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บทที ่1  
บทน ำ 

 

1.1 ค ำน ำและทีม่ำของปัญหำ 

การขับเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศนั้ นจ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วน
โดยเฉพาะความร่วมมือกบัต่างประเทศนั้นนับว่ามีความส าคญัอย่างยิ่งต่อการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ
เพราะสามารถท าให้เกิดการคา้การลงทุนระหวา่งประเทศ ซ่ึงพื้นท่ีท่ีมีเขตแดนติดต่อกบัประเทศเพื่อน
บา้นนั้นถือว่าเป็นจุดยุทธศาสตร์ท่ีมีความส าคญัต่อเศรษฐกิจของประเทศและยงัสามารถพฒันาเป็น
แหล่งท่องเท่ียวโดยอ าเภอแม่สอดถือเป็นพื้นท่ีท่ีมีศกัยภาพอยา่งยิง่ในฐานะเมืองหนา้ด่านเช่ือมโยงกบั
ประเทศพม่า จากจุดเด่นชายแดนแม่สอด – เมียวดี   ถือเป็นเส้นทางบกท่ีเขา้ถึงเมืองยา่งกุง้ท่ีใกลท่ี้สุด 
ในอนาคตสามารถต่อเช่ือมไปสู่ประเทศบงัคลาเทศ ปากีสถาน อินเดีย อิหร่าน ตุรกี และเขา้สู่ทวีป
ยุโรปจึงเป็นโอกาสส าหรับการคา้การลงทุนรวมถึงการท่องเท่ียวท่ีจะเกิดข้ึน รัฐบาลได้มีนโยบาย              
ในการผลกัดนัการคา้การลงทุนให้อ าเภอแม่สอดเป็นเขตพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษเพื่อเตรียมความพร้อม
ส าหรับการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic Community : AEC) ซ่ึงจดัตั้งข้ึนในปี 
พ.ศ.2558 โดยคาดการณ์วา่จะมีประชากรเขา้มาท่ีอ าเภอแม่สอดเพื่อวตัถุประสงคใ์นการเขา้มาท างาน
หรือมาท่องเท่ียวท่ีเพิ่มข้ึน ซ่ึงจะมีผลใหเ้กิดการเดินทางเพิ่มมากข้ึนตามไปดว้ย 

โดยระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางเข้าสู่อ าเภอแม่สอดจะมีรูปแบบการเดินทาง 2 
ประเภทคือการเดินทางโดยใช้บริการรถโดยสารประจ าทางและการเดินทางโดยใช้บริการเคร่ืองบิน
โดยสาร ซ่ึงรูปแบบการเดินทางโดยใช้รถโดยสารประจ าทางเป็นรูปแบบการเ ดินทางท่ีถือว่ามี
ศกัยภาพเพราะมีการเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีต ่า สามารถช่วยลดปัญหาการจราจรท่ีติดขัด
เน่ืองจากการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลท่ีเพิ่มมากข้ึน แต่เน่ืองดว้ยในปัจจุบนัราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงไดมี้การ
ปรับตวัเพิ่มสูงข้ึนอยา่งรวดเร็วและมีความผนัผวนค่อนขา้งมาก ซ่ึงน ้ ามนัเช้ือเพลิงประเภทดีเซลนั้น
เป็นเช้ือเพลิงท่ีมีความส าคญัอย่างมากต่อภาคการขนส่งโดยท่ีราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในส่วน
ภูมิภาคจะมีราคาสูงกวา่ในส่วนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเน่ืองจากตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในดา้น
การขนส่งท่ีเพิ่มข้ึน แสดงดงัภาพท่ี 1.1 เม่ือราคาน ้ ามนัเปล่ียนแปลงไปตน้ทุนของปัจจยัการผลิตต่างๆ
เช่น น ้ ามันหล่อล่ืน ยางรถยนต์ วสัดุส้ินเปลืองต่างๆย่อมเปล่ียนแปลงตามไปด้วยประกอบกับ           
ค่าครองชีพ (Cost of  Living) ท่ีเพิ่มสูงข้ึนมีการปรับอตัราค่าจา้งแรงงานขั้นต ่าข้ึนเป็น 300 บาทต่อวนั
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ซ่ึงย่อมส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการเดินรถท่ีสูงข้ึนของผูป้ระกอบการรถโดยสารประจ าทาง   
ในขณะท่ีอตัราค่าโดยสารยงัคงมีราคาเท่าเดิม  

ภาพท่ี 1.1 ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง(ดีเซล)ขายปลีกในพื้นท่ีอ าเภอเมืองตาก 

ท่ีมา: บริษทั ปตท.จ ากดั มหาชน (2557) 

การพิจารณาปรับอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาค เส้นทางรถ
โดยสารในเขตจงัหวดัเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางของประชาชนในเขตชุมชนต่างๆคือ หมู่บา้น อ าเภอ     
และเมือง  ซ่ึงคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางได้กระจายอ านาจการพิจารณาก าหนด
อตัราค่าโดยสารให้แก่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจงัหวดั โดยให้ถือว่าอตัราค่า
โดยสารท่ีคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจงัหวดัพิจารณาก าหนดตามหลกัเกณฑ์
ดงักล่าวเป็นอตัราท่ีไดรั้บอนุมติัจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางแลว้ โดยปัจจยัหลกั
ท่ีถูกน ามาวิเคราะห์หาอตัราค่าโดยสาร ได้แก่ สภาพของภูมิประเทศ (ความลาดชัน) ลกัษณะของ
เส้นทาง (ถนนลาดยาง คอนกรีต ลูกรังและทางชัว่คราว) ระยะทางและอตัราค่าน ้ามนั จึงท าใหอ้ตัราค่า
โดยสารมีความแตกต่างกันไปในแต่ละพื้นท่ี ซ่ึงในบางคร้ังการก าหนดอัตราค่าโดยสารของ
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจงัหวดัก็ไม่ไดส้อดคลอ้งกบัตน้ทุนการประกอบการ
เดินรถของผูป้ระกอบการ ประกอบกบัการพิจารณาเพื่อปรับอตัราค่าโดยสารยงัไม่มีความยดืหยุน่ตาม
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การเปล่ียนแปลงของภาวะทางเศรษฐกิจ จึงท าให้ผู ้ประกอบการต้องแบกรับภาระต้นทุนการ
ประกอบการเดินรถท่ีสูงข้ึน 

แนวทางการแกปั้ญหาเพื่อหาอตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมโดยทั้งผูป้ระกอบการและผูโ้ดยสาร
จะตอ้งไดรั้บความเป็นธรรมทั้งสองฝ่าย การท่ีจะสามารถหาอตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมนั้นจ าเป็น                  
ท่ีจะตอ้งทราบถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจริงในการเดินรถโดยสารประจ าทางของผูป้ระกอบการ ซ่ึงงานวจิยัน้ี
จะท าการรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์หาต้นทุนของผู ้ประกอบการรถโดยสารประจ าทางและ
คาดการณ์ต้นทุนท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต ท าการหาอัตราค่าโดยสารจากต้นทุนของผูป้ระกอบการ                  
ท่ีส ารวจได้โดยยึดหลักเกณฑ์ท่ีคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางก าหนด ประยุกต์ใช้
แบบจ าลอง Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement ส าหรับการวิเคราะห์ความสามารถท่ีจะจ่าย
ไดข้องผูโ้ดยสารและผูใ้ช้รถประเภทอ่ืนท่ีสัญจรโดยใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ตาก-แม่สอดต่อ
อตัราค่าโดยสารและเปรียบเทียบอตัราค่าโดยสารจากผลการวิเคราะห์และเสนอแนะอตัราค่าโดยสาร 
โดยท าการศึกษากรณีของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 (รถตูโ้ดยสาร) เส้นทางตาก-แม่สอด ซ่ึงพื้นท่ี
ท่ีท าการศึกษามีลกัษณะเป็นพื้นท่ีท่ีมีความลาดชนัของเส้นทางค่อนขา้งมาก  

1.2 ทบทวนงำนวจัิยทีผ่่ำนมำ 

1.2.1 งานวจัิยเกีย่วกบัการวเิคราะห์ต้นทุน 

เจษฎา  หาญบุญเศรษฐ (2546) ได้ศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนของการ
ไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย โดยใชข้อ้มูลของโรงไฟฟ้าแม่เมาะซ่ึงใชถ่้านหินลิกไนตเ์ป็นเช้ือเพลิง
การผลิตและโรงไฟฟ้าพระนครใตซ่ึ้งใช้ก๊าซธรรมชาติ น ้ ามนัเตา และน ้ ามนัดีเซลเป็นเช้ือเพลิงการ
ผลิต ใช้ขอ้มูลรายเดือนตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ.2544 ถึง พ.ศ.2546 โดยวิธีวิเคราะห์โดยใช้สมการ
ถดถอย ผลการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนพบว่า ต้นทุนโรงไฟฟ้าประกอบด้วย ค่าเช้ือเพลิง                       
ค่าด าเนินการผลิต ค่าบ ารุงรักษา และค่าใช้จ่ายทางออ้ม โรงไฟฟ้าแม่เมาะมีหน่วยการผลิตในช่วงท่ี
ศึกษาทั้งส้ิน 31,564.17 ล้านกิโลวตัต์ – ชั่วโมง มีตน้ทุนรวมทั้งส้ิน 29,805 ล้านบาท โดยมีสัดส่วน
ตน้ทุนดงัต่อไปน้ี 

 
 ตน้ทุนเช้ือเพลิง ร้อยละ 55.08 
 ตน้ทุนการด าเนินการผลิต ร้อยละ 11.09 
 ตน้ทุนค่าบ ารุงรักษา ร้อยละ 30.05 
 ตน้ทุนทางออ้ม ร้อยละ 3.8 
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ส่วนโรงไฟฟ้าพระนครใต้มีหน่วยการผลิตในช่วงท่ีศึกษาทั้ งส้ิน 15,821.34 ล้าน
กิโลวตัต-์ชัว่โมง มีตน้ทุนรวมทั้งส้ิน 26,768.649 ลา้นบาท โดยมีสัดส่วนตน้ทุนดงัต่อไปน้ี 

 ตน้ทุนเช้ือเพลิง ร้อยละ 80.37 
 ตน้ทุนการด าเนินการผลิต ร้อยละ 3.2 
 ตน้ทุนค่าบ ารุงรักษา ร้อยละ 12.16 
 ตน้ทุนทางออ้ม ร้อยละ 2.7 

การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของตน้ทุนรวมต่อหน่วย และตน้ทุนประเภทต่างๆต่อหน่วย
พบว่า ทั้งโรงไฟฟ้าแม่เมาะและโรงไฟฟ้าพระนครใต ้มีค่าเช้ือเพลิงต่อหน่วย ค่าด าเนินการผลิตต่อ
หน่วย ค่าบ ารุงรักษาต่อหน่วย และค่าใช้จ่ายทางออ้มต่อหน่วยมีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนต่อหน่วยท่ี
ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.01 

ฟองจนัทร์ หลวงจนัทร์ดวง (2547) ไดท้  าการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนทางการ
เงินของโครงการผลิตซีอ้ิวไม่ปรุงแต่งสารเคมี  ผลของการวิเคราะห์พบวา่ตน้ทุนของโครงการไดแ้บ่ง
ออกเป็น 3 ประเภทหลกัๆดงัต่อไปน้ี    

1) ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost)  

ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Investment Cost) เป็นค่าใช้จ่ายท่ีจะใช้ในการจัดซ้ือ
สินทรัพยถ์าวร ไดแ้ก่ ท่ีดิน อาคารโรงงาน ส่ิงปลูกสร้างต่างๆ เคร่ืองจกัรอุปกรณ์ เคร่ืองใชส้ านกังาน 
ระบบสาธารณูปโภค ยานพาหนะ ค่าใช้จ่ายก่อนการด าเนินงาน ซ่ึงรายละเอียดของค่าใช้จ่ายต่างๆ 
แสดงในตารางท่ี 1.1 

ตารางท่ี 1.1 ค่าใชจ่้ายในการลงทุน 

รำยกำร มูลค่ำกำรลงทุน (บำท) สัดส่วน (%) 
1.ค่าท่ีดินและส่ิงปลูกสร้าง 3,879,000 61.00 
2.ค่าเคร่ืองจกัรอุปกรณ์ 2,130,500 33.50 
3.ระบบสาธารณูปโภค 60,000 0.94 
4.ยานพาหนะ 200,000 3.14 
5.ค่าใชจ่้ายก่อนการด าเนินการ 90,000 1.41 

รวม 6,359,500 100 
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2) ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost)  

ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ (Operating Cost) เม่ือโครงการได้เร่ิมด าเนินการผลิต
ค่าใชจ่้ายส่วนน้ีจะแปรผนัตามปริมาณการผลิต บางคร้ังอาจจะมีความคลาดเคล่ือนไปบา้งทั้งน้ีข้ึนอยู่
กบัความคาดเคล่ือนของก าลงัการผลิตของเคร่ืองจกัร แรงงานการผลิตของพนกังาน โดยค่าใชจ่้ายใน
การด าเนินการจะประกอบไปด้วย ค่าซ้ือวตัถุดิบ ค่าซ้ือวสัดุส้ินเปลือง ค่าแรงและเงินเดือนของ
พนักงานและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการอ่ืนๆเช่น ค่าซ่อมแซมบ ารุงรักษา ค่าภาษี ค่าธรรมเนียม ค่า
เส่ือมราคาทรัพยสิ์น ซ่ึงรายละเอียดของค่าใชจ่้ายต่างๆแสดงในตารางท่ี 1.2 

ตารางท่ี 1.2 ตน้ทุนผนัแปร 

รำยกำร มูลค่ำ(บำท/ปี) สัดส่วน(%) 
1.ค่าซ้ือวตัถุดิบ 1,015,200 27.05 
2.ค่าซ้ือวสัดุส้ินเปลือง 1,052,604 28.05 
3.ค่าแรงและเงินเดือนของพนกังาน 420,000 11.19 
4.ค่าใชจ่้ายในการด าเนินการอ่ืนๆ 1,265,162 33.71 

รวม 3,752,966 100 

3) ตน้ทุนซ่อนเร้น (Implicit Cost)  

ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจากการท่ีผูผ้ลิตน าเอาปัจจยัการผลิตของตนเองมาใช้ในการผลิต                
จึงตอ้งใชต้น้ทุนค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) มาเป็นตวัประมาณค่าปัจจยัเหล่านั้น เช่นค่าแรงของ
ผูบ้ริหาร ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆเป็นค่าใช้จ่ายท่ีมองไม่เห็นหรือเป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจากภยัธรรมชาติท่ีไม่
สามารถควบคุมได ้ ซ่ึงรายละเอียดของค่าใชจ่้ายแสดงในตารางท่ี 1.3 

ตารางท่ี 1.3 ตน้ทุนซ่อนเร้น 

รำยกำร มูลค่ำ(บำท/ปี) สัดส่วน(%) 

1.เงินเดือนผูบ้ริหาร 480,000 82.76 
2.ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ 100,000 17.24 

รวม 580,000 100 

 



 

6 

ธนิษฐ์ นาคประเสิรฐ (2554) ไดศึ้กษาเร่ืองการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทนทางการ
เงินของธุรกิจหอพักให้เช่าแห่งหน่ึงในจังหวดัเชียงใหม่ ผลของการวิเคราะห์พบว่าต้นทุนของ
โครงการไดแ้บ่งออกเป็น 2 ประเภทหลกัๆดงัต่อไปน้ี    

1) ค่าใชจ่้ายในการลงทุน (Investment Cost) 

ค่าใชจ่้ายในการลงทุน (Investment Cost) เป็นค่าใชจ่้ายในการลงทุนคร้ังแรกเพื่อใช้
ในการก่อสร้างอาคารหอพกั การก่อสร้างระบบสาธารณูปโภคต่างๆ รวมถึงค่าใชจ่้ายอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการด าเนินการก่อสร้าง ซ่ึงรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 1.4 

ตารางท่ี 1.4 ค่าใชจ่้ายในการลงทุนของโครงการ 

รำยกำร 
จ ำนวนเงิน

(บำท) 
สัดส่วน(%) 

1.ค่าท่ีดิน 2,000,000 17.39 
2.ค่าก่อสร้างอาคาร 6,000,000 52.17 
3.ค่าเฟอร์นิเจอร์และส่ิงอ านวยความสะดวก   
   3.1 เคร่ืองเรือน 1,350,000 11.74 
   3.2 เคร่ืองท าน ้าอุ่น 150,000 1.30 
   3.3 พดัลมติดผนงั 50,000 0.43 
4.ค่าสาธารณูปโภค   
   4.1 ค่าวางระบบโทรศพัทภ์ายในอาคารหอพกั 150,000 1.30 
   4.2 ค่าหมอ้แปลงไฟฟ้าและระบบไฟฟ้า 400,000 3.48 
   4.3 ค่าขดุเจาะน ้าบาดาลและเคร่ืองกรองน ้า 300,000 2.61 
   4.4 ค่าลิฟตโ์ดยสาร 1,000,000 8.70 
   4.5 ค่าวางระบบอินเทอร์เน็ต 100,000 0.87 

รวม 11,500,000 100 

2) ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน (Operation Cost) 

ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน (Operation Cost) ประกอบด้วย เงินเดือนส าหรับ
พนกังาน  ภาษีโรงเรือน ค่าสาธารณูปโภค ซ่ึงรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 1.5 
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ตารางท่ี 1.5 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน 

รำยกำร จ ำนวนเงิน (บำท/ปี) สัดส่วน (%) 

1.เงินเดือนพนกังาน 144,000 19.98 
2.ภาษีโรงเรือน 262,500 36.41 
3.ค่าไฟฟ้า 240,000 33.29 
4.ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ 74,400 10.32 

รวม 720,900 100 

1.2.2 งานวจัิยเกีย่วกบัการวเิคราะห์ต้นทุนของรถโดยสารประจ าทาง 

ปัจจยัหลกัท่ีเก่ียวขอ้งกบัค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน(Operating Cost) ของรถโดยสาร
ประจ าทางประกอบดว้ยปัจจยั 3 ปัจจยัดงัต่อไปน้ี Cervero (1982) 

1) จ านวนชัว่โมงท่ีรถใหบ้ริการ (Vehicle-hours of service)        

2) จ านวนระยะทางท่ีรถวิง่ได ้(Vehicle-miles of service)  

3) จ านวนรถท่ีใหบ้ริการในชัว่โมงเร่งด่วน (Peak-hour vehicles in service)  

โดยจ านวนชั่วโมงท่ีรถให้บริการจะมีความสัมพนัธ์กับค่าใช้จ่ายของพนักงานขบัรถ
รวมถึงเงินค่าสวสัดิการ จ านวนระยะทางท่ีรถวิ่งไดจ้ะมีความสัมพนัธ์กบัค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ยางอะไหล่
รถ ค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษารถ เป็นต้น และจ านวนรถท่ีให้บริการในชั่วโมงเร่งด่วนจะมี
ความสัมพันธ์กับค่าโสหุ้ยด าเนินงานหรือค่าใช้จ่ายต่างๆภายในส านักงาน Brian D.Taylor, et al. 
(2000) ได้น าเสนอ MTA model (Los Angeles Metropolitan Transportation Authority)  โดยโมเดลน้ี
จะใชใ้นการหาค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน (Operating Cost) ของรถโดยสารประจ าทาง โดยค่าใชจ่้าย
ในการด าเนินงานจะมีความสัมพนัธ์กบัจ านวนชัว่โมงของรถทั้งหมดท่ีให้บริการ จ านวนระยะทางท่ี
รถทั้งหมดวิง่ได ้จ  านวนรถสูงสุดท่ีมีใหบ้ริการและจ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมดท่ีใชบ้ริการ 

Cresencio MONTALBO Jr.(1997).ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการประเมินมูลค่าของค่าใชจ่้ายของ
การด าเนินการเก่ียวกบัรถโดยสารประจ าทางของผูป้ระกอบการ ในกรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ 
โดยการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการรถโดยสารประจ าทางโดยไดแ้บ่งค่าใช้จ่ายของการด าเนินงานแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วนคือ ค่าใช้จ่ายทางตรง (Direct Operating Cost) และค่าใช้จ่ายทางอ้อม (Indirect 
Operating Cost) ดงัแสดงในตารางท่ี 1.6 
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ตารางท่ี 1.6 ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน 

ค่าใชจ่้ายทางตรง (Direct Operating Cost) ค่าใชจ่้ายทางออ้ม (Indirect Operating Cost) 
1.ค่าจา้งพนกังานขบัรถ 1.เงินเดือนของพนกังาน 
2.ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงและน ้ามนัหล่อล่ืน 2.ค่าเช่าของส านกังาน 
3.ค่าซ่อมแซมและค่าบ ารุงรักษา 
  -อะไหล่,ยาง,แบตเตอร่ี 
  -เคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการซ่อมแซม 
  -ค่าจา้งในการใหบ้ริการ 

3.ค่าสาธารณูปโภค เช่น ค่าน ้ าประปา  ค่าไฟฟ้า 

4.ค่าเส่ือมราคาของตวัรถ 4.ค่าอุปกรณ์ของส านกังาน 
5.ภาษีและค่าธรรมเนียม 5.อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้
6.ค่าการประกนัภยั 6.ค่าปรับ 
7.ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัตัว๋รถ 7.ค่าชดเชยความเสียหายท่ีเกิดกบัผูโ้ดยสาร

(บาดเจบ็หรือเสียชีวติ) 
8.ค่าบริการในการรักษาความปลอดภยั 
9.ค่าธรรมเนียมท่ีจ่ายใหก้บัท่ีปรึกษา 

8.อ่ืนๆ 10.อ่ืนๆ 
ท่ีมา:Cresencio MONTALBO Jr.(1997) 

การพิจารณาค่าใชจ่้ายจะท าการพิจารณาในรูปของ Unit Cost Model โดยใชว้ิธี Multiple 
Linear regression โดยจะท าการศึกษาในประเด็นของค่าใช้จ่ายทางตรง (Direct Operating Cost) และ
ส่วนประกอบหลกัท่ีเป็นส่วนส าคญัไดแ้ก่ ค่าจา้งพนกังานขบัรถ (Driver and Conductor Commission)               
ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงและน ้ ามันหล่อล่ืน(Fuel oil and Lubricants)และค่าซ่อมแซมและค่าบ ารุงรักษา
(Repair and Maintenance) โดยปัจจยัทั้ง 4 นั้นจะข้ึนอยูก่บัปัจจยัทั้งภายในและภายนอกดงัภาพท่ี 1.2 
ผลจากการวจิยัจะใชค้่าของขอ้มูลท่ีส ารวจไดม้าท าการเปรียบเทียบกบัขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมาณจาก
โมเดล เพื่อท่ีจะดูว่าค่าใช้จ่ายในการด าเนินการของผูป้ระกอบการแต่ละรายนั้นอยู่ในเกณฑ์ดีท่ีสุด             
แยท่ี่สุดหรือระดบัปานกลาง เม่ือเปรียบเทียบกบัผูป้ระกอบการรายอ่ืนๆ 
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ภาพท่ี 1.2  แสดงกระบวนการท างานของการประเมินค่าใชจ่้ายของผูป้ระกอบการ 

ท่ีมา: Cresencio MONTALBO Jr.(1997) 

การส ารวจขอ้มูล
โดยการสัมภาษณ์
ผูป้ระกอบการ 

ปัจจยัภายใน 
       -ขนาดของการบริหารจดัการ  

  (Scale Operations) 
-โครงสร้างขององคก์ร                       
(Organizational Structure) 

 
        

ปัจจยัภายนอก 
-ลกัษณะของการจราจร              
  (Traffic Characteristics) 
-สภาพหรือลกัษณะของถนน       
  (Road Conditions) 

Unit Cost Models 
โดยใช ้Multiple Linear 

regression 
-DOC_BK  
  (Direct Operating Cost per Bus-Kilometer) 

 -DR_C_BK  
  (Driver and Conductor Commission per Bus-
Kilometer) 

 -FOL_BK  
  (Fuel,Oil and Lubricants per Bus-Kilometer) 

  -R_M_BK  
  (Repair and Maintenance per Bus-Kilometer) 

  -R_M_BK 

ผลท่ีไดจ้าก
โมเดลจะท าการ
เปรียบเทียบกบั
ค่าท่ีไดจ้ากการ

ส ารวจ 
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ตวงพร แซ่อ้ือ (2551) ท าการศึกษาถึงโครงสร้างตน้ทุนและรายไดใ้นการประกอบการ
รถโดยสารขนาดเล็ก ประจ าทางสายเชียงใหม่-ฝาง โดยท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลของกลุ่มตวัอยา่งทั้ง 
2 กลุ่ม คือ กลุ่มผูป้ระกอบการรถโดยสารขนาดเล็กประจ าทางสายเชียงใหม่-ฝาง ทั้งหมดจ านวน 27 
รายและกลุ่มผูใ้ช้บริการเดินทาง จ านวน 150 รายและวิเคราะห์ขอ้มูลโดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา พบว่า
ตน้ทุนทั้งหมดของการประกอบการรถโดยสารขนาดเล็ก ประกอบดว้ยตน้ทุนในการลงทุน คือราคา
รถยนต ์ค่าสิทธิในการวิ่งรถ ค่าต่อเติมรถพร้อมประกอบการ ค่าป้ายทะเบียนรถยนตแ์ละค่าบ ารุงแรก
เขา้ ซ่ึงพบว่าตน้ทุนในการลงทุนโดยเฉล่ียเท่ากบั 797,000 บาทต่อคนั ส่วนตน้ทุนในการด าเนินการ 
ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายเก่ียวกับค่าคิวรายวนั ค่าบ ารุงรักษารายปี ค่าภาษีรถยนต์ เงินเข้ากองทุน                  
ค่าประกนัภยัรถยนต์ ค่าน ้ ามนัผูป้ระกอบการ และค่าบ ารุงรักษาโดยเฉล่ียเท่ากบั 407,960.68 บาทต่อ
คนัต่อปี ในส่วนดา้นรายไดพ้บวา่ผูป้ระกอบการมีรายไดโ้ดยเฉล่ีย 618,000 บาทต่อปี มีก าไรโดยเฉล่ีย 
210,039.32 บาทต่อปี มีอตัราผลตอบแทนการลงทุนเท่ากบั 26.35%และระยะเวลาคืนทุน เท่ากบั 3.8 ปี  

พนิดา ทองสุข (2555) ได้ศึกษาการวิเคราะห์ต้นทุนการประกอบการขนส่งของรถ
โดยสารประจ าทางขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพเปรียบเทียบกบัรถเอกชนร่วมบริการ โดยใชว้ิธี
วิเคราะห์เชิงพรรณนาจากการวิเคราะห์เอกสาร (Documentary Analysis) ซ่ึงเป็นข้อมูลทุติยภูมิท่ี
รวบรวมจากเอกสารและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ส่วนข้อมูลปฐมภูมิได้จากแบบสอบถามและการ
สัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ รถเอกชน โดยวิธีการค านวณตน้ทุนฐานกิจกรรม (Activity Based Costing 
หรือ ABC) เพื่อน ามาใช้ในการค านวณต้นทุนสายการเดินรถประจ าทาง พบว่า ต้นทุนในการ
ประกอบการขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ เขตการเดินรถท่ี 5 เป็นตน้ทุนดา้นการเดินรถ ซ่ึงคิด
เป็นร้อยละ 67.84 และหน่วยงานสนบัสนุนมีเพียงร้อยละ 32.16 ของตน้ทุนทั้งหมด เม่ือจ าแนกตาม
ประเภทค่าใชจ่้ายพบวา่ 

 ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ร้อยละ 17.81 
 ค่าใชจ่้ายดา้นบุคลากร ร้อยละ 32.63 
 ค่าดอกเบ้ีย ร้อยละ 19.08 
 ค่าเช่ารถโดยสาร ร้อยละ 5.93 
 ค่าซ่อมบ ารุงรักษารถ ร้อยละ 7.72 
 ค่าซ้ือรถโดยสาร ร้อยละ 1.90 
 ค่าบริหารงาน ร้อยละ 13.08 
 ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ ร้อยละ 1.85 
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ส่วนในการวิเคราะห์ตน้ทุนต่อหน่วย พบวา่ตน้ทุนรายคนัของรถธรรมดาเท่ากบั 11,644 
บาท/วนั/คนั ส่วนรถปรับอากาศ 15,961 บาท/วนั/คนั ต้นทุนการให้บริการผูโ้ดยสาร 1 คนของรถ
ธรรมดาเท่ากบั 37.81 บาท/คน ส่วนรถปรับอากาศ 39.80 บาท/คนตน้ทุนรถเอกชนร่วมบริการของรถ
ธรรมดาเท่ากบั 3,684 บาท/วนั/คนั ส่วนรถปรับอากาศ 3,739 บาท/วนั/คนั ผลประกอบการรถของ
องคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพขาดทุนทุกเส้นทาง รถเอกชนร่วมบริการทั้งประเภทรถธรรมดาและรถ
ปรับอากาศมีผลก าไร สรุปไดว้่าความแตกต่างของตน้ทุนประกอบการขนส่งรถโดยสารระหว่างรถ
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพกบัรถเอกชนร่วมบริการ เกิดจากวตัถุประสงค์การจดัตั้งองค์กร 
ขนาดองคก์ร การบริหารจดัการและสภาพการจา้งงานท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงองคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
มีขอ้จ ากดัในการปรับโครงสร้างตน้ทุนการประกอบการจากการควบคุมราคาค่าโดยสารของรัฐบาล 
ภาระดอกเบ้ียจากการกูเ้งินมาด าเนินกิจการ ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงสูงข้ึนและภาระค่าใชจ่้ายดา้นบุคลากร
ท่ีสูง  

1.2.3 งานวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาแบบจ าลอง Kishi’s Logit  Price Sensitivity Measurement      
ส าหรับการหาช่วงราคาทีเ่หมาะสม 

นิ ติพล อัมพันศิริรัตน์  (2553) ได้ใช้วิธี  Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement            
ท  าการหาค่าจอดรถท่ีเหมาะสมส าหรับผูท่ี้ใช้พื้นท่ีจอดรถของอาคารจอดรถท่ีติดกบัอาคารมหาจกัรีสิ
รินธร จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ผลจากการวิจยัพบว่าช่วงราคาค่าท่ีจอดรถท่ีเหมาะสมอยู่ระหว่าง 
2,489 ถึง 2,865 บาทต่อภาคการศึกษา การก าหนดราคาค่าจอดรถ ควรให้อยู่ในช่วงราคาท่ีเหมาะสม 
เน่ืองจากเป็นช่วงราคาท่ีไดจ้ากความคิดเห็นของผูใ้ชพ้ื้นท่ีจอดรถ หากผูป้ระกอบการก าหนดราคาค่า
จอดรถสูงกว่าราคา 2,865 บาทอาจจะท าให้ มีผู ้ข ับรถเข้ามาใช้พื้ น ท่ีน้อยเกินไปซ่ึงจะท าให้
ผูป้ระกอบการประสบภาวะขาดทุนได้หรือหากก าหนดราคาค่าจอดรถให้ต ่ากว่าราคา 2,489 บาท
อาจจะท าใหมี้ผูเ้ขา้มาใชพ้ื้นท่ีจอดรถมากเกินไปท าใหเ้กิดปัญหาการขาดแคลนพื้นท่ีจอดรถ 

Eito TOHATA, Kunihiro KISHI and Takashi NAKATSUJI (2013) ได้ท าการวิเคราะห์          
เพื่อหาอตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมส าหรับรถไฟฟ้าความเร็วสูง กรณีศึกษาโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า
ความเร็วสูงสายกรุงเทพ-เชียงใหม่ จากการประกาศของรัฐบาลไทยส าหรับโครงการรถไฟฟ้าความเร็ว
สูงสายระหว่างกรุงเทพ-เชียงใหม่ ไดเ้สนออตัราค่าโดยสารในราคา 1,200 บาท ซ่ึงอตัราค่าโดยสาร                 
ท่ีรัฐบาลไดเ้สนอข้ึนมายงัไม่มีความแน่ชดัว่าอตัราค่าโดยสารท่ีเสนอโดยรัฐบาลจะมีความเป็นธรรม
กับผูโ้ดยสารและบริษัทรถไฟหรือไม่ งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อหาอตัราค่าโดยสารท่ีมีความ
เหมาะสมและผลกระทบจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ต่อการเลือกระบบการขนส่งแต่ละ
ประเภท เช่น รถบสั เคร่ืองบิน รถไฟฟ้าความเร็วสูง โดยประยุกต์ใช้ Kishi’s Logit Price Sensitivity 
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Measurement และ Multinomial logit model ส าหรับงานวิจยัน้ี โดยจะท าการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่าง
ประมาณ 350 ตวัอย่าง แบ่งเป็นการสัมภาษณ์ทั้งคนไทยและชาวต่างชาติ โดยจะท าการส ารวจขอ้มูล
ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ตามสถานีรถไฟหัวล าโพง สถานีขนส่งผูโ้ดยสารหมอชิตและสนามบิน
สุวรรณภูมิ ผลการวจิยัพบวา่อตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมส าหรับกลุ่มคนไทยจะมีค่าต ่ากวา่ 1,200 บาท 
แ ต่ส าห รับ ก ลุ่ ม ช าว ต่ างช าติ จะ มี ค่ า สู งก ว่ า  1,200 บ าท  ส่ วน ผลกระทบ ท่ี เกิ ด จากก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) พบวา่จะมีผลกระทบนอ้ยมาก ต่อการเลือกระบบการขนส่งแต่ละประเภท 

Kunihiro KISHI and Keiichi SATOH (2005) ได้ท าการประเมินความสามารถในการ
จ่ายไดข้องประชาชนในการซ้ือรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลซ่ึงเป็นรถยนตท่ี์มีเคร่ืองยนตแ์บบสองระบบคือ
ใช้พลงังานไฟฟ้าและน ้ ามนัเช้ือเพลิง เน่ืองด้วยประเทศญ่ีปุ่นตอ้งการลดผลกระทบท่ีเกิดจากก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) อันเป็นสาเหตุท่ีท าให้เกิดภาวะเรือนกระจก (Green House Effects) 
รัฐบาลกลางและรัฐบาลส่วนทอ้งถ่ินของญ่ีปุ่นไดณ้รงคใ์ห้มีการใชร้ถท่ีมีผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มต ่า 
โดยท าการส ารวจท่ีเมืองโตเกียวและเมืองซับโปโร ในการหาราคาของรถยนต์ท่ีประชาชนมีความ    
พึงพอใจท่ีจะจ่ายจะประยุกต์ใช้ Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement ส าหรับการวิเคราะห์
ความสามารถท่ีจะจ่ายไดข้องประชาชนในการซ้ือรถยนต ์ผลการวิจยัพบวา่ช่วงราคาท่ีเหมาะสมของ
รถยนต์สองระบบท่ีได้จากความคิดเห็นของประชากรในเมืองโตเกียวมีช่วงราคาประมาณ 1.482    
ลา้นเยนถึง 3.286 ลา้นเยน ซ่ึงมีราคาสูงกวา่ช่วงราคาท่ีเหมาะสมของรถยนต์สองระบบท่ีไดจ้ากความ
คิดเห็นของประชากรในเมืองซับโปโรท่ีมีค่าอยู่ระหว่าง 1.669 ล้านเยนถึง 2.983 ล้านเยน ซ่ึงราคา
มาตรฐานของรถยนต์ในเมืองโตเกียวมีค่าสูงกวา่ในเมืองซับโปโร ท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะว่าประชากรใน
เมืองโตเกียวให้ความส าคญัในการตระหนักถึงการลดมลพิษในอากาศมากกว่าประชากรในเมือง     
ซบัโปโรจึงมีความเตม็ใจท่ีจะซ้ือรถยนตส์องระบบในราคาท่ีสูงกวา่ประชากรในเมืองซบัโปโร 

จากการทบทวนของนิติพล อมัพนัศิริรัตน์ (2553) เก่ียวกบัการวิเคราะห์อุปสงคข์องการ
จอดรถในจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยัและพื้นท่ีใกลเ้คียง:กรณีศึกษาอาคารจอดรถท่ีติดกบัอาคารมหาจกัรี
สิรินธร โดย Kishi และ Satoh (2010) ได้ท าการศึกษาการหาราคาค่าผ่านทางท่ีเหมาะสมโดยวิธี 
Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement จากความคิดเห็นของผูเ้ดินทางซ่ึงใช้ทางด่วนท่ีมีช่ือว่า
โคโตะซ่ึงเป็นถนนตามแนวภูเขาท่ีตดัเช่ือมระหว่างเมืองโตคาชิกับเมืองโตมามุ ในประเทศญ่ีปุ่น             
โดยใชว้ิธีการส่งแบบสอบถามทางไปรษณียไ์ปยงัพนกังานในบริษทัต่างๆท่ีเคยใช้เส้นทางน้ีในเมือง
โอบิฮิโระและเมืองคูชิโระ จ านวนทั้ งหมด 314 ชุด และได้แบบสอบถามกลับคืนมา 69 ชุด                        
ซ่ึงรายละเอียดในแบบสอบถามประกอบดว้ย 2 ส่วน ส่วนแรกประกอบดว้ยปัจจยัท่ีส าคญัในการเลือก
เส้นทาง เช่น ระดบัความรู้สึกในการใชเ้ส้นทาง ระดบัความโคง้ของถนน ระดบัความลาดชนัของถนน 
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ระดบัความกวา้งของถนน และส่วนท่ี 2 เป็นการถามความคิดเห็นของผูเ้ดินทางเก่ียวกบัระดบัราคา
ของค่าผ่านทาง ประกอบดว้ยระดบัราคาทั้งหมด 3 ระดบั โดยให้พิจารณาถึงความปลอดภยัท่ีได้รับ
จากการใช้ทางด่วนโคโตะดังน้ี 1) ระดบัราคาท่ีเหมาะสมกบัการใช้เส้นทาง 2) ราคาท่ีแพงแต่ก็ยงั
ตอ้งการเลือกใชเ้ส้นทางโคโตะ 3) ราคาท่ีแพงมากจนตอ้งใชเ้ส้นทางอ่ืนในการเดินทาง การวิเคราะห์
ข้อมูลจากแบบสอบถาม ได้แบ่งออกเป็น  2 ส่วนในส่วนแรก Kishi และ Satoh ได้ใช้วิธีแจกแจง
ความถ่ีในการอธิบายถึงระดบัความส าคญัของปัจจยัในการเลือกใชเ้ส้นทาง ความคิดเห็นต่อโครงสร้าง
เส้นทางและในส่วนท่ีสองเป็นการหาราคาท่ีเหมาะสมในการใช้ทางด่วนโคโตะ โดยใช้วิธี Kishi’s 
Logit Price Sensitivity Measurement พบว่าราคาท่ีเหมาะสมและราคาสูงสุดในความคิดของกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีใช้ทางด่วนโคโตะ มีค่าประมาณ 957 ถึง 1,324 เยน ซ่ึงราคาค่าผ่านทางเดิมท่ีไดมี้การเก็บ
ตามปกติมีราคา 700 เยนส าหรับรถยนตท์ัว่ไป แสดงให้เห็นวา่กลุ่มตวัอยา่งไดค้  านึงถึงความปลอดภยั
ท่ีไดรั้บจากการใชเ้ส้นทางมากกวา่ราคาจริงท่ีตอ้งจ่ายในการใชเ้ส้นทางด่วนโคโตะและแสดงให้เห็น
วา่ผูเ้ดินทางตระหนกัถึงความปลอดภยัของเส้นทางมากกวา่การค านึงถึงระยะทางในการเดินทาง 

1.3 วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 

1.3.1  เพื่อรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์หาต้นทุนของผูป้ระกอบการรถโดยสารประจ าทาง
เส้นทางตาก-แม่สอด 

1.3.2  เพื่อค านวณหาอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางตามหลกัเกณฑ์ของกรมการ
ขนส่งทางบก 

1.3.3  เพื่อวิเคราะห์หาอตัราค่าโดยสารจากมุมมองของผูโ้ดยสารและผูใ้ชร้ถประเภทอ่ืนภายใน
แน ว เส้ น ท าง โด ยก ารป ระ ยุ ก ต์ ใช้ แบ บ จ าล อ ง  Kishi’s Logit Price Sensitivity 
Measurement 

1.3.4  เพื่อเปรียบเทียบอตัราค่าโดยสารจากผลการวิเคราะห์และเสนอแนะอตัราค่าโดยสาร
เส้นทางตาก-แม่สอด 

1.4 ขอบเขตของกำรศึกษำ 

เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ซ่ึงเช่ือมต่อระหวา่งอ าเภอเมืองตากและอ าเภอแม่สอด ขอบเขตพื้นท่ี          
ในการศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 1.3  
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ภาพท่ี 1.3  พื้นท่ีศึกษา เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ตาก – แม่สอด 

ท่ีมา: https://maps.google.co.th/ 

1.5 ขั้นตอนกำรศึกษำ 

1.5.1 ทบทวนการศึกษาและงานวจัิยทีผ่่านมา 
1) งานศึกษาวจิยัเก่ียวกบัการหาตน้ทุนในการเดินรถของรถโดยสารประจ าทาง 

2) งานศึกษาวจิยัเก่ียวกบัการหาอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทาง 

3) งานศึกษาวิจยัเก่ียวกบัการหาราคาท่ีเหมาะสมโดยแบบจ าลอง Kishi’s Logit Price 
Sensitivity Measurement 

1.5.2 เกบ็รวบรวมข้อมูล 
1) รวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัการวิเคราะห์ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินรถโดยสารประจ า

ทางทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

2) รวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัการวิเคราะห์อตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทาง
หมวด 4 ส่วนภูมิภาค 

สหภาพเมียนมาร์ 

อ.แม่สอด 

อ.เมืองตาก ทางหลวงหมายเลข 12 
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3) รวบรวมขอ้มูลท่ีมีผลต่อการวเิคราะห์โดยใชแ้บบจ าลอง Kishi’s Logit Price 
Sensitivity Measurement 

1.5.3 การวเิคราะห์ข้อมูล 
1) วิเคราะห์ขอ้มูลตน้ทุนในการเดินรถของผูป้ระกอบการท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัและ

คาดการณ์ไปในอนาคต 

2) วิเคราะห์อตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาคโดยยึด
หลกัเกณฑก์ารพิจารณาจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง 

3) วิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมจากมุมมองของผูโ้ดยสารและผูใ้ช้รถ
ประเภทอ่ืนภายในแนวเส้นทางโดยการประยุกตใ์ชแ้บบจ าลอง Kishi’s Logit Price 
Sensitivity Measurement 

1.5.4 ประเมินผลจากการวเิคราะห์ข้อมูล 
1) เป รียบเทียบอัตราค่าโดยสารท่ีได้จากการวิ เคราะห์โดยยึดหลัก เกณฑ์จาก

คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางกับอัตราค่าโดยสารท่ีได้จากการ
วเิคราะห์โดยแบบจ าลอง Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement 

1.5.5 สรุปผลและจัดท ารายงาน 

1.6 ประโยชน์ทีไ่ด้รับ 

1.6.1  ทราบตน้ทุนของผูป้ระกอบการรถโดยสารประจ าทางเส้นทางตาก-แม่สอด 

1.6.2  ไดข้อ้เสนออตัราค่าโดยสารเส้นทางตาก-แม่สอด  


