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บทคัดยอ 
 
 การศึกษาคนควาอิสระนี้มวีัตถุประสงคในการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสม  ซ่ึงทําใหเกดิตนทุนรวมต่ําสุด โดยตนทุนรวมคือ ผลรวมของตนทุนของ           
ขสมก. และตนทุนของผูโดยสาร  การศึกษาไดใชกรณขีองเขตการเดนิรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 ซ่ึงมี
เสนทางการเดนิรถทั้งหมด 4 เสนทาง คือ สาย  22 สาย 134 ก. สาย 156 และสาย 178  และใชวิธีการ
โปรแกรมเชิงเสนตรงและวิเคราะหความไวเปนเครื่องมอืวิเคราะห 
 ผลที่ไดจากการศึกษาพบวา จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมของเสนทางการเดนิรถ
สาย 22   134 ก.(ปรับอากาศ)  134 ก.(ธรรมดา)  156 และ 178  เทากับ  31  11  14  18  และ 55 คัน
ตอวันตามลําดบั  สําหรับจํานวนเทีย่ววิ่งทีเ่หมาะสมในชวงชั่วโมงรีบเรง เทากับ 5  4  4  6 และ 5 
เที่ยวตอคันตอวัน  และในชวงชั่วโมงปกติเทากับ  6  10  10  5  และ 5 เที่ยวตอคันตอวัน ตามลําดับ 
 ผลจากการวิเคราะหความไวพบวา (1) ถาราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 
20 จะทําใหตนทุนรวมเปลีย่นแปลงไปรอยละ 0.32 ในทิศทางเดียวกนั แตไมมีผลกระทบตอจํานวน       
รถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  (2)  ถาตนทุนคงที่เพิม่ขึ้นรอยละ  10  มีผลทําให   
ตนทุนรวมเพิม่ขึ้นรอยละ 9.83 แตไมมผีลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่
เหมาะสม  (3) ถาจํานวนรถยนตโดยสารเพิ่มขึ้น  100 คัน มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งในชัว่โมงรีบเรง และชั่วโมงปกต ิ (4) ถาเวลาที่ใช
ในการวิ่งบริการตอเที่ยวเพิ่มขึ้นรอยละ 10 มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเทีย่ว
วิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งในชั่วโมงรบีเรง และชั่วโมงปกติ 
 ขอเสนอแนะ (1) ควรนําผลการวิจัยไปพิจารณาปรับปรุงการจัดจํานวนรถออกวิง่และ
จํานวนเที่ยววิง่ออกบริการในแตละสายการเดินรถที่ทําการวิจัย (2) ควรขยายผลการวิจัยใหครบ       
ทุกสายการเดนิรถทั้งหมดของ ขสมก. (3) ใชเปนแนวทางในการกาํหนดกลยุทธเพื่อลดปญหาการ
ขาดทุนของ ขสมก.  
 
คําสําคัญ       วิธีการโปรแกรมเสนตรง    การวิเคราะหความไว   
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บทที่  1 

บทนํา 
 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
 การคมนาคมขนสงเปนกิจกรรมที่มีบทบาทที่สําคัญตอการดํารงชีวิตของมนุษย แมวา
ชีวิตของมนุษยจะดํารงอยูไดดวยปจจัยส่ี อันไดแก ที่อยูอาศัย อาหาร เครื่องนุงหม และยารักษาโรค 
แตถาหากไมมกีารคมนาคมขนสงแลว ปจจัยตางๆ เหลานี้ก็จะไมสามารถตอบสนองความตองการ
ของมนุษยไดอยางสมบูรณ ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา การคมนาคมขนสงเปนปจจัยทีห่าของการ
ดํารงชีวิตของมนุษย และนับวันจะทวีความสําคัญมากขึ้นเรื่อย ๆ ตามความเจริญเติบโตของ
เศรษฐกิจและสังคม  อันอาจกลาวไดวา ที่ใดมีความเจริญมากขึ้นเทาใดการคมนาคมขนสงกท็วี
ความสําคัญมากขึ้นเทานัน้ 
 กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการปกครอง การเมือง การทหาร เศรษฐกิจ ฯลฯ
เปนเวลามากกวา 200 ปแลว จึงมีววิัฒนาการของคมนาคมขนสงสาธารณะมาเปนเวลานาน ดังจะ
เห็น   รูปแบบของการขนสงสาธารณะที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่องตั้งแตในอดีตจนถึงปจจุบัน จาก
การ    เดินทางโดยทางน้ําเปนหลัก เนื่องจากแหลงชุมชนตางๆ อยูติดแมน้ําลําคลองเปนสวนใหญ 
เมื่อรูจักการสรางถนนหนทาง แหลงชุมชนเริ่มมีการเปลี่ยนมาอยูตามถนน และเริ่มระบบขนสง
สาธารณะทางบกขึ้นตั้งแต รถลาก รถมา รถสามลอจนกระทั่งถึงรถยนตโดยสารประจําทาง(รถเมล ) 
รถไฟ รถแทกซี่   ดังเชนในปจจุบนั   ระบบการขนสงสาธารณะทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล ที่ไดรับความนิยมมากที่สุด คือ รถโดยสารประจําทาง ซ่ึงในปจจบุันนี้ดําเนินการ
โดย องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกจิประเภทกิจการสาธารณูปโภค ที่เริ่มตนจาก
การรับโอนกิจการมาจากการรวมกิจการรถเมล 24 บริษัท จัดตั้งเปน บริษัท มหานครขนสง จํากัด 
ตอมาจึงไดจดัตั้งเปนองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

จากการที่กรุงเทพมหานคร  มีลักษณะเปนเอกนคร  ( Primate  City ) ซ่ึงเปนศูนยกลาง
ในดานตาง ๆ  ของประเทศจึงมีการเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากรเปนจํานวนมาก  การคมนาคม        
ขนสงก็มีบทบาทเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง  การขนสงสาธารณะขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ซ่ึงเปนพาหนะที่สําคัญและมีความจําเปนตอการดําเนินกจิวัตรประจําวันของคนเมืองหลวง  
และนับวันการใหบริการดังกลาวกย็ิ่งทวีความสําคัญเพิ่มมากขึ้นตามความเจริญเติบโตของเศรษฐกจิ
และสังคม  แตจากอดีตที่ผานมาจวบจนกระทั่งถึงปจจุบัน   
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 เมื่อพิจารณาถงึการดําเนินงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ตั้งแตเร่ิม
ดําเนินการเมื่อป 2519  ถึงปจจุบัน ขสมก. มีทุนติดลบทันทีตั้งแตเร่ิมกจิการ จํานวน 40.80   ลาน
บาท  เนื่องจากรัฐบาลจัดสรรเงินใหไมพอกับเงินชดเชยที่ตองจายใหกบัผูประกอบการเดิมหลังจาก
การกอตั้ง ขสมก. แลว การใหบริการของ ขสมก. จะตองใหบริการภายใตอัตราคาโดยสารที่รัฐ
กําหนด เพื่อใหเปนไปตามนโยบายในการขนสงประชาชน ที่วาจะตองไมทําใหประชาชนผูมีรายได
นอยเดือดรอน จึงทําใหกิจการของ ขสมก. ขาดทุนมาโดยตลอด และรัฐจะใหการชวยเหลือเมื่อเกิด
วิกฤตทางการเงิน โดยการรับภาระหนี้ หรือคํ้าประกันเงนิกู ซ่ึงผลการดําเนินงานของ ขสมก. ตั้งแต
ป 2520 จนถึงป 2547 เปนดงัภาคผนวกตารางที่ 1.1 และภาพที่ 1.1     
 จะเห็นไดวา ขสมก. มีแนวโนมของรายไดเพิ่มขึน้ทุกปแตก็มีรายจายที่มแีนวโนม
เพิ่มขึ้นทุกปเชนกันทําให ขสมก. ประสบภาวะขาดทุนมาโดยตลอด ( ยกเวนในป 2535 ที่มีกําไร
ประมาณ 62 ลานบาท เนื่องจากไดรับเงินอดุหนุนคาน้ํามนัจากรัฐจํานวน 962 ลานบาท ) ปญหาการ
ขาดทุนจึงยังคงเปนปญหาเรือ้รังที่สําคัญของ ขสมก. ซ่ึงนาจะมสีาเหตุมาจากอัตราการเพิ่มของ
รายไดต่ํากวาอัตราการเพิ่มของรายจาย และสาเหตุที่สําคัญอีกประการหนึ่งก็คือ การที่รัฐบาลมี
นโยบายใหบริการของ ขสมก. เปนกิจการสาธารณูปโภคที่ไมหวังผลกําไร และเนนที่จะใหบริการ
ประชาชนผูมีรายไดนอยเปนสวนใหญ ดงันั้นการเพิ่มรายไดของ ขสมก. โดยการขอปรับคาโดยสาร
แตละครั้งมักจะไดรับการคัดคานจากประชาชนผูใชบริการอยูเสมอ ประกอบกับการที่ ขสมก. 
จําเปนตองลดคาบริการใหแก ทหาร ตํารวจ นักศึกษาและนักเรียน ตลอดจนการยกเวนไมเก็บคา
โดยสารแกบุคคลบางประเภท เชน คนพิการ ภิกษุ สามเณร บุรุษไปรษณยี ในเครื่องแบบ และ เดก็
นักเรียนต่ํากวาชั้น ม.1 การยกเวนและการลดหยอนคาโดยสารเหลานี้ จะยิ่งทําให ขสมก. มีรายไดที่
ต่ําลงไปอีก ซ่ึงสาเหตุตางๆ เหลานี้นาจะสงผลกระทบตอผลการดําเนินงานของ ขสมก. ในดานการ
หารายไดทีไ่มเพียงพอกับคาใชจาย จนกลายเปนปญหาการขาดทุนของ ขสมก. ในทุกวันนี ้
  สําหรับการแกไขปญหาการขาดทุนของ ขสมก. สามารถทําไดโดย ขสมก. จะตอง
พยายามเพิ่มรายได และในขณะเดียวกันกต็องพยายามลดคาใชจายตางๆ ลง ซ่ึงหาก ขสมก. จะ
พยายามแกไขปญหาการขาดทุน โดยเนนในแงของการเพิ่มรายไดนั้น  จะเหน็ไดวาการเพิ่มรายได
สามารถกระทําไดสองทาง คือ ทางหนึ่งเปนการเพิ่มคาโดยสารและอกีทางหนึ่ง กค็ือ การกําหนด
จํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ใหเหมาะสมกับความตองการของผูใชบริการ สําหรับวธีิทางแรก ซ่ึง
ทําโดยการเพิม่คาโดยสาร พบวามีขอจํากดัอยูมากมายเชนบริการดังกลาวเปนกจิการสาธารณูปโภค 
ไมหวังผลกําไร และผูใชบริการดังกลาวก็มักจะเปนผูมีฐานะยากจนหรือปานกลาง จึงไดรับ
ผลกระทบโดยตรงจากการขึ้นคาโดยสาร ในแตละครั้ง ทําใหมีการคัดคานการขึ้นคาโดยสารทุกครั้ง 
ดังนั้น การพยายามเพิ่มรายไดโดยการขึ้นคาโดยสาร จึงทาํไดดวยความยากลําบาก สวนการเพิ่ม                 
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รายได โดยการกําหนดจํานวนรถและจํานวนเทีย่ววิ่งในแตละสาย ใหเหมาะสมนัน้ เปนวิธีทางที่
ควรนํามาพิจารณาถึงมากกวา เนื่องจากการใชวิธีทางดังกลาวนี้นอกจากจะทําใหมกีารใชปจจัยการ
ผลิตที่มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้นแลว ยงัมีสวนชวยใหประชาชนที่เปนผูใชบริการไมไดรับความ
เดือดรอนจากการขึ้นคาโดยสารอีกดวย  ดงันั้นเพื่อให ขสมก. มีรายไดเพิ่มมากขึ้นกวาเดิม ส่ิงที่ควร
ไดรับการศึกษาถึง ก็คือ การศึกษาการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารประจําทางและเที่ยววิ่ง ในแต
ละสายใหมีความเหมาะสมกบัความตองการของผูใชบริการ 
 สาเหตุที่เนนการแกไขปญหาการขาดทุนของ ขสมก. โดยพิจารณาในแงของการ
พยายามเพิ่มรายไดก็เนื่องมาจาก การแกปญหาการขาดทุนโดยการเพิม่รายไดนัน้ มีโอกาสและมี
ความเปนไปไดมากกวาในกรณีของการพยายามลดคาใชจายตางๆ เพราะการลดคาใชจายตางๆ 
โดยเฉพาะคาใชจายในรูปของเงินเดือนและผลประโยชนอ่ืนๆ อันเปนคาใชจายที่มจีาํนวนมากที่สุด
ทําไดคอนขางยาก ประกอบกับการแกปญหาดังกลาวดวยการพยายามเพิ่มรายไดนัน้ เปนวิธีการ
แกไขปญหาทีช่วยใหมีการใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพมากขึน้ 

 
2. วัตถุประสงคการวิจัย 

 
2.1 เพื่อหาจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม กรณีตนทุนรวมคือ

ทางฝายผูผลิตและฝายผูบริโภครวมกนัต่ําสุด  
2.2 เพื่อหาจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  กรณีตนทุนทางฝาย

ผูบริโภคต่ําสุด 
2.3  การวิเคราะหความไว เมื่อมกีารเปลี่ยนแปลงในปจจยัทีม่ีผลกระทบตอตนทุน 
2.4 เพื่อศึกษาปญหาและอุปสรรคในการดําเนินกิจการขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ 
 

3. กรอบแนวคดิการวิจัย  
 
  การใหบริการของ ขสมก. เปนลักษณะการใหบริการสาธารณะประเภทหนึ่งทีเ่รียกวา 
สินคากึ่งสาธารณะประเภท Toll goods  คือ การบริการประเภทที่เมือ่มีการผลิตขึ้นมาจํานวนหนึ่ง
แลวก็สามารถบริโภคหรือใหประโยชนแกปจเจกชนหลายๆ คนรวมกันไดตราบเทาที่ยังคงมีพืน้ที่
ของการใหบริการเหลือเพยีงพอ 
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  ในดานตนทุนการผลิตสินคาสาธารณะประเภทกึ่งสาธารณะนี้  โดยสวนใหญแลวจะมี
โครงสรางตนทุนที่ประกอบดวยตนทุนคงที่ (Fixed Costs) คอนขางสูง และมีตนทุนแปรผนั 
(Variable Costs) ตอหนวยคอนขางต่ํา การผลิตบริการประเภทนี้มักจะเปนกจิกรรมที่ตองการการ
ลงทุนคอนขางสูง ตองมีขนาดการผลิตที่ใหญ (ผลิตครั้งละมากๆ ) จึงจะสามารถประหยัดตนทุน
การผลิตได 
  ในดานผลผลิต สินคาและบริการประเภทนี้สามารถแบงหรือจําหนาย หนวยของ
บริการออกเปนหนวยยอยๆ ใหแกผูบริโภคแตละคนไดคลายๆ กับสินคาบริการในตลาดทั่วไป              
ดังนั้น สินคาสาธารณะประเภทนี้จงึมีคุณสมบัติพิเศษทีส่ามารถกีดกันไมใหบุคคลทีไ่มไดซ้ือบริการ
เขามาใชประโยชนหรือบริโภคได  เชนเดยีวกับสินคาเอกชนทั่วไป 
  การกําหนดราคา จากการทีรั่ฐบาลไดรวมบริษัทรถเมลทั้ง 24 บริษัท แลวกอตั้งเปน   
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยรัฐบาลทําหนาที่ควบคุมการตั้งราคาคาโดยสารไมใหสูงเกนิไป
จนอาจสรางความเดือดรอนใหแกประชาชนผูบริโภคได เนื่องจากจดุประสงคที่รัฐบาลรวมบริษัท
รถเมลนั้น มิใชเพื่อใหเกดิการผูกขาดแลวจะทํากิจกรรมเพื่อใหเกิดกาํไรสูงสุด ดังนั้นจึงไมควรนํา
เงื่อนไขของการผลิตเพื่อกอใหเกดิกําไรสูงสุดตามหลักเศรษฐศาตรที่วา การผลิตที่จะกอใหเกดิกําไร
สูงสุดควรผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม ( Marginal Costs : MC ) เทากับรายรับสวนเพิ่ม ( Marginal 
Revenue : MR ) มาใชในการตั้งราคา  การตั้งราคาควรพิจารณาโดยกาํหนดราคาตามราคาที่ยุติธรรม 
(Fair Price) 
 

4. สมมติฐานการวิจัย  
 

4.1 จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมและเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม เปนจํานวนที่สังคมเสีย
คาใชจายต่ําสุด 

4.2 จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมและเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม เปนจํานวนที่ผูรับภาระ
คาโดยสารเสียคาใชจายต่ําสุด 
 

5. ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในปจจุบนัองคการขนสงมวลชนกรุงเทพมรีถสําหรับใหบริการรวมทั้งสิน 15,725 คัน 
แบงเปนรถยนตโดยสารประจําทางของ ขสมก. รวม จํานวน 3,578 คัน รถรวมบริการจํานวน 3,360 
คัน  รถมินิบัสจํานวน 1,157 คัน รถเล็กในซอยจํานวน 2,060 คัน และรถตูโดยสารจํานวน 5,570 คัน
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สวนเสนทางการเดินรถนั้น มีจํานวนทั้งหมด 425 เสนทาง แบงเปน ขสมก. จํานวน 102 เสนทาง      
รถรวมบริการจํานวน 104 เสนทาง  รถเล็กในซอยจํานวน 103 เสนทาง  และรถตูโดยสารจํานวน 
116 เสนทาง (เสนทางรถมินิบัส เปนเสนทางวิ่งรวมในเสนทางรถ ขสมก. และเสนทางรถรวม
บริการ)โดย ขสมก. แบงเปนเขตการเดินรถได 8 เขต คือ เขตการเดินรถที่ 1 2 3 4 5 6 7 และ 8 ซ่ึงใน
แตละเขตการเดินรถนั้นประกอบดวยกองเดินรถ 3 กอง คือ กองเดินรถที่ 1 2  และ 3  โดยในการ
จัดแบงเขตการเดินรถแตละเขตนั้น ไดอาศัยสภาพทางกายภาพของเสนทางคมนาคมและสภาพ
ความหนาแนนของประชากรในแตละเขตนั้นๆ เปนปจจัยในการแบงเขตการเดินรถ  สวนการจดั
กองเดินรถนั้น เปนไปตามจุดที่มีการปลอยรถและจอดเก็บรถ โดยในกองเดินรถเดียวกันจะมี
สถานที่ปลอยรถและสถานที่จอดเก็บรถอยูในบริเวณเดยีวกัน สําหรับ ในการศึกษาครั้งนีไ้ด
ทําการศึกษาเฉพาะเขตการเดินรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 เทานั้น  เหตุผลที่เลือกศึกษาในเขตดังกลาว ก็
เนื่องจาก เปนเขตที่มีเสนทางการเดินรถวิ่ง ในเขตตวัเมือง ซ่ึงเปนเสนทางการเดินรถทีม่ีความสําคัญ
เพราะมีแหลง            ชุมชนตาง ๆ จํานวนมาก ดังนั้นความจําเปนในการใชบริการรถยนตโดยสาร
ประจําทาง เพื่อไปประกอบกิจวัตรประจําวันตางๆ จึงเปนสิ่งที่มีความสําคัญเปนอยางยิ่ง โดยเฉพาะ
ผูมีรายไดต่ําหรือปานกลาง สวนเหตุทีเ่ลือกศึกษาเฉพาะกองเดินรถที ่ 3 นั้น ก็เนื่องจากเปนกองเดนิ
รถที่มีเสนทางการเดินรถคอนขางจะครอบคลุมระบบการเดินรถในเสนทางถนนลาดพราว ซ่ึงเปน
กองเดินรถที่ใหบริการทั้ง 2 ประเภท คือมีทั้งรถปรับอากาศครีมน้ําเงิน และรถธรรมดาครีมแดง 
ประกอบกับเปนกองเดนิรถที่มีเสนทางวิ่งในระยะทางไกลมากที่สุด ( สาย 22 ปอ.เสนทางอูโพธ์ิ
แกว-สาธุประดิษฐ ) และมีระยะทางใกลมากที่สุด (สาย 156 เสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 - 
ถนนนวมนิทร) ซ่ึงนอกจากนี้แลวหากพิจารณาถึงจํานวนของรถทีใ่หบริการในแตละกองเดนิรถ
แลว กองเดินรถที่ 3 มียอดรถจํานวน 134 คัน  สวนกองเดินรถที่ 1 และ 2 มีรถจํานวน  157 และ  
103 คันตามลําดับ จะพบวาจํานวนรถของกองเดินรถที ่ 3 อยูในระดับที่เหมาะสม  สําหรับการเกบ็
ตัวอยางปฐมภมูิ (Primary Data)   ดังนั้นเพื่อที่จะใหการศึกษาครั้งนี้มขีอเปรียบเทียบในแงมุมตางๆ  
การเลือกศึกษาในกองเดินรถที่ 3 จึงเปนสิ่งที่ควรนาจะศกึษาถึงเปนอยางยิ่ง 
 สําหรับกองเดนิรถที่ 3 ของเขตการเดินรถที่ 8 นั้น มีอูโพธ์ิแกวเปนสถานที่ในการจดั
ปลอยและจอดเก็บรถ ซ่ึงประกอบดวยรถประจําการ 4 สาย คือ สาย 22   134 ก. 156 และ 178  โดย
มีเสนทางการวิ่งทั้งหมด 4 เสนทาง คือ  
 สาย 22 วิ่งเสนทาง ลาดพราว 101 – สาธุประดิษฐ  มีระยะทาง 38.00 กม. (ตอเที่ยว) 
โดยใชรถปรับอากาศครีม - น้ําเงิน  ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมีจํานวนรถที่
ใหบริการทั้งสิน 40 คัน 
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 สาย 134 ก. วิ่งเสนทางการเคหะคลองจั่น – กระทรวงพาณิชย (ใหม) มีระยะทาง 36.00 
กม. (ตอเที่ยว) โดยใชรถ 2 ประเภท คือ รถปรับอากาศครีม – น้ําเงิน  จํานวน 4 คัน และรถครีม – 
แดง จํานวน 29 คัน ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร รวมมีรถใหบริการทั้งสิน 33 คัน 
 สาย 156 วิ่งเสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2  - ถนนนวมินทร มีระยะทาง 31กม. 
(ตอเที่ยว)  โดยใชรถครีม – แดง ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมีจํานวนรถที่ใหบริการ
ทั้งสิน 35 คัน 
 สาย 178 วิ่งเสนทางวงกลมนวมินทร  - เกษตร มีระยะทาง 37 กม. (ตอเที่ยว)  โดยใช
รถครีม – แดง ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมจีํานวนรถที่ใหบริการทั้งส้ิน 26 คัน 
 

6. ขอตกลงเบื้องตน  
 

6.1 กําหนดใหปญหาของการจราจรคงที่  เนื่องจากสภาพทางกายภาพของ เสนทาง
คมนาคมการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณทลเมือ่มีการเปลี่ยนแปลงจะทําใหจํานวนเที่ยว
วิ่งของรถโดยสารเปลี่ยนแปลงไปดวย 

6.2 เนนการวิเคราะหในเชิง  Static  กลาวคือ กําหนดใหปจจยัตาง ๆ เชนสภาพ
การจราจร  สภาพถนนและเสนทางการเดนิรถ  จํานวนผูบริโภค  จํานวนรถโดยสารที่เปนคูแขงขัน        
(รถรวมบริการ รถมินิบัส  รถตู)  ไมเปลี่ยนแปลง  ภายใตสภาวการณที่เปนอยู 
 
 

7. ขอจํากัดในการวิจัย  
 
 การศึกษาครั้งนี้จะศกึษาเฉพาะตนทุนต่ําสุดทั้งในดานของ ฝายผูผลิตและฝายผูบริโภค 
โดยไมคํานึงถึงสวนที่เปนตนทุนที่มีผลกระทบตอสังคม  เชน  ตนทุนในการแกปญหากรองสารพิษ
ในอากาศ ตนทุนทําใหเกิดคาเสียโอกาส เนื่องจากการที่ประชาชนตองรอคอยรถยนตโดยสาร
สาธารณะเปนเวลานาน  เพราะสภาวะจราจรที่ติดขัด  เขามาเกี่ยวของ  เนื่องจากขอจํากัดทางดาน
เวลาในการศึกษา 
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8. นิยามศัพทเฉพาะ 

 
8.1 “ขสมก.”     หมายความวา  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
8.2  “คณะกรรมการองคการ” หมายความวา  คณะกรรมการบริหารกิจการ 

                      องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
8.3 “พนักงาน”           หมายความวา   พนกังานองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

           ทั้งพนักงานทดลองงานและพนกังานประจํา 
 8.4     “ พขร. ”     หมายความวา  พนกังานขบัรถ 
 8.5     “ พกส. ”     หมายความวา  พนกังานเก็บคาโดยสาร 
 8.6     “ จส. ”     หมายความวา  ผูจัดการสาย 

 8.7   “ผูประกอบการ”  หมายความวา    บคุคลผูที่ไดรับสิทธิเขารวมเดินรถกับองคการ     
       8.8  Headway     หมายความวา  ระยะเวลาหางระหวางรถยนตโดยสารประจํา 

          ทางแตละคนั ณ จดุๆหนึ่งที่จะวดัในเสนทาง (หนวยเปนนาท)ี 
 8.9  Peak  Period    หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                         ประจําทาง  คอนขางสูง คือจํานวนผูโดยสารนั่งและยืนเต็ม 
 8.10Non  Peak  Period หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                          ประจําทาง  คอนขางต่ํา คือจํานวนผูโดยสารนั่งและยืนไมเต็ม 
 8.11 Slack  Period     หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                          ประจําทาง  คอนขางต่ํากวาเมื่อเปรยีบเทียบกับความตองการ 
                                                          ใชบริการรถยนตโดยสารประจําทางในชวง  Peak  Period 
 

9. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

9.1 ทําใหทราบถึงจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 

9.2 เพื่อใชเปนแนวทางในการวางแผนจัดรถและกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งที่ตนทุนต่ําสุด 
ในเขตการเดินรถอื่นๆ เพื่อใหมีความเหมาะสมยิ่งขึ้น 
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9.3 เพื่อใชเปนสวนหนึ่งในการวางแผนและจดัการในการพฒันาองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ และใชเปนแนวทางในการวางแผนและจัดการในองคกรตางๆ ที่รับผิดชอบ
ทางดานการขนสงมวลชน 

9.4 ทําใหทราบถึงปญหาและอุปสรรคในการดําเนินกจิการขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  



บทที่  2 

วรรณกรรมที่เกีย่วของ 
 
 ผูวิจัยไดศึกษาวรรณกรรมและงานวจิัยที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนแนวทางในการวิเคราะห 
โดยมีเนื้อหาครอบคลุมดังนี้ 

1. แนวคดิทฤษฎทีี่เกี่ยวของ 
2. งานวิจยัที่เกีย่วของ 
 

1. แนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวของ 
 

 1.1  แนวคิดเก่ียวกับตนทุนการผลิต  ( Cost of Production )  
          ตนทุนการผลิต หมายถึง คาใชจายที่เกิดขึ้นในกระบวนการผลิต เนื่องจากมีการ

นําเอาปจจยัการผลิตตางๆ มาใชในการผลิต โดยการศึกษาการวิเคราะหตนทุนการผลิตจะมี
ประโยชนหลายประการคือ ชวยในการคาํนวณหากําไรหรือผลตอบแทนในการผลิต ชวยลดตนทุน
ในผลิต นํามาวิเคราะหหาจดุคุมทุน และใชในการกําหนดหรือตั้งราคาสินคา ตนทุนในการผลิต
ทางเศรษฐศาสตรสามารถแบงออกไดเปน 2 ชนิด คือ 
  1.1.1 ตนทุนคงท่ีท้ังหมด ( Total  Fixed Cost หรือ TFC ) หมายถึง ตนทุนหรือ
คาใชจายที่เกิดจากการนําเอาปจจัยคงที่  (  Fixed  Input ) มาใชในการผลิตสินคาและบริการ ดังนั้น
ดานตนทุนจะคงที่เสมอไมวาผูผลิตจะผลิตมากนอยแคไหนหรือแมไมทําการผลิตก็ตองมี
คาใชจายคงที่เกิดขึ้น 
  1.1.2 ตนทุนแปรผันท้ังหมด ( Total  Variable Cost หรือ TVC ) หมายถึง ตนทุน
หรือคาใชจายในการผลิตอันเกิดจากการใชปจจัยผันแปร ( Variable Input )  ดังนั้นตนทุนหรอื
คาใชจายประเภทนี้จึงเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการผลิต 

      เมื่อคํานึงถึงสถานการณการผลิตดังกลาวขางตน ตนทุนการผลิตอาจแยก
พิจารณาได   เปน  2 ประการ คือ ตนทุนการผลิตในระยะสั้นและตนทนุการผลิตในระยะยาว 
 1)  ตนทนุการผลิตในระยะสั้น  เปนตนทุนหรือคาใชจายที่เกดิขึ้นใน
กระบวนการผลิตซ่ึงมีการใชทั้งปจจัยแปรผันและปจจัยคงที่อยางนอยหนึ่งปจจยั ดังนั้นตนทุนการ
ผลิตทั้งหมด (Total Cost หรือ TC  ) ในระยะสั้นจึงประกอบดวย ตนทุนแปรผัน (Total Variable 
Cost  หรือ 
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TVC) และตนทุนคงที่ (Total  Fixed Cost  หรือ TFC) ในทางเศรษฐศาสตรตนทุนการผลิตในระยะ
ส้ันอาจพิจารณามองได 5 ลักษณะดังนี ้

 
   1. ตนทุนท้ังหมด  (Total Cost หรือ TC ) หมายถงึ ตนทุนทั้งหมดที่
เกิดขึ้นในกระบวนการผลิตสินคาชนิดใดชนิดหนึง่ที่มีการใชปจจัยผันแปรและปจจัยคงที่ ตนทุน
รวมจึงเทากับผลรวมของตนทุนผันแปรและตนทุนคงที ่ซ่ึงเขียนแสดงในสมการตนทุนไดดังนี ้
   TC = TVC + TFC 

ตนทุนคงที่ทั้งหมด (Total  Fixed Cost  หรือ TFC) หมายถึง ตนทุน
รายจายตายตวัไมเปลี่ยนแปลงตามปริมาณการผลิต อันไดแก คาเชาที่ดิน คากอสรางโรงงาน คา
เครื่องจักรรวมคาติดตั้ง คาตอบแทนแรงงาน 

ตนทุนแปรผันทั้งหมด (Total Variable Cost  หรือ TVC) หมายถึง ตนทุน
ที่เปลี่ยนแปลงตามปริมาณสินคาที่ผลิต ตนทุนประเภทนี้จะสูงมากขึ้นหากมีการผลิตเพิ่มขึ้นและ            
ลดลงเมื่อมีการลดการผลิต และเปนศนูยถาไมมีการผลิต เชน คาวัตถุดบิ 
  2. ตนทุนท้ังหมดเฉลี่ย  ( Average Total  Cost หรือ  ATC หรือ AC ) 
หมายถึง ตนทนุทั้งหมดเฉลีย่ตอผลผลิต (q) หนึ่งหนวย 
   ATC = TC / q   หรือ  TVC  / q   +  TFC / q 
  3. ตนทุนคงท่ีเฉล่ีย ( Average  Fixed  Cost หรือ  AFC ) หมายถึงตนทุน
คงที่ทั้งหมดคดิตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   AFC = TFC / q    
  4. ตนทุนแปรผันเฉลี่ย  ( Average Variable Cost หรือ  AVC ) หมายถึง
ตนทุนแปรผันทั้งหมดคิดตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   AVC = TVC / q 
  5. ตนทุนหนวยสุดทาย  ( Marginal  Cost หรือ MC ) หมายถึง ตนทุน            
ทั้งหมดที่เพิ่มขึ้นเมื่อเพิ่มการผลิตขึ้นอีกหนึ่งหนวย 

   MC = ΔTC  / Δq = ΔTVC  / Δq 
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 ภาพที ่2.1  แสดงตนทุนประเภทตางๆ
 

ที่มา : Edgar K. Browing , Mark A. Zupan (1996) Economic Theory and Applications 
           5 th edition ,New York ,  HarperCollins College Publishers , (P.216) 

 



 14 

 2) ตนทุนการผลิตในระยะยาว   เนื่องจากในระยะยาวผูผลิตสามารถ
เปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตไดทุกชนิดจึงไมมีปจจัยคงที ่  ตนทุนการผลิตในระยะยาวประกอบไป
ดวย  ตนทนุที่เปลี่ยนแปลงไดหรือตนทนุแปรผันเทานัน้ ไมมีตนทุนคงที่ ตนทุนการผลิตในระยะ
ยาวมี 3 ชนิด คือ 
  1. ตนทุนการผลิตท้ังหมดในระยะยาว  ( Long – run  Total  Cost หรือ 
LTC ) หมายถึง ตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึน้ในกระบวนการผลิต 
   TC = TVC   
  2. ตนทุนท้ังหมดเฉลี่ยในระยะยาว  ( Long – run  Average  Cost หรือ 
LAC )  หมายถึง ตนทุนทั้งหมดในระยาวเฉลี่ยตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   LAC = LTC  /  q 
  3. ตนทุนสวนเพิ่มในระยะยาว  (Long – run  Marginal Cost หรือ LMC ) 
หมายถึง ตนทนุการผลิตทั้งหมดในระยะยาวที่เพิ่มขึ้นเมือ่เพิ่มการผลิตขึ้นหนึ่งหนวย 
   LMC = Δ LTC  / Δq  
 ฟงกชันตนทนุในการผลิต หมายถึง การแสดงความสมัพันธระหวางตนทุนการผลิต
กับผลผลิตในรูปของฟงกชันทางคณิตศาสตรซ่ึงสามารถเขียนแสดงเปนสมการทางคณิตศาสตรได
ดังนี ้
   C = f (q )  
 ซ่ึงมีความหมายวาตนทุนในการผลิตทั้งหมดจะสูงหรือต่ํานั้นขึ้นอยูกบัปริมาณหรือ
จํานวนผลผลิตที่ผูผลิตผลิตได  ฟงกชันตนทุนการผลิตอาจแยกพิจารณาออกไดเปน 2 ลักษณะคือ  
ฟงกชันตนทนุในระยะสั้นและฟงกชันตนทุนในระยะยาว 

1) ฟงกชนัตนทุนการผลิตในระยะสั้น  ( Short – run  cost  fuctions )                
เนื่องจากในระยะสั้นมีทั้งตนทุนผันแปรและตนทุนคงที ่ตนทุนการผลิตทั้งหมดในระยะสั้นสามารถ
เขียนเปนสมการดังนี้ 
   C = r 1 x 1  + r 2  x 2 + … + A 
 ในเมื่อ  C  คือ ตนทุนการผลิตทั้งหมด r 1 และ  r 2  คือ ราคาของปจจัยแปรผัน  x 1 และ  
x 2  ตามลําดับ และ A คือ ตนทุนคงที่ 

2) ฟงกชนัตนทุนการผลิตในระยะยาว  ( Long – run  cost  fuctions )  
ตนทุนการผลิตในระยะยาวประกอบไปดวยตนทุนหรือคาใชจายที่ไมมีตนทุนคงที ่ ดังนั้น ฟงกชัน
ของตนทุนการผลิตในระยะยาวสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี ้
   C = f ( Q )  
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       1.2   แนวคิดเก่ียวกับลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   
    ในทางเศรษฐศาสตรถือวา ปญหาตาง ๆ เกิดขึน้จากความจํากัดหรือขาดแคลน
ทรัพยากร  ทีจ่ะนํามาใชทําการผลิตสินคาและบริการ     ดังนั้น หนวยการผลิตตาง ๆ จึงพยายาม
จัดสรรทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัด ใชทาํการผลิตสินคาและบริการเพื่อใหไดผลตอบแทนสูงที่สุด
หรือใชตนทุนต่ําสุด  ปญหาก็คือ จะจัดสรรทรัพยากรตาง ๆ อยางไร ทําการผลิตสินคาและบริการ
ประเภทใดและจํานวนเทาใด กฎและทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรตาง ๆ สวนใหญสรางขึ้นมาเพื่อแกไข
ปญหาเหลานี ้  สําหรับลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear Programming ) เปนเครื่องมือวิเคราะหที่
เหมาะสมที่ใชวางแผนการผลิตและการจัดการของหนวยธุรกิจ ทั้งนี ้ เพราะปญหาพื้นฐานในทาง
เศรษฐศาสตรของหนวยผลิตตาง ๆ มีลักษณะสอดคลองกับวิธีการวิเคราะหปญหาของลิเนียร
โปรแกรมมิ่ง ตลอดจนคําตอบที่ไดจากการใชลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  สามารถบอกใหทราบไดวา ควร
จัดสรรปจจัยการผลิตหรือทรัพยากรการผลติที่มีอยูอยางจาํกัดนั้น  ไปทําการผลิตสินคาตาง ๆ เปน
จํานวนเทาใดและไดกําไรสูงสุดหรือใชตนทุนต่ําสุด เปนจํานวนเทาใด  
 เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งนี้  เปนวิธีที่รูจกักันมาตั้งแตสมัยสงครามโลกครั้งที่ 2 โดย
นักคณิตศาสตร  ซ่ือ  ยอรจ  บี. แดนซิก (George B. Dantzig  ) ซึ่งเปนผูคิดคนลิเนยีรโปรแกรมมิง่
ดวยวิธีซิมเพลกซ ( Simplex  Method ) หลังจากนั้นตอมา ไดมีการพัฒนาเทคนิคในการคํานวณใหมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น จนสามารถนําวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่งไปประยุกตใชกับปญหาในการวาง
แผนการดําเนนิงานตาง ๆ ไดเปนอยางดี  การวิเคราะหแบบจําลองดวยลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  จะตอง
อยูภายใตขอสมมติฐาน  ( Assumption  of  Linear Programming ) ดังนี้  

1. ความสัมพันธระหวางขอจํากัดตาง ๆ ( Restriction ) กบักิจกรรมการผลิตและการ
จัดการตาง ๆ  (Activity ) จะตองเปนแบบเสนตรง (Linear Function ) หรือมีสัดสวนคงที่และปจจยั
การผลิตตาง ๆ จะตองไมมีคาเปนลบ 

2. ในระหวางขอจํากัดตาง ๆ และกิจกรรมการผลิตตาง ๆ ตองไมมีผลกระทบซึ่งกัน
และกัน (Non - Interaction  ) 

3. จํานวนขอจํากดัและกจิกรรมการผลิต  การจัดการตาง ๆ สามารถแบงเปนหนวย
ยอย ๆ ได ( Divisibility ) และตอเนื่อง  ( Continuous )  หรืออาจอยูในรปูเศษสวน 

4. คาสัมประสิทธิ์ ( Coefficient ) หรือคาสหสัมพันธระหวางขอจํากัดกับกิจกรรมการ
ผลิต การจัดการตาง ๆ มีคาคงที่แนนอน ( Certainty ) ไมผันแปรเปลี่ยนแปลงในชวงเวลาที่
ทําการศึกษา ( Static Time Period ) 
  ลักษณะการเขยีนแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยทั่วไป เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง 
เปนวิธีทางคณติศาสตรที่นํามาใชเพื่อหาคาสูงสุดหรือคาต่ําสุดของเปาหมายที่ตั้งไวภายใต            
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ภาวะการณและเงื่อนไขบางประการ ซ่ึงเปาหมายนัน้อยูในรูปของสมการเสนตรง(Linear Equation ) 
สําหรับเงื่อนไขนั้นอาจอยูในรูปสมการหรืออสมการ  ทั้งนี้เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง 
ประกอบดวยโครงสราง 3 สวน คือ  

1. สวนเปาหมาย ( Objective Function ) แสดงถึงวัตถุประสงคและจุดมุงหมายของ
กระบวนการวาตองการหาคาสูงสุด (Maximize  ) หรือคาต่ําสุด ( Minimize )  อยูในรูปแบบสมการ 
(Function ) 

2. สวนเงื่อนไข (Side Constraints or Restrictions   )  แสดงขอบเขตหรือขีดจํากัดของ
ปจจัยแตละชนิด อยูในรูปสมการและ หรืออสมการเสนตรง 

3. สวนตัวแปร ( Decision  Variable  )  แสดงตัวแปรซึ่งเปนคําตอบของกระบวนการ
เชิงเสนวา ประกอบดวยตวัแปรใดบาง และแสดงเงื่อนไขของตัวแปรดวยวาจะเปนคาบวกเสมอ จะ
เปนคาลบไมได ( Non - Negative ) 

การใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเพื่อใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคได 2  ลักษณะ
คือ ตองการใหไดคาสูงสุด (Maximization ) หรือตองการใหไดคาต่ําสุด (Minimization )    

 
1. รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาสงูสุด  (Maximization ) 
 

สมการวัตถุประสงค 

OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MAX. Z    P1X1+P2X2+……………………+PnXn

SUBJECT  TO   A11X1+A12X2+……………………+A1nXn   ≤   B1

   A21X1+A22X2+……………………+A2nXn   ≤   B2

  ………………………………………………………… 

   Am1X1+An2X2+……………………+AmnXn   ≤    Bm

   X1   ≥  0 , X2   ≥  0 ,  ……………….. Xn  ≥   0  
         n 

หรือ OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MAX. Z  Σ   PjXj

                                                  j=1 
     n 

 SUBJECT  TO    Σ   Ai jXj    ≤   Bi

        j=1 

 i   = 1, 2 ………….., m และ  Xj    ≥    0  ( j=1,2,…………,n  ) 
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โดยกําหนดให   Z =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Pj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Aij =    จํานวนขอจาํกัดหรือขอกําหนดชนดิที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                          
                                  การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Bi =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ i  
 

X2≤ 8 B ( 8 ,8  ) 

C( 16 ,4 ) 

D ( 16 ,0  ) E ( 24 ,0  ) 

F( 12 ,0  ) 

A ( 0 ,8  ) 

           X1≤16 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.2 แสดงปญหาที่ตองการใหไดคาสูงสุด  (Maximization ) 

  
 

2. รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาต่าํสุด  (Minimization ) 
 

สมการวัตถุประสงค 

OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MIN. C    C1X1+C2X2+……………………+CnXn

SUBJECT  TO   BB11X1+B12X2+……………………+B1nXn   ≥   D1

   BB21X1+B22X2+……………………+B2nXn   ≥  D2

  ………………………………………………………… 

   BBm1X1+Bn2X2+……………………+BmnXn   ≥   Dm

   X1   ≥  0 , X2   ≥  0 ,  ……………….. Xn  ≥  0 , 

MAX π=40X1  +  30X2

ฟงกชันขอจํากัด 

1X1 + 2X2    ≤24 

X1≤16  ,  X2≤ 8 

และ  X1 , X2   ≥0 

X2

≤1X1 +2X2   24
12 

X10 8 
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         n 

หรือ OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MIN. C  Σ   CjXj

                                                  j=1 
     n 

SUBJECT  TO    Σ   Bi jXj    ≤   Di

        j=1 

 i   = 1, 2 ………….., m และ  Xj    ≥  0  ( j=1,2,…………,n  ) 
 
โดยกําหนดให   C =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Cj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Bij =  จํานวนขอจํากดัหรือขอกําหนดชนิดที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                    
การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Di =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ i  
 
 
 

            

   200 300 

   200 

   400 

Min = 15X1+35X2

ฟงกชันขอจํากัด 

2X1 + 1X2    ≥400; 

2X1 + 3X2   ≥600;     

 และX1 , X2       ≥0 

X 1

X 2

0 

Z 1= 7,875 

C • 

Z 2= 6,300 

A•  

B•  

 
 
  

  
 
 
 
      

 
ภาพที่ 2.3 แสดงปญหาที่ตองการใหไดคาต่ําสุด  (Minimization ) 
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1.3    แนวคิดเก่ียวกับสินคากึ่งสาธารณะ    
         สินคาสามารถแบงไดเปนหลายประเภทไดแก สินคาเอกชน ( private good  )  สินคา

สาธารณะ ( public good ) และสินคากึ่งสาธารณะ ( impure public good ) รัฐบาลอาจจําเปนตอง           
จัดหา หรือผลิตสินคา 2 ประเภทหลัง  (สุชาดา ตั้งทางธรรม 2544 : 108)     

   การใหบริการของ ขสมก. เปนลักษณะการใหบริการสาธารณะประเภทหนึ่งทีเ่รียกวา  
สินคากึ่งสาธารณะประเภท Toll goods  คือ การบริการประเภทที่เมือ่มีการผลิตขึ้นมาจํานวนหนึ่ง
แลวก็สามารถบริโภคหรือใหประโยชนแกปจเจกชนหลายๆ คนรวมกันไดตราบเทาที่ยังคงมีพืน้ที่
ของการใหบริการเหลือเพยีงพอ ในดานตนทุนการผลิตสินคาสาธารณะประเภทกึ่งสาธารณะนี้  โดย
สวนใหญแลวจะมีโครงสรางตนทุนที่ประกอบดวยตนทนุคงที่ (Fixed Costs) คอนขางสูง และมี
ตนทุนแปรผัน (Variable Costs) ตอหนวยคอนขางต่ํา การผลิตบริการประเภทนี้มักจะเปนกจิกรรม
ที่ตองการการลงทุนคอนขางสูง ตองมีขนาดการผลิตที่ใหญ (ผลิตครั้งละมากๆ ) จึงจะสามารถ
ประหยดัตนทนุการผลิตได   ในดานผลผลิตสินคาและบริการประเภทนี้สามารถแบงหรือจําหนาย
หนวยของบรกิารออกเปนหนวยยอยๆ ใหแกผูบริโภคแตละคนไดคลายๆ กับสินคาบริการในตลาด
ทั่วไป ดังนัน้สินคาสาธารณะประเภทนีจ้ึงมีคุณสมบัตพิิเศษที่สามารถกีดกันไมใหบุคคลที่ไมไดซ้ือ
บริการเขามาใชประโยชนหรือบริโภคได เชนเดียวกับสนิคาเอกชนทัว่ไป 
  การกําหนดราคา  จากการที่รัฐบาลไดรวมบริษัทรถเมลทั้ง 24 บริษัท แลวกอตั้งเปน
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยรัฐบาลทําหนาที่ควบคุมการตั้งราคาคาโดยสารไมใหสูงเกนิไป
จนอาจสรางความเดือดรอนใหแกประชาชนผูบริโภคได เนื่องจากจดุประสงคที่รัฐบาลรวมบริษัท
รถเมล   มิใชเพื่อใหเกิดการผูกขาด แลวจะทํากิจกรรมเพื่อใหเกิดกาํไรสูงสุด ดังนั้นจึงไมควรนํา
เงื่อนไขของการผลิตเพื่อกอใหเกดิกําไรสูงสุดตามหลักเศรษฐศาตรที่วา การผลิตที่จะกอใหเกดิกําไร
สูงสุดควรผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Costs : MC) เทากับรายรับสวนเพิ่ม (Marginal Revenue 
: MR)   มาใชในการตั้งราคา   การตั้งราคาควรพิจารณาจากหลักเกณฑอ่ืนๆ ที่เหมาะสมกวา 
 ตนทุนรวม (Total Cost : TC) เปนตนทนุที่ไดรวมตนทนุคาเสียโอกาสของปจจัยการ
ผลิตทุกชนิดไวแลว และตนทุนรวมเฉลี่ยตอหนวย (หมายถึงตนทุนรวมหารดวยจํานวนผลผลิตหรือ 
Average Total Cost : ATC หรือ AC) ก็จะรวมตนทนุคาเสียโอกาสเฉลี่ยไวแลวเชนกัน ดังนั้นหาก
การตั้งราคาตามเงื่อนไขที่วาตนทุนรวมเฉลี่ยตอหนวย (AC) เทากับรายรับเฉลี่ยตอหนวย หมายถึง
รายรับทั้งหมดหารดวยจํานวนผลผลิตที่ขายได (Average Revenue : AR) ก็ยอมจะเปนราคาที่          
ยุติธรรม (Fair Price)  กลาวคือ หนวยผลิตยังคงมีกําไรปกติ ในขณะที่ผูบริโภคกจ็ายในราคาที่ต่ํา
กวาราคาผูกขาด (คือการผลิตที่ MC = MR แลวตั้งราคาตามเสนอุปสงค)  



 20 

 ในภาพที่ 2.2 ก และภาพที่ 2.2 ข แสดงใหเห็นเสนรายไดและเสนตนทุนของผูผลิต ถา
ผูผลิตตองการไดรับกําไรสูงสุดก็จะทําการผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม (MC) เทากบัรายรับสวนเพิ่ม 
(MR) ทําการผลิตที่ปริมาณ OQm และตั้งราคา OPm ดังนั้นราคานี้จะทําใหผูผลิตไดรับกําไรอัน
เนื่องมาจากการผูกขาด  
 

MR 

MC AC 

AR=D 

ราคา ,ตนทุน 
 
 

AR  =   AC      =   ราคายุติธรรม 
AR  = D = MC =   ตลาดแขงขัน 

    สมบูรณ 

 

P i

P f

P m

 
 
 

       ( ก )  
 

Q i0 Q m Q f ปริมาณผลผลิต   
          

ราคา ,ตนทุน 
 

MR 

MC 
AC 

AR=D 

 
 

P i

P m

P f

 
       ( ข )  

 
 
 

Q f0 Q m Q i ปริมาณผลผลิต   
Pm      =       ราคาที่ผูผลิตไดกําไรสูงสุด  Qm      =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pm

Pf  =       Fair  Price    Qf      =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pf

Pi      =       Ideal  Price    Qi     =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pi

 
ภาพที ่2.4 การกําหนดราคาและปริมาณการผลิตกรณีท่ีมีการควบคุมราคา 
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 แตถาหากมกีารกําหนดราคาตามราคาที่ยุติธรรม (Fair Price) แลวผูผลิตทําการผลิตที่
ตนทุนตอหนวย เทากับรายไดเฉล่ียตอหนวยของสินคา (AC = AR) ตามรูป ก และ รูป ข ผูผลิตจะ
ทําการผลิตในปริมาณ OQf  และตั้งราคา OPf  ซ่ึงราคานี้ผูผลิตยังคงไดกําไรปกต ิ (เนื่องจากคา AC 
นั้นรวมกําไรปกติไวแลว) ดังนั้นราคาที่ยตุิธรรมคือ ราคาที่ AC = AR 
 แตอยางไรก็ตามในทางทฤษฎียังไมนับวา Pf เปนราคาที่กอใหเกิดการจัดสรรทรัพยากร
การผลิตอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุด (การจัดสรรทรัพยากรการผลิตอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
คือ การผลิตที่ราคาเทากับ MC = MR ในตลาดแขงขนัสมบูรณ) แมวาราคาที่ Pf จะไมทําใหเกดิการ
จัดสรรทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพเพราะที่  Pf  นี้ไมอยูบนเสน MC ตามรูปที่ 2.2 ก นั้น Pf  อยูสูง
กวาเสน MC ณ การผลิตที่ OQf  แสดงวาการนําทรัพยากรมาใชในการผลิตนอยเกินไป ดังนั้นราคาที่
จะกอใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรที่เหมาะสมจึงเปนราคาอุดมคติ (Ideal Price หรือ MC Pricing) ซ่ึง
จะอยูที่ MC = AR = Pi 

 

2. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะโดยสารประจําทาง ไดมีผูทําการศึกษาไวใน             

แงมุมที่แตกตางกันไป  มีดังนี้ 
 อัมพร  ตั้งใจพัฒนา (2525)   เปนการศึกษาเกีย่วกับเรื่อง “ ตนทุนการดําเนินงานตอ
กิโลเมตรของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ” โดยมีวัตถุประสงค 
เพื่อศึกษาถึงรายได และตนทุนการดําเนนิงานของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ แตละเสนทางเดินรถ ( ทั้ง 13 เสนทาง คือ ปอ.1 ถึง ปอ.13 ) 
 ผลการศึกษาพบวาผลการดําเนินงานของรถโดยสารประจาํทางปรับอากาศทุกเสนทาง
ประสบกับปญหาการขาดทนุ เนื่องจากคาใชจายในการเดินรถสูงประกอบกับ ขสมก. มีรถยนต
โดยสารปรับอากาศที่อยูในสภาพใชการไมไดเปนจาํนวนมาก แตเมื่อพิจารณาถึงผลการดําเนินงาน
โดยใชวิธีตนทุนแปรผันพบวา  ผลการดําเนินงานทัง้ 13 เสนทางยังพอมีกําไรที่จะนําไปชดเชย
ตนทุนคงที่ไดบางสวน แตไมไดทั้งหมดและนอกจากปญหาการขาดทนุจากการดําเนนิงานแลว ขส
มก. ยังประสบปญหาดานอืน่ ๆ อีกเชน ปญหาดานการบริการ ปญหาดานการปฏิบตัิงาน เปนตน  
 จินตนา  โทรทัศนกุล (2526) ไดทําการศึกษาในเรื่อง “ตนทุนโดยประมาณในการ
ดําเนินงานบรกิารรถยนตโดยสารประจําทางธรรมดา ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงโครงสรางของรายไดและตนทนุการดําเนนิงานของ ขสมก. ตั้งแตเดือน 
ตุลาคม 2519 ถึงเดือนกันยายน 2524  
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 ผลการศึกษาพบวา ขสมก. มีรายได 2 ประเภทคือรายไดจากการเดินรถ ( รายไดจาก
การขายตั๋วบนรถโดยสาร ) และรายไดอ่ืน ๆ เชน รายไดจากการขายทรัพยสินชํารุดหรือเส่ือมสภาพ 
หรือรายไดที่มไิดมาจากการขายตั๋วบนรถโดยสาร สําหรับตนทุนนั้น แบงเปน 4 ประเภทคือ ตนทุน
ในการเดินรถ ตนทุนในการปฏิบัติการเดินรถ ตนทุนในการบริหาร และตนทุนอื่น ๆ และเปนที่นา
สังเกตวาตนทนุในการเดินรถมีจํานวนมากที่สุด  โดยตนทุนในการเดินรถเพียงอยางเดียวมีคาถึงรอย
ละประมาณ 105 – 122  ของรายไดจากการเดนิรถ และตนทุนโดยประมาณในการดําเนนิงาน
ปริมาณรถยนตโดยสารประจําทางธรรมดาตอกิโลเมตร ในกรณีที่ไมรวมตนทุนของกิโลเมตรสูญ
เปลา (ระยะทีว่ิ่งจากอูจอดเกบ็รถไปและกลับถึงทาปลอยรถโดยไมไดรับผูโดยสาร ) เทากับ 11.36 
บาท ตอกิโลเมตร  ในกรณทีี่รวมตนทุนของกิโลเมตรสูญเปลาดวย เทากับ 11.98 บาท ตอกิโลเมตร 

อาทิตย นันทวิทยา  (2531)   ที่ไดทําการศึกษาเรื่อง “ การกําหนดปรมิาณรถยนตใน
กรุงเทพมหานคร ป 2530 ท่ีเหมาะสม ” โดยมี วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงลักษณะโดยทั่วไปและ
โครงขายของระบบจราจรในกรุงเทพมหานคร และ พยากรณปริมาณรถยนตที่เหมาะสมในป 2530 
ซ่ึงขอบเขตการศึกษาไดแบงรถยนตออกเปน 7 ประเภท คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนตนั่ง
สาธารณะ รถยนตบรรทุกสวนบุคคล(กระบะ) รถยนตบรรทุกขนาดใหญ รถยนตโดยสารประจํา
ทาง  รถยนตนั่งสามลอสาธารณะและรถยนตนั่งสวนบคุคลเกิน 7 คน (รถตู) สําหรับวิธีการ
วิเคราะห ใชวธีิการของลิเนียรโปรแกรมมิง่  

ผลการวิเคราะห พบวาปริมาณรถยนตที่เหมาะสมของรถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนต
โดยสารประจาํทาง  รถยนตนั่งสาธารณะ รถยนตนั่งสามลอสาธารณะ  รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 
รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ รถยนตบรรทุกขนาดใหญ  มีจํานวนเทากับ 120,913  64,874  
3,692   577   14,251  43,049  และ   7,753 คัน ตามลําดับ 

พริ้มเพรา  ลาภมาก (2534) ที่ไดทําการศึกษาเรื่อง “การกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งและ
จํานวนรถยนตโดยสารประจําทางที่เหมาะสมขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : กรณีศึกษาเขต
การเดินรถที่ 3  กองเดินรถที่ 1 ”  มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวน
เที่ยววิ่งที่เหมาะสมซึ่งทําใหเกิดตนทนุรวมต่ําสุด  โดยตนทุนรวมคือ ผลรวมของตนทุนองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และตนทุนของผูโดยสาร   การศึกษานีใ้ชกรณีของเขตการเดินรถที่ 3 กอง
เดินรถที่ 1 ซ่ึงมีเสนทางการเดินรถรถรวม 5 เสนทาง คือ สาย 25 * สาย 25 สาย 142 และ สาย 145 * 
และสาย 145  ใชวิธีการโปรแกรมเชิงเสน   และการวิเคราะหความออนไหวเปนเครื่องมือวิเคราะห  

ผลการศึกษาพบวาจํานวนรถโดยสารที่เหมาะสมของเสนทาง สาย 25 *  25   142   
145 * และสาย 145  คือ  89 , 39 ,  15 , 19 และ 15 คันตอวันตามลาํดับ  สําหรับจํานวนเที่ยววิง่ที่
เหมาะสมในชัว่โมงเรงดวน เทากับ 5 , 3,  5 , 4 และ 3  เที่ยวตอวนัตอคันตามลําดับ  และในชวง     
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ช่ัวโมงปกติ เทากับ  11 , 7,  10 , 11 และ 7  เที่ยวตอวันตอคันตามลําดับ  และผลการวิเคราะหความ
ออนไหวพบวา (1) การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงรอยละ 10 มีผลทําใหตนทนุรวม
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดยีวกันในอัตรารอยละ 13 แตไมมีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม  (2)  การเพิ่มขึ้นของตนทุนคงที่รอยละ 10 มีผลทําใหตนทนุรวม
เพิ่มขึ้นรอยละ 9.85 แตไมมผีลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสม (3) 
การเพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตโดยสารอีก 200 คัน มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมของแตละสายทัง้ชวงชั่วโมงเรงดวน และชวงชั่วโมงปกต ิ  (4) การ
เพิ่มขึ้นของเวลาที่ใชในการวิ่งบริการตอเที่ยววิ่งรอยละ 10 มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งชวงชั่วโมงเรงดวน และชวงชั่วโมงปกติ 
 A.K. Gupta  and   Prem Vrat (1981)  ที่ไดทําการศึกษาเกีย่วกับเรื่อง “ Simulation  
Model  for  Optimal  Frequency   of  Buses  on  a  Route ” โดยมวีตัถุประสงคของการศึกษา คือ
การกําหนดความถี่ที่เหมาะสม ของรถยนตโดยสารประจําทาง ที่จะทําใหมีผลตอบแทนสูงสุด                
( Maximize the  expected  return ) ซ่ึงไดศึกษาเฉพาะรถยนตโดยสารประจําทางสาย 510 ของ  
Delhi  Transport  Coperation  วิธีที่ใชในการศึกษาคือ วิธี Simulation  Model  
 ผลการศึกษาพบวา ปจจยัที่มผีลกระทบตอ headway  มี 3 ปจจัย คือ (1) ความผันแปร
ของอุปสงคอันเนื่องมาจากรูปแบบของอุปสงคที่มีลักษณะเปนฤดูกาล ซ่ึงจะผันแปรไปทุกชัว่โมง 
ทุกวันและทุกเดือน  (2)  ปจจัยเชิงคณุภาพ อันไดแก คุณภาพการใหบริการ (ซ่ึงรวมไปถึงการ
ใหบริการของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร) ตลอดจน ระดับความดงัของเสียง โดย
ปจจัยเหลานี้มผีลกระทบตอตนทุนทางสังคม (Social Cost)  (3) ปจจยัเชิงปริมาณ ไดแก ระดับของ
อุปสงคความสามารถในการบรรทุก ตนทุนการจัดการและผลตอบแทนที่ไดรับ  สวนการวเิคราะห
หา  the  optimal  headway  นั้น พบวา  ในชวง  Peak  Period   นั้น the  optimal  headway เทากบั  
10 นาที และในชวง  Slack Period   นั้น  the  optimal  headway  เทากับ  20 นาที 

Naveed  Hassan (1990) ไดทําการศึกษาเรื่อง “ Analysis  of Bus Operations In 
Bangkok ” โดยมีวัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศกึษาถึงปญหาตาง ๆ ที่มีผลทําใหการบริการรถ
โดยสารประจาํทางในกรุงเทพ ไมมีประสทิธิภาพโดยทําการศึกษาเฉพาะรถยนตโดยสารประจําทาง
สาย 4 สาย 35 สาย 89 วิธีที่ใชในการศึกษา คือ ใชวิธีเก็บขอมูลและนํามาวิเคราะหโดยโปรแกรม
สําเร็จรูปที่เรียกวา  Lotus 123  

ผลการศึกษาพบวาปญหาตาง ๆ ที่เกิดขึ้น ไดแก ระยะหางระหวางรถแตละคันของรถ
สายเดียวกนัคอนขางจะแตกตางกัน ปญหาของรถที่วิ่งแลวขาดชวงไมมคีวามตอเนื่อง กลาวคือ บาง
ทีรถมาพรอม ๆ กันเปนจํานวนมากหลายคนัแตตอมาขาดระยะไป ปญหาของเวลาที่ใชวิ่งบริการใน
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แตละเสนทางไมมีความแนนอน นอกจากนี้ยังพบวามปีญหาของการนํารถเขาจอดพักรถ ณ ทาตน
ทางและทาปลายทางใชเวลาในการพกัผอนคอนขางนาน จากการศึกษานี้ Hassan เสนอ “Arrival  
Plan ” และ “Time Table ” สําหรับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทั้งนี้เพื่อนําไปปรบัปรุงเกี่ยวกับ
การจัดการับงานของพนักงานขับรถ ตลอดจนระบบตารางเวลาการใหบริการของรถโดยสารใหมี
ความมันสมัยและแนนอน 

เมื่อพิจารณาถงึการศึกษาขางตน จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวามคีวามแตกตางกัน
ในหลายดาน กลาวคือ ในการศึกษาของ จินตนา และอัมพร ใชวิธีการศึกษาโดยวิธีคณิตศาสตร       
แบบงาย โดยการนําตนทุนทั้งหมดไปหักออกจากรายได ผลที่ไดก็คอื ผลขาดทุนสุทธิ แลวนําไป
เปรียบเทียบกบัจํานวนกิโลเมตรที่วิ่งบริการ สวนการศกึษาของอัมพร ก็เปนการศึกษาตนทนุรถ
โดยสารปรับอากาศ แตเพยีงอยางเดยีวเทานั้น   การศึกษาของ Naveed  Hassan   ใชวธีิการศึกษาโดย
เก็บขอมูลแลวนํามาวิเคราะหโดยวิธีโปรแกรมสําเร็จรูป เปนการศึกษาโดยดูสภาพทางกายภาพ
โดยรวมของทัง้สายการเดินรถ ในแตละชวงเวลา  Peak และ Non – Peak Period  แลวนํามา
วิเคราะห  สวนการศึกษาของ  อาทิตยนั้น ถึงแมจะใชวธีิการวิเคราะห  โดยวิธีลิเนยีรโปรแกรมมิ่ง 
แตขอบเขตของวัตถุประสงคเปนการศึกษาถึงปริมาณรถยนตทั้งหมดที่เหมาะสมของ
กรุงเทพมหานครซึ่งเปนลักษณะการมองภาพรวมโดยในสวนของรถยนตโดยสารประจําทางนัน้
สวนการศึกษาของ                 พร้ิมเพรา  เปนการศึกษาถึงจํานวนรถ และ จํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม
แลวนํามาวิเคราะหความไว 
 สําหรับงานวิจยัคร้ังนี้ผูศึกษา จะใชวิธีการศึกษาตามแนวการศึกษาของ พร้ิมเพรา       
ลาภมาก ซ่ึงเปนการศึกษาถึงตนทุนรวมต่ําสุด อันเกดิจากตนทุนของ ขสมก. และตนทนุของ                    
ผูโดยสาร  และวิเคราะหความไวเมื่อตนทนุคงที่  ตนทุนแปรผัน  จํานวนรถยนตโดยสารและเวลาที่
ใชวิ่งบริการตอเที่ยวเปล่ียนแปลง  โดยศกึษาเสนทางเดนิรถของ เขตการเดินรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 
ซ่ึงมีเสนทางเดนิรถสวนใหญครอบคลุมการเดินรถในถนนลาดพราวที่เปนเขตในชมุชนเมือง 
ประกอบดวยสายการเดินรถ 4 สาย คือ สาย 22 (ลาดพราว 101 – สาธุประดิษฐ) สาย 134 ก. (การ
เคหะคลองจั่น – กระทรวงพาณิชยใหม สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร) 
และสาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร)  ซ่ึงแตกตางจากการศึกษาของ พร้ิมเพรา ที่ทําการศึกษา
ในเสนทางการเดินรถที่วิ่งระหวาง ชานเมืองกับตัวเมือง คือเสนทางเดินรถของ เขตการเดินรถที ่ 3 
กองเดินรถที่ 1 ประกอบดวยสายการเดินรถ 5 สาย คือ สาย 25 (ปากน้ํา – ทาชาง) สาย 25* (ปากน้ํา 
– วัดธาตุทอง) สาย 142 ( ทางดวน ปากน้ํา – วัดเลา) สาย 145 (สายลวด-สวนจตจุัตร) และ สาย 
145* (สายลวด-บางกะป) 
 



บทที่  3 

วิธีดําเนนิการวิจัย 
 
 การศึกษาเรื่องจํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  มีขั้นตอนในการดําเนินการศกึษา ดังตอไปนี ้
 

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

1.1  ประชากร  (population)  ในการศึกษาครั้งนี้คือ  ประชาชนที่ใชบริการรถยนต
โดยสารประจาํทาง  สาย 22  134 ก.  156  และ สาย 178    จํานวน 40,000  คนตอวัน 

1.2   กลุมตัวอยาง (sample)  ในการศึกษาครั้งนี้จะหากลุมตัวอยางโดยใชวิธีการสุม
ตัวอยางแบบไมเฉพาะเจาะจง หมายถึงการสุมส่ิงตัวอยางจากประชาชนที่ใชบริการรถยนตโดยสาร
ประจําทาง สาย 22 134 ก. 156  และ สาย 178  ในการกําหนดขนาดของตัวอยางนั้นไดจาก
แบบสอบถาม ผูใชบริการที่รอคอยท่ีปายรถโดยสาร จํานวน 380 แบบสอบถาม  ซ่ึงกําหนดขนาด
ตัวอยางโดยใชตารางสําเร็จรูปของ Krejcie และ Morgan  โดยพิจารณาจากขนาดประชากร ( N )  
เพียงอยางเดยีวแลวกําหนดขนาดตัวอยาง ( S )  ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็น ไดตามภาคผนวก
ตารางที่ 2.1 
 

2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 

2.1 เคร่ืองมือลิเนียรโปรแกรมมิง่   
  เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear Programming) เปนวิธีทางคณติศาสตรที่
นํามาใช  เพื่อหาคาสูงสุดหรือต่ําสุดของเปาหมายที่ตั้งไวภายใตภาวะการณและเงื่อนไขบางประการ  
ซ่ึงเปาหมายนัน้อยูในรูปของสมการเสนตรง (Linear Equation ) สําหรับเงื่อนไขนัน้อาจอยูในรูป
สมการหรืออสมการ  ทั้งนี้เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง ประกอบดวยโครงสราง 3 สวน คือ  
  1. สวนเปาหมาย ( Objective Function ) แสดงถึงวัตถุประสงคและจุดมุงหมายของ
กระบวนการวาตองการหาคาสูงสุด (Maximize  ) หรือคาต่ําสุด ( Minimize )  อยูในรูปแบบสมการ 
(Function ) 
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 2. สวนเงื่อนไข (Side Constraints or Restrictions   )  แสดงขอบเขตหรือขีดจํากัด
ของปจจัยแตละชนิด อยูในรปูสมการและ / หรืออสมการเสนตรง 
 3. สวนตวัแปร ( Decision  Variable  )  แสดงตัวแปรซึ่งเปนคําตอบของ
กระบวนการเชิงเสนวา ประกอบดวยตวัแปรใดบาง และแสดงเงื่อนไขของตัวแปรดวยวาจะเปนคา
บวกเสมอ จะเปนคาลบไมได ( Non - Negative ) 

การใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเพื่อใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคงานวิจยันี้
ใชวิธีหาคาต่ําสุด (Minimization )   คือ 

 
รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาต่าํสุด  (Minimization ) 

สมการวัตถุประสงค 
 

OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MIN. C    C1X1+C2X2+……………………+CnXn

SUBJECT  TO   BB11X1+B12X2+……………………+B1nXn   ≥   D1

   BB21X1+B22X2+……………………+B2nXn   ≥  D2

  ………………………………………………………… 

   BBm1X1+Bn2X2+……………………+BmnXn   ≥   Dm

   X1   ≥  0 , X2   ≥  0 ,  ……………….. Xn  ≥  0 , 
         n 

หรือ OBJECTIVE  FUNCTION  ⇒ MIN. C  Σ   CjXj

                                                  j=1 
     n 

SUBJECT  TO    Σ   Bi jXj    ≤   Di

        j=1 

 i   = 1, 2 ………….., m และ  Xj    ≥  0  ( j=1,2,…………,n  ) 
โดยกําหนดให   C =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Cj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Bij =  จํานวนขอจํากดัหรือขอกําหนดชนิดที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                    
การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Di =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ i  
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2.2 แบบจําลองที่ใชวิเคราะหแบบแผนการจัดการเดินรถที่เหมาะสม 
 แบบแผนการจัดการเดนิรถ หมายถึง แบบแผนของการวางระบบการจดัการเดินรถ

ในแตละวันบนพื้นที่ที่กําหนดใหซ่ึงแบบแผนการจัดการเดินรถนี้ตองสอดคลองกับสภาพของ
ชวงเวลา  ความตองการของตลาด  ขนาดของรถที่ใหบริการ  และระยะเวลาในการรอคอยของ
ผูโดยสารดวย ฯลฯ   

 การสรางแบบจําลอง   เพื่อวิเคราะหแบบแผนของการวางระบบการจดัการเดินรถ
ดวย      ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   ในการศึกษารูปแบบการจดัการเดินรถที่เหมาะสมของกองเดินรถที่ 3 
เขตการเดินรถที่ 8 ไดสรางแบบจําลองลิเนียรโปรแกรมมิง่ เพื่อใชในการวิเคราะหการจัดสรรยอดรถ 
( Bus Allocation )  และจํานวนเทีย่ววิ่งโดยเลือกจดัการเดินรถในแตละสายภายใตจํานวนของรถที่
กองเดินรถที่ 3  มีอยูอยางจํากัดเพื่อใหมตีนทุนรวมต่ําสุด แบบจําลองที่สรางขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือ
ทดลองซึ่งจําลองความเปนจริงออกในรูปสมการหรืออสมการทางคณิตศาสตรใหมีลักษณะ
ใกลเคียงกับสภาพความเปนจริง  เพื่อดูถึงแบบแผนการจัดการเดนิรถที่เหมาะสม 

 การศึกษาครั้งนี้ไดแบงการจดัการเดินรถออกเปน  4  สาย ตามสภาพเสนทางเดิน
รถในปจจุบัน ดังนี้  คือ  สาย 22  วัดบึงทองหลาง (อูโพธ์ิแกว) – สาธุประดิษฐ  มีรถเฉพาะปรับ
อากาศ   ครีม -น้ําเงิน    สาย 134 ก. การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวงพาณิชย (ใหม) มีรถสอง
ประเภทคือ รถปรับอากาศครีม -น้ําเงิน  และรถครีมแดง    สาย 156 วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – 
ถนนนวมนิทร  มีเฉพาะรถครีมแดง  และ  สาย 178 วงกลมนวมินทร – เกษตร มีเฉพาะรถครีมแดง  
โดยสายเดนิรถทั้ง 4  เสนทางใชรถที่มีขนาดใหญ ความยาว 12 เมตรทั้งหมด 

 สําหรับชวงเวลาที่ทําการศึกษา  ไดแบงออกเปน 2 ชวง คือ ชวง Peak    และชวง  
Non-Peak  Period   ทั้งนี้เพื่อใหมีความเหมาะสมกับกจิกรรมการเดนิรถ  ซ่ึงมีลักษณะแตกตางกัน
ไปในแตละชวงเวลา  สําหรับชวง Peak   และชวง Non-Peak   Period  ของแตละสาย จะแตกตางกนั 
ซ่ึงมีสาเหตุมาจากสถานประกอบการที่รถแตละเสนทางวิง่ผาน  เชน เสนทางที่วิ่งผานยานธุรกิจและ
เสนทางที่วิ่งผานยานโรงงานอุตสาหกรรม  นอกจากนี้ เวลาที่รถแตละเสนทางเริ่มและเลิกวิง่ก็
ตางกันดวย  โดยรายละเอียดในแตละชวงเวลาของเสนทางเดินรถแตละสาย มีดังนี ้

 2.2.1 ชวง  Peak  Period  ของแตละสายแตกตางกันออกไปดังรายละเอยีดตอไปนี ้
  1)  สาย 22  ( วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ  )   มีชวง  Peak   Period  ตั้งแต 

07.01- 14.00 น. และ 19.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 600 นาที 
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  2) สาย 134 ก. ( การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวงพาณิชย  )   มีชวง  
Peak   Period  ตั้งแต 07.01 – 10.00 น. และ 16.31 – 20.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 390 
นาที 
      3) สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร ) มีชวง  Peak   
Period  ตั้งแต 07.01 – 11.00 น. และ 15.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 660 นาที 
         4)  สาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร) มีชวง  Peak   Period  ตั้งแต 07.01 – 
10.00 น. และ 15.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 600 นาท ี

 2.2.2  ชวง  Non  Peak   Period   ของแตละสายแตกตางกันออกไปดงันี้ 
   1)  สาย 22  ( วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ  )   มีชวง Non   Peak   Period  

ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.  14.01 – 19.00  น. และ 22.01 – 24.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 
630 นาที 

   2) สาย 134 ก. ( การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวงพาณิชย  )   มีชวง 
Non Peak   Period  ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.   10.01 – 16.30 น. และ 20.01 – 23.30 น. รวมระยะเวลา
ในชวงนี้ เทากบั 750 นาที 

               3) สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร ) มีชวง Non Peak   
Period  ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.   11.01 -  15.00 น. และ 22.01 – 23.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ 
เทากับ 450 นาที 

               4) สาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร) มีชวง Non  Peak   Period  ตั้งแต 
05.00 – 07.00 น.   10.01 – 15.00 น. และ 22.01 – 23.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ  480  
นาที 
    ทั้งนี้ สาย 156 และสาย 178 ที่เดินรถเปนวงกลม ระยะเวลาที่ใชในการเดินรถ 
วนซาย และวนขวา จะไมเทากัน เนื่องจากปญหาการจราจร  ในการศึกษาใชวิธีนําระยะเวลาเดินรถ
ทั้งวนซายและวนขวามารวมกันแลวมาหาคาเฉลี่ย 
 

3. การเก็บรวมรวมขอมลู 
   3.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการสัมภาษณพนกังานประจํารถ  และ

แบบสอบถามผูเกี่ยวของไดแก ผูใชบริการที่คอยที่ปายรถโดยสาร จํานวน 380 แบบสอบถาม 
 3.1.1 แบบสอบถามที่ใชนั้นแบงเปน 2  ตอน  คือ 
  1)  ตอนที่ 1 เปนขอมูลที่สอบถามเกี่ยวกับลักษณะสวนบุคคลโดยทั่วไป

ของผูตอบแบบสอบถาม  ( Demographics )  
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  2)   ตอนที่ 2  เปนขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับ พฤติกรรมและทัศนคติของผูตอบ
แบบสอบถาม 

 3.1.2  การสรางแบบสอบถามมีขั้นตอนดําเนินการดังนี ้
  1)  สรางแบบสอบถามทดลอง  โดยนําไปทดสอบใชกับกลุมประชากร

เพื่อตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม  ความถูกตองของคําถามทุกกลุมประชากรรวม 
50  ตัวอยาง  เนื่องจากเปนขนาดตัวอยางทีใ่ชทดลองความเหมาะสมของแบบสอบถาม 

  2)  ปรับปรุงแกไขขอบกพรองจากแบบสอบถามทดลองแลวจึงสราง
แบบสอบถามชุดจริงขึ้นมาเพื่อใชศึกษา 

 3.1.3  ความถูกตองของแบบสอบถาม เพื่อใหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามมีความ
สมบูรณมากทีสุ่ดดังนั้นกอนนําขอมูลมาวิเคราะหจึงมีการตรวจสอบความถูกตองและความสมบูรณ
ของการตอบแบบสอบถามทุกชุดโดยพิจารณาคําตอบของผูตอบแบบสอบถามวาเปนคําตอบที่
สามารถนําไปใชวิเคราะหขอมูลไดหรือไมแบบสอบถามที่สมบูรณเทานั้นจึงจะนํามาทําการ
วิเคราะห 
 3.2  ขอมูลทุติยภูมิภูมิ (Secondary Data) ไดจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ   กรมการขนสงทางบก   กระทรวงคมนาคม  หองสมุดตาม
หนวยงานและมหาวิทยาลัยตางๆ   โดยเก็บรวบรวมขอมลูจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของดังนี ้

ประเภทขอมูล แหลงคนควาขอมูล 
1. เอกสารประกอบขอมูลของ ขสมก. 
 
2. แผนที่เสนทางการเดินรถ 
 
3. ขอมูลตนทุนมาตรฐานของ ขสมก. 

 
4. ขอมูลการกําหนดจํานวนรถยนต

โดยสารในแตละเสนทางของ ขสมก. 
5. เอกสารประกอบเกี่ยวกับการทบทวน

วรรณกรรมที่เกี่ยวของตาง ๆ  

1. สํานักนโยบายและแผน องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ 

2. กองประชาสัมพันธ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ 

3. ฝายบัญชีและการเงิน ฝายบริหาร  
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

4. กรมการขนสงทางบก 
 
5. มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
สถาบัน AIT. 
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4.  การวิเคราะหขอมูล 
 
 สําหรับการวิเคราะหขอมูลนั้น  ประกอบไปดวยการวิเคราะหเชิงปริมาณ และการ
วิเคราะหเชิงพรรณา กลาวคอื 
  
  4.1  การวิเคราะหเชิงพรรณา  ( Descriptive  method )  การวิเคราะหสวนนี้ผูวิจยั
ไดพยายามเอาทฤษฏีตาง ๆ เอกสารอางอิง หนังสือตํารา งานวิจยัที่เกีย่วของ ตลอดจนขอมูลปฐมภูมิ 
(Primary Data) และ ขอมลูทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่สํารวจและเก็บขอมูลมาวิเคราะหเพื่อให
ทราบถึงสภาพทั่วไปของการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและเที่ยววิ่งที่เหมาะสมของ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และไดนําการวิเคราะหเชิงพรรณาประกอบการวิเคราะหดวยเพือ่ใหผล
การศึกษามีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
  4.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ  ( Quantitative  method )  คือการสรางแบบจําลอง
ทางเศรษฐมิต ิ ทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการโดยวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear 
Programming) โดยการวิเคราะหเชิงปริมาณนี้จะใชคอมพิวเตอรโปรแกรม Lindo   ประมวลผล            
ขอมูล เมื่อคํานวณไดแลวก็นําเสนอในรูปตารางประกอบความเรียง โดยการวเิคราะหจะอาศยั               
สมการทางคณิตศาสตรซ่ึงสามารถทําใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษา 

 



บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมลู 
 
 สําหรับในการศึกษาบทนี ้  จะเปนการเสนอผลการวิเคราะหโดยการใชแบบจําลองที่ได
กลาวมาในบทที่ 3 ซ่ึงผลการวิเคราะห สามารถแบงออกเปน 3 สวน  คอื 
 สวนที่  1    เปนปจจยัที่มีผลตอการวิเคราะหขอมูล 
 สวนที่ 2  เปนการวิเคราะหเพื่อหาจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  โดยการใชวิธี
ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง ( Linear  Programming )   
 สวนที่  3  เปนการวิเคราะหความไว  ( Sensitivity  Analysis ) 
 

สวนที่  1       ปจจัยท่ีมีผลตอการวิเคราะหขอมูล        
 การจัดการเดินรถในแตละเสนทางดวยเครือ่งมือ    ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   จากการศึกษา
ของ  William  Vickery  and  Herbert  Mohring  ในเรื่องที่เกี่ยวกับการหาจํานวนรถและความถี่ที่
เหมาะสมในการจัดรถออกวิง่  โดยใชวิธี ที่เรียกวา  Square – Root  Formula  พบวา ตนทุนรวม 
(Total Cost)  ประกอบไปดวยตนทุน 2 ฝาย คือ ตนทุนของฝายผูผลิต (Producer  Cost) และ ตนทนุ
ของฝายผูบริโภค (Consumer  Cost)  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 1.1  ตนทุนฝายผูผลิต  หมายถึงตนทุนในการจัดเดินรถ ซ่ึงประกอบไปดวยตนทนุ 2  
ประเภท คือ ตนทุนคงที่ (Fixed  Cost ) และ ตนทนุแปรผัน ( Variable  Cost )  โดยมีรายละเอียด      
ดังนี้ คือ 
    1.1.1  ตนทุนคงท่ี (Fixed  Cost )  หมายถึงตนทุนที่ไมผันแปรไปตามการเดิน
รถแตละเที่ยว  เปนตนทนุที่เกิดขึน้และแปรผันตามจํานวนรถ (คัน) ที่มีไวเพื่อการบริการ มี
รายละเอียดคือ 

(1)  คาใชจายเกี่ยวกบัพนักงานประจํารถ  ประเภทเงินเดือนผลประโยชน
ตอบแทนและสวัสดิการพนกังานประจํารถ 

(2) คาเชารถยนตโดยสารประจําทาง 
(3) คาพิมพตั๋วรถยนตโดยสารประจําทาง 
(4) คาใชจายในการซอมแซมและบํารุงรักษารถยนตโดยสาร 
(5) คาเสื่อมราคารถยนตโดยสาร 
(6) คาใชจายในการเดินรถอื่น ๆ 
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(7) คาใชจายสํานกังานตาง ๆ 
 คาใชจายทกุรายการขางตนนี้ ถือวาเปนตนทุนคงที่ (Fixed  Cost )  เพราะวาคาใชจาย
ในขอ (1)   (2)  และ (3) เปนคาใชจายที่แปรผันไปตามระยะเวลาในการปฏิบัติงาน  กลาวคือถา
ระยะเวลาในการปฏิบัติงานมาก คาใชจายรายการนีจ้ะมากตามไปดวย หรือในกรณีของคาเชา
รถยนตโดยสารประจําทาง  ซ่ึงเชาเหมาเปนรายวนั หมายความวา ในแตละวัน รถออกวิ่งไดใน
ระยะเวลาเทาใด  ก็ตองจายคาเชารถเต็มวัน  กลาวคือถา ผูใหเชารถสามารถนํารถออกวิ่งใหบริการ
มาก คาใชจายในรายการนี้กจ็ะมากตามไปดวย (ตามสัญญาการเชารถระหวาง ขสมก. กับผูใหเชารถ 
กําหนดให ผูใหเชารถ ตองนํารถออกใหเชาไดรอยละ 95 จากจํานวนรถที่ไดทําสัญญาโดยถาไม
สามารถทําไดตามสัญญา จะถูกปรับไปตามอัตราที่ไดตกลงกัน) สวนคาใชจายในขอ  (4)   (5)   (6)  
และ   (7)  นั้นเปนคาใชจายคงที่ เพราะไมวาจะนํารถออกวิ่งหรือไม ขสมก. ก็จะตองเสียคาใชจาย
รายการเหลานี ้ โดยในปงบประมาณ 2547  ขสมก.  ไดจัดทําตารางตนทุนมาตรฐานของรถโดยสาร
ตอวันตอคัน  จําแนกตามขนาดและยี่หอของรถ  ซ่ึงรวมคาใชจายทกุรายการของแตละเขตการเดิน
รถมาไวดวยกนัดังภาคผนวกตารางที่ 4.1  
 แตในการวิจยัครั้งนี้ มีการแยกตนทนุออกเปนตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน  ซ่ึงใน      
ภาคผนวกตารางที่ 4.1 เปนการรวมทั้งตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน  เพราะฉะนั้นในการดูแค
ตนทุนคงที่แตเพียงอยางเดยีว ตองมีการหักตนทุนแปรผันคือคาน้ํามันเชื้อเพลิงออกโดยคาน้ํามนั
เชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย / คัน / วนั  จากขอมูลในปงบประมาณ 2547 พบวา รถเบนซ  (ประเภทครีม – น้ํา
เงิน ขนาดความยาว 12 เมตร)   รถมิตซูบิชิ (ประเภท ครีม – แดง ขนาดความยาว 12 เมตร)   มี
คาใชจายของน้ํามันเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย  เทากับ  2,028.31  และ 1,248.38  บาท / คัน / วัน  ตามลําดับ 
(จากเอกสารประกอบการคํานวณตนทุนมาตรฐาน / คัน / วัน  ในปงบประมาณ 2547  )  ซ่ึงทําให
ตนทุนคงที่ / คัน / วัน  ของรถประเภทดงักลาวขางตน เทากับ   6,130.67  และ  5,161.22  บาท  
ตามลําดับ  ดังนั้น ผลการคํานวณหาตนทนุคงที่ในแตละสาย  ในแตละชวงเวลาของ กองเดินรถที ่3 
เขตการเดินรถที่ 8 จึงสามารถแสดงใหเห็นไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.2  จะเห็นวา ตนทุนคงที่ในแต
ละชวงเวลา  Peak  Period และ Non  Peak   Period  ของเสนทางการเดินรถในแตละสายจะเทากนั  
ทั้งนี้เพราะไมวารถจะออกวิง่ในเวลาเทาใด  ตนทนุคงทีข่องรถจะคงที่ตลอดเวลา  โดยตนทนุคงที ่ / 
คัน / วัน  ของเสนทางการเดนิรถสาย 22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา) 156  และสาย 178  
มีจํานวนเทากบั  6,130.67   6,130.67   5,161.22   5,161.22  และ  5,161.22  ตามลําดับ 
              1.1.2. ตนทุนแปรผนั   (Variable  Cost )  หมายถึงตนทุนที่แปรผันไปตาม
การเดินรถแตละเที่ยว  กลาวคือ  ถารถออกวิ่งไดเที่ยวสูง  คาใชจายในรายการนี้กจ็ะสูงตามไปดวย  
ซ่ึงคาใชจายในรายการนี้มีเพียงประเภทเดียวคือ  คาน้าํมันเชื้อเพลิง  โดยกองเดินรถที่  3  เขตการ
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เดินรถที่ 8 ซ้ือน้ํามันเชื้อเพลิงในราคา  14.718  บาท/ลิตร  สําหรับตนทุนแปรผันในแตละสาย  ใน
แตละชวงเวลาสามารถแสดงใหเห็นไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.3   จะเหน็ไดวา ตนทุนแปรผัน / 
เที่ยวของแตละสาย  แตละชวงเวลา  มีความแตกตางกนั กลาวคือ  ตนทุนแปรผัน / เที่ยว  ในชวง 
Peak   Period  จะสูงกวาตนทุนแปรผัน / เที่ยว  ในชวง Non  Peak   Period   ทั้งนี้สาเหตุมาจากเวลา
ที่รถใชไปในการวิ่งบริการในแตละชวงเวลา มีความแตกตางกัน ซ่ึงเวลาที่รถใชวิ่งบริการ / เที่ยว 
ในชวง Peak   Period จะมากกวาเวลาที่รถใชวิ่งบริการ / เที่ยว / วัน  ในชวง  Non  Peak   Period ดัง
ภาคผนวก  ตารางที่ 4.4 เพราะปญหาการจราจรติดขัด ในชวง Peak   Period จะมีมากกวาโดย
เปรียบเทียบกบัชวง  Non  Peak   Period   ซ่ึงจากสาเหตุของเวลาที่รถใชวิ่งบริการและประเภทของ
รถ อายุการใชงาน แตกตางกัน  ทําใหตนทุนแปรผันของรถแตละประเภท  แตละเสนทางเดินรถ
และแตละชวงเวลาแตกตางกนั  โดยตนทนุแปรผันของสาย 22  ในชวง Peak  และ  Non  Peak   
Period เทากับ 352.95  และ  317.65  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  สวนตนทุนแปรผันของสาย 134 ก.  
(รถปรับอากาศ) ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period   เทากับ 290.10  และ  250.94  บาท/ เที่ยว  
ตามลําดับ ตนทุนแปรผันของสาย 134 ก. (รถธรรมดา)ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period   
เทากับ 155.29  และ  127.06  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ ตนทุนแปรผันของสาย 156 ในชวง Peak  และ  
Non  Peak   Periodเทากับ 97.13  และ  79.47  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  สําหรับตนทุนแปรผันของ
สาย 178 ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period เทากับ 101.18  และ  82.78  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  
 หากพิจารณาความสัมพันธระหวางตนทุนของฝายผูผลิต ( ตนทุนแปรผัน และตนทนุ
คงที่ ) และตนทุนรวมแลว  จะเห็นไดวาทัง้ตนทุนคงที่ / คัน / วัน  และตนทุนแปรผัน / เที่ยว จะมี
ความแปรผันในทิศทางเดียวกัน  กลาวคือ  ถาตนทุนคงที่ / คัน / วัน และ/หรือ  ตนทุนแปรผัน / 
เที่ยว เพิ่มขึ้นหรือลดลง  ตนทุนรวมก็จะเพิ่มขึ้นหรือลดลงตามไปดวย 

 
1.2  ตนทุนฝายผูบริโภค หมายถึงตนทุนในการใชบริการรถโดยสารประจําทาง

ทั้งหมดของผูโดยสาร  ซ่ึงรวมคาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปของตัวเงิน  และคาใชจายที่
ผูโดยสารเสียไปในรูปที่ไมใชตัวเงิน ดังจะไดกลาวถึงตอไปนี ้
        1.2.1  คาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปของตัวเงนิ    หมายถึงคาโดยสารที่
ผูโดยสารตองจายใหกับพนกังานเก็บคาโดยสาร (ไดกลาวโดยละเอียดในภาคผนวก) 
            1.2.2  คาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปท่ีไมใชตวัเงิน    หมายถึงคาใชจายที่
เกิดขึ้นจากการตองใชเวลาในการรอคอยรถโดยสารประจําทาง  ถาเวลาในการรอคอยสูง  คาใชจาย
ในรายการนี้กจ็ะสูงตามไปดวย และถาเวลาในการรอคอยต่ํา  คาใชจายในรายการนี้ก็จะต่ําตามไป
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ดวย ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวาเปนตนทนุของเวลาที่เสยีไป ( Opportunity  Cost ) ซ่ึงสามารถ
คํานวณไดจากขอมูลดังตอไปนี้ 
                    (1)   ความถี่ในการปลอยรถโดยสารประจําทาง  ในปจจุบนัทางกองเดิน
รถที่ 3 ใหบุคคลที่มีตําแหนงเปน “นายทา” ทําหนาทีใ่นการปลอยรถ ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง 
ซ่ึงจากการเก็บขอมูลดังภาคผนวกตารางที ่4.5  ปรากฏวาในแตละสาย แตละเสนทางการเดินรถและ
แตละชวงเวลา  จะมีความถี่ในการปลอยรถไมเทากัน  ทั้งนี้มีสาเหตุมาจากในแตละสาย  มียอดรถวิ่ง
ไมเทากัน  ในแตละเสนทางเดินรถก็มีระยะยาวและสั้นแตกตางกนั  นอกจากนี้ในแตละชวงเวลามี
ปญหาการจราจรเขามาเกี่ยวของไมเหมือนกัน  ส่ิงตางๆ เหลานีท้ําใหความถี่ในการปลอยรถ
แตกตางกนั   จากภาคผนวกตารางที่ 4.5 ปรากฏวาความถี่ในการปลอยรถในชวง  Peak   Period  
ของสาย 22  สาย 134 ก.(ปรับอากาศ) สาย134 ก.(ธรรมดา) สาย 156 และ สาย 178 เทากับ   4  30  7   
6   และ  10  นาที / คัน  ตามลําดับ  สวนความถี่ในการปลอยรถในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  
10  45  10  10  และ  12  นาที / คัน   
 จากการศึกษาพบวา ถานายทาปลอยรถเร็วขึ้น (มีความถี่สูงขึ้น) ระยะหางระหวางรถ
แตละคันจะมคีาต่ํา  ผูโดยสารก็ใชเวลาในการรอคอยคอนขางนอย  ตนทุนในการรอคอยใชบริการ
รถโดยสารประจําทางกจ็ะต่าํตามไปดวย  และตรงกันขามกับตนทุนของกองเดินรถที ่ 3 จะสูงขึ้นถา
นายทาปลอยรถเร็วขึ้น (มีความถี่สูงขึ้น) เพราะการปลอยรถทุก ๆ คร้ัง จะมีตนทุนแปรผันคือคา
น้ํามันเชื้อเพลิงเกิดขึ้นเสมอ 
         (2)   อัตราการหมุนเวียนกันมาใชบริการของผูโดยสาร  โดยทั่วไปเวลาที่
ผูโดยสารนิยมมาใชบริการรถยนตโดยสารประจําทาง  ก็จะอยูในชวงเชาและเย็น เรียกวาเปนชวง 
Peak   Period  สวนชวงเวลาที่คนมาใชบริการกันคอนขางเบาบางกวากรณแีรก  เรียกวาเปนชวง 
Non  Peak   Period   สําหรับอัตราการหมุนเวยีนกนัมาใชบริการของผูโดยสาร  สามารถแสดงให
เห็น ดังภาคผนวกตารางที ่ 4.6  พบวาอัตราการหนุนเวยีนมาใชบริการของสาย 22 ในชวง  Peak   
Period  และ Non  Peak   Period  เทากับ 16.50 และ 8.80   คน / นาที  สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) ชวง  
Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 172 และ 0.85   คน / นาที  สาย 134 ก. (ธรรมดา)) 
ชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากบั 18.60  และ 14.64   คน / นาที  สาย 156 
ในชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 29.40 และ 12.40   คน / นาที   และสาย 
178  ในชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 18.50 และ 10.86   คน / นาที  
ตามลําดับ 

             (3)  รายไดโดยเฉลี่ยของผูโดยสารที่มาใชบริการในแตละชวงเวลา  จาก
การสํารวจ  โดยใชแบบสอบถาม  พบวา ในชวง  Peak   Period  นั้น ผูโดยสารสวนมากมีอาชีพรับ
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ราชการ ประกอบกิจการสวนตัว  รับจางในบริษัทและโรงงานตาง ๆ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับกลุม
ในชวง  Non  Peak   Period  ที่มักมีอาชพีรับจาง  เรียนหนังสือและคาขายเล็กนอย ปรากฏวา กลุม
ผูโดยสารที่มาใชบริการในชวง  Peak   Period   จะมีรายได / เดือน  สูงกวากลุมผูโดยสารที่มาใช
บริการในชวง   Non  Peak   Period   สําหรับรายไดโดยเฉลี่ยของผูโดยสารสามารถแสดงใหเห็นได
ดังภาคผนวก  ตารางที่ 4.7 ซ่ึงจะพบวา รายไดเฉล่ียของผูใชบริการของสาย 22  และสาย 134 
ก.(ปรับอากาศ) ในชวง  Peak   เทากับ  8,392  และ  8,571  บาท / เดือน   และ ชวง   Non  Peak   
Period เทากับ  8,125  และ  7,777  บาท / เดือน    ตามลําดับ  สวนรายไดเฉล่ียของผูใชบริการของ
สาย 134 ก.(ธรรมดา)  สาย 156 และ สาย 178   ในชวง  Peak  เทากบั  7,968  6,666  และ  7,115  
บาท / เดือน  และ    ชวง Non  Peak   Period  เทากับ  7,343  6,470  และ  7,031  บาท / เดือน  
ตามลําดับ 

 

สวนที่ 2     การวิเคราะหเพื่อหาจํานวนรถและเที่ยวว่ิงที่เหมาะสม   
  
 1.  ลักษณะของสมการในแบบจําลอง   แบบจําลองที่สรางขึ้นนี้ เพื่อใชในการวิเคราะห
แบบแผนการจัดการเดนิรถในแตละสายและในแตละชวงเวลาเพื่อใหตนทุนทั้งหมดประกอบดวน
ตนทุนฝายผูผลิตและผูบริโภครวมกนัแลวต่ําสุดทั้งนี้โดยไมนาํตนทนุทางสังคม อ่ืน ๆ เขามา
เกี่ยวของ  แบบจําลองประกอบดวย  สมการวัตถุประสงค ( Objective Function )  และ สมการ
ขอจํากัด            ( Constraint Function )    ซ่ึงมีโครงรางแบบจําลอง  ดังนี้ 

1.1 สมการวัตถุประสงค ( Objective Function )   ถูกกําหนดโดยการหาจํานวน
เที่ยวและจํานวนรถวิ่ง ในแตละสาย แตละวัน  ที่ทําใหตนทุนรวมต่ําสุด  ทั้งนี้จากการกําหนดให
ตนทุนรวม เทากับ  ตนทุนขอฝายผูผลิตรวมกับตนทุนของฝายผูบริโภค  โดยท่ีตนทุนฝายผูผลิตแบง
ออกเปน 2 สวน ไดแก    
  1.1.1  คาใชจายตอคันตอวัน  หมายถึง  คาใชจายทั้งหมดที่ฝายผูผลิตตองจาย 
อันเนื่องมาจากการนํารถออกวิ่งบริการ ทั้งนี้โดยข้ึนกับจาํนวนรถ (คัน) และระยะเวลาในการบริการ 
สามารถถือไดวาเปน  ตนทนุคงที่  (Fixed  Cost )  ของการจัดการเดนิรถ  เชน คาใชจายเงินเดือน
และผลประโยชนตอบแทนสวัสดิการ  คาเชารถยนตโดยสาร  คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร  คาเชา
สถานที่จอดรถ ฯลฯ 
  1.1.2 คาใชจายตอเท่ียวในแตละชวงเวลาของวัน หมายถึงคาใชจายที่ฝาย
ผูผลิตจายเมื่อมีเที่ยววิ่งบริการเกิดขึ้น  สามารถถือไดวาเปน  ตนทุนแปรผัน ( Variable  Cost )  ของ
การจัดการเดินรถ  ซ่ึงทีคาใชจายที่สําคัญเพยีงรายการเดียว คือ คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
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  สําหรับดานตนทุนฝายผูบริโภคหรือผูโดยสาร  ไดแก  ตนทุนของเวลาที่เสีย
ในการรอคอยรถยนตโดยสาร ( สําหรับตนทุนของเวลาที่เสียไปขณะที่ใชบริการอยูบนรถโดยสาร
ประจําทางของผูโดยสาร  ไมมีความแตกตางกันในแตละชวงเวลาและในแตละสาย จึงไมนํามาคิด ) 
  ดังนั้น สามารถสรางสมการเปาหมายไดโดยงาย  ดังนี ้
 

                               2           5                       2           5                        2         5 

Minimize  Cost    ∑        ∑  Z i j  N i j   + ∑        ∑   C i j  F i j  +  ∑      ∑   V i j W i j
           j = 1     i = 1                    j = 1     i = 1                 j = 1    i = 1 

กําหนดให 
 j  =  1……2   :  ชวงเวลาที่ทําการศึกษา  โดยท่ี 
  1  = ชวง   Peak   Period 
   2  = ชวง    Non  Peak   Period 
 i  =  1……5   :  สายเดินรถที่ทําการศึกษา  โดยที่ 
  1  = สาย 22   
   2  = สาย 134 ก.  (ปรับอากาศ) 
   3  = สาย 134 ก.  (ธรรมดา) 
  4  = สาย 156   
   5  = สาย 178   

Z i j = คาใชจายคงทีต่อคันตอวันของรถสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  (บาทตอคัน) 

N i j = จํานวนรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  ตอวัน 

F i j = จํานวนเที่ยววิง่ของรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  ตอวัน 

C i j = คาใชจายแปรผันตามจํานวนเที่ยวของรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j   
  ( บาทตอเที่ยว / วัน) 

V i j = ตนทุนเฉลี่ยของผูโดยสารที่มารอคอยใชบริการในสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j   
  ( บาทตอนาท)ี  ซ่ึงก็คือ  ตนทุนคาเสียโอกาส  ( Opportunity  Cost ) ของผูโดยสาร 

W i j = เวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  (นาท)ี 
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 1.2 สมการขอจํากัดและเงื่อนไขในแบบจําลอง ( Constraint Function )   
ประกอบดวยตัวแปรตางๆ ดังตอไปนี ้
    1.2.1 ขอจํากัดทางดานประเภทและจํานวนรถทั้งหมด  เนื่องจากรถยนต
โดยสารของ   กองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 ทั้งหมด เปนรถที่มีการการจางเอกชนเหมาซอม  
โดยในสัญญาคาเหมาซอมมีสาระสําคัญวา  ในแตละวันทางบรษิัทผูเหมาซอมรถใหออกวิ่งได
มากกวาหรือเทากับ  95 %  ของยอดรถประจําการ  ถาไมสามารถทําไดจะตองถูกปรบัไปตามสัญญา  
ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหทางบริษัทสามารถซอมไดทันตามสัญญา  ทําใหยอดรถออกวิ่งใน
แตละวนัจะมมีากกวาหรือเทากับ  95 %  ของยอดรถประจําการ  โดยยอดรถประจําการทั้งหมด  134  
คัน เปนรถปรับอากาศครีม - น้ําเงิน ขนาดความยาว 12 เมตร  จํานวน 44 คัน  ซ่ึงในปจจุบัน สาย 22 
ใชวิ่งบริการ  จํานวน 40 คัน  และ สาย 134 ก. ใชวิ่งบริการจํานวน 4  คัน  และเปนธรรมดาครีม – 
แดง  ขนาดความยาว 12 เมตร  จาํนวน 90 คัน  ซ่ึงในปจจุบัน สาย 134 ก.  ใชวิ่งบริการจํานวน 29 
คัน  สาย 156 ใชวิ่งบริการจํานวน 35 คัน  และสาย 178 ใชวิ่งบริการจํานวน  26  คัน 
  สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี ้

 .95    (  44 )    ≤     N 1  +   N 2      ≤   44 

 .95    (  90 )    ≤     N 3  +   N 4   +   N 5    ≤   90 

โดยที ่
 N 1     =          ยอดรถประจําการสาย 22  ปรับอากาศครีม - น้ําเงิน   

 N 2     =          ยอดรถประจําการสาย 134 ก.  ปรับอากาศครีม - น้ําเงิน   

 N 3    =          ยอดรถประจําการสาย 134 ก.  ธรรมดาครีม - ครีมแดง   

 N 4     =          ยอดรถประจําการสาย 156  ธรรมดาครีม - ครีมแดง   

 N 5 =          ยอดรถประจําการสาย 178  ธรรมดาครีม - ครีมแดง  

        1.2.2  ขอจํากัดทางดานจํานวนรถในแตละสาย  ในชวง Peak   Period   และ
ชวง  Non  Peak   Period     กําหนดใหรถทุกคันวิ่งใหบริการอยางตอเนื่อง  ไมมีการจอดหยุดพกั ณ 
ทาตนทางและทาปลายทาง  ซ่ึงจะทําใหระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  ( Headway ) ที่ออกวิ่ง
ใหบริการโดยคิดเปนนาที  โดยจะไมเทากันตลอดเสนทางการวิ่ง  ทั้งนี้ขึ้นกับปญหาการจราจร  
ตลอดจนอัตราความเร็วทีใ่ชและ อ่ืน ๆ  เทากันกับความถี่ในการปลอยรถแตละคนั  (ระยะเวลาของ
การปลอยรถแตละคัน ในแตละเสนทางการเดินรถซึ่งจะคิดเปนนาที / คัน ) กลาวคือ ในชวง Peak   

Period   และชวง  Non  Peak   Period    ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i   เทากับ  d p  นาที  และ 

d np  นาทีตอคัน  เมื่อรถแตละคันออกจากทาปลอยรถ ไปยังทาปลายทาง  ก็จะมีระยะเวลาหาง
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ระหวางรถแตละคัน  เปนเวลา  d p  นาที  ในชวง  Peak   Period   และ  d np นาที  ในชวง Non  Peak   
Period 
 
ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน (นาที)  =  ความถี่ในการปลอยรถ (นาที) + เวลาที่จอดพัก  
       ณ. ทาตนทางปละทาปลายทาง (นาท)ี 
กําหนดใหรถทุกคันวิ่งโดยไมมีการจอดพกั ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง 
ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  = ความถี่ในการปลอยรถ 
 จากการกําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง  เทากับ   0   ทําใหเวลา
ที่ผูโดยสารใชคอยนอยที่สุด เทากับ  0   หรือเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยมากที่สุดเทากบั  

ความถี่ในการปลอยรถในแตละชวงเวลา  (  W = Waiting  Time  ของผูโดยสาร มีคาตั้งแต  0 – D i  

กลาวคือ    0    ≤  W i   ≤  D i    )  แตในการศึกษาครัง้นี้กําหนดให  W i p   และ   W i n p   =   0   
เพื่อที่ตองการหาคา  N  สูงสุดเทาที่จะเปนไปได 
 ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  ในแตละชวงเวลาที่    j  ของสายที่   i  จะมีคา
มากกวาหรือเทากับจํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ  ในแตละชวงเวลาที่  j ของสายที่ i   บวกเวลา
ที่พักรถ  ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง (นาที / เที่ยว)  หารดวยยอดรถของสาย ที่ i ( ยอดรถในแต
ละชวงเวลาใด ๆ ก็ตามของสาย ที่   i   ยอมเทากัน ) 
 ในชวง  Peak   Period 

 D ip        ≥           T ip   +     W ip             
       N ij        
 
(ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคันในชวงเวลาที่  j     ของสายที่  i   =  ความถี่ในการปลอยรถแตละ
คัน ในชวงเวลาที่  j     ของสายที่  i ) 

 D ip     N ij          ≥           T ip    
  
 ในชวง   Non  Peak   Period 

 D inp                  ≥           T inp   +     W inp             
           N ij        

 D inp     N ij          ≥           T inp    
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โดยที ่

N i j = จํานวนรถของสายที่ i  ในชวงเวลาที่   j  (คันตอคัน) 

T i p = จํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง   Peak   Period    

                            ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

T inp = จํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง Non  Peak   Period 

                             ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

D ip = ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i  ในชวง   Peak   Period  (นาที / คัน ) 

D inp = ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i  ในชวง  Non Peak   Period  (นาที / คัน)  

W ip = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง   Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
W inp = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง  Non Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
      1.2.3   ขอจํากัดทางดานจํานวนเที่ยวท่ีปลอย ในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหเวลาที่
รถจอดพักที่ทาตนทางและทาปลายทาง  เทากับศูนย ซ่ึงหมายความวา รถทุกคันเมื่อวิ่งออกจากทา
ตนทาง ไปถึงทาปลายทางแลววิ่งวนกลับมาทาตนทางอีกครั้ง  ซํ้าเชนนี้เร่ือยไป  โดยไมมีการพกัรถ 
ทําใหเวลาที่ผูโดยสารรอคอยที่ปายรถโดยสารประจําทาง เทากับ 0  ในแตละชวงเวลา  จํานวนเทีย่ว
วิ่งมากกวา หรือเทากับ จํานวนระยะเวลาในแตละชวงเวลา (นาท)ี หารดวย  จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่
รถใชวิ่งบริการ รวมกับเวลาที่พักรถ ณ ทาตนทางและทาปลายทาง (นาทีตอเที่ยว)   

 F ip                  ≥                          R ip        
           T ip  +     W ip             

 F inp                  ≥                          R inp        
           T inp  +     W inp             
 จากการกําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ ทาตนทางและทาปลายทาง เทากับ 0 ทําใหเวลาที่
ผูโดยสารใชในการคอยนอยที่สุด เทากับ 0 หรือเวลาที่ผูโดยสารใชในการคอยมากที่สุดเทากับ  

ความถี่ในการปลอยรถในแตละชวงเวลา    (  W = Waiting  Time  ของผูโดยสาร มีคาตั้งแต  0 – D i  
กลาวคือ    0    ≤  W i   ≤  D i    )   
 จํานวนเที่ยวรวมตอวนัของสายที่  i  =  (จํานวนเทีย่วในชวง Peak   Period  รวมกับ  
จํานวนเที่ยวในชวง  Non Peak   Period  )    N i j
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 F i        =           F ip   +     F inp      N i j
       
 F i        ≥                R ip            +             R inp              N i j   
                T ip  + W ip             T inp  + W inp

 

 แต   W ip  และ   W inp  =  0  (เพื่อที่ตองการหาคา  F  ที่สูงสุดเทาที่จะเปนไปได) 
 

 
 F i np       ≥                R inp         +           R inp              N i j   
                       T inp                       T inp   
 
โดยที ่

T i p = จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง   Peak   Period    

                            ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

T inp = จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง Non  Peak   Period 

                             ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

R ip = จํานวนระยะเวลาทั้งหมด ในชวง   Peak   Period  ของสายที่  i (นาท)ี 

R inp = จํานวนระยะเวลาทั้งหมด ในชวง  Non Peak   Period  ของสายที่  i (นาที) 
F ip = จํานวนเที่ยวในชวง   Peak   Period  ของสายที่  i  (เที่ยว) 

F inp = จํานวนเที่ยวในชวง  Non Peak   Period  ของสายที่  i  (เที่ยว) 

F i = จํานวนเที่ยวรวมตอวนัของสายที่  i  (เที่ยว) 

W ip = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง   Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
W inp = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง  Non Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
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 2.  แบบแผนของการจัดการเดินรถ     
  การจัดการเดินรถในแตละเสนทางที่เหมาะสมทั้งในดานของจํานวนรถและ
จํานวนเที่ยววิง่  สามารถคํานวณโดยใชวธีิลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  ซ่ึงมีสมการเปาหมาย( Objective 
Function ) แสดงไดดังนี ้
 
สมการเปาหมาย  ( Objective Function ) 

                                       2     5                      2       5                       2     5 

Minimize Total Cost    ∑   ∑  Z i j  N i j   + ∑   ∑   C i j  F i j  +  ∑   ∑   V i j W i j
                j = 1   i = 1                 j = 1  i = 1                j = 1 i = 1 
 

   จากการเก็บขอมูลและการวาดกราฟออกมา  พบวาทั้งตนทุนคงที่  ( Z ) ตนทุนแปร
ผัน ( C )  และเวลาในการรอคอยของผูโดยสาร ( W ) มีความสัมพันธกบัจํานวนรถ ( N) และจํานวน
เที่ยววิ่ง ( F) แบบเสนตรง  ทั้งนี้โดยตนทนุคงที่และตนทุนแปรผันมีความสัมพันธกบัจํานวนรถและ
จํานวนเที่ยวในทางบวก  แตเวลาในการรอคอย มีความสัมพันธกับจํานวนรถและจํานวนเที่ยว
ในทางลบ  เพราะฉะนั้นการวิเคราะหในหวัขอนี้  จึงประกอบดวยการวเิคราะห 2 สวน คือ สวนที่ 1 
เปนการวเิคราะหตนทนุทั้งหมดต่ําสุดประกอบดวยตนทนุฝายผูผลิตและตนทุนฝายผูบริโภคสําหรับ
สวนที่  2  เปนการวิเคราะหตนทุนฝายผูบริโภค  ซ่ึงรายละเอียดของการวิเคราะห มีดังตอไปนี ้
   2.1 การวิเคราะหตนทุนท้ังหมดต่ําสดุ จากสมการเปาหมาย  จะเห็นไดวาม ี           
ตัวแปรที่ตองการทราบคา คือจํานวนรถ ( N ) และจํานวนเทีย่ว ( F )สวนเวลาในการรอคอยของ
ผูโดยสาร ( W ) นั้น ในการศึกษาครั้งนี้  กาํหนดใหเปนตัวแปรที่ทางผูผลิตควบคุมได  เพราะฉะนัน้
เวลาในการรอคอยรถ ( W )   จะเปลี่ยนแปลงไปอยูภายใตของเขตที่ทางผูผลิตกําหนดไว  จากทีไ่ด
กลาวมาแลวทีว่า เวลาในการรอคอยรถ ( W ) จะถูกกําหนดใหมีคาระหวาง  0  -  ความถี่ในการ
ปลอยรถ  และเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาเปลี่ยนแปลงไป  ทําใหตนทนุของผูผลิตและ
ตนทุนของผูบริโภคเปลี่ยนแปลง  ซ่ึงจะมีผลตอเนื่องทําใหตนทุนรวมเปลี่ยนแปลงดวย 
 
  สําหรับวิธีการศึกษา สามารถแบงออกไดเปน 2 วิธี  คือ 
 
    2.1.1  ศึกษากรณีท่ีใหเวลาในการรอคอยรถ (W) เปนตัวแปรภายในสมการ  
หรือ เปนตัวแปรที่ไมถูกกําหนด  ซ่ึงจะทาํใหสมการเปาหมาย  ประกอบดวย 
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MIN   6,130.67 N 1 + 6,130.67 N 2  + 5,161.22 N 3 +  5,161.22 N 4 + 5,161.22 N 5   
             +   352.95 F 11  +  317.65 F 12 +  290.10 F 21 +  250.94 F 22+  155.29 F 31  
             +  127.06 F 32  +  97.13 F 41 +  79.47 F 42+ 101.18 F 51+  82.78 F 52  
             +  13.11 W 11 +  6.77 W 12  + 1.40 W 21 +  0.63 W 22+ 14.03 W 31  
             +  10.18 W 32 + 18.56 W 41 + 7.60 W 42   +  12.46 W 51 + 7.23 W 52 

      
   2.1.2  ศึกษากรณีท่ีใหเวลาในการรอคอยรถ (W) เปนตวัแปรที่ถูกกําหนดโดย

ทางฝายผูผลิต  จะทําใหสมการเปาหมาย  ( ถากําหนดให W i p และ W i n p มีคาเทากับ 1 ) 

ประกอบดวย 

MIN   6,130.67 N 1 + 6,130.67 N 2  + 5,161.22 N 3 +  5,161.22 N 4 + 5,161.22 N 5   
             +   352.95 F 11  +  317.65 F 12 +  290.10 F 21 +  250.94 F 22+  155.29 F 31  
             +  127.06 F 32  +  97.13 F 41 +  79.47 F 42+ 101.18 F 51+  82.78 F 52  
             +  91.97  (คํานวณจากภายนอกสมการ) 

จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Lindo  พบวาถาเวลาในการรอคอยรถ                 
( W ) เปนตัวแปรภายในสมการจะทําใหผลที่ไดจากการวิเคราะหเบี่ยงเบนจากความเปนจริงมาก  
แตถามีการกําหนดเวลาในการรอคอยในระดับตาง ๆ กัน จะทําใหผลการวิเคราะหใกลเคยีงความ
เปนจริงมากกวา 

สําหรับตนทุนทางฝายผูบริโภค  สามารถแสดงดังภาคผนวกตารางที ่ 4.8   ซ่ึงไดจาก
ตนทุนในการรอคอย คูณดวยเวลาที่ใชในการรอคอย  โดยตนทุนในการรอคอยนัน้   สามารถ
คํานวณไดจากอัตราการหมุนเวียนของผูโดยสารที่มาใชบริการ  (คน / นาที ) คูณดวยรายไดโดย
เฉล่ียของผูโดยสารที่มาใชบริการ ( บาท / นาที )   พบวาตนทุนของการรอคอยในชวง  Peak   
Period  สูงกวาตนทุนในการรอคอยของผูบริโภคในชวง  Non  Peak   Period  ทั้งนี้สืบเนื่องมาจาก
ผูบริโภคในแตละชวงเวลามีระดับรายไดและความหนาแนนของการใชบริการที่ตางกัน  สําหรับ
ตนทุนในการรอคอยของผูบริโภคสาย 22  สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) สาย 134 ก. (ธรรมดา) สาย 156 
และสาย  178  ในชวง Peak   Period  เทากับ  13.11  1.40  14.03  18.56  และ 12.46  บาท / นาที  
และ  Non  Peak   Period  เทากับ    6.77  0.63  10.18  7.60    และ  7.23  บาท / นาที   ตามลําดับ 
 สําหรับในการคํานวณหาตนทุนของฝายผูบริโภค  เมื่อเวลาในการรอคอย (W)  
เปลี่ยนแปลงสามารถคํานวณไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.9  แสดงใหเหน็วาตนทนุของผูบริโภคนั้น  
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แปรผันตามเวลาในการรอคอย  ถาเวลาในการรอคอยสูง  ตนทุนของผูบริโภคก็จะสูงตามไปดวย  
ทั้งในชวง  Peak  และ  Non  Peak   Period  ( ซ่ึงตรงกันขามกับตนทุนของทางฝายผูผลิต  ถา
กําหนดใหเวลาในการรอคอยสูงตนทุนของผูผลิตจะต่ํา ทั้งนี้เนื่องจากระยะหางระหวางรถแตละคนั
จะมีมากขึน้  จํานวนเที่ยววิ่งที่ทําไดจะนอยลง  ตนทุนทางดานคาน้ํามนัเชื้อเพลิงก็จะต่ําตามไปดวย )  
และถากําหนดใหเวลาในการรอคอยเทากัน  ผูบริโภคคงตองเสียคาใชจายในการรอคอยในชวง  
Peak  สูงกวาโดยเปรียบเทียบกับชวง   Non  Peak   Period   และถามีการรอคอยรถตางสายกัน  ก็จะ
ใหคาตนทนุผูบริโภคตางกันไป  เชน ถาใชเวลาในการรอคอยรถ  สําหรับสาย 22 สาย 134 ก. (ปรับ
อากาศ) สาย 134 ก. (ธรรมดา)  สาย 156   และสาย 178   เปนเวลา 4 นาที / คัน  ทั้งในชวง   Peak   
และ   Non  Peak   Period  พบวาในชวง  Peak จะมีตนทนุเทากับ  52.44   5.60   56.12   74.24   และ 
49.84  บาท / วัน    และในชวง Non  Peak  จะมีตนทนุเทากับ  27.08   2.52   40.72   30.40  และ  
28.92  บาท / วัน  ตามลําดับ 
 

3. ผลการวิเคราะหตนทุนรวม 
   ในสวนของการวิเคราะหหาจํานวนเทีย่ววิ่งที่ทําใหตนทุนรวมต่ําสุดนั้น  ทาํการ
ประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปที่เรียกวา  Lindo  และสําหรับแบบจําลองของสมการ                 
เปาหมายและสมการขอจํากัด   มีดังนี ้
       3.1  สมการเปาหมาย  ( Objective Function )    สําหรับเปาหมายในการศึกษาครั้ง
นี้  คือ การหาจํานวนรถและเที่ยววิ่ง  ในแตละชวงเวลา ของแตละสายที่ทําใหตนทนุรวมต่ําสุด 

MIN   6,130.67 N 1 + 6,130.67 N 2  + 5,161.22 N 3 +  5,161.22 N 4 + 5,161.22 N 5   
             +   352.95 F 11  +  317.65 F 12 +  290.10 F 21 +  250.94 F 22+  155.29 F 31  
             +  127.06 F 32  +  97.13 F 41 +  79.47 F 42+ 101.18 F 51+  82.78 F 52 +  R 
      3.2  สมการขอจํากัด  ( Constraint  Function )    สําหรับในขั้นตอนนีม้ี             
สมการขอจํากัด  30  ขอ  โดยสัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่ 1 – 4  จะไมเปลี่ยนแปลงไปตาม  
W ( Waiting Time ) ของคนในขณะที่สัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่  5 – 30  จะ
เปลี่ยนแปลงไปตามเวลาในการรอคอย ( W )  ของคน  โดยคาสัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่  
5 – 24  ที่เปลี่ยนแปลงเปนคาทางขวามือ  ( Right  Hand  Side )  และคาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ขอจํากัดขอที่  25 – 29  ที่เปลี่ยนแปลงเปนคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร  N 1  N 2  N 3  N 4  และ  N 5    
สวนสมการขอจํากัดขอที่  30 ( R ) ถูกคํานวณจากภายนอก  ซ่ึงสมการขอจํากัดขอที่ 30 คือตนทนุ
ทางฝาย            ผูบริโภค ซ่ึงคํานวณจากภายนอกสมการแลวนําคามาใสไวในสมการ เสมือนหนึ่ง
เปนคาคงที่ ณ.เวลาในการคอยระดับตาง ๆ   ทั้งนี้เพื่อความถูกตองในการประมวลผล  ซ่ึงสามารถ
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แสดงดัง               ภาคผนวก   ตารางที่ 4.10 พบวา เมื่อคาของเวลาในการรอคอยรถ (W)  ของ
ประชาชนที่มตีอการใหบริการเปลี่ยนแปลงไป  การจัดจํานวนรถและจํานวนเทีย่วออกวิง่บริการ
ประชาชนก็จะเปลี่ยนแปลงตามไปดวย  แตเวลาในการรอคอยของประชาชนมีจํากัด (ดังแสดงใน
ภาคผนวกตารางที่ 4.5)  ซ่ึงเวลาที่จํากดันี้จะแตกตางกนัไปตามแตละสาย  แตละชวงเวลา  ทั้งนี้
ขึ้นกับความถีใ่นการปลอยรถ เพราะในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ. ทาตนทางและ
ปลายทาง  เทากับ  0  เพราะฉะนั้นเวลาที่ประชาชนใชในการรอคอย  จะมีคาระหวาง  0 – ความถี่ใน
การปลอยรถของแตละสายและแตละชวงเวลา  อาทิเชน  ประชาชนใชเวลาในการรอคอยรถของ
สาย  22  ในชวง   Peak   Period  ไมเกิน 4 นาที  และในชวง   Non  Peak   Period  ไมเกิน 10  นาที 
  ผลการวิเคราะห  โดยนําเครือ่งมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเขาไปพิจารณา  พบวา  ภายใต
ขอจํากัดตาง ๆ แบบจําลองที่ไดทั้งหมดจะใหคาตวัแปรตาง ๆ ออกมาซึ่งชุดของตัวแปรตาง ๆ นี้ถือ
วาเหมาะสมทีสุ่ด  สําหรับแบบจําลองตาง ๆ ทั้งหมดไมสามารถนํามาแสดงในทีน่ี้ไดทั้งหมด  จึงทํา
การคัดเลือกแบบจําลองที่เหน็วาใหคาตนทุนที่คอนขางต่ํากวา  เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองอื่น ๆ 
มาแสดง ดังภาคผนวกตารางที่ 4.11 แสดงใหเห็นวาเมื่อ ขสมก. กําหนดเวลาในการรอคอยใชบริการ    
รถยนตโดยสารประจําทางของผูบริโภค  ใหเปลี่ยนแปลงไปแลว  ผลที่เกิดตามมาจะทําใหตนทุน
รวมเปลี่ยนแปลงไป 
  ซ่ึงจากแบบจําลองที่   4.11.1 – 4.11.21  จะใหคาของตนทุนรวมที่แตกตางกันไป  ทั้งนี้
ขึ้นกับ  การกาํหนดเวลาในการคอยของผูบริโภคที่แตกตางกันไปในแตละสาย  และแตละชวงเวลา 
โดยแบบจําลองที่ 4.11.1  กําหนดเวลาในการคอยของผูบริโภคที่มีตอสาย  22  134 ก.(ปรับอากาศ) 
134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178  ในชวง  Peak  เทากบั  1  1  1  1  และ 1 นาที / วัน  (กําหนดให
ผูบริโภคเดินทาง 2 เที่ยว / วัน โดยเปนการเดินทางในชวง   Peak   Period  จํานวน 1 เที่ยวและ
เดินทางในชวง  Non  Peak   Period  จํานวน 1 เที่ยว )  สวนในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  
10  10  10 และ  10   นาที / วัน ตามลาํดับ  กลาวคือผูบริโภคหรือผูโดยสารใชเวลาในการคอย ( 
เวลาในการคอยชวง Peak และ Non  Peak   Period  เทากบั  1 และ 10 นาที / วัน ตามลําดับ )  ทําให
ตนทุนรวม  เทากับ  713,359.90  บาท / วนั  ซ่ึงในกรณแีบบจําลองที่ 4.11.1  นั้น มคีวามเปนไปได
คอนขางต่ําในสภาวะปจจุบนัที่เปนจริง   เนื่องจากสภาพการจราจรที่มีการติดขดัในเขต
กรุงเทพมหานคร  จึงทําใหเวลาในการรอคอยของผูบริโภคชวง Peak ไมเปน  1 นาที  สวนใน
แบบจําลองที่  4.11.16  4.11.17  4.11.18  4.11.19  และ  4.11.20  เปนการกําหนดใหเวลาที่คอย
ในชวง Peak และ Non  Peak Period ของทุกสายในแบบจําลองเทากัน  โดยในแบบจําลองที่  
4.11.16  กําหนดใหเวลาคอยเทากับ 4 นาที / วัน  สวนในแบบจําลองที่  4.11.17  4.11.18  4.11.19    
และ  4.11.20  กําหนดใหเวลาคอยเทากบั  3  2   1  และ  0  นาที / วัน  ตามลําดับ  ทั้งนี้ใน
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แบบจําลองดังกลาวใหคาของตนทุนรวม       เทากับ   713,791.40  713,881.10   713,906.20   
713,968.10    และ  714,078.80   บาท / วัน  ตามลําดบั  สวนในแบบจําลองที่ 4.11.7  กําหนดให
เวลาในการคอยแตละสาย ในชวง Peak  และ  Non  Peak Period  มากที่สุดเทาที่จะเปนไปได  
กลาวคือ  เวลาในการคอยแตละสาย  ในชวง   Peak   เทากับ  4    7    7    6     และ  10  นาที / วัน  
และในชวง Non  Peak  Period  เทากับ  10  10  10  10  และ  12  นาที / วัน  โดยในแบบจําลองนี้ให
คาตนทุน  เทากับ  713,458.60  บาท /วัน  สวนแบบจําลองที่  4.11.2  4.11.3  4.11.4  4.11.5  4.11.6  
4.11.8  4.11 9  4.11.10  4.11.11  4.11.12  4.11.13  4.11.14  4.11.15  และ  4.11.21  กําหนดใหเวลา
คอยในชวง Peak  และ  Non  Peak  Period  แตกตางกันไปในแตละสาย  และ ในแตละแบบจําลอง
ใหคาตนทนุรวม  เทากับ  713,361.70   713,400.40   713,405.10   713,413.40   713,434.40   
713,463.00   713,484.10   713,517.90   713,664.90   713,705.60   713,720.50   713,749.10   
713,756.40  และ  714,078.80  บาท / วัน  ตามลําดับ                 ดังรายละเอียดภาคผนวกตารางที ่
4.11 และ ภาพที่ 4.1 
 จากการเปรยีบเทียบ จะเห็นไดวา  แบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุด  คือ  แบบจําลองที่   
4.11.1  โดยใหคาตนทุนเทากับ   713,359.90  บาท / วัน  ซ่ึงในแบบจําลองชดุดังกลาวนี้ทาง             
ฝายผูผลิตไดกําหนดใหผูโดยสารใชเวลารอคอยในชวง   Peak  Period   ของสาย 22    134 ก. (ปรับ
อากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178  ในชวง  Peak  เทากับ  1  1  1  1  และ 1 นาที / วัน    สวน
ในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  10  10  10 และ  10   นาที / วัน ตามลําดับ  สวน
แบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุดรองลงมา  ไดแก  แบบจําลองที่  4.11.2  โดยใหคาตนทุนรวม
เทากับ   713,361.70  บาท/ วันในแบบจําลองชุดดังกลาวนี้ทางฝายผูผลิตไดกําหนดใหผูโดยสารใช
เวลาคอยในชวง   Peak  Period   ของสาย 22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178   
เทากับ  0  0  0  0  และ 0  นาที / วัน    สวนในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  10  10  10 และ  
10   นาที / วัน ตามลําดับ     ซ่ึงจากการเปรยีบเทียบระหวางแบบจําลองที่  4.11.1  และแบบจําลองที ่ 
4.11.2  พบวา แบบจําลองที่  4.11.2  นั้น  มีความเปนไปไดคอนขางต่ํากวาเมื่อเปรียบเทียบกบั
แบบจําลองที่  4.11.1  ทั้งนี้  เพราะวาในแบบจําลองที่  4.11.2  กําหนดให ผูโดยสารไมตองใชเวลา
ในการคอย  ในชวง   Peak  Period  หมายความวา  ทางผูผลิตสามารถหารถวิ่งบริการไดโดยไม
จํากัดจํานวน  ซ่ึงเมื่อมาดูเปรียบเทียบกับที่เกิดขึ้นจริง  ในสภาวะณเชนนี้โอกาสเกดิขึ้นไดนอยมาก
หรือไมสามารถเกิดขึ้นไดเลย  เพราะฉะนั้นการพจิารณาหาคาแบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุด
โดยเปรียบเทยีบควรจะเปนแบบจําลองที่  4.11.1  ทั้งนี้  เพราะโอกาสที่จะนําแบบจําลองนี้ไปใชใน   
ภาวะการณที่เปนจริงมีมากกวา 
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  สําหรับผลที่ไดจากการแกปญหาโดยใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  ในแบบจําลองที ่ 
4.11.1 ( ถือวาเปนแบบจําลองที่เหมาะสมทีสุ่ดโดยเปรียบเทียบภายใตขอจํากัดตาง ๆ )  นั้น สามารถ
แสดงไดดังภาคผนวกตารางที่  4.13 และภาพที่ 4.2  ซ่ึงผลการวิเคราะหพบวาควรจะจดัรถ วิ่งในสาย  
22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178  เทากับ  30  12  13  17   และ  56  คัน / 
วัน  ตามลําดบั  และสําหรับการจัดเที่ยวออกวิง่บริการของสาย  22 134 ก. (ปรับอากาศ) 134 
ก.(ธรรมดา)   156  และ  178   ในชวง    Peak เทากับ   5    4    4    7  และ  5  เที่ยว /  คัน   และ ชวง   
Non   Peak  Period เทากับ   6  11  11  5  และ  5  เที่ยว /  คัน   ตามลําดับ       
 แตในแบบจําลองที่  4.11.1  ที่ใหคาตนทนุต่ําสุดนั้น  กําหนดใหผูบริโภคใชเวลาใน
การคอยระสาย 22    134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178    ในชวง  Peak   Period 
เทากับ  1    1    1   และ  1  นาที / วัน  ซ่ึงถามาดูกับที่เกดิขึ้นจริงในสภาวะปจจุบนั  มีความเปนไป
ไดคอนขางต่ํากวาปกติ  ซ่ึงจากการศึกษาของ Koonton  Yamploy (1987) และ   Chanchai  
Changsingh (1988) ที่ใชวิธีการเก็บขอมูลและการสัมภาษณจากผูโดยสารที่รอคอยท่ีปายรถโดยสาร 
และจากแบบสอบถามของผูทําการศึกษา  พบวาเวลาในการคอยของผูโดยสารโดยเฉลี่ยมีคาระหวาง 
5-10 นาที  (ไมไดแยกเปน  Peak   และ   Non  Peak   Period )  ซ่ึงจากการประมวลผลโดยใช
โปรแกรมสําเร็จรูป ( Lindo)  คํานวณหาจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่ทาํใหตนทนุรวมต่ําสุด  ไดดัง              
ภาคผนวกตารางที่ 4.12 และภาพที่ 4.3  แสดงถึง เมื่อเวลาในการคอยรถอยูในชวง  5 – 10 นาที  จะมี
ผลทําใหตนทนุรวมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงจากการเปรียบเทียบ  ปรากฏวาแบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวม
ต่ําสุดโดยเปรยีบเทียบ  ไดแก  แบบจําลองที่  4.12.1  โดยใหคาตนทุนรวมเทากับ  713,440.60 บาท / 
วัน  และแบบจําลองดังกลาวนี้  ผูบริโภคตองใชเวลาในการคอยรถในชวง  Peak   Period  เทากับ 5  
นาที / วัน  และในชวง Non  Peak   Period เทากับ  10 นาที / วัน  และใหคาจํานวนรถของสาย 22  
134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178     เทากับ  31  11  14  18  และ  55  คัน / วนั  
ตามลําดับ  สวนจํานวนเทีย่ววิ่ง ในชวง  Peak   Period  เทากับ  5   4   4   6  และ  5  เที่ยว / คัน / วนั  
และในชวง   Non  Peak   Period  เทากับ  6  11  11  5   และ  5  เที่ยว / คัน / วันตามลําดับ    หรือ
อาจดูในแงรวม  กลาวคือ  ควรมีเที่ยววิ่งของสาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  
และ  178      เทากับ  347   159   201   197  และ  527  เที่ยว/ วัน  ตามลาํดับ  ดังในภาคผนวกตาราง
ที่  4.14 และภาพที่ 4.4 
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 จากผลที่ไดจากแบบจําลองที่  4.12.1  พบวา  การจัดยอดรถและจํานวนเทีย่วออกวิง่
บริการ  ตามที่วิเคราะหไดจะทําใหเสียตนทนุรวม เทากับ  713,440.60  บาท / วัน  โดยแยกเปนสวน
ตนทุนผูผลิต  712,818.70 บาท / วัน  และสวนตนทุนผูบริโภค  621.90  บาท / วัน  ซ้ึงเมื่อนําตนทนุ
ของผูผลิตจากการวิเคราะหมาเปรียบเทียบกับตนทุนของกองเดินรถที่ 3 ดังตารางที่ 5.5 ขณะที่มกีาร
จัดยอดรถและจํานวนเที่ยววิง่บริการในปจจุบัน  จะทําใหผูผลิตเสียตนทุน  801,764.17 บาท / วนั  
ซ่ึงถามีการนําผลการวิเคราะหไปปฏิบัติจรงิ  จะทําใหผูผลิตสามารถประหยดัตนทุนได  88,945.47  
บาท / วัน 
   

สวนที่ 3     การวิเคราะหความไว  ( Sensitivity  Analysis )   
  
 ดังที่ไดกลาวมาแลวในบทที ่ 3  วาเมือ่เกิดปญหาทางดานคาสัมประสิทธิ์  หรือ
คาพารามิเตอรที่ถูกกําหนดใหคงที่ เกิดการเปลี่ยนแปลง  จะมีการแกไขโดยนําการวิเคราะหความไว                    
( Sensitivity  Analysis )  เขามาศึกษาวาเมื่อคาสัมประสิทธิ์หรือพารามิเตอรเปลี่ยนแปลงจะมี
ผลกระทบอยางไรบาง 
 

3.1 การวิเคราะหเม่ือคาสัมประสิทธ์ิในสมการเปาหมายเปลี่ยนแปลง  โดยในที่นี้  จะ
แบงการศึกษาออกเปน 
  3.1.1 เม่ือตนทุนแปรผนัเปลี่ยนแปลง  อันไดแกราคาน้าํมันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล
หมุนเร็วที่มีราคาขึ้นลงตามทองตลาดโดย 
        กรณีท่ี 1 การวิเคราะหเม่ือราคาน้ํามนัดีเซล (หมุนเร็ว)  เพิ่มขึ้น ขสมก. สามารถ
ซ้ือน้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)   ไดในราคาลิตรละ  14.718  บาท  แตในที่นี้กําหนดใหมีการขึ้นราคา
น้ํามันประเภทดังกลาวรอยละ 20 (ทั้งนี้โดยดูจากที่รัฐบาลเพิ่มราคาน้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)   ทําให
ราคาน้ํามันเพิม่ขึ้นเปนราคาลิตรละ 17.718  บาท  ซ่ึงมีผลทําให  สมการเปาหมายเปลี่ยนแปลงไป
เปน  
         MIN 6,130  N 1  +  6,130  N 2+  5,161.22  N 3+  5,161.22  N 4 + 5,161.22  N 5                                             

+  423.54  F 11 +  381.18 F 12+  348.12 F 21+  301.13 F 22+ 186.35 F 31+  152.47 F 32 +  116.56 F 41            

+  95.36 F 42  +  121.42 F 51+  99.34 F 52+  R 
       จากสาเหตขุองการเพิ่มราคาน้ํามัน  ทาํใหตองเสียตนทุนรวมเพิ่มขึ้น คือ  เดมิ
ตนทุนรวมเทากับ  713,440.60 บาท / วัน  ตอมาตนทุนรวมเพิ่มขึ้นเปน  715,733.80  บาท / วัน  
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หรือ คิดเปนอตัราเพิ่มรอยละ  0.32  แตไมมีผลกระทบทําใหการจัดยอดรถและเที่ยววิ่งเปล่ียนแปลง
ตาม     ภาคผนวกตารางที่  4.15 และภาพที่ 4.5 
        กรณีท่ี 2   การวิเคราะหเม่ือราคาน้ํามนัดีเซล (หมุนเร็ว)  ลดลง    เมื่อกําหนดใหลด
ราคาน้ํามันดีเซล (หมุนเรว็) รอยละ  20 ( เพื่อที่จะดูผลกระทบ โดยเปรียบเทียบกบัในกรณีที่ราคา
น้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)  เพิม่ขึ้นรอยละ  20 )  โดยลดลงจากราคา  ลิตรละ  14.718  บาท  เหลือราคา            
ลิตรละ  11.77  บาท   ซ่ึงมีผลทําให  สมการเปาหมายเปลีย่นแปลงไปเปน  
 
       MIN 6,130  N 1  +  6,130  N 2+  5,161.22  N 3+  5,161.22  N 4 + 5,161.22  N 5                                             

+  282.36  F 11 +  254.12 F 12+  232.08 F 21+  200.75 F 22+ 124.23 F 31+  101.65 F 32 +  77.70 F 41            

+  63.58 F 42  +  80.94 F 51+  66.22 F 52+  R 
 
       จากสาเหตขุองการลดราคาน้ํามัน  จะมีผลทําใหเสียตนทุนรวมลดลง  คือ  เดิมมี
ตนทุนรวมเทากับ  713,440.60  บาท / วัน   เมื่อราคาน้ํามันเชื้อเพลิงลดลง  ตนทุนรวมลดลงเหลือ
เพียง  711,147.40 บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตรารอยละ  0.32  แตไมมีผลกระทบทําใหยอดรถและ
เท่ียววิ่งเปล่ียนแปลง ตามภาคผนวกตารางที่  4.16 และภาพที่ 4.5 
 
     3.1.2  เม่ือคาของตนทุนคงที่เปล่ียนแปลง    จากที่กลาวมาแลววาตนทนุคงที่
ประกอบดวยรายการที่สําคัญไดแก  เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน   คาเหมาซอมรถยนต
โดยสาร  และ       อ่ืน ๆ ฯลฯ  แตเมื่อกําหนดใหตนทุนคงที่เพิ่มขึ้นรอยละ 10  (เพื่อทีจ่ะดูผลกระทบ
โดยเปรียบเทยีบกับในกรณีทีต่นทุนแปรผันเพิ่มขึ้น  )   สมการเปาหมายเปลี่ยนแปลงไปเปน  
 
        MIN 6,130  N 1  +  6,130  N 2+  5,161.22  N 3+  5,161.22  N 4 + 5,161.22  N 5                                             

+  423.54  F 11 +  381.18 F 12+  348.12 F 21+  301.13 F 22+ 186.35 F 31+  152.47 F 32 +  116.56 F 41            

+  95.36 F 42  +  121.42 F 51+  99.34 F 52+  R 
 
        จากสาเหตุของการเพิ่มขึ้นของตนทุนคงที่โดยเฉลี่ยรอยละ 10  จะมีผลกระทบ  คือ  
ทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น  คอืมีตนทุนรวมเดิมเทากับ  713,440.60  บาท / วัน  เมื่อตนทุนคงที่เพิ่มขึ้น  
ทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น  เทากับ  783,574.40  บาท / วัน  หรือคิดเปนรอยละ  9.83  แตไมมี
ผลกระทบทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปล่ียนแปลง  ตามภาคผนวกตารางที่ 4.17 และภาพที่ 4.5 
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 3.2     การวิเคราะหเม่ือคาทางขวาของสมการขอจํากัดเปล่ียนแปลง   โดยในที่นี้แบง
การศึกษาออกเปน 

 3.2.1  เม่ือกําหนดให กองเดินรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่มขึ้นจํานวน 100 คัน   เปนรถ
ปรับอากาศจํานวน 50 คัน  และรถธรรมดาจํานวน 50 คัน  ซ่ึงทําใหสมการขอจํากัด ขอ 1 – 4   
เปลี่ยนแปลงไป  ดังมีรายละเอียดตอไปนี ้

 1)   N1+ N2   ≤  94 

 2)   N1+ N2    ≥   89 

 3)   N3+ N4 +N5       ≤ 140 

4) N3+ N4 +N    5≥ 133 
จากผลการวิเคราะหในภาคผนวกตารางที ่  4.18  พบวาที่ทางกองเดินรถที่ 3 ไดรับรถ

เพิ่มจะสงผลใหเกิดการจัดสรรยอดรถออกวิ่งในแตละสายแตกตางจากกรณีที่ไมมกีารเพิ่มยอดรถ  
ทั้งนี้โดยทางกองเดินรถที่ 3 จะจดัสรรรถและเที่ยวออกวิง่บริการดังนี ้(ภาพที่ 4.6) 

 
 สาย 22   ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  31 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  5  และ  6  เที่ยว / คัน / วัน เทีย่ววิ่งรวมเทากบั   347  เที่ยว/ วัน   

สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  58 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  11  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   856  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 134 ก. (ธรรมดา) ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  14 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  11  เที่ยว / คัน / วนัเทีย่ววิ่งรวมเทากบั  201  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 156 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  18 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  6  และ  5 เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   198  เที่ยว/ วัน 

สาย 178 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  102 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  5  และ  5  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   979  เที่ยว/ วัน 

จากสาเหตุของการเพิ่มรถเขามา  ทําใหมีตนทุนรวมเพิ่มขึ้นจากเดิม  713,440.60  บาท / 
วัน  เปน  1,244,159.00  บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตราเพิ่มรอยละ  74.39   
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 3.2.2 เม่ือกําหนดใหมีปญหาการจราจรแออัดมากขึ้น  ทําใหเวลาที่รถใชวิ่ง

บริการ / เที่ยวเพิ่มขึ้นจากเดิม  ทั้งนี้กําหนดใหเวลาที่ใชบริการ / เที่ยว เพิ่มขึ้นรอยละ 10  ( เพื่อที่จะดู
ผลกระทบโดยเปรียบเทยีบกับในกรณีที่ตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน เพิ่มขึ้น)  ซ่ึงทําใหในสมการ
ขอจํากัดขอที่ 5 – 29  เปลี่ยนแปลงไป  ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

5)      4 N1     ≥   137 

6)      10 N1  ≥   109 

7)      30 N2  ≥   104 

8)      45 N2   ≥   76 

9)      7 N3    ≥   104 

10)    10 N3   ≥   76 

11)    6 N4     ≥    115 

12)    10 N4   ≥   98 

13)    10N5     ≥  137 

14)    12 N5   ≥   109 

15)     F11       ≥   4.38 

16)    F12        ≥   5.78 

17)    F21        ≥   3.75 

18)    F22     ≥   9.87 

19)    F31     ≥   3.75 

20)    F32      ≥   9.87 

21)    F41      ≥   5.74 

22)    F42      ≥   4.59 

23)    F51      ≥   4.38 

24)    F52      ≥   4.40 

        25)   -11.16 N1  + F1≥ 0 

        26)  –13.62N2  + F2≥ 0 

              27)  –13.62N3  + F3≥ 0 
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        28)   -10.33N4 + F4≥ 0 

        29)    –8.78N5  + F5≥ 0 
 จากผลการวิเคราะหในภาคผนวกตารางที่  4.19  พบวา  การที่รถใชเวลาวิ่งบริการ / 
เที่ยวเพิ่มขึ้น จะสงผล  ใหเกดิการจัดสรรยอดรถและเที่ยววิ่งในแตละสายที่แตกตางกนักับกรณีที่รถ
ใชเวลาวิ่งบริการ / เที่ยว เทาเดิม  ทั้งนี้โดยกองเดินรถที่ 3 ควรจะจดัสรรรถวิ่งบริการและเทีย่ววิง่
ใหม  ดังนี้ (ภาพที่ 4.7) 

สาย 22   ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  34 คัน / วัน  และ เทีย่ววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  6  เที่ยว / คัน / วัน เทีย่ววิ่งรวมเทากบั   382  เที่ยว/ วัน 

สาย 134 ก. (ปรับอากาศ)  ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  8 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  10  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั  106  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 134 ก. (ธรรมดา)  ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  15 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  10  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   202  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 156 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  19 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  6  และ  5  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   198  เที่ยว/ วัน 

สาย 178 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  52 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  4  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   456  เที่ยว/ วัน 

จากสาเหตุของการที่รถใชเวลาวิ่งบริการเพิม่ขึ้น  ทําใหมีตนทนุรวมลดลงจากเดิม  
713,440.60บาท / วัน  เปน  712,487.70  บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตราลดลงรอยละ  0.13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

1. สรุปการวิจัย 
 

ในปจจุบนั  การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจําทางเปนสิ่งที่มีความจําเปนอยางยิ่ง
ตอชีวิตประจําวันของประชาชน   โดยเฉพาะในเขตชุมชนใหญ ๆ เชน  กรุงเทพมหานคร  หรือ ใน
เขตตัวเมืองใหญๆ  ซ่ึงหากขาดการขนสงมวลชนประเภทนี้แลว  อาจกลาวไดวา  ชุมชนนั้นจะดํารง
อยูไดดวยความยากลําบาก  เพราะคนสวนใหญไมสามารถมีรถยนตสวนตัวเปนของตนเองประกอบ
กับระบบขนสงมวลชนขนาดใหญของรัฐบาล ยังไมสามารถสรางไดเสร็จสมบูรณและครบวงจร   
ดังนั้น  จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการดําเนินการในธุรกิจดังกลาวใหไดและมปีระสิทธิภาพ  
เพื่อจะใหประชาชนไดรับความสะดวกสบายในการใชบริการสาธารณะประเภทนี ้

จะเห็นไดวาการดําเนินงานของ  ขสมก. ในกจิการรถยนตโดยสารประจําทาง   ตอง
ประสบปญหาและขอขัดแยงอยางมากมาย   โดยปญหาที่สําคัญประการหนึ่งก็คือปญหาการขาดทุน  
ซ่ึงเปนปญหาที่ประสบมาโดยตลอดและนับวันก็ยิ่งจะทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น  สาเหตุประการ
หนึ่งที่เปนเชนนี้  ก็เนือ่งจากการกําหนดจํานวนรถยนตและจํานวนเทีย่ววิ่งในแตละสายยังไม
เหมาะสม  ขาดหลักเกณฑทีชั่ดเจนและแนนอน   ทําใหรายไดที่  ขสมก. ไดรับนั้น  มิใชรายไดที่
เหมาะสมหรือที่ควรจะเปน  จึงเปนสาเหตทุี่ทําใหประสบกับปญหาการขาดทุน  ดังนั้น   การศึกษา
เกี่ยวกับการกําหนดจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่เหมาะสมของรถยนตโดยสารประจําทาง  จึงเปนสิ่งที่
ควรจะไดรับการศึกษาถึงเปนอยางยิ่ง  แตเนื่องจากขอจํากัดตาง ๆ ทั้งในดานเวลาและคาใชจาย  ทํา
ใหการศกึษาครั้งนี้   ไดกําหนดขอบเขตของการศึกษาไวเพยีงกองเดนิรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  
และเพื่อใหไดมาซึ่งวัตถุประสงคในการหาจํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมทีสุ่ด  จึงได
นําเอาวิธีการวเิคราะห  ที่เรียกวา ลิเนยีรโปรแกรมมิ่ง  มาใชในการศึกษาครั้งนี้ 

 

2.  อภิปรายผล 
 
 ผลการวิจัยพบวา จํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งท่ีเหมาะสม 
 2.1  กรณีตนทุนรวมคือทางฝายผูผลิตและฝายผูบริโภครวมกันต่ําสุด คือแบบจําลองที่
ใหคายอดรถวิง่ของสาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา)   156  และ  สาย 178  เทากับ  



 60 

31   11   14   18  และ  55  คัน / วัน  ตามลําดับ  และใหคาจํานวนเที่ยววิ่ง / คัน / ชวงเวลาของ       
สาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา)   156  และ  สาย 178   ในชวง Peak เทากับ  5   4   4   
6  และ  5   เที่ยว    และในชวง   Non   Peak  เทากับ  6   11   11   5  และ  5  เที่ยว  ตามลําดับ            
ดังตารางที่ 5.1 และ ภาพที ่4.4 
 
ตารางที่ 5.1  จํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งท่ีเหมาะสมกรณีตนทุนรวมคือฝายผูผลิต 
 และฝายผูบริโภครวมกันต่ําสุด 
 

รายการ จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
Non   Peak 

สาย 22 
สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) 
สาย 134 ก. (ธรรมดา) 
สาย 156 
สาย 178 

31 
11 
14 
18 
55 

5 
4 
4 
6 
5 

6 
11 
11 
5 
5 

  
 2.2 กรณีตนทุนทางฝายผูบริโภคต่าํสุด คือแบบจําลองที่ใหคาของตนทุนรวมเทากับ  
713,440.60   บาท / วัน  ประกอบดวยตนทุนฝายผูผลิตเทากับ  712,818.70  บาท / วัน  และตนทนุ
ของผูบริโภคเทากับ  621.90  บาท / วัน 
 
 2.3    การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis )  เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในปจจัยที่
มีผลกระทบตอตนทุน   ดานปจจัยการผลิตที่ทางกองเดินรถที่ 3  ใชอยู   
 
       กรณีท่ี 1  ตนทนุแปรผันเปล่ียนแปลง  คือราคาน้ํามันดีเซล(หมุนเร็ว)   
เปลี่ยนแปลงโดยจะเปลี่ยนแปลงขึ้นลงตามสภาวะตลาด  ซ่ึงในการวิเคราะหพิจารณา 2 สวน  คือ
กรณีที่ราคาน้ํามันดีเซล (หมนุเร็ว)  สูงขึ้นจากราคาเดิมทีท่างกองเดินรถที่ 3 เคยซ้ืออยูรอยละ  20   มี
ผลทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น รอยละ  0.32  และกรณีที่ราคาน้ํามันดีเซล(หมุนเรว็) ลดลงจากราคาเดมิ
ที่ทางกองเดินรถที่ 3 ซ้ืออยูในปจจุบนั  ซ่ึงคิดเปนอัตราที่ลดลงรอยละ  20  สงผลใหตนทุนรวม
ลดลงรอยละ  0.32  แตไมมีผลทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปลี่ยนแปลงดังตารางที่ 5.2 และ ภาพที ่4.5 
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        กรณีท่ี 2   ตนทนุคงที่เปล่ียนแปลง  ในอัตราที่เพิ่มขึ้นรอยละ 10  ทําให    ตนทุน
รวมเพิ่มขึ้นรอยละ  9.83 แตไมมีผลทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปลีย่นแปลงดังภาคผนวกตารางที่ 5.2
และ ภาพที ่4.5 
 
ตารางที่ 5.2  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีตนทุนแปรผนัและตนทุนคงที ่
 เปล่ียนแปลง 
 

รายการ การเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิต ตนทุนรวม 
เปลี่ยนแปลง 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak  และ Non   Peak 

 
กรณีที ่1 

(ตนทุนแปรผัน) 
 

กรณีที ่2 
(ตนทุนคงที)่ 

 

 
ราคาน้ํามันดีเซลสูงขึ้น 20 % 
ราคาน้ํามันดีเซลลดลง 20 % 

 
เงินเดือนพนักงานเพิ่มขึ้น 10 % 

 

 
 เพิ่มขึ้น 0.32 % 
ลดลง 0.32 % 

 
เพิ่มขึ้น 9.83 % 

 
ไมเปลี่ยนแปลง 
ไมเปลี่ยนแปลง 

 
ไมเปลี่ยนแปลง 

 

   
   กรณีท่ี 3  เม่ือกองเดินรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่มจํานวน 100 คัน  (รถปรับอากาศ
ครีม-น้ําเงิน  และรถธรรมดาครีม – แดง  อยางละ  50 คันเทา ๆ กัน )  มีผลทําใหทางกองเดินรถที่ 3 
ตองจัดสรรรถและเที่ยววิ่งใหม  โดยสาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา)  สาย  156  
และสาย 178  มีรถวิ่ง  31   58  14   18   และ 102  คัน / วัน ตามลําดับ และเที่ยววิ่ง  5  4   4   6 และ  
5   เที่ยว / คัน  / วัน   ในชวง    Peak  และ เที่ยววิ่ง  6   11   11   5 และ  5   เที่ยว / คัน  / วัน  ในชวง      
Non   Peak  Period    ตามลําดับ ดังตารางที ่5.3 และ ภาพที่ 4.6   
 
 
 
 
 
 
 



 62 

ตารางที่ 5.3  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีกองเดนิรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่ม 
 จํานวน 100 คัน 
 
กรณีไดรับรถเพิ่มจํานวน 

100 คัน 
จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
Non   Peak 

สาย 22 
สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) 
สาย 134 ก. (ธรรมดา) 
สาย 156 
สาย 178 

31 
58 
14 
18 
102 

5 
4 
4 
6 
5 

6 
11 
11 
5 
5 

 
   กรณีท่ี 4  เม่ือเวลาท่ีรถยนตโดยสารใชวิง่บริการ / เท่ียว  เพิ่มขึ้น  รอยละ 10  
มีผลทําให  ทางกองเดินรถที่ 3  ตองจัดสรรจํานวนรถและเที่ยววิ่งบริการ  ในแตละสายและแตละ
ชวงเวลาตางจากที่มีอยูเดิม  กลาวคือ  สาย  22   สาย134 ก. (ปรับอากาศ) สาย134 ก. (ธรรมดา)  สาย  
156  และสาย 178  มีรถวิ่ง  34   8   15   19   และ  52  คัน / วัน ตามลําดับ และเที่ยววิง่  4   4   4   6 
และ  4   เที่ยว / คัน  / วัน   ในชวง    Peak  และ เที่ยววิ่ง  6   10   10    5  และ  4   เที่ยว / คัน  / วัน  
ในชวง      Non   Peak  Period    ตามลําดับ  ดังตารางที่ 5.4 และ ภาพที ่4.7 
 
ตารางที่ 5.4  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีเวลาท่ีรถยนตโดยสารใชวิ่ง                  
 บริการ / เท่ียว  เพิ่มขึ้น 
 
กรณีรถใชเวลาในการวิ่ง
บริการ / เที่ยว เพิ่มขึ้น       

10 % 

จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
Non   Peak 

สาย 22 
สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) 
สาย 134 ก. (ธรรมดา) 
สาย 156 
สาย 178 

34 
8 
15 
19 
52 

4 
4 
4 
6 
4 

6 
10 
10 
5 
4 
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3. ขอเสนอแนะ 
3.1   ขอเสนอแนะการนําผลการวิจัยท่ีไดไปใช 

               รายไดสวนใหญหรือเกือบทั้งหมดของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  เปน           
รายไดที่ไดมาจากคาโดยสารที่เปนผลเนื่องมาจากการเดนิรถ ดังนั้นในการแกปญหาของกองเดินรถ
ที่ 3 นี้  จําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองมีการปรับปรุงเกี่ยวกบัการจัดการเดนิรถ  โดยแนวทางในการ             
ปรับปรุง คือการปรับปรุงทางดานการจดัจาํนวนรถและเที่ยววิ่งซ่ึงจากผลการวิเคราะห  กองเดินรถ
ที่ 3  และ ขสมก.  ควรพิจารณาปรับปรุง  ดงัรายละเอยีดตอไปนี ้
                                  3.1.1  ควรนําผลการวิจัยไปพิจารณาปรับปรุงการจัดจํานวนรถออกวิ่งและ
จํานวนเที่ยววิง่ออกบริการในแตละสายการเดินรถที่ทําการวิจัย 
              3.1.2  ควรขยายผลการวิจยัใหครบทุกสายการเดินรถทั้งหมดของ        องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 
                                  3.1.3 ควรใชเปนแนวทางในการกาํหนดกลยุทธเพื่อลดปญหาการขาดทุนของ 
ขสมก. ซ่ึงจากการนําตนทนุผูผลิตของการวิเคราะหมาเปรียบเทียบกบัตนทุนผูผลิตของการจัดการ
เดินรถของ กองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 ในปจจุบนัพบวาจะทําใหทางกองเดนิรถที่ 3  สามารถ
ประหยดัคาใชจายลงไดวันละ  88,945.47  บาท / วัน รายละเอยีดตามตารางที่ 5.5  ซ่ึงถาขยาย
ผลการวิจัยใหครบทุกสายการเดินรถทั้งหมดขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ก็จะสามารถทําให 
ขสมก. ลดคาใชจายไปไดคอนขางมาก 

3.2  ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป 
  3.2.1   ควรเพิ่มขอบเขตของการศึกษาใหครอบคลุมกองเดินรถที่เหลือทั้งหมด 
ของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  

3.2.2 ควรศึกษากรณีของการหาจาํนวนรายไดสูงสุด ( Maximize Income )   
โดยอาจใชวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  หรือวธีิอ่ืนใดก็ตามที่เหมาะสม  ซ่ึงจะเปนการชวยแกไขปญหา
การขาดทุนของ ขสมก.  ใหดยีิ่งขึ้นกวาพยายามแกไขปญหาดวยวิธีการลดตนทุนเพยีววิธีการเดียว 

3.2.3 ควรจะนําเอาตนทุนทางสังคมมาพิจารณาประกอบดวย  เนื่องจากการ
ประกอบการเดินรถยนตโดยสารสาธารณะของ   ขสมก. ทําใหเกิดผลทางดานลบตาง ๆ เชน  ทําให
เกิดมลภาวะเปนพิษในอากาศ  ทําใหเกดิคาเสียโอกาสเนื่องจากการทีป่ระชาชนตองรอคอยรถยนต
โดยสารสาธารณะเปนเวลานาน เพราะสภาวะจราจรทีต่ิดขัด 

        3.2.4   ควรที่จะทําการวิเคราะหโดยนําเอาเวลาเขามาเกี่ยวของหรือเรียกวา การ
วิเคราะหภายใตสภาวะที่เปนพลวัติ ( Dynamic ) 
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ตารางที่ 5.5   แสดงการเปรยีบเทียบผลจากการวิเคราะหและที่เกิดขึ้นจริง 
 

สาย รายการ ผลการ
วิเคราะห 

ผลที่เกิดจริง ผลตาง % 

22 ยอดรถ ( คัน ) 
เที่ยววิ่ง/คัน  Peak 
                    Non  Peak 
เที่ยววิ่งรวม 

31 
5 
6 

347 

40 
4 
10 

480 

(9) 
1 

(4) 
(133) 

(29.03) 
20.00 

(66.67) 
(38.33) 

134 ก. 
ปอ. 

ยอดรถ ( คัน ) 
เที่ยววิ่ง/คัน  Peak 
                    Non  Peak 
เที่ยววิ่งรวม 

11 
4 

11 
159 

4 
30 
45 
68 

7 
(26) 
(34) 
91 

63.64 
(650.00) 
(309.09) 

57.23 
134 ก. 
ธรรมดา 

ยอดรถ ( คัน ) 
เที่ยววิ่ง/คัน  Peak 
                    Non  Peak 
เที่ยววิ่งรวม 

14 
4 

11 
201 

29 
7 
10 

493 

(15) 
(3) 
1 

(292) 

(107.14) 
(75.00) 

9.09 
(145.27) 

156 ยอดรถ ( คัน ) 
เที่ยววิ่ง/คัน  Peak 
                    Non  Peak 
เที่ยววิ่งรวม 

18 
6 
5 

198 

35 
6 
10 

455 

(17) 
0 

(5) 
(257) 

(94.44) 
0 

(100.00) 
(129.80) 

178 ยอดรถ ( คัน ) 
เที่ยววิ่ง/คัน  Peak 
                    Non  Peak 
เที่ยววิ่งรวม 

55 
5 
5 

527 

26 
10 
12 

260 

29 
(5) 
(7) 
267 

52.73 
(100.00) 
(140.00) 

50.66 
ตนทุนผูผลิต (บาท / วัน) 712,818.70 801,764.17 (88,945.47) (12.48) 

 
ที่ มา  :  จากการคํานวณ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม
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รถที่ 1” วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต  ภาควิชาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2534 

ไพฑูรย  รอดวินิจ  “ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  (LP) กับปญหาเศรษฐศาสตรเกษตร” ภาควิชา
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แผนการดําเนินงานในการโอนกิจการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ให
กรุงเทพมหานคร” (กุมภาพันธ 2540 หนา 191-195) กรุงเทพมหานคร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 2540 

วรรณดี  แสงประทีปทอง “หนวยที่ 8 การกําหนดสิ่งตัวอยางและการสุมสิ่งตัวอยาง” ในประมวล
สาระชุดวิชาวิทยานิพนธ  หนา 69-113   นนทบุรี  สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 2543 

วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน “หลักเศรษฐศาสตรจุลภาค”    กรุงเทพมหานคร  สํานักพิมพไทยวัฒนาพานิช 
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วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน “พจนานุกรมศัพทเศรษฐศาสตร”  พิมพตร้ังที่ 5 แกไขเพิม่เติม   
กรุงเทพมหานคร สํานักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 2540 

ศานิต  แกวเขียน “การวางแผนการผลิตทางการเกษตรโดยวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่ง” ภาควิชา
เศรษฐศาสตรการเกษตร คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 2526 

สมศักดิ์   มีทรัพยหลาก  “หนวยที่  4 การวิ เคราะหดานการผลิต” ในประมวลสาระชุดวิชา
เศรษฐศาสตรการจัดการ   นนทบุรี  สาขาวิชาเศรษฐศาสตร   มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรร
มา            ธิราช 2545 

สุชาดา  ตั้งทางธรรม “หนวยที่ 3 สินคาสาธารณะและผลกระทบภายนอก” ในประมวลสาระชุดวิชา
เศรษฐศาสตรภาครัฐ  นนทบุรี  สาขาวิชาเศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมา            
ธิราช 2544 

สุวรรณา  ธุวโชติ    “เอกสารประกอบการสอนวิชา  วิธีวิเคราะหเชิงปริมาณ สําหรับการจัดการ
ธุรกิจสหกรณ”  ภาควิชาสหกรณ  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  2524 

อรพรรณ  ศรีเสาวลักษณ และคณะ “หนวยที่ 8 การกําหนดสิ่งตัวอยางและสุมสิ่งตัวอยาง” ใน
ประมวลสาระชุดวิชาวิทยานิพนธ   นนทบุรี   สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 2543 

อัมพร  ตั้งใจพัฒนา “ตนทุนการดําเนินงานตอกิโลเมตรของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต แผนกวิชาการบัญชี 
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2525 

อาทิตย นันทวิทยา “การกําหนดปริมาณรถยนตในกรุงเทพมหานคร ป 2530 ที่เหมาะสม”  ปริญญา
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ตารางที่ 1.1  ผลการดําเนนิงานของ ขสมก. ปงบประมาณ 2520 – 2547 
                   (หนวยลานบาท) 

ปงบประมาณ รายได รายจาย กําไร (ขาดทุน) 
2520 
2521 
2522 
2523 
2524 
2525 
2526 
2527 
2528 
2529 
2530 
2531 
2532 
2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 
2545 
2546 
2547 

 

622.923 
1,058.229 
1,421.256 
1,777.383 
2,524.497 
2,965.012 
3,137.775 
3,064.176 
3,458.237 
3,142.717 
3,216.900 
3,397.739 
3,839.862 
4,069.886 
5,029.460 
6,402.827 
6,363.202 
6,198.353 
6,395.298 
6,473.178 
6,682.385 
6,734.634 
7,035.969 
7,054.938 
7,082.436 
6,977.557 
6,458.475 
5,975.796 

870.633 
1,438.311 
1,898.256 
2,523.348 
3,344.300 
3,939.781 
4,214.242 
4,303.742 
4,558.071 
4,368.748 
4,129.800 
4,164.840 
4,723.434 
5,039.161 
5,254.223 
6,341.237 
6,962.823 
7,097.117 
8,222.111 
8,599.889 
9,153.212 
9,463.192 
9,477.638 
9,944.113 
10,405.472 
10,294.498 
10,917.264 
10,881.661 

 

(247.710) 
(380.082) 
(477.000) 
(745.965) 
(819.803) 
(974.769) 

(1,076.467) 
(1,239.566) 
(1,099.834) 
(1,226.031) 
(912.900) 
(767.101) 
(883.572) 
(969.275) 
(224.763) 

61.590 
(599.621) 
(898.764) 

(1,826.813) 
(2,126.711) 
(2,470.827) 
(2,728.558) 
(2,441.669) 
(2,889.175) 
(3,323.036) 
(3,316.941) 
(4,458.789) 
(4,905.865) 

 

ที่มา : สํานักนโยบายและแผน ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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ตารางที่ 2.1 ตารางกําหนดขนาดตัวอยางของ Krejcie และ Morgan 
ประชากร ส่ิงตัวอยาง ประชากร ส่ิงตัวอยาง ประชากร ส่ิงตัวอยาง 

10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
60 
65 
70 
75 
80 
85 
90 
95 
100 
120 
130 
140 
150 
160 
170 
180 
190 
200 
210 

10 
14 
19 
24 
28 
32 
36 
40 
44 
48 
52 
56 
60 
64 
66 
70 
73 
76 
80 
92 
97 
103 
103 
113 
118 
123 
127 
132 
136 

220 
230 
240 
250 
260 
270 
280 
290 
300 
320 
340 
360 
380 
400 
420 
440 
460 
480 
550 
600 
650 
700 
750 
800 
850 
900 
950 

1000 
1100 

140 
144 
148 
152 
155 
159 
162 
165 
169 
175 
181 
186 
191 
196 
201 
205 
210 
214 
226 
234 
242 
248 
254 
260 
265 
269 
274 
278 
285 

1200 
1300 
1400 
1500 
1600 
1700 
1800 
1900 
2000 
2200 
2400 
2600 
2800 
3000 
3500 
4000 
4500 
5000 
7000 
8000 
9000 
10000 
15000 
20000 
30000 
40000 
50000 
75000 

100000 

291 
297 
302 
306 
310 
313 
317 
320 
322 
327 
331 
335 
338 
341 
346 
351 
354 
357 
264 
267 
368 
370 
375 
377 
379 
380 
381 
382 
384  

ที่มา :  Krejcie, R.V. and Morgan, D.W. “Determining Sample Size for Research Activities” 
Educational and Psychological Measurement 1970 p.608  
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ตารางที่ 4.1 แสดงตนทุนมาตรฐาน / คัน /วัน ปงบประมาณ 2547 (ตุลาคม 2546-กันยายน 2547)
ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ                              (หนวย:บาท) 

รายการ รถธรรมดา รถปรับอากาศ 
1. คาใชจายตวัรถ 

- คาเสื่อมราคา (รถซ้ือ) 
- คาซอมบํารุง 

2. เงินเดือนผลประโยชนพนักงานเดินรถ 
3. คาใชจายเกี่ยวกับการเดนิรถอื่น ๆ 
4. คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
5. คาประกันตาม พรบ. และบุคคลประเภทที่ 3 
6. คาใชจายบริหาร กองเดินรถ และ เขตการเดินรถ 
7. คาใชจายบริหารสํานักงานใหญ 
8. ดอกเบี้ยจาย 

 
- 

1,238.23 
1,978.46 

271.70 
1,248.38 

36.49 
577.92 
70.99 

987.44 

 
355.03 

1,766.07 
1,926.00 

352.30 
2,028.31 

56.83 
577.92 
70.99 

1,025.53 
รวมตนทุนทั้งหมด 6,409.60 8,158.98 

ที่มา : สํานักนโยบายและแผน   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
ตารางที่ 4.2  แสดงตนทุน / คัน /วัน  ของแตละเสนทางการเดินรถ                         (หนวย : บาท) 
สาย จุดตนทางและจุดปลายทาง ชวงเวลา ตนทุนคงที่   

/ คัน / วัน 
22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Perio 

6,130.67 
6,130.67 
6,130.67 
6,130.67 
5,161.22 
5,161.22 
5,161.22 
5,161.22 
5,161.22 
5,161.22 

ที่มา : จากการคํานวณและตารางที่ 4.1 



 73 

ตารางที่ 4.3  แสดงตนทุนแปรผัน  ของแตละเสนทางการเดินรถ            (หนวย : บาท) 
สาย จุดตนทางและจุดปลายทาง ชวงเวลา ตนทุนแปร

ผัน / เที่ยว 
22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก 
156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 (ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 (ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

352.95 
317.65 
290.10 
250.94 
155.29 
127.06 
97.13 
79.47 

101.18 
82.78 

ที่มา : คํานวณจากใบประกอบรายงาน  ขสมก. 1-02  และตารางที่ 4.4 
ตารางที่ 4.4  แสดงเวลาโดยเฉลี่ยท่ีรถใชในการวิ่งบริการในแตละสาย 

 
สาย 

 
จุดตนทางและจุดปลายทาง 

 
ชวงเวลา 

เวลาเฉลี่ยที่รถ
ใชวิ่งบริการ
(นาท/ีเที่ยว) 

22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

120 
90 
90 
60 
90 
60 

100 
80 

120 
90 

 
ที่มา : คํานวณจากใบประกอบรายงาน  ขสมก. 1-02 
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ตารางที่ 4.5  แสดงความถี่ในการปลอยรถ 
 

สาย 
 

จุดตนทางและจุดปลายทาง 
 

ชวงเวลา 
ความถี่ในการ
ปลอยรถ      

(นาที / คัน) 
22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

4 
10 
30 
45 
7 

10 
6 

10 
10 
12 

ที่มา : คํานวณจากใบรายงานการปลอยรถของนายทา (แบบ ข.52) 
ตารางที่ 4.6  แสดงอัตราการหนุนเวียนมาใชบริการของผูโดยสาร                  (คน/นาท)ี 

 
สาย 

 
จุดตนทางและจุดปลายทาง 

 
ชวงเวลา 

อัตราการหนุน
เวียนมาใช
บริการ         

22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

13.11 
6.77 
1.40 
0.63 

14.03 
10.18 
18.56 
7.60 

12.46 
7.23 

ที่มา : คํานวณจากใบประกอบการรายงาน  ขสมก.1-01  และใบประกอบรายงาน ขสมก.1-02 
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ตารางที่ 4.7  แสดงรายไดโดยเฉลี่ยของผูใชบริการในรถแตละสาย         (หนวย : บาท) 
 

สาย 
 

จุดตนทางและจุดปลายทาง 
 

ชวงเวลา 
รายไดโดย
เฉลี่ย          

(บาท / เดือน) 
22 
22 

134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ (ปรับอากาศ) 
วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3(ปรับอากาศ) 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
การเคหะคลองจั่น – อตก.3 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 
วงกลมนวมินทร – เกษตร 

Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

8,392 
8,125 
8,571 
7,777 
7,968 
7,343 
6,666 
6,470 
7,115 
7,031 

ที่มา : จากการสัมภาษณและออกแบบสอบถาม 
ตารางที่ 4.8   แสดงตนทุนในการคอยใชบริการรถยนตโดยสารประจําทาง        ( หนวย :บาท/นาที ) 
 

สาย 
 

ชวงเวลา 
การหนุนเวยีนของ
ผูโดยสารที่มาใช
บริการ 

รายไดเฉลี่ย     ตนทุนในการ
คอยใชบริการ 

22 (ปอ.) 
22 (ปอ.) 

134 ก. (ปอ.) 
134 ก. (ปอ.) 

134 ก. 
134 ก. 

156 
156 
178 
178 

Peak   Peiod 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 
Peak   Period 
Non  Peak   Period 

16.50 
8.80 
1.72 
0.85 

18.60 
14.64 
29.40 
12.40 
18.50 
10.85 

0.79 
0.77 
0.81 
0.74 
0.75 
0.70 
0.63 
0.61 
0.67 
0.67 

13.11 
6.77 
1.40 
0.63 

14.03 
10.18 
18.56 
7.60 

12.46 
7.23 

ที่มา :     จากตารางที่ 4.6 และตารางที่ 4.7  นํามาหาคาเฉลี่ย   (ใชวันทํางาน 22 วัน  ทาํงานวันละ 8  
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               ชั่วโมง  แตละชั่วโมงมี 60 นาที ) 
ตารางที่ 4.9         แสดงตนทุนของฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดินรถแตละสายเมื่อเวลาใน                                       
 การรอคอย  ( W )  เปล่ียนแปลง       
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ     

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ        

ผูบริโภค 
22 

(ปอ.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

134 ก. 
(ปอ.) 

W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 
W = 10 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 
W = 10 

0.00 
13.11 
26.22 
39.33 
52.44 
65.55 
78.66 
91.77 

104.88 
117.99 
131.10 
0.00 
1.40 
2.80 
4.20 
5.60 
7.00 
8.40 
9.80 

11.20 
12.60 
14.00 

 

W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 

W = 10 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 

W = 10 

0.00 
6.77 

13.54 
20.31 
27.08 
33.85 
40.62 
47.39 
54.16 
60.93 
67.70 
0.00 
0.63 
1.26 
1.89 
2.52 
3.15 
3.78 
4.41 
5.04 
5.67 
6.30 
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ตารางที่ 4.9 (ตอ)   แสดงตนทุนทางฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดนิรถแตละสายเมื่อเวลาใน           
          การรอคอย   ( W )  เปล่ียนแปลง     
  
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ      

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ       

ผูบริโภค 
134 ก. 

(ธรรมดา) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

156 
(ธรรมดา) 

W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 
W = 10 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 
W = 10 

0.00 
14.03 
28.06 
42.09 
56.12 
70.15 
84.18 
98.21 

112.24 
126.27 
140.30 
0.00 

18.56 
37.12 
55.68 
74.24 
92.80 

111.36 
129.92 
148.48 
167.04 
185.60 

W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 

W = 10 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 

W = 10 

0.00 
10.18 
20.36 
30.54 
40.72 
50.90 
61.08 
71.26 
81.44 
91.62 

101.80 
0.00 
7.60 

15.20 
22.80 
30.40 
38.00 
45.60 
53.20 
60.80 
68.40 
76.00 
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ตารางที่ 4.9 (ตอ)   แสดงตนทุนทางฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดนิรถแตละสายเมื่อเวลาใน           
          การรอคอย   ( W )  เปล่ียนแปลง     
  
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ     

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ        

ผูบริโภค 
 

178 
(ธรรมดา) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 
W = 10 

 

 
0.00 

12.46 
24.92 
37.38 
49.84 
62.30 
74.76 
87.22 
99.68 

112.14 
124.60 

 
W = 0 
W = 1 
W = 2 
W = 3 
W = 4 
W = 5 
W = 6 
W = 7 
W = 8 
W = 9 

W = 10 
 

 
0.00 
7.23 

14.46 
21.69 
28.92 
36.15 
43.38 
50.61 
57.84 
65.07 
72.30 

 
 
ที่มา :  จากการคํานวณในตารางที่ 4.1 
หมายเหตุ :  กําหนดใหผูบริโภคเดินทาง 2 เที่ยว / วัน 
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ตารางที่ 4.10  แสดงคาสัมประสิทธ์ิของสมการขอจํากัด 
 

ชุดของสมการขอจํากัด
กรณีที่   W = 0 

 
W = 1    W = 2    W = 3    W = 4    W = 5    W = 6    W = 7    W = 8  W = 9  W = 10 

1)   N1+ N2   ≤  44 

2)   N1+ N2   ≥   42 

3)   N3+ N4 +N5≤ 90 

4)   N3+ N4 +N5≥ 86 

 

5)        4 N1  ≥   120 
 

6)      10 N1  ≥   90 
 

7)      30 N2  ≥   90 
 

8)      45 N2  ≥   60 
 

9)       7 N3   ≥   90 
 

10)   10 N3   ≥   60 
 

11)     6 N4   ≥   100 
 

12)  10N4     ≥   80 
 

13)  10N5    ≥  120 
 

14)  12N5    ≥   90 
 

15)   F11     ≥   5 

 121        122        123         124           125         126       127      128       129       130 
 
   91          92         93            94             95          96        97          98        99        100 
 
   91          92         93            94             95          96         97         98        99        100 
 
   61          62         63            64             65          66         67         68        69         70 
 
   91          92         93            94             95          96         97         98        99        100 
 
   61          62         63            64             65          66         67         68        69         70 
 
 101        102        103         104            105       106       107       108      109        110 
 
   81          82          83           84              85         86         87         88        89         90 
 
 121        122        123         124            125       126       127       128       129       130 
 
   91          92          93           94              95         96         97         98         99       100 
 
  4.96      4.92      4.88       4.84       4.80      4.76      4.72        4.69         4.65      4.62 
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ตารางที่ 4.10  (ตอ)   แสดงคาสัมประสิทธ์ิของสมการขอจํากัด 

16)   F12      ≥   7 

17)   F21      ≥   4.33 

18)   F22     ≥   12.50 

19)   F31     ≥   4.33 

20)   F32      ≥   12.50 
 

21)    F41      ≥   6.60 
 

22)    F42      ≥   5.63 
 

23)    F51      ≥   5 
 

24)    F52      ≥   5.33 
 

25)  -12 N1  + F1≥ 0 
 

26)  -16.83 N2  + F2≥ 0 
 

27) -16.83 N3  + F3≥ 0 
 

28) –12.23N4 + F4≥ 0 
 

29) –10.33N5  + F5≥ 0 
30)      R  =  0 

   6.92      6.85      6.77       6.70      6.63       6.56      6.49       6.43          6.36      6.30 
   4.29      4.24      4.19       4.15     4.11       4.06      4.02         3.98        3.94       3.90 
 12.30     12.10     11.90   11.72      11.54     11.36    11.19       11.03      10.87   10.71 
   4.29      4.24      4.19      4.15       4.11       4.06      4.02         3.98        3.94      3.90 
  12.30   12.10     11.90   11.72      11.54     11.36    11.19       11.03      10.87    10.71 
 
    6.53      6.47      6.41     6.35       6.29       6.23        6.17       6.11        6.06      6.00 
 
    5.56      5.49      5.42      5.36       5.29       5.23       5.17       5.11        5.06      5.00 
 
    4.96      4.92      4.88       4.84      4.80        4.76      4.72         4.69      4.65      4.62 
 
    5.27      5.22      5.16      5.11       5.05       5.00       4.95         4.90       4.85      4.80 
 
   11.88    11.77    11.65    11.54    11.43     11.32     11.22      11.12      11.01    10.92 
 
   16.58    16.34     16.10   15.87     15.64    15.43     15.21      15.01      14.81    14.61 
   
    16.58   16.34     16.10   15.87     15.64    15.43     15.21      15.01      14.81    14.61 
 
    12.09   11.96     11.83   11.70     11.58     11.46     11.34     11.22      11.11    11.00 
 
    10.23   10.14     10.04    9.95      9.85       9.76       9.67       9.59         9.50       9.42  
 
   91.97  183.94   275.91  367.88   459.85  551.82   643.79   735.76   827.73   919.70 

ที่มา  :  จากตารางที่ 4.4  และตารางที่  4.5 
หมายเหตุ  :    R        =          ตนทุนฝายผูบริโภค  ซ่ึงคิดมาจากตารางที่  4.7  แลวนํามาคํานวณกับ 
                                             ตนทุนทางฝายผูผลิต  เพื่อหาตนทุนรวม 
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ตารางที่ 4.11       แสดงตนทุนรวมเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาระหวาง  0  - ความถี่ในการ 
ปลอยรถ 

(หนวย  :  บาทตอวัน) 
รายการ ตนทุนรวม 

แบบจําลองที่  4.11.1 
Wip     =    1    1    1     1     1 
Winp    =  10 10  10  10  10 

 
713,359.90 

แบบจําลองที่  4.11.2 
Wip     =   0    0    0    0    0 
Winp    =  10 10  10  10  10 
 

 
713,361.70 

แบบจําลองที่  4.11.3 
Wip     =   1    1    1     1     1 
Winp    =  6   10  10   5   10 
 

 
713,400.40 

แบบจําลองที่  4.11.4 
Wip     =    0    0    0    0    0 
Winp    =   6   10  10   6  10 
 

 
713,405.10 

แบบจําลองที่  4.11.5 
Wip     =    1   1   1   1   1 
Winp    =   6   10  9   6  10 
 

 
713,413.40 

แบบจําลองที่  4.11.6 
Wip     =   1   1   1   1   1 
Winp    =  5   10  10   5  10 

 
713,434.40 

แบบจําลองที่  4.11.7 
Wip     =   4    7    7    6    10 
Winp    =  10  10  10  10  12 
 

 
713,458.60 
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 ตารางที่ 4.11  (ตอ) 
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
แบบจําลองที่  4.11.8 
Wip     =   1    1   1    1    1 
Winp    =  5    8   8   5    8 
 

 
713,463.00 

แบบจําลองที่  4.11.9 
Wip     =  1    1   1    1    1 
Winp    =  5   9   9   5   10 
 

 
713,484.10 

แบบจําลองที่  4.11.10 
Wip     =    2    2    2    2    2 
Winp    =  6  10  10  6  10 
 

 
713,517.90 

แบบจําลองที่  4.11.11 
Wip     =  1    1    1    1    1 
Winp    =  6   9   10   6   10 
 

 
713,664.90 

แบบจําลองที่  4.11.12 
Wip     =  1   1   1   1   1 
Winp    =  3   5   5   3   5 
 

 
713,705.60 

แบบจําลองที่  4.11.13 
Wip     =  2   3   3   2   3 
Winp    =  3   5   5   3   5 

 
713,720.50 

แบบจําลองที่  4.11.14 
Wip     =  4   4   4   4   4 
Winp    =  3   5   5   3   5 
 

 
713,749.10 
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 ตารางที่ 4.11  (ตอ) 
                                                                                                          (หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
แบบจําลองที่  4.11.15 
Wip     =  3   4   4   3   4 
Winp    =  3   5   5   5   5 

 
713,756.40 

แบบจําลองที่  4.11.16 
Wip     =  4   4   4   4   4 
Winp    =  4   4   4   4   4 

 
713,791.40 

แบบจําลองที่  4.11.17 
Wip     =  3   3   3   3   3 
Winp    =  3   3   3   3   3 

 
713,881.10 

แบบจําลองที่  4.11.18 
Wip     =  2   2   2   2   2 
Winp    =  2   2   2   2   2 

 
713,906.20 

แบบจําลองที่  4.11.19 
Wip     =  1   1   1   1   1 
Winp    =  1   1   1   1   1 

 
713,968.10 

แบบจําลองที่  4.11.20 
Wip     =  0   0   0   0   0 
Winp    =  0   0   0   0   0 

 
714,030.50 

แบบจําลองที่  4.11.21 
Wip     =  4   7   7   6   10 
Winp    =  1   1   1   1   1 

 
714,078.80 

 
ที่มา  :   จากการคํานวณ 
หมายเหตุ  : Wip      =   Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Peak  Period 
                    Winp    =   Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Non   Peak  Period 
 
 



 84 

ตารางที่ 4.12  แสดงตนทุนรวมเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาระหวาง  5 - 10 นาที 
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
แบบจําลองที่  4.12.1 
Wip     =     5    5    5    5    5 
Winp    =  10  10  10  10   10 

 
713,440.60 

แบบจําลองที่  4.12.2 
Wip     =    6     6    6     6     6 
Winp    =  10  10  10  10   10 

 
713,469.50 

แบบจําลองที่  4.12.3 
Wip     =    7   7   7   7   7 
Winp    =   10  10  10  10   10 

 
713,471.60 

แบบจําลองที่  4.12.4 
Wip     =     8    8    8    8    8 
Winp    =    10  10  10  10   10 

 
713,493.90 

แบบจําลองที่  4.12.5 
Wip     =    5     5    5    5    5 
Winp    =    9    9    9    9    9 

 
713,496.60 

แบบจําลองที่  4.12.6 
Wip     =   6   6   6   6   6 
Winp    =  9   9   9   9   9  

 
713,509.90 

แบบจําลองที่  4.12.7 
Wip     =    9    9     9     9    9 
Winp    =  10  10  10  10   10 

 
713,514.60 

แบบจําลองที่  4.12.8 
Wip      =   10 10 10  10   10 
Winp    =  10  10  10  10   10 

 
713,534.90 

แบบจําลองที่  4.12.9 
Wip     =   8   8   8   8   8 
Winp    =  9    9   9   9   9 

 
713,549.90 



 85 

 ตารางที่ 4.12  (ตอ)                                                                     (หนวย  :  บาทตอวัน) 
 
แบบจําลองที่  4.12.10 
Wip     =  9    9    9    9    9 
Winp    =  9    9    9    9    9 

 
713,568.60 

แบบจําลองที่  4.12.11 
Wip     =    3    3    3    3    3 
Winp    =  7    7    7    7    7  

 
713,575.60 

แบบจําลองที่  4.12.12 
Wip     =  7    7    7    7    7 
Winp    =  8   8   8   8   8 

 
713,586.10 

แบบจําลองที่  4.12.13 
Wip     =  5    5    5    5    5 
Winp    =  7    7    7    7    7 
 

 
713,610.90 

แบบจําลองที่  4.12.14 
Wip     =  8   8   8   8   8 
Winp    =  8   8   8   8   8 

 
713,613.30 

แบบจําลองที่  4.12.15 
Wip     =   9   9   9   9   9 
Winp    =  8   8   8   8   8 

 
713,627.10 

แบบจําลองที่  4.12.16 
Wip      =  7   7   7   7   7 
Winp    =  7   7   7   7   7 

 
713,642.10 

แบบจําลองที่  4.12.17 
Wip     =  10  10  10  10   10 
Winp    =  8   8   8   8   8 

 
713,649.40 

แบบจําลองที่  4.12.18 
Wip     =  5    5    5    5    5 
Winp    =  6    6    6    6    6 

 
713,674.10 



 86 

ตารางที่ 4.12  (ตอ)                                                                    
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

 
แบบจําลองที่  4.12.19 
Wip     =  6   6   6   6   6 
Winp    =  6   6   6   6   6 

 
 

713,687.30 
 

แบบจําลองที่  4.12.20 
Wip     =  8    8    8   8    8 
Winp    =  7   7    7    7    7 
 

 
713,689.60 

แบบจําลองที่  4.12.21 
Wip     =  7   7   7   7   7 
Winp    =  6   6   6   6   6 
 

 
713,705.10 

แบบจําลองที่  4.12.22 
Wip     =    6    6    6    6   6 
Winp    =  5    5    5    5    5 
 

 
713,754.10 

 

แบบจําลองที่  4.12.23 
Wip     =  10  10  10  10   10 
Winp    =  5     5     5    5    5 
 

 
713,835.20 

 
ที่มา  :   จากการคํานวณ 
หมายเหตุ  : Wip      =   Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Peak  Period 
                    Winp    = Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Non   Peak  Period 
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ภาคผนวก ข 
Output   Linear  Programming  Model 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 88 

 
 

ตารางที่ 4.13   แสดงผลการประมวลผลของแบบจําลองที่  4.11.1 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

1) 713,359.90 
 

  VARIABLE         VALUE           REDUCED COST 
        N1          30.250000           0.000000 
        N2          11.750000           0.000000 
        N3          13.000000           0.000000 
        N4          16.833334           0.000000 
        N5          56.166668           0.000000 
       F11             4.960000           0.000000 
       F12             6.300000          0.000000 
       F21            4.290000          0.000000 
       F22            10.710000           0.000000 
       F31               4.290000           0.000000 
       F32            10.710000           0.000000 
       F41               6.530000           0.000000 
       F42               5.000000           0.000000 
       F51               4.960000           0.000000 
       F52               4.800000           0.000000 
         R                     365.100006           0.000000 
        F1          340.614990           0.000000 
        F2         176.250000          0.000000 
        F3         195.000000          0.000000 
        F4         194.088333           0.000000 
        F5         548.186646           0.000000 
       ROW            SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)               2.000000          0.000000 
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        3)               0.000000             6130.669922 
        4)               4.000000           0.000000 
        5)           0.000000              -5161.220215 
        6)           0.000000            0.000000 
        7)                  202.500000            0.000000 
        8)                  261.500000            0.000000 
        9)                  458.750000            0.000000 
       10)           0.000000            0.000000 
       11)                     60.000000            0.000000 
       12)           0.000000            0.000000 
       13)                     78.333336            0.000000 
       14)                  440.666656            0.000000 
       15)                  574.000000            0.000000 
       16)           0.000000                -352.950012 
       17)           0.000000                    -317.649994 
       18)           0.000000                    -290.100006 
       19)           0.000000                    -250.940002 
       20)           0.000000                    -155.289993 
       21)           0.000000                    -127.059998 
       22)           0.000000                      -97.129997 
       23)           0.000000                      -79.470001 
       24)           0.000000                    -101.180000 
       25)           0.000000                      -82.779999 
       26)           0.000000              0.000000 
       27)           0.000000            0.000000 
       28)           0.000000            0.000000 
       29)           0.000000            0.000000 
       30)           0.000000            0.000000 
       31)           0.000000                      -1.000000 
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 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 

OBJ COEFFICIENT RANGES 
 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                          COEF            INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY           0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000               6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY           0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY           0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000                    5161.220215 
      F11        352.950012          INFINITY                   352.950012 
      F12        317.649994          INFINITY                   317.649994 
      F21        290.100006          INFINITY                   290.100006 
      F22        250.940002            INFINITY                   250.940002 
      F31        155.289993         INFINITY                   155.289993 
      F32        127.059998          INFINITY                   127.059998 
      F41          97.129997           INFINITY                     97.129997 
      F42          79.470001          INFINITY                     79.470001 
      F51       101.180000          INFINITY                   101.180000 
      F52          82.779999          INFINITY                     82.779999 
        R             1.000000          INFINITY           INFINITY 
       F1             0.000000          INFINITY           0.000000 
       F2             0.000000          0.000000           0.000000 
       F3             0.000000          INFINITY           0.000000 
       F4             0.000000          INFINITY           0.000000 
       F5             0.000000          0.000000           0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW           CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                        RHS            INCREASE          DECREASE 
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        2           44.000000          INFINITY           2.000000 
        3           42.000000          2.000000           8.716666 
        4          90.000000          INFINITY           4.000000 
        5          86.000000          4.000000                     44.066666 
        6       121.000000                     34.866665                     81.000000 
        7       100.000000                  202.500000           INFINITY 
        8         91.000000                  261.500000           INFINITY 
        9          70.000000                 458.750000           INFINITY 
       10          91.000000                 308.466644                         42.000000 
       11          70.000000                   60.000000           INFINITY 
       12       101.000000                 264.399994                         47.000004 
       13         90.000000                   78.333336           INFINITY 
       14      121.000000                 440.666656           INFINITY 
       15      100.000000                 574.000000           INFINITY 
       16            4.960000          INFINITY                        4.960000 
       17             6.300000          INFINITY                        6.300000 
       18             4.290000          INFINITY                       4.290000 
       19         10.710000           INFINITY                     10.710000 
       20           4.290000           INFINITY                       4.290000 
       21        10.710000           INFINITY                    10.710000 
       22          6.530000           INFINITY                      6.530000 
       23           5.000000           INFINITY                      5.000000 
       24          4.960000           INFINITY                      4.960000 
       25          4.800000           INFINITY                      4.800000 
       26          0.000000          INFINITY                  340.614990 
       27         0.000000           INFINITY                  176.250000 
       28          0.000000           INFINITY                  195.000000 
       29          0.000000           INFINITY                 194.088333 
       30         0.000000           INFINITY                 548.186646 
       31              365.100006           INFINITY                 365.100006 
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ตารางที่ 4.14   แสดงผลการประมวลผลของแบบจําลองที่  4.12.1 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

        1)      713440.60 
 
  VARIABLE         VALUE            REDUCED COST 
        N1            31.250000            0.000000 
        N2            10.750000            0.000000 
        N3            13.571428            0.000000 
        N4            17.500000            0.000000 
        N5            54.928570            0.000000 
       F11               4.800000            0.000000 
       F12               6.300000            0.000000 
       F21               4.110000            0.000000 
       F22            10.710000            0.000000 
       F31               4.110000            0.000000 
       F32            10.710000            0.000000 
       F41               6.290000            0.000000 
       F42               5.000000            0.000000 
       F51               4.800000            0.000000 
       F52               4.800000            0.000000 
         R         621.900024            0.000000  
        F1         346.875000            0.000000 
        F2         159.315002            0.000000 
        F3         201.128571            0.000000 
        F4         197.574997            0.000000 
        F5         527.314270            0.000000 
       ROW   SLACK OR SURPLUS     DUAL PRICES 
        2)               2.000000            0.000000 
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        3)               0.000000              -6130.669922 
        4)               4.000000            0.000000 
        5)           0.000000                                -5161.220215 
        6)           0.000000             0.000000 
        7)                         212.500000             0.000000 
        8)                         227.500000             0.000000 
        9)                         413.750000             0.000000 
       10)           0.000000             0.000000 
       11)                           65.714287             0.000000 
       12)           0.000000             0.000000 
       13)                           85.000000             0.000000 
       14)                         424.285706             0.000000 
       15)                         559.142883             0.000000 
       16)           0.000000                 -352.950012 
       17)           0.000000                 -317.649994 
       18)           0.000000                 -290.100006 
       19)           0.000000                 -250.940002 
       20)           0.000000                 -155.289993 
       21)           0.000000                -127.059998 
       22)           0.000000                   -97.129997 
       23)           0.000000                    -79.470001 
       24)           0.000000                 -101.180000 
       25)           0.000000                    -82.779999 
       26)           0.000000             0.000000 
       27)           0.000000             0.000000 
       28)           0.000000             0.000000 
       29)           0.000000             0.000000 
       30)           0.000000             0.000000 
       31)           0.000000                      -1.000000 
 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 
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OBJ COEFFICIENT RANGES 

 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                            COEF           INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY           0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000               6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY           0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY           0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000                5161.220215 
      F11        352.950012          INFINITY                  352.950012 
      F12        317.649994          INFINITY                     317.649994 
      F21        290.100006          INFINITY                  290.100006 
      F22        250.940002          INFINITY                     250.940002 
      F31       155.289993          INFINITY                     155.289993 
      F32       127.059998          INFINITY                     127.059998 
      F41         97.129997           INFINITY                       97.129997 
      F42         79.470001           INFINITY                       79.470001 
      F51             101.180000           INFINITY                     101.180000 
      F52               82.779999           INFINITY                       82.779999 
        R         1.000000          INFINITY           INFINITY 
       F1         0.000000           INFINITY           0.000000 
       F2         0.000000           0.000000           0.000000 
       F3         0.000000           INFINITY           0.000000 
       F4         0.000000           INFINITY           0.000000 
       F5         0.000000           0.000000           0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                              RHS            INCREASE          DECREASE 
        2         44.000000           INFINITY             2.000000 
        3          42.000000          2.000000             7.583333 
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        4          90.000000          INFINITY             4.000000 
        5          86.000000              4.000000          42.428570 
        6       125.000000            30.333334          85.000000 
        7       100.000000         212.500000          INFINITY 
        8         95.000000         227.500000          INFINITY 
        9          70.000000         413.750000          INFINITY 
       10          95.000000         297.000000          46.000000 
       11          70.000000            65.714287          INFINITY 
       12       105.000000         254.571426          51.000000 
       13          90.000000            85.000000          INFINITY 
       14       125.000000         424.285706          INFINITY 
       15       100.000000         559.142883          INFINITY 
       16             4.800000          INFINITY            4.800000 
       17             6.300000          INFINITY             6.300000 
       18             4.110000          INFINITY              4.110000 
       19          10.710000          INFINITY                       10.710000 
       20             4.110000          INFINITY              4.110000 
       21          10.710000          INFINITY                        10.710000 
       22             6.290000          INFINITY               6.290000 
       23             5.000000          INFINITY               5.000000 
       24             4.800000          INFINITY               4.800000 
       25             4.800000          INFINITY              4.800000 
       26             0.000000          INFINITY         346.875000 
       27             0.000000          INFINITY         159.315002 
       28             0.000000          INFINITY         201.128571 
       29             0.000000          INFINITY         197.574997 
       30             0.000000          INFINITY         527.314270 
       31       621.900024          INFINITY         621.900024 

ตารางที่ 4.15  แสดงผลการประมวลผล    กรณีท่ีราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  20 % 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 
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1) 715733.70 
 
  VARIABLE        VALUE            REDUCED COST 
        N1           31.250000            0.000000 
        N2           10.750000            0.000000 
        N3           13.571428            0.000000 
        N4           17.500000            0.000000 
        N5           54.928570            0.000000 
       F11             4.800000            0.000000 
       F12             6.300000            0.000000 
       F21              4.110000            0.000000 
       F22           10.710000            0.000000 
       F31             4.110000            0.000000 
       F32           10.710000            0.000000 
       F41             6.290000            0.000000 
       F42             5.000000            0.000000 
       F51              4.800000            0.000000 
       F52        4.800000            0.000000 
         R     621.900024            0.000000 
        F1    346.875000            0.000000 
        F2        159.315002            0.000000 
        F3        201.128571            0.000000 
        F4        197.574997            0.000000 
        F5        527.314270            0.000000 
 
       ROW    SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)              2.000000            0.000000 
        3)              0.000000             -6130.669922 
        4)              4.000000            0.000000 
        5)              0.000000               -5161.220215 
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        6)             0.000000            0.000000 
        7)        212.500000            0.000000 
        8)        227.500000            0.000000 
        9)        413.750000            0.000000 
       10)              0.000000            0.000000 
       11)           65.714287            0.000000 
       12)              0.000000            0.000000 
       13)           85.000000            0.000000 
       14)        424.285706            0.000000 
       15)        559.142883            0.000000 
       16)              0.000000                 -423.540009 
       17)              0.000000                -381.179993 
       18)              0.000000                -348.119995 
       19)              0.000000                -301.130005 
       20)              0.000000                 -186.350006 
       21)              0.000000                 -152.470001 
       22)              0.000000                 -116.559998 
       23)              0.000000                    -95.349998 
       24)              0.000000                 -121.419998 
       25)              0.000000                    -99.339996 
       26)              0.000000            0.000000 
       27)              0.000000            0.000000 
       28)              0.000000            0.000000 
       29)              0.000000           0.000000 
       30)             0.000000            0.000000 
       31)              0.000000                      -1.000000 
 
 
 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 

OBJ COEFFICIENT RANGES 
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 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                                     COEF           INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY                 0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000        6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY                0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000        5161.220215 
      F11        423.540009          INFINITY            423.540009 
      F12        381.179993          INFINITY            381.179993 
      F21        348.119995          INFINITY            348.119995 
      F22        301.130005          INFINITY            301.130005 
      F31        186.350006          INFINITY            186.350006 
      F32        152.470001          INFINITY            152.470001 
      F41       116.559998          INFINITY            116.559998 
      F42          95.349998          INFINITY              95.349998 
      F51       121.419998          INFINITY           121.419998 
      F52         99.339996           INFINITY              99.339996 
        R            1.000000           INFINITY               INFINITY 
       F1            0.000000           INFINITY                 0.000000 
       F2            0.000000           0.000000                 0.000000 
       F3            0.000000           INFINITY                 0.000000 
       F4            0.000000           INFINITY                 0.000000 
       F5            0.000000           0.000000                 0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                              RHS            INCREASE          DECREASE 
        2          44.000000              INFINITY            2.000000 
        3         42.000000              2.000000             7.583333 
        4         90.000000              INFINITY             4.000000 
        5         86.000000              4.000000           42.428570 
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        6                125.000000            30.333334           85.000000 
        7                100.000000                      212.500000           INFINITY 
        8        95.000000         227.500000           INFINITY 
        9        70.000000         413.750000           INFINITY 
       10        95.000000         297.000000           46.000000 
       11        70.000000            65.714287           INFINITY 
       12      105.000000         254.571426           51.000000 
       13        90.000000            85.000000           INFINITY 
       14       125.000000         424.285706            INFINITY 
       15       100.000000         559.142883            INFINITY 
       16          4.800000             INFINITY             4.800000 
       17          6.300000             INFINITY             6.300000 
       18          4.110000             INFINITY             4.110000 
       19        10.710000             INFINITY           10.710000 
       20          4.110000             INFINITY              4.110000 
       21        10.710000             INFINITY           10.710000 
       22           6.290000             INFINITY              6.290000 
       23           5.000000             INFINITY              5.000000 
       24           4.800000             INFINITY              4.800000 
       25           4.800000             INFINITY              4.800000 
       26           0.000000             INFINITY         346.875000 
       27           0.000000             INFINITY         159.315002 
       28           0.000000             INFINITY        201.128571 
       29           0.000000             INFINITY        197.574997 
       30           0.000000             INFINITY        527.314270 
       31       621.900024             INFINITY        621.900024 
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ตารางที่ 4.16  แสดงผลการประมวลผล    กรณีท่ีราคาน้ํามันเชื้อเพลิงลดลง  20 % 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

        1)      711,147.00 
 
  VARIABLE        VALUE            REDUCED COST 
        N1           31.250000            0.000000 
        N2            10.750000              0.000000 
        N3           13.571428            0.000000 
        N4           17.500000            0.000000 
        N5           54.928570            0.000000 
       F11             4.800000               0.000000 
       F12             6.300000            0.000000 
       F21             4.110000            0.000000 
       F22           10.710000            0.000000 
       F31             4.110000            0.000000 
       F32             10.710000            0.000000 
       F41             6.290000            0.000000 
       F42             5.000000            0.000000 
       F51             4.800000            0.000000 
       F52             4.800000            0.000000 
         R        621.900024            0.000000 
        F1        346.875000            0.000000 
        F2        159.315002            0.000000 
        F3        201.128571            0.000000 
        F4        197.574997            0.000000 
        F5        527.314270            0.000000 
 
       ROW    SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)              2.000000                   0.000000 
        3)             0.000000         -6130.669922 
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        4)              4.000000                   0.000000 
        5)              0.000000         -5161.220215 
        6)              0.000000                    0.000000 
        7)        212.500000                    0.000000 
        8)        227.500000                   0.000000 
        9)        413.750000                    0.000000 
       10)               0.000000                   0.000000 
       11)            65.714287                    0.000000 
       12)              0.000000                   0.000000 
       13)           85.000000                   0.000000 
       14)        424.285706                   0.000000 
       15)        559.142883                   0.000000 
       16)              0.000000           -282.359985 
       17)              0.000000          -254.119995 
       18)              0.000000          -232.080002 
       19)              0.000000          -200.750000 
       20)              0.000000          -124.230003 
       21)              0.000000          -101.650002 
       22)              0.000000             -77.699997 
       23)              0.000000             -63.500000 
       24)             0.000000             -80.940002 
       25)             0.000000             -66.220001 
       26)              0.000000                 0.000000 
       27)             0.000000                 0.000000 
       28)             0.000000                 0.000000 
       29)             0.000000                 0.000000 
       30)             0.000000                 0.000000 
       31)             0.000000               -1.000000 
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 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 
OBJ COEFFICIENT RANGES 

 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                           COEF            INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY                 0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000        6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000        5161.220215 
      F11         282.359985          INFINITY           282.359985 
      F12         254.119995          INFINITY           254.119995 
      F21         232.080002          INFINITY           232.080002 
      F22         200.750000          INFINITY           200.750000 
      F31         124.230003          INFINITY           124.230003 
      F32         101.650002          INFINITY           101.650002 
      F41           77.699997          INFINITY              77.699997 
      F42           63.500000          INFINITY              63.500000 
      F51           80.940002          INFINITY              80.940002 
      F52           66.220001          INFINITY              66.220001 
        R              1.000000          INFINITY              INFINITY 
       F1              0.000000          INFINITY                0.000000 
       F2              0.000000          0.000000                0.000000 
       F3              0.000000          INFINITY                0.000000 
       F4              0.000000          INFINITY                0.000000 
       F5              0.000000          0.000000                0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                     RHS            INCREASE          DECREASE 
        2          44.000000          INFINITY               2.000000 
        3          42.000000             2.000000               7.583333 
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        4          90.000000          INFINITY               4.000000 
        5          86.000000             4.000000             42.428570 
        6       125.000000            30.333334             85.000000 
        7       100.000000         212.500000            INFINITY 
        8          95.000000         227.500000            INFINITY 
        9          70.000000         413.750000            INFINITY 
       10          95.000000         297.000000             46.000000 
       11          70.000000             65.714287            INFINITY 
       12       105.000000         254.571426             51.000000 
       13          90.000000             85.000000            INFINITY 
       14       125.000000         424.285706            INFINITY 
       15       100.000000         559.142883            INFINITY 
       16             4.800000          INFINITY               4.800000 
       17             6.300000          INFINITY               6.300000 
       18             4.110000          INFINITY               4.110000 
       19          10.710000          INFINITY             10.710000 
       20             4.110000          INFINITY               4.110000 
       21          10.710000          INFINITY             10.710000 
       22             6.290000          INFINITY               6.290000 
       23             5.000000          INFINITY               5.000000 
       24             4.800000          INFINITY               4.800000 
       25             4.800000          INFINITY               4.800000 
       26             0.000000          INFINITY         346.875000 
       27             0.000000          INFINITY         159.315002 
       28             0.000000          INFINITY         201.128571 
       29             0.000000          INFINITY         197.574997 
       30             0.000000          INFINITY         527.314270 
       31       621.900024          INFINITY         621.900024 
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ตารางที่ 4.17  แสดงผลการประมวลผล    กรณีท่ีตนทุนคงท่ีเพิ่มขึ้น  10 % 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

        1)      783,574.40 
 
  VARIABLE        VALUE            REDUCED COST 
        N1           31.250000            0.000000 
        N2           10.750000            0.000000 
        N3           13.571428            0.000000 
        N4           17.500000            0.000000 
        N5           54.928570            0.000000 
       F11             4.800000            0.000000 
       F12             6.300000            0.000000 
       F21             4.110000            0.000000 
       F22           10.710000            0.000000 
       F31             4.110000            0.000000 
       F32           10.710000            0.000000 
       F41             6.290000            0.000000 
       F42             5.000000            0.000000 
       F51             4.800000            0.000000 
       F52             4.800000            0.000000 
         R        621.900024            0.000000 
        F1        346.875000            0.000000 
        F2        159.315002            0.000000 
        F3        201.128571            0.000000 
        F4        197.574997            0.000000 
        F5        527.314270            0.000000 
 
       ROW    SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)              2.000000                   0.000000 
        3)              0.000000         -6743.740234 
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        4)              4.000000                     0.000000 
        5)              0.000000         -5677.339844 
        6)              0.000000                     0.000000 
        7)        212.500000                     0.000000 
        8)        227.500000                       0.000000 
        9)        413.750000                     0.000000 
       10)              0.000000                     0.000000 
       11)           65.714287                     0.000000 
       12)             0.000000                     0.000000 
       13)           85.000000                     0.000000 
       14)        424.285706                     0.000000 
       15)        559.142883                     0.000000 
       16)             0.000000             -352.649994 
       17)             0.000000             -317.649994 
       18)             0.000000             -290.100006 
       19)             0.000000             -250.940002 
       20)             0.000000             -155.289993 
       21)             0.000000             -127.059998 
       22)             0.000000               -97.129997 
       23)             0.000000               -79.470001 
       24)             0.000000             -101.180000 
       25)             0.000000               -82.779999 
       26)             0.000000                  0.000000 
       27)             0.000000                  0.000000 
       28)             0.000000                  0.000000 
       29)             0.000000                  0.000000 
       30)             0.000000                  0.000000 
       31)             0.000000                 -1.000000 
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 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 
OBJ COEFFICIENT RANGES 

 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                        COEF            INCREASE          DECREASE 
       N1      6743.740234          INFINITY                 0.000000 
       N2      6743.740234          0.000000        6743.740234 
       N3      5677.339844          INFINITY                 0.000000 
       N4      5677.339844          INFINITY                 0.000000 
       N5      5677.339844          0.000000        5677.339844 
      F11       352.649994          INFINITY           352.649994 
      F12       317.649994          INFINITY           317.649994 
      F21       290.100006          INFINITY           290.100006 
      F22       250.940002          INFINITY           250.940002 
      F31       155.289993          INFINITY           155.289993 
      F32         127.059998          INFINITY           127.059998 
      F41           97.129997          INFINITY              97.129997 
      F42           79.470001          INFINITY              79.470001 
      F51         101.180000          INFINITY           101.180000 
      F52           82.779999          INFINITY              82.779999 
        R              1.000000          INFINITY              INFINITY 
       F1             0.000000          INFINITY                0.000000 
       F2             0.000000          0.000000                0.000000 
       F3             0.000000          INFINITY                0.000000 
       F4             0.000000          INFINITY                0.000000 
       F5             0.000000          0.000000                0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                     RHS              INCREASE          DECREASE 
        2          44.000000             INFINITY              2.000000 
        3          42.000000             2.000000               7.583333 
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        4          90.000000            INFINITY              4.000000 
        5          86.000000              4.000000             42.428570 
        6       125.000000            30.333334             85.000000 
        7       100.000000         212.500000             INFINITY 
        8         95.000000         227.500000              INFINITY 
        9         70.000000         413.750000             INFINITY 
       10        95.000000         297.000000             46.000000 
       11        70.000000            65.714287             INFINITY 
       12      105.000000         254.571426             51.000000 
       13        90.000000            85.000000             INFINITY 
       14       125.000000         424.285706             INFINITY 
       15       100.000000         559.142883             INFINITY 
       16            4.800000         INFINITY              4.800000 
       17            6.300000         INFINITY              6.300000 
       18            4.110000         INFINITY              4.110000 
       19          10.710000         INFINITY             10.710000 
       20           4.110000          INFINITY              4.110000 
       21         10.710000          INFINITY             10.710000 
       22           6.290000          INFINITY              6.290000 
       23           5.000000          INFINITY              5.000000 
       24           4.800000          INFINITY              4.800000 
       25           4.800000          INFINITY              4.800000 
       26           0.000000          INFINITY         346.875000 
       27           0.000000          INFINITY         159.315002 
       28           0.000000           INFINITY         201.128571 
       29           0.000000           INFINITY         197.574997 
       30           0.000000           INFINITY         527.314270 
       31       621.900024           INFINITY         621.900024 
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ตารางที่ 4.18  แสดงผลการประมวลผล    กรณีท่ียอดรถเพิ่มขึ้น   
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

        1)      124,4159.00 
 
  VARIABLE        VALUE            REDUCED COST 
        N1           31.250000            0.000000 
        N2           57.750000            0.000000 
        N3           13.571428            0.000000 
        N4           17.500000            0.000000 
        N5        101.928574            0.000000 
       F11            4.800000            0.000000 
       F12            6.300000            0.000000 
       F21            4.110000            0.000000 
       F22          10.710000            0.000000 
       F31            4.110000            0.000000 
       F32          10.710000            0.000000 
       F41            6.290000            0.000000 
       F42            5.000000            0.000000 
       F51            4.800000            0.000000 
       F52            4.800000            0.000000 
         R        621.900024            0.000000 
        F1        346.875000            0.000000 
        F2        855.854980            0.000000 
        F3        201.128571            0.000000 
        F4        197.574997            0.000000 
        F5        978.514282            0.000000 
 
       ROW    SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)                5.000000                    0.000000 
        3)                0.000000         -6130.669922 
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        4)                7.000000                   0.000000 
        5)                0.000000         -5161.220215 
        6)                0.000000                    0.000000 
        7)          212.500000                    0.000000 
        8)       1637.500000                    0.000000 
        9)       2528.750000                    0.000000 
       10)            0.000000                    0.000000 
       11)          65.714287                    0.000000 
       12)            0.000000                    0.000000 
       13)          85.000000                    0.000000 
       14)        894.285706                    0.000000 
       15)       1123.142822                   0.000000 
       16)             0.000000            -352.950012 
       17)             0.000000            -317.649994 
       18)             0.000000            -290.100006 
       19)             0.000000            -250.940002 
       20)             0.000000            -155.289993 
       21)             0.000000            -127.059998 
       22)             0.000000              -97.129997 
       23)             0.000000              -79.470001 
       24)             0.000000            -101.180000 
       25)             0.000000              -82.779999 
       26)             0.000000                  0.000000 
       27)             0.000000                  0.000000 
       28)             0.000000                  0.000000 
       29)             0.000000                  0.000000 
       30)             0.000000                  0.000000 
       31)             0.000000                 -1.000000 
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 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 
OBJ COEFFICIENT RANGES 

 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                          COEF            INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY                 0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000        6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000        5161.220215 
      F11       352.950012          INFINITY           352.950012 
      F12       317.649994          INFINITY           317.649994 
      F21       290.100006          INFINITY           290.100006 
      F22       250.940002          INFINITY           250.940002 
      F31       155.289993          INFINITY           155.289993 
      F32       127.059998          INFINITY           127.059998 
      F41         97.129997          INFINITY             97.129997 
      F42         79.470001          INFINITY             79.470001 
      F51       101.180000          INFINITY           101.180000 
      F52         82.779999          INFINITY             82.779999 
        R            1.000000          INFINITY               INFINITY 
       F1           0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F2           0.000000          0.000000                 0.000000 
       F3           0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F4           0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F5           0.000000          0.000000                 0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                     RHS            INCREASE          DECREASE 
        2          94.000000             INFINITY              5.000000 
        3          89.000000               5.000000           54.583332 
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        4       140.000000             INFINITY               7.000000 
        5       133.000000                7.000000            89.428574 
        6       125.000000           218.333328            85.000000 
        7       100.000000           212.500000            INFINITY 
        8         95.000000        1637.500000            INFINITY 
        9         70.000000        2528.750000            INFINITY 
       10        95.000000           626.000000            46.000000 
       11        70.000000             65.714287            INFINITY 
       12       105.000000           536.571411            51.000000 
       13        90.000000             85.000000             INFINITY 
       14       125.000000           894.285706            INFINITY 
       15       100.000000        1123.142822            INFINITY 
       16           4.800000            INFINITY              4.800000 
       17           6.300000            INFINITY              6.300000 
       18           4.110000            INFINITY              4.110000 
       19         10.710000            INFINITY           10.710000 
       20           4.110000            INFINITY             4.110000 
       21         10.710000            INFINITY           10.710000 
       22           6.290000            INFINITY             6.290000 
       23           5.000000            INFINITY             5.000000 
       24           4.800000            INFINITY             4.800000 
       25           4.800000            INFINITY              4.800000 
       26           0.000000            INFINITY        346.875000 
       27           0.000000            INFINITY        855.854980 
       28           0.000000            INFINITY        201.128571 
       29           0.000000            INFINITY        197.574997 
       30           0.000000            INFINITY        978.514282 
       31       621.900024            INFINITY        621.900024 
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ตารางที่ 4.19  แสดงผลการประมวลผล    กรณีท่ีเวลาท่ีรถใชวิ่งบริการตอเท่ียวเพิ่มขึ้น 
OBJECTIVE FUNCTION VALUE 

       1)      712,487.70 
 
  VARIABLE        VALUE            REDUCED COST 
        N1           34.250000            0.000000 
        N2             7.750000            0.000000 
        N3           14.857142            0.000000 
        N4           19.166666            0.000000 
        N5           51.976189            0.000000 
       F11             4.380000            0.000000 
       F12             5.780000            0.000000 
       F21             3.750000            0.000000 
       F22            9.870000            0.000000 
       F31            3.750000            0.000000 
       F32             9.870000            0.000000 
       F41                5.740000            0.000000 
       F42              4.590000            0.000000 
       F51              4.380000            0.000000 
       F52              4.400000            0.000000 
         R        621.900024            0.000000 
        F1        382.230011            0.000000 
        F2        105.555000            0.000000 
        F3        202.354279            0.000000 
        F4        197.991669            0.000000 
        F5        456.350952            0.000000 
 
       ROW    SLACK OR SURPLUS      DUAL PRICES 
        2)              2.000000                   0.000000 
        3)              0.000000         -6130.669922 
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        4)               4.000000                   0.000000 
        5)               0.000000         -5161.220215 
        6)               0.000000                    0.000000 
        7)        233.500000                   0.000000 
        8)        128.500000                  0.000000 
        9)        272.750000                  0.000000 
       10)            0.000000                    0.000000 
       11)          72.571426                    0.000000 
       12)            0.000000                   0.000000 
       13)          93.666664                    0.000000 
       14)        382.761902                    0.000000 
       15)        514.714294                    0.000000 
       16)            0.000000             -352.950012 
       17)            0.000000            -317.649994 
       18)            0.000000             -290.100006 
       19)            0.000000             -250.940002 
       20)            0.000000             -155.289993 
       21)            0.000000             -127.059998 
       22)            0.000000               -97.129997 
       23)            0.000000               -79.470001 
       24)            0.000000              -101.180000 
       25)            0.000000               -82.779999 
       26)           0.000000                    0.000000 
       27)           0.000000                     0.000000 
       28)           0.000000                     0.000000 
       29)           0.000000                    0.000000 
       30)           0.000000                    0.000000 
       31)           0.000000                  -1.000000 
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 RANGES IN WHICH THE BASIS IS UNCHANGED: 
OBJ COEFFICIENT RANGES 

 VARIABLE         CURRENT         ALLOWABLE         ALLOWABLE 
                           COEF            INCREASE          DECREASE 
       N1      6130.669922          INFINITY                 0.000000 
       N2      6130.669922          0.000000        6130.669922 
       N3      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N4      5161.220215          INFINITY                 0.000000 
       N5      5161.220215          0.000000        5161.220215 
      F11       352.950012          INFINITY        352.950012 
      F12       317.649994          INFINITY        317.649994 
      F21       290.100006          INFINITY        290.100006 
      F22       250.940002          INFINITY        250.940002 
      F31       155.289993          INFINITY        155.289993 
      F32       127.059998          INFINITY       127.059998 
      F41         97.129997          INFINITY         97.129997 
      F42         79.470001          INFINITY              79.470001 
      F51       101.180000          INFINITY           101.180000 
      F52        82.779999          INFINITY              82.779999 
        R           1.000000          INFINITY              INFINITY 
       F1          0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F2          0.000000          0.000000                 0.000000 
       F3          0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F4          0.000000          INFINITY                 0.000000 
       F5          0.000000          0.000000                 0.000000 

RIGHTHAND SIDE RANGES 
      ROW         CURRENT          ALLOWABLE        ALLOWABLE 
                     RHS            INCREASE          DECREASE 
        2          44.000000            INFINITY            2.000000 
        3          42.000000              2.000000            4.283333 
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        4          90.000000           INFINITY            4.000000 
        5          86.000000              4.000000           38.276192 
        6       137.000000            17.133333           93.400002 
        7       109.000000         233.500000           INFINITY 
        8       104.000000         128.500000           INFINITY 
        9          76.000000         272.750000           INFINITY 
       10       104.000000         267.933319           50.799995 
       11         76.000000          72.571426           INFINITY 
       12       115.000000         229.657150           56.200001 
       13        98.000000            93.666664           INFINITY 
       14       137.000000         382.761902           INFINITY 
       15       109.000000         514.714294           INFINITY 
       16           4.380000           INFINITY            4.380000 
       17           5.780000           INFINITY            5.780000 
       18           3.750000           INFINITY            3.750000 
       19           9.870000           INFINITY            9.870000 
       20           3.750000           INFINITY            3.750000 
       21           9.870000           INFINITY            9.870000 
       22           5.740000           INFINITY             5.740000 
       23           4.590000           INFINITY             4.590000 
       24           4.380000           INFINITY             4.380000 
       25           4.400000           INFINITY             4.400000 
       26           0.000000           INFINITY         382.230011 
       27           0.000000           INFINITY         105.555000 
       28           0.000000           INFINITY         202.354279 
       29           0.000000           INFINITY         197.991669 
       30           0.000000           INFINITY         456.350952 
       31       621.900024           INFINITY         621.900024 
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หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณตนทุนมาตรฐาน / คัน / วัน 

 
รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 

1. คาใชจายคงที่ (ดานเดินรถ ) 
1.1 คาเสื่อมราคา 
1.2 คาเชารถยนต 
1.3 คาซอมบํารุง แบงเปน 
1.3.1 คาอะไหลและคา

อุปกรณ 
1.3.2 คาแรงงานชาง 
 
1.3.3 คาจางเหมาซอม 
 
1.4 คาใบอนุญาติประกอบการ 
 
1.5 เงินเดือนและคาจาง 
1.5.1 พขร. 
1.5.2 พกส. 
1.5.3 นายตรวจ 
 
1.5.4 นายทา 
1.5.5 ผูจัดการสาย 
1.6 เบี้ยเล้ียง 
1.6.1 พขร. 
1.6.2 พกส. 
1.6.3 นายตรวจ 
1.6.4 นายทา 
1.6.5 ผูจัดการสาย 
 

 
คิดคาเสื่อมราคา ตามบัญชีทรัพยสินที่ฝายบัญชีและการเงินกําหนด 
คิดคาเชาตามสัญญา 
 
กําหนดแยกเปนแตละขนาดและยีห่อ โดยหนวยงานกลางเปนผูกําหนด
อัตราที่เหมาะสมในแตละป 
อัตรากําลังชาง / คัน x คาแรงงานและผลประโยชนทกุชนดิ / คนยกเวน
คาสวัสดิการและเงินบําเหนจ็ 
คิดคาเหมาซอมตามสัญญา (คิดคาชดเชยกโิลเมตรเกินดวย ในกรณีวิ่งรถ
เกินอัตราที่กําหนด 
        คาตออายุใบอนุญาติประกอบการ   x  จํานวนเสนทาง 
     เวลาการตอใบอนุญาติ   x  1  ป  x  จํานวนรถประจําการ 
 
อัตรากําลัง พขร. ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและเงนิเดือนตอคน 
อัตรากําลัง พขร. ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและเงนิเดือนตอคน 
อัตรากําลังนายตรวจ ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและผลประโยชนทุก
ชนิดยกเวนคาสวัสดิการและเงินบําเหน็จ 
อัตรากําลัง นายทา ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและผลประโยชน 
อัตรากําลัง ผูจัดการสาย  x  คาจางแรงงานและผลประโยชนทุกชนิด 
 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง พขร. / คน  x  สัดสวน พขร. ตอรถ 1 คัน   
อัตราคาเบี้ยเล้ียง พกส. / คน  x  สัดสวน พขร. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง นายตรวจ / คน  x  สัดสวน นายตรวจ ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง นายทา / คน  x  สัดสวน นายทา ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงผูจัดการสาย / คน  x  สัดสวนผูจัดการสาย ตอรถ 1 คัน 
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รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 
1.7 คาเบี้ยขยัน 
1.7.1 พขร. 
 
1.7.2 พกส. 
 
1.7.3 นายตรวจ 
 
1.7.4 นายทา 
 
1.7.5 จส. 
 
1.8 คาลวงเวลา 
1.8.1 พขร. 
 
1.8.2 พกส. 
 
1.8.3 นายตรวจ 
1.8.4 นายทา 
1.8.5 จส. 
 
1.9 คาเสียหาย 

อุบัติเหต ุ
1.10 เงินเปอรเซ็น 
           คาโดยสาร 
        พขร. 
 
        พกส. 

 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา พขร. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ พขร.        
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตราพกส. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ พกส.        
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา  นต. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ  นต.          
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรานายทา ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของนายทา     
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา  จส. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ จส.            
                                                                                                      100 
 
อัตราคาลวงเวลาตอช่ัวโมงของ พขร.  x   ชม. คาลวงเวลาของ พขร. / คน                     
x  อัตรา พขร. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาลวงเวลาตอช่ัวโมงของ พกส.  x   ชม. คาลวงเวลาของ พกส. / คน                   
x  อัตรา พกส. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนนายตรวจตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนนายทาตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนผูจดัการสายตอรถ 1 คัน 
 

จํานวนคาเสียหายอบุัติเหตุ (เหตุสุดวิสัย) เฉลี่ย / วัน 
จํานวนรถวิ่งเฉลี่ย / วัน 

 
 

รายไดคาโดยสารเฉลี่ย / วัน / ตัน 
จํานวน พขร. 

รายไดคาโดยสารเฉลี่ย / วัน / ตัน 
จํานวน พกส. 
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รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 
2. คาใชจายคงที่ (ดานบริหาร ) 
2.1 คาเชาอู 
 
2.2 คาเชาที่ทําการ 
 
2.3 คาจางเงินเดือน   
       ( พนักงาน   ผูบริการ ) 
2.4 เงินบําเหน็จพนักงาน 
2.5 คาเสื่อมราคาทรัพยสิน  + 

สํานักงานและเครื่องมือ 
2.6 คาฝกอบรมและพัฒนา 
 
2.7 คาสวัสดิการ 
 
2.8 คาลวงเวลา 
2.9 คาเครื่องเขียนแบบพิมพ 
2.10 คาพิมพตั๋ว 
2.11 คาน้ําประปา 
2.12 คาไฟฟา 
2.13 คาโทรศัพท 
2.14 คาไปรษณยี 
2.15 คาเชาและบรกิารเครื่อง 
              คอมพิวเตอร 
2.16 อ่ืน ๆ 
3. คาใชจายแปรผัน  
       (ดานเดินรถ) 
3.1 คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

 
คาเชาตามสัญญาตอเดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

คาเชาเฉพาะอาคารสํานักงานที่ทําการ / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

จาํนวนคาจางเงินเดือนและผลประโยชน / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

12 % ของเงินเดือนพนกังานทั้งหมด 
คาเสื่อมราคาตามบัญชีทรัพยสินตอ 1 เดือน 

จํานวนรถทั้งหมด   x  30 
งบประมาณการฝกอบรมทั้งป 

จํานวนรถ   x  365 
คาสวัสดิการเฉลี่ย / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

กําหนดตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
กําหนดตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
คาจางพิมพ / ใบ (จํานวนตัว๋ที่ขายตามรายได / คัน + อัตราสํารอง ) 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 

คาใชจายเฉลี่ย / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด 

กําหนดเปน 10 % ของคาใชจายในขอ 2.7 ถึงขอ 2.15 
 

กม. รถวิ่ง / คัน / วัน  x  ราคาน้ํามันตอลิตร 
อัตรา กม. ตอลิตร 
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ภาคผนวก ง 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถามที่ใชในการเก็บขอมูล 
 

          เลขที่แบบสอบ  ………………............. 
 

แบบสอบถาม 
เร่ือง 

“ความเหมาะสมของจํานวนรถโดยสารและจํานวนเทีย่ววิ่งขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” 
 
 การวิจยัคร้ังนี้  จัดทําโดย  นายบุญชนะ  รังดิษฐ   นักศกึษาปริญญาโท สาขาเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  มีวัตถุประสงค  เพื่อหาความเหมาะสมของจํานวนรถโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยทําใหตนทนุทัง้หมดต่ําสุด  ซ่ึงประกอบดวย
ตนทุนของ ขสมก.  และตนทุนของผูใชบริการรถยนตโดยสาร ขสมก. 
 
  เพื่อใหการศึกษาครั้งนี้เปนไปดวยความสมบูรณ จึงขอความกรุณาทานไดตอบ
แบบสอบถามทุกขอ โดยเลือกคําตอบที่ตรงกับความตองเปนจริงมากที่สุด เพื่อใหการวิเคราะห
ขอมูลเปนไปดวยความสมบูรณ 
 
 แบบสอบถามมี 2   ตอน  ดังนี้ 
 

1. ตอนที่ 1 สถานภาพทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
2. ตอนที่ 2 ขอมูลทั่วไปเกีย่วกบัพฤติกรรมและทัศนคติของผูบริโภค 

 
 
………………………………………………………………………………………………………. 
 
 

ขอขอบพระคุณที่กรุณาสละเวลาใหขอมูล 
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แบบสอบถามชุดที่   ………………. 
 

แบบสอบถาม 
คําชี้แจง  โปรดเขียนเครื่องหมาย   /    หรือ  x   ลงใน  (   )  หนาขอความที่ตรงสภาพความเปนจริง
ของทานหรือเติมคําในชองวางที่กําหนด 
ตอนที่ 1  สถานภาพทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1.  เพศ 
(   )  ชาย     (   )  หญิง 
2. อายุ 
(   )  ต่ํากวา 15 ป     (   )  ระหวาง 15 – 20 ป 
(   )  ระหวาง 21 – 30 ป    (   )  ระหวาง 31 – 40 ป    
(   )  41 – 50 ป       (   )  มากกวา  50  ป  
3. อาชีพ 
(   )  ขาราชการ     (    )  พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
(   )  พนักงานบริษัทเอกชน   (    )  ธุรกิจสวนตัว 
(   )  นักเรียน / นักศึกษา     (   )  คนงาน / ลูกจาง 
(   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ....................................... 
4. ระดับการศึกษา 
(   )  ต่ํากวามัธยมปลาย    (   )  มัธยมปลาย / ปวช. - อนุปริญญา  
(   )  ปริญญาตรี     (   )  สูงกวาปริญญาตรี 
5. รายไดรวมเฉลี่ยตอเดือน 
(   )  ต่ํากวา 5,000 บาท    (   ) 5,001 – 7,500 บาท 
(   )  7,501 – 10,000 บาท    (   )  10,001 – 15,000 บาท 
(   )  15,001 – 20,000 บาท   (   )  สูงกวา  20,000 บาท 
6. สถานะ 
(   )  โสด     (   )  สมรสแลว 
(   )  สมรสแลว (แยกกันอยู)   (   )  หยา 
7. จํานวนสมาชิกในครอบครัว (รวมตัวทาน) 
(   )  คนเดียว     (   )  2 คน 
(   )  3 คน     (   )  อ่ืน ๆ ระบุ............................... 
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ตอนที่ 2   ขอมูลทั่วไปเกีย่วกับพฤติกรรมและทัศนคติของผูบริโภค 
8. ทานมีรถยนตสวนตัวเพื่อใชสําหรับการเดนิทางหรือไม 
(   )  มี      (   )  ไมมี 
9. ทานเดินทางไปเพื่อประกอบกิจกรรมประเภทใด 
(   )  ทํางาน     (    )  เรียนหนงัสือ 
(   )  ทําธุรกิจ     (   )  งานเลี้ยงสังสรค    
(   )  งานพิธีการตาง ๆ     (   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ............................... 
10. ทานใชบริการรถยนตโดยสารประจําทางบอยแคไหน 
(   )   ทุกวัน     (    )  ทุกวันทําการ 
(   )  3  -  4  วนั ตอสัปดาห   (   )  1 – 2 วัน ตอสัปดาห 
(   )  ไมแนนอน 
11. ชวงเวลาที่ทานใชบริการรถยนต็โดยสารประจําทาง 
(   )  04.00  -   06.00 น.    (    )  06.01  -   09.00 น.  
(   )  15.00  -   17.00 น.    (   )  17.01  -   20.00 น.     
(   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ............................... 
12. โดยปกติระยะเวลาที่ทานใชเวลาในการเดนิทางรถยนตโดยสารประจําทางนานเทาใด 
(   )   1-15 นาที     (    )  15 –30 นาที 
(   )  30 – 45 นาที    (   )  45 – 60 นาที   
(   )  60 – 90 นาที    (   )  มากกวา  90 นาที 
13. โดยปกติทานใชเวลาในการคอยรถยนตโดยสารประจําทางนานเทาใด 
(   )   ตํ่ากวา 5 นาที    (    )  5 –10  นาที 
(   )  11 - 15 นาที     (   )  16 - 20  นาที   
(   )  21 - 30  นาที    (   )  มากกวา  30 นาที 
14.  ทานคิดวาระยะเวลาที่คอยรถยนตโดยสารประจําทางควรเปนเทาไร 
(   )   ต่ํากวา 5 นาที    (    )  5 –10  นาที 
(   )  11 - 15 นาที     (   )  16 - 20  นาที   
(   )  21 - 30  นาที    (   )  มากกวา  30 นาที 
14. ความพอเพยีงของจํานวนรถที่ใหบริการรถยนต็โดยสารประจําทางของ ขสมก. 
(   )   เพียงพอ     (    )  ไมเพียงพอ 
(    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
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15. ทานมีความคดิเห็นอยางไรเกี่ยวกับราคาคาโดยสารปจจบุัน 
 (   )   ถูก    (    )  แพง 
(    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
16. ทานเห็นดวยหรือไมกับโครงการจําหนายตั๋วคูปองของ  ขสมก. 
 (   )   เห็นดวย    (    )  ไมเห็นดวย 
 (    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
17. ทานตองการใหรัฐบาลปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอยางไร 
 (   )   เพิ่มจํานวนรถยนตโดยสารธรรมดา  (    )  ลดจํานวนรถยนตโดยสารธรรมดา 
 (    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
18. ทานคิดวาอะไรคือส่ิงสําคัญที่สุดในการปรับปรงุการบริการรถยนตโดยสารธรรมดา 
 (   )   เพิ่มจํานวนรถและเทีย่ววิ่ง    (    )  ใชรถรุนใหมที่ทันสมัย 
(    )  เพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกสบาย  (    )  ปรับปรุงระบบการใหบริการ 
(    )  ปรับปรุงพนักงานทีใ่หบริการบนรถยนตโดยสาร 
(    )  จัดใหมีทีพ่ักผูโดยสารที่ปายจอดรถยนตโดยสาร 
 
 
 

.................................................................................................................................................... 
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ภาคผนวก จ 
สภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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1 .  สภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 1.1   ความเปนมาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 กิจการรถเมลในกรุงเทพมหานครเริ่มดําเนนิการมาตั้งแต พ.ศ.2450 โดย นายเลิศ  
เศรษฐบุตร   ( พระยาภกัดนีรเศรษฐ )  เปนผูเร่ิมเปดกจิการรับ-สงผูโดยสาร ระหวางสะพานยศเส 
กับประตูน้ํา  สภาพรถเมลในสมัยนั้นใชรถมาลากจูง ตอมาป พ.ศ.2456 จึงไดมีรถเมลเขามาวิ่งแทน
รถมาตอมาไดมีการนํารถบรรทุกมาดัดแปลงเปนรถโดยสาร และเลือกเสนทางเดินรถเอง จงึ
กอใหเกิดการแขงขันและแยงผูโดยสารกัน  รัฐบาลจึงไดออกพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ.2497 
มาควบคุม โดยกําหนดให  ผูประกอบการรถโดยสารประจําทางตองมาขอใบอนุญาตประกอบการ
ขนสง 
            เนื่องจากการใหบริการของแตละบริษัทไมเปนมาตรฐานเดียวกันมีบริษทัจํานวนมาก
ที่เปน กิจการที่บริหารภายในครอบครัว มีการเดินรถทับเสนทางกัน รัฐบาลจึงไดมีนโยบายที่จะรวม
กิจการรถประจําทางใหเหลือเพียงบริษัทเดียว โดยในป พ.ศ.2518 ไดมีมติคณะรัฐมนตรีใหรวม
กิจการรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครเปนบรษิัทเดียวใหชื่อวา บริษัทมหานครขนสง 
จํากัด  เปนรัฐวิสาหกจิประเภทบริษัทจํากดั รัฐถือหุน 51 % และเอกชนถือหุน 49% ปรากฏวาผล
การดําเนินการ    ขาดทุนเปนจํานวนมากอีกทั้งมีปญหาในดานกฎหมาย ดังนั้นรัฐบาลจึงไดจัดตัง้
กิจการรถโดยสารประจําทางขึ้นใหมในรปูของรัฐวิสาหกิจ โดยออกพระราชกฤษฎีกา การจดัตั้ง
องคการของรัฐใหชื่อวา องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ( ขสมก. ) สังกัดกระทรวงคมนาคม เร่ิม
ดําเนินการตั้งแตวันที ่ 1 ตุลาคม 2519 โดยรับโอนสินทรัพย หนี้สิน และพนกังานจาก บริษัทมหา
นครขนสง จํากัด 
 
 1.2 โครงสรางการจัดสวนแบงงาน  
       การจัดสวนแบงงานของ ขสมก. นั้นไดมีการเปลี่ยนแปลงมาโดยตลอด ในปจจุบัน 
ขสมก. ใชการจัดสวนแบงงานตามขอบังคับฉบับที่ 117 ( พ.ศ. 2542) ประกอบไปดวย 
คณะกรรมการบริหาร องคการจํานวน 11 คน ผูอํานวยการ ขสมก. และฝายตาง ๆ ที่ขึ้นตรงกบั
ผูอํานวยการ ดงัแสดงใน  ภาพที่ 1  
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ภาพที ่1 การแบงสวนงานและสายการบังคบับัญชาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูอํ
าน
วย
กา
รเข

ต 

ฝายบัญชีและการเงิน 

ฝายการเจาหนาที่ 

ฝา
ยเด

ินร
ถเ
อก

ชน
รว
มบ

ริก
าร

 
ฝา
ยเด

ินร
ถ

ฝา
ยบ

ริห
าร

 

ศูน
ยพ

ัฒน
า

บุค
ลา
กร

 
สํา
นัก

ผูอํ
าน
วย
กา
ร 

เขตการเดินรถ ( 8 เขต ) 

กองบริหาร 

กองซอมบํารุง 

กองสื่อสาร 

ฝายปฏิบัติการรถ
เอกชนรวมบริการ 

กองประชาสัมพันธ 

กองฝกอบรมและพัฒนาพนักงาน
องคการ 

กองกลาง 

กองฝกอบรมและพัฒนาพนักงานรถ
เอกชนรวมบริการ 

กองตรวจสอบภายใน 

คณ
ะก

รร
มก

าร
อง
คก

าร
 

สํา
นัก

งา
น

ตร
วจ
สอ

บ 

สวนงานพิเศษ 

สํา
นัก

นโ
ยบ

าย
แล

ะแ
ผน

 กองแผนงาน 

กองวิเคราะหและประเมินผล 

กองสารสนเทศ 

ฝายกฎหมาย 

กองบัญชี 

กองการเงิน 

กองบุคคล 

กองพัฒนาระบบสวัสดิการ 

กองคดี 

กองนิติกรรม 

กองรถรวมเอกชนบริการ 1 

กองรถรวมเอกชนบริการ 2 

กองรถรวมเอกชนบริการ 3 
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ฝายบริหาร มีหนาที่เกีย่วกบังานบริหารงานบุคคล  งานบัญชีและการเงิน  งานดาน
กฎหมาย  งานจัดซื้อและการบริการภายใน  

ฝายปฏิบัติการ 1   มีหนาที่เกี่ยวกับการสั่งการควบคุมกํากับ ดูแล วางแผนการเดินรถของ
องคการ การซอมบํารุงรักษารถใหเปนไปโดยมีประสิทธิภาพตามนโยบายและเปาหมายที่องคการ
กําหนด ควบคุมจัดหารายไดใหเปนไปตามเปาหมาย ตามประมาณการที่กําหนดไว ควบคุมและ
กํากับดแูลการใชจายใหเปนไปตามงบประมาณ 

ฝายปฏิบัติการ 2  มีหนาที่เกี่ยวกับการวางแผนการจัดระบบการเดนิรถของรถเอกชนรวม
บริการทุกประเภท การควบคุม ดูแล และติดตามการเดนิรถและการจายผลประโยชนตอบแทนของ
รถเอกชนรวมบริการใหเปนไปตามแผนและเงื่อนไขตามสัญญา 

หนวยงานที่ขึน้ตรงกับผูอํานวยการ  
1. สํานักผูอํานวยการ   มีหนาทีเ่กี่ยวกับงานธุรการองคการ  งานการประชุม

คณะกรรมการบริหารกิจการองคการ  งานเลขานุการผูอํานวยการ ติดตอประสานงานและติดตามผล
การดําเนินงานใหผูอํานวยการ การประชาสัมพันธกิจการขององคการ ตอบขอรองเรียนของ
ผูใชบริการ ประสานงานกับหนวยงานทีเ่กีย่วของ 

2. สํานักงานตรวจสอบ มีหนาที่เกีย่วกบัการตรวจสอบการปฏิบัติงานหนวยงานตาง ๆ  
ดานงบประมาณ บัญชี พัสดุ การเงิน การเบิกจาย การจัดซื้อ พัสดุ ตรวจสอบการใชและเก็บรักษา
ยานพาหนะและรถโดยสาร ตรวจสอบหลักฐานเอกสารเกี่ยวกับน้าํมันและตัว๋ ตรวจสอบการ
เบิกจายและการเก็บรักษาเงนิ สืบหาขอเท็จจริง ประสานงานและตดิตามผลตามที่ไดรับมอบหมาย
จากผูบังคับบัญชา 

3. สํานักนโยบายและแผน  มีหนาที่เกี่ยวกับวางแผนและโครงการ งานงบประมาณ         
งานวิเคราะหและประเมินผลการดําเนินงาน วิจัยและพฒันารูปแบบงาน  งานประสานงานเดินรถ 
งานสารสนเทศ  

4. ศูนยพัฒนาบุคลากร มีหนาที่เกีย่วกบัการวางแผนการฝกอบรม สงเสริมและฝกพัฒนา
อาชีพ พัฒนางานในตําแหนงใหเกดิความชาํนาญ ใหบริการฝกอบรมดานตาง ๆ 
 

1.3 จํานวนบุคลากร  
        พนักงานของ ขสมก. ที่ปฏิบัติหนาทีอ่ยูในฝายตาง ๆ สามารถแยกประเภทไดเปน 2 

สวน คือ พนักงานที่มีหนาที่เกี่ยวกับการเดนิรถโดยตรง และพนกังานฝายบริหาร สําหรับพนักงานที่
มีหนาที่เกีย่วกบัการเดินรถโดยตรงจะประกอบดวย พนักงานขับรถโดยสาร พนักงานเก็บคา
โดยสาร นายทา นายทาอู พนักงานธุรการเดินรถ พนักงานเติมน้ํามัน พนักงานชาง  สวนพนักงาน
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บริหารประกอบดวย พนักงานประจําสํานกังาน และพนักงานฝายบรหิาร โดย ณ เดือนกนัยายน 
2547 ขสมก.มีบุคลากรทั้งสิ้น 18,675 คน เปนพนกังานฝายบริหารรวม 2,434 คน พนักงานที่มี
หนาที่เกีย่วกับการเดินรถโดยตรง 16,241 คน คิดเปนรอยละ 13.03 และ 86.97 ตามลําดับ (องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ สรุปสถานะภาพประจําเดือนกันยายน 2547 ) 
 สําหรับพนักงานของ ขสมก. ที่ปฏิบัติหนาที่อยูในฝายตาง ๆ สามารถแยกวุฒิการศึกษาได
ดังตารางที่ 1 และภาพที ่ 2 ซ่ึงพนักงานสวนใหญจะมีวฒุิการศึกษาระหวางชั้น ป.4 – ป. 7 คิดเปน
รอยละ 62.6 และวุฒกิารศึกษาระหวาง ม.ศ.1 – ม.ศ.5 คิดเปนรอยละ 25 ซ่ึงพนักงานสวนนีจ้ะเปน
พนักงานที่มหีนาที่เกี่ยวกับการเดินรถโดยตรง  ซ่ึงจะประกอบไปดวย  พนกังานขับรถโดยสาร 
พนักงานเก็บคาโดยสาร นายทา นายทาอู เปนตน โดยพนักงานเหลานี้จะมีบทบาทที่สําคัญในการ
ปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงการปฏิบัติงานขององคการเปนอยางมาก เนื่องจากเปนผูที่ปฏิบัติงาน
ใหบริการที่ใกลชิดกับผูโดยสารมากที่สุด  และมีจํานวนของพนักงานมากที่สุดดวย 
 

1.4  โครงสรางเงินเดือนและคาจาง  
          ขสมก. เปนหนวยงานรัฐวิสาหกจิจึงไดมกีารกาํหนดโครงสรางเงินเดือนขึน้เพื่อใช

เปนกรอบในการพิจารณาเลือ่นขั้นเงินเดือนพนักงานตามตําแหนงหนาที่ความรับผิดชอบ โดย
โครงสรางเงินเดือนที ่ ขสมก. ใชอยูในปจจบุันนี้เร่ิมใชตั้งแตวันที ่ 1 ตุลาคม 2537 ซ่ึงสามารถสรุป
โครงสรางอัตราเงินเดือนพนักงานแตละประเภทไดดังตารางที่ 2 

 
1.5  สิทธิและผลประโยชนของพนักงาน   

        นอกเหนอืจากเงินเดือน คาจาง สวัสดิการ คารักษาพยาบาล เงินชวยเหลือการศึกษา
บุตรแลว พนักงาน ขสมก. จะไดรับผลประโยชนเพิ่มเติม ดังนี ้
  1.5.1  สิทธิประโยชนของพนักงานที่ไมใชพนักงานขับรถ ( พขร.) และพนักงานเกบ็
คาโดยสาร  ( พกส.) 

1) เบี้ยขยนัในอัตราเดือนละ 150 บาท/เดือน 
2)   คาตอบแทน ผูอํานวยการเขต  (1,500 บาท/เดือน) หัวหนากองเดนิรถ (1,000 

บาท/เดือน) ผูจัดการสาย (200-500 บาท/เดือน) 
3)   คาเบี้ยเล้ียงสําหรับผูจัดการสาย ผูชวยผูจดัการสาย นายตรวจ และ พนักงาน

ตรวจการ อัตราวันละ 25 บาท สําหรับนายทา อัตราวันละ 30 บาท  
4) คาลวงเวลา ของนายทาที่ทําการไมนอยกวาวันละ 5 ชั่วโมงติดตอกัน จะไดรับ

คา ลวงเวลาชัว่โมงละ 25 บาท 
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1.5.2 สิทธิประโยชนของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสารเปนดงั  ตารางที่ 
3    ซ่ึงสิทธิและผลประโยชนของพนักงานของ ขสมก. นั้น เปนไปตามกฎหมายคุมครองแรงงาน
ทุกประการ 
 

ตารางที่ 1 จํานวนพนักงาน จําแนกตามวฒุิการศึกษา 
วุฒิการศึกษา จํานวน % 

ปริญญาโท 19 0.10 
ปริญญาตรี 299 1.60 
อนุปริญญา ,ปวส.,ปวท. 298 1.60 
ม.6 , ปวช. 1,699 9.10 
ม.ศ.1 – ม.ศ.5 4,669 25.00 
ป.4 – ป.7 11,691 62.60 
รวม 18,675 100.00 

   
 ที่มา : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

ตารางที่ 2  สรุปอัตราเงนิเดือนพนักงาน ขสมก. 
                     หนวย : บาท/เดือน 

รายการ อัตราเงินเดือน/คาจาง 
ขั้นต่ํา – ขั้นสูง 

 
พนักงานทีไ่มเกี่ยวกับพนักงานเดินรถ (ระดับ 1 – 11) 
พนักงานเดินรถและพนักงานบริการ 
ชางฝมือ (ซอมรถ) 
พนักงานขับรถโดยสาร 
พนักงานเก็บคาโดยสาร 

 

 
4,880 – 81,620 
4,880 – 29,750 
4,880 – 31,740 
5,450 – 19,110 
4,880 – 15,990 

 
 
 ที่มา : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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 ตารางที่ 3  สรุปสิทธิผลประโยชนของพนกังานขยัรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร 
                                                หนวย : บาท 

ตําแหนง เบี้ยขยนั/ 
เดือน 

เบี้ยเล้ียง/ 
วัน 

O.T./ 
ชั่วโมง 

เงินสวนแบงรายได 
การจําหนวยตัว๋ 

พนักงานขับรถ 
 
พนักงานเก็บคาโดยสาร 

150 
 

150 

50 
 

20 

11 
 

3 

จําหนวยตัว๋   1-500 ใบ ใบละ 10 สตางค 
จําหนวยตัว๋ 501 ใบขึ้นไปใบละ 12 สตางค 
จําหนวยตัว๋    1-500 ใบ ใบละ 5 สตางค 
จําหนวยตัว๋    1-500 ใบ ใบละ 8 สตางค 

 
 ที่มา : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 1.6  สถานที่ทําการ  
     ขสมก. เปนหนวยงานของรัฐที่รับโอนกิจการมาจากบริษัทเอกชนตาง ๆ โดยไมมี
ทรัพยสินใด ๆ ดังนั้นปญหาที่กอใหเกิดภาระในทางการเงินแก ขสมก.  ทางหนึ่งก็คือปญหาในการ
ขาดแคลนอูจอดรถ  สถานที่ทําการซึ่งทําให ขสมก. ตองทําการเชาที่ดินของเอกชนมาเพื่อจัดสราง
เปนที่จอดรถและที่ทําการกองเดินรถตาง ๆ เปนจํานวนมาก ซ่ึงจากขอมูล ณ เดือน กันยายน 2547 
ขสมก. มีภาระในเรื่องคาเชาที่ดินรายเดือนทั้งสิ้น เดือนละ 10.124 ลานบาท  โดย ขสมก. มีอูและ
ทรัพยสินที่เปนของ ขสมก. แลวเพยีง 8 แหง และมีการเชาอูจอดรถและที่ทําการรวม 26 แหง และมี
หนวยงานเอกชนให ขสมก. ใชประโยชนฟรีอีก 2 แหง  

 
1.7  ลักษณะการดําเนินงาน  

     ขสมก. มีหนาที่ควบคุมดแูลรถโดยสารประจําทางโดยแบงเปน 2 ประเภท   คือ รถ
โดยสารประจาํทางของ ขสมก. เอง และรถรวมบริการ โดยมีรายละเอียด ลักษณะของการ
ดําเนินงาน ดังนี้ 
     1.7.1 รถโดยสารประจําทางของ ขสมก. 
       การใหบริการรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. ไดแบงเขตการเดินรถออกเปน 
8 เขต สําหรับการกําหนดเสนทางเดินรถนั้น ขสมก. ไมมีสิทธิในการกําหนดเสนทางเดินรถ และ
ตาํแหนงปายจอดรถแตอยางใด การกําหนดเสนทางดังกลาวขึ้นอยูกบักรมการขนสงทางบกทําให      
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ขสมก. ไมมคีวามคลองตัวในการปรับเปลี่ยนเสนทางใหสอดคลองกับความตองการของประชาชน
ปจจุบัน ขสมก. จัดรถโดยสารประจําทางวิง่ใหบริการโดยแยกตามประเภทรถไดดังนี ้

1) รถโดยสารประจําทางธรรมดา เปนรถโดยสารประจําทางครีมแดง วิ่งใหบริการ
ในเสนทางเดนิรถตาง ๆ ตามที่ ขสมก. ไดรับสัมปทานหรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา รถรอน 

2)  รถวิ่งบริการตลอดคืน  ( 24  ชั่วโมง ) เปนรถโดยสารประจําทางครีมแดง ที่
วิ่งใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกประชาชนในชวงเวลากลางคืนดวย มี
ช่ือเรียกอีกอยางวา รถกะสวาง 

3)  รถบริการบนทางดวน เปนรถบริการที่ ขสมก. จัดขึ้นเพื่อใหประชาชนเลือกใช
เพื่อความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง โดยจะมทีัง้รถโดยสารประจําทางธรรมดา และรถปรับ
อากาศวิ่งบริการ 

4)   รถรับ – สงนักเรียน ขสมก. ไดจัดรถรับ – สง นักเรียนไว 2 ประเภท คือ 
1. รถนักเรียนในเสนทางปกติ เปนรถนกัเรียนที ่ขสมก. จัดรับ – สง นักเรียน

ในเสนทางปกติ ซ่ึงรวมกับผูโดยสารทั่วไป โดยใชรถในเสนทางปกติ แลวนําปายรถนักเรียนไป
แขวน 
  2.  รถรับ – สง นักเรียนตอนเลิกเรียน ขสมก. จัดรถโดยสารบริการเฉพาะใน
ชวงเวลาหลังเลิกเรียน โดยโรงเรียนใดทีต่องการให ขสมก. จัดรถโดยสารไปรับ-สง นักเรียนหลัง
เลิกเรียนแลวสามารถแจงความประสงคไปยังเขตการเดนิรถที่ใกลที่สุด เพื่อขอใหจดัรถเฉพาะกิจไป
รับถึงหนาโรงเรียนกอนนํารถคันดังกลาวออกวิ่งในเสนทางรับ – สงผูโดยสารตามปกติ 
    5)  รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ  เปนรถบริการที่ ขสมก. จัดขึ้น เพื่อเปน
ทางเลือกใหกบัประชาชนทีจ่ะเลือกใชบริการโดยไมตองทนกับอากาศที่รอนอบอาวเหมือนรถ
โดยสารธรรมดา เสนทางเดนิรถจะมีทั้งทีว่ิ่งใหบริการกบัรถโดยสารธรรมดา และเสนทางเดินรถที่
เฉพาะรถปรับอากาศเทานั้น 
  1.7.2  รถรวมบริการ 
         นอกจากรถโดยสารที่ ขสมก. จัดการใหบริการเองแลว ขสมก. ยังตอง
ควบคุมดูแลรถรวมบริการ ซ่ึงทาง ขสมก. ไดใหสัมปทานไปดําเนินการจดัรถวิง่บริการ  ทั้งนี้
เนื่องจากทาง ขสมก. ไมสามารถจัดรถโดยสารใหบริการได และเพื่อลดความเสี่ยงจากการขาดทนุ
ในกรณีที่เปนเสนทางใหม  หรือเสนทางที่เคยบริการแลวขาดทุนมากอน  ซ่ึงสามารถแบงเอกเปน
ประเภทใหญ ๆ ไดดังนี ้  
  1) รถรวมบริการขนาดใหญ ประกอบดวย รถรวมธรรมดา และรถรวมปรับ
อากาศวิ่งใหบริการในเสนทาง ตามที่ไดรับสัมปทาน  
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   2)  รถรวมบริการขนาดเล็ก ประกอบดวยรถปรับอากาศแบบพิเศษไมโครบัส 
ดําเนินงานโดยบริษัท บางกอกไมโครบัส จํากัด ซ่ึงจัดตั้งขึ้นโดยการรวมทุนระหวาง ขสมก. และ      
เอกชน โดยให ขสมก. ถือหุนรอยละ 20 บริษัท บางกอกมอเตอรอีควิปเมนท จํากดั ถือหุนรอยละ 
70 และสํานกังานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริยเปนผูถือหุนอีกรอยละ 10  รถปรับอากาศแบบ
พิเศษไมโครบสั เปนบริการรถปรับอากาศขนาดเล็ก ขนาด 30 ที่นั่ง เพื่อใหบริการแกผูใชบริการใน
เขตธุรกิจชั้นใน โดยการประกันทีน่ั่งไมมกีารยืน ติดตั้ง  โทรทัศนและมี นสพ. ใหอานขณะเดินทาง  
เร่ิมเดินรถในป 2536 โดยเริ่มจัดเก็บคาโดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปนจํานวน 15 บาท ตอมาไดปรับคา
โดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปน 30 บาท จากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที ่ 12 พฤศจิกายน พ.ศ.2539 
คณะรัฐมนตรไีดมีมติอนุมัตใิห บริษัท บางกอกไมโครบสั จํากัด ไดรับอนุญาติใหเปนผูรับอนุญาติ
ประกอบการขนสงโดยสารโดยตรงจากกรมการขนสงทางบกไดทุกเสนทางโดยมีเงื่อนไขวา บริษัท 
บางกอกไมโครบัส จํากัด ตองจายคืนคาหุนในสวนของ ขสมก. เปนจาํนวน 40 ลานบาทพรอมกบั
คาปรับฐานเดนิรถไมถูกตองตามสัญญาเปนจํานวนทั้งสิน้ 2.64 ลานบาท นอกจากนี้ บริษัทยังตอง
ใหสิทธิประโยชนจากการเดนิรถแก ขสมก. อีกรอยละ 5 ของรายได แตไมนอยกวา 20 ลานบาทตอ
ปจนถึงป 2545 ดังนั้นบริษทั จึงสามารถเดินรถไดโดยอิสระโดยไมตองขึ้นตรงตอ ขสมก.อีกตอไป  
แตในปจจุบันไดปรับราคาคาโดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปน 20 บาทแลว เนื่องจากถกูรองเรียนวาคา
โดยสารแพงเกินไปและผูใชบริการลดลงเปนอยางมากจนประสบภาวะการขาดทุนเพิ่มมากขึ้น จึง
จําเปนตองปรบัราคาคาโดยสารตอตั๋วใหลดลงเพื่อจูงใจประชาชนใหหันมาใชบริการมากขึ้น 
 3 )  รถมินิบัส เปนรถที่ ขสมก. ใหเอกชนเปนผูดําเนนิการ ซ่ึงเดิมเคยเปนรถ
สองแถวมากอน ขสมก. ไดใหเอกชนปรับปรุงใหเปนรถโดยสารประจาํทางขนาดเล็กเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัยใหกบัผูใชบริการ 
 4  ) รถเล็กในซอย เปนรถที่ ขสมก. ใหเอกชนเปนผูดําเนินการโดยใชรถขนาด
เล็กสําหรับวิ่งรับ – สงผูโดยสารในซอยเทานั้น 

ผูโดยสารสัมปทานรถรวมบริการจะบริหารรายไดและคาใชจายทั้งหมดดวย
ตนเองไมวาจะเปนรายไดจากการจําหนายตั๋ว คาใชจายเกี่ยวกับน้ํามนั อุบัติเหต ุ พนักงาน โดยไม
เกี่ยวของและไมจําเปนตองรายงานตอ ขสมก. สําหรับรายไดที ่ ขสมก. ไดรับจากการใหสัมปทาน
รถรวมบริการมาจาก  สวนแบงกําไรบริษัทที่ไดรับสัมปทานรถรวมบริการตามขอตกลงในสัญญา
สัมปทาน ซ่ึงจะไมเทากันในแตละบริษัท ขึ้นอยูกับเสนทางที่ไดรับสัมปทานที่ประเมินได 
คณะกรรมการที่ ขสมก. แตงตั้งใหพจิารณาดําเนินการวาจะมีรายได คาใชจาย และกําไรสุทธิเปน
จํานวนเทาไร แลวจึงกําหนดสวนแบงที ่ ขสมก. ควรจะไดรับ และ  คาธรรมเนียมตาง ๆ เชน 
คาธรรมเนียมทําสัญญารถคันละ 500 บาท การเปลี่ยนโอนกรรมสิทธิ์ 30,000 บาท สําหรับรถ
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ธรรมดา และ 50,000 บาท สําหรับรถปรับอากาศ และในกรณีที่ยายสังกัดจะตองเสียคาธรรมเนียม 
5,000 บาทรวมถึงรายไดจากการขายตัว๋ที ่ ขสมก. ขายใหรถรวมบริการ ซ่ึงจะไดกาํไรประมาณ 1 
บาทตอตั๋ว 1 มวน โดยบริษัทที่ไดรับสัมปทานทุกบริษทัไมจําเปนตองซ้ือตั๋วจาก ขสมก. บริษัทที่
เดินรถรวมกับ    ขสมก. เทานั้นจึงจะตองซื้อตั๋วจาก ขสมก.  
 

1.8  นโยบายราคาคาโดยสาร 
        เนื่องจาก ขสมก. เปนบริการที่รัฐตองการจัดหาใหแกประชาชนโดยทั่วไป โดยเฉพาะ
ประชาชนที่มฐีานะยากจน และปานกลาง โดยไมมุงหวงักําไร ดังนัน้ รัฐจึงเขามาเปนผูกําหนดราคา
คาโดยสารมาโดยตลอด และการปรับราคาในแตละครั้งกระทําไดโดยยาก ในตารางที่ 4 และ 5 จะ
แสดงใหเห็นถึงการกําหนดและปรับอัตราคาโดยสารของรถประจําทางธรรมดาและโดยสารปรับ
อากาศของ ขสมก. ตามลําดับ นับตั้งแตมีการจัดตั้ง ขสมก. ขึ้นมาจนถึงปจจุบัน และการปรับราคา
แตละครั้งมักจะมีการคัดคานจากผูใชบริการเปนจํานวนมาก จนในบางครั้งการปรับราคากระทําไม
สําเร็จโดยในการปรับคาโดยสารแตละครั้งนั้น ขสมก. มีเหตุผลในการขอปรับคาโดยสารดังนี้  

 รถโดยสารธรรมดา  เมื่อ ขสมก. ประสบปญหาการขาดทนุเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากการ
เพิ่มขึ้นของคาใชจายในดานตาง ๆ ที่เพิ่มขึ้นทุกป เชน อัตราเงินเดือน และคาจางของพนักงาน คา
เหมาซอม คาน้ํามันเชื้อเพลิง และสภาพปญหาการจราจรที่ติดขัดเพิ่มมากขึ้น สงผลใหมีการใช          
น้ํามันเพิ่มมากขึ้นดวย คาใชจายในดานน้าํมันเชื้อเพลิงจงึสูงขึ้นในทุกป และการขอปรับอัตราคา
โดยสารแตละครั้งนั้นโดยเฉลี่ยจะมีชวงเวลาหางกันประมาณ 2 – 5 ป ซ่ึงเปนระยะเวลาหางกนัมาก
พอสมควร ยกเวนในกรณทีี่ ขสมก. ขอปรับอัตราคาโดยสารแลวมกีารคัดคานจากประชาชนเปน
จํานวนมาก รัฐบาลก็จะสั่งการให ขสมก. ปรับลดอัตราคาโดยสารลงจากที่ขอปรับในครั้งกอน เชน 
ในวนัที ่ 1 มีนาคม 2524  รัฐบาลอนุมัติให ขสมก. ปรับปรุงอัตราคาโดยสารเปน 10 กม. แรก 2.00 
บาท  10 กม. ถัดไปเก็บเพิ่มอีก 1.00 บาท แตตลอดสายไมเกิน 3.00 บาท นั้น  ประชาชนผูใชบริการ
ไดทําการคัดคานอยางมากจนในที่สุด ในวันที ่ 20 กันยายน 2524  รัฐบาลจึงไดส่ังการให ขสมก.   
ปรับลดอัตราคาโดยสารจากเดิม  10 กม. แรก 2.00 บาท เปน 10 กม. แรก 1.50 บาท และทุก 10 กม. 
ถัดไปเก็บเพิ่มไดอีก 1.00 บาทแตตลอดสายไมเกนิ 4.50 บาท  เปนตน 
 ในกรณีที ่ ขสมก. ขอปรับอัตราคาโดยสารจากการเก็บตามระยะทีใ่ชบริการเปน
อัตราคาโดยสารราคาเดียวตลอดสายนั้น เนื่องจากการเก็บคาโดยสารตามระยะทางที่ใชบริการของ
รถโดยสารธรรมดาที่มีผูใชบริการมาก  ทําใหการเก็บคาโดยสารเปนไปดวยความลาชา และ
ผิดพลาดไดโดยงาย  ในบางครั้งผูโดยสารเกิดความสับสนในดานราคา กอใหเกดิปญหากับพนักงาน
เก็บคาโดยสาร เชน ผูโดยสารที่เดินทางไปยังจดุหมายปลายทางเดียวกัน  แตใชบริการรถโดยสาร
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คนละเสนทาง ก็จะจายคาโดยสารคนละราคากัน ทําใหผูโดยสารเกิดความไมพอใจ และไมยินยอม
จายคาโดยสารตามที่พนักงานเก็บคาโดยสารแจงหรือทําหนังสือรองเรียนวาพนกังานเก็ยคาโดยสาร
ทุจริต เก็บคาโดยสารเกินราคาจนตองมีการสอบสวนเกดิขึ้น ทําให ขสมก. สูญเสียรายได และตอง
เพิ่มคาใชจายในการสอบสวนหาขอเท็จจริงตาง ๆ ดวย ดังนั้นเพือ่เปนการลดคาใชจายดังกลาว             
ขสมก. จึงขอปรับอัตราคาโดยสารเปนอัตราเดียวตลอดสาย 

 รถโดยสารปรับอากาศ   ขสมก. นํารถโดยสารปรับอากาศเขามาวิ่งบริการ ตั้งแตป 
2519 มีการเก็บคาโดยสารตามระยะทางที่ใชบริการมาโดยตลอด โดยรัฐบาลมีวัตถุประสงคที่จะ
ใหบริการรถปรับอากาศที่เปนบริการเชิงพานิชย จึงไดกําหนดให ขสมก. เก็บคาโดยสารตาม
ระยะทางทีใ่ชบริการ  การขอปรับคาโดยสารแตละครั้งจะเปนในกรณทีี่รัฐบาลอนุมัติให ขสมก. ซ้ือ
รถปรับอากาศใหมเขามาทดแทนหรือเพิ่มขึ้นจากเดิม และรถปรับอากาศรุนดังกลาว มีตนทุนที่เพิม่
มากขึ้น ประกอบกับคาใชจายของรถปรับอากาศที่มีอยูเดมิไดเพิ่มขึ้นเปนจํานวนมากจน ขสมก. ไม
สามารถรับภาระตอไปได ขสมก. ก็จะขอปรับอัตราคาโดยสาร เฉพาะรถปรับอากาศรุนใหมที่นํามา
เพิ่มหรือทดแทน แตอัตราคาโดยสารของรถปรับอากาศรุนเดิมจะยังคงใชอัตราเดิม  ในกรณีของรถ
ปรับอากาศ ( EORO II ) นั้นทาง ขสมก. ไดขออนุมตัิอัตราคาโดยสารเพียงอัตราเดียว คือ 15.00 
บาทตลอดสาย  เนื่องจากรัฐบาลไดมอบนโยบายใหนํารถปรับอากาศรุนนี้วิ่งใหบริการในเขตเมอืง
ช้ันในใหมากที่สุด เพื่อลดปญหาดานมลพิษที่นับวันจะสูงขึ้นเรื่อย ๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร แต
รัฐบาลพิจารณาเห็นวาอัตราคาโดยสาร 15.00 บาทนั้นสงูเกินไป  จึงกาํหนดใหอัตราคาโดยสารเปน
เพียง 12.00 บาทตลอดสายเทานั้น ดังนัน้เมื่อ   ขสมก. นํารถปรับอากาศรุนนี้ออกวิ่งบริการจึงได
นําไปทดแทนรถปรับอากาศที่วิ่งใหบริการอยูเดิมทั้งสายการเดินรถ ( รถปรับอากาศที่เกบ็คา
โดยสารตามระยะทาง ) ประชาชนผูใชบริการจึงไดรองเรียนวารถปรับอากาศ ( EORO II ) มีอัตรา
คาโดยสารที่สูงหวารถปรับอากาศเดิมมาก และไมเปนการยุติธรรมสําหรับผูใชบริการในระยะทาง
ส้ันที่ตองจายคาโดยสารเทากับผูใชบริการระยะยาวและ ขสมก. ไมควรที่จะนํารถโดยสารเพียงชนดิ
เดียววิ่งใหบริการทั้งสายการเดินรถ ดังนัน้ เพื่อเปนการสนองตอบความตองการของผูใชบริการ ขส
มก. จึงไดขอปรับอัตราคาโดยสารรถปรับอากาศ ( EORO II ) เปนอัตราคาโดยสารตามระยะทาง 
เมื่อวันที ่1 กุมภาพันธ 2542  และพยายามนํารถปรับอากาศเขาไปวิ่งบรกิารในทุกเสนทางเดินรถที่มี
ผูรองขอ 
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ตารางที่ 4 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร    (รถโดยสารธรรมดา) 
 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

1 
 
 
 

2 
 
 
 

3 
 
 
 

4 
 
 
 

5 
 
 
 

6. 
 

1 ต.ค.19 
 
 
 

1 เม.ย.21 
 
 
 

1 ส.ค.23 
 
 
 

1 มี.ค.24 
 
 
 

20 มี.ค.24 
 
 
 

6 พ.ย.25 

ใน Zone  0.75 บาท  
ครอม Zone เกบ็เพิ่มอีก 
0.50 บาท ตลอดสาย 
1.25 บาท 
ใน Zone  1.00 บาท  
ครอม Zone เกบ็เพิ่มอีก 
0.50 บาท ตลอดสาย 
1.50 บาท 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
10 กม. แรก  1.00 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท ตลอด
สายไมเกิน  2.00 บาท 
10 กม. แรก  2.00 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท ตลอด
สายไมเกิน  3.00 บาท 
10 กม. แรก  1.50 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท ตลอด
สายไมเกิน  4.50 บาท 
10 กม. แรก  2.00 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท  
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ตารางที่ 4 (ตอ) 
การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร(รถโดยสารธรรมดา) 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

7 
 
 

8 
 

9 
 
 
 
 

10 
 
 
 
 

11 
 
 
 
 

12 
 

25 พ.ย.25 
 
 

15 ก.พ.28 
 

ก.พ.31 
 
 
 
 

1 ก.ย.35 
 
 
 
 

30 ก.ย. 40 
 
 
 
 

1 ก.พ.47 

 
 

10 กม. แรก  1.50 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท 
 
 
 
 
 
 
  

 
 
 
2.00 บาท ตลอดสาย 
 
รถครีม – แดง เก็บ 
3.00 บาท ตลอดสาย 
รถครีม – น้ําเงนิ เก็บ 
2.00 บาท ตลอดสาย 
 
รถครีม – แดง เก็บ 
3.50 บาท ตลอดสาย 
รถครีม – น้ําเงนิ เก็บ 
2.50 บาท ตลอดสาย 
 
รถโดยสารธรรมดา
ใหมสีน้ําเงิน – ขาว 
เขียว ใหเก็บคาโดยสาร   
5.00  บาท ตลอดสาย 
 
รถครีม – แดง เก็บ 
4.00 บาท ตลอดสาย 
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ที่มา : กองประชาสัมพันธ  สํานักผูอํานวยการ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ตารางที่ 5 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 
 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

1 
 
 

2 
 

3 
 
 

4 
 
 
 
 
 

5 
 
 
 
 
 

เร่ิมเปด
บริการ
ตั้งแตป 
2521 

1 ต.ค.22 
 

9 ต.ค.23 
 
 

9 พ.ย.34 
 
 
 
 
 

30 ก.ย.40 
 
 
 
 

 
 

 เก็บคาโดยสารในอัตรา 
5 , 10 บาท 
 
เก็บคาโดยสารในอัตรา 
5 , 7 , 9 , 10 บาท 
เก็บคาโดยสารในอัตรา 
5 , 7 , 9 , 11 , 13 , 15
บาท 
เก็บคาโดยสารในอัตรา 
6 , 8 , 10 , 12 , 14 , 16
บาท  ( 8 กม. แรกเก็บ 6 
บาท เก็บเพิ่มทุก 4 กม. 
ละ 2 บาท ตลอดสายไม
เกิน 16 บาท) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รถโดยสารปรับอากาศใหม 
กําหนดอัตราคาโดยสารขั้น
สูงของแตละปดังนี ้
- ป 2540-42 อัตรา 12 บาท 
-  ป 2543-44 อัตรา 14 บาท 
-  ป 2544-46 อัตรา 16 บาท 
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ตารางที่ 5 (ตอ) 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 
ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง

ที่ 
วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7 

1 ก.พ.42 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1ธ.ค.43 
 

 
 

ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม (Euro 
II ) เปนจัดเก็บแบบ 
Moving Rate ในอัตรา 8 
กม. แรก 8 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 18 บาท 
และปรับเพิ่มขึน้ทุก 2 ป 
ดังนี ้ป 2542 – 2543 
8,10,12,14,16,18 บาท 
ป 2544 – 2545 
10,12,14,16,18,20 บาท 
ป 2546 ขึ้นไป 
12,14,16,18,20,22 บาท 
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศธรรมดา 
(ครีม-น้ําเงิน) เปน 
8,10,12,14 และ 16 บาท  
8 กม.แรกเก็บ 8 บาท 
เพิ่มขึ้นทุก 4 กม. ๆ ละ 2 
บาท ตลอดสายไมเกนิ 16 
บาท 
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ตารางที่ 5 (ตอ) 
การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 

 
ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง

ที่ 
วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

8 
 
 
 
 
 

9 
 
 
 
 
 

10 

1 ม.ค.44 
 
 
 
 
 

16 ม.ค.46 
 
 
 
 
 

1 พ.ค.47 
 

 
 

ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน10,12,14,16,18 บาท  8 
กม. แรก 10 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ๆละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 18 บาท  
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน 12,14,16,18,20 บาท       
8 กม. แรก 12 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ๆละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 20 บาท  
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน 12,14,16,18,20 บาท  4 
กม. แรก 10 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ละ 2 บาท ตลอด
สายไมเกิน 22 บาท  

 
 
 
 

 
 
ที่มา : กองประชาสัมพันธ  สํานักผูอํานวยการ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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1.9  สภาพปญหาและสาเหตุการขาดทุน 
           ภายหลังการรวมกิจการรถเมลในกรุงเทพมหานครเปนบริษัท มหานครขนสง จํากัด 
แลวแปรสภาพ เปนองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ รัฐวิสาหกจิ สังกัดกระทรวงคมนาคมนั้น ขสมก. 
ได ประสบกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงานในหลาย ๆ ดานรวมทัง้มีปญหาเกี่ยวกับ
โครงสรางรายไดและรายจายดวย ซ่ึง ขสมก. ไดพยายามรวบรวมปญหาและอุปสรรคตาง ๆ ที่เปน
สาเหตุของการขาดทุนของ ขสมก. ( สรุปจากแผนปรบัปรุงงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
2538 – 2542 (2537) แผนปรับปรุงและปรับลดขนาดขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 2542 –
2545 (2541) แผนปฏิบัติการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (2541)  )  
พอสรุปไดดังนี้ 

           1.9.1  ดานการเงิน : ขสมก. ประสบภาวะการขาดทุนตั้งแตเร่ิมดําเนินการ เนือ่งจาก
รัฐบาล   จัดสรรเงินทุนใหไมเพียงพอ กอใหเกดิปญหาการขาดสภาพคลองอยางรุนแรงและตอเนือ่ง 
โดย  ขสมก. ตองคางชําระคาน้ํามันและคาเหมาซอมรถโดยสารมาโดยตลอด ทําใหเกดิภาระ
ดอกเบี้ยจายเปนจํานวนมาก จากภาระหนี้สินที่สะสมมาตั้งแตตนนี้ ขสมก. ไดพยายามขอปรับอัตรา
คาโดยสารหลายครั้ง แตก็ไมไดรับการอนุญาตใหปรับคาโดยสารไดตามตนทุนทีค่ํานวณไดจริง          
รัฐบาลเปนผูกําหนดอัตราคาโดยสารแตเพยีงผูเดียว 

1.9.2 ดานรายได : รายไดหลักของ ขสมก. มาจากรายไดคาโดยสาร แตตองถูกจํากัด 
ในเรื่องของอัตราคาโดยสารที่ต่ํากวาทุน  และตองใหบริการทางสังคมและบริการหนวยงานราชการ
กลาวคือ   ขสมก. ไมสามารถปรับอัตราคาโดยสารใหสอดคลองกับตนทุนที่เพิ่มขึ้น ทั้งนี้เพราะตอง
สนองนโยบายของรัฐบาลที่ประสงคที่จะใหประชาชนผูมีรายไดนอยตองเดือดรอน และ ขสมก. 
ตองใหบริการทางสังคมโดยไมเก็บคาโดยสารนักเรียน ป.6 ลงไป คนพิการตาบอด ภิกษ ุ สามเณร 
บุรุษไปรษณยี ตํารวจ ทหาร ในเครื่องแบบ และยังใหสวนลดกับนกัเรียนชั้น ม.1 – ม.3  เทากับ            
รอยละ 66   ม.4 ขึ้นไปลดใหเทากับรอยละ 33 และใหสวนลดครึ่งราคากับทหารผานศึกและ            
ครอบครัว  การใหบริการแกสวนราชการตามที่รองขอเปนกรณพีิเศษในโอกาสสําคัญ ๆ งานการ
กุศลตาง ๆ การใหบริการเพือ่ปองกันและรักษาความสงบเรียบรอย การจัดรถเขารวมโครงการตาง ๆ 
ในการแกไขปญหาการจราจรทั้ง ๆ ที่รายไดไมคุมกับรายจาย รถรวมบริการเปนอีกหนวยหนึ่งที่ไม
ยินยอมชําระคาสิทธิในการเดินรถแก ขสมก. ถึงแม ขสมก. จะลดคาสิทธิดังกลาวลงแลวก็ตาม 

1.9.3 ดานรายจาย : รายจายสวนใหญจะปรับตัวสูงขึ้นทุกปตามภาวะเศรษฐกิจ
รวมทั้งมีภาวะคาใชจายที่เกิดจากนโยบายรฐับาลดวย  โดย ขสมก. จะมีคาใชจายที่ปรับตัวสูงขึ้น 
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เชน คาใชจายดาน เงินเดือน สวัสดิการ และผลประโยชนของพนักงานที่ตองมีการปรับใหสูงขึ้นทุก
ปจากการเลื้อนขึ้นเงินเดือน คาใชจายคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ส้ินเปลืองมากขึ้น จากสภาพการจราจรที่
ติดขัดโดย ขสมก. ตองจายคาน้ํามันในราคาตลาด และเมื่อราคาน้ํามนัลอยตัวตางสงผลกระทบตอ
คาใชจายในดานนี้ทั้งสิ้น  คาเหมาซอมที่มีอัตราสูงขึ้นตามอายุการใชงานของรถโดยสาร และตาม
ภาวะเศรษฐกจิ  คาเชาอูที่สูงขึ้นซึ่งเปนภาระจํายอม เนื่องมาจากราคาที่ดินที่สูงขึ้น ผูใหเชามักจะขอ
ขึ้นคาเชาตามราคาที่ดินที่สูงขึ้น ( แตเมื่อที่ดินราคาลดลงก็จะไมยอมลดราคาคาเชาลงดวย )  อีกทัง้
องคการไมมีเงนิทุนที่จะจัดหาอูเปนของตนเองไดเพยีงพอในระยะอันสัน้ สําหรับภาระคาใชจายอัน
เนื่องมาจากนโยบายของรัฐบาล  ไดแกคาใชจายในดานภาษีมูลคาเพิ่ม คาประกันภัยบุคคลที่ 3 และ
ภาระดอกเบี้ยที่เกดิจากการกูเงินมาลงทุน โดยรัฐเปนประกันและคาปรับน้ํามันที่ไมสามารถจายเงิน
ไดตามกําหนด 

1.9.4 ดานบุคลากร : การเติบโตของ ขสมก. จาดอดีตจนถึงปจจุบัน กอใหเกิดการ
เพิ่มของบุคลากร โดยเฉพาะพนักงานประจําสํานักงานหรือสวนสนับสนุนในปริมาณที่สูง เนื่องจาก 
ขสมก. จําเปนตองสรางกลไกการควบคุมและสื่อสารขอมูล เพื่อใหกิจการเดินรถโดยสารประจําทาง
เปนไปโดยสะดวกรวดเรว็ ทําใหการจดัการทํางานที่ซํ้าซอนกัน เชน นายตรวจกับสายตรวจพิเศษที่
มีหนาที่ตรวจสอบการทํางานของพนักงานขับรถ และพนกังานเก็บคาโดยสารเหมือนกัน อีกทั้ง
พนักงานของ ขสมก. ขาดแรงจูงใจในการเสริมสรางประสิทธิภาพขององคการ เนื่องจากเปน
หนวยงานของรัฐที่ประสบผลการขาดทุน และไมไดรับการสนับสนุนเทาที่ควร ทําใหขาดศักยภาพ
ในการจดัจางบุคลากรที่มีความรูความสามารถ ความชาํนาญเฉพาะดานที่เหมาะสมสงผล โดยตรง
ตอการขาดแคลนบุคลากรขององคการ การขาดแคลนพนักงานขับรถ และพนักงานเก็บคาโดยสาร
บนรถ ซ่ึงเปนบุคคลที่มีความสําคัญในการหารายไดใหกับองคการเปนอยางมาก 

1.9.5 ดานรถโดยสารและเสนทางเดินรถที่ใหบริการ : ขสมก. มีเสนทางเดินรถที่
ซํ้าซอนและมีระยะทางการใหบริการที่ยาวมากในแตละเสนทาง ( ประมาณ 8 – 50 กม. ) และเมือ่
ตองประสบกับปญหาสภาพการจราจรที่ตดิขัดทําใหมีรถโดยสารหมุนเวยีนไมทนักับความตองการ
ใชบริการของประชาชน โดยที ่ขสมก. ไมมีอํานาจในการกําหนดเสนทางเดินรถเอง กรมการขนสง
ทางบก จะเปนผูพิจารณาและกําหนดเสนทางเดินรถใหแตเพยีงผูเดียว เนื่องจากสภาพการจราจรที่
ติดขัดทําใหรถหมุนเวยีนไดชาและ ขสมก. จําเปนตองจัดรถวิ่งบริการในเสนทางทีม่ีผูโดยสารนอย
มาก  เนื่องจากมีผูรองขอและตองบรรเทาความเดือดรอนของประชาชนในเสนทางนั้น แตทําให   
ขสมก. มีตนทุนที่สูงขึ้นโดย ขสมก. ไมสามารถนํารถเหลานี้ไปวิ่งเพิ่มในสายที่มีผูตองการใชบริการ
มากกวาได จากการที ่ขสมก. มีรถหลายประเภท หลายยีห่อ ซ่ึงมีอายุการใชงานที่แตกตางกันรวมทัง้
มีขอดี และขอเสีย ที่แตกตางกันดวย ทําใหยากตอการดูแลรักษาอกีทั้งรถโดยสารของ ขสมก. 
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จํานวนมากเปนรถเกาที่ใชเครื่องยนตดีเซลประกอบกับมสีภาพใชงานทีน่านมาแลว จึงกอใหเกิด
ปญหามลพิษ และสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในสวนของควันและเสียง กระทรวงวทิยาศาสตร จึง
ไดกําหนดมาตรฐานรถโดยสารประจําทางที่จะวิง่ใหบริการใหม จะตองเปนรถ EURO II ซ่ึงมีราคา
แพงมาก เปนปญหาสําหรับ ขสมก. และรถรวมบริการที่จะนํารถใหมเขามาใชบริการ  เนื่องจากทาํ
ใหตนทนุการดําเนินการที่สูงขึ้น 
  1.9.6  ดานการบริหารและการจัดการ : ขสมก. เปนองคการขนาดใหญจาํเปนตองมี
การติดตามควบคุมดูแล การดําเนินงานอยางใกลชิดจงึจําเปนตองแบงสายการบังคับบัญชาเพิ่มขึ้น
เปนลําดับและจํานวนบุคลากรเพิ่มขึ้น เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานขององคการ แตทํา
ใหยากตอการปรับปรุง หรือเปล่ียนแปลงใด ๆ เนื่องจากมีสายการบังคับบัญชาหลายขั้นตอน การที่ 
ขสมก. มีการปรับเปลี่ยนคณะกรรมการบริหารองคการ และผูอํานวยการซึ่งเปนผูบริหารระดับสงู
บอยครั้ง สงผลใหการดําเนินงานตามนโยบายและแผนงานที่กําหนดไวกอนลวงหนาแลวขาดความ
ตอเนื่อง รวมทั้งนโยบายเพิม่บทบาทภาคเอกชน โดยเปดโอกาสใหเอกชนรวมจัดการเดินรถในบาง
สายนั้น สวนใหญผูที่เขามารวมดําเนนิกิจการจะเปนเจาของรถรวมบริการรายยอย ซ่ึงจะมีการ
จัดการบริหารที่ไมเปนรูปแบบของบริษัทมากนัก ทําใหยากตอการควบคุมดูแล  อีกทั้งการ
ดําเนินงานของ ขสมก. มักจะไดรับผลกระทบจากภายนอก ( ทางการเมือง ) เสมอ 

1.9.7 ปญหาอื่น ๆ : ขสมก. ยังคงประสบปญหาอื่น ๆ อีกนอกเหนือจากที่กลาวมา
ขางตนและสงผล กระทบตอการดําเนินงานของ ขสมก. เปนอยางมากดวยกลาวคือ เมื่อสภาพ
การจราจรติดขัดมากขึ้น  ทําใหการเดินทางของผูใชบริการรถโดยสารใชเวลานานมากขึ้น ผูโดยสาร
จึงหันไปใชการเดินทางในลกัษณะอื่นแทน เชน รถจักรยานยนตรับจาง หรือรถสวนตวัเพิ่มมากขึ้น        
ทําให ขสมก. ขาดรายไดและทําใหการจราจรติดขัดมากขึ้นสงผลถึงรถโดยสารของ ขสมก. ตองใช
น้ํามันเพิ่มขึ้น และการสึกหรอมีมากขึ้นดวย และจากขอจํากัดในดานระเบียบกฎหมาย  ที่ไม
เอื้ออํานวยตอการเดินรถของ ขสมก.  เนือ่งจากอํานาจหนาที่ในการปรับปรุงสวนประกอบในการเดิน
รถเปนของหนวยงานอื่น ขสมก. มีหนาที่เพียงจดัการเดินรถ เชน การกําหนดปายเปนหนาทีข่อง
คณะอนกุรรมการพิจารณากาํหนดทีห่ยดุรถโดยสารประจําทางชองทางเดินรถโดยสารเปนหนาที่ของ
กรุงเทพมหานคร เปนผูจัดทาํ  ตํารวจเปนผูควบคุมการเสนอโครงการ เมื่อลงทุนตองขออนุมัติผาน
กระทรวงคมนาคม  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ กระทรวงการคลัง 
สํานักงบประมาณ จนถึงคณะรัฐมนตรี  ซ่ึงจะใชเวลานานมาก การปรับเปลี่ยนการเดินรถจึงทําไดยาก 
และการประสานงานกับหนวยงานภายนอก เชน กรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร เจาหนาที่
ตํารวจ ในเรื่องที่เกี่ยวกับการบริหารการเดนิรถไมคลองตัว เนื่องจากเปนการประสานงานและตดิตอ
ตางหนวยงานกัน จึงติดขัดในดานแนวทางปฏิบัติงาน กฎระเบียบตาง ๆ ของหนวยงาน เปนตน 
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2.   โครงสรางรายได และรายจายขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
  
 นับตั้งแต ขสมก. เร่ิมดําเนนิการเมื่อป 2519 จนถึงปจจุบัน ปรากฏวา ขสมก. ประสบ
กับการขาดทนุมาโดยตลอด (ยกเวนป 2535 เทานั้น ) ซ่ึงกอใหเกิดภาระดานการคลังแกรัฐบาลทุก
ยุคทุกสมัย ปญหาการขาดทนุนั้นนาจะเกิดจากรายไดของ ขสมก. ต่ํากวาคาใชจาย และการขอปรับ
เพิ่มคาโดยสาร เพื่อเพิ่มรายไดนัน้มักจะไดรับการคัดคานทุกครั้ง รวมทั้งยังเกี่ยวของกบัปญหา
ทางการเมือง ในเรื่องของเสถียรภาพของรฐับาลดวย ดังนั้นเพื่อใหเห็นขอมูลที่ชัดเจนยิ่งขึ้น จึงขอ 
เสนอโครงสรางรายได และคาใชจาย ขสมก.  ในปงบประมาณ  2547 โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกบั
โครงสรางรายได และคาใชจาย ดังนี ้
 

2.1 โครงสรางรายได     ขสมก. มีโครงสรางรายได ประกอบดวย รายไดจากการ
ดําเนินงาน รายไดอ่ืน ๆ  ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 6 ซ่ึงมีรายละเอียดของรายไดประเภท
ตาง ๆ ดังนี้ 
       2.1.1   รายไดจากการดําเนินงาน ประกอบไปดวย รายไดจากการเดนิรถ ซ่ึง
หมายถึง รายไดจากการจําหนายตัว๋โดยสาร รายไดจากการจําหนายตั๋วลวงหนา รายไดจากการ
จําหนายตั๋วคูปอง รายไดจากการจําหนายบตัรเดือน รายไดจากรถรวมบริการ รายไดจากรถเมลเล็ก 
รายไดคาธรรมเนียมตางๆ รายไดจากการดําเนินงานเปนรายไดทีม่ีสัดสวนมากที่สุดเมื่อเทียบจาก
รายไดทั้งหมดของ ขสมก. โดยในป 2547 รายไดจากการดําเนินงานมีมูลคาถึงรอยละ 97.42 ของ
รายไดทั้งหมด และมีรายไดจากการจําหนายตั๋วเปนสัดสวนรอยละ 85.12 ของรายไดทั้งหมด แสดง
ใหเห็นวารายไดจากการจําหนายตัว๋ของ ขสมก. เปนแหลงรายไดทีสํ่าคัญที่สุดและมีปริมาณมาก
ที่สุดดวย และจากการสังเกตพบวารายไดจากการดําเนินงานของ ขสมก. เพิ่มขึ้นทุกป เนื่องมาจาก
การเพิ่มขึ้นของรายไดจากการจําหนายตั๋วรถโดยสารเปนรายไดหลักของรายไดจากการดําเนินงาน 

2.1.2  รายไดอ่ืน ๆ   คือ รายไดซ่ึงนอกเหนือไปจากรายไดจากการดําเนินงาน ซ่ึง
ประกอบไปดวย รายไดคาปรับผิดสัญญาตาง ๆ รายไดดอกเบีย้รับ รายไดจากการใหสิทธิโฆษณา 
และรายไดอ่ืน ๆ สัดสวนโดยเฉลี่ยของรายไดในสวนนีม้ีมูลคาประมาณรอยละ 2.58 ของรายได
ทั้งหมดของ ขสมก.   
 
 2.2   โครงสรางรายจาย  ประกอบดวย คาใชจายในการดําเนินงานและคาใชจาย
ดอกเบี้ยที ่ ขสมก. รับภาระ  สวนคาใชจายในการดําเนนิงานนั้นประกอบไปดวย คาใชจายในการ
เดินรถ   คาใชจายในการซอมบํารุง คาใชจายในการบริหารกองเดนิรถ คาใชจายในการบริหาร
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สํานักงานเขต คาใชจายทั่วไปบริหารสํานักงานใหญและดอกเบีย้จายตาง ๆ คาใชจายที่สําคัญ ๆ ใน
การดําเนินงานของ ขสมก. คือ คาใชจายในการเดินรถและคาใชจายในการซอมบํารุง ดังตารางที่ 6 
โดยสัดสวนของคาใชจายทัง้ 2 ประเภทนี้มีประมาณรอยละ 85.12 ของคาใชจายทั้งหมด มี
รายละเอียดคาใชจายดังนี ้

2.2.1 คาใชจายในการเดินรถ  รายละเอียดคาใชจายในสวนของการเดินรถนี้
มีสัดสวนโดยประมาณรอยละ 59.55  ของคาใชจายทัง้หมดของ ขสมก. ประกอบไปดวยคาใชจาย  
ตาง ๆ ตามตารางที่ 6 โดยมีคาใชจายที่สําคัญคือ คาใชจายที่เปนเงินเดือน และผลประโยชนตอบ
แทนแกพนกังานเดินรถ และคาน้ํามันเชื้อเพลิง โดยน้ํามนัเชื้อเพลิงนั้นมีแนวโนมสูงขึ้นทุกป 
เนื่องจากการที่รัฐบาลปลอยใหราคาน้ํามนัลอยตัวสงผลใหราคาน้ํามนัมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
แมจาํนวนรถโดยสารของ ขสมก. จะลดลงแต ขสมก. ไมไดลดการใหบริการ กลับเพิ่มเที่ยวบริการ
ใหเพิ่มมากขึ้น เพื่อไมใหประชาชนตองเดือดรอนในการเดินทางจึงสงผลใหคาใชจายดานน้ํามัน
เชื้อเพลิงมีแนวโนมสูงขึ้นทกุป สําหรับคาใชจายที่เกี่ยวกบัการซื้อรถโดยสารนั้น ขสมก. จําเปนตอง
ทําการเชาหรือเชาซื้อจากบริษัทตางๆ ดังนัน้ คาใชจายนี้จงึปรากฏในรูปของคาเชารถโดยสาร 

2.2.2  คาใชจายในการซอมบํารุง ตามตารางที่ 6 สัดสวนของคาใชจายซอม
บํารุงสูงถึงประมาณรอยละ 18.52 ของคาใชจายทั้งหมดในป 2547 

2.2.3 คาใชจายเกี่ยวกับอัตราดอกเบี้ยตาง ๆ จากตารางที่ 6 จะเหน็วา
คาใชจายเกี่ยวกับดอกเบีย้เกนิกําหนดซึ่งประกอบดวยดอกเบี้ยคาน้ํามนั  และคาเหมาซอม  โดยในป 
2547 มีสัดสวนถึงรอยละ 13.00 ของคาใชจายทั้งหมด 
  หากพิจารณาเปรียบเทียบระหวางอัตรารายไดและคาใชจายทั้งหมดของ ขสมก. 
ตามตารางที่ 6 จะเหน็ไดวาอัตราของคาใชจายของ ขสมก. สูงกวาอตัราของรายไดของ ขสมก. ทํา
ให ขสมก. ประสบกับภาวะขาดทุนมาโดยตลอด 
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ตารางที่   6   แสดงผลการดําเนินงานของ ขสมก. ปงบประมาณ 2547                 หนวย : ลานบาท 
รายการ จํานวนเงิน % 

1. รายได 
1.1 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ธรรมดา 
1.2 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ปรับอากาศ 
1.3 รายไดจากการจําหนวยต๋ัวลวงหนา คูปอง บัตรเดือน 
1.4 รายไดจากรถรวมบริการ 
1.5 คาธรรมเนียมและคาปรับผิดสัญญาตางๆ 
1.6 รายไดอื่น ๆ 

รวมรายไดเบื้องตน 
2. คาใชจาย 

2.1 เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน 
2.2 สวัสดิการพนักงาน 
2.3 เงินบําเหน็จสมทบพนักงาน 
2.4 เงินกองทุนสํารองเลี้ยงชีพ 
2.5 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร 
2.6 คากิโลเมตรเกินรถโดยสาร 
2.7 คาเชารถยนตโดยสาร  
2.8 คาน้ํามันเชื้อเพลิงและหลอลื่น 
2.9 คาแก็ส NGV รถยนตโดยสาร 
2.10 คาเชาสถานที่ 
2.11 ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) 
2.12 คาผานทางดวน 
2.13 คาไฟฟา ประปา โทรศัพท 
2.14 คาเครื่องเขียนแบบพิมพและวัสดุ 
2.15 คาเสื่อมราคา 
2.16 คาดอกเบี้ยจายองคการรับภาระ 
2.17 คาใชจายอื่น ๆ 

รวมคาใชจายเบื้องตน 
3. กําไร (ขาดทุน ) จากการดําเนินงาน 

 

 
1,601.331 
3,485.276 

574.064 
161.127 

7.229 
146.769 

5,975.796 
 

2,978.994 
194.762 
180.566 

53.251 
2,015.129 

33.362 
1,214.063 
1,841.548 

16.771 
126.401 
362.654 

70.075 
31.544 

9.119 
151.965 

1,414.433 
187.025 

10,881.662 
(4,905.865) 

 

 
26.80 
58.32 

9.61 
2.70 
0.12 
2.46 

100.00 
 

27.38 
1.79 
1.66 
0.49 

18.52 
0.31 

11.16 
16.92 

0.15 
1.16 
3.33 
0.64 
0.29 
0.08 
1.40 

13.00 
1.72 

100.00 
/ 
 

 
ที่มา  :   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ “งบดุล ณ 30 กันยายน 2547 และงบกําไรขาดทุนประจํางวด 
              ปงบประมาร 2547 ” 



 148 

3.    สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  
  
 เมื่อไดทราบถึงความเปนมาและสภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ดังที่ไดกลาวไวในขางตนแลวนั้น  ส่ิงที่จะไดกลาวถึงตอไป ก็คือ สภาพโดยทัว่ไปของกองเดินรถที่ 
3 เขตการเดินรถที่ 8 ซ่ึงเปนพื้นที่ที่ใชขอบเขตในการศกึษาครั้งนี้ โดยรายละเอียดที่จะกลาวถึงมี
ดังตอไปนี ้
 3.1  สภาพโดยทั่วไปของเขตการเดินรถที ่8   เปนเขตการเดินรถเขตหนึ่งในจํานวนเขต
การเดินรถทั้งหมด 8 เขต ของ ขสมก. ตั้งอยู ณ เลขที่ 4980 ซอยลาดพราว 101 แขวงคลองจั่น เขต
บางกะป  กรุงเทพมหานคร  เปนเขตการเดิรถที่มีลักษณะของเสนทางการเดินรถอยูในเขตตัวเมือง
กรุงเทพมหานคร ประกอบไปดวย เสนทางการเดินรถทัง้สิ้น 12 สาย คือ สาย 3  24  49  54  117  
204  36  73  22  134 ก.  156  และ 178    โดยมีรถประจําการทั้งสิ้น 394 คัน  ซ่ึงแยกเปนจํานวนรถ
ประจําการของแตละสาย เทากับ 25  23  21  43  25  23  48  52  40  33  35  และ 26 คัน ตามลําดับ 
สําหรับระยะทางแตละเทีย่วโดยเฉลี่ยของเสนทางเดินรถทัง้หมดในเขตการเดินรถที่ 8 จะเทากับ 
28.00 กิโลเมตร  สวนในดานของชวงระยะเวลาของการใหบริการ สวนใหญแลวจะอยูในชวง
ระหวาง 04.30 น. – 21.30 น. ของแตละวัน ยกเวนเพียงบางสายของการเดินรถที่เปดใหบริการ “ รถ
กะสวาง ” เชน สาย 3  49  204  73 และ 22 ซ่ึงชวงเวลาของการใหบริการรถกะสวางจะเริ่มตั้งแต 
เวลา 23.00 น. – 05.00 น.  
 หากพิจารณาถงึโครงสรางในการบริหารงานของเขตการเดินรถที่ 8 จะเห็นไดวา
ประกอบดวยกองบริหารงาน 3 กอง คือ กองบริหารงานเขต กองบัญชีและการเงิน และกองเดินรถ     
ตามแผนภาพที่ 3    โดยกองบริหารงานเขต หนาที่รับผิดชอบในดานเกี่ยวกบังานสารบรรณระดับ
เขต  งานจัดซ้ือ งานบริหารงานบุคคล ตลอดจนงานสถิติและงานงบประมาณตาง ๆ สําหรับกอง
บัญชีและการเงิน จะรับผิดชอบเกี่ยวกับงานบัญชี  งานตรวจสอบหลักฐานการจายเงนิ  ตลอดจนการ
รับและการจายเงินของเขต  สวนกองเดินรถนั้นเปนกองที่ทําหนาที่ในเชิงปฏิบัติ กลาวคือ เปนกองที่
รับเอาแผนหรอืนโยบายตาง ๆ ที่กองบริหารงานเขตเปนฝายจัดทํา แลวนํามาดําเนินการตามแผน
และนโยบายดงักลาว ซึ่งโดยสวนใหญแลวจะเปนแผนงาน หรือนโยบายที่เกี่ยวกบัการจัดการใน
เร่ืองการเดินรถทั้งในแงบุคลากร จํานวนรถและความถี่ในการปลอยรถ นอกจากนีย้ังรับผิดชอบใน
เร่ืองการควบคุมดูแลการเกบ็รักษารถ การรับและการจายน้ํามัน การจัดการรักษาความปลอดภยัของ
กองเดินรถตลอดจนการรวมรับผิดชอบทางดานการเงิน เปนตน สําหรับในเขตการเดนิรถที่ 8 นี้ ได
แบงกองเดนิรถออกเปน 3 กอง คือ กองเดนิรถที่ 1 2 และ 3  โดยกองเดินรถที่ 1 ควบคุมดูแลเสนทาง
เดินรถทั้งหมด 6 สาย คือ สาย 3  24  49  54  117 และ 204  สวนกองเดนิรถที่ 2 ควบคุมดูแลเสนทาง
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เดินรถทั้งหมด 2 สาย คือ สาย 36 และ 73  และกองเดินรถที่ 3 นั้นควบคุมดูแลเสนทางเดินรถ 4 สาย 
คือ สาย 22  134 ก.  156 และ 178 
 ในดานผลการดําเนินงานที่ผานมา  จะเหน็ไดวาเขตการเดินรถที่ 8 ในปงบประมาณ 
พ.ศ. 2547  มียอดการขาดทนุเปนจํานวน 243.112 ลานบาท ( ตารางที่ 7 ) หรือคิดเปนรอยละ 4.95 
ของยอดการขาดทุนทั้งหมด (ยอดการขาดทุนทั้งหมดของ ขสมก. มีจํานวน 4,905.865 ลานบาท)  
หากพิจารณาในดานโครงสรางของรายไดและคาใชจาย  จะเหน็ไดวาโครงสรางรายไดและคาใชจาย
ของแตละเขตการเดินรถนั้น  จะมีโครงสรางที่มีลักษณะคลาย ๆ กัน สําหรับเขตการเดินรถที่ 8 
พบวา รายไดหลักที่มีความสําคัญและมีจํานวนมากทีสุ่ดก็คือรายไดจากการขายตัว๋โดยสาร ซ่ึงมี
จํานวน เทากบั  536,934,055.25 บาท ( ตารางที่ 7 ) หรือคิดเปนรอยละ 89.89 ของรายไดทั้งหมด  
สวนแหลงรายไดที่มีจํานวนเงินรองลงมา ไดแก  รายไดจากการจําหนวยตั๋วลวงหนา และรายไดจาก
คาปรับผิดสัญญา ซ่ึงมีจํานวนเทากับ 43,747,313.89   8,644,077.82   3,776,518.68   1,948,338.76  
และ  1,565,264.37  บาท ตามลําดับ  สําหรับในดานคาใชจาย  พบวาคาใชจายที่มจีํานวนมากทีสุ่ด
ของเขตการเดนิรถที่ 8 กค็ือคาใชจายในดานเงนิเดือนและผลประโยชนตอบแทน  ซ่ึงมีจํานวน
เทากับ  256,585,172.18  บาท  หรือคิดเปนรอยละ 31.90 ของคาใชจายทั้งหมด  สวนคาใชจายทีม่ี
จํานวนเงินรองลงมา ไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาเหมาซอมรถ  คาเชารถ คาเชาสถานที่ และ
คาใชจายอ่ืน ๆ โดยมีจํานวนเงินเทากับ  185,337,893.65   131,308,004.00  85,788,107.50  
71,700,309.10    22,469,371.83     และ  13,966,101.81  บาท  ตามลําดับ 
 แตอยางไรก็ตาม จากขอจํากดัตาง ๆ เชน ขอจํากัดดานเวลา  งบประมาณ และอ่ืน ๆ จึง
ทําใหการศกึษาครั้งนี้  ไดกําหนดของเขตของการศึกษาแตเฉพาะกองเดนิรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 
ซ่ึงเปนกองเดนิรถที่สําคัญกองหนึ่ง ( ไดอธิบายแลวในบทที่ 1 ) ดังนั้น ส่ิงที่จะไดกลาวถึงตอไปนี้ ก็
คือ  สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 
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ภาพที่ 3  แสดงโครงสรางเขตการเดินรถที่ 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูอํานวยการเขต 

สวนบริหารงานบุคคล 

สวนบริการเขต 

กองเดินรถที่ 1 

กองบัญชีและการเงิน 

กองบริหารงานเขต 

กองเดินรถที่ 2 

กองเดินรถที่ 3 

สวนแผนงาน

สวนบัญชีและงบประมาณ 

สวนตรวจสอบ 

สวนการเงิน 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สายการเดินรถ 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สายการเดินรถ 

สายการเดินรถ 

สวนอุบัติเหต ุ

สวนตรวจการ 
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ตารางที่ 8  แสดงผลการดําเนินงานของเขตการเดินรถที่ 8  ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
รายการ จํานวนเงิน 

3. รายไดเบื้องตน 
3.1 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ธรรมดา 
3.2 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ปรับอากาศ 
3.3 รายไดจากการจําหนวยต๋ัวลวงหนา 

รายไดจําหนายตั๋วคูปอง 
3.4 ใหเชารถเหมาคัน 
3.5 คาปรับผิดสัญญาตาง ๆ 
3.6 สวนลดรับ 
3.7 ใหใชสิทธิโฆษณา 
3.8 รายไดอื่น ๆ 

รวมรายไดเบื้องตน 
4. คาใชจายเบื้องตน 

4.1 เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน 
4.2 สวัสดิการพนักงาน 
4.3 เงินบําเหน็จสมทบพนักงาน 
4.4 เงินกองทุนสํารองเลี้ยงชีพ 
4.5 คาน้ํามันเชื้อเพลิงและหลอลื่น 
4.6 คาเชารถยนตโดยสาร (เชาลงทุน) 
4.7 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร – รถองคการ 
4.8 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร – รถเชา 
4.9 คาเชาสถานที่ 
4.10 คาเชารถใชงานและเครื่องใช 
4.11 คาเสียหายอุบัติเหตุ 
4.12 คาพิมพต๋ัวรถองคการ 
4.13 คาใชจายอื่น ๆ 

รวมคาใชจายเบื้องตน 
5. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
6. ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT)  

กําไร (ขาดทุน) จากการดําเนินงาน 

 
204,278,572.50 
332,655,482.75 

43,747,313.89 
1,948,338.76 

559,800.00 
1,565,264.37 

227,443.47 
8,644,077.82 
3,776,518.68 

597,302,802.24 
 

256,585,172.18 
16,916,730.12 
14,664,572.40 

4,711,652.65 
185,337,893.65 

71,700,309.10 
131,308,004.00 

85,788,107.50 
22,469,371.83 

92,395.29 
111,052.72 
568,702.74 

13,966,101.81 
804,220,065.89 

(206,917,263.65) 
36,195,232.44 

(243,112,496.09) 

 
ที่มา :    องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  “งบดุล ณ 30 กันยายน 2547 และงบกําไรขาดทุนประจํา 
             งวดปงบประมาณ 2547 ” 
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กองเดินรถที่ 

สาย 178 

สาย  22 

สาย 134 ก. 

สาย 156 

 3.2   สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 
 3.2.1    โครงสรางการบริหารงานและอัตรากําลังของบุคลากร    สําหรับในดาน
โครงสรางการดําเนินงานของกองเดินรถที ่3  จะประกอบไปดวย สวนธุรการและระบบขอมูล และ
สายการเดินรถ  (ภาพที่ 4 )  โดยสวนธุรการและระบบขอมูลทําหนาที่เกี่ยวกับการจัดเอกสารทั่วไป  
ควบคุมงบประมาณภายในกองเดินรถ รวมทั้งรวบรวมขอมูลเปนรายวันเกี่ยวกับการเดินรถของกอง 
เพื่อนําสงเขตการเดินรถ สวนสายการเดนิรถ มีหนาทีจ่ัดการเดนิรถของกองใหเปนไปตามแผนหรือ
นโยบายของเขต  โดยทําหนาที่ในการจัดรถออกวิ่งใหบริการในแตละวัน  ตลอดจนการจัดพนักงาน
ขับรถ และพนกังานเก็บคาโดยสาร  ลงประจํารถ  รวมทัง้คอบควบคุมจํานวนวนัลาและวันหยดุของ 
พนักงานขับรถ และพนักงานเก็บคาโดยสาร ในกองเดนิรถที่ 3 แบงการควบคุมออกเปน 4 สาย  คอื  
สาย  22  134 ก  156  และ  178 
 
 
 
 
           
     
     
     
     
     
           
           
           
  
 ดานอัตรากําลังของบุคลากรในกองเดินรถที่ 3  พบวา  มีจํานวนทั้งสิ้น  579 คน  (ตารางที่ 
8)  โดยประกอบไปดวย หวัหนากอง 1 คน หวัหนาสวน 1 คน พนักงานประจําสํานักงานกอง  30 
คน ผูจัดการสาย 4 คน ผูชวยผูจดัการสาย 3 คน พนกังานธุรการเดนิรถ 4 คน นายทา 17 คน 
พนักงานขับรถ 257 คน และพนกังานเก็บคาโดยสาร 260 คน  หากเปรียบเทียบจํานวนบุคลากรใน
แตละสายเดินรถแลว  จะเหน็วาสายเดินรถที่มีจํานวนบคุลากรมากที่สุดก็คือ สาย 22  ซ่ึงมีจํานวน
เทากับ 172  หรือรอยละ  29.71 ของจํานวนบุคลากรทั้งหมด  รองลงมาไดแก สาย 156 สาย 134 ก. 

สวนธุรการและ
ระบบขอมูล 

   ภาพที ่4  แสดงโครงสรางการจัดแบงสวนงานของกองเดินรถที่ 3  เขตการเดินรถ
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และสาย 178  ที่มีจํานวนบุคลากรเทากับ  136  128  และ  106  คน  ตามลําดับ  พนกังานขับรถและ
พนักงานเก็บคาโดยสาร  เปนบุคลากรที่มีจํานวนมากทีสุ่ด คือ จํานวน พนักงานขับรถ และพนักงาน
เก็บคาโดยสารเทากับ 517 คน  คิดเปนรอยละ 88.29 ของจํานวนบุคลากรทั้งหมด   
 

ตารางที่ 8 แสดงจํานวนบุคลากรในแตละสายเดินรถของกองเดินรถที ่3 
จํานวนบุคลากรในแตละสาย (คน) ประเภทของบคุลากร 

รวม สาย 22 สาย 134ก. สาย 1546 สาย 178 
1. หัวหนากอง 
2. หัวหนาสวน 
3. หัวหนาหมวด 
4. พนักงานประจําสํานักงาน 
5. พนักงานการเงินคาโดยสาร 
6. พนักงานบัญชคีาโดยสาร 
7. พนักงานวิทย ุ
8. พนักงานพิมพดีด 
9. พนักงานทําความสะอาด 
10. ยาม 
11. นักการ 
12. ผูจัดการสาย 
13. ผูชวยผูจัดการสาย 
14. พนักงานธุรการเดินรถ 
15. นายทาปลอยรถ 
16. นายทาประจํากอง 
17. พนักงานขับรถ 
18. พนักงานเก็บคาโดยสาร 
รวมทั้งสิ้น 

1 
1 
1 
6 
8 
8 
3 
1 
3 
1 
1 
4 
3 
4 

14 
3 

257 
260 
579 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
1 
4 
- 

83 
82 

172 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
1 
4 
- 

60 
61 

128 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
1 
3 
- 

65 
65 

136 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
3 
- 

49 
52 

106 

 
ที่มา : สวนบรหิารงานบุคคล กองบริหารงานเขต เขตการเดินรถที่ 8 
หมายเหตุ :  1. ยามรักษาการณ จางยามเอกชน 8 อัตรา 
       2. ใชขอมูล ณ เดือน กันยายน 2547 
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3.2.2 เสนทางการเดนิรถ 
1)   สาย 22  ช่ือเสนทาง วัดบึงทองหลาง (อูโพธิ์แกว) – สาธุประดิษฐ 

เร่ิมตนทางที่ บริเวณ ลาดพราว 101 (อูโพธิ์แกว) ไปตามซอยลาดพราว 101 แยกซายไปตามถนน
ลาด  พราว แยกขวาไปตามถนนศรีนครินทรแยกขวาไปตามถนนรามคําแหงแยกขวาไปตามถนน
สุขุมวิท แยกซายไปตามถนนพระราม 4 แยกซายไปตามถนนสาธรใต แยกซายไปตามถนนสานพลู  
ไปตามถนนนางลิ้มจี่ ไปตามถนนจันทร แยกซายไปตามถนนเจริญกรุง ไปถนนตก แยกซายไปตาม
ถนนพระราม 3 ไปตามถนนทางขนานทางดวน จนสุดเสนทางที่บริเวณ ถนนสาธุประดิษฐ   

เที่ยวกลับ เร่ิมตนที่ สาธุประดิษฐ  ไปตามถนนทางขนานทางดวน แยก
ขวาไปตามถนนพระราม 3 ไปตามถนนตก แยกไปถนนเจริญกรุง แยกขวาไปตามถนนจันทร แยก
ซายไปตามถนนนางลิ้มจี่ ถนนสวนพล ู แยกขวาไปตามถนนสาธรเหนือ แยกขวาไปตามถนน
พระราม 4 แยกขวาไปจามถนนสุขุมวิท แยกซายไปตามถนนสุขุมวิท 71 ไปตามถนนรามคําแหง 
แลวไปตามเสนทางเดิม จนสุดเสนทางที่ซอยลาดพราว 101 อูโพธิ์แกว ( ภาพที ่5 ) 

2)   สาย 134 ก. ชื่อเสนทาง การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวง
พาณิชย (ใหม)  เร่ิมตนที่การเคหะคลองจัน่ไปตามถนนนวมินทร แยกขวาไปตามถนนแฮปปแลนด 
แยกขวาไปตามถนนลาดพราว แยกขวาไปตามถนนรชัดาภิเษก แยกซายไปตามถนนพหลโยธนิ 
แยกขวาไปตามถนนวภิาวดรัีงสิต แยกซายไปตามถนนงามวงศวาน ผานหางเดอะมอลลงามวงศวาน 
ไปตามถนนรตันาธิเบศร แยกซายไปตามถนนเลี่ยงเมืองนนท กลับรถบริเวณตลาด อตก.3 ไปตาม
ถนนเลี่ยงเมืองนนทแยกซาย ไปตามถนนสนามบินน้ํา จนสุดเสนทางที่กระทรวงพาณชิย ( ใหม) 

เที่ยวกลับเริ่มตนที่ กระทรวงพาณิชย (ใหม) ไปตามสนามบินน้ํา แยกซาย
ไปตามถนนรัตนาธิเบศร ผานศาลากลางจังหวดันนทบรีุไปตามถนนงามวงศวาน แยกซายไปตาม
ถนนวภิาวดีรังสิต กลับรถไปตามวิภาวดีรังสิต แยกซายไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกซายไปตามถนน
ลาดพราวแลวไปตามเสนทางเดิมจนสุดเสนทางที่บริเวณการเคหะคลองจั่น ( ภาพที่ 6 ) 

3)  สาย 156  ช่ือเสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร                
วนซาย เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนลาดพราว 71 แยกซายไปตามถนนลาดพราว แยก
ซายไปตามถนนนวมนิทร แยกซายไปตามถนนรามอินทรา แยกซายไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม 
กลับรถใตทางดวนไปตามถนนประดษิฐมนูธรรม แยกซายไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ จนสุดเสนทาง
ที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ 

วนขวา เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกซายไป
ตามถนนประดิษฐมนูธรรม ขามสะพานตางระดับวัชรพล  ไปตามถนนรามอินทรา แยกขวาไปตาม
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ถนนนวมนิทร แยกขวาไปตามถนนลาดพราว แยกขวาเขาซอยลาดพราว 71 ตรงไปถนนสุคนธ
สวัสดิ์ จนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์  สตรีวิทยา 2  ( ภาพที่ 7) 

4)  สาย 178 ชื่อเสนทางวงกลม นวมนิทร – เกษตร วนซาย เร่ิมตนที่ 
ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกขวาไปตามถนนเกษตร – นวลจันทร แยกซายไป
ตามถนนพหลโยธิน แยกซายไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกซายไปตามถนนลาดพราว แยกซายไป
ตามถนนนวมนิทร แยกซายไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม กลับรถ ไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม 
แยกซายไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ จนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ 

วนขวา เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกซายไป
ตามถนนประดิษฐมนูธรรมกลับรถใตทางดวนไปตามถนนประดษิฐมนูธรรม แยกซายไปตามถนน
ซอยนวลจันทร แยกขวาไปตามถนนเกษตร – นวลจันทร แยกขวาไปตามถนนนวมนิทร แยกขวาไป
ตามถนนลาดพราว แยกขวาไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกขวาไปตามถนนพหลโยธนิ แลวไปตาม
เสนทางเดิมจนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ( ภาพที ่8 ) 
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3.2.3 โครงสรางรายไดและคาใชจาย  หากพิจารณาโครงสรางของรายไดกอง
เดินรถที่ 3 จะเห็นไดวา แหลงรายไดที่ถือวามีความสําคญัและมีจํานวนมากที่สุด กค็ือ รายไดจากคา
โดยสาร  โดยในปงบประมาณ 2547  มียอดรายไดจากคาโดยสารทั้งสิ้นประมาณ 156.54 ลานบาท 
หรือคิดเปนรอยละ 97.00  ของยอดรายไดทั้งหมด ( ตารางที่ 9 ) สวนแหลงรายไดทีสํ่าคัญรองลงมา
ไดแก  รายไดอ่ืน ๆ และรายไดจากจําหนวยคูปอง  ซ่ึงมีจาํนวนเทากับ 4.30 ลานบาท และ 0.52 ลาน
บาท ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทียบถึงโครงสรางของรายไดในเสนทางการเดินรถแตละสาย ก็จะพบวา 
สายที่มีรายไดมากที่สุดก็คือสาย 22  รองลงมาไดแก  สาย 156 สาย 134 ก. และสาย 178  ซ่ึงมีรายได
ทั้งหมดประมาณ  62.22  37.31  31.98  และ  25.01  ลานบาท  หรือคิดเปนรอยละ  39.76    23.83  
20.43  และ 15.98  ของรายไดทั้งหมดของกอง  สาเหตทุี่สําคัญประการหนึ่งที่ทําใหสาย 22 มีรายได
มากที่สุด  เพราะเปนสายเดินรถปรับอากาศครีม-น้ําเงนิทั้งหมดประกอบกับเปนสายการเดนิรถที่มี
จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอวันมากที่สุดดวย รายไดที่ไดรับจงึยอมมีมากกวาสายอื่น ๆ  

สําหรับในดานโครงสรางของคาใชจายในกองเดนิรถที่ 3 จะเหน็ไดวา   คาใชจายที่
สําคัญและมีจํานวนมากที่สุด ก็คือ คาใชจายในการเดินรถ ซ่ึงในปงบประมาณ 2547 มียอดคาใชจาย
ดังกลาวประมาณ 196.13  ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 67.95 ของคาใชจายทั้งหมดในกอง  สวน
คาใชจายที่มจีาํนวนรองลงมาไดแก  คาใชจายซอมบํารุง  คาใชจายบรหิารงานเขต และคาใชจายใน
การบริหารกองเดินรถ โดยมีจํานวนเงินทัง้สิ้นประมาณ 62.41  15.70  และ  14.37  ลานบาท 
ตามลําดับ  หากพิจารณาโดยเปรียบเทยีบถึงคาใชจายในแตละสายเดินรถก็จะเหน็ไดวามีลักษณะ
เชนเดยีวกันกบัในดานรายได  กลาวคือ  สายเดินรถที่มีคาใชจายรวมมากที่สุด ก็คือ  สาย 22  
รองลงมาไดแก สาย 156   134 ก. และสาย 178  ซ่ึงมียอดคาใชจายรวมประมาณ  95.61  69.75  
66.66  และ  56.60  ลานบาท  หรือคิดเปนรอยละ  33.13  24.16  23.10  และ  19.61  ของยอด
คาใชจายทั้งหมดในกอง ตามลําดับ   

เมื่อคํานึงถึงผลการดําเนินงานที่ผานมา ( ปงบประมาณ 2547 ) จะเห็นไดวา มียอด
ของรายไดรวมต่ํากวายอดรวมของคาใชจายรวม  กลาวคือ มียอดของรายไดรวมประมาณ 161.37  
ลานบาท  สวนยอดคาใชจายรวมมีประมาณ 288.63  ลานบาท จึงทําใหกองเดินรถที่ 3 มีผลการ
ดําเนินงานขาดทุน ( เบื้องตน ) เปนจํานวนเงินประมาณ 127.25 ลานบาท และเมื่อหักคาเสื่อมราคา
และดอกเบี้ยจายจะเหลือการขาดทุนจากการดําเนินงานสทุธิประมาณ 80.26 ลานบาท  (ตารางที่ 9 ) 

กลาวโดยสรุปไดวา สายการเดินรถที่มีผลการดําเนินงานมีประสิทธิภาพมากที่สุด  
ไดแก  สาย  22 รองลงมาไดแก สาย 156  สาย 134 ก.  และสาย 178  ตามลําดับ 
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ตารางที่ 9 แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 

 
รายการ จํานวนเงิน 

 
1.  รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2. คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

4. กําไร (ขาดทุน) สุทธิ 
 
 

 
 

156,546,660.00 
524,880.00 

4,306,355.76 
161,377,895.76 

 
- 

196,134,816.48 
62,419,737.00 
14,379,157.20 
15,701,388.96 

288,635,099.64 
 

(127,257,203.88) 
46,394,643.12 

 
(80,862,560.76) 
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ตารางที่ 9  (ตอ) แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
 

รายการ สาย 22 สาย 134 ก. 
 
1.  รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2. คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

4. กําไร (ขาดทุน) สุทธิ 
 
 

 
 

62,228,688.00 
285,600.00 

1,158,729.72 
63,673,017.72 

 
- 

64,234,054.92 
22,055,532.00 
4,453,822.20 
4,868,647.80 

95,612,056.92 
 

(31,939,039.20) 
14,486,283.60 

 
(17,452,755.60) 

 
 

 
 

31,983,660.00 
95,544.00 

1,147,716.60 
33,226,920.60 

 
- 

45,523,255.44 
14,334,681.00 
3,467,307.36 
3,341,200.20 

66,666,444.00 
 

(33,439,523.40) 
11,128,869.12 

 
(23,310,654.28) 

 

 
 
 



 163 

 
 
ตารางที่ 9 (ตอ) แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที ่3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
 

รายการ สาย 156 สาย 178 
 
1.    รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2 คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3 กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

4 กําไร (ขาดทุน) สุทธิ 
 
 

 
 

37,319,904.00 
79,248.00 

1,103,396.04 
38,502,548.04 

 
- 

47,930,060.28 
14,365,836.00 
3,563,053.08 
3,894,918.84 

69,753,868.20 
 

(31,251,320.16) 
11,462,810.76 

 
(19,788,509.40) 

 

 
 

25,014,408.00 
64,488.00 

896,513.40 
25,975,409.40 

 
- 

38,879,440.08 
1,163,688.00 
2,894,980.68 
3,164,621.76 

56,602,730.52 
 

(30,627,321.12) 
9,316,679.64 

 
(21,310,641.48) 

 

 
ที่มา :    สวนบัญชี และงบประมาณ   กองบัญชีและการเงิน   เขตการเดินรถที่ 8  องคการขนสง       
              มวลชนกรุงเทพ 
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3.2.4 สภาพปญหาของกองเดินรถที่ 3  สามารถแยกไดตามสาเหตุที่เกิดได 2 
ประการใหญ ๆ ดังนี้คือ 

3.2.4.1 ปญหาที่เกิดมาจากการเดินรถ   จากที่ไดทราบกันแลววา  รายได
สวนใหญหรือเกือบทั้งหมดของกองเดินรถที่ 3 เปนรายไดที่ไดมาจากคาโดยสารที่เปนผล
เนื่องมาจากการเดินรถ ซ่ึงการเดินรถเองก็มปีญหาอยางมากมาย ดังจะไดกลาวตอไปนี ้
 (1) ปญหาทางดานเสนทางเดินรถ  ในปจจุบันเสนทางการเดินรถของ
กองเดินรถที่ 3 มีเสนทางเดินรถบางสายไมเหมาะสม เสนทางการเดนิรถคอนขางยาวและซ้ําซอน
กันอยูมาก ซ่ึงเปนสาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหตนทุนในการเดนิรถสูง และสงผลกระทบให
กองเดินรถที ่ 3 มีอัตราการขาดทุนตอเนื่องกันมา  ดังนั้นการปรับปรุงเสนทางจะตองพยายาม
คํานึงถึงผูใชบริการเปนสําคัญโดยจะตองสงผลใหผูใชบริการสามารถเดินทางไดดวยความรวดเร็ว 
สะดวกและไมเดือดรอน 

(2)  ปญหาทางดานอูจอดรถและทาปลอยรถ  เนื่องจากอูจอดรถและทา
ปลอยรถของกองเดินรถที่ 3 ยังอยูในตําแหนงที่ไมสัมพันธกับเสนทางการเดินรถของแตละสาย  ทํา
ใหรถตองวิ่งจากอูจอดรถเขาทาตนทางหรอืปลายทางทําใหมีคาใชจายเกี่ยวกับกิโลเมตรสูญเปลา  
นอกจากนี้ยังทําใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกในการใหบริการ  ถึงแมวาในบางครั้งทาตนทาง 
ทาปลายทางไดถูกกําหนดไวในใบอนุญาตประกอบการขนสงแลวก็ตาม แตกย็ังมีปญหากับตํารวจ
จราจรใหมกีารเปลี่ยนแปลงสถานที่จอดใหม  โดยอางวาเปนการกีดขวางการจราจร จึงจําเปนตอง
หาที่จอดใหมซ่ึงหางไกลจากจุดที่กําหนดไว  ซ่ึงจะมีผลกระทบตอระยะทางในการใหบริการที่ยาว
ขึ้น ทําใหจํานวนรถไมเพยีงพอ รถโดยสารขาดระยะ  สําหรับวิธีบรรเทาปญหาเรื่องอูจอดรถและทา
ปลอยรถนั้น  ควรใชระบบอูจอดรถและทาปลอยรถโดยไมแบงแยกเปนเขตการเดนิรถ และใหรถ
ทุกเสนทางไมวาจะอยูในเขตใด กองเดนิรถใดที่มีจุดตนทางหรือปลายทางอยูใกลกับอู ก็สามารถนํา
รถไปจอดได  สวนวิธีแกปญหาโดยวิธีซ้ือหรือเชาพื้นทีอู่จอดรถใหสัมพันธกับทุกเสนทาง เปนสิง่ที่
กระทําไดยากมาก เนื่องจากพื้นที่ที่ตองการ มักจะมีราคาสูงและมีการลงทุนในดานอื่น ๆ อยูแลว 
หรือ เจาของพืน้ที่ไมสนใจทีจ่ะลงทุนใหกบักองเดินรถที ่3  

3.2.4.2 ปญหาที่เกิดมาจากบุคลากร  เนื่องจาก ขสมก. ไดเร่ิมกอตั้งมา
ดวยการรวมบริษัทเดินรถตาง ๆ เขาดวยกัน พนักงานที่ทํางานภายในองคการ จึงแบงออกเปน
พนักงานที่มาจากผูประกอบการเดิมและพนักงานที่เขามาใหม  ประกอบกับในชวงหลัง มีปญหา
ทางดานการขาดทุนเพิ่มมากขึ้น  การรับพนักงานใหมเขามาทํางานภายในองคการ เองมีนอยลงทุกที 
ซ่ึงลักษณะเชนนี้ก็เกิดขึ้นในกองเดนิรถที่ 3 ทําใหพนักงานสวยมากเปนพนักงานที่มาจาก
ผูประกอบการเดิม ยกเวนกแ็ตพวกพนกังานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร  ที่มีการรับใหม
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หมุนเวียนกันเขามาทํางานและเมื่อพนักงานประจําสํานักงาน  มีอัตราวางลง กพ็ิจารณาเอาจาก
พนักงานขับรถหรือพนักงานเก็บคาโดยสาร เขาไปแทนตําแหนงเดิมที่วางลง  ทําใหเกดิปญหา
ตามมา โดยสามารถแบงออกไดดังนี้คือ 

(1)  บุคลากรโดยเฉพาะสวนทีเ่ปนหัวหนา  สวนมากจะมีความรู
ความสามารถไมเหมาะสมกบังาน กลาวคอื มีคุณสมบัติไมเพียงพอกับตําแหนง 

(2)   การแจกจายงานไมเหมาะสมกับความรู ความสามารถของผูรับงาน 
ซ่ึงเปนผลทําใหงานลาชาและไมมีประสิทธิภาพ 

(3)  การแจกจายงานไมมีความสมดุลย เชน บางคนมีงานทาํมากเกินไป 
บางคนไมมีงานทําในบางสวนงานมีจํานวนพนักงานมากเกินไป ควรจะมกีารตรวจสอบจํานวน
อัตรากําลังที่เหมาะสมในแตละสวน 
 ดังนั้น ทางกองเดินรถเองควรจะมกีารจัดอบรมพนักงานทั้งในระดับสูงและระดับ
ต่ํา  โดยการจัดอบรมพนักงานในระดับสูง  อาจจะมีการฝกอบรมในดานบริหารบุคคล เพื่อให
สามารถปกครองพนักงานภายใตบังคับบัญชาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพเรียบรอยและมีการ
ฝกอบรมทางดานการวางแผน เพื่อใหมีความเขาใจถงึความสําคัญของการวางแผนและเพื่อใหเห็น
ถึงความสําคัญและประโยชนที่จะไดรับจากการวางแผน  สวนการอบรมพนักงานในระดับต่ําลงมา 
อาจจะเปนการอบรมในลักษณะของแตละสวนงานออกไป  เพื่อใหเขาใจถึงลักษณะและการทํางาน
ที่ดี มีประสิทธิภาพ  ผลของการอบรมจะทาํใหการทํางานของพนักงานสวนใหญภายในกอง เปนไป
ในทางเดยีวกนัทั้งนี้เพื่อขจดัลักษณะการทํางานที่ซํ้าซอนและกาวกายกัน  นอกจากนีย้ังทําให
พนักงานมีความเขาใจในการทํางานมากขึ้น อันจะสงผลใหประสิทธิภาพในการทาํงานมีมากขึ้น
กวาเดิม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 166 

ประวัติผูศึกษา 
 
 
ชื่อ นายบุญชนะ  รังดิษฐ 
วัน เดือน ป 31 สิงหาคม 2499 
สถานที่เกิด กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา เศรษฐศาสตรบัณฑิต มหาวทิยาลัยรามคําแหง พ.ศ.2523 
 นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมมาธิราช พ.ศ.2531 
สถานที่ทํางาน องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เขตการเดนิรถที่ 8 
 ถนนลาดพราว เขตบางกะป กรุงเทพมหานคร 
ตําแหนง หัวหนากองเดนิรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 
 ฝายการเดินรถองคการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 กระทรวงคมนาคม 


	ชื่อ นายบุญชนะ  รังดิษฐ์ 
	วัน เดือน ปี 31 สิงหาคม 2499 
	App.pdf
	 
	ภาคผนวก 
	 
	 
	ภาคผนวก ก 
	ตารางภาคผนวก 

	 
	ตารางที่ 4.10  แสดงค่าสัมประสิทธิ์ของสมการข้อจำกัด 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Output   Linear  Programming  Model 


	ตารางที่ 4.13   แสดงผลการประมวลผลของแบบจำลองที่  4.11.1 
	ตารางที่ 4.14   แสดงผลการประมวลผลของแบบจำลองที่  4.12.1 
	ตารางที่ 4.15  แสดงผลการประมวลผล    กรณีที่ราคาน้ำมันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น  20 % 
	ตารางที่ 4.16  แสดงผลการประมวลผล    กรณีที่ราคาน้ำมันเชื้อเพลิงลดลง  20 % 
	ตารางที่ 4.17  แสดงผลการประมวลผล    กรณีที่ต้นทุนคงที่เพิ่มขึ้น  10 % 
	ตารางที่ 4.18  แสดงผลการประมวลผล    กรณีที่ยอดรถเพิ่มขึ้น   
	ตารางที่ 4.19  แสดงผลการประมวลผล    กรณีที่เวลาที่รถใช้วิ่งบริการต่อเที่ยวเพิ่มขึ้น 
	หลักเกณฑ์และวิธีการในการคำนวณต้นทุนมาตรฐาน 
	หลักเกณฑ์และวิธีการในการคำนวณต้นทุนมาตรฐาน / คัน / วัน 
	ภาคผนวก ง 
	แบบสอบถาม 

	ภาคผนวก จ 
	1 .  สภาพโดยทั่วไปขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
	 1.1   ความเป็นมาขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
	ตารางที่ 8 แสดงจำนวนบุคลากรในแต่ละสายเดินรถของกองเดินรถที่ 3
	รวมทั้งสิ้น



	 
	ตารางที่ 9 แสดงผลการดำเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปีงบประมาณ 2547      หน่วย : บาท 
	 
	ตารางที่ 9  (ต่อ) แสดงผลการดำเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปีงบประมาณ 2547      หน่วย : บาท 
	ตารางที่ 9 (ต่อ) แสดงผลการดำเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปีงบประมาณ 2547      หน่วย : บาท 


	Chap5.pdf
	บทที่  5 

	Chap4.pdf
	บทที่  4 
	กำหนดให้ 

	Chap3.pdf
	บทที่  3 

	Chap2.pdf
	บทที่  2 
	  
	 
	 
	ภาพที่ 2.4 การกำหนดราคาและปริมาณการผลิตกรณีที่มีการควบคุมราคา 



	Chap1.pdf
	บทที่  1 

	Content.pdf
	หัวข้อการศึกษาค้นคว้าอิสระ การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่งขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
	ชื่อและนามสกุล นายบุญชนะ  รังดิษฐ์ 
	แขนงวิชา เศรษฐศาสตร์ 
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
	อาจารย์ที่ปรึกษา รองศาสตราจารย์สุภาสินี  ตันติศรีสุข 
	ชื่อการศึกษาค้นคว้าอิสระ      การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่ง 
	             ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
	บทคัดย่อ 

	Abs.pdf
	หัวข้อการศึกษาค้นคว้าอิสระ การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่งขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
	ชื่อและนามสกุล นายบุญชนะ  รังดิษฐ์ 
	แขนงวิชา เศรษฐศาสตร์ 
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
	อาจารย์ที่ปรึกษา รองศาสตราจารย์สุภาสินี  ตันติศรีสุข 
	ชื่อการศึกษาค้นคว้าอิสระ      การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่ง 
	             ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
	บทคัดย่อ 

	Cover.pdf
	หัวข้อการศึกษาค้นคว้าอิสระ การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่งขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
	ชื่อและนามสกุล นายบุญชนะ  รังดิษฐ์ 
	แขนงวิชา เศรษฐศาสตร์ 
	สาขาวิชา เศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
	อาจารย์ที่ปรึกษา รองศาสตราจารย์สุภาสินี  ตันติศรีสุข 
	ชื่อการศึกษาค้นคว้าอิสระ      การวิเคราะห์ความเหมาะสมของจำนวนรถโดยสารและจำนวนเที่ยววิ่ง 
	             ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
	บทคัดย่อ 




