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บทคัดย่อภาษาไทย  ศศิธร พิรุฬ : เปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปภายในธุรกิจขนส่งอะไหล่รถยนต์. ( COST COMPARISON BETWEEN 
ELECTRIC TRUCK AND INTERNAL COMBUSTION ENGINE TRUCK IN 
AUTOMOTIVE PARTS TRANSPORTATION ) อ.ท่ีปรึกษาหลัก : ศ. ดร.กมลชนก สุทธิ
วาทนฤพุฒิ 

  
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื ่อเปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้ากับรถยนต์

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปภายใน ของบริษัทกรณีศึกษาขนส่งอะไหล่รถยนต์ในเขตกรุงเทพและ
ปริมณฑลโดยทำการเปรียบเทียบราคาค่าเช่ารถแบบรวมสัญญาบริการในเวลา  5 ปีของรถทั้ง 2 
ประเภทโดยใช้แนวคิดบัญชีต้นทุนการวิเคราะห์ต้นทุนแล้วนำข้อมูลมาเปรียบเทียบหากมีความผัน
ผวนของราคาน้ำมันดีเซล บี7 จะส่งผลต่อต้นทุนอย่างไร รวมถึงค่าความผันผวนของค่า FT ของการ
ไฟฟ้า และการซ้ือขายคาร์บอนเครดิต แล้วสรุปต้นทุนการใช้รถท้ัง 2 ประเภท นำข้อมูลท่ีสรุปได้
นำเสนอผู้บริหาร 5 ท่านเพื่อการตัดสินใจ โดยใช้ทฤษฎีกระบวนการลำด ับชั้นเชิงวิเคราะห์  
(AHP)  เพื่อประเมินผลการพิจารณาเลือกของผู้บริหาร จากผลผู้บริการมีการเลือกใช้รถยนต์ปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปในโดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 69 % และรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้ามีค่าน้ำหนัก
ความสำคัญ 31% 

 

สาขาวิชา การจัดการโลจิสติกส์และโซ่
อุปทาน 

ลายมือช่ือนิสิต ................................................ 

ปีการศึกษา 2564 ลายมือช่ือ อ.ท่ีปรึกษาหลัก .............................. 
 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ง 

 
บทคัดย่อภาษาอังกฤษ # # 6380084020 : MAJOR LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN MANAGEMENT 
KEYWORD: Cost of using electric cars AHP auto parts carbon credits 
 Sasithorn Pirun : COST COMPARISON BETWEEN ELECTRIC TRUCK AND 

INTERNAL COMBUSTION ENGINE TRUCK IN AUTOMOTIVE PARTS 
TRANSPORTATION . Advisor: Prof. KAMONCHANOK SUTHIWARTNARUEPUT, 
Ph.D. 

  
The objective of this study is the cost comparison between electric trucks 

and internal combustion engine trucks in the spare part transportation business. The 
scope of this study is 5 years lending truck contract. This study uses the cost 
accounting concept for the effect of diesel B7, electricity FT, and carbon credit 
fluctuation. These data were presented to 5 executives for decision making. Then, 
The AHP concept is used to evaluate. Finally, the result is internal combustion 
engine truck has a weight important 69% and the electric truck has 31%. 
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กิตติกรรมประกาศ 
  

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จลงได้ด้วยดี เนื่องจากได้รับความกรุณาอย่างสูงจาก ศ.ดร.กมลชนก สุทธิ
วาทนฤพุฒิ อาจารย์ท่ีปรึกษางานวิจัย ท่ีกรุณาให้คำแนะนำปรึกษา ตลอดจนปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่อง
ต่าง ๆ ด้วยความเอาใจใส่อย่างดียิ่ง ผู้วิจัยตระหนักถึง ความตั้งใจจริงและความทุ่มเทของอาจารย์และขอ
กราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว้ ณ ที่นี้ รวมถึงผศ.ดร.ธารทัศน์ โมกขมรรกุล ที่ให้นำแนะนำในการ
วิเคราะห์ข้อมูลจนทำให้งานลุล่วงได้ด้วยดี 

ขอขอบคุณครอบครัวคุณแม่ คุณน้า ท่ีคอยสนับสนุนเป็นกำลังใจให้การเรียนในครั้งนี้สำเร็จ
ลุล่วงเป็นอย่างดีรวมถึงเพื่อนนิสิต ท่ีคอยสนับสนุนช่วยเหลือจนทำให้ท้ังการเรียนและการทำวิจัยสำเร็จ
ลุล่วง 

อนึ่ง ผู้วิจัยหวังว่า งานวิจัยฉบับนี้จะมีประโยชน์อยู่ไม่น้อย จึงขอมอบส่วนดี ท้ังหมดนี้ให้แก่
เหล่าคณาจารย์ท่ีได้ประสิทธิประสาทวิชาจนทำให้ผลงานวิจัยเป็น ประโยชน์ต่อผู้ท่ีเก่ียวข้องและขอมอบ
ความกตัญญูกตเวทิตาคุณ แด่บิดา มารดา และผู้มี พระคุณทุกท่าน สำหรับข้อบกพร่องต่าง ๆ ท่ีอาจจะ
เกิดขึ้นนั้น ผู้วิจัยขอน้อมรับผิดเพียง ผู้เดียว และยินดีท่ีจะรับฟังคำแนะนำจากทุกท่านท่ีได้เข้ามาศึกษา  
เพื่อเป็นประโยชน์ใน การพัฒนางานวิจัยต่อไป 
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บทท่ี 1  
บทนำ 

1 ความสำคัญและที่มาของปัญหา 
ปัจจุบันเทคโนโลยีเข้ามีบทบาทในสังคมอย่างกว้างขวาง ซ่ึงส่งผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจใน

ระดับประเทศจนกระทั้งระดับโลก หนึ่งในเทคโนโลยีที่กำลังได้รับความสนใจคือเทคโนโลยรีถยนต์
ไฟฟ้าท่ีมีความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีด้านการเก็บพลังงานของแบตเตอรี่ในการจัดเก็บพลังงานท่ีเพิ่ม
ขีดความสามารถให้รถวิ่งได้ในระยะทางที่เพิ่มขึ้นระหว่าง 300- 650  กิโลเมตร รวมถึงการพฒันา
เทคโนโลยีและนวัตกรรมเรื่องแบตเตอรี่ท่ีมีการพัฒนาในด้านประสิทธิภาพทีดีขึ้นในการเก็บพลังงาน
และในเรื่องราคาแบตเตอรี่ท่ีเริ่มลดต่ำลงทำให้ราคารถยนต์ไฟฟ้าอยู่ในระดับท่ีคุ้มค่ารวมถึงระบบการ
ส่งกำลังไฟฟ้าท่ีพัฒนาให้รถมีอัตราเร่งท่ีรวดเร็ว  การขับขี่ท่ีมีความเงียบ ต้นทุนพลังงานต่อกิโลเมตรท่ี
ต่ำลง ประกอบกับความก้าวหน้าในการพัฒนาของอุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ้าทำให้จุดอ่อนต่างๆ ของ
รถยนต์ไฟฟ้าได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง  รวมถึงค่าใช้จ่ายในกา รบำรุงรักษาและซ่อมแซมท่ี
ประหยัดกว่ายานพาหนะทั่วไป การปล่อยมลพิษในอากาศเท่ากับศูนย์  และรถยนต์ปิกอพัไฟฟ้ายัง
เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม ระยะเวลาในการขับขี่ท่ีเพิ่มความมั่นใจให้กับผู้บริโภคเริ่มเปล่ียนมาใช้รถยนต์
ไฟฟ้ามากขึ้นจนทำให้มีอัตราการเติบโตเพิ่มข้ึน หลายประเทศท่ัวโลกได้มีการประกาศจุดยืนในการ
เปล่ียนมาใช้รถยนต์ไฟฟ้าโดยมีนโยบายส่งเสริมจากภาครัฐในการสนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพิ่ม
มากขึ ้นน   เช่นสิงคโปร ์ม ีเป ้าหมายในการเปลี ่ยนการใช้พาหนะแบบเคร ื ่องยนต ์( Internal 
Combustion Engine: ICE) ภายในประเทศทั ้งหมด ให้เป็นพาหนะพลังงานไฟฟ้า (Electric 
Vehicles: EV) ภายในปี 2583 ซึ ่งรวมถึงประเทศไทยได้มีการแต่งตั ้งคณะกรรมาธิการการพลังงาน 
รวมถึง อนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า ในการศึกษาเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้าฉบับปี  2564   โดยภาครัฐ
มีเป้าหมายในการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฮบริดปลั๊กอิน และรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่รวม
ท้ังส้ิน 1.2 ล้านคันในปี พ.ศ. 2579 

การเติบโตอย่างรวดเร็วของเทคโนลียีรถยนต์ไฟฟ้าถือว่าเป็นประเด็นท่ีภาคธุรกิจโลจิสติกส์ให้
ความสนใจเพื่อปรับตัวให้สอดคล้องกับการเติบโตในอนาคตของเทคโนโลยีกล่าวคือหากมีการใช้
รถยนต์ไฟฟ้าแล้วจะส่งผลกระทบต่อต้นทุนในภาคธุรกิจขนส่งอย่างไร ดังนั้นจึงมีการวางแผนรับมือ
ของภาคธุรกิจในเรื่องการจัดการวางแผนต้นทุนรวมถึงการบริหารงบประมาณค่าขนส่งให้สอดคล้อง
กับราคาต้นทุนท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล้   ซ่ึงจำเป็นอย่างยิ่งว่าการวางแผนการบริหารต้นทุนท่ีมี
ประสิทธิภาพส่งผลต่อการวางแผนการใช้งบประมาณและการลงทุนท่ีคุ้มค่า นอกจากนี้แล้วธุรกิจท่ีให้
ความสำคัญกับส่ิงแวดล้อมถือว่าเป็นประเด็นท่ีสำคัญอีกเรื่องหนึ่งเช่นกันท่ีต้องดำเนินการควบคู่กันไป 
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การศึกษาเปรียบเทียบเรื่องต้นทุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้ากับต้นทุนการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปใน
รวมถึงมุมมองในด้านประสิทธิภาพในด้านต่างๆ จึงเป็นส่ิงท่ีจำเป็น  เพื่อให้เป็นข้อมูลประกอบการ
ตัดสินใจของผู้บริหารต่อไป  

อนึ่งภาครัฐจากการท่ีกระทรวงพลังงานมีความมุ่งมั่นในการใช้พลังงานทดแทนโดยมุ่งเน้นใน
ภาคธุรกิจขนส่ง  ด้วยการเพิ่มสัดส่วนของพลังงานทดแทน มีเป้าหมายลดสัดส่วนการใช้พลังงาน
ทดแทนต่อการใช้พลังงาน ขั้นสุดท้ายเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 30 (ปัจจุบันอยู่ท่ีร้อยละ 15.60) ภาครัฐมี
ความมุ่งมั ่นในการลดการใช้พลังงานภาคขนส่งมาอย่างต่อเนื่อง ซึ ่งตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 
2561 – 2580 (EEP2018) ได้กำหนดเป้าหมายการลด 51,700 ktoe  ลงร้อยละ 25 ในปี พ.ศ. 2573 
ของเป้าหมายการลดการใช้พลังงานในภาพรวม การส่งเสริมให้มีการใช้ รถยนต์ไฟฟ้าเป็นหนึ่งในแผน
ดำเนินการท่ีสำคัญภายใต้มาตรการดังกล่าว นอกจากนั้นยังได้ ตั้งเป้าหมายจำนวนรถยนต์ไฟฟ้าในปี
พ.ศ. 2579 เป็น 1.2 ล้านคัน ซ่ึงการใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะเป็นส่วนหนึ่งในการลดการใช้พลังงานในภาค
ขนส่งได้  อีกท้ังรถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมไม่มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ออกจากตัวรถ 

รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้าในกลุ่มธุรกิจขนส่งยังถือว่าเป็นเรื่องใหม่เพราะยังไม่การใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ในกลุ่มธุรกิจขนส่งของประเทศไทยท้ังนี้จากข้อมูลการจดทะเบียนรถขนส่งไฟฟ้าของกรมการขนส่ง
ทางบก 2564 ข้อมูลยอดจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยในปี 2020 นั้น มียอดจดทะเบียน
สะสม 3,591 คัน ในขณะท่ีปี 2019 นั้นมียอดจดทะเบียนสะสมท้ังส้ิน 1,572 คันแม้จะมีสถานการณ์
โรคระบาด โควิด-19 ปัจจุบันประเทศไทยมียานยนต์ไฟฟ้าสะสมอยู่ที ่ 4,799 คัน แบ่งเป็นรถยนต์ 
1,899 คัน รถจักรยานยนต์ 2,593 คัน รถโดยสาร 120 คัน และ รถสามล้อ 187 คัน ส่วนรถยนต์ท่ี
เป็น HEV และ PHEV มียอดจดทะเบียนสะสมรวมอยู่ที ่ 172,818 โดยสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าแห่ง
ประเทศไทยพยายามผลักดันให้มียานยนต์ไฟฟ้าในประเทศรวม 1.2 ล้านคันในปี 2036 

ดังนั้นการวิจัยครั้งนี ้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อการศึกษาต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้าแบบ 
(BEV) เปรียบเทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน(ICE) ว่าการวางแผนการใช้รถแต่ละ
ประเภทมีต้นทุนเป็นอย่างไรของบริษัทขนส่งอะไหล่รถยนต์  เพื่อใช้ในการวางแผนงบประมาณและ
ประกอบการตัดสินใจของผู้บริหารในการเลือกใช้รถและการวางแผนการลงทุนต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย  
1.2.1 ศึกษาต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า(BEV) เทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน (ICE)  

1.2.2 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน(ICE) 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย  

1.3.1 เฉพาะขนส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์เท่านั้น 
1.3.2 ขนส่งสินค้าเฉพาะในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ระยะทางไม่เกิน 200  กิโลเมตร 
1.3.3 ประเภทยานพาหนะในการขนส่ง เป็นรถขนส่งประเภท 4 ล้อ จำนวน 20 คนั  
1.3.4 ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล  5 ปี  (1 มกราคม  2559 – 31 ธันวาคม 2564 ) 
1.3.5 ชุดข้อมูลท่ีใช้ด้านราคาค่าเช่าจากตัวแทนบริษัท     
 
ทั้งน้ีโดยมีข้อกำหนดในการศึกษาจากบริษัทกรณีตัวอย่าง ดังน้ี 
1.3.6 มีศูนย์กระจายสินค้า 2 แห่ง  (พื้นท่ีจังหวัดปทุมธานีและกรุงเทพมหานคร) 
1.3.7 มีสถานีเพื่อจอดรถ  1 แห่ง  (รถขนส่งทุกคันจอดสถานีเดียวกัน พื้นท่ีจงัหวัดปทุมธานี) 
1.3.8 ความสามารถในการบรรทุกสินค้าเท่ากันทุกคัน  
 
ข้อกำหนดในการปฏิบัติงาน  
1.3.9 รถขนส่งสามารถจัดส่งเพียงวันละ 2-3 เท่ียว   โดยมีลูกค้าเฉล่ียน 10-20 ราย 
1.3.10 อัตราส้ินเปลืองน้ำมันรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน(ICE)ท้ัง 20 คนัใช้อัตรา

เดียวกัน 
1.3.11 อัตราการส้ินเปลืองพลังงานของรถยนต์ไฟฟา้ (BEV)ท้ัง 20 คัน ใช้อัตราเดียวกัน  
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ภาพท่ี  1  การบรรุทกสินค้าบนรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน(ICE) ในปัจจุบัน 

 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1.4.1 ผลของงานวิจัยครั้งนี้จะทำให้ทราบโครงสร้างต้นทุนของรถยนต์ไฟฟ้า(BEV) และรถยนต์
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)  ต่อการขนส่งอะไหล่รถยนต์ 

1.4.2 เพื่อช่วยในการวางแผนงบประมาณของผู้บริหาร 
1.4.3 เพื่อประกอบการตัดสินใจของผู้บริหารในการเลือกการลงทุน 
 

1.5 นิยามศัพท์ 
1.5.1 สัญญาเช่าซ้ือแบบรวมสัญญาบริการ  คือสัญญาเช่ารถท่ีรวมสัญญาบริการค่าบำรุงรักษา

รถ  โดยมีกำหนดเวลาในการเช่า  5 ปี  รวมเช่ารวมค่าประกันภัยชั้น 1 ค่าประกันภัย
สินค้า  ค่าต่อภาษีประจำปี  ค่ายางรถยนต์จะทำการเปลี่ยนทุก 2 ปี หรือที่ระยะทาง 
50,000  กิโลเมตรหรือมีความสึกของดอกยางต่ำกว่า 3 มิลลิเมตร  กรณีรถยนต์ขัดข้อง มี
ปัญหา ทางบริษัทผู้ให้เช่ารถมีการจัดรถทดแทนในรุ่นเทียบเท่าหรือดีกว่าภายใน  24 
ชั่วโมงในเขตกรุงเทพ และภายใน 48 ชั่วโมงในพื้นที่ต่างจังหวัด อัตราค่าเช่าไม่รวมค่า
เช้ือเพลิง  ค่าผ่านทาง  และค่าปรับ  

1.5.2 บริษัทตัวแทนเช่ารถ  คือบริษัทท่ีผ่านเกณฑ์มาตรฐานการคัดเลือกการเข้าเป็นซัพพลาย
เออร์ของบริษัทเพื่อเป็นตัวแทนในการจัดหารถเช่าพร้อมกับทำสัญญาบริการโดยมีการทำ
สัญญากับบริษัทเพื่อจัดการและจัดหาสินค้าให้ตามคำร้องของของตัวแทนบริษัท อะไหล่
รถยนต์  ABC   

1.5.3 TMS  ( Transport Management System ) คือ ระบบที่ใช้ในการบริหารจ ัดการ
ระบบขนส่งของธุรกิจ ช่วยจัดการระบบงาน การวางแผน รายละเอียดการขนส่ง ควบคุม
รถและพนักงาน รายงานตำแหน่งของรถขนส่ง ด้วยโปรแกรมอิเล็กทรอนิคส์ 
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1.5.4 คาร์บอนฟุตพร้ินท์ คือ     ปริมาณรวมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และก๊าซเรือนกระจก
อ่ืนๆ เช่น ก๊าซมีเทน ก๊าซหัวเราะ เป็นต้น ท่ีปล่อยออกมาจากผลิตภัณฑ์หรือบริการ (ตาม
ข้อกำหนด ISO 14040) ตลอดวัฏจักรชีวิต ซึ ่งแหล่งกำเนิดของก๊าซด ังกล่าวมาจาก
กิจกรรมต่างๆ เช่น การใช้ไฟฟ้า การใช้เช้ือเพลิงฟอสซิล กระบวนการในภาคอุตสาหกรรม
หรือกสิกรรม ... 

1.5.5 คาร์บอนเครดิต คือ   ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีสามารถลดได้จากการดำเนินโครงการ
กลไกการพัฒนาที่สะอาด หรือ CDM (Clean Development Mechanism) ได้รับการ
นำมาใช้เพื ่อเป็นกลไกให้ประเทศที่พัฒนาแล้วซึ่งประสบปัญหาในการลดปริมาณก๊าซ 
สามารถซ้ือโควต้าคาร์บอนจากผู้ประกอบการในประเทศกำลังพัฒนาท่ีมีโครงการพัฒนาท่ี
สะอาดท่ีเรียกว่า “การค้าขายแลกเปล่ียนก๊าซเรือนกระจก” 
 

1.6 กรอบแนวคิดการวิจัย 
การศ ึกษานี ้ เป ็นการเปรียบเทียบต ้นทุนการใช้รถยนต ์ปิกอัพไฟฟ้า (Battery electric 

vehicle) เทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (Internal combustion engine)  
โดยมีปัจจัยด้านราคาค่าเช่าของรถท้ัง 2 ประเภท และค่าใช้จ่ายด้านพลังงานท้ังน้ำมันและค่าไฟฟ้า
โดยใช้ข้อมูลระยะทางการใช้รถสำหรับการจัดส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์  ในอดีตเพื่อนำมาเป็น
ตัวแปรในด้านระยะทางในเขตพื้นท่ีกรุงเทพและปริมณฑล อัตราส้ินเปลืองพลังงาน แล้วนำข้อมูลมา
วิเคราะห์ค่าใช้จ่ายเปรียบเทียบของรถท้ัง 2 แบบ จำนวน  20  คัน ภายในระยะเวลา 5 ปี  จากนั้น
ทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้านประสิทธิภาพของรถทั้ง 2 แบบเทียบว่าประสิทธิภาพ และทำการ
วิเคราะห์ค่าความผันแปรของค่าพลังงานเช้ือเพลิงและค่าความผันแปรของค่าพลังงานไฟฟ้า (FT) 
เมื่อได้ผลการวิเคราะห์แล้วทำการกำหนดหลักเกณฑ์เพื่อนำเสนอผู้บริหาร 5 ท่านเพื่อการตัดสินใจ
เลือกการใช้รถขนส่งอะไหล่รถยนต์โดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับช้ัน ( AHP )  เพื่อนำผล
การพิจารณาเลือกของผู้บริหารทำการวิเคราะห์และสรุปผลการวิจัยเป็นข้อเสนอแนะต่อไป 
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ปัจจยัในเรื่องค่าใช้จ่าย ด้านตัวรถ 

• ต้นทุนบริหาร  
• ต้นทุนดำเนินงาน 

 

การตัดสินใจเลือกของผู้บริหารในการใช้รถ (AHP) 

 

ปัจจยัด้านราคา 

• รถปกิอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 

• รถปกิอัพไฟฟา้แบบแบตเตอรี่ (BEV) 

 
 

วิเคราะห์ต้นทุนรวม 
ศึกษาประสิทธิภาพของรถ
ท้ัง 2 ประเภท (11 ด้าน)  

 

วิเคราะห์และสรุปผลการวิจัยเป็นข้อเสนอแนะ 

 

ภาพที่  2 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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บทท่ี  2 
วรรณกรรมปริทัศน์ 

ในบทนี้กล่าวถึง แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องเพื่อใช้เป็นพื้นฐานในการทำวิจัย 
ซ่ึงหัวข้อท่ีจะกล่าวประกอบด้วย นิยามและคำจำกัดความเรื่องต้นทุน  ระบบบัญชีต้นทุนแบบเดิม 
ระบบต้นทุนขนส่ง ต้นทุนรวมการเป็นเจ้าของ  ในบทนี้ทำการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องกับ
การศึกษาใน 3 ส่วน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

ส่วนท่ี 1   :  ธุรกิจท่ีทำการศึกษา 
ส่วนท่ี 2   :  ทฤษฎีแนวคิดหลักการท่ีเก่ียวข้อง 

                     2.2.1 แนวคิดเรื่องรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต ์
  สันดาปใน (ICE) 

            2.2.2 แนวคดิเรื่องต้นทุนและประสิทธิภาพ 
            2.2.3 แนวคดิเรื่อง Sensitivity Analysis 
            2.2.4 แนวคดิหลักการเรื่องคาร์บอนเครดิต 
            2.2.5 แนวคดิเรื่อง AHP  

ส่วนท่ี 3  :  งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
ส่วนที่ 1 
2.1 ธุรกิจที่ทำการศึกษา   

บริษัทกรณีศึกษา ประกอบธุรกิจเป็นผู้แทนจำหน่ายอะไหล่แท้อีซูซุในประเทศไทยเริ่มดำเนิน
ธุรกิจโดยทำหน้าท่ีเป็นผู้จัดหาอะไหล่ของรถยนต์ต่าง ๆ ให้กับร้านจำหน่ายอะไหล่ท่ัวไป รวมถึงอู่
ซ่อมรถ ท้ังในเขตกรุงเทพฯและต่างจังหวัด ต่อมาบริษัทฯ ได้รับการสนับสนุนจากบริษัท ตรีเพชร 
อีซูซุ เซลล์ จำกัด ให้เป็นผู้แทนจำหน่ายอะไหล่แท้อีซูซุในประเทศไทย  โดยที่ช่องทางการจัด
จำหน่ายมีทั ้งการขายผ่านฝ่ายขายของบริษัท    ผ่านช่องทางออนไลน์และมีการส่งออกไปยัง
ต่างประเทศ  ระบบการจัดจำหน่ายมื่อได้รับคำส่ังซ้ือแล้วจะทำการจัดส่งสินค้าให้ลูกค้าภายในวัน
ถัดไป ในกลุ่มลูกค้าที่อยู่ ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ส่วนกลุ่มลูกค้าที่อยู ่ต่างจังหวัดจะทำการ
จัดส่งให้ไม่เกินวันรุ่งขึ้นหลังจากได้รับคำส่ังซ้ือจากทางลูกค้าแต่ละช่องทาง  โดยกลุ่มลูกค้าในเขต
กรุงเทพและปริมณฑลจะทำการจัดส่งโดยรถขนส่งของบริษัท จำนวน 20 คันโดยแบ่งเส้นทางการ
จัดส่งตามเขตพื้นท่ีกรุงเทพโดยที่รถขนส่งที่จัดส่งสินค้าแล้วในรอบที่ 1  ต้องมารับสินค้ารอบ 2 
เพื่อจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าของบริษัทโดดยการวางแผนของหัวหน้างานแผนกขนส่งจะทำการ
ประเมินปริมาณงานและกำหนดจุดจัดส่ง  เพื่อส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าตามคำส่ังซ้ือในแต่ละวัน  
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จากข้อมูลการปฏิบัติงานของรถขนส่งตั้งแต่มกราคม - มีนาคม 2565  มีการจัดส่งเฉล่ียวันละ  26-
35 รอบการจัดส่งต่อวัน รถขนส่งของบริษัทแต่ละคันจะทำการจัดส่ง 1-2  รอบต่อวัน  รถขนส่ง
ของบริษัทเป็นรถปิกอัพเครื่องยนต์ 1900  CC  ลักษณะหลังคาแบบตู้บรรทุกขนส่งมาตรฐาน 
น้ำหนักในการบรรทุกท่ี  1 ตันและสามารถบรรทุกได้ในปริมาตร  6.5 คิวบิดเมตร  มีจำนวน 30 
คัน ซึ่งลักษณะของการซื้อจะเป็นลักษณะแบบการเช่าซื ้อรวมสัญญาบริการนั้นคือค่าเช่าจะร่วม
ค่าบริการเปล่ียนถ่ายน้ำมันเครื่อง  ค่าประกันภัย  ค่าเปล่ียนยาง   และในเดือนตุลาคม  2565  รถ
ขนส่งปิกอัพจะหมดสัญญา และจะต้องทำการจัดหารถขนส่งเพื่อทดแทนรถท่ีกำลังจะหมดสัญญา
จำนวน  20  คัน ผู้วิจัยจึงจะทำการศึกษาเปรียบเทียบข้อมูลต้นทุนหากมีการเปล่ียนมาใช้รถไฟฟ้า
จะส่งผลต่อต้นทุนค่าส่งอย่างไร 

ส่วนที่ 2    
2.2 ทฤษฎีแนวคิดหลักการที่เกี่ยวข้อง  

2.2.1 แนวคิดเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนพลังงานไฟฟ้าและเทคโนโลยี 
รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) หมายถึง รถยนต์ท่ีขับเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้าเพียง

อย่างเดียว หรือรถยนต์ท่ีอาศัยเครื่องยนต์มาใช้ร่วมกับมอเตอร์ไฟฟ้าท้ังในส่วนของการขับเคล่ือน
และผลิตพลังงาน ไฟฟ้าเก็บสะสมในแบตเตอรี่ หรือการอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอก หรือการใช้
เช้ือเพลิงไฮโดรเจนในการผลิตพลังงานไฟฟ้าจากเซลล์เช้ือเพลิงท้ังนี้สามารถแบ่งยานยนต์ไฟฟ้า
ออกเป็น 4 ประเภท  คือ 

1.รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริด หรือ (HEV, Hybrid electric vehicle) คือ รถยนต์ไฮบริด เป็นยาน
ยนต์ไฟฟ้าแบบลูกผสม (Hybrid) มีทั ้งเครื ่องยนต์ที่ใช้น้ำมันเชื ้อเพลิงทั่วไปและมอเตอร์ไฟฟ้า
พร้อมแบตเตอรี่ จึงมีความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงต่ำกว่ายานยนต์ปกติ รวมท้ังยังสามารถนำพลังงาน
กลท่ีเหลือหรือไม่ใช้ประโยชน์เปล่ียนเป็นพลังงานไฟฟ้าเก็บในแบตเตอรี่  แต่ไม่มีช่องเสียบปล๊ัก
เพื่อชาร์จไฟฟ้า 

2.รถยนต์ไฟฟ้าไฮบริดปลั๊กอิน (PHEV, Plug-in Hybrid Electric Vehicle) เป็นยานยนต์
ไฟฟ้าท่ีพัฒนาต่อยอดมาจาก HEV ซ่ึงมีการทำงานท้ัง 2 ระบบ (น้ำมันและไฟฟ้า) แต่เพิ่มระบบ
เสียบปล๊ักชาร์จไฟขึ้นมา (plug-in) การอัดประจุไฟฟ้าจากภายนอกและนำมาเก็บไว้ท่ีแบตเตอรี่
นั้น ทำให้ PHEV สามารถว่ิงได้ในระยะทางท่ีไกลกว่า HEV 

3.รถยนต์ไฟฟ้าแบตเตอร่ี (BEV, Battery Electric Vehicle) เป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่ไม่มีการ
ปล่อยไอเสียออกมาเลย เนื่องจากเป็นรถท่ีขับเคล่ือนด้วยมอเตอร์ไฟฟ้า และใช้พลังงานแบตเตอรี่
ไฟฟ้า ซ่ึงมาจากการเสียบปล๊ักชาร์จไฟฟ้าอย่างเดียว  ไม่มีการปล่อยมลพิษทางอากาศจากยาน
ยนต์โดยตรง 

https://masii.co.th/blog/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%A2%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%AE%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%94-%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B9%87%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B9%84%E0%B8%87
https://masii.co.th/blog/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%A2%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A5%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%A2
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4.รถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เช ื ้อเพลิง  (FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle) ไฟฟ้าที ่ม ี เซลล์
เชื ้อเพลิง เป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่ได้พลังงานมาจากเซลล์เชื้อเพลิง ( fuel cell) โดยเติมเชื ้อเพลิง
ไฮโดรเจนจากภายนอก มีความจุพลังงานจำเพาะท่ีสูงกว่าแบตเตอรี่ท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน เช่ือว่าเป็น
คำตอบท่ีแท้จริงของพลังงานสะอาดในอนาคต ยังมีข้อจำกัดเนื่องจากสถานีเช้ือเพลิงไฮโดรเจน 
(Hydrogen Fuel Station) มีน้อยมาก  เช่นเดียวกับท่ีรถยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV มีสถานีชาร์จไฟฟา้
จำนวนน้อยเมื่อหลายปีก่อน  

Rinkesh (2017) วิเคราะห์ข้อดีและข้อเสียของรถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน โดยศึกษาลักษณะ
เด่น ของคุณสมบัติท่ีแตกต่างจากรถยนต์โดยท่ัวไป จากตลาดรถยนต์ไฟฟา้ท่ัวโลกในปัจจุบัน 
สามารถสรุป ไดด้ังต่อไปนี้  

ข้อดีของรถยนต์ไฟฟ้า (BEV) 
1. ไม่ใช้น้ำมันในการขับเคล่ือนทำให้ประหยัดเงิน พลังงาน เวลา 
2. ประหยัดค่าใช้จ่ายเมื่อเทียบกับการใช้รถพลังงานเช้ือเพลิง 
3. ไม่มีการปล่อยก๊าซเรือนกระจก รถยนต์ไฟฟ้า (BEV) มีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมอย่าง

สมบูรณ์  100% 
4. เป็นท่ีนิยมและมีโอกาสในการเข้ามาแทนท่ีรถยนต์พลังงานเช้ือเพลง 
5. ปลอดภัยในการขับขี่ รถยนต์ไฟฟ้าได้รับการทดสอบสมรรถภาพและการทดสอบข้ันตอน 

เดียวกันเหมือนกับรถขับเคล่ือนด้วยพลังงานอ่ืน  
6. ราคาตน้ทุนท่ีถูกลง ในอดีต ราคาของรถยนต์ไฟฟา้มีราคาสูง  
7. ค่าใช้จ่ายในการบำรงุรักษาตำ่กว่าเครื่องยนต์แบบเครื่องยนต์สันดาปใน 
8. ลดมลพิษทางเสียง 

ข้อจำกัดของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
1. สถานีเติมพลังงานไฟฟ้าท่ีมีจำกัด 
2. พลังงานไฟฟา้ก็มีค่าใช้จา่ย การใช้พลังงานไฟฟ้าในการประจุไฟแต่ละครั้งก็มีคา่ใช้จ่าย 

ดังนั้นควรวางแผนการเงินให้ดีก่อนการลงทุนใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
3. ระยะว่ิงส้ัน ในการปะจุไฟแต่ละครั้งระยะการว่ิงยังไม่สามารถว่ิงได้ไกลต้องวางแผนพัฒนา

แบตเตอรี่มีมีความจุมากขึ้น 
4. ความเงียบก็จะอาจเป็นข้อเสียได้เช่นกัน เพราะการขับขี่ต้องอาศัยเสียงของยานพาหนะบ้าง 

เพื่อสามารถระบุตำแหน่งของรถ เพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุ 
5. ไม่เหมาะกับประเทศท่ีขาดแคลนพลังงานไฟฟา้  
6. ใช้เวลาในการชาร์จไฟนาน ต้องวางแผนการเดินทางให้ดี  
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เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน ( ICE ) เป็นเครื่องยนต์ความร้อนซ่ึงในการเผาไหม้ของเช้ือเพลิงท่ี
เกิดขึ้นด้วยการสันดาป (โดยปกติอากาศ) ในห้องเผาไหม้ท่ีเป็นส่วนหนึ่งของการทำงานของเหลววงจร
การไหล ในเครื่องยนต์สันดาปภายในการขยายตัวของก๊าซอุณหภูมิสูงและความดันสูงท่ีเกิดจากการ
เผาไหม้จะใช้แรงโดยตรงกับส่วนประกอบบางส่วนของเครื ่องยนต์ กำลังถูกนำไปใช้โดยทั่ วไป
ลูกสูบ , ใบพัดเป็นใบพัดหรือหัวฉีด. พลังนี้ย้ายส่วนประกอบห่างไกลเปล่ียนพลังงานเคมีเข้าไปในท่ีมี
ประโยชน์ในการทำงาน ส่ิงนี้แทนท่ีเครื่องยนต์สันดาปภายนอกสำหรับการใช้งานท่ีน้ำหนักหรือขนาด
ของเครื่องยนต์เป็นส่ิงสำคัญ 

คำว่า เครื ่องยนต์สันดาปภายใน มักหมายถึง เครื ่องยนต์ที ่การสันดาปนั้นเกิดขึ้นไม่ต่อเนื่อง 
เช่น ที่คุ ้นเคยกันมากคือ เครื ่องยนต์ลูกสูบสี่จังหวะและสองจังหวะ เช่นเดียวกับรุ ่นดัดแปลง เช่น 
เครื่องยนต์ลูกสูบหกจังหวะ เครื่องยนต์สันดาปในช้ันสองใช้การสันดาปต่อเนื่อง กังหันแก๊ส เครื่องยนต์
เจ็ต และเครื่องยนต์จรวดส่วนใหญ่ ซ่ึงท้ังสามเป็นเครื่องยนต์สันดาปภายในบนหลักการเดียวกับท่ีได้
อธิบายไปข้างต้น เครื ่องยนต์สันดาปภายในค่อนข้างแตกต่างจากเครื่องยนต์สันดาปภายนอก เช่น 
เครื่องยนต์ไอน้ำหรือสเตอร์ลิง  

การวัดประสิทธิภาพในส่วนของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE) มีการวัดประสิทธิภาพดังนี้    

1. ด้านน้ำหนักในการบรรทุก Load Capacity  (Kg.)   
2. ด้านปริมาตรในการบรรทุก Load Capacity  Dimension : (CBM) 
3. ด้านแรงมา้ของรถ Permanent Magnet Synchronous Motor (PMSM) 
4. ด้านความเร็ว   Max Speed  Per Hour. 
5. ด้านการใช้พลังงาน Battery capacity/fuel consumption 
6. ความจุของแบตเตอรี่  Battery capacity 
7. ระยะทางในการว่ิงต่อครั้งต่อการเติมพลังงาน   Max mileage (Kilometer) 
8. ด้านการปล่อยมลพิษ   Air pollution 
9. อัตราส้ินเปลืองพลังงานต่อ 1 กิโลเมตร  Energy consumption per 1 kilometer 
10. จำนวนผู้โดยสารในรถ Number of passengers in the car 
11. น้ำหนักรวมตัวรถ Total weight of the car 

 

สำหรับงานวิจัยนี้สนใจเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการจัดส่งสินค้าของรถยนตไ์ฟฟ้า

แบตเตอรี่ (BEV, Battery Electric Vehicle) เพราะเป็นรถท่ีใช้พลังงานไฟฟา้ในการขับเคล่ือนและ

เป็นเทคโนโลยีท่ีสะอาดและประหยัดในปัจจุบันถือได้ว่ามีบทบาทสำคัญในการขนส่งสินคา้ผู้ศึกษาจงึ

https://hmong.in.th/wiki/Heat_engine
https://hmong.in.th/wiki/Combustion
https://hmong.in.th/wiki/Fuel
https://hmong.in.th/wiki/Fuel
https://hmong.in.th/wiki/Oxidizer
https://hmong.in.th/wiki/Combustion_chamber
https://hmong.in.th/wiki/Working_fluid
https://hmong.in.th/wiki/Temperature
https://hmong.in.th/wiki/Pressure
https://hmong.in.th/wiki/Force
https://hmong.in.th/wiki/Piston
https://hmong.in.th/wiki/Turbine_blade
https://hmong.in.th/wiki/Propulsive_nozzle
https://hmong.in.th/wiki/Chemical_energy
https://hmong.in.th/wiki/Work_(physics)
https://hmong.in.th/wiki/External_combustion_engine
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%A2%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B9%87%E0%B8%95&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%A2%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B9%87%E0%B8%95&action=edit&redlink=1
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เห็นว่ามีความน่าสนใจการศึกษาตน้ทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (Battery Electric Vehicle) 

เปรียบเทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (Internal Combustion Engine)  

 
2.2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับต้นทุน  

ต้นทุนทางการบัญช ี
ความหมายของบัญชีต้นทุน อนุรักษ์  ทองสุโขวงศ์ 2555   กล่าวว่าการบัญชีต้นทุน (Cost 

Accounting) เป็นวิธีการทางบัญชีท่ีทำหน้าท่ีรวบรวมข้อมูลทางด้านต้นทุนของธุรกิจ ประเภท
อุตสาหกรรม โดยมีวัตถุประสงค์ในการจัดทำรายงานทางการเงินตลอดจนวิเคราะห์ และจำแนก
ข้อมูลเพื่อใช้ในการบริหารต้นทุน (Cost Management) ตามความต้องการของผู้บริหาร ใน
ปัจจุบันนี้มิเพียงแต่กิจการประเภทอุตสาหกรรมเท่านั้น ท่ีจะต้องใช้วิธีการทางบัญชีหรือข้อมูล
ของบัญชีต้นทุน แต่ยังมีธุรกิจอื ่นๆอีกหลายประเภท เช่น โรงแรม โรงพยาบาล โรงเรียน 
มหาวิทยาลัย ธนาคาร บริษัทเงินทุน บริษัทสายการบิน และกิจการอ่ืน ๆ  อีกมากมายท่ีได้มีการ
นำวิธีบัญชีต้นทุนไปประยุกต์ใช้เพื่อการตัดสินใจของผู้บริหาร อย่างไรก็ตามวัตถุประสงค์ท่ีสำคัญ
ของข้อมูลทางบัญชีต้นทุนพอสรุปได้ดังนี้ 

 1.1  เพื่อให้ทราบถึงต้นทุนการผลิต ตลอดจนตน้ทุนขาย (Cost of goods sold) 

 1.2 เพื่อใช้ในการประเมินราคาสินค้าคงเหลือ (Inventory Evaluation) 

 1.3 เพื่อให้ข้อมูลเก่ียวกับการตัดสินใจวางแผนและควบคุม (Planning and Control) 

 1.4 เพื่อใช้เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ปัญหาเพื่อตดัสินใจ (Decision Making) 

  ขอบเขตของหลักการบัญชีได้ถ ูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วน  ค ือบัญชีการเง ิน ( Financial 
accounting ) และบัญชีต้นทุน (Cost Accounting) ซ่ึงบัญชีการเงิน นั้นค่อนข้างท่ีจะมีขอบเขต
กว้าง เนื่องจากเป็นบัญชีท่ีเก่ียวข้องกับการจัดทำงบการเงินเพื่อเสนอต่อบุคคลภายนอก เช่น ผู้ถือ
หุ้น นักลงทุน เจ้าหนี้ เป็นต้น การวิเคราะห์งบการเงินจึงเป็นเครื่องมือที่จะให้ข้อมูลเพื่อการ
ตัดสินใจแก่บุคคลต่าง ๆ ดังกล่าว เช่น นักลงทุนก่อนท่ีจะตัดสินใจลงทุนในธุรกิจใดก็จะต้องทำ
การวิเคราะห์งบการเงินของกิจการหรือธุรกิจนั้น ๆ เสียก่อน ท้ังนี้เพื่อจะได้ทราบถึงความเส่ียง 
และความเป็นไปได้ที่จะตัดสินใจลงทุนในธุรกิจนั้น เป็นต้น และด้วยเหตุผลที่ว่า งบการเงินนี้
จะต้องจัดทำขึ้นเพื่อเสนอต่อบุคคลภายนอก ซ่ึงจะนำไปใช้ประโยชน์ตามวัตถุประสงค์ของการ
ตัดสินใจท่ีแตกต่างกัน ดังนั้น งบการเงินนี้จึงต้องจัดทำขึ้นตามหลักการบัญชีท่ีรับรองโดยท่ัวไป 
(Generally Accepted Accounting Principles : GAAP)  และจากการจัดทำงบการเงินภายใต้
หลักการบัญชีท่ียอมรับกันท่ัวไปนี้เอง จึงทำให้ข้อมูลทางการเงินท่ีปรากฏในงบการเงินเป็นข้อมูล
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ในอดีตท้ังส้ิน ท้ังนี้เพราะการจัดทำงบการเงินท่ีเสนอต่อบุคคลภายนอกนี้ควรจะมีความถูกต้อง 
และเช่ือถือได้ 

ต้นทุนทางการบัญชีมีการแบ่งออกเป็น 3 ส่วนดังน้ี  
            1. ต้นทุนเงินลงทุน (Capital Cost) 

1.1 ต้นทุนราคารถบรรทุก (Vehicle Capital Costs) 
1.2 คา่ป้ายทะเบียนและภาษีผู้ใช้รถ (Vehicle Registration Fees) 

        2.  ต้นทุนบริหาร (Administrative cost) 
2.1 ค่าจ้างพนักงานขับรถและผู้ช่วย (Crew Salaries and Allowances) 
2.2 ค่าใช้จ่ายสำนักงาน (Overhead Costs) 
2.3 ค่าประกันภัยประจำปี(Annual Insurance Costs) 

3. ต้นทุนดำเนินงาน (Operating cost) 
3.1 คา่น้ำมันเช้ือเพลิง (Fuel Costs) 
3.2 คา่น้ำมันหล่อล่ืน (Lubricating Oil Cost) 
3.3 คา่ยางรถ (Car Tires Costs) 
3.4 คา่บำรุงรักษา (Maintenance Costs) 

        ดังนั้นการบัญชีบริหาร คือกระบวนการทางบัญชีท่ีมุ่งไปในส่วนของการนำข้อมูลทาง
บัญชีการเงิน และบัญชีต้นทุน มาทำการวิเคราะห์ และแปลความหมายเพื่อนำไปใช้ประโยชน์ใน
การบริหาร ท้ังในด้านการวางแผน การควบคุม การประเมินและวัดผลการดำเนินงานของบุคคล
ในองค์กร หรือหน่วยงานต่าง ๆ ในองค์กร แต่โดยส่วนใหญ่ข้อมูลท่ีมีบทบาทสำคัญต่อการบริหาร
กิจการก็คือ ข้อมูลทางด้านต้นทุน (Cost Information) ดังนั้น จึงทำให้เกิดความเข้าใจโดยท่ัวไป
ว่าการบัญชีบริหารก็คือการบัญชีต้นทุน แต่ในทางหลักการท่ีถูกต้องแล้วการบัญชีต้นทุนเป็นส่วน
หนึ่งของการบัญชีบริหารเท่านั้น ซ่ึงความสัมพันธ์ของการบัญชีการเงิน การบัญชีต้นทุน และการ
บัญชีบริหาร สามารถแสดงได้ ดังภาพ 
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ภาพท่ี  3  ความสัมพันธ์ของการบัญชีการเงิน การบัญชีต้นทุน และการบัญชีบริหาร 
ท่ีมา : (อนุรักษ์  ทองสุโขวงศ์,2555) 

 
ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of transportation) ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสามารถ

จำแนกออกเป็น  4 ประเภทตามลักษณะ ของกิจกรรมท่ีเกิดส่งผลให้เกิดต้นทุนดังนี้  
1. ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่ได้เปลี่ยนแปลงตามปริมาณการ
ขนส่ง ไม่ว่าจะได้มีการผลิตสินค้าเองหรือไม่ โดยต้นทุนนี้จะเกิดขึ้นและมีค่าใช้จ่ายในอัตราเท่า
เดิม ไม่ได้มีการผันแปรตามปัจจัยอ่ืน ๆ ประกอบด้วย 

          2. ต้นทุนผันแปร (Variable Cost)   ต้นทุนท่ีมีความเปล่ียนแปลงตามปริมาณในการขนส่ง
แต่ละครั้ง ซ่ึงส่วนมากแล้วเมื่อปริมาณในการขนส่งมาก ต้นทุนชนิดนี้ก็จะมากด้วยเช่นกัน หรือถ้า
ปริมาณการขนส่งน้อย ต้นทุนก็น้อย และถ้าไม่ได้ขนส่งเลยก็ไม่มีต้นทุนในส่วนนี้  

3. ต้นทุนรวม (Total Cost) เป็นส่วนท่ีเอาต้นทุนคงท่ีและผันแปรรวมกัน  

4. ต้นทุนปฏิบัติการขนส่ง (Operating Cost)  ต้นทุนปฏิบัติการขนส่ง  ซ่ึงประกอบด้วย  3  
ปัจจัยหลักได้แก่ต้นทุนด้านเวลา  ต้นทุนระยะทาง  ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร ์

4.1 ต้นทุนด้านเวลา (Time Cost)   คือต้นทุนที่เกี่ยวกับการปฏิบัตการในด้านเวลา 
เวลาท่ีใช้ในการประกอบการขนส่งประกอบด้วยเวลาในการขนสินค้าขึ้นยานพาหนะการขนสินค้าลง
จากยานพาหนะและความล่าช้าของยานพาหนะ จำแนกต้นทุนด้านเวลาได้ดังนี้ 

4.1.1 ต้นทุนด้านการขนสินค้าขึ้นยานพาหนะ  
4.1.2 ต้นทุนด้านการขนสินค้าลงจากยานพาหนะ  
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4.1.3 ความล่าช้า ความล่าช้าเกิดจากปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก    
4.2 ต้นทุนระยะทาง (Distance Cost)  คือการท่ียานพาหนะขนส่งต้องเดนิทางจากจุด
ต้นทางไปยังปลายทาง ซ่ึงจะต้องใช้เวลาและมีค่าใช้จา่ยเดินทางแตกต่างกัน ดังนี้ 

4.2.1 ค่าเช้ือเพลิง  
4.2.2 การบำรุงรักษา  
4.2.3 ค่าเบ้ียเล้ียง  
4.2.4 ค่าปรับและความรับผิด  

 
ต้นทุนการเป็นเจ้าของ  (Total cost of  ownership :  TOC) 
     ต้นทุนการเป็นเจ้าของ (Total cost of ownership : TOC) หมายถึง ต้นทุนท้ังทางตรงและ
ทางอ้อมท่ีเกิดขึ้นท้ังหมดของการเป็นเจ้าของซ่ึงถ้าในระบบขนส่งต้นทุนการเป็นเจ้าของก็จะมีตั้งแต่
ต้นทุนค่ารถขนส่ง  ต้นทุนการบำรุงรักษารถยนต์  ต้นทุนค่าซ่อมแซมรวมถึงค่าดำเนินการต่าง ๆ  เป็น
ต้น โดยท่ัวไปต้นทุนการเป็นเจ้าของจะถูกนำมาใช้เพื่อเปรียบเทียบระหว่างระบบต่าง ๆ ท่ีคล้ายคลึง
กัน เพื่อใช้พิจารณาในการตัดสินใจเลือกลงทุนหรือการพัฒนารูปแบบโดยการเปรียบเทียบต้นทุนการ
เป็นเจ้าของประกอบการพิจารณา 

2.2.3 แนวคิดเรื่อง Sensitivity Analysis 
   การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) คือ การวิเคราะห์ว่าหากปัจจัย

ด้านราคาน้ำมันและค่าความผันผวนของราคาค่า Ft  มีการ เปล่ียนแปลงไม่ว่าจะเพิ่มหรือลดนั้นมี

ผลต่อต้นทุนค่าขนส่งของรถปิกอัพน้ำมันอย่างไร   

 

วิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านต้นทุนรวม  จากการเปลี่ยนแปลงของราคาน้ำมัน   

โดยทางปตท.ระบุว่า(Reference  ปี พ.ศ.)ราคาน้ำมันหน้าปั้มมีอัตราความผันผวนซ่ึงมีปัจจัยมาจาก

ราคาน้ำมันในโลกและประเทศไทยมีการอ้างอิงราคาน้ำมนจากตลาดสิงค์โปร  รวมทั้งปัจจัยที่สง่ผล

กระทบต่อราคาน้ำมันดิบได้เป็นประเภทใหญ่ 3 ประเภทท่ีได้แก่  

4.3.1 ปัจจัยพื้นฐาน (Fundamentals) ประกอบด้วย อุปสงค์และอุปทาน  

    อุปสงค์ (Demand) คือ ความต้องการใช้น้ำมัน ซ่ึงจะมี 2 ส่วน คือ ความต้องการใช้น้ำมันดบิ 

(โรงกล่ันน้ำมัน) และ ความต้องการใช้น้ำมัน สำเร็จรูป (ผู้บริโภค)ซ่ึงการประกาศหรือการประมาณ

การความต้อง การใช้น้ำมันนั้น โดยปกติแล้วจะเป็นความต้องการใช้น้ำมันสำเร็จรูป ซ่ึงอุปสงค์น้ำมัน
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จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกันกับราคาน้ำมัน กล่าวคือ ราคาน้ำมันจะปรับสูงขึ้น เมื ่ออุปสงค์

น้ำมันปรับเพิ่มขึ้น 

อุปทาน (Supply) คือ ปริมาณการผลิตน้ำมัน ซึ ่งจะประกอบด้วยปริมาณน้ำมันดิบ (จากบ่อ

น้ำมัน) และปริมาณน้ำมันสำเร็จรูป (ผลิตภัณฑ์จากโรงกล่ัน) ซ่ึงในการประกาศหรือการประมาณการ

อุปทานน้ำมันนั้น โดยปกติแล้วจะเป็นอุปทาน น้ำมันดิบ ซ่ึงอุปทานน้ำมันจะเคล่ือนไหวไปในทิศทาง

ตรงกันข้ามกับราคาน้ำมัน กล่าวคือ ราคาน้ำมันจะปรับสูงขึ้นเมื่ออุปทานน้ำมันปรับลดลง 

ปริมาณน้ำมันคงคลัง (Inventory หรือ สต๊อกน้ำมัน) ประกอบไปด้วย ปริมาณน้ำมันดิบคงคลัง และ

ปริมาณน้ำมัน สำเร็จรูปคงคลัง โดยปริมาณน้ำมันคงคลังของสหรัฐฯ ที่ประกาศโดยสำนักงาน

สารสนเทศด้านพลังงานของสหรัฐฯ (EIA) ซ่ึงจะประกาศเป็นประจำทุกวันพุธ จะส่งผลกระทบโดยตรง

ต่อราคาน้ำมันดิบเวสต์เท็กซัส นอกจากนี้ ปริมาณน้ำมันคงคลังของยุโรป ญี่ปุ ่น และสิงคโปร์ ซึ่งมี

ขนาดใหญ่ ก็จะมีผลกระทบต่อราคาน้ำมันดิบ และน้ำมันสำเร็จรูป ในแต่ละภูมิภาคนั้นๆ เช่นกัน โดย

ข้อมูลผันแปรตามการเปล่ียนแปลงของปริมาณน้ำมันคงคลังนั้น 

4.3.2 ปัจจัยด้านตลาดเงินและตลาดทุน (Financial/Investment flows) ตลาดเงินและ

ตลาดทุน มีความเช่ือมโยงกับตลาดน้ำมันในปัจจุบัน เนื่องจากการซ้ือขายน้ำมันมีลักษณะเป็นซ้ือขาย 

เพื่อการลงทุนมากขึ้น โดยนักลงทุนจะตัดสินใจลงทุนในตลาดท่ีให้ผลตอบแทนสูงท่ีสุดโดยจะขายหรือ

ถอนเงิน จากตลาดท่ีให้ผลตอบแทนต่ำกว่า  

ตลาดเงิน: โดยปกติราคาน้ำมันดิบจะเคลื่อนไหวในทิศทางตรงกันข้ามกับค่าเงินดอลลาร์

สหรัฐฯ กล่าวคือ ราคาน้ำมันดิบจะปรับตัวเพิ่มขึ ้น เมื ่อค่าเงินดอลลาร์สหรัฐฯ อ่อนค่าลง สาเหตุท่ี

ค่าเงินดอลลาร์สหรัฐฯ อ่อนค่าลง แล้วราคาน้ำมันดิบจะปรับตัวสูงขึ้นนั้น มองได้ 4 มุมมอง ดังนี้ 1.

มุมมองของการเคล่ือนย้ายเงินลงทุน 2. มุมมองของการป้องกันความเส่ียงจากอัตราเงินเฟ้อ 3.มุมมอง

ของผู้ผลิต 4.มุมมองของผู้บริโภค 

ตลาดทุน: ราคาน้ำมันดิบโดยปกติจะเคล่ือนไหวไปในทิศทางเดียวกันกับตลาดหุ้น (ซ่ึงดัชนี

ราคาหุ้นหลักของสหรัฐฯ คือดัชนีดาวโจนส์) เนื่องจาก หุ้นและน้ำมัน ถือเป็นสินทรัพย์ท่ีมีความเส่ียง

สูง ซึ ่งให้ผลตอบแทนสูง ในช่วงเวลาที่เศรษฐกิจสดใส นักลงทุนมีความมั่นใจต่อการเติบโตของ

เศรษฐกิจ ก็จะหันมาลงทุนในสินทรัพย์เสี ่ยงมากขึ ้น โดยการซื้อหุ ้นและน้ำมัน เน ื ่องจากให้

ผลตอบแทนสูงกว่าการลงทุนอื่นๆ เช่น การซื้อเงินดอลลาร์สหรัฐฯ หรือ การซื้อพันธบัตรรฐับาล 
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นอกจากนี้ หุ้นกลุ่มพลังงานถือเป็นสัดส่วนค่อนข้างใหญ่ของตลาดหุ้น เมื่อราคาน้ำมันดิบข้ึน หุ้นกลุ่ม

พลังงานก็จะปรับตัวดีขึ้น ซ่ึงก็จะดึงดัชนีหุ้นโดยรวมข้ึนตามไปด้วย  

4.3.3 ปัจจัยทางด้านความรู้สึกของตลาด (Sentiment) ตลาดเงินและตลาดทุน มีความ

เช่ือมโยงกับตลาดน้ำมันในปัจจุบัน เนื่องจากการซ้ือขายน้ำมันมีลักษณะเป็นซ้ือขาย เพื่อการลงทุน

มากขึ้น โดยนักลงทุนจะตัดสินใจลงทุนในตลาดท่ีให้ผลตอบแทนสูงท่ีสุดโดยจะขายหรือถอนเงิน จาก

ตลาดท่ีให้ผลตอบแทนต่ำกว่า 

ความรู้สึกของตลาด หรือ เราเรียกว่า ปัจจัยทางด้านจิตวิทยา เป็นอีกปัจจัยหลักที่ส่งผล

กระทบต่อราคาน้ำมัน อย่างมากโดยเฉพาะในช่วงที่เกิดเหตุการณ์งที่สงครามระหว่างรัสเซียและ

ยูเครน ความรู้สึกของนักลงทุนต่อข่าวหรือเหตุการณ์ต่างๆ และการคาดการณ์เก่ียวกับเรื่องต่างๆ ใน

อนาคต ได้แก่ สภาพเศรษฐกิจ ความต้องการใช้น้ำมันในอนาคต ปริมาณน้ำมัน ที่จะผลิตออกมาสู่

ตลาด ปัญหาความขัดแย้งทางการเมืองของประเทศผู้ผลิตน้ำมันดิบท่ีอาจจะส่งผลกระทบต่อปริมาณ

การผลิตน้ำมันดิบ ซึ่งเรื ่องเหล่านี้จะส่งผลในแง่จิตวิทยาต่อนักลงทุน ทำให้มีแรงซื้อน้ำมันเพิ่มข้ึน

จำนวนมากเพื่อเก็งกำไรในอนาคต โดยนักลงทุนอาจเกรงว่า ข่าวหรือเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นจะส่งผลให้

ราคาน้ำมันในอนาคตมีแนวโน้มปรับสูงขึ้น จึงรีบเข้าไป ซ้ือน้ำมันล่วงหน้าไว้ก่อน เพื่อเตรียมขายเมื่อ

ราคาสูงขึ้นในภายหลัง ส่งผลให้ราคาน้ำมันปรับตัวขึ้นทันที จากแรงซ้ือท่ีเพิ่มขึ้น   

จากสถานการณ์ปัจจุบัน ราคาพลังงานพุ่งสูงขึ้นทั่วโลก หลังชาติพันธมิตร NATO พยายามพุ่ง
เป้าไปท่ีแหล่งรายได้หลักของรัสเซีย อย่างการลดการนำเข้าพลังงาน เนื่องจากมาตรการคว่ำบาตรท่ี
ประกาศใช้ไปแล้วในปัจจุบันอาจยังไม่เพียงพอท่ีจะทำให้รัสเซียหยุดรุกรานยูเครนได้โดยส้ินเชิง ซ่ึง
ล่าสุดสหรัฐฯ ได้ส่ังห้ามการนำเข้าน้ำมัน ก๊าซธรรมชาติ และพลังงานท้ังหมดของรัสเซีย ขณะท่ีอังกฤษ
ประกาศจะยกเลิกการนำเข้าน้ำมันจากรัสเซียภายในส้ินปีนี้ เช่นเดียวกับยุโรปท่ีมีแผนจะลดการนำเข้า
พลังงานจากรัสเซียราว 2 ใน 3 ภายในปีนี้ นอกจากจะส่งผลโดยตรงต่อราคาพลังงานในยุโรปแล้ว ยัง
ส่งผลกระทบต่อราคาพลังงานในตลาดโลกอีกด้วย เนื่องจากรัสเซียถือเป็นผู้ผลิตน้ำมันรายใหญ่อันดบั 
3 ของโลก (รองจากสหรัฐฯ และซาอุดีอาระเบีย) ด้วยกำลังการผลิตท่ีมากถึง 10.5 ล้านบาร์เรลต่อวัน 
ส่งผลให้ตลาดกังวลต่อภาวะอุปทานตึงตัวท่ีรุนแรงขึ้น และกดดันราคาน้ำมันดิบในตลาดโลกให้ดีดตัว
ขึ้นสูงเกิน 130 ดอลลาร์ฯ 

จากการศึกษาค่าความผันผวนของราคาน้ำมันในตลาดโลกพบว่า จากความกังวลอุปทานตึง

ตัว หลังการโจมตีคลังน้ำมันของซาอุดิอาระเบีย และคว่ำบาตรเศรษฐกิจของรัสเซียจาก สหรัฐอเมริกา 

และสภาพยุโรป ส่งผลให้อุทานตึงตัวและราคาน้ำมันท่ีสูงขึ้นดังจะเห็นได้จากท่ี ราคาน้ำมันดิบเวสต์
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เท็กซัสและเบรนท์ปรับเพิ่มขึ้น เนื่องจากตลาดกังวลอุปทานน้ำมันจะตึงตัวมาก ขึ้น หลังกลุ่มกบฏฮู ติ 

โจมตีคลังเก็บน้ำมันของบริษัท Saudi Aramco ในเมือง Jeddah ทำให้เกิดเพลิงไหม้ถังเก็บน้ำมัน 2 

ถัง ซ่ึงนับเป็นการ โจมตีครั้งท่ี 3 ในรอบ 1 สัปดาห์ 

 
ตารางท่ี  1  ราคาน้ำมันดิบ 

 
ตารางท่ี  2  ราคาน้ำมันสำเรจ็รูปประเทศสิงค์โปร์ 

 
แหล่งข้อมูล  : หน่วยวิเคราะห์สถานการณ์ราคาน้ำมนับมจ. ไทยออยล์ 

 
จากขอ้มูลราคาขายปลีก กทม. และปริมณฑล ประจ าปี พ.ศ. 2564-2565 ของ PTTOR พบวา่ในปี  
2564  ราคาน า้มันมีความผันผวนดังนี ้ 

 
ตารางท่ี  3  แสดงค่าเฉล่ียราคาขายปลีกน้ำมันดีเซล บี7 เขตพื้นท่ี กรุงเทพและปริมณฑล 

แหล่งข้อมูล : https://www.pttor.com/th 
 
วิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านต้นทุนรวม  จากการเปลี่ยนแปลงของราคาค่าไฟฟ้า 

ค่า Ft ถือเป็นกลไกกำหนดอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติ ท่ีปรับทุก 4 เดือน เพื่อสะท้อนการ

เปล่ียนแปลงของต้นทุนค่าเช้ือเพลิงท่ีเปล่ียนแปลงไปตามปัจจัยต่างๆ เช่น ราคาค่าเช้ือเพลิง อัตรา

เงินเฟ้อ อัตราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศ ค่าซ้ือไฟฟ้า และค่าใช้จ่ายตามนโยบายของรัฐ 

 

 

เดือน ม.ค.64 ก.พ.64 มี.ค.64 เม.ย.64 พ.ค.64 มิ.ย.64 ก.ค.64 ส.ค.64 ก.ย.64 ต.ค.64 พ.ย.64 ธ.ค.64 ม.ค.65 ก.พ.65 มี.ค.65

ราคาน ้ามัน ดีเซล B7(เฉล่ีย) 24.74 26.26 26.88 26.84 27.59 28.79 29.13 28.95 30.06 29.26 29.31 28.2 29.71 29.16 29.85



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 24 

 

ค่าไฟฟ้าท่ีการไฟฟ้าเรียกเก็บจากผู้ใช้ไฟฟ้าในแต่ละเดือนประกอบด้วย 3 ส่วนคือ 

1.ค่าไฟฟ้าฐาน 

2.ค่าไฟฟ้าตามสูตรการปรับอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติท่ีเรียกส้ันๆ ว่าค่า Ft 

3. ภาษีมูลค่าเพิ่ม 

 
โครงสร้างค่าไฟฟ้าฐานคำนวณจากคา่ใช้จ่ายในการลงทุนก่อสร้างโรงไฟฟ้า ก่อสร้างระบบ

สายส่ง ค่าเช้ือเพลิงในการผลิตกระแสไฟฟ้า และการซ้ือไฟฟ้าจากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน  และจาก
ประเทศเพื่อนบ้าน ของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) คา่ใช้จ่ายระบบสายจำหน่ายและ
การค้าปลีกของการไฟฟ้าฝ่ายจำหนา่ย (การไฟฟา้นครหลวง และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค) ภายใต้
สมมติฐานความต้องการใช้ไฟฟ้า ราคาเช้ือเพลิง อัตราแลกเปล่ียน อัตราเงินเฟ้อ และการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของกิจการไฟฟ้าในระดับหนึง่ 
  

ดังนั้นเพื่อให้อัตราคา่ไฟฟา้สะท้อนถึงต้นทุนท่ีแท้จริง และลดผลกระทบของความผันผวนของ
ราคาเช้ือเพลิงต่อฐานะการเงินของการไฟฟา้ คณะรัฐมนตรีในการประชุมเม่ือ 29 มกราคม 2534  ได้
เห็นชอบให้มีการนาสูตรการปรับอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติ (Automatic Adjustment 
Mechanism) มาใช้ เพื่อให้การไฟฟา้สามารถปรับคา่ไฟฟ้าตามการเปล่ียนแปลงของค่าใช้จา่ยท่ี
เกิดขึ้นจริง และไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของการไฟฟ้า โดยเริ่มให้มีการเรียกเก็บค่าไฟฟา้ตามสูตร
การปรับอัตราค่าไฟฟา้โดยอัตโนมัติ  หรือค่า Ft ตั้งแต่การเรียกเก็บเงินค่าไฟฟ้า  ประจำเดือน
กันยายน 2535 
 
ค่าไฟฟ้าตามสูตรการปรับอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติหรือค่า Ft ได้มีการปรับปรุงรายละเอียดของสูตร
หลายครั้ง เพื่อให้มีความชัดเจนโปร่งใสมากยิ่งขึ้น และเหมาะสมกับสภาวการณ์ของต้นทุนการผลิต
ไฟฟ้า  ล่าสุดเมื่อเดือนตุลาคม  2548  ได้มีการปรับปรุงสูตร  Ft  โดยให้คงเหลือเฉพาะการ
เปล่ียนแปลงของค่าเช้ือเพลิงและค่าซ้ือไฟฟ้าเท่านั้น 

 

ปัจจุบัน การปรับค่า Ft อยู่ภายใต้การพิจารณาของคณะกรรมการกากับกิจการพลังงาน (กกพ.) 

 สูตร Ft จึงเป็นดังนี้  
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1. ปรับฐานค่าเช้ือเพลิงและค่าซ้ือไฟฟ้า (BFC) ให้สอดคล้องกับค่า Ft ขายปลีกท่ีรวมไว้ในค่า

ไฟฟ้า ฐานจำนวน 49.61สตางค/์หน่วยขายปลีก ดังนั้น BFC ตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2558 เป็นต้นไป 

จะเท่ากับ 256.83 สตางค์/หน่วยขายส่ง  

2. ค่า Ft ใหม่จะปรับปรุงทุกๆ 4 เดือน (มกราคม-เมษายน พฤษภาคม-สิงหาคม และ

กันยายนธันวาคม) เพื่อสะท้อนการเปล่ียนแปลงของต้นทุนท่ีอยู่นอกเหนือการควบคุมของการไฟฟ้า 

คือค่าใช้จ่ายด้าน เชื ้อเพลิงค่าซื ้อไฟฟ้าและผลกระทบจากค่าใช้จ่ายตามนโยบายของร ัฐ1/ ท่ี

เปล่ียนแปลงไปจากระดับค่าไฟฟ้าฐานใหม่ โดยให้ส่งผ่านค่าใช้จ่ายดังกล่าวอย่างมีประสิทธิภาพและ

เป็นธรรมต่อผู้ใช้ไฟฟ้า  

3. สำหรับเดือนพฤศจิกายน-ธันวาคม 2558 ซ่ึงเป็นงวดแรกของการปรับโครงสร้างอัตราค่า

ไฟฟ้า ใหม่ ให้นำดำเนินการ ดังนี้  

3.1 นำค่าความแตกต่างระหว่างผลการคำนวณค่า Ft ขายปลีกเดือนกันยายน –ธันวาคม 

2558 จำนวน 46.38 สตางค์/หน่วยขายปลีก และค่า Ft ขายปลีกเดือนพฤษภาคม – สิงหาคม 2558 

จำนวน 49.61 สตางค์/หน่วยขายปลีก ซ่ึงมีค่าเท่ากับ -3.23 สตางค์/หน่วยขายปลีก สำหรับการเรียก

เก็บจากผู้ใช้ไฟฟ้า ประจำเดือนพฤศจิกายน –ธันวาคม 2558 3.2 ให้ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศ

ไทย (กฟผ.) คำนวณค่า Ft ขายส่งสำหรับการเรียกเก็บ จากการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการ

ไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ตามโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าใหม่ ท่ีสอดคล้อง กับค่า Ft ขายปลีกในระดับ -

3.23 สตางค์/หน่วย เสนอต่อ กกพ. พิจารณาให้ความเห็นชอบในการดำเนินงานต่อไป จากการศึกษา

พบว่าอัตราการเปล่ียนแปลงของค่า FT มีอัตราการเปล่ียนแปลง  ดังนี้ 

 
ตารางท่ี  4  ตารางการเปล่ียนแปลงค่า FT 

ท่ีมา : การไฟฟ้านครหลวง (ttps://www.mea.or.th/content/detail/2985/2987/474) 
 

ค่า Ft ถือเป็นหนึ่งในองค์ประกอบของโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าที่สำนักงานกำกับกิจการ
พลังงาน (กกพ.) ใช้คิดคำนวณตามสูตรเพื่อเรียกเก็บจากผู้ใช้ไฟฟ้า ซ่ึงประกอบไปด้วย ค่าไฟฟ้าฐาน 

ม.ค. ก.พ. ม.ีค. เม.ย. พ.ค. ม.ิย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค.

2565 1.39 1.39 1.39 1.39

2564 -15.32 -15.32 -15.32 -15.32 -15.32  -15.32  -15.32  -15.32  -15.32  -15.32  -15.32  -15.32 

2563 -11.6 -11.6 -11.6 -11.6 -11.60  -11.60  -11.60  -11.60  -12.43   -12.43 -12.43  -12.43 

2562 -11.6 -11.6 -11.6 -11.6 -11.60  -11.60  -11.60  -11.60  -11.60  -11.60   -11.60   -11.60  

2561 -15.9 -15.9 -15.9 -15.9 -15.90   -15.90 -15.90  -15.90  -15.90  -15.90  -15.90  -15.90 

2560 -37.29 -37.29 -37.29 -37.29 -24.77  -24.77  -24.77  -24.77  -15.90   -15.90  -15.90  -15.90

2559 -4.8 -4.8 -4.8 -4.8 -33.29  -33.29 -33.29  -33.29  -33.29   -33.29  -33.29  -33.29

2558 58.96 58.96 58.96 58.96 49.61 49.61 49.61 49.61 46.38 46.38 -3.23 -3.23

ปี

คา่ Ft ขายปลกี (สตางค/์หน่วย)
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+ ค่า Ft + ภาษีมูลค่าเพิ่ม) โดยค่าไฟฟ้าฐาน เป็นค่าไฟฟ้าท่ีสะท้อนรายจ่ายของ 3 การไฟฟ้า ท้ัง
การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
(กฟภ.) ใน 3 ส่วนหลักๆ คือ ต้นทุนทางการเงินท่ีการไฟฟ้าใช้ในการก่อสร้างขยายระบบผลิต ระบบ
ส่งและระบบจำหน่ายในอนาคต ค่า Ft ถือเป็นกลไกกำหนดอัตราค่าไฟฟ้าโดยอัตโนมัติ ท่ีปรับทุก 4 
เดือน เพื่อสะท้อนการเปล่ียนแปลงของต้นทุนค่าเช้ือเพลิงท่ีเปล่ียนแปลงไปตามปัจจัยต่างๆ เช่น 
ราคาค่าเช้ือเพลิง อัตราเงินเฟ้อ อัตราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศ ค่าซ้ือไฟฟ้า และค่าใช้จ่าย
ตามนโยบายของรัฐ  สำหรับประโยชน์ของค่า Ft คือ หากในการคำนวณอัตราค่าไฟฟ้าได้คาดการณ์
ราคาเชื้อเพลิงไว้สูง แต่ 4 เดือนต่อมาราคาค่าเชื ้อเพลิงปรับตัวลดลง หากไม่มีค่า Ft มาสะท้อน
ต้นทุนท่ีลดลงนั้น ประชาชนก็อาจเสียประโยชน์เพราะต้องจ่ายค่าไฟฟ้าแพง แต่ในทางกลับกัน หาก
คาดการณ์ค่าเช้ือเพลิงไว้ต่ำเกินไป และต่อมาราคาค่าเช้ือเพลิงปรับขึ้น หากไม่มีค่า Ft มาช่วย ก็
อาจกระทบต่อรายได ้ของการไฟฟ้าและการลงทุนเพื่อพ ัฒนาการผลิตไฟฟ้าเพื ่อรองรับความ
ต้องการในอนาคตและความมั่นคงทางไฟฟ้าของประเทศ 

อย่างท่ีทราบกันว่า เช้ือเพลิงเป็นต้นทุนสำคัญของการผลิตไฟฟ้า ดังนั้น การปรับขึ้น-ลง
ของค่าเช้ือเพลิง โดยเฉพาะราคาก๊าซธรรมชาติ ซ่ึงเป็นเช้ือเพลิงหลักในการผลิตไฟฟ้า ดังนั้น การ
นำปัจจัยค่าเช้ือเพลิงมาคำนวณผ่านกลไกสูตร Ft ทุกๆ รอบ 4 เดือน จึงทำให้เกิดความคล่องตัวใน
การปรับราคาค่าไฟฟ้า เป็นการสะท้อนต้นทุนท่ีมีประสิทธิภาพ ช่วยสะท้อนราคาค่าไฟฟ้าท่ี
เหมาะสมและเป็นธรรมท้ังสำหรับผู้ใช้ไฟฟ้าและผู้ผลิตไฟฟ้า ดังนั้น ค่า Ft จึงเป็นตัวสะท้อนต้นทุน
ค่าไฟฟ้าท่ีเหมาะสมต่อท้ังผู้ใช้ไฟฟ้าและผู้ผลิตไฟฟ้า ถือเป็นกลไกท่ีสร้างความเป็นธรรมให้ท้ัง 2 
ฝ่าย  

การไฟฟ้าส่วนภูมิภาคได้ปรับข้ึนค่า Ft ครั้งแรกในรอบ 2 ปี คือเดือนม.ค.-เม.ย.2565 โดย
ให้เรียกเก็บที่ 1.39 สตางค์ต่อหน่วย ส่งผลให้อัตราค่าไฟฟ้าเฉลี่ยอยู่ที ่ 3.78 บาทต่อหน่วย หรือ
เพิ่มขึ้นร้อยละ 4.63 จากงวดปัจจุบัน จากปัจจัยปัญหาโควิด-19 และความต้องการใช้พลังงานสูง
และปริมาณการนำเข้าก๊าซในปริมาณมากและราคาสูงตามกลไกตลาดโลก รวมถึงปัญหาทาง
การเมืองรัสเซีย-ยูเครน 
 

2.2.4 แนวคิดหลักการเร่ืองคาร์บอนเครดิต 
ในการที่องค์กรจะทำการซื้อขายคาร์บอนเครดิตนั้นจะต้องทำการลงทะเบียนผ่านเวปของ

องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) ซ่ึงองค์กรนี้คณะรัฐมนตรีมีมติให้จัดตั้งขึ้น
เมื่อวันท่ี  15 พฤษภาคม  2550  เป็นองค์การมหาชนตามกฎหมายว่าด้วยองค์การมหาชน  เพื่อให้
การบริหารจัดการโครงการดังกล่าว มีความเอกภาพและความคล้องตัวในการดำเนินงาน รวมท้ังเป็น
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ศูนย์กลางในการประสานความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และองค์การระหว่างประเทศ  โดย
ม ีช ื ่ อย ่อว ่ า “ อบก.”  ม ีช ื ่ อภาษาอ ั งกฤษว ่า  “ Thailand Greenhouse Gas Management 
Organization (Public Organization) . เรียนโดยย่อว่า  “ TGO”  อยู่ภายใต้การกำกับดูแลของ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรมชาติและสิ่งแวดล้อม  มีวัตถุประสงค์หลักในการวิเคราะห์ 
กลั่นกรอง และทำความเห็นเกี ่ยวกับการให้คำรับรองโครงการที่ลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด รวมท้ัง ติดตามประเมินผลโครงการท่ีได้รับคำรับรอง ส่งเสริมการพัฒนา
โครงการ และการตลาดซื้อขายปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ได้รับการรับรอง เป็นศูนย์กลางข้อมูลท่ี
เกี ่ยวกับสถานการณ์ดำเนินงานด้านก๊าซเรือนกระจก จัดทำฐานข้อมูลเกี ่ยวกับโครงการที่ไดร้ับคำ
รับรอง และการขายปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีได้รับการรับรอง ส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพ ตลอดจน
ให้คำแนะนำแก่หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนเก่ียวกับการบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก        

 
จากข้อมูลท่ีได้ทำการศึกษาพบว่าการซ้ือขายคาร์บอนเครดิตในประเทศไทยมีดังนี้ 

 
 

ตารางท่ี  5  การซ้ือขายคาร์บอนเครดิตในประเทศไทย ปี 2559- 2564 
แหล่งขอ้มูล  : องคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) 

 

การซ้ือขายคาร์บอนเครดินในประเทศไทยนั้นถือว่ายังคงเป็นแบบสมัครใจปัจจุบันสามารถทำ
การซ้ือขายผ่านเว็บไซต์ขององค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก โดยองค์กรท่ีต้องการเข้าร่วมต้อง
ทำการสมัครเข้าเป็นสมาชิกและมีข้ันตอนดังนี้ 
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การพัฒนาระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ บุคคลภายนอก   
      สามารถเสนอระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกต่อ อบก. ได้ โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

1. จัดระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกตามรูปแบบท่ี อบก. กำหนด โดย ดาวน์โหลดเอกสาร
ได้จากท่ีนี ่

2. การส่งเอกสาร ผู้พัฒนาระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกต้องระบุท่ีอยู่ท่ีสามารถติดต่อได้ 
เบอร์โทรศัพท์ และ E-mail โดยการส่งเอกสารสามารถทำได้ 2 วิธี คือ 
ส่งไฟล์อิเล็กทรอนิกส์มาท่ี tver@tgo.or.th ระบุถึง การพัฒนาระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือน
กระจก หรือ 
ส่งเอกสารมายัง อบก. จำนวน 1 ชุด และแผ่นบันทึกข้อมูล จำนวน 1 แผ่น 

3. ฝ่ายเลขานุการคณะทำงานฯ ตรวจสอบความถูกต้องของรูปแบบเอกสาร ภายในระยะเวลา 
10 วันทำการ หากไม่ถูกต้องจะมีการแจ้งกลับเพื่อให้ปรับปรุงแก้ไข 

4. เมื่อมีการประชุมคณะทำงานฯ ทาง อบก. จะเชิญผู้ท่ียื่นพัฒนาระเบียบวิธีการฯ มาตอบข้อ
ซักถามตามความเหมาะสม 

5. เมื่อคณะกรรมการ ฯ มีมติเห็นชอบ / ไม่เห็นชอบ ฝ่ายเลขานุการฯ จะแจ้งผลการพิจารณา
ให้ผู้ท่ียื่นพัฒนาระเบียบวิธีการฯ ทราบ 

http://dev1.colorpack.net/ghg/download-tver.html
http://dev1.colorpack.net/ghg/download-tver.html
mailto:tver@tgo.or.th
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ภาพท่ี  4  ขั้นตอนคณะทำงานระเบียบวิธีการลดก๊าชเรือนกระจกสมัครใจ 

แหล่งขอ้มูล :  http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-registration.html 
 

แนวทางการตรวจสอบและทวนสอบ 
โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย 

      กระบวนการตรวจสอบและทวนสอบจากผู้ประเมินภายนอกสำหรับโครงการภาคสมัครใจ 
(Validation and Verification Body: VVB) เป็นกระบวนการท่ีมีความสำคัญในการดำเนินโครงการ 
T-VER เพื่อตรวจสอบเงื่อนไขของโครงการให้เป็นไปตามข้อกำหนดของ อบก. และข้อมูลปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกท่ีลด/กักเก็บได้มีความถูกต้องและโปร่งใส ตลอดจนเพิ่มความน่าเช่ือถือของโครงการ T-
VERอบก. กำหนดให้ระดับของการรับรองในการตรวจสอบและทวนสอบ โครงการ T-VER อยู่ใน
ระดับสมเหตุสมผล (Reasonable level of assurance) และมีการประเมินข้อมูลก๊าซเรือนกระจก
ท้ังในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณต้อง ปราศจากความผิดพลาด การละเว้น และการบิดเบือนใดๆ ท่ีมี
นัยสำคัญ และ อยู่ในระดับความมีสาระสำคัญท่ีกำหนด 

      “การตรวจสอบ (Validation)” ของโครงการ T-VERหมายถึง กระบวนการสร้างความเช่ือมั่น 
โดยมีการดำเนินงานในด้านต่างๆ อย่างรอบด้าน รวมถึงการรวบรวมและประเมินเอกสารหลักฐานท่ี
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เก่ียวข้อง เพื่อเปรียบเทียบกับวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ (Objective standpoint) และมีการรายงานผล
การตรวจสอบ (Validation report) ต่อคณะอนุกรรมการพิจารณาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกเพื่อ
ขึน้ทะเบียนโครงการ T-VER (T-VER Registration Sub-committee) ซ่ึงเป็นผู้อ่านรายงาน เพื่อ
ตรวจสอบว่าเนื้อหาสาระท่ีบรรยายในเอกสารข้อเสนอโครงการ (Project Design Document: PDD) 
รวมถึงแผนการติดตามผล (Monitoring plan) ท่ีอยู่ใน PDD มีความสอดคล้องตามหลักการและ
ข้อกำหนดท่ีระบุใน “รายละเอียดของการบริหารจัดการและการขึ้นทะเบียนโครงการ/กิจกรรมลด
ก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย”“ระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจก
ภาคสมัครใจสำหรับโครงการแต่ละประเภท” (Methodology) “ข้อกำหนดในการตรวจตดิตามผล
ปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจกและการรายงานผล” และเอกสารอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง 

      “การตรวจสอบโดยหน่วยงานตรวจสอบ” หมายถึง กระบวนการซ่ึงมีองค์กรกลางเป็น
ผู้ดำเนินการประเมินว่าเอกสารข้อเสนอโครงการท่ีส่งมานั้น มีความสอดคล้องเป็นไปตามข้อกำหนด 
เช่น เงื่อนไข (Eligibility criteria) ของโครงการ T-VER ตามประเภทของโครงการท่ีขอขึ้นทะเบียน
หรือไม่ รวมถึงแผนการตรวจติดตามท่ีม ี

      “การทวนสอบ(Verification)” ของโครงการ T-VER หมายถึง กระบวนการสร้างความเช่ือมัน่ 
โดยมีการดำเนินงานในด้านต่างๆ อย่างรอบด้าน รวมถึงการรวบรวมและประเมินเอกสารหลักฐานท่ี
เก่ียวข้อง เพื่อเปรียบเทียบกับวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ และมีการรายงานผลการทวนสอบ 
(Verification report) ต่อคณะอนุกรรมการพิจารณาโครงการลดก๊าซเรือนกระจก และ
คณะกรรมการองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (อบก.) ซ่ึงเป็นผู้อ่านรายงาน เพื่อทวนสอบว่า
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลงได้ท่ีบรรยายไว้ในรายงานการติดตามปริมาณการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก(Monitoring report) มีความสอดคล้องตามหลักการและข้อกำหนดท่ีระบุใน 
“รายละเอียดของการบริหารจัดการและการขึ้นทะเบียนโครงการ / กิจกรรมลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย” “ข้อกำหนดในการติดตามผลปริมาณการปล่อยและดูดกลับ
ก๊าซเรือนกระจกและการรายงานผล” โดยการทวนสอบนั้นจะต้องดำเนินการอย่างเป็นอิสระโดย
องค์กรกลางท่ีไม่มีส่วนได้ส่วนเสียกับผู้พัฒนาโครงการ 

      “การทวนสอบโดยหน่วยงานทวนสอบ” หมายถึง กระบวนการซ่ึงมีองค์กรกลางเป็น
ผู้ดำเนินการทวนสอบว่าการติดตามผลและการคำนวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีลดลงได้และอ่ืนๆ ท่ี
เกิดขึ้นจากโครงการ ซ่ึงได้รับการเห็นชอบว่าเป็นไปตามเงื่อนไขและได้รับการขึ้นทะเบียนจาก
คณะอนุกรรมการพิจารณาโครงการลดก๊าซเรือนกระจก นั้น มีความสอดคล้องเป็นไปตามข้อกำหนด
ในการติดตามผล (และรายงานผลโครงการ) และอ่ืนๆท่ีอยู่ในแผนการติดตามผล 
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กรณีท่ีมอบหมายให้ อบก. เป็นผู้แทนในการดำเนินการธุรกรรมในระบบ T-VER Registry 
      1) ให้ผู้ใช้งานแจ้งช่ือ หมายเลขบัญชีของผู้ท่ีประสงค์จะซ้ือ และจำนวนคาร์บอนเครดิต ไปยัง 
อบก.พร้อมสำเนาบัตรประชาชน หรือหนังสือเดินทางของเจ้าของบัญชี 
      2) อบก. พิจารณาความถูกต้องและครบถ้วนของเอกสาร 
      3) อบก. จะดำเนินการโอน (Transfer)หรือชดเชย (Offset)คาร์บอนเครดติ แก่ผู้ใช้งานภายใน 3
วันทำการหลังจากตรวจสอบเอกสารเรียบร้อยแล้ว    

 
2.2.5 แนวคิดเร่ือง AHP  

        กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process : AHP) คิดค้นและ
พัฒนาขึ้นโดย Thomas L. Saaty (1997)  มีวัตถุประสงค์เพื่อใช้ในการตัดสินใจในปัญหาท่ีมีความ
ซับซ้อนโดยการหาเหตุผลช่วยสนับสนุนในการตัดสินใจ  โดยเริ่มต้นจากการแบ่งส่วนประกอบของ
ปัญหาออกเป็น 2 ส่วนคือในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ  จากนั้นสรา้งรูปแบบโครงสร้างของปัญหาให้
อยู่ในรูปแบบแผนภูมิลำดับช้ันและนำข้อมูลท่ีได้จากความคิดเห็นของผู้ตัดสินใจมากำหนดคา่เพื่อ
ดำเนินการเปรียบเทียบหาความสำคญัของแต่ละปัจจัย จากนั้นก็เข้าสู่การวิเคราะห์และคำนวณว่า
ปัจจัยใดท่ีมีลำดับความสำคัญสูงสุดเพื่อท่ีจะสรุปทางเลือกท่ีเหมาะมของแต่ละปัญหานั้นๆ  

 
ส่วนที่ 3  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

3.1 งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องในประเทศไทย 
       3.1.1 งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องเรื่องต้นทุน 
ได้ทำการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนโลจิกติกส์ในภาคกลาง   โดยใช้วิธีแบบสอบถามกับ

กลุ่มตัวอย่างจำนวน 214  บริษัท ขนส่งซ่ึงเป็นสมาชิก TIFFA  ใช้ทฤษฎีต้นทุนกิจกรรมมาใช้ในการ
วิเคราะห์ ผลกระทบต้นทุนโลจิกติกส์ในภาคกลาง  ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล  6  เดือน เมื่อทำการ
รวบรวมข้อมูลได้แล้วนำข้อมูลมาทำการวิเคราะห์สรุปผลการวิจัยได้ว่า   ปัจจัยทางด้านลักษณะท่ัวไป
ขององค์กรที่ต่างกันส่งผลต่อต้นทุนทางธุรกิจโลจิกติกส์ของภาคกลาง ปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อ
ความสำเร็จ ได้แก่เศรษฐกิจ สังคม การเมือง กฎหมาย และเทคโนโลยี  มีผลต่อการสนับสนุน
ความสำเร็จโดยภาพรวมขององค์กร  ส่วนด้านความสำเร็จภายในองค์กรนั้นปัจจัยท่ีมีผลได้แก่  การ
ให้บริการ  ด้านโครงสร้างองค์กร ด้านบุคคลกร ด้านอุปกรณ์และเครื่องมือที่ทันสมัยเป็นตัวช่วย
สนับสนุนความสำเร็จในองค์กร ส่วนผลกระทบต่อต้นทุนโลจิกติกส์นั ้นภาพรวมด้านการขนส่งมี
ผลกระทบสูงสุด รองลงมาคือด้านคลังสินค้า และการการบริหารจัดการ  มีผลต่อต้นทุนรวมของ
องค์กร และปัจจัยภายนอกได้แก่วัฒนธรรม  สังคม การเมือง ไม่ส่งผลต่อต้นทุน  เทคโนโลยีท่ี
เหนือกว่าถือเป็นข้อได้เปรียบทางการแข่งขันเพื่อช่วยให้ธุรกิจมีระบบและเทคนิคท่ีทันสมัย จะส่งผล
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ต่อการลดต้นทุนในการดำเนินงานองค์กรจึงจำเป็นต้องมีการนำเทคโนโลยีใหม่ๆมาใช้ให้สัมพันธ์กับ
นโยบายด้านการบริหารจัดการ 

ได้ทำการศึกษาต้นทุนการเป็นเจ้าของรถยนต์โดยสารไฟฟ้าท่ีมีชนิดของแหล่งเก็บพลังงานท่ี
แตกต่างกัน  และศึกษาผลกระทบของการเปล่ียนค่าพารามิเตอร์แต่ละปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนการเป็น
เจ้าของด้วยเทคนิคการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ของรถยนต์โดยสารไฟฟ้าและ
รถยนต์โดยสารเครื่องยนต์สันดาปในท่ัวไป โดยใช้ข้อมูลจากการค้นคว้างานวิจัย การสัมภาษณ์จากผู้
ให้บริการรถโดยสารไฟฟ้า แล้วนำข้อมูลมาวิเคราะห์ตามแบบจำลองต้นทุนการเป็นเจ้าของในแต่ละ
เทคโนโลยี แล้ววิเคราะห์ความอ่อนไหวเพื่อศึกษาผลกระทบจกาการเปล่ียนแปลงค่าตัวแปรต่าง ๆ ท่ี
ส่งผลกระทบต่อต้นทุน จากผลการวิจัยพบว่าต้นทุนการเป็นเจ้าของรถโดยสารท่ีเป็นแบตเตอรี่ลิเทียม
ไอออน มีต้นทุนท่ีต่ำท่ีสุดโดยมีต้นทุน 20-22 บาทต่อกิโลเมตร โดยกำหนดระยะเวลาในการว่ิง 310 
วัน อายุการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าท่ี  8 ปี โดยปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนการเป็นเจ้าของมากท่ีสุดคือ  1 
ระยะทางการว่ิงของรถยนต์โดยสารและระยะเวลาในการให้บริการของรถโดยสาร ซ่ึงควรนำมาเป็นตัว
แปรในการพิจารณาการให้บริการของรถโดยสารสาธารณะ จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวพบว่า 
ภาษีอากรนำเข้ารถยนต์ไฟฟ้ายังมีอัตราสูงถึง 80 % ภาษีสรรพามิตร  40% ภาษีเพื่อมหาดไทย 10% 
ภาษีมูลค่าเพิ่ม 7 % ซึ่งส่งผลต่อราคารวมของรถ  ส่วนปัจจัยด้านอัตราการใช้พลังงานไฟฟ้า  ค่า
บำรุงรักษา  ค่าใช้จ่ายต่างๆส่งผลกระทบต่อต้นทุนการเป็นเจ้าของรถยนต์โดยสารไฟฟ้า  ส่วน
ภาพรวมความกังวลในการชาร์จท่ีรวดเร็วยังคงเป็นปัจจัยท่ีส่งผลกระทบ รวมถึงอายุการใช้งานของ
แบตเตอรี่   เวลาในการชาร์จ  ความปลอดภัยของผู้ใช้งาน  

ได้ทำการศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อต้นทุนโลจิกต ิกส์การขนส่งโดยรถบรรทุกของ
ผู้ประกอบการในจังหวัดสมุทรปราการ   โดยสถิติ Multiple Regression  เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผล
ต่อต้นทุนโลจิกติกส์ เก็บข้อมูลจากเจ้าของกิจการธุรกิจโลจิกติกส์ โดยการใช้แบบสอบถามเจ้าของ
กิจการโลจิกติกส์ ในเขตพื้นที่จังหวัดสมุทรปราการจำนวน 168  บริษ ัท เป็นเวลา  6 เด ือน  
พฤศจิกายน 61- เมษายน 62 ผลทำการศึกษาผลกระทบต่อต้นทุนโลจิกติกส์ ใน 3 ด้าน  ได้แก่ด้าน
คลังสินค้า  สินค้าคงคลังและด้านการขนส่ง  เมื ่อทำการรวบรวมข้อมูล ได้แล้วนำข้อมูลมาทำการ
วิเคราะห์ได้ผลการวิจัยว่า  ผลกระทบด้านต้นทุนโลจิกติกส์ด้านการขนส่ง มีค่าเฉล่ียสูงสุด รองลงมา
คือ ด้านคลังสินค้าและสินค้าคงคลังและ ด้านการบริหารจัดการ มีค่าเฉล่ียต่ำสุด ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนโลจิกติกส์การขนส่งโดยรถบรรทุกของผู้ประกอบการในจังหวัดสมุทรปราการ ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ปัจจัยด้านการบริการด้านบุคลากร ด้านวัสดุอุปกรณ์และเครื่องมือส่งผลทางบวกต่อ
ต้นทุนโลจิกติกส์การขนส่งโดยรถบรรทุกของผู้ประกอบการ ส่วนปัจจัยด้านโครงสร้างองค์กร และด้าน
การบริหารจัดการ ไม่ส่งผลกระทบต่อต้นทุนโลจิกติกส์การขนส่งโดยรถบรรทุก 
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ได้ทำการศึกษาวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนในกระบวนการจัดส่งข้าวสารหอมมะลิ ด้วยรถ
ขนส่งสิบล้อจากคลังท่ีจังหวัดบุรีรัมย์ไปยังคลังสินค้าย่อยเขตกรุงเทพและทำการกระจายสินค้าข้าว
หอมมะลิไปยังลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ ด้วยรถกระบะ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารายละเอียดของ
ต้นทุนและการวิเคราะห์คุณค่ากิจกรรมต่างๆ ที่ทำให้เกิดต้นทุน ผลกระทบต่อต้นทุนของห่วงโซ่
อุปทาน รวมทั้งวิเคราะห์การบริหารและควบคุมกิจกรรมต่าง ๆ  ที ่เกี ่ยวข้องกับการขนส่งเพื่อเป็น
แนวทางในการลดต้นทุนของผู้ประกอบการ โดยใช้วิธีต้นทุนกิจกรรมมาใช้ในการ วิจัยครั้งนี้ แล้วทำ
การรวบรวมข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับการคิดต้นทุนการขนส่งและต้นทุนกิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่ง 
ทั้งการสัมภาษณ์ผู ้บริหาร และใช้แบบสอบถาม  เมื ่อได้ข้อมูลแล้วทำการแยกค่าใช้จ่ายต่างท้ัง
ค่าใช้จ่ายทางตรงและทางอ้อมนำมาสรุปเป็นค่าใช้จ่ายรายเดือน และ สังเคราะห์ให้เป็นค่าใช้จ่ายราย
เท่ียวเพื่อประเมินและสรุปค่าใช้จ่ายรายกิจกรรมท่ีเกิดขึ้น เพื่อนำไปวิเคราะห์ต้นทุนค่าขนส่งรายเท่ียว 
ผลการวิจัยพบว่าค่าใช้จ่ายรวมเฉล่ียต่อเท่ียวในการขนส่งข้าวสารจากโรงสีมายังคลังสินค้ากรุงเทพฯ 
ค่าขนส่งมีสัดส่วนมากท่ีสุดคือ ร้อยละ 68 ของค่าใช้จ่ายท้ังหมด ค่าใช้จ่ายเก่ียวกับคลังสินค้าคิดเป็น
ร้อยละ 30 และค่าใช้จ่ายในการรับคำสั่งซื้อคิดเป็นร้อยละ 2 ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด  ค่าใช้จ่ายรวม
เฉล่ียต่อเท่ียวในการจัดส่งข้าวสารจากคลังสินค้ากรุงเทพฯไปยังลูกค้าในเขตกรุงเทพและปริมณฑล คิด
เป็นร้อยละ 39.5 ค่าใช้จ่ายคลังสินค้า ร้อยละ 44.5 และค่าใช้จ่ายในการรับคำส่ังซ้ือคิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 16 ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด ปัจจัยที่ส่งผลต่อค่าใช้จ่ายในสวนของการขนส่ง จำนวนลูกค้าต่อ
เที่ยว  ปริมาณสินค้าที่จัดส่งต่อเที่ยว ตำแหน่งสถานที่จัดส่ง รูปแบบการลงสินค้าของลูกค้า จาก
การศึกษาพบว่ากิจกรรมขนส่งเป็นกิจกรรมท่ีมีเวลาในการดำเนินการสูงสุดคือร้อยละ 76  ดังนั้นใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพการดำเนินการของคลังสินค้าโรงสีควรพิจารณาปรับปรุงท่ีกระบวนการการ
ขนส่ง 

ได ้ทำการศ ึกษาการประเม ินต ้นท ุนรวมการเป ็น เจ ้ าของยานยนต์ ไฟฟ ้า (ในเขต
กรุงเทพมหานคร) โดยวิธี จากการเก็บข้อมูล จากรายงาน บทความ และส่ืออิเล็กทรอนิกส์ท่ีเก่ียวข้อง 
เพื่อนํามากำหนดรูปแบบท่ีจะนําไปใช้ในการวิเคราะห์ในงานศึกษาได้ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลต้นทุน
ของการเป็นเจ้าของรถยนต์ โดยมีราคาซ้ือรถยนต์ โดยแบ่งออกเป็น  1.กรณีคือรถยนต์ท่ีจำหน่ายใน
ประเทศไทย จะใช้ราคาขายปลีกอ้างอิงจากบริษัทผู้ผลิตรถยนต์  2. กรณีรถยนต์นํามาศึกษายังไม่มี
จําหน่ายอย่างเป็นทางการ เช่นในกรณียานยนต์ไฟฟ้าบางรุ่น จะต้องนํามาคํานวณหาราคาขายปลีก 
ตามโครงสร้างภาษีรถยนต์ในปัจจุบัน แล้วมีการนำค่าใช้จ่ายด้านดอกเบ้ีย ค่าเส่ือมราคา ค่าเช้ือเพลิง  
ค่าไฟฟ้า อัตราสินค้าเปลืองพลังานของรถแต่ละรุ่น ซ่ึงรถในแต่ละรุ่นของแรงม้าจะมีอัตราส้ินเปลืองท่ี
แตกต่างกัน  ค่าบำรุงรักษา  ค่าประกันภัย  ค่าภาษีประจำปี ค่าเส่ือมราคา  และราคาขายซาก โดย
สรุปข้อมูลแบบรายปี วิเคราะห์และประเมินตลอดอายุการใช้งานของรถท้ัง 2  รูปแบบ การศึกษาใน
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บทนี้จะเป็นผลจากการเปรียบเทียบต้นทุนรวมท่ีเกิดขึ้นจาการใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ICE 
เปรียบเทียบกับรถยนต์ไฟฟ้าแบบ BEV และรถยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV ของรถยนต์ตัวอย่างเพื่อเป็น
ตัวแทนของรถยนต์ 3 กลุ่ม ได้แก่ รถยนต์นั่งขนาดเล็กมาก (B-Segment)  รถยนต์นั่งขนาดเล็ก (C-
Segment) และ รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ (F-Segment) 

 ผลการศึกษาจะอธิบายถึงต้นทุนท่ีเกิดจากขึ้นจากการเป็นเจ้าของรถยนต์ตัวอย่าง รวมถึงข้อ
ได้เปรียบเสียเปรียบ ท่ีเกิดจากการเลือกใช้รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ICE รถยนต์ไฟฟ้าแบบ 
BEV และรถยนต์ไฟฟ้าแบบ PHEV ซ่ึงทุนต้นท่ีนำมาใช้เปรียบเทียบจะใช้เป็นมูลค่าปัจจุบัน (Present 
Value) ของต้นทุนท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคต ตลอดระยะเวลาท่ีใช้รถยนต์ 8 ปี  ระยะทางใช้งาน 
14,000 กิโลเมตรต ่อปี จากนั ้นกำหนดมาตรการรูปแบบต่าง  ๆ  ได ้แก่ มาตรการทางการคลัง 
(มาตรการทางภาษี) มาตรการเงินอุดหนุนโดยตรง และการสนับสนุนจากผู้จัดจําหน่ายผ่านสถาบัน
การเงิน มาวิเคราะห์ผลกระทบต่อต้นทุนรวมของการเป็นเจ้าของ จากมาตรการส่งเสริมเหล่านี้และนํา
ผลศึกษาท่ีได้รับจัดทำเป็นข้อเสนอแนะต่อภาครัฐ ถึงระดับมาตรการจูงใจท่ีเหมาะสม อันจะส่งผลทำ
ให้ต้นทุนรวมการเป็นเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ใกล้เคียงกับต้นทุนรวมการเป็นเจ้าของรถยนต์เครื่องยนต์
สันดาปใน  เพื่อสร้างจูงใจให้ผู้บริโภคเปล่ียนมาใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้ได้ตามเป้าหมายท่ีภาครัฐวางไว 
โดยมาตรการส่งเสริมนั้นถูกนําเสนอในหลากหลายแบบ ดังนี้ มาตรการเงินอุดหนุน เช่น การให้เงิน
สนับสนุน เครดิตภาษีรายได้ เงินคืน  มาตรการด้านการคลัง เช่น การยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่ม ยกเว้น
ภาษีนําเข้า สิทธิพิเศษต่างๆเช่น สิทธ์ิการใช้ช่องทางเดินรถพิเศษ ฟรีค่าท่ีจอดรถ และลดค่าธรรมเนียม 

การจดทะเบียนรถยนต์  จากผลการวิจัยพบว่าต้นทุนรวมของการเป็นเจ้าของยานยนต์ไฟฟ้า
นําเข้าสําเร็จรูปในกลุ่ม B-Segment สูงกว่า ICE 465,825 บาท ตลอดอายุการใช้งาน 8 ปีและส่วน
ต่างจะเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่ม C-Segment สาเหตุสำคัญนั้นเกิดจากราคาซ้ือท่ี
สูงส่งผลโดยตรง ต่อต้นทุน 3 ประเภท ได้แก่ค่าเส่ือมราคา, ประกันภัย, และดอกเบ้ีย โดยต้นทุนท้ัง 3 
ประเภท  เหตุผลหลักท่ี BEV, PHEV ยังไม่สามารถแข่งขันได้ เกิดจากความแตกต่างทางด้านราคาซ้ือ
ระหว่าง ICE, BEV และ PHEVเพราะปัจจัยใหญ่ที่สุดที่ส่งผลต่อราคาซื้อเกิดจากต้นทุนของ ชุด
แบตเตอรี่ (Battery Pack) 

ได้ทำการศึกษาต้นทุนวงจรชีวิตรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากลในประเทศไทย โดย
วิธีการ(Life-Cycle Costing) ศึกษาคือการกำหนดสภาวะการขับขี่ในเขตเมือง กำหนดวงจรอายุการ
ใช้งานของรถที่ 7 ปี  กำหนดระยะการบำรุงรักษาตามมาตรฐาน มีระยะทางในการวิ่ง 20,000 
กิโลเมตร เป็นรถยนต์ประหยัดพลังงานท่ีใช้นำมันแก๊สโซฮอล์ E20   เลือก 6 แบรนด์ยอดนิยมในตลาด  
ได ้แก่ Toyota Nissan  Mitsubishi  Suzuki Honda  และ Mazda    ใช้เคร ื ่องมือค ือ การเก็บ
รวบรวมข้อมูลรุ่นราคาของรถ  ใช้ระบบ AHP  ในการวิเคราะห์ Lift Cycle Cost ใช้ในการวิเคราะห์
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ด้านต่าง ๆ  ตั้งแต่ ต้นทุนด้านราคารถยนต์ ค่าบำรุงรักษา ค่าภาษีประจำปี รวมถึงการใช้สมมุติฐาน
อัตราส้ินเปลืองพลังงานของรถตั้งแต่ปีท่ี 1 - 7  เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ต้นทุน  รวมถึงค่าเส่ือมราคา
และราคาขายซาก เมื่อทำการรวบรวมข้อมูลแล้วทำการออกแบบโปรแกรวิเคราะห์ความคุ้มค่าของ
การเป็นเจ้าของรถยนต์ตลอดอายุการใช้งาน โดยใช้เครื่องมือ AHP  ในการวิเคราะห์ข้อมูล จากผล
การศึกษาความคุ้มค่าของรถยนต์ท้ัง 6 รุ่นพบว่า รถยนต์ Honda Brio Amaze มีต้นทุนวงจรชีวิตท่ี
ต่ำสุด คือ 5.03 บาท/กิโลเมตร ตลอดอายุวงจรชีวิตรถยนต์ 7 ปี คิดเป็นค่าใช้จ่ายตลอดอายุ 703,737 
บาท  ซ่ึงมีผลมาจากต้นทุน CAPAX  ท่ีต่ำในระยะเริ่มต้น และมูลค่าซากท่ีได้กลับคืนมาอยู่ในอัตราท่ี
สูง ทำให้ต้นทุนตลอดอายุการใช้งานน้อยกว่าในรุ่นอ่ืน ๆ  และรถยนต์ท่ีมีต้นทุนวงจรชีวิตสูงสุดคือ 
รถยนต์ Mazda  คือ 6.04 บาท/กิโลเมตร คิดค่าใช้จ่ายตลอดอายุการใช้งาน 845,239  บาท ส่ิงท่ีมี
ผลต่อต้นทุนวงจรชีวิตคือ ค่ามูลค่าซากของรถท่ีน้อยกว่ารถยนต์รุ่นอ่ืน ๆ 

  ได้ทำการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ของกลุ่มเจ
เนอเรช่ันเอ๊กซ์และเจเนอเรช่ันวาย ในกรุงเทพฯและปริมณฑล  ของกลุ่มตัวอย่าง Gen X และ Gen Y  
แบ่งกลุ ่มละ 200 ต ัวอย่าง โดยกำหนดวิธ ีว ิจ ัย ( Methodology) เป็นงานวิจ ัยเชิงปร ิมาณ 
(Quantitative Research)      ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ของ
กลุ่มเจเนอเรชั่นวาย พบว่ามี 5 ปัจจัยที่ ได้แก่ ปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐ  ปัจจัยด้านระยะทางท่ี
เหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า ปัจจัยด้านประโยชน์ทางด้านการเงิน  ปัจจัยด้านการตระหนักถึง
สิ ่งแวดล้อมและปัจจัยด้านการตระหนักรู ้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน โดยทั้ง 5 ปัจจัยนี้
สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่  ได้ร้อยละ 52.5 

กลุ่มเจเนอเรช่ันเอ๊กซ์ พบว่ามี 5 ปัจจัยได้แก่  ปัจจัยด้านประโยชน์ทางด้านการเงิน  ปัจจัย
ด้านการตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและโครงสร้างพื้นฐาน ปัจจัยด้านภาพลักษณ์/อิทธิพลทางสังคม  
ปัจจัยด้านนโยบายภาครัฐและปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง  โดยท้ัง 5 ปัจจัยนี้สามารถอธิบาย
การเปล่ียนแปลงของความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ ได้ร้อยละ 49.6 อันดับการใช้งาน
ของรถยนต์ ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ ทั ้ง Gen x และGen Y มีความเห็นเหมือนกันคือ ควรขับขี่ใน 
เมืองใหญ่ ขนส่งมวลชน วิ ่งระยะทางไกล ขนส่งพัสดุ การแข่งขันรถ  และราคาที่เหมาะสม คือ 
ระหว่าง 5 แสนถึง 1 ล้านบาท 

  ได้ทำการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าประเภท
แบตเตอร ี ่  (BEV)ของผ ู ้ เข ้ า ร ่ วม งาน Bangkok International Motor Show คร ั ้ งท ี ่ 38 ใน
กรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงค์การวิจัยเพื่อทำความเข้าใจผู้บริโภคและศึกษากลยุทธ์ทาง
การตลาดท่ีน่าจะส่งผลต่อความตั้งใจจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ กลุ่มอ้างอิง คุณลักษณะท่ี



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 36 

น่าสนใจของยานพาหนะ ระยะทางท่ีเหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า การตระหนักรู้ถึงรถยนต์ไฟฟ้าและ
โครงสร้างพื้นฐาน อิทธิพลของภาพลักษณ์และสังคม และความคุ้มค่าของราคา มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ
ความตั้งใจท่ีจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ (BEV) ของผู้เข้าร่วมงาน Bangkok International 
Motor Show ครั้งที ่38 ในกรุงเทพมหานคร  ใช้วิธี การวิจัยเชิงสำรวจ (Survey Method) และใช้
แบบสอบถาม (Questionnaire) ระหว่างวันท่ี 29 มีนาคม – 9 เมษายน 2560 โดยมีขนาดของกลุ่ม
ตัวอย่างจำนวน 245 คน จากผลการวิจัยพบว่า  มีความคิดเห็นว่ารถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ 
(BEV) เหมาะสมต่อการใช้งานในเมืองใหญ่ และราคารถยนต์ไฟฟ้าควรอยู่ที ่ 500,001 – 700,000 
บาท ราคาและความคุ้มค่า มีผลต่อความตั้งใจท่ีจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า(BEV)  ส่วนความกังวลท่ีผู้บริโภคมี
ต่อรถยนต์ไฟฟ้าคือ ระยะทางท่ีเหมาะสมและการชาร์จไฟฟ้า  โครงสร้างพื้นฐาน ต้นทุนในการเปล่ียน
แบตเตอรี่ ค่าบำรุงรักษา  อายุการใช้งานของแบตเตอรี่  รวมถึงคาดหวังว่าตนจะมีความรู้ สึกคุ้นเคย
และสามารถระบุได้ว่ารถคันใดบนท้องถนนเป็นรถยนต์ไฟฟ้า   การสร้างภาพลักษณ์ท่ีดีต่อส่ิงแวดล้อม
เป็นปัจจัยสำคัญท่ีจะส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟ้า 
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บริษัทค่ายรถท้ัง 2 รวมถึงภาพลักษณ์ของบริษัท เพื่อนำเสนอผู้บริหารพิจารณาตัดสินใจเลือกโดยใช้
ปัจจ ัยกระบวนการลำดับชั ้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) โดยการออกแบบแบบสอบถามและกำหนด
หลักเกณฑ์ ในการพิจารณา โดยใช้หลักเกณ์ ด้านต้นทุน  ด้านประสิทธิภาพของรถในการขนส่ง  ด้าน
ส่ิงแวดล้อม และด้านความน่าเช่ือถือของบริษัทค่ายรถเป็น    หลักเกณฑ์ในการพิจารณาและทำการ
เปรียบเทียบแต่ละปัจจัย เพื่อนำข้อมูลมาวิเคราะการเลือกใช้รถให้เหมาะสมต่อการลงทุนต่อไป 
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บทที่ 3  
วิธีดำเนินงานวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนระหว่างการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า 
(BEV ) กับรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) ของบริษัท  อะไหล่รถยนต์ ABC  มีรายละเอียด
และวิธีการดำเนินการวิจัยดังนี ้

3.1 วิธีการดำเนินงานวิจัย   
3.2 การเลือกกลุ่มตัวอย่างในการวิจัย 
3.3 ข้อกำหนดของบริษัทกรณีศึกษา 
3.4.  การวิเคราะห์ข้อมูล 

 
3.1 วิธีการดำเนินงานวิจัย   

การเก็บรวบรวมข้อมูลด้านราคาค่าเช่ารถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE)  โดยการขอเอกสารใบเสนอราคาจากบริษัทตัวแทนในการจัดหารถเช่าของบริษัท 
อะไหล่รถยนต์ ABC  ที่เป็นคู่ค้าที่ผ่านเกณฑ์การคัดเลือกเป็นผู้ดำเนินการจัดหารถเช่าทั้ง 2  ตาม
เอกสารร้องขอ และเมื่อได้เอกสารใบเสนอราคาจากบริษัทรถเช่าแล้วนำข้อมูลค่าเช่ารถท้ัง 2 แบบเข้า
สู่โปแกรม MS Excel   เพื่อเปรียบเทียบต้นทุน กำหนดระยะทางท่ีรถขนส่งอะไหล่รถยนต์ใช้งานใน
อดีตมาใช้เป็นตัวแปรระยะทาง ซ่ึงจะว่ิงเฉล่ียต่อวันไม่เกิน  200  กิโลเมตร  ลักษณะของการจัดส่ง
สินค้ากลุ่มอะไหล่รถยนต์จะทำการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าวันละ 1-25 ราย โดยเขตพื้นท่ีในการจัดส่ง
สินค้าจะเป็นพื้นที่กรุงเทพและปริมณฑลเท่านั้น เมื ่อจบงานพนักงานขับรถขนส่งจะขับกลับเข้า
คลังสินค้าเพื่อเข้ารับสินค้าในช่วงเย็นเมื่อทำการตรวจเช็คสินค้าพร้อมกับการโหลดสินค้าขึ้นบนรถ
ขนส่งเมื่อแล้วเสร็จพนักงานขับรถจะนำรถขนส่งเข้าจุดจอด (บริษัทกำหนดให้รถของบริษัททุกคันท่ี
จัดส่งในเขตพื้นที่กรุงเทพและปริมณฑลต้องนำรถมาจอดที่จุดจอดเท่านั้น )  แล้วนำข้อมูลมาสร้าง
แบบจำลองการคำนวณต้นทุนการค่าขนส่ง  แล้วนำมาวิเคราะห์เปรียบเทียบประสิทธิภาพในดา้น
ต่างๆ   ระยะทางในการใช้งานแต่ละระยะทางตั้งแต่  3,500 – 5,000 กิโลเมตร จำลองเวลาในการ
วิเคราะห์ต้นทุนเป็นระยเวลา  5 ปี (ตั่งแต่   2565- 2570)  ตามสัญญาการเช่ารถท่ีทำสัญญาไว้ 5 ปี  
แล้วทำการวิเคราะห์ต่อต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) เปรียบเทียบกับต้นทุนรถยนต์ปิกอัพ
เครื่องสันดาปใน (ICE) 

วิธีการประเมินด้านประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE)   น้ำหนักการบรรทุก ปริมาตรการบรรทุก ความเร็วสูงสุด อัตราส้ินเปลืองพลังงาน  
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ระยะทางท่ีรถสามารถว่ิงได้สูงสุด ความได้เปรียบด้านแรงม้า  จำนวนผู้โดยสารท่ีนั่งได้สูงสุด น้ำหนัก
ของรถ ขนาดของล้อยาง การปล่อยมลพิษ  นำมาเปรียบเทียบและทำสรุปข้อมูลด้านความผันแปร
ด้านน้ำมันเชื้อเพลิงและอัตราค่าผันแปรของค่าไฟฟ้า  เมื ่อได้ข้อสรุปแล้วนำเสนอผู้บริหารเพื่อการ
เลือกโดยใช้แบบสอบถาม โดยใช้หลักเกรณ์ 4  ด้านซึ่งประกอบด้วยด้าน ต้นทุน ประสิทธิภาพ ส่ง
แวดล้อม และความน่าเช่ือถือของบริษัทค่ายรถ  โดยนำปัจจัยแต่ละด้านเพื่อให้ผู้บริหารทำการเลือก
แล้วนำข้อมูลไปประเมินโดยใช้ทฤษฎี  AHP  ในการวิเคราะห์การเลือกใช้รถของผู้บริหารสรุป
ผลการวิจัยเป็นข้อเสนอแนะ 

3.1.1. วิธีการศึกษาต้นทุนค่าขนส่ง  
    การศึกษาในครั้งนี้ผู ้ศึกษาใช้แหล่งข้อมูลราคาค่าเช่าโดยใช้วิธีการขอข้อมูลเอกสารใบ

เสนอราคาจากบริษัทตัวแทนในการจัดหารถเช่า (การเช่าพร้อมสัญญาบริการ)  ท้ังรถยนต์ไฟฟ้าและ
รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปใน แล้วนำข้อมูลท้ังด้านราคาค่าเช่า ของรถท้ัง 2 แบบนำมาเพื่อทำตาราง
เปรียบเทียบในโปรแกรม MS Excel   วิเคราะห์ต้นทุนในงานศึกษาโดยนำประเด็นที่เกี ่ยวข้องดัง
ต่อไป   

   ราคาค่าเช่ารถยนต์  ราคาค่าเช่ารถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE)   อ้างอิงจากเอกสารใบเสนอราคาบริษัทตัวแทนในการจัดหารถเช่าที่ผ่านเกณฑ์
มาตรฐานบริษัทอะไหล่รถยนต์ ABC  

 
ภาพท่ี  5  ใบเสนอราคาคา่เช่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)   D-Max Spark 1.9 Ddi b 2WD 

M/T 
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ภาพท่ี  6  ใบเสนอราคาคา่เช่ารถ SKYWELL Model JACKGA 31 (WL) 

 
ค่าเชื้อเพลิง (Fuel Cost)  คือ  ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นในการจ่ายค่าน้ำมันซ่ึงจะต้องมี

การคำนวณตามเรทอัตราสิ้นเปลืองของรถรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)   ประเภทนำมัน
เช้ือเพลิงคือน้ำมันดีเซล B7 ซ่ึงจะใช้อัตราส้ินเปลืองตามมาตรฐานของประเภทรถยนต์ ราคาน้ำมัน
ซ่ึงจะมีการขึ้นหรือลดลงในแต่ละวันท่ีไม่เท่ากัน ขึ้นอยู่กับราคาตลาดโลก  ซ่ึงจะต้องใช้ค่าเฉล่ียราคา
น้ำมันต่อเดือนในการคำนวณอัตราส้ินเปลืองพลังงาน  ซ่ึงกำหนดอัตราค่านำมัน ณ  เดือนตุลาคม  
2564  โดยใช้ค่าเฉล่ียดังนี้  

 
ภาพท่ี  7  ราคาขายปลีกน้ำมัน กรุงเทพและปริมณฑล เดือนเมษายน  2565 

แหล่งขอ้มลู : https://www.pttor.com/th/oil_price 
 

ค่าไฟฟ้า   จากประกาศการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค เรื่องการทบทวนอัตราค่าไฟฟ้าตาม
หลักเกณฑ์การกำหนดอัตราค่าไฟฟา้ปี 2558  ซ่ึงมีการกำหนดโครงสรา้งอัตราคา่ไฟฟา้
สำหรับผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทบ้านพักอาศัยและประเภทกิจการซ่ึงมีอัตราการค่าพลังงานไฟฟา้ท่ี

https://www.pttor.com/th/oil_price


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 47 

ต่างกัน ในส่วนของการศึกษาในครัง้นี้จะคดิค่าไฟฟ้าตามอัตราคา่ไฟฟา้ของการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค ใช้แบบประเภทท่ี 3  กิจการขนาดกลาง  ซ่ึงมีการกำหนดอัตราค่าไฟฟ้าดังนี้  

 
ภาพท่ี  8  อัตราค่าไฟฟ้า ประเภทท่ี 3  กิจการขนาดกลาง 

 
การวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis)   

การวิเคราะห์ความอ่อนไหวเป็นการวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงของต้นทุนเมื่อราคา
ของน้ำมันเชื้อเพลิงและอัตราค่าไฟฟ้ามีการเปลี่ยนไปตามสถานณ์ไม่เป็นไปตามที่คาดไหว้  
ดังนั้นเพื่อเป็นการทดสอบผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ำมันและราคาไฟฟ้าใน
แต่ละช่วงเวลาของการชาร์จแบตเตอรี่ของรถไฟฟ้า จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนการใช้พลังงาน
อย่างไร เนื่องจากการศึกษานี ้ตั ้งอยู ่บนพื้นฐานข้อมูลปัจจ ุบ ันที ่อาจจะมีปัจจัยต ่างๆ 
เปลี่ยนแปลงอันได้แก่ สถาการณ์การสู้รบของประเทศรัสเซียและยูเครน ส่งผลกระทบต่อ
ความผันผวนของราคาน้ำมันโลก ภาวะโลกร้อนที่ส่งผลกระทบต่อการใช้พลังงานไฟฟ้าท่ี
สูงขึ้น หรือปัจจัยอ่ืนๆการวิเคราะห์ความอ่อนไหวจึงถือเป็นขั้นตอนท่ีจะช่วยเพิ่มความเช่ือมั่น
ในการตัดสินใจ  ซ่ึงหลังจากท่ีได้พิจารณาความอ่อนไหวของท่ีมีผลต่อต้นทุนท่ีอาจจะเกิดขึ้น
ในอานาคตข้างหน้าผู้วิจัยจึงแบ่งหัวข้อการวิเคราะห์ออกเป็น  2 หัวข้อ  ดังต่อไปนี้ 

 

การวิเคราะห์ความอ่อนไหวอัตราสิ้นเปลืองพลักงงานจากการเปล่ียนแปลงของราคาน ้ามัน 

ที่ หัวขอ้ อตัราส้ินเปลืองพลงังาน (กม/ลิตร) 
ต ่าสุด กลาง สูงสุด 

1 ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงดีเซล  บาท/ลิตร 24 บาท/ลิตร 27  บาท/ลิตร 30  บาท/ลิตร 
2 อตัราส้ินเปลืองรถปิกอพัเคร่ืองยนต์ 1,900  

(12 กม/ลิตร) 
2 บาท/ กม. 2.25 บาท/ กม. 2.5 บาท/ กม. 

ตารางท่ี  7  ตารางแสดงระดับอัตราส้ินเปลืองพลังงานน้ำมันเช้ือเพลิงดีเซล บี 7 
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การวิเคราะห์ความอ่อนไหวอัตราสิ้นเปลืองพลังงานไฟฟ้าจากการเปล่ียนแปลงของอัตราค่าไฟฟ้า  

ที่ รายละเอียด ค่าพลังงานไฟฟ้า  
( บาท / หน่วย ) 

1 ช่วงเวลาในการใช้ไฟฟ้า  Peak Off Peak 

2 แรงดนัตั้งแต่ 69 กิโลโวลท์ขึ้นไป 4.1025 2.5849 
3 อตัราส้ินเปลืองพลงังานรถไฟฟ้า (กิโลวตัต์/กม.)  0.583 0.36 

4 อตัราค่า FT ค่าความผนัผวนของการใช้ไฟฟ้า บาท/ยูนิต 0.015 0.015 
ตารางท่ี  8  ตารางแสดงอัตราค่าไฟฟา้ต่อหน่วย 

 
Peak        :  เวลา 18.30 – 21.30 น. ของทุกวนั 
Off Peak  :  เวลา 21.30 – 08.00 น. ของทุกวนั 
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3.2.2 วิธีการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 

 
ภาพท่ี  9  ตารางแสดงประสิทธิภาพของรถปิกอัพไฟฟฟ้า (BEV) 
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ภาพท่ี  10  ตารางแสดงประสิทธิภาพของรถ ISUZU D-max spark 1.9 DDI M/T 
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นำข้อมูลด้านประสิทธิภาพของรถยนต์ท่ีทำการศึกษามาแสดงในตารางเพื่อเปรียบเทียบตามตาราง
ตัวอย่างดังนี ้
 

ล าดบั หัวขอ้ประสิทธิภาพ รถยนต์ปิกอพั
ไฟฟ้า 

รถเคร่ืองยนต์
สันดาป 

1 ดา้นน ้ าหนักในการบรรทุก   
2 ดา้นปริมาณในการบรรทุก   
3 ดา้นแรงมา้ของรถ   
4 ดา้นความเร็ว      
5 ดา้นการใช้พลงังาน   
6 ความจุของแบตเตอร่ี   
7 ระยะทางในการว่ิงต่อครั้ งต่อการเติมพลงังาน      
8 ดา้นการปล่อยมลพิษ      
9 อตัราส้ินเปลืองพลงังานต่อ   1  กิโลเมตร   
10 จ านวนผูโ้ดยสารในรถ   
11 น ้าหนักรวมตวัรถ   

ตารางท่ี  9  ตารางเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 

 
โดยทำการนำข้อมูลด้านประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV)และรถยนต์ปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) ท่ีได้จากตัวแทนบริษัทรถเช่านำเข้าสู่ตาราง Excel เพื่อการประเมินและ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพ ในด้านน้ำหนักในการบรรทุก ปริมาณในการบรรทุกโดยเทียบจากขนาด
มาตรฐานความกว้าง x ยาว x สูงของตัวรถ  เพื่อเทียบ ด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงานต่อกิโลเมตรของ
รถยนต์ ด้านความเร็วในการขับขี่  ระยะทางในการว่ิงต่อครั้งต่อการเติมพลังงานท่ีความจุเท่ากัน  ด้าน
แรงม้าของรถ  ประสิทธิภาพในด้านการปล่อยมลพิษ จำนวนผู้โดยสารที่นั ่งในรถได้ ความจุของ
แบตเตอรี่ น้ำหนักรวมของรถ ขนาดของล้อยางทั้งหมดนี้นำมาเพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพตาม
ลักษณะของการบรรทุกของรถยนต์ปิกอัพท้ัง 2 ประเภทของบริษัทตัวอย่างแล้วทำการสรุปผลและข้อ
ได้เปรียบในแต่ละด้านของประสิทธิภาพเพื่อใช้ประกอบการตัดสินใจของผู้บริหาร 
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3.2 การเลือกกลุ่มตัวอย่างในการวิจัย  

การเลือกรถยนต์ที่น ามาท าการศึกษาเป็นการเลือกจากรถยนต์รุ่นที่ทางบริษัท อะไหล่
รถยนต์ ABC ใช้งานในปัจจุบนั เป็นรถปิกอพั  ISUZU D-max spark 1.9 DDI M/T ขนาดเคร่ืองยนต์ 
150  แรงมา้  พร้อมตู ้Cargo-Box  พื้นเรียบ  

ส่วนการเลือกรถยนตปิ์กอัพไฟฟ้า (BEV)เพื่อน ามาท าการเปรียบเทียบน้ันมีการเลือกจาก
รถท่ีมีขนาดการบรรทุกท่ีใกล้เคียงกัน และ ประสิทธิภาพในด้านการบรรทุกท่ีมีความใกลเ้คียงกัน 
โดยใชร้ถค่าย SKYWELL Model  JACKGA 31 (WL) รถยนตปิ์กอัพไฟฟ้าท่ีน ามาท าการศึกษายัง

ไม่มีการจ าหน่ายอย่างเป็นทางการในประเทศไทย เป็นการน าเข้าของโดย บริษัท สกายเวลล์ 
(ประเทศไทย) จ ากดั  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี  11  ภาพขนาดตู้มาตรฐานรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และ รถปิกอัพ เครื่องยนต์สันดาป (ICE) 

 
 
 

1,750 

mm 

ภาพขนาดตูม้าตรฐานเพ่ือการเปรียบเทียบความจุในการบรรทุก 

รถยนตปิ์กอัพเครื่องยนตสั์นดาปนใน 

รถยนตปิ์กอัพไฟฟ้า 

 1,750 กวา้ง  x ยาว  x  สูง =  ปริมาตร 
1,600 x  2,400 x 1750 = 6.7 คิวบิตเมตร 

กวา้ง  x ยาง  x  สูง =  ปริมาตร 
1,800 x  2,400 x 1750 = 7.56 คิวบติเมตร 
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3.3 ข้อกำหนดของบริษัทกรณีศึกษา 

  

รูปแบบ ขอ้ก าหนดในการศึกษา 
รถปิกอพัสันดาป (ICE) รถยนต์ปิกอพัไฟฟ้า 

(BEV) 
 
 
 
การเช่ารถ 

ระยะเวลาสัญญา 5 ปี 5 ปี 
 

ค่าบ ารุงรักษา 
ค่าประกนัภยั 
ค่าภาษีประจ าปี 
ค่าเปลี่ยนยาง 
ค่าเส่ือมราคา 

 
 

รวมในสัญญาบริการ 
 

 
การใช้งาน 

 
ระยะทางต่อเดือน 
น าหนักบรรทุก 

เขตพื้นที่ 
ระยะทางต่อวนั 

พฤติกรรมการใช้งาน 
 

 
3,500 – 5000 กิโลเมตร 

ไม่เกิน 1 ตนั 
กรุงเทพ-ปริมณฑล 

ไม่เกิน  200 กม /ต่อวนั 
พนักงานขบัรถมีประวตัิการขบัขี่ดีทุกคน 

 
การใช้พลงังาน  

  
เติมน ้ามนั ดีเซล B7 

 
จะใช้พลงังานไฟฟ้าเพียง
อย่างเดียว และท าการ
ชาร์จที่สถานีจอดรถของ
บริษทัเท่าน้ัน 

ตารางท่ี  10  ข้อกำหนดของบริษัทกรณีศึกษา 
 

จาการศึกษางานวิจัยท่ีเก่ียวข้องสามารถสรุปต้นทุนทางบัญชีเพื่อนำมาใช้ศึกษาตน้ทุนของ
รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) ดังตารางท่ีสรุปท่ีมาของ
ต้นทุนทางบัญชีท้ัง 3 ด้านดงันี้  เงินลงทุน Capital cost  ต้นทุนบริหาร Admin cost  และต้นทุน
ดำเนินงาน Operating cost 
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Transaction Cost  รถยนต์เคร่ืองยนต์
สันดาปใน 

(ต่อคัน ต่อปี ) 

รถยนต์ไฟฟ้า 

(ต่อคัน ต่อปี ) 

Capital cost 

• ต้นทุนราคารถบรรทุก (Vehicle Capital Costs) 
• ค่าป้ายทะเบียนและภาษีผู้ใช้รถ (Vehicle 

Registration Fees) 

 
 

Xxxxx 
 
 

xxxxx 

 
 

Xxxxx 
 
 

xxxxxx 
 

Administrative Cost 

• ค่าจ้างพนักงานขับรถและผู้ช่วย (Crew Salaries 
and Allowances) 

• ค่าใช้จ่ายสำนักงาน (Overhead Costs) 
• ค่าประกันภัยประจำปี(Annual Insurance 

Costs) 

 
 

Xxxxx 
 
 

Xxxxx 
xxxxx 

 
 

xxxxx 
 
 

xxxxx 
xxxxx 

Operating Cost 

• ค่าน้ำมันเช้ือเพลิง (Fuel Costs) 

• ค่าน้ำมันหล่อล่ืน (Lubricating Oil Cost) 

• ค่ายางรถ (Car Tires Costs) 

• ค่าบำรุงรักษา (Maintenance Costs) 
 

 
 

xxxxx 

xxxxx 

xxxxx 

 
 

xxxxx 

xxxxx 

xxxxx 

Total Cost  xxxxxxx xxxxxxx 
ตารางท่ี  11  Transection Cost 

 

3.4.  การตัดสินใจเลือกใช้รถตามหลักเกรณ์ในการเลือกของผู้บริหาร  
ในการศึกษาครั้งนี้การเลือกจะใช้กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ในการการคัดเลือกรถ

ขนส่งสินค้าอะไหล่รถยนต์ในเขตพื้นท่ีกรุงเพทและปริมณฑลประเภทรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปในโดยทำการออกแบบแบบสอบถามนำไปใช้ในการเปรียบเทียบเป็นคู่ ๆ ของแต่ละ
หลักเกณฑ์และปัจจัย โดยผู้ตอบแบบสอบถามจะต้องเปรียบเทียบความสำคัญและให้คะแนนตาม
ระดับความสำคัญของแต่ละเกณฑ์และปัจจัยทีละคู่ โดยท่ีเหลักเกณฑ์ ปัจจัยและทางเลือกของ
งานวิจัยนี้สามารถสรุปตามวิธีหรือกระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (AHP) ไดด้ังภาพต่อไปนี ้
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3.4.1 . สร้างแบบจําลองตามกระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์(Analysis Hierarchy 
Process) โดยทางผู้วิจัยเริ่มจากการแบ่งโครงสร้างของปัญหาออกเป็นลำดับช้ันดังนี้ตามรูปท่ี 3.4 

 

 
ภาพท่ี  12  แผนภูมิลำดับช้ันสำหรับการเลือกใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน (ICE) 
1. ระดับช้ันบนสุด คือ การกำหนดป้าหมาย (Goal) ของปัญหาโดยในงานวิจัยนีค้ือการเลือก

การใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 
2. ระดับช้ันท่ี 2 คือ การกำหนดหลักเกณฑในการตัดสินใจ (Criteria) โดยในงานวิจัยนี้ทาง

ผู้วิจัยจะอ้างอิงจากหลักเกณฑ์ในการเลือกของบริษัทกรณีศึกษาเป็นหลัก  
3. ระดับช้ันท่ี 3 คือ การกำหนดปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อการเลือกเลือกใช้รถปิกอัพไฟฟ้า 

(BEV) และรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 
4. ระดับช้ันล่างสุด คือ ทางเลือกสำหรับการเลือกใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) 
3.4.2. จัดทำแบบสอบถามเพื่อหาค่าลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ ปัจจัย / ทางเลือก 

ทางผู้วิจัยจะจัดทำแบบสอบถามเพื่อหาค่าลำดับความสำคญัของหลักเกณฑ์ปัจจัย / 
ทางเลือกเพื่อให้ผู้ตอบแบบสอบถามให้ค่าลำดับความสำคญัของหลักเกณฑ์และปัจจัยรวมถึงทางเลือก 
สำหรับกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม ทางผู้วิจัยจะอ้างอิงจากกลุ่มของบุคคลท่ีมีอำนาจและมีส่วนร่วมใน 
การตัดสินใจรวมถึงผู้ท่ีได้รับผลกระทบจากการเลือกใช้รถขนส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์ จำนวน 
5 ท่าน โดยจะเป็นผู้บริหารท่ีมีประสบการณ์ในสายงาน Logisticsในสายงานจดัส่งสินค้าของบรษิัท
กรณีศึกษาซ่ึงจะ ครอบคลุมทุกหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ตั้งแต่ ฝ่ายจดัซ้ือ ฝ่ายขนส่ง ผู้จัดการท่ัวไปฝ่าย
จัดส่งของบริษัทกรณีศึกษาในครั้งนี้  
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3.4.3 คํานวณหาคา่ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์/ปัจจัย/ทางเลือก จากแบบสอบถาม 
โดยเริ่มจากการหารค่าความสำคัญแต่ละแถวแนวตั้งด้วยผลรวมของค่าความสำคัญในแถว แนวตัง้
เดียวกัน เพื่อให้ได้เมทริกซของค่าเฉล่ีย แล้วหาค่าเฉล่ียในแต่ละแถวแนวนอนของเมทริกซค่าร้อย
ละ จะได้เป็นน้ำหนักความสำคญัของแต่ละปัจจัย 

 
3.4.4 ตรวจสอบความสอดคล้องของข้อมูลท่ีได้รับจากแบบสอบถาม 
โดยจะดูเรื่องอัตราส่วนความสอดคล้องของปัจจัยจะต้องมีค่าไม่เกิน 0.1 และวิเคราะห์ผลของ 

ปัจจัยท่ีได้รับตามสูตรดังนี ้

 ดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index) C.I. = (λmax-1) / (n-1)  
อัตราส่วนความสอดคล้อง (Consistency Ratio) C.R. = C.I. / R.I.  

λmax = (∑ consistency vector) / n Consistency vector = weighted sum/criteria 
weights หมายเหตุ : C.R. < 0.1 แสดงว่า ค่าปจัจัยมีความสอดคล้องกัน, C.R. > 0.1 แสดงว่า ค่า 
ปัจจัยไม่มีความสอดคล้องกัน ต้องปรับหรือให้ค่าปัจจัยใหม่ เพื่อให้  C.R. < 0.1  
 

3.4.5 ประเมินผลทางเลือกท่ีได้รับ 
โดยจะนำค่านำ้หนักความสำคัญของหลักเกณฑ์  ปัจจัย และทางเลือกท่ีได้รับมาหาค่าเฉล่ีย 

น้ำหนักความสำคัญรวมตามตารางท่ี 3.7 
 

หลักเกณฑ ์ ด้านตน้ทุน ด้านประสิทธิภาพ ด้านสิ่งแวดล้อม 
ด้านความน่าเชื่อถือของ
บริษัทค่ายรถ (แบรนด์) 

น้ำหนกัความสำคัญ
ของหลักเกณฑ ์

ด้านตน้ทุน 1         

ด้านประสิทธิภาพ   1       

ด้านสิ่งแวดล้อม     1     

ด้านความน่าเชื่อถือของบริษัทค่ายรถ 
(แบรนด์)       1   

น้ำหนกัรวมแต่ละหลกัเกณฑ ์           

ตารางท่ี  12  ตารางเมทริกซ์สำหรับการคำนวณคา่ความสำคัญรวม 
 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 57 

3.5.6 การวิเคราะห์และสรุปผล กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์การเลือกของผู้
บริการ 5 ท่าน 

1. สรุปผลจากวิธีการตัดสินใจบนหลายหลักเกณฑ์ท่ีจะใช1สำหรับบริษัท
กรณีศึกษาคือ การประยุกต์ใช้กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (AHP) 

2. นำปัจจัยท่ีได้รับมาวิเคราะห์แผนภูมิโครงสร้างลำดับช้ันเพื่อหาทางเลือก
ของการใช้รถปิกอัพไฟฟ้าและรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในของผู้บริการท้ัง 5 
ท่าน 

 

3.5.  การวิเคราะห์ข้อมูล   
เมื ่อทำการรวบรวมข้อมูลในด้านราคาค่าเช่ารถ ค่าใช้จ่ายต่างๆ  ของรถยนต์ปิกอัพทั้ง 2  

แบบแล้วนำข้อมูลมาวิเคราะห์จะได้ ผลลัพธ์ต้นทุนรวมท้ัง 5  ปีในการลงทุนของรถท้ัง 2 แบบ ซ่ึงจะ
ได้ผลลัพธ์ต้นทุนค่าเช่าต่อคัน ต่อปี  ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานต่อคันต่อปี  และค่าใช้จ่ายต่างๆ แล้วนำ
ข้อมูลด้านประสิทธิภาพของรถท้ัง 2  แบบมาทำการวิเคราะห์เพื่อสรุปผลแล้วนำมาคำนวนความผัน
แปรด้านพลังงานท้ังค่าน้ำมั้นเช้ือเพลิงรวมถึงค่าความผันแปรของอัตราค่าไฟฟ้า แล้วทำการสรุปผล
ของต้นทุนเพื่อนำเข้าสู่การการสร้างหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจด้วยวิธี  AHP  โดยการทำแบบสอบถาม
เพื่อให้ผู้บริการจำนวน 5 ท่านทำการตอบแบบสอบถามเพื่อประเมินการตัดสินใจเลือกการใช้รถขนส่ง
ในการจัดส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์  แล้วทำการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ  

       



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

ในบทนี้จะเป็นการแสดงผลการศึกษาต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (Battery Electric 

Vehicle) เปร ียบเทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพเคร ื ่องยนต ์ส ันดาปใน (Internal Combustion 

Engine) ผลของการศึกษาจะอธิบายต้นทุนการใช้รถปิกอัพทั้ง 2 ประเภทรวมถึงเปรียบเท ียบ

ประสิทธิภาพของรถทั้ง 2  ประเภทในการใช้งานขนส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์ ในเขตพื้นท่ี

กรุงเทพและปริมณฑลท่ีมีระยะทางในการว่ิงต่อวันไม่เกินระยะทาง 200 กม./วัน  และการจัดส่งสินค้า

จะเป็นช่วงเวลาตั้งแต่ 8:00- 20:30  น  และจุดจอดรถขนส่งกำหนดไว้ให้เป็นจุดจอดของภายใน

บริษัท ซึ ่งจะทำการชาร์จไฟฟ้าช่วงกลางคืนโดยการคิดอัตราสินค้าเปลืองเป็นการคำนวนของฐาน

อัตราค่าไฟฟ้า จะเป็นกิจการขนาดเล็ก 

จากการรวบรวมข้อมูลต้นทุนค่าเช่ารถพร้อมสัญญาบริการของรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปในผลของการศึกษาแสดงต้นทุนของรถต่อคันต่อปี และสรุปรวมการใช้รถท้ัง 20 

คันและสรุปรายละเอียดแสดงเปรียบเทียบการใช้รถไฟฟ้าจะช่วยลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระดับ

เท ่ า ไหร ่ต ่อค ัน  และเปร ียบเท ียบว ่ าหากใช ้รถไฟฟ้า 20 ค ันจะส่ งผลต ่อการช ่วยลดก๊าช

คาร์บอนไดออกไซด์ไปได้เท่าไหร่ ดังแสดงรายละเอียดในตารางด้านล่าง 

จากที่มีการใช้รถขนส่งเพื่อการจดส่งสินค้าอะไหล่รถยนต์ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล

ระยะทางต่อวันไม่เกิน 200  กม. จากการรวบรวมข้อมูลการใช้รถโดยเฉล่ียจากบริษัท ABC  พบว่ามี

การใช้รถต่อเดินท่ีระยะทางไม่เกิน 5,000  กิโลเมตรต่อเดือนซ่ึงส่งผลต่อการใช้น้ำมันต่อเดือนท่ี  416 

ลิตรต่อเดือนเมื่อนำมาวิเคราะห์ต้นทุนค่าพลังงานประเภทน้ำมันพบว่า กรณีฐานราคาน้ำมันดีเซล B7 

หน้าปั้มเฉล่ียเดือนมีนาคม  2565    อยู่ท่ี 30 บาท/ลิตร เมื่อนำมาวิเคราะห์เปรียบเปรียบต้นทุนดังนี้  

 

4.1 การเปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) เทียบกับการใช้รถปกิอัพ
เคร่ืองยนต์สันดาปใด (ICE) กรณีฐานราคาน้ำมันดีเชล B7 30 บาท/ลิตร 
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ตารางท่ี  13  เปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) กับรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด (ICE) 

 
ผลการเปรียบเทียบต้นทุนการในด้านค่าเช่ารถปิกอัพไฟฟ้า  1 คันเท่ากับ  288,900 บาท/ปี  

เทียบกับค่าเช่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด (ICE) 1คันเท่ากับ 163,068 บาท/ต่อปี เมื่อพิจารณาใน
ด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงานรถไฟฟ้ามีต้นทุนอัตราส้ินเปลืองพลังานท่ี  35,808 บาท/ต่อปี  ในขณะท่ี
อัตราส้ินเปลืองน้ำมันท่ี 149,000 บาท/ต่อปี เมื่อพิจารณาโดยรวมเปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถปิกอัพ
ไฟฟ้า (BEV) 1 คันเท่ากับ 720,708 บาท/ปี ส่วนต้นทุนรวมการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด 
(ICE) 1 คันเท่ากับ  708,768 บาท/ปี  หากเปรียบเทียบต้นทุนรวมการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาป
ในมีต้นทุนตำกว่าารวม 11,322  บาท  เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบด้านการใช้รถไฟฟ้า 1 คันสามารถ
ช่วยลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อคันต ่อปีเท่ากับ  18,00 กิโลคาร ์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

(𝑘𝑔𝐶𝑂2𝑒 )  
เมื่อนำต้นทุนรถท้ัง 20 คันมาพิจารณ 1 ปีจะพบว่าผลการเปรียบเทียบต้นทุนการในด้านค่า

เช่ารถปิกอัพไฟฟ้า   20  คันเท่ากับ  5,778,000  บาท / ปี  เทียบกับค่าเช่ารถปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใด (ICE) 30 คันเท่ากับ 3,261,360  บาท/ต่อปี เมื่อพิจารณาในด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงาน
รถไฟฟ้ามีต้นทุนอัตราส้ินเปลืองพลังานไฟฟ้าของรถ 20 คันเท่ากับ   716,160 บาท/ต่อปี  ในขณะท่ี
อัตราสิ้นเปลืองน้ำมันของรถยนต์เครื่องยนต์สันดาปใน 20 คันเท่ากับ 2,994,000 บาท/ต่อปี เมื่อ
พิจารณาโดยรวมเปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) 20 คันเท่ากับ 14,414,160 บาท/ปี 
ส่วนต้นทุนการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด (ICE) เท่ากับ  14,175,360 บาท/ปี  เมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถไฟฟ้ามีต้นทุนท่ีสูงว่าเท่ากับ 226,438  บาท   เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบ
ด้านการใช้รถไฟฟ้า  20 คันในระยะเวลา 1 ปี สามารถช่วยลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อคนัต่อปี

เท่ากับ  360,000 กิโลคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (𝑘𝑔𝐶𝑂2𝑒 ) 
เมื่อนำต้นทุนรถท้ัง 20 คันมาพิจารณา 5 ปีตามสัญญาการเช่าแบบรวมค่าบริการจะพบว่าผล

การเปรียบเทียบต้นทุนการในด้านค่าเช่ารถปิกอัพไฟฟ้า    20  คันเท่ากับ  28,890,000 บาท/ 5 ปี  
เทียบกับค่าเช่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด (ICE) 20   คันเท่ากับ 16,306,800  บาท/ต่อ 5ปี เมื่อ
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พิจารณาในด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงานรถไฟฟ้ามีต้นทุนอัตราส้ินเปลืองพลังานท่ี  3,580,800 บาท / 
ต่อ 5 ปี  ในขณะที่อ ัตราสิ ้นเปลืองน ้ำม ันที่  14,970,000 บาท/ต่อ 5 ปี เม ื ่อพ ิจารณาโดยรวม
เปรียบเทียบต้นทุนรวมการใช้รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) 20 คันเท่ากับ 72,070,800 บาท/ ต่อ 5 ปี ส่วน
ต้นทุนการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด (ICE) เท่ากับ  70,876,800 บาท / ต่อ 5  ปี  เปรียบเทียบ
ต้นทุนการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในสูงกว่าการใช้รถปิกอัพไฟฟ้า  เท่ากับ 1,132,188  บาท  
คิดเป็นเปอร์เซ็นต์รถไฟฟ้ามีต้นทุนท่ีสูงกว่ารถเครื่องยนต์สันดาปใดท่ีสัดส่วน  1.60 %   เมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบด้านการใช้รถไฟฟ้า  20 คันในระยะเวลา 5 ปี สามารถช่วยลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อ

คันต่อปีเท่ากับ  1,800,000 กิโลคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (𝑘𝑔𝐶𝑂2𝑒 ) ซ่ึงสามรถนำไปขาย
ในราคาตันละ  34  บาท จะส่งผลให้สามารถประหยัดได้เท่ากับ 61,817 บาท  

4.2 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) เทียบกับการใช้รถปกิอัพเคร่ืองยนต์
สันดาปใด (ICE)   

 
ตารางท่ี  14  เปรียบเทียบประสิทธิภาพรถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) เทียบกับรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 

(ICE) 
 

จาการศึกษาและค้นคว้าในเรื ่องประสิทธิภาพของรถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) เทียบกับรถปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)ในด้านน้ำหนักในการบรรทุกจะพบว่ารถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) จะสามารถ
บรรทุกน้ำหนักได้สูงสุดที่ 905 กิโลกรัม ส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) สามารถบรรทุก
น้ำหนักได ้ส ูงสุดที ่  1,000 กิโลกร ัม เม ื ่อพ ิจารณาเทียบกับสินค้าในการบรรทุกสินค ้าถือว่ามี
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ความสามารถท่ีใกล้เคียงกันในการบรรทุกน้ำหนักสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์เพราะน้ำหนักในการ
บรรทุกต่อครั้งไม่เกิน 1,000 กิโลกรัมในการจัดส่งในแต่ละครั้งต่อคันต่อการวางแผนงานจัดส่ง 1วัน  

ในด้านปริมาณในการบรรทุกสินค้าในตู้สินค้าของรถไฟฟ้าสามารถบรรทุกได้ในปริมาณ 5.8 
คิวบิตเมตร ส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในสามารถบรรทุกสินค้าได้ 6.256   คิวบิตเมตร ซ่ึง
ประเมินจากขนาดของตู้ขนส่งของรถทั้ง 2 ประเภทเมื่อพิจารณาจะเห็นได้ว่าขนาดตู้ขนส่งของ
รถไฟฟ้ามีความจุในด้านปริมาณท่ีน้อยกว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน  

ในด้านแรงม้าของรถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) เท่ากับ 81.58 แรงม้า เทียบกับรถปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE) ซ่ึงมีแรงมา  120 แรงม้า   

ในด้านความเร็ว รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) สามารถทำความเร็วสูงสุดเท่ากับ 100 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง  ส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)  สามารถทำความเร็วสูงสุดท่ี 120 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง 

ในด้านการใช้พลังงาน รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) ใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคล่ือนส่วนรถปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) จะขับเคล่ือนด้วยการใช้น้ำมันเป็นพลังงานในการขับเคล่ือน 
ในด้านความจุของแบตเตอรี่รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) มีความจุเท่ากับ 41.86  กิโลวัตต์ ส่วนรถปิกอัพ
เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) มีความจุของแบตเตอรี่ 12.4 โวล์ต ซ่ึงเป็นแบตเตอรี่ขนาดเล็ก 

ในด้านระยะทางในการว่ิงต่อครั้งต่อการเติมพลังงาน รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV)สามารถว่ิงได้
ระยะทาง 200  กิโลเมตรต่อการเติมพลังงาน 1 ครั้งส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) สามารถ
ว่ิงได้ระยะทาง 600 กิโลเมตรต่อการเติมน้ำมันเต็มถัง 

ในด้านการปล่อยมลพิษ รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV)มีอัตราการปล่อยมลพิษเท่ากับศูนย์ ส่วนรถ
ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เท่ากับ 1,560  กิโลกรัม
คาร์บอนไดเทียบเท่า (kgCO2e) ต่อเดือนเมื่อเทียบต่อปีจะปล่อยก๊าซเท่ากับ  18,720 กิโลกรัม
คาร์บอนไดเทียบเท่า (kgCO2e) 

ในด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงานต่อ 1 กิโลเมตร รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV)จะใช้พลังงานไฟฟา้ต่อ
การว่ิงเท่ากับ 0.583 บาท / 1 กม.   ส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) มีอัตราส้ินเปลือง
พลังงานอยู่ท่ี  2.2 บาท /  กม.   

ในด้านจำนวนผู้โดยสารในรถ รถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ 2 ท่าน ส่วน 
ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (ICE) สามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ 2 ท่าน เช่นกัน  

ในด้านน้ำหนักของตัวรถปิกอัพไฟฟ้า(BEV) เท่ากับ 2,510 กิโลกรัม ส่วน ปิกอัพเครื่องยนต์
สันดาปใน (ICE)มีนำ้หนักเท่ากับ  2,500  กิโลกรัม  
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4.3 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวจากการเปลี่ยนแปลงของราคาน้ำมันกรณีฐาน (Base Case) 
จากที่มีการใช้รถขนส่งเพื่อการจดส่งสินค้าอะไหล่รถยนต์ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล

ระยะทางต่อวันไม่เกิน 200  กม. จากการรวบรวมข้อมูลการใช้รถโดยเฉล่ียจากบริษัท ABC  พบว่ามี

การใช้รถต่อเดินท่ีระยะทางไม่เกิน 5,000  กิโลเมตรต่อเดือนซ่ึงส่งผลต่อการใช้น้ำมันต่อเดือนท่ี  416 

ลิตรต่อเดือนเมื่อนำมาวิเคราะห์ต้นทุนค่าพลังงานประเภทน้ำมันพบว่า กรณีฐานค่าน้ำมันหน้าปั้มท่ี 

ต่ำท่ีสุดในรอบปี 2564 อยู่ท่ี  24 บาท  ค่ากล่างท่ี 27 บาท/ลิตา  และราคาปัจจุบันที่  30 บาท/ ลิตร 

โดยนำผลการวิเคราะห์ความผันผวนของราคาน้ำมันได ้บทสรุปด้านต ้นทุนพลัง งานสำหรับรถ

เครื่องยนต์สันดาปในดังตารางด้านล่าง 

 
ตารางท่ี  15  การวิเคราะห์ความอ่อนไหวจากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ำมันกรณีฐาน (Base Case) 
 

จากการศึกษาค่าความผันผวนของราคาน้ำมันดีเซลในปี  2564-2565  พบว่ามีความผันผวน

ของราคามันมันซ่ึงสามารถวิเคราะห์ได้ 4 อัตรา จากข้อมูลในอดีตพบว่าราคาขายหน้าปั้มน้ำมันดีเซล  

ชนิดบี7 จะอยู่ที่ราคา  24  บาท    ปัจจุบัน 30 บาท และมีแนวโน้มที่ราคาจะสูงขึ้นเป็น 35 บาท/

ลิตรจากการวิเคราะห์ของหน่วยวิเคราะห์สถานการณ์ราคาน้ำมันบมจ. ไทยออยล์ ซึ ่งเมื ่อนำมา

วิเคราะห์พบว่าหากราคาน้ำมั้นดีเซล ชนิดบี 7 ราคาอยู่ท่ี 24  บาท/ลิตรจะส่งผลต่อต้นทุนพลังงาน

ของรถขนส่งอะไหล่ 1 คันเท่ากับ   119,808 บาท ต่อปี   เมื ่อคำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่ง

อะไหล่   20 คัน พบว่าจะส่งผลต่อต้นทุนค่าพลังงานน้ำมัน เท่ากัน 2,296,160 บาท ต่อปี  หาก

คำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่งอะไหล่  20 คัน ในระยะเวลา 5 ปี จะพบว่าต้นทุนพลังงานน้ำมัน

เท่ากับ  11,980,800  บาท  

หากราคานำมันดีเซล  ชนิดบี 7 เท่ากับ   30  บาท/ลิตรจะส่งผลต่อต้นทุนพลังงานของรถ

ขนส่งอะไหล่รถยนต์ 1 คันเท่ากับ  149,760 บาท ต่อปี   เมื ่อคำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่ง

อะไหล่รถยนต์ 20 คัน พบว่าจะส่งผลต่อต้นทุนค่าพลังงานน้ำมัน เท่ากัน  2,995,200 บาท ต่อปี  หาก
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คำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่งอะไหล่รถยนต์ 20 คัน ในระยะเวลา 5 ปี จะพบว่าต้นทุนพลังงาน

น้ำมันเท่ากับ  14,976,000 บาท  

หากแนวโน้มราคานำมันดีเซล  ชนิดบี 7 เท่ากับ   35  บาท/ลิตรจะส่งผลต่อต้นทุนพลังงาน

ของรถขนส่งอะไหล่รถยนต์  1 คันเท่ากับ  174,720 ต่อปี   เมื่อคำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่ง

อะไหล่รถยนต์  20 คัน พบว่าจะส่งผลต่อต้นทุนค่าพลังงานน้ำมัน เท่ากัน 3,494,400 บาท ต่อปี  หาก

คำนวณการใช้พลังงานของรถขนส่งอะไหล่รถยนต์    20 คัน ในระยะเวลา 5 ปี จะพบว่าต้นทุน

พลังงานน้ำมันเท่ากับ  17,492,000 บาท  

แสดงเปรียบเทียบต้นทุนหาก กรณีท่ีน้ำมันเปล่ียนแปลงไปลดลงต่ำสุดท่ีราคา  24 บาท/ลิตร 

 
ตารางท่ี  16  สรุปต้นทุนรวมค่าใช้จ่ายเปรียบเทียบรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเครื่องยนต์ 

 
จากตารางแสดงให้เห็นว่าในส่วนของราคาต้นทุนค่าเช่าระหว่างรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปใน   มีราคาค่าเช่าที่ไม่เปลี่ยนแปลงไปค่าจ้างพนักงานขับรถและผู้ช่วยยังคงไม่

เปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยเงื ่อนไขนโยบาลในการให้บริการขององค์กร  ส่วนค่าพลังงานในส่วนของรถ

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน เมื่อราคาน้ำมันมีความอ่อนไหวในการปรับตัวลงจะส่งผลต่อต้นทุนท่ีต่ำลง

เมื่อเทียบกับราคาน้ำมันท่ี  30 บาท/ลิตร ส่งผลให้ราคาต้นทุนรวมของการใช้รถเครื่องยนต์สันดาปใน

มีต้นทุนท่ีต่ำกว่าการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า    คิดเป็นสัดส่วน 6.04%   หรือหากคำนวณเป็นมูลค่าจะ

อยู่ท่ี 41,022  บาทต่อคันต่อปี   หากคำนวณรถ 20 คันจะส่งผลต่อต้นทุนท่ีต่ำกว่าคิดเป็นมูลค่ารวม

เท่ากับ 820,438 บาทต่อปี  หากคำนวณรถ 20  คันส่งผลต่อต้นุทนรวมที่ต่ำกว่ามูลค่ารวมเทา่กัน  

4,102,188 บาท ฉะนั้นภาพรวมของต้นทุนรวมของการใช้รถ อัตราการปรับขึ้นลงของพลังงานส่ง

ผลกระทบต่อต้นทุนรวมอย่างมีนัยสำคัญ  
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แสดงเปรียบเทียบต้นทุนหาก กรณีท่ีน้ำมันเปล่ียนแปลงไปลดลงต่ำสุดท่ีราคา  35 บาท/ลิตร 

 
ตารางท่ี  17  สรุปต้นทุนรวมค่าใช้จ่ายเปรียบเทียบรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 

เมื่อราคาน้ำมันปรับตัวท่ีราคา  35 บาท/ลิตร 
 

จากตารางแสดงให้เห็นว่าในส่วนของราคาต้นทุนค่าเช่าระหว่างรถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปใน   มีราคาค่าเช่าที่ไม่เปลี่ยนแปลงไปค่าจ้างพนักงานขับรถและผู้ช่วยยังคงไม่

เปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยเงื ่อนไขนโยบาลในการให้บริการขององค์กร  ส่วนค่าพลังงานในส่วนของรถ

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน เมื่อราคาน้ำมันมีความอ่อนไหวในการปรับราคาลดลงท่ี  35 บาท/ลิตร 

ส่งผลให้ราคาต้นทุนรวมของการใช้รถเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนท่ีสูงกว่าการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า    

คิดเป็นสัดส่วน 1.90%   หรือหากคำนวณเป็นมูลค่าจะอยู่ท่ี  13,978  บาทต่อคันต่อปี   หากคำนวณ

รถ 20 คันในระยะเวลา 1  ปี จะส่งผลต่อต้นทุนท่ีต่ำกว่าคิดเป็นมูลค่ารวมเท่ากับ 279,562 บาทต่อปี  

หากคำนวณรถ 20  คันในระยะเวลา 5 ปี ส่งผลต่อต้นทุนรวมท่ีต่ำกว่ามูลค่ารวมเท่ากัน  1,397,812 

บาท ฉะนั้นภาพรวมของต้นทุนรวมของการใช้รถ อัตราการปรับขึ้นลงของพลังงานน้ำมั้นส่งผลกระทบ

ต่อต้นทุนรวมอย่างมีนัยสำคัญ  

 

4.4 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านต้นทุนรวม จากการเปลี่ยนแปลงของราคาค่าไฟฟ้า 
จาการศึกษาอัตราการปรับค่า FT  ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคพบว่า มีการเปล่ียนแปลงทุก 

4  เดือนและหน่วยการปรับคิดเป็น สตางค์ /หน่วย ซึ่งส่งผลต่อต้นทุนเพียงเล็กน้อยไม่ส่งผลต่อ
ต้นทุนค่าพลังงานไฟฟ้าขององค์กรอย่างมีนัยสำคัญจึงไม่ได้แสดง อันตราค่า FT ปัจจุบันคิดจากฐาน  
1.39  
สตางค์/ หน่วยการใช้ไฟฟ้า  ซ่ึงการใช้ไฟฟ้าของบริษัทกรณีศึกษามีการใช้เดือนละ 400 เมื่อนำมา
คำนวณแล้วคิดเป็นสัดส่วนเพียง 0.000714 %  ซ่ึงไม่ส่งผลต่อต้นทุนพลังงานไฟฟ้า 
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4.5 กระบวนการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ในการการคัดเลือกรถขนส่งสินค้าอะไหล่รถยนต์ใน
เขตพ้ืนที่กรุงเพทและปริมณฑลประเภทรถปกิอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเคร่ืองยนต์สันดาปใน 

 
ขั้นตอนของการวิเคราะห์ข้อมูลและผลของแบบสอบถามท่ีได้จากผู้ท่ีตัดสินใจในกรณีศึกษา  

โดยข้อมูลท่ีได้รับคือ ค่าลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ ปัจจัยทางเลือก รวมถึงการทดสอบการใช้
งานได้ของผลการวิจัย 

 
จาการเก็บรวบรวมข้อมูลสัมภาษณ์ผู้บริหารท้ัง 5 ท่าน โดยใช้แบบสอบถามสามารถแบ่งออกเป็น  3 

ส่วนดังนี้ 
1. ข้อมูลความสำคัญของหลักเกณฑ์ท่ีใช้ในการพิจารณาตัดสินใจเลือกใช้รถปิกอัพไฟฟ้าหรือรถ

เครื่องยนต์สันดาปใน โดยในงานวิจัยนี้ประกอบด้วย 4 หลักเกณฑ์ ประกอบด้วย หลักเกณฑ์
ด้านต้นทุน  หลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพ  หลักเกณฑ์ด้านส่ิงแวดล้ม และหลักเกณฑ์ด้านความ
น่าเช่ือถือของบริษัทค่ายรถ 

2. ข้อมูลความสำคัญของทางเลือกที่ใช้พิจารณาเป็นเปรียบเทียบความสำคัญของแต่ละปจัจัยย
ภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ในการเลือกใช้รถไฟฟ้าและรถสันดาป ประกอบด้วย 15  ปัจจัยภายใต้
หลักเกณฑ์ประกอบด้วย  ต้นทุนค่าเช่ารถ  ต้นทุนพลังงาน   ด้านน้ำหนักในการบรรทุก ด้าน
ปริมาตรในการบรรทุก ด้านแรงม้าของรถ  ด้านความเร็ว   ระยะทางในการว่ิงต่อครั้งต่อการ
เติมพลังงาน  จำนวนผู้โดยสารในรถ  การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์   ภาพลักษณ์ของธุรกิจ
ต่อการช่วยลดโลกร้อน คาร์บอนเครดิต การบริการหลังการขาย แบรดน์ที ่มีความน่าเชื่อถือ  
เทคโนโลยีความปลอดภัย มาตรฐานการผลิต 

3. ข้อมูลความสำคัญของทางเลือกท่ีใช้พิจารณาเป็นทำเลท่ีตั้งสำหรับเป็นทางเลือกงานวิจันนี้มี 2 
ทางเลือก คือ รถไฟฟ้าและรถเครื่องยนต์สันดาปใน 
 
ขั้นตอนต่อไปคือ การวิเคราะห์ข้อมูล  ซ่ึงประกอบด้วย  
ขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ 1   คือ  การนำข้อมูลส่วนของความสำคัญของหลักเกณฑ์ท่ีได้รับจาก

แบบสอบถามมาพิจารณาเปรียบเทียบท่ีละคู่หลักเกณฑ์ โดยนำมาสร้างเป็นตารางเมทริกซ์คำนวณหา
ค่าลำดับความสำคัญโดยใช้โปรแกรม Microsoft Excel ในการคำนวณโดยอ้างอิงตามทฤษฏีของ
ไอเกนเวคเตอร์ในการตรวจสอบอัตราส่วนความไม่สอดคล้องโดยผลลัพธ์ท่ีได้จะต้องมีค่าไม่เกิน 0.1 จึง
จะใช้อ้างอิงค่าลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ได้ 
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ขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ 2 การนำข้อมูลส่วนของความสำคัญของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์มา
เปรียบเทียบที่ละคู่ปัจจัย โดดยนำมาสร้างตารางเมทริกซ์ คำนวรหาค่าลำดับความสำคัญโดยใช้
โปรแกรม Microsoft Excel  โดยอ้างอิงตามทฤษฏีของไอเกนเวคเตอร์ในการตรวจสอบอัตราส่วน
ความไม่สอดคล้องโดยผลลัพธ์ท่ีได้จะต้องมีค่าไม่เกิน 0.1 จึงจะใช้อ้างอิงค่าลำดับความสำคัญของ
ปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ได้ 

ขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ 3  การนำข้อมูลความสำคญัของทางเลือกภายใต้หลักหลักเกณฑ์จาก
แบบสอบถามมาเปรียบเทียบท่ีละคู่ทางเลือก โดยนำมาสร้างเป็นตารางเมทริกซ์ คำนวนหาค่า
ลำดับความสำคัญโดยใช้โปรแกรม Microsoft Excel ในการคำณวณโดยอ้างอิงตามทฤษฎีของไอ
เกรเวคเตอร์ในการตรวจสอบอัตราส่วนความไม่สอดคล้องโดยท่ีผลลัพธ์ท่ีได้จะต้องมีค่าไม่เกิน 0.1 
จึงจะใช้อ้างอิงค่าลำดับความสำคัญของทางเลือกท่ีได้รับภายใต้หลักเกณฑ์ท่ีนำมาพิจารณา
ทางเลือกการใช้รถขนส่งท้ัง 2 ประเภท 

ขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ 4 การวิเคราะห์การเลือกประเภทของรถขนส่งท่ีเหมาะสม โดยจะหา
จากคะแนนจากผลรวมของผลคูณของค่าลำดับความสำคัญของแต่ละทางเลือก และนำหนักด้วยค่า
ลำดับล่างสุด จนถึงระดับสูงสุดของโครงสร้างแผนภูมิลำดับช้ัน และเลือกทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุด
จากทางเลือกท่ีได้รับคะแนนสูงสุด 

ขั้นตอนการวิเคราะห์ที่ 5  หาทางเลือกใช้รถขนส่งท่ีเหมาสมท่ีสุดโดยพิจารณาจากการ
คำนวณหาคา่เฉล่ียน้ำหนักในแต่ละทางเลือกของผู้บริหารท้ัง 5 ท่านท่ีมีส่วนร่วมในการตดัสินใจ 

4.5.1 นำหนักความสำคัญของทางเลือกภานใต้หลักเกณฑข์องผูบ้ริหารทั้ง 5 ท่าน 
โดยจากแบบสอบถามทางเลือกของผู้บริหารพบว่าการเปรียบเทียบความสำคัญของหลักเกณฑ์

ต่างๆ พบว่าผู้ตัดสินใจให้น้ำหนักกับหลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพเป็นอันดับแรก โดยมีค่าเฉล่ียของ
ลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.33  ด้านต้นทุนเป็นอับดับท่ีสอง โดยมีค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ
เท่ากับ 0.28  ด้านความน่าเช่ือถือของบริษัทเป็นอันดับท่ี 3   โดยมีค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ
เท่ากับ 0.28 และด้านสิ่งแวดล้อมเป็นความสำคัญอันด ับสุดท้าย โดยมีค่าเฉลี ่ยของลำดับ
ความสำคัญเท่ากับ 0.11 โดยมีรายละเอียดตามตารางท่ี 18 
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ตารางท่ี  18  ตารางแสดงนำหนักความสำคญัของหลักเกณฑ์ของผู้ตัดสินใจ 

 
4.5.2 น้ำหนักความสำคัญของปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ด้านต้นทุน 
โดยจากแบบสอบถามทางเลือกของผู้บริหารพบว่าการเปรียบเทียบปัจจัยภายใต้ความสำคญัของ

หลักเกณฑ์ด้านต้นทุนแสดงผลดังนี้ ลำดับท่ี 1 ต้นทุนพลังงาน ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 
0.72    ต้นทุนค่าเช่ารถ  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.28  ดังตารางท่ี 19 แสดงน้ำหนัก
ของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ด้านต้นทุน   

 
ตารางท่ี  19  ตารางแสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ด้านต้นทุน 

 
4.5.3 น้ำหนักความสำคัญของปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพ 
โดยจากแบบสอบถามทางเลือกของผู้บริหารพบว่าการเปรียบเทียบปัจจัยภายใต้ความสำคญัของ

หลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพแสดงผลดังนี้ ลำดับท่ี 1 ลำดับท่ี 1 ด้านปริมาตรในการบรรทุก   ค่าเฉล่ีย
ของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.28 ลำดับที่ 2 ระยะทางในการวิ่งต่อครั้งต่อการเติมพลังงาน     
ค่าเฉลี่ยของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.24  ลำดับที่ 3 ด้านน้ำหนักในการบรรทุก     ค่าเฉลี่ยของ
ลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.20   ลำดับท่ี 4  ด้านแรงม้าของรถ  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 
0.12 ลำดับท่ี 5 ด้านความเร็ว  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.8 ลำดับท่ี 6 จำนวนผู้โดยสาร
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ในรถ   ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.8       ดังตารางท่ี 20 แสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้
หลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพ   

 
ตารางท่ี  20  ตารางแสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ประสิทธิภาพ 

 
4.5.4 น้ำหนักความสำคัญของปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์สิ่งแวดล้อม  

โดยจากแบบสอบถามทางเลือกของผู้บริหารพบว่าการเปรียบเทียบปัจจัยภายใต้ความสำคญัของ
หลักเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อมแสดงผลดังนี้ ลำดับที่ 1 ภาพลักษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน   
ค ่าเฉลี ่ยของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.62  ลำด ับที ่ 2 คาร ์บอนเครดิต  ค ่าเฉลี ่ยของลำดับ
ความสำคัญเท่ากับ 0.24   ลำดับท่ี 3  การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ
เท่ากับ 0.14  ดังตารางท่ี 21  แสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ด้านส่ิงแวดล้อม  

  

 
ตารางท่ี  21  ตารางแสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ส่ิงแวดล้อม 
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4.5.5 น้ำหนักความสำคัญของปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ความน่าเชื่อถือของบริษัทค่ายรถ 
โดยจากแบบสอบถามทางเลือกของผู้บริหารพบว่าการเปรียบเทียบปัจจัยภายใต้ความสำคญัของ

หลักเกณฑ์ด้านความน่าเชื ่อถือของบริษัทค่ายรถแสดงผลดังนี้ ลำดับที่ 1 การบริการหลังการขาย 
ค่าเฉลี่ยของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.34  ลำดับที่ 2  มาตรฐานการผลิต   ค่าเฉลี่ยของลำดับ
ความสำคัญเท่ากับ 0.29 ลำดับที่ 3  แบรนด์ที ่มีความน่าเชื ่อถือ    ค่าเฉลี่ยของลำดับความสำคัญ
เท่ากับ 0.25 ลำดับท่ี 4 เทคโนโลยีความปลอดภัย  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญเท่ากับ 0.14  ดัง
ตารางท่ี 22  แสดงน้ำหนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ด้านความน่าเช่ือถือของบริษัทค่ายรถ   

 

 
ตารางท่ี  22 ตารางแสดงนำ้หนักของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ความน่าเช่ือถือของบริษัทค่าย 

 
 
4.5.6 ผลการวิเคราะห์ทางเลือกของการใช้ขนส่งอะไหล่รถปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพ

เคร่ืองยนต์สันดาปใน  
จากการวิเคราะห์ผลท่ีได้จากการคำนวณคณิตศาสตร์ ทางเลือกของการใช้รถขนส่งอะไหล่รถปิกอัพ

ไฟฟ้า (BEV) และรถปิกอัพเครื ่องยนต์สันดาปใน สามารถคำนวณผลรวมของการค ูฯค่าลำดับ
ความสำคัญของหลักเกณฑ์ที่ใช ้ในการพิจารณาภายใต้วัตถุประสงค์ของการเลือกประเภทรถท่ี
เหมาะสมตามหลักเกณฑ์ในการพิจารณาเลือกใช้ของผู้บริหาร กับลำดับความสำคัญของปัจจัยภายใต้
หลักเกณฑ์ท่ีนำมาพิจารณา คูณกับค่าลำดับความสำคัญของทางเลือกท่ีได้รับภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ 
จากข้อมูลท่ีได้ทำแบบสอบถามอผู้บริหารท้ัง  5 ท่าน  ผลของทางเลือกท่ีได้รับแสดงในตารางท่ี 23   
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ตารางท่ี  23  ตารางแสดงตารางแสดงผลการตัดสินใจในการเลือกประเภทของรถขนส่งจากผู้บริหาร 

 
จากตารางที่ 23  สามารถสรุปค่าลำดับความสำคัญของปัจจัยในการเลือกประเภทของรถขนส่ง  

ระหว่างรถปิกอัพไฟฟ้า  (BEV )  และรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน   โดยเรียงลำดับความสำคัญของ
ปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ได้ดังนี้  

ลำดับ   ปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ ์ น้ำหนัก สัดส่วน 

1 ต้นทุนพลังงาน ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.20  

2 การบริการหลังการขาย ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.10  

3 ด้านปริมาตรในการบรรทุก ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.09  

4 มาตรฐานการผลิต ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.08  

5 ระยะทางในการว่ิงต่อครั้งต่อการเติมพลังงาน    ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.08  

6 ต้นทุนค่าเช่ารถ+สัญญาบริการ ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.08  

7 แบรดน์ท่ีมีความน่าเช่ือถือ  ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.07  

8 ภาพลักษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.07  

9 ด้านน้ำหนักในการบรรทุก ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.07  

10 ด้านแรงมา้ของรถ ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.04  

11 เทคโนโลยีความปลอดภัย ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.04  

12 ด้านความเร็ว    ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.03  
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13 จำนวนผู้โดยสารในรถ ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.03  

14 คาร์บอนเครดิต ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.03  

15 การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ค่าเฉล่ียของลำดับความสำคัญ    0.02  

 

 
ภาพท่ี  13  ค่าลำดับความสำคญัค่าลำดับความสำคญัของปัจจัยในการเลือกใช้รถขนส่งระหว่างรถ

ปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 
 

 
ภาพท่ี  14  ค่าลำดับความสำคญัของหลักเกณฑ์จากแบบสอบถามท่ีมีผลต่อการเลือกใช้รถไฟฟ้าและ

รถสันดาปใน 
 
จากภาพท่ี 14  สามารถสรุปหลักเกณฑ์ท่ีมีผลต่อการเลือกของผู้บริการในการใช้รถปิกอัพไฟฟ้าและ

รถสันดาปใน โดยเรียงลำดับตามน้ำหนักของความสำคัญของหลักเกณฑ์ได้ดังนี้  
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1.ด้านประสิทธิภาพ โดยมีน้ำหนักความสำคัญท่ี 0.33 และมีลำดับทางเลือกเรียงลำดับความสำคัญ
ได้แก่ “รถสันดาปใน” โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 0.70 ตามด้วย “รถไฟฟ้า” โดยมีค่าน้ำหนัก
ความสำคัญ 0.30   

2.ด้านต้นทุน โดยมีน้ำหนักความสำคัญท่ี 0.28 และมีลำดับทางเลือกเรียงลำดับความสำคัญได้แก่ 
“รถสันดาปใน” โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 0.77 ตามด้วย “รถไฟฟ้า” โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 
0.23 

3.ด้านความน่าเช่ือถือของบริษัทค่ายรถ   โดยมีน้ำหนักความสำคัญท่ี 0.28 และมีลำดับทางเลือก
เรียงลำดับความสำคัญได้แก่ “รถสันดาปใน” โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 0.82 ตามด้วย “รถไฟฟ้า” 
โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 0.18 

4.ด้านส่ิงแวดล้อม   โดยมีน้ำหนักความสำคัญท่ี 0.11 และมีลำดับทางเลือกเรียงลำดับความสำคัญ
ได้แก่ “รถสันดาปใน” โดยมีค่าน้ำหนักความสำคัญ 0.87 ตามด้วย “รถไฟฟ้า” โดยมีค่าน้ำหนัก
ความสำคัญ 0.13 

 

 
รภาพท่ี  15  ผลการตัดสิใจเลือกใช้รถขนส่งระหว่างรถปิกอัพไฟฟ้ากับรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 
 

กล่าวโดยสรุปคือทางเลือกที่ได้รับจากงานวิจัยในครั้งนี ้คือ รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 
เป็นทางเลือกท่ีผู้บริการเลือกตัดสินใจในการเปล่ียนรถของบริษัทท่ีกำลังจะหมดอายุสัญญาการเช่าใน
เดือนตุลาคม  2565   (รวมสัญญาบริการ)  โดยท่ีรถปิกอัพสันดาปในมีค่าน้ำหนักความสำคัญ  0.69  
และรถปิกอัพไฟฟ้า มีค่าน้ำหนักความสำคัญ  0.31   โดยท่ีผลของการเลือกอาจจะมีการเปล่ียนแปลง
ไปหากหลักเกณฑ์ในการเลือกด้านประสิทธิภาพของรถไฟฟ้าสามารถที่จะพัฒนาและสร้างความ
เชื่อมั ่นให้กับผู้บริโภคร่วมถึงต้นทุนในการเช่ารถและยังรวมถึงความน่าเชื ่อถือของแบรนด์ที่ทาง
บริษัทผู้ผลิตต้องตระหนักและสร้างให้เกิดขึ้นเพื่อสร้างความเช่ือมั่นให้กับผู้บริโภคต่อไป 
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บทท่ี 5 

บทสรุปงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
การศึกษาในบทนี้จะสรุปผลการเปรียบเทียบต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (Battery 

Electric Vehicle) กับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน (Internal Combustion Engine) 

โดยผลการศึกษาจะเปรียบเทียบต้นทุนค่าเช่ารถแบบรวมสัญญาบริการ  ต้นทุนการใช้พลังงาน ต้นทุน

การบริหารงาน รวมถึงเปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถท้ัง 2 ประเภท  11  ด้าน  

โดยท่ีระยะทางการว่ิงจัดส่งสินค้าประเภทอะไหล่รถยนต์ในเขตพื้นท่ีกรุงเทพและปริมณฑล

ระยะทางไม่เกิน 200  กิโลเมตรต่อวัน โดยการจัดส่งสินค้าเพียงวันละ 1  รายลูกค้าและช่วงเวลาใน

การจัดส่งเป็นช่วงเวลาตั้งแต่ 05:00-17:00 น ของวันและช่วงเวลากลางคืนรถจะเข้าจุดจอดของบริษัท 

โดยทำการเปรียบเทียบต้นทุนค่าพลังงานในด้านน้ำมันโดยใช้กรณีฐานราคานำ้มันท่ี ราคา 27-28 บาท  

ซ่ึงต้นทุนพลังงานไฟฟ้าใช้ราคาค่าพลังงาน   ประเภทท่ี 3 กิจการขนาดกลาง ( สำหรับการใช้ไฟฟ้า

เพื่อประกอบธุรกิจ อุตสาหกรรม ส่วนราชการ สำนักงานหรือหน่วยงานอ่ืนใดของรัฐ  องค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่น รัฐวิสาหกิจ สถานทูต สถานท่ีทำการของหน่วยงานราชการต่างประเทศ  สถานท่ีทำการ

ขององค์กรระหว่างประเทศ หรืออ่ืน ๆ ตลอดจนบริเวณท่ีเก่ียวข้อง ซ่ึงมี ความต้องการพลังงงานไฟฟา้

เฉลี่ยใน 15 นาทีสูงสุดในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง ตั ้งแต่ 30 กิโลวัตต์ แต่ไม่ถึง 1,000 กิโลวัตต์และมี

ปริมาณการใช้พลังงานไฟฟ้าเฉลี่ย 3 เดือนก่อนหน้าไม่เกิน 250,000 หน่วยต่อเดือน โดยต่อผ่าน

เครื่องวัดไฟฟ้าเครื่องเดียว ) แล้วนำผลการศึกษามาวิเคราะห์ความอ่อนไหว ค่าความผันผวนของราคา

น้ำมันหน้าปั้มและค่าความผันผวนของราคาค่าไฟฟ้า Ft  ส่งผลกระทบต่อราคาต้นทุนของรถทั้ง 2 

ประเภทอย่างไร ทำบทสรุปเพื่อนำเสนอผู้บริหารแล้วประเมินการตัดสินใจเลือกของ ผู้บริการโดย

ออกแบบแบบสอบถามเพื่อสรุปการตัดสินใจเลือกของผู้บริหารโดยระบบ AHP  โดยใช้หลักเกณฑ์ 

ด้านต้นทุน  ความน่าเช่ือถือของบริษัทรถ ส่ิงแวดล้อม   ประสิทธิภาพของรถ  ศูนย์บริการ แล้วนำผล

ของของสรุปของผู้บริหารมาทำบทสรุปและข้อเสนอแนะ 
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5.1 เปรียบเทียบต้นทุนของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) กับการใช้รถยนต์ปิกอัพเคร่ืองยนต์
สันดาปใน (ICE)  

 
ตารางท่ี  24  เปรียบเทียบต้นทุนของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) กับการใช้รถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน (ICE) 
 

จากการศึกษาต้นทุนการใช้รถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) เปรียบเทียบกับการใช้รถยนต์ปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปใน (ICE)  ในแต่ละด้านจะพบว่าต้นทุนรวมของรถไฟฟ้าจะอยู่ที่ 720,090 บาท/

คัน/ปี ส่วนต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในจะอยู่ท่ี  709,068  บาท/คัน/ปี ในสถานะ

ราคาน้ำมันท่ี 30 บาท/ลิตร  เมื่อแยกในส่วนของต้นทุนในแต่ละด้านในด้านค่าเช่ารถนั้น ค่าเช่าราย

เดือนของรถปิกอัพสันดาปในจะอยู่ท่ี 13,589 บาท/เดือน  ส่วนรถไฟฟ้าราคาค่าเช่าจะอยู่ท่ี 24,074  

บาท/เดือน  ส่วนราคาค่าจ้างพนักงานขับรถและผู้ช่วยนั้น ทั้งรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในและ

รถไฟฟ้าจะมีอัตราค่าจ้างท่ีเท่ากันคือ  396,000 บาท/ปี  ส่วนค่าใช้จ่ายด้านพลังงานเช้ือเพลิงดีเซล 

บี7  ของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน  150,000 บาท /คัน/ ปี  ในส่วนรถไฟฟ้านั้นจะมีค่าพลังงาน

ไฟฟ้า   35,808  บาท/คัน / ต่อป ีจากการศึกษาพบว่า ราคาค่าเช่าของรถไฟฟ้าจะสูงว่าค่าเช่าของรถ

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน ส่วนค่าพลังงานนั้นรถไฟฟ้ามีความคุ้มค่าในด้านค่าใช้จ่ายพลังงาน

มากกว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใด เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายโดยรวมโดยสรุปการใช้รถไฟฟ้ามีต้นทุน

ท่ีสูงกว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 1.55 เปอร์เซ็นต์ 
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 5.2 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพ
เคร่ืองยนต์สันดาปใน (ICE) 

 
ตารางท่ี  25  เปรียบเทียบประสิทธิภาพของรถยนต์ปิกอัพไฟฟ้า (BEV) และรถยนต์ปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน(ICE) 

 
จากการเปรียบเทียบด้านประสิทธิภาพของรถท้ัง 2 ประเภทจะพบว่าในด้านนำหนักในการ

บรรทุกรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน สามารถบรรทุกได้มากว่า   95 กิโลกรัม หรือคิดเป็นสัดส่วน  

0.95  ด้านปริมาตรในการบรรทุก รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน สามารถบรรทุกได้มากกว่ารถปิกอัพ

ไฟฟ้า  0.368 คิวบิดเมตร คิดเป็นสัดส่วน  0.058  ในด้านเรงม้าของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน มี

แรงม้าที่มากกว่ารถปิกอัพไฟฟ้า  38.42 แรงม้า  คิดเป็นสัดส่วน  0.32  ด้านความเร็วรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปในสามารถทำความเร็วได้มากกว่ารถปิกอัพไฟฟ้า   40 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง   คิดเป็น

สัดส่วน  0.16 ในด้านระยะทางในการว่ิงต่อการเติมพลังงานรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในสามารถว่ิง

ได้ในระยะทางท่ีไกลกว่า รถปิกอัพไฟฟ้าท่ีระยะทาง  300  กิโลเมตรต่อการเติมพลังงาน 1 ครั้ง คิด

เป็นสัดส่วน 0.50 ในด้านการปล่อยมลพิษ รถไฟฟ้ามีความได้เปรียบเนื่องจากมีการปล่อยมลพิษ

เท่ากับ 0  เมื่อเทียบกับรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในท่ีมีการปล่อยมลพิษเท่ากัน  1,560  กิโลกรัม

คาร์บอนไดร์ออกไซด์เทียบเท่า (kgC02e)  ในด้านอัตราส้ินเปลืองพลังงานต่อ 1 กิโลเมตร รถปิกอัพ
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ไฟฟ้านั้นมีความคุ้มค่ากว่าการใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 1.617 บาทต่อกิโลเมตร  คิดเป็น

สัดส่วน 0.735   

5.3 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการเปลี่ยนแปลงค่าพลังงานราคาน้ำมันหน้าปั้มส่งผล
กระทบต่อราคาต้นทุนทั้ง 2 ประเภทอย่างไร 

 
ตารางท่ี  26  วิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการเปล่ียนแปลงค่าพลังงานราคาน้ำมัน 

 
จากการวิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ำมันดีเซล บี 7 ส่งผลต่อ

ต้นทุนรวมของรถปิกอัพสันดาปใน ผู้วิจัยได้ทำการจำลองสถาณการณ์ เป็น 4 สถานการณ์ของราคา

น้ำมันท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปโดยท่ี 

สถานการณ์ท่ี 1  จำลองสถานการณ์ให้ราคาขายปลีกน้ำมันดีเซล บี 7 ราคา 24 บาท/ลิตร 

จะส่งผลต่อต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครืองยนต์สันดาปใน  679,968 บาทต่อคันต่อปี  ส่วนรถปิกอัพ

ไฟฟ้านั้นมีต้นทุนรวม 720,090  บาทต่อคนต่อปี  จะเห็นได้ว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุน

รวมต่อปีท่ีตำกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี 41,022  บาทต่อคันต่อปี เมื่อนำมาคำนวณต้นทุนรวมของรถขนส่ง

ทั้ง 20 คันรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 13,581,360 บาทต่อปี ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้ามีต้นทนุรวม 

14,401,798 บาทต่อป ีเมื่อพิจารณารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถท้ัง 20 คันต่ำ

กว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  820,438  บาทต่อปี เมื ่อนำต้นทุนของรถขนส่งทั้ง 20 คันมาคำนวณใน

ระยะเวลา 5 ปีพบว่าต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน  67,906,800 บาท ส่วนต้นทุน

รวมของรถปิกอัพไฟฟ้าอยู่ท่ี 72,008,988 บาท ซ่ึงรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถ

ทั้ง 20 คันตลอดระยะเวลาการใช้งาน 5 ปี ต่ำกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  4,102,188  บาท หากคิดเป็น

สัดส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมต่ำว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี  6.05 %   

สถานการณ์ท่ี 2  จำลองสถานการณ์ให้ราคาขายปลีกน้ำมันดีเซล บี 7 ราคา 30 บาท/ลิตร 

จะส่งผลต่อต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครืองยนต์สันดาปใน  709,068 บาทต่อคันต่อปี  ส่วนรถปิกอัพ

ไฟฟ้านั้นมีต้นทุนรวม 720,090  บาทต่อคนต่อปี  จะเห็นได้ว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุน

รวมต่อปีท่ีตำกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี 11,022  บาทต่อคันต่อปี เมื่อนำมาคำนวณต้นทุนรวมของรถขนส่ง

ทั้ง 20 คันรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 14,181,360 บาทต่อปี ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้ามีต้นทนุรวม 
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14,401,798 บาทต่อปี เมื่อพิจารณารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถท้ัง 20 คันต่ำ

กว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  220,438  บาทต่อปี เมื ่อนำต้นทุนของรถขนส่งทั้ง 20 คันมาคำนวณใน

ระยะเวลา 5 ปีพบว่าต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน  69,406,800 บาท ส่วนต้นทุน

รวมของรถปิกอัพไฟฟ้าอยู่ท่ี 72,008,988 บาท ซ่ึงรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถ

ทั้ง 20 คันตลอดระยะเวลาการใช้งาน 5 ปี ต่ำกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  1,102,188  บาท หากคิดเป็น

สัดส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมต่ำว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี  1.55 %   

สถานการณ์ท่ี 3  จำลองสถานการณ์ให้ราคาขายปลีกน้ำมันดีเซล บี 7 ราคา 35 บาท/ลิตร 

จะส่งผลต่อต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครืองยนต์สันดาปใน  734,068 บาทต่อคันต่อปี  ส่วนรถปิกอัพ

ไฟฟ้านั้นมีต้นทุนรวม 720,090  บาทต่อคนต่อปี  จะเห็นได้ว่ารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุน

รวมต่อปีท่ีสูงกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี 13,978  บาทต่อคันต่อปี เมื่อนำมาคำนวณต้นทุนรวมของรถขนส่ง

ทั้ง 20 คันรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน 14,681,360 บาทต่อปี ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้ามีต้นทนุรวม 

14,401,798 บาทต่อปี เมื่อพิจารณารถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถท้ัง 20 คันสูง

กว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  279,562  บาทต่อปี เมื ่อนำต้นทุนของรถขนส่งทั้ง 20 คันมาคำนวณใน

ระยะเวลา 5 ปีพบว่าต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน  73,406,800 บาท ส่วนต้นทุน

รวมของรถปิกอัพไฟฟ้าอยู่ท่ี 72,008,988 บาท ซ่ึงรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมของรถ

ท้ัง 20 คันตลอดระยะเวลาการใช้งาน 5 ปี สูงกว่ารถปิกอัพไฟฟ้าที่  1,397,812  บาท หากคิดเป็น

สัดส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในมีต้นทุนรวมท่ีสูงว่ารถปิกอัพไฟฟ้าท่ี  1.90 %   

ซึ่งจากสถานการณ์การเปลี่ยนแปลงของราคาขายปลีกของน้ำมันดีเซล บี7  จะพบว่าหาก

ราคาน้ำมันมีการปรับตัวท่ีเพิ่มขึ้นมากว่า 35 บาทต่อลิตรจะพบว่าต้นทุนรวมของรถปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปในจะสูงว่ารถยนต์ปิกอัพไฟฟ้าคิดเป็นมูลต่อคันจะอยู่ท่ี  13,978 บาทหากคำนวณ 20 คัน จะ

คิดเป็นมูลค่า 279,562 บาท และหากคำนวณต้นทุนควมของรถ 20คันตลอดระยะเวลา 5 ปีจะพบว่า

รถไฟฟ้าจะสามารถทำให้ประหยัดต้นทุนได้ถึง 1,37,812  บาท  จะเห็นว่าราคาน้ำมันโลกนั้นมีความ

ผันพวนและเปล่ียนแปลทุกวันซ่ึงเป็นความเสียงของบริษัทขนส่งในการบริหารจัดการต้นทุน ภายใต้

สถานการณ์การเปล่ียนแปลงราคาน้ำมันโลกท่ีเป็นปัจจัยท่ีควบคุมได้ยากฉะนั้นการวางแผนการบริหาร

ต้นทุนค่าขนส่งท่ีเหมาะสมจะส่งผลดีในการแข่งขันของธุรกิจ 
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5.4 การวิเคราะห์ความอ่อนไหว จากการเปลี่ยนแปลงค่าพลังงานค่าไฟฟ้า Ft ส่งผลกระทบ
ต่อราคาต้นทุนของรถทั้ง 2 ประเภทอย่างไร 

 จาการศึกษาอัตราการปรับค่า FT  ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคพบว่า มีการเปลี่ยนแปลงทุก 4  

เดือนและหน่วยการปรับคิดเป็น สตางค์ /หน่วย ซ่ึงส่งผลต่อต้นทุนเพียงเล็กน้อยไม่ส่งผลต่อต้นทุน

ค่าพลังงานไฟฟ้าขององค์กรอย่างมีนัยสำคัญจึงไม่ได้แสดง อันตราค่า FT ปัจจุบันคิดจากฐาน  1.39  

สตางค์/ หน่วยการใช้ไฟฟ้า  ซ่ึงการใช้ไฟฟ้าของบริษัทกรณีศึกษามีการใช้เดือนละ 400 เมื่อนำมา
คำนวณแล้วคิดเป็นสัดส่วนเพียง 0.000714 %  ซ่ึงไม่ส่งผลต่อต้นทุนพลังงานไฟฟ้าอย่างมีนัยสำคัญ 
ผู้วิจัยจึงไม่ได้นำข้อมูลมาแสดง 

 

5.5 สรุปผลการเลือกใช้รถของผุ้บริหาร  

 

ภาพท่ี  16  กราฟแสดงคา่ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์จากแบบสอบถามท่ีมีผลต่อการเลือกใช้
รถไฟฟ้าและรถสันดาปใน 

จากผลการวิเคราะห์หลักเกณฑ์ท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพ

เครื่องยนต์สันดาปในผู้บริหารทั้ง 5 ท่านซึ่งเป็นผู้เชี ่ยวชาญในสายงานด้านโลจีสติกส์ให้ลำ ดับ

ความสำคัญของหลักเกณฑ์ อันดับแรกได้แก่ในเรื่องประสิทธิภาพ น้ำหนักของรถปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปมีสัดส่วน  70%  ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้าสัดส่วน  30 %  อันดับสองในด้านต้นทุนน้ำหนักของรถ

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปมีสัดส่วน  77%  ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้าสัดส่วน  23 % อันดับสามด้านความ

เช่ือมั่นของบริษัทค่ายรถ น้ำหนักของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปมีสัดส่วน  82%  ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้า

สัดส่วน  18 % อันดับสุดท้ายได้แก่ด้านส่ิงแวดล้อมน้ำหนักของรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปมีสัดส่วน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 22 

13%  ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้าสัดส่วน  87 % จากการวิเคราะห์สรุปได้ว่าผู้บริหารเลือกใช้รถเครื่องยนต์

สันดาปในโดยมีสัดส่วนน้ำหนักในการเลือกที่  69 % ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้ามีมีสัดส่วนน้ำหนักในการ

เลือกท่ี  31  %  โดยจากผลลัพธ์ท่ีได้ผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์เชิงลึกเพิ่มเติมถึงสาเหตุท่ี ผู้บริหารท้ัง5 

ท่านตัดสินใจเลือกรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปในโดยสรุปวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

5.5.1 ปัจจัยด้านต้นทุน ต้นทุนถือว่าเป็นปัจจัยท่ีมีความสำคัญในการตัดสินใจของผู้บริหาร
เพราะต้นทุนท่ีมีประสิทธิภาพจะส่งผลต่อการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจในทุกองค์กร 
ฉนั้นการบริการงานองค์กรจึงให้ความสำคัญในการบริหารต้นทุนให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงไม่ว่าจะ
เป็นเรื่องต้นทุนในการเช่ารถ  ต้นทุนค่าแรงพนกงาน ต้นทุนค่าพลังงานจะได้เห็นได้ว่าแม้ว่าต้นทุนของ
รถปิกอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน จากการศึกษาจะมีรถปิกอัพเครื่องยนต์สัดดาปใน
สัดส่วนความได้เปรียบในเครื่องโครงสร้างต้นทุนรวมท่ี 1.55 %  แต่ในการตัดสินใจเลือกของผู้บริการ
ยังคงให้น้ำหนักไปยังรถไฟฟ้าน้อยกว่ารถสันดาป อย่างไรก็ตามความผิดพลาดในกระบวนการคิดและ
ตัดสินใจของมนุษย์ก็ยังอาจเกิดขึ้นได้เนื่องมาจากประสบการณ์ ความเช่ือหรืออคติส่วนตัว และอาจทำ
ให้การตัดสินใจมีความเบ่ียงเบนได้  ดังนั้นผู้ผลิตรถไฟฟ้าจะต้องเร่งในการสร้างให้ผู้บริโภคเกิดความ
เช่ือมั่นในเวลาอันใกล้  

5.5.2 ปัจจัยด้านประสิทธิภาพของรถ ประสิทธิภาพก็ถือว่าเป็นปัจจัยท่ีมีความสำคัญในการ

ตัดสินใจเพราะสมรรนะท่ีดีของรถขนส่งส่งผลต่อต้นทุน จากกาศึกษาจะเห็นว่าลำดับความสำคัญของ

ปัจจัยในด้านประสิทธิภาพ 3 อันดับท่ีผู้บริหารให้ความสำคัญอันดับแรก  ด้านปริมาตรในการบรรทุก

เต็มคัน คิดเป็นสัดส่วน  28 %   อันดับสอง  ระยะทางสูดสุดท่ีรถสามารถว่ิงได้ต่อการเติมพลังงานใน

แต่ละครั้ง คิดเป็นสัดส่วน  24 %    และอันดับสาม ในด้านน้ำหนักในการบรรทุก  คิดเป็นสดัส่วน  

24 %   และถ้าพิจารณาจากการตัดสินใจในการเลือกประเภทของรถขนส่งจากผู้บริหารท้ัง 5 ท่าน รถ

ปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปมีสัดส่วนน้ำหนักด้านประสิทธิภาพที่ 70 % ส่วนรถปิกอัพไฟฟ้ามีสดัส่วน

น้ำหนักด้านประสิทธิภาพท่ี 30 %  ซ่ึงหมายความว่าบริษัทค่ายรถไฟฟ้าต้องพัฒนาประสิทธิภาพของ

รถขนส่งไฟฟ้าให้เที ่ยบเท่ากับรถเครื่องยนต์สันดาปในเพื่อการตัดสินใจในการเลือกใช้รถไฟฟ้าใน

อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 

5.5.3 ปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือของบริษัทค่ายรถ (แบรนด์)  ถือว่าเป็นหลักเกณฑ์ที่มี

ความสำคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถของผู้บริการโดยจะเห็นได้จากสัดส่วนในการเลือกของผู้บริหาร

จากหลักเกณฑ์ท้ัง 4 ด้านมีสัดส่วน 28 % โดยท่ีปัจจัยท่ีผู้บริหารให้ความสำคัญอันดับแรกได้แก่เรื่อง

บริการหลังการขายท่ีมีสัดส่วนท่ี 34 % อันดับสองท่ีผู้บริหารให้ความสำคัญได้แก่ ปัจจัยด้านมาตรฐาน

การผลิตมีสัดส่วนท่ี 29 % อันดับสามได้แก่ปัจจัยด้านแบรนด์ท่ีมีความน่าเช่ือถือโดยมีสัดส่วนท่ี 25%  
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และหากพิจารณาเปรียบเทียบการเลือกใช้รถขนส่งนั้น สัดส่วนน้ำหนักของรถปิกอัพเครื่องยนต์

สันดาปใน  82 % ส่วนรถไฟฟ้ามีสัดส่วนน้ำหนักท่ี  18 % จึงพิจารณาจากค่ายรถไฟฟ้าท่ีมีฐานการ

ผลิตท่ีประเทศประเทศจีน ซึงผู้บริหารยังคงให้น้ำหนักในเรื่องความน่าเช่ือถือไปยังค่ายรถแบรนด์ญี่ปุน่

ท่ีมีฐานการผลิตท่ีประเทศไทย นั่นหมายความว่าค่ายรถยนต์ไฟฟ้าของจีนต้องแร่งสร้างความไว้วางใจ

และความน่าเช่ือถือให้แก่ผู้บริโภคจากปัจจัยในแต่ละด้านภายใต้หลักเกณฑ์ความน่าเช่ือถือของบริษัท

ค่ายรถ  เพื่อการแข่งขันของตลาดรถท่ีมีสัญชาติจีนท่ีจะสามารถมีส่วนแบ่งทางการตลาดรถขนส่งท่ี

เพิ่มขึ้นจากสัดสวนของการเลือกของผู้บริหาร 

5.5.4 ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ปัจจัยด้านส่ิงแวดล้อมถือว่าเป็นปัจจัยอันดับสุดท้ายท่ีผู้บริหาร

ให้ความสำคัญมีสัดส่วนน้ำหนักในการเลือก  11 % จากปัจจัยท้ัง 4 ด้าน และจากการจัดลำดับปัจจัย

ภายใต้หลักเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม3 อันดับจะเห็นว่าอันดับแรกที่ผู ้บริหารให้ความสำคัญได ้แก่

ภาพลักษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน ซ่ึงมีสัดส่วนน้ำหนักท่ี  62 %  อันดับสองได้แก่ปัจจัยด้าน

การขายคาร์บอนเครดิต ซ่ึงมีสัดส่วนน้ำหนักท่ี  24 %  และอันดับสุดท้ายได้แก่ ปัจจัยด้านการลดก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์  ซ่ึงมีสัดส่วนน้ำหนักท่ี  14 %    หากพิจารณาในด้านการตัดสินใจเลือกรถปิกอัพ

ไฟฟ้ามีสัดส่วนท่ีมากกว่าถึง  87 %  ส่วนรถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน มีสัดส่วนคะแนน 13 % จาก

การตัดสินใจเลือกของผู้บริหาร ซ่ึงจากการศึกษาพบว่าการขายคาร์บอนเครดิตในประเทศไทยนั้นยังไม่

ข้อกฎหมายบังคับใช้เพียงเป็นการเข้าร่วมการขายคาร์บอนเครดิตแบบสมัครใจจึงส่งผลให้องค์กรยัง

ขาดผู้ที ่เชียงชาญในการเก็บข้อมูลและการผ่านมาตรฐานในการเป็นองค์กรที่จะเข้าร่วมการขาย

คาร์บอนเครดิต ฉะนั้นหน่วยงานภาครัฐควรให้ความสำคัญและสนับสนุนในเรื่องดังกล่าวจะส่งผลต่อ

ภาพรวมในกระบวนการช่วยลดคาร์บอนในช้ันบรรยากาศและยังจะสามารถให้บรรลุเป้าหมายร่วมกัน

ในการช่วยลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของประเทศไทย  

 

5.6 ข้อเสนอแนะ มาจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารทั้ง 5 ท่าน  
จาการตัดสินใจเลือกใช้รถของผู้บริหารท้ัง 5 ท่านซ่ึงคะแนนจากทางทำแบบสอบถามพบว่า

ผู้บริหารเลือกใช้รถปิกอัพเครื่องยนต์สันดาปใน คิดเป็นสัดส่วน  69 %  เมื่อเทียบกับการเลือกใช้รถ

ปิกอัพไฟฟ้า คิดเป็นสัดส่วน 31% ซ่ึงจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารให้คำแนะนำดังนี้  

        5.6.1 ถ้าจะเลือกใช้รถไฟฟ้าในการจัดส่งสินค้าในธุรกิจขนส่งอะไหล่นั้นควรเพิ่มสถานี

ชาจร์ในพื้นที่ต่างจังหวัด ซึ ่งแนะนำให้จัดให้มีอย่างเพียงพอและการเข้าถึงได้อย่างสะดวก เพื่อให้
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สามารถใช้บริการได้อย่างมั่นใจ การทดสอบสมรถนะในการบรรทุกของรถขนส่ง การลงเขา  บรรทุก

น้ำหนักขีดสุด เพื่อแสดงศักยภาพของรถท่ีเทียบได้กับรถสันดาป  การขึ้นเขา การลงเนิน  การเบรก  

เพื่อสร้างความมั่นใจในการขับขี่และการบรรทุกของผู้ประกอบการ รวมถึงกระบวนการขายคาร์บอน

เครดิตท่ียังคงมีข้ันตอนท่ีซับซ้อนและยังขาดผู้เชียวชาญในด้านการเก็บข้อมูลและการคำนวณคาร์บอน

ฟุตพรินท์ เพื่อนำมาเป็นข้อมูลคาร์บอนเครดิตและขั้นตอนการจะขายจะซื้อขายคาร์บอนเครดิต 

(TVERs) จะต้องเปิดบัญชี T-VER Creditกับ อบก. ก่อนทำการซ้ือขายคาร์บอนเครดิต (TVERs) โดย

จัดส่งเอกสารเพื่อขอเปิดบัญชีไปยัง อบก. รวมถึงขั ้นตอนหลักเกณฑ์การขึ้นทะเบียนและรับรอง

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก ซ่ึงยังมีความซับซ้อนและต้องการการสนับสนุนจากหน่วยงานภาครัฐและการ

ประชาสัมพันธ์ 

ในด้านการซ่อมบำรุงและศูนย์บริการสำหรับรถไฟฟ้าถือว่ายังไม่ค่อยมีแพร่หลาย ส่งผลต่อ
ความน่าเชื ่อถือในด้านศูนย์บริการ  และช่างซ่อมที่ยังไม่มีทักษะที่เป็นที่ยอมรับ ประกอบกับเป็น
เทคโนโลยีท่ีใหม่  และความมั่นใจด้านแบตเตอรี่ท่ีสามารถว่ิงได้ในระยะทางท่ีเทียบเท่ากับรถสันดาป  

หากรถไฟฟ้าเสียต้องทำอย่างไร  รวมถึงความน่าเช่ือถือในด้านแบตเตอรี่ และอะไหล่ซ่ึงทาง
ผู้ผลิตต้องทำการพัฒนาให้ผู้บริโภคมีความเช่ือมั่นในการบริการด้านนี้จะส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้
รถไฟฟ้าในธุรกิจขนส่ง  

       5.6.2 ถ้าจะเลือกรถเครื่องยนต์สันดาป มองว่าควรมีการพัฒนาเครื่องยนต์เพื่อประหยัด

น้ำมันและช่วยลดมลพิษทางอากาศ ในด้านอัตราราคาน้ำมันเช้ือเพลิงท่ีมีความผันผวนตามราคาของ

ตลาดโลกประกอบกับความไม่แน่นอนของภาวะเศรษฐกิจโลกท่ีมีปัจจัยหลายอย่างท่ีส่งผลต่อต้นทุนซ่ึง

หากมีการควบคุมหรือพัฒนาจากบริษัทค่ายรถในด้านรถที่มีพลังงานทางเลือกอื่นๆ ที่สามารถลด

ต้นทุนพลังงานและยังช่วยลดภาวะโลกร้อนจะส่งผลต่อการพิจารณาเลือกรถ 

5.7 ข้อจำกัดในการศึกษา 
5.7.1 ในการศึกษาครั้งนี ้มีการศึกษาด้านต้นทุนของรถปิกอัพเพื่อขนส่งประเภทอะไหล่

รถยนต์ และมีการประเมินต้นทุนโดยผ่านระบบการเช่าแบบรวมสัญญาบริหาร
เท่านั้น ยังไม่ได้มีการศึกษาต้นทุนในกรณีการซ้ือขายแบบมีค่าเส่ือมราคา 

 

5.8 ข้อเสนอแนะในการทำวิจัยคร้ังน้ี 
5.8.1 ในด้านผู้ผลิตรถไฟฟ้าควรสร้างความเชื่อม ั ่นให้กับผู ้บริโภคด้านสรรถนะของ

รถบรรทุกและมีมาตรฐานท่ีชัดเจนเพื่อสร้างความเช่ือมั่นในการเลือกซ้ือในอนาคต 
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5.8.2 ในด้านแบรนด์รถยนต์ค่ายต่างๆควรมีการนำเข้ารถปิกอัพไฟฟ้าเพิ่มขึ้นเพื่อเป็นเป็น
โอกาสในการแชร์ส่วนแบ่งทางการตลาดมีความหลากหลายเพื่อสร้างความมั่นใจ
ให้กับผู้บริโภค 

5.8.3 ในด้านภาครัฐควรกำหนดนโยบายการซื้อขายคาร์บอนเครดิตที่ชัดเจนและมีแบบ
แผนเพื่อส่งเสริมให้ธุรกิจขนส่งหันมาให้ความสำคัญในการใช้รถไฟฟ้าในธุรกิจขนส่ง
ให้เพิ่มข้ึนให้สอดคล้องกับแผนในการลดก๊าซเรือนกระจก 

5.8.4 ภาครัฐควรมีการเตรียมความพร้อมในด้านทักษะฝีมือแรงงานด้านการซ่อมบำรุง
รถไฟฟ้าเพื่อรองรับอุตสาหกรรมที่จะเติบโตในอนาคตเพื่อตอบสนองต่อซัพพลาย
เชนต่อไป 

 
 
 
 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บรรณ านุกรม 
 

บรรณานุกรม 
 

 

"ขั้นตอนการเปิดบัญชี T-Ver Credit." 2565, http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-
account-credit.html. 

เอกวิชญ์ พรสิริพัชร์, นิพฐิพนธ์ สนิทเหลือ. "ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อต้นทุนโลจิสติกส์การขนส่งโดย
รถบรรทุก ของผู้ประกอบการในจังหวัดสมุทรปราการ." หลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 
สถาบันเทคโนโลยีแห่งสุวรรณภูมิ  (2561). 

ไชยส ไชยมั่นคง, และ มยุรี. กลยุทธ์การขนส่ง. 2552. 
กมลวรรณ สหพรอุดมการ. "การเลือกทำเลท่ีตั้งของศูนย์กระจายสินค้าประเภทอาหารแบบควบคุม

อุณหภูมิ." จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2562. 
"สถิติค่า Ft." 2565, https://www.mea.or.th/content/detail/2985/2987/474. 
ชัยวัฒน์, ศิริพจนากุล. "การประเมินต้นุทนรวมการเป็นเจ้าของรถยนต์ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร." 

สารนิพนธ์ เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  มหาวิทยาลยธรรมศาสตร ์ (2561). 
ณัฐพงศ,์ สันติวัฒนธรรม. "โครงสร้างตน้ทุนการขนส่งข้างหอมมะลิไทย." วิทยานิพนธ์  วิศวกรรมศาสตร์

มหาบัญฑิต   จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  (2545). 
ปิยวัจน์, บุญเยี่ยม. "การวิเคราะห์ต้นุทนวงจรชีวิตของรถยนต์ประหยัดพลังงานมาตรฐานสากลในประเท

ไทย." วิทยานิพนธ์ วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรุกิจบัญฑิตย์  (2562). 
วชิรา, นิลประพันธ์. "A Sensitivity Analysis of the Cost of Ownership for Short-Term Electric 

Buses with Different Types of Energy Storage.". วิทยานิพนธ์ , คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  (2558). 

วิศรุต, ท่ังเพชร. "ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความตั้งใจซ้ือรถยนต์ไฟฟา้ประเภทแบตเตอรี่ของกลุ่มเจเนอเรช่ัน
เอ๊กซ์และเจเนอเรช่ันวาย ในกรุงเทพฯและปริมณฑล." การค้นคว้าอิสระ คณะพาณิชยศาสตร์
และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  (2561). 

สิริพัฒน์, ดีขำ. "ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความตั้งใจท่ีจะซ้ือรถยนต์ไฟฟ้าประเภทแบตเตอรี่ 
(Bev)ของผู้เข้าร่วมงาน Bangkok International Motor Show ครั้งท่ี38 ใน
กรุงเทพมหานคร." การค้นคว้าอิสระ คณะบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยกรุงเทพ ปี
การศึกษา 2559  (2559). 

"บทวิเคราะห์." 2565, accessed 26/04/2022, 
https://www.thaioilgroup.com/home/media_critic.aspx?id=178. 

 

http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-account-credit.html
http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-account-credit.html
https://www.mea.or.th/content/detail/2985/2987/474
https://www.thaioilgroup.com/home/media_critic.aspx?id=178


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 27 

 

องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก. "องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน)." In 
องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน), กุมภาพันธ์ 2565 2565. 
http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-registration.html. 

"ความรู้เบ้ืองต้นเก่ียวกับการบัญชีต้นทุน." 2555, accessed 17/07/2021, 
https://home.kku.ac.th/anuton/cost%20accounting/mean%20and%20objective
%20of%20cost.htm. 

อิสศรา, ผลวิตร์. "ปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนโลจีสติกส์ในภาคกลาง." วิทยานิพนธ์คณะบริหารธุรกิจ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี  (2560). 

 
 

 

http://ghgreduction.tgo.or.th/th/tver-step/tver-registration.html
https://home.kku.ac.th/anuton/cost%20accounting/mean%20and%20objective%20of%20cost.htm
https://home.kku.ac.th/anuton/cost%20accounting/mean%20and%20objective%20of%20cost.htm


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 29 

 
แบบสอบถาม 

การประยุกต์ใช้กระบวนการลำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ในการการคัดเลือกรถขนส่งสินค้าอะไหล่รถยนต์
ในเขตพ้ืนที่กรุงเพทและปริมณฑลประเภทรถปกิอัพไฟฟ้าและรถปิกอัพเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน  

วัตถุประสงค ์
แบบสอบถามนี้จะถูกนำไปใช้ในการเปรียบเทียบเป็นคู่ ๆ  ของแต่ละหลักเกณฑ์และปัจจัย 

โดยผู้ตอบแบบสอบถามจะต้องเปรียบเทียบความสำคัญและให้คะแนนตามระดับความสำคัญของแต่
ละเกณฑ์และปัจจัยทีละคู่ โดยท่ีเหลักเกณฑ์ ปัจจัยและทางเลือกของงานวิจัยนี้สามารถสรุปตามวิธี
หรือกระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (AHP) ได้ดังภาพต่อไปนี้ 

 

 

รถไฟฟ้า รถสนัดาปใน

ตน้ทนุค่าเช่ารถ+สญัญาบริการ Y1

ตน้ทนุพลงังาน Y2

ดา้นน ้าหนกัในการบรรทกุ Y3

ดา้นปริมาตรในการบรรทกุ Y4

ดา้นแรงมา้ของรถ Y5

ดา้นความเร็ว Y6

ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน Y7

จ านวนผูโ้ดยสารในรถ Y8

การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ Y9

ภาพลกัษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน Y10

คาร์บอนเครดิต Y11

การบริการหลงัการขาย Y12

แบรดน์ท่ีมีความน่าเช่ือถือ Y13

เทคโนโลยีความปลอดภยั Y14

มาตรฐานการผลิต Y15

4

A2 B2

ดา้นส่ิงแวดลอ้ม3 A3 B3

1

2

A4 B4
ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่าย

รถ (แบรนด)์

ค่าน ้าหนกัปัจจยัหลกัเกณฑ์ล าดบั

ดา้นตน้ทุน

ดา้นประสิทธิภาพ

A1 B1

ทางเลือก
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ตารางแสดงมาตราส่วนในการเปรียบเทียบความสำคัญหรือความชอบของสองสิ่ง (Pairwise 

Comparison Scale)     

 

วิธีการทำแบบสอบถาม 

ใหพ้ิจารณาเปรียบเทียบความสำคัญของแต่ละเกณฑ์และปัจจัยทีละคู่ โดยทำการให้คะแนน
อ้างอิงจากตารางแสดงมาตราส่วนในการเปรียบเทียบความสำคัญหรือความชอบของสองส่ิงในข้างตน้ 
โดยวิธีทีการตอบแบบสอบถามดังนี ้

1. หากท่านเห็นว่าหลักเกณฑ์ทางด้านซ้ายมีความสำคัญมากกว่าหลักเกณฑ์ทางด้านขวา ให้

วงกลมคะแนนท่ีอยู่ทางช่องด้านซ้าย ในหัวข้อสำคัญมากกว่า  (2 ถงึ 9 คะแนน) 

2. หากท่านเห็นว่าหลักเกณฑ์ทางด้านซ้ายมีความสำคัญน้อยกว่าหลักเกณฑ์ทางด้านขวา ให้

วงกลมคะแนนท่ีอยู่ทางช่องด้านขวา ในหัวข้อสำคัญน้อยกว่า (-2 ถึง -9 คะแนน) 

3. หากท่านเห็นว่าท้ังสองปัจจัยมีความสำคัญเท่ากัน ให้วงกลมท่ี 1 คะแนน 

ตัวอย่างการทำแบบสอบถาม : ท่านเห็นว่าต้นทุนด้านการขนส่งมีความสำคัญมากกว่าหลักเกณฑ์ด้านอืน่ 
ๆ เท่าใด 

เชิงคุณภาพ เชิงปริมาณ 

เท่ากัน (Equally Preferred ) 1 

เท่ากันถึงปานกลาง (Equally to Moderately) 2 

ปานกลาง (Moderately Preferred 3 

ปานกลางถึงค่อนข้างมาก (Moderately to Strongly) 4 

ค่อนข้างมาก (Strongly Preferred) 5 

ค่อนข้างมากถึง มากกว่า (Strongly to Very Strongly) 6 

มากกว่า (Very Strongly Preferred) 
มากกว่าถึงมากท่ีสุด (VERY STRONGLY TO EXTREMELY) 

7 
8 

มากท่ีสุด (EXTREMELY PREFERRED) 9 
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ข้อมูลประกอบการตัดสินใจเบื้องต้น 

1. หลักเกณฑ์ด้านต้นทุน 

หลักเกณฑ์ในด้านต้นทุนนั้นมีการนำต้นทุนค่าเช่ารถขนส่งซึ่งเป็นการเช่าแบบรวมสัญญา
บริการเป็นระยะเวลาในการเช่า 5 ปี โดยท่ีไม่มีค่าใช้จ่ายในด้านค่าบำรุงรักษารถ  ค่าประกันภัย  ค่า
เส่ือมราคา ค่ายางรถยนต์ ท้ัง 2  โดยมีการแยกต้นุทนค่าเช่าแบบต่อคันต่อปี   30  คัน/ ปี  และ 30 
คัน /  5 ปี  ประเภทรายละเอียดด้านต้นทุนดังตารางด้านล่าง 

ซึ่งในการวิเคราะห์ต้นทุนพลังงานนั้นมีการคำนวณค่าพลังงานเชื้อเพลงจากราคาหน้าปั้ม
ปัจจุบันคือ 29.94  บาท  และการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของราคาน้ำมันในอัตราท่ีสูงสุด และต่ำสุด
โดยเปรียบเทียบจากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ำมันในปี 2564 ซ่ึงมีตารางแสดงด้านล่างในส่วนของ
การคำนวณค่าไฟฟ้านั้นได้คำนวณจากอัตราการคำนวณค่าไฟฟ้าประเภทท่ี 3  กิจการขนาดเล็กโดย
เลือกช่วงเวลาในการจอดรถที่จุดจอดรถของบริษัท ซึ ่งเป็นอัตราช่วง Off Peak  ในการคำนวณค่า
ไฟฟ้า  
ตารางที่ 1 ต้นทุนท่ีเปรียบเทียบระหว่างรถไฟฟ้าและรถเครื่องยนต์สันดาปใน (ราคาน้ำมันดีเซล บี 7  

30 บาท/ลิตร ) 

 
 

ในด้านต้นทุนคา่ค่ารถจะเห็นว่าค่าเช่ารถเครื่องยนต์สันดาปใน มีคา่เช่าคันละ  13,589 ต่อเดือน ส่วน
รถไฟฟ้านั้นมคี่าเช่าคันละ  24,075 บาทต่อเดือน  ในส่วนของต้นทุนพลังงานของรถเครื่องยนต์
สันดาปใน ต้นทุนคา่ไฟฟา้ต่อคันเท่ากับ  2,964 บาทต่อเดือน ซ่ึงจากตารางสรุปต้นทุนรวมระหว่าง

เท่ากนั

1 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นประสิทธิภาพ
2 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม
3 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์

4 ดา้นประสิทธิภาพ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม
5 ดา้นประสิทธิภาพ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์
6 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์

คู่ที่ หลกัเกณฑ์ 1 เปรียบเทยีบล าดบัความส าคัญของหลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ์ 2
ส าคัญมากกว่า ส าคัญน้อยกว่า
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รถไฟฟ้าและรถเครื่องยนต์สันดาปใน จากราคาน้ำมัน 29.94 บาท/ลิตร ส่งผลต่อต้นทุนรวมของการใช้
รถเครื่องยนต์สันดาปในต่ำกว่ารถไฟฟา้  ท่ี 1.34 % 

ราคานำ้มันมีโอกาสสูงในค่าความผันผวนจากหลายปัจจัย  ซ่ึงได้แก่ อุปสงค์ อุปทาน  ตลาด
เงิน ภาวะเศรษฐกิจ  ความอ่อนไหวในด้านต่าง  ท้ังด้านขา่วลือ  สงคราม จึงมีการประเมินคา่ความ
อ่อนไหวจากราคาท่ีปรับขึ้นลงของราคาขายปลีกหน้าปั้มของน้ำมัน ดีเซล ชนิด บี 7 

 

 
 

2. หลักเกณฑ์ด้านประสิทธิภาพ 
ในด้านประสิทธิภาพนั้นมีการวิเคราะห์ในด้านต่างๆ ดังนี้ 

  
 

เมื่อสรุปข้อมูลด้านประสิทธิภาพของรถท้ัง 2 ประเภทพบว่าในด้านการบรรทุกท้ังน้ำหนักและ
ปริมาตรนั้นในส่วนของรถเครื่องยนต์สันดาปในมีความได้เปรียบในการบรรทุก ในกรณีศึกษานี้ใช้รถ
ขนส่งประเภทปิกอัพท่ีน้ำหนักในการบรรทุกไม่เกิน  ตันต่อการจัดส่ง 1 รอบ และเส้นทางในการจัดส่ง
คือเขตพื้นที่กร ุงเทพและปริมณฑล เท่านั้น  ซึ ่งส่งผลต่อการวิ่งที ่ระยะทางต่อวันไม่เกิน  200  
กิโลเมตร/วัน 

  
3. หลักเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 

ด้านส่ิงแวดล้อมประกอบไปด้วย 3 ปัจจัยท่ีมีผล ได้แก่ 

หวัขอ้ประสิทธิภาพ รถยนตปิ์กอพัไฟฟ้า รถเคร่ืองยนตส์นัดาป

ดา้นน ้าหนกัในการบรรทกุ 905 Kg. 1,000 Kg

ดา้นปริมาตรในการบรรทกุ 5.888 6.256

ดา้นแรงมา้ของรถ 81.58 120
ดา้นความเร็ว 100 km. 120 km.

ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน 300 km. 600 km.

จ านวนผูโ้ดยสารในรถ 2 คน 2 คน
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• การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  ซ่ึงการใช้รถไฟฟ้าจะช่วยในเรื่องมลพิษ = 0  จะส่งผลดีต่อสภาพ

อากาศ 

• ภาพลักษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน  ในมิติของการสร้างภาพลักษณใ์นธุรกิจท่ีส่งเสริม

และช่วยในการลดภาวะโลกร้อน และหากมีการใช้รถไฟฟ้ายังสามารถช่วยประชาสัมพันธ์บริษัท

ในด้าน  Green Logistics   ได้อีกด้วย  

• คาร์บอนเครดิต หากมีการใช้รถไฟฟา้จะสามารถนำข้อมูลการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพื่อ

นำไปขายยังหน่วยงาน องค์การก๊าซเรือนกะจก  

 
4. หลักเกณฑ์ด้าน ความน่าเชื่อถือของบริษัทค่ายรถ  

การเลือกใช้รถนั้นอย่างหนึ่งท่ีขาดไม่ได้ในการพิจารณาเพื่อประกอบการตัดสินใจคือในดา้น
ความน่าเช่ือถือของบริษัทตัวแทนจำหน่ายรถว่าเป็นค่ายสัญชาตใิด มีบริการหลังการขายเป็นอย่างไร 
ในด้านเทคโนโลยีความปลอดภัยมีความน่าเช่ือถือและได้รับการทดสอบหรือผ่านมาตรฐานใด  ความ
น่าเช่ือถือในด้านมาตรฐานการผลิตท่ีถือว่าได้รับการยอมรับหรือไม่ถือว่าเป็นประเด็นในการกอบการ
พิจารณาเลือกใช้รถแต่ละประเภท 
 

แบบสอบถาม 
ส่วนที่1 เปรียบเทียบความสำคัญของแต่ละหลักเกณฑใ์นการเลือกใช้รถไฟฟ้าและรถสันดาป 

 
 
ส่วนที่ 2 เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยภายใต้แต่ละหลักเกณฑ์ในการเลือกใช้รถไฟฟ้าและรถ
สันดาป 
2.1 เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านต้นทุน” 

 

เท่ากนั

1 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นประสิทธิภาพ
2 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม
3 ดา้นตน้ทนุ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์

4 ดา้นประสิทธิภาพ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม
5 ดา้นประสิทธิภาพ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์
6 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความน่าเช่ือถือของบริษทัค่ายรถ (แบรนด)์

คู่ที่ หลกัเกณฑ์ 1 เปรียบเทยีบล าดบัความส าคัญของหลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ์ 2
ส าคัญมากกว่า ส าคัญน้อยกว่า

เทา่กนั

1 ตน้ทนุค่าเช่ารถ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ตน้ทนุพลงังาน

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1 เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ ์2

ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่
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2.2 เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านประสิทธิภาพของรถ” 

 
2.3 เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านสิ่งแวดล้อม” 

 
 
2.4 เปรียบเทียบความสำคัญของปัจจัยภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านความน่าเชื่อถือของบริษัทค่าย
รถ” 

 
 
 
 
 

เทา่กนั

1 ดา้นน ้าหนกัในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นปริมาตรในการบรรทุก
2 ดา้นน ้าหนกัในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นแรงมา้ของรถ
3 ดา้นน ้าหนกัในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความเร็ว
4 ดา้นน ้าหนกัในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน

5
ดา้นน ้าหนกัในการบรรทุก

9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9
จ านวนผูโ้ดยสารในรถ

6 ดา้นปริมาตรในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นแรงมา้ของรถ

7 ดา้นปริมาตรในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความเร็ว

8 ดา้นปริมาตรในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน
9 ดา้นปริมาตรในการบรรทุก 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 จ านวนผูโ้ดยสารในรถ

10 ดา้นแรงมา้ของรถ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ดา้นความเร็ว
11 ดา้นแรงมา้ของรถ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน
12 ดา้นแรงมา้ของรถ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 จ านวนผูโ้ดยสารในรถ
13 ดา้นความเร็ว 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติมพลงังาน
14 ดา้นความเร็ว 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 จ านวนผูโ้ดยสารในรถ

15

ระยะทางในการว่ิงต่อคร้ังต่อการเติม
พลงังาน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9

จ านวนผูโ้ดยสารในรถ

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1

เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์

หลกัเกณฑ ์2

ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่

เทา่กนั

1
การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 ภาพลกัษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลดโลกร้อน

2
การลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9
คาร์บอนเครดิต

3

ภาพลกัษณ์ของธุรกิจต่อการช่วยลด
โลกร้อน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9

คาร์บอนเครดิต

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1 เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ ์2

ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่

เทา่กนั

1 การบริการหลงัการขาย 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 แบรดน์ท่ีมีความน่าเช่ือถือ
2 การบริการหลงัการขาย 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 เทคโนโลยีความปลอดภยั
3 การบริการหลงัการขาย 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 มาตรฐานการผลิต
4 แบรดน์ท่ีมีความน่าเช่ือถือ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 เทคโนโลยีความปลอดภยั

5 แบรดน์ท่ีมีความน่าเช่ือถือ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 มาตรฐานการผลิต

6 เทคโนโลยีความปลอดภยั 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 มาตรฐานการผลิต

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1
เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์

หลกัเกณฑ ์2
ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 35 

 
ส่วนที่ 3 เปรียบเทียบความสำคัญของทางเลือกภายใต้แต่ละหลกัเกณฑ์ในการเลือกใช้รถไฟฟ้า
และรถสันดาป 
3.1 เปรียบเทียบความสำคัญของทางเลือกภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านต้นทุน” 

 
3.2 เปรียบเทียบความสำคัญของทางเลือกภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านประสิทธิภาพ” 

 
3.3 เปรียบเทียบความสำคัญของทางเลือกภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านสิ่งแวดล้อม” 

 
3.4 เปรียบเทียบความสำคัญของทางเลือกภายใต้หลักเกณฑ์ “ด้านความน่าเชื่อถือของบริษัทค่าย
รถ” 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

เทา่กนั

1 รถปิคอพัไฟฟ้า 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 รถปิคอพัเครือ่งยนตส์ันดาปใน

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1
เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์

หลกัเกณฑ ์2
ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่

เทา่กนั

1 รถปิคอพัไฟฟ้า 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 รถปิคอพัเครือ่งยนตส์ันดาปใน

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1
เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ ์ดา้นประสทิธภิาพ

หลกัเกณฑ ์2
ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่

เทา่กนั

1 รถปิคอพัไฟฟ้า 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 รถปิคอพัเครือ่งยนตส์ันดาปใน

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1
เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ ์ดา้นสิง่แวดลอ้ม

หลกัเกณฑ ์2
ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่

เทา่กนั

1 รถปิคอพัไฟฟ้า 9 8 7 6 5 4 3 2 1 -2 -3 -4 -5 -6 -7 -8 -9 รถปิคอพัเครือ่งยนตส์ันดาปใน

คูท่ ี่ หลกัเกณฑ ์1
เปรยีบเทยีบล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ ์ดา้นความนา่เชือ่ถอืของบรษิทัคา่ยรถ (แบรนด)์

หลกัเกณฑ ์2
ส าคญัมากกวา่ ส าคญันอ้ยกวา่



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติผู้เ ขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นางสาวศศิธริ  พิรุฬ 
วัน เดือน ปี เกิด 18  กันยายน  2517 
สถานที่เกิด จังหวัดขอนแก่น 
วุฒิการศึกษา ปริญญาบริหารธุรกิจบัญฑิต (คอมพิวเตอร์ธรุกิจ)  

มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ (2552) 
ที่อยู่ปัจจุบัน 100/222  หมู่บ้านสวีทโฮมปาร์ค  ซอย 7 ตำบลบางบัวทอง อำเภอบางบัว

ทอง จังหวัดนนทบุรี  11110   
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