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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 

 
บทนําจะเปนการกลาวถึง  กระบวนการศึกษาวิจัย  โดยมีหัวขอเกี่ยวกับสภาพปญหาของ

เรื่องที่จะศึกษา   วัตถุประสงคในการศึกษา   วิ ธีการวิจัย   ขอบเขตการศึกษา   นิยามศัพท 
ที่เกี่ยวของ  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  ซ่ึงจะกลาวในรายละเอียดตอไป 
   
1.1  ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
 

พัฒนาการทางเศรษฐกิจในประเทศไทยในชวง 2504   คือ แผนพัฒนาเศรษฐกิจ ฉบับที่ 1  
ที่ผานมานี้ไดกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมหันต มิใชเฉพาะแตดานเศรษฐกิจเทานั้น หากยัง
สรางคลื่นกระทบตอการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง  สังคม  และวัฒนธรรม อีกดวย  ในบรรดาการ
เปล่ียนแปลง เหลานี้ การเปลี่ยนแปลงทางดานวัฒนธรรม  เปนเรื่องสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิง่  “วฒันธรรม
อํานาจนิยมอุปถัมภ”  กําลังถูกทาทายและปะทะกัน โดย “วัฒนธรรมทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย” 1 
ซ่ึงการปะทะกันดังกลาว เกิดขึ้นภายใตความสัมพันธในการผลิตท่ีกําลังแปรเปลี่ยนไป  โดยที่ระบบ
เศรษฐกิจกําลังผันแปร จากระบบความสัมพันธ  เชิงอุปถัมภไปสูระบบทุนนิยมเชิงอุปถัมภ  
วัฒนธรรมแตละวัฒนธรรมดํารงอยูในระบบความสัมพันธในการผลิตท่ีแตกตางกัน  วัฒนธรรมทุน
นิยมเสรีประชาธิปไตยกอเกิดจากอุดมการณ  ทุนนิยมผสมผสานกับอุดมการณประชาธิปไตย 
ในขณะที่อุดมการณทุนนิยมกอใหเกิดวัฒนธรรมปจเจกชนนิยม ตามความเชื่อเร่ืองเสรีภาพ การ
สงเสริมการแขงขัน  และการยอมรับกรรมสิทธ์ิในทรัพยสินสวนบุคคล  อุดมการณประชาธิปไตยให
ความสําคัญกับเรื่องสิทธิ เสรีภาพ  ความเสมอภาคและการมีสวนรวมของประชาชนในการกําหนด
ทางเลือกของสังคม 2  

หลังสนธิสัญญาเบาวริ่ง ประเทศไทยมีการคากับตางประเทศโดยในรัชกาลที่ 5 เร่ิมมีการ
สงออกพริกไทยเปนสินคาชนิดแรกระบบเศรษฐกิจของไทยจึงเริ่มตนจากชนชั้นศักดินา  ความสัมพันธ 
เชิงอุปถัมภมีอิทธิพลมากในสังคม  และระบบเศรษฐกิจการเมืองเปน แบบเผด็จการทุนนิยมศักดินา 
ในชนชั้นศักดินาตอมาระหวางป พ.ศ.2501 - 2533 เปนชวงเวลาแหงการเปลี่ยนผานจากระบบ
เศรษฐกิจการเมืองแบบเผด็จการทุนนิยมไปสูระบบทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย  ซ่ึงอยูในชวงระบบ
ทุนนิยมเผด็จการที่นําโดยสองนายกรัฐมนตรี ไดแก จอมพล สฤษดิ์  ธนะรัชต และจอมพลถนอม   
กิตติขจร  จากนโยบายเปดประเทศและพัฒนาอุตสาหกรรมตามแนวทางทุนนิยมของสหรัฐอเมริกา  

                                                 
1รังสรรค  ธนะพรพันธ,  อนิจลักษณะของการเมืองไทย เศรษฐศาสตรวิเคราะหวาดวยการเมือง,  

(กรุงเทพฯ:  สํานักพิมพผูจัดการ, 2536), หนา 11. 
2เรื่องเดียวกัน, หนา 16 -17. 
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จอมพลสฤษดิ์ฯ ไดเริ่มนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา  โดยการสนับสนุนการ
ลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ  ในชวงสิบปแรกของการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
มีทุนจากสหรัฐอเมริกาเขามาในรูปแบบตาง ๆ ทั้งดานการสนับสนุนทางเศรษฐกิจ และรวมถึง
หนวยงานอีกมากมายจากสหรัฐอเมริกา  ไดแก ธนาคารโลก (world Bank) และองคกรการเงิน
ระหวางประเทศ (International Monetary Fund)3  เปนตน 

การเปดรับระบบทุนนิยมดังกลาว  นําไปสูการขยายตัวของเศรษฐกิจภาคการเมือง 
โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครอยางรวดเร็ว  แตปรากฏวา นับตั้งแตจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจ 
และสังคมแหงชาติ  ฉบับท่ี 1 เร่ือยมาจนถึงปจจุบัน แนวโนมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ของกรุงเทพมหานครเริ่มอ่ิมตัว เ น่ืองจากราคาที่ดินแพงขึ้น  คาครองชีพในเมืองเร่ิมสูงขึ้น ,  
มีการกําหนดเขตเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  เพื่อจูงใจใหนักลงทุนเคลื่อนยายออกจากเมืองไปสูพื้นที่
รอบนอกและเขตอุตสาหกรรม จึงมีการกําหนดนโยบายการกระจายศูนยกลางความเจริญไปยัง
บริเวณพื้นที่รอบนอกและพื้นที่สําหรับภาคอุตสาหกรรมโดยเฉพาะ  ทําใหปริมณฑลมีอัตราความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้น  ประกอบกับพื้นที่สําหรับที่อยูอาศัยในกรุงเทพฯ มีราคาสูงขึ้น  
จนประชากรสวนใหญไมสามารถหาที่พักอาศัยในบริเวณเมืองได  จําเปนตองอพยพออกมาอาศัยอยู
บริเวณปริมณฑลมากขึ้น แตแหลงการจางงานสวนใหญยังคงกระจุกตัวอยูในกรุงเทพฯ  และ 
เขตอุตสาหกรรมพิเศษ  ซ่ึงมีแนวโนมท่ีจะขยายตัวในอัตราสูงขึ้น4   จนภาครัฐไมสามารถขยาย 
ขีดความสามารถในการใหบริการระบบขนสงมวลชนไดเพียงพอกับความตองการของประชาชน 
ท่ีตองเดินทางระหวางชานเมืองกับใจกลางเมือง ทําใหการเดินทางของประชาชนบริเวณพื้นท่ี 
รอบนอกเปนไปดวยความยากลําบาก 

การขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว ทําใหเกิดการตัดถนน เกิดโครงการกอสรางจํานวน
มาก  และการขยายตัวของหมูบาน และชุมชนออกไปทุกทิศทาง ในขณะเดียวกัน หนวยงานที่
รับผิดชอบการใหบริการดานการขนสง  ก็ไมสามารถใหบริการแกผูบริโภคไดอยางเพียงพอ        
การขาดแคลนทางดานขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปนแรงจูงใจใหผูประกอบ
ธุรกิจรายเล็ก ๆ หันมาลงทุนใหบริการขนสงทั้งในรูปแบบของมอเตอรไซดรับจางและรถตูโดยสาร
สาธารณะเพิ่มมากข้ึนเรื่อย ๆ ความตองการนี้ไดแพรกระจายจากเขตกรุงเทพมหานครและ

                                                 
 3อุกฤษฏ์ิ  ปทมานันท,  “กรณีศึกษาวาดวยอิทธิพลของสหรัฐอเมริกา” ใน ทฤษฎีการพ่ึงพากับสังคม

เศรษฐกิจไทย ,   รังสรรค   ธนะพรพันธ  และสมบูรณ    ศิริประชัย ,  บรรณาธิการ .  (กรุงเทพฯ : 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2527), หนา 248. 

 4จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 
บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนชุมชนเมือง
และสภาพแวดลอม คณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง, 2546), 
หนา 1. 
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ปริมณฑลออกไปยังจังหวัดใหญ ๆ ในสวนภูมิภาคกอน และในที่สุดก็แพรกระจายไปทั่วประเทศ5  
และทําใหเกิดการพัฒนารูปแบบการเดินทางของการขนสงมวลชนขึ้นใหม  นั่นคือ การขนสงในรูป
รถตูโดยสารประจําทาง (Van pooling) ซ่ึงเปนรูปแบบที่ผสมผสานระหวางระบบขนสงมวลชนจาก
ภาครัฐ (Public Operators) และระบบขนสงจากกลุมผูประกอบการภาคเอกชน (Private 
Operators) การเกิดรูปแบบรถตูโดยสารประจําทาง ถือเปนผลผลิตของระบบการพัฒนาแนวทุน
นิยมอีกรูปแบบหนึ่ง โดยเปนการตอบสนองตอความตองการของแรงงานผนวกกับการลดตนทุน 
จึงเปนสิ่งที่เปนการตอบสนองมากกวาการเปนผลผลิตทางตรง  สําหรับการขนสงในระบบขนสงกึ่ง
สาธารณะ (Paratransit)  ท่ีมีการใชยานพาหนะรถตูรวมกัน นอกเหนือจากการขนสงแบบ Car 
Pooling Minibus Pooling  หรือการขนสงดวยรถตูขนสงมวลชนหรือรถตูโดยสารประจําทางใน
กรุงเทพมหานคร  เกิดขึ้นในชวงเดียวกับการเกิดของมอเตอรไซดรับจาง  การเติบโตของรถตู
เปนไปตามการขยายตัวของพื้นที่อยูอาศัยในกรุงเทพมหานคร  เขตปริมณฑล  และการเพิ่มขึ้นของ
ประชากรที่อาศัยอยูในเขตนครหลวงของประเทศ  การเติบโตของเมืองทําใหประชาชนจํานวนมาก
ตองอาศัยอยูหางไกลจากสถานที่ทํางานหรือสถานที่ศึกษามากขึ้น  ในขณะเดียวกันองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพซึ่งเปนองคกรของภาครัฐที่ทําหนาที่ใหบริการดานขนสงมวลชนแกประชาชน
ทั่วไปไมสามารถอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการในทุกพื้นที่ไดดีพอ  ดังนั้น  เมื่อเกิดรถตูซ่ึงเปน
ระบบขนสงทางเลือกที่ใหความสะดวกและรวดเร็วกวา ประกอบกับคาโดยสารรถตูก็อยูในระดับที่
ใกลเคียงกับรถบริการประเภทนี้อยูทั่วไป และความตองการที่จะใชบริการนี้ก็สูงขึ้นอยูตลอดเวลา6 

ถาหากมองในทางเศรษฐศาสตรกระแสหลักแลว  จะเห็นไดวา  สังคมที่ดีท่ีสุด  คือ  สงัคมที่
ตอบสนองความตองการทางเศรษฐกิจของปจเจกบุคคลไดอยางดีท่ีสุด  ถาสนองความตองการ
สอดคลองกับความตองการของบุคคลไดมากที่สุด  สังคมก็จะเปนสุขท่ีสุด7 จึงเปนบอเกิดของ    
การทําธุรกิจของภาคเอกชนที่แสวงหากําไรจากการบริการ  ซ่ึงเปนรูปแบบการผลิตรูปแบบหนึ่งเพื่อ
สนองความตองการของสังคม  โดยอาศัยกลไกรัฐในการผลิต  แทจริงแลวควรจะเปนหนาท่ีของรัฐ
โดยตรง  ท่ีจะตองบริการมวลชนใหไดรับความสะดวกในรูปของการบริการสาธารณะ  แตกับ
กลายเปนการบริการจากรัฐรวมกับเอกชนตามแนวทางทุนนิยมเสรีประชาธิปไตย  ซ่ึงถือไดวา         
มีอธิปไตยในการเลือกที่จะบริโภค  แตถามองในแงของการพัฒนาแนวทุนนิยมที่เราเปดรับมาตั้งแต
อดีตจนถึงปจจุบัน  ก็จะถือวาเปนระบบเศรษฐกิจที่ตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดเปน
อยางดี  ภายใตการแขงขันของตลาดเสรี 

                                                 
5สังศิต  พิริยะรังสรรค,  ตํารวจผูมีอิทธิพลและเศรษฐกิจมืด, พิมพครั้งที่ 1. (กรุงเทพฯ: ปรีชา อินเตอร 

พริ้นท, 2548), หนา 132. 
6เรื่องเดียวกัน, หนา 48-49. 
7ปรีชา  เปยมพงศสานต,  เศรษฐศาสตรการเมือง: โลกทัศนกับการวิเคราะหระบบการเปลี่ยนแปลง, 

(กรุงเทพฯ: โรงพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538), หนา 21. 
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ปจจุบันการประกอบการรถตูโดยสารในกรุงเทพฯ  ไดจดทะเบียนกับองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ  ซ่ึงในการดําเนินการดังกลาวนั้น  ทางภาครัฐไดทําการออกกฎหมาย พระราชบัญญัติและ
ขอบัญญัติเพื่อบังคับใชกับกลุมผูประกอบการรถตูโดยสาร  เชน  ลักษณะรถตูโดยสารที่จะนําเขามา
ประกอบการ  การจัดระบบประกันภัย  การจัดเตรียมที่จอดรถ  เปนตน8 มีรายงานวาในป  พ.ศ. 2527  
รถตูที่วิ่งรับสงผูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีอยูเพียงไมกี่รอยคัน 

ถึงป  พ.ศ. 2543  รถตูปายเหลืองเพิ่มขึ้นเปนกวา 2,000 คัน  และรถตูปายดําอยูในราว  
5,000 คัน  ในป พ.ศ. 2546  คาดวาจํานวนรถตูเพิ่มสูงขึ้นถึงระหวาง 10,000 - 10,366 คัน ในจาํนวน
นี้เปนรถตูที่ขึ้นทะเบียนถูกกฎหมาย หรือ “รถปายเหลือง” 5,566 คัน  เปนรถตูที่วิ่งโดยไมไดรับ
อนุญาตจากกฎหมายหรือ “รถปายดํา” จํานวน 4,300 - 4,800 คัน ในระหวางป  พ.ศ. 2541 - 2545  
กระทรวงคมนาคมไดอนุญาตใหมีการจดทะเบียนรถตูใหถูกกฎหมายโดยกรมการขนสงทางบกเปน
จํานวนเพียง  5,566  คัน  หลังจากนั้นทางราชการก็ไมอนุญาตใหมีการจดทะเบียนรถตูใหถูก
กฎหมายเพิ่มอีกเลย  รถตูท่ีถูกกฎหมายเหลานี้ไดรับอนุญาตใหวิ่งไดใน 119 9  เสนทางเทานั้น 

เจ าของรถตู จะตองไปติดตอหัวหน าวิน เพื่ อนํ ารถของตัว เองไปวิ่ งในเสนทาง 
ที่ตัวเองเห็นวาคุม  เม่ือไดวินแลวเจาของรถมักอพยพครอบครัวจากชนบทเขามาอยูในเมือง  
ผูประกอบการบางคนจะเปนคนขับรถเอง  บางคนใชวิธีจางคนขับดวยราคาคาจาง 250 - 300 บาท
ตอวัน  รถตูวิ่งใหบริการทุกวันโดยไมมีวันหยุด รถเขาวินตั้งแตตีหาครึ่งถึงประมาณ 3 ทุม หาก
เจาของรถไมใชคนขับเองพวกเขามักจะยกเวนไมเก็บคาเชารถสัปดาหละหนึ่งวัน  เพื่อเปนการมอบ
รายไดในวันนั้นใหแกคนขับรถ  แมวาธุรกิจรถตูโดยสารสาธารณะจะสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดเปนอยางดี เพราะราคาคาโดยสารไมแพงและมีความสะดวกรวดเร็วมากวา
การขนสงที่รัฐเปนผูจัดหาบริการให  แตปญหาก็คือ ธุรกิจประเภทนี้เปนสิ่งท่ีรัฐไมถือวาถูกตองตาม
กฎหมาย  รถตูโดยสารสาธารณะขัดแยงกับอํานาจตามกฎหมายที่กรมการขนสงทางบก  กระทรวง
คมนาคมถืออยู  คืออํานาจที่จะอนุญาตใหมีการจดทะเบียนเปล่ียนจากรถตูปายดําเปนรถตูปาย
เหลือง และขัดแยงกับอํานาจตามกฎหมายขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีจะเปลี่ยน
ทะเบียนรถตูปายเหลืองเปนรถตูโดยสารประจําทางปรับอากาศได เจาของวินรถตูโดยสารสาธารณะ
เปนผูประกอบการ  เพราะเขาเปนผูกําหนดตลาดขึ้นมา แตเขาจะทําธุรกิจนี้ใหถูกกฎหมายไมได     
ถาไมไดรับการยอมรับจากทางดานกฎหมายจากกรมการขนสงทางบก และ ขสมก.   

กระนั้นก็ดี  เนื่องจากนโยบายของกระทรวงคมนาคมที่ไมยอมรับใหรถตูโดยสารสาธารณะ
จดทะเบียนให ถูกกฎหมายทั้ งหมด   เพราะฉะนั้น   รถตู โดยสารสาธารณะราวกึ่ งหนึ่ ง 
จึงถูกกีดกันใหออกไปอยูนอกระบบกฎหมาย  มีรถตูโดยสารเพียงครึ่งเดียวเทานั้นที่กฎหมายยอม

                                                 
8จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 

บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” หนา 1. 
9สังศิต พิริยะรังสรรค,  ตํารวจผูมีอิทธิพลและเศรษฐกิจมืด, หนา 49. 
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ใหเขามาอยูในระบบ  อยางไรก็ดี  การทําธุรกิจรถตูโดยสารก็ไมไดเก่ียวของกับกรมการขนสง 
ทางบก  และ  ขสมก.  เทานั้น  หากแตยังเก่ียวของกับหนวยงานตํารวจดวย  เพราะวากรมการขนสง
โดยอาศัยอํานาจตามความใน  มาตรา 58  แหงพระราชบัญญัติการขนสง  พ.ศ.2497  ไดมอบอํานาจ
เปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัติการขนสง  พ.ศ. 2497  ท่ีมีโทษปรับสถานเดียว ใหแก
นายตํารวจในเขตกรุงเทพมหานครและในสวนภูมิภาค  มีอํานาจเปรียบเทียบแทนอธิบดีกรมการ
ขนสงทางบกได  ทําใหตํารวจสามารถใชอํานาจในการทําใหธุรกิจรถตูโดยสารจะดําเนินการไดรับ
หรือไมไดรับ  และอํานาจตามกฎหมายนี้เอง  ท่ีทําใหตํารวจเขามีสวนแบงกับธุรกิจนี้ได ในกรณีนี้  
ตํารวจจึงเปนผูรวมสรางตลาด  (Market Maker)   

นอกกฎหมายขึ้น  นอกจากนี้ตํารวจยังเปนผูท่ีทําหนาท่ีรักษาตลาดทั้งท่ีถูกกฎหมาย  คอื รถ
ตูที่เสียภาษีใหแกรัฐอยางถูกตอง และตลาดที่ผิดกฎหมายดวย  คือ  รถตูโดยสารที่ไมไดจดทะเบียน
ไวกับหนวยงานของรัฐ  ซ่ึงจากที่กลาวมาขางตน  เศรษฐศาสตรกระแสหลักแทบไมไดกลาวถึงเรื่อง  
“อํานาจเศรษฐกิจ”  เลย  ในแบบจําลองการแขงขันที่สมบูรณ   ซ่ึงในโลกของความเปนจริงจะพบ
กับมิติและปรากฏการณของอํานาจทุกหนทุกแหง  โดยจะมีคนกลุมหนึ่งสามารถครอบงํา  ควบคุม
คนอีกกลุมหนึ่งเสมอ  และก็จะมีสถานการณท่ีคนกลุมหนึ่งตองพึ่งพา  และยอมรับคําสั่ง  กฎเกณฑ  
ขอบังคับจากคนอีกกลุมหนึ่งเชนกัน  ชีวิตเศรษฐกิจท่ีเปนจริงไมไดอยูในระบอบดุลยภาพที่บริสุทธ์ิ  
หากแตเปนกระบวนการที่เกิดขึ้นทามกลางโครงสรางอํานาจที่ไมเทากัน 10  จากสภาพปญหาดังกลาว  
ผูทําวิจัยจึงมีคําถามที่ตองการศึกษาเกี่ยวกับเศรษฐศาสตรการเมืองวาดวย  กิจการรถตูใน
กรุงเทพมหานคร  และมีคําถามในการวิจัยดังนี้ 

 
1.   พัฒนาการของธุรกิจของรถตูโดยสารประจําทางสาธารณะมีสวนเกี่ยวของกับการกําหนด

นโยบายจัดระเบียบรถตูอยางไร  
2.   นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล     

กอตัวหรือกําหนดนโยบายจัดการตัวเองอยางไร  หมายถึง กระบวนการกําหนดนโยบายมีการกอ
ตานพัฒนาอยางไร ? และมีการจัดระเบียบมีรายละเอียดเปนอยางไร ? และมีการจัดระบบการจัดการ
รถตูโดยสารประจําทางในระบบขนสงมวลชนอยางไร  

3.  ทําไมยังมีรถตูเถ่ือนหรือรถตูโดยสารผิดกฎหมายในระบบขนสงมวลชนกรุงเทพและ
ปริมณฑล เพราะเหตุใดผูประกอบการ ผูโดยสาร จึงบังคับจายคาโสหุยตางๆ ใน    ระบบราชการ 

 
จากคําถามการวิจัยขางตน  ผูทําวิจัยเห็นวา  แผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ

ของไทยตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน  เนนการพัฒนาตามแนวเศรษฐศาสตรกระแสหลัก  และ
ผลกระทบของการพัฒนาดังกลาวเกิดวิกฤตตาง ๆ มากมายตามมา  เพื่อตอบสนองความตองการ

                                                 
10ปรีชา เปยมพงศสานต,  เศรษฐศาสตรการเมือง: โลกทัศนกับการวิเคราะหระบบการเปลี่ยนแปลง, 

หนา 27. 
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ของปจเจกบุคคล  แตก็ไมมีโลกทัศนในการวิเคราะหระบบและการเปลี่ยนแปลงดังกลาว  อันจะทํา
ใหสังคมตระหนักถึงผลกระทบ หรือวิกฤตการณตอเศรษฐกิจและสังคมที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอีก  
ผูทําวิจัยจึงอยากศึกษาปรากฏการณจริง โดยใชกระบวนการผลิตของการพัฒนาแนวทุนนิยม
โดยเฉพาะรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน ท่ีแสดงถึงความเจริญเติบโต
ทางวัตถุมาเปนปรากฎการณจริงเพื่อศึกษาและวิเคราะห เปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจ
ของเศรษฐศาสตรการเมืองใน 2 มิติ หรือ 2 มุมมอง  คือ  แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจแบบกระแส
หลัก  กับแนวเศรษฐศาสตรการเมือง  โดยมองที่อุดมการณเบื้องหลังแนวคิดทฤษฎีตาง ๆ และ      
โยงเขากับอํานาจเศรษฐกิจและการเมืองจากปรากฏการณจริง (รถตูโดยสารประจําทาง) ในทุกมิติ 
ของแตละแนวทางการพัฒนา ซ่ึงจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอไป   ดังนั้นจากปญหาและคําถาม     
การวิจัยจึงนํามาเปนวัตถุประสงคของการวิจัยคร้ังนี้คือ 

 
1.2  วัตถุประสงคในการศึกษา 
 

1.  เพื่อศึกษาพัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการ
กําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางและหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ 

2.    เพื่อศึกษาการกอตัวของนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑลและระบบบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจําทาง 

3.  เพื่อศึกษารายละเอียดการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง อันไดแก การเกิดรถตูเถ่ือน 
และวินรถตูเถ่ือน การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งเสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทน   
ในการวิ่งรถตูโดยสาร  และความเกี่ยวของตางๆ กับการจายเงินนอกระบบตอหนวยงานราชการ 

4.  ทําอยางไรใหการบริการรถตูมีประสิทธิภาพในการใหบริการที่ดี, ราคาถูก, ถูกกฎหมาย, 
เสริมความคลองตัวในการใหบริการขนสงมวลชน 
 
1.3    ขอบเขตในการศึกษา 
 

 ขอบเขตดานเวลา  
 เปนการศึกษาวิวัฒนาการของการกําหนดใหมีการบริการรถตูโดยสารประจําทาง

ในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน กทม. ตั้งแตเร่ิมดําเนินการจนถึงปจจุบัน (พ.ศ. 2538-2549) คือ
เมื่อป พ.ศ. 2538  ดร.พิจิตร  รัตนกุล ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร ไดจัดตั้ง “สหการรถตูมวลชน”  
ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน เพื่อเพิ่มชองทางการบริการระบบขนสงมวลชนใน กทม. 
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 ขอบเขตดานพื้นท่ี  
 ปจจุบันระบบขนสงโดยรถตูโดยสารประจําทางที่ผานการขอบรรจุเขาบัญชีกับ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ มีจํานวนทั้งหมด 115 เสนทาง  ซ่ึงมีเสนทางเดินรถครอบคลุมบริเวณ
ศูนยกลางกรุงเทพฯ และปริมณฑล รวม 5 จังหวัด ไดแก จว.นครปฐม จว.นนทบุรี จว.ปทุมธานี        
จว.สมุทรปราการ และ จว.สมุทรสาคร  แตเนื่องจากขอจํากัดทางดานงบประมาณและระยะเวลาใน
การศึกษา ผูทําวิจัยเลือกศึกษาเฉพาะในกรุงเทพมหานครไมจํากัดเสนทาง   เนื่องจากเปนพื้นที่มี
ลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่หลากหลาย และเปนศูนยกลางการเชื่อมโยงระหวางระบบขนสง
มวลชนของประเภทตางๆ  

 
 ขอบเขตดานเนื้อหา 
 สําหรับการศึกษาครั้งนี้ ทําการศึกษาเฉพาะรถตูโดยสารประจําทางเทานั้น  ท้ังท่ีเขา

จดทะเบียนกับกรมจราจรขนสงทางบก กรุงเทพฯ และรถตูเถื่อนที่ลักลอบวิ่งทับเสนทางโดยมิไดเขา
จดทะเบียนกับกรมจราจรขนสงทางบก และมีเสนทางเดินรถอยูในกรุงเทพฯ 

 
1.4    วิธีการวิจัย 
 

 วิทยานิพนธฉบับนี้  มุงศึกษาและวิเคราะหดวยวิธีทางประวัติศาสตร (Historical Approach)   ซ่ึงมี
การพรรณนาความโดยวิเคราะห (Analytical Description)  จากหลักฐานทางประวัติศาสตร โดยจําแนก
หลักฐานที่ใชประกอบการคนควาไดดังนี้ 

 
  ขอมูลปฐมภูมิ 

 ไดแก เอกสารสิ่งพิมพตางๆ ที่มีขอมูลเกี่ยวกับวิวัฒนาการของการใหบริการรถตู
สาธารณะในกรุงเทพฯ และเอกสารที่ไมไดรับการตีพิมพ เปนตน 
 

  ขอมูลทุติยภูมิ    
 ไดแก 

 - สถิติและขอมูลผูจดทะเบียนประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง กรมการขนสง
ทางบก   

 -  เอกสารและขอมูลจากหอสมุดแหงชาติ 
 - หนังสือ วารสาร วิทยานิพนธ บทความ ซ่ึงคนหาไดจากหองสมุดของ

สถาบันการศึกษาตางๆ  
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1.5     นิยามศัพทท่ีเก่ียวของ 
 
 ในขอมูลการศึกษานี้ จะมีคําศัพทบางคําที่เปนคําศัพทเฉพาะทาง และที่ เปนคําศัพท 

ตามบทบัญญัติของกฎหมายขนสง กฎหมายรถยนต ระเบียบขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 จึงควรมีการนิยามคําศัพทไวเพื่อความเขาใจที่ตรงกัน 

 นิยามคําศัพทตามบทบัญญัติของกฎหมายขนสง กฎหมายรถยนต และระเบียบขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ 

 การขนสง  หมายความวา การขนสงคน สัตว หรือส่ิงของโดยทางบกดวยรถ 
 รถยนตสวนบุคคล  ตามความหมายในบทบัญญัติของกฎหมายขนสง หมายถึง การขนสง 

เพื่อการคา หรือธุรกิจของตนเองดวยรถที่มีน้ําหนักเกินกวาหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม 
 รถยนตสวนบคุคล  ตามความหมายในบทบัญญัติของกฎหมายรถยนต  มี  2  ประเภท   
 1)  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินหกคน 
 2)  รถยนตนั่งสวนบุคคลเกนิเจ็ดคนแตไมเกินสิบสี่คน และรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มี

น้ําหนกัรถไมเกินหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึงไมไดใชประกอบขนสงเพื่อสินจางตามกฎหมายวา
ดวยการขนสงทางบก 

 เจาของรถ  หมายความวา  ผูถือกรรมสิทธ์ิรถหรือผูครอบครองรถตูโดยสารปรับอากาศ 
รวมบริการ 

 สัญญา  หมายความวา  สัญญานํารถตูโดยสารปรับอากาศเขาทําสญัญารวมเดินรถเปนรถตู
โดยสารปรับอากาศรวมบริการกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

 การจัดระเบียบการขนสง  หมายถึง  กระบวนการที่ทางราชการใชอํานาจตามกฎหมายกํากับ    
การดําเนินงานในกิจการขนสง โดยมีเปาหมายที่จะใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยในการ
ดําเนินงาน ความปลอดภัย ความสะดวก 

 รถตูผิดกฎหมาย   หมายถึง   รถตูสวนบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายรถยนต 
แตผูประกอบการขนสงนํารถมาจัดเดินรถในลักษณะเปนรถโดยสารประจําทาง  หรือ รถโดยสารไม
ประจําทาง  ซ่ึงการจัดเดินรถลักษณะดังกลาวตองอยูภายใตขอบังคับตามกฎหมายขนสง 

 รถตูโดยสารประจําทาง  หมายถึง  ระบบการขนสงกึ่งสาธารณะ (Paratransit)  ประเภท
หนึ่งที่มีรูปแบบสงผลระหวางระบบขนสงมวลชนและการขนสงโดยรถยนตสวนบุคคล ที่มีการ
ดําเนินงานโดยภาคเอกชน 

 วิน  หมายถึง  สถานที่ที่ทางกลุมผูประกอบการรถตูโดยสารจัดเตรียมไวเพื่อใชจอดรับ-สง 
ผูโดยสาร ทั้งบริเวณจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดการเดินทาง 

 พฤติกรรมการเดินทาง  หมายถึง  การกระทําของบุคคล ที่เกี่ยวของโดยตรงกับการเลือก
รูปแบบการเดินทาง รวมถึงกระบวนการตัดสินใจที่ถือเปนตัวกําหนดใหเกิดการกระทําเชนนี้ 



 9 

 รูปแบบการเดินทาง   หมายถึง  ระบบขนสงมวลชนตางๆ ที่ผูเดินทางเลือกใช ทั้งนี้ขึ้นอยู
กับความสะดวก และความเหมาะสมตอการเดินทางในแตละครั้ง   

 เวลาที่ใชในการเดินทาง  หมายถึง  ชวงระยะเวลาที่ผูเดินทางไดเดินทาง จากจุดเริ่มตนไปยัง
จุดส้ินสุดตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว  ทั้งนี้เวลาในการเดินทางจะแตกตางไปตามสภาพการจราจรและเวลา 

           
1.6    ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

  
 1. ทําใหผูอานเขาใจถึงการพัฒนาเศรษฐกิจทุนนิยม โดยใชทฤษฎีทางเลือกสาธารณะกับมิติ

ของเศรษฐศาสตรการเมือง ที่มีมุมมองลงลึกไปถึงประเด็นที่เศรษฐศาสตรกระแสหลักมองขามไป 
เชน อํานาจและอิทธิพล อํานาจการผูกขาดทางเศรษฐกิจ กระบวนการกลายสินคารถตูเปนทุน เปนตน 

 2. ทําใหผูอานมีความรูและเขาใจ ถึงกรอบการมองปรากฏการณหนึ่งๆ ไดหลายมิติที่เปน
ระบบและเปนพลวัตร สามารถผสมผสานและประยุกตหลักในการวิเคราะหไดอยางชัดเจน 
และหลายมุมมอง 

 3. ทําใหผูอานตระหนักถึงผลกระทบจากการเขาสูระบบการพัฒนาแนวทุนนิยม ที่มีผลตอ
การเปลี่ยนแปลงทั้งทางเศรษฐกิจและสังคมไทยซึ่งอาจนําไปสูความเอารัดเอาเปรียบและความไม
ยุติธรรมในสังคมไทย 
 



 
บทท่ี 2 

 

กรอบทฤษฎีและวรรณกรรมปริทัศน 
 

 ในบทนี้จะเปนการนําเสนอเนื้อหาเกี่ยวกับกรอบแนวคิด ทฤษฎีที่จะนํามาใชเปนกรอบใน
การวิเคราะหนโยบายสาธารณะ ประกอบดวย ทฤษฏีนโยบายสาธารณะ ทฤษฏีทางเลือกสาธารณะ    
และทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมืองวาดวย การแสวงหาคาเชา (Rent Seeking) รวมถึงแนวคิด
เกี่ยวกับกระบวนการกลายสินคาเปนทุน (Commoditization) ซ่ึงจะนําไปผสมผสานกับแนวคิด
เก่ียวกับการขนสงมวลชนที่จะกลาวในบทตอไป   เพื่อนําไปสูการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการศึกษา 
ตลอดจนวรรณกรรมปริทัศน ซ่ึงจะกลาวในรายละเอียดตอไป 

กรอบแนวคิดและทฤษฎีในการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจัยไดวางกรอบแนวทางไว 2 มุมมอง กลาวคือ 
จะเปรียบเทียบแนวคิดและทฤษฎีระหวางมุมมองการพัฒนาเศรษฐกิจทุนนิยมกับทฤษฎีทาง
เศรษฐศาสตรการเมือง เนื่องจากการศึกษาของผูวิจัยเปนการศึกษาถึงบทบาทของทุนนิยมในรูปของ
รถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงกบัระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเกี่ยวของกับ
เศรษฐศาสตรกระแสหลักในดานของการเลือกใชทรัพยากรเพื่อกอใหเกิดความพึงพอใจสูงที่สุด 
โดยพฤติกรรมในดานตางๆไมวาจะเปนการผลิต การบริโภค และการจัดจําหนาย ลวนแลวแตมสีวน
เกี่ยวพันทั้งในระดับบุคคล ครัวเรือน ธุรกิจเอกชน องคกรรัฐบาล ตลอดจนถึงระดับประเทศ 

ดวยเหตุดังกลาว ผูทําวิจัยจะใชกรอบทฤษฎีนโยบายสาธารณะ (Public Policy) และทฤษฎี
ทางเลือกสาธารณะ (Public Choice Theory) ซ่ึงใหความสนใจในระบบการจัดสรรทรัพยากรของ
เศรษฐกิจแบบตลาดในภาคสาธารณะ โดยจะศึกษาถึงการตัดสินใจของรัฐในการจัดสรรแบงปน
ทรัพยากรรถตูสาธารณะวามีการตัดสินใจเชนไร    ปจจัยใดที่เปนตัวแปรและกลุมผลประโยชนใด
ที่มีสวนผลักดันและกอใหเกิดนโยบายสาธารณะข้ึน   ตลอดจนการวิเคราะหพฤติกรรมของบุคคล
หรือกลุมอํานาจทางธุรกิจ และอ่ืนๆ อีกมากมาย    ซ่ึงหากเปรียบเทียบกับแนวคิดเศรษฐศาสตร
กระแสหลักแลวจะพบวา เศรษฐศาสตรกระแสหลักคอนขางมีขอจํากัด และไดขามประเด็นที่สําคัญ
ตางๆบางประเด็นไป เชน ประเด็นอํานาจและกลุมอิทธิพลที่มีผลกระทบตอกระบวนการจัดสรร
ทรัพยากรและรายไดของรถตู รวมถึงการวิเคราะหผลกระทบที่เกิดจากอํานาจซึ่งไมอาจมองขามได 
ดังนั้นผูศึกษาจึงไดนํากรอบของทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรการเมืองมาเปนกรอบในการวิเคราะห เพื่อ
สะทอนใหเห็นถึงมิติการมองปรากฏการณของบทบาททุนนิยมรถตูในการเชื่อมโยงระบบขนสง
มวลชนในกรุงเทพมหานคร  
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2.1 ทฤษฏีนโยบายสาธารณะ 
จากการทบทวนวรรณกรรมที่มีสวนเกี่ยวเนื่องกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 

สามารถแยกประเด็นสําคัญตางๆ ไดดังตอไปนี้  
 
2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับนโยบายสาธารณะ 
      ในสวนนี้จะเปนการกลาวถึงความหมายของนโยบายสาธารณะ แนวคิดและทฤษฎี

เกี่ยวกับนโยบายสาธารณะของนักวิชาการทานตาง ๆ  
 

2.1.1.1 นิยามและความหมาย 
  จากวรรณกรรมที่ผานมา พบวาไดมีการใหนิยามความหมายของนโยบาย

สาธารณะไวอยางกวางขวาง ไมวาจะเปนนักวิชาการตางประเทศหรือแมแตนักวิชาการของประเทศ
ไทยเองก็ตาม โดยแตละทานไดใหความเห็นไวดังตอไปนี้       

  David  Easton กลาวมีความเห็นวา นโยบายสาธารณะเปนเรื่องของการ
จัดสรรผลประโยชนหรือส่ิงที่คุณคาระหวางปจเจกชนและกลุมผลประโยชนตาง ๆ ในระบบสังคม
การเมือง1 

  Thomas R. Dye มีความเห็นวา นโยบายสาธารณะ คือ อะไรก็ตามที่
รัฐบาลตัดสินใจเลือกที่จะกระทํา หรือไมกระทํา2 

  ศุภชัย  ยาวะประภาษ3  มีความเห็นวา “... กิจกรรม ทุกประเภทไมวาจะ
เปนระดับใด ในหนวยงานใด ลวนมีกําเนิดมาจากความคิดอันเปนกรอบนําทางวา ควรจะทําอยางไร 
เมื่อใด ที่ไหน โดยใคร และอยางไร หากปราศจากความคิดที่ชัดเจนการกระทําที่ตามมาคงปราศจาก
ทิศทางที่แนนอนชัดเจนในการดําเนินกิจกรรมของรัฐบาล ความคิดหรือเจตนารมณก็เกิดขึ้นกอน
เชนเดียวกัน จากนั้นคอย ๆ พัฒนาชัดเจนขึ้นกลายเปนกรอบกําหนดทิศทางและแนวการดําเนิน
กิจกรรมตาง ๆ ของรัฐบาล ซ่ึงในความหมายกวาง ๆ ก็คือ นโยบายของรัฐบาลหรือนโยบาย
สาธารณะ (public policy) นั่นเอง ...” 

  ดังนั้นจากคําอธิบายที่กลาวมาขางตน อาจพอสรุปใจความไดวา นิยาม
ความหมายของคําวา นโยบายสาธารณะนั้นลวนแตมีจุดคลายคลึงที่สําคัญคือ ไดเกิดขึ้นมาจาก
เจตนารมณการตัดสินใจของภาครัฐเปนหลักสําคัญ  

                                                 
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, พิมพครั้งที่ 3 (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2540), หนา 1. 



 12 

 2.1.1.2 ทฤษฏีเก่ียวกับนโยบายสาธารณะ 

  นอกเหนือจากนิยามและความหมายของนโยบายสาธารณะ ยังพบวาไดมี
การกลาวไวเกี่ยวกับทฤษฏีที่มีความเกี่ยวเนื่องกับนโยบายสาธารณะ  ซ่ึงในที่นี้ขอยกทฤษฏีระบบ 
(System Theory) ขึ้นเปนหลักในการอธิบาย  

หัวใจสําคัญของทฤษฏีระบบ (System Theory) นั้นไดถูกกลาวไวโดย David  Easton 
ซ่ึงไดแสดงความเห็นไววา การเมือง (Politics) เปนเร่ืองของอํานาจ และ การเมือง คือ การแจกแจง
ส่ิงที่มีคุณคาใหแกคนทั้งหลายในสังคม นอกจากนี้แลว David Easton ยังเปนผูนําความคิดเรื่องการ
วิเคราะหการเมืองไววา การเมือง (Politics) เปนผลของกระบวนการของระบบซึ่งมีความตองการ 
(demand) และผลตอบสนองของความตองการ (supply) ตาง ๆ เปนปจจัยนําเขาไปสูกระบวนการ
แปรรูป  ซ่ึงก็คือระบบการเมือง เพื่อใหออกมาเปนปจจัย ที่ตองการ (output)  นั่นก็คือ การตัดสินใจ
และการกระทําของรัฐบาล ซ่ึงในที่นี้ก็คือนโยบายสาธารณะ แตอยางไรก็ตาม ในกระบวนการ
ทั้งหมดนั้น จะมีปจจัยสภาพแวดลอม (environment) เปนตัวแปรรอบขาง ซ่ึงจะทําใหเกิดผล
สะทอนกลับ (feed  back)  กลับไปเปนปจจัยนําเขา (input) ไดใหม4 
 

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอผลสําเร็จของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 

 จากการศึกษาวรรณกรรมที่ผานมาพบวา มีวรรณกรรมจํานวนมากที่ไดศึกษาถึง
ปจจัยทีมีอิทธิพลและนําไปสูความสําเร็จของการดําเนินนโยบายสาธารณะ  ไมวาจะเปนงานศึกษา
ของตะวันตก เชน George C Edward III, Mazmanian & Sabatier, Hogwood & Gunn, Alexander, 
Barrett & Fudge หรือ Carl Van Hlom หรืองานศึกษาวิจัยในประเทศไทย ของ ศุภชัย ยาวะประภาษ 
ก็ตาม ซ่ึงสามารถจําแนกออกไดเปนประเด็นสําคัญตางๆดังตอไปนี้  

 
ปจจัยดานลักษณะของนโยบาย 
พบวาในประเด็นปจจัยดังกลาวนี้ Carl E.Van Horn5 และ ศุภชัย ยาวะประภาษ6 

ตางมีความเห็นรวมกันไปในทิศทางเดียวกัน โดยไดใหความสําคัญกับ ประเภทของนโยบาย 
ผลประโยชนสัมพัทธของนโยบาย ความสอดคลองกับคานิยมที่มีอยู ประสบการณที่ผานมาและความ
ตองการของผูที่จะไดรับผลกระทบจากนโยบายนั้น ความเปนไปไดในการทดลองปฏิบัติความเห็น
ผลไดของนโยบายนั้น ตลอดจนคุณภาพของการสงขอมูลยอนกลับ    ซ่ึง Van Horn ไดใหความเห็น

                                                 
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, หนา 101-118. 
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ถึงการปฏิบัติตามโครงการ (Program Performance) โดยใหศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดจากการปฏิบัติ
ตามโครงการหรือขอเสนอดังกลาวดวย 
 

ปจจัยดานวัตถุประสงคของนโยบาย 
 พบวาในสวนนี้ไดใหความสําคัญกับความชัดเจนของวัตถุประสงค  ความ

สอดคลองของวัตถุประสงค ความยากงายในการรับรู ตลอดจนความเที่ยงตรงของขอมูลขาวสารไป
ยังผูปฏิบัติ ซ่ึงในสวนนี้ไดรับความเห็นพองในทางเดียวกัน ไมวาจะเปน George Edwards7 และ 
Barrett & Fudge8 รวมถึง Mazmanian & Sabatier9  หรืองานศึกษาในประเทศไทยของ ศุภชัย ยาวะ
ประภาษ ตางมีความเห็นในทางเดียวกัน โดยประเด็นที่ไดรับการเนนย้ําสําคัญคือ ความเที่ยงตรง
ของขาวสารที่ส่ือไปถึงผูปฏิบัติ รวมไปถึงความชัดเจนของเปาหมายวัตถุประสงคที่กําหนดไว  

 
 ปจจัยความเปนไปไดในทางการเมือง 

พบวาในสวนปจจัยนี้ ศุภชัย ยาวะประภาษ ไดศึกษาไววาตัวแปรทางการเมืองที่มี
อิทธิพล ไดแก การเจรจาระหวางรัฐบาลกับเอกชนความสนับสนุนจากทุกฝายที่เกี่ยวของ ผลกระทบของ
นโยบายที่มีตอกลุมอาชีพที่มีอิทธิพล การสนับสนุนจากชนชั้นนํา การสนับสนุนจากสื่อมวลชน และ
รวมไปถึงการสนับสนุนจากผูมีสิทธิออกเสียงเลือกตั้ง10 ซ่ึงทั้งหมดนี้นั้นคาดวาจะมีอิทธิพลตอ
ความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย ซ่ึงเห็นไดจากงานศึกษาของ Hogwood and Gunn ซ่ึงไดเนนย้ํา
ความสําคัญของสภาพภูมิศาสตรตลอดจนการเมืองขางเคียง11 และงานของ Alexander ที่เนน
ความสําคัญของการสนับสนุนทางการเมืองที่เปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของนโยบาย12 

 
 
 

                                                 
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, หนา 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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 ปจจัยความเปนไปไดทางเทคนิค 
ในประเด็นดังกลาวนี้ ศุภชัย ยาวะประภาษ ไดใหความเห็นไววา ปจจัยความเปนไป

ไดทางเทคนิค หมายถึง การรางนโยบาย เชน มีผูคน หรือหนวยงานมาเกี่ยวของมากนอยเพียงไร         
ขอเรียกรองใหมีการเปลี่ยนแปลงทางพฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ ทฤษฎีที่เชื่อถือได และ
รวมไปถึงลักษณะของเทคโนโลยี ซ่ึงในสวนนี้ไดมีความเห็นสอดคลองในทางเดียวกัน13 โดย 
Hogwood and Gunn โดยไดใหความสําคัญกับความสอดคลองทางทฤษฏีที่มีผลตอสภาพปญหา14 

 
 ปจจัยดานความเพียงพอของทรัพยากร 
 ในสวนของทรัพยากรที่เกี่ยวเนื่องตอการปฏิบัติตามนโยบายสาธารณะนั้น พบวา

เปนปจจัยหนึ่งที่ไดรับความสนใจและมีอิทธิพลตอความสําเร็จของการดําเนินนโยบายเชนกัน 
พบวานักวิจัยจํานวนมากไดใหความเห็นในทางเดียวกันถึงความสําคัญของปจจัยทรัพยากร ไมวาจะ
เปนงานของ George C. Edwards, Barrett and Fudge, Mazmanian and Sabatier, Hogwood and Gunn, 
Alexander หรือ Carl E. Van Horn  รวมถึง ศุภชัย ยาวะประภาษ ดวยเชนกัน  

 ทรัพยากรในที่นี้มีความหมายตั้งแต บุคลากรที่ปฏิบัติงาน เงินสนับสนุนงบประมาณ 
ขอมูลขาวสาร  ตลอดจนเครื่องมือและอุปกรณตางๆที่ใชในการดําเนินนโยบาย15 ซ่ึงการจัดสรร
ทรัพยากรเหลานี้จะตองมีความเพียงพอและตอเนื่อง16 เจาหนาที่ปฏิบัติงานตองมีความพรอมและ
ผูกพันกับงาน17 ตองมีความสอดคลองระหวางทรัพยากรและกําลังคนในการปฏิบัติ18 นอกจากนี้แลว
ยังตองไดรับการสนับสนุนจากประชากรและการเมืองประกอบพรอมกันดวย19  

 
 ปจจัยดานลักษณะของหนวยงานปฏิบัติ 
 ลักษณะของหนวยงานที่ปฏิบัติงานนับวาเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลและสงผล            

ตอความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย ซ่ึงในสวนดังกลาวนั้น ประกอบดวย ประเภทของหนวยงาน โครงสราง
และลําดับชั้นการบังคับบัญชามีระดับชั้นและสายการบังคับบัญชา ความสามารถของผูนํา ความสัมพันธ      

                                                 
13ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 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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กับหนวยงานที่กําหนดนโยบาย และลําดับชั้นของการสื่อสารแบบเปด20 ซ่ึงในประเด็นดังกลาวนี้ไดรับ
ความเห็นเชนเดียวกันในงานของ Alexander และ Carl E. Van Horn 

Alexander ไดใหความเห็นในสวนนี้ไววา ปจจัยที่มีสวนสําคัญตอความสําเร็จสวน
หนึ่งคือ ลักษณะโครงสรางขององคกรหรือหนวยงาน21 ซ่ึงคลายคลึงกับความเห็นของ Carl E. Van Horn
ที่ระบุวาสภาพแวดลอมของนโยบายระดับประเทศ ไดแก การสื่อสาร อํานาจบังคับใหเปนไปตาม
นโยบาย รวมถึงบทบาทของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ และความเอาใจใสในการปฏิบัติงาน นับวาเปน
ปจจัยสําคัญตอความสําเร็จเชนกัน และรวมไปถึง ลักษณะของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ22  

 
  ปจจัยดานทัศนคติของผูปฏิบัติ 

ทัศนคติเปนหนึ่งในปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จ ซ่ึงไดรับการยอมรับจากนักวิชาการ ไม
วาจะเปน George C.  Edwards, Hogwood and Gunn, Alexander, Carl E. Van Horn  และ ศุภชัย ยาวะประภาษ 

ทัศนคติของผูปฏิบัติงาน ไดแก  ทัศนคติหรือความรูความเขาใจของผูปฏิบัติที่มีตอ
นโยบาย23 ทัศนคติที่มีตอวัตถุประสงคของนโยบาย24 ผลกระทบที่จะมีตอพฤติกรรมของผูนํานโยบาย
ไปปฏิบัติ ความขัดแยงที่มีตอคานิยมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ ผลกระทบที่มีตองาน อํานาจ ศักดิ์ศรี
และผลประโยชนของผูนําเอานโยบายไปปฏิบัติ25 

นอกจากนี้แลวยังรวมไปถึง การยอมรับตอนโยบายของนกัปฏบิตัหิรือผูทีน่าํนโยบาย
ไปปฏิบัติ หากผูที่นํานโยบายไปปฏิบัติไมยอมรับนโยบายก็จะทําใหการนํานโยบายไปปฏิบัติไม
บรรลุผลที่วางไว26 รวมไปถึง ขั้นตอนการตัดสินใจของหนวยงาน ซ่ึงนับวาเกี่ยวของกับทัศนคติ
เชนกัน27 

 
 
 

                                                 
20ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 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, หนา 101-118. 
26Edwards,  Implementing Public Policy. 
27Hogwood and Gunn,  Policy Analysis of the Real World, pp. 203-217. 
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  ปจจัยดานความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการ 
ในสวนของปจจัยความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการนั้นเปนปจจัยหนึ่งที่มี

ความเกี่ยวของกับความสําเร็จของการดําเนินนโยบาย เชนในงานของ George C.  Edwards, Barrett 
and Fudge และ ศุภชัย ยาวะประภาษ 

ความสัมพันธของกลไกในการดําเนินการนั้น มีความหมายรวมถึง จํานวนหนวยงาน
ที่เกี่ยวของ จํานวนจุดตัดสินใจมีมากนอยเพียงใด ความสัมพันธดั้งเดิมและการแทรกแซงของ
หนวยงานระดับบน28 นอกจากนี้แลวยังรวมไปถึงความสลับซับซอนของโครงสรางองคกร ขั้นตอน
การปฏิบัติงาน และจํานวนองคกรที่เขามารับผิดชอบในการนํานโยบายไปปฏิบัติ29 และ ความสัมพันธ
ระหวางหนวยงาน ลักษณะเฉพาะของหนวยงาน กลุมผลประโยชนและบุคคลระดับปฏิบัติ30 
 

2.1.3 ตัวแบบเกี่ยวกับการกอตัวและการกําหนดของนโยบายสาธารณะ 

 สําหรับการกอตัวหรือการกําหนดนโยบายสาธารณะนั้น สามารถวิเคราะหไดใน 2 
ลักษณะ กลาวคือ สามารถจําแนกผานกลุมผูกอตัวของนโยบายสาธารณะ โดย Charles Levine31 ได
ศึกษาและรวบรวมตัวแบบเกี่ยวกับการกอตัวของนโยบายสาธารณะไว 4 ลักษณะ คือ ตัวแบบถัง
ขยะ ตัวแบบชุมชนนโยบาย ตัวแบบผูประกอบการนโยบาย และตัวแบบหนาตางนโยบาย ซ่ึงแตละ
ตัวแบบนั้นมีความแตกตางกันดังแสดงในตารางดังขางลางนี้  

ตารางที่ 2.1  ลักษณะการกอตัวของนโยบายสาธารณะตาม ความเห็นของ Charles  Levine   

ตัวแบบ จุดเริ่มตน/การกอตัว 
1. ตัวแบบถังขยะ  ประยุกตจากทฤษฏีวาดวยทางเลือกองคกร (Organization 

Choice) จากสถานการณความสับสนในสังคม และการ
เปลี่ยนแปลงตางๆที่เกิดขึ้น ทําใหกลุมบุคคลตางๆรวมกันใน
การแสวงหาทางออก โดยนําปญหาและทางแกไขมาเขาคูกัน  

2. ตัวแบบชุมชนนโยบาย มาจากความคิดของผูชํานาญการ (specialists) และผูเชี่ยวชาญ 
(experts)  ในสาขานโยบายดานตาง ๆ มาจากการริเร่ิม
วิเคราะหปญหาอยางเปนระบบ และการสั่งสมความ คิด เปน
อิสระจากความกดดันและการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

                                                 
28ศุภชัย ยาวะประภาษ,  นโยบายสาธารณะ, หนา 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 จุดเริ่มตน/การกอตัว 
3. ตัวแบบผูประกอบการนโยบาย มาจากภาวะความเปนผูนํา (leadership) ของผูสรางวาระ

นโยบาย ในที่นี้ไดแก นักการเมือง ขาราชการประจํา ผูทํา
การชักชวน นักวิชาการ หรืออาจเปนนักหนังสือพิมพ ซ่ึงจะ
ทําหนาที่สนับสนุนและชี้แนะนโยบาย รวมถึงการเสียสละ
ทรัพยากรตางๆในการรวมแสวงหาทางออก 

4. ตัวแบบหนาตางนโยบาย ขึ้นกับสถานการณหรือโอกาส  ที่ เปดใหมีการนําเสนอ
นโยบายสาธารณะขึ้นมา ซ่ึงทําใหกลุมบุคคลตางๆตอง
เตรียมพรอมเสมอในการนําเสนอประเด็นสาธารณะ 

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

อยางไรก็ตาม นอกเหนือจากการกอตัวของนโยบายสาธารณะแลว ยังมีงานศึกษาที่
ชี้ใหเห็นถึงการกําหนดขึ้นของนโยบายสาธารณะมาจากสิ่งอื่นๆ ซ่ึง Thomas R. Dye ไดให
ความเห็นเพิ่มเติมวา นโยบายสาธารณะอาจกําหนดหรือเกิดขึ้นอยางมีเหตุมีผล (rational  model) 
โดยมุงหวังใหสังคมไดรับประโยชนสูงสุด หรืออาจมาจากตัวแบบคอยเปนคอยไป (incremental  
model) ซ่ึงเปนผลจากความตอเนื่องของกิจกรรมเดิมของรัฐบาล หรือแมแตมาจากการตระหนักของ
ชนชั้นนําในสังคมที่บริหารปกครองสังคมที่ใหความสําคัญกับปญหาสาธารณะ(elite model) หรือ
เหตุผลสุดทายคือ มาจาก ตัวแบบกลุม (group  model) ซ่ึงไดอธิบายวา กลุมอิทธิพลทางการเมืองซึ่ง
ผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนอํานาจขึ้นมา เมื่อกลุมอิทธิพลมีการเปลี่ยนแปลง นโยบายสาธารณะก็จะ
เปล่ียนแปลงไปดวย32 
 

2.2 แนวคิดเก่ียวกับคาเชา  (Rent) 

สําหรับแนวคิดหรือทฤษฏีเกี่ยวกับคาเชานั้น ไดมีการกลาวอยางละเอียดในงานศึกษาของ 
ผาสุกและนวลนอย33 ซ่ึงไดกลาวไวถึงประเด็นตาง ๆ ที่เกี่ยวเนื่อง ไมวาจะเปนความหมายของคาเชา
ในทางเศรษฐกิจ และการแสวงหาคาเชา ประเด็นตางๆทั้งหมดนี้ลวนแลวแตเกี่ยวเนื่องกับการ
อธิบายวิเคราะหในสวนของรถตูสาธารณะตอไป   
 

                                                 
32Dye,  Understanding Public Policy. 
33ผาสุก พงษไพจิตร และนวลนอย ตรีรัตน,  “คอรรัปช่ัน คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ,” วารสาร

เศรษฐศาสตรธรรมศาสตร 21, 4 (ธันวาคม 2546): 1-28. 
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2.2.1 คาเชาทางเศรษฐกิจ (Economic Rent) 
 งานศึกษของผาสุกและนวลนอยไดใหความหมายของคําวาคาเชาในทางเศรษฐกิจ 

หรือในที่นี้เรียกวา คาเชา วา “... คาเชา หมายถึง รายไดหรือคาตอบแทนที่สูงกวาปกติ โดยถือเอาสภาพ
ของตลาดแขงขันเปนเกณฑความปกติ หรืออาจหมายถึงรายไดซ่ึงสูงกวารายไดขั้นต่ําซึ่งบุคคลหรือ
บริษัท จะไดมาจากทางเลือกอื่น” โดยคาเชานั้นสามารถจําแนกออกไดหลายประเภทดวยกนั โดยยดึถือ
เอาตาม ลักษณะของสินคาหรือบริการนั้นๆ บางก็ขึ้นกับสภาพตลาดเปนสําคัญเปนตน  

 คาเชาสามารถจําแนกออกเปน 6 ประเภทสําคัญ ไดแก คาเชาในการผูกขาด 
(Monopoly Rent), คาเชาจากการโอนยายทรัพยากร (Rents Based on Transfer), คาเชาจากการ
ผูกขาดทรัพยากรธรรมชาติ (Natural Resource Rents), คาเชาจากนวัตกรรม (Innovation Rents),    
คาเชาเพื่อการเรียนรู (Rents for Learning) และคาเชาจากการกํากับดูแลและการจัดการ (Monitoring 
and Management Rents)34 ซ่ึงความแตกตางของคาเชาแตละประเภทนั้นสามารถสรุปไดในตาราง
ดังตอไปนี้  
ตารางที่ 2.2   คาเชาทางเศรษฐกิจ ประเภทตางๆ  

คาเชา ลักษณะคาเชา 
1. คาเชาในการผูกขาด มาจากการเปนผูผูกขาดสินคาบริการในตลาด โดยผูผูกขาดไดรับ

กําไรเกินปกติอยางมหาศาลจากสินคาบริการดังกลาว 
2. คาเชาจากการโอนยาย

ทรัพยากร 
มาจากการโอนยายทรัพยากรผานกลไกทางการเมือง เปนการโอน
ทรัพยสาธารณะมาเปนของเอกชน โดยอาจถูกกฎหมายหรือผิด
กฎหมายก็เปนไดทั้งสองทาง และมักเปนที่มาของการสะสมทุน 

3. คาเชาจากการผูกขาด
ทรัพยากรธรรมชาติ 

มาจากรายไดที่มาจากการเขาถึงทรัพยากรที่หายาก 

4. คาเชาจากนวัตกรรม มาจากรายไดเกินปกติของผูประกอบการที่ไดรับจากการผลิตสินคา
ใหมที่ผูอ่ืนยังไมสามารถผลิตได  โดยมีการคุมครองทรัพยสินทาง
ปญญาประกอบพรอมกัน  

5. คาเชาเพื่อการเรียนรู มาจากกระบวนการเรียนรูเทคโนโลยีและนํามาดัดแปลงใหเหมาะสม 
6. คา เชาจากการกํากับ

ดูแลและการจัดการ 
มาจากสวนเกินที่ไดรับจากการบริหารจัดการที่ดี ทําใหมีรายได
สวนเกินมากขึ้น และสงเสริมใหเกิดแรงจูงใจในการบริหารใหดีขึ้น 

ท่ีมา : สรุปความจาก ผาสุก และนวลนอย “คอรรัปชั่น คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ” 
ในวารสารเศรษฐศาสตรธรรมศาสตร ปที่ 21 ฉบับที่ 4 เดือนธันวาคม 2546 หนา 1-28. 
 

                                                 
34รายละเอียดเพิ่มเติมเกี่ยวกับคาเชาทางเศรษฐกิจ สามารถอานไดจาก ผาสุก และนวลนอย,  “คอรรัปช่ัน 

คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ,” วารสารเศรษฐศาสตรธรรมศาสตร 21, 4: 1-28. 
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   ผาสุกและนวลนอยไดใหความเห็นเกี่ยวกับคาเชาทางเศรษฐกิจวา  คาเชาหรือผล

กําไรเกินปกติอยูไดโดยมีโครงสรางของสิทธิทางเศรษฐกิจเปนตัวรองรับ เชน คาเชาผูกขาดรองรับ

ดวยโครงสรางแหงการผูกขาดสิทธิที่ไมสามารถแบงแยกสินทรัพยได หรือสิทธิตามกฎหมายที่เปน

ผูผลิตรายเดียวในตลาด ขณะที่คาเชาจากนวัตกรรมมาจากสิทธิเหนือทรัพยสินทางปญญาที่รัฐให

การรับรอง 

    เนื่องดวยเหตุที่คาเชา คือ คาตอบแทนที่สูงเปนพิเศษ จึงกอเกิดแรงจูงใจที่จะสรางและ

คงไวซ่ึงคาเชาเหลานั้น ตั้งแตการใหสินบน การบังคับขูเข็ญ ไปจนถึงกิจกรรมการเมืองที่ถูกกฎหมาย 

เชน การชักนําหรือการวิ่งเตน การกดดัน โดยรวมแลวผาสุกและนวลนอยเห็นวา การกระทําเหลานี้ คือ 

พฤติกรรมการแสวงหาคาเชา (Rent-Seeking) ซ่ึงหมายถึงการกระทําที่หาทางสรางขึ้นเพื่อคงไวหรือ

เปลี่ยนแปลงสิทธิและสถาบันที่เปนพื้นฐานของคาเชาแตละชนิด35 

 

2.2.2 การแสวงหาคาเชา (Rent –Seeking)  
 พบวาไดจากงานศึกษาของ Khan and Jomoไดใหความเห็นเกี่ยวกับการแสวงหาคา

เ ช า ว า มี ก า รพัฒนาขึ้ นภ าย ใต ก รอบแนวคิ ดของสํ านั ก เ ศรษฐศาสตร นี โอคลาสสิ ค  
โดยเริ่มตนจากการใหความสนใจกิจกรรมที่ใชทรัพยากรในรูปของปจจัยนําเขา (inputs) ใหหมดไป 
โดยที่มิไดชวยใหมูลคาสุทธิของผลผลิตสุดทาย (output) เพิ่มขึ้น ซ่ึงมีความคลายคลึงกับการวิเคราะห
กิจกรรมที่ไมกอใหเกิดการผลิต (unproductive) ในแนวคิดของเศรษฐศาสตรการเมืองคลาสสิค36 

 ในมุมมองของสํานักเศรษฐศาสตรนีโอคลาสสิค การแสวงหาคาเชาจึงไมสงผลดีกับ
พัฒนาการเศรษฐกิจ  แต Khan and Jomo มีความเห็นแตกตาง โดยใหความสนใจในประเด็น คาเชา
สงผลกระทบตอประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจอยางไร เนื่องจากคาเชาบางชนิดอาจแสดงถึงความ
ไรประสิทธิภาพ เชน คาเชาท่ีเกิดจากการผูกขาดในอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง  แตคาเชาบาง
ชนิดอาจมีประสิทธิภาพหรือมีผลตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เชน คาเชาที่เกิดจากการใหความ
คุมครองนวัตกรรม  เปนตน* 
                                                 

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

Theory and Evidence in Asia (Cambridge: Cambridge Massachusetts, 2000). 
*แมวาคาเชาประเภทหลังนี้จะมีผลตอการสรางหรือเพิ่มประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจ แต

ประสิทธิภาพของคาเชาเหลานี้ยังขึ้นอยูกับการวางกรอบกติกา และเงื่อนไขที่ดี  ถาเงื่อนไขเหลานี้เปลี่ยนแปลงไป 
คาเชาก็อาจกลายเปนตัวถวงหรือลดประสิทธิภาพในระบบเศรษฐกิจได  ตัวอยาง  เชน ในการใหความคุมครอง
นวัตกรรมใหม จะตองมีการกําหนดระยะเวลาที่เหมาะสม การใหความคุมครองที่นานจนเกินไปหรือเงื่อนไขใน
การคุมครองมากเกินไป ก็อาจสงผลตอการสรางแรงจูงใจใหเกิดการแขงขันในอนาคต หรือเปนตัวขัดขวางการ
พัฒนานวัตกรรมนั้นสืบเนื่องตอไปในอนาคตได 
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  เนื่องจากคาเชามีหลายชนิด และบางชนิดกอผลดีตอประสิทธิภาพการผลิต และ
พัฒนาการเศรษฐกิจ บางชนิดกอผลลบ  จึงมีความจําเปนที่ผูวางนโยบายตองเขาใจบทบาทและ
ผลกระทบของคาเชาประเภทตางๆ และกระบวนการแสวงหาคาเชา  นอกจากนั้น Khan and Jomo 
ยังชี้ใหเห็นวา การแสวงหาคาเชาเปนกระบวนการที่เก่ียวโยงกับระบบอุปถัมภระหวางผูแสวงหาคา
เชาและผูมีตําแหนงทางการเมือง37 

  จากขอสรุปขางตนของ Khan and Jomo ผูซ่ึงมีตําแหนงทางการเมือง หรือตําแหนง
ขาราชการระดับสูง มีอํานาจสรางและควบคุมคาเชาดวยวิธีการตางๆ ที่จะทําใหนักธุรกิจหรือปจเจก
ไดกําไรในอัตราสูง สูงกวาระบบตลาดปกติที่จะใหได  

  ผลกระทบที่มีตอระบบเศรษฐกิจขึ้นอยูกับตนทุนในการแสวงหาเปนบวกหรือลบ
ตอเศรษฐกิจโดยรวม  ทั้งนี้หัวใจของการวิเคราะห คือ  

  (ก)  คาเชาที่แสวงหา และบังเกิดขึ้นเปนคาเชาชนิดใด เปนคาเชาที่มีแนวโนมสง
ผลดีกับพัฒนาการเศรษฐกิจ หรือเปนคาเชาที่สงผลเสีย  

  (ข)  กระบวนการแสวงหาคาเชาที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามลําดับขั้นตอนของ      
กระบวนการสะสมทุนของเศรษฐกิจ มีนัยยะตอประเภทของคาเชาใหเกิดการลงทุนที่เปนผลดีตอ
ระบบเศรษฐกิจในระยะยาวหรือไม เพียงใด  

  (ค)  ความพยายามเปลี่ยนโครงสรางคาเชา อาจนําไปสูความขัดแยงดานการจัดสรร
ผลประโยชน การแบงสรรอํานาจหรือโครงสรางอํานาจอาจกําหนดวาปจเจกชนใด หรือกลุมใดจะ
ไดรับการจัดสรรคาเชา ใครจะไดคาเชามากนอยอยางไร ตองแบงกับใครบางภายในระบบอุปถัมภ มี
นัยยะตอผลลัพธคาเชาในทายที่สุด   

  ดังนั้น จึงตองพิจารณาถึงความสัมพันธของผูแสวงหาคาเชา ทั้งที่ เปนกลุม
ผูประกอบการ และผูแสวงหาที่ไมใชผูประกอบการ และพรรคพวก กับนักการเมือง ขาราชการ 
วิธีการแสวงหาคาเชา และการจัดสรรทรัพยากรระหวางกลุมตางๆ ที่เกี่ยวโยง 

 
2.2.3  ชนิดของคาเชาและนัยยะตอความเจริญทางเศรษฐกิจ 

 ผลวิเคราะหจากงานของผาสุกและนวลนอยไดแสดงศักยภาพของผลไดทางสังคม
สุทธิของคาเชาประเภทตางๆ  ในรูปของประสิทธิภาพดานการจัดสรรทรัพยากรและศักยภาพใน
การเพิ่มความเจริญทางเศรษฐกิจดังแสดงในตารางที่ 1 ซ่ึงไดใหขอสรุปจําแนกตามประเภทของคา
เชาแตละชนิดไวดังนี้ 

 

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

in Asia. 
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 คาเชาจากการผูกขาดมีแนวโนมสงผลลบตอระบบเศรษฐกิจ  คาเชาที่มีแนวโนม
สงผลบวกกับเศรษฐกิจที่ชัดเจน คือ คาเชาจากทรัพยากรหายาก และคาเชาเกิดจากนวัตกรรม      
สวนคาเชาจากการโอนยายทรัพยากรอาจจะมีผลบวกและจําเปนในชวงที่มีการสะสมทุนขั้นพื้นฐาน 
แตอาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาจากการผูกขาดไมเปนผลดีกับเศรษฐกิจ แตจะมีประสิทธิภาพหรือไม
เพียงใดขึ้นอยูกับความสามารถและการกํากับดูแลของภาครัฐ   

 สําหรับคาเชาเกิดจากนวัตกรรมมีแนวโนมเปนผลบวกกับระบบเศรษฐกิจ  แตถา
หากปลอยใหคงอยูนานอาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาผูกขาดได  จึงตองมีการกําหนดระยะเวลาใน     
การใหการคุมครองที่เหมาะสม เพื่อมิใหเปนอุปสรรคกับการแขงขันในอนาคต หรือขัดขวางการ
พัฒนานวัตกรรมนั้นสืบเนื่องไปในอนาคต 

 
ตารางที่   2.3  ประเภทของคาเชาและผลตอเศรษฐกิจ 

 

ประเภทของคาเชา 
 

นัยยะตอผลไดสูสังคม 
นัยยะตอความเจริญทาง

เศรษฐกิจ- คือลด + คือเพิ่ม 

 

ขอสังเกต 

คาเชาจากการผกูขาดตลาด 
(monopoly rent)  
คาเชาจากทรพัยากรหายาก 
(natural resource rent)  
คาเชาจากการโอนทรัพยากร 
(rent based transfer) 
 
 
 
 
 
คาเชาเกิดจากนวตักรรม 
(Schumpeterian rent) 
 
คาเชาจากการเรียนรู 
(rent for learning) 
 
 
คาเชาจากการกาํกบัดูแล 
(monitoring rent) 

ไมมีประสทิธิภาพ 
 
มีประสิทธิภาพ 
 
ไมมีผล แตอาจทาํให
ประสิทธิภาพลด 
 
 
 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 
 
 
 
อาจจะมีประสทิธิภาพ 

แนวโนม – 
 
แนวโนม + 
 
กําหนดไมได  
อาจเปน + หรือ – 
 
 
 
 
 
แนวโนม + 
 
 
อาจจะ + 
 
 
 
อาจจะ + 

บางทีแยกจากคาเชา จาก
นวัตกรรมลําบาก 
 
 
อาจจําเปนในชวงที่มีการสะสม
ทุ น ขั้ น พื้ น ฐ า น  (primitive 
accumulation) เพราะชวยสราง
กรรมสิทธ์ิใหมๆ ใหนักธุรกิจ
ไดมีโอกาสสะสมทุน แตอาจ
แปรเปลี่ยนเขาสูสภาพขาด
ประสิทธิภาพไดอยางรวดเร็ว 
อาจแปรเปลี่ยนเปนคาเชาจาก
การผูกขาด หากปลอยใหคงอยู
เปนเวลานาน 
มีประสิทธิภาพหรือไมอาจ 
ข้ึนกับความสามารถที่กํากับให
นําความรูและเทคโนโลยีมาใช
ในกระบวนการผลิต 
มีประสิทธิภาพหรือไมอาจ
ข้ึนอยูกับความสามารถและ
การกํากับดูแลของผูกํากับดูแล 

ท่ีมา : ผาสุก และนวลนอย “คอรรัปชั่น คาเชา และพัฒนาการทางเศรษฐกิจ” ในวารสาร
เศรษฐศาสตรธรรมศาสตร ปที่ 21 ฉบับที่ 4 เดือนธันวาคม 2546 หนา 1-28 



 22 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับสินคา  (Commodity) 
2.3.1  สินคา  

 พบวาผลผลิตของแรงงานที่ผลิตขึ้นเพื่อขายในตลาดมีลักษณะที่สําคัญ 5 ประการ คือ   
 1) เปนสวนผสมของคุณภาพทางวัตถุและแรงงานที่จําเปนทางสังคม (Socially  

indispensable  labor) 
 2) มีมูลคาใชสอย และมีมูลคาแลกเปลี่ยน  คือ  มีประโยชนในการใชสอยและ

สามารถซื้อขายแลกเปลี่ยนได 
 3) การผลิตสินคามีนัยยะหมายถึง ระบบการแบงงานกันทําดวย    
 4) การผลิตสินคาเปนสวนสําคัญของการผลิตแบบทุนนิยม ซ่ึงมีกลไกตลาดและ

ธุรกิจเอกชนดํารงอยู  
 5) ในเศรษฐกิจแบบทุนนิยมแมแตพลังงานก็เปนสินคาชนิดหนึ่ง เพราะวามันมี

มูลคาและซื้อและขายกันได  
 ในทัศนะของพวกมารกซิสต ทุนนิยมจะหมกมุนอยูกับการผลิตสินคา โดยไม

คํานึงถึงประโยชนทางสังคม ถาตราบใดที่สินคานั้นสามารถทํากําไรได 

 ในเศรษฐกิจสังคมนิยมแบบวางแผนจากสวนกลาง ไดมีความเห็นเกี่ยวกับสินคาวา 
ส่ิงที่ถูกตองวาเปนสินคามีเฉพาะสินคาบริโภคที่ผลิตขึ้นเพื่อตลาดและสินคาสําหรับสงออกเทานั้น 
Commodity Fetishism เปนศัพทที่มารกซใช สําหรับกระบวนการผลิตและเพื่อการกําไรสูงสุด
อยางเดียว โดยไมคํานึงถึงความตองการทางสังคมและความยุติธรรมทางสังคมในกระบวนการนี้  
ประชาชนถูกทําใหหลงเชื่อไปวาสินคามีคาแลกเปลี่ยนภายในตัวของมันเอง และมองความสัมพันธ
ระหวางมูลคาของสินคาวาเปนความสัมพันธของสิ่งของมากกวาที่จะมองวาเปนความสัมพันธของ
คนในกระบวนการผลิต  commodity fetishism ยังหมายถึง  การแสวงหาเงินอยางหลงใหล 
โดยเฉพาะในแงที่เงินสามารถซื้อส่ิงตางๆ ไดโดยไมคํานึงถึงคุณคาอื่นใด 

 
2.3.2   ทฤษฏีมูลคาแรงงาน (Labour Theory of Value) 

 ในสวนนี้พบวา วิทยากร เชียงกูล ไดกลาวไวถึง Labour Theory of Value ทฤษฎี
ที่เสนอโดยพวกนักเศรษฐศาสตร คลาสสิควา แรงงานเปนปจจัยการผลิตขั้นพื้นฐาน อยางหนึ่ง 
เชนเดียวกับที่ดินและทุน ดังนั้นจึงขึ้นอยูกับการแลกเปลี่ยนในตลาดโดยมีอุปทาน (supply) และ
อุปสงค (demand) เปนผูกําหนดราคาหรือคาจาง 

 ทฤษฎีดังกลาวมองวาคนงานที่ไมไดเปนเจาของทรัพยสิน ไมมีปจจัยที่จะชวยให
ตนเองยังชีพได  นอกจากจะตองขายพลังแรงงานของตนใหกับนายทุน  ผูเปนเจาของปจจัยการผลิต  
ดังนั้นในสภาพเชนนี้ แรงงานจึงถูกพิจารณาเหมือนกับสินคาอยางหนึ่ง ซ่ึงมีการเสนอซื้อและขาย
ในราคาที่ถูกกําหนดโดยอุปสงคของแรงงาน   
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 นักเศรษฐศาสตรคลาสสิคบางคนอธิบายวา ราคา (หรือคาจาง) ถูกกําหนดโดยประโยชน
ใชสอยของแรงงาน และตนทุนในการผลิตแรงงานขึ้นมา (การผลิตทดแทนแรงงานขึ้นใหมใน
ระดับที่พอใหแรงงานยังชีพอยูได) ในขณะที่กลุมมารกซิสตไดปฏิเสธความนาเชื่อถือทางจริยธรรม
ของทฤษฎีนี้  โดยวิจารณว า  การจัดใหแรงงานอยู ในประเภทเดียวกับที่ดิน  และเงินทุน  
(humanization) และโตแยงวา   มีแตแรงงานเทานั้นที่เปนผูสรางคุณภาพ  สรางทรัพยสิน  และมูลคา
เหลานั้นมีมูลคาสวนเกิน  ซ่ึงสวนเกินนี้แลกที่ขูดรีดเอาไป    ขณะที่ที่ดินและเงินทุนเปนเพียงปจจัย
การผลิต  พวกมารกซิสตจึงมองวาทฤษฎี Labour Theory of Value นี้เปนการหาเหตุผลเพื่อสราง
ความชอบธรรมใหกับระบบเศรษฐกิจสังคมแบบทุนนิยม  ซ่ึงเจาของปจจัยการผลิตอยูไดดวยการ
ขูดรีดพวกแรงงานรับจาง38 
 

2.4 วรรณกรรมปริทัศน 

พบวาในประเทศไทยนั้นไดมีงานศึกษาหลายชิ้นที่เกี่ยวเนื่องกับรถตูโดยสารประจําทาง 
ไมวาจะเปนงานศึกษาของ จตุพร นนทศิริ, บุญงาม เอ่ียมศุภวัฒ หรืองานศึกษาของณิราวรรณ ปญ
สุทธิ์ 

งานศึกษาทั้งสามชิ้นนั้นตางมุงเปาหมายศึกษารถตูโดยสารประจําทางในแงมุมตางๆ ไม
วาจะเปนบทบาทในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการขนสง หรือ
แมแตการจัดระเบียบรถตูโดยสารก็ตาม  โดยงานศึกษา  2 ใน  3 ไดเปนการศึกษาในพื้นที่
กรุงเทพมหานครเชนเดียวกันกับงานศึกษาชิ้นนี้ 

นอกจากนี้ยังพบวามีความคลายคลึงกันของงานทั้งสามชิ้น คือ งานทั้งสามนั้นแมจะ
เกี่ยวของกับรถตู แตเปนการศึกษาในเชิงกระแสหลัก โดยไมเนนเจาะศึกษาในแงมุมเศรษฐศาสตร
การเมืองมากอน ดังนั้นจึงเปนประเด็นที่นาสนใจวางานชิ้นนี้จะเปนการเติมภาพใหมีความสมบูรณ
และครอบคลุมมากขึ้น  

งานศึกษาของ จตุพร นนทศิริ ในหัวขอเร่ือง “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางใน
การเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร”39 และงานศึกษาของ บุญงาม เอ่ียม
ศุภวัฒน ในหัวขอ “ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการขนสงโดยรถตูในเขตกรุงเทพมหานครตอน

                                                 
38วิทยากร เชียงกูล,  อธิบายศัพทเศรษฐศาสตรการเมือง (กรุงเทพฯ: สายธาร, 2545). 
39จตุพร นนทศิริ,  “บทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชน: กรณีศึกษา 

บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ กรุงเทพฯ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนชุมชนเมือง
และสภาพแวดลอม คณะสถาปตยกรรมศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง, 2546). 
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เหนือ” 40 นั้น เปนการศึกษาในภาพกวางเกี่ยวกับสภาพของการประกอบกิจการรถตูโดยสาร โดย
เร่ิมตนจากการพิจารณาดานอุปสงคที่มีตอรถตู ไมวาจะเปนในสวนของการขยายตัวของเมืองสูชาน
เมืองอยางกระจัดกระจาย  และการเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร และการศึกษาในดานของอุปทาน
ที่มีตอรถตู  เชน การขาดประสิทธิภาพของการขนสงสาธารณะในเมือง และความมีประสิทธิภาพ
ของการขนสงโดยรถตู โดยสะทอนใหเห็นถึงการขาดประสิทธิภาพในการขนสงของรถโดยสาร
ประจําทางตางๆ และนํามาสูความมีประสิทธิภาพของการขนสงโดยรถตู นอกจากนี้ยังไดศึกษาถึง
กฎเกณฑตลอดจนระเบียบขอปฏิบัติทางกฎหมายที่เกี่ยวเนื่องกับการประกอบกิจการรถตู  

ในขณะที่งานศึกษาของ ณิราวรรณ ปญสุทธ์ิ ในหัวขอ “การจัดระเบียบรถตูโดยสาร
ประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล” นั้นไดมีจุดเดนสําคัญอยูที่การนําเสนอปญหา
และอุปสรรคที่ เกิดขึ้นจากการประกอบธุรกิจรถตูโดยสาร โดยมีขอเสนอสําคัญวา ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ยังไมบรรลุตามวัตถุประสงค  โดยยังไมสามารถจัดระเบียบรถตู
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหจัดเดินรถเปนไปตามกฎระเบียบของทางราชการ
ได  และรถตูผดิกฎหมายยังมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น  ปญหาและอุปสรรคเกิดขึ้นจากการนํานโยบายไป
ปฏิบัติในสวนท่ีเก่ียวกับการบริการจัดการของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติยังไมมีความ
เพียงพอในดาน  บุคลากร  งบประมาณ  วัสดุอุปกรณ  และความเหมาะสมของสถานที่ ตลอดจน
การแทรกแซงของการเมืองที่มีตอการดําเนินโยบายเกี่ยวกับกิจการรถตู รวมถึงไดนําเสนอแนวทาง
นโยบายเพื่อแกไขปญหาดังกลาวที่เกิดขึ้นประกอบพรอมกันไป41 

ดังนั้นจากการสรุปวรรณกรรมที่ผานมาทั้งสาม พบวา งานศึกษาทั้งหมดนั้นไดใหภาพ
กวางที่ดีและไดนําเสนอปญหาที่เกิดขึ้นจากการดําเนินกิจการรถตูโดยสาร ดังนั้นงานศึกษา
วิทยานิพนธชิ้นนี้ ผูวิจัยจึงมุงเนนวิเคราะหดวยทฤษฏีเศรษฐศาสตรการเมืองเปนหลักและแสวงหา
ทางออกดังวัตถุประสงคที่ตั้งไว 
 

                                                 
40บุญงาม เอี่ยมศุภวัฒน, “ปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการขนสงโดยรถตูในเขตกรุงเทพมหานครตอนเหนือ,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2542) 

41 ณิราวรรณ ปญสุทธิ์,  “การจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล,” 
(วิทยานิพนธปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544) 
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บทท่ี  3 

 
กรุงเทพมหานครและการขนสงโดยรถตูโดยสาร 

 
ในสวนบทที่ 3 นี้จะสะทอนใหเห็นถึงภาพกวางของขอมูลพื้นฐานในการพัฒนาพื้นที่

กรุงเทพมหานคร และในประเด็นที่เกี่ยวเนื่องกับการระบบการขนสงมวลชนที่มีมาตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน โดยมีเปาประสงคใหเขาใจถึงสภาพโดยทั่วไปเพื่อนําไปสูการวิเคราะหไดอยางครบถวน
มากขึ้น ไมวาจะเปนในสวนของการเติบโตของเมือง ขอมูลพ้ืนฐานของการพัฒนากรุงเทพมหานคร 
แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง และหลักการของระบบขนสงมวลชน ซ่ึงแสดงใหเห็นดังตอไปนี้  

 
3.1 การเติบโตของเมือง  (Urban  Growth)  

 การขยายตัวของเมืองในลักษณะตางๆ เกิดขึ้น ไมวาจะเปนตามแนวคิดของ Burgess,  Hoyt  
และ Mckenzie ไดมีการศึกษาแบบอยางการขยายตัวของเมือง ทั้งแบบวงกลมแบบพาย  
และแบบหลายศูนยกลาง  เพื่อที่จะเขาใจการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร  จึงควรทําความเขาใจ
ทฤษฎีการขยายตัวของเมืองโดยทั่วไป   เพื่อเปนแนวทางวิ เคราะหการขยายตัวของเมือง
กรุงเทพมหานครในอดีตถึงปจจุบัน1 โดยสามารถแยกออกไดเปน 3 สวนดังตอไปนี้  

1) การขยายตัวของเมืองแบบวงกลม (Concentric Zone Theory) อันเนื่องมาจากสาเหตุ
ที่วา โดยการใชที่ดินในเขตเมืองไดมีการขยายตัวและเจริญขึ้น  สงผลทําใหเกิดการผลักที่ดินยานที่
อยูอาศัยออกไป กลาวคือ  ในระยะแรกเริ่มมีการรวมตัวกันอยูบริเวณช้ันในสุดของวงกลม ซ่ึงเปน
เขตอุตสาหกรรมและธุรกิจ  ตอมาเมื่อเมืองขยายตัวใหญโตขึ้น  การใชที่ดินจะไดรับการผลักดัน
ออกไปสูเขตรอบนอกของวงกลมเปนลําดับ  อันไดแก  ยานที่อยูอาศัย  และพื้นที่เกษตรกรรม 

2)   การขยายตัวของเมืองแบบเสี้ยว (Sector Theory)  ตัวกําหนดรูปแบบการใชที่ดินสําคัญ
ภายในเมือง   คือ   แหลงที่ตั้งของถนน   ซ่ึงเปนตัวตัดสินใจในการกําหนดแหลงที่ตั้งของ 
ส่ิงอํานวยความสะดวก  ทั้งนี้  เพราะวาการพัฒนาจะเกิดขึ้นไปตามแนวเสนทางขนสงหลักเหลานี้  
ซ่ึงเชื่อมโยงศูนยกลางธุรกิจกับอาณาเขตรอบนอกตัวเมือง 

3)   การขยายตัวของเมืองแบบหลายศูนยกลาง (Multiple Nuclei Concept) เนนที่จุดมุงหมาย
ของการสรางเสนทางการขนสง ในการเชื่อมศูนยกลางธุรกิจตางๆของชุมชนเขาดวยกัน เพื่อเปนตัว
กําหนดการพัฒนาหรือเพื่อตอบสนองความตองการของประชาชน 

                                                 
1มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมธิราช,  “เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง,” เอกสารประกอบการสอนชุดวิชา 

เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง หนวยที่ 9-15 (กรุงเทพฯ: หางหุนสวนจํากัดอรุณการพิมพ, 2532). 
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 ยิ่งไปกวานั้นยังพบวา การขนสงมีความสําคัญอยางมากตอเมือง ในแงการอํานวยความ
สะดวกการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคาและบริการ โดยเคลื่อนยายคนและสินคาระหวางแหลง
ที่ตั้งตาง ๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรม  และมีสวนอยางยิ่งในการสนับสนุนการพัฒนา
และการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป  หรืออาจกลาวไดวา  เมืองและการขนสงมีสวนสัมพันธกัน 
อยางแยกไมได2 
 
3.2 การเติบโตของกรุงเทพมหานคร  
 จากที่กลาวมาขางตนไดแสดงใหเห็นถึงความเกี่ยวพันระหวางเมืองและการขนสงวาอยูใน
ฐานะที่สัมพันธกัน ดังนั้นในสวนนี้จะแสดงใหเห็นถึงพัฒนาการทางดานเมืองของกรุงเทพมหานคร
ในฐานะที่เปนมหานครของประเทศไทย พบวาการขยายตัวของกรุงเทพมหานครตั้งแตอดีต-
ปจจุบัน สามารถแบงตามชวงเวลาตามลําดับดังนี้3 

 สมัยรัชกาลท่ี  1-3 (พ.ศ. 2325 - 2394) สภาพของเมืองในยุคแรก มีการตั้งถ่ินฐาน
กระจุกตัวริมฝงแมน้ําเจาพระยา มีพระบรมมหาราชวังและสถานที่ราชการเปนศูนยกลางที่สําคัญ 
บานพักขาราชการและประชาชนอยูบริเวณโดยรอบศูนยกลาง โดยที่อยูอาศัยจะกระจุกตัวรวมกัน 
เพื่อสะดวกในการเดินทาง โดยใชรูปแบบการสัญจรทางน้ําเปนหลัก ขอบเขตของเมืองถูกกําหนด
โดยคลองคูเมืองเดิมและคลองรอบกรุง โดยในยุคของการสรางเมืองกรุงเทพมหานครมีพื้นที่เมือง
ประมาณ 6 ตร.กม. ประชากร 130,000 คน 

 สมัยรัชกาลท่ี  4  (พ.ศ. 2394 - 2411)  สนธิสัญญาเบาวร่ิงมีผลกระทบอยางมากตอ
ประเทศไทย  จึงทําใหตองเรงรีบพัฒนาประเทศไปในแนวใหม  โดยขุดคลองผดุงกรุงเกษม  และตัด
ถนนหลายสาย  ไดแก  ถนนเจริญกรุง  บํารุงเมือง  เฟองนคร  สีลม  พระรามสี่  ฯลฯ  มีการสราง
ตึกแถวสองฟากถนน  ทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนไป  โดยขยายตัวออกไปตามริมถนนและริม
คลองมากขึ้น 

 สมัยรัชกาลท่ี  5  (พ.ศ. 2411 - 2489)  รัชกาลที่  5  ไดทรงสงเสริมความเจริญและ
พัฒนากรุงเทพฯ  โดยเฉพาะดานการพัฒนาเมือง  ไดทรงสรางถนน  สะพานจํานวนมาก ถนนสาย
สําคัญที่เกิดขึ้น คือ  ถนนราชดําเนินใน ราชดําเนินกลาง และราชดําเนินนอก สามเสน ราชวิถี 
มหาชัย  มหาราช ดินสอ พาหุรัด เยาวราช ทรงวาด ฯลฯ  ยานการคาของพอคาชาวจีน ไทย และฝรั่ง   
เขามาเปดกิจการและสงเสริมสาธารณูปโภคแผนใหม ไดแก รถยนต รถเมล รถราง รถไฟ ไฟฟา  
และประปา โดยปลายรัชกาลที่ 5  (พ.ศ. 2443) กรุงเทพฯ   ขยายตัวจากคลองหลอดจนถึงคลอง 
ผดุงกรุงเกษม  พื้นที่รวม  13.3  ตร.กม.  ประชากรจํานวน 550,000 คน 

 ในสมัยรัชกาลท่ี  6-7  มีการตัดถนนเพิ่มขึ้น  ไดแก  ถนนพหลโยธิน ทําใหเมือง
ขยายตัวออกไปดานตะวันออก  นอกจากนี้ยังมีการสรางสะพานพระพุทธยอดฟา และสะพาน
                                                 

2เรื่องเดียวกัน.  
3กองผังเมือง,  แผนที่การใชที่ดินกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2539 (กรุงเทพฯ: สํานักผังเมือง, 2541). 
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พระราม 6  เชื่อมระหวางฝงพระนคร และธนบุรี และสรางโรงพยาบาล  มหาวิทยาลัย  เพื่อสงเสริม
ใหกรุงเทพฯ  เปนจุดรวมความเจริญของประเทศ 

 หลังป  พ.ศ. 2475  มีการกอสรางถนนหลายสาย  เมืองเริ่มขยายตัวไปตามแนว
ถนนโดยกระจายไปทางทิศเหนือตามแนวถนนพหลโยธิน สามเสน ดุสิต ทางตะวันออก ไปตาม
แนวถนนลาดพราว  เพชรบุรี  และดานใต  ตามแนวถนนสุขุมวิท  สวนทางฝงธนบุรีมีการกระจาย
ตัวไปตามถนนจรัญสนิทวงศ  พื้นที่เมืองรวม  40  ตร.กม.  ประชากรจํานวน 700,000 คน 

 สมัยรัชกาลท่ี  9  ตั้งแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับท่ี 1  (พ.ศ. 2504 - 2509)  ถึง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี  4  (พ.ศ. 2520 - 2524)  ทิศทางการพัฒนาจากภาค
เกษตรกรรมสูภาคอุตสาหกรรม  สงผลใหโรงงานเกิดขึ้นจํานวนมาก  ผูคนจากชนบทอพยพเขามา
ทํางานในเขตเมือง  ทําใหจํานวนประชากรในกรุงเทพมหานครเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  ความตองการ
ที่พักอาศัยมีผลทําใหพื้นที่เมืองขยายตัวออกไปอยางรวดเร็ว โดยป  พ.ศ.  2501 มีพื้นที่เมือง 96.4  
ตร.กม. โดยป พ.ศ. 2511 พื้นที่เมอืงขยายตัวถึง 290 ตร.กม. โดยมีอัตราเติบโตรอยละ 1.69 ตอป  
 ตอมาเมื่อมีการถมคูคลอง  ตัดถนนอีกหลายสาย  การปรับปรุงโครงขายและการขยาย
เสนทางเดินรถโดยสารประจําทางไกลออกไป  ทําใหเกิดบานจัดสรรกระจายตัวออกไปในเขตชาน
เมืองทางเหนือและดานตะวันออก  ในเขตพระโขนง  บางกะป  และบางเขน  เกิดการพัฒนาเปน
แนวยาว เมืองขยายออกไป โดยชุมชนกระจุกตัวในเขตเมืองชั้นกลางมากขึ้น  พรอมทั้งยานการคา
หลัก  บริเวณถนนเจริญกรุง  เยาวราช และเกิดยานการคาระดับรองกระจายรอบนอก  และยาน
การคาชานเมือง   

 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี  5  (พ.ศ. 2525 - 2529)  พื้นที่
ดานเหนือและดานตะวันออกเฉียงเหนือมีการขยายตัวของเมืองมากกวาดานอื่น ๆ โดยที่อยูอาศัย
ชานเมืองขยายตัวออกไปถึงรังสิต  จังหวัดปทุมธานี  ประกอบกับโครงการตัดถนนวงแหวนรอบ
นอกซึ่งเปนสวนหนึ่งที่กอใหเกิดการใชประโยชนที่ดินไกลออกไป  มีการตัดถนนหลายสาย
เชื่อมตอกัน เชน ถนนงามวงศวานเชื่อมระหวางถนนวิภาวดีรังสิตกับถนนประชาชื่น  และติวานนท  
เช่ือมระหวางนนทบุรีและปทุมธานี การเจริญเติบโตสองฟากถนนมีอยางรวดเร็ว  ทําใหพื้นที่
เกษตรกรรมเปลี่ยนเปนพื้นที่เมืองมากขึ้น  เนื่องจากเชื่อมกับถนนวงแหวนสายนอกดานตะวันตก  
ทําใหการสัญจรจากชานเมืองเขาสูยานกลางเมืองไดรวดเร็วขึ้น ในป  พ.ศ.  2527 พื้นที่ขยายตัวเปน 
1,500 ตร.กม. ประชากรจํานวน 5,100,000 คน4 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 6 (พ.ศ. 2530 - 2534) กําหนดให
พื้นที่กรุงเทพมหานครมีการขยายตัวของการใชที่ดินอยางรวดเร็ว โดยกําหนดใหแจงวัฒนะเปน
ศูนยกลาง นอกจากนี้ยังมีการปรับปรุงโครงขาย ไดแก ทางดวนสายบางโคล - แจงวัฒนะ ถนนสาย
เลียบคลองเปรมประชากร และถนนประชาชื่นตอนที่ 3 เลียบคลองประปา ทําใหพื้นที่ดังกลาว 
เขาสูยานกลางเมืองไดมากขึ้น พื้นที่เกษตรกรรมถูกพัฒนาเปนที่อยูอาศัยมากขึ้น 

                                                 
4เรื่องเดียวกัน. 
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 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 7 (พ.ศ. 2535-2539) ชานเมือง
กรุงเทพมหานครขยายตัวออกไปในแนวราบ โดยการสรางสะพานขามแมน้ําหลายสาย และการตัด
ถนน โดยเฉพาะโครงการทางดวนสายคลองเตย - ดาวคะนอง ทําใหเมืองขยายไปฝงตะวันตก ถนน
สายหลักมีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินมากขึ้น การพัฒนายังคงหนาแนนในเขตเมืองชั้นใน โดยมี
การเติบโตของเมืองในแนวสูง การกอสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญภายในเมือง สงผลใหการ
ใชที่ดินในเขตเมืองชั้นในมีความหนาแนนเพิ่มขึ้น 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ฉบับท่ี  8  (พ.ศ. 2540 - 2544)  โดยเฉพาะใน
การพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล  พื้นที่ชั้นใน  การพัฒนาพื้นที่เฉพาะ  สนับสนุนการพัฒนา
ในแนวตั้ง  โดยเฉพาะพื้นที่ศูนยราชการแจงวัฒนะ พื้นที่ยานพหลโยธินของการรถไฟ พื้นที่มักกะสัน  
และศูนยประชุมสิริกิตต  และสถานีแมน้ําของการรถไฟ  โดยการเชื่อมโยงดวยระบบขนสงมวลชน  
สวนพื้นที่ชานเมือง  เนนการพัฒนารองรับการกระจายตัวของประชากรและแหลงงานบริเวณจุดตัดแนว
ถนนวงแหวนรอบนอกใหเปนชุมชนที่มีมาตรฐานทั้งคุณภาพชีวิตของประชากรและสภาพแวดลอม 
โดยเฉพาะการพัฒนาชุมชนลาดกระบัง  ตล่ิงชัน  มีนบุรี  บางขุนเทียน  นโยบายการพัฒนาเมืองยัง
มุงเนนการกระจายความเจริญไปสูสวนภูมิภาคอยางตอเนื่อง 

 สภาพของเมือง  ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน  กลาวไดวา  กรุงเทพมหานครมีการเติบโต
อยางรวดเร็ว กลาวคือ  ตั้งแต  พ.ศ. 2443 จนถึง พ.ศ. 2501 เมืองเติบโต 7 เทาตัว จากรัศมี 
5 กิโลเมตร  เปน  10  กิโลเมตร  ซ่ึงสอดคลองกับขนาดของประชากรเพิ่มขึ้นถึง 3 เทาตัว ในชวงเวลา 58 ป  
และในป  พ.ศ. 2537 เมืองมีการขยายตัวออกไปถึง 30  กิโลเมตร โดยมีจํานวนประชากร 
ถึง 5,584,226 คน หรือเพิ่มขึ้นอีก 3 เทาตัว โดยสภาพของเมืองเติบโตอยางกระจัดกระจาย  
 แผขยายออกไปตามแนวถนนสายหลักทางดานทิศเหนือและตะวันออก 

 แมกระทั่งในปจจุบันก็ยังมีการเติบโตขยายตัวของเมืองออกไปตามแนวถนน ทํา
ใหพื้นที่เมืองขยายตัวออกจากศูนยกลางไปทุกทิศทาง  ประกอบกับการเพิ่มขึ้นของจํานวน
ประชากรกอใหเกิดการพัฒนาที่ดินเปนที่พักอาศัย  และแหลงงานขยายครอบคลุมพื้นที่บางเขตของ
จังหวัดปทุมธานีและนนทบุรี สวนพื้นที่ดานตะวันออกของกรุงเทพมหานคร  จะมีการขยายตัวสูง  
เนื่องจากโครงการพื้นที่ชายฝงทะเลดานตะวันออก  และโครงการทาอากาศยานนานาชาติแหงที่  2  
สวนพื้นที่ดานใตของกรุงเทพมหานครที่มีสวนตอเนื่องกับจังหวัดสมุทรปราการ มีการขยายตัวชา
กวาฝงตะวันออกและตอนเหนือ  สวนหนึ่งมาจากขอจํากัดของระบบโครงขายที่มีถนนสายหลัก
เพียง 2  สาย  คือ  สุขุมวิท  และบางนา - บางปะกง แตมีความไดเปรียบไดดานการเปนจุดขนถาย
สินคาทางเรือและใกลกรุงเทพมหานคร  พื้นที่ดานใตจึงเปนเขตอุตสาหกรรม  สุดทายในฝงพื้นที่
กรุงเทพตะวันตก มีการขยายตัวชากวาทิศทางอื่น ๆ อันเนื่องจากอุปสรรคทางธรรมชาติของลําน้ํา
เจาพระยา  จนมีการสรางสะพานขามแมน้ําหลายแหง  การสรางถนนวงแหวนรอบนอก  ทําใหพื้นที่
ที่ไดรับการพัฒนามากขึ้น 



  29 

 

3.3  แนวคิดเก่ียวกับการเดินทาง   
พบวามีทฤษฏีแนวคิดที่เกี่ยวเนื่องกับการเดินทางจํานวนหนึ่ง ไมวาจะเปนการศึกษา

เกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของ Cadwallador โดยไดอธิบายถึงรูปแบบการเคลื่อนที่ในเมือง5  หรือ
งานศึกษาของ Bruton6 ตลอดจนงานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกเดินทาง 

 
 3.3.1 รูปแบบการเคลื่อนท่ีในเมือง   

 จากการศึกษาของ Cadwalladorไดระบุไววา รูปแบบการเคลื่อนที่ในเมืองมี 2 
รูปแบบ คือ  

 ก.   การเคลื่อนที่ที่ใชชวงเวลาสั้นๆเพื่อกิจกรรมตางๆ โดยแบงเปน     3  ชนิด 
ไดแก 

  (1)   การเดินทางไปทํางานสูใจกลางเมือง  (Downtown joumey to work)  
มีจุดเริ่มตนในเขตชานเมืองและจุดปลายทางอยูในยานศนูยกลางเมือง  โดยมีระบบการขนสง
มวลชนเสริมการเดินทางเขาสูยานนี ้

  (2)    การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางานเขตชานเมือง  (Reverse 
commuting)   มีทิศทางตรงขามกับการเดินทางชนิดแรก  การเดินทางชนิดนี้มีความไมสะดวกใน
เร่ืองของเสนทางและตารางการขนสงมวลชน 

  (3)   การเดินทางภายในเขตพื้นที่  (Lateral  commuting)  เปนการเดินทาง
ภายในเมืองหรือชานเมือง   มีระยะทางการเดินทางทั้งสั้นและยาว   มีจุดหมายปลายทาง 
ที่กระจายอยูทั่วไป  การคมนาคมขนสงสาธารณะยังไมอํานวยประโยชนตอการเดินทางประเภทนี้
มากนัก  เชนเดียวกับการเดินทางแบบที่  2 

 ข.   การเคลื่อนที่ระยะยาวและเปนการเคลื่อนที่แบบถาวร  เชน  การเปลี่ยนที่
อยูอาศัย  การเปลี่ยนที่ทํางาน  เปนตน7 

    จากที่กลาวมาขางตนนั้น จะเห็นไดวา การขนสงภายในเมืองเปนการ
เคล่ือนยายสินคาและคนจากจุดตนทางไปยังปลายทางภายในพื้นที่เมือง  ซ่ึงการเคลื่อนยายจะ
บรรลุผล  โดยใชรูปแบบการเดินทางตาง ๆ ที่ใหบริการแตกตางกันออกไปตามความตองการ  จะ
พบวาในแตละวันจะมีการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทางนับลานเที่ยวในพื้นที่เมือง  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  โดยเฉพาะการเดินทางของคนสวนมาก มีจุดเริ่มตนหรือจุดหมาย
ปลายทางที่บาน  คิดเปน  80 – 90% ของการเกิดการเดินทางทั้งหมด8 

  ดังนั้นหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญ ๆ สามารถจัด 2 กลุม คือ 
กลุมที่การเดินทาง มีจุดเริ่มตนหรือจุดปลายทางที่บาน (Home  Based) และกลุมที่การเดินทางนั้นมี
จุดเริ่มตนหรือจุดปลายนอกเหนือจากที่พัก (Non  Home  Based)  
 

 3.3.2 การกอเกิดการเดินทาง และปจจัยกําหนดพฤติกรรมการเดินทาง 

 สําหรับการศึกษาถึงปจจัยที่คาดวาจะมีผลตอการตัดสินใจเดินทางตลอดจน
รูปแบบการเดินทางนั้น มีงานศึกษาของนักวิจัย 2 ทานที่สําคัญคือ Bruton และ Parida et al นั้นได
แสดงถึงการศึกษาไวอยางนาสนใจ โดยมีบางประเด็นที่สอดคลองกัน  

 โดยงานศึกษาของ Bruton นั้นไดแสดงใหเห็นถึงการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผูเดินทางนั้น จะขึ้นกับปจจัยสําคัญ 3 กลุม ดวยกันดังตอไปนี้ คือ  ปจจัยดานลักษณะของการ
เดินทาง  ปจจัยดานลักษณะสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง และปจจัยดานลักษณะของ
ระบบขนสง9 

 สําหรับงานของ Parida et al นั้นแสดงใหเห็นวา นอกเหนือไปจากตัวแปรที่
กอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว การเดินทางยังเกิดจากการตัดสินใจของผูเดินทาง วาจะเดินทาง
หรือไม จะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบอะไร และจะไปเสนทางใด โดยการตัดสินใจเลือกเดินทาง
จะเปนไปอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนสูงสุด 

 งานของ Parida et al ไดจําแนกปจจัยออกเปน 3 ดานเชนกัน คือ ปจจัยดาน
ประชากร ปจจัยดานสังคมและจิตวิทยา ปจจัยทางดานระบบขนสง10 

 ความเห็นของทั้งสองทานนั้นมีความใกลเคียงกันคอนขางมาก ซ่ึงสามารถแสดง
รายละเอียดใหเห็นดังตารางตอไปนี้  

 
 
 
 
 

                                                 
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  เปรียบเทียบประเด็นปจจัยท่ีเก่ียวเนื่องกับการโดยสารรถ ระหวาง Bruton และ Parida 
ประเด็นปจจัยท่ีเห็นแตกตางกัน 

Bruton (1975) Parida et al (1993) 
ลักษณะการเดินทาง 

• ระยะทาง 

• วัตถุประสงคการเดินทาง 

ปจจัยทางประชากร 

• อายุ เพศ ระดับการศึกษา 

• ความเปนเจาของรถ รายไดครัวเรือน 

• จุดประสงคการไดรถสําหรับการเดินทาง 

• เวลาในการเดินทาง ความเร็ว 

• การใชที่ดิน การกระจายตัวของประชากร 

• ปจจัยส่ิงแวดลอม 
ลักษณะเศรษฐกิจสังคมคนเดินทาง 

• รายได 

• การถือครองรถยนต 

• โครงสรางครัวเรือน 

• ความหนาแนนประชากร 

ปจจัยทางสังคมวิทยาและจิตวิทยา 

• ความตองการ ทัศนคติ 

• ความตองการของครัวเรือน 

• ความสะดวกสบาย 

ลักษณะระบบขนสง 

• เวลา 

• คาใชจาย 

• การเขาถึง 

• ความสะดวก 

ปจจัยระบบขนสง 

• เวลา 

• ความเชื่อถือ 

• เวลานอกยานพาหนะ 

• คาใชจาย 

• ความสะดวกสบาย 

• ความปลอดภัย 

• รายได 
ท่ีมา : สรุปความจาก Bruton และ Parida 

 จากตารางที่แสดงใหเห็นขางตน สามารถสรุปไดวา ความเห็นของนักวิชาการทั้ง
สองนั้นมีประเด็นที่สอดคลองกันที่สําคัญคือ ประเด็นเรื่องเวลาที่ใชในการเดินทาง ความ
สะดวกสบาย คาใชจายในการเดินทาง การกระจายตัวของประชากรในพื้นที่ และรวมไปถึงฐาน
รายไดของประชาชนดวย  

 โดยหากพิจารณาดูปจจัยขางตน  พบวา  องคประกอบที่สําคัญอยางมากและที่มี
สวนในการตัดสินใจเลือกประเภทเดินทาง  มีเพียง  2 องคประกอบ ไดแก  คาใชจาย  และมูลคาของ
เวลาที่เสียไป 
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3.4  หลักการของระบบขนสงมวลชน  

สืบเนื่องจากประเด็นเรื่องปจจัยที่มีอิทธิพลที่กลาวไปในสวนที่ผานมา พบวานอกเหนือจาก
ในเรื่องดังกลาวแลวเพื่อความสะดวก  รวดเร็ว  ในการเดินทาง  การใชยานพาหนะของขนสง
ประชาชนจํานวนมาก  จําเปนตองมีการขนสงที่มีประสิทธิภาพ  เพื่อตอบสนองความตองการของ
ผูใชบริการอยางพอเพียง  ดังนั้น  ระบบขนสงมวลชนจึงเขามามีความสําคัญตอการเดินทางเพื่อให
บรรลุถึงวัตถุประสงคของการเดินทางดังกลาว 

 Vuchicไดศึกษาถึงระบบขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพวา พิจารณาถึงความตองการและ
การตอบสนองผูใหบริการ ชุมชน และสังคม ดังนี้ 

 
ตารางที่  3.2     แสดงความตองการและการตอบสนองของผูใหบริการ และชุมชน 

ผูโดยสาร ผูใหบริการ ชุมชน 
สามารถหาไดงาย 
ตรงตอเวลา 
ความเร็ว/ระยะเวลาเดินทาง 
คาใชจาย 
ความสะดวกสบาย 
ความปลอดภัย 

พ้ืนที่ใหบริการ 
ความถี่ 
ความเร็ว 
ความเชื่อถือได 
ราคา 
ความจุ 
ความปลอดภัย 
ผลกระทบขางเคียง 
การดึงดูดผูโดยสาร 

เพิ่มความสามารถในการเขาถึง 
ลดมลภาวะ 
การใชที่ดิน 
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

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

  
3.5  ดานผูโดยสาร   
 จากตารางที่แสดงใหเห็นขางตนนี้ สามารถสรุปความไดวาปจจัยที่คาดวามีสวนในการ
ตัดสินใจในฐานะของผูโดยสาร จะประกอบไปดวย ความสามารถในการเดินทาง ความตรงตอเวลา 
เวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบาย ความปลอดภัย และคาใชจายในการเดินทาง ซ่ึงจากทั้งหมด
นี้สามารถสรุปไดวาเปนปจจัยทางดานอุปสงคที่มีตอการโดยสารทั้งสิ้น ซ่ึงจะแตกตางกันไปตาม
ลักษณะของแตละบุคคล โดยจะเห็นไดวามีความคลายคลึงกับงานศึกษาที่ไดกลาวไปแลวขางตนอยู
บางสวน เชน ปจจัยดานเวลา คาใชจาย ความปลอดภัย เปนตน  
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3.6  ดานผูใหบริการ   
 สําหรับในดานของผูใหบริการนั้น จําเปนตองคํานึงถึงส่ิงตางๆ เชน ความครอบคลุมพื้นที่ 
ซ่ึงจะเปนปจจัยบวกตอการตัดสินใจใชบริการ ความถี่ของจํานวนรถโดยสาร ความเร็ว คาใชจายใน
การจัดการ ความจุ ความปลอดภัย ผลกระทบขางเคียง ซ่ึงทั้งหมดนี้มีสวนสําคัญอยางยิ่งในการ
พิจารณาการใหบริการรถโดยสาร ตลอดจนการดึงดูดผูโดยสาร ซ่ึงเปนตัวบงชี้ถึงความสําเร็จในการ
ประกอบกิจการ 

 ดานของชุมชนและสังคม ประกอบดวย 
1) เพิ่มความสามารถในการเขา ถึงพื้นที่  โดยหลักการแลว  การคมนาคมขนสง 

ตองสามารถใหบริการในการติดตอ  ใหบริการสูชุมชนตาง ๆ ไดมากที่สุด 
2) ลดมลภาวะตาง ๆ ระบบขนสงตองไมกอใหเกิดมลภาวะทางเสียงและสิ่งปฏิกูลตางๆ 

เกินกวามาตรฐานกําหนด 
3) กระตุนใหเกิดการจัดรูปแบบการใชที่ดินที่ถูกตอง โดยระบบการคมนาคมขนสง       

จึงตองคํานึงถึงความเปนไปไดในการจัดรูปแบบที่อยูอาศัย  และกิจกรรมทางสังคมใหถูกตอง
สอดคลองกัน 

4) ลดผลกระทบสิ่งแวดลอม สําหรับการคมนาคมขนสง  จะตองลดผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอม  เชน  อากาศ  ส่ิงมีชีวิต และธรรมชาติใหมีนอยที่สุด 
 
3.7  รูปแบบการขนสง  

    พบวาจากการศึกษานั้น จะเห็นไดวารูปแบบการขนสงหลักในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  สามารถแบงเปนกลุมใหญได 3 กลุม คือ การขนสงสวนบุคคล การขนสงสาธารณะ  
และการขนสงกึ่งสาธารณะ โดยแตละกลุมมีลักษณะแบงแยกตามหนาที่ดังนี้ 
 

 3.7.1   การขนสงสวนบุคคล 
      กรุงเทพมหานครประสบกับปญหาการจราจร  อันเนื่องจากการปริมาณรถยนต 

จดทะเบียนเพิ่มจํานวนสูงขึ้น  จากสถิติกรมการขนสงทางบก  ในป  พ.ศ.  2535  จํานวนพาหนะ 
ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร  จํานวน  2,373,288  คัน  เพิ่มขึ้นเปน  3,549,082  คัน ในป  พ.ศ. 
2539  คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ  6.63  ตอป  สามารถแบงออกเปนประเภทยานพาหนะ 
ที่จดทะเบียน  คือ  รถจักรยานยนตมีจํานวนสูงถึง  1,527,834  รองลงมาคือรถยนตสวนบุคคล 
นั่งไมเกิน  7  คน  มีจํานวน  1,026,233  คัน  และรถยนตบรรทุกสวนบุคคล  มีจํานวน 482,803  คัน         
คิดเปนสัดสวน  43 : 29 : 13  ตามลําดับ  ปริมาณยานพาหนะสวนบุคคลบนถนนมีจํานวนมาก  และเพิ่ม
จํานวนอยางรวดเร็ว  ขณะที่จํานวนรถสาธารณะที่วิ่งบนถนนมีเพียง  215,632 คัน หรือเพียงรอยละ  15  
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ของจํานวนพาหนะทั้งหมด  โดยเฉพาะรถโดยสารซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่จําเปนตอการเดินทางของ
คนกรุงเทพฯ  มีสัดสวนเพียง  0.7  และมีอัตราการเติบโตเพียงรอยละ  1.02  ตอป   

  สาเหตุหลักของการเพิ่มขึ้นของรถยนตสวนบุคคล  มาจากสภาพปญหาจราจรแออัด  
และจํานวนรถโดยสารที่ไมเพียงพอกับความตองการของผูโดยสารจากการศึกษาความตองการเดินทาง
ของประชาชนในกรุงเทพมหานคร พบวา ความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมีมากที่สุดถึง  
8.1  ลานคนตอวัน  หรือประมาณรอยละ 60.4  ของความตองการทั้งหมด11 

  ดวยเหตุดังกลาว จึงทําใหการใชรถยนตสวนบุคคลจึงเปนอีกทางออกหนึ่งของผูมี
รายไดปานกลางถึงสูงที่ตองการรูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพและสะดวกสบาย  เนื่องจาก
รถยนตสวนบุคคลใหความคลองตัวมากที่สุด  และใหระดับของการบริการสงูสดุ เปนการเดนิทางแบบ
ประตูถึงประตู (Door  to  Door)  คือ  สามารถจอดยานพาหนะที่บาน  หรือใกลบาน  พรอมทั้งสามารถ
จอดยานพาหนะใกลจุดหมายปลายทางของการเดินทางมากที่สุด  ซ่ึงการเพิ่มขึ้นของจํานวนของ
รถยนตสวนบุคคลยิ่งสงผลตอสภาพจราจรที่แออัดมากยิ่งขึ้น  เนื่องจากการจัดหาสาธารณูปโภคดาน
การขนสงที่ไมทันตอประมาณรถยนตที่เพิ่มขึ้น  หากเปรียบเทียบพื้นที่ถนนในกรุงเทพมหานครมี
ทั้งสิ้น  38.4  ตารางกิโลเมตร  กับพื้นที่เมือง  พบวา  ถนนมีพื้นที่เพียงรอยละ  2.45  นอยกวาเกณฑ
มาตรฐานของเมืองขนาดใหญ   ที่ควรมีพื้นที่ถนนรอยละ 15 - 20  ของพื้นที่12   
 

 3.7.2   การขนสงสาธารณะ 
 รูปแบบการบริการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร  มีอยูหลายประเภท 

ไดแก  เรือ  รถไฟ  และรถโดยสารประจําทาง  ซ่ึงแตกตางกันตามขนาดและลักษณะของยวดยาน 
และการบริการ  โดยการขนสงสาธารณะจะใหบริการประจําทางเสนทาง  และมีตารางเวลาออกรถ  
ระดับการใหบริการจากตนทางถึงปลายทางอยูในระดับต่ํา  เพราะเสนทางถูกกําหนดแนนอน  
การเดินทางดวยการขนสงสาธารณะจงึมักจะตองเดินทางจากบานมาที่จุดขึ้นรถ และจากจุดลงรถไป
ที่หมาย โดยมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  และอาศัยการขนสงขนาดรอง (Feeder)  ประกอบการ
เดินทาง  โดยจะขอกลาวถึงการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถแยกไดดังนี้ 

 
 
 

                                                 
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 
     การขนสงทางน้ํายังคงมีบทบาทและสนองความตองการเดินทางของคน 

ในกรุงเทพมหานครไดเปนอยางดี   โดยเฉพาะผูที่มีที่พักอาศัยบริเวณริมแมน้ํา เจาพระยา   
และตามแนวคลองตาง ๆ ซ่ึงประกอบดวย 

  -  เรือดวน  เปนการใหบริการขนสงจากชานเมืองกับพื้นที่เมืองของ  กทม. 
ผานทางแมน้ําเจาพระยา  ใหบริการตามทาเรือตาง ๆ ทั้ง  51  ทา  โดยจุดเริ่มใหบริการจากตอน
เหนือ  อําเภอปากเกร็ด  ไปยังถนนตก  ทางดานใต  โดยในป  พ.ศ. 2539  มีผูโดยสารเฉลี่ย  68,525  
คนตอวัน  โดยทาน้ํานนทบุรีเปนทาน้ําที่มีผูโดยสารมากที่สุด  

  - เรือขามฟาก  เปนการใหบริการทางเรือ  ในระยะสั้นระหวางฝงแมน้ําจา
พระยาเสนทางทาเรือขามฟากสาธารณะในปจจุบันระหวาง  จว.นนทบุรี  ถึง จว.สมุทรปราการ            
มีทั้งส้ิน 39 เทา  บริการเรือขามฟากเปนการสัญจรที่ไดรับความนิยมจากประชาชนมากที่สุด  เมื่อ
เทียบกับการเดินเรือดวนและเรือหางยาว โดยผูโดยสารประมาณ  255,040  คนตอวัน 

   - เรือหางยาวในคลอง  เปนการใหบริการจากชานเมืองเขาสูพื้นที่เมือง
ของ กทม.  มีใหบริการทั้งหมด 5 โดยพบวาเฉพาะคลองแสนแสบและคลองลาดพราว   
มีผูโดยสารเฉลี่ยตอวันมากที่สุดถึง  62,200  คน  และ  25,300  คน  ตามลําดับ  ซ่ึงใหบริการจาก
ชานเมืองดานตะวันออกสูพื้นที่ช้ันใน  ซ่ึงมีประชาการหนาแนน  สามารถเลี่ยงปญหาจราจรติด 
ขัดบนถนนไดเปนอยางดี 

  กล าวโดยสรุป  การใหบริการขนส งสาธารณะทางน้ํ าในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานคร และชานเมือง  สามารถใหบริการตอบสนองผูใชบริการไดเปนอยางดี  แตเนน
กลุมผูใชบริการที่อยูตามแนวคลองหรือผูอยูอาศัยบริเวณใกลเคียงเปนหลัก 

  2)   การเดินทางโดยรถไฟ 
  การขนสงสาธารณะโดยรถไฟ  เปนการใหบริการระหวางพื้นที่ชานเมือง

กับพื้นที่กรุงเทพมหานคร  โดยมีสถานีเปนจุดเปลี่ยนถายผูใชบริการ  การใหบริการของเสนทาง
รถไฟชานเมือง  ในระยะทางไมเกิน  150  กิโลเมตร  เปนการเสริมระบบขนสงมวลชน โดยเนน
รูปแบบการขนสงผูโดยสารสูแหลงงานในเขตชานเมืองชั้นใน  และขนสงกลับสูพื้นที่พักอาศัย 
ซ่ึงอยูนอกเมอืง  โดยปริมาณผูโดยสารระหวางจังหวัดในเขตกรุงเทพฯ  และปริมณฑล  มีจํานวน 
97,800  คนตอวัน หรือคิดเปนรอยละ 25 ของจํานวนผูใชบริการรถไฟทั้งหมด13 

  การใหบริการขนสงสาธารณะทางรถไฟ  สามารถตอบสนองผูใชบริการ
ไดเปนอยางดี  เนื่องจากมีกําหนดเวลาเปลี่ยนที่แนนอนและคาบริการต่ํา  สามารถเขาสูพื้นที่
ศูนยกลาง ของ  กทม. ไดดี แตมีขอจํากัด เนื่องจากไมสามารถใหบริการครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมดได 
                                                 

13สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย,  การศึกษาและจัดทําแผนแมบทพัฒนากิจการรถไฟระยะยาว : 
รายงานฉบับสมบูรณ (กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2536). 
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 3)   รถโดยสารประจําทาง 
     การจัดเดินรถโดยสารประจําทาง  ถือเปนโครงขายการขนสงสาธารณะที่

ครอบคลุมพื้นที่มากกวาขนสงประเภทอื่น  โดยโครงขายครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานคร และ
บางสวนของจังหวัดนนทบุรี  ปทุมธานี  นครปฐม  สมุทรปราการ และสุมทรสาคร โดยในป พ.ศ. 
2539 รถโดยสารประจําทางมีทั้งสิ้น 393 สาย  แบงเปนการใหบริการโดย ขสมก.  155 สาย จํานวน
รถโดยสารที่ใหบริการมีทั้งสิ้น 4,624  คัน  และการใหบริการระหวาง  ขสมก.  กับเอกชนอีก 238 
สายมีจํานวน 6,843 คัน14  

  โครงขายเสนทางรถประจําทาง  แบงออกเปนเสนทางที่วิ่งใหบริการทาง
ตอนเหนือ  ตะวันออก  ตะวันตก  และทางใต  ซ่ึงเสนทางการเดินรถสวนใหญมีการเดินรถทับ หรือ
เหล่ือมเสนทางกันหลายจุด  หากแบงเสนทางรถโดยสารประจําทางตามการแบงเขตชั้นเมือง และ
ทิศทาง จะได 4  กลุม ไดแก 

1) เสนทางที่มีจดุตนทางหรือปลายทางในศูนยกลางเมือง   
2) เสนทางที่มีจุดตนทางและปลายทางอยูนอกศูนยกลางเมือง   
3) เสนทางที่ผานศูนยกลางเดิม โดยมีจุดตนทางและปลายทางอยูนอก 
4) เสนทางเปนวงรอบ  โดยมีจุดเริ่มตนกับจุดปลายทางอยูในที่เดียวกัน15 

 โครงขายการเดินรถโดยสารประจําทาง  สวนใหญมีมากทางตอนเหนือ และ
จะใหบริการหนาแนนมากในเขตเมืองชั้นใน  และลดลงเมื่อการขยายตัวของเมืองไกลออกไป  
เขตชานเมืองเปนพื้นที่ที่มีบริการรถเมลนอยลง   เนื่องจากพื้นที่ เขตชั้นในเปนพื้นที่ดึงดูด 
การเดินทาง ไมวาจะเปนที่ตั้งของแหลงงาน  สถาบันการศึกษา  สถาบันการเงิน และศูนยกลางธุรกิจ  
ซ่ึงกระจุกตัวในพื้นที่   จุดที่มี ผู โดยสารใชบริการขึ้นและลงจะเปนยานศูนยกลางเมือง 
และศูนยกลางชุมชน  และเปนเสนทางบริการที่มีผูโดยสารขึ้นลงหนาแนน  โดยจุดตอรถที่สําคัญ
ของกรุงเทพฯ  ไดแก  บริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สนามหลวง  และวงเวียนใหญ 

 เมื่อเปรียบเทียบการใหบริการขนสงสาธารณะ พบวาปญหาของการขนสงโดย
รถโดยสารประจําทาง  มีขอจํากัดดานการใชเวลานาน  ระยะเวลาในการเดินทาง การรอคอยรถ  
ความไมแนนอนของความถี่ในการใหบริการ  ระยะทางท่ียาวเกินไป  ความซ้ําซอนของเสนทาง  
ยังรวมถึงความไมสะดวก  สบาย  อันเปนผลมาจากปญหารถติด  และการรอสัญญาณไฟแตละรอบ  
และรถประจําทางยังคงตองใชพื้นท่ีถนนรวมกับพาหนะประเภทอื่น ๆ ซ่ึงทําใหมีบริการที่ชา 

                                                 
14องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ,  รายงานประจําป 2539 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 

2539). 
15ศักดิ์ชัย ประโยชนวนิช,  การศึกษาความเหมาะสมของการขนสงดวยรถจักรยานยนตรับจางในพื้นที่

กรุงเทพมหานคร (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2535). 
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ซ่ึงการแกปญหายังคงทําไดแคการกําหนดชองทางสําหรับรถโดยสาร (Bus  Lanes) หรือ มาตรการ
ใหสิทธิพิเศษแกรถประจําทางใชถนนกอน 
 

 3.7.3   การขนสงกึ่งสาธารณะ 
 3.7.3.1   ลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะ 

  การขนสงกึ่งสาธารณะแตละประเภทจะมีความแตกตางกัน โดยเฉพาะ
ดานการใหบริการ โดย  Kirby ไดสรุปเปนตารางดังนี้ 
ตารางที่  3.3  ลักษณะโดยทั่วไปของรูปแบบการขนสงกึ่งสาธารณะ 

ประเภทการขนสงกึ่งสาธารณะ  

เกณฑ 
รถยนต 

สวนบุคคล รถเชา แทกซี่ ไดร อะบัส จิ๊บนี่ Car Pool Subscript  Bus 

การขนสง
ท่ัวไป 

เสนทาง  (Routes) โดยตรง โดยตรง โดยตรง โดยออม โดยออม โดยออม โดยออม โดยออม 
บริการจากตนทางถึง
ปลายทาง 

มาก ปานกลาง มาก มาก นอย มาก ปานกลาง นอย 

การขับขี่ สวนบุคคล สวนบุคคล สวนบุคคล หุนสวน หุนสวน หุนสวน หุนสวน หุนสวน 
เสนทาง  (Routes) เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง เปลี่ยนแปลง ไม 

เปลี่ยนแปลง 
อาจเปลี่ยน 
แปลง 

อาจเปลี่ยน 
แปลง 

ไมเปลี่ยน 
แปลง 

ลักษณะการเขาถึง
กําหนดโดย 

ความพอใจ
ของผูใช 

ความ
พอใจของ

ผูใช 

ปายจอดรถ/
โทรศัพท 

โทรศัพท ปายจอดรถ การเตรียม 
การลวงหนา 

การเตรียม 
การลวงหนา 

การเตรียม 
การลวงหนา 

ความตองการที่จอดรถ ใช ใช ไมใช ไมใช ไมใช ใช ไมใช ไมใช 
ความสะดวกสําหรับ
หีบหอเดินทาง 

มาก มาก มาก ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง นอย 

ที่มา  :  Kirby et  al., Para-transit: Neglected Option for Urban Mobility (Washington, D.C.: Urban 
Institute, 1974), หนา  9 
   ลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะจากการศึกษาของ  KULLMAN16  และ 
VUCHIC17  ไดกลาวถึงลักษณะของขนสงกึ่งสาธารณะที่แตกตางจากการขนสงทั่วไป  กลาวคือ     มี
ลักษณะการใหบริการเฉพาะการเดินทางสวนบุคคลหรือกลุมคนขนาดเล็ก เชน คนในละแวกบาน 
หรือกลุมเด็กนักเรียน  หรือคนในโรงงานที่ตองการจะเดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังที่หมายเดียวกัน  
หรือเสนทางอื่น ๆ หากเปนที่ตองการของผูเดินทาง  เปนการใหบริการแบบสมบูรณจากตนทางถึง
ปลายทาง  (Door to Door)  โดยกลุมผูใชบริการจะมีขนาดเล็ก ซ่ึงขนาดยานพาหนะมีความจุไมเกิน 
12 ที่นั่ง  โดยมีการตกลงหรือกําหนดตารางเวลาไวลวงหนา  หรือเรียกใชบริการทางโทรศัพท  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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บริเวณปายรถเมล  ผูขับขี่หรือผูประกอบการจะเปนเจาของยานพาหนะหรือเจาของการบริการที่ไม
เกี่ยวของกับองคกรดานการขนสง โดยมีกฏเกณฑและขอบังคับที่กําหนดขึ้นและบังคับใชเองในกลุม 
 

3.7.3.2   ระบบขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศกําลังพัฒนา 
 นอกจากนี้ในงานศึกษายังไดมีการศึกษาถึงระบบขนสงกึ่งสาธารณะใน

ประเทศกําลังพัฒนาที่เกิดขึ้นมาจากหลายสาเหตุ  ปญหาหนักของการขนสงในเมืองขนาดใหญที่ประสบ
อยู  คือ  การจราจรที่แออัด  ซ่ึงเกิดขึ้นจากการเพิ่มของจํานวนรถยนต  ขณะที่การกอสรางสาธารณูปโภค
ดานการขนสงไมเพียงพอและไมสามารถตอบสนองตอความตองการของคนสวนใหญ  ความแออัดที่
เพิ่มขึ้นทําใหความเร็วในการเดินทางลดลง  สงผลกระทบตอปญหาการจราจร อีกทั้งการแกปญหาจราจร
ในประเทศกําลังพัฒนาสวนใหญเปนไปไดยาก  เนื่องจากขาดแคลนเงินทุน  ส่ิงเหลานี้สวนผลักดันให
เกิดการขนสงในรูปแบบใหม  ที่สามารถตอบสนองความตองการและความพอใจของผูโดยสาร  

 โดยจากการศึกษาของ United  Nations ถึงความสามารถในการบรรทุกของ
ระบบกึ่งสาธารณะของมหานครตาง ๆ เชน  ในมะนิลา  (ฟลิปปนส) จารกาตา  (อินโดนีเซีย) และ
กัวลาลัมเปอร (มาเลเซีย)  พบวาระบบขนสงกึ่งสาธารณะสามารถบรรทุกผูโดยสารคิดเปน 70, 50 และ 
40 เปอรเซ็นต  ของการขนสงสาธารณะทั้งหมด  สวนกรุงเทพมหานครคิดเปนรอยละ 15 ของการขนสง
สาธารณะ18 และจากการศึกษาของ JICA พบวา ขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถบรรทุก
ผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 21 เปอรเซ็นตของการขนสงสาธารณะทั้งหมด19  ซ่ึงจะเห็นไดวาการขนสงกึ่ง
สาธารณะมีความสําคัญตอระบบขนสงมากในประเทศกําลังพัฒนา 
   COOMBE และ MELLORไดกลาวถึงปจจัย 2 ปจจัยที่สนับสนุนใหเกิด
การเติบโตของการขนสงกึ่งสาธารณะ   

  ปจจัยแรก  คือการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของประชากรเมือง ท้ังท่ีเกิดตาม
ธรรมชาติและจากการอพยพยายถิ่น จากการศึกษาของ United Nation การเพิ่มจํานวนประชากร 
อยางมากมายจะมาพรอมกับการเติบโตของเมือง   และการขยายตัวของพื้นที่ เมืองสูพื้นที่
เกษตรกรรมชานเมือง ควบคูกับการคา และกิจกรรมทางอุตสาหกรรมกอใหเกิดการจางงานและการ
เพิ่มขึ้นของรายได  ซ่ึงนําไปสูความตองการการคมนาคมขนสงในพื้นที่อยางรวดเร็ว20    

                                                 
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.  
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  ปจจัยท่ีสอง  การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวมีอิทธิพลอยางมากตอการ
เพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตสวนบุคคล  เปนเหตุใหความตองการในการสัญจรและการเดินทาง
เพิ่มขึ้น21 

  นอกจากนี้  ยังมีปจจัยอ่ืน ๆ อีก  คือ  การขาดการวางแผนที่เหมาะสมของ
เมืองมหานคร รวมทั้งความไมเพียงพอและความไมมีประสิทธิภาพของสาธารณูปโภค จากรายงาน
ของ  UNITED NATIONS ไดกลาวถึง ปญหาของรถโดยสารสาธารณะทั่วไปที่ไมสามารถ
ตอบสนองความพอใจและความตองการดานการขนสงที่ เพิ่มขึ้น โดยขาดระบบขนสงที่มี
ประสิทธิภาพสูง  ไดแก  ความคลองตัวและความถี่ในการใหบริการที่รวมไป  การเขาถึงพื้นที่ที่เปน
ซอยแคบและบริเวณที่มีบานเรือนกระจัดกระจาย  และคาการบริการราคาถูก ซ่ึงสงผลใหขนสงกึ่ง
สาธารณะยังคงไดรับความนิยมอยางมาก  และมีบทบาทสําคัญในการเสริมระบบขนสงทั่วไป  
โดยเฉพาะพื้นที่ที่การบริการเขาไปไมถึง  และผูโดยสารที่ไมมีรถยนตสวนตวั 

 
 

                                                 
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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รัฐพยายามจดัใหอยูในกฎระเบียบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การขนสงสาธารณะทั่วไป 

การขนสงสาธารณะ การขนสงสวนบุคคล 

คาโดยสารราคาถูก 
และขาดการลงทนุ 
การบริหารงานที ่
ขาดการจัดการที่ด ี

มูลคาสูง 
สะดวกสบาย 
การเขาถึงสูง 
 

ชองวางของการขนสงสาธารณะและ
การขนสงโดยสวนบุคคล 

การยายถิ่นฐาน จํานวนประชากรเดิม 

การเติบโตของประชากรเมือง 

อาชพีของหัวหนาครัวเรือน 
โครงสรางครัวเรือนขนาดเล็กลง 
จํานวนวัยแรงงานตอครัวเรือน 
คนทํางานในเมอืง 
ปริมาณรถยนตสวนบุคคลตอครัวเรือน 

ความตองการดานการขนสง 

การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัว 

จํานวนรถยนตสวนบุคคลเพิ่มขึ้น 

ความตองการในการสัญจรมากขึ้น 

ปริมาณความตองการในการเดนิทางมากขึ้น 

กอใหเกิดความแออัด+การเดินทางที่ใชระยะเวลานาน 

ปญหาจราจร 

สภาพปญหาของระบบขนสงสาธารณะ (Demand/Supply) 

ความไมมีประสิทธิภาพ  
(ความแออดั/รอน/ไมสะดวกสบาย/ชา) ความไมพึงพอ (ความถี่ของรถเมล) 

การเพิ่มขึ้นของปญหาการใหบริการนําไปสูความแออดัยัดเยียด 

ปญหาการบริการและการบํารงุรักษา 

ปญหาการเงินและการตัดทอนรายจาย 

การขยายตัวและการเตบิโตของเมือง 

ราคาที่ดินในเมืองสูง 

Urban  spawl 
การใชที่ดนิโดยขาดการวางแผน 
ความหนาแนนของการใชที่ดิน 
การกระจายตัวของที่พกัอาศัย 

การตั้งถิน่ฐานแบบกระจัดกระจาย 

สาธารณูปโภคไมเพียงพอ+ปญหาซอย+การเขาไมถึง 
รัฐขาดงบประมาณ 

ขนสงกึง่สาธารณะ 
การเติบโตของขนสงกึง่สาธารณะ 
(ราคาถูก/การเขาถึง/ความคลองตัว/

เร็ว/สะดวกสบาย/ความถี่สูง 

การขยายตัวอยางรวดเรว็ของการใหบริการขนสงกึ่งสาธารณะ 

ความมั่นคงของอุปทานการขนสงกึง่สาธารณะ 

แผนภูมิ 3.1  พัฒนาการของการขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศกําลังพัฒนา (ดัดแปลงมาจาก  Coomb  and  Mellor. 1986, หนา 105) 
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3.7.3.3   การเกิดขึ้นของระบบการขนสงกึ่งสาธารณะในประเทศตาง ๆ  
   1)   ประเทศฟลิปปนส 

 ในการศึกษาลักษณะและบทบาทของระบบขนสงกึ่งสาธารณะ(จิ๊บนี่ 
Jeepney)  ซ่ึงเปนรูปแบบการขนสงที่เปนเอกลักษณะของมหานครซีบู (Cebu)  มีขนาดใหญเปนอันดับ
สองของประเทศฟลิปปนส จากการศึกษาของ Villarete  พบวาการเติบโตของเมืองเกิดขึ้นอยางรวดเร็ว  
เนื่องจากจํานวนประชากรที่เพิ่มจํานวนขึ้น รวมทั้งการยายถ่ินฐาน การใชที่ดินเดิมความขัดแยง 
โดยเฉพาะการขยายตัวเมืองออกไปตามแนวถนนสายหลัก  โดยซีบูเปน มหานครที่เปนศูนยกลางที่มี
ความกาวหนาทั้งดานอุตสาหกรรมและการคา  สภาพที่เกิดขึ้นไมตางอะไรจากกรุงเทพมหานคร รถ
ประจําทางเปนระบบขนสงสาธารณะประเภทเดียวที่วิ่งใหบริการภายในและภายนอกพื้นที่  ทําใหการ
บริการไมเพียงพอ  สวนรูปแบบการขนสงประเภทอื่น  เชน จิ๊บนี่ จะวิ่งตามถนนหลัก มอเตอรไซด 
รับจางอยูตามถนนสายรอง  สวนรถลากจะอยูตามซอกซอย22 

 ในการศึกษา  ไดใชแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบสภาพ ปจจุบันของ
ลักษณะการใหบริการการจัดการ  และปญหาและความเปนไปไดของรถจิ๊บนี่  โดยการสัมภาษณ
ผูประกอบการ  คนขับรถ  และผูโดยสาร 

           ผลการศึกษา  พบวา  รถจิ๊บนี่  เปนรูปแบบการเดินทางหลักภายใน
มหานครซีบู โดยไมมีการแขงขันระหวางรถประจําทางและรถจบนี่ โดยสวนใหญมีระยะทาง     
โดยเฉลี่ย 4-20 กิโลเมตร บรรทุก 12 - 20 ที่นั่ง หรือโดยเฉลี่ย 17 ที่นั่ง สวนใหญเปนรถวิ่งในระยะ
ทางไกลโดยมีจํานวนเที่ยวประมาณ 12 เที่ยวตอวัน เสนทางที่ใหบริการจะกําหนดไวลวงหนา  
เหตุผลของการเลือกใชบริการรถจิ๊บนี่ เพราะราคาถูก 

 จากการศึกษาของ  Blorecia เรื่อง ระบบขนสงกึ่งสาธารณะใน
เมืองบูตวน  (Butuan)  ประเทศฟลิปปนส  ไดอธิบายการเกิดระบบกึ่งสาธารณะ  เนื่องจากการขาด
แคลนระบบขนสงมวลชน  เชน  รถประจําทาง  ทําใหการขนสงนอกระบบเขามาตอนสนองความ
ตองการเกินทาง  ประกอบกับการเอกชนจัดหาบริการที่มีสามารถตอบสนองความตองการไดสูง ทํา
ใหระบบขนสงกึ่งสามารถเขามามีบทบาทสําคัญ  เพื่อผูที่ไมมีพาหนะเดินทาง   ซ่ึงเปนสวนใหญ
ของเมืองขนาดกลางและเล็กอยางเมืองบูตวน23 

 รูปแบบการขนสงกึ่งสาธารณะในเมืองดังกลาวมี  2 แบบ ไดแก สามลอ
และจิ๊บนี่  โดยสามลอเปนการขนสงตามความตองการของผูโดยสาร สวนจิ๊บนี่เปนการขนสงกําหนด 
เสนทาง 
                                                 

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 
   สําหรับในประเทศไทยนั้นพบวา การขนสงกึ่งสาธารณะเริ่มเขา

มามีบทบาท  ในเมืองหลักอยางกรุงเทพมหานครและเมืองขนาดใหญ  เชน  เชียงใหม  หาดใหญ  
และขอนแกน  ที่เริ่มประสบปญหาจราจรที่แออัดจากการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตบนทองถนน  
ซ่ึงแตละพื้นที่จะมีรูปแบบของยานพาหนะของขนสงกึ่งสาธารณะจะแตกตางกันไปขึ้นอยูกับ
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของคนในทองถ่ิน และรูปแบบของถนนและยานพาหนะแตละ
ประเภท  ขนสงกึ่งสาธารณะที่มีอยูในปจจุบันมีทั้งที่ไดรับการยอมรับทางกฎหมาย  ไดแก  รถสองแถว  
รถแทกซี่  รถสามลอ  รถส่ีลอเล็ก  และที่ยังไมไดเปนที่ยอมรับในทางกฎหมาย  ไดแก  มอเตอรไซด
รับจาง  แตการใหบริการของการขนสงกึ่งสาธารณะทุกรูปแบบจะคลายกัน คือ   การใหบริการเนน
ความสะดวกสบายและการเดินทางที่รวดเร็ว  อีกทั้งยังเปนระบบเสริมระบบขนสงมวลชนใน
บริเวณหรือพื้นที่ที่รถเมลไมสามารถใหบริการได 

 (1)   การขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
 กรุง เทพมหานคร   เปน เมืองที่มี รูปแบบการขนสงที่

หลากหลาย  การขนสงสาธารณะจะอยูภายใตการควบคุมโดยรัฐบาล  ทําใหขนสงสาธารณะที่มีอยู
ไมสามารถตอบสนองตอความตองการที่เพิ่มขึ้นได  การขนสงกึ่งสาธารณะเริ่มมีบทบาทสําคัญ       
มีนักวิจัยหลายทานที่ไดทําการศึกษาถึงระบบขนสงกึ่งสาธารณะประเภทตาง ๆ ไว  เชน  จาก
การศึกษาเรื่องขนสงกึ่งสาธารณะ :  แทกซี่และสามลอในกรุงเทพมหานคร  ของ  Agad ขนสงกึ่ง
สาธารณะทั้งสองประเภทเปนการบริการที่มีความคลองตัว ในป 2533  กรุงเทพมหานครมีรถแทกซี่ 
13,493  คัน และรถสามลอ 7,405  คัน การบริการประเภทนี้กิดจากความจําเปนในดานความ
ตองการในการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานคร  โดยคนสวนใหญยอมรับและมีการใชบริการกัน
อยางแพรหลาย  เนื่องจากความสะดวกสบาย และความรวดเร็วในการเดินทาง  โดยราคาตอโดยสาร
ของแทกซี่และสามลอจะสูงกวาการขนสงประเภทอื่น ๆแตราคาคาโดยสารไมสูงมาก  จึงสามารถ
ดึงดูดผูใชบริการไดทุกกลุม24 

 (2)   การขนสงกึ่งสาธารณะในเมืองเชียงใหม 
  Tungkavachiranon ศึกษาระบบขนสงสาธารณะในเมือง

เชียงใหม ไดแก  ขนสงกึ่งสาธารณะที่เรียกวารถเมลเล็ก  หรือ  “สองแถว”  เปนรูปแบบการเดินทาง
ที่มีความคลองตัวสําหรับการขนสงสาธารณะในเมือง  ลักษณะการใหบริการของรถสองแถวจะ
คลายกับรถแทกซี่สาธารณะ  แตจะมีลักษณะเดนที่แตกตางจากรูปแบบของแทกซี่ทั่วไป  กลาวคือ  
จะรับสงผูโดยสารที่รวมกันเดินทางไปในเสนทางเกี่ยวกัน  (Shared-Taxis)  โดยสวนใหญรถสอง

                                                 
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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แถวจะไมกําหนดเสนทางและเหตุผลหลักสําหรับการใชรถเมลเล็กคือรวดเร็วและมีความ
สะดวกสบาย25 

  (3)   การขนสงกึง่สาธารณะในเมืองขอนแกน 
   Pomrattanawanarom ไดศึกษาระบบขนสงสาธารณะใน

เมืองขอนแกน โดยทําการศึกษารถสองแถว  รถสามลอ  และรถสามลอถีบ พบวา รถสองแถวจะ
เปนรูปแบบการขนสงที่นิยมใชกันอยางมาก โดยเหตุผลหลักที่ใชรถสองแถว คือ ราคาถูก สวน
รถตุกตุกและรถสามลอถีบเปนบริการที่มีความสะดวกสบาย  รวดเร็ว  และบริการสงถึงจุดหมาย
ปลายทางที่ผูโดยสารตองการ 

     ปจจุบัน  ระบบขนสงกึ่งสาธารณะทั้งในเขตกรุงเทพมหานคร  
และในจังหวัดอื่นๆ ไดมีการเติบโตอยางรวดเร็ว  เพื่อตอบสนองตอความตองการของคนเดินทางและ
สภาพของแตละทองถ่ินดวยปจจัยตาง ๆ ของเมืองขนาดใหญที่ทําใหระบบกึ่งสาธารณะเติบโต ส่ิงแรก 
คือ  การเพิ่มขึ้นของประชากรเมือง  สอง คือ การเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวที่มีอิทธิพลอยางมากตอการ
เพิ่มขึ้นของรถยนตสวนบุคคล  สาม  คือ  การความไมพอของสาธารณูปโภค สุดทาย คือ ขาดแคลนการ
วางแผนที่เหมาะสมของเมืองมหานคร  ซ่ึงสวนใหญขาดแหลงเงินทุน26 
 
 3.7.4 การขนสงกึ่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร   
  สามารถแบงไดดังนี้ 

 ก.  รถแทกซ่ี 
    เปนการขนสงกึ่งสาธารณะที่ตอบสนองความตองการของผูโดยสาร    

การกําหนดมี  2  รูปแบบ  คือ  คาโดยสารสวนใหญจะเปนการตกลงกันระหวางผูโดยสารและ
คนขับ  โดยอัตราคาโดยสารจะขึ้นอยูกับระยะทางและความแออัดดานการจราจร  หรือคิดอัตราคา
โดยสารตามมาตรวัดหรือมิเตอร  ซ่ึงราคาขึ้นอยูกับระยะทางและสภาพการจราจรบนถนน             
คาโดยสารคอนขางแพงกวารูปแบบการเดินทางอื่น ๆ เนื่องจากมีการใหบริการที่สะดวกสบาย  
รวดเร็ว  เปนสวนตัว  และขนสงจากตนทางถึงปลายทาง 

    ขอจํากัดของรถแทกซี่  คือ  การใหบริการสวนใหญจะใหบริการเฉพาะ
เขตพื้นที่เมือง  และไมนิยมขนสงในระยะทางไกล ๆ เชน จากเขตเมืองไปยงัชานเมือง เพราะใชเวลา
ในการเดินทางนาน  และตองเสียคาใชจายสูง 

 

                                                 
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.  รถสี่ลอเล็กรับจาง 
  ระบบขนสงกึ่งสาธารณะประเภทสี่ลอเล็กรับจาง ที่มีการใหบริการอยูใน

เขตกรุงเทพฯ มีจํานวนทั้งส้ิน8,483 คันโดยมีรูปแบบการใหบริการทั้งถนนสายหลักและสายรอง 
ถนน ซอย โดยใหบริการทั้งในเมืองและชานเมือง  การใหบริการรูปแบบการใหบริการจะใหบริการ
เฉพาะคนในพื้นที่  เชน แหลงที่พักอาศัยขนาดใหญ และในเขตอุตสาหกรรม เปนตน       มีระยะทาง
แตละเสนทางสั้น ๆ มีเสนทางวิ่งที่แนนอน อัตราคาโดยสารจะอยูในชวง 3 - 5  บาท        เมือ่ผูโดยสาร
เต็มคันรถจึงออกวิ่งตามเสนทางที่กําหนด 

 ค.  รถสามลอเคร่ือง 
    รถสามลอเครื่องในปจจุบันมีจํานวนทั้งสิ้น  7,406 คันซึ่งการใหบริการ

ขนสงกึ่งสาธารณะประเภทนี้คลายคลึงกบัประเภทแทกซี่ ซ่ึงรูปแบบการดําเนินการจะตองอยูในรูป
ของสหกรณการเดินทางรถรับ - สงผูโดยสารจะเปนไปตามความตองการของผูโดยสาร โดยมีการ
ตกลงราคาที่เหมาะสมระหวางคนขับกับผูโดยสาร  อัตราคาโดยการขึ้นกับระยะทาง  ซ่ึงการวิ่ง
ใหบริการสวนใหญจะพบเฉพาะภายในเขตกรุงเทพมหานคร27 

 ง.  รถจักรยานยนตรับจาง 
   การขนสงกึ่งสาธารณะประเภทนี้  เปนบริการที่ เกิดขึ้นไมนานมานี้       

จากความตองการเดินทางที่รวดเร็วในเขตทางที่มีการจราจรแออัด  ผูใหบริการเปนกลุมผูขับขี่
รถจักรยานยนตรับจาง โดยจอดรอรับผูโดยสารตามซอยแยกจากถนนสายหลักและสายรอง         
และถนนใหญบางสาย เพื่อเดินรถรับสงผูโดยสารจากสถานีหนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางที่ตองการ  
การใหบริการคลายกับรถแทกซี่และสามลอเครื่อง คือ ขนสงตามความตองการของผูโดยสาร         
คาโดยสารที่รถจักรยานยนตรับจางจัดเก็บขึ้นกับระยะทาง  หากระยะทางในซอยจะเก็บคาโดยสาร
ตั้งแต  5 - 10 บาทเสนทางเดินรถและจํานวนรถในป  พ.ศ. 2534  มีอยู 1,415  คิว มีจํานวนรถ 
31,420  คัน ลักษณะการใหบริการเนนความรวดเร็ว แตยังขาดความปลอดภัย28 

 จ.  รถตูโดยสาร 
   รถตูโดยสารปจจุบันมีจํานวน 116  เสนทาง จํานวนรถทั้งสิ้น 2,980  คัน 

ใหบริการตั้งแตป  2535 โดยใหบริการขนสงตามเสนทางที่กําหนด และจอดรับสงตามปายรถ
ประจําทาง เสนทางสวนใหญวิ่งระยะทางไกล ระหวางเขตพื้นที่เมืองชั้นในและชั้นนอก  และใชทาง
ดวน  เพื่อใชเวลาในการเดินทางนอยที่สุด รถหนึ่งคันสามารถบรรจุผูโดยสารได11 - 14  ที่นั่ง ไมมี
ที่ยืน ทําใหผูเดินทางที่ตองการความสบาย เลือกใชบริการแทนรถประจําทาง โดยมีอัตราคาโดยสาร
ระหวาง  10 - 50  บาท  ขึ้นกับระยะทางใหบริการ 

                                                 
27กรมการขนสงทางบก,  รายงานประจําป 2537 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 2537).  
28เรื่องเดียวกัน.  
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  การเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง  ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่
สําคัญของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  เนื่องจากเปนรูปแบบการเดินทางที่มีเสนทาง
ใหบริการมากที่สุด   โดยเสนทางวิ่งกระจายอยูโดยรอบทั่วเมืองตามถนนสายหลัก  ถือไดวาเปน
รูปแบบการขนสงสาธารณะที่จําเปนตอคนกรุงเทพฯ  โดยในหนึ่งวันมีผูใชบริการ  จํานวน  
6,990,000 คน  เปนสัดสวนสูงถึงรอยละ  72  ของผูเดินทางที่ใชระบบขนสงสาธารณะ 

  เนื่ องจาก  ระบบโครงข ายและเสนทางใหบริการครอบคลุมพื้นที่
กรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียงมากกวาการขนสงรูปแบบอื่นๆ และถือเปนการขนสงที่มี
ความสําคัญตอชีวิตประจําวันของคนในกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรม การ 
จัดระบบจราจรทางบกในป  พ.ศ. 2538 สัดสวนของการเดินทางดวยการขนสงสาธารณะเปนรอยละ45 
อีกรอยละ 55 เปนการเดินดวยรถยนตสวนบุคคลโดยผูตองการใชบริการขนสงสาธารณะมี  9.77 ลาน
คน โดยแบงเปนผูใชรถโดยสารประจําทาง 6.99 คน เปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 72 ของผูใชระบบขนสง
สาธารณะทั้งหมด  ขณะที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  ใหบริการแกผูโดยสารจํานวน 3.3  
ลานคนตอวัน หรือรอยละ 47.8 ของความตองการใชรถประจําทาง   

  จากขอมูลดังกลาวไดแสดงใหเห็นวา  ความตองการใชรถโดยสารประจํา
ทางยังมีอยูสูงกวาความสามารถในการรองรับการเดินทาง  โดยเสนทางใหบริการจะวิ่งตามเสนทาง
ถนนสายหลักและสายรองทุกทิศทาง  แตมีบางพื้นที่มี่การขนสงโดยรถประจําทางไมสามารถ
ใหบริการได  อันเกิดจากการพัฒนาโครงขายของเสนทางการเดินรถในระยะเวลาที่ผานมาเปนไป
อยางไมมีระบบการพัฒนาโครงขายเสนทางเดินรถ  เปนเพียงการยืดหรือขยายเสนทางออกไปตาม
การเจริญเติบโตของเมือง  โดยเฉพาะเสนทางรถประจําทางในเขตชานเมืองที่ความตองการเดินทาง
มีเฉพาะชวงชั่วโมงเรงดวนเชาและเย็น  การวิ่งใหบริการตลอดทั้งวัน ทําใหไมคุมคากับการลงทุน
ของผูประกอบการ  นอกจากนี้เสนทางที่ขยายออกไปทําใหระยะทางยาวและซ้ําซอนกันมากยิ่งขึ้น 
เวลาวิ่งในแตละเที่ยวนานขึ้น  และไมสามารถหมุนเวียนรถกลับไปรับผูโดยสารไดทัน ผูโดยสาร
ตองเสียเวลารอคอยรถเพิ่ม  เพราะรถโดยสารเกือบทั้งหมดติดขัดในเขตเมืองทั้งสิ้น  

  จากสภาพดังกลาวทําใหผูโดยสารตองพึ่งรถยนตสวนบุคคลและระบบ
ขนสงกึ่งสาธารณะ  กลุมผูมีรายไดปานกลางถึงสูงหันไปใชระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวา  
โดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล  และการขนสงกึ่งสาธารณะ  เชน  แทกซี่  สามลอ  จักรยานยนตรับจาง 

  เมื่อพิจารณาในสวนของการขนสงกึ่งสาธารณะสามารถใหบริการขนสง
ผูโดยสารไดประมาณ  2,325,000  คนตอวัน  คิดเปนสัดสวนรอยละ 24  ของการเดินทางทั้งหมด  
ตัวเลขดังกลาวไมไดรวมถึงการขนสงประเภทรถตู  ขณะที่ระบบการขนสงสาธารณะโดยเรือและ
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รถไฟมีผูโดยสารรายวันประมาณ 412,000  และ 40,000  คน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 4.2  และ  
0.14  ตามลําดับ  เนื่องจากมีขอจํากัดดานการเขาถึง29 

  ดังนั้นหากจะสรุปภาพรวมของระบบการขนสงทั้งประเภทสาธารณะและ
กึ่งสาธารณะที่ใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล  พบวามีลักษณะการบริการ  
และหนาที่แตกตางกันไป  ลักษณะของการขนสงในแตละรูปแบบตางถูกจํากัดจากตัวรูปแบบการ
ขนสงในตัวเอง  เชน  การเขาถึง  ความเร็ว  ความปลอดภัย  ความตรงเวลา  และคาใชจาย  สวน
ลักษณะที่เปนนามธรรม เชน ความสะดวกสบาย  ความนาเชื่อถือ  ความงายตอการเปลี่ยนถายการ
ขนสง ความงายตอการเขาออกพาหนะ  การเลือกใชบริการจึงขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของผูใช และ
ขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย  ซ่ึงอาจรวมถึงทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางดวย 

  เมื่อพิจารณาถึงลักษณะการใหบริการขนสงสาธารณะที่ดี  ควรมีคุณสมบัติ
ที่สําคัญ  8  อยางของ  Gray & Hoel ที่เรียกวา  SCARCE  อันประกอบไปดวย  ความปลอดภยั  (Safety)  
ความสบาย (Comfort)  การเขาถึง (Accessibillty)  เชื่อถือได (Reliabillity) คาใชจาย (Cost)  และมี
ประสิทธิภาพ (Efficiency) รวมทั้งไดเพิ่มเกณฑดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและการใชพลังงานของ
ยานพาหนะเขาไปดวย  โดยคุณสมบัติแตละอยางมีความหมาย  ดังนี้ 

1) ความปลอดภัย   ไดแก   ความปลอดภัยจากอุบัติ เหตุ   จากการ
โจรกรรม และอันตรายอันเกิดจากเครื่องยนต 

2) ความสบาย  ไดแก  ความสบายภายในยานพาหนะ  ปองกันสภาพ
อากาศจากฝุน  เสียง  และควันพิษ  และคนขับเอาใจใสตอการใหบริการ 

3) การเขาถึง ไดแก การครอบคลุมของการใหบริการ จํานวนรถที่
เพียงพอ การเขาถึงจุดหมายสูง 

4) ความเชื่อถือได  หมายถึง  การใหบริการที่ตอบสนองผูใชบริการสูง 
ไดแก การใหบริการทั้งในชวงเวลาปกติ  และขยายเวลาการใหบริการถึงชวงกลางคืน หากมีผูที่
ตองการเดินทาง  รวมทั้งเวลารอคอยรถไมนาน 

5) คาใชจาย  หมายถึง  คาโดยสารยุติธรรม  สามารถกําหนดคาโดยสาร
ไดแนนอน  การใหสิทธิพิเศษแกกลุมบุคคลพิเศษ  เชน  คนพิการ 

6) ประสิทธิภาพ  หมายถึง  การขนสงมีความรวดเร็วสูง  เสนทางมุงตรง
จากตนทางไปปลายทาง 

                                                 
29องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ,  รายงานประจําป 2541 (กรุงเทพฯ: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 

2541).  
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7) ผลกระทบสิ่งแวดลอม  โดยระบบขนสงยอมมีผลกระทบตอผูไมใช
ระบบขนสงและสิ่งแวดลอม  ไดแก  มลภาวะทางดานเสียง  อากาศ  และความสุนทรียภาพ 

8) การใชพลังงาน โดยเฉพาะการประหยัดจากการใชพลังงานน้ํามันจาก
รถยนตสวนตัว30 

  จากหลักขางตนทําใหสามารถสรุปถึงลักษณะการใหบริการของระบบ
ขนสงแตละประเภทในกรุงเทพมหานครจากเกณฑขางตน  ไดดังนี้ 

 
ตารางที่  3.4  เปรียบเทียบลักษณะการใชบริการการขนสงแตละประเภทในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

มาตรวัด 
 

คาใชจาย 
 

การเขาถึง 
 

ประสิทธิภาพ 
 

ความสบาย 
 

ความปลอดภัย 
 

เชื่อถอืได 
ผลกระทบ
สิ่งแวดลอม 

การใช
พลังงาน 

การขนสงสวนบุคคล 
1.  รถสวนบุคคล 

 
 

       

การขนสงสาธารณะ 
2. รถประจําทาง 
3. เรือ 
4. รถไฟ 
5. รถสองแถว 

        

การขนสงกึ่งสาธารณะ 
6. รถแทกซี่ 
7. รถรับจาง 
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  ไมนาพอใจ 
  จากการเปรียบเทียบลักษณะการใหบริการขนสงสาธารณะและกึ่งสาธารณะใน
กรุงเทพมหานคร ที่มีคุณสมบัติ Gray & Hoel โดยใชประเภทของการขนสงสาธารณะที่มีผูใชบริการ
มากกวาการเดินทางประเภทอื่นเปนเกณฑ พบวา การขนสงประเภทรถยนตสวนบุคคล การขนสง
ประเภทสาธารณะไดแก รถโดยสารประจําทาง เรือ และรถไฟ และการขนสงประเภท  กึ่งสาธารณะ  
ไดแก  รถแทกซี่  รถรับจาง  และรถตูโดยสาร โดยเมื่อเปรียบเทียบระหวางการขนสงสาธารณะและกึ่ง
สาธารณะ พบวา ระบบกึ่งสาธารณะมีคุณสมบัติตามเกณฑของ  Gray & Hoel  มากกวา 
 
 

                                                 
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 

กรุงเทพมหานครมีรูปแบบการตั้งถ่ินฐานในอดีตและปจจุบันปรับเปลี่ยนไปตามระบบ

สาธารณูปโภค  สงผลใหพื้นที่ไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง  นับตั้งแตการใชระบบสัญจรทางน้ํา 

สงผลใหเมืองขยายออกไปตามลําน้ํา  และมีการตั้งถ่ินฐานอยูรวมกัน จนกระทั่งมีระบบถนน ทําให

เปลี่ยนรูปแบบการสัญจรจากน้ําเปนบก  และมีการนําพาหนะที่ใชกับถนนเขามา ทําใหสามารถ

เดินทางไดไกลมากยิ่งขึ้น  การเติบโตของประชากรและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ  ยังผลใหเมือง

ขยายตัวอยางรวดเร็ว  โดยพื้นที่เมืองขยายตัวไปตามเสนทางคมนาคม  เปลี่ยนรูปแบบการใชที่ดิน

ในเมืองจากที่พักอาศัยเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ  สวนพื้นที่นอกเมืองจากพื้นที่วางและ

เกษตรกรรม เปนพื้นที่เมืองตามแนวถนนสายหลักเปนที่ตั้งของอาคารพาณิชย  หรือยานการคา ทํา

ใหเขตชั้นในกลายเปนแหลงงาน  เขตตอเนื่องถูกพัฒนาเปนที่พักอาศัย  เพื่อรองรับผูที่มีแหลงงาน

ในเขตเมือง   

การขยายตัวของเมืองดังกลาวทําใหเกิดความไมสมดุลระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงการจาง

งาน  โดยบานอยูไกลจากแหลงงาน  มีภาระในการเดินทางเพิ่มขึ้น  รัฐตองลงทุนใหบริการ

สาธารณูปโภคเพิ่มขึ้น ทั้งถนน และการบริการขนสงสาธารณะที่ไมทันกับความตองการ โดยเฉพาะ

ระบบขนสงสาธารณะยังคงขาดคุณภาพและปริมาณ จึงเกิดทางเลือกรูปแบบขนสงใหมที่ดําเนินการ

โดยเอกชน ไมวาจะเปนรถไมโครบัส หรือรถตูโดยสาร เพื่อเปนทางเลือกและเพิ่มประสิทธิภาพ

โดยรวมของการขนสงในเมือง 

การขนสงเปนเครื่องมือตอบสนองการเดินทางของประชาชน เพื่อการเคลื่อนที่จากพื้นที่

หนึ่งไปยังอีกพื้นที่หนึ่ง  เพื่อประกอบกิจกรรม  การกระจายตัวของกิจกรรมในพื้นที่ตางๆ ทําใหเกิด

การเดินทางที่หลากหลาย  จึงจําเปนตองมีระบบขนสงเปนตัวรองรับ  ทําใหการใชที่ดินและการ

ขนสงมีความสัมพันธกัน  การขนสงภายในเมืองถือเปนการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมประจําวันตาม

วัตถุประสงคที่แตกตางกัน เชน เพื่อไปทํางานไปโรงเรียน ไปพักผอนไปซื้อของและกลับบาน โดย

แตละคนจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกันออกไป โดยมีตัวแปร 3  กลุม กลุมแรก  

ลักษณะการเดินทาง  ไดแก  ระยะทาง วัตถุประสงคของการเดินทาง  กลุมที่สอง คือ ลักษณะของ

คนเดินทาง ไดแก  สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม  เชน  รายได  ขนาดครัวเรือน การครอบครอง
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ยานพาหนะ ตัวแปรกลุมสุดทาย  คือ  ลักษณะของระบบขนสง  โดยแยกเปน  เวลา และคาใชจาย 

รวมถึงความสะดวกสบายและการเขาถึง 

การขนสงแบงออกเปน 3 ประเภทใหญๆ  คือ  การขนสงสาธารณะ ไดแก รถโดยสาร

ประจําทาง  รถไฟ  เรือ  เครื่องบิน  การขนสงสวนบุคคล  ไดแก  รถยนตและรถจักรยานยนต

สวนตัว  และการขนสงกึ่งสาธารณะ ไดแก  รถรับจาง รถสองแถว  รถแทกซี่  และรถสามลอ  เปน

รูปแบบใหบริการสนองความตองการของผูโดยสาร  การเกิดขึ้นของการขนสงกึ่งสาธารณะในเมือง

ใหญของประเทศกําลังพัฒนา คือ  การเพิ่มจํานวนประชากร  และ การขยายตัวของเมือง  และระบบ

ขนสงสาธารณะไมมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะกลาวในบทตอไป 



 
บทท่ี  4 

 
บทวิเคราะหและผลการศึกษา 

  
 ในบทนี้จะเปนการนําเสนอขอมูลที่ศึกษามาทั้งหมด  เพื่อเปนการตอบวัตถุประสงคของ
การวิจัยทั้ง  3  ขอ  โดยนําขอมูลทั้งที่ไดจากการวิจัยทางเอกสารและจากการสัมภาษณบุคคล 
ที่เกี่ยวของกับรถตูโดยสาร  เพื่อใหตรงตามวัตถุประสงคของการศึกษา  โดยเนื้อหาของผล
การศึกษาแบงออกเปน  3  สวนดังนี้ 
 สวนท่ี  1  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับผลการศึกษาพัฒนาการของการใหบริการ 
รถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจํา
ทาง  และหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ  เพื่อตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอที่  1 
 สวนท่ี  2  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับการกอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตู
โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร  และระบบการบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจํา
ทาง  เพื่อตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอที่  2 
 สวนท่ี  3  เปนการนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง   
อันไดแก  การเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งตาม
เสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทนอื่น ๆ และความเกี่ยวของตาง ๆ กับการจายเงินนอกระบบ
แกหนวยงานราชการ 
 

สวนท่ี  1 : วัตถุประสงคการวิจัยขอ  1     
 เพื่อศึกษาพัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง  ความเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางและหนวยงานของระบบราชการที่เกี่ยวของ 
 

 การตอบวัตถุประสงคการวิจัยขอท่ี  1 
 มี  3  ประเด็น  คือ   
 4.1    พัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง   
 4.2    การกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
 4.3   หนวยงานที่เก่ียวของ 

 
4.1   พัฒนาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง 

  จากการที่ประชากรในเมืองเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว  จนทําใหพื้นที่เมืองไม
เพียงพอ  โดยเฉพาะที่อยูอาศัย  ทําใหประชาชนจํานวนมากตองอพยพออกไปตั้งถ่ินฐานบริเวณ  
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ชานเมือง  อันสงผลกระทบตามมา  คือ  ในบางพื้นที่โดยเฉพาะบริเวณปริมณฑล  พบวา  ระบบ
ขนสงมวลชนไมสามารถใหบริการไดอยางทั่วถึง  สงผลใหเกิดชองทางของการประกอบธุรกิจการ
เดินรถประเภท “รถตู” ขึ้น  ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน  โดยมีเสนทางเดินรถกระจายอยูทั่วบริเวณ
กรุงเทพฯ และปริมณฑล  โดยปจจุบันระบบขนสงดวยรถตูโดยสารประจําทางไดรับความนิยมเปน
อยางมาก  เนื่องจากมีความยืดหยุนในการเดินทางและความสามารถในการเขาถึงสูง  แตท้ังนี้การ
ใหบริการดังกลาวเปนไปอยางไมถูกกฎหมายและทางภาครัฐไมมีการควบคุมจํานวนรถตู  ไมมีการ
กําหนดอัตราคาโดยสาร  (เม่ือเทียบกับระยะทางในการเดินทาง)  ไมมีการใหหลักประกันดานความ
ปลอดภัยแกผูโดยสาร  และพฤติกรรมของคนขับรถบางคนไมนาไวใจ 
  จากที่กลาวมาขางตน  ทําใหทางภาครัฐหันมาใหความสนใจกับระบบขนสงดวย
รถตูโดยสารประจําทางมากขึ้น  เมื่อป  2538  ดร.พิจิตร  รัตนกุล  ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร  
เล็งเห็นความสําคัญของปญหาดังกลาว  จึงพยายามทําการจัดระเบียบการเดินรถตูโดยสารประจํา
ทางในรูปของการจัดตั้ง “สหการรถตูมวลชน” ขึ้น  โดยมีจุดมุงหมายหลัก  คือ  เพื่อกําหนดอัตราคา
โดยสาร  การคุมครอง  การประกันภัยบุคคลท่ี  3  เปนตน  โดยการดําเนินงานขางตนทางสหการรถ
ตูมวลชนจะเปนฝายจัดหาสถานที่จอดรถ  และจัดทําการรางขอบัญญัติการจัดตั้งสหการรถตู
มวลชนเสนอผานความเห็นชอบจากกระทรวงมหาดไทยแลว  จากนั้นจะเรียกกลุมผูประกอบการมา
เพื่อหารือรวมกันในการกําหนดจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร  และพื้นที่กอสรางจุดจอดรถ  โดยในชวง
เวลานั้นไดมีการสํารวจเสนทางการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล  พบวา  มีจํานวนรวมทั้งสิ้น  47  เสนทาง 
   ปจจัยท่ีทําใหรถตูโดยสารประจําทางขยายตัว  สามารถแบงได 3 ประเภท คือ 

1) ปจจัยดานกายภาพ  ไดแก  โครงขายถนนของกรุงเทพมหานคร  โดยบางพื้นที่  
พบวา  การวางระบบโครงขายถนนไมดี  และสภาพการจราจรบนทองถนน 
  - การวางระบบโครงขายระบบถนนไมดี  กลาวคือ  ขาดถนนสายรอง
เช่ือมตอ  ทําใหไมสามารถเขาถึงพื้นที่ได  หรือที่เรียกวาพื้นที่ตาบอด  นอกจากนี้  จากการขยายตัวของ
หมูบานจัดสรร 
  - สภาพการจราจรบนทองถนน  สงผลใหรถตูโดยสารประจําทางมีความ
ไดเปรียบกวาระบบขนสงมวลชนประเภทอื่น  โดยเฉพาะอยางยิ่งในชั่วโมงเรงดวน (เชา – เย็น) ที่
สภาพการจราจรคับคั่งเปนพิเศษ ทั้งหมดนี้เปนผลมาจากจํานวนยานพาหนะในกรุงเทพมหานครที่
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว  ทําใหพื้นที่ถนนในปจจุบันไมสามารถรองรับปริมาณรถได  แตเนื่องจากรถตู
โดยสารประจําทางมีความยืดหยุนสูง  ซ่ึงพบไดจากการที่รถตูหลายเสนทางที่มีการเลี่ยงปญหา
การจราจรติดขัด  โดยวิ่งบนทางดวน  ทําใหระยะเวลาในการเดินทางสั้นลง 
  - รถตูโดยสารประจําทางโดยเฉพาะบริเวณปริมณฑลสวนใหญจะมีจุด
จอดรถปลอยรถในหมูบานจัดสรร  ทําใหการเขาถึงสะดวกขึ้น  นอกจากนี้  หลังเวลา  21.00  น.  รถ
ตูโดยสารประจําทางมักจะสงผูโดยสารถึงหนาบาน 
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  - รถตูโดยสารประจําทาง  ถือเปนรูปแบบการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย
มาก  เมื่อเทียบกับการเดินทางประเภทอื่น นั้นคือ ผูโดยสารทุกคนไดนั่งไมตองยืน 
  2)    ปจจัย ทางเศรษฐกิจ  ไดแก  ขาดแคลนระบบขนสงมวลชน  สภาวะการ
ตกงาน  และคาโดยสาร 
 การขาดแคลนระบบขนสงมวลชน  พบวา  ประชากรจํานวนมากตองการใชบริการ
ขนสง  แตความสามารถในการใหบริการมีนอย  นอกจากในเรื่องของจํานวนแลว พบวา  ความถี่ในการ
ปลอยรถโดยสารนอย  เพราะสวนใหญรถโดยสารประจําทางมักใหบริการแตในพื้นที่ศูนยกลางเมือง 
  -   จากสภาพเศรษฐกิจที่ตกต่ํา  ทําใหประชาชนจํานวนหนึ่งตองตกงาน 
คนจึงหันมาประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารกันมากขึ้น  เพราะนอกจากรายไดในการประกอบการจะ
สูงแลว  อาชีพนี้ยังความเปนอิสระในการประกอบการสูง 
  -   อัตราคาโดยสาร  ปจจุบันอัตราคาโดยสารของรถโดยสารประจําทาง
โดยเฉพาะรถประจําทางและรถประจําทางพิเศษ  กับรถตูโดยสารประจําทางมีราคาคาโดยสาร
ใกลเคียงกันมาก 
  3)   ปจจัยทางสังคม  ไดแก  การเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร  กฎหมาย
ตลอดจนระเบียบที่เกี่ยวของ 
    -   การเพิ่มขึ้นของประชากร ยิ่งประชากรเพิ่มจํานวนขึ้น จํานวนรถยิ่งแปรผันมากขึ้น 
    -   กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวกับรถตูโดยสารประกันภัย 
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แผนภาพที่  4.1  แผนผังแสดงพัฒนาการของการจัดตั้งควิรถตูโดยสารประจําทาง 
 

เมือง 

ปจจัยทางกายภาพ ปจจัยทางเศรษฐกิจ ปจจัยทางสงัคม 

-  การเติบโตของเมืองโดย 
   ขาดการวางแผนการใช 
   ที่ดินและระบบโครงขายถนน 
-  การขยายตัวของหมูบาน 
   จัดสรรบริเวณชานเมือง 

-  การขาดแคลนระบบ 
   ขนสงมวลชน 
-  การจราจรติดขัด 

- ประชากรเพิ่มจํานวนขึ้น 
   อยางรวดเร็ว 

เกิดรูปแบบการใหบริการรถตูโดยสาร
ประจําทางบริเวณปริมณฑลหลายเสนทาง 

บริษัทจัดรถตูเพื่อรับ – สงพนักงาน 

แนวความคดิการขนสงผูโดยสาร
ระหวางกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

กระบวนการจัดตัง้คิว 

คิวรถตูโดยสารประจําทาง

จํานวนรถตูเพิม่ขึ้นอยางรวดเร็ว
และขาดความเปนระเบียบ 

- วางกฎระเบียบในการประกอบการ 
-  กําหนดอตัราคาโดยสาร 
-  กําหนดเสนทางไมใหวิง่ทับกัน 

INNOVATOR 

รูปแบบการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางในปจจุบัน 

ภาครัฐเขามากํากับดูแล 

การยอมรับจาก
ประชาชน 

ภาคเอกชน 
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 4.2   การกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
  สําหรับในสวนของการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางจะ
พิจารณาถึงผลการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง ขั้นตอนการดําเนินงานรถตูโดยสารประจํา
ทาง และการแตงตั้งคณะกรรมการ  ดังนี้ 
   
ตารางที่  4.1  แสดงผลการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง 
 

วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
6  ก.ค. 41 กระทรวงคมนาคมมีนโยบายใหกรมขนสงทางบกและองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ รวมกันจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อใหสามารถเดินรถไดโดยถูกตอง
ตามกฎหมาย และเพื่อใหประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก
ปลอดภัยและเปนธรรม 

28  ก.ย. 41 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีหนังสือถึงกรมการขนสงทางบก 
ขอใหกําหนดเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถจํานวน  116  เสนทาง 
(โดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําการสํารวจขอมูลระหวางวันที่  
20-27  ก.ค.  2541) 

15  พ.ย. 41 กรมการขนสงทางบก  ไดออกสํารวจเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถ 
พบวาเสนทางรถตูโดยสารประจําทางที่ เดินรถอยูจริง และอยูใน
ขอบขายการเดินรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีจํานวน
ทั้งหมด 90  เสนทาง 

29 ธ.ค. 41 – 9  มี.ค. 42 กรมการขนสงทางบก เสนอคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
กลางกําหนดเสนทางรถตูโดยสารประจําทาง เปนจํานวน 3 คร้ัง ดังมี
รายละเอียดดังนี้ 
- ในการประชุมครั้งที่ 25/2541 เมื่อวันที่ 29 ธ.ค. 2541 จํานวน 32 

เสนทาง 
- ในการประชุมครั้งที่ 3/2542  เมื่อวันที่ 9 ก.พ. 2542  จํานวน  43  

เสนทาง 
- ในการประชุมครั้งที่ 5/2545  เมื่อวันที่ 9 มี.ค. 2542  จํานวน  15 

เสนทาง 
รวมเสนทางรถตูโดยสารประจําทางทั้งสิ้น  90  เสนทาง 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
22  มี.ค. 42 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กระทรวงคมนาคมไดมีคําสั่งที่ 84/2542 แตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถ
ตูโดยสารประจําทางรวมบริการ ซ่ึงคณะกรรมการฯ มีอํานาจหนาที่ดังนี้ 
1. ตรวจสอบคุณสมบัติ ความถูกตองตามคําขอเขารวมเดินรถในเสนทาง
ตางๆ และอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุรถลง
ในเสนทางตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง   ไดประกาศ
กําหนดแลวตอไป 
2. กําหนดหลักเกณฑและดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถตูโดยสาร  
ประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจายใหแก  
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯใหเปนไปตามระเบียบวาดวย หลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสารกับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ สําหรับรถตูโดยสารประจําทางพ.ศ.  2542 ที่องคการขนสงมวลชน 
กรุงเทพฯ ไดกําหนดขึ้นและสงเรื่องใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 
ดําเนินการตามสัญาตอไป 
3. ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางาน เพื่อชวยเหลือการ
ปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 

1  เม.ย.  42 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดคําส่ัง 
ที่  01/2542  แตงตั้ งคณะทํางานเพื่อชวย เหลือการปฏิบัติ งานของ
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางจํานวน  3  คณะ  ดังนี้ 
- คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูโดยสารประจําทาง 
- คณะทํางานรับและตรวจสอบคําขอนํารถตูดดยสารประจําทางเขารวม

รถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
- คณะทํางานกําหนดหลักเกณฑและเงื่อนไขสําหรับการเจรจา

คาตอบแทนกับผูยื่นคําขอทําสัญญารถตูโดยสารประจําทางเขารวมเดิน
รถกับองคการฯ 

2  มิ.ย.  42 คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทางไดรายงานผลการสํารวจ
ระหวางกรมการขนสงทางบก กับองคการฯ มีจํานวนรถตูโดยสารประจํา
ทางทั้งสิ้น 3,238  คัน 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
22  มิ.ย.  42 คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง 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  
คาโดยสาร) ในเสนทางรถตูโดยสารประจําทาง ในอัตรา 10 กม. แรก  
กม. ละไมเกิน 1.00 บาท สวนเกิน 10 กม. คิด กม. ละไมเกิน  60  สตางค รวม
กับคาทางดวน (สําหรับเสนทางดวน) อีกไมเกิน  5  บาท  ตอคนตอเที่ยว 

11  ส.ค.  42 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดประกาศรับคําขอรถตูโดยสารประจํา
ทางใหเขาทําสัญญากับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ระหวางวันที่16 - 
31 สิงหาคม 2542 มีรถตูจํานวน 3,453 คัน เขายื่นความจํานง เปนรถที่มี
เสนทางและมีในบัญชีสํารวจจํานวน 1,273  คัน  มีเสนทางและไมมีบัญชี
สํารวจจํานวน 1,632  คัน  ไมมีเสนทางและไมมีบัญชีสํารวจจํานวน 548  
คัน เขายื่นความจํานง ซ่ึงหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรถเขา
รวมกับองคการฯ และคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่ชําระตามสัญญา 
เปนไปตามระเบียบขององคการฯ สําหรับรถที่จะเขารวมบริการไดแก รถที่
มีรายละเอียดตรงตามบัญชีสํารวจระหวางกรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ 

7  ก.ย.  42 คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางมีมติอนุมัติใหออกใบอนุญาต
ประกอบการขนสง จํานวน 90 เสนทาง ใหแก องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ 

14 ก.ย.  42 คณะกรรมการการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีคําส่ัง
ที่ 02/2542  แตงตั้งคณะทํางานทําการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทาง 

24  ก.ย.  42 นายทะเบียนกลางไดออกใบอนุญาตประกอบการขนสง (รถตูประจําทาง) 
หมวด 1 ใหแก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ จํานวน 90  เสนทาง 

15  พ.ย.  42 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ฯ ประกาศรับคําขอรถตูโดยสารประจําทางที่
มีบัญชีสํารวจ ใหเขาทําสัญญาเปนครั้งที่ 2 โดยใหเจาของรถตูยื่นความ
ประสงคและคําขอ ระหวางวันที่ 15-30 พ.ย. 2542 เนื่องจากเจาของรถตู
โดยสารประจําทางบางสวนไมสามารถยื่นความประสงคคําขอไดทันตาม
กําหนดเวลาในครั้งแรก 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
17  ธ.ค.  42 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ มีคําสั่ง 

ที่ 03/2542  แตงตั้งคณะทํางานทําการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทาง เพื่อใหดําเนินการเกี่ยวกับการสํารวจและตรวจสอบรถตูโดยสาร
ประจําทางเปนไปดวยความเรียบรอยโดยเร็ว 

10  พ.ค.  43 กระทรวงคมนาคมไดมีคําสั่งที่ 150/2543  แตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบ
รถตูโดยสารประจําทาง ซ่ึงคณะกรรมการฯ มีอํานาจหนาที่ดังนี้ 
1) ตรวจสอบคุณสมบัติความถูกตอง ตามคําขอเขารวมเดินรถในเสนทาง
สายตาง ๆ และอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุ
รถในเสนทางตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง  
ไดประกาศกําหนดแลวตอไป 
2) กําหนดหลักเกณฑ และดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถตู 
โดยสารประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจาย  
ใหแกองคการขนสงมวลชนกรุงเทพให เปนไปตามระเบียบวาดวย
หลักเกณฑ  วิ ธีการ  และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสารกับ 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง พ.ศ. 2542  
ที่ องคการมวลชนกรุงเทพไดกําหนดขั้น และสงเรื่องใหองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ  ดําเนินการทําสัญญาตอไป 
3) ใหคณะกรรมการฯ  มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางานฯ  เพื่อชวยเหลือ 
การปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 

23  พ.ค.  43 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดสารประจําทางรวมบริการ ไดมีการประชุม
คร้ังที่ 1/43  ในเรื่องปญหารถตูโดยสารประจําทางที่ทะเบียนไมตรงกับ
บัญชีสํารวจ ปญหาการเปลี่ยนแปลงผูถือครองกรรมสิทธิ์ และการขอ
ปรับปรุงเสนทางและเปดเสนทางใหมที่ประชุมไดมีมติใหองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ เรงดําเนินการรับรถตูโดยสารประจําทางเขารวมใหเสร็จ
ส้ินภายในวันที่  15  มิถุนายน  2543 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
19  มิ.ย.  43 คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีการ

ประชุมครั้งที่ 2/43 มีมติวาเพื่อใหการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง
เสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการฯ รับคําขอของรถตูโดยสารประจํา
ทางเสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ รับคํา
ขอของรถตูโดยสารปรับอากาศเสร็จเรียบรอย ในหลักการจึงใหองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ เสนทางใดที่มีจํานวนรถไมเกินเงื่อนไขจํานวนรถ 
ใหดําเนินการบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ. 11 เสนทางใดที่มีจํานวนรถเกิน
เงื่อนไขใหเสนอปรับปรุง เสนทางใดที่ไมเดินรถตามเสนทางที่กําหนด  90  
เสนทาง ใหพิจารณากําหนดเสนทางใหมหรือเสนอปรับปรุงเสนทางตอไป 
สําหรับการดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถโดยสารประจําทางใหเรง
ดําเนินการใหถูกตอง สําหรับรถที่มีปญหากับไฟแนนซใหขอผอนผันได 

25  ส.ค.  43 – 30  ส.ค.  43 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดมีหนังสือถึงกรมการขนสงทางบก  
ขอปรับปรุงเสนทางในการเดินรถจํานวน 82 เสนทาง และขอกําหนด
เสนทางเพิ่มอีก  27  เสนทาง 

26  ก.ย.  43 กรมการขนสงทางบกเสนอคณะกรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง 
ในการประชุมครั้งที่ 18/2543  อนุมัติใหปรับปรุงเสนทางและเงื่อนไข 
ในการเดินรถจํานวน 82  เสนทาง และกําหนดเสนทางรถตูโดยสารประจํา
ทางเพิ่มอีก 27  เสนทาง 

6  ธ.ค.  43 คณะกรรมการวบคุมการขนสงทางบกกลาง ในการประชุมครั้งที่  23/2543  
อนุมัติใหออกใบอนุญาตจํานวน 27  เสนทาง ในองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

9  ก.พ.  44 นายทะเบียนกลางไดออกใบอนุญาตใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
จํานวน 25 เสนทาง (สวนอีก 2 เสนทางคือ สายที่ ต. 106  และสายที่  
ต. 107  มีปญหาการรองเรียนจึงไดชะลอการออกใบอนุญาตไวกอน)  ดังนั้น 
จึงมีเสนทางรถตูโดยสารประจําทางรวมทั้งสิ้น  115  เสนทาง  จํานวนรถ  
4,716 - 8,427  คัน 

18  มิ.ย.  44 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ไดประกาศใหเจาของรถตูโดยสารประจํา
ทางที่ประสงคขอเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ใหยื่น
คําขอกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพภายในวันที่ 31 ก.ค. 44 เปนครั้งที่  4 
- องคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดประกาศรับคําขอรวม 4 คร้ัง  มีผูยื่น 
คําขอเขารวมทั้งสิ้น  5,566  ราย 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
24  ก.ค.  44 กระทรวงคมนาคม  ไดมีคํ าสั่ งที่  294/2544  แตงตั้ งและปรับปรุ ง

คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ เพื่อความ
เหมาะสมและใหการปฏัติงานมีประสิทธิภาพขึ้น 

30  ส.ค. – 30 ต.ค.  44 กรมการขนสงทางบกไดมีหนังสือเรงรัดใหองคการฯ นํารถมาบรรจุใหครบ
เงื่อนไขที่กําหนดในใบอนุญาตประกอบการขนสง และจัดเดินรถใหเปนไป
ตามเงื่อนไขฯ พรอมใหนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษี (เปลี่ยน
ปายเหลือง)  รวม  3  คร้ัง 
- กรมการขนสงทางบกไดตรวจสอบและจับกุมรถตูโดยสารประจําทาง 
ทั้ง  115  เสนทาง  พบผูกระทําผิดจํานวน 1,127 ราย  เปรียบเทียบปรับ ณ 
จุดตรวจจํานวน  911  ราย  ออกคําสั่งผูตรวจการจํานวน  257  ราย  
สงดําเนินคดีขอหาประกอบการขนสงโดยมิไดรับอนุญาตจํานวน  4  ราย 

17  ต.ค.  44 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดมีหนังสือขอขยายระยะเวลาการนํารถที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในเสนทางไปดําเนินการทางทะเบียนและภาษี 
(เปล่ียนปายเหลือง) ออกไปอีก  60  วัน เพื่อใหเจาของรถมีระยะเวลาในการ
นํารถไปปรับปรุงสภาพรถใหเปนไปตามกฎกระทรวงหรือระเบียบของ
กรมการขนสงทางบก  กรมการขนสงทางบกจึงไดอนุมัติใหขยายระยะเวลา
การนํารถที่ไดอนุมัติใหบรรจุไปดําเนินการทางทะเบียนและภาษีออกไปอีก  
60 วันตามที่ขอ ซ่ึงจะครบกําหนดเวลาในวันที่  21  ธันวาคม  2544 

30  พ.ย.  44 หลังจากที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง 
(รถตูโดยสารประจําทาง) จํานวน  115  เสนทาง ไดนาํทยอยบรรจรุถตูโดยสาร
ประจําทางเขาบัญชี  ขสมก. เสนทางสายตาง ๆ รวม 109 เสนทาง จํานวนรถ  
5,339  คัน  บรรจุรถครบตามเงื่อนไข  จํานวน  63  เสนทางบรรจุรถยังไมครบ
เงื่อนไข  จํานวน  46  เสนทาง  และยังไมนํารถเขาบรรจุอีก  จํานวน 6 เสนทาง 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพนํารถที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุในบัญชี  ขส.บ.11 
จํานวน  5,339  คัน มาดําเนินการจํานวน  2,492  คัน  ยังไมดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษีจํานวน 2,847  คัน 
- สาเหตุที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไมสามารถนํารถมาดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษี มีสาเหตุดังกลาว 
1. ผูรับมอบอํานาจในการยื่นคําขอจากเจาของรถมาใหสัญญาหรือเอกสาร
แกเจาของรถเนื่องจากมีภาระการเงินระหวางกัน 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
 2. บริษัทฯ เชา ซ้ือ ไมใหสมุดทะเบียนรถแกเจาของรถ เนื่องจากมีการ 

    ติดคางชําระคางวด และ/หรือถูกยึดรถ 
3. เจาขอรถนํารถไปประกอบอาชีพอ่ืน 
4. สภาพรถเสื่อมโทรม 
5. เจาของรถไดขายหรือโอนกรรมสิทธิ์ หรือกรรมสิทธิ์ตกเปนของ          
    ผูอ่ืนแลว 
6. ทําสัญญาเขารวมวิ่งเสนทางสายอื่น แตนําไปวิ่งอีกเสนทาง หรือนําไป 
    วิ่งรับ สง ผูโดยสารในกิจกรรมอื่น ๆเนื่องจากหลีกเลี่ยงการจับกุมได 
    งายกวา 
7. ผูยื่นคําขอ ขอรับมอบอํานาจ (ยืมทะเบียนรถ) มาขอเขารวมเพื่อจองสิทธิ์ 

...  พ.ค.  45 กลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางกอการประทวงขึ้น โดยตัวแทน
ผูประกอบการขอใหหนวยงานรัฐยินยอมในเรื่องดังตอไปนี้ 
1) ใหรัฐเพิ่มโควตาการจดทะเบียนรถตูโดยสารประจําทางที่รอขึ้นบัญชีไว  
     แตยังไมมีการอนุมัติใน  15  เสนทาง 
2) ยกเลิกหนี้คาตอบแทนที่ยังคางชําระรายเดือนที่รถตูไดจดทะเบียนคาง 
    ไว ตั้งแตเดือน มิ.ย.  43 
3) ลดคาตอบแทนที่ตองจายใหรัฐ จากเดิมที่กําหนดไว  1,000  บาท/เดือน 
    เหลือ 500 บาท/เดือน โดยทางผูประกอบการจะพรอมชําระในเดือน  
     ส.ค. 45  นายนิกร จํานง รมช. คมนาคม เห็นวา รถตูผิดกฎหมายตองเขา 
    มารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พรอมทั้งนํารถทุกคันเขา 
    ตรวจสภาพและจดทะเบียนชําระภาษีใหถูกตองตามกฎหมาย และตองม ี
   สีตัวรถที่แตกตางจากรถประเภทอื่น และมีการกําหนดคาโดยสารอยาง 
   เปนธรรมไดมีการจับรถตูเถ่ือน โดยตั้งจุดสกัด  5  จุด  ดังนี้ 
1)  อนุสรณสถานตลาดสี่มุมเมือง 
2)  สถานีตํารวจตลิ่งชัน 
3)  สถานีขนสงสายใต 
4)  ศาลาแดง 
5)  สถานีตํารวจหนองคางพลู 
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วัน  เดือน  ป ลําดับเหตุการณและผลการดําเนินงาน 
1  ส.ค.  45 มีโทษจําคุก  5   ป  หรือปรับ  20,000 – 100,000  บาท ทางหนวยงาน

ราชการ และกลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางตั้งคณะทํางาน
รวมกันประกอบดวย กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ตัวแทนผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางที่เดินรถในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (8  คน) ตัวแทนผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางรายงานวา 
ขณะนั้นมี 
- รถตูโดยสารประจําทางที่จดทะเบียนแลว (ปายเหลือง) จํานวน 3,372 คัน 
รถตูโดยสารประจําทางสวนที่เหลือ จํานวน 2,194  คัน ซ่ึงคณะทํางาน
พิจารณาแลวเห็นวา ในสวนที่เหลือนี้ใหขึ้นทะเบียนกับองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพโดยภายหลังจากการจดทะเบียน ทางองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพจะออกสติ๊กเกอรช่ัวคราวให หากเกินกําหนดจะถือวาหมดสิทธิ์ 

ท่ีมา  :  กรมการขนสงทางบก  2548 
      
   4.3   หนวยงานที่เก่ียวของ 
               4.3.1    กรมการขนสงทางบก 
   กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานหนึ่งภายใตกระทรวงคมนาคม มี
ภารกิจหลักในการควบคุมและจัดระเบียบการขนสงทางถนนภายในประเทศและระหวางประเทศ 
ตลอดจนดําเนินการดานทะเบียนและภาษีรถและใบอนุญาตขับรถใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการ
ขนสงทางบกกฎหมายวาดวยรถยนตและกฎหมายวาดวยลอเล่ือน วัตถุประสงคในการจัดตั้ง
หนวยงาน คือ เพื่อพัฒนาระบบการขนสงทางถนนและการใชรถใชถนนใหเกิดประโยชนสูงสุดตอ
เศรษฐกิจ สังคม การเมือง และความมั่นคงของประเทศ ทั้งนี้  ตามพระราชกฤษฎีกาแบงสวน
ราชการกรมการขนสงทางบกกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2538  กําหนดอํานาจหนาที่ของกรมการ
ขนสงทางบกไวดังตอไปนี้ 
 1. ดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก กฎหมายวาดวยรถยนต 
กฎหมายวาดวยลอเล่ือน และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ 
 2.   ดาํเนินการแกไข  ปองกัน  และสงเสริมสวัสดิภาพการขนสงทางบก 
 3.  รวมมือและประสานงานกับองคการและหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งใน
ประเทศ  และตางประเทศ  ในดานการขนสงทางบกและในสวนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลง
ระหวางประเทศ 
 4.  ปฏิบัติงานอื่นใดที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกรมหรือ
ตามที่กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมายโครงสรางการแบงสวนราชการของกรมการขนสงทาง
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บกแบงสวนราชการตามพระราชกฤษฎีกาแบงสวนราชการกรมการขนสงทางบก พ.ศ. 2538 ลง
วันที่ 30 ธันวาคม 2538  ดังนี้ 

ก.  ราชการบริหารสวนกลาง  สํานักงานเลขานุการกรม  กองการ
เจาหนาที่  กองคลัง  กองนิติการ  กองวิชาการ  และวางแผน  สํานักวิศวกรรมและความปลอดภัย  
สํานักควบคุมการขนสง  สํานักทะเบียนและภาษี 

ข.  ราชการบริหารสวนภูมิภาค  สํานักงานขนสงจังหวัด 
 

4.3.2 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  (ขสมก.)  เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ

ประเภทสาธารณูปโภค  สังกัดกระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเดิมเกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเลิกบริษัท             
มหานครขนสงจํากัด  ถูกจัดตั้งเปนองคกรขนสงมวลชนกรุงเทพ  จัดตั้งขึ้นโดยพระราชกฤษฎีกา
จัดตั้งองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 2519  (กอตั้งเมื่อวันที่ 18  สิงหาคม 2519)  มีหนาที่
จัดบริการรถโดยสารประจําทางวิ่งรับ-สงประชาชนในเขตกรุงเทพฯ  นนทบุรี  นครปฐม  ปทุมธานี  
สุมทรสาคร  และสมุทรปราการ วิ่งบริการในเสนทางตาง ๆ รวม 106 เสนทาง  จํานวนรถทั้งสิ้น  
3,655  คัน  (กันยายน 2545)  แยกเปนรถธรรมดา  1,674  คัน  รถประจําทาง  1,981  คัน  และรถ
บริษัทเอกชนที่วิ่งบริการกับ  ขสมก.  ทั้งรถธรรมดาและรถประจําทาง  จํานวน  3,010  คัน  รถมินิบัส  
จํานวน  1,179  คัน  รถเมลเล็กในซอย  จํานวน  2,208  คัน  และรถตูโดยสารประจําทาง  จํานวน  
5,566  คัน  รวมรถที่วิ่งใหบริการประชาชนในกรุงเทพมหานครมี  จํานวน  14,662  คัน  404  
เสนทาง  แยกออกเปนกลุมตาง ๆ ไดดังรูป  4.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพที่ 4.2  แสดงผลการดาํเนินงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพแยกตามประเภทของการขนสง 

ท่ีมา : องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ. 2545 
 
 

รถตู   
จํานวน  3,010  คัน  20.9% 

รถตู  ขสมก.  
จํานวน 5,655 คัน 38.6% 

รถเล็กในซอย 
จํานวน  2,208  คัน  15.2% 

รถรวมบริการ 
จํานวน  3,655  คัน  25.3% 
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  ฝายบริหาร 
  มีหนาที่บริหารงานบุคคล  งานบัญชีและการเงิน  งานดานกฎหมาย      

งานจัดซื้อและฝายบริหารขึ้นตรงตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชาและรับผิดชอบในการปฏิบัติงาน 
  ฝายการเดินรถองคการฯ 
  มีหนาที่ส่ังการ  ควบคุม  กํากับ  ดูแล  วางแผนการเดินรถขององคการฯ 

การซอมแซม  บํารุงรักษารถ  ใหมีประสิทธิภาพตามนโยบายและเปาหมายที่องคการฯ กําหนด  
ควบคุมและจัดหารายไดไดเปนไปตามเปาหมายตามประมาณการที่ไดกําหนดไว  ควบคุม  และ
กํากับดูแลการใชจายใหเปนไปตามงบประมาณ  ประสานงานดานตาง ๆ โดยมีรองผูอํานวยการฝาย
การเดินรถขององคการฯ ขึ้นตรงตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชา 

  ฝายการเดินรถเอกชนรวมบริการ 
  มีหนาที่วางแผนการจัดระบบการเดินรถเอกชนรวมบริการทุกประเภท  

การควบคุม  ดูแล  ติดตามการเดินรถและการจายผลประโยชนตอบแทนของรถเอกชนรวมบริการ
ใหเปนไปตามแผนและเงื่อนไขตามสัญญา  โดยมีรองผูอํานวยการฝายการเดินรถรวมบริการขึ้นตรง
ตอผูอํานวยการเปนผูบังคับบัญชา 

 
 4.3.3   สํานักงานจราจรขนสงทางบก 

 ป พ.ศ. 2509 รัฐบาลไดแตงตั้งคณะกรรมการและจัดตั้งสํานักงานวางแผน
จราจรนครหลวงขึ้นมา  เพื่อเปนหนวยงานที่รับผิดชอบในการแกไขปญหาจราจร  ตอมารัฐบาล
สหพันธสาธารณรัฐเยอรมันไดใหความชวยเหลือ  โดยจัดสงผูเชี่ยวชาญมาวางแผนการจราจรสงผล
ใหมีการจัดตั้งสํานักงานงานแผนการจราจรเปนสํานักงานตามกฎหมาย  และเมื่อมีการจัดตั้งสํานัก
นโยบายและแผนมหาดไทยขึ้น  ในป พ.ศ. 2516  จึงไดโอนสํานักงานวางแผนจราจรนครหลวงมา
สังกัดสํานักนโยบายและแผนมหาดไทย  กระทรวงมหาดไทย  แตเนื่องจากปญหาจราจรเกี่ยวพนักบั
งานหลายหนวยงาน  หลายกระทรวง  และคณะกรรมการจราจรแตละคณะที่ไดรับการแตงตั้งโดย
คณะรัฐมนตรี  เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงรัฐบาลก็ตองยกเลิกและแตงตั้งใหม  ทําใหการดําเนินงานไม
ตอเนื่อง   ดังนั้น   เพื่อใหการแกไขปญหาจราจรเปนไปอยางตอเนื่อง  จึงไดตรา  “พ .ร .บ . 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521” ขึ้น  โดยไดบัญญัติใหมี “สํานักงานคณะ 
กรรม การจัดระบบการจราจรทางบก” เปนสวนราชการฐานะเทียบเทากองในสังกัดสํานักนโยบาย
และแผนมหาดไทย  ตอมาเมื่อปญหาจราจรไดทวีความรุนแรงมากขึ้น  จึงไดมีการพิจารณาปรับ
รูปแบบองคกรการบริหารและการจัดการแกไขปญหาการจราจร  ใหมีเอกภาพและเปนระบบ      
โดยไดปรับปรุงพระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  (ฉบับที่ 2)  พ.ศ. 2535  
โดยแกไขเพิ่มเติมองคประกอบของคณะกรรมการและเพิ่มอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการและ
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกใหมากขึ้น  เพื่อใหการปฏิบัติราชการเกิดความ
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คลองตัว  มีประสิทธิภาพ  และเหมาะสมกับสถานการณในปจจุบันมากยิ่งขึ้น  โดยใหจัดตั้ง
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นในสํานักนายกรัฐมนตรี  และใหมีเลขาธิการ
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นตรงตอนายกรัฐมนตรี  โดยมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่  
15  มีนาคม  2535 

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  (คจร.)  มีหนาที่ในการเสนอ
นโยบายและแผนหลักการจัดระบบการจราจรทางบกตอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเห็นชอบแผนงาน
โครงการ  กําหนดมาตรฐานและมาตรการเกี่ยวกับการแกไขปญหาจราจร  ตลอดจนปรับปรุงแกไข
กฎหมายที่มีผลตอระบบการจราจรใหเหมาะสม  รวมทั้งกํากับ  เรงรัด   และประสานการปฏิบัติของ
หนวยงานที่เกี่ยวของใหเปนไปตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

1) คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมี อํานาจหนาที่ตาม
พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521  แกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2)                   
พ.ศ.  2535  ดังนี้ 

ก. เสนอนโยบายและแผนหลักตอคณะรัฐมนตรี 
    ข.   พิจารณาใหความเห็นชอบแผนงาน โครงการ วงเงินลงทุน

รวมทั้งพิจารณากําหนดโครงการที่จะใชเงินกูความชวยเหลือจากตางประเทศ  และการเขารวมลงทุน
ของเอกชนที่มีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการจราจร  เพื่อดําเนินการใหเปนไปตามแผนหลัก 

     ค.   กําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบกเสนอ
ตอคณะรัฐมนตรี 

     ง.   กําหนดมาตรการเกี่ยวกับการแกปญหาการจราจรทางบก
ตลอดจนกํากับดูแลเรงรัดการปฏิบัติงานของหนวยงานที่เกี่ยวของและประสานการปฏิบัติใหเปนไป
ตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

     จ.   พิจารณาเรื่องอื่นใดที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีหรือนายกรัฐมนตรีมอบหมาย 

     ฉ.  ปฏิบัติการในเรื่องการจัดระบบการจราจรทางบกตามที่คณะรัฐมนตรี
มอบหมาย 

     ช.  เสนอแนะใหมีการปรับปรุงแกไขปญหาเกี่ยวกับการจราจรทาง
บกหรือกฎหมายอื่นที่มีผลกระทบตอการจัดระบบการจราจรทางบกใหเหมาะสมกับสถานการณ 

     ซ.  ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่
ของคณะกรรมการในการปฏิบัติ  โดยคณะกรรมการอาจมอบใหสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกเปนผูปฏิบัติหรือเตรียมขอเสนอมายังคณะกรรมการเพื่อพิจารณาดําเนินการตอไป 
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2) ตามพระราชบัญญัติดังกลาว  ไดกําหนดใหมีการจัดตั้ง “สํานักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก”  ขึ้นในสํานักนายกรัฐมนตรีและใหเลขาธิการคณะกรรม การ 
จัดระบบการจราจรทางบก   ทําหนาที่ควบคุมดูแลและรับผิดชอบในการปฏิบัติราชการของ
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกขึ้นตรงตอนายกรัฐมนตรี 
     พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521 
และแกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2535  ไดระบุใหคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมี
อํานาจหนาที่ดังตอไปนี้ 

ก. เสนอนโยบายและแผนหลักตอคณะรัฐมนตรี 
ข. พิจารณาใหความเห็นชอบแผนงาน  โครงการ  วงเงินลงทุน รวมทั้ง

พิจารณากําหนดโครงการที่จะใชเงินกูความชวยเหลือจากตางประเทศและการเขารวมลงทุนของ
ภาคเอกชนของหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการจราจร  เพื่อดําเนนิการใหเปนไปตามแผนหลัก 

ค. กําหนดมาตรฐานการจัดระบบการจราจรทางบกเสนอตอ
คณะรัฐมนตรี 

ง. กําหนดมาตรการเกี่ยวกับการแกไขปญหาการจราจรทางบก  
ตลอดจนกํากับดูแลเรงรัดการปฏิบัติงานของหนวยงานที่เกี่ยวของและประสานการปฏิบัติใหเปนไป
ตามมาตรการนโยบายและแผนหลักที่กําหนด 

จ. พิจารณาเรื่องอื่นใดที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีหรือนายกรัฐมนตรีมอบหมาย 

ฉ. ปฏิบัติการในเรื่องที่เกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบก
ตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

ช. เสนอแนะใหมีการปรับปรุงแกไขกฎหมายเกี่ยวกับจราจรทาง
บกหรือกฎหมายอื่นที่มีผลกระทบตอการจัดระบบการจราจรทางบกใหเหมาะสมกับสถานการณ 
  

 4.3.4   กลุมผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง 
         จากการสัมภาษณกลุมผูระกอบการรถตูโดยสาร  สามารถแยกประเด็นใน
การพิจารณาไดดังนี้ 

1. ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
 สาเหตุที่ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางสวนใหญเลือกประกอบ

อาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง  คือ 
- อยูในสภาวะตกงาน 
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- ลักษณะการประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทางคอนขางมีความ
เปนอิสระสูง  นั่นคือ  ไมมีการกําหนดเวลาในการเริ่มตนหรือส้ินสุดการทํางาน  และสามารถทํางานอื่น
ควบคูกันได 

- ธุรกิจการประกอบการรถตูโดยสารประจําทางคอนขางเปนธุรกิจที่  
ซ้ืองาย  - ขายคลอง  นั่นคือ หากตองการหยุดประกอบอาชีพช่ัวคราวหรือถาวร  ผูขับรถตูโดยสารประจํา
ทางสามารถใหผูอ่ืนเชาหรือขายวินขาดได 
  ทั้งนี้ในสวนของขั้นการโอนรถตูโดยสารประจําทางนั้นตองทําการโอน
ผานบริษัท และทําการโอนสิทธิ์  โอนสัญญาจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ซ่ึงมีคาใชจายในการ
ดําเนินการโอนโดยคาใชจายตาง ๆ  ที่เกิดขึ้นนั้น  ผูขายรถตูโดยสารประจําทางพรอมวินจะตกลงกับ     
ผูซ้ือเอง  

2.    ระดับการศึกษาของผูประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
 จากการสัมภาษณกลุมผูประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง  

พบวา  ผูรถตูโดยสารประจําทางคอนขางมีระดับการศึกษาที่หลากหลาย  คือ  มีระดับการศึกษาตั้งแต
ระดับปริญญาตรีไปจนถึงระดับ ปวช. และระดับ ปวส. 

3. ลักษณะการเปนเจาของยานพาหนะ 
 สวนใหญ  ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางจะเปนเจาของรถตูเอง  

แตมีบางคนที่ตองเชารถตู  โดยท้ังนี้อัตราเชารถตูโดยสารประจําทางนั้นจะขึ้นอยูกับสภาพรถ  สามารถ
แสดงราคารถเชาได  ดังตารางที่   4.2     
 
ตารางที่   4.2    แสดงอัตราคาเชารถตูโดยสารประจําทาง 

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

ท่ีมา  :  จากการสัมภาษณผูประกอบการ ก.ย.  2545. 
หมายเหตุ   ราคาคาเชารถตูขึ้นอยูกับเสนทางการเดินรถ, จํานวนผูโดยสาร และลักษณะวันทําการหรือวันหยุด   
                    (โดยวันหยุดคาเชารถตูจะถูกกวาวันธรรมดา) 

    นอกจากนี้  มีบางวินที่ลักษณะการประกอบการอยูในรูปบริษัท  คือ มี
การจางคนขับรถตูโดยสารประจําทางแลวใหเงินเดือน  นอกจากนี้ยังมีการใหเปอรเซ็นตที่นั่ง (1 บาท/ที่
นั่ง) โดยจากการสัมภาษณ   พบวารายไดของผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางอยูที่ประมาณ  4,500 
– 7,000  บาท / เดือน ทั้งนี้การเขารวมดําเนินการ  ผูขับรถตูโดยสารประจําทางตองเสยีคาประกัน  3,000  
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บาท  ในที่นี้วินรถตูโดยสารประจําทางที่พบบริเวณพื้นที่ศึกษา  ไดแก  วินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – 
รามคําแหง 22 
   4.     รายไดจากการดําเนินการประกอบอาชีพขับรถตูโดยสารประจําทาง 
    รายไดสุทธิตอวันจะคํานวณโดยคาใชจายตาง ๆ  ที่เกิดขึ้นในขั้นตอน
การดําเนินงานออกจากรายรับ  ดังรายการตอไปนี้ 
ตารางท่ี   4.3    แสดงคาใชจายในการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทาง 

ลําดับ เร่ือง คาใชจาย (บาท) 
1 คาเชารถ (กรณีไมไดเปนเจาของรถตู) 500 – 700 (ตอวัน) 
2 คาน้ํามันเชื้อเพลิง (ขึ้นอยูกับระยะทาง) 
3 คาทางดวน 40  (ตอเที่ยว) 
4 คาที่จอดรถ (เปนบางวิน) 1,000  (ตอเดือน) 
5 คาวิน 3,000 – 4,000  (ตอเดือน

ทั้งนี้แลวแตวนิ) 
6 คาประกอบการใหทางภาครฐั 1,000  (ตอเดือน) 
7 ภาษ ี 1,300 (ตอป) 

ท่ีมา  :  จากการสัมภาษณผูประกอบการ ก.ย.  2545. 

    ดังนั้น   โดยเฉลี่ยแลวรายไดของผูขับรถรถตูโดยสารประจําทางอยูที่
ประมาณ  1,000 – 1,800  บาท / วัน 
   5. ระยะเวลาในการปลอยรถตูโดยสารประจําทาง 
    ชวงเวลา    จํานวนผูโดยสาร 
    ในชั่วโมงเรงดวน  ผูโดยสารเต็ม              รถออก 
    นอกชั่วโมงเรงดวน  รอผูโดยสารประมาณ 6 – 8 คน รถออก   
         หรือประมาณ  10  นาที 
   6.  รอบในการเดินรถตอวัน 
    ขึ้นอยูกับผูขับรถตูโดยสารประจําทาง  แตโดยเฉลี่ยจากการสัมภาษณ 
พบวา ผูประกอบการจะขับรถตูโดยสารประจําทางเฉลี่ยประมาณ  6  รอบ/วัน 
 

4.3.5   การจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
ตามที่คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการไดมีการ

ประชุม เมื่อวันที่ 23 พ.ค. 2543  ตอทานรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม และไดมนีโยบายใหเรง
ดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางใหเปนรถที่ถูกตองตามกฎหมายโดยเร็วใหแลวเสร็จ
ภายใน 6 เดือน นับตั้งแตไดมีการแตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
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ดังนั้น องคการขนสงมวลชนกรุงเทพตองรับคําขอรถตูประจําทางผิดกฎหมายทุกคันที่ยื่นความ
ประสงคเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  โดยมีขั้นตอนดําเนินการดังนี้ 
   ขั้นตอนที่ 1 รับคําขอและจัดทําบัญชีทะเบียนรถ 
   เมื่อองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดรับคําขอเขารวมเดินรถใน
เสนทางตาง ๆ แลวใหทําการตรวจสอบแลวจัดทําบัญชีทะเบียนรถในเสนทางตางๆ ตอไป 
  ขั้นตอนที่ 2  บรรจุเขาในบัญชี  ขส.บ. 11 
          1.   เสนทางใดที่มีจํานวนรถไมเกินขอกําหนดใหดําเนินการขอ
บรรจุเขาบัญชี ขส.บ.11 
          2.   เสนทางใดที่มีจํานวนรถเกินขอกําหนดใหดําเนินการบรรจรุถ
ตามขอกําหนดกอนสวนจํานวนรถที่เกินขอกําหนดใหเสนอกรมการขนสงทางบก ขอปรับปรุง
จํานวนขั้นสูงในบัญชี ขส.บ. 11 และเมื่อไดรับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
กลางแลวใหดําเนินการบรรจุเขาบัญชี ขส.บ. 11   ตอไป 
   3.   รถที่วิ่งที่ในเสนทางที่ไมไดกําหนดไวใน 90 เสนทาง เปน
เสนทางเปดใหมหรือเสนทางที่มีชวงทับซอนกับเสนทางที่กําหนดไวเดิมใหพิจารณากําหนดเสนทาง
ใหม หรือเสนทางตัดชวงเพื่อนําเสนอคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางพิจารณาอนุมัติตอไป 
  ขั้นตอนที่ 3  ดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเปนรถโดยสาร
ประจําทาง 
                 1.   รถที่ไมมีปญหากับไฟแนนซ เมื่อไดรับอนุมัติใหบรรจุแลว
ใหดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเปนรถโดยสารประจําทางโดยเร็ว 
    2.   รถที่มีปญหากับไฟแนนซ ยังเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธ์ิไมได 
ใหองคการฯ จัดทําสติ๊กเกอรโดยผอนผันใหไปดําเนินการใหเรียบรอยภายใน 6 เดือน นับตั้งแตวัน
ทําสัญญา 
    3. รถที่ทําประกันภัยไมถูกตองตามระเบียบใหดําเนินการทาง
ทะเบียนและภาษีรถเปนรถโดยสารปะจําทางใหเรียบรอยได โดยตองดําเนินการจัดทําประกันภัยให
ถูกตองตามมติที่ประชุมคณะกรรมการบริหารกิจการองคการฯ ผอนผันไวเมื่อการประกันภัยตาม
กรมธรรมเดิมสิ้นสุดอายุลง 
 
 4.3.6   การแตงตั้งคณะกรรมการที่เก่ียวของกับการเดินรถตูโดยสารประจําทาง 

สําหรับการดําเนินงานรถตูโดยสารประจําทางนั้น ทางหนวยงานทั้งสาม
หนวยงานพิจารณาแลวเห็นวา การดําเนินงานนั้นจําเปนอยางยิ่งที่ตองมีคณะกรรมการหลักและ
คณะกรรมการรองเพื่อชวยสนับสนุนการทํางาน โดยสามารถแสดงรายละเอียดของคณะกรรมการได  ดังนี้ 
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                4.3.6.1  คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
  ตามคํ า ส่ั งกระทรวงคมนาคมที่  8 4 / 2 5 4 2   เ รื่ อ งแต งตั้ ง
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง โดยใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจและหนาที่  ดังนี้ 
  1) ตรวจสอบคุณสมบัติ ความถูกตองตามคําขอเขารวมเดินรถใน
เสนทางตาง ๆและอนุมัติเพื่อสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการบรรจุรถลงในเสนทาง
ตามที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางไดประกาศกาํหนดแลวตอไป 
  2) กําหนดหลักเกณฑและดําเนินการเจรจากับผูขอเขารวมเดินรถ
ตูโดยสารประจําทางเกี่ยวกับคาธรรมเนียมและคาตอบแทนที่จะตองจายใหแกองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพใหเปนไปตามระเบียบวาดวยหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถ
โดยสารกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพสําหรับรถตูโดยสารประจําทาง พ.ศ. 2542  ที่องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพไดกําหนดขึ้นและสงเรื่องใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพดําเนินการทํา
สัญญาตอไป 
  3) ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจแตงตั้งคณะทํางาน เพื่อชวยเหลือ
การปฏิบัติงานของคณะกรรมการฯ ไดตามความจําเปน 
        ใหคณะกรรมการฯ ดําเนินการตามอํานาจและหนาที่ที่ได          
รับมอบหมายและใหรายงานผลตอรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคมทุกระยะ  30  วัน 
 
  4.3.6.2   คณะทํางานเพื่อชวยเหลือการปฏิบัติงานของคณะกรรมการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
  เพื่อใหการปฏิบัติงานของคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
ประจําทางเปนไปดวยความรวดเร็วและเรียบรอย ตามคําสั่งกระทรวงคมนาคม ที่ 84/2542  วันที่ 22 
มีนาคม 2542  เร่ืองแตงตั้งคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางรวมบรกิาร จึงแตงตั้ง
คณะทํางานฯ  ดังนี้ 
 1)  คณะทํางานจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทาง มีหนาที่ใน
การจัดทําบัญชีทะเบียนรถตูประจําทาง ตามผลการสํารวจขององคการและกรมการขนสงทางบก 
   2)  คณะทํางานรับและตรวจสอบคําขอนํารถตูประจําทางเขารวม
เดินรถตูโดยสารประจําทางรวมบริการ 
         มีหนาที่ในการกําหนดวิธีการรับและตรวจสอบคําขอนํารถตู
ประจําทางที่ประสงคจะเขารวมเดินรถรวมบริการกับองคการฯ ใหเปนตามระเบียบวาดวย
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการเขารวมเดินรถโดยสาร 
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4.3.7 พระราชบัญญัติและกฎหมายที่เก่ียวของ 
 มีการใหคํานิยามของรถตูโดยสารประจําทาง  วาเปน  รูปแบบการขนสง

ประจําทางดวยรถที่ใชในการขนสงผูโดยสาร (รถตูประจําทาง)  หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานคร และ
จังหวัดที่มีเสนทางตอเนื่อง 

 สวนการบังคับใชนั้นใหยึดตาม 
 1. พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
 2. พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
 3. กฎระเบียบตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  โดยคณะกรรมการจัดระเบียบรถตูโดยสาร

ประจําทางรวมบริการไดทําการกําหนดตาง ๆ  ใหมีผลบังคับใชกับรถตูโดยสารประจําทางในประเด็น
ตาง ๆ   ดังตอไปนี้ 

 -  จํานวนรถ 
 -  สิทธิในรถ 
 -  จํานวนที่นั่ง  เกณฑน้ําหนักบรรทุก และวิธีการบรรทุก 
 -  จํานวนผูประจํารถ 
 -  เวลาทํางานประจําวัน 
 -  กําหนดกฎระเบียบและมารยาทในการขับรถเพื่อความปลอดภัยของ

ผูโดยสาร 
 -  สถานที่เก็บ ซอมแซม และบํารุงรักษารถ  สําหรับกลุมรถตูโดยสาร

ประจําทางที่ทําการศึกษา  มีสถานที่เก็บ  ซอมแซม และบํารุงรักษา  ดังตารางที่ 4.4  
 

ตารางที่ 4.4   แสดงสถานที่เก็บ  ซอมแซมและบํารุงรักษารถตูท่ีทําการศึกษา 
ลําดับ เสนทางรถตู สถานที่เก็บรถ สถานที่ซอมแซมและบํารุงรักษารถ 

1 อนุสาวรียชัย ฯ – หางสรรพสินคา 
ฟวเจอรปารครังสิต 

อูบางเขน 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 อนุสาวรียชัย ฯ – มีนบุรี 
(ทางดวน) 

อู สวนสยาม  8 / 1 8 5 -1 9 1   
ถ.สวนสยาม แขวงคันนายาว 
เขตบึงกุม  กทม.  

อูสวนสยาม 8/185-191   ถ.สวนสยาม 
แขวงคันนายาว เขตบึงกุม  กทม.  

3 อนุสาวรียชัย ฯ – ปากเกร็ด อูสายลวด 215 ถนนสายลวด 
ต. ทายบาน อ.เมือง            
จ. สมุทรปราการ 

อูสายลวด 215 ถนนสายลวด  
ต. ทายบาน อ.เมือง  จ. สมุทรปราการ 

4 อนุสาวรียชัย ฯ – ถนนพระราม 3 
(ทางดวน) 

อูคลองเตย 148  ถนนสุนทร
โกษา แขวง/เขตคลองเตย  
กทม.  

อูคลองเตย 148  ถนนสุนทรโกษา 
แขวง/เขตคลองเตย  กทม.  
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ลําดับ เสนทางรถตู สถานที่เก็บรถ สถานที่ซอมแซมและบํารุงรักษารถ 
5 อนุสาวรียชัย ฯ – ซ.รามคําแหง 22 

(ทางดวน) 
อูโพธิ์แกว ซ. ลาดพราว 101 
แขวงคลองจั่น เขตบางกะป 
กทม. 

อูโพธิ์แกว ซ. ลาดพราว 101 แขวง
คลองจั่น เขตบางกะป กทม. 

6 อนุสาวรียชัย ฯ – เคหะธนบุรี  
(ทางดวน) 

อูพระราม  2 45/16 หมู  1 
ถนนพระราม 2 แขวงแสมดํา
เขตบางขุนเทียน กทม.  

อูพระราม 2 45/16 หมู 1  
ถนนพระราม 2 แขวงแสมดํา 
เขตบางขุนเทียน กทม.  

ท่ีมา :  กรมการขนสงทางบก , 2545. 
 เพื่อตรวจสอบวากฎขอบังคับที่รับกําหนดขึ้นมาเพื่อใหมีผลบังคับใชในเรื่อง
สถานที่เก็บ  ซอมแซมและบํารุงรักษารถตูโดยสารประจําทางกับกลุมผูประกอบการวาเปนไปตามนั้น
หรือไม  ผูศึกษาไดทําการสุมวินรถตูโดยสารประจําทางขึ้นมาใหม  1 วิน  จากจํานวนวินรถตูโดยสาร
ประจําทาง  ศึกษา  6  วิน  ซ่ึงในที่นี้ไดแก  วินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ซอยรามคําแหง 22  (อูโพธ์ิแกว)  
 ผลการศึกษา  พบวา ปจจุบันวินอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ซอยรามคําแหง 22  
นี้ตั้งอยูบริเวณพื้นที่ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ    เขตการเดินรถที่  8  หรือที่เรียกกันวา           
“อูโพธ์ิแกว” โดยภายในอูโพธิ์แกวจะเปนสถานที่ที่ทําการขนสงขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ    
อูจอดรับ – สงผูโดยสารดวยรถโดยสารประจําทาง  และเปนสถานที่ซอมแซม บํารุงรักษารถโดยสาร
ประจําทางและมีรถแท็กซี่รับจางเขามาซอมรถบาง  แตจากการสํารวจพบวา  บริเวณอูโพธ์ิแกวไมมี
การเก็บซอมแซม และบํารุงรักษารถโดยสารประจําทางแตอยางใด 
 
สวนท่ี  2 :  วัตถุประสงค  ขอ  2 เพื่อศึกษาการกอตัวของนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและระบบบริหารจัดการของรถตูโดยสารประจําทาง 
 การตอบวัตถุประสงคการวิจัย  ขอท่ี  2 มี 5 ประเด็น คือ    
 4.4  การระบุประเด็นปญหาและการกําหนดนโยบาย  
 4.5  ปจจัยท่ีกําหนดความสําเร็จและความลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
 4.6  ผลการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ 
 4 .7 ปญหาอุปสรรคที่ เ กิดจากผลการนํานโยบายจัดระเบียบรถตู โดยสารในเขต  
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติของหนวยงานที่เก่ียวของ 
 4.8  ระบบการจัดการรถตูโดยสารประจําทาง 

 

การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมีการนํารถตูโดยสารสวน
บุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชวงป พ.ศ. 2535  
และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการเดินรถ
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถทับซอน
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เสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดยกอใหเกิด
ผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูกเรียกเก็บใน
อัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเรื่องคุณภาพของการใหบริการโดย
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําใหรัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการประกอบการ
ขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สงผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหาการ
รองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษาขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชนในเขต
เมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหาการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการในเขต
กรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจากระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมี
ประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดานการขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของ
ประชาชนผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชน
ในเรื่องความสะดวก รวดเร็ว ไดอยางเพียงพอและทั่วถึงได  โดยจากการศึกษาวิจัยของ Vuchic 
พบวา ระบบการขนสงมวลชนจะใหมีประสิทธิภาพ ตองพิจารณถึงความตองการ การตอบสนองตอ
ผูใชบริการชุมชนและสังคม และมีสาเหตุสวนหนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขต
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 จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอกเขตตัวเมืองของ
กรุงเทพมหานครไปอยูในเขตชานเมืองของกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่เขตตอเนื่องใน
จังหวัดปริมณฑล คือ จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ เนื่องจากระบบการขนสงมี
ความสําคัญอยางมากตอเมืองในการอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคา
และบริการ โดยเคลื่อนยายคนและสินคา ระหวางแหลงที่ตั้งตางๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อม
กิจกรรม และมีสวนสนับสนุนการพัฒนาและการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป หรืออาจกลาวไดวา
เมืองและการขนสงมีสวนสัมพันธกันอยางแยกไมได2 

จากสาเหตุที่กลาวถึงทําใหเกิดการขนสงสาธารณะรูปแบบใหมที่มีการนํารถตูโดยสารผิด
กฎหมายมาใหบริการแกประชาชนเพื่อเปนการบริการเสริมการขนสงสาธารณะของภาครัฐที่
บกพรองเพื่อใหสามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น ซ่ึงเปนการแกไขปญหาใหบรรเทาโดย
ภาคเอกชนโดยลักษณะการจัดเดินรถตูโดยสารผิดกฎหมายมีลักษณะการบริการอยูระหวางการ
ขนสงสาธารณะและการขนสงสวนบุคคลและใหบริการแกกลุมผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปยัง
เสนทางและจุดหมายปลายทางเดียวกัน และสามารถปรับเปลี่ยนเสนทาง หรือตารางเวลาตามแต
ผูใชบริการจะพอใจ ซ่ึงเปนลักษณะของการขนสงที่เรียกวา การขนสงกึ่งสาธารณะ โดยการขนสง
                                                 

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

เศรษฐศาสตรภูมิภาคและเมือง หนวยที่ 9-15 (กรุงเทพฯ: หางหุนสวนจํากัดอรุณการพิมพ, 2532). 
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รถตูโดยสารนี้ไดรับความนิยมจากประชาชนผูใชบริการมาก  และมีการขยายขอบขายของการ
ใหบริการออกไปทั่วกรุงเทพมหานคร และตอเนื่องไปยังเขตจังหวัดปริมณฑลดวย 

จากปญหาที่เกิดขึ้นเปนการสรางประเด็นปญหาสาธารณะที่ทําใหผูกําหนดนโยบาย คือ
กระทรวงคมนาคมไดใหความสนใจที่จะพิจารณาแกไขปญหาที่เกิดขึ้นในขณะที่สถานการณของ
ระบบการขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพไมมีประสิทธิภาพ จึงเปนโอกาสที่เหมาะสมที่จะผลักดัน
นโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายนี้ใหเปนประเด็นเชิงนโยบาย (Policy issue) ที่จะเปน
แนวทางหนึ่งที่หนวยงานภาครัฐ จะใชแกไขปญหาการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร
ประกอบกับลักษณะของปญหา ที่มีโครงสรางที่คอนขางดี ไมมีการสรางภาระความยุงยากและ
ความขัดแยงทางนโยบายใหแกผูที่เกี่ยวของทุกๆ ฝาย และบทบาทของอิทธิพลขอผูสรางวาระตางๆ 
เชนกลุมผลประโยชน และพรรคการเมืองซึ่งขณะนั้นดูแลกระทรวงคมนาคม ใหการสนับสนุน
ผลักดันปญหาใหไดรับความสนใจจากผูกําหนดนโยบายในขณะนั้น  

 
  4.4  การระบุประเด็นปญหา และการกําหนดนโยบาย 

 จากการที่รถตูโดยสารสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทาง
แกประชาชนใหไดรับความสะดวกสบาย และรวดเร็ว มีรถที่มีปริมาณที่เพียงพอตอความตองการ 
ทําใหกระทรวงคมนาคม ซ่ึงเปนหนวยงานที่ดูแลในเรื่องการขนสงสาธารณะไดตระหนักถึงปญหา
ที่เกิดขึ้นจากการที่ระบบการขนสงสาธารณะใหบริการแกประชาชนไมเพียงพอตอความตองการ
และไมทั่วถึงกับประชาชนที่อาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานครและในเขตปริมณฑล ประกอบกับมี
การเรียกรองของกลุมผูประกอบการขนสงรถตู และกลุมผูมีผลประโยชน ไดมีการผลักดันและหยิบ
ยกปญหาที่เกิดขึ้นใหหนวยงานของภาครัฐรับทราบ และเห็นความสําคัญของปญหา (Agenda 
setting) โดยนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารฯ เกิดจากผลผลิตของระบบการเมือง3 ที่พยายาม
ตอบสนองความตองการ  เ รียกรองหรือผลักดันของกลุมผูที่มีผลประโยชน  ตางๆ  กลุม
ผูประกอบการขนสงรถตู กลุมผูมีอิทธิพล และแรงสนับสนุนทางการเมืองโดยผานระบบการเมือง
ส่ังการมายังหนวยงานที่กําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคม ซ่ึงเปนหนวยงานที่เปนผูตัดสินใจ 
(Decision making) และเปนหนวยงานที่มีอํานาจตามที่กฎหมายบัญญัติไว โดยจากการที่ผูศึกษาได
วิเคราะหเอกสารที่เกี่ยวของของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําให
พบวาการตัดสินใจของผูกําหนดนโยบายไดนําเอาขอเสนอเชิงนโยบาย (Policy proposal) ของ
หนวยงานที่มีหนาที่ที่เกี่ยวของกับการจัดระเบียบรถตูโดยสาร คือ กรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดเสนอแนะขอมูลที่เกิดจากความรูและประสบการณ ความ
เชี่ยวชาญงานของหนวยงานทั้งสองเพื่อใหกระทรวงคมนาคมตัดสินใจใน การกําหนดนโยบาย โดย

                                                 
3David Easton,  A Framework for Political Analysis,  (N.J.: Prentice-Hall, 1965).  
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ไมมีการศึกษาทางเลือกอื่นที่เหมาะสมกวาเพื่อมาแกไขปญหาการขนสงสาธารณะที่เกิดขึ้น และไม
มีการมองถึงผลกระทบและปญหาดานอื่นๆ ที่จะเกิดขึ้นตามมาหลังจากการกําหนดนโยบายออก
มาแลวตลอดจนไมมีการศึกษาความเปนไปไดของนโยบายกอนจะมีการนํานโยบายไปปฏิบัติจริงวา
จะสามารถดําเนินการไดหรือไมอยางไร มีขอดี ขอเสีย อยางไร ทําใหไมสามารถประเมินผลกอนได
วานโยบายจะมีผลออกมาอยางไรจนกวาจะมีการนํานโยบายไปปฏิบัติ ลักษณะของการกําหนด
นโยบายแบบตัวแบบกลุม (Group model)4 โดยการที่ผูกําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคม 
ตัดสินใจกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตูฯ ขึ้นมาเกิดจากการแขงขัน ตอสูกันระหวางกลุมการเมือง
ตางๆ ในชวงเวลาที่มีการกําหนดนโยบายออกมา ป พ.ศ.2541 ซ่ึงดุลยภาพดังกลาวจะถูกกําหนดโดย
อิทธิพลของกลุมผลประโยชนที่เขามาเกี่ยวของกับการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดระเบียบการขนสง  
โดยมีการเรียกรองและเจรจาตอรองกันกับผูกําหนดนโยบาย โดยลักษณะของการกําหนดนโยบาย
จัดระเบียบรถตูฯผูกําหนดนโยบายตองตอบสนองตอแรงกดดันของกลุมผลประโยชนตางๆ  โดยทํา
การเจรจาตอรองและเปนผูประสานผลประโยชนของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ 

 การนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลไปปฏิบัติ ของหนวยงานที่เกี่ยวของเปนกระบวนการที่ตอเนื่องจากการกําหนดนโยบาย
โดยกระทรวงคมนาคมเปนผูกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายที่จัดเดินรถอยูในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีการจัดเดินรถใหถูกตองตามกฎหมายการขนสง โดยจะเปนการ
อธิบายถึงขบวนการดําเนินงานของหนวยงานที่เกี่ยวของที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติ 

 การดําเนินงานตามนโยบายของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ  กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐซ่ึงเปนผูใชอํานาจตามกฎหมายขนสง
กฎหมายรถยนต  และควบคุมใหผูประกอบการขนสงปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบตามที่ทาง
ราชการกําหนดไว และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ  ซ่ึงเปนผูที่
ปฏิบัติงานในฐานะเปนผูประกอบการขนสงและเปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจํา
ทาง (รถตูโดยสารปรับอากาศ) หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่เสนทางตอเนื่องตามที่
คณะรัฐมนตรีมีมติ  เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2526  โดยตองปฏิบัติตามกฎหมาย  และในการศึกษาจะ
ใชปจจัยที่กําหนดความสําเร็จ  หรือความลมเหลวของการนํานโยบายไปปฏิบัติ 8 ปจจัย ของ ศุภชัย  
ยาวะประภาษ  เปนกรอบแนวทางในการวิเคราะหการนํานโยบายไปปฏิบัติของกรมการขนสงทาง
บก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
 
 

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

1) ลักษณะของนโยบาย 
 จากการศึกษา   พบวานโยบายจัดระเบียบรถตู โดยสารในเขต

กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑลเปนนโยบายที่กําหนดขึ้นมาโดยไมมีผลกระทบตอคานิยม  และไม
ทําใหพฤติกรรมท่ีมีอยูเดิมของผูท่ีอยูในหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติตองเปล่ียนแปลงไป  โดย
นโยบายนี้ทําใหผูท่ีไดรับผลกระทบ คือ  ผูประกอบการขนสงรถตู  และประชาชนผูใชบริการรถตู
โดยสารสวนใหญจะไดรับผลประโยชนมากกวาเสียผลประโยชน โดยทําใหธุรกิจการซื้อขายรถตูท้ัง
รถใหม  รถเกาเกิดการซื้องายขายคลองมากขึ้น และประชาชนไดรับความสะดวก  รวดเร็ว  ไดรับ
การดูแลในเรื่องราคาคาโดยสารที่เปนธรรม  การคุมครองจากกฎหมายหากเกิดอุบัติเหตุจากการ
เดินทาง  ตลอดจนเปนการเพิ่มทางเลือกหนึ่งในการเดินทางแกประชาชน โดยผลตอบกลับมาของ
การดําเนินการโดยหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติไดทราบขาวจากสื่อในดานตาง ๆ ทําใหทราบวา
การดําเนินงานในปจจุบันยังไมสามารถแกไขปญหาของการขนสงท่ีไมมีประสิทธิภาพใหดีขึ้นได  
และยังพบวานโยบายนี้ไมมีการทดลองนํานโยบายไปปฏิบัติกอนท่ีจะนําไปประกาศใชจริง จึงทําให
ผูกําหนดนโยบายและหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติไมสามารถประเมินความเปนไปไดของ
นโยบายไดลวงหนา จึงไมมีการเตรียมแนวทางการปองกันและแกไขไว 

2) วัตถุประสงคของนโยบาย 
 จากการศึกษาวัตถุประสงคของนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯจาก

เอกสารของการดําเนินการของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  พบวา
กระทรวงคมนาคมไดส่ังการเปนหนังสือโดยรัฐมนตรีชวยวากระทรวงคมนาคม  ส่ังการผานมายัง
ปลัดกระทรวงคมนาคม  และปลัดกระทรวงคมนาคมไดส่ังการไปยังกรมการขนสงทางบกและ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพใหรวมการพิจารณา  และเสนอความเห็นในการกําหนดนโยบายจัด
ระเบียบรถตูผิดกฎหมายตอกระทรวงคมนาคม เพื่อเปนขอเสนอแนะประกอบการพิจารณาในการ
ตัดสินใจ โดยใหกรมการขนสงทางบกเสนอความเห็นในสวนที่เกี่ยวกับการจัดระเบียบรถตูวามี
ความเหมาะสมหรือไมอยางไร และใหองคการรางระเบียบ หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข ในการเขา
รวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพใหกระทรวงคมนาคมเห็นชอบกอนดําเนินการ และ
กระทรวงคมนาคม ไดพิจาณาใหความเห็นดวยกับความเห็นที่กรมการขนสงทางบกเสนอมา และ
กําหนดใหกรมขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกันดําเนินการจัดระเบียบรถตู
ผิดกฎหมายใหเปนที่เรียบรอย ซ่ึงจากการศึกษาพบวาวัตถุประสงคของนโยบายการจัดระเบียบมี
ความชัดเจน โดยกําหนดวัตถุประสงคเพื่อใหประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก สบาย 
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ปลอดภัย และเปนธรรม ตลอดจนควบคุมจํานวนรถตูผิดกฎหมายไมใหมีปริมาณเพิ่มสูงขึ้นจนเปน
ผลเสียตอระบบเศรษฐกิจการขนสงโดยรวม 

  และจากการศึกษายังพบวากรมการขนสงทางบก และองคกรขนสงมวลชน
กรุงเทพซึ่งเปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติโดยตรงจากกระทรวงคมนาคมไมไดมีการจัดการทําแผนงาน
และโครงการรองรับการดําเนินการตามนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้แตอยางใด สงผลใหผูที่
เกี่ยวของในการนํานโยบายไปปฏิบัติเชน บุคลากรของหนวยงานทั้งสอง บางสวนไมทราบ
วัตถุประสงคของนโยบาย และมีการประชาสัมพันธใหรูไมมากนัก ดังนั้น ผูประกอบการขนสง ผูขับ
รถตูโดยสารและผูโดยสารที่ใชบริการ จึงทราบขาวแบบคลาดเคลื่อน และเกิดการเขาใจที่ไมถูกตองไป
จากการดําเนินงานที่ปฏิบัติอยูจริง ทั้งนี้เพราะขาดการเผยแพรขาวสาร เพื่อการรับรู และขาดการ
ประชาสัมพันธที่ดี และยังพบวาการสั่งการในการดําเนินการจากผูกําหนดนโยบายไปยังผูปฏิบัติงาน
ในแตละหนวยงานไมมีความเที่ยงตรงของขอมูลเนื่องจากบางครั้งมีการสั่งการทั้งที่เปนลายลักษณ
อักษรและดวยวาจา สงผลทําใหเกิดความเขาใจที่ไมสอดคลองตรงกันในระดับผูปฏิบัติงาน 

3) ความเปนไปไดทางการเมือง 
 จากการศึกษาพบวา นโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ ไดรับการ

สนับสนุนจากทุกๆ ฝายท่ีเก่ียวของโดยเฉพาะจากฝายการเมืองท่ีเปนผูใหการสนับสนุนดวยดีสืบ
เนื่องมาจากนโยบายนี้เกิดขึ้นมาจากระบบทางการเมืองชวยผลักดันใหเกิดขึ้น และฝายการเมือง
ตองการตอบสนองตอการเรียกรองของกลุมผลประโยชน กลุมผูท่ีมีอิทธิพล ประชาชน โดยการ
เจรจาตอรอง และการประนีประนอม ของบุคคลฝายตางๆ ท่ีเขามาเกี่ยวของกับนโยบายนี้ โดยมีการ
เขามาใชอิทธิพลของกลุมตางๆ  เพื่อสรางเงื่อนไขตอรองใหมีการปฏิบัติตามนโยบายในลักษณะที่จะ
ใหกลุมของตนเองไดรับผลประโยชนมากขึ้น หรือเสียผลประโยชนนอยท่ีสุด ไมจะเปนรูปแบบของ
การใชความสามารถของกลุมเพื่ออางเหตุผลความชอบธรรม การสรางพลังมวลชน เพื่อกอใหเกิด
แรงกดดันใหเกิดขึ้นกับผูกําหนดนโยบาย ใหมีการกําหนดนโยบาย และมีการนํานโยบายการจัด
ระเบียบรถตูฯ ไปปฏิบัติและนโยบายนี้ยังไดรับการสนับสนุนจากสื่อมวลชน  ท่ีชวยในการ
ประชาสัมพันธเผยแพรขาวสารตางๆ ในการดําเนินงาน และแรงสนับสนุนจากประชาชนที่ใหความ
นิยมไปใชบริการโดยสารรถตูกันเปนอยางมาก เนื่องจากมีความคลองตัวและสะดวก สบาย รวดเร็ว 
กวารถโดยสารประเภทอื่นๆ และจากการศึกษายังพบวานโยบายนี้กอใหเกิดผลกระทบ ตอกลุม
อาชีพที่มีอิทธิพลที่เกี่ยวของในการจัดเดินรถตูผิดกฎหมาย และรถตูที่ถูกกฎหมายดวย ซ่ึงกลุมอาชีพ
เหลานี้คือ ผูที่เปนนักเลงคุมคิวรถ ผูที่เปนนายทุนในการหาซื้อ หรือจัดหารถมาเพื่อใหสามารถจัด
เดินรถในเสนทางที่ทางราชการกําหนด และกลุมตัวแทนที่รับเปนนายหนาใหกับผูประกอบการ 
โดยมีทั้งบุคคลที่ประกอบอาชีพรับราชการในหนวยงานตางๆ และบุคคลธรรมดาทั่วไป 
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4) ความเปนไปไดในทางเทคนิคหรือทฤษฎี 
  จากการศึกษาทําใหพบวานโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้ไมไดมี

การรางนโยบายขึ้นมาใหมแตการเกิดของนโยบายเกิดจากผูกําหนดนโยบายรอง (รัฐมนตรีชวยวา         
การกระทรวงคมนาคม) ซ่ึงเปนผูท่ีตองไดรับมอบอํานาจบางประการมาจากผูกําหนดนโยบายหลัก 
(คณะรัฐมนตรี) หรือบทบัญญัติแหงกฎหมายกําหนดอํานาจหนาท่ีไวใหสามารถดําเนินการเปน        
ผูกําหนดนโยบายสาธารณะได โดยรัฐมนตรีไดออกประกาศกระทรวงคมนาคมเพื่อใหมีการแตงตั้ง
คณะทํางานขึ้นมาดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ประกอบกับลักษณะของนโยบายไมมีความยุงยากสลับซับซอนมากนัก และไมมีการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติมากนักเนื่องจากหนวยงานที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติท้ัง
สองหนวยงาน เปนหนวยงานที่เกิดขึ้นมาเปนเวลานานและมีประสบการณในการทํางานที่เก่ียวของ
กับการขนสงทางบกอยูแลว ซ่ึงมีความรู ความชํานาญ ในการดําเนินงานเปนอยางดี จึงไมมี        
การเรียกรองใหหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติตองเปล่ียนแปลงพฤติกรรมใหมแตอยางใดในการ
ท่ีเจาหนาท่ีท้ังสองหนวยงาน ตองมีการปรับตัวเพื่อตองรับภาระงานที่เพิ่มขึ้น และจากการศึกษายัง
พบวาการกําหนดนโยบายนี้ไมมีการศึกษาแนวคิดหรือทฤษฎีอะไรมาเปนแนวทางประกอบ         
การตัดสินใจ ทําใหนโยบายนี้ขาดความนาเชื่อถือในเชิงเหตุผลทางวิชาการเนื่องจากการที่ไมมีทฤษฎี
มาเปนตัวสนับสนุน และไมมีการใชเทคโนโลยีท่ียุงยากไปใชในการนํานโยบายไปปฏิบัติของหนวยงาน    
ท้ังสองแตอยางใด 

5) ความเพียงพอของทรัพยากร 
 ผลการศึกษาพบวา บุคลากรของกรมการขนสงทางบก และ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีความรู ความสามารถ มีความเหมาะสมในดานคุณภาพ คือ 
บุคลากรสวนใหญของกรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  เปนผูที่จบ
การศึกษาระดับปริญญาตรี และรองลงมา ระดับประโยควิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) และระดับประโยค
วิชาชีพ (ปวช.) แตมีจํานวนไมเพียงพอในการปฏิบัติงาน เนื่องจากเจาหนาที่ในแตละหนวยงาน
ไมไดปฏิบัติหนาที่เกี่ยวกับนโยบายนี้อยางเดียว แตตองปฏิบัติงานในหนาที่หลักที่ไดรับมอบหมาย
ดวย สงผลทําใหการดําเนินงานตามนโยบายจึงเปนลักษณะการปฏิบัติงานในเชิงรับยังไมมีการ
ปฏิบัติงานในเชิงรุกและในสวนขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงมีการตั้งหนวยงานขึ้นมาใหม 
เพื่อทําหนาที่เกี่ยวของกับการดําเนินการเร่ืองรถตูขึ้นมาโดยเฉพาะ คือ กองรถเอกชนรวมบริการ 3 
แตก็ประสบปญหาในเรื่องจํานวนอัตรากําลังที่ไมเพียงพอ เชนเดียวกันกับของกรมการขนสงทาง
บก และเจาหนาที่ในระดับปฏิบัติงานบางคนยังไมมีประสบการณในการทํางานมากอน เนือ่งจากเปน
การรับเจาหนาที่เขามาใหมจึงตองมีการฝกอบรม และสอนงาน จึงทําใหเกิดความลาชาในการทํางาน
และงานไมไดตามเปาหมายที่ตั้ง 
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  จากการศึกษาพบวา กรมการขนสงทางบกและองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานท่ีมีสายใยแหงความสัมพันธ กับ กระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเปน
หนวยงานที่กําหนดนโยบาย โดยในฐานะที่เปนหนวยงานที่อยูภายใตการบังคับบัญชาโดยตรง       
ซ่ึงทํางานในการขนสงสาธารณะ ซ่ึงมีลักษณะทั้งท่ีเปนทางการและไมเปนทางการ  เนื่องจากเปน
หนวยงานที่มีการติดตอประสานงานในการปฏิบัติงานรวมกันมาเปนเวลานาน  จึงมีความคุนเคยกัน
ท้ังในระดับผูบริหาร และระดับผูปฏิบัติงาน  สงผลทําใหการปฏิบัติงานมีความคลองตัว และ
ประสานงานไดงายในเรื่องการประสานงานของหนวยงานทั้งสาม  จะมีการติดตอกันเฉพาะในบาง
หนวยงานเทานั้น  เชน  สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  หนวยงานที่กําหนดเสนทาง  หนวยงานที่
ทําเรื่องบรรจุรถ ถอนรถ จดทะเบียนและเสียภาษีรถ  เปนตน  และพบวากรมการขนสงทางบกไมมี
การประสานกันกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพในเรื่องของระยะเวลาในการนํารถมาดําเนินการทาง
ทะเบียนและเสียภาษีรถ  โดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพไมทราบกําหนดระยะเวลาที่แนนอน จึง
เปนสาเหตุท่ีทําใหผูประกอบการขนสงท่ีเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพไมสนใจ
ในการที่จะนํารถมาดําเนินการจดทะเบียนใหถูกตองตามกฎหมาย  และจํานวนรถตูผิดกฎหมายจึง
ยังคงเดินรถอยูในเขตกรุงเทพมหานครเปนจํานวนมาก 

  6)    ทัศนคติของผูนํานโยบายไปปฏิบัติ 
    (1)   ทัศนคติท่ีมีตอวัตถุประสงคของนโยบาย 
      ผูปฏิบัติหนาที่ทั้ งของกรมการขนสงทางบก  และ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีทัศนคติที่ดีตอวัตถุประสงคของนโยบายจัดระเบียบรถตูฯ โดย
ความเขาใจในวัตถุประสงคและเห็นดวยตามที่กระทรวงคมนาคมกําหนดนโยบายนี้ออกมา  ซ่ึงทราบ
ไดจากผลการศึกษาเอกสารขั้นตอนการดําเนินงานของทั้งสองหนวยงาน และการสัมภาษณความ
คิดเห็นของผูบริหารและผูปฏิบัติงาน 

   (2)   ผลกระทบท่ีจะมีตอพฤติกรรมของผูนํานโยบายไปปฏิบตัิ 
    การดําเนินการของกรมการขนสงทางบกและองคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนการดําเนินงานตามแนวทางเดิม  ซ่ึงเคยปฏิบัติงานตามแนวทางของ
ระเบียบ กฎเกณฑ ขอบังคับ ซ่ึงแตละหนวยงานมีความเคยชินในระเบียบกฎเกณฑดังกลาวอยูแลว  
จึงไมมีการตองเปลี่ยนแปลงวิธีการทํางาน  ซ่ึงจะไปกระทบตอพฤติกรรมของเจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน
แตอยางใด เชน ในเรื่องการดําเนินการจดทะเบียนและรับชําระภาษีของกรมการขนสงทางบก  ซ่ึงเปน
งานที่ตองปฏิบัติอยูเปนประจําของเจาหนาที่อยูแลว กอนที่กระทรวงคมนาคมจะมีการประกาศ
นโยบายจัดระเบียบรถตูในเขตกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลขึ้นมาเปนตน 
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    (3)   ความขัดแยงท่ีมีตอคานิยมของผูนํานโยบาย ไปปฏิบัติ 
      การปฏิบัติหนาที่ของกรมการขนสงทางบกและองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ จากการสัมภาษณความคิดเห็นของผูบริหาร  และเจาหนาที่ผูปฏิบัติงานทราบ
วา ไมมีความเห็นที่ขัดแยงตอนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ แตอยางใด  แตมีความตั้งใจปฏิบัติ
หนาที่ตามที่ไดรับมอบหมายเปนอยางดี  มีการติดตามผลการดําเนินงานอยางตอเนื่อง  และหา
วิธีการดําเนินการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นใหสามารถจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายไดตามเปาหมายของ
นโยบาย  เชน กรมการขนสงทางบก    ในฝายใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง  ไดมีการ
ดําเนินการถอน  และบรรจุรถ โดยมีการตรวจสอบตามขั้นตอนของการจัดระเบียบรถตู  ตามที่
คณะกรรมการจัดระเบียบรถตูฯ ไดกําหนดไว  และมีการติดตามผลการดําเนินงานตลอดเวลา  และมี
การตรวจสอบรถตูที่องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเสนอขอบรรจุรถมา  บางครั้งเจาของรถตูยังไมมี
ความพรอมที่จะนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถ  เมื่อทําเรื่องบรรจุรถเขาในบัญชี
ประกอบการขนสงแลว  ผูประกอบการขนสงตองนํารถตูไปดําเนินการจดทะเบียนภายในเวลา  60  
วัน   แตเนื่องจากผูประกอบการขนสงไมพรอม  จึงไมอาจนํารถมาจดทะเบียนไดทันตาม
กําหนดเวลาที่ทางราชการกําหนดไว  ในเรื่องนี้ทางกรมการขนสงทางบกไดใหผูประกอบการขนสง
มาทําเรื่องขอผอนผันการดําเนินการทางทะเบียนออกไปไดอีก  โดยใหเวลาอีกระยะหนึ่ง  คือ  
ประมาณ  30-60  วัน  เพื่อใหสามารถดําเนินการจดทะเบียนไดทันตามกําหนดเวลา 

   7)     ความสัมพันธระหวางกลไกตาง ๆ ท่ีนํานโยบายไปปฏิบัติ 
   ในการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสง

มวลชนกรุงเทพนั้น  เนื่องจากในหนวยงานที่มีความสัมพันธดั้งเดิมที่เคยปฏิบัติงานรวมกันมานาน  
และมีเพียงสองหนวยงานหลักที่รับนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ ไปปฏิบัติ  จึงไมคอยมีปญหาใน
เร่ืองการประสานงานกันในระหวางหนวยงานทั้งสองมากนัก   แตอาจจะมีปญหาในการ
ประสานงานกันในระหวางหนวยงานภายในกันเองในบางเรื่องของกฎเกณฑในสวนของกรมการ
ขนสงทางบก  เชน เร่ือง การดําเนินการทางทะเบียนระหวางหนวยงานที่รับเรื่องการบรรจุรถเขาใน
บัญชีประกอบการขนสงในเสนทางรถตูโดยสารประจําทางตามกฎหมายขนสง ของสํานักควบคุม
การขนสง ฝายใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง แลวจะแจงเรื่องการบรรจุรถไปยัง 
สํานักงานทะเบียนและภาษีรถ ฝายทะเบียนรถขนสง  เพื่อใหเจาของรถมาดําเนินการทางทะเบียน
และเสียภาษี แตปญหาเกิดขึ้นเนื่องจากฝายทะเบียนรถขนสงไมมีการแจงไปที่ฝายทะเบียนรถยนตที่
ทําหนาที่จดทะเบียนและเสียภาษีรถตูสวนบุคคล วารถคันที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในบัญชี
ประกอบการขนสงประจําทางตามกฎหมายการขนสงไปแลว  ทําใหรถยังสามารถเสียภาษีตาม
กฎหมายรถยนตไดอีก  ซ่ึงปญหาดังกลาวทําใหรถตูสวนบุคคลยังสามารถจัดเดินรถไดโดยถูก
กฎหมาย และไมถูกเจาหนาที่ตรวจจับ เปนตน  ประกอบกับบุคคลที่เขามาดําเนินงานทั้งสอง
หนวยงาน  โดยสวนใหญจะเปนที่รูจักคุนเคยกันมาอยูกอนแลว  และมีจํานวนผูที่ตองติดตอ
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ประสานงานในระดับผูปฏิบัติงานมีไมมากนัก  จึงไมเกิดปญหาอุปสรรคในการดําเนินงานแตอยาง
ใด  แตจะมีปญหาที่เกิดจากการตัดสินใจของผูบริหารในแตละหนวยงาน  ซ่ึงในสวนขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ จะมีจุดตัดสินใจมากและจะมีปญหาถึงการปฏิบัติงานลาชาตามมาดวย  แต
ของกรมการขนสงทางบกจํานวนจุดการตัดสินใจนอย จึงสามารถดําเนินงานไดรวดเร็วกวาของ
องคกรขนสงมวลชนกรุงเทพ 

   ในเรื่องของการแทรกแซงของหนวยงานระดับบน โดยจากการ
สัมภาษณทําใหผูศึกษาทราบวา ในการดําเนินงานในหนวยงานของแตละกอง แตละฝาย จะมีคําสั่ง
จากฝายการเมืองเขามาสั่งการโดยผานทางผูบริหารระดับสูงของหนวยงาน  โดยมาสั่งการไปยังการ
ปฏิบัติงานในระดับลางดวย  ซ่ึงทําใหการดําเนินงาน การตัดสินใจของผูบริหารของหนวยงานไมมี
ความเปนอิสระมากนัก 

 
  4.6   ผลการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ 
       จากผลการศึกษาทําใหผูศึกษาพบวา การดําเนินงานจัดระเบียบยังไม
สามารถดําเนินงานไดบรรลุตามเปาหมายของนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล  ตามที่กระทรวงคมนาคมกําหนดนโยบาย เชน มีรถตูผิดกฎหมาย
อีกเปนจํานวนมากที่ยังไมมาดําเนินการทางทะเบียนและเสียภาษี และยังเดินรถไมถูกตองตาม
เสนทางที่ทางราชการกําหนดไวในใบอนุญาตประกอบการขนสง  โดยจากตัวเลขขอมูลการจด
ทะเบียนและเสียภาษี ของสํานักทะเบียนและภาษีรถ กรมการขนสงทางบก   เม่ือวันท่ี  30 
พฤศจิกายน 2544  โดยเสนทางรถตูท้ังหมด จํานวน 117 เสนทาง  ซ่ึงมีเงื่อนไขการเดินรถที่กําหนด
ไวในใบอนุญาตประกอบการขนสง จํานวนรถทั้งหมดรวม 4,716 - 8,427 คัน  โดยองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพไดนํารถตูโดยสารบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ.11  ในเสนทางตางๆ รวม 109 เสนทาง  
จํานวนรถ 5,339 คัน และผูประกอบการขนสงนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีเพียงจํานวน 
2,492 คัน  โดยมีรถที่ยังไมมาดําเนินการทางทะเบียนและภาษีรถอีก จํานวน 2,847 คัน และจาก
ขอมูลการตรวจสอบการเดินรถของสวนตรวจการขนสง กรมการขนสงทางบก ในระหวางวันที่ 1 - 
31 สิงหาคม 2544 และวันที่ 3 - 28 กันยายน 2544 ปรากฏผลการตรวจสอบ ดังนี้ 
   วันที่ 1 - 31 สิงหาคม 2544  ไดมีการตรวจสอบรถตูโดยสารปรับอากาศที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุในเสนทาง โดยตรวจสอบไดทั้งหมด 93 เสนทาง  ตรวจพบรถตู จํานวนทั้งสิ้น 
3,657 คัน โดยตรวจสอบไมพบรถตูโดยสารปรับอากาศที่ไดรับอนุมัติใหเขารวมเดินรถกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพแลว  แตไมทําการเดินรถรับ - สงผูโดยสารในเสนทางที่ไดรับอนุมัติ จํานวน 
22 เสนทาง  ซ่ึงเปนรถตูที่มีหลักฐานการทําสัญญาเขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  
เพื่อนําหลักฐานมากจดทะเบียนและเสียภาษีกับกรมการขนสงทางบก และพบรถที่กระทําผิด
กฎหมายขนสงทางบกในขอหาตางๆ จํานวน 709 คัน 
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   วันที่ 3 - 28 กันยายน 2544  ไดมีการตรวจสอบรถตูโดยสารปรับอากาศที่
ไดรับอนุมัติใหบรรจุในเสนทาง โดยตรวจสอบไดทั้งหมด 71 เสนทาง  ตรวจพบรถตูจํานวนทั้งสิ้น 
1,447 คัน โดยตรวจสอบไมพบรถตูโดยสารปรับอากาศที่ไดรับอนุมัติใหเขารวมเดินรถกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพแลว แตไมทําการเดินรถรับ - สงผูโดยสารในเสนทางที่ไดรับอนุมัติ จํานวน 
44 เสนทาง โดยรถตูดังกลาวเปนรถตูที่ไดรับอนุมัติใหบรรจุเขาในบัญชี ขส.บ.11 แลว  แตอยูใน
ระหวางรอหลักฐานจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และพบรถที่กระทําผิดกฎหมายขนสงทางบกใน
ขอหาตางๆ จํานวน 463 คัน 
   โดยจากผลการศึกษาไดทราบวา การดําเนินการนํานโยบายจัดระเบียบรถ
ตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติของกรมการขนสงทางบก และ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นซึ่งเปนสาเหตุสวนหนึ่งท่ีทําใหการ
ดําเนินงานของหนวยงานทั้งสองไมสามารถดําเนินงานไดตามเปาหมายของนโยบาย 
 
  4.7   ปญหาอุปสรรคที่เกิดจากผลการนํานโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไปปฏิบัติของหนวยงานที่เก่ียวของ 
   การนํานโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางฯ ไปปฏิบัติของกรมการ
ขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  จากการไดศึกษาและวิเคราะหขอมูลในสวนที่
เกี่ยวกับปจจัยที่เปนตัวกําหนดความสําเร็จหรือลมเหลวของนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ นี้  ทําใหได
พบวาทั้งสองหนวยงานมีปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นโดยสงผลทําใหนโยบายการจัดระเบียบรถตูฯ 
ยังไมสามารถบรรลุผลตามเปาหมายที่ตั้งไวได  โดยมีประเด็นปญหาที่คนพบสรุปได ดังนี้ 
   ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
   1)  ปญหาในเรื่องทรัพยากรทางการบริหารของหนวยงานของกรมการ
ขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ยังไมมีความพรอมและเพียงพอในดานอัตรากําลัง
ของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน งบประมาณ วัสดุอุปกรณ เครื่องใชสํานักงานที่ยังไมทันสมัย และมีไม
เพียงพอใชในการดําเนินงาน และอาคารสถานที่บางหนวยงานยังไมเหมาะสม 
   2) การปฏิบัติของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพดําเนินงานอยางไมมีเปาหมายที่แนชัด และการดําเนินงานลาชา ปฏิบัติงานไมตอเนื่องและอยาง
ไมจริงจัง 
   3)  การดําเนินงานของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพถูกแทรกแซงทางการบริหารในระดับบนจากฝายการเมือง 
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  4.8   ระบบการจัดการรถตูโดยสารประจําทาง 
      4.8.1   การจัดการรถตูโดยสาร 

       การจัดการที่เปนอยูในปจจุบันของการขนสงกึ่งสาธารณะประเภท
รถตูโดยสารจะคลายกับจักรยานยนตรับจาง  เร่ิมจากการมีกลุมรถ  หรือเรียกอีกอยางวา  “วิน”            
ซ่ึงหมายถึง  กลุมของผูขับรถตูโดยสารที่รวมตัวกัน  เพื่อใหบริการรับ-สงผูโดยสารจากสถานที่หนึ่ง
ไปยังอีกสถานที่หนึ่ง หรือเสนทางที่กําหนดไวเสนทางใดเสนทางหนึ่ง  โดยจะตั้งกลุมวินตามจุดตน
ทางและจุดปลายทางของเสนทางใหบริการ  เพื่อรับสงผูโดยสาร  ซ่ึงแตละวันจะมีการจัดตั้งผูควบคุม
การเก็บคาโดยสาร  และการปลอยรถแตละคันออกจากจดุตนทาง  รวมถึงกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งของ
รถแตละคัน  โดยมีการเสียคาใชจายในการเขารวมวินในแตละเสนทาง  รถตูโดยสารที่ใหบริการจะมีผู
ขับขี่เปนเจาของรถ  หรือเปนผูเชาจากผูอ่ืน  หรือหัวหนาวิน  โดยมีคาตอบแทนเปนคาจางขับรถซึ่งจะ
ตกลงกันระหวางเจาของรถและคนขับรถ  กําหนดคาตอบแทนเปนรายเดือน ๆ ละประมาณ  3,000 - 
4,000  บาท  รวมทั้งมีรายไดจากคาเที่ยววิ่งอีกเที่ยวละ 10  บาท  (สัมภาษณ  ธรรมนูญ  ดวงใจ,  นายทา
รถตูเสนทาง งามวงศวาน -ปากเกร็ด, 11  กรกฎาคม  2540)  จากการสอบถามหัวหนาคิว  สวนใหญผู
ขับขี่จะมีรถตูเปนของตัวเอง โดยใหเหตุผลถึงรายไดมีเพียงพอเพื่อการผอนรถ  (สัมภาษณ  ราเมศร,  
นายทารถตูเสนทางลาดพราว - ทาน้ํานนท, 11  กรกฏาคม  2541.) 

      รถตูโดยสารที่จะเขารวมกับเจาของเสนทางรถตูโดยสารใด  ตอง
มีคาใชจายในการเขารวม  เพื่อกําหนดหมายเลขรถที่เขาวิ่งแตละคันและเปนการกําหนดจํานวนรถ
อีกทางหนึ่ง  หรือที่เรียกกันในกลุมของผูประกอบอาชีพรถตูวา  “คาเบอร”  เพื่อนํารถตูมาวิ่งรวมกับ
วินรถตูโดยสาร  โดยมีคาเบอรราคาคันละประมาณ  20,000 - 100,000  บาท  และสามารถนําเบอร
ดังกลาวไปจําหนายตอไป  หากเสนทางที่มีผูใชบริการจํานวนมาก  คาเบอรจะสูงขึ้นตาม  ซ่ึงเปน
หลักประกันอยางหนึ่งของรายไดที่จะมีสูงกวาวินอ่ืน ๆ รวมทั้งจํากัดจํานวนรถไมใหมีมากเกิน
ความตองการของผูโดยสาร  นอกจากนี้ยังมีคาใชจายที่ตองจายใหกับหัวหนาวินรายเดือนอีก
ประมาณ  2,000 - 4,000  บาทตอคัน  โดยคาใชจายนี้  จะแบงเปนคาใชจายดานคาสวย  คาเชาพื้นที่
จอดรถ  คาเชาเต็นท และคาเด็กเรียกผูโดยสาร เปนตน  และคาใชจายสวนตัวของรถแตละคัน  เชน  
คาน้ํามัน คาซอมบํารุง โดยลักษณะคลายกับวินจักรยานยนตรับจางที่จะตองจายเงิน  เพื่อซ้ือเบอร
เสื้อกั๊ก  กอนการเขารวมวิน  และมีคาใชจายเปนรายเดือนเชนกัน  แมตองเสียเงินใหกับหัวคิวใน
อัตราที่สูง  แตผูขับรถตูโดยสารสวนใหญยินดีที่จะจาย  เพราะการวิ่งใหบริการแบบไมมีวิน 
ผูโดยสารสวนใหญจะไมใชบริการ  เพราะไมแนใจในความปลอดภัยและขาดความเชื่อถือ 

   ลักษณะของการกําหนดเสนทางวิ่งจะเริ่มดวยการเลือกเสนทางที่
เหมาะสม  โดยตองไมวิ่งทับเสนทางรถตูทางอื่นที่เปดใหบริการอยูเดิม  แตอาจมีการวิ่งผานเสนทาง
ที่มีอยูกอนบางสวน   จากนั้นจึงทําการทดลองวิ่งในระยะแรก   หากการใหบริการคุมทุน  
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ผูประกอบการก็จะทําการเปดใหบริการตอไป  (จากการสัมภาษณนายทารถตูเสนทางลาดพราว-
ปากเกร็ด, 11  กรกฎาคม  2541.) 

 
    4.8.2    ลักษณะของการใหบริการของรถตูโดยสาร 

     4.8.2.1   การใหบริการของรถตูโดยสาร 
      เสนทางรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร ในป พ.ศ.  

2541  มีจํานวน 116 เสนทาง โดยมีลักษณะการใหบริการของรถตูแตกตางกันไป  อาจแบงไดดังนี้ 
     1)  เสนทางรถตูโดยสารวิ่งใหบริการ โดยอาศัยระบบทาง

ดวน โดยจะจอดรับสงผูโดยสารกอนและหลังจากขึ้นลงทางดวน ซ่ึงมีจํานวน 41 เสนทาง  คิดเปน
รอยละ 36  ของจํานวนเสนทางทั้งหมด  เปนเสนทางที่วิ่งใหบริการระหวางเขตชั้นในและเขตชั้นนอก
ถึง  25  เสนทาง โดยเสนทางที่วิ่งใหบริการสวนใหญจะมีจุดตนทางหรือปลายทางใกลบริเวณทางขึ้น
ลงทางดวน 

    2) เสนทางรถตูโดยสารที่ไมอาศัยระบบทางดวน        
เปนเสนทางที่สามารถจอดรับสงผูโดยสารตามปายรถประจําทางตลอดเสนทาง  มีจํานวนถึง  75 เสนทาง  
คิดเปนรอยละ  64  โดยสวนใหญเปนเสนที่ใหบริการในเขตชั้นในและเขตชั้นนอก  21  เสนทาง  ซ่ึงเปน
พื้นที่ที่ไมมีระบบทางดวนและเขตชั้นในกับเขตชั้นนอก  21  เสนทาง  โดยเฉพาะดานตะวันตกของเมือง ที่
ไมมีระบบทางดวนตัดผาน 

   การใหบริการรถตูโดยสาร  จะใหบริการรับสงตลอดทั้งวัน  
แตมีบางเสนทางที่ใหบริการเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นเทานั้น  ทั้งนี้  เนื่องจากความ
ตองการเดินทางมีอยูจํานวนมาก นอกเหนือจากชวงเวลาเรงดวน  จะมีผูใชบริการจํานวนนอย  
โดยเฉพาะเสนทางที่วิ่งใหบริการในเขตชานเมือง  และยานธุรกิจ  เชนบริเวณถนนสีลม  ซ่ึงกลุม
ผูใชบริการสวนใหญเปนผูที่ เดินทางเขามาทํางานตอนเชาและกลับบานในตอนเย็นเทานั้น  
(Commuters)  สวนใหญเปนลูกคาประจํา  ทําใหเสนทางกลุมนี้มีจํานวนเที่ยววิ่งนอยมาก คอื เพียง 2 - 4 
เที่ยวตอวัน เชน สีลม - บางนา, สีลม - รามอินทรา  และ  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ – บิ๊กซี  แจงวัฒนะ        
เปนตน โดยใหบริการตั้งแต 06.00 - 09.00  น.  และ 15.00 - 19.00  น.  ทําใหเกิดลักษณะของการ
ใหบริการที่แตกตางจากเสนทางปกติท่ีวิ่งรับสงผูโดยสารตลอดทั้งวัน  เนื่องจากเปนการวิ่ง
ใหบริการโดยขนสงผูโดยสารจากนอกเมืองเขาสูเขตเมืองในตอนเชา  และขนผูโดยสารออกจาก
เมืองในตอนเย็น  ทําใหรถตูโดยสารในเสนทางนี้จะวิ่งรับสงผูโดยสาร 1 เที่ยว วิ่งรถเปลา อีก 1 เที่ยว  
เพื่อมารับผูโดยสารจํานวนมากที่ตองการเขาเมืองในตอนเชา  หรือออกจากเมืองในตอนเย็นเทานั้น 

 ขอไดเปรียบของรถตูโดยสารประการหนึ่ง คือ ปกติรถตู
โดยสารจะวิ่งใหบริการตามเสนทางที่กําหนดไวลวงหนา  แตอาจมีการเปลี่ยนแปลงได  หากเสนทาง
ที่กําหนดไวมีปญหาการติดขัดของจราจร  ผูขับรถตูโดยสารสามารถหลีกเลี่ยงเสนทางดังกลาว  และ
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ใชเสนทางลัดตามตรอกซอยแทน  โดยท่ีผูโดยสารตองไมไดรับความเดือดรอน  ทั้งนี้รถตูเองก็
ตองการใชเวลาในการวิ่งตอวันและรายไดเพิ่มขึ้นดวย 

 
   4.8.2.2   การกําหนดจุดตนทาง-จุดปลายทางจองรถตูโดยสาร 

     ลักษณะของการใหบริการจะรับสงผูโดยสารในพื้นที่     
ซ่ึงเปนจุดตนทางและปลายทางที่มีลักษณะเปนที่รวมกิจกรรมหนึ่งหรือชุมทาง  (node) ซ่ึงหมายถึง  
พื้นที่หรือบริเวณที่คนจํานวนมากมาทํากิจกรรมตาง ๆ และเปนบริเวณกระจายคนเขาไปสูพื้นที่อ่ืน ๆ 
ไดสะดวกรวดเร็ว เนื่องจากมีระบบขนสงสาธารณะประเภทอื่น ๆ ใหบริการอยูมาก  เชน  บริเวณยาน
การคา  จุดเปลี่ยนถายพาหนะโดยสาร  แหลงงานในยานธุรกิจ  ที่พักอาศัย  และสถานศึกษา  ดังนั้น
กลุมผูโดยสารสวนใหญจะเปนคนทํางาน  และนักเรียน  นักศึกษาของมหาวิทยาลัยตาง ๆ  โดยจะ
จอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณจุดชุมทางประมาณ  1-2 คัน จุดชุมทางรับสงสวนใหญ จะเปนบริเวณ
หนาหางสรรพสินคา พื้นที่จอดรถภายในางสรรพสินคา  ปมน้ํามัน  ปายรถเมล  เปนตน  สวนทารถ
ซ่ึงเปนที่จอดรถตูโดยสารจํานวนมาก  เพื่อรอใหบริการผูโดยสาร จอดรอตามถนน ซอย หรือจอดรถ
ในพื้นที่เชาจากเอกชน บริเวณลานจอดรถของหางสรรพสินคา  และพื้นที่ใตทางดวน  เปนตน 

   รถตูโดยสารคันอื่น ๆ ที่จอดรถวิ่งใหบริการตามคิวในทา
รถตูโดยสาร  จะถูกเรียกใหมารับผูโดยสารบริเวณจุดจอด โดยผานโทรศัพทมือถือ  บางครั้งเปนเวลา
ชั่วโมงเรงดวน จํานวนรถตูโดยสารที่ใหบริการอาจไมเพียงพอกับจํานวนผูโดยสารในจุดชุมทางรับ
ผูโดยสาร  หรือจุดรับสงถัดไป  ทําใหมีผูโดยสารจํานวนหนึ่งตองรอเขาแถวเปนเวลานานและหันไปพึ่ง
รถโดยสารประจําทางแทน  เสนทางรถตูจํานวนมาก  จึงไดตัดแบงเสนทาง  โดยมีจุดรับสงผูโดยสาร
เปนหลายจุดจอด  แตเปนวินเดียว  เพื่อรับสงผูโดยสารที่มีอยูจํานวนมากในชั่วโมงเรงดวน  ทําใหไดรับ
ความสะดวกมากยิ่งขึ้น  เชน  เสนทางลาดพราว  บางนา  ไดแบงออกเปน 3 เสนทาง ไดแก  ลาดพราว - 
บางนา,  สุทธิสาร - บางนา  และอนุสาวรียชัยสมรภูมิ - บางนา  เปนตน 

 
  4.8.2.3   ความสามารถในการใหบริการของรถตูโดยสาร 
    ความถี่ ในการปลอยรถตู โดยสารจากจุดตนทาง -

ปลายทาง  โดยทั่วไปจะกําหนดระยะเวลาความถี่ในการปลอยรถ  หรือเมื่อจํานวนผูโดยสารเต็มคัน
รถจะทําการปลอยรถออกจากคิวทันที  แตบางเสนทางจะมีการจัดระบบการปลอยรถที่แตกตาง
ออกไปตามลักษณะของเสนทางที่ใหบริการ  และจํานวนรถ  กลาวคือ  เสนทางที่ไมสามารถวิ่งจอด
รับสงผูโดยสารรายทางได  เชน  วิ่งขึ้นทางดวน  ทําใหตองรอรับผูโดยสารใหเต็มคันรถหรือคุมกับ
คาใชจายจึงปลอยออกจากคิว  สวนใหญตองใชระยะเวลาในการรอผูโดยสารประมาณ  5 - 30  นาที  
จึงทําการปลอยรถ  สวนเสนทางที่สามารถวิ่งรับรายทาง  หรือเสนทางที่มีรถตูโดยสารใหบริการ
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จํานวนมาก  ตองทําการปลอยรถใหหมุนเวียนตลอดเวลา  โดยจะปลอยรถทุก  3 - 5 นาที  เพราะ
สามารถหยุดรับผูโดยสารตามรายทางไดอีกจํานวนหนึ่ง 

 
   4.8.2.4   ความจุผูโดยสารของรถตูโดยสาร 

   รถตูโดยสาร  1  คัน  จะบรรจุผูโดยสารไดจํานวนแตกตาง
กันขึ้นกับจํานวนแถวของที่นั่ง  โดยทั่วไปรถตูจะมีที่นั่ง 3 - 4 แถว โดยบรรจุผูโดยสารได  11  ถึง  14  
แบงเปนแถวละ 3 ที่นั่ง สวนดานหนาของรถจะนั่งได  2  ที่นั่ง  รถตูบางคันไดมีการดัดแปลงจาก
ความจุ 11 ที่นั่งเปน 14 ที่นั่ง ทําใหเกิดความแออัด  และความไมสะดวกในการเขาออกยานพาหนะ  
ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงการเอาเปรียบผูโดยสาร  และขาดกฎขอบังคับ 

 
   4.8.2.5   ระยะทางใหบริการของรถตูโดยสาร 

   ระยะทางที่วิ่งจะแตกตางกันขึ้นอยูกับเสนทาง  โดย
ระยะทางใกลที่สุดคือเสนทางวิ่งจากหางเซ็นทรัลลาดพราวไปยังถนนพระราม  6  ในระยะทางเพียง 
7 กิโลเมตร  สวนระยะทางที่ไกลสุด  คือ ตลาดคลอง 16 - บางกะป (แฟลต 21)  โดยมีระยะทาง  80  
กิโลเมตร โดยระยะทางวิ่งใหบริการโดยเฉลี่ยประมาณ  24  กิโลเมตร 

 
   4.8.2.6   การกําหนดเสนทางของรถตูโดยสาร 

   เสนทางรถตูโดยสาร  ในปจจุบันมีการปรับเปลี่ยน
เสนทางตามความเหมาะสม  เนื่องจากเปนการขนสงนอกระบบ  สามารถกําหนดเสนทางไดเอง  การ
กําหนดเสนทางของผูประกอบไมมีกฎเกณฑที่แนนอน  โดยใชการทดลองวิ่งรับสงในระยะแรก  การ
เพิ่มเสนทางจึงเปนไปตามความตองการของผูประกอบการและตลาดความตองการของผูโดยสารเปน
สวนใหญ  หากพิจารณาในแงของเมือง  เสนทางที่เกิดขึ้นจะมีลักษณะของการกําหนดจุดตนทางและ
ปลายทางจากชุมทางหรือยานที่มีกิจกรรมตาง ๆ มากระจุกตัวรวมกัน  และวิ่งใหบริการที่รวดเร็ว  
ดังนั้นเสนทางที่วิ่งรับสงจะตองเปนถนนสายหลัก  หรือใชทางดวน ซ่ึงเปนผลดีตอผูใชบริการ  รวมทัง้
ผูประกอบการที่สามารถวิ่งรับสงผูโดยสารไดจํานวนหลายเที่ยวรถ 
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ตารางที่  4.5   บัญชีแสดงจํานวนรถตูโดยสารปรับอากาศรวมบริการ 
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ท่ีมา  : ฝายปฏิบัติการรถรวมเอกชนบริการ  กองรถเอกชนรวมบริการ  3 
 

   4.8.2.7   การเติบโตของรถตูโดยสาร 
   รถตูโดยสารมีบทบาทอยางมากตอการเดินทางของคน

กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑล   อาจถือไดวาเปนระบบขนสงที่จําเปน   ในปจจุบันการ
เปลี่ยนแปลงของเสนทางเปนไปอยางรวดเร็ว  เนื่องจากยังเปนระบบขนสงที่รัฐยังไมออกกฎหมาย
รับรอง  โดยจากการสํารวจเสนทางรถตูโดยสารเดือน  กรกฏาคม  พ.ศ. 2540 โดยกรุงเทพมหานคร  
พบวา  เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการระหวางพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีจํานวน
ทั้งส้ิน  47  เสนทาง  โดยจํานวนรถที่วิ่งใหบริการประมาณ  1,150  คัน  มีผูโดยสารประมาณ  
100,000  คนตอวัน  อัตราการวิ่งในแตละวัน  8 - 10  เที่ยว  ในชวงชั่วโมงเรงดวนจะมีผูใชบริการคิด
เปน  80  เปอรเซ็นตของความจุของรถตูโดยสารในแตละเที่ยว  จัดเก็บคาโดยสาร  10 - 30  บาท  
และจากการสํารวจเมื่อป  พ.ศ.  2541  โดยองการขนสงมวลชนกรุงเทพ  พบวา  เสนทางรถตู
โดยสารเพิ่มเปน  116  สาย  มีรถวิ่งใหบริการ  2,980  คัน  (ตารางที่  4.1)  ผูใชบริการถึง  250,000  
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คนตอวัน  อัตราการวิ่งในแตละวัน  2-15  เที่ยวตอคัน  ขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสาร  ระยะทางและ
จํานวนรถตูโดยสารที่ใหบริการ  รวมถึงความแออัดของจํานวนรถบนทองถนน  อัตราคาโดยสาร
ประมาณ  10-50  บาท  ประมาณรายไดจากคาโดยสารรถตูโดยสาร  3.554  ลานบาทตอวัน ใน
ระยะเวลาเพียง  1  ป  จํานวนเสนทางเพิ่มขึ้นถึง  69  เสนทาง  จํานวนรถวิ่งใหบริการเพิ่มขึ้น 1,830  
คัน  ผูใชบริการเพิ่มขึ้นถึง  150,000  คน  หรือเพิ่มขึ้นถึง  2.5  เทาตัว  ถือไดวา  เปนระบบขนสงที่มี
การขยายตัวอยางรวดเร็ว  และไดรับความนิยมอยางมาก  แสดงใหเห็นวาการเติบโตของรถตู
โดยสารในปจจุบัน  มาจากความตองการเดินทางของผูโดยสารที่มีอยูจํานวนมาก   

 
   4.8.2.8   การทับเสนทางระหวางรถประจําทางและรถตูโดยสาร 

   จากการสํารวจขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ป 
พ.ศ. 2541  เสนทางรถตูโดยสาร  จํานวน  116  เสนทาง  เปนเสนทางที่วิ่งทับเสนทางของรถ
โดยสารประจําทางคิดเปนรอยละ 80  ของเสนทางทั้งหมด  อีกประมาณรอยละ 20 เปนเสนทางที่
เกิดขึ้นใหม  ซ่ึงแสดงถึงเสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเกิดขึ้นตามแบบอยางเสนทางรถประจําทาง  
ทําใหเกิดการวิ่งซอนทับกันระหวางเสนทางรถประจําทางและรถตูโดยสาร และการแขงขันระหวาง
รูปแบบการเดินทางทั้ง  2  ประเภท  ซ่ึงทางองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ไดทําการจัดแบง
เสนทางรถตูเปน 3  กลุม  เพื่อการกําหนดประเภทของรถตูโดยสารในการจัดเขารวมกับสหการรถตู
โดยสาร  (ตารางภาคผนวก)  ดังนี้ 

   1)  เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งทับเสนทางของรถโดยสาร
ประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  มีจํานวนทั้งสิ้น 66 เสนทาง คิดเปนรอยละ 57  ของ
จํานวนเสนทางทั้งหมด โดยมีการทับเสนทางรถประจําทางทั้งหมด 33 สาย  มีรถตูโดยสารจํานวน
ทั้งสิ้น  1,633  คัน 

   2)   เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งทับเสนทางของรถรวม
บริการ มีจํานวนทั้งสิ้น 24 เสนทาง  คิดเปนรอยละ 21 ของเสนทางรถตูโดยสารทั้งหมด  โดยทับ
เสนทางรถโดยสารประจําทางทั้งสิ้น 12  สาย  โดยมีรถตูโดยสารจํานวน  3,640  คัน 

   3)  เสนทางรถตูโดยสารที่ไมวิ่งทับเสนทางของรถ
โดยสารประจําทางหรือทับเพียงบางสวน  จํานวนทั้งส้ิน 26  เสนทาง  คิดเปนรอยละ 22  ของ
เสนทางรถตูทั้งหมด โดยมีรถวิ่งใหบริการจํานวน  4,306  คัน 

    จากเสนทางรถตูโดยสารทั้ง 116 เสนทาง  พบวารถตู
โดยสารสวนใหญรับสงผูโดยสารครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ปจจุบันเสนทาง
รถตูโดยสารวิ่งอยางกระจัดกระจาย  สาเหตุเพราะการกําหนดเสนทางเปนไปตามความตองการของ
ผูประกอบแตละกลุม โดยจัดเสนทางในพื้นที่มีผูเดินทางจํานวนมาก  เชน  บริเวณจุดตอรถ  ชุมชน  
ตลาด  หมูบาน  เปนตน นอกจากนี้  ระบบการขนสงโดยรถตูโดยสารซึ่งยังอยูนอกระบบ  ทําใหเกิด
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การแอบลักลอบวิ่งทับเสนทางกัน  ระหวางรถตูโดยสารสารกับรถประจําทาง  หรือระหวางรถตู
โดยสารดวยกันเอง ปญหาดังกลาวทําใหภาครัฐตองเขามาจัดระบบขนสงรถตูโดยสารใหถูกตอง  
เสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเปนไปในลักษณะตามการขยายตัวของเมือง  โดยเฉพาะพื้นที่พัก
อาศัยที่มีการขยายตัวอยางรวดเรว็ในชวง  8  ปที่ผานมา โดยอาศัยความสะดวกจากระบบโครงขาย
ถนนเปนตัวเชื่อมโยงกิจกรรมในพื้นที่ตาง ๆ เขาดวยกัน 

   หากแบงเสนทางวิ่งของรถตูโดยสารตามการแบงเขตชั้น
เมือง พบวา การวิ่งใหบริการของเสนทางรถตูโดยสารสวนใหญเปนการวิ่งระหวางพื้นที่เขตเมือง
ชั้นในและเขตเมืองชั้นนอก (โดยเขตชั้นนอกหมายถึงกรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมถึงพื้นที่ใน
จังหวัดปริมณฑลทั้ง 5 จังหวัด)  มีจํานวนทั้งส้ิน  46  เสนทาง  (40%  ของเสนทางทั้งหมด) 
รองลงมา  คือ  เสนทางวิ่งระหวางเขตเมืองชั้นนอกและเขตเมืองชั้นนอก  จํานวน  21  เสนทาง  และ
เสนทางวิ่งระหวางเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก  จํานวน  20  เสนทาง  (คิดเปน 18%  และ 
17%  ตามลําดับ) ขณะที่การขนสงภายในเขตเมืองชั้นในมีเพียงเสนทางเดียว  จาก  ธนาคารกรุงศรี
อยุธยา  (พระราม  3)  ถึงอนุสาวรียชัยฯ  บทบาทของรถตูโดยสารจึงเปนการขนสงระหวางเขตเมือง
และเขตชานเมือง (External - Internal Movements)หรือ (Internal - External  Movements)  ซ่ึงมี
ลักษณะของการเดินทางระหวางบานชานเมืองและแหลงจางงานในเมืองมากกวาการเดินทางภายใน
เขตเมือง  (Internal Movements)  การเดินทางภายในเมืองที่ตองอาศัยรถตูโดยสารมีอยูนอยมาก  
เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีโครงการชวยบริการของรถโดยสารประจําทางอยูอยางหนาแนน  จงึทาํให
ความตองใชรถตูมีอยูจํานวนไมมาก 

   จุดชุมทาง (Node) ของเมือง เปนจุดศูนยกลางหรือแหลง
รวมกิจกรรมประเภทตาง ๆ ตลอดเวลา  ซ่ึงไดแก  บริเวณสถานีขนสง  ตลาดสด  และยานการคา
ตาง ๆ เปนตน  ทําใหบริเวณดังกลาวเกิดเปนจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณหรือทิศทางของการ
เดินทางระหวางพื้นที่ตางๆ ดวย   ซ่ึงบริเวณดังกลาวจะเปนจุดรับสงใหบริการของรถตูโดยสารดวย
เชนกัน  รถตูโดยสารสวนใหญจะจอดรับผูโดยสารบริเวณที่มีผูโดยสารจํานวนมาก  ไดแก  บริเวณ
หนาหางสรรพสินคา  จุดเปลี่ยนเดินทางทางหรือจุดตอรถ  ตลาดสด  มหาวิทยาลัย  เปนตน  โดยจุด
ชุมทางจะมีสวนสําคัญในการกําหนดเสนทางการเดินรถของผูประกอบการดวยเชนกัน  โดยจะ
เชื่อมโยงการเดินทางระหวางจุดตนทางและปลายทางที่มีความแตกตางเฉพาะ  หรือบริเวณที่มีการ
เกื้อหนุนค้ําจุนกันและกัน  เพื่อแลกเปลี่ยนดานอุปสงคและอุปทานระหวางพื้นที่  เชน  การเดินทาง
ระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงการคา  แหลงอุตสาหกรรม  หรือศูนยราชการเปนตน  เสนทางรถตู
โดยสารจึงเปนเสนทางที่ตองมีการเชื่อมโยงระหวางจุดตนทางและปลายทางที่มีจํานวนการเดินทาง
มากที่สุด  เพื่อใหคุมคากับการลงทุน  ทําใหบริเวณที่เปนชุมชนหนาแนน  มีโอกาสในการเกิด
เสนทางไดเร็วกวาบริเวณที่มีชุมชนเบาบาง  ดังนั้น  เสนทางรถตูโดยสารสวนใหญจะเปนเสนทาง
เช่ือมระหวางที่พักอาศัยและแหลงงาน  หรือที่พักอาศัยกับจุดชุมทาง  หรือจุดชุมทางกับแหลงงาน  
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หรือระหวางจุดชุมทาง  นอกจากนี้จุดชุมทางยังเปนจุดตนทางและปลายทางของเสนทางรถตูดวย  
โดยการกําหนดจุดตนทางและจุดปลายทางของรถตูสามารถแบงไดดังนี้ 

   -  การกําหนดจุดตนทาง  จากการที่ยานที่อยูอาศัยจะมี
การเดินทางแบบกระจายออก  (ZONE  OF  DISPERSION)  

    -  การกําหนดจุดปลายทาง  ยานศูนยการคา  และสถานที่
ราชการ  เปนเขตที่มีการเดินทางเขามารวมกัน  (ZONE  OF  CONFLUX)  เนื่องจากยานศูนยการคา
และสถานที่ราชการ  ซ่ึงเปนแหลงงานของกรุงเทพมหานคร  จะมีที่ตั้งอยูในเขตพื้นที่ชั้นในและ
พื้นที่ช้ันกลาง  การเดินทางจึงเปนการเดินทางไปทํางานสูใจกลางเมือง (DOWNTOWN JOURNEY 
TO WORK) ที่มีจุดเริ่มตนในเขตชานเมืองและจุดหมายปลายทางอยูในเขตพื้นที่ทั้ง  2  เขตชั้นเมือง 
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ตารางที่  4.6  เสนทางการใหบริการขนสงรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครตอนเหนือ 
ลักษณะเสนทางรถตู ทิศทาง เสนทาง ทางดวน ระยะทาง จํานวนคัน จํานวนเที่ยว ผูใชบริการ 

1. ว่ิงระหวางเขตเมืองและเขตชั้นกลาง 
 

 
 
 
 
2. ว่ิงระหวางเขตเมืองและชานเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.  ว่ิงภายในเขตพื้นที่ช้ันกลาง 
 
 
 
 
 
 
 
4.  ว่ิงระหวางเขตช้ันกลางและชั้นนอก 

เหนือ 
 
 
ตะวันออก 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ตะวันออก 
 
 
ตะวันตก 
 
 
 
ตะวันออก 
 
 
 
 
 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
ตะวันออก 

พระราม 6 
สะพานใหม 
สะพานใหม 
การเคหะบางกะป 
ม.หอการคา 
 
ปากเกร็ด 
เมืองทอง 
สี่แยกบางคูวัด 
ฟวเจอรพารครังสิต 
รังสิต (คลอง 11) 
ม.ธรรมศาสตร  
(ศูนยรังสิต) 
ม.ธรรมศาสตร  
(ศูนยรังสิต) 

ปากเกร็ด 
วัดนาวง 
ปากเกร็ด 
 
มีนบุรี 
สายไหม – วัชรพล 
 
บางบัวทอง 
บางบัวทอง 
อําเภอบางบัวทอง 
 
หางนอมจิต 
ม.รามคําแหง 
เซ็นทรัลลาดพราว 
วค.จันทรเกษม 
รามอินทรา กม. 8 
สะพานใหม 
ซอยรามคําแหง 43 
 
ทาน้ํานนท 
ทาน้ํานนท 
สะพานใหม 
วัดนาวง 
 
ม.รามคําแหง 
ทาน้ํานนท 
มีนบุรี 
หนองจอก 

เซ็นทรัลลาดพราว 
อสมท. 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อสมท. 
เวลโก/รามคําแหง 
 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สวนจตุจักร 
พระราม 9 

 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
สถานีขนสงสายเหนือใหม 
สวนจตุจักร 
 
ม.เกษตรฯ 
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เซ็นทรัลหัวหมาก 
เดอะมอลลบางกะป 
อิมพีเรียลลาดพราว 
ม.รามคําแหง 
สะพานใหม 
 
เซ็นทรัลลาดพราว 
ม.เกษตรฯ 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
สะพานใหม 
 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
ม.รามคําแหง 
ม.เกษตรฯ 
หางนอมจิต 

 
 

โทลลเวย 
 
 
 
/ 
/ 
/ 

โทลลเวย 
โทลลเวย 
โทลลเวย 
โทลลเวย 

/ 
 

/ 
 
 
 
 
/ 
 

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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ลักษณะเสนทางรถตู ทิศทาง เสนทาง ทางดวน ระยะทาง จํานวนคัน จํานวนเที่ยว ผูใชบริการ 

 
 
 
 
 
5.  ว่ิงระหวางเขตเมืองช้ันนอก 
 

 
 
 
 
 
เหนือ 
 
 
 
 
ตะวันออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตะวันตก 

บางกะป 
ตลาดคลอง 16 
แฟช่ันไอรแลนด 
ม.มหานคร 
 
ปากเกร็ด 
เมืองทองธานี 
รังสิต 
ปากเกร็ด 
 
ปากเกร็ด 
ตลาดรังสิต 
มีนบุรี - คูขวา 
มีนบุรี – คูซาย 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
เทคโนฯ ลาดกระบังฯ 
 
บางบัวทอง 
บางบัวทอง 4 

เคหะรมเกลา 
บางกะป (แฟลต 2) 
ม.เกษตรฯ 
วัดพระศรีมหาธาตุ 
 
เดอะมอลลงามวงศวาน 
ทาน้ํานนทบุรี 
ทาน้ํานนทบุรี 
ปากทางลําลูกกา 
 
มีนบุรี 
มีนบุรี 
หนองจอก 
หนองจอก 
เคหะรมเกลา 
วัดลําตอยติ่ง 
หนองจอก 
หัวตะเข 
แฟช่ันไอรแลนด 
 
ตลาดพงษเพชร 
เดอะมอลลงามวงศวาน 

 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  :  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ป พ.ศ. 2541 
หมายเหตุ  :   จํานวนผูใชบริการไดจากการคํานวณโดย      
                       ผูใชบริการรถตู  =  จํานวนคัน X จํานวนเที่ยว (ตอคันตอวัน)  X   ความจุของรถตู   (ตอคัน) 
 

     หากแบง เสนทางรถตู โดยสารตามทิศทางการวิ่ ง
ใหบริการออกเปน 2 กลุม ไดแก กรุงเทพมหานครตอนเหนือ  (พื้นที่ศึกษา)  และใต  พบวา  ในป  
พ.ศ.  2541  พื้นที่ศึกษามีเสนทางรถตูโดยสารใหบริการจํานวน  54  เสนทาง  จํานวนรถ  1,507  คัน  
คิดเปนรอยละ  51  ของจํานวนเสนทางทั้งหมด  จํานวนเที่ยววิ่งทั้งหมด  10,404  ตอวัน  จํานวน
ผูโดยสารโดยประมาณ  145,656  คนตอวัน  สถานีจอดรถตูโดยสารที่สําคัญทางตอนเหนือ  คือ  
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  ใหบริการแกผูโดยสารที่อยูทางเหนือและทางตะวันออกของกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

     กรุงเทพมหานครตอนใต  มีเสนทางรถตูโดยสารทั้งสิ้น  
62  เสนทาง  จํานวนรถตู  1,473  คัน  คิดเปนรอยละ  49  ของเสนทางทั้งหมด  จํานวนเที่ยววิ่ง
ทั้งหมด  7,406  เที่ยวตอวัน  ปริมาณผูโดยสารตอวัน  103,684  คน  สถานีจอดรถตูที่สําคัญบริเวณ
ถนนปนเกลา  ใหบริการแกผูโดยสารที่อยูในพื้นที่ชานเมืองดานตะวันตกและดานใต 
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     เสนทางการใหบริการของรถตูโดยสารสวนใหญ
ใหบริการระหวางพื้นที่เมือง  และพื้นที่ชานเมืองอาศัยระบบทางดวนเสนทางเชื่อมโยง  เพื่อยนยอ
ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทาง  อีกทั้งหลีกเล่ียงปญหาจราจรที่แออัดในเขตเมือง  เสนทาง
สวนใหญขยายตัวไปในทิศทางเดียวกับการขยายตัวของเมือง  โดยอาศัยถนนสายหลัก  เชน  ถนน
วิภาวดีรังสิต  แจงวัฒนะ  งามวงศวาน  พหลโยธิน  รามอินทรา  ลาดพราว  บางนา  พระราม  2  
เพชรเกษม  และพระประแดง  เปดพื้นที่สูจังหวัดตาง ๆ ในภาคเหนือ  ตะวันออก  ตะวันตก  และใต  
การเติบโตของเมืองมีรูปแบบเปนไปตามระบบถนนสายหลักตัดสูพื้นที่ตาง ๆ ในเขตชานเมือง    
การตั้งถ่ินฐานที่ไกลออกไปเปนผลมาจากความแออัดในใจกลางเมือง  ราคาที่ดินมูลคาสูง  และ
ความตองการสิ่งแวดลอมที่ดี  โดยเฉพาะบริเวณเขตตอเนื่องจากเขตเมืองชั้นใน  และเขตชานเมือง  
เสนทางสวนใหญจะมีระยะทางที่ไกลออกไปตามการขยายตัวของเมือง เพื่อตอบสนองความ
ตองการเดินทางที่มีอยูจํานวนมากในชุมชนชานเมือง 

     จุดเปลี่ยนการเดินทางที่ สําคัญทั้งในเขตเมืองและ       
ชานเมอืง  จะอยูในบริเวณจุดเปลี่ยนตอรถโดยสารประจําทาง  หางสรรพสินคา  ตลาด  สถานีขนสง  
และศูนยกลางธุรกิจ  เปนตน  ซ่ึงสวนใหญการใชพื้นที่อยางหนาแนนของที่พักอาศัยและแหลงจาง
งานขนาดใหญ  หรือแหลงดึงดูดการเดินทาง  สวนจุดเปลี่ยนการเดินทางในชานเมืองสวนใหญเปน
บริเวณทาเรือ  หมูบานจัดสรร  และเคหะชุมชน  โดยบริเวณดังกลาวจะเปนจุดที่กอใหเกิดการ
เดินทางไปสูพื้นที่ตาง  ๆ อยางมาก   จุดเปลี่ยนการเดินทางที่ สําคัญของเสนทางตอนเหนือ  
โดยเฉพาะบริเวณที่มีรถตูโดยสารใหบริการอยูหลายเสนทาง  คือ  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  เซ็นทรัล
ลาดพราว  สถานีขนสงสายเหนือใหม เดอะมอลลงามวงศวาน  มีนบุรี  สําหรับเสนทางที่ใหบริการจะ
อาศัยระบบทางดวนขั้นที่  2  และถนนสายหลัก  คือ  พหลโยธิน  วิภาวดีรังสิต  และดินแดง              
เพื่อกระจายผูโดยสารสูพื้นที่ตอนเหนือ  ตะวันออก  ไดแก  บริเวณปากเกร็ด  บางบัวทอง  ลําลูกกา  
รังสิต  และหนองจอก 

   จุดเปลี่ยนการเดินทางที่สําคัญของทางตอนใต  ไดแก  
หางสรรพสินคาบนถนนปนเกลา  และส่ีแยกบางนา  สูพื้นที่ฝงตะวันตก  และทางตอนใต  แถบ
อําเภอบางบัวทอง  และถนนพุทธมณฑล  สําโรง  พระประแดง  ซ่ึงเปนที่กระจุกตัวของยานพัก
อาศัยชานเมือง  ถนนสายหลักที่กระจายคนสูพื้นที่ตาง ๆ ไดแก  ถนนสุขุมวิท  วิภาวดีรังสิต          
ปนเกลา - นครชัยศรี  เพชรเกษม  และถนนพระราม 2  เปนตน 

   นอกจากนี้  ยังมีเสนทางที่วิ่งระหวางศูนยกลางธุรกิจ  เชน  
สีลม  เพลินจิต  มาบุญครอง  กับยานพักอาศัยในเขตชานเมือง  บริเวณรังสิต  ลาดพราว  บางนา สําโรง 
และรามคําแหง โดยทุกเสนทางจะใชระบบทางดวนเชื่อมโยงระหวางจุดตนทางและปลายทาง 

 
   4.8.2.9   ชวงเวลาการใหบริการของรถตูโดยสาร 

   ชวงเวลาการใหบริการของรถตูโดยสารทั่วไปในแตละ
วิน  จะมีลักษณะที่คลายกัน  โดยเริ่มในชวงเวลาตั้งแต  05.30  น.  ถึงเวลาประมาณ  22.00  น.  และ
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ใหบริการทุกวัน  โดยในวันหนึ่งจะวิ่งรถรับสงผูโดยสารประมาณ 8 - 15 เที่ยว นอกจากนี้ จะมีรถตู
โดยสารที่เนนกลุมผูใชบริการที่ใหบริการเฉพาะวันธรรมดาและวันเสาร รวมถึงชวงเวลาเปดเรียนใน
แตละภาคการศึกษาเทานั้น  เชน  เสนทางที่วิ่งจากลาดพราว - ม.ธรรมศาสตร  (ศูนยรังสิต)  และ
เสนทางลาดพราว - ม.กรุงเทพ  (กลวยน้ําไท)  เปนตน  สวนการใหบริการบางเวลาจะเปนเสนทางที่
มีจุดตนทางและปลายทางเปนที่พักอาศัย  และแหลงงาน  หรือที่พักอาศัยกับสถานศึกษา  ซ่ึงอาจ
เปนเพราะไมมีความตองการใชเสนทางดังกลาวในชวงเวลาอื่น ๆ รวมถึงเสนทางบางเสนทางที่วิ่ง
ใหบริการในระยะแรกและยังไมเปนที่รูจัก  ผูโดยสารยังมีจํานวนนอย  จะใหบริการในชวงเชาเวลา  
05.30 - 09.00  น.  และชวงเย็นเวลา  15.00 - 21.00  น. ซ่ึงเปนเวลาเรงดวนเชาและเย็น  ในชวงเวลา
ที่วางจากการขนสงผูโดยสาร  รถตูสวนใหญจะรับทัวรใหกับกลุมนักทองเที่ยวไปตามจังหวัดตาง ๆ 
ถือไดวาเปนรายไดพิเศษอีกทางหนึ่ง 

 
   4.8.2.10 อัตราคาโดยสารของรถตูโดยสาร 

   ราคาคาโดยสารของรถตูโดยสารสวนใหญจะมีการ
กําหนดราคาไวแนนอน  โดยมีอัตราคาโดยสารระหวาง  10 - 50  บาท โดยจะขึ้นอยูกับระยะทางที่
วิ่งและลักษณะของเสนทางที่ใช เชน  เสนทางที่วิ่งขึ้นทางดวน  อัตราคาโดยสารอยูระหวาง  20 - 30  
บาท  หากไมขึ้นทางดวนคาโดยสารจะอยูระหวาง 10 - 15 - 20  บาท  ขึ้นอยูกับระยะทางที่ใหบริการ  
เสนทางใดขึ้นทางดวนและมีระยะทางไกล  คาโดยสารจะสูงถึง 40 - 50 บาท โดยเฉลี่ยอัตราคา
โดยสารอยูที่อัตรา  1  บาท  ตอ 1 กิโลเมตร  ทั้งเสนทางที่ใหบริการโดยใชทางดวนและไมใชทาง
ดวน  ดังนั้นอาจกลาวไดวา  คาโดยสารและระยะเวลาจะถูกกําหนดโดยระยะทาง  การเก็บคา
โดยสารจะแตกตางกันออกไปตามแตละวิน  สวนใหญผูขับรถตูโดยสารจะเก็บคาโดยสารบนรถ
จากผูใชบริการโดยตรง  หรือมีผูขายบัตรคิวใหแกผูใชโดยสารบริเวณทารถ  บางเสนทางจะใชทั้ง  2 
วิธี  คือ ชวงชั่วโมงเรงดวนจะขายบัตรคิว  สวนในชวงอื่น ๆ จะใหผูขับรถตูโดยสารเปนผูเก็บคา
โดยสารเองรถตูโดยสารบางคันอาจมีพนักงานเก็บเงินอีก  1  คน  นั่งรถไปดวย 

 
 

   4..82.11 เปรียบเทียบเสนทางรถประจําทางและรถตูโดยสาร 
     หากเปรียบเทียบดูการเติบโตระหวางรถประจําทาง  และ

รถตูโดยสาร  พบวา  จํานวนเสนทางรถตูโดยสารในปจจุบันมีการเติบโตตอปถึงรอยละ  163.6  
ขณะที่จํานวนเสนทางรถประจําทางมีการเติบโตเพียง  2.68  จํานวนรถตูโดยสารมีการเติบโตถึงรอย
ละ  159.1  ขณะที่จํานวนรถประจําทางมีอัตราเติบโตลดลงรอยละ  4.09  และปริมาณผูโดยสารรถ
ประจําทางเติบโตเพียงรอยละ  0.52  สวนปริมาณผูเดินทางโดยรถตูเพิ่มขึ้นถึงรอยละ  400  (ตารางที่  
2.1)  ซ่ึงตัวเลขดังกลาวแสดงใหเห็นถึงการเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วทั้งเสนทาง  จํานวนรถ  และ
ผูโดยสารของรถตูโดยสาร  เนื่องจากเปนที่ยอมรับ  และไดรับความนิยม  แมวาตั้งแตอดีตจนถึง
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ปจจุบันการขนสงโดยรถประจําทางถือไดวา  เปนรูปแบบการเดินทางหลักที่มีบทบาทและจําเปน
อยางมากในชีวิตประจําวันของผูเดินทางภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  แตตัวเลขการ
เติบโตอยางรวดเร็วของรถตูโดยสารแสดงถึงความตองการระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพสูงอยู
จํานวนมาก 
ตารางที่  4.7   จํานวนเสนทางรถ  ผูโดยสาร  และอัตราการวิ่งของรถโดยสารประจําทางและรถตู 

รถประจําทาง รถตู  

รายการ 
2539 2540 

อัตรา
เติบโตตอป 2540 2541 

อัตรา
เติบโตตอป 

เสนทาง 
จํานวนรถ (คัน) 
ผูโดยสาร (คน) 
อัตราการวิ่ง (เที่ยวตอวัน) 

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  :  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  ป  พ.ศ.  2540 
 

   เสนทางรถโดยสารประจําทาง  มีขยายตัวจากเขตเมือง

ช้ันในสูพื้นที่ตอเนื่องและพื้นที่รอบนอก  เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูโดยสารที่ยังคงตองพึ่งระบบ

สาธารณะ  ปจจุบันการกระจายตัวของที่พักอาศัย  พาณิชยกรรม  อุตสาหกรรม  และสถานที่ราชการ

สูเขตรอบนอกทําใหขอบเขตการใหบริการของรถโดยสารประจําทางขยายออกสูพื้นที่รอบนอกตาม

แนวโครงขาย ถนน  โดยขาดการวางแผน  สงผลใหเสนทางรถประจําทางมีการวิ่งทับเสนทางและ

ซอนกันหลายบริเวณ  โดยจากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ใน

ป 2541 พบวา โครงขายถนนที่มีรถโดยสารประจําทางวิ่งซอนทับ ไดแก ถนนพหลโยธิน  มีจํานวน

เสนทางรถโดยสารประจําทางของ ขสมก.  บนถนนถึง  19  เสนทาง  ถนนเพชรบุรี  และราชปรารภ     

มีจํานวนถนนละ 14  เสนทาง ถนนตากสินและถนนพระรวม 1 มีจํานวนถนนละ 11  เสนทาง  พญาไท  

มีจํานวน  10  เสนทาง  พระราม 4  และสุขสวัสดิ์  มีจํานวนถนนละ 9 เสนทาง โดยเสนทางที่    

ซํ้าซอนจะถูกจํากัดที่ไวแคศูนยกลางกิจกรรมหลักเทานั้น  ขณะที่ถนนบางแหงไมมีรถโดยสารประจํา

ทางวิ่งใหบริการ การซอนทับของเสนทาง  ทําใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพตองประสบกับ

ปญหาของเสนทางบางสายที่วิ่งรับสงผูโดยสารไมคุมทุน  และไมสามารถกระจายเสนทางให

ครอบคลุมพื้นที่อ่ืน ๆ ได  รวมทั้งกอใหเกิดความดอยประสิทธิภาพทั้งดานปริมาณและคุณภาพ 

   โครงขายรถโดยสารประจําทางหนาแนนบริเวณเขต
เมืองชั้นในมากที่สุด  ภายในถนนวงแหวนชั้นกลาง  หรือในรัศมีไมเกิน  10  กิโลเมตร  จากใจกลาง
เมือง  โดยจุดตนทางและปลายทางกระจายอยูทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  เนื่องจาก
เสนทางเกิดขึ้นตามการขยายตัวของเมือง  นอกจากนี้เสนทางที่ใหบริการมีทั้งเสนทางวิ่งใหบริการ
ภายในเขตชั้นใน  ระหวางเขต  และเสนทางที่เปนวงรอบ  ขณะที่รถตูโดยสารจะมีการกระจุกตัว
ของจุดตนทางในเขตเมืองและจุดปลายทางในเขตชานเมือง  ซ่ึงเปนจุดตอรถ  หรือแหลงรวม
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กิจกรรมประเภทตาง ๆ โดยเสนทางรถตูมีลักษณะเปนรัศมีแผขยายออกไปสูชานเมืองทุกทิศทาง  
โดยจุดปลายดานตะวันตกอยู  อําเภอศาลายา  จว.นครปฐม  อําเภอบางบัวทอง  จว.นนทบุรี  และ  
อําเภอเมืองสุมทรสาคร  บริเวณมหาชัยเมืองใหม  ดานเหนือ  บริเวณ  อําเภอลําลูกกา  จว.ปทุมธานี  
และดานตะวันออกบริเวณ อําเภอบางพลี  สวนดานใต  อําเภอพระประแดง  จว. สมุทรปราการ  
โดยเสนทางวิ่งไปตามแนวถนนสายหลัก  หรือถนนหลวงสูจังหวัดใกลเคียง  แตไมมีเสนทางที่วิ่ง
เปนวงรอบ  หรือเสนทางออมเมือง  และเสนทางที่วิ่งผานใจกลางเมือง  แตจะใชระบบทางดวนแทน  
เพื่อหลีกเลี่ยงจราจรที่แออัดในเขตเมือง  ขณะที่รถตูเนนการบริการกระจายคนจากแหลงงานสูที่พัก
อาศัยชานเมือง 

   นอกจากนี้รถโดยสารประจําทางตองวิ่งจอดรับสง
ผูโดยสารทุกปาย  ซ่ึงมีระยะทางไมนอยกวา  400 - 800  เมตร ขณะที่รถตูจอดรับสงผูโดยสารเฉพาะ
ปายรถที่ผูโดยสารตองการจะขึ้นลงเทานั้น รวมทั้งขนาดพาหนะของรถตูที่มีความจุเพียง  14  ที่นั่ง  
จึงมีความคลองตัวสูงกวารถโดยสารประจําทางมาก 

   ระยะเวลาในการเดินทางของรถโดยสารประจําทาง       
โดยเฉลี่ยแลวมีเพียงรอยละ  3  เทานั้น  ที่ระยะเวลาไปกลับนอยกวา  2  ชั่วโมง  ขณะที่รอยละ  60  ของ
เสนทางมีเวลาเดินทางไปกลับ  2 - 4  ชั่วโมง  และอีกรอยละ  37  มีเวลาการเดินทางไปกลับมากกวา  4  
ช่ัวโมง  เวลาในการเดินทางที่ยาวนานนี้  เมื่อรวมกับการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร  ยอมเกิด 
ผลกระทบในทางลบตอความแนนอนในการใหบริการ  โดยเฉพาะระยะเวลาในการรอคอยรถ      
ซ่ึงเปนปญหาอยางมากของรถโดยสารประจําทาง 

   เสนทางของรถโดยสารประจําทางสวนใหญ  กระจายไป
ตามการขยายตัวของเมือง  โดยจุดตอรถที่สําคัญ  ไดแก  บริเวณอนุสาวรียชัยฯ  วงเวียนใหญ  และ
สนามหลวง  แตไมมีจุดตนทางหรือปลายทางที่มีการกระจุกตัวของเสนทางอยางเดนชัดเชนเดียวกับ
รถตูโดยสาร  แตจะกระจายออกไปตามความตองการของผูใชรถประจําทาง  ทั้งถนนสายหลักและ
ถนนสายรอง  ทําใหจุดชุมทางของรถประจําทางมีอยูทั่วกรุงเทพมหานคร  เนื่องจากเปนระบบ
ขนสงสาธารณะที่รัฐจัดสวัสดิการใหแกประชาชน  ที่จะตอบสนองความตองการของผูใชบริการ
มากที่สุด  ขณะที่การดําเนินงานของภาคเอกชน    หรือผูประกอบการรถตูโดยสารตองการ
ผูใชบริการในเสนทางที่กําหนดมากที่สุด  หรือคุมคาการลงทุน  เสนทางดังกลาวก็อาจจะเกิดขึ้น  
หากความตองการใชบริการมีนอยมาก  ผูประกอบการก็ตองปดเสนทางลง  เนื่องจากขาดเงินทุน
สนับสนุนจากรัฐ 

   สําหรับเสนทางรถตูโดยสารที่ซอนทับกับเสนทางรถ
โดยสารประจําทาง  พบวา  เสนทางรถตูโดยสารวิ่งบริการในรัศมีที่ไกลออกไป  ทําใหคนที่ไมมี
ทางเลือกรูปแบบการเดินทางมีโอกาสไดใชระบบขนสงมวลชน  หากเปรียบเทียบกับการใชที่ดินใน
เมือง พบวา  เสนทางจะกระจายจากยานพาณิชยกรรม  สูพื้นที่พักอาศัยหนาแนนปานกลางและ
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หนาแนนนอย  หรือจากยานพาณิชยกรรมที่กระจุกตัวอยูในเขตใจกลางเมืองสูพื้นที่ตอเนื่อง สวน
เสนทางรถโดยสารประจําทางจะหนาแนนบริเวณพื้นที่พาณิชยกรรมและพื้นที่พักอาศัยหนาแนนสูง 
โดยเสนทางจะถูกควบคุมดวยขอจํากัดของโครงการถนนสายหลักในกรุงเทพมหานคร 

 
    4.8.2.12  ลักษณะการเดินทางของผูใชบริการรถตูโดยสารการ

กําหนดกลุมเสนทางและจํานวนตัวอยางของการสํารวจ 
    ก.  การกําหนดกลุมเสนทางและสุมกลุมตัวอยางจาก

ประชากรเปาหมาย   ซ่ึงเปนกลุมผูใชบริการขนสงโดยรถตูโดยสารทางตอนเหนือของเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  โดยกําหนดพื้นที่ทางตอนเหนือมีจุดเริ่มตนตั้งแต  อนุสาวรียชัย
สมรภูมิขึ้นไปทางทิศเหนือ  คือ  ขอบเขตพื้นที่ศึกษา  เนื่องจากบริเวณอนุสาวรียชัยเปนจุดจอดขนาด
ใหญของรถตูโดยสาร และเปนจุดเปลี่ยน – ตอรถประจําทางกับรถประเภทอื่น ๆ โดยรถตูโดยสารสวน
ใหญจะวิ่งใหบริการทางตอนเหนือโดยอาศัยถนนพหลโยธิน  และถนนวิภาวดีรังสิตเปนเสนทางหลัก
วิ่งใหบริการแกผูโดยสารที่พักอาศัยอยูในเขตชานเมืองทางทิศเหนือยานรังสิต  ทิศตะวันตกยานบาง
บัวทองและปากเกร็ด  และทิศตะวันออกยานรามอินทราและหัวหมาก  เสนทางที่อยูในพื้นที่ศึกษามี
จํานวนทั้งส้ิน  54  เสนทาง  จากเสนทางทั้งหมด  116  เสนทาง  จากนั้นกําหนดกลุมเสนทางเพื่อเปน
ตัวแทนในการศึกษา  โดยใชวิธีการสุมตัวอยางตามกลุมแบบหลายระยะ  (Cluster  Sampling)  โดยสุม
ตัวอยางใหมีโอกาสในการเลือกเทาเทียมกันหมด  โดยแบงตัวอยางออกตามกลุมจุดจอดรถตู  จากนั้น
ทําการสุมกลุมตัวอยางที่เปนจุดเปลี่ยนการเดินทางที่สําคัญและมีจํานวนเสนทางรถตูโดยสาร
ใหบริการอยูหลายสายไดทั้งส้ิน  4  จุดจอด  คือ  อนุสาวรียชัยฯ  เซ็นทรัลลาดพราว  เดอะมอลลงาม
วงศวาน  มีนบุรี  โดยแตละจุดชุมทางจะมีลักษณะเฉพาะของพื้นที่ดังนี้   

   ข.  อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  เปนจุดชุมทางในใจกลางเมือง  
สามารถติดตอกับพื้นที่เขตชั้นกลางและเขตชั้นนอกไดสะดวก  โดยอาศัยถนนสายหลัก  3  สายตัดกัน  
คือ  ถนนพญาไท  มุงเขาสูใจกลางเมือง  ถนนราชวิถีเชื่อมพื้นที่เขตราชวิถี  ดินแดง  หวยขวาง  ดาน
ตะวันออก  และถนนพหลโยธินไปยังเขตจตุจักร  ลาดพราว  บางเขน  และจังหวัดปริมณฑล  ทาง
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  ประกอบกับในบริเวณดังกลาวมีทางดวนขั้นที่  2  ตัดผาน  
กระจายสูบริเวณถนนพระรามเกา  สภาพพื้นที่โดยรอบสวนใหญเปนสถานที่ราชการ  โรงพยาบาลเด็ก  
โรงพยาบาลราชวิถี  โรงพยาบาลพระมงกุฎ  ตามแนวถนนราชวิถี  สถานศึกษา  หางสรรพสินคา  และ
โรงเรียนสอนพิเศษ  และเปนจุดเปลี่ยนตอรถโดยสารประจําทางที่สําคัญ  โดยมีรถโดยสารประจําทางที่
วิ่งผานประมาณ  45  เสนทาง  และในอนาคตหากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จสิ้น  คาดวาบริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิซ่ึงเปนสถานีรวมจะเปนจุดชุมทางที่สมบูรณแบบแหงหนึ่ง  โดยมีรถขนสง
สาธารณะทุกประเภทใหบริการในลักษณะเสริมระบบใหแกกันอยางสมบูรณ 
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   ค.  หางสรรพสินคาเซ็นทรัลลาดพราว  ครอบคลุมถึง
บริเวณสถานีขนสงสายเหนือใหม  โดยจุดจอดทั้งสองจุดตั้งอยูในบริเวณใกลเคียงกัน  มีเสนทางถนน
สายหลักตัดผาน 2  เสนทาง  คือ  ถนนพหลโยธิน  และ  ถนนวิภาวดีรังสิตออกสูพื้นที่ภาคเหนือและ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื  สามารถติดตอเขาถึงพื้นที่ในเขตชั้นใน  ชั้นกลาง  บริเวณเขตลาดพราว  บาง
กะป  บางเขน  และชั้นนอก  เขตหลักสี่  ดอนเมือง  ปากเกร็ด  ไดโดยสะดวก  โดยอาศัยระบบทางดวน
ขั้นที่  1  และ  ขั้นที่  2  และทางยกระดับดอนเมืองโทลเวย  รวมถึงถนนวงแหวนชั้นกลาง  อีกทั้งยัง
เปนชุมทางสถานีรถไฟบางซื่อ  นอกจากนี้บริเวณดังกลาวในอนาคตยังเปนสถานีรวมของระบบขนสง
โดยรถไฟฟาธนายงจากสภาพโครงขายถนนดังกลาว  ทําใหพื้นที่มี การเขาถึงสูง  และมีศักยภาพใน
การดึงดูดพื้นที่อ่ืน ๆ โดยสภาพพื้นที่เปนสวนใหญเปนยาน พาณิชยกรรม  อาคารสํานักงาน  ไมวาจะ
เปนสํานักงานปโตรเลียมแหงประเทศไทย  ฐานเศรษฐกิจ  สํานักงานใหญธนาคารทหารไทย  กรมการ
ขนสงทางบก  ตามแนวถนนสายหลักบริเวณถนนวิภาวดีรังสิต  สวนในตามแนวถนนพหลโยธิน
ประกอบดวยสถานีขนสงสายเหนือ  สวนสาธารณะจตุจักร  ตลาดสด  อตก.  ตลาดนัดสวนจตุจักร  
หางสรรพสินคา และสถานศึกษาระดับอุดมศึกษา 

   ง.  หางสรรพสินคาเดอะมอลลงามวงศวาน  เปนพื้นที่
ตอเชื่อมระหวางเขตจตุจักร  เขตดอนเมือง  จังหวัดกรุงเทพมหานครกับอําเภอเมือง  จังหวัดนนทบุรี  
มีการกระจุกตัวของยานพาณิชยกรรมตามแนวถนนสายสําคัญ  มีหางสรรพสินคาขนาดใหญ  2  
แหง  คือ  หางสรรพสินคาเดอะมอลลงามวงศวาน  และ  หางสรรพสินคาบางลําภูงามวงศวาน  
ตั้งอยูบริเวณใกลจุดขึ้นลงบริเวณทางดวนขั้นที่  2  สภาพพื้นที่มีโรงพยาบาลขนาดใหญตั้งอยู  คือ  
โรงพยาบาลนนทเวช  โรงพยาบาลทรวงอก  และบําราศนราดูร  ยังมีสถาบันการศึกษา คือ  
มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิต  และ  กระทรวงสาธารณสุข  พื้นที่โดยรอบเปนพื้นที่พักอาศัยประเภท
บานเดี่ยว  และทาวเฮาส  ตอเนื่องไปยังอําเภอปากเกร็ด  จังหวัดนนทบุรี  มีระยะทางที่ไมไกลจาก
เขตเมืองของกรุงเทพมหานครสามารถติดตอเขตเมืองชั้นใน  เขตเมืองชั้นกลาง  และชั้นนอก  โดย
อาศัยถนนสายหลัก  ไดแก  ถนนรัตนาธิเบศร  เชื่อมพื้นที่ดานตะวันออก  คือ เขตดอนเมือง  และ
จตุจักร  ดานตะวันตกเชื่อมโยงกับถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันตก  ตัดพื้นที่เขตอําเภอบางบัว
ทอง  จังหวัดนนทบุรี  ถนนติวานนท  ในแนวเหนือใต  สูพื้นที่เขตบางซื่อ  ปากเกร็ด  และอําเภอ
เมืองจังหวัดปทุมธานี  ถนนพิบูลสงครามเชื่อมตอกับถนนวงแหวนชั้นกลางสูเขตบางซื่อ บางพลัด  
การเดินทางไดสะดวก  โดยอาศัยทางดวนขั้นที่ 2 และถนนสายหลัก  ไดแก ถนนติวานนท  งามวงศ
วานไปยังบางบัวทอง 

   จ.  มีนบุรี เปนจุดชุมทางที่สําคัญทางดานตะวันออก 
ตอเนื่องกับจังหวัดฉะเชิงเทรา  เร่ิมมีลักษณะของการกระจุกตัวของแหลงงาน  จากการตั้งของนิคม
อุสาหกรรมบางชัน  และศูนยการคาขนาดใหญที่ใหบริการชุมชนโดยรอบตอเนื่องออกไปยังจังหวัด
ใกลเคียง  ความพรอมดานระบบขนสงที่กระจายคนออกสูพื้นที่ภาคเหนือ    ภาคตะวันออก  
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ประชากรมีการขยายตัวสูงสุดในเขตเมืองชั้นนอกทําใหมีปริมาณการเกิดการเดินทางสูงถึง  51,077  
คนตอเที่ยวตอวัน 

  ปจจุบันพื้นที่มีการพัฒนาและเติบโตอยางรวดเร็ว  
เนื่องจาก   การกอสรางโครงขายสายหลัก   เชื่อมโยงกับพื้นที่ ใกล เคียงและพื้นที่ ช้ันใน
กรุงเทพมหานครไดอยางสะดวก  ไดแก  ถนนนิมิตรใหมเชื่อมตอไปยังอําเภอลําลูกกา  จังหวัด
ปทุมธานี  ตอเนื่องออกไปยังจังหวัดปราจีนบุรี  และนครนายก  ถนนสุวินทวงศเชื่อมตอไปยัง
จังหวัดฉะเชิงเทรา  และทางถนนรมเกลาไปบรรจบถนนบางนา-ตราด  การเชื่อมโยงระหวางเขต
ภายในจังหวัดอาศัยถนนรามอินทรา  สุขาภิบาล  สุวินทวงศ  ประชารวมใจ  และราษฎรอุทิศ  กับ  
เขตบึงกุม  และบางเขน  คาดวาในอนาคตศูนยกลางมีนบุรีจะขยายตัวอยางมาก  เนื่องจากปจจัยดาน
โครงขาย  เชน  ถนนวงแหวนรอบนอก  พหลโยธิน  นิมิตใหม รัชดาภิเษก  รามอินทรา  และ
สนามบินหนองงูเหา  นอกจากมีนบุรียังมีศักยภาพเปนศูนยชุมชนชานเมืองในอนาคต  เพื่อสราง
ความสมดุลระหวางแหลงงานและที่พักอาศัย  การจัดระบบขนสงมวลชน  การพัฒนาแบบผสมผสาน  
ซ่ึงแผนดังกลาวจะลดการขยายตัวตามแนวถนนสายหลัก  และเพิ่มศักยภาพใหแกพื้นที่มากยิ่งขึ้น 
 
สวนท่ี 3 : วัตถุประสงคการวิจัย  ขอท่ี 3 

เพื่อศึกษารายละเอียดการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง อันไดแก การเกิดรถตูเถ่ือน และ
วินรถตูเถ่ือน  การจายเงินนอกระบบที่เกิดจากคารวมวิ่งเสนทาง  คาใชจายสวนเกิน  คาตอบแทนใน
การวิ่งรถตูโดยสาร  และความเกี่ยวของตางๆ กับการจายเงินนอกระบบตอหนวยงานราชการ 
 

 การตอบวัตถปุระสงคการวจัิย  ขอท่ี 3 มี  2  ประเด็นคือ  
 4.9  ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
   4.10  การจายเงินนอกระบบตางๆ 

 

 4.9   ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
    4.9.1   ปจจัยการจัดระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐไมมี

ประสิทธิภาพ 
      การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมี
การนํารถตูโดยสารสวนบุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลในชวงป พ.ศ.2535 และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้น
อยางรุนแรงกับการเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฏหมายเปนจํานวน
มาก ไปเดินรถทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจดัการเดนิรถ 
โดยกอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูก
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เรียกเก็บในอัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเร่ืองคุณภาพของการ
ใหบริการโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําใหรัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการ
ประกอบการขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สงผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหา
การรองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษาขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชน
ในเขตเมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหาการนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการใน
เขตกรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจากระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมี
ประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดานการขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของประชาชน
ผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชนในเรื่องความ
สะดวก รวดเร็ว ไดอยางเพียงพอและทั่วถึงได   
 

    4.9.2    การเพิ่มจํานวนประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานคร 
      สาเหตุสวนหนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขต

กรุงเทพมหานครมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น สงผลใหแหลงที่อยูอาศัยในเขตเมืองเกิดความแออดัมากยิ่งขึ้น 
จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอกเขตตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร ไปอยูในเขต
ชานเมืองรองกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่เขตตอเนื่องในจังหวัดปริมณฑล  คือ  จว.
นนทบุรี จว.ปทุมธานี และ  จว.สมุทรปราการ เนื่องจากระบบการขนสงมีความสําคัญอยางมากตอ
เมืองในการอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนยายและแลกเปลี่ยนสินคาและบริการ โดยเคลื่อนยาย
คนและสินคา ระหวางแหลงที่ตั้งตางๆ โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรม และมีสวน
สนับสนุนการพัฒนาและการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป หรืออาจกลาวไดวาเมืองและการขนสงมี
สวนสัมพันธกันอยางแยกไมได โดยปจจุบันระบบขนสงดวยรถตูโดยสารประจําทางไดรับความนิยม
เปนอยางมาก เนื่องจากมีความยืดหยุนในการเดินทางและความสามารถในการเขาถึงสูง  แตทั้งนี้
การใหบริการดังกลาวเปนไปอยางไมถูกกฎหมาย และทางภาครัฐไมมีการควบคุมจํานวนรถตูหรือ
วินรถตูเถ่ือน ไมมีการกําหนดอัตราคาโดยสาร (เมื่อเทียบกับระยะทางในการเดินทาง) ไมมีการให
หลักประกันดานความปลอดภัยแกผูโดยสาร และพฤติกรรมของคนขับรถบางคนไมนาไวใจ 

     จากสาเหตุที่กลาวถึงทําใหเกิดการขนสงสาธารณะรูปแบบใหมที่มี
การนํารถตูโดยสารผิดกฎหมายหรือรถตูเถ่ือน มาใหบริการแกประชาชนเพื่อเปนการบริการเสริมการ
ขนสงสาธารณะของภาครัฐที่บกพรองเพื่อใหสามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น ซ่ึงเปนการ
แกไขปญหาใหบรรเทาโดยภาคเอกชนโดยลักษณะการจัดเดินรถตูโดยสารผิดกฎหมาย ทั้งรถตู
เถ่ือนและวินรถตูเถ่ือนมีลักษณะการบริการอยูระหวางการขนสงสาธารณะและการขนสงสวน
บุคคลและใหบริการแกกลุมผูโดยสารที่ตองการเดินทางไปยังเสนทางและจุดหมายปลายทาง
เดียวกัน และสามารถปรับเปลี่ยนเสนทาง หรือตารางเวลาตามแตผูใชบริการจะพอใจ ซ่ึงเปน
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ลักษณะของการขนสงที่เรียกวา การขนสงกึ่งสาธารณะ โดยการขนสงรถตูโดยสารนี้ไดรับความ
นิยมจากประชาชนผูใชบริการมาก   และมีการขยายขอบขายของการใหบริการออกไปทั่ว
กรุงเทพมหานคร และตอเนื่องไปยังเขตจังหวัดปริมณฑลดวย 

 
 4.10    การจายเงินนอกระบบตางๆ  

      นโยบายการเพิ่มจํานวนรถตูจากปายดําเปนปายเหลืองของเจากระทรวง
คมนาคมที่จะเพิ่มขึ้นมากนอยเพียงใด  จึงเกี่ยวของโดยตรงกับการทําใหอุปทานของรถตูโดยสาร
สอดคลองกับอุปสงคของผูใชบริการรถตูโดยสารที่เคยอยูนอกระบบเศรษฐกิจ  หากจํานวนรถตู
โดยสารที่เคยอยูนอกระบบเศรษฐกิจทางการไมสามารถถูกผนวกใหเขาอยูในระบบที่กฎหมาย
ยอมรับไดทั้งหมด  ก็อาจจะทําใหเกิดความขาดแคลนของสินคาและการใหบริการแกผูบริโภค ซ่ึง
อาจนําไปสูปญหาคาเชาทางเศรษฐกิจหรือเกิดการคอรรัปชั่นโดยเจาหนาที่ที่มีอํานาจในการออก
ระเบียบตามกฎหมายนั้นได 

   สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง  คาใชจายของเจาของรถตู  แบงเปน 2  
สวน สวนแรก เปนเงินลงทุนเพื่อซ้ือรถ รถใหมราคาจะอยูระหวาง 700,000 - 1,000,000 บาทตอคัน 
รถตูมอืสองราคาอยูระหวาง  300,000 - 500,000 บาทตอคัน 

   สวนท่ีสอง  คาใชจายในการทําธุรกิจ  ประกอบดวย (1) คารวมวิ่งในเสนทาง 
คาแปะเจ๊ียะ หรือคาเซงเบอรจากหัวหนาวินอยูระหวาง  60,000 - 150,000  บาท  อัตรานี้แตละทองท่ี
จะแตกตางกันขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสารเปนสําคัญ  (2)  คาตอบแทนหัวหนาวินรายเดือนอยู
ระหวาง  3,000 - 4,000  บาทตอเดือน  ราคาที่จายขึ้นอยูกับทองท่ีและจํานวนผูโดยสาร  (3)  
คาใชจายในการจดทะเบียนรถตูจํานวน  20,000  บาท  โดยจายใหหัวหนาวิน  แลวหัวหนาวินนําไป
จายใหกรมขนสงทางบกในราคา  3,376  บาทตอคัน  ท่ีเหลือเปนคาใชจายใหหัวหนาวินนําไปใชในการ
ดําเนินการเปลี่ยนจากปายดําเปนปายเหลือง ซ่ึงนาจะเปนกระบวนการหาเงินของนักการเมืองและ
ขาราชการ  ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายท้ัง ๆ  ท่ีรูวาถูกเอาเปรียบ  (4)   คาธรรมเนียมรายปของ  ขสมก.  
จํานวน  12,840  บาท ตอป หรือ 1,070 บาท / เดือน   จายหลังจากไดรับอนุญาตไดจดทะเบียนแลว  และ  (5)  
การจายใหตํารวจในกิจกรรมทางสังคมของตํารวจ  เชน  บัตรกอลฟ  บัตรมวย  ภาษีสังคม  สวยตาม
เทศกาล เปนตน 

   ธุรกิจนี้ตองมีคาใชจายในการซื้อความสะดวกจากตํารวจเพื่อมิใหตํารวจ
มารบกวน  โดยทั่วไปหัวหนาวินจะตองจายเงินใหกับทุกสถานีตํารวจในเสนทางที่รถตูวิ่งผานใน
สัดสวนที่แตกตางกัน  สถานีตํารวจที่เปนพื้นที่ตนทางและพื้นที่ปลายทางจะไดรับเงินมากกวา
สถานีผานทาง  จากการสัมภาษณ  พบวา  หัวหนาวินจะจายเงินใหสถานีตํารวจตนทางและ
ปลายทางเปนรายเดือนและสถานีตํารวจที่เปนเสนทางผานตํารวจจราจรกลางและตํารวจทางดวน 
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   เจาของรถตูและเปนหัวหนาวินรายใหญมีหนาท่ีสําคัญคือ  ควบคุม
จํานวนรถตูท่ีอยูในวินของตนใหพอเหมาะกับจํานวนผูโดยสาร  จัดคิวตารางเวลาเดินรถ  จัดหา
พื้นท่ีสําหรับเปนท่ีจอดรถตนทางและปลายทาง  เปนตัวกลางในการประสานงานระหวาง    ขสมก.  
กับลูกวินเปนตัวกลางไปแกปญหากับวินอ่ืน ๆ หากมีปญหารถวิ่งทับเสนทางหรือแยงผูโดยสารกัน  
และเปนตัวกลางในการจัดสรรผลประโยชนเปนรายเดือนใหแกโรงพักตาง ๆ ท่ีรถตูวิ่งผาน รวมท้ัง
ประสานงานกับตํารวจในกรณีท่ีมีปญหาอื่น ๆ 

   จากการสัมภาษณเจาของรถตูรายหนึ่งท่ีเร่ิมตนทําธุรกิจนี้  เม่ือป พ.ศ. 
2540  เลาวา  การจัดตั้งวินรถตูไมไดเกิดจากการรวมตัวของเจาของรถตู  แตเกิดจากบุคคลที่มี
ความสัมพันธอยางใกลชิดกับบุคคลในเครื่องแบบ  ตํารวจ  ทหาร  และนักการเมืองทองถิ่น  การ
จัดตั้งวินรถตูจะตองใชท้ัง “อิทธิพล” และ “เงินจํานวนมาก”  ควบคูกันไป  เพื่อใชจายใหแก
หนวยงานราชการที่เก่ียวของหลายหนวยงาน  คือ  เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก  เจาหนาท่ีของ  
ขสมก.  และเจาหนาท่ีตํารวจ(สถานีตํารวจทองท่ีจราจรกลางและสถานีตํารวจทางดวน)  นับตั้งแต
เร่ิมตนธุรกิจนี้ก็มาจากกลุมบุคคลท่ีใชอิทธิพลนอกระบบมาดําเนินการจัดตั้ง “รถตูปายดํา” ท่ีผิด
กฎหมายและตอมาจึงผลักดันใหกลายเปน “รถตูปายเหลือง” ท่ีถูกตองตามกฎหมาย  โดยการติด
สินบนใหแกนักการเมืองทองถิ่นและขาราชการ  ธุรกิจนี้ไมสามารถและไมเคยดําเนินการไดอยาง
ตรงไปตรงมา   ธุรกิจนี้มีท้ังชวงเวลาที่เปนธุรกิจท่ีดําเนินการถูกตองตามกรอบกฎหมาย และ
ชวงเวลาที่จําเปนตองดําเนินการอยางสุมเสี่ยงตอการละเมิดกฎหมาย เพื่อความอยูรอด 

   นโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพลของรัฐบาล  พ.ต.ท.ทักษิณ  ชินวัตร  ไมมี
ผลใด ๆ ตอธุรกิจรถตูโดยสารประจําทางเลย  แมวาเจาของรถตูปายเหลืองจํานวนหนึ่งใน
กรุงเทพมหานครไดพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเขามาจัดระเบียบวินรถตูเสียใหม  เพราะเห็นวา
หัวหนาวินเอารัดเอาเปรียบพวกเขา  แตดูเหมือนวาจะไมมีปฏิกิริยาใด ๆ จากรัฐบาล 

 
 



 
บทท่ี 5 

 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
 ในการศึกษา  ในบทที่ผานมา  ทําใหผูศึกษาคนพบปญหาการวิจัย  และสามารถตอบ

วัตถุประสงคการวิจัยทั้ง  3  ขอ ซ่ึงจากการศึกษาของผูวิจัยโดยการพรรณาความโดยวิเคราะหจาก

หลักฐานทางเอกสารตาง ๆ และการสัมภาษณบุคคลที่เกี่ยวของ  ทําใหทราบวา การที่กระทรวง 

คมนาคมตัดสินใจที่กําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลขึ้นมานั้น  ยังไมสามารถที่จะแกไขปญหาการขนสงในเขตกรุงเทพมหานครที่ยังไมมี

ประสิทธิภาพใหมีประสิทธิภาพที่ดีขึ้นได  โดยปญหาในเรื่องความไมสะดวก  รวดเร็ว  และท่ัวถึง 

ของการขนสงสาธารณะไดรับการแกไขเพียงเพื่อใหบรรเทาลงเทานั้น  เนื่องจากปญหาท่ีมี 

ฝายการเมืองเขาแทรกแซงในการบริหารงานของหนวยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ  ประกอบกับระบบ

สนับสนุนในเรื่องทรัพยากรทางการบริหารที่จําเปนเกี่ยวกับบุคลากร  งบประมาณ  วัสดุอุปกรณ  

เครื่องมือเครื่องใชสํานักงานมีไมเพียงพอ  สงผลทําใหการดําเนินงานของหนวยงานที่นํานโยบายไป

ปฏิบัติเกิดปญหาในการทํางาน  ทําใหการทํางานลาชาไมไดผลตามเปาหมายที่กําหนดไว  ดั้งนั้น  

นโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารในปจจุบันจึงยังไมสามารถนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดระเบียบ  ให

รถตูจัดเดินรถตามแนวเสนทางที่ทางราชการกําหนด  และปฏิบัติตามกฏระเบียบของทางราชการได

ตามวัตถุประสงคของนโยบายนี้ และยังคงมีรถตูผิดกฎหมายจัดเดินรถอยูในเขตกรุงเทพมหานครอีก

เปนจํานวนมาก  ซ่ึงผูศึกษาสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  เพื่อทํา

ใหนโยบายนี้บังเกิดผลไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  โดยมีรายละเอียด  ดังนี้ 
 

5.1   ผลการศึกษา 
 5.1.1   ดานพฒันาการของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง 

  จากการที่ประชากรในเมืองเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็ว  จนทําใหพื้นที่เมืองไมเพียงพอ 

โดยเฉพาะที่อยูอาศัย  ทําใหประชาชนจํานวนมากตองอพยพออกไปตั้งถ่ินฐานบริเวณชานเมือง  

อันสงผลกระทบตามมา  คือ  ในบางพื้นที่โดยเฉพาะบริเวณปริมณฑล  พบวา  ระบบขนสงมวลชน 

ไมสามารถใหบริการไดอยางทั่วถึง  สงผลใหเกิดชองทางของการประกอบธุรกิจการเดินรถประเภท 

“รถตู” ขึ้น  ซ่ึงดําเนินการโดยภาคเอกชน 
 
 



 108

 5.1.2   ดานการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง 
  การนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลไปปฏิบัติของหนวยงานที่เกี่ยวของเปนกระบวนการที่ตอเนื่องจากการกําหนดนโยบาย
โดยกระทรวงคมนาคมเปนผูกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูผิดกฎหมายที่จัดเดินรถอยูในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลใหมีการจัดเดินรถใหถูกตองตามกฎหมายการขนสง โดยจะเปนการ
อธิบายถึงขบวนการดําเนินงานของหนวยงานที่เกี่ยวของที่เปนผูรับนโยบายไปปฏิบัติ 

 การดําเนินงานตามนโยบายของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ  กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐซ่ึงเปนผูใชอํานาจตามกฎหมายขนสงกฎหมาย
รถยนต  และควบคุมใหผูประกอบการขนสงปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบตามที่ทางราชการ
กําหนดไว และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ  ซ่ึงเปนผูที่ปฏิบัติงานใน
ฐานะเปนผูประกอบการขนสงและเปนผูได รับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง              
(รถตูโดยสารปรับอากาศ) หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่เสนทางตอเนื่องตามที่
คณะรัฐมนตรีมีมติ  เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2526  โดยตองปฏิบัติตามกฎหมาย 

 
 5.1.3   ดานการกอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตู และการบริหารจัดการ 

  การกอตัวของนโยบายเกิดขึ้นจากการที่ผูประกอบการขนสงไดมีการนํารถตู
โดยสารสวนบุคคลมาจัดเดินรถใหบริการแกประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชวงป 
พ.ศ. 2535  และมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ จนในป พ.ศ. 2540  มีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการ
เดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถ
ทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางในเสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดย
กอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการขนสงของประชาชน 

 
 5.1.4    ดานการจายเงนิรถตูโดยสารประจําทาง 
 

 5.1.4.1   ปจจัยการเกิดรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน 
  1)  ปจจัยการจัดระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐไมมี

ประสิทธิภาพมีปญหาที่เกิดขึ้นอยางรุนแรงกับการเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร คือ 
ปญหาที่มีรถตูผิดกฎหมายเปนจํานวนมาก ไปเดินรถทับซอนเสนทางรถโดยสารประจําทางใน
เสนทางที่ทางราชการอนุญาตใหจัดการเดินรถ โดยกอใหเกิดผลกระทบตอการใชบริการในการ
ขนสงของประชาชน  ในเรื่องอัตราคาโดยสารที่ถูกเรียกเก็บในอัตราที่ไมเปนธรรม และ ในราคาที่
สูงมาก โดยไมมีการดูแลในเรื่องคุณภาพของการใหบริการโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทาํให
รัฐขาดรายไดจากการจัดเก็บภาษีที่ไดจากการประกอบการขนสง และปญหาการแกงแยงกันรับ-สง
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ผูโดยสาร กอใหเกิดการทะเลาะวิวาท และปญหาการรองเรียนไปยังหนวยงานราชการที่รับผิดชอบ 
คือ กรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนจํานวนมาก โดยจากการศึกษา
ขอมูลในสวนที่เกี่ยวกับแนวคิดการขนสงมวลชนในเขตเมืองทําใหทราบสาเหตุของการเกิดปญหา
การนํารถตูผิดกฎหมายมาจัดการเดินรถใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครโดยมีสาเหตุเกิดจาก
ระบบการจัดการขนสงสาธารณะของภาครัฐยังไมมีประสิทธิภาพ  คือการใหบริการในดาน        
การขนสงสาธารณะยังไมสอดคลองกับอุปสงคของประชาชนผูใชบริการ  โดยยังไมสามารถ
ตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของประชาชนในเรื่องความสะดวก รวดเร็ว ไดอยาง
เพียงพอและทั่วถึงได   

  2)  การเพิ่มจํานวนประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครสาเหตุสวน
หนึ่งเกิดจากปริมาณประชากรที่อยูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น สงผลใหแหลงที่
อยูอาศัยในเขตเมืองเกิดความแออัดมากยิ่งขึ้น จึงจําเปนตองมีการขยายแหลงที่อยูอาศัยออกไปนอก
เขตตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร ไปอยูในเขตชานเมืองรองกรุงเทพมหานครและในบริเวณพื้นที่
เขตตอเนื่องในจังหวัดปริมณฑล  คือ  จว. นนทบุรี จว.ปทมุธานี และ  จว.สมุทรปราการ 

 
 5.1.4.2   การจายเงินนอกระบบตางๆ  

 สําหรับรถตูโดยสารประจําทาง คาใชจายของเจาของรถตู แบงเปน 2 สวน  
 สวนแรก เปนเงินลงทุนเพื่อซ้ือรถ รถใหมราคาจะอยูระหวาง 700,000 - 

1,000,000 บาทตอคัน รถตูมือสองราคาอยูระหวาง  300,000 - 500,000  บาทตอคัน 
 สวนท่ีสอง  คาใชจายในการทําธุรกิจ  ประกอบดวย  (1) คารวมวิ่งใน

เสนทาง คาแปะเจี๊ยะ หรือคาเซงเบอรจากหัวหนาวินอยูระหวาง  60,000 - 150,000  บาท  อัตรานี้แต
ละทองที่จะแตกตางกันขึ้นอยูกับจํานวนผูโดยสารเปนสําคัญ   (2)  คาตอบแทนหัวหนาวินรายเดือน
อยูระหวาง  3,000 - 4,000  บาทตอเดือน ราคาที่จายขึ้นอยูกับทองที่และจํานวนผูโดยสาร   (3) 
คาใชจายในการจดทะเบียนรถตูจํานวน  20,000  บาท  โดยจายใหหัวหนาวิน  แลวหัวหนาวินนําไป
จายใหกรมขนสงทางบกในราคา  3,376  บาทตอคัน    ที่เหลือเปนคาใชจายที่หัวหนาวินนําไปใชในการ
ดําเนินการเปลี่ยนจากปายดําเปนปายเหลือง  ซ่ึงนาจะเปนขบวนการหาเงินของนักการเมืองและขาราชการ  
ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายทั้ง ๆ  ที่รูวาเปนการถูกเอารัดเอาเปรียบ (4)  คาธรรมเนียมรายปของ         
ขสมก.  จํานวน  12,840  บาท  หรือ 1,070  บาท/เดือน โดยจายหลังจากไดรับอนุมัติใหจดทะเบียนแลว และ   
(5) การจายใหตํารวจในกิจกรรมทางสังคมของตํารวจ  เชน  บัตรกอลฟ  บัตรมวย  ภาษีสังคม  สวยตาม
เทศกาล เปนตน 

  เจาของรถตูและเปนหัวหนาวินรายใหญมีหนาที่สําคัญ  คือ  ควบคุม
จํานวนรถตูที่อยูในวินของตนใหพอเหมาะกับจํานวนผูโดยสาร  จัดคิวตารางเวลาเดินรถ  จัดหา
พื้นที่สําหรับเปนที่จอดรถตนทางและปลายทาง  เปนตัวกลางในการประสานงานระหวาง  ขสมก. 
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กับลูกวินเปนตัวกลางไปแกปญหากับวินอื่น ๆ หากมีปญหารถวิ่งทับเสนทางหรือแยงผูโดยสารกัน 
และเปนตัวกลางในการจัดสรรผลประโยชนเปนรายเดือนใหแกโรงพักตาง ๆ ที่รถตูวิ่งผาน รวมทั้ง
ประสานงานกับตํารวจในกรณีที่มีปญหาอื่น ๆ 

  นโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพลของรัฐบาล  พ.ต.ท.ทักษิณ  ชินวัตร ไมมี
ผลใดๆ ตอธุรกิจรถตูโดยสารประจําทางเลย   แมวาเจาของรถตูปายเหลืองจํานวนหนึ่งใน
กรุงเทพมหานครไดพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเขามาจัดระเบียบวินรถตูเสียใหม  เพราะเห็นวา
หัวหนาวินเอารัดเอาเปรียบพวกเขา  แตดูเหมอืนวาจะไมมีปฏิกิริยาใด ๆ จากรัฐบาล 

 
5.2   อภิปรายผล 

 การที่รถตูโดยสารสามารถตอบสนองตอความตองการในการเดินทางแกประชาชนให
ไดรับความสะดวกสบายและรวดเร็ว  มีรถที่มีปริมาณที่เพียงพอตอความตองการ ทําใหกระทรวง
คมนาคมตระหนักถึงปญหาที่เกิดขึ้นจากการที่ระบบขนสงสาธารณะใหบริการแกประชาชนไม
เพียงพอตอความตองการและไมทั่วถึง  ประกอบกับมีการเรียกรองของกลุมผูประกอบการรถตูและ
กลุมผูมีผลประโยชน ไดมีการผลักดันและหยิบยกปญหาที่เกิดขึ้น 

 สภาพของการผลักดันนโยบายการจัดระเบียบรถตู  จึงเกิดจากผลผลิตของระบบการเมือง
สอดคลองตามทฤษฎีระบบของ  เดวิด  อีสตัน ที่พยายามตอบสนองความตองการเรียกรองหรือ
ผลักดันของกลุมที่มีผลประโยชนตางๆ กลุมผูประกอบการขนสงรถตู  กลุมผูมีอิทธิพล  และแรง
สนับสนุนทางการเมือง  โดยผานระบบการเมืองสั่งการมายังหนวยงานที่กําหนดนโยบาย  คือ  
กระทรวงคมนาคม  ซ่ึงเปนหนวยงานที่เนนผูตัดสินใจและเปนหนวยงานที่มีอํานาจตามกฎหมาย  
และพบวา  กําหนดนโยบายนี้ออกมาเปนลักษณะของการกําหนดนโยบายแบบตัวแบบกลุม  (Group 
model) โดยท่ีผูกําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคมตัดสินใจกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตู
โดยสารขึ้นมา  เกิดจากการแขงขันและตอสูกันระหวางกลุมการเมืองตาง ๆในชวงป พ.ศ. 2541  ซ่ึง
ลักษณะของการกําหนดนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง   ผูกําหนดนโยบายตอง
ตอบสนองตอแรงกดดันของกลุมผลประโยชนตาง ๆ โดยทําการเจรจาตอรองและเปนผูประสาน
ประโยชนของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  จากการศึกษา  พบวา  ปจจัยที่ทําใหเกิดการขนสงโดยรถตูแบง
ออกเปน  ปจจัยดานอุปสงค  ไดแก  การขยายตัวของเมืองสูชานเมืองอยางกระจัดกระจาย  และการ
เพิ่มขึ้นของจํานวนประชากร  สวนปจจัยดานอุปทาน  ไดแก  การขาดประสิทธิภาพของการขนสง
สาธารณะในเมือง  และความมีประสิทธิภาพของการขนสงโดยรถตู  สอดคลองกับงานวิจัยของณิ
ราวรรณ  ปญสุทธิ์  จากทั้งสองปจจัยทําใหเกิดสภาพการผลักดันนโยบายการจัดระเบียบรถตูตาม
ทฤษฎีระบบขึ้น  และการกําหนดนโยบายดังกลาวเปนการกําหนดนโยบายแบบตัวแบบกลุม  คือ  
กลุมผลประโยชนตาง ๆ กดดันผูกําหนดนโยบาย  โดยอางปจจัยดานอุปสงคและอุปทานเขาสู
ผลผลิตของระบบการเมืองแลว  ถือเปนทางเลือกสาธารณะ  (public  choice)  ซ่ึงการบริการ



 111

สาธารณะตองมีการโอนภารกิจตาง ๆ ใหเอกชนทําโดยไมมีการผูกขาดมุงเนนผลลัพธที่หมายถึง  
การดําเนินภารกิจสามารถบรรลุวัตถุประสงคของการจัดการภาครัฐสมัยใหมที่เนนการตอบสนอง
ความตองการประชาชนและประชาชนเปนศูนยกลาง  ซ่ึงการวิเคราะหในเชิงกระแสหลัก  มุงเนน
การดําเนินกิจการที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  โดยมีกรอบแนวคิดและทฤษฎีดังกลาวขางตน  
เปนกรอบแนวทางในการวิเคราะห  จากการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดนําขอมูลจากผลการศึกษา  มา
เปรียบเทียบในเชิงเศรษฐศาสตรการเมือง  โดยจะเขาไปถึงเนื้อหาและมุมมองของผูลงทุน
ประกอบการและผูอยูเบื้องหลังของการจัดวินรถตู  รวมถึงรถตูเถ่ือนมาวิเคราะหตามกรอบแนวทาง
ในการวิเคราะหเชิงเศรษฐศาสตรการเมือง 

 ซ่ึงจากการศึกษา  พบวา  เมื่อนําผลการศึกษามาใชเปรียบเทียบกับแนวคิดเกี่ยวกับคาเชา  
และ  Commodity  ผูศึกษา  พบวา  คาเชามีหลายชนิด  บางชนิดกอใหเกิดผลดีตอประสิทธิภาพ 
การผลิตและพัฒนาการเศรษฐกิจ  บางชนิดเกิดผลลบ  จึงมีความจําเปนที่ผูวางนโยบายจัดระเบียบรถตู
ตองเขาใจบทบาทและผลกระทบของคาเชาประเภทตาง ๆ และกระบวนการแสวงหาคาเชา  ทั้งนี้  
เพราะวา นักเศรษฐศาสตรกระแสหลักมุงความสนใจไปเฉพาะคาเชาที่เปนกระบวนการที่เกี่ยวโยงกับ
ระบบอุปถัมภระหวางผูแสวงหาคาเชาที่แตกตางกันในแตละสภาพสังคม  และจะสงผลกับพฒันาการ
เศรษฐกิจที่แตกตางกันไป  จากการศึกษากระบวนการแสวงหาคาเชาของคาน  และโจโม เปน
กระบวนการเทียบเคียงไดกับกระบวนการผลิตสินคาและบริการรถตูโดยสารไดดังแผนภาพ  ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพที่  5.1  แสดงกระบวนการผลิตสินคา 
 
 
 
 
 
 
 

กระบวนการผลิต

ปจจัยการผลิตประกอบดวย 
ผูประกอบการหรือผูลงทุน
ประกอบการรถตูโดยสาร 

สินคาและบริการอนัไดแก กิจการรถ
ตูโดยสารประจําทาง 

มูลคาเพิ่ม  คอื  มูลคารวมของผลผลิต – ตนทุนของปจจัยการผลิตที่ผูประกอบการ 
                         รถตูโดยสารใชไป 
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แผนภาพที่  5.2   แสดงกระบวนการแสวงหาคาเชา 

 
 จากแผนภาพ  ถามองปรากฏในแผนภาพเปนกระบวนการแสวงหาคาเชารถตูโดยสาร          
ก็เปนการเทียบเคียงที่ตรงกับสภาพความเปนจริงและสอดคลองกัน  เมื่อเปรียบเทียบกับแนวทาง  
การวิเคราะหของ คาน  ละ โจโม  ผูศึกษาคนพบความสอดคลองตามแนวทางการวิเคราะหดังกลาว  
2  นัยยะ  คือ 
  1.  นัยยะแรก  ที่เปนการเทียบเคยีงกับแผนภาพกับกระบวนการแสวงหาคาเชาของ
รถตูโดยสาร 
  2.  นัยยะที่สอง  เปนการเปรียบเทียบหัวใจของการวิเคราะหกระบวนการแสวงหา
คาเชากับการใหบริการรถตูโดยสาร 
 

นัยยะแรก : พบวา  กระบวนการผลิตสินคาตามแผนภาพที่  1  ปจจัยการผลิต  
คือ  ผูประกอบการหรือผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสารประจําทางที่มีรถตูโดยสารประจําทางเปน
สินคาและบริการ  ดังน้ันผลผลิตของสินคาและบริการประเภทการขนสงมวลชน  โดยมีมูลคาเพิ่ม
ของสินคา  ก็คือ  ผลรวมท้ังของผลผลิตสินคารถตู  ลบ  ดวยตนทุนหรือคาใชจายตาง ๆ ของ
ผูประกอบการรถตูโดยสาร  ดังนั้น  มูลคาเพิ่มดังกลาว  เมื่อไดพิจารณาลึกลงไปถึงแผนภาพของ
กระบวนการแสวงหาคาเชา  ตามแผนภาพที่  2  ก็จะพบวา  ตนทุนของผูประกอบการรถตูโดยสาร
นั้นใชไปกับการแสวงหาคาเชา  อันเกิดจากคาโสหุยหรือการจายเงินนอกระบบตาง ๆ เพื่อใหไดมา

กระบวนการแสวงหาคา

ตนทุนของปจจัยการผลิตท่ีใชไปในการ
แสวงหาคาเชา  เชน  โสหุยในการวิ่งตน หรือ
เงินนอกระบบ  การสรางสายสัมพันธ  เงิน
สินบนของกํานัล  และการใชอิทธิพลอืน่ ๆ  

ผลสุทธิ = ผลไดทางสังคมสุทธิท่ีเกิดจากผลลัพธคาเชา – ตนทุนท่ีใชไปเพื่อแสวงหาคาเชา 

ผลลัพธคาเชา : สิทธิท่ีสรางขึ้น  ธํารงไว  
ทําลายไป  หรือโอนไป เพื่อกอใหเกิดคาเชา
ท่ีตองการใบอนุญาต การผกูขาด  เงิน
อุดหนุน  กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินสวน
บุคคล  



 113

ซ่ึงผลลัพธของคาเชา  อันไดแก  การจายเงินนอกระบบตาง ๆ ของผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสาร
ประจําทางนั่นเอง 

นัยยะท่ีสอง  ซ่ึงเปนการนําหัวใจของการวิเคราะหกระบวนการแสวงหา   คาเชา 
มาเปรียบเทียบกับผลการศึกษารถตูโดยสาร ใน 3 ประเด็น คือ 

1)  คาเชาที่แสวงหา  เปนคาเชาที่มีแนวโนมสงผลดีกับพัฒนาการเศรษฐกิจ
เพื่อเปนคาเชาที่สงผลเสีย 

2)  กระบวนการแสวงหาคาเชาที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามลําดับขั้นตอนของ
กระบวนการสะสมทุนกอใหเกิดการลงทุนที่เปนผลดีตอระบบเศรษฐกิจในระยะยาวหรือไม  
เพียงใด 

3)  การเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชา  นําไปสูความขัดแยงดานการจัดสรร
ผลประโยชนหรือไม  อยางไร 

 
 ประเด็นท่ีหนึ่ง   คาเชาอันเกิดจากการแสวงหาคาเชา  อันไดแก  การ

จายเงินนอกระบบตาง ๆ  ของผูลงทุนประกอบการรถตูโดยสาร ตอบุคคลและหนวยงานของระบบ
ราชการนั้น  นับวาเปนคาเชาจากการโอนยายทรัพยากรซึ่งเปน ผลบวกหรือผลด ี และจําเปนในชวง
ที่มีการสะสมทุนขั้นพื้นฐานของพัฒนาการเศรษฐกิจ   แตถาหากปลอยใหคงอยูนาน  อาจ
แปรเปลี่ยนเปนคาเชาผูกขาดไดซ่ึงปรากฏการณคาเชาการผูกขาดนั้น  กอนการประกาศปราบปราม
ผูมีอิทธิพลที่คุมรถตูโดยสารทั้งประเทศ  ของ พ.ต.ท.ทักษิน  ชินวัตร  อดีตนายกรัฐมนตรี  ถือวาผูมี
อิทธิพลอาจเทียบเคียงใหเกิดคาเชาผูกขาดและเกิดผลเสียตอพัฒนาการเศรษฐกิจในระยะยาวหรือใน
อนาคตได  ซ่ึงเปนการตอบในประเด็นที่ 2  แตปรากฎวา  ณ ชวงเวลาที่นายกรัฐมนตรีไดประกาศ
ปราบปรามผูมีอิทธิพลแลว 

ผลการศึกษาพบวาผูอยูเบื้องหลังการเกิดคาเชารถตูโดยสาร  ก็มิไดถูก
สลายไปตามนโยบาย  แตกลับมีการสรางกลไกการแสวงหาคาเชาซับซอนมากขึ้น  เพื่อมิใหเกิดการ
เพงเล็งหรือถึงตัวเองไดงายขึ้น  ถาหากมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชาจะเกิดการขัดแยงหรือไม  ผู
ศึกษาคนพบวา  ใน  ประเด็นที่ 3  ภายใตโครงสรางสถาบันรายจายการแสวงหาคาเชา  อาจขึ้นอยูกับ
ตนทุนและผลไดของแตละฝายที่แขงขันกันภายใน  ซ่ึงฝายเดิมตองมีตนทุนจม  (ส่ิงที่ลงทุนหรือจาย
ไปกอนแลว)  และไมอาจดึงไปใชในเรื่องอื่นไดอีก  จึงเกิดความไดเปรียบลวงหนาและการกีดกัน
คูแขงรายใหม ซ่ึงกรณีของรถตูโดยสาร ถึงแมมกีารเปลี่ยนแปลงโครงสรางคาเชา  ก็ไมอาจจะเกิดการ
เปลี่ยนคูแขงรายใหมได จึงมักไมคอยเห็นความขัดแยงจากกรณีของคาเชารถตูโดยสารแตอยางใด 
   กรณีศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับ Commodity ที่มองวาการผลิตสินคาและเพื่อ
กําไรสูงสุดอยางเดียว  โดยไมคํานึงถึงความตองการทางสังคมและความยุติธรรมทางสังคม  โดยมอง
กระบวนการสินคาและบริการรถตู วา  สินคามีคาแลกเปลี่ยนภายในตัวของมันเองและมอง
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ความสัมพันธของมูลคาสินคา  (คาเชาของรถตู ) วาเปนความสัมพันธของส่ิงของมากกวาที่จะมองวา
เปนความสัมพันธของคนในกระบวนการผลิต  ซ่ึงแนวคิดนี้ผูศึกษาคนพบวา  ถาหากวิเคราะหโดย
เศรษฐศาสตรกระแสหลักก็คงมองเห็นสินคาและการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางเปนเพียงสินคา
ที่มีการแลกเปลี่ยนระหวางผูประกอบการรถตูกับผูใชบริการ  คือ  ประชาชนทั่วไป  ที่มีเงินในการซื้อ
สินคาและบริการตาง ๆ ของรถตูไดอยางสะดวกสบายและรวดเร็วแตยังไมมีการมองถึงประเด็นของ
คุณคาอื่น ๆ ของความสัมพันธตางๆ  ของคนในกระบวนการผลิต  ไมวาจะเปนตนทุนของปจจัยการ
ผลิตหรือตนทุนที่ใชในการแสวงหาคาเชา  ผลลัพธของคาเชาหรือผลไดสุทธิของสังคมที่เกิดจาก
ผลลัพธคาเชาหรือผลดีหรือผลลบในระยะยาวตอพัฒนาการเศรษฐกิจที่ตองเสียคาเชา  เปนตน 

 แนวคิดนี้ผูศึกษาพบวา  ความสัมพันธของคนในกระบวนการผลิตในการทาํ
ใหสินคาและการบริการรถตูโดยสารประจําทางไดสนองตอบความตองการของประชาชนในระบบ
ขนสงมวลชนไดนั้น มีกระบวนการตาง ๆ  มากมายทั้งที่เปนมูลคาและคุณคาผสมกันอยางลงตัว 

 ดังนั้นในโลกของความเปนจริงไมวาจะวิเคราะหสินคาและบริการ
ประเภทใด  ตองมีมุมมองทั้งมุมมองดานมูลคาซึ่งเปนการวิเคราะหแบบเศรษฐศาสตรกระแสหลัก  
และมุมมองดานคุณคาตาง ๆ  ซ่ึงเปนการวิเคราะหแบบเศรษฐศาสตรการเมืองควบคูกันไป  จะทํา
ใหมิติการวิเคราะหและกรอบการมองปรากฏการณทางสังคมไดละเอียดขึ้น   จากการศึกษาสินคา
และบริการรถตูโดยสารประจําทางทําใหผูศึกษาไดคนพบแนวคิดทั้งดานกระแสหลัก   มองวาการ
กอตัวของนโยบายการจัดระเบียบรถตูนั้นเกิดจาก  2  ปจจัย  คือ  ปจจัยดานอุปสงคที่เกิดจากการ
ขยายตัวของเมืองสูชานเมือง  และการเพิ่มขึ้นของประชากรและปจจัยดานอุปทาน  ที่เกิดจากการ
ขาดประสิทธิภาพของการขนสงสาธารณะในเมือง  และความมีประสิทธิภาพของรถตูโดยสาร
ประจําทาง  ทําใหเกิดการผลักดันการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตูขึ้น  และกดดันใหกอเกิด
นโยบายโดยแบบตัวแบบกลุม  โดยอางปจจัยอุปสงคและอุปทาน  และมีการแสวงหาคาเชาโดยการ
กําหนดกฎระเบียบ  กฎหมายตาง ๆ  ในการควบคุมเพื่อใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอย  และ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการ  ซ่ึงถาหากมองในมิติของมูลคา  ก็จะเห็น
แตการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ  ประสิทธิผลบรรลุตามการจัดการภาครัฐสมัยใหม  ที่ตองมี
ทางเลือกสาธารณะ (public choice) ใหทางเลือกที่ดีแกประชาชนภายใตประชาชนตองมีคา
แลกเปลี่ยนของสินคาและบริการ  และเมื่อมองในแงของมิติทางดานคุณคาของการวิเคราะห
เศรษฐศาสตรการเมือง พบวา สินคาและบริการรถตูโดยสารมทีั้งกระบวนการผลิต  มีกระบวนการ
แสวงหาคาเชาอีกมากมาย  มีการสรางความชอบธรรมใหกับระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยมที่มีผู
ลงทุนประกอบการรถตูหรือเปนเจาของปจจัยการผลิตอยูไดดวยการขูดรีด  พวกแรงงานรับจางอยาง
คนขับรถตู  และประชาชนที่เปนผูจายมูลคารวมของผลผลิตของสินคาและบริการรถตู 
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5.3   ขอเสนอแนะ 

  ผูศึกษามีขอเสนอแนะเพื่อใหการนํานโยบายการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลไปปฏิบัติใหบังเกิดผลสําเร็จตามวัตถุประสงค  และการดําเนินงาน
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีรายละเอียด  ดังนี้ 

 
 5.3.1    ดานนโยบาย 

 ใหผูกําหนดนโยบาย คือ  กระทรวงคมนาคมควรที่จะมีการมองปญหาในภาพรวม 
ในลักษณะบูรณาการปญหาตาง ๆ  ที่เกี่ยวของเขาดวยกัน  เพราะปญหาที่เกิดจากการขนสง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครที่ไมมีประสิทธิภาพสงผลทําใหการใหบริการในดานการขนสง
สาธารณะของหนวยงานของรัฐใหบริการแกประชาชนไดไมเพียงพอและไมทั่วถึง  โดยปญหา
ดังกลาวจะเปนปญหาที่สืบเนื่องมาจากปญหาอื่นๆ  เชน  ปญหาการจราจรที่ติดขัดเปนอยางมากใน
กรุงเทพมหานคร เปนตน  ซ่ึงโดยหลักในการขนสงภายในเมืองนั้  การจะเคลื่อนยายคน และสินคา
ตองมีการพิจารณาถึงการขนสงทุกประเภทที่มีอยูในเขตเมืองนั้นมาประกอบดวย เชน  การขนสง
ดวยรถยนตสวนตัว  รถโดยสารประจําทาง  รถไฟฟามวลชนกรุงเทพ  และรถรับจางสาธารณะ
ประเภทอื่น ๆ  ประกอบดวย  เพื่อใหประสิทธิภาพของระบบการขนสงเกิดขึ้นไดตองอาศัยการ
ประสานงาน  การดําเนินงาน  ระเบียบ  ขอบังคับ  และนโยบายการบริการของการขนสงแตละ
ประเภทเขาดวยกัน  เพื่อเปนการแกไขปญหาระบบการขนสงใหมีความสอดคลองไปในแนวทาง
เดียวกัน  เชื่อมโยงกันทั้งระบบ  และเพื่อใหระบบการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 
 5.3.2    ดานการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบก และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

 1) ควรใหหนวยงานทั้งสองมีการทบทวนบทบาท และภารกิจของหนวยงานของ
ตนเอง  เพื่อดูวิสัยทัศนภารกิจหลักของตนเองวามีปญหาขอบกพรองอะไรบาง  โดยมีการทบทวน
บทบาทภารกิจในแตละดานของการทาํงาน  แลวนําขอมูลมาวางแผนกลยุทธ  (Strategic  planning)  
โดยกําหนดวิสัยทัศน  ภารกิจ  กลยุทธ  และปฏิบัติการใหสอดคลองกับสถานการณภายนอก  
ภายในของกรมการขนสงทางบกและองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ที่ไดจากการวิเคราะห (SWOT 
Analysis)  โดยใหนําแผนกลยุทธไปสูการปฏิบัติในรูปของการกําหนดแผนงานโครงการ 
(Strategic implementation) และใหมีการติดตามประเมินผล และควบคุมเชิงกลยุทธ (Strategic control 
and evaluation) โดยใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการตรวจจับและมีการปราบปรามอยางจริงจัง
ควบคูไปกับการดําเนินนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางในเขต กรุงเทพมหานคร และ
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ปริมณฑลไปดวย   และควรที่จะมีการกําหนดระยะเวลาที่แนนอนในการปดรับรถตูผิดกฎหมายมา
เขารวมเดินรถกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ระยะเวลาการนํารถมาดําเนินการทางทะเบียนและ
เสียภาษีรถ เพื่อปองกันการแสวงหาผลประโยชนจากกลุมผลประโยชนตาง ๆ  ตลอดจนเพื่อให
สามารถควบคุมการจัดการเดินรถตูผิดกฎหมายใหไดผลอยางเปนรูปธรรม 

 
 2) ใหผูบริหารของหนวยงานทั้งสองควรสนับสนุน  และสงเสริมใหมีการปรับปรุง

ระบบ  วิธีการของการทํางาน  โดยใหมีระบบการทํางานที่ใชผูปฏิบัติงานนอย  หรือมีจํานวน
บุคลากรจํากัดแตใหไดผลงานที่ดี  รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ  โดยใชเทคนิควิธีการบริหารจัดการ
แบบใหม  โดยผูบริหารของทั้งสองหนวยงานนําแนวคิดในการสรางองคการใหเปนองคการเรียนรู 
(Leaning Organization) มาใชพัฒนาองคการของแตละหนวยงาน  การสรางแนวคิดในการทําให
องคการที่เรียนรู (Leaning Organization) โดยใหเจาหนาที่ในหนวยงานดําเนินการตามแนวคิดของ 
Peter Senge โดยดําเนินการ  4  ขั้นตอน  ดังนี้ 

 (1)  ใหคนในหนวยงานมีความสามารถในการคิดเชิงระบบ (Systematic 
Thinking) 

 (2)   มีกรอบแนวคิดของตนเอง  (Mental Model) 
 (3)   ตองมีการสงเสริมใหคนในหนวยงานสามารถเรียนรู  พัฒนาตนเอง

ไปสูความเปนเลิศในดานตางๆ  ได  (Personal  Mastery) 
 (4)  ใหทุกคนในหนวยงานมีการเรียนรูรวมกันเปนทีม (Team Learning) 

โดยใหหนวยงานแตละหนวยสามารถดําเนินการตามกระบวนการเรียนรู 
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บทสัมภาษณ 
 
ชื่อ – นามสกุล  นายสัมพนัธ เยือกเย็น 
อายุ   48  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ เพราะรถเมลเขาไมถึงความตองการของคนใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด เปนงานที่ไมไดตองใชความรู 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ตํารวจ  
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ไมดีขึ้น  ทําใหรถติดมาก 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 ไมมีบทบาท 
6.  เพราะวาอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพยีงใด (พอประมาณ) 
 จายเงินทําปายประจําทางแพง 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และหนวยราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  3,000  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
รายไดในแตละเดือน  8,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,000  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  นายประสงค  ใจหาญ 
อายุ   39  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  4 – 5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลมีบริการไมเพียงพอ 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด การที่รัฐบาลเขาไปควบคุมไมได 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ใหกับตํารวจ  และเจาหนาท่ีขนสง 
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหคนมีทางเลือก 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 มีบทบาท 
6.  เพราะวาอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพยีงใด (พอประมาณ) 
 เพราะวาทางขนสงไมยอมออกปายท่ีถูกตองให 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และเจาหนาท่ีขนสง 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  3,000  บาท  เพื่อนําไปจายแกผูมีอิทธิพล 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 ยังมีอยูเหมือนเดิม 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 7,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดอืน หัวหนาวิน  3,000  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  นายพนมไพร   ชีกวาง 
อายุ   42  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลไมสามารถใหบริการแกประชาชนทั่วถึง 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด คนไมมีงานทํา  เปนอาชีพท่ีไมตองมีความรูก็ได 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ    คนคมุวิน 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู  ตํารวจ   หัวหนาวิน 
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหประชาชนไดมีทางเลือกใช 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 ไมมีบทบาท 
6.  เพราะอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพียงใด (พอประมาณ) 
 เพราะวาขนสงไมยอมออกปายถูกตองให  และการเกิดการขัดขวาง  ผลประโยชนของตนเอง 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ   และหนวยงานราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  4,500  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 9,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,500  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  นายสุกรี     อุดมศิลป 
อายุ   37  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ขับรถมาแลว  10  ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้  คนใชบริการมีจํานวนมากกวารถเมล 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีการควบคมุ  ขสมก.  ใหบริการไมเพียงพอ 
2. คิดวาผูประกอบรถตูเกี่ยวกับใครบาง ตํารวจ 
3. การกระจายผลประโยชนในการขับรถตู ตํารวจ  
4. ถามีรถตูประจําทางสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม  อยางไร 
 ดีขึ้น  ทําใหคนมีรถเดินทางกลับบานเพียงพอ 
5. รถตูโดยสารประจําทางมบีทบาทสําคัญมากนอยแคไหนในระบบขนสงมวลชน 
 มีบทบาท 
6.  เพราะอะไรจึงมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  และใน กทม. มีมากนอยเพียงใด (พอประมาณ) 
 หัวหนางานราชการรับผลประโยชน 
7. ใครเปนผูทําใหมีรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน    เกี่ยวของกับอํานาจทางการเมืองหรือเกี่ยวของกับ 
     ระบบราชการหรือไม  ทีท่ําใหรถตูเถ่ือนและวินรถตูเถ่ือน  แลวเกีย่วของอยางไร 
 ตํารวจ และหนวยงานราชการ 
8.  ทําไมผูประกอบการรถตูที่ตองการประกอบอาชีพสุจริต  แตตองจายเงินนอกระบบ  ไดแก  คา 
     รวมวิ่งในเสนทาง , คาใชจายสวนเกินในการวิ่งเตนทุกอยาง  เชน การจดทะเบียนถูกตอง   
     การจายใหหัวหนาวินไปอยูที่ใครและเงินที่จายเปนเงนิเทาไหร 
 จายใหหัวหนาวินเดือนละ  4,000  บาท 
9.  หลังจากนายกฯทกัษณิ  ประกาศกวาดลางผูมีอิทธิพลตามวินรถตูตาง ๆ  วินจักรยานยนตแลว   
     การเก็บคาหัวควิตาง ๆ  และสวยยังมีอยูหรือไม   
 มีอยู 
 
 
 
 
รายไดในแตละเดือน 8,000 บาท ตอเดือน 
รายจายในแตละเดือน หัวหนาวิน  4,000  บาท ตอเดือน 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณดารณี   เอ่ียมอิศรา 
อายุ   25  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ใชบริการมาแลว  5 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลเขาไมมีเสนทางที่ตองการใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีระบบควบคุม  เสนอผลประโยชน 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร  
 ดีขึ้น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี ประชาชนมีทางเลือกมากขึน้  
 ดานเสีย   ไมมีประกันคุมครอง 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือกมากขึ้น  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี ไมตองรอรถเมลนาน 
 ผลเสีย คาใชจายสูง 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะเดินทางไป-กลับ  สะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ไมตองรอนาน  ไมตองยืน 
 ขอเสีย รอน  แอรไมเย็น  รถเกา 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณยุพเยาว 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) นนทบุรี 
ใชบริการมาแลว  1 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถเมลไมสามารถรองรับได  และไมมีเสนทางผาน 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด รถตูท่ีไดรับอนุญาตมีนอย 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ดีขึ้น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    ใชเวลาเดินทางนอย สะดวก  รวดเร็ว 
 ดานเสีย   คาใชจายสูง  อันตราย  ขับรถเร็ว 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือกมากขึ้น  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี สะดวกในการเดินทาง 
 ผลเสีย คาใชจายแพง  คนขับรถไมมีมารยาท 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะเดินทางไป-กลับ  สะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ถึงสถานที่ทํางานโดยตรง  ไมตองตอรถหลายที่ 
 ขอเสีย คาใชจายสูง  และมีทางเลือกนอย 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณอํานวยพร    คิดเห็น 
อายุ   28 ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) นครราชสีมา 
ใชบริการมาแลว  1 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ รถตูเขาถึงความตองการของประชาชน 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ไมมีรถเมลเพียงพอ 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ไมดีขึ้น  ทําใหรถติดมาก 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    ทําใหเดินทางสะดวกขึ้น  
 ดานเสีย    ไมมีการคุมครองประกันภัย 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     ประชาชนมีทางเลือกมากขึ้น 
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี ทําใหเดินทางรวดเร็ว 
 ผลเสีย แพงกวารถเมล 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถเมล  ในเวลาที่ไมตองการความรีบรอน  เพราะปลอดภยักวา 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี ไดนัง่  ไมตองยืน 
 ขอเสีย รถเกา  เหม็น 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณศรัณย    มีนรัตนาคร 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ 
ใชบริการมาแลว  4 ป 
 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้ เพิ่มเสนทางการวิ่ง 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด ตองการรายได 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ดีขึ้น  มีการแขงขัน  ปรับปรงุคุณภาพ  และรัฐบาลเห็นความสําคัญ 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี    เพิ่มเสนทาง  หรือทางเลือกใหประชาชน 
 ดานเสีย    ไมมีการควบคุม  สภาพแวดลอมเสียไดงายขึ้น 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     มีทางเลือก  
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี เดินทางรวดเรว็ขึ้น 
 ผลเสีย จํานวนรถมีมาก  สภาพแวดลอมอาจกระทบ  มีผลทําใหอากาศเสียไดงายขึ้น 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 ใชบริการทั้ง  2 ประเภท  แลวแตสะดวก 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี  ไมตองยืนขณะเดินทาง 
 ขอเสีย  รอนาน 
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ชื่อ – นามสกุล  คุณเกรียงศักดิ ์  วิมลไตรรัตน 
อายุ   34  ป 
ภูมิลําเนา (จังหวัด) กรุงเทพ ฯ  
ใชบริการมาแลว  4 ป 
1. ทําไมเกิดรถตูโดยสารประจําทางเกิดขึน้  
จํานวนรถ ขสมก. มีไมเพยีงพอ  ไมมีรถประจําทางในเสนทางที่ใช 
    รถตูเถ่ือนเกิดขึ้นเพราะสาเหตุใด   ไมมีการออกใบอนุญาตโดยหนวยงานราชการ 
 
2. คิดวาการเกดิรถตูสาธารณะแลวระบบขนสงมวลชนจะดีขึ้นหรือไม อยางไร    
 ไมดีขึ้น  เพราะขาดระเบียบ  จอดรถขวางชองทางการจราจร 
 ไมมีมาตรฐาน  สภาพรถเกา  เบาะชํารุด  แอรไมเย็น 
 
3. ทานคิดวาเมื่อเกิดรถตูแลวเกดิผลกระทบอยางไร 
 ดานด ี   จํานวนรถมากเพียงพอ  ไมตองรอรถ ขสมก.  เปนเวลานาน  มีท่ีนัง่แนนอน 
 ดานเสีย   เพิ่มปริมาณรถ  ทําใหรถติดมากขึ้น เกิดการหาผลประโยชนในทางมชิอบ 
 ผลกระทบกับประชาชนอยางไร     ดานดี  มากกวาดานเสีย  สะดวกสบายในการเดนิทาง 
 
4. ทานเปนผูใชบริการรถตู  เกิดผลดี และผลเสีย  กับตัวทานอยางไร 
 ผลด ี เดินทางรวดเรว็ขึ้น 
 ผลเสีย ไมมีความปลอดภัย เทาท่ีควร 
 
5. ในความคดิของทานถาใหเลือกการใชบริการระหวางรถเมลกับรถตู  ทานคิดวาจะใชบริการ 
     แบบใด เพราะเหตใุด 
 รถตู  เพราะไมตองรอนาน  มีท่ีนั่งแนนอน 
 
6.  ในการบริการของรถตูในทาที่ทานใชบริการอยู มีขอดีและขอเสียอยางไร 
 ขอด ี   ไมตองรอนาน  จํานวนรถมากเพียงพอ 
 ขอเสีย  คนขับไมสุภาพ  สภาพรกเกา  แอรไมเย็น 
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ขั้นตอนการดาํเนินการของรถตู 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หมายเหต ุ : คาใชจายในวงเลบ็ (  ) เปนราคาประเมินจากการสัมภาษณและเก็บขอมูลภาคสนาม 
 
 
 
 
 
 
 

ผูประสงคจะเริ่มดําเนินกิจการรถตูสามารถหาซื้อรถตูมือหนึ่ง (7 แสน-1 ลาน)  หรือมือสอง (3-5 แสน) 

เจาของรถตู (เถาแก) สํารวจเสนทางวิ่งรถ พรอมติดตอและสอบถามโควตากับผูคุมวิน 

ถาโควตาของทางวินยังเหลืออยู เจาของรถตูจะตองชําระคาธรรมเนียมทําสัญญาเพื่อเขารวมกับ ขสมก. 
เปนจํานวน 3,000 บาท และในหลายกรณี จะมีการเก็บคาแปะเจี๊ยะ หรือเงินกินเปลา (6 หมื่น-1 แสน) ดวย 

ผูคุมวินจะนําหลักฐานทางเอกสารจากเจาของรถ เชน ใบขับขี่ของคนขับ และทะเบียนรถ 
เพื่อไปลงทะเบียนโควตาที่ ขสมก. และ ขสมก. จะดําเนินการตรวจสอบจํานวนโควตา 

พรอมความถูกตองของเอกสาร ภายในระยะเวลา 7 วัน กอนออกเลขทะเบียนเสนทางวิ่ง (ต.###) ให 

ขสมก. จะสงเรื่องใหกรมการขนสงทางบกดําเนินการตรวจสอบสภาพรถ เอกสารการลงทะเบียน 
ภายในระยะเวลา 90 วัน โดยเจาของรถจะตองชําระ (1) คาธรรมเนียม จํานวน 1,500 บาท  

(2) คาตรวจสอบ จํานวน 1,070 บาท (3) คาภาษีปายทะเบียนรถประจําป จํานวน 1,100 บาท 

หลังจากไดรับอนุญาตถูกตองตามกฎหมายแลว เจาของรถตู ไมวาจะขับเอง จางคนมาขับ (300 บาท/วัน) 
หรือใหผูอื่นเชาขับ (600 บาท/วัน) จะตองชําระคาใชจายรายเดือนใหแกผูคุมวิน เพื่อเปนคาเชาสถานที่ 

คาที่จอดรถ คาภาษีสังคมแกเจาหนาที่ผูม ีอํานาจหนาที่กํากับดูแลการจราจร และคาใชจายอื่นๆ 
เปนจํานวนประเมินต้ังแต 2,500 - 3,000 บาท / เดือน 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

ชื่อ  นางใสศรี บุญรอดพานิช 
การศึกษา ปริญญาตรีศิลปศาสตรบัณฑิต  สาขารัฐศาสตร  มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
อดีต  กรรมการสมาคมแมบานตํารวจ 
ปจจุบัน  ที่ปรึกษากิตติมศักดิ์สมาคมแมบานตํารวจ 
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