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บทคดัย่อ 

ยานพาหนะของมหาวิทยาลยัราชภัฏนครราชสีมาส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานยาวนาน ส่งผลให้เกิดภาระ 

ต้นทุนสูง ความเสี่ยงด้านความปลอดภยั และการปล่อยมลพษิที่เพิม่ขึ้น การวจิยัน้ีมวีตัถุประสงค์เพื่อ 1) วเิคราะห์

สมรรถนะและประสิทธิภาพของยานพาหนะ 2) ศึกษาความคุ้มค่าด้านเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม และ 3) นําเสนอ

ทางเลอืกที่เหมาะสมในการทดแทนทรพัย์สนิด้านยานยนต์ กลุ่มตวัอย่างคอืยานพาหนะ 20 คนั ที่มอีายุการใช้งาน

ระหว่าง 7 - 27 ปี เก็บรวบรวมข้อมูลจริงเป็นระยะเวลา 12 เดือน วิเคราะห์ด้วยดชันีความสามารถกระบวนการ  

(Cp, Cpk) คาร์บอนฟุตพริ้นต์ ต้นทุนวงจรชวีติ (LCC) มูลค่าปัจจุบนัสุทธ ิ(NPV) ระยะเวลาคนืทุน และการวเิคราะห์

จุดคุ้มทุน ผลการวิจยัพบว่ายานพาหนะ 5 คนัที่มีอายุเกิน 20 ปีมีอตัราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเกินมาตรฐานสูงสุด 

ร้อยละ 74.80 ค่า Cp และ Cpk ตํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน ปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 110,105.63 kgCO₂eq ต่อปี  

และมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิติดลบสูงสุดถึง -1,012,108 บาท แสดงให้เห็นว่าการใช้งานต่อไปไม่มีความคุ้มค่า 

ทางเศรษฐศาสตร์ สําหรบัทางเลอืกการทดแทน พบว่ารถเก๋งทีม่รีะยะทางใชง้านสูงควรเปลี่ยนเป็น EV หรอื Hybrid  

ลดต้นทุนได้ร้อยละ 82.15 และ 60.79 ตามลําดบั รถตู้ควรใช้แนวทาง Two-Track Approach โดยเริม่จาก B20 หรอื 

Hybrid แลว้ขยายผลสู่ EV ทีล่ดตน้ทุนไดร้อ้ยละ 74.53 รถโดยสารขนาดใหญ่ควรเปลีย่นเป็นไบโอดเีซล B20 ลดตน้ทุน

ได้ร้อยละ 53 - 67 และลดการปล่อย CO2 ร้อยละ 15 และยานพาหนะที่มีระยะทางใช้งานตํ่ามากควรใช้ระบบ  

Car Sharing แทนการถอืครอง  

คาํสาํคญั: การทดแทนทรพัยส์นิ คารบ์อนฟุตพริน้ต ์ตน้ทุนวงจรชวีติ ยานยนตไ์ฟฟ้า เศรษฐศาสตรว์ศิวกรรม  
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Abstract 
Most vehicles at Nakhon Ratchasima Rajabhat University have been in service for extended periods, 

resulting in high operating costs, increased safety risks, and rising emissions. This study aimed to: (1) analyze 
vehicle performance and efficiency; (2) examine cost-effectiveness using engineering economics; and (3) 
propose appropriate replacement alternatives for automotive assets. The sample consisted of 20 vehicles with 
service lives ranging from 7 to 27 years. Data were collected over 12 months and analyzed using process 
capability indices (Cp, Cpk), carbon footprint assessment, life cycle cost (LCC), net present value (NPV), 
payback period, and break-even analysis. Results revealed that five vehicles aged over 20 years exceeded fuel 
consumption standards by up to 74.80%, recorded Cp and Cpk values below the standard threshold, emitted a 
total of 110,105.63 kgCO2eq per year, and recorded an NPV as low as 1,012,108 baht, indicating that continued 
operation is no longer economically justified. For replacement alternatives, passenger cars with high utilization 
should be replaced with EVs or hybrids, reducing operating costs by 82.15% and 60.79%, respectively. Vans 
should adopt a two-track approach, transitioning initially to B20 or hybrid alternatives before scaling toward full 
EV adoption, which reduces costs by 74.53%. Large buses should switch to B20 biodiesel, achieving cost 
reductions of 53–67% and cutting CO2 emissions by 15%. Vehicles with very low utilization should shift to a car 
sharing system rather than continued ownership. 

Keywords: Asset Replacement, Carbon Footprint, Life Cycle Cost, Electric Vehicles, Engineering Economics 
 

บทนํา 
ยานยนต์ในสถาบนัการศกึษา โดยเฉพาะมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา มบีทบาทสําคญัในการสนับสนุน

การบริหารจดัการ การบริการวชิาการ และกิจกรรมทางการศกึษาที่หลากหลาย ตัง้แต่การส่งบุคลากรไปฝึกอบรม 

และเขา้ร่วมสมัมนานอกสถานที่ ไปจนถึงการบรหิารจดัการภายในมหาวทิยาลยั ยานพาหนะจงึถือเป็นทรพัย์สนิทีม่ี

ความสําคญัต่อการปฏิบตัิงานของสถาบนั อย่างไรก็ตาม ยานพาหนะส่วนใหญ่ในปัจจุบนัมอีายุการใช้งานยาวนาน      

ทําใหเ้กดิปัญหาหลายดา้น ตามผลการสํารวจเบื้องต้นพบว่า ในจํานวนยานพาหนะทัง้ 20 คนั มจีํานวน 5 คนัทีม่อีายุ

การใช้งาน 20 - 27 ปี ซึ่งเกินกว่าช่วงอายุที่เหมาะสมสําหรบัการปลดระวาง (8 - 12 ปี) ตามแนวทางของ Redmer 

(2022) เมื่อพจิารณาขอ้มลูการใชเ้ชือ้เพลงิรายคนั พบว่ายานพาหนะทีม่อีายุมากมปีรมิาณการใชเ้ชือ้เพลงิต่อปีสูงกว่า

ยานพาหนะที่อายุน้อยกว่า โดยเฉพาะรถสองแถว 6 ล้อ (40 - 0237) และรถมนิิบสั (40 - 0290) ที่มปีรมิาณการใช้

เชือ้เพลงิสงูสุดถงึ 5,285 และ 3,743 ลติร/ปี ตามลําดบั ดงัรปูที ่1 ทีแ่สดงความสมัพนัธร์ะหว่างปรมิาณการใชเ้ชือ้เพลงิ 

(ลิตร / ปี )  กับอายุการใช้งานของยานพาหนะทัง้  20 คัน จําแนกตามทะเบียนวิเคราะห์ความเหมาะสม 

ของการใชง้านยานพาหนะเก่าต่อไปหรอืตอ้งดาํเนินการทดแทนเพื่อใหเ้กดิประสทิธภิาพสงูสุด 

 

 

 

 

 

 

 

 

หมายเหตุ : ขอ้มลูขา้งตน้ ไดจ้ากการสาํรวจขอ้มลูเบือ้งตน้ภายในมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา ปี 2568 

รปูท่ี 1 : กราฟแสดงอตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนั (ลติร/ปี) ของยานพาหนะ จาํนวน 20 คนั 

ท่ีมา : ผูว้จิยั 
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การใชง้านยานพาหนะในกลุ่มดงักล่าวก่อใหเ้กดิปัญหาสําคญั 3 ดา้น ดา้นแรกคอืเศรษฐศาสตร์ ยานพาหนะ

อายุมากมตี้นทุนแฝง (Hidden Cost) สูงกว่าที่คาดการณ์ถึงร้อยละ 40-60 เมื่อเทียบกบัการทดแทนด้วยยานยนต์

พลงังานทางเลอืก (Festus & Edokpia, 2025; Hamade, 2025) ดา้นทีส่องคอืสิง่แวดลอ้ม ยานยนตส์นัดาปทีม่อีายุเกนิ 

15 ปี มปีระสทิธภิาพการควบคุมมลพษิลดลงและปล่อยก๊าซเรอืนกระจกสงูขึน้ (Gao et al., 2023) โดยจากการประเมนิ

คารบ์อนฟุตพริน้ตข์องยานพาหนะทัง้หมดของหน่วยงาน พบว่ายานพาหนะขนาดใหญ่ทีม่อีายุมาก โดยเฉพาะรถมนิิบสั

ทะเบยีน 40 - 0290 ปล่อยก๊าซเรอืนกระจกสูงสุดถงึ 14,301.76 kgCO₂eq ต่อปี ดงัรูปที ่2 ทีแ่สดงสดัส่วนการปล่อย

ก๊าซเรอืนกระจกของยานพาหนะทัง้ 20 คนั ซึ่งรวมกนัสูงถงึ 110,105.63 kgCO₂eq ต่อปี ขดัต่อนโยบาย EV 30@30 

ของประเทศไทยและเป้าหมาย SDGs ข้อที่ 11 และ 13 (Laoonual & Nantasaksiri, 2025) และด้านที่สามคือ 

ความปลอดภยั ระบบสําคญัต่าง ๆ เช่น เบรก บงัคบัเลี้ยว และถุงลมนิรภยั มปีระสทิธภิาพลดลงตามอายุการใชง้าน 

เพิม่ความเสีย่งต่ออุบตัเิหตุและก่อใหเ้กดิความรบัผดิทางกฎหมายแก่องคก์ร 

 

หมายเหตุ : ขอ้มลูขา้งตน้ ไดจ้ากการสาํรวจขอ้มลูเบือ้งตน้ภายในมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา ปี 2568 
รปูท่ี 2: ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของยานพาหนะ ในมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา 

ท่ีมา: ผูว้จิยั  

การตัดสินใจทดแทนทรัพย์สินอย่างมีประสิทธิภาพจําเป็นต้องอาศัยหลักเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 

(Engineering Economics) ซึ่งบูรณาการการวเิคราะห์ต้นทุนวงจรชวีติ (Life Cycle Costing) ค่าเสื่อมราคา มูลค่า

ปัจจุบันสุทธิ (NPV) และระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) เข้าด้วยกัน (Oyinade, 2025) งานวิจัยที่ผ่านมา 

แสดงใหเ้หน็ว่าการเปลี่ยนผ่านไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) และรถยนต์ไฮบรดิ (HEV) สามารถลดต้นทุนการดําเนินงาน   

ในระยะยาวไดอ้ย่างมนัียสาํคญั เน่ืองจากโครงสรา้งเครื่องยนตท์ีเ่รยีบงา่ยกว่าทาํใหค่้าซ่อมบํารุงตํ่ากว่ายานยนตส์นัดาป 

(Kulkolkarn, 2025; Woody et al., 2024) อย่างไรกต็าม การตดัสนิใจเลอืกเทคโนโลยทีีเ่หมาะสมยงัขึน้อยู่กบับรบิท

เฉพาะขององค์กร ทัง้รูปแบบการใชง้าน งบประมาณ และความพรอ้มของโครงสร้างพืน้ฐาน ดงันัน้ การศกึษาน้ีจงึมี

วัตถุประสงค์ 3 ประการ คือ 1) วิเคราะห์สมรรถนะและประสิทธิภาพของยานพาหนะในมหาวิทยาลัยราชภัฏ

นครราชสมีา 2) ศกึษาความคุม้ค่าดา้นเศรษฐศาสตร์วศิวกรรม เช่น ค่าเสื่อมราคา ค่าบํารุงรกัษา และจุดคุม้ทุน เพื่อ
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เป็นแนวทางในการตดัสินใจทดแทนยานพาหนะที่อายุการใช้งานเกิน 20 ปี และ 3) นําเสนอทางเลือกที่เหมาะสม       

ในการเปลี่ยนผ่านและวเิคราะห์การทดแทนทรพัย์สนิ (Replacement Analysis) ผลทีไ่ดจ้ะเป็นประโยชน์ต่อผูบ้รหิาร

มหาวทิยาลยั โรงพยาบาล และหน่วยงานภาครฐัในการวางแผนบรหิารสนิทรพัยย์านยนต์อย่างมปีระสทิธภิาพ โปร่งใส 

และสอดคลอ้งกบัเป้าหมายการพฒันาทีย่ ัง่ยนื 
 

วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
1. วเิคราะหส์มรรถนะและประสทิธภิาพของยานพาหนะในมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา  

2 . ศึกษาความคุ้มค่าด้านเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม เช่น ค่าเสื่อมราคา ค่าบํารุงรักษา และจุดคุ้มทุน  

เพื่อเป็นแนวทางในการตดัสนิใจทดแทนยานพาหนะทีอ่ายุการใชง้านเกนิ 20 ปี  

3. นําเสนอทางเลอืกทีเ่หมาะสมในการเปลีย่นผ่านและวเิคราะหก์ารทดแทนทรพัยส์นิ         
 

ทบทวนวรรณกรรม 
1. แนวคิดเก่ียวกบัการบริหารสินทรพัย ์(Asset Management) 

  การบรหิารสนิทรพัยถ์อืเป็นหน่ึงในองค์ประกอบสําคญัของการจดัการทรพัยากรทีม่ปีระสทิธภิาพในองคก์ร

ทัง้ภาครฐัและสถาบนัการศกึษา โดยครอบคลุมการจดัซื้อ บํารุงรกัษา และทดแทนเพื่อลดต้นทุนรวม (Akkermans      

et al., 2024; Redmer, 2022) คําว่า “ทรพัย์สนิด้านยานยนต์” ถือเป็นสนิทรพัย์มูลค่าสูงทีต่้องการงบประมาณในการ

บํารุงรกัษาเป็นจาํนวนมาก ส่งผลกระทบต่อการปฏบิตังิานประจาํวนั (Festus & Edokpia, 2025) ซึง่เรื่องน้ีจะเกีย่วขอ้ง

กบัวงจรชวีติของสนิทรพัย์ (Asset Life Cycle : ALC) โดยเฉพาะด้านยานยนต์จะใช้ระยะเวลาตัง้แต่การจดัซื้อจนถงึ    

การคดัออก ยานยนต์จะมคีวามเหมาะสมในการใช้งานที่แตกต่างกันในแต่ละช่วงของวงจร เริ่มตัง้แต่ระยะแรกที่มี

ประสิทธิภาพสูง ค่าใช้จ่ายน้อย ไปจนถึงระยะสุดท้ายที่มคีวามเสื่อมคุณภาพ ต้นทุนสูงขึ้น และความเสี่ยงเพิม่ขึ้น 

จาํเป็นทีจ่ะตอ้งวางแผนทดแทนตามขอ้มลูจรงิ (Hamade, 2025; Government Fleet, 2024) ดงันัน้ผูใ้ชง้านยานพาหนะ

ควรตอ้งมคีวามรูแ้ละความเขา้ใจเกีย่วกบัวงจรชวีติเพื่อตดัสนิใจทดแทนสนิทรพัยด์า้นยานยนต ์(Akkermans et al., 2024) 
  การวางแผนทดแทนสินทรัพย์ (Asset Replacement Planning) อย่างเหมาะสมจะช่วยทําให้องค์กร

สามารถจดัการกบับญัชงีบประมาณไดเ้ป็นอย่างด ีโดยเป็นการลดความเสีย่งจากการใชง้านเกนิอายุ สภาพ การซ่อม 

และสร้างความต่อเน่ืองในการดําเนินงาน (Festus & Edokpia, 2025; Redmer, 2022) การวางแผนที่ดตี้องพจิารณา

หลายปัจจยั เช่น ระยะเวลาการใชง้าน สภาพของยานยนต ์ความถีข่องการซ่อมบํารุง และความตอ้งการของหน่วยงาน 

หากมแีผนดจีะช่วยหลกีเลีย่งการใชง้านเกนิอายุทีนํ่าไปสู่ตน้ทุนสงูไดเ้ป็นอย่างด ี(Chiparo et al., 2022) งานวจิยัหลาย

ชิ้นชี้ให้เห็นว่าการใช้งานยานยนต์เกินอายุการใชง้านที่เหมาะสมจะนํามาซึ่งปัญหาต่าง ๆ ได้แก่ ต้นทุนแฝงที่สูงขึน้ 

(Hidden Cost) ที่เกิดจากการหยุดการทํางานที่ไม่สามารถคาดการณ์ ต้นทุนการซ่อมบํารุงที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว    

ความเสี่ยงในการใชง้านทีอ่าจส่งผลต่อความปลอดภยั และความไม่คุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ระยะยาว ปัญหาเหล่าน้ี

ส่งผลใหต้น้ทุนรวมของการมสีนิทรพัยเ์พิม่ขึน้สงูกว่าทีค่าดการณ์ (Gao et al., 2023; Hamade, 2025) 
2. หลกัเศรษฐศาสตรวิ์ศวกรรม (Engineering Economy) 
  การตัดสินใจทาง เศรษฐศาสตร์ เกี่ ยวกับการทดแทนยานยนต์ต้องอาศัยหลักการวิเคราะห ์

ทางเศรษฐศาสตร์วศิวกรรม เพื่อให้ได้ขอ้มูลที่เป็นกลาง และสามารถเปรยีบเทยีบทางเลอืกต่าง ๆ ได้ในเชงิปรมิาณ 

(Oyinade, 2025; Yang et al., 2025) โดยมีเครื่องมือวิเคราะห์ เช่น ค่าเสื่อมราคา (เช่น Straight Line, Declining 

Balance) (Government Fleet, 2024) มลูค่าซาก (Salvage Value) (Hamade, 2025) มลูค่าปัจจุบนัสุทธ ิ(Net Present 

Value : NPV) มูลค่ารายปี (Annual Worth : AW) ระยะเวลาคนืทุน (Payback Period) และอายุการใชง้านทีเ่หมาะสม 

(Economic Life) เป็นสิ่งสําคัญที่ใช้ในการวางแผนทดแทนยานยนต์ (Oyinade, 2025; Yang et al., 2025) ตัวอย่างเช่น      
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อายุการใชง้านและต้นทุนซ่อมบํารุงของรถบรรทุกหนักจะแตกต่างจากรถยนต์ทัว่ไป (Hamade, 2025) ความสมัพนัธ์          

แบบไม่เชิงเส้นระหว่างระยะทางรวมกับต้นทุนซ่อมบํารุงก็เป็นปัจจยัสําคัญ (Festus & Edokpia, 2025; Oyinade, 

2025) งานวจิยัหลายชิน้แสดงใหเ้หน็ว่า การซื้อรถใหม่ในระยะยาวมกัคุม้ค่ากว่าการขยายการใชร้ถเก่า  
 3. แนวโน้มเทคโนโลยียานยนต์ใหม่ (EV/ Hybrid/ Biodiesel) 

   เทคโนโลยยีานยนต์ถูกพฒันาอย่างรวดเรว็โดยมุ่งเน้นไปทีพ่ลงังานทีย่ ัง่ยนืและลดมลพษิ โดยรฐับาลไทย

ให้ความสําคัญและส่งเสริมนโยบาย EV 3.0 (Kulkolkarn, 2025; Laoonual & Nantasaksiri, 2025) ได้แก่ EV HEV 

PHEV ZEV และรถยนต์ใชเ้ชื้อเพลงิชวีวตัถุ ไดร้บัความสนใจและนํามาใชใ้นหน่วยงานภาครฐัเพื่อส่งเสรมิความยัง่ยนื 

ซึ่งต้นทุนพลงังานและต้นทุนซ่อมบํารุงตํ่ากว่ารถ ICE เน่ืองจากโครงสรา้งเรยีบง่าย (Electrification Coalition & Atlas 

Public Policy, 2021; Woody et al., 2024) นอกจากน้ี ต้นทุนรวมของ EV ตํ่ากว่าในระยะยาวแมร้าคาเริม่สูง (Furch   

et al., 2022) ส่วนเรื่องนโยบาย EV 30@30 ของประเทศไทยและนโยบาย ZEV ในหลายประเทศ มผีลทาํใหห้น่วยงาน

รฐัปรบักลยุทธ์จดัซื้อยานยนต์ใหม่ใหส้อดคล้องกบัเป้าหมายสิง่แวดล้อม (Ayman Falak Medina, 2025; Laoonual & 

Nantasaksiri, 2025) 
 4. การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายยานยนต์เก่าและใหม่ 
   งานวจิยัส่วนใหญ่ทีเ่กี่ยวกบัการตดัสนิใจทดแทนยานยนตจ์ะใชห้ลกัการตน้ทุนตลอดอายุการใชง้าน (Life 

Cycle Costing : LCC) ที่แสดงให้เห็นถึงความครอบคลุมและแม่นยําในการประเมินความคุ้มค่าของการทดแทน       

ยานยนต์ (Government Fleet, 2024; Rakhimova, 2019) ตัง้แต่การจัดซื้อ ใช้งาน ซ่อมบํารุง จนถึงการคัดออก 

นอกจากน้ี LCC ยงัรวมตน้ทุนอื่น ๆ เช่น การใชเ้ชือ้เพลงิ ยาง การซ่อมบํารุง และมลูค่าซาก เป็นตน้ การใชง้านรถเก่า

ที่มีอายุเกิน 10 - 15 ปี โดยทัว่ไปจะเริ่มมีต้นทุนซ่อมบํารุงที่เพิ่มขึ้น และในบางช่วงค่าใช้จ่ายประจําปีสําหรับ 

การซ่อมบํารุงอาจเกนิกว่าราคาทีจ่ะซื้อรถใหม่เฉลีย่ต่อปี รวมทัง้มตีน้ทุนแฝงจากการหยุดทาํงาน ความเสีย่งจากตน้ทุน

ซ่อมบํารุงที่เพิ่มสูงขึ้นเกินกว่าความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ (Festus & Edokpia, 2025) และต้องใช้เชื้อเพลิงที่มากขึ้น 

(Hamade, 2025) ส่งผลใหค้วามคุม้ค่าในการใชร้ถเก่าต่อไปลดลงอย่างมนัียสําคญั ดงันัน้ระยะเวลาทีเ่หมาะสมสําหรบั

การปลดระวางควรอยู่ทีป่ระมาณ 8 - 12 ปี (Redmer, 2022) ทัง้น้ีขึน้อยู่กบัประเภทของรถและลกัษณะการใชง้าน หาก

เลอืกซื้อรถใหม่ (EV) จะมตีน้ทุนการซ่อมบํารุงทีต่ํ่ากว่าเพราะใชช้ิน้ส่วนน้อย (Electrification Coalition & Atlas Public 

Policy, 2021) ใช้พลังงานก็น้อยกว่า (Woody et al., 2024) และใช้งานได้ยาวนานขึ้นด้วยเทคโนโลยีสมัยใหม่                

(Furch et al., 2022) 
 5. การปล่อยกา๊ซเรือนกระจกและผลกระทบส่ิงแวดล้อม 
   การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นต์ของยานยนต์รวมถึงทัง้กระบวนการผลิตและการใช้งานจริงพบว่า           

รถแบบเครื่องสนัดาปเก่าม ีEmission สูง โดยเฉพาะรถที่มอีายุการใช้งาน 15 ปีขึ้นไป ประสทิธภิาพในการควบคุม

มลพิษจะลดลงและปล่อยก๊าซสูงขึ้น (Gao et al., 2023) ส่วน EV แม้มีคาร์บอนฟุตพริ้นต์ในการผลิตสูงในช่วงแรก  

แต่มลพิษที่ปล่อยในระยะใช้งานตํ่ากว่า ICE มาก (Woody et al., 2024) ซึ่งหลายปีที่ผ่านมา องค์กรภาครัฐก็ได ้

ทําหน้าที่เป็นตัวอย่างการใช้ EV และส่งเสริมเป้าหมาย Net Zero (Electrification Coalition & Atlas Public Policy, 

2021; Laoonual & Nantasaksiri, 2025) การทดแทนยานยนต์ถือเป็นแนวทางเชิงกลยุทธ์ทัง้ทางเศรษฐศาสตร ์

และสิง่แวดลอ้มทีห่น่วยงานควรใหค้วามสาํคญั (Kulkolkarn, 2025) 
  ดงันัน้การทดแทนยานยนต์ไม่ใช่แค่เรื่องเศรษฐศาสตร์และการจดัการสนิทรพัย์เท่านัน้ แต่เกี่ยวขอ้งกบั

สิ่งแวดล้อมและสุขภาพประชาชนโดยตรง การเลือกใช้ยานยนต์ที่ยัง่ยืนและปล่อยมลพิษน้อยเป็นการสนับสนุน

เป้าหมาย Net Zero ของประเทศและการสรา้งสภาพแวดลอ้มทีด่ขี ึน้สาํหรบัคนรุ่นปัจจุบนัและอนาคต 
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กรอบแนวคิดการวิจยั 

 
รปูท่ี 3 : กรอบแนวคดิการวจิยั 

ท่ีมา : ผูว้จิยั 

วิธีดาํเนินการวิจยั 

1.  การวิเคราะห์ปัญหาและสาเหตุ 

 การวจิยัน้ีใชแ้ผนผงัสาเหตุและผล (Fishbone Diagram) วเิคราะห์ปัญหาการทดแทนทรพัย์สนิยานยนต ์

ตามหลกั 5M - 1E ประกอบด้วย Man (ผู้ใช้งาน ความชํานาญในการขบัขี)่ Machine (เครื่องยนต์สนัดาป ระบบ EV 

และ HEV) Material (อะไหล่ แบตเตอรี่ น้ํามันเชื้อเพลิง) Method (การบํารุงรักษา การจัดซื้อ) Measurement  

(การประเมนิประสทิธภิาพ การวเิคราะหต์น้ทุน) และ Environment (มลพษิทางอากาศ CO₂) 
2.  กลุ่มตวัอย่างและข้อมูล 

 ศึกษายานพาหนะจํานวน 20 คัน ของมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา แบ่งเป็น รถกระบะ 1 คัน           

รถ PPV 1 คนั รถเก๋ง 4 คนั รถตู ้7 คนั รถสองแถว (6 ลอ้) 3 คนั รถมนิิบสั 2 คนั และรถบสั 2 คนั โดยรวบรวมขอ้มลูที่

ประกอบดว้ย ประเภทรถ ผูผ้ลติ ประเภทเครื่องยนต ์ทะเบยีน วนัทีจ่ดทะเบยีน ปีทีผ่ลติ ระยะทาง และราคาน้ํามนั 

  

ตวัแปรต้น 

คณุลกัษณะยานพาหนะ 

- อายุการใชง้าน (7 - 27 ปี) 

- อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 

- ค่าบํารุงรกัษาและซ่อมแซม 

- ราคาจดัซื้อและมลูค่าซาก 

- ประเภทยานพาหนะ (รถเก๋ง/ตู/้บสั) 

- ระยะทางการใชง้าน (กม./ปี) 

- ดชันีความสามารถกระบวนการ (Cp, Cpk) 

ปัจจยัแวดลอ้มและนโยบาย 

- นโยบาย EV 30@30 ของประเทศไทย 

- เป้าหมาย SDGs ขอ้ที ่11 และ 13 

- งบประมาณและขอ้จาํกดัองคก์ร 

- ความพรอ้มโครงสรา้งพืน้ฐาน EV 

- ราคาเชือ้เพลงิและพลงังานทางเลอืก 

- กฎระเบยีบมลพษิและความปลอดภยั 

ตวัแปรตาม 

ทางเลือกการทดแทน 

ทรพัยสิ์นด้านยานยนต์ 

- ใชง้านต่อ (Defender) 

- เปลีย่นเป็นไบโอดเีซล B20 

(ลดตน้ทุน 53 - 67%) 

- เปลีย่นเป็น Hybrid (HEV) 

(ลดตน้ทุน 60 - 79%) 

- เปลีย่นเป็นยานยนตไ์ฟฟ้า (EV) 

(ลดตน้ทุน 74 - 82%) 
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3.  เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมูล  

 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจยัครัง้น้ีประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ 1) แบบบนัทึกข้อมูลยานพาหนะ ซึ่งผู้วจิยั    

สรา้งขึน้เพื่อรวบรวมขอ้มลูพืน้ฐานรายคนั ครอบคลุมประเภทรถ ผูผ้ลติ ประเภทเครื่องยนต ์หมายเลขทะเบยีน ปีทีผ่ลติ  

ระยะทางการใชง้าน ปรมิาณการใชเ้ชื้อเพลงิรายเดอืน ค่าบํารุงรกัษาและซ่อมแซม ราคาจดัซื้อเริม่ต้น และมูลค่าซาก 

โดยข้อมูลด้านต้นทุนและการซ่อมบํารุงได้รบัจากหน่วยงานพสัดุและการเงินของมหาวิทยาลยั และ 2) โปรแกรม

วิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ Microsoft Excel สําหรบัสร้างฐานข้อมูลและ Pivot Table เพื่อจําลองสถานการณ์การใช้งาน 

และโปรแกรม Minitab สาํหรบัวเิคราะหด์ชันีความสามารถของกระบวนการ (Cp, Cpk) 

4.  การจดัการและวิเคราะห์ข้อมูล 

 นําข้อมูลเข้าสู่โปรแกรม Microsoft Excel สร้างระบบ Database Physical Condition of Replacement  

โดยประยุกตห์ลกัการ ECRS (Eliminate, Combine, Rearrange, Simplify) และสรา้งตาราง Pivot Table เพื่อวเิคราะห์

และจาํลองสถานการณ์การใชง้าน 5 ปีขา้งหน้า คาํนวณค่าพืน้ฐานดงัน้ี 

 1) อายุการใชง้าน (ปี) สามารถคาํนวณไดจ้าก ปี ค.ศ. ปัจจุบนั - ปี ค.ศ. ทีผ่ลติ 

 2) ระยะทางการวิ่ง  (กม.) สามารถคํานวณได้จาก เลขไมล์หลังเดินทาง - เลขไมล์ก่อนหน้า  

เป็นระยะเวลา 12 เดอืน 

 3) ค่าบํารุงรกัษา (บาท/ปี) สามารถคาํนวณไดจ้าก ค่าอะไหล่ + ค่าแรงตดิตัง้ 

 4) ค่าเชือ้เพลงิ (บาท/ปี) สามารถคาํนวณไดจ้าก ระยะทางการวิง่รวม × อตัราการใชเ้ชือ้เพลงิต่อกม. 

 5.  การวิเคราะห์สมรรถนะและประสิทธิภาพ 

 1) ดา้นวศิวกรรม (Engine Efficiency)  

 เป็นการวเิคราะห์หาความสิน้เปลอืงของพลงังานต่อระยะทางการวิง่รวมจากสูตร Fuel Consumption 

(ลติร/กม.) = ปรมิาณเชือ้เพลงิ (ลติร/ปี) / ระยะทาง (กม./ปี) 

 2) ดา้นสถติวิศิวกรรม (Quality Control)  

  วเิคราะห์ระยะทางเฉลี่ยรายเดอืนและความแปรปรวนดว้ยแผนภูมคิวบคุม คํานวณดชันีความสามารถ

กระบวนการ (Cp, Cpk, Pp, Ppk) โดยกําหนด USL = mean + 0.5, LSL = mean - 0.5, และใช้ Sample Standard 

Deviation จาก 12 เดอืน วเิคราะหด์ว้ยโปรแกรม Minitab 

 3) ดา้นเศรษฐกจิ (Economy Efficient)  

 เป็นการคํานวณหาอัตราการใช้น้ํามนัจากสูตร ประสิทธิภาพ (กม./ลิตร) = ระยะทาง (กม./ปี) / 

ปรมิาณเชือ้เพลงิ (ลติร/ปี) 

 4) ดา้นสิง่แวดลอ้ม (Eco-Efficient)  

 เป็นการคํานวณหาค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท์จากสูตร Carbon Footprint (kgCO₂eq) = ปรมิาณเชื้อเพลงิ 

(ลติร/ปี) × Emission Factor 

 5) ดา้นตน้ทุน (Cost Efficient)  

 เป็นการคํานวณหาต้นทุนต่อกิโลเมตร จากสูตร ต้นทุน (บาท/กม.) = (ค่าเชื้อเพลิง + ค่าเสื่อม + 

 ค่าบํารุงรกัษา) / ระยะทาง 

 6. การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตรวิ์ศวกรรม 

   1) ค่าเสื่อมราคา สามารถคาํนวณไดโ้ดยใชว้ธิเีสน้ตรง (Straight-Line Method) จากสตูร  

ค่าเสื่อมต่อปี = (ราคาเริม่ตน้ - มลูค่าซาก) / อายุการใชง้าน 
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  2) ค่าใชจ้่ายรวมต่อปี (TAC) สามารถคาํนวณไดจ้ากสตูร 

TAC = ค่าเชือ้เพลงิ + ค่าเสื่อม + ค่าบํารุงรกัษา 

   3) ระยะเวลาคนืทุน (Payback Period) สามารถคาํนวณไดจ้ากสตูร 

Payback Period (ปี) = เงนิลงทนุสุทธ ิ/ ผลประหยดัต่อปี 

 4) จุดคุม้ทุน (Break-even Point) สามารถคาํนวณไดจ้ากสตูร 

  Break-even Point (กม.) = เงนิลงทุนสุทธ ิ/ ผลประหยดัต่อกม. 

 7. การวิเคราะห์การทดแทนทรพัยสิ์นและเสนอทางเลือกการทดแทน 

   วิเคราะห์ 4 ทางเลือก ได้แก่ 1) การใช้งานต่อ 2) การเปลี่ยนเป็นรถสันดาปใหม่ เช่น ไบโอดีเซล  

3) เปลี่ยนเป็น Hybrid (HEV) และ 4) เปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้า (EV) โดยคํานวณค่าใช้จ่ายรวม 5 - 10 ปี เปรียบเทียบ  

Net Saving และ NPV ของแต่ละทางเลอืก ใชร้ะบบสนับสนุนการตดัสนิใจ (DSS) เพื่อเลอืกทางเลอืกทีม่ตี้นทุนตํ่าสุด 

ระยะเวลาคนืทุนสัน้ทีสุ่ด และสอดคลอ้งกบันโยบายของรฐั 

 

ผลการวิจยัและอภิปรายผล 
 1. ผลการวิจยั  

   1.1  การวิเคราะห์สมรรถนะและประสิทธิภาพยานพาหนะ 

   1.1.1 สมรรถนะเชิงวิศวกรรมยานยนต์ (Engine Efficiency)  

 การประเมินสมรรถนะเชิงวิศวกรรมของยานพาหนะในการศึกษาน้ีใช้ อัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลงิ (ลติร/กม.) เป็นตวัชี้วดัหลกั เน่ืองจากเป็นตวัแปรทีส่ะทอ้นประสทิธภิาพของระบบเครื่องยนต ์ระบบเผาไหม้

และสภาพทางกลโดยรวมไดอ้ย่างเป็นรูปธรรม ผลการศกึษา พบว่า จากยานพาหนะทัง้หมด 20 คนั มจีํานวน 6 คนั  

ทีม่อีตัราการสิน้เปลอืงสูงกว่าค่ามาตรฐาน โดยมรีะดบัการเกนิมาตรฐานอยู่ระหว่างรอ้ยละ 14.40 - 74.80 ทัง้น้ี รถทีม่ี

ค่าการเบี่ยงเบนสูงที่ สุดคือรถโดยสารขนาดใหญ่ ได้แก่ มินิบัสและรถสองแถว 6 ล้อ ที่มีอายุ  24 - 26 ปี                       

ซึ่งมอีตัราสิน้เปลอืงสูงกว่ามาตรฐานถงึร้อยละ 74.80 แสดงถงึการเสื่อมสภาพของเครื่องยนต์ในระดบัรุนแรง ในกลุ่ม    

รถบสัขนาดใหญ่ (47 และ 52 ที่นัง่) ซึ่งมีอายุ 18 - 27 ปี พบว่ามีการเกินมาตรฐานร้อยละ 60.00 แสดงถึงรูปแบบ     

การเสื่อมประสทิธภิาพทีช่ดัเจนในยานพาหนะทีม่น้ํีาหนักบรรทุกสงูและมรีอบการใชง้านต่อเน่ืองเป็นเวลานาน สําหรบั

รถยนต์นัง่ส่วนบุคคล (รถเก๋ง) บางคนัมอีายุเกนิ 20 ปี แต่ระดบัการเกนิมาตรฐานอยู่ในช่วงรอ้ยละ 22.20 - 31.70 ซึ่ง

ตํ่ากว่ากลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ แสดงให้เห็นว่าประเภทการใช้งานและลกัษณะภาระงานมผีลต่ออตัราการเสื่อม

ประสทิธภิาพเชงิวศิวกรรม ไม่ได้ขึน้อยู่กบัอายุเพยีงตวัแปรเดยีว ในทางตรงกนัขา้ม รถตู้ รถกระบะ และรถประเภท 

PPV จํานวน 10 คัน ไม่พบการเกินค่ามาตรฐาน แม้ว่าบางคันมีอายุการใช้งาน 10 - 13 ปี แสดงให้เห็นว่าระบบ

เครื่องยนต์ยงัคงทํางานอยู่ในระดบัประสทิธภิาพทีย่อมรบัได้ และยงัไม่เขา้สู่ช่วงเสื่อมสภาพเชงิวกิฤต ิเมื่อพจิารณา

ภาพรวมทัง้ระบบ ค่าเฉลี่ยร้อยละการเกนิมาตรฐานเท่ากบั 16.30 โดยมค่ีาสูงสุดที่ 74.80 แสดงให้เหน็ว่า สมรรถนะ 

เชงิวศิวกรรมของยานพาหนะในระบบมคีวามแตกต่างอย่างมนัียสําคญัตามประเภทและระยะเวลาใชง้าน รถโดยสาร

ขนาดใหญ่ที่มีอายุเกิน 20 ปีแสดงสญัญาณการเสื่อมสภาพในระดับวิกฤติ ขณะที่รถประเภทอื่นยงัคงอยู่ในระดับ 

ทีเ่หมาะสมต่อการใชง้าน (ตารางที ่1) 
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ตารางท่ี 1 การวเิคราะหส์มรรถนะเชงิวศิวกรรมยานยนต ์(Engine Efficiency) ของยานพาหนะ 20 คนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

อาย ุ

(ปี) 

อตัราส้ินเปลือง 

(ลิตร/กม.) 

ค่ามาตรฐาน 

(ลิตร/กม.) 

เกินมาตรฐาน 

(%) 

มนิิบสั (40 - 0290) 24 0.250 0.143 74.80 

มนิิบสั (40 - 0603) 15 0.143 0.125 14.40 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 26 0.250 0.143 74.80 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 14 0.125 0.125 0.00 

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 18 0.200 0.125 60.00 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 27 0.200 0.125 60.00 

รถเก๋ง (กต - 2889) 23 0.083 0.063 31.70 

รถเก๋ง (กท - 2245) 21 0.077 0.063 22.20 

รถเก๋ง (ขม - 5061) 8 0.067 0.067 0.00 

รถเก๋ง (กบ - 8994) 7 0.067 0.067 0.00 

รถตู ้(40 - 9150) 13 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(นค - 8111) 13 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(นค - 7579) 12 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(กร - 8831) 11 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(นค - 6455) 10 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(40 - 0407) 9 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(นค - 4172) 9 0.077 0.077 0.00 

รถตู ้(นง - 3638) 8 0.077 0.077 0.00 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 9 0.063 0.063 0.00 

รถ PPV (นค - 5892) 7 0.071 0.071 0.00 

หมายเหตุ : อตัราสิน้เปลอืง > 0.150 ลติร/กม. (เกนิเกณฑ)์  

  อตัราสิน้เปลอืง 0.080 - 0.150 ลติร/กม. (สงู)  

  อตัราสิน้เปลอืง < 0.080 ลติร/กม. (อยูใ่นเกณฑป์กต)ิ 
 

  1.1.2 การวิเคราะห์เชิงสถิติวิศวกรรม (Quality Control)  

    จากการวเิคราะห์ความสามารถของกระบวนการ (Process Capability Analysis) โดยใชร้ะยะ

ทางการใช้งานเฉลี่ยรายเดอืน (กิโลเมตรต่อเดอืน) เป็นตวัแปรกระบวนการ (Process Variable) และคํานวณดชันี

ความสามารถของกระบวนการ ไดแ้ก่ Cp และ Cpk เพื่อสะทอ้นระดบัความสมํ่าเสมอและความสามารถในการควบคุม

การใชง้านยานพาหนะรายคนั ผลการศกึษาพบว่า ค่าเฉลี่ยระยะทางการใชง้านรายเดอืนมคีวามแตกต่างกนัอย่างมาก

ระหว่างยานพาหนะ โดยมีค่าตัง้แต่ 16 - 232 กม./เดือน ขณะที่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) อยู่ ในช่วง               

22.836 - 91.246 กโิลเมตร สะทอ้นความผนัผวนของรูปแบบการใชง้านทีสู่งในหลายคนั โดยเฉพาะรถโดยสารขนาด

ใหญ่และรถกระบะทีม่ภีาระงานไม่สมํ่าเสมอ  

    เมื่อพิจารณาดชันีความสามารถของกระบวนการ พบว่า ค่า Cp ของยานพาหนะทัง้ 20 คนั     

อยู่ในช่วง 0.0018 - 0.0073 และค่า Cpk อยู่ในช่วง 0.0013 - 0.0059 ซึ่งตํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐานทางวิศวกรรม 

โดยทัว่ไปกําหนดให ้Cp และ Cpk ควรมค่ีาไม่น้อยกว่า 1.33 เพื่อสะท้อนว่ากระบวนการมคีวามสามารถเพยีงพอใน   
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การควบคุมให้อยู่ภายในช่วงข้อกําหนด (Specification Limits) การที่ค่า Cp และ Cpk ของทุกคนัมีค่าตํ่ากว่า 1          

อย่างมนัียสําคญั แสดงให้เหน็ว่าระบบการจดัสรรและควบคุมการใชง้านยานพาหนะยงัไม่อยู่ในระดบัที่มเีสถยีรภาพ    

เชิงกระบวนการ (Process Stabil ity) และไม่สามารถรักษาการดําเนินงานให้อยู่ภายใต้เกณฑ์ที่กําหนดได้                

อย่างมปีระสทิธภิาพ โดยเฉพาะในกลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ (มนิิบสั รถบสั และสองแถว 6 ล้อ) ซึ่งมคี่า Cp ตํ่าทีสุ่ด 

(ประมาณ 0.002) และมีค่า SD สูงกว่า 70 กิโลเมตรต่อเดือน สะท้อนถึงความผนัผวนของการใช้งานในระดบัสูง                

ในทางเปรยีบเทยีบ รถยนตนั์ง่ส่วนบุคคลและรถตูม้คี่า Cp และ Cpk สงูกว่ากลุ่มรถโดยสารขนาดใหญเ่ลก็น้อย แต่ยงัคง

ตํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน แสดงว่าปัญหาเชิงกระบวนการไม่ได้จํากัดเฉพาะรถที่มีอายุสูงเท่านัน้ แต่เป็นลักษณะ           

เชงิโครงสรา้งของระบบบรหิารยานพาหนะโดยรวม (ตารางที ่2) 

ตารางท่ี 2 ผลการวเิคราะหค์วามสามารถของกระบวนการใชง้านยานพาหนะรายคนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

อายุ 

(ปี) 

Mean 

(กม./เดือน) 
S.D. Cp Cpk สถานะ 

มนิิบสั (40 - 0290) 24 147 82.537 0.0020 0.0015 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

มนิิบสั (40 - 0603) 15 132 65.284 0.0026 0.0021 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 26 167 91.246 0.0018 0.0013 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 14 120 58.613 0.0028 0.0022 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 18 150 70.528 0.0024 0.0019 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 27 130 88.174 0.0019 0.0014 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถเก๋ง (กต - 2889) 23 48 35.214 0.0047 0.0038 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถเก๋ง (กท - 2245) 21 16 22.836 0.0073 0.0059 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถเก๋ง (ขม - 5061) 8 110 40.512 0.0041 0.0033 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถเก๋ง (กบ - 8994) 7 115 38.947 0.0043 0.0035 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(40 - 9150) 13 125 52.163 0.0032 0.0026 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(นค - 8111) 13 128 50.784 0.0033 0.0027 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(นค - 7579) 12 122 48.529 0.0034 0.0028 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(กร - 8831) 11 118 46.918 0.0036 0.0029 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(นค - 6455) 10 120 44.276 0.0038 0.0031 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(40 - 0407) 9 112 42.735 0.0039 0.0032 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(นค - 4172) 9 109 41.368 0.0040 0.0033 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถตู ้(นง - 3638) 8 105 39.842 0.0042 0.0034 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 9 232 52.047 0.0032 0.0027 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

รถ PPV (นค - 5892) 7 118 36.581 0.0046 0.0037 ไม่อยู่ในเกณฑ ์

  1.1.3 สมรรถนะเชิงเศรษฐกิจ (Economy Efficient)  

    จากการประเมินสมรรถนะเชิงเศรษฐกิจของยานพาหนะจํานวน 20 คนั โดยพิจารณาระยะ

ทางการใช้งานต่อปี (กม./ปี) ประสทิธภิาพเชื้อเพลงิ (กม./ลติร) และค่าใช้จ่ายเชื้อเพลงิต่อปี (บาท/ปี) พบว่าระบบ

ยานพาหนะมคีวามแตกต่างดา้นประสทิธภิาพอย่างชดัเจนตามประเภทและอายุการใชง้าน โดยประสทิธภิาพเชือ้เพลงิ   

มีค่าตัง้แต่ 4 .00 - 15 .87 กม./ลิตร สะท้อนความเหลื่อมล้ําของต้นทุนพลังงานต่อหน่วยบริการในระดับสูง                  
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กลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ ไดแ้ก่ มนิิบสั รถบสั และสองแถว 6 ลอ้ ซึง่มอีายุระหว่าง 14 - 27 ปี มปีระสทิธภิาพเชือ้เพลงิ

ตํ่าสุด (4.00 - 8.00 กม./ลติร) และก่อใหเ้กดิภาระค่าเชือ้เพลงิสูง โดยเฉพาะรถบสั 52 ทีนั่ง่ มค่ีาใชจ้่ายเชือ้เพลงิสงูถงึ 

144,418 บาท/ปี เน่ืองจากการใช้งานในระดับสูงควบคู่กับประสิทธิภาพที่ตํ่า สะท้อนภาวะเสื่อมประสิทธิภาพ            

เชิงเศรษฐกิจในช่วงปลายวงจรชีวิตทรพัย์สิน ขณะที่รถเก๋งอายุเกิน 20 ปี แม้มปีระสิทธิภาพเชื้อเพลิงค่อนข้างดี          

(12.05 - 12.99 กม./ลิตร) แต่มีระยะทางใช้งานตํ่ามาก (190 - 576 กม./ปี) จึงเข้าข่ายความไม่มีประสิทธิภาพ           

เชงิการจดัสรรทรพัยากร เน่ืองจากก่อใหเ้กดิตน้ทุนคงทีโ่ดยไม่ไดส้รา้งผลผลติการใชง้านอย่างเหมาะสม ในทางตรงกนัขา้ม 

รถเก๋งอายุ 7 - 8 ปี รถตู้ รถกระบะ และรถ PPV แสดงระดบัสมรรถนะเชงิเศรษฐกิจที่เหมาะสม โดยมปีระสทิธภิาพ

เชื้อเพลงิอยู่ในช่วง 12.99 - 15.87 กม./ลติร และมรีะยะทางใชง้านต่อปีมากกว่า 2,000 กโิลเมตรในหลายคนั สะทอ้น

ความคุ้มค่าทางพลงังานและการใช้ทรพัยากรอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะรถกระบะที่มีประสิทธิภาพสูงสุดที่       

15.87 กม./ลติร และรถ PPV ทีม่รีะยะทางใชง้านสงูสุด 3,474 กม./ปี (ตารางที ่3) 

ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะหส์มรรถนะเชงิเศรษฐกจิ (Economy Efficient) ของยานพาหนะทัง้ 20 คนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

อายุ  

(ปี) 

ระยะทาง 

(กม./ปี) 

ประสิทธิภาพ 

(กม./ลิตร) 

ค่าเชื้อเพลิง 

(บาท/ปี) 

มนิิบสั (40 - 0290) 24 1,762 4.00 130,779 

มนิิบสั (40 - 0603) 15 1,456 6.99 66,080 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 26 806 4.00 59,825 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 14 1,145 8.00 45,409 

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 18 2,417 5.00 144,418 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 27 1,560 5.00 93,242 

รถเก๋ง (กต - 2889) 23 576 12.05 14,316 

รถเก๋ง (กท - 2245) 21 190 12.99 4,375 

รถเก๋ง (ขม - 5061) 8 2,262 14.93 45,332 

รถเก๋ง (กบ - 8994) 7 2,665 14.93 53,372 

รถตู ้(40 - 9150) 13 3,040 12.99 70,076 

รถตู ้(นค - 8111) 13 2,379 12.99 54,826 

รถตู ้(นค - 7579) 12 2,588 12.99 59,655 

รถตู ้(กร - 8831) 11 2,893 12.99 66,682 

รถตู ้(นค - 6455) 10 2,266 12.99 52,218 

รถตู ้(40 - 0407) 9 2,091 12.99 48,196 

รถตู ้(นค - 4172) 9 2,513 12.99 57,936 

รถตู ้(นง - 3638) 8 2,342 12.99 53,980 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 9 2,780 15.87 52,534 

รถ PPV (นค - 5892) 7 3,474 14.08 73,839 
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  1.1.4 สมรรถนะเชิงส่ิงแวดล้อม (Eco-Efficient)  

    จากการประเมินสมรรถนะเชิงสิ่งแวดล้อมของยานพาหนะทัง้ 20 คัน โดยคํานวณปริมาณ      

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรูปคาร์บอนฟุตพริ้นต์ (kgCO₂eq/ปี) จากปริมาณการใช้เชื้อเพลิง (ลิตร/ปี) และ             

ค่า Emission Factor ตามประเภทเชื้อเพลงิ พบว่าระบบยานพาหนะก่อใหเ้กิดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรวมทัง้สิน้ 

110,105.63 kgCO2eq/ปี โดยมคีวามแตกต่างเชงิโครงสรา้งตามประเภทและอายุการใชง้าน กลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ 

ไดแ้ก่ มนิิบสั สองแถว 6 ล้อ และรถบสั ซึ่งมอีายุ 14 - 27 ปี เป็นแหล่งปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในรูปคาร์บอนฟุตพริน้ต์

หลกัของระบบ โดยเฉพาะรถมนิิบสัทะเบยีน 40 - 0290 และรถสองแถว 6 ล้อทะเบยีน 40 - 0237 มกีารปล่อยสูงสุด 

เท่ากบั 14,163.80 kgCO2eq/ปี หรอืคดิเป็นร้อยละ 12.87 ต่อคนั สะท้อนผลกระทบจากการใชเ้ชื้อเพลงิในระดบัสูง 

(5,285 ลิตร/ปี) ประกอบกับอายุการใช้งานที่มากกว่า 20 ปี ขณะที่รถบสั 52 ที่นัง่ และรถบสั 47 ที่นัง่ มีสดัส่วน         

การปล่อยรอ้ยละ 9.38 และ 8.19 ตามลําดบั แสดงใหเ้หน็ว่ากลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่เป็นแหล่งกําเนิดคาร์บอนหลกั

ขององค์กร ในทางตรงกนัขา้ม กลุ่มรถเก๋งมสีดัส่วนการปล่อยตํ่า โดยเฉพาะรถอายุเกิน 20 ปี ซึ่งมกีารปล่อยตํ่ากว่า 

1,200 kgCO2eq/ปี และมสีดัส่วนไม่ถงึรอ้ยละ 1 ต่อคนั เน่ืองจากมปีรมิาณการใชง้านตํ่า อย่างไรกต็าม รถเก๋งรุ่นใหม่        

(อายุ 7 - 8 ปี) มกีารปล่อยเพิม่ขึน้ตามระดบัการใชง้าน แมย้งัอยู่ในระดบัตํ่าเมื่อเทยีบกบัรถโดยสารขนาดใหญ่ สําหรบั

กลุ่มรถตู้ซึ่งมีจํานวนมากที่สุดในระบบ มีการปล่อยอยู่ในช่วง 4,314.80 - 6,273.88 kgCO2eq/ปี คิดเป็นร้อยละ         

3.92 - 5.70 ต่อคนั สะทอ้นระดบัการปล่อยปานกลางแต่มผีลกระทบรวมในระดบัสูงเน่ืองจากจาํนวนคนัทีม่าก ส่วนรถ

กระบะและรถ PPV มกีารปล่อย 4,708.76 และ 7,005.52 kgCO2eq/ปี ตามลําดบั โดยรถ PPV มสีดัส่วนสูงถงึรอ้ยละ 

6.36 เน่ืองจากระยะทางการใช้งานสูง แม้จะมีอายุเพียง 7 ปี โดยภาพรวมพบว่าปริมาณการปล่อยคาร์บอนมี

ความสมัพนัธโ์ดยตรงกบัปรมิาณการใชเ้ชือ้เพลงิ และมแีนวโน้มสงูในยานพาหนะทีม่อีายุการใชง้านมาก (ตารางที ่4) 

ตารางท่ี 4 ผลการคาํนวณค่าคารบ์อนฟุตพริน้ต ์(Carbon Footprint) ของยานพาหนะทัง้ 20 คนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) อายุ (ปี) 
เชื้อเพลิง 

(ลิตร/ปี) 

Emission 

Factor 

(kgCO2eq/ลิตร) 

Carbon 

Footprint 

(kgCO2eq/ปี) 

สดัส่วน 

(%) 

มนิิบสั (40 - 0290) 24 5,285 2.68 14,163.80 12.87 

มนิิบสั (40 - 0603) 15 4,122 2.68 11,046.96 10.03 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 26 5,285 2.68 14,163.80 12.87 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 14 3,743 2.68 10,031.24 9.11 

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 18 3,852 2.68 10,327.36 9.38 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 27 3,364 2.68 9,015.52 8.19 

รถเก๋ง (กต - 2889) 23 478 2.31 1,104.18 1.00 

รถเก๋ง (กท - 2245) 21 337 2.31 778.47 0.71 

รถเก๋ง (ขม - 5061) 8 1,515 2.31 3,499.65 3.18 

รถเก๋ง (กบ - 8994) 7 1,785 2.31 4,123.35 3.75 

รถตู ้(40 - 9150) 13 2,341 2.68 6,273.88 5.70 

รถตู ้(นค - 8111) 13 1,832 2.68 4,909.76 4.46 

รถตู ้(นค - 7579) 12 1,992 2.68 5,338.56 4.85 

รถตู ้(กร - 8831) 11 2,228 2.68 5,971.04 5.42 

รถตู ้(นค - 6455) 10 1,744 2.68 4,673.92 4.24 
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ตารางท่ี 4 ผลการคาํนวณค่าคารบ์อนฟุตพริน้ต ์(Carbon Footprint) ของยานพาหนะทัง้ 20 คนั (ต่อ) 

ประเภท 

(ทะเบียน) อายุ (ปี) 
เชื้อเพลิง 

(ลิตร/ปี) 

Emission 

Factor 

(kgCO2eq/ลิตร) 

Carbon 

Footprint 

(kgCO2eq/ปี) 

สดัส่วน 

(%) 

รถตู ้(40 - 0407) 9 1,610 2.68 4,314.80 3.92 

รถตู ้(นค - 4172) 9 1,935 2.68 5,185.80 4.71 

รถตู ้(นง - 3638) 8 1,803 2.68 4,832.04 4.39 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 9 1,757 2.68 4,708.76 4.28 

รถ PPV (นค - 5892) 7 2,614 2.68 7,005.52 6.36 

รวม 110,105.63 100.00 

หมายเหตุ : Emission Factor ดเีซล = 2.68 kgCO2eq/ลติร, เบนซนิ = 2.31 kgCO2eq/ลติร 

 1.1.5 สมรรถนะเชิงต้นทุน (Cost Efficient)  

   จากการวิเคราะห์สมรรถนะเชิงต้นทุนของยานพาหนะทัง้ 20 คัน โดยพิจารณาต้นทุนหลกั  

3 องค์ประกอบ ไดแ้ก่ ค่าเชื้อเพลงิ ค่าซ่อมบํารุง และค่าเสื่อมราคา เพื่อคํานวณต้นทุนรวมต่อปี (TAC) พบว่าต้นทุน

รวมของยานพาหนะทัง้หมดมมีลูค่า 2,720,539 บาท/ปี โดยมโีครงสรา้งตน้ทุนประกอบดว้ยค่าเชือ้เพลงิ 1,344,093 บาท     

ค่าเสื่อมราคา 842,308 บาท และค่าซ่อมบํารุง 534,138 บาท แสดงใหเ้หน็ว่าต้นทุนพลงังานเป็นภาระหลกัของระบบ 

รองลงมาคอืต้นทุนการถอืครองสนิทรพัย์และต้นทุนการบํารุงรกัษา เมื่อพจิารณาในระดบัรายคนั พบว่ารถทีม่ตี้นทุน

รวมต่อปีสูงทีสุ่ดคอื รถบสั 47 ทีนั่ง่ อายุ 27 ปี ม ีTAC เท่ากบั 253,027 บาท/ปี โดยมคี่าซ่อมบํารุงสูงถงึ 72,822 บาท 

และค่าเสื่อมราคา 86,963 บาท สะท้อนภาวะเสื่อมสภาพของทรพัย์สินในช่วงปลายอายุการใช้งาน รองลงมาคือ 

รถสองแถว 6 ล้อ อายุ 26 ปี มี TAC 237,153 บาท/ปี และรถมินิบสัอายุ 24 ปี มี TAC 225,192 บาท/ปี ซึ่งเป็น

ยานพาหนะอายุเกิน 20 ปี และมภีาระต้นทุนรวมในระดบัสูงทัง้จากค่าเชื้อเพลงิและค่าซ่อมบํารุง ในทางตรงกนัขา้ม 

กลุ่มรถเก๋งอายุเกนิ 20 ปีมตี้นทุนรวมตํ่ากว่า (24,342 - 42,483 บาท/ปี) เน่ืองจากมรีะดบัการใชง้านตํ่า แมจ้ะสะทอ้น

ความไม่มปีระสทิธภิาพเชงิการจดัสรรทรพัยากรในมติิการใช้ประโยชน์ ส่วนกลุ่มรถตู้ซึ่งมจีํานวนมากที่สุดในระบบ  

ม ีTAC อยู่ในช่วง 113,396-140,476 บาท/ปี โดยมค่ีาเสื่อมราคาคงที่เท่ากบั 52,000 บาท/ปี/คนั ขณะที่รถกระบะ 

และรถ PPV ม ีTAC 111,984 และ 129,339 บาท/ปี ตามลําดบั ซึ่งอยู่ในระดบัปานกลางเมื่อเทยีบกบัประสทิธภิาพ 

การใชง้าน (ตารางที ่5) 

ตารางท่ี 5 ผลการวเิคราะหส์มรรถนะเชงิตน้ทุน (Cost Efficient) และตน้ทุนรวมต่อปีของยานพาหนะทัง้ 20 คนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

อายุ 

(ปี) 

ค่าเชื้อเพลิง 

(บาท/ปี) 

ค่าซ่อมบาํรงุ 

(บาท/ปี) 

ค่าเส่ือมราคา 

(บาท/ปี) 

TAC  

(บาท/ปี) 

มนิิบสั (40 - 0290) 24 130,779 45,213 49,200 225,192 

มนิิบสั (40 - 0603) 15 66,080 28,400 52,000 146,480 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 26 59,825 38,928 138,400 237,153 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 14 45,409 22,100 65,000 132,509 

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 18 144,418 35,645 7,500 187,563 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 27 93,242 72,822 86,963 253,027 

รถเก๋ง (กต - 2889) 23 14,316 5,500 22,667 42,483 
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ตารางท่ี 5 ผลการวเิคราะหส์มรรถนะเชงิตน้ทุน (Cost Efficient) และตน้ทุนรวมต่อปีของยานพาหนะทัง้ 20 คนั (ต่อ) 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

อายุ 

(ปี) 

ค่าเชื้อเพลิง 

(บาท/ปี) 

ค่าซ่อมบาํรงุ 

(บาท/ปี) 

ค่าเส่ือมราคา 

(บาท/ปี) 

TAC  

(บาท/ปี) 

รถเก๋ง (กท - 2245) 21 4,375 8,300 11,667 24,342 

รถเก๋ง (ขม - 5061) 8 45,332 12,000 73,500 130,832 

รถเก๋ง (กบ - 8994) 7 53,372 8,500 34,500 96,372 

รถตู ้(40 - 9150) 13 70,076 18,400 52,000 140,476 

รถตู ้(นค - 8111) 13 54,826 16,200 52,000 123,026 

รถตู ้(นค - 7579) 12 59,655 15,800 52,000 127,455 

รถตู ้(กร - 8831) 11 66,682 17,100 52,000 135,782 

รถตู ้(นค - 6455) 10 52,218 14,800 52,000 119,018 

รถตู ้(40 - 0407) 9 48,196 13,200 52,000 113,396 

รถตู ้(นค - 4172) 9 57,936 16,500 52,000 126,436 

รถตู ้(นง - 3638) 8 53,980 15,000 60,714 129,694 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 9 52,534 18,200 41,250 111,984 

รถ PPV (นค - 5892) 7 73,839 21,000 34,500 129,339 

รวม 1,344,093 

 2.1 การศึกษาความคุ้มค่าด้านเศรษฐศาสตรวิ์ศวกรรม 

   2.1.1 การวิเคราะห์ค่าเส่ือมราคาและต้นทุนวงจรชีวิต (Depreciation & LCC) 

   การประเมินความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมของยานพาหนะทัง้ 20 คนั ดําเนินการ     

โดยวิเคราะห์ค่าเสื่อมราคาต่อปี (Depreciation), ต้นทุนรวมต่อปี (Total Annual Cost : TAC), ต้นทุนต่อระยะทาง         

(บาท/กม.) และมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value : NPV) ภายใต้อตัราคิดลดร้อยละ 5 ต่อปี เพื่อพิจารณา       

ความเหมาะสมในการใชง้านต่อหรอืการทดแทนในเชงิต้นทุนตลอดวงจรชวีติ (Life Cycle Cost : LCC) ผลการศกึษา

พบว่า ยานพาหนะทีม่อีายุเกนิ 20 ปีส่วนใหญ่มมีูลค่าปัจจุบนัสุทธติดิลบในระดบัสูง และมตี้นทุนต่อหน่วยการใชง้าน

เพิม่ขึน้อย่างมนัียสาํคญั โดยเฉพาะรถบสั 47 ทีนั่ง่ ทะเบยีน 40 - 0255 มมีลูค่าปัจจุบนัสุทธ ิตดิลบสงูสุดที ่-1,012,108 

บาท และม ีTAC สูงถงึ 253,027 บาท/ปี สะทอ้นภาระต้นทุนสะสมทีไ่ม่ก่อใหเ้กดิความคุม้ค่าในระยะยาว รองลงมาคอื

รถสองแถว 6 ล้อ ทะเบียน 40-0237 (NPV = -912,540 บาท; ต้นทุน 19.01 บาท/กม.) และรถมินิบสั ทะเบียน          

40 - 0290 (NPV = -876,920 บาท; ตน้ทุน 10.65 บาท/กม.) ซึง่ลว้นเป็นยานพาหนะอายุ 24 - 27 ปี และอยู่ในสถานะ  

ควรทดแทน นอกจากน้ี รถเก๋งอายุเกนิ 20 ปี แมม้ ีTAC ตํ่า แต่มตีน้ทุนต่อกโิลเมตรสูงมาก (20.77 - 30.22 บาท/กม.) 

และมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธติิดลบต่อเน่ือง แสดงให้เห็นว่าความไม่มปีระสิทธภิาพเชิงเศรษฐศาสตร์จากการใช้งานตํ่า 

และการกระจายต้นทุนคงทีต่่อหน่วยบรกิารทีสู่ง ในทางตรงกนัขา้ม ยานพาหนะอายุไม่เกนิ 15 ปี โดยเฉพาะกลุ่มรถตู้  

รถกระบะ และรถ PPV มีค่าเสื่อมราคาคงที่ในระดับเหมาะสม (ประมาณ 34,500–60,714 บาท/ปี) และมี TAC  

อยู่ในช่วง 113,396 - 140,476 บาท/ปี โดยไม่มีสญัญาณมูลค่าปัจจุบนัสุทธติิดลบในระดบัวิกฤต จึงอยู่ในสถานะ  

ใชง้านต่อ ไดอ้ย่างเหมาะสมในเชงิตน้ทุนตลอดวงจรชวีติ (ตารางที ่6) 
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ตารางท่ี 6 ผลการวเิคราะหค์่าเสื่อมราคา ตน้ทุนรวมต่อปี และมลูค่าปัจจุบนัสุทธขิองยานพาหนะทัง้ 20 คนั 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

ราคาซื้อ 

(บาท) 

ค่าเส่ือม/ปี 

(บาท) 

TAC 

(บาท/ปี) 

ต้นทุน 

(บาท/กม.) 

NPV (บาท) สถานะ 

มนิิบสั (40 - 0290) 1,200,000 49,200 225,192 10.65 -876,920 ควรทดแทน 

มนิิบสั (40 - 0603) 1,200,000 52,000 146,480 - - ตดิตาม 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0237) 3,200,000 138,400 237,153 19.01 -912,540 ควรทดแทน 

สองแถว 6 ลอ้ (40 - 0513) 1,500,000 65,000 132,509 - - ตดิตาม 

รถบสั 52 ทีนั่ง่ (40 - 0563) 900,000 7,500 187,563 - - ตดิตาม 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ (40 - 0255) 2,375,000 86,963 253,027 13.52 -1,012,108 ควรทดแทน 

รถเก๋ง (กต - 2889) 680,000 22,667 42,483 20.77 -165,932 ควรทดแทน 

รถเก๋ง (กท - 2245) 350,000 11,667 24,342 30.22 -94,888 ควรทดแทน 

รถเก๋ง (ขม - 5061) 882,000 73,500 130,832 - - ใชง้านต่อ 

รถเก๋ง (กบ - 8994) 414,000 34,500 96,372 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(40 - 9150) 780,000 52,000 140,476 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(นค - 8111) 780,000 52,000 123,026 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(นค - 7579) 780,000 52,000 127,455 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(กร - 8831) 780,000 52,000 135,782 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(นค - 6455) 780,000 52,000 119,018 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(40 - 0407) 780,000 52,000 113,396 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(นค - 4172) 780,000 52,000 126,436 - - ใชง้านต่อ 

รถตู ้(นง - 3638) 849,000 60,714 129,694 - - ใชง้านต่อ 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) 550,000 41,250 111,984 - - ใชง้านต่อ 

รถ PPV (นค - 5892) 414,000 34,500 129,339 - - ใชง้านต่อ 

 

 2.1.2 การวิเคราะห์ระยะเวลาคืนทุนและจดุคุ้มทุน (Payback Period & Break-Even Analysis) 

   การวิเคราะห์ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) และจุดคุ้มทุน (Break - Even Point) ได้

ดําเนินการกับยานพาหนะเป้าหมายที่มตี้นทุนวงจรชวีติสูงหรือมสีถานะ “ควรทดแทน” โดยเปรียบเทียบทางเลอืก     

การลงทุนใหม่กบัผลประหยดัตน้ทนุต่อปี ภายใตส้มมตฐิานตน้ทุนพลงังานและโครงสรา้งค่าใชจ้า่ยปัจจุบนั ผลการศกึษา

พบว่า สําหรบัรถเก๋งทะเบยีน กต - 2889 การเปลี่ยนเป็นรถยนตไ์ฟฟ้า (EV) ต้องใชเ้งนิลงทุนสุทธ ิ900,000 บาท และ

สามารถประหยดัตน้ทุนได ้89,463 บาทต่อปี คดิเป็นระยะเวลาคนืทุนประมาณ 10.1 ปี และลดต้นทุนไดร้อ้ยละ 82.15 

ขณะที่ทางเลือก Hybrid ใช้เงินลงทุน 700,000 บาท ประหยัดได้ 73,089 บาทต่อปี คืนทุนประมาณ 9.6 ปี                      

และลดต้นทุนได้ร้อยละ 60.79 จึงถือว่าทัง้สองทางเลือกมีความคุ้มค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ในระยะยาว อย่างไรก็ตาม 

สําหรบัรถเก๋งทะเบยีน กท - 2245 แมก้ารเปลี่ยนเป็น EV จะมศีกัยภาพคนืทุนใกล้เคยีงกนั (~10.1 ปี) แต่ความคุม้ค่า

จะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อมีระยะทางใช้งานมากกว่า 3,000 กิโลเมตรต่อปี เน่ืองจากปัจจุบนัมีการใช้งานตํ่ามาก จึงทําให้

ทางเลือก “Car Sharing” ซึ่งสามารถลดต้นทุนได้ร้อยละ 100 ของต้นทุนคงที่ เป็นทางเลือกที่เหมาะสมกว่าใน            

เชงิการจดัสรรทรพัยากร สําหรบัรถกระบะทะเบยีน ผฉ - 1068 การเปลี่ยนไปใช้เชื้อเพลงิ B20 แม้มเีงนิลงทุนเพยีง 

495,000 บาท แต่ใหผ้ลประหยดัต่อปีเพยีง 2,750 บาท ส่งผลใหม้รีะยะเวลาคนืทุนยาวถงึ 180 ปี และจุดคุม้ทุนสูงถึง         
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1,410,256 กโิลเมตร จงึไม่คุม้ค่าในเชงิเศรษฐศาสตรอ์ย่างชดัเจน ในทางตรงกนัขา้ม กลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ ไดแ้ก่ 

มินิบสั 40 - 0290 สองแถว 40-0237 และรถบสั 40 - 0255 เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนไปใช้ B20 หรือเทคโนโลยีที่มี

ประสิทธิภาพสูงขึ้น พบว่าสามารถประหยดัต้นทุนได้ปีละ 123,399 - 174,198 บาท คิดเป็นการลดต้นทุนร้อยละ          

53.25 - 66.92 และมีระยะเวลาคืนทุนประมาณ 5 - 8 ปี ซึ่งอยู่ในช่วงที่ยอมรบัได้ตามหลกัเศรษฐศาสตร์วิศวกรรม 

โดยเฉพาะเมื่อเทยีบกบัภาระตน้ทุนสะสมและค่า NPV ตดิลบของรถกลุ่มน้ีในระยะยาว (ตารางที ่7) 

ตารางท่ี 7 ผลการวเิคราะหร์ะยะเวลาคนืทุนและจุดคุม้ทุนของยานพาหนะเป้าหมาย 

ประเภท 

(ทะเบียน) 

ทางเลือก

ทดแทน 

เงินลงทุน

สุทธิ 

(บาท) 

ผล

ประหยดั/ปี 

(บาท) 

Payback 

Period 

(ปี) 

Break-

even 

(กม.) 

ลดต้นทุน 

(%) 

รถเก๋ง (กต - 2889) EV 900,000 89,463 ~10.10 - 82.15 

รถเก๋ง (กต - 2889) Hybrid 700,000 73,089 ~9.60 - 60.79 

รถเก๋ง (กท - 2245) EV 900,000 89,463 ~10.10 - 82.15 

รถเก๋ง (กท - 2245) Car Sharing - 24,342 - - 100.00 

รถกระบะ (ผฉ - 1068) B20 495,000 2,750 180.00 1,410,256 2.46 

มนิิบสั (40 - 0290) B20 3,500,000 174,198 ~5.00-8.00 - 66.92 

สองแถว (40 - 0237) B20 3,200,000 156,131 ~5.00-8.00 - 65.84 

2.2 ทางเลือกในการเปล่ียนผ่านและการวิเคราะห์การทดแทนทรพัยสิ์น 

  2.2.1 ความจาํเป็นในการทดแทนภายใตก้รอบ Triple Bottom Line 

  ผลการวเิคราะห์เชงิบูรณาการด้านต้นทุน สิง่แวดล้อม และความน่าเชื่อถือในการใช้งาน พบว่า

ยานพาหนะจํานวน 5 คนัที่มีอายุเกิน 20 ปีเข้าสู่ช่วงปลายของวงจรชวีิตทางเศรษฐกิจ (Economic End-of-Life)  

โดยมีต้นทุนซ่อมบํารุงและต้นทุนรวมต่อปี (TAC) สูงกว่าค่าเฉลี่ยของฝูงยานพาหนะ ประกอบกับมกีารปล่อยก๊าซ 

เรอืนกระจกรวมของทัง้ระบบ 110,105.63 kgCO2eq/ปี ซึ่งร้อยละ 92.56 มาจากรถดเีซล และร้อยละ 7.44 มาจาก 

รถเบนซนิ สะทอ้นโครงสรา้งการปล่อยทีก่ระจุกตวัในกลุ่มรถเชือ้เพลงิฟอสซลิ 

   เมื่อวเิคราะห์ตามแนวคดิ Triple Bottom Line พบว่า 1) มติเิศรษฐศาสตร์ (Profit) รถเก่ามอีตัรา

สิ้นเปลืองสูง ต้นทุนซ่อมบํารุงเพิ่มขึ้นตามอายุ และอะไหล่หายาก ส่งผลให้ต้นทุนเพิ่มขึ้นแบบก้าวกระโดด  

(Cost Escalation Phase) เกนิจุดเหมาะสมในการใชง้านตอ่ 2) มติสิิง่แวดลอ้ม (Planet) รถดเีซลมค่ีา Emission Factor 

สูงกว่าเบนซิน (2.68 เทยีบกบั 2.31 kgCO2eq/ลติร) จงึเป็นแหล่งปล่อยหลกั ขดัแย้งกบัเป้าหมาย SDGs เป้าหมาย    

ที ่11 และ 13 และ 3) มติกิารดาํเนินงานและสงัคม (People) รถเก่ามคีวามเสีย่งดา้นความปลอดภยัและความน่าเชื่อถอื 

เน่ืองจากขาดระบบความปลอดภยัสมยัใหม่ (เช่น ESC และ ABS รุ่นใหม่) อาจก่อให้เกดิความเสี่ยงต่อผู้ใชง้านและ

ภาพลกัษณ์องคก์ร 

 2.2.2 แนวทางการทดแทนตามกลุ่มยานพาหนะ 

 แนวทางที ่1 : การเปลีย่นรถเก๋งเบนซนิเป็น Hybrid หรอื EV 

 ผลการวเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบต้นทุนดาํเนินงาน (Operating Cost Analysis) ของรถเก๋งเบนซนิเดมิ

กับทางเลือกเทคโนโลยี Hybrid และรถยนต์ไฟฟ้า (EV) แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างอย่างมีนัยสําคัญใน                 

เชงิเศรษฐศาสตรว์ศิวกรรม โดยเฉพาะในมติขิองตน้ทนุพลงังานและค่าบํารุงรกัษา ซึง่เป็นองคป์ระกอบหลกัของต้นทุน

ผนัแปรต่อปี ตารางที ่8 แสดงใหเ้หน็ว่า EV สามารถลดต้นทุนดําเนินงานได้เฉลี่ยรอ้ยละ 82.15 ต่อปี ขณะที ่Hybrid   
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ลดไดร้อ้ยละ 60.79 เมื่อเทยีบกบัรถเบนซนิเดมิ ทัง้น้ี รถขนาดเลก็ใหผ้ลประหยดัสูงสุดในเชงิตวัเงนิ (89,463 บาท/ปี) 

สะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพของระบบขบัเคลื่อนไฟฟ้าในบริบทการใช้งานแบบเมือง (Urban Driving Cycle)           

แมก้ารลงทุนเริม่ตน้ของ EV จะสงูกว่า Hybrid และมรีะยะเวลาคนืทุนประมาณ 10 - 13 ปี ภายใตส้มมตฐิานอตัราคดิลด

รอ้ยละ 5 ต่อปี แต่เมื่อพจิารณาผลประโยชน์ทางออ้ม (Indirect Benefits) ไดแ้ก่ การสนับสนุนนโยบายส่งเสรมิยานยนต์

ไฟฟ้า การลดมลพษิทางอากาศในพืน้ที่เมอืง และการเสรมิสรา้งภาพลกัษณ์องค์กรสเีขยีว พบว่ามคีวามคุม้ค่าเชงิกล

ยุทธใ์นระยะยาว อย่างไรกต็าม การวเิคราะหค์วามไว (Sensitivity Analysis) ต่อระดบัการใชง้านระบุว่า รถทีม่รีะยะทาง

ใชง้านตํ่ากว่า 1,000 กโิลเมตรต่อปี จะไม่สามารถกระจายตน้ทุนคงทีไ่ดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ ดงันัน้ แนวทางทีเ่หมาะสม

ในกรณีดงักล่าวคอืการยกเลกิการถือครอง และใช้ระบบ Car Sharing แทน เพื่อลดต้นทุนรวมตลอดอายุการใชง้าน     

(Life-Cycle Cost) อย่างมปีระสทิธผิลสงูสุด 

ตารางท่ี 8 การเปรยีบเทยีบตน้ทุนดาํเนินงานระหว่างรถเก๋งเบนซนิเดมิกบัทางเลอืก Hybrid และ EV 

ประเภทรถ 

ต้นทุนเดิม 

(เบนซิน) 

(บาท/ปี) 

ต้นทุนใหม่ 

(ไฮบริด) 

(บาท/ปี) 

ต้นทุนใหม่ 

(EV) (บาท/ปี) 

การลดลงเฉล่ีย 

(ไฮบริด) 

การลดลงเฉล่ีย 

(EV) 

ขนาดใหญ่ 101,098 37,127 17,650 63,971 บาท 83,448 บาท 

ขนาดกลาง 67,557 35,035 15,500 32,522 บาท 52,057 บาท 

ขนาดเลก็ 102,963 29,874 13,500 73,089 บาท 89,463 บาท 

ค่าเฉล่ีย ลดลง 60.79% ลดลง 82.15% 

 แนวทางที ่2 : การเปลีย่นผ่านรถตู ้

 รถตู้ดีเซลในปัจจุบันมีต้นทุนรวมเฉลี่ย 87,977 บาทต่อปี และปล่อยก๊าซเรือนกระจกเฉลี่ย 

4,258.46 kgCO₂eq ต่อปี ซึ่งสะท้อนภาระทัง้ในมิติเศรษฐศาสตร์และสิ่งแวดล้อมอย่างมีนัยสําคัญ ทางเลือก             

ในการทดแทนประกอบด้วยการใช้เชื้อเพลิง B20 ระบบไฮบริด (Hybrid) และรถไฟฟ้า (EV) โดยผลการวเิคราะห์       

เชงิเปรยีบเทยีบพบว่า รถตู้ไฟฟ้า (EV) มศีกัยภาพสูงสุดในการลดต้นทุนดําเนินงานและการปล่อยคาร์บอน กล่าวคอื 

สามารถลดค่าใชจ้่ายไดร้อ้ยละ 74.53 และลดการปล่อย CO₂ ไดร้อ้ยละ 58.7 เมื่อเทยีบกบัรถดเีซลเดมิ อย่างไรกต็าม 

ดว้ยขอ้จาํกดัดา้นเงนิลงทุนเริม่ตน้ทีอ่ยูใ่นระดบัสงู ทาํใหร้ะยะเวลาคนืทุนภายใตก้รณีฐาน (Base Case Scenario) อยู่ที่

ประมาณ 21 ปี ซึ่งอาจยาวนานเมื่อเทยีบกบัอายุการใช้งานเชงิเศรษฐศาสตร์ของยานพาหนะ ทัง้น้ี หากพิจารณา     

ปัจจยัสนับสนุนเพิม่เตมิ เช่น เงนิอุดหนุนจากภาครฐั มาตรการลดหย่อนภาษ ีตลอดจนแนวโน้มราคาน้ํามนัทีม่ทีศิทาง

ปรับตัวสูงขึ้นในระยะยาว จะสามารถลดระยะเวลาคืนทุนลงเหลือประมาณ 12 - 15 ปี ส่งผลให้ทางเลือก EV               

มคีวามคุม้ค่าเพิม่ขึน้ในเชงิกลยุทธแ์ละสอดคลอ้งกบัเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกขององค์กรในระยะยาว 

ดงันัน้ จงึเสนอแนวทางแบบ Two-Track Approach กล่าวคอื ระยะสัน้ใหท้ดแทนดว้ย B20 หรอื Hybrid เพื่อใหเ้กดิ            

การลดต้นทุนและลดการปล่อยทนัทโีดยไม่เพิม่ภาระงบประมาณ ขณะเดยีวกนัควรทดลองใช้ EV อย่างน้อย 1 คนั      

ในลกัษณะ Pilot Project เพื่อประเมนิประสทิธภิาพเชงิปฏบิตักิาร ก่อนขยายผลในระยะกลางถงึยาว (ตารางที ่9) 
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ตารางท่ี 9 การเปรยีบเทยีบตน้ทุนและการลดการปล่อย CO₂ ของทางเลอืกสาํหรบัรถตู ้

ทางเลือกใหม ่ ราคาเฉล่ีย (บาท) ค่าใช้จ่ายรวม/ปี (บาท) ลดค่าใช้จ่าย ลด CO2 

B20 1,069,000 51,368 41.61% 15% (3,619 กก.เทยีบเทา่) 

ไฮบรดิ 1,690,000 45,285 48.06% 40.6% (2,525.4 กก.เทยีบเท่า) 

ไฟฟ้า (EV) 2,490,000 22,400 74.53% 58.7% (1,755.6 กก.เทยีบเท่า) 

 แนวทางที ่3: รถโดยสารขนาดใหญ่ (>20 ปี) เปลีย่นเป็น B20 

 กลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ที่มีอายุเกิน 20 ปี เป็นกลุ่มที่มีความจําเป็นต้องพิจารณาทดแทน 

เน่ืองจากมตี้นทุนรวมต่อปีในระดบัสูงและมกีารปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในปรมิาณมาก เมื่อพจิารณาขอ้มูลจากตารางที ่

10 พบว่า รถทัง้ 3 คนั ไดแ้ก่ มนิิบสั รถสองแถว 6 ลอ้ และรถบสั 47 ทีนั่ง่ มค่ีาใชจ้่ายรวมเดมิเท่ากบั 729,183 บาท/ปี 

และมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวม 38,747.93 kgCO2eq ต่อปี ภายใต้ทางเลือกในการเปลี่ยนผ่านโดยการใช้

เชื้อเพลงิไบโอดเีซล B20 ค่าใชจ้่ายรวมลดลงเหลอื 275,455 บาท/ปี ส่งผลใหป้ระหยดังบประมาณได ้453,728 บาท/ปี  

เมื่อพจิารณารายคนัพบว่า มนิิบสัมตี้นทุนลดลงจาก 260,293 บาท เหลอื 86,095 บาท/ปี รถสองแถว 6 ล้อ ลดลงจาก 

237,153 บาท เหลอื 81,022 บาท/ปี และรถบสั 47 ทีนั่ง่ ลดลงจาก 231,737 บาท เหลอื 108,338 บาท/ปี ขณะเดยีวกนั 

การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของรถทัง้สามคนัลดลงเหลือ 32,935.53 kgCO2eq ต่อปี หรือลดลงจากเดิม 5,812.40 

kgCO2eq ต่อปี ดงันัน้ ทางเลอืก B20 สามารถลดภาระตน้ทุนดาํเนินงานและลดผลกระทบดา้นสิง่แวดล้อมไดพ้ร้อมกนั 

โดยไม่ตอ้งลงทุนในโครงสรา้งพืน้ฐานใหม่เพิม่เตมิ และยงัคงสามารถใชร้ะบบยานพาหนะเดมิได ้ 

ตารางท่ี 10 การเปรยีบเทยีบตน้ทุนและการลดการปล่อย CO₂ สาํหรบัรถขนาดใหญ่เมื่อเปลีย่นเป็นไบโอดเีซล B20 

ประเภท

ยานพาหนะ 

ค่าใช้จ่ายเดิม/

ปี (บาท) 

CO₂ เดิม 

(kgCO₂eq) 

ค่าใช้จ่าย 

B20/ปี 

(บาท) 

CO₂ ลดลง 

(kgCO₂eq) 

ประหยดั/ปี 

(บาท) 

CO₂ B20 

(kgCO₂eq) 

มนิิบสั 260,293 13,838.12 86,095 2,075.82 174,198 11,762.30 

รถสองแถว 6 ลอ้ 237,153 13,838.12 81,022 2,075.82 156,131 11,762.30 

รถบสั 47 ทีนั่ง่ 231,737 11,071.69 108,338 1,660.76 123,399 9,410.93 

รวม 3 คนั 729,183 38,747.93 275,455 5,812.40 453,728 32,935.53 

 แนวทางการเปลีย่นผ่านในอนาคต (3 ระยะ) 

 จากการวิเคราะห์ต้นทุนตลอดวงจรชีวิต สมรรถนะเชิงสิ่งแวดล้อม และความคุ้มค่าการลงทุน     

การเปลี่ยนผ่านกองยานพาหนะควรดําเนินการแบบเป็นลําดับขัน้เพื่อลดความเสี่ยงด้านงบประมาณและ                

ความไม่แน่นอนของเทคโนโลย ีโดยในระยะที ่1 (ปัจจุบนั - 3 ปี) มุ่งทดแทนยานพาหนะทีม่ตีน้ทนุสงูและอายุเกนิเกณฑ์

ดว้ยทางเลอืกทีล่ดตน้ทุนและมลพษิไดท้นัท ีเช่น B20 และ Hybrid เพื่อสรา้งผลประหยดัเชงิงบประมาณและเสถยีรภาพ

การดําเนินงานในระยะสัน้ ระยะที ่2 (3 - 7 ปี) เน้นการประเมนิความเหมาะสมของ EV ควบคู่กบัการพฒันาโครงสรา้ง

พื้นฐานที่จําเป็น เช่น สถานีชาร์จ ระบบบรหิารจดัการพลงังาน และการวางแผนภาระไฟฟ้า รวมถึงติดตามแนวโน้ม

ต้นทุนเทคโนโลยแีละมาตรการสนับสนุนจากภาครฐั เพื่อเตรยีมความพรอ้มเชงิระบบสําหรบัการเปลี่ยนผ่านในระดบั     

ทีก่วา้งขึน้ และระยะที ่3 (7 - 10 ปี) ดาํเนินการเปลีย่นผ่านสู่ EV หรอืเทคโนโลยสีะอาดอื่นอย่างเป็นระบบตามรอบอายุ

สนิทรพัย์ (Lifecycle-Based Replacement) เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการใชเ้งนิลงทุน ลดการปล่อยคาร์บอนในระยะยาว 

และยกระดบัการบรหิารทรพัยส์นิสาธารณะใหส้อดคลอ้งกบัเป้าหมายความยัง่ยนื (ตารางที ่11) 
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ตารางท่ี 11 แผนการเปลีย่นผ่านเชงิยุทธศาสตรก์องยานพาหนะระยะ 3 ระยะ 

ระยะ ช่วงเวลา แนวทาง เป้าหมาย 
ระยะที ่1 ปัจจบุนั - 3 ปี ทดแทนดว้ย B20/Hybrid ลดตน้ทุนและมลพษิทนัท ี
ระยะที ่2 3 - 7 ปี ประเมนิ EV และโครงสรา้งพืน้ฐาน เตรยีมความพรอ้ม 
ระยะที ่3 7 - 10 ปี เปลีย่นสู่ EV/เทคโนโลยสีะอาด ความยัง่ยนืระยะยาว 

 

อภิปรายผล 
1. สมรรถนะและประสทิธภิาพของยานพาหนะในมหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีา 

ผลการวเิคราะห์สมรรถนะยานพาหนะทัง้ 4 มติ ิไดแ้ก่ สมรรถนะเชงิวศิวกรรม สถติวิศิวกรรม เศรษฐกจิ 

และสิง่แวดลอ้ม ชีใ้หเ้หน็ถงึความเสื่อมถอยของประสทิธภิาพทีม่นัียสาํคญัในกลุ่มยานพาหนะอายุสงู ดงัน้ี 

ดา้นสมรรถนะเชงิวศิวกรรม (Engine Efficiency) พบว่ายานพาหนะ 6 จาก 20 คนั มอีตัราการสิน้เปลอืง

เชื้อเพลิงเกินค่ามาตรฐาน โดยรถโดยสารขนาดใหญ่ที่มีอายุ 24 - 27 ปี เกินมาตรฐานสูงสุดถึงร้อยละ 74.80              

ผลดงักล่าวสอดคล้องกบั Gao et al. (2023) ทีพ่บว่ายานยนตส์นัดาปอายุเกนิ 15 ปีมปีระสทิธภิาพการเผาไหมล้ดลง 

อย่างมนัียสําคญั เน่ืองจากการเสื่อมสภาพของระบบเครื่องยนต์และชิ้นส่วนกล นอกจากนัน้ งานวจิยัน้ีคน้พบเพิม่เตมิ 

คือ ความเสื่อมประสิทธิภาพไม่ได้ขึ้นอยู่กับอายุการใช้งานเพียงตัวแปรเดียว แต่ยงัขึ้นอยู่กับประเภทการใช้งาน 

และลกัษณะภาระงาน เน่ืองจากรถตู้และรถกระบะทีม่อีายุ 9 - 13 ปียงัคงมสีมรรถนะอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน แสดงให้

เห็นว่าการบํารุงรักษาอย่างสมํ่าเสมอและลักษณะการใช้งานที่เหมาะสมสามารถชะลออตัราการเสื่อมสภาพของ

เครื่องยนตไ์ด ้ซึ่งสอดคล้องกบั Hamade (2025) ทีร่ะบุว่าอายุการใชง้านและตน้ทุนซ่อมบํารุงแตกต่างกนัตามประเภท

และรปูแบบการใชง้านของยานพาหนะ 

ด้านสถิติวิศวกรรม (Quali ty Control) การที่ดัชนีความสามารถของกระบวนการ (Cp, Cpk)  

ของยานพาหนะทุกคนัมค่ีาตํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน (< 1.33) อย่างมนัียสําคญั โดยมค่ีาอยู่ในช่วง 0.0018 - 0.0073 

สะท้อนให้เห็นถึงปัญหาเชิงระบบของการบริหารจดัการการใช้งานที่ขาดเสถียรภาพ ความผนัผวนของระยะทาง 

รายเดือนที่สูง โดยเฉพาะในกลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ สะท้อนถึงการขาดระบบวางแผนการจดัสรรยานพาหนะ       

ตามหลกัโลจสิตกิส์ ซึ่งสอดคล้องกบั Chiparo et al. (2022) ที่พบว่าองค์กรภาครฐัส่วนใหญ่ยงัขาดระบบการจดัสรร 

และควบคุมการใชง้านยานพาหนะอย่างเป็นระบบ ส่งผลใหเ้กดิการสญูเสยีประสทิธภิาพทางทรพัยากรในภาพรวม 

ด้านสมรรถนะเชิงเศรษฐกิจ (Economy Efficient) กลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่ที่มีอายุ 14 - 27 ปี 

มปีระสทิธภิาพเชือ้เพลงิตํ่าสุด (4.00 - 8.00 กม./ลติร) และก่อใหเ้กดิภาระค่าเชื้อเพลงิสูงถงึ 144,418 บาท/ปี ในกรณี

ของรถบสั 52 ที่นัง่ ขณะที่รถเก๋งอายุเกิน 20 ปีมรีะยะทางใช้งานตํ่ามาก (190 - 576 กม./ปี) ซึ่งสะท้อนความไม่มี

ประสทิธภิาพเชงิการจดัสรรทรพัยากรทีก่่อใหเ้กดิตน้ทุนคงทีโ่ดยไมไ่ดส้รา้งผลผลติการใชง้านอย่างเหมาะสม สอดคลอ้ง

กบัแนวคดิของ Festus and Edokpia (2025) เรื่องตน้ทุนแฝงในยานพาหนะทีผ่่านจุดคุม้ทุนของวงจรชวีติ 

ดา้นสมรรถนะเชงิสิง่แวดลอ้ม (Eco-Efficient) การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรวม 110,105.63 kgCO2eq ต่อปี 

โดยกลุ่มรถโดยสารขนาดใหญ่เป็นแหล่งปล่อยหลกั สอดคล้องกบั Laoonual & Nantasaksiri (2025) ที่ชี้ให้เห็นว่า

ยานพาหนะดเีซลขนาดใหญ่เป็นปัจจยัหลกัของการปล่อยมลพษิในภาคขนส่งของประเทศไทย และขดัต่อเป้าหมาย

นโยบาย EV 30@30 และ SDGs ขอ้ที ่11 และ 13  
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2.  ความคุม้ค่าดา้นเศรษฐศาสตรว์ศิวกรรมในการตดัสนิใจทดแทนยานพาหนะ 

 การวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์วศิวกรรมแสดงใหเ้หน็ถงึความไม่คุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์

ของยานพาหนะอายุสงูในทุกมติขิองการวเิคราะห ์ดงัน้ี 

 การวเิคราะห์ต้นทุนวงจรชวีติ (LCC) และค่าเสื่อมราคา พบว่ายานพาหนะทีม่อีายุเกิน 20 ปีมมีูลค่า

ปัจจุบันสุทธิ (NPV) ติดลบในระดับสูง สูงสุดที่ -1,012,108 บาท (รถบัส 47 ที่นัง่) และมีต้นทุนต่อกิโลเมตรสูง  

(13.52 - 30.22 บาท/กม.) ผลดงักล่าวสอดคล้องกบั Oyinade (2025) ที่ยนืยนัว่าการวเิคราะห์ NPV เป็นเครื่องมอื

สําคญัในการระบุจุดที่ต้นทุนสะสมของการใช้งานต่อเกินกว่าต้นทุนการลงทุนในสินทรพัย์ใหม่ และสอดคล้องกับ 

Redmer (2022) ทีแ่นะนําใหป้ลดระวางยานพาหนะเมื่ออายุครบ 8 - 12 ปีเพื่อหลกีเลี่ยงช่วงระยะเวลาการเพิม่ขึน้ของ

ตน้ทุน จากการซ่อมบํารุงเพิม่ขึน้แบบกา้วกระโดด 

 การวิเคราะห์ระยะเวลาคืนทุนและจุดคุ้มทุน (Payback Period & Break-even) ของทางเลือก          

การทดแทนขึ้นอยู่กับความสอดคล้องระหว่างเทคโนโลยีกับลกัษณะการใช้งานจริงของยานพาหนะแต่ละประเภท 

กล่าวคอื รถเก๋งที่เปลี่ยนเป็น EV มรีะยะเวลาคนืทุนประมาณ 10.1 ปี ซึ่งอยู่ในระดบัที่ยอมรบัได้ทางเศรษฐศาสตร์ 

สอดคล้องกับ Woody et al. (2024) ที่ยืนยนัว่า EV มีต้นทุนรวมตํ่ากว่าในระยะยาวแม้มรีาคาเริ่มต้นสูง ในขณะที ่     

การเปลี่ยนรถกระบะเป็น B20 กลบัมรีะยะเวลาคนืทุนยาวถึง 180 ปี เน่ืองจากผลประหยดัต่อปีมเีพยีง 2,750 บาท        

ซึ่งไม่เพยีงพอต่อการคนืเงนิลงทุน 495,000 บาท ผลดงักล่าวชี้ให้เห็นว่าการนําเทคโนโลยพีลงังานทางเลอืกมาใช้     

โดยไม่พิจารณาระดับการใช้งาน (Utilization Rate) และลักษณะการเดินทางที่แท้จริงของยานพาหนะแต่ละคนั         

อาจนําไปสู่การตดัสนิใจทีไ่ม่มปีระสทิธภิาพทางเศรษฐศาสตรไ์ด ้

นอกจากน้ี ผลการวเิคราะหย์งัสนับสนุนแนวคดิของ Oyinade (2025) ทีว่่าการตดัสนิใจเกี่ยวกบัสนิทรพัย์

ถาวรควรคํานึงถึงต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของมากกว่าต้นทุนลงทุนเริ่มต้นเพียงอย่างเดียว โดยงานวิจัยน้ี 

ยังแสดงให้เห็นเพิ่มเติมว่าหากนําต้นทุนภายนอก จากการปล่อยมลพิษมาบูรณาการเข้ากับการวิเคราะห์ต้นทุน 

วงจรชวีติ ความคุ้มค่าของการทดแทนด้วยยานยนต์สะอาดจะยิง่ชดัเจนมากขึ้น ซึ่งเป็นมิติที่มคีวามสําคญัอย่างยิง่

สาํหรบัองคก์รภาครฐัทีม่พีนัธกจิดา้นความยัง่ยนื 

3.  ทางเลอืกทีเ่หมาะสมในการทดแทนทรพัยส์นิดา้นยานยนต ์

 การวเิคราะหก์ารทดแทนทรพัย์สนิชี้ใหเ้หน็ว่าไม่มทีางเลอืกใดทีเ่หมาะสมกบัยานพาหนะทุกประเภท  

แต่จาํเป็นตอ้งพจิารณาเป็นรายกลุ่มตามบรบิทการใชง้านและขอ้จาํกดัทางการเงนิ 

 ทางเลือก EV และ Hybrid สําหรบัรถเก๋ง ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่า EV สามารถลดต้นทุน

ดาํเนินงานไดเ้ฉลี่ยรอ้ยละ 82.15 ขณะที ่Hybrid ลดไดร้อ้ยละ 60.79 สอดคล้องกบั Electrification Coalition & Atlas 

Public Policy (2021) และ Kulkolkarn (2025) ทีย่นืยนัว่าโครงสรา้งเครื่องยนตไ์ฟฟ้าทีเ่รยีบง่ายกว่าทาํใหค่้าซ่อมบํารุง

ตํ่ากว่ายานยนต์สนัดาปอย่างมนัียสําคญั อย่างไรกต็าม งานวจิยัน้ียงัพบว่ารถเก๋งทีม่รีะยะทางใชง้านตํ่ากว่า 1,000 กม./ปี 

แม้จะเปลี่ยนเป็น EV ก็ไม่สามารถกระจายต้นทุนคงที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนัน้ทางเลือก Car Sharing  

จงึเหมาะสมกว่าในเชงิเศรษฐศาสตร ์ 

 ทางเลือก EV สําหรบัรถตู้ด้วยแนวทาง Two-Track Approach ผลการวิเคราะห์พบว่ารถตู้ EV 

สามารถลดตน้ทุนไดร้อ้ยละ 74.53 และลดการปล่อย CO2 ไดร้อ้ยละ 58.7 สอดคลอ้งกบั Furch et al. (2022) ทีย่นืยนั

ว่าต้นทุนรวมของ EV ตํ่ากว่าในระยะยาว อย่างไรก็ตาม ระยะเวลาคนืทุนที่ยาวถงึ 21 ปีภายใต้ Base Case เป็น

ข้อจํากัดสําคัญ งานวิจัยน้ีจึงนําเสนอแนวทาง Two-Track Approach คือใช้ B20 หรือ Hybrid ในระยะสัน้                 

เพื่อสรา้งผลประหยดัทนัท ีควบคู่กบัการทดลอง EV แบบ Pilot Project เพื่อประเมนิประสทิธภิาพก่อนขยายผล ซึ่งถอื

เป็นกรอบการตดัสนิใจเชงิปฏบิตัทิีส่มดุลระหว่างความคุม้ค่าระยะสัน้และเป้าหมายความยัง่ยนืระยะยาว 
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 ทางเลือกไบโอดีเซล B20 สําหรับรถโดยสารขนาดใหญ่ จากผลการวิเคราะห์พบว่า การเปลี่ยน         

รถโดยสารขนาดใหญ่ทีม่อีายุเกนิ 20 ปีทัง้ 3 คนั ไปใชเ้ชือ้เพลงิไบโอดเีซล B20 สามารถลดตน้ทุนดาํเนินงานไดร้อ้ยละ     

53 - 67 คดิเป็นเงนิทีป่ระหยดัไดร้วม 453,728 บาท/ปี และยงัลดการปล่อย CO2 ไดร้อ้ยละ 15 โดยไม่จาํเป็นตอ้งลงทุน

โครงสร้างพื้นฐานเพิม่เติมแต่อย่างใด ซึ่งถือเป็นขอ้ได้เปรยีบสําคญัเมื่อเทยีบกบัการเปลี่ยนเป็น EV ที่ยงัมขีอ้จํากดั 

ทัง้ด้านราคาและความพร้อมของสถานีชาร์จในบรบิทของมหาวทิยาลยั สอดคล้องกบัที ่Laoonual & Nantasaksiri 

(2025) ระบุว่าเชื้อเพลงิชวีภาพเป็นทางเลอืกเชื่อมช่วงเปลี่ยนผ่าน (Bridge Solution) ทีเ่หมาะสมสําหรบัยานพาหนะ

ขนาดใหญ่ในระยะทีเ่ทคโนโลย ีEV ขนาดใหญ่ยงัไม่แพร่หลายในประเทศไทย 

 กรอบการตัดสินใจแบบบูรณาการ ของงานวิจยัน้ีคือการพฒันากรอบการตัดสินใจแบบบูรณาการ  

ทีพ่จิารณาปัจจยัทัง้ 3 มติ ิไดแ้ก่ เศรษฐศาสตร ์สิง่แวดลอ้ม และการปฏบิตักิาร ซึง่สอดคลอ้งกบัแนวทาง Triple Bottom 

Line ที่ Akkermans et al. (2024) เสนอว่าการบรหิารสนิทรพัย์ยานยนต์สมยัใหม่ต้องพจิารณาทัง้มติิกําไร (Profit) 

สิง่แวดล้อม (Planet) และคน (People) พร้อมกนั เพื่อใหก้ารตดัสนิใจสอดคล้องกบัเป้าหมายการพฒันาทีย่ ัง่ยนืของ

องคก์รในระยะยาว 

 

สรปุและข้อเสนอแนะ 

1.  สรปุผลการวิจยั 

 การวจิยัน้ีประยุกต์ใชห้ลกัเศรษฐศาสตร์วศิวกรรมวเิคราะห์ยานพาหนะ 20 คนัของมหาวทิยาลยัราชภฏั

นครราชสีมา  พบว่ ายานพาหนะที่มีอายุ เกิน  20 ปีจํ านวน 5 คัน  มีสมรรถนะตํ่ ากว่ า เกณฑ์ ในทุ กมิติ                                 

ทัง้อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิทีเ่กนิมาตรฐานสูงสุดรอ้ยละ 74.80 ดชันี Cp และ Cpk ทีต่ํ่ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน และ

การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกรวม 110,105.63 kgCO₂eq ต่อปี ในดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์ยานพาหนะกลุ่มน้ีมี

ต้นทุนรวมสูงถงึ 2.72 ล้านบาทต่อปี และมมีูลค่าปัจจุบนัสุทธติดิลบสูงสุดถงึ -1,012,108 บาท ซึง่ยนืยนัว่าการใชง้าน

ต่อไปไม่มคีวามคุม้ค่าและควรไดร้บัการทดแทนโดยเร่งด่วน สาํหรบัทางเลอืกการทดแทนทีเ่หมาะสม งานวจิยัน้ีเสนอว่า 

รถเก๋งที่มีระยะทางใช้งานสูงควรเปลี่ยนเป็น EV หรือ Hybrid ที่ลดต้นทุนได้ร้อยละ 82.15 และ 60.79 ตามลําดับ  

รถตูค้วรใชแ้นวทาง Two-Track Approach โดยเริม่จาก B20 หรอื Hybrid แลว้ขยายผลสู่ EV ในระยะกลางทีล่ดต้นทุน

ไดร้อ้ยละ 74.53 รถโดยสารขนาดใหญ่ควรเปลี่ยนเป็นไบโอดเีซล B20 ทีล่ดต้นทุนไดร้อ้ยละ 53 - 67 โดยไม่ตอ้งลงทุน

โครงสรา้งพื้นฐานเพิม่ และยานพาหนะทีม่รีะยะทางใชง้านตํ่ามากควรยกเลกิการถือครองและใชร้ะบบ Car Sharing 

แทน ในดา้นการนําผลการวจิยัไปใชป้ระโยชน์ กรอบการตดัสนิใจแบบบูรณาการทีพ่ฒันาขึน้สามารถนําไปใชไ้ดใ้น 3 

ระดบั ไดแ้ก่ ระดบัองค์กร ผูบ้รหิารมหาวทิยาลยัสามารถนําไปกําหนดนโยบายการทดแทนยานพาหนะทีม่หีลกัเกณฑ์

ชดัเจน โปร่งใส และตรวจสอบได ้แทนการใชดุ้ลพนิิจส่วนบุคคล ระดบัภาคส่วน สถาบนัการศกึษา โรงพยาบาล และ

หน่วยงานราชการที่มีกองยานพาหนะสามารถนําแบบจําลอง น้ี ไปประยุกต์ ใช้ในบริบทของตนเองได้   

และระดบันโยบาย ผลการวจิยัใหข้อ้มูลเชงิประจกัษ์สําหรบัหน่วยงานทีเ่กี่ยวขอ้งในการออกแบบมาตรการสนับสนุน 

การเปลีย่นผ่านสู่ยานยนตส์ะอาดในภาครฐัใหส้อดคลอ้งกบันโยบาย EV 30@30 และเป้าหมาย SDGs ขอ้ที ่11 และ 13 

คุณูปการสําคญัของงานวิจยัน้ีอยู่ที่การบูรณาการเครื่องมอืวิเคราะห์หลายศาสตร์เขา้ด้วยกันเป็นครัง้แรกในบรบิท

องค์กรภาครัฐไทย ทัง้ดัชนีความสามารถกระบวนการ (Cp, Cpk) คาร์บอนฟุตพริ้นต์ ต้นทุนวงจรชีวิต (LCC)  

และมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ภายใต้กรอบเดียวกัน ซึ่งช่วยให้การตัดสินใจทดแทนสินทรัพย์มีความรอบด้าน 

และเป็นระบบมากกว่าการวเิคราะห์เพยีงมติิใดมติิหน่ึง และยงัเป็นต้นแบบสําหรบังานวจิยัด้านการบรหิารสนิทรพัย ์

ยานยนตใ์นองคก์รภาครฐัต่อไป 
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2. ข้อเสนอแนะ 

  2.1  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

  มหาวิทยาลยัควรกําหนดนโยบายการทดแทนยานพาหนะเป็นลายลกัษณ์อกัษร โดยใช้เกณฑ์ที่วดัได้จรงิ 

ไดแ้ก่ อายุการใชง้าน อตัราการสิน้เปลอืงเชื้อเพลงิ ค่าบํารุงรกัษา และมูลค่าปัจจุบนัสุทธ ิเพื่อใหก้ารตดัสนิใจโปร่งใส

และตรวจสอบได ้พรอ้มกําหนดใหย้านยนตไ์ฟฟ้าหรอืพลงังานทางเลอืกเป็นทางเลอืกหลกัในการจดัซื้อใหม่ และบูรณา

การการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นต์เข้าในกระบวนการจัดซื้อจัดจ้าง เพื่อให้สอดคล้องกับนโยบาย EV 30@30  

และเป้าหมาย SDGs ขอ้ที ่11 และ 13 

  2.2  ข้อเสนอแนะในการนําไปใช้ 

  ระยะสัน้ (1 - 2 ปี) เร่งทดแทนยานพาหนะ 5 คนัทีอ่ายุเกนิ 20 ปี โดยรถเก๋งทีใ่ชง้านสงูเปลีย่นเป็น EV 

รถตู้และรถโดยสารขนาดใหญ่เปลี่ยนเป็น B20 หรอื Hybrid พรอ้มลงทุนสถานีชาร์จอย่างน้อย 2 - 3 จุด และนําระบบ

ฐานข้อมูล Physical Condition of Replacement ไปใช้จริง ระยะกลาง (3 - 5 ปี) ขยายผลสู่ EV ทัง้หมด ยกเลิก 

การถอืครองยานพาหนะทีใ่ชง้านตํ่ากว่า 1,000 กม./ปี และพฒันาระบบวางแผนการใชง้านตามหลกัโลจสิตกิส ์ระยะยาว 

(6 - 10 ปี) เปลีย่นผ่านรถโดยสารขนาดใหญ่สู่เทคโนโลยสีะอาด มุ่งสู่กองยานพาหนะไรม้ลพษิรอ้ยละ 100 

 2.3  ข้อเสนอแนะในการวิจยัครัง้ต่อไป 

  ควรศึกษาความเป็นไปได้ของการติดตัง้โซลาร์เซลล์ร่วมกับสถานีชาร์จเพื่อลดต้นทุนพลงังาน EV 

วิเคราะห์ผลกระทบด้านสุขภาพและสงัคมจากการลดมลพษิเพื่อคํานวณต้นทุนภายนอก (External Cost) ที่แท้จรงิ 

ขยายกรอบการวจิยัไปยงัหน่วยงานภาครฐัอื่นเพื่อสรา้ง Benchmark ระดบัชาต ิพฒันาแบบจาํลองการวเิคราะหค์วามไว 

(Sensitivity Analysis) ต่อความผันผวนของราคาเชื้อเพลิงและมาตรการอุดหนุนภาครัฐ และติดตามประเมิน              

ผลหลงัการทดแทนจรงิ (Post-Implementation Evaluation) เพื่อปรบัปรุงแบบจาํลองใหแ้ม่นยาํยิง่ขึน้ 
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