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Abstract 
The objective of this study was to investigate the demand for service and the worthiness of 

investment in the electric taxi service business under the Taxi VIP project by the Department of 
Land Transport. This study was conducted by estimating the demand equation, price elasticity of 
demand, and income elasticity of demand. Primary data was collected from the sample of 400 
electric taxi consumers through interviews. To assessing the worthiness of investment, cost-benefit 
analysis was conducted based on the secondary data on the operations of the electric taxi service 
business. The results of this study indicated that using the electric taxi service had a high price 
elasticity of demand and income elasticity of demand. The findings indicated that the foresaid 
electric taxi service is luxury goods with a high substitution rate.  In addition, the project is worth 
investing as reflected by financial ratios as follows: a net present value (NPV) of 12.76 million 
baht, an internal rate of return (IRR) of 16.95%, and a payback period within 6 years and 10 months. 
Moreover, in this project, positive externalities could help reduce greenhouse gas. 

(Total 124 pages) 
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บทที่ 1 
 

บทน ำ 
 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 
เป็นท่ีทราบกันดีอยู่แลว้ว่าปัจจุบันการพฒันาด้านเศรษฐกิจและสังคมเจริญพฒันาเพิ่ม

ยิง่ขึ้นประชากรโลกท่ีมีจ านวนเพิ่มสูงขี้น ปริมาณความตอ้งการพลงังานน ้าและอาหารพุ่งสูงขึ้นอย่าง
ต่อเน่ือง (เชลล์ (ประเทศไทย), 2564) กระทบไปถึงการคมนาคมบททอ้งถนนเน่ืองจากจ านวน
รถยนตท่ี์เพิ่มขึ้น ประเทศไทยก็เช่นกนั ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี 1.1 

 

 
รูปท่ี 1.1 แสดงจ านวนรถท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวา่ดว้ยรถยนต ์ทัว่ราชอาณาจกัร ณ วนัท่ี 31 

ธนัวาคม ปี พ.ศ. 2553 - 2562 
ท่ีมา:  กระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางบก, 2563
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จากรูปท่ี 1.1 จะเห็นได้ว่า จ านวนรถท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทั่ว
ราชอาณาจกัร ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม ปี พ.ศ. 2553 – 2562 มีแนวโนม้เพิ่มสูงขึ้น ท าใหต้อ้งใชพ้ลงังาน
มากขึ้นเพื่อใชเ้ป็นเช้ือเพลิงส าหรับการขนส่งส าหรับประชากรท่ีเพิ่มขึ้นและมีมาตรฐานความเป็นอยู่
ท่ีสูงขึ้น ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี 1.2 

 

 
รูปท่ี 1.2 แสดงปริมาณการใชผ้ลิตภณัฑน์ ้ามนั การคมนาคมขนส่ง พ.ศ. 2553 - 2562 
ท่ีมา:  กระทรวงพลงังาน กรมพฒันาพลงังานทดแทนและอนุรักษพ์ลงังาน, 2563 

 
จากรูปท่ี 1.2 จะเห็นไดว้่าปริมาณการใชผ้ลิตภณัฑน์ ้ ามนั การคมนาคมขนส่ง พ.ศ. 2553 – 

2562 แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น ขณะท่ีปริมาณการใช้น ้ ามนัเพิ่มขึ้นมากกว่าท่ีผลิตและกลัน่ได ้  เว็บไซต์
ข่าวยูเอสเอทูเดย ์รายงานเม่ือวนัท่ี 28 มิถุนายน 2557 ว่า บีพี (BP) บริษทัผลิตและส ารวจปิโตรเลียม
รายใหญ่ของโลก ได้เปิดเผยขอ้มูลถึงจ านวนน ้ ามนัท่ียงัคงเหลืออยู่บนโลก แต่ด้วยการใช้งานใน
ระดบัน้ี ก็มีโอกาสท่ีน ้ามนัจะหมดโลกภายใน 53.3 ปี  (กระปุกดอทคอม, 2557) 

 
จากการใช้รถยนต์พลงังานน ้ ามนั การเผาไหมจ้ากพลงังานน ้ ามนัท าให้เกิดมลพิษต่าง ๆ 

มากมาย เช่น ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) ก๊าซออกไซดข์องไนโตรเจน (NOx) เกิดการสร้างก๊าซ
เรือนกระจก (Greenhouse Gas) ท าให้เกิดภาวะโลกร้อนหรือภาวะเรือนกระจก (Greenhouse Effect) 
คือ ภาวะท่ีชั้นบรรยากาศของโลกกระท าตวัเสมือนกระจก ท่ียอมใหรั้งสีคล่ืนสั้นผา่นลงมายงัผิวโลก
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ได ้แต่จะดูดกลืนรังสีคล่ืนยาวช่วงอินฟราเรดท่ีแผอ่อกจากพื้นผิวโลกเอาไว ้จากนั้นก็จะคายพลงังาน
ความร้อน ให้กระจายอยู่ภายใน ชั้นบรรยากาศและพื้นผิวโลก จึงเปรียบเสมือนกระจกท่ีปกคลุมผิว
โลกใหมี้ภาวะสมดุลทางอุณหภูมิ และเหมาะสมต่อส่ิงมีชีวิตบนผิวโลก แต่ในปัจจุบนัมีก๊าซบางชนิด
สะสมอยูใ่นชั้นบรรยากาศมากเกินสมดุล ซ่ึงก๊าซเหล่าน้ีสามารถดูดกลืนรังสีคล่ืนยาวช่วงอินฟราเรด
และคายพลงังานความร้อนไดดี้พื้นผิวโลกและชั้นบรรยากาศ จึงมีอุณหภูมิสูงขึ้นส่งผลกระทบต่อ
สภาพภูมิอากาศของโลก และส่ิงมีชีวิตพื้นผิวโลกอย่างมากมาย  (กรมอุตุนิยมวิทยา) ไม่ว่าจะเป็น
ระดบัน ้าทะเลเพิ่มสูงขึ้นเน่ืองจากธารน ้าแขง็ท่ีก าลงัละลาย และอุณหภูมิทัว่โลกท่ีก าลงัสูงขึ้นจากการ
ขยายตวัทางความร้อนของน ้ าในมหาสมุทร ก๊าซเรือนกระจกท่ีถูกปล่อยออกมามหาศาลจากชั้นดิน
เยือกแข็ง และป่าท่ีก าลงัตาย มีความเส่ียงมากขึ้นท่ีจะเกิดสภาพอากาศรุนแรง เช่น คล่ืนความร้อน 
ความแห้งแลง้ และ น ้ าท่วม พืดน ้ าแข็งบนเกาะกรีนแลนด์และทวีปแอนตาร์กติกาก าลงัละลาย หาก
ไม่ควบคุม ความร้อนท่ีเกิดจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอาจจุดชนวนให้เกิดการละลายของพืด
น ้ าแข็งทั้งหมดในเกาะกรีนแลนด์ในอีกไม่ก่ีทศวรรษขา้งหน้า ซ่ึงจะท าให้ระดับน ้ าทะเลเพิ่มขึ้น
สูงสุดถึง 7 เมตรเป็นเวลาหลายทศวรรษ มีหลักฐานใหม่ท่ีแสดงว่าอัตราของการไหลลงต ่าของ
น ้ าแข็งในทวีปแอนตาร์กติกาแสดงถึงภาวะเส่ียงท่ีจะละลายทั้งหมด กระแสน ้ าอุ่นในมหาสมุทร
แอตแลนติกท่ีไหลชา้ลง เปล่ียนทิศทาง หรือ หยุดไหล ซ่ึงส่งผลกระทบอย่างสูงในยโุรป และท าให้
ระบบการไหลเวียนของมหาสมุทรผิดปกติ หายนะจากการปล่อยก๊าซมีเทนอย่างมหาศาลจาก
มหาสมุทร ซ่ึงท าใหก้๊าซมีเทนในบรรยากาศเพิ่มขึ้นอยา่งรวดเร็ว และส่งผลใหโ้ลกร้อนขึ้น  (กรีนพีซ 
(ประเทศไทย))และยงัก่อใหเ้กิดมลพิษทางอากาศ ซ่ึงเป็นอนัตรายต่อร่างกายมนุษย ์ 

 
เม่ือ 16 สิงหาคม 2561 ณ กรมการขนส่งทางบก นายสมศกัด์ิ ห่มม่วง รองปลดักระทรวง

คมนาคม พร้อมด้วยนายสนิท พรหมวงษ์ อธิบดีกรมการขนส่งทางบก , นายศุภจิตร สิงหนุ รอง
ผูอ้  านวยการฝ่ายบริหารการขนส่ง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน), ดร. ยศพงษ์ ลออนวล นายกสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย , นายสรยุทธ เพ็ชรตระกูล 
กรรมการบริษทั บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั และนายอภิชาติ ลีนุตพงษ ์กรรมการบริหาร บริษทั ไรเซน 
เอนเนอร์จี จ ากดั แถลงข่าวเปิดตวั อีวี แทก็ซ่ี วีไอพี ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่ง
ทางบก เพื่อยกระดบัการใหบ้ริการรถแทก็ซ่ีทดัเทียมมาตรฐานสากล โดยใชย้านยนตไ์ฟฟ้า บีวายดี อี
ซิกซ์ (BYD e6) ท่ีขบัเคล่ือนดว้ยก าลงัไฟฟ้าร้อยเปอร์เซ็นต ์ 

 
นายสมศกัด์ิ ห่มม่วง รองปลดักระทรวงคมนาคม กล่าววา่ กระทรวงคมนาคมมีแนวทางใน

การขบัเคล่ือนส่งเสริมการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าให้สูงขึ้นตามนโยบายของรัฐบาล โดยท่ีผ่านมากรมการ
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ขนส่งทางบกไดอ้อกประกาศ เร่ือง ก าหนดก าลงัของมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีใช้ขบัเคล่ือนตามกฎหมายว่า
ดว้ยรถยนต์ และแนวทางการใช้รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กอย่างปลอดภยั ซ่ึงท าให้เกิดการขบัเคล่ือน
สนบัสนุนการเติบโตของของยานยนตไ์ฟฟ้า และกระทรวงคมนาคมยงัไดเ้ร่งผลกัดนัให้เกิดการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ท าให้การเปิดตวั อีวี แท็กซ่ี วีไอพี  ภายใตก้ารยกระดับ
มาตรฐานแท็กซ่ีไทยโครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก จะเป็นส่วนหน่ึงท่ีส าคญัใน
การสร้างระบบการคมนาคมขนส่งท่ีมีคุณภาพในทุกดา้น ทั้งการยกระดบัการให้บริการระดับมือ
อาชีพ ยกระดบัคุณภาพชีวิตของคนขบัแท็กซ่ี  พร้อมทั้งดูแลส่ิงแวดลอ้มและสุขภาพของประชาชน 
โดยไม่ก่อให้เกิดมลพิษจากการคมนาคมขนส่งเพิ่มเติม อีกทั้งยงัลดการใช้น ้ ามนัลง เน่ืองจากรถท่ี
น ามาใช้ให้บริการเป็น อีวี แท็กซ่ี วีไอพี  เป็นรถท่ีใช้พลงังานจากไฟฟ้า ร้อยเปอร์เซ็นต์  ในการ
ขบัเคล่ือน เพิ่มจ านวน แทก็ซ่ี วีไอพ ี

 
ซ่ึงเป็นการให้บริการรถหรูระดบัพรีเม่ียม ท่ีมีมาตรฐานครอบคลุมในทุกมิติตามท่ีกรมการ

ขนส่งทางบกก าหนด โดยมีสถานีอัดประจุไฟ (Charging Station) ให้บริการทั้งหมด 30 แห่งทั่ว
กรุงเทพ เพียงพอกบัความตอ้งการใชง้านของรถ อีวี แท็กซ่ี วีไอพี  นอกจากน้ี รองรับการเติบโตของ
อุตสาหกรรมการท่องเท่ียว โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไดจ้ดัพื้นท่ีจอดรถบริเวณชั้น 1 ท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิให้กับรถ อีวี แท็กซ่ี วีไอพี  ส่งเสริมความเป็น สมาร์ทแอร์พอร์ต (Smart Airport)
ใหก้บัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสร้างเป็นภาพลกัษณ์ท่ีดีต่อการท่องเท่ียวของประเทศ  

 
ดา้น นายสนิท พรหมวงษ์ อธิบดีกรมการขนส่งทางบก เปิดเผยว่า กรมการขนส่งทางบก

พร้อมให้การสนับสนุนและส่งเสริมผูป้ระกอบการขนส่งในการใช้รถโดยสารสาธารณะพลงังาน
ทางเลือกท่ีมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม ควบคู่กบัการยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัและการให้บริการ 
โดยเฉพาะการยกระดบัมาตรฐานแท็กซ่ีไทยให้มีคุณภาพ ความปลอดภยัและการให้บริการภายใต้
โครงการ แท็กซ่ี โอเค และ แท็กซ่ี วีไอพี โดยน าเทคโนโลยีเป็นเคร่ืองมือบริหารสร้างความเช่ือมัน่
ให้ประชาชนดว้ยบริการดว้ยรถสาธารณะท่ีดีมีคุณภาพ โดยเฉพาะ แท็กซ่ี วีไอพี  ซ่ึงเป็นรูปแบบการ
ให้บริการเดินทางท่ีเป็นทางเลือกเพิ่มเติมส าหรับรองรับความตอ้งการกลุ่มผูโ้ดยสาร เช่น ลูกคา้
องคก์รธุรกิจ, ธุรกิจโรงแรม, นกัธุรกิจและนกัท่องเท่ียว ท่ีตอ้งการความหรูหราสะดวกสบายและการ
ใหบ้ริการในการเดินทางระดบัพรีเม่ียม ในส่วนของความร่วมมือของภาคเอกชนคร้ังน้ี บริษทั อีวี โซ
ไซต้ี จ ากดั ร่วมกบั บริษทั ไรเซน เอนเนอร์จี จ ากดั ไดน้ ารถยนตไ์ฟฟ้า บีวายดี อีซิกซ์ (BYD e6) มา
ให้บริการเป็น แท็กซ่ี วีไอพี ซ่ึงจะเป็นรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ร้อยเปอร์เซ็นต์  กลุ่มแรกของประเทศไทย 
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เน่ืองจากรถ บีวายดี อีซิกซ์ เป็นรถท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขบัเคล่ือน จะพร้อมใหบ้ริการ อีวี แทก็ซ่ี 
วีไอพี ตั้งแต่วนัท่ี 9 กนัยายน 2561 เป็นตน้ไป  

 
ทั้งน้ี ในส่วนของสมรรถนะรถ บีวายดี อีซิกซ์ เป็นไปตามมาตรฐาน แท็กซ่ี วีไอพี ของ

กรมการขนส่งทางบก ซ่ึงก าหนดให้ตอ้งมีความปลอดภยัด้วยระบบช่วยเบรกแบบ ระบบป้องกัน
เบรกลอ็ค และมีถุงลมนิรภยัท่ีนัง่ตอนหนา้อยา่งนอ้ย 1 คู่ ติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบภายในรถเหมือนกบั 
แทก็ซ่ี โอเค ประกอบดว้ย ติดตั้งการระบุต าแหน่งของวตัถุผา่นระบบระบุต าแหน่งบนพื้นโลก พร้อม
อุปกรณ์แสดงตวัผูข้บัรถ, มาตรค่าโดยสาร, ปุ่ มฉุกเฉินส าหรับผูโ้ดยสารอย่างนอ้ย 1 จุด ในต าแหน่ง
ท่ีสามารถมองเห็นไดแ้ละใชง้านสะดวก, กลอ้งบนัทึกภาพภายในรถแบบ การถ่ายภาพแบบ ฉบัพลนั 
ท างานร่วมกนัไดแ้บบเวลาจริง (Real-Time) ส่งขอ้มูลไปยงัศูนยบ์ริการของผูป้ระกอบการ และศูนย์
บริหารจัดการรถแท็กซ่ีของกรมการขนส่งทางบก (DLT TAXI CENTER) กล่องป้ายไฟแสดง
ขอ้ความ แท็กซ่ี วีไอพี หรือขอ้ความอ่ืนตามท่ีกรมการขนส่งทางบกให้ความเห็นชอบ ด้านความ
สะดวกสบายในการเรียกใชบ้ริการผา่น แอพพลิเคชัน่ แทก็ซ่ี โอเค (Application Taxi OK) นอกจากน้ี 
อีวี แทก็ซ่ี วีไอพี ยงัมาพร้อมส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีเพิ่มมากขึ้น เช่น แทบ็เลต็เพื่อดูหนงัฟังเพลง มี
เบาะท่ีนัง่ผูโ้ดยสารและพื้นท่ีจดัเก็บกระเป๋าสัมภาระกวา้งขวาง ซ่ึงผูโ้ดยสารสามารถใชบ้ริการได ้3 
ช่องทาง ไดแ้ก่ บริเวณเคาน์เตอร์ ณ ศูนยบ์ริการบริเวณชั้น 1 สนามบินสุวรรณภูมิ เรียกใชบ้ริการผา่น
แอพพลิเคชัน่ แท็กซ่ี โอเค ของกรมการขนส่งทางบก และคอลเซ็นเตอร์ 0 2039 8888 ส าหรับอตัรา
ค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอัตรากิโลเมตรละ 16 บาท 
สามารถช าระเงินผ่านบตัรเครดิต เดบิต อาลีเพย ์วีแชท แรบบิทไลน์เพย ์หรือช าระเป็นเงินสด พร้อม
ใหบ้ริการ อีวี แทก็ซ่ี วีไอพี ตั้งแต่วนัท่ี 9 กนัยายน 2561 เป็นตน้ไป 

 
อธิบดีกรมการขนส่งทางบก กล่าวเพิ่มเติมวา่ กรมการขนส่งทางบกสนบัสนุนทุกภาคส่วน

เพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซ่ีไทยให้มีคุณภาพความปลอดภัยและมาตรฐานให้บริการทัดเทียม
มาตรฐานสากลภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี โอเค และ แท็กซ่ี วีไอพี เพื่อความมัน่ใจตลอดการเดินทาง
ของผูโ้ดยสาร ซ่ึงกรมการขนส่งทางบกด าเนินการอยา่งต่อเน่ือง โดยเร่ิมใหบ้ริการ แทก็ซ่ี โอเค อยา่ง
เป็นทางการตั้งแต่วนัท่ี 26 มกราคม 2561 ท่ีผ่านมา และได้ขยายขอบเขตให้รองรับความตอ้งการ
เดินทางของผูโ้ดยสารไดทุ้กกลุ่มดว้ยบริการ แท็กซ่ี วีไอพี  โดยบริษทั ออลไทย แท็กซ่ี จ ากดั ไดน้ า
รถหรู เมอร์เซเดส-เบนซ์ (Mercedes-Benz)  รุ่น ซี350อี แอดแวนเกรด (C350e Avantgarde) ซ่ึงเป็น
รถยนตป์ลัก๊อินไฮบริดมาให้บริการเป็น แทก็ซ่ี วีไอพี ตั้งแต่วนัท่ี 1 มิถุนายน 2561 ท่ีผา่นมา ปัจจุบนั
มีรถให้บริการแลว้จ านวน 20 คนั รวมถึงการจบัมือเป็นพนัธมิตรของภาคเอกชนบริษทั อีวี โซไซต้ี 
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จ ากดั และ บริษทั ไรเซน เอนเนอร์จี จ ากดั ในการน ารถยนตไ์ฟฟ้ามาให้บริการซ่ึงจะเร่ิมให้บริการ
ตั้งแต่วนัท่ี 9 กนัยายน 2561 จะท าใหเ้กิดการพฒันาระบบการขนส่งดว้ยรถโดยสารสาธารณะร่วมกนั
อย่างครบวงจร คาดว่าภายในปีน้ีจะมีรถ แท็กซ่ี โอเค และ แท็กซ่ี วีไอพี รองรับให้บริการไดอ้ย่าง
เพียงพอ และรองรับความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดทุ้กกลุ่มอยา่งสมบูรณ์ โดยยดึหลกัถูกใจผูโ้ดยสาร 
ถูกตอ้งตามกฎหมาย และทุกฝ่ายยอมรับได ้เพื่อพฒันาคุณภาพและบริการรถแท็กซ่ีของประเทศให้
เป็นรูปธรรมอยา่งย ัง่ยนื  (กรมการขนส่งทางบก, 2561) 

 
จากปัญหาขา้งตน้ หลายๆ ประเทศทัว่โลกเร่ิมหันมาให้ความสนใจรถยนต์ท่ีใช้พลงังาน

ทางเลือก เช่น รถยนต์ไฟฟ้า ส าหรับประเทศไทย คาดว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะไดรั้บความนิยมเพิ่มขึ้น 
ทั้งในส่วนรถยนตส่์วนบุคคลและรถยนตเ์พื่อการขนส่งสาธารณะ ตามนโยบายพลงังาน 4.0 เพื่อเพิ่ม
ทางเลือกการใช้พลงังาน ลดการพึ่งพาน ้ ามนัเช้ือเพลิง และลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงท าให้
เกิดโครงการท่ีขบัเคล่ือนสนบัสนุนการเติบโตของของยานยนตไ์ฟฟ้า และกระทรวงคมนาคมยงัได้
เร่งผลกัดนัให้เกิดการใชย้านยนตไ์ฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ท าให้เกิดการเปิดตวั อีวี แท็กซ่ี วี
ไอพี ภายใตก้ารยกระดับมาตรฐานแท็กซ่ีไทยโครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก 
ใหแ้ก่ บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั ผูบ้ริหารกิจการรถแทก็ซ่ีในสนามบินสุวรรณภูมิ (พุทธิ ผาสุข, 2561)  

 
ดังนั้นการศึกษาในคร้ังน้ีจึงได้เล็งเห็นความส าคญัของการศึกษาถึงอุปสงค์ของการใช้

บริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของโครงการดงักล่าววา่ผูบ้ริโภคจะตดัสินใจใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ณ ราคา
ต่าง ๆ เพื่อช่วยลดปัญหาโลกร้อนท่ีก่อให้เกิดผลเสียต่อส่ิงแวดลอ้มและธรรมชาติ และวิเคราะห์
ความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าดงักล่าววา่มีความคุม้ค่าหรือไม่อย่างไร 

 

1.2 วัตถุประสงค์กำรวิจัย 
 
1.2.1 เพื่อศึกษาอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของ

กรมการขนส่งทางบก ในยคุเศรษฐกิจดิจิทลั 
1.2.2 เพื่อวิเคราะห์ความคุ ้มค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใต้

โครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยคุเศรษฐกิจดิจิทลั 
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1.3 สมมติฐำนกำรวิจัย 
 
1.3.1 อุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของโครงการนอ้ยกว่าอุปทานการให้บริการรถ

แทก็ซ่ีไฟฟ้าของโครงการ 
1.3.2 การลงทุนในธุรกิจรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของโครงการไม่มีความคุม้ค่า 
 

1.4 กรอบแนวคิดกำรวิจัย 
 
การศึกษากรอบแนวคิดในการศึกษาน้ีแบ่งเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ ส่วนท่ี 1 เป็นการวิเคราะห์

อุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยอาศยัขอ้มูลปัจจยัพื้นฐานของกลุ่มตวัอย่างเก่ียวกบัลกัษณะ
ทางดา้นประชากรเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอย่าง การเปล่ียนแปลงอตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า และการเปล่ียนแปลงของรายได ้และส่วนท่ี 2 เป็นการวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการลงทุนใน
ธุรกิจบริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าโดยอาศยัขอ้มูลตน้ทุน ผลตอบแทน และการด าเนินการของธุรกิจบริการ
รถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี 1.3  

 

 
รูปท่ี 1.3 แสดงกรอบแนวคิดการวิจยั 

 
 
 
 
 

ตัวแปรอิสระ     ตัวแปรตาม

อุปสงค์การใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า
ของโครงการ

ความคุ้มคา่ของการลงทุนในธุรกจิรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้าของโครงการ

ปัจจยัพื้นฐานของกลุม่ตวัอยา่งเกีย่วกบัลกัษณะทางดา้น
ประชากร เศรษฐกจิ และสังคมของกลุม่ตวัอยา่ง

การเปล่ียนแปลงของอตัราคา่โดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้า

การเปล่ียนแปลงของรายได้

ตน้ทุน

ผลตอบแทน

การด าเนินการของธุรกจิบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า
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1.5 นิยำมศัพท์ 
 

อุปสงค์ หมายถึง จ านวนคร้ังท่ีผูต้อบแบบสอบถามยนิดีท่ีใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ภายใต้
โครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั เพื่อช่วยลดโลกร้อนและ
ภาวะต่าง ๆ ท่ีก่อใหเ้กิดผลเสียต่อส่ิงแวดลอ้มและธรรมชาติ 

 
โครงกำร หมายถึง โครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก และการใหบ้ริการใน

การเดินทางระดบัพรีเม่ียม ในส่วนของความร่วมมือของภาคเอกชนคร้ังน้ี บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั 
ร่วมกบั บริษทั ไรเซน เอนเนอร์จี จ ากดั  

 
รถแท็กซ่ีไฟฟ้ำ หมายถึง รถยนตไ์ฟฟ้า บีวายดี อีซิกซ์ (BYD e6) มาให้บริการเป็น แท็กซ่ี 

วีไอพี ซ่ึงจะเป็นรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ร้อยเปอร์เซ็นต์  เน่ืองจาก เป็นรถท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าในการ
ขบัเคล่ือน  

 
เคร่ืองหมำยอฒัภำค หรือ  semi-colon ( ; )   หมายถึง สัญลกัษณ์ท่ีใชอ้ธิบายวา่ ตวัเลขท่ีอยู่

ขา้งหนา้ของเคร่ืองหมายคือ อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 2  กิโลเมตรแรก(บาท) และตวัเลขท่ีขา้ง
หลงัของเคร่ืองหมายคือ อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้ากิโลเมตรถดัไป (บาท)



 

 
 

บทที่ 2 
 

ทบทวนวรรณกรรมที่เกีย่วข้องและทฤษฎีที่เกีย่วข้อง 
 

การศึกษาคร้ังน้ีไดค้น้ควา้แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีมีผูศึ้กษาไวแ้ลว้ 
แนวทางในการศึกษาดงัต่อไปน้ี 

 

2.1 ทฤษฎีกำรก ำหนดขนำดกลุ่มตัวอย่ำงที่ส ำรวจ 
 
การก าหนดกลุ่มตวัอย่างมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง ทั้งน้ีเน่ืองจากการเก็บขอ้มูลกบัประชากร

ทุกหน่วยอาจท าให้เสียเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีสูงมากและบางคร้ังเป็นเร่ืองท่ีตอ้งตดัสินใจภายในเวลา
จ ากดั  การเลือกศึกษาเฉพาะบางส่วนของประชากรจึงเป็นเร่ืองท่ีมีความจ าเป็น   เพื่อใหมี้ความเขา้ใจ
ในการเลือกตวัอยา่ง จะขอน าเสนอความหมายของค าท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

 
2.1.1 ควำมหมำยของค ำที่เกีย่วข้อง 
 
ประชากร (Population) หมายถึง สมาชิกทุกหน่วยของส่ิงท่ีสนใจศึกษา ซ่ึงไม่ไดห้มายถึง

คนเพียงอย่างเดียว ประชากรอาจจะเป็นส่ิงของ เวลา สถานท่ี เช่นถา้สนใจว่าความคิดเห็นของคน
ไทยท่ีมีต่อการเลือกตั้ ง ประชากร คือคนไทยทุกคน หรือถ้าสนใจอายุการใช้งานของเคร่ือง
คอมพิวเตอร์ยี่ห้อหน่ึง ประชากรคือเคร่ืองคอมพิวเตอร์ยี่ห้อนั้นทุกเคร่ือง  แต่การเก็บข้อมูลกับ
ประชากรทุกหน่วยอาจท าให้เสียเวลาและค่าใช้จ่ายท่ีสูงมากและบางคร้ังเป็นเร่ืองท่ีตอ้งตดัสินใจ
ภายในเวลาจ ากดั  การเลือกศึกษาเฉพาะบางส่วนของประชากรจึงเป็นเร่ืองท่ีมีความจ าเป็น เรียกว่า
กลุ่มตวัอยา่ง 

 
กลุ่มตวัอย่าง (Sample) หมายถึง ส่วนหน่ึงของประชากรท่ีน ามาศึกษาซ่ึงเป็นตวัแทนของ

ประชากร การท่ีกลุ่มตวัอย่างจะเป็นตวัแทนท่ีดีของประชากรเพื่อการอา้งอิงไปยงัประชากรอย่าง
น่าเช่ือถือไดน้ั้น จะตอ้งมีการเลือกตวัอย่างและขนาดตวัอย่างท่ีเหมาะสม ซ่ึงจะตอ้งอาศยัสถิติเขา้มา
ช่วยในการสุ่มตวัอยา่งและการก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง
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การสุ่มตวัอย่าง (Sampling) หมายถึง กระบวนการไดม้าซ่ึงกลุ่มตวัอย่างท่ีมีความเป็นตวั
แทนท่ีดีของประชากร 

 
2.1.2 ประเภทของกำรสุ่มกลุ่มตัวอย่ำง วิธีการสุ่มตวัอยา่งแบ่งเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ 
 
 2.1.2.1 การสุ่มตวัอยา่งโดยไม่ใชค้วามน่าจะเป็น (Nonprobability Sampling)เป็น

การเลือกตวัอยา่งโดยไม่ค  านึงว่าตวัอย่างแต่ละหน่วยมีโอกาสถูกเลือกมากนอ้ยเท่าไร ท าใหไ้ม่ทราบ
ความน่าจะเป็นท่ีแต่ละหน่วยในประชากรจะถูกเลือก การเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบน้ีไม่สามารถน าผล
ท่ีไดอ้า้งอิงไปยงัประชากรได ้แต่มีความสะดวกและประหยดัเวลาและค่าใชจ่้ายมากกวา่  ซ่ึงสามารถ
ท าไดห้ลายแบบ ดงัน้ี 

  (1) การเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) เป็นการ
เลือกกลุ่มตวัอย่างเพื่อให้ไดจ้ านวนตามตอ้งการโดยไม่มีหลกัเกณฑ ์กลุ่มตวัอย่างจะเป็นใครก็ไดท่ี้
สามารถใหข้อ้มูลได ้ 

  (2) การเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบโควตา (Quota Sampling) เป็นการเลือกกลุ่ม
ตวัอย่างโดย ค านึงถึงสัดส่วนองค์ประกอบของประชากร เช่นเม่ือตอ้งการกลุ่มตวัอย่าง 100 คน ก็
แบ่งเป็นเพศชาย 50 คน หญิง 50 คน แลว้ก็เลือกแบบบงัเอิญ คือเจอใครก็เลือกจนครบตามจ านวนท่ี
ตอ้งการ 

              (3) การเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive Sampling) เป็นการเลือก
กลุ่มตัวอย่างโดยพิจารณาจากการตัดสินใจของผูว้ิจัยเอง ลักษณะของกลุ่มท่ีเลือกเป็นไปตาม
วตัถุประสงคข์องการวิจยั การเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบเจาะจงตอ้งอาศยัความรอบรู้ ความช านาญและ
ประสบการณ์ในเร่ืองนั้ น ๆของผู ้ท าวิจัย การเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบน้ีมีช่ือเรียกอีกอย่างว่า 
Judgement Sampling 

 2.1.2.2 การสุ่มตวัอย่างโดยใช้ความน่าจะเป็น (Probability Sampling) เป็นการ
สุ่มตวัอย่างโดยสามารถก าหนดโอกาสท่ีหน่วยตวัอย่างแต่ละหน่วยถูกเลือก ท าให้ทราบความน่าจะ
เป็นท่ีแต่ละหน่วยในประชากรจะถูกเลือก การเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบน้ีสามารถน าผลท่ีไดอ้า้งอิงไป
ยงัประชากรได ้ สามารถท าไดห้ลายแบบ ดงัน้ี 

  (1) การสุ่มตัวอย่างแบบง่าย  (Simple Random Sampling) เป็นการสุ่ม
ตวัอย่างโดยถือว่าทุก ๆ หน่วยหรือทุก ๆ สมาชิกในประชากรมีโอกาสจะถูกเลือกเท่า ๆ กนั การสุ่ม
วิธีน้ีจะตอ้งมีรายช่ือประชากรทั้งหมดและมีการให้เลขก ากบั วิธีการอาจใช้วิธีการจบัสลากโดยท า
รายช่ือประชากรทั้งหมด หรือใชต้ารางเลขสุ่มโดยมีเลขก ากบัหน่วยรายช่ือทั้งหมดของประชากร 
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              (2) การสุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบ (Systematic Sampling) เป็นการสุ่ม
ตวัอย่างโดยมีรายช่ือของทุกหน่วยประชากรมาเรียงเป็นระบบตามบัญชีเรียกช่ือ การสุ่มจะแบ่ง
ประชากรออกเป็นช่วง ๆ ท่ีเท่ากนัอาจใชช่้วงจากสัดส่วนของขนาดกลุ่มตวัอย่างและประชากร แลว้
สุ่มประชากรหน่วยแรก ส่วนหน่วยต่อ ๆ ไปนบัจากช่วงสัดส่วนท่ีค านวณไว ้       

              (3) การสุ่มตวัอย่างแบบชั้นภูมิ (Stratified Sampling) เป็นการสุ่มตวัอย่าง
โดยแยกประชากรออกเป็นกลุ่มประชากรย่อย ๆ หรือแบ่งเป็นชั้นภูมิก่อน โดยหน่วยประชากรในแต่
ละชั้นภูมิจะมีลกัษณะเหมือนกนั (homogeneous) แลว้สุ่มอยา่งง่ายเพื่อใหไ้ดจ้ านวนกลุ่มตวัอย่างตาม
สัดส่วนของขนาดกลุ่มตวัอยา่งและกลุ่มประชากร         
              (4) การสุ่มตวัอย่างแบบกลุ่ม (Cluster Sampling) เป็นการสุ่มตวัอย่างโดย
แบ่งประชากรออกตามพื้นท่ีโดยไม่จ าเป็นต้องท าบัญชีรายช่ือของประชากร และสุ่มตัวอย่าง
ประชากรจากพื้นท่ีดงักล่าวตามจ านวนท่ีตอ้งการ แลว้ศึกษาทุกหน่วยประชากรในกลุ่มพื้นท่ีนั้น ๆ 
หรือจะท าการสุ่มต่อเป็นล าดับขั้นมากกว่า 1 ระดับ โดยอาจแบ่งพื้นท่ีจากภาค เป็นจงัหวดั จาก 
จงัหวดัเป็นอ าเภอ และเร่ือยไปจนถึงหมู่บา้น นอกจากน้ีการสุ่มตวัอย่างยงัสามารถเลือกสุ่มตวัอย่าง
ผสมระหวา่งแบบง่ายแบบชั้นภูมิและแบบกลุ่มดว้ยก็ได ้

 
2.1.3 ขนำดของกลุ่มตัวอย่ำง  
 
ขนาดของกลุ่มตวัอย่างมีความส าคญัอย่างมาในการวิจยัเม่ือกลุ่มตวัอย่างมีความเหมาะสม

ขอ้มูลท่ีไดจ้ากกลุ่มตวัอยา่งมีมากพอก็จะท าให้ผลงานวิจยันั้นมีคุณค่า  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งเท่าไร
จึงจะเหมาะสมกบัการวิจยัขึ้นอยู่กบัการวิจยัว่าจะยอมให้เกิดความคลาดเคล่ือนมากน้อยเพียงใด จึง
จะยอมรับได ้การหาขนาดตวัอยา่งสามารถค านวณไดจ้ากสูตร ในกรณีต่าง ๆ ไดด้งัน้ี 

 
 2.1.3.1 การประมาณค่า เฉล่ีย เลขคณิตของประชากร ยอมให้ เ กิดความ

คลาดเคล่ือน e หน่วย ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ (1- µ) % 
              (1) ในกรณีท่ีประชากรมีจ านวนไม่แน่นอน (Infinite Population) 
   
จาก   Z =  N - 𝝁 

     𝝈N 
     

   𝜎N =  𝝈/√n 
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ท าใหไ้ด ้     n =   Z2  𝝈2 
(N - m)2 

 
ดงันั้น      n =    Z2  𝝈2 

   e2 
 

โดยท่ี   n   คือ  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจ  
  N  คือ  ขนาดของประชากรทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้ง  
  Z คือ คะแนน Z ตามระดบัความมีนยัส าคญัท่ีผูว้ิจยัก าหนด (α) 
    ถา้  Z มีค่าเท่ากบั 1.96 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 95%  

(α = .05) 
     Z มีค่าเท่ากบั 2.58 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 99%  

(α = .01) 
𝜎      คือ ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของประชากร 

               e  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
 
  (2) ในกรณีท่ีประชากรมีจ านวนแน่นอน (Finite Population) ปี ค.ศ. 1970 

ทาโร ยามาเน (Taro Yamane) นกัเศรษฐศาสตร์และสถิติชาวญ่ีปุ่ น ไดค้ิดคน้ทฤษฎีการค านวณ หรือ
สูตรค านวณ ส าหรับการก าหนดขนาดกลุ่มจ านวนประชากรตวัอย่างขึ้น ซ่ึงทฤษฎีน้ีจะเหมาะสม
ส าหรับ การวิจยัท่ีสนใจประชากรจ านวนมากและทราบจ านวนประชากรทั้งหมดท่ีตอ้งการศึกษา 
(เอน็ที, 2561) โดยมีสมการดงัน้ี  
 

   n =
N

(1+Ne2)
 

 
โดยท่ี  n   คือ  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจ  
  N  คือ  ขนาดของประชากรทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้ง  
  e  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
 
 2.1.3.2 การประมาณค่าสัดส่วนของประชากร(N) ยอมให้เกิดความคลาดเคล่ือน 

e % ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ (1- µ)% 
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            (1) ในกรณีท่ีทราบค่า π 
 
  จาก   Z  =  N -  𝜋 
                                                  𝜎p 

 
𝜎p =    𝜋 (1- 𝜋)         

                                                            n             
                                
ดงันั้น                n          =     Z2 𝜋 ( 1- 𝜋) 
                                                   e2 
 
โดยท่ี  n คือ จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 
  N  คือ  ขนาดของประชากรทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้ง 
  p คือ สักส่วนของประชากรท่ีผูว้ิจยัก าหนดไว ้
      Z คือ คะแนน Z ตามระดบัความมีนยัส าคญัท่ีผูว้ิจยัก าหนด (α) 
    ถา้  Z มีค่าเท่ากบั 1.96 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 95%  

(α = .05) 
     Z มีค่าเท่ากบั 2.58 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 99%  

(α = .01) 
  e  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
 
  (2) ในกรณีท่ีไม่ทราบค่า π Yamane ไดห้าค่า p (1- π) ดงัน้ี  
 
p (1- π) จะมีค่ามากท่ีสุดเม่ือ p   =  ½ คือp (1- p) = ¼ 
 
ดงันั้น                                 n  =    Z2 
                                                    4 e2 
 
โดยท่ี   n คือ จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 
      Z คือ คะแนน Z ตามระดบัความมีนยัส าคญัท่ีผูว้ิจยัก าหนด (α) 
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    ถา้  Z มีค่าเท่ากบั 1.96 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 95%  
(α = .05) 

     Z มีค่าเท่ากบั 2.58 ท่ีระดบัความมัน่ใจ 99%  
(α = .01) 

  e  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้
 

2.2 ทฤษฎีกำรประมำณอุปสงค์ 
 
จากการศึกษาเร่ืองของอุปสงค์ ท าให้ผูป้ระกอบการในธุรกิจต่าง ๆ มีความเข้าใจใน

พฤติกรรมของผูบ้ริโภค  และมีความรู้ว่าตวัแปรอะไรบา้งท่ีจะมีอิทธิพลต่อความตอ้งการซ้ือสินคา้
และบริการ ความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่าง ๆ กบัความตอ้งการซ้ือสินคา้และบริการ จะไดน้ ามาใชเ้พื่อ
การประมาณอุปสงคอ์ยา่งเป็นระบบต่อไป 

 
2.2.1 ควำมหมำยและควำมส ำคัญของกำรประมำณอุปสงค์ 
 
การประมาณอุปสงค์ (Demand Estimation) เป็นการประมาณความต้องการสินค้าของ

ผูบ้ริโภค ณ เวลาใดเวลาหน่ึง โดยการหาค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรต่าง ๆ ในฟังกช์นัหรือสมการอุป
สงค์ ซ่ึงจะท าให้ธุรกิจต่าง ๆ ทราบลักษณะความสัมพนัธ์และขนาดของตัวแปรท่ีจะน าไปใช้
ประมาณจ านวนสินคา้ท่ีตอ้งผลิต เพื่อสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคอยา่งถูกตอ้ง การประมาณอุป
สงคมี์ความส าคญัต่อการจดัการในธุรกิจต่าง ๆ หลายประการ กล่าวคือ 

 
 2.2.1.1 ท าให้ธุรกิจต่าง ๆ ทราบจ านวนสินคา้และบริการท่ีผลิตเพื่อสนองความ

ตอ้งการของผูบ้ริโภคไดอ้ยา่งถูกตอ้งท าใหธุ้รกิจสามารถลดปัญหาเร่ืองสินคา้เหลือขายหรือสินคา้ไม่
พอขายลงได ้ท าใหก้ารก าหนดปริมาณการผลิตเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 2.2.1.2 ท าให้ทราบว่ามีตวัแปรอะไรบา้งท่ีเป็นตวัก าหนดอุปสงค์ในสินคา้และ
บริการท่ีผลิต และตวัแปรต่าง ๆ เหล่าน้ีนมีความสัมพนัธ์กบัอุปสงคใ์นลกัษณะใด และเป็นตวัแปรท่ี
มีความส าคญัมากนอ้งเพียงใด เพื่อท่ีจะวางแผนการผลิตและการตลาดอย่างถูกตอ้งเหมาะสม และใช้
กลยุทธ์เพื่อพฒันาหรือขยายตลาดได้อย่างดี เน่ืองจากผูป้ระกอบการทราบถึงตัวแปรส าคัญท่ีมี
อิทธิพลตอ่การประมาณอุปสงค ์
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 2.2.1.3  การประมาณอุปสงค์ท าให้ธุรกิจทราบว่าในอนาคตธุรกิจสามารถท่ีจะ
ขยายกิจการหรือตอ้งลดการผลิตลง จะไดมี้การวางแผนเพื่อปรับตวัล่วงหนา้ได ้ในกรณีท่ีมีผูต้อ้งการ
สินคา้มาก ก็จะไดว้างแผนขยายกิจการ การซ้ือเคร่ืองจกัรอุปกรณ์ล่วงหนา้ วางแผนเก่ียวกบัก าลงัคน 
การเงินและสินเช่ือ 

 2.2.1.4 การประมาณอุปสงค์จะช่วยให้สามารถวิเคราะห์ศักยภาพของตลาด 
วิเคราะห์คู่แข่งขนั เพื่อท่ีจะหาวิธีการและกลยทุธ์ทางดา้นการผลิตและการตลาดเพื่อตอบโตคู้่แข่งขนั 
รวมทั้งหาวิธีการท่ีจะเจาะตลาดเพื่อหาลูกคา้ใหม่ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

 2.2.1.5 การประมาณอุปสงคจ์ะช่วยใหธุ้รกิจต่าง ๆ สามารถก าหนดราคาสินคา้ท่ี
เหมาะสมเพื่อน าไปสู่การแสวงหาก าไรสูงสุดได ้เน่ืองจากผูป้ระกอบสามารถท่ีจะเลือกตั้งราคาให้สูง
หรือต ่าเพื่อจะดูความตอ้งการปริโภคในราคาต่าง ๆ กนัไดน้อกจากนั้นการประมาณอุปสงคย์งัจะช่วย
ธุรกิจทราบถึงรายรับ ตน้ทุนการผลิต  รวมทั้งก าไรท่ีเกิดขึ้น ท าใหก้ารวางแผนการด าเนินงานเป็นไป
อยา่งรัดกุม 

 
2.2.2 วิธีกำรประมำณอุปสงค์ 
 
การประมาณอุปสงคมี์ความยากง่ายแตกต่างกนัไปตามชนิดของสินคา้ สินคา้ประเภทใดมี

ข้อมูลท่ีพฤติกรรมของผูบ้ริโภคอย่างละเอียดและชัดเจน จะท าให้การประมาณอุปสงค์เป็นไป
โดยง่ายและแม่นย  า แต่ส าหรับสินคา้บางประเภทมีขอ้มูลแสดงพฤติกรรมของผูบ้ริโภคไม่ชัดเจน
หรือมีอยู่ไม่เพียงพอ การประมาณอุปสงค์ก็จะเป็นไปไดย้ากและอาจขาดความถูกตอ้งแม่นย  า การ
ประมาณอุปสงค์เป็นเร่ืองของความต้องกรอธิกายตวัแปรท่ีมีส่วนก าหนดพฤติกรรมการบริโภค
สินคา้ หรือเป็นการมุ่งศึกษาโครงสร้างของอุปสงค ์

 
วิธีการประมาณอุปสงคมี์หลายวิธี ทั้งน้ีขึ้นอยูก่บัประเภทและลกัษณะของสินคา้ ขอ้มูลตวั

สินคา้เองท่ีมีอยู่ ความรู้และความเช่ียวชาญของผูป้ระมาณอุปสงค์ ส าหรับวิธีการประมาณอุปสงค์ 
ส าหรับวิธีการประมาณอุปสงคท่ี์นิยมท ากนัโดยทัว่ไปมี 3 แนวทาง ดงัต่อไปน้ี 

 2.2.2.1 การสัมภาษณ์และการส ารวจจากผูบ้ริโภคโดยตรง  นบัเป็นวิธีการท่ีง่ าย
ท่ีสุดในการประมาณอุปสงค์ วิธีการน้ีมีจุดมุ่งหมายเพื่อสอบถามผูบ้ริโภคหรือกลุ่มบุคคลท่ีหน่วย
ธุรกิจคิดวา่จะมีโอกาสเป็นผูบ้ริโภคในวนัขา้งหนา้ ดว้ยวิธีการส่งพนกังานออกไปถามหรือสัมภาษณ์
เก่ียวกบัปฏิกิริยาของผูบ้ริโภคท่ีมีต่อการซ้ือสินคา้ ซ่ึงก็จะช่วยท าให้ทราบถึงความสัมพนัธ์ระหว่าง
อุปสงคก์บัผลผลิตของหน่วยธุรกิจ ตลอดจนปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลทางดา้นการตลาดและการแสวงหา
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ก าไรสูงสุดของหน่วยธุรกิจ หน่วยธุรกิจอาจจะถามลูกคา้หรือผูบ้ริโภคโดยตรงเก่ียวกับปริมาณ
สินคา้ท่ีจะซ้ือ ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  หรืออาจจะถามค าถามเก่ียวกบัปริมาณท่ีจะซ้ือภายใตส้ถานการณ์
ต่าง ๆ เก่ียวกบัราคา รายได ้ราคาสินคา้ชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ โดยการรวบรวมขอ้มูลเหล่าน้ีเขา้
ดว้ยกนั ก็จะท าใหเ้ราสามารถพยากรณ์ความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคก์บัตวัแปรต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งได้ 

  (1) รูปแบบและกระบวนการโดยทัว่ไปของการสัมภาษณ์และส ารวจจาก
ผูบ้ริโภคโดยตรง มีดงัน้ี   

   (1.1) การจดัเตรียมแบบสอบถามหรือแบบสัมภาษณ์ หน่วยธุรกิจ
จะตอ้งมอบให้ผูป้ระมาณอุปสงค์ไปจดัท าแบบสอบถามหรือแบบสัมภาษณ์ เพื่อเป็นแนวทางการ
สอบถามผูบ้ริโภค โดยในแบบสอบถามจะตอ้งมีเน้ือหาสาระท่ีตอ้งการจะทราบจากผูบ้ริโภคให้
ครบถว้น เ รียงล าดบัตามเร่ืองท่ีวิเคราะห์เพื่อมิใหเ้กิดความสับสนในช่วงการรวบรวมขอ้มูล 

   (1.2) การคดัเลือกกลุ่มเป้าหมายท่ีจะสัมภาษณ์ กลุ่มเป้าหมายท่ีจะ
สอบถามหรือสัมภาษณ์อาจเป็นผูท่ี้บริโภคสินคา้ของกิจการอยู่ หรือเป็นกลุ่มบุคคลท่ีกิจการคิดว่าจะ
มีโอกาสเป็นผูบ้ริโภคในวนัข้างหน้า กลุ่มเป้าหมายดังกล่าวทั้งสองกลุ่มอาจจะมีประชากรเป็น
จ านวนมากและอยู่กระจดักระจาย ดงันั้นผูป้ระมาณอุปสงคก์็จะตอ้งเลือกผูม้าสัมภาษณ์ดว้ยวิธีการ
สุ่มตวัอยา่ง (Random sampling) โดยก าหนวดตวัอยา่งท่ีชดัเจน 

   (1.3) การเลือกวิธีการสัมภาษณ์หรือการส่งแบบสอบถาม ผู ้
ประมาณอุปสงค์จะตอ้งเลือกว่าจะใช้วิธีการสัมภาษณ์โดยส่งพนักงานออกไปสัมภาษณ์โดยตรง 
หรือใชวิ้ธีการส่งแบบสอบถามเพื่อให้ผูบ้ริโภคตอบกลบั หรือจะใชวิ้ธีทั้งสองอย่างประกอบกนั วิธี
ละกี่ตวัอยา่ง 

   (1.4) การอบรมพนกังานท่ีจะออกไปสัมภาษณ์ จะตอ้งมีการอบรม
พนกังานท่ีจะออกไปสัมภาษณ์ เพื่อใหว้ิธีการและกระบวนสัมภาษณ์คลา้ยคลึงกนั โดยจะใหค้วามารู้
แก่พนักงานในดา้นเทคนิคการขอสัมภาษณ์ วิธีการสอบถามและสัมภาษณ์ การเช็กและตรวจสอบ
ขอ้มูล หรือการทบทวนค าถามกรณีท่ีผูถู้กสัมภาษณ์ไม่เขา้ใจ หรือเกิดความเขา้ใจผิดทั้งน้ีเพื่อให้
ค  าตอบท่ีไดรั้บจากการสัมภาษณ์เป็นขอ้มูลท่ีน่าเช่ือถือยิง่ขึ้น 

   (1.5) การออกไปสัมภาษณ์และเก็บขอ้มูล จะตอ้งมีการก าหนดวนั
และท่ีจะออกไปเก็บขอ้มูลอย่างชัดเจน และตอ้งการด าเนินการไปตามแผนท่ีวางไว ้เพื่อเป็นการ
ประหยดัค่าใชจ่้ายในการจดัเก็บขอ้มูล 

   (1.6) การตรวจสอบข้อมูล จัดเก็บและการรวบรวมข้อมูล เม่ือ
พนกังานออกไปสัมภาษณ์ จะตอ้งเนน้ให้พนกังานมีการตรวจสอบขอ้มูล และดูความถูกตอ้งก่อนท่ี
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จะปิดการสัมภาษณ์ทุกคร้ัง เพื่อให้ได้ขอ้มูลภาคสนามท่ีมีความสมบูรณ์ครบถว้น นอกจากนั้นผู ้
ประมาณอุปสงคอ์าจจะตอ้งมีการตรวจสอบขอ้มูลก่อนท่ีจะท าการรวบรวมขอ้ทูลเพื่อน าไปวิเคราะห์ 

   (1.7) วิเคราะห์ขอ้มูลและสรุป ขอ้มูลท่ีตรวจสอบแลว้ จะน ามา
วิเคราะห์เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์กบัตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้งอย่างละเอียด เพื่อท่ีจะไดส้รุป
เพื่อพยากรณ์ความตอ้งการสินคา้และบริการไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 

  (2) ขอ้ดีของวิธีการสัมภาษณ์และการส ารวจจากผูบ้ริโภคโดยตรง  วิธีน้ี
เป็นวิธีการด าเนินการท่ีสะดวกและรวดเร็ว โดยกระบวนการด าเนินการไม่ยาวนาน ก็สามารถน าผล
มาใชใ้นการประมาณอุปสงคไ์ด ้นอกจากนั้นการไดมี้โอกาสพบผูบ้ริโภคโดยตรงก็สามารถสังเกต
ปฏิกิริยาและทศันคติท่ีมีต่อสินคา้ท่ีจ าหน่ายได ้รวมทั้งอาจไดรั้บขอ้เสนอแนะใหม่ๆจากผูบ้ริโภคท่ี
จะน ามาปรับปรุงสินคา้และบริการให้สนองความตอ้งการแก่ผูบ้ริโภคได ้นอกจากนั้นยงัเหมาะกบั
กิจการท่ีไม่สามารถหาขอ้มูลจากแหล่งต่าง ๆ ได้ เช่น สินคา้ท่ีออกใหม่ สินคา้ท่ีมีกลุ่มผูบ้ริโภค
เฉพาะ เป็นตน้ 

  (3) ขอ้จ ากดัของวิธีการสัมภาษณ์และการส ารวจจากผูบ้ริโภคโดยตรง มี
ดงัน้ี 

   (3.1) การใชว้ิธีการสัมภาษณ์และการส ารวจจากผูบ้ริโภคโดยตรง
ท าใหกิ้จการตอ้งเสียค่าใชจ่้ายมาก ทั้งค่าใชจ่้ายในดา้นพนกังานท่ีออกไปสัมภาษณ์ ค่าพาหนะ ค่าเบ้ีย
เล้ียง ค่าขนส่ง หรือในกรณีท่ีส่งแบบสอบถามไปถาม ก็อาจจะตอ้งเสียค่าใช้จ่ายในการสอบถาม
จ านวนมากกวา่ปกติ เน่ืองจากผูต้อบแบบสอบถามไม่สนใจท่ีจะตอบ จึงตอ้งส่งจ านวนมาก หรือตอ้ง
ส่งใหผู้บ้ริโภคท่ีไม่ตอบแบบสอบถามใหต้อบแบบสอบถามหลายรอบ 

   (3.2) ข้อบกพร่องท่ีเกิดจากตัวพนักงาน ซ่ึงอาจจะขาดความรู้
ความช านาญในการสอบถาม ในบางคร้ังพนกังานอาจจะมีความล าเอียง มีการช้ีค าถาม ตั้งค  าถามท่ี
ก ากวม สับสน หรือท าใหเ้กิดความเขา้ใจผิด ซ่ึงก็จะมีผลกระทบต่อค าตอบของผูบ้ริโภคได้ 

   (3.3) ข้อบกพร่องท่ีเกิดจากตัวผู ้บริโภคท่ีถูกสัมภาษณ์ ผู ้ถูก
สัมภาษณ์มีเวลาน้อย การตอบค าถามจึงไม่ชดัเจน ไม่ค่อยอย่ากให้ความร่วมมือในการตอบค าถาม 
ผูบ้ริโภคไม่บอกความจริง หรือตอบในลักษณะโออ้วด การตอบค าถามของผูบ้ริโภคในเวลานั้นกบั
สถานการณ์เม่ือจะซ้ือสินคา้ไปบริโภคจริงอาจไม่ตรงกันก็ได้ เน่ืองจากมีปัจจยัต่าง ๆท่ีเก่ียวขอ้ง
หลายปัจจยั 

   (3.4) การก าหนดจ านวนกลุ่มเป้าหมายไม่ชดัเจนและไม่เหมาะสม 
กลุ่มเป้าหมายท่ีก าหนด ถา้มีจ านวนมากเกินไปก็ท าให้การสัมภาษณ์ล่าชา้ เสียค่าใชจ่้ายมาก แต่ถา้มี
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จ านวนนอ้ยเกินไป ก็อาจท าให้สรุปขอ้เท็จจริงต่าง ๆ ผิดพลาดได ้เน่ืองจากกลุ่มตวัอย่างไม่สามารถ
เป็นตวัแทนของตลาดไดดี้ 

  อย่างไรก็ดี แม้ว่าการส ารวจและสัมภาษณ์ผูบ้ริโภคจะมีปัญหาในการ
ด าเนินการและสรุปผลในการน ามาใช้ประมาณอุปสงค์บ้างก็ตาม แต่วิธีการส ารวจตลาดน้ีอาจ
จ าเป็นตอ้งใช้กับสินคา้ท่ีมีโครงสร้างพฤติกรรมการบริโภครขึ้นอยู่กบัการคาดคะเนเหตุการณ์ใน
อนาคตหรือทศันติของผูบ้ริโภค นอกจากนั้นผลการส ารวจทศันคติของผูบ้ริโภคแมว้่าไม่สามารถ
น ามาใช้เพื่อวิเคราะห์หรือประมาณอุปสงค์โดยตรง แต่อาจน าผลมาใช้ประกอบการวิเคราะห์ได้ 
โดยเฉพาะน ามายืนยนัในเร่ืองของราคาสินคา้ต่อการตอบสนองของผูบ้ริโภคว่าเป็นไปตามกฎของ
อุปสงค์หรือไม่ และการเน้นค าถามต่อผูบ้ริโภคเพื่อให้เห็นความแตกต่างระหว่างราคาสินค้าของ
ตวัเองกบัคู่แข่งขนัก็สามารถน าค าตอบมาสรุปถึงลกัษณะการแข่งขนัของตลาดได ้แมว้่าจะไม่ไดผ้ล
ทางตวัเลขออกมาอยา่งชดัเจน 

  ดงันั้นการสัมภาษณ์และการส ารวจจากผูบ้ริโภคโดยตรงจึงมีประโยชน์ แต่
การท่ีจะไดข้อ้มูลท่ีดีและถูกตอ้ง ก็จะตอ้งมีการวางแผนการจดัเก็บขอ้มูลท่ีดี มีการออกแบบส ารวจ
หรือสัมภาษณ์อย่างรัดกุมท่ีจะใช้เป็นแนวทางในการสอบถามให้ได้ข้อมูลมาใช้วิเคราะห์ มีการ
ก าหนดกลุ่มตวัอย่างใหมี้ขนาดเหมาะสม รวมทั้งใชผู้เ้ก็บขอ้มูลท่ีมีความช านาญและไดรั้บการอบรม
อยา่งดี จะท าใหไ้ดข้อ้มูลท่ีเป็นประโยชน์และถูกตอ้ง ซ่ึงจะน าไปใชว้ิเคราะห์ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ
ต่อไป 

  วิธีการสัมภาษณ์จากแบบสอบถาม เป็นวิธีท่ีง่ายท่ีสุดในการประมาณอุป
สงค์ โดยหน่วยธุรกิจจะสอบถามจากผูบ้ริโภค ท่ีมีโอกาสจะเป็นผูซ้ื้อสินค้าท่ีหน่วยธุรกิจผลิต 
เก่ียวกบัปฏิกิริยาท่ีผูซ้ื้อมีต่อการเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค ์ถา้ตวัแปรใดตวัหน่ึงเปล่ียนแปลงไป ผู ้
ซ้ือจะซ้ือสินคา้นั้นมากขึ้นหรือนอ้งลงเพียงใด ผูต้อบแบบสอบถาม จะตอ้งถูกเลือกจากแหล่ง หรือ 
บุคคลท่ีจะให้ข้อมูลท่ีแท้จริงอย่างไม่ล าเอียงในความคิดเห็นอย่างใดหน่ึงมากเกินไป และ ต้อง
พยายามเลือกแหล่ง และบุคคลหลายๆ ฝ่ายท่ีมีสถานการณ์และความคิดเห็นแตกต่างกนั เพื่อผูท่ี้ศึกษา
จะวิเคราะห์ขอ้มูลไดอ้ยา่งรอบคอบ และขอ้มูลไม่ผิดเพียนไปจากความจริง 

  (4) การประมาณอุปสงคโ์ดยวิธีน้ีมีขอ้พึงระมดัระวงับางประการ คือ 
   (4.1) การใชต้วัอย่างอาจเกิดความผิดพลาดของตวัอย่าง เน่ืองจาก

การใชข้นาด ตวัอยา่งใหมี้จ านวนมาก ยอ่มลดความคลาดเคล่ือนจากตวัอยา่งได ้ทั้งน้ีทั้งนั้นขึ้นอยู่กบั 
งบประมาณ และระยะเวลาในการวิเคราะห์ข้อมูล ในทางปฏิบัติถ้าหากการเลือกตัวอย่างได้ใช้
หลกัการทางสถิติท่ีเหมาะสม จะไดต้วัอยา่งท่ีแทจ้ริงจากจ านวนผูบ้ริโภคทั้งหมด จึงจ าเป็นตอ้งเลือก
ตวัแทนผูบ้ริโภคดว้ยวิธีการสุ่มตวัอยา่ง ซ่ึงวิธีการสุ่มตวัอยา่งสามารถท าไดห้ลายวิธี เช่น สุ่มตวัอยา่ง
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อย่างง่าย สุ่มตวัอย่างแบบบงัเอิญ สุ่มตวัอย่างแบบโควตา สุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง หรืออย่างระบบ 
เป็นตน้ 

   (4.2) ในขณะท่ีสัมภาษณ์ผูถู้กสัมภาษณ์ หรือผูต้อบแบบสอบถาม
อาจจะตั้งใจท าตามค าตอบท่ีให้ไว ้เช่น ถา้ถามว่า ถา้รายไดข้องท่านมากขึ้น ท่านจะซ้ือสินคา้น้ีมาก
ขึ้นหรือไม่ผูต้อบอาจจะตอบว่าซ้ือมากขึ้น แต่ในทางปฏิบติั ผูต้อบแบบสอบถามคนนั้นอาจจะไม่ได้
ซ้ือสินคา้เพิ่มขึ้นเหมือนท่ีไดใ้ห้ค  าตอบไวแ้ต่แรก เพราะการตดัสินใจซ้ือสินคา้แต่ละชนิดมีปัจจยั
ต่างๆ เขา้มาเก่ียวขอ้งดว้ย 

   (4.3) อคติท่ีอาจจะเกิดขึ้นในการรวบรวมและวิเคราะห์ขอ้มูล ใน
ขั้นตอนของการรวบรวมขอ้มูลอคติจะเกิดขึ้นในขั้นตอนน้ีมาก เช่น ในระหวา่งการสัมภาษณ์อาจเกิด
ความเขา้ใจผิดทั้งโดยเจตนา หรือไม่เจตนาของผูถ้ามและผูต้อบแบบสอบถาม หรือแบบสอบถามท่ี
ใชอ้าจจะมีค าถามยาวเกินไป ใชค้  าท่ีคลุมเครือเขา้ใจยาก หรือใชค้  าถามในรูปค าถามน า ส่วนขั้นตอน
การวิเคราะห์ขอ้มูลอคติอาจเกิดจากการลงตาราง ลอกหรือคิดตวัเลขผิด พิมพผ์ิดหรือเลือกวิธีการ 
วิเคราะห์ผิด ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ี อาจท าให้ผลลพัธ์ท่ีไดอ้าจจะผิดไปจากท่ีควรจะเป็น ดงันั้น ในการ
สัมภาษณ์จึงตอ้งมีการออกแบบสอบถามอย่างดี และตอ้งมีการฝึกอบรมผูท่ี้จะออกไปสัมภาษณ์ 
เพื่อให้ค  าตอบท่ีได้รับจากการสัมภาษณ์เป็นข้อมูลท่ีน่าเช่ือถือ วิธีการน้ีจะมีค่าใช้จ่ายมาก และ
ค่อนขา้งเสียเวลา 

 2.2.2.2 การทดลองตลาด เป็นการประมาณอุปสงค์จาการรวบรวมข้อมูล
พฤติกรรมของผูบ้ริโภคในตลาดสินค้าจริง ๆ หน่วยธุรกิจจะท าการทดลองตลาดเม่ือต้องการ
ประมาณอุปสงคท่ี์ผูบ้ริโภคมีต่อสินคา้ของตน หรือตอ้งการรู้ปฏิกิริยาของผูบ้ริโภคต่อการซ้ือสินคา้
ในหน่วยธุรกิจ เม่ือหน่วยธุรกิจไดป้รับเปล่ียนนโยบายบางประการ เช่น การปรับปรุงสินคา้ใหม่ การ
จัดท าบรรจุหีบห่อใหม่ การปรับปรุงราคาขาย การปรับเปล่ียนวิธีการชาย การโฆษณาและการ
ประชาสัมพนัธ์ใหม่ เป็นตน้ เม่ือไดมี้การปรับเปล่ียนตวัแปรดงัตวัอย่างขา้งตน้แลว้ หน่วยธุรกิจก็จะ
ท าการส ารวจและติดตามพฤติกรรมการบริโภคว่ามีการเปล่ียนแปลงอย่างไร จ านวนการจ าหน่าย
สินคา้ท่ีเปล่ียนแปลง เป็นตน้ ส าหรับช่วงเวลาการทดสอบอาจเป็นช่วงระยะเวลาสั้นหรือยาว ขึ้นอยู่
กับประเภทของสินคา้และรายละเอียดของขอ้มูลท่ีตอ้งการทดสอบ เม่ือได้ขอ้มูลมา หน่วยธุรกิจ
สามารถน ามาวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึ้น โดยพิจารณาเปรียบเทียบจากตวัแปร
ท่ีหน่วยธุรกิจควบคุมให้มีการเปล่ียนแปลงในกรณีต่าง ๆ กนั ผลสรุปท่ีไดส้ามารถน ามาค านวณเพื่อ
หาอตัราการสนองตอบของผูบ้ริโภคต่อการเปล่ียนแปลงของตวัแปรเหล่านั้น 

  (1) รูปแบบและกระบวนการทดลองตลาด ดงัน้ี 
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   (1.1) ก าหนดตวัแปรต่าง ๆ ท่ีจะด าเนินการทดลองกบัตลาด เช่น 
การน าสินคา้ท่ีผลิตใหม่ออกแนะน าผูบ้ริโภคเพื่อให้ผูบ้ริโภคให้ขอ้เสนอแนะเก่ียวกบัตวัสินคา้ ดู
ปฏิกิริยาของผูบ้ริโภคเก่ียวกบัราคาสินคา้ ปริมาณการซ้ือสินคา้ และขอ้มูลเก่ียวกบัโฆษณา โดยจะมี
การเขียนตวัแปรท่ีสังเกตออกมาเป็นลายลกัษณ์อกัษร เพื่อใชร้วบรวมขอ้มูลบางอยา่งจากพฤติกรรม
ของผูบ้ริโภค 

   (1.2) เลือกแหล่งตลาดท่ีจะท าการทดลอง ผูท้ดลองตลาดอาจ
ก าหนดเขตพื้นท่ีก่อนว่าจะทดลองตลาดในเขตพื้นท่ีใดบา้ง เช่น ภาคกลาง ภาคเหนือ ภาคใต ้ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ เป็นตน้ จากนั้นจึงก าหนดตลาดท่ีจะทดลองในแต่ละพื้นท่ี โดยจะเลือก 1 หรือ 
2 ตลาดก็ได ้ตลาดดงักล่าวอาจจะเลือกจากตลาดท่ีเป็นร้านคา้ปลีกหรือในห้างสรรพสินคา้ก็ได ้แต่
ทั้งน้ีควรจะมีสภาพแวดลอ้มของตลาดและลกัษณะของผูบ้ริโภคในแต่ละตลาดท่ีคลา้ยคลึงกนั 

   (1.3) ก าหนดตัวแปรท่ีจะทดลองในแต่ละตลาดให้แต่กต่างกัน 
เช่น ราคาขายสินคา้ชนิดเดียวกนั แต่จะขายในแต่ละตลาดแตกต่างกนั เพื่อดูปฏิกิริยาของผูบ้ริโภค
เก่ียวกบัราคาสินคา้ เป็นตน้ 

   (1.4) ด าเนินการทดลองตลาด โดยผู ้เก็บข้อมูลจะต้องสังเกต
ปฏิกิริยาของผูบ้ริโภคแต่ละคนอยา่งละเอียด เก่ียวกบัราคาท่ีซ้ือ การใหข้อ้เสนอแนะเก่ียวกบัคุณภาพ
ของสินคา้ ตรายี่ห้อ การหีบห่อบรรจุภณัฑ ์ปริมาณสินคา้ท่ีซ้ือแต่ละคร้ัง ข่าวสารขอ้มูลท่ีไดรั้บจาก
การโฆษณาและประชาสัมพนัธ์จากส่ือใดมากท่ีสุด แลว้มีการจดบนัทึกไวอ้ยา่งละเอียด ซ่ึงระยะเวลา
ท่ีทดลองอาจเป็น 1-2 สัปดาห์ หรือ 1เดือน แลว้แต่ประเภทของสินคา้แต่ละชนิด 

   (1.5) สรุปและเสนอแนะจากผลท่ีไดรั้บจากการทดลองตลาด การ
ทดลองตลาดในแต่ละแห่งจะมีการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากพฤติกรรมของผูบ้ริโภคแต่ละคน ผูท้ดลอง
จะตอ้งสรุปผลและขอ้เสนอแนะแต่ละตลาด เพื่อท่ีไดพ้ิจารณาว่าตลาดใดเป็นตลาดท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
เพื่อจะน าไปประมาณอุปสงค์และก าหนดกลยุทธ์ด้านการผลิต การตลาด การก าหนดราคา การ
แข่งขนั การโฆษณาประชาสัมพนัธ์ท่ีเหมาะสมกบัสินคา้ชนิดน้ีต่อไป 

  (2) ข้อดีของวิธีการการทดลองตลาด การทดลองตลาดเป็นวิธีการท่ี
ด าเนินการกบัผูบ้ริโภคโดยตรง ท าให้ผูท้ดลองสามารถสังเกตปฏิกิริยาของผูบ้ริโภคท่ีมีต่อสินคา้ได้
อย่างดี เพราะเป็นการทดลองจากตลาดจริง และการทดลองก็มิไดมี้อิทธิพลต่อผูบ้ริโภคท่ีจะท าให้
เกิดการบิดเบือนขอ้มูลได ้การทดลองตลาดไม่จ าเป็นตอ้งทดลองทัว่ประเทศ และทดลองเป็นจ านวน
มาก ดงันั้นวิธีน้ีจึงเป็นวิธีท่ีไดข้อ้มูลมาโดยเสียค่าใชจ่้ายนอ้ย รวมทั้งยงัสามารถควบคุมตวัแปรต่าง ๆ 
ไดอ้ยา่งดีระยะเวลาการทดลองไม่ยาวนานมากนกั อาจจะใชเ้วลา 1- 4 สัปดาห์ ขึ้นอยูก่บัสินคา้แต่ละ
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ประเภท เพราะถ้าใช้เวลานานเกินไป คู่แข่งขันอาจมีการปรับตัวจนท าให้สภาพของตลาด
เปล่ียนแปลงไปได ้

  (3) ขอ้จ ากัดของวิธีทดลองตลาด แมว้่าการทดลองตลาดจะมีขอ้ดีหลาย
ประการ แต่วิธีน้ีก็มีขอ้จ ากดัหลายประการ นับตั้งแต่การเลือกตลาดท่ีจะทดลอง ถา้เป็นตลาดท่ีมี
ส่ิงแวดลอ้มและลกัษณะของผูบ้ริโภคท่ีแต่กต่างกนัมาก ผลสรุปของการทดลองอาจไม่ตรงกบัสภาพ
ความเป็นจริงได ้อีกประการหน่ึง ถา้การทดลองกบัตลาดใช้ระยะเวลานานเกินไป ท าให้คู่แข่งขนั
สามารถปรับตวัได ้ก็อาจมีการเปล่ียนแปลงนโยบายเพื่อเขา้มาแข่งขนั ซ่ึงอาจท าใหก้ารทดลองตลาด
ได้ข้อมูลท่ีบิดเบือนไปจากในระยะแรกท่ีคู่แข่งขันยังไม่ได้ปรับนโยบายเพื่อเข้ามาแข่งขัน 
ขอ้บกพร่องท่ีส าคญัอีกประการหน่ึงคือ ผูบ้ริโภคท่ีเคยซ้ือสินคา้ขององคก์รธุรกิจในช่วงท่ีลดราคา 
หรือช่วงการส่งเสริมการจ าหน่าย เม่ือหมดช่วงการทดลองตลาด ผูบ้ริโภคอาจไม่กลบัมาซ้ือสินคา้อีก
ก็ได ้เพราะสินคา้มีราคาสูงขึ้น ท าให้เสียลูกคา้ไป นอกจากนั้นถา้ผูบ้ริโภครู้ว่าตนเป็นส่วนหน่ึงของ
การทดลอง อาจท าใหเ้กิดการบิดเบือนพฤติกรรมการซ้ือได ้

 อย่างไรก็ตาม แมว้่าการทดลองตลาดจะมีขอ้จ ากดั แต่ก็มีความจ าเป็นตอ้งใช้ใน
กรณีท่ีมีการน าผลิตภณัฑ์ใหม่ออกลู่ตลาด การทดลองตลาดจะช่วยหาขอ้มูลเพื่อการวิเคราะห์ทาง
สถิติและประมาณอุปสงคไ์ดดี้พอสมควร และจะน าไปใชป้ระกอบการตดัสินใจก าหนดนโยบายการ
ผลิต การตลาด และนโยบายดา้นต่าง ๆ ได ้

 เพื่อแกปั้ญหาท่ีเกิดขึ้นจากการทดลองตลาด การประมาณอุปสงค์จึงอาจท าได้
ดว้ยวิธีการทดลองแบบห้องปฏิบติัการเพื่อจ าลองสภาพตลาดขึ้นมา เพื่อให้ผูบ้ริโภคสามารถแสดง
พฤติกรรมการบริโภคออกมาภายใตเ้ง่ือน/ขการควบคุมต่าง ๆ เช่น การเปล่ียนแปลงทางดา้นคุณภาพ
สินคา้ การปรับปรุงดา้นบรรจุภณัฑ ์การเปล่ียนแปลงดา้นราคา เป็นตน้ วิธีการก็อาจท าไดง้่ายๆ โดย
การคดัเลือกกลุ่มตวัแทนของผูบ้ริโภค 4-5 กลุ่ม ผูบ้ริโภคท่ีคดัเลือกมาท าการทดลองก็สามารถควคุม
ไดง้่าย โดยการสอบประวติัเบ้ืองหลงั รายได ้ประวติัของครอบครัว หน้าท่ีการงานและฐานะทาง
สังคมเสียก่อน เพื่อใหอ้ยูใ่นกลุ่มเป้าหมายเดียวกนั หลงัจากนั้นก็ใหเ้งินกบัผูบ้ริโภคจ านวนหน่ึงเท่าๆ 
กนั เพื่อซ้ือสินคา้ท่ีบริษทัตอ้งการประมาณอุปสงคค์วบคู่ไปกบัสินคา้ต่าง ๆ ท่ีใชท้ดแทนกนัได ้โดย
ใหผู้บ้ริโภคแต่ละกลุ่มเขา้ซ้ือสินคา้ท่ีร้านในเวลาต่าง ๆ กนั และก าหนดราคาขายสินคา้ท่ีตอ้งการขาย
ใหผู้บ้ริโภคแต่ละกลุ่มไวต่้างกนัดว้ย จากนั้นก็มีการจดบนัทึกรายละเอียดเก่ียวกบัปริมาณการซ้ือของ
ผูบ้ริโภคแต่ละกลุ่มว่ามีความสัมพนัธ์กบัราคาอย่างไร มีการสอบถามทศันคติของผูบ้ริโภคเก่ียวกบั
คุณภาพสินคา้ การบรรจุหีบห่อ รสนิยมและความชอบของผูบ้ริโภค ซ่ึงเป็นขอ้มูลท่ีมีความส าคญัใน
การออกแบบและการวางแผนการตลาด อย่างไรก็ตาม แมว้่าจะเป็นการทดลองจากตลาดจ าลอง แต่
ปัญหาท่ีส าคัญคือความรู้สึกของผูบ้ริโภคท่ีเห็นว่าเป็นการทดลอง ไม่ใช่สภาพความเป็นจริง 
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ผูบ้ริโภคจึงมักให้ความส าคญัค่อนข้างมากในเวลาเลือกซ้ือสินค้า ความรู้สึกเช่นน้ีท าให้ผลการ
ทดลองบิดเบือนไปจากสภาพการตอบสนองท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภค 

 2.2.2.3 การวิเคราะห์การถดถอย เป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชอ้ธิบายความสัมพนัธ์
ระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระอย่างเป็นระบบ และมีหลกัการทดสอบเพื่อสร้างความเช่ือมัน่
ของผลท่ีได้รับ วิธีการน้ีมีประโยชน์อย่างมากในการประมาณอุปสงค์ เพราะสามารถศึกษาถึง
โครงสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงคข์องสินคา้กบัตวัแปรต่าง ๆ ท่ีมีอิทธิพลก าหนดอุปสงคน์ั้น 
รวมถึงสามารถน าไปใชใ้นการพยากรณ์เพื่อศึกษาทิศทางการเคล่ือนไหวของอุปสงคใ์นอนาคตการ
วิเคราะห์การถดถอยมีประโยชน์ สามารถด าเนินการไดอ้ยา่งรวดเร็ว เน่ืองจากขอ้มูลท่ีน ามาวิเคราะห์
บางส่วนเป็นข้อมูลท่ีมีการรวบรวมทั้งระบบเศรษฐกิจ และรวบรวมอยู่ในองค์กรธุรกิจอยู่แล้ว 
ค่าใช้จ่ายในการประมาณอุปสงค์ก็ต ่ากว่าวิธีการต่าง ๆ ท่ีกล่าวมาแล้ว ปัจจุบันมีโปรแกรม
คอมพิวเตอร์หลายโปรแกรมท่ีสามารถวิเคราะห์สมการถดถอยได ้เช่น SAS SPSS และโปรแกรม 
Spreadsheet ทั้งหลาย เช่น Lotus เป็นตน้ ท าให้สะดวกในการทดลองหรือเปล่ียนแปลงแกไ้ขขอ้มูล
เพิ่มเติมและตวัแปรเม่ือตอ้งการ หรือการตรวจสอบผลท่ีไดเ้พื่อดูว่ามีความสอดคลอ้งกบัสภาพการณ์
ท่ีแทจ้ริงเพียงใด การแกไ้ขก็ท าไดง้่าย สะดวก และรวดเร็ว จึงเป็นท่ีนิยมใชใ้นหมู่นกัเศรษฐศาสตร์ 
นกัธุรกิจ และนกัสถิติอยา่งมาก 

  (1)  ขั้นตอนการประมาณอุปสงค์โดยการวิเคราะห์การถดถอย การ
ประมาณอุปสงคโ์ดยวิเคราะห์การถดถอยมี 5 ขั้นตอนดว้ยกนัคือ การระบุตวัแปรท่ีมีอิทธิพลก าหนด
อุปสงค์ของสินคา้ การเก็บขอ้มูลส าหรับตวัแปรท่ีก าหนดไวก้ารก าหนดรูปแบบของฟังก์ชัน การ
ประมาณการอุปสงค ์และการวิเคราะห์ผลการประมาณอุปสงค ์ซ่ึงในแต่ละขั้นตอนสามารถสรุปได้
ดงัน้ี 

   (1.1)  การระบุตวัแปรท่ีมีอิทธิพลก าหนดอุปสงคข์องสินคา้ ในขั้น
แรกของการวิเคราะห์การถดถอย ตอ้งมีการระบุตวัแปรท่ีมีอิทธิพลก าหนดปริมาณอุปสงค์ว่ามีตวั
แปรใดบ้างท่ีควรจะเข้ามาอยู่ในฟังก์ชันอุปสงค์ของสินค้า การระบุตัวแปรอะไรบ้าง ขึ้นอยู่กับ
ประเภทและลกัษณะของสินคา้ ตวัอย่างเช่น การประมาณอุปสงค์ของรถยนต์ ตวัแปรส าคญัท่ีควร
พิจารณาน าเขา้มาไวใ้นฟังกช์นัของอุปสงคก์็คือ ราคาของ รถยนต ์ราคาน ้ามนั ราคารถเก่า รายไดต่้อ
หัวของประชากร จ านวนประชากร อตัราดอกเบ้ีย ภาษีสินคา้ เป็นตน้ การประมาณอุปสงค์ของ
เคร่ืองปรับอากาศ ตวัแปรส าคัญท่ีควรพิจารณาน าเขา้มาไวใ้นฟังก์ชนัของอุปสงค์ก็คือ ราคาของ
เคร่ืองปรับอากาศ รายไดข้องครัวเรือน จ านวนครัวเรือน อุณหภูมิเฉล่ีย อตัราดอกเบ้ีย เป็นตน้ การ
ประมาณอุปสงคข์องเส้ือผา้นกัเรียน ตวัแปรส าคญัท่ีควรพิจารณาน าเขา้มาไวใ้นฟังกช์นัของอุปสงค์
คือ ราคาของเส้ือผา้ จ านวนนกัเรียน รายไดข้องครัวเรือน การโฆษณา เป็นตน้ 
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   ตัวแปรท่ีระบุในฟังก์ชันควรจะเป็นตัวแปรท่ีส าคัญและมี
ความสัมพนัธ์เก่ียวขอ้งกบัอุปสงค์ในสินคา้ท่ีวิเคราะห์มากท่ีสุด และสามารถท่ีจะเก็บขอ้มูลในเชิง
ของตวัเลขได ้ตวัแปรบางชนิดอาจเก็บตวัเลขไดย้าก เช่น รสนิยม ความชอบ ความรู้สึก เป็นตน้ ตวั
แปรดงักล่าวจึงไม่นิยมน าเขา้มาไวใ้นฟังกช์นัของอุปสงค์ 

   (1.2) การเก็บขอ้มูลส าหรับตวัแปรท่ีก าหนดไว ้หลงัจากท่ีไดร้ะบุ
ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลก าหนดอุปสงค์แลว้ ขั้นตอนต่อไปก็คือการหาข้อมูลส าหรับตัวแปรเหล่านั้น 
เน่ืองจากขอ้มูลมีความส าคัญมากต่อการประมาณการ เพราะถา้ขอ้มูลท่ีไดม้าไม่มีความถูกตอ้งแลว้ 
ผลการประมาณอุปสงค์ก็จะคลาดเคล่ือนไปมาก โดยอาจสวนทางกับความเป็นจริง หรือขดัแยง้
พฤติกรรมท่ีเสนอไวใ้นทางทฤษฎี ขอ้มูลส าหรับตวัแปรอาจเป็นขอ้มูลท่ีเก็บไดใ้นองคก์รธุรกิจ เช่น 
ราคาสินคา้ ปริมาณการจ าหน่าย ค่าใช้จ่ายในการโฆษณา คุณภาพสินคา้ การให้สินเช่ือ เป็นต้น 
ขอ้มูลบางชนิดเก็บได้จากหน่วยงานต่าง ๆ ท่ีได้มีการเก็บรวบรวมข้อมูลไวอ้ย่างเป็นระบบและ
เผยแพร่ในเอกสารต่าง ๆ เช่น จ านวนประชากร จ านวนครัวเรือน รายไดป้ระชาชาติ รายไดต้่อหัว 
อตัราดอกเบ้ีย อุณหภูมิ ปริมาณน ้าฝน เป็นตน้ แต่ขอ้มูลบางตวัท่ีไม่สามารถหาขอ้มูลไดโ้ดยตรงอาจ
ตอ้งอาศยัขอ้มูลประมาณการขึ้นมาเอง โดยอาศยัความเช่ียวชาญหรือประสบการณ์ของผูป้ระมาณ
เป็นหลกัใหญ่ ขอ้มูลจากการประมาณการขึ้นมาเองจะตอ้งระมดัระวงั เพราะถา้มาจากความมีอคติ 
อาจท าใหผ้ลการประมาณบิดเบือนจากความเป็นจริงได ้ขอ้มูลท่ีจดัเก็บมาวิเคราะห์มี 2 ประเภท คือ  

    (1.2.1) ขอ้มูลแบบอนุกรมเวลา (Time Series Data) เป็น
ขอ้มูลท่ีจดัเก็บเป็นประจ าในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง ขอ้มูลท่ีจดัเก็บขึ้นอยู่กบัลกัษณะของสินคา้ท่ีผลิต
ออกจ าหน่าย การเก็บขอ้มูลจึงอาจมีการเก็บขอ้มูลทั้งเป็นขอ้มูลรายวนั ขอ้มูลรายสัปดาห์ ขอ้มูลราย
เดือน ขอ้มูลรายไตรมาส และขอ้มูลรายปี การจดัเก็บขอ้มูลท่ีน ามาใชแ้บบอนุกรมเวลาอาจเป็นขอ้มูล
ท่ีจัดเก็บอย่างต่อเน่ือง เช่น ข้อมูลรายวันอาจเก็บต่อเน่ืองกัน 30วัน ข้อมูลรายเดือนอาจเก็บ
ต่อเน่ืองกนั 15-24 เดือน ส่วนขอ้มูลรายปีก็เช่นเดียวกนั คือมีการเก็บต่อเน่ืองกนัเป็นเวลา 15 -20 ปี 
เป็นตน้ ขอ้มูลท่ีจดัเก็บในลกัษณะแบบอนุกรม เวลามีหลายชนิด เช่น ราคาสินคา้ รายได้ ตน้ทุน 
ปริมาณการจ าหน่าย ค่าใชจ่้ายในการโฆษณา เป็นตน้  

    (1.2.2) ข้อมูลแบบตัดขวาง (Cross Section Data) เป็น
ขอ้มูลท่ีจดัเก็บภายในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึง เช่น จดัเก็บภายใน 1 หรือ 2 เดือน ขอ้มูลภาคตดัขวาง
อาจใชเก็บขอ้มูลการตดัสินใจซ้ือสินคา้ของผูบ้ริโภคท่ีมีรายไดแ้ตกต่างกนั ขอ้มูลส่วนแบ่งการตลาด
ในภาคต่าง ๆ หรือในแต่ละทอ้งท่ี ขอ้มูลผลการโฆษณาในทอ้งท่ีต่าง ๆ เป็นตน้ 

   (1.3) การก าหนดรูปแบบของฟังกช์นั ก่อนท่ีจะมีการประมาณอุป
สงค์ จะตอ้งมีการระบุความสัมพนัธ์ของตวัแปรท่ีไดก้ าหนดไวอ้อกมาอย่างชดัเจนเป็นสมการทาง
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คณิตศาสตร์ ซ่ึงรูปแบบความสัมพนัธ์โดยทั่วไปมี 2 ลักษณะ คือ รูปแบบฟังก์ชันเส้นตรง และ
รูปแบบฟังกช์นัยกก าลงั 

    (1.3.1) รูปแบบฟังก์ชันเส้นตรง (Linear Function) เป็น
รูปแบบฟังก์ชันท่ีง่ายในการประมาณความสัมพนัธ์โดยก าหนดให้ความสัมพนัธ์ของตวัแปรเป็น
เส้นตรงโดยตลอด เช่น รูปแบบส าหรับอุปสงคช์นิดหน่ึงท่ีเป็นเส้นตรง อาจเขียนเป็นสมการไดด้งัน้ี 

 
Q = b0 + bPP + bAA + bII                                              (2-1) 

 
โดยท่ี   Q  คือ ปริมาณอุปสงคข์องสินคา้ 
  P  คือ ราคาของสินคา้ 
  A  คือ ค่าใชจ่้ายในการโฆษณา 
  I   คือ รายไดสุ้ทธิต่อหวัของประชากร 
 b0, bP, bA และ bI  คือ  ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระ 
 
    (1.3.2) รูปแบบฟังก์ชนัยกก าลงั (Power Function) สินคา้

บางประเภท ความสัมพนัธ์ระหว่างราคาสินคา้และปริมาณอุปสงค ์รวมทั้งความสัมพนัธ์กบัตวัแปร
อ่ืน ๆ ไม่อยู่ในลกัษณะเส้นตรง รูปแบบสมการท่ีไม่ไดเ้ป็นเส้นตรงมีอยู่มาก แต่นิยมใช้กนัมากใน
การประมาณอุปสงคก์็คือ สมการยกก าลงั 

 
รูปแบบของสมการยกก าลงัน้ีใช้เม่ือผลกระทบท่ีเกิดต่อปริมาณอุปสงค์ไม่ไดเ้กิดจากตวั

แปรใดตวัแปรหน่ึง โดยตวัแปรอิสระทุกตวัจะมีผลกระทบต่อตวัแปรตาม สมการประเภทยกก าลงัมี
คุณสมบติัพิเศษท่ีค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคมี์ค่าคงท่ีตลอดไม่วา่ราคาและปริมาณจะอยู ่ณ ท่ีใดบน
เส้นอุปสงค ์ค่าความยดืหยุน่ก็คือค่าสัมประสิทธ์ิประกอบตวัหนา้ของตวัแปรนั้น ๆ  

 
สมการยกก าลงัมีลกัษณะดงัน้ี 
 

    Q = b0PbPAbAIbI                                                                 (2-2) 
 
โดยท่ี   Q  คือ ปริมาณอุปสงคข์องสินคา้ 
  P  คือ ราคาของสินคา้ 
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  A  คือ ค่าใชจ่้ายในการโฆษณา 
  I   คือ รายไดสุ้ทธิต่อหวัของประชากร 
 b0, bP, bA และ bI  คือ  ค่าสัมประสิทธ์ิซ่ึงมีค่าคงท่ี  
    โดยค่าสัมประสิทธ์ิจะไดม้าจากการค านวณ 
 
สมการในรูปยกก าลงัน้ีสามารถเปล่ียนเป็นสมการเส้นตรงลอการิทึมไดด้งัน้ี 
 
                                              InQ = Inb0 + bPInP + bAInA + bIInI                        (2-3) 
 
จากสมการท่ี 2-3 ค่าความยืดหยุ่นต่าง ๆ จะมีค่าคงท่ีตลอดเท่ากบัค่าสัมประสิทธ์ิประกอบ

หน้าตวัแปรนั้น เช่นค่าความยืดหยุ่นของราคาสินคา้ (P) เท่ากบั b ค่าความยืดหยุ่นของการโฆษณา 
(A) เท่ากบั b และค่าความยดืหยุ่นของรายไดสุ้ทธิต่อหัวของประชากร (I) เท่ากบั b รูปแบบเช่นน้ีจึง
เป็นการสะดวกในการตีความหมายค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตวัแปรจากสมการท่ี 2.3 เราหาค่าความ
ยดืหยุน่ของตวัแปรต่าง ๆ โดยการหาค่าอนุพนัธ์บางส่วนไดด้ง้น้ี 

 
∂ In Q

∂ In P
=

∂Q

∂P
×

P

Q
=  bP 

 
ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์ิ  bP  คือ ค่าความยดืหยุน่ของราคาสินคา้ 
 

∂ In Q

∂ In A
=

∂Q

∂A
×

A

Q
=  bA 

 
ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์ิ  bA คือ ค่าความยดืหยุน่ของค่าใชจ่้ายในการโฆษณา 
 

∂ In Q

∂ In I
=

∂Q

∂I
×

I

Q
=  bI 

 

 ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์ิ  bI คือ ค่าความยดืหยุน่ของรายไดต้่อหวัของประชากร 
 
การท่ีจะเลือกใชรู้ปแบบฟังก์ชนัเส้นตรงหรือรูปแบบฟังก์ชนัยกก าลงั ขึ้นอยู่กบัว่าขอ้มูล

ของตวัแปรต่าง ๆ มีความสัมพนัธ์กนัในลกัษณะใด ส่วนใหญ่นกัวิเคราะห์จะท าการประมาณอุปสงค์



26 
 

 

ทั้งสองรูปแบบ เม่ือไดผ้ลการประมาณมาแลว้การเลือกจะอาศยัค่าสถิติเพื่อตรวจสอบวา่รูปแบบใดมี
ความเช่ือมัน่ทางสถิติดีกวา่กนั ถา้รูปแบบใดมีความเช่ือมัน่ทางสถิติดีกวา่ ก็จะน าสมการนั้นไปใชใ้น
การประมาณอุปสงค์ ซ่ึงผลการประมาณจะให้ความเช่ือมัน่ไดม้ากกว่าถา้ขอ้มูลท่ีวิเคราะห์มีความ
ถูกตอ้งและมีจ านวนท่ีเหมาะสม 

   (1.4) การประมาณอุปสงค ์
    (1.4.1) จุดมุ่งหมายในการประมาณอุปสงค์ ก็เพื่อหา

แบบจ าลองท่ีสามารถคาดประมาณค่าของตัวแปรตาม คืออุปสงค์ได้ถูกต้องท่ีสุด หรือสามารถ
อธิบายการผนัแปรของตวัแปรตามให้ได้มากท่ีสุด  และเพื่อหาค่าสัมประสิทธ์ิของความสัมพนัธ์
ระหวา่งตวัแปรอิสระ วา่มีผลต่อตวัแปรตามมากนอ้ยเพียงใด 

    (1.4.2) ประเภทของการวิเคราะห์การะถดถอย แบ่งได้
เป็น 2 ประเภทคือ 

     (1.4.2.1) การวิ เคราะห์การถดถอยอย่าง่าย 
(Simple regression analysis) เป็นการอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตาม (Y) เพียงตวัเดียว โดย
ใหต้วัแปรต่าง ๆ อยูค่งท่ี ซ่ึงเขียนเป็นสมการไดด้งัน้ี 

 
   Y = a + bX                                            (2-4) 

 
โดยท่ี   Y  คือ ตวัแปรตาม 
  X  คือ ตวัแปรอิสระ 
  a, b  คือ ค่าสัมประสิทธ์ิ ท่ีตอ้งการประมาณค่า 
 
ค่า a นั้นจะเป็นจุดตดับนแกน Y เม่ือ  X เท่ากบั 0 ส่วนค่า  b นั้นเป็นค่าความชนัท่ีจะบอก

ใหท้ราบวา่ หากค่า X เปล่ียนไป 1 หน่วย Y จะเปล่ียนแปลงไปเท่ากบั b หน่วย 
     (1.4.2.2) การวิเคราะห์การถดถอยแบบพหุคูณ 

(Multiple Regression Analysis) เป็นการอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรตามกบัตวัแปรอิสระ
มากกวา่สองตวัขึ้นไป ซ่ึงเขียนเป็นสมการไดด้งัน้ี 

 
Q = b0 + bPP + bAA + bII                                             (2-5) 
 

โดยท่ี   Q คือ ปริมาณอุปสงคข์องสินคา้ 



27 
 

 

  P  คือ ราคาของสินคา้ 
  A  คือ ค่าใชจ่้ายในการโฆษณา 
  I  คือ รายไดสุ้ทธิต่อหวัของประชากร 
 b0, bP, bA และ bI คือ  ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระ 
 
   (1.5) การวิเคราะห์ผลการประมาณอุปสงค์ ขั้นสุดท้ายในการ

ประมาณอุปสงคก์็คือการน าผลของการประมาณมาท าการวิเคราะห์เพื่อดูความเหมาะสมของผลท่ีได ้
และความเช่ือมั่นยอมรับได้ของค่าประมาณการ การวิเคราะห์สมการถดถอยนอกจากจะให้ค่า
สัมประสิทธ์ิของตัวแปรท่ีก าหนดความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแล้ว ผลการวิเคราะห์อย่างให้
ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติ (Statistical Parameter) อีกดว้ย ค่าสถิติน้ีเป็นค่าท่ีสามารถน ามาทดสอบความ
เช่ือมัน่ยอมรับทางสถิติสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรท่ีก าหนดไว ้การวิเคราะห์ผลของการประมาณการมี 
2 ลกัษณะคือ การวิเคราะห์ความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลและทฤษฎี กบัการวิเคราะห์ค่าทางสถิติต่าง ๆ 
ดังน้ี1 การวิเคราะห์ความสอดคลอ้งกับขอ้มูลและทฤษฎี และ 2 การวิเคราะห์ค่าสถิติต่าง ๆ การ
ประมาณอุปสงคโ์ดยวิธีสมการถดถอยเป็นวิธีการทางสถิติ ดงันั้นค่าประมาณการท่ีไดม้าจึงมีลกัษณะ
การแจกแจงทางสถิติเพื่อแสดงความเป็นไปไดข้องผลประมาณการ นอกจากค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้
แลว้ การวิเคราะห์การถดถอยยงัให้ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติควบคู่มากบัค่าประมาณการสัมประสิทธ์ิ
อีกด้วย ผลน้ีจะปรากฎอยู่ในการค านวณหรืออยู่ในทุกโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าหรับวิเคราะห์
สมการถดถอย ลกัษณะการแจกแจงผลการประมาณการจะน ามาทดสอบกบัลกัษณะการแจกแจง
มาตรฐานทางสถิติ เพื่อก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ท่ียอมรับได ้การทดสอบจะช่วยผูบ้ริหารในองคก์ร
ธุรกิจน าผลไปประยกุตใ์ชด้ว้ยความมัน่ใจและรอบคอบมากขึ้น ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติท่ีส าคญัท่ีใช้
ในการทดสอบ ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการประมาณ (Se) ค่าความแจกแจงแบบ t (t-test) 
ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจ (R2) ค่าสัมประสิทธ์ิสัมพนัธ์ (r) ซ่ึงวิธีการหาค่าต่าง ๆ สรุปไดด้งัน้ี 

 
ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการประมาณ ( Standard Error of the Estimate: SEE) 

เป็นการวิเคราะห์ความส าคญัของตวัแปรอิสระ (X) ว่ามีความส าคญัต่อการอธิบายความเคล่ือนไหว
ของตวัแปรตาม (Y) หรือไม่ การวิเคราะห์น้ีเป็นส่ิงส าคญั โดยเฉพาะอย่างยิ่งเม่ือสมการมีตัวแปร
อิสระหลายตวั ซ่ึงนกัวิเคราะห์ดูว่าตวัแปรแต่ละตวัมีความหมายและความส าคญัต่อสมการหรือไม่ 
ถา้ไม่ส าคญัหรือไม่ส่งผลกระทบต่อตวัแปรตาม (Y) ก็อาจจะตดัตวัแปรอิสระน้ีออกจากสมการ ยิ่ง
ไปกว่านั้ น จะต้องน าค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตัวแปรอิสระมาทดสอบความเช่ือมั่นทางสถิติว่าค่า
สัมประสิทธ์ิท่ีหามาไดน้ี้มีนยัส าคญัทางสถิติเพียงใด 
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การหาค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการประมาณ หาไดจ้ากสูตรดงัน้ี 
 

Se = √
∑(Yt−Yt̂)2

(n−k) ∑(Xt−X ̅)2 =  √
∑ et

2

(n−k) ∑(Xt−X ̅)2                                    (2-6) 

 
โดยท่ี   Yt คือ ค่าท่ีแทจ้ริงของรายรับทั้งหมดในปีต่าง ๆ 
  Xt คือ ค่าท่ีแทจ้ริงของค่าใชจ่้ายในการโฆษณาในปีต่าง ๆ 
  Yt̂ คือ รายรับท่ีไดจ้ากการประมาณในปีท่ีตอ้งการหา 
  X ̅ คือ ค่าใชจ่้ายในการโฆษณาเฉล่ีย 
  n คือ จ านวนขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ 
  k คือ จ านวนตวัแปรอิสระในแบบจ าลองซ่ึงรวม 
    ค่าคงท่ี 1 ค่าดว้ย 
            et          คือ ค่าความค่าเคล่ือนระหวา่งค่าจริงกบั 
    ค่าประมาณการ (Yt − Yt̂) 
 
ค่าแจกแจงแบบ t (t- statistic distribution) จากลกัษณะการแจกแจงค่าสัมประสิทธ์ิ b̂ ท่ี

ไดม้า สามารถน ามาจดัรูปแบบใหม่ให้ค่าสถิติการแจกแจงแบบ t ซ่ึงมีไวส้ าหรับทดสอบนัยส าคญั
ทางสถิติส าหรับตวัสัมประสิทธ์ิวา่แตกต่างจากศูนยห์รือไม่ ค่าสถิติ t มีสูตรดงัน้ี 

 

     t =
b(ประมาณการ)

ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน
 

 
หรือ 
 
   t =

b̂

Se
                                                                                    (2-7)

  
การวิเคราะห์การวิเคราะห์การถดถอยนั้นจะมีการทดสอบเสมอวา่ตวัแปรแต่ละตวันั้นจะมี

นยัส าคญัท่ีจะน ามาใส่ไวใ้นสมการถดถอยหรือไม่ การทดสอบเช่นน้ีสามารถท าไดโ้ดยการทดสอบ
ว่าค่าสัมประสิทธ์ิท่ีอยู่หนา้ตวัแปรแต่ละตวัจะมีค่าเท่ากบัศูนยห์รือไม่ โดยใชค้่าสถิติ t ซ่ึงเท่ากบั t = 
b̂/Se วิธีการทดสอบท าไดโ้ดยการเปรียบเทียบค่าสถิติ t กบัรูปแบบการแจกแจงสถิติ t ซ่ึงประกฎอยู่
ในต าราสถิติการทดสอบ โดยอาจเลือกระดบัความเช่ือมัน่เป็นร้อยละ เช่น ร้อยละ 90 ร้อยละ 95 หรือ
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ร้อยละ 99 เป็นต้น และจ านวนองศาอิสระของการประมาณการ (Degree of freedom) เพื่อหาค่า
ทดสอบ (หรือค่า t จากการค านวณมากกวา่ t ในตาราง) ก็แสดงวา่เราสามารถปฏิเสธวา่ประมาณการ 
b ท่ีหามาไดว้า่มีค่าเท่ากบัศูนย ์ซ่ึงท าใหค้วามสัมพนัธ์ท่ีก าหนดไวย้อมรับไดต้ามหลกัการสถิติ 

 
ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจ ( Coefficient of Determination) นิยมเรียกกนัทัว่ไปวา่ R-

squares หรือใช้สัญลักษณ์ทางสถิติว่า R2 เป็นค่าทางสถิติท่ีบอกว่าตัวแปรอิสระท่ีใช้อธิบายการ
แปรปรวนของค่าตวัแปรตามไดม้ากนอ้ยเพียงใด ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจน้ีมีค่าอยู่ระหว่าง 
0 และ 1 ถา้ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจหรือ R2 เท่ากบั ศูนย ์แสดงว่าตวัแปรอิสระทั้งหลายท่ีอยู่
ในสมการอธิบายการแปรปรสนของค่าตวัแปรตามไม่ไดแ้ต่อย่างใด แต่ถา้ค่าสัมประสิทธ์ิของการ
ตดัสินใจหรือ R2  เท่ากับหน่ึง แสดงว่าตวัแปรอิสระทั้งหลายท่ีอยู่ในสมการสามารถอธิบายการ
แปรปรวนของค่าตวัแปรตามไดอ้ย่างสมบูรณ์ โดยทัว่ไปแลว้ ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจหรือ 
R2 จะอยู่ระหว่าง 0 และ 1 ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจหรือ R2 ยิ่งสูงก็ยิ่งดี เพราะแสดงถึงความ
เช่ือมัน่ว่าตวัแปรอิสรท่ีน ามาใชอ้ธิบายการแปรปรวนของค่าตวัแปรตามนั้นไม่ถูกปฏิเสธจากขอ้มูล
จริง ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจหรือ R2 สามารถ านวณไดโ้ดยใชสู้ตรดงัน้ี 

 

R2 =
ผลรวมการอธิบายไดจ้ากการประมาณตวัแปร Y

ผลรวมการอธิบายทั้งหมดของตวัแปร Y
 

  

 หรือ 
 

R2 =  
∑(Yt̂− Y ̅)2

∑(Yt−Y̅)2                                                                      (2-8) 
 
ค่าสัมประสิทธ์ิสัมพนัธ์ (Coefficient of Correlation: r) เป็นค่าท่ีแสดงใหเ้ห็นความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปรอิสระกับตวัแปรตามว่ามีความสัมพนัธ์กนัร้อยละเท่าไร ความสัมพนัธ์เป็นไปใน
ทิศทางเดียวกนัหรือในทิศทางท่ีตรงกนัขา้มค่าสัมประสิทธ์ิสัมพทัธ์ (r) หาไดจ้ากสูตรดงัน้ี 

    
   r = √R2      (2.9) 
 
ค่าสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจท่ีปรับแล้ว ( Corrected Coefficient of Determination: 

R2̅̅ ̅) ตามทฤษฎีนั้น ถา้เพิ่มตวัแปรอิสระเขา้ไปในแบบจ าลองหรือฟังก์ชนัของการประมาณอุปสงค์
มากขึ้น จะมีผลท าให้ค่า R2 เพิ่มมากขึ้น แมว้่าตวัแปรอิสระท่ีเพิ่มเขา้ไปนั้นอาจจะไม่เก่ียวขอ้งกบัตวั
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แปรตาม หรืออาจเก่ียวขอ้งนอ้ยก็ตาม แต่ส่ิงท่ีตอ้งการจะเห็นก็คือ ถา้ตวัแประอิสระท่ีไดเ้พิ่มเขา้ไป
ในแบบจ าลองหรือฟังก์ชนัการประมาณอุปสงคไ์ม่เก่ียวขอ้ง ก็อยากจะใหค้่า R2 เพิ่มมากขึ้น เพื่อเป็น
การแกปั้ญหาดงักล่าว จึงไดมี้การปรับปรุงค่า R2 แลว้เรียวา่ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจท่ีปรับค่า
แลว้ ( R2̅̅ ̅) โดยมีสูตรค านวณดงัต่อไปน้ี 

 
    R2̅̅ ̅ = R2 −  (

k−1

n−k
)(1 − R2)                                                       (2-10) 

 
 โดยท่ี  R2̅̅ ̅ คือ ค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจท่ีปรับแลว้ 

  n คือ จ านวนของขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ 
  k คือ จ านวนตวัแปรอิสระในแบบจ าลองซ่ึงรวม 
    ค่าคงท่ี 1 ค่าดว้ยหรือจ านวนค่าสัมประสิทธ์ิท่ีตอ้งการ 
    ประมาณค่า 
 
ค่าสถิติ F (F-statistic) เป็นค่าท่ีใช้วดัความเช่ือมัน่ของแบบจ าลองหรือฟังก์ชันของการ

ประมาณอุปสงค ์เพื่อตรวจสอบดูวา่แบบจ าลองหรือฟังกช์นัของการประมาณอุปสงค์ให้ความมัน่ใจ
เพียงใด โดยน ารูปแบบการแจกแจงความเป็นไปไดข้องค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจมาวดักบั
การแจกแจงสถิติมาตรฐาน F หรือเรียกว่า F-statistic หรือเป็นค่าท่ีใชท้ดสอบว่าค่าสัมประสิทธ์ิ (b) 
เท่ากบัศูนยห์รือไม่ โดยมีสูตรดงัน้ี 

   

     F =
ผลรวมที่อธิบายได้

k−1
ผลรวมที่ไม่สามารถอธิบายได้

n−k

                            (2-11) 

หรือ  
 

   F =
R2

k−1
(1−R2)

n−k

                 (2-12) 

 
สรุปไดว้่า ถา้ค่าสถิติ F ท่ีค  านวณไดม้ากกว่า F ท่ีเปิดจากตาราง (k-1, n-1) จะสรุปไดว้่าค่า

สัมประสิทธ์ิ (b) ไม่เท่ากบั 0 
 
แต่ถ้าค่าสถิติ F ท่ีค  านวณได้น้อยกว่า F ท่ีเปิดจากตาราง (k-1, n-1) จะสรุปได้ว่าค่า

สัมประสิทธ์ิ (b) เท่ากบั 0 
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2.2.3 สมกำรเส้นอุปสงค์ 
 
สมการอุปสงค์ (Demand Equation) คือ การแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างราคากบัปริมาณ

ซ้ือสินคา้และบริการท่ีเด่นชดัเจนมากกวา่ฟังก์ชนัในการอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณการซ้ือ
กบัราคาวา่มีความสัมพนัธ์กนัในทิศทางใด โดยสมการอุปสงคท่ี์เป็นเส้นตรงเขียนไดด้งัต่อไปน้ีคือ 

 
   P = 𝛼+ 𝛽Q                                                                        (2-13) 
 
โดยท่ี  P   คือ  ราคาสินคา้ 
  Q  คือ  ปริมาณอุปสงคสิ์นคา้  
  𝛼   คือ  ค่าคงท่ีหรือระดบัราคาเม่ือไม่มีอุปสงคสิ์นคา้  
  𝛽   คือ  ค่าความชนัของเส้นอุปสงคห์รือการเปล่ียนแปลงราคา 
    สินคา้เม่ือปริมาณอุปสงคสิ์นคา้เปล่ียนแปลงไปหน่ึง 
    หน่วย 
 

2.3 ทฤษฎีควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ 
 
ความยืดหยุ่น (Elasticity) หมายถึง การวดัการตอบสนองของตวัแปรหน่ึงต่ออีกตวัแปร

หน่ึงดงันั้น ความยืดหยุ่นเป็นการวดัสัดส่วนหรือเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงในตวัแปรหน่ึงซ่ึงมี
ความสัมพนัธ์กบัสัดส่วนการเปลี่ยนแปลงของอีกตวัแปรหน่ึง ความยดืหยุน่ในทางเศรษฐศาสตร์เป็น
แนวคิดกวา้งๆ ท่ีอธิบายถึงสัดส่วนการเปล่ียนแปลงในปริมาณสินคา้ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กบัสัดส่วน 
การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา้ หรือกบัสัดส่วนการเปลี่ยนแปลงของปัจจยัอ่ืนท่ีก าหนด เช่น รายได ้
(วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539) 

 
2.3.1 ควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำ (Price Elasticity of Demand หรือ Ed) 
 
ความยืดหยุ่นของอุปสงคต่์อราคา หมายถึงร้อยละการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือต่อร้อย

ละการเปล่ียนแปลงของราคาสินคา้ ซ่ึงแสดงเป็นสูตรเบ้ืองตน้ไดด้งัน้ี  
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   Ed  =  ร้อยละของการเปล่ียนแปลงปริมาณซ้ือ 
     ร้อยละของการเปลี่ยนแปลงนองราคา 
 

   = 
%∆Q

%∆P
                            (2.14) 

 
ถา้ร้อยละการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือมากกว่าร้อยละการเปล่ียนแปลงของราคาแสดง

ว่า อุปสงค์ต่อราคามีความยืดหยุ่นสูง (High Elasticity หรือ Relatively Elastic) ถ้าร้อยละการ
เปล่ียนแปลงของปริมาณนอ้ยกว่าร้อยละการเปล่ียนแปลงของราคาแสดงว่า อุปสงคต์่อราคามีความ
ยืดหยุ่นน้อย (Low Elasticity หรือ Relatively Inelastic) การวดัความยืดหยุ่นของเส้นอุปสงค์ (และ
เส้นอุปทาน) อาจท าได ้2 วิธีดว้ยกนั คือการวดัความยืดหยุ่นแบบช่วง และการวดัความยืดหยุ่นแบบ
จุด การวดัความยดืหยุน่ทั้งสองวิธีต่างก็มาจากแนวคิดเดียวกนัดงัไดแ้สดงขา้งตน้ 

 
 2.3.1.1 การวดัความยืดหยุ่นแบบช่วง คือการค านวณค่าของความยืดหยุน่จากจุด 2 

จุดบนเส้นอุปสงค ์ใชใ้นกรณีท่ีราคามีการเปล่ียนแปลงมากจนสังเกตได ้ซ่ึงมีสูตรดงัน้ี 
 

    𝐸𝑑 =  
𝑄1−𝑄2
𝑄1+𝑄2

2
 ÷ 

𝑃1−𝑃2
𝑃1+𝑃2

2
= 

𝑄1−𝑄2
𝑄1+𝑄2

 × 
𝑃1−𝑃2
𝑃1+𝑃2

                                   (2-15) 
 
โดยท่ี   Q1  คือ  ปริมาณซ้ือเดิมก่อนราคาเปล่ียนแปลง 
  Q2  คือ  ปริมาณซ้ือใหม่ก่อนราคาเปล่ียนแปลง 
  P1  คือ  ราคาเดิมก่อนการเปล่ียนแปลง 
  P2  คือ  ราคาใหม่ก่อนการเปล่ียนแปลง 
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รูปท่ี 2.1 การค านวณค่าความยดืหยุน่แบบช่วง 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

  ในท่ีน่ีมีขอ้พึงสังเกต 2 ประการคือ  
    (1) ตามกฎแห่งอุปสงค์ ปริมาณซ้ือย่อมแปรผกผนักบัราคา ดงันั้น ความ
ยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาจึงมีเคร่ืองหมายติดลบเสมอ เคร่ืองหมายติดลบน้ีแสดงแต่เพียงว่าราคา
และปริมาณมีการเปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกนัขา้ม ดังนั้นในการพิจารณาค่าความยืดหยุ่นท่ี
ค านวณได้ว่ามีค่าสูงหรือต ่ า เราจึงดูเฉพาะค่าสัมบูรณ์ (Absolute Number) นั่นคือค่าท่ีไม่คิด
เคร่ืองหมาย  
    (2) ไม่วา่ราคาจะลดจาก P1 เป็น P2 หรือเพิ่มจาก P2 เป็น P1 ความยดืหยุ่น
ท่ีค านวณไดจ้ะมีค่าเท่ากนั 

  2.3.1.2 การวดัความยืดหยุ่นแบบจุด (Point Elasticity) คือการค านวณค่าความ
ยดืหยุน่จากจุดจุดเดียวบนเส้นอุปสงค ์ใชใ้นกรณีท่ีราคามีการเปล่ียนแปลงนอ้ยมากจนแทบจะสังเกต
ไม่เห็น แต่ถึงกระนั้นในทางทฤษฎีก็ยงัถือว่า มีผลท าให้ปริมาณเปล่ียนแปลงไปดว้ยไม่มากนอ้ย เรา
จึงใชวิ้ธีวดัความยดืหยุน่แบบจุด ซ่ึงมีสูตรดงัน้ี 

 

Ed =  
∆Q
Q1
∆P
P1

=  
∆Q

Q1
× 

P1

∆P
=  

∆Q

∆P
×

P1

Q1
              (2-16) 

 
โดยท่ี   ∆Q  คือ  ส่วนเปล่ียนของปริมาณซ้ือ 
  ∆P  คือ  ส่วนเปลี่ยนของราคา 
  Q1  คือ  ปริมาณซ้ือเดิม 
  P1  คือ  ราคาเดิม 
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 ในท านองเดียวกนั เราสามารถหาค่าความยืดหยุน่ของจุด B จากรูปท่ี 2.2 (ข) โดย
ไดค้่าความยืดหยุน่เท่ากบัท่ีค านวนจากรูปท่ี 2.2 (ก) จึงสรุปไดว้่าค่าความยดืหยุน่ ณ จุด B จะเท่ากนั
ไม่วา่จะค านวณจากจุด H ไป B หรือจากจุด F ไปยงัจุด B 

 
 นอกจากน้ี เราสามารถดดัแปลงสูตรการค านวณค่าความยืดหยุ่นแบบจุดให้ง่ายขึ้น 

สมมติวา่เราตอ้งการหาค่าความยดืหยุน่ ณ จุด B บนเส้นอุปสงค ์AC ในรูปท่ี 2.1 
 

 
รูปท่ี 2.2 แสดงการค านวณค่าความยดืหยุน่แบบจุด 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

 ตามรูปท่ี 2.2 (ก) Slope ของ AC ณ จุด B = BD/DC (พิจารณาสามเหล่ียม BDC) 
 
 เน่ืองจาก   -BD = ∆P  และ  DC = ∆Q 
 

 ดงันั้น    
∆Q

∆P
 = −

DC

BD
                                                     (2-17) 

 
 ณ จุด B :  P1 = BD  และ  Q1 = 0D 
 

 ดงันั้น   
P1

Q1
=  

BD

0D
                                         (2-18) 

 
 แทนค่า (2-16) และ (2-17 ) ลงในสูตร  
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Ed =  
∆Q

∆P
×

P1

Q1
 

 
ดงันั้น  Ed =  − 

DC

BD
×  

BD

0D
=  − 

DC

0D
 

  
           วิธีการแปลงให้เป็นสูตรอย่างง่ายดงักล่าวน้ี ใชไ้ดท้ั้งกรณีท่ีอุปสงคเ์ป็นเส้นตรงดงั

ในตวัอย่างและอุปสงคเ์ป็นเส้นโคง้ แต่กรณีอุปสงคเ์ป็นเส้นโคง้ดงัรูปท่ี 2.2 จ าเป็นตอ้งลากเส้นตรง
ให้สัมผสักับเส้นอุปสงค์ ณ จุดท่ีต้องการหา Point Elasticity เสียก่อน จากนั้นจึงใช้วิธีดังกล่าว 
ยกตวัอย่าง เราตอ้งการหาค่าความยืดหยุ่น ณ จุด A บนเส้นอุปสงค์ D ซ่ึงเป็นเส้นโคง้ วิธีการคือ
ลากเส้นตรง BC ให้สัมผสัเส้นอุปสงค ์ณ จุด A ดงัในรูปท่ี 2.3 จากนั้นใชวิ้ธีเดียวกบัท่ีกล่าวมาแลว้ 
ซ่ึงจะไดค้่าออกมาดงัน้ี  

 
    Ed =  − 

EC

0E
 

 

 
รูปท่ี 2.3 แสดงการค านวณค่าความยดืหยุน่แบบจุดโดยวิธีลดั 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์จะมีค่าต่าง ๆ กัน แต่ละค่าแสดงให้ทราบว่าอุปสงค์มี
ความยดืหยุน่มากนอ้ยเพียงใด ค่าของความยดืหยุ่นยิง่มากเท่าไร อุปสงคก์็มีความยืดหยุน่มากเท่านั้น 
เราสามารถแบ่งความยืดหยุ่นออกเป็น 5 ชนิด ตามค่าของความยืดหยุ่น อีกทั้งยงัอาจแสดงลกัษณะ
ของเส้นอุปสงคท่ี์มีความยดืหยุน่ต่าง ๆ กนัตามรูปท่ี 2.4-2.8 พร้อมทั้งค  าอธิบายประกอบภาพดงัน้ี 

  (1) อุปสงค์ไม่มีความยืดหยุ่นเลย (Perfectly Inelastic Demand) ค่าความ
ยดืหยุน่เท่ากบั 0 ในกรณีน้ีปริมาณซ้ือจะไม่เปล่ียนแปลงเม่ือราคาเปล่ียนแปลงไป เส้นอุปสงคต์ั้งฉาก
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กบัแกนนอน รายจ่ายรวมของผูบ้ริโภค (ซ่ึงก็คือรายรับรวมของผูผ้ลิต) จะเปล่ียนแปลงในทิศทาง
เดียวกบัการเปล่ียนแปลงของราคาคือ ราคาลด รายไดล้ด ราคาเพิ่ม รายไดเ้พิ่ม อน่ึงในโลกแห่งความ
เป็นจริงเช่ือว่าคงไม่มีสินคา้ใดท่ีมีราคาเป็นค่าอสงไขย (Infinity) ดงันั้น จึงไม่มีเส้นอุปสงคแ์บบตั้ง
ฉากกบัแกนนอนในโลกแห่งความเป็นจริง 

 

 
รูปท่ี 2.4  แสดงเส้นอุปสงคไ์ม่มีความยดืหยุน่เลย (Perfectly Inelastic Demand) 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

  (2) อุปสงค์มีความยืดหยุ่นน้อย (Relatively Inelastic Demand) ค่าความ
ยดืหยุน่มากกวา่ 0 แต่นอ้ยกวา่ร้อยละ 1 ของการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือนอ้ยกว่าร้อยละของการ
เปล่ียนแปลงของราคา ลกัษณะของเส้นอุปสงค์จะค่อนขา้งชัน ในกรณีน้ีรายจ่ายของผูบ้ริโภคจะ
เปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกับการเปล่ียนแปลงของราคา ถา้ราคาลด รายจ่ายจะลด ราคาสูงขึ้น 
รายจ่ายจะเพิ่มขึ้น 

 

 
รูปท่ี 2.5 แสดงเส้นอุปสงคมี์ความยดืหยุน่นอ้ย (Relatively Inelastic Demand) 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
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  (3) อุปสงคมี์ความยดืหยุ่นคงท่ี (Unitary Elastic Demand) ค่าความยดืหยุ่น
เท่ากับ 1 หมายความว่า ร้อยละของการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือเท่ากันกับร้อยละของการ
เปล่ียนแปลงของราคา อุปสงคเ์ป็นเส้นโคง้แบบ Rectangular Hyperbolar เส้นอุปสงคล์กัษณะน้ีจะมี
พื้นท่ีรูปส่ีเหล่ียมใตเ้ส้นโคง้น้ีเท่ากนัตลอด แสดงว่ารายจ่ายรวมของผูบ้ริโภคเท่าเดิมไม่ว่าราคาจะ
ลดลงหรือสูงขึ้น 

 
รูปท่ี 2.6 แสดงเส้นอุปสงคมี์ความยดืหยุน่คงท่ี (Unitary Elastic Demand) 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

  (4) อุปสงค์มีค่าความยืดหยุ่นมากกว่าหน่ึง ( Relatively Elastic Demand ) 
แต่นอ้ยกว่าอสงไชย หมายความว่าร้อยละของการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือมากกว่าร้อยละของ
การเปล่ียนแปลงของราคา ดงันั้นรายจ่ายรวมจะลดลงถา้ราคาสูงขึ้น และจะเพิ่มขึ้นเม่ือราคาลดลง 
ลกัษณะของเส้นอุปสงคค์่อนขา้งลาด 

 

 
รูปท่ี 2.7 แสดงเส้นอุปสงคมี์ค่าความยดืหยุน่มากกวา่หน่ึง ( Relatively Elastic Demand ) 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
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    (5) อุปสงค์มีความยืดหยุ่นมากท่ีสุด (Perfectly Elastic Demand) ค่าความ
ยืดหยุ่นเท่ากบัอสงไชย ปริมาณซ้ือจะเพิ่มมากขึ้นโดยไม่จ ากดัเม่ือผูผ้ลิตขายตามราคาท่ีก าหนดโดย
ตลาดหรือลดราคาลง แต่ถา้ผูข้ายขึ้นราคาเพียงเลก็นอ้ย เขาจะพบวา่ปริมาณซ้ือลดลงเหลือ 0 ผูข้ายแต่
ละคนท่ีเผชิญกบัเส้นอุปสงค์แบบน้ีย่อมไม่อาจตั้งราคาสินคา้ของตนให้สูงกว่าราคาตลาด เส้นอุป
สงคจ์ะมีลกัษณะเป็นเส้นตรงขนานกบัแกนนอน 
 

 
รูปท่ี 2.8 แสดงเส้นอุปสงคมี์ความยดืหยุน่มากท่ีสุด (Perfectly Elastic Demand) 

ท่ีมา: วนัรักษ ์ม่ิงมณีนาคิน, 2539 
 

   2.3.1.3 ปัจจยัท่ีก าหนดค่าความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคา อุปสงคข์องสินคา้แต่
ละชนิดมีความยืดหยุ่นต่อราคาแตกต่างกนัทั้งน้ีเป็นผลมาจากปัจจยัต่าง ๆ หลายอย่าง และสามารถ
แบ่งผลของปัจจยัท่ีก าหนดค่าความยดืหยุน่ออกเป็น 2 กลุ่มคือ ผลของการทดแทนและผลของรายได้ 
ดงัมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

  (1) ผลของการทดแทนถา้หากมีสินคา้อ่ืนมาทดแทนได้ง่ายหรือมาก อุป
สงคข์องสินคา้ชนิดหน่ึงจะมีความยืดหยุ่นต่อราคามาก ดงันั้น ถา้ราคาสินคา้น้ีแพงขึ้นเพียงเล็กนอ้ย
ผูบ้ริโภคจะซ้ือสินคา้อ่ืนมาทดแทน ในทางกลบักนัถา้หากมีสินคา้อ่ืนมาทดแทนไดย้าก อุปสงคข์อง
สินค้าชนิดหน่ึงจะมีความยืดหยุ่นต่อราคาน้อย ดังนั้นแม้ว่าราคาสินค้าน้ีแพงขึ้นผูบ้ริโภคจึงยงั
จ าเป็นต้องซ้ือสินค้าชนิดนั้นเพราะไม่สามารถซ้ือสินค้าอ่ืนมาทดแทนได้ทั้ งน้ีปัจจัยท่ีมีผลต่อ
ความสามารถในการทดแทนของสินคา้ ไดแ้ก่ 

   (1.1) ลกัษณะของสินคา้: สินคา้จ าเป็น (Necessities) และสินคา้
ฟุ่ มเฟือย (Luxury) อุปสงค์ของสินคา้จ าเป็นจะมีความยืดหยุ่นต่อราคาน้อย เพราะเป็นส่ิงท่ีมีความ
จ าเป็นต่อการด ารงชีวิตขั้นพื้นฐานจึงท าให้หาสินคา้อ่ืนมาทดแทนไดย้าก ส่วนอุปสงค์ของสินคา้
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ฟุ่ มเฟือยจะมีความยดืหยุน่ต่อราคามาก เพราะเป็นส่ิงท่ีไม่จ าเป็นส าหรับชีวิตจึงสามารถหาสินคา้อ่ืน
มาทดแทนไดง้่าย 

   (1.2)  ความแคบของการระบุ ความหมาย  (Narrowness of 
Definition) อุปสงคข์องสินคา้ท่ีมีการระบุเฉพาะเจาะจงจะมีความยืดหยุ่นต่อราคามาก เช่น อุปสงค์
ของนมเปร้ียวจะมีความยืดหยุ่นต่อราคามากเพราะยงัมีนมประเภทต่าง ๆ ท่ีน ามาใชท้ดแทนได ้ส่วน
อุปสงค์ของสินคา้ท่ีมีการระบุลกัษณะแบบกวา้งๆ เช่น อุปสงค์ของนมจะมีความยืดหยุ่นต่อราคา
นอ้ยกวา่นมเปร้ียว เน่ืองจากหาสินคา้อ่ืนมาทดแทนนมไดย้ากกวา่หาสินคา้มาทดแทนนมเปร้ียว 

   (1.3) ระยะเวลาท่ีผ่านไปนับจากเกิดการเปล่ียนแปลงราคาสินคา้ 
(Time Elapsed Since Price Change) หากมีระยะเวลาท่ีผ่านไปหลังจากเกิดการเปล่ียนแปลงนาน
เท่าใด ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาจะมากขึ้นเท่านั้น ทั้งน้ีเกิดจากเหตุผลอย่างน้อย 2 ขอ้คือ 
ระยะเวลาท่ีนานขึ้นจะช่วยให้มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการบริโภคได้มากขึ้น และเม่ือมีเวลาท่ี
นานขึ้นยอ่มมีโอกาสหาสินคา้อ่ืนมาทดแทนไดม้ากขึ้น  

  (2) ผลของรายได้ อุปสงค์ของสินคา้ชนิดหน่ึงจะมีความยืดหยุ่นต่อราคา
มาก ถา้สัดส่วนค่าใชจ่้ายในสินคา้นั้นสูงเม่ือเทียบเป็นสัดส่วนกบัรายได ้และในทางตรงกนัขา้มอุป
สงคข์องสินคา้ชนิดนั้นจะมีความยืดหยุ่นต่อราคานอ้ย ถา้สัดส่วนค่าใชจ่้ายของสินคา้นั้นต ่าเม่ือเทียบ
เป็นสัดส่วนกับรายได้ เช่น ค่าเช่าบ้านกับค่าสบู่สัดส่วนของรายได้ท่ีจ่ายค่าเช่าบา้นย่อมสูงกว่า
สัดส่วนของรายได้ท่ีจ่ายค่าสบู่ ดังนั้ น เม่ือค่าเช่าบ้านและค่าสบู่มีราคาแพงขึ้น 20 เปอร์เซ็นต์
เหมือนกนั อุปสงคข์องการเช่าบา้นจะมีความยืดหยุ่นต่อค่าเช่าบา้นมากแต่อุปสงคข์องสบู่จะมีความ
ยืดหยุ่นต่อราคาสบู่น้อย ทั้งน้ีเน่ืองจากค่าเช่าบา้นซ่ึงเดิมคิดเป็นสัดส่วนต่อรายไดสู้งอยู่แลว้ ต่อมา
เม่ือค่าเช่าบา้นแพงขึ้นอีก 20 เปอร์เซ็นต์ย่อมมีผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายของผูบ้ริโภคมากและท าให้
ผูบ้ริโภคลดการบริโภคบา้นเช่าแบบเดิมลงโดยอาจเปล่ียนไปเช่าบา้นท่ีมีราคาถูกลงแทนในขณะท่ี
ราคาสบู่แพงขึ้น 20 เปอร์เซ็นตเ์ท่ากนั แต่ผูบ้ริโภคไม่ค่อยรู้สึกว่ากระทบต่อค่าใชจ่้ายของตนมากนกั 
จึงลดการซ้ือสบู่ลงเพียงเล็กน้อย ดงันั้น จากความรู้ในเร่ืองความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและ
รายรับรวมจึงมีประโยชน์ส าหรับผูข้ายในการก าหนดราคาสินคา้หรือเปล่ียนแปลงราคาสินคา้ หาก
อุปสงค์มีความยืดหยุ่นต่อราคามากผูผ้ลิตควร ลดราคาสินคา้ แต่ถา้อุปสงค์มีความยืดหยุ่นต่อราคา
นอ้ย ผูผ้ลิตควรขึ้นราคาสินคา้ จึงจะท าใหร้ายรับรวมของผูผ้ลิตเพิ่มขึ้น 

 
2.3.2 ควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำยได้ (Income Elasticity of Demand หรือ Ei) 
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เป็นการวดัการตอบสนองของปริมาณซ้ือต่อการเปล่ียนแปลงในรายไดข้องผูบ้ริโภค เม่ือ
ก าหนดให้ปัจจัยอ่ืนท่ีก าหนดอุปสงค์คงท่ี ทั้ งน้ีพิจารณาได้จากอัตราส่วนของเปอร์เซ็นต์การ
เปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือกับเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลงของรายได้ ดังเขียนเป็นสูตรขั้นตน้
ต่อไปน้ี คือ 

 
  Ei =

เปอร์เซ็นการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือ

เปอร์เซ็นตก์ารเปลี่ยนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค
                                                           (2-19) 

 
 การวดัความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายได ้สามารถท าได ้2 แบบเช่นเดียวกบัความยดืหยุ่น

ของ อุปสงคร์าคา ไดแ้ก่ การวดัความยืดหยุ่นแบบช่วง และการวดัความยืดหยุ่นแบบจุด โดยมีสูตร
การค านวณดงัน้ี 

 
2.3.2.1 การวดัความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายไดแ้บบช่วง  
 

Ei =
เปอร์เซ็นการเปลี่ยนแปลงของปริมาณซ้ือ

เปอร์เซ็นตก์ารเปลี่ยนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค
 

 

Ei =

Q2 − Q1

Q1 + Q2/2
x100

Y2 − Y1

Y1 + Y2/2
x100

=

Q2 − Q1

Q1 + Q2

Y2 − Y1

Y1 + Y2

=

∆Q
Q1 + Q2

∆Y
Y1 + Y2

 

 
จะไดส้มการหาค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้แบบช่วง ดงัน้ี 
    

Ei =
∆Q

∆Y
x

Y1+Y2

Q1+Q2
                                                                 (2-20) 

 
โดยท่ี     ∆Q คือ  ส่วนเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือ หรือ  Q2 − Q1 

             ∆Y คือ  ส่วนเปลี่ยนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค หรือ Y2 − Y1 
  Q1 คือ ปริมาณซ้ือก่อนการเปล่ียนแปลง 
              Q2 คือ ปริมาณซ้ือหลงัการเปล่ียนแปลง 
  Y1 คือ  รายไดข้องผูบ้ริโภคก่อนการเปล่ียนแปลง 
  Y2 คือ  รายไดข้องผูบ้ริโภคหลงัการเปลี่ยนแปลง 
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2.3.2.2 การวดัค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายได ้แบบจุด 
 

  Ei =
เปอร์เซ็นการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือ

เปอร์เซ็นตก์ารเปลี่ยนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค
 

 

Ei =

Q2 − Q1

Q1
x100

Y2 − Y1

Y1
x100

=

∆Q
Q1

∆Y
Y1

 

 
จะไดส้มการหาค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้แบบจุด ดงัน้ี 
 

          Ei =
∆Q

∆Y
x

Y1

Q1
                                                      (2-21) 

 

โดยท่ี   ∆Q คือ ส่วนเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือ หรือ  Q2 − Q1 
               ∆Y คือ ส่วนเปลี่ยนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค หรือ Y2 − Y1 
    โดย ∆Y มกัจะมีค่านอ้ยมาก 
  Q1 คือ ปริมาณซ้ือก่อนการเปล่ียนแปลง 
  Y1 คือ รายไดข้องผูบ้ริโภคก่อนการเปล่ียนแปลง 
 

   2.3.2.3 ชนิดความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้ ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ท่ี
ค  านวณออกมาอาจมีค่าเป็นบวก (Ei>0) หรือค่าเป็นลบ (Ei<0) ซ่ึงค่าความยืดหยุ่นท่ีแตกต่างกันน้ี
สามารถน ามาใชเ้ป็นเกณฑแ์บ่งประเภทของสินคา้ได ้ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี  

  (1) ชนิดของความยืดหยุ่นท่ีเคร่ืองหมายลบ ( Negative income elastic) ค่า
ของความยืดหยุ่นน้อยกว่าศูนย ์(Ei < 0)  แสดงว่าสินคา้ประเภทนั้นเป็นสินคา้ดอ้ยคุณภาพคุณภาพ 
(Inferior Goods) ปริมาณการซ้ือเปล่ียนแปลงในทิศทางตรงกันข้ามกับรายได้ของผูบ้ริโภคซ่ึง
ผูบ้ริโภคมกัจะบริโภคจ านวนนอ้ยลงเม่ือรายไดข้องเขาเพิ่มขึ้น  
    (2) ชนิดของความยืดหยุ่นท่ีเคร่ืองหมายบวก (Ei> 0)    แสดงว่าเป็นสินคา้
ปกติ (Normal Goods) ไดแ้ก่  สินคา้ทัว่ไปและสินคา้คุณภาพดี  ซ่ึงผูบ้ริโภคมกัจะบริโภคเพิ่มขึ้นเม่ือ
มีรายไดสู้งขึ้น  ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้ เช่น ถา้รายไดเ้พิ่มจะท าให้ปริมาณซ้ือเพิ่มขึ้น
ดว้ย แต่ถา้รายไดล้ดจะท าใหป้ริมาณซ้ือลดลงดว้ย ทั้งน้ีจะเรียกสินคา้ท่ีมีค่าความยืดหยุน่ของอุปสงค์
ต่อรายไดเ้ป็นบวกน้ีว่า สินคา้ปกติ (Normal Goods) โดยทัว่ไปสินคา้ใดท่ีความยืดหยุ่นของอุปสงค์
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ต่อรายไดมี้ค่าเป็นบวกและมากกว่า 1 มกัจะเป็นสินคา้ฟุมเฟ่ือย (Luxury oods) กล่าวคือปริมาณซ้ือ
จะตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค เช่น ถา้รายไดเ้ปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะมี
ผลท าให้ปริมาณซ้ือเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน และเปล่ียนแปลงมากกว่าร้อยละ 1 ส่วน
สินคา้ใดท่ีความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายไดมี้ค่าเป็นบวกและนอ้ยกวา่ 1 โดยทัว่ไปมกัจะเป็นสินคา้
จ าเป็น กล่าวคือปริมาณซ้ือจะตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภคนอ้ย เช่น ถา้รายได้
เปล่ียนแปลงไป 1% จะมีผลท าใหป้ริมาณซ้ือเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนั แต่เปล่ียนแปลงนอ้ย
กวา่ร้อยละ 1 

 
2.3.3 สมกำรอุปสงค์ส ำหรับกำรวิเครำะห์ควำมยืดหยุ่น 
 
การศึกษาอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า โดยแบบจ าลองท่ีใชว้ิเคราะห์ทางเศรษฐมิติ

อยู่ในรูปแบบฟังก์ชนั Double Log เพื่อท าให้ค่าสัมประสิทธ์ิทั้งหมดกลายเป็นค่าความยืดหยุ่นโดย
อตัโนมติั ดงัน้ี 

 
InQ = θ + μInP + ∂InY               (2-22) 

 
โดยท่ี   Q   คือ  ปริมาณอุปสงคสิ์นคา้  

P  คือ  ราคาสินคา้  
Y  คือ  รายไดข้องผูบ้ริโภค  
𝜃   คือ  ปริมาณอุปสงคสิ์นคา้เม่ือราคาสินคา้และรายไดข้อง 

ผูบ้ริโภคเท่ากบัหน่ึงหน่วย 
𝜇   คือ  ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อราคาสินคา้  
𝜕 คือ  ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายไดข้องผูบ้ริโภค  
ln  คือ  ลอการิท่ึมฐานธรรมชาติ 

 

2.4 กำรวิเครำะห์ควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์ 
 
การประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์มีความส าคญัเน่ืองจากการลงทุนตอ้งใชเ้งินทุน

จ านวนมาก ผลของการตดัสินใจผูกพนัต่อการด าเนินงานเป็นเวลาหลายปี และการตดัสินใจลงทุน
อาจมีผลต่อความส าเร็จหรือลม้เหลวของโครงการ ในการตดัสินใจเลือกอุปกรณ์หรือระบบใชก้าร
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ท างานมกัจะพิจารณา โดยการประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยพิจารณาจากผลตอบแทนท่ี
ได้รับมากท่ีสดหรือค่าใช้จ่ายต ่าสุดหรือระยะเวลาคืนทุนเร็วท่ีสุด วิธีการต่าง ๆท่ีนิยมใช้ในการ
ประเมิน ได้แก่ ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period),  การค านวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ ( Net Present 
Value), อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return) และ การวิเคราะห์ผลประโยชน์ต่องเงิน
ลงทุน (Benefit/Cost Analysis)  (วนัชัย ริจิรวนิช และชอุ่ม พลอยมีค่า , 2556) โดยมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

 
2.4.1 ระยะเวลำคืนทุน (Payback Period) 
ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) คือ ระยะเวลาของการลงทุนท่ีกระแสเงินสดรับสุทธิ

จากโครงการเท่ากบักระแสเงินสดจ่ายสุทธิพอดี หรือกล่าวไดว้่าการลงทุนไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน
นัน่เอง ระยะเวลาคืนทุนเป็นเคร่ืองมือในการประเมินความเป็นไปไดข้องการลงทุนอย่างง่ายและไม่
ซบัซอ้น เป็นการประเมินคร่าวๆและรวดเร็วเหมาะกบัเมด็เงินลงทุนจ านวนไม่มาก อยา่งไรก็ตามการ
ค านวณระยะเวลาคืนทุนมีจุดอ่อนตรงท่ีไม่ได้น าเร่ืองค่าของเงินตามเวลามาพิจารณาและไม่ให้
ความส าคญักับกระแสเงินสดท่ีได้รับภายหลงัระยะเวลาคืนทุน ท าให้อาจเกิดการตดัสินใจเลือก
โครงการลงทุนท่ีผิดพลาดได ้ 

 
จากการด าเนินงานมีค่าเท่ากบัมูลค่าในการลงทุนทั้งหมด โครงการใดท่ีมีระยะเวลาลงทุน

ยิ่งสั้นยิ่งมีความตอ้งการสูง เน่ืองจากสามารถน าเงินท่ีคืนทุนไปลงทุนในกิจการต่าง ๆ ได ้ระยะเวลา
คืนทุนท่ีนิยมใช้จะเป็นแบบวิธีระยะคืนทุนแบบง่าย (Simple Payback Period: SPB) ซ่ึงเป็นวิธีคิด
ง่ายๆ โดยระยะเวลาคืนทุนสามารถค านวณจาก 

 

  ระยะเวลาคืนทุน =
มูลค่าในการลงทุนรวม

ผลตอบแทนสุทธิสะสมรายปี
               (2-23) 

 
ขอ้ดี-ขอ้เสียของวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบง่าย (SPB) มี ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 2.1 

 
ตารางท่ี 2.1 แสดงขอ้ดี-ขอ้เสียของวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบง่าย (Simple Payback Period: SPB) 

ขอ้ดี ขอ้เสีย 
1.ค านวณไดง้่าย ไม่ยุง่ยากซบัซอ้น 1.ไม่ไดค้  านึงถึงกระแสเงินสดภายหลงัจากการ

คืนทุนแลว้ 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงขอ้ดี-ขอ้เสียของวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบง่าย (Simple Payback Period: SPB) (ต่อ) 
ขอ้ดี ขอ้เสีย 

2.ท าใหท้ราบสภาพคล่องของโครงการโดย
โครงการท่ีคืนทุนเร็ว ยอ่มมีสภาพคล่องสูงกวา่ 

2.ไม่ไดค้  านึงถึงค่าของเงินในระยะเวลาท่ี
ต่างกนัวา่มีค่าไม่เท่ากนั 

3.เป็นตวัวดัความเส่ียงของโครงการได ้โดย
โครงการท่ีคืนทุนเร็ว ยอ่มมีความเส่ียงนอ้ยกวา่  

3.ไม่ค  านึงถึงความเส่ียงของกระแสเงินสดท่ีจะ
ไดรั้บในอนาคต และไม่มีเกณฑก์ารตดัสินใจท่ี
บ่งช้ีใหเ้ห็นวา่การลงทุนนั้น ๆ มีส่วนเพิ่มมูลค่า
ของกิจการอยา่งไร 

 
2.4.2 วิธีระยะเวลำคืนทุนแบบคิดลด (Discount Payback Period: DPB) 
 
วิ ธีระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด (Discount Payback Period: DPB) เป็นการพิจารณา

ระยะเวลาคืนทุนคลา้ยๆ แบบระยะเวลาคืนทุนแบบง่าย (Simple Payback Period: SPB) แต่แตกต่าง
กันตรงท่ีคิดเร่ืองมูลค่าของเงินตามกาลเวลาด้วย โดยคิดมูลค่าเงินสุทธิในแต่ละปีมาให้มีมูลค่า
เทียบเท่าเงินปัจจุบนั ซ่ึงจะท าใหมู้ลค่าเงินในส่วนท่ีเป็นก าไรหรือรายไดใ้นแต่ละปีมีค่าไม่เท่ากนั 

 

∑
TBt

(1 + i)t

m

t=0

=  ∑
TCt

(1 + i)t

m

t=0

 

 
 โดยท่ี  TB  คือ ผลตอบแทนรวมของโครงการ  
   TC  คือ ตน้ทุนรวมของโครงการ  
   t  คือ ปีท่ีของโครงการ 
   i  คือ  อตัราคิดลด (Discount Rate) 
   m  คือ  ปีท่ีคืนทุน 
 

ขอ้ดี-ขอ้เสียของวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด (Discount Payback Period: DPB) สรุปได้
ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 2.2 
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ตารางท่ี 2.2 แสดงขอ้ดี-ขอ้เสียของวิธีระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด (Discount Payback Period: DPB) 
ขอ้ดี ขอ้เสีย 

1.พิจารณาเร่ืองค่าของเงินในเวลาท่ีต่างกนั 1.ไม่ให้ความส าคญัแก่กระแสเงินสดท่ีจ าไดรั้บ
ภายหลงัระยะเวลาคืนทุน 

2.ท าให้ทราบสภาพคล่องของโครงการโดย
โครงการท่ีคืนทุนเร็ว ยอ่มมีสภาพคล่องสูงกวา่ 

2.ต้องใช้ต้นทุนท่ีประมาณขึ้ นส าหรับการ
ค านวณมูลค่าปัจจุบนั 

3.เป็นตัววดัความเส่ียงของโครงการได้โดย
โครงการท่ีคืนทุนเร็ว ยอ่มมีความเส่ียงนอ้ยกวา่ 

3.ไม่มีหลกัเกณฑ์ท่ีแสดงให้เห็นชดัเจนถึงการ
เพิ่มขึ้นของมูลค่าของกิจการลงทุนท่ีพิจารณา 

  
2.4.3 มูลค่ำปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 
มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือ ผลต่างระหว่างมูลค่าปัจจุบนัรวมของ

กระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุโครงการกับมูลค่าปัจจุบันของเงินลงทุน โดยใช้อัตราคิดลด 
(Discount Rate) ตวัใดตวัหน่ึงมาปรับมูลค่าของกระแสเงินสดท่ีเกิดขึ้นในแต่ละช่วงเวลาให้มาอยู่ท่ี
จุดเดียวกนั คือ ณ ปัจจุบนั วิธีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ หรือ NPV นับเป็นเคร่ืองมือในการประเมินความ
เป็นไปไดข้องการลงทุนท่ีไดรั้บความนิยมอยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากมีการน าเร่ืองค่าของเงินตามเวลา
มาร่วมพิจารณา และเป็นการค านวณกระแสเงินสดท่ีเกิดขึ้นตลอดอายโุครงการ 

 
โครงการท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) มีค่าเป็นบวก  แสดงว่าน่าสนใจในการลงทุน และ

โครงการท่ีมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) สูงๆ จะถูกเลือก มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) สามารถค านวณ
จากสมการ 

 
   NPV = ∑

TBt−TCt

(1+i)t
n
t=0                                                           (2-24) 

 
โดยท่ี  NPV  คือ  มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ  
 TB  คือ ผลตอบแทนรวมของโครงการ  
 TC  คือ ตน้ทุนรวมของโครงการ  
 t  คือ ปีท่ีของโครงการ  
 n  คือ อายโุครงการ   
 i  คือ อตัราคิดลด (Discount Rate) 
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มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของเงินลงทุน (Cost) หรือ ผลตอบแทน (Revenue) ของแต่ละทางเลือก
ในการด าเนินโครงการใด ๆ สามารถน ามาใช้เป็นตวัช้ีวดัความตุม้ค่าในการลงทุนได้ ทั้งน้ีมูลค่า
ปัจจุบันขององค์ประกอบในการด าเนินโครงการอาจแปลงมาจากมูลค่าในอนาคตหรือมูลค่า
สม ่าเสมอรายปีก็ได ้การเปรียบเทียบโครงการดว้ยการวิเคราะห์มูลค่าเทียบเท่าปัจจุบนั 

 
สรุปคือ การค านวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิจะน ามาใช้ในการตดัสินใจเลือกโครงการต่าง ๆ 

โดยแปลงค่าของเงินท่ีช่วงเวลาต่าง ๆ มาท่ีปีปัจจุบันแล้วท าการเปรียบเทียบว่าโครงการใดใช้
ค่าใชจ่้ายต ่าสุด หรือไดก้ าไรสูงสุดจึงเลือกโครงการนั้น 

 
2.4.4 อตัรำผลตอบแทนภำยใน (Internal Rate of Return: IRR) 
 
อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) คือ อตัราคิดลด (Discount Rate) 

ท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายโุครงการเท่ากบัเงินสดจ่ายลงทุนสุทธิพอดี 
หรือกล่าวอีกนยัหน่ึง คือ อตัราคิดลดท่ีท าให้มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการเท่ากบัศูนย์ เป็นอตัรา
ผลตอบแทนเฉล่ียต่อปีท่ีผูล้งทุนจะได้รับจากการลงทุนตลอดอายุโครงการนั่นเอง ในทางปฏิบติั
อตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) นิยมน ามาใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินโครงการอย่างแพร่หลาย 
เน่ืองจากวิธีอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) น้ีมีการแสดงค่าผลตอบแทนเป็นร้อยละ ซ่ึงท าให้เขา้ใจ
ง่ายและมีความสะดวกในการเปรียบเทียบระหว่างโครงการต่าง ๆท่ีเป็นทางเลือกของการลงทุนท่ีมี
อยู่ขณะนั้น ในการลงทุนโครงการขนาดใหญ่มีการใช้เงินลงทุนสูงจึงจ าเป็นท่ีผูล้งทุนจึงจ าเป็นท่ีผู ้
ลงทุนต้องค านวณหาอัตราผลตอบแทนท่ีคุ ้มค่ากับการลงทุน เม่ือน าไปเปรียบเทียบกับอัตรา
ผลตอบแทนต ่าสุดท่ีสามารถตอบสนองความความพึงพอใจ (Minimum Attractive Rate of Return: 
MARR) 

 
ในกรณีท่ีผูล้งทุนกูเ้งินจากแหล่งเงินกู ้อตัราผลตอบแทนของโครงการท่ีถูกเลือกจะตอ้งมี

ค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้
 
กรณีลงทุนโดยใชเ้งินส่วนตวัหรือของหน่วยงานเอง อตัราตอบแทนภายในโครงการท่ีถูก

เลือกจะตอ้งมีค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝาก 
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ถ้าอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) มีค่ามากกว่าอัตราผลตอบแทนต ่าสุดท่ีสามารถ
ตอบสนองความความพึงพอใจ (MARR) ก็สามารถสรุปไดว้่าโครงการดงักล่าวมีความเหมาะสมใน
การลงทุน หรือกรณีท่ีเป็นการเปรียบเทียบกบัหลายโครงการ โครงการท่ีมีอตัราผลตอบแทนภายใน 
(IRR) สูงสุดจะเป็นโครงการท่ีถูกเลือก 

 
ค่าอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) คือ อัตราผลตอบแทนการ

ลงทุนหรืออัตราส่วนลด (Discount Rate) หรืออัตรา (Interest: i) ท่ีท าให้มูลค่าปัจจุบันของ
ผลตอบแทนทั้ งหมดมีค่าเท่ากับมูลค่าปัจจุบันของค่าใช้จ่ายทั้ งหมดหรืออาจกล่าวได้ว่า อัตรา
ผลตอบแทนภายในคืออตัราส่วนลดท่ีท าให้มูลค่าเงินปัจจุบนัสุทธิน้ีไดจ้ากค่าตอบแทนการลงทุนมี
ค่าเป็นศูนย ์

 
นั่นคือ ค่าอัตราผลตอบแทนภายใน  (IRR) คือค่า i ท่ีท าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) 

เท่ากบั 0 สามารถเขียนไดด้งัสมการ 
     

∑
TBt−TCt

(1+irr)t = 0 n
t=0                  (2-25) 

 
 หรือ  NPV = PVNCF − TIC = 0                           (2-26) 
 
โดยท่ี  TBt  คือ ผลตอบแทนรวมในปีท่ี t 
 TCt คือ ค่าใชจ่้ายรวมในปีท่ี t 
 t คือ ปี 

  irr คือ  อตัราผลตอบแทนภายใน 
  n คือ  อายโุครงการ  
                   TIC             คือ เงินลงทุนทั้งหมด ณ เวลาปัจจุบนั Total Investment Cost 

               PVNCF        คือ มูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดสุทธิในแต่ ละปี 
 
หลกัเกณฑใ์นการตดัสินใจลงทุน คือ ถา้อตัราผลตอบแทนภายในมีค่ามากกวา่อตัราค่าเสีย

โอกาสของเงินทุน ซ้ึงอาจเป็นดอกเบ้ียเงินกูข้องสถาบนั อตัราผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีโครงการยอมรับ
ได ้หรือผลตอบแทนจากการลงทุนในระยะยาวตามกฎหมายก าหนด อาทิ อตัราดอกเบ้ียพนัธบตัร
รัฐบาล เป็นต้น แสดงว่าโครงการมีความคุ ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการลงทุน แต่ถ้าอัตรา
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ผลตอบแทนของโครงการมีค่าน้อยกว่าอตัราค่าเสียโอกาสของเงินทุน แสดงว่าโครงการไม่มีความ
คุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการลงทุน 

 
2.4.5 ค่ำเส่ือมรำคำ (Depreciation: D) 
 
ค่าเส่ือมราคา คือมูลค่าของสินคา้ทุนท่ีเกิดจากการใชสิ้นคา้นั้นไปแลว้ในแต่ละปี ค่าเส่ือม

ราคาจะมีผลต่อการคิดภาษีรายไดแ้ละในทางบญัชีค่าเส่ือมราคาจะเป็นค่าใชจ่้ายในแต่ละปี ค่าเส่ือม
ราคาจะมีวิธีการคิดหลายวิธี ไดแ้ก่ ค่าเส่ือมราคาแบบเส้นตรง (Straight-Line Method) ค่าเส่ือมราคา
แบบบวกตวัเลข (Sum of The Year’s Digits Method) ค่าเส่ือมราคาแบบคิดลด (Declining Balance 
Depreciation) ค่าเส่ือมราคาแบบทุนจม (Sinking-Fund Depreciation) และค่าเส่ือมราคาแบบตาม
จ านวนผลิตคงท่ี (Constant Unit Use Charge)  

 
2.4.6 กำรวิเครำะห์ควำมอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) 
 
การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ คือการศึกษาว่าเม่ือสถานการณ์การด าเนิน

โครงการไม่เป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไว ้มีปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเปล่ียนแปลงไปซ่ึงมีผลกระทบต่อตน้ทุนและ
ผลประโยชน์ของโครงการ จะส่งผลกระทบต่อผลตอบแทนสุทธิของโครงการอยา่งไร และโครงการ
น้ีจะยงัมีความคุม้ค่าในการลงทุนหรือไม่ ประโยชน์ท่ีได้รับจากการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของ
โครงการ คือท าให้ทราบถึงปัจจยัท่ีอาจจะก่อให้เกิดความไม่แน่นอนของโครงการ ท าให้ทราบว่า
โครงการมีความคล่องตวัและทนต่อความเส่ียงไดม้ากนอ้ยเพียงใด ทั้งน้ี เพื่อท่ีจะไดห้าแนวทางการ
ควบคุมป้องกนั ปัจจยัต่าง ๆ เหล่านั้น เพื่อใหก้ารด าเนินโครงการเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 
การประเมินตน้ทุนและผลและโยชน์ของโครงการเป็นการประเมินหรือพยากรณ์ค่าต่าง ๆ

ท่ีเกิดขึ้นในอนาคต ภายใตข้อ้สมมุติว่า ค่าตวัแปรต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการวิเคราะห์นั้นมีค่าคงท่ีตลอดอายุ
โครงการ เช่น อตัราดอกเบ้ีย ราคาปัจจยัการผลิต ราคาผลผลิต ซ่ึงในทางปฏิบติั ตวัแปรเหล่าน้ีมีการ
เปล่ียนแปลงและมีความไม่แน่นอน อนัเกิดผลต่อการตดัสินใจจะลงทุนจึงจ าเป็นตอ้งมีการวิเคราะห์
ความอ่อนไหวเกิดขึ้น 
 

 2.4.6.1 ขั้นตอนในการวิเคราะห์ความอ่อนไหวมี 3 ขั้นตอน 
  (1) ก าหนดตวัแปรทุกตวัซ่ึงมูลค่ามีความไม่แน่นอน 
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  (2) ระบุขอบเขตของขอ้มูลท่ีเป็นไปไดส้ าหรับตวัแปรแต่ล่ะตวั 
  (3) ค านวณค่ามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) แต่ละกรณี โดยให้มูลค่าตวัแปร

อ่ืนคงท่ีทั้ งหมด (ณ ระดับค่าเหตุการณ์ปกติ: Best Guess Values or Base Case) ซ่ึงจะท าให้เห็น
ความสัมพนัธ์ของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) กบัตวัแปรแต่ละตวั 

 2.4.6.2 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวช่วยผูว้ิเคราะห์ในแง่ 
  (1) ไม่หวงัผลเลิศในความส าเร็จของโครงการสูงเกินไป 
   (2) ลดความเส่ียงของโครงการท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงตวัแปรบางตวัท่ี

มีผลกระทบต่อโครงการ 
 2.4.6.3 ขอ้พึงสังเกตในการวิเคราะห์ความอ่อนไหว 
  (1) ถา้การวิเคราะห์บ่งช้ีว่ามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) มีความอ่อนไหวต่อ

ตวัแปรบางตวัอยา่งในทางปฏิบติัควรจะคน้หาขอ้มูลเหล่านั้นใหม้ากขึ้น 
  (2) การรวบรวมขอ้มูลอาจตอ้งท าใหเ้สียค่าใชจ่้ายสูง 

 
2.5 ทบทวนวรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 
 

2.5.1 วรรณกรรมที่เกีย่วข้องกบักำรวิเครำะห์อุปสงค์ 
 
ทศพล ธรรมทีปานนท์ (2541) ท าการศึกษาเร่ือง การวิเคราะห์อุปสงค์และอุปทานของ

ขา้วโพดในประเทศไทย โดยวตัถุประสงค์ของการศึกษาคร้ังน้ีเพื่อ 1) เพื่อศึกษาผลผลิต การตลาด 
และการบริโภค ขา้วโพดในประเทศ 2) เพื่อวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์ อุปทาน ของ
ขา้วโพดใน ประเทศไทย 3) เพื่อคาดคะเนอุปสงค์ อุปทานและราคาขา้วโพดในประเทศไทย วิธี
การศึกษาในการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ จะใช้ขอ้มูลทุติยภูมิแบบ อนุกรมเวลา 
ระหวา่งปี พ.ศ.2521-2540 โดยวิธีสมการเก่ียวเน่ือง โดยการค านวณแบบก าลงั สองนอ้ยท่ีสุดสองชั้น 
เพื่อหาสมการความสัมพนัธ์ของราคาขายส่งท่ีกรุงเทพฯ โดยตวัแปรเคร่ืองมือ และน าราคาท่ีค านวณ
ได้มาเป็นตัวแปรในการค านวณค่าความสัมพันธ์ของสมการอุปทาน และอุปสงค์ ข้าวโพดใน
ประเทศไทย จากผลการศึกษาปรากฎว่า ราคาขายส่งขา้วโพดท่ีตลาดกรุงเทพฯ ในปีปัจจุบนั ถูก
ก าหนด โดยราคาขายส่งขา้วโพดในปีท่ีแลว้ ราคาปุ๋ ย ราคาปลายขา้ว จ านวนปศุสัตวใ์นปีปัจจุบนั 
และ พื้นท่ีเพาะปลูกในปีท่ีแลว้ ไดค้่าความยืดหยุ่นต่อราคาขา้วโพดท่ีกรุงเทพฯ เท่ากบั 0.369 0.364 
0.332 0.038 และ -0.037 ตามล าดบั น าราคาท่ีไดจ้ากการค านวณขายส่งขา้วโพดท่ีตลาดกรุงเทพฯ 
ค านวณหาความสัมพนัธ์ของ อุปทานและอุปสงค์ของข้าวโพด อุปทานข้าวโพดในประเทศถูก
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ก าหนดโดยราคาขายขา้วโพดในปีท่ีแลว้ ราคาปุ๋ ยในปีปัจจุบนั และพื้นท่ีเพาะปลูกในปีท่ีแลว้ ไดค้่า
ความยืดหยุ่นอุปทานในประเทศเท่ากับ 0.924-0.029 และ 0.066 ตามล าดับ อุปสงค์ขา้วโพดใน
ประเทศถูกก าหนดโดยราคาขายส่งขา้วโพดท่ีกรุงเทพฯ ท่ีในปีปัจจุบนั ราคาขาวขา้วในปีปัจจุบนั 
และจ านวนปศุสัตว ์ไดค้่าความยืดหยุ่นต่ออุปสงค์ขา้วโพดในประเทศ เท่ากบั -0.939 0.573 และ 
0.077 ตามล าดับ ส าหรับผลการพยากรณ์ขายส่งขา้วโพดท่ีตลาดกรุงเทพฯ อุปทาน และอุปสงค์
ขา้วโพดในประเทศ โดยการแทนค่าตวัแปรก าหนดค่าซ่ึงหาไดจ้ากอตัราการเพิ่มจากปีก่อน โดยวิธี
ก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด ลงในทั้ง 3 สมการ ในปี 2541 ราคาขายส่งขา้วโพดท่ีกรุงเทพฯ มีราคากิโลกรัม
ละ 3.23 บาท ปริมาณการผลิตมีจ านวน 4.263 ลา้นตนั และปริมาณการบริโภคมีจ านวน 4.132 ลา้น
ตนั และใน ปี 2544 ราคาขา้วโพดท่ีกรุงเทพฯ มีราคา 2.88 บาท ปริมาณการผลิต 3.651 ลา้นตนั และ 
ปริมาณการบริโภค 4.608 ลา้นตนั ดังนั้นควรตอ้งมีการน าเขา้ข้าวโพด เพื่อสนองความตอ้งการ 
ภายในประเทศ จากผลการศึกษาขา้วตน้น ามาพิจารณาให้ขอ้เสนอแนะคือ มีมาตรการช่วยเหลือ
เกษตรกรใน เร่ืองราคา ส่งเสริมเทคโนโลยีสมยัใหม่ เช่น พนัธุ์ขา้วโพด และปุ๋ ยเคมี เพื่อเพิ่มผลผลิต
ขา้วโพด การกะประมาณความตอ้งการขา้วโพดเล้ียงสัตว์ เพื่อน ามาก าหนดปริมาณการผลิตและ
รัฐบาลควรมี นโยบายในการจดัสรรโควตาในการน าเขา้ และส่งออก ให้มีผลต่อราคาในประเทศ
นอ้ยท่ีสุด 

 
ประสบโชค ประมงกิจ (2536) ท าการศึกษาเร่ือง การวิเคราะห์อุปสงคข์องน ้ ามนัเบนซิน

ในเขตกรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาในเขตปทุมวนั กรุงเทพมหานคร มีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาถึงปัจจยั
ท่ีมีผลในการตดัสินใจเลือกใช้ชนิดของน ้ ามันเบนซิน เพื่อเป็นเช้ือเพลิงในยานพาหนะซ่ึงได้แก่
น ้ ามนัเบนซินไร้สารตะกั่วและน ้ ามนัเบนซินพิเศษในเขตปทุมวนักรุงเทพมหานคร โดยไม่รวม
น ้ ามันเบนซินธรรมดา ซ่ึงใช้ ส าหรับรถจักรยานยนต์พร้อมทั้ งวิเคราะห์เชิงนโยบายส าหรับ
โครงสร้างภาษีท่ีจดัเก็บส าหรับน ้ามนัเบนซิน ผลการวิจยัพบว่าตวัแปรอายุของประชากรตวัอย่างท่ีมี
อาย ุ30-39 ปีขนาดของเคร่ืองยนต ์1300-1500 ซีซี ส่ือประชาสัมพนัธ์ ยีห่อ้ของรถยนตท่ี์มีแหล่งผลิต
ในประเทศญ่ีปุ่ นและอายุของรถยนต์เป็นปัจจัยท่ีมีผลต่ออรรถประโยชน์ในการตัดสินใจเลือก
บริโภคน ้ ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 0.05 โดยมีค่าความ
น่าจะเป็นในการตดัสินใจเลือกบริโภคน ้ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่เท่ากบัร้อยละ 60.50 และมีค่าความ
ยืดหยุ่นต่อการเปล่ียนแปลงของค่าแตกต่างระหว่างราคาน ้ ามันเบนซินไร้สารตะกั่วและน ้ ามัน
เบนซินพิเศษ เท่ากบั -0.1377 จากการวิเคราะห์เงินนโยบายส าหรับโครงสร้างราคาน ้ามนัเบนซินโดย
แยกกรณีพิเศษออกเป็น 2 แนวทางคือ 1 หลกัผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้าย 2 หลกัตน้ทุนส่วนเพิ่ม พบว่าการ
ใชห้ลกัตน้ทุนส่วนเพิ่ม เพื่อสะทอ้นถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของน ้ ามนัเบนซินทั้งสองชนิดตามราคาขาย
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ส่งหน้าโรงกลัน่และให้ผูบ้ริโภคท่ีตดัสินใจเลือกน ้ ามนัเบนซินชนิดพิเศษมีปริมาณสารตะกัว่ 0.15
กรัมต่อลิตร เป็นผูจ่้ายค่าภาษีส่ิงแวดลอ้มจ านวน 1.50 บาทต่อลิตร จะส่งผลให้ผูบ้ริโภคตดัสินใจ
เลือกบริโภคน ้ ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่เพิ่มสูงขึ้นเป็นร้อยละ 80.0 และรัฐบาลมีรายไดเ้พื่อพฒันา
ส่ิงแวดลอ้มเพิ่มขึ้น 1,400.40 ลา้นบาท  

 
โสภา คงธนาคมธัญกิจ (2538) ท าการศึกษาเร่ือง การศึกษาอุปสงค์การประกนัชีวิตของ

ครัวเรือนในประเทศไทย เพื่อศึกษาถึงปัจจยัท่ีก าหนดการตดัสินใจท ากรมธรรมป์ระกนัชีวิตและอุป
สงคต่์อเบ้ียกรมธรรมป์ระกนัชีวิตโดยตรง ซ่ึงท าการศึกษาโดยแยกออกเป็นในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลกบันอกเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยใชข้อ้มูลภาคตดัขวางจากโครงการ
ส ารวจการออมของธนาคารแห่งประเทศไทย ปี 2535/36 จากผลการศึกษาโดยแบบจ าลองโลจิต 
(Logit Model) พบว่า ปัจจยัท่ีก าหนดการตดัสินใจท ากรมธรรม์ประกันชีวิตของครัวเรือนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล คือ รายไดข้องครัวเรือนและครัวเรือนท่ีมีสังหาริมทรัพย ์โดยมีค่า
ความยืดหยุ่นของความน่าจะเป็นในการตดัสินใจท ากรมธรรม์ประกนัชีวิตต่อรายไดข้องครัวเรือน
เท่ากบั 0.2795 ส าหรับครัวเรือนนอกเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลปัจจยัท่ีก าหนด คือ รายได้
ของครัวเรือน ครัวเรือนท่ีมีอสังหา-ริมทรัพย ์ประเภทของอาชีพและระดบัการศึกษา โดยมีค่าความ
ยืดหยุ่นของความน่าจะเป็นในการตดัสินใจท ากรมธรรมป์ระกนัชีวิตต่อรายไดข้องครัวเรือนเท่ากบั 
0.3699 และจากแบบจ าลองการถดถอย (Regression Analysis) พบว่า ปัจจยั ท่ีมาก าหนดอุปสงค์ต่อ
เบ้ียกรมธรรม์ประกนัชีวิตโดยตรงของครัวเรือนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล คือ รายได้
ของครัวเรือนและครัวเรือนท่ีมีสังหาริมทรัพยโ์ดยมีค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อเบ้ียกรมธรรม์
ประกันชีวิตโดยตรงต่อรายได้ของครัว เ รือนเท่ากับ 0.6778 ส าหรับครัวเ รือนนอกเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลปัจจยัท่ีมาก าหนด คือ รายไดข้องครัวเรือนทรัพยสิ์นของครัวเรือน
ประเภทอสังหาริมทรัพยแ์ละสังหาริมทรัพย ์ประเภทของอาชีพ เพศ อายแุละจ านวนสาขาของบริษทั
ประกนัชีวิตในแต่ละจงัหวดั โดยมีค่าความยดืหยุ่นของอุปสงคต่์อเบ้ียกรมธรรมป์ระกนัชีวิตโดยตรง
ต่อ รายไดข้องครัวเรือนเท่ากบั 0.3374 

 
2.5.2 วรรณกรรมท่ีเกีย่วข้องกบัควำมคุ้มค่ำ 
 
อมัพวนั พงศสิ์ทธิศกัด์ิ (2539) ท าการศึกษาเร่ือง ความคุม้ค่าของการน าน ้ าเสียกลบัมาใช้

ใหม่ส าหรับอาคารสูงโดยการกรองตรง หรือการดูดติดผิว หรือการกรองด้วยแผ่นเยื่อกรอง เพื่อ
ศึกษาเปรียบเทียบความคุม้ค่าของการบ าบดัน ้ าเสียเพื่อน ากลบัมาใชใ้หม่ในอาคารระหว่างการกรอง
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ตรง การดูดติดผิว และการกรองด้วยแผ่นเยื่อกรอง ขอบเขตการวิจยัประกอบด้วยการทดลองใน
ห้องปฏิบติัการการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ และการส ารวจความคิดเห็นของเจา้ของโครงการ ใน
การทดลองจะกรองน ้ าเสียจากระบบบ าบดัขั้นท่ีสองผ่านถงักรองท่ีแตกต่างกนั 3 ชนิด คือถงักรอง
ตรง (ใชท้รายขนาด0.5 มม. และแอนทราไซทข์นาด 1.0 มม. เป็นสารกรอง) ถงัดูดติดผิว (ใชถ้่านกมั
มนัต์ขนาด 0.8 มม. เป็นสารกรอง) และถงักรองดว้ยแผ่นเยื่อกรอง (ใช้เยื่อกรองแบบเส้นใยกลวง
ขนาด0.1 ไมครอน) ผลการทดลองพบว่า กระบวนการดูดติดผิวสามารถลดสี ซีโอดี แอมโมเนีย ไน
เตรท และฟอสฟอรัส ไดดี้กว่าการกรองตรง และการกรองดว้ยแผ่นเยื่อกรอง โดยมีประสิทธิภาพ
การก าจดัเท่ากับ 87.6, 65.8, 39.4, 9.7 และ 25.9% ตามล าดับส าหรับการกรองด้วยแผ่นเยื่อกรอง
สามารถก าจดัความขุ่นไดถึ้ง 85.0% เม่ือพิจารณาความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์พบวา่ วิธีการบ าบดัน ้ า
ท่ีคุม้ทุนมากท่ีสุดคือการกรองตรง โดยใช้บ าบดัน ้ าเพื่อน ากลบัมาใช้เป็นน ้ าชดเชยในระบบปรับ
อากาศอาคารส านักงานท่ีมีขนาดตั้งแต่ 50,000 ตารางเมตรขึ้นไป หรือมีอตัราการน ากลบัมากกว่า 
333 ลบ.ม./วนั จะให้อตัราผลตอบแทนการลงทุนไม่น้อยกว่า 11.5% ท่ีอตัราดอกเบ้ีย 8.0% และคืน
ทุนในระยะเวลา 5 ปี 9 เดือนเสียค่าใชจ่้ายด าเนินงานและบ ารุงรักษารายปีประมาณ 9.80 บาท/ลบ.ม. 
ซ่ึงต ่ากวา่อตัราค่าน ้าประปาอยู ่1.51 บาท/ลบ.ม. เม่ืออตัราค่าน ้าประปาเท่ากบั 11.31บาท/ลบ.ม. ส่วน
ท่ีอตัราดอกเบ้ีย 15.0% การลงทุนจะคุม้ค่าเม่ือน าน ้ ากลบัมาใชใ้นอตัราเฉล่ียมากกว่า 667 ลบ.ม./วนั
ซ่ึงให้อตัราผลตอบแทนการลงทุนประมาณ 16.3% และคืนทุนประมาณ 4 ปี 9 เดือน จากการส ารวจ 
เพื่อสอบถามความคิดเห็นของผูบ้ริหารโครงการท่ีมีต่อการน าน ้ าเสียกลับมาใช้ใหม่จ านวน 30 
ตัวอย่างสรุปได้ว่า 80.0 % เห็นด้วยกับแนวทางการน าน ้ าเสียกลบัมาใช้ใหม่ และ 76.7% คิดว่า
กิจกรรมท่ีควรน าน ้าเสียมาใชไ้ดแ้ก่การใชร้ดตน้ไม ้โดย 56.7% ยอมรับระยะเวลาคืนทุนไม่เกิน 5 ปี 

 
ประสาน อิทธิพรกุล (2541)  ท าการศึกษาเร่ือง ความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจในการแยกขยะ

เพื่อน าไปก าจดัโดยวิธีการหมกัท าปุ๋ ย กรณีศึกษาการเก็บและก าจดัขยะของเทศบาลเมืองเพชรบุรี 
เน่ืองจาก  ปัญหาดา้นขยะเป็นปัญหาทางส่ิงแวดลอ้มท่ีส าคญัอย่างยิ่ง ในหลายเทศบาลประสบกับ
ปัญหาขยะท่ีมีมากเกินกว่าท่ีจะสามารถ ก าจดัให้หมดส้ินไป และในการก าจดัขยะในแต่ละวิธีมี
ค่าใช้จ่าย ในการด าเนินการค่อนขา้งสูง เพื่อศึกษาความคุม้ค่าทางเศรษฐกิจในการคดัแยกขยะและ
น าไปก าจดัโดยวิธีการหมกั ท าปุ๋ ย ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาไดม้าจากผลการศึกษาของผูท่ี้ ไดเ้คยศึกษา
ไวแ้ละสัมภาษณ์เจา้หนา้ท่ีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดั การขยะโดยตรงทั้งทางดา้นตน้ทุนและผลประโยชน์
ต่าง ๆ ท่ี เกิดขึ้นในการด าเนินการ โดยน าตน้ทุนและผลประโยชน์มา วิเคราะห์ความคุ ้มค่าทาง
เศรษฐกิจดว้ยเกณฑช้ี์วดัต่าง ๆ คือ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน และอตัรา 
ผลตอบแทนภายในของโครงการ ผลจากการศึกษาพบว่าโครงการมีความคุม้ค่าทาง เศรษฐกิจ ณ 
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อตัราหักลดร้อยละ 12 โดยมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ เท่ากบั 52.86 ลา้นบาท อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อ
ตน้ทุนเท่ากบั 1.62 ซ่ึงมากกว่าหน่ึง และอตัราผลตอบแทนภายในโครงการเท่ากบัร้อยละ 30.59 ซ่ึง
มากกวา่ ค่าเสียโอกาสของทุน และเม่ือพิจารณาถึงความอ่อนไหวของ โครงการท่ีอตัราหกัลดร้อยละ 
12 ใน 3 กรณีคือ กรณีท่ี 1 ตน้ทุนเพิ่มขึ้นร้อยละ 10 โดยผลประโยชน์คงท่ี, กรณีท่ี 2 ผลประโยชน์
ลดลง ร้อยละ 10 โดยตน้ทุนคงท่ี และกรณีท่ี 3 ตน้ทุนเพิ่มขึ้นร้อยละ 10 พร้อม ๆ กบัผลประโยชน์
ลดลงใน อตัราร้อยละ 10 พบวา่โครงการยงัมีความเหมาะสมต่อการลงทุนในทุกกรณี



 

 
 

บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 
การศึกษาเร่ือง การวิเคราะห์อุปสงค์และความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถ

แทก็ซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยคุเศรษฐกิจดิจิทลั ผูศึ้กษา
ไดก้ าหนดขนาดของประชากรและกลุ่มตวัอย่าง เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาการเก็บรวบรวมขอ้มูล
และการวิเคราะห์ข้อมูล รวมทั้งการออกแบบสอบถามท่ีใช้เป็นเคร่ืองมือในการเก็บข้อมูลจาก
ประชากรกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี โดยมีเน้ือหาดงัน้ี 

 

3.1 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 
3.1.1 ประชากร  คือ จ านวนการให้บริการขาออกรถแท็กซ่ีพลงังานน ้ ามันในเขตการ

ให้บริการของโครงการ ไดแ้ก่ สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองในประเทศไทยจ านวน 
11,500 เท่ียวต่อวนั   

 
3.1.2 กลุ่มตวัอย่าง คือ กลุ่มตวัอย่างท่ีตอ้งท าการส ารวจ 386.55 ตวัอย่าง เพื่อป้องกนัความ

คาดเคล่ือนการศึกษาน้ีจึงด าเนินการส ารวจข้อมูลจ านวนทั้งส้ิน 400 เท่ียว โดยเลือกสัมภาษณ์
ผูโ้ดยสารของกลุ่มประชากรเพียง 1 คนในแต่ละเท่ียว 
 

3.1.2.1 การก าหนดเกณฑ ์การประมาณการจ านวนกลุ่มตวัอยา่งประยกุตใ์ชว้ิธีการ
ของ ทาโร ยามาเน โดยก าหนดค่าความคลาดเคล่ือนในการสุ่มตวัอยา่งเท่ากบัร้อยละ 5 หรือ 0.05 

  3.1.2.2 การใชสู้ตรค านวณ กรณีทราบขนาดของประชากรท่ีแน่นอน เราจะใชสู้ตร
ของ ยามาเน่ (Yamane) 

 
 โดยคาดวา่สัดส่วนของลกัษณะท่ีสนใจในประชากร เท่ากบั 0.5 และระดบัความเช่ือมัน่ 95% 
ดงัน้ี
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n =
N

(1+Ne2)
                              (3-1) 

 
โดยท่ี  n   คือ  ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจ  

N  คือ  จ านวนการใหบ้ริการขาออกรถแทก็ซ่ีพลงังานน ้ามนัใน 
เขตการใหบ้ริการของโครงการ ไดแ้ก่ สนามบิน 
สุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองในประเทศไทย
จ านวน 11,500 เท่ียวต่อวนั   

e  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้เท่ากบั 0.05 

แทนค่าลงในสมการ ท่ี 3-1 

n  =  11,500 

 (1+11,500(0.05)2) 

= 386.55 ตวัอยา่ง 

การค านวณขนาดของกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95 % จะไดจ้ านวน 
ตวัอย่าง 386.55 ตวัอย่าง เพื่อป้องกันความคาดเคล่ือนเราจึงเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามจ านวน
ทั้งส้ิน 400 เท่ียว โดยสัมภาษณ์ผูโ้ดยสาร คนของกลุ่มตวัอย่างเพียง 1 คนในแต่ละเท่ียว ดงันั้นกลุ่ม
ตวัอย่างทั้ง 400 ตวัอย่าง จึงเทียบเท่ากบั 400 เท่ียว ดงันั้น การศึกษาคร้ังน้ีจึงไดก้ าหนดขนาดของ
กลุ่มตวัอย่างงานศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์อุปสงค์และความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั เท่ากบั 
400 เท่ียว 
 

3.1.3 วิธีสุ่มกลุ่มตวัอยา่ง  
 
การเลือกสุ่มกลุ่มตวัอยา่ง ใชว้ิธีการสุ่มตวัอยา่งโดยไม่ใชค้วามน่าจะเป็น (Non-Probability 

sampling) เลือกวิธีการเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบโควตา (Quota sampling) เป็นการเลือกกลุ่มตวัอย่าง
โดยค านึงถึงสัดส่วนองค์ประกอบของประชากร โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม โดยสุ่มสัมภาษณ์ผู ้ตอบ
แบบสอบถามจากสนามบินสุวรรณภูมิร้อยละ 75 (300 ชุด) และจากสนามบินดอนเมือง อีกร้อยละ 
25 (100 ชุด)  
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3.2 เคร่ืองมือท่ีใช้ในกำรวิจัย 
  

3.2.1 ลกัษณะของเคร่ืองมือ 
 
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาศึกษาในคร้ังน้ี ไดแ้ก่ แบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อศึกษา

การวิเคราะห์อุปสงคแ์ละความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ 
แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั ซ่ึงสร้างขึ้นจากการศึกษาเอกสาร 
ทฤษฎี แนวคิดต่าง ๆ รวมถึงงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และสอดคลอ้งตามวตัถุประสงค์ รวมทั้งกรอบ
แนวคิดท่ีก าหนดขึ้น ซ่ึงมีขั้นตอนการสร้างเคร่ืองมือ ดงัน้ี 

 
 3.2.1.1 ศึกษาเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิเคราะห์อุปสงค์ แลว้น าผล

การศึกษาดงักล่าวมาก าหนดเป็นเน้ือหาในแบบสอบถาม 
 3.2.1.2 ศึกษาคน้ควา้เอกสาร ต ารา และงานวิจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการวิเคราะห์อุป

สงค ์
 3.2.1.3 สร้างข้อค าถามให้ครอบคลุม โดยแบบสอบถามมีส่วนประกอบท่ี

สามารถแบ่งได ้4 ส่วน ดงัน้ี 
 
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลส่วนบุคคล 

 
ประกอบดว้ยค าถามเก่ียวกบัปัจจยัพื้นฐานของผูต้อบ  เก่ียวกบัลกัษณะทางดา้นประชากร 

เศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตวัอย่าง ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ และ การใช้
บริการรถแทก็ซ่ีสาธรณะ จ านวน 6 ขอ้ 

 
ลกัษณะของแบบสอบถามท่ีใช้ถาม เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ และ การใช้บริการรถ

แทก็ซ่ีสาธรณะ เป็นแบบค าถามปลายปิด (Close Ended Question) เป็นค าถามท่ีผูศึ้กษามีแนวค าตอบ
ไว้ให้ผู ้ตอบเลือกตอบจากค าตอบท่ีก าหนดไว้เท่านั้ น โดยเป็นค าถามแบบ  Multiple Choice 
Questions คือ มีค าถามใหเ้ลือกตอบเพียงขอ้เดียว จากค าตอบท่ีใหเ้ลือกมากกวา่ 2 ค าตอบขึ้นไป  

  
ลกัษณะของแบบสอบถามท่ีใช้ถาม อายุ และรายได้  เป็นแบบค าถามปลายเปิด (Open 

Ended Question) เป็นค าถามท่ีเปิดโอกาสให้ผูต้อบสามารถตอบได้อย่างเต็มท่ี ซ่ึงคาดว่าน่าจะได้
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ค าตอบท่ีแน่นอน สมบูรณ์ ตรงกับสภาพความเป็นจริงได้มากกว่าค าตอบท่ีจ ากัดวงให้ตอบ โดย
ก าหนด อตัราส่วน (Ratio Scale) เป็นตวัแปรท่ีมีระดบัการวดัเหมือนมาตราอนัตรภาค และมีศูนย์
สมบูรณ์  

 
ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์อุปสงค์และความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ี

ไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยคุเศรษฐกิจดิจิทลั 
 
โดยชุดค าถามของส่วนท่ี 2 น้ีเป็นค าถามท่ีให้ผูต้อบแบบสอบถามตอบค าถามว่าถา้ได้มี

การตั้งราคา อตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยราคาเป็น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 25 และกิโลเมตร
ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 6 บาท เพิ่ม 2 กิโลเมตรแรกทีละ 25บาท และกิโลเมตรต่อไปเพิ่มที 2 
บาท ไปจนถึง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 300 และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 28 บาท ไว ้12 
ระดบั ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 แสดงระดบัอตัราค่าโดยสารท่ีใชใ้นแบบสอบถาม  

อตัราค่าโดยสาร 

2 กม. แรก (บาท) กม. ต่อไป (บาทต่อ กม.) 

25 6 

50 8 

75 10 

100 12 

125 14 

150* 16* 

175 18 

200 20 
225 22 

250 24 

275 26 

300 28 

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั 
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ผูใ้ช้บริการจะตดัสินใจท่ีจะจ่ายค่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี 
ของกรมการขนส่งทางบก  ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  ดงักล่าวอย่างไร โดยมีทางเลือกให้ผูถู้กสัมภาษณ์ 5 
ทางเลือก และก าหนดัค่าความน่าจะเป็น (P (E)) ของแต่ละทางเลือกดงัน้ี 

 
  0.00 หมายถึง  ไม่ใชบ้ริการเลย 
  0.25 หมายถึง  ไม่น่าจะใชบ้ริการ 
  0.50 หมายถึง  ไม่แน่ใจวา่จะใชบ้ริการ 
  0.75 หมายถึง  น่าจะใชบ้ริการ 
  1.00 หมายถึง  ใชบ้ริการอยา่งแน่นอน 
 

ส่วนท่ี 3 การวิเคราะห์อุปสงค์และความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั  ในกรณีท่ี
รายไดเ้พิ่มขึ้น 1 เท่าตวั และกรณีท่ีรายไดล้ดลงร้อยละ 50 

 
โดยชุดค าถามของส่วนท่ี 3 น้ีเป็นค าถามท่ีให้ผูต้อบแบบสอบถามตอบค าถามว่าถา้ได้มี

การตั้งราคา อตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 25 และกิโลเมตรต่อไปคิด
อตัรากิโลเมตรละ 6 บาท เพิ่มเร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 25 และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 
บาท จนถึง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 300 และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 28 บาท   ไว ้12 
ระดบั ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 3.1 ผูใ้ชบ้ริการจะตดัสินใจท่ีจะจ่ายค่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า
ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  ณ ระดบัรางคาต่าง ๆ ดงักล่าวอยา่งไร โดย
มีทางเลือกให้ผูถู้กสัมภาษณ์ 5 ทางเลือก และก าหนดัค่าความน่าจะเป็น (P (E)) ของแต่ละทางเลือก
ดงัน้ี 

 0.00  หมายถึง  ไม่ใชบ้ริการเลย 
 0.25  หมายถึง  ไม่น่าจะใชบ้ริการ 
 0.50  หมายถึง  ไม่แน่ใจวา่จะใชบ้ริการ 
 0.75  หมายถึง  น่าจะใชบ้ริการ 
 1.00  หมายถึง  ใชบ้ริการอยา่งแน่นอน 
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ส่วนท่ี 4 ขอ้เสนอแนะ  
เป็นค าถามเก่ียวกับข้อเสนอแนะ โดยลักษณะของค าถามเป็นแบบปลายเปิด (Open – 

ended) ใหต้อบไดอ้ยา่งอิสระ 
 
3.2.2 กำรทดสอบแบบสอบถำม 
 
ในการศึกษาคร้ังน้ีหลงัจากท่ีสร้างแบบสอบถามเสร็จแลว้ ไดท้ าการเก็บรวบรวมข้อมูล

จากแบบสอบถาม ซ่ึงข้อมูลจากแบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 2 รอบ โดยได้มีการทดสอบ
แบบสอบถามรอบท่ี 1 (Pre-testing Survey) เป็นแบบสอบถามท่ีใช ้จากกลุ่มตวัอย่างจริงจ านวน 30 
ตวัอย่าง เพื่อหาขอ้บกพร่องท่ีควรปรับปรุงแกไ้ข และควรให้ผูเ้ช่ียวชาญไดต้รวจสอบแบบสอบถาม
นั้นดว้ยเพื่อท่ีจะไดน้ าขอ้เสนอแนะและขอ้วิพากษวิ์จารณ์ของผูเ้ช่ียวชาญมาปรับปรุงแกไ้ขใหดี้ยิ่งขึ้น 
เพื่อความน่าเ ช่ือถือของตัวแบบสอบถาม และท าการทดสอบแบบสอบถามด้วยว่าผู ้ตอบ
แบบสอบถามมีความเขา้ใจในแบบสอบถามมากน้อยเพียงใด  และเพื่อปรับปรุงแบบสอบถามให้
ถูกตอ้ง โดยน าผลของขอ้มูลท่ีหามา หาค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Alpha) ของครอนบาค (Cronbach) 
เพื่อท่ีจะน ามาใชใ้นการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างรอบท่ี 2 จ านวน 400 ตวัอย่าง ในระหว่าง เดือน 
มีนาคม พ.ศ. 2562 – ตุลาคม พ.ศ. 2562  

 
สูตรของสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค คือ 
 
   α=[k/(k−1)] [1−∑(  /  )] 
 

 โดยท่ี    คือ สัมประสิทธ์ิแอลฟา 
  คือ จ านวนขอ้ค าถามหรือขอ้สอบ 

  คือ ความแปรปรวนของคะแนนขอ้ท่ี i 
  คือ ความแปรปรวนของคะแนนรวม t 

 
การวดัหาค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม โดยใช้สูตรการหาค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา

ของครอนบัค ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (∝-Coefficient) ก าหนดให้ค่าความน่าเช่ือถือได้ของ
สัมประสิทธ์ิแอลฟาจ านวนมากกว่าหรือเท่ากับ 0.7  (ถ้าทดสอบได้น้อยกว่า 0.7 ต้องแก้ไข
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แบบสอบถาม แล้วท าการทดสอบแบบสอบถามท่ีแก้ไขกับกลุ่มตัวอย่างซ ้ าใหม่จนกว่าค่า
สัมประสิทธ์ิแอลฟา มากกวา่หรือเท่ากบั 0.7) 

 
การวิเคราะห์ค่าความเช่ือมัน่ใช้สัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha 

Coefficient) ไดค้่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค เท่ากบั 0.93 ถือวา่ใชไ้ด ้ 
 

3.3 กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
3.3.1 แหล่งของข้อมูล 
 
การเก็บขอ้มูลภาคสนามท่ีเก่ียวขอ้งกบั การวิเคราะห์อุปสงคแ์ละความคุม้ค่าของการลงทุน

ในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุค
เศรษฐกิจดิจิทัล เขตกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย  โดยสุ่มสัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจาก
สนามบินสุวรรณภูมิร้อยละ 75 และจากผูใ้ชบ้ริการจากสนามบินดอนเมืองอีกร้อยละ 25   

 
การเก็บขอ้มูลท่ีเก่ียวข้องกับ ความคุม้ค่าการลงทุนทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการรถ

แท็กซ่ีไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  จะท าการรวบรวมขอ้มูลทั้ง
จากกรมการขนส่งทางบก การสัมภาษณ์เชิงลึกของคนขบัรถแท็กซ่ีไฟฟ้า  และขอขอ้มูลจากทาง 
บริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั 

 
3.3.2 วิธีกำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
   
การเก็บรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างดว้ยแบบสอบถาม และคน้ควา้ขอ้มูลท่ีจ าเป็นจาก

หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีประกอบดว้ยขอ้มูลปฐมภูมิ(Primary Data) และ
ขอ้มูลทุติยภูมิ(Secondary Data) โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วนมีรายละเอียดดงัน้ี 

 
 3.3.2.1 ขอ้มูลปฐมภูมิ(Primary Data) เป็นขอ้มูลท่ีได้จากผูศึ้กษาด าเนินการเก็บ

รวบรวมขอ้มูลโดยการแจกแบบสอบถามและท าการสัมภาษณ์แก่ประชากรกลุ่มตวัอย่างดว้ยตนเอง 
จ านวน 400 ชุด (เทียบเท่า 1,200 ชุด เม่ือท าการทดสอบการเปล่ียนแปลงของรายได้) โดยสุ่ม
สัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจากสนามบินสุวรรณภูมิร้อยละ  75 และจากผูใ้ชบ้ริการจากสนามบิน
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ดอนเมืองอีกร้อยละ 25  ผูศึ้กษาน าแบบสอบถามท่ีไดจ้ากกลุ่มตวัอย่างมาตรวจสอบความสมบูรณ์ 
และความถูกตอ้งของขอ้มูลเพื่อคดัแยกแบบสอบถามท่ีไม่สมบูรณ์ออกในระหว่างวนัท่ี  1 ธนัวาคม 
2561 ถึง 31 มีนาคม 2562 

 3.3.2.2 ข้อมูลทุติยภูมิ(Secondary Data) เป็นข้อมูลท่ีได้จากการรวบรวมและ
วิเคราะห์เอกสาร งานวิจยั บทความทางวิชาการ และข่าวสารจากส่ือต่าง ๆ รวมทั้งทบทวนแนวคิด
ทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ ขอ้มูลทัว่ไปท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษา ขอ้มูลและรายละเอียดของโครงการ
โครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก   เพื่อน าขอ้มูล
ดงักล่าวประกอบการพิจารณาการเก็บรวบรวมขอ้มูลและวิเคราะห์ขอ้มูล 

 
3.3.3 ข้อสมมติในกำรศึกษำศึกษำ (Assumption) ในกำรวิ เครำะห์ควำมคุ้มค่ำทำง

เศรษฐศำสตร์ 
 

  3.3.3.1 ตน้ทุนของโครงการ 
  (1) อตัราคิดลดเท่ากบัอตัราดอกเบ้ียเช่าซ้ือรถยนต์ใหม่ร้อยละ 8.10 ต่อปี 

ซ่ึงอา้งอิงจากอตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงเฉล่ีย (ธนาคารธนชาต จ ากดั (มหาชน), 2562)  
 (2) จ านวนพนกังานท่ีท างานคงท่ีและค่าจา้งพนกังานเพิ่มขึ้นร้อยละ 5 ต่อ

ปี  
 (3) จ านวนพนกังานท่ีท างานคงท่ีตลอดระยะเวลาโครงการ 
 (4) ระยะเวลาของโครงการ 9 ปี 

 3.3.3.2 ผลตอบแทนของโครงการ 
(1) รายไดข้องโครงการมาจากค่าโดยสารเพียงช่องทางเดียว 
(2) ผูโ้ดยสารทุกคนใชบ้ริการในระยะทางท่ีเท่ากนั  
(3) การเดินทาง 1 เท่ียวต่อผูโ้ดยสาร 1 คน 

 
3.4 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

 
3.4.1 กำรวิเครำะห์อุปสงค์ 
 
การวิเคราะห์อุปสงค์ของโครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใต้โครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของ

กรมการขนส่งทางบก  ในการศึกษาน้ีใช้วิธีการประมาณอุปสงค์ทางตรง ท าไดโ้ดยการสอบถาม
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ผูใ้ชบ้ริการรถแท็กซ่ีขาออกจากทั้งสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองนั้นโดยตรง โดยใช้
วิธีการสัมภาษณ์จากแบบสอบถาม เพื่อดูปฏิกิริยาของผู ้ใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีมีต่อการ
เปล่ียนแปลงของราคาค่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า การสัมภาษณ์จากแบบสอบถามวิธีการสัมภาษณ์จาก
แบบสอบถาม เป็นวิธีท่ีง่ายท่ีสุดในการประมาณอุปสงค์โดยจะสอบถามจากผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า ท่ีมีโอกาสจะมาเป็นผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าสาธารณะโดยกรมขนส่งทางบก เก่ียวกับ
ปฏิกิริยาท่ีผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้ามีต่อการเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค์ถ้าตัวแปรด้านราคา
เปล่ียนแปลงไป ผูใ้ชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าจะใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าสาธารณะมากขึ้นหรือนอ้ยลง
เพียงใด 

 
3.4.2 กำรศึกษำควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐศำสตร์ 
 
การศึกษาความคุ ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใต้โครงการ 

แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  โดยน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษาหาขอ้มูลและสัมภาษณ์เชิง
ลึกจากผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัโครงการ ซ่ึงอา้งอิงขอ้มูลจากกรมขนส่งทางบกและบริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดั 
มาเป็นขอ้มูลในการค านวณหาตน้ทุนและผลประโยชน์ของโครงการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ 
แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก   ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 3.2 

 
ตารางท่ี 3.2 แสดงรายการท่ีจะน าค านวณความคุม้ค่าของโครงการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า  
ตน้ทุนและ
ผลประโยชน์ 

รายการท่ีจะน าค านวณ 

ตน้ทุนคงท่ี 

1.มูลค่ารถแทก็ซ่ีทั้งโครงการจ านวน 100 คนั  
2.ค่าอุปกรณ์เร่ิมแรกส าหรับออฟฟิศ  
3.ค่าอุปกรณ์เร่ิมแรกเคานเ์ตอร์ท่ีสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมือง 
4.ค่าด าเนินการคร้ังแรกส าหรับ คา่ธรรมเนียมการสมคัรแอพพลิเคชัน่ แทก็ซ่ี โอเค ของกรมการ
ขนส่งทางบก  
5.ค่าจดัท าแอพพลิเคชัน่ อีวี โซไซต้ี  
6.ค่ามดัจ าการเช่าพ้ืนท่ีในสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมือง  
7.ค่าด าเนินการคร้ังแรกส าหรับการสร้างเวบ็ไซต ์
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ตารางท่ี 3.2 แสดงรายการท่ีจะน าค านวณความคุม้ค่าของโครงการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (ต่อ) 
ตน้ทุนและ
ผลประโยชน์ 

รายการท่ีจะน าค านวณ 

ตน้ทุนผนัแปร 

1.ค่าเช่าพ้ืนท่ีในสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมือง  
2.ค่าจา้งพนกังานออฟฟิศ ค่าจา้งพนกังานขบัรถ  

3.ค่าไฟฟ้าส าหรับชาร์จรถยนต ์คา่ไฟฟ้าส านกังาน ค่าน ้าประปา  

4.ค่าผอ่นช าระหน้ีเงินกู ้

รายได ้
1.ค่าโดยสารเฉล่ียต่อคร้ัง  
2.มูลค่าซากรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าหลงัจบโครงการ 

 
โดยน าขอ้มูลในตารางท่ี 3.2 จากขอ้มูลมาจากบริษทั อีวี โซไซต้ี จ ากดัและการสัมภาษณ์

เชิงลึก และน ามาวิเคราะห์หา 
 

  3.4.2.1 การวิเคราะห์ตน้ทุน 
    
   TC = ตน้ทุนคงท่ี + ตน้ทุนผนัแปร 
 
 3.4.2.2  การวิเคราะห์ผลตอบแทน 
 
   TB = ราคาค่าบริการ X จ านวนคร้ังท่ีใชบ้ริการ 
 
 3.4.2.3 การค านวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิ(Net Present Value: NPV) คือ ผลต่าง

ระหว่างมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์ และมูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุนของโครงการพิจารณาจาก 
NPV มีค่ามากกว่าศูนยห์รือมีค่าเป็นบวก แสดงว่าโครงการมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการ
ลงทุน   

            3.4.2.4การค านวณอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) คือ 
อตัราคิดลด (Discount Rate) ท่ีท าให้มูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชน์เท่ากบัมูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน 
พิจารณาจากIRR มีค่ามากกว่าตน้ทุนของเงินลงทุนแสดงว่าโครงการมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์
ในการลงทุน 
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 3.4.2.5 การค านวณระยะเวลาคืนทุนของโครงการแบบคิดลด (Discount Payback 
Period) คือ จ านวนปีในการด าเนินการท่ีท าให้ผลตอบแทนสุทธิในแต่ละปีมีค่ารวมเท่ากบัเงินลงทุน
เร่ิมแรก 

 3.4.2.6 หลกัการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการในการศึกษาวิเคราะห์
ความอ่อนไหวของโครงการจะวิเคราะห์ในดา้นอุปสงค์และอุปทาน โดยดา้นของอุปสงค์เราจะท า
การวิเคราะห์ 
   (1) การเปล่ียนแปลงของรายไดต้ามสภาวะเศรษฐกิจ 

   (1.1) รายไดเ้พิ่มขึ้น 1 เท่า (100%) 
   (1.2) รายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
  (2) การเปล่ียนแปลงของค่าโดยสารตามสภาวะเศรษฐกิจ 
   (2.1) การเปล่ียนแปลงอตัราค่าโดยสารเพิ่มขึ้น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท 
   (2.2) การเปล่ียนแปลงอตัราค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท  
 
  และในดา้นอุปทานเราจะท าการวิเคราะห์ 
  (1) การเปล่ียนแปลงของราคาตน้ทุนเพิ่มขึ้น ร้อยละ 0.20 
  (2) การเปล่ียนแปลงของราคาตน้ทุนลดลง ร้อยละ 0.20 
 
 ซ่ึงหากเกิดความอ่อนไหวของทั้ง 2 กรณีขา้งตน้ จะส่งผลให้ผลของมูลค่าปัจจุบนั

สุทธิ (NPV) อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ( IRR) และระยะคืนทุนแบบคิดลด (DPB) 
อยา่งไร 
  3.4.2.7 เปรียบเทียบผลกระทบด้านส่ิงแวดลอ้มระหว่าง แท็กซ่ีทัว่ไป กับ แท็กซ่ี
ไฟฟ้า ในการสร้าง ก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gases)  ได้แก่ อัตราการปล่อยก๊าซ CO2 และ 
ปริมาณออกไซตข์องไนโตรเจน (NOx)



 

 
 

บทที่ 4 
 

ผลกำรวิจัย 
 
ผลการวิเคราะห์อุปสงค์ของโครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของ

กรมการขนส่งทางบก  และใชว้ิธีการประมาณอุปสงคท์างตรง จากการด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูล
โดยการสัมภาษณ์จากแบบสอบถามแก่ประชากรกลุ่มตวัอยา่งดว้ยตนเอง จ านวน 400 ชุด (เทียบเท่า 
1,200 ชุด เม่ือท าการทดสอบการเปล่ียนแปลงของรายได)้โดยสุ่มสัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจาก
สนามบินสุวรรณภูมิร้อยละ 75 และจากผูใ้ช้บริการจากสนามบินดอนเมืองอีกร้อยละ 25 โดย
แบ่งเป็น 4 ส่วน ส่วนแรกคือผลการศึกษาขอ้มูลลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม ส่วนท่ีสองผลการศึกษา
อุปสงค์รถแท็กซ่ีไฟฟ้าเพื่อช่วยลดภาวะโลกร้อน ส่วนท่ีสามผลการศึกษาความคุ ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ ส่วนท่ีส่ีคือผลการศึกษาความอ่อนไหว และส่วนท่ีห้าผลการเปรียบเทียบผลกระทบ
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 

 

4.1 ผลกำรศึกษำข้อมูลลกัษณะทำงเศรษฐกจิและสังคมของกลุ่มตัวอย่ำง 
  
4.1.1 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมเพศ 
 
จากการเก็บรวบรวมขอ้มูล จ านวน 400 ชุด จากสนามบินสุวรรณภูมิ 300 ชุด และจาก

สนามบินดอนเมืองอีก 100 ชุด พบว่า เป็นเพศหญิงจ านวน 239 คน คิดเป็นร้อยละ 59.75  และเป็น
เพศชายจ านวน 161  คน คิดเป็นร้อยละ 40.25 ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอยา่งและสัดส่วนตาม
เพศ ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี4.1
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รูปท่ี 4.1  แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามเพศ 

 
4.1.2 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำยุ  
 
จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 ชุด ผลการศึกษาแสดงอายขุองกลุ่มตวัอย่าง พบมากท่ีสุด คือ 

อายุ 30 ปี จ านวน 28 ชุด คิดเป็นร้อยละ 7.00 รองลงมาพบ อายุ 32 ปี จ านวน 25 ชุด คิดเป็นร้อยละ 
6.25 ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอยา่งและสัดส่วนตามอาย ุดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี 4.2 

 

 
รูปท่ี 4.2 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอายุ 
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4.1.3 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมระดับกำรศึกษำ  
 
จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 ชุด ผลการศึกษาแสดงระดบัการศึกษาของกลุ่มตวัอย่าง พบ

มากท่ีสุด คือ ระดบัปริญญาตรี จ านวน 266 ชุด คิดเป็นร้อยละ 66.50 รองลงมาคือ ระดบัปริญญาโท 
จ านวน 66 ชุด คิดเป็นร้อยละ 16.50 ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอย่างและสัดส่วนตามระดับ
การศึกษา ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี4.3  

 

 
รูปท่ี 4.3 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามระดบัการศึกษา 

 
 4.1.4 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำชีพ  

 
จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 ชุด ผลการศึกษาแสดงอาชีพของกลุ่มตวัอย่าง พบมากท่ีสุด 

คือ พนักงานเอกชนจ านวน 251 ชุด ร้อยละ 62.75 รองลงมาคือ ขา้ราชการ จ านวน 49 ชุด ร้อยละ 
12.25  ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอยา่งและสัดส่วนตามอาชีพ ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี4.4 
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รูปท่ี 4.4 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามอาชีพ 

 
 4.1.5 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมรำยได้  

 
จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 ชุด ผลการศึกษาแสดงรายไดข้องกลุ่มตวัอย่าง พบมากท่ีสุด 

คือ ช่วงรายได ้15,001-20,000 บาท จ านวน 88 ชุด ร้อยละ 22.00 รองลงมาคือ 20,001-25,000 บาท 
จ านวน 65 ชุด ร้อยละ 16.25  ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตัวอย่างและสัดส่วนตามรายได้ดัง
รายละเอียดแสดงในรูปท่ี4.5 
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รูปท่ี 4.5 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามรายได ้

 
 4.1.6 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมประสบกำรณ์กำรใช้บริกำรรถแท็กซ่ี 

 
จากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 ชุด เราจะสอบถามก่อนว่ามีประสบการณ์การใช้บริการรถ

แท็กซ่ีหรอไม่ ถา้ตอบว่าไม่ เราจะไม่ถามต่อและหาผูต้อบแบบสอบถามคนต่อไป เราจะสอบถาม
กลุ่มตวัอย่างท่ี มีประสบการณ์การใชบ้ริการรถแท็กซ่ีเท่านั้น  ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอยา่ง
และสัดส่วนตามประสบการณ์การใชบ้ริการรถแท็กซ่ีดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี4.6 
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รูปท่ี 4.6 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามประสบการณ์การใชบ้ริการรถแทก็ซ่ี 

 
4.1.7 จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมจ ำนวนเงินท่ีใช้บริกำรรถแท็กซ่ีสำธำรณะต่อเดือน 

 
จากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 ชุด ผลการศึกษาแสดงจ านวนเงินท่ีใช้บริการรถแท็กซ่ี

สาธารณะต่อเดือนของกลุ่มตวัอยา่ง พบมากท่ีสุด คือ 500 บาทต่อเดือน จ านวน 75 ชุด ร้อยละ 18.75 
รองลงมาคือ 1000 บาทต่อเดือน จ านวน 42 ชุด ร้อยละ 10.50  ซ่ึงสามารถแสดงจ านวนกลุ่มตวัอยา่ง
และสัดส่วนตามตามจ านวนเงินท่ีใชบ้ริการรถแท็กซ่ีสาธารณะต่อเดือนดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี
4.7 
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รูปท่ี 4. 7 แสดงกลุ่มตวัอยา่งจ าแนกตามจ านวนเงินท่ีใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีสาธารณะต่อเดือน 

 

4.2 ผลกำรกำรวิเครำะห์อุปสงค์ของกำรลงทุนในธุรกจิบริกำรรถแท็กซ่ีไฟฟ้ำ 
  
4.2.1 กำรวิเครำะห์อุปสงค์ของกำรลงทุนในธุรกจิบริกำรรถแท็กซ่ีไฟฟ้ำ กรณีรำยได้ปกติ 
 
ส าหรับการศึกษาคร้ังน้ี ได้ท าการสอบถามจากกลุ่มตวัอย่างท่ีมีประสบการณ์การใช้รถ

แท็กซ่ีโดยตรง จากจ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 400 ชุด โดยสุ่มสัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจากสนามบิน
สุวรรณภูมิร้อยละ 75  (300 ชุด) และจากผูใ้ชบ้ริการจากสนามบินดอนเมืองอีกร้อยละ 25 (100 ชุด) 
โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์จากแบบสอบถาม เพื่อดูปฏิกิริยาของกลุ่มตวัอย่างท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลง
อตัราค่าบริการหน่ึงๆ ไว ้12 ระดบัราคา โดยมีทางเลือกให้กลุ่มตวัอย่าง 5 ทางเลือก และก าหมดค่า
ความน่าจะเป็นไวแ้ลว้ตามบทท่ี 3 แลว้น าขอ้มูลท่ีรวบรวมไดม้าประมาณอุปสงค์ว่ากลุ่มตวัอย่างจะ
ตดัสินใจใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ณ ราคาต่าง ๆ อยา่งไร ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  กรณีรายไดป้กติ 

อตัราค่าโดยสาร 
จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 

(เท่ียว) 

จ านวนผูต้อบในแต่ละทางเลือก 
อุปสงค(์เที่ยว

ต่อวนั) 
ร้อยละ 

 
2 กม. แรก 

(บาท) 
กม. ต่อไป 

(บาทต่อ กม.) 
ใชบ้ริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะใช้
บริการ 

ไม่ใช้
บริการ 

 

 
25 6 400 379 17 4 0 0 393.75 98.44  

50 8 400 304 80 15 0 1 371.5 92.88  

75 10 400 113 224 49 7 7 307.25 76.81  

100 12 400 50 145 167 23 15 248 62  

125 14 400 9 93 198 72 28 195.75 48.94  

150* 16* 400 6 51 138 158 47 152.75 38.19  

175 18 400 2 13 92 187 106 104.5 26.13  

200 20 400 0 8 61 175 156 80.25 20.06  

225 22 400 0 4 19 107 270 39.25 9.81  

250 24 400 0 3 14 67 316 26 6.5  

275 26 400 0 3 11 52 334 20.75 5.19  

300 28 400 0 3 10 45 342 18.5 4.63  

P(E) 1 0.75 0.5 0.25 0    

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั 
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ท่ีอตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท 
 
E (Q) = 6 (1) + 51 (0.75) + 138 (0.5) + 158 (0.25) + 47 (0) = 152.75 เท่ียวต่อวนั 
 
การประมาณอุปสงคข์องผูท่ี้จะใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีคาดหวงัของกลุ่มตวัอย่าง กรณี

รายไดป้กติ ณ อตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 
บาท เท่ากบั 152.75 เท่ียวต่อวนั จากจ านวนตวัอยา่ง 400 เท่ียว คิดเป็นร้อยละ 38.19 การใชบ้ริการรถ
แทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง กรณีรายไดป้กติ ณ ระดบัราคาต่าง ๆ ก็ท าไดใ้นท านองเดียวกนั  

 
เม่ือน าการประมาณอุปสงคข์องผูท่ี้จะใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีคาดหวงัของกลุ่มตวัอย่าง 

กรณีรายไดป้กติ และอตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ณ ระดบัราคาต่าง ๆ มาลงจุดเพื่อลากกราฟ จะ
ไดเ้ส้นอุปสงค ์ดงัรูปท่ี 4.8 

 

 
รูปท่ี 4.8 แสดงเส้นอุปสงคข์องการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง  

ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดป้กติ  
 

จากรูปท่ี 4.8 เส้นอุปสงคท่ี์สร้างขึ้นได ้จากการลากผ่านจุดต่าง ๆ หรือใกลเ้คียงจุดต่าง ๆ 
ใหม้ากท่ีสุด จะมีจุดตดัแกน P (ราคา) เท่ากบั 265.67 บาท โดยประมาณ เราสามารถหาความชนัของ
เส้นอุปสงค ์จะไดค้วามชนัของเส้นอุปสงคเ์ท่ากบั – 0.6339  
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ดงันั้นสมการอุปสงคท่ี์ประมาณไดค้ือ 
 
 P = 265.67 - 0.6339 Q                (4-1) 
 
เน่ืองจากเส้นอุปสงคท่ี์ประมาณได ้ใชข้อ้มูลจากการสุ่มตวัอย่างตวัแทนผูโ้ดยสาร ซ่ึงเป็น

จ านวนนอ้ยมาก เม่ือเทียบกบัจ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใชบ้ริการรถแท็กซ่ีใชบ้ริการผ่านสนามบิน
ดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดต่อวนั ถา้จ านวน 400 เท่ียว นั้นคิดเป็นร้อยละ 3.48 ของ
จ านวนผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีทัว่ไปท่ีใช้บริการผ่านสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ
ทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั จากการสัมภาษณ์พนกังานท่ีให้บริการ ณ จุดให้บริการรถแท็กซ่ีขาออก
ท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ และ สนามบินดอนเมือง วนัท่ี 21 เมษายน 2563  และอา้งอิงจากเว็บไซต์
เดลินิวส์, สุวรรณภูมิ-ดอนเมืองการันตีรอคิวแท็กซ่ีไม่นาน วนัท่ี 16 กรกฎาคม 2561 รถแท็กซ่ีท่ีว่ิง
ใหบ้ริการประมาณเฉล่ียต่อวนั ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.2 

 
ตารางท่ี 4.2 แสดงจ านวนเท่ียวรถแทก็ซ่ีทัว่ไปท่ีว่ิงใหบ้ริการขาออกสนามบินสุวรรณภูมิและ 
      สนามบินดอนเมือง 

จุดบริการรถแทก็ซ่ี จ านวนเท่ียวต่อวนั 
ขาออกดอนเมือง 3,500 
ขาออกสุวรรณภูมิ  8,000 

รวม 11,500 
 

จากตารางท่ี 4.2 จ านวนผูใ้ชบ้ริการรถแทก็ซ่ีทัว่ไปท่ีใชบ้ริการผา่นสนามบินดอนเมืองและ
สนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดของกลุ่มประชากร เท่ากบั 11,500 เท่ียวต่อวนั 

     
อุปสงค์ของผูโ้ดยสารทั้ งหมดท่ีใช้บริการรถแท็กซ่ีก็จะเป็น 28.75 เท่าของอุปสงค์ท่ี

ประมาณไดจ้ากจ านวนกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงค านวณไดจ้ากจ านวนประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั
หารดว้ยกลุ่มตวัอยา่งจ านวน 400 เท่ียวต่อวนั ดงันั้น สมการอุปสงคข์องผูโ้ดยสารรถแทก็ซ่ีจะมีความ
ชนัลดลงเหลือ3.48/100 หรือ 0.0348 ของค่าความชนัเดิมสมการของผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใชบ้ริการรถ
แทก็ซ่ีท่ีใชบ้ริการผา่นสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดจึงเท่ากบั 
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 P  = 265.67 - 0.6339 x 0.0348 Q 
   = 265.67 - 0.0220 Q 
   
หรือ 0.0220 Q = 265.67 - 1P    
 Q  = 12,049.24 -  45.35P                             (4-2) 
 
จากสมการท่ี 4-2  ท าให้สามารถคาดคะเนไดว้่า ถา้อตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท โดยการแทนค่า P เท่ากบั 150 บาท ซ่ึงเป็นอตัรา
ค่าโดยสารเร่ิมต้น 2 กิโลเมตรแรกท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจว่าจะใช้บริการหรือไม่ ของกลุ่ม
ตวัอยา่ง ลงในสมการท่ี 4-2 

 
 Q  =  12,049.24  - 45.35 P 
    =   12,049.24   -   45.35  x 150  
    =   12,049.24   -   6,803.12   
    =   5,246.12 เท่ียวต่อวนั   
    
ดงันั้น ณ อตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 

16 บาท การประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของประชากร กรณีรายไดป้กติ 
เท่ากับ 5,246.12 เท่ียวต่อวนั จากกลุ่มประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั คิดเป็นร้อยละ 45.62 
และ การประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของประชากร กรณีรายไดป้กติ ณ 
ระดบัราคาต่าง ๆ ก็สามารถหาไดใ้นท านองเดียวกนั ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.3 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร ณ ระดบั 
    ราคาต่าง ๆ  กรณีรายไดป้กติ 

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั 
** หมายถึง อุปสงคเ์ท่ากบั 0 เท่ียว ในทางปฏิบติั 
 
และน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่ม

ประชากร กรณีรายไดป้กติ ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  จากตารางท่ี 4.3 มาลงจุดเพื่อลากกราฟ จะไดเ้ส้น
อุปสงค ์ดงัรูปท่ี 4.9  

อตัราค่าโดยสาร 
อุปสงค ์

(เท่ียวต่อวนั) 
ร้อยละ 2 กม. แรก 

(บาท) 
กม. ต่อไป 

(บาทต่อ กม.) 
25 6 10,915.38  94.92 
50 8  9,781.53  85.06 
75 10  8,647.68  75.20 

100 12  7,513.82  65.34 
125 14  6,379.97  55.48 

150* 16*  5,246.12  45.62 
175 18  4,112.26  35.76 
200 20  2,978.41  25.90 
225 22  1,844.55  16.04 
250 24  710.70  6.18 
275 26 - 423.15** -3.68** 
300 28  -1,557.01** -13.54** 
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รูปท่ี 4.9 แสดงเส้นอุปสงคข์องการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร  

ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดป้กติ  
 

จากรูปท่ี 4.9 เส้นอุปสงคท่ี์สร้างขึ้นได ้จากการลากผ่านจุดต่าง ๆ หรือใกลเ้คียงจุดต่าง ๆ 
ใหม้ากท่ีสุด เราสามารถหาความชนัของเส้นอุปสงคไ์ดเ้ท่ากบั – 0.022 

 
4.2.2 กำรวิเครำะห์อุปสงค์ของบริกำรรถแท็กซ่ีไฟฟ้ำ กรณีรำยได้เปลีย่นแปลง 
 
จากจ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 400 ชุด จะเทียบเท่า 1,200 ชุด เม่ือท าการทดสอบการเปลี่ยนแปลง

ของรายไดแ้บ่งออกไดเ้ป็น 2 กรณี คือ กรณีรายไดเ้พิ่มขึ้นร้อยละ 100 หรือ 1 เท่า และ กรณีท่ีรายได้
ลดลงร้อยละ 50 หรือ คร่ึงหน่ึง น าขอ้มูลท่ีรวบรวมไดม้าประมาณอุปสงคว์า่กลุ่มตวัอยา่งจะตดัสินใจ
ใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง ณ ราคาต่าง ๆ อย่างไร ดงัรายละเอียดแสดงใน
ตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้ากลุ่มตวัอยา่ง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง 
อตัราค่าโดยสาร จ านวนกลุ่ม

ตวัอยา่ง  
(เท่ียวต่อวนั) 

จ านวนผูต้อบในแต่ละทางเลือก 
อุปสงค ์

(เท่ียวต่อวนั) 
ร้อยละ 2 กม. แรก 

(บาท) 
กม. ต่อไป 

(บาทต่อ กม.) 
ใชบ้ริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะใช้
บริการ 

ไม่ใช้
บริการ  

25 6 1200 1,098 58 14 4 26 1,149.50 95.79  

50 8 1200 819 275 48 11 47 1,052.00 87.67  

75 10 1200 455 473 157 38 77 897.75 74.81  

100 12 1200 268 343 375 90 124 735.25 61.27  

125 14 1200 133 288 370 206 203 585.5 48.79  

150* 16* 1200 82 204 308 330 276 471.5 39.29  

175 18 1200 51 124 263 335 427 359.25 29.94  

200 20 1200 41 103 176 366 514 297.75 24.81  

225 22 1200 9 86 119 295 691 206.75 17.23  

250 24 1200 9 63 122 238 768 176.75 14.73  

275 26 1200 8 28 144 149 871 138.25 11.52  

300 28 1200 7 26 144 100 923 123.5 10.29  

P(E) 1 0.75 0.5 0.25 0   
 

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั
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ท่ีอตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท 
 
E (Q) = 82 (1) + 204 (0.75) + 308 (0.5) + 330 (0.25) + 276 (0) = 471.50 เท่ียวต่อวนั 
 
การประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่าง กรณีรายได้

เปล่ียนแปลง ท่ีอตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 
บาท ปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่าง เท่ากบั 471.50 เท่ียวต่อวนั จาก
จ านวนกลุ่มตวัอย่างทั้งหมด 1,200 เท่ียว คิดเป็นร้อยละ 39.29 การประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใช้
บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่าง กรณีรายได้เปล่ียนแปลง ณ ระดับราคาต่าง ๆ ก็ท าได้ใน
ท านองเดียวกนั 

 
เม่ือน าการประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่าง กรณี

รายไดเ้ปล่ียนแปลง และอตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้ามาลงจุดเพื่อลากกราฟ จะไดเ้ส้นอุปสงคข์อง
การใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง ดงัรูปท่ี 4.10  

 

 
รูปท่ี 4.10 แสดงเส้นอุปสงคข์องการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง  

ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง 
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จากรูปท่ี 4.10 เส้นอุปสงคท่ี์สร้างขึ้นได ้จากการลากผ่านจุดต่าง ๆ หรือใกลเ้คียงจุดต่าง ๆ 
ใหม้ากท่ีสุด จะมีจุดตดัแกน P (ราคา) เท่ากบั 286.25 บาท โดยประมาณ เราสามารถหาความชนัของ
เส้นอุปสงค ์จะไดค้วามชนัของเส้นอุปสงคเ์ท่ากบั – 0.2398  

 
ดงันั้นสมการอุปสงคท่ี์ประมาณไดค้ือ 
 
 P = 286.25 - 0.2398Q                  (4-3) 
 
เน่ืองจากเส้นอุปสงคท่ี์ประมาณได ้ใชข้อ้มูลจากการสุ่มตวัอยา่งตวัแทนผูโ้ดยสารจากเท่ียว

นั้นๆ ซ่ึงเป็นจ านวนน้อยมาก เม่ือเทียบกบัจ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใช้บริการรถแท็กซ่ีใชบ้ริการ
ผ่านสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดต่อวนั ในกรณีรายได้เปล่ียนแปลง กลุ่ม
ตวัอยา่ง 400 เท่ียว จะเทียบเท่ากบั 1,200 เท่ียว คิดเป็นร้อยละ 10.43 ของจ านวนผูใ้ชบ้ริการรถแท็กซ่ี
ทัว่ไปท่ีใชบ้ริการผา่นสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั  

     
อุปสงค์ของผูโ้ดยสารทั้ งหมดท่ีใช้บริการรถแท็กซ่ีก็จะเป็น 9.58 เท่าของอุปสงค์ท่ี

ประมาณไดจ้ากจ านวนกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงค านวณไดจ้ากจ านวนประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั
หารดว้ยกลุ่มตวัอย่างจ านวน 1200 เท่ียวต่อวนั ดงันั้น สมการอุปสงค์ของผูโ้ดยสารรถแท็กซ่ีจะมี
ความชนัลดลงเหลือ 10.43/100 หรือ 0.1043 ของค่าความชนัเดิมสมการของผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใช้
บริการรถแทก็ซ่ีท่ีใชบ้ริการผา่นสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดจึงเท่ากบั 

 
 P = 286.25 - 0.2398 x 0.1043 Q 
  = 286.25 - 0.0250 Q  
  
หรือ 0.0250 Q = 286.25  - 1P   
 Q   =   11,439.65  -  39.96P                               (4-4) 
 
จากสมการท่ี 4-4 ท าใหส้ามารถคาดคะเนไดว้า่ ถา้อตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 

150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท โดยการแทนค่า P เท่ากบั 150 บาท ซ่ึงเป็นราคาเร่ิมตน้ 
2 กิโลเมตรแรกท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจว่าจะใช้บริการของกลุ่มตวัอย่างจากการสังเกตุจากการ
แจกแบบสอบถาม ลงในสมการท่ี 4-4 



81 
 

 

 Q   =   11,439.65   -   39.96   P  
   =   11,439.65   -   39.96  x 150  
   =   11,439.65   -   5,994.58   
     =   5,445.08 เท่ียวต่อวนั     

   
ดงันั้น ณ อตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 

16 บาท การประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากรทั้งหมด กรณีรายได้
เปล่ียนแปลง  เท่ากบั 5,445.08 เท่ียวต่อวนั จากกลุ่มประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั คิดเป็น
ร้อยละ 47.35  และ ณ ระดบัราคาต่าง ๆ ก็สามารถหาการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถ
แท็กซ่ีไฟฟ้าของประชากร กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง ไดใ้นท านองเดียวกนั ดงัรายละเอียดแสดงใน
ตารางท่ี 4.5 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร ณ ระดบั 
    ราคาต่าง ๆ  กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง 

อตัราค่าโดยสาร 
อุปสงค ์

(เท่ียวต่อวนั) 
ร้อยละ 2 กม. แรก (บาท) กม. ต่อไป  

(บาทต่อ กม.) 
25 6 10,440.56  90.79  
50 8 9,441.46  82.10  
75 10 8,442.37          73.41  

100 12       7,443.27           64.72  
125 14      6,444.17                   56.04  

150* 16*         5,445.08  47.35  
175 18          4,445.98  38.66  
200 20           3,446.88      29.97  
225 22         2,447.79     21.29  
250 24                1,448.69       12.60 
275 26                 449.59                    3.91  
300 28        -549.50**         -4.78** 

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั 
** หมายถึง อุปสงคเ์ท่ากบั 0 เท่ียว ในทางปฏิบติั 
 
และน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่ม

ประชากร กรณีรายไดร้ายไดเ้ปล่ียนแปลง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  จากตารางท่ี 4.5 มาลงจุดเพื่อลาก
กราฟ จะไดเ้ส้นอุปสงค ์ดงัรูปท่ี 4.11  
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รูปท่ี 4.11 แสดงเส้นอุปสงคข์องการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร 

ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง 
 

จากรูปท่ี 4.11 เส้นอุปสงคท่ี์สร้างขึ้นได ้จากการลากผ่านจุดต่าง ๆ หรือใกลเ้คียงจุดต่าง ๆ 
ใหม้ากท่ีสุด เราสามารถหาความชนัของเส้นอุปสงคไ์ดเ้ท่ากบั – 0.0025 

 
จากการวิเคราะห์อุปสงค์ทั้ง กรณีรายได้ปกติ และกรณีรายได้เปล่ียนแปลง พบว่าจาก

ประชากรทั้งหมดจ านวน 11,500 เท่ียวต่อวนั กรณีรายไดป้กติการประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้
บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า  ณ อตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนัเท่ากบั 5,246.12 เท่ียวต่อวนั หรือ
ร้อยละ 45.62 และกรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
ท่ี ณ อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนัเท่ากบั 5,445.08 เท่ียวต่อวนั หรือร้อยละ 47.35 ในขณะ
โครงการดงักล่าวสามารถให้บริการไดเ้พียงประมาณ 479.98 เท่ียวต่อวนั และโครงการดงักล่าวเป็น
เพียงผูป้ระกอบการรายเดียวในปัจจุบนัท่ีใหบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าในพื้นท่ีใหบ้ริการดงักล่าว จึงสรุป
ไดว้่าในปัจจุบนัยงัคงมีอุปสงคส่์วนเกิน (Excess Demand) จ านวนมากท่ีรองรับอุปทานท่ีจะเพิ่มขึ้น
จากผูป้ระกอบการรายใหม่ท่ีเขา้มาแข่งขนัในตลาดการให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าและหรืออุปทานท่ี
จะเพิ่มขึ้นจากการขยายกิจการของผูป้ระกอบการรายเดิม การศึกษาจึงปฏิเสธสมมติฐานท่ี 1 ท่ีวา่ อุป
สงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของโครงการน้อยกว่าอุปทานการให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของ
โครงการ 
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โดยท่ีเม่ืออตัราค่าโดยสารลดลงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
จะเพิ่มขึ้น และเม่ืออตัราค่าโดยสารเพิ่มขึ้นการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 
จะลดลง ทั้งน้ีถา้อตัราค่าโดยสารสูงเกินระดบั 2 กิโลเมตรแรก 275 บาทและกิโลเมตรถดัไป 26 บาท
ต่อกิโลเมตร คาดวา่จะไม่มีอุปสงคก์ารใชบ้ริการถแทก็ซ่ีไฟฟ้าเลย  

 
เม่ือน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมาณอุปสงค์ของผูท่ี้จะใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีคาดหวงั

ของประชากร กรณีรายไดป้กติและกรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  มาสร้างกราฟเส้น
อุปสงค ์จะไดผ้ลลพัธ์ดงัรายละเอียดแสดงในรูปท่ี 4.12 

 

 
รูปท่ี 4.12 แสดงเส้นอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  

กรณีรายไดป้กติ และกรณีรายไดเ้ปล่ียนแปลง 
 
4.2.3  ผลกำรวิเครำะห์ค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ 
 
เราจะท าการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ 2 กรณี 1) ความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อ

ราคา (Price Elasticity of Demand: Edp)  โดยใชข้อ้มูลดา้นระดบัราคาทั้งหมด 12 ระดบั และ 2) ความ
ยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายได ้(Income Elasticity of demand: Ei) โดยใชข้อ้มูลท่ีไดจ้าก การสัมภาษณ์
กลุ่มตวัอย่างโดยตรงและน าขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจ – สังคม (Socio – Economic) ท่ีเป็นรายไดม้าใชใ้น
การวิเคราะห์  หลงัจากไดก้ าหนดตวัแปรในการศึกษาแลว้ สร้างความสัมพนัธ์ในรูปฟังกช์นั 
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กรณีรายไดป้กติ กรณีรายไดเ้ปลี่ยนแปลง
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   Q = f (P, Y)                               (4-5) 
 
จากสมการท่ี 4-5 เม่ือหาค่าลอการิท่ึมทั้ง 2 ขา้งจะไดรู้ปสมการเชิงคณิตศาสตร์ท่ีพร้อมจะ

น าไปท าการทดสอบเชิงสถิติต่อไปดงัน้ี 
 

    InQ =  + InP + InY                  (4-6) 
 
โดยท่ี   Q  คือ ปริมาณการใชบ้ริการหรือจ านวนเท่ียวต่อวนั  

P  คือ อตัราค่าโดยสาร  
Y  คือ รายไดข้องผูบ้ริโภค 
  คือ ปริมาณการใชบ้ริการเม่ืออตัราค่าโดยสารและ 

รายไดข้องผูบ้ริโภคเท่ากบัหน่ึงหน่วย  
  คือ ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่ออตัราค่าโดยสาร  
  คือ ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อรายไดข้องผูบ้ริโภค 

 
โดยเราจะท าการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) จะไดต้าราง

ท่ี 4.6  
 

ตารางท่ี 4.6 แสดงผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ 

Independent Variable Coefficients Std. Error t Sig. 

Constant -1.1133 1.9939 -0.5584 0.5804 
lnP -1.2571 0.1425 -8.8201 0.0000* 
lnY 1.1585 0.1822 6.3568 0.0000* 

หมายเหต ุ*  หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
 
จากตารางท่ี 4.6 ผลการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ด้วยวิธีการวิเคราะห์การ

ถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) พบว่าตวัแปรทุกตวัมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 
และมีค่าสัมประสิทธ์ิของการตดัสินใจเท่ากบั 0.78 โดยท่ี 
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ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต์่อราคาเท่ากบั -1.26 แสดงวา่บริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าเป็นสินคา้
ทดแทน (Substitute Goods) ท่ีมีอตัราการทดแทนสูง โดยท่ีเคร่ืองหมายลบแสดงถึงความสัมพนัธ์ใน
ทิศทางตรงกนัขา้ม กล่าวคือถา้ราคาค่าโดยสารลดลงร้อยละ 1 จากเดิมจะส่งผลให้ปริมาณการใช้
บริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าเพิ่มขึ้นร้อยละ 1.26 จากเดิม แต่ถา้ราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จากเดิมจะ
ส่งผลใหป้ริมาณการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าลดลงร้อยละ 1.26 จากเดิม  

 
ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้เท่ากับ 1.16 แสดงว่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น

สินคา้ฟุ่ มเฟือย (Luxury Goods) โดยท่ีเคร่ืองหมายบวกแสดงถึงความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั 
กล่าวคือถา้ผูบ้ริโภคมีรายไดล้ดลงร้อยละ 1 จากเดิมจะส่งผลใหป้ริมาณการใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า
ลดลงร้อยละ 1.16 เช่นกนั และถา้ผูบ้ริโภคมีรายไดเ้พิ่มขึ้นร้อยละ 1 จากเดิมจะส่งผลให้ปริมาณการ
ใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าเพิ่มขึ้นร้อยละ 1.16 จากเดิม   

 
อย่างไรก็ตามในทางปฏิบติัปริมาณการใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าจะลดลงเหลือต ่าสุดไม่

เกิน 0 เท่ียวต่อวนัและจะเพิ่มขึ้นสูงสุดไม่เกิน 11,500 เท่ียวต่อวนั  
 

4.3 ผลกำรวิเครำะห์ควำมคุ้มค่ำในกำรลงทุนทำงเศรษฐศำสตร์ 
 
การวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ 

แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก โดยการน าขอ้มูลตน้ทุน ผลตอบแทน และก าไรแต่ละปี มา
ปรับมูลค่าเทียบเท่ามูลค่าปัจจุบนัดว้ยอตัราคิดลดเท่ากบั 8.10 ตามขอ้สมมติของการศึกษาน้ี จะได้
มูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุน มูลค่าปัจจุบนัของผลตอบแทน มูลค่าปัจจุบนัของก าไร มูลค่าปัจจุบนัของ
ก าไรสะสม ตลอดระยะเวลาของโครงการ 9 ปี โดยไดผ้ลการศึกษาดงัต่อไปน้ี 

 
4.3.1 กำรวิเครำะห์ต้นทุนและรำยได้ของโครงกำร 
 
 4.3.1.1 ตน้ทุนของโครงการประกอบดว้ย 
  (1) ตน้ทุนคงท่ี ไดแ้ก่ เงินดาวน์รถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 100 คนั ค่าอุปกรณ์เร่ิมแรก

ส าหรับออฟฟิศ ค่าอุปกรณ์เร่ิมแรกเคาน์เตอร์ท่ีสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมือง ค่า
ด าเนินการคร้ังแรกส าหรับ ค่าธรรมเนียมการสมคัรแอพพลิเคชัน่ แท็กซ่ี โอเค ของกรมการขนส่ง
ทางบก และค่าจดัท าแอพพลิเคชั่น อีวี โซไซต้ี ค่ามดัจ าการเช่าพื้นท่ีในสนามบินสุวรรณภูมิและ
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สนามบินดอนเมือง และค่าด าเนินการคร้ังแรกส าหรับการสร้างเว็บไซต์ ดังรายละเอียดแสดงใน
ตารางท่ี 4.7 

 
ตารางท่ี 4.7 แสดงตน้ทุนคงท่ีของโครงการ 

ล าดบั ตน้ทุนคงท่ี 
มูลค่าต่อหน่วย

(บาท) 
จ านวน 

มูลค่าทั้งหมด 
(บาท) 

1 ทุนการจดทะเบียน 20,000,000.00 1 20,000,000.00 
2 เงินดาวน์รถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 17,000.00 100 1,700,000.00 
3 ค่าอุปกรณ์เร่ิมแรกส าหรับออฟฟิศ 4,536,102.06 1 4,536,102.06 
5 ค่าจดัท าแอพพลิเคชัน่ อีวี โซไซต้ี 5,500.00 1 5,500.00 

6 
ค่ามดัจ าการเช่าพื้นท่ีเช่าพื้นท่ีใน
สนามบินสุวรรณภูมิ 

1,700,000.00 1 1,700,000.00 

7 
ค่ามดัจ าการเช่าพื้นท่ีเช่าพื้นท่ีใน
สนามบินดอนเมือง 

300,000.00 1 300,000.00 

8 
ค่าด าเนินการคร้ังแรกส าหรับการ
สร้างเวบ็ไซต ์

11,000.00 1 11,000.00 

รวม 28,252,602.06 
 

  (2) ตน้ทุนผนัแปร ไดแ้ก่ เงินเดือนพนกังาน, เงินเดือนผูบ้ริหาร, ค่าน ้ า ค่า
ไฟ ค่าเช่าอาคารส านกังานต่อเดือน, ค่าเช่าเคาน์เตอร์ สนามบินสุวรรณภูมิ ต่อเดือน, ค่าเช่าเคาน์เตอร์ 
สนามบินดอนเมือง ต่อเดือน, ค่าชาร์จไฟฟ้าเฉล่ียต่อเดือน, ค่าบริการแอพพลิเคชัน่แกร็บร้อยละ 15 
จากค่าโดยสาร, ค่าโทรศพัท์ เฉล่ียต่อเดือน, ค่า อินเทอร์เน็ตต่อเดือน, ค่าใช้จ่ายอุปกรณ์ส านักงาน
ส้ินเปลืองต่อเดือน, ค่าบ ารุงรักษาแท็กซ่ีไฟฟ้าต่อเดือน, เงินผ่อนช าระต่อเดือนต่อคนั (60 งวด) และ
ค่าคอมมิชชัน่ต่อ เดือน (ถา้ไดค้่าโดยสารเกิน 50,000 บาทต่อเดือนจะไดรั้บค่าคอมมิชชัน่ประมาณ 
6,000 บาท และขึ้นไปตามขั้นบนัได เน่ืองจากพนกังานขบัรถไม่สามารถบอกกล่าวไดเ้ราจึงประมาณ
การค่าคอมมิชชัน่ใหเ้ป็นค่าคงท่ีคือ ร้อยละ 12 ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.8 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงตน้ทุนผนัแปรของโครงการ  

ปีที ่1 ปีที ่2 ปีที ่3 ปีที ่4 ปีที ่5 ปีที ่6 ปีที ่7 ปีที ่8 ปีที ่9

1       เงินเดือนพนักงานทั้งหมดเฉล่ียต่อคน 12,000.00       100       1,200,000.00                 14,400,000.00            14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   14,400,000.00   

2       เงินเดือนผูบ้ริหารทั้งหมดเฉล่ียต่อคน 15,000.00       30         450,000.00                    5,400,000.00               5,670,000.00     5,953,500.00     6,251,175.00     6,563,733.75     6,891,920.44     7,236,516.46     7,598,342.28     7,978,259.40     

3       คา่น ้าอาคารส านักงานต่อเดือน 30,000.00       1           30,000.00                       360,000.00                  360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         

4       คา่ไฟอาคารส านักงานต่อเดือน 700,000.00    1           700,000.00                    8,400,000.00               8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     8,400,000.00     

5       คา่เช่าอาคารส านักงานต่อเดือน 104,000.00    1           104,000.00                    1,248,000.00               1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     1,248,000.00     

6       คา่เช่าเคาทเ์ตอร์สนามบินสุวรรณภูมิ ต่อเดือน 400,000.00    1           400,000.00                    4,800,000.00               4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     4,800,000.00     

7       คา่เช่าเคาทเ์ตอร์สนามบินดอนเมืองดอนเมือง ต่อเดือน 100,000.00    1           100,000.00                    1,200,000.00               1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     

8       คา่ชาร์จไฟฟ้าเฉล่ียต่อเดือน 142,264.89    1           142,264.89                    1,707,178.64               1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     1,707,178.64     

9       คา่บริการแอพพลิเคชัน่ GRAB 292,350.38    1           292,350.38                    3,508,204.58               3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     3,508,204.58     

10     คา่โทรศพัทต่์อเดือน 50,000.00       1           50,000.00                       600,000.00                  600,000.00         600,000.00         600,000.00         600,000.00         600,000.00         600,000.00         600,000.00         600,000.00         

11     คา่อินเตอร์เน็ตต่อเดือน 2,799.00         1           2,799.00                         33,588.00                    33,588.00           33,588.00           33,588.00           33,588.00           33,588.00           33,588.00           33,588.00           33,588.00           

12     คา่ใช้จ่ายอุปกรร์ส านักงานส้ินเปลืองต่อเดือน 20,000.00       1           20,000.00                       240,000.00                  240,000.00         240,000.00         240,000.00         240,000.00         240,000.00         240,000.00         240,000.00         240,000.00         

13     คา่บ ารุงรักษาแทก๊ซ่ีต่อเดือน 100,000.00    1           100,000.00                    1,200,000.00               1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     1,200,000.00     

14     เงินผอ่นช าระต่อเดือนต่อคนั (60 งวด) 27,115.00       100       2,711,500.00                 32,538,000.00            32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   32,538,000.00   

15     คา่คอมมิชชัน่ 77,960.10       1           935,521.22                    11,226,254.66            11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   11,226,254.66   

16     อ่ืนๆ 30,000.00       1           30,000.00                       360,000.00                  360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         360,000.00         

87,221,225.88            87,491,225.88   87,774,725.88   88,072,400.88   88,384,959.63   88,713,146.31   89,057,742.34   89,419,568.16   89,799,485.27   รวม

ต้นทุนแปรผันล าดับ
 มูลค่าทั้งหมด/เดือน

(บาท)
จ านวน

 มูลค่า/หน่วย 

(บาท)

 มูลค่าทั้งหมดต่อปี (บาท)
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เม่ือน าตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปรมารวมกนัจะไดต้น้ทุนทั้งหมดของโครงการรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.9 
 
ตารางท่ี 4.9 แสดงตน้ทุนทั้งหมดของโครงการ 

ปีท่ี ตน้ทุนคงท่ี (บาท) ตน้ทุนผนัแปร (บาท) ตน้ทุนของโครงการ (บาท) 
0 28,252,602.06 0 28,252,602.06 
1 0 87,221,225.88 87,221,225.88 
2 0 87,491,225.88 87,491,225.88 
3 0 87,774,725.88 87,774,725.88 
4 0 88,072,400.88 88,072,400.88 
5 0 88,384,959.63 88,384,959.63 
6 0 88,713,146.31 88,713,146.31 
7 0 89,057,742.34 89,057,742.34 
8 0 89,419,568.16 89,419,568.16 
9 0 89,799,485.27 89,799,485.27 

รวม 824,187,082.28 
 

จากตารางท่ี 4.9 พบว่า ตน้ทุนทั้งหมดของโครงการ เท่ากบั 824,187,082.28 บาท (อายุ
โครงการ 9 ปี ) 

 
 4.3.1.2 รายไดข้องโครงการ จากขอ้สมมติเราก าหนดให้รายไดห้รือผลตอบแทน

ของโครงการมาจากค่าโดยสารเพียงช่องทางเดียว และจากการสัมภาษณ์เชิงลึก พนักงงานขบัรถ
แทก็ซ่ีไฟฟ้าของบริษทั อีวี โซไซต้ี พบวา่  ณ ระดบัราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท 
ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท พบว่าระยะทางแบบเท่ียวเดียวจากสนามบินสุวรรณภูมิ และ
สนามบินดอนเมือง ไปยงัเขตต่าง ๆ มีค่าเฉล่ียประมาณ 26 กม. ต่อเท่ียว โดยเขตท่ีไกลท่ีสุดคือหวัหิน 
มีระยะทางประมาณ 200 กม. เขตท่ีใกลท่ี้สุดคืออ าเภอบางพลีมีระยะทางประมาณ 2 กม.  รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเท่ียวเท่ากับ 534 บาท และ พบว่า สามารถให้บริการผูโ้ดยสารได้ 5.6 เท่ียวต่อวนัต่อคนั โดย
พนกังานท่ีให้บริการมากท่ีสุด 10 เท่ียวต่อวนัต่อคนั และนอ้ยท่ีสุด 2 เท่ียวต่อวนัต่อคนั พนกังานขบั
รถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 1 คน ท างาน 6 วนัต่อสัปดาห์ ดงันั้นจ านวนรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีสามารถใหบ้ริการไดต่้อ
วนัทั้งหมดจึงเท่ากบั 85.71 คนั จากจ านวนทั้งหมด 100 คนั ดงันั้น 1 วนั จ านวนเท่ียวท่ีให้บริการ
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ทั้งหมดของรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการจากสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมืองเท่ากับ 
479.98 เท่ียวตอ่วนั หรือ 175,191.24 เท่ียวตอ่ปี และปีสุดทา้ยเราไดน้ าราคาค่าซากมาค านวณดว้ยโดย
ใหมี้มูลค่าร้อยละ 10 ของมูลค่าของรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (เงินดาวน์ 17,000 บาท บวก ค่าผอ่นช าระงวดละ 
27,115 บาท จ านวน 60 งวด รวมเป็นมูลค่า 1,643,900 บาทต่อคนั) คือ 164,390 บาทต่อคนั หรือ 
16,439,000 บาทต่อจ านวนรถแท็กซ่ีไฟฟ้าทั้งหมด 100 คันจากข้อมูลข้างต้น สามารถท าให้เรา
ค านวณรายไดต้ลอดทั้งระยะเวลาของโครงการ ไดด้งัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.10 

 
ตารางท่ี 4.10 แสดงรายไดต้ลอดระยะเวลาของโครงการ 

ปี
ท่ี 

จ านวนเท่ียวท่ี
ใหบ้ริการต่อวนั 

จ านวนเท่ียวท่ี
ใหบ้ริการต่อปี 

รายไดเ้ฉล่ียต่อ
เท่ียว (บาท) 

ราคาค่าซากรถ
แทก็ซ่ีไฟฟ้า(บาท) 

รายไดข้อง
โครงการ(บาท) 

 
1 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

2 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

3 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

4 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

5 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

6 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

7 479.98 175,191.24 534 0  93,552,122.16  

8 479.98 175,191.24 534 0 93,552,122.16  

9 479.98 175,191.24 534 16,439,000.00 109,991,122.16  

รวม    858,408,099.44  

 
จากตารางท่ี 4.10 พบว่า รายไดข้องโครงการปีท่ี 1-8 เท่ากบั 93,552,122.16 บาทต่อปี  ปีท่ี 

9 เท่ากบั 109,991,122.16 บาทต่อปี รวมตลอดทั้งโครงการ 9 ปี  เท่ากบั 858,408,099.44 บาท 
 
4.3.2  กำรวิเครำะห์ควำมคุ้มค่ำในกำรลงทุนทำงเศรษฐศำสตร์ของโครงกำร 
 
การวิเคราะห์ความคุม้ค่าในการลงทุนทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า 

ภายใตโ้ครงการ แทก็ซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  ไดน้ าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการรวบรวมสัมภาษณ์
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เชิงลึกมาวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยการท าการปรับมูลค่าเทียบเท่ามูลค่าปัจจุบนั 
(Present Value)  

 
การปรับมูลค่าเทียบเท่ามูลค่าปัจจุบนั (Present Value) 
  
  FV n = PV (1 + i) n                  (4-7) 
 
             PV =     FV n                   (4-8) 
     (1 + i) n 
 
โดยท่ี  FV  คือ  มูลค่าปัจจุบนัของเงิน 
 i คือ อตัราคิดลดเท่ากบัอตัราดอกเบ้ียเช่าซ้ือรถยนตใ์หม่ร้อยละ  
   8.10 ต่อปี ซ่ึงอา้งอิงจากอตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงเฉล่ีย  
   (ธนาคารธนชาต จ ากดั (มหาชน), 2562)    
 n คือ จ านวนปีลงทุนท่ี อายโุครงการ 9 ปี 
 
เราจะน าข้อมูลต้นทุนและรายได้ท่ีได้จากการวิเคราะห์  มาปรับมูลค่าเทียบเท่ามูลค่า

ปัจจุบนั (Present Value)  และหาความคุม้ค่าทางการลงทุนของโครงการ โดยใชต้วัช้ีวดัดงัต่อไปน้ี 
  (1) ระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด (Discount Payback Period: DPB) 

 (2) ค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 (3) อตัราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 

 
 ซ่ึงขอ้มูลท่ีเราไดท้ าการปรับมูลค่าเทียบเท่ามูลค่าปัจจุบนั จะแสดงไดด้งัรายละเอียดแสดง

ในตารางท่ี 4.11
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ตารางท่ี 4.11 แสดงตน้ทุนและรายไดข้องโครงการ โดยการท าการปรับมูลค่าเทียบเท่าเงินปัจจุบนั 

ปีท่ี 
ตุน้ทุนของ
โครงการ 

ตุน้ทุนของโครงการ 
เม่ือเทียบกบัเงิน

ปัจจุบนั 

รายไดข้อง
โครงการ 

รายไดข้องโครงการ 
เม่ือเทียบกบัเงิน

ปัจจุบนั  
ก าไร (ขาดทุน) 

ผลตอบแทนสุทธิ 
เม่ือเทียบกบัเงิน

ปัจจุบนั 

ผลตอบแทนสุทธิ
สะสม 

 
0 28,252,602.06 28,252,602.06     -28,252,602.06 -28,252,602.06 -28,252,602.06  

1 87,221,225.88 80,689,417.53 93,552,122.16 86,546,206.73 6,330,896.28 5,856,789.20 -22,395,812.86  

2 87,491,225.88 74,877,836.92 93,552,122.16 80,064,949.10 6,060,896.28 5,187,112.18 -17,208,700.68  

3 87,774,725.88 69,494,856.78 93,552,122.16 74,069,058.79 5,777,396.28 4,574,202.01 -12,634,498.68  

4 88,072,400.88 64,508,569.60 93,552,122.16 68,522,187.69 5,479,721.28 4,013,618.09 -8,620,880.58  

5 88,384,959.63 59,889,451.91 93,552,122.16 63,390,709.74 5,167,162.53 3,501,257.83 -5,119,622.75  

6 88,713,146.31 55,610,185.93 93,552,122.16 58,643,517.04 4,838,975.85 3,033,331.11 -2,086,291.64  

7 89,057,742.34 51,645,494.52 93,552,122.16 54,251,831.29 4,494,379.82 2,606,336.77 520,045.13  

8 89,419,568.16 47,971,988.54 93,552,122.16 50,189,029.37 4,132,554.00 2,217,040.83 2,737,085.95  

9 89,799,485.27 44,568,025.56 109,991,122.16 54,589,256.60 20,191,636.89 10,021,231.04 12,758,316.99  

รวม 824,187,082.28 577,508,429.35 858,408,099.44 590,266,746.34 34,221,017.16 12,758,316.99  
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จากตารางท่ี 4.11 เราสามารถน าขอ้มูลท่ีไดม้าค านวณการประเมินความคุม้ค่าโครงการ 
และใชต้วัช้ีวดัดงัน้ี 

 
4.3.2.1 ระยะเวลาคืนทุนของโครงการแบบคิดลด (Discount Payback Period : 

DPB) เป็นการพิจารณาระยะเวลาคืนทุน โดยน ามูลค่าของเงินตามกาลเวลามาปรับใช้ โดยจะคิด
มูลค่าเงินสุทธิในแต่ละปีมาให้มีมูลค่าเทียบเท่าเงินปัจจุบนั ซ่ึงจะท าใหมู้ลค่าเงินในส่วนท่ีเป็นก าไร
หรือรายไดใ้นแต่ละปีมีค่าไม่เท่ากนั  

 
เกณฑก์ารตดัสินใจความคุม้ค่าในการลงทุน ระยะเวลาคืนทุนของโครงการแบบ

คิดลดตอ้งไม่เกิน 9 ปี  
 

จากตารางท่ี 4.11 เราสามารถค านวณหาระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด ไดด้งัน้ี 
 

∑
TBt

(1 + i)t

m

t=0

=  ∑
TCt

(1 + i)t

m

t=0

 

 
ระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลดของโครงการ  (Discount  Payback Period : DPB)   

ระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลดของโครงการ คือ จ านวนปีในการด าเนินการท่ีท าให้ผลตอบแทนสุทธิ 
ในแต่ละปีมีค่ารวมเท่ากบัเงินลงทุนเร่ิมแรก จากการค านวณระยะเวลาคืนทุนของโครงการรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก สามารถคืนทุนไดภ้ายใน 6.80 ปี 
หรือ 6 ปี 10 เดือน แสดงว่า โครงการมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากคืนทุนก่อนหมดอายุ
โครงการ  

 
 4.3.2.2 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เป็นผลต่างระหว่างมูลค่า

ปัจจุบนัของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายขุองโครงการกบัเงินลงทุนเร่ิมแรก ณ อตัราผลตอบแทน
ท่ีตอ้งการหรือตน้ทุนของเงินทุนของโครงการ  

 
เกณฑ์การตัดสินใจความคุ ้มค่าในการลงทุนโครงการคือ มูลค่าปัจจุบันของ

ผลตอบแทนสุทธิเป็นบวก  
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จากสมการ 
   NPV = ∑

TBt− TCt

(1+r)t
n
t=0  

 

    = 590,266,746.34 - 577,508,429.35  
 

= 12,758,316.99 บาท   
  

จากการค านวณ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ มีค่าเท่ากับ    12,758,316.99 บาท แสดงว่า 
โครงการมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากมีค่าเป็นบวก 

 
 4.3.2.3 อัตราผลตอบแทนภายใน ( Internal Rate of Return : IRR) เป็นอัตรา

ผลตอบแทนการลงทุนหรืออัตราส่วนลด (Discount Rate) หรืออัตรา (Interest: i) ท่ีท าให้มูลค่า
ปัจจุบนัของผลตอบแทนทั้งหมดมีค่าเท่ากบัมูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุนทั้งหมด 

 
เกณฑก์ารตดัสินใจความคุม้ค่าในการลงทุนโครงการคือ มูลค่าอตัราผลตอบแทน

ภายในสูงกวา่ร้อยละ 8.10 ต่อปี 
 

จากการค านวณ การวิเคราะห์อตัราผลตอบแทนภายใน มีค่าเท่ากบัร้อยละ16.95 
แสดงว่า โครงการมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากมีค่ามากกว่าอตัราคิดลดเท่ากับอตัรา
ดอกเบ้ียเช่าซ้ือรถยนตใ์หม่ร้อยละ 8.10 ต่อปี ซ่ึงอา้งอิงจากอตัราดอกเบ้ียท่ีแทจ้ริงเฉล่ีย (ธนาคารธน
ชาต จ ากดั (มหาชน), 2562) 

 
เม่ือพิจารณาเกณฑ์ส าหรับการตดัสินใจลงทุนท่ีก าหนดไวจึ้งสรุปว่าโครงการดงักล่าวมี

ความคุม้ค่าในกางลงทุน  การศึกษาจึงปฏิเสธสมมติฐานท่ี 2 ท่ีว่า การลงทุนในธุรกิจรถแท็กซ่ีไฟฟ้า
ของโครงการไม่มีความคุม้ค่า 

 

4.4 ผลกำรวิเครำะห์ควำมอ่อนไหว  
 

 ในการศึกษาวิเคราะห์ความอ่อนไหวจะวิเคราะห์ในดา้นอุปสงคแ์ละอุปทาน 
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4.4.1 วิเครำะห์ควำมอ่อนไหวด้ำนอุปสงค์ 
 
 4.4.1.1 โดยดา้นของอุปสงคเ์ราจะท าการวิเคราะห์ 
  (1) การเปล่ียนแปลงของรายได้ตามสภาวะเศรษฐกิจ กรณี รายได้ลดลง

คร่ึงหน่ึง (50%) 
  (2) การเปล่ียนแปลงของค่าโดยสารตามสภาวะเศรษฐกิจ 
   (2.1)การเปล่ียนแปลงราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท 
   (2.2) การเปล่ียนแปลงราคาค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท 
 
การเปล่ียนแปลงของรายไดต้ามสภาวะเศรษฐกิจ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) และ 

การเปล่ียนแปลงของค่าโดยสารตามสภาวะเศรษฐกิจ จากนั้นก็โดยวิเคราะห์จากการประมาณอุป
สงคจ์ากการสัมภาษณ์จากแบบสอบถามของกลุ่มตวัอยา่ง และ  ณ ระดบัราคาค่าโดยสารอ่ืน ๆ  ท่ีเกิด
จากการเปลี่ยนแปลงตามสภาวะเศรษฐกิจ ก็ท าไดใ้นท านองเดียวกนั ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี  
4.12
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ตารางท่ี 4.12 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
อตัราค่าโดยสาร จ านวนกลุ่ม

ตวัอยา่ง  
(เท่ียวต่อวนั) 

จ านวนผูต้อบในแต่ละทางเลือก อุปสงค ์กรณีรายได้
ลดลงคร่ึงหน่ึง  
(เท่ียวต่อวนั) 

ร้อยละ 
2 กม. แรก (บาท) 

กม. ต่อไป 
(บาทต่อ กม.) 

ใช้
บริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะ
ใชบ้ริการ 

ไม่ใช้
บริการ  

25 6 400 337 26 9 2 26 361.5 90.38  

50 8 400 151 167 28 9 45 292.5 73.13  

75 10 400 32 184 94 24 66 223 55.75  

100 12 400 21 53 167 61 98 159.5 39.88  

125 14 400 1 11 111 121 156 95 23.75  

150* 16* 400 1 7 37 149 206 62 15.5  

175 18 400 0 5 14 88 293 32.75 8.19  

200 20 400 0 4 9 59 328 22.25 5.56  

225 22 400 0 2 8 15 375 9.25 2.31  

250 24 400 0 2 7 12 379 8 2  

275 26 400 0 2 7 9 382 7.25 1.81  

300 28 400 0 2 7 9 382 7.25 1.81  

P(E) 1 0.75 0.5 0.25 0    

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั   
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ท่ีราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท 
 
E (Q) = 1 (1) + 7 (0.75) + 37 (0.5) + 149 (0.25) + 206 (0) = 62.00 เท่ียวต่อวนั 
 
ปริมาณการใชบ้ริการถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%)  ณ 

ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท เท่ากบั 62.00 
เท่ียวต่อวนั จากจ านวนตวัอยา่ง 400 เท่ียว คิดเป็นร้อยละ 15.50 การใชบ้ริการถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่ม
ตวัอยา่ง กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%)  ณ ระดบัราคาต่าง ๆ ก็ท าไดใ้นท านองเดียวกนั  

 
เม่ือน าขอ้มูลท่ีไดม้าเปรียบเทียบกบัปริมาณการใชบ้ริการถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่าง 

กรณีรายไดป้กติ ณ ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 
บาท เท่ากบั 152.75 เท่ียวต่อวนั จากจ านวนตวัอย่าง 400 เท่ียว คิดเป็นร้อยละ 38.19 พบว่า ปริมาณ
การใช้บริการถแท็กซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอย่างลดลง 90.75 เท่ียวต่อวนั จากกรณีรายไดป้กติ 152.75 
เท่ียวต่อวนั หรือลดลงคิดเป็นร้อยละ 59.41 จากกรณีรายได้ปกติ ณ ระดับราคาต่าง ๆ ก็ท าได้ใน
ท านองเดียวกนั  ดงัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี  4.13 
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ตารางท่ี 4.13 แสดงการเปรียบเทียบประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง  
      (50%) และ กรณีรายไดป้กติ 

อตัราค่าโดยสาร อุปสงคก์รณีรายได้
ลดลงคร่ึงหน่ึง(เท่ียว

ต่อวนั) 
ร้อยละ 

อุปสงคก์รณีรายได้
ปกติ (เท่ียวต่อวนั) 

ร้อยละ 
สัดส่วนการเปล่ียนแปลง 

 
2 กม. แรก 
(บาท) 

กม. ต่อไป 
(บาท) 

อุปสงค ์(เท่ียวต่อวนั) ร้อยละ 
 

 
25 6 361.5 90.38 393.75 98.44 -32.25 -8.19  

50 8 292.5 73.13 371.5 92.88 -79 -21.27  

75 10 223 55.75 307.25 76.81 -84.25 -27.42  

100 12 159.5 39.88 248 62 -88.5 -35.69  

125 14 95 23.75 195.75 48.94 -100.75 -51.47  

150* 16* 62 15.5 152.75 38.19 -90.75 -59.41  

175 18 32.75 8.19 104.5 26.13 -71.75 -68.66  

200 20 22.25 5.56 80.25 20.06 -58 -72.27  

225 22 9.25 2.31 39.25 9.81 -30 -76.43  

250 24 8 2 26 6.5 -18 -69.23  

275 26 7.25 1.81 20.75 5.19 -13.5 -65.06  

300 28 7.25 1.81 18.5 4.63 -11.25 -60.81  

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าปัจจุบนั  
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เม่ือน า ปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า กรณีรายได้ลดลงคร่ึงหน่ึง 
(50%)  ลงจุดเพื่อลากกราฟ จะไดเ้ส้นอุปสงค ์ดงัรูปท่ี 4.13 

 

 
รูปท่ี 4.13 แสดงเส้นอุปสงคข์องการใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของกลุ่มตวัอยา่ง 

ณ ระดบัราคาต่าง ๆกรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
 

 จากรูปท่ี 4.13 เส้นอุปสงคท่ี์สร้างขึ้นได ้จากการลากผา่นจุดต่าง ๆ หรือใกลเ้คียงจุดต่าง ๆ 
ให้มากท่ีสุด จะมีจุดตดัแกน P (ราคา) เท่ากบั 233.05 บาท โดยประมาณ เราสามารถหาความชนัของ
เส้นอุปสงคจ์ะไดค้วามชนัของเส้นอุปสงคเ์ท่ากบั – 0.6613 

 
รูปแบบฟังก์ชนัเส้นตรง y = -0.6613x+233.05 เป็นรูปแบบท่ีง่ายส าหรับการประมาณการ

โดยใช ้R2 = 0.9454 ในการวิเคราะห์การถดถอย  
 
ดงันั้นสมการอุปสงคท่ี์ประมาณได ้คือ 
 
 P = 233.05 – 0.6613 Q                              (4-9) 
  
เน่ืองจากเส้นอุปสงคท่ี์ประมาณได ้ใชข้อ้มูลจากการสุ่มตวัอย่างตวัแทนผูโ้ดยสาร ซ่ึงเป็น

จ านวนนอ้ยมาก เม่ือเทียบกบัจ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใชบ้ริการรถแท็กซ่ีใชบ้ริการผ่านสนามบิน
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ดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้ งหมดต่อวนั ถ้าจ านวน 400 เท่ียวต่อวนั กรณีรายได้ลดลง
คร่ึงหน่ึง (50%) นั้นคิดเป็นร้อยละ 3.48 ของจ านวนผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีทั่วไปท่ีใช้บริการผ่าน
สนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั  

     
อุปสงคข์องผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีก็จะเป็น 100 เท่าของอุปสงคท่ี์ประมาณ

ไดจ้ากจ านวนกลุ่มตวัอย่าง ดงันั้น สมการอุปสงค์ของผูโ้ดยสารรถแท็กซ่ีจะมีความชนัลดลงเหลือ 
3.48/100 หรือ 0.0348 ของค่าความชนัเดิมสมการของผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใช้บริการรถแท็กซ่ีท่ีใช้
บริการผา่นสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิทั้งหมดจึงเท่ากบั 

 
  P = 233.05  –  0.6613 (0.0348) Q 
   = 233.05  –  0.0230 Q 
   
หรือ 0.0230Q = 233.05  – 1P   
 Q  = 10,131.84  –  43.47 P                          (4-10) 
       
จากสมการท่ี 4.10 ท าให้สามารถคาดคะเนได้ว่า ถา้ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร

แรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท โดยการแทนค่า P เท่ากบั 150 บาท ซ่ึงเป็นราคา
เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรกท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจว่าจะใช้บริการหรือไม่ ของกลุ่มตวัอย่าง ลงใน
สมการท่ี 4-10 

 
  Q = 10,131.84  –  43.47 P  
   =   10,131.84   -   43.47   (150) 
   =   10,131.84   -   6,521.25   
    =   3,610.60 เท่ียวต่อวนั    

   
ดงันั้น ณ ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 

บาท การประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของประชากร กรณีรายได้ลดลง
คร่ึงหน่ึง (50%) เท่ากบั 3,610.60 เท่ียวต่อวนั จากประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั คิดเป็นร้อย
ละ 31.40 และ การประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของประชากร กรณีรายได้
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ลดลงคร่ึงหน่ึง (50%) ณ ระดบัราคาต่าง ๆ ก็สามารถหาไดใ้นท านองเดียวกนั ดงัรายละเอียดแสดงใน
ตารางท่ี 4.14 

 
ตารางท่ี 4.14 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร ณ  

     ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
อตัราค่าโดยสาร 

อุปสงค ์กรณีรายไดล้ดลง
คร่ึงหน่ึง (50%) (เท่ียวต่อวนั) 

ร้อยละ 
2 กม. แรก (บาท) กม. ต่อไป (บาทต่อ กม.) 

 
25 6 9,044.97 78.65  

50 8 7,958.09 69.2  

75 10 6,871.22 59.75  

100 12 5,784.35 50.3  

125 14 4,697.47 40.85  

150* 16* 3,610.60 31.4  

175 18 2,523.72 21.95  

200 20 1,436.85 12.49  

225 22 349.97 3.04  

250 24                              -736.90** -6.41**  

275 26                            -1,823.78** -15.86**  

300 28                           -2,910.65** -25.31**  

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง 
** หมายถึง ผูโ้ดยสารเท่ากบั 0 ในทางปฏิบติั 
 
เม่ือน าขอ้มูลท่ีไดม้าเปรียบเทียบกบัการประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ี

ไฟฟ้าของประชากรทั้งหมด กรณีรายไดป้กติ ณ ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  
ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท การประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของ
ประชากร กรณีรายไดป้กติ เท่ากบั 5,246.12 เท่ียวต่อวนั จากประชากรทั้งหมด 11,500 เท่ียวต่อวนั 
คิดเป็นร้อยละ 45.62 และ พบว่า การประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของ
ประชากรทั้งหมด ลดลง 1,635.52 เท่ียวต่อวนั จากกรณีรายไดป้กติ 5,246.12 เท่ียวต่อวนั หรือลดลง
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คิดเป็นร้อยละ 31 .18 จากกรณีรายได้ปกติ ณ ระดับราคาต่าง ๆ ก็ท าได้ในท านองเดียวกัน  ดัง
รายละเอียดแสดงในตารางท่ี  4.15 
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ตารางท่ี 4.15 แสดงการประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) และ กรณี 
       รายไดป้กติ 

อตัราค่าโดยสาร อุปสงค ์กรณีรายได้
ลดลง (50%)  
(เท่ียวต่อวนั) 

ร้อยละ 
อุปสงค ์กรณี

รายไดป้กติ  (เท่ียว
ต่อวนั) 

ร้อยละ 
สัดส่วนการเปล่ียนแปลง 

 
2 กม. แรก 
(บาท) 

กม. ต่อไป (บาท
ต่อ กม.) 

อุปสงคข์องประชากร 
(เท่ียวต่อวนั) 

ร้อยละ 
 

 
25 6 9,044.97 78.65 10,915.38 94.92 -1,870.42 -17.14  

50 8 7,958.09 69.2 9,781.53 85.06 -1,823.44 -18.64  

75 10 6,871.22 59.75 8,647.68 75.2 -1,776.46 -20.54  

100 12 5,784.35 50.3 7,513.82 65.34 -1,729.48 -23.02  

125 14 4,697.47 40.85 6,379.97 55.48 -1,682.50 -26.37  

150* 16* 3,610.60 31.4 5,246.12 45.62 -1,635.52 -31.18  

175 18 2,523.72 21.95 4,112.26 35.76 -1,588.54 -38.63  

200 20 1,436.85 12.49 2,978.41 25.9 -1,541.56 -51.76  

225 22 349.97 3.04 1,844.55 16.04 -1,494.58 -81.03  

250 24                   -736.90** -6.41** 710.7 6.18 -1,447.60 -203.69  

275 26     -1,823.78** -15.86**             -423.15** -3.68** -1,400.62 -331  

300 28 -2,910.65** -25.31**     -1,557.01** -13.54** -1,353.64 -86.94  

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง, ** หมายถึง ผูโ้ดยสารเท่ากบั 0 ในทางปฏิบติั  
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และน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมาณการประมาณปริมาณอุปสงค์การใช้บริการรถแท็กซ่ี
ไฟฟ้าของประชากร ณ ระดบัราคาต่าง ๆ  กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) มาลงจุดเพื่อลากกราฟ 
จะไดเ้ส้นอุปสงค ์ดงัรูปท่ี 4.14 

 

 
รูปท่ี 4.14 แสดงเส้นอุปสงคก์ารใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าของประชากร 

ณ ระดบัราคาต่าง ๆ กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
 

การเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ืออนัเน่ืองมาจากรายได้ลดลงคร่ึงหน่ึง (50%) ในกรณีน้ี
ปริมาณซ้ือท่ีเปล่ียนแปลงไม่ไดอ้ยู่บนเส้นอุปสงคเ์ส้นเดิม แต่จะยา้ยไปอยู่บนเส้นอุปสงคเ์ส้นใหม่ท่ี
เคล่ือน (Shift) ออกไปจากเส้นเดิม ดงัรูปท่ี 4.14 
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รูปท่ี 4.15 แสดงการเคล่ือนยา้ยเส้นอุปสงค ์ณ ระดบัราคาต่าง ๆ   

กรณีรายไดล้ดลงคร่ึงหน่ึง (50%) 
 
จากรูปท่ี 4.15 จะเห็นว่า อุปสงคเ์ปล่ียนแปลงไปในทิศทางลดลง ท าให้เส้นอุปสงคเ์คล่ือน

ออกไปทางซ้ายของเส้นเดิม แสดงว่าอุปสงค์ลดลง และในกรณีท่ีรายได้เพิ่มขึ้นก็จะแสดงผลใน
ทิศทางตรงกนัขา้ม 

 
4.4.2 วิเครำะห์ควำมอ่อนไหวด้ำนอุปทำน 
 
โดยดา้นของอุปทานเราจะท าการวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงของราคาตน้ทุนซ่ึงหากเกิด

ความอ่อนไหวของทั้ง 3 กรณีขา้งตน้ จะส่งผลใหผ้ลของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV), ระยะเวลาคืนทุน
คิดลด (Discount Payback Period: DPB) และอตัราผลตอบแทนภายในของโครงการ(IRR) อยา่งไร 

 
 4.4.2.1 การเปล่ียนแปลงของราคาต้นทุน เพิ่มขึ้นทีร้อยละ 0.25 หากต้นทุนทั้ง

โครงการเกิดการเปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นทีร้อยละ 0.25โดยก าหมดให้ปัจจยัอ่ืน ๆ คงท่ี จะส่งผลให้ผล
ของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) ), ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discount Payback Period: DPB) และอตัรา
ผลตอบแทนภายในของโครงการ(IRR) เป็นอยา่งไร แสดงไดด้งัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.16 
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ตารางท่ี 4.16 แสดงค่าตวัช้ีวดั NPV, DPB  และ IRR เม่ือราคาตน้ทุนท่ีเพิ่มขึ้นทีละ ร้อยละ 0.25 
ตน้ทุนเพิ่มขึ้น (ร้อยละ) NPV (บาท) DPB (ปี) IRR (ร้อยละ) 

0.00       12,758,316.99  6.80 16.95 

0.25       11,385,177.42  7.30 16.03 

0.50       10,012,037.85  7.89 15.09 

0.75          8,638,898.29  8.11 14.16 

1.00      7,265,758.72  8.24 13.21 

1.25          5,892,619.15  8.38 12.26 

1.50          4,519,479.58  8.52 11.30 

1.75          3,146,340.01  8.66 10.34 

2.00          1,773,200.45  8.81 9.36 

2.25            400,060.88  8.96 8.38 

2.50 - 973,078.69  มากกวา่ 9  7.39 

 
จากตารางท่ี 4.16  จุดท่ียอมรับไดห้ากตน้ทุนเกิดการเปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นทีละ ร้อยละ 0.25

โดยก าหมดให้ปัจจยัอ่ืน ๆ คงท่ี คือจุดท่ีตน้ทุนเพิ่มขึ้นไม่เกินร้อยละ 2.25 เพราะ ณ จุดท่ีต้นทุน
เปล่ียนแปลงร้อยละ 2.25 IRR ยงัคงมีค่าร้อยละ 8.38 ซ่ึงมากกว่าอตัราดอกเบ้ียเงินกู้ต่อปีร้อยละ 
8.10* (ปี 2562 อา้งอิงจากธนาคารธนชาต จ ากดั (มหาชน) หากต ่ากวา่ 8.10 คือรับไม่ได ้และ NVP มี
ค่าเท่ากบั 400,060.88 บาท มีค่าเป็นบวก ), ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discount Payback Period: DPB) 
เท่ากบั 8.96 ปี คืนทุนก่อนหมดอายโุครงการ 9 ปี 

 
และน าขอ้มูลค่า NPV และ IRR เม่ือราคาตน้ทุนท่ีเพิ่มขึ้นทีละ ร้อยละ 0.25 ท่ีไดจ้ากการ

จากตารางท่ี 4.17  มาลงจุดเพื่อลากกราฟ จะไดเ้ส้น NPVและ IRR ดงัรูปท่ี 4.15 
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รูปท่ี 4.16 แสดงเส้น NPV และ IRR เม่ือราคาตน้ทุนเพิ่มขึ้นทีละ ร้อยละ 0.25 

 
 จากรูปท่ี 4.16 จะเห็นได้ว่าจุดท่ีเส้น NPV จะติดลบหาก ต้นทุนเปล่ียนแปลง

มากกว่าร้อยละ 2.25 ดงันั้น จุดท่ียอมรับไดห้ากราคาตน้ทุนทั้งโครงการเพิ่มขึ้นไม่เกินร้อยละ 2.25 
โดยก าหมดใหปั้จจยัอ่ืน ๆ คงท่ี 

 
  4.4.2.2 การเปล่ียนแปลงราคาค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรกท่ีละ 25 บาท 
และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท 

 
 หากราคาค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรกทีละ 25 บาท และกิโลเมตร

ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท โดยก าหมดให้ปัจจยัอ่ืน ๆ คงท่ี จะส่งผลใหผ้ลของมูลค่าปัจจุบนั
สุทธิ (NPV), ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discount Payback Period: DPB) และอตัราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการ(IRR)  เป็นอยา่งไรแสดงไดด้งัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.17 
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ตารางท่ี 4.17  แสดงค่าตวัช้ีวดั NPV, DPB  และ IRR เม่ือราคาค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร 
        แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท 

อตัราค่าโดยสาร 
NPV (บาท) DPB (ปี) IRR (ร้อยละ) 2 กม. แรก 

(บาท) 
กม. ต่อไป  

(บาทต่อ กม.)  
150* 16* 12,758,316.99 6.8 16.95%  

125 14 -54,284,933.05 มากกวา่ 9 n/a  

100 12 -121,328,183.10 มากกวา่ 9 n/a  

75 10 -188,371,433.14 มากกวา่ 9 n/a  

50 8 -255,414,683.18 มากกวา่ 9 n/a  

25 6 -322,457,933.23 มากกวา่ 9 n/a  

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง 
 

จากตารางท่ี 4.17 แสดงให้เห็นว่า หากราคาค่าโดยสารลดลง เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร
แรกท่ีละ 25 บาท และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 2 บาท โดยก าหนดให้ปัจจยั อ่ืน ๆ คงท่ี 
หากราคา ต ่ากว่าราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 
บาท ไม่สามารถยอมรับได้ เพราะว่า  NPV มีค่าติดลบ ระยะเวลาคืนทุนคิดลด (Discount Payback 
Period: DPB) มากกวา่ 9 ปี และ ไม่สามารถค านวณหาค่า IRR ได ้เน่ืองจากติดลบ 

 
 4.4.2.3 การเปล่ียนแปลงของจ านวนเท่ียวท่ีให้บริการต่อคนัต่อวนั ลดลงทีละ 1 

เท่ียวและ การเปล่ียนแปลงของจ านวนรถแทก็ซ่ีท่ีให้บริการต่อวนั ลดลงทีละ 5 คนั การเปล่ียนแปลง
ของจ านวนเท่ียวท่ีใหบ้ริการ/คนั/วนั ลดลงทีละ 1 เท่ียวและ การเปล่ียนแปลงของจ านวนรถแทก็ซ่ีท่ี
ใหบ้ริการต่อวนั (รถแทก็ซ่ีทั้งโครงการ 100 คนั) ลดลงทีละร้อยละ 5 โดยก าหมดใหปั้จจยัอ่ืน ๆ คงท่ี 
จะส่งผลให้อตัราผลตอบแทนภายในของโครงการ(IRR)  เป็นอย่างไร แสดงได้ดงัรายละเอียดแสดง
ในตารางท่ี 4.18 
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ตารางท่ี 4.18 แสดงอตัราผลตอบแทนภายในเม่ือจ านวนเท่ียวท่ีใหบ้ริการต่อคนัต่อ และจ านวนรถแทก็ซ่ีท่ีใหบ้ริการต่อวนัเปล่ียนแปลง 

จ านวนรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีใหบ้ริการ(คนัต่อวนั) 
จ านวนเท่ียวท่ีใหบ้ริการต่อวนัต่อคนั 

8 7 6 5 4 3 2 1 

100 203.90% 146.83% 89.44% 29.98% n/a n/a n/a n/a 

95 181.09% 126.81% 72.03% 13.56% n/a n/a n/a n/a 

90 158.26% 106.73% 54.38% -4.98% n/a n/a n/a n/a 

85 135.40% 86.55% 36.23% n/a n/a n/a n/a n/a 

80 112.47% 66.18% 16.97% n/a n/a n/a n/a n/a 

75 89.44% 45.39% -4.98% n/a n/a n/a n/a n/a 

70 66.18% 23.58% n/a n/a n/a n/a n/a n/a 

65 42.36% -1.01% n/a n/a n/a n/a n/a n/a 

60 16.97% n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 

55 -13.43% n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a 
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จากตารางท่ี 4.18 พบว่า ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของอตัราผลตอบแทนภายในของ
โครงการด้วยการการทดลองเปล่ียนแปลงจ านวนเท่ียวท่ีให้บริการต่อคนัต่อวนัโดยลดลงทีละ 1 
เท่ียว และเปล่ียนแปลงจ านวนรถแท็กซ่ีท่ีให้บริการต่อวนัโดยลดลงทีละ 5 คนั ในขณะท่ีก าหนดให้
ปัจจยัอ่ืน ๆ คงท่ี พบวา่โครงการจะยงัคงคุม้ค่าในการลงทุนในกรณีดงัต่อไปน้ี 

 
กรณีให้บริการ 8 เท่ียวต่อวนัต่อคนั จะตอ้งมีจ านวนรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการอย่างน้อย

ประมาณ 60 คนัต่อวนั 
 
กรณีให้บริการ 7 เท่ียวต่อวนัต่อคนั จะตอ้งมีจ านวนรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการอย่างน้อย

ประมาณ 70 คนัต่อวนั 
 
กรณีให้บริการ 6 เท่ียวต่อวนัต่อคนั จะตอ้งมีจ านวนรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการอย่างน้อย

ประมาณ 80 คนัต่อวนั 
 
กรณีให้บริการ 5 เท่ียวต่อวนัต่อคนั จะตอ้งมีจ านวนรถแท็กซ่ีไฟฟ้าท่ีให้บริการอย่างน้อย

ประมาณ 95 คนัต่อวนั 
 
และกรณีให้บริการต ่ากว่า 5 เท่ียวต่อวนัต่อคนั จะไม่มีความคุม้ค่าถึงแมว้่าจะมีจ านวนรถ

แทก็ซ่ีไฟฟ้าท่ีใหบ้ริการเตม็ท่ี 100 คนัต่อวนั 
 
จะเห็นไดว้่าหากเกิดเหตุการณ์ท่ีทให้ธุรกิจหยุดชะงกั อนัมีสาเหตุมาจาก โรคระบาดไวรัส

โคโรนา 19 (COVID-19) การประทว้ง, การก่อความวุ่นวาย; การก่อกบฏ, การปฏิวติั; สงคราม และ/
หรือ สงครามกลางเมือง อาจท าใหต้อ้งปิดสนามบินหรือสถานท่ีต่าง ๆ ส่งผลใหจ้ านวนนกัท่องเท่ียว
ลดลง จ านวนเท่ียวท่ีใหบ้ริการต่อวนัลดลงอาจจะท าใหข้าดทุนได ้

 

4.5 ผลกำรเปรียบเทียบผลกระทบด้ำนส่ิงแวดล้อม 
 
ผลการวิเคราะห์ผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มโดยการเปรียบเทียบรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า ยีห่อ้ บีวาย

ดี รุ่น อีซิกซ์ (BYD e6) กบัรถแทก็ซ่ีพลงังานน ้ามนั ยีห่อ้ โตโยตา้ รุ่น โคโรลล่า 1.6จี (Toyota Corolla 
1.6G) โดยค านวณจากระยะทางเฉล่ียประมาณ 26 กิโลเมตรต่อเท่ียว และใหบ้ริการเฉล่ีย 5.6 เท่ียวต่อ
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วนัต่อคนั กล่าวคือระยะทางเฉล่ียต่อวนัท่ีให้บริการของรถแท็กซ่ี 1 คนั เท่ากบั 145.60 กิโลเมตร 
พบว่าใชร้ถแท็กซ่ีไฟฟ้าดงักล่าวจะสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ไดถึ้ง
ประมาณ 6.65 ตนัต่อคนัต่อปี และทั้งโครงการสามารถลดอตัราการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ไดถึ้ง
ประมาณ 665.07 ตนัต่อปี หรือประมาณ 5,985.59 ตนัตลอดโครงการ นอกจากน้ียงัสามารถช่วยลด
ปริมาณก๊าซออกไซดข์องไนโตรเจน (NOx) ได ้ 227.76 กรัมต่อคนัต่อปี และทั้งโครงการสามารถลด
ปริมาณก๊าซออกไซด์ของไนโตรเจนได้ประมาณ 0.02 ตันต่อปี หรือประมาณ 0.20 ตันตลอด
โครงการ รายละเอียดไดด้งัรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.19 

 

ตารางท่ี 4.19  แสดงการสร้างก๊าซเรือนกระจกของรถแทก็ซ่ีไฟฟ้ากบัรถแทก็ซ่ีพลงังานน ้ามนั 

มลพิษทาง
ส่ิงแวดลอ้ม 

รถยนตย์ีห่อ้ 
ระยะทางท่ี
ใหบ้ริการ 

การสร้างก๊าซเรือนกระจก 

บีวายดี โตโยตา้ กม.ต่อวนัต่อคนั 
กรัมต่อคนัต่อ

วนั 
กรัมต่อคนั

ต่อปี 
CO2 (กรัมต่อ กม.) 0 146 145.6 21,257.60 6,650,652.74 
NOx (กรัมต่อ กม.) 0 0.01 145.6 0.73 227.76 

ท่ีมา: ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2562 
หมายเหต ุรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 1 ปี วิ่ง 312.86 วนัต่อคนั 

 
จากผลการศึกษาวิจยัท่ีผ่านมาซ่ึงจดัท าโดย สมาคมฟิสิกส์แห่งสหรัฐอเมริกา (American 

Physical Society : APS) ในปี ค.ศ. 2011 พบว่า ปัจจุบันต้องมีการใช้ต้นทุนในการก าจัดก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด ์สูงถึงประมาณ 600 ดอลลาร์สหรัฐต่อตนั (ศาสตร์ณุพล วิเชียรกลัยารัตน์, 2561) 
ดงันั้นในกรณีของการศึกษาน้ีอนุมานไดว้่ารถแทก็ซ่ีไฟฟ้า 1 คนั สามารถลดตน้ทุนในการก าจดัก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดไ์ดถึ้งประมาณ 3,990 ดอลลาร์สหรัฐต่อปี หากแปลงมูลค่าเป็นสกุลเงินไทยบาท 
ณ อตัราแลกเปลี่ยนเฉล่ียของธนาคารพาณิชยใ์นปี ค.ศ. 2011 ท่ีอตัรา 1 ดอลลาร์สหรัฐต่อ 30.49 บาท 
(ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2558) จะเท่ากับประมาณ 121,655.10 บาทต่อคนัต่อปี หรือประมาณ 
109.49 ลา้นบาทตลอดโครงการ ณ มูลค่าเงินปี พ.ศ. 2554



 

 

 
 

บทที่ 5 
 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
 
จากการศึกษา เร่ือง “การวิเคราะห์อุปสงคแ์ละความคุม้ค่าของการลงทุนในธุรกิจบริการรถ

แท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก ในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั ” โดย
สุ่มสัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจากสนามบินสุวรรณภูมิร้อยละ 75 และจากผูใ้ช้บริการจาก
สนามบินดอนเมืองอีกร้อยละ 25  และวิเคราะห์ความคุ ้มค่า ท าให้เราสามารถสรุปผลการวิจยัและ
ขอ้เสนอแนะไดด้งัน้ี 

 

5.1 สรุปผลกำรวิจัย 
 
บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็นสินคา้ทดแทนท่ีมีความยืดหยุ่นมากมีอตัราการทดแทนสูงและ

เป็นสินคา้ฟุ่ มเฟือย  ในปัจจุบนัตลาดการให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้ายงัคงมีอุปสงคส่์วนเกินเหลืออยู่
จ  านวนมากท่ีรอคอยให้ผูป้ระกอบการรายเดิมเพิ่มการให้บริการและหรือผูป้ระกอบการรายใหม่เขา้
มาลงทุนและแข่งขนัในตลาดเพิ่มขึ้น ในปัจจุบนัมีผูป้ระกอบการเพียงรายเดียวซ่ึงสามารถก าหนด
อตัราค่าโดยสารใหสู้งขึ้นเพื่อท าก าไรเพิ่มขึ้นไดอี้ก  

 
การลงทุนในธุรกิจบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้า ภายใตโ้ครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการ

ขนส่งทางบก มีความคุม้ค่า ด้วยมูลค่าปัจจุบนัสุทธิประมาณ 12.76 ลา้นบาท อตัราผลตอบแทน
ภายในประมาณร้อยละ 16.95 ต่อปี และสามารถคืนทุนภายในระยะเวลาประมาณ 6 ปี 10 เดือน จาก
ระยะเวลาโครงการ 9 ปี อีกทั้งยงัสามารถช่วยลดมลพิษทางส่ิงแวดลอ้มโดยโครงการดงักล่าวช่วยลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ไดป้ระมาณ 5,985.59 ตนัตลอดโครงการ และ
ช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซออกไซดข์องไนโตรเจน (NOx) ไดป้ระมาณ 0.20 ตนัตลอดโครงการ
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

5.2.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำย 
 

 จากการประมาณอุปสงคจ์ะเห็นไดว้่า  ณ ราคาค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท  
ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท การประมาณปริมาณอุปสงคก์ารใช้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าของ
ประชากร มากกว่าจ านวนเท่ียวท่ีสามารถให้บริการไดต้่อวนั ท าให้เกิดอุปสงคส่์วนเกิน เจากการท่ี
ปริมาณผูท่ี้ตอ้งการใช้รถแท็กกซ่ีไฟฟ้ามีมากกว่ารถแท็กซ่ีไฟฟ้า จึงเป็นโอกาสส าหรับผูท่ี้ตอ้งการ
เขา้มาแข่งขนัในตลาดรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า และรัฐบาลควรสนบัสนุนใหมี้การใชร้ถพลงังานไฟฟ้ามากขึ้น
เพราะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gases)  และลดตน้ทุนในการก าจดัก๊าซ CO2    

 
5.2.2 ข้อเสนอแนะส ำหรับกำรวิจัยคร้ังต่อไป 
  
 5.2.2.1 การศึกษาน้ีใช้จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 400 ชุด โดยค านึงถึงสัดส่วน

องคป์ระกอบของตวัอย่าง โดยแบ่งเป็น 2 กลุ่ม โดยสุ่มสัมภาษณ์ผูต้อบแบบสอบถามจากสนามบิน
สุวรรณภูมิร้อยละ  75 และจากสนามบินดอนเมือง อีกร้อยละ 25 ซ่ึงไม่หลากหลายพอ ผูท่ี้จะ
ท าการศึกษาคร้ังต่อไปควร สอบถามไปยงัพื้นท่ีท่ีให้บริการต่าง ๆ เช่น ห้างดังๆ (เอ็มโพเรียม, 
เซ็นทรัลเวิลด์, เทอร์มินลั 21 และสยามพารากอน เป็นตน้) หรือเขตธุรกิจส าคญัๆ (สุขุมวิท, เอกมยั, 
และสาทร เป็นตน้) เพิ่มเติม 

 5.2.2.2 ตน้ทุนของโครงการในการศึกษาคร้ังน้ี เน่ืองจากมีความยากในการติดต่อ
สอบถามและขอขอ้มูล จึงท าให้ขอ้มูลทางดา้นตน้ทุนอาจจะนอ้ยไปเพราะขอ้มูลบางตวัไม่สามารถ
ให้ได ้และเป็นความลบัของบริษทั ผูท่ี้จะท าการศึกษาคร้ังต่อไปควรมีการศึกษารายละเอียดตน้ทุน 
เช่น ค่าประกนัภยั และค่าโสหุย้ (Overhead) เพิ่มเติม
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แบบสอบถำม 
ความเตม็ใจท่ีจะจ่ายค่าบริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก 

ของประชาชนในยคุเศรษฐกิจดิจิทลั 
 
 แบบสอบถามน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาในหลักสูตรเศรษฐศาสตร์รมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาเศรษฐกิจดิจิทลั M.Econ. (Digital Economy) คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลยัรังสิต โดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความเต็มใจท่ีจะจ่ายค่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบกของ
ประชาชนในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั ผลท่ีไดจ้ากการศึกษาสามารถใชเ้ป็นแนวทางในการปรับปรุงการ
ให้บริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก ดงันั้นจึงใคร่ขอความกรุณาตอบแบบสอบถาม
ตามความเป็นจริงเพื่อให้การวิเคราะห์ข้อมูลมีความถูกต้องและแม่นย  า ค  าตอบท่ีได้รับจาก
แบบสอบถามจะใชเ้พื่อการศึกษาคร้ังน้ีเท่านั้น 
 

 
ค ำชี้แจง  รถแท็กซ่ีไฟฟ้าในแบบสอบถามน้ี คือ รถยนต์ไฟฟ้า บีวายดี อีซิกซ์ (BYD e6) 
  เป็นรถท่ีใชพ้ลงังานจากไฟฟ้า 100% ในการขบัเคล่ือน ซ่ึงขบัเคล่ือนโดย 
  มอเตอร์ไฟฟ้าแทนการใช้เคร่ืองยนต์ท่ีมีการเผาไหมส้ันดาปภายใน จะเปล่ียน
  ไฟฟ้าซ่ึงโดยปกติมาจากชุดแบตเตอร่ีให้เป็นพลงังานกลเพื่อการขบัเคล่ือน ของ
  กรมขนส่งทางบก 
ส่วนท่ี 1  ขอ้มูลทัว่ไป 
1. เพศ  (   ) ชาย   (   ) หญิง 
2. อาย ุ  _________________________________________________________________ 
3. ระดบัการศึกษา  
 (   ) ปริญญาเอก  
 (   )  ปริญญาโท    
 (   ) ปริญญาตรี 
 (   ) อนุปริญญา/เทียบเท่า (ปวท, ปวส, อนุปริญญา)  
 (   ) มธัยมศึกษาตอนปลาย/เทียบเท่า (ปวช) 
  (   ) มธัยมศึกษาตอนตน้     
 (   ) ประถมศึกษา 
 (   ) ต ่ากวา่ประถมศึกษา   
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4.อาชีพปัจจุบนั 
 (   ) พนกังานเอกชน  (   ) ขา้ราชการ  (   ) พนกังานรัฐวิสาหกิจ 
  (   ) เกษียณอาย ุ   (   ) พ่อบา้น/แม่บา้น (   ) นกัลงทุน 
 (   ) ศึกษาต่อในระดบั__________________________________________________  
 (   ) เจา้ของกิจการ โปรดระบุ_____________________________________________ 
 (   ) ประกอบธุรกิจออนไลน์ โปรดระบุ_____________________________________ 
 (   ) อ่ืน ๆ ____________________________________________________________ 
5.รายไดต้่อเดือน  
 (   ) ต ่ากวา่ 10,000 บาท (   ) 10,000-15,000 บาท (   ) 15,001-20,000 บาท 
 (   ) 20,001-25,000 บาท (   ) 25,001-30,000 บาท (   ) 30,001-35,000 บาท 
 (   ) 35,001-40,000 บาท (   ) 40,001-45,000 บาท (   ) 45,001-50,000 บาท 
 (   ) อ่ืน ๆ โปรดระบุ ______________________________________________________ 
6.ปกติท่านใชบ้ริการรถแทก็ซ่ีสาธารณะหรือไม่ 
 (   ) ใช ้ เป็นจ านวนเงินประมาณ_________________________บาทต่อเดือน   

(   ) ไม่ใช ้
 
ส่วนท่ี 2  ความเตม็ใจท่ีจะจ่ายค่าบริการรถแทก็ซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก 
ขอ้มูลเบ้ืองตน้ 
 รถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก เป็นรถแท็กซ่ีหรูขบัเคล่ือนด้วยพลงังานไฟฟ้า 
100% ภายใตโ้ครงการ Taxi VIP ของกรมการขนส่งทางบก เพื่อยกระดับการให้บริการรถแท็กซ่ี
ทดัเทียมมาตรฐานสากล โดยใชย้านยนตไ์ฟฟ้า บีวายดี อีซิกซ์ (BYD e6) กรมการขนส่งทางบก จบั
มือภาคธุรกิจ ยกระดบัแทก็ซ่ีสู่มาตรฐานความปลอดภยัและการใหบ้ริการท่ีเหนือกวา่ 
 การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้สูงขึ้นตามนโยบายของรัฐบาล โดยท่ีผ่านมากรมการ
ขนส่งทางบกไดอ้อกประกาศ เร่ือง ก าหนดก าลงัของมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีใช้ขบัเคล่ือนตามกฎหมายว่า
ดว้ยรถยนต์ และแนวทางการใช้รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กอย่างปลอดภยั ซ่ึงท าให้เกิดการขบัเคล่ือน
สนบัสนุนการเติบโตของของยานยนตไ์ฟฟ้า และกระทรวงคมนาคมยงัไดเ้ร่งผลกัดนัให้เกิดการใช้
ยานยนตไ์ฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ ท าให้การเปิดตัว รถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก
ภายใตก้ารยกระดบัมาตรฐานแท็กซ่ีไทยโครงการ Taxi VIP ของกรมการขนส่งทางบก จะเป็นส่วน
หน่ึงท่ีส าคัญในการสร้างระบบการคมนาคมขนส่งท่ีมีคุณภาพในทุกด้าน ทั้งการยกระดับการ
ให้บริการระดับมืออาชีพ ยกระดับคุณภาพชีวิตของคนขบัแท็กซ่ี  พร้อมทั้งดูแลส่ิงแวดลอ้มและ
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สุขภาพของประชาชน โดยไม่ก่อให้เกิดมลพิษจากการคมนาคมขนส่งเพิ่มเติม อีกทั้งยงัลดการใช้
น ้ามนัลง เน่ืองจากรถท่ีน ามาใชใ้หบ้ริการเป็น รถแทก็ซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก เป็นรถท่ีใช้
พลังงานจากไฟฟ้า 100% ในการขับเคล่ือน เพิ่มจ านวน Taxi VIP ซ่ึงเป็นการให้บริการรถหรู
ระดบัพรีเม่ียม ท่ีมีมาตรฐานครอบคลุมในทุกมิติตามท่ีกรมการขนส่งทางบกก าหนด โดยมีสถานีอดั
ประจุไฟ Charging station ให้บริการทั้งหมด 30 แห่งทัว่กรุงเทพ เพียงพอกบัความตอ้งการใช้งาน
ของรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบกนอกจากน้ี รองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมการ
ท่องเท่ียว โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิได้จดัพื้นท่ีจอดรถบริเวณชั้น 1 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
ให้กบัรถ EV Taxi VIP ส่งเสริมความเป็น Smart Airport ให้กบัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสร้าง
เป็นภาพลกัษณ์ท่ีดีต่อการท่องเท่ียวของประเทศ 
 ด้านความสะดวกสบายในการเรียกใช้บริการผ่าน Application Taxi OK และGRAB 
นอกจากน้ี รถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบก ยงัมาพร้อมส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีเพิ่มมาก
ขึ้น เช่น แทบ็เลต็เพื่อดูหนงัฟังเพลง มีเบาะท่ีนัง่ผูโ้ดยสารและพื้นท่ีจดัเก็บกระเป๋าสัมภาระกวา้งขวาง 
ซ่ึงผูโ้ดยสารสามารถใช้บริการได ้3 ช่องทาง ไดแ้ก่ บริเวณเคาน์เตอร์ ณ ศูนยบ์ริการบริเวณชั้น 1 
สนามบินสุวรรณภูมิ เรียกใชบ้ริการผา่นแอพพลิเคชัน่ Taxi OK ของกรมการขนส่งทางบก และคอล
เซ็นเตอร์ 0 2039 8888 ส าหรับอตัราค่าโดยสาร เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตรแรก 150 บาท และกิโลเมตร
ต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ 16 บาท สามารถช าระเงินผ่านบตัรเครดิต เดบิต อาลีเพย ์วีแชท แรบบิท
ไลน์เพย ์หรือช าระเป็นเงินสด ดงันั้น การศึกษาคร้ังน้ีจึงตอ้งการประเมินมูลค่าความเต็มใจท่ีจะจ่าย
ค่าบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบกของประชาชนในยุคเศรษฐกิจดิจิทลั เพื่อช่วยลด
โลกร้อนและภาวะต่างๆ ท่ีก่อใหเ้กิดผลเสียต่อส่ิงแวดลอ้มและธรรมชาติ 
 ดงันั้น จึงขอความร่วมมือจากท่านในการตอบแบบสอบถาม เพื่อประโยชน์ในการศึกษา
และแนวทางในการปรับปรุงบริการรถแท็กซ่ีไฟฟ้าโดยกรมการขนส่งทางบกต่อไป จึงใคร่ขอความ
ร่วมมือมา ณ โอกาสน้ีดว้ย 
 
 
 
 
 
 
 
 



  120 
 

 

เหตุการณ์ท่ี 1 ผูต้อบแบบสอบถาม มีรายไดป้กติ 
 กรมการขนส่งทางบก ไดก้ าหนดอตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร
แรก ... และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ... ไว ้12 ระดบั ท่านจะตดัสินใจท่ีจะจ่ายค่าบริการ
รถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใต้โครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  ณ ระดับราคาต่างๆ 
ดงักล่าวอยา่งไร โดยมีทางเลือกให ้5 ทางเลือก 
 

จงท าเคร่ืองหมาย ✓ ในช่องทางเลือกท่ีท่านตดัสินใจ ณ ระดบัราคาต่างๆ 

ค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (บาท) ทางเลือก 

 เร่ิมตน้  
2 กิโลเมตรแรก 

ต่อไปคิดอตัรา
กิโลเมตรละ  

ใช้
บริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะ
ใชบ้ริการ 

ไม่ใช้
บริการ 

25 6           

50 8           

75 10           

100 12           

125 14           

150* 16*           

175 18           

200 20           

225 22           

250 24           

275 26           

300 28           

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง 
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เหตุการณ์ท่ี 2 ผูต้อบแบบสอบถาม มีรายไดเ้พิ่มขึ้น 100% 
 กรมการขนส่งทางบก ไดก้ าหนดอตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร
แรก ... และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ... ไว ้12 ระดบั ท่านจะตดัสินใจท่ีจะจ่ายค่าบริการ
รถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใต้โครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  ณ ระดับราคาต่างๆ 
ดงักล่าวอยา่งไร โดยมีทางเลือกให ้5 ทางเลือก 
 

จงท าเคร่ืองหมาย ✓ ในช่องทางเลือกท่ีท่านตดัสินใจ ณ ระดบัราคาต่างๆ 

ค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (บาท) ทางเลือก 

 เร่ิมตน้  
2 กิโลเมตรแรก 

ต่อไปคิดอตัรา
กิโลเมตรละ  

ใช้
บริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะ
ใชบ้ริการ 

ไม่ใช้
บริการ 

25 6           

50 8           

75 10           

100 12           

125 14           

150* 16*           

175 18           

200 20           

225 22           

250 24           

275 26           

300 28           

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง 
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เหตุการณ์ท่ี 3 ผูต้อบแบบสอบถาม มีรายไดล้ดลง 50% 
 กรมการขนส่งทางบก ไดก้ าหนดอตัราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีไฟฟ้าเป็น เร่ิมตน้ 2 กิโลเมตร
แรก ... และกิโลเมตรต่อไปคิดอตัรากิโลเมตรละ... ไว ้12 ระดบั ท่านจะตดัสินใจท่ีจะจ่ายค่าบริการ
รถแท็กซ่ีไฟฟ้าภายใต้โครงการ แท็กซ่ี วีไอพี ของกรมการขนส่งทางบก  ณ ระดับราคาต่างๆ 
ดงักล่าวอยา่งไร โดยมีทางเลือกให ้5 ทางเลือก 
 

จงท าเคร่ืองหมาย ✓ ในช่องทางเลือกท่ีท่านตดัสินใจ ณ ระดบัราคาต่างๆ 

ค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีไฟฟ้า (บาท) ทางเลือก 

 เร่ิมตน้  
2 กิโลเมตรแรก 

ต่อไปคิดอตัรา
กิโลเมตรละ  

ใช้
บริการ 

น่าจะใช้
บริการ 

ไม่แน่ใจ 
ไม่น่าจะ
ใชบ้ริการ 

ไม่ใช้
บริการ 

25 6           

50 8           

75 10           

100 12           

125 14           

150* 16*           

175 18           

200 20           

225 22           

250 24           

275 26           

300 28           

หมายเหต ุ* หมายถึง อตัราค่าโดยสารจริง 
 
ส่วนท่ี 3 ขอ้เสนอแนะ 
..............................................................................................................................................................
..............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................. 
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