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Presentation of today

❑ Make Phuket great again!

❑ A new economy in the city…

❑ …Based on sustainable transports…

❑ …To improve daily life

❑ A feasible project

❑ How to make it happen?



แผนการด าเนินงานโครงการ SUTRHE

Tasks / Activities
Kick off meeting - Official launch of the Project in Phuket (28/02)

Steering Committee #1 (11/03)

Task A1: Existing context and documentation analysis

Deliverable A1: Context Report (31/03)

Task A2: Data collection 

Deliverable A2: Data collection Report

Task A3.1: Definition of the transport system (part 1)

Deliverable A3.1 - Intermediate report

Steering Committee #2 (13/08)

Steering Committee #3 (16/09)

Task A3.2: Definition of the transport system (part 2)

Deliverable A3.2: Scenarios Final Report

Steering Committee #4 (14/12)

Task A4: Study of the integrated project 

Steering Committee #5 (January)

Deliverable A4: 'Study of the integrated project' Report

Mission 1 & Workshop 1 - Launch of the Project

Mission 2 & Workshop 2 - Opportunities to re-think mobility after the COVID-19 crisis

Mission 3 & Workshop 3 - Choice of the prefered scenario

Mission 4 & Workshop 4 - Closure

Training course 1: Efficient tools for heritage protection

Training course 2: Setting up a TOD policy

Training course 3: How to apply tactical urbanism in downtown Phuket?

Training course 4: Traffic forecast of the public transport system

Training course 5: Operation management of an at-grade system

Training course 6: Cable car systems

 Virtual Study Tour

Aug. 20 Sept. 20 Oct. 20 Nov. 20 Dec. 20 Jan. 21Feb. 20 Mar. 20 April 20 May 20 June 20 July 20



แผนขั้นสุดท้ายของโครงการ
SUTRHE
• เพื่ อ เพิ่ มประสิทธิภาพส าหรับการบูรณา

การเมืองภูเก็ตและการด าเนินงานของรถไฟฟ้า
รางเบา เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติ
ภูเก็ต-ฉลอง

• กระเช้าลอยฟ้าระหว่างเมืองภูเก็ตและป่าตอง 
และแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบาสายรอง เพื่อ
สร้ า ง เ ค รื อ ข่ า ย ร ะบบขนส่ งม วลชนที่ มี
ประสิทธิภาพ

• การจัดโครงสร้างใหม่ของเครือข่ายแบบบัส 
(Bus Network)

• ความเป็นไปได้ของการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน
ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา



Make Phuket great again



การสร้างพื้นที่

 ถนนสามสายที่มีการจ ากัดการจราจรของรถ 
(ผู้อาศัย การน าส่ง และการเข้าถึงยานพาหนะ
ฉุกเฉินเท่านั้น)

 กา ร เ บี่ ย ง จ ร า จ ร ไ ปยั ง ถนนที่ อ ยู่ ติ ด กั น 
ซึ่งสามารถรองรับน้ าหนักถนนที่เพิ่มเติมได้

 โอกาสในการสร้างพื้นที่ : บริเวณพื้นที่จราจร
บนถนนด้านในลดลงอย่างมาก

 แรงจูงใจจากพื้นที่
เมืองบาร์เซโลนา่



พื้ น ที่ ส ถ า นี เ มื อ ง เ ก่ า  /
หอนาฬิกา

การสร้างพื้นที่ลานกว้างเมืองใหม่ 2 แห่ง:
 สถานีเมืองเก่า (การรือถอนโครงสร้างบางส่วน)
 สถานีหอนาฬิกา (การปรับปรุงวงเวียนใหม)่



สถานีเมืองเก่า

 พื้นที่ลานกว้างแห่งใหม่เชื่อมกับถนนคนเดิน 3 
สาย: ถนนภูเก็ต ถนนถลาง และถนนพังงา

 ม้านั่ง เครื่องขายตั๋วโดยสาร แผนที่ข้อมูลที่
รวมอยู่ในที่พักของสถานี

 น้ าพุ ที่นั่งในเมือง พื้นที่สีเขียว พื้นที่จัดงาน 
ศาลาเล็ก เพื่อสร้างพื้นที่ที่มีชีวิตชีวา

 จุดนัดพบแห่งใหม่ในเมือง



สถานีเมืองเก่าสถานีเมืองเก่า



สถานีเมืองเก่าสถานีเมืองเก่า



สถานีหอนาฬิกา

• ปรับปรุงอนุสาวรีย์หอนาฬิกาเพื่อการเข้าถึง
สาธารณะ

• ม้านั่ง เครื่องขายตั๋วโดยสาร แผนที่ข้อมูลที่
รวมอยู่ในที่พักของสถานี

• บนพื้นที่จะมีน้ าพุ ที่นั่งในเมือง พื้นที่สีเขียว 
พื้นที่จัดงาน ศาลาเล็ก เพื่อสร้างพื้นที่ที่มี
ชีวิตชีวา

• พื้นที่ลานกว้างสถานีเชื่อมกับระหว่างบริบทที่มี
อยู่กับพื้นที่เมืองใหม่ใกล้กับพื้นที่ว่าง



สถานีหอนาฬิกา



สถานีหอนาฬิกา



กลยุทธ์การอนุรักษ์มรดกของ
เมืองเก่าภูเก็ต / หอนาฬิกา

ให้ค าจ ากัดความของการปกป้องขอบเขตบริเวณรอบ
สถานี โดยดูจากจุดชมวิว อาคารท่ีเป็นสัญลักษณ์

อนุสาวรีย์ท่ีเป็นท่ีสังเกตได้
- ก าหนดทางเข้าเมืองท่ีชัดเจน
- ใช้ทางเดินแยก
- พัฒนาลานหน้าอาคารเพ่ือเป็นแลนด์มาร์คในเมือง



อนุรักษ์และฟื้นฟูมรดกทางสถาปัตยกรรมและเครือข่าย
ทางประวัติศาสตร์ของเมือง

อนุรักษ์พื้นท่ีทางประวัติศาสตร์บริเวณรอบศูนย์รวมใหม่

บูรณะด้านหน้าอาคารศูนย์กลางทางประวัติศาสตร์

เน้นถึ งองค์ประกอบทางสถาปัตยกรรมอัน เป็น
สัญลักษณ์ต่างๆ เช่น ซุ้มประตู เสา หน้าต่าง และบัว
เพดาน เป็นต้น

กลยุทธ์การอนุรักษ์มรดกของ
เมืองเก่าภูเก็ต / หอนาฬิกา



The metamorphosis 
of Patong



The metamorphosis 
of Patong



The metamorphosis 
of Patong



The metamorphosis 
of Central Festival from an infernal intersection…



The metamorphosis 
of Central Festival intersection
into a dynamic hub



กลยุทธ์ในการอนุรักษ์มรดกใน
สถานีเซ็นทรัลเฟสติวัล

• การแลกเปลี่ยนระหว่างการคมนาคมขนส่ง
สองประเภทที่ง่ายดาย

• การสร้างห้างหน้าศูนย์กลางด้านเชิงพาณิชย์
รวมกับสองสถานีให้มีชีวิตชีวา

• อุปกรณ์ในเมืองที่พร้อม แผนที่ข้อมูล พื้นที่
สีเขียว ม้านั่ง และศาลาเล็ก

• การพัฒนาเมืองใหม่รอบสถานีด้วยการบูรณา
การที่ดี



สถานีเซ็นทรัลเฟสติวัล



A new economy in the city



พื้นที่สถานีเซ็นทรัลเฟสติวัล



สถานีสะพานหิน

• การพัฒนาเมืองริมทะเลแห่งใหม่เป็นการรวม
ศูนย์กีฬาและการใช้งานด้านเชิงพาณิชย์แบบ
ผสมผสาน - วัฒนธรรม - ความบันเทิง –
กิจกรรม

• การเชื่อมต่อกับเขตการปกครองส่วนภูมิภาค

• ภูมิทัศน์คลองบางใหญ่

• การดูแลป่าชายเลนใกล้ทะเลและสร้างพื้นที่สี
เขียว สวนสาธารณะ พร้อมสิ่งอ านวยความ
สะดวกส าหรับประชากรภูเก็ต



• ต ร ว จ ส อ บ ก า ร เ ชื่ อ ม ต่ อ
ระหว่างสถานีรถไฟฟ้าราง
เบากับพื้นที่ทะเลแห่งใหม่
ของสะพานหินด้วยระบบ
ทางเดินเท้า

• การสร้างห้างแห่งใหม่จะถัด
จากถนนสี่แยก ซึ่ ง เป็นจุด
กระจายสินค้า

• ม้านั่ง เครื่องขายตั๋วโดยสาร 
แผนที่ข้อมูลที่รวมอยูใ่นสถานี
ชานชาลา

สถานีสะพานหิน



สถานีสะพานหิน



โครงการการพัฒนาพื้นที่โดยรอบ
ระบบขนส่งมวลชนของสะพานหิน

ที่ดินว่าง 554,900 ตารางเมตร

รายการความส าคัญของระดับภูมิภาคด้วย
พื้นที่ว่างขนาดใหญ่

พื้นที่อาคารรวมมากกว่า 805,000 (คิดเป็น
มากกว่าร้อยละ 123)

การพัฒนาแบบผสมผสาน (รวมถึงศูนย์กีฬา 
ความบันเทิง ศูนย์กลางการประชุม และ
สถานที่ส าคัญทางวัฒนธรรม

ประชากรมากกว่า 5,880 (คิดเป็นมากกว่า
ร้อยละ 64)

อาชีพมากกว่า 5,850 งาน (คิดเป็นมากกว่า
ร้อยละ 152)

มากกว่า 2,470 หน่วย

พื้นที่สีเขียวคิดเป็นร้อยละ 40



มุมมองที่ 1 จากเมืองถึงแนวชายฝั่ง

มุมมองที่ 2 จากแนวชายฝั่งถึงเมือง

มุมมองที่ 5 จากเมืองถึงป่าชายเลนมุมมองที่ 4 จากเมืองถึงแนวชายฝั่ง

มุมมองที่ 3 จากเมืองถึงแนวชายฝั่งมุมมองจากดาวเทียมกับเส้นแกนหลักและจุดมุมมอง S ที่เป็นแนวป้องกัน

มุมมองที่ 6 จากเมืองถึงป่าชายเลน

พื้นท่ีพิเศษของเกาะประกอบด้วย
• แนวชายฝ่ัง
• ระบบนิเวศป่าชายเลน
• โครงข่ายเมือง
• ทัศนียภาพทางทิวทัศน์

วัตถุประสงค์ของการสอดแทรกเข้ามาเพิ่มเติมใน
อนาคต
• อนุรักษ์สวนสาธารณะชายฝั่งและพื้นท่ีในการ

เดินเล่น
• อนุรักษ์เส้นทางสายหลัก (แนวลูกศรสีเหลือง

ตามภาพด้านขวา)
• คงไว้ซึ่งมุมมองท่ีแตกต่างกัน (ลูกศรสีแดงตาม

ภาพด้านขวา)

กลยุทธ์ในการอนุรักษ์มรดกใน
พื้นที่สะพานหิน



Saphan Hin station



Sustainable transports as the basis



แผนขั้นสุดท้ายของโครงการ
SUTRHE

• เพื่ อ เพิ่ มประสิทธิภาพส าหรับการบูรณา
การเมืองภูเก็ตและการด าเนินงานของรถไฟฟ้า
รางเบา เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติ
ภูเก็ต-ฉลอง

• กระเช้าลอยฟ้าระหว่างเมืองภูเก็ตและป่าตอง 
และแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบาสายรอง เพื่อ
ส ร้ า ง เ ค รื อ ข่ า ย ร ะบบขนส่ งม วลชนที่ มี
ประสิทธิภาพ

• การจัดโครงสร้างใหม่ของเครือข่ายแบบบัส 
(Bus Network)

• ความเป็นไปได้ของการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน
ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา



ภาพรวมหลักการทั้ งหมดของ
การบู รณาการ เมื องตามแนว
เส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา เส้นทาง
เหนือ-ใต้

มุ่งเน้นเขตเมืองของรถไฟฟ้ารางเบา

แนวคิดแผนทางเลือกเพื่อหลีกเลี่ยงหรือลดการใช้
ช่องจราจรร่วม:

 ระหว่างสถานีทุ่งคาและสถานีดาวรุ่ง (ส่วน A, 
B, C และ D)

 ระหว่างสถานีดาวรุ่งและสถานีฉลองบนทาง
หลวงหมายเลข 4021 (ส่วน E)

วัตถุประสงค์: เพื่อปรับปรุงความเร็วและดึงดูด
ด้านเชิงพาณิชย์ของรถไฟฟ้ารางเบา



การแทรกรถไฟฟ้ารางเบาที่ช่อง
จราจรยานพาหนะส่วนบุคคล 
ในส่วน A ถึง D

การแทรกแนวเส้นทางรถไฟฟ้รางเบา 
เส้นทางเหนือ-ใต้

 การใช้ช่องจราจรร่วมกับส่วน A ในทิศทาง
เดียวและส่วน C สองสถานี

 ในส่วนของการลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
300 เมตร

 ที่จอดรถได้ถูกรื้อถอนเพื่อแบ่งแยกทาง
รถไฟและช่องจราจรทั้งสองทิศทาง



สถานีเมืองเก่า



• การศึกษารถไฟทางเดี่ยว (Single Track) ในส่วน E
ตามถนนทางหลวงหมายเลข 4021 ระหว่างดาวรุ่ง
และฉลอง (โดยมีรถไฟฟ้าราง เบา 6 สถานี
ระยะทาง 7 กิโลเมตร)

• วัตถุประสงค์:
 อนุญาตการด าเนินการรถไฟฟ้ารางเบาท่ี

แบ่งแยกทางรถไฟแทนท่ีจะใช้ช่องจราจร
ร่วมซึ่งออกแบบในปัจจุบัน

 การจ ากัดการย้ายช่องจราจรส าหรับ
ยานพาหนะส่วนบุคคล

 การลดความเร็วและดึงดูดด้านเชิงพาณิชย์
ของรถไฟฟ้ารางเบา

 การวิ เคราะห์ทางเดี่ ยวในแง่ของการบูรณา
การเมืองและการด าเนินงาน

ภาพรวมหลักการทั้ งหมดของ
การบู รณาการ เมื องตามแนว
เส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา เส้นทาง
เหนือ-ใต้ ส่วน E



ยังคงอยู่

ข้อเสนอ

การแทรกรถไฟฟ้ารางเบาที่ช่อง
จราจรยานพาหนะส่วนบุคคล

โครงสร้างถนนทางหลวงหมายเลข 4021

4 ช่องจราจรส าหรับยานพานะส่วนบุคคลสามารถรักษา
ส่วนต่างๆ ยกเว้น ดังนี้

 บางสถานี (บ้านโคกโตนด ป่าหล่าย วิชิต ดาวรุ่ง)

 บริเวณทางข้ามระหว่างสถานีวิชิตและสถานีดาวรุ่ง 
(ระยะทางยาว 100 เมตร)

การแทรกแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา 
เส้นทางเหนือ-ใต้ 



แบบร่างรถไฟทางเดี่ยว

แบบร่างพ้ืนท่ีทางข้ามของ
สถานี

Valenciennes, FR
ตัวอย่างพ้ืนที่ทางข้าม (สถานีเจ้าฟ้าตะวันออก)

การด าเนินงาน

 การด าเนินงานรถไฟทางเดี่ยวหมายความว่ามีทางคู่ (พื้นท่ีข้าม):
 สถานี
 ในท่ีสุด: ระหว่างสองสถานีจะขึ้นอยู่กับระยะห่างระหว่างสถานีความคืบหน้าและความเร็วของรถไฟฟ้ารางเบา

ส่วน E: รถไฟฟ้ารางเบาทางเดี่ยว
เส้นทางเหนือ-ใต้



การคาดการณ์จ านวนผู้โดยสาร

สถานี
2573

เส้นทางเหนือ-ใต้ เส้นทางใต้-เหนือ

ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต 9 490 0
เมืองใหม่ 12 930 5 310
โรงเรียนเมืองถลาง 12 930 7 360
ถลาง 17 290 7 360
อนุสาวรีย์ท้าวเทพกระษัตรี ท้าวศรีสุนทร 19 900 11 740
เกาะแก้ว 22 090 13 690
ขนส่งผู้โดยสาร 21 330 14 790
มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต 20 350 14 440
ทุ่งคา 13 190 13 760
เมืองเก่า 11 540 11 650
หอนาฬิกา 11 140 10 610
บางเหนียว 10 730 10 330
ห้องสมุดสาธารณะภูเก็ต 9 790 10 040
สะพานหิน 9 480 10 020
ศักด์ิดิเดชน์ 8 910 9 830
ดาวรุ่ง 6 960 9 430
วิชิต 5 940 9 080
เจ้าฟ้าตะวันออก 5 240 7 790
ป่าหลาย 3 540 6 510
บ้านโคกโตนด 2 740 3 800
ฉลอง 0 2 490

ในปี 2573 มีปริมาณผู้โดยสารสะสมบนเส้นทางรถไฟฟ้า
รางเบา จากท่าอากาศยานนานาชาติภเูก็ต-ฉลอง

จ านวนผู้โดยสารของแนวเส้นทางรถไฟฟ้า
รางเบา เส้นทางหลักในการเข้าถึงในปี 2573
จากท่าอากาศยานนานาชาติจังหวัดภูเก็ต-
ฉลอง  จ านวน 50,000 คนต่อวัน และในปี 
2583 เพิ่มขึ้นถึง 72,500 คน

ในปี 2573 มีการคาดการณ์การจราจรที่
สูงสุดในระหว่างสถานีถลางและสถานีทุ่งคา 
ก่อนเข้าเมืองภูเก็ต

ปริมาณผู้โดยสารประจ าวันในปี 2573



การด าเนินงานรถไฟฟ้ารางเบา: 
ก า ร บ ริ ก า ร ท่ า อ า ก า ศ ย า น
นานาชาติภูเก็ต - ฉลอง

กราฟระยะห่างความเร็ว : การบริการท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง

ผลลัพธ์:

 ช่วงระยะเวลาการเดินทางจากท่าอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ตถึงฉลอง: ตามแบบปัจจุบันใช้
ระยะเวลา 78 นาที แทนที่จะเป็น 89 นาที

 ค่าเฉลี่ยความเร็วส าหรับการพาณิชย์เฉลี่ย : 
31.9 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

 ขนาดระบบรถไฟฟ้าที่เหมาะสม: ตามแบบ
ปัจจุบัน จ านวน 20 ขบวน แทนที่จะเป็น 25
ขบวน

 ระยะทางต่อปี: 2,206 ล้านกิโลเมตร (โดย
เฉลี่ย 110,310 กิโลเมตรต่อขบวน)

 การบริการทั้งคู่ส าหรับ 1 สถานีรถไฟ ใน
สถานีถลาง (พื้นที่: 50 ไร)่

การบริการในปี 2573 จะทุกๆ 10 นาที



รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ-ใต้ 
(การบริการในเส้นทางท่าอากาศ
ยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง

 การสังเคราะห์ค าแนะน าหลักของที่ปรึกษา:

 การบูรณาการเมืองของรถไฟฟ้ารางเบา:
• การบูรณาการเมืองตามแกนในส่วนต่างๆ เป็นทางเลือกของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย
• ความยาวของการใช้ช่องจราจรร่วมที่ลดลงตามข้อเสนอของที่ปรึกษา : ตามแบบปัจจุบันระยะทาง 1.7 

กิโลเมตร แทนที่จะเป็น 23 กิโลเมตร
• ทางเดี่ยวทางตอนใต้ของแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา เพื่อแบ่งแยกทางที่จ ากัด ซึ่งมีผลกระทบต่อช่อง

จราจร
• จะมีถนนคนเดินในส่วนของเมืองเก่าภูเก็ตเท่านั้น

 สถาน:ี
• ความยาวของชานชาลาประมาณ 45 เมตร เพื่อใช้งานกับรถไฟฟ้ารางเบาที่มีความยาว 40 เมตร
• ส าหรับความกว้างต่ าของชานชาลากลางอยู่ที่ 4 เมตร และส าหรับชานชาลาด้านข้างอยู่ที่ 3 เมตร

 การเดินรถ:
• การบริการจะมีทุกๆ 10 นาทีในช่ัวโมงเร่งด่วน
• การทดสอบการใช้ระบบตามแบบปัจจุบัน จ านวน 20 ขบวน เท่านั้น แทนที่จะเป็น 25 ขบวน

 การบริการฟรี:
• สถานีท้าวเทพกระษัตรีท้าวศรีสุนทรเปลี่ยนไปทางเหนือของอนุเสาวรีย์เพื่อข้ามอนุเสาวรีย์ที่เป็น

สัญลักษณ์ โดยไม่มีเส้นข้างบน 
• ส่วนต่อขยายเมืองของการบริการฟรี จากทุ่งคาไปยังหอนาฬิกา



ศักยภาพในการลดต้นทุนที่มีอยู่จาก
การศึกษาของการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย

การด าเนินการในส่วนโครงสร้างทางรถไฟที่มีหินโรยทางที่มี
ความเป็นไปได้
- ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต – สถานีขนส่ง (27 กิโลเมตร)
- สะพานหิน – ฉลอง (9 กิโลเมตร)

บาท ยูโร

วิสัยทัศน์ของโครงการ SUTRHE 34.9 พันล้าน 970 ล้านยูโร

โครงการ SUTRHE+โครงสร้างทางรถไฟที่ใช้หิน
โรยทางนอกเมืองภูเก็ต

34.5 พันล้าน 959 ล้านยูโร

โครงการ SUTRHE+ระบบรถไฟแบบ At-Grade 26.6 พันล้าน 739 ล้านยูโร

ค่าใช้จ่ายในการลงทุนของรถไฟฟ้ารางเบา 
เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง -515 ล้านบาท

-1.5%

-2.5%

-25%

-371 ล้านบาท
-371 ล้านบาท

ความเป็นไปได้ที่จะเปล่ียน
ในส่วนการยกระดับ (x2) 
และในส่วนใต้ดิน (x5) 
โดยบูรณาการท่ีมีประสิทธิภาพ

*สมมติฐาน: เศรษฐกิจในประเทศก าลังพัฒนา เช่น ประเทศไทยนั้น อัตราการเกิดอุบัตเิหตุบนท้องถนนจะเข้าใกล้มาตรฐานสากลในการด าเนิน
โครงการในท่ีสุด



การแทรกรถไฟฟ้ารางเบาที่ช่อง
จราจรยานพาหนะส่วนบุคคล

Insertion of the East-

West LRT line

การบูรณาการเมืองของรถไฟฟ้ารางเบาขึ ้นอยู ่กับ
ความกว้างของถนน:

 การแบ่งแยกทางรถไฟทางตะวันออก –
ตะวันตก ของโครงสร้างใหม่

 การใช้จราจรร่วมในทิศทางเดียวกันในส่วนกลาง

 การใช้จราจรร่วมบางสถานี

Old Town

Central



การบูรณาการเมืองของรถไฟฟ้า
ร า ง เบา  เ ส้ นทา งตะวั นตก -
ตะวันออก

 ถนนแคบ ซึ่งหมายถึง การออกแบบการใช้
จราจรร่วม ถ้าบ ารุงการจราจรบนท้องถนน

 รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ – ใต้ เช่ือมกับ
ถนนเมืองภูเก็ต: ส่งผลกระทบเล็กน้อยตามแนว
เส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ - ใต้ 
เนื่องจากทางเลี้ยวโค้งแคบ

 สถานีปลายทางที่เซ็นทรัลเฟสติวัล: การบูรณา
การด้านข้างเพื่อให้มีความเป็นไปได้ที่สุดส าหรับ
สถานีกระเช้าลอยฟ้า

การแทรกแนวเส้นทางรถไฟฟ้ารางเบา 
เส้นทางตะวันออก-ตะวันตก

ทางโค้งระหว่างถนนภูเก็ตและถนนรัษฎา - โครงการ

การปรับให้เข้ากับความกว้างของถนน
ด้วยช่องจราจรร่วมที่จ ากัด



การเดินรถไฟฟ้ารางเบา

กลยุทธ์การด าเนินงานท่ีเสนอ::

 ปี 2573: การบริการในชั่วโมงเร่งด่วนของรถไฟฟ้า
รางเบา จากท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง 
ใช้เวลา 10 นาที

 ปี 2583: การบริการในชั่วโมงเร่งด่วนเพิ่มเติมจาก
เซ็นทรัลเฟสติวัล-ถลาง ใช้เวลา 10 นาที

 การบริการและระยะห่ า งระหว่ าง ขบวนเพื่ อ
คาดการณ์ความต้องการจ านวนผู้โดยสาร (ในปี 
2584 จ า น ว น  85,400 ค น )  ใ น ข ณ ะ ท่ี เ พิ่ ม
ประสิทธิภาพของขนาดระบบรถไฟและเสนอ
ระยะห่างระหว่างขบวนถลางและเมืองภูเก็ต ในเวลา 
5 นาที

 และกลยุทธ์การด าเนินงานในปี 2583คือ การบริการ
จากท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต – เซ็นทรัลเฟส
ติวัล และ การบริการจากถลาง - ฉลอง

เครือข่ายที่เสนอของรถไฟฟ้ารางเบา 
และกระเช้าลอยฟ้า ในปี 2583

ระยะห่างระหว่าง
ขบวน 5 นาที

ระยะห่างระหว่าง
ขบวน 10 นาที

ระยะห่างระหว่าง
ขบวน 10 นาที

 การบริการจากท่าอากาศยานนานาชาติ -
ฉลอง:
• 42.0 กิโลเมตร
• 21 สถานี

 การบริการจากเซ็นทรัลเฟสติวัล - ถลาง:
• 22.6 กิโลเมตร, รวมท้ัง 2.9 

กิโลเมตรของทางรถไฟใหม่
• 13 สถาน,ี รวมท้ัง 6 สถานีใหม่และ 

7 สถานีเหมือนกับการบริการ จาก
ท่าอากาศยานนานาชาติ–ฉลอง

 เหมือนกับระบบรถไฟของทั้งสองเส้นทาง :
• การบูรณาการเมืองด้วยความเร็ว

สูงสุดอยู่ท่ี 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง
• ความยาวประมาณ 40 เมตร
• ความกว้าง 2.40 ถึง 2.65 เมตร
• มาตรวัดมาตรฐาน
• แรงดันไฟฟ้ากระแสตรง 750 โวลต์



ก า ร เ ดิ น ร ถ ไ ฟ ฟ้ า ร า ง เ บ า : 
การให้บริการจากเซ็นทรัลเฟสติวัล 
– ถลาง

ผลลัพธ:์

 ระยะเวลาการเดินทางจากเซ็นทรัลเฟสติวัลไปยัง
ถลาง ใช้เวลา 41 นาที

 ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟส าหรับการพาณิชย์จากท่า
อากาศยานนานาชาติไปยังฉลอง: 32.9 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง

 ขนาดระบบรถไฟที่เหมาะสม: 12 ขบวน (จ านวน
รวมท้ังหมด 32 ขบวน ส าหรับสองบริการ

 ระยะทางประจ าปี: 1,197 ล้านกิโลเมตร (โดย
เฉลี่ย 99,730 กิโลเมตรต่อขบวน)

 การบริการท้ังคู่ส าหรับ 1 สถานีรถไฟ ในสถานี
ถลาง (พื้นท่ี: 50 ไร่)
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เสนอแผนติดตามการให้บริการ
เซ็นทรัลเฟสติวัล - ถลาง

• ทางวิ่งเส้นทางรถไฟร่วมกับ
สถานีปลายทางที่ สถานี
ถลาง

• การเชื่อมสถานีรถไฟ

• ทางข้ามสามารถใช้ได้ใน
กรณีที่รูปแบบต่ าลง

• เปิดใช้งานสิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านหลังของสถานี
ปลายทางเซ็นทรัลเฟสติวัล



รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทาง
ตะวันออก –ตะวันตก (การ
ให้บริการจากเซ็นทรัลเฟส
ติวัลไปยังถลาง)

 การสังเคราะห์ค าแนะน าหลักของที่ปรึกษา:

 ขนาดระบบรถไฟ, สถานีรถไฟ, สถานี:
• เหมือนกับแนวเส้นทางเหนือ - ใต้

 การบูรณาการเมืองของรถไฟฟ้ารางเบา:
• เช่นเดียวกับเส้นทางเหนือง-ใต้ ตามเส้นทางรถไฟร่วมกัน
• ถนนที่ใช้ร่วมกันหลายเส้นทางในส่วนใหม่ มีความยาว 2.9 กิโลเมตร ระหว่างเมืองเก่า

และเซ็นทรัลเฟสติวัล เนื่องจากถนนมีความแคบ
• สถานีปลายทางที่เซ็นทรัลเฟสติวัลต้ังอยู่ใกล้กับสถานีกระเช้าลอยฟ้าทางด้านเหนือของ

ทางหลวงหมายเลข 4020
• รวม 6 สถานี ระหว่างเมืองเก่าและเซ็นทรัลเฟสติวัล (เฉลี่ย 480 เมตร)
• นอกจากนี้ยังมีสถานีทั้งหมด 5 สถานีที่เกี่ยวข้อง (เฉลี่ย 580 เมตร)

 การเดินรถ:
• การด าเนินการรถไฟ ทั้งหมด 12 ขบวน



การจัดโครงสร้างใหม่ของเครือข่าย
แบบบัส (Bus Network)

ลักษณะเครือข่ายแบบบัส (Bus Network) ในปัจจุบัน

Type of services
Length 

(km)

Average 

commercial speed 

(km/h) 

Current 

average 

headway (min)

Nb of departures 

per day per 

direction

Ticket 

Price 

(THB)

Daily 

mileage 

(km)*

Kamala Beach 27,9 28 30 30 30-50 1840

Sarasin Bridge 42,9 26 60 15 30-50 1420

Bang Rong Pier 22,9 26 60 15 30-50 760

Patong Beach 14,4 17 30 30 30-50 950

Makham Bay 8,1 17 60 15 30-50 270

Kata Karon Beach 22,1 26 30 30 30-50 1460

Nai Harn Beach 17,5 26 30 30 30-50 1160

Chalong Bay 11,8 13 60 15 30-50 390

Line 1: Big C - Phuket Vocational College 17,1 19 30 30 15 1130

Line 2: Super Cheap Store - Sim. Market 15,6 16 30 30 15 1030

Line 2.1: Bus Terminal 1 - Bus Terminal 2 8,2 20 30 30 15 540

Line 3: Saphan-Hin - Koh Sirea 15,9 17 30 30 15 1050

Phuket Smart Bus 53,0 27 60 16 50-170 1870

Bus from Airport Airport Bus 33,6 28 60 15 50-100 1110

Airport Express 46,6 19 90 9 50-200 920

Other Bus Terminal 1 - Patong Beach Patong - Phuket Town 16,4 17 60 15 50 540

Lines

Blue Phothong

Pink Phothong

Suburban

Urban (Phuket Town)

Airport services

16440* : Egis estimation

เสนอลักษณะเครือข่ายแบบบับ (Bus network) โดยท่ีปรึกษา

จั ด เตรี ยมข้ อ เสนอโดยมี วั ตถุ ป ระสงค์  โดยมี
วัตถุประสงค์ ดังน้ี
 เพื่อหลีกเลี่ยงการทับซ้อนกับเส้นทางรถไฟฟ้า

รางเบาและเส้นทางกระเช้าลอยฟ้า
 คงอัตราที่ครอบคลุมการบ ารุงรักษา
 การปรับปรุงค่าเฉลี่ยระยะห่างระหว่างขบวน

ของเครือข่ายการขนส่งสาธารณะอย่างส าคัญ

เส้นทางการขนส่งสาธารณะที่ยังคงอยู่ 16 เส้นทาง:
 3 เส้นทางถูกรื้อถอนเพราะมีการทับซ้อน
 รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ-ใต้ หรือ การ

บริการขนส่งสาธารณะต่างๆ
 11 เส้นทางที่สั้นลง หรือก าหนดเส้นทางใหม่

เพื่อหลีกเลี่ยงการทับซ้อนกับรถไฟฟ้ารางเบา 
เส้นทางเหนือ-ใต้ หรือ รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทาง
ตะวันออก-ตะวันตก

 9 เส้นทางที่มีระยะห่างของช่วงเวลาที่ดีกว่า
สถานการณ์ในปัจจุบัน (ใช้ระยะห่าง 15 หรือ 
30 นาที แทนที่จะเป็น 60 หรือ 90 นาที

Route
Length 

(km)

Proposed 

average 

headway (min)

Nb of departures 

per day per 

direction

Daily 

mileage 

(km)*

Kamala Beach Terminus at Two Heroines Station (southern part removed) 15,2 30 30 1000

Sarasin Bridge Terminus at Muang Mai Station (southern part removed) 23,2 30 30 1530

Bang Rong Pier S. terminus at Two Heroines Station + N. extension up to the airport 25,6 30 30 1690

Patong Beach Rerouted on Thungkhar Road in Phuket center 14,8 30 30 980

Makham Bay Rerouted on Thungkhar Road in Phuket center 9,1 30 30 600

Kata Karon Beach Rerouted on Thungkhar Road in Phuket center 22,5 30 30 1490

Nai Harn Beach Rerouted on H4024 and on Thungkhar Road 20,6 30 30 1360

Chalong Bay Rerouted on Thungkhar Road in Phuket center 12,2 30 30 810

Line 1 Terminus at Clock Tower (southern part removed) 14,7 15 60 1940

Line 2 Terminus at Thung Ka Station (northern part removed) 11,4 15 60 1500

Line 2.1 Removed

Line 3 Current 15,9 15 60 2100

Line 4 New ligne Rassada Pier - Old Town - Central Festival 7,6 15 60 1000

Phuket Smart Bus Current 53 30 30 3500

Bus from Airport Airport Bus Removed

Airport Express Link Kata Beach - Patong - Koh Kaew Station only 26,9 30 30 1780

Other Bus Terminal 1 - Patong Beach Removed

* : Egis estimation 21280

Pink Phothong

Lines

Blue Phothong



ลักษณะเครือข่ายแบบบัส 
(Bus Network) 

ในปัจจุบัน

เสนอลักษณะเครือข่าย
แบบบับ (Bus network) 

โดยที่ปรึกษา

เส้นทางรถโพถ้องสีชมพูทั้งหมดใช้ระยะห่างของ
ช่วงเวลา 15 นาที และเส้นทางอื่นๆ ทั้งหมดมี
ระยะห่างของช่วงเวลา 30 นาที
โดยเพิ่มเติม ดังนี:้
 ข้อ เสนอเส้นทางใหม่ รถ โพถ้องสีชมพู

ระหว่างท่าเรือรัษฎาและเซ็นทรัลเฟสติวัล 
โดยให้บริการไปยังเมืองเก่า

 เส้นทางรถโพถ้องสีฟ้าที่ให้บริการท่าเรือบาง
โรงขยายไปยังท่าอากาศยานนานาชาติ
ภูเก็ต ท าให้สามารถสร้างการบริการขนส่ง
สาธารณะแห่งใหม่บนทางหลวงหมายเลข 
4027 ทางตอนเหนือของเกาะภูเก็ต

ระยะทาง: ร้อยละ 29 / สถานการณ์ปัจจุบัน

การจัดโครงสร้างใหม่ของเครือข่าย
แบบบัส (Bus Network)



การแทนที่ของระบบรถโพถ้อง
การบริการเมือง

การบริการชานเมือง

การแทนที่ของรถโพถ้องสีชมพู  (การบริการเมือง ) 
โดยรถประจ าทางมินิบัส:
• ความยาว: ประมาณ 7-8 เมตร
• พื้นที่ชั้นล่าง
• เครื่องปรับอากาศ
• การใช้เครื่องยนต์แบบไฮบริด
• ความจุ: 22 ท่ี (รวมทั้ง 10 ที่นั่ง) + 1 วีลแชร์

การแทนที่ของรถโพถ้องสีฟ้า (การบริการชานเมือง) 
โดยรถประจ าทางมินิบัส:
• ความยาว: ประมาณ 10-11 เมตร
• พื้นที่ชั้นล่าง
• เครื่องปรับอากาศ 
• การใช้เครื่องยนต์แบบไฮบริด/ไฟฟ้า
• ความจ:ุ 30-36 ที่ (รวมทั้ง 14-16 ที่นั่ง) + 1 วีลแชร์

Current situation Ambitious scenario Evolution

Blue Phothong 32 38 6

Pink Phothong 19 32 13

Phuket Smart Bus 6 11 5

Airport Bus 4 - -4

Airport Express 5 8 3

Other 4 - -4

Total 70 89 19

ขนาดระบบรถไฟ
การบริการร่วมกันกับโครงการ
ระบบไฟฟ้าจากบริษัท ภู เก็ต
พัฒนาเมือง จ ากัด



กระเช้าลอยฟ้าจากภูเก็ตไปยัง
ป่าตอง

ค าอธิบายแนวเส้นทางส่วนต่อขยายที่มีความ
เป็นไปได้

การศึกษาเส้นทางกระเช้าลอยฟ้าที่ครอบคลุม 4 สถานี และมีความยาว 7.6 กิโลเมตร:
 สถานีป่าตอง (ใกล้กับถนนคนเดิน พื้นท่ีเชิงพาณิชย์และห่างจากชายหาด 500 เมตร)
 สถานียอดเขา (จุดชมวิวเหนือระดับน้ าทะเล 230 เมตร)
 สถานีมหาวิทยาลัย (อยู่ใกล้กับมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร)์
 สถานีเซ็นทรัลเฟสติวัล (การเช่ือมต่อโดยตรงกับศูนย์กลางการท่องเท่ียวและเชิงพาณิชย์)

นอกจาก 4 สถานีท่ีได้กล่าวมาข้างต้น ยังมีการให้บริการกระเช้าลอยฟ้าไปยังตลาดกลางและบริเวณรอบๆ ของหอนาฬิกา ทั้ง 2 สถานี 
โดยมีระยะทาง 2.7 กิโลเมตร

เส้นทางกระเช้าลอยฟ้าและพื้นที่ตั้งสถานี
ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟส าหรับการพาณิชย์:
17.7 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง

ป่าตอง

ยอดเขา

มหาวิทยาลัย

เซ็นทรัลเฟสติวัล ตลาดกลาง

หอนาฬิกา

ลักษณะเฉพาะ ป่าตอง -
เซ็นทรัลเฟสติวัล

ป่าตอง -
หอนาฬิกา

จ านวนสถานี 4 6
ความยาวท้ังหมด (เมตร) 7,660 10,380
จ านวนเสาโครงสร้าง 17 24
จ านวนตู้โดยสาร 46 63
ระยะห่างระหว่างขบวน
(วินาที)

72 72

ระยะเวลาการเดินทาง 
(นาท)ี

26 35

ค่ า ใช้จ่ าย ในการลงทุน 
(ล้านยูโร)

89 123



ระบบกระเช้าลอยฟ้า
 ข้อได้เปรียบ: 

 สามารถดัดแปลงเพื่อข้ามขีดจ ากัดทางกายภาพ (พื้นที่ภูเขา แม่น้ า) หรือความ
หนาแน่นในเมือง (ถนนแคบๆ)

 ความจ าเป็นในการเวนคืนที่ดินค่อนข้างน้อย (ส าหรับเสาและสถานีเท่านั้น)
 สมรรถนะความจุผู้โดยสารจาก 300 ถึง 3,000 คน/ชั่วโมง/เส้นทาง
 ความเร็วเชิงพาณิชย์ ระหว่าง 15 และ 25 กิโลเมตร/ช่ัวโมง
 ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในวงจ ากัด
 งบลงทุนต่ า
 ส่งเสริมภาพลักษณ์ของภูมิภาค (แหล่งท่องเที่ยวที่ดึงดูดใจ มีชื่อเสียงระดับ

นานาชาติ)

 ข้อจ ากัด: 
 ปัญหาการข้ามอาคาร
 ข้อจ ากัดเรื่องลม
 เสียงรบกวนและมลภาวะทางทัศนียภาพ

 เทคโนโลยีที่แตกต่างซึ่งสามารถน ามาแก้ไขปัญหาเรื่องข้อจ ากัดที่แตกต่างกัน 
สมรรถนะความจุผู้โดยสาร การซื้อที่ดินและค่าใช้จ่ายต่างกันไป (ดูหน้าถัดไป)

การเปรียบเทียบรูปแบบ ความจุผู้โดยสารเทียบกับค่าใช้จ่าย

http://www.flickr.com/photos/cup-projects/galleries/72157627820224001/
http://www.flickr.com/photos/cup-projects/galleries/72157627820224001/


ความจุสูงสุด
(pers/h/dir)

ความจุตู้โดยสาร
(pers/h/dir)

ระยะห่างระหว่างขบวน

ความเร็ว
(นาที/วินาที)

มากถึง 12 ต่อ
พื้นฐาน :

3,500 4,000 4,500

8 10 12 - 17 - 28 30 35

สายเดี่ยว สายคู่

มากถึง 17 ต่อ
พื้นฐาน :

มากถึง 35 ต่อ
พื้นฐาน :

3S

10 - 15 วินาที 15 – 30 วินาที 25 – 45 วินาที

การด าเนินการส่วนใหญ่จะบันทึกไว้ส าหรับการเคลื่อนที่อย่างต่อเนื่อง

6 6.5 7.5

ระบบกระเช้าลอยฟ้า

ส าหรับโครงการภูเก็ต-ป่าตอง ซึ่งมีระยะห่างระหว่าง
สถานีค่อนข้างไกล และต้องการอุปทานท่ีสูง ในระบบ
3S กับตู้โดยสารความจุขนาด 30 คน สามารถตอบ
โจทย์ด้านการใช้งาน ความปลอดภัย และผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม

• จ านวนเสาโครงสร้างน้อยว่ามาก (เหมาะกับใน
พื้นท่ีเมืองและพื้นท่ีป่า)

• ระยะเวลาการเดินทางท่ีดี
• ห้องโดยสารท่ีสะดวกสบายมากกว่า
• ใกล้กับระบบขนส่งสาธารณะท่ีให้บริการใน

ปัจจุบัน
• การข้ามผ่านสายไฟฟ้าแรงสูงท่ีอยู่ระหว่างสถานี

ยอดเขาและสถานีมหาวิทยาลัยได้ง่ายขึ้น



ด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม

วิธีการศึกษา: 
 ตรวจสอบข้อมูลทุติยภูมิ

 ส ารวจภาคสนามตามแนวเส้นทางกระเช้าลอยฟ้า

 ประชุมกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้อง

 ข้อจ ากัด
• การเตรียมรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ต้องการการมีส่วนร่วมของประชาชน โดยจะเห็นการ

ต่อต้านจากประชาชนในส่วนพื้นท่ีเมืองเก่าภูเก็ต (กรณีท่ีจะขยายพื้นท่ีกระเช้าลอยฟ้าไปถึงเซ็นทรัลเฟสติวัล) ท้ังนี้ใน
เขตสถานีป่าตองถึงเซ็นทรัลเฟสติวัลอยู่บริเวณนอกเขตเมืองเก่าและเป็นท่ียอมรับต่อสาธารณะมากกว่า

 ข้อเสนอแนะ
• ช่วงระหว่างขั้นตอนการออกแบบและเตรียมรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) มีข้อเสนอแนะถึง

ประเด็นการอภิปรายเพิ่มเติมกับหน่วยงานต่างๆท่ีดูแลเกี่ยวกับกฏระเบียบ ท้ังนี้เป็นเพราะโครงการมีรายละเอียด
ข้อมูลเพิ่มเติมมากขึ้น

 ข้อสรุป
• การวิเคราะห์ด้านสิ่งแวดล้อมและสังคมส าหรับเงื่อนไขสิ่งแวดล้อมท่ีมีอยู่และบทวิเคราะห์ข้อบังคับและข้อจ ากัดใน

ท้องถิ่นแสดงให้เห็นว่าในขั้นตอนนี้มีความกังวลส าหรับการก่อสร้างกระเช้าลอยฟ้าในเขตเมืองเก่าซึ่งต้องการการ
ยอมรับต่อสาธารณะ











Improving daily life



เป้าประสงค์ของแผนสุดท้าย
ของโครงการ SUTRHE การด าเนินการของข้อเสนอระบบขนส่งสาธารณะกับการบูรณาการเมืองที่ดี คือ แผนที่คาดหวังแต่สามารถท าได้ คือ:

 การปรับปรุงคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัย
 ปรับปรุงการบริการขนส่งสาธารณะด้วยการบริการที่สะดวกสบาย มีความน่าเชื่อถือและมีประสิทธิภาพใน

ราคาท่ีสามารถจ่ายได้
 ลดการจราจรและลดเวลาในการเดินทางท่ีติดขัดในเกาะ
 ปรับปรุงพ้ืนที่สาธารณะ
 ปรับปรุงความปลอดภัยบนท้องถนน
 ปรับปรุงสภาพอากาศและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
 ส่งเสริมสิ่งที่น่าสนใจของเมืองตามแนวเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะและลดการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ
 ส่งเสริมการประหยัดแบบใหม่ด้วยโครงการนวัตกรรมที่ใกล้กับสถานีหลัก
 น าเสนอประสบการณ์การท่องเที่ยวรูปแบบใหม่ โดยเน้นถึงสถาปัตยกรรมและมรดกทางธรรมชาติของเมือง และ

ประสบการณ์กระเช้าลอยฟ้า

การสอดคล้องกลยุทธ์ในการพัฒนาเมืองภูเก็ตสู่พื้นที่ที่ยั่งยืนโดยสิ้นเชิง



แนวโน้มสู่การคมนาคมขนส่ง
อย่างยั่งยืน

 ในปั จจุ บั นการ เดิ นทา งประจ า วั น โดย
ยานพาหนะส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 88  

 ใ นอ น าค ตห าก ไ ม่ มี ก า ร เ ปลี่ ย น แ ปล ง
ประสบการณ์การคมนาคมขนส่งในเมืองภูเก็ต
นั้น ยานพาหนะส่วนบุคคลจะยังครอบครอง
การแบ่งรูปแบบการจ าลอง 
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การเดินทางประจ าวันของผู้อยูอ่าศัย
(แผนที่ไม่มีการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ )

Personal car Motorcycle Taxi Public Transport Pedestrian Bicycle

กู้สถานการณ์
โควิด-19
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การเดินทางประจ าวันของผู้อยูอ่าศัย
(แผนของ SUTRHE)

Personal car Motorcycle Taxi Public Transport Bicycle Pedestrian

2040

 แผนของ SUTRHE เป็นทางเลือกที่น่าสนใจด้วย
วัตถุ ประสงค์ที่ เ ป็น ไป ได้ ของการแบ่ ง รู ป
แบบจ าลอง:

 การใช้ขนส่งสาธารณะคิดเป็นร้อยละ 13
 ก า ร เ ดิ น คิ ด เ ป็ น ร้ อ ย ละ  15 แ ละ ก า ร ใ ช้

รถจักรยานคิดเป็นร้อยละ 5
 การใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 67 

(ลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ
21 ภายใน 20 ปี)

15% 5%

38%

29%

13%

แนวโน้มสู่การคมนาคมขนส่ง
อย่างยั่งยืน



จ านวนผู้ โดยสารที่มีความ
เป็นไปได้และผลกระทบต่อ
การจราจรบนท้องถนน
จ านวนผู้ โ ดยสารของรถไฟฟ้ า รา ง เบา
จากท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง
ปี 2573 = 50,000 คน
ปี 2583 = 72,500 คน

เครือข่ายรถไฟฟ้ารางเบาพร้อมกับเส้นทาง
สองสาย
ปี 2583 = 85 400 คน

กระเช้าลอยฟ้า
ปี 2573 = 14,200 คน
ปี 2583 = 16,800 คน

เครือข่ายแบบบัส (Bus network)
ปัจจุบัน = 10,300 คน
ปี 2573 = 41,000 คน
ปี 2583 = 51,100 คน

 ในปี 2573 รับประกันการใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 45 นาที จากท่าอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ตไปยังภูเก็ต เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใช้เวลา 90 นาที

 ในปี 2573 รับประกันการใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 1 ช่ัวโมง 16 นาที จากท่า
อากาศยานนานาชาติภูเก็ตไปยังฉลอง เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใช้เวลา 1
ชั่วโมง 53 นาที

 ในปี 2573 รับประกันการใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 30 นาที จากเซ็นทรัลเฟสติวัล
ไปยังฉลอง เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใช้เวลา 35 นาที

 ลดการใช้ยานพาหนะต่อกิโลเมตรบนท้องถนน คิดเป็นร้อยละ 5 เมื่อเทียบกับแผนที่
ไมม่ีการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ 

 ลดเวลาการใช้จราจรโดยอัตราเฉลี่ยคิดเป็นร้อยละ 10

น้อยกว่า 45 นาที

ประหยัดเวลา

การจราจรน้อยลง

นอกจากการประหยัดเวลาบนท้องถนนแล้ว เนื่องจากการลดปริมาณจราจรจะช่วยประหยัดเวลาท่ีส าคัญ
ส าหรับผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

น้อยกว่า 37 นาที

น้อยกว่า 5 นาที



ผลกระทบต่อก๊าซเรือนกระจก
และมลพิษทางอากาศ

แผนของ SUTRHE ในปี 2583 การปล่อยก๊าซ
ออกซิเจนอาจถึงระดับ 256,00 ตัน หรือ 237 
กิโลกรัมต่อผู้อยู่อาศัย โดยคิดเป็นน้อยกว่า
ร้ อ ย ล ะ  20 เ มื่ อ เ ที ย บ กั บ แ ผ น ที่
ไม่มีการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ 

ระดับฝุ่น PM 2.5 นั้นค่อนข้างสูงถึงแม้จะอยู่
ในช่วงสถานการณ์โควิด-19 ซึ่งใกล้เคียงกับ
ระดับความเสี่ยงโดยองค์การอนามัยโลก (25 
µg/m3) หรือสูงกว่า

คาดว่าการลดมลพิษทางอากาศที่เชื่อมกับ
การจราจรบนท้องถนนคิดเป็นร้อยละ 5 ใน
ระดับเกาะ
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การปล่อยก๊าซออกซิเจนตามแผนของ SUTRHE
(กิโลกรัมต่อปี)

Personal car Motorcycle PublicTransport

มลพิษน้อยลง

การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก

BAU scenario 
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Financially viable



ค าแนะน าส าหรับแบบจ าลองการ
ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
เอกชน

Phuket LRT Project - Tentative chronogram

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 …

PPP study

EIA study

SUTRHE study

Selection of consultant preparing the PPP consultation

Consultation launch + Negociation with future PPP consortium

Detailed studies by PPP consortium

LRT construction

Rolling stock supply

Trials and final testing

Commercial openning

Cabinet approval 

-> green light for LRT project

Launch of PPP consultation

Signature of PPP contract

Approval of Detailed Studies

Supply of first train

Supply of last 

train

 ภาครัฐ = การเวนคืนที่ดิน + งานโยธา (32.4
พันล้านบาท)

 ภาคเอกชน = การจัดหาขบวนรถไฟฟ้า + การ
ด าเนินงานและบ ารุงรักษา (2.5 พันล้านบาท)

ส าหรับหุ้นส่วนภาคเอกชน

ความเป็นไปได้ของอัตราผลตอบแทนจากการลงทุน
คิดเป็นร้อยละ 5.33 โดยมีระยะเวลาสัญญา 30 ปี

อย่างไรก็ตาม ประสบการณ์ระหว่างประเทศได้
แสดงถึงความสนใจของภาครัฐดีกว่าที่จะยับยั้ง
หุ้ นส่ วนภาคเอกชนในการด า เนินการ เพี ย ง
ระยะเวลาอันสั้น (5-10 ปี)



การด าเนินโครงการ:

 กฎระเบียบ มาตรฐานในท้องถิ่นสามารถ
อิงตามแนวทางของยุโรปและอเมริกา

 การข้ามผ่านอาคาร: การสร้างแนวคิดเรื่อง
ความสะดวกในการใช้สาธารณูปโภคของ
การเดินทางข้ามผ่านฟรี

 ขั้นตอนการประมูล: กระบวนการ D&B 
รวมถึงสัญญาด้านการบ ารุงรักษาส าหรับปี
แรกของการด าเนินงานและการถ่ายทอด
ความรู้ 

 หรือกระบวนการ DBOM (การออกแบบ
การสร้าง การด าเนินงานและบ ารุงรักษา) 
ส าหรับระยะเวลา 20-30 ปี

 การก าหนดเอกลักษณ์ที่ถูกต้องเกี่ยวกับ
ปัญหาด้านความปลอดภัย

Year 1 Year 2 Year 3 Year 4 Year 5 …….

Studies and Project Management 

Feasibility studies

Preliminary design studies
Procurement strategy

Tender documentation 

PMCM

Administratives procedures

Land use documentation update
Public presentations

Environmental assesment

National monuments protection

Flood risks dossier

Land negociation /or

Land acquisition

Building permit

Safety procedures (DÚ)

Dossiers & Validation

Design & Build (&/or Operate &/or Maintain)

Tender & negociation (Design & Build)

Contract signature

Design

Works

Opening

Guarantee period (5 years)

ก าหนดการโดยรวมส าหรับการด าเนินโครงการกระเช้าลอยฟ้า

กระเช้าลอยฟ้าจากภูเก็ตไปยัง
ป่าตอง



การเปรียบเทียบแบบจ าลองการ
ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
เอกชนส าหรับกระเช้าลอยฟ้า

ภูเก็ต กัวยากิล
ความยาว 7,660 4,100
สถานี 4 5
ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (ยูโร) 94,000,000 93,480,000
ค่าใช้จ่ายในการลงทุน / กิโลเมตร 12,271 540 22,800,000
ระยะเวลาสัญญา (ปี) 30 30
% การลงทุนโดยภาคเอกชน 50% 0%
จ านวนผู้โดยสารประจ าวัน 14,200 36,000 
ค่าโดยสาร (ยูโร) 1.04 0.574

ภูเก็ต กัวยากิล (Guayaquil)

การสร้างโครงสร้างกระเช้าลอยฟ้าเป็นเรื่องอาจ
พบไม่บ่อยนักในส่วนของการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครั ฐและ เอกชน แต่การด า เนินงานและ
บ ารุงรักษามักถูกส่งออกไปยังผู้ให้บริการเอกชน

ใน เมื อ งกั ว ย ากิ ล ภาครั ฐจั ดหา
งบประมาณให้ ร้ อยละ 100 ของ
โครงการด้วยเงินกู้จาก AFD



รูปแบบที่เป็นได้ในการจัดหา
เงินทุนของกระเช้าลอยฟ้า
ภูเก็ตไปยังป่าตอง
ค่าใช้จ่ายในการลงทุน 3.4 พันล้านบาท
 ค่าก่อสร้าง: 3.2 พันล้านบาท
 การจัดหาที่ดิน: 180 ล้านบาท

การจัดหาที่ดินจะต้องกระท าโดยภาครัฐ

หุ้นส่วนภาคเอกชนสามารถจัดหาเงินทุนร้อยละ 
50 ของโครงสร้างพื้นฐาน

ก าไรสูงสุดส าหรับการด าเนินการ

อัตราผลตอบแทน = ร้อยละ 8.70
ด้วยสัญญา 30 ปี

Phuket Cable car Project - Preliminary assessment of financial schemes (PPP investor financing 50% of the constructin cost)

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 … 2057 2058 2059

Project chronogram

PPP study

EIA study

Selection of consultant preparing the PPP consultation

Consultation launch + negociation with future PPP consortium

Detailed studies by PPP consortium

Cable car construction

Operation

Expenditures

Detailed studies by PPP consortium 32 040 000

Construction costs 1 602 000 000

Operation & Maintenance costs 72 000 000 72 000 000 72 000 000 … 72 000 000 72 000 000 72 000 000

Heavy maintenance …

Total expenditures 32 040 000 1 602 000 000 72 000 000 72 000 000 72 000 000 … 72 000 000 72 000 000 72 000 000

Revenues

Daily ridership 7 100 14 200 14 460 … 16 800 16 800 16 800

Annual ridership 1 775 000 3 550 000 3 615 000 … 4 200 000 4 200 000 4 200 000

Fare revenues 110 289 183 220 578 365 224 617 124 … 238 609 064 238 609 064 238 609 064

Residual value 

Total revenues 0 0 110 289 183 220 578 365 224 617 124 …. 238 609 064 238 609 064 238 609 064

Benefits -32 040 000 -1 602 000 000 38 289 183 148 578 365 152 617 124 … 166 609 064 166 609 064 166 609 064

Cumulated benefits -32 040 000 -1 634 040 000 -1 595 750 817 -1 447 172 452 -1 294 555 329 … 3 070 740 134 3 237 349 198 3 403 958 262

Fare revenues/O&M costs 153% 306% 312% … 331% 331% 331%

Cabinet approval -> green light for LRT project

Launch of PPP consultation

Signature of PPP contract

Approval of Detailed Studies

Commercial openning



รูปแบบการจัดหาเงินทุนของ
เครือข่ายการขนส่งสาธารณะ
แบบบูรณาการ

ค่าใช้จ่ายในการลงทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานส าหรับข้อเสนอการขนส่งสาธารณะ

ค่าใช้จ่ายในการลงทุน ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน (ต่อปี)

รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ-ใต้ จาก 34.9 พันล้านบาท-
26.6 พันล้านบาท

510 ล้านบาท

ร ถ ไ ฟ ฟ้ า ร า ง เ บ า  เ ส้ น ท า ง
ตะวันออก-ตะวันตก

3.7 พันล้านบาท 624 ล้านบาท 
(ส าหรับสองเส้นทาง)

กระเช้าลอยฟ้าป่าตอง-เซ็นทรัล
เฟสติวัล

3.2 พันล้านบาท
(มากกว่า 180 ล้านบาท
ส าหรับการจัดหาท่ีดิน)

72 ล้านบาท

เครือข่ายแบบบัส (Bus network) 466 ล้านบาท 338 ล้านบาท

ค่าใช้จ่ายมูลค่าในปี 2563 โดยไม่มีภาษีมูลค่าเพิ่มหรอือ่ืนๆ

ส าหรับกระเช้าลอยฟ้า โดยภาคเอกชนสามารถ
จัดหาเงินทุนร้อยละ 50 ของโครงสร้างพื้นฐาน

รายได้ค่าโดยสาร/มูลค่าการด าเนินงานและ
บ ารุงรักษา = ร้อยละ 331
อัตราผลตอบแทน = ร้อยละ 8.70

ภาครัฐควรลงทุนในระบบขนส่งสาธาณะ

ส าหรับระบบรถไฟฟ้ารางเบา ภาคเอกชนอาจ
ลงทุนด้านขบวนรถไฟ

รายได้ค่าโดยสาร/มูลค่าการด าเนินงานและ
บ ารุงรักษา = ร้อยละ 155
อัตราผลตอบแทน = ร้อยละ 5.33

รายได้ค่าโดยสารท้ังหมดมาจากการด าเนินงานของรถไฟฟ้ารางเบาและกระเช้าลอยฟ้า อาจจะเป็นของภาครัฐท่ีมีบทบาทของ
หน่วยงานขนส่งสาธารณะท้องถิ่น

230 บาท/ คันกิโลเมตร

184 บาท/ คันกิโลเมตร



ข้อสรุป



วิสัยทัศน์สู่การปฏิบัติจริง  เส้นทางรถไฟฟ้ารางเบาท่ี 1 จากท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - ฉลอง
 การบูรณาการข้อเสนอของ SUTRHE รวมถึงการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมในการศึกษาของ

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
 การลงทุนงานโยธาของภาครัฐอาจขอรับการสนับสนุนจากสถาบันการเงินเพื่อการพัฒนา (เช่น 

AFD เป็นต้น)
 ภาคเอกชนน ารถไฟและระบบการด าเนินงานตามสัญญาท่ีก าหนดไว้กับ

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย

 กระเช้าลอยฟ้าจากเมืองภูเก็ต - ป่าตอง
 การจัดตั้งหน่วยงานรับผิดชอบ: จัดท าข้อบังคับและมาตรฐานระดับสากล
 การศึกษาการจัดการการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน และการวิเคราะห์ผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม
 การลงทุนการก่อสร้างของภาครัฐ อย่างน้อยคิดเป็นร้อยละ 50 (เช่น เงินทุนในประเทศ และ

ต่างประเทศ) โดยการก่อสร้างและขอความช่วยเหลือทางเทคนิคจากหน่วยงานด้านพัฒนา)
 หุ้นส่วนภาคเอกชนจ่ายคิดเป็นร้อยละ 50 ของค่าก่อสร้างและระบบการด าเนินงาน

ตามสัญญาที่จัดตั้งขึ้นกับหน่วยงานการคมนาคมขนส่งที่เกี่ยวข้อง



 รายได้ค่าโดยสารได้รวบรวมโดยหน่วยงานเดียว เช่น หน่วยงานขนส่งสาธารณะจังหวัด
 การศึกษาการปรับโครงสร้างเครือข่ายแบบบัสสามารถน าโดยจังหวัด
 มีการเปลี่ยนรถประจ าทางและเส้นทางการเดินรถใหม่ของรถไฟฟ้ารางเบาก่อนจะเปิดเชิงพาณิชย์
 ผนวกรวมแนวเส้นทางขนส่งมวลชนอยูใ่นแผนแม่บทจังหวัด (กรมโยธาธิการและผังเมือง)
 ให้เทศบาลมีส่วนร่วมในการจัดหาเงินลงทุนส าหรับสถานที่สาธารณะแห่งใหม่รอบๆ สถานีในอนาคต
 การพัฒนาภาคเอกชนควรมีการดูแลโดยหน่วยงานที่วางแผนการพัฒนาพื้นที่โดยรอบระบบขนส่งมวลชน

โดยเฉพาะ

การเร่งด าเนินงานของรถไฟฟ้ารางเบา ซึ่งเป็นสิ่งที่รอคอยส าหรับประชากรในท้องถิ่นและจะปรับปรุง
สภาพสภาวการณ์การคมนาคมขนส่งอย่างส าคัญ โดยข้อเสนอของ SUTRHE ในโครงการนี้สามารถ
รวบรวมเข้าด้วยกันโดยไม่ท าให้กระบวนการล่าช้า

ส าหรับโครงการอื่นๆ แผนการคมนาคมขนส่งที่ครอบคลุม (หรือเรียกว่า SUMP) จะช่วยรวมวิสัยทัศน์ส าหรับ
การคมนาคมขนส่งในอนาคตอย่างแน่นอน

ท าให้เกิดขึ้นได้อย่างไร?



Phuket public transport roadmap for the next 20 years

SUTRHE Phuket

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

LRT Line 1 Airport-Chalong

Finalisation of PPP study

Finalisation of EIA study

Selection of consultant preparing the PPP consultation

Consultation launch + Negociation with future PPP consortium

Detailed studies by PPP consortium

LRT construction 

Commercial operation

LRT Line 2 - Extension Old Town-Central Festival

Preliminary study (based on SUTRHE study)

PPP study

EIA study

Selection of consultant preparing the PPP consultation

Consultation launch + Negociation with future PPP consortium

Detailed studies by PPP consortium

LRT construction

Commercial operation

Cable car Phuket Town-Patong

National regulations for cable car systems in Thailand

PPP study

EIA study

Selection of consultant preparing the PPP consultation

Consultation launch + negociation with future PPP consortium

Detailed studies by PPP consortium

Cable car construction

Commercial operation

Mobility Management

Study of Sustainable Urban Mobility Plan for Phuket Province

Reorganisation of the bus network study

Procurement strategy and tender to replace bus fleet

Replacement of the fleet

Creation of a Public Transport Authority

Fare integration with new line

Urban developments

Integration of mass-transit corridors in the Master Plan

Implementation of urban places around future stations

Implementaiton of a Super-block in Phuket Old Town

Development of an integrated heritage policy

Creation of a TOD-dedicated planning organization

Private development supervised by TOD planning entity
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15% 5%

38%
29%

13%

ค่าใช้จ่ายในการลงทุน

รถไฟฟ้ารางเบา เส้นทางเหนือ-ใต้ จาก 34.9 พันล้านบาท-
26.6 พันล้านบาท

ร ถ ไ ฟ ฟ้ า ร า ง เ บ า  เ ส้ น ท า ง
ตะวันออก-ตะวันตก

3.7 พันล้านบาท

กระเช้าลอยฟ้าป่าตอง-เซ็นทรัล
เฟสติวัล

3.2 พันล้านบาท
(มากกว่า 180 ล้านบาท
ส าหรับการจัดหาที่ดิน)

เครือข่ายแบบบัส (Bus network) 466 ล้านบาท



ขอขอบพระคุณ

โครงการความร่วมมือทางวิชาการการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน
และการรักษามรดกชุมชนอย่างยั่งยืน (SUTRHE) จังหวัดภูเก็ต 

การศึกษาความเป็นไปได้และการให้ความช่วยเหลือเชิงเทคนิคทางด้านที่อยู่อาศัย
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