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บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษา 

 

5.1  สรุปผลการศึกษา 

 โครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม - ชะอำ เป็นโครงการที่ครอบคลุมพื้นที่ 4 จังหวัด คือ 

นครปฐม ราชบุรี สมุทรสงคราม และเพชรบุรี ด้วยระยะทาง 109 กิโลเมตร โดยมีจุดเร่ิมต้นที่ด่านนคร

ชัยศรี จังหวัดนครปฐม และจุดสิ้นสุดที่ด่านท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี ที่จะอำนวยความสะดวกให้กับผู้

เดินทางและผู้ประกอบการขนส่งสินค้าในอนาคต อย่างไรก็ตาม การก่อสร้างโครงการและการเดินทาง

ก่อให้เกิดปัญหาทางสิ่งแวดล้อม ไม่ว่าจะเป็นควันพิษฝุ่นละออง หรือเสียง ซึ่งส่งผลต่อสังคมของ

ประชาชนในพื้นที่ งานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาผลกระทบภายนอกต่อสังคม 2) ศึกษา

ปัจจัยที่มีผลต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทาง และ 3) วิเคราะห์ราคาค่าผ่านทางที่ชดเชยผลกระทบ

ภายนอกต่อสังคมของโครงการ  

 ข ้อมูลท ี่ใช้สำหรับการศึกษาแบ่งออกเป ็น 2 ประเภท ค ือ 1) ข ้อมูลปฐมภูมิได ้จากการ

สอบถามกลุ่มเป้าหมายซึ่งแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มย่อยคือ ประชาชนในพื้นที่โดยรอบโครงการมอเตอ ร์

เวย์ ผู้เดินทาง และผู้ประกอบการขนส่งสินค้า และ 2) ข้อมูลทุติยภูมิได้จากการรวบรวมฐานข้อมูล

จากกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม สภาอุตสาหกรรม สำนักงานสภาการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ และเอกชนผู้รับเหมาก่อสร้างโครงการมอเตอร์เวย์ เพื่อขอข้อมูลในการประเมินราคาค่าผ่าน

ทางเบื้องต้นสำหรับโครงการมอเตอร์เวย์ที่มีลักษณะใกล้เคียงกับโครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม -

ชะอำ โดยประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้สำหรับการศึกษาแบ่งเก็บข้อมูลออกเป็น 2 คร้ัง คือ   

  คร้ังที่ 1 การเก็บข้อมูลผลกระทบภายนอกต่อสังคมจากประชาชนในพื้นที่ผู้ได้รับผลกระทบ

ต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม โดยแบ่งเป็น 2 ส่วนคือ 1) ผ่านการตั้งกล้องบันทึกข้อมูลการจราจรตามแนว

เส้นทางหลักคือ ถนนเพชรเกษม และเส้นทางสายรองอื่นๆ ทั้งในและนอกตัวเมืองบริเวณการสร้าง

โครงการ เพื่อนำมาคำนวณในแบบจำลองมลพิษทางอากาศ มลภาวะทางเสียง ความคับคั่งการจราจร 

และการเกิดอุบัติเหตุ และ 2) จากแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างของประชากรโดยครอบคลุมพื้นที่ในชว่ง
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ระยะห ่างจากโครงการ 1 ก ิโลเมตร ใน 4 จังหว ัดค ือ จังหว ัดนครปฐม จังหว ัดราชบุรี จังหวัด

สมุทรสงคราม และจังหวัดเพชรบุรี เพื่อศึกษาผลกระทบต่อเส้นทางการก่อสร้างโครงการโดยรอบ ซึ่ง

ผลกระทบภายนอกต่อสังคมเชิงบวก ได้แก่ ด้านธุรกิจเติบโต ความสะดวกในการเดินทาง ความ

ปลอดภัยในการเดินทาง และการเพิ่มอาชีพในชุมชน ส่วนผลกระทบภายนอกต่อสังคมเชิงลบ ได้แก่

ด้านสุขภาพ การปลูกพืชที่มีสารตกค้าง การรบกวนต่อเลี้ยงสัตว์ และชีวิตประจำวันของประชาชนใน

ชุมชน ซึ่งต้องถูกจัดเก็บในรูปของภาษีเพื่อไปชดเชยให้กับชุมชนโดยรอบโครงการมอเตอร์เวย์ โดย

ขนาดของกลุ่มตัวอย่างคำนวณจากทฤษฎีของเครซี่และมอร์แกนในระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95

จำนวน 400 คน (Krejcie & Morgan, 1970) ซึ่งแยกออกเป็นจังหวัดละ 100 คน ด้วยการสุ่มตัวอย่าง

แบบบังเอิญ 

 คร้ังที่ 2 การเก็บข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทางจากแบบสอบถามกลุ่ม

ต ัวอย่างของผู้เด ินทางและผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าบริเวณ 2 ด ่านค ือ ด ่านนครชัยศรี จังหวัด

นครปฐม และด่านท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี เพราะเป็นจุดเร่ิมต้นและจุดสิ้นสุดตามแนวโครงการ โดย

ขนาดของกลุ่มตัวอย่างคำนวณจากทฤษฎีของเครซี่และมอร์แกนเช่นกัน เพื่อคัดเลือกปัจจัยที่สำคัญ

และสอดคล้องกันมากำหนดสถานการณ์สมมติของการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของโครงการ 

ในระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 จำนวน 400 คน ซึ่งแยกออกเป็นด่านละ 200 คน ด้วยการสุ่ม

ตัวอย่างตามสะดวก 

 เคร่ืองมือที่ใช้ในการศึกษาประกอบด้วย 2 ส่วน คือ 1) แบบสอบถามการชดเชยผลกระทบ

ภายนอกต่อสังคม เป ็นการสำรวจและเก ็บข้อมูลจากประชาชนในพื ้นท ี่ โดยรอบโครงการโดยมี

ระยะห่างจากโครงการ 1 กิโลเมตร เพื่อต้องการทราบปัญหาและผลกระทบภายนอกต่อสัง คมจาก

มลพิษทางอากาศ มลภาวะทางเสียง ความคับคั่งการจราจร และการเกิดอุบัติเหตุที่ชุมชนได้รับ  และ 

2) แบบสอบถามทัศนคติที่มีผลต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทางของผู้เดินทางและผู้ประกอบการขนส่ง

ส ินค ้าเป ็นการสำรวจและเก ็บข ้อมูลจากผ ู ้ เด ินทางและผู ้ประกอบการขนส ่งสินค ้าระหว่าง

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ภาคใต้ของประเทศไทยบริเวณ 2 ด่านคือ ด่านนครชัยศรี จังหวัดนครปฐม 

และด่านท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี เพราะเป็นจุดเร่ิมต้นและจุดสิ้นสุดตามแนวโครงการซึ่งลงพื้นที่ด้วย

ตัวเอง เพื่อสำรวจพฤติกรรมการเดินทางและขนส่งสินค้าที่เปลี่ยนแปลงไป  

 การวิเคราะห์ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาผลกระทบภายนอกต่อสังคมและปัจจัยที่มีผลตอ่

การกำหนดราคาค่าผ่านทาง ผู้วิจัยได้ใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงปริมาณอันได้แก่ 1) การประเมินผลกระทบที่ไม่ชัดแจ้งด้วยเทคนิค
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ราคาเงา โดยจะถูกสะท้อนผ่านตัวแปรรายได้เพื่อระบุว่าเมื่อเกิดผลกระทบภายนอกต่อสังคมทั้งเชิง

บวกและเชิงลบต ่อบริบทสภาพแวดล ้อมจากการสร้างโครงการมอเตอร์เวย์แล ้วส่งผลต ่อการ

เปลี่ยนแปลงของรายได้ส่วนบุคคล 2) แบบจำลอง COPERT ซึ่งร่วมสนับสนุนโดยสหภาพยุโรปเพื่อใช้

ในการคำนวณปริมาณมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการสัญจรทางถนน เพื่อคำนวณผลกระทบจากมลพิษทาง

อากาศ มลภาวะทางเสียง ความคับคั่งการจราจร และการเกิดอุบัติเหตุทางท้องถนน รวมทั้งการสืบคน้

ข้อมูลทางด้านต้นทุนความเสียหายในด้านต่างๆ จากวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง และ 3) แบบจำลองโลจิ

สติกพหุเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางและปัจจัยที่เกี่ยวข้องให้สอดคล้องกับราคาค่าผ่านทางของ

โครงการที่กำลังจะเกิดขึ้น เพื่อประเมินราคาค่าผ่านทางตามประเภทของรถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก 6 

ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ โดยผู้วิจัยได้แบ่งผลการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ดังน้ี 

5.1.1 ผลการศึกษาของผลกระทบภายนอกต่อสังคม 

 จากการวิเคราะห์ผลกระทบภายนอกต่อสังคมได้แบ่งเป็น 2 ส่วนคือ  
 (1) การประเมินผลกระทบภายนอกต่อสังคมท ี่ไม ่ช ัดแจ้งด้วยเทคนิคราคาเงา  เป ็นการ
ประเมินผลกระทบภายนอกต่อสังคมทั้งเชิงบวกและเชิงลบต่อบริบทสภาพแวดล้อมจากก ารส ร้าง
โครงการมอเตอร์เวย์ 

• กรณีที่ 1 มูลค่าการประเมินที่เกิดจากผลกระทบภายนอกต่อสังคมเชิงบวก จาก
การสร้างโครงการคือ มิติด้านธุรกิจ พบว่า ปัจจัยทางด้านพื้นที่ รายได้ ปัจจัยด้านการลดอุบัติ เหตุ และ
ปัจจัยด้านการสร้างความน่าเชื่อถือแก่การบริการ มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบ
ภายนอกเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ โดยปรากฏอิทธิพลแฝงอยู่ที่ประมาณ 1 ,320.07 บาทต่อ
คนต่อเดือน มิติด้านการเดินทาง พบว่า ปัจจัยด้านการประหยัดค่าใช้จ่ายสำหรับเดินทาง ปัจจัยด้าน
การลดระยะทาง และลดระยะเวลาในการเดินทาง มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบ
เชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งไม่สามารถคำนวณมูลค่าผลกระทบได้เน่ืองจากอิทธิพลของรายได้
ไม่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงผลกระทบภายนอก มิติด้านความปลอดภัย พบว่า มีเพียงปัจจัยเชิงพื้นที่
เท่าน้ันที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงบวกอยา่งมีนัยสำคัญทางสถติิ 
ซ ึ ่งไม ่สามารถคำนวณมูลค ่าผลกระทบภายนอกได ้เนื ่องจากอ ิทธิพลของรายได ้ไม ่ม ีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงผลกระทบ และมิติทางด้านการพัฒนาอาชีพ พบว่า ปัจจัยเชิงพื้นที่  ปัจจัยด้านการ
ประหย ัดค่าใช้จ่ายสำหรับเดินทาง และปัจจัยด้านการลดระยะการเดินทาง มีอ ิทธิพลต่อการ
เปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงบวกอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งไม่สามารถคำนวณ
มูลค่าผลกระทบภายนอกได้เน่ืองจากอิทธิพลของรายได้ไม่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง  

• กรณีที่ 2 มูลค่าการประเมินที่เกิดจากผลกระทบภายนอกต่อสังคมเชิงลบจากการ
สร้างโครงการคือ มิติด้านสุขภาพพบว่า ปัจจัยทางด้านพื้นที่ รายได้ ปริมาณคาร์บอน มลภาวะทาง
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เสียง ความคับคั่งทางจราจร การเปลี่ยนแปลงทางสถาพอากาศ และการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน มี
อิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงลบอยา่งมีนัยสำคัญทางสถิติ โดยปรากฏ
อิทธิพลแฝงอยู่ที่ประมาณ 5,463.76 บาทตอ่คนตอ่เดอืน มิตดิา้นผลผลติทางการเกษตร พบวา่ ปจัจัย
ทางด้านพื้นที่ รายได้ ปริมาณคาร์บอน ปริมาณฝุ่น PM 2.5 มลภาวะทางเสียง น้ำเน่าเสีย และปริมาณ
ขยะ มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงลบอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ โดย
ปรากฏอิทธิพลแฝงอยู่ที่ประมาณ 21,578.04 บาทต่อคนต่อเดือน มิติด้านการเลี้ยงสัตว์ พบว่า ปัจจัย
ทางด ้านพื ้นท ี ่  รายได ้ ปริมาณคาร์บอน มลภาวะทางเสียง  และน้ำเน่าเส ีย  ม ีอ ิทธิพลต ่อการ
เปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงลบอยา่งมีนัยสำคัญทางสถิติ โดยปรากฏอิทธพิลแฝงอยู่
ที่ประมาณ 32,449.44 บาทต่อคนต่อเดือน และมิติด้านการใช้ชีวิต พบว่า ปัจจัยทางด้านพื้นที่ รายได้ 
ปริมาณคาร์บอน ปริมาณฝุ่น PM 2.5 น้ำเน่าเสีย ความคับคั่งทางจราจร การเปลี่ยนแปลงทางสภาพ
อากาศ และทัศนียภาพ มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงมูลค่าของผลกระทบภายนอกเชิงลบอย่ างมี
นัยสำคัญทางสถิติ โดยปรากฏอิทธิพลแฝงอยู่ที่ประมาณ 7,333.73 บาทต่อคนต่อเดือน 
 เมื่อพิจารณาผลกระทบรวมทั้งหมดต่อปริมาณการเดินทางของยานพาหนะทั้งหมด โดยใช้
ข ้อมูลความหนาแน่นของประชากรในแต ่ละจังหว ัดและคำนวณปริมาณประชากรท ี่อาจไดรั้บ
ผลกระทบภายในพื้นที่โดยรอบ 1 ตารางกิโลเมตรโดยคาดว่าจะมีประชากรร้อยละ 50 ในพื้นที่ที่ได้รับ
ผลกระทบตลอดความยาวเส้นทาง ซึ่งแสดงให้เห็นผลกระทบภายนอกรวมทั้งสิ้น 10,244 ล้านบาท 
หากพิจารณาเป็นมูลค่าผลกระทบภายนอกต่อปริมาณการเดินทางพบว่า มีค่าอยู่ที่ 2.6186 บาทต่อ
คันกิโลเมตร 
 (2) การวิเคราะห์มูลค่าผลกระทบภายนอกจากเส้นทางคมนาคมด้วยแบบจำลอง COPERT 
ซึ่งร่วมสนับสนุนโดยสหภาพยุโรปเพื่อใช้ในการคำนวณปริมาณมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการสัญจรท าง
ถนน เพื่อคำนวณผลกระทบจากมลพิษทางอากาศ มลภาวะทางเสียง ความคับคั่งการจราจร และการ
เกิดอุบัติเหตุทางท้องถนน ดังน้ี  

• ต้นท ุนมลพิษทางอากาศ รถยนต์ 4 ล ้อ มีต ้นท ุนมลพิษ 0.0499 บาทตอ่คัน
กิโลเมตร และต้นทุนสภาวะโลกร้อน 0.0060 บาทต่อคันกิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ มีต้นทุนมลพิษ 
0.1708 บาทต่อคันกิโลเมตร และต้นทุนสภาวะโลกร้อน 0.0176 บาทต่อคันกิโลเมตร และรถบรรทุก 
10 ล้อ มีต้นทุนมลพิษ 0.2079 บาทต่อคันกิโลเมตร และต้นทุนสภาวะโลกร้อน 0.0191 บาทต่อคัน
กิโลเมตร 

• ต้นทุนมลภาวะทางเสียง รถยนต์ 4 ล้อ มีต้นทุน 0.0426 - 0.2985 บาทต่อคัน
กิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ มีต้นทุน 0.0426 - 0.2985 บาทต่อคันกิโลเมตร และรถบรรทุก 10 ล้อ มี
ต้นทุน 0.0426 - 0.2985 บาทต่อคันกิโลเมตร  
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• ต้นท ุนความคับคั ่งการจราจร รถยนต์ 4 ล ้อ มีต ้นท ุน 0.2842 บาทต่อคัน
กิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ มีต้นทุน 0.0000 บาทต่อคันกิโลเมตร และรถบรรทุก 10 ล้อ มีต้นทุน 
0.0000 บาทต่อคันกิโลเมตร 

• ต้นทุนการเกิดอุบัติเหตุทางท้องถนน รถยนต์ 4 ล้อ มีต้นทุน 0.0372 - 0.1412 
บาทต่อคันกิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ มีต้นทุน 0.0372 - 0.1412 บาทต่อคันกิโลเมตร และรถบรรทุก 
10 ล้อ มีต้นทุน 0.0372 - 0.1412 บาทต่อคันกิโลเมตร   
 ดังน้ัน ผลรวมของการวิเคราะห์มูลค่าผลกระทบภายนอกจากเส้นทางคมนาคม พบว่า
รถยยนต์ 4 ล้อ จะมีค่าผลกระทบภายนอกอยู่ระหว่าง 45.77 – 84.98 บาทต่อคันกิโลเมตร และมีค่า
ลดลงสำหรับรถบรรทุก 10 ล ้อ และรถบรรทุก 6 ล ้อ โดยมีค่าอยู ่ที ่ 33.94 – 72.67 บาทต่อคัน
กิโลเมตร และ 29.24 – 68.46 บาทต่อคันกิโลเมตร ตามลำดับ 
  

5.1.2 ผลการศึกษาของปัจจัยที่มีผลต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทาง 

 จากการว ิเคราะห ์ป ัจจัยท ี ่ม ีผลต ่อการกำหนดราคาค่าผ ่านทางของผ ู ้ เด ินทางแล ะ

ผู้ประกอบการขนส่งสินค้ารูปแบบปัจจุบันทางถนน (รถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 

10 ล้อ) กับทางราง เปรียบเทียบทางมอเตอร์เวย์ พบว่า ค่าเดินทาง ระยะเวลาในการวิ่ง และอัตราเร็ว 

ซ ึ ่งจะส ่งผลให้ผ ู้ เด ินทางและผู ้ประกอบการขนส ่งสินค้ามาใช ้บริการโครงการ โดยค่าเดินทางมี

ผลกระทบต่อการตัดสินใจ 15 บาทต่อเที่ยวเมื่อระยะเวลาและอัตราเร็วเปลี่ยนแปลงไปต ามก าร

จำลองสถานการณ์ ซึ่งค่าเดินทางและระยะเวลาการวิ่งมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามกับสัดส่วน

ของการเล ือกเด ินทางและขนส่งสินค ้าทางมอเตอร์เวย์ ในขณะท ี ่อัตราเร็วของยานพาหนะมี

ความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับสัดส่วนของการเลือกเดินทางและขนส่งสินค้าทางมอเตอ ร์ เวย์ 

ตัวอย่างเช่น รถยนต์ 4 ล้อที่มีสัมประสิทธิ์ของค่าเดินทางเป็น – 0.015 กล่าวคือ ถ้าค่าเดินทางของ

รถยนต์ 4 ล้อเพิ่มขึ้นคร้ังละ 15 บาทต่อเที่ยว จะทำสัดส่วนการเลือกเดินทางและขนส่งสิ นค้าท าง

มอเตอร์เวย์ต่ำลงร้อยละ 0.015 ในทางกลับกันหากค่าเดินทางลดลงคร้ังละ 15 บาทต่อเที่ยว จะทำให้

สัดส่วนของการเลือกเดินทางและขนส่งสินค้าทางมอเตอร์เวย์สูงขึ้นร้อยละ 0.015 เช่นเดียวกันกับ

รถบรรทุก 6 ล้อและรถบรรทุก 10 ล้อที่สัมประสิทธิ์ของค่าเดินทางเท่ากับ – 0.013 เท่ากัน ตามลำดับ 

สอดคล้องกันกับผลการจำลองสถานการณ์ที่ผู้ตอบแบบสอบถามโดยเฉลี่ยเกือบร้อยละ 60 

จะเปลี่ยนมาใช้บริการทางมอเตอร์เวย์โดยให้ความสำคัญกับค่าเดินทางที่ไม่สูงเกินไป ซึ่งพบว่า 1) ผู้

เดินทางและผู้ประกอบการขนส่งสินค้าประเภทรถยนต์ 4 ล้อ เลือกค่าเดินทาง 390 บาทต่อเที่ยว ด้ วย

ระยะเวลาการวิ่ง 70 นาที และอัตราเร็วของยานพาหนะ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 2) ผู้เดินทางและ
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ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าของประเภทรถบรรทุก 6 ล้อ เลือกค่าเดินทาง 490 บาทต่อเที่ยว ด้วย

ระยะเวลาการวิ่ง 90 นาที และอัตราเร็วของยานพาหนะ 75 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 3) ผู้เดินทาง

และผู้ประกอบการขนส่งสินค้าประเภทรถบรรทุก 10 ล้อ เลือกค่าเดินทาง 600 บาทต่อเที่ยว ด้วย

ระยะเวลาการวิ่ง 100 นาที และอัตราเร็วของยานพาหนะ 75 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หากไม่รวมค่า

เชื้อเพลิงรถยนต์ 4 ล้อ ค่าทางด่วนจะมีค่าแรกเข้าที่ 10 บาทต่อคัน แล้วเพิ่มขึ้น 1.50 บาทต่อคันต่อ

กิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ จะมีค่าแรกเข้าที่ 16 บาทต่อคัน แล้วเพิ่มขึ้น 2.40 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร 

และรถบรรทุก 10 ล้อ จะมีค่าแรกเข้าที่ 23 บาทต่อคัน แล้วเพิ่มขึ้น 3.40 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร 

(กรมทางหลวง, 2559)  

ทั้งน้ี หากมีโครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม - ชะอำ แล้วสัดส่วนของรูปแบบการเดินทาง

และการขนส่งสินค้าจะเปลี่ยนเป็นการใช้บริการทางมอเตอร์เวย์มากที่สุดโดยเฉลี่ยร้อยละ 59.02 ทาง

ถนนร้อยละ 24.64 และทางรางร้อยละ 16.00 ตามลำดับด้วยระยะทาง 109 กิโลเมตร  

 

5.1.3 ราคาค่าผ่านทางที่ชดเชยผลกระทบภายนอกต่อสังคม 

 จากผลการศึกษาในวัตถุประสงค ์ท ี่  1 และ 2 จะได ้อ ัตราค ่าผ่านทางที ่ เหมาะสมในทาง

เศรษฐศาสตร์สำหรับโครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม - ชะอำใน 3 ส่วน ได้แก่ 1) ค่าผลกระทบ

ภายนอกต่อสังคมที่ไม่ชัดแจ้งด้วยเทคนิคราคาเงา 2) มูลค่าผลกระทบภายนอกจากเส้นทางคมนาคม 

และ 3) ค่าเดินทางจากความเต็มใจจ่ายโดยวิธีการกำหนดสถานกรณ์สมมติ (State Preference) โดย

ได้ผลลัพธ์ ดังตารางที่ 5.1  

ตารางที่ 5.1 ราคาค่าผ่านทางที่ชดเชยผลกระทบภายนอกต่อสังคม 
 

ประเภท
รถ 

ต้นทุนผลกระทบภายนอกต่อสังคม 
(บาท) 

ค่าทางด่วน 
(บาท) 

รวม 

ราคาเงา 
มูลค่าผลกระทบจาก

เส้นทางคมนาคม 
ต่ำ สูง ต่ำ สูง 

ค่าผ่านทางคิดตามระยะทาง (บาท/กิโลเมตร/คัน) 
4 ล้อ 2.61861 0.42332 0.80362 1.503 4.5385 4.8983 
6 ล้อ 2.61861 0.27172 0.65202 2.403 5.2869 5.6467 



120 

 

 

 

10 ล้อ 2.61861 0.31032 0.69052 3.403 6.3254 6.6853 
ค่าผ่านทางตลอดโครงการ (ระยะทาง 109 กิโลเมตร) 

4 ล้อ 285.4274 46.1397 87.5924 173.50 504.6992 543.9191 
6 ล้อ 285.4274 29.6153 71.068 277.60 592.2722 631.4921 
10 ล้อ 285.4274 33.8227 75.2645 393.60 712.4729 751.6928 

ค่าเดินทางตลอดโครงการ (ระยะทาง 109 กิโลเมตร) 
4 ล้อ 285.4274 46.1397 87.5924 3904 721.1992 760.4191 
6 ล้อ 285.4274 29.6153 71.0680 4904 804.6722 843.8921 
10 ล้อ 285.4274 33.8227 75.2645 6004 918.8729 958.0928 

ที่มา : 1 คำนวณจากการประเมินผลกระทบภายนอกต่อบริบทสภาพแวดล้อมด้วยเทคนิคราคาเงา  

            2 ตารางที่ 4.26 
            3 กรมทางหลวง, 2559. 
            4 รวบรวมผลจากส่วนที่ 3 ของแบบสอบถามทัศนคติที่มีผลต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทางฯ 

  จากตารางที่ 5.1 พบว่า ผลรวมจากการคำนวณผลกระทบภายนอกต่อสังคมและค่าทางด่วน 

โดยแบ่งออกเป็น 3 แบบ คือ  

(1) ค ่าผ ่านทางค ิดตามระยะทาง โดยรถยนต์ 4 ล ้อ จะมีค ่าเด ินทางตามระยะทางอยู่ที่ 

4.5385 - 4.8983 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ อยู่ที่ 5.2869 - 5.6467 บาทต่อคันต่อ

กิโลเมตร และรถบรรทุก 10 ล้อ อยู่ที่ 6.3254 - 6.6853 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร 

(2) ค่าผ่านทางตลอดโครงการ 109 กิโลเมตร โดยรถยนต์ 4 ล้อ จะมีค่าเดินทางตามระยะทาง

อยู่ที่ 504.6992 - 543.9191 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ อยู่ที่ 592.2722 - 631.4921 

บาทต่อคันต่อกิโลเมตร และรถบรรทุก 10 ล้อ อยู่ที่ 712.4729 - 751.6928 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร 

(3) ค ่าเด ินทางตลอดโครงการ 109 ก ิโลเมตร ซ ึ ่งรวมค่าแก๊ส 20 บาทต่อลิตร และค่า

ความหน่วงของน้ำหนักขนส่ง (แบบเหมา) โดยรถยนต์ 4 ล้อ จะมีค่าเดินทางตามระย ะท างอยู่ที่  

721.1992 - 760.4191 บาทต่อคันต่อเที่ยว รถบรรทุก 6 ล้อ อยู่ที่ 804.6722 - 843.8921 บาทต่อ

คันต่อเที่ยว และรถบรรทุก 10 ล้อ อยู่ที่ 918.8729 - 958.0928 บาทต่อคันต่อเที่ยว 

ดังน้ัน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม สามารถประยุกต์โดยใช้ข้อมูลน้ีในการกำหนดอัตรา

ภาษีเพื่อปรับราคาค่าผ่านทางเพื่อชดเชยให้แก่ประชาชนในพื้นที่โดยรอบโครงการมอเตอร์เวย์ สังคม 
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และสิ่งแวดล้อมหลงัเปิดใหบ้ริการตามแผนปฏิบตัิการป้องกนั แก้ไข และลดผลกระทบสิง่แวดล้อมของ

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) 

 

5.2  อภิปรายผลการศึกษา 

 การกำหนดราคาค่าผ่านทางที ่ชดเชยผลกระทบภายนอกต่อสังคมของโครงการ

มอเตอร์เวย์สายนครปฐม – ชะอำ ซึ่งพบว่า รถยนต์ 4 ล้อ จะมีค่าผ่านทางตามระยะทางอยู่ที่ 4.5385 

- 4.8983  บาทต่อคันต่อกิโลเมตร รถบรรทุก 6 ล้อ อยู่ที่ 5.2869 - 5.6467 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร 

และรถบรรทุก 10 ล้อ อยู่ที่ 6.3254 - 6.6853 บาทต่อคันต่อกิโลเมตร น้ันมีการประเมินผลกระทบ

ภายนอกต่อสังคมทั้งเชิงบวกและเชงิลบที่ไม่ชัดแจ้งด้วยเทคนิคราคาเงา โดยสะท้อนผ่านตัวแปรรายได้

ซ ึ ่งเป ็นเครื่องมือสำคัญในการระบ ุว ่าเมื ่อเกิดผลกระทบภายนอกต่อสังคมแล้วจะส่งผลต่อการ

เปลี่ยนแปลงของรายได้ส่วนบุคคล ซึ่งเมื่อพิจารณาในรายละเอียดผลกระทบในแต่ละด้าน พบว่า มิติ

ด ้านการเล ี้ยงส ัตว์ได้รับผลกระทบสูงส ุด รองลงมาค ือ มิติ ด ้านผลผลิตทางการเกษตร ท ี ่คาดว่า

ประชากรร้อยละ 50 ในพื้นที่จะได้รับผลกระทบตลอดความยาวเส้นทาง  

อีกทั้งการวิเคราะห์มูลค่าผลกระทบภายนอกจากเส้นทางคมนาคมด้วยแบบจำลอง COPERT 

ซึ่งร่วมสนับสนุนโดยสหภาพยุโรปเพื่อใช้ในการคำนวณปริมาณมลภาวะที่เกิดขึ้นจากการสัญจรท าง

ถนน ผ่านการคำนวณปริมาณต้นทุนที่ เกิดจากบุคคลต้องสูญเสียชีวิตหรืออยู่ในสภาว ะทุกพลภาพ

เน่ืองจากการได้รับสารพิษในอากาศ ซึ่งสอดคล้องกับ Chavanaves et al. (2021) และค่าเสียเวลา

สำหรับรถยนต์ส่วนบุคคล (Ayaragarnchanakul and Creutzig, 2022) รวมทั้งวิเคราะห์ต้นทุนจาก

การเก ิดอ ุบ ัต ิเหต ุบนท ้องถนน (Chantith et al, 2021; Luathep & Tanaboriboon, 2005 ; 

Thongchim et al, 2007; Wijnen & Stipdonk, 2016) ที่ได้คำนวณต้นทุนย่อยเหล่าน้ีรวมได้ ด้วย 

ดังน้ัน การกำกับภาษีเพื่อชดเชยผลกระทบภายนอกจะเป็นรายได้ให้ภาครัฐสู่การพัฒนาคุณภาพชีวิต

ของผู้คนในบริเวณโดยรอบ  

นอกจากน้ี ปัจจัยที่อ่อนไหวต่อการกำหนดราคาค่าผ่านทางยังส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการ

เดินทางของโครงการมอเตอร์เวย์ โดยเฉพาะค่าเดินทางและระยะเวลาการวิ่ง (Devarasetty et al, 

2012) หากเพิ่มระดับของค่าเดินทางและระยะเวลาการวิ่งจะส่งผลให้สัดส่วนการเลือกเดินท างทาง

มอเตอร์เวย์ต่ำลง ในทางกลับกัน หากลดระดับของค่าเดินทางและระยะเวลาการวิ่งจะส่งผลให้สดัสว่น

การเลือกเดินทางและขนส่งสินค้าทางมอเตอร์เวย์สูงขึ้น คล้ายกับงานวิจัยของ Arencibia et al. 
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(2015) ที่ใช้วิธี Stated Preference พบว่าระดับของปัจจัยเหล่าน้ีมีผลต่อการเปลี่ย นรูปแบบก าร 

ขนส่งทางถนนมาเป็นทางราง 

ทั้งน้ี จากการสอบถามเชิงลึกยังพบอีกว่า ส่วนหน่ึงผู้เดินทางและผู้ประกอบการขนส่งสินค้าที่

ใช้ทางถนนคาดว่าจะใช้บริการทางมอเตอร์เวย์ขึ้นอยู่กับภูมิศาสตร์ปลายทางการลงและข้อตกลงของ

ลูกค้า โดยค่าเดินทางมีผลต่อการเลือกเดินทางด้วยมอเตอร์เวย์ของผู้เดินทางและผู้ประกอบการขนสง่

สินค้าทางถนน เพราะให้ความสำคัญกับระยะเวลาการวิ่งและอัตราเร็วของยานพาหนะ รวมทั้งเป็น

การตอบสนองความต้องการสินค้าและบริการของลูกค้าในช่วงเวลาน้ันที่ลูกค้าจะต้องกระจายสินค้าไป

ยังพื้นที่ต่างๆ อย่างรวดเร็วจึงทำให้ไม่เกิดค่าเสียโอกาสในการดำเนินธุรกิจ อีกทั้งการขนส่งสินค้า

ประเภทเน่าเสียง่ายหากมีการขนส่งที่รวดเร็วก็จะเพิ่มรอบของจำนวนเที่ยวส่งออกท ำให้ลดต้ นทุน

สินค้าคงคลังและคลังสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ 

สำหรับรูปแบบทางรางเมื่อเปรียบเทียบกับทางมอเตอร์เวย์น้ัน พบว่าตัวแปรไม่มีนัยสำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 เน่ืองจากผู้วิจัยลงพื้นที่เก็บข้อมูลบริเวณที่เป็นที่ตั้งของด่านอำเภอนครชัยศรี 

จังหวัดนครปฐม และด่านอำเภอท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะเป็นผูข้บั

ขี่ยานพาหนะบนท้องถนน ประกอบกับเส้นทางรถไฟสายใต้แม้จะขนานกับถนนเพชรเกษมก็ตามแต่ก็

ไม่ได้อยู่ใกล้กับโครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม - ชะอำที่อยู่ออกไปนอกเมือง อีกทั้งการเดินทาง

และการขนส่งสินค้าทางรางเป็นการวิ่งระยะทางไกลที่มากกว่า ไม่ใช่แค่ในระหว่างอำเภอนครชัยศรี 

จังหวัดนครปฐม และอำเภอท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี อย่างเส้นทางรถไฟกรุงเทพฯ ถึงจังหวัดในภาคใต้

เพื่อกลับภูมิลำเนาหรือกระจายสินค้าไปยังพื้นที่ต่างๆ จึงทำให้ผู้เดินทางและผู้ประกอบการขนส่ง

สินค้าที่ใช้การคมนาคมทางรางยังคงใช้รูปแบบเดิมอยู่ 

 

5.3  ข้อเสนอแนะ 

 การสร้างเส ้นทางด ่วนระหว่างเม ืองนั ้นหนึ่งในวัตถุประสงค์ท ี่สำคัญก ็เพื ่อแบ่งเบาภาระ

การจราจรที่ติดขัดในเส้นทางหลวงสายหลักของประเทศ การศึกษาน้ีต้องการวิเคราะห์หาอัตราค่าผ่าน

ทางโครงการมอเตอร์เวย์สายนครปฐม – ชะอำ จากเส้นทางระหว่างภาคกลางและภาคใต้ในส่วนของ

ทางหลวงหมายเลข 4 เดิม โดยใช้กลไกในทางเศรษฐศาสตร์มาเป็นตัวกำหนดราคาให้สอดคล้องกับ

ความต้องการของผู้เดินทางและผู้ประกอบการขนส่งสินค้า การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ ค่า 

และความคุ้มค่าของโครงการในระยะยาว โดยเฉพาะความยืดหยุ่นของผลกระทบภายนอกต่อสังคมที่
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มีต่อรายได้ของโครงการว่า ควรดำเนินการสร้างโครงการหรือไม่ ซึ่งสามารถใช้งานได้ จ ริงแล ะมี

ประโยชน์ในการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาระบบข นส่งท าง

มอเตอร์เวย์ด้วยความเร็วหลายระดับกรณีการเดินทางและการขนส่งสินค้า 

 อ ีกท ั ้งการศึกษาอ ัตราค ่าผ ่านทางโดยคำนึงถึงผลกระทบภายนอก ต่อสังคมไม่ว ่าจะเป็น

มลภาวะทางอากาศ ทางเสียง ก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยสู่บรรยากาศจากการเผาไหม้ของเชื้อ เพลิง 

และการเกิดอุบัติเหตุน้ัน ยังมีไม่มากนักของกรณีศึกษาในประเทศไทย และเท่าที่ผู้วิจัยสืบค้นได้พบว่า

การศึกษาน้ียังเป็นงานศึกษาในระยะเร่ิมต้นของกรณีการวิเคราะห์อัตราค่าผ่านทางในประเทศไทยที่

นอกเหนือกจากโครงการของจังหวัดกรุงเทพมหานครที่พิจารณาผลกระทบภายนอก จึงยังคงต้องมี

การศึกษาเพิ่มเติมต่อไป อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยยังคงมีประเด็นที่จะนำเสนอเพื่อให้ผู้ที่ต้องการใช้งานวิจัย

ฉบ ับนี้ในอนาคตสามารถพัฒนาแบบจำลองของการกำหนดราคาค่าผ่านทางที ่ชดเชยผลกระทบ

ภายนอกต่อสังคมให้เหมาะสมกับการใช้งานมากยิ่งขึ้น ได้แก่ 

 (1) การวิเคราะห์ผลกระทบภายนอกต่อสังคมที่แม่นยำน้ัน ต้องอาศัยฐานข้อมูลที่ครบถ้วน

และเข้าถึงได้ ซึ่งประเทศไทยยังขาดระบบสารสนเทศของการเข้าถึงข้อมูลสถิติในหน่วยงานต่างๆ 

 (2) การชดเชยผลกระทบภายนอกต่อสังคมในรูปแบบอัตราภาษีที่เพิ่มขึ้นจากค่าผ่านทางปกติ 

กรมทางหลวงสามารถนำไปพัฒนาและปรับปรุงในพื้นที่โดยรอบโครงการมอเตอร์เวย์ สังคม และ

สิ่งแวดล้อมหลังเปิดให้บริการตามแผนปฏิบัติการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมของ

รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) ได้แก่ 

การควบคุมคุณภาพน้ำแม่น้ำแม่กลอง การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมบริเวณศูนย์บริการท างหลวง  

การฟื้นฟูและอนุรักษ์ป่าชายเลน การจัดการลดผลกระทบตอการจราจร การจัดการควบคุมน้ำท่วม

และการระบายน้ำ การจัดการลดผลกระทบต่อการโยกย้ายและการเวนคืน การจัดภูมิทัศน์บริเวณ

พื้นที่ตามแนวเส้นทางโครงการ เป็นต้น (กรมทางหลวง, 2555) 

 (3) การบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานทางมอเตอร์เวย์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า

และการแข่งขันทางการตลาด รัฐบาลควรคำนึงถึงการลดระยะเวลาการเดินทาง เพื่อลดก ารปล่อย

ปริมาณคาร์บอนหรือฝุ่น PM 2.5 จากการเผาไหม้ของเคร่ืองยนต์ โดยควรวางแผนจุดขึ้น - ลงในช่วง

ระยะทาง และช่องทางการวิ่งด้วยอัตราเร็วที่แตกต่างกัน เพื่ออำนวยความสะดวกให้ผู้เดินทางและ

ผู้ประกอบการถึงจุดหมายโดยไม่ต้องกลับรถอีก 
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 (4) ปัจจุบันอัตราค่าผ่านทางจะพิจารณาเพียงน้ำหนักของยานพาหนะหรือจำนวนเพลาล้อ

เท่าน้ัน ไม่ได้พิจารณาถึงอายุการใช้งาน เทคโนโลยียานยนต์ หรือประเภทเชื้อเพลิง ซึ่งปัจจัยดังกล่าว

น้ีก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกที่แท้จริงซึ่งสามารถคำนวณได้ ดังน้ันระบบการจัดเก็บค่าผ่านทางควร

ปรับปรุงไปสู่ระบบอัตโนมัติที่มีการเชื่อมโยงกับฐานข้อมูลของยานพาหนะ ทำให้ทราบสภาวะการใช้

งานของยานพาหนะแต่ละคันและเก็บค่าชดเชยที่เหมาะสม สอดคล้องกับกลไกทางเศรษฐศาสตร์ของ

ค่าผ่านทางทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 นอกจากน้ี รัฐบาลควรส่งเสริมการขนส่งสินค้ายุทธศาสตร์และสินค้าที่ยังไม่เป็นที่ รู้จักไปยัง

ระหว่างภาคกลางและภาคใต้เพื่อสร้างกลยุทธ์ทางการตลาด อีกทั้งควรมีการเจรจากฎหมายการค้าใน

การออกเอกสารการขนส่งสินค้าเพื่ออำนวยความสะดวกในการบริการการขนส่งและส ร้าง ระบบ

ศุลกากรที่มีประสิทธิภาพ เพื่อการเชื่อมโยงระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศไทยและประเทศสิงคโปร์

ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ Belt and Road Initiative (BRI) ที่กำลังจะเกิดขึ้นในอนาคต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


