
ประชุมวิชาการทางธุรกิจและนวัตกรรมทางการจัดการ 

ระดับชาติและนานาชาติ ประจ�าปี 2558
994

ก
าร

จ
ัด
ก
าร

ก
าร

ผ
ล
ิต
 ก

าร
ข
น
ส
่ง
 ห

่ว
ง
โซ

่อ
ุป
ท
าน

1	 นักศึกษาคณะวิทยาลัยบัณฑิตศึกษาการจัดการ	มหาวิทยาลัยขอนแก่น

	 E-mail	breakboy706@gmail.com,	sittakarn.w@kkumail.com
2	 รองศาสตราจารย์	สาขาเศรษฐศาสตร์	คณะวิทยาการจัดการ	มหาวิทยาลัยขอนแก่น

ต้นทุนในการเดินทาง และพฤติกรรมผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3  

จังหวัดขอนแก่น

TRAVELER COST AND CUSTOMER’S BEHAVIOR KHON KAEN BUS TERMINAL 3

สิทธการย์ วันสุพงศ์ 1

อนงค์นุช เทียนทอง 2

บทคัดย่อ

 การศกึษาอสิระครัง้นีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาพฤตกิรรม และต้นทนุในการเดนิทางของผูเ้ดนิทางไปยงัสถานขีนส่งผูโ้ดยสาร

แห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น กลุ่มตัวอย่างคือ ผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น จ�านวน 399 คน โดยวิธีการสุ่ม

ตัวอย่างแบบบังเอิญ เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา คือ แบบสอบถาม วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติพรรณนา ร้อยละ ความถี่ ค่าเฉลี่ย และ

สถติเิชงิอนมุานโดยใช้ ไคสแควร์(Pearson’s Chi-square) และสมการเส้นตรงถดถอยแบบพห ุ(Multiple Regression) ผลการศกึษา

ต้นทุนพบว่า ค่าใช้จ่ายด้านยานพาหนะมีความสัมพันธ์กับ เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ โดยมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยอยู่ที่ 103.66 

บาท ต้นทนุค่าเสยีโอกาส (มลูค่าของเวลา) มคีวามสมัพนัธ์กบั อาชพี ระดบัการศกึษา และรายได้ โดยมต้ีนทนุค่าเสยีโอกาสเฉลีย่ 40.14 

บาท โดยเวลาในการเดินทางไปยังสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น มีความสัมพันธ์กับ ภูมิล�าเนา ระดับการศึกษา และ

อาชพี โดยใช้เวลาเดนิทางเฉลีย่ 35.33 นาท ีต้นทนุรวม มคีวามสมัพนัธ์กบั อาชพี ระดบัการศกึษา และรายได้ โดยเกดิต้นทนุรวมเฉลีย่ 

143.80 บาท ผลการศึกษาพฤติกรรมพบว่า ผู้ร่วมเดินทาง มีความสัมพันธ์กับ รายได้ อาชีพ และระดับการศึกษา ยานพาหนะที่เลือก

ใช้บริการมีความสัมพันธ์กับ ภูมิล�าเนา ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ ช่วงเวลาในการเดินทางมีความสัมพันธ์กับ ระดับการศึกษา 

มีเพียงความถี่ในการเดินทางที่ไม่พบความสัมพันธ์ใดๆ

ค�ำส�ำคัญ: สถานีขนส่งผู้โดยสาร ต้นทุนผู้เดินทาง พฤติกรรม

Abstract

 This Independent study aimed to study the behavior of user at the third transport station in Khon Kaen. 

Samples are 399 users at the third transport station in Khon Kaen with random sampling. Researches instrument 

are questionnaire by analysis with descriptive statistics, percent, frequency, mean, Pearson’s chi-square and 

multiple regression. The result of this study revealed that travelling cost related with gender education  

occupation and income, expenses is about 103.66 baht. Opportunity cost (time value of money) related with 

occupation education and income, Average opportunity cost about 40.14 baht. Travelling duration to the third 

transport station in Khon Kaen related with native habitat, education, and occupation which spend time about 

35.33 minutes. Total cost related with occupation education and income, occur average total cost about 143.80 

baht. The outcome of behavior study found that fellow traveler related with income occupation and education. 

Vehicles that choose for service related with native habitat, education occupation and income. Travelling duration 

related with education. Only travelling frequency is not find any relation.

Keywords: Bus terminal, Traveler cost, Behavior
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บทน�ำ

 การขนส่งผู้โดยสารถือได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมบริการ (Service Industry) ประเภทหนึ่งที่มีความส�าคัญ

อย่างยิง่ต่อการด�ารงชวีติ โดยเฉพาะการขนส่งผูโ้ดยสารโดยรถยนต์ได้รบัความนยิมสงูเนือ่งจากสามารถเข้าถงึได้ทกุ

ที่ เรียกได้ว่าจากประตูบ้านถึงประตูบ้าน[1] โดยรัฐเป็นผู้จัดหาสิ่งอ�านวยความสะดวกให้กับผู้โดยสาร คือ สถานี

ขนส่งผู้โดยสารซึ่งเป็นจุดพักของผู้เดินทางเพื่อรอเดินทางต่อไปยังจุดหมาย ให้ผู้โดยสารขึ้นลงยานพาหนะโดยสาร

ในการใช้บริการขนส่งผู้โดยสาร ส่วนจ�านวนของสถานีขนส่งผู้โดยสารในแต่ละเขตพื้นที่จะมีกี่แห่งขึ้นกับความหนา

แน่น และจ�านวนของผู้โดยสาร จังหวัดขอนแก่นเป็นเมืองศูนย์กลางเศรษฐกิจที่ส�าคัญของตะวันออกเฉียงเหนือ แต่

เดิมมีสถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 แห่ง คือ สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 และสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 2 ซึ่งตั้งอยู่ใน

เขตตัวเมือง ท�าให้ผู้สัญจรบนท้องถนนต้องเผชิญปัญหาการจราจรติดขัดจากการเดินรถโดยสารขนาดใหญ่เข้าออก

สถานีประกอบกับจ�านวนผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 ที่มีจ�านวนมากที่สุดเป็นอันดับที่ 4 ของ

ประเทศไทย[2] ในขณะทีส่ถานขีนส่งมพีืน้ทีใ่ห้บรกิารอย่างจ�ากดั จงึมคีวามจ�าเป็นในการจดัตัง้สถานขีนส่งผูโ้ดยสาร

จังหวัดขอนแก่นแห่งที่ 3 ขึ้นเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยสถานีแห่งใหม่นี้มีระยะทางห่างจากสถานีขนส่งแห่งที่ 1 

และ 2 ประมาณ 7 กโิลเมตร ล่าสดุมมีตย้ิายจดุจอดรถโดยสารประจ�าทางจากสถานขีนส่งผูโ้ดยสารจงัหวดัขอนแก่น 

แห่งที่ 1 และ แห่งที่ 2 ทุกเส้นทางย้ายไปจอดรถรับ - ส่งผู้โดยสาร ณ สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดขอนแก่น แห่ง

ที่ 3 เพียงแห่งเดียว เริ่มด�าเนินการกลางเดือนสิงหาคม 2558 เป็นเหตุให้ผู้โดยสารต้องมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

ในการเดนิทาง รวมถงึการเกดิภาระต้นทนุค่าใช้จ่ายทีเ่พิม่ขึน้ทัง้ต้นทนุทางตรง อนัได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการเดนิทางใน

รูปค่าโดยสาร และต้นทุนทางอ้อม อันได้แก่ เวลาที่ใช้ในการเดินทางไปยังสถานีขนส่งแห่งที่ 3 ในรูปต้นทุนค่าเสีย

โอกาส ด้วยเหตนุี ้ผูศ้กึษาจงึต้องการศกึษาต้นทนุในการเดนิทางไปยงัสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 ของผูใ้ช้บรกิาร 

รวมไปถงึพฤตกิรรมการใช้บรกิารสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 จงัหวดัขอนแก่น เพือ่ทราบความสมัพนัธ์ของปัจจยั

พื้นฐานทางสังคมกับต้นทุนในการเดินทาง และพฤติกรรมในการเดินทางของผู้ใช้บริการ ว่ามีความเกี่ยวเนื่องกัน

อย่างไร ข้อมูลที่ได้จะเป็นแนวทางในการให้องค์การบริหารส่วนจังหวัดขอนแก่น และผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งผู้

โดยสารปรับปรุง พัฒนาและวางแผนการให้บริการ เพื่อตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ

วัตถุประสงค์

 1. เพือ่ศกึษาต้นทนุการเดนิทางไปยงัสถานขีองผูใ้ช้บรกิารสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 จงัหวดัขอนแก่น

 2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น

วิธีกำรศึกษำ

 การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษาเชิงส�ารวจ (Survey Research) โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

 1. ประชากรที่ใช้ในการศึกษา ได้แก่ ผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น

 2. กลุม่ตวัอย่าง (Sample Size) กลุม่ตวัอย่างทีใ่ช้ในการศกึษาครัง้นีเ้ป็นผูใ้ช้บรกิารสถานขีนส่งผูโ้ดยสาร

แห่งที ่3 จงัหวดัขอนแก่น ซึง่ขนาดตวัอย่างไม่ทราบจ�านวนประชากรทีแ่น่ชดั ใช้สตูรหาขนาดของกลุม่ตวัอย่าง โดย

ก�าหนดความเชื่อมั่นที่ 95% ความผิดพลาดไม่เกิน 5% ตามสูตรของ W.G.Cochran [3] ได้ขนาดของตัวอย่าง 385 

คน ปรับเพิ่มเป็น 399 คนเพื่อป้องกันความผิดพลาดจากการได้ข้อมูลไม่ครบถ้วน ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก
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 3. เครือ่งมอืในการศกึษา คอื แบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 3 ช่วง ได้แก่ (1) แบบสอบถามเกีย่วกบัข้อมลู

ปัจจัยพื้นฐานทางสังคมของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ เพศ ภูมิล�าเนา ระดับการศึกษา อาชีพ ลักษณะเป็นค�าถามปลาย

ปิด ส่วน รายได้ต่อเดือน มีลักษณะค�าถามปลายเปิด (2) แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการสถานีขนส่ง

ของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ผู้ที่มาใช้บริการร่วมกับกลุ่มตัวอย่าง ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง ช่วงเวลาที่เลือกเดิน

ทาง ความถี่ในการมาใช้บริการ (ตั้งแต่ช่วงเดือนมกราคม – เมษายน 2558) เป็นค�าถามปลายปิด และ ต้นทุนใน

การเดนิทางไปยงัสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 เป็นค�าถามปลายเปิด ได้แก่ ระยะเวลาทีใ่ช้ในการเดนิทาง ค่าใช้จ่าย

ด้านยานพาหนะ (3) แบบสอบถามเกีย่วกบัความคดิเหน็และข้อเสนอแนะของกลุม่ตวัอย่างทีม่ต่ีอการเดนิทางไปยงั

สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น

 4. การเก็บรวบรวมข้อมูล ใช้วิธีการขอความร่วมมือจากกลุ่มผู้ใช้บริการในการตอบแบบสอบถาม โดย

ผู้ศึกษาจะเป็นผู้อ่านค�าถาม ให้กลุ่มตัวอย่างตอบค�าถาม และแสดงความคิดเห็นได้ในค�าถามปลายเปิด

 5. การวเิคราะห์ข้อมลูเชงิปรมิาณ (1) วเิคราะห์ข้อมลูทัว่ไป โดยใช้สถติร้ิอยละ ความถี ่และค่าเฉลีย่ (2) 

ค�านวณต้นทนุค่าเสยีโอกาส จากการน�ารายได้ต่อเดอืนหารด้วยจ�านวนวนัท�างาน คอื 30 วนั[4] ได้เป็นรายได้ต่อวนั 

กรณกีลุม่ตวัอย่างไม่มรีายได้จากการท�างาน ก�าหนดให้กลุม่ตวัอย่างมรีายได้เท่ากบัค่าจ้างขัน้ต�า่ในเขตพืน้ทีข่อนแก่น 

คือ 300 บาทต่อวัน หรือ 9,000 บาทต่อเดือน[5] จากนั้นจึงหารด้วยชั่วโมงท�างานต่อวัน คือ 8 ชั่วโมงได้ผลลัพธ์

เป็นรายได้ต่อชั่วโมง และ หารด้วย 60 นาที กลายเป็นรายได้ต่อนาที น�าผลลัพธ์รายได้ต่อนาทีคูณด้วยเวลาในการ

เดินทางไปยังสถานี จะได้ต้นทุนค่าเสียโอกาสในรูปมูลค่าของเวลา เมื่อรวมกับค่าใช้จ่ายด้านยานพาหนะ จะกลาย

เป็นต้นทุนรวมที่แท้จริงของกลุ่มตัวอย่าง (3) วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลโดยใช้สถิติไคสแควร์ (4) ทดสอบ

ตัวแปรเพื่อสร้างสมการพยากรณ์ต้นทุนค่าเสียโอกาสในรูปสมการเส้นตรงถดถอยแบบพหุ โดยใช้ตัวแปรอิสระ คือ 

เวลาในการเดินทาง และรายได้ต่อเดือน ในการทดสอบ (5) การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพโดยน�าค�าตอบที่มีความ

หมายไปในทางเดียวกันมาจัดกลุ่มเข้าด้วยกัน หาความถี่ และร้อยละ

ผลกำรศึกษำ 

 ข้อมูลทั่วไป พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีภูมิล�าเนาอยู่ที่จังหวัดขอนแก่น ระดับวุฒิการ

ศึกษาปริญญาตรี ประกอบอาชีพนักเรียน/นักศึกษา และมีรายได้ประจ�าต่อเดือน 10,001 – 15,000 บาท ค่าเฉลี่ย

ของรายได้ต่อเดือน อยู่ที่ 17,375.94 บาท กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่จะเดินทางเพียงคนเดียว มีความถี่ในการมาใช้

บริการ (ตั้งแต่เดือนมกราคม – เมษายน 2558) อยู่ที่ 1- 3 ครั้ง พาหนะในการเดินทางเพื่อมาใช้บริการ คือ รถยนต์

ส่วนบุคคล และเลือกเดินทางมายังสถานีในช่วง 13.00 – 15.59 น. ส่วนต้นทุนการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างแบ่งได้

เป็น 2 ประเภทคือต้นทุนชัดแจ้ง ได้แก่ ค่าใช้จ่ายด้านยานพาหนะ ส่วนใหญ่มีค่าใช้จ่าย 51 – 100 บาท ค่าเฉลี่ย

ของค่าใช้จ่ายด้านยานพาหนะเท่ากับ 103.66 บาท ต้นทุนไม่ชัดแจ้ง ได้แก่ ต้นทุนค่าเสียโอกาส (มูลค่าของเวลา) 

ส่วนใหญ่เกดิต้นทนุค่าเสยีโอกาส 41 บาทขึน้ไป ค่าเฉลีย่ของต้นทนุค่าเสยีโอกาสในการเดนิทางต่อครัง้ เท่ากบั 40.14 

บาท โดยส่วนใหญ่ใช้เวลาในการเดินทางไปยังสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น 21 – 40 นาที ค่า

เฉลีย่ของเวลาในการเดนิทางต่อครัง้ เท่ากบั 35.33 นาท ีเมือ่ค�านวณต้นทนุรวมในการเดนิทางเพือ่มาใช้บรกิารสถานี

ขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น ส่วนใหญ่มีต้นทุนรวมทั้งสิ้น 101 – 150 บาท ต่อครั้ง ค่าเฉลี่ยของต้นทุน

รวมในการเดินทางต่อครั้ง เท่ากับ 143.80 บาท 

 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลพื้นฐานทางสังคมกับข้อมูลด้านต้นทุนในการเดินทางพบว่า ค่า

ใช้จ่ายด้านยานพาหนะมีความสัมพันธ์กับ เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ ข้อสังเกตที่พบคือ กลุ่มตัวอย่าง 
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เกิดค่าใช้จ่ายใกล้เคียงกันแบ่งออกเป็น 2 ช่วง คือ 51–100 บาท และ 101–150 บาท มีจ�านวนใกล้เคียงกัน โดย

กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพนักเรียน, นักศึกษาจะเกิดค่าใช้จ่ายในการเดินทางต�่ากว่าอาชีพอื่นๆ อันได้แก่ ข้าราชการ  

ผูป้ระกอบธรุกจิส่วนตวั พนกังานเอกชน และผูร้บัจ้างทัว่ไป ด้านต้นทนุค่าเสยีโอกาส (มลูค่าของเวลา) มคีวามสมัพนัธ์

กับ อาชีพ ระดับการศึกษา และรายได้ สืบเนื่องจากต้นทุนค่าเสียโอกาสถูกค�านวณจากรายได้ และเวลาในการเดิน

ทาง ดังนั้น กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้สูง จึงมีต้นทุนค่าเสียโอกาสที่สูง โดยกลุ่มผู้ประกอบอาชีพ ข้าราชการ และผู้

ประกอบธุรกิจส่วนตัว เกิดต้นทุนค่าเสียโอกาสสูงที่สุด คือ 41 บาทขึ้นไป โดยเวลาในการเดินทางไปยังสถานีขนส่ง

ผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น มีความสัมพันธ์กับ ภูมิล�าเนา ระดับการศึกษา และอาชีพ สังเกตได้ว่า  

กลุม่ตวัอย่างทีม่ภีมูลิ�าเนาอยูใ่นจงัหวดัขอนแก่น จะใช้เวลาเดนิทางไปยงัสถาน ี20 นาทหีรอืต�า่กว่า มากกว่ากลุม่ตวัอย่าง 

ที่มีภูมิล�าเนาอยู่ในต่างจังหวัด ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างที่มีภูมิล�าเนาอยู่ในต่างจังหวัดใช้เวลาเดินทางไปยังสถานี  

41-60 นาท ีมจี�านวนมากกว่ากลุม่ตวัอย่างทีม่ภีมูลิ�าเนาอยูใ่นจงัหวดัขอนแก่นเช่นกนั ด้านต้นทนุรวมพบว่ามคีวามสมัพนัธ์ 

กับอาชีพ ระดับการศึกษา และรายได้ ซึ่งหมายถึงกลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพ ระดับการศึกษา และรายได้ที่ต่างกัน  

จะเกิดต้นทุนรวมในการเดินทางที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส�าคัญ

 ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลพื้นฐานทางสังคมกับพฤติกรรมพบว่า ผู้ร่วมเดินทาง มีความ

สัมพันธ์กับ รายได้ อาชีพ และระดับการศึกษา สังเกตได้ว่าส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างเดินทางคนเดียวมากที่สุด ล�าดับ

ถดัมาจะเดนิทางกบัเพือ่น โดยกลุม่อาชพีดงักล่าวเป็นนกัเรยีน, นกัศกึษามากทีส่ดุ ด้านยานพาหนะทีเ่ลอืกใช้บรกิาร

มคีวามสมัพนัธ์กบั ภมูลิ�าเนา ระดบัการศกึษา อาชพี และรายได้ ซึง่กลุม่ตวัอย่างทีม่ภีมูลิ�าเนาอยูใ่นจงัหวดัขอนแก่น 

จะเดนิทางโดยรถยนต์ส่วนบคุคลมากทีส่ดุ ส่วนกลุม่ตวัอย่างทีม่ภีมูลิ�าเนาในต่างจงัหวดั จะเดนิทางโดยรถแทก็ซีม่าก

ที่สุด ช่วงเวลาในการเดินทางมีความสัมพันธ์กับ ระดับการศึกษา กล่าวคือ กลุ่มตัวอย่างที่มีวุฒิระดับการศึกษาที่

แตกต่างกัน จะเลือกช่วงเวลาในการเดินทางที่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส�าคัญ ด้านความถี่ในการเดินทางมาใช้

บริการไม่พบความสัมพันธ์ใดๆกับข้อมูลพื้นฐานทางสังคม

 ผลจากการทดสอบตัวแปร เพื่อสร้างสมการเพื่อพยากรณ์ต้นทุนค่าเสียโอกาส (มูลค่าของเวลา) ในการ

เดินทางเพื่อใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 จังหวัดขอนแก่น พบว่าตัวแปรอิสระได้แก่ เวลาในการเดินทาง 

และรายได้ต่อเดอืนมอีทิธพิลต่อตวัแปรตามร้อยละ 74.4 โดยจะมคีวามคลาดเคลือ่นอยูท่ีร้่อยละ 21.33 มรีะดบันยั

ส�าคัญ 0.00 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 สามารถจัดรูปแบบของสมการได้ คือ 

	 ŷ = -27.225 + [ (1.106 * เวลาในการเดินทางไปยังสถานี ) + ( 0.002 * รายได้ต่อเดือน) ] (1)

 เมือ่แทนค่าสมการด้วยค่าเฉลีย่ของรายได้ คอื 17,375.94 บาท และเวลาในการเดนิทางเฉลีย่ 35.33 นาที 

จะท�าให้เกดิต้นทนุค่าเสยีโอกาส (มลูค่าของเวลา) เฉลีย่เท่ากบั 46.16 บาท ซึง่อยูใ่นข้อมลูต้นทนุค่าเสยีโอกาสแบบ

ช่วง คือกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เกิดต้นทุนค่าเสียโอกาส 41 บาทขึ้นไป

บทสรุป

 ผลกระทบด้านต้นทนุของผูใ้ช้บรกิารทีต้่องเดนิทางเพือ่ใช้บรกิารสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 ได้แก่ ด้าน

ต้นทนุแจ้งชดั (Explicit cost) คอื ค่าใช้จ่ายด้านยานพาหนะ และต้นทนุไม่แจ้งชดั (Implicit cost) อนัได้แก่ ต้นทนุ

ค่าเสยีโอกาส (มลูค่าของเวลา)[6] ในการเดนิทางไปยงัสถานขีนส่งผูโ้ดยสารแห่งที ่3 เกดิจากทีต่ัง้อยูห่่างจากตวัเมอืง

ขอนแก่น ซึง่ต้นทนุค่าเสยีโอกาสนีเ้องจะสะท้อนให้เหน็ถงึมลูค่าเวลาของผูเ้ดนิทางทีต้่องต้องสละเพือ่เดนิทางไปยงั

สถานี และการเลือกใช้ยานพาหนะที่แตกต่างกัน ทางเลือกของผู้เดินทางจะมากขึ้นตามหลักของทฤษฎีการขนส่ง

กบัการใช้ทีด่นิซึง่กล่าวถงึการตดัสนิใจของผูเ้ดนิทางเพือ่ใช้บรกิารขนส่งสาธารณะขึน้อยูก่บัการตดัสนิใจ และอทิธพิล
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จากปัจจัย อันได้แก่ ค่าครองชีพ เวลา รสนิยม ผู้ให้บริการ รวมถึงคุณภาพของการขนส่งสาธารณะในท้องถิ่นด้วย 

เพือ่อ�านวยความสะดวกในการเดนิทางแก่ผูเ้ดนิทาง จะต้องค�านงึถงึแนวคดิเกีย่วกบัความสะดวกในการเข้าถงึ (Ac-

cessibility) และความสามารถในการเคลื่อนย้าย (Mobility)[7] ผนวกกับค่าครองชีพโดยเฉลี่ยของประชากร ซึ่งผู้

ใช้บริการส่วนใหญ่มีฐานะอยู่ในระดับล่างถึงระดับปานกลางเป็นส่วนมาก แม้จะจัดเส้นทางการเดินรถที่ดี แต่ขาด

การตัง้ราคาทีเ่หมาะสม กจ็ะเป็นปัจจยัทีเ่ป็นอปุสรรคต่อการเดนิทางได้ ผูป้ระกอบธรุกจิขนส่งผูโ้ดยสารในรปูบรษิทั

ทัวร์ สามารถอ�านวยความสะดวกในการเข้าถึงสถานีเพื่อดึงดูดลูกค้าให้มาใช้บริการได้มากขึ้น แม้ต้นทุนจะเพิ่มขึ้น 

แต่ก็ท�าให้ทัศนคติ และภาพลักษณ์ในระยะยาวของบริษัทที่มีต่อผู้ใช้บริการดีขึ้นเช่นเดียวกัน

ข้อเสนอแนะ

 1. กรมขนส่งทางบก และองค์การบรหิารส่วนจงัหวดัขอนแก่นควรเร่งการพฒันาระบบเชือ่มต่อระหว่าง

การขนส่งรูปแบบต่างๆระหว่างสถานีอย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากการจะย้ายรถโดยสารระหว่างอ�าเภอ (รถสีส้ม) 

ทั้งหมดไปที่สถานีขนส่งแห่งที่ 3 จะก่อให้เกิดผลกระทบด้านต้นทุนโดยตรงต่อผู้ที่ใช้บริการ ซึ่งจัดอยู่ในกลุ่มผู้มีราย

ได้ระดับต�่า ถึงรายได้ระดับปานกลาง เป็นกลุ่มผู้ใช้บริการที่เดินทางค่อนข้างบ่อย หากไม่สามารถจัดการระบบการ

เชื่อมต่อระหว่างสถานีได้ทันที ควรมีการชะลอการย้ายสถานีไว้ก่อน เพื่อให้ผู้ใช้บริการ และผู้ให้บริการการเดินรถ

โดยสารได้มีการปรับตัว การคงอยู่ของสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 เป็นข้อดี เนื่องจากรัฐควรให้การช่วยเหลือ

ประชาชนด้านสาธารณปูโภค ให้เดนิทางระหว่างอ�าเภอได้สะดวก และมต้ีนทนุค่าใช้จ่ายทีไ่ม่สงู ซึง่สอดคล้องกบัค่า

ครองชีพของกลุ่มผู้ใช้บริการ ในส่วนสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 2 อาจย้ายรถโดยสารระหว่างจังหวัดไปยังสถานี

ขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 ได้ เนื่องจากผู้ให้บริการบริษัททัวร์เตรียมพร้อมในการรับ – ส่งผู้ใช้บริการในการเดินทาง

ไปยังสถานี โดยมียานพาหนะ คือรถตู้โดยสาร แต่อาจคงสถานีไว้ เพราะยังสามารถอ�านวยความสะดวกด้านการให้

บริการขนส่งสินค้า และพัสดุทางรถทัวร์ สะดวกต่อการมารับสินค้าที่ศูนย์บริการในสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 2

 2. เพิ่มจุดขึ้นรถโดยสารในเขตที่ผู ้เดินทางสามารถเข้าถึงได้ง่าย เพื่ออ�านวยความสะดวก และ

ประชาสัมพันธ์เส้นทางการเดินรถให้ผู้ใช้บริการได้รับรู้ถึงจุดขึ้น - ลงรถโดยสารที่สะดวก โดยยึดสถานที่ๆมีจุดผ่าน

ร่วมของรถสองแถวแต่ละสายที่มีจุดหมายคือสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 3 เป็นหลัก ได้แก่ สถานีรถไฟจังหวัด

ขอนแก่น, ห้างแฟรี่พลาซ่า, ห้าง เซนทรัลขอนแก่น, ศูนย์อาหารและบริการ (คอมเพล็กซ์) มหาวิทยาลัยขอนแก่น 

โรงพยาบาลศรีนครินทร์, สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 และสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 2 (ปรับอากาศ) และเพิ่ม

ความถี่ และความหลากหลายของยานพาหนะรับส่งผู้โดยสาร เพื่อความสะดวกในการเดินทาง สอดคล้องกับช่วง

เวลาการเดินทางของผู้มาใช้บริการ

 3. ด�าเนินการมาตรการควบคุมราคาให้เป็นไปอย่างเหมาะสมและมีความเป็นธรรมส�าหรับผู้ใช้บริการ 

เนื่องจากระยะทางที่ไกลขึ้น ผู้เดินทางเป็นผู้แบกรับต้นทุนที่เพิ่มขึ้น ดังนั้นกระทรวงคมนาคม กรมขนส่งทางบก

ขอนแก่น และองค์การบริหารส่วนจังหวัดขอนแก่น ต้องค�านึงถึงมาตรฐานการครองชีพเป็นเกณฑ์ร่วม อาจจัดการ

เดินรถโดยสารประจ�าทางฟรีผ่านตามจุดต่างๆที่ผู้ใช้บริการสามารถเดินทางได้สะดวก หรือมีการเก็บค่าธรรมเนียม

โดยสารแบบอตัราคงที ่(Fixed Rate) เช่นเดยีวกบัรถเมล์ในเขตกรงุเทพมหานคร ในกรณขีองรถแทก็ซี ่ซึง่มลีกัษณะ

การก�าหนดอตัราค่าโดยสารแบบสองส่วน (Two Part Tariff) ดงันัน้ การเกบ็อตัราค่าโดยสารในส่วนแรก คอืค่าเรยีก

แท็กซี่ หากก�าหนดในอัตราที่สูงกว่า ค่าโดยสารต่อระยะทาง อาจท�าให้ผู้ให้บริการแท็กซี่ปฏิเสธผู้โดยสารระยะทาง

ไกล หากปรบัอตัราค่าโดยสารต่อระยะทางให้สงูขึน้ จะท�าให้ผูใ้ห้บรกิารแทก็ซีต่ดัสนิใจส่งผูโ้ดยสารในระยะทางไกล
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กิตติกรรมประกำศ

 ผู้จัดท�าใคร่ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์อนงค์นุช เทียนทอง อาจารย์ที่ปรึกษาเป็นอย่างสูง ที่ได้ให้

ค�าแนะน�าแนวทางการศึกษาค้นคว้าข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่องานศึกษาอิสระ แนวทางในการวิเคราะห์ข้อมูล รวม

ถึงการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ขอขอบคุณมารดา และครอบครัวที่คอยให้ค�าปรึกษา และก�าลังใจเสมอ ขอบคุณน้อง

ชายที่ช่วยเหลือในการเก็บแบบสอบถามและสืบค้นข้อมูลจนลุล่วง ขอบคุณมิตรสหายที่อยู่เคียงข้างกันทั้งในวันที่มี

อุปสรรค และในวันที่ประสบกับความส�าเร็จ การศึกษาอิสระครั้งนี้จะส�าเร็จลุล่วงไม่ได้ ถ้าขาดบุคคลใดบุคคลหนึ่ง

ไป
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