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บทที ่2  

ทฤษฎทีีใ่ช้ในการวจิัย 

 

2.1 นิยามต้นทุนของรถโดยสารประจ าทาง 

ในทางเศรษฐ์ศาสตร์ไดใ้ห้ค  านิยามของตน้ทุนรถโดยสารประจ าทางคือ การให้บริการเดินรถ
โดยสารประจ าทางของผูป้ระกอบการเปรียบเสมือนการผลิตสินคา้ชนิดหน่ึงโดยตน้ทุนการผลิตหรือ
การประกอบการเดินรถนั้นเกิดข้ึนเพราะผูป้ระกอบการตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในปัจจยัการผลิตเพื่อใช้ใน
กระบวนการผลิตหรือการให้บริการแก่ผูโ้ดยสาร ซ่ึงโดยทัว่ไปกระบวนการผลิตสินคา้เกิดจากการแปร
สภาพปัจจยัการผลิต 2 ประเภทหลกั ไดแ้ก่ ปัจจยัคงท่ี (Fixed Factors) ซ่ึงเปล่ียนแปลงไม่ไดใ้นระยะสั้น 
ในขณะท่ีปัจจยัแปรผนั (Variable Factors) นั้นสามารถเปล่ียนแปลงไดใ้นระยะสั้ น ดว้ยเหตุน้ีตน้ทุน
การผลิตซ่ึงเป็นค่าใช้จ่ายในปัจจยัการผลิตจึงแบ่งตามประเภทของปัจจยัการผลิตได้เช่นกนั นั่นคือ
ตน้ทุนแปรผนั (Variable Cost) ซ่ึงข้ึนอยู่กบัขนาดของผลผลิตหรือการให้บริการท่ีเกิดข้ึน ส าหรับ
ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนโดยท่ีไม่ผนัแปรตามปริมาณผลผลิตหรือการให้บริการ 
และตน้ทุนก่ึงแปรผนั (Semi-variable Cost) อาจเป็นตน้ทุนคงท่ีในบางช่วงเวลาและอาจเป็นตน้ทุน
แปรผนัไดเ้ม่ือมีการใหบ้ริการหรือผลิตเพิ่มข้ึน สถาบนัวจิยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (2553)  

2.2 ประเภทของโครงสร้างต้นทุนรถโดยสารประจ าทาง 

โครงสร้างเก่ียวกบัตน้ทุนของรถโดยสารประจ าทาง สามารถจ าแนกตน้ทุนออกเป็น 3 กลุ่ม 
ส านกังานสถิติแห่งชาติ (2548) ไดด้งัต่อไปน้ี  

2.2.1 ต้นทุนผนัแปร (variable Cost) ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายทีส่ าคัญดังนี้ 

1) ค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวกบัพนักงานขบัรถ ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายท่ีเป็นเงินเดือน ค่าเบ้ีย
เล้ียง สวสัดิการหรือค่าตอบแทนอ่ืนๆ เช่น ค่าท่ีพกั อาหาร เคร่ืองแต่งกาย เป็นตน้ 

2) ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีใช้กบัรถโดยสารประจ าทาง จะมีผลแปรผนัโดยตรงต่อตน้ทุน
การขนส่ง ยิ่งราคาน ้ ามนัสูง ต้นทุนการขนส่งจะสูงข้ึน โดยในปัจจุบนัประเภท
เช้ือเพลิงหลกัท่ีใชคื้อ น ้ามนัดีเซล น ้ามนัเบนซินและก๊าซธรรมชาติ 
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3) ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัยางรถยนต ์

4) ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน เช่น น ้ามนัเคร่ือง น ้ามนัเบรก น ้ามนัเกียร์ คลทัช์ จารบี เป็นตน้ 

5) ค่าใช้จ่ายส้ินเปลืองอ่ืนๆเช่น ค่าแบตเตอร่ี ค่าหัวเทียน ไส้กรองน ้ ามันเคร่ือง              
ไส้กรองอากาศ สายพาน หลอดไฟ เป็นตน้ 

2.2.2 ต้นทุนกึง่ผนัแปรกึง่คงที ่(Semi-variable/Semi-fixed Cost)  

1) ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษารถ จะเกิดข้ึนเม่ือรถถูกใช้ท าการขนส่งเท่านั้ น       
เช่น ค่าใช้จ่ายท่ีใช้เพื่อซ่อม ยกเคร่ือง หรือเปล่ียนเคร่ืองยนต์ในกรณีท่ีไม่สามารถ
ซ่อมแซมเคร่ืองยนต์เก่าไดอี้ก การซ่อมเบรก คลทัช์ อะไหล่ท่ีหมดอายุการใช้งาน
แลว้ ค่าท าตวัถงัและสีใหม่ ซ่ึงลว้นแลว้เป็นค่าใช้จ่ายเพื่อช่วยยืดอายุการใช้งานแต่           
ไม่จ  าเป็นตอ้งเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนประจ าทุกปี 

2) ค่าเส่ือมสึกหรอของตวัรถ ทั้งน้ี รถโดยสารประจ าทางแต่ละคนัของผูป้ระกอบการ
จะมีค่าเส่ือมราคาคงท่ีแต่ละปีแตกต่างกนัไปข้ึนอยู่กบัมูลค่ารถยนต์ตอนท่ีซ้ือมา 
มูลค่าซากท่ีคาดว่าจะได้รับจากการขายทอดตลาดเม่ือส้ินสุดอายุการใช้งานของ
รถยนต ์

3) ตน้ทุนอ่ืนๆ ได้แก่ ดอกเบ้ียจากการกูย้ืมเงินเพื่อใช้ซ้ือรถและประกอบการเดินรถ 
รวมถึงค่าเช่าใชร้ถ 

2.2.3 ต้นทุนคงที ่(Fixed Cost) 

1) ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจากการบริหารจดัการในการประกอบการขนส่งดว้ยรถโดยสาร
ประจ าทางของผูป้ระกอบการ เช่น ค่าเคร่ืองใช้ส านักงาน ค่าไฟฟ้า ค่าน ้ าประปา      
ค่าเช่าสถานท่ีจอดรถ ค่าบริการสถานี ค่าจา้งพนกังานประจ าส านกังาน ค่าพิมพต์ัว๋ 
และค่าใชจ่้ายเบด็เตล็ดอ่ืนๆ  

2) ค่าธรรมเนียมและภาษีท่ีผูป้ระกอบการตอ้งจ่ายให้แก่รัฐ รายการท่ีส าคญัๆ ไดแ้ก่       
ค่าภาษีรถประจ าปีท่ีเจา้ของรถตอ้งจ่ายให้กบักรมการขนส่งทางบกหรือส านกังาน
ขนส่งจงัหวดั ค่าธรรมเนียมต่อสัญญารถร่วมท่ีผูป้ระกอบการรถร่วมตอ้งจ่ายเป็น 
ค่าต่อสัญญาในการขอน ารถมาวิ่งร่วมกับผู ้ประกอบการท่ีได้รับใบอนุญาต 
ตลอดจนค่าสิทธิการเขา้ร่วมเดินรถท่ีผูป้ระกอบการรถร่วมตอ้งจ่ายเม่ือแรกเขา้ใน
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การท าสัญญาเพื่อขอน ารถมาวิ่งร่วม ซ่ึงอาจจะจ่ายเพียงคร้ังเดียวหรือผอ่นช าระเป็น
งวดๆ 

โดยมีงานวิจยัท่ีจ  าแนกต้นทุนในลักษณะข้างต้น จากการทบทวนของสถาบันวิจยัเพื่อการ
พฒันาประเทศไทย (2553) เก่ียวกบัตน้ทุนการประกอบการรถโดยสารประจ าทาง โดย Nash (1982) 
และ White (1995)ไดจ้  าแนกตน้ทุนการเดินรถโดยสารประจ าทาง โดยแบ่งตน้ทุนการเดินรถออกเป็น 
3 ประเภท ไดแ้ก่ ตน้ทุนแปรผนั ตน้ทุนคงท่ี และตน้ทุนก่ึงผนัแปร โดยจดัสรรค่าใชจ่้ายประเภทต่างๆ 
ของตน้ทุนทั้งสามประเภทขา้งตน้ตามชัว่โมงการเดินรถ (total bus-hours operated) ตามระยะทางรวม 
(total bus-miles/bus-kilometers) และจ านวนรถท่ีให้บริการในชัว่โมงเร่งด่วน ( peak service vehicle)            
ดงัตารางท่ี 2.1 

ตารางท่ี 2.1 การจ าแนกตน้ทุนการเดินรถโดยสารประจ าทาง 

ท่ีมา:  สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2553) อ้างอิงจาก Nash (1982) และ White 
(1995) 

ในการเปรียบเทียบสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนในการด าเนินงานขนส่งด้วยรถโดยสาร                       
ในต่างประเทศ ไดแ้บ่งค่าใชจ่้ายออกเป็นตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนแปรผนั และตน้ทุนก่ึงแปรผนั สามารถจดั
กลุ่มค่าใชจ่้ายการประกอบการรถโดยสาร ซ่ึงวิเคราะห์โครงสร้างตน้ทุนการประกอบการรถโดยสาร
ในประเทศสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจกัร สวเีดน และสิงคโปร์ ดงัแสดงในตารางท่ี 2.2 โดยรวมแลว้
พบว่าผูป้ระกอบการรถโดยสารในแต่ละประเทศจะมีโครงสร้างตน้ทุนท่ีแตกต่างกนัไปแต่ค่อนขา้ง
เห็นชัดเจนว่า ต้นทุนการประกอบการเดินรถส่วนใหญ่จะอยู่ในกลุ่มประเภทต้นทุนแปรผัน                     

ประเภท ช่ัวโมงการเดินรถ ระยะทางรวม 
จ านวนรถให้บริการ              
ในช่ัวโมงเร่งด่วน 

ตน้ทุนแปรผนั ค่าจา้งพนกังานขบัรถ น ้ามนัเช้ือเพลิง 
น ้ามนัหล่อล่ืน       
ยางรถยนต ์

 

ตน้ทุนก่ึงแปรผนั การบ ารุงรักษา  ค่าเส่ือมสึกหรอ  ค่าเช่า 
ตน้ทุนคงท่ี เงินเดือนและ

สวสัดิการของ
พนกังาน 

 อาคาร ส่ิงก่อสร้างโรงเก็บ 
โรงซ่อมรถยนต ์ค่าบริหาร
จดัการอ่ืนๆ 
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ซ่ึงประกอบด้วยค่าใช้จ่ายน ้ ามันเช้ือเพลิง น ้ ามนัหล่อล่ืน และค่าจ้างแรงงานของพนักงานขบัรถ
โดยสาร  

ตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนในการด าเนินงานขนส่งด้วยรถโดยสารใน
ต่างประเทศ 

ประเทศ ต้นทุนคงที ่ ต้นทุนแปรผนั ต้นทุนกึง่แปรผนั 

1. สหรัฐอเมริกา 
(Wilson, H.G., 
1977) 

1. สถานี (0.19%) 
2. ค่าบริหารจดัการ (12.42%) 
3. ค่าภาษีและสมัปทานการเดิน

รถ (4.35%) 
4. ค่าเช่า (0.22%)  
5. ค่าประกนัภยั (3.91%)  

1. ค่าแรงพนกังานขบัรถ 
(46.70%) 

2. ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง (3.09%) 
3. ค่าเช้ือเพลิงอ่ืนๆ (0.03%) 
4. ค่าน ้ ามนัหล่อล่ืน (0.14%) 
5. ค่าใชจ่้ายอ่ืนเก่ียวกบัการ

ขนส่ง (6.27%) 

1. ค่าเคร่ืองมือ 
อุปกรณ์ และซ่อม
บ ารุงเคร่ืองมือ
อุปกรณ์ (16.41%) 

2. ค่าเส่ือมราคา 
(4.79%) 

3. ค่าโฆษณา 
(1.44%) 

4. ค่าใชจ่้ายจดั
จ าหน่าย (0.04%) 

รวม 21.09% 56.23% 22.68% 
2. สหราชอาณาจกัร 

(Wabe, J.S. and  
Coles, O.B., 
1975) 

1. ค่าบริหารจดัการ (ค่าแรง
พนกังาน ค่าสมัปทาน ค่า
อุปกรณ์ส านกังาน) 
(25.90%) 

1. ค่าพลงังาน (10.50%) 
2. ค่าแรงพนกังานขบัรถ 

(51.20%) 

1. ค่าซ่อมและ
บ ารุงรักษา 
(12.40%) 

รวม 25.90% 61.70% 12.40% 
   (TAS Partnership  
    Ltd., 2007) 

1. ค่าบริหารจดัการ (10.00%) 1. ค่าพลงังาน (9.00%) 
2. ค่าแรงพนกังานขบัรถ 

(68.00%) 

1. ค่าซ่อมและ
บ ารุงรักษา 
(9.00%) 

2. ค่าเส่ือมราคา 
(4.00%) 

รวม 10.00% 77.00% 13.00% 
3. สวเีดน 
   (Jansson, J.O., 

1980) 

1. ค่าบริหารจดัการ (3.60%) 
2. ค่าประกนัภยัและค่าภาษี 

(3.90%) 
3. ค่าตวัรถ (20.90%) 
4. ค่าอาคารส านกังาน (2.40%) 

1. ค่าน ้ ามนั (6.80%) 
2. ค่าเบ้ียเล้ียง (7.60%)  
3. ค่าแรงพนกังานขบัรถ 

(41.80%) 

1. ค่าซ่อมบ ารุง 
(13.00%) 

 

รวม 30.80% 56.20% 13.00% 
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) เปรียบเทียบสัดส่วนโครงสร้างตน้ทุนในการด าเนินงานขนส่งด้วยรถโดยสารใน
ต่างประเทศ 

ประเทศ ต้นทุนคงที ่ ต้นทุนแปรผนั ต้นทุนกึง่แปรผนั 

4. สิงคโปร์ 
   (Committee on 

the  
    Fare Review  
    Mechanism, 

2005) 

1. ค่าบริหารจดัการและอ่ืนๆ 
(16.70%) 

1. ค่าพลงังาน (10.10%) 
2. ค่าแรงพนกังานขบัรถ 

(41.40%) 

1. ค่าซ่อมบ ารุง 
(14.90%) 

2. ค่าเส่ือมราคา 
(16.90%) 

รวม 16.70% 51.50% 31.80% 

ทีม่า: สถาบนัวจิยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (2553) 

2.3 แนวทางการวเิคราะห์ต้นทุนการประกอบการรถโดยสารประจ าทาง 

เพื่อเป็นการช่วยอธิบายใหเ้ห็นถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนและปัจจยัก าหนดอ่ืนๆท่ีมีผลต่อ
ตน้ทุนการประกอบการเดินรถโดยสารประจ าทาง ไดมี้การประยุกตใ์ชท้ฤษฏีเศรษฐศาสตร์ท่ีเก่ียวกบั
การผลิตและตน้ทุนการผลิต (สถาบนัวิจยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย,2553) เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์
ระหวา่งผลผลิตกบัตน้ทุนการผลิตรวมถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัการผลิตต่างๆกบัตน้ทุนการผลิต 
โดยทั่วไปกระบวนการผลิตสินค้าหรือบริการสามารถแสดงในรูปของฟังก์ชันการผลิตท่ีแสดง
ความสัมพนัธ์ทางคณิตศาสตร์ระหว่างปริมาณสินคา้หรือบริการสูงสุดท่ีสามารถผลิตได้จากการใช้
ปัจจยัการผลิตต่างๆอาจเขียนฟังกช์นัการผลิต (Production Function) แสดงดงัสมการท่ี 1  

Q = f (C,L,E,O)                  (1) 

โดยท่ี Q คือ ปริมาณบริการ เช่น ระยะทางของการเดินรถทั้ งหมดข้ึนอยู่กับปัจจยัการผลิต
ลกัษณะต่างๆทั้งท่ีเป็นปัจจยัคงท่ีและปัจจยัแปรผนัท่ีใชใ้นกระบวนการผลิต 

C   คือ มูลค่าของทุนและรถยนตโ์ดยสารท่ีใชว้ิง่และใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร (Capital) 
L   คือ จ านวนแรงงานซ่ึงจะผนัแปรตามปริมาณการประกอบการ (Labor) 
E   คือ น ้ามนัเช้ือเพลิงและน ้ามนัหล่อล่ืน (Energy) 
O  คือ  ปัจจยัการผลิตส้ินเปลืองอ่ืนๆ (Others) 
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สามารถแสดงฟังก์ชนัตน้ทุนการผลิต (Cost Function) ให้ข้ึนอยูก่บัปริมาณสินคา้หรือบริการ
และราคาของปัจจยัการผลิตท่ีใชใ้นกระบวนการผลิตทั้งท่ีเป็นตน้ทุนแปรผนั ตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนก่ึง
แปรผนั แสดงดงัสมการท่ี 2  

                              C =f (Q,Pk,Pl,Pf,Po)                                       (2) 

โดยท่ี C  คือ ตน้ทุนการผลิต (Cost) 

          Q  คือ ปริมาณสินคา้หรือการบริการ 
          Pk คือ ราคาสินทรัพยห์รือทุน 
          Pl  คือ อตัราค่าจา้งแรงงาน 
          Pf  คือ อตัราค่าใชจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิงและน ้ามนัหล่อล่ืน 
          Po คือ อตัราค่าใชจ่้ายส้ินเปลืองอ่ืนๆ 

โดยทั่วไปต้นทุนการประกอบการเฉล่ียค านวณในรูปของต้นทุนต่อระยะทางการเดินรถ 
(Vehicle-Kilometer)แทนท่ีจะเป็นต้นทุนต่อคนต่อกิโลเมตร (Passenger-Kilometer) เพื่อหลีกเล่ียง
ความไม่แน่นอนของอตัราการบรรทุก (Load Factor) 

นอกเหนือจากปัจจัยการผลิตข้างต้นแล้วยงัมีตัวแปรอ่ืนๆท่ีมีผลกระทบต่อต้นทุนการ
ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง Miller (1970) ซ่ึงวเิคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหวา่งตน้ทุนการเดิน
รถกบัผลผลิต ราคาปัจจยัการผลิตและลกัษณะของเมือง (City Setting) โดยฟังก์ชนัตน้ทุนการเดินรถ
โดยสารประจ าทาง แสดงดงัสมการท่ี 3  

      C = f (O,FP,CS)                                                                                  (3) 

โดยท่ี C   คือ ตน้ทุนการผลิต (Cost) 
        O   คือ ผลผลิต (Output) แทนดว้ยระยะทางการเดินรถ (Vehicle – miles) 
          FP  คือ ปัจจยัการผลิต (Factor Price) ประกอบดว้ยค่าจา้งแรงงาน อายเุฉล่ียของรถ 

CS คือ ลกัษณะของเมือง (City Setting) ประกอบดว้ย  
 ความหนาแน่น (Intensity) บ่งบอกว่าเมืองท่ีผูป้ระกอบการเดินรถโดยสารนั้น

เป็นเมืองขนาดใหญ่หรือเล็กเพียงใด  
 ความเร็วของรถโดยสาร (Schedule Speed) แสดงถึงความแออดัของการจราจร

ในเมือง  
 ความเก่าแก่ของเมือง 
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ในส่วนวิธีการพิ จารณาต้นทุนโดยค านวณ เทียบกับผลผลิต (Output) ท่ี ได้จากระบบ           
Taylor และคณะ (2001) ไดท้  าการศึกษาแบบจ าลอง Cost-Allocation ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนการ
ด าเนินงานท่ีส่งผลต่อระยะเวลาการเดินรถ ระยะทางเดินรถ จ านวนรถท่ีตอ้งการในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน 
และจ านวนผูโ้ดยสารโดยไม่ได้พิจารณาถึงความผนัผวนของต้นทุนในส่วนของเคร่ืองจักรและ
ความสามารถของรถในการบรรจุผูโ้ดยสาร ประเด็นส าคญัท่ี Taylor และคณะไดร้ะบุคือปัญหาของ
ช่วงเวลาเร่งด่วน (Problem of Peaking)ซ่ึงในช่วงเวลาเร่งด่วนรถโดยสารประจ าทางส่วนใหญ่จะมีการ
ขนส่งผู ้โดยสารส่วนใหญ่ไปในทิศทางเดียว ซ่ึงถ้ามีปริมาณผู้โดยสารในช่วงเวลาเร่งด่วนมาก                 
ผูใ้ห้บริการจ าเป็นตอ้งมีจ านวนรถท่ีวิ่งมากตามไปดว้ยทั้งน้ีจ  านวนรถท่ีวิ่งในชัว่โมงเร่งด่วนนั้นเป็น
ตวัก าหนดตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) ของระบบและท าให้การใช้ค่าเฉล่ียต่อหน่วย (average unit-cost) 
ไม่สามารถสะทอ้นถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของเส้นทางถึงแมจ้ะมีจ านวนรถในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนท่ีเท่ากนั 
แต่มีการกระจายตวัของรถในช่วงชัว่โมงเร่งด่วนไม่เหมือนกนั  

จากการรวบรวมงานวิจัยหลายงานวิจัย สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย(2553)            
ไดก้  าหนดรูปแบบสมการตน้ทุนการด าเนินงานของรถโดยสารประจ าทาง โดยมีรูปแบบดงัสมการท่ี 4  

                                           BOCij= f(Oij ,FPij ,CSij)                                  (4)                                                 

โดยท่ี ij คือ  หน่วยธุรกิจท่ี i และรายท่ี j 
          BOC   คือ  ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานของรถโดยสารประจ าทาง (Bus Operating Cost) 
          O คือ  ผลผลิต(output) ของการเดินรถจะพิ จารณาจากระยะทางการเดินรถ                

(Vehicle-Kilometer)หรือระยะเวลาในการเดินรถ(Vehicle-Hour) 
FP คือ ราคาปัจจัยการผลิต (Factor Price) โดยทั่วไปจะพิจารณาค่าจ้างแรงงาน             

ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าเส่ือมราคา และค่าบ ารุงรักษา 
CS   คือ ลักษณะของเมือง (City Setting) พิจารณาจากความเร็วของรถโดยสาร           

(Speed Schedule) ทั้งน้ีความเร็วของรถจะข้ึนอยูก่บัความหนาแน่นของการจราจร
และจ านวนรถท่ีใชว้ิง่ 

Cherwony, et al. (1981) ได้เสนอวิธีการหาค่าใช้ จ่ายในการด าเนินงาน (Operating Cost)    
เก่ียวกบัรถโดยสารประจ าทาง ดงัสมการท่ี 5 

                                              OC = A(VM)+B(VH)+C(PV)               (5) 

เม่ือ  OC   คือ  ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน (operating cost)  
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VM  คือ จ านวนระยะทางท่ีรถวิง่ได ้(Vehicle-miles of service) 
VH   คือ  จ  านวนชัว่โมงท่ีรถใหบ้ริการ (Vehicle-hours of service) 
PV  คือ จ านวนรถท่ีให้บริการในชั่วโมงเร่งด่วน (Peak-hour vehicles in service)       

A B และ C จะประมาณใหอ้ยูใ่นรูปของUnit cost 

โดยท่ี A  คือ ผลรวมของค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบั ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง,ยาง,อะไหล่และค่าใชจ่้ายใน
การบ ารุงรักษารถหารดว้ยจ านวนระยะทางของรถทั้งหมดท่ีใหบ้ริการ 

B คือ ผลรวมของค่าจา้งของคนขบัรถรวมถึงเงินสวสัดิการหารดว้ยจ านวนชั่วโมง
ของรถทั้งหมดท่ีใหบ้ริการ 

C คือ ผลรวมของค่าใช้จ่ายเก่ียวกับการบริหารงานในส านักงานและค่าโสหุ้ย
ด าเนินการหารดว้ยจ านวนของรถทั้งหมดท่ีใหบ้ริการในชัว่โมงเร่งด่วน 

Brian D. Taylor, et al.(2000) ไ ด้ น า เ ส น อ  MTA model (Los Angeles Metropolitan 
Transportation Authority)โดยโมเดลน้ีจะใช้ในการหาค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน(Operating Cost) 
ของรถโดยสารประจ าทาง โดย MTA model จะมีความสัมพนัธ์กบัจ านวนชั่วโมงของรถทั้งหมดท่ี
ให้บริการ จ านวนระยะทางท่ีรถทั้งหมดวิ่งได้ จ  านวนรถสูงสุดท่ีมีให้บริการและจ านวนผูโ้ดยสาร
ทั้งหมดท่ีใชบ้ริการ โดย MTA model มีรูปแบบดงัสมการท่ี 6 

 OCj = (UVH*VHJ+UVM*VMJ+UPV*PVJ+UTP*TPJ )*(1+F)                       (6) 

เม่ือ  OC   คือ ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานท่ีคาดการณ์ (Estimated Operating Costs) 
J       คือ ขนาดของโครงการท่ีท าการพิจารณา (Unit of analysis in question) 
U      คือ ค่าสัมประสิทธ์ิของแต่ละปัจจยั (unit cost per service output) 
VH   คือ จ านวนชัว่โมงท่ีรถใหบ้ริการ (Scheduled vehicle hours) 
VM  คือ จ านวนระยะทางท่ีรถวิง่ได ้(Scheduled vehicle miles) 
PV   คือ จ านวนรถสูงสุดท่ีมีใหบ้ริการ (Peak vehicles) 
TP   คือ จ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมด (Total passengers) 
F   คือ ค่าพารามิเตอร์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัค่าโสหุย้ด าเนินการ(Fixed overhead cost factor) 

2.4 หลกัเกณฑ์การก าหนดอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางในประเทศไทย 

บทบาทของภาครัฐเก่ียวกับการก าหนดอตัราค่าโดยสารและการค านวณตน้ทุนรถโดยสาร
ประจ าทางของประเทศไทย ในปัจจุบันการก าหนดนโยบายเก่ียวกับรถโดยสารประจ าทางของ
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ประเทศไทยนั้ น มีกรมการขนส่งทางบก คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง และ
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจงัหวดัเป็นหน่วยงานหลักท่ีมีอ านาจหน้าท่ีตาม
พระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ในการด าเนินการดา้นต่างๆท่ีเก่ียวกบัรถโดยสารประจ า
ทาง ซ่ึงในแต่ละหน่วยงานมีอ านาจหนา้ท่ีดงัน้ี 

กรมการขนส่งทางบกซ่ึงเป็นหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม มีอ านาจหน้าที่ตาม 
พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ได้แก่ 

1) ก ากบั ควบคุม ดูแล จดัระเบียบรถโดยสารประจ าทางเพื่อให้มีการเดินรถในเส้นทาง
ท่ีได้รับใบอนุญาตและปฏิบติัตามเง่ือนไขการเดินรถเก่ียวกบัการรับส่งผูโ้ดยสาร
ตามจุดจอดรถท่ีก าหนดไวใ้นตารางการเดินรถ ตลอดจนการจดัเก็บค่าโดยสารตาม
อตัราท่ีทางการก าหนดไว ้การเข้าใช้บริการสถานีขนส่งผูโ้ดยสารในเส้นทางท่ี
ไดรั้บใบอนุญาต 

2) ก าหนด ปรับปรุง และยกเลิกเส้นทางรถโดยสารประจ าทาง 

3) ออก ต่ออายแุละเพิกถอนใบอนุญาตประกอบการขนส่งดว้ยรถโดยสารประจ าทาง 

4) ก าหนด ปรับปรุงเง่ือนไขเก่ียวกบัจ านวนเท่ียว จ านวนรถ ลกัษณะของรถท่ีใชข้นส่ง 

5) เสนอขอ้มูลการก าหนดอตัราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทางให้กบัคณะกรรมการ
ควบคุมการขนส่งทางบกกลางเพื่อพิจารณาอนุมติั 

6) ก าหนดมาตรฐานของรถโดยสารประจ าทาง 

7) ก ากบัดูแลในเร่ืองคุณภาพการใหบ้ริการของผูป้ระกอบการขนส่งท่ีมีต่อผูโ้ดยสาร 

8) ก ากบัดูแลดา้นความปลอดภยัของรถโดยสารประจ าทาง เช่น ความเร็ว ระยะเวลาท่ี
เหมาะสมในการหยดุพกัรถโดยสาร อายขุองรถโดยสารประจ าทาง เป็นตน้ 

9) ควบคุมและตรวจสอบการปฏิบติังานของผูป้ระกอบการขนส่ง ผูป้ระจ ารถ และรถ
ท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสาร 

10) ส่งเสริมและพฒันาระบบการขนส่งดว้ยรถโดยสารประจ าทางของประเทศ 
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คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง มีอ านาจหน้าที่เกี่ยวกับการขนส่งประจ า
ทาง ดังนีค้ือ 

1) ก าหนดลกัษณะของรถโดยสารประจ าทาง 

2) ก าหนดเส้นทาง จ านวนผูป้ระกอบการขนส่ง จ านวนรถส าหรับการขนส่งประจ า
ทางในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวา่งจงัหวดัและระหวา่งประเทศ 

3) ก าหนดอตัราค่าโดยสาร การลดหยอ่นค่าโดยสาร ค่าบริการท่ีเก่ียวขอ้ง 

4) ก าหนดสถานท่ี จดัใหมี้หรือจดัตั้งและระเบียบเก่ียวกบัสถานีขนส่งผูโ้ดยสาร 

5) ก าหนดชนิดหรือสภาพรถท่ีมิใหรั้บจดทะเบียน 

6) ก าหนดประเภทหรือชนิดของรถท่ีตอ้งเขา้หยุดหรือจอดเพื่อการรับส่งผูโ้ดยสาร
หรือขนถ่ายสินคา้ ณ สถานีขนส่ง 

7) ก าหนดท่ีหยดุหรือจอดรถเพื่อรับส่งผูโ้ดยสาร 

8) วางมาตรการในการก าหนด อนุญาต เพิกถอนการอนุญาต และการควบคุมกิจการ
ขนส่งทางบก 

9) ปฏิบติัการอ่ืนตามท่ี พ.ร.บ. การขนส่งทางบกก าหนดไวแ้ละตามมติคณะกรรมการ 
นโยบายการขนส่งทางบก 

คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวดั มีอ านาจหน้าที ่ดังนี ้

1) ก าหนดเส้นทาง จ านวนผูป้ระกอบการขนส่ง จ านวนรถส าหรับการขนส่งประจ า
ทางภายในเขตจงัหวดั 

2) ก าหนดอัตราค่าโดยสารส าหรับการขนส่งประจ าทางในเขตจังหวดั (โดยใช้
หลกัเกณฑท่ี์คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางก าหนดไว)้ 

3) ป ฏิ บั ติ ก าร อ่ื น ต าม ท่ี ก ฎ ห ม ายก ารข น ส่ งท างบ ก ก าห น ด ไว้ต าม ม ติ
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางบก และคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทาง
บกกลาง 



 

  26 

ในการให้บริการรถโดยสารประจ าทางและการก าหนดอตัราค่าโดยสารนั้นไดอ้าศยัอ านาจตาม
พระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 19 (6) ระบุให้คณะกรรมการควบคุมการขนส่ง
ทางบกกลางมีหน้าท่ีก าหนดอัตราค่าโดยสาร โดยทั่วไปแล้วคณะกรรมการฯ จะพิจารณาอัตรา                 
ค่าโดยสารตามหมวดของรถโดยสาร ซ่ึงรถโดยสารประจ าทางในประเทศไทยแบ่งออกเป็น 4 หมวด 
ได้แก่ หมวด 1 กรุงเทพมหานครและภูมิภาค หมวด 2 หมวด 3 และหมวด 4 กรุงเทพมหานครและ
ภูมิภาค ทั้งน้ีการพิจารณาอตัราค่าโดยสารจะแบ่งออกเป็น 4 หมวด ดงัน้ี 

1) เส้นทางหมวด 1 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจ าทางดว้ยรถโดยสารประจ าทาง
ภายในเขตกรุงเทพมหานคร เทศบาล สุขาภิบาล เมืองและเส้นทางต่อเน่ือง 
 หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานคร หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจ าทาง

ภายในเขตกรุงเทพมหานครและจงัหวดัท่ีมีเส้นทางต่อเน่ืองในเขตปริมณฑล 
โดยลักษณะเส้นทางการเดินรถส่วนใหญ่ผ่านถนนสายหลัก และถนนสาย
ส าคัญ ท่ี เป็นบ ริ เวณ ชุมชน ท่ี อยู่อ าศัยหนาแน่น  แห ล่ งธุ รกิ จการค้า 
สถาบนัการศึกษา สถานท่ีราชการ เป็นตน้ 

 หมวด 1 ในส่วนภูมิภาค หมายถึง เส้นทางภายในเขตเทศบาล สุขาภิบาลเมือง
ในส่วนภูมิภาคมีลักษณะเส้นทางผ่านถนนสายหลักท่ีมีประชาชนอาศัย
หนาแน่นรวมทั้ งสถานท่ีส าคญัๆ เช่น โรงเรียน โรงพยาบาล ตลาด สถานี
ขนส่งผูโ้ดยสาร สถานท่ีราชการ เป็นตน้ 

2) เส้นทางหมวด  2 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจ าทางด้วยรถโดยสาร                
ซ่ึงมีเส้นทางเร่ิมตน้จากกรุงเทพมหานครไปยงัจงัหวดัในส่วนภูมิภาค 

3) เส้นทางหมวด  3 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจ าทางด้วยรถโดยสาร                
ซ่ึงมีเส้นทางระหวา่งจงัหวดัหรือคาบเก่ียวระหวา่งเขตจงัหวดัในส่วนภูมิภาค 

4) เส้นทางหมวด 4 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจ าทางด้วยรถโดยสารในเขต
จงัหวดั ซ่ึงอาจจะประกอบดว้ยเส้นทางสายหลกัสายเดียวหรือเส้นทางสายหลกัและ
เส้นทางสายย่อยซ่ึงแยกออกจากเส้นทางสายหลกัไปยงัอ าเภอ หมู่บา้น หรือเขต
ชุมชน 
 หมวด 4 ในเขตกรุงเทพมหานคร หมายถึง เส้นทางท่ีมีลกัษณะเส้นทางเดินรถ

ส่วนใหญ่ผ่านถนนสายรองและถนนในซอยท่ีเช่ือมต่อกับถนนสายหลัก 
มุ่งเน้นการให้บริการเช่ือมต่อกับเส้นทางรถโดยสารประจ าทาง หมวด 1       
ในเขตกรุงเทพมหานคร 
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 หมวด 4 ในส่วนภูมิภาค หมายถึง เส้นทางรถโดยสารภายในเขตจงัหวดัเพื่อ
เช่ือมโยงการเดินทางของประชาชนในเขตชุมชนต่างๆ คือ หมู่บ้าน อ าเภอ 
และเมือง 

การค านวณต้นทุนและก าหนดอตัราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางในหมวดต่างๆมี
ลกัษณะหรือปัจจยัท่ีส่งผลต่อตน้ทุนในลกัษณะใกลเ้คียงกนั ดงัแสดงในตารางท่ี 2.3 

ตารางท่ี 2.3 การค านวณตน้ทุนและการก าหนดอตัราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง 

หมวด การก าหนดต้นทุน การก าหนดราคา 
           กรุงเทพมหานคร 

1 ค านวณหาตน้ทุนต่อคนต่อเท่ียวโดยค านวณ
ตน้ทุนต่อวนัจากปัจจยัต่างๆไดแ้ก่ ค่าเส่ือม
ราคา ค่ าธรรม เนียมการเข้าร่วม เดินรถ       
ค่าซ่อมบ ารุง ค่าแรงงาน ค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ค่าประกนัและค่าบริหารจดัการ โดยค านวณ
ต้น ทุน เป็นต้น ทุน เฉ ล่ียใน ทุก เส้นทาง
ก าหนดจ านวนผูโ้ดยสาร 659 600 488 คน
ต่อคนัในการคิดค านวณรถโดยสารธรรมดา 
รถมินิบสั และรถปรับอากาศ ตามล าดบั  

พิจารณาหาอัตราค่าโดยสารท่ีเหมาะสม
จากต้นทุนในการเดินรถต่อคนต่อเท่ียว
หรือบวกผลตอบแทนร้อยละ 15 ของ
ค่าใช้จ่าย ไม่รวมค่าแรงและค่าน ้ ามนัและ
ปรับข้ึนตามช่วงราคาน ้ ามนั พิจารณาโดย
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบก
กลาง 

4 การค านวณต้นทุนเหมือนการค านวณรถ
โดยสารประจ าทางหมวด 1 และท าการปรับ
จ านวนผู้โดยส ารรถโดยส ารธรรมดา      
(สองแถว) และปรับอากาศ เท่ากบั 214 และ 
600 คนต่อคนั ตามล าดบั 

การค านวณเหมือนการค านวณรถโดยสาร
ประจ าทางหมวด 1 

1 และ 
4 

ค านวณตน้ทุนจากปัจจยัคงท่ี ไดแ้ก่ ค่าตวัรถ 
เงินสดห มุน เวี ยน และต้น ทุ น ผัน แป ร                 
ซ่ึงประกอบด้วย ค่าจ้างพนักงาน ค่าน ้ ามนั
เช้ือเพลิง ค่าซ่อมบ ารุง ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆและ
การบริหารจดัการ 

ใหค้ณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบก
ประจ าจังหวดัพิจารณาก าหนดอัตราค่า
โดยสาร โดยถือว่าเป็นอตัราค่าโดยสารท่ี
ไดรั้บอนุมติัจากคณะกรรมการควบคุมการ
ขนส่งทางบกกลาง ดงันั้นอตัราค่าโดยสาร
แต่ละจงัหวดัจะแตกต่างกันได้ข้ึนอยู่กับ
สภาพตน้ทุนการเดินรถในแต่ละจงัหวดั 
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ตารางท่ี 2.3 (ต่อ) การค านวณตน้ทุนและการก าหนดอตัราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง 

หมวด การก าหนดต้นทุน การก าหนดราคา 
           กรุงเทพมหานคร 
2 และ 

3 
ค านวณตน้ทุนจากปัจจยัคงท่ี ไดแ้ก่ ค่าตวัรถ 
เงินสดห มุน เวี ยน และต้น ทุ น ผัน แป ร         
ซ่ึงประกอบด้วย ค่าจ้างพนักงาน ค่าน ้ ามนั
เช้ือเพลิง ค่าซ่อมบ ารุง ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆและ
การบริหารจดัการ 

อัตราค่าโดยสารจะปรับตามช่วงราคา
น ้ ามนั 25 ขั้นแบ่งตามระยะทางเป็น 3 ช่วง   
คือระยะทาง 0-40 กิโลเมตร ระยะทาง   
41-150 กิโลเมตรและระยะทางมากกว่า 
150 กิโลเมตรและแบ่งตามลักษณะของ
ชนิดถนน อัตราค่าโดยสารดังกล่าวเป็น
อตัราค่าโดยสารของรถประจ าทางธรรมดา 
ส าหรับรถปรับอากาศให้คิดค่าธรรมเนียม
ตามมาตรฐานรถแต่ละประ เภท เป็น
ค่าธรรมเนียม ร้อยละ 40 80 110 และ 180   

ท่ีมา:สถาบนัวจิยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (2553) 

2.4.1 หลกัเกณฑ์และแนวทางการก าหนดอตัราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทางหมวด 1 และ 4  
ส่วนภูมิภาค 

กรมการขนส่งทางบก(2547)ไดก้ล่าวถึงหลกัเกณฑ์การก าหนดอตัราค่าโดยสารของรถ
โดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาค การพิจารณาหาอตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสมให้พิจารณาใน
ลกัษณะการวิเคราะห์โครงการภายใตก้ารท าการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ โดยรายไดจ้ากอตัราค่า
โดยสารท่ีเหมาะสมจะเป็นรายไดท่ี้ท าให้รายไดร้วมหลงัหกัค่าใชจ่้ายต่างๆแลว้ มีมูลค่าปัจจุบนัเท่ากบั
เงินท่ีลงทุน 

ปัจจยั (สมมุติฐาน) ท่ีใช้ในการวิเคราะห์หาอตัราค่าโดยสารท่ีเหมาะสม ใช้ปัจจัย 4 
ประการ ดงัน้ี 

1) ปัจจยัท่ีเป็นเงินลงทุน คือรายจ่ายท่ีจ่ายไปโดยมุ่งหวงัผลตอบแทนเป็นก าไรโดยตรง
จากรายจ่ายนั้น ปัจจยัท่ีเป็นเงินลงทุนท่ีส าคญัมี 2 ประการ 

1.1) เงินลงทุนค่าตวัรถ ในการวิเคราะห์ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมนั้น จะพิจารณาจาก
ลักษณะและขนาดของรถท่ีเหมาะสมต่อการใช้ท าการประกอบการขนส่ง           
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ในเส้นทางหรือในกลุ่มเส้นทางท่ีจะพิจารณาก าหนดหรือปรับปรุงค่าโดยสาร  
ขอ้ส าคญัคือตอ้งไม่มีขนาดท่ีใหญ่หรือเล็กเกินไปจนก่อให้เกิดการใช้รถอย่าง
ไม่มีประสิทธิภาพ และหาราคารถตามขนาดและสภาพดงักล่าวท่ีมีการซ้ือขาย
กันอยู่จริงในท้องตลาดมาเป็นตวัแทนในการวิเคราะห์หาอตัราค่าโดยสาร                   
ท่ีเหมาะสม 

1.2) เงินสดหมุนเวียน เงินสดจ านวนหน่ึงเพื่อเป็นค่าใช้จ่ายเบ็ดเตล็ดในเร่ืองต่างๆ 
เช่น เงินเดือนพนกังานประจ าส านกังาน ค่าใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ค่า
จดและต่ออายทุะเบียนรถ ค่าเช่าสถานท่ีจอดรถ ค่าประกนัภยัต่างๆ ค่าพิมพต์ัว๋ 
ค่าเช่าส านักงาน ค่าน ้ า ค่าไฟ ค่าโทรศพัท์ ค่าเอกสารแบบพิมพ์ เคร่ืองเขียน 
ว ัส ดุส านักงาน  เป็นต้น  ก าหนดไว้ไม่ เกิน  5% ของค่ าใช้ จ่ายทั้ งหมด              
(ไม่รวมค่าตัวรถ) และตลอดการด าเนินการขนส่งจะถือว่ามีอยู่ เท่าเดิม  
เพียงแต่มูลค่าของเงินสดหมุนเวยีนนั้นเม่ือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบนัจะลดลง 

2) ปัจจยัท่ีเป็นค่าใช้จ่าย คือรายจ่ายท่ีจ่ายไปโดยไม่ไดมุ้่งหวงัผลตอบแทนเป็นก าไร
โดยตรงจากรายจ่ายนั้ น แต่เป็นรายจ่ายท่ีจ าเป็นต้องมีในการด าเนินกิจการมี 4 
ประการ คือ 

2.1) ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง เกิดข้ึนจากตวัแปร 2 ประการดว้ยกนั คือ 

2.1.1) อตัราการส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิง จะแตกต่างกนัไปตามลกัษณะ
และขนาดของรถ สภาพของรถและเคร่ืองยนต์ รวมทั้ งลักษณะ
สภาพของเส้นทางท่ีใช้ท าการขนส่ง การวิเคราะห์จะใช้อตัราการ
ส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิงจริงของรถนั้น และในกรณีวิเคราะห์แบบ
วเิคราะห์โครงการใหก้ าหนดให้รถมีความส้ินเปลืองน ้ ามนัเพิ่มข้ึนปี
ละไม่เกิน 1% ของปีแรก 

2.1.2) ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิง จะมีผลแปรผนัโดยตรงต่อต้นทุนการขนส่ง 
แนวโน้มของราคาน ้ ามนัคาดการณ์ได้ยาก มกัมีความผนัผวนของ
ราคาสูง ในการวิเคราะห์จะพิจารณาราคาน ้ ามันตามแนวทางใด
แนวทางหน่ึง ดงัน้ี 
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 พิจารณาราคาน ้ ามันตามราคาน ้ ามันท่ีเป็นจริงในขณะท าการ
วเิคราะห์ 

 ท าการวิเคราะห์โดยการคาดการณ์ถึงราคาน ้ ามันเป็นรายปี       
แต่ละปีตลอดอายใุชง้านของรถ 

 ท าการวิเคราะห์โดยการประมาณการราคาน ้ ามนัเฉล่ียตลอดอายุ
โครงการ 

2.2) ค่าซ่อมและบ ารุงรักษารถ เป็นตน้ทุนแปรผนัจะเกิดข้ึนเม่ือรถถูกใช้ท าการ
ขนส่งเท่านั้ น สามารถวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษารถ 2 
ลกัษณะคือ 

2.2.1) ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจริงจากการซ่อมบ ารุงรักษารถ ไดแ้ก่ 

 ค่าเปล่ียนถ่ายน ้ามนัเคร่ือง น ้ามนัเกียร์ น ้ามนัเฟืองทา้ย 
 ค่ายาง 
 ค่าซ่อมและค่าอะไหล่เคร่ืองยนต์และระบบการส่งก าลงั ระบบ

ขบัเคล่ือน 
 เบรก คลทัช์ แบตเตอร่ีและระบบไฟ 
 ตวัถงั 
 ระบบกนัสะเทือน 
 ฯลฯ 

2.2.2) วเิคราะห์โดยเทียบเคียงหรือใชค้่ารับจา้งเหมาซ่อมจากบริษทัรับจา้ง
เหมาซ่อมรถ 

โดยปกติค่าใช้จ่ายในการซ่อมและบ ารุงรักษารถจะเพิ่มข้ึนทุกปี เน่ืองจากสาเหตุ 2 
ประการคือ (1) รถท่ีใชง้านมากข้ึนหรือรถท่ีมีอายุการใชง้านมากข้ึนตอ้งการการซ่อมและบ ารุงรักษา
มากข้ึนตามการใช้งานหรือความเก่าของรถ ท าให้ค่าซ่อมบ ารุงรักษาเพิ่มมากข้ึน (2) ค่าแรงและค่า
อะไหล่เพิ่มข้ึน โดยปกติค่าแรงและค่าอะไหล่ของรถจะเพิ่มข้ึนทุกปีประมาณ 3-5%ท าให้ค่าใช้จ่าย            
ในการซ่อมบ ารุงรักษารถเพิ่มข้ึนทุกปี อย่างไรก็ตามในการวิเคราะห์ต้นทุนให้ก าหนดค่าซ่อม
บ ารุงรักษารถเพิ่มข้ึนไม่เกินปีละ 5%ของปีแรก โดยคิดจากค่าอะไหล่ท่ีเพิ่มข้ึนและความเส่ือมสภาพ
ลงของตวัรถ 
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2.3) ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัพนกังานประจ ารถ 

พนกังานประจ ารถ ไดแ้ก่ พนกังานขบัรถ พนกังานเก็บค่าโดยสาร พนกังาน
บริการ โดยค่าใชจ่้ายของพนกังานประจ ารถ ประกอบดว้ย เงินเดือน เบ้ียเล้ียง เงินเปอร์เซ็นตจ์ากการ
จ าหน่ายตัว๋ การจ่ายค่าจา้งพนกังานประจ ารถแต่ละแห่งอาจมีรูปแบบการจ่ายท่ีแตกต่างกนัไปบางแห่ง
จ่ายทั้ งเงินเดือน เบ้ียเล้ียง และเงินเปอร์เซ็นต์จากการจ าหน่ายตัว๋บางแห่งอาจจ่ายเพียงรูปแบบใด
รูปแบบหน่ึงหรือ 2 ใน 3 รูปแบบขา้งตน้ 

2.4) ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆและการบริหาร 

ค่าการบริหารเป็นค่าใช้จ่ายต่างๆในการด าเนินกิจการ เช่น ค่าใบอนุญาต
ประกอบการขนส่ง ค่าจดและต่ออายุทะเทียนรถ ค่าเช่าสถานท่ีจอดรถ ค่าบริการสถานี ค่าประกนัภยั 
ค่าใชจ่้ายส านกังาน ค่าจา้งพนกังานประจ าส านกังาน ค่าพิมพต์ัว๋ และค่าใชจ่้ายเบต็เตล็ดอ่ืนๆ ก าหนด
ไม่เกิน 12% ของค่าใชจ่้ายรวม (ไม่รวมค่าตวัรถ) และก าหนดใหค้งท่ีตลอดอายกุารใชง้าน 

3) ปัจจยัท่ีเป็นรายได ้

3.1) รายรับจากมูลค่าซาก 

มูลค่าซากเป็นรายรับท่ีเกิดข้ึนในปีสุดทา้ย หลงัจากท่ีรถหมดอายุการใช้งาน
แลว้จะถูกขายออกไปจึงจะเกิดรายไดด้งักล่าว ในทางปฏิบติัการคิดมูลค่าซากอาจกระจายไปในแต่ละ
ปีปีละเท่าๆกนั เพื่อให้ตน้ทุนท่ีเหมาะสมของแต่ละปีมีแนวโนม้ไปในทิศทางเดียวกนั มิฉะนั้นแลว้จะ
ท าให้ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมในปีสุดทา้ยต ่ากวา่ปีอ่ืนๆ รายรับจากมูลค่าซากก าหนดเท่ากบั 25% ของ
มูลค่าตวัรถ ณ วนัท่ีซ้ือมา 

3.2) รายรับจากเงินสดหมุนเวยีนคงเหลือ 

เงินสดหมุนเวียนจะคงเหลืออยูเ่ท่าเดิมเม่ือจบโครงการ แต่จะมีมูลค่าปัจจุบนั
ท่ีลดลงตามอตัราการคิดลดท่ีก าหนด 

3.3) รายรับจากค่าโดยสาร 

รายได้จากค่าโดยสารท่ีเหมาะสมจะเป็นรายได้ท่ีท าให้รายได้รวมหลงัหัก
ด้วยค่าใช้จ่ายต่างๆแล้วมีมูลค่าปัจจุบันเท่ากับเงินท่ีลงทุนไปและเป็นรายได้ท่ีท าให้การประกอบ
กิจการทางดา้นการขนส่งไดรั้บผลตอบแทนการลงทุนตามอตัราท่ีก าหนด 
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4) ปัจจยัอ่ืนๆ 

4.1) อายุการใช้งานของรถก าหนดอายุการใช้งานของรถเท่ากบัอายุใบอนุญาต
ประกอบการขนส่ง ซ่ึงเท่ากบั 7 ปี 

4.2) วนัท าการเดินรถต่อปีโดยปกติแลว้รถแต่ละคนัจะไม่สามารถใชท้  าการขนส่ง
ได้ครบ 365 ว ันต่อปี  ในแต่ละปีรถจะต้องมีการหยุดเพื่อท าการซ่อม
บ ารุงรักษาไปจ านวนหน่ึง โดยเฉล่ียแลว้ในปีหน่ึงๆรถจะสามารถใช้ท าการ
ขนส่งได ้325 วนั และจะก าหนดไวเ้ท่ากนัทุกปีตลอดอายุการใชง้านของรถ 
ดงันั้นในการวิเคราะห์จะก าหนดให้รถท าการขนส่งไดไ้ม่ต ่ากวา่ 325 วนัต่อ
ปี เพราะตามก าหนดท่ีต ่ากวา่น้ีถือวา่ใช้รถไม่คุม้ค่า ไม่มีประสิทธิภาพ และ
จะผลกัภาระตน้ทุนมาสู่ผูบ้ริโภคอยา่งไม่เป็นธรรม 

4.3) กิโลเมตรท าการต่อวนัในแต่ละวนัถา้รถถูกใชท้  าการขนส่งมากเท่าไร ตน้ทุน
ต่อกิโลเมตรก็จะลดลงมากเท่านั้น ซ่ึงแสดงถึงประสิทธิภาพของการใชร้ถท่ี
คุม้ค่า ความสามารถของรถท่ีใชท้  าการขนส่งต่อวนัของรถจะแตกต่างกนัไป
ตามสภาพของชุมชน การจราจร ลกัษณะเส้นทางความยาวของเส้นทางและ
ปัจจยัอ่ืนๆในทางปฏิบติัให้ก าหนดกิโลเมตรท าการท่ีเหมาะสมตามการเดิน
รถจริงแต่ตอ้งไม่ต ่ากวา่ 200 กิโลเมตรต่อคนัต่อวนั ส าหรับรถหมวด 4  

4.4) อตัราส่วนลด (Discount Rate) คือ อตัราดอกเบ้ียท่ีใชใ้นการค านวณหามูลค่า
ปัจจุบันของรายได้ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต เน่ืองจากการวิเคราะห์หาค่า
โดยสารท่ีเหมาะสมเป็นการวเิคราะห์ในลกัษณะการวเิคราะห์โครงการโดยมี
อายุโครงการ 7 ปี เท่ากบัอายุใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ดงันั้นรายได้
สุทธิท่ีเกิดข้ึนในแต่ละปีตลอดอายุโครงการ เม่ือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบนัด้วย 
อัตราคิดลดท่ีก าหนดจะต้องเท่ ากับเงินลงทุน ในการวิ เคราะห์อัตรา                      
ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมใชอ้ตัราส่วนลดเท่ากบั MRR+5% 

4.5) จ านวนผูใ้ช้บริการ ในการวิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งนั้นจะท าการวิเคราะห์
วา่มีตน้ทุนต่อผูโ้ดยสาร 1 กิโลเมตรเท่ากบัเท่าไร ดงันั้นจ านวนผูใ้ชบ้ริการจึง
เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีมีผลต่อรายไดข้องการด าเนินกิจการ ในทางปฏิบติัจ านวน
ผูใ้ช้บริการจะก าหนดให้คงท่ีตลอดอายุการใช้งานของรถและก าหนด        



 

  33 

ไม่น้อยกว่า 70% ของความสามารถสูงสุดในการรับส่งผูโ้ดยสารของรถ    
แต่ละคนัส าหรับรถหมวด 4 

4.6) อตัราผลตอบแทนการลงทุน (IRR) คือ อตัราคิดลดท่ีท ารายได้ท่ีเกิดข้ึนใน
อนาคต เม่ือคิดเป็นมูลค่าปัจจุบันแล้วเท่ากับเงินท่ีใช้ลงทุนไป อัตรา
ผลตอบแทนการลงทุนจะถูกก าหนดไวเ้ป็นอตัราคงท่ีอตัราใดอตัราหน่ึง โดย
พิจารณาถึงค่าเสียโอกาสของเงินทุน และความเส่ียงของลกัษณะของธุรกิจท่ี
ด าเนินการ ซ่ึงโดยปกติแลว้ธุรกิจดา้นการขนส่งเป็นธุรกิจท่ีมีความเส่ียงสูง 
แต่อยา่งไรก็ตามมกัจะก าหนดอตัราคิดลดหรืออตัราผลตอบแทนการลงทุน
ไวเ้ท่ากบั MRR+5% 

2.4.2 วิธีการวิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมรถโดยสารประจ าทางหมวด  1 และ 4     
ส่วนภูมิภาค 

ในการวิเคราะห์เพื่อหาค่าโดยสารท่ีเหมาะสมจะน าเงินลงทุน ค่าใชจ่้ายและรายไดม้าท า
การวิเคราะห์ภายใตห้ลกัพื้นฐานท่ีว่า รายไดสุ้ทธิภายหลงัจากหักออกดว้ยค่าใชจ่้ายแลว้น ามาคิดเป็น
มูลค่าปัจจุบันจะต้องเท่ากับเงินลงทุน ซ่ึงสามารถเขียนในรูปแบบของสมการได้ดังสมการท่ี (7)               
ถึง (14) 

                                  NPV(A)=B                                                                            (7) 
                                 NPV(C-D)=B                                                                        (8) 
                                 NPV(E+F-D)=B                                                                   (9) 
                                 NPV(E)=B+NPV(D-F)                                                       (10) 
                                 G=PMT(NPV(E))                                                               (11) 
                                 H=G/I                                                                                  (12) 
                                 J=H/K                                                                                  (13) 
                                 L=J/M                                                                                 (14) 

 
โดยท่ี NPV  คือ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
           A       คือ รายไดสุ้ทธิ 
           B       คือ เงินลงทุน 
           C       คือ รายได ้
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           D       คือ ค่าใชจ่้าย 
           E       คือ รายไดจ้ากค่าโดยสาร 
           F       คือ รายไดอ่ื้นๆ 
           PMT  คือ ยอดการช าระเงินส าหรับเงินกู ้
  G       คือ รายไดจ้ากค่าโดยสารต่อปี 
 H       คือ ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมต่อวนั 
 I        คือ จ านวนวนัท าการต่อปี 
 J        คือ ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมต่อกิโลเมตร 
 K       คือ กิโลเมตรท าการต่อวนั 
 L คือ ค่าโดยสารท่ีเหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตร 
 M      คือ จ านวนผูใ้ชบ้ริการ  
หมายเหตุ: รายไดอ่ื้นๆคือรายไดจ้ากมูลค่าซาก+รายไดจ้ากเงินสดหมุนเวยีนคงเหลือ 

2.5 การทบทวนวิธีการพิจารณาปรับอัตราค่าโดยสารในต่างประเทศและการก าหนดอัตราค่าใช้
บริการของกจิการทีเ่ทยีบเคียง 

การศึกษาแนวทางการพิจารณาปรับอตัราค่าโดยสารในต่างประเทศและการก าหนดอตัราค่าใช้
บริการของกิจการท่ีเทียบเคียง โดยประเทศออสเตรเลียและฮ่องกงเป็นแบบอย่างในการปฏิบติัท่ีดี        
(Best Practice)และในส่วนแนวทางการก าหนดอตัราค่าใช้บริการของกิจการท่ีเทียบเคียงได้อาศยั
การศึกษาการปรับโครงสร้างอตัราค่าไฟฟ้า ซ่ึงอาศยัหลกัเกณฑ์ทางเศรษฐศาสตร์เพื่อก าหนดอตัรา          
ค่าใช้บริการ รวมถึงค านึงการปรับเปล่ียนอตัราค่าใช้บริการเม่ือปัจจยัทางเศรษฐกิจเปล่ียนแปลงไป
สถาบนัวจิยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย(2553) 

2.5.1 วธีิการพจิารณาปรับอตัราค่าโดยสารของประเทศออสเตรเลยี 

วธีิการพิจารณาปรับอตัราค่าโดยสารของประเทศออสเตรเลียจะค านึงถึงปัจจยัตน้ทุนการ
ประกอบการต่างๆ เช่น ค่าเช้ือเพลิง รวมถึงการพิจารณาดชันีบ่งช้ีตน้ทุนเฉพาะอุตสาหกรรม (Industry 
Specific Cost Index) ซ่ึงมีองคก์รอิสระท่ีเรียกวา่ The Independent Pricing and Regulatory Tribunal of 
NSW (Tribunal) ท าหน้าท่ีเป็นผูท้บทวนวิธีการพิจารณาปัจจยัดงักล่าวทุกๆ 5 ปี โดยดชันีตน้ทุนใน
อุตสาหกรรมรถโดยสาร (Bus Industry Cost Index) ประกอบดว้ยค่าประกอบการ 6 ประเภท ดงัน้ี 
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1) ทุนประกอบการ ( capital costs) 

2) ค่าตอบแทนแรงงาน (labour costs) 

3) ค่าประกนัภยัและค่าใชจ่้ายดา้นการข้ึนทะเบียน ( insurance and registration) 

4) ค่าน ้ามนัเคร่ืองและน ้ามนัหล่อล่ืน ( lubricants) 

5) ค่าใชจ่้ายในการซ่อมแซมและบ ารุงรักษา ( repair and maintenance) 

6) ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ (other costs) 

โดย Tribunal มีจุดมุ่งหมายหลักในการเพิ่มความเป็นอิสระโปร่งใสให้กบัดัชนีราคา        
ลดการใช้ขอ้มูลจากผูป้ระกอบการโดยตรงโดยปรับเปล่ียนท่ีมาของขอ้มูลโดยการใช้ค่าดชันีราคา
ผูบ้ริโภค (Consumer Price Index) 

2.5.2 วธีิการพจิารณาปรับอตัราค่าโดยสารของฮ่องกง 

การทบทวนวิธีการพิจารณาการปรับอตัราค่าโดยสารในฮ่องกง มีขั้นตอนการพิจารณา
การปรับอตัราค่าโดยสารท่ีเป็นระบบ มีความยืดหยุ่นสูง และจะมีการทบทวนค่าความเปล่ียนแปลง
ตามสูตรการค านวณดงักล่าวเป็นประจ าอย่างสม ่าเสมอ โดยรัฐมนตรีขนส่ง (Chief Executive:CE-
Council) เป็นผูมี้อ  านาจในการก าหนดค่าโดยสารและThe administration มีหน้าท่ีเป็นผูด้  าเนินการ
ตรวจสอบและให้ขอ้เสนอแนะในการปรับอตัราค่าโดยสาร ซ่ึงกลไกการพิจารณาเพื่อปรับอตัราค่า
โดยสารของฮ่องกงสรุปได ้3 ขั้นตอน ดงัน้ี  

ขั้นตอนที ่1 ค  านวณสูตรค่าสนบัสนุนการปรับอตัราค่าโดยสาร เพื่อพิจารณาวา่เหมาะสม
ท่ีจะมีการปรับอตัราค่าโดยสารหรือไม่ ซ่ึงพิจารณาค่าความเปล่ียนจากสูตรสนบัสนุนการพิจารณา
ปรับอตัราค่าโดยสาร (Supportable Fare Adjustment) ทั้งน้ีจะมีการพิจารณาค่าความเปล่ียนแปลงตาม
สมการดงักล่าวทุก 3 เดือน เพื่อทบทวนความเหมาะสม โดยตวัแปรท่ีใชใ้นการค านวณจะมี 3 ตวัแปร
หลกั ดงัต่อไปน้ี 

1) ดชันีค่าจา้งแรงงาน (Wage Index) เน่ืองจากรายจ่ายดา้นค่าจา้งแรงงานในฮ่องกงคิด
เป็นร้อยละ50 ของตน้ทุนการประกอบการ ดังนั้นเพื่อให้การค านวณครอบคลุม
ค่าใชจ่้ายดา้นแรงงานดชันีค่าจา้งแรงงานในรูปตวัเงิน (nominal wage index) จึงถูก
น ามาใชใ้นการค านวณ 
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2) ดัชนีราคาผูบ้ริโภค (Composite Consumer Price Index:CCPI) เป็นข้อมูลท่ีเข้าใจ
ง่ายและเป็นสาธารณะซ่ึงสะท้อนให้เห็นอตัราการเปล่ียนแปลงราคาสินค้าและ
บริการและอตัราเงินเฟ้อ(แต่ไม่รวมตน้ทุนดา้นเช้ือเพลิง) 

3) การเพิ่มผลิตภาพ (Productivity Gain) การน าผลิตภาพมาใชใ้นการค านวณเป็นผลดี
ในการดึงดูดให้ผูป้ระกอบการด าเนินธุรกิจให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน เป็นตวัวดั
ผลลพัธ์จากปัจจยัการผลิต (Input) ท่ีใส่เขา้ไปของแต่ละหน่ึงหน่วย ถา้ผลลพัธ์ท่ีได้
เป็นบวกแสดงว่าต้นทุนในการประกอบการต่อคนลดลงแต่ถ้าเป็นลบแสดงว่า
ตน้ทุนในการประกอบการต่อคนเพิ่มข้ึน 

โดยข้อมูลของตัวแปรแต่ละตัวมีแหล่งท่ีมาของข้อมูลท่ีเช่ือถือได้ เผยแพร่ข้อมูลสู่
สาธารณะและโปร่งใส ส าหรับค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.5 ในสูตรการค านวณแสดงให้เห็นว่ามีการ
แบ่งสัดส่วนผลการประกอบการและผลก าไรระหวา่งผูป้ระกอบการกบัผูบ้ริโภคฝ่ายละคร่ึงหน่ึง   

ขั้นตอนที่  2 พิจารณาปัจจัยร่วม (Modified Basket of Factor) เพื่อให้การปรับอัตรา               
ค่าโดยสารให้สอดคลอ้งกบัสถานการณ์เศรษฐกิจและไม่ส่งผลกระทบต่อฝ่ายใดมากเกินไป โดยจะท า
การพิจารณาปัจจัยร่วม ซ่ึงจะค านึงถึงความสามารถในการอยู่รอดและการด าเนินธุรกิจของ
ผูป้ระกอบการ ความสามารถในการจ่ายและความยอมรับไดข้องประชาชน คุณภาพและปริมาณของ
บริการ  

ขั้นตอนที่ 3 การพิจารณาและการประกาศปรับอตัราค่าโดยสาร จะประกาศเม่ือรัฐมนตรี
ขนส่ง (Chief Executive Council หรือ CE Council) มีความเห็นสมควร ทั้ งน้ีเพื่อป้องกันการปรับ
อตัราค่าโดยสารไม่ใหมี้ความผนัผวนเกินไป และเปล่ียนแปลงบ่อยเกินไป จึงมีเง่ือนไขในการประกาศ
ปรับอตัราค่าโดยสาร กล่าวคือ ตน้ทุนต่อการเดินทางหน่ึงเท่ียว (one trip) สูงกวา่ 10 เซนตข้ึ์นไปจึงจะ
ไดรั้บการปรับอตัราค่าโดยสาร ซ่ึงขั้นตอนในการพิจารณาเพื่อปรับอตัราค่าโดยสารของฮ่องกง แสดง
ดงัภาพท่ี 2.1 
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ภาพท่ี 2.1 ขั้นตอนการพิจารณาเพื่อปรับอตัราค่าโดยสารของฮ่องกง 

ทีม่า:สถาบนัวจิยัเพื่อการพฒันาประเทศไทย (2553) 
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4) ฟังกช์นัความถ่ีสะสมของจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพงมาก 

ซ่ึงฟังก์ชนัสมการความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้และฟังก์ชนัสมการถดถอย
เชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้มีรูปแบบดงัสมการท่ี 16 และสมการท่ี 17 ตามล าดบั 

 T  
1

1+exp (𝑓(𝑥))
                                                                (16) 

 
      𝑓(𝑥) = 𝑎𝑥 + 𝑏                                                                            (17)                   

เม่ือ   𝑇 คือ ฟังกช์นัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้                
           𝑥  คือ ราคาสินคา้ท่ีถูกระบุ           
          𝑓   คือ ฟังกช์นัสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้      

การหาฟังก์ชนัสมการความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคา ตอ้งเร่ิมตน้จากการหาสมการ
ถดถอยเชิงเส้นส าหรับผูท่ี้ระบุราคาสินคา้ท่ีไดจ้ากวธีิ Price Sensitivity Measurement ทั้ง 4 เส้น ดงัน้ี 

1) สมการความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาถูก 

2) สมการความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพง 

3) สมการความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาถูกมาก 

4) สมการความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพงมาก 

จากนั้นให้น าสมการความถดถอยเชิงเส้นไปแทนค่าในฟังก์ชนัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผู ้          
ท่ีระบุราคาสินคา้ ดงัสมการท่ี 16 เม่ือไดฟั้งก์ชนัความถ่ีสะสมครบทั้ง 4 เส้นแลว้  ให้น ามาเขียนกราฟ
ในรูปร้อยละสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้เป็นแกนY และระดบัราคาเป็นแกนX ซ่ึงกราฟท่ี
ไดมี้ลกัษณะดงัภาพท่ี 2.2  ซ่ึงร้อยละสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุราคาสินคา้จะมีค่าอยูร่ะหวา่ง 0 ถึง 1     
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ภาพท่ี 2.2  ช่วงราคาท่ีเหมาะสมโดยใชว้ธีิ Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement 

ท่ีมา :นิติพล (2553) อา้งอิงจาก Kishi และ Satoh (2010) 

จากรูปจะท าใหเ้กิดจุดตดัของฟังกช์นัความถ่ีสะสมส าหรับผูท่ี้ระบุราคาสินคา้ 4 จุด คือ 

1) จุดตดัท่ีระดบัราคาต ่าสุดหรือเรียกจุดน้ีวา่ Marginal Cheapness ซ่ึงเกิดจากการตดักนัของ
ฟังกช์นัความถ่ีสะสมระหวา่งฟังกช์นัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาถูก
ตดักบัฟังกช์นัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาถูกมาก 

2) ต าแหน่งราคาท่ีเหมาะสมหรือเรียกจุดน้ีว่า Reasonable price ซ่ึงเกิดจากการตดักันของ
ฟังก์ชันความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุว่าสินคา้ราคาถูกมากตดักบัฟังก์ชันความถ่ี
สะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพงมาก 

3) ต าแหน่งราคามาตรฐานหรือเรียกจุดน้ีวา่ Standard price ซ่ึงเป็นจุดท่ีเกิดจากการตดักนัของ
ฟังก์ชนัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาถูกตดักบัฟังก์ชนัส าหรับจ านวน
ผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพง 

ฟังกช์นัความถ่ีสะสมราคาถูก
มาก 

ฟังกช์นัความถ่ีสะสมราคาแพง 

ฟังกช์นัความถ่ีสะสมราคาแพงมาก 

ฟังกช์นัความถ่ีสะสมราคาถูก 

ร้อยละสะสม 
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4) ต าแหน่งราคาสูงสุดหรือเรียกจุดน้ีวา่จุด Marginal expensiveness ซ่ึงเป็นจุดท่ีเกิดจากการ
ตดักนัของฟังก์ชนัความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุว่าสินคา้ราคาแพงตดักบัฟังก์ชัน
ความถ่ีสะสมส าหรับจ านวนผูท่ี้ระบุวา่สินคา้ราคาแพงมาก 

ซ่ึงจุดตดักราฟฟังก์ชนัความถ่ีสะสมของผูท่ี้ระบุราคาสินคา้ทั้ง 4 เส้นจะแสดงถึงความเห็นของ
ผูบ้ริโภคท่ีมีต่อระดบัราคาดงัน้ี 

1) ต าแหน่ง P1 เป็นราคาท่ีไม่เหมาะสม หากราคาต ่ากวา่จุดน้ีจะท าให้ผูบ้ริโภคมีความคิดว่า
เป็นระดบัราคาท่ีต ่าเกินไปท่ีจะซ้ือสินคา้ชนิดน้ี ผูบ้ริโภคอาจจะคิดวา่ราคาสินคา้ท่ีต ่าอาจ
เป็นตวัท่ีบ่งบอกถึงคุณภาพสินคา้ แต่ในขณะท่ีราคาสินคา้ท่ีมีราคาแพงผูบ้ริโภคมีความ
เต็มใจท่ีจะซ้ือสินคา้เพราะวา่ผูบ้ริโภคนั้นค านึงถึงคุณภาพของสินคา้มากกวา่ราคา ดงันั้น
จุด P1 ควรเป็นจุดเร่ิมตน้ในการตั้งราคาสินคา้ในตลาด 

2) ต าแหน่ง P4 ผูบ้ริโภคส่วนใหญ่จะมีความคิดเห็นว่าเป็นระดบัราคาท่ีสูงเกินไปท่ีจะซ้ือ
สินคา้ชนิดน้ี ผูบ้ริโภคจะค านึงถึงราคาสินคา้ก่อนท่ีจะพิจารณาคุณภาพของสินคา้หรือ
อาจจะหนัไปบริโภคสินคา้อ่ืนทดแทน 

3) ต าแหน่ง P3 เป็นระดับราคาท่ีมีจ านวนผูบ้ริโภคท่ีมีความคิดเห็นว่าเป็นระดับราคาถูก 
เท่ากับจ านวนของผูบ้ริโภคท่ีมีความคิดเห็นว่าเป็นราคาท่ีแพง แสดงให้เห็นถึงความ
เหมาะสมของราคาสินคา้ท่ีไดจ้ากความคิดเห็นของผูบ้ริโภคทุกกลุ่ม หรือกล่าวอีกนยัว่า
เป็นระดับราคาสินค้าท่ีมีราคาไม่แพงเกินไปและราคาไม่ถูกเกินไป ระดับราคาสินค้า
มาตรฐานตรงต าแหน่งน้ีแสดงให้เห็นถึงความเหมาะสมระหว่างราคาสินคา้และคุณภาพ
ของสินคา้ 

4) ต าแหน่ง P2 ถ้าระดบัราคาเกินต าแหน่ง P2 ผูบ้ริโภคจะมีความรู้สึกว่าสินค้ามีราคาสูง
เกินไปท่ีจะซ้ือ ในทางกลบักนัหากราคาสินคา้ต ่ากวา่ต าแหน่ง P2 ผูบ้ริโภคจะรู้สึกวา่สินคา้
อาจจะเป็นสินคา้ท่ีไม่มีคุณภาพเน่ืองจากมีราคาท่ีต ่าเกินไป 

5) ต าแห น่ ง  P1ถึ งP4 เป็ น ช่ ว งราค าระห ว่ า ง จุ ด  Marginal cheapness แล ะ  Marginal 
expensiveness เป็นช่วงราคาสินค้าท่ีผู ้บริโภคยอมรับ โดยต าแหน่งของช่วงราคาอยู่
ระหวา่งราคาสูงสุดและราคาต ่าสุด ผูผ้ลิตควรตั้งราคาสินคา้ใหอ้ยูใ่นช่วงราคาน้ีซ่ึงเป็นช่วง
ราคาท่ีผูบ้ริโภคส่วนใหญ่ยอมรับ 
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6) ต าแหน่ง P1 ถึง P3 เป็นช่วงราคาระหวา่งจุดตดั Marginal Cheapness และจุดตดั Standard 
price เป็นช่วงราคาจากความคิดของผู ้บริโภคว่าราคาของสินค้ามีความเหมาะสมกับ
คุณภาพของราคาผูบ้ริโภคจะมีความคิดเห็นวา่คุณภาพของสินคา้มีค่ามากกวา่ราคา หากซ้ือ
สินค้าท่ีมีระดับราคาอยู่ในช่วงน้ีจะท าให้ผูบ้ริโภคมีความพึงพอใจต่อราคาท่ีจ่ายและ
คุณภาพท่ีไดรั้บจากสินคา้ 

วิธีการของ Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement จะค านึงถึงฟังก์ชันอรรถประโยชน์
(Utility) ในเร่ืองของราคาเพียงอยา่งเดียว โดยการใชส้มการโลจิตเขา้มาช่วยในการหาจุดตดัของราคา
ทั้ง 4 จุด คือ จุด P1,P2,P3และP4 เพื่อหาช่วงราคาท่ีมีความเหมาะสมจากกลุ่มตวัอยา่งท่ีท าการศึกษา 

 
 
 
 

 
 

 


