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการขอจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสาร <https://www.dlt.go.th/site/ptb/m-download/8262/> หน้า 2. 
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(6) เส้นทางที่ใช้ในการประกอบการขนส่ง 

(7) อัตราค่าขนส่งและค่าบริการอย่างอื่นในการขนส่ง 

(8) สถานที่หยุดและจอดเพื่อขนถ่ายคน 

(9) ที่ที่รถจะต้องหยุดในระหว่างเส้นทาง 

(10) มาตรฐานบริการในการประกอบการขนส่ง 

(11) เวลาและจ านวนเที่ยวของการเดินรถ  

(12) เวลาท างานประจ าวันในการประกอบการขนส่ง 

(13) สถานที่เก็บ ซ่อม และบ ารุงรักษารถ  

ในส่วนของอัตราค่าขนส่ง คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางได้อนุมัติการกระจายอ านาจให้คณะกรรมการควบคุม
การขนส่งทางบกประจ าจังหวัดพิจารณาก าหนดอัตราค่าโดยสาร รถโดยสารประจ าทางหมวด 1 ส่วนภูมิภาค หมวด 4 ส่วนภูมิภาค พร้อม
ทั้งก าหนดหลักเกณฑ์ในการพิจารณาก าหนดอัตราค่าโดยสารไว้ด้วย อัตราค่าโดยสารที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ า
จังหวัดพิจารณาก าหนดตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวถือเป็นอัตราค่าโดยสารที่ได้รับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางแล้ว  
ดังน้ัน ท าให้ค่าโดยสารส าหรับรถโดยสารประจ าทางภายในแต่ละจังหวัดแตกต่างกันได้ ข้ึนอยู่กับสภาพต้นทุนการเดินรถในแต่ละจังหวัด 

กิจการเดินรถเป็นเทศพาณิชย์อย่างหน่ึงซึ่งเทศบาลนครนครราชสีมาต้องการให้บริการแก่ประชาชน (ค้าขาย ลงทุน เพื่อ
แสวงหาก าไรหรือรายได้) และเทศบาลนครนครราชสีมาสามารถใช้อ านาจในการตราเทศบัญญัติตามมาตรา 60 และมาตรา 61 แห่ง
พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2549 เรื่อง การประกอบกิจการเทศพาณิชย์กิจการเดินรถโดยสารไฟฟ้า  ของเทศบาลนครนครราชสีมา 
เพื่อให้มีระเบียบ ข้อบังคับ หรือหลักเกณฑ์เก่ียวกับกิจการเดินรถดังกล่าว ทั้งหมดนี้ นายกเทศมนตรีของเทศบาลนครนครราชสีมามีหน้าที่
ควบคุมรับผิดชอบในการด าเนินการตามอ านาจหน้าที่ในการจัดท าเทศพาณิชย์น้ี ทางเลือกในการจัดท าเทศพาณิชย์น้ีของเทศบาลนคร
นครราชสีมาจะกล่าวถึงในข้อ 2 มิติด้านการเงินและการลงทุนต่อไป 

4.4.1.3 การจัดหารถโดยสารไฟฟ้า  

ตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 รถโดยสารไฟฟ้า เป็น “รถ” และ “รถโดยสารประจ าทาง”35 และ
มาตรา 6 ก าหนดห้ามน ารถที่มีสภาพไม่มั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิดอันตราย หรืออาจเสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแก่ผู้ใช้ คนโดยสารหรือ
ประชาชนมาใช้ในทางเดินรถ และรถที่ใช้ในทางเดินรถ ผู้ขับข่ีต้องจัดให้มีเครื่องยนต์ เครื่องอุปกรณ์และหรือส่วนควบที่ครบถ้วนตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่ง กฎหมายว่าด้วยล้อเลื่อน กฎหมายว่าด้วยรถลาก หรือกฎหมายว่าด้วยรถจ้าง และใช้
การได้ดี36  

นอกจากน้ี รถที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารยังต้องเป็นไปตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ .ศ. 2522 กล่าวคือ รถที่ใช้ในการขนส่ง
ต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบถูกต้องตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 37 ได้จดทะเบียนรับรองว่าผ่านการตรวจ
สภาพ และเสียภาษีรถแล้ว ทั้งน้ี ตามมาตรา 71 ประกอบมาตรา 73 และ 85 และต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติว่าด้วยผู้ประจ ารถ ผู้โดยสาร 
และสถานีขนส่งตามที่พระราชบัญญัติน้ีก าหนด ทั้งน้ี ต้องติดตามกฎกระทรวงและประกาศทั้งหลายที่ออกตามความในพระราชบัญญัติน้ีด้วย 
                                                           
35 มาตรา 4 “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เว้นแต่รถไฟและรถราง และ “รถโดยสารประจ าทาง” หมายความว่า รถบรรทุกคนโดยสารที่เดินตามทาง
ที่ก าหนดไว้ และเรียกเก็บค่าโดยสารเป็นรายคนตามอัตราที่วางไว้เป็นระยะทางหรือตลอดทาง 

36 กฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการทดสอบสภาพของรถที่อาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพอนามัย พ.ศ. 2546 ระบุถึงสภาพของรถที่อาจท าให้เสื่อมเสียสุขภาพ
อนามัยแก้ผู้ใช้ คนโดยสาร หรือประชาชนเอาไว้ ว่าหมายความถึง รถที่ก่อให้เกิดมลพิษเกินกว่าค่ามาตรฐานการควบคุมมลพิษจากยานพาหนะตามป ระกาศ
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เก่ียวกับมาตรฐานการควบคุมมลพิษจากยานพาหนะ ซึ่งออกตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  

37 กฎกระทรวง ฉบับที่ 60 (พ.ศ. 2552) ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เก่ียวกับสภาพ เครื่องอุปกรณ์ และส่วนควบของรถที่ใช้ในการ
ขนส่งผู้โดยสาร  
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เช่น ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง ตัวอักษร ภาพ หรือเครื่องหมายที่ตัวถังรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารและรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์
หรือสิ่งของ พ.ศ. 2555 ประกาศกรมขนส่งทางบก เรื่อง ความสูงภายในส าหรับรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารและรถขนาดเล็ก (ประกาศ ณ 
วันที่ 11 มกราคม พ.ศ. 2537) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง การติดตั้งโทรทัศน์ และวีดิทัศน์ ส าหรับรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร 
(ประกาศ ณ วันที่ 24 เมษายน พ.ศ. 2541) ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง ชนิด ประเภท และขนาดของเครื่องดับเพลิงที่ต้องมีไว้
ประจ ารถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร (ประกาศ ณ วันที่ 11 มกราคม พ.ศ. 2542) ประกาศคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง 
เรื่อง ก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อเป็นมาตรการควบคุมเก่ียวกับสีรถ และเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่ง ที่ต้องให้ปรากฎประจ ารถทุกคัน
ที่ใช้ในการประกอบการขนส่งไม่ประจ าทางด้วยรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร พ .ศ. 2549 (ประกาศ ณ วันที่ 11 สิงหาคม พ.ศ. 2549) 
ประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง แบบและการจัดวางที่น่ังผู้โดยสารของรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารและรถขนาดเล็ก พ .ศ 2549 
(ประกาศ ณ วันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2549) และประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง ประตูทางข้ึนลงและประตูฉุกเฉินส าหรับรถที่ใช้ใน
การขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2551 (ประกาศ ณ วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2551) เป็นต้น  

 

4.4.1.4 การจัดหาพลังงาน 

เทศบาลนครนครราชสมีา (หรือบริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนินโครงการฯ) สามารถขออนุญาตเชื่อมต่อระบบอัดประจุไฟฟ้าของตน
เข้ากับระบบโครงข่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคหรือผู้รับใบอนุญาตที่มีระบบโครงข่ายพลังงานรายอื่นได้เช่นกัน ทั้งน้ี ตามมาตรา 81 
แห่งพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550   

กรณีที่เทศบาลนครนครราชสีมา (หรือบริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนินโครงการฯ ) เป็นผู้ตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าเองส าหรับรถ
โดยสารไฟฟ้า ของตนเองอาจเข้าข่ายเป็นการติดตั้งเครื่องอัดประจุส่วนบุคคล (ในรูปเบบการใช้งานเฉพาะบุคลากรหรือพนักงาน เช่น ตั้งใน
สถานีขนส่งของตัวเองหรือตั้งแบบ Fleet) เน่ืองจากเป็นการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อวัตถุประสงค์ของการขนส่งตามโครงการฯ 
เท่านั้น ไม่ใช่การติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อจ าหน่ายหรือให้บริการแก่สาธารณะ อาจมีมาตรการทางกฎหมายที่เก่ียวข้องคือ 

(1) ข้อก าหนดทั่วไปส าหรับการติดตั้งทางไฟฟ้าระบบประจุยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  

(2) ระเบียบการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคว่าด้วยข้อก าหนดทั่วไปส าหรับการติดตั้งทางไฟฟ้าระบบอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า พ.ศ. 2563  

(3) ระเบียบการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคว่าด้วยข้อก าหนดการเชื่อมต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า พ.ศ. 2563  

อัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 
เห็นชอบในการประชุมครั้งที่ 1/2563 (ครั้งที่  150) วันที่ 19 มีนาคม พ .ศ. 2563 เห็นชอบ และยังสามารถยื่นค าร้องขอใช้ไฟฟ้า 
แบบ Low Priority ได้38 

                                                           
38 โปรดดู ประกาศการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เรื่อง อัตราค่าไฟฟ้าส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ภายใต้เง่ือนไขการบริหารจัดการแบบ Low Priority  
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ผู้ติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพื่อใช้ไฟฟ้าในกิจการเองหรือส่วนบุคคลไม่เข้าข่ายเป็น “การประกอบกิจการพลังงาน” ตามมาตรา 
47 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 จึงไม่ต้องขอใบอนุญาตประกอบกิจการพลังงานแต่อย่างใด แต่ยังต้อง
ปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคารและกฎหมายอื่นที่เก่ียวข้องต่อไป39 

กรณีที่เทศบาลนครนครราชสีมา (หรือบริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนินโครงการฯ) ไม่ประสงค์จะตั้งสถานีในทุกจุด เทศบาลฯ หรือ
บริษัทฯ รถโดยสารไฟฟ้า สามารถใช้สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะหรือในพื้นที่เชิงพาณิชย์ที่ตั้งอยู่ในพื้นที่ เทศบาลนครนครราชสีมาได้ 
(หากม)ี ทั้งน้ี ต้องพิจารณาถึงความเข้ากันระหว่างประเภทรถและศักยภาพของสถานีอัดประจุไฟฟ้าด้วย 

4.4.2 มิติด้านการเงินและการลงทุน 

การด าเนินโครงการฯ จะต้องพิจารณาถึงบุคคลหรือหน่วยงานที่จะเป็นผู้ลงทุน ประกอบการ และรับความเสี่ยงที่เก่ียวข้อง ซึ่งมี
ข้อกฎหมายที่ส าคัญ คือ การวิเคราะห์ถึงอ านาจหน้าที่ของเทศบาลนครนครราชสีมาในการด าเนินโครงการฯ และทางเลือกของเทศบาลนคร
นครราชสีมาในการด าเนินโครงการฯ ร่วมกับเอกชน 

 
 

4.4.2.1 อ านาจในการด าเนินโครงการ การก าหนดงบประมาณและทางเลือกรูปแบบการลงทุน  

หน่วยงานรัฐจ าเป็นจะต้องพิจารณาในส่วนของกฎหมายจัดตั้งในระดับพระราชบัญญัติ ซึ่งเป็นตัวก าหนดวัตถุประสงค์ ขอบเขต 
และอ านาจหน้าที่ให้แก่หน่วยงานรัฐน้ันๆ ว่าจะสามารถด าเนินพันธกิจในเรื่องใดได้บ้างก่อนเสมอ นอกจากน้ี การสร้างความร่วมมือกับ
เอกชนเพื่อด าเนินโครงการก็จะต้องเป็นไปตามที่มีกฎหมายให้อ านาจเอาไว้เช่นกัน 

(1) อ านาจในการด าเนินโครงการของเทศบาลนครนครราชสีมา 

ส าหรับการจัดท าโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา (E-Bus System) ซึ่งผู้ริเริ่มโครงการ คือ 
เทศบาลนครนครราชสีมา กรณีน้ีต้องพิจารณาขอบเขตอ านาจและหน้าที่ตาม พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 ที่ใช้บังคับกับส่วน
เทศบาลในทุกจังหวัด ในส่วนที่ 3 บทที่ 3 ว่าด้วยหน้าที่ของเทศบาลนคร มาตรา 56 รวมถึงหน้าที่ของเทศบาลเมืองในมาตรา 5340  และ
หน้าที่ของเทศบาลต าบล มาตรา 5041 ประกอบด้วย  แต่จะเห็นได้ว่า ในตัวบทบัญญัติในมาตรา 56 มาตรา 53 และมาตรา 50  
ทั้งสามมาตรา ไม่ได้ให้อ านาจเทศบาลในการจัดท าบริการสาธารณะที่เก่ียวกับการขนส่งไว้โดยเฉพาะ42  

                                                           
39 ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน . (ม.ป.ป.) คู่มือโครงการจัดท าแผนการพัฒนาสถานีประจุแบตเตอรี่ส าหรับยานยนต์ไฟฟ้า . 
http://www.eppo.go.th/images/energy-conservation/EV/EV_Manual.pdf 

40 พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 มาตรา 56 “ภายใต้บังคับแห่งกฎหมาย เทศบาลนครมีหน้าที่ต้องท าในเขตเทศบาล ดังต่อไปนี้   (1) กิจการตามที่ระบุไว้ใน
มาตรา 53” 

41 พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 มาตรา 53 “ภายใต้บังคับแห่งกฎหมาย เทศบาลเมืองมีหน้าที่ต้องท าในเขต เทศบาล ดังต่อไปนี้  (1) กิจการตามที่ระบุไว้ใน
มาตรา 50” 

42เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับพระราชบัญญัติ ระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ .ศ.2528 หมวดที่ 5 ว่าด้วยอ านาจหน้าที่ของกรุงเทพมหานคร มาตรา 89 
(8) จะเห็นว่า ได้มีการระบุโดยชัดแจ้งให้การขนส่ง เป็นหนึ่งในกิจการที่กรุงเทพมหานครสามารถด าเนินการได้ เมื่อเทียบกับพระราชบัญญัติเทศบาล 
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อย่างไรก็ตาม ในมาตรา 50(9) ได้ก าหนดว่า หน้าที่ของเทศบาลอาจเป็นไปโดยกฎหมายอื่นได้43 ซึ่งกฎหมายที่มีการก าหนด
อ านาจและหน้าที่ของเทศบาลเพิ่มเติมในที่น้ีคือ พระราชบัญญัติก าหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น44 พ.ศ. 2542 ในหมวดที่ 2 ว่าด้วยการก าหนดอ านาจและหน้าที่ในการจัดระบบการบริการสาธารณะ ซึ่งมาตรา 16 ระบุว่า “ให้
เทศบาล เมืองพัทยา และองค์การบริหารส่วนต าบลมีอ านาจและ หน้าที่ในการจัดระบบการบริการสาธารณะเพื่อประโยชน์ของประชาชน
ในท้องถิ่นของตนเองดังน้ี (26) การขนส่งและการวิศวกรรมจราจร” 

 เทศพาณิชย์ 

หากเทศบาลนครนครราชสีมา ประสงค์จะด าเนินโครงการที่เกี่ยวกับการจัดท าบริการสาธารณะเกี่ยวกับการให้บริการขนส่ง  
โดยรถโดยสารไฟฟ้าย่อมสามารถกระท าได้ นอกจากน้ี อ านาจของเทศบาลนคร ยังปรากฏอยู่ในมาตรา 57 แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล
อีกด้วยว่า เทศบาลนครอาจจัดท ากิจการอื่นๆ ตามมาตรา 5445 ได้ โดยในการด าเนินกิจการให้บริการขนส่งในที่น้ี อาจเข้ากรณีตาม
อนุมาตรา 12 ประกอบมาตรา 66(4) ที่ถือเป็นการจัดท ากิจการเทศพาณิชย์ที่เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถด าเนินการเพื่อหารายได้ 
ซึ่งจะต้องด าเนินการให้เป็นไปตามมาตรา 61 ด้วย คือ ให้มีการตราเป็นเทศบัญญัติก าหนดรายละเอียดในการท ากิจการดังกล่าว แต่
ค าถามที่เกิดข้ึน คือ ณ ปัจจุบัน ไม่ได้มีการก าหนดเพิ่มเติมว่า กิจการเกี่ยวกับการเทศพาณิชย์ หมายถึงกิจการใดบ้าง  ในประเด็นน้ีเอง 
คณะกรรมการกฤษฎีกา (กรรมการร่างกฎหมายกองที่ 6) ได้เคยให้ความเห็นเกี่ยวกับการด าเนินการพาณิชย์ขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นไว้46 ซึ่งสรุปได้ว่า กฎหมายยังไม่ได้ก าหนดความหมายของค าว่า “การพาณิชย์” ไว้เป็นพิเศษจึงต้องตีความตามความหมายธรรมดา 
คือ หมายถึงการลงทุนเพื่อแสวงหาก าไรโดยทั่วๆ ไป และยังได้ให้ความเห็นต่อไปว่า แม้กฎหมายก าหนดให้สามารถการด าเนินกิจการ
พาณิชย์ได้ แต่กิจการดังกล่าวก็จะต้องตกอยู่ภายใต้วัตถุประสงค์และอ านาจหน้าที่ตามที่กฎหมายจัดตั้งและกฎหมายอื่นก าหนดไว้ด้วย 
ดังน้ัน เมื่อลักษณะของโครงการเป็นการด าเนินโครงการภายใต้กรอบอ านาจที่พระราชบัญญัติเทศบาลและพระราชบัญญัติก าหนดแผน
และข้ันตอนกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ในการจัดท าบริการสาธารณะเพื่อให้บริการประชาชนในท้องถิ่น เทศบาลนคร
นครราชสีมาจึงมีอ านาจในการให้บริการเกี่ยวกับสถานีขนส่งและประกอบธุรกิจสถานีขนส่งในฐานะเป็นกิจการเทศพาณิชย์ตามมาตรา 
54(12) ประกอบมาตรา 57 แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496  

ทั้งน้ี ได้เคยมีการตราเทศบัญญัติ เพื่อรองรับการประกอบกิจการเทศพาณิชย์สถานีขนส่งผู้โดยสาร ของเทศบาลต าบลชมาย  
ข้ึนในปี พ.ศ. 255747 โดยในหมวด 1 ว่าด้วยข้อความทั่วไป ในข้อ 6 และข้อ 7 ได้ระบุถึงวัตถุประสงค์และอ านาจหน้าที่ไว้ว่า เทศบาล
สามารถด าเนินการจัดสร้าง จัดให้มี ดูแลบ ารุงรักษาสถานีขนส่ง บริหารจัดการ ควบคุมการให้บริการ และประกอบธุรกิจสถานีขนส่งได้ 48 
ซึง่เป็นกรณีศึกษาที่ใช้พิจารณาได้ว่า การด าเนินกิจการด้านขนส่งมวลชนสาธารณะนั้นถือเป็นเทศพาณิชย์ ตามนัยแห่งมาตรา 54(12) แห่ง
พระราชบัญญัติเทศบาล  

ดังน้ัน เทศบาลนครนครราชสีมา จึงอาจด าเนินการจัดท าโครงการได้ตามแนวทางดังกล่าว โดยให้ตราเป็นเทศบัญญัติ ตาม
มาตรา 61 เพื่อขออนุมัติจากสภาเทศบาลต่อไป อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากการประกอบกิจการเกี่ยวกับการให้บริการขนส่งในที่น้ี ปกติแล้ว

                                                           
43 พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 มาตรา 50 (9) “หน้าที่อื่นตามที่กฎหมายบัญญัติให้เป็นหน้าที่ของเทศบาล” 
44 หากพิจารณาเพ่ิมเติม จะเห็นว่าในมาตรา 50(9) ของพระราชบัญญัติเทศบาล ได้ถูกเพ่ิมเข้ามาภายหลัง ในการแก้ไขครั้งที่ 10 และหลังจากนั้น ก็ได้มีการตรา
พระราชบัญญัติการกระจายอ านาจ ให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ .ศ. 2542 ขึ้นมาในวันที่ 11 พฤศจิกายน พ.ศ. 2542 ซึ่งอาจถือได้ว่าเป็นการตราขึ้นเพ่ือ
รองรับมาตรา 50 (9) แห่งพระราชบัญญัติเทศบาลดังกล่าวเพ่ือให้เทศบาลสามารถมีอ านาจและหน้าที่ที่นอกเหนือจากที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติเทศบาลได้  
โปรดดู ตอบข้อหารือเก่ียวกับโครงการก่อสร้างสระว่ายน้ า ของเทศบาล ต าบลพังโคน อ าเภอพังโคน จังหวัดสกลนคร . สืบค้น 12 กันยายน 2565, จาก 
http://nongmaiphai.go.th/fileupload/627267.pdf. หน้า 2 

45 พระราชบัญญัติเทศบาล มาตรา 54 “ภายใต้บังคับแห่งกฎหมาย เทศบาลเมืองอาจจัดท ากิจการใด ๆ ในเขตเทศบาล ดังต่อไปนี้ (12)  เทศพาณิชย”์ 
46 โปรดดู บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 74/2553 เทียบเคียงกับกรณีบริษัท สนามราชธานี คอร์ปอเรชั่น จ ากัดได้เสนอโครงการจัดตั้งสถานี
บริการก๊าซธรรมชาติ (NGV) ให้องค์การบริหารส่วนจังหวัดขอนแก่นลงทุนจัดตั้งและบริหารจัดการในเชิงพาณิชย์ฯ และ รายงานการประชุม คณะกรรมการพิจารณา
ร่างกฎหมายของกระทรวงมหาดไทย คณะที่ 1 ครั้งที่ 33/2559 เรื่อง ตอบข้อหารือแนวทางปฏิบัติเก่ียวกับการอนุญาตให้เอกชนติดป้ายโฆษณาประชาสัมพันธ์ใน
เขตเทศบาลครอุบลราชธานี  

47 โปรดดู เทศบัญญัติเทศบาลต าบลชะมาย เรื่อง การประกอบกิจการเทศพาณิชย์สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลต าบลชะมาย พ.ศ. 2557 
48 เทศบัญญัติเทศบาลต าบลชะมาย เรื่อง การประกอบกิจการเทศพาณิชย์สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลต าบลชะมาย พ.ศ. 2557 ข้อที่ 6 
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เป็นกิจการที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของกรมการขนส่ง ซึ่งเป็นหน่วยงานหลักที่มีหน้าที่ควบคุมเส้นทางคมนาคมทั่วประเทศ ตาม
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ด้วยเหตุน้ีเอง เทศบาลนครนครราชสีมา จึงต้องรับโอนภารกิจจากกรมการขนส่งทางบกก่อน
ริเริ่มโครงการ ทั้งน้ี เป็นไปตามพระราชบัญญัติก าหนดแผนและข้ันตอนกระจายอ านาจฯ มาตรา 30 (1)49  

นอกจากน้ี มีประเด็นที่ต้องพิจารณาต่อไปอีกว่า ปัจจุบัน ได้มีประกาศองค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา เรื่อง โครงสร้าง
และการจัดองค์กรในการด าเนินงาน สรุปอ านาจหน้าที่ส าคัญ วิธีการด าเนินงาน และสถานที่ติดต่อเพื่อรับข้อมูลข่าวสารขององค์การ
บริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา พ.ศ. 256050  ที่ออกตามความในพระราชบัญญัติการกระจายอ านาจฯ ได้ก าหนดให้อ านาจองค์การ
บริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา ในการด าเนินกิจการในลักษณะเป็นการพาณิชย์ได้ รวมถึงก าหนดหน้าที่การจัดระบบบริการสาธารณะเพื่อ
ประโยชน์ของประชาชนในท้องถิ่นในส่วนของการจัดการและดูแลสถานีขนส่งทั้งทางบกและทางน้ า การพาณิชย์ การส่งเสริมการลงทุ น 
รวมถึงการท ากิจการไม่ว่าจะด าเนินการเองหรือร่วมกับบคุคลอื่นหรือสหการ ซึ่งอาจท าให้เกิดข้อพิจารณาว่า อ านาจในการประกอบกิจการ
การขนส่งโดยรถโดยสารไฟฟ้าในที่น้ี ควรตกอยู่ภายใต้อ านาจของหน่วยงานใด เพราะประกาศดังกล่าว เป็นเหมือนการวางกรอบเกณฑ์  
ที่ชัดเจนว่าให้เป็นอ านาจขององค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา ดังน้ัน จึงเห็นควรให้เทศบาลนครนครราชสีมาท าการหารือร่วมกับ
องค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา เพื่อเป็นการท าความเข้าใจร่วมกันก่อนที่จะด าเนินการจัดท าโครงการ  

 ข้อพิจารณาเรื่องการค้าแข่ง ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ.2560 

มาตรา 75 วรรคสองของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย บัญญัติว่า “รัฐต้องไม่ประกอบกิจการที่มีลักษณะเป็นการแข่งขัน
กับเอกชน เว้นแต่กรณีที่มีความจ าเป็น เพื่อประโยชน์ในการรักษาความมั่นคงของรัฐ การรักษาผลประโยชน์ส่วนรวม การจัดให้มี
สาธารณูปโภค หรือการจัดท าบริการสาธารณะ” เลยเกิดประเด็นที่ว่าการก่อสร้าง การจัดให้มีสถานีขนส่ง เพื่อให้บริการขนส่งโดยรถ
โดยสารไฟฟ้า (E-Bus) จะถือเป็นการค้าแข่งตามรัฐธรรมนูญ ซึ่งต้องห้ามไม่ให้เทศบาลด าเนินกิจการดังกล่าวหรือไม่  

“บริการสาธารณะ” ได้ก าหนดความหมายไว้ว่า กิจการอันจ าเป็นและเป็นประโยชน์ต่อประชาชนเป็นส่วนรวมที่รัฐหรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นจัดท าขึ้นเพื่อบริการแก่ประชาชน เช่น กิจการสาธารณูปโภค กิจการขนส่งคนโดยสาร51 กอปรกับการประกอบกิจการ
ขนส่งฯ โดยเทศบาลนครนครราชสีมามีอ านาจตามกฎหมายในการประกอบเทศพาณิชย์ ซึ่งในกรณีน้ี  คือ การให้บริการขนส่งและสถานี
ขนส่งซึ่งเป็นการจัดท าบริการสาธารณะและสาธารณูปโภคที่จ าเป็นเพื่ออ านวยความสะดวกให้กับประชาชนในเทศบาลนครนครราชสีมา 
สอดคล้องกับแนวคิดด้านความยั่งยืนและการเปลี่ยนผ่านทางพลังงานไปสู่เมืองคาร์บอนต่ า ทั้งการประกอบกิจการดังกล่าวไม่ได้ตั ด
ทางเลือกการเดินทางอื่นของประชาชนแต่อย่างใด ท าให้เทศบาลฯ สามารถประกอบกิจการดังกล่าวแข่งขันกับเอกชนได้กรณีจึงเข้า
ข้อยกเว้นตามมาตรา 75 วรรคสอง52  

  

                                                           
49  พระราชบัญญัติก าหนดแผนและขั้นตอนกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ .ศ.2542 มาตรา 31 “แผนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถ่ิน ให้ด าเนินการดังนี้ (1) ให้ด าเนินการถ่ายโอนภารกิจการให้บริการสาธารณะที่รัฐด าเนินการอยู่ในวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับแก่องค์กรปกครองส่วน
ท้องถ่ินภายในก าหนดเวลา ดังนี้ (ก) ภารกิจที่เป็นการด าเนินการซ้ าซ้อนระหว่างรัฐและองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน หรือภารกิจที่รัฐจัดให้บริการในเขตขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถ่ินให้ด าเนินการให้เสร็จสิ้นภายในสี่ปี 

50 โปรดดู ประกาศองค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา เรื่อง โครงสร้างและการจัดองค์กรในการด าเนินงาน สรุปอ านาจหน้าที่ส าคัญ  วิธีการด าเนินงาน และ
สถานที่ติดต่อเพ่ือรับข้อมูลข่าวสารขององค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา พ.ศ. 2560 ข้อที่ 3 

51 ราชบัณฑิตยสถาน. พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554. กรุงเทพฯ : นานมีบุ๊คส์พับลิเคชั่นส์, 2556. 

52 ค าพิพากษาหมายเลขแดงที่ อ.1568/2559 
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(2) รูปแบบความร่วมมือระหว่างเทศบาลกับเอกชน 

เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถด าเนินโครงการการให้บริการขนส่งมวลชน โดยรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า (E-Bus) โดยมี 
อาจเลือกรูปแบบเพื่อจัดท าโครงการได้ทั้งหมด 3 รูปแบบ53 คือ รูปแบบที่ 1 การด าเนินการเอง ซึ่งเทศบาลนครนครราชสีมามีอ านาจ 
ในการด าเนินกิจการดังกล่าวในฐานะกิจการเทศพาณิชย์ได้ ตามมาตรา 54 (12) ประกอบกับมาตรา 57 แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 
หากเทศบาลนครนครราชสีมาต้องการสร้างความร่วมมือกับเอกชนเพื่อให้เอกชนสนับสนุนการด าเนินโครงการฯ เทศบาลมีทางเลือกอีก
สองทาง ได้แก่รูปแบบที่ 2 การจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ และรูปแบบที่ 3 การจัดตั้งบริษัทหรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัด 

 จัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ 

เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถว่าจ้างให้มีการเดินรถและก่อสร้างสถานีโดยเอกชน ด้วยวิธีการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐ (Public 
procurement) ซึ่งจะอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 ระเบียบกระทรวงการคลงั
ว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 ฯลฯ  โดยจะเป็นในรูปแบบของการท าสัญญาต่างตอบแทน ซึ่งรัฐจะเป็น 
ผู้ออกในส่วนของค่าใช้จ่าย แลกกับผลส าเร็จของงานจากเอกชน คล้ายกับสัญญาจ้างท าของ 

อย่างไรก็ตาม หากเลือกใช้วิธีการดังกล่าว เอกชนไม่ต้องร่วมรับความเสี่ยงกับหน่วยงานของรัฐแต่อย่างใด อาทิ การขาดทุนจาก
การประกอบกิจการ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ อาจต้องพิจารณาในส่วนของงบประมาณที่จะใช้ด าเนิน
โครงการประกอบด้วย เพราะในส่วนของการด าเนินการเองและการว่าจ้างให้เอกชนเดินรถและก่อสร้างสถานีน้ี ภาครัฐต้องลงทุนและรับ
ความเสี่ยงด้วยตนเอง 

 จัดตั้งบริษัทหรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัด 

เทศบาลนครนครราชสีมาอาจเลือกใช้วิธีขออนุมัติจัดตั้งบริษัทจ ากัดร่วมกับบุคคลอื่นเพื่อด าเนินการได้ ตามมาตรา 57 ตรี54 
แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล โดยให้ก าหนดวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งว่าเป็นการท ากิจการค้าขายอันเป็นสาธาณูปโภค และเทศบาลต้องถือ
หุ้นเกินกว่าร้อยละห้าสิบของทุนที่บริษัทจดทะเบียน เพื่อขออนุมัติจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย 

ในการด าเนินการดังกล่าว เทศบาลนครนครราชสีมาจะไม่สามารถจดทะเบียนจัดตั้งบริษัทจ ากัดข้ึนมาเองได้แต่จะต้อง
ด าเนินการก่อตั้งร่วมกับบุคคล นิติบุคคล หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่น ในเรื่องน้ีเอง เคยมีกรณีศึกษาของเทศบาลนครขอนแก่น
ด าเนินการขออนุมัติจัดตั้งบริษัทจ ากัดของเทศบาลนครขอนแก่นเพื่อบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนแบบรถโดยสารด่วนพิเศษ ซึ่งถือเป็น
เทศพาณิชย์ด้านขนส่งมวลชนสาธารณะ (กิจการรถด่วนสาธารณะและโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง) ปรากฏในรายงานการประชมุ 
เรื่อง ตอบข้อหารือโดยคณะอนุกรรมการเฉพาะกิจเพื่อพัฒนาการจัดเก็บรายได้ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น55 

(3) ข้อสังเกตเรื่องการด าเนินโครงการร่วมลงทุนในรูปแบบของ Public-Private Partnership (PPP) 

การร่วมลงทุน (Public Private Partnership: PPP)  ซึ่งถูกจ าแนกรูปแบบออกได้เป็น 2 รูปแบบ คือรูปแบบที่หน่ึงได้แก่ “Gross 
Cost (Availability - Fee)” คือ รูปแบบการลงทุนที่รัฐรับความเสี่ยงด้านจ านวนผู้ใช้บริการเอง56 โดยรัฐจะเป็นผู้เก็บค่าบริการทั้งหมด โดย
ว่าจ้างให้เอกชนเป็นผู้ด าเนินการเดินรถและการซ่อมบ ารุง ส่วนเอกชนยังคงได้รับค่าจ้างในการให้บริการตามที่ตกลง (Fixed Payment)  

                                                           
53 พัฒน์พงษ์ แพนพัฒน (2559). การประกอบกิจการพาณิชย์ขององค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน : Commercial Ventures in Local Administrative Organizations. 
วารสารบริหารท้องถ่ิน ปีที่ 9 ฉบับที่ 2. ขอนแก่น: วิทยาลัยการปกครองท้องถ่ิน มหาวิทยาลัยขอนแก่น.  

54 พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 มาตรา 57 ตรี  
55 โปรดดู รายงานการประชุม คณะอนุกรรมการเฉพาะกิจเพ่ือการพัฒนาจัดเก็บรายได้ขององค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน ครั้งที่ 3/2559.  เข้าถึง 17 กันยายน 2565 
จาก,http://www.oic.go.th/FILEWEB/CABINFOCENTEROPM/DRAWER01/GENERAL/DATA0004/00004892.PDF     

56 ส านักงบประมาณของรัฐสภา (2559). การวิเคราะห์การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership : PPP) (รายงานวิชาการ) ฉบับที่ 
3/2559 . กรุงเทพฯ: ส านักการพิมพ์ ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร. 
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หากการบริการน้ันเป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด แต่ผลตอบแทนที่เอกชนได้รับในที่น้ีจะเป็นคนละส่วนกับค่าโดยสาร57 และรูปแบบที่สอง 
Net Cost (User - Fee) คือ รูปแบบการลงทุนที่ให้เอกชน ด าเนินการเก็บค่าบริการเองโดยรัฐจะก าหนดผลตอบแทนของเอกชนไว้  
ซึ่งครอบคลุมทั้งต้นทุนและการด าเนินงานของเอกชน โดยเอกชนจะต้องแบ่งรายได้ให้แก่รัฐ และในขณะเดียวกันหากเอกชนมีผลขาดทุน   
รัฐต้องมีมาตรการจ่ายเงินชดเชย (Subsidy) ให้แก่เอกชนด้วย58 

ส าหรับโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา (E-Bus System) น้ันมีความเป็นไปได้ที่จะอาศัยรูปแบบ
การลงทุนแบบ Net Cost (User-Fee) โดยมอบหมายภารกิจในเรื่องการให้บริการสถานีขนส่งและการขนส่งมวลชนแก่เอกชนในการ
ด าเนินการและก าหนดให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน ซึ่งเอกชนมีสิทธิในการเรียกเก็บค่าบริการจากผู้โดยสารและผู้ใช้บริการได้ และให้หน้าที่ในส่วน
ของการจัดหาที่ดินที่จ าเป็นอยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงานรัฐ เพราะรูปแบบการลงทุนแบบ PPP Net Cost จะช่วยโอนความเสี่ยง
ต่างๆ (Project Risk) ไปยังเอกชนได้ โดยให้คู่สัญญาตกลงเรื่องการแบ่งรายได้ของโครงการระหว่างกัน รวมถึงให้เอกชนโอนกรรมสิทธ์ิใน
ทรัพย์สินของโครงการให้กับหน่วยงาน โดยมีทั้งการโอนกรรมสิทธ์ิให้แก่หน่วยงานรัฐทันที เมื่อเอกชนด าเนินการก่อสร้างเสร็จสิ้นก่อนเริ่ม
ให้บริการ (Build Transfer Operation: BTO) และการโอนกรรมสิทธ์ิให้หน่วยงานรัฐภายหลังจากด าเนินโครงการเสร็จสิ้นตามสัญญา (Build 
Operate Transfer: BOT)59    

เน่ืองจากโครงการน้ีเป็นโครงการเกี่ยวกับการจัดท าบริการสาธารณะและโครงสร้างพื้นฐาน (infrastructure) เกี่ยวกับการ
คมนาคม เพื่อขนส่งผู้โดยสารตามมาตรา 7(1)60 ก็จะต้องปฏิบัติตามกระบวนการการจัดท าโครงการในเชิงรายละเอียดให้ครบถ้วนตามที่
กฎหมายก าหนดไว้ด้วย ดังน้ัน ในส่วนของวิธีการคัดเลือกเอกชน ให้ใช้วิธีการเปิดประมูลตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ใน
พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 ในหมวดที่ 2 ว่าด้วยการคัดเลือกเอกชน เพื่อประเมินถึงคุณสมบัติของผู้ที่
จะเข้ามาร่วมลงทุน ว่าจะสามารถปฏิบัติงานได้จริง และมีความสามารถทั้งในด้านเทคนิคและเงินทุนที่เพียงพอ ซึ่งในกรณีนี้ ให้หน่วยงาน 
มีหน้าที่ในการเผยแพร่เกณฑ์การคัดเลือกโดยการท าหนังสือเชื้อเชิญเข้าประกวดราคา (Request for Proposal: RFP) ประกอบกับเอกสาร
ก าหนดขอบเขตและรายละเอียดของโครงการ (Terms of Reference: TOR) สู่สาธารณะ   

อย่างไรก็ตาม มีข้อน่าสังเกตประการหน่ึงว่า แม้เทศบาลนครนครราชสีมาจะมีอ านาจในการด าเนินโครงการพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนดังกล่าวได้ ตามที่อธิบายไว้ในส่วนของข้อที่ 2.1.1 ว่าด้วยอ านาจในการจัดท าโครงการ แต่ในเรื่องของการร่วมลงทุนในลักษณะของ 
PPP น้ัน จะต้องมีกฎหมายที่หากพิจารณาตาม มาตรา 22 แห่งพระราชบัญญัติกระจายอ านาจฯ ที่บัญญัติว่า “องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นอาจมอบให้เอกชนด าเนินการตามอ านาจ และหน้าที่แทนได้ ทั้งน้ี ตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวง ”  
ซึ่งแสดงถึงการรับรองอ านาจให้แก่เทศบาลนครนครราชสีมา ว่าอาจจะสามารถด าเนินการจัดท าโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนใน
เทศบาลนครนครราชสีมา (E-Bus System) ในรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน (PPP) ได้ อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบัน ยังไม่มี
การตรากฎกระทรวงที่ออกโดยความตามมาตรา 22 ดังกล่าว จึงท าให้เทศบาลนครนครราชสีมา ไม่มีอ านาจในการด าเนินการ
จัดท าโครงการร่วมกับเอกชนด้วยรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน (PPP)61  

เมื่อเทศบาลนครนครราชสีมาไม่มีอ านาจด าเนินการร่วมลงทุนกับเอกชนในรูปแบบ PPP ตามพระราชบัญญัติร่วมลงทุนระหวา่ง
รัฐและเอกชน พ .ศ . 2562 และปรากฏว่ามีความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินโครงการในรูปแบบ PPP ก็อาจให้หน่วยงานรัฐอื่น 

                                                           
57กระทรวงการคลังและกระทรวงคมนาคม. (Framework for Public private participation: แนวทางให้เอกชนร่วมด าเนินการ การทดสอบความสนใจภาคเอกชนในการ
ลงทุน โครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูง. สืบค้น 14 กันยายน  2565, จาก http://edoc.mrta.co.th/HRD/ Attach/1434937345_1.pdf  

58 เรื่องเดียวกัน 
59 เรื่องเดียวกัน 
60พระราชบัญญัติ การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน  มาตรา 7(1) “หน่วยงานเจ้าของโครงการที่จะจัดท าโครงการร่วมลงทุนในกิจการเก่ียวกับโครงสร้าง พ้ืนฐาน
และบริการสาธารณะดังต่อไปนี้ ต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ (1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ การขนส่งทางถนน  

61 โปรดดู  รายงานการประชุมคณะกรรมการพิจารณาร่ างกฎหมายของกระทรวงมหาดไทย ครั้ งที่  14/2559.. สืบค้น  11 กันยายน 2565, จาก 
http://www.law.moi.go.th/pdf/1_2559_12_23_14a.pdf   

http://edoc.mrta.co.th/HRD/
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ที่มีอ านาจในการร่วมลงทุนในรูปแบบดังกล่าว เข้ามาด าเนินภารกิจแทน ซึ่งในที่ น้ีคือ องค์การบริหารส่วนจังหวัดนครราชสีมา 
(Nakornrachasima Provincial Administrative Organization)  

ตามพระราชบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัด พ.ศ. 2540 มาตรา 45 เป็นกฎหมายที่ก าหนดถึงอ านาจหน้าที่ขององค์การบริหาร
ส่วนจังหวัด (อบจ.) ในการด าเนินกิจการภายในเขตอ านาจ ซึ่งในอนุมาตรา 9 เองก็ได้ก าหนดให้ อบจ.นครราชสีมา สามารถจัดท ากิจการอื่น
ใดตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติน้ี หรือกฎหมายอื่น62 ซึ่ง “กฎหมายอื่น” ในที่น้ี หมายถึง พระราชบัญญัติก าหนดแผนและข้ันตอนการ
กระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น พ.ศ. 2542 เช่นเดียวกับในกรณีของเทศบาล แต่การวางกรอบอ านาจและหน้าที่ในการ
จัดท าบริการสาธารณะในด้านการขนส่งของ อบจ. น้ัน จะเป็นไปตามความในมาตรา 17 ซึ่งบัญญัติว่า  “ภายใต้บังคับมาตรา 17 ให้องค์การ
บริหารส่วนจังหวัดมีอ านาจและหน้าที่ในการจัดระบบบริการสาธารณะ เพื่อประโยชน์ของประชาชนในท้องถิ่นของตนเอง ดังน้ี 

(13) การจัดการและดูแลสถานีขนสั่งทั้งทางบกและทางน้ า 

(21) การขนส่งมวลชนและการวิศวกรรมจราจร” 

(26) การให้บริการแก่เอกชน ส่วนราชการ หน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรการปกครองส่วนท้องถิ่น”63 

จะเห็นได้ว่า จากมาตรา 17 (13) (21) (26) ได้วางกรอบอ านาจให้ อบจ.นครราชสีมา สามารถด าเนินกิจการเกี่ยวกับการจัดท า
บริการสาธารณะในโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนได้ และภายใต้อนุมาตรา 15 ซึ่งบัญญัติว่า “การพาณิชย์การสงเสริมการลงทุน และ
การท ากิจการไม่ว่าจะด าเนินการเองหรือรวมกับบุคคลอื่นหรือจากสหการ” ก็ได้รับรองอ านาจของ อบจ. ให้สามารถด าเนินการร่วมทุนกับ
เอกชน (PPP) ไว้อย่างชัดเจน โดยไม่ต้องอาศัยอ านาจจากกฎกระทรวงอย่างเช่นในกรณีของเทศบาล อย่างไรก็ตาม เทศบาลนคร
นครราชสีมายังสามารถจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ ประกอบกิจการสถานีขนส่ง และประกอบกิจการขนส่งได้ เพียงแต่เทศบาล
นครนครราชสีมาไม่มีอ านาจในการร่วมลงทุนกับเอกชน (PPP) เท่านั้น 

หากจะให้การด าเนินโครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา (E-Bus System) น้ัน อยู่ในรูปแบบของ
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน) โครงการน้ีย่อมถือเป็นการจัดท าบริการสาธารณะและโครงสร้างพื้นฐาน ที่ตกอยู่ภายใต้กรอบของ
มาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ .ศ. 2562 แล้ว ก็จะต้องด าเนินกระบวนการการจัดท าโครงการ 
ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติดังกล่าวด้วย ดังน้ัน ในเรื่องของการก าหนดงบประมาณในการจัดท าโครงการน้ัน จึงเป็นส่วนที่มีความส าคัญ 
เพราะหากเป็นกรณีที่โครงการน้ัน มีมูลค่าต่ ากว่าห้าพันล้านบาท ย่อมเป็นไปตามมาตรา 9 แห่งพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนฯ ซึ่งได้วาง
หลักเกณฑ์ในการพิจารณางบประมาณในการท าโครงการทีม่ีมูลคา่ต่ ากว่าห้าพันล้านบาท ว่าจะต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์และประกาศ
ของคณะกรรมการนโยบายที่ก าหนด64  โดยไม่ต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนฯ พ.ศ. 2562 เว้นเสียแต่ หาก
คณะกรรมการนโยบายฯ เห็นว่าโครงการร่วมลงทุนที่มีมูลค่าต่ ากว่าที่ก าหนดดังกล่าว มีความส าคัญหรือสอดคล้องกับแผนการจัดท า
โครงการร่วมลงทุนตามมาตรา 12 ของพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนฯ พ .ศ. 2562 ก็อาจให้การด าเนินโครงการร่วมลงทุนตาม
พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนฯ ต่อไป65  โดยการพิจารณาความส าคัญของโครงการในที่ น้ี จะเป็นไปตามประกาศส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ เรื่อง หลักเกณฑ์การพิจารณาความส าคัญของโครงการร่วมลงทุนที่มีมูลค่าตั้งแต่หน่ึงพันล้านบาทข้ึนไป
แต่มีมูลค่าต่ ากว่าห้าพันล้านบาท พ.ศ. 2564  

                                                           
62 พระราชบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัด พ.ศ. 2540 มาตรา 45  “องค์การบริหารส่วนจังหวัดมีอ านาจหน้าที่ด าเนินกิจการภายในเขต องค์การบริหารส่วนจังหวัด 
ดังต่อไปนี้ (9) จัดท ากิจการอื่นใดตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอื่น ก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ขององค์การบริหารส่วนจังหวัด  

63 ประกอบพระราชบัญญัติก าหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ.ศ. 2542, มาตรา 48  
64 โปรดดู ประกาศคณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการด่าเนินการโครงการร่วมลงทุนที่มีมูลค่าต่่ากว่าที่ก่าหนดใน
มาตรา 9  แห่งพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562  พ.ศ. 2563 

65 พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 มาตรา 9 วรรคสอง “หากคณะกรรมการเห็นว่าโครงการร่วมลงทุนตามวรรคหนึ่ง เป็นโครงการร่วม
ลงทุนที่ มีความส าคัญ หรือสอดคล้องกับแผนการจัดท าโครงการร่วมลงทุนตามมาตรา 12 คณะกรรมการจะก าหนดให้หน่วยงาน เจ้าของโครงการด าเนินการตาม
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติ นี้ก็ได้” 
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ดังน้ัน จากข้อเสนอการใช้งบลงทุนที่ระบุไว้ว่า ในการด าเนินโครงการจะใช้งบประมาณไม่เกิน 3.58 พันล้านบาท โดยคิดเฉพาะ
ค่าก่อสร้างทางและป้ายหยุดรถโดยสารน้ัน เห็นว่าควรจะต้องพิจารณาถึงวิธีการค านวณมูลค่าของโครงการร่วมลงทุนตามที่กฎหมายวาง
กรอบไว้ประกอบด้วย เพื่อท าให้การค านวณมูลค่าโครงการน้ันเป็นไปอย่างถูกต้อง ครบถ้วน ไม่มีส่วนใดตกหล่น และท าให้สามารถจ าแนก
ได้ว่า ท้ายที่สุด โครงการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในเทศบาลนครนครราชสีมา (E-Bus System) จะต้องด าเนินการจัดท าโครงการภายใต้
กฎหมายฉบับใด ซึ่งตามประกาศคณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนเรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการค านวณมูลค่าของ
โครงการร่วมลงทุน พ.ศ.2562 ข้อที่ 666 ได้วางหลักเกณฑ์การค านวณมูลค่าของโครงการร่วมลงทุน โดยให้ค านวณเงินลงทุนและทรัพย์สิน
ของภาครัฐและของเอกชนทั้งทรัพย์สินที่มีรูปร่าง (Tangible Asset) และไม่มีรูปร่าง (Intangible Asset) มาใช้ในการค านวณอย่างรอบดา้น 

4.4.2.2 การสนับสนุนผู้ประกอบการและผู้ให้บริการ 

(1) การพัฒนาระบบตั๋วร่วมรองรับโครงข่ายระบบ E-Bus (หลายสาย) และการเชื่อมต่อกับ Feeder (รถสองแถว) 

ระบบตั๋วร่วม (Common Ticketing System) ได้ถูกอนุมัติหลักการเป็นครั้งแรกโดยมติคณะรัฐมนตรีในวันที่ 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2554 
โดยให้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นผู้ด าเนินการบริหารจัดการ ศึกษาโครงการและพัฒนาระบบตั๋วร่วม
ตามมมติคณะรัฐมตรี67  และเป็นผู้ก ากับดูแล (Regulator) ส านักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม (สตร.) (Common Ticket Office: 
CTO) ให้มีหน้าที่จัดท าแผนงาน เพื่อให้สามารถน าระบบตั๋วร่วมมาใช้บังคับกับภาคขนส่ง (Transit) รวมถึงการใช้ร่วมกับนอกภาคการขนส่ง 
(Non-transit)68 เพื่อให้สามารถด าเนินงานตามแผนงานดังกล่าวได้  

ปัจจุบันได้มี กฎหมายที่รองรับระบบตั๋วร่วม 69  ได้แก่ ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. 
256370 ซึ่งถูกน ามาใช้เพื่อบูรณาการ ขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบให้สามารถช าระค่าบริการ ค่าธรรมเนียม ค่าโดยสารร่วมกันได้ โดย
ก าหนดให้มีคณะกรรมการข้ึนมาหน่ึงชุด เรียกว่า คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม (คนต.)71 เป็นผู้ด าเนินการในเชิงบริหารให้แก่ สนข.  
แต่จะเห็นได้ว่า โดยตัวระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีดังกล่าว เป็นเพียงการวางกรอบแนวทางของหน่วยงาน สนข . ในฐานะหน่วยงานรัฐผู้
ออกแนวนโยบาย (Policy Maker) เท่านั้น ไม่ได้มีการกล่าวในเชิงรายละเอียดเชิงลึก ถึงการด าเนินการท าระบบบตั๋วร่วม ในกรณีนี้ จึงอาจ
เลือกใช้วิธีก าหนดคุณสมบัติของรถโดยสารที่จะน ามาใช้ในโครงการและก าหนดหน้าที่ในการเชื่อมต่อกับผู้ให้บริการขนส่งมวลชนประเภทอื่น 
(Feeder) เช่น ผู้ให้บริการรถสองแถว โดยอาจก าหนดให้เอกชนต้องด าเนินการท าบันทึกข้อตกลงความร่วมมือ (Memorandum of 
Understanding: MOU)72 เพื่อพัฒนาระบบจัดเก็บค่าโดยสารร่วมกันให้มีความเป็นรูปธรรมมากยิ่งข้ึน ในเอกสารก าหนดขอบเขตและ
รายละเอียดของโครงการ (Terms of Reference: TOR) ซึ่งจะเป็นส่วนหน่ึงของหนังสือเชื้อเชิญเข้าประกวดราคา (Request for Proposal: 
RFP) ต่อไป แต่ในส่วนน้ีเอง ย่อมถือเป็นส่วนหน่ึงของ “ต้นทุน” ในการด าเนินการของเอกชนเช่นกัน  

  

                                                           
66 โปรดดู ประกาศคณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนเรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการค านวณมูลค่าของโครงการร่วมลงทุน พ.ศ.2562 ข้อ 6  
67ส านักวิชาการ ส านักงานเลขาธิการผู้แทนราษฎร. ระบบตั๋วร่วม (Common tickeing system) ของประเทศไทย (ตอนที่ 1) .  สืบค้น 12 กันยายน 2565, จาก

https://www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/ewt_dl_link.php?nid=45247&filename=index 
68 PRD กรมประชาสัมพันธ์. (2560) ระบบตั๋วร่วม. สืบค้น 12 กันยายน 2565  , จาก https://www.youtube.com/watch?v=86KSQAoGphM 
69 “ระบบตั๋วร่วม” มีวัตถุประสงค์ เพ่ือใช้ส าหรับการเดินทางของประชาชนในภาคขนส่งให้สามารถเชื่อมต่อการเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถไฟฟ้า รถไฟ 
รถไฟฟ้าใต้ดิน รถโดยสารสาธารณะ ทางด่วน เรือโดยสาร โดยใช้ตั๋วโดยสารหรือบัตรโดยสารเพียงใบเดียว 

70 โปรดดู ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. 2563. ในราชกิจานุเบกษา เล่ม 137 ตอนพิเศษ 277 วันที่ 26 พฤศจิกายน 2563 
71 ระเบียบส านักนายรัฐมนตรี ว่าด้วยการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. 2563 มาตรา 7  
72เทียบเคียงกรณีการท าข้อตกลงร่วมกันพัฒนาระบบตั๋วร่วมระหว่าง ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กรุงเทพมหานคร การรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) และบริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) โปรดดู Choochart 
Muangkhai. (2564). “ระบบตั๋วร่วม” ทางออกของค่าโดยสารรถไฟฟ้าแพง. สืบค้น 14 กันยายน 2565, จาก prop2morrow.com/2021/02/12/“ระบบตั๋วร่วม”-
ทางออกของค่าโดยสารรถไฟฟ้าแพง/ 

https://www.prop2morrow.com/author/choochart/
https://www.prop2morrow.com/author/choochart/
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(2) การประเมินอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมซึ่งท าให้ผู้ประกอบการสามารถด าเนินกิจการได้  

เทศบาลนครนครราชสีมาสามารถเก็บค่าบริการสถานีขนส่งให้เก็บไว้ใช้จ่ายในอัตราร้อยละ 75 ส่วนที่เหลือให้น าส่งคลังเป็น
รายได้แผ่นดิน73 ตามระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจ่ายเงินค่าบรกิารสถานีขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2564 “ค่าบริการสถานีขนสง่
ผู้โดยสาร” หมายความว่า บรรดาเงินรายรับที่เกิดจากการด าเนินกิจการสถานีขนส่งผู้โดยสาร ได้แก่ 

(1) เงินรายรับค่าบริการใช้สถานีขนส่งผู้โดยสาร 

(2) เงินส่วนลดจากการใช้โทรศัพท์สาธารณะ 

(3) เงินรายรับจากการจัดให้มีบริการห้องสุขา 

(4) เงินรายรับจากการจัดให้มีบริการจ าหน่ายสินค้าเบ็ดเตล็ดและเครื่องดื่ม 

(5) เงินรายรับจากการจัดให้มีบริการรับฝากสิ่งของ 

(6) เงินรายรับจากการจัดให้มีรถรับจ้าง 

(7) เงินรายรับค่าบริการจอดรถรับจ้าง 

(8) เงินรายรับค่าบริการรถเข็นขนสัมภาระสิ่งของ 

(9) เงินรายได้อื่นๆ ซึ่งต้องขอตกลงกับกระทรวงการคลังเป็นกรณีๆ ไป74 

อ านาจในการก าหนดอัตราค่าโดยสารที่เกี่ยวกับการด าเนินกิจการขนส่งทางบกในระดับจังหวัด จะเป็นไปตามพระราชบัญญัติ
การขนส่งทางบก พ .ศ. 2522 มาตรา 20 (6)75 ซึ่งเป็นของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัด และมาตรา 31(7)  
นายทะเบียน โดยการอนุมัติของคณะกรรมการ เป็นผู้ก าหนดเงื่อนไขดังกล่าว เอกชนผู้ให้บริการ รถโดยสาร (E-Bus) ต้องประเมิน 
ค่าโดยสารที่เหมาะสมภายใต้เงื่อนไขข้างต้นและด าเนินการจัดให้มีประกาศเก่ียวกับเงื่อนไขการคิดอัตราค่าบริการด้วย  

กรณีมีข้อสังเกตว่าคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกอาจพิจารณาก าหนดอัตราค่าบริการสถานีขนส่งให้สอดคล้องกับ
ต้นทุนและการลงทุนของสถานีซึ่งให้บริการรถโดยสารไฟฟ้าได้ 

นอกจากน้ี ในการก าหนดอัตราค่าโดยสาร ยังเป็นอ านาจของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางด้วยเช่นกัน  
ซึ่งเป็นไปตามมาตรา 19 (6) (7)76ของพระราชบัญญัติการขนส่งทางบกฯ ซึ่งคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัด อาจรับ
เอาประกาศการก าหนดอัตราค่าโดยสารจากส่วนกลางมาใช้เป็นแนวทางในการก าหนดอัตราค่าโดยสารหรือค่าบริการในการด าเนินกิจการ
ได้เช่นกัน77 

  

                                                           
73 ระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจ่ายเงินค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2564, ข้อ 5. 
74 เพ่ิงอ้าง, ข้อ 4. 
75 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 20 “ให้คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัดมีอ านาจและหน้าที่ภายในเขตจังหวัด ดังต่อไปนี้ 

(4) ก าหนดอัตราค่าขนส่งและค่าบริการอย่างอื่นในการขนส่ง 
76 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 19 “ให้คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางมีอ านาจและหน้าที่ ดังต่อไปนี้” (6) ก าหนดอัตราค่าขนส่ง
และค่าบริการอย่างอื่นในการขนส่ง และ (7) ก าหนดอัตราค่าบริการในการด าเนินการของสถานีขนส่ง 

77 กรมการขนส่งทางบก. (2565). คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง มีมติให้ปรับเพ่ิมอัตราค่าโดยสารรถประจ าทาง หมวด 2 และหมวด 3 กิโลเมตรละ 5 
สตางค์. สืบค้น 14 กันยายน 2565, จาก https://www.dlt.go.th/th/Public-news/view.php?_did=3155 
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(3) รายได้จากการจัดการพื้นที่ทั้งในและรอบสถานี เพื่อหารายได้เสริมจากค่าโฆษณาและการให้เช่าพื้นที่เพื่อการ
พาณิชย์ 

ตามที่ได้กล่าวในหัวข้อ 2.2.2 “ค่าบริการสถานีขนส่ง” เป็นสิ่งที่เทศบาลนครนครราชสีมาไม่อาจก าหนดข้ึนได้เองหากแต่จะต้อง
เป็นไปโดยสอดคล้องกับระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าดว้ยการรบัจ่ายเงินค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2564 และมีสิทธิเรียกเก็บ
ตามอัตราที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกก าหนด  

อย่างไรก็ตาม โครงการฯ อาจมีรายได้จากการจัดการพื้นที่ทั้งในและรอบสถานี เพื่อหารายได้เสริมจากค่าโฆษณาและการให้เชา่
พื้นที่เพื่อการพาณิชย์ซึ่งมิใช่ส่วนหน่ึงของ “ค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร” หมายความว่า บรรดาเงินรายรับที่เกิดจากการด าเนินกิจการ
สถานีขนส่งผู้โดยสารตามข้อ 4 ของระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจ่ายเงินค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2564 ได้ 
รายได้ในส่วนน้ีจึงไม่ตกอยู่ในบังคับของระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจ่ายเงินค่าบริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร พ.ศ. 2564 และ
อัตราค่าบริการสถานีขนส่งที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกก าหนด 

4.4.2.3 การก าหนดอัตราค่าโดยสารและการสร้างแรงจูงใจให้ผู้เดินทาง 

(1) ประเมินอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมและสร้างแรงจูงใจให้เกิดการใช้รถโดยสารไฟฟ้า (E-Bus) 

คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประเมินความสามารถในการจ่ายค่าขนส่งสาธารณะของกลุ่มเป้าหมายว่าคิดเป็นร้อยละ
เท่าไหร่ของรายได้ส่วนบุคคล และน ามาพิจารณาประกอบกับเพดานค่าโดยสารที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางว่าค่า
โดยสารประมาณเท่าใดจึงจะเหมาะสม  เพื่อจัดท าโครงสร้างค่าโดยสารรูปแบบที่เหมาะสม เช่น (1) Flat-Rate ที่เป็นราคาเดียวตลอดทาง 
ในกรณีที่ระบบมีพื้นที่ไม่กว้างนัก (2) Distance-based Fare ที่เป็นราคาจะเปลี่ยนแปลงไปตามระยะทางที่เพิ่มข้ึน หากระบบมีขนาด 
ปานกลาง และ (3) Zonal Fare ราคาเปลี่ยนแปลงไปตามเขตที่เดินทางผ่านในกรณีที่ระบบมีความซับซ้อนสูง 

การสร้างแรงจูงใจอาจท าด้วยการจัดท าโปรโมชั่น หรือส่วนลดค่าโดยสาร เปรียบเทียบกับกรณีรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายจากสถานี
คูคตไปยังสถานีหมอชิตในช่วงน าร่องทดลองเดินรถ โดยองค์การบริหารส่วนจังหวัดเป็นผู้แบกรับค่าโดยสารในข้ันต้นก่อน และเมื่อทราบ
จ านวนผู้โดยสารที่คงที่จนสามารถคิดค่าเฉลี่ยต่อเที่ยวได้แล้วอาจจัดท าบัตรรายเดือน หรือจัดท าบัตรโดยสารที่ตกลงร่วมกับผู้ประกอบการ
ขนส่งใกล้เคียงกับพื้นที่รอบโครงการโดยใช้ระบบโครงข่ายที่คิดเงินค่าโดยสารแบบบูรณาการ    

(2) นโยบายและงบประมาณสนับสนุนค่าโดยสารส าหรับกลุ่มเปราะบาง (เด็ก ผู้สูงอายุ และคนพิการ) 

คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางสามารถก าหนดปรับปรุงอัตราค่าโดยสารตามมาตรา 19(6) แห่งพระราชบัญญัติ
การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ได้ โดยระบุไว้ในใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทาง ท าให้สามารถตั้งเงื่อนไขส าหรับการยกเว้นหรือ
ลดหย่อนค่าโดยสารหรือค่าธรรมเนียมให้กับบุคคลบางประเภทได้ เช่น คนพิการ ผู้ติดตามคนพิการ นักเรียน เด็กที่มีความสูงไม่เกิน 130 
เซนติเมตร เป็นต้น  

นอกจากน้ีแล้ว เด็ก เยาวชน คนชรา ผู้ยากไร้ ผู้พิการ หรือทุพพลภาพเป็น “ผู้รับบริการสวัสดิการสังคม” ตามพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการจัดสวัสดิการสังคม พ .ศ. 2546 ซึ่งมีสิทธิเข้าถึงระบบการจัดบริการทางสังคมซึ่งเกี่ยวกับการป้องกัน การแก้ไขปัญหา  
การพัฒนา และการส่งเสริมความมั่นคงทางสังคม เพื่อตอบสนองความจ าเป็นข้ันพื้นฐานของประชาชน ให้มีคุณภาพชีวิตที่ดีและพึ่งตนเอง
ได้อย่างทั่วถึง เหมาะสมเป็นธรรม และให้เป็นไปตามมาตรฐาน ซึ่งรวมถึงด้านบริการทางสังคมทั่วไปด้วย  

ตามกฎหมายน้ีก าหนดให้มีการจัดตั้ง “กองทุนส่งเสริมการจัดการสวัสดิการสังคม” เพื่อเป็นทุนใช้จ่ายในการส่งเสริมการจัด
สวัสดิการสังคมตามพระราชบัญญัติน้ี ซึ่งกองทุนประกอบด้วยเงินทุนประเดิมที่รัฐบาลจัดสรรให้ เงินที่ได้รับจากงบประมาณรายจ่าย
ประจ าปี เงินหรือทรัพย์สินที่มีผู้บริจาคหรือมอบให้ เงินอุดหนุนจากต่างประเทศหรือองค์การระหว่างประเทศ เงินหรือทรัพย์สินที่ตกเป็น
ของกองทุนหรือที่กองทุนได้รับตามกฎหมายหรือโดยนิติกรรมอื่น และดอกผลที่เกิดจากเงินหรือทรัพย์สินของกองทุน โดยผู้ที่มีสิทธิขอใช้
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เงินกองทุนในระบบ ได้แก่ หน่วยงานของรัฐที่ด าเนินงานด้านการจัดสวัสดิการสังคม (รวมถึงองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ) องค์กร
สาธารณประโยชน์ และองค์กรสวัสดิการชุมชน สามารถยื่นเสนอโครงการต่อส านักงานพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์จังหวัดได้
โดยตรง จากน้ันจึงจะส่งเรื่องต่อไปยังส านักงานปลัดกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์เพื่อเสนอคณะอนุกรรมการและ
คณะกรรมการบริหารกองทุน  

4.4.3 มิติด้านการมีส่วนร่วม 

มิติด้านการมีส่วนร่วมเป็นการวิเคราะห์ถึงบทบาทของกฎหมายในการควบคุมก ากับคุณภาพบริการ มาตรฐานความปลอดภัย
ทั้งของตัวสถานีขนส่งและรถโดยสารที่ใช้ในการให้บริการ การคุ้มครองสุขภาพและป้องกันโรคติดต่อในการออกแบบสถานีขนส่งและการ
ให้บริการของรถโดยสาร 

 

4.4.3.1 แบบแปลนและรายละเอียดของสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

เทศบาลนครนครราชสีมา (หรือบริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนินโครงการฯ) ต้องจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสารที่จะต้องก่อสร้าง
อาคารและสิ่งปลูกสร้าง ตามแบบแปลนและรายละเอียดของกรมการขนส่งทางบก หรือตามที่กรมการขนส่งทางบกให้ความเห็นชอบ และ
จัดให้มีอุปกรณ์ที่จ าเป็นและด าเนินการดังต่อไปน้ี 

(1) ก่อสร้างอาคารสถานีและสิ่งปลูกสร้างตามแบบ 
(2) ก่อสร้างลานคอนกรีตเสริมเหล็ก หนาไม่น้อยกว่า 20 เซนติเมตร ตามแบบ 
(3) ก่อสร้างท่อระบายน้ า ระบบระบายน้ า ภายในบริเวณสถานีและเชื่อมต่อกับภายนอก ตามแบบ 
(4) จัดให้มีกระแสไฟฟ้าโดยปักเสาพาดสาย รวมทั้งติดตั้งอุปกรณ์หม้อแปลงมาตรวัด ในบริเวณสถานีและอาคารสิ่งปลูกสร้าง 
(5) จัดให้มีน้ าใช้บริโภคและใช้งานสถานี โดยต่อและวางท่อน้ าประปาไปยังสถานีอาคารสิ่งปลูกสร้างตามแบบให้ใช้กันได้ดี  

ในกรณีไม่มีน้ าประปาจะต้องเจาะน้ าบาดาลรวมทั้งจัดและติดตั้งอุปกรณ์ให้สามารถจ่ายน้ าได้ 
(6) ก่อสร้างทางเชื่อมเข้าและออกสถานีเป็นชนิดคอนกรีตส าเร็จหนาไม่น้อยกว่า 20 เซนติเมตร ตามแบบ 
(7) จัดให้มีเก้าอี้ส าหรับผู้โดยสารตามแบบและจ านวน ตามที่กรมการขนส่งทางบกเห็นชอบ 
(8) จัดท าแผ่นป้ายชื่อสถานีและเสาธง ตามแบบ 
(9) จัดให้มีเครื่องขยายเสียงพร้อมอุปกรณ์ตามความเหมาะสม 
(10) จัดให้มีของเบ็ดเตล็ด เช่น ถังทิ้งขยะ เครื่องดับเพลิง ป้ายบอกเส้นทางรถโดยสารประจ าทางฯลฯ ตามความจ าเป็น 
(11) ปลูกหญ้า ต้นไม้ ฯลฯรวมทั้งจัดบริเวณ ตามผัง 
(12) จัดให้มีห้องท างานเจ้าหน้าที่ 
(13) ก่อสร้างหรือจัดให้มีสิ่งอื่นตามที่กรมการขนส่งทางบกเห็นชอบ78 

  

                                                           
78 กรมการขนส่งทางบก, หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการขอจัดให้มีสถานีขนส่งผู้โดยสาร <https://www.dlt.go.th/site/ptb/m-download/8262/> หน้า 2. 
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4.4.3.2 การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) 

นอกจากแบบแปลนและรายละเอียดของสถานีขนส่งผู้โดยสารตามที่กล่าวในหัวข้อ 3.1 แล้ว เทศบาลนครนครราชสีมา (หรือ
บริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนินโครงการฯ) ต้องค านึงถึงการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) เพื่ออ านวยความสะดวกสบายและ
ความปลอดภัยของผู้ใช้ เน่ืองจากโครงสร้างอาคารประกอบด้วยบันไดส าหรับข้ึนลง ลิฟต์ และทางลาด และมีขานชาลา (ตามแนวทางการ
ออกแบบสถาปัตยกรรม) โดยมีกฎหมายที่เก่ียวข้องคือ  

(1) กฎกระทรวงก าหนดส่ิงอ านวยความสะดวกในอาคารส าหรับผู้พิการหรือทุพพลภาพ และคนชรา พ .ศ. 2548 
(กระทรวงมหาดไทย)  

อาคารส าหรับรองรับการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในโครงการน้ีเข้าข่ายเป็นอาคารให้บริการสาธารณะตามข้อ 3(1) ซึ่ง
ต้องจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการหรือทุพพลภาพและคนชรา คือ ป้ายแสดงสิ่งอ านวยความสะดวก ทางลาดและลิฟต์ 
บันได ที่จอดรถ ทางเข้าอาคาร ทางเดินระหว่างอาคาร ทางเชื่อมระหว่างอาคาร ประตู ห้องส้วม และพื้นผิวต่างสัมผัส ซึ่งทั้งหมดนี้ต้องดู
รายละเอียดเฉพาะเจาะจงตามกฎกระทรวงข้างต้น  

(2) กฎกระทรวงก าหนดลักษณะหรือการจัดให้มีอุปกรณ์ส่ิงอ านวยความสะดวกหรือบริการในอาคารสถานที่ยานพาหนะ
และบริการขนส่งเพื่อให้คนพิการสามารถเข้าถึงและใช้ประโยชน์ได้ พ.ศ. 2556 (กระทรวงคมนาคม) 

ตามข้อ 4 และข้อ 5 รถขนส่งประจ าทางตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกจะต้องมีประตูรถส าหรับคนพิการ อุปกรณ์น าพา
คนพิการหรืออุปกรณ์ส าหรับเก็บรถเข็นคนพิการ ทางลาด พื้นที่ส าหรับจอดรถเข็นคนพิการ ป้ายแสดงอุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความสะดวก
ส าหรับคนพิการ เป็นต้น  โดยลักษณะให้เป็นไปตามที่บัญชีท้ายกฎกระทรวงน้ีก าหนด  

นอกจากน้ี ตามข้อ 11 สถานีขนส่งผู้โดยสารต้องจัดให้มีอุปกรณ์ สิ่งอ านวยความสะดวก หรือบริการเพื่อคนพิการสามารถ
เข้าถึงและใช้ประโยชน์ได้อย่างหน่ึงอย่างใด เช่น ประตูส าหรับคนพิการ ที่น่ังส าหรับคนพิการหรือพื้นที่ส าหรับจอดรถเข็นส าหรับคนพิการ 
ทางลาด บันไดและราวจับส าหรับคนพิการ พื้นผิวต่างสัมผัสส าหรับคนพิการทางการเห็น ช่องขายตั๋วโดยสารและช่องเก็บตั๋วส าหรับ  
คนพิการ อุปกรณ์น าพาคนพิการหรือรถเข็นคนพิการข้ึนลงจากรถ ห้องน้ าส าหรับคนพิการ ลิฟต์ส าหรับคนพิการ การประกาศเตือนภัย  
ที่ส าหรับคนพิการทางการเห็น การได้ยิน หรือการสื่อความหมาย เป็นต้น โดยลักษณะให้เป็นไปตามที่บัญชีท้ายกฎกระทรวงน้ีก าหนด  

4.4.3.3 มาตรฐานคุณภาพบริการของสถานขีนส่ง 

ผู้ประกอบกิจการสถานีขนส่งมีหน้าที่จัดการให้บริการข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางให้ผู้โดยสารและอ านวยความสะดวก เพื่อสร้าง
ความพึงพอใจและความปลอดภัยขณะที่อยู่ในบริเวณสถานีขนส่ง ซึ่งจะเป็นแนวทางในการให้บริการแก่ผู้โดยสารในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการ
เดินทางโดยแบ่งออกเป็น 3 หัวข้อ ดังน้ี 1) การบริหารจัดการพื้นที่จ าหน่ายตั๋วโดยสาร 2) การบริหารจัดการการประชาสัมพันธ์และบริการ
ข้อมูลการเดินทางและ 3) การจัดที่น่ังรอส าหรับผู้โดยสาร79 

ผู้ให้บริการสถานีขนส่งต้องด าเนินการให้เป็นไปตามประกาศกรมการขนส่งทางบก ฉบับที่ 41 (พ.ศ. 2523) เรื่อง ห้ามผู้ใดเข้าไป
ขายของในบริเวณสถานีขนส่งผู้โดยสาร ประกาศน้ีห้ามไม่ให้ผู้ใดนอกจากแผงลอยหรือซุ้มที่ทางราชการอนุญาตให้เช่าไว้แล้ว ทั้งน้ี เพื่อ
ไม่ให้เกิดความไม่เป็นระเบียบเรียบร้อย เป็นที่ร าคาญแก่ผู้โดยสารและประชาชนทั่วไปที่ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร ประกอบหนังสือ 
ที่ คค 0304/ว.14/2523  เรื่อง การรักษาความปลอดภัยบรเิวณสถานีขนส่งผู้โดยสาร ที่ประสงค์ให้นายสถานีขนส่งต้องกวดขันและเอาใจใส่
เกี่ยวกับความปลอดภัยของประชาชนผู้มาใช้บริการขนส่งเป็นกรณีพิเศษ เพื่อไม่ให้มีบุคคลเข้าไปอาศัยเป็นสถานที่หากินเลี้ยงชีพโดยไม่ชอบ 

นอกจากน้ีแล้วหนังสือที่ คค 0306/ว.13 เรื่อง การจัดให้มีบริการจ าหน่ายสินค้าและการจัดให้มีบริการห้องสุขาในสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารก าหนดให้ต้องด าเนินการโดยการประกวดราคาและท าสัญญาจัดให้มีบริการดังกล่าว โดยในสัญญาจัดให้มีบริการจ าหน่ายสินค้า

                                                           
79  มาตรฐานสถานีขนส่งทางบก (จัดท าโดยกรมส่งเสริมการปกครองท้องถ่ินหน้า) หน้า 69. 
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ในอาคารสถานีขนส่งผู้โดยสาร และสัญญาจัดให้มีบริการห้องสุขาในอาคารสถานีขนส่งผู้โดยสารสามารถก าหนดเงื่อนไขการรักษาคุณภาพ
หรือมาตรฐานของบริการทั้งสองประการได้  

4.4.3.4 มาตรฐานคุณภาพบริการของรถโดยสาร 

ผู้ให้บริการขนส่งต้องปฏิบัติตามกฎกระทรวงความปลอดภัยในการขนส่ง พ.ศ. 2558 กฎกระทรวงก าหนดความปลอดภัยในการ
รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร พ.ศ. 2555 และกฎกระทรวงก าหนดความปลอดภัยและความสงบเรียบร้อยที่ผู้โดยสารต้องปฏิบัติในระหว่างการ
โดยสาร พ.ศ. 2557  

อย่างไรก็ตาม ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ .ศ. 2522 มาตรา 31(10) นายทะเบียนก าหนดมาตรฐานบริการในการ
ประกอบการขนส่งตอนออกใบอนุญาต โดยอนุมัติของคณะกรรมการ นอกจากน้ีแล้วอาจปฏิบัติตามกฎกระทรวง ความปลอดภัย 
ในการขนส่ง พ.ศ. 2558 หรือกรมขนส่งทางบกอาจออกระบบมาตรฐานคุณภาพของการขนส่งด้วยรถ E-Bus ได้ท านองเดียวกับการท า
มาตรฐานคุณภาพบริการขนส่งด้วยรถบรรทุก (Q-Mark)  

4.4.3.5 มาตรฐานคุณภาพของการอัดประจุไฟฟ้า  

ส าหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจพิจารณาประกอบมาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าส าหรับบริภัณฑ์จ่ายไฟยานยนต์ไฟฟ้าเพื่ออัด
ประจุไฟฟ้าประเภทบ้านอยู่อาศัย อาคารชุด อาคารส านักงาน และลักษณะคล้ายกัน (ที่ไม่มีจุดมุ่งหมายในการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า
ส าหรับประชาชนทั่วไป)  โดยส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (ส านักงาน กกพ.) รวมทั้งมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
(มอก.) มาตรฐานเต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า80 มาตรฐานของระบบและอุปกรณ์การประจุไฟฟ้า และมาตรฐานเกี่ยวกับด้าน
ความปลอดภัยของแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้า81  

4.4.3.6 สุขภาพ ส่ิงแวดล้อม และการควบคุมโรคติดต่อ 

(1) การท ารายงานประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม  

หากสถานีเข้าข่ายเป็น “อาคาร” ตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 มาตรา 4 และหากสถานีเข้าข่ายเป็นอาคารที่
ใช้ประโยชน์ในการประกอบธุรกิจค้าปลีกหรือค้าส่ง หรือเป็นอาคารที่ใช้เป็นส านักงานหรือที่ท าการของเอกชนก็จะเป็นโครงการที่ต้อง
จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิง่แวดลอ้ม เรื่อง ก าหนดโครงการ กิจการ 
หรือการด าเนินการ ซึ่งต้องจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดท ารายงาน 
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 256282 อย่างไรก็ตาม อาจต้องพิจารณาถึงแนวทางการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ประเภท
โครงการคมนาคมทางบก83 ประกอบด้วย  

(2) ผลกระทบจากการก่อสร้าง 

หากสถานีขนส่งมีความสูงตั้งแต่ 10 เมตรขึ้นไป ต้องปฏิบัติตามมาตรการป้องกันฝุ่นละออง ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 67 (พ.ศ. 
2563) ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ในข้ันตอนการก่อสร้าง โดยการก่อสร้างต้องระวังไม่ก่อให้เสียง ความ
สั่นสะเทือน ฝุ่นละออง เขม่า เถ้า หรือกรณีอื่นใดที่อาจเป็นอันตรายต่อสุขภาพผู้อยู่อาศัยในบริเวณใกล้เคียงหรือผู้ทีต่้องประสบกับเหตน้ัุน 

                                                           
80 มอก. 2749 เล่ม 1-2559 เล่ม 2-2559 และเล่ม 3-2559 
81 มอก. 62840 เล่ม 1-2563 และมอก. 62840 เล่ม 2-2563  
82 ส านักวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม . (มกราคม 2558). แนวทางการจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการด้านอาคาร การจัดสรรที่ดิน และบริการชุมชน. 

83 ส านักวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม . (ม.ป.ป.). แนวทางการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
ประเภทโครงการคมนาคมทางบก. 
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ทั้งน้ี ตามมาตรา 25 แห่งพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 ทั้งหมดน้ีถือว่าเป็นมลพิษตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ด้วย  

(3) การสาธารณสุขและการควบคุมโรคติดต่อ  

ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ .ศ. 2535 มาตรา 25 เทศบาลนครนครราชสีมา (หรือบริษัทที่จัดตั้งข้ึนเพื่อด าเนิน
โครงการฯ) ต้องระมัดระวังไม่ให้พื้นที่ส าหรับให้บริการรถ E-Bus ของตนมีเหตุที่ก่อให้เกิคความเดือดร้อนร าคาญแก่ผู้อยู่อาศัยในบริเวณ
ใกล้เคียง ไม่ว่าเรื่องแหล่งน้ า ทางระบายน้ า ส้วม การเททิ้งสิ่งใดก็ตามที่อาจเกิดกลิ่นเหม็นหรือน่าจะเป็นที่เพาะพันธ์ุพาหะน าโรค ห รือ
อาจเป็นอันตรายต่อสุขภาพ  

การควบคุมโรคติดต่อให้ติดตามมาตรการของคณะกรรมการโรคติดต่อแห่งชาติ เช่น ประกาศกระทรวงสาธารณสุข เรื่อง ชื่อ
และอาการส าคัญของโรคติดต่ออันตรายและคณะกรรมการควบคุมโรคติดต่อจังหวัด และอาจติดตามมาตรการจากกรมการขนส่งทางบก
โดยเฉพาะ เช่น มาตรการควบคุมการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ส าหรับรถโดยสารสาธารณะทุกประเภท และตามพระราชบัญญัติ
การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 85 รถบรรทุกคนโดยสารที่มีผู้โดยสารอยู่จะบรรทุกคนที่เป็นโรคติดต่อที่ต้องแจ้งตามกฎหมาย
โรคติดต่อไม่ได้ 

โดยสรุปแล้วเทศบาลนครนครราชสีมาสามารถด าเนินการตามกฎหมายอย่างไรเพื่อให้ “ได้มาซึ่งสิทธิ” ในการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ของเอกชนเพื่อด าเนินโครงการโดย (1) การเวนคืนหรือซื้อที่ดินซึ่งกรรมสิทธ์ิของที่ดินของเอกชนตามพระราชบญัญัติว่าด้วยการเวนคืนและ
การได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 (2) การซื้อหรือเช่าที่ดินของเอกชนตามพระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 
(3) การใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าดว้ยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบตัิ
ของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน (4) การขอใช้ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิครอบครอง
และมิใช่สาธารณสมบัติของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกันตามประมวลกฎหมายที่ดิน และ (5) การใช้ที่ดินและรางรถไฟของการ
รถไฟแห่งประเทศไทยตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซึ่งแต่ละทางเลือกน้ันจะมีความเสี่ยงและความท้าทายที่
แตกต่างกัน เช่น การใช้อ านาจเวนคืนอาจส่งผลให้โครงการถูกต่อต้านและส่งผลเสียต่อการยอมรับทางสังคม (Social Acceptance) ) และ
ใบอนุญาตทางสังคม (Social License to Operate) ในขณะที่การเจรจาสัญญาซื้อขายและเช่าไม่ว่ากับเอกชนหรือการรถไฟแห่งประเทศ
ไทยน้ันก็มีความเป็นไปได้ที่จะไม่บรรลุผล ส่วนกรณีของการใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินน้ันมีความเสี่ยงที่ต้องประสานงานและตกอยู่ใน
การใช้ดุลพินิจของผู้มีอ านาจ ตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอั นเป็นสาธารณสมบัติ 
ของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน 
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บทที่ 5  
บทสรุป 

การจัดท าการศึกษาเชิงนโยบายน้ีครอบคลุมมิติด้านวิศวกรรมการขนส่ง การวิเคราะห์ด้านสิ่งแวดล้อม การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์
และกฎหมาย ความเสมอภาคทางเพศและความครอบคลุมทางสังคม (Gender Equality and Social Inclusion, GESI) โดยใช้เครื่องมือ
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องและได้รับการยอมรับในระดับสากล เช่น การส ารวจประชากรเชิงสังคม การจัดท าแบบจ าลองทางวิศวกรรมขนส่ง 
แบบจ าลองด้านการจัดท าบัญชีก๊าซเรือนกระจก แบบจ าลองด้านคุณภาพอากาศ การประเมินความเป็นไปได้ทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ 
อย่างเป็นข้ันตอนเพื่อให้ผลการศึกษาเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนจราจรและขนส่งในระดับเทศบาลและจังหวัดและสะท้อนถึงความ
ต้องการเดินทางของประชากรในพื้นที่ ปัจจัยกายภาพ และสมมุติฐานที่ส าคัญอื่นๆ เช่น อัตราค่าโดยสาร การประมาณการผู้โดยสาร 
ตลอดอายุโครงการ 

การศึกษาได้เสนอแนะเส้นทางการเดินรถขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าและที่ตั้งของจุดจอดรถโดยสารที่เหมาะสมกับ
ลักษณะการเดินทางและความต้องการของเมืองในบริเวณเทศบาลนครนครราชสีมา ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 5 เส้นทาง โดยก าหนดให้มี
จุดจอดทั้งหมด 33 จุดจอด โดยมีจุดจอดร่วมของสายสีม่วงและส้มที่สถานีจอหอจ านวน 1 จุด และเพื่อใหร้ะบบมีผลกระทบต่อการจราจร
ให้น้อยที่สุด จึงได้มีการยกระดับโครงสรา้งเสน้ทางบางช่วง โดยมีรายละเอียด ดังแสดงในรูปที่ 5-1 ซึ่งแบ่งเป็นจุดจอดยกระดับ 18 จุดจอด 
และจุดจอดระดับพื้นดิน 15 จุดจอด ดังน้ี 

สายสีม่วง  มีทั้งหมด 17 จุดจอด เริ่มเดินทางจากโรงเรียนอุบลรัตน์ถึงแยกจอหอ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 9.9 กิโลเมตร 9 จุดจอด และ  มีระยะทางยกระดบั 7.5 กิโลเมตร 8 จุดจอด 

สายสีส้ม   มีทั้งหมด 5 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากเทอร์มินอล 21 โคราช ถงึแยกจอหอ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร 2 จุดจอด และมีระยะทางยกระดับ 2.6 กิโลเมตร 3 จุดจอด 

สายสีแดง  มีทั้งหมด 8 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากแยกประตูน้ า ถึงนิคมอุตสาหกรรมฯ 

 มีระยะทางระดับพื้นดิน 4.2 กิโลเมตร 4 จุดจอด และมีระยะทางยกระดับ 2.3 กิโลเมตร 4 จุดจอด 

สายสีเหลือง  มีทั้งหมด 4 จุดจอด ซึ่งเริ่มเดินทางจากแยกบายพาส ถงึแยกประโดก 

  มีระยะทางระดับพื้นดิน 5.3 กิโลเมตร 4 จุดจอด 

สายสีเขียว  มีหน้าที่เป็น Feeder มีทั้งหมด 4 จุดจอด เพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรบริเวณถนนมุขมนตรีผ่านไปยัง
เทศบาลนครนครราชสีมาจนถึงบริเวณลานอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี โดยจะใช้เส้นทางรถไฟในการขนส่ง
ผู้โดยสารจากบริเวณโรงแรมสีมาธานีถึงสถานีหัวทะเล 

เพื่อส่งเสริมการเดินทางมายังระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า 5 เส้นทางหลักน้ัน ได้เสนอแนะให้รถสองแถวที่ท าหน้าที่
เป็นระบบขนส่งสาธารณะรอง (Feeder) เพื่อให้สามารถรองรับความต้องการเดินทางของประชากรที่อาศัยทั้งในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมาและพื้นที่โดยรอบได้ นอกจากน้ีการออกแบบระบบขนส่งมวลชน ยังค านึงถึงหลักการออกแบบอารยสถาปัตย์เพื่อคนทั้งมวล 
(Universal Design) เพื่อให้ระบบการเดินรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าสามารถบริการผู้โดยสารได้ทุก ๆ กลุ่ม รวมถึง สตรี เด็ก ผู้สูงอายุ และ 
ผู้พิการด้วย 
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รูปที่ 5-1 เส้นทางเดินรถและต าแหน่งที่ตั้งจดุจอดของเส้นทางเดินรถแต่ละสาย 

โครงการฯ ได้คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารตลอดอายุการด าเนินโครงการ 20 ปี เท่ากับ 698 ล้านคน -เที่ยว หรือ 95,590  
คน-เที่ยวต่อวัน เมื่อพิจารณาการเดินรถ 20 ปี แล้ว รายได้จากค่าโดยสารจะประมาณ 7,967  ล้านบาท โดยคิดอัตราค่าโดยสาร 15-25 
บาท และเมื่อรายได้พึงจะได้รับจากค่าเชา่พื้นที่ประกอบกิจการธุรกิจและค่าโฆษณาด้วยแล้ว รายได้ทั้งหมดจะเท่ากับ 9,497 ล้านบาท โดย
มีต้นทุนในการลงทุนระบบเป็นมูลค่าปัจจุบัน รวม 3,732,100,000 บาท ซึ่งประกอบด้วย ค่าก่อสร้างสถานี เส้นทางเดินรถ การจัดซื้อรถ
โดยสารไฟฟ้า (E-Bus) สถานีชาร์จประจุ และค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับบุคลากร การบ ารุงรักษาและซ่อมแซมระบบ และมีค่าใช้จ่าย
รายปี (ค่าด าเนินงานของบุคลากร ค่าซ่อมบ ารุงรถพลังงานไฟฟ้า ค่าอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และ ค่าด าเนินการสถานีอัดประจุไฟฟ้า) 
รวม 134,535,604 บาทต่อปี ทั้งน้ีเมื่อค านวณผลตอบแทนสุทธิของโครงการเป็นมูลค่าปัจจุบันด้วยอัตราลดทอน (Discount Rate) ที่ร้อยละ 7.5 
โครงการจะมีมูลค่าปัจจุบันของรายได้สุทธิเท่ากับ 2,841 ล้านบาท   

ในการศึกษาได้ตั้งสมมุติฐานว่าเทศบาลมีทางเลือกในการลงทุน 2 กรณี คือ การลงทุนเองทั้งหมด และ การลงทุนเองร้อยละ 50 
และกู้ยืมเงินจากสถาบันการเงินร้อยละ 50 พบว่า ทั้ง 2 กรณี ให้ค่าผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ (EIRR) ที่มากกว่าอัตราผลตอบแทนข้ันต่ า 
(MARR ที่ร้อยละ 7.5) และค่าผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) มากกว่า 1  แม้กระทั้งในสถานการณ์ที่เลวร้ายที่สุด (Worst Case Scenario) 
ที่ต้นทุนระยะทางวิ่งเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 ปริมาณคนใช้บริการน้อยกว่าที่คาดการณ์ไว้ถึงร้อยละ 20 หรือราคาค่าโดยสารลดลงจากที่ก าหนด
ร้อยละ 20 ก็ยังพบว่ามูลค่าปัจจุบันของโครงการมีค่าเป็นบวก หรือโครงการยังสามารถสร้างก าไรจากการด าเนินการได้ ซึ่งสามารถตีความได้ว่า 
โครงการระบบขนส่งสาธารณะพลังงานไฟฟ้าในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา มีความเป็นไปได้ที่จะสร้างก าไรและควรค่าแก่การลงทุน  
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การด าเนินระบบขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าช่วยสนับสนุนให้เทศบาลมุ่งหน้าสู่ความเป็นเมืองคาร์บอนต่ า โดยท าให้
ขนาดของคาร์บอนฟุตพริ้นของเทศบาลจะลดลงได้ เน่ืองจากการเปลี่ยนรูปแบบการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลมาเป็นระบบขนส่งด้วยไฟฟ้า โดยในปี 
พ.ศ. 2570 และ พ.ศ. 2585 พบว่าสามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกได้เท่ากับ 11,879  และ 43,526 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเทา่ 
ตามล าดับ คิดเป็นร้อยละของก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้จากกิจกรรมการขนส่งของเทศบาลนครฯ เท่ากับ 7.05 และ 13.21 หรือ คิดเป็น
ร้อยละของก๊าซเรือนกระจกที่ลดลงได้กิจกรรมการทั้งหมดของเทศบาลนครฯ 2.76 และ 7.32 ตามล าดับ  

นอกจากประโยชน์ที่ได้การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการมุ่งหน้าสู่ความเป็นเมืองคาร์บอนต่ าแล้ว  
การปรับเปลี่ยนเชื้อเพลิงระบบขนส่งเป็นพลงังานไฟฟ้ายังส่งผลดตี่อคุณภาพอากาศในเมือง กล่าวคือ ระดับมลสาร PM2.5, NO2, SO2 และ 
CO จะลดลงมากกว่ามวลสารอื่น ณ. บริเวณใจกลางเขตเทศบาลนครนครราชสีมา บริเวณถนนมิตรภาพ (ทล. 2) ตรงทางแยกที่เชื่อมกับ
ถนนราชสีมา-โชคชัย (ทล. 224) เพราะเป็นบริเวณที่คาดการณ์ว่ามีปริมาณการจราจรของผู้สัญจรลดลงมากที่สุดเน่ืองจากมีบริการขนส่ง
สาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้าผ่านใจกลางเมือง หากพิจารณาในแง่ของสัดส่วนการลดลงคิดเทียบกับฐานคือมลพิษอากาศจากการจราจร 
ในปัจจุบัน พบว่าลดลงอย่างมีนัยส าคัญ โดยในปี พ.ศ. 2570 ลดลงเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 13 – 17 และที่ปี พ.ศ. 2585 ลดลงเป็น
สัดส่วนประมาณร้อยละ 31 - 41  ดังน้ันการมุ่งลดการปลดปล่อย PM2.5 จากภาคการจราจรโดยการด าเนินระบบขนส่งสาธารณะด้วย
พลังงานไฟฟ้า ในเทศบาลนครนครราชสีมาอาจช่วยลดจ านวนวันที่ระดับ PM2.5 เกินมาตรฐานให้ลดลงได้ ส าหรับวันที่ความเข้มข้น PM2.5 
น้ันเกินมาตรฐานไปเพียงเล็กน้อย  การที่เมืองมีคุณภาพอากาศที่ดีข้ึนน้ัน ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ป่วยด้วยโรคระบบทางเดินหายใจในเทศบาลนคร
นครราชสีมามีจ านวนลดลงประมาณร้อยละ 10-20  จะสามารถหลีกเลี่ยงค่ารักษาพยาบาลได้เท่ากับ 21 และ 41 ล้านบาท ตามล าดับ  
อย่างไรก็ดีการปรับปรุงสภาวการณ์ PM2.5 เกินมาตรฐานในบรรยากาศน้ันยังข้ึนกับอีกหลายปัจจัยภายนอกเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
ที่ส าคัญคือแหล่งก าเนิดจากการเผาไหม้ชีวมวลในที่โล่ง 

ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย 

กลุ่มผู้โดยสารสาธารณะแบบเดิม (รถสองแถว) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ เป็นกลุ่มเป้าหมายหลักที่ต้องการ
ให้ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้า โดยมีเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ให้มีผู้ใช้บริการไม่ต่ ากว่า 
100,000 คน-เที่ยว ต่อวัน ภายในปี พ .ศ. 2585 จากการศึกษา พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการพัฒนาโครงการมากที่สุดเป็นเรื่องของ 
“ระยะเวลาการเดินทางและความตรงต่อเวลา” รองลงมาคือ คุณภาพบริการ ความปลอดภัย และความสะดวกสบาย ในขณะที่การก าหนด
อัตราค่าโดยสาร เป็นหน่ึงในปัจจัยพิจารณา แต่ไม่ใช่ประเด็นหลักที่ท าให้กลุ่มเป้าหมายหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน 

เพื่อผลักดันในข้อเสนอแนะเชิงนโยบายด้านการพัฒนาระบบขนส่งด้วยพลังงานไฟฟ้าสามารถเดินหน้าและเกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม 
การศึกษาฉบบัน้ีได้น าเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ดังน้ี 

 ด้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน:  ควรมีการออกแบบที่พิจารณาเพื่อแก้ปัญหาข้อจ ากัดทางกายภาพและอ านวย
ความสะดวกให้แก่ สตรี เด็ก ผู้สูงวัย ผู้พิการ จัดท าแผนการจัดการระหว่างก่อสร้างเพื่อบรรเทาผลกระทบด้านการจราจร
และมลพิษช่วงการก่อสร้าง ก าหนดเส้นทางและสัมปทานเดินรถร่วมกับหน่วยงานก ากับและผู้ประกอบการรถสองแถว 
จัดหารถโดยสารและแหล่งพลังงาน ให้สอดคล้องกับปริมาณผู้โดยสาร  

 ด้านการเงินและการลงทุน: จัดหาแหล่งทุนและคัดเลือกรูปแบบการลงทุน โดยพิจารณาจากความพร้อมของงบประมาณ 
ความสนใจของภาคเอกชน และการยอมรับของภาคประชาชน สนับสนุนผู้ให้บริการได้รับประโยชน์นอกเหนือจาก 
ค่าโดยสารที่เป็นรายได้หลัก เช่น การจัดการพื้นที่เพื่อการพาณิชย์ ก าหนดอัตราค่าโดยสารที่จูงใจเบื้องต้นอยู่ที่ประมาณ 
15-25 บาทต่อเที่ยว และมีอัตราพิเศษค่าโดยสารแบบมีส่วนลดส าหรับนักเรียน นักศึกษา ผู้สูงอายุ และผู้พิการ  

 ด้านสังคมและการมีส่วนร่วม: จัดท าข้อก าหนดมาตรฐานคุณภาพบริการและความปลอดภัยส าหรับรถโดยสารสาธารณะ 
ตั้งแต่ข้ันตอนการออกแบบอารยสถาปัตย์ หรือ การออกแบบเพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) ไปจนถึงการให้บริการ 
การจัดท ามาตรการควบคุมโรคติดต่อ นอกจากน้ี ยังควรพิจารณาการจัดท านโยบายการพัฒนาเมืองและสิ่งแวดล้อม  
ในระยะยาว เช่น ผังเมือง การใช้ประโยชน์ที่ดิน เป็นต้น 
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 ผลประโยชน์ร่วมและแนวทางการบรรเทาผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้เสีย: ประชาสัมพันธ์ถึงผลประโยชน์ร่วม (Co-
benefit) จากโครงการ อาทิ ระบบขนส่งสาธารณะด้วยระบบพลังงานไฟฟ้าสนับสนุนให้เทศบาลนครนครราชสีมามุ่งหน้า
เป็นเมืองอัจฉริยะ (Smart City) การบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด การลดมลพิษทางอากาศและผลกระทบต่อสุขภาพ 
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ในขณะเดียวกันก็ต้องมีแนวทางในการบรรเทาผลกระทบที่มีต่อผู้มีส่วนได้เสีย เช่น การ
ท างานร่วมกับในการวางแผนระบบโครงข่ายรถสาธารณะร่วมกับผู้ประกอบการสองแถว การแบ่งปันผลประโยชน์ที่เกิดข้ึน
จากโครงการให้กับผู้ประกอบการเดิมและชุมชนที่ได้รับผลกระทบ เป็นต้น 

 ด้านกฎหมาย: การพัฒนาโครงการขนส่งสาธารณะด้วยพลังงานไฟฟ้า จะข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนในพื้นที่รับผิดชอบของเทศบาลนครนครราชสีมา มีมิติที่ส าคัญ 3 มิติ ได้แก่ (1) การวิเคราะห์กรอบทาง
กฎหมายในการควบคุมก ากับการจัดตั้งและประกอบกิจการสถานีขนส่ง การประกอบกิจการเดินรถ การจัดหารถโดยสาร
ไฟฟ้า และการจัดหาพลังงาน (2) การเงินการลงทุน ซึ่งวิเคราะห์ถึงอ านาจหน้าที่ของเทศบาลนครนครราชสีมาในการ
ด าเนินโครงการฯ และการด าเนินโครงการฯ ร่วมกับเอกชน (3) การมีส่วนร่วม ซึ่งวิเคราะห์ถึงบทบาทของกฎหมายในการ
ควบคุมก ากับคุณภาพการบริการ มาตรฐานความปลอดภัย การคุ้มครองสุขภาพและป้องกันโรคติดต่อในการออกแบบ
สถานีขนส่ง  ทั้งน้ีประเด็นการได้มาซึ่งที่ดินเพื่อใช้เป็นพื้นที่จัดตั้งสถานีขนส่งถือเป็นประเด็นส าคัญในการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชนในพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา ซึ่งเทศบาลสามารถด าเนินการตามกฎหมายเพื่อให้ “ได้มาซึ่งสิทธิ” ในการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินของเอกชนเพื่อด าเนินโครงการโดย (1) การเวนคืนหรือซื้อที่ดินซึ่งกรรมสิทธ์ิของที่ดินของเอกชนตาม
พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนและการได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2562 (2) การซื้อหรือเช่าที่ดินของเอกชนตาม
พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 (3) การใช้ สาธารณสมบัติของแผ่นดินตามระเบียบ
กระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมือง  
ใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน (4) การขอใช้ที่ดินของรัฐซึ่งมิได้มีบุคคลใดมีสิทธิครอบครองและมิใช่  
สาธารณสมบัติของแผ่นดินอันราษฎรใช้ประโยชน์ร่วมกันตามประมวลกฎหมายที่ดิน และ (5) การใช้ที่ดินและรางรถไฟ
ของการรถไฟแห่งประเทศไทยตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซึ่งแต่ละทางเลือกน้ันจะมีความ
เสี่ยงและความท้าทายที่แตกต่างกัน เช่น การใช้อ านาจเวนคืนอาจส่งผลให้โครงการถูกต่อต้านและส่งผลเสียต่อการ
ยอมรับทางสังคม  ในขณะที่การเจรจาสัญญาซื้อขายและเช่าไม่ว่ากับเอกชนหรือการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันก็มีความ
เป็นไปได้ที่จะไม่บรรลุผล ส่วนกรณีของการใช้สาธารณสมบัติของแผ่นดินน้ันมีความเสี่ยงที่ต้องประสานงานและตกอยู่ใน
การใช้ดุลพินิจของผู้มีอ านาจ ตามระเบียบกระทรวงมหาดไทยว่าด้วยการดูแลรักษาและคุ้มครองป้องกันที่ดินอันเป็น 
สาธารณสมบัติของแผ่นดินส าหรับพลเมืองใช้ร่วมกัน พ.ศ. 2553 และประมวลกฎหมายที่ดิน 
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