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บทคัดยอ 

 การเติบโตของเมืองเปนปจจัยหลักของการปลอยกาซเรือนกระจก การคนหาแนวทางการลดปริมาณ 

กาซเรือนกระจกภายในเมืองเปนประเด็นสำคัญ บทความนี้มีวัตถุประสงค 1) ศึกษาแนวโนมสถานการณกาซเรือน

กระจกของของเมืองนครราชสีมา 2) ศึกษาและวิเคราะหฉากทัศนการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟากับโอกาสการลด

ปริมาณกาซเรือนกระจก 3) วิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมจากฉากทัศนการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟา และ  

4) นำเสนอผลศึกษาเพื่อกำหนดนโยบายสาธารณะดานคุณภาพสิ่งแวดลอมของเมืองนครราชสีมา ระเบียบวิธีวิจัย 

ไดแก ศึกษาสถานการณและแนวโนมกาซเรือนกระจก วิเคราะหฉากทัศนคาดการณการลดกาซเรือนกระจก 

จากยานยนตไฟฟาในบริบทรถขนสงสาธารณะของเมือง (สองแถว) วิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมเปรียบเทียบ 

แตละสถานการณ และประชุมกลุมยอยคณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัดนครราชสีมาสูการกำหนด

นโยบายสาธารณะ ผลวิจัยคนพบวาการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาเพียงสาย 4131 นำรองเพียงสายเดียวไมมี

นัยสำคัญของการลดปริมาณกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมา แตเม่ือเปรียบเทียบกับการเพ่ิมยานยนตไฟฟา

ทุกสาย (19 สาย จำนวน 260 คัน) ของเมืองนครราชสีมาจะสามารถลดปริมาณกาซเรือนกระจกไดอยางมี

นัยสำคัญ และมีผลตอบแทนทางสังคมไดอยางคุมคา และสามารถนำไปสูการกำหนดนโยบายสาธารณะดาน 

“โคราชเมืองแหงยานยนตไฟฟา” 
 

คำสำคัญ : การลดกาซเรือนกระจก; ฉากทัศน; ฝายการศึกษา; ยานยนตไฟฟา; ผลตอบแทนทางสังคม;  

               นโยบายสาธารณะ 
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Abstract 

Urban growth is a major driver of greenhouse gas (GHG) emissions, making the 

identification of strategies to reduce emissions within cities a critical issue. This study aims to: 

(1) examine the trends and current situation of GHG emissions in Nakhon Ratchasima City;  

(2) investigate and analyze scenarios of electric vehicle (EV) adoption and their potential in 

reducing GHG emissions; (3) assess the social return on investment (SROI) of different EV 

adoption scenarios; and (4) present findings to support the formulation of public 

environmental policies for the city. The research methodology comprises an assessment of 

GHG emission trends, scenario analysis of projected emission reductions through the adoption 

of electric vehicles in the city’s public transport system (specifically the “songthaew”), 

comparative SROI analysis across scenarios, and focus group discussions with the Nakhon 

Ratchasima Smart City Development Committee to inform policy recommendations. The 

results indicate that a pilot introduction of EVs on route 4131 alone yields no significant impact 

on the city’s overall GHG emissions. In contrast, the full deployment of EVs across all 19 routes 

(a total of 260 vehicles) demonstrates a significant reduction in GHG emissions and offers a 

high social return on investment. These findings support the development of a public policy 

initiative toward positioning Nakhon Ratchasima as “Korat EV City.” 
 

Keyword: Greenhouse Gas Reduction; Scenario Planning; Social Returns; Public Policy 

 

1. บทนำ 

การพัฒนาเมืองเปนเครื่องมือทางนโยบายที่สำคัญของประเทศ (Engine of Growth) ที่จะยกระดับ 

การเติบโตทางเศรษฐกิจ ลดความเหลื่อมล้ำและกระจายศูนยกลางความเจริญ เพื่อตอบเปาหมายการพัฒนา 

ที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals - SDGs) ตามเกณฑที่ไดรับการยอมรับของสากล โดยเปาหมาย

รวมของการพัฒนาเมืองในบริบทประเทศไทย คือ การพัฒนาเมืองในแตละทองถิ่น เพื่อสามารถเปนศูนยกลาง

ทางเศรษฐกิจที่นาอยู ตลอดจนสถานการณปจจุบันเมืองและประเทศตาง ๆ ทั่วโลกเผชิญกับความทาทาย 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) จนนำมาซี่งมาตรการควบคุมการปลอยกาซประเภทตาง ๆ  

ท่ีสงเสริมใหเกิดสภาวะเรือนกระจก (สำนกังานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2565) 

ปจจุบันไดมีการวิจัยเชิงประจักษพบวากิจกรรมภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการที่เกี่ยวของกับความ

เปนเมืองเปนปจจัยหลักของการปลอยกาซที่สงผลใหเกิดปรากฏการณเรือนกระจกขึ้น (องคการบริหารจัดการ

กาซเรือนกระจก (องคการมหาชน), 2562) ดังนั้นแนวคิดของการพัฒนาเมืองคารบอนและสังคมคารบอน (Low 

Carbon City & Society) เพ่ือนำไปสูการพัฒนาเมืองท่ีนาอยูอยางยั่งยืน (Livable City & SDGs Development) 
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เปนกลไกหนึ่งที่สำคัญมากสำหรับแนวทางการพัฒนาเมืองเพื่อนำไปสูการลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจก 

ใหลดเพ่ือเขาสูระดับศูนยไดอยางเปนระบบ (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, เรื่องเดียวกัน) 

ประเด็นสำคัญหนึ่งของการแกไขปญหา คือ การเปลี่ยนแปลงการใชพลังงานยานยนตจากพลังงาน

น้ำมันไปสูพลังงานไฟฟา ตลอดจนการกำหนดนโยบายของประเทศไทยที่ใหการยอมรับวาเทคโนโลยียานยนต

ไฟฟาจะเปนจุดเปลี่ยนท่ีสำคัญ (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, เรื่องเดียวกัน) และยังจะ

สามารถเปนโอกาสท่ีสำคัญทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในการเปนศูนยกลางฐานการผลิตชิ้นสวนและประกอบ

ยานยนตไฟฟาระดับทองถิ่น แตอยางไรก็ตามการปรับเปลี่ยนและเปลี่ยนแปลงแพลตฟอรมจากเทคโนโลยี 

ยานยนตส ันดาป (ICE: Internal Combustion Engine) ไปส ู แพลตฟอรมเทคโนโลยียานยนตไฟฟานั้น 

จำเปนตองอาศัยความรวมมือ ความเชื่อมโยงองคประกอบท้ังระดับผูประกอบการ ผูใช เจาขององคความรู และ

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหบริการรวมกันอยางเปนระบบ ตลอดระยะเวลาตั้งแต พ.ศ. 2552 มีการเปดตัว

ยานยนตไฟฟาประเภทไฮบริดคันแรกในประเทศไทย (สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2561) และพัฒนา 

สูกระแสการเปลี่ยนผานหรือการทดแทนยานยนตสันดาปดวยยานยนตไฟฟาของประเทศไทยอยางจริงจังมากข้ึน 

(ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 2566; สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ, 2565) 

สถานการณของจังหวัดนครราชสีมา ชวง พ.ศ. 2561-2564 มีจำนวนรถยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง

สอดคคลองกับการเพิ่มขึ้นของจำนวนประชากรและปริมาณกาซเรือนกระจก (สฤษดิ์ ติยะวงศสุวรรณ, 2565) 

จากสถานการณทำใหความตระหนักตอความสัมพันธและปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate 

Change) 
 

 
 

รูปท่ี 1 การเพ่ิมข้ึนของจำนวนรถจดทะเบียน จำนวนประชากรและปริมาณกาซเรือนกระจก 

จังหวัดนครราชสีมา พ.ศ. 2561-2564 (สฤษดิ์ ติยะวงศสุวรรณ, เรื่องเดียวกัน) 
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ประเด็นดังกลาวนำไปสูการตั้งคำถามวิจัยสำหรับบทความนี้วา “การเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาภายใน

เมืองนครราชสีมาสามารถสรางแนวโนมในการลดปริมาณกาซเรือนกระจก สรางผลตอบแทนทางสังคมไดอยาง

มีนัยสำคัญและนำไปสูนโยบายสาธารณะไดอยางไร” 

 

2. วัตถุประสงค 

 1. ศึกษาแนวโนมสถานการณกาซเรือนกระจกของของเมืองนครราชสีมา 

2. ศึกษาและวิเคราะหฉากทัศนการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟากับโอกาสการลดปริมาณกาซเรือน

กระจกของเมืองนครราชสีมา 

3. วิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมจากฉากทัศนการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาของเมืองนครราชสีมา 

4. สังเคราะหนโยบายสาธารณะเพ่ือยกระดับคุณภาพสิ่งแวดลอมของเมือง 

  

3. การทบทวนวรรณกรรม 

 3.1 ฉากทัศน (Scenario Planning) 

ฉากทัศน หรือ Scenario Planning เปนเครื ่องมือสำหรับกระบวนการคาดการณอนาคตแนวโนม 

ที่อาจจะมีโอกาสเกิดขึ้นจากการมีปจจัยตาง ๆ เขามาในกระบวนการดำเนินโครงการจากจุดเริ่มตนโครงการ 

จะสามารถนำไปสูผลลัพธโครงการไดรูปแบบใดบางจากปจจัยใดบาง (กิตตินันท วงษสุวรรณ และคณะ, 2566) 

ฉากทัศนของการพัฒนา มีพื้นฐานแนวคิดจากหลักการของอนาคตศึกษาเกี่ยวกับเหตุการณปจจุบัน 

ที่สามารถศึกษาและรับรูได และเหตุการณอดีตที่ผานมา ประกอบกับปจจัยที่เกี่ยวของสงผลตอความเปนไปได 

ท่ีจะเกิดเหตุการณในอนาคต ตลอดจนการตัดสินใจและกิจกรรมท้ังหมดของมนุษย  

ทั้งนี้ อภิวัฒน รัตนวราหะ (2563) ไดกลาวไววา ขอมูลและความรูเกี่ยวกับอดีตจะเปนประโยชนในการ

ทำความเขาใจเกี่ยวกับอนาคตไดตอเมื่อสถานการณและเงื่อนไขที่เกิดขึ้นในอดีตยังคงมีอยูตอไปในอนาคต สิ่งนี้

ทำใหเราสามารถวิเคราะหและคาดคะเนแนวโนมและรูปแบบของเหตุการณในอนาคตท่ีจะเกิดข้ึนได 

ดังนั้น การพัฒนาเมืองจะอยูทามกลางการตัดสินใจของกลุมผูมีสวนไดเสียหลายฝาย และแตฝายจะมี

บริบทสถานการณและเงื่อนไขที่จะสงผลตอการพัฒนาเมืองที่มีผลตอความเปนเมืองคารบอนต่ำในองคประกอบ

การพัฒนาดานตาง ๆ ซึ่งการฉายภาพสรางฉากทัศนของการพัฒนาเมืองในบริบทและเงื่อนไขตาง ๆ และโอกาส

การเกิดรูปแบบของฉากทัศนเมืองในอนาคตใหกลุมผูมีสวนไดเสียจึงนับเปนประเด็นสำคัญในการสรางความ

ตระหนักรู การกำหนดเปาหมายเดียวกัน และอาจจะสามารถแทรกแซงเหตุการณในอนาคตที่จะมีแนวโนม

เกิดข้ึนในทิศทางไมเหมาะสมใหดีข้ึนได 

สำหรับการวิจัยครั ้งนี ้ดำเนินการวิเคราะหฉากทัศนสถานการณจำลองสถานการณไมดำเนินการ

แทรกแซงคาดการณแนวโนมกาซเรือนกระจก จำลองสถานการณเพิ ่มยานยนตไฟฟาในขนสงสาธารณะ 

สาย 4131 นำรองเพียงสายเดียว มีจำนวนรถ 25 คัน เทียบกับเพ่ิมยานยนตไฟฟาทุกสายจำนวน 19 สาย มีจำนวน

รถ 260 คัน และวิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบแตละสถานการณ 
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ทั้งนี้วิธีการสรางการวางแผนดวยสถานการณ ชัยเสฏฐ พรหมศร (2558) ไดมุ งเนนเพื่ออธิบาย 3 

เหตุการณ 1) โอกาสของการเกิดเหตุการณรูปแบบใดที่อาจจะเกิดขึ้น 2) ปจจัยที่มีผลตอการขับเคลื่อน และ           

3) รูปแบบการตัดสินใจตอบรับตอเหตุการณที่มีโอกาสเกิดขึ้นในอนาคต นอกจากนี้การวางแผนดวยสถานการณ

ประกอบดวย 1) การระบุวัตถุประสงค 2) การกำหนดปจจัยสำคัญ (Define Key Drivers) 3) การรวบรวมและ

วิเคราะหขอมูล 4) การสรางสถานการณที ่อาจเกิดขึ ้นในอนาคตเพื ่อประเมินกลยุทธ 5) การประยุกตใช

สถานการณที ่อาจจะเกิดขึ ้นในอนาคต (Apply Scenario) 6) การคงสภาพและปรับปรุงตอสถานการณ 

(Maintain and Update) ประเด็นสำคัญสำหรับการสรางการวางแผนดวยสถานการณใชเทคนิคการวิเคราะห

ปจจัยสำคัญท่ีเรียกวา “PEST Analysis” (Political, Economic, Social, Technological) 

 

3.2 แนวโนมยานยนตไฟฟา 

ประเทศไทยมีความตองการและความเหมาะสมหลายประการในการยกระดับอุตสาหกรรมการดัดแปลง

รถยนตเครื ่องยนตสันดาปไปสูยานยนตไฟฟาดัดแปลง ถือเปนยุทธศาสตรในการเปลี่ยนผาน (Transition 

Strategy) ที่จะเตรียมความพรอมของภาคอุตสาหกรรมในประเทศ ไปสูการผลิตและใชงานยานยนตไฟฟา 

อยางเต็มรูปแบบในอนาคต โดยยุทธศาสตรในการเปลี่ยนผาน  

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติและสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ ไดกำหนดเปาหมายในการดัดแปลงรถยนตเครื่องยนตสันดาปไปเปนรถไฟฟาดัดแปลงจำนวนอยางนอย 

40,000 คัน ภายใน พ.ศ. 2570 สงผลใหการยกระดับและสรางอุตสาหกรรมนี้กลายเปนมาตรการสำคัญที่ตอง

ดำเนินการเพื่อใหบรรลุเปาหมายตามแผน นอกจากนี้นโยบายของรัฐบาลไทยไดตั้งเปาหมายวาภายใน ค.ศ. 

2030 หรือ พ.ศ. 2573 จะตองมีรถยนตที่ปลอยมลพิษเปนศูนยอยางนอย 30% ของการผลิตยานยนตทั้งหมด  

ซึ่งอุตสาหกรรม EV conversion จึงเปนแนวทางหนึ่งที่ชวยใหบรรลุเปาหมายดังกลาว โดยมุงเนนไปที่การ

ดัดแปลงรถยนต เครื่องยนตสันดาปที่มีอายุมากกวา 10 ปขึ ้นไป เพราะเปนกลุมรถยนตที่ปลอดหนี้และมี

เทคโนโลยีที่ไมซับซอน (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, เรื่องเดียวกัน) ซึ่งโอกาสท่ี

อุตสาหกรรม EV Conversion จะเขามาชวยในการแกไขปญหา ทั้งในมิติของอุปสงคและอุปทาน รวมถึงโอกาส

การพัฒนาเทคโนโลยีและผลิตภัณฑเปาหมายใชในประเทศและสงออก 

 

3.3 การวิเคราะหการตอบแทนทางสังคม (SROI: Social Return on Investment) 

ผลการวิเคราะหการตอบแทนทางสังคม หรือ SROI (Social Return on Investment) เปนวิธีการ

ศึกษาวัดผลประโยชนที่เกิดขึ้นดานตาง ๆ ใหกับสังคม มูลคาของการลงทุนในการดำเนินโครงการสามารถ 

กอเกิดประโยชนเปรียบเทียบกับมูลคาของเงินและประโยชนนี้สามารถนับยอนกลับจากการลงทุนโครงการไดมี

ประสิทธิภาพเพียงพอตอการพิจารณาดำเนินโครงการ สำนักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) 

(2568) 
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โชติกา ภาษีผล (2560) ไดอธิบายการวัดคา SROI เปนวิธีการประยุกตการวิเคราะหตนทุนและ

ผลประโยชน (Cost-benefit Analysis) ที่ไมเพียงแตจะวัดมูลคาทางการเงิน แตจะนับการวัดมูลคาทาง

ผลประโยชนทางสังคมดานตาง ๆ ทั้งในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณแปลงคาเปนตัวเงิน (Monetized Value) 

โดยใชการวัดตัวเงินแบบคิดลด (Discounted Monetized Measurement) ของมูลคาทางสังคมพิจารณา

เปรียบเทียบตอ 1 บาท ที่ลงทุนดำเนินโครงการเพื่อใชเปนตัวชี้วัดในการตัดสินใจรวมทามกลางผูมีสวนไดเสีย 

โดยมีสมการของการวิเคราะหไดแก 

 

SROI = (มูลคาผลประโยชนท้ังหมด - มูลคาตนทุนจากการลงทุน) 

                          มูลคาตนทุนจากการลงทุน 

 

3.4 นโยบายสาธารณะกับการพัฒนาเมือง 

นโยบายสาธารณะเปนกรอบแนวคิดเพื่อนำไปสู การกำหนดวิสัยทัศน วางแผน แนวปฏิบัติโดยมี

เปาหมายของการพัฒนาเมืองโดยมีภาครัฐเปนแกนหลักของการดำเนินการ อาจจะอยูในรูปแบบของแผน

ยุทธศาสตร แผนปฏิบัติการและโครงการ วงจรชีวิตของนโยบายสาธารณะมี 5 ระดับ ไดแก 1) การกอตัว

นโยบาย 2) การกำหนดนโยบาย 3) การตัดสินใจนโยบาย 4) การนำนโยบายไปปฏิบัติการ และ 5) การประเมินผล

นโยบาย (พระครูปลัดสุวัฑฒนพรหมจริยคุณ, 2566; สัญญา เคณาภูมิ และบุรฉัตร จันทรแดง, 2562) 

ทั้งนี้ ประโยชน สงกลิ่น (2557) ไดกลาวเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะเชิงปรึกษาหารือเปนกระบวนการ

เปดโอกาสใหผูมีสวนไดเสียกลุมตาง ๆ เขามามีสวนรวมในการกำหนดนโยบายใหมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได 

สำหรับการวิจัยครั้งนี้ดำเนินการผานในรูปแบบคณะกรรมการพัฒนาเมืองนครราชสีมาและนำเสนอชุดขอมูล

งานวิจัยเพ่ือนำไปสูการกำหนดนโยบายสาธารณะ 

สำหรับการพัฒนาเมืองนครราชสีมาดำเนินการผานคณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัด

นครราชสีมาเปนสวนหนึ่งของการพัฒนาการขนสงอัจฉริยะ (Smart Mobility) สรางความตื่นตัว ตระหนัก 

และการเปลี่ยนผานสูยานยนตไฟฟาจากความรวมมือของหนวยงานตาง ๆ ที่เขารวมเปนคณะกรรมการ อาทิ 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสานขับเคลื ่อนสถาบันยานยนตไฟฟา และสภาอุตสาหกรรมจังหวัด

นครราชสีมาขับเคลื่อนดานความเปนกลางทางคารบอน (Carbon Neutrality) เปนตน ทั้งนี้จากการนำเสนอ

ผลวิจัยกับคณะกรรมการฯ ไดเกิดนโยบายขับเคลื่อนการขนสงดานยานยนตไฟฟา “Korat: The City of 

Electric Vehicles” 

 

4. ระเบียบวิธีวิจัย 

ระเบียบวิธีวิจัยใชวิธีการประชุมกลุมยอยคณะกรรมการพัฒนาเมือง นำเสนอผลการวิเคราะหขอมูล

การลดปริมาณกาซเรือนกระจกของเมืองดวยวิธีการจำลองฉากทัศนการเพ่ิมยานยนตไฟฟากับผลการตอบแทน

ทางสังคม 
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กระบวนการวิเคราะหขอมูลการลดปริมาณกาซเรือนอางอิงฐานขอมูลจากงานศึกษาของ องคการ

บริหารจัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) (2562) เมื่อ พ.ศ. 2562 เปนปฐานการวิเคราะห ดำเนินการ

กิจกรรมทดสอบความเปนไปไดยานยนตไฟฟาภาคขนสงมวลชนของเมืองนครราชสีมา 

การคำนวณตั ้งอยู บนสมมุต ิฐานยานยนตไฟฟาต อหนึ ่งค ันไม ม ีการปลอยกาซเร ือนกระจก 

เม่ือเปรียบเทียบกับรถยนตท่ัวไปท่ีมีการปลอยกาซเรือนกระจก ดังนั้นการเพ่ิมยานยนตไฟฟา 1 คัน จะสามารถ

คำนวณปริมาณการลดกาซเรือนกระจกไดตามฉากทัศนของเมืองนครราชสีมา ไดแก ฉากทัศนท่ี 1 จำลอง

สถานการณไมดำเนินการแทรกแซงและคาดการณแนวโนมกาซเรือนกระจก ฉากทัศนท่ี 2 จำลองสถานการณ

เพิ่มยานยนตไฟฟาในขนสงสาธารณะสาย 4131 นำรองเพียงสายเดียว มีจำนวนรถ 25 คัน และฉากทัศนท่ี 3 

จำลองสถานการณเพิ่มยานยนตไฟฟาทุกสายจำนวน 19 สาย มีจำนวนรถ 260 คัน และวิเคราะหผลตอบแทน

ทางสังคมที่เกิดขึ้นเปรียบเทียบแตละสถานการณและแนวโนมการลดลงของกาซเรือนกระจก (สฤษดิ์ ติยะวงศ

สุวรรณ, เรื่องเดียวกัน) 

ชุดขอมูลดังกลาวนำเสนอคณะกรรมการพัฒนาเมืองนครราชสีมาในรูปแบบการประชุมกลุมยอย 

(Focus Group) พิจารณาเพื่อนำไปสูการกำหนดนโยบายที่เกี่ยวของกับการสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนต

ไฟฟาของภาคขนสงมวลชนเพ่ือการลดปริมาณกาซเรือนกระจกและความคุมคาทางดานผลตอบแทนทางสังคม

จากการลงทุนโครงการสงเสริมยานยนตไฟฟาภาคขนสงมวลชนใหกับเมือง 
 

 
 

รูปท่ี 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

5. ผลการศึกษา 

5.1 แนวโนมสถานการณกาซเรือนกระจกของของเมืองนครราชสีมา 

การวิเคราะหสถานการณกาซเรือนกระจกเมืองโคราช พ.ศ. 2561-2573 โดยองคการบริหารจัดการกาซ

เรือนกระจก (องคการมหาชน) พบวาใน พ.ศ. 2561 จังหวัดนครราชสีมามีปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก 
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9.08 ลานตัน (tCO2eq) คารบอนไดออกไซดเทียบเทา (MtCO2eq) ตอปริมาณเชิงพ้ืนท่ี 25,494 ตารางกิโลเมตร 

ทั้งนี้เมื่อเปรียบเทียบกับสัดสวนเชิงพื้นที่อำเภอเมืองนครราชสีมา ปริมาณพื้นท่ี 756 ตารางกิโลเมตร คิดเปน 

รอยละ 3 ของพ้ืนท่ีจังหวัดท้ังหมด 

ในการวิเคราะหแนวโนมปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกในพ้ืนท่ีอำเภอเมืองนครราชสีมา จากสัดสวน

พื้นที่และเพิ่มปจจัยความหนาแนนของแหลงกำหนด สำหรับงานวิจัยครั้งนี้จะถือวาเปนรอยละ 5 ของภาพรวม

จังหวัดนครราชสีมา ดังนั้น การแนวโนมการเพิ่มกาซเรือนกระจกชวง พ.ศ. 2561-2573 โดยองคการบริหาร

จัดการกาซเรือนกระจก (องคการมหาชน) พบวามีอัตราการเพิ่มขึ้น รอยละ 0.19 ตอป นอกจากนี้สำหรับ

ประเด็นงานวิจัยไดมุงเนนวิเคราะหโอกาสการลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคขนสงดวยยานยนต

ไฟฟา ที่คิดเปนรอยละ 25 ของปริมาณทั้งหมด ดังนั้น จึงสามารถวิเคราะหและสรุปแนวโนมกาซเรือนกระจก 

ในพ้ืนท่ีอำเภอเมืองนครราชสีมาหรือเมืองโคราช 

 

 
 

รูปท่ี 3 แนวโนมปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจังหวัดนครราชสีมา ในชวง พ.ศ. 2561-2573 

ท่ีมา: สังเคราะหโดยผูวิจัย 

 

5.2 ฉากทัศนการเพิ ่มจำนวนยานยนตไฟฟากับโอกาสการลดปริมาณกาซเรือนจกของเมือง

นครราชสีมา 

การวิเคราะหฉากทัศนอยูบนสมมุติฐานของโอกาสการเพ่ิมจำนวน EV ในภาคขนสงสาธารณะของเมือง

มากขึ้น ดังนั้น ฉากทัศนจึงออกแบบเปน 2 ลักษณะ ไดแก 1) การเพิ่มจำนวน EV รถสาธารณะสายตนแบบ 

นำรอง 1 สาย (สาย 4131) จำนวน 25 คัน และ 2) การเพิ่มจำนวน EV รถสาธารณะทุกสายทั้งเมืองนครราชสีมา 

(ทุกสายของเมือง จำนวน 19 สาย) จำนวน 260 คัน จากสมมุติฐานและเง่ือนไขของวิธีวิเคราะหสามารถนำไปสู

แนวทางการวิเคราะหการเพิ่มจำนวน EV ในภาคขนสงสาธารณะของเมืองนครราชสีมา ตลอดจนโอกาสของ

การลดปริมาณกาซเรือนกระจกจากภาคขนสงมวลชนในภาพรวม  
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การวิเคราะหพบวากรณีฉากทัศนเมืองนครราชสีมา “ไมไดดำเนินการใดเลย” แนวโนมการเพ่ิม 

กาซเรือนกระจกหรือคารบอนออกไซคของเมืองโคราช มีอัตราการเพ่ิมข้ึน รอยละ 0.19 ดังนั้น จาก พ.ศ. 2561 

มีปริมาณ 127,688 ตัน เมื่อเวลาผานไปถึง พ.ศ. 2573 จะมีปริมาณถึง 141,875 ตัน เมื่อพิจารณาแนวโนม 

การเพ่ิมข้ึนของกาซเรือนกระจกในสถานการณไมดำเนินการแทรกแซงดวยกิจกรรมใดเลย ถือเปนสถานการณท่ี

นาตระหนักตอคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดลอมของเมืองนครราชสีมาเปนอยางมาก 

 

 
 

รูปท่ี 4 ฉากทัศนการลดปริมาณกาซเรือนกระจกจากการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟา  

ท่ีมา: สังเคราะหโดยผูวิจัย 

 

ฉากทัศนการเพิ่มจำนวน EV ในสายตนแบบนำรอง 1 สาย (สาย 4131) แมวาจะสามารถไดรับ

ความรวมมือดำเนินการวิจัยเชิงปฏิบัติการรวมกับผูประกอบเพิ่มนำยานยนตไฟฟาดัดแปลงจดทะเบียนรวมวิ่ง

เดินรถในสถานการณจริงนั้น เพื่อสรางความมั่นใจและสามารถขยายผลไดอยางสมดุลทั้งในเชิงธุรกิจเพื่อลด

ปรมิาณการปลอยกาซเรือนกระจก ปริมาณการเพ่ิมจำนวน EV แตละป เม่ือเปรียบเทียบกับภาพรวมการเพ่ิมข้ึน

ปริมาณกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมาสามารถชวยลดลงไดปริมาณเล็กนอยอยางไมมีนัยสำคัญ 
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รูปท่ี 5 เสนทางเดินรถสายตนแบบนำรอง 1 สาย (สาย 4131) 

 

สวนฉากทัศนการเพิ่มจำนวน EV ในรถสาธารณะทุกสายทั้งเมืองนครราชสีมา (ทุกสายของเมือง 

จำนวน 19 สาย) พบวา เมื่อเปรียบเทียบภาพรวมการเพิ่มขึ้นปริมาณกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมา 

ในกรณีไมดำเนินการใด สามารถชวยลดแนวโนมปริมาณกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมาไดอยางมี

นัยสำคัญ  

ดังนั้น ในการจะขับเคลื่อนกิจกรรมสงเสริมการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาในภาคขนสงมวลชนเพ่ือไปสู

การลดปริมาณกาซเรือนกระจกควรจะกำหนดเปาหมายการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาในระดับภาพรวมทุกสาย

รถสาธารณะของเมือง 

 

 
 

รูปท่ี 6 เสนทางเดินรถสาธารณะทุกสายท้ังเมืองนครราชสีมา จำนวน 19 สาย 
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5.3 วิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมจากฉากทัศนการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาของเมืองนครราชสีมา 

การวิเคราะหแนวโนมอัตราผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร (EIRR: : Economics Internal Rate of 

Return) ของโครงการสงเสริมการเพิ่มยานยนตไฟฟาในภาคขนสงสาธารณะในระดับภาพรวมทุกเสนทาง 

ของเมืองนครราชสีมา ชวง พ.ศ. 2567 ถึง พ.ศ. 2573 (ดูตารางท่ี 1 และรูปท่ี 7 ประกอบ) อางอิงพื้นฐานจาก

การวิเคราะหแนวโนมความคุมทุน และเพิ่มเติมปจจัยมูลคาตาง ๆ ทางดานสังคม อาทิ มูลคาคารบอนเครดิต 

การลดน้ำมันนำเขาประเทศไทย การประหยัดเชื ้อเพลิงฟอสซิลจากพลังงานไฟฟาใหผ ู ประกอบการ  

ลดงบประมาณในการรักษาผูปวยทางเดินหายใจ  

การวิเคราะหตารางท่ี 1 พ.ศ. 2567 ถามีการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟาในภาคขนสงสาธารณะ จำนวน 

5 คัน มีมูลคาทางเศรษฐศาสตร เปนจำนวนเงิน 4,482,402 บาท จากมูลคาดัดแปลงยานยนตไฟฟาดวย

งบประมาณ 2,500,000 บาท เมื่อดำเนินการไปจนถึง พ.ศ. 2573 สามารถเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาในภาค

ขนสงสาธารณะไดจำนวน 260 คัน มีมูลคาทางเศรษฐศาสตรเปนจำนวนเงิน 233,084,878 บาท จากมูลคา

ดัดแปลงยานยนตไฟฟาดวยงบประมาณ 130,000,000 บาท 

การวิเคราะหมูลคาทางเศรษฐศาสตรท่ีเกิดข้ึนดังตารางท่ี 1 ทำใหเห็นวาการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟา

ในภาครถขนสงสาธารณะใหกับเมืองนครราชสีมาจะสามารถสรางมูลคาใหกับเมืองไดสัดสวนมากอยางมี

นัยสำคัญ ดังนั้น โครงการจึงถือวาเปนโครงการที่นาเกิดการสนับสนุนใหสามารถดำเนินการไดอยางเปน

รูปธรรม ตลอดจนการใชพื้นที่เมืองนครราชสีมาเปนตนแบบใหกับเมืองอื่น สามารถนำไปประยุกตใชในระบบ 

รถสาธารณะดวยยานยนตไฟฟา ซึ่งนอกจากจะมีความเปนไปไดในเชิงธุรกิจแลวนั้น ยังสามารถสรางผลลัพธ

และผลกระทบเชิงบวกดานคุณภาพสิ่งแวดลอมเมืองและคุณชีวิตชาวเมืองไดอีกดวย อาทิ แนวโนมการลดลง

ของกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมา ฯลฯ 

 

ตารางท่ี 1 แนวโนมอัตราผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ 
EV EIRR พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2568 พ.ศ. 2569 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2571 พ.ศ. 2572 พ.ศ. 2573 

ฉากทัศน EV รถสาธารณะเมืองโคราช 260 คัน 5 10 40 70 120 180 260 

มูลคาทำ EV Conversion 500,000 บาทตอคัน  2,500,000 5,000,000 20,000,000 35,000,000 60,000,00

 

90,000,000 130,000,000 

การขายคารบอนเครดติ 11,717 23,433 93,732 164,031 281,196 421,794 609,258 

ลดการนำน้ำมันเขาประเทศ 2,100 4,200 16,800 29,400 50,400 75,600 109,200 

ประหยัดเชื้อเพลิงจากน้ำมันเปนไฟฟา 1,825,000 3,650,000 14,600,000 25,550,000 43,800,00

 

65,700,000 94,900,00

 ประหยัดงบประมาณรักษาผูปวยทางเดนิหายใจ 143,585 287,170 1,148,680 2,010,190 3,446,040 5,169,060 7,466,420 

รวมมลูคาทางเศรษฐศาสตร 4,482,402 8,964,803 35,859,212 62,753,621 107,577,636 161,366,45

 

233,084,8

 บริหารโครงการ EV Conversion 70% 1,750,000 3,500,000 14,000,000 24,500,000 42,000,00

 

63,000,000 91,000,00

 สรุป  พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2568 พ.ศ. 2569 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2571 พ.ศ. 2572 พ.ศ. 2573 

Cash in flow 2,500,000 5,000,000 20,000,000 35,000,000 60,000,00

 

90,000,000 130,000,000 

Cash out flow 1,750,000 3,500,000 14,000,000 24,500,000 42,000,00

 

63,000,000 91,000,00

 Net Cash flow 750,000 1,500,000 6,000,000 10,500,000 18,000,00

 

27,000,000 39,000,00

 Net Cash flow % 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 

EIRR 3,496,802 6,993,603 27,974,412 48,955,221 83,923,23

 

125,884,85

 

181,833,678 

EIRR % 200% 200% 200% 200% 200% 200% 200% 

ที่มา: สังเคราะหโดยผูวิจัย 
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รูปท่ี 7 แนวโนมอัตราผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ EV Replacement 

ท่ีมา: สังเคราะหโดยผูวิจัย 

 

ผลตอบแทนทางสังคม (SROI: Social Return on Investment) จากการลงทุนโครงการมีพ้ืนฐานจาก

การวิเคราะหโอกาสสรางมูลคาทางเศรษฐศาสตรสามารถสรุปไดวา มูลคาเฉลี่ยชวง พ.ศ. 2567-2573 ทุกการ

เพิ่ม EV Conversion 1 คัน หรือ จำนวนเงิน 500,000 บาท จะไดมูลคาทางเศรษฐศาสตร 01 กลับมาเปนมูลคา

เงินจำนวนเงิน 1.05 ลานบาท ตลอดจนทุกการจาย EV Conversion 1 บาท จะไดมูลคาคืนกลับสู สังคม  

เปนจำนวนเงิน 2.10 บาท (ดูตารางท่ี 2 ประกอบ) 

 

ตารางท่ี 2 การวิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมจากการลงทุนโครงการ EV Replacement 
SROI พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2568 พ.ศ. 2569 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2571 พ.ศ. 2572 พ.ศ. 2573 

ทุกการเพิ่ม EV conversion 1 คัน  

สรางมูลคา EIRR ได (บาท) 
1,049,360 1,049,360 1,049,360 1,049,360 1,049,360 1,049,360 1,049,360 

ทุกการจาย EV conversion 1 บาท  

จะคืนกลับสูสังคม (บาท) 
2.10 2.10 2.10 2.10 2.10 2.10 2.10 

ที่มา: สังเคราะหโดยผูวิจัย 

 

5.4 นโยบายสาธารณะเพ่ือยกระดับคุณภาพส่ิงแวดลอมของเมือง 

ผลการวิเคราะหฉากทัศนทั ้ง 3 สถานการณ ไดนำเสนอชุดขอมูลการลดปริมาณกาซเรือนกระจก 

ของเมืองจากการเพิ่มยานยนตไฟฟาในภาคการขนสงสาธารณะของเมืองนครราชสีมากับผลการตอบแทนทาง

สังคมในการประชุมกลุมยอยคณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัดนครราชสีมาดวยชุดขอมูลดังตารางท่ี 1 

และรูปท่ี 7 ประกอบ ไดนำไปสู การกำหนดนโยบายสงเสริมการเพิ ่มจำนวนยานยนตไฟฟาของเมือง

 
1 พื้นฐานจากการวิเคราะหแนวโนมความคุมทุน และเพิ่มเติมปจจัยมูลคาตาง ๆ ทางดานสังคม อาทิ มูลคาคารบอนเครดิต การลดน้ำมันนำเขา

ประเทศไทย การประหยัดเชื้อเพลิงฟอสซิลจากพลังงานไฟฟาใหผูประกอบการ ลดงบประมาณในการรักษาผูปวยทางเดินหายใจ 
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นครราชสีมาของคณะกรรมการฯ โดยใหหนวยงานตางๆ ที่เกี ่ยวของทั้งภาครัฐสวนกลาง ภาครัฐทองถ่ิน 

สถาบันอุดมศึกษาและความรวมมือภาคเอกชนรวมกำหนดรายละเอียดแผนงานเขาคณะกรรมการพัฒนาเมือง

นครราชสีมาเพื่อนำไปสูการบรรจุเขาแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระดับตาง ๆ นำโดยแผนยุทธศาสตรจังหวัด

นครราชสีมาภายใตนโยบาย “Korat: The City of Electric Vehicles” 

 

 
 

รูปท่ี 8 การนำเสนอชุดขอมูลเพ่ือการกำหนดนโยบายสาธารณะกับคณะกรรมการพัฒนาเมืองนครราชสีมา 

 

6. การอภิปรายผล 

 6.1 การอภิปรายผล  

การวิเคราะหและคาดการณฉากทัศนสถานการณของเมืองนครราชสีมาทั้ง 3 รูปแบบสามารถแสดง 

ชุดขอมูลเชิงคาตัวเลขและแนวโนมสถิติดานตาง ๆ ซ่ึงมีผลตอการตัดสินใจกำหนดนโยบายแกปญหารวมกันของ

คณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัดนครราชสีมาไปสูแนวคิด “Korat: The City of Electric Vehicles” 

ถือเปนการเกิดกระแสความรวมมือของหนวยงานตาง ๆ สูแผนงานและโครงการและแนวโนมความเปนไปได

ของการแกไขสถานการณกาซเรือนกระจกของเมืองนครราชสีมา 

แตอยางไรก็ดีการสงเสริมการเพิ่มขึ้นดานยานยนตไฟฟาของเมืองนครราชสีมาไดอยางมีนัยสำคัญควร

สงเสริมในภาคขนสงสาธารณะในระดับภาพรวมของทั้งเมืองใหครบทุกเสนทาง 19 สาย จำนวน 260 คัน ดัง

ขอมูลวิเคราะหในรูปท่ี 4 ฉากทัศนการลดปริมาณกาซเรือนกระจกจากการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟา  

ทั้งนี้การสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาขึ้นอยูกับความรวมมือทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและ

สถาบันอุดมศึกษาซ่ึงอยูในชุดคณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัดนครราชสีมาท่ีสามารถกำหนดแผนงาน

และโครงการ อาจจะใชผลการวิเคราะหดังตารางท่ี 1 แนวโนมอัตราผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของ

โครงการจากการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟา ชวง พ.ศ. 2567-2573 อางอิงในการกำหนดรายละเอียดตอไป 

การกำหนดนโยบายสาธารณะดานการสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาของเมืองนครราชสีมา

ครั้งนี้เปนกระบวนการกำหนดนโยบายสาธารณะเชิงปรึกษาหารือจากกลุมผูมีสวนไดเสียภาคสวนตาง ๆ ของ

เมือง สอดคลองกับแนวคิดของ ประโยชน สงกลิ ่น (2557) ซึ ่งขอสังเกตการขับเคลื ่อนนโยบายดานนี้ 

คณะกรรมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะจังหวัดนครราชสีมาพยายามสื่อสารและสงเสริมหนวยงานตาง ๆ รับรูและมี

สวนรวมดำเนินการใหเกิดผลระดับแผนงาน 
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6.2 สรุปผลการวิจัย 

แนวโนมสถานการณกาซเรือนกระจกของของเมืองนครราชสีมาในกรณีไมมีการดำเนินการใดเพื่อลด

ปริมาณกาซเรือนกระจกมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องอยางมีนัยสำคัญตอคุณภาพสิ่งแวดลอมของเมือง ทั้งนี้

ฉากทัศนการเพิ ่มจำนวนยานยนตไฟฟาสามารถสรางโอกาสการลดปริมาณกาซเรือนกระจกของเมือง

นครราชสีมา การนำรองควรดำเนินการในระดับภาพรวมขนสงมวลชนทุกสายของเมืองจึงจะสามารถลด

ปริมาณกาซเรือนกระจกไดอยางมีนัยสำคัญ 

การวิเคราะหผลตอบแทนทางสังคมจากฉากทัศนการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาของเมืองนครราชสมีา 

จะเริ่มมีนัยสำคัญของการลงทุนโครงการไมต่ำกวา 40 คัน จึงเริ่มเห็นผลดำเนินโครงการ ซึ่งในระยะยาวจะมี

ความคุมคาทั้งดานเศรษฐกิจโครงการทั้งดานผลตอบแทนการลงทุน ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ และสามารถ

สงผลนำไปสูผลตอบแทนทางสังคมได สำหรบัเมืองนครราชสีมาท่ีมีรถขนสงมวลชนจำนวน 260 คัน ผลวิเคราะห

ชี ้วัดมีความคุมคาอยางมาก และทุกการลงทุนโครงการสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟา จำนวนเงิน  

1 บาท สามารถสรางผลตอบแทนทางสังคมกลับคืนมาได 2.10 บาท 

ดังนั้น ชุดขอมูลเมื่อนำเสนอสูคณะกรรมการพัฒนาเมืองนครราชสีมาสามารถนำไปสูการกำหนด

นโยบายสาธารณะเพื่อยกระดับคุณภาพสิ่งแวดลอมของเมืองดวยการสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟา 

ในภาคสวนตาง ๆ ใหไดอยางมีนัยสำคัญ นอกจากจะสงเสริมการเพิ่มยานยนตไฟฟาในภาคขนสงมวลชนของ

เมืองแลว มีเพ่ิมนโยบายสงเสริมการเพ่ิมยานยนตไฟฟาในภาคสวนราชการอีกดวย 

สรุปการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาภายในเมืองสามารถสรางแนวโนมในการลดปริมาณกาซเรือน

กระจก สรางผลตอบแทนทางสังคมไดอยางมีนัยสำคัญและนำไปสูนโยบายสาธารณะได 

 

6.3 ขอเสนอแนะ 

งานวิจัยครั้งนี ้ดำเนินการโดยมีเปาหมายเพื ่อกอการและกำหนดนโยบายสาธารณะดานการเพ่ิม 

ยานยนตไฟฟาเพื่อการลดปริมาณกาซเรือนกระจก ดังนั้นในภายหลังระยะเวลาที่เหมาะสมควรมีการศึกษา

เกี่ยวกับตัวชี้วัดและผลดำเนินการนโยบายสาธารณะดานการสงเสริมการเพิ่มจำนวนยานยนตไฟฟาของเมือง 

ไดมีประสิทธิภาพเพียงใด และควรมีการปรับกลยุทธอยางไรเพ่ือใหเมืองมีการเพ่ิมจำนวนยานยนตไฟฟามากข้ึน 

หรือเมืองมีแนวทางการลดปริมาณกาซเรือนกระจกไดดวยวิธีการใดบาง 

 

กิตติกรรมประกาศ 

บทความวิจัยนี้ผลผลิตองคความรูจากโครงการวิจัย “การพัฒนาระบบโครงขายขนสงสาธารณะสูตนแบบ

เมืองอัจฉริยะสังคมคารบอนต่ำที่นาอยู กรณีศึกษาเมืองโคราช” ไดรับทุนสนับสนุนจากกองทุนสงเสริม

วิทยาศาสตร วิจยัและนวัตกรรม (กองทุนสงเสริม ววน.) และ หนวยบริหารและจัดการทุนดานการพัฒนาระดับ

พื ้นท่ี (บพท.) สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ (สอวช.) 

ปงบประมาณ 2565 
__________________________________________________________________________________________________________ 
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