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The objective of this research is to study the development of the van service provision, involvement . 
with policy making, regulation and public and private management of such service, both legally or illegally in 

which the latter would mean illegal operation of van service. This study also generally touches upon the issue of 

informal financial transactions whether in forms of bribes expended for the access to provide service on the 

routes utilized by public and legal vans, extra costs and returns from running such systematic operation and 

related informal expenditures toward relevant bureaucratic entities. The scope of this study is restricted to the 

van service provision in Bangkok from 1995-2006 while the methodology is qualitative in its approach and 

employs historical data, government documents and interviews with concerned parties such as the service 

providers, customers and relevant public organizations. 

The study finds that the service provision of public vans positively responds to the urgent demand of 

Bangkok population in place of inefficient public transport system. However, public and private management, 

efficiency and quality of the service have not achieved what its policy objective initially set out. Even though 

Bangkok population does have an increase in volume and velocity in this public transport alternative scheme, 

the efficiency and accidental safety of such service still needs a better management. At the same time, the 

operation costs are high due to informal expenditures such as the payment for running an operation on routes 

utilized by legal public vans, entrance depository, station rent, bribes and donations for social activities of 

related public organizations/departments, all of which contribute to an inability of the service providers to 

improve the quality of their vans as well as safety for customers, or population of Bangkok. 

Regarding the proceeding of departments that implement and enforce regulation policy, there should 

be a reevaluation of their roles and responsibmties, especially Department of Land Transport (DL T) and 

Bangkok Mass Transit Authority (BMT A). For policy recommendation, DL T should seriously proceed with 

detection and legal enforcement while implementing regulation policy in Bangkok and its vicinity. The van 

registration period for illegal vans, which BMT A is responsible, should be clarified, in addition to other 

registration and tax procedures, in order to prevent rent-seeking from interest groups and effectively control 

illegal van operation. Furthermore, efficiency in the operation, with limited staff but higher speed and quality, 

should be encouraged and promoted according to new management schemes on learning organization, which 

will help develop related organizations. 
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บทท่ี  1  

 
บทนํา 

 
บทนําจะเปนการกลาวถึง  กระบวนการศึกษาวิจัย  โดยมีหัวขอเกี่ยวกับสภาพปญหาของ

เรื่องที่จะศึกษา   วัตถุประสงคในการศึกษา   วิ ธีการวิจัย   ขอบเขตการศึกษา   นิยามศัพท 
ที่เกี่ยวของ  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  ซ่ึงจะกลาวในรายละเอียดตอไป 
   
1.1  ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
 

พัฒนาการทางเศรษฐกิจในประเทศไทยในชวง 2504   คือ แผนพัฒนาเศรษฐกิจ ฉบับที่ 1  
ที่ผานมานี้ไดกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมหันต มิใชเฉพาะแตดานเศรษฐกิจเทานั้น หากยัง
สรางคลื่นกระทบตอการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง  สังคม  และวัฒนธรรม อีกดวย  ในบรรดาการ
เปล่ียนแปลง เหลานี้ การเปลี่ยนแปลงทางดานวัฒนธรรม  เปนเรื่องสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิง่  “วฒันธรรม
อํานาจนิยมอุปถัมภ”  กําลังถูกทาทายและปะทะกัน โดย “วัฒนธรรมทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย” 1 
ซ่ึงการปะทะกันดังกลาว เกิดขึ้นภายใตความสัมพันธในการผลิตท่ีกําลังแปรเปลี่ยนไป  โดยที่ระบบ
เศรษฐกิจกําลังผันแปร จากระบบความสัมพันธ  เชิงอุปถัมภไปสูระบบทุนนิยมเชิงอุปถัมภ  
วัฒนธรรมแตละวัฒนธรรมดํารงอยูในระบบความสัมพันธในการผลิตท่ีแตกตางกัน  วัฒนธรรมทุน
นิยมเสรีประชาธิปไตยกอเกิดจากอุดมการณ  ทุนนิยมผสมผสานกับอุดมการณประชาธิปไตย 
ในขณะที่อุดมการณทุนนิยมกอใหเกิดวัฒนธรรมปจเจกชนนิยม ตามความเชื่อเร่ืองเสรีภาพ การ
สงเสริมการแขงขัน  และการยอมรับกรรมสิทธ์ิในทรัพยสินสวนบุคคล  อุดมการณประชาธิปไตยให
ความสําคัญกับเรื่องสิทธิ เสรีภาพ  ความเสมอภาคและการมีสวนรวมของประชาชนในการกําหนด
ทางเลือกของสังคม 2  

หลังสนธิสัญญาเบาวริ่ง ประเทศไทยมีการคากับตางประเทศโดยในรัชกาลที่ 5 เร่ิมมีการ
สงออกพริกไทยเปนสินคาชนิดแรกระบบเศรษฐกิจของไทยจึงเริ่มตนจากชนชั้นศักดินา  ความสัมพันธ 
เชิงอุปถัมภมีอิทธิพลมากในสังคม  และระบบเศรษฐกิจการเมืองเปน แบบเผด็จการทุนนิยมศักดินา 
ในชนชั้นศักดินาตอมาระหวางป พ.ศ.2501 - 2533 เปนชวงเวลาแหงการเปลี่ยนผานจากระบบ
เศรษฐกิจการเมืองแบบเผด็จการทุนนิยมไปสูระบบทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย  ซ่ึงอยูในชวงระบบ
ทุนนิยมเผด็จการที่นําโดยสองนายกรัฐมนตรี ไดแก จอมพล สฤษดิ์  ธนะรัชต และจอมพลถนอม   
กิตติขจร  จากนโยบายเปดประเทศและพัฒนาอุตสาหกรรมตามแนวทางทุนนิยมของสหรัฐอเมริกา  

                                                 
1รังสรรค  ธนะพรพันธ,  อนิจลักษณะของการเมืองไทย เศรษฐศาสตรวิเคราะหวาดวยการเมือง,  

(กรุงเทพฯ:  สํานักพิมพผูจัดการ, 2536), หนา 11. 
2เรื่องเดียวกัน, หนา 16 -17. 
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จอมพลสฤษดิ์ฯ ไดเริ่มนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา  โดยการสนับสนุนการ
ลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ  ในชวงสิบปแรกของการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
มีทุนจากสหรัฐอเมริกาเขามาในรูปแบบตาง ๆ ทั้งดานการสนับสนุนทางเศรษฐกิจ และรวมถึง
หนวยงานอีกมากมายจากสหรัฐอเมริกา  ไดแก ธนาคารโลก (world Bank) และองคกรการเงิน
ระหวางประเทศ (International Monetary Fund)3  เปนตน 

การเปดรับระบบทุนนิยมดังกลาว  นําไปสูการขยายตัวของเศรษฐกิจภาคการเมือง 
โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครอยางรวดเร็ว  แตปรากฏวา นับตั้งแตจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจ 
และสังคมแหงชาติ  ฉบับท่ี 1 เร่ือยมาจนถึงปจจุบัน แนวโนมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ของกรุงเทพมหานครเริ่มอ่ิมตัว เ น่ืองจากราคาที่ดินแพงขึ้น  คาครองชีพในเมืองเร่ิมสูงขึ้น ,  
มีการกําหนดเขตเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  เพื่อจูงใจใหนักลงทุนเคลื่อนยายออกจากเมืองไปสูพื้นที่
รอบนอกและเขตอุตสาหกรรม จึงมีการกําหนดนโยบายการกระจายศูนยกลางความเจริญไปยัง
บริเวณพื้นที่รอบนอกและพื้นที่สําหรับภาคอุตสาหกรรมโดยเฉพาะ  ทําใหปริมณฑลมีอัตราความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้น  ประกอบกับพื้นที่สําหรับที่อยูอาศัยในกรุงเทพฯ มีราคาสูงขึ้น  
จนประชากรสวนใหญไมสามารถหาที่พักอาศัยในบริเวณเมืองได  จําเปนตองอพยพออกมาอาศัยอยู
บริเวณปริมณฑลมากขึ้น แตแหลงการจางงานสวนใหญยังคงกระจุกตัวอยูในกรุงเทพฯ  และ 
เขตอุตสาหกรรมพิเศษ  ซ่ึงมีแนวโนมท่ีจะขยายตัวในอัตราสูงขึ้น4   จนภาครัฐไมสามารถขยาย 
ขีดความสามารถในการใหบริการระบบขนสงมวลชนไดเพียงพอกับความตองการของประชาชน 
ท่ีตองเดินทางระหวางชานเมืองกับใจกลางเมือง ทําใหการเดินทางของประชาชนบริเวณพื้นท่ี 
รอบนอกเปนไปดวยความยากลําบาก 

การขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว ทําใหเกิดการตัดถนน เกิดโครงการกอสรางจํานวน
มาก  และการขยายตัวของหมูบาน และชุมชนออกไปทุกทิศทาง ในขณะเดียวกัน หนวยงานที่
รับผิดชอบการใหบริการดานการขนสง  ก็ไมสามารถใหบริการแกผูบริโภคไดอยางเพียงพอ        
การขาดแคลนทางดานขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปนแรงจูงใจใหผูประกอบ
ธุรกิจรายเล็ก ๆ หันมาลงทุนใหบริการขนสงทั้งในรูปแบบของมอเตอรไซดรับจางและรถตูโดยสาร
สาธารณะเพิ่มมากข้ึนเรื่อย ๆ ความตองการนี้ไดแพรกระจายจากเขตกรุงเทพมหานครและ

                                                 
 3อุกฤษฏ์ิ  ปทมานันท,  “กรณีศึกษาวาดวยอิทธิพลของสหรัฐอเมริกา” ใน ทฤษฎีการพ่ึงพากับสังคม

เศรษฐกิจไทย ,   รังสรรค   ธนะพรพันธ  และสมบูรณ    ศิริประชัย ,  บรรณาธิการ .  (กรุงเทพฯ : 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2527), หนา 248. 

 4จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 
บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนชุมชนเมือง
และสภาพแวดลอม คณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง, 2546), 
หนา 1. 
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ปริมณฑลออกไปยังจังหวัดใหญ ๆ ในสวนภูมิภาคกอน และในที่สุดก็แพรกระจายไปทั่วประเทศ5  
และทําใหเกิดการพัฒนารูปแบบการเดินทางของการขนสงมวลชนขึ้นใหม  นั่นคือ การขนสงในรูป
รถตูโดยสารประจําทาง (Van pooling) ซ่ึงเปนรูปแบบที่ผสมผสานระหวางระบบขนสงมวลชนจาก
ภาครัฐ (Public Operators) และระบบขนสงจากกลุมผูประกอบการภาคเอกชน (Private 
Operators) การเกิดรูปแบบรถตูโดยสารประจําทาง ถือเปนผลผลิตของระบบการพัฒนาแนวทุน
นิยมอีกรูปแบบหนึ่ง โดยเปนการตอบสนองตอความตองการของแรงงานผนวกกับการลดตนทุน 
จึงเปนสิ่งที่เปนการตอบสนองมากกวาการเปนผลผลิตทางตรง  สําหรับการขนสงในระบบขนสงกึ่ง
สาธารณะ (Paratransit)  ท่ีมีการใชยานพาหนะรถตูรวมกัน นอกเหนือจากการขนสงแบบ Car 
Pooling Minibus Pooling  หรือการขนสงดวยรถตูขนสงมวลชนหรือรถตูโดยสารประจําทางใน
กรุงเทพมหานคร  เกิดขึ้นในชวงเดียวกับการเกิดของมอเตอรไซดรับจาง  การเติบโตของรถตู
เปนไปตามการขยายตัวของพื้นที่อยูอาศัยในกรุงเทพมหานคร  เขตปริมณฑล  และการเพิ่มขึ้นของ
ประชากรที่อาศัยอยูในเขตนครหลวงของประเทศ  การเติบโตของเมืองทําใหประชาชนจํานวนมาก
ตองอาศัยอยูหางไกลจากสถานที่ทํางานหรือสถานที่ศึกษามากขึ้น  ในขณะเดียวกันองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพซึ่งเปนองคกรของภาครัฐที่ทําหนาที่ใหบริการดานขนสงมวลชนแกประชาชน
ทั่วไปไมสามารถอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการในทุกพื้นที่ไดดีพอ  ดังนั้น  เมื่อเกิดรถตูซ่ึงเปน
ระบบขนสงทางเลือกที่ใหความสะดวกและรวดเร็วกวา ประกอบกับคาโดยสารรถตูก็อยูในระดับที่
ใกลเคียงกับรถบริการประเภทนี้อยูทั่วไป และความตองการที่จะใชบริการนี้ก็สูงขึ้นอยูตลอดเวลา6 

ถาหากมองในทางเศรษฐศาสตรกระแสหลักแลว  จะเห็นไดวา  สังคมที่ดีท่ีสุด  คือ  สงัคมที่
ตอบสนองความตองการทางเศรษฐกิจของปจเจกบุคคลไดอยางดีท่ีสุด  ถาสนองความตองการ
สอดคลองกับความตองการของบุคคลไดมากที่สุด  สังคมก็จะเปนสุขท่ีสุด7 จึงเปนบอเกิดของ    
การทําธุรกิจของภาคเอกชนที่แสวงหากําไรจากการบริการ  ซ่ึงเปนรูปแบบการผลิตรูปแบบหนึ่งเพื่อ
สนองความตองการของสังคม  โดยอาศัยกลไกรัฐในการผลิต  แทจริงแลวควรจะเปนหนาท่ีของรัฐ
โดยตรง  ท่ีจะตองบริการมวลชนใหไดรับความสะดวกในรูปของการบริการสาธารณะ  แตกับ
กลายเปนการบริการจากรัฐรวมกับเอกชนตามแนวทางทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย  ซ่ึงถือไดวา         
มีอธิปไตยในการเลือกที่จะบริโภค  แตถามองในแงของการพัฒนาแนวทุนนิยมที่เราเปดรับมาตั้งแต
อดีตจนถึงปจจุบัน  ก็จะถือวาเปนระบบเศรษฐกิจที่ตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดเปน
อยางดี  ภายใตการแขงขันของตลาดเสรี 

                                                 
5สังศิต  พิริยะรังสรรค,  ตํารวจผูมีอิทธิพลและเศรษฐกิจมืด, พิมพครั้งที่ 1. (กรุงเทพฯ: ปรีชา อินเตอร 

พริ้นท, 2548), หนา 132. 
6เรื่องเดียวกัน, หนา 48-49. 
7ปรีชา  เปยมพงศสานต,  เศรษฐศาสตรการเมือง: โลกทัศนกับการวิเคราะหระบบการเปลี่ยนแปลง, 

(กรุงเทพฯ: โรงพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538), หนา 21. 
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ปจจุบันการประกอบการรถตูโดยสารในกรุงเทพฯ  ไดจดทะเบียนกับองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ  ซ่ึงในการดําเนินการดังกลาวนั้น  ทางภาครัฐไดทําการออกกฎหมาย พระราชบัญญัติและ
ขอบัญญัติเพื่อบังคับใชกับกลุมผูประกอบการรถตูโดยสาร  เชน  ลักษณะรถตูโดยสารที่จะนําเขามา
ประกอบการ  การจัดระบบประกันภัย  การจัดเตรียมที่จอดรถ  เปนตน8 มีรายงานวาในป  พ.ศ. 2527  
รถตูที่วิ่งรับสงผูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีอยูเพียงไมกี่รอยคัน 

ถึงป  พ.ศ. 2543  รถตูปายเหลืองเพิ่มขึ้นเปนกวา 2,000 คัน  และรถตูปายดําอยูในราว  
5,000 คัน  ในป พ.ศ. 2546  คาดวาจํานวนรถตูเพิ่มสูงขึ้นถึงระหวาง 10,000 - 10,366 คัน ในจาํนวน
นี้เปนรถตูที่ขึ้นทะเบียนถูกกฎหมาย หรือ “รถปายเหลือง” 5,566 คัน  เปนรถตูที่วิ่งโดยไมไดรับ
อนุญาตจากกฎหมายหรือ “รถปายดํา” จํานวน 4,300 - 4,800 คัน ในระหวางป  พ.ศ. 2541 - 2545  
กระทรวงคมนาคมไดอนุญาตใหมีการจดทะเบียนรถตูใหถูกกฎหมายโดยกรมการขนสงทางบกเปน
จํานวนเพียง  5,566  คัน  หลังจากนั้นทางราชการก็ไมอนุญาตใหมีการจดทะเบียนรถตูใหถูก
กฎหมายเพิ่มอีกเลย  รถตูท่ีถูกกฎหมายเหลานี้ไดรับอนุญาตใหวิ่งไดใน 119 9  เสนทางเทานั้น 

เจ าของรถตู จะตองไปติดตอหัวหน าวิน เพื่ อนํ ารถของตัว เองไปวิ่ งในเสนทาง 
ที่ตัวเองเห็นวาคุม  เม่ือไดวินแลวเจาของรถมักอพยพครอบครัวจากชนบทเขามาอยูในเมือง  
ผูประกอบการบางคนจะเปนคนขับรถเอง  บางคนใชวิธีจางคนขับดวยราคาคาจาง 250 - 300 บาท
ตอวัน  รถตูวิ่งใหบริการทุกวันโดยไมมีวันหยุด รถเขาวินตั้งแตตีหาครึ่งถึงประมาณ 3 ทุม หาก
เจาของรถไมใชคนขับเองพวกเขามักจะยกเวนไมเก็บคาเชารถสัปดาหละหนึ่งวัน  เพื่อเปนการมอบ
รายไดในวันนั้นใหแกคนขับรถ  แมวาธุรกิจรถตูโดยสารสาธารณะจะสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดเปนอยางดี เพราะราคาคาโดยสารไมแพงและมีความสะดวกรวดเร็วมากวา
การขนสงที่รัฐเปนผูจัดหาบริการให  แตปญหาก็คือ ธุรกิจประเภทนี้เปนสิ่งท่ีรัฐไมถือวาถูกตองตาม
กฎหมาย  รถตูโดยสารสาธารณะขัดแยงกับอํานาจตามกฎหมายที่กรมการขนสงทางบก  กระทรวง
คมนาคมถืออยู  คืออํานาจที่จะอนุญาตใหมีการจดทะเบียนเปล่ียนจากรถตูปายดําเปนรถตูปาย
เหลือง และขัดแยงกับอํานาจตามกฎหมายขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีจะเปลี่ยน
ทะเบียนรถตูปายเหลืองเปนรถตูโดยสารประจําทางปรับอากาศได เจาของวินรถตูโดยสารสาธารณะ
เปนผูประกอบการ  เพราะเขาเปนผูกําหนดตลาดขึ้นมา แตเขาจะทําธุรกิจนี้ใหถูกกฎหมายไมได     
ถาไมไดรับการยอมรับจากทางดานกฎหมายจากกรมการขนสงทางบก และ ขสมก.   

กระนั้นก็ดี  เนื่องจากนโยบายของกระทรวงคมนาคมที่ไมยอมรับใหรถตูโดยสารสาธารณะ
จดทะเบียนให ถูกกฎหมายทั้ งหมด   เพราะฉะนั้น   รถตู โดยสารสาธารณะราวกึ่ งหนึ่ ง 
จึงถูกกีดกันใหออกไปอยูนอกระบบกฎหมาย  มีรถตูโดยสารเพียงครึ่งเดียวเทานั้นที่กฎหมายยอม

                                                 
8จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 

บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” หนา 1. 
9สังศิต พิริยะรังสรรค,  ตํารวจผูมีอิทธิพลและเศรษฐกิจมืด, หนา 49. 
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ใหเขามาอยูในระบบ  อยางไรก็ดี  การทําธุรกิจรถตูโดยสารก็ไมไดเก่ียวของกับกรมการขนสง 
ทางบก  และ  ขสมก.  เทานั้น  หากแตยังเก่ียวของกับหนวยงานตํารวจดวย  เพราะวากรมการขนสง
โดยอาศัยอํานาจตามความใน  มาตรา 58  แหงพระราชบัญญัติการขนสง  พ.ศ.2497  ไดมอบอํานาจ
เปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัติการขนสง  พ.ศ. 2497  ท่ีมีโทษปรับสถานเดียว ใหแก
นายตํารวจในเขตกรุงเทพมหานครและในสวนภูมิภาค  มีอํานาจเปรียบเทียบแทนอธิบดีกรมการ
ขนสงทางบกได  ทําใหตํารวจสามารถใชอํานาจในการทําใหธุรกิจรถตูโดยสารจะดําเนินการไดรับ
หรือไมไดรับ  และอํานาจตามกฎหมายนี้เอง  ท่ีทําใหตํารวจเขามีสวนแบงกับธุรกิจนี้ได ในกรณีนี้  
ตํารวจจึงเปนผูรวมสรางตลาด  (Market Maker)   

นอกกฎหมายขึ้น  นอกจากนี้ตํารวจยังเปนผูท่ีทําหนาท่ีรักษาตลาดทั้งท่ีถูกกฎหมาย  คอื รถ
ตูที่เสียภาษีใหแกรัฐอยางถูกตอง และตลาดที่ผิดกฎหมายดวย  คือ  รถตูโดยสารที่ไมไดจดทะเบียน
ไวกับหนวยงานของรัฐ  ซ่ึงจากที่กลาวมาขางตน  เศรษฐศาสตรกระแสหลักแทบไมไดกลาวถึงเรื่อง  
“อํานาจเศรษฐกิจ”  เลย  ในแบบจําลองการแขงขันที่สมบูรณ   ซ่ึงในโลกของความเปนจริงจะพบ
กับมิติและปรากฏการณของอํานาจทุกหนทุกแหง  โดยจะมีคนกลุมหนึ่งสามารถครอบงํา  ควบคุม
คนอีกกลุมหนึ่งเสมอ  และก็จะมีสถานการณท่ีคนกลุมหนึ่งตองพึ่งพา  และยอมรับคําสั่ง  กฎเกณฑ  
ขอบังคับจากคนอีกกลุมหนึ่งเชนกัน  ชีวิตเศรษฐกิจท่ีเปนจริงไมไดอยูในระบอบดุลยภาพที่บริสุทธ์ิ  
หากแตเปนกระบวนการที่เกิดขึ้นทามกลางโครงสรางอํานาจที่ไมเทากัน 10  จากสภาพปญหาดังกลาว  
ผูทําวิจัยจึงมีคําถามที่ตองการศึกษาเกี่ยวกับเศรษฐศาสตรการเมืองวาดวย  กิจการรถตูใน
กรุงเทพมหานคร  และมีคําถามในการวิจัยดังนี้ 

 
1.   พัฒนาการของธุรกิจของรถตูโดยสารประจําทางสาธารณะมีสวนเกี่ยวของกับการกําหนด

นโยบายจัดระเบียบรถตูอยางไร  
2.   นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล     

กอตัวหรือกําหนดนโยบายจัดการตัวเองอยางไร  หมายถึง กระบวนการกําหนดนโยบายมีการกอ
ตานพัฒนาอยางไร ? และมีการจัดระเบียบมีรายละเอียดเปนอยางไร ? และมีการจัดระบบการจัดการ
รถตูโดยสารประจําทางในระบบขนสงมวลชนอยางไร  

3.  ทําไมยังมีรถตูเถ่ือนหรือรถตูโดยสารผิดกฎหมายในระบบขนสงมวลชนกรุงเทพและ
ปริมณฑล เพราะเหตุใดผูประกอบการ ผูโดยสาร จึงบังคับจายคาโสหุยตางๆ ใน    ระบบราชการ 

 
จากคําถามการวิจัยขางตน  ผูทําวิจัยเห็นวา  แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ

ของไทยตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน  เนนการพัฒนาตามแนวเศรษฐศาสตรกระแสหลัก  และ
ผลกระทบของการพัฒนาดังกลาวเกิดวิกฤตตาง ๆ มากมายตามมา  เพื่อตอบสนองความตองการ

                                                 
10ปรีชา เปยมพงศสานต,  เศรษฐศาสตรการเมือง: โลกทัศนกับการวิเคราะหระบบการเปลี่ยนแปลง, 

หนา 27. 
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ของปจเจกบุคคล  แตก็ไมมีโลกทัศนในการวิเคราะหระบบและการเปลี่ยนแปลงดังกลาว  อันจะทํา
ใหสังคมตระหนักถึงผลกระทบ หรือวิกฤตการณตอเศรษฐกิจและสังคมที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอีก  
ผูทําวิจัยจึงอยากศึกษาปรากฏการณจริง โดยใชกระบวนการผลิตของการพัฒนาแนวทุนนิยม
โดยเฉพาะรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน ท่ีแสดงถึงความเจริญเติบโต
ทางวัตถุมาเปนปรากฎการณจริงเพื่อศึกษาและวิเคราะห เปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจ
ของเศรษฐศาสตรการเมืองใน 2 มิติ หรือ 2 มุมมอง  คือ  แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจแบบกระแส
หลัก  กับแนวเศรษฐศาสตรการเมือง  โดยมองที่อุดมการณเบื้องหลังแนวคิดทฤษฎีตาง ๆ และ      
โยงเขากับอํานาจเศรษฐกิจและการเมืองจากปรากฏการณจริง (รถตูโดยสารประจําทาง) ในทุกมิติ 
ของแตละแนวทางการพัฒนา ซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอไป   ดังนั้นจากปญหาและคําถาม     
การวิจัยจึงนํามาเปนวัตถุประสงคของการวิจัยคร้ังนี้คือ 

 
1.2  วัตถุประสงคในการศึกษา 
 

1.  เพื่อศึกษาพัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการ
กําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางและหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ 

2.    เพื่อศึกษาการกอตัวของนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑลและระบบบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจําทาง 

3.  เพื่อศึกษารายละเอียดการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง อันไดแก การเกิดรถตูเถ่ือน 
และวินรถตูเถ่ือน การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งเสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทน   
ในการวิ่งรถตูโดยสาร  และความเกี่ยวของตางๆ กับการจายเงินนอกระบบตอหนวยงานราชการ 

4.  ทําอยางไรใหการบริการรถตูมีประสิทธิภาพในการใหบริการที่ดี, ราคาถูก, ถูกกฎหมาย, 
เสริมความคลองตัวในการใหบริการขนสงมวลชน 
 
1.3    ขอบเขตในการศึกษา 
 

 ขอบเขตดานเวลา  
 เปนการศึกษาวิวัฒนาการของการกําหนดใหมีการบริการรถตูโดยสารประจําทาง

ในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน กทม. ตั้งแตเร่ิมดําเนินการจนถึงปจจุบัน (พ.ศ. 2538-2549) คือ
เมื่อป พ.ศ. 2538  ดร.พิจิตร  รัตนกุล ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ไดจัดตั้ง “สหการรถตูมวลชน”  
ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน เพื่อเพิ่มชองทางการบริการระบบขนสงมวลชนใน กทม. 
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 ขอบเขตดานพื้นท่ี  
 ปจจุบันระบบขนสงโดยรถตูโดยสารประจําทางที่ผานการขอบรรจุเขาบัญชีกับ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ มีจํานวนทั้งหมด 115 เสนทาง  ซ่ึงมีเสนทางเดินรถครอบคลุมบริเวณ
ศูนยกลางกรุงเทพฯ และปริมณฑล รวม 5 จังหวัด ไดแก จว.นครปฐม จว.นนทบุรี จว.ปทุมธานี        
จว.สมุทรปราการ และ จว.สมุทรสาคร  แตเนื่องจากขอจํากัดทางดานงบประมาณและระยะเวลาใน
การศึกษา ผูทําวิจัยเลือกศึกษาเฉพาะในกรุงเทพมหานครไมจํากัดเสนทาง   เนื่องจากเปนพื้นที่มี
ลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย และเปนศูนยกลางการเชื่อมโยงระหวางระบบขนสง
มวลชนของประเภทตางๆ  

 
 ขอบเขตดานเนื้อหา 
 สําหรับการศึกษาครั้งนี้ ทําการศึกษาเฉพาะรถตูโดยสารประจําทางเทานั้น  ท้ังท่ีเขา

จดทะเบียนกับกรมจราจรขนสงทางบก กรุงเทพฯ และรถตูเถื่อนที่ลักลอบวิ่งทับเสนทางโดยมิไดเขา
จดทะเบียนกับกรมจราจรขนสงทางบก และมีเสนทางเดินรถอยูในกรุงเทพฯ 

 
1.4    วิธีการวิจัย 
 

 วิทยานิพนธฉบับนี้  มุงศึกษาและวิเคราะหดวยวิธีทางประวัติศาสตร (Historical Approach)   ซ่ึงมี
การพรรณนาความโดยวิเคราะห (Analytical Description)  จากหลักฐานทางประวัติศาสตร โดยจําแนก
หลักฐานที่ใชประกอบการคนควาไดดังนี้ 

 
  ขอมูลปฐมภูมิ 

 ไดแก เอกสารสิ่งพิมพตางๆ ที่มีขอมูลเกี่ยวกับวิวัฒนาการของการใหบริการรถตู
สาธารณะในกรุงเทพฯ และเอกสารที่ไมไดรับการตีพิมพ เปนตน 
 

  ขอมูลทุติยภูมิ    
 ไดแก 

 - สถิติและขอมูลผูจดทะเบียนประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง กรมการขนสง
ทางบก   

 -  เอกสารและขอมูลจากหอสมุดแหงชาติ 
 - หนังสือ วารสาร วิทยานิพนธ บทความ ซ่ึงคนหาไดจากหองสมุดของ

สถาบันการศึกษาตางๆ  
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1.5     นิยามศัพทท่ีเก่ียวของ 
 
 ในขอมูลการศึกษานี้ จะมีคําศัพทบางคําที่เปนคําศัพทเฉพาะทาง และที่ เปนคําศัพท 

ตามบทบัญญัติของกฎหมายขนสง กฎหมายรถยนต ระเบียบขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 จึงควรมีการนิยามคําศัพทไวเพื่อความเขาใจที่ตรงกัน 

 นิยามคําศัพทตามบทบัญญัติของกฎหมายขนสง กฎหมายรถยนต และระเบียบขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 

 การขนสง  หมายความวา การขนสงคน สัตว หรือส่ิงของโดยทางบกดวยรถ 
 รถยนตสวนบุคคล  ตามความหมายในบทบัญญัติของกฎหมายขนสง หมายถึง การขนสง 

เพื่อการคา หรือธุรกิจของตนเองดวยรถที่มีน้ําหนักเกินกวาหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม 
 รถยนตสวนบคุคล  ตามความหมายในบทบัญญัติของกฎหมายรถยนต  มี  2  ประเภท   
 1)  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินหกคน 
 2)  รถยนตนั่งสวนบุคคลเกนิเจ็ดคนแตไมเกินสิบสี่คน และรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มี

น้ําหนกัรถไมเกินหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึงไมไดใชประกอบขนสงเพื่อสินจางตามกฎหมายวา
ดวยการขนสงทางบก 

 เจาของรถ  หมายความวา  ผูถือกรรมสิทธ์ิรถหรือผูครอบครองรถตูโดยสารปรับอากาศ 
รวมบริการ 

 สัญญา  หมายความวา  สัญญานํารถตูโดยสารปรับอากาศเขาทําสญัญารวมเดินรถเปนรถตู
โดยสารปรับอากาศรวมบริการกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

 การจัดระเบียบการขนสง  หมายถึง  กระบวนการที่ทางราชการใชอํานาจตามกฎหมายกํากับ    
การดําเนินงานในกิจการขนสง โดยมีเปาหมายที่จะใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยในการ
ดําเนินงาน ความปลอดภัย ความสะดวก 

 รถตูผิดกฎหมาย   หมายถึง   รถตูสวนบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายรถยนต 
แตผูประกอบการขนสงนํารถมาจัดเดินรถในลักษณะเปนรถโดยสารประจําทาง  หรือ รถโดยสารไม
ประจําทาง  ซ่ึงการจัดเดินรถลักษณะดังกลาวตองอยูภายใตขอบังคับตามกฎหมายขนสง 

 รถตูโดยสารประจําทาง  หมายถึง  ระบบการขนสงกึ่งสาธารณะ (Paratransit)  ประเภท
หนึ่งที่มีรูปแบบสงผลระหวางระบบขนสงมวลชนและการขนสงโดยรถยนตสวนบุคคล ที่มีการ
ดําเนินงานโดยภาคเอกชน 

 วิน  หมายถึง  สถานที่ที่ทางกลุมผูประกอบการรถตูโดยสารจัดเตรียมไวเพื่อใชจอดรับ-สง 
ผูโดยสาร ทั้งบริเวณจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง 

 พฤติกรรมการเดินทาง  หมายถึง  การกระทําของบุคคล ที่เกี่ยวของโดยตรงกับการเลือก
รูปแบบการเดินทาง รวมถึงกระบวนการตัดสินใจที่ถือเปนตัวกําหนดใหเกิดการกระทําเชนนี้ 
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 รูปแบบการเดินทาง   หมายถึง  ระบบขนสงมวลชนตางๆ ที่ผูเดินทางเลือกใช ทั้งนี้ขึ้นอยู
กับความสะดวก และความเหมาะสมตอการเดินทางในแตละครั้ง   

 เวลาที่ใชในการเดินทาง  หมายถึง  ชวงระยะเวลาที่ผูเดินทางไดเดินทาง จากจุดเริ่มตนไปยัง
จุดส้ินสุดตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว  ทั้งนี้เวลาในการเดินทางจะแตกตางไปตามสภาพการจราจรและเวลา 

           
1.6    ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

  
 1. ทําใหผูอานเขาใจถึงการพัฒนาเศรษฐกิจทุนนิยม โดยใชทฤษฎีทางเลือกสาธารณะกับมิติ

ของเศรษฐศาสตรการเมือง ที่มีมุมมองลงลึกไปถึงประเด็นที่เศรษฐศาสตรกระแสหลักมองขามไป 
เชน อํานาจและอิทธิพล อํานาจการผูกขาดทางเศรษฐกิจ กระบวนการกลายสินคารถตูเปนทุน เปนตน 

 2. ทําใหผูอานมีความรูและเขาใจ ถึงกรอบการมองปรากฏการณหนึ่งๆ ไดหลายมิติที่เปน
ระบบและเปนพลวัตร สามารถผสมผสานและประยุกตหลักในการวิเคราะหไดอยางชัดเจน 
และหลายมุมมอง 

 3. ทําใหผูอานตระหนักถึงผลกระทบจากการเขาสูระบบการพัฒนาแนวทุนนิยม ที่มีผลตอ
การเปลี่ยนแปลงทั้งทางเศรษฐกิจและสังคมไทยซึ่งอาจนําไปสูความเอารัดเอาเปรียบและความไม
ยุติธรรมในสังคมไทย 
 



 
บทท่ี 2 

 

กรอบทฤษฎีและวรรณกรรมปริทัศน 
 

 ในบทนี้จะเปนการนําเสนอเนื้อหาเกี่ยวกับกรอบแนวคิด ทฤษฎีที่จะนํามาใชเปนกรอบใน
การวิเคราะหนโยบายสาธารณะ ประกอบดวย ทฤษฏีนโยบายสาธารณะ ทฤษฏีทางเลือกสาธารณะ    
และทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมืองวาดวย การแสวงหาคาเชา (Rent Seeking) รวมถึงแนวคิด
เกี่ยวกับกระบวนการกลายสินคาเปนทุน (Commoditization) ซ่ึงจะนําไปผสมผสานกับแนวคิด
เก่ียวกับการขนสงมวลชนที่จะกลาวในบทตอไป   เพื่อนําไปสูการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการศึกษา 
ตลอดจนวรรณกรรมปริทัศน ซ่ึงจะกลาวในรายละเอียดตอไป 

กรอบแนวคิดและทฤษฎีในการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจัยไดวางกรอบแนวทางไว 2 มุมมอง กลาวคือ 
จะเปรียบเทียบแนวคิดและทฤษฎีระหวางมุมมองการพัฒนาเศรษฐกิจทุนนิยมกับทฤษฎีทาง
เศรษฐศาสตรการเมือง เนื่องจากการศึกษาของผูวิจัยเปนการศึกษาถึงบทบาทของทุนนิยมในรูปของ
รถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงกบัระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเกี่ยวของกับ
เศรษฐศาสตรกระแสหลักในดานของการเลือกใชทรัพยากรเพื่อกอใหเกิดความพึงพอใจสูงที่สุด 
โดยพฤติกรรมในดานตางๆไมวาจะเปนการผลิต การบริโภค และการจัดจําหนาย ลวนแลวแตมสีวน
เกี่ยวพันทั้งในระดับบุคคล ครัวเรือน ธุรกิจเอกชน องคกรรัฐบาล ตลอดจนถึงระดับประเทศ 

ดวยเหตุดังกลาว ผูทําวิจัยจะใชกรอบทฤษฎีนโยบายสาธารณะ (Public Policy) และทฤษฎี
ทางเลือกสาธารณะ (Public Choice Theory) ซ่ึงใหความสนใจในระบบการจัดสรรทรัพยากรของ
เศรษฐกิจแบบตลาดในภาคสาธารณะ โดยจะศึกษาถึงการตัดสินใจของรัฐในการจัดสรรแบงปน
ทรัพยากรรถตูสาธารณะวามีการตัดสินใจเชนไร    ปจจัยใดที่เปนตัวแปรและกลุมผลประโยชนใด
ที่มีสวนผลักดันและกอใหเกิดนโยบายสาธารณะข้ึน   ตลอดจนการวิเคราะหพฤติกรรมของบุคคล
หรือกลุมอํานาจทางธุรกิจ และอ่ืนๆ อีกมากมาย    ซ่ึงหากเปรียบเทียบกับแนวคิดเศรษฐศาสตร
กระแสหลักแลวจะพบวา เศรษฐศาสตรกระแสหลักคอนขางมีขอจํากัด และไดขามประเด็นที่สําคัญ
ตางๆบางประเด็นไป เชน ประเด็นอํานาจและกลุมอิทธิพลที่มีผลกระทบตอกระบวนการจัดสรร
ทรัพยากรและรายไดของรถตู รวมถึงการวิเคราะหผลกระทบที่เกิดจากอํานาจซึ่งไมอาจมองขามได 
ดังนั้นผูศึกษาจึงไดนํากรอบของทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมืองมาเปนกรอบในการวิเคราะห เพื่อ
สะทอนใหเห็นถึงมิติการมองปรากฏการณของบทบาททุนนิยมรถตูในการเชื่อมโยงระบบขนสง
มวลชนในกรุงเทพมหานคร  
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2.1 ทฤษฏีนโยบายสาธารณะ 
จากการทบทวนวรรณกรรมที่มีสวนเกี่ยวเนื่องกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 

สามารถแยกประเด็นสําคัญตางๆ ไดดังตอไปนี้  
 
2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับนโยบายสาธารณะ 
      ในสวนนี้จะเปนการกลาวถึงความหมายของนโยบายสาธารณะ แนวคิดและทฤษฎี

เกี่ยวกับนโยบายสาธารณะของนักวิชาการทานตาง ๆ  
 

2.1.1.1 นิยามและความหมาย 
  จากวรรณกรรมที่ผานมา พบวาไดมีการใหนิยามความหมายของนโยบาย

สาธารณะไวอยางกวางขวาง ไมวาจะเปนนักวิชาการตางประเทศหรือแมแตนักวิชาการของประเทศ
ไทยเองก็ตาม โดยแตละทานไดใหความเห็นไวดังตอไปนี้       

  David  Easton กลาวมีความเห็นวา นโยบายสาธารณะเปนเรื่องของการ
จัดสรรผลประโยชนหรือส่ิงที่คุณคาระหวางปจเจกชนและกลุมผลประโยชนตาง ๆ ในระบบสังคม
การเมือง1 

  Thomas R. Dye มีความเห็นวา นโยบายสาธารณะ คือ อะไรก็ตามที่
รัฐบาลตัดสินใจเลือกที่จะกระทํา หรือไมกระทํา2 

  ศุภชัย  ยาวะประภาษ3  มีความเห็นวา “... กิจกรรม ทุกประเภทไมวาจะ
เปนระดับใด ในหนวยงานใด ลวนมีกําเนิดมาจากความคิดอันเปนกรอบนําทางวา ควรจะทําอยางไร 
เมื่อใด ที่ไหน โดยใคร และอยางไร หากปราศจากความคิดที่ชัดเจนการกระทําที่ตามมาคงปราศจาก
ทิศทางที่แนนอนชัดเจนในการดําเนินกิจกรรมของรัฐบาล ความคิดหรือเจตนารมณก็เกิดขึ้นกอน
เชนเดียวกัน จากนั้นคอย ๆ พัฒนาชัดเจนขึ้นกลายเปนกรอบกําหนดทิศทางและแนวการดําเนิน
กิจกรรมตาง ๆ ของรัฐบาล ซ่ึงในความหมายกวาง ๆ ก็คือ นโยบายของรัฐบาลหรือนโยบาย
สาธารณะ (public policy) นั่นเอง ...” 

  ดังนั้นจากคําอธิบายที่กลาวมาขางตน อาจพอสรุปใจความไดวา นิยาม
ความหมายของคําวา นโยบายสาธารณะนั้นลวนแตมีจุดคลายคลึงที่สําคัญคือ ไดเกิดขึ้นมาจาก
เจตนารมณการตัดสินใจของภาครัฐเปนหลักสําคัญ  

                                                 
1David Easton,  A Framework for Political Analysis,  (N.J.: Prentice-Hall, 1965), p. 110. 
2Thomas R. Dye,  Understanding Public Policy, 5th ed. (N.J.: Prentice-Hall, 1984), p. 1. 
3ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, พิมพครั้งที่ 3 (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2540), หนา 1. 
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 2.1.1.2 ทฤษฏีเก่ียวกับนโยบายสาธารณะ 

  นอกเหนือจากนิยามและความหมายของนโยบายสาธารณะ ยังพบวาไดมี
การกลาวไวเกี่ยวกับทฤษฏีที่มีความเกี่ยวเนื่องกับนโยบายสาธารณะ  ซ่ึงในที่นี้ขอยกทฤษฏีระบบ 
(System Theory) ขึ้นเปนหลักในการอธิบาย  

หัวใจสําคัญของทฤษฏีระบบ (System Theory) นั้นไดถูกกลาวไวโดย David  Easton 
ซ่ึงไดแสดงความเห็นไววา การเมือง (Politics) เปนเร่ืองของอํานาจ และ การเมือง คือ การแจกแจง
ส่ิงที่มีคุณคาใหแกคนทั้งหลายในสังคม นอกจากนี้แลว David Easton ยังเปนผูนําความคิดเรื่องการ
วิเคราะหการเมืองไววา การเมือง (Politics) เปนผลของกระบวนการของระบบซึ่งมีความตองการ 
(demand) และผลตอบสนองของความตองการ (supply) ตาง ๆ เปนปจจัยนําเขาไปสูกระบวนการ
แปรรูป  ซ่ึงก็คือระบบการเมือง เพื่อใหออกมาเปนปจจัย ที่ตองการ (output)  นั่นก็คือ การตัดสินใจ
และการกระทําของรัฐบาล ซ่ึงในที่นี้ก็คือนโยบายสาธารณะ แตอยางไรก็ตาม ในกระบวนการ
ทั้งหมดนั้น จะมีปจจัยสภาพแวดลอม (environment) เปนตัวแปรรอบขาง ซ่ึงจะทําใหเกิดผล
สะทอนกลับ (feed  back)  กลับไปเปนปจจัยนําเขา (input) ไดใหม4 
 

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผลสําเร็จของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 

 จากการศึกษาวรรณกรรมที่ผานมาพบวา มีวรรณกรรมจํานวนมากที่ไดศึกษาถึง
ปจจัยทีมีอิทธิพลและนําไปสูความสําเร็จของการดําเนินนโยบายสาธารณะ  ไมวาจะเปนงานศึกษา
ของตะวันตก เชน George C Edward III, Mazmanian & Sabatier, Hogwood & Gunn, Alexander, 
Barrett & Fudge หรือ Carl Van Hlom หรืองานศึกษาวิจัยในประเทศไทย ของ ศุภชัย ยาวะประภาษ 
ก็ตาม ซ่ึงสามารถจําแนกออกไดเปนประเด็นสําคัญตางๆดังตอไปนี้  

 
ปจจัยดานลักษณะของนโยบาย 
พบวาในประเด็นปจจัยดังกลาวนี้ Carl E.Van Horn5 และ ศุภชัย ยาวะประภาษ6 

ตางมีความเห็นรวมกันไปในทิศทางเดียวกัน โดยไดใหความสําคัญกับ ประเภทของนโยบาย 
ผลประโยชนสัมพัทธของนโยบาย ความสอดคลองกับคานิยมที่มีอยู ประสบการณที่ผานมาและความ
ตองการของผูที่จะไดรับผลกระทบจากนโยบายนั้น ความเปนไปไดในการทดลองปฏิบัติความเห็น
ผลไดของนโยบายนั้น ตลอดจนคุณภาพของการสงขอมูลยอนกลับ    ซ่ึง Van Horn ไดใหความเห็น

                                                 
4Easton,  Understanding Public Policy. 
5Carl E. Van Horn,  Policy Implementation in the Federal System: National Goals and Local 

Implementers (Massachusetts: Lexington Books, 1979). 
6ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
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ถึงการปฏิบัติตามโครงการ (Program Performance) โดยใหศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดจากการปฏิบัติ
ตามโครงการหรือขอเสนอดังกลาวดวย 
 

ปจจัยดานวัตถุประสงคของนโยบาย 
 พบวาในสวนนี้ไดใหความสําคัญกับความชัดเจนของวัตถุประสงค  ความ

สอดคลองของวัตถุประสงค ความยากงายในการรับรู ตลอดจนความเที่ยงตรงของขอมูลขาวสารไป
ยังผูปฏิบัติ ซ่ึงในสวนนี้ไดรับความเห็นพองในทางเดียวกัน ไมวาจะเปน George Edwards7 และ 
Barrett & Fudge8 รวมถึง Mazmanian & Sabatier9  หรืองานศึกษาในประเทศไทยของ ศุภชัย ยาวะ
ประภาษ ตางมีความเห็นในทางเดียวกัน โดยประเด็นที่ไดรับการเนนย้ําสําคัญคือ ความเที่ยงตรง
ของขาวสารที่ส่ือไปถึงผูปฏิบัติ รวมไปถึงความชัดเจนของเปาหมายวัตถุประสงคที่กําหนดไว  

 
 ปจจัยความเปนไปไดในทางการเมือง 

พบวาในสวนปจจัยนี้ ศุภชัย ยาวะประภาษ ไดศึกษาไววาตัวแปรทางการเมืองที่มี
อิทธิพล ไดแก การเจรจาระหวางรัฐบาลกับเอกชนความสนับสนุนจากทุกฝายที่เกี่ยวของ ผลกระทบของ
นโยบายที่มีตอกลุมอาชีพที่มีอิทธิพล การสนับสนุนจากชนชั้นนํา การสนับสนุนจากสื่อมวลชน และ
รวมไปถึงการสนับสนุนจากผูมีสิทธิออกเสียงเลือกตั้ง10 ซ่ึงทั้งหมดนี้นั้นคาดวาจะมีอิทธิพลตอ
ความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย ซ่ึงเห็นไดจากงานศึกษาของ Hogwood and Gunn ซ่ึงไดเนนย้ํา
ความสําคัญของสภาพภูมิศาสตรตลอดจนการเมืองขางเคียง11 และงานของ Alexander ที่เนน
ความสําคัญของการสนับสนุนทางการเมืองที่เปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของนโยบาย12 

 
 
 

                                                 
7George C. Edwards,  Implementing Public Policy (Washington D.C.: Congressional Quarterly Press, 

1980), pp. 9-12. 
8Susan Barrett and Colin Fudge, editors,  Policy and action : Essays on the Implementation of Public 

Policy (London : Methuen, 1981). 
9Daniel Mazmanian and Paul A. Sabatier, editors,  Effective Policy Implementaion (Massachusettes: 

Lexington Books, 1981). 
10ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
11Brian W. Hogwood and Lewis A. Gunn,  Policy Analysis of the Real World (Oxford: Oxford 

University Press, 1984), pp. 203-217. 
12Ernest R. Alexander,  “From Idea to Action: Note for a Contingency Theory of the Public 

Implementation Process,” Administration and Society 16, 4 (1985): 403-426. 
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 ปจจัยความเปนไปไดทางเทคนิค 
ในประเด็นดังกลาวนี้ ศุภชัย ยาวะประภาษ ไดใหความเห็นไววา ปจจัยความเปนไป

ไดทางเทคนิค หมายถึง การรางนโยบาย เชน มีผูคน หรือหนวยงานมาเกี่ยวของมากนอยเพียงไร         
ขอเรียกรองใหมีการเปลี่ยนแปลงทางพฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ ทฤษฎีที่เชื่อถือได และ
รวมไปถึงลักษณะของเทคโนโลยี ซ่ึงในสวนนี้ไดมีความเห็นสอดคลองในทางเดียวกัน13 โดย 
Hogwood and Gunn โดยไดใหความสําคัญกับความสอดคลองทางทฤษฏีที่มีผลตอสภาพปญหา14 

 
 ปจจัยดานความเพียงพอของทรัพยากร 
 ในสวนของทรัพยากรที่เกี่ยวเนื่องตอการปฏิบัติตามนโยบายสาธารณะนั้น พบวา

เปนปจจัยหนึ่งที่ไดรับความสนใจและมีอิทธิพลตอความสําเร็จของการดําเนินนโยบายเชนกัน 
พบวานักวิจัยจํานวนมากไดใหความเห็นในทางเดียวกันถึงความสําคัญของปจจัยทรัพยากร ไมวาจะ
เปนงานของ George C. Edwards, Barrett and Fudge, Mazmanian and Sabatier, Hogwood and Gunn, 
Alexander หรือ Carl E. Van Horn  รวมถึง ศุภชัย ยาวะประภาษ ดวยเชนกัน  

 ทรัพยากรในที่นี้มีความหมายตั้งแต บุคลากรที่ปฏิบัติงาน เงินสนับสนุนงบประมาณ 
ขอมูลขาวสาร  ตลอดจนเครื่องมือและอุปกรณตางๆที่ใชในการดําเนินนโยบาย15 ซ่ึงการจัดสรร
ทรัพยากรเหลานี้จะตองมีความเพียงพอและตอเนื่อง16 เจาหนาที่ปฏิบัติงานตองมีความพรอมและ
ผูกพันกับงาน17 ตองมีความสอดคลองระหวางทรัพยากรและกําลังคนในการปฏิบัติ18 นอกจากนี้แลว
ยังตองไดรับการสนับสนุนจากประชากรและการเมืองประกอบพรอมกันดวย19  

 
 ปจจัยดานลักษณะของหนวยงานปฏิบัติ 
 ลักษณะของหนวยงานที่ปฏิบัติงานนับวาเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลและสงผล            

ตอความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย ซ่ึงในสวนดังกลาวนั้น ประกอบดวย ประเภทของหนวยงาน โครงสราง
และลําดับชั้นการบังคับบัญชามีระดับชั้นและสายการบังคับบัญชา ความสามารถของผูนํา ความสัมพันธ      

                                                 
13ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
14Hogwood and Gunn,  Policy Analysis of the Real World, pp. 203-217. 
15Edwards,  Implementing Public Policy. 
16Van Horn,  Policy Implementation in the Federal System: National Goals and Local Implementers. 
17Mazmanian and Sabatier, editors,  Effective Policy Implementaion. 
18Hogwood and Gunn,  Policy Analysis of the Real World, pp. 203-217. 
19Alexander,  “From Idea to Action: Note for a Contingency Theory of the Public Implementation 

Process,” Administration and Society 16, 4: 403-426. 
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กับหนวยงานที่กําหนดนโยบาย และลําดับชั้นของการสื่อสารแบบเปด20 ซ่ึงในประเด็นดังกลาวนี้ไดรับ
ความเห็นเชนเดียวกันในงานของ Alexander และ Carl E. Van Horn 

Alexander ไดใหความเห็นในสวนนี้ไววา ปจจัยที่มีสวนสําคัญตอความสําเร็จสวน
หนึ่งคือ ลักษณะโครงสรางขององคกรหรือหนวยงาน21 ซ่ึงคลายคลึงกับความเห็นของ Carl E. Van Horn
ที่ระบุวาสภาพแวดลอมของนโยบายระดับประเทศ ไดแก การสื่อสาร อํานาจบังคับใหเปนไปตาม
นโยบาย รวมถึงบทบาทของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ และความเอาใจใสในการปฏิบัติงาน นับวาเปน
ปจจัยสําคัญตอความสําเร็จเชนกัน และรวมไปถึง ลักษณะของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ22  

 
  ปจจัยดานทัศนคติของผูปฏิบัติ 

ทัศนคติเปนหนึ่งในปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จ ซ่ึงไดรับการยอมรับจากนักวิชาการ ไม
วาจะเปน George C.  Edwards, Hogwood and Gunn, Alexander, Carl E. Van Horn  และ ศุภชัย ยาวะประภาษ 

ทัศนคติของผูปฏิบัติงาน ไดแก  ทัศนคติหรือความรูความเขาใจของผูปฏิบัติที่มีตอ
นโยบาย23 ทัศนคติที่มีตอวัตถุประสงคของนโยบาย24 ผลกระทบที่จะมีตอพฤติกรรมของผูนํานโยบาย
ไปปฏิบัติ ความขัดแยงที่มีตอคานิยมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ ผลกระทบที่มีตองาน อํานาจ ศักดิ์ศรี
และผลประโยชนของผูนําเอานโยบายไปปฏิบัติ25 

นอกจากนี้แลวยังรวมไปถึง การยอมรับตอนโยบายของนกัปฏบิตัหิรือผูทีน่าํนโยบาย
ไปปฏิบัติ หากผูที่นํานโยบายไปปฏิบัติไมยอมรับนโยบายก็จะทําใหการนํานโยบายไปปฏิบัติไม
บรรลุผลที่วางไว26 รวมไปถึง ขั้นตอนการตัดสินใจของหนวยงาน ซ่ึงนับวาเกี่ยวของกับทัศนคติ
เชนกัน27 

 
 
 

                                                 
20ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
21Alexander,  “From Idea to Action: Note for a Contingency Theory of the Public Implementation 

Process,” Administration and Society 16, 4: 403-426. 
22Van Horn,  Policy Implementation in the Federal System: National Goals and Local Implementers. 
23Alexander,  “From Idea to Action: Note for a Contingency Theory of the Public Implementation 

Process,” Administration and Society 16, 4: 403-426. 
24Van Horn,  Policy Implementation in the Federal System: National Goals and Local Implementers. 
25ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
26Edwards,  Implementing Public Policy. 
27Hogwood and Gunn,  Policy Analysis of the Real World, pp. 203-217. 
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  ปจจัยดานความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการ 
ในสวนของปจจัยความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการนั้นเปนปจจัยหนึ่งที่มี

ความเกี่ยวของกับความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย เชนในงานของ George C.  Edwards, Barrett 
and Fudge และ ศุภชัย ยาวะประภาษ 

ความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการนั้น มีความหมายรวมถึง จํานวนหนวยงาน
ที่เกี่ยวของ จํานวนจุดตัดสินใจมีมากนอยเพียงใด ความสัมพันธดั้งเดิมและการแทรกแซงของ
หนวยงานระดับบน28 นอกจากนี้แลวยังรวมไปถึงความสลับซับซอนของโครงสรางองคกร ขั้นตอน
การปฏิบัติงาน และจํานวนองคกรที่เขามารับผิดชอบในการนํานโยบายไปปฏิบัติ29 และ ความสัมพันธ
ระหวางหนวยงาน ลักษณะเฉพาะของหนวยงาน กลุมผลประโยชนและบุคคลระดับปฏิบัติ30 
 

2.1.3 ตัวแบบเกี่ยวกับการกอตัวและการกําหนดของนโยบายสาธารณะ 

 สําหรับการกอตัวหรือการกําหนดนโยบายสาธารณะนั้น สามารถวิเคราะหไดใน 2 
ลักษณะ กลาวคือ สามารถจําแนกผานกลุมผูกอตัวของนโยบายสาธารณะ โดย Charles Levine31 ได
ศึกษาและรวบรวมตัวแบบเกี่ยวกับการกอตัวของนโยบายสาธารณะไว 4 ลักษณะ คือ ตัวแบบถัง
ขยะ ตัวแบบชุมชนนโยบาย ตัวแบบผูประกอบการนโยบาย และตัวแบบหนาตางนโยบาย ซ่ึงแตละ
ตัวแบบนั้นมีความแตกตางกันดังแสดงในตารางดังขางลางนี้  

ตารางที่ 2.1  ลักษณะการกอตัวของนโยบายสาธารณะตาม ความเห็นของ Charles  Levine   

ตัวแบบ จุดเริ่มตน/การกอตัว 
1. ตัวแบบถังขยะ  ประยุกตจากทฤษฏีวาดวยทางเลือกองคกร (Organization 

Choice) จากสถานการณความสับสนในสังคม และการ
เปลี่ยนแปลงตางๆที่เกิดขึ้น ทําใหกลุมบุคคลตางๆรวมกันใน
การแสวงหาทางออก โดยนําปญหาและทางแกไขมาเขาคูกัน  

2. ตัวแบบชุมชนนโยบาย มาจากความคิดของผูชํานาญการ (specialists) และผูเชี่ยวชาญ 
(experts)  ในสาขานโยบายดานตาง ๆ มาจากการริเร่ิม
วิเคราะหปญหาอยางเปนระบบ และการสั่งสมความ คิด เปน
อิสระจากความกดดันและการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

                                                 
28ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 101-118. 
29Edwards,  Implementing Public Policy. 
30Barrett and Fudge, editors,  Policy and action : Essays on the Implementation of Public Policy. 
31Charles H. Levine,  “Where Policy Comes From: Ideas, Innovations, and Agenda Choices,” Public 

Administration Review 45, 1 (Jan. - Feb. 1985): 255-258. 
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ตัวแบบ จุดเริ่มตน/การกอตัว 
3. ตัวแบบผูประกอบการนโยบาย มาจากภาวะความเปนผูนํา (leadership) ของผูสรางวาระ

นโยบาย ในที่นี้ไดแก นักการเมือง ขาราชการประจํา ผูทํา
การชักชวน นักวิชาการ หรืออาจเปนนักหนังสือพิมพ ซ่ึงจะ
ทําหนาที่สนับสนุนและชี้แนะนโยบาย รวมถึงการเสียสละ
ทรัพยากรตางๆในการรวมแสวงหาทางออก 

4. ตัวแบบหนาตางนโยบาย ขึ้นกับสถานการณหรือโอกาส  ที่ เปดใหมีการนําเสนอ
นโยบายสาธารณะขึ้นมา ซ่ึงทําใหกลุมบุคคลตางๆตอง
เตรียมพรอมเสมอในการนําเสนอประเด็นสาธารณะ 

ท่ีมา: สรุปความจาก Charles H. Levine: “Where Policy Comes From: Ideas, Innovations, 
and Agenda Choices” จากวารสาร Public Administration Review Vol. 45  No. 1 หนา 255-258. 
 

อยางไรก็ตาม นอกเหนือจากการกอตัวของนโยบายสาธารณะแลว ยังมีงานศึกษาที่
ชี้ใหเห็นถึงการกําหนดขึ้นของนโยบายสาธารณะมาจากสิ่งอื่นๆ ซ่ึง Thomas R. Dye ไดให
ความเห็นเพิ่มเติมวา นโยบายสาธารณะอาจกําหนดหรือเกิดขึ้นอยางมีเหตุมีผล (rational  model) 
โดยมุงหวังใหสังคมไดรับประโยชนสูงสุด หรืออาจมาจากตัวแบบคอยเปนคอยไป (incremental  
model) ซ่ึงเปนผลจากความตอเนื่องของกิจกรรมเดิมของรัฐบาล หรือแมแตมาจากการตระหนักของ
ชนชั้นนําในสังคมที่บริหารปกครองสังคมที่ใหความสําคัญกับปญหาสาธารณะ(elite model) หรือ
เหตุผลสุดทายคือ มาจาก ตัวแบบกลุม (group  model) ซ่ึงไดอธิบายวา กลุมอิทธิพลทางการเมืองซึ่ง
ผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนอํานาจขึ้นมา เมื่อกลุมอิทธิพลมีการเปลี่ยนแปลง นโยบายสาธารณะก็จะ
เปล่ียนแปลงไปดวย32 
 

2.2 แนวคิดเก่ียวกับคาเชา  (Rent) 

สําหรับแนวคิดหรือทฤษฏีเกี่ยวกับคาเชานั้น ไดมีการกลาวอยางละเอียดในงานศึกษาของ 
ผาสุกและนวลนอย33 ซ่ึงไดกลาวไวถึงประเด็นตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่อง ไมวาจะเปนความหมายของคาเชา
ในทางเศรษฐกิจ และการแสวงหาคาเชา ประเด็นตางๆทั้งหมดนี้ลวนแลวแตเกี่ยวเนื่องกับการ
อธิบายวิเคราะหในสวนของรถตูสาธารณะตอไป   
 

                                                 
32Dye,  Understanding Public Policy. 
33ผาสุก พงษไพจิตร และนวลนอย ตรีรัตน,  “คอรรัปช่ัน คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ,” วารสาร

เศรษฐศาสตรธรรมศาสตร 21, 4 (ธันวาคม 2546): 1-28. 



 18 

2.2.1 คาเชาทางเศรษฐกิจ (Economic Rent) 
 งานศึกษของผาสุกและนวลนอยไดใหความหมายของคําวาคาเชาในทางเศรษฐกิจ 

หรือในที่นี้เรียกวา คาเชา วา “... คาเชา หมายถึง รายไดหรือคาตอบแทนที่สูงกวาปกติ โดยถือเอาสภาพ
ของตลาดแขงขันเปนเกณฑความปกติ หรืออาจหมายถึงรายไดซ่ึงสูงกวารายไดขั้นต่ําซึ่งบุคคลหรือ
บริษัท จะไดมาจากทางเลือกอื่น” โดยคาเชานั้นสามารถจําแนกออกไดหลายประเภทดวยกนั โดยยดึถือ
เอาตาม ลักษณะของสินคาหรือบริการนั้นๆ บางก็ขึ้นกับสภาพตลาดเปนสําคัญเปนตน  

 คาเชาสามารถจําแนกออกเปน 6 ประเภทสําคัญ ไดแก คาเชาในการผูกขาด 
(Monopoly Rent), คาเชาจากการโอนยายทรัพยากร (Rents Based on Transfer), คาเชาจากการ
ผูกขาดทรัพยากรธรรมชาติ (Natural Resource Rents), คาเชาจากนวัตกรรม (Innovation Rents),    
คาเชาเพื่อการเรียนรู (Rents for Learning) และคาเชาจากการกํากับดูแลและการจัดการ (Monitoring 
and Management Rents)34 ซ่ึงความแตกตางของคาเชาแตละประเภทนั้นสามารถสรุปไดในตาราง
ดังตอไปนี้  
ตารางที่ 2.2   คาเชาทางเศรษฐกิจ ประเภทตางๆ  

คาเชา ลักษณะคาเชา 
1. คาเชาในการผูกขาด มาจากการเปนผูผูกขาดสินคาบริการในตลาด โดยผูผูกขาดไดรับ

กําไรเกินปกติอยางมหาศาลจากสินคาบริการดังกลาว 
2. คาเชาจากการโอนยาย

ทรัพยากร 
มาจากการโอนยายทรัพยากรผานกลไกทางการเมือง เปนการโอน
ทรัพยสาธารณะมาเปนของเอกชน โดยอาจถูกกฎหมายหรือผิด
กฎหมายก็เปนไดทั้งสองทาง และมักเปนที่มาของการสะสมทุน 

3. คาเชาจากการผูกขาด
ทรัพยากรธรรมชาติ 

มาจากรายไดที่มาจากการเขาถึงทรัพยากรที่หายาก 

4. คาเชาจากนวัตกรรม มาจากรายไดเกินปกติของผูประกอบการที่ไดรับจากการผลิตสินคา
ใหมที่ผูอ่ืนยังไมสามารถผลิตได  โดยมีการคุมครองทรัพยสินทาง
ปญญาประกอบพรอมกัน  

5. คาเชาเพื่อการเรียนรู มาจากกระบวนการเรียนรูเทคโนโลยีและนํามาดัดแปลงใหเหมาะสม 
6. คา เชาจากการกํากับ

ดูแลและการจัดการ 
มาจากสวนเกินที่ไดรับจากการบริหารจัดการที่ดี ทําใหมีรายได
สวนเกินมากขึ้น และสงเสริมใหเกิดแรงจูงใจในการบริหารใหดีขึ้น 

ท่ีมา : สรุปความจาก ผาสุก และนวลนอย “คอรรัปชั่น คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ” 
ในวารสารเศรษฐศาสตรธรรมศาสตร ปที่ 21 ฉบับที่ 4 เดือนธันวาคม 2546 หนา 1-28. 
 

                                                 
34รายละเอียดเพิ่มเติมเกี่ยวกับคาเชาทางเศรษฐกิจ สามารถอานไดจาก ผาสุก และนวลนอย,  “คอรรัปช่ัน 

คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ,” วารสารเศรษฐศาสตรธรรมศาสตร 21, 4: 1-28. 
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   ผาสุกและนวลนอยไดใหความเห็นเกี่ยวกับคาเชาทางเศรษฐกิจวา  คาเชาหรือผล

กําไรเกินปกติอยูไดโดยมีโครงสรางของสิทธิทางเศรษฐกิจเปนตัวรองรับ เชน คาเชาผูกขาดรองรับ

ดวยโครงสรางแหงการผูกขาดสิทธิที่ไมสามารถแบงแยกสินทรัพยได หรือสิทธิตามกฎหมายที่เปน

ผูผลิตรายเดียวในตลาด ขณะที่คาเชาจากนวัตกรรมมาจากสิทธิเหนือทรัพยสินทางปญญาที่รัฐให

การรับรอง 

    เนื่องดวยเหตุที่คาเชา คือ คาตอบแทนที่สูงเปนพิเศษ จึงกอเกิดแรงจูงใจที่จะสรางและ

คงไวซ่ึงคาเชาเหลานั้น ตั้งแตการใหสินบน การบังคับขูเข็ญ ไปจนถึงกิจกรรมการเมืองที่ถูกกฎหมาย 

เชน การชักนําหรือการวิ่งเตน การกดดัน โดยรวมแลวผาสุกและนวลนอยเห็นวา การกระทําเหลานี้ คือ 

พฤติกรรมการแสวงหาคาเชา (Rent-Seeking) ซ่ึงหมายถึงการกระทําที่หาทางสรางขึ้นเพื่อคงไวหรือ

เปลี่ยนแปลงสิทธิและสถาบันที่เปนพื้นฐานของคาเชาแตละชนิด35 

 

2.2.2 การแสวงหาคาเชา (Rent –Seeking)  
 พบวาไดจากงานศึกษาของ Khan and Jomoไดใหความเห็นเกี่ยวกับการแสวงหาคา

เ ช า ว า มี ก า รพัฒนาขึ้ นภ าย ใต ก รอบแนวคิ ดของสํ านั ก เ ศรษฐศาสตร นี โอคลาสสิ ค  
โดยเริ่มตนจากการใหความสนใจกิจกรรมที่ใชทรัพยากรในรูปของปจจัยนําเขา (inputs) ใหหมดไป 
โดยที่มิไดชวยใหมูลคาสุทธิของผลผลิตสุดทาย (output) เพิ่มขึ้น ซ่ึงมีความคลายคลึงกับการวิเคราะห
กิจกรรมที่ไมกอใหเกิดการผลิต (unproductive) ในแนวคิดของเศรษฐศาสตรการเมืองคลาสสิค36 

 ในมุมมองของสํานักเศรษฐศาสตรนีโอคลาสสิค การแสวงหาคาเชาจึงไมสงผลดีกับ
พัฒนาการเศรษฐกิจ  แต Khan and Jomo มีความเห็นแตกตาง โดยใหความสนใจในประเด็น คาเชา
สงผลกระทบตอประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจอยางไร เนื่องจากคาเชาบางชนิดอาจแสดงถึงความ
ไรประสิทธิภาพ เชน คาเชาท่ีเกิดจากการผูกขาดในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง  แตคาเชาบาง
ชนิดอาจมีประสิทธิภาพหรือมีผลตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เชน คาเชาที่เกิดจากการใหความ
คุมครองนวัตกรรม  เปนตน* 
                                                 

35เรื่องเดียวกัน. 
36Mushtaq H. Khan and Jomo K.S., editors,  Rents, Rent-Seeking and Economic Development : 

Theory and Evidence in Asia (Cambridge: Cambridge Massachusetts, 2000). 
*แมวาคาเชาประเภทหลังนี้จะมีผลตอการสรางหรือเพิ่มประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจ แต

ประสิทธิภาพของคาเชาเหลานี้ยังขึ้นอยูกับการวางกรอบกติกา และเงื่อนไขที่ดี  ถาเงื่อนไขเหลานี้เปลี่ยนแปลงไป 
คาเชาก็อาจกลายเปนตัวถวงหรือลดประสิทธิภาพในระบบเศรษฐกิจได  ตัวอยาง  เชน ในการใหความคุมครอง
นวัตกรรมใหม จะตองมีการกําหนดระยะเวลาที่เหมาะสม การใหความคุมครองที่นานจนเกินไปหรือเงื่อนไขใน
การคุมครองมากเกินไป ก็อาจสงผลตอการสรางแรงจูงใจใหเกิดการแขงขันในอนาคต หรือเปนตัวขัดขวางการ
พัฒนานวัตกรรมนั้นสืบเนื่องตอไปในอนาคตได 
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  เนื่องจากคาเชามีหลายชนิด และบางชนิดกอผลดีตอประสิทธิภาพการผลิต และ
พัฒนาการเศรษฐกิจ บางชนิดกอผลลบ  จึงมีความจําเปนที่ผูวางนโยบายตองเขาใจบทบาทและ
ผลกระทบของคาเชาประเภทตางๆ และกระบวนการแสวงหาคาเชา  นอกจากนั้น Khan and Jomo 
ยังชี้ใหเห็นวา การแสวงหาคาเชาเปนกระบวนการที่เก่ียวโยงกับระบบอุปถัมภระหวางผูแสวงหาคา
เชาและผูมีตําแหนงทางการเมือง37 

  จากขอสรุปขางตนของ Khan and Jomo ผูซ่ึงมีตําแหนงทางการเมือง หรือตําแหนง
ขาราชการระดับสูง มีอํานาจสรางและควบคุมคาเชาดวยวิธีการตางๆ ที่จะทําใหนักธุรกิจหรือปจเจก
ไดกําไรในอัตราสูง สูงกวาระบบตลาดปกติที่จะใหได  

  ผลกระทบที่มีตอระบบเศรษฐกิจขึ้นอยูกับตนทุนในการแสวงหาเปนบวกหรือลบ
ตอเศรษฐกิจโดยรวม  ทั้งนี้หัวใจของการวิเคราะห คือ  

  (ก)  คาเชาที่แสวงหา และบังเกิดขึ้นเปนคาเชาชนิดใด เปนคาเชาที่มีแนวโนมสง
ผลดีกับพัฒนาการเศรษฐกิจ หรือเปนคาเชาที่สงผลเสีย  

  (ข)  กระบวนการแสวงหาคาเชาที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามลําดับขั้นตอนของ      
กระบวนการสะสมทุนของเศรษฐกิจ มีนัยยะตอประเภทของคาเชาใหเกิดการลงทุนที่เปนผลดีตอ
ระบบเศรษฐกิจในระยะยาวหรือไม เพียงใด  

  (ค)  ความพยายามเปลี่ยนโครงสรางคาเชา อาจนําไปสูความขัดแยงดานการจัดสรร
ผลประโยชน การแบงสรรอํานาจหรือโครงสรางอํานาจอาจกําหนดวาปจเจกชนใด หรือกลุมใดจะ
ไดรับการจัดสรรคาเชา ใครจะไดคาเชามากนอยอยางไร ตองแบงกับใครบางภายในระบบอุปถัมภ มี
นัยยะตอผลลัพธคาเชาในทายที่สุด   

  ดังนั้น จึงตองพิจารณาถึงความสัมพันธของผูแสวงหาคาเชา ทั้งที่ เปนกลุม
ผูประกอบการ และผูแสวงหาที่ไมใชผูประกอบการ และพรรคพวก กับนักการเมือง ขาราชการ 
วิธีการแสวงหาคาเชา และการจัดสรรทรัพยากรระหวางกลุมตางๆ ที่เกี่ยวโยง 

 
2.2.3  ชนิดของคาเชาและนัยยะตอความเจริญทางเศรษฐกิจ 

 ผลวิเคราะหจากงานของผาสุกและนวลนอยไดแสดงศักยภาพของผลไดทางสังคม
สุทธิของคาเชาประเภทตางๆ  ในรูปของประสิทธิภาพดานการจัดสรรทรัพยากรและศักยภาพใน
การเพิ่มความเจริญทางเศรษฐกิจดังแสดงในตารางที่ 1 ซ่ึงไดใหขอสรุปจําแนกตามประเภทของคา
เชาแตละชนิดไวดังนี้ 

 

                                                 
37Khan and Jomo, editors,  Rents, Rent-Seeking and Economic Development : Theory and Evidence 

in Asia. 
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 คาเชาจากการผูกขาดมีแนวโนมสงผลลบตอระบบเศรษฐกิจ  คาเชาที่มีแนวโนม
สงผลบวกกับเศรษฐกิจที่ชัดเจน คือ คาเชาจากทรัพยากรหายาก และคาเชาเกิดจากนวัตกรรม      
สวนคาเชาจากการโอนยายทรัพยากรอาจจะมีผลบวกและจําเปนในชวงที่มีการสะสมทุนขั้นพื้นฐาน 
แตอาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาจากการผูกขาดไมเปนผลดีกับเศรษฐกิจ แตจะมีประสิทธิภาพหรือไม
เพียงใดขึ้นอยูกับความสามารถและการกํากับดูแลของภาครัฐ   

 สําหรับคาเชาเกิดจากนวัตกรรมมีแนวโนมเปนผลบวกกับระบบเศรษฐกิจ  แตถา
หากปลอยใหคงอยูนานอาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาผูกขาดได  จึงตองมีการกําหนดระยะเวลาใน     
การใหการคุมครองที่เหมาะสม เพื่อมิใหเปนอุปสรรคกับการแขงขันในอนาคต หรือขัดขวางการ
พัฒนานวัตกรรมนั้นสืบเนื่องไปในอนาคต 

 
ตารางที่   2.3  ประเภทของคาเชาและผลตอเศรษฐกิจ 

 

ประเภทของคาเชา 
 

นัยยะตอผลไดสูสังคม 
นัยยะตอความเจริญทาง

เศรษฐกิจ- คือลด + คือเพิ่ม 

 

ขอสังเกต 

คาเชาจากการผกูขาดตลาด 
(monopoly rent)  
คาเชาจากทรพัยากรหายาก 
(natural resource rent)  
คาเชาจากการโอนทรัพยากร 
(rent based transfer) 
 
 
 
 
 
คาเชาเกิดจากนวตักรรม 
(Schumpeterian rent) 
 
คาเชาจากการเรียนรู 
(rent for learning) 
 
 
คาเชาจากการกาํกบัดูแล 
(monitoring rent) 

ไมมีประสทิธิภาพ 
 
มีประสิทธิภาพ 
 
ไมมีผล แตอาจทาํให
ประสิทธิภาพลด 
 
 
 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 
 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 

แนวโนม – 
 
แนวโนม + 
 
กําหนดไมได  
อาจเปน + หรือ – 
 
 
 
 
 
แนวโนม + 
 
 
อาจจะ + 
 
 
 
อาจจะ + 

บางทีแยกจากคาเชา จาก
นวัตกรรมลําบาก 
 
 
อาจจําเปนในชวงที่มีการสะสม
ทุ น ขั้ น พื้ น ฐ า น  (primitive 
accumulation) เพราะชวยสราง
กรรมสิทธ์ิใหมๆ ใหนักธุรกิจ
ไดมีโอกาสสะสมทุน แตอาจ
แปรเปลี่ยนเขาสูสภาพขาด
ประสิทธิภาพไดอยางรวดเร็ว 
อาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาจาก
การผูกขาด หากปลอยใหคงอยู
เปนเวลานาน 
มีประสิทธิภาพหรือไมอาจ 
ข้ึนกับความสามารถที่กํากับให
นําความรูและเทคโนโลยีมาใช
ในกระบวนการผลิต 
มีประสิทธิภาพหรือไมอาจ
ข้ึนอยูกับความสามารถและ
การกํากับดูแลของผูกํากับดูแล 

ท่ีมา : ผาสุก และนวลนอย “คอรรัปชั่น คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ” ในวารสาร
เศรษฐศาสตรธรรมศาสตร ปที่ 21 ฉบับที่ 4 เดือนธันวาคม 2546 หนา 1-28 
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2.3 แนวคิดเก่ียวกับสินคา  (Commodity) 
2.3.1  สินคา  

 พบวาผลผลิตของแรงงานที่ผลิตขึ้นเพื่อขายในตลาดมีลักษณะที่สําคัญ 5 ประการ คือ   
 1) เปนสวนผสมของคุณภาพทางวัตถุและแรงงานที่จําเปนทางสังคม (Socially  

indispensable  labor) 
 2) มีมูลคาใชสอย และมีมูลคาแลกเปลี่ยน  คือ  มีประโยชนในการใชสอยและ

สามารถซื้อขายแลกเปลี่ยนได 
 3) การผลิตสินคามีนัยยะหมายถึง ระบบการแบงงานกันทําดวย    
 4) การผลิตสินคาเปนสวนสําคัญของการผลิตแบบทุนนิยม ซ่ึงมีกลไกตลาดและ

ธุรกิจเอกชนดํารงอยู  
 5) ในเศรษฐกิจแบบทุนนิยมแมแตพลังงานก็เปนสินคาชนิดหนึ่ง เพราะวามันมี

มูลคาและซื้อและขายกันได  
 ในทัศนะของพวกมารกซิสต ทุนนิยมจะหมกมุนอยูกับการผลิตสินคา โดยไม

คํานึงถึงประโยชนทางสังคม ถาตราบใดที่สินคานั้นสามารถทํากําไรได 

 ในเศรษฐกิจสังคมนิยมแบบวางแผนจากสวนกลาง ไดมีความเห็นเกี่ยวกับสินคาวา 
ส่ิงที่ถูกตองวาเปนสินคามีเฉพาะสินคาบริโภคที่ผลิตขึ้นเพื่อตลาดและสินคาสําหรับสงออกเทานั้น 
Commodity Fetishism เปนศัพทที่มารกซใช สําหรับกระบวนการผลิตและเพื่อการกําไรสูงสุด
อยางเดียว โดยไมคํานึงถึงความตองการทางสังคมและความยุติธรรมทางสังคมในกระบวนการนี้  
ประชาชนถูกทําใหหลงเชื่อไปวาสินคามีคาแลกเปลี่ยนภายในตัวของมันเอง และมองความสัมพันธ
ระหวางมูลคาของสินคาวาเปนความสัมพันธของสิ่งของมากกวาที่จะมองวาเปนความสัมพันธของ
คนในกระบวนการผลิต  commodity fetishism ยังหมายถึง  การแสวงหาเงินอยางหลงใหล 
โดยเฉพาะในแงที่เงินสามารถซื้อส่ิงตางๆ ไดโดยไมคํานึงถึงคุณคาอื่นใด 

 
2.3.2   ทฤษฏีมูลคาแรงงาน (Labour Theory of Value) 

 ในสวนนี้พบวา วิทยากร เชียงกูล ไดกลาวไวถึง Labour Theory of Value ทฤษฎี
ที่เสนอโดยพวกนักเศรษฐศาสตร คลาสสิควา แรงงานเปนปจจัยการผลิตขั้นพื้นฐาน อยางหนึ่ง 
เชนเดียวกับที่ดินและทุน ดังนั้นจึงขึ้นอยูกับการแลกเปลี่ยนในตลาดโดยมีอุปทาน (supply) และ
อุปสงค (demand) เปนผูกําหนดราคาหรือคาจาง 

 ทฤษฎีดังกลาวมองวาคนงานที่ไมไดเปนเจาของทรัพยสิน ไมมีปจจัยที่จะชวยให
ตนเองยังชีพได  นอกจากจะตองขายพลังแรงงานของตนใหกับนายทุน  ผูเปนเจาของปจจัยการผลิต  
ดังนั้นในสภาพเชนนี้ แรงงานจึงถูกพิจารณาเหมือนกับสินคาอยางหนึ่ง ซ่ึงมีการเสนอซื้อและขาย
ในราคาที่ถูกกําหนดโดยอุปสงคของแรงงาน   
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 นักเศรษฐศาสตรคลาสสิคบางคนอธิบายวา ราคา (หรือคาจาง) ถูกกําหนดโดยประโยชน
ใชสอยของแรงงาน และตนทุนในการผลิตแรงงานขึ้นมา (การผลิตทดแทนแรงงานขึ้นใหมใน
ระดับที่พอใหแรงงานยังชีพอยูได) ในขณะที่กลุมมารกซิสตไดปฏิเสธความนาเชื่อถือทางจริยธรรม
ของทฤษฎีนี้  โดยวิจารณว า  การจัดใหแรงงานอยู ในประเภทเดียวกับที่ดิน  และเงินทุน  
(humanization) และโตแยงวา   มีแตแรงงานเทานั้นที่เปนผูสรางคุณภาพ  สรางทรัพยสิน  และมูลคา
เหลานั้นมีมูลคาสวนเกิน  ซ่ึงสวนเกินนี้แลกที่ขูดรีดเอาไป    ขณะที่ที่ดินและเงินทุนเปนเพียงปจจัย
การผลิต  พวกมารกซิสตจึงมองวาทฤษฎี Labour Theory of Value นี้เปนการหาเหตุผลเพื่อสราง
ความชอบธรรมใหกับระบบเศรษฐกิจสังคมแบบทุนนิยม  ซ่ึงเจาของปจจัยการผลิตอยูไดดวยการ
ขูดรีดพวกแรงงานรับจาง38 
 

2.4 วรรณกรรมปริทัศน 

พบวาในประเทศไทยนั้นไดมีงานศึกษาหลายชิ้นที่เกี่ยวเนื่องกับรถตูโดยสารประจําทาง 
ไมวาจะเปนงานศึกษาของ จตุพร นนทศิริ, บุญงาม เอ่ียมศุภวัฒ หรืองานศึกษาของณิราวรรณ ปญ
สุทธิ์ 

งานศึกษาทั้งสามชิ้นนั้นตางมุงเปาหมายศึกษารถตูโดยสารประจําทางในแงมุมตางๆ ไม
วาจะเปนบทบาทในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการขนสง หรือ
แมแตการจัดระเบียบรถตูโดยสารก็ตาม  โดยงานศึกษา  2 ใน  3 ไดเปนการศึกษาในพื้นที่
กรุงเทพมหานครเชนเดียวกันกับงานศึกษาชิ้นนี้ 

นอกจากนี้ยังพบวามีความคลายคลึงกันของงานทั้งสามชิ้น คือ งานทั้งสามนั้นแมจะ
เกี่ยวของกับรถตู แตเปนการศึกษาในเชิงกระแสหลัก โดยไมเนนเจาะศึกษาในแงมุมเศรษฐศาสตร
การเมืองมากอน ดังนั้นจึงเปนประเด็นที่นาสนใจวางานชิ้นนี้จะเปนการเติมภาพใหมีความสมบูรณ
และครอบคลุมมากขึ้น  

งานศึกษาของ จตุพร นนทศิริ ในหัวขอเร่ือง “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางใน
การเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร”39 และงานศึกษาของ บุญงาม เอ่ียม
ศุภวัฒน ในหัวขอ “ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการขนสงโดยรถตูในเขตกรุงเทพมหานครตอน

                                                 
38วิทยากร เชียงกูล,  อธิบายศัพทเศรษฐศาสตรการเมือง (กรุงเทพฯ: สายธาร, 2545). 
39จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 

บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนชุมชนเมือง
และสภาพแวดลอม คณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง, 2546). 
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เหนือ” 40 นั้น เปนการศึกษาในภาพกวางเกี่ยวกับสภาพของการประกอบกิจการรถตูโดยสาร โดย
เร่ิมตนจากการพิจารณาดานอุปสงคที่มีตอรถตู ไมวาจะเปนในสวนของการขยายตัวของเมืองสูชาน
เมืองอยางกระจัดกระจาย  และการเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร และการศึกษาในดานของอุปทาน
ที่มีตอรถตู  เชน การขาดประสิทธิภาพของการขนสงสาธารณะในเมือง และความมีประสิทธิภาพ
ของการขนสงโดยรถตู โดยสะทอนใหเห็นถึงการขาดประสิทธิภาพในการขนสงของรถโดยสาร
ประจําทางตางๆ และนํามาสูความมีประสิทธิภาพของการขนสงโดยรถตู นอกจากนี้ยังไดศึกษาถึง
กฎเกณฑตลอดจนระเบียบขอปฏิบัติทางกฎหมายที่เกี่ยวเนื่องกับการประกอบกิจการรถตู  

ในขณะที่งานศึกษาของ ณิราวรรณ ปญสุทธ์ิ ในหัวขอ “การจัดระเบียบรถตูโดยสาร
ประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล” นั้นไดมีจุดเดนสําคัญอยูที่การนําเสนอปญหา
และอุปสรรคที่ เกิดขึ้นจากการประกอบธุรกิจรถตูโดยสาร โดยมีขอเสนอสําคัญวา ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ยังไมบรรลุตามวัตถุประสงค  โดยยังไมสามารถจัดระเบียบรถตู
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหจัดเดินรถเปนไปตามกฎระเบียบของทางราชการ
ได  และรถตูผดิกฎหมายยังมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น  ปญหาและอุปสรรคเกิดขึ้นจากการนํานโยบายไป
ปฏิบัติในสวนท่ีเก่ียวกับการบริการจัดการของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติยังไมมีความ
เพียงพอในดาน  บุคลากร  งบประมาณ  วัสดุอุปกรณ  และความเหมาะสมของสถานที่ ตลอดจน
การแทรกแซงของการเมืองที่มีตอการดําเนินโยบายเกี่ยวกับกิจการรถตู รวมถึงไดนําเสนอแนวทาง
นโยบายเพื่อแกไขปญหาดังกลาวที่เกิดขึ้นประกอบพรอมกันไป41 

ดังนั้นจากการสรุปวรรณกรรมที่ผานมาทั้งสาม พบวา งานศึกษาทั้งหมดนั้นไดใหภาพ
กวางที่ดีและไดนําเสนอปญหาที่เกิดขึ้นจากการดําเนินกิจการรถตูโดยสาร ดังนั้นงานศึกษา
วิทยานิพนธชิ้นนี้ ผูวิจัยจึงมุงเนนวิเคราะหดวยทฤษฏีเศรษฐศาสตรการเมืองเปนหลักและแสวงหา
ทางออกดังวัตถุประสงคที่ตั้งไว 
 

                                                 
40บุญงาม เอี่ยมศุภวัฒน, “ปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการขนสงโดยรถตูในเขตกรุงเทพมหานครตอนเหนือ,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2542) 

41 ณิราวรรณ ปญสุทธิ์,  “การจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล,” 
(วิทยานิพนธปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544) 



  4   

 
บทท่ี  3 

 
กรุงเทพมหานครและการขนสงโดยรถตูโดยสาร 

 
ในสวนบทที่ 3 นี้จะสะทอนใหเห็นถึงภาพกวางของขอมูลพื้นฐานในการพัฒนาพื้นที่

กรุงเทพมหานคร และในประเด็นที่เกี่ยวเนื่องกับการระบบการขนสงมวลชนที่มีมาตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน โดยมีเปาประสงคใหเขาใจถึงสภาพโดยทั่วไปเพื่อนําไปสูการวิเคราะหไดอยางครบถวน
มากขึ้น ไมวาจะเปนในสวนของการเติบโตของเมือง ขอมูลพ้ืนฐานของการพัฒนากรุงเทพมหานคร 
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง และหลักการของระบบขนสงมวลชน ซ่ึงแสดงใหเห็นดังตอไปนี้  

 
3.1 การเติบโตของเมือง  (Urban  Growth)  

 การขยายตัวของเมืองในลักษณะตางๆ เกิดขึ้น ไมวาจะเปนตามแนวคิดของ Burgess,  Hoyt  
และ Mckenzie ไดมีการศึกษาแบบอยางการขยายตัวของเมือง ทั้งแบบวงกลมแบบพาย  
และแบบหลายศูนยกลาง  เพื่อที่จะเขาใจการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร  จึงควรทําความเขาใจ
ทฤษฎีการขยายตัวของเมืองโดยทั่วไป   เพื่อเปนแนวทางวิ เคราะหการขยายตัวของเมือง
กรุงเทพมหานครในอดีตถึงปจจุบัน1 โดยสามารถแยกออกไดเปน 3 สวนดังตอไปนี้  

1) การขยายตัวของเมืองแบบวงกลม (Concentric Zone Theory) อันเนื่องมาจากสาเหตุ
ที่วา โดยการใชที่ดินในเขตเมืองไดมีการขยายตัวและเจริญขึ้น  สงผลทําใหเกิดการผลักที่ดินยานที่
อยูอาศัยออกไป กลาวคือ  ในระยะแรกเริ่มมีการรวมตัวกันอยูบริเวณช้ันในสุดของวงกลม ซ่ึงเปน
เขตอุตสาหกรรมและธุรกิจ  ตอมาเมื่อเมืองขยายตัวใหญโตขึ้น  การใชที่ดินจะไดรับการผลักดัน
ออกไปสูเขตรอบนอกของวงกลมเปนลําดับ  อันไดแก  ยานที่อยูอาศัย  และพื้นที่เกษตรกรรม 

2)   การขยายตัวของเมืองแบบเสี้ยว (Sector Theory)  ตัวกําหนดรูปแบบการใชที่ดินสําคัญ
ภายในเมือง   คือ   แหลงที่ตั้งของถนน   ซ่ึงเปนตัวตัดสินใจในการกําหนดแหลงที่ตั้งของ 
ส่ิงอํานวยความสะดวก  ทั้งนี้  เพราะวาการพัฒนาจะเกิดขึ้นไปตามแนวเสนทางขนสงหลักเหลานี้  
ซ่ึงเชื่อมโยงศูนยกลางธุรกิจกับอาณาเขตรอบนอกตัวเมือง 

3)   การขยายตัวของเมืองแบบหลายศูนยกลาง (Multiple Nuclei Concept) เนนที่จุดมุงหมาย
ของการสรางเสนทางการขนสง ในการเชื่อมศูนยกลางธุรกิจตางๆของชุมชนเขาดวยกัน เพื่อเปนตัว
กําหนดการพัฒนาหรือเพื่อตอบสนองความตองการของประชาชน 

                                                 
1มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมธิราช,  “เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง,” เอกสารประกอบการสอนชุดวิชา 

เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง หนวยที่ 9-15 (กรุงเทพฯ: หางหุนสวนจํากัดอรุณการพิมพ, 2532). 
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 ยิ่งไปกวานั้นยังพบวา การขนสงมีความสําคัญอยางมากตอเมือง ในแงการอํานวยความ
สะดวกการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคาและบริการ โดยเคลื่อนยายคนและสินคาระหวางแหลง
ที่ตั้งตาง ๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรม  และมีสวนอยางยิ่งในการสนับสนุนการพัฒนา
และการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป  หรืออาจกลาวไดวา  เมืองและการขนสงมีสวนสัมพันธกัน 
อยางแยกไมได2 
 
3.2 การเติบโตของกรุงเทพมหานคร  
 จากที่กลาวมาขางตนไดแสดงใหเห็นถึงความเกี่ยวพันระหวางเมืองและการขนสงวาอยูใน
ฐานะที่สัมพันธกัน ดังนั้นในสวนนี้จะแสดงใหเห็นถึงพัฒนาการทางดานเมืองของกรุงเทพมหานคร
ในฐานะที่เปนมหานครของประเทศไทย พบวาการขยายตัวของกรุงเทพมหานครตั้งแตอดีต-
ปจจุบัน สามารถแบงตามชวงเวลาตามลําดับดังนี้3 

 สมัยรัชกาลท่ี  1-3 (พ.ศ. 2325 - 2394) สภาพของเมืองในยุคแรก มีการตั้งถ่ินฐาน
กระจุกตัวริมฝงแมน้ําเจาพระยา มีพระบรมมหาราชวังและสถานที่ราชการเปนศูนยกลางที่สําคัญ 
บานพักขาราชการและประชาชนอยูบริเวณโดยรอบศูนยกลาง โดยที่อยูอาศัยจะกระจุกตัวรวมกัน 
เพื่อสะดวกในการเดินทาง โดยใชรูปแบบการสัญจรทางน้ําเปนหลัก ขอบเขตของเมืองถูกกําหนด
โดยคลองคูเมืองเดิมและคลองรอบกรุง โดยในยุคของการสรางเมืองกรุงเทพมหานครมีพื้นที่เมือง
ประมาณ 6 ตร.กม. ประชากร 130,000 คน 

 สมัยรัชกาลท่ี  4  (พ.ศ. 2394 - 2411)  สนธิสัญญาเบาวร่ิงมีผลกระทบอยางมากตอ
ประเทศไทย  จึงทําใหตองเรงรีบพัฒนาประเทศไปในแนวใหม  โดยขุดคลองผดุงกรุงเกษม  และตัด
ถนนหลายสาย  ไดแก  ถนนเจริญกรุง  บํารุงเมือง  เฟองนคร  สีลม  พระรามสี่  ฯลฯ  มีการสราง
ตึกแถวสองฟากถนน  ทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนไป  โดยขยายตัวออกไปตามริมถนนและริม
คลองมากขึ้น 

 สมัยรัชกาลท่ี  5  (พ.ศ. 2411 - 2489)  รัชกาลที่  5  ไดทรงสงเสริมความเจริญและ
พัฒนากรุงเทพฯ  โดยเฉพาะดานการพัฒนาเมือง  ไดทรงสรางถนน  สะพานจํานวนมาก ถนนสาย
สําคัญที่เกิดขึ้น คือ  ถนนราชดําเนินใน ราชดําเนินกลาง และราชดําเนินนอก สามเสน ราชวิถี 
มหาชัย  มหาราช ดินสอ พาหุรัด เยาวราช ทรงวาด ฯลฯ  ยานการคาของพอคาชาวจีน ไทย และฝรั่ง   
เขามาเปดกิจการและสงเสริมสาธารณูปโภคแผนใหม ไดแก รถยนต รถเมล รถราง รถไฟ ไฟฟา  
และประปา โดยปลายรัชกาลที่ 5  (พ.ศ. 2443) กรุงเทพฯ   ขยายตัวจากคลองหลอดจนถึงคลอง 
ผดุงกรุงเกษม  พื้นที่รวม  13.3  ตร.กม.  ประชากรจํานวน 550,000 คน 

 ในสมัยรัชกาลท่ี  6-7  มีการตัดถนนเพิ่มขึ้น  ไดแก  ถนนพหลโยธิน ทําใหเมือง
ขยายตัวออกไปดานตะวันออก  นอกจากนี้ยังมีการสรางสะพานพระพุทธยอดฟา และสะพาน
                                                 

2เรื่องเดียวกัน.  
3กองผังเมือง,  แผนที่การใชที่ดินกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2539 (กรุงเทพฯ: สํานักผังเมือง, 2541). 
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พระราม 6  เชื่อมระหวางฝงพระนคร และธนบุรี และสรางโรงพยาบาล  มหาวิทยาลัย  เพื่อสงเสริม
ใหกรุงเทพฯ  เปนจุดรวมความเจริญของประเทศ 

 หลังป  พ.ศ. 2475  มีการกอสรางถนนหลายสาย  เมืองเริ่มขยายตัวไปตามแนว
ถนนโดยกระจายไปทางทิศเหนือตามแนวถนนพหลโยธิน สามเสน ดุสิต ทางตะวันออก ไปตาม
แนวถนนลาดพราว  เพชรบุรี  และดานใต  ตามแนวถนนสุขุมวิท  สวนทางฝงธนบุรีมีการกระจาย
ตัวไปตามถนนจรัญสนิทวงศ  พื้นที่เมืองรวม  40  ตร.กม.  ประชากรจํานวน 700,000 คน 

 สมัยรัชกาลท่ี  9  ตั้งแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับท่ี 1  (พ.ศ. 2504 - 2509)  ถึง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี  4  (พ.ศ. 2520 - 2524)  ทิศทางการพัฒนาจากภาค
เกษตรกรรมสูภาคอุตสาหกรรม  สงผลใหโรงงานเกิดขึ้นจํานวนมาก  ผูคนจากชนบทอพยพเขามา
ทํางานในเขตเมือง  ทําใหจํานวนประชากรในกรุงเทพมหานครเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  ความตองการ
ที่พักอาศัยมีผลทําใหพื้นที่เมืองขยายตัวออกไปอยางรวดเร็ว โดยป  พ.ศ.  2501 มีพื้นที่เมือง 96.4  
ตร.กม. โดยป พ.ศ. 2511 พื้นที่เมอืงขยายตัวถึง 290 ตร.กม. โดยมีอัตราเติบโตรอยละ 1.69 ตอป  
 ตอมาเมื่อมีการถมคูคลอง  ตัดถนนอีกหลายสาย  การปรับปรุงโครงขายและการขยาย
เสนทางเดินรถโดยสารประจําทางไกลออกไป  ทําใหเกิดบานจัดสรรกระจายตัวออกไปในเขตชาน
เมืองทางเหนือและดานตะวันออก  ในเขตพระโขนง  บางกะป  และบางเขน  เกิดการพัฒนาเปน
แนวยาว เมืองขยายออกไป โดยชุมชนกระจุกตัวในเขตเมืองชั้นกลางมากขึ้น  พรอมทั้งยานการคา
หลัก  บริเวณถนนเจริญกรุง  เยาวราช และเกิดยานการคาระดับรองกระจายรอบนอก  และยาน
การคาชานเมือง   

 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี  5  (พ.ศ. 2525 - 2529)  พื้นที่
ดานเหนือและดานตะวันออกเฉียงเหนือมีการขยายตัวของเมืองมากกวาดานอื่น ๆ โดยที่อยูอาศัย
ชานเมืองขยายตัวออกไปถึงรังสิต  จังหวัดปทุมธานี  ประกอบกับโครงการตัดถนนวงแหวนรอบ
นอกซึ่งเปนสวนหนึ่งที่กอใหเกิดการใชประโยชนที่ดินไกลออกไป  มีการตัดถนนหลายสาย
เชื่อมตอกัน เชน ถนนงามวงศวานเชื่อมระหวางถนนวิภาวดีรังสิตกับถนนประชาชื่น  และติวานนท  
เช่ือมระหวางนนทบุรีและปทุมธานี การเจริญเติบโตสองฟากถนนมีอยางรวดเร็ว  ทําใหพื้นที่
เกษตรกรรมเปลี่ยนเปนพื้นที่เมืองมากขึ้น  เนื่องจากเชื่อมกับถนนวงแหวนสายนอกดานตะวันตก  
ทําใหการสัญจรจากชานเมืองเขาสูยานกลางเมืองไดรวดเร็วขึ้น ในป  พ.ศ.  2527 พื้นที่ขยายตัวเปน 
1,500 ตร.กม. ประชากรจํานวน 5,100,000 คน4 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 6 (พ.ศ. 2530 - 2534) กําหนดให
พื้นที่กรุงเทพมหานครมีการขยายตัวของการใชที่ดินอยางรวดเร็ว โดยกําหนดใหแจงวัฒนะเปน
ศูนยกลาง นอกจากนี้ยังมีการปรับปรุงโครงขาย ไดแก ทางดวนสายบางโคล - แจงวัฒนะ ถนนสาย
เลียบคลองเปรมประชากร และถนนประชาชื่นตอนที่ 3 เลียบคลองประปา ทําใหพื้นที่ดังกลาว 
เขาสูยานกลางเมืองไดมากขึ้น พื้นที่เกษตรกรรมถูกพัฒนาเปนที่อยูอาศัยมากขึ้น 

                                                 
4เรื่องเดียวกัน. 
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 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 7 (พ.ศ. 2535-2539) ชานเมือง
กรุงเทพมหานครขยายตัวออกไปในแนวราบ โดยการสรางสะพานขามแมน้ําหลายสาย และการตัด
ถนน โดยเฉพาะโครงการทางดวนสายคลองเตย - ดาวคะนอง ทําใหเมืองขยายไปฝงตะวันตก ถนน
สายหลักมีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินมากขึ้น การพัฒนายังคงหนาแนนในเขตเมืองชั้นใน โดยมี
การเติบโตของเมืองในแนวสูง การกอสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญภายในเมือง สงผลใหการ
ใชที่ดินในเขตเมืองชั้นในมีความหนาแนนเพิ่มขึ้น 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ฉบับท่ี  8  (พ.ศ. 2540 - 2544)  โดยเฉพาะใน
การพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล  พื้นที่ชั้นใน  การพัฒนาพื้นที่เฉพาะ  สนับสนุนการพัฒนา
ในแนวตั้ง  โดยเฉพาะพื้นที่ศูนยราชการแจงวัฒนะ พื้นที่ยานพหลโยธินของการรถไฟ พื้นที่มักกะสัน  
และศูนยประชุมสิริกิตต  และสถานีแมน้ําของการรถไฟ  โดยการเชื่อมโยงดวยระบบขนสงมวลชน  
สวนพื้นที่ชานเมือง  เนนการพัฒนารองรับการกระจายตัวของประชากรและแหลงงานบริเวณจุดตัดแนว
ถนนวงแหวนรอบนอกใหเปนชุมชนที่มีมาตรฐานทั้งคุณภาพชีวิตของประชากรและสภาพแวดลอม 
โดยเฉพาะการพัฒนาชุมชนลาดกระบัง  ตล่ิงชัน  มีนบุรี  บางขุนเทียน  นโยบายการพัฒนาเมืองยัง
มุงเนนการกระจายความเจริญไปสูสวนภูมิภาคอยางตอเนื่อง 

 สภาพของเมือง  ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน  กลาวไดวา  กรุงเทพมหานครมีการเติบโต
อยางรวดเร็ว กลาวคือ  ตั้งแต  พ.ศ. 2443 จนถึง พ.ศ. 2501 เมืองเติบโต 7 เทาตัว จากรัศมี 
5 กิโลเมตร  เปน  10  กิโลเมตร  ซ่ึงสอดคลองกับขนาดของประชากรเพิ่มขึ้นถึง 3 เทาตัว ในชวงเวลา 58 ป  
และในป  พ.ศ. 2537 เมืองมีการขยายตัวออกไปถึง 30  กิโลเมตร โดยมีจํานวนประชากร 
ถึง 5,584,226 คน หรือเพิ่มขึ้นอีก 3 เทาตัว โดยสภาพของเมืองเติบโตอยางกระจัดกระจาย  
 แผขยายออกไปตามแนวถนนสายหลักทางดานทิศเหนือและตะวันออก 

 แมกระทั่งในปจจุบันก็ยังมีการเติบโตขยายตัวของเมืองออกไปตามแนวถนน ทํา
ใหพื้นที่เมืองขยายตัวออกจากศูนยกลางไปทุกทิศทาง  ประกอบกับการเพิ่มขึ้นของจํานวน
ประชากรกอใหเกิดการพัฒนาที่ดินเปนที่พักอาศัย  และแหลงงานขยายครอบคลุมพื้นที่บางเขตของ
จังหวัดปทุมธานีและนนทบุรี สวนพื้นที่ดานตะวันออกของกรุงเทพมหานคร  จะมีการขยายตัวสูง  
เนื่องจากโครงการพื้นที่ชายฝงทะเลดานตะวันออก  และโครงการทาอากาศยานนานาชาติแหงที่  2  
สวนพื้นที่ดานใตของกรุงเทพมหานครที่มีสวนตอเนื่องกับจังหวัดสมุทรปราการ มีการขยายตัวชา
กวาฝงตะวันออกและตอนเหนือ  สวนหนึ่งมาจากขอจํากัดของระบบโครงขายที่มีถนนสายหลัก
เพียง 2  สาย  คือ  สุขุมวิท  และบางนา - บางปะกง แตมีความไดเปรียบไดดานการเปนจุดขนถาย
สินคาทางเรือและใกลกรุงเทพมหานคร  พื้นที่ดานใตจึงเปนเขตอุตสาหกรรม  สุดทายในฝงพื้นที่
กรุงเทพตะวันตก มีการขยายตัวชากวาทิศทางอื่น ๆ อันเนื่องจากอุปสรรคทางธรรมชาติของลําน้ํา
เจาพระยา  จนมีการสรางสะพานขามแมน้ําหลายแหง  การสรางถนนวงแหวนรอบนอก  ทําใหพื้นที่
ที่ไดรับการพัฒนามากขึ้น 



  29 

 

3.3  แนวคิดเก่ียวกับการเดินทาง   
พบวามีทฤษฏีแนวคิดที่เกี่ยวเนื่องกับการเดินทางจํานวนหนึ่ง ไมวาจะเปนการศึกษา

เกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของ Cadwallador โดยไดอธิบายถึงรูปแบบการเคลื่อนที่ในเมือง5  หรือ
งานศึกษาของ Bruton6 ตลอดจนงานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกเดินทาง 

 
 3.3.1 รูปแบบการเคลื่อนท่ีในเมือง   

 จากการศึกษาของ Cadwalladorไดระบุไววา รูปแบบการเคลื่อนที่ในเมืองมี 2 
รูปแบบ คือ  

 ก.   การเคลื่อนที่ที่ใชชวงเวลาสั้นๆเพื่อกิจกรรมตางๆ โดยแบงเปน     3  ชนิด 
ไดแก 

  (1)   การเดินทางไปทํางานสูใจกลางเมือง  (Downtown joumey to work)  
มีจุดเริ่มตนในเขตชานเมืองและจุดปลายทางอยูในยานศนูยกลางเมือง  โดยมีระบบการขนสง
มวลชนเสริมการเดินทางเขาสูยานนี ้

  (2)    การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางานเขตชานเมือง  (Reverse 
commuting)   มีทิศทางตรงขามกับการเดินทางชนิดแรก  การเดินทางชนิดนี้มีความไมสะดวกใน
เร่ืองของเสนทางและตารางการขนสงมวลชน 

  (3)   การเดินทางภายในเขตพื้นที่  (Lateral  commuting)  เปนการเดินทาง
ภายในเมืองหรือชานเมือง   มีระยะทางการเดินทางทั้งสั้นและยาว   มีจุดหมายปลายทาง 
ที่กระจายอยูทั่วไป  การคมนาคมขนสงสาธารณะยังไมอํานวยประโยชนตอการเดินทางประเภทนี้
มากนัก  เชนเดียวกับการเดินทางแบบที่  2 

 ข.   การเคลื่อนที่ระยะยาวและเปนการเคลื่อนที่แบบถาวร  เชน  การเปลี่ยนที่
อยูอาศัย  การเปลี่ยนที่ทํางาน  เปนตน7 

    จากที่กลาวมาขางตนนั้น จะเห็นไดวา การขนสงภายในเมืองเปนการ
เคล่ือนยายสินคาและคนจากจุดตนทางไปยังปลายทางภายในพื้นที่เมือง  ซ่ึงการเคลื่อนยายจะ
บรรลุผล  โดยใชรูปแบบการเดินทางตาง ๆ ที่ใหบริการแตกตางกันออกไปตามความตองการ  จะ
พบวาในแตละวันจะมีการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทางนับลานเที่ยวในพื้นที่เมือง  และมี

                                                 
5Martin T. Cadwallader,  Analytical Urban Geography: Spatial Patterns and Theories (N.J. : Prentice-

Hall, 1985).  
6Michael J. Bruton,  Introduction to Transportation Planning (London : Hutchinson, 1975).  
7Cadwallader,  Analytical Urban Geography: Spatial Patterns and Theories, p. 1. 
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วิธีการเดินทางที่หลากหลาย  โดยเฉพาะการเดินทางของคนสวนมาก มีจุดเริ่มตนหรือจุดหมาย
ปลายทางที่บาน  คิดเปน  80 – 90% ของการเกิดการเดินทางทั้งหมด8 

  ดังนั้นหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญ ๆ สามารถจัด 2 กลุม คือ 
กลุมที่การเดินทาง มีจุดเริ่มตนหรือจุดปลายทางที่บาน (Home  Based) และกลุมที่การเดินทางนั้นมี
จุดเริ่มตนหรือจุดปลายนอกเหนือจากที่พัก (Non  Home  Based)  
 

 3.3.2 การกอเกิดการเดินทาง และปจจัยกําหนดพฤติกรรมการเดินทาง 

 สําหรับการศึกษาถึงปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอการตัดสินใจเดินทางตลอดจน
รูปแบบการเดินทางนั้น มีงานศึกษาของนักวิจัย 2 ทานที่สําคัญคือ Bruton และ Parida et al นั้นได
แสดงถึงการศึกษาไวอยางนาสนใจ โดยมีบางประเด็นที่สอดคลองกัน  

 โดยงานศึกษาของ Bruton นั้นไดแสดงใหเห็นถึงการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผูเดินทางนั้น จะขึ้นกับปจจัยสําคัญ 3 กลุม ดวยกันดังตอไปนี้ คือ  ปจจัยดานลักษณะของการ
เดินทาง  ปจจัยดานลักษณะสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง และปจจัยดานลักษณะของ
ระบบขนสง9 

 สําหรับงานของ Parida et al นั้นแสดงใหเห็นวา นอกเหนือไปจากตัวแปรที่
กอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว การเดินทางยังเกิดจากการตัดสินใจของผูเดินทาง วาจะเดินทาง
หรือไม จะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบอะไร และจะไปเสนทางใด โดยการตัดสินใจเลือกเดินทาง
จะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด 

 งานของ Parida et al ไดจําแนกปจจัยออกเปน 3 ดานเชนกัน คือ ปจจัยดาน
ประชากร ปจจัยดานสังคมและจิตวิทยา ปจจัยทางดานระบบขนสง10 

 ความเห็นของทั้งสองทานนั้นมีความใกลเคียงกันคอนขางมาก ซ่ึงสามารถแสดง
รายละเอียดใหเห็นดังตารางตอไปนี้  

 
 
 
 
 

                                                 
8Bruton,  Introduction to Transportation Planning. 
9เรื่องเดียวกัน.  
10Manoranjan Parida et al,  “Determination of Mode Choice of Commuters in New Delhi,” Paper 

presented at the 6th Cooperation for Urban Mobility in the Developing World, Tunis, 15th-19th February 1993. 
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ตารางที่ 3.1  เปรียบเทียบประเด็นปจจัยท่ีเก่ียวเนื่องกับการโดยสารรถ ระหวาง Bruton และ Parida 
ประเด็นปจจัยท่ีเห็นแตกตางกัน 

Bruton (1975) Parida et al (1993) 
ลักษณะการเดินทาง 

• ระยะทาง 

• วัตถุประสงคการเดินทาง 

ปจจัยทางประชากร 

• อายุ เพศ ระดับการศึกษา 

• ความเปนเจาของรถ รายไดครัวเรือน 

• จุดประสงคการไดรถสําหรับการเดินทาง 

• เวลาในการเดินทาง ความเร็ว 

• การใชที่ดิน การกระจายตัวของประชากร 

• ปจจัยส่ิงแวดลอม 
ลักษณะเศรษฐกิจสังคมคนเดินทาง 

• รายได 

• การถือครองรถยนต 

• โครงสรางครัวเรือน 

• ความหนาแนนประชากร 

ปจจัยทางสังคมวิทยาและจิตวิทยา 

• ความตองการ ทัศนคติ 

• ความตองการของครัวเรือน 

• ความสะดวกสบาย 

ลักษณะระบบขนสง 

• เวลา 

• คาใชจาย 

• การเขาถึง 

• ความสะดวก 

ปจจัยระบบขนสง 

• เวลา 

• ความเชื่อถือ 

• เวลานอกยานพาหนะ 

• คาใชจาย 

• ความสะดวกสบาย 

• ความปลอดภัย 

• รายได 
ท่ีมา : สรุปความจาก Bruton และ Parida 

 จากตารางที่แสดงใหเห็นขางตน สามารถสรุปไดวา ความเห็นของนักวิชาการทั้ง
สองนั้นมีประเด็นที่สอดคลองกันที่สําคัญคือ ประเด็นเรื่องเวลาที่ใชในการเดินทาง ความ
สะดวกสบาย คาใชจายในการเดินทาง การกระจายตัวของประชากรในพื้นที่ และรวมไปถึงฐาน
รายไดของประชาชนดวย  

 โดยหากพิจารณาดูปจจัยขางตน  พบวา  องคประกอบที่สําคัญอยางมากและที่มี
สวนในการตัดสินใจเลือกประเภทเดินทาง  มีเพียง  2 องคประกอบ ไดแก  คาใชจาย  และมูลคาของ
เวลาที่เสียไป 
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3.4  หลักการของระบบขนสงมวลชน  

สืบเนื่องจากประเด็นเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลที่กลาวไปในสวนที่ผานมา พบวานอกเหนือจาก
ในเรื่องดังกลาวแลวเพื่อความสะดวก  รวดเร็ว  ในการเดินทาง  การใชยานพาหนะของขนสง
ประชาชนจํานวนมาก  จําเปนตองมีการขนสงที่มีประสิทธิภาพ  เพื่อตอบสนองความตองการของ
ผูใชบริการอยางพอเพียง  ดังนั้น  ระบบขนสงมวลชนจึงเขามามีความสําคัญตอการเดินทางเพื่อให
บรรลุถึงวัตถุประสงคของการเดินทางดังกลาว 

 Vuchicไดศึกษาถึงระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพวา พิจารณาถึงความตองการและ
การตอบสนองผูใหบริการ ชุมชน และสังคม ดังนี้ 

 
ตารางที่  3.2     แสดงความตองการและการตอบสนองของผูใหบริการ และชุมชน 

ผูโดยสาร ผูใหบริการ ชุมชน 
สามารถหาไดงาย 
ตรงตอเวลา 
ความเร็ว/ระยะเวลาเดินทาง 
คาใชจาย 
ความสะดวกสบาย 
ความปลอดภัย 

พ้ืนที่ใหบริการ 
ความถี่ 
ความเร็ว 
ความเชื่อถือได 
ราคา 
ความจุ 
ความปลอดภัย 
ผลกระทบขางเคียง 
การดึงดูดผูโดยสาร 

เพิ่มความสามารถในการเขาถึง 
ลดมลภาวะ 
การใชที่ดิน 
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

ท่ีมา : Vukan R. Vuchic, Urban Public Transportation: Systems and Technology (N.J.: Prentice-
Hall, 1981) 

  
3.5  ดานผูโดยสาร   
 จากตารางที่แสดงใหเห็นขางตนนี้ สามารถสรุปความไดวาปจจัยที่คาดวามีสวนในการ
ตัดสินใจในฐานะของผูโดยสาร จะประกอบไปดวย ความสามารถในการเดินทาง ความตรงตอเวลา 
เวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และคาใชจายในการเดินทาง ซ่ึงจากทั้งหมด
นี้สามารถสรุปไดวาเปนปจจัยทางดานอุปสงคที่มีตอการโดยสารทั้งสิ้น ซ่ึงจะแตกตางกันไปตาม
ลักษณะของแตละบุคคล โดยจะเห็นไดวามีความคลายคลึงกับงานศึกษาที่ไดกลาวไปแลวขางตนอยู
บางสวน เชน ปจจัยดานเวลา คาใชจาย ความปลอดภัย เปนตน  
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3.6  ดานผูใหบริการ   
 สําหรับในดานของผูใหบริการนั้น จําเปนตองคํานึงถึงส่ิงตางๆ เชน ความครอบคลุมพื้นที่ 
ซ่ึงจะเปนปจจัยบวกตอการตัดสินใจใชบริการ ความถี่ของจํานวนรถโดยสาร ความเร็ว คาใชจายใน
การจัดการ ความจุ ความปลอดภัย ผลกระทบขางเคียง ซ่ึงทั้งหมดนี้มีสวนสําคัญอยางยิ่งในการ
พิจารณาการใหบริการรถโดยสาร ตลอดจนการดึงดูดผูโดยสาร ซ่ึงเปนตัวบงชี้ถึงความสําเร็จในการ
ประกอบกิจการ 

 ดานของชุมชนและสังคม ประกอบดวย 
1) เพิ่มความสามารถในการเขา ถึงพื้นที่  โดยหลักการแลว  การคมนาคมขนสง 

ตองสามารถใหบริการในการติดตอ  ใหบริการสูชุมชนตาง ๆ ไดมากที่สุด 
2) ลดมลภาวะตาง ๆ ระบบขนสงตองไมกอใหเกิดมลภาวะทางเสียงและสิ่งปฏิกูลตางๆ 

เกินกวามาตรฐานกําหนด 
3) กระตุนใหเกิดการจัดรูปแบบการใชที่ดินที่ถูกตอง โดยระบบการคมนาคมขนสง       

จึงตองคํานึงถึงความเปนไปไดในการจัดรูปแบบที่อยูอาศัย  และกิจกรรมทางสังคมใหถูกตอง
สอดคลองกัน 

4) ลดผลกระทบสิ่งแวดลอม สําหรับการคมนาคมขนสง  จะตองลดผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอม  เชน  อากาศ  ส่ิงมีชีวิต และธรรมชาติใหมีนอยที่สุด 
 
3.7  รูปแบบการขนสง  

    พบวาจากการศึกษานั้น จะเห็นไดวารูปแบบการขนสงหลักในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  สามารถแบงเปนกลุมใหญได 3 กลุม คือ การขนสงสวนบุคคล การขนสงสาธารณะ  
และการขนสงกึ่งสาธารณะ โดยแตละกลุมมีลักษณะแบงแยกตามหนาที่ดังนี้ 
 

 3.7.1   การขนสงสวนบุคคล 
      กรุงเทพมหานครประสบกับปญหาการจราจร  อันเนื่องจากการปริมาณรถยนต 

จดทะเบียนเพิ่มจํานวนสูงขึ้น  จากสถิติกรมการขนสงทางบก  ในป  พ.ศ.  2535  จํานวนพาหนะ 
ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร  จํานวน  2,373,288  คัน  เพิ่มขึ้นเปน  3,549,082  คัน ในป  พ.ศ. 
2539  คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ  6.63  ตอป  สามารถแบงออกเปนประเภทยานพาหนะ 
ที่จดทะเบียน  คือ  รถจักรยานยนตมีจํานวนสูงถึง  1,527,834  รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล 
นั่งไมเกิน  7  คน  มีจํานวน  1,026,233  คัน  และรถยนตบรรทุกสวนบุคคล  มีจํานวน 482,803  คัน         
คิดเปนสัดสวน  43 : 29 : 13  ตามลําดับ  ปริมาณยานพาหนะสวนบุคคลบนถนนมีจํานวนมาก  และเพิ่ม
จํานวนอยางรวดเร็ว  ขณะที่จํานวนรถสาธารณะที่วิ่งบนถนนมีเพียง  215,632 คัน หรือเพียงรอยละ  15  
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ของจํานวนพาหนะทั้งหมด  โดยเฉพาะรถโดยสารซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่จําเปนตอการเดินทางของ
คนกรุงเทพฯ  มีสัดสวนเพียง  0.7  และมีอัตราการเติบโตเพียงรอยละ  1.02  ตอป   

  สาเหตุหลักของการเพิ่มขึ้นของรถยนตสวนบุคคล  มาจากสภาพปญหาจราจรแออัด  
และจํานวนรถโดยสารที่ไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสารจากการศึกษาความตองการเดินทาง
ของประชาชนในกรุงเทพมหานคร พบวา ความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมีมากที่สุดถึง  
8.1  ลานคนตอวัน  หรือประมาณรอยละ 60.4  ของความตองการทั้งหมด11 

  ดวยเหตุดังกลาว จึงทําใหการใชรถยนตสวนบุคคลจึงเปนอีกทางออกหนึ่งของผูมี
รายไดปานกลางถึงสูงที่ตองการรูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพและสะดวกสบาย  เนื่องจาก
รถยนตสวนบุคคลใหความคลองตัวมากที่สุด  และใหระดับของการบริการสงูสดุ เปนการเดนิทางแบบ
ประตูถึงประตู (Door  to  Door)  คือ  สามารถจอดยานพาหนะที่บาน  หรือใกลบาน  พรอมทั้งสามารถ
จอดยานพาหนะใกลจุดหมายปลายทางของการเดินทางมากที่สุด  ซ่ึงการเพิ่มขึ้นของจํานวนของ
รถยนตสวนบุคคลยิ่งสงผลตอสภาพจราจรที่แออัดมากยิ่งขึ้น  เนื่องจากการจัดหาสาธารณูปโภคดาน
การขนสงที่ไมทันตอประมาณรถยนตที่เพิ่มขึ้น  หากเปรียบเทียบพื้นที่ถนนในกรุงเทพมหานครมี
ทั้งสิ้น  38.4  ตารางกิโลเมตร  กับพื้นที่เมือง  พบวา  ถนนมีพื้นที่เพียงรอยละ  2.45  นอยกวาเกณฑ
มาตรฐานของเมืองขนาดใหญ   ที่ควรมีพื้นที่ถนนรอยละ 15 - 20  ของพื้นที่12   
 

 3.7.2   การขนสงสาธารณะ 
 รูปแบบการบริการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร  มีอยูหลายประเภท 

ไดแก  เรือ  รถไฟ  และรถโดยสารประจําทาง  ซ่ึงแตกตางกันตามขนาดและลักษณะของยวดยาน 
และการบริการ  โดยการขนสงสาธารณะจะใหบริการประจําทางเสนทาง  และมีตารางเวลาออกรถ  
ระดับการใหบริการจากตนทางถึงปลายทางอยูในระดับต่ํา  เพราะเสนทางถูกกําหนดแนนอน  
การเดินทางดวยการขนสงสาธารณะจงึมักจะตองเดินทางจากบานมาที่จุดขึ้นรถ และจากจุดลงรถไป
ที่หมาย โดยมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  และอาศัยการขนสงขนาดรอง (Feeder)  ประกอบการ
เดินทาง  โดยจะขอกลาวถึงการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถแยกไดดังนี้ 

 
 
 

                                                 
11Japan International Cooperation Agency,  The Study on Medium to Long Term Improvement/ 

Management Plan of Road and Road Transport in Bangkok in the Kingdom of Thailand: Study on Common 
Utility Duct System (Tokyo : Japan International Cooperation Agency, 1990).  

12กองผังเมือง,  แผนที่การขยายตัวของกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2533-2537 (กรุงเทพฯ: กองผังเมือง สํานัก
ปลัดกรุงเทพมหานคร, 2539). 
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 1)   การเดินทางโดยเรือ 
     การขนสงทางน้ํายังคงมีบทบาทและสนองความตองการเดินทางของคน 

ในกรุงเทพมหานครไดเปนอยางดี   โดยเฉพาะผูที่มีที่พักอาศัยบริเวณริมแมน้ํา เจาพระยา   
และตามแนวคลองตาง ๆ ซ่ึงประกอบดวย 

  -  เรือดวน  เปนการใหบริการขนสงจากชานเมืองกับพื้นที่เมืองของ  กทม. 
ผานทางแมน้ําเจาพระยา  ใหบริการตามทาเรือตาง ๆ ทั้ง  51  ทา  โดยจุดเริ่มใหบริการจากตอน
เหนือ  อําเภอปากเกร็ด  ไปยังถนนตก  ทางดานใต  โดยในป  พ.ศ. 2539  มีผูโดยสารเฉลี่ย  68,525  
คนตอวัน  โดยทาน้ํานนทบุรีเปนทาน้ําที่มีผูโดยสารมากที่สุด  

  - เรือขามฟาก  เปนการใหบริการทางเรือ  ในระยะสั้นระหวางฝงแมน้ําจา
พระยาเสนทางทาเรือขามฟากสาธารณะในปจจุบันระหวาง  จว.นนทบุรี  ถึง จว.สมุทรปราการ            
มีทั้งส้ิน 39 เทา  บริการเรือขามฟากเปนการสัญจรที่ไดรับความนิยมจากประชาชนมากที่สุด  เมื่อ
เทียบกับการเดินเรือดวนและเรือหางยาว โดยผูโดยสารประมาณ  255,040  คนตอวัน 

   - เรือหางยาวในคลอง  เปนการใหบริการจากชานเมืองเขาสูพื้นที่เมือง
ของ กทม.  มีใหบริการทั้งหมด 5 โดยพบวาเฉพาะคลองแสนแสบและคลองลาดพราว   
มีผูโดยสารเฉลี่ยตอวันมากที่สุดถึง  62,200  คน  และ  25,300  คน  ตามลําดับ  ซ่ึงใหบริการจาก
ชานเมืองดานตะวันออกสูพื้นที่ช้ันใน  ซ่ึงมีประชาการหนาแนน  สามารถเลี่ยงปญหาจราจรติด 
ขัดบนถนนไดเปนอยางดี 

  กล าวโดยสรุป  การใหบริการขนส งสาธารณะทางน้ํ าในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานคร และชานเมือง  สามารถใหบริการตอบสนองผูใชบริการไดเปนอยางดี  แตเนน
กลุมผูใชบริการที่อยูตามแนวคลองหรือผูอยูอาศัยบริเวณใกลเคียงเปนหลัก 

  2)   การเดินทางโดยรถไฟ 
  การขนสงสาธารณะโดยรถไฟ  เปนการใหบริการระหวางพื้นที่ชานเมือง

กับพื้นที่กรุงเทพมหานคร  โดยมีสถานีเปนจุดเปลี่ยนถายผูใชบริการ  การใหบริการของเสนทาง
รถไฟชานเมือง  ในระยะทางไมเกิน  150  กิโลเมตร  เปนการเสริมระบบขนสงมวลชน โดยเนน
รูปแบบการขนสงผูโดยสารสูแหลงงานในเขตชานเมืองชั้นใน  และขนสงกลับสูพื้นที่พักอาศัย 
ซ่ึงอยูนอกเมอืง  โดยปริมาณผูโดยสารระหวางจังหวัดในเขตกรุงเทพฯ  และปริมณฑล  มีจํานวน 
97,800  คนตอวัน หรือคิดเปนรอยละ 25 ของจํานวนผูใชบริการรถไฟทั้งหมด13 

  การใหบริการขนสงสาธารณะทางรถไฟ  สามารถตอบสนองผูใชบริการ
ไดเปนอยางดี  เนื่องจากมีกําหนดเวลาเปลี่ยนที่แนนอนและคาบริการต่ํา  สามารถเขาสูพื้นที่
ศูนยกลาง ของ  กทม. ไดดี แตมีขอจํากัด เนื่องจากไมสามารถใหบริการครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมดได 
                                                 

13สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย,  การศึกษาและจัดทําแผนแมบทพัฒนากิจการรถไฟระยะยาว : 
รายงานฉบับสมบูรณ (กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2536). 
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 3)   รถโดยสารประจําทาง 
     การจัดเดินรถโดยสารประจําทาง  ถือเปนโครงขายการขนสงสาธารณะที่

ครอบคลุมพื้นที่มากกวาขนสงประเภทอื่น  โดยโครงขายครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานคร และ
บางสวนของจังหวัดนนทบุรี  ปทุมธานี  นครปฐม  สมุทรปราการ และสุมทรสาคร โดยในป พ.ศ. 
2539 รถโดยสารประจําทางมีทั้งสิ้น 393 สาย  แบงเปนการใหบริการโดย ขสมก.  155 สาย จํานวน
รถโดยสารที่ใหบริการมีทั้งสิ้น 4,624  คัน  และการใหบริการระหวาง  ขสมก.  กับเอกชนอีก 238 
สายมีจํานวน 6,843 คัน14  

  โครงขายเสนทางรถประจําทาง  แบงออกเปนเสนทางที่วิ่งใหบริการทาง
ตอนเหนือ  ตะวันออก  ตะวันตก  และทางใต  ซ่ึงเสนทางการเดินรถสวนใหญมีการเดินรถทับ หรือ
เหล่ือมเสนทางกันหลายจุด  หากแบงเสนทางรถโดยสารประจําทางตามการแบงเขตชั้นเมือง และ
ทิศทาง จะได 4  กลุม ไดแก 

1) เสนทางที่มีจดุตนทางหรือปลายทางในศูนยกลางเมือง   
2) เสนทางที่มีจุดตนทางและปลายทางอยูนอกศูนยกลางเมือง   
3) เสนทางที่ผานศูนยกลางเดิม โดยมีจุดตนทางและปลายทางอยูนอก 
4) เสนทางเปนวงรอบ  โดยมีจุดเริ่มตนกับจุดปลายทางอยูในที่เดียวกัน15 

 โครงขายการเดินรถโดยสารประจําทาง  สวนใหญมีมากทางตอนเหนือ และ
จะใหบริการหนาแนนมากในเขตเมืองชั้นใน  และลดลงเมื่อการขยายตัวของเมืองไกลออกไป  
เขตชานเมืองเปนพื้นที่ที่มีบริการรถเมลนอยลง   เนื่องจากพื้นที่ เขตชั้นในเปนพื้นที่ดึงดูด 
การเดินทาง ไมวาจะเปนที่ตั้งของแหลงงาน  สถาบันการศึกษา  สถาบันการเงิน และศูนยกลางธุรกิจ  
ซ่ึงกระจุกตัวในพื้นที่   จุดที่มี ผู โดยสารใชบริการขึ้นและลงจะเปนยานศูนยกลางเมือง 
และศูนยกลางชุมชน  และเปนเสนทางบริการที่มีผูโดยสารขึ้นลงหนาแนน  โดยจุดตอรถที่สําคัญ
ของกรุงเทพฯ  ไดแก  บริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สนามหลวง  และวงเวียนใหญ 

 เมื่อเปรียบเทียบการใหบริการขนสงสาธารณะ พบวาปญหาของการขนสงโดย
รถโดยสารประจําทาง  มีขอจํากัดดานการใชเวลานาน  ระยะเวลาในการเดินทาง การรอคอยรถ  
ความไมแนนอนของความถี่ในการใหบริการ  ระยะทางท่ียาวเกินไป  ความซ้ําซอนของเสนทาง  
ยังรวมถึงความไมสะดวก  สบาย  อันเปนผลมาจากปญหารถติด  และการรอสัญญาณไฟแตละรอบ  
และรถประจําทางยังคงตองใชพื้นท่ีถนนรวมกับพาหนะประเภทอื่น ๆ ซ่ึงทําใหมีบริการที่ชา 

                                                 
14องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ,  รายงานประจําป 2539 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 

2539). 
15ศักดิ์ชัย ประโยชนวนิช,  การศึกษาความเหมาะสมของการขนสงดวยรถจักรยานยนตรับจางในพื้นที่

กรุงเทพมหานคร (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2535). 
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ซ่ึงการแกปญหายังคงทําไดแคการกําหนดชองทางสําหรับรถโดยสาร (Bus  Lanes) หรือ มาตรการ
ใหสิทธิพิเศษแกรถประจําทางใชถนนกอน 
 

 3.7.3   การขนสงกึ่งสาธารณะ 
 3.7.3.1   ลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะ 

  การขนสงกึ่งสาธารณะแตละประเภทจะมีความแตกตางกัน โดยเฉพาะ
ดานการใหบริการ โดย  Kirby ไดสรุปเปนตารางดังนี้ 
ตารางที่  3.3  ลักษณะโดยทั่วไปของรูปแบบการขนสงกึ่งสาธารณะ 

ประเภทการขนสงกึ่งสาธารณะ  

เกณฑ 
รถยนต 

สวนบุคคล รถเชา แทกซี่ ไดร อะบัส จิ๊บนี่ Car Pool Subscript  Bus 

การขนสง
ท่ัวไป 

เสนทาง  (Routes) โดยตรง โดยตรง โดยตรง โดยออม โดยออม โดยออม โดยออม โดยออม 
บริการจากตนทางถึง
ปลายทาง 

มาก ปานกลาง มาก มาก นอย มาก ปานกลาง นอย 

การขับขี่ สวนบุคคล สวนบุคคล สวนบุคคล หุนสวน หุนสวน หุนสวน หุนสวน หุนสวน 
เสนทาง  (Routes) เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง ไม 

เปลี่ยนแปลง 
อาจเปลี่ยน 
แปลง 

อาจเปลี่ยน 
แปลง 

ไมเปลี่ยน 
แปลง 

ลักษณะการเขาถึง
กําหนดโดย 

ความพอใจ
ของผูใช 

ความ
พอใจของ

ผูใช 

ปายจอดรถ/
โทรศัพท 

โทรศัพท ปายจอดรถ การเตรียม 
การลวงหนา 

การเตรียม 
การลวงหนา 

การเตรียม 
การลวงหนา 

ความตองการที่จอดรถ ใช ใช ไมใช ไมใช ไมใช ใช ไมใช ไมใช 
ความสะดวกสําหรับ
หีบหอเดินทาง 

มาก มาก มาก ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง นอย 

ที่มา  :  Kirby et  al., Para-transit: Neglected Option for Urban Mobility (Washington, D.C.: Urban 
Institute, 1974), หนา  9 
   ลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะจากการศึกษาของ  KULLMAN16  และ 
VUCHIC17  ไดกลาวถึงลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะที่แตกตางจากการขนสงทั่วไป  กลาวคือ     มี
ลักษณะการใหบริการเฉพาะการเดินทางสวนบุคคลหรือกลุมคนขนาดเล็ก เชน คนในละแวกบาน 
หรือกลุมเด็กนักเรียน  หรือคนในโรงงานที่ตองการจะเดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังที่หมายเดียวกัน  
หรือเสนทางอื่น ๆ หากเปนที่ตองการของผูเดินทาง  เปนการใหบริการแบบสมบูรณจากตนทางถึง
ปลายทาง  (Door to Door)  โดยกลุมผูใชบริการจะมีขนาดเล็ก ซ่ึงขนาดยานพาหนะมีความจุไมเกิน 
12 ที่นั่ง  โดยมีการตกลงหรือกําหนดตารางเวลาไวลวงหนา  หรือเรียกใชบริการทางโทรศัพท  หรือ

                                                 
16 B.C. Kullman,  “Markets and Roles for Paratransit Services in an Integrated Urban Transportation 

System,” Proceeding of Paratransit conference, the United States of America, 9th-12th November 1975. 
17Vukan R. Vuchic,  Urban Public Transportation: Systems and Technology (N.J.: Prentice-Hall, 

1981). 
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บริเวณปายรถเมล  ผูขับขี่หรือผูประกอบการจะเปนเจาของยานพาหนะหรือเจาของการบริการที่ไม
เกี่ยวของกับองคกรดานการขนสง โดยมีกฏเกณฑและขอบังคับที่กําหนดขึ้นและบังคับใชเองในกลุม 
 

3.7.3.2   ระบบขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศกําลังพัฒนา 
 นอกจากนี้ในงานศึกษายังไดมีการศึกษาถึงระบบขนสงกึ่งสาธารณะใน

ประเทศกําลังพัฒนาที่เกิดขึ้นมาจากหลายสาเหตุ  ปญหาหนักของการขนสงในเมืองขนาดใหญที่ประสบ
อยู  คือ  การจราจรที่แออัด  ซ่ึงเกิดขึ้นจากการเพิ่มของจํานวนรถยนต  ขณะที่การกอสรางสาธารณูปโภค
ดานการขนสงไมเพียงพอและไมสามารถตอบสนองตอความตองการของคนสวนใหญ  ความแออัดที่
เพิ่มขึ้นทําใหความเร็วในการเดินทางลดลง  สงผลกระทบตอปญหาการจราจร อีกทั้งการแกปญหาจราจร
ในประเทศกําลังพัฒนาสวนใหญเปนไปไดยาก  เนื่องจากขาดแคลนเงินทุน  ส่ิงเหลานี้สวนผลักดันให
เกิดการขนสงในรูปแบบใหม  ที่สามารถตอบสนองความตองการและความพอใจของผูโดยสาร  

 โดยจากการศึกษาของ United  Nations ถึงความสามารถในการบรรทุกของ
ระบบกึ่งสาธารณะของมหานครตาง ๆ เชน  ในมะนิลา  (ฟลิปปนส) จารกาตา  (อินโดนีเซีย) และ
กัวลาลัมเปอร (มาเลเซีย)  พบวาระบบขนสงกึ่งสาธารณะสามารถบรรทุกผูโดยสารคิดเปน 70, 50 และ 
40 เปอรเซ็นต  ของการขนสงสาธารณะทั้งหมด  สวนกรุงเทพมหานครคิดเปนรอยละ 15 ของการขนสง
สาธารณะ18 และจากการศึกษาของ JICA พบวา ขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถบรรทุก
ผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 21 เปอรเซ็นตของการขนสงสาธารณะทั้งหมด19  ซ่ึงจะเห็นไดวาการขนสงกึ่ง
สาธารณะมีความสําคัญตอระบบขนสงมากในประเทศกําลังพัฒนา 
   COOMBE และ MELLORไดกลาวถึงปจจัย 2 ปจจัยที่สนับสนุนใหเกิด
การเติบโตของการขนสงกึ่งสาธารณะ   

  ปจจัยแรก  คือการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของประชากรเมือง ท้ังท่ีเกิดตาม
ธรรมชาติและจากการอพยพยายถิ่น จากการศึกษาของ United Nation การเพิ่มจํานวนประชากร 
อยางมากมายจะมาพรอมกับการเติบโตของเมือง   และการขยายตัวของพื้นที่ เมืองสูพื้นที่
เกษตรกรรมชานเมือง ควบคูกับการคา และกิจกรรมทางอุตสาหกรรมกอใหเกิดการจางงานและการ
เพิ่มขึ้นของรายได  ซ่ึงนําไปสูความตองการการคมนาคมขนสงในพื้นที่อยางรวดเร็ว20    

                                                 
18United Nations,  Study on the Role of Informal Paratransit in the Socio-economic Development of 

Urban Areas (New York: United Nations, 1987). 
19Japan International Cooperation Agency,  The Study on Medium to Long Term Improvement/ 

Management Plan of Road and Road Transport in Bangkok in the Kingdom of Thailand: Study on Common 
Utility Duct System. 

20United Nations,  Study on the Role of Informal Paratransit in the Socio-economic Development of 
Urban Areas.  



  39 

 

  ปจจัยท่ีสอง  การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวมีอิทธิพลอยางมากตอการ
เพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตสวนบุคคล  เปนเหตุใหความตองการในการสัญจรและการเดินทาง
เพิ่มขึ้น21 

  นอกจากนี้  ยังมีปจจัยอ่ืน ๆ อีก  คือ  การขาดการวางแผนที่เหมาะสมของ
เมืองมหานคร รวมทั้งความไมเพียงพอและความไมมีประสิทธิภาพของสาธารณูปโภค จากรายงาน
ของ  UNITED NATIONS ไดกลาวถึง ปญหาของรถโดยสารสาธารณะทั่วไปที่ไมสามารถ
ตอบสนองความพอใจและความตองการดานการขนสงที่ เพิ่มขึ้น โดยขาดระบบขนสงที่มี
ประสิทธิภาพสูง  ไดแก  ความคลองตัวและความถี่ในการใหบริการที่รวมไป  การเขาถึงพื้นที่ที่เปน
ซอยแคบและบริเวณที่มีบานเรือนกระจัดกระจาย  และคาการบริการราคาถูก ซ่ึงสงผลใหขนสงกึ่ง
สาธารณะยังคงไดรับความนิยมอยางมาก  และมีบทบาทสําคัญในการเสริมระบบขนสงทั่วไป  
โดยเฉพาะพื้นที่ที่การบริการเขาไปไมถึง  และผูโดยสารที่ไมมีรถยนตสวนตวั 

 
 

                                                 
21D. Coombe and A. Mellor,  “the Role of Paratransit,” Proceeding from Moving People in 

Tomorrow’s World Conference, Institute of Civil Engineers, London, United Kingdom, 1986, pp. 103-116. 
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รัฐพยายามจดัใหอยูในกฎระเบียบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การขนสงสาธารณะทั่วไป 

การขนสงสาธารณะ การขนสงสวนบุคคล 

คาโดยสารราคาถูก 
และขาดการลงทนุ 
การบริหารงานที ่
ขาดการจัดการที่ด ี

มูลคาสูง 
สะดวกสบาย 
การเขาถึงสูง 
 

ชองวางของการขนสงสาธารณะและ
การขนสงโดยสวนบุคคล 

การยายถิ่นฐาน จํานวนประชากรเดิม 

การเติบโตของประชากรเมือง 

อาชพีของหัวหนาครัวเรือน 
โครงสรางครัวเรือนขนาดเล็กลง 
จํานวนวัยแรงงานตอครัวเรือน 
คนทํางานในเมอืง 
ปริมาณรถยนตสวนบุคคลตอครัวเรือน 

ความตองการดานการขนสง 

การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัว 

จํานวนรถยนตสวนบุคคลเพิ่มขึ้น 

ความตองการในการสัญจรมากขึ้น 

ปริมาณความตองการในการเดนิทางมากขึ้น 

กอใหเกิดความแออัด+การเดินทางที่ใชระยะเวลานาน 

ปญหาจราจร 

สภาพปญหาของระบบขนสงสาธารณะ (Demand/Supply) 

ความไมมีประสิทธิภาพ  
(ความแออดั/รอน/ไมสะดวกสบาย/ชา) ความไมพึงพอ (ความถี่ของรถเมล) 

การเพิ่มขึ้นของปญหาการใหบริการนําไปสูความแออดัยัดเยียด 

ปญหาการบริการและการบํารงุรักษา 

ปญหาการเงินและการตัดทอนรายจาย 

การขยายตัวและการเตบิโตของเมือง 

ราคาที่ดินในเมืองสูง 

Urban  spawl 
การใชที่ดนิโดยขาดการวางแผน 
ความหนาแนนของการใชที่ดิน 
การกระจายตัวของที่พกัอาศัย 

การตั้งถิน่ฐานแบบกระจัดกระจาย 

สาธารณูปโภคไมเพียงพอ+ปญหาซอย+การเขาไมถึง 
รัฐขาดงบประมาณ 

ขนสงกึง่สาธารณะ 
การเติบโตของขนสงกึง่สาธารณะ 
(ราคาถูก/การเขาถึง/ความคลองตัว/

เร็ว/สะดวกสบาย/ความถี่สูง 

การขยายตัวอยางรวดเรว็ของการใหบริการขนสงกึ่งสาธารณะ 

ความมั่นคงของอุปทานการขนสงกึง่สาธารณะ 

แผนภูมิ 3.1  พัฒนาการของการขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศกําลังพัฒนา (ดัดแปลงมาจาก  Coomb  and  Mellor. 1986, หนา 105) 
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3.7.3.3   การเกิดขึ้นของระบบการขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศตาง ๆ  
   1)   ประเทศฟลิปปนส 

 ในการศึกษาลักษณะและบทบาทของระบบขนสงกึ่งสาธารณะ(จิ๊บนี่ 
Jeepney)  ซ่ึงเปนรูปแบบการขนสงที่เปนเอกลักษณะของมหานครซีบู (Cebu)  มีขนาดใหญเปนอันดับ
สองของประเทศฟลิปปนส จากการศึกษาของ Villarete  พบวาการเติบโตของเมืองเกิดขึ้นอยางรวดเร็ว  
เนื่องจากจํานวนประชากรที่เพิ่มจํานวนขึ้น รวมทั้งการยายถ่ินฐาน การใชที่ดินเดิมความขัดแยง 
โดยเฉพาะการขยายตัวเมืองออกไปตามแนวถนนสายหลัก  โดยซีบูเปน มหานครที่เปนศูนยกลางที่มี
ความกาวหนาทั้งดานอุตสาหกรรมและการคา  สภาพที่เกิดขึ้นไมตางอะไรจากกรุงเทพมหานคร รถ
ประจําทางเปนระบบขนสงสาธารณะประเภทเดียวที่วิ่งใหบริการภายในและภายนอกพื้นที่  ทําใหการ
บริการไมเพียงพอ  สวนรูปแบบการขนสงประเภทอื่น  เชน จิ๊บนี่ จะวิ่งตามถนนหลัก มอเตอรไซด 
รับจางอยูตามถนนสายรอง  สวนรถลากจะอยูตามซอกซอย22 

 ในการศึกษา  ไดใชแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบสภาพ ปจจุบันของ
ลักษณะการใหบริการการจัดการ  และปญหาและความเปนไปไดของรถจิ๊บนี่  โดยการสัมภาษณ
ผูประกอบการ  คนขับรถ  และผูโดยสาร 

           ผลการศึกษา  พบวา  รถจิ๊บนี่  เปนรูปแบบการเดินทางหลักภายใน
มหานครซีบู โดยไมมีการแขงขันระหวางรถประจําทางและรถจบนี่ โดยสวนใหญมีระยะทาง     
โดยเฉลี่ย 4-20 กิโลเมตร บรรทุก 12 - 20 ที่นั่ง หรือโดยเฉลี่ย 17 ที่นั่ง สวนใหญเปนรถวิ่งในระยะ
ทางไกลโดยมีจํานวนเที่ยวประมาณ 12 เที่ยวตอวัน เสนทางที่ใหบริการจะกําหนดไวลวงหนา  
เหตุผลของการเลือกใชบริการรถจิ๊บนี่ เพราะราคาถูก 

 จากการศึกษาของ  Blorecia เรื่อง ระบบขนสงกึ่งสาธารณะใน
เมืองบูตวน  (Butuan)  ประเทศฟลิปปนส  ไดอธิบายการเกิดระบบกึ่งสาธารณะ  เนื่องจากการขาด
แคลนระบบขนสงมวลชน  เชน  รถประจําทาง  ทําใหการขนสงนอกระบบเขามาตอนสนองความ
ตองการเกินทาง  ประกอบกับการเอกชนจัดหาบริการที่มีสามารถตอบสนองความตองการไดสูง ทํา
ใหระบบขนสงกึ่งสามารถเขามามีบทบาทสําคัญ  เพื่อผูที่ไมมีพาหนะเดินทาง   ซ่ึงเปนสวนใหญ
ของเมืองขนาดกลางและเล็กอยางเมืองบูตวน23 

 รูปแบบการขนสงกึ่งสาธารณะในเมืองดังกลาวมี  2 แบบ ไดแก สามลอ
และจิ๊บนี่  โดยสามลอเปนการขนสงตามความตองการของผูโดยสาร สวนจิ๊บนี่เปนการขนสงกําหนด 
เสนทาง 
                                                 

22Nigel Paul C. Villarete,  “Phillippines: CEBU,” in Cities Data Book: Urban Indicators for Managing 
Cities (Phillipines: ADB, 2001), pp.161-164. 

23Levita T. Blorencia,  “A Study of the Paratransit System in Butuan City, Philippines,” (Master’s 
Thesis, School of Civil Engineering, Asian Institute of Technology, 1996). 
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  2)  ประเทศไทย 
   สําหรับในประเทศไทยนั้นพบวา การขนสงกึ่งสาธารณะเริ่มเขา

มามีบทบาท  ในเมืองหลักอยางกรุงเทพมหานครและเมืองขนาดใหญ  เชน  เชียงใหม  หาดใหญ  
และขอนแกน  ที่เริ่มประสบปญหาจราจรที่แออัดจากการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตบนทองถนน  
ซ่ึงแตละพื้นที่จะมีรูปแบบของยานพาหนะของขนสงกึ่งสาธารณะจะแตกตางกันไปขึ้นอยูกับ
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของคนในทองถ่ิน และรูปแบบของถนนและยานพาหนะแตละ
ประเภท  ขนสงกึ่งสาธารณะที่มีอยูในปจจุบันมีทั้งที่ไดรับการยอมรับทางกฎหมาย  ไดแก  รถสองแถว  
รถแทกซี่  รถสามลอ  รถส่ีลอเล็ก  และที่ยังไมไดเปนที่ยอมรับในทางกฎหมาย  ไดแก  มอเตอรไซด
รับจาง  แตการใหบริการของการขนสงกึ่งสาธารณะทุกรูปแบบจะคลายกัน คือ   การใหบริการเนน
ความสะดวกสบายและการเดินทางที่รวดเร็ว  อีกทั้งยังเปนระบบเสริมระบบขนสงมวลชนใน
บริเวณหรือพื้นที่ที่รถเมลไมสามารถใหบริการได 

 (1)   การขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
 กรุง เทพมหานคร   เปน เมืองที่มี รูปแบบการขนสงที่

หลากหลาย  การขนสงสาธารณะจะอยูภายใตการควบคุมโดยรัฐบาล  ทําใหขนสงสาธารณะที่มีอยู
ไมสามารถตอบสนองตอความตองการที่เพิ่มขึ้นได  การขนสงกึ่งสาธารณะเริ่มมีบทบาทสําคัญ       
มีนักวิจัยหลายทานที่ไดทําการศึกษาถึงระบบขนสงกึ่งสาธารณะประเภทตาง ๆ ไว  เชน  จาก
การศึกษาเรื่องขนสงกึ่งสาธารณะ :  แทกซี่และสามลอในกรุงเทพมหานคร  ของ  Agad ขนสงกึ่ง
สาธารณะทั้งสองประเภทเปนการบริการที่มีความคลองตัว ในป 2533  กรุงเทพมหานครมีรถแทกซี่ 
13,493  คัน และรถสามลอ 7,405  คัน การบริการประเภทนี้กิดจากความจําเปนในดานความ
ตองการในการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานคร  โดยคนสวนใหญยอมรับและมีการใชบริการกัน
อยางแพรหลาย  เนื่องจากความสะดวกสบาย และความรวดเร็วในการเดินทาง  โดยราคาตอโดยสาร
ของแทกซี่และสามลอจะสูงกวาการขนสงประเภทอื่น ๆแตราคาคาโดยสารไมสูงมาก  จึงสามารถ
ดึงดูดผูใชบริการไดทุกกลุม24 

 (2)   การขนสงกึ่งสาธารณะในเมืองเชียงใหม 
  Tungkavachiranon ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในเมือง

เชียงใหม ไดแก  ขนสงกึ่งสาธารณะที่เรียกวารถเมลเล็ก  หรือ  “สองแถว”  เปนรูปแบบการเดินทาง
ที่มีความคลองตัวสําหรับการขนสงสาธารณะในเมือง  ลักษณะการใหบริการของรถสองแถวจะ
คลายกับรถแทกซี่สาธารณะ  แตจะมีลักษณะเดนที่แตกตางจากรูปแบบของแทกซี่ทั่วไป  กลาวคือ  
จะรับสงผูโดยสารที่รวมกันเดินทางไปในเสนทางเกี่ยวกัน  (Shared-Taxis)  โดยสวนใหญรถสอง

                                                 
24Y. Tanaboriboon and V.B. Agad,  “Tuk-tuk: Bangkok’s Indispensable Mode of Public Transport,” 

Proceeding from the International Conference on Land Transport and Development, Dunkirk , France , June 
1990, pp.341-346. 
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แถวจะไมกําหนดเสนทางและเหตุผลหลักสําหรับการใชรถเมลเล็กคือรวดเร็วและมีความ
สะดวกสบาย25 

  (3)   การขนสงกึง่สาธารณะในเมืองขอนแกน 
   Pomrattanawanarom ไดศึกษาระบบขนสงสาธารณะใน

เมืองขอนแกน โดยทําการศึกษารถสองแถว  รถสามลอ  และรถสามลอถีบ พบวา รถสองแถวจะ
เปนรูปแบบการขนสงที่นิยมใชกันอยางมาก โดยเหตุผลหลักที่ใชรถสองแถว คือ ราคาถูก สวน
รถตุกตุกและรถสามลอถีบเปนบริการที่มีความสะดวกสบาย  รวดเร็ว  และบริการสงถึงจุดหมาย
ปลายทางที่ผูโดยสารตองการ 

     ปจจุบัน  ระบบขนสงกึ่งสาธารณะทั้งในเขตกรุงเทพมหานคร  
และในจังหวัดอื่นๆ ไดมีการเติบโตอยางรวดเร็ว  เพื่อตอบสนองตอความตองการของคนเดินทางและ
สภาพของแตละทองถ่ินดวยปจจัยตาง ๆ ของเมืองขนาดใหญที่ทําใหระบบกึ่งสาธารณะเติบโต ส่ิงแรก 
คือ  การเพิ่มขึ้นของประชากรเมือง  สอง คือ การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวที่มีอิทธิพลอยางมากตอการ
เพิ่มขึ้นของรถยนตสวนบุคคล  สาม  คือ  การความไมพอของสาธารณูปโภค สุดทาย คือ ขาดแคลนการ
วางแผนที่เหมาะสมของเมืองมหานคร  ซ่ึงสวนใหญขาดแหลงเงินทุน26 
 
 3.7.4 การขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร   
  สามารถแบงไดดังนี้ 

 ก.  รถแทกซ่ี 
    เปนการขนสงกึ่งสาธารณะที่ตอบสนองความตองการของผูโดยสาร    

การกําหนดมี  2  รูปแบบ  คือ  คาโดยสารสวนใหญจะเปนการตกลงกันระหวางผูโดยสารและ
คนขับ  โดยอัตราคาโดยสารจะขึ้นอยูกับระยะทางและความแออัดดานการจราจร  หรือคิดอัตราคา
โดยสารตามมาตรวัดหรือมิเตอร  ซ่ึงราคาขึ้นอยูกับระยะทางและสภาพการจราจรบนถนน             
คาโดยสารคอนขางแพงกวารูปแบบการเดินทางอื่น ๆ เนื่องจากมีการใหบริการที่สะดวกสบาย  
รวดเร็ว  เปนสวนตัว  และขนสงจากตนทางถึงปลายทาง 

    ขอจํากัดของรถแทกซี่  คือ  การใหบริการสวนใหญจะใหบริการเฉพาะ
เขตพื้นที่เมือง  และไมนิยมขนสงในระยะทางไกล ๆ เชน จากเขตเมืองไปยงัชานเมือง เพราะใชเวลา
ในการเดินทางนาน  และตองเสียคาใชจายสูง 

 

                                                 
25Kritsda Tungkavachiranon,  “Public Transportation Systems in Chiang Mai, Thailand” (Master’s 

Thesis, School of Civil Engineering, Asian Institute of Technology, 1994). 
26Pisek Pornrattanawanarom,  “Public Transportation System in Khon Kaen, Thailand” (Master’s 

Thesis, School of Civil Engineering, Asian Institute of Technology, 1994). 
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 ข.  รถสี่ลอเล็กรับจาง 
  ระบบขนสงกึ่งสาธารณะประเภทสี่ลอเล็กรับจาง ที่มีการใหบริการอยูใน

เขตกรุงเทพฯ มีจํานวนทั้งส้ิน8,483 คันโดยมีรูปแบบการใหบริการทั้งถนนสายหลักและสายรอง 
ถนน ซอย โดยใหบริการทั้งในเมืองและชานเมือง  การใหบริการรูปแบบการใหบริการจะใหบริการ
เฉพาะคนในพื้นที่  เชน แหลงที่พักอาศัยขนาดใหญ และในเขตอุตสาหกรรม เปนตน       มีระยะทาง
แตละเสนทางสั้น ๆ มีเสนทางวิ่งที่แนนอน อัตราคาโดยสารจะอยูในชวง 3 - 5  บาท        เมือ่ผูโดยสาร
เต็มคันรถจึงออกวิ่งตามเสนทางที่กําหนด 

 ค.  รถสามลอเคร่ือง 
    รถสามลอเครื่องในปจจุบันมีจํานวนทั้งสิ้น  7,406 คันซึ่งการใหบริการ

ขนสงกึ่งสาธารณะประเภทนี้คลายคลึงกบัประเภทแทกซี่ ซ่ึงรูปแบบการดําเนินการจะตองอยูในรูป
ของสหกรณการเดินทางรถรับ - สงผูโดยสารจะเปนไปตามความตองการของผูโดยสาร โดยมีการ
ตกลงราคาที่เหมาะสมระหวางคนขับกับผูโดยสาร  อัตราคาโดยการขึ้นกับระยะทาง  ซ่ึงการวิ่ง
ใหบริการสวนใหญจะพบเฉพาะภายในเขตกรุงเทพมหานคร27 

 ง.  รถจักรยานยนตรับจาง 
   การขนสงกึ่งสาธารณะประเภทนี้  เปนบริการที่ เกิดขึ้นไมนานมานี้       

จากความตองการเดินทางที่รวดเร็วในเขตทางที่มีการจราจรแออัด  ผูใหบริการเปนกลุมผูขับขี่
รถจักรยานยนตรับจาง โดยจอดรอรับผูโดยสารตามซอยแยกจากถนนสายหลักและสายรอง         
และถนนใหญบางสาย เพื่อเดินรถรับสงผูโดยสารจากสถานีหนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางที่ตองการ  
การใหบริการคลายกับรถแทกซี่และสามลอเครื่อง คือ ขนสงตามความตองการของผูโดยสาร         
คาโดยสารที่รถจักรยานยนตรับจางจัดเก็บขึ้นกับระยะทาง  หากระยะทางในซอยจะเก็บคาโดยสาร
ตั้งแต  5 - 10 บาทเสนทางเดินรถและจํานวนรถในป  พ.ศ. 2534  มีอยู 1,415  คิว มีจํานวนรถ 
31,420  คัน ลักษณะการใหบริการเนนความรวดเร็ว แตยังขาดความปลอดภัย28 

 จ.  รถตูโดยสาร 
   รถตูโดยสารปจจุบันมีจํานวน 116  เสนทาง จํานวนรถทั้งสิ้น 2,980  คัน 

ใหบริการตั้งแตป  2535 โดยใหบริการขนสงตามเสนทางที่กําหนด และจอดรับสงตามปายรถ
ประจําทาง เสนทางสวนใหญวิ่งระยะทางไกล ระหวางเขตพื้นที่เมืองชั้นในและชั้นนอก  และใชทาง
ดวน  เพื่อใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด รถหนึ่งคันสามารถบรรจุผูโดยสารได11 - 14  ที่นั่ง ไมมี
ที่ยืน ทําใหผูเดินทางที่ตองการความสบาย เลือกใชบริการแทนรถประจําทาง โดยมีอัตราคาโดยสาร
ระหวาง  10 - 50  บาท  ขึ้นกับระยะทางใหบริการ 

                                                 
27กรมการขนสงทางบก,  รายงานประจําป 2537 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 2537).  
28เรื่องเดียวกัน.  
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  การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง  ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่
สําคัญของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  เนื่องจากเปนรูปแบบการเดินทางที่มีเสนทาง
ใหบริการมากที่สุด   โดยเสนทางวิ่งกระจายอยูโดยรอบทั่วเมืองตามถนนสายหลัก  ถือไดวาเปน
รูปแบบการขนสงสาธารณะที่จําเปนตอคนกรุงเทพฯ  โดยในหนึ่งวันมีผูใชบริการ  จํานวน  
6,990,000 คน  เปนสัดสวนสูงถึงรอยละ  72  ของผูเดินทางที่ใชระบบขนสงสาธารณะ 

  เนื่ องจาก  ระบบโครงข ายและเสนทางใหบริการครอบคลุมพื้นที่
กรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียงมากกวาการขนสงรูปแบบอื่นๆ และถือเปนการขนสงที่มี
ความสําคัญตอชีวิตประจําวันของคนในกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรม การ 
จัดระบบจราจรทางบกในป  พ.ศ. 2538 สัดสวนของการเดินทางดวยการขนสงสาธารณะเปนรอยละ45 
อีกรอยละ 55 เปนการเดินดวยรถยนตสวนบุคคลโดยผูตองการใชบริการขนสงสาธารณะมี  9.77 ลาน
คน โดยแบงเปนผูใชรถโดยสารประจําทาง 6.99 คน เปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 72 ของผูใชระบบขนสง
สาธารณะทั้งหมด  ขณะที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  ใหบริการแกผูโดยสารจํานวน 3.3  
ลานคนตอวัน หรือรอยละ 47.8 ของความตองการใชรถประจําทาง   

  จากขอมูลดังกลาวไดแสดงใหเห็นวา  ความตองการใชรถโดยสารประจํา
ทางยังมีอยูสูงกวาความสามารถในการรองรับการเดินทาง  โดยเสนทางใหบริการจะวิ่งตามเสนทาง
ถนนสายหลักและสายรองทุกทิศทาง  แตมีบางพื้นที่มี่การขนสงโดยรถประจําทางไมสามารถ
ใหบริการได  อันเกิดจากการพัฒนาโครงขายของเสนทางการเดินรถในระยะเวลาที่ผานมาเปนไป
อยางไมมีระบบการพัฒนาโครงขายเสนทางเดินรถ  เปนเพียงการยืดหรือขยายเสนทางออกไปตาม
การเจริญเติบโตของเมือง  โดยเฉพาะเสนทางรถประจําทางในเขตชานเมืองที่ความตองการเดินทาง
มีเฉพาะชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น  การวิ่งใหบริการตลอดทั้งวัน ทําใหไมคุมคากับการลงทุน
ของผูประกอบการ  นอกจากนี้เสนทางที่ขยายออกไปทําใหระยะทางยาวและซ้ําซอนกันมากยิ่งขึ้น 
เวลาวิ่งในแตละเที่ยวนานขึ้น  และไมสามารถหมุนเวียนรถกลับไปรับผูโดยสารไดทัน ผูโดยสาร
ตองเสียเวลารอคอยรถเพิ่ม  เพราะรถโดยสารเกือบทั้งหมดติดขัดในเขตเมืองทั้งสิ้น  

  จากสภาพดังกลาวทําใหผูโดยสารตองพึ่งรถยนตสวนบุคคลและระบบ
ขนสงกึ่งสาธารณะ  กลุมผูมีรายไดปานกลางถึงสูงหันไปใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวา  
โดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล  และการขนสงกึ่งสาธารณะ  เชน  แทกซี่  สามลอ  จักรยานยนตรับจาง 

  เมื่อพิจารณาในสวนของการขนสงกึ่งสาธารณะสามารถใหบริการขนสง
ผูโดยสารไดประมาณ  2,325,000  คนตอวัน  คิดเปนสัดสวนรอยละ 24  ของการเดินทางทั้งหมด  
ตัวเลขดังกลาวไมไดรวมถึงการขนสงประเภทรถตู  ขณะที่ระบบการขนสงสาธารณะโดยเรือและ
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รถไฟมีผูโดยสารรายวันประมาณ 412,000  และ 40,000  คน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.2  และ  
0.14  ตามลําดับ  เนื่องจากมีขอจํากัดดานการเขาถึง29 

  ดังนั้นหากจะสรุปภาพรวมของระบบการขนสงทั้งประเภทสาธารณะและ
กึ่งสาธารณะที่ใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล  พบวามีลักษณะการบริการ  
และหนาที่แตกตางกันไป  ลักษณะของการขนสงในแตละรูปแบบตางถูกจํากัดจากตัวรูปแบบการ
ขนสงในตัวเอง  เชน  การเขาถึง  ความเร็ว  ความปลอดภัย  ความตรงเวลา  และคาใชจาย  สวน
ลักษณะที่เปนนามธรรม เชน ความสะดวกสบาย  ความนาเชื่อถือ  ความงายตอการเปลี่ยนถายการ
ขนสง ความงายตอการเขาออกพาหนะ  การเลือกใชบริการจึงขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของผูใช และ
ขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย  ซ่ึงอาจรวมถึงทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางดวย 

  เมื่อพิจารณาถึงลักษณะการใหบริการขนสงสาธารณะที่ดี  ควรมีคุณสมบัติ
ที่สําคัญ  8  อยางของ  Gray & Hoel ที่เรียกวา  SCARCE  อันประกอบไปดวย  ความปลอดภยั  (Safety)  
ความสบาย (Comfort)  การเขาถึง (Accessibillty)  เชื่อถือได (Reliabillity) คาใชจาย (Cost)  และมี
ประสิทธิภาพ (Efficiency) รวมทั้งไดเพิ่มเกณฑดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและการใชพลังงานของ
ยานพาหนะเขาไปดวย  โดยคุณสมบัติแตละอยางมีความหมาย  ดังนี้ 

1) ความปลอดภัย   ไดแก   ความปลอดภัยจากอุบัติ เหตุ   จากการ
โจรกรรม และอันตรายอันเกิดจากเครื่องยนต 

2) ความสบาย  ไดแก  ความสบายภายในยานพาหนะ  ปองกันสภาพ
อากาศจากฝุน  เสียง  และควันพิษ  และคนขับเอาใจใสตอการใหบริการ 

3) การเขาถึง ไดแก การครอบคลุมของการใหบริการ จํานวนรถที่
เพียงพอ การเขาถึงจุดหมายสูง 

4) ความเชื่อถือได  หมายถึง  การใหบริการที่ตอบสนองผูใชบริการสูง 
ไดแก การใหบริการทั้งในชวงเวลาปกติ  และขยายเวลาการใหบริการถึงชวงกลางคืน หากมีผูที่
ตองการเดินทาง  รวมทั้งเวลารอคอยรถไมนาน 

5) คาใชจาย  หมายถึง  คาโดยสารยุติธรรม  สามารถกําหนดคาโดยสาร
ไดแนนอน  การใหสิทธิพิเศษแกกลุมบุคคลพิเศษ  เชน  คนพิการ 

6) ประสิทธิภาพ  หมายถึง  การขนสงมีความรวดเร็วสูง  เสนทางมุงตรง
จากตนทางไปปลายทาง 

                                                 
29องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ,  รายงานประจําป 2541 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 

2541).  
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7) ผลกระทบสิ่งแวดลอม  โดยระบบขนสงยอมมีผลกระทบตอผูไมใช
ระบบขนสงและสิ่งแวดลอม  ไดแก  มลภาวะทางดานเสียง  อากาศ  และความสุนทรียภาพ 

8) การใชพลังงาน โดยเฉพาะการประหยัดจากการใชพลังงานน้ํามันจาก
รถยนตสวนตัว30 

  จากหลักขางตนทําใหสามารถสรุปถึงลักษณะการใหบริการของระบบ
ขนสงแตละประเภทในกรุงเทพมหานครจากเกณฑขางตน  ไดดังนี้ 

 
ตารางที่  3.4  เปรียบเทียบลักษณะการใชบริการการขนสงแตละประเภทในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

มาตรวัด 
 

คาใชจาย 
 

การเขาถึง 
 

ประสิทธิภาพ 
 

ความสบาย 
 

ความปลอดภัย 
 

เชื่อถอืได 
ผลกระทบ
สิ่งแวดลอม 

การใช
พลังงาน 

การขนสงสวนบุคคล 
1.  รถสวนบุคคล 

 
 

       

การขนสงสาธารณะ 
2. รถประจําทาง 
3. เรือ 
4. รถไฟ 
5. รถสองแถว 

        

การขนสงกึ่งสาธารณะ 
6. รถแทกซี่ 
7. รถรับจาง 
8. รถตู 

        

ท่ีมา : George E. Gray and L.A. Hoel, editors,  Public Transportation: Planning, Operations, and Management 

(N.J.: Prentice-Hall, 1979) 
หมายเหตุ  :    หมายถึง  พอใจ  หมายถึง  ปานกลาง หมายถึง  ไมนาพอใจ 
  จากการเปรียบเทียบลักษณะการใหบริการขนสงสาธารณะและกึ่งสาธารณะใน
กรุงเทพมหานคร ที่มีคุณสมบัติ Gray & Hoel โดยใชประเภทของการขนสงสาธารณะที่มีผูใชบริการ
มากกวาการเดินทางประเภทอื่นเปนเกณฑ พบวา การขนสงประเภทรถยนตสวนบุคคล การขนสง
ประเภทสาธารณะไดแก รถโดยสารประจําทาง เรือ และรถไฟ และการขนสงประเภท  กึ่งสาธารณะ  
ไดแก  รถแทกซี่  รถรับจาง  และรถตูโดยสาร โดยเมื่อเปรียบเทียบระหวางการขนสงสาธารณะและกึ่ง
สาธารณะ พบวา ระบบกึ่งสาธารณะมีคุณสมบัติตามเกณฑของ  Gray & Hoel  มากกวา 
 
 

                                                 
30George E. Gray and L.A. Hoel, editors,  Public Transportation: Planning, Operations, and 

Management (N.J.: Prentice-Hall, 1979). 
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3.8 สรุป 

กรุงเทพมหานครมีรูปแบบการตั้งถ่ินฐานในอดีตและปจจุบันปรับเปลี่ยนไปตามระบบ

สาธารณูปโภค  สงผลใหพื้นที่ไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง  นับตั้งแตการใชระบบสัญจรทางน้ํา 

สงผลใหเมืองขยายออกไปตามลําน้ํา  และมีการตั้งถ่ินฐานอยูรวมกัน จนกระทั่งมีระบบถนน ทําให

เปลี่ยนรูปแบบการสัญจรจากน้ําเปนบก  และมีการนําพาหนะที่ใชกับถนนเขามา ทําใหสามารถ

เดินทางไดไกลมากยิ่งขึ้น  การเติบโตของประชากรและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ  ยังผลใหเมือง

ขยายตัวอยางรวดเร็ว  โดยพื้นที่เมืองขยายตัวไปตามเสนทางคมนาคม  เปลี่ยนรูปแบบการใชที่ดิน

ในเมืองจากที่พักอาศัยเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ  สวนพื้นที่นอกเมืองจากพื้นที่วางและ

เกษตรกรรม เปนพื้นที่เมืองตามแนวถนนสายหลักเปนที่ตั้งของอาคารพาณิชย  หรือยานการคา ทํา

ใหเขตชั้นในกลายเปนแหลงงาน  เขตตอเนื่องถูกพัฒนาเปนที่พักอาศัย  เพื่อรองรับผูที่มีแหลงงาน

ในเขตเมือง   

การขยายตัวของเมืองดังกลาวทําใหเกิดความไมสมดุลระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงการจาง

งาน  โดยบานอยูไกลจากแหลงงาน  มีภาระในการเดินทางเพิ่มขึ้น  รัฐตองลงทุนใหบริการ

สาธารณูปโภคเพิ่มขึ้น ทั้งถนน และการบริการขนสงสาธารณะที่ไมทันกับความตองการ โดยเฉพาะ

ระบบขนสงสาธารณะยังคงขาดคุณภาพและปริมาณ จึงเกิดทางเลือกรูปแบบขนสงใหมที่ดําเนินการ

โดยเอกชน ไมวาจะเปนรถไมโครบัส หรือรถตูโดยสาร เพื่อเปนทางเลือกและเพิ่มประสิทธิภาพ

โดยรวมของการขนสงในเมือง 

การขนสงเปนเครื่องมือตอบสนองการเดินทางของประชาชน เพื่อการเคลื่อนที่จากพื้นที่

หนึ่งไปยังอีกพื้นที่หนึ่ง  เพื่อประกอบกิจกรรม  การกระจายตัวของกิจกรรมในพื้นที่ตางๆ ทําใหเกิด

การเดินทางที่หลากหลาย  จึงจําเปนตองมีระบบขนสงเปนตัวรองรับ  ทําใหการใชที่ดินและการ

ขนสงมีความสัมพันธกัน  การขนสงภายในเมืองถือเปนการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมประจําวันตาม

วัตถุประสงคที่แตกตางกัน เชน เพื่อไปทํางานไปโรงเรียน ไปพักผอนไปซื้อของและกลับบาน โดย

แตละคนจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกันออกไป โดยมีตัวแปร 3  กลุม กลุมแรก  

ลักษณะการเดินทาง  ไดแก  ระยะทาง วัตถุประสงคของการเดินทาง  กลุมที่สอง คือ ลักษณะของ

คนเดินทาง ไดแก  สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม  เชน  รายได  ขนาดครัวเรือน การครอบครอง
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ยานพาหนะ ตัวแปรกลุมสุดทาย  คือ  ลักษณะของระบบขนสง  โดยแยกเปน  เวลา และคาใชจาย 

รวมถึงความสะดวกสบายและการเขาถึง 

การขนสงแบงออกเปน 3 ประเภทใหญๆ  คือ  การขนสงสาธารณะ ไดแก รถโดยสาร

ประจําทาง  รถไฟ  เรือ  เครื่องบิน  การขนสงสวนบุคคล  ไดแก  รถยนตและรถจักรยานยนต

สวนตัว  และการขนสงกึ่งสาธารณะ ไดแก  รถรับจาง รถสองแถว  รถแทกซี่  และรถสามลอ  เปน

รูปแบบใหบริการสนองความตองการของผูโดยสาร  การเกิดขึ้นของการขนสงกึ่งสาธารณะในเมือง

ใหญของประเทศกําลังพัฒนา คือ  การเพิ่มจํานวนประชากร  และ การขยายตัวของเมือง  และระบบ

ขนสงสาธารณะไมมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะกลาวในบทตอไป 



 
บทท่ี  4 

 
บทวิเคราะหและผลการศึกษา 

  
 ในบทนี้จะเปนการนําเสนอขอมูลที่ศึกษามาทั้งหมด  เพื่อเปนการตอบวัตถุประสงคของ
การวิจัยทั้ง  3  ขอ  โดยนําขอมูลทั้งที่ไดจากการวิจัยทางเอกสารและจากการสัมภาษณบุคคล 
ที่เกี่ยวของกับรถตูโดยสาร  เพื่อใหตรงตามวัตถุประสงคของการศึกษา  โดยเนื้อหาของผล
การศึกษาแบงออกเปน  3  สวนดังนี้ 
 สวนท่ี  1  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับผลการศึกษาพัฒนาการของการใหบริการ 
รถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจํา
ทาง  และหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ  เพื่อตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอที่  1 
 สวนท่ี  2  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับการกอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตู
โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร  และระบบการบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจํา
ทาง  เพื่อตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอที่  2 
 สวนท่ี  3  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง   
อันไดแก  การเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งตาม
เสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทนอื่น ๆ และความเกี่ยวของตาง ๆ กับการจายเงินนอกระบบ
แกหนวยงานราชการ 
 

สวนท่ี  1 : วัตถุประสงคการวิจัยขอ  1     
 เพื่อศึกษาพัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางและหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ 
 

 การตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอท่ี  1 
 มี  3  ประเด็น  คือ   
 4.1    พัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง   
 4.2    การกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
 4.3   หนวยงานที่เก่ียวของ 

 
4.1   พัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง 

  จากการที่ประชากรในเมืองเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว  จนทําใหพื้นที่เมืองไม
เพียงพอ  โดยเฉพาะที่อยูอาศัย  ทําใหประชาชนจํานวนมากตองอพยพออกไปตั้งถ่ินฐานบริเวณ  
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ชานเมือง  อันสงผลกระทบตามมา  คือ  ในบางพื้นที่โดยเฉพาะบริเวณปริมณฑล  พบวา  ระบบ
ขนสงมวลชนไมสามารถใหบริการไดอยางทั่วถึง  สงผลใหเกิดชองทางของการประกอบธุรกิจการ
เดินรถประเภท “รถตู” ขึ้น  ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน  โดยมีเสนทางเดินรถกระจายอยูทั่วบริเวณ
กรุงเทพฯ และปริมณฑล  โดยปจจุบันระบบขนสงดวยรถตูโดยสารประจําทางไดรับความนิยมเปน
อยางมาก  เนื่องจากมีความยืดหยุนในการเดินทางและความสามารถในการเขาถึงสูง  แตท้ังนี้การ
ใหบริการดังกลาวเปนไปอยางไมถูกกฎหมายและทางภาครัฐไมมีการควบคุมจํานวนรถตู  ไมมีการ
กําหนดอัตราคาโดยสาร  (เม่ือเทียบกับระยะทางในการเดินทาง)  ไมมีการใหหลักประกันดานความ
ปลอดภัยแกผูโดยสาร  และพฤติกรรมของคนขับรถบางคนไมนาไวใจ 
  จากที่กลาวมาขางตน  ทําใหทางภาครัฐหันมาใหความสนใจกับระบบขนสงดวย
รถตูโดยสารประจําทางมากขึ้น  เมื่อป  2538  ดร.พิจิตร  รัตนกุล  ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร  
เล็งเห็นความสําคัญของปญหาดังกลาว  จึงพยายามทําการจัดระเบียบการเดินรถตูโดยสารประจํา
ทางในรูปของการจัดตั้ง “สหการรถตูมวลชน” ขึ้น  โดยมีจุดมุงหมายหลัก  คือ  เพื่อกําหนดอัตราคา
โดยสาร  การคุมครอง  การประกันภัยบุคคลท่ี  3  เปนตน  โดยการดําเนินงานขางตนทางสหการรถ
ตูมวลชนจะเปนฝายจัดหาสถานที่จอดรถ  และจัดทําการรางขอบัญญัติการจัดตั้งสหการรถตู
มวลชนเสนอผานความเห็นชอบจากกระทรวงมหาดไทยแลว  จากนั้นจะเรียกกลุมผูประกอบการมา
เพื่อหารือรวมกันในการกําหนดจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร  และพื้นที่กอสรางจุดจอดรถ  โดยในชวง
เวลานั้นไดมีการสํารวจเสนทางการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  พบวา  มีจํานวนรวมทั้งสิ้น  47  เสนทาง 
   ปจจัยท่ีทําใหรถตูโดยสารประจําทางขยายตัว  สามารถแบงได 3 ประเภท คือ 

1) ปจจัยดานกายภาพ  ไดแก  โครงขายถนนของกรุงเทพมหานคร  โดยบางพื้นที่  
พบวา  การวางระบบโครงขายถนนไมดี  และสภาพการจราจรบนทองถนน 
  - การวางระบบโครงขายระบบถนนไมดี  กลาวคือ  ขาดถนนสายรอง
เช่ือมตอ  ทําใหไมสามารถเขาถึงพื้นที่ได  หรือที่เรียกวาพื้นที่ตาบอด  นอกจากนี้  จากการขยายตัวของ
หมูบานจัดสรร 
  - สภาพการจราจรบนทองถนน  สงผลใหรถตูโดยสารประจําทางมีความ
ไดเปรียบกวาระบบขนสงมวลชนประเภทอื่น  โดยเฉพาะอยางยิ่งในชั่วโมงเรงดวน (เชา – เย็น) ที่
สภาพการจราจรคับคั่งเปนพิเศษ ทั้งหมดนี้เปนผลมาจากจํานวนยานพาหนะในกรุงเทพมหานครที่
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  ทําใหพื้นที่ถนนในปจจุบันไมสามารถรองรับปริมาณรถได  แตเนื่องจากรถตู
โดยสารประจําทางมีความยืดหยุนสูง  ซ่ึงพบไดจากการที่รถตูหลายเสนทางที่มีการเลี่ยงปญหา
การจราจรติดขัด  โดยวิ่งบนทางดวน  ทําใหระยะเวลาในการเดินทางสั้นลง 
  - รถตูโดยสารประจําทางโดยเฉพาะบริเวณปริมณฑลสวนใหญจะมีจุด
จอดรถปลอยรถในหมูบานจัดสรร  ทําใหการเขาถึงสะดวกขึ้น  นอกจากนี้  หลังเวลา  21.00  น.  รถ
ตูโดยสารประจําทางมักจะสงผูโดยสารถึงหนาบาน 
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  - รถตูโดยสารประจําทาง  ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย
มาก  เมื่อเทียบกับการเดินทางประเภทอื่น นั้นคือ ผูโดยสารทุกคนไดนั่งไมตองยืน 
  2)    ปจจัย ทางเศรษฐกิจ  ไดแก  ขาดแคลนระบบขนสงมวลชน  สภาวะการ
ตกงาน  และคาโดยสาร 
 การขาดแคลนระบบขนสงมวลชน  พบวา  ประชากรจํานวนมากตองการใชบริการ
ขนสง  แตความสามารถในการใหบริการมีนอย  นอกจากในเรื่องของจํานวนแลว พบวา  ความถี่ในการ
ปลอยรถโดยสารนอย  เพราะสวนใหญรถโดยสารประจําทางมักใหบริการแตในพื้นที่ศูนยกลางเมือง 
  -   จากสภาพเศรษฐกิจที่ตกต่ํา  ทําใหประชาชนจํานวนหนึ่งตองตกงาน 
คนจึงหันมาประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารกันมากขึ้น  เพราะนอกจากรายไดในการประกอบการจะ
สูงแลว  อาชีพนี้ยังความเปนอิสระในการประกอบการสูง 
  -   อัตราคาโดยสาร  ปจจุบันอัตราคาโดยสารของรถโดยสารประจําทาง
โดยเฉพาะรถประจําทางและรถประจําทางพิเศษ  กับรถตูโดยสารประจําทางมีราคาคาโดยสาร
ใกลเคียงกันมาก 
  3)   ปจจัยทางสังคม  ไดแก  การเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร  กฎหมาย
ตลอดจนระเบียบที่เกี่ยวของ 
    -   การเพิ่มขึ้นของประชากร ยิ่งประชากรเพิ่มจํานวนขึ้น จํานวนรถยิ่งแปรผันมากขึ้น 
    -   กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวกับรถตูโดยสารประกันภัย 
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แผนภาพที่  4.1  แผนผังแสดงพัฒนาการของการจัดตั้งควิรถตูโดยสารประจําทาง 
 

เมือง 

ปจจัยทางกายภาพ ปจจัยทางเศรษฐกิจ ปจจัยทางสงัคม 

-  การเติบโตของเมืองโดย 
   ขาดการวางแผนการใช 
   ที่ดินและระบบโครงขายถนน 
-  การขยายตัวของหมูบาน 
   จัดสรรบริเวณชานเมือง 

-  การขาดแคลนระบบ 
   ขนสงมวลชน 
-  การจราจรติดขัด 

- ประชากรเพิ่มจํานวนขึ้น 
   อยางรวดเร็ว 

เกิดรูปแบบการใหบริการรถตูโดยสาร
ประจําทางบริเวณปริมณฑลหลายเสนทาง 

บริษัทจัดรถตูเพื่อรับ – สงพนักงาน 

แนวความคดิการขนสงผูโดยสาร
ระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

กระบวนการจัดตัง้คิว 

คิวรถตูโดยสารประจําทาง

จํานวนรถตูเพิม่ขึ้นอยางรวดเร็ว
และขาดความเปนระเบียบ 

- วางกฎระเบียบในการประกอบการ 
-  กําหนดอตัราคาโดยสาร 
-  กําหนดเสนทางไมใหวิง่ทับกัน 

INNOVATOR 

รูปแบบการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางในปจจุบัน 

ภาครัฐเขามากํากับดูแล 

การยอมรับจาก
ประชาชน 

ภาคเอกชน 
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 4.2   การกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
  สําหรับในสวนของการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางจะ
พิจารณาถึงผลการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง ขั้นตอนการดําเนินงานรถตูโดยสารประจํา
ทาง และการแตงตั้งคณะกรรมการ  ดังนี้ 
   
ตารางที่  4.1  แสดงผลการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง 
 

วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
6  ก.ค. 41 กระทรวงคมนาคมมีนโยบายใหกรมขนสงทางบกและองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ รวมกันจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อใหสามารถเดินรถไดโดยถูกตอง
ตามกฎหมาย และเพื่อใหประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก
ปลอดภัยและเปนธรรม 

28  ก.ย. 41 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีหนังสือถึงกรมการขนสงทางบก 
ขอใหกําหนดเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถจํานวน  116  เสนทาง 
(โดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําการสํารวจขอมูลระหวางวันที่  
20-27  ก.ค.  2541) 

15  พ.ย. 41 กรมการขนสงทางบก  ไดออกสํารวจเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถ 
พบวาเสนทางรถตูโดยสารประจําทางที่ เดินรถอยูจริง และอยูใน
ขอบขายการเดินรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีจํานวน
ทั้งหมด 90  เสนทาง 

29 ธ.ค. 41 – 9  มี.ค. 42 กรมการขนสงทางบก เสนอคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
กลางกําหนดเสนทางรถตูโดยสารประจําทาง เปนจํานวน 3 คร้ัง ดังมี
รายละเอียดดังนี้ 
- ในการประชุมครั้งที่ 25/2541 เมื่อวันที่ 29 ธ.ค. 2541 จํานวน 32 

เสนทาง 
- ในการประชุมครั้งที่ 3/2542  เมื่อวันที่ 9 ก.พ. 2542  จํานวน  43  

เสนทาง 
- ในการประชุมครั้งที่ 5/2545  เมื่อวันที่ 9 มี.ค. 2542  จํานวน  15 

เสนทาง 
รวมเสนทางรถตูโดยสารประจําทางทั้งสิ้น  90  เสนทาง 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
22  มี.ค. 42 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กระทรวงคมนาคมไดมีคําสั่งที่ 84/2542 แตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถ
ตูโดยสารประจําทางรวมบริการ ซ่ึงคณะกรรมการฯ มีอํานาจหนาที่ดังนี้ 
1. ตรวจสอบคุณสมบัติ ความถูกตองตามคําขอเขารวมเดินรถในเสนทาง
ตางๆ และอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุรถลง
ในเสนทางตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง   ไดประกาศ
กําหนดแลวตอไป 
2. กําหนดหลักเกณฑและดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถตูโดยสาร  
ประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจายใหแก  
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯใหเปนไปตามระเบียบวาดวย หลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสารกับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ สําหรับรถตูโดยสารประจําทางพ.ศ.  2542 ที่องคการขนสงมวลชน 
กรุงเทพฯ ไดกําหนดขึ้นและสงเรื่องใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 
ดําเนินการตามสัญาตอไป 
3. ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางาน เพื่อชวยเหลือการ
ปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 

1  เม.ย.  42 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดคําส่ัง 
ที่  01/2542  แตงตั้ งคณะทํางานเพื่อชวย เหลือการปฏิบัติ งานของ
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางจํานวน  3  คณะ  ดังนี้ 
- คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูโดยสารประจําทาง 
- คณะทํางานรับและตรวจสอบคําขอนํารถตูดดยสารประจําทางเขารวม

รถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
- คณะทํางานกําหนดหลักเกณฑและเงื่อนไขสําหรับการเจรจา

คาตอบแทนกับผูยื่นคําขอทําสัญญารถตูโดยสารประจําทางเขารวมเดิน
รถกับองคการฯ 

2  มิ.ย.  42 คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทางไดรายงานผลการสํารวจ
ระหวางกรมการขนสงทางบก กับองคการฯ มีจํานวนรถตูโดยสารประจํา
ทางทั้งสิ้น 3,238  คัน 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
22  มิ.ย.  42 คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง ในการประชุมครั้งที่   12/2542  

เ มื่ อ วั นที่   2 2  มิ . ย .  2 5 4 2   อนุ มั ติ ใ ห กํ า หนดอั ต ร าค า ขนส ง  ฯ  
คาโดยสาร) ในเสนทางรถตูโดยสารประจําทาง ในอัตรา 10 กม. แรก  
กม. ละไมเกิน 1.00 บาท สวนเกิน 10 กม. คิด กม. ละไมเกิน  60  สตางค รวม
กับคาทางดวน (สําหรับเสนทางดวน) อีกไมเกิน  5  บาท  ตอคนตอเที่ยว 

11  ส.ค.  42 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดประกาศรับคําขอรถตูโดยสารประจํา
ทางใหเขาทําสัญญากับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ระหวางวันที่16 - 
31 สิงหาคม 2542 มีรถตูจํานวน 3,453 คัน เขายื่นความจํานง เปนรถที่มี
เสนทางและมีในบัญชีสํารวจจํานวน 1,273  คัน  มีเสนทางและไมมีบัญชี
สํารวจจํานวน 1,632  คัน  ไมมีเสนทางและไมมีบัญชีสํารวจจํานวน 548  
คัน เขายื่นความจํานง ซ่ึงหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรถเขา
รวมกับองคการฯ และคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่ชําระตามสัญญา 
เปนไปตามระเบียบขององคการฯ สําหรับรถที่จะเขารวมบริการไดแก รถที่
มีรายละเอียดตรงตามบัญชีสํารวจระหวางกรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 

7  ก.ย.  42 คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางมีมติอนุมัติใหออกใบอนุญาต
ประกอบการขนสง จํานวน 90 เสนทาง ใหแก องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ 

14 ก.ย.  42 คณะกรรมการการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีคําส่ัง
ที่ 02/2542  แตงตั้งคณะทํางานทําการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทาง 

24  ก.ย.  42 นายทะเบียนกลางไดออกใบอนุญาตประกอบการขนสง (รถตูประจําทาง) 
หมวด 1 ใหแก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ จํานวน 90  เสนทาง 

15  พ.ย.  42 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ฯ ประกาศรับคําขอรถตูโดยสารประจําทางที่
มีบัญชีสํารวจ ใหเขาทําสัญญาเปนครั้งที่ 2 โดยใหเจาของรถตูยื่นความ
ประสงคและคําขอ ระหวางวันที่ 15-30 พ.ย. 2542 เนื่องจากเจาของรถตู
โดยสารประจําทางบางสวนไมสามารถยื่นความประสงคคําขอไดทันตาม
กําหนดเวลาในครั้งแรก 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
17  ธ.ค.  42 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ มีคําสั่ง 

ที่ 03/2542  แตงตั้งคณะทํางานทําการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทาง เพื่อใหดําเนินการเกี่ยวกับการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทางเปนไปดวยความเรียบรอยโดยเร็ว 

10  พ.ค.  43 กระทรวงคมนาคมไดมีคําสั่งที่ 150/2543  แตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบ
รถตูโดยสารประจําทาง ซ่ึงคณะกรรมการฯ มีอํานาจหนาที่ดังนี้ 
1) ตรวจสอบคุณสมบัติความถูกตอง ตามคําขอเขารวมเดินรถในเสนทาง
สายตาง ๆ และอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุ
รถในเสนทางตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง  
ไดประกาศกําหนดแลวตอไป 
2) กําหนดหลักเกณฑ และดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถตู 
โดยสารประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจาย  
ใหแกองคการขนสงมวลชนกรุงเทพให เปนไปตามระเบียบวาดวย
หลักเกณฑ  วิ ธีการ  และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสารกับ 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง พ.ศ. 2542  
ที่ องคการมวลชนกรุงเทพไดกําหนดขั้น และสงเรื่องใหองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ  ดําเนินการทําสัญญาตอไป 
3) ใหคณะกรรมการฯ  มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางานฯ  เพื่อชวยเหลือ 
การปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 

23  พ.ค.  43 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดสารประจําทางรวมบริการ ไดมีการประชุม
คร้ังที่ 1/43  ในเรื่องปญหารถตูโดยสารประจําทางที่ทะเบียนไมตรงกับ
บัญชีสํารวจ ปญหาการเปลี่ยนแปลงผูถือครองกรรมสิทธิ์ และการขอ
ปรับปรุงเสนทางและเปดเสนทางใหมที่ประชุมไดมีมติใหองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ เรงดําเนินการรับรถตูโดยสารประจําทางเขารวมใหเสร็จ
ส้ินภายในวันที่  15  มิถุนายน  2543 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
19  มิ.ย.  43 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีการ

ประชุมครั้งที่ 2/43 มีมติวาเพื่อใหการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง
เสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการฯ รับคําขอของรถตูโดยสารประจํา
ทางเสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ รับคํา
ขอของรถตูโดยสารปรับอากาศเสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ เสนทางใดที่มีจํานวนรถไมเกินเงื่อนไขจํานวนรถ 
ใหดําเนินการบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ. 11 เสนทางใดที่มีจํานวนรถเกิน
เงื่อนไขใหเสนอปรับปรุง เสนทางใดที่ไมเดินรถตามเสนทางที่กําหนด  90  
เสนทาง ใหพิจารณากําหนดเสนทางใหมหรือเสนอปรับปรุงเสนทางตอไป 
สําหรับการดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถโดยสารประจําทางใหเรง
ดําเนินการใหถูกตอง สําหรับรถที่มีปญหากับไฟแนนซใหขอผอนผันได 

25  ส.ค.  43 – 30  ส.ค.  43 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดมีหนังสือถึงกรมการขนสงทางบก  
ขอปรับปรุงเสนทางในการเดินรถจํานวน 82 เสนทาง และขอกําหนด
เสนทางเพิ่มอีก  27  เสนทาง 

26  ก.ย.  43 กรมการขนสงทางบกเสนอคณะกรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง 
ในการประชุมครั้งที่ 18/2543  อนุมัติใหปรับปรุงเสนทางและเงื่อนไข 
ในการเดินรถจํานวน 82  เสนทาง และกําหนดเสนทางรถตูโดยสารประจํา
ทางเพิ่มอีก 27  เสนทาง 

6  ธ.ค.  43 คณะกรรมการวบคุมการขนสงทางบกกลาง ในการประชุมครั้งที่  23/2543  
อนุมัติใหออกใบอนุญาตจํานวน 27  เสนทาง ในองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

9  ก.พ.  44 นายทะเบียนกลางไดออกใบอนุญาตใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
จํานวน 25 เสนทาง (สวนอีก 2 เสนทางคือ สายที่ ต. 106  และสายที่  
ต. 107  มีปญหาการรองเรียนจึงไดชะลอการออกใบอนุญาตไวกอน)  ดังนั้น 
จึงมีเสนทางรถตูโดยสารประจําทางรวมทั้งสิ้น  115  เสนทาง  จํานวนรถ  
4,716 - 8,427  คัน 

18  มิ.ย.  44 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดประกาศใหเจาของรถตูโดยสารประจํา
ทางที่ประสงคขอเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ใหยื่น
คําขอกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพภายในวันที่ 31 ก.ค. 44 เปนครั้งที่  4 
- องคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดประกาศรับคําขอรวม 4 คร้ัง  มีผูยื่น 
คําขอเขารวมทั้งสิ้น  5,566  ราย 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
24  ก.ค.  44 กระทรวงคมนาคม  ไดมีคํ าสั่ งที่  294/2544  แตงตั้ งและปรับปรุ ง

คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ เพื่อความ
เหมาะสมและใหการปฏัติงานมีประสิทธิภาพขึ้น 

30  ส.ค. – 30 ต.ค.  44 กรมการขนสงทางบกไดมีหนังสือเรงรัดใหองคการฯ นํารถมาบรรจุใหครบ
เงื่อนไขที่กําหนดในใบอนุญาตประกอบการขนสง และจัดเดินรถใหเปนไป
ตามเงื่อนไขฯ พรอมใหนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษี (เปลี่ยน
ปายเหลือง)  รวม  3  คร้ัง 
- กรมการขนสงทางบกไดตรวจสอบและจับกุมรถตูโดยสารประจําทาง 
ทั้ง  115  เสนทาง  พบผูกระทําผิดจํานวน 1,127 ราย  เปรียบเทียบปรับ ณ 
จุดตรวจจํานวน  911  ราย  ออกคําสั่งผูตรวจการจํานวน  257  ราย  
สงดําเนินคดีขอหาประกอบการขนสงโดยมิไดรับอนุญาตจํานวน  4  ราย 

17  ต.ค.  44 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดมีหนังสือขอขยายระยะเวลาการนํารถที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในเสนทางไปดําเนินการทางทะเบียนและภาษี 
(เปล่ียนปายเหลือง) ออกไปอีก  60  วัน เพื่อใหเจาของรถมีระยะเวลาในการ
นํารถไปปรับปรุงสภาพรถใหเปนไปตามกฎกระทรวงหรือระเบียบของ
กรมการขนสงทางบก  กรมการขนสงทางบกจึงไดอนุมัติใหขยายระยะเวลา
การนํารถที่ไดอนุมัติใหบรรจุไปดําเนินการทางทะเบียนและภาษีออกไปอีก  
60 วันตามที่ขอ ซ่ึงจะครบกําหนดเวลาในวันที่  21  ธันวาคม  2544 

30  พ.ย.  44 หลังจากที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง 
(รถตูโดยสารประจําทาง) จํานวน  115  เสนทาง ไดนาํทยอยบรรจรุถตูโดยสาร
ประจําทางเขาบัญชี  ขสมก. เสนทางสายตาง ๆ รวม 109 เสนทาง จํานวนรถ  
5,339  คัน  บรรจุรถครบตามเงื่อนไข  จํานวน  63  เสนทางบรรจุรถยังไมครบ
เงื่อนไข  จํานวน  46  เสนทาง  และยังไมนํารถเขาบรรจุอีก  จํานวน 6 เสนทาง 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพนํารถที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุในบัญชี  ขส.บ.11 
จํานวน  5,339  คัน มาดําเนินการจํานวน  2,492  คัน  ยังไมดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษีจํานวน 2,847  คัน 
- สาเหตุที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไมสามารถนํารถมาดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษี มีสาเหตุดังกลาว 
1. ผูรับมอบอํานาจในการยื่นคําขอจากเจาของรถมาใหสัญญาหรือเอกสาร
แกเจาของรถเนื่องจากมีภาระการเงินระหวางกัน 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
 2. บริษัทฯ เชา ซ้ือ ไมใหสมุดทะเบียนรถแกเจาของรถ เนื่องจากมีการ 

    ติดคางชําระคางวด และ/หรือถูกยึดรถ 
3. เจาขอรถนํารถไปประกอบอาชีพอ่ืน 
4. สภาพรถเสื่อมโทรม 
5. เจาของรถไดขายหรือโอนกรรมสิทธิ์ หรือกรรมสิทธิ์ตกเปนของ          
    ผูอ่ืนแลว 
6. ทําสัญญาเขารวมวิ่งเสนทางสายอื่น แตนําไปวิ่งอีกเสนทาง หรือนําไป 
    วิ่งรับ สง ผูโดยสารในกิจกรรมอื่น ๆเนื่องจากหลีกเลี่ยงการจับกุมได 
    งายกวา 
7. ผูยื่นคําขอ ขอรับมอบอํานาจ (ยืมทะเบียนรถ) มาขอเขารวมเพื่อจองสิทธิ์ 

...  พ.ค.  45 กลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางกอการประทวงขึ้น โดยตัวแทน
ผูประกอบการขอใหหนวยงานรัฐยินยอมในเรื่องดังตอไปนี้ 
1) ใหรัฐเพิ่มโควตาการจดทะเบียนรถตูโดยสารประจําทางที่รอขึ้นบัญชีไว  
     แตยังไมมีการอนุมัติใน  15  เสนทาง 
2) ยกเลิกหนี้คาตอบแทนที่ยังคางชําระรายเดือนที่รถตูไดจดทะเบียนคาง 
    ไว ตั้งแตเดือน มิ.ย.  43 
3) ลดคาตอบแทนที่ตองจายใหรัฐ จากเดิมที่กําหนดไว  1,000  บาท/เดือน 
    เหลือ 500 บาท/เดือน โดยทางผูประกอบการจะพรอมชําระในเดือน  
     ส.ค. 45  นายนิกร จํานง รมช. คมนาคม เห็นวา รถตูผิดกฎหมายตองเขา 
    มารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พรอมทั้งนํารถทุกคันเขา 
    ตรวจสภาพและจดทะเบียนชําระภาษีใหถูกตองตามกฎหมาย และตองม ี
   สีตัวรถที่แตกตางจากรถประเภทอื่น และมีการกําหนดคาโดยสารอยาง 
   เปนธรรมไดมีการจับรถตูเถ่ือน โดยตั้งจุดสกัด  5  จุด  ดังนี้ 
1)  อนุสรณสถานตลาดสี่มุมเมือง 
2)  สถานีตํารวจตลิ่งชัน 
3)  สถานีขนสงสายใต 
4)  ศาลาแดง 
5)  สถานีตํารวจหนองคางพลู 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
1  ส.ค.  45 มีโทษจําคุก  5   ป  หรือปรับ  20,000 – 100,000  บาท ทางหนวยงาน

ราชการ และกลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางตั้งคณะทํางาน
รวมกันประกอบดวย กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ตัวแทนผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางที่เดินรถในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (8  คน) ตัวแทนผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางรายงานวา 
ขณะนั้นมี 
- รถตูโดยสารประจําทางที่จดทะเบียนแลว (ปายเหลือง) จํานวน 3,372 คัน 
รถตูโดยสารประจําทางสวนที่เหลือ จํานวน 2,194  คัน ซ่ึงคณะทํางาน
พิจารณาแลวเห็นวา ในสวนที่เหลือนี้ใหขึ้นทะเบียนกับองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพโดยภายหลังจากการจดทะเบียน ทางองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพจะออกสติ๊กเกอรช่ัวคราวให หากเกินกําหนดจะถือวาหมดสิทธิ์ 

ท่ีมา  :  กรมการขนสงทางบก  2548 
      
   4.3   หนวยงานที่เก่ียวของ 
               4.3.1    กรมการขนสงทางบก 
   กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานหนึ่งภายใตกระทรวงคมนาคม มี
ภารกิจหลักในการควบคุมและจัดระเบียบการขนสงทางถนนภายในประเทศและระหวางประเทศ 
ตลอดจนดําเนินการดานทะเบียนและภาษีรถและใบอนุญาตขับรถใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการ
ขนสงทางบกกฎหมายวาดวยรถยนตและกฎหมายวาดวยลอเล่ือน วัตถุประสงคในการจัดตั้ง
หนวยงาน คือ เพื่อพัฒนาระบบการขนสงทางถนนและการใชรถใชถนนใหเกิดประโยชนสูงสุดตอ
เศรษฐกิจ สังคม การเมือง และความมั่นคงของประเทศ ทั้งนี้  ตามพระราชกฤษฎีกาแบงสวน
ราชการกรมการขนสงทางบกกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2538  กําหนดอํานาจหนาที่ของกรมการ
ขนสงทางบกไวดังตอไปนี้ 
 1. ดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก กฎหมายวาดวยรถยนต 
กฎหมายวาดวยลอเล่ือน และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ 
 2.   ดาํเนินการแกไข  ปองกัน  และสงเสริมสวัสดิภาพการขนสงทางบก 
 3.  รวมมือและประสานงานกับองคการและหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งใน
ประเทศ  และตางประเทศ  ในดานการขนสงทางบกและในสวนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลง
ระหวางประเทศ 
 4.  ปฏิบัติงานอื่นใดที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกรมหรือ
ตามที่กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมายโครงสรางการแบงสวนราชการของกรมการขนสงทาง
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บกแบงสวนราชการตามพระราชกฤษฎีกาแบงสวนราชการกรมการขนสงทางบก พ.ศ. 2538 ลง
วันที่ 30 ธันวาคม 2538  ดังนี้ 

ก.  ราชการบริหารสวนกลาง  สํานักงานเลขานุการกรม  กองการ
เจาหนาที่  กองคลัง  กองนิติการ  กองวิชาการ  และวางแผน  สํานักวิศวกรรมและความปลอดภัย  
สํานักควบคุมการขนสง  สํานักทะเบียนและภาษี 

ข.  ราชการบริหารสวนภูมิภาค  สํานักงานขนสงจังหวัด 
 

4.3.2 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  (ขสมก.)  เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ

ประเภทสาธารณูปโภค  สังกัดกระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเดิมเกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเลิกบริษัท             
มหานครขนสงจํากัด  ถูกจัดตั้งเปนองคกรขนสงมวลชนกรุงเทพ  จัดตั้งขึ้นโดยพระราชกฤษฎีกา
จัดตั้งองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 2519  (กอตั้งเมื่อวันที่ 18  สิงหาคม 2519)  มีหนาที่
จัดบริการรถโดยสารประจําทางวิ่งรับ-สงประชาชนในเขตกรุงเทพฯ  นนทบุรี  นครปฐม  ปทุมธานี  
สุมทรสาคร  และสมุทรปราการ วิ่งบริการในเสนทางตาง ๆ รวม 106 เสนทาง  จํานวนรถทั้งสิ้น  
3,655  คัน  (กันยายน 2545)  แยกเปนรถธรรมดา  1,674  คัน  รถประจําทาง  1,981  คัน  และรถ
บริษัทเอกชนที่วิ่งบริการกับ  ขสมก.  ทั้งรถธรรมดาและรถประจําทาง  จํานวน  3,010  คัน  รถมินิบัส  
จํานวน  1,179  คัน  รถเมลเล็กในซอย  จํานวน  2,208  คัน  และรถตูโดยสารประจําทาง  จํานวน  
5,566  คัน  รวมรถที่วิ่งใหบริการประชาชนในกรุงเทพมหานครมี  จํานวน  14,662  คัน  404  
เสนทาง  แยกออกเปนกลุมตาง ๆ ไดดังรูป  4.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพที่ 4.2  แสดงผลการดาํเนินงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพแยกตามประเภทของการขนสง 

ท่ีมา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ. 2545 
 
 

รถตู   
จํานวน  3,010  คัน  20.9% 

รถตู  ขสมก.  
จํานวน 5,655 คัน 38.6% 

รถเล็กในซอย 
จํานวน  2,208  คัน  15.2% 

รถรวมบริการ 
จํานวน  3,655  คัน  25.3% 
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  ฝายบริหาร 
  มีหนาที่บริหารงานบุคคล  งานบัญชีและการเงิน  งานดานกฎหมาย      

งานจัดซื้อและฝายบริหารขึ้นตรงตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชาและรับผิดชอบในการปฏิบัติงาน 
  ฝายการเดินรถองคการฯ 
  มีหนาที่ส่ังการ  ควบคุม  กํากับ  ดูแล  วางแผนการเดินรถขององคการฯ 

การซอมแซม  บํารุงรักษารถ  ใหมีประสิทธิภาพตามนโยบายและเปาหมายที่องคการฯ กําหนด  
ควบคุมและจัดหารายไดไดเปนไปตามเปาหมายตามประมาณการที่ไดกําหนดไว  ควบคุม  และ
กํากับดูแลการใชจายใหเปนไปตามงบประมาณ  ประสานงานดานตาง ๆ โดยมีรองผูอํานวยการฝาย
การเดินรถขององคการฯ ขึ้นตรงตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชา 

  ฝายการเดินรถเอกชนรวมบริการ 
  มีหนาที่วางแผนการจัดระบบการเดินรถเอกชนรวมบริการทุกประเภท  

การควบคุม  ดูแล  ติดตามการเดินรถและการจายผลประโยชนตอบแทนของรถเอกชนรวมบริการ
ใหเปนไปตามแผนและเงื่อนไขตามสัญญา  โดยมีรองผูอํานวยการฝายการเดินรถรวมบริการขึ้นตรง
ตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชา 

 
 4.3.3   สํานักงานจราจรขนสงทางบก 

 ป พ.ศ. 2509 รัฐบาลไดแตงตั้งคณะกรรมการและจัดตั้งสํานักงานวางแผน
จราจรนครหลวงขึ้นมา  เพื่อเปนหนวยงานที่รับผิดชอบในการแกไขปญหาจราจร  ตอมารัฐบาล
สหพันธสาธารณรัฐเยอรมันไดใหความชวยเหลือ  โดยจัดสงผูเชี่ยวชาญมาวางแผนการจราจรสงผล
ใหมีการจัดตั้งสํานักงานงานแผนการจราจรเปนสํานักงานตามกฎหมาย  และเมื่อมีการจัดตั้งสํานัก
นโยบายและแผนมหาดไทยขึ้น  ในป พ.ศ. 2516  จึงไดโอนสํานักงานวางแผนจราจรนครหลวงมา
สังกัดสํานักนโยบายและแผนมหาดไทย  กระทรวงมหาดไทย  แตเนื่องจากปญหาจราจรเกี่ยวพนักบั
งานหลายหนวยงาน  หลายกระทรวง  และคณะกรรมการจราจรแตละคณะที่ไดรับการแตงตั้งโดย
คณะรัฐมนตรี  เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงรัฐบาลก็ตองยกเลิกและแตงตั้งใหม  ทําใหการดําเนินงานไม
ตอเนื่อง   ดังนั้น   เพื่อใหการแกไขปญหาจราจรเปนไปอยางตอเนื่อง  จึงไดตรา  “พ .ร .บ . 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521” ขึ้น  โดยไดบัญญัติใหมี “สํานักงานคณะ 
กรรม การจัดระบบการจราจรทางบก” เปนสวนราชการฐานะเทียบเทากองในสังกัดสํานักนโยบาย
และแผนมหาดไทย  ตอมาเมื่อปญหาจราจรไดทวีความรุนแรงมากขึ้น  จึงไดมีการพิจารณาปรับ
รูปแบบองคกรการบริหารและการจัดการแกไขปญหาการจราจร  ใหมีเอกภาพและเปนระบบ      
โดยไดปรับปรุงพระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  (ฉบับที่ 2)  พ.ศ. 2535  
โดยแกไขเพิ่มเติมองคประกอบของคณะกรรมการและเพิ่มอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการและ
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกใหมากขึ้น  เพื่อใหการปฏิบัติราชการเกิดความ
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คลองตัว  มีประสิทธิภาพ  และเหมาะสมกับสถานการณในปจจุบันมากยิ่งขึ้น  โดยใหจัดตั้ง
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นในสํานักนายกรัฐมนตรี  และใหมีเลขาธิการ
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นตรงตอนายกรัฐมนตรี  โดยมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่  
15  มีนาคม  2535 

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  (คจร.)  มีหนาที่ในการเสนอ
นโยบายและแผนหลักการจัดระบบการจราจรทางบกตอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเห็นชอบแผนงาน
โครงการ  กําหนดมาตรฐานและมาตรการเกี่ยวกับการแกไขปญหาจราจร  ตลอดจนปรับปรุงแกไข
กฎหมายที่มีผลตอระบบการจราจรใหเหมาะสม  รวมทั้งกํากับ  เรงรัด   และประสานการปฏิบัติของ
หนวยงานที่เกี่ยวของใหเปนไปตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

1) คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมี อํานาจหนาที่ตาม
พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521  แกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2)                   
พ.ศ.  2535  ดังนี้ 

ก. เสนอนโยบายและแผนหลักตอคณะรัฐมนตรี 
    ข.   พิจารณาใหความเห็นชอบแผนงาน โครงการ วงเงินลงทุน

รวมทั้งพิจารณากําหนดโครงการที่จะใชเงินกูความชวยเหลือจากตางประเทศ  และการเขารวมลงทุน
ของเอกชนที่มีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการจราจร  เพื่อดําเนินการใหเปนไปตามแผนหลัก 

     ค.   กําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบกเสนอ
ตอคณะรัฐมนตรี 

     ง.   กําหนดมาตรการเกี่ยวกับการแกปญหาการจราจรทางบก
ตลอดจนกํากับดูแลเรงรัดการปฏิบัติงานของหนวยงานที่เกี่ยวของและประสานการปฏิบัติใหเปนไป
ตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

     จ.   พิจารณาเรื่องอื่นใดที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีหรือนายกรัฐมนตรีมอบหมาย 

     ฉ.  ปฏิบัติการในเรื่องการจัดระบบการจราจรทางบกตามที่คณะรัฐมนตรี
มอบหมาย 

     ช.  เสนอแนะใหมีการปรับปรุงแกไขปญหาเกี่ยวกับการจราจรทาง
บกหรือกฎหมายอื่นที่มีผลกระทบตอการจัดระบบการจราจรทางบกใหเหมาะสมกับสถานการณ 

     ซ.  ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่
ของคณะกรรมการในการปฏิบัติ  โดยคณะกรรมการอาจมอบใหสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกเปนผูปฏิบัติหรือเตรียมขอเสนอมายังคณะกรรมการเพื่อพิจารณาดําเนินการตอไป 
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2) ตามพระราชบัญญัติดังกลาว  ไดกําหนดใหมีการจัดตั้ง “สํานักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก”  ขึ้นในสํานักนายกรัฐมนตรีและใหเลขาธิการคณะกรรม การ 
จัดระบบการจราจรทางบก   ทําหนาที่ควบคุมดูแลและรับผิดชอบในการปฏิบัติราชการของ
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นตรงตอนายกรัฐมนตรี 
     พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521 
และแกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2535  ไดระบุใหคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมี
อํานาจหนาที่ดังตอไปนี้ 

ก. เสนอนโยบายและแผนหลักตอคณะรัฐมนตรี 
ข. พิจารณาใหความเห็นชอบแผนงาน  โครงการ  วงเงินลงทุน รวมทั้ง

พิจารณากําหนดโครงการที่จะใชเงินกูความชวยเหลือจากตางประเทศและการเขารวมลงทุนของ
ภาคเอกชนของหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการจราจร  เพื่อดําเนนิการใหเปนไปตามแผนหลัก 

ค. กําหนดมาตรฐานการจัดระบบการจราจรทางบกเสนอตอ
คณะรัฐมนตรี 

ง. กําหนดมาตรการเกี่ยวกับการแกไขปญหาการจราจรทางบก  
ตลอดจนกํากับดูแลเรงรัดการปฏิบัติงานของหนวยงานที่เกี่ยวของและประสานการปฏิบัติใหเปนไป
ตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

จ. พิจารณาเรื่องอื่นใดที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีหรือนายกรัฐมนตรีมอบหมาย 

ฉ. ปฏิบัติการในเรื่องที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

ช. เสนอแนะใหมีการปรับปรุงแกไขกฎหมายเกี่ยวกับจราจรทาง
บกหรือกฎหมายอื่นที่มีผลกระทบตอการจัดระบบการจราจรทางบกใหเหมาะสมกับสถานการณ 
  

 4.3.4   กลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง 
         จากการสัมภาษณกลุมผูระกอบการรถตูโดยสาร  สามารถแยกประเด็นใน
การพิจารณาไดดังนี้ 

1. ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
 สาเหตุที่ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางสวนใหญเลือกประกอบ

อาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง  คือ 
- อยูในสภาวะตกงาน 
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- ลักษณะการประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทางคอนขางมีความ
เปนอิสระสูง  นั่นคือ  ไมมีการกําหนดเวลาในการเริ่มตนหรือส้ินสุดการทํางาน  และสามารถทํางานอื่น
ควบคูกันได 

- ธุรกิจการประกอบการรถตูโดยสารประจําทางคอนขางเปนธุรกิจที่  
ซ้ืองาย  - ขายคลอง  นั่นคือ หากตองการหยุดประกอบอาชีพช่ัวคราวหรือถาวร  ผูขับรถตูโดยสารประจํา
ทางสามารถใหผูอ่ืนเชาหรือขายวินขาดได 
  ทั้งนี้ในสวนของขั้นการโอนรถตูโดยสารประจําทางนั้นตองทําการโอน
ผานบริษัท และทําการโอนสิทธิ์  โอนสัญญาจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ซ่ึงมีคาใชจายในการ
ดําเนินการโอนโดยคาใชจายตาง ๆ  ที่เกิดขึ้นนั้น  ผูขายรถตูโดยสารประจําทางพรอมวินจะตกลงกับ     
ผูซ้ือเอง  

2.    ระดับการศึกษาของผูประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
 จากการสัมภาษณกลุมผูประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง  

พบวา  ผูรถตูโดยสารประจําทางคอนขางมีระดับการศึกษาที่หลากหลาย  คือ  มีระดับการศึกษาตั้งแต
ระดับปริญญาตรีไปจนถึงระดับ ปวช. และระดับ ปวส. 

3. ลักษณะการเปนเจาของยานพาหนะ 
 สวนใหญ  ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางจะเปนเจาของรถตูเอง  

แตมีบางคนที่ตองเชารถตู  โดยท้ังนี้อัตราเชารถตูโดยสารประจําทางนั้นจะขึ้นอยูกับสภาพรถ  สามารถ
แสดงราคารถเชาได  ดังตารางที่   4.2     
 
ตารางที่   4.2    แสดงอัตราคาเชารถตูโดยสารประจําทาง 

รถ อายุ / สภาพรถ (ป) ราคา / วัน (บาท/วัน) 
 - โตโยตา (หัวจรวด) 2500, 2800 CC. ทะเบียน 7 ฌ - ปจจุบัน 600 – 700 
- นิสสัน ตามสภาพรถ 550 – 700 
- อีซุซุ  บัดดี้ ทะเบียน 7 ฌ - ปจจุบัน 550 - 600 
- โตโยตา (ตาหวาน, ตากลม) 2400 CC. ทะเบียน 7 ฌ – 7 ฝ 500 

ท่ีมา  :  จากการสัมภาษณผูประกอบการ ก.ย.  2545. 
หมายเหตุ   ราคาคาเชารถตูขึ้นอยูกับเสนทางการเดินรถ, จํานวนผูโดยสาร และลักษณะวันทําการหรือวันหยุด   
                    (โดยวันหยุดคาเชารถตูจะถูกกวาวันธรรมดา) 

    นอกจากนี้  มีบางวินที่ลักษณะการประกอบการอยูในรูปบริษัท  คือ มี
การจางคนขับรถตูโดยสารประจําทางแลวใหเงินเดือน  นอกจากนี้ยังมีการใหเปอรเซ็นตที่นั่ง (1 บาท/ที่
นั่ง) โดยจากการสัมภาษณ   พบวารายไดของผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางอยูที่ประมาณ  4,500 
– 7,000  บาท / เดือน ทั้งนี้การเขารวมดําเนินการ  ผูขับรถตูโดยสารประจําทางตองเสยีคาประกัน  3,000  
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บาท  ในที่นี้วินรถตูโดยสารประจําทางที่พบบริเวณพื้นที่ศึกษา  ไดแก  วินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – 
รามคําแหง 22 
   4.     รายไดจากการดําเนินการประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
    รายไดสุทธิตอวันจะคํานวณโดยคาใชจายตาง ๆ  ที่เกิดขึ้นในขั้นตอน
การดําเนินงานออกจากรายรับ  ดังรายการตอไปนี้ 
ตารางท่ี   4.3    แสดงคาใชจายในการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง 

ลําดับ เร่ือง คาใชจาย (บาท) 
1 คาเชารถ (กรณีไมไดเปนเจาของรถตู) 500 – 700 (ตอวัน) 
2 คาน้ํามันเชื้อเพลิง (ขึ้นอยูกับระยะทาง) 
3 คาทางดวน 40  (ตอเที่ยว) 
4 คาที่จอดรถ (เปนบางวิน) 1,000  (ตอเดือน) 
5 คาวิน 3,000 – 4,000  (ตอเดือน

ทั้งนี้แลวแตวนิ) 
6 คาประกอบการใหทางภาครฐั 1,000  (ตอเดือน) 
7 ภาษ ี 1,300 (ตอป) 

ท่ีมา  :  จากการสัมภาษณผูประกอบการ ก.ย.  2545. 

    ดังนั้น   โดยเฉลี่ยแลวรายไดของผูขับรถรถตูโดยสารประจําทางอยูที่
ประมาณ  1,000 – 1,800  บาท / วัน 
   5. ระยะเวลาในการปลอยรถตูโดยสารประจําทาง 
    ชวงเวลา    จํานวนผูโดยสาร 
    ในชั่วโมงเรงดวน  ผูโดยสารเต็ม              รถออก 
    นอกชั่วโมงเรงดวน  รอผูโดยสารประมาณ 6 – 8 คน รถออก   
         หรือประมาณ  10  นาที 
   6.  รอบในการเดินรถตอวัน 
    ขึ้นอยูกับผูขับรถตูโดยสารประจําทาง  แตโดยเฉลี่ยจากการสัมภาษณ 
พบวา ผูประกอบการจะขับรถตูโดยสารประจําทางเฉลี่ยประมาณ  6  รอบ/วัน 
 

4.3.5   การจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
ตามที่คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีการ

ประชุม เมื่อวันที่ 23 พ.ค. 2543  ตอทานรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม และไดมนีโยบายใหเรง
ดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางใหเปนรถที่ถูกตองตามกฎหมายโดยเร็วใหแลวเสร็จ
ภายใน 6 เดือน นับตั้งแตไดมีการแตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
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ดังนั้น องคการขนสงมวลชนกรุงเทพตองรับคําขอรถตูประจําทางผิดกฎหมายทุกคันที่ยื่นความ
ประสงคเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  โดยมีขั้นตอนดําเนินการดังนี้ 
   ขั้นตอนที่ 1 รับคําขอและจัดทําบัญชีทะเบียนรถ 
   เมื่อองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดรับคําขอเขารวมเดินรถใน
เสนทางตาง ๆ แลวใหทําการตรวจสอบแลวจัดทําบัญชีทะเบียนรถในเสนทางตางๆ ตอไป 
  ขั้นตอนที่ 2  บรรจุเขาในบัญชี  ขส.บ. 11 
          1.   เสนทางใดที่มีจํานวนรถไมเกินขอกําหนดใหดําเนินการขอ
บรรจุเขาบัญชี ขส.บ.11 
          2.   เสนทางใดที่มีจํานวนรถเกินขอกําหนดใหดําเนินการบรรจรุถ
ตามขอกําหนดกอนสวนจํานวนรถที่เกินขอกําหนดใหเสนอกรมการขนสงทางบก ขอปรับปรุง
จํานวนขั้นสูงในบัญชี ขส.บ. 11 และเมื่อไดรับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
กลางแลวใหดําเนินการบรรจุเขาบัญชี ขส.บ. 11   ตอไป 
   3.   รถที่วิ่งที่ในเสนทางที่ไมไดกําหนดไวใน 90 เสนทาง เปน
เสนทางเปดใหมหรือเสนทางที่มีชวงทับซอนกับเสนทางที่กําหนดไวเดิมใหพิจารณากําหนดเสนทาง
ใหม หรือเสนทางตัดชวงเพื่อนําเสนอคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางพิจารณาอนุมัติตอไป 
  ขั้นตอนที่ 3  ดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเปนรถโดยสาร
ประจําทาง 
                 1.   รถที่ไมมีปญหากับไฟแนนซ เมื่อไดรับอนุมัติใหบรรจุแลว
ใหดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเปนรถโดยสารประจําทางโดยเร็ว 
    2.   รถที่มีปญหากับไฟแนนซ ยังเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธ์ิไมได 
ใหองคการฯ จัดทําสติ๊กเกอรโดยผอนผันใหไปดําเนินการใหเรียบรอยภายใน 6 เดือน นับตั้งแตวัน
ทําสัญญา 
    3. รถที่ทําประกันภัยไมถูกตองตามระเบียบใหดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษีรถเปนรถโดยสารปะจําทางใหเรียบรอยได โดยตองดําเนินการจัดทําประกันภัยให
ถูกตองตามมติที่ประชุมคณะกรรมการบริหารกิจการองคการฯ ผอนผันไวเมื่อการประกันภัยตาม
กรมธรรมเดิมสิ้นสุดอายุลง 
 
 4.3.6   การแตงตั้งคณะกรรมการที่เก่ียวของกับการเดินรถตูโดยสารประจําทาง 

สําหรับการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทางนั้น ทางหนวยงานทั้งสาม
หนวยงานพิจารณาแลวเห็นวา การดําเนินงานนั้นจําเปนอยางยิ่งที่ตองมีคณะกรรมการหลักและ
คณะกรรมการรองเพื่อชวยสนับสนุนการทํางาน โดยสามารถแสดงรายละเอียดของคณะกรรมการได  ดังนี้ 
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                4.3.6.1  คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
  ตามคํ า ส่ั งกระทรวงคมนาคมที่  8 4 / 2 5 4 2   เ รื่ อ งแต งตั้ ง
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง โดยใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจและหนาที่  ดังนี้ 
  1) ตรวจสอบคุณสมบัติ ความถูกตองตามคําขอเขารวมเดินรถใน
เสนทางตาง ๆและอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุรถลงในเสนทาง
ตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางไดประกาศกาํหนดแลวตอไป 
  2) กําหนดหลักเกณฑและดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถ
ตูโดยสารประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจายใหแกองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพใหเปนไปตามระเบียบวาดวยหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถ
โดยสารกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพสําหรับรถตูโดยสารประจําทาง พ.ศ. 2542  ที่องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพไดกําหนดขึ้นและสงเรื่องใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพดําเนินการทํา
สัญญาตอไป 
  3) ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางาน เพื่อชวยเหลือ
การปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 
        ใหคณะกรรมการฯ ดําเนินการตามอํานาจและหนาที่ที่ได          
รับมอบหมายและใหรายงานผลตอรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคมทุกระยะ  30  วัน 
 
  4.3.6.2   คณะทํางานเพื่อชวยเหลือการปฏิบัติงานของคณะกรรมการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
  เพื่อใหการปฏิบัติงานของคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
ประจําทางเปนไปดวยความรวดเร็วและเรียบรอย ตามคําสั่งกระทรวงคมนาคม ที่ 84/2542  วันที่ 22 
มีนาคม 2542  เร่ืองแตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบรกิาร จึงแตงตั้ง
คณะทํางานฯ  ดังนี้ 
 1)  คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทาง มีหนาที่ใน
การจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทาง ตามผลการสํารวจขององคการและกรมการขนสงทางบก 
   2)  คณะทํางานรับและตรวจสอบคําขอนํารถตูประจําทางเขารวม
เดินรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
         มีหนาที่ในการกําหนดวิธีการรับและตรวจสอบคําขอนํารถตู
ประจําทางที่ประสงคจะเขารวมเดินรถรวมบริการกับองคการฯ ใหเปนตามระเบียบวาดวย
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสาร 
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4.3.7 พระราชบัญญัติและกฎหมายที่เก่ียวของ 
 มีการใหคํานิยามของรถตูโดยสารประจําทาง  วาเปน  รูปแบบการขนสง

ประจําทางดวยรถที่ใชในการขนสงผูโดยสาร (รถตูประจําทาง)  หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานคร และ
จังหวัดที่มีเสนทางตอเนื่อง 

 สวนการบังคับใชนั้นใหยึดตาม 
 1. พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
 2. พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
 3. กฎระเบียบตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  โดยคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสาร

ประจําทางรวมบริการไดทําการกําหนดตาง ๆ  ใหมีผลบังคับใชกับรถตูโดยสารประจําทางในประเด็น
ตาง ๆ   ดังตอไปนี้ 

 -  จํานวนรถ 
 -  สิทธิในรถ 
 -  จํานวนที่นั่ง  เกณฑน้ําหนักบรรทุก และวิธีการบรรทุก 
 -  จํานวนผูประจํารถ 
 -  เวลาทํางานประจําวัน 
 -  กําหนดกฎระเบียบและมารยาทในการขับรถเพื่อความปลอดภัยของ

ผูโดยสาร 
 -  สถานที่เก็บ ซอมแซม และบํารุงรักษารถ  สําหรับกลุมรถตูโดยสาร

ประจําทางที่ทําการศึกษา  มีสถานที่เก็บ  ซอมแซม และบํารุงรักษา  ดังตารางที่ 4.4  
 

ตารางที่ 4.4   แสดงสถานที่เก็บ  ซอมแซมและบํารุงรักษารถตูท่ีทําการศึกษา 
ลําดับ เสนทางรถตู สถานที่เก็บรถ สถานที่ซอมแซมและบํารุงรักษารถ 

1 อนุสาวรียชัย ฯ – หางสรรพสินคา 
ฟวเจอรปารครังสิต 

อูบางเขน 249/1 หมู 6 ถนน
พหลโยธิน แขวงอนุสาวรีย 
เขตบางเขน กทม.  

อู บ า ง เ ขน  2 4 9 / 1  หมู  6  ถนน
พหลโยธิน  แขวงอนุสาวรีย  เขต
บางเขน กทม.  

2 อนุสาวรียชัย ฯ – มีนบุรี 
(ทางดวน) 

อู สวนสยาม  8 / 1 8 5 -1 9 1   
ถ.สวนสยาม แขวงคันนายาว 
เขตบึงกุม  กทม.  

อูสวนสยาม 8/185-191   ถ.สวนสยาม 
แขวงคันนายาว เขตบึงกุม  กทม.  

3 อนุสาวรียชัย ฯ – ปากเกร็ด อูสายลวด 215 ถนนสายลวด 
ต. ทายบาน อ.เมือง            
จ. สมุทรปราการ 

อูสายลวด 215 ถนนสายลวด  
ต. ทายบาน อ.เมือง  จ. สมุทรปราการ 

4 อนุสาวรียชัย ฯ – ถนนพระราม 3 
(ทางดวน) 

อูคลองเตย 148  ถนนสุนทร
โกษา แขวง/เขตคลองเตย  
กทม.  

อูคลองเตย 148  ถนนสุนทรโกษา 
แขวง/เขตคลองเตย  กทม.  
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ลําดับ เสนทางรถตู สถานที่เก็บรถ สถานที่ซอมแซมและบํารุงรักษารถ 
5 อนุสาวรียชัย ฯ – ซ.รามคําแหง 22 

(ทางดวน) 
อูโพธิ์แกว ซ. ลาดพราว 101 
แขวงคลองจั่น เขตบางกะป 
กทม. 

อูโพธิ์แกว ซ. ลาดพราว 101 แขวง
คลองจั่น เขตบางกะป กทม. 

6 อนุสาวรียชัย ฯ – เคหะธนบุรี  
(ทางดวน) 

อูพระราม  2 45/16 หมู  1 
ถนนพระราม 2 แขวงแสมดํา
เขตบางขุนเทียน กทม.  

อูพระราม 2 45/16 หมู 1  
ถนนพระราม 2 แขวงแสมดํา 
เขตบางขุนเทียน กทม.  

ท่ีมา :  กรมการขนสงทางบก , 2545. 
 เพื่อตรวจสอบวากฎขอบังคับที่รับกําหนดขึ้นมาเพื่อใหมีผลบังคับใชในเรื่อง
สถานที่เก็บ  ซอมแซมและบํารุงรักษารถตูโดยสารประจําทางกับกลุมผูประกอบการวาเปนไปตามนั้น
หรือไม  ผูศึกษาไดทําการสุมวินรถตูโดยสารประจําทางขึ้นมาใหม  1 วิน  จากจํานวนวินรถตูโดยสาร
ประจําทาง  ศึกษา  6  วิน  ซ่ึงในที่นี้ไดแก  วินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ซอยรามคําแหง 22  (อูโพธ์ิแกว)  
 ผลการศึกษา  พบวา ปจจุบันวินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ซอยรามคําแหง 22  
นี้ตั้งอยูบริเวณพื้นที่ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ    เขตการเดินรถที่  8  หรือที่เรียกกันวา           
“อูโพธ์ิแกว” โดยภายในอูโพธิ์แกวจะเปนสถานที่ที่ทําการขนสงขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ    
อูจอดรับ – สงผูโดยสารดวยรถโดยสารประจําทาง  และเปนสถานที่ซอมแซม บํารุงรักษารถโดยสาร
ประจําทางและมีรถแท็กซี่รับจางเขามาซอมรถบาง  แตจากการสํารวจพบวา  บริเวณอูโพธ์ิแกวไมมี
การเก็บซอมแซม และบํารุงรักษารถโดยสารประจําทางแตอยางใด 
 
สวนท่ี  2 :  วัตถุประสงค  ขอ  2 เพื่อศึกษาการกอตัวของนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและระบบบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจําทาง 
 การตอบวัตถุประสงคการวิจัย  ขอท่ี  2 มี 5 ประเด็น คือ    
 4.4  การระบุประเด็นปญหาและการกําหนดนโยบาย  
 4.5  ปจจัยท่ีกําหนดความสําเร็จและความลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
 4.6  ผลการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ 
 4 .7 ปญหาอุปสรรคที่ เ กิดจากผลการนํานโยบายจัดระเบียบรถตู โดยสารในเขต  
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติของหนวยงานที่เก่ียวของ 
 4.8  ระบบการจัดการรถตูโดยสารประจําทาง 

 

การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมีการนํารถตูโดยสารสวน
บุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชวงป พ.ศ. 2535  
และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการเดินรถ
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถทับซอน
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เสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดยกอใหเกิด
ผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูกเรียกเก็บใน
อัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเรื่องคุณภาพของการใหบริการโดย
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําใหรัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการประกอบการ
ขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สงผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหาการ
รองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษาขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชนในเขต
เมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหาการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการในเขต
กรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจากระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมี
ประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดานการขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของ
ประชาชนผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชน
ในเรื่องความสะดวก รวดเร็ว ไดอยางเพียงพอและทั่วถึงได  โดยจากการศึกษาวิจัยของ Vuchic 
พบวา ระบบการขนสงมวลชนจะใหมีประสิทธิภาพ ตองพิจารณถึงความตองการ การตอบสนองตอ
ผูใชบริการชุมชนและสังคม และมีสาเหตุสวนหนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขต
กรุ ง เทพมหานครมีปริ ม าณ เพิ่ มม ากขึ้ น  ส งผลให แหล งที่ อ ยู อ าศั ย ใน เขต เมื อ ง เ กิ ด 
ความแออัดมากยิ่งขึ้น1 จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอกเขตตัวเมืองของ
กรุงเทพมหานครไปอยูในเขตชานเมืองของกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่เขตตอเนื่องใน
จังหวัดปริมณฑล คือ จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ เนื่องจากระบบการขนสงมี
ความสําคัญอยางมากตอเมืองในการอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคา
และบริการ โดยเคลื่อนยายคนและสินคา ระหวางแหลงที่ตั้งตางๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อม
กิจกรรม และมีสวนสนับสนุนการพัฒนาและการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป หรืออาจกลาวไดวา
เมืองและการขนสงมีสวนสัมพันธกันอยางแยกไมได2 

จากสาเหตุที่กลาวถึงทําใหเกิดการขนสงสาธารณะรูปแบบใหมที่มีการนํารถตูโดยสารผิด
กฎหมายมาใหบริการแกประชาชนเพื่อเปนการบริการเสริมการขนสงสาธารณะของภาครัฐที่
บกพรองเพื่อใหสามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น ซ่ึงเปนการแกไขปญหาใหบรรเทาโดย
ภาคเอกชนโดยลักษณะการจัดเดินรถตูโดยสารผิดกฎหมายมีลักษณะการบริการอยูระหวางการ
ขนสงสาธารณะและการขนสงสวนบุคคลและใหบริการแกกลุมผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปยัง
เสนทางและจุดหมายปลายทางเดียวกัน และสามารถปรับเปลี่ยนเสนทาง หรือตารางเวลาตามแต
ผูใชบริการจะพอใจ ซ่ึงเปนลักษณะของการขนสงที่เรียกวา การขนสงกึ่งสาธารณะ โดยการขนสง
                                                 

1Vukan R. Vuchic, Urban Public Transportation: Systems and Technology (N.J.: Prentice-Hall, 1981). 
2มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมธิราช,  “เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง,” เอกสารประกอบการสอนชุดวิชา 

เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง หนวยที่ 9-15 (กรุงเทพฯ: หางหุนสวนจํากัดอรุณการพิมพ, 2532). 
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รถตูโดยสารนี้ไดรับความนิยมจากประชาชนผูใชบริการมาก  และมีการขยายขอบขายของการ
ใหบริการออกไปทั่วกรุงเทพมหานคร และตอเนื่องไปยังเขตจังหวัดปริมณฑลดวย 

จากปญหาที่เกิดขึ้นเปนการสรางประเด็นปญหาสาธารณะที่ทําใหผูกําหนดนโยบาย คือ
กระทรวงคมนาคมไดใหความสนใจที่จะพิจารณาแกไขปญหาที่เกิดขึ้นในขณะที่สถานการณของ
ระบบการขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพไมมีประสิทธิภาพ จึงเปนโอกาสที่เหมาะสมที่จะผลักดัน
นโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายนี้ใหเปนประเด็นเชิงนโยบาย (Policy issue) ที่จะเปน
แนวทางหนึ่งที่หนวยงานภาครัฐ จะใชแกไขปญหาการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร
ประกอบกับลักษณะของปญหา ที่มีโครงสรางที่คอนขางดี ไมมีการสรางภาระความยุงยากและ
ความขัดแยงทางนโยบายใหแกผูที่เกี่ยวของทุกๆ ฝาย และบทบาทของอิทธิพลขอผูสรางวาระตางๆ 
เชนกลุมผลประโยชน และพรรคการเมืองซึ่งขณะนั้นดูแลกระทรวงคมนาคม ใหการสนับสนุน
ผลักดันปญหาใหไดรับความสนใจจากผูกําหนดนโยบายในขณะนั้น  

 
  4.4  การระบุประเด็นปญหา และการกําหนดนโยบาย 

 จากการที่รถตูโดยสารสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทาง
แกประชาชนใหไดรับความสะดวกสบาย และรวดเร็ว มีรถที่มีปริมาณที่เพียงพอตอความตองการ 
ทําใหกระทรวงคมนาคม ซ่ึงเปนหนวยงานที่ดูแลในเรื่องการขนสงสาธารณะไดตระหนักถึงปญหา
ที่เกิดขึ้นจากการที่ระบบการขนสงสาธารณะใหบริการแกประชาชนไมเพียงพอตอความตองการ
และไมทั่วถึงกับประชาชนที่อาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและในเขตปริมณฑล ประกอบกับมี
การเรียกรองของกลุมผูประกอบการขนสงรถตู และกลุมผูมีผลประโยชน ไดมีการผลักดันและหยิบ
ยกปญหาที่เกิดขึ้นใหหนวยงานของภาครัฐรับทราบ และเห็นความสําคัญของปญหา (Agenda 
setting) โดยนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารฯ เกิดจากผลผลิตของระบบการเมือง3 ที่พยายาม
ตอบสนองความตองการ  เ รียกรองหรือผลักดันของกลุมผูที่มีผลประโยชน  ตางๆ  กลุม
ผูประกอบการขนสงรถตู กลุมผูมีอิทธิพล และแรงสนับสนุนทางการเมืองโดยผานระบบการเมือง
ส่ังการมายังหนวยงานที่กําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคม ซ่ึงเปนหนวยงานที่เปนผูตัดสินใจ 
(Decision making) และเปนหนวยงานที่มีอํานาจตามที่กฎหมายบัญญัติไว โดยจากการที่ผูศึกษาได
วิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําให
พบวาการตัดสินใจของผูกําหนดนโยบายไดนําเอาขอเสนอเชิงนโยบาย (Policy proposal) ของ
หนวยงานที่มีหนาที่ที่เกี่ยวของกับการจัดระเบียบรถตูโดยสาร คือ กรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดเสนอแนะขอมูลที่เกิดจากความรูและประสบการณ ความ
เชี่ยวชาญงานของหนวยงานทั้งสองเพื่อใหกระทรวงคมนาคมตัดสินใจใน การกําหนดนโยบาย โดย

                                                 
3David Easton,  A Framework for Political Analysis,  (N.J.: Prentice-Hall, 1965).  
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ไมมีการศึกษาทางเลือกอื่นที่เหมาะสมกวาเพื่อมาแกไขปญหาการขนสงสาธารณะที่เกิดขึ้น และไม
มีการมองถึงผลกระทบและปญหาดานอื่นๆ ที่จะเกิดขึ้นตามมาหลังจากการกําหนดนโยบายออก
มาแลวตลอดจนไมมีการศึกษาความเปนไปไดของนโยบายกอนจะมีการนํานโยบายไปปฏิบัติจริงวา
จะสามารถดําเนินการไดหรือไมอยางไร มีขอดี ขอเสีย อยางไร ทําใหไมสามารถประเมินผลกอนได
วานโยบายจะมีผลออกมาอยางไรจนกวาจะมีการนํานโยบายไปปฏิบัติ ลักษณะของการกําหนด
นโยบายแบบตัวแบบกลุม (Group model)4 โดยการที่ผูกําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคม 
ตัดสินใจกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตูฯ ขึ้นมาเกิดจากการแขงขัน ตอสูกันระหวางกลุมการเมือง
ตางๆ ในชวงเวลาที่มีการกําหนดนโยบายออกมา ป พ.ศ.2541 ซ่ึงดุลยภาพดังกลาวจะถูกกําหนดโดย
อิทธิพลของกลุมผลประโยชนที่เขามาเกี่ยวของกับการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดระเบียบการขนสง  
โดยมีการเรียกรองและเจรจาตอรองกันกับผูกําหนดนโยบาย โดยลักษณะของการกําหนดนโยบาย
จัดระเบียบรถตูฯผูกําหนดนโยบายตองตอบสนองตอแรงกดดันของกลุมผลประโยชนตางๆ  โดยทํา
การเจรจาตอรองและเปนผูประสานผลประโยชนของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ 

 การนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลไปปฏิบัติ ของหนวยงานที่เกี่ยวของเปนกระบวนการที่ตอเนื่องจากการกําหนดนโยบาย
โดยกระทรวงคมนาคมเปนผูกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายที่จัดเดินรถอยูในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีการจัดเดินรถใหถูกตองตามกฎหมายการขนสง โดยจะเปนการ
อธิบายถึงขบวนการดําเนินงานของหนวยงานที่เกี่ยวของที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติ 

 การดําเนินงานตามนโยบายของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ  กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐซ่ึงเปนผูใชอํานาจตามกฎหมายขนสง
กฎหมายรถยนต  และควบคุมใหผูประกอบการขนสงปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบตามที่ทาง
ราชการกําหนดไว และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ  ซ่ึงเปนผูที่
ปฏิบัติงานในฐานะเปนผูประกอบการขนสงและเปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจํา
ทาง (รถตูโดยสารปรับอากาศ) หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่เสนทางตอเนื่องตามที่
คณะรัฐมนตรีมีมติ  เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2526  โดยตองปฏิบัติตามกฎหมาย  และในการศึกษาจะ
ใชปจจัยที่กําหนดความสําเร็จ  หรือความลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 8 ปจจัย ของ ศุภชัย  
ยาวะประภาษ  เปนกรอบแนวทางในการวิเคราะหการนํานโยบายไปปฏิบัติของกรมการขนสงทาง
บก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 
 

                                                 
4Thomas R. Dye,  Understanding Public Policy, 5th ed. (N.J.: Prentice-Hall, 1984). 
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  4.5   ปจจัยท่ีกําหนดความสําเร็จและความลมเหลวของการนํานโยบายไป
ปฏิบัติ  ดังนี้ 

1) ลักษณะของนโยบาย 
 จากการศึกษา   พบวานโยบายจัดระเบียบรถตู โดยสารในเขต

กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑลเปนนโยบายที่กําหนดขึ้นมาโดยไมมีผลกระทบตอคานิยม  และไม
ทําใหพฤติกรรมท่ีมีอยูเดิมของผูท่ีอยูในหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติตองเปล่ียนแปลงไป  โดย
นโยบายนี้ทําใหผูท่ีไดรับผลกระทบ คือ  ผูประกอบการขนสงรถตู  และประชาชนผูใชบริการรถตู
โดยสารสวนใหญจะไดรับผลประโยชนมากกวาเสียผลประโยชน โดยทําใหธุรกิจการซื้อขายรถตูท้ัง
รถใหม  รถเกาเกิดการซื้องายขายคลองมากขึ้น และประชาชนไดรับความสะดวก  รวดเร็ว  ไดรับ
การดูแลในเรื่องราคาคาโดยสารที่เปนธรรม  การคุมครองจากกฎหมายหากเกิดอุบัติเหตุจากการ
เดินทาง  ตลอดจนเปนการเพิ่มทางเลือกหนึ่งในการเดินทางแกประชาชน โดยผลตอบกลับมาของ
การดําเนินการโดยหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติไดทราบขาวจากสื่อในดานตาง ๆ ทําใหทราบวา
การดําเนินงานในปจจุบันยังไมสามารถแกไขปญหาของการขนสงท่ีไมมีประสิทธิภาพใหดีขึ้นได  
และยังพบวานโยบายนี้ไมมีการทดลองนํานโยบายไปปฏิบัติกอนท่ีจะนําไปประกาศใชจริง จึงทําให
ผูกําหนดนโยบายและหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติไมสามารถประเมินความเปนไปไดของ
นโยบายไดลวงหนา จึงไมมีการเตรียมแนวทางการปองกันและแกไขไว 

2) วัตถุประสงคของนโยบาย 
 จากการศึกษาวัตถุประสงคของนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯจาก

เอกสารของการดําเนินการของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  พบวา
กระทรวงคมนาคมไดส่ังการเปนหนังสือโดยรัฐมนตรีชวยวากระทรวงคมนาคม  ส่ังการผานมายัง
ปลัดกระทรวงคมนาคม  และปลัดกระทรวงคมนาคมไดส่ังการไปยังกรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพใหรวมการพิจารณา  และเสนอความเห็นในการกําหนดนโยบายจัด
ระเบียบรถตูผิดกฎหมายตอกระทรวงคมนาคม เพื่อเปนขอเสนอแนะประกอบการพิจารณาในการ
ตัดสินใจ โดยใหกรมการขนสงทางบกเสนอความเห็นในสวนที่เกี่ยวกับการจัดระเบียบรถตูวามี
ความเหมาะสมหรือไมอยางไร และใหองคการรางระเบียบ หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข ในการเขา
รวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพใหกระทรวงคมนาคมเห็นชอบกอนดําเนินการ และ
กระทรวงคมนาคม ไดพิจาณาใหความเห็นดวยกับความเห็นที่กรมการขนสงทางบกเสนอมา และ
กําหนดใหกรมขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกันดําเนินการจัดระเบียบรถตู
ผิดกฎหมายใหเปนที่เรียบรอย ซ่ึงจากการศึกษาพบวาวัตถุประสงคของนโยบายการจัดระเบียบมี
ความชัดเจน โดยกําหนดวัตถุประสงคเพื่อใหประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก สบาย 
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ปลอดภัย และเปนธรรม ตลอดจนควบคุมจํานวนรถตูผิดกฎหมายไมใหมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้นจนเปน
ผลเสียตอระบบเศรษฐกิจการขนสงโดยรวม 

  และจากการศึกษายังพบวากรมการขนสงทางบก และองคกรขนสงมวลชน
กรุงเทพซึ่งเปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติโดยตรงจากกระทรวงคมนาคมไมไดมีการจัดการทําแผนงาน
และโครงการรองรับการดําเนินการตามนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้แตอยางใด สงผลใหผูที่
เกี่ยวของในการนํานโยบายไปปฏิบัติเชน บุคลากรของหนวยงานทั้งสอง บางสวนไมทราบ
วัตถุประสงคของนโยบาย และมีการประชาสัมพันธใหรูไมมากนัก ดังนั้น ผูประกอบการขนสง ผูขับ
รถตูโดยสารและผูโดยสารที่ใชบริการ จึงทราบขาวแบบคลาดเคลื่อน และเกิดการเขาใจที่ไมถูกตองไป
จากการดําเนินงานที่ปฏิบัติอยูจริง ทั้งนี้เพราะขาดการเผยแพรขาวสาร เพื่อการรับรู และขาดการ
ประชาสัมพันธที่ดี และยังพบวาการสั่งการในการดําเนินการจากผูกําหนดนโยบายไปยังผูปฏิบัติงาน
ในแตละหนวยงานไมมีความเที่ยงตรงของขอมูลเนื่องจากบางครั้งมีการสั่งการทั้งที่เปนลายลักษณ
อักษรและดวยวาจา สงผลทําใหเกิดความเขาใจที่ไมสอดคลองตรงกันในระดับผูปฏิบัติงาน 

3) ความเปนไปไดทางการเมือง 
 จากการศึกษาพบวา นโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ ไดรับการ

สนับสนุนจากทุกๆ ฝายท่ีเก่ียวของโดยเฉพาะจากฝายการเมืองท่ีเปนผูใหการสนับสนุนดวยดีสืบ
เนื่องมาจากนโยบายนี้เกิดขึ้นมาจากระบบทางการเมืองชวยผลักดันใหเกิดขึ้น และฝายการเมือง
ตองการตอบสนองตอการเรียกรองของกลุมผลประโยชน กลุมผูท่ีมีอิทธิพล ประชาชน โดยการ
เจรจาตอรอง และการประนีประนอม ของบุคคลฝายตางๆ ท่ีเขามาเกี่ยวของกับนโยบายนี้ โดยมีการ
เขามาใชอิทธิพลของกลุมตางๆ  เพื่อสรางเงื่อนไขตอรองใหมีการปฏิบัติตามนโยบายในลักษณะที่จะ
ใหกลุมของตนเองไดรับผลประโยชนมากขึ้น หรือเสียผลประโยชนนอยท่ีสุด ไมจะเปนรูปแบบของ
การใชความสามารถของกลุมเพื่ออางเหตุผลความชอบธรรม การสรางพลังมวลชน เพื่อกอใหเกิด
แรงกดดันใหเกิดขึ้นกับผูกําหนดนโยบาย ใหมีการกําหนดนโยบาย และมีการนํานโยบายการจัด
ระเบียบรถตูฯ ไปปฏิบัติและนโยบายนี้ยังไดรับการสนับสนุนจากสื่อมวลชน  ท่ีชวยในการ
ประชาสัมพันธเผยแพรขาวสารตางๆ ในการดําเนินงาน และแรงสนับสนุนจากประชาชนที่ใหความ
นิยมไปใชบริการโดยสารรถตูกันเปนอยางมาก เนื่องจากมีความคลองตัวและสะดวก สบาย รวดเร็ว 
กวารถโดยสารประเภทอื่นๆ และจากการศึกษายังพบวานโยบายนี้กอใหเกิดผลกระทบ ตอกลุม
อาชีพที่มีอิทธิพลที่เกี่ยวของในการจัดเดินรถตูผิดกฎหมาย และรถตูที่ถูกกฎหมายดวย ซ่ึงกลุมอาชีพ
เหลานี้คือ ผูที่เปนนักเลงคุมคิวรถ ผูที่เปนนายทุนในการหาซื้อ หรือจัดหารถมาเพื่อใหสามารถจัด
เดินรถในเสนทางที่ทางราชการกําหนด และกลุมตัวแทนที่รับเปนนายหนาใหกับผูประกอบการ 
โดยมีทั้งบุคคลที่ประกอบอาชีพรับราชการในหนวยงานตางๆ และบุคคลธรรมดาทั่วไป 
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4) ความเปนไปไดในทางเทคนิคหรือทฤษฎี 
  จากการศึกษาทําใหพบวานโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้ไมไดมี

การรางนโยบายขึ้นมาใหมแตการเกิดของนโยบายเกิดจากผูกําหนดนโยบายรอง (รัฐมนตรีชวยวา         
การกระทรวงคมนาคม) ซ่ึงเปนผูท่ีตองไดรับมอบอํานาจบางประการมาจากผูกําหนดนโยบายหลัก 
(คณะรัฐมนตรี) หรือบทบัญญัติแหงกฎหมายกําหนดอํานาจหนาท่ีไวใหสามารถดําเนินการเปน        
ผูกําหนดนโยบายสาธารณะได โดยรัฐมนตรีไดออกประกาศกระทรวงคมนาคมเพื่อใหมีการแตงตั้ง
คณะทํางานขึ้นมาดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ประกอบกับลักษณะของนโยบายไมมีความยุงยากสลับซับซอนมากนัก และไมมีการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติมากนักเนื่องจากหนวยงานที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติท้ัง
สองหนวยงาน เปนหนวยงานที่เกิดขึ้นมาเปนเวลานานและมีประสบการณในการทํางานที่เก่ียวของ
กับการขนสงทางบกอยูแลว ซ่ึงมีความรู ความชํานาญ ในการดําเนินงานเปนอยางดี จึงไมมี        
การเรียกรองใหหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติตองเปล่ียนแปลงพฤติกรรมใหมแตอยางใดในการ
ท่ีเจาหนาท่ีท้ังสองหนวยงาน ตองมีการปรับตัวเพื่อตองรับภาระงานที่เพิ่มขึ้น และจากการศึกษายัง
พบวาการกําหนดนโยบายนี้ไมมีการศึกษาแนวคิดหรือทฤษฎีอะไรมาเปนแนวทางประกอบ         
การตัดสินใจ ทําใหนโยบายนี้ขาดความนาเชื่อถือในเชิงเหตุผลทางวิชาการเนื่องจากการที่ไมมีทฤษฎี
มาเปนตัวสนับสนุน และไมมีการใชเทคโนโลยีท่ียุงยากไปใชในการนํานโยบายไปปฏิบัติของหนวยงาน    
ท้ังสองแตอยางใด 

5) ความเพียงพอของทรัพยากร 
 ผลการศึกษาพบวา บุคลากรของกรมการขนสงทางบก และ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีความรู ความสามารถ มีความเหมาะสมในดานคุณภาพ คือ 
บุคลากรสวนใหญของกรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  เปนผูที่จบ
การศึกษาระดับปริญญาตรี และรองลงมา ระดับประโยควิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) และระดับประโยค
วิชาชีพ (ปวช.) แตมีจํานวนไมเพียงพอในการปฏิบัติงาน เนื่องจากเจาหนาที่ในแตละหนวยงาน
ไมไดปฏิบัติหนาที่เกี่ยวกับนโยบายนี้อยางเดียว แตตองปฏิบัติงานในหนาที่หลักที่ไดรับมอบหมาย
ดวย สงผลทําใหการดําเนินงานตามนโยบายจึงเปนลักษณะการปฏิบัติงานในเชิงรับยังไมมีการ
ปฏิบัติงานในเชิงรุกและในสวนขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงมีการตั้งหนวยงานขึ้นมาใหม 
เพื่อทําหนาที่เกี่ยวของกับการดําเนินการเร่ืองรถตูขึ้นมาโดยเฉพาะ คือ กองรถเอกชนรวมบริการ 3 
แตก็ประสบปญหาในเรื่องจํานวนอัตรากําลังที่ไมเพียงพอ เชนเดียวกันกับของกรมการขนสงทาง
บก และเจาหนาที่ในระดับปฏิบัติงานบางคนยังไมมีประสบการณในการทํางานมากอน เนือ่งจากเปน
การรับเจาหนาที่เขามาใหมจึงตองมีการฝกอบรม และสอนงาน จึงทําใหเกิดความลาชาในการทํางาน
และงานไมไดตามเปาหมายที่ตั้ง 
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  จากการศึกษาพบวา กรมการขนสงทางบกและองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานท่ีมีสายใยแหงความสัมพันธ กับ กระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเปน
หนวยงานที่กําหนดนโยบาย โดยในฐานะที่เปนหนวยงานที่อยูภายใตการบังคับบัญชาโดยตรง       
ซ่ึงทํางานในการขนสงสาธารณะ ซ่ึงมีลักษณะทั้งท่ีเปนทางการและไมเปนทางการ  เนื่องจากเปน
หนวยงานที่มีการติดตอประสานงานในการปฏิบัติงานรวมกันมาเปนเวลานาน  จึงมีความคุนเคยกัน
ท้ังในระดับผูบริหาร และระดับผูปฏิบัติงาน  สงผลทําใหการปฏิบัติงานมีความคลองตัว และ
ประสานงานไดงายในเรื่องการประสานงานของหนวยงานทั้งสาม  จะมีการติดตอกันเฉพาะในบาง
หนวยงานเทานั้น  เชน  สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  หนวยงานที่กําหนดเสนทาง  หนวยงานที่
ทําเรื่องบรรจุรถ ถอนรถ จดทะเบียนและเสียภาษีรถ  เปนตน  และพบวากรมการขนสงทางบกไมมี
การประสานกันกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพในเรื่องของระยะเวลาในการนํารถมาดําเนินการทาง
ทะเบียนและเสียภาษีรถ  โดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพไมทราบกําหนดระยะเวลาที่แนนอน จึง
เปนสาเหตุท่ีทําใหผูประกอบการขนสงท่ีเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพไมสนใจ
ในการที่จะนํารถมาดําเนินการจดทะเบียนใหถูกตองตามกฎหมาย  และจํานวนรถตูผิดกฎหมายจึง
ยังคงเดินรถอยูในเขตกรุงเทพมหานครเปนจํานวนมาก 

  6)    ทัศนคติของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ 
    (1)   ทัศนคติท่ีมีตอวัตถุประสงคของนโยบาย 
      ผูปฏิบัติหนาที่ทั้ งของกรมการขนสงทางบก  และ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีทัศนคติที่ดีตอวัตถุประสงคของนโยบายจัดระเบียบรถตูฯ โดย
ความเขาใจในวัตถุประสงคและเห็นดวยตามที่กระทรวงคมนาคมกําหนดนโยบายนี้ออกมา  ซ่ึงทราบ
ไดจากผลการศึกษาเอกสารขั้นตอนการดําเนินงานของทั้งสองหนวยงาน และการสัมภาษณความ
คิดเห็นของผูบริหารและผูปฏิบัติงาน 

   (2)   ผลกระทบท่ีจะมีตอพฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบตัิ 
    การดําเนินการของกรมการขนสงทางบกและองคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนการดําเนินงานตามแนวทางเดิม  ซ่ึงเคยปฏิบัติงานตามแนวทางของ
ระเบียบ กฎเกณฑ ขอบังคับ ซ่ึงแตละหนวยงานมีความเคยชินในระเบียบกฎเกณฑดังกลาวอยูแลว  
จึงไมมีการตองเปลี่ยนแปลงวิธีการทํางาน  ซ่ึงจะไปกระทบตอพฤติกรรมของเจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน
แตอยางใด เชน ในเรื่องการดําเนินการจดทะเบียนและรับชําระภาษีของกรมการขนสงทางบก  ซ่ึงเปน
งานที่ตองปฏิบัติอยูเปนประจําของเจาหนาที่อยูแลว กอนที่กระทรวงคมนาคมจะมีการประกาศ
นโยบายจัดระเบียบรถตูในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลขึ้นมาเปนตน 
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    (3)   ความขัดแยงท่ีมีตอคานิยมของผูนํานโยบาย ไปปฏิบัติ 
      การปฏิบัติหนาที่ของกรมการขนสงทางบกและองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ จากการสัมภาษณความคิดเห็นของผูบริหาร  และเจาหนาที่ผูปฏิบัติงานทราบ
วา ไมมีความเห็นที่ขัดแยงตอนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ แตอยางใด  แตมีความตั้งใจปฏิบัติ
หนาที่ตามที่ไดรับมอบหมายเปนอยางดี  มีการติดตามผลการดําเนินงานอยางตอเนื่อง  และหา
วิธีการดําเนินการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นใหสามารถจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายไดตามเปาหมายของ
นโยบาย  เชน กรมการขนสงทางบก    ในฝายใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง  ไดมีการ
ดําเนินการถอน  และบรรจุรถ โดยมีการตรวจสอบตามขั้นตอนของการจัดระเบียบรถตู  ตามที่
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูฯ ไดกําหนดไว  และมีการติดตามผลการดําเนินงานตลอดเวลา  และมี
การตรวจสอบรถตูที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเสนอขอบรรจุรถมา  บางครั้งเจาของรถตูยังไมมี
ความพรอมที่จะนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถ  เมื่อทําเรื่องบรรจุรถเขาในบัญชี
ประกอบการขนสงแลว  ผูประกอบการขนสงตองนํารถตูไปดําเนินการจดทะเบียนภายในเวลา  60  
วัน   แตเนื่องจากผูประกอบการขนสงไมพรอม  จึงไมอาจนํารถมาจดทะเบียนไดทันตาม
กําหนดเวลาที่ทางราชการกําหนดไว  ในเรื่องนี้ทางกรมการขนสงทางบกไดใหผูประกอบการขนสง
มาทําเรื่องขอผอนผันการดําเนินการทางทะเบียนออกไปไดอีก  โดยใหเวลาอีกระยะหนึ่ง  คือ  
ประมาณ  30-60  วัน  เพื่อใหสามารถดําเนินการจดทะเบียนไดทันตามกําหนดเวลา 

   7)     ความสัมพันธระหวางกลไกตาง ๆ ท่ีนํานโยบายไปปฏิบัติ 
   ในการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพนั้น  เนื่องจากในหนวยงานที่มีความสัมพันธดั้งเดิมที่เคยปฏิบัติงานรวมกันมานาน  
และมีเพียงสองหนวยงานหลักที่รับนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ ไปปฏิบัติ  จึงไมคอยมีปญหาใน
เร่ืองการประสานงานกันในระหวางหนวยงานทั้งสองมากนัก   แตอาจจะมีปญหาในการ
ประสานงานกันในระหวางหนวยงานภายในกันเองในบางเรื่องของกฎเกณฑในสวนของกรมการ
ขนสงทางบก  เชน เร่ือง การดําเนินการทางทะเบียนระหวางหนวยงานที่รับเรื่องการบรรจุรถเขาใน
บัญชีประกอบการขนสงในเสนทางรถตูโดยสารประจําทางตามกฎหมายขนสง ของสํานักควบคุม
การขนสง ฝายใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง แลวจะแจงเรื่องการบรรจุรถไปยัง 
สํานักงานทะเบียนและภาษีรถ ฝายทะเบียนรถขนสง  เพื่อใหเจาของรถมาดําเนินการทางทะเบียน
และเสียภาษี แตปญหาเกิดขึ้นเนื่องจากฝายทะเบียนรถขนสงไมมีการแจงไปที่ฝายทะเบียนรถยนตที่
ทําหนาที่จดทะเบียนและเสียภาษีรถตูสวนบุคคล วารถคันที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในบัญชี
ประกอบการขนสงประจําทางตามกฎหมายการขนสงไปแลว  ทําใหรถยังสามารถเสียภาษีตาม
กฎหมายรถยนตไดอีก  ซ่ึงปญหาดังกลาวทําใหรถตูสวนบุคคลยังสามารถจัดเดินรถไดโดยถูก
กฎหมาย และไมถูกเจาหนาที่ตรวจจับ เปนตน  ประกอบกับบุคคลที่เขามาดําเนินงานทั้งสอง
หนวยงาน  โดยสวนใหญจะเปนที่รูจักคุนเคยกันมาอยูกอนแลว  และมีจํานวนผูที่ตองติดตอ
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ประสานงานในระดับผูปฏิบัติงานมีไมมากนัก  จึงไมเกิดปญหาอุปสรรคในการดําเนินงานแตอยาง
ใด  แตจะมีปญหาที่เกิดจากการตัดสินใจของผูบริหารในแตละหนวยงาน  ซ่ึงในสวนขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ จะมีจุดตัดสินใจมากและจะมีปญหาถึงการปฏิบัติงานลาชาตามมาดวย  แต
ของกรมการขนสงทางบกจํานวนจุดการตัดสินใจนอย จึงสามารถดําเนินงานไดรวดเร็วกวาของ
องคกรขนสงมวลชนกรุงเทพ 

   ในเรื่องของการแทรกแซงของหนวยงานระดับบน โดยจากการ
สัมภาษณทําใหผูศึกษาทราบวา ในการดําเนินงานในหนวยงานของแตละกอง แตละฝาย จะมีคําสั่ง
จากฝายการเมืองเขามาสั่งการโดยผานทางผูบริหารระดับสูงของหนวยงาน  โดยมาสั่งการไปยังการ
ปฏิบัติงานในระดับลางดวย  ซ่ึงทําใหการดําเนินงาน การตัดสินใจของผูบริหารของหนวยงานไมมี
ความเปนอิสระมากนัก 

 
  4.6   ผลการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ 
       จากผลการศึกษาทําใหผูศึกษาพบวา การดําเนินงานจัดระเบียบยังไม
สามารถดําเนินงานไดบรรลุตามเปาหมายของนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล  ตามที่กระทรวงคมนาคมกําหนดนโยบาย เชน มีรถตูผิดกฎหมาย
อีกเปนจํานวนมากที่ยังไมมาดําเนินการทางทะเบียนและเสียภาษี และยังเดินรถไมถูกตองตาม
เสนทางที่ทางราชการกําหนดไวในใบอนุญาตประกอบการขนสง  โดยจากตัวเลขขอมูลการจด
ทะเบียนและเสียภาษี ของสํานักทะเบียนและภาษีรถ กรมการขนสงทางบก   เม่ือวันท่ี  30 
พฤศจิกายน 2544  โดยเสนทางรถตูท้ังหมด จํานวน 117 เสนทาง  ซ่ึงมีเงื่อนไขการเดินรถที่กําหนด
ไวในใบอนุญาตประกอบการขนสง จํานวนรถทั้งหมดรวม 4,716 - 8,427 คัน  โดยองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพไดนํารถตูโดยสารบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ.11  ในเสนทางตางๆ รวม 109 เสนทาง  
จํานวนรถ 5,339 คัน และผูประกอบการขนสงนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเพียงจํานวน 
2,492 คัน  โดยมีรถที่ยังไมมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถอีก จํานวน 2,847 คัน และจาก
ขอมูลการตรวจสอบการเดินรถของสวนตรวจการขนสง กรมการขนสงทางบก ในระหวางวันที่ 1 - 
31 สิงหาคม 2544 และวันที่ 3 - 28 กันยายน 2544 ปรากฏผลการตรวจสอบ ดังนี้ 
   วันที่ 1 - 31 สิงหาคม 2544  ไดมีการตรวจสอบรถตูโดยสารปรับอากาศที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุในเสนทาง โดยตรวจสอบไดทั้งหมด 93 เสนทาง  ตรวจพบรถตู จํานวนทั้งสิ้น 
3,657 คัน โดยตรวจสอบไมพบรถตูโดยสารปรับอากาศที่ไดรับอนุมัติใหเขารวมเดินรถกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพแลว  แตไมทําการเดินรถรับ - สงผูโดยสารในเสนทางที่ไดรับอนุมัติ จํานวน 
22 เสนทาง  ซ่ึงเปนรถตูที่มีหลักฐานการทําสัญญาเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  
เพื่อนําหลักฐานมากจดทะเบียนและเสียภาษีกับกรมการขนสงทางบก และพบรถที่กระทําผิด
กฎหมายขนสงทางบกในขอหาตางๆ จํานวน 709 คัน 
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   วันที่ 3 - 28 กันยายน 2544  ไดมีการตรวจสอบรถตูโดยสารปรับอากาศที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุในเสนทาง โดยตรวจสอบไดทั้งหมด 71 เสนทาง  ตรวจพบรถตูจํานวนทั้งสิ้น 
1,447 คัน โดยตรวจสอบไมพบรถตูโดยสารปรับอากาศที่ไดรับอนุมัติใหเขารวมเดินรถกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพแลว แตไมทําการเดินรถรับ - สงผูโดยสารในเสนทางที่ไดรับอนุมัติ จํานวน 
44 เสนทาง โดยรถตูดังกลาวเปนรถตูที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ.11 แลว  แตอยูใน
ระหวางรอหลักฐานจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และพบรถที่กระทําผิดกฎหมายขนสงทางบกใน
ขอหาตางๆ จํานวน 463 คัน 
   โดยจากผลการศึกษาไดทราบวา การดําเนินการนํานโยบายจัดระเบียบรถ
ตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติของกรมการขนสงทางบก และ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นซึ่งเปนสาเหตุสวนหนึ่งท่ีทําใหการ
ดําเนินงานของหนวยงานทั้งสองไมสามารถดําเนินงานไดตามเปาหมายของนโยบาย 
 
  4.7   ปญหาอุปสรรคที่เกิดจากผลการนํานโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไปปฏิบัติของหนวยงานที่เก่ียวของ 
   การนํานโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางฯ ไปปฏิบัติของกรมการ
ขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  จากการไดศึกษาและวิเคราะหขอมูลในสวนที่
เกี่ยวกับปจจัยที่เปนตัวกําหนดความสําเร็จหรือลมเหลวของนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้  ทําใหได
พบวาทั้งสองหนวยงานมีปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นโดยสงผลทําใหนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ 
ยังไมสามารถบรรลุผลตามเปาหมายที่ตั้งไวได  โดยมีประเด็นปญหาที่คนพบสรุปได ดังนี้ 
   ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
   1)  ปญหาในเรื่องทรัพยากรทางการบริหารของหนวยงานของกรมการ
ขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ยังไมมีความพรอมและเพียงพอในดานอัตรากําลัง
ของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน งบประมาณ วัสดุอุปกรณ เครื่องใชสํานักงานที่ยังไมทันสมัย และมีไม
เพียงพอใชในการดําเนินงาน และอาคารสถานที่บางหนวยงานยังไมเหมาะสม 
   2) การปฏิบัติของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพดําเนินงานอยางไมมีเปาหมายที่แนชัด และการดําเนินงานลาชา ปฏิบัติงานไมตอเนื่องและอยาง
ไมจริงจัง 
   3)  การดําเนินงานของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพถูกแทรกแซงทางการบริหารในระดับบนจากฝายการเมือง 
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  4.8   ระบบการจัดการรถตูโดยสารประจําทาง 
      4.8.1   การจัดการรถตูโดยสาร 

       การจัดการที่เปนอยูในปจจุบันของการขนสงกึ่งสาธารณะประเภท
รถตูโดยสารจะคลายกับจักรยานยนตรับจาง  เร่ิมจากการมีกลุมรถ  หรือเรียกอีกอยางวา  “วิน”            
ซ่ึงหมายถึง  กลุมของผูขับรถตูโดยสารที่รวมตัวกัน  เพื่อใหบริการรับ-สงผูโดยสารจากสถานที่หนึ่ง
ไปยังอีกสถานที่หนึ่ง หรือเสนทางที่กําหนดไวเสนทางใดเสนทางหนึ่ง  โดยจะตั้งกลุมวินตามจุดตน
ทางและจุดปลายทางของเสนทางใหบริการ  เพื่อรับสงผูโดยสาร  ซ่ึงแตละวันจะมีการจัดตั้งผูควบคุม
การเก็บคาโดยสาร  และการปลอยรถแตละคันออกจากจดุตนทาง  รวมถึงกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งของ
รถแตละคัน  โดยมีการเสียคาใชจายในการเขารวมวินในแตละเสนทาง  รถตูโดยสารที่ใหบริการจะมีผู
ขับขี่เปนเจาของรถ  หรือเปนผูเชาจากผูอ่ืน  หรือหัวหนาวิน  โดยมีคาตอบแทนเปนคาจางขับรถซึ่งจะ
ตกลงกันระหวางเจาของรถและคนขับรถ  กําหนดคาตอบแทนเปนรายเดือน ๆ ละประมาณ  3,000 - 
4,000  บาท  รวมทั้งมีรายไดจากคาเที่ยววิ่งอีกเที่ยวละ 10  บาท  (สัมภาษณ  ธรรมนูญ  ดวงใจ,  นายทา
รถตูเสนทาง งามวงศวาน -ปากเกร็ด, 11  กรกฎาคม  2540)  จากการสอบถามหัวหนาคิว  สวนใหญผู
ขับขี่จะมีรถตูเปนของตัวเอง โดยใหเหตุผลถึงรายไดมีเพียงพอเพื่อการผอนรถ  (สัมภาษณ  ราเมศร,  
นายทารถตูเสนทางลาดพราว - ทาน้ํานนท, 11  กรกฏาคม  2541.) 

      รถตูโดยสารที่จะเขารวมกับเจาของเสนทางรถตูโดยสารใด  ตอง
มีคาใชจายในการเขารวม  เพื่อกําหนดหมายเลขรถที่เขาวิ่งแตละคันและเปนการกําหนดจํานวนรถ
อีกทางหนึ่ง  หรือที่เรียกกันในกลุมของผูประกอบอาชีพรถตูวา  “คาเบอร”  เพื่อนํารถตูมาวิ่งรวมกับ
วินรถตูโดยสาร  โดยมีคาเบอรราคาคันละประมาณ  20,000 - 100,000  บาท  และสามารถนําเบอร
ดังกลาวไปจําหนายตอไป  หากเสนทางที่มีผูใชบริการจํานวนมาก  คาเบอรจะสูงขึ้นตาม  ซ่ึงเปน
หลักประกันอยางหนึ่งของรายไดที่จะมีสูงกวาวินอ่ืน ๆ รวมทั้งจํากัดจํานวนรถไมใหมีมากเกิน
ความตองการของผูโดยสาร  นอกจากนี้ยังมีคาใชจายที่ตองจายใหกับหัวหนาวินรายเดือนอีก
ประมาณ  2,000 - 4,000  บาทตอคัน  โดยคาใชจายนี้  จะแบงเปนคาใชจายดานคาสวย  คาเชาพื้นที่
จอดรถ  คาเชาเต็นท และคาเด็กเรียกผูโดยสาร เปนตน  และคาใชจายสวนตัวของรถแตละคัน  เชน  
คาน้ํามัน คาซอมบํารุง โดยลักษณะคลายกับวินจักรยานยนตรับจางที่จะตองจายเงิน  เพื่อซ้ือเบอร
เสื้อกั๊ก  กอนการเขารวมวิน  และมีคาใชจายเปนรายเดือนเชนกัน  แมตองเสียเงินใหกับหัวคิวใน
อัตราที่สูง  แตผูขับรถตูโดยสารสวนใหญยินดีที่จะจาย  เพราะการวิ่งใหบริการแบบไมมีวิน 
ผูโดยสารสวนใหญจะไมใชบริการ  เพราะไมแนใจในความปลอดภัยและขาดความเชื่อถือ 

   ลักษณะของการกําหนดเสนทางวิ่งจะเริ่มดวยการเลือกเสนทางที่
เหมาะสม  โดยตองไมวิ่งทับเสนทางรถตูทางอื่นที่เปดใหบริการอยูเดิม  แตอาจมีการวิ่งผานเสนทาง
ที่มีอยูกอนบางสวน   จากนั้นจึงทําการทดลองวิ่งในระยะแรก   หากการใหบริการคุมทุน  
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ผูประกอบการก็จะทําการเปดใหบริการตอไป  (จากการสัมภาษณนายทารถตูเสนทางลาดพราว-
ปากเกร็ด, 11  กรกฎาคม  2541.) 

 
    4.8.2    ลักษณะของการใหบริการของรถตูโดยสาร 

     4.8.2.1   การใหบริการของรถตูโดยสาร 
      เสนทางรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร ในป พ.ศ.  

2541  มีจํานวน 116 เสนทาง โดยมีลักษณะการใหบริการของรถตูแตกตางกันไป  อาจแบงไดดังนี้ 
     1)  เสนทางรถตูโดยสารวิ่งใหบริการ โดยอาศัยระบบทาง

ดวน โดยจะจอดรับสงผูโดยสารกอนและหลังจากขึ้นลงทางดวน ซ่ึงมีจํานวน 41 เสนทาง  คิดเปน
รอยละ 36  ของจํานวนเสนทางทั้งหมด  เปนเสนทางที่วิ่งใหบริการระหวางเขตชั้นในและเขตชั้นนอก
ถึง  25  เสนทาง โดยเสนทางที่วิ่งใหบริการสวนใหญจะมีจุดตนทางหรือปลายทางใกลบริเวณทางขึ้น
ลงทางดวน 

    2) เสนทางรถตูโดยสารที่ไมอาศัยระบบทางดวน        
เปนเสนทางที่สามารถจอดรับสงผูโดยสารตามปายรถประจําทางตลอดเสนทาง  มีจํานวนถึง  75 เสนทาง  
คิดเปนรอยละ  64  โดยสวนใหญเปนเสนที่ใหบริการในเขตชั้นในและเขตชั้นนอก  21  เสนทาง  ซ่ึงเปน
พื้นที่ที่ไมมีระบบทางดวนและเขตชั้นในกับเขตชั้นนอก  21  เสนทาง  โดยเฉพาะดานตะวันตกของเมือง ที่
ไมมีระบบทางดวนตัดผาน 

   การใหบริการรถตูโดยสาร  จะใหบริการรับสงตลอดทั้งวัน  
แตมีบางเสนทางที่ใหบริการเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นเทานั้น  ทั้งนี้  เนื่องจากความ
ตองการเดินทางมีอยูจํานวนมาก นอกเหนือจากชวงเวลาเรงดวน  จะมีผูใชบริการจํานวนนอย  
โดยเฉพาะเสนทางที่วิ่งใหบริการในเขตชานเมือง  และยานธุรกิจ  เชนบริเวณถนนสีลม  ซ่ึงกลุม
ผูใชบริการสวนใหญเปนผูที่ เดินทางเขามาทํางานตอนเชาและกลับบานในตอนเย็นเทานั้น  
(Commuters)  สวนใหญเปนลูกคาประจํา  ทําใหเสนทางกลุมนี้มีจํานวนเที่ยววิ่งนอยมาก คอื เพียง 2 - 4 
เที่ยวตอวัน เชน สีลม - บางนา, สีลม - รามอินทรา  และ  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ – บิ๊กซี  แจงวัฒนะ        
เปนตน โดยใหบริการตั้งแต 06.00 - 09.00  น.  และ 15.00 - 19.00  น.  ทําใหเกิดลักษณะของการ
ใหบริการที่แตกตางจากเสนทางปกติท่ีวิ่งรับสงผูโดยสารตลอดทั้งวัน  เนื่องจากเปนการวิ่ง
ใหบริการโดยขนสงผูโดยสารจากนอกเมืองเขาสูเขตเมืองในตอนเชา  และขนผูโดยสารออกจาก
เมืองในตอนเย็น  ทําใหรถตูโดยสารในเสนทางนี้จะวิ่งรับสงผูโดยสาร 1 เที่ยว วิ่งรถเปลา อีก 1 เที่ยว  
เพื่อมารับผูโดยสารจํานวนมากที่ตองการเขาเมืองในตอนเชา  หรือออกจากเมืองในตอนเย็นเทานั้น 

 ขอไดเปรียบของรถตูโดยสารประการหนึ่ง คือ ปกติรถตู
โดยสารจะวิ่งใหบริการตามเสนทางที่กําหนดไวลวงหนา  แตอาจมีการเปลี่ยนแปลงได  หากเสนทาง
ที่กําหนดไวมีปญหาการติดขัดของจราจร  ผูขับรถตูโดยสารสามารถหลีกเลี่ยงเสนทางดังกลาว  และ
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ใชเสนทางลัดตามตรอกซอยแทน  โดยท่ีผูโดยสารตองไมไดรับความเดือดรอน  ทั้งนี้รถตูเองก็
ตองการใชเวลาในการวิ่งตอวันและรายไดเพิ่มขึ้นดวย 

 
   4.8.2.2   การกําหนดจุดตนทาง-จุดปลายทางจองรถตูโดยสาร 

     ลักษณะของการใหบริการจะรับสงผูโดยสารในพื้นที่     
ซ่ึงเปนจุดตนทางและปลายทางที่มีลักษณะเปนที่รวมกิจกรรมหนึ่งหรือชุมทาง  (node) ซ่ึงหมายถึง  
พื้นที่หรือบริเวณที่คนจํานวนมากมาทํากิจกรรมตาง ๆ และเปนบริเวณกระจายคนเขาไปสูพื้นที่อ่ืน ๆ 
ไดสะดวกรวดเร็ว เนื่องจากมีระบบขนสงสาธารณะประเภทอื่น ๆ ใหบริการอยูมาก  เชน  บริเวณยาน
การคา  จุดเปลี่ยนถายพาหนะโดยสาร  แหลงงานในยานธุรกิจ  ที่พักอาศัย  และสถานศึกษา  ดังนั้น
กลุมผูโดยสารสวนใหญจะเปนคนทํางาน  และนักเรียน  นักศึกษาของมหาวิทยาลัยตาง ๆ  โดยจะ
จอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณจุดชุมทางประมาณ  1-2 คัน จุดชุมทางรับสงสวนใหญ จะเปนบริเวณ
หนาหางสรรพสินคา พื้นที่จอดรถภายในางสรรพสินคา  ปมน้ํามัน  ปายรถเมล  เปนตน  สวนทารถ
ซ่ึงเปนที่จอดรถตูโดยสารจํานวนมาก  เพื่อรอใหบริการผูโดยสาร จอดรอตามถนน ซอย หรือจอดรถ
ในพื้นที่เชาจากเอกชน บริเวณลานจอดรถของหางสรรพสินคา  และพื้นที่ใตทางดวน  เปนตน 

   รถตูโดยสารคันอื่น ๆ ที่จอดรถวิ่งใหบริการตามคิวในทา
รถตูโดยสาร  จะถูกเรียกใหมารับผูโดยสารบริเวณจุดจอด โดยผานโทรศัพทมือถือ  บางครั้งเปนเวลา
ชั่วโมงเรงดวน จํานวนรถตูโดยสารที่ใหบริการอาจไมเพียงพอกับจํานวนผูโดยสารในจุดชุมทางรับ
ผูโดยสาร  หรือจุดรับสงถัดไป  ทําใหมีผูโดยสารจํานวนหนึ่งตองรอเขาแถวเปนเวลานานและหันไปพึ่ง
รถโดยสารประจําทางแทน  เสนทางรถตูจํานวนมาก  จึงไดตัดแบงเสนทาง  โดยมีจุดรับสงผูโดยสาร
เปนหลายจุดจอด  แตเปนวินเดียว  เพื่อรับสงผูโดยสารที่มีอยูจํานวนมากในชั่วโมงเรงดวน  ทําใหไดรับ
ความสะดวกมากยิ่งขึ้น  เชน  เสนทางลาดพราว  บางนา  ไดแบงออกเปน 3 เสนทาง ไดแก  ลาดพราว - 
บางนา,  สุทธิสาร - บางนา  และอนุสาวรียชัยสมรภูมิ - บางนา  เปนตน 

 
  4.8.2.3   ความสามารถในการใหบริการของรถตูโดยสาร 
    ความถี่ ในการปลอยรถตู โดยสารจากจุดตนทาง -

ปลายทาง  โดยทั่วไปจะกําหนดระยะเวลาความถี่ในการปลอยรถ  หรือเมื่อจํานวนผูโดยสารเต็มคัน
รถจะทําการปลอยรถออกจากคิวทันที  แตบางเสนทางจะมีการจัดระบบการปลอยรถที่แตกตาง
ออกไปตามลักษณะของเสนทางที่ใหบริการ  และจํานวนรถ  กลาวคือ  เสนทางที่ไมสามารถวิ่งจอด
รับสงผูโดยสารรายทางได  เชน  วิ่งขึ้นทางดวน  ทําใหตองรอรับผูโดยสารใหเต็มคันรถหรือคุมกับ
คาใชจายจึงปลอยออกจากคิว  สวนใหญตองใชระยะเวลาในการรอผูโดยสารประมาณ  5 - 30  นาที  
จึงทําการปลอยรถ  สวนเสนทางที่สามารถวิ่งรับรายทาง  หรือเสนทางที่มีรถตูโดยสารใหบริการ
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จํานวนมาก  ตองทําการปลอยรถใหหมุนเวียนตลอดเวลา  โดยจะปลอยรถทุก  3 - 5 นาที  เพราะ
สามารถหยุดรับผูโดยสารตามรายทางไดอีกจํานวนหนึ่ง 

 
   4.8.2.4   ความจุผูโดยสารของรถตูโดยสาร 

   รถตูโดยสาร  1  คัน  จะบรรจุผูโดยสารไดจํานวนแตกตาง
กันขึ้นกับจํานวนแถวของที่นั่ง  โดยทั่วไปรถตูจะมีที่นั่ง 3 - 4 แถว โดยบรรจุผูโดยสารได  11  ถึง  14  
แบงเปนแถวละ 3 ที่นั่ง สวนดานหนาของรถจะนั่งได  2  ที่นั่ง  รถตูบางคันไดมีการดัดแปลงจาก
ความจุ 11 ที่นั่งเปน 14 ที่นั่ง ทําใหเกิดความแออัด  และความไมสะดวกในการเขาออกยานพาหนะ  
ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงการเอาเปรียบผูโดยสาร  และขาดกฎขอบังคับ 

 
   4.8.2.5   ระยะทางใหบริการของรถตูโดยสาร 

   ระยะทางที่วิ่งจะแตกตางกันขึ้นอยูกับเสนทาง  โดย
ระยะทางใกลที่สุดคือเสนทางวิ่งจากหางเซ็นทรัลลาดพราวไปยังถนนพระราม  6  ในระยะทางเพียง 
7 กิโลเมตร  สวนระยะทางที่ไกลสุด  คือ ตลาดคลอง 16 - บางกะป (แฟลต 21)  โดยมีระยะทาง  80  
กิโลเมตร โดยระยะทางวิ่งใหบริการโดยเฉลี่ยประมาณ  24  กิโลเมตร 

 
   4.8.2.6   การกําหนดเสนทางของรถตูโดยสาร 

   เสนทางรถตูโดยสาร  ในปจจุบันมีการปรับเปลี่ยน
เสนทางตามความเหมาะสม  เนื่องจากเปนการขนสงนอกระบบ  สามารถกําหนดเสนทางไดเอง  การ
กําหนดเสนทางของผูประกอบไมมีกฎเกณฑที่แนนอน  โดยใชการทดลองวิ่งรับสงในระยะแรก  การ
เพิ่มเสนทางจึงเปนไปตามความตองการของผูประกอบการและตลาดความตองการของผูโดยสารเปน
สวนใหญ  หากพิจารณาในแงของเมือง  เสนทางที่เกิดขึ้นจะมีลักษณะของการกําหนดจุดตนทางและ
ปลายทางจากชุมทางหรือยานที่มีกิจกรรมตาง ๆ มากระจุกตัวรวมกัน  และวิ่งใหบริการที่รวดเร็ว  
ดังนั้นเสนทางที่วิ่งรับสงจะตองเปนถนนสายหลัก  หรือใชทางดวน ซ่ึงเปนผลดีตอผูใชบริการ  รวมทัง้
ผูประกอบการที่สามารถวิ่งรับสงผูโดยสารไดจํานวนหลายเที่ยวรถ 
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ตารางที่  4.5   บัญชีแสดงจํานวนรถตูโดยสารปรับอากาศรวมบริการ 
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ท่ีมา  : ฝายปฏิบัติการรถรวมเอกชนบริการ  กองรถเอกชนรวมบริการ  3 
 

   4.8.2.7   การเติบโตของรถตูโดยสาร 
   รถตูโดยสารมีบทบาทอยางมากตอการเดินทางของคน

กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑล   อาจถือไดวาเปนระบบขนสงที่จําเปน   ในปจจุบันการ
เปลี่ยนแปลงของเสนทางเปนไปอยางรวดเร็ว  เนื่องจากยังเปนระบบขนสงที่รัฐยังไมออกกฎหมาย
รับรอง  โดยจากการสํารวจเสนทางรถตูโดยสารเดือน  กรกฏาคม  พ.ศ. 2540 โดยกรุงเทพมหานคร  
พบวา  เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการระหวางพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีจํานวน
ทั้งส้ิน  47  เสนทาง  โดยจํานวนรถที่วิ่งใหบริการประมาณ  1,150  คัน  มีผูโดยสารประมาณ  
100,000  คนตอวัน  อัตราการวิ่งในแตละวัน  8 - 10  เที่ยว  ในชวงชั่วโมงเรงดวนจะมีผูใชบริการคิด
เปน  80  เปอรเซ็นตของความจุของรถตูโดยสารในแตละเที่ยว  จัดเก็บคาโดยสาร  10 - 30  บาท  
และจากการสํารวจเมื่อป  พ.ศ.  2541  โดยองการขนสงมวลชนกรุงเทพ  พบวา  เสนทางรถตู
โดยสารเพิ่มเปน  116  สาย  มีรถวิ่งใหบริการ  2,980  คัน  (ตารางที่  4.1)  ผูใชบริการถึง  250,000  
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คนตอวัน  อัตราการวิ่งในแตละวัน  2-15  เที่ยวตอคัน  ขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสาร  ระยะทางและ
จํานวนรถตูโดยสารที่ใหบริการ  รวมถึงความแออัดของจํานวนรถบนทองถนน  อัตราคาโดยสาร
ประมาณ  10-50  บาท  ประมาณรายไดจากคาโดยสารรถตูโดยสาร  3.554  ลานบาทตอวัน ใน
ระยะเวลาเพียง  1  ป  จํานวนเสนทางเพิ่มขึ้นถึง  69  เสนทาง  จํานวนรถวิ่งใหบริการเพิ่มขึ้น 1,830  
คัน  ผูใชบริการเพิ่มขึ้นถึง  150,000  คน  หรือเพิ่มขึ้นถึง  2.5  เทาตัว  ถือไดวา  เปนระบบขนสงที่มี
การขยายตัวอยางรวดเร็ว  และไดรับความนิยมอยางมาก  แสดงใหเห็นวาการเติบโตของรถตู
โดยสารในปจจุบัน  มาจากความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีอยูจํานวนมาก   

 
   4.8.2.8   การทับเสนทางระหวางรถประจําทางและรถตูโดยสาร 

   จากการสํารวจขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ป 
พ.ศ. 2541  เสนทางรถตูโดยสาร  จํานวน  116  เสนทาง  เปนเสนทางที่วิ่งทับเสนทางของรถ
โดยสารประจําทางคิดเปนรอยละ 80  ของเสนทางทั้งหมด  อีกประมาณรอยละ 20 เปนเสนทางที่
เกิดขึ้นใหม  ซ่ึงแสดงถึงเสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเกิดขึ้นตามแบบอยางเสนทางรถประจําทาง  
ทําใหเกิดการวิ่งซอนทับกันระหวางเสนทางรถประจําทางและรถตูโดยสาร และการแขงขันระหวาง
รูปแบบการเดินทางทั้ง  2  ประเภท  ซ่ึงทางองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ไดทําการจัดแบง
เสนทางรถตูเปน 3  กลุม  เพื่อการกําหนดประเภทของรถตูโดยสารในการจัดเขารวมกับสหการรถตู
โดยสาร  (ตารางภาคผนวก)  ดังนี้ 

   1)  เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งทับเสนทางของรถโดยสาร
ประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  มีจํานวนทั้งสิ้น 66 เสนทาง คิดเปนรอยละ 57  ของ
จํานวนเสนทางทั้งหมด โดยมีการทับเสนทางรถประจําทางทั้งหมด 33 สาย  มีรถตูโดยสารจํานวน
ทั้งสิ้น  1,633  คัน 

   2)   เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งทับเสนทางของรถรวม
บริการ มีจํานวนทั้งสิ้น 24 เสนทาง  คิดเปนรอยละ 21 ของเสนทางรถตูโดยสารทั้งหมด  โดยทับ
เสนทางรถโดยสารประจําทางทั้งสิ้น 12  สาย  โดยมีรถตูโดยสารจํานวน  3,640  คัน 

   3)  เสนทางรถตูโดยสารที่ไมวิ่งทับเสนทางของรถ
โดยสารประจําทางหรือทับเพียงบางสวน  จํานวนทั้งส้ิน 26  เสนทาง  คิดเปนรอยละ 22  ของ
เสนทางรถตูทั้งหมด โดยมีรถวิ่งใหบริการจํานวน  4,306  คัน 

    จากเสนทางรถตูโดยสารทั้ง 116 เสนทาง  พบวารถตู
โดยสารสวนใหญรับสงผูโดยสารครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ปจจุบันเสนทาง
รถตูโดยสารวิ่งอยางกระจัดกระจาย  สาเหตุเพราะการกําหนดเสนทางเปนไปตามความตองการของ
ผูประกอบแตละกลุม โดยจัดเสนทางในพื้นที่มีผูเดินทางจํานวนมาก  เชน  บริเวณจุดตอรถ  ชุมชน  
ตลาด  หมูบาน  เปนตน นอกจากนี้  ระบบการขนสงโดยรถตูโดยสารซึ่งยังอยูนอกระบบ  ทําใหเกิด
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การแอบลักลอบวิ่งทับเสนทางกัน  ระหวางรถตูโดยสารสารกับรถประจําทาง  หรือระหวางรถตู
โดยสารดวยกันเอง ปญหาดังกลาวทําใหภาครัฐตองเขามาจัดระบบขนสงรถตูโดยสารใหถูกตอง  
เสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเปนไปในลักษณะตามการขยายตัวของเมือง  โดยเฉพาะพื้นที่พัก
อาศัยที่มีการขยายตัวอยางรวดเรว็ในชวง  8  ปที่ผานมา โดยอาศัยความสะดวกจากระบบโครงขาย
ถนนเปนตัวเชื่อมโยงกิจกรรมในพื้นที่ตาง ๆ เขาดวยกัน 

   หากแบงเสนทางวิ่งของรถตูโดยสารตามการแบงเขตชั้น
เมือง พบวา การวิ่งใหบริการของเสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเปนการวิ่งระหวางพื้นที่เขตเมือง
ชั้นในและเขตเมืองชั้นนอก (โดยเขตชั้นนอกหมายถึงกรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมถึงพื้นที่ใน
จังหวัดปริมณฑลทั้ง 5 จังหวัด)  มีจํานวนทั้งส้ิน  46  เสนทาง  (40%  ของเสนทางทั้งหมด) 
รองลงมา  คือ  เสนทางวิ่งระหวางเขตเมืองชั้นนอกและเขตเมืองชั้นนอก  จํานวน  21  เสนทาง  และ
เสนทางวิ่งระหวางเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก  จํานวน  20  เสนทาง  (คิดเปน 18%  และ 
17%  ตามลําดับ) ขณะที่การขนสงภายในเขตเมืองชั้นในมีเพียงเสนทางเดียว  จาก  ธนาคารกรุงศรี
อยุธยา  (พระราม  3)  ถึงอนุสาวรียชัยฯ  บทบาทของรถตูโดยสารจึงเปนการขนสงระหวางเขตเมือง
และเขตชานเมือง (External - Internal Movements)หรือ (Internal - External  Movements)  ซ่ึงมี
ลักษณะของการเดินทางระหวางบานชานเมืองและแหลงจางงานในเมืองมากกวาการเดินทางภายใน
เขตเมือง  (Internal Movements)  การเดินทางภายในเมืองที่ตองอาศัยรถตูโดยสารมีอยูนอยมาก  
เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีโครงการชวยบริการของรถโดยสารประจําทางอยูอยางหนาแนน  จงึทาํให
ความตองใชรถตูมีอยูจํานวนไมมาก 

   จุดชุมทาง (Node) ของเมือง เปนจุดศูนยกลางหรือแหลง
รวมกิจกรรมประเภทตาง ๆ ตลอดเวลา  ซ่ึงไดแก  บริเวณสถานีขนสง  ตลาดสด  และยานการคา
ตาง ๆ เปนตน  ทําใหบริเวณดังกลาวเกิดเปนจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณหรือทิศทางของการ
เดินทางระหวางพื้นที่ตางๆ ดวย   ซ่ึงบริเวณดังกลาวจะเปนจุดรับสงใหบริการของรถตูโดยสารดวย
เชนกัน  รถตูโดยสารสวนใหญจะจอดรับผูโดยสารบริเวณที่มีผูโดยสารจํานวนมาก  ไดแก  บริเวณ
หนาหางสรรพสินคา  จุดเปลี่ยนเดินทางทางหรือจุดตอรถ  ตลาดสด  มหาวิทยาลัย  เปนตน  โดยจุด
ชุมทางจะมีสวนสําคัญในการกําหนดเสนทางการเดินรถของผูประกอบการดวยเชนกัน  โดยจะ
เชื่อมโยงการเดินทางระหวางจุดตนทางและปลายทางที่มีความแตกตางเฉพาะ  หรือบริเวณที่มีการ
เกื้อหนุนค้ําจุนกันและกัน  เพื่อแลกเปลี่ยนดานอุปสงคและอุปทานระหวางพื้นที่  เชน  การเดินทาง
ระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงการคา  แหลงอุตสาหกรรม  หรือศูนยราชการเปนตน  เสนทางรถตู
โดยสารจึงเปนเสนทางที่ตองมีการเชื่อมโยงระหวางจุดตนทางและปลายทางที่มีจํานวนการเดินทาง
มากที่สุด  เพื่อใหคุมคากับการลงทุน  ทําใหบริเวณที่เปนชุมชนหนาแนน  มีโอกาสในการเกิด
เสนทางไดเร็วกวาบริเวณที่มีชุมชนเบาบาง  ดังนั้น  เสนทางรถตูโดยสารสวนใหญจะเปนเสนทาง
เช่ือมระหวางที่พักอาศัยและแหลงงาน  หรือที่พักอาศัยกับจุดชุมทาง  หรือจุดชุมทางกับแหลงงาน  
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หรือระหวางจุดชุมทาง  นอกจากนี้จุดชุมทางยังเปนจุดตนทางและปลายทางของเสนทางรถตูดวย  
โดยการกําหนดจุดตนทางและจุดปลายทางของรถตูสามารถแบงไดดังนี้ 

   -  การกําหนดจุดตนทาง  จากการที่ยานที่อยูอาศัยจะมี
การเดินทางแบบกระจายออก  (ZONE  OF  DISPERSION)  

    -  การกําหนดจุดปลายทาง  ยานศูนยการคา  และสถานที่
ราชการ  เปนเขตที่มีการเดินทางเขามารวมกัน  (ZONE  OF  CONFLUX)  เนื่องจากยานศูนยการคา
และสถานที่ราชการ  ซ่ึงเปนแหลงงานของกรุงเทพมหานคร  จะมีที่ตั้งอยูในเขตพื้นที่ชั้นในและ
พื้นที่ช้ันกลาง  การเดินทางจึงเปนการเดินทางไปทํางานสูใจกลางเมือง (DOWNTOWN JOURNEY 
TO WORK) ที่มีจุดเริ่มตนในเขตชานเมืองและจุดหมายปลายทางอยูในเขตพื้นที่ทั้ง  2  เขตชั้นเมือง 
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ตารางที่  4.6  เสนทางการใหบริการขนสงรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครตอนเหนือ 
ลักษณะเสนทางรถตู ทิศทาง เสนทาง ทางดวน ระยะทาง จํานวนคัน จํานวนเที่ยว ผูใชบริการ 

1. ว่ิงระหวางเขตเมืองและเขตชั้นกลาง 
 

 
 
 
 
2. ว่ิงระหวางเขตเมืองและชานเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.  ว่ิงภายในเขตพื้นที่ช้ันกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
4.  ว่ิงระหวางเขตช้ันกลางและชั้นนอก 

เหนือ 
 
 
ตะวันออก 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ตะวันออก 
 
 
ตะวันตก 
 
 
 
ตะวันออก 
 
 
 
 
 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
ตะวันออก 

พระราม 6 
สะพานใหม 
สะพานใหม 
การเคหะบางกะป 
ม.หอการคา 
 
ปากเกร็ด 
เมืองทอง 
สี่แยกบางคูวัด 
ฟวเจอรพารครังสิต 
รังสิต (คลอง 11) 
ม.ธรรมศาสตร  
(ศูนยรังสิต) 
ม.ธรรมศาสตร  
(ศูนยรังสิต) 

ปากเกร็ด 
วัดนาวง 
ปากเกร็ด 
 
มีนบุรี 
สายไหม – วัชรพล 
 
บางบัวทอง 
บางบัวทอง 
อําเภอบางบัวทอง 
 
หางนอมจิต 
ม.รามคําแหง 
เซ็นทรัลลาดพราว 
วค.จันทรเกษม 
รามอินทรา กม. 8 
สะพานใหม 
ซอยรามคําแหง 43 
 
ทาน้ํานนท 
ทาน้ํานนท 
สะพานใหม 
วัดนาวง 
 
ม.รามคําแหง 
ทาน้ํานนท 
มีนบุรี 
หนองจอก 

เซ็นทรัลลาดพราว 
อสมท. 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อสมท. 
เวลโก/รามคําแหง 
 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สวนจตุจักร 
พระราม 9 

 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สวนจตุจักร 
 
ม.เกษตรฯ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เซ็นทรัลหัวหมาก 
เดอะมอลลบางกะป 
อิมพีเรียลลาดพราว 
ม.รามคําแหง 
สะพานใหม 
 
เซ็นทรัลลาดพราว 
ม.เกษตรฯ 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
สะพานใหม 
 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
ม.รามคําแหง 
ม.เกษตรฯ 
หางนอมจิต 

 
 

โทลลเวย 
 
 
 
/ 
/ 
/ 

โทลลเวย 
โทลลเวย 
โทลลเวย 
โทลลเวย 

/ 
 

/ 
 
 
 
 
/ 
 

7 
20 
20 
25 
10 
 

21 
25 
30 
29 
35 
30 
25 
30 

20 
21 
 

30 
40 
 

35 
33 
25 
 

22 
13 
14 
12 
11 
25 
25 
 

10 
14 
18 
15 
 

20 
30 
21 
30 

10 
13 
32 
6 
22 
 

40 
25 
34 
45 
50 
40 
40 
38 

40 
16 
 

16 
32 
 

30 
35 
48 
 

10 
14 
24 
28 
5 
32 
10 
 

30 
25 
26 
40 
 

35 
25 
45 
27 

186 
68 

196 
58 
86 
 

242 
157 
205 
278 
200 
200 
200 
230 

200 
54 
 

205 
160 

 
120 
216 
240 

 
24 

142 
289 
114 
32 

160 
118 

 
482 
128 
138 
200 

 
278 
120 
641 
270 

1,860 
680 

1,960 
580 
860 

 
2,420 
1,570 
2,050 
2,780 
2,000 
2,000 
2,000 
2,300 

2,000 
540 

 
2,050 
1,600 

 
1,200 
2,160 
2,400 

 
240 

1,420 
2,890 
1,140 
320 

1,600 
1,180 

 
4,280 
1,280 
1,380 
2,000 

 
2,780 
1,200 
6,410 
2,700 
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ลักษณะเสนทางรถตู ทิศทาง เสนทาง ทางดวน ระยะทาง จํานวนคัน จํานวนเที่ยว ผูใชบริการ 

 
 
 
 
 
5.  ว่ิงระหวางเขตเมืองช้ันนอก 
 

 
 
 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
ตะวันออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตะวันตก 

บางกะป 
ตลาดคลอง 16 
แฟช่ันไอรแลนด 
ม.มหานคร 
 
ปากเกร็ด 
เมืองทองธานี 
รังสิต 
ปากเกร็ด 
 
ปากเกร็ด 
ตลาดรังสิต 
มีนบุรี - คูขวา 
มีนบุรี – คูซาย 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
เทคโนฯ ลาดกระบังฯ 
 
บางบัวทอง 
บางบัวทอง 4 

เคหะรมเกลา 
บางกะป (แฟลต 2) 
ม.เกษตรฯ 
วัดพระศรีมหาธาตุ 
 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
ทาน้ํานนทบุรี 
ทาน้ํานนทบุรี 
ปากทางลําลูกกา 
 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
หนองจอก 
หนองจอก 
เคหะรมเกลา 
วัดลําตอยติ่ง 
หนองจอก 
หัวตะเข 
แฟช่ันไอรแลนด 
 
ตลาดพงษเพชร 
เดอะมอลลงามวงศวาน 

 15 
80 
17 
35 
 

12 
20 
30 
20 
 

30 
38 
20 
21 
11 
21 
22 
23 
35 
 

18 
30 

25 
11 
21 
23 
 

40 
30 
30 
20 
 

32 
25 
21 
21 
25 
13 
34 
23 
17 
 

60 
14 

154 
14 
89 

226 
 

404 
120 
120 
80 
 

164 
460 
130 
130 
302 
136 
546 
276 
56 
 

302 
58 

1,540 
140 
890 

2,260 
 

4,040 
1,200 
1,200 
800 

 
1,640 
4,600 
1,300 
1,300 
3,020 
1,360 
5,460 
2,760 
560 

 
3,020 
580 

รวม     1,289 1,473 10,404 104,040 

ท่ีมา  :  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ป พ.ศ. 2541 
หมายเหตุ  :   จํานวนผูใชบริการไดจากการคํานวณโดย      
                       ผูใชบริการรถตู  =  จํานวนคัน X จํานวนเที่ยว (ตอคันตอวัน)  X   ความจุของรถตู   (ตอคัน) 
 

     หากแบง เสนทางรถตู โดยสารตามทิศทางการวิ่ ง
ใหบริการออกเปน 2 กลุม ไดแก กรุงเทพมหานครตอนเหนือ  (พื้นที่ศึกษา)  และใต  พบวา  ในป  
พ.ศ.  2541  พื้นที่ศึกษามีเสนทางรถตูโดยสารใหบริการจํานวน  54  เสนทาง  จํานวนรถ  1,507  คัน  
คิดเปนรอยละ  51  ของจํานวนเสนทางทั้งหมด  จํานวนเที่ยววิ่งทั้งหมด  10,404  ตอวัน  จํานวน
ผูโดยสารโดยประมาณ  145,656  คนตอวัน  สถานีจอดรถตูโดยสารที่สําคัญทางตอนเหนือ  คือ  
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  ใหบริการแกผูโดยสารที่อยูทางเหนือและทางตะวันออกของกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

     กรุงเทพมหานครตอนใต  มีเสนทางรถตูโดยสารทั้งสิ้น  
62  เสนทาง  จํานวนรถตู  1,473  คัน  คิดเปนรอยละ  49  ของเสนทางทั้งหมด  จํานวนเที่ยววิ่ง
ทั้งหมด  7,406  เที่ยวตอวัน  ปริมาณผูโดยสารตอวัน  103,684  คน  สถานีจอดรถตูที่สําคัญบริเวณ
ถนนปนเกลา  ใหบริการแกผูโดยสารที่อยูในพื้นที่ชานเมืองดานตะวันตกและดานใต 
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     เสนทางการใหบริการของรถตูโดยสารสวนใหญ
ใหบริการระหวางพื้นที่เมือง  และพื้นที่ชานเมืองอาศัยระบบทางดวนเสนทางเชื่อมโยง  เพื่อยนยอ
ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทาง  อีกทั้งหลีกเล่ียงปญหาจราจรที่แออัดในเขตเมือง  เสนทาง
สวนใหญขยายตัวไปในทิศทางเดียวกับการขยายตัวของเมือง  โดยอาศัยถนนสายหลัก  เชน  ถนน
วิภาวดีรังสิต  แจงวัฒนะ  งามวงศวาน  พหลโยธิน  รามอินทรา  ลาดพราว  บางนา  พระราม  2  
เพชรเกษม  และพระประแดง  เปดพื้นที่สูจังหวัดตาง ๆ ในภาคเหนือ  ตะวันออก  ตะวันตก  และใต  
การเติบโตของเมืองมีรูปแบบเปนไปตามระบบถนนสายหลักตัดสูพื้นที่ตาง ๆ ในเขตชานเมือง    
การตั้งถ่ินฐานที่ไกลออกไปเปนผลมาจากความแออัดในใจกลางเมือง  ราคาที่ดินมูลคาสูง  และ
ความตองการสิ่งแวดลอมที่ดี  โดยเฉพาะบริเวณเขตตอเนื่องจากเขตเมืองชั้นใน  และเขตชานเมือง  
เสนทางสวนใหญจะมีระยะทางที่ไกลออกไปตามการขยายตัวของเมือง เพื่อตอบสนองความ
ตองการเดินทางที่มีอยูจํานวนมากในชุมชนชานเมือง 

     จุดเปลี่ยนการเดินทางที่ สําคัญทั้งในเขตเมืองและ       
ชานเมอืง  จะอยูในบริเวณจุดเปลี่ยนตอรถโดยสารประจําทาง  หางสรรพสินคา  ตลาด  สถานีขนสง  
และศูนยกลางธุรกิจ  เปนตน  ซ่ึงสวนใหญการใชพื้นที่อยางหนาแนนของที่พักอาศัยและแหลงจาง
งานขนาดใหญ  หรือแหลงดึงดูดการเดินทาง  สวนจุดเปลี่ยนการเดินทางในชานเมืองสวนใหญเปน
บริเวณทาเรือ  หมูบานจัดสรร  และเคหะชุมชน  โดยบริเวณดังกลาวจะเปนจุดที่กอใหเกิดการ
เดินทางไปสูพื้นที่ตาง  ๆ อยางมาก   จุดเปลี่ยนการเดินทางที่ สําคัญของเสนทางตอนเหนือ  
โดยเฉพาะบริเวณที่มีรถตูโดยสารใหบริการอยูหลายเสนทาง  คือ  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  เซ็นทรัล
ลาดพราว  สถานีขนสงสายเหนือใหม เดอะมอลลงามวงศวาน  มีนบุรี  สําหรับเสนทางที่ใหบริการจะ
อาศัยระบบทางดวนขั้นที่  2  และถนนสายหลัก  คือ  พหลโยธิน  วิภาวดีรังสิต  และดินแดง              
เพื่อกระจายผูโดยสารสูพื้นที่ตอนเหนือ  ตะวันออก  ไดแก  บริเวณปากเกร็ด  บางบัวทอง  ลําลูกกา  
รังสิต  และหนองจอก 

   จุดเปลี่ยนการเดินทางที่สําคัญของทางตอนใต  ไดแก  
หางสรรพสินคาบนถนนปนเกลา  และส่ีแยกบางนา  สูพื้นที่ฝงตะวันตก  และทางตอนใต  แถบ
อําเภอบางบัวทอง  และถนนพุทธมณฑล  สําโรง  พระประแดง  ซ่ึงเปนที่กระจุกตัวของยานพัก
อาศัยชานเมือง  ถนนสายหลักที่กระจายคนสูพื้นที่ตาง ๆ ไดแก  ถนนสุขุมวิท  วิภาวดีรังสิต          
ปนเกลา - นครชัยศรี  เพชรเกษม  และถนนพระราม 2  เปนตน 

   นอกจากนี้  ยังมีเสนทางที่วิ่งระหวางศูนยกลางธุรกิจ  เชน  
สีลม  เพลินจิต  มาบุญครอง  กับยานพักอาศัยในเขตชานเมือง  บริเวณรังสิต  ลาดพราว  บางนา สําโรง 
และรามคําแหง โดยทุกเสนทางจะใชระบบทางดวนเชื่อมโยงระหวางจุดตนทางและปลายทาง 

 
   4.8.2.9   ชวงเวลาการใหบริการของรถตูโดยสาร 

   ชวงเวลาการใหบริการของรถตูโดยสารทั่วไปในแตละ
วิน  จะมีลักษณะที่คลายกัน  โดยเริ่มในชวงเวลาตั้งแต  05.30  น.  ถึงเวลาประมาณ  22.00  น.  และ
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ใหบริการทุกวัน  โดยในวันหนึ่งจะวิ่งรถรับสงผูโดยสารประมาณ 8 - 15 เที่ยว นอกจากนี้ จะมีรถตู
โดยสารที่เนนกลุมผูใชบริการที่ใหบริการเฉพาะวันธรรมดาและวันเสาร รวมถึงชวงเวลาเปดเรียนใน
แตละภาคการศึกษาเทานั้น  เชน  เสนทางที่วิ่งจากลาดพราว - ม.ธรรมศาสตร  (ศูนยรังสิต)  และ
เสนทางลาดพราว - ม.กรุงเทพ  (กลวยน้ําไท)  เปนตน  สวนการใหบริการบางเวลาจะเปนเสนทางที่
มีจุดตนทางและปลายทางเปนที่พักอาศัย  และแหลงงาน  หรือที่พักอาศัยกับสถานศึกษา  ซ่ึงอาจ
เปนเพราะไมมีความตองการใชเสนทางดังกลาวในชวงเวลาอื่น ๆ รวมถึงเสนทางบางเสนทางที่วิ่ง
ใหบริการในระยะแรกและยังไมเปนที่รูจัก  ผูโดยสารยังมีจํานวนนอย  จะใหบริการในชวงเชาเวลา  
05.30 - 09.00  น.  และชวงเย็นเวลา  15.00 - 21.00  น. ซ่ึงเปนเวลาเรงดวนเชาและเย็น  ในชวงเวลา
ที่วางจากการขนสงผูโดยสาร  รถตูสวนใหญจะรับทัวรใหกับกลุมนักทองเที่ยวไปตามจังหวัดตาง ๆ 
ถือไดวาเปนรายไดพิเศษอีกทางหนึ่ง 

 
   4.8.2.10 อัตราคาโดยสารของรถตูโดยสาร 

   ราคาคาโดยสารของรถตูโดยสารสวนใหญจะมีการ
กําหนดราคาไวแนนอน  โดยมีอัตราคาโดยสารระหวาง  10 - 50  บาท โดยจะขึ้นอยูกับระยะทางที่
วิ่งและลักษณะของเสนทางที่ใช เชน  เสนทางที่วิ่งขึ้นทางดวน  อัตราคาโดยสารอยูระหวาง  20 - 30  
บาท  หากไมขึ้นทางดวนคาโดยสารจะอยูระหวาง 10 - 15 - 20  บาท  ขึ้นอยูกับระยะทางที่ใหบริการ  
เสนทางใดขึ้นทางดวนและมีระยะทางไกล  คาโดยสารจะสูงถึง 40 - 50 บาท โดยเฉลี่ยอัตราคา
โดยสารอยูที่อัตรา  1  บาท  ตอ 1 กิโลเมตร  ทั้งเสนทางที่ใหบริการโดยใชทางดวนและไมใชทาง
ดวน  ดังนั้นอาจกลาวไดวา  คาโดยสารและระยะเวลาจะถูกกําหนดโดยระยะทาง  การเก็บคา
โดยสารจะแตกตางกันออกไปตามแตละวิน  สวนใหญผูขับรถตูโดยสารจะเก็บคาโดยสารบนรถ
จากผูใชบริการโดยตรง  หรือมีผูขายบัตรคิวใหแกผูใชโดยสารบริเวณทารถ  บางเสนทางจะใชทั้ง  2 
วิธี  คือ ชวงชั่วโมงเรงดวนจะขายบัตรคิว  สวนในชวงอื่น ๆ จะใหผูขับรถตูโดยสารเปนผูเก็บคา
โดยสารเองรถตูโดยสารบางคันอาจมีพนักงานเก็บเงินอีก  1  คน  นั่งรถไปดวย 

 
 

   4..82.11 เปรียบเทียบเสนทางรถประจําทางและรถตูโดยสาร 
     หากเปรียบเทียบดูการเติบโตระหวางรถประจําทาง  และ

รถตูโดยสาร  พบวา  จํานวนเสนทางรถตูโดยสารในปจจุบันมีการเติบโตตอปถึงรอยละ  163.6  
ขณะที่จํานวนเสนทางรถประจําทางมีการเติบโตเพียง  2.68  จํานวนรถตูโดยสารมีการเติบโตถึงรอย
ละ  159.1  ขณะที่จํานวนรถประจําทางมีอัตราเติบโตลดลงรอยละ  4.09  และปริมาณผูโดยสารรถ
ประจําทางเติบโตเพียงรอยละ  0.52  สวนปริมาณผูเดินทางโดยรถตูเพิ่มขึ้นถึงรอยละ  400  (ตารางที่  
2.1)  ซ่ึงตัวเลขดังกลาวแสดงใหเห็นถึงการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วทั้งเสนทาง  จํานวนรถ  และ
ผูโดยสารของรถตูโดยสาร  เนื่องจากเปนที่ยอมรับ  และไดรับความนิยม  แมวาตั้งแตอดีตจนถึง
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ปจจุบันการขนสงโดยรถประจําทางถือไดวา  เปนรูปแบบการเดินทางหลักที่มีบทบาทและจําเปน
อยางมากในชีวิตประจําวันของผูเดินทางภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  แตตัวเลขการ
เติบโตอยางรวดเร็วของรถตูโดยสารแสดงถึงความตองการระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพสูงอยู
จํานวนมาก 
ตารางที่  4.7   จํานวนเสนทางรถ  ผูโดยสาร  และอัตราการวิ่งของรถโดยสารประจําทางและรถตู 

รถประจําทาง รถตู  

รายการ 
2539 2540 

อัตรา
เติบโตตอป 2540 2541 

อัตรา
เติบโตตอป 

เสนทาง 
จํานวนรถ (คัน) 
ผูโดยสาร (คน) 
อัตราการวิ่ง (เที่ยวตอวัน) 

373 
10,604 

1,217,028,986 
8.68 

383 
10,170 

1,223,331,774 
9.41 

2.68 
4.09 
0.52 
8.41 

44 
1,150 

50,000 
10 

116 
2,980 

250,000 
15 

163.6 
159.1 
400.0 
50.0 

ท่ีมา  :  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ป  พ.ศ.  2540 
 

   เสนทางรถโดยสารประจําทาง  มีขยายตัวจากเขตเมือง

ช้ันในสูพื้นที่ตอเนื่องและพื้นที่รอบนอก  เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูโดยสารที่ยังคงตองพึ่งระบบ

สาธารณะ  ปจจุบันการกระจายตัวของที่พักอาศัย  พาณิชยกรรม  อุตสาหกรรม  และสถานที่ราชการ

สูเขตรอบนอกทําใหขอบเขตการใหบริการของรถโดยสารประจําทางขยายออกสูพื้นที่รอบนอกตาม

แนวโครงขาย ถนน  โดยขาดการวางแผน  สงผลใหเสนทางรถประจําทางมีการวิ่งทับเสนทางและ

ซอนกันหลายบริเวณ  โดยจากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ใน

ป 2541 พบวา โครงขายถนนที่มีรถโดยสารประจําทางวิ่งซอนทับ ไดแก ถนนพหลโยธิน  มีจํานวน

เสนทางรถโดยสารประจําทางของ ขสมก.  บนถนนถึง  19  เสนทาง  ถนนเพชรบุรี  และราชปรารภ     

มีจํานวนถนนละ 14  เสนทาง ถนนตากสินและถนนพระรวม 1 มีจํานวนถนนละ 11  เสนทาง  พญาไท  

มีจํานวน  10  เสนทาง  พระราม 4  และสุขสวัสดิ์  มีจํานวนถนนละ 9 เสนทาง โดยเสนทางที่    

ซํ้าซอนจะถูกจํากัดที่ไวแคศูนยกลางกิจกรรมหลักเทานั้น  ขณะที่ถนนบางแหงไมมีรถโดยสารประจํา

ทางวิ่งใหบริการ การซอนทับของเสนทาง  ทําใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพตองประสบกับ

ปญหาของเสนทางบางสายที่วิ่งรับสงผูโดยสารไมคุมทุน  และไมสามารถกระจายเสนทางให

ครอบคลุมพื้นที่อ่ืน ๆ ได  รวมทั้งกอใหเกิดความดอยประสิทธิภาพทั้งดานปริมาณและคุณภาพ 

   โครงขายรถโดยสารประจําทางหนาแนนบริเวณเขต
เมืองชั้นในมากที่สุด  ภายในถนนวงแหวนชั้นกลาง  หรือในรัศมีไมเกิน  10  กิโลเมตร  จากใจกลาง
เมือง  โดยจุดตนทางและปลายทางกระจายอยูทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  เนื่องจาก
เสนทางเกิดขึ้นตามการขยายตัวของเมือง  นอกจากนี้เสนทางที่ใหบริการมีทั้งเสนทางวิ่งใหบริการ
ภายในเขตชั้นใน  ระหวางเขต  และเสนทางที่เปนวงรอบ  ขณะที่รถตูโดยสารจะมีการกระจุกตัว
ของจุดตนทางในเขตเมืองและจุดปลายทางในเขตชานเมือง  ซ่ึงเปนจุดตอรถ  หรือแหลงรวม

100 
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กิจกรรมประเภทตาง ๆ โดยเสนทางรถตูมีลักษณะเปนรัศมีแผขยายออกไปสูชานเมืองทุกทิศทาง  
โดยจุดปลายดานตะวันตกอยู  อําเภอศาลายา  จว.นครปฐม  อําเภอบางบัวทอง  จว.นนทบุรี  และ  
อําเภอเมืองสุมทรสาคร  บริเวณมหาชัยเมืองใหม  ดานเหนือ  บริเวณ  อําเภอลําลูกกา  จว.ปทุมธานี  
และดานตะวันออกบริเวณ อําเภอบางพลี  สวนดานใต  อําเภอพระประแดง  จว. สมุทรปราการ  
โดยเสนทางวิ่งไปตามแนวถนนสายหลัก  หรือถนนหลวงสูจังหวัดใกลเคียง  แตไมมีเสนทางที่วิ่ง
เปนวงรอบ  หรือเสนทางออมเมือง  และเสนทางที่วิ่งผานใจกลางเมือง  แตจะใชระบบทางดวนแทน  
เพื่อหลีกเลี่ยงจราจรที่แออัดในเขตเมือง  ขณะที่รถตูเนนการบริการกระจายคนจากแหลงงานสูที่พัก
อาศัยชานเมือง 

   นอกจากนี้รถโดยสารประจําทางตองวิ่งจอดรับสง
ผูโดยสารทุกปาย  ซ่ึงมีระยะทางไมนอยกวา  400 - 800  เมตร ขณะที่รถตูจอดรับสงผูโดยสารเฉพาะ
ปายรถที่ผูโดยสารตองการจะขึ้นลงเทานั้น รวมทั้งขนาดพาหนะของรถตูที่มีความจุเพียง  14  ที่นั่ง  
จึงมีความคลองตัวสูงกวารถโดยสารประจําทางมาก 

   ระยะเวลาในการเดินทางของรถโดยสารประจําทาง       
โดยเฉลี่ยแลวมีเพียงรอยละ  3  เทานั้น  ที่ระยะเวลาไปกลับนอยกวา  2  ชั่วโมง  ขณะที่รอยละ  60  ของ
เสนทางมีเวลาเดินทางไปกลับ  2 - 4  ชั่วโมง  และอีกรอยละ  37  มีเวลาการเดินทางไปกลับมากกวา  4  
ช่ัวโมง  เวลาในการเดินทางที่ยาวนานนี้  เมื่อรวมกับการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร  ยอมเกิด 
ผลกระทบในทางลบตอความแนนอนในการใหบริการ  โดยเฉพาะระยะเวลาในการรอคอยรถ      
ซ่ึงเปนปญหาอยางมากของรถโดยสารประจําทาง 

   เสนทางของรถโดยสารประจําทางสวนใหญ  กระจายไป
ตามการขยายตัวของเมือง  โดยจุดตอรถที่สําคัญ  ไดแก  บริเวณอนุสาวรียชัยฯ  วงเวียนใหญ  และ
สนามหลวง  แตไมมีจุดตนทางหรือปลายทางที่มีการกระจุกตัวของเสนทางอยางเดนชัดเชนเดียวกับ
รถตูโดยสาร  แตจะกระจายออกไปตามความตองการของผูใชรถประจําทาง  ทั้งถนนสายหลักและ
ถนนสายรอง  ทําใหจุดชุมทางของรถประจําทางมีอยูทั่วกรุงเทพมหานคร  เนื่องจากเปนระบบ
ขนสงสาธารณะที่รัฐจัดสวัสดิการใหแกประชาชน  ที่จะตอบสนองความตองการของผูใชบริการ
มากที่สุด  ขณะที่การดําเนินงานของภาคเอกชน    หรือผูประกอบการรถตูโดยสารตองการ
ผูใชบริการในเสนทางที่กําหนดมากที่สุด  หรือคุมคาการลงทุน  เสนทางดังกลาวก็อาจจะเกิดขึ้น  
หากความตองการใชบริการมีนอยมาก  ผูประกอบการก็ตองปดเสนทางลง  เนื่องจากขาดเงินทุน
สนับสนุนจากรัฐ 

   สําหรับเสนทางรถตูโดยสารที่ซอนทับกับเสนทางรถ
โดยสารประจําทาง  พบวา  เสนทางรถตูโดยสารวิ่งบริการในรัศมีที่ไกลออกไป  ทําใหคนที่ไมมี
ทางเลือกรูปแบบการเดินทางมีโอกาสไดใชระบบขนสงมวลชน  หากเปรียบเทียบกับการใชที่ดินใน
เมือง พบวา  เสนทางจะกระจายจากยานพาณิชยกรรม  สูพื้นที่พักอาศัยหนาแนนปานกลางและ
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หนาแนนนอย  หรือจากยานพาณิชยกรรมที่กระจุกตัวอยูในเขตใจกลางเมืองสูพื้นที่ตอเนื่อง สวน
เสนทางรถโดยสารประจําทางจะหนาแนนบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมและพื้นที่พักอาศัยหนาแนนสูง 
โดยเสนทางจะถูกควบคุมดวยขอจํากัดของโครงการถนนสายหลักในกรุงเทพมหานคร 

 
    4.8.2.12  ลักษณะการเดินทางของผูใชบริการรถตูโดยสารการ

กําหนดกลุมเสนทางและจํานวนตัวอยางของการสํารวจ 
    ก.  การกําหนดกลุมเสนทางและสุมกลุมตัวอยางจาก

ประชากรเปาหมาย   ซ่ึงเปนกลุมผูใชบริการขนสงโดยรถตูโดยสารทางตอนเหนือของเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยกําหนดพื้นที่ทางตอนเหนือมีจุดเริ่มตนตั้งแต  อนุสาวรียชัย
สมรภูมิขึ้นไปทางทิศเหนือ  คือ  ขอบเขตพื้นที่ศึกษา  เนื่องจากบริเวณอนุสาวรียชัยเปนจุดจอดขนาด
ใหญของรถตูโดยสาร และเปนจุดเปลี่ยน – ตอรถประจําทางกับรถประเภทอื่น ๆ โดยรถตูโดยสารสวน
ใหญจะวิ่งใหบริการทางตอนเหนือโดยอาศัยถนนพหลโยธิน  และถนนวิภาวดีรังสิตเปนเสนทางหลัก
วิ่งใหบริการแกผูโดยสารที่พักอาศัยอยูในเขตชานเมืองทางทิศเหนือยานรังสิต  ทิศตะวันตกยานบาง
บัวทองและปากเกร็ด  และทิศตะวันออกยานรามอินทราและหัวหมาก  เสนทางที่อยูในพื้นที่ศึกษามี
จํานวนทั้งส้ิน  54  เสนทาง  จากเสนทางทั้งหมด  116  เสนทาง  จากนั้นกําหนดกลุมเสนทางเพื่อเปน
ตัวแทนในการศึกษา  โดยใชวิธีการสุมตัวอยางตามกลุมแบบหลายระยะ  (Cluster  Sampling)  โดยสุม
ตัวอยางใหมีโอกาสในการเลือกเทาเทียมกันหมด  โดยแบงตัวอยางออกตามกลุมจุดจอดรถตู  จากนั้น
ทําการสุมกลุมตัวอยางที่เปนจุดเปลี่ยนการเดินทางที่สําคัญและมีจํานวนเสนทางรถตูโดยสาร
ใหบริการอยูหลายสายไดทั้งส้ิน  4  จุดจอด  คือ  อนุสาวรียชัยฯ  เซ็นทรัลลาดพราว  เดอะมอลลงาม
วงศวาน  มีนบุรี  โดยแตละจุดชุมทางจะมีลักษณะเฉพาะของพื้นที่ดังนี้   

   ข.  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  เปนจุดชุมทางในใจกลางเมือง  
สามารถติดตอกับพื้นที่เขตชั้นกลางและเขตชั้นนอกไดสะดวก  โดยอาศัยถนนสายหลัก  3  สายตัดกัน  
คือ  ถนนพญาไท  มุงเขาสูใจกลางเมือง  ถนนราชวิถีเชื่อมพื้นที่เขตราชวิถี  ดินแดง  หวยขวาง  ดาน
ตะวันออก  และถนนพหลโยธินไปยังเขตจตุจักร  ลาดพราว  บางเขน  และจังหวัดปริมณฑล  ทาง
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  ประกอบกับในบริเวณดังกลาวมีทางดวนขั้นที่  2  ตัดผาน  
กระจายสูบริเวณถนนพระรามเกา  สภาพพื้นที่โดยรอบสวนใหญเปนสถานที่ราชการ  โรงพยาบาลเด็ก  
โรงพยาบาลราชวิถี  โรงพยาบาลพระมงกุฎ  ตามแนวถนนราชวิถี  สถานศึกษา  หางสรรพสินคา  และ
โรงเรียนสอนพิเศษ  และเปนจุดเปลี่ยนตอรถโดยสารประจําทางที่สําคัญ  โดยมีรถโดยสารประจําทางที่
วิ่งผานประมาณ  45  เสนทาง  และในอนาคตหากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จสิ้น  คาดวาบริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิซ่ึงเปนสถานีรวมจะเปนจุดชุมทางที่สมบูรณแบบแหงหนึ่ง  โดยมีรถขนสง
สาธารณะทุกประเภทใหบริการในลักษณะเสริมระบบใหแกกันอยางสมบูรณ 
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   ค.  หางสรรพสินคาเซ็นทรัลลาดพราว  ครอบคลุมถึง
บริเวณสถานีขนสงสายเหนือใหม  โดยจุดจอดทั้งสองจุดตั้งอยูในบริเวณใกลเคียงกัน  มีเสนทางถนน
สายหลักตัดผาน 2  เสนทาง  คือ  ถนนพหลโยธิน  และ  ถนนวิภาวดีรังสิตออกสูพื้นที่ภาคเหนือและ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื  สามารถติดตอเขาถึงพื้นที่ในเขตชั้นใน  ชั้นกลาง  บริเวณเขตลาดพราว  บาง
กะป  บางเขน  และชั้นนอก  เขตหลักสี่  ดอนเมือง  ปากเกร็ด  ไดโดยสะดวก  โดยอาศัยระบบทางดวน
ขั้นที่  1  และ  ขั้นที่  2  และทางยกระดับดอนเมืองโทลเวย  รวมถึงถนนวงแหวนชั้นกลาง  อีกทั้งยัง
เปนชุมทางสถานีรถไฟบางซื่อ  นอกจากนี้บริเวณดังกลาวในอนาคตยังเปนสถานีรวมของระบบขนสง
โดยรถไฟฟาธนายงจากสภาพโครงขายถนนดังกลาว  ทําใหพื้นที่มี การเขาถึงสูง  และมีศักยภาพใน
การดึงดูดพื้นที่อ่ืน ๆ โดยสภาพพื้นที่เปนสวนใหญเปนยาน พาณิชยกรรม  อาคารสํานักงาน  ไมวาจะ
เปนสํานักงานปโตรเลียมแหงประเทศไทย  ฐานเศรษฐกิจ  สํานักงานใหญธนาคารทหารไทย  กรมการ
ขนสงทางบก  ตามแนวถนนสายหลักบริเวณถนนวิภาวดีรังสิต  สวนในตามแนวถนนพหลโยธิน
ประกอบดวยสถานีขนสงสายเหนือ  สวนสาธารณะจตุจักร  ตลาดสด  อตก.  ตลาดนัดสวนจตุจักร  
หางสรรพสินคา และสถานศึกษาระดับอุดมศึกษา 

   ง.  หางสรรพสินคาเดอะมอลลงามวงศวาน  เปนพื้นที่
ตอเชื่อมระหวางเขตจตุจักร  เขตดอนเมือง  จังหวัดกรุงเทพมหานครกับอําเภอเมือง  จังหวัดนนทบุรี  
มีการกระจุกตัวของยานพาณิชยกรรมตามแนวถนนสายสําคัญ  มีหางสรรพสินคาขนาดใหญ  2  
แหง  คือ  หางสรรพสินคาเดอะมอลลงามวงศวาน  และ  หางสรรพสินคาบางลําภูงามวงศวาน  
ตั้งอยูบริเวณใกลจุดขึ้นลงบริเวณทางดวนขั้นที่  2  สภาพพื้นที่มีโรงพยาบาลขนาดใหญตั้งอยู  คือ  
โรงพยาบาลนนทเวช  โรงพยาบาลทรวงอก  และบําราศนราดูร  ยังมีสถาบันการศึกษา คือ  
มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิต  และ  กระทรวงสาธารณสุข  พื้นที่โดยรอบเปนพื้นที่พักอาศัยประเภท
บานเดี่ยว  และทาวเฮาส  ตอเนื่องไปยังอําเภอปากเกร็ด  จังหวัดนนทบุรี  มีระยะทางที่ไมไกลจาก
เขตเมืองของกรุงเทพมหานครสามารถติดตอเขตเมืองชั้นใน  เขตเมืองชั้นกลาง  และชั้นนอก  โดย
อาศัยถนนสายหลัก  ไดแก  ถนนรัตนาธิเบศร  เชื่อมพื้นที่ดานตะวันออก  คือ เขตดอนเมือง  และ
จตุจักร  ดานตะวันตกเชื่อมโยงกับถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันตก  ตัดพื้นที่เขตอําเภอบางบัว
ทอง  จังหวัดนนทบุรี  ถนนติวานนท  ในแนวเหนือใต  สูพื้นที่เขตบางซื่อ  ปากเกร็ด  และอําเภอ
เมืองจังหวัดปทุมธานี  ถนนพิบูลสงครามเชื่อมตอกับถนนวงแหวนชั้นกลางสูเขตบางซื่อ บางพลัด  
การเดินทางไดสะดวก  โดยอาศัยทางดวนขั้นที่ 2 และถนนสายหลัก  ไดแก ถนนติวานนท  งามวงศ
วานไปยังบางบัวทอง 

   จ.  มีนบุรี เปนจุดชุมทางที่สําคัญทางดานตะวันออก 
ตอเนื่องกับจังหวัดฉะเชิงเทรา  เร่ิมมีลักษณะของการกระจุกตัวของแหลงงาน  จากการตั้งของนิคม
อุสาหกรรมบางชัน  และศูนยการคาขนาดใหญที่ใหบริการชุมชนโดยรอบตอเนื่องออกไปยังจังหวัด
ใกลเคียง  ความพรอมดานระบบขนสงที่กระจายคนออกสูพื้นที่ภาคเหนือ    ภาคตะวันออก  
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ประชากรมีการขยายตัวสูงสุดในเขตเมืองชั้นนอกทําใหมีปริมาณการเกิดการเดินทางสูงถึง  51,077  
คนตอเที่ยวตอวัน 

  ปจจุบันพื้นที่มีการพัฒนาและเติบโตอยางรวดเร็ว  
เนื่องจาก   การกอสรางโครงขายสายหลัก   เชื่อมโยงกับพื้นที่ ใกล เคียงและพื้นที่ ช้ันใน
กรุงเทพมหานครไดอยางสะดวก  ไดแก  ถนนนิมิตรใหมเชื่อมตอไปยังอําเภอลําลูกกา  จังหวัด
ปทุมธานี  ตอเนื่องออกไปยังจังหวัดปราจีนบุรี  และนครนายก  ถนนสุวินทวงศเชื่อมตอไปยัง
จังหวัดฉะเชิงเทรา  และทางถนนรมเกลาไปบรรจบถนนบางนา-ตราด  การเชื่อมโยงระหวางเขต
ภายในจังหวัดอาศัยถนนรามอินทรา  สุขาภิบาล  สุวินทวงศ  ประชารวมใจ  และราษฎรอุทิศ  กับ  
เขตบึงกุม  และบางเขน  คาดวาในอนาคตศูนยกลางมีนบุรีจะขยายตัวอยางมาก  เนื่องจากปจจัยดาน
โครงขาย  เชน  ถนนวงแหวนรอบนอก  พหลโยธิน  นิมิตใหม รัชดาภิเษก  รามอินทรา  และ
สนามบินหนองงูเหา  นอกจากมีนบุรียังมีศักยภาพเปนศูนยชุมชนชานเมืองในอนาคต  เพื่อสราง
ความสมดุลระหวางแหลงงานและที่พักอาศัย  การจัดระบบขนสงมวลชน  การพัฒนาแบบผสมผสาน  
ซ่ึงแผนดังกลาวจะลดการขยายตัวตามแนวถนนสายหลัก  และเพิ่มศักยภาพใหแกพื้นที่มากยิ่งขึ้น 
 
สวนท่ี 3 : วัตถุประสงคการวิจัย  ขอท่ี 3 

เพื่อศึกษารายละเอียดการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง อันไดแก การเกิดรถตูเถ่ือน และ
วินรถตูเถ่ือน  การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งเสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทนใน
การวิ่งรถตูโดยสาร  และความเกี่ยวของตางๆ กับการจายเงินนอกระบบตอหนวยงานราชการ 
 

 การตอบวัตถปุระสงคการวจัิย  ขอท่ี 3 มี  2  ประเด็นคือ  
 4.9  ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
   4.10  การจายเงินนอกระบบตางๆ 

 

 4.9   ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
    4.9.1   ปจจัยการจัดระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐไมมี

ประสิทธิภาพ 
      การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมี
การนํารถตูโดยสารสวนบุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลในชวงป พ.ศ.2535 และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้น
อยางรุนแรงกับการเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฏหมายเปนจํานวน
มาก ไปเดินรถทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจดัการเดนิรถ 
โดยกอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูก
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เรียกเก็บในอัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเร่ืองคุณภาพของการ
ใหบริการโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําใหรัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการ
ประกอบการขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สงผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหา
การรองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษาขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชน
ในเขตเมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหาการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการใน
เขตกรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจากระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมี
ประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดานการขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของประชาชน
ผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชนในเรื่องความ
สะดวก รวดเร็ว ไดอยางเพียงพอและทั่วถึงได   
 

    4.9.2    การเพิ่มจํานวนประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานคร 
      สาเหตุสวนหนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขต

กรุงเทพมหานครมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น สงผลใหแหลงที่อยูอาศัยในเขตเมืองเกิดความแออดัมากยิ่งขึ้น 
จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอกเขตตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร ไปอยูในเขต
ชานเมืองรองกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่เขตตอเนื่องในจังหวัดปริมณฑล  คือ  จว.
นนทบุรี จว.ปทุมธานี และ  จว.สมุทรปราการ เนื่องจากระบบการขนสงมีความสําคัญอยางมากตอ
เมืองในการอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคาและบริการ โดยเคลื่อนยาย
คนและสินคา ระหวางแหลงที่ตั้งตางๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรม และมีสวน
สนับสนุนการพัฒนาและการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป หรืออาจกลาวไดวาเมืองและการขนสงมี
สวนสัมพันธกันอยางแยกไมได โดยปจจุบันระบบขนสงดวยรถตูโดยสารประจําทางไดรับความนิยม
เปนอยางมาก เนื่องจากมีความยืดหยุนในการเดินทางและความสามารถในการเขาถึงสูง  แตทั้งนี้
การใหบริการดังกลาวเปนไปอยางไมถูกกฎหมาย และทางภาครัฐไมมีการควบคุมจํานวนรถตูหรือ
วินรถตูเถ่ือน ไมมีการกําหนดอัตราคาโดยสาร (เมื่อเทียบกับระยะทางในการเดินทาง) ไมมีการให
หลักประกันดานความปลอดภัยแกผูโดยสาร และพฤติกรรมของคนขับรถบางคนไมนาไวใจ 

     จากสาเหตุที่กลาวถึงทําใหเกิดการขนสงสาธารณะรูปแบบใหมที่มี
การนํารถตูโดยสารผิดกฎหมายหรือรถตูเถ่ือน มาใหบริการแกประชาชนเพื่อเปนการบริการเสริมการ
ขนสงสาธารณะของภาครัฐที่บกพรองเพื่อใหสามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น ซ่ึงเปนการ
แกไขปญหาใหบรรเทาโดยภาคเอกชนโดยลักษณะการจัดเดินรถตูโดยสารผิดกฎหมาย ทั้งรถตู
เถ่ือนและวินรถตูเถ่ือนมีลักษณะการบริการอยูระหวางการขนสงสาธารณะและการขนสงสวน
บุคคลและใหบริการแกกลุมผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปยังเสนทางและจุดหมายปลายทาง
เดียวกัน และสามารถปรับเปลี่ยนเสนทาง หรือตารางเวลาตามแตผูใชบริการจะพอใจ ซ่ึงเปน
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ลักษณะของการขนสงที่เรียกวา การขนสงกึ่งสาธารณะ โดยการขนสงรถตูโดยสารนี้ไดรับความ
นิยมจากประชาชนผูใชบริการมาก   และมีการขยายขอบขายของการใหบริการออกไปทั่ว
กรุงเทพมหานคร และตอเนื่องไปยังเขตจังหวัดปริมณฑลดวย 

 
 4.10    การจายเงินนอกระบบตางๆ  

      นโยบายการเพิ่มจํานวนรถตูจากปายดําเปนปายเหลืองของเจากระทรวง
คมนาคมที่จะเพิ่มขึ้นมากนอยเพียงใด  จึงเกี่ยวของโดยตรงกับการทําใหอุปทานของรถตูโดยสาร
สอดคลองกับอุปสงคของผูใชบริการรถตูโดยสารที่เคยอยูนอกระบบเศรษฐกิจ  หากจํานวนรถตู
โดยสารที่เคยอยูนอกระบบเศรษฐกิจทางการไมสามารถถูกผนวกใหเขาอยูในระบบที่กฎหมาย
ยอมรับไดทั้งหมด  ก็อาจจะทําใหเกิดความขาดแคลนของสินคาและการใหบริการแกผูบริโภค ซ่ึง
อาจนําไปสูปญหาคาเชาทางเศรษฐกิจหรือเกิดการคอรรัปชั่นโดยเจาหนาที่ที่มีอํานาจในการออก
ระเบียบตามกฎหมายนั้นได 

   สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง  คาใชจายของเจาของรถตู  แบงเปน 2  
สวน สวนแรก เปนเงินลงทุนเพื่อซ้ือรถ รถใหมราคาจะอยูระหวาง 700,000 - 1,000,000 บาทตอคัน 
รถตูมอืสองราคาอยูระหวาง  300,000 - 500,000 บาทตอคัน 

   สวนท่ีสอง  คาใชจายในการทําธุรกิจ  ประกอบดวย (1) คารวมวิ่งในเสนทาง 
คาแปะเจ๊ียะ หรือคาเซงเบอรจากหัวหนาวินอยูระหวาง  60,000 - 150,000  บาท  อัตรานี้แตละทองท่ี
จะแตกตางกันขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสารเปนสําคัญ  (2)  คาตอบแทนหัวหนาวินรายเดือนอยู
ระหวาง  3,000 - 4,000  บาทตอเดือน  ราคาที่จายขึ้นอยูกับทองท่ีและจํานวนผูโดยสาร  (3)  
คาใชจายในการจดทะเบียนรถตูจํานวน  20,000  บาท  โดยจายใหหัวหนาวิน  แลวหัวหนาวินนําไป
จายใหกรมขนสงทางบกในราคา  3,376  บาทตอคัน  ท่ีเหลือเปนคาใชจายใหหัวหนาวินนําไปใชในการ
ดําเนินการเปลี่ยนจากปายดําเปนปายเหลือง ซ่ึงนาจะเปนกระบวนการหาเงินของนักการเมืองและ
ขาราชการ  ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายท้ัง ๆ  ท่ีรูวาถูกเอาเปรียบ  (4)   คาธรรมเนียมรายปของ  ขสมก.  
จํานวน  12,840  บาท ตอป หรือ 1,070 บาท / เดือน   จายหลังจากไดรับอนุญาตไดจดทะเบียนแลว  และ  (5)  
การจายใหตํารวจในกิจกรรมทางสังคมของตํารวจ  เชน  บัตรกอลฟ  บัตรมวย  ภาษีสังคม  สวยตาม
เทศกาล เปนตน 

   ธุรกิจนี้ตองมีคาใชจายในการซื้อความสะดวกจากตํารวจเพื่อมิใหตํารวจ
มารบกวน  โดยทั่วไปหัวหนาวินจะตองจายเงินใหกับทุกสถานีตํารวจในเสนทางที่รถตูวิ่งผานใน
สัดสวนที่แตกตางกัน  สถานีตํารวจที่เปนพื้นที่ตนทางและพื้นที่ปลายทางจะไดรับเงินมากกวา
สถานีผานทาง  จากการสัมภาษณ  พบวา  หัวหนาวินจะจายเงินใหสถานีตํารวจตนทางและ
ปลายทางเปนรายเดือนและสถานีตํารวจที่เปนเสนทางผานตํารวจจราจรกลางและตํารวจทางดวน 
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   เจาของรถตูและเปนหัวหนาวินรายใหญมีหนาท่ีสําคัญคือ  ควบคุม
จํานวนรถตูท่ีอยูในวินของตนใหพอเหมาะกับจํานวนผูโดยสาร  จัดคิวตารางเวลาเดินรถ  จัดหา
พื้นท่ีสําหรับเปนท่ีจอดรถตนทางและปลายทาง  เปนตัวกลางในการประสานงานระหวาง    ขสมก.  
กับลูกวินเปนตัวกลางไปแกปญหากับวินอ่ืน ๆ หากมีปญหารถวิ่งทับเสนทางหรือแยงผูโดยสารกัน  
และเปนตัวกลางในการจัดสรรผลประโยชนเปนรายเดือนใหแกโรงพักตาง ๆ ท่ีรถตูวิ่งผาน รวมท้ัง
ประสานงานกับตํารวจในกรณีท่ีมีปญหาอื่น ๆ 

   จากการสัมภาษณเจาของรถตูรายหนึ่งท่ีเร่ิมตนทําธุรกิจนี้  เม่ือป พ.ศ. 
2540  เลาวา  การจัดตั้งวินรถตูไมไดเกิดจากการรวมตัวของเจาของรถตู  แตเกิดจากบุคคลที่มี
ความสัมพันธอยางใกลชิดกับบุคคลในเครื่องแบบ  ตํารวจ  ทหาร  และนักการเมืองทองถิ่น  การ
จัดตั้งวินรถตูจะตองใชท้ัง “อิทธิพล” และ “เงินจํานวนมาก”  ควบคูกันไป  เพื่อใชจายใหแก
หนวยงานราชการที่เก่ียวของหลายหนวยงาน  คือ  เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก  เจาหนาท่ีของ  
ขสมก.  และเจาหนาท่ีตํารวจ(สถานีตํารวจทองท่ีจราจรกลางและสถานีตํารวจทางดวน)  นับตั้งแต
เร่ิมตนธุรกิจนี้ก็มาจากกลุมบุคคลท่ีใชอิทธิพลนอกระบบมาดําเนินการจัดตั้ง “รถตูปายดํา” ท่ีผิด
กฎหมายและตอมาจึงผลักดันใหกลายเปน “รถตูปายเหลือง” ท่ีถูกตองตามกฎหมาย  โดยการติด
สินบนใหแกนักการเมืองทองถิ่นและขาราชการ  ธุรกิจนี้ไมสามารถและไมเคยดําเนินการไดอยาง
ตรงไปตรงมา   ธุรกิจนี้มีท้ังชวงเวลาที่เปนธุรกิจท่ีดําเนินการถูกตองตามกรอบกฎหมาย และ
ชวงเวลาที่จําเปนตองดําเนินการอยางสุมเสี่ยงตอการละเมิดกฎหมาย เพื่อความอยูรอด 

   นโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพลของรัฐบาล  พ.ต.ท.ทักษิณ  ชินวัตร  ไมมี
ผลใด ๆ ตอธุรกิจรถตูโดยสารประจําทางเลย  แมวาเจาของรถตูปายเหลืองจํานวนหนึ่งใน
กรุงเทพมหานครไดพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเขามาจัดระเบียบวินรถตูเสียใหม  เพราะเห็นวา
หัวหนาวินเอารัดเอาเปรียบพวกเขา  แตดูเหมือนวาจะไมมีปฏิกิริยาใด ๆ จากรัฐบาล 

 
 



 
บทท่ี 5 

 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
 ในการศึกษา  ในบทที่ผานมา  ทําใหผูศึกษาคนพบปญหาการวิจัย  และสามารถตอบ

วัตถุประสงคการวิจัยทั้ง  3  ขอ ซ่ึงจากการศึกษาของผูวิจัยโดยการพรรณาความโดยวิเคราะหจาก

หลักฐานทางเอกสารตาง ๆ และการสัมภาษณบุคคลที่เกี่ยวของ  ทําใหทราบวา การที่กระทรวง 

คมนาคมตัดสินใจที่กําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลขึ้นมานั้น  ยังไมสามารถที่จะแกไขปญหาการขนสงในเขตกรุงเทพมหานครที่ยังไมมี

ประสิทธิภาพใหมีประสิทธิภาพที่ดีขึ้นได  โดยปญหาในเรื่องความไมสะดวก  รวดเร็ว  และท่ัวถึง 

ของการขนสงสาธารณะไดรับการแกไขเพียงเพื่อใหบรรเทาลงเทานั้น  เนื่องจากปญหาท่ีมี 

ฝายการเมืองเขาแทรกแซงในการบริหารงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ  ประกอบกับระบบ

สนับสนุนในเรื่องทรัพยากรทางการบริหารที่จําเปนเกี่ยวกับบุคลากร  งบประมาณ  วัสดุอุปกรณ  

เครื่องมือเครื่องใชสํานักงานมีไมเพียงพอ  สงผลทําใหการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไป

ปฏิบัติเกิดปญหาในการทํางาน  ทําใหการทํางานลาชาไมไดผลตามเปาหมายที่กําหนดไว  ดั้งนั้น  

นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารในปจจุบันจึงยังไมสามารถนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดระเบียบ  ให

รถตูจัดเดินรถตามแนวเสนทางที่ทางราชการกําหนด  และปฏิบัติตามกฏระเบียบของทางราชการได

ตามวัตถุประสงคของนโยบายนี้ และยังคงมีรถตูผิดกฎหมายจัดเดินรถอยูในเขตกรุงเทพมหานครอีก

เปนจํานวนมาก  ซ่ึงผูศึกษาสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  เพื่อทํา

ใหนโยบายนี้บังเกิดผลไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  โดยมีรายละเอียด  ดังนี้ 
 

5.1   ผลการศึกษา 
 5.1.1   ดานพฒันาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง 

  จากการที่ประชากรในเมืองเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว  จนทําใหพื้นที่เมืองไมเพียงพอ 

โดยเฉพาะที่อยูอาศัย  ทําใหประชาชนจํานวนมากตองอพยพออกไปตั้งถ่ินฐานบริเวณชานเมือง  

อันสงผลกระทบตามมา  คือ  ในบางพื้นที่โดยเฉพาะบริเวณปริมณฑล  พบวา  ระบบขนสงมวลชน 

ไมสามารถใหบริการไดอยางทั่วถึง  สงผลใหเกิดชองทางของการประกอบธุรกิจการเดินรถประเภท 

“รถตู” ขึ้น  ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน 
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 5.1.2   ดานการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
  การนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลไปปฏิบัติของหนวยงานที่เกี่ยวของเปนกระบวนการที่ตอเนื่องจากการกําหนดนโยบาย
โดยกระทรวงคมนาคมเปนผูกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายที่จัดเดินรถอยูในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีการจัดเดินรถใหถูกตองตามกฎหมายการขนสง โดยจะเปนการ
อธิบายถึงขบวนการดําเนินงานของหนวยงานที่เกี่ยวของที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติ 

 การดําเนินงานตามนโยบายของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐซ่ึงเปนผูใชอํานาจตามกฎหมายขนสงกฎหมาย
รถยนต  และควบคุมใหผูประกอบการขนสงปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบตามที่ทางราชการ
กําหนดไว และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ  ซ่ึงเปนผูที่ปฏิบัติงานใน
ฐานะเปนผูประกอบการขนสงและเปนผูได รับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง              
(รถตูโดยสารปรับอากาศ) หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่เสนทางตอเนื่องตามที่
คณะรัฐมนตรีมีมติ  เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2526  โดยตองปฏิบัติตามกฎหมาย 

 
 5.1.3   ดานการกอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตู และการบริหารจัดการ 

  การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมีการนํารถตู
โดยสารสวนบุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชวงป 
พ.ศ. 2535  และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการ
เดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถ
ทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดย
กอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน 

 
 5.1.4    ดานการจายเงนิรถตูโดยสารประจําทาง 
 

 5.1.4.1   ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
  1)  ปจจัยการจัดระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐไมมี

ประสิทธิภาพมีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ 
ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางใน
เสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดยกอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการ
ขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูกเรียกเก็บในอัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่
สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเรื่องคุณภาพของการใหบริการโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทาํให
รัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการประกอบการขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สง
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ผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหาการรองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ 
คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษา
ขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชนในเขตเมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหา
การนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจาก
ระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมีประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดาน        
การขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของประชาชนผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถ
ตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชนในเรื่องความสะดวก รวดเร็ว ไดอยาง
เพียงพอและทั่วถึงได   

  2)  การเพิ่มจํานวนประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครสาเหตุสวน
หนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น สงผลใหแหลงที่
อยูอาศัยในเขตเมืองเกิดความแออัดมากยิ่งขึ้น จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอก
เขตตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร ไปอยูในเขตชานเมืองรองกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่
เขตตอเนื่องในจังหวัดปริมณฑล  คือ  จว. นนทบุรี จว.ปทมุธานี และ  จว.สมุทรปราการ 

 
 5.1.4.2   การจายเงินนอกระบบตางๆ  

 สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง คาใชจายของเจาของรถตู แบงเปน 2 สวน  
 สวนแรก เปนเงินลงทุนเพื่อซ้ือรถ รถใหมราคาจะอยูระหวาง 700,000 - 

1,000,000 บาทตอคัน รถตูมือสองราคาอยูระหวาง  300,000 - 500,000  บาทตอคัน 
 สวนท่ีสอง  คาใชจายในการทําธุรกิจ  ประกอบดวย  (1) คารวมวิ่งใน

เสนทาง คาแปะเจี๊ยะ หรือคาเซงเบอรจากหัวหนาวินอยูระหวาง  60,000 - 150,000  บาท  อัตรานี้แต
ละทองที่จะแตกตางกันขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสารเปนสําคัญ   (2)  คาตอบแทนหัวหนาวินรายเดือน
อยูระหวาง  3,000 - 4,000  บาทตอเดือน ราคาที่จายขึ้นอยูกับทองที่และจํานวนผูโดยสาร   (3) 
คาใชจายในการจดทะเบียนรถตูจํานวน  20,000  บาท  โดยจายใหหัวหนาวิน  แลวหัวหนาวินนําไป
จายใหกรมขนสงทางบกในราคา  3,376  บาทตอคัน    ที่เหลือเปนคาใชจายที่หัวหนาวินนําไปใชในการ
ดําเนินการเปลี่ยนจากปายดําเปนปายเหลือง  ซ่ึงนาจะเปนขบวนการหาเงินของนักการเมืองและขาราชการ  
ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายทั้ง ๆ  ที่รูวาเปนการถูกเอารัดเอาเปรียบ (4)  คาธรรมเนียมรายปของ         
ขสมก.  จํานวน  12,840  บาท  หรือ 1,070  บาท/เดือน โดยจายหลังจากไดรับอนุมัติใหจดทะเบียนแลว และ   
(5) การจายใหตํารวจในกิจกรรมทางสังคมของตํารวจ  เชน  บัตรกอลฟ  บัตรมวย  ภาษีสังคม  สวยตาม
เทศกาล เปนตน 

  เจาของรถตูและเปนหัวหนาวินรายใหญมีหนาที่สําคัญ  คือ  ควบคุม
จํานวนรถตูที่อยูในวินของตนใหพอเหมาะกับจํานวนผูโดยสาร  จัดคิวตารางเวลาเดินรถ  จัดหา
พื้นที่สําหรับเปนที่จอดรถตนทางและปลายทาง  เปนตัวกลางในการประสานงานระหวาง  ขสมก. 
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กับลูกวินเปนตัวกลางไปแกปญหากับวินอื่น ๆ หากมีปญหารถวิ่งทับเสนทางหรือแยงผูโดยสารกัน 
และเปนตัวกลางในการจัดสรรผลประโยชนเปนรายเดือนใหแกโรงพักตาง ๆ ที่รถตูวิ่งผาน รวมทั้ง
ประสานงานกับตํารวจในกรณีที่มีปญหาอื่น ๆ 

  นโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพลของรัฐบาล  พ.ต.ท.ทักษิณ  ชินวัตร ไมมี
ผลใดๆ ตอธุรกิจรถตูโดยสารประจําทางเลย   แมวาเจาของรถตูปายเหลืองจํานวนหนึ่งใน
กรุงเทพมหานครไดพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเขามาจัดระเบียบวินรถตูเสียใหม  เพราะเห็นวา
หัวหนาวินเอารัดเอาเปรียบพวกเขา  แตดูเหมอืนวาจะไมมีปฏิกิริยาใด ๆ จากรัฐบาล 

 
5.2   อภิปรายผล 

 การที่รถตูโดยสารสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางแกประชาชนให
ไดรับความสะดวกสบายและรวดเร็ว  มีรถที่มีปริมาณที่เพียงพอตอความตองการ ทําใหกระทรวง
คมนาคมตระหนักถึงปญหาที่เกิดขึ้นจากการที่ระบบขนสงสาธารณะใหบริการแกประชาชนไม
เพียงพอตอความตองการและไมทั่วถึง  ประกอบกับมีการเรียกรองของกลุมผูประกอบการรถตูและ
กลุมผูมีผลประโยชน ไดมีการผลักดันและหยิบยกปญหาที่เกิดขึ้น 

 สภาพของการผลักดันนโยบายการจัดระเบียบรถตู  จึงเกิดจากผลผลิตของระบบการเมือง
สอดคลองตามทฤษฎีระบบของ  เดวิด  อีสตัน ที่พยายามตอบสนองความตองการเรียกรองหรือ
ผลักดันของกลุมที่มีผลประโยชนตางๆ กลุมผูประกอบการขนสงรถตู  กลุมผูมีอิทธิพล  และแรง
สนับสนุนทางการเมือง  โดยผานระบบการเมืองสั่งการมายังหนวยงานที่กําหนดนโยบาย  คือ  
กระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเปนหนวยงานที่เนนผูตัดสินใจและเปนหนวยงานที่มีอํานาจตามกฎหมาย  
และพบวา  กําหนดนโยบายนี้ออกมาเปนลักษณะของการกําหนดนโยบายแบบตัวแบบกลุม  (Group 
model) โดยท่ีผูกําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคมตัดสินใจกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตู
โดยสารขึ้นมา  เกิดจากการแขงขันและตอสูกันระหวางกลุมการเมืองตาง ๆในชวงป พ.ศ. 2541  ซ่ึง
ลักษณะของการกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง   ผูกําหนดนโยบายตอง
ตอบสนองตอแรงกดดันของกลุมผลประโยชนตาง ๆ โดยทําการเจรจาตอรองและเปนผูประสาน
ประโยชนของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  จากการศึกษา  พบวา  ปจจัยที่ทําใหเกิดการขนสงโดยรถตูแบง
ออกเปน  ปจจัยดานอุปสงค  ไดแก  การขยายตัวของเมืองสูชานเมืองอยางกระจัดกระจาย  และการ
เพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร  สวนปจจัยดานอุปทาน  ไดแก  การขาดประสิทธิภาพของการขนสง
สาธารณะในเมือง  และความมีประสิทธิภาพของการขนสงโดยรถตู  สอดคลองกับงานวิจัยของณิ
ราวรรณ  ปญสุทธิ์  จากทั้งสองปจจัยทําใหเกิดสภาพการผลักดันนโยบายการจัดระเบียบรถตูตาม
ทฤษฎีระบบขึ้น  และการกําหนดนโยบายดังกลาวเปนการกําหนดนโยบายแบบตัวแบบกลุม  คือ  
กลุมผลประโยชนตาง ๆ กดดันผูกําหนดนโยบาย  โดยอางปจจัยดานอุปสงคและอุปทานเขาสู
ผลผลิตของระบบการเมืองแลว  ถือเปนทางเลือกสาธารณะ  (public  choice)  ซ่ึงการบริการ
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สาธารณะตองมีการโอนภารกิจตาง ๆ ใหเอกชนทําโดยไมมีการผูกขาดมุงเนนผลลัพธที่หมายถึง  
การดําเนินภารกิจสามารถบรรลุวัตถุประสงคของการจัดการภาครัฐสมัยใหมที่เนนการตอบสนอง
ความตองการประชาชนและประชาชนเปนศูนยกลาง  ซ่ึงการวิเคราะหในเชิงกระแสหลัก  มุงเนน
การดําเนินกิจการที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  โดยมีกรอบแนวคิดและทฤษฎีดังกลาวขางตน  
เปนกรอบแนวทางในการวิเคราะห  จากการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดนําขอมูลจากผลการศึกษา  มา
เปรียบเทียบในเชิงเศรษฐศาสตรการเมือง  โดยจะเขาไปถึงเนื้อหาและมุมมองของผูลงทุน
ประกอบการและผูอยูเบื้องหลังของการจัดวินรถตู  รวมถึงรถตูเถ่ือนมาวิเคราะหตามกรอบแนวทาง
ในการวิเคราะหเชิงเศรษฐศาสตรการเมือง 

 ซ่ึงจากการศึกษา  พบวา  เมื่อนําผลการศึกษามาใชเปรียบเทียบกับแนวคิดเกี่ยวกับคาเชา  
และ  Commodity  ผูศึกษา  พบวา  คาเชามีหลายชนิด  บางชนิดกอใหเกิดผลดีตอประสิทธิภาพ 
การผลิตและพัฒนาการเศรษฐกิจ  บางชนิดเกิดผลลบ  จึงมีความจําเปนที่ผูวางนโยบายจัดระเบียบรถตู
ตองเขาใจบทบาทและผลกระทบของคาเชาประเภทตาง ๆ และกระบวนการแสวงหาคาเชา  ทั้งนี้  
เพราะวา นักเศรษฐศาสตรกระแสหลักมุงความสนใจไปเฉพาะคาเชาที่เปนกระบวนการที่เกี่ยวโยงกับ
ระบบอุปถัมภระหวางผูแสวงหาคาเชาที่แตกตางกันในแตละสภาพสังคม  และจะสงผลกับพฒันาการ
เศรษฐกิจที่แตกตางกันไป  จากการศึกษากระบวนการแสวงหาคาเชาของคาน  และโจโม เปน
กระบวนการเทียบเคียงไดกับกระบวนการผลิตสินคาและบริการรถตูโดยสารไดดังแผนภาพ  ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่  5.1  แสดงกระบวนการผลิตสินคา 
 
 
 
 
 
 
 

กระบวนการผลิต

ปจจัยการผลิตประกอบดวย 
ผูประกอบการหรือผูลงทุน
ประกอบการรถตูโดยสาร 

สินคาและบริการอนัไดแก กิจการรถ
ตูโดยสารประจําทาง 

มูลคาเพิ่ม  คอื  มูลคารวมของผลผลิต – ตนทุนของปจจัยการผลิตที่ผูประกอบการ 
                         รถตูโดยสารใชไป 
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แผนภาพที่  5.2   แสดงกระบวนการแสวงหาคาเชา 

 
 จากแผนภาพ  ถามองปรากฏในแผนภาพเปนกระบวนการแสวงหาคาเชารถตูโดยสาร          
ก็เปนการเทียบเคียงที่ตรงกับสภาพความเปนจริงและสอดคลองกัน  เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทาง  
การวิเคราะหของ คาน  ละ โจโม  ผูศึกษาคนพบความสอดคลองตามแนวทางการวิเคราะหดังกลาว  
2  นัยยะ  คือ 
  1.  นัยยะแรก  ที่เปนการเทียบเคยีงกับแผนภาพกับกระบวนการแสวงหาคาเชาของ
รถตูโดยสาร 
  2.  นัยยะที่สอง  เปนการเปรียบเทียบหัวใจของการวิเคราะหกระบวนการแสวงหา
คาเชากับการใหบริการรถตูโดยสาร 
 

นัยยะแรก : พบวา  กระบวนการผลิตสินคาตามแผนภาพที่  1  ปจจัยการผลิต  
คือ  ผูประกอบการหรือผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสารประจําทางที่มีรถตูโดยสารประจําทางเปน
สินคาและบริการ  ดังน้ันผลผลิตของสินคาและบริการประเภทการขนสงมวลชน  โดยมีมูลคาเพิ่ม
ของสินคา  ก็คือ  ผลรวมท้ังของผลผลิตสินคารถตู  ลบ  ดวยตนทุนหรือคาใชจายตาง ๆ ของ
ผูประกอบการรถตูโดยสาร  ดังนั้น  มูลคาเพิ่มดังกลาว  เมื่อไดพิจารณาลึกลงไปถึงแผนภาพของ
กระบวนการแสวงหาคาเชา  ตามแผนภาพที่  2  ก็จะพบวา  ตนทุนของผูประกอบการรถตูโดยสาร
นั้นใชไปกับการแสวงหาคาเชา  อันเกิดจากคาโสหุยหรือการจายเงินนอกระบบตาง ๆ เพื่อใหไดมา

กระบวนการแสวงหาคา

ตนทุนของปจจัยการผลิตท่ีใชไปในการ
แสวงหาคาเชา  เชน  โสหุยในการวิ่งตน หรือ
เงินนอกระบบ  การสรางสายสัมพันธ  เงิน
สินบนของกํานัล  และการใชอิทธิพลอืน่ ๆ  

ผลสุทธิ = ผลไดทางสังคมสุทธิท่ีเกิดจากผลลัพธคาเชา – ตนทุนท่ีใชไปเพื่อแสวงหาคาเชา 

ผลลัพธคาเชา : สิทธิท่ีสรางขึ้น  ธํารงไว  
ทําลายไป  หรือโอนไป เพื่อกอใหเกิดคาเชา
ท่ีตองการใบอนุญาต การผกูขาด  เงิน
อุดหนุน  กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินสวน
บุคคล  
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ซ่ึงผลลัพธของคาเชา  อันไดแก  การจายเงินนอกระบบตาง ๆ ของผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสาร
ประจําทางนั่นเอง 

นัยยะท่ีสอง  ซ่ึงเปนการนําหัวใจของการวิเคราะหกระบวนการแสวงหา   คาเชา 
มาเปรียบเทียบกับผลการศึกษารถตูโดยสาร ใน 3 ประเด็น คือ 

1)  คาเชาที่แสวงหา  เปนคาเชาที่มีแนวโนมสงผลดีกับพัฒนาการเศรษฐกิจ
เพื่อเปนคาเชาที่สงผลเสีย 

2)  กระบวนการแสวงหาคาเชาที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามลําดับขั้นตอนของ
กระบวนการสะสมทุนกอใหเกิดการลงทุนที่เปนผลดีตอระบบเศรษฐกิจในระยะยาวหรือไม  
เพียงใด 

3)  การเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชา  นําไปสูความขัดแยงดานการจัดสรร
ผลประโยชนหรือไม  อยางไร 

 
 ประเด็นท่ีหนึ่ง   คาเชาอันเกิดจากการแสวงหาคาเชา  อันไดแก  การ

จายเงินนอกระบบตาง ๆ  ของผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสาร ตอบุคคลและหนวยงานของระบบ
ราชการนั้น  นับวาเปนคาเชาจากการโอนยายทรัพยากรซึ่งเปน ผลบวกหรือผลด ี และจําเปนในชวง
ที่มีการสะสมทุนขั้นพื้นฐานของพัฒนาการเศรษฐกิจ   แตถาหากปลอยใหคงอยูนาน  อาจ
แปรเปลี่ยนเปนคาเชาผูกขาดไดซ่ึงปรากฏการณคาเชาการผูกขาดนั้น  กอนการประกาศปราบปราม
ผูมีอิทธิพลที่คุมรถตูโดยสารทั้งประเทศ  ของ พ.ต.ท.ทักษิน  ชินวัตร  อดีตนายกรัฐมนตรี  ถือวาผูมี
อิทธิพลอาจเทียบเคียงใหเกิดคาเชาผูกขาดและเกิดผลเสียตอพัฒนาการเศรษฐกิจในระยะยาวหรือใน
อนาคตได  ซ่ึงเปนการตอบในประเด็นที่ 2  แตปรากฎวา  ณ ชวงเวลาที่นายกรัฐมนตรีไดประกาศ
ปราบปรามผูมีอิทธิพลแลว 

ผลการศึกษาพบวาผูอยูเบื้องหลังการเกิดคาเชารถตูโดยสาร  ก็มิไดถูก
สลายไปตามนโยบาย  แตกลับมีการสรางกลไกการแสวงหาคาเชาซับซอนมากขึ้น  เพื่อมิใหเกิดการ
เพงเล็งหรือถึงตัวเองไดงายขึ้น  ถาหากมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชาจะเกิดการขัดแยงหรือไม  ผู
ศึกษาคนพบวา  ใน  ประเด็นที่ 3  ภายใตโครงสรางสถาบันรายจายการแสวงหาคาเชา  อาจขึ้นอยูกับ
ตนทุนและผลไดของแตละฝายที่แขงขันกันภายใน  ซ่ึงฝายเดิมตองมีตนทุนจม  (ส่ิงที่ลงทุนหรือจาย
ไปกอนแลว)  และไมอาจดึงไปใชในเรื่องอื่นไดอีก  จึงเกิดความไดเปรียบลวงหนาและการกีดกัน
คูแขงรายใหม ซ่ึงกรณีของรถตูโดยสาร ถึงแมมกีารเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชา  ก็ไมอาจจะเกิดการ
เปลี่ยนคูแขงรายใหมได จึงมักไมคอยเห็นความขัดแยงจากกรณีของคาเชารถตูโดยสารแตอยางใด 
   กรณีศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับ Commodity ที่มองวาการผลิตสินคาและเพื่อ
กําไรสูงสุดอยางเดียว  โดยไมคํานึงถึงความตองการทางสังคมและความยุติธรรมทางสังคม  โดยมอง
กระบวนการสินคาและบริการรถตู วา  สินคามีคาแลกเปลี่ยนภายในตัวของมันเองและมอง
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ความสัมพันธของมูลคาสินคา  (คาเชาของรถตู ) วาเปนความสัมพันธของส่ิงของมากกวาที่จะมองวา
เปนความสัมพันธของคนในกระบวนการผลิต  ซ่ึงแนวคิดนี้ผูศึกษาคนพบวา  ถาหากวิเคราะหโดย
เศรษฐศาสตรกระแสหลักก็คงมองเห็นสินคาและการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางเปนเพียงสินคา
ที่มีการแลกเปลี่ยนระหวางผูประกอบการรถตูกับผูใชบริการ  คือ  ประชาชนทั่วไป  ที่มีเงินในการซื้อ
สินคาและบริการตาง ๆ ของรถตูไดอยางสะดวกสบายและรวดเร็วแตยังไมมีการมองถึงประเด็นของ
คุณคาอื่น ๆ ของความสัมพันธตางๆ  ของคนในกระบวนการผลิต  ไมวาจะเปนตนทุนของปจจัยการ
ผลิตหรือตนทุนที่ใชในการแสวงหาคาเชา  ผลลัพธของคาเชาหรือผลไดสุทธิของสังคมที่เกิดจาก
ผลลัพธคาเชาหรือผลดีหรือผลลบในระยะยาวตอพัฒนาการเศรษฐกิจที่ตองเสียคาเชา  เปนตน 

 แนวคิดนี้ผูศึกษาพบวา  ความสัมพันธของคนในกระบวนการผลิตในการทาํ
ใหสินคาและการบริการรถตูโดยสารประจําทางไดสนองตอบความตองการของประชาชนในระบบ
ขนสงมวลชนไดนั้น มีกระบวนการตาง ๆ  มากมายทั้งที่เปนมูลคาและคุณคาผสมกันอยางลงตัว 

 ดังนั้นในโลกของความเปนจริงไมวาจะวิเคราะหสินคาและบริการ
ประเภทใด  ตองมีมุมมองทั้งมุมมองดานมูลคาซึ่งเปนการวิเคราะหแบบเศรษฐศาสตรกระแสหลัก  
และมุมมองดานคุณคาตาง ๆ  ซ่ึงเปนการวิเคราะหแบบเศรษฐศาสตรการเมืองควบคูกันไป  จะทํา
ใหมิติการวิเคราะหและกรอบการมองปรากฏการณทางสังคมไดละเอียดขึ้น   จากการศึกษาสินคา
และบริการรถตูโดยสารประจําทางทําใหผูศึกษาไดคนพบแนวคิดทั้งดานกระแสหลัก   มองวาการ
กอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตูนั้นเกิดจาก  2  ปจจัย  คือ  ปจจัยดานอุปสงคที่เกิดจากการ
ขยายตัวของเมืองสูชานเมือง  และการเพิ่มขึ้นของประชากรและปจจัยดานอุปทาน  ที่เกิดจากการ
ขาดประสิทธิภาพของการขนสงสาธารณะในเมือง  และความมีประสิทธิภาพของรถตูโดยสาร
ประจําทาง  ทําใหเกิดการผลักดันการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูขึ้น  และกดดันใหกอเกิด
นโยบายโดยแบบตัวแบบกลุม  โดยอางปจจัยอุปสงคและอุปทาน  และมีการแสวงหาคาเชาโดยการ
กําหนดกฎระเบียบ  กฎหมายตาง ๆ  ในการควบคุมเพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอย  และ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการ  ซ่ึงถาหากมองในมิติของมูลคา  ก็จะเห็น
แตการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ  ประสิทธิผลบรรลุตามการจัดการภาครัฐสมัยใหม  ที่ตองมี
ทางเลือกสาธารณะ (public choice) ใหทางเลือกที่ดีแกประชาชนภายใตประชาชนตองมีคา
แลกเปลี่ยนของสินคาและบริการ  และเมื่อมองในแงของมิติทางดานคุณคาของการวิเคราะห
เศรษฐศาสตรการเมือง พบวา สินคาและบริการรถตูโดยสารมทีั้งกระบวนการผลิต  มีกระบวนการ
แสวงหาคาเชาอีกมากมาย  มีการสรางความชอบธรรมใหกับระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยมที่มีผู
ลงทุนประกอบการรถตูหรือเปนเจาของปจจัยการผลิตอยูไดดวยการขูดรีด  พวกแรงงานรับจางอยาง
คนขับรถตู  และประชาชนที่เปนผูจายมูลคารวมของผลผลิตของสินคาและบริการรถตู 
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5.3   ขอเสนอแนะ 

  ผูศึกษามีขอเสนอแนะเพื่อใหการนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติใหบังเกิดผลสําเร็จตามวัตถุประสงค  และการดําเนินงาน
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีรายละเอียด  ดังนี้ 

 
 5.3.1    ดานนโยบาย 

 ใหผูกําหนดนโยบาย คือ  กระทรวงคมนาคมควรที่จะมีการมองปญหาในภาพรวม 
ในลักษณะบูรณาการปญหาตาง ๆ  ที่เกี่ยวของเขาดวยกัน  เพราะปญหาที่เกิดจากการขนสง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครที่ไมมีประสิทธิภาพสงผลทําใหการใหบริการในดานการขนสง
สาธารณะของหนวยงานของรัฐใหบริการแกประชาชนไดไมเพียงพอและไมทั่วถึง  โดยปญหา
ดังกลาวจะเปนปญหาที่สืบเนื่องมาจากปญหาอื่นๆ  เชน  ปญหาการจราจรที่ติดขัดเปนอยางมากใน
กรุงเทพมหานคร เปนตน  ซ่ึงโดยหลักในการขนสงภายในเมืองนั้  การจะเคลื่อนยายคน และสินคา
ตองมีการพิจารณาถึงการขนสงทุกประเภทที่มีอยูในเขตเมืองนั้นมาประกอบดวย เชน  การขนสง
ดวยรถยนตสวนตัว  รถโดยสารประจําทาง  รถไฟฟามวลชนกรุงเทพ  และรถรับจางสาธารณะ
ประเภทอื่น ๆ  ประกอบดวย  เพื่อใหประสิทธิภาพของระบบการขนสงเกิดขึ้นไดตองอาศัยการ
ประสานงาน  การดําเนินงาน  ระเบียบ  ขอบังคับ  และนโยบายการบริการของการขนสงแตละ
ประเภทเขาดวยกัน  เพื่อเปนการแกไขปญหาระบบการขนสงใหมีความสอดคลองไปในแนวทาง
เดียวกัน  เชื่อมโยงกันทั้งระบบ  และเพื่อใหระบบการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 
 5.3.2    ดานการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

 1) ควรใหหนวยงานทั้งสองมีการทบทวนบทบาท และภารกิจของหนวยงานของ
ตนเอง  เพื่อดูวิสัยทัศนภารกิจหลักของตนเองวามีปญหาขอบกพรองอะไรบาง  โดยมีการทบทวน
บทบาทภารกิจในแตละดานของการทาํงาน  แลวนําขอมูลมาวางแผนกลยุทธ  (Strategic  planning)  
โดยกําหนดวิสัยทัศน  ภารกิจ  กลยุทธ  และปฏิบัติการใหสอดคลองกับสถานการณภายนอก  
ภายในของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ที่ไดจากการวิเคราะห (SWOT 
Analysis)  โดยใหนําแผนกลยุทธไปสูการปฏิบัติในรูปของการกําหนดแผนงานโครงการ 
(Strategic implementation) และใหมีการติดตามประเมินผล และควบคุมเชิงกลยุทธ (Strategic control 
and evaluation) โดยใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการตรวจจับและมีการปราบปรามอยางจริงจัง
ควบคูไปกับการดําเนินนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต กรุงเทพมหานคร และ



 116

ปริมณฑลไปดวย   และควรที่จะมีการกําหนดระยะเวลาที่แนนอนในการปดรับรถตูผิดกฎหมายมา
เขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ระยะเวลาการนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและ
เสียภาษีรถ เพื่อปองกันการแสวงหาผลประโยชนจากกลุมผลประโยชนตาง ๆ  ตลอดจนเพื่อให
สามารถควบคุมการจัดการเดินรถตูผิดกฎหมายใหไดผลอยางเปนรูปธรรม 

 
 2) ใหผูบริหารของหนวยงานทั้งสองควรสนับสนุน  และสงเสริมใหมีการปรับปรุง

ระบบ  วิธีการของการทํางาน  โดยใหมีระบบการทํางานที่ใชผูปฏิบัติงานนอย  หรือมีจํานวน
บุคลากรจํากัดแตใหไดผลงานที่ดี  รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ  โดยใชเทคนิควิธีการบริหารจัดการ
แบบใหม  โดยผูบริหารของทั้งสองหนวยงานนําแนวคิดในการสรางองคการใหเปนองคการเรียนรู 
(Leaning Organization) มาใชพัฒนาองคการของแตละหนวยงาน  การสรางแนวคิดในการทําให
องคการที่เรียนรู (Leaning Organization) โดยใหเจาหนาที่ในหนวยงานดําเนินการตามแนวคิดของ 
Peter Senge โดยดําเนินการ  4  ขั้นตอน  ดังนี้ 

 (1)  ใหคนในหนวยงานมีความสามารถในการคิดเชิงระบบ (Systematic 
Thinking) 

 (2)   มีกรอบแนวคิดของตนเอง  (Mental Model) 
 (3)   ตองมีการสงเสริมใหคนในหนวยงานสามารถเรียนรู  พัฒนาตนเอง

ไปสูความเปนเลิศในดานตางๆ  ได  (Personal  Mastery) 
 (4)  ใหทุกคนในหนวยงานมีการเรียนรูรวมกันเปนทีม (Team Learning) 

โดยใหหนวยงานแตละหนวยสามารถดําเนินการตามกระบวนการเรียนรู 
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บทสัมภาษณ 
 
ชื่อ – นามสกุล  นายสัมพนัธ เยือกเย็น 
อายุ   48  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ เพราะรถเมลเขาไมถึงความตองการของคนใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด เปนงานที่ไมไดตองใชความรู 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ตํารวจ  
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ไมดีขึ้น  ทําใหรถติดมาก 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 ไมมีบทบาท 
6.  เพราะวาอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพยีงใด (พอประมาณ) 
 จายเงินทําปายประจําทางแพง 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และหนวยราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  3,000  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
รายไดในแตละเดือน  8,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,000  บาท ตอเดือน 
 



 123 

ชื่อ – นามสกุล  นายประสงค  ใจหาญ 
อายุ   39  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  4 – 5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลมีบริการไมเพียงพอ 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด การที่รัฐบาลเขาไปควบคุมไมได 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ใหกับตํารวจ  และเจาหนาท่ีขนสง 
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหคนมีทางเลือก 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 มีบทบาท 
6.  เพราะวาอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพยีงใด (พอประมาณ) 
 เพราะวาทางขนสงไมยอมออกปายท่ีถูกตองให 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และเจาหนาท่ีขนสง 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  3,000  บาท  เพื่อนําไปจายแกผูมีอิทธิพล 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 ยังมีอยูเหมือนเดิม 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 7,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดอืน หัวหนาวิน  3,000  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  นายพนมไพร   ชีกวาง 
อายุ   42  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลไมสามารถใหบริการแกประชาชนทั่วถึง 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด คนไมมีงานทํา  เปนอาชีพท่ีไมตองมีความรูก็ได 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ    คนคมุวิน 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู  ตํารวจ   หัวหนาวิน 
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหประชาชนไดมีทางเลือกใช 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 ไมมีบทบาท 
6.  เพราะอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพียงใด (พอประมาณ) 
 เพราะวาขนสงไมยอมออกปายถูกตองให  และการเกิดการขัดขวาง  ผลประโยชนของตนเอง 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ   และหนวยงานราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  4,500  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 9,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,500  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  นายสุกรี     อุดมศิลป 
อายุ   37  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  10  ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้  คนใชบริการมีจํานวนมากกวารถเมล 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีการควบคมุ  ขสมก.  ใหบริการไมเพียงพอ 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ตํารวจ  
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหคนมีรถเดินทางกลับบานเพียงพอ 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 มีบทบาท 
6.  เพราะอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพียงใด (พอประมาณ) 
 หัวหนางานราชการรับผลประโยชน 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และหนวยงานราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  4,000  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 8,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,000  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณดารณี   เอ่ียมอิศรา 
อายุ   25  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ใชบริการมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลเขาไมมีเสนทางที่ตองการใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีระบบควบคุม  เสนอผลประโยชน 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร  
 ดีขึ้น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี ประชาชนมีทางเลือกมากขึน้  
 ดานเสีย   ไมมีประกันคุมครอง 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือกมากขึ้น  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี ไมตองรอรถเมลนาน 
 ผลเสีย คาใชจายสูง 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะเดินทางไป-กลับ  สะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ไมตองรอนาน  ไมตองยืน 
 ขอเสีย รอน  แอรไมเย็น  รถเกา 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณยุพเยาว 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) นนทบุรี 
ใชบริการมาแลว  1 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลไมสามารถรองรับได  และไมมีเสนทางผาน 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด รถตูท่ีไดรับอนุญาตมีนอย 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ดีขึ้น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    ใชเวลาเดินทางนอย สะดวก  รวดเร็ว 
 ดานเสีย   คาใชจายสูง  อันตราย  ขับรถเร็ว 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือกมากขึ้น  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี สะดวกในการเดินทาง 
 ผลเสีย คาใชจายแพง  คนขับรถไมมีมารยาท 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะเดินทางไป-กลับ  สะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ถึงสถานที่ทํางานโดยตรง  ไมตองตอรถหลายที่ 
 ขอเสีย คาใชจายสูง  และมีทางเลือกนอย 
 
 
 
 



 128 

ชื่อ – นามสกุล  คุณอํานวยพร    คิดเห็น 
อายุ   28 ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) นครราชสีมา 
ใชบริการมาแลว  1 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถตูเขาถึงความตองการของประชาชน 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีรถเมลเพียงพอ 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ไมดีขึ้น  ทําใหรถติดมาก 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    ทําใหเดินทางสะดวกขึ้น  
 ดานเสีย    ไมมีการคุมครองประกันภัย 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     ประชาชนมีทางเลือกมากขึ้น 
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี ทําใหเดินทางรวดเร็ว 
 ผลเสีย แพงกวารถเมล 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถเมล  ในเวลาที่ไมตองการความรีบรอน  เพราะปลอดภยักวา 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ไดนัง่  ไมตองยืน 
 ขอเสีย รถเกา  เหม็น 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณศรัณย    มีนรัตนาคร 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ใชบริการมาแลว  4 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ เพิ่มเสนทางการวิ่ง 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ตองการรายได 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ดีขึ้น  มีการแขงขัน  ปรับปรงุคุณภาพ  และรัฐบาลเห็นความสําคัญ 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    เพิ่มเสนทาง  หรือทางเลือกใหประชาชน 
 ดานเสีย    ไมมีการควบคุม  สภาพแวดลอมเสียไดงายขึ้น 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือก  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี เดินทางรวดเรว็ขึ้น 
 ผลเสีย จํานวนรถมีมาก  สภาพแวดลอมอาจกระทบ  มีผลทําใหอากาศเสียไดงายขึ้น 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 ใชบริการทั้ง  2 ประเภท  แลวแตสะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี  ไมตองยืนขณะเดินทาง 
 ขอเสีย  รอนาน 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณเกรียงศักดิ ์  วิมลไตรรัตน 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ  
ใชบริการมาแลว  4 ป 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้  
จํานวนรถ ขสมก. มีไมเพยีงพอ  ไมมีรถประจําทางในเสนทางที่ใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด   ไมมีการออกใบอนุญาตโดยหนวยงานราชการ 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ไมดีขึ้น  เพราะขาดระเบียบ  จอดรถขวางชองทางการจราจร 
 ไมมีมาตรฐาน  สภาพรถเกา  เบาะชํารุด  แอรไมเย็น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี   จํานวนรถมากเพียงพอ  ไมตองรอรถ ขสมก.  เปนเวลานาน  มีท่ีนัง่แนนอน 
 ดานเสีย   เพิ่มปริมาณรถ  ทําใหรถติดมากขึ้น เกิดการหาผลประโยชนในทางมชิอบ 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     ดานดี  มากกวาดานเสีย  สะดวกสบายในการเดนิทาง 
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี เดินทางรวดเรว็ขึ้น 
 ผลเสีย ไมมีความปลอดภัย เทาท่ีควร 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะไมตองรอนาน  มีท่ีนั่งแนนอน 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี   ไมตองรอนาน  จํานวนรถมากเพียงพอ 
 ขอเสีย  คนขับไมสุภาพ  สภาพรกเกา  แอรไมเย็น 
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ขั้นตอนการดาํเนินการของรถตู 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หมายเหต ุ : คาใชจายในวงเลบ็ (  ) เปนราคาประเมินจากการสัมภาษณและเก็บขอมูลภาคสนาม 
 
 
 
 
 
 
 

ผูประสงคจะเริ่มดําเนินกิจการรถตูสามารถหาซื้อรถตูมือหนึ่ง (7 แสน-1 ลาน)  หรือมือสอง (3-5 แสน) 

เจาของรถตู (เถาแก) สํารวจเสนทางวิ่งรถ พรอมติดตอและสอบถามโควตากับผูคุมวิน 

ถาโควตาของทางวินยังเหลืออยู เจาของรถตูจะตองชําระคาธรรมเนียมทําสัญญาเพื่อเขารวมกับ ขสมก. 
เปนจํานวน 3,000 บาท และในหลายกรณี จะมีการเก็บคาแปะเจี๊ยะ หรือเงินกินเปลา (6 หมื่น-1 แสน) ดวย 

ผูคุมวินจะนําหลักฐานทางเอกสารจากเจาของรถ เชน ใบขับขี่ของคนขับ และทะเบียนรถ 
เพื่อไปลงทะเบียนโควตาที่ ขสมก. และ ขสมก. จะดําเนินการตรวจสอบจํานวนโควตา 

พรอมความถูกตองของเอกสาร ภายในระยะเวลา 7 วัน กอนออกเลขทะเบียนเสนทางวิ่ง (ต.###) ให 

ขสมก. จะสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการตรวจสอบสภาพรถ เอกสารการลงทะเบียน 
ภายในระยะเวลา 90 วัน โดยเจาของรถจะตองชําระ (1) คาธรรมเนียม จํานวน 1,500 บาท  

(2) คาตรวจสอบ จํานวน 1,070 บาท (3) คาภาษีปายทะเบียนรถประจําป จํานวน 1,100 บาท 

หลังจากไดรับอนุญาตถูกตองตามกฎหมายแลว เจาของรถตู ไมวาจะขับเอง จางคนมาขับ (300 บาท/วัน) 
หรือใหผูอื่นเชาขับ (600 บาท/วัน) จะตองชําระคาใชจายรายเดือนใหแกผูคุมวิน เพื่อเปนคาเชาสถานที่ 

คาที่จอดรถ คาภาษีสังคมแกเจาหนาที่ผูม ีอํานาจหนาที่กํากับดูแลการจราจร และคาใชจายอื่นๆ 
เปนจํานวนประเมินต้ังแต 2,500 - 3,000 บาท / เดือน 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

ชื่อ  นางใสศรี บุญรอดพานิช 
การศึกษา ปริญญาตรีศิลปศาสตรบัณฑิต  สาขารัฐศาสตร  มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
อดีต  กรรมการสมาคมแมบานตํารวจ 
ปจจุบัน  ที่ปรึกษากิตติมศักดิ์สมาคมแมบานตํารวจ 
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