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การแก้ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณโรงเรียนโดยการใช้รถรับส่งนักเรียน

การนิยมขับรถยนต์ส่วนตัวไปส่งบุตรหลานที่โรงเรียนก่อให้เกิดปัญหาจราจรติดขัด
บริเวณโรงเรียนขึ้นได้ โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้า การศึกษานี้จึงได้จ�าลอง
สภาพการจราจรโดยใช้ทฤษฎีแถวคอย และโปรแกรม VISSIM เพ่ือตรวจสอบผล
ของการแก้ปัญหาการจราจรตดิขดับรเิวณโรงเรยีนโดยการใช้รถรบัส่งนกัเรยีนมาให้
บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า การใช้รถรับส่งนักเรียนจ�านวน 8 คัน เพื่อใช้รับ
ส่งนกัเรยีน 121 คน สามารถทดแทนการขบัรถยนต์ส่วนตวัไปส่งบตุรหลานทีโ่รงเรยีน
ได้ 68 คัน จากการวิเคราะห์สภาพแถวคอยของรถยนต์ในโรงเรียนด้วยทฤษฎ ี
แถวคอย M/M/1 พบว่า ผูป้กครองทียั่งคงขบัรถยนต์ไปส่งบตุรหลานใช้เวลารอคอย
บนเส้นทางด้านในโรงเรียนลดลงเหลือเพียง 3 นาที จากเดิมที่ต้องใช้เวลามากกว่า 
15 นาท ีจงึจะเดนิทางออกสูเ่ส้นทางหลกัภายนอกโรงเรียนได้ และเมือ่น�าแบบจ�าลอง
การจราจร VISSIM ที่พัฒนาขึ้นมาใช้ตรวจสอบสภาพการจราจรภายนอกโรงเรียน 
พบว่า การจราจรบนโครงข่ายนอกโรงเรียนมีความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจากเดิม 10.7 - 
11.4 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็น 14.0 - 15.5 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือคิดเป็นเพิ่มขึ้น
ร้อยละ 30 - 38 และมีความล่าช้าลดลงจากเดิม 2.67 - 2.87 นาที เป็น 1.94 - 2.24 
นาที หรือคิดเป็นลดลงร้อยละ 22 - 27
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Solving Traffic Congestion around School by using School Buses

Driving children to school can cause traffic congestion around school, 
especially during the morning peak hours. The present study therefore 
applied the queuing theory and traffic simulation software VISSIM to 
investigate impacts on traffic when school buses were used as a sub-
stitute for driving children to school in the morning peak hours. After 
arranging 8 school buses for 121 students, 68 cars were reduced from 
the system. As a result of estimation based on the M/M/1 queuing 
theory, the average waiting time to get off from the inner school road 
to the outer main road decreased from longer than 15 minutes to 3 
minutes. VISSIM simulation results also showed that the average traffic 
speed around the school increased 30 – 38 percent, from 10.7 – 11.4 
kph to 14.0 – 15.5 kph; the delay decreased 22 – 27 percent, from 
2.67 – 2.87 minutes to 1.94 – 2.24 minutes.
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1. บทน�า
 รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรูปแบบการเดินทางหนึ่งที่
ได้รับความนิยมเป็นอย่างมากในการเดินทางไปโรงเรียนของ
นักเรียนในกรุงเทพมหานคร โรงเรียนบางแห่งที่ตั้งอยู่นอก
พื้นที่ให้บริการของรถโดยสารสาธารณะ ผู้ปกครองนิยมขับ
รถยนต์ไปส่งนักเรียนถึงร้อยละ 90 [1] ถึงแม้ว่านักเรียน
จ�านวนไม่น้อยมีบ้านอยู่ใกล้โรงเรียนในระยะทางท่ีสามารถ
เดินหรือขี่จักรยานไปโรงเรียนเองได้ก็ตาม 
 ผู้ปกครองส่วนใหญ่มักเลือกขับรถยนต์ไปส่งบุตร
หลานทีโ่รงเรยีนด้วยตนเอง โดยเฉพาะอย่างยิง่กบันกัเรยีนที่
ศึกษาอยู่ในระดับชั้นต�่ากว่าระดับมัธยมศึกษา และไม่เพียง
แต่ผู้ปกครองในประเทศไทยเท่านั้นที่นิยมขับรถยนต์ไปส่ง
บุตรหลานที่โรงเรียน ผู้ปกครองในประเทศเอเชียส่วนใหญ่ก็
มีพฤติกรรมขับรถยนต์ไปส่งนักเรียนด้วยตนเองเช่นกัน จาก
การศึกษาทางเลือกในการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน 
ในปักก่ิง ประเทศจีน พบว่า การมีรถยนต์ในครอบครอง  
ระยะทางไกล สภาพแวดล้อมท่ีไม่เอือ้อ�านวยแก่การเดนิหรอื
ใช้จักรยาน รวมทั้งความสะดวกสบายของผู้ปกครองเป็น
ปัจจัยที่กระตุ้นให้ขับรถยนต์มาส่งนักเรียนที่โรงเรียน โดย
เฉพาะอย่างยิง่ในครอบครวัท่ีมคีวามเป็นอยูท่ีด่ ีและยงัมแีนว
โน้มเดินทางด้วยรถยนต์มากข้ึนหากออกเดินทางในช่ัวโมง 
เร่งด่วน [2] นอกจากนี้ การศึกษาในสหรัฐอเมริกา ยังพบว่า 
การตัดสินใจขับรถยนต์ไปท�างานของผู้ปกครองเพิ่มโอกาส 
ในการเดินทางไปส่งนักเรียนท่ีโรงเรียน อีกท้ังระยะทาง
ระหว่างบ้านและโรงเรยีน อายแุละเพศของนกัเรยีน นโยบาย
ของโรงเรยีน รายได้ครอบครัว ประเภทของทีพ่กัอาศัย ขนาด
ของเมือง รวมถึงทัศนคติของผู้ปกครองส่งผลต่อการเลือก 
รูปแบบการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน [3]
 การขบัรถยนต์มาส่งนกัเรยีนทีโ่รงเรยีน ถงึแม้ผูเ้ดนิ
ทางจะได้รบัประโยชน์จากความคล่องตวั ความสะดวกสบาย 
อีกทั้งผู้ปกครองยังสามารถก�าหนดช่วงเวลาการเดินทางได้
อย่างยืดหยุ่น แต่การเดินทางในรูปแบบนี้ยังคงส่งผลเสียใน
มุมกว้างอีกมาก เช่น ปัญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่บริเวณ
โดยรอบโรงเรียนที่มีการเดินทางเข้าและออกของรถยนต ์
ในจ�านวนมากเกนิกว่าทีถ่นนสามารถรองรบัได้ จากการศกึษา
การเดินทางในปักกิ่งพบว่า ร้อยละ 15 ของการสัญจรในช่วง
เวลาเร่งด่วนช่วงเช้าเป็นการเดินทางไปโรงเรยีนของเด็กนกัเรียน 

โดยพบว่า สภาพการจราจรในวันท�างานในช่วงที่โรงเรียน 
ปิดเทอมจะติดขัดน้อยลงถึงร้อยละ 20 [4] นอกจากนี้ การ
ใช้รถยนต์เป็นจ�านวนมากยังก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ 
จากควันท่อไอเสีย ซึ่งเป็นผลผลิตจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง 
ของเคร่ืองยนต์ทีไ่ม่สมบรูณ์และปล่อยแก๊สออกมาในรปูแบบ
ต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อชั้นบรรยากาศ แก๊สเรือนกระจกเหล่านี้
เป็นสารปนเปื้อนที่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อปัญหาโลกร้อน 
ท�าให้สภาพอากาศเลวร้ายขึน้ ภมูอิากาศเปลีย่นแปลง ปัญหา 
ดังกล่าวไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบเพียงแต่พื้นที่ที่มีการปล่อย
มลพิษเท่านั้นแต่ส่งผลกระทบกระจายไปทั่วโลก [5]
 ในอดีตที่ผ่านมา หลายหน่วยงานทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชนได้พยายามร่วมมือกันในการจัดการจราจรเพื่อ
บรรเทาปัญหารถติดบริเวณโดยรอบโรงเรียนมาโดยตลอด  
ทั้งการกวดขันวินัยจราจรในพื้นที่ใกล้เคียงโรงเรียน การเพิ่ม 
เจ้าหน้าที่ส�าหรับให้สัญญาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้ง
จากต�ารวจจราจรและเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยของ
โรงเรียน หรือแม้กระทั่งการให้นักเรียนและครูอาสาออกมา
รับนักเรียนลงจากรถยนต์ของผู้ปกครองที่จอดส่งเลียบถนน
ด้านหน้าโรงเรียน ผู้วิจัยเล็งเห็นว่า ถึงแม้จะมีการด�าเนินการ
จดัการตามแนวทางดงักล่าว แต่หากไม่ลดจ�านวนรถยนต์ของ
ผู้ปกครองในระบบลง ปัญหารถติดก็ยังคงมีแนวโน้มที่จะ
ด�าเนนิต่อไป ทัง้ยงัอาจเป็นปัญหาทีห่นกัหนาขึน้ในอนาคตได้ 
จึงควรมีการศึกษาแนวทางการเดินทางมาโรงเรียนที่ความ
เหมาะสมเพื่อบรรเทาปัญหาจราจรติดขัดต่อไป
 แบบจ�าลองจราจรถอืเป็นเครือ่งมอืส�าคัญทีค่วรน�า
มาประยกุต์ใช้เพือ่ตรวจสอบความคล่องตวับนกระแสจราจร
เมื่อปริมาณรถยนต์ในระบบเปลี่ยนแปลงไป ในการศึกษาที่
ผ่านมามีใช้แบบจ�าลองการจราจรเพื่อศึกษาแนวทางการ
จัดการจราจรอย่างแพร่หลาย โดย VerkehrIn Stadten - 
SIMulations modell (VISSIM) เป็นโปรแกรมส�าหรับ
วางแผนการขนส่ง งานวิศวกรรมจราจร และถูกใช้ในการ
จ�าลองการจราจรระดบัจลุภาค (Micro Traffic Simulation) 
เนื่องจากสามารถจ�าลองการเคลื่อนที่ของรถยนต์ จับ
พฤติกรรมการขับขี่ และแสดงผลในรูปแบบสามมิติได้ อีก 
ทั้งยังสามารถจ�าลองการจราจรในหลากหลายรูปแบบ เช่น 
วงเวียน ทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจร ทางแยกต่างระดับ 
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เป็นต้น และสามารถน�าปริมาณจราจร ความยาวแถวคอย 
ระยะเวลาและความเรว็ในการเดนิทางจากการวเิคราะห์โดย
แบบจ�าลองมาใช้ในการตรวจสอบประสทิธภิาพ ความถูกต้อง
และแม่นย�าของแบบจ�าลองได้ [16] ผลการจ�าลองจึงเป็น 
ส่วนส�าคัญที่จะช่วยประเมินถึงความคุ้มค่าของโครงการและ 
ตัดสินใจในการด�าเนินการเพื่อน�าไปใช้จริง
 รถรับส่งนักเรียนเป็นหน่ึงในแนวทางท่ีน่าสนใจใน
การน�ามาแก้ไขปัญหารถติด จากการศกึษาเบือ้งต้น ผูป้กครอง
ร้อยละ 51 เลือกแนวทางแก้ไขปัญหารถติดบริเวณรอบ
โรงเรียนโดยให้นักเรียนเปลี่ยนไปโดยสารรถรับส่งนักเรียน
แทนการขับรถยนต์ไปส่งนักเรียนที่โรงเรียนด้วยตัวเอง [1] 
การที่นักเรียนหันไปใช้บริการรถรับส่งนักเรียนนั้นจะช่วยให้
นักเรียนได้ฝึกวินัยส�าหรับการเดินทางที่มีตารางเวลาชัดเจน
และมีความยืดหยุ่นน้อยกว่าเดิม ผู้ปกครองประหยัดเวลา 
และค่าใช้จ่ายในการเดนิทางมาส่งนกัเรยีน อกีทัง้การเดนิทาง
เป็นกลุ่มของนักเรียนด้วยรถรับส่งขนาดใหญ่เพียงไม่กี่คัน 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนสามารถลดจ�านวนรถยนต์ของผู้ปกครอง 
ที่เดินทางเข้ามาส่งนักเรียนโดยฉพาะได้เป็นจ�านวนมาก 
เมื่อปริมาณรถยนต์ในระบบลดลง ผู้ใช้รถใช้ถนนบนเส้นทาง 
ดังกล่าวก็จะสามารถเดินทางได้คล่องตัวขึ้น ถึงแม้ว่าการให้
บริการรถรับส่งนักเรียนดูมีแนวโน้มที่ส่งผลดีในการบรรเทา
ปัญหาการจราจรแต่การให้บริการในลกัษณะนีย้งัคงมต้ีนทนุ
ค่าใช้จ่ายในการเดินรถรับส่งจึงมีความจ�าเป็นในการจ�าลอง
สภาพการจ�าลองเพื่อศึกษาความคล่องตัวของกระแสจราจร
และประเมินความคุ้มค่าในการให้บริการต่อไป

2. ขอบเขตการศึกษา
 การศกึษาสภาพการจราจรเมือ่น�ารถรบัส่งนกัเรียน
มาให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้าบนโครงข่ายจราจร
บริเวณโดยรอบโรงเรยีนรุง่อรณุ แขวงท่าข้าม เขตบางขุนเทียน 
กรุงเทพมหานคร โดยโรงเรียนศึกษาดังกล่าว ผู้ปกครองโดย
ส่วนมากร้อยละ 90 มีพฤติกรรมขับรถยนต์มาส่งนักเรียนที่
โรงเรียนด้วยตัวเอง

3. วัตถุประสงค์
 เพื่อศึกษาแนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจร
ติดขัดโดยจ�าลองสภาพการจราจรก่อนและหลังการน�ารถ 

รับส่งนักเรียนเข้ามาให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า 
7:00 - 8:30 น. บนเส้นทางโดยรอบบริเวณโรงเรียนศึกษา

4. วิธีการศึกษา
 ผู้วิจัยท�าการส�ารวจที่ตั้งบ้าน รูปแบบการเดินทาง 
เส้นทาง และช่วงเวลาในการเดนิทางเพือ่ศกึษาพฤตกิรรมการ
เดนิทางและระบกุลุม่ตวัอย่างท่ีเหมาะสมในการเปลีย่นมาใช้
บริการรถรับส่งนักเรียน ส�าหรับการศึกษาการเปล่ียนแปลง
ของสภาพจราจรหลังปรบัปรงุแนวทางการเดนิทางของนกัเรยีน
ด้วยรถรับส่งนักเรียนนั้น ผู้วิจัยใช้แบบจ�าลองจราจรเป็น
เครือ่งมอืในการประเมินประสิทธภิาพของแนวทางโดยตรวจ
สอบความล่าช้าและความเร็วในการเดินทาง ท�าการส�ารวจ
สภาพจราจรทัง้ลักษณะทางกายภาพของโครงข่ายสัญจรและ
ปริมาณการเดินทางในช่วงเวลาศึกษาเพื่อน�ามาสร้างแบบ
จ�าลองฐาน มีขั้นตอนการศึกษาแสดงดังรูปที่ 1
 4.1 ก�าหนดขอบเขตพื้นที่ศึกษา
 พื้นที่ศึกษาครอบคลุมเส้นทางการเดินทางมายัง
โรงเรียนศึกษา ประกอบด้วย 4 เส้นทาง คือ เส้นทางอนามัย
งามเจริญ (ถนนท่าข้าม), เส้นทางวัดยายร่ม, เส้นทางถนน
พระรามที่ 2 และเส้นทางถนนพุทธบูชา มีการเดินทางผ่าน
ทางแยกที่ไม่มีสัญญาณจราจรทั้งหมด 3 ทางแยก ได้แก่ ทาง
แยกมะขามเฒ่า ทางแยกบ้านแขกและทางแยกด้านหน้า
โรงเรียน แสดงดังรูปที่ 2 ถนนบริเวณโดยรอบโรงเรียนศึกษา
เป็นถนนคอนกรีตที่มีลักษณะทางคดเคี้ยวและมีสะพานข้าม
คลองขนาดเล็ก โดยเส้นทางท่าข้ามและเส้นทางวัดยายร่มมี
ความกว้างของช่องการจราจร 3.5 เมตร และมีช่องทางการ
จราจรเพียง 1 ช่องทางทั้งสองทิศทาง ส่วนเส้นทางถนน
พระรามที่ 2 และเส้นทางถนนพุทธบูชามีช่องทางการจราจร 
2 ช่องทางทั้งสองทิศทาง ไม่มีเกาะกลางถนน มีความกว้าง
ของช่องการจราจร 3.2 เมตร
 4.2 การส�ารวจพฤตกิรรมการเดินทางของนกัเรยีน
 ผู้วิจัยส�ารวจและรวบรวมข้อมูลการเดินทางของ
นักเรียนโรงเรียนศึกษาจากผู้ปกครองผ่านแบบสอบถาม
ออนไลน์ที่สร้างขึ้นโดยซอฟต์แวร์ Google Forms ผู้วิจัยได้
ท�าการแจกลิงก์และ QR Code ส�าหรับเข้าถึงแบบสอบถาม
ในวันประชุมผู้ปกครองของนักเรียนระดับช้ันประถมศึกษา 
ปีที ่1 - 6 มปีระเดน็สอบถามถงึข้อมลูในการเดนิทางโดยทัว่ไป 
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เช่น ผู้ดูแลการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียน รูปแบบการ
เดินทางมาโรงเรียน หากผู้ปกครองขับรถยนต์ส่วนบุคคลมา
ส่งนกัเรียน ผูวิ้จยัมกีารสอบถามถึงเส้นทางในการเดนิทางเข้า
และออกจากโรงเรียน เวลาที่เดินทางออกจากบ้าน มาถึง
โรงเรียน และออกจากโรงเรียน และพฤติกรรมการเดินทาง 
ออกจากโรงเรียนของผู้ปกครองว่าเดินทางออกจากโรงเรียน
ทันที หรือรออยู่ในโรงเรียนจนกระทั่งการจราจรติดขัดลดลง
แล้วจงึเดนิทางออกจากโรงเรยีน ข้อมลูการเดนิทางนีจ้ะถกูน�า
ไปใช้ส�าหรับจัดระบบรถรับส่งนักเรียนในการให้บริการบน

แบบจ�าลองตามพฤติกรรมการเดินทางมาโรงเรียนในชั่วโมง
เร่งด่วนช่วงเช้า
 4.3 การส�ารวจสภาพการจราจรภาคสนาม
 ในการศึกษาได้ท�าการส�ารวจโครงข่ายจราจร
บริเวณโดยรอบโรงเรียน ความกว้างและจ�านวนช่องจราจร 
รวมทั้งปริมาณรถยนต์และความเร็วรถยนต์ที่สัญจรบน 
เส้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า 7:00 - 8:30 น. แบ่งตาม
ประเภทของยานพาหนะและระยะเวลาในการเดนิทางระหว่าง
ระหว่างทางแยก
 4.4 แบบจ�าลองสภาพการจราจรพื้นฐาน (Base 
Model)
 ผู้วิจัยเลือกใช้โปรแกรม VISSIM ในการจ�าลองการ
จราจรระดับจลุภาค (Micro Traffic Simulation) เพือ่ศึกษา
ความเรว็และความล่าช้า (Delay) ในการเดนิทางบนโครงข่าย
ภายนอกโรงเรยีน โดยโปรแกรมดงักล่าวถกูน�าไปใช้อย่างแพร่
หลายในการศึกษาแนวทางการจัดการจราจรเพื่อบรรเทา
ปัญหาการจราจรติดขัด [12] และตรวจสอบความล่าช้า 
ในการเดินทางหลังจากปรับปรุงการจัดการจราจรใหม่ [13] 
โปรแกรมที่น�ามาใช้ในครั้งน้ีมีความเหมาะสมกับการศึกษา
เนื่องจากผู้ใช้โปรแกรมสามารถน�าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร

 ตําแหนงบาน

 รูปแบบการเดินทาง

 ชวงเวลา

 เสนทาง

สํารวจพฤติกรรม

การเดินทางของนักเรียน

 ลักษณะทางกายภาพ

 - จํานวนชองจราจร

 - ความกวางของชองจราจร

 - เสนทางการสัญจร

 ปริมาณจราจร

ระบุปญหา

กําหนดแนวทางพัฒนารูปแบบการเดินทาง

รถรับสงนักเรียน

สรางแบบจําลองฐาน

จําลองสถานการณ

หลังใหบริการรถสงนักเรียน

ประเมินผล

สรุปผลการศึกษา

สํารวจสภาพจราจร

โดยรอบบริเวณนักเรียน

- เวลา

- ความเร็ว

- Calibration

- Validation

รูปที่ 1 ขั้นตอนการศึกษา

รูปที่ 2 เส้นทางการเดินทางมายังโรงเรียนที่ศึกษา
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ตามทิศทางการเดินรถยนต์ตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง และ
สามารถก�าหนดความเรว็รถยนต์บนโครงข่ายให้สอดคล้องกบั
ความเรว็ทีส่�ารวจในภาคสนาม อกีท้ังสามารถปรบัเปลีย่นสิทธิ
ในการใช้ทาง ณ ทางแยกให้มีความใกล้เคยีงกบัพฤติกรรมการ
ขับขี่จริง
 แบบจ�าลองจราจรมคีวามส�าคัญในการจ�าลองสถาน-
การณ์ท่ีพฤติกรรมการเดินทางของนักเรียนเปลี่ยนแปลงไป  
ผูวิ้จยัสร้างแบบจ�าลองจราจรและศกึษาระยะเวลาในการเดนิ
ทางระหว่างต�าแหน่งโดยท�าการปรับเทียบ (Calibration) 
และตรวจสอบ (Validation) แบบจ�าลองให้มสีภาพใกล้เคยีง
กับสถานการณ์จริงมากท่ีสุดเพื่อเป็นตัวแทนในการศึกษา
สถานการณ์ในอนาคตต่อไป โดยท�าการปรับเทียบและตรวจ
สอบความแม่นย�าของแบบจ�าลองจราจรโดยการเปรยีบเทยีบ
กับปริมาณจราจรจากการส�ารวจภาคสนามโดยใช้หลักการ
ทดสอบทางสถิติ โดยปริมาณจราจรในแบบจ�าลองต้องมี 
ค่าทางสถิติ GEH (Geoffrey E. Havers) น้อยกว่า 5 จึงจะ
ถือว่าเป็นแบบจ�าลองที่อยู่ในเกณฑ์ที่ดีตามหลักเกณฑ์ของ 
Department for Transport UK Highways Agency’s 
Design Manual for Roads & Bridges (DMRB) ของ
ประเทศอังกฤษ [6] ซึ่งเป็นเกณฑ์ที่ยอมรับและใช้กันอย่าง
แพร่หลายส�าหรับการปรับเทียบแบบจ�าลองระดับจุลภาค

 มีหลักการในการค�านวณดังแสดงในสมการที่ 1

 

GEH = 2(M-C)2

M+C
(1)

 เมื่อ M คือ ปรมิาณการจราจรจากการประมาณ
การจากแบบจ�าลอง และ
  C คือ ปริมาณการจราจรจากการส�ารวจ
การจราจรภาคสนาม

 4.5 ก�าหนดขอบเขตผู้รับบริการรถรับส่งนักเรียน
 ผู้วิจัยจัดระบบการให้บริการรถรับส่งนักเรียนตาม
พฤตกิรรมการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรยีนทีพ่บจากการ
ส�ารวจรูปแบบการเดนิทาง ช่วงเวลา และเส้นทางการเดนิทาง
ควบคู่กับต�าแหน่งบ้านของนักเรียน จะเห็นว่ามีนักเรียนที่ 

ผู้ปกครองขับรถยนต์มาส่งเดินทางมาถึงโรงเรียนในช่วงเวลา 
7:15 - 7:30 น. เป็นจ�านวนมาก ก่อให้เกิดปัญหาสภาพการ
จราจรติดขัดต้ังแต่ช่วงเวลาดังกล่าวและส่งผลกระทบต่อ 
ช่วงเวลาถัดไป จึงตั้งสมมติฐานกลุ่มตัวอย่างที่มาใช้บริการ 
รถรับส่งนักเรียนโดยก�าหนดเงื่อนไขดังนี้

1) เป็นนักเรียนที่แต่เดิมผู ้ปกครองขับรถยนต ์
มาส่งที่โรงเรียนในช่วงเวลา 7:15 - 7:30 น. 

2) ไม ่มีนักเรียนระดับชั้นอนุบาลเดินทางมา
โรงเรียนร่วมกันบนรถยนต์

3) ผู้ปกครองไม่ได้ท�างานอยูใ่นโรงเรยีนหรอืไม่ได้
ขับรถยนต์มาส่งนักเรียนที่โรงเรียนเน่ืองจาก
เป็นทางผ่านของที่ท�างานหรือการเดินทางไป
ท�ากิจกรรมอื่น

 ก�าหนดจุดจอดส�าหรับรับส่งนักเรียนที่เหมาะสม 
ครอบคลุมเส้นทางการเดนิทางโดยรอบโรงเรยีน พจิารณาน�า
รถมินิบัสเครื่องยนต์ดีเซลขนาด 20 ที่นั่ง มาให้บริการรับส่ง
นักเรียนส�าหรับงานวิจัยน้ี ผู้วิจัยเล็งเห็นว่ารถประเภทดัง
กล่าวมีลักษณะที่เหมาะสมต่อการให้บริการ เนื่องจากเส้น
ทางถนนบนโครงข่ายโดยรอบโรงเรียนที่ศึกษาเป็นถนนซอย
มีช่องจราจรแคบ อีกทั้งมีเส้นทางคดเคี้ยวและมีสะพานข้าม
คลองขนาดเล็กจ�านวนมากและมีความลาดชัน
 ผู ้วิจัยก�าหนดระยะเวลารอในแถวคอยภายใน
โรงเรียนไว้ที่ 3 นาที ซึ่งเป็นระยะเวลาที่ผู้ปกครองสามารถ
รออยู ่ในแถวคอยได้โดยไม่รู ้สึกนานจนเกินไปก่อนเดิน
ทางออกสู่เส้นทางหลักภายนอกโรงเรียน และใช้อัตราที่
รถยนต์สามารถออกจากโรงเรียนได้สูงสุด 7.73 คันต่อนาที 
ในช่วงเวลา 7:15 - 7:30 น. เพื่อน�ามาวิเคราะห์หาจ�านวน
รถยนต์ทีเ่ดนิทางเข้าโรงเรียนทีค่วรจะลดลงจากระบบเพือ่ให้
มรีะยะเวลารอคอยภายในโรงเรยีนลดลงตามข้อก�าหนด จาก
การค�านวณด้วยทฤษฎีแถวคอย (Queuing Theory) แบบ 
M/M/1 [7] มีหลักการในการค�านวณระยะเวลาเฉลี่ยที่
รถยนต์อยู่ในระบบแถวคอยโดยนับรวมเวลารอในแถวคอย
และเวลารับบริการดังแสดงในสมการที่ 2

 
W = 

λ
μ(μ-λ)

(2)
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 เมื่อ  W  คือ  ค่าเฉลี่ยของเวลาที่ลูกค้ารอคอยเพื่อ 
      จะรับบริการ
  λ คือ อัตราเฉลี่ยของการมาใช้บริการของ 
    ลูกค้า
  μ คือ อัตราเฉลี่ยของการให้บริการของ 
    ลูกค้า

 4.6 การประเมนิสภาพจราจรหลงัการให้บรกิารรถ
รับส่งนักเรียน
 การศึกษาในครั้งนี้ท�าการเปรียบเทียบสภาพการ
จราจรในส่วนของความล่าช้าและความเรว็ท่ีรถยนต์สามารถ
เดินทางได้ในโครงข่ายบริเวณโรงเรียน ซ่ึงได้จากผลการ
วิเคราะห์จากแบบจ�าลองการจราจรท้ังก่อนและหลังการให้
บริการรถรับส่งนักเรียน
 ส่วนการเปรียบเทียบความความแตกต่างการส้ิน
เปลอืงน�า้มนัเช้ือเพลงิระหว่างรถยนต์ของผู้ปกครองและการ
เดนิรถรบัส่งนักเรยีนตามปรมิาณรถยนต์และระยะทางในการ
เดินทางท่ีเปลี่ยนแปลงไป พิจารณาจากสัดส่วนของยาน
พาหนะบนท้องถนนตามประเภทเช้ือเพลิงท่ีบริโภคส�าหรับ
รถยนต์ส่วนบุคคลตามข้อมูลสถิติจ�านวนรถยนต์จ�าแนกตาม
ชนดิเชือ้เพลงิจากกรมการขนส่งทางบก [8] รวมถงึอตัราการ

บริโภคเช้ือเพลิงของยานพาหนะแต่ละประเภทได้แก่ เชือ้เพลิง
เบนซิน ดีเซล LPG และ CNG ส�าหรับรถยนต์ส่วนบุคคล  
และเชือ้เพลงิดเีซลส�าหรบัรถมนิบัิสทีน่�ามาให้บรกิาร [9] และ
ค�านวณค่าเชื้อเพลิงตามราคาน�้ามันค้าปลีกในพื้นที่กรุงเทพ
และปริมณฑลประจ�าเดือนมีนาคม 2563 [10, 11] 

5. ผลการศึกษา
 5.1 ผลการสร้างแบบจ�าลองพื้นฐาน (Base 
Model)
 จากการส�ารวจข้อมลูภาคสนามในช่วงเวลาเร่งด่วน
ช่วงเช้า 7:00 - 8:30 น. บนเส้นทางสัญจรบริเวณโดยรอบ
พื้นที่ศึกษา ท�าการประมวลผลแบบจ�าลองสภาพจราจร 
ในวินาทีที่ 900 - 5,400 โดยให้วินาทีที่ 0 - 900 หรือใน 
ช่วงเวลา 15 นาทีแรกตั้งแต่รถยนต์คันแรกวิ่งเข้าสู่ระบบถือ
เป็นช่วง Warm up Time ท�าการประมวลผลทั้งหมด 20 
ครั้งและบันทึกค่าเฉลี่ยของปริมาณการจราจรที่ได้จากการ
ประมาณจากแบบจ�าลองช่วงเวลา 7:15 - 8:30 น. ได้ผลการ
วิเคราะห์สภาพจราจรแสดงดังตารางที่ 1
 ผูว้จิยัได้ท�าการก�าหนดความเรว็ของรถยนต์ในแบบ
จ�าลองเพื่อให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการขับขี่จริงตามการ
ส�ารวจด้วยการขับรถยนต์เข้าไปในกระแสจราจร (Car Fol-

ทางแยก ต้นทาง
ปริมาณรถยนต์ (คัน)

GEH
ส�ารวจ จ�าลอง

หน้าโรงเรียน ถ.ท่าข้าม 517 542 1.0864

แยกบ้านแขก 635 631 0.1590

ทางออกโรงเรียน 384 387 0.1528

บ้านแขก โรงเรียน 758 787 1.0434

วัดยายร่ม 707 715 0.3000

แยกมะขามเฒ่า 492 475 0.7731

มะขามเฒ่า แยกบ้านแขก 678 660 0.6959

วัดพุทธบูชา 984 982 0.0638

ถ.พระรามที่ 2 466 471 0.2310

ตารางที่ 1  ปริมาณจราจรในแต่ละทิศทางเปรียบเทียบระหว่างแบบจ�าลองและจากการส�ารวจ
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lowing) โดยความเร็วรถยนต์สูงสุดอยู ่ในช่วง 20-35 
กิโลเมตร/ชั่วโมง และมีการลดความเร็วในขณะเข้าโค้งก่อน
ถงึทางแยกเหลอืเพยีง 5-10 กโิลเมตร/ชัว่โมง นอกจากนีแ้ล้ว 
ผู้วิจัยยังได้จัดล�าดับสิทธิในการใช้ทาง ณ ทางแยกที่ไม่มี
สัญญาณจราจร ตามพฤติกรรมของผู้ขับขี่ไว้ในแบบจ�าลอง 
อีกด้วย

จากการเปรียบเทียบปริมาณการจราจรระหว่าง
แบบจ�าลองและสภาพจราจรจากการส�ารวจภาคสนามใน
แต่ละทศิทาง พบว่า ปรมิาณจราจรทัง้ 2 ชดุมค่ีาใกล้เคยีงกนั 
มีค่า GEH สูงสุดเท่ากับ 1.09 ซึ่งน้อยกว่าเกณฑ์มาตรฐานที่
ตั้งไว้ (GEH ≤ 5) ค่าสถิติที่ได้จากการค�านวณ GEH เป็นไป
ตามเกณฑ์การชี้วัดประสิทธิภาพของแบบจ�าลอง จึงสรุปได้
ว่าแบบจ�าลองนีม้คีวามเหมาะสมในการใช้เป็นแบบจ�าลองฐาน 
สามารถน�าไปใช้เป็นตัวแทนในการจ�าลองสภาพการจราจร
ในสถานการณ์เมื่อมีการให้บริการรถรับส่งนักเรียนในพื้นที่
ศึกษาได้

 5.2 ผลจากการให้บริการรถรับส่งนักเรียน
 จากการส�ารวจพฤติกรรมการเดินทางมีผู ้ตอบ
แบบสอบถามจ�านวนทัง้หมด 223 ตวัอย่าง พบว่า ผูป้กครอง
ร้อยละ 90 ขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาส่งนักเรียนที่โรงเรียน 
ในชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้า เดินทางมาถึงโรงเรียนในช่วงเวลา  
7:15 - 7:30 น. เป็นส่วนใหญ่ จากผูป้กครองทีข่บัรถยนต์ส่วน
บุคคลมาส่งนักเรียน ส่วนใหญ่ใช้เส้นทางซอยวัดยายร่ม 
เป็นเส้นทางหลักในการเดินทางเข้าและออกจากโรงเรียน  
โดยคิดเป็นร้อยละ 51 และร้อยละ 62 ของการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคลของนักเรียน แสดงดังรูปที่ 3
 จากสภาพการจราจรด้านในโรงเรียนในก่อนให้
บริการรถรับส่ง ผู้ปกครองท่ีขับรถยนต์มาส่งนักเรียนต้องใช้
เวลารอคอยบนเส้นทางภายในโรงเรียนอย่างน้อย 15 นาที
ก่อนที่จะสามารถเดินทางออกสู ่เส ้นทางหลักภายนอก
โรงเรียนได้ ซึ่งผลจากทฤษฎีแถวคอยพบว่า หากลดปริมาณ
รถยนต์เข้าโรงเรียนลง 68 คันในช่วงเวลา 7:15 - 7:30 น. 
หรือคิดเป็นประมาณร้อยละ 10 ของปริมาณรถยนต์ทั้งหมด 
656 คัน ที่เดินทางเข้าโรงเรียน ระยะเวลารอคอยในเส้นทาง
ภายในโรงเรียนของผูป้กครองท่ียังคงขบัรถยนต์มาส่งนกัเรยีน
ที่โรงเรียนเหลือเพียง 3 นาที แสดงผลการค�านวณในตาราง

ที่ 2 และน�ารถมินิบัสขนาด 20 ที่นั่ง จ�านวน 8 คัน มาให้
บริการเพื่อใช้รับส่งนักเรียนจ�านวน 121 คน (นักเรียนที่นั่ง
รถยนต์มาพร้อมกบัผูป้กครองเฉลีย่คนัละ 1.76 คน) แทนการ
ให้ผู้ปกครองขบัรถยนต์เข้าไปส่งทีโ่รงเรียนเอง รถยนต์จ�านวน 
68 คันที่ลดลงจากระบบนี้เป็นรถยนต์ของผู้ปกครองที่เดิน
ทางเข้าโรงเรียนด้วยเส้นทางถนนพระรามที่ 2 วัดพุทธบูชา 
ถนนท่าข้าม และวัดยายร่ม จ�านวน 13 คัน 10 คัน 13 คัน 
และ 32 คัน ตามล�าดับ ในส่วนของการเดินทางออกจาก
โรงเรยีนมกีารกระจายของปรมิาณรถยนต์ทีห่ายไปจากระบบ
ทั้งหมด 67 คัน โดยทยอยออกจากโรงเรียนในระหว่างช่วง
เวลา 7:15 - 8:30 น. เนือ่งจากผูป้กครองบางส่วนเดนิทางออก
จากโรงเรียนหลัง 8:30 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลานอกเหนือการ
พจิารณา จงึท�าให้ปรมิาณรถยนต์ทีล่ดลงจากระบบในการเดนิ
ทางเข้าและออกจากโรงเรียนในช่วงเวลาดังกล่าวไม่เท่ากัน 

รูปที่ 3 เส้นทางการเดินทางของนักเรียนโรงเรียนรุ่งอรุณ 
 ในช่วงเวลาช่วงเช้า

เดินทางเข้าโรงเรียน

เดินทางออกจากโรงเรียน
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โดยทั้งหมด 4 เส้นทาง มีปริมาณรถยนตข์องผู้ปกครองลดลง 
5 คัน 10 คัน 13 คัน และ 39 คัน แสดงดังตารางที่ 3
 จากการจ�าลองสภาพการจราจรตามสมมติฐานนี้ 
พบว่า การเดินทางระหว่างทางแยกท่ีพิจารณามีความล่าช้า
เฉลี่ยลดลงจาก 2.87 นาที เป็น 2.24 นาที หรือคิดเป็นร้อยละ 
22 บนเส้นทางที่ 1 และลดลงจาก 2.67 นาที เป็น 1.94 นาที 

หรือคิดเป็นร้อยละ 27 บนเส้นทางที่ 2 และสามารถใช้
ความเร็วเฉลี่ยเพิ่มขึ้น โดยความเร็วเพิ่มขึ้นเป็น 14.0 
กิโลเมตร/ชั่วโมง และ 15.5 กิโลเมตร/ชั่วโมง จากเดิมที่
สามารถใช้ความเรว็ได้เพยีง 10.7 กโิลเมตร/ชัว่โมง และ 11.4 
กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือคิดเป็นความเร็วท่ีเพิ่มขึ้นร้อยละ 30 
และ ร้อยละ 38 บนเส้นทางที่ 1 และ 2 ตามล�าดับ แสดงผล

ตารางที่ 2  ลักษณะแถวคอยเมื่อปริมาณรถยนต์เดินทางเข้าโรงเรียนลดลง

ตารางที่ 3  ปริมาณรถยนต์ของผู้ปกครองที่ลดลงจากระบบเมื่อนักเรียนหันไปใช้บริการรถรับส่งนักเรียน 

ปริมาณรถยนต์
เข้าโรงเรียน

ลดลง
(คัน)

ปริมาณรถยนต์ 
(คัน)

อัตราเข้า-ออก
(คัน/นาที)

ρ L
(คัน)

L
q

(คัน)
W

(นาที)
W

q
 

(นาที)เข้า
โรงเรียน

ออกจาก
โรงเรียน

λ μ 

ก่อน* 179 116 11.93 7.73 1.5431 λ > μ

63 116 116 7.73 7.73 1.0000 N.A. N.A. N.A. N.A.

64 115 116 7.67 7.73 0.9914 115.0 114.0 15.00 14.87

65 114 116 7.60 7.73 0.9828 57.0 56.0 7.50 7.37

66 113 116 7.53 7.73 0.9741 37.7 36.7 5.00 4.87

67 112 116 7.47 7.73 0.9655 28.0 27.0 3.75 3.62

68 111 116 7.40 7.73 0.9569 22.2 21.2 3.00 2.87

หมายเหตุ : ก่อน* แทนสถานการณ์การเดินทางเข้าและออกจากโรงเรียน ณ ทางแยกด้านหน้าโรงเรียนก่อนการลดปริมาณ 
 รถยนต์ส่วนบุคคลที่เข้าโรงเรียนในปัจจุบัน

เส้นทางที่ ชื่อเส้นทาง

เดินทางเข้าโรงเรียน เดินทางออกจากโรงเรียน

ปริมาณรถยนต์ 
(คัน)

ร้อยละ
ปริมาณรถยนต์ 

(คัน)
ร้อยละ

1 ถนนพระรามที่ 2 13 19 5 7

2 วัดพุทธบูชา 10 15 10 15

3 ถนนท่าข้าม 13 19 13 19

4 วัดยายร่ม 32 47 39 58

ทั้งหมด 68 100 67 100
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การจ�าลองสภาพการจราจรเมื่อน�ารถรับส่งนักเรียนมาให้
บริการดังตารางที่ 4 และตารางที่ 5
 การลดจ�านวนรถยนต์ทีเ่ดนิทางเข้าโรงเรยีนลงจาก
ระบบนอกจากช่วยให้การจราจรคล่องตัวข้ึนแล้วยังส่งผลดี 
ในแง่การประหยดัพลงังานเช้ือเพลงิอกีด้วย  แต่เดมิผูป้กครอง
ที่ขับรถยนต์มาส่งนักเรียนที่โรงเรียนทั้ง 68 คันนี้มีการเดิน
ทางในระยะทางรวม 1,165.47 คนั-กโิลเมตร สิน้เปลอืงน�า้มนั
เชือ้เพลงิไปทัง้หมด 104.78 ลติร หรอืคดิเป็นเงนิ 1,950 บาท 
แต่หากผู้ปกครองส่งนักเรียน ณ จุดรับส่งที่ก�าหนดไว้และ 
ให้นักเรียนเดินทางต่อไปยังโรงเรียนด้วยรถรับส่งจะช่วย 
ย่นระยะทางในการเดินทางลงถึง 929.59 คัน-กิโลเมตร  
มกีารใช้น�า้มนัเชือ้เพลิงเหลือเพียง 21.21 ลิตร หรือกล่าวได้ว่า
ผูป้กครองมีค่าเชือ้เพลงิทีย่งัคงต้องจ่าย 395 บาท ในส่วนของ

รถรับส่งนักเรียน 8 คันที่น�ามาให้บริการจะมีการเดินทาง 
ในระยะทางรวม 163.28 คนั-กโิลเมตร บรโิภคน�า้มนัเชือ้เพลงิ
ทั้งหมด 40.53 ลิตร คิดเป็นค่าใช้จ่ายทั้งส้ิน 843 บาท  
ดังแสดงในตารางที่ 6 และ 7

6. สรุปผลการศึกษา
 จากการศกึษาสภาพการจราจรบนโครงข่ายครอบคลมุ
เส้นทางบริเวณโดยรอบโรงเรียน โดยใช้แบบจ�าลองสภาพ 
การจราจร ระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM พบว่า แบบ
จ�าลองพื้นฐาน (Base Model) ที่น�ามาใช้ประกอบการ
วิเคราะห์สภาพการจราจรเมื่อพฤติกรรมการเดินทางของ
นักเรียนเปล่ียนแปลงไปน้ันมีความเหมาะสม สามารถใช้
จ�าลองสภาพการจราจรหลังเปิดให้มีการบริการรถรับส่ง

ตารางที่ 4  ความล่าช้าในการเดินทางระหว่างทางแยกเมื่อมีการให้บริการรถรับส่งนักเรียน 

ทิศทาง

(1) ถนนท่าข้าม - ถนนพระรามที่ 2 (2) วัดพุทธบูชา - ถนนท่าข้าม

เวลา
ความล่าช้า (นาที) ความแตกต่าง ความล่าช้า (นาที) ความแตกต่าง

ก่อน หลัง (นาที) ร้อยละ ก่อน หลัง (นาที) ร้อยละ

7:15-7:30 น. 3.58 2.94 0.64 18 2.99 2.35 0.64 21

7:30-7:45 น. 3.34 2.66 0.68 20 3.09 2.10 0.99 32

7:45-8:00 น. 2.83 2.22 0.61 22 2.67 1.90 0.77 29

8:00-8:15 น. 2.42 1.76 0.66 27 2.73 1.86 0.87 32

8:15-8:30 น. 2.18 1.64 0.54 25 1.88 1.50 0.38 20

ค่าเฉลี่ย 2.87 2.24 0.63 22 2.67 1.94 0.73 27
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ตารางที่ 5  ความเร็วในการเดินทางระหว่างทางแยกเมื่อมีการให้บริการรถรับส่งนักเรียน 

ทิศทาง

(1) ถนนท่าข้าม - ถนนพระรามที่ 2 (2) วัดพุทธบูชา - ถนนท่าข้าม

เวลา
ความเร็ว (กม./ชม.) ความแตกต่าง ความเร็ว (กม./ชม.) ความแตกต่าง

ก่อน หลัง (กม./ชม.) ร้อยละ ก่อน หลัง (กม./ชม.) ร้อยละ

7:15-7:30 น. 8.3 10.2 1.9 23 9.9 12.6 2.7 27

7:30-7:45 น. 8.9 11.2 2.3 26 9.5 14.1 4.6 48

7:45-8:00 น. 10.5 13.5 3.0 29 11.0 15.5 4.5 41

8:00-8:15 น. 12.3 17.0 4.7 38 10.8 15.9 5.1 47

8:15-8:30 น. 13.7 18.2 4.5 33 15.6 19.6 4.0 26

ค่าเฉลี่ย 10.7 14.0 3.3 30 11.4 15.5 4.2 38

เส้นทาง
ปริมาณ
รถยนต์
(คัน)

ระยะทางเฉลี่ยขาไป-ขากลับ
(กิโลเมตร) ระยะทางลดลง

(คัน-กิโลเมตร)

การบริโภค
เชื้อเพลิง (ลิตร)

ค่าเชื้อเพลิง
(บาท)

ก่อน หลัง
ความ

แตกต่าง
ก่อน หลัง ก่อน หลัง

ถนนพระรามที่ 2 13 7.138 1.578 5.560 72.280 8.34 1.84 155 34

วัดพุทธบูชา 10 7.867 0.086 7.781 77.810 7.07 0.08 132 2

ถนนท่าข้าม 8 30.040 20.940 9.100 72.800 21.61 15.06 402 280

วัดยายร่ม 37 20.370 1.270 19.100 706.700 67.76 4.22 1261 79

ทั้งหมด 68 65.415 23.874 41.541 929.590 104.78 21.21 1950 395

ตารางที่ 6  ความเปลี่ยนแปลงของการเดินทางมาโรงเรียนด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลหลังมีการให้บริการรถรับส่งนักเรียน 
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นกัเรยีนได้ เมือ่น�ารถรบัส่งนกัเรยีนจ�านวน 8 คนั มาให้บรกิาร
รับส่งนักเรียนจ�านวน 121 คน ในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้า 
7:15 - 7:30 น. สามารถลดจ�านวนรถยนต์ของผู้ปกครองที่
เดินทางมาส่งนักเรียนท่ีโรงเรียนลงได้ 68 คัน หรือคิดเป็น
ร้อยละ 10 ของรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีเดินทางเข้าโรงเรียน 
ในช่วงเวลาเร่งด่วน ผลจากการจ�าลองสถานการณ์ พบว่าการ
เดินทางบนโครงข่ายบริเวณโรงเรียนที่ศึกษามีความล่าช้า 
ลดลงและสามารถใช้ความเร็วได้สูงขึ้นทั้งเส้นทางขาเข้าและ
เส้นทางขาออกจากโรงเรียน อีกทั้งการส่งนักเรียน ณ จุดรับ
ส่งยังช่วยย่นระยะทางในการเดินทางของผู้ปกครองส่งผล
ให้การสิ้นเปลืองน�้ามันเชื้อเพลิงลดลงสุทธิ 712 บาท

7. ข้อเสนอแนะ
 การใช้รถรับส่งนักเรียนแทนการขับรถยนต์มาส่ง
บุตรหลานที่โรงเรียนก่อให้เกิดประโยชน์ด้านเวลาและค่าใช้
จ่ายต่อผู้ใช้รถยนต์ 3 ฝ่าย ได้แก่ 1) ประโยชน์โดยตรงต่อ 
ผู้ปกครองที่ให้บุตรหลานขึ้นรถรับส่ง นอกจากผู้ปกครอง
สามารถประหยัดเวลาในการขับรถยนต์มาส่งที่โรงเรียนเอง
แล้ว ยังช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายในการขับรถยนต์มาส่งที่
โรงเรียนอีกด้วย 2) ประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นต่อผู้ปกครองที่ยังคง
ขับรถยนต์มาส่งบุตรหลานท่ีโรงเรียน คือจะช่วยลดความ
ล่าช้าในการรอคอยในแถวคอยขณะท่ีขับรถยนต์ออกจาก
โรงเรียน เพราะรถยนต์ท่ีเข้ามาในโรงเรียนมีจ�านวนลดลง 
และ 3) ประชาชนที่ขับรถยนต์บริเวณรอบ ๆ โรงเรียนก็ได้
ประโยชน์เพราะมีรถยนต์ในกระแสจราจรลดลง ช่วยลด 
ความล่าช้าในการเดินทางลงได้

ผู้ปกครองทีใ่ห้บุตรหลานใช้รถรับส่งนกัเรียนจ�านวน 
68 คัน สามารถย่นระยะทางในการเดินทางได้ 929.59 คัน-
กโิลเมตร (จากตารางที ่6) คดิเป็นเฉลีย่คนัละ 13.67 กโิลเมตร 
หากใช้ความเร็วในการเดินทางเฉล่ีย 25 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
[17] คิดเป็นเวลาที่ประหยัดได้เฉลี่ยคันละ 32.81 นาที หาก
คิดเทียบเวลาที่ประหยัดได้ตามมูลค่าเวลานาทีละ 2 บาท  
ซึ่งเป็นอัตราเดียวกับที่รถแท็กซี่ใช้คิดค่าโดยสารในกรณีที่
รถยนต์เคลือ่นตวัช้า ผูป้กครองสามารถประหยดัเวลาได้ 65.62 
บาท และหากคิดค่าเชือ้เพลงิและค่าสึกหรอของรถยนต์ 5 บาท
ต่อกิโลเมตร [14, 15] จะประหยัดค่าเชื้อเพลิงได้ 68.35 บาท 
รวมเวลาและค่าใช้จ่ายที่ประหยัดได้เฉลี่ยคันละ 133.97 บาท 
หรอืคิดเป็นมลูค่ารวม 133.97 × 68 = 9,110 บาท (ประโยชน์
ส่วนที่ 1)

ส่วนผู้ปกครองที่ยังคงขับรถยนต์มาส่งบุตรหลานที่
โรงเรียนในช่วงเวลา 7:15-7:30 น. เดิมมีจ�านวน 179 คัน  
ใช้เวลาในการรอคอยเฉลี่ยในแถวคอยขณะขับรถยนต์ออก
จากโรงเรียนไม่น้อยกว่า 15 นาที (จากตารางที่ 2) หลังจาก 
ผู้ปกครองจ�านวน 68 คน ให้บุตรหลานเปลี่ยนไปใช้รถรับส่ง
นกัเรยีน มีผลให้ระยะเวลารอคอยเฉล่ียในแถวคอยลดลงเหลือ 
3 นาท ีหากคดิเทยีบเวลาทีป่ระหยดัได้ตามมลูค่าเวลานาทลีะ 
2 บาท เวลาที่ประหยัดได้คิดเป็นไม่น้อยกว่า (179 × 15 × 
2) - (111 × 3 × 2) = 4,704 บาท (ประโยชน์ส่วนที่ 2)

นอกจากน้ีแล้ว ประชาชนที่ขับรถยนต์บริเวณ 
รอบ ๆ  โรงเรียน ในช่วงเวลา 7:15 - 8:30 น. มีทั้งสิ้น 1,889 คัน 
จากแบบจ�าลองการจราจรพบว่าเมือ่ผูป้กครองจ�านวน 68 คน 
ให้บุตรหลานเปลี่ยนไปใช้รถรับส่งนักเรียนแล้ว มีผลท�าให้

เส้นทาง
ปริมาณ

รถยนต์ (คัน)
ระยะทาง 
(กิโลเมตร)

ระยะทาง
(คัน-กิโลเมตร)

การบริโภค
เชื้อเพลิง (ลิตร)

ค่าเชื้อเพลิง 
(บาท)

ถนนพระรามที่ 2 2 14.160 28.32 9.31 194

วัดพุทธบูชา 1 9.260 9.26 3.04 63

ถนนท่าข้าม 1 21.460 21.46 7.06 147

วัดยายร่ม 4 26.060 104.24 21.12 439

ทั้งหมด 8 70.94 163.28 40.53 843

ตารางที่ 7  การสิ้นเปลืองน�้ามันเชื้อเพลิงตามปริมาณรถยนต์และระยะทางในการเดินรถรับส่งนักเรียน 
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ความล่าช้าในการเดินทางลดลงเฉลี่ย 0.68 นาที (จากตาราง
ที่ 4) หากคิดเทียบเวลาที่ประหยัดได้ตามมูลค่าเวลานาทีละ 
2 บาท เวลาทีป่ระหยดัได้คดิเป็น 1,889 × 0.68 × 2 = 2,569 
บาท (ประโยชน์ส่วนที่ 3) รวมประโยชน์ส่วนที่ 1 กับส่วนที่ 2 
และส่วนที่ 3 (9,110 + 4,704 + 2,569) เท่ากับ 16,383 บาท

ค่าใช้จ่ายในการจดัหารถรบัส่งมาให้บรกิารปัจจบุนั
มีต้นทุนประมาณคันละ 2,000 บาทต่อวัน จากการศึกษานี้ 
จะใช้รถรบัส่งนกัเรยีน จ�านวน 8 คนั ดงันัน้จะมค่ีาใช้จ่ายรวม
วนัละ 16,000 บาท โดยปรกตแิล้วผูไ้ด้ประโยชน์จะยนิดทีีจ่ะ
จ่าย (Willingness to pay) เมื่อผู้จ่ายเงินได้รับผลประโยชน์
มากกว่าเงินที่จะจ่าย หากทางโรงเรียนเก็บค่าโดยสารรถรับ
ส่งนกัเรยีนจากผูป้กครองเพ่ือมาใช้จ่ายในการให้บรกิารรบัส่ง
นกัเรยีนเฉพาะในช่วงเช้าจะเป็นไปได้ค่อนข้างยาก เนือ่งจาก
มต้ีนทนุในการจดัหารถรบัส่งมาให้บรกิารยงัสงูกว่าประโยชน์
ส่วนที่ 1 มาก อย่างไรก็ดี ทางโรงเรียนควรพิจารณาจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมจากผู้ปกครองที่ยังคงขับรถยนต์มาส่งบุตร
หลานที่โรงเรียนด้วย เพราะผู้ปกครองกลุ ่มนี้ก็ได้รับผล
ประโยชน์ส่วนที่ 2 ด้วยเช่นกัน ส่วนผลประโยชน์ส่วนที่ 3 
เป็นผลประโยชน์ภายนอกโรงเรยีน ทางโรงเรยีนอาจพจิารณา
ใช้เป็นเหตุผลเพื่อของบอุดหนุนจากภาครัฐได้

อย่างไรก็ดี ความเป็นไปได้ของการจัดรถรับส่ง
นักเรียนนั้นขึ้นกับการบริหารจัดการต้นทุนของรถรับส่งที่
จัดหามา หากใช้รถรับส่งเพื่อรับส่งนักเรียนเฉพาะในช่วงเช้า
ก่อนเข้าเรียนก็จะไม่คุ้มทุน แต่หากทางโรงเรียนสามารถ 
แชร์รถรับส่งเพื่อไปใช้ประโยชน์ส�าหรับกิจกรรมอื่นด้วย เช่น 
รับส่งบุคลากรของหน่วยงานอื่นในละแวกใกล้เคียง รับส่ง 
ผู้สูงอายุในชุมชนใกล้เคียงไปสถานพยาบาล ซึ่งมีการใช้รถ 
รับส่งในช่วงหลังเวลา 8:00 น. ไปแล้ว หรือทางโรงเรียนอาจ
พจิารณาจัดบรกิารรบัสง่นกัเรยีนหลังเลกิเรยีนเพิม่ด้วย กจ็ะ
ท�าให้เกิดการแชร์ต้นทุนรถรับส่งที่เช่ามาให้ถูกลงได้
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