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บทที ่4  

ผลการศึกษาวจิัย 

 
ในบทนี้เป็นการรวบรวมผลการส ารวจข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจข้อมูลด้วย

แบบสอบถาม ประกอบด้วยการวิเคราะห์หาต้นทุนของผู้ประกอบการที่เกิดขึ้นในปัจจุบันและ
คาดการณ์ต้นทุนที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต การวิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสารโดยยึดหลักเกณฑ์                  
จากกรมการขนส่งทางบก  การวิเคราะห์หาความสามารถในการจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของ
ผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่é÷ÂêóāÕãÂóäÜäñãùÂÖ°ĂË­ĀÛÛÉČóæîÈ Kishi’s Logit Price 
Sensitivity Measurement  ÂóäÿÜäöãÛÿØöãÛîòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćăÕ­ÉóÂóäèõÿÅäóñì°ÖóâìæòÂÿÂÔÒ°ÃîÈ
ÂäâÂóäÃÚë¬ ÈØóÈÛÂÂòÛîòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöć ăÕ­ÉóÂĀÛÛÉČóæîÈ Kishi’s Logit Price Sensitivity 
Measurement ÂóäèõÿÅäóñì°×÷ÈÅèóâÅù ­âØùÚĂÚÂóäÿÕõÚä×ÃîÈÝú ­ÜäñÂîÛÂóäĀæñÂóäÿëÚîĀÚñîòÖäóÅ¬ó
āÕãëóäÿë­ÚØóÈÖóÂ-Āâ¬ëîÕ 

4.1 การเดินรถโดยสารประจ าทางเส้นทางตาก-แม่สอด 

การเดินรถโดยสารประจ าทางเส้นทางตาก-แม่สอดโดยการใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ใน
การเดินรถ  จะมีบริษัทเดินรถอยู่ประมาณ 6 บริษัท โดยจะมีสัดส่วนจ านวนเที่ยวการเดินรถต่อวัน      
ที่แตกต่างกัน ซึ่งรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.1 

ÖóäóÈØöć 4.1 äóãËøćîÛäõêòØÜäñÂîÛÂóäÿÕõÚä×āÕãĂË­ÿë­ÚØóÈìæèÈìâóãÿæÃ 12 ÖóÂ-Āâ¬ëîÕ 

รายช่ือผู้ประกอบการ
เดินรถ 

ช่ือเส้นทาง มาตรฐาน 
จ านวนเทีย่วการ
เดินรถต่อวนั 

สัดส่วน
(%) 

บ.เพชรสังวาล 
แม่สอด-ตาก (รถตู้) 

ปอ.2 
15 

37.04 
ตาก-แม่สอด (รถตู้) 15 

บ.ถาวรฟาร์ม จ ากัด 
แม่สอด-นครสวรรค์ (รถตู้) 

ปอ.2 
9 

22.22 
นครสวรรค์-แม่สอด (รถตู้) 9 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) รายชื่อบริษัทประกอบการเดินรถโดยใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ตาก-แม่สอด 

รายช่ือผู้ประกอบการ
เดินรถ 

ช่ือเส้นทาง มาตรฐาน 
จ านวนเทีย่วการ
เดินรถต่อวนั 

สัดส่วน
(%) 

บ.สุโขทัยยานยนต์ 

แม่สอด (ริมเมย) -พิษณุโลก 

(รถตู้) 
ปอ.2 

6 

14.81 
พิษณุโลก-แม่สอด (ริมเมย) 

(รถตู้) 
6 

บ.ขนส่งจ ากัด (99) 
แม่สอด-กรุงเทพฯ 

ปอ.2 
3 

6.17 
กรุงเทพฯ-แม่สอด 2 

      บ.เพชรประเสริฐ 

แม่สอด-แหลมงอบ 
ปอ.1  

3 

12.35  
แหลมงอบ-แม่สอด 3 

แม่สอด-มุกดาหาร 
ปอ.1 

2 

มุกดาหาร-แม่สอด 2 

บ.ชัยพัฒนา           
(เมล์เขียว) 

แม่สอด-เชียงใหม่ 
ปอ.1 

2 

7.41 
เชียงใหม่-แม่สอด 2 

แม่สอด-แม่สาย 
ปอ.1 

1 

แม่สาย-แม่สอด 1 

ที่มา: ส านักงานขนส่งจังหวัดตาก 

จากข้อมูลการเดินรถโดยใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ตาก-แม่สอดของบริษัทเดินรถจะพบว่า
บริษัทเพชรสังวาลมีสัดส่วนจ านวนเที่ยวการเดินรถต่อวันมากที่สุดเป็นอันดับ 1 ซึ่งมีสัดส่วนอยู่ที่ 
37.04% รองลงมาคือบริษัทถาวรฟาร์ม จ ากัด มีสัดส่วนจ านวนเที่ยวการเดินรถต่อวันอยู่ที่ 22.22% 

ในการศึกษานี้ได้ท าการศึกษาในส่วนของรถโดยสารประจ าทาง (รถตู้) บริษัทเพชรสังวาล 
หมวด 4 สายที่ 1153 โดยใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12 ตาก-แม่สอดในการประกอบการเดินรถ               
ซึ่งข้อมูลที่ท าการเก็บรวบรวมจากผู้ประกอบการจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป
ส าหรับการให้บริการเดินรถโดยสารประจ าทางของผู้ประกอบการ ส่วนที่ 2 ข้อมูลโครงสร้างต้นทุน
ในการเดินรถของผู้ประกอบการ 

 



 

53 

 ข้อมูลทัว่ไปส าหรับการให้บริการเดินรถโดยสารประจ าทางของผู้ประกอบการ 

เป็นข้อมูลเบื้องต้นเพื่อให้ทราบถึงลักษณะการด าเนินการเดินรถโดยสารประจ าทางของ
ผู้ประกอบการ ซึ่งรายละเอียดของข้อมูลแสดงดังตารางที่ 4.2 

ÖóäóÈØöć 4.2 Ã­îâúæØòćèăÜÃîÈÝú ­ÜäñÂîÛÂóä 

ข้อมูลทัว่ไปของผู้ประกอบการ 

1.ชื่อบริษัท เพชรสังวาล   

2.ประเภทของรถ รถโดยสารประจ าทาง (รถตู้) หมวด  4 สายที่ 
1153  

3.เส้นทางประกอบการเดินรถ/ระยะทาง ตาก – แม่สอด/100 กิโลเมตร 

4. จ านวนรถที่มีให้บริการทั้งหมด  30 คัน 

5. ราคาเฉลี่ยของรถ/ยี่ห้อ/รุ่น/อายุการใช้งาน 1,206,000 บาท /TOYOTA/Commuter 2.5/ 7ปี  

6.ความถี่ของจ านวนรถในการให้บริการ 2 คัน/ชั่วโมง 

7.ระยะเวลาเฉลี่ยของรถที่ใช้ในการเดินทางจาก
สถานีต้นทางไปยังสถานีปลายทาง 

1.45  ชั่วโมง 

8.ระยะเวลาในการเริ่มให้บริการและเวลาสิ้นสุด
ในการให้บริการ 

เส้นทางจาก ตาก – แม่สอด เริ่ม 06.00 น.- สิ้นสุด 
20.00 น. 
เส้นทางจาก แม่สอด – ตาก เริ่ม 06.30 น.- สิ้นสุด 
18.00 น. 

9.ความจุผู้โดยสาร/คัน 15 ที่นั่ง 

10.อัตราค่าโดยสารต่อคนต่อเที่ยว 78 บาท 

11.จ านวนเที่ยวเดินรถ (ไป-กลับ )ที่รถแต่ละคัน
วิ่งให้บริการต่อวัน 

1 รอบ (ไป 1 เที่ยวและกลับ 1 เที่ยว) 

12. จ านวนกิโลเมตรเฉลี่ยที่วิ่งให้บริการต่อวัน
ของรถแต่ละคัน 

200 กิโลเมตร 

13. จ านวนวันโดยเฉลี่ยที่ให้บริการของรถแต่ละ
คันในระยะเวลา 1 ปี  

325 วัน 

Øöćâó:ÛäõêòØÿßËäëòÈèóæ 
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 ข้อมูลเกีย่วกบัโครงสร้างต้นทุนของผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง 

ผลจากการรวบรวมข้อมูลจากผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง ซึ่งจะท าการแบ่ง
ต้นทุนออกเป็น 3 ส่วนคือ ต้นทุนผันแปร(Variable Cost) ต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่                      
(Semi-variable/Semi-fixed cost) และต้นทุนคงที่ (Fixed cost)โดยเริ่มท าการวิเคราะห์ข้อมูลของ
ต้นทุนตั้งแต่ปี พ.ศ.2556 ซึ่งจะใช้เป็นปีฐานและท าการคาดการณ์ต้นทุนที่จะเกิดขึ้นภายในระยะเวลา   
7 ปีตามระยะเวลาของอายุใบอนุญาตประกอบการขนส่งและอายุการใช้งานของรถ ผลที่ได้จากการ
ส ารวจข้อมูลมีดังต่อไปนี้ 

1) ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) ประกอบด้วย 

1.1) ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงานขับรถ จากการส ารวจข้อมูลพบว่ารายได้ของ
พนักงานขับรถจะเกิดจากรายได้จากการขับรถ โดยที่จะได้รับค่าจ้างจากการ
ขับรถ 100 บาทต่อเที่ยวและจากค่ารับฝากสิ่งของซึ่งอัตรารับฝากจะอยู่
ในช่วงราคา 50-200 บาทต่อชิ้นโดยขึ้นอยู่กับขนาดน ้าหนักของสิ่งของ                
ในการศึกษานี้จะก าหนดให้รายได้ของพนักงานขับรถเท่ากับ 300 บาทต่อวัน
ซึ่งจะเท่ากับอัตราค่าจ้างแรงงานขั้นต ่าที่ 300 บาทต่อวันโดยรายได้เฉลี่ยต่อ
เดือนจะอยู่ที่ 9,000 บาทต่อเดือน ซึ่งค่าจ้างพนักงานขับรถจะท าการปรับ
เพิ่มขึ้นไม่เกินปีละ 4%ของปีแรกอ้างอิงข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบก 

1.2) ค่าน ้ามันเชื้อเพลิง ในการศึกษานี้จะท าการตั้งสมมติฐานการหาราคาน ้ามัน
เชื้อเพลิง โดยอ้างอิงที่มาของสูตรในการค านวณจากกรมการขนส่งทางบก 
ซึ่งจะมีการตั้งสมมติฐานดังสมการที่ 19 

                                               P = I*K*F*D                                                    (19) 

โดยที่  P  คือ ค่าน ้ามันเชื้อเพลิง (บาท/ปี/คัน) 
          I   คือ อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิง (ลิตร/กิโลเมตร) 
 K  คือ กิโลเมตรท าการต่อวันต่อคัน 
 F  คือ ราคาน ้าเชื้อเพลิงเฉลี่ยต่อปี 
 D  คือ วันท าการเดินรถต่อปีต่อคัน 
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อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิงจะเพิ่มขึ้นตามอายุการใช้งานของรถในการศึกษา
นี้จะก าหนดให้รถมีความสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นปีละไม่เกิน 1% ของปีแรกอ้างอิงข้อมูล                                     
จากกรมการขนส่งทางบกและได้ท าการคาดการณ์ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง (ดีเซล) เฉลี่ยต่อปีในพื้นที่
ศึกษาภายในระยะเวลา 7 ปี ดังแสดงในตารางที่ 4.3 โดยคาดการณ์จากสถิติข้อมูลราคาน ้ามันเชื้อเพลิง 
(ดีเซล)ขายปลีกในพื้นที่อ าเภอเมืองตากย้อนหลังภายในระยะเวลา 10 ปีตั้งแต่ปี พ.ศ.2547-พ.ศ.2556  
ดังแสดงดังภาพที่ 4.1 

 

áóßØöć 4.1 äóÅóÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ (ÕöÿÌæ) ÃóãÜæöÂĂÚßøĈÚØöćî ČóÿáîÿâøîÈÖóÂã­îÚìæòÈ 

ÖóäóÈØöć 4.3 äóÅóÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈÿÊæöćã (ÕöÿÌæ) ÅóÕÂóäÔ°ĂÚßøĈÚØöćé÷Âêó 

ปี พ.ศ. บาท/ลิตร 
2556 30.41 
2557 34.25 
2558 35.64 
2559 37.04 
2560 38.43 
2561 39.83 
2562 41.22 

 

14.97

20.65

26.10
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24.79
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y = 1.3947x - 3532
R² = 0.6293
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ซึ่งจากการส ารวจข้อมูลในพื้นที่ศึกษาพบว่าอัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิงของ
รถเท่ากับ 0.11 ลิตรต่อกิโลเมตร กิโลเมตรท าการเดินรถต่อวันเท่ากับ 200 กิโลเมตร ราคาน ้ามัน
เชื้อเพลิง(ดีเซล) เฉลี่ยปี พ.ศ.2556 เท่ากับ 30.41 บาทต่อลิตรและวันท าการเดินรถต่อปีเท่ากับ 325 วัน 
ดังนั้นค่าน ้ามันเชื้อเพลิงจะเท่ากับ 217,432 บาท/ปี/คัน 

1.3) ค่าน ้ามันหล่อลื่นจากการส ารวจข้อมูลพบว่าราคาน ้ามันหล่อลื่นจะมีค่า
เท่ากับ 12,600 บาท/ปี/คันและจะมีการปรับราคาเพิ่มขึ้นทุกปีประมาณ 3-5%
อ้างอิงข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบก ในการศึกษานี้จะตั้งสมมติฐานว่าจะ
มีปรับขึ้นไม่เกินปีละ 5%ของปีแรก 

1.4) ค่ายางรถยนต์ จากการส ารวจข้อมูลพบว่าค่ายางรถยนต์จะมีค่าเท่ากับ 30,000 
บาท/ปี/คันและจะมีการปรับราคาเพิ่มขึ้นเหมือนกับค่าน ้ามันหล่อลื่น 

1.5) ค่าใช้จ่ายสิ้นเปลืองอื่นๆ เช่น แบตเตอรี่ ไส้กรองน ้ามันเครื่อง ไส้กรอง
อากาศจากการส ารวจข้อมูลพบว่าจะมีค่าเท่ากับ 43,670 บาท/ปี/คันและจะมี
การปรับราคาเพิ่มขึ้นเหมือนกับค่าน ้ามันหล่อลื่น 

2) ต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ (Semi-variable/Semi-fixed Cost) ประกอบด้วย 

2.1) ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษา (ค่าแรง) จากการส ารวจข้อมูลพบว่าจะมีค่า
เท่ากับ 7,200 บาท/ปี/คันและจะมีการปรับเพิ่มขึ้นไม่เกินปีละ5%ของปีแรก
อ้างอิงข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบก 

2.2) ค่าเสื่อมสึกหรอของตัวรถ การศึกษานี้จะคิดค่าเสื่อมสึกหรอโดยใช้วิธี
เส้นตรง (Straight-line Method)โดยมีสมมติฐานที่ว่าสินทรัพย์จะเสื่อมสภาพ
ไปตามระยะเวลามากกว่าการใช้งานและการเสื่อมสภาพนั้นเป็นการ
เสื่อมสภาพในอัตราที่เท่ากันทุกปีตลอดอายุการใช้งานของสินทรัพย์นั้น  
โดยมีสูตรการค านวณดังสมการที่ 20 

                                    𝒙 =
𝑪−𝒁

𝒀
                                                          (20) 

โดยที่ X  คือ ค่าเสื่อมราคาต่อปี 
 C  คือ มูลค่าสินทรัพย์ 
 Z  คือ ราคาซาก 
 Y  คือ อายุการใช้งาน (ปี) 
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ในการศึกษานี้จะก าหนดให้ราคาซากเท่ากับ 25%ของมูลค่าสินทรัพย์ ณ วันที่ซื้อมา
อ้างอิงจากกรมการขนส่งทางบก โดยที่อายุการใช้งานของรถจะก าหนดให้เท่ากับ 7 ปีเท่ากับอายุ
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งและจากการส ารวจข้อมูลพบว่าตัวรถมีราคาเท่ากับ 1,206,000 บาท/คัน
ดังนั้นค่าเสื่อมราคาต่อปีของรถในการศึกษานี้จะมีค่าเท่ากับ 129,214 บาท/ปี 

2.3) ค่าดอกเบี้ยการกู้ยืมเงินเพื่อใช้ซื้อรถ จากการส ารวจข้อมูลพบว่ามีค่าเท่ากับ 
12,000 บาท/ปี/คัน และจะท าการสมมติว่าค่าดอกเบี้ยจะคงที่ตลอดอายุการ
ใช้งานของรถ 

3) ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) ประกอบด้วย 

3.1) ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการส านักงาน โดยรายละเอียดของค่าใช้จ่ายแสดง                  
ดังตารางที่ 4.4 

ÖóäóÈØöć 4.4 Å¬óĂË­É¬óãĂÚÂóäÛäõìóäÉòÕÂóäëČóÚòÂÈóÚ 
รายการ บาท/ปี บาท/ปี/คัน 

1.ค่าเครื่องใช้ส านักงาน 60,000 

  

2.ค่าไฟฟ้า 50,400 

3.ค่าน ้าประปา 23,640 

4.ค่าการติดต่อสื่อสาร 2,400 

5.ค่าเช่าอาคาร 144,000 

6.ค่าเช่าที่จอดรถ 18,000 

7.ค่าจ้างพนักงานเก็บค่าโดยสาร 3 คน 180,000 

8.ค่าจ้างพนักงานคอยให้บริการผู้โดยสาร 3 คน 216,000 

ผลรวมรายการที่1-8/จ านวนรถที่มีให้บริการทั้งหมด 694,440/30 23,148 

9.ค่าประกันภัย 

  

23,514 

10.ค่าต่อทะเบียน 1,300 

11.ค่าใช้สถานีขนส่ง 3,240 

ผลรวมทั้งหมด 
 51,202 

ที่มา:บริษัทเพชรสังวาล 
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ซึ่งผลรวมค่าใช้จ่ายของรายการที่ 1-8 จะเป็นค่าใช้จ่ายในหน่วยบาทต่อปีและจะท า
ให้เป็นค่าใช้จ่ายในหน่วยบาทต่อปีต่อคัน โดยน าผลรวมค่าใช้จ่ายของรายการที่ 1-8 หารด้วยจ านวน
รถที่มีให้บริการทั้งหมดที่ 30 คันแล้วบวกกับค่าใช้จ่ายรายการที่ 9-11 สุดท้ายจะได้เป็นค่าใช้จ่ายรวม
ในการบริหารจัดการส านักงานในหน่วยบาทต่อปีต่อคันและจะมีการปรับค่าใช้จ่ายในการบริหาร
จัดการส านักงานเพิ่มขึ้นตามการเปลี่ยนแปลงของอัตราเงินเฟ้อทั่วไป โดยรายละเอียดของโครงสร้าง
ต้นทุนทั้งหมดที่ท าการส ารวจได้ในปี พ.ศ.2556 (ปีฐาน) แสดงดังตารางที่ 4.5 

ÖóäóÈØöć 4.5 āÅäÈëä­óÈÖ­ÚØùÚĂÚÂóäÿÕõÚä×ÃîÈÝú ­ÜäñÂîÛÂóä Üö  ß.é.2556 (Üö ÑóÚ) 

ต้นทุนการเดินรถ บาท/ปี/คัน สัดส่วน(%) 
1.ต้นทุนผันแปร (Variable Cost)     

   1.1 ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงานขับรถ 108,000 17.67 

   1.2 ค่าน ้ามันเชื้อเพลิง 217,432 35.57 

   1.3 ค่าน ้ามันหล่อลื่น 12,600 2.06 

   1.4 ค่ายางรถยนต์ 30,000 4.91 

   1.5 ค่าใช้จ่ายสิ้นเปลืองอื่นๆ 43,670 7.14 

ผลรวมต้นทุนผันแปร 411,702 67.35 

2.ต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ (Semi-variable/Semi-fixed Cost) 
     2.1 ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษา 7,200 1.18 

   2.2 ค่าเสื่อมสึกหรอของตัวรถ 129,214 21.14 

   2.3 ค่าดอกเบี้ยการกู้ยืมเงินเพื่อใช้ซื้อรถ 12,000 1.96 

ผลรวมต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ 148,414 24.28 

3.ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) 
     3.1 ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการส านักงาน 51,202 8.38 

ผลรวมของต้นทุนทั้งหมด 611,318 100.00 

 
จากข้อมูลในตารางที่ 4.5 จะพบว่าโครงสร้างต้นทุนในการเดินรถของ

ผู้ประกอบการส่วนใหญ่จะเป็นต้นทุนผันแปร (Variable Cost) ซึ่งมีสัดส่วน 67.35%ของต้นทุนรวม
ทั้งหมด รองลงมาจะเป็นต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ (Semi-variable/Semi-fixed Cost) ซึ่งมีสัดส่วน 
24.28% และสุดท้ายจะเป็นต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) ซึ่งมีสัดส่วน 8.38%  
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การเปรียบเทียบสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนในการด าเนินงานขนส่งด้วยรถโดยสาร          
ในต่างประเทศกับประเทศไทยของรถตู้โดยสารประจ าทาง หมวด 4 สายที่ 1153 เส้นทางตาก-แม่สอด            
ซึ่งเป็นการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนการประกอบการรถโดยสารในประเทศสหรัฐอเมริกา      
สหราชอาณาจักร สวีเดน สิงคโปร์และไทย (เส้นทางตาก-แม่สอด) ดังแสดงในตารางที่ 4.6  

ÖóäóÈØöć  4.6 ÿÜäö ãÛÿØöãÛëòÕë¬ èÚāÅäÈëä­óÈÖ­ÚØùÚĂÚÂóäÕČóÿÚõÚÈóÚÃÚë¬ ÈÕ­èãä×āÕãëóäĂÚ
Ö¬óÈÜäñÿØéÂòÛÜäñÿØéăØã (ÿë­ÚØóÈÖóÂ-Āâ¬ëîÕ) 

ประเทศ ต้นทุนคงที ่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนกึง่แปรผนั 

1. สหรัฐอเมริกา 

(Wilson, H.G., 

1977) 

1. ë×óÚö (Ɩ.ƗƟ%) 
2. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóä 

(ƗƘ.ƚƘ%) 
3. Å¬óáóêöĀæñëòâÜØóÚ

ÂóäÿÕõÚä× (ƚ.ƙƛ%) 

4. Å¬óÿË¬ó (Ɩ.ƘƘ%)  
ƛ. Å¬óÜäñÂòÚáòã (ƙ.ƟƗ%)  

Ɨ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 
(ƚƜ.ƝƖ%) 

Ƙ. Å¬óÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ 
(ƙ.ƖƟ%) 

ƙ. Å¬óÿËøĈîÿßæõÈîøćÚą 
(Ɩ.Ɩƙ%) 

ƚ. Å¬óÚČĈóâòÚìæ¬îæøćÚ 
(Ɩ.Ɨƚ%) 

ƛ. Å¬óĂË­É¬óãîøćÚÿÂöćãèÂòÛ
ÂóäÃÚë¬È (Ɯ.ƘƝ%) 

Ɨ. Å¬óÿÅäøćîÈâøî 
îùÜÂäÔ° ĀæñÌ¬îâ
ÛČóäùÈÿÅäøćîÈâøî
îùÜÂäÔ° (16.41%) 

Ƙ. Å¬óÿëøćîâäóÅó 
(ƚ.ƝƟ%) 

ƙ. Å¬óāÇêÔó 
(Ɨ.ƚƚ%) 

ƚ. Å¬óĂË­É¬óãÉòÕ
ÉČóìÚ¬óã (Ɩ.Ɩƚ%) 

äèâ 21.09% 56.23% 22.68% 
2. สหราช
อาณาจักร 

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

Ɨ. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóä 

(Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚ Å¬ó
ëòâÜØóÚ Å¬óîùÜÂäÔ°
ëČóÚòÂÈóÚ) (Ƙƛ.ƟƖ%) 

Ɨ. Å¬óßæòÈÈóÚ (ƗƖ.ƛƖ%) 

Ƙ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 
(ƛƗ.ƘƖ%) 

Ɨ. Å¬óÌ¬îâĀæñ
ÛČóäùÈäòÂêó 
(ƗƘ.ƚƖ%) 

äèâ 25.9Ɩ% 61.7Ɩ% 12.4Ɩ% 
   (TAS Partnership  
    Ltd., 2007) 

1. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóä 
(10.00%) 

Ɨ. Å¬óßæòÈÈóÚ (9.00%) 
Ƙ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 

(68.ƖƖ%) 

Ɨ. Å¬óÌ¬îâĀæñ
ÛČóäùÈäòÂêó (9.00%) 

2. Å¬óÿëøćîâäóÅó 
(4.00%) 

äèâ 10.00% 77.00% 13.00% 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ) ÿÜäö ãÛÿØöãÛëòÕë¬èÚāÅäÈëä­óÈÖ­ÚØùÚĂÚÂóäÕČóÿÚõÚÈóÚÃÚë¬ÈÕ­èãä×āÕãëóä                   
ĂÚÖ¬óÈÜäñÿØéกับประเทศไทย (เส้นทางตาก-แม่สอด) 

ประเทศ ต้นทุนคงที ่ ต้นทุนแปรผัน ต้นทุนกึง่แปรผนั 

3. สวเีดน 

   (Jansson, J.O., 
1980) 

1. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóä 
(ƙ.ƜƖ%) 

Ƙ. Å¬óÜäñÂòÚáòãĀæñÅ¬ó
áóêö (ƙ.ƟƖ%) 

ƙ. Å¬óÖòèä× (ƘƖ.ƟƖ%) 
ƚ. Å¬óîóÅóäëČóÚòÂÈóÚ 

(Ƙ.ƚƖ%) 

1. Å¬óÚČĈóâòÚ (Ɯ.ƞƖ%) 

Ƙ. Å¬óÿÛöĈãÿæöĈãÈ (Ɲ.ƜƖ%)  
ƙ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 

(41.80%) 

Ɨ. Å¬óÌ¬îâÛČóäùÈ 
(Ɨƙ.ƖƖ%) 

 

äèâ 30.80% 56.20% 13.00% 

4. สิงคโปร์ 

   (Committee on 
the  

    Fare Review  
    Mechanism, 

2005) 

1. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóäĀæñ
îøćÚą (16.70%) 

Ɨ. Å¬óßæòÈÈóÚ (ƗƖ.10%) 

Ƙ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 
(41.40%) 

Ɨ. Å¬óÌ¬îâÛČóäùÈ 
(Ɨ4.9Ɩ%) 

2. Å¬óÿëøćîâäóÅó 
(16.90%) 

äèâ 16.70% 51.50% 31.80% 

5. ไทย 

   ä×Öú­āÕãëóä
ÜäñÉČóØóÈ   
ìâèÕ 4 ëóãØöć 
ƗƗ53 ÿë­ÚØóÈ
ÖóÂ-Āâ¬ëîÕ 

1. Å¬óÛäõìóäÉòÕÂóä 
(8.38%) 

Ɨ. Å¬óßæòÈÈóÚ (35.57%) 
Ƙ. Å¬óĀäÈßÚòÂÈóÚÃòÛä× 

(17.67%) 
3. Å¬óÚČĈóâòÚìæ¬îæøćÚ 

(2.06%) 

4.Å¬óãóÈä×ãÚÖ° (4.91%) 

5.Å¬óĂË­É¬óãëõĈÚÿÜæøîÈ
îøćÚą (7.14%) 

Ɨ. Å¬óÌ¬îâÛČóäùÈ 
(1.18%) 

2. Å¬óÿëøćîâäóÅó 
(21.14%) 

3. Å¬óÕîÂÿÛöĈãÂóäÂú­ãøâ
ÿÈõÚÿßøćîĂË­ÌøĈîä× 
(1.96%) 

äèâ 8.38% 67.35% 24.28% 
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จากข้อมูลในตารางที่ 4.6 จะพบว่าต้นทุนการประกอบการเดินรถส่วนใหญ่ของทุก
ประเทศจะอยู่ในกลุ่มประเภทต้นทุนแปรผัน ซึ่งประกอบด้วยค่าน ้ามันเชื้อเพลิงและค่าแรงพนักงาน
ขับรถ โดยค่าน ้ามันเชื้อเพลิงของประเทศไทย (เส้นทางตาก-แม่สอด) จะมีสัดส่วนที่สูงกว่าประเทศ
สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร สวีเดน และสิงคโปร์ เนื่องจากเส้นทางการเดินรถมีความคดเคี้ยวและ
ความลาดชันค่อนข้างมาก 

เนื่องจากราคาน ้ามันเชื้อเพลิงนั้นนับว่าเป็นปัจจัยที่มีส าคัญต่อการประกอบการเดิน
รถ ในอนาคตอาจจะมีการปรับขึ้นของราคาน ้ามันเชื้อเพลิง เมื่อราคาน ้ามันเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลงไป
ต้นทุนของปัจจัยต่างๆย่อมมีการปรับราคาสูงขึ้นตามไปด้วย เช่น ราคาน ้ามันหล่อลื่น ราคายางรถยนต์ 
ราคาวัสดุสิ้นเปลืองต่างๆซึ่งย่อมส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการเดินรถที่สูงขึ้นของผู้ประกอบการ 
ดังนั้นจึงได้ท าการคาดการณ์ต้นทุนของผู้ประกอบการที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคตโดยจะท าการ
คาดการณ์ในระยะเวลา 7 ปีตามอายุการใช้งานของรถ โดยรายละเอียดของการวิเคราะห์ต้นทุนจะ
แสดงดังตารางที่ 4.7 
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ÖóäóÈØöć 4.7 ÂóäÅóÕÂóäÔ°Ö­ÚØùÚØöćÉñÿÂõÕÃ÷ĈÚÖóâîóãùÂóäĂË­ÈóÚÃîÈä×  

ต้นทุนการเดินรถ 
บาท/ปี/คัน 

2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 

1.ต้นทุนผันแปร (Variable Cost)               

   1.1 ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงานขับรถ 108,000 112,320 116,640 120,960 125,280 129,600 133,920 

   1.2 ค่าน ้ามันเชื้อเพลิง 217,432 247,336 259,923 272,781 285,765 299,024 312,406 

   1.3 ค่าน ้ามันหล่อลื่น 12,600 13,230 13,860 14,490 15,120 15,750 16,380 

   1.4 ค่ายางรถยนต์ 30,000 31,500 33,000 34,500 36,000 37,500 39,000 

   1.5 ค่าใช้จ่ายสิ้นเปลืองอื่นๆ 43,670 45,854 48,037 50,221 52,404 54,588 56,771 

ผลรวมต้นทุนผันแปร 411,702 450,240 471,460 492,952 514,569 536,461 558,477 

2.ต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ (Semi-variable/Semi-fixed Cost) 
          2.1 ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรักษา 7,200 7,560 7,920 8,280 8,640 9,000 9,360 

   2.2 ค่าเสื่อมสึกหรอของตัวรถ 129,214 129,214 129,214 129,214 129,214 129,214 129,214 

   2.3 ค่าดอกเบี้ยการกู้ยืมเงินเพื่อใช้ซื้อรถ 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 

ผลรวมต้นทุนกึ่งผันแปรกึ่งคงที่ 148,414 148,774 149,134 149,494 149,854 150,214 150,574 

3.ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) 
          3.1 ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการส านักงาน 51,202 52,328 53,480 54,656 55,859 57,088 58,343 

ผลรวมของต้นทุนทั้งหมด 611,318 651,343 674,073 697,102 720,282 743,763 767,395 
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4.2 การวเิคราะห์ค่าโดยสารโดยยึดหลกัเกณฑ์จากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง
ก าหนด 

ในการก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาค ปัจจุบัน
คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกส่วนกลางได้มีการกระจายอ านาจในการพิจารณาก าหนดอัตรา
ค่าโดยสารให้แก่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัด โดยให้ถือว่าอัตราค่าโดยสาร
ที่คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัดพิจารณาก าหนดตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็น
อัตราที่ได้รับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกส่วนกลางแล้ว การก าหนดอัตรา               
ค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาคได้มีการใช้โปรแกรมส าเร็จรูปในรูปแบบ
ของ Excel เข้ามาช่วยในการปฏิบัติงานของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัด                
ซึ่งในส่วนของตัวโปรแกรมสามารถที่จะน าไปใช้งานได้ง่าย ไม่มีความซับซ้อนโดยโปรแกรมจะมี
รูปแบบที่ใช้เหมือนกันทั้งประเทศ ซึ่งโปรแกรมของการวิเคราะห์เพื่อก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถ
โดยสารประจ าทางหมวด 4 ส่วนภูมิภาคนั้นจะประกอบไปด้วย 2 โปรแกรมหลักดังต่อไปนี้                       
1)โปรแกรมการก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ 
(Program Fare V2) 2) โปรแกรมการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวัด) 

 การก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ
(Program Fare V2) 

เป็นโปรแกรมการก าหนดอัตราค่าโดยสารจากส่วนกลางของกรมการขนส่งทางบก      
ซึ่งปัจจัยที่น ามาพิจารณาในการก าหนดอัตราค่าโดยสารจะมี 2 ปัจจัยหลักคือราคาน ้ามันเชื้อเพลิงและ
ลักษณะของถนน โดยโปรแกรมนี้จะใช้ในการก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางใน
หมวด 2 หมวด 3 และหมวด  4 ส่วนภูมิภาค ซึ่งจะมีการพิจารณาค่าโดยสารตามช่วงราคาน ้ามันที่ 25 
ขั้น ระยะทาง ( 40 กิโลเมตรแรก เกิน 40 กิโลเมตรแต่ไม่เกิน 150 กิโลเมตรและเกิน 150 กิโลเมตรขึ้น
ไป) และลักษณะของถนนในแต่ละพื้นที่ (อัตรา ก อัตรา ข และอัตรา ค) ซึ่งรายละเอียดของช่วงราคา
น ้ามันที่ 25 ขั้น แสดงดังตารางที่ 4.8 
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ÖóäóÈØöć 4.8  ÖóäóÈäóÅóÚČĈóâòÚ 25 ÃòĈÚ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา :กรมการขนส่งทางบก (2550) 

โดยจะมีการก าหนดอัตราค่าโดยสารตามลักษณะของถนน ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1) อัตรา ก. หมายถึงอัตราค่าโดยสารที่ใช้กับถนนลาดยางหรือคอนกรีต 

2) อัตรา ข. หมายถึงอัตราค่าโดยสารที่ใช้กับถนนลูกรัง หรือทางขึ้นลงเขาซึ่งมีความ
ลาดชัน ตั้งแต่ร้อยละ4 ขึ้นไปเป็นระยะทางไม่น้อยกว่าร้อยละ25 ของช่วงทางขึ้นลง
เขานั้น 

3) อัตรา ค. หมายถึงอัตราค่าโดยสารที่ใช้กับทางชั่วคราว หรือทางขึ้นลงเขา ซึ่งมีความ
ลาดชันตั้งแต่ร้อยละ 4 ขึ้นไป เป็นระยะทางไม่น้อยกว่าร้อยละ 45 ของช่วงทางขึ้น
ลงเขานั้น 

ซึ่งอัตราค่าโดยสารที่ได้จากการวิเคราะห์จะเป็นอัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ า
ทางธรรมดา (ไม่ปรับอากาศ) ส าหรับรถปรับอากาศให้คิดค่าธรรมเนียมส าหรับรถปรับอากาศตามที่
ก าหนดดังต่อไปนี้ 

อัตรา
 
ก อัตรา

 
ข อัตรา

 
ค อัตรา

 
ก อัตรา

 
ข อัตรา

 
ค อัตรา

 
ก อัตรา

 
ข อัตรา

 
ค

1 10.07-11.28 0.40 0.45 0.50 0.33 0.38 0.43 0.28 0.33 0.38

2 11.29-12.50 0.41 0.46 0.51 0.34 0.39 0.44 0.29 0.34 0.39

3 12.51-13.72 0.42 0.47 0.52 0.35 0.40 0.45 0.30 0.35 0.40

4 13.72-14.95 0.43 0.48 0.53 0.36 0.41 0.46 0.31 0.36 0.41

5 14.96-16.17 0.44 0.49 0.54 0.37 0.42 0.47 0.32 0.37 0.42

6 16.18-17.39 0.45 0.50 0.55 0.38 0.43 0.48 0.33 0.38 0.43

7 17.40-18.61 0.46 0.51 0.56 0.39 0.44 0.49 0.34 0.39 0.44

8 18.62-19.83 0.47 0.52 0.57 0.40 0.45 0.50 0.35 0.40 0.45

9 19.84-21.05 0.48 0.53 0.58 0.41 0.46 0.51 0.36 0.41 0.46

10 21.06-22.27 0.49 0.54 0.59 0.42 0.47 0.52 0.37 0.42 0.47

11 22.28-23.49 0.50 0.55 0.60 0.43 0.48 0.53 0.38 0.43 0.48

12 23.50-24.71 0.51 0.56 0.61 0.44 0.49 0.54 0.39 0.44 0.49

13 24.72-25.93 0.52 0.57 0.62 0.45 0.50 0.55 0.40 0.45 0.50

14 25.94-27.15 0.53 0.58 0.63 0.46 0.51 0.56 0.41 0.46 0.51

15 27.16-28.37 0.54 0.59 0.64 0.47 0.52 0.57 0.42 0.47 0.52

16 28.38-29.59 0.55 0.60 0.65 0.48 0.53 0.58 0.43 0.48 0.53

17 29.60-30.81 0.56 0.61 0.66 0.49 0.54 0.59 0.44 0.49 0.54

18 30.82-32.03 0.57 0.62 0.67 0.50 0.55 0.60 0.45 0.50 0.55

19 32.04-33.25 0.58 0.63 0.68 0.51 0.56 0.61 0.46 0.51 0.56

20 33.26-34.47 0.59 0.64 0.69 0.52 0.57 0.62 0.47 0.52 0.57

21 34.48-35.69 0.60 0.65 0.70 0.53 0.58 0.63 0.48 0.53 0.58

22 35.70-36.91 0.61 0.66 0.71 0.54 0.59 0.64 0.49 0.54 0.59

23 36.92-38.13 0.62 0.67 0.72 0.55 0.60 0.65 0.50 0.55 0.60

24 38.14-39.35 0.63 0.68 0.73 0.56 0.61 0.66 0.51 0.56 0.61

25 39.36-40.57 0.64 0.69 0.74 0.57 0.62 0.67 0.52 0.57 0.62

ในกรณีทีค่ านวณคา่โดยสารไดต้ า่กวา่
 

7 บาท
 
ใหค้ดิคา่โดยสารเท่ากับ

 
7 บาท

อัตราคา่โดยสาร(บาท)

อัตราที่ ราคาน ้ามัน 40 กม.แรกกม.ละ เกนิ
 

40 กม.แตไ่มเ่กนิ
 

150 กม. กม.ละ เกนิ
 

150 กม.ขึน้ไป
 
กม.ละ
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1) รถมาตรฐาน 2 หรือรถปรับอากาศชั้น 2 ไม่มีห้องน ้า ให้คิดค่าธรรมเนียม 40% ของ
ค่าโดยสาร 

2) รถมาตรฐาน 1ข.หรือรถปรับอากาศชั้น 1 มีห้องน ้า ขนาด 42 ที่นั่ง                         
ให้คิดค่าธรรมเนียม  80% ของค่าโดยสาร 

3) รถมาตรฐาน 1ข. พิเศษ หรือรถปรับอากาศชั้น 1 มีห้องน ้า ขนาด 32 ที่นั่ง              
ให้คิดค่าธรรมเนียม 110% ของค่าโดยสาร 

4) รถมาตรฐาน 1ก. หรือรถปรับอากาศชั้น 1 (VIP) มีห้องน ้า ขนาด 24 ที่นั่ง             
ให้คิดค่าธรรมเนียม 180% ของค่าโดยสาร 

ขั้นตอนในการก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 สายที่ 1153 เส้นทาง
ตาก-แม่สอด โดยการใช้การวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ (Program Fare V2) 

1) พิจารณาอัตราค่าโดยสารโดยใช้อัตราราคาน ้ามันขั้นที่ 15 ที่ 27.16-28.37 ซึ่งเป็น
ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง (ดีเซล)ในพื้นที่ศึกษาในปี พ.ศ.2551 ซึ่งก าหนดโดย
คณะกรรมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัดตาก โดยเส้นทางการเดินรถ                
ตาก-แม่สอด มีระยะทางประมาณ 100 กิโลเมตร ซึ่งในช่วง 40 กิโลเมตรแรก
ก าหนดให้เป็นอัตรา ก.ที่ 0.54 และช่วง 40 กิโลเมตรถึง 150 กิโลเมตรก าหนดให้
เป็นอัตรา ก.ที่ 0.47  โดยรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.8 และภาพที่ 4.2 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

áóßØöć 4.2 ÂóäÂČóìÚÕîòÖäóÅ¬óāÕãëóäÖóâÖóäóÈäóÅóÚČĈóâòÚØöć 25 ÃòĈÚ 
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จังหวัดตากได้ก าหนดให้ช่วงกิโลเมตรที่ 0-24 และ 82-100 ใช้อัตรา ก และ        
ช่วงกิโลเมตรที่ 25-81 ใช้อัตรา ค รายละเอียดแสดงดังภาพที่ 4.5 

 

áóßØöć 4.5 ÂóäÂČóìÚÕËøćîÿë­ÚØóÈ ÂČóìÚÕÉùÕÉîÕÖóâäñãñØóÈĀæñÂóäßõÉóäÔóæòÂêÔñÃîÈ×ÚÚ 
ÖóâäñãñØóÈ 

4) ผลการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 สายที่ 1153 
ตาก-แม่สอด 
ผลจากการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสาร ซึ่งอ้างอิงตามตารางราคาน ้ามันขั้นที่ 15                    

ที่ก าหนดโดยคณะกรรมการควบคุมขนส่งทางบกประจ าจังหวัดตาก โดยเป็นอัตราค่าโดยสารรถ
โดยสารประจ าทางที่ใช้ในปัจจุบันและเป็นอัตราค่าโดยสารที่เริ่มใช้มาตั้งแต่ปี พ.ศ.2551 อัตราค่า
โดยสารรวมจะเกิดจากค่าโดยสารบวกกับค่าธรรมเนียมในการจัดบริการปรับอากาศ โดยมีอัตราค่า
โดยสารอยู่ที่ 78 บาทต่อคน ผลการวิเคราะห์แสดงดังภาพที่ 4.6 
 

 
 
 
 
 
 

áóßØöć 4.6 îòÖäóÅ¬óāÕãëóää×āÕãëóäÜäñÉČóØóÈìâèÕ 4  ëóãØöć 1153 ØöćĂË­ĂÚÜòÉÉùÛòÚ 
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ผลจากการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสาร ซึ่งอ้างอิงตามตารางราคาน ้ามันขั้นที่ 17             
ตามราคาน ้ามันที่เป็นจริงในปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2557) พบว่าอัตราค่าโดยสารอยู่ที่ 81 บาทต่อคน ผลการ
วิเคราะห์แสดงดังภาพที่ 4.7 

 
 
 
 

 
 

áóßØöć 4.7 îòÖäóÅ¬óāÕãëóää×āÕãëóäÜäñÉČóØóÈÿë­ÚØóÈÖóÂ-Āâ¬ëîÕ  ìâèÕ 4   ëóãØöć 1153     
î­óÈîõÈÖóâÖóäóÈäóÅóÚČĈóâòÚÃòĈÚØöć 17 

 การก าหนดอตัราค่าโดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวดั) 

เนื่องจากการก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการใช้การวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบ
ภาพรวมทั้งประเทศ (Program Fare V2) บางครั้งอาจจะไม่สอดคล้องกับสภาพของต้นทุนในการเดิน
รถของผู้ประกอบการในพื้นที่ศึกษา ดังนั้นจึงได้มีการใช้การก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค
(หมวด 4 ต่างจังหวัด) ซึ่งเป็นโปรแกรมการก าหนดอัตราค่าโดยสารจากส่วนกลางของกรมการขนส่ง
ทางบก โดยจะใช้ข้อมูลของต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงของผู้ประกอบการในพื้นที่ศึกษาในการหาอัตรา                
ค่าโดยสาร โดยในส่วนของโปรแกรมจะมีตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสาร
ดังต่อไปนี้  

1) อัตราดอกเบี้ย จะใช้ในการค านวณหามูลค่าปัจจุบันของรายได้ที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต ในการศึกษานี้จะใช้อัตราดอกเบี้ยเท่ากับอัตราดอกเบี้ยลูกค้ารายย่อยชั้นดี
(MRR+13%) ซึ่งเกิดจากอัตราดอกเบี้ยลูกค้ารายย่อยชั้นดี(MRR+5%)อ้างอิงจาก
กรมการขนส่งทางบกบวกกับอัตราดอกเบี้ยลูกค้ารายย่อยชั้นดี(MRR+8%)อ้างอิง
จากธนาคารกรุงไทย (2557) 

2) จ านวนวันท าการต่อปี ข้อมูลจากการส ารวจในพื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 325 วัน 

3) กิโลเมตรท าการต่อวัน ข้อมูลจากการส ารวจในพื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 200 
กิโลเมตร 
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4) จ านวนที่นั่ง ความจุของรถตู้โดยมีจ านวน 15 ที่นั่ง 

5) อัตราบรรทุก ในการศึกษานี้จะใช้เท่ากับ 80% (รถมาตรฐาน 2 (จ)) อ้างอิงจาก
กรมการขนส่งทางบก 

6) เงินสดหมุนเวียน ถือเป็นเงินลงทุนประการหนึ่งก าหนดไว้ไม่เกิน 5%ของค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด (ไม่รวมค่าตัวรถ) อ้างอิงจากกรมการขนส่งทางบก 

7) อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิง (ลิตรต่อกิโลเมตร) ข้อมูลจากการส ารวจใน
พื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 0.11 ลิตรต่อกิโลเมตรและก าหนดให้รถมีความสิ้นเปลือง
น ้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นปีละไม่เกิน 1%ของปีแรกอ้างอิงจากกรมการขนส่งทางบก 

8) ราคาน ้ามันเชื้อเพลิงดีเซล ข้อมูลจากการส ารวจในพื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ          
30.60 บาทต่อลิตร(เมษายน 2557) 

9) ค่าซ่อมบ ารุงรักษาต่อกิโลเมตร ข้อมูลจากการส ารวจในพื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 1.44 
บาทต่อกิโลเมตรและก าหนดให้รถมีค่าซ่อมบ ารุงรักษาต่อกิโลเมตรเพิ่มขึ้นปีละ   
ไม่เกิน 5%ของปีแรกอ้างอิงจากกรมการขนส่งทางบก 

10) เงินเดือนพนักงานขับรถ ข้อมูลจากการส ารวจในพื้นที่ศึกษามีค่าเท่ากับ 9,000 บาท
ต่อเดือนและก าหนดเพิ่มขึ้นปีละไม่เกิน 4% ของปีแรกอ้างอิงจากกรมการขนส่ง
ทางบก  

11) ค่าการบริหารและค่าใช้จ่ายอื่นๆ ก าหนดไม่เกิน 12% ของค่าใช้จ่ายรวม                    
(ไม่รวมค่าตัวรถ)อ้างอิงจากกรมการขนส่งทางบก 

ซึ่งรายละเอียดในการก าหนดค่าของปัจจัยต่างๆ แสดงดังตารางที่ 4.9 และผลที่ได้จาก
การวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารโดยการใช้การก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค                            
(หมวด 4 ต่างจังหวัด) แสดงดังตารางที่ 4.10 
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ÖóäóÈØöć  4.9 ÜòÉÉòãÖ¬óÈąØöćĂË­ĂÚÂóäèõÿÅäóñì°ìóîòÖäóÅ¬óāÕãëóäÃîÈāÜäĀÂäâÂóäÂČóìÚÕîòÖäó                 
Å¬óāÕãëóäĀÛÛáúâõáóÅ (ìâèÕ 4 Ö¬óÈÉòÈìèòÕ) 

อัตราดอกเบี้ย 0.13       

จ านวนวันท าการต่อปี 325 วัน     

ก.ม.ท าการต่อวัน 200 ก.ม.     

จ านวนที่นั่ง 15 ที่นั่ง     

อัตราบรรทุก 0.8       

ผู้โดยสาร 12 คน     

เงินสดหมุนเวียน (%ของค่าใช้จ่ายปีแรก) 0.05       

อัตราสิ้นเปลือง (ลิตรต่อกิโลเมตร) 0.11 ลิตรต่อกิโลเมตร เพิ่มปีละ 0.01 

ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง 30.6 บาทต่อลิตร     

ค่าซ่อมบ ารุงรักษาต่อก.ม. 1.44 บาท เพิ่มปีละ 0.05 

เงินเดือนพนักงาน 9,000 บาท เพิ่มปีละ 0.04 

เบี้ยเลี้ยงพนักงาน 0 บาท     

เงินเปอร์เซนต์พนักงาน 0 บาท     

ค่าบริหารและอื่นๆ (%ของค่าใช้จ่าย) 0.12       
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ÖóäóÈØöć 4.10 ÝæØöćăÕ­ÉóÂÂóäèõÿÅäóñì°îòÖäóÅ¬óāÕãëóäāÕãĂË­āÜäĀÂäâÂóäÂČóìÚÕîòÖäóÅ¬óāÕãëóäĀÛÛáúâõáóÅ (ìâèÕ 4 Ö¬óÈÉòÈìèòÕ) 

รายการ ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 
ค่าตัวรถ 1,206,000 

       
เงินสดหมุนเวียน 23,542 

       
ค่าพนักงานประจ ารถ 

 
108,000 112,320 116,640 120,960 125,280 129,600 133,920 

ค่าน ้ามันเชื้อเพลิง 
 

218,790 220,978 223,166 225,354 227,542 229,730 231,917 
ค่าซ่อมบ ารุงรักษา 

 
93,600 98,280 102,960 107,640 112,320 117,000 121,680 

ค่าใช้จ่ายอื่นและบริหาร 
 

50,447 51,789 53,132 54,474 55,817 57,160 58,502 
รวมค่าใช้จ่าย 

 
470,837 483,367 495,898 508,428 520,959 533,489 546,019 

มูลค่าปัจจุบัน 
 

416,670 378,547 343,682 311,829 282,755 256,245 232,091 
รวมมูลค่าสุทธิปัจจุบัน 2,221,819 

       
รายได้จากมูลค่าซาก 

 
28,977 28,977 28,977 28,977 28,977 28,977 28,977 

เงินสดหมุนเวียนคงเหลือ 
 

2,263 2,263 2,263 2,263 2,263 2,263 2,263 
รวมรายได้อื่น 

 
31,240 31,240 31,240 31,240 31,240 31,240 31,240 

มูลค่าปัจจุบัน 
 

27,646 24,466 21,651 19,160 16,956 15,005 13,279 
รวมมูลค่าสุทธิปัจจุบัน 138,162 

       
รวมค่าใช้จ่าย-รายได้ 

 
439,597 452,127 464,658 477,188 489,719 502,249 514,779 

มูลค่าปัจจุบัน 
 

389,024 354,082 322,031 292,668 265,800 241,240 218,812 
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ÖóäóÈØöć 4.10 (Ö¬î) ÝæØöćăÕ­ÉóÂÂóäèõÿÅäóñì°îòÖäóÅ¬óāÕãëóäāÕãĂË­āÜäĀÂäâÂóäÂČóìÚÕîòÖäóÅ¬óāÕãëóäĀÛÛáúâõáóÅ (ìâèÕ 4 Ö¬óÈÉòÈìèòÕ) 

รายการ ปีที่ 0 ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ 2,083,657               
มูลค่าปัจจุบันสุทธิบวกเงินลงทุน 3,313,199               
ค่าโดยสารที่เหมาะสม 7 ปี 3,313,199 

       ค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อปี 749,150 
       ค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อวัน 2,305 
       ค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อก.ม. 11.53 
       ค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อก.ม. 0.96 
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ผลจากการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารของรถโดยสารประจ าทางหมวด 4 สายที่ 1153   
ตาก-แม่สอด โดยใช้การก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค หมวด 4 ต่างจังหวัด พบว่าอัตราค่า
โดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเท่ากับ  0.96 บาท โดยอัตราค่าโดยสารที่ค านวณได้แสดงใน
ภาพที่ 4.8 ซึ่งอัตราค่าโดยสารนี้จะไม่คิดค่าธรรมเนียมในการจัดบริการปรับอากาศ เนื่องจากค่าตัวรถ
ที่ใช้ในการวิเคราะห์ค่าโดยสารเป็นรถปรับอากาศอยู่แล้ว 

 
 
 
 
 
 
 

áóßØöć 4.8 îòÖäóÅ¬óāÕãëóää×āÕãëóäÜäñÉČóØóÈÿë­ÚØóÈÖóÂ-Āâ¬ëîÕ ìâèÕ 4 ëóãØöć 1153 āÕãĂË­
ÂóäÂČóìÚÕîòÖäóÅ¬óāÕãëóäĀÛÛáúâõáóÅ (ìâèÕ 4 Ö¬óÈÉòÈìèòÕ) 

 การวเิคราะห์ค่าความอ่อนไหว (Sensitivity Test)  

ในการวิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรของรถโดยสารประจ า
ทางหมวด 4 สายที่ 1153 ตาก-แม่สอดโดยใช้การก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 
ต่างจังหวัด) เนื่องจากในอนาคตอาจจะมีการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยต่างๆที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสาร 
ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงของอัตราดอกเบี้ย อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิง ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง     
ค่าบ ารุงรักษาต่อกิโลเมตรและเงินเดือนพนักงานขับรถ โดยจะท าการทดสอบค่าความอ่อนไหวของ
ปัจจัยต่างๆดังต่อไปนี้ 

1) การเปลี่ยนแปลงของอัตราดอกเบี้ย จากค่าเดิมคือ 13 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งจะท าการ
ปรับเปลี่ยนอัตราดอกเบี้ยเพิ่มขึ้นและลดลง ±1% โดยที่ปัจจัยต่างๆมีค่าคงที่ เพื่อหา
อัตราค่าโดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปจากค่าเดิม ดังแสดงในตารางที่ 4.11 และภาพที่ 
4.9 

ด 

ด 

ด 

 36 

 65 

 96 

  29 

  60   31 
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เปอร์เซ็นต์การเปลีย่นแปลงอตัราดอกเบีย้

ÖóäóÈØöć 4.11 ÂóäÿÜæöćãÚĀÜæÈîòÖäóÕîÂÿÛöĈã 

ส าหรับการปรับเปลี่ยนอัตราดอกเบี้ยจาก +13% เพิ่มขึ้นเป็น +14% จะท าให้อัตรา
ค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเปลี่ยนแปลงไป +1.04%  

 
 
             
 
 
         

 
 

 

 

 

áóßØöć 4.9 îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćĀÜäÝòÚÖóâîòÖäóÕîÂÿÛöĈã 

  

îòÖäóÕîÂÿÛöĈã îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÿìâóñëâÖ¬îÅÚÖ¬îÂõāæÿâÖä (ÛóØ) 
+10% 0.93 
+11% 0.94 
+12% 0.95 
+13% 0.96 
+14% 0.97 
+15% 0.98 
+16% 1.00 
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เปอร์เซ็นต์การเปลีย่นแปลง

อัตราการสิน้เปลืองน า้มันเชือ้เพลิง

2) การเปลี่ยนแปลงของอัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะท าการเปลี่ยนแปลง
อัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นและลดลงครั้งละ ±5%ตามล าดับโดยที่
ปัจจัยต่างๆมีค่าคงที่ เพื่อหาอัตราค่าโดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปจากค่าเดิม ดังแสดง
ในตารางที่ 4.12 และภาพที่ 4.10 

ÖóäóÈØöć 4.12 ÂóäÜäòÛÿÜæöćãÚîòÖäóÂóäëõĈÚÿÜæøîÈÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ 

ส าหรับการปรับเปลี่ยนอัตราการสิ้นเปลืองน ้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น +15% จะท าให้
อัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเปลี่ยนแปลงไป +5.21%  
 
 

 
  

 
 
 

áóßØöć 4.10 îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÜäòÛÿÜæöćãÚÖóâîòÖäóÂóäëõĈÚÿÜæøîÈÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ 

îòÖäóÂóäëõĈÚÿÜæøîÈ
ÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ (%) 

îòÖäóÂóäëõĈÚÿÜæøîÈÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ
(æõÖäÖ¬î Â.â.) 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÿìâóñëâÖ¬î
ÅÚÖ¬îÂõāæÿâÖä(ÛóØ) 

-20% 0.09 0.90 
-15% 0.09 0.91 
-10% 0.10 0.93 
-5% 0.10 0.94 
0% 0.11 0.96 

+5% 0.12 0.98 
+10% 0.12 0.99 
+15% 0.13 1.01 
+20% 0.13 1.03 
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ราคาน า้มันเชือ้เพลิง

3) การเปลี่ยนแปลงของราคาน ้ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะท าการเปลี่ยนแปลงราคาน ้ามัน
เชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นและลดลงครั้งละ ±5%ตามล าดับโดยที่ปัจจัยต่างๆมีค่าคงที่ เพื่อหา
อัตราค่าโดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปจากค่าเดิม ดังแสดงในตารางที่ 4.13 และภาพที่ 
4.11 

ÖóäóÈØöć 4.13 ÂóäÜäòÛÿÜæöćãÚäóÅóÚČĈóâòÚÿËøĈîÿßæõÈ 

ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง 
      (%) 

ราคาน ้ามันเชื้อเพลิง 
    (บาท/ลิตร) 

อัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อคน          
ต่อกิโลเมตร (บาท) 

-20% 24.48 0.90 
-15% 26.01 0.91 
-10% 27.54 0.93 
-5% 29.07 0.94 
0% 30.60 0.96 

+5% 32.13 0.98 
+10% 33.66 0.99 
+15% 35.19 1.01 
+20% 36.72 1.03 

ส าหรับการปรับเปลี่ยนราคาน ้ามันเชื้อเพลิงลดลง -5% จะท าให้อัตราค่าโดยสาร              
ที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเปลี่ยนแปลงไป -2.08%  

ภาพที่ 4.11 อัตราค่าโดยสารที่ปรับเปลี่ยนตามราคาน ้ามันเชื้อเพลิง 
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ค่าซ่อมบ ารุงรักษาต่อกโิลเมตร

4) การเปลี่ยนแปลงของค่าซ่อมบ ารุงรักษาต่อกิโลเมตร ซึ่งจะท าการเปลี่ยนแปลงค่า
ซ่อมบ ารุงรักษาต่อกิโลเมตรเพิ่มขึ้นและลดลงครั้งละ ±5%ตามล าดับ โดยที่ปัจจัย
ต่างๆมีค่าคงที่ เพื่อหาอัตราค่าโดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปจากค่าเดิม ดังแสดงใน
ตารางที่ 4.14 และภาพที่ 4.12 

ÖóäóÈØöć 4.14 ÂóäÜäòÛÿÜæöćãÚÅ¬óÌ¬îâÛČóäùÈäòÂêóÖ¬îÂõāæÿâÖä 

Å¬óÌ¬îâÛČóäùÈäòÂêó 
(%) 

Å¬óÌ¬îâÛČóäùÈäòÂêó
(ÛóØ/Â.â.) 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÿìâóñëâÖ¬îÅÚ 
Ö¬îÂõāæÿâÖä (ÛóØ) 

-20% 1.15 0.93 
-15% 1.22 0.94 
-10% 1.30 0.95 
-5% 1.37 0.95 
0% 1.44 0.96 

+5% 1.51 0.97 
+10% 1.58 0.98 
+15% 1.66 0.98 
+20% 1.73 0.99 

ëČóìäòÛÂóäÜäòÛÿÜæöćãÚÅ¬óÛČóäùÈäòÂêóÖ¬îÂõāæÿâÖäÿßõćâÃ÷ĈÚ +10% จะท าให้อัตราค่า
โดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเปลี่ยนแปลงไป +2.08%  

áóßØöć 4.12  îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÜäòÛÿÜæöćãÚÖóâÅ¬óÌ¬îâÛČóäùÈäòÂêóÖ¬îÂõāæÿâÖä 
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เงนิเดือนพนักงานขับรถ

5) การเปลี่ยนแปลงของเงินเดือนของพนักงานขับรถ ซึ่งจะท าการเปลี่ยนแปลง
เงินเดือนของพนักงานขับรถเพิ่มขึ้นและลดลงครั้งละ±5%ตามล าดับ โดยที่ปัจจัย
ต่างๆมีค่าคงที่ เพื่อหาอัตราค่าโดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปจากค่าเดิม ดังแสดงใน
ตารางที่ 4.15 และภาพที่ 4.13  

ÖóäóÈØöć 4.15 ÂóäÜäòÛÿÜæöćãÚÿÈõÚÿÕøîÚßÚòÂÈóÚÃòÛä× 

ÿÈõÚÿÕøîÚßÚòÂÈóÚÃòÛä×  
(%) 

ÿÈõÚÿÕøîÚßÚòÂÈóÚÃòÛä× 
(ÛóØ/ÿÕøîÚ) 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÿìâóñëâ            
Ö¬îÅÚÖ¬îÂõāæÿâÖä (ÛóØ) 

-20% 7,200 0.93 
-15% 7,650 0.93 
-10% 8,100 0.94 
-5% 8,550 0.95 
0% 9,000 0.96 

+5% 9,450 0.97 
+10% 9,900 0.98 
+15% 10,350 0.99 
+20% 10,800 0.99 

 ส าหรับการปรับเปลี่ยนเงินเดือนพนักงานขับรถเพิ่มขึ้น +5% จะท าให้อัตราค่า
โดยสารที่เหมาะสมต่อคนต่อกิโลเมตรเปลี่ยนแปลงไป +1.04%  

áóßØöć 4.13  îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÜäòÛÿÜæöćãÚÖóâÿÈõÚÿÕøîÚßÚòÂÈóÚÃòÛä× 
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4.3 การวเิคราะห์อตัราค่าโดยสารจากมุมมองของผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นภายในแนว
เส้นทาง โดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement 

 การวเิคราะห์ข้อมูลทัว่ไปและข้อมูลเกีย่วกบัการเดินทางจากกลุ่มตัวอย่างในพืน้ที่ศึกษา 

ในการศึกษานี้ได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษาทั้งหมด 2 
กลุ่มตัวอย่างประกอบด้วย  

1) กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่เดินทางโดยใช้รถโดยสารประจ าทางเส้นทางตาก-แม่สอด        
จ านวน 400 ตัวอย่าง 

2) กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถประเภทอื่นที่สัญจรโดยใช้เส้นทางหลวงหมายเลข 12              
ตาก-แม่สอด จ านวน 400 ตัวอย่าง  

ซึ่งข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่ศึกษา 
ประกอบด้วยเพศ อายุ ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพและรายได้เฉลี่ยต่อเดือนซึ่งรายละเอียดแสดงดัง
ตารางที่ 4.16 

ÖóäóÈØöć 4.16 Ã­îâúæØòćèăÜÃîÈÂæù¬âÖòèîã¬óÈÝú ­āÕãëóäĀæñÝú ­ĂË­ä×ÜäñÿáØîøćÚĂÚßøĈÚØöćé÷Âêó 

ตัวแปร ผู้โดยสาร ผู้ใช้รถประเภทอื่น 
เพศ จ านวน (คน) สัดส่วน (%) จ านวน (คน) สัดส่วน (%) 

ชาย 193 48.25 207 51.75 
หญิง 207 51.75 193 48.25 

อายุ(ปี)     
ต ่ากว่า 15 0 0 0 0 
15-24 94 23.50 106 26.50 
25-34 140 35.00 134 33.50 
35-44 104 26.00 96 24.00 
45-54 50 12.50 53 13.25 
55-64 10 2.50 11 2.75 
65 ขึ้นไป 2 0.50 0 0 
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ÖóäóÈØöć 4.16 (Ö¬î) Ã­îâúæØòćèăÜÃîÈÂæù¬âÖòèîã¬óÈÝú ­āÕãëóäĀæñÝú ­ĂË­ä×ÜäñÿáØîøćÚĂÚßøĈÚØöćé÷Âêó 

ตัวแปร ผู้โดยสาร ผู้ใช้รถประเภทอื่น 
รายได้ (บาท)     

น้อยกว่า 10,000 125 31.25 135 33.75 
10,000 -15,000 140 35.00 104 26.00 
15,001 -20,000 59 14.75 66 16.50 
20,001 -25,000 27 6.75 37 9.25 
25,001-30,000 20 5.00 27 6.75 
มากกว่า 30,000 29 7.25 31 7.75 

อาชีพ     
ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 110 27.50 73 18.25 
เกษตรกร 10 2.50 27 6.75 
ค้าขาย 54 13.50 77 19.25 
บริษัทเอกชน 57 14.25 58 14.50 
รับจ้าง 77 19.25 79 19.75 
นักเรียน/นักศึกษา 63 15.75 52 13.00 
อื่นๆ 29 7.25 34 8.50 
ระดับการศึกษา     
ประถม 25 6.25 23 5.75 
มัธยม 103 25.75 97 24.25 
อนุปริญญา 47 11.75 66 16.50 
ปริญญาตรี 196 49.00 183 45.75 
สูงกว่าปริญญาตรี 29 7.25 31 7.75 

จากการส ารวจข้อมูลพบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารเพศหญิงมากกว่าเพศชาย ร้อยละ 51.75 
มีอายุส่วนใหญ่ระหว่าง 25-34 ป ีร้อยละ35.00 มีรายได้ส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 10,000-15,000 บาทต่อ
เดือน ร้อยละ35.00 มีอาชีพส่วนใหญ่รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  ร้อยละ27.50 และมีระดับการศึกษาส่วน
ใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรี ร้อยละ49.00 ส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถประเภทอื่นเพศชายมากกว่าเพศ
หญิงที่ ร้อยละ51.75 มีอายุส่วนใหญ่ระหว่าง 25-34 ป ีร้อยละ 33.50 มีรายได้ส่วนใหญ่น้อยกว่า10,000 
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บาทต่อเดือน ร้อยละ33.75 มีอาชีพส่วนใหญ่รับจ้าง ร้อยละ19.75 และมีระดับการศึกษาส่วนใหญ่อยู่
ในระดับปริญญาตรี ร้อยละ45.75  

ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่
ศึกษา ประกอบด้วย การครอบครองยานพาหนะ วัตถุประสงค์ของการเดินทางและความถี่ในการ
เดินทาง ซึ่งรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.17 

ÖóäóÈØöć 4.17 Ã­îâúæÿÂöćãèÂòÛÂóäÿÕõÚØóÈÃîÈÂæù¬âÖòèîã¬óÈÝú ­āÕãëóäĀæñÝú ­ĂË­ä×ÜäñÿáØîøćÚĂÚßøĈÚØöć
é÷Âêó 

ตัวแปร ผู้โดยสาร ผู้ใช้รถประเภทอื่น 
ประเภทยานพาหนะ สัดส่วน (%) สัดส่วน (%) 

รถยนต์ส่วนบุคคล(รถเก๋ง) 9.00 19.00 
รถยนต์ส่วนบุคคล(รถปิกอัพ) 25.25 30.75 
รถจักรยานยนต์ 65.75 50.25 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง   
ท างาน 20.25 35.25 
ท าธุระส่วนตัว 32.75 30.75 
ท่องเที่ยว 15.50 10.25 
อื่นๆ 31.50 23.75 

ความถี่ในการเดินทาง   
ทุกวัน 5.25 10.50 
มากกว่า 5 ครั้งต่อสัปดาห์ 7.50 5.25 
2-5 ครั้งต่อสัปดาห์ 10.50 8.75 
1 ครั้งต่อสัปดาห์ 13.75 15.50 
1-3 ครั้งต่อเดือน 30.25 28.75 
2-3 เดือนต่อครั้ง 21.25 22.50 
4-6 เดือนต่อครั้ง 10.25 5.50 
1 ครั้งต่อปี 1.25 3.25 
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จากการส ารวจข้อมูลพบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารส่วนใหญ่มีการครอบครองยานพาหนะ
ประเภทรถจักรยานยนต์ร้อยละ65.75 วัตถุประสงค์ของการเดินทางส่วนใหญ่โดยใช้รถโดยสารประจ า
ทางเพื่อท าธุระส่วนตัวร้อยละ32.75 และความถี่ในการเดินทางส่วนใหญ่จะอยู่ที่ 1-3 ครั้งต่อเดือน   
ร้อยละ30.25 ส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถประเภทอื่นส่วนใหญ่มีการครอบครองยานพาหนะประเภท
รถจักรยานยนต์ร้อยละ50.25 วัตถุประสงค์ของการเดินทางส่วนใหญ่โดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อ
ท างานร้อยละ35.25 และความถี่ในการเดินทางส่วนใหญ่จะอยู่ที่ 1-3 ครั้งต่อเดือนร้อยละ28.75  

 การวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่
ศึกษาโดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement 

การหาช่วงอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมด้วยการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง                            
Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement โดยการสอบถามถึงความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตรา 
ค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษาซึ่งจะให้กลุ่มตัวอย่างตอบถึงความสามารถที่จะจ่ายได้ต่อ
อัตราค่าโดยสารทั้งหมด 4 ค่า โดยให้เลือกตอบตามความคิดเห็น ประกอบด้วย อัตราค่าโดยสารต ่าสุด
ที่จะจ่าย อัตราค่าโดยสารที่คิดว่าเหมาะสม (สมเหตุสมผล) อัตราค่าโดยสารที่คิดว่ามีราคาแพง                    
(แต่สามารถที่จะจ่ายได้) และอัตราค่าโดยสารที่คิดว่ามีราคาแพง (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้)                          
ซึ่งรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.18 

ÖóäóÈØöć 4.18 Åèóâëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­Ö¬îîòÖäóÅ¬óāÕãëóäÃîÈÝú ­āÕãëóäĀæñÝú ­ĂË­ä×ÜäñÿáØîøćÚĂÚ
ßøĈÚØöćé÷Âêó 

Åèóâëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­Ö¬îîòÖäóÅ¬óāÕãëóä îòÖäóÅ¬ó
āÕãëóä   
(ÛóØ) 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöć Â ČóìÚÕ
āÕãÅÔñÂääâÂóäÃÚë¬ÈØóÈ
Û Â Ü ä ñ ÉČóÉòÈ ì èòÕ  ÿâøć î Üö  
ß.é.2551 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäÖČćóëùÕØöćØ¬óÚÉñÉ¬óã  ÜòÉÉùÛòÚäóÅóÅ¬óāÕãëóäÅøî 
78 ÛóØ äñãñØóÈ 100 
ÂõāæÿâÖä 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćØ¬óÚÅõÕè¬óÿìâóñëâ (ëâÿìÖùëâÝæ)  
îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćØ¬óÚÅõÕè¬óâöäóÅóĀßÈ                    
(ĀÖ¬ëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­) 

 

îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćØ¬óÚÅõÕè¬óâöäóÅóĀßÈ                       
(ăâ¬ëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­) 
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โดยการวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสาร จะท าการแบ่งกลุ่ม
ตัวอย่างในการศึกษาเป็น 3 กลุ่ม ดังต่อไปนี้ 

1) การวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่าง
ผู้โดยสารจ านวน 400 ตัวอย่าง 

2) การวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถ
ประเภทอื่นในพื้นที่ศึกษาจ านวน 400 ตัวอย่าง 

3) การวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่าง
ผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่ศึกษาจ านวน 800 ตัวอย่าง 

การวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร
จ านวน 400 ตัวอย่าง ซึ่งขั้นตอนในการวิเคราะห์หาอัตราค่าโดยสารประกอบด้วย 3 ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

1) การหาฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นเพื่อวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นเพื่อ
ประมาณค่าสัมประสิทธิ์ในสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับความถี่สะสมส าหรับ
จ านวนผู้ที่ระบุราคาทั้ง 4 ระดับราคา ได้ผลดังต่อไปนี้ 

 ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้ทีร่ะบุว่าต ่าสุดทีจ่ะจ่าย 

                                        𝑓1(𝑥) = 0.14X − 9.60 
                                        𝑅2      = 0.90 

ค่าสัมประสิทธิ์ a และ b ที่ได้จากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวน
ผู้โดยสารที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่าย ค่าสัมประสิทธิ์ a มีค่าเป็น 0.14 แสดงว่าหากราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้น
จะท าให้ลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายเพิ่มขึ้น ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ b                
มีค่า -9.60 แสดงว่าหากก าหนดราคาค่าโดยสารที่ศูนย์บาทจะได้ค่าลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสาร             
ที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายเท่ากับ -9.60 ส่วน R2 มีค่า 0.90 หมายถึงตัวแปรทางด้านราคาสามารถอธิบาย
ความผันแปรต่อจ านวนผู้ที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายได้ถึงร้อยละ 90 ซึ่งรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 4.14 
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æîÂóäõØ÷âÃîÈÉČóÚèÚÝú ­āÕãëóäØöćäñÛùè¬óÖČćóëùÕØöćÉñÉ¬óã

äóÅó(ÛóØ)

áóßØöć 4.14  àòÈÂ°ËòÚëâÂóä×Õ×îãÿËõÈÿë­ÚëČóìäòÛÝú ­āÕãëóäØöćäñÛùè¬óÖČćóëùÕØöćÉñÉ¬óã 

 ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่าเหมาะสม 

                                𝑓2(𝑥)  = −0.11X + 9.45  
                                           𝑅2      =  0.82 

ค่าสัมประสิทธิ์ a และ b ที่ได้จากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวน
ผู้โดยสารที่ระบุว่าเหมาะสม ค่าสัมประสิทธิ์ a มีค่าเป็น -0.11 แสดงว่าหากราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจะ
ท าให้ลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่าเหมาะสมลดลง ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ b มีค่า +9.45 
แสดงว่าหากก าหนดราคาค่าโดยสารที่ศูนย์บาทจะได้ค่าลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่า
เหมาะสมเท่ากับ +9.45 ส่วน R2 มีค่า 0.82 หมายถึงตัวแปรทางด้านราคาสามารถอธิบายความผันแปร
ต่อจ านวนผู้ที่ระบุว่าเหมาะสมได้ถึงร้อยละ 82 ซึ่งรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 4.15 
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äóÅó(ÛóØ)

áóßØöć 4.15  àòÈÂ°ËòÚëâÂóä×Õ×îãÿËõÈÿë­ÚëČóìäòÛÝú ­āÕãëóäØöćäñÛùè¬óÿìâóñëâ 

 ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุ ว่ามีราคาแพง                                
(แต่สามารถทีจ่ะจ่ายได้) 

                                𝑓3(𝑥)     = 0.09X − 8.53  
                                        𝑅2       = 0.88 

ค่าสัมประสิทธิ์ a และ b ที่ได้จากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวน
ผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถที่จะจ่ายได้) ค่าสัมประสิทธิ์ a มีค่าเป็น 0.09 แสดงว่า            
หากราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจะท าให้ลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถที่
จะจ่ายได้) เพิ่มขึ้น ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ b มีค่า -8.53 แสดงว่าหากก าหนดราคาค่าโดยสารที่ศูนย์บาท
จะได้ค่าลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถที่จะจ่ายได้) เท่ากับ -8.53 
ส่วน R2 มีค่า 0.88 หมายถึงตัวแปรทางด้านราคาสามารถอธิบายความผันแปรต่อจ านวนผู้ที่ระบุว่ามี
ราคาแพง (แต่สามารถที่จะจ่ายได้) ได้ถึงร้อยละ 88 ซึ่งรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 4.16 
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    ภาพที่ 4.16 ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถจ่ายได้) 

 ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคาแพง                           
(ไม่สามารถทีจ่ะจ่ายได้) 

𝑓4(𝑥) = −0.06X + 7.75 
                                               𝑅2   =  0.87 

ค่าสัมประสิทธิ์ a และ b ที่ได้จากการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวน
ผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง  (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) ค่าสัมประสิทธิ์ a มีค่าเป็น -0.06 แสดงว่า           
หากราคาค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจะท าให้ลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (ไม่สามารถที่
จะจ่ายได้) ลดลง ส่วนค่าสัมประสิทธิ์ b มีค่า +7.75 แสดงว่าหากก าหนดราคาค่าโดยสารที่ศูนย์บาทจะ
ได้ค่าลอการิทึมของจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) เท่ากับ +7.75 ส่วน 
R2 มีค่า 0.87 หมายถึงตัวแปรทางด้านราคาสามารถอธิบายความผันแปรต่อจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคา
แพง (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) ได้ถึงร้อยละ 87 ซึ่งรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 4.17 
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áóßØöć 4.17  àòÈÂ°ËòÚëâÂóä×Õ×îãÿËõÈÿë­ÚëČóìäòÛÝú ­āÕãëóäØöćäñÛùè¬óâöäóÅóĀßÈ(ăâ¬ëóâóä×É¬óãăÕ­) 

ค่าพารามิเตอร์ในสมการถดถอยเชิงเส้นทั้ง 4 ระดับราคา พบว่าความชันของ
ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายและฟังก์ชันสมการ
ถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถที่จะจ่ายได้) มีค่าเป็นบวก 
กล่าวคือเมื่อระดับอัตราค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจะท าให้ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นมีค่าเพิ่มมากขึ้น ส่วน
ความชันของฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่าเหมาะสมและฟังก์ชัน
สมการถดถอยเชิงเส้นส าหรับจ านวนผู้โดยสารที่ระบุว่ามีราคาแพง  (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) มีค่าเป็น
ลบ เมื่อระดับอัตราค่าโดยสารเพิ่มขึ้นจะท าให้ฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นมีค่าลดน้อยลง ส่วนค่า R2 
ในทั้ง 4 สมการถดถอยเชิงเส้นมีค่ามาก แสดงว่าสมการความถดถอยเชิงเส้นมีร้อยละความถูกต้องที่สูง 
กล่าวคือ ตัวแปรทางด้านราคาสามารถอธิบายความผันแปรของสมการถดถอยเชิงเส้นได้มาก                   
ซึ่งรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.19 
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ÖóäóÈØöć 4.19 Å¬óßóäóâõÿÖîä°ĂÚëâÂóä×Õ×îãÿËõÈÿë­ÚëČóìäòÛÝú ­āÕãëóä 

ล าดับที ่ พารามิเตอร์ ต ่าสุดที ่  
จะจ่าย 

เหมาะสม 
(สมเหตุสมผล) 

มีราคาแพง 
(แต่สามารถที ่        
จะจ่ายได้) 

มีราคาแพง 
(ไม่สามารถที ่       
จะจ่ายได้) 

1 a +0.14 -0.11 +0.09 -0.06 
2 b -9.60 +9.45 -8.53 +7.75 
3 R2 0.90 0.82 0.88 0.87 

2) การหาฟังก์ชันความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุราคาทั้ง 4 ระดับราคา โดยการ
น าฟังก์ชันสมการถดถอยเชิงเส้นทั้ง 4 ระดับราคาแทนค่าในสมการโลจิตทั้ง 4 
ระดับราคา  ได้ผลดังต่อไปนี้ 
 àòÈÂ°ËòÚÅèóâ×öćëñëâëČóìäòÛÉČóÚèÚÝú ­ØöćäñÛùè¬óÖČćóëùÕØöćÉñÉ¬óã 

𝑻𝟏 =
𝟏

𝟏 + 𝐞𝐱𝐩 (𝟎. 𝟏𝟒𝑿 − 𝟗. 𝟔𝟎)
 

 àòÈÂ°ËòÚÅèóâ×öćëñëâëČóìäòÛÉČóÚèÚÝú ­ØöćäñÛùè¬óÿìâóñëâ 

  𝑻𝟐 =
𝟏

𝟏 + 𝐞𝐱𝐩 (−𝟎. 𝟏𝟏𝑿 + 𝟗. 𝟒𝟓)
 

 àòÈÂ°ËòÚÅèóâ×öćëñëâëČóìäòÛÉČóÚèÚÝú ­ØöćäñÛùè¬óâöäóÅóĀßÈ                            
(ĀÖ¬ëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­) 

𝑻𝟑 =
𝟏

𝟏 + 𝐞𝐱𝐩 (𝟎. 𝟎𝟗𝑿 − 𝟖. 𝟓𝟑)
 

 àòÈÂ°ËòÚÅèóâ×öćëñëâëČóìäòÛÉČóÚèÚÝú ­ØöćäñÛùè¬óâöäóÅóĀßÈ                                     
(ăâ¬ëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­) 

𝑻𝟒 =
𝟏

𝟏 + 𝐞𝐱𝐩 (−𝟎. 𝟎𝟔𝑿 + 𝟕. 𝟕𝟓)
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3) น าค่าที่ได้จากสมการโลจิตของทั้ง 4 ระดับราคามาเขียนกราฟในรูปแบบของ
ความสัมพันธ์ของกราฟร้อยละสะสมระหว่างจ านวนผู้ที่ระบุราคากับระดับอัตรา    
ค่าโดยสาร ซึ่งผลที่ได้แสดงดังภาพที่ 4.18  

áóßØöć 4.18 Ë¬èÈîòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćÿìâóñëâÉóÂâùââîÈÃîÈÝú ­āÕãëóäÉČóÚèÚ 400 Öòèîã¬óÈ 

จากรูปจะท าให้เกิดจุดตัดของฟังก์ชันความถี่สะสมส าหรับผู้ที่ระบุอัตราค่าโดยสาร
ทั้งหมด 4 จุดดังนี้ 

3.1) ต าแหน่ง P1 เกิดจากการตัดกันของฟังก์ชันความถี่สะสมระหว่างฟังก์ชัน
ความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายตัดกับฟังก์ชันความถี่
สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่าเหมาะสม ซึ่งเป็นระดับราคาต ่าที่สุดที่
ผู้โดยสารจะจ่าย 

3.2) ต าแหน่ง P2 เกิดจากการตัดกันของฟังก์ชันความถี่สะสมระหว่างฟังก์ชัน
ความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่าต ่าสุดที่จะจ่ายตัดกับฟังก์ชันความถี่
สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคาแพง (ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) ซึ่งเป็น
ระดับราคาที่ผู้โดยสารคิดว่ามีความสมเหตุสมผล 

3.3) ต าแหน่ง P3 เกิดจากการตัดกันของฟังก์ชันความถี่สะสมระหว่างฟังก์ชัน
ความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่าเหมาะสมตัดกับฟังก์ชันความถี่สะสม
ส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคาแพง (แต่สามารถที่จะจ่ายได้) ซึ่งเป็นระดับ
ราคาที่ผู้โดยสารคิดว่าเริ่มมีราคาแพงแต่ยังสามารถที่จะจ่ายได้ 
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3.4) ต าแหน่ง P4 เกิดจากการตัดกันของฟังก์ชันความถี่สะสมระหว่างฟังก์ชัน
ความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคาแพง(แต่สามารถที่จะจ่ายได้)
ตัดกับฟังก์ชันความถี่สะสมส าหรับจ านวนผู้ที่ระบุว่ามีราคาแพง(ไม่สามารถ
ที่จะจ่ายได้) ซึ่งเป็นระดับราคาที่ผู้โดยสารคิดว่ามีราคาแพงเกินไป 

ซึ่งผลจากการวิเคราะห์ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารของกลุ่ม
ตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่มสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 4.20 

ÖóäóÈØöć 4.20 Åèóâëóâóä×ØöćÉñÉ¬óãăÕ­Ö¬îîòÖäóÅ¬óāÕãëóäÃîÈÂæù¬âÖòèîã¬óÈØòĈÈ 3 Âæù¬â 

ความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสาร 
อัตราค่าโดยสาร (บาท) 

ผู้โดยสาร 
ผู้ใช้รถ  
ประเภทอื่น 

ผู้โดยสารและผู้ใช้
รถประเภทอื่น 

อัตราค่าโดยสารต ่าสุดที่จะจ่าย 75 79 78 

อัตราค่าโดยสารที่เหมาะสม (สมเหตุสมผล) 85 89 88 
อัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพง                           
(แต่สามารถที่จะจ่ายได้) 

90 95 94 

อัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพง                           
(ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) 

108 116 113 

             จากข้อมูลในตารางจะพบว่าความสามารถที่จะจ่ายได้ต่ออัตราค่าโดยสารทั้งหมด 4 ค่าของ
กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถประเภทอื่นจะมีค่าสูงกว่ากลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารอาจเป็นเพราะว่ากลุ่มตัวอย่าง
ผู้โดยสารค านึงถึงอัตราค่าโดยสารมากกว่าต้นทุนที่ใช้ในการประกอบการเดินรถ ส่วนกลุ่มตัวอย่าง
ผู้ใช้รถประเภทอื่นอาจค านึงถึงต้นทุนที่ใช้ในการประกอบการเดินรถมากกว่าอัตราค่าโดยสาร ดังนั้น
กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่น (รวม) จึงใช้เป็นตัวตัดสินในการวิเคราะห์หาช่วงอัตรา
ค่าโดยสารที่มีความเหมาะสมที่สุด 

4.4 การวเิคราะห์ผลตอบแทนในการเดินรถโดยสารประจ าทางของผู้ประกอบการ 

การวิเคราะห์ผลตอบแทนหรือความคุ้มทุนจะพิจารณาจากค่าการลงทุนหรือค่าใช้จ่ายของ
กิจการที่เกิดขึ้นโดยน ามาเปรียบเทียบกับผลตอบแทนที่คาดว่าจะได้รับ ซึ่งในการศึกษานี้จะเป็นรายได้
ที่เกิดจากอัตราค่าโดยสาร โดยจะท าการพิจารณาตลอดช่วงระยะเวลาอายุการใช้งานของรถ ซึ่งรายได้
จากอัตราค่าโดยสารเป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับต้นทุนในการประกอบการเดินรถซึ่งจะสามารถ
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บอกได้ว่ากิจการจะมีความคุ้มค่าต่อการลงทุนหรือไม่ โดยการวิเคราะห์ถึงความคุ้มทุนในการศึกษานี้
จะท าการศึกษาแบ่งออกเป็น 3 กรณีดังต่อไปนี้ 

1) การเปรียบเทียบต้นทุนในการประกอบการเดินรถกับรายได้จากอัตราค่าโดยสารที่
ได้จากการก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวม
ทั้งประเทศ (Program Fare V2) 

2) การเปรียบเทียบต้นทุนในการประกอบการเดินรถกับรายได้จากอัตราค่าโดยสารที่
ได้จากการก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวัด) 

3) การเปรียบเทียบต้นทุนในการประกอบการเดินรถกับรายได้จากอัตราค่าโดยสารที่
ได้จากมุมมองของผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่ศึกษา 

 การคาดการณ์รายได้จากอัตราค่าโดยสารและค่าใช้จ่ายในการประกอบการเดินรถ โดยเป็น
อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวม
ทั้งประเทศ (Program Fare V2) ที่ 78 บาท ซึ่งอ้างอิงตามตารางราคาน ้ามันขั้นที่ 15 และเป็นอัตราค่า
โดยสารรถโดยสารประจ าทางที่ใช้ในปัจจุบัน เพื่อวิเคราะห์ถึงความคุ้มทุนในการประกอบการเดินรถ
จะค านวณในรูปดัชนีหลักทางด้านเศรษฐกิจ 2 ตัว ดังต่อไปนี้ 

1) มูลค่าเงินปัจจุบันสุทธิ (NPV: Net Present Value) เป็นการค านวณเปรียบเทียบ
มูลค่าการลงทุนหรือค่าใช้จ่ายของกิจการในปีต่างๆกับรายรับที่จะได้รับจากอัตราค่า
โดยสาร โดยใช้อัตราส่วนลด (Discount Rate) แปลงค่าเป็นเงินปัจจุบัน กรณีที่ผล
การค านวณได้ค่าเป็นบวกแสดงว่ากิจการจะให้ผลตอบแทนคุ้มค่าที่จะลงทุนและ
ในทางกลับกันหากผลการค านวณได้ค่าเป็นลบแสดงว่ากิจการไม่คุ้มค่าที่จะลงทุน 
โดยมีสูตรการค านวณดังสมการที่ 21 

                         
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                                                             (21) 

โดยที่  n  คือ จ านวนปีที่ใช้ประเมินทางด้านเศรษฐกิจ 
 Rt  คือ รายรับในปีที่ t 
 Ct  คือ ค่าใช้จ่ายในปีที่ t 
 r   คือ อัตราส่วนลด 
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1) ÝæÜäñāãËÚ°Ö¬îÅ¬óæÈØùÚ (B/C : Benefit Cost Ratio) ÿÜĆ ÚÕòËÚöØóÈÿéäêÑÂõÉØöćĀëÕÈ
Ăì­ÿìĆÚ×÷ÈëòÕë¬ èÚâúæÅ¬óÿÈõÚÜò ÉÉùÛòÚÃîÈÿÈõÚØùÚÃîÈÂõÉÂóä ×­óîòÖäóë¬ èÚÃîÈ
ÝæÜäñāãËÚ°Ö¬îÂóäæÈØùÚâóÂÂè¬ó 1.00 ìâóã×÷ÈÂõÉÂóäÚòĈÚÉñĂì­ÝæÖîÛĀØÚØöćÅù ­â
Å¬óØöćÉñæÈØùÚ āÕãâöëúÖäÂóäÅČóÚèÔÕòÈëâÂóäØöć 22    
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โดยที่  n  คือ จ านวนปีที่ใช้ประเมินทางด้านเศรษฐกิจ 
 Rt  คือ ผลประโยชน์ในปีที่ t 
 Ct  คือ ค่าใช้จ่ายในปีที่ t 
 r   คือ อัตราส่วนลด 

โดยรายได้จากอัตราค่าโดยสารในแต่ละปีคาดการณ์จะคิดจากรายได้ที่เกิดจากอัตรา
ค่าโดยสารต่อปีของรถแต่ละคันโดยมีสูตรการค านวณดังสมการที่ 23 

   P = D*W*U*T                                                                     (23)     

โดยที่  P  คือ รายได้จากค่าโดยสารต่อปีต่อคัน 
 D  คือ วันท าการเดินรถต่อปีต่อคัน 
  W  คือ ค่าโดยสารต่อคนต่อเที่ยว 
  U  คือ จ านวนเที่ยวเดินรถเฉลี่ยต่อวันต่อคัน 
  T  คือ จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อคัน   

วันท าการเดินรถต่อปีต่อคัน (D) เท่ากับ 325 วันจากการส ารวจข้อมูล ค่าโดยสาร 
ต่อคนต่อเที่ยว (W) เท่ากับ 78 บาทจากการส ารวจข้อมูลซึ่งเป็นอัตราค่าโดยสารที่ได้จากการก าหนด
อัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ (Program Fare V2)               
ซึ่งอ้างอิงตามตารางราคาน ้ามันขั้นที่ 15 จ านวนเที่ยวเดินรถเฉลี่ยต่อวันต่อคัน (U) เท่ากับ 2 เที่ยว               
(ไป 1 เที่ยวและกลับ 1 เที่ยว) จากการส ารวจข้อมูลและจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อคัน (T ) เท่ากับ 12 
คนต่อคันจากการส ารวจข้อมูล ซึ่งรายละเอียดของรายได้จากอัตราค่าโดยสารและค่าใช้จ่ายในการเดิน
รถโดยสารประจ าทางที่ท าการคาดการณ์ในระยะเวลา 7 ปี โดยเริ่มท าการวิเคราะห์ข้อมูลตั้งแต่ปี 
พ.ศ.2556 ซึ่งจะใช้เป็นปีฐานส าหรับการวิเคราะห์ข้อมูล แสดงดังตารางที่ 4.21 
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ÖóäóÈØöć 4.21 ÂóäÅóÕÂóäÔ°äóãăÕ­ÉóÂîòÖäóÅ¬óāÕãëóäĀæñÅ¬óĂË­É¬óãĂÚÂóäÿÕõÚä× 

ปี 

รายได้จาก           
อตัรา             

ค่าโดยสาร 

ค่าใช้จ่าย 

ต้นทุนผันแปร                 
(Variable Cost) 

ต้นทุนกึง่ผันแปรกึง่คงที ่                                            
(Semi-variable/Semi-fix Cost) 

ต้นทุนคงที่ 
(Fix Cost) 

1 608,400 411,702               148,414 51,202 
2 608,400 450,240               148,774 52,328 
3 608,400 471,460               149,134 53,480 
4 608,400 492,952               149,494 54,656 
5 608,400 514,569               149,854 55,859 
6 608,400 536,461               150,214 57,088 
7 608,400 558,477               150,574 58,343 

ผลรวม 4,258,800 3,435,861              1,046,460 382,956 

โดยจะน ารายได้ที่เกิดจากอัตราค่าโดยสารและต้นทุนในการประกอบการเดินรถ         
ที่ท าการคาดการณ์ในระยะเวลา 7 ปีตามอายุการใช้งานของรถ แปลงค่าเป็นเงินปัจจุบันโดยการใช้
อัตราส่วนลด (Discount Rate) เท่ากับอัตราดอกเบี้ยลูกค้ารายย่อยชั้นดี (Minimum Retail Rate) MRR 
เท่ากับ 8.00 อ้างอิงจากธนาคารกรุงไทย (2557) ซึ่งรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 4.22 

ÖóäóÈØöć 4.22 äóãăÕ­ÉóÂîòÖäóÅ¬óāÕãëóäĀæñÅ¬óĂË­É¬óãĂÚÂóäÿÕõÚä×ØöćĀÜæÈÿÜĆ ÚâúæÅ¬óÜòÉÉùÛòÚ 

ปี 

รายได้จาก
อตัรา             

ค่าโดยสาร 

ค่าใช้จ่าย 

ต้นทุนผันแปร                 
(Variable Cost) 

ต้นทุนกึง่ผันแปรกึง่คงที ่                                            
(Semi-variable/Semi-fix Cost) 

ต้นทุนคงที่ 
(Fix Cost) 

1 563,333 381,205 137,421 47,409 
2 521,605 386,008 127,550 44,863 
3 482,968 374,260 118,388 42,454 
4 447,192 362,334 109,883 40,174 
5 414,067 350,207 101,988 38,016 
6 383,395 338,062 94,660 35,975 
7 354,996 325,866 87,859 34,043 

ผลรวม 3,167,556 2,517,942 777,748 282,934 
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การวิเคราะห์ถึงความคุ้มทุนของกิจการเดินรถโดยสารประจ าทางจะพิจารณาถึง
รายได้ที่เกิดจากอัตราค่าโดยสารและค่าใช้จ่ายในการประกอบการเดินรถ โดยอัตราค่าโดยสารที่ได้
จากการวิเคราะห์จะมาจากอัตราค่าโดยสารที่ได้จากการก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์
ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ (Program Fare V2 ) จะได้อัตราค่าโดยสารที่ 78 บาทและ 
81 บาท ซึ่งอัตราค่าโดยสารที่ 78 บาทจะเป็นอัตราค่าโดยสารที่ใช้ในปัจจุบันของรถโดยสารประจ า
ทางหมวด 4 สายที่ 1153 ตาก-แม่สอดและอัตราค่าโดยสารที่ 81 บาทซึ่งอ้างอิงราคาน ้ามันขั้นที่ 17 
ตามราคาน ้ามันที่เป็นจริงในปัจจุบัน (ปี พ.ศ.2557) อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการก าหนดอัตราค่า
โดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวัด) ที่ 96 บาทและอัตราค่าโดยสารที่ได้จากมุมมองของ
ผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่ศึกษาที่ราคา 85,89 และ88 บาท โดยเป็นอัตราค่าโดยสาร            
ที่ผู้โดยสาร 400 ตัวอย่าง,ผู้ใช้รถประเภทอื่น 400 ตัวอย่าง,ผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่น 800 
ตัวอย่างตามล าดับ มีความคิดว่ามีความเหมาะสม (สมเหตุสมผล) ซึ่งผลการวิเคราะห์ความคุ้มทุนใน
การประกอบการเดินรถในกรณีต่างๆแสดงดังตารางที่ 4.23 

ÖóäóÈØöć 4.23 ÝæÂóäèõÿÅäóñì°ÅèóâÅù ­âØùÚĂÚÂóäÜäñÂîÛÂóäÿÕõÚä×ĂÚÂäÔöÖ¬óÈą 

วธีิการวเิคราะห์อตัราค่าโดยสาร 
อตัราค่า

โดยสาร(บาท) 
NPV B/C 

1.กรมการขนส่งทางบก       

    1.1 แบบภาพรวมทั้งประเทศ 78 -411,070 0.89 
81 -289,240 0.92 

    1.2 แบบภูมิภาค 96 +319,905 1.09 

2.มุมมองผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่น 
   อัตราค่าโดยสารที่

เหมาะสม
(สมเหตุสมผล) 

ผู้โดยสาร 85 -126,802 0.96 

ผู้ใช้รถประเภทอื่น 89 +35,637 1.01 

ผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่น 88 -4,973 1.00 

ซึ่งจะพบว่าอัตราค่าโดยสารที่ 96 บาทจากการก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบ
ภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวัด) และอัตราค่าโดยสารที่ 89 บาทจากมุมมองของผู้ใช้รถประเภทอื่น 400 
ตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา จะท าให้บริษัทเกิดความคุ้มทุนในการประกอบการเดินรถโดยสารประจ าทาง  
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4.5 การเปรียบเทยีบและเสนอแนะอตัราค่าโดยสารเส้นทางตาก-แม่สอด 

จากการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารที่ได้จากหลักเกณฑ์ของกรมการขนส่งทางบก โดยการ
ก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยการวิเคราะห์ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ               
(Program Fare V2) การก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค (หมวด 4 ต่างจังหวัด) และการวิเคราะห์
อัตราค่าโดยสารจากมุมมองของผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นโดยการใช้แบบจ าลอง Kishi’s Logit 
Price Sensitivity Measurement ซึ่งอัตราค่าโดยสารที่ได้จากการวิเคราะห์ตามวิธีการต่างๆจะมีค่าที่
แตกต่างกันออกไปโดยรายละเอียดของอัตราค่าโดยสารที่วิเคราะห์ได้จะแสดงดังตารางที่ 4.24 

ÖóäóÈØöć 4.24 îòÖäóÅ¬óāÕãëóäØöćăÕ­ÉóÂÂóäèõÿÅäóñì°ÉóÂìæòÂÿÂÔÒ°ÃîÈÂäâÂóäÃÚë¬ÈØóÈÛÂĀæñ
âùââîÈÃîÈÝú ­āÕãëóäĀæñÝú ­ĂË­ä×ÜäñÿáØîøćÚ 

วิธีการวิเคราะห์อัตราค่าโดยสาร อัตราค่าโดยสาร(บาท) NPV B/C 

1.กรมการขนส่งทางบก       

    1.1 แบบภาพรวมทั้งประเทศ 
78 -411,070 0.89 

81 -289,240 0.92 

    1.2 แบบภูมิภาค 96 +319,905 1.09 

2.มุมมองผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่น 

ผู้โดยสารและผู้ใช้รถ
ประเภทอื่น 

     2.1 อัตราค่าโดยสารต ่าสุดที่จะจ่าย 78 -411,070 0.89 

   2.2 อัตราค่าโดยสารที่เหมาะสม(สมเหตุสมผล) 88 -4,973 1.00 

   2.3 อัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพง                            
(แต่สามารถที่จะจ่ายได้) 94 + 238,685 1.07 

   2.4 อัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพง                                   
(ไม่สามารถที่จะจ่ายได้) 113 +1,010,269 1.28 

อัตราค่าโดยสารเริ่มต้นที่ท าให้การประกอบการเดิน
รถเกิดความคุ้มทุน 89 +35,637 1.01 

การวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารตามหลักเกณฑ์ของกรมการขนส่งทางบก โดยการวิเคราะห์
ต้นทุนการเดินรถแบบภาพรวมทั้งประเทศ (Program Fare V2) จะได้อัตราค่าโดยสารที่ 78 บาทและ 
81 บาท ซึ่งอัตราค่าโดยสารที่ 78 บาทจะเป็นอัตราค่าโดยสารที่ใช้ในปัจจุบันของรถโดยสารประจ า
ทางหมวด 4 สายที่ 1153 ตาก-แม่สอด จากการวิเคราะห์ถึงความคุ้มทุนในการประกอบการเดินรถ



 

96 

โดยสารประจ าทางจะพบว่าอัตราค่าโดยสารที่ 78 บาทบริษัทจะไม่คุ้มทุนในการประกอบการเดินรถ 
ส่วนอัตราค่าโดยสารที่ 81 บาทซึ่งอ้างอิงราคาน ้ามันขั้นที่ 17 ตามราคาน ้ามันที่เป็นจริงในปัจจุบัน              
(ปี พ.ศ.2557) จะพบว่าอัตราค่าโดยสารที่ 81 บาทบริษัทจะไม่คุ้มทุนในการประกอบการเดินรถ  

การวิเคราะห์อัตราค่าโดยสารแบบภูมิภาค(หมวด 4 ต่างจังหวัด)จะได้อัตราค่าโดยสารที่ 96 
บาทซึ่งพบว่าอัตราค่าโดยสารที่ 96 บาท บริษัทจะเกิดความคุ้มทุนในการประกอบการเดินรถ 

อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการวิเคราะห์จากมุมมองของผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นในพื้นที่
ศึกษาโดยการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง Kishi’s Logit Price Sensitivity Measurement ในการศึกษานี้จะ
ใช้อัตราค่าโดยสารจากทั้งมุมมองของผู้โดยสารและผู้ใช้รถประเภทอื่นเป็นตัวแทนของข้อมูลซึ่งจะมี
ค่าอยู่ในช่วง 78-113 บาท ซึ่งจากการวิเคราะห์ถึงความคุ้มทุนในการประกอบการเดินรถของ
ผู้ประกอบการจะพบว่าอัตราค่าโดยสารที่ 89 บาท เป็นต้นไปบริษัทจะเกิดความคุ้มทุนในการ
ประกอบการเดินรถ  

ดังนั้นในการศึกษานี้จะเสนอให้การก าหนดอัตราค่าโดยสาร หมวด 4 สายที่ 1153 ตาก-แม่สอด
ควรจะอยู่ในช่วงราคา 89-113 บาท โดยช่วงอัตราค่าโดยสารที่น าเสนอนี้จะอยู่ในขอบเขตที่ผู้โดยสาร
และผู้ใช้รถประเภทอื่นสามารถที่จะยอมรับได้ 

 

 
 

 
 


