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บทคัดยอ 
 
 การศึกษาคนควาอิสระนี้มวีัตถุประสงคในการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสม  ซ่ึงทําใหเกดิตนทุนรวมต่ําสุด โดยตนทุนรวมคือ ผลรวมของตนทุนของ           
ขสมก. และตนทุนของผูโดยสาร  การศึกษาไดใชกรณขีองเขตการเดนิรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 ซ่ึงมี
เสนทางการเดนิรถทั้งหมด 4 เสนทาง คือ สาย  22 สาย 134 ก. สาย 156 และสาย 178  และใชวิธีการ
โปรแกรมเชิงเสนตรงและวิเคราะหความไวเปนเครื่องมอืวิเคราะห 
 ผลที่ไดจากการศึกษาพบวา จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมของเสนทางการเดนิรถ
สาย 22   134 ก.(ปรับอากาศ)  134 ก.(ธรรมดา)  156 และ 178  เทากับ  31  11  14  18  และ 55 คัน
ตอวันตามลําดบั  สําหรับจํานวนเทีย่ววิ่งทีเ่หมาะสมในชวงชั่วโมงรีบเรง เทากับ 5  4  4  6 และ 5 
เที่ยวตอคันตอวัน  และในชวงชั่วโมงปกติเทากับ  6  10  10  5  และ 5 เที่ยวตอคันตอวัน ตามลําดับ 
 ผลจากการวิเคราะหความไวพบวา (1) ถาราคาน้ํามันเชือ้เพลิงเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 
20 จะทําใหตนทุนรวมเปลีย่นแปลงไปรอยละ 0.32 ในทิศทางเดียวกนั แตไมมีผลกระทบตอจํานวน       
รถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  (2)  ถาตนทุนคงที่เพิม่ขึ้นรอยละ  10  มีผลทําให   
ตนทุนรวมเพิม่ขึ้นรอยละ 9.83 แตไมมผีลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่
เหมาะสม  (3) ถาจํานวนรถยนตโดยสารเพิ่มขึ้น  100 คัน มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งในชัว่โมงรีบเรง และชั่วโมงปกต ิ (4) ถาเวลาที่ใช
ในการวิ่งบริการตอเที่ยวเพิ่มขึ้นรอยละ 10 มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเทีย่ว
วิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งในชั่วโมงรบีเรง และชั่วโมงปกติ 
 ขอเสนอแนะ (1) ควรนําผลการวิจัยไปพิจารณาปรับปรุงการจัดจํานวนรถออกวิง่และ
จํานวนเที่ยววิง่ออกบริการในแตละสายการเดินรถที่ทําการวิจัย (2) ควรขยายผลการวิจัยใหครบ       
ทุกสายการเดนิรถทั้งหมดของ ขสมก. (3) ใชเปนแนวทางในการกาํหนดกลยุทธเพื่อลดปญหาการ
ขาดทุนของ ขสมก.  
 
คําสําคัญ       วิธีการโปรแกรมเสนตรง    การวิเคราะหความไว   
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สมบูรณ ผูศึกษารูสึกซาบซึ้งในความกรุณาของทานเปนอยางยิ่ง 
 ผูศึกษาไดรับความอนุเคราะหจากอาจารยชาญชัย ชางสิงห ผูอํานวยการฝายตรวจสอบ    
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จึงขอขอบคุณไว ณ.ที่นี้  
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ทําการศึกษางานวิจยันี้ทกุทาน ที่ไดกรุณาใหการสนับสนนุ ชวยเหลือ และใหกาํลังใจตลอดมา 
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 ประโยชนที่จะไดรับจากการศึกษานี้ผูศึกษาขอมอบใหแดผูมีสวนสนบัสนุนขางตน          
ผูที่สนใจความรูเศรษฐศาสตร และผูที่สนใจทั่วไป หากการศกึษานี้มีขอพกพรองประการใด              
ผูศึกษาขอนอมรับไว ณ โอกาสนี้ 
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บทที่  1 

บทนํา 
 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
 การคมนาคมขนสงเปนกิจกรรมที่มีบทบาทที่สําคัญตอการดํารงชีวิตของมนุษย แมวา
ชีวิตของมนุษยจะดํารงอยูไดดวยปจจัยส่ี อันไดแก ที่อยูอาศัย อาหาร เครื่องนุงหม และยารักษาโรค 
แตถาหากไมมกีารคมนาคมขนสงแลว ปจจัยตางๆ เหลานี้ก็จะไมสามารถตอบสนองความตองการ
ของมนุษยไดอยางสมบูรณ ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา การคมนาคมขนสงเปนปจจัยทีห่าของการ
ดํารงชีวิตของมนุษย และนับวันจะทวีความสําคัญมากขึ้นเรื่อย ๆ ตามความเจริญเติบโตของ
เศรษฐกิจและสังคม  อันอาจกลาวไดวา ที่ใดมีความเจริญมากขึ้นเทาใดการคมนาคมขนสงกท็วี
ความสําคัญมากขึ้นเทานัน้ 
 กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางการปกครอง การเมือง การทหาร เศรษฐกิจ ฯลฯ
เปนเวลามากกวา 200 ปแลว จึงมีววิัฒนาการของคมนาคมขนสงสาธารณะมาเปนเวลานาน ดังจะ
เห็น   รูปแบบของการขนสงสาธารณะที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่องตั้งแตในอดีตจนถึงปจจุบัน จาก
การ    เดินทางโดยทางน้ําเปนหลัก เนื่องจากแหลงชุมชนตางๆ อยูติดแมน้ําลําคลองเปนสวนใหญ 
เมื่อรูจักการสรางถนนหนทาง แหลงชุมชนเริ่มมีการเปลี่ยนมาอยูตามถนน และเริ่มระบบขนสง
สาธารณะทางบกขึ้นตั้งแต รถลาก รถมา รถสามลอจนกระทั่งถึงรถยนตโดยสารประจําทาง(รถเมล ) 
รถไฟ รถแทกซี่   ดังเชนในปจจุบนั   ระบบการขนสงสาธารณะทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล ที่ไดรับความนิยมมากที่สุด คือ รถโดยสารประจําทาง ซ่ึงในปจจบุันนี้ดําเนินการ
โดย องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกจิประเภทกิจการสาธารณูปโภค ที่เริ่มตนจาก
การรับโอนกิจการมาจากการรวมกิจการรถเมล 24 บริษัท จัดตั้งเปน บริษัท มหานครขนสง จํากัด 
ตอมาจึงไดจดัตั้งเปนองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

จากการที่กรุงเทพมหานคร  มีลักษณะเปนเอกนคร  ( Primate  City ) ซ่ึงเปนศูนยกลาง
ในดานตาง ๆ  ของประเทศจึงมีการเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากรเปนจํานวนมาก  การคมนาคม        
ขนสงก็มีบทบาทเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง  การขนสงสาธารณะขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ซ่ึงเปนพาหนะที่สําคัญและมีความจําเปนตอการดําเนินกจิวัตรประจําวันของคนเมืองหลวง  
และนับวันการใหบริการดังกลาวกย็ิ่งทวีความสําคัญเพิ่มมากขึ้นตามความเจริญเติบโตของเศรษฐกจิ
และสังคม  แตจากอดีตที่ผานมาจวบจนกระทั่งถึงปจจุบัน   
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 เมื่อพิจารณาถงึการดําเนินงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ตั้งแตเร่ิม
ดําเนินการเมื่อป 2519  ถึงปจจุบัน ขสมก. มีทุนติดลบทันทีตั้งแตเร่ิมกจิการ จํานวน 40.80   ลาน
บาท  เนื่องจากรัฐบาลจัดสรรเงินใหไมพอกับเงินชดเชยที่ตองจายใหกบัผูประกอบการเดิมหลังจาก
การกอตั้ง ขสมก. แลว การใหบริการของ ขสมก. จะตองใหบริการภายใตอัตราคาโดยสารที่รัฐ
กําหนด เพื่อใหเปนไปตามนโยบายในการขนสงประชาชน ที่วาจะตองไมทําใหประชาชนผูมีรายได
นอยเดือดรอน จึงทําใหกิจการของ ขสมก. ขาดทุนมาโดยตลอด และรัฐจะใหการชวยเหลือเมื่อเกิด
วิกฤตทางการเงิน โดยการรับภาระหนี้ หรือคํ้าประกันเงนิกู ซ่ึงผลการดําเนินงานของ ขสมก. ตั้งแต
ป 2520 จนถึงป 2547 เปนดงัภาคผนวกตารางที่ 1.1 และภาพที่ 1.1     
 จะเห็นไดวา ขสมก. มีแนวโนมของรายไดเพิ่มขึน้ทุกปแตก็มีรายจายที่มแีนวโนม
เพิ่มขึ้นทุกปเชนกันทําให ขสมก. ประสบภาวะขาดทุนมาโดยตลอด ( ยกเวนในป 2535 ที่มีกําไร
ประมาณ 62 ลานบาท เนื่องจากไดรับเงินอดุหนุนคาน้ํามนัจากรัฐจํานวน 962 ลานบาท ) ปญหาการ
ขาดทุนจึงยังคงเปนปญหาเรือ้รังที่สําคัญของ ขสมก. ซ่ึงนาจะมสีาเหตุมาจากอัตราการเพิ่มของ
รายไดต่ํากวาอัตราการเพิ่มของรายจาย และสาเหตุที่สําคัญอีกประการหนึ่งก็คือ การที่รัฐบาลมี
นโยบายใหบริการของ ขสมก. เปนกิจการสาธารณูปโภคที่ไมหวังผลกําไร และเนนที่จะใหบริการ
ประชาชนผูมีรายไดนอยเปนสวนใหญ ดงันั้นการเพิ่มรายไดของ ขสมก. โดยการขอปรับคาโดยสาร
แตละครั้งมักจะไดรับการคัดคานจากประชาชนผูใชบริการอยูเสมอ ประกอบกับการที่ ขสมก. 
จําเปนตองลดคาบริการใหแก ทหาร ตํารวจ นักศึกษาและนักเรียน ตลอดจนการยกเวนไมเก็บคา
โดยสารแกบุคคลบางประเภท เชน คนพิการ ภิกษุ สามเณร บุรุษไปรษณยี ในเครื่องแบบ และ เดก็
นักเรียนต่ํากวาชั้น ม.1 การยกเวนและการลดหยอนคาโดยสารเหลานี้ จะยิ่งทําให ขสมก. มีรายไดที่
ต่ําลงไปอีก ซ่ึงสาเหตุตางๆ เหลานี้นาจะสงผลกระทบตอผลการดําเนินงานของ ขสมก. ในดานการ
หารายไดทีไ่มเพียงพอกับคาใชจาย จนกลายเปนปญหาการขาดทุนของ ขสมก. ในทุกวันนี ้
  สําหรับการแกไขปญหาการขาดทุนของ ขสมก. สามารถทําไดโดย ขสมก. จะตอง
พยายามเพิ่มรายได และในขณะเดียวกันกต็องพยายามลดคาใชจายตางๆ ลง ซ่ึงหาก ขสมก. จะ
พยายามแกไขปญหาการขาดทุน โดยเนนในแงของการเพิ่มรายไดนั้น  จะเหน็ไดวาการเพิ่มรายได
สามารถกระทําไดสองทาง คือ ทางหนึ่งเปนการเพิ่มคาโดยสารและอกีทางหนึ่ง กค็ือ การกําหนด
จํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ใหเหมาะสมกับความตองการของผูใชบริการ สําหรับวธีิทางแรก ซ่ึง
ทําโดยการเพิม่คาโดยสาร พบวามีขอจํากดัอยูมากมายเชนบริการดังกลาวเปนกจิการสาธารณูปโภค 
ไมหวังผลกําไร และผูใชบริการดังกลาวก็มักจะเปนผูมีฐานะยากจนหรือปานกลาง จึงไดรับ
ผลกระทบโดยตรงจากการขึ้นคาโดยสาร ในแตละครั้ง ทําใหมีการคัดคานการขึ้นคาโดยสารทุกครั้ง 
ดังนั้น การพยายามเพิ่มรายไดโดยการขึ้นคาโดยสาร จึงทาํไดดวยความยากลําบาก สวนการเพิ่ม                 
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รายได โดยการกําหนดจํานวนรถและจํานวนเทีย่ววิ่งในแตละสาย ใหเหมาะสมนัน้ เปนวิธีทางที่
ควรนํามาพิจารณาถึงมากกวา เนื่องจากการใชวิธีทางดังกลาวนี้นอกจากจะทําใหมกีารใชปจจัยการ
ผลิตที่มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้นแลว ยงัมีสวนชวยใหประชาชนที่เปนผูใชบริการไมไดรับความ
เดือดรอนจากการขึ้นคาโดยสารอีกดวย  ดงันั้นเพื่อให ขสมก. มีรายไดเพิ่มมากขึ้นกวาเดิม ส่ิงที่ควร
ไดรับการศึกษาถึง ก็คือ การศึกษาการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารประจําทางและเที่ยววิ่ง ในแต
ละสายใหมีความเหมาะสมกบัความตองการของผูใชบริการ 
 สาเหตุที่เนนการแกไขปญหาการขาดทุนของ ขสมก. โดยพิจารณาในแงของการ
พยายามเพิ่มรายไดก็เนื่องมาจาก การแกปญหาการขาดทุนโดยการเพิม่รายไดนัน้ มีโอกาสและมี
ความเปนไปไดมากกวาในกรณีของการพยายามลดคาใชจายตางๆ เพราะการลดคาใชจายตางๆ 
โดยเฉพาะคาใชจายในรูปของเงินเดือนและผลประโยชนอ่ืนๆ อันเปนคาใชจายที่มจีาํนวนมากที่สุด
ทําไดคอนขางยาก ประกอบกับการแกปญหาดังกลาวดวยการพยายามเพิ่มรายไดนัน้ เปนวิธีการ
แกไขปญหาทีช่วยใหมีการใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพมากขึน้ 

 
2. วัตถุประสงคการวิจัย 

 
2.1 เพื่อหาจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม กรณีตนทุนรวมคือ

ทางฝายผูผลิตและฝายผูบริโภครวมกนัต่ําสุด  
2.2 เพื่อหาจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  กรณีตนทุนทางฝาย

ผูบริโภคต่ําสุด 
2.3  การวิเคราะหความไว เมื่อมกีารเปลี่ยนแปลงในปจจยัทีม่ีผลกระทบตอตนทุน 
2.4 เพื่อศึกษาปญหาและอุปสรรคในการดําเนินกิจการขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ 
 

3. กรอบแนวคดิการวิจัย  
 
  การใหบริการของ ขสมก. เปนลักษณะการใหบริการสาธารณะประเภทหนึ่งทีเ่รียกวา 
สินคากึ่งสาธารณะประเภท Toll goods  คือ การบริการประเภทที่เมือ่มีการผลิตขึ้นมาจํานวนหนึ่ง
แลวก็สามารถบริโภคหรือใหประโยชนแกปจเจกชนหลายๆ คนรวมกันไดตราบเทาที่ยังคงมีพืน้ที่
ของการใหบริการเหลือเพยีงพอ 
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  ในดานตนทุนการผลิตสินคาสาธารณะประเภทกึ่งสาธารณะนี้  โดยสวนใหญแลวจะมี
โครงสรางตนทุนที่ประกอบดวยตนทุนคงที่ (Fixed Costs) คอนขางสูง และมีตนทุนแปรผนั 
(Variable Costs) ตอหนวยคอนขางต่ํา การผลิตบริการประเภทนี้มักจะเปนกจิกรรมที่ตองการการ
ลงทุนคอนขางสูง ตองมีขนาดการผลิตที่ใหญ (ผลิตครั้งละมากๆ ) จึงจะสามารถประหยัดตนทุน
การผลิตได 
  ในดานผลผลิต สินคาและบริการประเภทนี้สามารถแบงหรือจําหนาย หนวยของ
บริการออกเปนหนวยยอยๆ ใหแกผูบริโภคแตละคนไดคลายๆ กับสินคาบริการในตลาดทั่วไป              
ดังนั้น สินคาสาธารณะประเภทนี้จงึมีคุณสมบัติพิเศษทีส่ามารถกีดกันไมใหบุคคลทีไ่มไดซ้ือบริการ
เขามาใชประโยชนหรือบริโภคได  เชนเดยีวกับสินคาเอกชนทั่วไป 
  การกําหนดราคา จากการทีรั่ฐบาลไดรวมบริษัทรถเมลทั้ง 24 บริษัท แลวกอตั้งเปน   
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยรัฐบาลทําหนาที่ควบคุมการตั้งราคาคาโดยสารไมใหสูงเกนิไป
จนอาจสรางความเดือดรอนใหแกประชาชนผูบริโภคได เนื่องจากจดุประสงคที่รัฐบาลรวมบริษัท
รถเมลนั้น มิใชเพื่อใหเกดิการผูกขาดแลวจะทํากิจกรรมเพื่อใหเกิดกาํไรสูงสุด ดังนั้นจึงไมควรนํา
เงื่อนไขของการผลิตเพื่อกอใหเกดิกําไรสูงสุดตามหลักเศรษฐศาตรที่วา การผลิตที่จะกอใหเกดิกําไร
สูงสุดควรผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม ( Marginal Costs : MC ) เทากับรายรับสวนเพิ่ม ( Marginal 
Revenue : MR ) มาใชในการตั้งราคา  การตั้งราคาควรพิจารณาโดยกาํหนดราคาตามราคาที่ยุติธรรม 
(Fair Price) 
 

4. สมมติฐานการวิจัย  
 

4.1 จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมและเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม เปนจํานวนที่สังคมเสีย
คาใชจายต่ําสุด 

4.2 จํานวนรถยนตโดยสารที่เหมาะสมและเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม เปนจํานวนที่ผูรับภาระ
คาโดยสารเสียคาใชจายต่ําสุด 
 

5. ขอบเขตของการวิจัย 
 
 ในปจจุบนัองคการขนสงมวลชนกรุงเทพมรีถสําหรับใหบริการรวมทั้งสิน 15,725 คัน 
แบงเปนรถยนตโดยสารประจําทางของ ขสมก. รวม จํานวน 3,578 คัน รถรวมบริการจํานวน 3,360 
คัน  รถมินิบัสจํานวน 1,157 คัน รถเล็กในซอยจํานวน 2,060 คัน และรถตูโดยสารจํานวน 5,570 คัน
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สวนเสนทางการเดินรถนั้น มีจํานวนทั้งหมด 425 เสนทาง แบงเปน ขสมก. จํานวน 102 เสนทาง      
รถรวมบริการจํานวน 104 เสนทาง  รถเล็กในซอยจํานวน 103 เสนทาง  และรถตูโดยสารจํานวน 
116 เสนทาง (เสนทางรถมินิบัส เปนเสนทางวิ่งรวมในเสนทางรถ ขสมก. และเสนทางรถรวม
บริการ)โดย ขสมก. แบงเปนเขตการเดินรถได 8 เขต คือ เขตการเดินรถที่ 1 2 3 4 5 6 7 และ 8 ซ่ึงใน
แตละเขตการเดินรถนั้นประกอบดวยกองเดินรถ 3 กอง คือ กองเดินรถที่ 1 2  และ 3  โดยในการ
จัดแบงเขตการเดินรถแตละเขตนั้น ไดอาศัยสภาพทางกายภาพของเสนทางคมนาคมและสภาพ
ความหนาแนนของประชากรในแตละเขตนั้นๆ เปนปจจัยในการแบงเขตการเดินรถ  สวนการจดั
กองเดินรถนั้น เปนไปตามจุดที่มีการปลอยรถและจอดเก็บรถ โดยในกองเดินรถเดียวกันจะมี
สถานที่ปลอยรถและสถานที่จอดเก็บรถอยูในบริเวณเดยีวกัน สําหรับ ในการศึกษาครั้งนีไ้ด
ทําการศึกษาเฉพาะเขตการเดินรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 เทานั้น  เหตุผลที่เลือกศึกษาในเขตดังกลาว ก็
เนื่องจาก เปนเขตที่มีเสนทางการเดินรถวิ่ง ในเขตตวัเมือง ซ่ึงเปนเสนทางการเดินรถทีม่ีความสําคัญ
เพราะมีแหลง            ชุมชนตาง ๆ จํานวนมาก ดังนั้นความจําเปนในการใชบริการรถยนตโดยสาร
ประจําทาง เพื่อไปประกอบกิจวัตรประจําวันตางๆ จึงเปนสิ่งที่มีความสําคัญเปนอยางยิ่ง โดยเฉพาะ
ผูมีรายไดต่ําหรือปานกลาง สวนเหตุทีเ่ลือกศึกษาเฉพาะกองเดินรถที ่ 3 นั้น ก็เนื่องจากเปนกองเดนิ
รถที่มีเสนทางการเดินรถคอนขางจะครอบคลุมระบบการเดินรถในเสนทางถนนลาดพราว ซ่ึงเปน
กองเดินรถที่ใหบริการทั้ง 2 ประเภท คือมีทั้งรถปรับอากาศครีมน้ําเงิน และรถธรรมดาครีมแดง 
ประกอบกับเปนกองเดนิรถที่มีเสนทางวิ่งในระยะทางไกลมากที่สุด ( สาย 22 ปอ.เสนทางอูโพธ์ิ
แกว-สาธุประดิษฐ ) และมีระยะทางใกลมากที่สุด (สาย 156 เสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 - 
ถนนนวมนิทร) ซ่ึงนอกจากนี้แลวหากพิจารณาถึงจํานวนของรถทีใ่หบริการในแตละกองเดนิรถ
แลว กองเดินรถที่ 3 มียอดรถจํานวน 134 คัน  สวนกองเดินรถที่ 1 และ 2 มีรถจํานวน  157 และ  
103 คันตามลําดับ จะพบวาจํานวนรถของกองเดินรถที ่ 3 อยูในระดับที่เหมาะสม  สําหรับการเกบ็
ตัวอยางปฐมภมูิ (Primary Data)   ดังนั้นเพื่อที่จะใหการศึกษาครั้งนี้มขีอเปรียบเทียบในแงมุมตางๆ  
การเลือกศึกษาในกองเดินรถที่ 3 จึงเปนสิ่งที่ควรนาจะศกึษาถึงเปนอยางยิ่ง 
 สําหรับกองเดนิรถที่ 3 ของเขตการเดินรถที่ 8 นั้น มีอูโพธ์ิแกวเปนสถานที่ในการจดั
ปลอยและจอดเก็บรถ ซ่ึงประกอบดวยรถประจําการ 4 สาย คือ สาย 22   134 ก. 156 และ 178  โดย
มีเสนทางการวิ่งทั้งหมด 4 เสนทาง คือ  
 สาย 22 วิ่งเสนทาง ลาดพราว 101 – สาธุประดิษฐ  มีระยะทาง 38.00 กม. (ตอเที่ยว) 
โดยใชรถปรับอากาศครีม - น้ําเงิน  ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมีจํานวนรถที่
ใหบริการทั้งสิน 40 คัน 
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 สาย 134 ก. วิ่งเสนทางการเคหะคลองจั่น – กระทรวงพาณิชย (ใหม) มีระยะทาง 36.00 
กม. (ตอเที่ยว) โดยใชรถ 2 ประเภท คือ รถปรับอากาศครีม – น้ําเงิน  จํานวน 4 คัน และรถครีม – 
แดง จํานวน 29 คัน ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร รวมมีรถใหบริการทั้งสิน 33 คัน 
 สาย 156 วิ่งเสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2  - ถนนนวมินทร มีระยะทาง 31กม. 
(ตอเที่ยว)  โดยใชรถครีม – แดง ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมีจํานวนรถที่ใหบริการ
ทั้งสิน 35 คัน 
 สาย 178 วิ่งเสนทางวงกลมนวมินทร  - เกษตร มีระยะทาง 37 กม. (ตอเที่ยว)  โดยใช
รถครีม – แดง ซ่ึงมีขนาดความยาวของรถ 12 เมตร และมจีํานวนรถที่ใหบริการทั้งส้ิน 26 คัน 
 

6. ขอตกลงเบื้องตน  
 

6.1 กําหนดใหปญหาของการจราจรคงที่  เนื่องจากสภาพทางกายภาพของ เสนทาง
คมนาคมการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณทลเมือ่มีการเปลี่ยนแปลงจะทําใหจํานวนเที่ยว
วิ่งของรถโดยสารเปลี่ยนแปลงไปดวย 

6.2 เนนการวิเคราะหในเชิง  Static  กลาวคือ กําหนดใหปจจยัตาง ๆ เชนสภาพ
การจราจร  สภาพถนนและเสนทางการเดนิรถ  จํานวนผูบริโภค  จํานวนรถโดยสารที่เปนคูแขงขัน        
(รถรวมบริการ รถมินิบัส  รถตู)  ไมเปลี่ยนแปลง  ภายใตสภาวการณที่เปนอยู 
 
 

7. ขอจํากัดในการวิจัย  
 
 การศึกษาครั้งนี้จะศกึษาเฉพาะตนทุนต่ําสุดทั้งในดานของ ฝายผูผลิตและฝายผูบริโภค 
โดยไมคํานึงถึงสวนที่เปนตนทุนที่มีผลกระทบตอสังคม  เชน  ตนทุนในการแกปญหากรองสารพิษ
ในอากาศ ตนทุนทําใหเกิดคาเสียโอกาส เนื่องจากการที่ประชาชนตองรอคอยรถยนตโดยสาร
สาธารณะเปนเวลานาน  เพราะสภาวะจราจรที่ติดขัด  เขามาเกี่ยวของ  เนื่องจากขอจํากัดทางดาน
เวลาในการศึกษา 
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8. นิยามศัพทเฉพาะ 

 
8.1 “ขสมก.”     หมายความวา  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
8.2  “คณะกรรมการองคการ” หมายความวา  คณะกรรมการบริหารกิจการ 

                      องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
8.3 “พนักงาน”           หมายความวา   พนกังานองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

           ทั้งพนักงานทดลองงานและพนกังานประจํา 
 8.4     “ พขร. ”     หมายความวา  พนกังานขบัรถ 
 8.5     “ พกส. ”     หมายความวา  พนกังานเก็บคาโดยสาร 
 8.6     “ จส. ”     หมายความวา  ผูจัดการสาย 

 8.7   “ผูประกอบการ”  หมายความวา    บคุคลผูที่ไดรับสิทธิเขารวมเดินรถกับองคการ     
       8.8  Headway     หมายความวา  ระยะเวลาหางระหวางรถยนตโดยสารประจํา 

          ทางแตละคนั ณ จดุๆหนึ่งที่จะวดัในเสนทาง (หนวยเปนนาท)ี 
 8.9  Peak  Period    หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                         ประจําทาง  คอนขางสูง คือจํานวนผูโดยสารนั่งและยืนเต็ม 
 8.10Non  Peak  Period หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                          ประจําทาง  คอนขางต่ํา คือจํานวนผูโดยสารนั่งและยืนไมเต็ม 
 8.11 Slack  Period     หมายความวา  ชวงที่มีความตองการใชบริการรถยนตโดยสาร 
                                                          ประจําทาง  คอนขางต่ํากวาเมื่อเปรยีบเทียบกับความตองการ 
                                                          ใชบริการรถยนตโดยสารประจําทางในชวง  Peak  Period 
 

9. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

9.1 ทําใหทราบถึงจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 

9.2 เพื่อใชเปนแนวทางในการวางแผนจัดรถและกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งที่ตนทุนต่ําสุด 
ในเขตการเดินรถอื่นๆ เพื่อใหมีความเหมาะสมยิ่งขึ้น 
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9.3 เพื่อใชเปนสวนหนึ่งในการวางแผนและจดัการในการพฒันาองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ และใชเปนแนวทางในการวางแผนและจัดการในองคกรตางๆ ที่รับผิดชอบ
ทางดานการขนสงมวลชน 

9.4 ทําใหทราบถึงปญหาและอุปสรรคในการดําเนินกจิการขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  



บทที่  2 

วรรณกรรมที่เกีย่วของ 
 
 ผูวิจัยไดศึกษาวรรณกรรมและงานวจิัยที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนแนวทางในการวิเคราะห 
โดยมีเนื้อหาครอบคลุมดังนี้ 

1. แนวคดิทฤษฎทีี่เกี่ยวของ 
2. งานวิจยัที่เกีย่วของ 
 

1. แนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวของ 
 

 1.1  แนวคิดเก่ียวกับตนทุนการผลิต  ( Cost of Production )  
          ตนทุนการผลิต หมายถึง คาใชจายที่เกิดขึ้นในกระบวนการผลิต เนื่องจากมีการ

นําเอาปจจยัการผลิตตางๆ มาใชในการผลิต โดยการศึกษาการวิเคราะหตนทุนการผลิตจะมี
ประโยชนหลายประการคือ ชวยในการคาํนวณหากําไรหรือผลตอบแทนในการผลิต ชวยลดตนทุน
ในผลิต นํามาวิเคราะหหาจดุคุมทุน และใชในการกําหนดหรือตั้งราคาสินคา ตนทุนในการผลิต
ทางเศรษฐศาสตรสามารถแบงออกไดเปน 2 ชนิด คือ 
  1.1.1 ตนทุนคงท่ีท้ังหมด ( Total  Fixed Cost หรือ TFC ) หมายถึง ตนทุนหรือ
คาใชจายที่เกิดจากการนําเอาปจจัยคงที่  (  Fixed  Input ) มาใชในการผลิตสินคาและบริการ ดังนั้น
ดานตนทุนจะคงที่เสมอไมวาผูผลิตจะผลิตมากนอยแคไหนหรือแมไมทําการผลิตก็ตองมี
คาใชจายคงที่เกิดขึ้น 
  1.1.2 ตนทุนแปรผันท้ังหมด ( Total  Variable Cost หรือ TVC ) หมายถึง ตนทุน
หรือคาใชจายในการผลิตอันเกิดจากการใชปจจัยผันแปร ( Variable Input )  ดังนั้นตนทุนหรอื
คาใชจายประเภทนี้จึงเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการผลิต 

      เมื่อคํานึงถึงสถานการณการผลิตดังกลาวขางตน ตนทุนการผลิตอาจแยก
พิจารณาได   เปน  2 ประการ คือ ตนทุนการผลิตในระยะสั้นและตนทนุการผลิตในระยะยาว 
 1)  ตนทนุการผลิตในระยะสั้น  เปนตนทุนหรือคาใชจายที่เกดิขึ้นใน
กระบวนการผลิตซ่ึงมีการใชทั้งปจจัยแปรผันและปจจัยคงที่อยางนอยหนึ่งปจจยั ดังนั้นตนทุนการ
ผลิตทั้งหมด (Total Cost หรือ TC  ) ในระยะสั้นจึงประกอบดวย ตนทุนแปรผัน (Total Variable 
Cost  หรือ 
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TVC) และตนทุนคงที่ (Total  Fixed Cost  หรือ TFC) ในทางเศรษฐศาสตรตนทุนการผลิตในระยะ
ส้ันอาจพิจารณามองได 5 ลักษณะดังนี ้

 
   1. ตนทุนท้ังหมด  (Total Cost หรือ TC ) หมายถงึ ตนทุนทั้งหมดที่
เกิดขึ้นในกระบวนการผลิตสินคาชนิดใดชนิดหนึง่ที่มีการใชปจจัยผันแปรและปจจัยคงที่ ตนทุน
รวมจึงเทากับผลรวมของตนทุนผันแปรและตนทุนคงที ่ซ่ึงเขียนแสดงในสมการตนทุนไดดังนี ้
   TC = TVC + TFC 

ตนทุนคงที่ทั้งหมด (Total  Fixed Cost  หรือ TFC) หมายถึง ตนทุน
รายจายตายตวัไมเปลี่ยนแปลงตามปริมาณการผลิต อันไดแก คาเชาที่ดิน คากอสรางโรงงาน คา
เครื่องจักรรวมคาติดตั้ง คาตอบแทนแรงงาน 

ตนทุนแปรผันทั้งหมด (Total Variable Cost  หรือ TVC) หมายถึง ตนทุน
ที่เปลี่ยนแปลงตามปริมาณสินคาที่ผลิต ตนทุนประเภทนี้จะสูงมากขึ้นหากมีการผลิตเพิ่มขึ้นและ            
ลดลงเมื่อมีการลดการผลิต และเปนศนูยถาไมมีการผลิต เชน คาวัตถุดบิ 
  2. ตนทุนท้ังหมดเฉลี่ย  ( Average Total  Cost หรือ  ATC หรือ AC ) 
หมายถึง ตนทนุทั้งหมดเฉลีย่ตอผลผลิต (q) หนึ่งหนวย 
   ATC = TC / q   หรือ  TVC  / q   +  TFC / q 
  3. ตนทุนคงท่ีเฉล่ีย ( Average  Fixed  Cost หรือ  AFC ) หมายถึงตนทุน
คงที่ทั้งหมดคดิตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   AFC = TFC / q    
  4. ตนทุนแปรผันเฉลี่ย  ( Average Variable Cost หรือ  AVC ) หมายถึง
ตนทุนแปรผันทั้งหมดคิดตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   AVC = TVC / q 
  5. ตนทุนหนวยสุดทาย  ( Marginal  Cost หรือ MC ) หมายถึง ตนทุน            
ทั้งหมดที่เพิ่มขึ้นเมื่อเพิ่มการผลิตขึ้นอีกหนึ่งหนวย 

   MC = ΔTC  / Δq = ΔTVC  / Δq 
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 ภาพที ่2.1  แสดงตนทุนประเภทตางๆ
 

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

 



 14 

 2) ตนทุนการผลิตในระยะยาว   เนื่องจากในระยะยาวผูผลิตสามารถ
เปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิตไดทุกชนิดจึงไมมีปจจัยคงที ่  ตนทุนการผลิตในระยะยาวประกอบไป
ดวย  ตนทนุที่เปลี่ยนแปลงไดหรือตนทนุแปรผันเทานัน้ ไมมีตนทุนคงที่ ตนทุนการผลิตในระยะ
ยาวมี 3 ชนิด คือ 
  1. ตนทุนการผลิตท้ังหมดในระยะยาว  ( Long – run  Total  Cost หรือ 
LTC ) หมายถึง ตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึน้ในกระบวนการผลิต 
   TC = TVC   
  2. ตนทุนท้ังหมดเฉลี่ยในระยะยาว  ( Long – run  Average  Cost หรือ 
LAC )  หมายถึง ตนทุนทั้งหมดในระยาวเฉลี่ยตอผลผลิตหนึ่งหนวย 
   LAC = LTC  /  q 
  3. ตนทุนสวนเพิ่มในระยะยาว  (Long – run  Marginal Cost หรือ LMC ) 
หมายถึง ตนทนุการผลิตทั้งหมดในระยะยาวที่เพิ่มขึ้นเมือ่เพิ่มการผลิตขึ้นหนึ่งหนวย 
   LMC = Δ LTC  / Δq  
 ฟงกชันตนทนุในการผลิต หมายถึง การแสดงความสมัพันธระหวางตนทุนการผลิต
กับผลผลิตในรูปของฟงกชันทางคณิตศาสตรซ่ึงสามารถเขียนแสดงเปนสมการทางคณิตศาสตรได
ดังนี ้
   C = f (q )  
 ซ่ึงมีความหมายวาตนทุนในการผลิตทั้งหมดจะสูงหรือต่ํานั้นขึ้นอยูกบัปริมาณหรือ
จํานวนผลผลิตที่ผูผลิตผลิตได  ฟงกชันตนทุนการผลิตอาจแยกพิจารณาออกไดเปน 2 ลักษณะคือ  
ฟงกชันตนทนุในระยะสั้นและฟงกชันตนทุนในระยะยาว 

1) ฟงกชนัตนทุนการผลิตในระยะสั้น  ( Short – run  cost  fuctions )                
เนื่องจากในระยะสั้นมีทั้งตนทุนผันแปรและตนทุนคงที ่ตนทุนการผลิตทั้งหมดในระยะสั้นสามารถ
เขียนเปนสมการดังนี้ 
   C = r 1 x 1  + r 2  x 2 + … + A 
 ในเมื่อ  C  คือ ตนทุนการผลิตทั้งหมด r 1 และ  r 2  คือ ราคาของปจจัยแปรผัน  x 1 และ  
x 2  ตามลําดับ และ A คือ ตนทุนคงที่ 

2) ฟงกชนัตนทุนการผลิตในระยะยาว  ( Long – run  cost  fuctions )  
ตนทุนการผลิตในระยะยาวประกอบไปดวยตนทุนหรือคาใชจายที่ไมมีตนทุนคงที ่ ดังนั้น ฟงกชัน
ของตนทุนการผลิตในระยะยาวสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี ้
   C = f ( Q )  
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       1.2   แนวคิดเก่ียวกับลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   
    ในทางเศรษฐศาสตรถือวา ปญหาตาง ๆ เกิดขึน้จากความจํากัดหรือขาดแคลน
ทรัพยากร  ทีจ่ะนํามาใชทําการผลิตสินคาและบริการ     ดังนั้น หนวยการผลิตตาง ๆ จึงพยายาม
จัดสรรทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัด ใชทาํการผลิตสินคาและบริการเพื่อใหไดผลตอบแทนสูงที่สุด
หรือใชตนทุนต่ําสุด  ปญหาก็คือ จะจัดสรรทรัพยากรตาง ๆ อยางไร ทําการผลิตสินคาและบริการ
ประเภทใดและจํานวนเทาใด กฎและทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรตาง ๆ สวนใหญสรางขึ้นมาเพื่อแกไข
ปญหาเหลานี ้  สําหรับลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear Programming ) เปนเครื่องมือวิเคราะหที่
เหมาะสมที่ใชวางแผนการผลิตและการจัดการของหนวยธุรกิจ ทั้งนี ้ เพราะปญหาพื้นฐานในทาง
เศรษฐศาสตรของหนวยผลิตตาง ๆ มีลักษณะสอดคลองกับวิธีการวิเคราะหปญหาของลิเนียร
โปรแกรมมิ่ง ตลอดจนคําตอบที่ไดจากการใชลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  สามารถบอกใหทราบไดวา ควร
จัดสรรปจจัยการผลิตหรือทรัพยากรการผลติที่มีอยูอยางจาํกัดนั้น  ไปทําการผลิตสินคาตาง ๆ เปน
จํานวนเทาใดและไดกําไรสูงสุดหรือใชตนทุนต่ําสุด เปนจํานวนเทาใด  
 เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งนี้  เปนวิธีที่รูจกักันมาตั้งแตสมัยสงครามโลกครั้งที่ 2 โดย
นักคณิตศาสตร  ซ่ือ  ยอรจ  บี. แดนซิก (George B. Dantzig  ) ซึ่งเปนผูคิดคนลิเนยีรโปรแกรมมิง่
ดวยวิธีซิมเพลกซ ( Simplex  Method ) หลังจากนั้นตอมา ไดมีการพัฒนาเทคนิคในการคํานวณใหมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น จนสามารถนําวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่งไปประยุกตใชกับปญหาในการวาง
แผนการดําเนนิงานตาง ๆ ไดเปนอยางดี  การวิเคราะหแบบจําลองดวยลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  จะตอง
อยูภายใตขอสมมติฐาน  ( Assumption  of  Linear Programming ) ดังนี้  

1. ความสัมพันธระหวางขอจํากัดตาง ๆ ( Restriction ) กบักิจกรรมการผลิตและการ
จัดการตาง ๆ  (Activity ) จะตองเปนแบบเสนตรง (Linear Function ) หรือมีสัดสวนคงที่และปจจยั
การผลิตตาง ๆ จะตองไมมีคาเปนลบ 

2. ในระหวางขอจํากัดตาง ๆ และกิจกรรมการผลิตตาง ๆ ตองไมมีผลกระทบซึ่งกัน
และกัน (Non - Interaction  ) 

3. จํานวนขอจํากดัและกจิกรรมการผลิต  การจัดการตาง ๆ สามารถแบงเปนหนวย
ยอย ๆ ได ( Divisibility ) และตอเนื่อง  ( Continuous )  หรืออาจอยูในรปูเศษสวน 

4. คาสัมประสิทธิ์ ( Coefficient ) หรือคาสหสัมพันธระหวางขอจํากัดกับกิจกรรมการ
ผลิต การจัดการตาง ๆ มีคาคงที่แนนอน ( Certainty ) ไมผันแปรเปลี่ยนแปลงในชวงเวลาที่
ทําการศึกษา ( Static Time Period ) 
  ลักษณะการเขยีนแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยทั่วไป เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง 
เปนวิธีทางคณติศาสตรที่นํามาใชเพื่อหาคาสูงสุดหรือคาต่ําสุดของเปาหมายที่ตั้งไวภายใต            
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ภาวะการณและเงื่อนไขบางประการ ซ่ึงเปาหมายนัน้อยูในรูปของสมการเสนตรง(Linear Equation ) 
สําหรับเงื่อนไขนั้นอาจอยูในรูปสมการหรืออสมการ  ทั้งนี้เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง 
ประกอบดวยโครงสราง 3 สวน คือ  

1. สวนเปาหมาย ( Objective Function ) แสดงถึงวัตถุประสงคและจุดมุงหมายของ
กระบวนการวาตองการหาคาสูงสุด (Maximize  ) หรือคาต่ําสุด ( Minimize )  อยูในรูปแบบสมการ 
(Function ) 

2. สวนเงื่อนไข (Side Constraints or Restrictions   )  แสดงขอบเขตหรือขีดจํากัดของ
ปจจัยแตละชนิด อยูในรูปสมการและ หรืออสมการเสนตรง 

3. สวนตัวแปร ( Decision  Variable  )  แสดงตัวแปรซึ่งเปนคําตอบของกระบวนการ
เชิงเสนวา ประกอบดวยตวัแปรใดบาง และแสดงเงื่อนไขของตัวแปรดวยวาจะเปนคาบวกเสมอ จะ
เปนคาลบไมได ( Non - Negative ) 

การใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเพื่อใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคได 2  ลักษณะ
คือ ตองการใหไดคาสูงสุด (Maximization ) หรือตองการใหไดคาต่ําสุด (Minimization )    

 
1. รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาสงูสุด  (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 =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Pj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Aij =    จํานวนขอจาํกัดหรือขอกําหนดชนดิที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                          
                                  การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Bi =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ 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 แสดงปญหาที่ตองการใหไดคาสูงสุด  (Maximization ) 

  
 

2. รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาต่าํสุด  (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

ฟงกชันขอจํากัด 

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 =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Cj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Bij =  จํานวนขอจํากดัหรือขอกําหนดชนิดที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                    
การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Di =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ i  
 
 
 

            

   200 300 

   200 

   400 

Min = 15X1+35X2

ฟงกชันขอจํากัด 

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 แสดงปญหาที่ตองการใหไดคาต่ําสุด  (Minimization ) 
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1.3    แนวคิดเก่ียวกับสินคากึ่งสาธารณะ    
         สินคาสามารถแบงไดเปนหลายประเภทไดแก สินคาเอกชน ( private good  )  สินคา

สาธารณะ ( public good ) และสินคากึ่งสาธารณะ ( impure public good ) รัฐบาลอาจจําเปนตอง           
จัดหา หรือผลิตสินคา 2 ประเภทหลัง  (สุชาดา ตั้งทางธรรม 2544 : 108)     

   การใหบริการของ ขสมก. เปนลักษณะการใหบริการสาธารณะประเภทหนึ่งทีเ่รียกวา  
สินคากึ่งสาธารณะประเภท Toll goods  คือ การบริการประเภทที่เมือ่มีการผลิตขึ้นมาจํานวนหนึ่ง
แลวก็สามารถบริโภคหรือใหประโยชนแกปจเจกชนหลายๆ คนรวมกันไดตราบเทาที่ยังคงมีพืน้ที่
ของการใหบริการเหลือเพยีงพอ ในดานตนทุนการผลิตสินคาสาธารณะประเภทกึ่งสาธารณะนี้  โดย
สวนใหญแลวจะมีโครงสรางตนทุนที่ประกอบดวยตนทนุคงที่ (Fixed Costs) คอนขางสูง และมี
ตนทุนแปรผัน (Variable Costs) ตอหนวยคอนขางต่ํา การผลิตบริการประเภทนี้มักจะเปนกจิกรรม
ที่ตองการการลงทุนคอนขางสูง ตองมีขนาดการผลิตที่ใหญ (ผลิตครั้งละมากๆ ) จึงจะสามารถ
ประหยดัตนทนุการผลิตได   ในดานผลผลิตสินคาและบริการประเภทนี้สามารถแบงหรือจําหนาย
หนวยของบรกิารออกเปนหนวยยอยๆ ใหแกผูบริโภคแตละคนไดคลายๆ กับสินคาบริการในตลาด
ทั่วไป ดังนัน้สินคาสาธารณะประเภทนีจ้ึงมีคุณสมบัตพิิเศษที่สามารถกีดกันไมใหบุคคลที่ไมไดซ้ือ
บริการเขามาใชประโยชนหรือบริโภคได เชนเดียวกับสนิคาเอกชนทัว่ไป 
  การกําหนดราคา  จากการที่รัฐบาลไดรวมบริษัทรถเมลทั้ง 24 บริษัท แลวกอตั้งเปน
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยรัฐบาลทําหนาที่ควบคุมการตั้งราคาคาโดยสารไมใหสูงเกนิไป
จนอาจสรางความเดือดรอนใหแกประชาชนผูบริโภคได เนื่องจากจดุประสงคที่รัฐบาลรวมบริษัท
รถเมล   มิใชเพื่อใหเกิดการผูกขาด แลวจะทํากิจกรรมเพื่อใหเกิดกาํไรสูงสุด ดังนั้นจึงไมควรนํา
เงื่อนไขของการผลิตเพื่อกอใหเกดิกําไรสูงสุดตามหลักเศรษฐศาตรที่วา การผลิตที่จะกอใหเกดิกําไร
สูงสุดควรผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Costs : MC) เทากับรายรับสวนเพิ่ม (Marginal Revenue 
: MR)   มาใชในการตั้งราคา   การตั้งราคาควรพิจารณาจากหลักเกณฑอ่ืนๆ ที่เหมาะสมกวา 
 ตนทุนรวม (Total Cost : TC) เปนตนทนุที่ไดรวมตนทนุคาเสียโอกาสของปจจัยการ
ผลิตทุกชนิดไวแลว และตนทุนรวมเฉลี่ยตอหนวย (หมายถึงตนทุนรวมหารดวยจํานวนผลผลิตหรือ 
Average Total Cost : ATC หรือ AC) ก็จะรวมตนทนุคาเสียโอกาสเฉลี่ยไวแลวเชนกัน ดังนั้นหาก
การตั้งราคาตามเงื่อนไขที่วาตนทุนรวมเฉลี่ยตอหนวย (AC) เทากับรายรับเฉลี่ยตอหนวย หมายถึง
รายรับทั้งหมดหารดวยจํานวนผลผลิตที่ขายได (Average Revenue : AR) ก็ยอมจะเปนราคาที่          
ยุติธรรม (Fair Price)  กลาวคือ หนวยผลิตยังคงมีกําไรปกติ ในขณะที่ผูบริโภคกจ็ายในราคาที่ต่ํา
กวาราคาผูกขาด (คือการผลิตที่ MC = MR แลวตั้งราคาตามเสนอุปสงค)  
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 ในภาพที่ 2.2 ก และภาพที่ 2.2 ข แสดงใหเห็นเสนรายไดและเสนตนทุนของผูผลิต ถา
ผูผลิตตองการไดรับกําไรสูงสุดก็จะทําการผลิตที่ตนทุนสวนเพิ่ม (MC) เทากบัรายรับสวนเพิ่ม 
(MR) ทําการผลิตที่ปริมาณ OQm และตั้งราคา OPm ดังนั้นราคานี้จะทําใหผูผลิตไดรับกําไรอัน
เนื่องมาจากการผูกขาด  
 

MR 

MC AC 

AR=D 

ราคา ,ตนทุน 
 
 

AR  =   AC      =   ราคายุติธรรม 
AR  = D = MC =   ตลาดแขงขัน 

    สมบูรณ 

 

P i

P f

P m

 
 
 

       ( ก )  
 

Q i0 Q m Q f ปริมาณผลผลิต   
          

ราคา ,ตนทุน 
 

MR 

MC 
AC 

AR=D 

 
 

P i

P m

P f

 
       ( ข )  

 
 
 

Q f0 Q m Q i ปริมาณผลผลิต   
Pm      =       ราคาที่ผูผลิตไดกําไรสูงสุด  Qm      =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pm

Pf  =       Fair  Price    Qf      =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pf

Pi      =       Ideal  Price    Qi     =       ปริมาณผลผลิตที่ราคา Pi

 
ภาพที ่2.4 การกําหนดราคาและปริมาณการผลิตกรณีท่ีมีการควบคุมราคา 
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 แตถาหากมกีารกําหนดราคาตามราคาที่ยุติธรรม (Fair Price) แลวผูผลิตทําการผลิตที่
ตนทุนตอหนวย เทากับรายไดเฉล่ียตอหนวยของสินคา (AC = AR) ตามรูป ก และ รูป ข ผูผลิตจะ
ทําการผลิตในปริมาณ OQf  และตั้งราคา OPf  ซ่ึงราคานี้ผูผลิตยังคงไดกําไรปกต ิ (เนื่องจากคา AC 
นั้นรวมกําไรปกติไวแลว) ดังนั้นราคาที่ยตุิธรรมคือ ราคาที่ AC = AR 
 แตอยางไรก็ตามในทางทฤษฎียังไมนับวา Pf เปนราคาที่กอใหเกิดการจัดสรรทรัพยากร
การผลิตอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุด (การจัดสรรทรัพยากรการผลิตอยางมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
คือ การผลิตที่ราคาเทากับ MC = MR ในตลาดแขงขนัสมบูรณ) แมวาราคาที่ Pf จะไมทําใหเกดิการ
จัดสรรทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพเพราะที่  Pf  นี้ไมอยูบนเสน MC ตามรูปที่ 2.2 ก นั้น Pf  อยูสูง
กวาเสน MC ณ การผลิตที่ OQf  แสดงวาการนําทรัพยากรมาใชในการผลิตนอยเกินไป ดังนั้นราคาที่
จะกอใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรที่เหมาะสมจึงเปนราคาอุดมคติ (Ideal Price หรือ MC Pricing) ซ่ึง
จะอยูที่ MC = AR = Pi 

 

2. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 การศึกษาเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะโดยสารประจําทาง ไดมีผูทําการศึกษาไวใน             

แงมุมที่แตกตางกันไป  มีดังนี้ 
 อัมพร  ตั้งใจพัฒนา (2525)   เปนการศึกษาเกีย่วกับเรื่อง “ ตนทุนการดําเนินงานตอ
กิโลเมตรของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ” โดยมีวัตถุประสงค 
เพื่อศึกษาถึงรายได และตนทุนการดําเนนิงานของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ แตละเสนทางเดินรถ ( ทั้ง 13 เสนทาง คือ ปอ.1 ถึง ปอ.13 ) 
 ผลการศึกษาพบวาผลการดําเนินงานของรถโดยสารประจาํทางปรับอากาศทุกเสนทาง
ประสบกับปญหาการขาดทนุ เนื่องจากคาใชจายในการเดินรถสูงประกอบกับ ขสมก. มีรถยนต
โดยสารปรับอากาศที่อยูในสภาพใชการไมไดเปนจาํนวนมาก แตเมื่อพิจารณาถึงผลการดําเนินงาน
โดยใชวิธีตนทุนแปรผันพบวา  ผลการดําเนินงานทัง้ 13 เสนทางยังพอมีกําไรที่จะนําไปชดเชย
ตนทุนคงที่ไดบางสวน แตไมไดทั้งหมดและนอกจากปญหาการขาดทนุจากการดําเนนิงานแลว ขส
มก. ยังประสบปญหาดานอืน่ ๆ อีกเชน ปญหาดานการบริการ ปญหาดานการปฏิบตัิงาน เปนตน  
 จินตนา  โทรทัศนกุล (2526) ไดทําการศึกษาในเรื่อง “ตนทุนโดยประมาณในการ
ดําเนินงานบรกิารรถยนตโดยสารประจําทางธรรมดา ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงโครงสรางของรายไดและตนทนุการดําเนนิงานของ ขสมก. ตั้งแตเดือน 
ตุลาคม 2519 ถึงเดือนกันยายน 2524  
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 ผลการศึกษาพบวา ขสมก. มีรายได 2 ประเภทคือรายไดจากการเดินรถ ( รายไดจาก
การขายตั๋วบนรถโดยสาร ) และรายไดอ่ืน ๆ เชน รายไดจากการขายทรัพยสินชํารุดหรือเส่ือมสภาพ 
หรือรายไดที่มไิดมาจากการขายตั๋วบนรถโดยสาร สําหรับตนทุนนั้น แบงเปน 4 ประเภทคือ ตนทุน
ในการเดินรถ ตนทุนในการปฏิบัติการเดินรถ ตนทุนในการบริหาร และตนทุนอื่น ๆ และเปนที่นา
สังเกตวาตนทนุในการเดินรถมีจํานวนมากที่สุด  โดยตนทุนในการเดินรถเพียงอยางเดียวมีคาถึงรอย
ละประมาณ 105 – 122  ของรายไดจากการเดนิรถ และตนทุนโดยประมาณในการดําเนนิงาน
ปริมาณรถยนตโดยสารประจําทางธรรมดาตอกิโลเมตร ในกรณีที่ไมรวมตนทุนของกิโลเมตรสูญ
เปลา (ระยะทีว่ิ่งจากอูจอดเกบ็รถไปและกลับถึงทาปลอยรถโดยไมไดรับผูโดยสาร ) เทากับ 11.36 
บาท ตอกิโลเมตร  ในกรณทีี่รวมตนทุนของกิโลเมตรสูญเปลาดวย เทากับ 11.98 บาท ตอกิโลเมตร 

อาทิตย นันทวิทยา  (2531)   ที่ไดทําการศึกษาเรื่อง “ การกําหนดปรมิาณรถยนตใน
กรุงเทพมหานคร ป 2530 ท่ีเหมาะสม ” โดยมี วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงลักษณะโดยทั่วไปและ
โครงขายของระบบจราจรในกรุงเทพมหานคร และ พยากรณปริมาณรถยนตที่เหมาะสมในป 2530 
ซ่ึงขอบเขตการศึกษาไดแบงรถยนตออกเปน 7 ประเภท คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนตนั่ง
สาธารณะ รถยนตบรรทุกสวนบุคคล(กระบะ) รถยนตบรรทุกขนาดใหญ รถยนตโดยสารประจํา
ทาง  รถยนตนั่งสามลอสาธารณะและรถยนตนั่งสวนบคุคลเกิน 7 คน (รถตู) สําหรับวิธีการ
วิเคราะห ใชวธีิการของลิเนียรโปรแกรมมิง่  

ผลการวิเคราะห พบวาปริมาณรถยนตที่เหมาะสมของรถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนต
โดยสารประจาํทาง  รถยนตนั่งสาธารณะ รถยนตนั่งสามลอสาธารณะ  รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 
รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ รถยนตบรรทุกขนาดใหญ  มีจํานวนเทากับ 120,913  64,874  
3,692   577   14,251  43,049  และ   7,753 คัน ตามลําดับ 

พริ้มเพรา  ลาภมาก (2534) ที่ไดทําการศึกษาเรื่อง “การกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งและ
จํานวนรถยนตโดยสารประจําทางที่เหมาะสมขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : กรณีศึกษาเขต
การเดินรถที่ 3  กองเดินรถที่ 1 ”  มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวน
เที่ยววิ่งที่เหมาะสมซึ่งทําใหเกิดตนทนุรวมต่ําสุด  โดยตนทุนรวมคือ ผลรวมของตนทุนองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และตนทุนของผูโดยสาร   การศึกษานีใ้ชกรณีของเขตการเดินรถที่ 3 กอง
เดินรถที่ 1 ซ่ึงมีเสนทางการเดินรถรถรวม 5 เสนทาง คือ สาย 25 * สาย 25 สาย 142 และ สาย 145 * 
และสาย 145  ใชวิธีการโปรแกรมเชิงเสน   และการวิเคราะหความออนไหวเปนเครื่องมือวิเคราะห  

ผลการศึกษาพบวาจํานวนรถโดยสารที่เหมาะสมของเสนทาง สาย 25 *  25   142   
145 * และสาย 145  คือ  89 , 39 ,  15 , 19 และ 15 คันตอวันตามลาํดับ  สําหรับจํานวนเที่ยววิง่ที่
เหมาะสมในชัว่โมงเรงดวน เทากับ 5 , 3,  5 , 4 และ 3  เที่ยวตอวนัตอคันตามลําดับ  และในชวง     
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ช่ัวโมงปกติ เทากับ  11 , 7,  10 , 11 และ 7  เที่ยวตอวันตอคันตามลําดับ  และผลการวิเคราะหความ
ออนไหวพบวา (1) การเปลี่ยนแปลงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงรอยละ 10 มีผลทําใหตนทนุรวม
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดยีวกันในอัตรารอยละ 13 แตไมมีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม  (2)  การเพิ่มขึ้นของตนทุนคงที่รอยละ 10 มีผลทําใหตนทนุรวม
เพิ่มขึ้นรอยละ 9.85 แตไมมผีลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสม (3) 
การเพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตโดยสารอีก 200 คัน มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมของแตละสายทัง้ชวงชั่วโมงเรงดวน และชวงชั่วโมงปกต ิ  (4) การ
เพิ่มขึ้นของเวลาที่ใชในการวิ่งบริการตอเที่ยววิ่งรอยละ 10 มีผลกระทบตอจํานวนรถยนตโดยสาร
และจํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสมของแตละสายทั้งชวงชั่วโมงเรงดวน และชวงชั่วโมงปกติ 
 A.K. Gupta  and   Prem Vrat (1981)  ที่ไดทําการศึกษาเกีย่วกับเรื่อง “ Simulation  
Model  for  Optimal  Frequency   of  Buses  on  a  Route ” โดยมวีตัถุประสงคของการศึกษา คือ
การกําหนดความถี่ที่เหมาะสม ของรถยนตโดยสารประจําทาง ที่จะทําใหมีผลตอบแทนสูงสุด                
( Maximize the  expected  return ) ซ่ึงไดศึกษาเฉพาะรถยนตโดยสารประจําทางสาย 510 ของ  
Delhi  Transport  Coperation  วิธีที่ใชในการศึกษาคือ วิธี Simulation  Model  
 ผลการศึกษาพบวา ปจจยัที่มผีลกระทบตอ headway  มี 3 ปจจัย คือ (1) ความผันแปร
ของอุปสงคอันเนื่องมาจากรูปแบบของอุปสงคที่มีลักษณะเปนฤดูกาล ซ่ึงจะผันแปรไปทุกชัว่โมง 
ทุกวันและทุกเดือน  (2)  ปจจัยเชิงคณุภาพ อันไดแก คุณภาพการใหบริการ (ซ่ึงรวมไปถึงการ
ใหบริการของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร) ตลอดจน ระดับความดงัของเสียง โดย
ปจจัยเหลานี้มผีลกระทบตอตนทุนทางสังคม (Social Cost)  (3) ปจจยัเชิงปริมาณ ไดแก ระดับของ
อุปสงคความสามารถในการบรรทุก ตนทุนการจัดการและผลตอบแทนที่ไดรับ  สวนการวเิคราะห
หา  the  optimal  headway  นั้น พบวา  ในชวง  Peak  Period   นั้น the  optimal  headway เทากบั  
10 นาที และในชวง  Slack Period   นั้น  the  optimal  headway  เทากับ  20 นาที 

Naveed  Hassan (1990) ไดทําการศึกษาเรื่อง “ Analysis  of Bus Operations In 
Bangkok ” โดยมีวัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศกึษาถึงปญหาตาง ๆ ที่มีผลทําใหการบริการรถ
โดยสารประจาํทางในกรุงเทพ ไมมีประสทิธิภาพโดยทําการศึกษาเฉพาะรถยนตโดยสารประจําทาง
สาย 4 สาย 35 สาย 89 วิธีที่ใชในการศึกษา คือ ใชวิธีเก็บขอมูลและนํามาวิเคราะหโดยโปรแกรม
สําเร็จรูปที่เรียกวา  Lotus 123  

ผลการศึกษาพบวาปญหาตาง ๆ ที่เกิดขึ้น ไดแก ระยะหางระหวางรถแตละคันของรถ
สายเดียวกนัคอนขางจะแตกตางกัน ปญหาของรถที่วิ่งแลวขาดชวงไมมคีวามตอเนื่อง กลาวคือ บาง
ทีรถมาพรอม ๆ กันเปนจํานวนมากหลายคนัแตตอมาขาดระยะไป ปญหาของเวลาที่ใชวิ่งบริการใน
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แตละเสนทางไมมีความแนนอน นอกจากนี้ยังพบวามปีญหาของการนํารถเขาจอดพักรถ ณ ทาตน
ทางและทาปลายทางใชเวลาในการพกัผอนคอนขางนาน จากการศึกษานี้ Hassan เสนอ “Arrival  
Plan ” และ “Time Table ” สําหรับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทั้งนี้เพื่อนําไปปรบัปรุงเกี่ยวกับ
การจัดการับงานของพนักงานขับรถ ตลอดจนระบบตารางเวลาการใหบริการของรถโดยสารใหมี
ความมันสมัยและแนนอน 

เมื่อพิจารณาถงึการศึกษาขางตน จากการเปรียบเทียบจะเห็นไดวามคีวามแตกตางกัน
ในหลายดาน กลาวคือ ในการศึกษาของ จินตนา และอัมพร ใชวิธีการศึกษาโดยวิธีคณิตศาสตร       
แบบงาย โดยการนําตนทุนทั้งหมดไปหักออกจากรายได ผลที่ไดก็คอื ผลขาดทุนสุทธิ แลวนําไป
เปรียบเทียบกบัจํานวนกิโลเมตรที่วิ่งบริการ สวนการศกึษาของอัมพร ก็เปนการศึกษาตนทนุรถ
โดยสารปรับอากาศ แตเพยีงอยางเดยีวเทานั้น   การศึกษาของ Naveed  Hassan   ใชวธีิการศึกษาโดย
เก็บขอมูลแลวนํามาวิเคราะหโดยวิธีโปรแกรมสําเร็จรูป เปนการศึกษาโดยดูสภาพทางกายภาพ
โดยรวมของทัง้สายการเดินรถ ในแตละชวงเวลา  Peak และ Non – Peak Period  แลวนํามา
วิเคราะห  สวนการศึกษาของ  อาทิตยนั้น ถึงแมจะใชวธีิการวิเคราะห  โดยวิธีลิเนยีรโปรแกรมมิ่ง 
แตขอบเขตของวัตถุประสงคเปนการศึกษาถึงปริมาณรถยนตทั้งหมดที่เหมาะสมของ
กรุงเทพมหานครซึ่งเปนลักษณะการมองภาพรวมโดยในสวนของรถยนตโดยสารประจําทางนัน้
สวนการศึกษาของ                 พร้ิมเพรา  เปนการศึกษาถึงจํานวนรถ และ จํานวนเทีย่ววิ่งที่เหมาะสม
แลวนํามาวิเคราะหความไว 
 สําหรับงานวิจยัคร้ังนี้ผูศึกษา จะใชวิธีการศึกษาตามแนวการศึกษาของ พร้ิมเพรา       
ลาภมาก ซ่ึงเปนการศึกษาถึงตนทุนรวมต่ําสุด อันเกดิจากตนทุนของ ขสมก. และตนทนุของ                    
ผูโดยสาร  และวิเคราะหความไวเมื่อตนทนุคงที่  ตนทุนแปรผัน  จํานวนรถยนตโดยสารและเวลาที่
ใชวิ่งบริการตอเที่ยวเปล่ียนแปลง  โดยศกึษาเสนทางเดนิรถของ เขตการเดินรถที่ 8 กองเดินรถที่ 3 
ซ่ึงมีเสนทางเดนิรถสวนใหญครอบคลุมการเดินรถในถนนลาดพราวที่เปนเขตในชมุชนเมือง 
ประกอบดวยสายการเดินรถ 4 สาย คือ สาย 22 (ลาดพราว 101 – สาธุประดิษฐ) สาย 134 ก. (การ
เคหะคลองจั่น – กระทรวงพาณิชยใหม สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมนิทร) 
และสาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร)  ซ่ึงแตกตางจากการศึกษาของ พร้ิมเพรา ที่ทําการศึกษา
ในเสนทางการเดินรถที่วิ่งระหวาง ชานเมืองกับตัวเมือง คือเสนทางเดินรถของ เขตการเดินรถที ่ 3 
กองเดินรถที่ 1 ประกอบดวยสายการเดินรถ 5 สาย คือ สาย 25 (ปากน้ํา – ทาชาง) สาย 25* (ปากน้ํา 
– วัดธาตุทอง) สาย 142 ( ทางดวน ปากน้ํา – วัดเลา) สาย 145 (สายลวด-สวนจตจุัตร) และ สาย 
145* (สายลวด-บางกะป) 
 



บทที่  3 

วิธีดําเนนิการวิจัย 
 
 การศึกษาเรื่องจํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  มีขั้นตอนในการดําเนินการศกึษา ดังตอไปนี ้
 

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

1.1  ประชากร  (population)  ในการศึกษาครั้งนี้คือ  ประชาชนที่ใชบริการรถยนต
โดยสารประจาํทาง  สาย 22  134 ก.  156  และ สาย 178    จํานวน 40,000  คนตอวัน 

1.2   กลุมตัวอยาง (sample)  ในการศึกษาครั้งนี้จะหากลุมตัวอยางโดยใชวิธีการสุม
ตัวอยางแบบไมเฉพาะเจาะจง หมายถึงการสุมส่ิงตัวอยางจากประชาชนที่ใชบริการรถยนตโดยสาร
ประจําทาง สาย 22 134 ก. 156  และ สาย 178  ในการกําหนดขนาดของตัวอยางนั้นไดจาก
แบบสอบถาม ผูใชบริการที่รอคอยท่ีปายรถโดยสาร จํานวน 380 แบบสอบถาม  ซ่ึงกําหนดขนาด
ตัวอยางโดยใชตารางสําเร็จรูปของ Krejcie และ Morgan  โดยพิจารณาจากขนาดประชากร ( N )  
เพียงอยางเดยีวแลวกําหนดขนาดตัวอยาง ( S )  ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็น ไดตามภาคผนวก
ตารางที่ 2.1 
 

2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 

2.1 เคร่ืองมือลิเนียรโปรแกรมมิง่   
  เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear Programming) เปนวิธีทางคณติศาสตรที่
นํามาใช  เพื่อหาคาสูงสุดหรือต่ําสุดของเปาหมายที่ตั้งไวภายใตภาวะการณและเงื่อนไขบางประการ  
ซ่ึงเปาหมายนัน้อยูในรูปของสมการเสนตรง (Linear Equation ) สําหรับเงื่อนไขนัน้อาจอยูในรูป
สมการหรืออสมการ  ทั้งนี้เครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง ประกอบดวยโครงสราง 3 สวน คือ  
  1. สวนเปาหมาย ( Objective Function ) แสดงถึงวัตถุประสงคและจุดมุงหมายของ
กระบวนการวาตองการหาคาสูงสุด (Maximize  ) หรือคาต่ําสุด ( Minimize )  อยูในรูปแบบสมการ 
(Function ) 
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 2. สวนเงื่อนไข (Side Constraints or Restrictions   )  แสดงขอบเขตหรือขีดจํากัด
ของปจจัยแตละชนิด อยูในรปูสมการและ / หรืออสมการเสนตรง 
 3. สวนตวัแปร ( Decision  Variable  )  แสดงตัวแปรซึ่งเปนคําตอบของ
กระบวนการเชิงเสนวา ประกอบดวยตวัแปรใดบาง และแสดงเงื่อนไขของตัวแปรดวยวาจะเปนคา
บวกเสมอ จะเปนคาลบไมได ( Non - Negative ) 

การใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเพื่อใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคงานวิจยันี้
ใชวิธีหาคาต่ําสุด (Minimization )   คือ 

 
รูปแบบทั่วไปสําหรับปญหาที่ตองการใหไดคาต่าํสุด  (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 =  ยอดรวมของตนทุนในการทาํกิจกรรมตาง ๆ  
   Xj =  จํานวนกิจกรรมการผลิตและการจัดการชนดิที่  j  ที่ทําขึ้น  
   Cj =  ตนทุนตอหนวยของกจิกรรมชนิดที่  j   

   Bij =  จํานวนขอจํากดัหรือขอกําหนดชนิดที่ i ที่ตองการหรือมีขึ้นเนื่องจาก                    
การทํากิจกรรมที่   j  เปนจํานวนหนึ่งหนวย  

   Di =  จํานวนขอจํากดัของขอกําหนดหรือขอจํากัดชนิดที่ i  
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2.2 แบบจําลองที่ใชวิเคราะหแบบแผนการจัดการเดินรถที่เหมาะสม 
 แบบแผนการจัดการเดนิรถ หมายถึง แบบแผนของการวางระบบการจดัการเดินรถ

ในแตละวันบนพื้นที่ที่กําหนดใหซ่ึงแบบแผนการจัดการเดินรถนี้ตองสอดคลองกับสภาพของ
ชวงเวลา  ความตองการของตลาด  ขนาดของรถที่ใหบริการ  และระยะเวลาในการรอคอยของ
ผูโดยสารดวย ฯลฯ   

 การสรางแบบจําลอง   เพื่อวิเคราะหแบบแผนของการวางระบบการจดัการเดินรถ
ดวย      ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   ในการศึกษารูปแบบการจดัการเดินรถที่เหมาะสมของกองเดินรถที่ 3 
เขตการเดินรถที่ 8 ไดสรางแบบจําลองลิเนียรโปรแกรมมิง่ เพื่อใชในการวิเคราะหการจัดสรรยอดรถ 
( Bus Allocation )  และจํานวนเทีย่ววิ่งโดยเลือกจดัการเดินรถในแตละสายภายใตจํานวนของรถที่
กองเดินรถที่ 3  มีอยูอยางจํากัดเพื่อใหมตีนทุนรวมต่ําสุด แบบจําลองที่สรางขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือ
ทดลองซึ่งจําลองความเปนจริงออกในรูปสมการหรืออสมการทางคณิตศาสตรใหมีลักษณะ
ใกลเคียงกับสภาพความเปนจริง  เพื่อดูถึงแบบแผนการจัดการเดนิรถที่เหมาะสม 

 การศึกษาครั้งนี้ไดแบงการจดัการเดินรถออกเปน  4  สาย ตามสภาพเสนทางเดิน
รถในปจจุบัน ดังนี้  คือ  สาย 22  วัดบึงทองหลาง (อูโพธ์ิแกว) – 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  เสนทางใชรถที่มีขนาดใหญ ความยาว 12 เมตรทั้งหมด 

 สําหรับชวงเวลาที่ทําการศึกษา  ไดแบงออกเปน 2 ชวง คือ ชวง Peak    และชวง  
Non-Peak  Period   ทั้งนี้เพื่อใหมีความเหมาะสมกับกจิกรรมการเดนิรถ  ซ่ึงมีลักษณะแตกตางกัน
ไปในแตละชวงเวลา  สําหรับชวง Peak   และชวง Non-Peak   Period  ของแตละสาย จะแตกตางกนั 
ซ่ึงมีสาเหตุมาจากสถานประกอบการที่รถแตละเสนทางวิง่ผาน  เชน เสนทางที่วิ่งผานยานธุรกิจและ
เสนทางที่วิ่งผานยานโรงงานอุตสาหกรรม  นอกจากนี้ เวลาที่รถแตละเสนทางเริ่มและเลิกวิง่ก็
ตางกันดวย  โดยรายละเอียดในแตละชวงเวลาของเสนทางเดินรถแตละสาย มีดังนี ้

 2.2.1 ชวง  Peak  Period  ของแตละสายแตกตางกันออกไปดังรายละเอยีดตอไปนี ้
  1)  สาย 22  ( วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ  )   มีชวง  Peak   Period  ตั้งแต 

07.01- 14.00 น. และ 19.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 600 นาที 
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  2) สาย 134 ก. ( การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวงพาณิชย  )   มีชวง  
Peak   Period  ตั้งแต 07.01 – 10.00 น. และ 16.31 – 20.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 390 
นาที 
      3) สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร ) มีชวง  Peak   
Period  ตั้งแต 07.01 – 11.00 น. และ 15.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 660 นาที 
         4)  สาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร) มีชวง  Peak   Period  ตั้งแต 07.01 – 
10.00 น. และ 15.01 – 22.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 600 นาท ี

 2.2.2  ชวง  Non  Peak   Period   ของแตละสายแตกตางกันออกไปดงันี้ 
   1)  สาย 22  ( วัดบึงทองหลาง  – สาธุประดิษฐ  )   มีชวง Non   Peak   Period  

ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.  14.01 – 19.00  น. และ 22.01 – 24.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ 
630 นาที 

   2) สาย 134 ก. ( การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวงพาณิชย  )   มีชวง 
Non Peak   Period  ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.   10.01 – 16.30 น. และ 20.01 – 23.30 น. รวมระยะเวลา
ในชวงนี้ เทากบั 750 นาที 

               3) สาย 156 (วงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร ) มีชวง Non Peak   
Period  ตั้งแต 04.30 – 07.00 น.   11.01 -  15.00 น. และ 22.01 – 23.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ 
เทากับ 450 นาที 

               4) สาย 178 (วงกลมนวมินทร – เกษตร) มีชวง Non  Peak   Period  ตั้งแต 
05.00 – 07.00 น.   10.01 – 15.00 น. และ 22.01 – 23.00 น. รวมระยะเวลาในชวงนี้ เทากับ  480  
นาที 
    ทั้งนี้ สาย 156 และสาย 178 ที่เดินรถเปนวงกลม ระยะเวลาที่ใชในการเดินรถ 
วนซาย และวนขวา จะไมเทากัน เนื่องจากปญหาการจราจร  ในการศึกษาใชวิธีนําระยะเวลาเดินรถ
ทั้งวนซายและวนขวามารวมกันแลวมาหาคาเฉลี่ย 
 

3. การเก็บรวมรวมขอมลู 
   3.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการสัมภาษณพนกังานประจํารถ  และ

แบบสอบถามผูเกี่ยวของไดแก ผูใชบริการที่คอยที่ปายรถโดยสาร จํานวน 380 แบบสอบถาม 
 3.1.1 แบบสอบถามที่ใชนั้นแบงเปน 2  ตอน  คือ 
  1)  ตอนที่ 1 เปนขอมูลที่สอบถามเกี่ยวกับลักษณะสวนบุคคลโดยทั่วไป

ของผูตอบแบบสอบถาม  ( Demographics )  
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  2)   ตอนที่ 2  เปนขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับ พฤติกรรมและทัศนคติของผูตอบ
แบบสอบถาม 

 3.1.2  การสรางแบบสอบถามมีขั้นตอนดําเนินการดังนี ้
  1)  สรางแบบสอบถามทดลอง  โดยนําไปทดสอบใชกับกลุมประชากร

เพื่อตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม  ความถูกตองของคําถามทุกกลุมประชากรรวม 
50  ตัวอยาง  เนื่องจากเปนขนาดตัวอยางทีใ่ชทดลองความเหมาะสมของแบบสอบถาม 

  2)  ปรับปรุงแกไขขอบกพรองจากแบบสอบถามทดลองแลวจึงสราง
แบบสอบถามชุดจริงขึ้นมาเพื่อใชศึกษา 

 3.1.3  ความถูกตองของแบบสอบถาม เพื่อใหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามมีความ
สมบูรณมากทีสุ่ดดังนั้นกอนนําขอมูลมาวิเคราะหจึงมีการตรวจสอบความถูกตองและความสมบูรณ
ของการตอบแบบสอบถามทุกชุดโดยพิจารณาคําตอบของผูตอบแบบสอบถามวาเปนคําตอบที่
สามารถนําไปใชวิเคราะหขอมูลไดหรือไมแบบสอบถามที่สมบูรณเทานั้นจึงจะนํามาทําการ
วิเคราะห 
 3.2  ขอมูลทุติยภูมิภูมิ (Secondary Data) ไดจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ   กรมการขนสงทางบก   กระทรวงคมนาคม  หองสมุดตาม
หนวยงานและมหาวิทยาลัยตางๆ   โดยเก็บรวบรวมขอมลูจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของดังนี ้

ประเภทขอมูล แหลงคนควาขอมูล 
1. เอกสารประกอบขอมูลของ ขสมก. 
 
2. แผนที่เสนทางการเดินรถ 
 
3. ขอมูลตนทุนมาตรฐานของ ขสมก. 

 
4. ขอมูลการกําหนดจํานวนรถยนต

โดยสารในแตละเสนทางของ ขสมก. 
5. เอกสารประกอบเกี่ยวกับการทบทวน

วรรณกรรมที่เกี่ยวของตาง ๆ  

1. สํานักนโยบายและแผน องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ 

2. กองประชาสัมพันธ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ 

3. ฝายบัญชีและการเงิน ฝายบริหาร  
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

4. กรมการขนสงทางบก 
 
5. มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
สถาบัน AIT. 
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4.  การวิเคราะหขอมูล 
 
 สําหรับการวิเคราะหขอมูลนั้น  ประกอบไปดวยการวิเคราะหเชิงปริมาณ และการ
วิเคราะหเชิงพรรณา กลาวคอื 
  
  4.1  การวิเคราะหเชิงพรรณา  ( Descriptive  method )  การวิเคราะหสวนนี้ผูวิจยั
ไดพยายามเอาทฤษฏีตาง ๆ เอกสารอางอิง หนังสือตํารา งานวิจยัที่เกีย่วของ ตลอดจนขอมูลปฐมภูมิ 
(Primary Data) และ ขอมลูทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่สํารวจและเก็บขอมูลมาวิเคราะหเพื่อให
ทราบถึงสภาพทั่วไปของการกําหนดจํานวนรถยนตโดยสารและเที่ยววิ่งที่เหมาะสมของ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และไดนําการวิเคราะหเชิงพรรณาประกอบการวิเคราะหดวยเพือ่ใหผล
การศึกษามีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
  4.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ  ( Quantitative  method )  คือการสรางแบบจําลอง
ทางเศรษฐมิต ิ ทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการโดยวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่ง (Linear 
Programming) โดยการวิเคราะหเชิงปริมาณนี้จะใชคอมพิวเตอรโปรแกรม Lindo   ประมวลผล            
ขอมูล เมื่อคํานวณไดแลวก็นําเสนอในรูปตารางประกอบความเรียง โดยการวเิคราะหจะอาศยั               
สมการทางคณิตศาสตรซ่ึงสามารถทําใหบรรลุวัตถุประสงคของการศึกษา 

 



บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมลู 
 
 สําหรับในการศึกษาบทนี ้  จะเปนการเสนอผลการวิเคราะหโดยการใชแบบจําลองที่ได
กลาวมาในบทที่ 3 ซ่ึงผลการวิเคราะห สามารถแบงออกเปน 3 สวน  คอื 
 สวนที่  1    เปนปจจยัที่มีผลตอการวิเคราะหขอมูล 
 สวนที่ 2  เปนการวิเคราะหเพื่อหาจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่เหมาะสม  โดยการใชวิธี
ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง ( Linear  Programming )   
 สวนที่  3  เปนการวิเคราะหความไว  ( Sensitivity  Analysis ) 
 

สวนที่  1       ปจจัยท่ีมีผลตอการวิเคราะหขอมูล        
 การจัดการเดินรถในแตละเสนทางดวยเครือ่งมือ    ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง   จากการศึกษา
ของ  William  Vickery  and  Herbert  Mohring  ในเรื่องที่เกี่ยวกับการหาจํานวนรถและความถี่ที่
เหมาะสมในการจัดรถออกวิง่  โดยใชวิธี ที่เรียกวา  Square – Root  Formula  พบวา ตนทุนรวม 
(Total Cost)  ประกอบไปดวยตนทุน 2 ฝาย คือ ตนทุนของฝายผูผลิต (Producer  Cost) และ ตนทนุ
ของฝายผูบริโภค (Consumer  Cost)  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 1.1  ตนทุนฝายผูผลิต  หมายถึงตนทุนในการจัดเดินรถ ซ่ึงประกอบไปดวยตนทนุ 2  
ประเภท คือ ตนทุนคงที่ (Fixed  Cost ) และ ตนทนุแปรผัน ( Variable  Cost )  โดยมีรายละเอียด      
ดังนี้ คือ 
    1.1.1  ตนทุนคงท่ี (Fixed  Cost )  หมายถึงตนทุนที่ไมผันแปรไปตามการเดิน
รถแตละเที่ยว  เปนตนทนุที่เกิดขึน้และแปรผันตามจํานวนรถ (คัน) ที่มีไวเพื่อการบริการ มี
รายละเอียดคือ 

(1)  คาใชจายเกี่ยวกบัพนักงานประจํารถ  ประเภทเงินเดือนผลประโยชน
ตอบแทนและสวัสดิการพนกังานประจํารถ 

(2) คาเชารถยนตโดยสารประจําทาง 
(3) คาพิมพตั๋วรถยนตโดยสารประจําทาง 
(4) คาใชจายในการซอมแซมและบํารุงรักษารถยนตโดยสาร 
(5) คาเสื่อมราคารถยนตโดยสาร 
(6) คาใชจายในการเดินรถอื่น ๆ 
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(7) คาใชจายสํานกังานตาง ๆ 
 คาใชจายทกุรายการขางตนนี้ ถือวาเปนตนทุนคงที่ (Fixed  Cost )  เพราะวาคาใชจาย
ในขอ (1)   (2)  และ (3) เปนคาใชจายที่แปรผันไปตามระยะเวลาในการปฏิบัติงาน  กลาวคือถา
ระยะเวลาในการปฏิบัติงานมาก คาใชจายรายการนีจ้ะมากตามไปดวย หรือในกรณีของคาเชา
รถยนตโดยสารประจําทาง  ซ่ึงเชาเหมาเปนรายวนั หมายความวา ในแตละวัน รถออกวิ่งไดใน
ระยะเวลาเทาใด  ก็ตองจายคาเชารถเต็มวัน  กลาวคือถา ผูใหเชารถสามารถนํารถออกวิ่งใหบริการ
มาก คาใชจายในรายการนี้กจ็ะมากตามไปดวย (ตามสัญญาการเชารถระหวาง ขสมก. กับผูใหเชารถ 
กําหนดให ผูใหเชารถ ตองนํารถออกใหเชาไดรอยละ 95 จากจํานวนรถที่ไดทําสัญญาโดยถาไม
สามารถทําไดตามสัญญา จะถูกปรับไปตามอัตราที่ไดตกลงกัน) สวนคาใชจายในขอ  (4)   (5)   (6)  
และ   (7)  นั้นเปนคาใชจายคงที่ เพราะไมวาจะนํารถออกวิ่งหรือไม ขสมก. ก็จะตองเสียคาใชจาย
รายการเหลานี ้ โดยในปงบประมาณ 2547  ขสมก.  ไดจัดทําตารางตนทุนมาตรฐานของรถโดยสาร
ตอวันตอคัน  จําแนกตามขนาดและยี่หอของรถ  ซ่ึงรวมคาใชจายทกุรายการของแตละเขตการเดิน
รถมาไวดวยกนัดังภาคผนวกตารางที่ 4.1  
 แตในการวิจยัครั้งนี้ มีการแยกตนทนุออกเปนตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน  ซ่ึงใน      
ภาคผนวกตารางที่ 4.1 เปนการรวมทั้งตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน  เพราะฉะนั้นในการดูแค
ตนทุนคงที่แตเพียงอยางเดยีว ตองมีการหักตนทุนแปรผันคือคาน้ํามันเชื้อเพลิงออกโดยคาน้ํามนั
เชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย / คัน / วนั  จากขอมูลในปงบประมาณ 2547 พบวา รถเบนซ  (ประเภทครีม – น้ํา
เงิน ขนาดความยาว 12 เมตร)   รถมิตซูบิชิ (ประเภท ครีม – แดง ขนาดความยาว 12 เมตร)   มี
คาใชจายของน้ํามันเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย  เทากับ  2,028.31  และ 1,248.38  บาท / คัน / วัน  ตามลําดับ 
(จากเอกสารประกอบการคํานวณตนทุนมาตรฐาน / คัน / วัน  ในปงบประมาณ 2547  )  ซ่ึงทําให
ตนทุนคงที่ / คัน / วัน  ของรถประเภทดงักลาวขางตน เทากับ   6,130.67  และ  5,161.22  บาท  
ตามลําดับ  ดังนั้น ผลการคํานวณหาตนทนุคงที่ในแตละสาย  ในแตละชวงเวลาของ กองเดินรถที ่3 
เขตการเดินรถที่ 8 จึงสามารถแสดงใหเห็นไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.2  จะเห็นวา ตนทุนคงที่ในแต
ละชวงเวลา  Peak  Period และ Non  Peak   Period  ของเสนทางการเดินรถในแตละสายจะเทากนั  
ทั้งนี้เพราะไมวารถจะออกวิง่ในเวลาเทาใด  ตนทนุคงทีข่องรถจะคงที่ตลอดเวลา  โดยตนทนุคงที ่ / 
คัน / วัน  ของเสนทางการเดนิรถสาย 22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา) 156  และสาย 178  
มีจํานวนเทากบั  6,130.67   6,130.67   5,161.22   5,161.22  และ  5,161.22  ตามลําดับ 
              1.1.2. ตนทุนแปรผนั   (Variable  Cost )  หมายถึงตนทุนที่แปรผันไปตาม
การเดินรถแตละเที่ยว  กลาวคือ  ถารถออกวิ่งไดเที่ยวสูง  คาใชจายในรายการนี้กจ็ะสูงตามไปดวย  
ซ่ึงคาใชจายในรายการนี้มีเพียงประเภทเดียวคือ  คาน้าํมันเชื้อเพลิง  โดยกองเดินรถที่  3  เขตการ
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เดินรถที่ 8 ซ้ือน้ํามันเชื้อเพลิงในราคา  14.718  บาท/ลิตร  สําหรับตนทุนแปรผันในแตละสาย  ใน
แตละชวงเวลาสามารถแสดงใหเห็นไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.3   จะเหน็ไดวา ตนทุนแปรผัน / 
เที่ยวของแตละสาย  แตละชวงเวลา  มีความแตกตางกนั กลาวคือ  ตนทุนแปรผัน / เที่ยว  ในชวง 
Peak   Period  จะสูงกวาตนทุนแปรผัน / เที่ยว  ในชวง Non  Peak   Period   ทั้งนี้สาเหตุมาจากเวลา
ที่รถใชไปในการวิ่งบริการในแตละชวงเวลา มีความแตกตางกัน ซ่ึงเวลาที่รถใชวิ่งบริการ / เที่ยว 
ในชวง Peak   Period จะมากกวาเวลาที่รถใชวิ่งบริการ / เที่ยว / วัน  ในชวง  Non  Peak   Period ดัง
ภาคผนวก  ตารางที่ 4.4 เพราะปญหาการจราจรติดขัด ในชวง Peak   Period จะมีมากกวาโดย
เปรียบเทียบกบัชวง  Non  Peak   Period   ซ่ึงจากสาเหตุของเวลาที่รถใชวิ่งบริการและประเภทของ
รถ อายุการใชงาน แตกตางกัน  ทําใหตนทุนแปรผันของรถแตละประเภท  แตละเสนทางเดินรถ
และแตละชวงเวลาแตกตางกนั  โดยตนทนุแปรผันของสาย 22  ในชวง Peak  และ  Non  Peak   
Period เทากับ 352.95  และ  317.65  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  สวนตนทุนแปรผันของสาย 134 ก.  
(รถปรับอากาศ) ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period   เทากับ 290.10  และ  250.94  บาท/ เที่ยว  
ตามลําดับ ตนทุนแปรผันของสาย 134 ก. (รถธรรมดา)ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period   
เทากับ 155.29  และ  127.06  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ ตนทุนแปรผันของสาย 156 ในชวง Peak  และ  
Non  Peak   Periodเทากับ 97.13  และ  79.47  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  สําหรับตนทุนแปรผันของ
สาย 178 ในชวง Peak  และ  Non  Peak   Period เทากับ 101.18  และ  82.78  บาท/ เที่ยว  ตามลําดับ  
 หากพิจารณาความสัมพันธระหวางตนทุนของฝายผูผลิต ( ตนทุนแปรผัน และตนทนุ
คงที่ ) และตนทุนรวมแลว  จะเห็นไดวาทัง้ตนทุนคงที่ / คัน / วัน  และตนทุนแปรผัน / เที่ยว จะมี
ความแปรผันในทิศทางเดียวกัน  กลาวคือ  ถาตนทุนคงที่ / คัน / วัน และ/หรือ  ตนทุนแปรผัน / 
เที่ยว เพิ่มขึ้นหรือลดลง  ตนทุนรวมก็จะเพิ่มขึ้นหรือลดลงตามไปดวย 

 
1.2  ตนทุนฝายผูบริโภค หมายถึงตนทุนในการใชบริการรถโดยสารประจําทาง

ทั้งหมดของผูโดยสาร  ซ่ึงรวมคาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปของตัวเงิน  และคาใชจายที่
ผูโดยสารเสียไปในรูปที่ไมใชตัวเงิน ดังจะไดกลาวถึงตอไปนี ้
        1.2.1  คาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปของตัวเงนิ    หมายถึงคาโดยสารที่
ผูโดยสารตองจายใหกับพนกังานเก็บคาโดยสาร (ไดกลาวโดยละเอียดในภาคผนวก) 
            1.2.2  คาใชจายที่ผูโดยสารเสียไปในรูปท่ีไมใชตวัเงิน    หมายถึงคาใชจายที่
เกิดขึ้นจากการตองใชเวลาในการรอคอยรถโดยสารประจําทาง  ถาเวลาในการรอคอยสูง  คาใชจาย
ในรายการนี้กจ็ะสูงตามไปดวย และถาเวลาในการรอคอยต่ํา  คาใชจายในรายการนี้ก็จะต่ําตามไป
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ดวย ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวาเปนตนทนุของเวลาที่เสยีไป ( Opportunity  Cost ) ซ่ึงสามารถ
คํานวณไดจากขอมูลดังตอไปนี้ 
                    (1)   ความถี่ในการปลอยรถโดยสารประจําทาง  ในปจจุบนัทางกองเดิน
รถที่ 3 ใหบุคคลที่มีตําแหนงเปน “นายทา” ทําหนาทีใ่นการปลอยรถ ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง 
ซ่ึงจากการเก็บขอมูลดังภาคผนวกตารางที ่4.5  ปรากฏวาในแตละสาย แตละเสนทางการเดินรถและ
แตละชวงเวลา  จะมีความถี่ในการปลอยรถไมเทากัน  ทั้งนี้มีสาเหตุมาจากในแตละสาย  มียอดรถวิ่ง
ไมเทากัน  ในแตละเสนทางเดินรถก็มีระยะยาวและสั้นแตกตางกนั  นอกจากนี้ในแตละชวงเวลามี
ปญหาการจราจรเขามาเกี่ยวของไมเหมือนกัน  ส่ิงตางๆ เหลานีท้ําใหความถี่ในการปลอยรถ
แตกตางกนั   จากภาคผนวกตารางที่ 4.5 ปรากฏวาความถี่ในการปลอยรถในชวง  Peak   Period  
ของสาย 22  สาย 134 ก.(ปรับอากาศ) สาย134 ก.(ธรรมดา) สาย 156 และ สาย 178 เทากับ   4  30  7   
6   และ  10  นาที / คัน  ตามลําดับ  สวนความถี่ในการปลอยรถในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  
10  45  10  10  และ  12  นาที / คัน   
 จากการศึกษาพบวา ถานายทาปลอยรถเร็วขึ้น (มีความถี่สูงขึ้น) ระยะหางระหวางรถ
แตละคันจะมคีาต่ํา  ผูโดยสารก็ใชเวลาในการรอคอยคอนขางนอย  ตนทุนในการรอคอยใชบริการ
รถโดยสารประจําทางกจ็ะต่าํตามไปดวย  และตรงกันขามกับตนทุนของกองเดินรถที ่ 3 จะสูงขึ้นถา
นายทาปลอยรถเร็วขึ้น (มีความถี่สูงขึ้น) เพราะการปลอยรถทุก ๆ คร้ัง จะมีตนทุนแปรผันคือคา
น้ํามันเชื้อเพลิงเกิดขึ้นเสมอ 
         (2)   อัตราการหมุนเวียนกันมาใชบริการของผูโดยสาร  โดยทั่วไปเวลาที่
ผูโดยสารนิยมมาใชบริการรถยนตโดยสารประจําทาง  ก็จะอยูในชวงเชาและเย็น เรียกวาเปนชวง 
Peak   Period  สวนชวงเวลาที่คนมาใชบริการกันคอนขางเบาบางกวากรณแีรก  เรียกวาเปนชวง 
Non  Peak   Period   สําหรับอัตราการหมุนเวยีนกนัมาใชบริการของผูโดยสาร  สามารถแสดงให
เห็น ดังภาคผนวกตารางที ่ 4.6  พบวาอัตราการหนุนเวยีนมาใชบริการของสาย 22 ในชวง  Peak   
Period  และ Non  Peak   Period  เทากับ 16.50 และ 8.80   คน / นาที  สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) ชวง  
Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 172 และ 0.85   คน / นาที  สาย 134 ก. (ธรรมดา)) 
ชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากบั 18.60  และ 14.64   คน / นาที  สาย 156 
ในชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 29.40 และ 12.40   คน / นาที   และสาย 
178  ในชวง  Peak   Period  และ  Non  Peak   Period  เทากับ 18.50 และ 10.86   คน / นาที  
ตามลําดับ 

             (3)  รายไดโดยเฉลี่ยของผูโดยสารที่มาใชบริการในแตละชวงเวลา  จาก
การสํารวจ  โดยใชแบบสอบถาม  พบวา ในชวง  Peak   Period  นั้น ผูโดยสารสวนมากมีอาชีพรับ
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ราชการ ประกอบกิจการสวนตัว  รับจางในบริษัทและโรงงานตาง ๆ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับกลุม
ในชวง  Non  Peak   Period  ที่มักมีอาชพีรับจาง  เรียนหนังสือและคาขายเล็กนอย ปรากฏวา กลุม
ผูโดยสารที่มาใชบริการในชวง  Peak   Period   จะมีรายได / เดือน  สูงกวากลุมผูโดยสารที่มาใช
บริการในชวง   Non  Peak   Period   สําหรับรายไดโดยเฉลี่ยของผูโดยสารสามารถแสดงใหเห็นได
ดังภาคผนวก  ตารางที่ 4.7 ซ่ึงจะพบวา รายไดเฉล่ียของผูใชบริการของสาย 22  และสาย 134 
ก.(ปรับอากาศ) ในชวง  Peak   เทากับ  8,392  และ  8,571  บาท / เดือน   และ ชวง   Non  Peak   
Period เทากับ  8,125  และ  7,777  บาท / เดือน    ตามลําดับ  สวนรายไดเฉล่ียของผูใชบริการของ
สาย 134 ก.(ธรรมดา)  สาย 156 และ สาย 178   ในชวง  Peak  เทากบั  7,968  6,666  และ  7,115  
บาท / เดือน  และ    ชวง Non  Peak   Period  เทากับ  7,343  6,470  และ  7,031  บาท / เดือน  
ตามลําดับ 

 

สวนที่ 2     การวิเคราะหเพื่อหาจํานวนรถและเที่ยวว่ิงที่เหมาะสม   
  
 1.  ลักษณะของสมการในแบบจําลอง   แบบจําลองที่สรางขึ้นนี้ เพื่อใชในการวิเคราะห
แบบแผนการจัดการเดนิรถในแตละสายและในแตละชวงเวลาเพื่อใหตนทุนทั้งหมดประกอบดวน
ตนทุนฝายผูผลิตและผูบริโภครวมกนัแลวต่ําสุดทั้งนี้โดยไมนาํตนทนุทางสังคม อ่ืน ๆ เขามา
เกี่ยวของ  แบบจําลองประกอบดวย  สมการวัตถุประสงค ( Objective Function )  และ สมการ
ขอจํากัด            ( Constraint Function )    ซ่ึงมีโครงรางแบบจําลอง  ดังนี้ 

1.1 สมการวัตถุประสงค ( Objective Function )   ถูกกําหนดโดยการหาจํานวน
เที่ยวและจํานวนรถวิ่ง ในแตละสาย แตละวัน  ที่ทําใหตนทุนรวมต่ําสุด  ทั้งนี้จากการกําหนดให
ตนทุนรวม เทากับ  ตนทุนขอฝายผูผลิตรวมกับตนทุนของฝายผูบริโภค  โดยท่ีตนทุนฝายผูผลิตแบง
ออกเปน 2 สวน ไดแก    
  1.1.1  คาใชจายตอคันตอวัน  หมายถึง  คาใชจายทั้งหมดที่ฝายผูผลิตตองจาย 
อันเนื่องมาจากการนํารถออกวิ่งบริการ ทั้งนี้โดยข้ึนกับจาํนวนรถ (คัน) และระยะเวลาในการบริการ 
สามารถถือไดวาเปน  ตนทนุคงที่  (Fixed  Cost )  ของการจัดการเดนิรถ  เชน คาใชจายเงินเดือน
และผลประโยชนตอบแทนสวัสดิการ  คาเชารถยนตโดยสาร  คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร  คาเชา
สถานที่จอดรถ ฯลฯ 
  1.1.2 คาใชจายตอเท่ียวในแตละชวงเวลาของวัน หมายถึงคาใชจายที่ฝาย
ผูผลิตจายเมื่อมีเที่ยววิ่งบริการเกิดขึ้น  สามารถถือไดวาเปน  ตนทุนแปรผัน ( Variable  Cost )  ของ
การจัดการเดินรถ  ซ่ึงทีคาใชจายที่สําคัญเพยีงรายการเดียว คือ คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
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  สําหรับดานตนทุนฝายผูบริโภคหรือผูโดยสาร  ไดแก  ตนทุนของเวลาที่เสีย
ในการรอคอยรถยนตโดยสาร ( สําหรับตนทุนของเวลาที่เสียไปขณะที่ใชบริการอยูบนรถโดยสาร
ประจําทางของผูโดยสาร  ไมมีความแตกตางกันในแตละชวงเวลาและในแตละสาย จึงไมนํามาคิด ) 
  ดังนั้น สามารถสรางสมการเปาหมายไดโดยงาย  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   :  ชวงเวลาที่ทําการศึกษา  โดยท่ี 
  1  = ชวง   Peak   Period 
   2  = ชวง    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 = คาใชจายคงทีต่อคันตอวันของรถสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  (บาทตอคัน) 

N i j = จํานวนรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  ตอวัน 

F i j = จํานวนเที่ยววิง่ของรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  ตอวัน 

C i j = คาใชจายแปรผันตามจํานวนเที่ยวของรถของสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j   
  ( บาทตอเที่ยว / วัน) 

V i j = ตนทุนเฉลี่ยของผูโดยสารที่มารอคอยใชบริการในสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j   
  ( บาทตอนาท)ี  ซ่ึงก็คือ  ตนทุนคาเสียโอกาส  ( Opportunity  Cost ) ของผูโดยสาร 

W i j = เวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถสายที่  i  ในชวงเวลาที่   j  (นาท)ี 
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 1.2 สมการขอจํากัดและเงื่อนไขในแบบจําลอง ( Constraint Function )   
ประกอบดวยตัวแปรตางๆ ดังตอไปนี ้
    1.2.1 ขอจํากัดทางดานประเภทและจํานวนรถทั้งหมด  เนื่องจากรถยนต
โดยสารของ   กองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 ทั้งหมด เปนรถที่มีการการจางเอกชนเหมาซอม  
โดยในสัญญาคาเหมาซอมมีสาระสําคัญวา  ในแตละวันทางบรษิัทผูเหมาซอมรถใหออกวิ่งได
มากกวาหรือเทากับ  95 %  ของยอดรถประจําการ  ถาไมสามารถทําไดจะตองถูกปรบัไปตามสัญญา  
ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหทางบริษัทสามารถซอมไดทันตามสัญญา  ทําใหยอดรถออกวิ่งใน
แตละวนัจะมมีากกวาหรือเทากับ  95 %  ของยอดรถประจําการ  โดยยอดรถประจําการทั้งหมด  134  
คัน เปนรถปรับอากาศครีม - น้ําเงิน ขนาดความยาว 12 เมตร  จํานวน 44 คัน  ซ่ึงในปจจุบัน สาย 22 
ใชวิ่งบริการ  จํานวน 40 คัน  และ สาย 134 ก. ใชวิ่งบริการจํานวน 4  คัน  และเปนธรรมดาครีม – 
แดง  ขนาดความยาว 12 เมตร  จาํนวน 90 คัน  ซ่ึงในปจจุบัน สาย 134 ก.  ใชวิ่งบริการจํานวน 29 
คัน  สาย 156 ใชวิ่งบริการจํานวน 35 คัน  และสาย 178 ใชวิ่งบริการจํานวน  26  คัน 
  สามารถเขียนในรูปสมการไดดังนี ้

 .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  ขอจํากัดทางดานจํานวนรถในแตละสาย  ในชวง Peak   Period   และ
ชวง  Non  Peak   Period     กําหนดใหรถทุกคันวิ่งใหบริการอยางตอเนื่อง  ไมมีการจอดหยุดพกั ณ 
ทาตนทางและทาปลายทาง  ซ่ึงจะทําใหระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  ( Headway ) ที่ออกวิ่ง
ใหบริการโดยคิดเปนนาที  โดยจะไมเทากันตลอดเสนทางการวิ่ง  ทั้งนี้ขึ้นกับปญหาการจราจร  
ตลอดจนอัตราความเร็วทีใ่ชและ อ่ืน ๆ  เทากันกับความถี่ในการปลอยรถแตละคนั  (ระยะเวลาของ
การปลอยรถแตละคัน ในแตละเสนทางการเดินรถซึ่งจะคิดเปนนาที / คัน ) กลาวคือ ในชวง Peak   

Period   และชวง  Non  Peak   Period    ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i   เทากับ  d p  นาที  และ 

d np  นาทีตอคัน  เมื่อรถแตละคันออกจากทาปลอยรถ ไปยังทาปลายทาง  ก็จะมีระยะเวลาหาง
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ระหวางรถแตละคัน  เปนเวลา  d p  นาที  ในชวง  Peak   Period   และ  d np นาที  ในชวง Non  Peak   
Period 
 
ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน (นาที)  =  ความถี่ในการปลอยรถ (นาที) + เวลาที่จอดพัก  
       ณ. ทาตนทางปละทาปลายทาง (นาท)ี 
กําหนดใหรถทุกคันวิ่งโดยไมมีการจอดพกั ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง 
ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  = ความถี่ในการปลอยรถ 
 จากการกําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง  เทากับ   0   ทําใหเวลา
ที่ผูโดยสารใชคอยนอยที่สุด เทากับ  0   หรือเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยมากที่สุดเทากบั  

ความถี่ในการปลอยรถในแตละชวงเวลา  (  W = Waiting  Time  ของผูโดยสาร มีคาตั้งแต  0 – D i  

กลาวคือ    0    ≤  W i   ≤  D i    )  แตในการศึกษาครัง้นี้กําหนดให  W i p   และ   W i n p   =   0   
เพื่อที่ตองการหาคา  N  สูงสุดเทาที่จะเปนไปได 
 ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคัน  ในแตละชวงเวลาที่    j  ของสายที่   i  จะมีคา
มากกวาหรือเทากับจํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ  ในแตละชวงเวลาที่  j ของสายที่ i   บวกเวลา
ที่พักรถ  ณ. ทาตนทางและทาปลายทาง (นาที / เที่ยว)  หารดวยยอดรถของสาย ที่ i ( ยอดรถในแต
ละชวงเวลาใด ๆ ก็ตามของสาย ที่   i   ยอมเทากัน ) 
 ในชวง  Peak   Period 

 D ip        ≥           T ip   +     W ip             
       N ij        
 
(ระยะเวลาหางระหวางรถแตละคันในชวงเวลาที่  j     ของสายที่  i   =  ความถี่ในการปลอยรถแตละ
คัน ในชวงเวลาที่  j     ของสายที่  i ) 

 D ip     N ij          ≥           T ip    
  
 ในชวง   Non  Peak   Period 

 D inp                  ≥           T inp   +     W inp             
           N ij        

 D inp     N ij          ≥           T inp    
 



 39 

โดยที ่

N i j = จํานวนรถของสายที่ i  ในชวงเวลาที่   j  (คันตอคัน) 

T i p = จํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง   Peak   Period    

                            ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

T inp = จํานวนเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง Non  Peak   Period 

                             ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

D ip = ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i  ในชวง   Peak   Period  (นาที / คัน ) 

D inp = ความถี่ในการปลอยรถของสายที่  i  ในชวง  Non Peak   Period  (นาที / คัน)  

W ip = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง   Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
W inp = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง  Non Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
      1.2.3   ขอจํากัดทางดานจํานวนเที่ยวท่ีปลอย ในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหเวลาที่
รถจอดพักที่ทาตนทางและทาปลายทาง  เทากับศูนย ซ่ึงหมายความวา รถทุกคันเมื่อวิ่งออกจากทา
ตนทาง ไปถึงทาปลายทางแลววิ่งวนกลับมาทาตนทางอีกครั้ง  ซํ้าเชนนี้เร่ือยไป  โดยไมมีการพกัรถ 
ทําใหเวลาที่ผูโดยสารรอคอยที่ปายรถโดยสารประจําทาง เทากับ 0  ในแตละชวงเวลา  จํานวนเทีย่ว
วิ่งมากกวา หรือเทากับ จํานวนระยะเวลาในแตละชวงเวลา (นาท)ี หารดวย  จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่
รถใชวิ่งบริการ รวมกับเวลาที่พักรถ ณ ทาตนทางและทาปลายทาง (นาทีตอเที่ยว)   

 F ip                  ≥                          R ip        
           T ip  +     W ip             

 F inp                  ≥                          R inp        
           T inp  +     W inp             
 จากการกําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ ทาตนทางและทาปลายทาง เทากับ 0 ทําใหเวลาที่
ผูโดยสารใชในการคอยนอยที่สุด เทากับ 0 หรือเวลาที่ผูโดยสารใชในการคอยมากที่สุดเทากับ  

ความถี่ในการปลอยรถในแตละชวงเวลา    (  W = Waiting  Time  ของผูโดยสาร มีคาตั้งแต  0 – D i  
กลาวคือ    0    ≤  W i   ≤  D i    )   
 จํานวนเที่ยวรวมตอวนัของสายที่  i  =  (จํานวนเทีย่วในชวง Peak   Period  รวมกับ  
จํานวนเที่ยวในชวง  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  (เพื่อที่ตองการหาคา  F  ที่สูงสุดเทาที่จะเปนไปได) 
 

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

T i p = จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง   Peak   Period    

                            ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

T inp = จํานวนระยะเวลาเฉลี่ยที่รถใชวิ่งบริการ ในชวง Non  Peak   Period 

                             ของสายที่  i (นาที / เที่ยว ) 

R ip = จํานวนระยะเวลาทั้งหมด ในชวง   Peak   Period  ของสายที่  i (นาท)ี 

R inp = จํานวนระยะเวลาทั้งหมด ในชวง  Non Peak   Period  ของสายที่  i (นาที) 
F ip = จํานวนเที่ยวในชวง   Peak   Period  ของสายที่  i  (เที่ยว) 

F inp = จํานวนเที่ยวในชวง  Non Peak   Period  ของสายที่  i  (เที่ยว) 

F i = จํานวนเที่ยวรวมตอวนัของสายที่  i  (เที่ยว) 

W ip = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง   Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
W inp = จํานวนระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการรอคอยรถในชวง  Non Peak   Period  

                            ของสายที่  i    (นาที) 
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 2.  แบบแผนของการจัดการเดินรถ     
  การจัดการเดินรถในแตละเสนทางที่เหมาะสมทั้งในดานของจํานวนรถและ
จํานวนเที่ยววิง่  สามารถคํานวณโดยใชวธีิลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  ซ่ึงมีสมการเปาหมาย( Objective 
Function ) แสดงไดดังนี ้
 
สมการเปาหมาย  ( 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 
 

   จากการเก็บขอมูลและการวาดกราฟออกมา  พบวาทั้งตนทุนคงที่  ( Z ) ตนทุนแปร
ผัน ( C )  และเวลาในการรอคอยของผูโดยสาร ( W ) มีความสัมพันธกบัจํานวนรถ ( N) และจํานวน
เที่ยววิ่ง ( F) แบบเสนตรง  ทั้งนี้โดยตนทนุคงที่และตนทุนแปรผันมีความสัมพันธกบัจํานวนรถและ
จํานวนเที่ยวในทางบวก  แตเวลาในการรอคอย มีความสัมพันธกับจํานวนรถและจํานวนเที่ยว
ในทางลบ  เพราะฉะนั้นการวิเคราะหในหวัขอนี้  จึงประกอบดวยการวเิคราะห 2 สวน คือ สวนที่ 1 
เปนการวเิคราะหตนทนุทั้งหมดต่ําสุดประกอบดวยตนทนุฝายผูผลิตและตนทุนฝายผูบริโภคสําหรับ
สวนที่  2  เปนการวิเคราะหตนทุนฝายผูบริโภค  ซ่ึงรายละเอียดของการวิเคราะห มีดังตอไปนี ้
   2.1 การวิเคราะหตนทุนท้ังหมดต่ําสดุ จากสมการเปาหมาย  จะเห็นไดวาม ี           
ตัวแปรที่ตองการทราบคา คือจํานวนรถ ( N ) และจํานวนเทีย่ว ( F )สวนเวลาในการรอคอยของ
ผูโดยสาร ( W ) นั้น ในการศึกษาครั้งนี้  กาํหนดใหเปนตัวแปรที่ทางผูผลิตควบคุมได  เพราะฉะนัน้
เวลาในการรอคอยรถ ( W )   จะเปลี่ยนแปลงไปอยูภายใตของเขตที่ทางผูผลิตกําหนดไว  จากทีไ่ด
กลาวมาแลวทีว่า เวลาในการรอคอยรถ ( W ) จะถูกกําหนดใหมีคาระหวาง  0  -  ความถี่ในการ
ปลอยรถ  และเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาเปลี่ยนแปลงไป  ทําใหตนทนุของผูผลิตและ
ตนทุนของผูบริโภคเปลี่ยนแปลง  ซ่ึงจะมีผลตอเนื่องทําใหตนทุนรวมเปลี่ยนแปลงดวย 
 
  สําหรับวิธีการศึกษา สามารถแบงออกไดเปน 2 วิธี  คือ 
 
    2.1.1  ศึกษากรณีท่ีใหเวลาในการรอคอยรถ (W) เปนตัวแปรภายในสมการ  
หรือ เปนตัวแปรที่ไมถูกกําหนด  ซ่ึงจะทาํใหสมการเปาหมาย  ประกอบดวย 
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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  ศึกษากรณีท่ีใหเวลาในการรอคอยรถ (W) เปนตวัแปรที่ถูกกําหนดโดย

ทางฝายผูผลิต  จะทําใหสมการเปาหมาย  ( ถากําหนดให W i p และ W i n p มีคาเทากับ 1 ) 

ประกอบดวย 

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) 

จากการประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Lindo  พบวาถาเวลาในการรอคอยรถ                 
( W ) เปนตัวแปรภายในสมการจะทําใหผลที่ไดจากการวิเคราะหเบี่ยงเบนจากความเปนจริงมาก  
แตถามีการกําหนดเวลาในการรอคอยในระดับตาง ๆ กัน จะทําใหผลการวิเคราะหใกลเคยีงความ
เปนจริงมากกวา 

สําหรับตนทุนทางฝายผูบริโภค  สามารถแสดงดังภาคผนวกตารางที ่ 4.8   ซ่ึงไดจาก
ตนทุนในการรอคอย คูณดวยเวลาที่ใชในการรอคอย  โดยตนทุนในการรอคอยนัน้   สามารถ
คํานวณไดจากอัตราการหมุนเวียนของผูโดยสารที่มาใชบริการ  (คน / นาที ) คูณดวยรายไดโดย
เฉล่ียของผูโดยสารที่มาใชบริการ ( บาท / นาที )   พบวาตนทุนของการรอคอยในชวง  Peak   
Period  สูงกวาตนทุนในการรอคอยของผูบริโภคในชวง  Non  Peak   Period  ทั้งนี้สืบเนื่องมาจาก
ผูบริโภคในแตละชวงเวลามีระดับรายไดและความหนาแนนของการใชบริการที่ตางกัน  สําหรับ
ตนทุนในการรอคอยของผูบริโภคสาย 22  สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) สาย 134 ก. (ธรรมดา) สาย 156 
และสาย  178  ในชวง Peak   Period  เทากับ  13.11  1.40  14.03  18.56  และ 12.46  บาท / นาที  
และ  Non  Peak   Period  เทากับ    6.77  0.63  10.18  7.60    และ  7.23  บาท / นาที   ตามลําดับ 
 สําหรับในการคํานวณหาตนทุนของฝายผูบริโภค  เมื่อเวลาในการรอคอย (W)  
เปลี่ยนแปลงสามารถคํานวณไดดังภาคผนวกตารางที่ 4.9  แสดงใหเหน็วาตนทนุของผูบริโภคนั้น  
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แปรผันตามเวลาในการรอคอย  ถาเวลาในการรอคอยสูง  ตนทุนของผูบริโภคก็จะสูงตามไปดวย  
ทั้งในชวง  Peak  และ  Non  Peak   Period  ( ซ่ึงตรงกันขามกับตนทุนของทางฝายผูผลิต  ถา
กําหนดใหเวลาในการรอคอยสูงตนทุนของผูผลิตจะต่ํา ทั้งนี้เนื่องจากระยะหางระหวางรถแตละคนั
จะมีมากขึน้  จํานวนเที่ยววิ่งที่ทําไดจะนอยลง  ตนทุนทางดานคาน้ํามนัเชื้อเพลิงก็จะต่ําตามไปดวย )  
และถากําหนดใหเวลาในการรอคอยเทากัน  ผูบริโภคคงตองเสียคาใชจายในการรอคอยในชวง  
Peak  สูงกวาโดยเปรียบเทียบกับชวง   Non  Peak   Period   และถามีการรอคอยรถตางสายกัน  ก็จะ
ใหคาตนทนุผูบริโภคตางกันไป  เชน ถาใชเวลาในการรอคอยรถ  สําหรับสาย 22 สาย 134 ก. (ปรับ
อากาศ) สาย 134 ก. (ธรรมดา)  สาย 156   และสาย 178   เปนเวลา 4 นาที / คัน  ทั้งในชวง   Peak   
และ   Non  Peak   Period  พบวาในชวง  Peak จะมีตนทนุเทากับ  52.44   5.60   56.12   74.24   และ 
49.84  บาท / วัน    และในชวง Non  Peak  จะมีตนทนุเทากับ  27.08   2.52   40.72   30.40  และ  
28.92  บาท / วัน  ตามลําดับ 
 

3. ผลการวิเคราะหตนทุนรวม 
   ในสวนของการวิเคราะหหาจํานวนเทีย่ววิ่งที่ทําใหตนทุนรวมต่ําสุดนั้น  ทาํการ
ประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปที่เรียกวา  Lindo  และสําหรับแบบจําลองของสมการ                 
เปาหมายและสมการขอจํากัด   มีดังนี ้
       3.1  สมการเปาหมาย  ( Objective Function )    สําหรับเปาหมายในการศึกษาครั้ง
นี้  คือ การหาจํานวนรถและเที่ยววิ่ง  ในแตละชวงเวลา ของแตละสายที่ทําใหตนทนุรวมต่ําสุด 

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  สมการขอจํากัด  ( Constraint  Function )    สําหรับในขั้นตอนนีม้ี             
สมการขอจํากัด  30  ขอ  โดยสัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่ 1 – 4  จะไมเปลี่ยนแปลงไปตาม  
W ( Waiting Time ) ของคนในขณะที่สัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่  5 – 30  จะ
เปลี่ยนแปลงไปตามเวลาในการรอคอย ( W )  ของคน  โดยคาสัมประสิทธิ์ของสมการขอจํากัดขอที่  
5 – 24  ที่เปลี่ยนแปลงเปนคาทางขวามือ  ( Right  Hand  Side )  และคาสัมประสิทธิ์ของสมการ
ขอจํากัดขอที่  25 – 29  ที่เปลี่ยนแปลงเปนคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร  N 1  N 2  N 3  N 4  และ  N 5    
สวนสมการขอจํากัดขอที่  30 ( R ) ถูกคํานวณจากภายนอก  ซ่ึงสมการขอจํากัดขอที่ 30 คือตนทนุ
ทางฝาย            ผูบริโภค ซ่ึงคํานวณจากภายนอกสมการแลวนําคามาใสไวในสมการ เสมือนหนึ่ง
เปนคาคงที่ ณ.เวลาในการคอยระดับตาง ๆ   ทั้งนี้เพื่อความถูกตองในการประมวลผล  ซ่ึงสามารถ
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แสดงดัง               ภาคผนวก   ตารางที่ 4.10 พบวา เมื่อคาของเวลาในการรอคอยรถ (W)  ของ
ประชาชนที่มตีอการใหบริการเปลี่ยนแปลงไป  การจัดจํานวนรถและจํานวนเทีย่วออกวิง่บริการ
ประชาชนก็จะเปลี่ยนแปลงตามไปดวย  แตเวลาในการรอคอยของประชาชนมีจํากัด (ดังแสดงใน
ภาคผนวกตารางที่ 4.5)  ซ่ึงเวลาที่จํากดันี้จะแตกตางกนัไปตามแตละสาย  แตละชวงเวลา  ทั้งนี้
ขึ้นกับความถีใ่นการปลอยรถ เพราะในการศึกษาครั้งนี้  กําหนดใหเวลาที่พักรถ ณ. ทาตนทางและ
ปลายทาง  เทากับ  0  เพราะฉะนั้นเวลาที่ประชาชนใชในการรอคอย  จะมีคาระหวาง  0 – ความถี่ใน
การปลอยรถของแตละสายและแตละชวงเวลา  อาทิเชน  ประชาชนใชเวลาในการรอคอยรถของ
สาย  22  ในชวง   Peak   Period  ไมเกิน 4 นาที  และในชวง   Non  Peak   Period  ไมเกิน 10  นาที 
  ผลการวิเคราะห  โดยนําเครือ่งมือลิเนียรโปรแกรมมิ่งเขาไปพิจารณา  พบวา  ภายใต
ขอจํากัดตาง ๆ แบบจําลองที่ไดทั้งหมดจะใหคาตวัแปรตาง ๆ ออกมาซึ่งชุดของตัวแปรตาง ๆ นี้ถือ
วาเหมาะสมทีสุ่ด  สําหรับแบบจําลองตาง ๆ ทั้งหมดไมสามารถนํามาแสดงในทีน่ี้ไดทั้งหมด  จึงทํา
การคัดเลือกแบบจําลองที่เหน็วาใหคาตนทุนที่คอนขางต่ํากวา  เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองอื่น ๆ 
มาแสดง ดังภาคผนวกตารางที่ 4.11 แสดงใหเห็นวาเมื่อ ขสมก. กําหนดเวลาในการรอคอยใชบริการ    
รถยนตโดยสารประจําทางของผูบริโภค  ใหเปลี่ยนแปลงไปแลว  ผลที่เกิดตามมาจะทําใหตนทุน
รวมเปลี่ยนแปลงไป 
  ซ่ึงจากแบบจําลองที่   4.11.1 – 4.11.21  จะใหคาของตนทุนรวมที่แตกตางกันไป  ทั้งนี้
ขึ้นกับ  การกาํหนดเวลาในการคอยของผูบริโภคที่แตกตางกันไปในแตละสาย  และแตละชวงเวลา 
โดยแบบจําลองที่ 4.11.1  กําหนดเวลาในการคอยของผูบริโภคที่มีตอสาย  22  134 ก.(ปรับอากาศ) 
134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178  ในชวง  Peak  เทากบั  1  1  1  1  และ 1 นาที / วัน  (กําหนดให
ผูบริโภคเดินทาง 2 เที่ยว / วัน โดยเปนการเดินทางในชวง   Peak   Period  จํานวน 1 เที่ยวและ
เดินทางในชวง  Non  Peak   Period  จํานวน 1 เที่ยว )  สวนในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  
10  10  10 และ  10   นาที / วัน ตามลาํดับ  กลาวคือผูบริโภคหรือผูโดยสารใชเวลาในการคอย ( 
เวลาในการคอยชวง Peak และ Non  Peak   Period  เทากบั  1 และ 10 นาที / วัน ตามลําดับ )  ทําให
ตนทุนรวม  เทากับ  713,359.90  บาท / วนั  ซ่ึงในกรณแีบบจําลองที่ 4.11.1  นั้น มคีวามเปนไปได
คอนขางต่ําในสภาวะปจจุบนัที่เปนจริง   เนื่องจากสภาพการจราจรที่มีการติดขดัในเขต
กรุงเทพมหานคร  จึงทําใหเวลาในการรอคอยของผูบริโภคชวง Peak ไมเปน  1 นาที  สวนใน
แบบจําลองที่  4.11.16  4.11.17  4.11.18  4.11.19  และ  4.11.20  เปนการกําหนดใหเวลาที่คอย
ในชวง Peak และ Non  Peak Period ของทุกสายในแบบจําลองเทากัน  โดยในแบบจําลองที่  
4.11.16  กําหนดใหเวลาคอยเทากับ 4 นาที / วัน  สวนในแบบจําลองที่  4.11.17  4.11.18  4.11.19    
และ  4.11.20  กําหนดใหเวลาคอยเทากบั  3  2   1  และ  0  นาที / วัน  ตามลําดับ  ทั้งนี้ใน
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แบบจําลองดังกลาวใหคาของตนทุนรวม       เทากับ   713,791.40  713,881.10   713,906.20   
713,968.10    และ  714,078.80   บาท / วัน  ตามลําดบั  สวนในแบบจําลองที่ 4.11.7  กําหนดให
เวลาในการคอยแตละสาย ในชวง Peak  และ  Non  Peak Period  มากที่สุดเทาที่จะเปนไปได  
กลาวคือ  เวลาในการคอยแตละสาย  ในชวง   Peak   เทากับ  4    7    7    6     และ  10  นาที / วัน  
และในชวง Non  Peak  Period  เทากับ  10  10  10  10  และ  12  นาที / วัน  โดยในแบบจําลองนี้ให
คาตนทุน  เทากับ  713,458.60  บาท /วัน  สวนแบบจําลองที่  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  กําหนดใหเวลา
คอยในชวง Peak  และ  Non  Peak  Period  แตกตางกันไปในแตละสาย  และ ในแตละแบบจําลอง
ใหคาตนทนุรวม  เทากับ  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 จะเห็นไดวา  แบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุด  คือ  แบบจําลองที่   
4.11.1  โดยใหคาตนทุนเทากับ   713,359.90  บาท / วัน  ซ่ึงในแบบจําลองชดุดังกลาวนี้ทาง             
ฝายผูผลิตไดกําหนดใหผูโดยสารใชเวลารอคอยในชวง   Peak  Period   ของสาย 22    134 ก. (ปรับ
อากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178  ในชวง  Peak  เทากับ  1  1  1  1  และ 1 นาที / วัน    สวน
ในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  10  10  10 และ  10   นาที / วัน ตามลําดับ  สวน
แบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุดรองลงมา  ไดแก  แบบจําลองที่  4.11.2  โดยใหคาตนทุนรวม
เทากับ   713,361.70  บาท/ วันในแบบจําลองชุดดังกลาวนี้ทางฝายผูผลิตไดกําหนดใหผูโดยสารใช
เวลาคอยในชวง   Peak  Period   ของสาย 22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)  156  และ 178   
เทากับ  0  0  0  0  และ 0  นาที / วัน    สวนในชวง  Non  Peak   Period  เทากับ  10  10  10  10 และ  
10   นาที / วัน ตามลําดับ     ซ่ึงจากการเปรยีบเทียบระหวางแบบจําลองที่  4.11.1  และแบบจําลองที ่ 
4.11.2  พบวา แบบจําลองที่  4.11.2  นั้น  มีความเปนไปไดคอนขางต่ํากวาเมื่อเปรียบเทียบกบั
แบบจําลองที่  4.11.1  ทั้งนี้  เพราะวาในแบบจําลองที่  4.11.2  กําหนดให ผูโดยสารไมตองใชเวลา
ในการคอย  ในชวง   Peak  Period  หมายความวา  ทางผูผลิตสามารถหารถวิ่งบริการไดโดยไม
จํากัดจํานวน  ซ่ึงเมื่อมาดูเปรียบเทียบกับที่เกิดขึ้นจริง  ในสภาวะณเชนนี้โอกาสเกดิขึ้นไดนอยมาก
หรือไมสามารถเกิดขึ้นไดเลย  เพราะฉะนั้นการพจิารณาหาคาแบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวมต่ําสุด
โดยเปรียบเทยีบควรจะเปนแบบจําลองที่  4.11.1  ทั้งนี้  เพราะโอกาสที่จะนําแบบจําลองนี้ไปใชใน   
ภาวะการณที่เปนจริงมีมากกวา 
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  สําหรับผลที่ไดจากการแกปญหาโดยใชเครื่องมือลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  ในแบบจําลองที ่ 
4.11.1 ( ถือวาเปนแบบจําลองที่เหมาะสมทีสุ่ดโดยเปรียบเทียบภายใตขอจํากัดตาง ๆ )  นั้น สามารถ
แสดงไดดังภาคผนวกตารางที่  4.13 และภาพที่ 4.2  ซ่ึงผลการวิเคราะหพบวาควรจะจดัรถ วิ่งในสาย  
22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178  เทากับ  30  12  13  17   และ  56  คัน / 
วัน  ตามลําดบั  และสําหรับการจัดเที่ยวออกวิง่บริการของสาย  22 134 ก. (ปรับอากาศ) 134 
ก.(ธรรมดา)   156  และ  178   ในชวง    Peak เทากับ   5    4    4    7  และ  5  เที่ยว /  คัน   และ ชวง   
Non   Peak  Period เทากับ   6  11  11  5  และ  5  เที่ยว /  คัน   ตามลําดับ       
 แตในแบบจําลองที่  4.11.1  ที่ใหคาตนทนุต่ําสุดนั้น  กําหนดใหผูบริโภคใชเวลาใน
การคอยระสาย 22    134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178    ในชวง  Peak   Period 
เทากับ  1    1    1   และ  1  นาที / วัน  ซ่ึงถามาดูกับที่เกดิขึ้นจริงในสภาวะปจจุบนั  มีความเปนไป
ไดคอนขางต่ํากวาปกติ  ซ่ึงจากการศึกษาของ Koonton  Yamploy (1987) และ   Chanchai  
Changsingh (1988) ที่ใชวิธีการเก็บขอมูลและการสัมภาษณจากผูโดยสารที่รอคอยท่ีปายรถโดยสาร 
และจากแบบสอบถามของผูทําการศึกษา  พบวาเวลาในการคอยของผูโดยสารโดยเฉลี่ยมีคาระหวาง 
5-10 นาที  (ไมไดแยกเปน  Peak   และ   Non  Peak   Period )  ซ่ึงจากการประมวลผลโดยใช
โปรแกรมสําเร็จรูป ( Lindo)  คํานวณหาจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่ทาํใหตนทนุรวมต่ําสุด  ไดดัง              
ภาคผนวกตารางที่ 4.12 และภาพที่ 4.3  แสดงถึง เมื่อเวลาในการคอยรถอยูในชวง  5 – 10 นาที  จะมี
ผลทําใหตนทนุรวมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงจากการเปรียบเทียบ  ปรากฏวาแบบจําลองที่ใหคาตนทุนรวม
ต่ําสุดโดยเปรยีบเทียบ  ไดแก  แบบจําลองที่  4.12.1  โดยใหคาตนทุนรวมเทากับ  713,440.60 บาท / 
วัน  และแบบจําลองดังกลาวนี้  ผูบริโภคตองใชเวลาในการคอยรถในชวง  Peak   Period  เทากับ 5  
นาที / วัน  และในชวง Non  Peak   Period เทากับ  10 นาที / วัน  และใหคาจํานวนรถของสาย 22  
134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  และ  178     เทากับ  31  11  14  18  และ  55  คัน / วนั  
ตามลําดับ  สวนจํานวนเทีย่ววิ่ง ในชวง  Peak   Period  เทากับ  5   4   4   6  และ  5  เที่ยว / คัน / วนั  
และในชวง   Non  Peak   Period  เทากับ  6  11  11  5   และ  5  เที่ยว / คัน / วันตามลําดับ    หรือ
อาจดูในแงรวม  กลาวคือ  ควรมีเที่ยววิ่งของสาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก.(ธรรมดา)   156  
และ  178      เทากับ  347   159   201   197  และ  527  เที่ยว/ วัน  ตามลาํดับ  ดังในภาคผนวกตาราง
ที่  4.14 และภาพที่ 4.4 
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 จากผลที่ไดจากแบบจําลองที่  4.12.1  พบวา  การจัดยอดรถและจํานวนเทีย่วออกวิง่
บริการ  ตามที่วิเคราะหไดจะทําใหเสียตนทนุรวม เทากับ  713,440.60  บาท / วัน  โดยแยกเปนสวน
ตนทุนผูผลิต  712,818.70 บาท / วัน  และสวนตนทุนผูบริโภค  621.90  บาท / วัน  ซ้ึงเมื่อนําตนทนุ
ของผูผลิตจากการวิเคราะหมาเปรียบเทียบกับตนทุนของกองเดินรถที่ 3 ดังตารางที่ 5.5 ขณะที่มกีาร
จัดยอดรถและจํานวนเที่ยววิง่บริการในปจจุบัน  จะทําใหผูผลิตเสียตนทุน  801,764.17 บาท / วนั  
ซ่ึงถามีการนําผลการวิเคราะหไปปฏิบัติจรงิ  จะทําใหผูผลิตสามารถประหยดัตนทุนได  88,945.47  
บาท / วัน 
   

สวนที่ 3     การวิเคราะหความไว  ( Sensitivity  Analysis )   
  
 ดังที่ไดกลาวมาแลวในบทที ่ 3  วาเมือ่เกิดปญหาทางดานคาสัมประสิทธิ์  หรือ
คาพารามิเตอรที่ถูกกําหนดใหคงที่ เกิดการเปลี่ยนแปลง  จะมีการแกไขโดยนําการวิเคราะหความไว                    
( Sensitivity  Analysis )  เขามาศึกษาวาเมื่อคาสัมประสิทธิ์หรือพารามิเตอรเปลี่ยนแปลงจะมี
ผลกระทบอยางไรบาง 
 

3.1 การวิเคราะหเม่ือคาสัมประสิทธ์ิในสมการเปาหมายเปลี่ยนแปลง  โดยในที่นี้  จะ
แบงการศึกษาออกเปน 
  3.1.1 เม่ือตนทุนแปรผนัเปลี่ยนแปลง  อันไดแกราคาน้าํมันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล
หมุนเร็วที่มีราคาขึ้นลงตามทองตลาดโดย 
        กรณีท่ี 1 การวิเคราะหเม่ือราคาน้ํามนัดีเซล (หมุนเร็ว)  เพิ่มขึ้น ขสมก. สามารถ
ซ้ือน้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)   ไดในราคาลิตรละ  14.718  บาท  แตในที่นี้กําหนดใหมีการขึ้นราคา
น้ํามันประเภทดังกลาวรอยละ 20 (ทั้งนี้โดยดูจากที่รัฐบาลเพิ่มราคาน้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)   ทําให
ราคาน้ํามันเพิม่ขึ้นเปนราคาลิตรละ 17.718  บาท  ซ่ึงมีผลทําให  สมการเปาหมายเปลี่ยนแปลงไป
เปน  
         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  ทาํใหตองเสียตนทุนรวมเพิ่มขึ้น คือ  เดมิ
ตนทุนรวมเทากับ  713,440.60 บาท / วัน  ตอมาตนทุนรวมเพิ่มขึ้นเปน  715,733.80  บาท / วัน  
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หรือ คิดเปนอตัราเพิ่มรอยละ  0.32  แตไมมีผลกระทบทําใหการจัดยอดรถและเที่ยววิ่งเปล่ียนแปลง
ตาม     ภาคผนวกตารางที่  4.15 และภาพที่ 4.5 
        กรณีท่ี 2   การวิเคราะหเม่ือราคาน้ํามนัดีเซล (หมุนเร็ว)  ลดลง    เมื่อกําหนดใหลด
ราคาน้ํามันดีเซล (หมุนเรว็) รอยละ  20 ( เพื่อที่จะดูผลกระทบ โดยเปรียบเทียบกบัในกรณีที่ราคา
น้ํามันดีเซล (หมุนเร็ว)  เพิม่ขึ้นรอยละ  20 )  โดยลดลงจากราคา  ลิตรละ  14.718  บาท  เหลือราคา            
ลิตรละ  11.77  บาท   ซ่ึงมีผลทําให  สมการเปาหมายเปลีย่นแปลงไปเปน  
 
       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  จะมีผลทําใหเสียตนทุนรวมลดลง  คือ  เดิมมี
ตนทุนรวมเทากับ  713,440.60  บาท / วัน   เมื่อราคาน้ํามันเชื้อเพลิงลดลง  ตนทุนรวมลดลงเหลือ
เพียง  711,147.40 บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตรารอยละ  0.32  แตไมมีผลกระทบทําใหยอดรถและ
เท่ียววิ่งเปล่ียนแปลง ตามภาคผนวกตารางที่  4.16 และภาพที่ 4.5 
 
     3.1.2  เม่ือคาของตนทุนคงที่เปล่ียนแปลง    จากที่กลาวมาแลววาตนทนุคงที่
ประกอบดวยรายการที่สําคัญไดแก  เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน   คาเหมาซอมรถยนต
โดยสาร  และ       อ่ืน ๆ ฯลฯ  แตเมื่อกําหนดใหตนทุนคงที่เพิ่มขึ้นรอยละ 10  (เพื่อทีจ่ะดูผลกระทบ
โดยเปรียบเทยีบกับในกรณีทีต่นทุนแปรผันเพิ่มขึ้น  )   สมการเปาหมายเปลี่ยนแปลงไปเปน  
 
        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 
 
        จากสาเหตุของการเพิ่มขึ้นของตนทุนคงที่โดยเฉลี่ยรอยละ 10  จะมีผลกระทบ  คือ  
ทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น  คอืมีตนทุนรวมเดิมเทากับ  713,440.60  บาท / วัน  เมื่อตนทุนคงที่เพิ่มขึ้น  
ทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น  เทากับ  783,574.40  บาท / วัน  หรือคิดเปนรอยละ  9.83  แตไมมี
ผลกระทบทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปล่ียนแปลง  ตามภาคผนวกตารางที่ 4.17 และภาพที่ 4.5 
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 3.2     การวิเคราะหเม่ือคาทางขวาของสมการขอจํากัดเปล่ียนแปลง   โดยในที่นี้แบง
การศึกษาออกเปน 

 3.2.1  เม่ือกําหนดให กองเดินรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่มขึ้นจํานวน 100 คัน   เปนรถ
ปรับอากาศจํานวน 50 คัน  และรถธรรมดาจํานวน 50 คัน  ซ่ึงทําใหสมการขอจํากัด ขอ 1 – 4   
เปลี่ยนแปลงไป  ดังมีรายละเอียดตอไปนี ้

 1)   N1+ N2   ≤  94 

 2)   N1+ N2    ≥   89 

 3)   N3+ N4 +N5       ≤ 140 

4) N3+ N4 +N    5≥ 133 
จากผลการวิเคราะหในภาคผนวกตารางที ่  4.18  พบวาที่ทางกองเดินรถที่ 3 ไดรับรถ

เพิ่มจะสงผลใหเกิดการจัดสรรยอดรถออกวิ่งในแตละสายแตกตางจากกรณีที่ไมมกีารเพิ่มยอดรถ  
ทั้งนี้โดยทางกองเดินรถที่ 3 จะจดัสรรรถและเที่ยวออกวิง่บริการดังนี ้(ภาพที่ 4.6) 

 
 สาย 22   ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  31 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  5  และ  6  เที่ยว / คัน / วัน เทีย่ววิ่งรวมเทากบั   347  เที่ยว/ วัน   

สาย 134 ก. (ปรับอากาศ) ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  58 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  11  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   856  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 134 ก. (ธรรมดา) ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  14 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  11  เที่ยว / คัน / วนัเทีย่ววิ่งรวมเทากบั  201  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 156 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  18 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  6  และ  5 เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   198  เที่ยว/ วัน 

สาย 178 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  102 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  5  และ  5  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   979  เที่ยว/ วัน 

จากสาเหตุของการเพิ่มรถเขามา  ทําใหมีตนทุนรวมเพิ่มขึ้นจากเดิม  713,440.60  บาท / 
วัน  เปน  1,244,159.00  บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตราเพิ่มรอยละ  74.39   
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 3.2.2 เม่ือกําหนดใหมีปญหาการจราจรแออัดมากขึ้น  ทําใหเวลาที่รถใชวิ่ง

บริการ / เที่ยวเพิ่มขึ้นจากเดิม  ทั้งนี้กําหนดใหเวลาที่ใชบริการ / เที่ยว เพิ่มขึ้นรอยละ 10  ( เพื่อที่จะดู
ผลกระทบโดยเปรียบเทยีบกับในกรณีที่ตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน เพิ่มขึ้น)  ซ่ึงทําใหในสมการ
ขอจํากัดขอที่ 5 – 29  เปลี่ยนแปลงไป  ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

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 
 จากผลการวิเคราะหในภาคผนวกตารางที่  4.19  พบวา  การที่รถใชเวลาวิ่งบริการ / 
เที่ยวเพิ่มขึ้น จะสงผล  ใหเกดิการจัดสรรยอดรถและเที่ยววิ่งในแตละสายที่แตกตางกนักับกรณีที่รถ
ใชเวลาวิ่งบริการ / เที่ยว เทาเดิม  ทั้งนี้โดยกองเดินรถที่ 3 ควรจะจดัสรรรถวิ่งบริการและเทีย่ววิง่
ใหม  ดังนี้ (ภาพที่ 4.7) 

สาย 22   ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  34 คัน / วัน  และ เทีย่ววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  6  เที่ยว / คัน / วัน เทีย่ววิ่งรวมเทากบั   382  เที่ยว/ วัน 

สาย 134 ก. (ปรับอากาศ)  ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  8 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  10  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั  106  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 134 ก. (ธรรมดา)  ควรมียอดรถออกวิ่งบริการ  15 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  
Peak   และ  Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  10  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   202  เที่ยว/ 
วัน 

สาย 156 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  19 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  6  และ  5  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   198  เที่ยว/ วัน 

สาย 178 ควรมียอดรถออกวิง่บริการ  52 คัน / วัน  และ เที่ยววิ่งในชวง  Peak   และ  
Non  Peak  Period   เทากับ  4  และ  4  เที่ยว / คัน / วันเทีย่ววิ่งรวมเทากบั   456  เที่ยว/ วัน 

จากสาเหตุของการที่รถใชเวลาวิ่งบริการเพิม่ขึ้น  ทําใหมีตนทนุรวมลดลงจากเดิม  
713,440.60บาท / วัน  เปน  712,487.70  บาท / วัน  หรือคิดเปนอัตราลดลงรอยละ  0.13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

1. สรุปการวิจัย 
 

ในปจจุบนั  การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจําทางเปนสิ่งที่มีความจําเปนอยางยิ่ง
ตอชีวิตประจําวันของประชาชน   โดยเฉพาะในเขตชุมชนใหญ ๆ เชน  กรุงเทพมหานคร  หรือ ใน
เขตตัวเมืองใหญๆ  ซ่ึงหากขาดการขนสงมวลชนประเภทนี้แลว  อาจกลาวไดวา  ชุมชนนั้นจะดํารง
อยูไดดวยความยากลําบาก  เพราะคนสวนใหญไมสามารถมีรถยนตสวนตัวเปนของตนเองประกอบ
กับระบบขนสงมวลชนขนาดใหญของรัฐบาล ยังไมสามารถสรางไดเสร็จสมบูรณและครบวงจร   
ดังนั้น  จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการดําเนินการในธุรกิจดังกลาวใหไดและมปีระสิทธิภาพ  
เพื่อจะใหประชาชนไดรับความสะดวกสบายในการใชบริการสาธารณะประเภทนี ้

จะเห็นไดวาการดําเนินงานของ  ขสมก. ในกจิการรถยนตโดยสารประจําทาง   ตอง
ประสบปญหาและขอขัดแยงอยางมากมาย   โดยปญหาที่สําคัญประการหนึ่งก็คือปญหาการขาดทุน  
ซ่ึงเปนปญหาที่ประสบมาโดยตลอดและนับวันก็ยิ่งจะทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น  สาเหตุประการ
หนึ่งที่เปนเชนนี้  ก็เนือ่งจากการกําหนดจํานวนรถยนตและจํานวนเทีย่ววิ่งในแตละสายยังไม
เหมาะสม  ขาดหลักเกณฑทีชั่ดเจนและแนนอน   ทําใหรายไดที่  ขสมก. ไดรับนั้น  มิใชรายไดที่
เหมาะสมหรือที่ควรจะเปน  จึงเปนสาเหตทุี่ทําใหประสบกับปญหาการขาดทุน  ดังนั้น   การศึกษา
เกี่ยวกับการกําหนดจํานวนรถและเที่ยววิ่งที่เหมาะสมของรถยนตโดยสารประจําทาง  จึงเปนสิ่งที่
ควรจะไดรับการศึกษาถึงเปนอยางยิ่ง  แตเนื่องจากขอจํากัดตาง ๆ ทั้งในดานเวลาและคาใชจาย  ทํา
ใหการศกึษาครั้งนี้   ไดกําหนดขอบเขตของการศึกษาไวเพยีงกองเดนิรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  
และเพื่อใหไดมาซึ่งวัตถุประสงคในการหาจํานวนรถและจํานวนเที่ยววิง่ที่เหมาะสมทีสุ่ด  จึงได
นําเอาวิธีการวเิคราะห  ที่เรียกวา ลิเนยีรโปรแกรมมิ่ง  มาใชในการศึกษาครั้งนี้ 

 

2.  อภิปรายผล 
 
 ผลการวิจัยพบวา จํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งท่ีเหมาะสม 
 2.1  กรณีตนทุนรวมคือทางฝายผูผลิตและฝายผูบริโภครวมกันต่ําสุด คือแบบจําลองที่
ใหคายอดรถวิง่ของสาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา)   156  และ  สาย 178  เทากับ  
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31   11   14   18  และ  55  คัน / วัน  ตามลําดับ  และใหคาจํานวนเที่ยววิ่ง / คัน / ชวงเวลาของ       
สาย  22  134 ก. (ปรับอากาศ) 134 ก. (ธรรมดา)   156  และ  สาย 178   ในชวง Peak เทากับ  5   4   4   
6  และ  5   เที่ยว    และในชวง   Non   Peak  เทากับ  6   11   11   5  และ  5  เที่ยว  ตามลําดับ            
ดังตารางที่ 5.1 และ ภาพที ่4.4 
 
ตารางที่ 5.1  จํานวนรถยนตโดยสารและจํานวนเที่ยววิ่งท่ีเหมาะสมกรณีตนทุนรวมคือฝายผูผลิต 
 และฝายผูบริโภครวมกันต่ําสุด 
 

รายการ จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
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 กรณีตนทุนทางฝายผูบริโภคต่าํสุด คือแบบจําลองที่ใหคาของตนทุนรวมเทากับ  
713,440.60   บาท / วัน  ประกอบดวยตนทุนฝายผูผลิตเทากับ  712,818.70  บาท / วัน  และตนทนุ
ของผูบริโภคเทากับ  621.90  บาท / วัน 
 
 2.3    การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis )  เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในปจจัยที่
มีผลกระทบตอตนทุน   ดานปจจัยการผลิตที่ทางกองเดินรถที่ 3  ใชอยู   
 
       กรณีท่ี 1  ตนทนุแปรผันเปล่ียนแปลง  คือราคาน้ํามันดีเซล(หมุนเร็ว)   
เปลี่ยนแปลงโดยจะเปลี่ยนแปลงขึ้นลงตามสภาวะตลาด  ซ่ึงในการวิเคราะหพิจารณา 2 สวน  คือ
กรณีที่ราคาน้ํามันดีเซล (หมนุเร็ว)  สูงขึ้นจากราคาเดิมทีท่างกองเดินรถที่ 3 เคยซ้ืออยูรอยละ  20   มี
ผลทําใหตนทนุรวมเพิ่มขึ้น รอยละ  0.32  และกรณีที่ราคาน้ํามันดีเซล(หมุนเรว็) ลดลงจากราคาเดมิ
ที่ทางกองเดินรถที่ 3 ซ้ืออยูในปจจุบนั  ซ่ึงคิดเปนอัตราที่ลดลงรอยละ  20  สงผลใหตนทุนรวม
ลดลงรอยละ  0.32  แตไมมีผลทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปลี่ยนแปลงดังตารางที่ 5.2 และ ภาพที ่4.5 
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        กรณีท่ี 2   ตนทนุคงที่เปล่ียนแปลง  ในอัตราที่เพิ่มขึ้นรอยละ 10  ทําให    ตนทุน
รวมเพิ่มขึ้นรอยละ  9.83 แตไมมีผลทําใหยอดรถและเที่ยววิ่งเปลีย่นแปลงดังภาคผนวกตารางที่ 5.2
และ ภาพที ่4.5 
 
ตารางที่ 5.2  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีตนทุนแปรผนัและตนทุนคงที ่
 เปล่ียนแปลง 
 

รายการ การเปลี่ยนแปลงปจจัยการผลิต ตนทุนรวม 
เปลี่ยนแปลง 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak  และ Non   Peak 

 
กรณีที ่1 

(ตนทุนแปรผัน) 
 

กรณีที ่2 
(ตนทุนคงที)่ 

 

 
ราคาน้ํามันดีเซลสูงขึ้น 20 % 
ราคาน้ํามันดีเซลลดลง 20 % 

 
เงินเดือนพนักงานเพิ่มขึ้น 10 % 

 

 
 เพิ่มขึ้น 0.32 % 
ลดลง 0.32 % 

 
เพิ่มขึ้น 9.83 % 

 
ไมเปลี่ยนแปลง 
ไมเปลี่ยนแปลง 

 
ไมเปลี่ยนแปลง 

 

   
   กรณีท่ี 3  เม่ือกองเดินรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่มจํานวน 100 คัน  (รถปรับอากาศ
ครีม-น้ําเงิน  และรถธรรมดาครีม – แดง  อยางละ  50 คันเทา ๆ กัน )  มีผลทําใหทางกองเดินรถที่ 3 
ตองจัดสรรรถและเที่ยววิ่งใหม  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   ในชวง    Peak  และ เที่ยววิ่ง  6   11   11   5 และ  5   เที่ยว / คัน  / วัน  ในชวง      
Non   Peak  Period    ตามลําดับ ดังตารางที ่5.3 และ ภาพที่ 4.6   
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ตารางที่ 5.3  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีกองเดนิรถที่ 3 ไดรับรถเพิ่ม 
 จํานวน 100 คัน 
 
กรณีไดรับรถเพิ่มจํานวน 

100 คัน 
จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
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  เม่ือเวลาท่ีรถยนตโดยสารใชวิง่บริการ / เท่ียว  เพิ่มขึ้น  รอยละ 10  
มีผลทําให  ทางกองเดินรถที่ 3  ตองจัดสรรจํานวนรถและเที่ยววิ่งบริการ  ในแตละสายและแตละ
ชวงเวลาตางจากที่มีอยูเดิม  กลาวคือ  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   ในชวง    Peak  และ เที่ยววิ่ง  6   10   10    5  และ  4   เที่ยว / คัน  / วัน  
ในชวง      Non   Peak  Period    ตามลําดับ  ดังตารางที่ 5.4 และ ภาพที ่4.7 
 
ตารางที่ 5.4  การวิเคราะหความไว ( Sensitivity  Analysis ) กรณีเวลาท่ีรถยนตโดยสารใชวิ่ง                  
 บริการ / เท่ียว  เพิ่มขึ้น 
 
กรณีรถใชเวลาในการวิ่ง
บริการ / เที่ยว เพิ่มขึ้น       

10 % 

จํานวนรถวิ่ง 
คัน / วัน 

จํานวนเที่ยววิง่ชวง 
Peak   

จํานวนเที่ยววิง่ชวง
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. ขอเสนอแนะ 
3.1   ขอเสนอแนะการนําผลการวิจัยท่ีไดไปใช 

               รายไดสวนใหญหรือเกือบทั้งหมดของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  เปน           
รายไดที่ไดมาจากคาโดยสารที่เปนผลเนื่องมาจากการเดนิรถ ดังนั้นในการแกปญหาของกองเดินรถ
ที่ 3 นี้  จําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองมีการปรับปรุงเกี่ยวกบัการจัดการเดนิรถ  โดยแนวทางในการ             
ปรับปรุง คือการปรับปรุงทางดานการจดัจาํนวนรถและเที่ยววิ่งซ่ึงจากผลการวิเคราะห  กองเดินรถ
ที่ 3  และ ขสมก.  ควรพิจารณาปรับปรุง  ดงัรายละเอยีดตอไปนี ้
                                  3.1.1  ควรนําผลการวิจัยไปพิจารณาปรับปรุงการจัดจํานวนรถออกวิ่งและ
จํานวนเที่ยววิง่ออกบริการในแตละสายการเดินรถที่ทําการวิจัย 
              3.1.2  ควรขยายผลการวิจยัใหครบทุกสายการเดินรถทั้งหมดของ        องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 
                                  3.1.3 ควรใชเปนแนวทางในการกาํหนดกลยุทธเพื่อลดปญหาการขาดทุนของ 
ขสมก. ซ่ึงจากการนําตนทนุผูผลิตของการวิเคราะหมาเปรียบเทียบกบัตนทุนผูผลิตของการจัดการ
เดินรถของ กองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 ในปจจุบนัพบวาจะทําใหทางกองเดนิรถที่ 3  สามารถ
ประหยดัคาใชจายลงไดวันละ  88,945.47  บาท / วัน รายละเอยีดตามตารางที่ 5.5  ซ่ึงถาขยาย
ผลการวิจัยใหครบทุกสายการเดินรถทั้งหมดขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ก็จะสามารถทําให 
ขสมก. ลดคาใชจายไปไดคอนขางมาก 

3.2  ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป 
  3.2.1   ควรเพิ่มขอบเขตของการศึกษาใหครอบคลุมกองเดินรถที่เหลือทั้งหมด 
ของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  

3.2.2 ควรศึกษากรณีของการหาจาํนวนรายไดสูงสุด ( Maximize Income )   
โดยอาจใชวิธีลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  หรือวธีิอ่ืนใดก็ตามที่เหมาะสม  ซ่ึงจะเปนการชวยแกไขปญหา
การขาดทุนของ ขสมก.  ใหดยีิ่งขึ้นกวาพยายามแกไขปญหาดวยวิธีการลดตนทุนเพยีววิธีการเดียว 

3.2.3 ควรจะนําเอาตนทุนทางสังคมมาพิจารณาประกอบดวย  เนื่องจากการ
ประกอบการเดินรถยนตโดยสารสาธารณะของ   ขสมก. ทําใหเกิดผลทางดานลบตาง ๆ เชน  ทําให
เกิดมลภาวะเปนพิษในอากาศ  ทําใหเกดิคาเสียโอกาสเนื่องจากการทีป่ระชาชนตองรอคอยรถยนต
โดยสารสาธารณะเปนเวลานาน เพราะสภาวะจราจรทีต่ิดขัด 

        3.2.4   ควรที่จะทําการวิเคราะหโดยนําเอาเวลาเขามาเกี่ยวของหรือเรียกวา การ
วิเคราะหภายใตสภาวะที่เปนพลวัติ ( Dynamic ) 

 



 64 

ตารางที่ 5.5   แสดงการเปรยีบเทียบผลจากการวิเคราะหและที่เกิดขึ้นจริง 
 

สาย รายการ ผลการ
วิเคราะห 

ผลที่เกิดจริง ผลตาง % 

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 
ตนทุนผูผลิต (บาท / วัน) 712,818.70 801,764.17 (88,945.47) (12.48) 

 
ที่ มา  :  จากการคํานวณ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม
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บรรณานุกรม  
 
 
จรินทร   เทศวานิช “หลักเศษฐศาสตรเบื้องตน” โอ.เอส พร้ินติ้งเฮาส โอเดียนสโตร 2531 

                   . “หนวยที่ 4 ทฤษฎีการผลิตและการประยุกต” ใน  เอกสารประกอบการเรียนวิชา
เศรษฐศาสตรการเกษตร หนา 236 – 263 นนทบุรี  สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 2542 

จินตนา โทรทัศนกุล “ตนทุนโดยประมาณในการดําเนินงานบริการรถยนตโดยสารประจําทาง
ธรรมดาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต แผนก
วิชาการบัญชี บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2526 

บริษัทเงินทุนหลักทรัพย ศรีมิตร จํากัด “แผนวิสาหกิจ พ.ศ.2540 – 2544” องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ   (เดือนตุลาคม  หนา 12)  กรุงเทพมหานคร  บริษัทเงินทุนหลักทรัพย                   
ศรีมิตร จํากัด 2539 

ประกอบ   จิรกิติ “การโปรแกรมเชิงเสน” พิมพคร้ังที่ 1 กรุงเทพมหานคร โรงพิมพขาวพาณิชย 
2538 

พร้ิมเพรา  ลาภมาก    “การกําหนดจํานวนเที่ยววิ่ง และจํานวนรถยนตโดยสารประจําทางที่
เหมาะสมขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : กรณีศึกษาเขตการเดินรถที่ 3   กองเดิน
รถที่ 1” วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต  ภาควิชาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2534 

ไพฑูรย  รอดวินิจ  “ลิเนียรโปรแกรมมิ่ง  (LP) กับปญหาเศรษฐศาสตรเกษตร” ภาควิชา
เศรษฐศาสตรเกษตร  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 2522 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร “โครงการศึกษาความเหมาะสมในการกําหนดหลักเกณฑ วิธีการ     และ
แผนการดําเนินงานในการโอนกิจการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ให
กรุงเทพมหานคร” (กุมภาพันธ 2540 หนา 191-195) กรุงเทพมหานคร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 2540 
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ตารางที่ 1.1  ผลการดําเนนิงานของ ขสมก. ปงบประมาณ 2520 – 2547 
                   (หนวยลานบาท) 

ปงบประมาณ รายได รายจาย 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 ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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ตารางที่ 2.1 ตารางกําหนดขนาดตัวอยางของ Krejcie และ Morgan 
ประชากร ส่ิงตัวอยาง ประชากร ส่ิงตัวอยาง ประชากร ส่ิงตัวอยาง 

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 แสดงตนทุนมาตรฐาน / คัน /วัน ปงบประมาณ 2547 (ตุลาคม 2546-กันยายน 2547)
ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ                              (หนวย:บาท) 

รายการ รถธรรมดา รถปรับอากาศ 
1. คาใชจายตวัรถ 

- คาเสื่อมราคา (รถซ้ือ) 
- คาซอมบํารุง 

2. เงินเดือนผลประโยชนพนักงานเดินรถ 
3. คาใชจายเกี่ยวกับการเดนิรถอื่น ๆ 
4. คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
5. คาประกันตาม พรบ. และบุคคลประเภทที่ 3 
6. คาใชจายบริหาร กองเดินรถ และ เขตการเดินรถ 
7. คาใชจายบริหารสํานักงานใหญ 
8. ดอกเบี้ยจาย 

 
- 

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 
รวมตนทุนทั้งหมด 6,409.60 8,158.98 

ที่มา : สํานักนโยบายและแผน   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
ตารางที่ 4.2  แสดงตนทุน / คัน /วัน  ของแตละเสนทางการเดินรถ                         (หนวย : บาท) 
สาย จุดตนทางและจุดปลายทาง ชวงเวลา ตนทุนคงที่   

/ 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 
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ตารางที่ 4.3  แสดงตนทุนแปรผัน  ของแตละเสนทางการเดินรถ            (หนวย : บาท) 
สาย จุดตนทางและจุดปลายทาง ชวงเวลา ตนทุนแปร

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  แสดงเวลาโดยเฉลี่ยท่ีรถใชในการวิ่งบริการในแตละสาย 

 
สาย 

 
จุดตนทางและจุดปลายทาง 

 
ชวงเวลา 

เวลาเฉลี่ยที่รถ
ใชวิ่งบริการ
(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  แสดงความถี่ในการปลอยรถ 
 

สาย 
 

จุดตนทางและจุดปลายทาง 
 

ชวงเวลา 
ความถี่ในการ
ปลอยรถ      

(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 : คํานวณจากใบรายงานการปลอยรถของนายทา (แบบ ข.52) 
ตารางที่ 4.6  แสดงอัตราการหนุนเวียนมาใชบริการของผูโดยสาร                  (คน/นาท)ี 

 
สาย 

 
จุดตนทางและจุดปลายทาง 

 
ชวงเวลา 

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  แสดงรายไดโดยเฉลี่ยของผูใชบริการในรถแตละสาย         (หนวย : บาท) 
 

สาย 
 

จุดตนทางและจุดปลายทาง 
 

ชวงเวลา 
รายไดโดย
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 : จากการสัมภาษณและออกแบบสอบถาม 
ตารางที่ 4.8   แสดงตนทุนในการคอยใชบริการรถยนตโดยสารประจําทาง        ( หนวย :บาท/นาที ) 
 

สาย 
 

ชวงเวลา 
การหนุนเวยีนของ
ผูโดยสารที่มาใช
บริการ 

รายไดเฉลี่ย     ตนทุนในการ
คอยใชบริการ 

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  นํามาหาคาเฉลี่ย   (ใชวันทํางาน 22 วัน  ทาํงานวันละ 8  
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               ชั่วโมง  แตละชั่วโมงมี 60 นาที ) 
ตารางที่ 4.9         แสดงตนทุนของฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดินรถแตละสายเมื่อเวลาใน                                       
 การรอคอย  ( W )  เปล่ียนแปลง       
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ     

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ        

ผูบริโภค 
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 (ตอ)   แสดงตนทุนทางฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดนิรถแตละสายเมื่อเวลาใน           
          การรอคอย   ( W )  เปล่ียนแปลง     
  
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ      

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ       

ผูบริโภค 
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 (ตอ)   แสดงตนทุนทางฝายผูบริโภค ของเสนทางการเดนิรถแตละสายเมื่อเวลาใน           
          การรอคอย   ( W )  เปล่ียนแปลง     
  
           (หนวย : บาท / วัน) 

Peak   Period Non  Peak   Period  
สาย Waiting  Time / นาที ตนทุนของ     

ผูบริโภค 
Waiting  Time / นาที ตนทุนของ        

ผูบริโภค 
 

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 :  กําหนดใหผูบริโภคเดินทาง 2 เที่ยว / วัน 
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ตารางที่ 4.10  แสดงคาสัมประสิทธ์ิของสมการขอจํากัด 
 

ชุดของสมการขอจํากัด
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  (ตอ)   แสดงคาสัมประสิทธ์ิของสมการขอจํากัด 

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        =          ตนทุนฝายผูบริโภค  ซ่ึงคิดมาจากตารางที่  4.7  แลวนํามาคํานวณกับ 
                                             ตนทุนทางฝายผูผลิต  เพื่อหาตนทุนรวม 
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ตารางที่ 4.11       แสดงตนทุนรวมเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาระหวาง  0  - ความถี่ในการ 
ปลอยรถ 

(หนวย  :  บาทตอวัน) 
รายการ ตนทุนรวม 

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  (ตอ) 
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
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  (ตอ) 
                                                                                                          (หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
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  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Peak  Period 
                    Winp    =   Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Non   Peak  Period 
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ตารางที่ 4.12  แสดงตนทุนรวมเมื่อเวลาในการรอคอยรถ ( W ) มีคาระหวาง  5 - 10 นาที 
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

รายการ ตนทุนรวม 
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 
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 ตารางที่ 4.12  (ตอ)                                                                     (หนวย  :  บาทตอวัน) 
 
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 
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ตารางที่ 4.12  (ตอ)                                                                    
(หนวย  :  บาทตอวัน) 

 
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  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Peak  Period 
                    Winp    = Waiting  Time  ของผูโดยสารที่มีตอสายที่   i   ในชวง  Non   Peak  Period 
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ภาคผนวก ข 
Output   Linear  Programming  Model 
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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 



 89 

        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    กรณีท่ีตนทุนคงท่ีเพิ่มขึ้น  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 



 107 

        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    กรณีท่ีเวลาท่ีรถใชวิ่งบริการตอเท่ียวเพิ่มขึ้น 
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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หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณตนทุนมาตรฐาน / คัน / วัน 

 
รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 

1. คาใชจายคงที่ (ดานเดินรถ ) 
1.1 คาเสื่อมราคา 
1.2 คาเชารถยนต 
1.3 คาซอมบํารุง แบงเปน 
1.3.1 คาอะไหลและคา

อุปกรณ 
1.3.2 คาแรงงานชาง 
 
1.3.3 คาจางเหมาซอม 
 
1.4 คาใบอนุญาติประกอบการ 
 
1.5 เงินเดือนและคาจาง 
1.5.1 พขร. 
1.5.2 พกส. 
1.5.3 นายตรวจ 
 
1.5.4 นายทา 
1.5.5 ผูจัดการสาย 
1.6 เบี้ยเล้ียง 
1.6.1 พขร. 
1.6.2 พกส. 
1.6.3 นายตรวจ 
1.6.4 นายทา 
1.6.5 ผูจัดการสาย 
 

 
คิดคาเสื่อมราคา ตามบัญชีทรัพยสินที่ฝายบัญชีและการเงินกําหนด 
คิดคาเชาตามสัญญา 
 
กําหนดแยกเปนแตละขนาดและยีห่อ โดยหนวยงานกลางเปนผูกําหนด
อัตราที่เหมาะสมในแตละป 
อัตรากําลังชาง / คัน x คาแรงงานและผลประโยชนทกุชนดิ / คนยกเวน
คาสวัสดิการและเงินบําเหนจ็ 
คิดคาเหมาซอมตามสัญญา (คิดคาชดเชยกโิลเมตรเกินดวย ในกรณีวิ่งรถ
เกินอัตราที่กําหนด 
        คาตออายุใบอนุญาติประกอบการ   x  จํานวนเสนทาง 
     เวลาการตอใบอนุญาติ   x  1  ป  x  จํานวนรถประจําการ 
 
อัตรากําลัง พขร. ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและเงนิเดือนตอคน 
อัตรากําลัง พขร. ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและเงนิเดือนตอคน 
อัตรากําลังนายตรวจ ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและผลประโยชนทุก
ชนิดยกเวนคาสวัสดิการและเงินบําเหน็จ 
อัตรากําลัง นายทา ตอรถ 1 คัน  x  คาจางแรงงานและผลประโยชน 
อัตรากําลัง ผูจัดการสาย  x  คาจางแรงงานและผลประโยชนทุกชนิด 
 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง พขร. / คน  x  สัดสวน พขร. ตอรถ 1 คัน   
อัตราคาเบี้ยเล้ียง พกส. / คน  x  สัดสวน พขร. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง นายตรวจ / คน  x  สัดสวน นายตรวจ ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียง นายทา / คน  x  สัดสวน นายทา ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงผูจัดการสาย / คน  x  สัดสวนผูจัดการสาย ตอรถ 1 คัน 
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รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 
1.7 คาเบี้ยขยัน 
1.7.1 พขร. 
 
1.7.2 พกส. 
 
1.7.3 นายตรวจ 
 
1.7.4 นายทา 
 
1.7.5 จส. 
 
1.8 คาลวงเวลา 
1.8.1 พขร. 
 
1.8.2 พกส. 
 
1.8.3 นายตรวจ 
1.8.4 นายทา 
1.8.5 จส. 
 
1.9 คาเสียหาย 

อุบัติเหต ุ
1.10 เงินเปอรเซ็น 
           คาโดยสาร 
        พขร. 
 
        พกส. 

 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา พขร. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ พขร.        
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตราพกส. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ พกส.        
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา  นต. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ  นต.          
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรานายทา ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของนายทา     
                                                                                                         100 
เบี้ยขยนั / คน / เดือน  x   อัตรา  จส. ตอรถ 1 คัน  x   %  การมาทํางานของ จส.            
                                                                                                      100 
 
อัตราคาลวงเวลาตอช่ัวโมงของ พขร.  x   ชม. คาลวงเวลาของ พขร. / คน                     
x  อัตรา พขร. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาลวงเวลาตอช่ัวโมงของ พกส.  x   ชม. คาลวงเวลาของ พกส. / คน                   
x  อัตรา พกส. ตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนนายตรวจตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนนายทาตอรถ 1 คัน 
อัตราคาเบี้ยเล้ียงพิเศษตอคน  x  สัดสวนผูจดัการสายตอรถ 1 คัน 
 

จํานวนคาเสียหายอบุัติเหตุ (เหตุสุดวิสัย) เฉลี่ย / วัน 
จํานวนรถวิ่งเฉลี่ย / วัน 

 
 

รายไดคาโดยสารเฉลี่ย / วัน / ตัน 
จํานวน พขร. 

รายไดคาโดยสารเฉลี่ย / วัน / ตัน 
จํานวน พกส. 

 



 119 

รายการ หลักเกณฑและวิธีการในการคํานวณ 
2. คาใชจายคงที่ (ดานบริหาร ) 
2.1 คาเชาอู 
 
2.2 คาเชาที่ทําการ 
 
2.3 คาจางเงินเดือน   
       ( พนักงาน   ผูบริการ ) 
2.4 เงินบําเหน็จพนักงาน 
2.5 คาเสื่อมราคาทรัพยสิน  + 

สํานักงานและเครื่องมือ 
2.6 คาฝกอบรมและพัฒนา 
 
2.7 คาสวัสดิการ 
 
2.8 คาลวงเวลา 
2.9 คาเครื่องเขียนแบบพิมพ 
2.10 คาพิมพตั๋ว 
2.11 คาน้ําประปา 
2.12 คาไฟฟา 
2.13 คาโทรศัพท 
2.14 คาไปรษณยี 
2.15 คาเชาและบรกิารเครื่อง 
              คอมพิวเตอร 
2.16 อ่ืน ๆ 
3. คาใชจายแปรผัน  
       (ดานเดินรถ) 
3.1 คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

 
คาเชาตามสัญญาตอเดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

คาเชาเฉพาะอาคารสํานักงานที่ทําการ / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

จาํนวนคาจางเงินเดือนและผลประโยชน / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

12 % ของเงินเดือนพนกังานทั้งหมด 
คาเสื่อมราคาตามบัญชีทรัพยสินตอ 1 เดือน 

จํานวนรถทั้งหมด   x  30 
งบประมาณการฝกอบรมทั้งป 

จํานวนรถ   x  365 
คาสวัสดิการเฉลี่ย / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด   x  30 

กําหนดตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
กําหนดตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
คาจางพิมพ / ใบ (จํานวนตัว๋ที่ขายตามรายได / คัน + อัตราสํารอง ) 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 
ใชเกณฑตามอตัราของหนวยงานที่มีรถมากที่สุดนํามาใชเปนเกณฑ 

คาใชจายเฉลี่ย / เดือน 
จํานวนรถทั้งหมด 

กําหนดเปน 10 % ของคาใชจายในขอ 2.7 ถึงขอ 2.15 
 

กม. รถวิ่ง / คัน / วัน  x  ราคาน้ํามันตอลิตร 
อัตรา กม. ตอลิตร 
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ภาคผนวก ง 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถามที่ใชในการเก็บขอมูล 
 

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

แบบสอบถาม 
เร่ือง 

“ความเหมาะสมของจํานวนรถโดยสารและจํานวนเทีย่ววิ่งขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ” 
 
 การวิจยัคร้ังนี้  จัดทําโดย  นายบุญชนะ  รังดิษฐ   นักศกึษาปริญญาโท สาขาเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  มีวัตถุประสงค  เพื่อหาความเหมาะสมของจํานวนรถโดยสารและ
จํานวนเที่ยววิง่ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยทําใหตนทนุทัง้หมดต่ําสุด  ซ่ึงประกอบดวย
ตนทุนของ ขสมก.  และตนทุนของผูใชบริการรถยนตโดยสาร ขสมก. 
 
  เพื่อใหการศึกษาครั้งนี้เปนไปดวยความสมบูรณ จึงขอความกรุณาทานไดตอบ
แบบสอบถามทุกขอ โดยเลือกคําตอบที่ตรงกับความตองเปนจริงมากที่สุด เพื่อใหการวิเคราะห
ขอมูลเปนไปดวยความสมบูรณ 
 
 แบบสอบถามมี 2   ตอน  ดังนี้ 
 

1. ตอนที่ 1 สถานภาพทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
2. ตอนที่ 2 ขอมูลทั่วไปเกีย่วกบัพฤติกรรมและทัศนคติของผูบริโภค 

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

ขอขอบพระคุณที่กรุณาสละเวลาใหขอมูล 
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แบบสอบถามชุดที่   ………………. 
 

แบบสอบถาม 
คําชี้แจง  โปรดเขียนเครื่องหมาย   /    หรือ  x   ลงใน  (   )  หนาขอความที่ตรงสภาพความเปนจริง
ของทานหรือเติมคําในชองวางที่กําหนด 
ตอนที่ 1  สถานภาพทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1.  เพศ 
(   )  ชาย     (   )  หญิง 
2. อายุ 
(   )  ต่ํากวา 15 ป     (   )  ระหวาง 15 – 20 ป 
(   )  ระหวาง 21 – 30 ป    (   )  ระหวาง 31 – 40 ป    
(   )  41 – 50 ป       (   )  มากกวา  50  ป  
3. อาชีพ 
(   )  ขาราชการ     (    )  พนักงานรัฐวิสาหกจิ 
(   )  พนักงานบริษัทเอกชน   (    )  ธุรกิจสวนตัว 
(   )  นักเรียน / นักศึกษา     (   )  คนงาน / ลูกจาง 
(   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ....................................... 
4. ระดับการศึกษา 
(   )  ต่ํากวามัธยมปลาย    (   )  มัธยมปลาย / ปวช. - อนุปริญญา  
(   )  ปริญญาตรี     (   )  สูงกวาปริญญาตรี 
5. รายไดรวมเฉลี่ยตอเดือน 
(   )  ต่ํากวา 5,000 บาท    (   ) 5,001 – 7,500 บาท 
(   )  7,501 – 10,000 บาท    (   )  10,001 – 15,000 บาท 
(   )  15,001 – 20,000 บาท   (   )  สูงกวา  20,000 บาท 
6. สถานะ 
(   )  โสด     (   )  สมรสแลว 
(   )  สมรสแลว (แยกกันอยู)   (   )  หยา 
7. จํานวนสมาชิกในครอบครัว (รวมตัวทาน) 
(   )  คนเดียว     (   )  2 คน 
(   )  3 คน     (   )  อ่ืน ๆ ระบุ............................... 
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ตอนที่ 2   ขอมูลทั่วไปเกีย่วกับพฤติกรรมและทัศนคติของผูบริโภค 
8. ทานมีรถยนตสวนตัวเพื่อใชสําหรับการเดนิทางหรือไม 
(   )  มี      (   )  ไมมี 
9. ทานเดินทางไปเพื่อประกอบกิจกรรมประเภทใด 
(   )  ทํางาน     (    )  เรียนหนงัสือ 
(   )  ทําธุรกิจ     (   )  งานเลี้ยงสังสรค    
(   )  งานพิธีการตาง ๆ     (   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ............................... 
10. ทานใชบริการรถยนตโดยสารประจําทางบอยแคไหน 
(   )   ทุกวัน     (    )  ทุกวันทําการ 
(   )  3  -  4  วนั ตอสัปดาห   (   )  1 – 2 วัน ตอสัปดาห 
(   )  ไมแนนอน 
11. ชวงเวลาที่ทานใชบริการรถยนต็โดยสารประจําทาง 
(   )  04.00  -   06.00 น.    (    )  06.01  -   09.00 น.  
(   )  15.00  -   17.00 น.    (   )  17.01  -   20.00 น.     
(   )  อ่ืน ๆ (โปรดระบ)ุ............................... 
12. โดยปกติระยะเวลาที่ทานใชเวลาในการเดนิทางรถยนตโดยสารประจําทางนานเทาใด 
(   )   1-15 นาที     (    )  15 –30 นาที 
(   )  30 – 45 นาที    (   )  45 – 60 นาที   
(   )  60 – 90 นาที    (   )  มากกวา  90 นาที 
13. โดยปกติทานใชเวลาในการคอยรถยนตโดยสารประจําทางนานเทาใด 
(   )   ตํ่ากวา 5 นาที    (    )  5 –10  นาที 
(   )  11 - 15 นาที     (   )  16 - 20  นาที   
(   )  21 - 30  นาที    (   )  มากกวา  30 นาที 
14.  ทานคิดวาระยะเวลาที่คอยรถยนตโดยสารประจําทางควรเปนเทาไร 
(   )   ต่ํากวา 5 นาที    (    )  5 –10  นาที 
(   )  11 - 15 นาที     (   )  16 - 20  นาที   
(   )  21 - 30  นาที    (   )  มากกวา  30 นาที 
14. ความพอเพยีงของจํานวนรถที่ใหบริการรถยนต็โดยสารประจําทางของ ขสมก. 
(   )   เพียงพอ     (    )  ไมเพียงพอ 
(    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 



 124 

 
15. ทานมีความคดิเห็นอยางไรเกี่ยวกับราคาคาโดยสารปจจบุัน 
 (   )   ถูก    (    )  แพง 
(    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
16. ทานเห็นดวยหรือไมกับโครงการจําหนายตั๋วคูปองของ  ขสมก. 
 (   )   เห็นดวย    (    )  ไมเห็นดวย 
 (    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
17. ทานตองการใหรัฐบาลปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอยางไร 
 (   )   เพิ่มจํานวนรถยนตโดยสารธรรมดา  (    )  ลดจํานวนรถยนตโดยสารธรรมดา 
 (    )  ขอเสนอแนะ……………………………………………………………. 
18. ทานคิดวาอะไรคือส่ิงสําคัญที่สุดในการปรับปรงุการบริการรถยนตโดยสารธรรมดา 
 (   )   เพิ่มจํานวนรถและเทีย่ววิ่ง    (    )  ใชรถรุนใหมที่ทันสมัย 
(    )  เพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกสบาย  (    )  ปรับปรุงระบบการใหบริการ 
(    )  ปรับปรุงพนักงานทีใ่หบริการบนรถยนตโดยสาร 
(    )  จัดใหมีทีพ่ักผูโดยสารที่ปายจอดรถยนตโดยสาร 
 
 
 

.................................................................................................................................................... 
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ภาคผนวก จ 
สภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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1 .  สภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 1.1   ความเปนมาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 กิจการรถเมลในกรุงเทพมหานครเริ่มดําเนนิการมาตั้งแต พ.ศ.2450 โดย นายเลิศ  
เศรษฐบุตร   ( พระยาภกัดนีรเศรษฐ )  เปนผูเร่ิมเปดกจิการรับ-สงผูโดยสาร ระหวางสะพานยศเส 
กับประตูน้ํา  สภาพรถเมลในสมัยนั้นใชรถมาลากจูง ตอมาป พ.ศ.2456 จึงไดมีรถเมลเขามาวิ่งแทน
รถมาตอมาไดมีการนํารถบรรทุกมาดัดแปลงเปนรถโดยสาร และเลือกเสนทางเดินรถเอง จงึ
กอใหเกิดการแขงขันและแยงผูโดยสารกัน  รัฐบาลจึงไดออกพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ.2497 
มาควบคุม โดยกําหนดให  ผูประกอบการรถโดยสารประจําทางตองมาขอใบอนุญาตประกอบการ
ขนสง 
            เนื่องจากการใหบริการของแตละบริษัทไมเปนมาตรฐานเดียวกันมีบริษทัจํานวนมาก
ที่เปน กิจการที่บริหารภายในครอบครัว มีการเดินรถทับเสนทางกัน รัฐบาลจึงไดมีนโยบายที่จะรวม
กิจการรถประจําทางใหเหลือเพียงบริษัทเดียว โดยในป พ.ศ.2518 ไดมีมติคณะรัฐมนตรีใหรวม
กิจการรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครเปนบรษิัทเดียวใหชื่อวา บริษัทมหานครขนสง 
จํากัด  เปนรัฐวิสาหกจิประเภทบริษัทจํากดั รัฐถือหุน 51 % และเอกชนถือหุน 49% ปรากฏวาผล
การดําเนินการ    ขาดทุนเปนจํานวนมากอีกทั้งมีปญหาในดานกฎหมาย ดังนั้นรัฐบาลจึงไดจัดตัง้
กิจการรถโดยสารประจําทางขึ้นใหมในรปูของรัฐวิสาหกิจ โดยออกพระราชกฤษฎีกา การจดัตั้ง
องคการของรัฐใหชื่อวา องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ( ขสมก. ) สังกัดกระทรวงคมนาคม เร่ิม
ดําเนินการตั้งแตวันที ่ 1 ตุลาคม 2519 โดยรับโอนสินทรัพย หนี้สิน และพนกังานจาก บริษัทมหา
นครขนสง จํากัด 
 
 1.2 โครงสรางการจัดสวนแบงงาน  
       การจัดสวนแบงงานของ ขสมก. นั้นไดมีการเปลี่ยนแปลงมาโดยตลอด ในปจจุบัน 
ขสมก. ใชการจัดสวนแบงงานตามขอบังคับฉบับที่ 117 ( พ.ศ. 2542) ประกอบไปดวย 
คณะกรรมการบริหาร องคการจํานวน 11 คน ผูอํานวยการ ขสมก. และฝายตาง ๆ ที่ขึ้นตรงกบั
ผูอํานวยการ ดงัแสดงใน  ภาพที่ 1  
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ภาพที ่1 การแบงสวนงานและสายการบังคบับัญชาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูอํ
าน
วย
กา
รเข

ต 

ฝายบัญชีและการเงิน 

ฝายการเจาหนาที่ 

ฝา
ยเด

ินร
ถเ
อก

ชน
รว
มบ

ริก
าร

 
ฝา
ยเด

ินร
ถ

ฝา
ยบ

ริห
าร

 

ศูน
ยพ

ัฒน
า

บุค
ลา
กร

 
สํา
นัก

ผูอํ
าน
วย
กา
ร 

เขตการเดินรถ ( 8 เขต ) 

กองบริหาร 

กองซอมบํารุง 

กองสื่อสาร 

ฝายปฏิบัติการรถ
เอกชนรวมบริการ 

กองประชาสัมพันธ 

กองฝกอบรมและพัฒนาพนักงาน
องคการ 

กองกลาง 

กองฝกอบรมและพัฒนาพนักงานรถ
เอกชนรวมบริการ 

กองตรวจสอบภายใน 

คณ
ะก

รร
มก

าร
อง
คก

าร
 

สํา
นัก

งา
น

ตร
วจ
สอ

บ 

สวนงานพิเศษ 

สํา
นัก

นโ
ยบ

าย
แล

ะแ
ผน

 กองแผนงาน 

กองวิเคราะหและประเมินผล 

กองสารสนเทศ 

ฝายกฎหมาย 

กองบัญชี 

กองการเงิน 

กองบุคคล 

กองพัฒนาระบบสวัสดิการ 

กองคดี 

กองนิติกรรม 

กองรถรวมเอกชนบริการ 1 

กองรถรวมเอกชนบริการ 2 

กองรถรวมเอกชนบริการ 3 
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ฝายบริหาร มีหนาที่เกีย่วกบังานบริหารงานบุคคล  งานบัญชีและการเงิน  งานดาน
กฎหมาย  งานจัดซื้อและการบริการภายใน  

ฝายปฏิบัติการ 1   มีหนาที่เกี่ยวกับการสั่งการควบคุมกํากับ ดูแล วางแผนการเดินรถของ
องคการ การซอมบํารุงรักษารถใหเปนไปโดยมีประสิทธิภาพตามนโยบายและเปาหมายที่องคการ
กําหนด ควบคุมจัดหารายไดใหเปนไปตามเปาหมาย ตามประมาณการที่กําหนดไว ควบคุมและ
กํากับดแูลการใชจายใหเปนไปตามงบประมาณ 

ฝายปฏิบัติการ 2  มีหนาที่เกี่ยวกับการวางแผนการจัดระบบการเดนิรถของรถเอกชนรวม
บริการทุกประเภท การควบคุม ดูแล และติดตามการเดนิรถและการจายผลประโยชนตอบแทนของ
รถเอกชนรวมบริการใหเปนไปตามแผนและเงื่อนไขตามสัญญา 

หนวยงานที่ขึน้ตรงกับผูอํานวยการ  
1. สํานักผูอํานวยการ   มีหนาทีเ่กี่ยวกับงานธุรการองคการ  งานการประชุม

คณะกรรมการบริหารกิจการองคการ  งานเลขานุการผูอํานวยการ ติดตอประสานงานและติดตามผล
การดําเนินงานใหผูอํานวยการ การประชาสัมพันธกิจการขององคการ ตอบขอรองเรียนของ
ผูใชบริการ ประสานงานกับหนวยงานทีเ่กีย่วของ 

2. สํานักงานตรวจสอบ มีหนาที่เกีย่วกบัการตรวจสอบการปฏิบัติงานหนวยงานตาง ๆ  
ดานงบประมาณ บัญชี พัสดุ การเงิน การเบิกจาย การจัดซื้อ พัสดุ ตรวจสอบการใชและเก็บรักษา
ยานพาหนะและรถโดยสาร ตรวจสอบหลักฐานเอกสารเกี่ยวกับน้าํมันและตัว๋ ตรวจสอบการ
เบิกจายและการเก็บรักษาเงนิ สืบหาขอเท็จจริง ประสานงานและตดิตามผลตามที่ไดรับมอบหมาย
จากผูบังคับบัญชา 

3. สํานักนโยบายและแผน  มีหนาที่เกี่ยวกับวางแผนและโครงการ งานงบประมาณ         
งานวิเคราะหและประเมินผลการดําเนินงาน วิจัยและพฒันารูปแบบงาน  งานประสานงานเดินรถ 
งานสารสนเทศ  

4. ศูนยพัฒนาบุคลากร มีหนาที่เกีย่วกบัการวางแผนการฝกอบรม สงเสริมและฝกพัฒนา
อาชีพ พัฒนางานในตําแหนงใหเกดิความชาํนาญ ใหบริการฝกอบรมดานตาง ๆ 
 

1.3 จํานวนบุคลากร  
        พนักงานของ ขสมก. ที่ปฏิบัติหนาทีอ่ยูในฝายตาง ๆ สามารถแยกประเภทไดเปน 2 

สวน คือ พนักงานที่มีหนาที่เกี่ยวกับการเดนิรถโดยตรง และพนกังานฝายบริหาร สําหรับพนักงานที่
มีหนาที่เกีย่วกบัการเดินรถโดยตรงจะประกอบดวย พนักงานขับรถโดยสาร พนักงานเก็บคา
โดยสาร นายทา นายทาอู พนักงานธุรการเดินรถ พนักงานเติมน้ํามัน พนักงานชาง  สวนพนักงาน
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บริหารประกอบดวย พนักงานประจําสํานกังาน และพนักงานฝายบรหิาร โดย ณ เดือนกนัยายน 
2547 ขสมก.มีบุคลากรทั้งสิ้น 18,675 คน เปนพนกังานฝายบริหารรวม 2,434 คน พนักงานที่มี
หนาที่เกีย่วกับการเดินรถโดยตรง 16,241 คน คิดเปนรอยละ 13.03 และ 86.97 ตามลําดับ (องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ สรุปสถานะภาพประจําเดือนกันยายน 2547 ) 
 สําหรับพนักงานของ ขสมก. ที่ปฏิบัติหนาที่อยูในฝายตาง ๆ สามารถแยกวุฒิการศึกษาได
ดังตารางที่ 1 และภาพที ่ 2 ซ่ึงพนักงานสวนใหญจะมีวฒุิการศึกษาระหวางชั้น ป.4 – ป. 7 คิดเปน
รอยละ 62.6 และวุฒกิารศึกษาระหวาง ม.ศ.1 – ม.ศ.5 คิดเปนรอยละ 25 ซ่ึงพนักงานสวนนีจ้ะเปน
พนักงานที่มหีนาที่เกี่ยวกับการเดินรถโดยตรง  ซ่ึงจะประกอบไปดวย  พนกังานขับรถโดยสาร 
พนักงานเก็บคาโดยสาร นายทา นายทาอู เปนตน โดยพนักงานเหลานี้จะมีบทบาทที่สําคัญในการ
ปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงการปฏิบัติงานขององคการเปนอยางมาก เนื่องจากเปนผูที่ปฏิบัติงาน
ใหบริการที่ใกลชิดกับผูโดยสารมากที่สุด  และมีจํานวนของพนักงานมากที่สุดดวย 
 

1.4  โครงสรางเงินเดือนและคาจาง  
          ขสมก. เปนหนวยงานรัฐวิสาหกจิจึงไดมกีารกาํหนดโครงสรางเงินเดือนขึน้เพื่อใช

เปนกรอบในการพิจารณาเลือ่นขั้นเงินเดือนพนักงานตามตําแหนงหนาที่ความรับผิดชอบ โดย
โครงสรางเงินเดือนที ่ ขสมก. ใชอยูในปจจบุันนี้เร่ิมใชตั้งแตวันที ่ 1 ตุลาคม 2537 ซ่ึงสามารถสรุป
โครงสรางอัตราเงินเดือนพนักงานแตละประเภทไดดังตารางที่ 2 

 
1.5  สิทธิและผลประโยชนของพนักงาน   

        นอกเหนอืจากเงินเดือน คาจาง สวัสดิการ คารักษาพยาบาล เงินชวยเหลือการศึกษา
บุตรแลว พนักงาน ขสมก. จะไดรับผลประโยชนเพิ่มเติม ดังนี ้
  1.5.1  สิทธิประโยชนของพนักงานที่ไมใชพนักงานขับรถ ( พขร.) และพนักงานเกบ็
คาโดยสาร  ( พกส.) 

1) เบี้ยขยนัในอัตราเดือนละ 150 บาท/เดือน 
2)   คาตอบแทน ผูอํานวยการเขต  (1,500 บาท/เดือน) หัวหนากองเดนิรถ (1,000 

บาท/เดือน) ผูจัดการสาย (200-500 บาท/เดือน) 
3)   คาเบี้ยเล้ียงสําหรับผูจัดการสาย ผูชวยผูจดัการสาย นายตรวจ และ พนักงาน

ตรวจการ อัตราวันละ 25 บาท สําหรับนายทา อัตราวันละ 30 บาท  
4) คาลวงเวลา ของนายทาที่ทําการไมนอยกวาวันละ 5 ชั่วโมงติดตอกัน จะไดรับ

คา ลวงเวลาชัว่โมงละ 25 บาท 
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1.5.2 สิทธิประโยชนของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสารเปนดงั  ตารางที่ 
3    ซ่ึงสิทธิและผลประโยชนของพนักงานของ ขสมก. นั้น เปนไปตามกฎหมายคุมครองแรงงาน
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 : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

ตารางที่ 2  สรุปอัตราเงนิเดือนพนักงาน ขสมก. 
                     หนวย : บาท/เดือน 

รายการ อัตราเงินเดือน/คาจาง 
ขั้นต่ํา – ขั้นสูง 

 
พนักงานทีไ่มเกี่ยวกับพนักงานเดินรถ (ระดับ 1 – 11) 
พนักงานเดินรถและพนักงานบริการ 
ชางฝมือ (ซอมรถ) 
พนักงานขับรถโดยสาร 
พนักงานเก็บคาโดยสาร 

 

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

 
 
 ที่มา : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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 ตารางที่ 3  สรุปสิทธิผลประโยชนของพนกังานขยัรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร 
                                                หนวย : บาท 

ตําแหนง เบี้ยขยนั/ 
เดือน 

เบี้ยเล้ียง/ 
วัน 

O.T./ 
ชั่วโมง 

เงินสวนแบงรายได 
การจําหนวยตัว๋ 

พนักงานขับรถ 
 
พนักงานเก็บคาโดยสาร 

150 
 

150 

50 
 

20 

11 
 

3 

จําหนวยตัว๋   1-500 ใบ ใบละ 10 สตางค 
จําหนวยตัว๋ 501 ใบขึ้นไปใบละ 12 สตางค 
จําหนวยตัว๋    1-500 ใบ ใบละ 5 สตางค 
จําหนวยตัว๋    1-500 ใบ ใบละ 8 สตางค 

 
 ที่มา : ฝายการเจาหนาที ่ฝายบริหาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
 1.6  สถานที่ทําการ  
     ขสมก. เปนหนวยงานของรัฐที่รับโอนกิจการมาจากบริษัทเอกชนตาง ๆ โดยไมมี
ทรัพยสินใด ๆ ดังนั้นปญหาที่กอใหเกิดภาระในทางการเงินแก ขสมก.  ทางหนึ่งก็คือปญหาในการ
ขาดแคลนอูจอดรถ  สถานที่ทําการซึ่งทําให ขสมก. ตองทําการเชาที่ดินของเอกชนมาเพื่อจัดสราง
เปนที่จอดรถและที่ทําการกองเดินรถตาง ๆ เปนจํานวนมาก ซ่ึงจากขอมูล ณ เดือน กันยายน 2547 
ขสมก. มีภาระในเรื่องคาเชาที่ดินรายเดือนทั้งสิ้น เดือนละ 10.124 ลานบาท  โดย ขสมก. มีอูและ
ทรัพยสินที่เปนของ ขสมก. แลวเพยีง 8 แหง และมีการเชาอูจอดรถและที่ทําการรวม 26 แหง และมี
หนวยงานเอกชนให ขสมก. ใชประโยชนฟรีอีก 2 แหง  

 
1.7  ลักษณะการดําเนินงาน  

     ขสมก. มีหนาที่ควบคุมดแูลรถโดยสารประจําทางโดยแบงเปน 2 ประเภท   คือ รถ
โดยสารประจาํทางของ ขสมก. เอง และรถรวมบริการ โดยมีรายละเอียด ลักษณะของการ
ดําเนินงาน ดังนี้ 
     1.7.1 รถโดยสารประจําทางของ ขสมก. 
       การใหบริการรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. ไดแบงเขตการเดินรถออกเปน 
8 เขต สําหรับการกําหนดเสนทางเดินรถนั้น ขสมก. ไมมีสิทธิในการกําหนดเสนทางเดินรถ และ
ตาํแหนงปายจอดรถแตอยางใด การกําหนดเสนทางดังกลาวขึ้นอยูกบักรมการขนสงทางบกทําให      
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ขสมก. ไมมคีวามคลองตัวในการปรับเปลี่ยนเสนทางใหสอดคลองกับความตองการของประชาชน
ปจจุบัน ขสมก. จัดรถโดยสารประจําทางวิง่ใหบริการโดยแยกตามประเภทรถไดดังนี ้

1) รถโดยสารประจําทางธรรมดา เปนรถโดยสารประจําทางครีมแดง วิ่งใหบริการ
ในเสนทางเดนิรถตาง ๆ ตามที่ ขสมก. ไดรับสัมปทานหรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา รถรอน 

2)  รถวิ่งบริการตลอดคืน  ( 24  ชั่วโมง ) เปนรถโดยสารประจําทางครีมแดง ที่
วิ่งใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกประชาชนในชวงเวลากลางคืนดวย มี
ช่ือเรียกอีกอยางวา รถกะสวาง 

3)  รถบริการบนทางดวน เปนรถบริการที่ ขสมก. จัดขึ้นเพื่อใหประชาชนเลือกใช
เพื่อความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง โดยจะมทีัง้รถโดยสารประจําทางธรรมดา และรถปรับ
อากาศวิ่งบริการ 

4)   รถรับ – สงนักเรียน ขสมก. ไดจัดรถรับ – สง นักเรียนไว 2 ประเภท คือ 
1. รถนักเรียนในเสนทางปกติ เปนรถนกัเรียนที ่ขสมก. จัดรับ – สง นักเรียน

ในเสนทางปกติ ซ่ึงรวมกับผูโดยสารทั่วไป โดยใชรถในเสนทางปกติ แลวนําปายรถนักเรียนไป
แขวน 
  2.  รถรับ – สง นักเรียนตอนเลิกเรียน ขสมก. จัดรถโดยสารบริการเฉพาะใน
ชวงเวลาหลังเลิกเรียน โดยโรงเรียนใดทีต่องการให ขสมก. จัดรถโดยสารไปรับ-สง นักเรียนหลัง
เลิกเรียนแลวสามารถแจงความประสงคไปยังเขตการเดนิรถที่ใกลที่สุด เพื่อขอใหจดัรถเฉพาะกิจไป
รับถึงหนาโรงเรียนกอนนํารถคันดังกลาวออกวิ่งในเสนทางรับ – สงผูโดยสารตามปกติ 
    5)  รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ  เปนรถบริการที่ ขสมก. จัดขึ้น เพื่อเปน
ทางเลือกใหกบัประชาชนทีจ่ะเลือกใชบริการโดยไมตองทนกับอากาศที่รอนอบอาวเหมือนรถ
โดยสารธรรมดา เสนทางเดนิรถจะมีทั้งทีว่ิ่งใหบริการกบัรถโดยสารธรรมดา และเสนทางเดินรถที่
เฉพาะรถปรับอากาศเทานั้น 
  1.7.2  รถรวมบริการ 
         นอกจากรถโดยสารที่ ขสมก. จัดการใหบริการเองแลว ขสมก. ยังตอง
ควบคุมดูแลรถรวมบริการ ซ่ึงทาง ขสมก. ไดใหสัมปทานไปดําเนินการจดัรถวิง่บริการ  ทั้งนี้
เนื่องจากทาง ขสมก. ไมสามารถจัดรถโดยสารใหบริการได และเพื่อลดความเสี่ยงจากการขาดทนุ
ในกรณีที่เปนเสนทางใหม  หรือเสนทางที่เคยบริการแลวขาดทุนมากอน  ซ่ึงสามารถแบงเอกเปน
ประเภทใหญ ๆ ไดดังนี ้  
  1) รถรวมบริการขนาดใหญ ประกอบดวย รถรวมธรรมดา และรถรวมปรับ
อากาศวิ่งใหบริการในเสนทาง ตามที่ไดรับสัมปทาน  
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   2)  รถรวมบริการขนาดเล็ก ประกอบดวยรถปรับอากาศแบบพิเศษไมโครบัส 
ดําเนินงานโดยบริษัท บางกอกไมโครบัส จํากัด ซ่ึงจัดตั้งขึ้นโดยการรวมทุนระหวาง ขสมก. และ      
เอกชน โดยให ขสมก. ถือหุนรอยละ 20 บริษัท บางกอกมอเตอรอีควิปเมนท จํากดั ถือหุนรอยละ 
70 และสํานกังานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริยเปนผูถือหุนอีกรอยละ 10  รถปรับอากาศแบบ
พิเศษไมโครบสั เปนบริการรถปรับอากาศขนาดเล็ก ขนาด 30 ที่นั่ง เพื่อใหบริการแกผูใชบริการใน
เขตธุรกิจชั้นใน โดยการประกันทีน่ั่งไมมกีารยืน ติดตั้ง  โทรทัศนและมี นสพ. ใหอานขณะเดินทาง  
เร่ิมเดินรถในป 2536 โดยเริ่มจัดเก็บคาโดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปนจํานวน 15 บาท ตอมาไดปรับคา
โดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปน 30 บาท จากมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที ่ 12 พฤศจิกายน พ.ศ.2539 
คณะรัฐมนตรไีดมีมติอนุมัตใิห บริษัท บางกอกไมโครบสั จํากัด ไดรับอนุญาติใหเปนผูรับอนุญาติ
ประกอบการขนสงโดยสารโดยตรงจากกรมการขนสงทางบกไดทุกเสนทางโดยมีเงื่อนไขวา บริษัท 
บางกอกไมโครบัส จํากัด ตองจายคืนคาหุนในสวนของ ขสมก. เปนจาํนวน 40 ลานบาทพรอมกบั
คาปรับฐานเดนิรถไมถูกตองตามสัญญาเปนจํานวนทั้งสิน้ 2.64 ลานบาท นอกจากนี้ บริษัทยังตอง
ใหสิทธิประโยชนจากการเดนิรถแก ขสมก. อีกรอยละ 5 ของรายได แตไมนอยกวา 20 ลานบาทตอ
ปจนถึงป 2545 ดังนั้นบริษทั จึงสามารถเดินรถไดโดยอิสระโดยไมตองขึ้นตรงตอ ขสมก.อีกตอไป  
แตในปจจุบันไดปรับราคาคาโดยสารตอตั๋วตอเที่ยวเปน 20 บาทแลว เนื่องจากถกูรองเรียนวาคา
โดยสารแพงเกินไปและผูใชบริการลดลงเปนอยางมากจนประสบภาวะการขาดทุนเพิ่มมากขึ้น จึง
จําเปนตองปรบัราคาคาโดยสารตอตั๋วใหลดลงเพื่อจูงใจประชาชนใหหันมาใชบริการมากขึ้น 
 3 )  รถมินิบัส เปนรถที่ ขสมก. ใหเอกชนเปนผูดําเนนิการ ซ่ึงเดิมเคยเปนรถ
สองแถวมากอน ขสมก. ไดใหเอกชนปรับปรุงใหเปนรถโดยสารประจาํทางขนาดเล็กเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัยใหกบัผูใชบริการ 
 4  ) รถเล็กในซอย เปนรถที่ ขสมก. ใหเอกชนเปนผูดําเนินการโดยใชรถขนาด
เล็กสําหรับวิ่งรับ – สงผูโดยสารในซอยเทานั้น 

ผูโดยสารสัมปทานรถรวมบริการจะบริหารรายไดและคาใชจายทั้งหมดดวย
ตนเองไมวาจะเปนรายไดจากการจําหนายตั๋ว คาใชจายเกี่ยวกับน้ํามนั อุบัติเหต ุ พนักงาน โดยไม
เกี่ยวของและไมจําเปนตองรายงานตอ ขสมก. สําหรับรายไดที ่ ขสมก. ไดรับจากการใหสัมปทาน
รถรวมบริการมาจาก  สวนแบงกําไรบริษัทที่ไดรับสัมปทานรถรวมบริการตามขอตกลงในสัญญา
สัมปทาน ซ่ึงจะไมเทากันในแตละบริษัท ขึ้นอยูกับเสนทางที่ไดรับสัมปทานที่ประเมินได 
คณะกรรมการที่ ขสมก. แตงตั้งใหพจิารณาดําเนินการวาจะมีรายได คาใชจาย และกําไรสุทธิเปน
จํานวนเทาไร แลวจึงกําหนดสวนแบงที ่ ขสมก. ควรจะไดรับ และ  คาธรรมเนียมตาง ๆ เชน 
คาธรรมเนียมทําสัญญารถคันละ 500 บาท การเปลี่ยนโอนกรรมสิทธิ์ 30,000 บาท สําหรับรถ
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ธรรมดา และ 50,000 บาท สําหรับรถปรับอากาศ และในกรณีที่ยายสังกัดจะตองเสียคาธรรมเนียม 
5,000 บาทรวมถึงรายไดจากการขายตัว๋ที ่ ขสมก. ขายใหรถรวมบริการ ซ่ึงจะไดกาํไรประมาณ 1 
บาทตอตั๋ว 1 มวน โดยบริษัทที่ไดรับสัมปทานทุกบริษทัไมจําเปนตองซ้ือตั๋วจาก ขสมก. บริษัทที่
เดินรถรวมกับ    ขสมก. เทานั้นจึงจะตองซื้อตั๋วจาก ขสมก.  
 

1.8  นโยบายราคาคาโดยสาร 
        เนื่องจาก ขสมก. เปนบริการที่รัฐตองการจัดหาใหแกประชาชนโดยทั่วไป โดยเฉพาะ
ประชาชนที่มฐีานะยากจน และปานกลาง โดยไมมุงหวงักําไร ดังนัน้ รัฐจึงเขามาเปนผูกําหนดราคา
คาโดยสารมาโดยตลอด และการปรับราคาในแตละครั้งกระทําไดโดยยาก ในตารางที่ 4 และ 5 จะ
แสดงใหเห็นถึงการกําหนดและปรับอัตราคาโดยสารของรถประจําทางธรรมดาและโดยสารปรับ
อากาศของ ขสมก. ตามลําดับ นับตั้งแตมีการจัดตั้ง ขสมก. ขึ้นมาจนถึงปจจุบัน และการปรับราคา
แตละครั้งมักจะมีการคัดคานจากผูใชบริการเปนจํานวนมาก จนในบางครั้งการปรับราคากระทําไม
สําเร็จโดยในการปรับคาโดยสารแตละครั้งนั้น ขสมก. มีเหตุผลในการขอปรับคาโดยสารดังนี้  

 รถโดยสารธรรมดา  เมื่อ ขสมก. ประสบปญหาการขาดทนุเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากการ
เพิ่มขึ้นของคาใชจายในดานตาง ๆ ที่เพิ่มขึ้นทุกป เชน อัตราเงินเดือน และคาจางของพนักงาน คา
เหมาซอม คาน้ํามันเชื้อเพลิง และสภาพปญหาการจราจรที่ติดขัดเพิ่มมากขึ้น สงผลใหมีการใช          
น้ํามันเพิ่มมากขึ้นดวย คาใชจายในดานน้าํมันเชื้อเพลิงจงึสูงขึ้นในทุกป และการขอปรับอัตราคา
โดยสารแตละครั้งนั้นโดยเฉลี่ยจะมีชวงเวลาหางกันประมาณ 2 – 5 ป ซ่ึงเปนระยะเวลาหางกนัมาก
พอสมควร ยกเวนในกรณทีี่ ขสมก. ขอปรับอัตราคาโดยสารแลวมกีารคัดคานจากประชาชนเปน
จํานวนมาก รัฐบาลก็จะสั่งการให ขสมก. ปรับลดอัตราคาโดยสารลงจากที่ขอปรับในครั้งกอน เชน 
ในวนัที ่ 1 มีนาคม 2524  รัฐบาลอนุมัติให ขสมก. ปรับปรุงอัตราคาโดยสารเปน 10 กม. แรก 2.00 
บาท  10 กม. ถัดไปเก็บเพิ่มอีก 1.00 บาท แตตลอดสายไมเกิน 3.00 บาท นั้น  ประชาชนผูใชบริการ
ไดทําการคัดคานอยางมากจนในที่สุด ในวันที ่ 20 กันยายน 2524  รัฐบาลจึงไดส่ังการให ขสมก.   
ปรับลดอัตราคาโดยสารจากเดิม  10 กม. แรก 2.00 บาท เปน 10 กม. แรก 1.50 บาท และทุก 10 กม. 
ถัดไปเก็บเพิ่มไดอีก 1.00 บาทแตตลอดสายไมเกนิ 4.50 บาท  เปนตน 
 ในกรณีที ่ ขสมก. ขอปรับอัตราคาโดยสารจากการเก็บตามระยะทีใ่ชบริการเปน
อัตราคาโดยสารราคาเดียวตลอดสายนั้น เนื่องจากการเก็บคาโดยสารตามระยะทางที่ใชบริการของ
รถโดยสารธรรมดาที่มีผูใชบริการมาก  ทําใหการเก็บคาโดยสารเปนไปดวยความลาชา และ
ผิดพลาดไดโดยงาย  ในบางครั้งผูโดยสารเกิดความสับสนในดานราคา กอใหเกดิปญหากับพนักงาน
เก็บคาโดยสาร เชน ผูโดยสารที่เดินทางไปยังจดุหมายปลายทางเดียวกัน  แตใชบริการรถโดยสาร
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คนละเสนทาง ก็จะจายคาโดยสารคนละราคากัน ทําใหผูโดยสารเกิดความไมพอใจ และไมยินยอม
จายคาโดยสารตามที่พนักงานเก็บคาโดยสารแจงหรือทําหนังสือรองเรียนวาพนกังานเก็ยคาโดยสาร
ทุจริต เก็บคาโดยสารเกินราคาจนตองมีการสอบสวนเกดิขึ้น ทําให ขสมก. สูญเสียรายได และตอง
เพิ่มคาใชจายในการสอบสวนหาขอเท็จจริงตาง ๆ ดวย ดังนั้นเพือ่เปนการลดคาใชจายดังกลาว             
ขสมก. จึงขอปรับอัตราคาโดยสารเปนอัตราเดียวตลอดสาย 

 รถโดยสารปรับอากาศ   ขสมก. นํารถโดยสารปรับอากาศเขามาวิ่งบริการ ตั้งแตป 
2519 มีการเก็บคาโดยสารตามระยะทางที่ใชบริการมาโดยตลอด โดยรัฐบาลมีวัตถุประสงคที่จะ
ใหบริการรถปรับอากาศที่เปนบริการเชิงพานิชย จึงไดกําหนดให ขสมก. เก็บคาโดยสารตาม
ระยะทางทีใ่ชบริการ  การขอปรับคาโดยสารแตละครั้งจะเปนในกรณทีี่รัฐบาลอนุมัติให ขสมก. ซ้ือ
รถปรับอากาศใหมเขามาทดแทนหรือเพิ่มขึ้นจากเดิม และรถปรับอากาศรุนดังกลาว มีตนทุนที่เพิม่
มากขึ้น ประกอบกับคาใชจายของรถปรับอากาศที่มีอยูเดมิไดเพิ่มขึ้นเปนจํานวนมากจน ขสมก. ไม
สามารถรับภาระตอไปได ขสมก. ก็จะขอปรับอัตราคาโดยสาร เฉพาะรถปรับอากาศรุนใหมที่นํามา
เพิ่มหรือทดแทน แตอัตราคาโดยสารของรถปรับอากาศรุนเดิมจะยังคงใชอัตราเดิม  ในกรณีของรถ
ปรับอากาศ ( EORO II ) นั้นทาง ขสมก. ไดขออนุมตัิอัตราคาโดยสารเพียงอัตราเดียว คือ 15.00 
บาทตลอดสาย  เนื่องจากรัฐบาลไดมอบนโยบายใหนํารถปรับอากาศรุนนี้วิ่งใหบริการในเขตเมอืง
ช้ันในใหมากที่สุด เพื่อลดปญหาดานมลพิษที่นับวันจะสูงขึ้นเรื่อย ๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร แต
รัฐบาลพิจารณาเห็นวาอัตราคาโดยสาร 15.00 บาทนั้นสงูเกินไป  จึงกาํหนดใหอัตราคาโดยสารเปน
เพียง 12.00 บาทตลอดสายเทานั้น ดังนัน้เมื่อ   ขสมก. นํารถปรับอากาศรุนนี้ออกวิ่งบริการจึงได
นําไปทดแทนรถปรับอากาศที่วิ่งใหบริการอยูเดิมทั้งสายการเดินรถ ( รถปรับอากาศที่เกบ็คา
โดยสารตามระยะทาง ) ประชาชนผูใชบริการจึงไดรองเรียนวารถปรับอากาศ ( EORO II ) มีอัตรา
คาโดยสารที่สูงหวารถปรับอากาศเดิมมาก และไมเปนการยุติธรรมสําหรับผูใชบริการในระยะทาง
ส้ันที่ตองจายคาโดยสารเทากับผูใชบริการระยะยาวและ ขสมก. ไมควรที่จะนํารถโดยสารเพียงชนดิ
เดียววิ่งใหบริการทั้งสายการเดินรถ ดังนัน้ เพื่อเปนการสนองตอบความตองการของผูใชบริการ ขส
มก. จึงไดขอปรับอัตราคาโดยสารรถปรับอากาศ ( EORO II ) เปนอัตราคาโดยสารตามระยะทาง 
เมื่อวันที ่1 กุมภาพันธ 2542  และพยายามนํารถปรับอากาศเขาไปวิ่งบรกิารในทุกเสนทางเดินรถที่มี
ผูรองขอ 
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ตารางที่ 4 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร    (รถโดยสารธรรมดา) 
 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( 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  
ครอม Zone เกบ็เพิ่มอีก 
0.50 บาท ตลอดสาย 
1.25 บาท 
ใน Zone  1.00 บาท  
ครอม 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
สายไมเกิน  2.00 บาท 
10 กม. แรก  2.00 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท ตลอด
สายไมเกิน  3.00 บาท 
10 กม. แรก  1.50 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท ตลอด
สายไมเกิน  4.50 บาท 
10 กม. แรก  2.00 บาท   
ทุก ๆ 10 กม.ถัดไปเก็บ
เพิ่มอีก 1.00 บาท  
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ตารางที่ 4 (ตอ) 
การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร(รถโดยสารธรรมดา) 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( 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
ใหมสีน้ําเงิน – ขาว 
เขียว ใหเก็บคาโดยสาร   
5.00  บาท ตลอดสาย 
 
รถครีม – แดง เก็บ 
4.00 บาท ตลอดสาย 
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ที่มา : กองประชาสัมพันธ  สํานักผูอํานวยการ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ตารางที่ 5 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 
 

ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง
ที่ 

วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

1 
 
 

2 
 

3 
 
 

4 
 
 
 
 
 

5 
 
 
 
 
 

เร่ิมเปด
บริการ
ตั้งแตป 
2521 

1 ต.ค.22 
 

9 ต.ค.23 
 
 

9 พ.ย.34 
 
 
 
 
 

30 ก.ย.40 
 
 
 
 

 
 

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

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รถโดยสารปรับอากาศใหม 
กําหนดอัตราคาโดยสารขั้น
สูงของแตละปดังนี ้
- ป 2540-42 อัตรา 12 บาท 
-  ป 2543-44 อัตรา 14 บาท 
-  ป 2544-46 อัตรา 16 บาท 
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ตารางที่ 5 (ตอ) 

การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 
ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง

ที่ 
วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7 

1 ก.พ.42 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1ธ.ค.43 
 

 
 

ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม (Euro 
II ) เปนจัดเก็บแบบ 
Moving Rate ในอัตรา 8 
กม. แรก 8 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 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 
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศธรรมดา 
(ครีม-น้ําเงิน) เปน 
8,10,12,14 และ 16 บาท  
8 กม.แรกเก็บ 8 บาท 
เพิ่มขึ้นทุก 4 กม. ๆ ละ 2 
บาท ตลอดสายไมเกนิ 16 
บาท 
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ตารางที่ 5 (ตอ) 
การเปล่ียนแปลงอัตราคาโดยสาร  (รถโดยสารปรับอากาศ) 

 
ประเภทการเกบ็คาโดยสาร คร้ัง

ที่ 
วันที ่
เร่ิม 

จัดเก็บ 
แบบแบงโซน 
(Zone Rate) 

เก็บตามระยะใกล-ไกล 
(Moving Rate) 

เก็บคาเดยีวตลอดสาย 
( Flat Rate) 

8 
 
 
 
 
 

9 
 
 
 
 
 

10 

1 ม.ค.44 
 
 
 
 
 

16 ม.ค.46 
 
 
 
 
 

1 พ.ค.47 
 

 
 

ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน10,12,14,16,18 บาท  8 
กม. แรก 10 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ๆละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 18 บาท  
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน 12,14,16,18,20 บาท       
8 กม. แรก 12 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ๆละ 2 บาท 
ตลอดสายไมเกิน 20 บาท  
ปรับปรุงอัตราคาโดยสาร
รถปรับอากาศใหม Euro 2  
เปน 12,14,16,18,20 บาท  4 
กม. แรก 10 บาท เพิ่มขึ้น
ทุก 4 กม. ละ 2 บาท ตลอด
สายไมเกิน 22 บาท  

 
 
 
 

 
 
ที่มา : กองประชาสัมพันธ  สํานักผูอํานวยการ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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1.9  สภาพปญหาและสาเหตุการขาดทุน 
           ภายหลังการรวมกิจการรถเมลในกรุงเทพมหานครเปนบริษัท มหานครขนสง จํากัด 
แลวแปรสภาพ เปนองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ รัฐวิสาหกจิ สังกัดกระทรวงคมนาคมนั้น ขสมก. 
ได ประสบกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงานในหลาย ๆ ดานรวมทัง้มีปญหาเกี่ยวกับ
โครงสรางรายไดและรายจายดวย ซ่ึง ขสมก. ไดพยายามรวบรวมปญหาและอุปสรรคตาง ๆ ที่เปน
สาเหตุของการขาดทุนของ ขสมก. ( สรุปจากแผนปรบัปรุงงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
2538 – 2542 (2537) แผนปรับปรุงและปรับลดขนาดขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 2542 –
2545 (2541) แผนปฏิบัติการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (2541)  )  
พอสรุปไดดังนี้ 

           1.9.1  ดานการเงิน : ขสมก. ประสบภาวะการขาดทุนตั้งแตเร่ิมดําเนินการ เนือ่งจาก
รัฐบาล   จัดสรรเงินทุนใหไมเพียงพอ กอใหเกดิปญหาการขาดสภาพคลองอยางรุนแรงและตอเนือ่ง 
โดย  ขสมก. ตองคางชําระคาน้ํามันและคาเหมาซอมรถโดยสารมาโดยตลอด ทําใหเกดิภาระ
ดอกเบี้ยจายเปนจํานวนมาก จากภาระหนี้สินที่สะสมมาตั้งแตตนนี้ ขสมก. ไดพยายามขอปรับอัตรา
คาโดยสารหลายครั้ง แตก็ไมไดรับการอนุญาตใหปรับคาโดยสารไดตามตนทุนทีค่ํานวณไดจริง          
รัฐบาลเปนผูกําหนดอัตราคาโดยสารแตเพยีงผูเดียว 

1.9.2 ดานรายได : รายไดหลักของ ขสมก. มาจากรายไดคาโดยสาร แตตองถูกจํากัด 
ในเรื่องของอัตราคาโดยสารที่ต่ํากวาทุน  และตองใหบริการทางสังคมและบริการหนวยงานราชการ
กลาวคือ   ขสมก. ไมสามารถปรับอัตราคาโดยสารใหสอดคลองกับตนทุนที่เพิ่มขึ้น ทั้งนี้เพราะตอง
สนองนโยบายของรัฐบาลที่ประสงคที่จะใหประชาชนผูมีรายไดนอยตองเดือดรอน และ ขสมก. 
ตองใหบริการทางสังคมโดยไมเก็บคาโดยสารนักเรียน ป.6 ลงไป คนพิการตาบอด ภิกษ ุ สามเณร 
บุรุษไปรษณยี ตํารวจ ทหาร ในเครื่องแบบ และยังใหสวนลดกับนกัเรียนชั้น ม.1 – ม.3  เทากับ            
รอยละ 66   ม.4 ขึ้นไปลดใหเทากับรอยละ 33 และใหสวนลดครึ่งราคากับทหารผานศึกและ            
ครอบครัว  การใหบริการแกสวนราชการตามที่รองขอเปนกรณพีิเศษในโอกาสสําคัญ ๆ งานการ
กุศลตาง ๆ การใหบริการเพือ่ปองกันและรักษาความสงบเรียบรอย การจัดรถเขารวมโครงการตาง ๆ 
ในการแกไขปญหาการจราจรทั้ง ๆ ที่รายไดไมคุมกับรายจาย รถรวมบริการเปนอีกหนวยหนึ่งที่ไม
ยินยอมชําระคาสิทธิในการเดินรถแก ขสมก. ถึงแม ขสมก. จะลดคาสิทธิดังกลาวลงแลวก็ตาม 

1.9.3 ดานรายจาย : รายจายสวนใหญจะปรับตัวสูงขึ้นทุกปตามภาวะเศรษฐกิจ
รวมทั้งมีภาวะคาใชจายที่เกิดจากนโยบายรฐับาลดวย  โดย ขสมก. จะมีคาใชจายที่ปรับตัวสูงขึ้น 
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เชน คาใชจายดาน เงินเดือน สวัสดิการ และผลประโยชนของพนักงานที่ตองมีการปรับใหสูงขึ้นทุก
ปจากการเลื้อนขึ้นเงินเดือน คาใชจายคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ส้ินเปลืองมากขึ้น จากสภาพการจราจรที่
ติดขัดโดย ขสมก. ตองจายคาน้ํามันในราคาตลาด และเมื่อราคาน้ํามนัลอยตัวตางสงผลกระทบตอ
คาใชจายในดานนี้ทั้งสิ้น  คาเหมาซอมที่มีอัตราสูงขึ้นตามอายุการใชงานของรถโดยสาร และตาม
ภาวะเศรษฐกจิ  คาเชาอูที่สูงขึ้นซึ่งเปนภาระจํายอม เนื่องมาจากราคาที่ดินที่สูงขึ้น ผูใหเชามักจะขอ
ขึ้นคาเชาตามราคาที่ดินที่สูงขึ้น ( แตเมื่อที่ดินราคาลดลงก็จะไมยอมลดราคาคาเชาลงดวย )  อีกทัง้
องคการไมมีเงนิทุนที่จะจัดหาอูเปนของตนเองไดเพยีงพอในระยะอันสัน้ สําหรับภาระคาใชจายอัน
เนื่องมาจากนโยบายของรัฐบาล  ไดแกคาใชจายในดานภาษีมูลคาเพิ่ม คาประกันภัยบุคคลที่ 3 และ
ภาระดอกเบี้ยที่เกดิจากการกูเงินมาลงทุน โดยรัฐเปนประกันและคาปรับน้ํามันที่ไมสามารถจายเงิน
ไดตามกําหนด 

1.9.4 ดานบุคลากร : การเติบโตของ ขสมก. จาดอดีตจนถึงปจจุบัน กอใหเกิดการ
เพิ่มของบุคลากร โดยเฉพาะพนักงานประจําสํานักงานหรือสวนสนับสนุนในปริมาณที่สูง เนื่องจาก 
ขสมก. จําเปนตองสรางกลไกการควบคุมและสื่อสารขอมูล เพื่อใหกิจการเดินรถโดยสารประจําทาง
เปนไปโดยสะดวกรวดเรว็ ทําใหการจดัการทํางานที่ซํ้าซอนกัน เชน นายตรวจกับสายตรวจพิเศษที่
มีหนาที่ตรวจสอบการทํางานของพนักงานขับรถ และพนกังานเก็บคาโดยสารเหมือนกัน อีกทั้ง
พนักงานของ ขสมก. ขาดแรงจูงใจในการเสริมสรางประสิทธิภาพขององคการ เนื่องจากเปน
หนวยงานของรัฐที่ประสบผลการขาดทุน และไมไดรับการสนับสนุนเทาที่ควร ทําใหขาดศักยภาพ
ในการจดัจางบุคลากรที่มีความรูความสามารถ ความชาํนาญเฉพาะดานที่เหมาะสมสงผล โดยตรง
ตอการขาดแคลนบุคลากรขององคการ การขาดแคลนพนักงานขับรถ และพนักงานเก็บคาโดยสาร
บนรถ ซ่ึงเปนบุคคลที่มีความสําคัญในการหารายไดใหกับองคการเปนอยางมาก 

1.9.5 ดานรถโดยสารและเสนทางเดินรถที่ใหบริการ : ขสมก. มีเสนทางเดินรถที่
ซํ้าซอนและมีระยะทางการใหบริการที่ยาวมากในแตละเสนทาง ( ประมาณ 8 – 50 กม. ) และเมือ่
ตองประสบกับปญหาสภาพการจราจรที่ตดิขัดทําใหมีรถโดยสารหมุนเวยีนไมทนักับความตองการ
ใชบริการของประชาชน โดยที ่ขสมก. ไมมีอํานาจในการกําหนดเสนทางเดินรถเอง กรมการขนสง
ทางบก จะเปนผูพิจารณาและกําหนดเสนทางเดินรถใหแตเพยีงผูเดียว เนื่องจากสภาพการจราจรที่
ติดขัดทําใหรถหมุนเวยีนไดชาและ ขสมก. จําเปนตองจัดรถวิ่งบริการในเสนทางทีม่ีผูโดยสารนอย
มาก  เนื่องจากมีผูรองขอและตองบรรเทาความเดือดรอนของประชาชนในเสนทางนั้น แตทําให   
ขสมก. มีตนทุนที่สูงขึ้นโดย ขสมก. ไมสามารถนํารถเหลานี้ไปวิ่งเพิ่มในสายที่มีผูตองการใชบริการ
มากกวาได จากการที ่ขสมก. มีรถหลายประเภท หลายยีห่อ ซ่ึงมีอายุการใชงานที่แตกตางกันรวมทัง้
มีขอดี และขอเสีย ที่แตกตางกันดวย ทําใหยากตอการดูแลรักษาอกีทั้งรถโดยสารของ ขสมก. 
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จํานวนมากเปนรถเกาที่ใชเครื่องยนตดีเซลประกอบกับมสีภาพใชงานทีน่านมาแลว จึงกอใหเกิด
ปญหามลพิษ และสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมในสวนของควันและเสียง กระทรวงวทิยาศาสตร จึง
ไดกําหนดมาตรฐานรถโดยสารประจําทางที่จะวิง่ใหบริการใหม จะตองเปนรถ EURO II ซ่ึงมีราคา
แพงมาก เปนปญหาสําหรับ ขสมก. และรถรวมบริการที่จะนํารถใหมเขามาใชบริการ  เนื่องจากทาํ
ใหตนทนุการดําเนินการที่สูงขึ้น 
  1.9.6  ดานการบริหารและการจัดการ : ขสมก. เปนองคการขนาดใหญจาํเปนตองมี
การติดตามควบคุมดูแล การดําเนินงานอยางใกลชิดจงึจําเปนตองแบงสายการบังคับบัญชาเพิ่มขึ้น
เปนลําดับและจํานวนบุคลากรเพิ่มขึ้น เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานขององคการ แตทํา
ใหยากตอการปรับปรุง หรือเปล่ียนแปลงใด ๆ เนื่องจากมีสายการบังคับบัญชาหลายขั้นตอน การที่ 
ขสมก. มีการปรับเปลี่ยนคณะกรรมการบริหารองคการ และผูอํานวยการซึ่งเปนผูบริหารระดับสงู
บอยครั้ง สงผลใหการดําเนินงานตามนโยบายและแผนงานที่กําหนดไวกอนลวงหนาแลวขาดความ
ตอเนื่อง รวมทั้งนโยบายเพิม่บทบาทภาคเอกชน โดยเปดโอกาสใหเอกชนรวมจัดการเดินรถในบาง
สายนั้น สวนใหญผูที่เขามารวมดําเนนิกิจการจะเปนเจาของรถรวมบริการรายยอย ซ่ึงจะมีการ
จัดการบริหารที่ไมเปนรูปแบบของบริษัทมากนัก ทําใหยากตอการควบคุมดูแล  อีกทั้งการ
ดําเนินงานของ ขสมก. มักจะไดรับผลกระทบจากภายนอก ( ทางการเมือง ) เสมอ 

1.9.7 ปญหาอื่น ๆ : ขสมก. ยังคงประสบปญหาอื่น ๆ อีกนอกเหนือจากที่กลาวมา
ขางตนและสงผล กระทบตอการดําเนินงานของ ขสมก. เปนอยางมากดวยกลาวคือ เมื่อสภาพ
การจราจรติดขัดมากขึ้น  ทําใหการเดินทางของผูใชบริการรถโดยสารใชเวลานานมากขึ้น ผูโดยสาร
จึงหันไปใชการเดินทางในลกัษณะอื่นแทน เชน รถจักรยานยนตรับจาง หรือรถสวนตวัเพิ่มมากขึ้น        
ทําให ขสมก. ขาดรายไดและทําใหการจราจรติดขัดมากขึ้นสงผลถึงรถโดยสารของ ขสมก. ตองใช
น้ํามันเพิ่มขึ้น และการสึกหรอมีมากขึ้นดวย และจากขอจํากัดในดานระเบียบกฎหมาย  ที่ไม
เอื้ออํานวยตอการเดินรถของ ขสมก.  เนือ่งจากอํานาจหนาที่ในการปรับปรุงสวนประกอบในการเดิน
รถเปนของหนวยงานอื่น ขสมก. มีหนาที่เพียงจดัการเดินรถ เชน การกําหนดปายเปนหนาทีข่อง
คณะอนกุรรมการพิจารณากาํหนดทีห่ยดุรถโดยสารประจําทางชองทางเดินรถโดยสารเปนหนาที่ของ
กรุงเทพมหานคร เปนผูจัดทาํ  ตํารวจเปนผูควบคุมการเสนอโครงการ เมื่อลงทุนตองขออนุมัติผาน
กระทรวงคมนาคม  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ กระทรวงการคลัง 
สํานักงบประมาณ จนถึงคณะรัฐมนตรี  ซ่ึงจะใชเวลานานมาก การปรับเปลี่ยนการเดินรถจึงทําไดยาก 
และการประสานงานกับหนวยงานภายนอก เชน กรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร เจาหนาที่
ตํารวจ ในเรื่องที่เกี่ยวกับการบริหารการเดนิรถไมคลองตัว เนื่องจากเปนการประสานงานและตดิตอ
ตางหนวยงานกัน จึงติดขัดในดานแนวทางปฏิบัติงาน กฎระเบียบตาง ๆ ของหนวยงาน เปนตน 
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2.   โครงสรางรายได และรายจายขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
  
 นับตั้งแต ขสมก. เร่ิมดําเนนิการเมื่อป 2519 จนถึงปจจุบัน ปรากฏวา ขสมก. ประสบ
กับการขาดทนุมาโดยตลอด (ยกเวนป 2535 เทานั้น ) ซ่ึงกอใหเกิดภาระดานการคลังแกรัฐบาลทุก
ยุคทุกสมัย ปญหาการขาดทนุนั้นนาจะเกิดจากรายไดของ ขสมก. ต่ํากวาคาใชจาย และการขอปรับ
เพิ่มคาโดยสาร เพื่อเพิ่มรายไดนัน้มักจะไดรับการคัดคานทุกครั้ง รวมทั้งยังเกี่ยวของกบัปญหา
ทางการเมือง ในเรื่องของเสถียรภาพของรฐับาลดวย ดังนั้นเพื่อใหเห็นขอมูลที่ชัดเจนยิ่งขึ้น จึงขอ 
เสนอโครงสรางรายได และคาใชจาย ขสมก.  ในปงบประมาณ  2547 โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกบั
โครงสรางรายได และคาใชจาย ดังนี ้
 

2.1 โครงสรางรายได     ขสมก. มีโครงสรางรายได ประกอบดวย รายไดจากการ
ดําเนินงาน รายไดอ่ืน ๆ  ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากตารางที่ 6 ซ่ึงมีรายละเอียดของรายไดประเภท
ตาง ๆ ดังนี้ 
       2.1.1   รายไดจากการดําเนินงาน ประกอบไปดวย รายไดจากการเดนิรถ ซ่ึง
หมายถึง รายไดจากการจําหนายตัว๋โดยสาร รายไดจากการจําหนายตั๋วลวงหนา รายไดจากการ
จําหนายตั๋วคูปอง รายไดจากการจําหนายบตัรเดือน รายไดจากรถรวมบริการ รายไดจากรถเมลเล็ก 
รายไดคาธรรมเนียมตางๆ รายไดจากการดําเนินงานเปนรายไดทีม่ีสัดสวนมากที่สุดเมื่อเทียบจาก
รายไดทั้งหมดของ ขสมก. โดยในป 2547 รายไดจากการดําเนินงานมีมูลคาถึงรอยละ 97.42 ของ
รายไดทั้งหมด และมีรายไดจากการจําหนายตั๋วเปนสัดสวนรอยละ 85.12 ของรายไดทั้งหมด แสดง
ใหเห็นวารายไดจากการจําหนายตัว๋ของ ขสมก. เปนแหลงรายไดทีสํ่าคัญที่สุดและมีปริมาณมาก
ที่สุดดวย และจากการสังเกตพบวารายไดจากการดําเนินงานของ ขสมก. เพิ่มขึ้นทุกป เนื่องมาจาก
การเพิ่มขึ้นของรายไดจากการจําหนายตั๋วรถโดยสารเปนรายไดหลักของรายไดจากการดําเนินงาน 

2.1.2  รายไดอ่ืน ๆ   คือ รายไดซ่ึงนอกเหนือไปจากรายไดจากการดําเนินงาน ซ่ึง
ประกอบไปดวย รายไดคาปรับผิดสัญญาตาง ๆ รายไดดอกเบีย้รับ รายไดจากการใหสิทธิโฆษณา 
และรายไดอ่ืน ๆ สัดสวนโดยเฉลี่ยของรายไดในสวนนีม้ีมูลคาประมาณรอยละ 2.58 ของรายได
ทั้งหมดของ ขสมก.   
 
 2.2   โครงสรางรายจาย  ประกอบดวย คาใชจายในการดําเนินงานและคาใชจาย
ดอกเบี้ยที ่ ขสมก. รับภาระ  สวนคาใชจายในการดําเนนิงานนั้นประกอบไปดวย คาใชจายในการ
เดินรถ   คาใชจายในการซอมบํารุง คาใชจายในการบริหารกองเดนิรถ คาใชจายในการบริหาร
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สํานักงานเขต คาใชจายทั่วไปบริหารสํานักงานใหญและดอกเบีย้จายตาง ๆ คาใชจายที่สําคัญ ๆ ใน
การดําเนินงานของ ขสมก. คือ คาใชจายในการเดินรถและคาใชจายในการซอมบํารุง ดังตารางที่ 6 
โดยสัดสวนของคาใชจายทัง้ 2 ประเภทนี้มีประมาณรอยละ 85.12 ของคาใชจายทั้งหมด มี
รายละเอียดคาใชจายดังนี ้

2.2.1 คาใชจายในการเดินรถ  รายละเอียดคาใชจายในสวนของการเดินรถนี้
มีสัดสวนโดยประมาณรอยละ 59.55  ของคาใชจายทัง้หมดของ ขสมก. ประกอบไปดวยคาใชจาย  
ตาง ๆ ตามตารางที่ 6 โดยมีคาใชจายที่สําคัญคือ คาใชจายที่เปนเงินเดือน และผลประโยชนตอบ
แทนแกพนกังานเดินรถ และคาน้ํามันเชื้อเพลิง โดยน้ํามนัเชื้อเพลิงนั้นมีแนวโนมสูงขึ้นทุกป 
เนื่องจากการที่รัฐบาลปลอยใหราคาน้ํามนัลอยตัวสงผลใหราคาน้ํามนัมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
แมจาํนวนรถโดยสารของ ขสมก. จะลดลงแต ขสมก. ไมไดลดการใหบริการ กลับเพิ่มเที่ยวบริการ
ใหเพิ่มมากขึ้น เพื่อไมใหประชาชนตองเดือดรอนในการเดินทางจึงสงผลใหคาใชจายดานน้ํามัน
เชื้อเพลิงมีแนวโนมสูงขึ้นทกุป สําหรับคาใชจายที่เกี่ยวกบัการซื้อรถโดยสารนั้น ขสมก. จําเปนตอง
ทําการเชาหรือเชาซื้อจากบริษัทตางๆ ดังนัน้ คาใชจายนี้จงึปรากฏในรูปของคาเชารถโดยสาร 

2.2.2  คาใชจายในการซอมบํารุง ตามตารางที่ 6 สัดสวนของคาใชจายซอม
บํารุงสูงถึงประมาณรอยละ 18.52 ของคาใชจายทั้งหมดในป 2547 

2.2.3 คาใชจายเกี่ยวกับอัตราดอกเบี้ยตาง ๆ จากตารางที่ 6 จะเหน็วา
คาใชจายเกี่ยวกับดอกเบีย้เกนิกําหนดซึ่งประกอบดวยดอกเบี้ยคาน้ํามนั  และคาเหมาซอม  โดยในป 
2547 มีสัดสวนถึงรอยละ 13.00 ของคาใชจายทั้งหมด 
  หากพิจารณาเปรียบเทียบระหวางอัตรารายไดและคาใชจายทั้งหมดของ ขสมก. 
ตามตารางที่ 6 จะเหน็ไดวาอัตราของคาใชจายของ ขสมก. สูงกวาอตัราของรายไดของ ขสมก. ทํา
ให ขสมก. ประสบกับภาวะขาดทุนมาโดยตลอด 
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ตารางที่   6   แสดงผลการดําเนินงานของ ขสมก. ปงบประมาณ 2547                 หนวย : ลานบาท 
รายการ จํานวนเงิน % 

1. รายได 
1.1 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ธรรมดา 
1.2 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ปรับอากาศ 
1.3 รายไดจากการจําหนวยต๋ัวลวงหนา คูปอง บัตรเดือน 
1.4 รายไดจากรถรวมบริการ 
1.5 คาธรรมเนียมและคาปรับผิดสัญญาตางๆ 
1.6 รายไดอื่น ๆ 

รวมรายไดเบื้องตน 
2. คาใชจาย 

2.1 เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน 
2.2 สวัสดิการพนักงาน 
2.3 เงินบําเหน็จสมทบพนักงาน 
2.4 เงินกองทุนสํารองเลี้ยงชีพ 
2.5 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร 
2.6 คากิโลเมตรเกินรถโดยสาร 
2.7 คาเชารถยนตโดยสาร  
2.8 คาน้ํามันเชื้อเพลิงและหลอลื่น 
2.9 คาแก็ส NGV รถยนตโดยสาร 
2.10 คาเชาสถานที่ 
2.11 ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) 
2.12 คาผานทางดวน 
2.13 คาไฟฟา ประปา โทรศัพท 
2.14 คาเครื่องเขียนแบบพิมพและวัสดุ 
2.15 คาเสื่อมราคา 
2.16 คาดอกเบี้ยจายองคการรับภาระ 
2.17 คาใชจายอื่น ๆ 

รวมคาใชจายเบื้องตน 
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  :   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ “งบดุล ณ 30 กันยายน 2547 และงบกําไรขาดทุนประจํางวด 
              ปงบประมาร 2547 ” 
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3.    สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8  
  
 เมื่อไดทราบถึงความเปนมาและสภาพโดยทั่วไปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ดังที่ไดกลาวไวในขางตนแลวนั้น  ส่ิงที่จะไดกลาวถึงตอไป ก็คือ สภาพโดยทัว่ไปของกองเดินรถที่ 
3 เขตการเดินรถที่ 8 ซ่ึงเปนพื้นที่ที่ใชขอบเขตในการศกึษาครั้งนี้ โดยรายละเอียดที่จะกลาวถึงมี
ดังตอไปนี ้
 3.1  สภาพโดยทั่วไปของเขตการเดินรถที ่8   เปนเขตการเดินรถเขตหนึ่งในจํานวนเขต
การเดินรถทั้งหมด 8 เขต ของ ขสมก. ตั้งอยู ณ เลขที่ 4980 ซอยลาดพราว 101 แขวงคลองจั่น เขต
บางกะป  กรุงเทพมหานคร  เปนเขตการเดิรถที่มีลักษณะของเสนทางการเดินรถอยูในเขตตัวเมือง
กรุงเทพมหานคร ประกอบไปดวย เสนทางการเดินรถทัง้สิ้น 12 สาย คือ สาย 3  24  49  54  117  
204  36  73  22  134 ก.  156  และ 178    โดยมีรถประจําการทั้งสิ้น 394 คัน  ซ่ึงแยกเปนจํานวนรถ
ประจําการของแตละสาย เทากับ 25  23  21  43  25  23  48  52  40  33  35  และ 26 คัน ตามลําดับ 
สําหรับระยะทางแตละเทีย่วโดยเฉลี่ยของเสนทางเดินรถทัง้หมดในเขตการเดินรถที่ 8 จะเทากับ 
28.00 กิโลเมตร  สวนในดานของชวงระยะเวลาของการใหบริการ สวนใหญแลวจะอยูในชวง
ระหวาง 04.30 น. – 21.30 น. ของแตละวัน ยกเวนเพียงบางสายของการเดินรถที่เปดใหบริการ “ รถ
กะสวาง ” เชน สาย 3  49  204  73 และ 22 ซ่ึงชวงเวลาของการใหบริการรถกะสวางจะเริ่มตั้งแต 
เวลา 23.00 น. – 05.00 น.  
 หากพิจารณาถงึโครงสรางในการบริหารงานของเขตการเดินรถที่ 8 จะเห็นไดวา
ประกอบดวยกองบริหารงาน 3 กอง คือ กองบริหารงานเขต กองบัญชีและการเงิน และกองเดินรถ     
ตามแผนภาพที่ 3    โดยกองบริหารงานเขต หนาที่รับผิดชอบในดานเกี่ยวกบังานสารบรรณระดับ
เขต  งานจัดซ้ือ งานบริหารงานบุคคล ตลอดจนงานสถิติและงานงบประมาณตาง ๆ สําหรับกอง
บัญชีและการเงิน จะรับผิดชอบเกี่ยวกับงานบัญชี  งานตรวจสอบหลักฐานการจายเงนิ  ตลอดจนการ
รับและการจายเงินของเขต  สวนกองเดินรถนั้นเปนกองที่ทําหนาที่ในเชิงปฏิบัติ กลาวคือ เปนกองที่
รับเอาแผนหรอืนโยบายตาง ๆ ที่กองบริหารงานเขตเปนฝายจัดทํา แลวนํามาดําเนินการตามแผน
และนโยบายดงักลาว ซึ่งโดยสวนใหญแลวจะเปนแผนงาน หรือนโยบายที่เกี่ยวกบัการจัดการใน
เร่ืองการเดินรถทั้งในแงบุคลากร จํานวนรถและความถี่ในการปลอยรถ นอกจากนีย้ังรับผิดชอบใน
เร่ืองการควบคุมดูแลการเกบ็รักษารถ การรับและการจายน้ํามัน การจัดการรักษาความปลอดภยัของ
กองเดินรถตลอดจนการรวมรับผิดชอบทางดานการเงิน เปนตน สําหรับในเขตการเดนิรถที่ 8 นี้ ได
แบงกองเดนิรถออกเปน 3 กอง คือ กองเดนิรถที่ 1 2 และ 3  โดยกองเดินรถที่ 1 ควบคุมดูแลเสนทาง
เดินรถทั้งหมด 6 สาย คือ สาย 3  24  49  54  117 และ 204  สวนกองเดนิรถที่ 2 ควบคุมดูแลเสนทาง
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เดินรถทั้งหมด 2 สาย คือ สาย 36 และ 73  และกองเดินรถที่ 3 นั้นควบคุมดูแลเสนทางเดินรถ 4 สาย 
คือ สาย 22  134 ก.  156 และ 178 
 ในดานผลการดําเนินงานที่ผานมา  จะเหน็ไดวาเขตการเดินรถที่ 8 ในปงบประมาณ 
พ.ศ. 2547  มียอดการขาดทนุเปนจํานวน 243.112 ลานบาท ( ตารางที่ 7 ) หรือคิดเปนรอยละ 4.95 
ของยอดการขาดทุนทั้งหมด (ยอดการขาดทุนทั้งหมดของ ขสมก. มีจํานวน 4,905.865 ลานบาท)  
หากพิจารณาในดานโครงสรางของรายไดและคาใชจาย  จะเหน็ไดวาโครงสรางรายไดและคาใชจาย
ของแตละเขตการเดินรถนั้น  จะมีโครงสรางที่มีลักษณะคลาย ๆ กัน สําหรับเขตการเดินรถที่ 8 
พบวา รายไดหลักที่มีความสําคัญและมีจํานวนมากทีสุ่ดก็คือรายไดจากการขายตัว๋โดยสาร ซ่ึงมี
จํานวน เทากบั  536,934,055.25 บาท ( ตารางที่ 7 ) หรือคิดเปนรอยละ 89.89 ของรายไดทั้งหมด  
สวนแหลงรายไดที่มีจํานวนเงินรองลงมา ไดแก  รายไดจากการจําหนวยตั๋วลวงหนา และรายไดจาก
คาปรับผิดสัญญา ซ่ึงมีจํานวนเทากับ 43,747,313.89   8,644,077.82   3,776,518.68   1,948,338.76  
และ  1,565,264.37  บาท ตามลําดับ  สําหรับในดานคาใชจาย  พบวาคาใชจายที่มจีํานวนมากทีสุ่ด
ของเขตการเดนิรถที่ 8 กค็ือคาใชจายในดานเงนิเดือนและผลประโยชนตอบแทน  ซ่ึงมีจํานวน
เทากับ  256,585,172.18  บาท  หรือคิดเปนรอยละ 31.90 ของคาใชจายทั้งหมด  สวนคาใชจายทีม่ี
จํานวนเงินรองลงมา ไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาเหมาซอมรถ  คาเชารถ คาเชาสถานที่ และ
คาใชจายอ่ืน ๆ โดยมีจํานวนเงินเทากับ  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 
 แตอยางไรก็ตาม จากขอจํากดัตาง ๆ เชน ขอจํากัดดานเวลา  งบประมาณ และอ่ืน ๆ จึง
ทําใหการศกึษาครั้งนี้  ไดกําหนดของเขตของการศึกษาแตเฉพาะกองเดนิรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 
ซ่ึงเปนกองเดนิรถที่สําคัญกองหนึ่ง ( ไดอธิบายแลวในบทที่ 1 ) ดังนั้น ส่ิงที่จะไดกลาวถึงตอไปนี้ ก็
คือ  สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 เขตการเดินรถที่ 8 
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ภาพที่ 3  แสดงโครงสรางเขตการเดินรถที่ 8 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ผูอํานวยการเขต 

สวนบริหารงานบุคคล 

สวนบริการเขต 

กองเดินรถที่ 1 

กองบัญชีและการเงิน 

กองบริหารงานเขต 

กองเดินรถที่ 2 

กองเดินรถที่ 3 

สวนแผนงาน

สวนบัญชีและงบประมาณ 

สวนตรวจสอบ 

สวนการเงิน 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สายการเดินรถ 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สวนธุรการและระบบขอมูล 

สายการเดินรถ 

สายการเดินรถ 

สวนอุบัติเหต ุ

สวนตรวจการ 
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ตารางที่ 8  แสดงผลการดําเนินงานของเขตการเดินรถที่ 8  ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
รายการ จํานวนเงิน 

3. รายไดเบื้องตน 
3.1 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ธรรมดา 
3.2 รายไดจากการขายตั๋วรถยนตโดยสาร ปรับอากาศ 
3.3 รายไดจากการจําหนวยต๋ัวลวงหนา 

รายไดจําหนายตั๋วคูปอง 
3.4 ใหเชารถเหมาคัน 
3.5 คาปรับผิดสัญญาตาง ๆ 
3.6 สวนลดรับ 
3.7 ใหใชสิทธิโฆษณา 
3.8 รายไดอื่น ๆ 

รวมรายไดเบื้องตน 
4. คาใชจายเบื้องตน 

4.1 เงินเดือนและผลประโยชนตอบแทน 
4.2 สวัสดิการพนักงาน 
4.3 เงินบําเหน็จสมทบพนักงาน 
4.4 เงินกองทุนสํารองเลี้ยงชีพ 
4.5 คาน้ํามันเชื้อเพลิงและหลอลื่น 
4.6 คาเชารถยนตโดยสาร (เชาลงทุน) 
4.7 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร – รถองคการ 
4.8 คาเหมาซอมรถยนตโดยสาร – รถเชา 
4.9 คาเชาสถานที่ 
4.10 คาเชารถใชงานและเครื่องใช 
4.11 คาเสียหายอุบัติเหตุ 
4.12 คาพิมพต๋ัวรถองคการ 
4.13 คาใชจายอื่น ๆ 

รวมคาใชจายเบื้องตน 
5. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
6. ภาษีมูลคาเพิ่ม (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 :    องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  “งบดุล ณ 30 กันยายน 2547 และงบกําไรขาดทุนประจํา 
             งวดปงบประมาณ 2547 ” 
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กองเดินรถที่ 

สาย 178 

สาย  22 

สาย 134 ก. 

สาย 156 

 3.2   สภาพโดยทั่วไปของกองเดินรถที่ 3 
 3.2.1    โครงสรางการบริหารงานและอัตรากําลังของบุคลากร    สําหรับในดาน
โครงสรางการดําเนินงานของกองเดินรถที ่3  จะประกอบไปดวย สวนธุรการและระบบขอมูล และ
สายการเดินรถ  (ภาพที่ 4 )  โดยสวนธุรการและระบบขอมูลทําหนาที่เกี่ยวกับการจัดเอกสารทั่วไป  
ควบคุมงบประมาณภายในกองเดินรถ รวมทั้งรวบรวมขอมูลเปนรายวันเกี่ยวกับการเดินรถของกอง 
เพื่อนําสงเขตการเดินรถ สวนสายการเดนิรถ มีหนาทีจ่ัดการเดนิรถของกองใหเปนไปตามแผนหรือ
นโยบายของเขต  โดยทําหนาที่ในการจัดรถออกวิ่งใหบริการในแตละวัน  ตลอดจนการจัดพนักงาน
ขับรถ และพนกังานเก็บคาโดยสาร  ลงประจํารถ  รวมทัง้คอบควบคุมจํานวนวนัลาและวันหยดุของ 
พนักงานขับรถ และพนักงานเก็บคาโดยสาร ในกองเดนิรถที่ 3 แบงการควบคุมออกเปน 4 สาย  คอื  
สาย  22  134 ก  156  และ  178 
 
 
 
 
           
     
     
     
     
     
           
           
           
  
 ดานอัตรากําลังของบุคลากรในกองเดินรถที่ 3  พบวา  มีจํานวนทั้งสิ้น  579 คน  (ตารางที่ 
8)  โดยประกอบไปดวย หวัหนากอง 1 คน หวัหนาสวน 1 คน พนักงานประจําสํานักงานกอง  30 
คน ผูจัดการสาย 4 คน ผูชวยผูจดัการสาย 3 คน พนกังานธุรการเดนิรถ 4 คน นายทา 17 คน 
พนักงานขับรถ 257 คน และพนกังานเก็บคาโดยสาร 260 คน  หากเปรียบเทียบจํานวนบุคลากรใน
แตละสายเดินรถแลว  จะเหน็วาสายเดินรถที่มีจํานวนบคุลากรมากที่สุดก็คือ สาย 22  ซ่ึงมีจํานวน
เทากับ 172  หรือรอยละ  29.71 ของจํานวนบุคลากรทั้งหมด  รองลงมาไดแก สาย 156 สาย 134 ก. 

สวนธุรการและ
ระบบขอมูล 

   ภาพที ่4  แสดงโครงสรางการจัดแบงสวนงานของกองเดินรถที่ 3  เขตการเดินรถ



 153 

และสาย 178  ที่มีจํานวนบุคลากรเทากับ  136  128  และ  106  คน  ตามลําดับ  พนกังานขับรถและ
พนักงานเก็บคาโดยสาร  เปนบุคลากรที่มีจํานวนมากทีสุ่ด คือ จํานวน พนักงานขับรถ และพนักงาน
เก็บคาโดยสารเทากับ 517 คน  คิดเปนรอยละ 88.29 ของจํานวนบุคลากรทั้งหมด   
 

ตารางที่ 8 แสดงจํานวนบุคลากรในแตละสายเดินรถของกองเดินรถที ่3 
จํานวนบุคลากรในแตละสาย (คน) ประเภทของบคุลากร 

รวม สาย 22 สาย 134ก. สาย 1546 สาย 178 
1. หัวหนากอง 
2. หัวหนาสวน 
3. หัวหนาหมวด 
4. พนักงานประจําสํานักงาน 
5. พนักงานการเงินคาโดยสาร 
6. พนักงานบัญชคีาโดยสาร 
7. พนักงานวิทย ุ
8. พนักงานพิมพดีด 
9. พนักงานทําความสะอาด 
10. ยาม 
11. นักการ 
12. ผูจัดการสาย 
13. ผูชวยผูจัดการสาย 
14. พนักงานธุรการเดินรถ 
15. นายทาปลอยรถ 
16. นายทาประจํากอง 
17. พนักงานขับรถ 
18. พนักงานเก็บคาโดยสาร 
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 : สวนบรหิารงานบุคคล กองบริหารงานเขต เขตการเดินรถที่ 8 
หมายเหตุ :  1. ยามรักษาการณ จางยามเอกชน 8 อัตรา 
       2. ใชขอมูล ณ เดือน กันยายน 2547 
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3.2.2 เสนทางการเดนิรถ 
1)   สาย 22  ช่ือเสนทาง วัดบึงทองหลาง (อูโพธิ์แกว) – สาธุประดิษฐ 

เร่ิมตนทางที่ บริเวณ ลาดพราว 101 (อูโพธิ์แกว) ไปตามซอยลาดพราว 101 แยกซายไปตามถนน
ลาด  พราว แยกขวาไปตามถนนศรีนครินทรแยกขวาไปตามถนนรามคําแหงแยกขวาไปตามถนน
สุขุมวิท แยกซายไปตามถนนพระราม 4 แยกซายไปตามถนนสาธรใต แยกซายไปตามถนนสานพลู  
ไปตามถนนนางลิ้มจี่ ไปตามถนนจันทร แยกซายไปตามถนนเจริญกรุง ไปถนนตก แยกซายไปตาม
ถนนพระราม 3 ไปตามถนนทางขนานทางดวน จนสุดเสนทางที่บริเวณ ถนนสาธุประดิษฐ   

เที่ยวกลับ เร่ิมตนที่ สาธุประดิษฐ  ไปตามถนนทางขนานทางดวน แยก
ขวาไปตามถนนพระราม 3 ไปตามถนนตก แยกไปถนนเจริญกรุง แยกขวาไปตามถนนจันทร แยก
ซายไปตามถนนนางลิ้มจี่ ถนนสวนพล ู แยกขวาไปตามถนนสาธรเหนือ แยกขวาไปตามถนน
พระราม 4 แยกขวาไปจามถนนสุขุมวิท แยกซายไปตามถนนสุขุมวิท 71 ไปตามถนนรามคําแหง 
แลวไปตามเสนทางเดิม จนสุดเสนทางที่ซอยลาดพราว 101 อูโพธิ์แกว ( ภาพที ่5 ) 

2)   สาย 134 ก. ชื่อเสนทาง การเคหะคลองจั่น – อตก.3 – กระทรวง
พาณิชย (ใหม)  เร่ิมตนที่การเคหะคลองจัน่ไปตามถนนนวมินทร แยกขวาไปตามถนนแฮปปแลนด 
แยกขวาไปตามถนนลาดพราว แยกขวาไปตามถนนรชัดาภิเษก แยกซายไปตามถนนพหลโยธนิ 
แยกขวาไปตามถนนวภิาวดรัีงสิต แยกซายไปตามถนนงามวงศวาน ผานหางเดอะมอลลงามวงศวาน 
ไปตามถนนรตันาธิเบศร แยกซายไปตามถนนเลี่ยงเมืองนนท กลับรถบริเวณตลาด อตก.3 ไปตาม
ถนนเลี่ยงเมืองนนทแยกซาย ไปตามถนนสนามบินน้ํา จนสุดเสนทางที่กระทรวงพาณชิย ( ใหม) 

เที่ยวกลับเริ่มตนที่ กระทรวงพาณิชย (ใหม) ไปตามสนามบินน้ํา แยกซาย
ไปตามถนนรัตนาธิเบศร ผานศาลากลางจังหวดันนทบรีุไปตามถนนงามวงศวาน แยกซายไปตาม
ถนนวภิาวดีรังสิต กลับรถไปตามวิภาวดีรังสิต แยกซายไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกซายไปตามถนน
ลาดพราวแลวไปตามเสนทางเดิมจนสุดเสนทางที่บริเวณการเคหะคลองจั่น ( ภาพที่ 6 ) 

3)  สาย 156  ช่ือเสนทางวงกลมโรงเรียนสตรีวิทยา 2 – ถนนนวมินทร                
วนซาย เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนลาดพราว 71 แยกซายไปตามถนนลาดพราว แยก
ซายไปตามถนนนวมนิทร แยกซายไปตามถนนรามอินทรา แยกซายไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม 
กลับรถใตทางดวนไปตามถนนประดษิฐมนูธรรม แยกซายไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ จนสุดเสนทาง
ที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ 

วนขวา เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกซายไป
ตามถนนประดิษฐมนูธรรม ขามสะพานตางระดับวัชรพล  ไปตามถนนรามอินทรา แยกขวาไปตาม
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ถนนนวมนิทร แยกขวาไปตามถนนลาดพราว แยกขวาเขาซอยลาดพราว 71 ตรงไปถนนสุคนธ
สวัสดิ์ จนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์  สตรีวิทยา 2  ( ภาพที่ 7) 

4)  สาย 178 ชื่อเสนทางวงกลม นวมนิทร – เกษตร วนซาย เร่ิมตนที่ 
ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกขวาไปตามถนนเกษตร – นวลจันทร แยกซายไป
ตามถนนพหลโยธิน แยกซายไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกซายไปตามถนนลาดพราว แยกซายไป
ตามถนนนวมนิทร แยกซายไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม กลับรถ ไปตามถนนประดิษฐมนูธรรม 
แยกซายไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ จนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ 

วนขวา เร่ิมตนที่ ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ไปตามถนนสุคนธสวัสดิ์ แยกซายไป
ตามถนนประดิษฐมนูธรรมกลับรถใตทางดวนไปตามถนนประดษิฐมนูธรรม แยกซายไปตามถนน
ซอยนวลจันทร แยกขวาไปตามถนนเกษตร – นวลจันทร แยกขวาไปตามถนนนวมนิทร แยกขวาไป
ตามถนนลาดพราว แยกขวาไปตามถนนรัชดาภิเษก แยกขวาไปตามถนนพหลโยธนิ แลวไปตาม
เสนทางเดิมจนสุดเสนทางที่ตลาดสุคนธสวัสดิ์ ( ภาพที ่8 ) 
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3.2.3 โครงสรางรายไดและคาใชจาย  หากพิจารณาโครงสรางของรายไดกอง
เดินรถที่ 3 จะเห็นไดวา แหลงรายไดที่ถือวามีความสําคญัและมีจํานวนมากที่สุด กค็ือ รายไดจากคา
โดยสาร  โดยในปงบประมาณ 2547  มียอดรายไดจากคาโดยสารทั้งสิ้นประมาณ 156.54 ลานบาท 
หรือคิดเปนรอยละ 97.00  ของยอดรายไดทั้งหมด ( ตารางที่ 9 ) สวนแหลงรายไดทีสํ่าคัญรองลงมา
ไดแก  รายไดอ่ืน ๆ และรายไดจากจําหนวยคูปอง  ซ่ึงมีจาํนวนเทากับ 4.30 ลานบาท และ 0.52 ลาน
บาท ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทียบถึงโครงสรางของรายไดในเสนทางการเดินรถแตละสาย ก็จะพบวา 
สายที่มีรายไดมากที่สุดก็คือสาย 22  รองลงมาไดแก  สาย 156 สาย 134 ก. และสาย 178  ซ่ึงมีรายได
ทั้งหมดประมาณ  62.22  37.31  31.98  และ  25.01  ลานบาท  หรือคิดเปนรอยละ  39.76    23.83  
20.43  และ 15.98  ของรายไดทั้งหมดของกอง  สาเหตทุี่สําคัญประการหนึ่งที่ทําใหสาย 22 มีรายได
มากที่สุด  เพราะเปนสายเดินรถปรับอากาศครีม-น้ําเงนิทั้งหมดประกอบกับเปนสายการเดนิรถที่มี
จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอวันมากที่สุดดวย รายไดที่ไดรับจงึยอมมีมากกวาสายอื่น ๆ  

สําหรับในดานโครงสรางของคาใชจายในกองเดนิรถที่ 3 จะเหน็ไดวา   คาใชจายที่
สําคัญและมีจํานวนมากที่สุด ก็คือ คาใชจายในการเดินรถ ซ่ึงในปงบประมาณ 2547 มียอดคาใชจาย
ดังกลาวประมาณ 196.13  ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 67.95 ของคาใชจายทั้งหมดในกอง  สวน
คาใชจายที่มจีาํนวนรองลงมาไดแก  คาใชจายซอมบํารุง  คาใชจายบรหิารงานเขต และคาใชจายใน
การบริหารกองเดินรถ โดยมีจํานวนเงินทัง้สิ้นประมาณ 62.41  15.70  และ  14.37  ลานบาท 
ตามลําดับ  หากพิจารณาโดยเปรียบเทยีบถึงคาใชจายในแตละสายเดินรถก็จะเหน็ไดวามีลักษณะ
เชนเดยีวกันกบัในดานรายได  กลาวคือ  สายเดินรถที่มีคาใชจายรวมมากที่สุด ก็คือ  สาย 22  
รองลงมาไดแก สาย 156   134 ก. และสาย 178  ซ่ึงมียอดคาใชจายรวมประมาณ  95.61  69.75  
66.66  และ  56.60  ลานบาท  หรือคิดเปนรอยละ  33.13  24.16  23.10  และ  19.61  ของยอด
คาใชจายทั้งหมดในกอง ตามลําดับ   

เมื่อคํานึงถึงผลการดําเนินงานที่ผานมา ( ปงบประมาณ 2547 ) จะเห็นไดวา มียอด
ของรายไดรวมต่ํากวายอดรวมของคาใชจายรวม  กลาวคือ มียอดของรายไดรวมประมาณ 161.37  
ลานบาท  สวนยอดคาใชจายรวมมีประมาณ 288.63  ลานบาท จึงทําใหกองเดินรถที่ 3 มีผลการ
ดําเนินงานขาดทุน ( เบื้องตน ) เปนจํานวนเงินประมาณ 127.25 ลานบาท และเมื่อหักคาเสื่อมราคา
และดอกเบี้ยจายจะเหลือการขาดทุนจากการดําเนินงานสทุธิประมาณ 80.26 ลานบาท  (ตารางที่ 9 ) 

กลาวโดยสรุปไดวา สายการเดินรถที่มีผลการดําเนินงานมีประสิทธิภาพมากที่สุด  
ไดแก  สาย  22 รองลงมาไดแก สาย 156  สาย 134 ก.  และสาย 178  ตามลําดับ 
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ตารางที่ 9 แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 

 
รายการ จํานวนเงิน 

 
1.  รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2. คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

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  (ตอ) แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที่ 3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
 

รายการ สาย 22 สาย 134 ก. 
 
1.  รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2. คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3. กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

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 (ตอ) แสดงผลการดําเนินงานของกองเดินรถที ่3 ปงบประมาณ 2547      หนวย : บาท 
 

รายการ สาย 156 สาย 178 
 
1.    รายได 

1.1 รายไดคาโดยสาร 
1.2 รายไดจําหนวยคูปอง 
1.3    รายไดอ่ืน ๆ 

รวมรายไดทั้งหมด 
 

2 คาใชจาย 
2.1 คาใชจายเดินรถ 
2.2 คาใชจายซอมบํารุง 
2.3 คาใชจายบริหารกองเดินรถ 
2.4 คาใชจายบริหารงานเขต 

รวมคาใชจายทั้งหมด 
 

3 กําไร (ขาดทุน ) เบื้องตน 
หัก คาเสื่อมราคา และดอกเบีย้จาย 
 

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 :    สวนบัญชี และงบประมาณ   กองบัญชีและการเงิน   เขตการเดินรถที่ 8  องคการขนสง       
              มวลชนกรุงเทพ 
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3.2.4 สภาพปญหาของกองเดินรถที่ 3  สามารถแยกไดตามสาเหตุที่เกิดได 2 
ประการใหญ ๆ ดังนี้คือ 

3.2.4.1 ปญหาที่เกิดมาจากการเดินรถ   จากที่ไดทราบกันแลววา  รายได
สวนใหญหรือเกือบทั้งหมดของกองเดินรถที่ 3 เปนรายไดที่ไดมาจากคาโดยสารที่เปนผล
เนื่องมาจากการเดินรถ ซ่ึงการเดินรถเองก็มปีญหาอยางมากมาย ดังจะไดกลาวตอไปนี ้
 (1) ปญหาทางดานเสนทางเดินรถ  ในปจจุบันเสนทางการเดินรถของ
กองเดินรถที่ 3 มีเสนทางเดินรถบางสายไมเหมาะสม เสนทางการเดนิรถคอนขางยาวและซ้ําซอน
กันอยูมาก ซ่ึงเปนสาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหตนทุนในการเดนิรถสูง และสงผลกระทบให
กองเดินรถที ่ 3 มีอัตราการขาดทุนตอเนื่องกันมา  ดังนั้นการปรับปรุงเสนทางจะตองพยายาม
คํานึงถึงผูใชบริการเปนสําคัญโดยจะตองสงผลใหผูใชบริการสามารถเดินทางไดดวยความรวดเร็ว 
สะดวกและไมเดือดรอน 

(2)  ปญหาทางดานอูจอดรถและทาปลอยรถ  เนื่องจากอูจอดรถและทา
ปลอยรถของกองเดินรถที่ 3 ยังอยูในตําแหนงที่ไมสัมพันธกับเสนทางการเดินรถของแตละสาย  ทํา
ใหรถตองวิ่งจากอูจอดรถเขาทาตนทางหรอืปลายทางทําใหมีคาใชจายเกี่ยวกับกิโลเมตรสูญเปลา  
นอกจากนี้ยังทําใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวกในการใหบริการ  ถึงแมวาในบางครั้งทาตนทาง 
ทาปลายทางไดถูกกําหนดไวในใบอนุญาตประกอบการขนสงแลวก็ตาม แตกย็ังมีปญหากับตํารวจ
จราจรใหมกีารเปลี่ยนแปลงสถานที่จอดใหม  โดยอางวาเปนการกีดขวางการจราจร จึงจําเปนตอง
หาที่จอดใหมซ่ึงหางไกลจากจุดที่กําหนดไว  ซ่ึงจะมีผลกระทบตอระยะทางในการใหบริการที่ยาว
ขึ้น ทําใหจํานวนรถไมเพยีงพอ รถโดยสารขาดระยะ  สําหรับวิธีบรรเทาปญหาเรื่องอูจอดรถและทา
ปลอยรถนั้น  ควรใชระบบอูจอดรถและทาปลอยรถโดยไมแบงแยกเปนเขตการเดนิรถ และใหรถ
ทุกเสนทางไมวาจะอยูในเขตใด กองเดนิรถใดที่มีจุดตนทางหรือปลายทางอยูใกลกับอู ก็สามารถนํา
รถไปจอดได  สวนวิธีแกปญหาโดยวิธีซ้ือหรือเชาพื้นทีอู่จอดรถใหสัมพันธกับทุกเสนทาง เปนสิง่ที่
กระทําไดยากมาก เนื่องจากพื้นที่ที่ตองการ มักจะมีราคาสูงและมีการลงทุนในดานอื่น ๆ อยูแลว 
หรือ เจาของพืน้ที่ไมสนใจทีจ่ะลงทุนใหกบักองเดินรถที ่3  

3.2.4.2 ปญหาที่เกิดมาจากบุคลากร  เนื่องจาก ขสมก. ไดเร่ิมกอตั้งมา
ดวยการรวมบริษัทเดินรถตาง ๆ เขาดวยกัน พนักงานที่ทํางานภายในองคการ จึงแบงออกเปน
พนักงานที่มาจากผูประกอบการเดิมและพนักงานที่เขามาใหม  ประกอบกับในชวงหลัง มีปญหา
ทางดานการขาดทุนเพิ่มมากขึ้น  การรับพนักงานใหมเขามาทํางานภายในองคการ เองมีนอยลงทุกที 
ซ่ึงลักษณะเชนนี้ก็เกิดขึ้นในกองเดนิรถที่ 3 ทําใหพนักงานสวยมากเปนพนักงานที่มาจาก
ผูประกอบการเดิม ยกเวนกแ็ตพวกพนกังานขับรถและพนักงานเก็บคาโดยสาร  ที่มีการรับใหม
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หมุนเวียนกันเขามาทํางานและเมื่อพนักงานประจําสํานักงาน  มีอัตราวางลง กพ็ิจารณาเอาจาก
พนักงานขับรถหรือพนักงานเก็บคาโดยสาร เขาไปแทนตําแหนงเดิมที่วางลง  ทําใหเกดิปญหา
ตามมา โดยสามารถแบงออกไดดังนี้คือ 

(1)  บุคลากรโดยเฉพาะสวนทีเ่ปนหัวหนา  สวนมากจะมีความรู
ความสามารถไมเหมาะสมกบังาน กลาวคอื มีคุณสมบัติไมเพียงพอกับตําแหนง 

(2)   การแจกจายงานไมเหมาะสมกับความรู ความสามารถของผูรับงาน 
ซ่ึงเปนผลทําใหงานลาชาและไมมีประสิทธิภาพ 

(3)  การแจกจายงานไมมีความสมดุลย เชน บางคนมีงานทาํมากเกินไป 
บางคนไมมีงานทําในบางสวนงานมีจํานวนพนักงานมากเกินไป ควรจะมกีารตรวจสอบจํานวน
อัตรากําลังที่เหมาะสมในแตละสวน 
 ดังนั้น ทางกองเดินรถเองควรจะมกีารจัดอบรมพนักงานทั้งในระดับสูงและระดับ
ต่ํา  โดยการจัดอบรมพนักงานในระดับสูง  อาจจะมีการฝกอบรมในดานบริหารบุคคล เพื่อให
สามารถปกครองพนักงานภายใตบังคับบัญชาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพเรียบรอยและมีการ
ฝกอบรมทางดานการวางแผน เพื่อใหมีความเขาใจถงึความสําคัญของการวางแผนและเพื่อใหเห็น
ถึงความสําคัญและประโยชนที่จะไดรับจากการวางแผน  สวนการอบรมพนักงานในระดับต่ําลงมา 
อาจจะเปนการอบรมในลักษณะของแตละสวนงานออกไป  เพื่อใหเขาใจถึงลักษณะและการทํางาน
ที่ดี มีประสิทธิภาพ  ผลของการอบรมจะทาํใหการทํางานของพนักงานสวนใหญภายในกอง เปนไป
ในทางเดยีวกนัทั้งนี้เพื่อขจดัลักษณะการทํางานที่ซํ้าซอนและกาวกายกัน  นอกจากนีย้ังทําให
พนักงานมีความเขาใจในการทํางานมากขึ้น อันจะสงผลใหประสิทธิภาพในการทาํงานมีมากขึ้น
กวาเดิม 
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