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บทคัดย่อ 

งานวจิยัน้ีน าเสนอการวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการสร้างท่อขนส่งน ้ ามนัในบริเวณภาคเหนือและภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ไดแ้ก่ เส้นทางจากจงัหวดัสระบุรี ผ่านจงัหวดัก าแพงเพชร ถึงจงัหวดัล าปาง และ 
เส้นทางจากจังหวดัสระบุรี ผ่านจงัหวดันครราชสีมา ถึงจังหวดัขอนแก่น ขั้นตอนการวิจัยเร่ิมจากการคาดการณ์ความ
ตอ้งการน ้ ามนัในอนาคตและปริมาณน ้ ามนัผ่านท่อ จากนั้นวิเคราะห์ตน้ทุนการก่อสร้างและบริหารจดัการท่อน ้ ามนัและ
ผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากโครงการซ่ึงประกอบดว้ย รายไดจ้ากค่าบริการระบบท่อ ผลประโยชน์จากการลดอุบติัเหตุจาก
การขนส่งทางถนน ผลประโยชน์จากการลดการปลดปล่อยมลพิษ ผลประโยชน์จากการลดการสูญเสียน ้ ามนัระหวา่งการ
ขนส่ง และ ผลประโยชน์จากการการลดต้นทุนการขนส่ง การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์พบว่า อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ของโครงการทั้ง 2 เสน้ทางคิดเป็น 10.53% และ 12.86% ตามล าดบั และ เม่ือวเิคราะห์ดว้ยวธีิการ
วเิคราะห์ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน (Benefits-costs analysis) โดยใชอ้ตัราการคิดลดท่ี 10% พบวา่ อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อ
ตน้ทุนของทั้ง 2 เสน้ทาง เท่ากบั 1.05 และ 1.28 ตามล าดบั 

ค าส าคญั : การวเิคราะห์ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน อตัราผลตอบแทนภายใน ท่อขนส่งน ้ ามนั 

Abstract 
This research presents the economic worthiness analysis for the oil-pipeline-construction project in the 

north and the northeast of Thailand. The northern route traverses through Saraburi, Kampangphet, and 
Lampang, while, the norhteastern moves onward from Saraburi to Nakhonratchasima and Khonkaen. 
Research methodologies start with forecasting oil demand and volume throughput. Then, project 
investment and operating costs and relevant benefits are evaluated. These benefits are revenue from 
pipeline services, and, reduction of relating accidents, pollution, oil usage in transportation, and 
transportation cost. The project IRR for each route are 10.53% and 12.86% respectively. In addition, the 
benefits-cost ratio, using a discount rate of 10%, of the northern route is 1.05 and 1.28 for the 
northeastern. 

Keywords : Benefit cost analysis, internal rate of return, Oil Pipeline 
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1. บทน า 
ในปัจจุบันประเทศไทยมีรูปแบบการขนส่งน ้ ามัน

หลากหลายรูปแบบ ไดแ้ก่ ทางรถยนต์ ทางรถไฟ ทางเรือ
และทางท่อ [1] ทั้งน้ีอาจจะมีการผสมผสานรูปแบบการ
ขนส่งเพ่ือให้สามารถกระจายน ้ ามันไปยงัผูบ้ริโภคตาม
ภูมิภาคต่างๆได้อย่างทั่วถึง โดยมีกรุงเทพมหานครเป็น
ศูนยก์ลางการกระจายน ้ ามนัท่ีส าคญั ซ่ึงจะรับน ้ ามนัจาก
โรงกลัน่แลว้ขนส่งต่อไปยงัภูมิภาคต่างๆของประเทศ  
 การขนส่งท่ีมีความส าคัญต่อโครงสร้างการขนส่ง
น ้ ามนัของประเทศไทย คือ การขนส่งน ้ ามนัทางท่อ แต่ใน
ปัจจุบนัมีผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ ามนัทางท่อเพียง 2 ราย ไดแ้ก่ 
บริษทัขนส่งน ้ ามนัทางท่อจ ากดั(FPT) และ บริษทัท่อส่ง
ปิโตรเลียมไทยจ ากดั(Thappline) ซ่ึงมีเส้นทางการวางท่อ
ขนส่งน ้ ามนัรวมกนัเพียงแค่ 460 กิโลเมตร และ ส้ินสุดท่ี
คลงัน ้ ามนัจงัหวดัสระบุรีเท่านั้น [2] 
 ภาครัฐจึงไดมี้แนวคิดท่ีจะท าการวางท่อขนส่งน ้ ามนั
ในบริเวณภาคเหนือและภาคตะวนัออกเฉียง เหนือของ
ประเทศไทย เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งน ้ ามนัและ
ลดปัญหาต่างๆขา้งตน้ ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะท าการ
วเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการน้ี เพื่อ
ท าการประเมินความคุม้ค่าของโครงการก่อนท่ีจะมีการ
ลงทุนก่อสร้างจริงเน่ืองจากโครงการน้ีตอ้งใชจ้ านวนเงิน
ลงทุนเป็นจ านวนมหาศาล หากลงทุนไปโดยไม่ทราบว่า
โครงการดังกล่าวมีความคุม้ค่าหรือไม่ อาจจะท าให้เกิด
ความเสียหายในภายหลัง โดยใช้วิธีการวิเคราะห์แบบ
ผลประโยชน์ต่อตน้ทุน (Benefits-costs analysis) ซ่ึงผล

จากการวเิคราะห์ดงักล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อการน าไปใช้
ในการตดัสินใจลงทุนของภาครัฐ และ น าไปประยกุต์ใช้
กบัการวิเคราะห์ความคุม้ค่าในการลงทุนโครงการอ่ืนๆ ท่ี
มีลกัษณะคลา้ยกนั 

2. วตัถุประสงค์ของงานวจัิย 
เพ่ือวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการวาง

ท่ อ ส่ ง น ้ า มั น บ ริ เ ว ณ พ้ื น ท่ี ภ า ค เ ห นื อ แ ล ะ ภ า ค
ตะวนัออกเฉียงเหนือของประเทศไทย 

3. ขอบเขตของงานวจัิย 
1)   การวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการ

วางท่อฯ จะใช้วิธีการวิเคราะห์ผลประโยชน์ต่อ
ตน้ทุน (Benefits-costs analysis: BCA) และ อตัรา
ผลตอบแทนภายใน (Internal rate of return: IRR) 

2)   ก าหนดอายุโครงการฯเท่ากับ 30 ปี (พ.ศ. 2561-
2590) 

4. ขั้นตอนการศึกษา 
 การวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ในการวางท่อ
ขนส่งน ้ ามนัของประเทศไทย มีขั้นตอนการศึกษาดงัน้ี 

1) ศึกษาเสน้ทางการวางท่อขนส่งน ้ ามนั 
2) คาดการณ์ปริมาณการใชน้ ้ ามนัในรายจงัหวดั 
3) ประเมินปริมาณน ้ ามนัผา่นท่อ 
4) ประเมินตน้ทุนและผลประโยชน์ 
5) วเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
6) สรุปผลการศึกษา 

ตารางท่ี 1 : ตารางแสดงปริมาณคาดการณ์การใชน้ ้ ามนัในรายจงัหวดั ณ ปีต่างๆ (หน่วย ลา้นลิตร) 
Demand Forecast 2561 2565 2570 2575 2580 2585 2590 

ภาคเหนือ 
ขอนแก่น 651 749 892 1060 1252 1444 1621 
อุดรธานี 495 579 703 851 1023 1193 1356 
เลย 107 128 162 204 253 302 351 
หนองคาย 85 93 104 115 129 144 155 
มหาสารคาม 168 199 244 299 363 427 488 
ร้อยเอด็ 191 219 261 310 366 421 473 
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Demand Forecast 2561 2565 2570 2575 2580 2585 2590 
ภาคเหนือ 

กาฬสินธ์ุ 140 163 198 238 286 332 377 
สกลนคร 161 190 234 287 348 409 468 
นครพนม 85 98 117 140 166 192 216 
มุกดาหาร 71 84 104 127 154 181 207 
บึงกาฬ 34 38 42 47 53 58 63 
หนองบวัล าภู 55 62 73 85 99 113 126 
นครราชสีมา 1044 1146 1285 1438 1617 1798 1948 
บุรีรัมย ์ 420 487 586 703 837 971 1097 
สุรินทร์ 203 233 277 328 387 446 500 
ศรีสะเกษ 242 283 343 416 499 583 662 
อุบลราชธานี 342 391 461 542 636 729 814 
ยโสธร 84 95 110 128 147 167 185 
ชยัภูมิ 177 205 246 294 349 405 456 
อ านาจเจริญ 35 39 45 52 59 67 74 

ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
เชียงใหม่ 480 539 623 718 828 938 1034 
ล าพนู 88 97 108 121 135 150 162 
ล าปาง 327 365 417 476 544 612 671 
แพร่ 94 102 112 123 135 149 159 
น่าน 94 104 119 135 153 172 188 
พะเยา 77 88 102 119 138 157 174 
เชียงราย 264 304 362 430 509 587 659 
แม่ฮ่องสอน 37 41 45 50 56 62 66 
อุตรดิตถ ์ 95 108 127 149 175 200 223 
ก าแพงเพชร 153 173 202 236 274 312 346 
ตาก 183 202 229 258 293 327 356 
สุโขทยั 158 180 209 244 283 323 358 
พิษณุโลก 383 429 494 567 651 736 809 
พิจิตร 184 209 244 285 331 377 419 
เพชรบูรณ์ 173 199 236 280 331 381 427 
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5. ผลการศึกษา 
5.1 เส้นทางการวางท่อขนส่งน า้มนั 

   เส้นทางการวางท่อขนส่งน ้ ามนัส าหรับโครงการฯ 
ไดก้ าหนดไวจ้ านวน 2 เสน้ทาง ไดแ้ก่  

1) เส้นทางสระบุรี-ก าแพงเพชร-ล าปาง (SB-KP-
LP) ซ่ึงจะวิ่งตามแนวเส้นทางหลวงหมายเลข 1 
โดยจะเร่ิมต้นท่ีอ าเภอเสาไห้ จังหวดัสระบุรี
และส้ินสุดท่ีอ าเภอสบปราบ จังหวดัล าปาง 
ระยะทางรวม 514.5 กิโลเมตร  

2) เส้นทางสระบุรี-นครราชสีมา-ขอนแก่น (SB-
NR-KK) ซ่ึ งจะวิ่ งตามแนวเส้นทางหลวง
หมายเลข 2 สลบักบัทางรถไฟ โดยจะเร่ิมตน้ท่ี
อ าเภอเสาไห ้จงัหวดัสระบุรีและส้ินสุดท่ีอ าเภอ
บา้นไผ่ จงัหวดัขอนแก่น ระยะทางรวม 337.1 
กิโลเมตร  

5.2 ปริมาณคาดการณ์การใช้น า้มนัรายจงัหวดั 
   การคาดการณ์ปริมาณการใช้น ้ ามันรายจังหวัด 
(หน่วย ลา้นลิตร) แบ่งการค านวณออกเป็น 2 มุมมอง ไดแ้ก่ 
การคาดการณ์ปริมาณการใช้น ้ ามันในอนาคตรายจังหวดั 
และ การคาดการณ์ปริมาณการใชน้ ้ ามนัจากภาพรวมปริมาณ
การใช้น ้ ามันขั้ นสุดท้ายของประเทศไทย [3] โดยการ
คาดการณ์ปริมาณการใชน้ ้ ามนัในอนาคตรายจงัหวดัจะได้

ปริมาณการใชน้ ้ ามนัรวมท่ีมากกวา่การคาดการณ์ปริมาณการ
ใช้น ้ ามนัจากภาพรวมปริมาณการใช้น ้ ามนัขั้นสุดท้ายของ
ประเทศไทย ซ่ึงจะท าการปรับลดให้สอดคล้องกันใน
ภายหลงั 
    การคาดการณ์ปริมาณการใช้น ้ ามนัในอนาคตราย
จงัหวดั เร่ิมตน้จากการหาปริมาณการใชน้ ้ ามนัเบนซินและ
น ้ ามนัดีเซลรายจงัหวดั จากขอ้มูลปริมาณการจ าหน่ายน ้ ามนั
ในปีพ.ศ. 2557 [4] จากนั้นท าการคาดการณ์ปริมาณการใช้
น ้ ามนัตั้งแต่ปีพ.ศ. 2561-2590 ดว้ยสมการทางเศรษฐศาสตร์ 
[5] แล้วท าการปรับปริมาณคาดการณ์การใช้น ้ ามันราย
จังหวัดให้เ ป็นไปตามภาพรวมปริมาณการใช้น ้ ามันขั้ น
สุดทา้ยของประเทศ ดว้ยการน าสัดส่วนการใชน้ ้ ามนัของแต่
ละจังหวัดในแต่ละปี คูณด้วยปริมาณการใช้น ้ ามันใน
ภาพรวมของประเทศ โดยผลการคาดการณ์ปริมาณการใช้
น ้ ามนัในอนาคตแสดงในตารางท่ี 1 

5.3 ปริมาณน า้มนัผ่านท่อ 
   ปริมาณน ้ ามนัผ่านท่อ (หน่วย ลา้นลิตร-กิโลเมตร) 
ประเมินจาก ปริมาณการใชน้ ้ ามนัคาดการณ์ต่อปีของแต่ละ
เสน้ทาง (หน่วย ลา้นลิตร) คูณดว้ยความยาวของท่อในแต่ละ
เสน้ทาง (หน่วย กิโลเมตร) ดงัแสดงในตารางท่ี 2 
 

ตารางท่ี 2 : ตารางแสดงปริมาณน ้ ามนัผา่นท่อในแต่ละเสน้ทาง ณ ปีต่างๆ (หน่วย ลา้นลิตร-กิโลเมตร) 

 2561 2565 2570 2575 2580 2585 2590 
SB-KP-LP 1,119,137 1,256,858 1,451,874 1,673,438 1,929,354 2,185,431 2,411,654 
SB-NR-KK 1,099,469 1,265,438 1,508,020 1,794,030 2,124,932 2,454,358 2,762,197 
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5.4 ต้นทุนและผลประโยชน์ที่ได้จากการวางท่อขนส่ง
น า้มนั 

1) ตน้ทุน 
   ตน้ทุนการก่อสร้างระบบท่อน ้ ามันท่ีประเมินจาก
ผูเ้ช่ียวชาญ ประกอบดว้ย ตน้ทุนการก่อสร้างระบบท่อและ
ระบบคลัง -สถานี  ซ่ึงจะแบ่ง เ ป็น  ค่ าด า เ นินการและ
บ ารุงรักษา (Operation Expenditure: OPEX) และมูลค่าเงิน
ลงทุน (Capital Expenditure: CAPEX) โดย OPEX ของ
ระบบท่อและระบบคลงั-สถานี จะคิดเป็น 1% และ 4% ของ 
CAPEX ต่อปี ตามล าดบั ซ่ึงแสดงในตารางท่ี 3 

ตารางท่ี 3 : ตารางแสดงตน้ทุนการก่อสร้างท่ีประเมินจาก
ผูเ้ช่ียวชาญ ณ มิถุนายน 2558 (หน่วย ลา้นบาท) 

เสน้ทาง องคป์ระกอบ 
ตน้ทุนการก่อสร้าง 
CAPEX OPEX  

SB-KP-LP ระบบท่อ 17,184 170 
 ระบบคลงั 4,512 180 

SB-NR-KK ระบบท่อ 12,000 120 
 ระบบคลงั 5,920 240 

2) ผลประโยชน ์
   ผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากโครงการฯจะรับรู้ได้
เม่ือเร่ิมท าการขนส่งน ้ ามนัผ่านระบบท่อไดต้ั้งแต่ปี 2561 
ซ่ึงจะประกอบดว้ย รายไดจ้ากค่าบริการระบบท่อ ซ่ึงคิด
จาก ค่าบริการระบบท่อ (917 บาท/ลา้นลิตร-กิโลเมตร ณ ปี 
2561 และเพ่ิมข้ึน 1% ต่อปี) คูณดว้ยปริมาณน ้ ามนัผา่นท่อ  
  ผลประโยชน์จากการลดอุบติัเหตุจากการขนส่งทาง
ถนน ซ่ึงจากขอ้มูลการเกิดอุบัติเหตุจากการขนส่งน ้ ามนั
เช้ือเพลิงท่ีประเทศสหรัฐอเมริกา [6] พบวา่ การขนส่งทาง
ท่อมีจ านวนการเกิดอุบัติ เหตุน้อยกว่าการขนส่งทาง
รถบรรทุก 11.8437 คร้ัง/พนัลา้นตนั-กิโลเมตร และพบว่า
ส ถิ ติ ก า ร เ กิ ด อุบั ติ เ หตุ ข อ งปร ะ เทศไท ยมากกว่ า
สหรัฐอเมริกาถึง 3.086 เท่า  [7] รวมถึงขอ้มูลความสูญเสีย
ของการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนเท่ากบั 6.5 ลา้นบาทต่อ
คร้ัง [8] จะไดว้า่การขนส่งน ้ ามนัดว้ยระบบท่อจะเกิดผล
ประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ 175.1385 บาท/ล้านลิตร-
กิโลเมตร 

   ผลประโยชน์จากการลดการปลดปล่อยมลพิษ โดย
จะพิจารณาจากการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(CO2) ซ่ึงพบวา่การขนส่งดว้ยรถบรรทุก 18 ลอ้ มีปริมาณ
การปลดปล่อย CO2  เท่ากบั 0.8147 kg.CO2/กม. [9] (รวม
ไปกลับ คิดเป็น 1.6294 kg.CO2/กม.) โดยราคาซ้ือขาย
คาร์บอนเครดิตล่วงหน้าในตลาดยุโรปในเดือนธันวาคม 
พ.ศ. 2557 (European Union Allowance; EUA) เท่ากบั 
7.46 ยูโร/tCO2e (ณ อตัราแลกเปล่ียน 38.41บาท/ต่อยูโร) 
จะไดว้า่การขนส่งน ้ ามนัดว้ยระบบท่อจะเกิดผลประโยชน์
ทางเศรษฐศาสตร์ 12.97 บาท/ลา้นลิตร-กิโลเมตร 
   ผลประโยชน์จากการลดตน้ทุนการขนส่ง จาก
ข้อมูลการศึกษาต้นทุนประกอบการขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุก พบวา่การขนส่งน ้ ามนัเช้ือเพลิงมีตน้ทุนในการ
ขนส่งเท่ากบั 917.48 บาท/ลา้นลิตร-กิโลเมตร [10] ดงันั้น
เม่ือมีการลงทุนในระบบท่อขนส่งน ้ ามันจึงเป็นการลด
ตน้ทุนในการขนส่งดว้ยรถบรรทุก หรือในอีกแง่หน่ึงคือ
ไดรั้บประโยชน์จากการลดตน้ทุนการขนส่ง จะไดว้่าการ
ขนส่งน ้ ามันด้วยระบบท่อจะเ กิดผลประโยชน์ทาง
เศรษฐศาสตร์ 917.48 บาท/ลา้นลิตร-กิโลเมตร 
 ทั้งน้ีจะน าผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ทั้งหมดท่ีได้
แปลงให้เป็นมูลค่าทางการเงิน แล้วจึงน าไปท าการการ
วเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ต่อไป 

6. การวเิคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
 เ ม่ือน าผลประโยชน์และต้นทุนของโครงการมา
วิเคราะห์กระแสเงินสด (Cash Flow Analysis) ตั้ งแต่
เร่ิมตน้ก่อสร้าง จนตลอดอายุของโครงการ พบว่า อตัรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ของโครงการรวมทั้ง 2 เส้นทาง
คิดเป็น 10.53% และ 12.86% ตามล าดบั และ เม่ือท าการ
วิเคราะห์ดว้ยวิธีการวิเคราะห์แบบ BCA โดยใชอ้ตัราการ
คิดลดท่ี 10% พบวา่ อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุนของ
ทั้ง 2 เสน้ทาง เท่ากบั 1.05 และ 1.28 ตามล าดบั  
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7. สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
จากผลการศึกษาขา้งตน้ท าให้สามารถสรุปไดว้่า การ

จดัสร้างท่อขนส่งน ้ ามนัในเส้นทางสระบุรี-ก าแพงเพชร-
ล าปาง มีอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุนมากกว่าหน่ึง 
(1.05) และ เส้นทางสระบุรี-นครราชสีมา-ขอนแก่น มี
อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนมากกว่าหน่ึงเช่นกัน 
(1.18) จึงสรุปไดว้า่การจดัสร้างท่อขนส่งน ้ ามนับนเส้นทาง
ดงักล่าวมีความคุม้ค่าแก่การลงทุนและยงัมีผลประโยชน์
ทางเศรษฐศาสตร์อีกมากมายท่ีไม่ได้น ามาค านวณใน
งานวิจยัช้ินน้ี ซ่ึงจะเป็นประโยชน์อย่างมากกบัประชาชน
ในอีกหลายสิบปีขา้งหนา้ 
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