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บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 
กำรศึกษำพฤติกรรมกำรเดนิทำงและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

1 บทน ำ 

การศึกษาเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบหลักและระบบรองในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตนั้นได้มีการด าเนินงาน

ศึกษาก่อนหน้าทั้งจากการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ระยะที่ ๑ และ ระยะที่ ๒ ในช่วงปี

พ.ศ.๒๕๔๗ ด าเนินการโดยองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น และบริษัท ภูเก็ตพัฒนาเมือง จ ากัด และจาก

การศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตในเส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติจังหวัดภูเก็ต-

ห้าแยกฉลอง ด าเนินการศึกษาโดยส านักนโยบายและแผนการจราจรและขนส่ง ในปีพ.ศ.๒๕๕๗ พบว่าถึงแม้ได้

มีการวางแผนพัฒนาระบบเส้นทางหลักและรองที่เหมาะสมตามหลักการไว้ หากแต่พบว่าพื้นที่การให้บริการ

จากแผนการพัฒนา ยังไม่มีแผนการด าเนินงานที่ครอบคลุมพื้นที่ในเขตเทศบาลและพื้นที่ด้านทิศตะวันตกของ

จังหวัดภูเก็ตเท่าที่ควรซึ่ง ซึ่งพื้นที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่แหล่งท่องเที่ยวชายหาดที่ส าคัญของจังหวัดอาทิ หาดไม้ขาว 

หาดในยาง หาดในทอง หาดสุรินทร์ หาดกมล และ หาดกะหลิมเป็นต้น  

การศึกษานี้จะเป็นการทบทวนการด าเนินงานและออกแบบเส้นทางเดินรถภายในเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ 

รวมทั้งความเป็นไปได้ในการต่อเชื่อมเมืองกับพื้นที่ด้านตะวันตก คณะผู้วิจัยจะได้พิจารณาถึง ข้อจ ากัด 

ตลอดจนข้อดี ข้อเสีย พฤติกรรมการเดินทาง ตลอดจนผลกระทบทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 

ทั้งในแง่ของรูปแบบการให้บริการและเส้นทางการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในจังหวัดภูเก็ตที่เหมาะสม 

2 วัตถุประสงค์ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์หลักสี่ประการ ได้แก่  

2.1 ศึกษาทบทวนการด าเนินการและปัญหาของการบริการระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันและตาม

แผนงานศึกษาโครงการต่าง ๆ 

2.2 ส ารวจ รวบรวมข้อมูลและคาดการณ์สภาพจราจรและขนส่ง จากความต้องการเดินทางของประชากร

และนักท่องเที่ยวในพื้นที่จังหวัดภูเก็ต 

2.3 ศึกษาและคาดการณ์พฤติกรรมการเดินทางของประชากรและนักท่องเที่ยวในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตต่อการ

เลือกรูปแบบการเดินทางและการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

2.4 วิเคราะห์ความเหมาะสมและผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์ ตลอดจนปรับปรุงแผนการพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชนระบบหลักและระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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งานวิจัยมุ่งเน้นการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบด้านเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อมของระบบ

ขนส่งมวลชนระบบหลักและระบบรองของจังหวัดภูเก็ต การศึกษามุ่งเน้นการศึกษาวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ใช้

ระบบขนส่งมวลชนระบบรองในพื้นที่เขตเทศบาลนครภูเก็ตเป็นหลัก ซึ่งมีขอบเขตพื้นที่ศึกษาแสดงด้วยพื้นที่สี

เหลืองในรูปที่ 2-1  

 

 
รูปที่ 2-1 พื้นที่ศึกษาระดับต าบล 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
 

มหาวิทยาลัยมหิดล  E-3 
 

3 ข้อมูลของจังหวัดภูเก็ต 

3.1 ข้อมูลด้ำนประชำกร 

จังหวัดภูเก็ตมีจ านวนประชากรรวมทั้งสิ้น 386,605 คน แบ่งออกเป็นเพศชาย จ านวน 183,132 คน และเพศ

หญิง จ านวน 203,473 คน โดยพื้นที่อ าเภอเมืองมีจ านวนประชากรมากที่สุดคือ 235,311 คน แบ่งออกเป็น

เพศชาย จ านวน 110,177 คน และเพศหญิง จ านวน 125,134 คน เทศบาลนครภูเก็ต มีจ านวนประชากร 

78,421 คน แบ่งเป็นเพศชาย 36,351 คน และเพศหญิง 42,070 คน  

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ประมาณการประชากรในจังหวัดภูเก็ตปี พ.ศ.

2559 ประมาณ 536,912 คน ในช่วงปีพ.ศ.2553 ถึง พ.ศ.2563 ประชากรในจังหวัดภูเก็ตจะมีอัตราการเติบโต

ร้อยละ 0.031 ต่อปี โดยในปีพ.ศ.2563 จังหวัดภูเก็ตจะมีประชากร 541,412 คน รูปที่ 3.1-1 แสดงจ านวน

ประชากรจังหวัดภูเก็ต (พ.ศ.2553-พ.ศ.2563) 

 
รูปที่ 3.1-1 จ านวนประชากรจังหวัดภูเก็ต (พ.ศ.2553-พ.ศ.2563) 

(ที่มา: รายงานการคาดประมาณประชากรของประเทศไทย พ.ศ.2553-2583 โดยส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ) 
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3.2 ข้อมูลด้ำนกำรท่องเที่ยว 

ในปีพ.ศ.2558 จังหวัดภูเก็ตมีนักท่องเที่ยว (รวมชาวไทยและชาวต่างชาติ) ประมาณ 13.20 ล้านคน โดย

เพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ.2555 ซึ่งมีประชากรประมาณ 10.21 ล้านคน คิดเป็นอัตราเฉลี่ยร้อยละ 8.94 ต่อปี รูปที่ 

3.2-1 แสดงจ านวนนักท่องเที่ยวจังหวัดภูเก็ตระหว่างปีพ.ศ.2555 – พ.ศ.2558  

 

 
รูปที่ 3.2-1 จ านวนนักท่องเที่ยวจังหวัดภูเก็ตระหว่างปีพ.ศ.2555 – พ.ศ.2558 

(ที่มา: กรมการท่องเที่ยว) 

 

3.3 ข้อมูลด้ำนกำรขนส่งสำธำรณะ 

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครหรือรถประจ าทางหมวด 1 ใช้รถคล้ายรถสองแถวขนาดใหญ่ หรือที่

รู้จักกันในนามโพถ้อง (โพ-ท้อง) ซึ่งเป็นรถที่ให้บริการในฐานะรถประจ าทางของเมืองภูเก็ตมายาวนาน เป็นอัต

ลักษณ์เฉพาะถิ่นที่สืบต่อถ่ายทอดวัฒนธรรมจากรุ่นสู่รุ่น ปัจจุบันองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตเป็น

ผู้ประกอบการ (Operator) รถโพถ้องในเขตเทศบาลนคร เส้นทางเดินรถประจ าทางหมวด 1 ประกอบด้วย 3 

สาย 4 เส้นทางผ่านจุดส าคัญต่าง ๆ ในเมือง ได้แก่ 

 สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี – วิทยาลัยอาชีวศึกษา  

 สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง – ห้างสรรพสินค้าซูเปอร์ชิป  

 สายที่ 2 (เดินรถตัดช่วง) สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 – ตลาดสดดาวทาวน์  

 สายที่ 3 สะพานหิน – เกาะสิเหร่  
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รถโดยสารจะให้บริการตั้งแต่ 6.00 น. – 20.00 น. เดินรถสายละ 32 เที่ยวขึ้นไป และคิดค่าบริการ 10 บาท

ตลอดสาย เส้นทางการเดินรถแสดงในรูปที่ 3.3-1 แผนที่รถโพถ้องแบบดั้งเดิมนี้ถูกทดสอบและปรับปรุงให้ง่าย

ต่อการท าความเข้าใจ โดยใช้หลักการการพัฒนารูปแบบการให้ข้อมูลแก่ผู้เดินทางของ Harry Beck ดังแสดงใน

รูปที่ 3.3-2  

 

 
รูปที่ 3.3-1 เส้นทางเดินรถประจ าทางหมวด 1 ในเขตเทศบาลนครภูเก็ต 
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รูปที่ 3.3-2 แผนที่เส้นทางเดินรถประจ าทางหมวด 1 ฉบับปรับปรุง 

 

ภูเก็ตมีระบบขนส่งเชื่อมต่อระหว่างท่าอากาศยานนานาชาติและตัวเมือง ซึ่งเป็นที่รู้จักกันในชื่อ Airport Bus  

โดยมีบริการทุกชั่วโมง วิ่งจากท่าอากาศยานภูเก็ต มาตามทางหลวงหมายเลข 402 และ 4022 ผ่านจุดจอด  

The Slate Phuket – ถลาง – อนุสาวรีย์ท้าวเทพกระษัตรีและท้าวศรีสุนทร – โบ๊ทลากูน – บ้านตีลังกา –  

เทสโก้โลตัส (สามกอง) – เซ็นทรัล - บิ๊กซี - ชิโนอินน์ และมีจุดจอดปลายทางอยู่ที่บขส. เก่าในเมือง เก็บเงิน

ตามพื้นที่ (Graduated Fare) โดยมีโครงสร้างค่าโดยสารดังแสดงในรูปที่ 3.3-3 

 

 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
 

มหาวิทยาลัยมหิดล  E-7 
 

 
รูปที่ 3.3-3 ราคาค่าโดยสาร Airport Bus 

(ที่มา: http://www.airportbusphuket.com/ticket-thai.html) 

 

นอกจากนั้นภูเก็ตยังมีระบบรถประจ าทางขนส่งเชื่อมต่อระหว่างท่าอากาศยานกับพื้นที่หาดต่าง ๆ ด้าน

ตะวันตกของเกาะ ซึ่งเป็นแหล่งท่องเที่ยวหลักไปจนสิ้นสุดเส้นทางที่หาดราไวย์ทางตอนใต้ของเกาะ รถประจ า

ทางเชื่อมต่อพื้นที่ดังกล่าว คือ ภูเก็ตสมาร์ทบัส (Phuket Smart Bus) ด าเนินงานโดยบริษัทภูเก็ตพัฒนาเมือง 

(Phuket City Development – PKCD) เก็บเงินตามพื้นที่ (Graduated Fare) โดยมีโครงสร้างค่าโดยสารดัง

แสดงในรูปที่ 3.3-4 

 

 
รูปที่ 3.3-4 ราคาค่าโดยสาร Phuket Smart Bus 

(ที่มา: https://phuketsmartbus.com/fare/) 

http://www.airportbusphuket.com/ticket-thai.html
https://phuketsmartbus.com/fare/
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3.4 โครงกำรศึกษำและออกแบบทำงรถไฟเพ่ือกำรท่องเที่ยวเส้นทำงสุรำษฎร์ธำนี-พังงำ-ภูเก็ต 

โครงการนี้เป็นโครงการศึกษาและออกแบบเพื่อพัฒนาทางรถไฟเชื่อมโยงฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน โดยมี

โครงข่ายทางรถไฟเพื่อการท่องเที่ยวเส้นทางจังหวัดสุราษฎร์ธานี-พังงา (ท่านุ่น) เป็นแกนหลัก ผลการศึกษา

เสนอแนะให้ใช้ระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT/Tramway) เชื่อมต่อเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตใน

เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติจังหวัดภูเก็ต-ห้าแยกฉลอง มีสถานีให้บริการบนแนวเส้นทางที่คัดเลือกทั้งสิ้น 

20 สถานี และมีสถานีในพื้นที่ศึกษาของโครงการนี้ 8 สถานีดังแสดงในรูปที่ 3.4-1  

 

 
รูปที่ 3.4-1 ระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ต เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต – ห้าแยกฉลอง 

(ที่มา: รายงานการศึกษาความเหมาะสม: ระบบขนสง่มวลชน จงัหวัดภูเก็ต ในเส้นทางทา่อากาศยานนานาชาติ
จังหวัดภูเก็ต-ห้าแยกฉลอง) 
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4 ข้อมูลด้ำนกำรขนส่งสำธำรณะ 

ผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูลจราจรด้วยวิธีต่างๆ เพื่อประเมินปริมาณการเดินทาง ได้แก ่

 การส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Midblock Count - MB) 

 การส ารวจจุดเริ่มต้นและจุดปลายทาง 

 การสัมภาษณ์ทัศนคติผู้เดินทาง 

 งานส ารวจปริมาณผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

 งานส ารวจลักษณะโครงข่ายและความเร็ว 

การส ารวจปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) และรถสองแถว (หมวด 4) ประเภท Point Check  

ใช้เจ้าหน้าที่ส ารวจรวม 8 จุด แบ่งตามเส้นทางเดินรถโพถ้อง 4 สาย สายละ 2 จุด โดยเจ้าหน้าที่ภาคสนาม

ประจ าจุดได้เร่ิมเก็บข้อมูลปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) และรถสองแถว (หมวด 4) ตั้งแต่เวลา  

08.30 -18.00น. ทั้ง 2 ทิศทางจราจร (ขาเข้าเมืองและขาออกเมือง) ซึ่งจุดส ารวจแสดงดังตารางที่ 4-1  

 

ตารางที่ 4-1 การแบ่งจุดส ารวจปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) 

สาย เส้นทาง จุดส ารวจ 

1 บิ๊กซ-ีวิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 1. ต าบลทุ่งคา 
2. ที่ท าการไปรษณีย ์

2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 1. เรือนจ าจังหวัดภูเก็ต 
2. โรงเรียนภูเก็ตวิทยาลัย 

2  
(ตัดช่วง) 

สถานีขนส่งผูโ้ดยสาร 2-ตลาดดาวน์ทาวน ์ 1. โรงเรียนสตรีภูเก็ต 
2. สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 

3 สะพานหิน-เกาะสิเสร่ 1. โรงเรียนประศาสน์วิทยา 
2. โรงเรียนเทศบาลเมือง 

 

การส ารวจปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) ประเภท Ride Check ใช้เจ้าหน้าที่ส ารวจรวม 4 คน 

แบ่งตามเส้นทางเดินรถโพถ้อง 4 สาย สายละ 1 คน ซึ่งเจ้าหน้าที่ส ารวจมีหน้าที่ในการนั่งบนรถโดยสารประจ า

ทาง (รถโพถ้อง) ตั้งแต่ต้นทางไปยังปลายทางเพื่อบันทึกจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการพร้อมทั้งบันทึกจุดจอดรถ 

ทั้งนี้ทีมส ารวจได้สัมภาษณ์พนักงานขับรถแต่ละสายสามารถสรุปข้อมูลเบื้องต้นแสดงดังตารางที่ 4-2  
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ตารางที่ 4-2 การแบ่งจุดส ารวจปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) 

ข้อมูล สำย 1 สำย 2 สำย 2 (ตัดช่วง) สำย 3 

เส้นทาง บิ๊กซ ี- วิทยาลัย 
อาชีวศึกษาภูเก็ต 

ตลาดสี่มุมเมือง – 
ซุปเปอร์ชีป 

บขส.2 –  
ตลาดดาวน์ทาวน์ 

สะพานหิน –  
เกาะสิเสร่ 

ระยะทาง 27 กม. 13 กม. ไม่มีข้อมูล 35 กม. 

ระยะเวลา 
ในการวิ่ง 1 เที่ยว 

50-60 นาที 40-50 นาที 20-30 นาที 50-60 นาที 

จ านวนรถ 
ที่ให้บริการ/วัน 

7 คัน 7 คัน ไม่มีข้อมูล 6 คัน 

จ านวนเที่ยว 
ที่ให้บริการ/วัน 

6 เที่ยว 6 เที่ยว ไม่มีข้อมูล 6 เที่ยว 

ราคาค่าโดยสาร 15 บาท 
ตลอดสาย 

15 บาท 
ตลอดสาย 

15 บาท 
ตลอดสาย 

15 บาท 
ตลอดสาย 

ช่วงเวลา 
ในการให้บริการ 

06.00-18.00 น. 05.45 -19.30 น. 06.00-18.00 น. 06.00-19.00 น. 

จ านวนผู้โดยสาร/วัน 65 คน/วัน 40 คน/วัน 40 คน/วัน 30 คน/วัน 

รายได้/วนั 900-1,000 บาท 600 บาท 600 บาท 450 บาท 

ระยะห่าง 
ในการออกรถ 

20 นาท ี 15 นาท ี 20-30 นาที 20 นาท ี

 

การประเมินผลการส ารวจระบบขนส่งสาธารณะในช่วงเช้า เที่ยว และเย็น พบว่าปริมาณผู้โดยสารรวมทั้งสี่

เส้นทาง ราว 950 คน ค่อนข้างต่ ากว่าที่ประเมินไว้ในเบื้องต้น ที่ 3,000 คน อาจเป็นเพราะเนื่องจากการส ารวจ

ในช่วงปิดภาคเรียน และการส ารวจไม่ได้ด าเนินการก่อน 8:30 และหลัง 18:00 นาฬิกา นอกจากนั้นยังพบว่ามี

รถประจ าทางอีกหนึ่งสายที่เพิ่งเปิดบริการและไม่ได้มีการส ารวจไว้ ได้แก่ เส้นทางเชื่อมต่อระหว่างบขส. แห่งที่

หนึ่งและ บขส. แห่งที่สอง 
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ตารางที่ 4-3 การประเมินปริมาณผู้โดยสาร 

สำย 
ผู้โดยสำร จ ำนวนรถโดยสำร 

ผู้โดยสำรต่อเที่ยว 
เที่ยวต่อวัน เที่ยวต่อวัน 

1 372 44 8.45 

2 172 39 4.41 

2 ตัดช่วง 206 38 5.42 

3 198 45 4.40 

 

5 กำรวิเครำะห์สัดส่วนกำรเดินทำงด้วยรูปแบบกำรขนส่ง 

การสัมภาษณ์และการวิเคราะห์ก าหนดสมมติฐานให้เวลา ค่าโดยสาร (หรือค่าใช้จ่ายในการเดินทาง) และ

ความถี่ในการบริการเป็นตัวแปรแบบไม่เฉพาะเจาะจง (Generic Variables) กล่าวคือเวลาหนึ่งหน่วยที่สูญเสีย

ไปการเดินทางในรูปแบบใด ๆ มีผลต่อความรู้สึกต่อผู้เดินทางเท่ากัน เช่นเดียวกับหนึ่งหน่วยของค่าโดยสาร 

และความถี่ ดังนั้นสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปรเหล่านี้จะมีค่าเท่ากัน และมูลค่าเวลาในการเดินทางของผู้เดินทางทุก

รูปแบบจะมีค่าเท่ากัน แต่มูลค่าเวลาในการเดินทางจะแตกต่างกันออกไปตามกลุ่มตัวอย่างทั้งสาม ได้แก่ 

ประชาชนภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ซึ่งถูกจ าแนกออกจากกันด้วยลักษณะทาง

เศรษฐกิจสังคมและวัตถุประสงค์การเดินทาง 

การวิเคราะห์สมการอรรถประโยชน์จากกลุ่มตัวอย่าง มีความแตกต่างกันส าหรับพฤติกรรมของผู้เดินทางในแต่

ละกลุ่ม และปัจจัยบางอย่างก็ไม่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้เดินทางอย่างมีนัยส าคัญ การคัดเลือกตัวแปรส าหรับ

สมการที่น ามาพยากรณ์ส่วนแบ่งของรูปแบบการเดินทางทั้งสามประเภทจะต้องมีระดับความเชื่อมั่น 95% 

ตารางที่ 5-1 สรุปค่าพารามิเตอร์ของรูปแบบสมการอรรถประโยชน์ 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
 

มหาวิทยาลัยมหิดล  E-12 
 

ตารางที่ 5-1 ค่าพารามิเตอร์ของรูปแบบสมการอรรถประโยชน์ 

ตัวแปร ประชำชนภูเก็ต 
นักท่องเที่ยวชำว

ไทย 
นักท่องเที่ยว

ต่ำงชำต ิ
เวลา -.02542 -.01867 -.06887 
ค่าใช้จ่าย -.23937 -.03788 -.03619 
รถตู้ -3.47107 - - 
รถมินิบัส -1.61740 - - 

การจอดรถ (ยาก) -2.42405 - - 

การจอดรถ (ยากมาก) -1.55456 -.44547 - 

ค่าคงที่ของรูปแบบ:    

รถประจ าทาง - 2.49631 1.02614 
รถส่วนบุคคล - 2.85666 - 
เดิน -5.77670 - .96303 

 

จากตารางจะเห็นได้ว่าผู้เดินทางในแต่ละกลุ่มจะตอบสนองต่อปัจจัยต่าง ๆ แตกต่างกัน ผู้เดินทางที่เป็น

ประชาชนในจังหวัดภูเก็ตจะมีความอ่อนไหวต่อเร่ืองค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่า รวมทั้งให้ความส าคัญกับ

รูปแบบของรถโดยสารและพิจารณาความยากง่ายของการจอดรถในกรณีที่น ารถส่วนตัวมาเอง ส่วน

นักท่องเที่ยวชาวไทยจะพิจารณาการจอดรถเป็นส าคัญในการตัดสินใจใช้รถส่วนตัวเช่นกัน ทั้งสองกลุ่มดังกล่าว

จะมีอคติต่อการเดินค่อนข้างสูง ขณะที่นักท่องเที่ยวต่างชาติจะให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด แต่จะ

พิจารณาเร่ืองเวลาในการเดินทางค่อนข้างมาก และมีแนวโน้มที่จะไม่ใช้รถส่วนบุคคล 

เนื่องจากค่าใช้จ่ายและเวลาในการเดินทางเป็นปัจจัยที่มีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจของกลุ่มผู้เดินทางทั้งหมด 

ดังนั้น จึงสามารถค านวณมูลค่าเวลาในการเดินทางของทั้งสามกลุ่มได้ โดยประชาชนในภูเก็ตมีมูลค่าเวลาอยู่ที่ 

6.37 บาทต่อชั่วโมง นักท่องเที่ยวชาวไทยมีมูลค่าเวลาเดินทางอยู่ที่ 29.57 บาทต่อชั่วโมง และนักท่องเที่ยว

ต่างชาติมีมูลค่าเวลาเดินทางอยู่ที่ 114.18 บาทต่อชั่วโมง หรือเกือบยี่สิบเท่าของประชาชนในจังหวัดภูเก็ต  

เมื่อพิจารณาสถานการณ์ปัจจุบัน โดยก าหนดให้รถสองแถวเก็บค่าโดยสาร 15 บาท วิ่งด้วยความเร็วเฉลี่ย 12 

กม./ชม. โดยที่รถยนต์และรถจักรยานยนต์ส่วนตัววิ่งด้วยความเร็ว 30 กม./ชม. ในเขตเมือง และความเร็วใน

การเดินเท่ากับ 4 กม./ชม. และมีสมมติฐานว่าที่จอดรถหาง่าย จะได้สัดส่วนการเดินทางด้วยรูปแบบการขนส่ง

ในแต่ละระยะทางดังแสดงในรูปที่ 5-1 ถึงรูปที่ 5-3 
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รูปที่ 5-1 สัดส่วนการเดินทางของประชาชนภูเก็ต 

 

 
รูปที่ 5-2 สัดส่วนการเดินทางของนักท่องเที่ยวชาวไทย 
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รูปที่ 5-3 สัดส่วนการเดินทางของนักท่องเที่ยวต่างชาติ 

 

จะเห็นได้ว่าผู้เดินทางที่เป็นชาวภูเก็ตจะเลือกเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ส่วนตัวเป็นส่วนใหญ่และแทบจะไม่

เลือกเดินเลยไม่ว่าในระยะทางใด ขณะที่นักท่องเที่ยวชาวไทยมีแนวโน้มจะเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะบ้าง

ในช่วงใกล้ๆ และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติเป็นกลุ่มนักเดินทางที่มีศักยภาพในการใช้ระบบขนส่งสาธารณะมาก

ที่สุด หากมีข้อมูลเพียงพอ 

เมื่อพิจารณาสัดส่วนผู้เดินทางและระยะทางการเดินทางทั้งหมดแล้ว การค านวณค่อนข้างจะให้สัดส่วนในการ

เดินทางด้วยรถประจ าทางที่สงู (ราว 16%) ซึ่งยังไม่สะท้อนความเป็นจริงของปริมาณการเดินทางด้วยรถประจ า

ทางในปัจจุบัน (6.6%) ด้วยเหตุผลส าคัญสองข้อ คือ  

1. การเดินทางด้วยรถประจ าทางจะต้องมีช่วงเวลาที่รอ แม้ว่าจะใส่ปัจจัยเรื่องเวลาการรอรถไว้ใน

แบบสอบถาม แต่มีแนวโน้มว่าผู้ตอบแบบสอบถามจะยังไม่สามารถรับรู้ถึง “ค่าใช้จ่าย” ในการรอรถ 

2. การออกแบบเส้นทางเบื้องต้นและมีการขยายเส้นทางไปที่ละน้อยเพื่อให้รับผู้โดยสารตามจุดต่าง ๆ ได้

มากขึ้น เส้นทางการเดินรถประจ าทางในปัจจุบันจึงมีลักษณะคดเคี้ยว การเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีก

จุดหนึ่งมีระยะทางมากกว่าการเดินหรือการขับรถส่วนตัว เนื่องจากจะต้องอ้อมไปรับผู้โดยสารตามจุด

ต่าง ๆ ท าให้สูญเสียความได้เปรียบและส่วนแบ่งที่แท้จริง 
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6 กำรจัดเส้นทำงกำรเดินรถแบบใหม่ 

เนื่องจากเส้นทางการเดินรถแบบเดิมมีความยาวและไม่เชื่อมจุดหมายตามความต้องการที่แท้จริง ผู้วิจัยได้

พิจารณาผลส ารวจเพื่อเลือกคู่การเดินทางที่มีปริมาณการเดินทางมากที่สุด และจัดให้มีเส้นทางการเดินรถที่

เชื่อมต่อกันได้อย่างสะดวกสบาย จากผลการส ารวจพบว่าความต้องการเดินทางสูงจะอยู่ระหว่างคู่เดินทาง

ต่อไปนี้ 

1. วงเวียนสุริยเดชและชุมชนถนนบางกอกต่อเนื่องถึงถนนเจ้าฟา้ 

2. วงเวียนสุริยเดชและสะพานหิน 

3. ตลาดดาวนท์าวน์และถนนสุรนิทร์ 

4. ชุมชนถนนบางกอกและถนนพังงา 

จะเห็นได้ว่าการเดินทางเข้าและออกจากเมืองส่วนใหญ่มีวงเวียนสุริเดชเป็นจุดหมายหรือจุดเชื่อมต่อ ดังนั้นการ

วางเส้นทางจึงก าหนดให้บริเวณวงเวียนสุริเดชและเมืองเก่าเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางที่มีรถทุกสายวิ่งผ่าน 

นอกจากนั้นยังพิจารณาถึงโครงข่ายรถไฟรางเบาที่จะเข้ามาให้บริการตัวเมืองในอนาคต แนวคิดและโครงข่าย

การเดินรถที่ปรับปรุงใหม่ แสดงในรูปที่ 6-1 และ รูปที่ 6-2 ตามล าดับ 

 

 
รูปที่ 6-1 แนวคิดการออกแบบโครงข่ายระบบรถประจ าทาง 
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รูปที่ 6-2 การออกแบบเส้นทางระบบรถประจ าทางในเขตเทศบาลนครภูเก็ต 

 

โครงข่ายการเดินรถใหม่มีลักษณะเป็นเส้นทางในแนววงกลมและรัศมี (Ring and Radius) โดยมีเส้นทางดังนี้ 

1. สายที่ 1 (สีน้ าเงิน) ยึดเส้นทางระบบรางเบาที่ออกแบบโดยสนข. เป็นเส้นทางหลักในแนวเหนือใต้   

จากขนส่งแห่งที่สอง และราชภัฎภูเก็ต ผ่านเข้าเมืองไปยังถนนเจ้าฟ้า มีจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญอยู่ตาม

ต าแหน่งที่ตั้งสถานีหลักของระบบรางเบา เส้นทางนี้จะใช้รถประจ าทางเดินรถไปก่อน เมื่อมีการพัฒนา

โครงข่ายขนส่งมวลชนจึงสามารถเปลี่ยนเป็นระบบรางเบาได้ 

2. สายที่ 2 (สีแดง) เป็นสายที่รองรับความต้องการการเดินทางไปในแนวเหนือใต้ที่ไม่ได้บริการด้วยสาย 

สีน้ าเงิน ครอบคลุมการเดินทางไปซื้อของและท าธุระในส่วนเหนือของเมือง เชื่อมต่อเข้าสู่ใจกลางเมือง

และทะลุลงไปยังด้านใต้ สิ้นสุดสายที่สะพานหิน 

3. สายที่ 3 (สีเขียว) เป็นสายที่ส าคัญและคาดว่าจะรองรับปริมาณผู้โดยสารสูงที่สุด เชื่อมต่อจาก 

ทิศตะวันตกเฉียงใต้ของเมือง วิ่งมาตามถนนเจ้าฟ้าตะวันตกเพื่อเข้าสู่เมืองเก่า และออกไปตามถนนพังงา

เพื่อบริการผู้เดินทางด้านฝั่งตะวันตก 

4. สายที่ 4 (สีเหลือง) เป็นสายวงกลมรอบเมืองที่เชื่อมต่อกับเซ็นทรัลเฟสติวัลลงมาด้านใต้ ผ่านถนนภูธร

และถนนพูนผล ก่อนที่จะกลับไปใกล้กับขนส่งแห่งที่ 1 และวนกลับมาเชื่อมต่อกับสายสีน้ าเงินที่ทุ่งคา 

และมาบรรจบวงที่สนามกีฬาสุระกุลก่อนกลับเข้าเซ็นทรัลเฟสติวัลอีกครั้ง อนึ่ง สายสีเหลืองนี้จะต้อง

เตรียมรถไว้วิ่งวนทั้งสองด้านเพื่อให้การเดินทางเชื่อมต่อระหว่างสองป้ายหยุดเป็นไปอย่างรวดเร็ว 
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เส้นทางโครงข่ายดังกล่าวจะเป็นผลให้การเดินรถแต่ละสายสั้นลง ประหยัดเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินรถ  

จากจ านวนเที่ยวการเดินทางในเมืองภูเก็ตราว 51,300 เที่ยวต่อวัน หากปรับเส้นทางแล้วคาดว่าจะมีผู้ใช้บริการ

เพิ่มเป็นวันละ 7,600 คน และหากปรับค่าโดยสารลง รวมทั้งท าให้การจอดรถยากขึ้นจะมีผู้โดยสารเพิ่มขึ้น

อย่างชัดเจน ดังแสดงในรูปที่ 6-3  

อย่างไรก็ตามการใช้นโยบายจ ากัดที่จอดรถมีความคลุมเครือในการตั้งสมมติฐาน ผู้ตอบแบบสอบถามต่างมีภาพ

ที่แตกต่างกันไปและอาจตอบสนองกับเงื่อนไขที่แตกต่างกันตามความคิดของแต่ละบุคคล ผลที่ได้จึงเป็นเพียง

การแสดงแนวโน้มของสิ่งที่จะเกิดขึ้นเมื่อบังคับใช้นโยบายจ ากัดที่จอดรถ เมื่อการบังคับใช้นโยบายเกิดขึ้นจริง

และก าหนดเงื่อนไขในรายละเอียด จึงจะสามารถวัดความอ่อนไหวของผู้เดินทางได้ชัดเจนยิ่งขึ้น 

 

 
รูปที่ 6-3 คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและรายได้ภายใต้ราคาค่าโดยสารและนโยบายจ ากัดทีจ่อดรถ 

 

จากกราฟจะเห็นได้ว่าเส้นแสดงปริมาณผู้โดยสาร ณ ระดับราคาต่าง ๆ คือเส้นอุปสงค์ตามหลักเศรษฐศาสตร์  

ซึ่งในกรณีของการไม่จ ากัดที่จอดรถ เมื่อค่าโดยสารแพงขึ้นปริมาณผู้โดยสารจะลดลงในอัตราที่ช้ากว่า กล่าวคือ 

มีความยืดหยุ่นต่ า (inelastic) และจะท าให้เกิดรายได้เพิ่มขึ้น ขณะที่เมื่อมีการควบคุมปริมาณที่จอดรถ 

จะมีปริมาณผู้โดยสารมากกว่า เกิดรายได้สูงกว่า แต่เข้าสู่ช่วงความยืดหยุ่นสูง (elastic) และเมื่อเพิ่มค่าโดยสาร

ขึ้นผู้โดยสารจะลดลงอย่างรวดเร็ว 
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7 กำรวิเครำะห์ผลประโยชน์ทำงเศรษฐศำสตร์ 

การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก าหนดให้มีการลงทุนจัดซื้อตัวรถ ลงทุนส านักงานและฝึกอบรม

บุคลากร รวมทั้งปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในปีพ.ศ. 2562 และเริ่มเปิดด าเนินการในปีพ.ศ. 2563 โดยมี

ระยะเวลาด าเนินโครงการ 20 ปี โดยใช้สมมติฐานในการเดินรถด้วยความเร็วเฉลี่ย 20 กม. ต่อ ชั่วโมง และมีค่า

โดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ผลประโยชน์หลักทางเศรษฐศาสตร์ประกอบด้วย การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้รถ และการประหยัดเวลาใน

การเดินทาง ขณะที่ผลประโยชน์ด้านการลดอุบัติเหตุในตัวเมืองมีน้อยมาก และผลประโยชน์ทางอ้อมหรือ

ผลประโยชน์เชิงกว้าง (wider benefits) ไม่สามารถประเมินได้อย่างชัดเจน   

ผลการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์พบว่า โครงการมีความเหมาะสมในทางเศรษฐศาสตร์ที่จะด าเนินการ โดยมี

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ 15 ล้านบาท  อัตราส่วนผลตอบแทนต่อทุน (B/C Ratio) อยู่ที่ 1.09 (>1.00) และมีอัตรา

ผลตอบแทนภายในเท่ากับ 17.3% ซึ่งสูงกว่าตัวชี้วัดขั้นต่ าที่ก าหนดไว้ 12% 

 

8 สรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ  

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในตัวเมืองภูเก็ตได้แบ่งผู้ เดินทางออกเป็นสามกลุ่มหลัก ได้แก่ ประชาชนใน

จังหวัดภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย และนักท่องเที่ยวต่างชาติ ผลการวิเคราะห์พบว่า ผู้เดินทางที่เป็นประชาชน

ในจังหวัดเองค่อนข้างจะยึดติดกับการใช้รถส่วนตัว ซึ่งในการศึกษานี้หมายถึง รถจักรยานยนต์เป็นส่วนใหญ่ 

และไม่ตอบสนองต่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน ทั้งในด้านค่าใช้จ่ายและด้านเวลาการเดินทาง ขณะที่ผู้

เดินทางที่เป็นนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติมีแนวโน้มจะตอบสนองต่อการปรับปรุงระบบขนส่ง

มวลชนมากกว่า โดยที่นักท่องเที่ยวชาวไทยให้ความส าคัญกับค่าโดยสาร และนักท่องเที่ยวต่างชาติ ให้

ความส าคัญกับเวลาการเดินทาง 

นโยบายการจ ากัดที่จอดรถจะเป็นนโยบายที่สามารถส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนได้อย่างมีนัยส าคัญ  

ผู้เดินทางส่วนใหญ่เห็นว่า หากการหาที่จอดรถเป็นไปได้ยากก็จะมีแนวโน้มเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ

โดยเฉพาะในการเดินทางใกล้ๆ ขณะที่รูปแบบตัวรถและความถี่ในการบริการไม่แสดงถึงอิทธิพลในการตัดสินใจ

เลือกใช้ระบบขนส่งมวลชน อย่างไรก็ตาม ยังมีปัจจัยอีกหลายด้านที่ไม่ได้น ามา เช่น ความสะดวกสบาย  

การเข้าถึงเส้นทางเดินรถ และการเข้าถึงข้อมูลการเดินรถ 
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การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ตจะต้องจัดรูปแบบเส้นทางให้กระชับ และตอบสนอง

ความต้องการเดินทางระหว่างพื้นที่อย่างแท้จริง เพื่อก่อให้เกิดความได้เปรียบด้านเวลาเดินทางและลด

ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ การศึกษานี้ได้เสนอแนะเส้นทางที่เชื่อมต่อความต้องการเดินทางระหว่างพื้นที่หลัก โดย

ที่ลดความยาวของเส้นทางลงราว 15% และพยากรณ์ปริมาณผู้โดยสารไว้ที่วันละ 7,600 คนภายใต้การเก็บ

ค่าบริการในปัจจุบัน ก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ปีละ 17.8 ล้านบาท และความคุ้มค่า 

หน่วยงานผู้รับผิดชอบยังต้องสร้างโอกาสในการเดินทางด้วยรูปแบบที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-motorized 

transport) เพื่อเชื่อมต่อเข้ากับระบบขนส่งมวลชน นอกจากนั้นยังเป็นโอกาสในการเปิดพื้นที่ส าหรับการ

พัฒนาเชิงพาณิชย์และที่อยู่อาศัย การปรับปรุงทางเท้าและสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินเท้า รวมถึง

องค์ประกอบต่าง ๆ ที่ช่วยดึงดูดในการเดินและการใช้จักรยาน เช่น ทางข้าม ต้นไม้ ที่จอดรถจักรยาน รวมถึง

อุปกรณ์ลดความเร็วยานพาหนะ (traffic calming) ต่าง ๆ จะช่วยให้ผู้เดินทางตัดสินใจใช้ระบบขนส่งมวลชน

มากข้ึน 

หน่วยงานที่รับผิดชอบสามารถพิจารณาพัฒนาถนนคนเดินร่วมกับการสงวนเขตทางให้รถประจ าทางโดยเฉพาะ 

ส่วนทางที่มีศักยภาพได้แก่ ถนนพังงาช่วงระหว่างสถานีเมืองเก่าไปยังบขส. แห่งที่หนึ่งซึ่งยังไม่มีการพัฒนามาก

นัก โดยสามารถพัฒนาในรูปของ transit oriented development เชื่อมต่อการเดินทางระหว่างระบบรถ

ประจ าทางระหว่างเมืองและรถประจ าทางภายในเมือง หรือระหว่างรถประจ าทางภายในเมืองและรถระบบราง

เบาในอนาคตได้ 
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บทคัดย่อ 
 

ระบบขนส่งมวลชนภายในเขตเมืองภูเก็ตเป็นระบบรถสองแถวประจ าทางที่ด าเนินงานโดยองค์การ
บริการส่วนจังหวัด ประกอบด้วยสี่เส้นทางการเดินรถ ปัจจุบันประสบปัญหาการด าเนินงานที่ไม่ตอบสนอง
ความต้องการการเดินทางท าให้ปริมาณผู้โดยสารค่อนข้างต่ า ผู้เดินทางส่วนใหญ่นิยมใช้รถส่วนตัวมากกว่า
ระบบขนส่งสาธารณะ  ประกอบกับการเติบโตด้านเศรษฐกิจและการท่องเที่ยวของจังหวัดภูเก็ตจึงท าให้เกิด
ปัญหาการจราจรและความไม่เป็นระเบียบในตัวเมือง การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบ
ขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ตมีวัตถุประสงค์เพ่ือออกแบบเพ่ือพัฒนาปรับปรุงการบริการขนส่ง
มวลชนในเขคเทศบาลนครและพ้ืนที่ต่อเนื่องเพ่ือให้ระบบรถประจ าทางกลายเป็นทางเลือกที่สามารถดึงดูดชาว
ภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทยและนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ การวิจัยมุ่งเน้นการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและ
ทัศนคติต่อปัจจัยในการบริการในเชิงปริมาณ ซึ่งประกอบด้วย ค่าโดยสาร ระยะเวลาเดินทาง ความถี่ในการ
บริการ การหาที่จอดรถส่วนตัว และรูปแบบของรถประจ าทาง ผลการศึกษาพบว่าผู้เดินทางชาวภูเก็ตไม่ให้
ความส าคัญต่อปัจจัยใดๆ ของระบบขนส่งสาธารณะตราบใดที่การใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์ส่วนตัวยังมี
ความสะดวกสบาย ขณะที่นักท่องเที่ยวชาวไทยให้ความส าคัญต่อค่าโดยสาร และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ
พิจารณาระยะเวลาเดินทางเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม ภายใต้สถานการณ์ที่หาที่จอดรถยากหรือมีการจ ากัดที่จอด
รถ ผู้เดินทางจะตัดสินใจใช้รถส่วนตัวลดลงอย่างมีนัยส าคัญ การศึกษานี้ได้พิจารณาเส้นทางในปัจจุบันและเห็น
ว่าเส้นทางมีความคดเคี้ยวและใช้เวลานานในการบริการ จึงได้ออกแบบเส้นทางใหม่โดยใช้แนวเส้นทางในแนว
เหนือใต้และตะวันออกตะวันตก ประกอบกับเส้นทางวงกลมรอบเมือง พร้อมกับพิจารณาความสอดคล้องกับ
แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนรางเบาภายในพ้ืนที่ศึกษาในอนาคต เส้นทางใหม่นี้ เชื่อมระหว่างพ้ืนที่ที่มี
ความต้องการเดินทางสูงโดยตรงเพ่ือลดระยะทางและเวลาการบริการลง ท าให้ดึงดูดปริมาณผู้โดยสารได้มาก
ขึ้น นอกจากนั้นยังทดสอบระดับค่าโดยสารภายใต้เงื่อนไขการบริการต่าง ๆ พบว่าถ้าเก็บค่าโดยสารในอัตรา
ปัจจุบันคือ 15 บาทตลอดสาย จะมีปริมาณผู้โดยสารราววันละ 7,600 คน ซึ่งสะท้อนถึงผลประโยชน์ทาง
เศรษฐศาสตร์ปีละ 17.8 ล้านบาท อนึ่ง งานศึกษานี้ยังไม่สามารถพิจารณาปัจจัยเชิงคุณภาพอ่ืน ๆ เช่น ความ
สะดวกสบาย การเข้าถึงเส้นทางเดินรถ และการเข้าถึงข้อมูลการเดินรถ ซึ่งเมื่อพัฒนาแล้วยังจะสามารถเพ่ิม
ปริมาณผู้โดยสารแก่ระบบรถประจ าทางมากขึ้น นอกจากนั้น การด าเนินงานให้ประสบความส าเร็จยังต้อง
อาศัยการสร้างโอกาสในการเดินทางด้วยรูปแบบที่ไม่ใช้เครื่องยนต์และการพัฒนาพื้นที่เพ่ือส่งเสริมการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน การศึกษานี้ได้เสนอแนะพ้ืนที่ระหว่างจุดจอดรถเมืองเก่าและบขส. 1 เป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพใน
การพัฒนาเป็นพื้นที่ส าหรับคนเดินเท้าและศูนย์กลางการเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน  
 
ค าส าคัญ: ระบบขนส่งมวลชน, ภูเก็ต, ความต้องการเดินทาง, พฤติกรรมการเดินทาง, การเลือกรูปแบบการ
เดินทาง  
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Abstracts 
 
Phuket urban transit comprises large pick-up trucks also known as “song thaew” 

operated by Provincial Administration Organization.  The system consists of four routes.  
Currently, the operation has rather low ridership as it does not response to the true travel 
demand.  Travelers normally prefer private car to public transportation.  Economic and 
tourism growths also contribute to traffic problems and disorder in the city.  The Study of 
Travel Behavior and Design of Public Transport Feeder System in Phuket aims to design and 
improve public transportation service in the municipality and adjacent sub-districts so that 
public bus becomes an attractive alternative to locals, Thai and foreign tourists.  The 
research focuses on quantitative analysis of travel behavior and preferences towards public 
transport service factors.  These include fare, travel time, service frequency, parking 
difficulty, and type of bus.   The result reveals that Phuket locals are not sensitive to any 
improvement of public transport attributes as long as private cars and motorcycles provide 
travel convenience.  Thai tourists pays attention to fare while foreign tourists prioritize travel 
time.  Nonetheless, under circumstances with difficult parking or parking space limitation 
travelers will significantly avoid using of private cars.  The study contemplates long detour 
public transit routes and redesigns new routes for the system.  The improved network 
consists of direct north-south and east-west routes with a circle line serving the peripheral 
are of the city.  The network design also takes into consideration future light rail transit plan 
in the study area.  The new routes directly connect high travel demand by origin-destination 
to reduce travel distance and time and attract more patronage.  Fare levels are tested under 
several service conditions.  It is found that current fare rate of 15 baht will generate 7,600 
passenger trips per day, equivalent to benefits of 17.8 million baht per year.  However, the 
study has not analyzed other qualitative factors such as convenience, route accessibility, 
and available information.  These factors, when improved, are believed to further increase 
ridership to the system.  Successful operation also relies on travel opportunities using non-
motorized transport (NMT) and transit-oriented development.  The study proposes the link 
between Muang Kao bus stop and Bus Terminal 1 as potential area to be later developed 
into pedestrian street and major transit hub.  

 
Keywords: public transport, Phuket, travel demand, travel behavior, mode choice. 
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บทที ่1  
บทน ำ 

 

1.1 ควำมเป็นมำ 

ปัจจุบันจังหวัดภูเก็ตจะมีประชากรมากกว่า 536,000 คน มีอัตราการเติบโตของประชากรประมาณร้อยละ 
0.311 ต่อปี โดยสถิตินักท่องเที่ยวล่าสุดปี พ.ศ.2558 มีจ านวนนักท่องเที่ยวมากกว่า 13 ล้านคน และมีอัตรา
การเติบโตของจ านวนนักท่องเที่ยวประมาณร้อยละ 8.94 ต่อปี ผลการศึกษาจากโครงการศึกษาความ
เหมาะสม: ระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ต ในเส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติจังหวัดภูเก็ต-ห้าแยกฉลอง โดย
ส านักงานนโยบายและแผนการจราจรและขนส่ง ซึ่งด าเนินการในปี พ.ศ.2557 พบว่าสัดส่วนยานพาหนะใน
จังหวัดภูเก็ตประมาณร้อยละ 56 เป็นรถยนต์ส่วนบุคคล และมากกว่าร้อยละ 31 เป็นรถจักรยานยนต์ โดยจาก
การสุ่มส ารวจพบว่าประชากรที่เดินทางภายในพื้นที่เมืองภูเก็ตมากกว่าร้อยละ 60 เลือกใช้ยานพาหนะส่วน
บุคคล (รถจักรยานยนต์  และรถยนต์ส่ วนบุคคล) โดยมี เพียงร้อยละ 6.6 ใช้บริการรถโดยสาร 
สาธารณะ/สองแถว1 สาเหตุหลักของการเลือกใช้การเดินทางโดยยานพาหนะส่วนบุคคลมากกว่าระบบขนส่ง
สาธารณะที่ให้บริการในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตในปัจจุบัน นั้นเนื่องมาจากความสะดวก ปลอดภัย และระยะเวลา
เดินทาง เป็นหลัก  

การศึกษาเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบหลักและระบบรองในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตนั้นได้มีการด าเนินงาน
ศึกษาก่อนหน้าทั้งจากการศึกษาเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 ในช่วงปี
พ.ศ.2547 ด าเนินการโดยองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น และบริษัท ภูเก็ตพัฒนาเมือง จ ากัด และจากการศึกษา
แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตในเส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติจังหวัดภูเก็ต -ห้าแยก
ฉลอง ด าเนินการศึกษาโดยส านักนโยบายและแผนการจราจรและขนส่ง ในปีพ.ศ.2557 พบว่าถึงแม้ได้มีการ
วางแผนพัฒนาระบบเส้นทางหลักและรองที่เหมาะสมตามหลักการไว้ หากแต่พบว่าพื้นที่การให้บริการจาก
แผนการพัฒนา ยังไม่มีแผนการด าเนินงานที่ครอบคลุมพื้นที่ในเขตเทศบาลและพื้นที่ด้านทิศตะวันตกของ
จังหวัดภูเก็ตเท่าที่ควรซึ่ง ซึ่งพื้นที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่แหล่งท่องเที่ยวชายหาดที่ส าคัญของจังหวัด อาทิ หาดไม้
ขาว หาดในยาง หาดในทอง หาดสุรินทร์ หาดกมลา และ หาดกะหลิมเป็นต้น  

การศึกษานี้จะเป็นการทบทวนการด าเนินงานและออกแบบเส้นทางเดินรถภายในเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ 
รวมทั้งความเป็นไปได้ในการต่อเชื่อมเมืองกับพื้นที่ด้านตะวันตก คณะผู้วิจัยจะได้พิจารณาถึง ข้อจ ากัด 
ตลอดจนข้อดี ข้อเสีย พฤติกรรมการเดินทาง ตลอดจนผลกระทบทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 
ทั้งในแง่ของรูปแบบการให้บริการและเส้นทางการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในจังหวัดภูเก็ตที่เหมาะสม 

  

                                              

 
1รายงานการศึกษาความเหมาะสม : ระบบขนส่งมวลชน จังหวัดภู เก็ต ในเส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติจั งหวัด 
ภูเก็ต-ห้าแยกฉลอง, ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557 
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1.2 วัตถุประสงค์ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์หลักสี่ประการ ได้แก่  

1.2.1. ศึกษาทบทวนการด าเนินการและปัญหาของการบริการระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันและตาม
แผนงานศึกษาโครงการต่าง ๆ 

1.2.2. ส ารวจ รวบรวมข้อมูลและคาดการณ์สภาพจราจรและขนส่ง จากความต้องการเดินทางของประชากร
และนักท่องเที่ยวในพื้นที่จังหวัดภูเก็ต 

1.2.3. ศึกษาและคาดการณ์พฤติกรรมการเดินทางของประชากรและนักท่องเที่ยวในพื้นที่ จังหวัดภูเก็ตต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางและการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

1.2.4. วิเคราะห์ความเหมาะสมและผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์ ตลอดจนปรับปรุงแผนการพัฒนาระบบขนสง่
มวลชนระบบหลักและระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

1.3 ขอบเขตกำรศึกษำ 

งานวิจัยมุ่งเน้นการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบด้านเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อมของระบบ
ขนส่งมวลชนระบบหลักและระบบรองของจังหวัดภูเก็ต การศึกษามุ่งเน้นการศึกษาวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ใช้
ระบบขนส่งมวลชนระบบรองในพื้นที่เขตเทศบาลนครภูเก็ตเป็นหลัก ซึ่งมีขอบเขตพื้นที่ศึกษาแสดงด้วยพื้นที่สี
เหลืองในรูปที่ 1.3-1  
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รูปที่ 1.3-1 พื้นที่ศึกษำระดับต ำบล 

ในปัจจุบันมีการบริการระบบรถสองแถวใหญ่ซึ่งเป็นรถที่ให้บริการเฉพาะเขตเทศบาลหลักหรือรถประจ าทาง
หมวด 1 ตามค านิยามของกรมขนส่งทางบก การศึกษาจะพิจารณาสภาพการบริการในปัจจุบัน ปริมาณ
ผู้โดยสาร โอกาส ปัญหาและอุปสรรคของการบริการรถสาธารณะดังกล่าว รวมทั้งความเหมาะสมในการจัด
เส้นทางใหม่เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ผู้เดินทาง 
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1.4 ผลที่คำดว่ำจะได้รับ 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ตจะน าผลการ
ส ารวจและวิเคราะห์มาออกแบบเส้นทางการเดินรถ โครงสร้างค่าโดยสาร รวมทั้งรูปแบบการบริการอ่ืน ๆ 
พร้อมทั้งการวิเคราะห์ผลประโยชน์ด้านเศรษฐศาสตร์ที่จะตกอยู่กับผู้เดินทางในเขตพื้นที่เทศบาลนครภูเก็ต ซึ่ง
รวมทั้งประชาชนและนักท่องเที่ยว 

การศึกษาครั้งนี้มีบริษัทภูเก็ตพัฒนาเมือง จ ากัด (Phuket City Development - PKCD) เป็นผู้รับรองการน า
ผลการศึกษาไปใช้ประโยชน์ บริษัทมีแผนที่จะขอใบอนุญาตประกอบการเดินรถประจ าทางในเขตเทศบาลนคร
ภูเก็ตจากกรมการขนส่งทางบกเพื่อด าเนินกิจการเดินรถแทนองค์การบริหารส่วนจังหวัด หลังจากการศึกษา
แล้วเสร็จ คณะผู้วิจัยจะส่งมอบผลการศึกษาให้กับหน่วย น าผลการศึกษาไปเป็นแนวทางการปรับปรุงการเดิน
รถประจ าทางดังกล่าว พร้อมทั้งการเชื่อมต่อกับการเดินรถประจ าทางจากท่าอากาศยานภูเก็ตเข้ามาสู่
ศูนย์กลางเปลี่ยนถ่ายการเดินรถ 
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บทที่ 2 
การทบทวนข้อมูลและการศึกษา 

 

2.1 ข้อมูลของจังหวัดภูเก็ต 

2.1.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดภูเกต็  

จังหวัดภูเก็ตประกอบด้วย 3 อ ำเภอ (อ ำเภอเมืองภูเก็ต อ ำเภอกะทู้ และ อ ำเภอถลำง) 17 ต ำบล และ 103 
หมู่บ้ำน กำรบริหำรรำชกำรส่วนท้องถิ่น ประกอบด้วย องค์กำรบริหำรส่วนจังหวัด 1 แห่ง เทศบำลนคร 1 แห่ง 
เทศบำลเมือง 2 แห่ง เทศบำลต ำบล 6 แห่ง และองค์กำรบริหำรส่วนต ำบลจ ำนวน 9 แห่ง มีพื้นที่เป็นหมู่เกำะ
วำงตัวในแนวจำกทิศเหนือไปทิศใต้ พื้นที่ร้อยละ 70 เป็นภูเขำ มียอดเขำสูงที่สุด คือ ยอดเขำไม้เท้ำสิบสอง 
และประมำณร้อยละ 30 เป็นพื้นที่รำบอยู่ตอนกลำงและตะวันออกของเกำะ มีแหล่งท่องเที่ยวชำยหำดและ
แหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์ส่วนใหญ่อยู่ทำงตะวันตกของเกำะ ดังแสดงในรูปที่ 2.1.1-1  

 

 
รูปที่ 2.1.1-1 อาณาเขตการปกครองในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตและสถานที่ท่องเที่ยว 
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2.1.2 ผังเมืองรวมเมืองภูเก็ต 

ผังเมืองรวมเมืองภูเก็ตฉบับปัจจุบันประกำศเป็นกฎกระทรวงและมีผลบังคับใช้เมื่อปีพ.ศ. 2554 และมี
กำรปรับปรุงเมื่อ ปีพ.ศ. 2558 ดังแสดงในรูปที่ 2.1.2-1 โดยมีควำมครอบคลุมพื้นที่จังหวัดภูเก็ตรวมถึง
พื้นที่เกำะบริวำรโดยรอบ ประกอบด้วยพื้นที่ชุมชนหลักกระจำยอยู่ทั่วทั้งเกำะ เช่น เทศบำลนครภูเก็ต 
ชุมชนสนำมบิน เทศบำลต ำบลเทพกระษัตรี เทศบำลต ำบลเชิงทะเล เทศบำลเมืองป่ำตอง เทศบำล
ต ำบลกะรน ชุมชนรอบอนุสำวรีย์ฯ ชุมชนอ่ำวฉลอง โดยมีพื้นที่พัฒนำด้ำนพำณิชยกรรมและที่อยู่อำศัย
ที่ใหญ่ที่สุดอยู่ที่เทศบำลนครภูเก็ตและพื้นที่ต่อเนื่อง 

ผังเมืองฉบับปัจจุบันมีกำรก ำหนดพื้นที่พำณิชยกรรม (พื้นที่สีแดง) ในเขตเทศบำลเมืองบริเวณพื้นที่
โครงกำร และมีทิศทำงของกำรชยำยตัวของที่อยู่อำศัยในกำรรองรับกิจกรรมออกไปทำงทิศเหนือและใต้
บนเส้นทำงทล. 402 4021 4022 และ 4024 ตั้งแต่บริเวณชุมชนเกำะแก้ว (โบ๊ทลำกูน) ผ่ำนตัวเมืองไป
จนสิ้นสุดที่หำดรำไวย์ และได้ก ำหนดของเขตกำรขยำยตัวออกไปทำงตะวันตกจนครอบคลุมถึงพื้นที่
ภูเขำในเขตอ ำเภอกะทู้ ซึ่งเป็นทำงเชื่อมไปยังหำดป่ำตอง 

กำรปรับปรุงเมื่อ ปีพ.ศ. 2558 มีสำระส ำคัญในกำรเพิ่มลักษณะกำรใช้ประโยชน์ที่ดินให้มีควำม
หลำกหลำยเพิ่มขึ้น โดยในเชตพื้นที่ศึกษำประกอบด้วยพื้นที่สี่ประเภทหลักที่ได้รับผลกระทบโดยตรง 
ได้แก ่

 ที่ดินประเภทที่อยู่อำศัยหนำแน่นน้อย (สีเหลือง) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นพื้นที่อยู่บริเวณรอบนอกของ
เขตเทศบำลเมืองภูเก็ต ในเขตต ำบลวิชิต ต ำบลรัษฏำ รวมถึงพื้นที่เชื่อมสู่หำดรำไวย์ ให้ใช้
ประโยชน์ที่ดินเพื่อกำรอยู่อำศัย กำรท่องเที่ยว สถำบันรำชกำร กำรสำธำรณูปโภคและ
สำธำรณูปกำรเป็นส่วนใหญ่เดิมก ำหนดให้ใช้ประโยชน์เพื่อกิจกำรอ่ืนได้เพียงร้อยละห้า แต่เพิ่ม
เป็นร้อยละสามสิบ  

 ที่ดินประเภทที่อยู่อำศัยหนำแน่นปำนกลำง (สีส้ม) ได้แก่พื้นที่บนถนนเยำวรำช พื้นที่รอบเขำ
รัง พื้นที่ด้ำนตะวันออกเชื่อมต่อไปยังแหลมตุ๊กแก และพื้นที่บนถนนเจ้ำฟ้ำทำงด้ำนใต้ ให้ใช้
ประโยชน์ที่ดินเพื่อกำรอยู่อำศัย กำรท่องเที่ยว สถำบันรำชกำร กำรสำธำรณูปโภคและ
สำธำรณูปกำรเป็นส่วนใหญ่ เดิมก ำหนดให้ใช้ประโยชน์เพื่อกิจกำรอ่ืนได้เพียงร้อยละสิบห้า แต่
เพิ่มเป็นร้อยละห้าสิบ 

 ที่ดินประเภทที่อยู่อำศัยหนำแน่นมำก (สีแดง) เป็นพื้นที่ใจกลำงเมืองภูเก็ต ให้ใช้ประโยชน์ที่ดนิ
เพื่อกำรอยู่อำศัย กำรท่องเที่ยว สถำบันรำชกำร กำรสำธำรณูปโภคและสำธำรณูปกำรเป็นสว่น
ใหญ่ เดิมก ำหนดให้ใช้ประโยชน์เพื่อกิจกำรอ่ืนได้เพียงร้อยละสิบ แต่เพิ่มเป็นร้อยละเจ็ดสิบ 

ข้อสังเกตประกำรหนึ่งของที่ดินประเภทที่อยู่อำศัยหนำแน่นมำกนี้ คือกำรห้ำมตั้งสถำนีบริกำรน้ ำมัน
ขนำดใหญ่ แต่ยินยอมให้เพียงกำรตั้งสถำนีบริกำรประเภท ค ลักษณะที่ 1 ซึ่งใช้ถังเก็บน้ ำมันเชื้อเพลิง
ขนำดเล็กเหนือพื้นดิน เมื่อพิจำรณำถึงควำมคุ้มค่ำในกำรด ำเนินกำรแล้วผู้วิจัยคำดว่ำจะไม่มีกำรตั้งสถำนี
บริกำรในบริเวณดังกล่ำวและส่งผลให้ยำนพำหนะส่วนใหญ่ต้องออกมำเติมน้ ำมันเชื้อเพลิงในสถำนี
บริกำรบริเวณรอบนอกเขตเทศบำล 
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รูปที่ 2.1.2-1 ผังเมืองรวมเมืองภูเก็ต  
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 ที่ดินประเภทอุตสำหกรรมเฉพำะกิจ (สีม่วงอ่อน) เป็นพื้นที่โดยรอบชุมชนแหลมตุ๊กแกบนเกำะ
สิเหร่ ทำงตะวันออกของตัวเมือง ให้ใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่ออุตสำหกรรมที่ให้บริกำรแก่ชุมชน 
อุตสำหกรรมที่เกี่ยวข้องกับกำรท่องเที่ยว อุตสำหกรรมเกี่ยวกับกำรประมง อุตสำหกรรมแปร
รูปผลิตผลทำงกำรเกษตร อุตสำหกรรมเพื่อกำรส่งออก ที่ประกอบกิจกำรโดยไม่เป็นมลพิษต่อ
ชุมชนหรือสิ่งแวดล้อม คลังสินค้ำ สถำบันรำชกำร กำรสำธำรณูปโภคและสำธำรณูปกำรเป็น
ส่วนใหญ่ แต่ไม่ให้ใช้ประโยชน์ในด้ำนพำณิชยกรรมหรือที่อยู่อำศัย เดิมก ำหนดให้ใช้ประโยชน์
เพื่อกิจกำรอ่ืนได้เพียงร้อยละสิบ แต่เพิ่มเป็นร้อยละห้าสิบ 

จะเห็นได้ว่ำข้อบังคับทำงผังเมืองฉบับใหม่มีทิศทำงในกำรอนุโลมใหใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อกิจกำรอ่ืนมำก
ขึ้น เป็นกำรส่งเสริมกำรใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสำน ในขณะเดียวกันก็มีกำรห้ำมใช้ประโยชน์ที่ดินที่
จะเป็นอุปสรรคต่อกำรด ำเนินกิจกรรมตำมวัตถุประสงค์หลักอยู่ กำรพัฒนำในลักษณะดังกล่ำวจะส่งผล
ให้มีกิจกรรมทำงเศรษฐกิจเพิ่มขึ้นในพื้นที่เดียวกัน ขณะที่ระยะกำรเดินทำงมีแนวโน้มว่ำจะสั้นลง
เนื่องจำกในอนำคตประชำชนจะสำมำรถท ำกิจกรรมที่หลำกหลำยมำกข้ึนได้ในพื้นที่เดียวกัน 

 

2.1.3 ข้อมูลด้านประชากรและเศรษฐกิจ 

จังหวัดภูเก็ตมีจ ำนวนประชำกรรวมทั้งสิ้น 386,605 คน แบ่งออกเป็นเพศชำย จ ำนวน 183,132 คน 
และเพศหญิง จ ำนวน 203,473 คน โดยพื้นที่อ ำเภอเมืองมีจ ำนวนประชำกรมำกที่สุดคือ 235,311 คน 
แบ่งออกเป็นเพศชำย จ ำนวน 110,177 คน และเพศหญิง จ ำนวน 125,134 คน ซึ่งพื้นที่ปกครองที่มี
ประชำกรมำกที่สุดในพื้นที่อ ำเภอเมืองคือ เทศบำลนครภูเก็ต มีจ ำนวนประชำกร 78,421 คน แบ่งเป็น
เพศชำย 36,351 คน และเพศหญิง 42,070 คน อ ำเภอที่มีจ ำนวนประชำกรรองลงมำคือ อ ำเภอถลำงมี
จ ำนวนประชำกรรวม 96,881 คน และอ ำเภอกะทู้มีจ ำนวนประชำกรทั้งสิ้น 54,413 คน ตำมล ำดับ 
ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 2.1.3-1  

 

ตารางที่ 2.1.3-1 ข้อมูลจ านวนประชากรแบ่งตามเพศในจังหวัดภูเก็ต (ข้อมูล ณ ปีพ.ศ.2558) 

ข้อมูล ชาย (คน) หญิง (คน) ประชากรรวม (คน) 

จังหวัดภูเก็ต 183,132 203,473 386,605 

อ.เมือง 110,177 125,134 235,311 

เทศบำลนครภูเก็ต 36,351 42,070 78,421 

อ.ถลำง 47,058 49,823 96,881 

อ.กะทู้ 25,897 28,516 54,413 

ที่มำ: กรมกำรปกครอง กระทรวงมหำดไทย 
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ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ ประมำณกำรประชำกรในจังหวัดภูเก็ตปี พ.ศ.
2559 ประมำณ 536,912 คน ในช่วงปีพ.ศ.2553 ถึง พ.ศ.2563 ประชำกรในจังหวัดภูเก็ตจะมีอัตรำกำรเติบโต
ร้อยละ 0.031 ต่อปี โดยในปีพ.ศ.2563 จังหวัดภูเก็ตจะมีประชำกร 541,412 คน รูปที่ 2.1.3-1 แสดงจ ำนวน
ประชำกรจังหวัดภูเก็ต (พ.ศ.2553-พ.ศ.2563) 

 

 
รูปที่ 2.1.3-1 จ านวนประชากรจังหวัดภูเก็ต (พ.ศ.2553-พ.ศ.2563) 

(ที่มำ: รำยงำนกำรคำดประมำณประชำกรของประเทศไทย พ.ศ.2553-2583 โดยส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ) 

 

ภูเก็ตมีประชำกรส่วนใหญ่อยู่ในวัยท ำงำนและวัยเด็ก เมื่อเทียบกำรเปลี่ยนแปลงในช่วง 10 ปีที่ผ่ำนมำ
จะเห็นได้ว่ำมีกำรเพิ่มขึ้นของประชำกรในวัยท ำงำนค่อนข้ำงมำก สะท้อนถึงกำรเติบโตทำงเศรษฐกิจ 
ในระดับสูง กำรกระจำยตัวของประชำกรตำมช่วงอำยุในปีพ.ศ. 2561 แสดงให้เห็นว่ำ 61.4% ของ
ประชำกรอยู่ในช่วงอำยุ 20 – 60 ปี ในจ ำนวนนี้มีประชำกรในช่วงอำยุ 35-45 ปีมำกที่สุด นอกจำกนั้น
ยังมีประชำกรในวัยเรียนหรืออำยุต่ ำกว่ำ 20 ปี อยู่ 27.4% และมีผู้สูงอำยุอยู่ 11% รูปที่ 2.1.3-2 และ 
รูปที่ 2.1.3-3 แสดงกำรกระจำยตัวของประชำกรในปีพ.ศ. 2551 และ 2561 ตำมล ำดับ 
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รูปที่ 2.1.3-2 การกระจายตัวตามช่วงอายุของประชากรจังหวัดภูเก็ตปีพ.ศ. 2551 

 

 
รูปที่ 2.1.3-3 การกระจายตัวตามช่วงอายุของประชากรจังหวัดภูเก็ตปีพ.ศ. 2561 
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จังหวัดภูเก็ตแบ่งเป็นเกำะภู เก็ตและเกำะบริวำร โดยเฉพำะส่วนของเกำะภู เก็ตมีพื้นที่ รวม  
543.034 ตร.กม. มีควำมหนำแน่นประชำกร 711.9 คน/ตร.กม. โดยอ ำเภอเมืองมีพื้นที่ 224.000 ตร.
กม. และมีควำมหนำแน่นประชำกร 1050.5 คน/ตร.กม ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 2.1.3-2  

 

ตารางที่ 2.1.3-2 ข้อมูลความหนาแน่นประชากร อ าเภอถลางและจังหวัดภูเก็ต (ข้อมูล ณ ปีพ.ศ.2558) 

ข้อมูล ประชากรรวม (คน) พื้นที่ (ตร.กม.) ความหนาแน่น (คน/ตร.กม.) 

จ.ภูเก็ต 386,605 543.034 711.9 

อ.เมือง 235,311 224.000 1,050.5 

เทศบำลนครภูเก็ต 78,421 12.000 6,535.0 

อ.ถลำง 96,881 252.000 384.4 

อ.กะทู้ 54,413 67.034 811.7 

ที่มำ: ส ำนักงำนสถิติจังหวัดภูเก็ต  

 
กำรส ำรวจข้อมูลควำมจ ำเป็นพื้นฐำน (จปฐ.) แสดงรำยได้เฉลี่ยต่อคนต่อปีรำยอ ำเภอของจังหวัดภูเก็ต ปี 
2557 พบว่ำ ประชำกรในจังหวัดภูเก็ตมีรำยได้เฉลี่ย 133,481 บำท/คน/ปี โดยประชำกรในอ ำเภอเมือง 
มีรำยได้เฉลี่ย 135,800 บำท/คน/ปี เป็นล ำดับที่ 2 ของจังหวัด ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 2.1.3-3  

 

ตารางที่ 2.1.3-3 ข้อมูลรายได้เฉลี่ยต่อคนต่อปีรายอ าเภอของจังหวัดภูเก็ต ปี 2557 

ล าดับ อ าเภอ รายได้เฉลี่ย (บาท/คน/ป)ี 

1 กะทู้ 172,072 

2 เมือง 135,800 

3 ถลำง 115,130 

รวมรายได้เฉลี่ยจังหวัดภูเก็ต 133,481 

ที่มำ : ส ำนักงำนพัฒนำชุมชนจังหวัดภูเก็ต, 2557 

 

กำรส ำรวจข้อมูลพื้นฐำนของจังหวัดภูเก็ตระดับหมู่บ้ำน (กชช.2ค) ปี 2554 พบว่ำ จังหวัดภูเก็ตมีจ ำนวน
ครัวเรือนทั้งสิ้น 186,848 ครัวเรือน สำมำรถจ ำแนกกำรประกอบอำชีพตำมครัวเรือนออกเป็น 15 
ประเภท โดยอำชีพรับจ้ำงทั่วไปมีจ ำนวนครัวเรือนมำกที่สุด 34,407ครัวเรือน รองลงมำเป็นอำชีพ
นักเรียนและอำชีพค้ำขำยมีจ ำนวนครัวเรือน 11,017และ 8,365ตำมล ำดับ ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 
2.1.3-4  
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ตารางที่ 2.1.3-4 ข้อมูลการประกอบอาชีพจ าแนกตามจ านวนครัวเรือนของจังหวัดภูเก็ต ปี 2555 

ล าดับที ่ อาชีพ จ านวนครัวเรือน ร้อยละ 

1 รับจ้ำงทั่วไป 34,407 39.43% 
2 นักเรียน 11,017 12.63% 
3 ค้ำขำย 8,365 9.59% 
4 อ่ืนๆ 8,079 9.26% 
5 ธุรกิจส่วนตัว 7,962 9.13% 
6 พนักงำนบริษัท 6638 7.61% 
7 ไม่มีอำชีพ 3015 3.46% 
8 นักศึกษำ 2521 2.89% 
9 รับรำชกำร 2343 2.69% 
10 ท ำสวน 1534 1.76% 
11 รัฐวิสำหกิจ 693 0.79% 
12 กำรประมง 627 0.72% 
13 ท ำไร ่ 38 0.04% 
14 ปศุสัตว ์ 8 0.01% 
15 ท ำนำ 6 0.01% 

รวมทั้งหมด 87,253 100% 
ที่มำ: ส ำนักงำนพัฒนำชุมชนจังหวัดภูเก็ต, 2555 

หมำยเหตุ : ข้อมูลมีกำรส ำรวจ 2 ปี/ครั้ง 

 

ในปีพ.ศ. 2557 จังหวัดภูเก็ตมีผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (GPP) จ ำนวน 137,901 ล้ำนบำท คิดเป็นร้อย
ละ 12.25 ของ GRP ส่วนผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (GPP) ต่อคน จ ำนวน 258,817 บำท เป็นล ำดับที่ 
10 ของประเทศและล ำดับที่ 1 ของภำคใต้ โดยมำจำกกำรผลิตในภำคกำรเกษตรเพียง 4,792 ล้ำนบำท 
หรือคิดเป็นร้อยละ 3.48 นอกนั้นมำจำกนอกภำคกำรเกษตรถึง 133,108 ล้ำนบำท คิดเป็นร้อยละ 
96.52  เมื่อพิจำรณำตำมโครงสร้ำงเศรษฐกิจของจังหวัด 3 อันดับแรก ได้แก่ สำขำโรงแรมและ
ภัตตำคำร คิดเป็นร้อยละ 36.14 สำขำกำรขนส่ง คิดเป็นร้อยละ 25.97 สำขำขำยส่ง ขำยปลีก คิดเป็น
ร้อยละ 6.16 ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 2.1.3-5  

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  2-9 
 

ตารางที่ 2.1.3-5 ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (GPP) แยกรายสาขา ปี 2557 

สาขา ปี 2556 ร้อยละ ปี 2557 ร้อยละ 
ภำคเกษตร 5,176 3.9% 4,792 3.5% 
เกษตรกรรม กำรล่ำสัตว์และกำรป่ำไม ้ 2,057 1.5% 1,811 1.3% 
กำรประมง 3,119 2.3% 2,981 2.2% 
ภำคนอกเกษตร 128,209 96.1% 133,108 96.5% 
กำรท ำเหมืองแร่และเหมืองหิน 0 0.0% 0 0.0% 
กำรผลิตอุตสำหกรรม 2,944 2.2% 2,556 1.9% 
กำรไฟฟ้ำ แก๊ส และกำรประปำ 2,933 2.2% 3,150 2.3% 
กำรก่อสร้ำง 5,714 4.3% 5,055 3.7% 
กำรขำยส่ง กำรขำยปลีก กำรซอ่มแซมยำนยนต์ 
จักรยำนยนต์ ของใชส้่วนบุคคลและของใช้ใน
ครัวเรือน 

7,752 5.8% 8,488 6.2% 

โรงแรมและภัตตำคำร 51,527 38.6% 49,832 36.1% 
กำรขนส่ง สถำนที่เก็บสนิค้ำและกำรคมนำคม 31,226 23.4% 35,819 26.0% 
ตัวกลำงทำงกำรเงิน 7,676 5.8% 8,185 5.9% 
บริกำรด้ำนอสงัหำริมทรัพย์กำรให้เช่ำและ
บริกำรทำงธุรกิจ 

5,265 3.9% 6,555 4.8% 

กำรบริหำรรำชกำรและกำรป้องกันประเทศ 
รวมทั้งกำรประกันสังคมภำคบงัคับ 

6,050 4.5% 5,898 4.3% 

กำรศึกษำ 1,348 1.0% 1,547 1.1% 
กำรบริกำรด้ำนสุขภำพและสังคม 2,780 2.1% 2,895 2.1% 
กำรให้บริกำรด้ำนชุมชนสังคมและบริกำรส่วน
บุคคลอื่น ๆ 

2,839 2.1% 2,859 2.1% 

ลูกจ้ำงในครัวเรือนส่วนบุคคล 154 0.1% 271 0.2% 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 133,386  137,901  
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดต่อคน (บำท) 251,144  258,817  

ที่มำ : ส ำนักงำนคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ  
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2.1.4 การท่องเที่ยว 

ในปีพ.ศ.2558 จังหวัดภูเก็ตมีนักท่องเที่ยว (รวมชำวไทยและชำวต่ำงชำติ) ประมำณ 13.20 ล้ำนคน 
โดยเพิ่มขึ้นจำกปี พ.ศ.2555 ซึ่งมีประชำกรประมำณ 10.21 ล้ำนคน คิดเป็นอัตรำเฉลี่ยร้อยละ 
8.94 ต่อปี รูปที่ 2.1.4-1 แสดงจ ำนวนนักท่องเที่ยวจังหวัดภูเก็ตระหว่ำงปีพ.ศ.2555 – พ.ศ.2560 

 

 
รูปที่ 2.1.4-1 จ านวนนักท่องเที่ยวจังหวัดภูเก็ตระหว่างปีพ.ศ.2555 – พ.ศ.2560 

(ที่มำ: กระทรวงกำรท่องเท่ียวและกีฬำ) 

 

2.1.5 โครงข่ายการคมนาคม 

จังหวัดภูเก็ตมีเส้นทำงคมนำคม 3 ทำงได้แก่ ทำงบก ทำงน้ ำ และทำงอำกำศ กำรคมนำคมทำงบก มีทำง
หลวงหมำยเลข 402 เป็นเส้นทำงหลัก และมีทำงหลวงจังหวัดรอบเกำะ รวมทั้งเส้นทำงอ่ืน ๆที่แยกออก
จำกทำงหลวงหมำยเลข 402 ไปยังชุมชนและสถำนที่ท่องเที่ยวต่ำง ๆ ส ำหรับกำรขนส่งทำงน้ ำจังหวัด
ภูเก็ตมีท่ำเรือน้ ำลึก 1 แห่ง ได้แก่ท่ำเรือภูเก็ต อยู่บริเวณอ่ำวมะขำมใช้เป็นท่ำเรือเพื่อกำรขนส่งสินค้ำ
และเพื่อกำรท่องเที่ยว นอกจำกนั้นยังมีท่ำเทียบเรือท่องเที่ยวและเรือขนำดเล็กอีก 14 แห่ง ส่วนกำร
คมนำคมทำงอำกำศมีสนำมบินนำนำชำติภูเก็ต ซึ่งมีบทบำทส ำคัญในกำรขนส่งสินค้ำและผู้โดยสำร
เชื่อมโยงภำยในประเทศและต่ำงประเทศโดยตรง โดยสำมำรถรองรับเที่ยวบินได้ประมำณ  
10 เที่ยว/ชั่วโมง และรองรับผู้โดยสำรได้มำกกว่ำ 29 ล้ำนคน รูปที่ 2.1.5-1 แสดงโครงสร้ำงพื้นฐำนดำ้น
คมนำคมขนส่งในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตในปัจจุบัน 
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รูปที่ 2.1.5-1 โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตในปจัจุบัน 

 

ระบบขนส่งสำธำรณะของจังหวัดภูเก็ตยังมีอยู่ในวงจ ำกัด นอกจำกรถรับจ้ำงที่มีให้บริกำรในพื้นที่จังหวัด
ภูเก็ต แล้วพบว่ำมีกำรให้บริกำรรถสำธำรณะในพื้นที่จังหวัด 2 กลุ่มหลักด้วยกันได้แก่ รถสองแถวซึ่ง
ด ำเนินกำรโดยองค์กำรบริหำรส่วนจังหวัดภูเก็ต และกำรให้บริกำรรถโดยสำรระหว่ำงสนำมบินและตัว
เมืองจังหวัดภูเก็ต  

ระบบขนส่งสำธำรณะในเขตเทศบำลนครหรือรถประจ ำทำงหมวด 1 ใช้รถคล้ำยรถสองแถวขนำดใหญ่ 
หรือที่รู้จักกันในนำมโพถ้อง (โพ-ท้อง) ซึ่งเป็นรถที่ให้บริกำรในฐำนะรถประจ ำทำงของเมืองภูเก็ตมำ
ยำวนำน เป็นนอัตลักษณ์เฉพำะถิ่นที่สืบต่อถ่ำยทอดวัฒนธรรมจำกรุ่นสู่รุ่น ปัจจุบันองค์กำรบริหำรส่วน
จังหวัดภูเก็ตเป็นผู้ประกอบกำร (Operator) รถโพถ้องในเขตเทศบำลนคร โดยขอใบอนุญำตจำกกรม
ขนส่งทำงบกตั้งแต่ปีพ.ศ.2544 และมีคณะกรรมกำรบริหำรกิจกำรรถขนส่งประจ ำทำงจำกผู้แทน
หน่วยงำนรำชกำรในจังหวัด ได้แก่ สรรพำกรจังหวัดภูเก็ต ผู้บังคับกำรต ำรวจภูธรจังหวัดภูเก็ต ขนส่ง
จังหวัดภูเก็ต และ นำยกเทศมนตรีเทศบำลนครภูเก็ต เส้นทำงเดินรถประจ ำทำงหมวด 1 ประกอบด้วย 
3 สำย 4 เส้นทำงผ่ำนจุดส ำคัญต่ำง ๆ ในเมือง ได้แก่ 
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 สำยที่ 1 ห้ำงสรรพสินค้ำบิ๊กซี – วิทยำลัยอำชีวศึกษำ  

 สำยที่ 2 ตลำดสี่มุมเมือง – ห้ำงสรรพสินค้ำซูเปอร์ชิป  

 สำยที่ 2 (เดินรถตัดช่วง) สถำนีขนส่งผู้โดยสำร 2 – ตลำดสดดำวทำวน์  

 สำยที่ 3 สะพำนหิน – เกำะสิเหร่  

รถโดยสำรจะให้บริกำรตั้งแต่ 6.00 น. – 20.00 น. เดินรถสำยละ 32 เที่ยวขึ้นไป และคิดค่ำบริกำร 10 บำท
ตลอดสำย (ฟรีส ำหรับ นักเรียน นักศึกษำ) เส้นทำงกำรเดินรถแสดงในรูปที่ 2.1.5-2  

Harry Beck ช่ำงเขียนแบบชำวอังกฤษ น ำเอำรูปแบบกำรเขียนแผนผังวงจรไฟฟ้ำและผังระบบท่อระบำยน้ ำมำ
ปรับใช้กับแผนที่รถไฟใต้ดินของลอนดอน Beck เชื่อว่ำผู้เดินทำงไม่สนใจควำมถูกต้องของระยะทำงหรือ
ต ำแหน่งจริงของสถำนี แต่ต้องกำรทรำบวิธีกำรเชื่อมต่อจำกสถำนีหนึ่งไปยังสถำนีอ่ืน ๆ และต ำแหน่งที่สำมำรถ
เปลี่ยนขบวนได้เท่ำนั้น เขำจึงสร้ำงแผนที่ซึ่งมุ่งเน้นกำรให้ข้อมูลกำรเดินทำงแต่ไม่อ้ำงอิงกับมำตรำส่วน 

แผนที่รถโพถ้องแบบเดิมถูกทดสอบและปรับปรุงให้ง่ำยต่อกำรท ำควำมเข้ำใจ เส้นทำงถูกจัดใหม่ด้วยเส้นใน
แนวนอน แนวตั้งและแนวเฉียง 45 องศำ โดยใช้หลักกำรกำรพัฒนำรูปแบบกำรให้ข้อมูลแก่ผู้เดินทำงของ 
Harry Beck ป้ำยหยุดรถและกำรเชื่อมต่อต่ำง ๆ ถูกระบุลงในแผนที่อย่ำงชัดเจน ดังแสดงในรูปที่ 2.1.5-3 
ปัจจุบันแผนที่ฉบับนี้ยังรอกำรตรวจสอบจำกอบจ. เพื่อก ำหนดชื่อสถำนที่ที่ถูกต้องและป้ำยหยุดรถส ำคัญ
เพิ่มเติม 
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รูปที่ 2.1.5-2 เส้นทางเดินรถประจ าทางหมวด 1 ในเขตเทศบาลนครภูเก็ต 
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รูปที่ 2.1.5-3 แผนที่เส้นทางเดนิรถประจ าทางหมวด 1 ฉบับปรับปรุง 
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รถโดยสำรเชื่อมต่อระหว่ำงท่ำอำกำศยำนนำนำชำติและตัวเมืองภูเก็ตหรือ Airport Bus แสดงดังรูปที่ 
2.1.5-4 ให้บริกำรทุกชั่วโมง โดยวิ่งจำกท่ำอำกำศยำนภูเก็ต มำตำมทำงหลวงหมำยเลข 402 และ 4022 
ผ่ำนจุดจอด The Slate Phuket – ถลำง – อนุสำวรีย์ท้ำวเทพกระษัตรีและท้ำวศรีสุนทร – โบ๊ทลำกูน 
– บ้ำนตีลังกำ – เทสโกโ้ลตัส (สำมกอง) – เซ็นทรัล - บิ๊กซี - ชิโนอินน์ มีจุดจอดปลำยทำงอยู่ที่บขส. เก่ำ
ในเมือง เก็บเงินตำมพื้นที่ (Graduated Fare) โดยมีโครงสร้ำงค่ำโดยสำรดังแสดงในรูปที่ 2.1.5-5  

 

 
รูปที่ 2.1.5-4 Airport Bus 

 

 
รูปที่ 2.1.5-5 ราคาค่าโดยสารรถ Airport Bus 

(ที่มำ: http://www.airportbusphuket.com/ticket-thai.html) 
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2.2 การศึกษาการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะของจงัหวัดภูเกต็ 

กำรศึกษำและออกแบบระบบขนส่งสำธำรณะในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตจำกโครงกำรศึกษำก่อนหน้ำประกอบด้วย 
โครงกำรศึกษำและออกแบบทำงรถไฟเพื่อกำรท่องเที่ยวเส้นทำงจังหวัดสุรำษฎร์ธำนี -พังงำ-ภูเก็ต (ศึกษำโดย
ส ำนักนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร ปี พ.ศ. 2557) และ กำรศึกษำเพื่อพัฒนำระบบขนส่งมวลชนรอง 
ระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 (ศึกษำโดยบริษัทภูเก็ตพัฒนำเมือง)  

 

2.2.1 โครงการศึกษาและออกแบบทางรถไฟเพ่ือการท่องเที่ยวเส้นทางสุราษฎร์ธานี-พังงา-ภูเก็ต 

โครงกำรนี้เป็นโครงกำรศึกษำและออกแบบเพื่อพัฒนำทำงรถไฟเชื่อมโยงฝั่งอ่ำวไทยและฝั่งอันดำมัน 
โดยโครงข่ำยประกอบด้วย 

 ทำงรถไฟ (ทำงคู่) เพื่อกำรท่องเที่ยวเส้นทำงจังหวัดสุรำษฎร์ธำนี-พังงำ (ท่ำนุ่น)  

 ทำงรถไฟ (ทำงคู่) ช่วงอ ำเภอดอนสัก-จังหวัดสุรำษฎร์ธำนี (เชื่อมต่อกับรถไฟสำยใต้)  

 ทำงรถไฟเชื่อมต่อไปยังท่ำอำกำศยำนกระบี่  

 ระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ตในเส้นทำงท่ำอำกำศยำนนำนำชำติจังหวัดภูเก็ต-ห้ำแยกฉลอง  

โดยผลกำรศึกษำสรุปให้รูปแบบระบบขนส่งมวลชนที่เหมำะสมส ำหรับโครงกำรระบบขนส่งมวลชน
จังหวัดภูเก็ต ในเส้นทำงท่ำอำกำศยำนนำนำชำติจังหวัดภูเก็ต – ห้ำแยกท่ำฉลอง คือ ระบบรถไฟฟ้ำรำง
เบำ (LRT/Tramway) ก ำหนดให้โครงสร้ำงระบบรำงเป็นทำงคู่ (Double Track) โดยมีบำงช่วงของสำย
ทำงเป็นกำรเดินรถทำงเดี่ยว (Single Track) ด้วยข้อจ ำกัดของพื้นที่ ผลกำรศึกษำก ำหนดเป้ำหมำยหลัก
ในกำรให้บริกำร 4 พื้นที่ได้แก่ 1. ท่ำนุ่น 2. ทำงเข้ำสนำมบินนำนำชำติ 3. สำมแยกบำงคู และ 4. ห้ำ
แยกฉลอง โดยมีสถำนีให้บริกำรบนแนวเส้นทำงที่คัดเลือกทั้งสิ้น 20 สถำนี แสดงดังรูปที่ 2.2.1-1 
นอกจำกนั้นแนะน ำจุดเชื่อมต่อกำรเดินทำงหลัก ได้แก่ สถำนีรถไฟท่ำนุ่น ท่ำอำกำศยำนนำนำชำติภูเก็ต 
อนุเสำวรีย์ท้ำวเทพกระษัตรี ท้ำวศรีสุนทร สถำนีขนส่งผู้โดยสำรจังหวัดภูเก็ต แห่งที่ 2 และ ห้ำแยก
ฉลอง โดยที่บริเวณสถำนีควรมีกำรจัดกำรและมีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกที่ส่งเสริมและสนับสนุนกำร
เปลี่ยนรูปแบบกำรเดินทำง เช่น ที่จอดรถยนต์ และรถจักรยำนยนต์ จุดคอยรถแท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก และรถ
โดยสำรเพื่อเชื่อมต่อไปยังท่ำเรือ หรือโรงแรม รูปที่ 2.2.1-2 แสดงจุดเชื่อมต่อกำรเดินทำงที่แนะน ำจำก
ผลกำรศึกษำโครงกำรฯ และจุดจอดแล้วจร 

 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  2-17 
 

 
รูปที่ 2.2.1-1 ระบบขนส่งมวลชนจังหวัดภูเก็ต เส้นทางท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต – ห้าแยกฉลอง 

(ที่มำ: รำยงำนกำรศึกษำควำมเหมำะสม: ระบบขนส่งมวลชน จังหวัดภูเก็ต ในเส้นทำงท่ำอำกำศยำนนำนำชำติจังหวัดภูเก็ต-หำ้แยกฉลอง) 
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รูปที่ 2.2.1-2 จุดเชื่อมต่อการเดินทางที่แนะน าจากผลการศึกษาโครงการฯ และจดุจอดแล้วจร 

(ที่มำ: รำยงำนกำรศึกษำควำมเหมำะสม: ระบบขนส่งมวลชน จังหวัดภูเก็ต ในเส้นทำงท่ำอำกำศยำนนำนำชำติจังหวัดภูเก็ต-หำ้แยกฉลอง) 

 

2.2.2 การศึกษาเพื่อพัฒนาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 

องค์กำรปกครองส่วนท้องถิ่น และบริษัท ภูเก็ตพัฒนำเมือง จ ำกัด ได้ศึกษำเพือ่วำงแผนกำรพัฒนำระบบ
ขนส่งมวลชนรองจังหวัดภูเก็ต โดยในระยะที่ 1 และระยะที่ 2 โดยกำรพัฒนำระยะที่ 1 ได้วำงแผนให้มี
กำรบริกำร 3  เส้นทำงด้วยกันได้แก่ เส้นทำงที่ 1 โบ๊ทลำกูน - ศูนย์เศรษฐกิจเจ้ำฟ้ำเส้นทำงที่ 2 
มหำวิทยำลัยสงขลำนครินทร์ วิทยำเขตภูเก็ต – สถำนีขนส่งผู้โดยสำร 2 และ เส้นทำงที่ 3 โบ๊ทลำกูน – 
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร 1 ดังแสดงในรูปที่ 2.2.2-1  

ส ำหรับแผนกำรพัฒนำระยะที่ 2 มีแนวเส้นทำงตำมแผนรวม 7 เส้นทำง แบ่งเป็นกำรพัฒนำเส้นทำง 2 
ล ำดับ ได้แก่ 

 กำรพัฒนำเส้นทำงล ำดับที่ 1 (รูปแบบระบบขนส่งสำธำรณะที่ผ่ำนกำรคัดเลือกอันดับ 1 คือ
รถไฟฟ้ำระบบล้อยำงแบบระดับดิน/รถบัส) ประกอบด้วย เส้นทำงที่ 1 สนำมบินนำนำชำติ
ภูเก็ต – ห้ำแยกฉลอง เส้นทำงที่ 2 ป่ำตอง – อ ำเภอเมืองภูเก็ต และ เส้นทำงที่ 3 สำมแยกบำง
คู – ห้ำแยกฉลอง ดังแสดงในรูปที่ 2.2.2-2 แผนกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชนรองในระยะที่ 2 
(แนวเส้นทำงล ำดับที่ 1)  

 กำรพัฒนำเส้นทำงล ำดับที่ 2 ประกอบด้วย เส้นทำงที่ 4 สี่แยกท่ำเรือ – ป่ำตอง เส้นทำงที่ 5 
ป่ำตอง – ห้ำแยกฉลอง เส้นทำงที่ 6 กะตะ – ห้ำแยกฉลอง และ เส้นทำงที่ 7 สี่แยกท่ำเรือ – 
สถำนีต ำรวจทำงหลวงจังหวัดภูเก็ต ดังแสดงในรูปที่ 2.2.2-3 แผนกำรพัฒนำระบบขนส่ง
มวลชนรองในระยะที่ 2 (แนวเส้นทำงล ำดับที่ 2)  
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เส้นทางที่ 1 เส้นทางที่ 2 เส้นทางที่ 3 

รูปที่ 2.2.2-1 แผนการพัฒนาระบบขนสง่มวลชนรองในระยะที่ 1 

 

   
 

เส้นทางที่ 1 เส้นทางที่ 2 เส้นทางที่ 3 

รูปที่ 2.2.2-2 แผนการพัฒนาระบบขนสง่มวลชนรองในระยะที่ 2 (แนวเส้นทางล าดับที่ 1) 
(ที่มำ: กำรศึกษำควำมเป็นไปได้ กำรก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำขนำดเบำรอบเกำะภูเก็ตและเส้นทำงสนำมบิน บริษัทภูเก็ตพัฒนำเมือง) 
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เส้นทางที่ 4 เส้นทางที่ 5 เส้นทางที่ 6 เส้นทางที่ 7 

รูปที่ 2.2.2-3 แผนการพัฒนาระบบขนสง่มวลชนรองในระยะที่ 2 (แนวเส้นทางล าดับที่ 2) 
(ที่มำ: กำรศึกษำควำมเป็นไปได้ กำรก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำขนำดเบำรอบเกำะภูเก็ตและเส้นทำงสนำมบิน บริษัทภูเก็ตพัฒนำเมือง) 

 

2.2.3 โครงการอื่น ๆ 

โครงการทางพิเศษสายกะทู้-ป่าตอง จังหวัดภูเก็ต 

ด ำเนินกำรโดยกำรทำงพิเศษแห่งประเทศไทย โครงกำรนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อสนับสนุนยุทธศำสตร์ด้ำน
กำรท่องเที่ยวในกำรพัฒนำกลุ่มจังหวัดสำมเหลี่ยมอันดำมัน (ภูเก็ต - พังงำ-กระบี่) และแก้ไขปัญหำ
จรำจรและลดอุบัติเหตุบนทำงหลวงที่เชื่อมพื้นที่ด้ำนตะวันออกของเกำะภูเก็ตสู่หำดป่ำตอง ได้แก่ ทำง
หลวงแผ่นดินหมำยเลข 402 และ ทำงหลวงแผ่นดินหมำยเลข 4029 

โครงการก่อสร้างทางแนวใหม่ สาย บ.สาคู-บ.เกาะแก้ว 

ด ำเนินกำรโดย กรมทำงหลวง เป็นโครงกำรพัฒนำทำงหลวง 4 ช่องจรำจรแนวใหม่ สำย บ.สำคู –  
บ.เกำะแก้ว จ.ภูเก็ต เพื่อแก้ไขปัญหำจำจรติดขัดบนทำงหลวงหมำยเลข 402 

การพัฒนาท่าอากาศยานภูเก็ต 

ภำยใต้กำรดูแลของบริษัท ท่ำอำกำศยำนไทย จ ำกัด (มหำชน) ท่ำอำกำศยำนภูเก็ตตั้งอยู่ที่ เหนือสุดของ
เกำะภูเก็ตเป็นท่ำอำกำศยำนที่มีเที่ยวบินหนำแน่นเป็นอันดับที่สำมของประเทศ รองจำกท่ำอำกำศยำน
นำนำชำติสุวรรณภูมิ ให้บริกำรทั้งเที่ยวบินทั้งในและต่ำงประเทศ ท่ำอำกำศยำนห่ำงจำกตัวเมืองภูเก็ต
ประมำณ 32 กิโลเมตร 

โดยนอกเหนือจำกโครงกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนส ำคัญดังน ำเสนอข้ำงต้น พบว่ำมีแผนพัฒนำด้ำน
คมนำคมขนส่งที่ส ำคัญในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตที่ส ำคัญ ซึ่งผู้วิจัยจะได้ด ำเนินกำรศึกษำและทบทวนเพิ่มเติม
ในขั้นตอนกำรด ำเนินงำน ได้แก่  
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 โครงกำรศึกษำจัดท ำแผนแม่บทด้ำนกำรจรำจรและขนส่งเมืองภูมิภำคจังหวัดภูเก็ต (พ.ศ.
2544)  

 แผนแม่บทกำรพัฒนำโครงข่ำยทำงหลวง จังหวัดภูเก็ต  (โครงกำรก่อสร้ำงในพื้นที่จังหวัดภูเก็ต 
ตำมแผนงำนของกรมทำงหลวง)  

 

2.3 หลักการวางแผนระบบขนสง่สาธารณะ 

2.3.1 การตอบสนองความต้องการของผู้เดินทาง 

กำรวำงแผนระบบขนส่งสำธำรณะมีเป้ำหมำยที่จะตอบสนองควำมต้องกำรของผู้เดินทำงในด้ำนต่ำง ๆ 
เพื่อดึงดูดให้ผู้เดินทำงเลือกใช้ระบบขนส่งสำธำรณะและกำรเดินเท้ำแทนกำรใช้รูปแบบกำรเดินทำงด้วย
รถส่วนตัว Walker, J. (2012) ได้จัดหมวดหมู่ควำมต้องกำรไว้เจ็ดประกำร ได้แก ่

1. กำรไปถึงจุดหมำยที่ต้องกำร ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่ให้บริกำรครอบคลุม
และใกล้จุดเริ่มต้นกำรเดินทำงไปสู่จุดหมำยปลำยทำงมำกที่สุด โดยอำศัยกำรเชื่อมต่อน้อย
ที่สุดและไม่ต้องพึ่งพำรถส่วนตัวหรือรถรับจ้ำงสำธำรณะในกำรเข้ำถึง 

2. กำรไปเมื่อต้องกำร ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่ให้บริกำรในเวลำที่จ ำเป็น กำร
ให้บริกำรด้วยควำมถี่สูงเป็นกำรอ ำนวยควำมสะดวกแก่ผู้เดินทำงและเพิ่มควำมดึงดูดให้แก่
บริกำร นอกจำกนั้น กำรมีบริกำรในช่วงนอกเวลำเร่งด่วน เช่น ระหว่ำงวัน และช่วงกลำงคืน 
จะท ำให้ผู้เดินทำงมีอิสระในกำรเลือกเวลำเดินทำงมำกยิ่งขึ้น 

3. กำรใช้เวลำที่เหมำะสม ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่มีควำมเร็วที่เหมำะสม 
สำมำรถให้บริกำรจำกจุดเริ่มต้นสู่จุดปลำยทำงได้อย่ำงสะดวกรวดเร็ว  

4. มีค่ำใช้จ่ำยเหมำะสม ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่สำมำรถจ่ำยได้ โดยมีควำม
คุ้มค่ำของเงินที่สูญเสียไปแลกกับบริกำรและควำมสะดวกสบำยในระดับที่เหมำะสมและผู้
เดินทำงรู้สึกว่ำคุ้มค่ำ 

5. ให้ควำมส ำคัญต่อผู้เดินทำง ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่มีกำรบริกำรด้วยควำม
เอำใจใส่ ปลอดภัยและสบำยใจเมื่อใช้งำน 

6. ควำมเชื่อถือได้ ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่ตรงต่อเวลำ มีกำรบริกำรตำมที่ให้
ข้อมูล และมีกำรแจ้งเตือนถึงกำรเปลี่ยนแปลงในเวลำที่เหมำะสม 

7. มีอิสระในกำรเปลี่ยนแปลง ผู้เดินทำงต้องกำรระบบขนส่งสำธำรณะที่มีควำมยืดหยุ่น และให้
ทำงเลือกในกำรเดินทำงไปยังจุดหมำยและเวลำที่แตกต่ำงกัน 

กำรวำงแผนกำรบริกำรที่ตอบสนองควำมต้องกำรทั้งเจ็ดของผู้เดินทำง จะต้องอำศัยองค์ประกอบต่ำง ๆ 
ของกำรบริกำร ผู้วำงแผนระบบขนส่งสำธำรณะจึงต้องมีควำมเข้ำใจและออกแบบองค์ประกอบเหล่ำนี้
อย่ำงเหมำะสม ซึ่งได้แก่ สถำนี ควำมเชื่อมต่อ ควำมถี่ เวลำกำรบริกำร ควำมเร็ว/ควำมล่ำช้ำ ค่ำโดยสำร 
ควำมน่ำเชื่อถือ ควำมง่ำยในกำรใช้ และกำรน ำเสนอ รูปที่ 2.3.1-1 แสดงแนวคิดกำรตอบสนองควำม
ต้องกำรพื้นฐำนของผู้เดินทำง 
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รูปที่ 2.3.1-1 ความต้องการพื้นฐานของผู้เดินทางและองค์ประกอบของระบบขนส่งสาธารณะ 

ในการตอบสนองความต้องการ 
(ที่มำ: Walker, J. (2102)) 
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2.3.2 หลักการออกแบบโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

ในหลักกำรวำงแผนโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะคณะผู้วิจัยจะได้ค ำนึงถึงพื้นฐำนกำรออกแบบ
โครงข่ำยในประเด็นส ำคัญๆ ดังนี้ 

โครงข่ายที่มีการให้บริการที่ครอบคลุม 

โครงข่ำยของระบบขนส่งสำธำรณะควรมีควำมถี่กำรให้บริกำรที่มีควำมสูงเพียงพอที่จะให้ผู้เดินทำง
พิจำรณำใช้บริกำรระบบขนส่งสำธำรณะแทนกำรเดินทำงในรูปแบบอ่ืน ดังแสดงในรูปที่ 2.3.2-1  
จะพบว่ำโครงข่ำยที่มีควำมถี่กำรให้บริกำรของระบบขนส่งสำธำรณะที่เพียงพอจะท ำให้ผู้เดินทำง
ระหว่ำงจุดใด ๆ เร่ิมที่จะพิจำรณำใช้บริกำรแทนกำรเดินทำงในรูปแบบอ่ืน 

 
รูปที่ 2.3.2-1 ผลกระทบของการวางโครงข่ายและระบบขนส่งสาธารณะที่ครอบคลุม 

(ที่มำ: Nielsen G. & Truls, L. “Network Design for Public Transport Success – Theory and Examples”, Institute of Transport 
Economic) 
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ความสัมพันธ์ระหว่างความถี่และระยะเวลาการรอเช้าใช้บริการที่เหมาะสม 

ถึงแม้ว่ำโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะที่มีควำมถี่ที่สูงจะมีผลโดยตรงต่อจ ำนวนและควำมนิยมของ
ผู้ใช้บริกำร ควำมถี่กำรให้บริกำรที่ออกแบบควรมีควำมเหมำะสมเพียงพอทั้งนี้ โดยทั่วไปได้ก ำหนดเที่ยว
กำรให้บริกำรประมำณ 6-12 เที่ยวบริกำรต่อชั่วโมง ในช่วงกลำงวันส ำหรับพื้นที่เมืองขนำดกลำงโดย
ช่วงเวลำที่เหมำะสมส ำหรับกำรออกแบบ คือ ให้มีช่วงเวลำรอใช้บริกำรอยู่ที่ประมำณ 5-15 นำที โดย
ช่วงเวลำรอคอยที่มำกกว่ำ 15 นำทีจะท ำให้โครงข่ำยกำรให้บริกำรระบบขนส่งสำธำรณะมีแนวโน้มที่จะ
ไม่มีประสิทธิภำพ ในขณะที่กำรช่วงเวลำควำมถี่กำรให้บริกำรที่น้อยกว่ำ 5 นำที พบว่ำอำจไม่เหมำะสม
กับจุดคุ้มทุนในกำรให้บริกำรทั้งในแง่ของควำมสิ้นเปลืองทำงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรและกำรเพิ่มควำม
แออัดกับกระแสจรำจร รูปที่ 2.3.2-2 แสดงแนวคิดควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมถี่กำรให้บริกำร และ
ค่ำเฉลี่ยเวลำที่รอใช้บริกำร โดยในกำรออกแบบเบื้องต้นคณะผู้วิจัยจะได้พิจำรณำควบรวมเส้นทำงสำย
หลักที่คำดกว่ำจะมีกำรให้บริกำรที่เหมือนกันและก ำหนดเป็นเส้นทำงบริกำรเส้นทำงเดียวโดยพิจำรณำ
เพิ่มควำมถี่กำรให้บริกำรที่เหมำะสมดังรูปที่ 2.3.2-3  

 

 
รูปที่ 2.3.2-2 แสดงแนวคิดความสัมพันธ์ระหว่างความถี่การให้บริการ และค่าเฉลี่ยเวลาที่รอใช้บริการ 

(ที่มำ: Nielsen G. & Truls, L. “Network Design for Public Transport Success – Theory and Examples”, Institute of Transport 
Economic) 
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รูปที่ 2.3.2-3 การควบรวมเส้นทางการให้บริการ และเพิ่มความถี่การให้บริการเพื่อประสิทธิภาพของโครงข่ายที่

เหมาะสม 

(ที่มำ: Nielsen G. & Truls, L. “Network Design for Public Transport Success – Theory and Examples”, Institute of Transport 
Economic) 

 
ลดจ านวนเส้นทางการให้บริการและพิจารณาเพ่ิมจุดเชื่อมต่อและเปลี่ยนถ่ายที่เหมาะสม 

แนวคิดเช่นเดียวกับประเด็นข้ำงต้นคือ คณะผู้วิจัยจะได้พิจำรณำลดจ ำนวนเส้นทำงที่อำจเกิดกำรซ้ ำซ้อน
ของกำรให้บริกำรในปัจจุบันและออกแบบโครงข่ำยให้มีกำรเดินทำงที่กำรเปลี่ยนถ่ำยที่เหมำะสม ทั้งนี้
กำรพิจำรณำคณะผู้วิจัยจะได้พิจำรณำอย่ำงถี่ถ้วนถึงประเด็นกำรออกแบบโครงข่ำยที่จะต้องมีกำร
เปลี่ยนถ่ำยกำรให้บริกำรมำกจนเกินไป ท ำให้ผู้ใช้บริกำรไม่มีควำมสะดวกและสิ้นเปลืองค่ำใช้จ่ำย รูปที่ 
2.3.2-4 แสดงแนวคิดกำรออกแบบจุดเปลี่ยนถ่ำยที่เหมำะสม 

 
รูปที่ 2.3.2-4 แนวคิดการออกแบบจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง แทนที่การให้บริการแบบ 1 เส้นทางโดยตรง 
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โครงข่ายมีความเหมาะสมกับตามขนาดของ ความหนาแน่น และโครงสร้างของเมือง 

นอกเหนือจำกประเด็นกำรพิจำรณำกำรวำงโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะให้มีควำมถี่กำรให้บริกำรที่
ครอบคลุมและเหมำะสมกับพื้นที่แล้ว คณะผู้วิจัยยังได้พิจำรณำควำมเหมำะสมของโครงข่ำยระบบขนส่ง
สำธำรณะ ตำมขนำดของเมือง ควำมหนำแน่น และโครงสร้ำงของเมือง ทั้งนี้รูปแบบโครงสร้ำงของเมือง
โดยทั่วไปมีทั้งหมด 6 รูปแบบด้วยกันดังแสดงในรูปที่ 2.3.2-5 ทั้งนี้ในกำรพิจำรณำเบื้องต้นพบว่ำพื้นที่
ศึกษำในเมืองภูเก็ตนั้นปัจจุบันมีรูปแบบโครงสร้ำงของเมืองในลักษณะของ Medium Sized City (2.3-
2b) ซึ่งพบว่ำได้ทั่วไปส ำหรับเมืองที่มีประชำกรประมำณ 200,000 คนขึ้นไป โดยโครงข่ำยกำรพัฒนำ
เมืองที่พบอำจมีวงแหวนรอบเมือง 1 หรือ 2 วงแหวนขึ้นไป ส ำหรับหลักกำรวำงแผนระบบขนส่งสำธำรณะ
ในพื้นที่จังหวัดภูเก็ต คณะผู้วิจัยได้พิจำรณำกำรวำงแผนโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะโดยใช้ระบบ Trunk 
and Feeder ดังแสดงในรูปที่ 2.3.2-6  

 

 
รูปที่ 2.3.2-5 รูปแบบโครงสร้างของเมืองโดยทั่วไป 

(ที่มำ: Nielsen G. & Truls, L. “Network Design for Public Transport Success – Theory and Examples”, Institute of Transport 
Economic) 
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รูปที่ 2.3.2-6 แนวความคิดการวางระบบขนส่งสาธารณะแบบ Trunk and Feeder 
(ที่มำ: กำรศึกษำควำมเหมำะสมของกำรพัฒนำระบบขนส่งสำธำรณะเขคเมืองนครรำชสีมำ, เทศบำลนครรำชสีมำ 2555) 

 

คณะผู้วิจัยได้ก ำหนดแนวทำงกำรวำงแผนและปรับปรุงเส้นทำงระบบขนส่งสำธำรณะใน 4 ลักษณะ คือ 

1. กำรคงไว้ซึ่งแนวเส้นทำงเดิม 

2. กำรปรับเปลี่ยนเส้นทำงที่มีอยู่เดิม 

3. กำรออกแบบเส้นทำงใหม่ 

4. กำรควบรวมเส้นทำง 

ทั้งนี้กำรด ำเนินกำรจะได้พิจำรณำ เส้นทำงเดิมทั้งในกรณีที่คงเส้นทำงเดิมไว้ และ ควบรวมเส้นทำง 
จำกนั้นจะได้ท ำกำรปรับปรุงเส้นทำงโดยอำจมีกำรปรับเปลี่ยนเส้นทำงดังกล่ำวข้ำงต้น หรือพิจำรณำ
ออกแบบเส้นทำงเดินรถใหม่ที่คำดว่ำจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ใช้บริกำรในพื้นที่เพิ่มเติมกรณีที่เส้นทำงเดิมที่
ท ำกำรปรับปรุงหรือควบรวมยังไม่ครอบคลุมกำรให้บริกำร 

  

 

              :  =                                

        =      Feeder 
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2.4 การศึกษาแบบจ าลองการขนสง่ 

2.4.1 การศึกษาเกี่ยวกับแบบจ าลองทางเลือก 

ในกำรพัฒนำแบบจ ำลองกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงที่จะได้พัฒนำในโครงกำร คณะวิจัยจะได้
ประยุกต์ใช้แบบจ ำลอง Multinomial Logit (MNL) model ซึ่งถือว่ำเป็นแบบจ ำลองที่ง่ำยต่อกำร
ประมำณค่ำสัมประสิทธิ์และกำรพยำกรณ์จะได้ผลลัพธ์ที่ค่อนข้ำงดี โดยทฤษฎีหลักเบื้องต้นของ
แบบจ ำลอง MNL คือ กำรสมมุติให้ทำงเลือกรูปแบบกำรเดินทำงเป็นอิสระต่อกัน ซึ่งพบว่ำเป้ำหมำย
หลักของกำรศึกษำและจัดท ำแบบจ ำลองโครงกำร คือกำรแยกแยะจ ำนวนเที่ยวกำรเดินทำงระหว่ำง
เที่ยวกำรเดินทำงส่วนบุคคล (Private Trip) กับเที่ยวกำรเดินทำงส ำหรับระบบขนส่งสำธำรณะ (Public 
Transport Trip) เป็นหลัก แบบจ ำลอง MNL มีสมมุติฐำนว่ำบุคคลหนึ่งจะเลือกรูปแบบกำรเดินทำง
หรือกำรขนส่ง A แทนที่จะเลือกรูปแบบกำรเดินทำงหรือกำรขนส่ง B ถ้ำอรรถประโยชน์ (Utilities)  
ที่เกิดกับกำรเดินทำงหรือกำรขนส่ง A มำกกว่ำกำรเดินทำงหรือกำรขนส่ง B  

เมื่อก ำหนดให้ i เป็นรูปแบบกำรเดินทำงที่สนใจจำกรูปแบบกำรเดินทำงทั้งหมด j รูปแบบ ผลลัพธ์จำก
แบบจ ำลอง MNL จะใช้อธิบำยถึงควำมน่ำจะเป็นที่ผู้เดินทำงจะเลือกวิธีกำรเดินทำง i ตำมเงื่อนไขของ
อรรถประโยชน์ที่ได้รับจ ำนวนทำงเลือกทั้งหมด j โดยอธิบำยได้ดังสมกำร 

 


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i
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 iiiii SXfU  ,  

โดยที่ 

Pi= สัดส่วนกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำง i 

Ui= ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ของรูปแบบกำรเดินทำง i 

 = ค่ำสัมประสิทธิ์ของปัจจัยที่เก่ียวข้องในกำรตัดสินใจเลือกรูปแบบกำรเดินทำง i 

 = ค่ำสัมประสิทธิ์ของลักษณะประจ ำตัวของผู้เดินทำง  

 

อรรถประโยชน์ประกอบไปด้วยองค์ประกอบของควำมพึงพอใจที่สำมำรถวัดได้ (Systematic 
components) และองค์ ป ระกอบที่ เ ป็ นควำม ไม่ แน่ นอน  (Random components) ซึ่ ง เป็ น
องค์ประกอบที่ไม่สำมำรถวัดค่ำได้ ฟังก์ชันอรรถประโยชน์แสดงในรูปของสมกำรได้ดังนี้ 

 

ininin VU   
โดยที่ inU คือ ค่ำอรรถประโยชน์ที่เกิดจำกกำรที่ผู้เดินทำงคนที่ n จะได้รับจำกกำรตัดสินใจเลือก        

รูปแบบกำรเดินทำง i  

inV  คือ องค์ประกอบที่วัดได้อย่ำงเป็นระบบของค่ำอรรถประโยชน์ 
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in คือ องค์ประกอบที่ไม่สำมำรถวัดได้อย่ำงเป็นระบบ หรือควำมคลำดเคลื่อนแบบสุ่มของ
ค่ำอรรถประโยชน์ 

อรรถประโยชน์ (Utility) ของรูปแบบกำรเดินทำง โดยทั่วไปประกอบด้วย (1) ค่ำคงที่รูปแบบกำร
เดินทำง (Mode Specific Constant) (2) ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง (Travel Costs) (3) เวลำในกำร
เดินทำง (Travel Time) (4) เวลำในกำรรอรถ (Waiting Time) และ (5) ลักษณะกำรบริกำรอ่ืน ๆ อำทิ 
เวลำในกำรเดินทำงเข้ำใช้ระบบ (Access Times) ควำมถี่ของกำรเดินรถ และควำมสะดวกสบำยในกำร
ใช้บริกำร เป็นต้น 

กำรศึกษำในประเทศไทย มีกำรใช้แบบจ ำลองทำงเลือกกันอย่ำงกว้ำงขวำงในกำรออกแบบลักษณะกำร
บริกำรที่ระบบขนส่งสำธำรณะที่แตกต่ำงกันเพื่อตอบสนองควำมต้องกำรของผู้ใช้ในแต่ละพื้นที่  
พิเชฐพงศ์ ขวัญคีรี [3] ศึกษำปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อกำรเลือกยำนพำหนะเดินทำงำโรงเรียนของนักเรียน 
โดยท ำกำรส ำรวจข้อมูลแบบ State Preference  เพื่อทดสอบพฤติกรรมกำรเลือกยำนพำหนะกรณี
เสนอยำนพำหนะรูปแบบใหม่ในกำรเดินทำง คงเดช ธีรรัตนเขตและคณะ [4] น ำเสนอผลศึกษำ
เปรียบเทียบคุณลักษณะและพฤติกรรมกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของผู้โดยสำรระหว่ำงเมืองที่เดิน
ทำงเข้ำ-ออกเชียงใหม่ด้วย 3 รูปแบบกำรเดินทำง คือ ทำงอำกำศ ทำงรถไฟ และรถโดยสำรประจ ำทำง 
ข้อมูลที่ใช้วิเครำะห์ได้จำกกำรส ำรวจควำมต้องกำรในกำรเดินทำงโดยวิธีกำรสุ่มสัมภำษณ์ตำมหลักวิธี 
Revealed Preference กำรวิเครำะห์ใช้แบบจ ำลองโลจิตแบบหลำยทำงเลือก (MNL) โดยพบว่ำควำม
ผันแปรของตัวแปรมีอิทธิพลน้อยต่อกำรเปลี่ยนแปลงรูปแบบกำรเดินทำงที่มีกำรแข่งขันกันน้อย และ 
อุปสงค์ของแต่ละรูปแบบกำรเดินทำงเป็นอุปสงค์ที่ต่ำงกลุ่มกัน ทศพล สำรฤทธิ์ [5] ศึกษำแบบจ ำลอง
กำรเลือกใช้รถขนส่งมวลชนให้บริกำรในมหำวิทยำลัยขอนแก่น โดยใช้เทคนิคกำรส ำรวจแบบ State 
Preference โดยเสนอให้ผู้เดินทำงมีทำงเลือกรูปแบบกำรเดินทำง 9 สถำนกำรณ์ โดยมีปัจจัยด้ำนเวลำ
ในกำรเดินทำง เวลำที่รอเข้ำใช้บริกำรและเวลำเดินเท้ำเข้ำในกำรเชื่อมต่อและกำรเข้ำถึงบริกำร  

สัจจำกำจ จอมโนนเขวำ [6] ใช้ข้อมูลส ำรวจประเภท Revealed Preference และ แบบจ ำลอง 
Multinomial Logit (MNL) เพื่ออธิบำยกำรเลือกรูปแบบกำรเดินในตัวเมืองนครรำชสีมำ และวทัญญำ 
นำมบุรี [7] ศึกษำพฤติกรรมกำรเลือกใช้ระบบขนส่งในกำรเดินทำงมำท่องเที่ยวที่อุทยำนแห่งชำติ  
เขำใหญ่ โดยท ำกำรเก็บข้อมูลแบบสอบถำมด้วยเทคนิค Stated Preference จำกลุ่มตัวอย่ำง
นักท่องเที่ยว และใช้แบบจ ำลองแบบโลจิตทวินำม (Binary Logit Model) และ ประพัทธ์พงษ์ อุปลำ 
[8] ศึกษำกำรประยุกต์ใช้ เทคนิค Stated Preference เพื่อใช้ในกำรประเมินประสิทธิภำพระบบขนส่ง
สำธำรณะขนำดกลำง กรณีศึกษำรถโดยสำรประจ ำทำงและรถตู้สำธำรณะ โดยวิธี Stated Preference 

นอกจำกนี้ แบบจ ำลองทำงเลือกยังถูกน ำไปใช้ในเพื่อกำรออกแบบสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกในกำรขนส่ง
อ่ืน ๆ เกษม ชูจำรุกุล และคณะ [9] ศึกษำถึงปัจจัยที่ส ำคัญของผู้ประกอบกำรขนส่งในกำรเปลี่ยนมำใช้
ก๊ำซธรรมชำติ ข้อมูลที่ใช้ในกำรศึกษำได้จำกกำรสัมภำษณ์ ผู้ประกอบกำรขนส่งในเขตภำคตะวันออก
ของประเทศไทยในปีพ.ศ. 2548 โดยพิจำรณำถึงควำมต้องกำรใช้ก๊ำซธรรมชำติ ณ ระดับรำคำน้ ำมัน
และค่ำใช้จ่ำยต่ำง ๆ โดยอำศัยข้อมูลแบบ Stated Preference ที่ได้จำกกำรส ำรวจ และท ำกำร
วิเครำะห์ด้วยแบบจ ำลองแบบโลจิตทวินำม (Binary Logit Model) จตุพล รักดี [10] ศึกษำกำรเลือก
รูปแบบกำรเดินทำงของผู้เดินทำงด้วยรถยนต์ที่เดินทำงมำยังพื้นที่ใจกลำงเมืองที่เป็นแหล่งพำณิชยกรรม 
(CBD) ในเขตกรุงเทพมหำนคร ที่จะตัดสินใจมำใช้บริกำรสถำนที่จอดแล้วจรในปัจจุบัน ด้วยวิธีกำร 
Revealed Preference (RP) และ Stated Preference (SP) และเลือกใช้แบบจ ำลองแบบ Binary 
Logit Model  
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พันธ์ระวี กองบุญเทียมและคณะ [11] น ำเสนอผลกำรเปรียบเทียบลักษณะกำรเดินทำงและกำรใช้
ยำนพำหนะในครัวเรือนของผู้เดินทำงที่อำศัยอยู่ในเขตพื้นที่เมืองหลักภูมิภำคของประเทศไทย 
ประกอบด้วยเมืองเชียงใหม่ ขอนแก่น รำชบุรี และหำดใหญ่ ข้อมูลที่ใช้ในกำรวิเครำะห์เป็นข้อมูลสุ่ม
ส ำรวจโดยวิธีสัมภำษณ์ผู้เดินทำงที่บ้ำน ด้วยแบบสอบถำมแบบ Revealed Preference โดยข้อมูลที่
สอบถำมประกอบด้วย ข้อมูลสภำพเศรษฐกิจและสังคมครัวเรือนและผู้เดินทำง ข้อมูลคุณลักษณะกำร
เดินทำง และ ข้อมูลคุณลักษณะยำนพำหนะที่ใช้เดินทำง 

 

2.4.2 การสร้างตารางการเดินทาง 

ข้อมูลกำรส ำรวจจุดเริ่มต้นและจุดปลำยทำงสำมำรถน ำมำสร้ำงตำรำงกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่ย่อย 
กำรสร้ำงและประมำณตำรำงกำรเดินทำง (Trip Matrix Estimation) สำมำรถด ำเนินกำรได้โดยใช้
วิธีกำร Maximum Entropy ซึ่งเป็นวิธีกำรประมำณปริมำณกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่ย่อย Tij ทุกคู่กำร
เดินทำง โดยกำรหำค่ำสูงสุดของสมกำร entropy [10] 

  
ij

ijijij TTTW ln'Max
 

Subject to Aavf a
ij k

ij
ak

ij
k  ,  

jikkf ij
ij
k ,0 

 
โดยที่ Tij = ปริมำณกำรเดินทำงจำกพื้นที่ย่อย i ไปพื้นที่ย่อย j 

ij
kf  = ปริมำณกำรเดินทำงบนเส้นทำง k จำกพื้นที่ย่อย i ไปพื้นที่ย่อย j 

va  = ปริมำณจรำจรบนส่วนทำง (link) a  

  ij
ak ,   = 1 ถ้ำส่วนทำง a เป็นส่วนหนึ่งของเส้นทำง k 

    = 0 ถ้ำไม่ใช่ 
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บทที ่3  
การด าเนินงานวิจัย 

 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต แบ่งงานออกเป็น 
4 ส่วนหลัก ได้แก ่

 งานศึกษาทบทวนเอกสารและข้อมูลโครงการที่เก่ียวข้อง  

 งานส ารวจข้อมูลจราจรและพฤติกรรมการเดินทาง  

 งานวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลองสภาพจราจรและพฤติกรรมการเดินทาง และ  

 งานศึกษาเพื่อจัดท าแผนการพัฒนาฯและวิเคราะห์ผลกระทบโครงการฯ  

รูป 3.1-1 แสดงงานหลักและงานย่อยในการวิจัย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

 
รูปที่ 3.1-1งานในการวิจัยโครงการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของ

จังหวัดภูเก็ต 

 

3.2 การแบ่งเขตพื้นที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาโครงการครอบคลุมพื้นที่ 4 ต าบลในเขตอ าเภอเมืองภูเก็ต ได้แก่ ต าบลรัษฎา ต าบลตลาดใหญ่ 
ต าบลตลาดเหนือ และ ต าบลวิชิต แสดงดังรูปที่ 3.2-1   
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รูปที่ 3.2-1ขอบเขตพื้นที่ศึกษา (ระดับต าบล) 

 

จากขอบเขตพื้นที่ศึกษาดังกล่าวคณะผู้วิจัยได้แบ่งพื้นที่การวิเคราะห์จราจร หรือ Traffic Analysis Zone 
(TAZ) ภายในพื้นที่ศึกษา (Internal Zone) เป็น 11 พื้นที่ด้วยกัน โดยการแบ่งได้อาศัยขอบเขตการปกโครง
และโครงข่ายทางหลวงแผ่นดินและถนนสายหลักในพื้นที่เป็นเกณฑ์หลักในการแบ่ง พื้นที่ TAZ ทั้ง 11 พื้นที่ 
โดยมีการแบ่งพื้นที่ดังนี้ 

 ต าบลรัษฎาเหนือ  1 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 1) 

 ต าบลวิชิตเหนือ/เขารัง 1 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 2) 

 ต าบลตลาดเหนือ 4 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 3 7 9 และ 10) 

 ต าบลตลาดใหญ่ 3 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 4 5  และ 8) 

 ต าบลรัษฎาใต้ 1 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 6) 

 ต าบลแหลมพันวา/วิชิตใต้ 1 พื้นที่ (TAZ หมายเลข 11) 
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TAZ ต าบล 
1 รัษฎาเหนือ 
2 วิชิตเหนือ / เขารัง 

3, 7, 9, 10 ตลาดเหนือ 
4, 5, 8 ตลาดใหญ ่

6 รัษฎาใต้ 
11 แหลมพันวา / วชิิตใต ้

  
รูปที่ 3.2-2ขอบเขตพื้นที่ศึกษา และการแบ่งพื้นที่วิเคราะห์จราจร (Traffic Analysis Zone, TAZ) 

 

ส าหรับการแบ่งพื้นที่การวิเคราะห์จราจรภายนอกพื้นที่ศึกษา (External Traffic Analysis Zone) ที่ปรึกษาได้
แบ่งพื้นที่โดยรอบพื้นที่ศึกษา เป็น 3 พื้นที่ด้วยกันโดยใช้ขอบเขตการปกครองระดับต าบลเป็นหลัก โดยมี
รายละเอียดพื้นที่ที่ท าการแบ่งดังนี้ 

 พื้นที่ด้านทิศเหนือของพื้นที่ศึกษาก าหนดให้เป็น TAZ หมายเลขที่ 12 โดยครอบคลุมพื้นที่ 7 ต าบล 
ได้แก่ไม้ขาว ป่าคลอง เทพกษัตรี สาคู ศรีสุนทร เชิงทะเล และเกาะแก้ว 

 พื้นที่ด้านทิศตะวันตกของพื้นที่ศึกษาก าหนดให้เป็น TAZ หมายเลข 13 โดยครอบคลุมพื้นที่ 3 ต าบล 
ได้แก่ กมลา กะทู้ และ ป่าตอง 

 พื้นที่ด้านทิศใต้ของพื้นที่ศึกษาก าหนดให้เป็น TAZ หมายเลข 14 โดยครอบคุลมพื้นที่ 3 ต าบล ได้แก่ 
กะรน ฉลอง และ ราไวย์ 

นอกจากนั้นการวิเคราะห์และส ารวจข้อมูลจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดการเดินทางได้พิจารณาแยกพื้นที่เพิ่มเติม คือ 
สนามบิน และคู่เที่ยวการเดินทางระหว่างจังหวัดอ่ืนๆ กับจังหวัดภูเก็ต โดยจะได้พิจารณารวมเข้ากับการ
เดินทางของคู่พื้นที่ TAZ หมายเลขที่ 12 ทั้งนี้ที่ปรึกษาจะได้วิเคราะห์สัดส่วนการเดินทางระหว่างการเดินทาง
ภายในพื้นที่ Zone หมายเลข 12 พื้นที่สนามบิน และพื้นที่ต่างจังหวัดต่อไป รูปที่ 3 แสดงการแบ่งพื้นที่การ
วิ เคราะห์จราจรของพื้นที่ศึกษาในภาพรวม ( Internal Traffic Analysis Zone และ External Traffic 
Analysis Zone) 
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รูปที่ 3.2-3 การแบ่งพื้นที่วิเคราะห์จราจรของพื้นที่ศึกษาในภาพรวม 

3.3 งานส ารวจข้อมูลจราจรและพฤติกรรมการเดินทาง 

การส ารวจข้อมูลด้านการจราจรและพฤติกรรมการเดินทางมุ่ งเน้นเฉพาะเขตพื้นที่ศึกษาเทศบาลนครภูเก็ต 
เพื่อให้เข้าใจและตรวจสอบสภาพการจราจรในพื้นที่ศึกษา วิเคราะห์ความต้องการเดินทางเพื่อน ามาเป็นข้อมูล
พื้นฐานในการพัฒนาแบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่ง ตลอดจนใช้เป็นฐานในการวิเคราะห์สภาพ
การจราจรในอนาคตต่อไป การส ารวจข้อมูลจราจรแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ได้แก ่

3.3.1. การส ารวจปริมาณจราจรบนชว่งถนน (Midblock Count - MB) 

การส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนนมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินปริมาณการจราจรที่สัญจรระหว่าง
ภายนอกและภายในพื้นที่ศึกษา รวมทั้งการเคลื่อนที่ภายในพื้นที่ศึกษา จุดตัดระหว่างเส้นรอบพื้นที่
ศึกษากับโครงข่ายถนนหลักเป็นจุดส ารวจปริมาณจราจรที่เคลื่อนที่เข้าออกพื้นที่ศึกษา  นอกจากการ
ก าหนดเส้นวงรอบพื้นที่ศึกษา (cordon line) แล้ว คณะผู้วิจัยได้ก าหนดเส้นกั้นปริมาณจราจร (Screen 
lines) ในแนวเหนือ-ใต ้2 เส้น และแนวตะวันออก-ตะวันตก แนวละ 2 เส้น  

เพื่อประเมินปริมาณการเคลื่อนที่ระหว่างพื้นที่ย่อยภายในขอบเขตพื้นที่ศึกษา โดยใช้จุดตัดระหว่าง
นอกจากนี้คณะผู้วิจัยยังเพิ่มจุดส ารวจเพิ่มเติมบนโครงข่ายที่ส าคัญเพื่อตรวจสอบและปรับเทียบผลการ
ท าแบบจ าลองการจราจรให้มีความใกล้เคียงแม่นย า และสอดคล้องกับสภาพจราจรจริง หลักการ
ดังกล่าวเป็นผลให้มีการก าหนดจุดส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนนรวม 15 จุดดังแสดงต าแหน่งไว้ใน
รูปที่ 3.3.1-1  
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รูปที่ 3.3.1-1 จุดส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

 

จุดส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนนแบ่งออกเป็นจุดส ารวจควบคุม (Control Station) และจุดส ารวจ
ปรับเทียบ (Coverage Station) การส ารวจที่จุดส ารวจควบคุมเป็นการส ารวจตลอด 24 ชั่วโมง เพื่อให้
ได้ข้อมูลรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณจราจรตลอดรอบหนึ่งวัน ประกอบด้วยจุดส ารวจบนเส้น
วงรอบพื้นที่ศึกษา 4 จุด ขณะที่การส ารวจที่จุดปรับเทียบเป็นการส ารวจในจุดรองเป็นระยะเวลา 12 
ชั่วโมงและน าข้อมูลมาปรับเทียบตามรูปแบบการกระจายตัวของจุดหลัก จุดส ารวจปรับเทียบได้แก่จุด
ส ารวจอีก 11 จุดที่เหลือทั้งหมด ตารางที่ 3.3.1-1 แสดงรายละเอียดการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วง
ถนน 
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ตารางที่ 3.3.1-1 ต าแหน่งและแผนการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 

ล าดับที ่ ชื่อถนน 
ระยะเวลาส ารวจ 

24 ชั่วโมง 12 ชั่วโมง 

MB01 ทล 4021 √  

MB02 ทล 402 √  

MB03 ถนนศรีสุทัศน ์  √ 

MB04 ถนนสุรินทร์  √ 

MB05 ถนนมนตร ี  √ 

MB06 ถนนภูเก็ต  √ 

MB07 ถนนกระ  √ 

MB08 ถนนศักดิ์เดชน ์  √ 

MB09 ถนนวิรัชหงส์หยก  √ 

MB10 ถนนบางกอก  √ 

MB11 ถนนระนอง  √ 

MB12 ถนนแม่หลวน  √ 

MB13 ถนนเทพกระษัตร ี  √ 

MB14 ทล 4020 √  

MB15 ภก 2003 √  

 

คณะผู้วิจัยจะส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 2 วัน คือ วันธรรมดาและวันหยุด โดยจะแยกประเภท
ของรถยนต์เพือ่ท าการส ารวจปริมาณจราจรออกเป็น 13 ประเภท ได้แก่  

1) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถกระบะส่วนบุคคล 

2) รถยนต์นั่งเกินกว่า 7 ที่นั่ง รถตู้  

3) รถโดยสารขนาดเล็ก (4 ล้อ)  

4) รถโดยสารขนาดกลาง (6 ล้อ)  

5) รถโดยสารขนาดใหญ่  

6) รถบรรทุกขนาดเล็ก (4 ล้อ)  

7) รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ล้อ)  

8) รถบรรทุกขนาดใหญ่ (3 เพลา)  
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9) รถบรรทุกพ่วง (> 3 เพลา) 

10) รถบรรทุกกึ่งพ่วง (> 3 เพลา) 

11) รถจักยานยนต์  

12) รถสามล้อเครื่อง  

13) รถจักรยาน 2 ล้อ และ 3 ล้อ 

การส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนนจะแบ่งการส ารวจเป็นช่วงย่อยช่วงละ 15 นาทีเพื่อพิจารณาการ
แกว่งตัวของปริมาณจราจรในแต่ละช่วงหนึ่งชั่วโมงและค านวณสัมประสิทธิ์ชั่วโมงเร่งด่วน (Peak Hour 
Factor – PHF) ตัวอย่างแบบฟอร์มการส ารวจแสดงในรูปที่ 3.3.1-2 

 

 
รูปที่ 3.3.1-2 ตัวอย่างแบบฟอร์มการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน 
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3.3.2. การส ารวจจุดเริ่มต้นและจุดปลายทาง 

คณะผู้วิจัยจะท าการส ารวจจุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทาง (O-D survey) โดยวิธีสัมภาษณ์ริม
ทาง (Roadside Interview Survey) เพื่อแสดงถึงข้อมูลด้านการเดินทางของผู้ขับขี่ยานพาหนะบนถนน
โครงข่าย ซึ่งการส ารวจจะมุ่งเน้นถึงผู้ที่ต้องการเดินทางผ่านและเดินทางในพื้นที่ศึกษา วัตถุประสงค์ของ
การส ารวจเพื่อให้ทราบถึงข้อมูลการเดินทางของผู้ขับขี่ยานพาหนะที่สัญจรผ่านไปมาในพื้นที่โดยรอบ
ของพื้นที่ศึกษา การส ารวจจะแบ่งตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง  จ านวนตัวอย่างที่ท าการสุ่ม
สัมภาษณ์จะขึ้นกับปริมาณจราจร ณ จุดส ารวจนั้นๆ ทั้งนี้ขนาดตัวอย่างขั้นต่ าในแต่ละจุดส ารวจจะต้อง
มีจ านวนเพียงพอเพื่อให้ได้ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และความคลาดเคลื่อนประมาณร้อยละ 10 
ตามหลักทางสถิติ 

 

 
 

เมื่อ  d   = ค่าคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ 

  Z   = ค่า Z จากตารางการแจกแจงแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่นที่ก าหนด 

  P   = สัดส่วนของสิ่งที่สนใจ  

  Q   = 1 - P 

N   = ปริมาณจราจร 

คณะผู้วิจัยก าหนดส ารวจจุดต้นทางปลายทางการเดินทางไว้จ านวน 6 จุด บนเส้นวงรอบพื้นที่ศึกษาเพื่อ
ศึกษาการเดินทางเข้าออกพื้นที่ โดยมีสามจุดเป็นจุดเดียวกับจุดส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน และ
อีกสามจุดเป็นจุดส ารวจที่อยู่บนเส้นทางทางเลือก ดังแสดงในรูปที่ 3.3.2-1  

  

pqZNd

pqNZ
n

22

2



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รูปที่ 3.3.2-1 จุดส ารวจจุดต้นทางปลายทางการเดินทาง 

ตัวอย่างค าถามในแบบสอบถามการส ารวจจุดต้นทางและปลายทางของการเดินทาง ได้แก่  

1) จุดเร่ิมต้นของการเดินทางคือที่ใด 

2) จุดสิ้นสุดของการเดินทางคือที่ใด 

3) จุดประสงค์หลักของการเดินทางคืออะไร 

4) ขนส่งสินค้า เป็นสินค้าประเภทอะไร ปริมาณและน้ าหนักเท่าไหร่ (ถ้ามีการขนส่ง) 

5) ใช้เส้นทางใดในการเดินทาง 

6) จ านวนคร้ังของการเดินทางต่อวัน สัปดาห์ เดือน และปี 

7) ประเภทยานพาหนะที่ใช้ และจ านวนผู้โดยสาร (รวมคนขับ) 

8) ข้อมูลส่วนตัวของผู้ถูกสัมภาษณ์ (ผู้ขับขี่) อายุ เพศ และรายได้เฉลี่ย 
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ข้อมูลจุดต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ จะถูกน าไปใช้ในก าหนดตารางจุด 
ต้นทางและจุดปลายทางการเดินทางเบื้องต้น เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการคาดการณ์ปริมาณ
การจราจรและขนส่งในพื้นที่ศึกษา โดยรายละเอียดการก าหนดขอบเขตของพื้นที่ที่จะท าการส ารวจ
ข้อมูลจุดต้นทาง – จุดปลายทางของการเดินทางจะท าการพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ดังนี้ 

1) การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ ว่ามีความหนาแน่นของการใช้ที่ดินมากน้อยเพียงใด เนื่ องจาก
กิจกรรมการใช้ที่ดินรอบๆ มีผลต่อปริมาณการจราจรบนถนนโครงการโดยตรง โดยปริมาณจราจรที่
เกิดขึ้นจะพิจารณาเป็นปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นภายในพื้นที่ (V-in) ที่จะเข้ามาใช้บริการพื้นที่วางผัง
เมืองรวมชุมชน 

2) จุดดึงดูดปริมาณการจราจร เป็นการพิจารณาที่จุดดึงดูดปริมาณการจราจรหลักของกิจกรรมภายใน
เมืองที่จะก่อให้เกิดปริมาณจราจรเข้ามาในพื้นที่วางผังเมืองรวมชุมชน เช่น สถานีขนส่ง 
สถาบันการศึกษา สถาบันราชการ หรือ สถานที่ท่องเที่ยว เป็นต้น ซึ่งหากมีกิจกรรมเหล่านี้โดยรอบ
โครงการจะสามารถน ามาก าหนดจุดส าหรับการส ารวจได้อีกปัจจัยหนึ่ง 

3) โครงข่ายถนนโดยรอบโครงการ เป็นการพิจารณาจากโครงข่ายถนนทั้งสายประธาน สายหลัก สาย
รอง และสายย่อย ที่สามารถเชื่อมต่อเข้ามายังพื้นที่โครงการได้ ซึ่งจะท าให้พื้นที่โครงการรองรับ
ปริมาณการจราจรจากภายนอกพื้นที่ (V-out) เป็นจ านวนมาก 

 

3.3.3. การสัมภาษณ์ทัศนคติผู้เดินทาง 

การสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผู้เดินทางมีวัตถุประสงค์เพื่อเรียนรู้พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ
เดินทางซึ่งตั้งอยู่บนความพึงพอใจ (Preferences) ของผู้เดินทางที่มีต่อปัจจัยต่างๆ ของระบบขนส่ง 
คณะผู้วิจัยจะด าเนินการส ารวจความคิดเห็นในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในสถานการณ์สมมุติ หรือ 
Stated Preference (SP) ผู้ผู้ถูกสัมภาษณ์จะมีสามทางเลือกในการเดินทาง ได้แก่ รถยนต์หรือ
รถจักรยานยนต์ การใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และการเดิน แต่ละทางเลือกจะประกอบด้วยสี่ปัจจัยที่
แตกต่างกัน ได้แก่ ค่าเดินทาง เวลาการเดินทาง (เวลาในยานพาหนะ) ความถี่ในการบริการ (สามารถ
แปลงเป็นเวลาในการรอ) และความสะดวกในหาที่จอดรถ เมื่อผู้ถูกสัมภาษณ์พิจารณาทางเลือกทั้งสอง
แล้วจะเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดส าหรับตนเอง  

ผลการตัดสินใจของผู้เดินทางไปสร้างแบบจ าลองอรรถประโยชน์และแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทางซึ่งสะท้อนถึงความเป็นไปได้ในการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต้สถานการณ์ต่างๆ ดังทฤษฎี
ที่กล่าวไว้ในหัวข้อ 2.3 

เนื่องจากการสัมภาษณ์ทัศนคติของผู้เดินทางนี้สามารถด าเนินงานไปพร้อมกับการสัมภาษณ์จุดต้นทาง
จุดปลายทางการเดินทาง จุดส ารวจการสัมภาษณ์ทัศนคติการเดินทาง เป็นจุดเดียวกับการสัมภาษณ์จุด
ต้นทางจุดปลายทางการเดินทางเช่นกัน  

 

3.3.4. งานส ารวจปริมาณผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

การส ารวจปริมาณผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะประกอบด้วยการส ารวจสองส่วน ได้แก่ การส ารวจ
ผู้โดยสารบนเส้นทาง (Ride Check) และการส ารวจปริมาณผู้โดยสารที่ป้ายรถประจ าทาง (Point 
Check) เพื่อน าข้อมูลทั้งสองมาประเมินสภาพการบริการและการใช้งานในปัจจุบันของแต่ละเส้นทาง 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  3-11 

 

 การส ารวจผู้โดยสารบนเส้นทาง (Ride Check) ผู้วิจัยจะเก็บข้อมูลปริมาณผู้โดยสารขึ้นและลง
รถโดยสารทั้ง 4 สาย ในช่วงเช้า เที่ยง และเย็นอย่างละหนึ่งรอบ (ไป-กลับ) เพื่อศึกษาเวลาการ
เดินทาง พฤติกรรมการใช้และระบุแหล่งกิจกรรมที่ส าคัญตลอดแนวเส้นทาง 

 การส ารวจปริมาณผู้โดยสารที่ป้ายรถประจ าทาง (Point Check) ผู้วิจัยจะใช้การสังเกตและ
บันทึกข้อมูลปริมาณผู้โดยสารที่ปา้ยถประจ าทางที่ส าคัญ 8 แห่ง เป็นเวลาตั้งแต่ 6:00 – 21:00 
น. เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงของการใช้รถประจ าทางในแต่ละช่วงเวลา 

ข้อมูลทั้งสองส่วนสามารถน ามาค านวณและวิเคราะห์เพื่อสร้าง Load Profile ของการใช้รถโดยสารใน 
แต่ละสาย รวมทั้งประเมินปริมาณผู้โดยสารรวมต่อวัน เพื่อให้ทราบถึงสถานการณ์รายได้ และการ
แข่งขันของระบบขนส่งมวลชนภูเก็ต 

 

3.3.5. งานส ารวจลักษณะโครงข่ายและความเร็ว 

การส ารวจเวลาการเดินทางหรือการส ารวจความเร็วเป็นการส ารวจชนิดเดียวกันแต่แตกต่างกันเพียงการ
แปลงผลส ารวจเป็นปริมาณชี้วัดต่างๆ การส ารวจความเร็วในการเดินทางจะใช้วิธีความเร็วเฉลี่ย 
(Average Car Technique) ซึ่งก าหนดให้ผู้ส ารวจขับรถไปในกระแสจราจรด้วยความเร็วปกติ โดยไม่
ต้องค านึงถึงจ านวนรถที่แซงและถูกแซง เครื่องมือ GPS จะบันทึกข้อมูลต าแหน่งและเวลาที่สัมพันธ์กัน
โดยอัตโนมัติทุกๆ 1 นาที ขณะที่ผู้ส ารวจจะจดบันทึกจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของเส้นทาง และสาเหตุ
ของความล่าช้าในต าแหน่งต่างๆ ข้อมูลต าแหน่งและความเร็วที่ไม่เก่ียวข้องจะถูกตัดออกเหลือเพียงการ
วิเคราะห์เวลาการเดินทางเนื่องจากสภาพถนนและจราจรเท่านั้น ข้อมูลที่ได้จะน ามาหาค่าความเร็ว
เฉลี่ยของแต่ละช่วงถนน (Space Mean Speed) เพื่อใช้ปรับเทียบในแบบจ าลองการเดินทาง ทั้งนี้ 
ปริมาณและต าแหน่งของการส ารวจข้อมูลจราจรประเภทต่างๆ จะมีการน ามาหารือและปรับปรุงให้
เหมาะสมก่อนการด าเนินการส ารวจ 

การส ารวจความเร็วในการเดินทางนี้จะเลือกเส้นทางถนนวิรัชหงส์หยกและถนนพูนผลในทิศตะวันออก-
ตะวันตก และถนนเจ้าฟ้าตะวันออกและถนนปฏิพัทธ์ในแนวเหนือ-ใต้ รวมทั้งส ารวจในด้านกลับกัน เพื่อ
ประเมินเวลาเดินทางผ่านชั้นในเขตเมืองภูเก็ต และเป็นฐานในการแจกแจงปริมาณจราจรและค านวณ
ผลประโยชน์ด้านการประหยัดเวลาเดินทางหลังจากมีการปรับปรุงบริการรถขนส่งสาธารณะแล้ว 

 

3.4 การวิเคราะห์ตารางการเดินทาง (O-D Matrix Estimation) 

การวิเคราะห์ตารางการเดินทางถือเป็นขั้นตอนแรกในการวิเคราะห์และจัดท าแบบจ าลองโครงการฯ โดย
คณะผู้วิจัยจะได้จัดท าข้อมูลเขตวิเคราะห์จราจร (TAZ) และข้อมูลโครงข่ายที่สอดคล้องกับสภาพจราจรปจัจบุนั 
และข้อมูลส ารวจพฤติกรรมการเดินทาง (OD Survey) เป้าหมายการด าเนินงานในขั้นตอนนี้ คือการประมาณ
ค่าตารางการเดินทางในสภาพปัจจุบัน โดยอาศัยข้อมูลตารางการเดินทางเริ่มต้น (OD Seed Matrix) ที่ได้จาก
การสุ่มส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางดังน าเสนอในหัวข้อ 3.2 การประมาณค่าตารางการเดินทางที่
เหมาะสมอาศัยการปรับเทียบกับข้อมูลปริมาณจราจรที่ส ารวจได้ โดยข้อมูลตารางการเดินทางที่ให้ค่า Error 
จากการปรับเทียบน้อยที่สุดจะถูกใช้ส าหรับการแปลงค่าจาก ตารางการเดินทางของยานพาหนะ เป็นตาราง
การเดินทางของประชากรในพื้นที่ โดยอาศัยข้อมูลค่าเฉลี่ยผู้โดยสารในยานพาหนะ (Occupancy Rate) ที่เก็บ
และวิเคราะห์ได้จากการส ารวจเป็นตัวแปรในการแปลงค่า รูปที่ 3.4-1 แนวคิดการวิเคราะห์ตารางการเดินทาง 
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รูปที่ 3.4-1 แนวคิดการวิเคราะห์ตารางการเดินทาง 

3.4.1. แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model)  

แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางจะอยู่ในรูปของแบบจ าลองประเภทโลจิท (Logit model) ซึ่ง
โครงสร้างของแบบจ าลองจะอ้างอิงกับหลักการของทฤษฎีอรรถประโยชน์ที่ค านึงถึงความไม่แน่นอน 
(Random utility theory)  โดยมีสมมติฐานว่า ผู้เดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทาง ที่ก่อให้เกิด
อรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจสูงสุดเพียงทางเลือกเดียวในการเลือกแต่ละครั้ง (Discrete choice) 
โดยความพึงพอใจที่ผู้เดินทางได้รับนี้จะตรวจสอบได้จากฟังก์ชันความพึงพอใจ (Utility function)  

 

3.4.2. แบบจ าลองการแจกแจงการเดนิทาง (Traffic Assignment Model) 

ผลลัพธ์จากการเลือกรูปแบบการเดินทางจะอยู่ในรูปชุดตารางการเดินทางของรูปแบบการเดินทางหลัก
ประเภทต่างๆ ที่แบ่งตามประเภทครัวเรือน และวัตถุประสงค์ของการเดินทาง โดยตารางเหล่านี้จะถูก
น ามารวมกันเพื่อที่จะแจกแจงการเดินทางรายวันลงบนโครงข่าย ซึ่งขั้นตอนส าหรับการแจกแจงการ
เดินทางจะเป็นแบบหลายรูปแบบหรือ Multiclass Assignment ซึ่งประกอบไปด้วยรูปแบบการเดนิทาง 
4 ประเภท ดังนี้ (1) รถจักรยานยนต์ (2) รถยนต์ (3) รถโดยสารสาธารณะ และ (4) รถบรรทุก การแจก
แจงการเดินทางในรูปแบบ Multi-Class Assignment จะท าการแจกแจงการเดินทางลงบนโครงข่าย
แบบ Incremental Loading โดยน าปริมาณจราจรในระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มเข้าในโครงข่ายเป็น
ปริมาณจราจรเริ่มต้น จากนั้นจึงท าการแจกแจงปริมาณจราจรส าหรับการเดินทางด้วยยานพาหนะ
ประเภทอ่ืนต่อไป โดยการแจกแจงจะด าเนินการตามและเปลี่ยนแปลงตามขั้นตอน (Iteration) ไปเรื่อย
จนกระทั่งโครงข่ายเข้าสู่สถาวะสมดุล หรือ Equilibrium ทั้งนี้ต้นทุนการเดินทางหรือ Generalized 
Cost (GC) ที่ใช้ในการแจกแจงจะประกอบด้วย เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  
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ผลการวิเคราะห์ที่ได้จะแสดงถึงผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่เข้าใช้ระบบขนส่งสาธารณะจังหวัด
ภูเก็ต และปริมาณจราจรบนโครงข่ายในพื้นที่จังหวัด 

 

3.5 การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ 

การวิเคราะห์ในเชิงเศรษฐศาสตร์เป็นการวิเคราะห์ความคุ้มค่าที่เกิดขึ้นกับสังคมโดยรวม เพื่อตอบสนอง
วัตถุประสงค์ในเชิงนโยบาย เช่น การลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งหรือต้นทุนโลจิสติกส์ การลดมลภาวะต่อ
สิ่งแวดล้อม หรือการพัฒนาเศรษฐกิจและความเป็นอยู่ของประชาชน การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาตร์ของ
โครงการระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ตเป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบผลประโยชน์และค่าใช้จ่าย เพื่อหาดัชนีชี้วัด
ความคุ้มค่าต่างๆ รูปที่ 3.5-1 แสดงกรอบแนวคิดของการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ
ระบบขนส่งสาธารณะระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 
รูปที่ 3.5-1 กรอบแนวคิดการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการระบบขนส่งสาธารณะระบบรอง

ของจังหวัดภูเก็ต 
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3.5.1. การวิเคราะห์ต้นทุนโครงการ 

ในขอบเขตการวิจัยนี้ผู้วิจัยจะพิจารณาเฉพาะต้นทุนภายในของโครงการ ซึ่งประกอบด้วยสองส่วน ได้แก่ 

 ต้นทุนคงที่ ส่วนใหญ่เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นในช่วงก่อนเริ่มโครงการ ได้แก่ ค่าปรับปรุงถนน ป้าย
รุถประจ าทาง ป้ายจราจรและเครื่องหมายพื้นทาง ค่ารถประจ าทางรวมถึงการเช่าหรือซื้ออู่
ซ่อมบ ารุงและวัสดุอุปกรณ์ต่างๆ อนึ่งเนื่องจากการเดินรถประจ าทางอยู่บนเส้นทางที่เป็น
กรรมสิทธิ์ของราชการอยู่แล้ว จึงไม่มีค่าใช้จ่ายในการเวนคืนหรือโอนกรรมสิทธิ์ใดๆ อีก 

 ต้นทุนแปรผัน เป็นต้นทุนที่เปลี่ยนแปลงตามระยะการเดินรถ ส่วนมากเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้น
หลังจากการเปิดด าเนินการไปแล้ว ได้แก่ ค่าจ้างบุคลากร ค่าเชื้อเพลิงในการเดินรถ ค่า
บ ารุงรักษาและอะไหล่ นอกจากนั้นยังรวมถึงค่าส านักงานบริหารและค่าสาธารณูปโภคต่างๆ ที่
เกิดขึ้นซึ่งจะแปลงเป็นหน่วยบาทต่อกิโลเมตร เพื่อความสะดวกในการวิเคราะห์ 

ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการจะพิจารณารวมถึงส่วนที่เป็นทรัพยากรประเภทต่างๆ ที่น าไป
พัฒนาโครงการ โดยที่ไม่ค านึงถึงภาษีต่างๆ เช่น ภาษีน าเข้า ภาษีสรรพสามิต รวมทั้งก าไรและการ
บิดเบือนทางราคา ธนาคารโลกได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนทางการเงินและต้นทุนทาง
เศรษฐศาสตร ์และก าหนดตัวคูณประกอบในการแปลงค่า (Conversion Factor) โดยหักภาษีมูลค่าเพิ่ม 
7% และภาษีก าไร 30% ของผลก าไรที่ก าหนดให้เป็น 15% ของค่าลงทุน ดังนั้นตัวคูณประกอบที่จะ
น ามาแปลงมูลค่าทางการเงินให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ สามารถค านวณได้จาก  

 

   S / (S + VAT) – (p x tp) 

(100/107) – (0.15 x 0.30) = 0.8925 = 89.25% 

โดย  S  = ราคาขายไม่รวม VAT 

 VAT  = ภาษีมูลค่าเพิ่ม 

 p  = ก าไรทางการเงิน 

 tp  = ภาษีจากก าไร 

 

3.5.2. ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร ์

การวิจัยนี้จะพิจารณาผลประโยชน์ทางตรงของโครงการฯ ที่เกิดจากการเกิดจากการประหยัดค่าใช้จ่าย
ในรูปแบบต่างๆ โดยเป็นการเปรียบเทียบกันระหว่างกรณีที่มีและไม่มีการพัฒนาโครงการระบบขนส่ง
มวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต ผลประโยชน์ที่จะพิจารณาแบ่งออกเป็นสามประเภท ได้แก่  

 การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว ในกรณีที่มีโครงการระบบขนส่งมวลชน จะลด
ความสูญเสียของการใช้รถยนต์ส่วนตัว ค่าใช้จ่ายรถยนต์ส่วนตัวสามารถค านวณได้จากความ
สิ้นเปลืองประเภทต่างๆ ได้แก่ ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าน้ ามันหล่อลื่น ค่ายาง และค่าอะไหล่ 
ค่าแรงในการบ ารุงรักษา รวมถึงค่าเสื่อมราคาของรถยนต์ 
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 การประหยัดเวลาในการเดินทาง เมื่อมีระบบขนส่งมวลชน เป็นทางเลือกในการเดินทาง ผู้
เดินทางส่วนหนึ่งจะเปลี่ยนรูปแบบในการเดินทางจากถนนไปยังระบบขนส่งมวลชน ท าให้
เกิดผลประโยชน์ด้านการประหยัดเวลาแก่ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ขณะที่ผู้ที่ยังคงขับรถ
อยู่เดิมก็ได้ประโยชน์ในการประหยัดเวลาบนถนนเนื่องจากปริมาณจราจรที่ลดลงด้วย เวลา
การเดินทางที่ลดลงสามารถแปลงไปเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์โดยใช้แนวคิดเรื่อง มูลค่าของ
เวลา (Value of Time) ซึ่งสะท้อนถึงมูลค่าของโอกาสที่สูญเสียไปในการใช้เวลาไปเดินทาง
แทนที่จะใช้เวลาส่วนนั้นไปท ากิจกรรมอย่างอ่ืน และสามารถประเมินได้จากมูลค่าที่ผู้เดินทาง
เต็มใจจ่ายสูงสุดเพื่อประหยัดเวลาส่วนนั้น 

 การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการลดอุบัติเหตุ การลดปริมาณการเดินทางของรถยนต์เป็นการลด
ความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ และเป็นผลให้จ านวนอุบัติเหตุรวมลดน้อยลง การศึกษาด้าน
อุบัติเหตุจะมีสมมติฐานว่าจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแปรผันตรงกับปริมาณการเดินทางในหน่วย
คัน-กิโลเมตร ซึ่งสามารถค านวณได้ในรูปของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ครั้งต่อหนึ่งพันล้านกม.) 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุดังกล่าวเป็นค่าเฉพาะที่ซึ่งขึ้นอยู่กับสภาพพื้นที่และผู้ขับขี่ในพื้นที่นั้นๆ 
ผู้วิจัยจะประเมินอัตราการเกิดอุบัติเหตุของพื้นที่จังหวัดภูเก็ตจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุในเขต
อ าเภอเมืองภูเก็ต และค านวณมูลค่าของอุบัติเหตุโดยอ้างอิงรายงานอุบัติเหตุบนทางหลวงของ
กรมทางหลวง  
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บทที ่4  
การวิเคราะห์ความต้องการปริมาณการเดินทาง 

4.1 งานส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลด้านการจราจร 

ผู้วิจัยได้ท ำกำรส ำรวจข้อมูลจรำจร ด้วยวิธีกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน หรือ Mid-Block Traffic 
Counts โดยได้คัดเลือกต ำแหน่งในกำรเก็บข้อมูล 10 จุด ครอบคลุมพื้นที่ทำงตอนบน ตอนกลำง ตอนล่ำง อีก
ทั้งทำงด้ำนตะวันตกและทิศตะวันออกของตัวเมืองภูเก็ต เพื่อศึกษำควำมเป็นไปได้ในกำรเชื่อมต่อเมืองกับพื้นที่
ด้ำนตะวันตกของจังหวัด โดยทุกจุดส ำรวจได้ท ำกำรเก็บข้อมูลปริมำณจรำจรจ ำนวน 12 ชั่วโมง แบ่งประเภทรถ
ตำมข้อก ำหนดของกรมทำงหลวง 12 ประเภท ได้แก่  

1) รถจักรยานยนต์ และรถสามล้อเครื่อง 

2) รถยนต์นั่ง 4 ล้อ และรถยนต์ส่วนบุคคล 

3) รถกระบะส่วนบุคคล 

4) รถตู้ และรถยนต์มากกว่า 7 คน 

5) รถโดยสาร 4 ล้อ และรถโดยสารขนาดเล็ก 

6) รถโดยสารขนาดกลาง 

7) รถโดยสารขนาดใหญ่ 

8) รถบรรทุก 4 ล้อ และรถกระบะบรรทุก 

9) รถบรรทุก 6 ล้อ 

10) รถบรรทุก 10 ล้อ 

11) รถบรรทุกพ่วง 

12) รถกึ่งพ่วงและรถเทรลเลอร์ และรถบรรทุกที่มากกว่า 10 ล้อ 

กำรส ำรวจครั้งนี้ใช้จ ำนวนเจ้ำหน้ำที่ภำคสนำมที่ส ำหรับส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนนอย่ำงน้อย 4 คน/จุด
ส ำรวจ โดยแบ่งให้นับปริมำณจรำจรขำเข้ำเมือง 2 คน ส่วนอีก 2 คน จัดวำงให้นับปริมำณจรำจรขำออกเมือง 
ซึ่งเจ้ำหน้ำที่ภำคสนำมแต่ละคนจะแบ่งกันนับรถที่สัญจรคนละ 6 ประเภท ส ำหรับกำรมอบหมำยประเภทรถให้
เจ้ำหน้ำที่ภำคสนำมนับนั้น วิศวกรจรำจร (Traffic Engineer) ซึ่งเป็นหัวหน้ำทีมจะต้องพิจำรณำสภำพ
กำรจรำจรหน้ำงำนก่อนว่ำ 6 ล ำดับแรกของประเภทรถที่สัญจรเป็นประเภทใดบ้ำง จำกนั้นน ำประเภท 
รถต่ำง ๆ มำแบ่งเฉลี่ยให้เจ้ำหน้ำส ำรวจตำมควำมเหมำะสมเพื่อไม่ให้เจ้ำหน้ำคนใดคนหนึ่งรับผิดชอบกำรนับที่
หนักเกินไป (Average Load) โดยต ำแหน่งในกำรส ำรวจแสดงดังรูปที่ 4.1-1 
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รูปที่ 4.1-1 ต าแหน่งการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน หรือ Mid-Block Traffic Counts 
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ตารางที่ 4.1-1 รายละเอียดต าแหน่งการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (MB) 
รหัส ชื่อถนน บริเวณ 

MB 01 ถนนเจ้าฟา้ตะวนัออก โรงเรียน อบจ.บ้านนาบอน 

MB 02 ทล 402 สยามนิรมิต 

MB 03 ถนนศรีสุทัศน ์ จุดชมลิงเกาะสิเหร่ 

MB 08 ถนนศักดิ์เดช โรงแรม The wide 

MB 10 ถนนบางกอก ร้านตัดเสื้อเฮอร์ แอนด์ ฮิม 

MB 11 ถนนระนอง ร้านขนมจนีเส้นสด เอสพี 

MB 12 ถนนแม่หลวน สถานปฏิบัติธรรมวัดคุณช ี

MB 13 ถนนเทพกระษัตร ี วัดสะป า 

MB 14 ทล 4020 ร้านอาหารแพม้าน้้า 

MB 16 ทล 4021 สวนนกภูเก็ต 

 

 
รูปที่ 4.1-2 ตัวอย่างแบบบันทึกการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) 

 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  4-4 

 

 

 

MB 01 : โรงเรียน อบจ.บ้านนาบอน MB 02 : สยามนิรมิต 

 

 

MB 03 : จุดชมลิงเกาะสิเหร ่ MB 08 : โรงแรม The wide 

  

MB 10 : ร้านตัดเสื้อเฮอร์ แอนด์ ฮิม MB 11 : ร้านขนมจีนเส้นสด เอสพ ี
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MB 12 : สถานปฏิบัติธรรมวัดคุณชี MB 13 : วัดสะป า 

 

 

MB 14 :  ร้านอาหารแพม้าน้้า MB 16 :  สวนนกภูเก็ต 

รูปที่ 4.1-3 ตัวอย่างการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-block Counts) 
 

สภำพอำกำศในวันส ำรวจข้อมูลทั้ง 10 จุด ช่วงเช้ำปลอดโปร่งไม่มีฝนส่วนตอนกลำงวันมีแดดจัด ระยะเวลำใน
กำรส ำรวจข้อมูลทุก ๆ จุด ใช้เวลำ 12 ชั่วโมง ซึ่งเร่ิมตั้งแต่เวลำ 07.00-19.00 น. 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 01 บนถนนเจ้าฟ้าตะวันออก
บริเวณโรงเรียน อบจ.บ้านนาบอน 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 01 บนถนนเจ้ำฟ้ำตะวันออก
บริเวณโรงเรียน อบจ.บ้ำนนำบอน พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 08:00 - 09:00 น. 
โดยมีปริมำณจรำจรจ ำนวน 3,338 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-4  

 

 
รูปที่ 4.1-4 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 01 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 02 บนถนนทางหลวง
หมายเลข 402 บริเวณโรงละครสยามนิรมิต 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 02 บนถนนทำงหลวงหมำยเลข 
402 บริเวณโรงละครสยำมนิรมิต พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 18:00 - 19:00 น. 
โดยมีปริมำณจรำจรจ ำนวน 4,298 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-5  

 

 
รูปที่ 4.1-5 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 02 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 03 บนถนนศรีสุทัศน์บริเวณ
จุดชมลิงเกาะสิเหร่ 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 03 บนถนนศรีสุทัศน์บริเวณจุดชม
ลิงเกำะสิเหร่ พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 17:00 - 18:00 น. โดยมีปริมำณจรำจร
จ ำนวน 1,322 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-6 

 

 
รูปที่ 4.1-6 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 03 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 08 บนถนนศักดิ์เดชบริเวณ
โรงแรม The wide  

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 08 บนถนนศักดิ์เดชบริเวณ
โรงแรม The wide พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 18:00 - 19:00 น. โดยมีปริมำณ
จรำจรจ ำนวน 1,239 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-7  

 

 
รูปที่ 4.1-7 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 08 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 10 บนถนนบางกอกบริเวณ
ร้านตัดเสื้อเฮอร์ แอนด์ ฮิม 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 10 บนถนนบำงกอกบริเวณร้ำน
ตัดเสื้อเฮอร์ แอนด์ ฮิม พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 08 :00 - 09:00 น. โดยมี
ปริมำณจรำจรจ ำนวน 1,650 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-8  

 

 
รูปที่ 4.1-8 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 10 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 11 บนถนนระนองบริเวณร้าน
ขนมจีนเส้นสด เอสพี 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 11 บนถนนระนองบริเวณร้ำน
ขนมจีนเส้นสด เอสพี พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 10 :00 - 11:00 น. โดยมี
ปริมำณจรำจรจ ำนวน 1,038 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-9  

 

 
รูปที่ 4.1-9 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 11 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 12 บนถนนแม่หลวนบริเวณ
สถานปฏิบัติธรรมวัดคุณชี 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 12 บนถนนแม่หลวนบริเวณสถำน
ปฏิบัติธรรมวัดคุณชี พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 14:00 - 15:00 น. โดยมีปริมำณ
จรำจรจ ำนวน 1,482 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-10  

 

 
รูปที่ 4.1-10 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 12 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 13 บนถนนเทพกระษัตรี
บริเวณวัดสะป า 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 13 บนถนนเทพกระษัตรีบริเวณ
วัดสะป ำ พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 17:00 - 18:00 น. โดยมีปริมำณจรำจร
จ ำนวน 3,280 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-11  

 

 
รูปที่ 4.1-11 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 13 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 14 บนถนนทางหลวง
หมายเลข 4020 บริเวณร้านอาหารแพม้าน้้า 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 14 บนถนนทำงหลวงหมำยเลข 
4020 บริเวณร้ำนอำหำรแพม้ำน้ ำ พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 17:00 - 18:00 น. 
โดยมีปริมำณจรำจรจ ำนวน 2,174 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-12  

 

 
รูปที่ 4.1-12 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 14 
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 ผลการส้ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 16 บนถนนทางหลวง
หมายเลข 4021 บริเวณสวนนกภูเก็ต 

ผลกำรกำรส ำรวจปริมำณจรำจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 16 บนถนนทำงหลวงหมำยเลข 
4021 บริเวณสวนนกภูเก็ต พบว่ำ ปริมำณจรำจรสูงสุดของกำรส ำรวจอยู่ในช่วงเวลำ 12:00 - 13:00 น. โดยมี
ปริมำณจรำจรจ ำนวน 3,176 PCU/ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.1-13  

 

 
รูปที่ 4.1-13 ปริมาณจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Counts) จุด MB 16 

 

4.2 การวิเคราะห์รูปแบบการเดินทาง 

คณะผู้วิจัยได้จัดท ำแบบสอบถำม โดยใช้วิธีกำรออกแบบกำรทดลอง (Experimental Design) เพื่อวิเครำะห์
พฤติกรรมกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของประชำชนและนักท่องเที่ยวในพื้นที่ทั้งชำวไทยและชำวต่ำงชำติ 
แบบสอบถำมจะแยกออกเป็นสำมชุดเพื่อสร้ำงแบบจ ำลองในกำรอธิบำยพฤติกรรมที่แตกต่ำงกันของผู้เดินทำง
ในแต่ละกลุ่มดังกล่ำว ผู้เดินทำงจะได้รับโจทย์เป็นสถำนกำรณ์สมมติสำมข้อ และให้เลือกรูปแบบกำรเดินทำงที่
คิดว่ำเหมำะสมที่สุด กำรสร้ำงแบบสอบถำมดังกล่ำวมีรำยละเอียดดังนี้ 

  

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

07:00
-

08:00

08:00
-

09:00

09:00
-

10:00

10:00
-

11:00

11:00
-

12:00

12:00
-

13:00

13:00
-

14:00

14:00
-

15:00

15:00
-

16:00

16:00
-

17:00

17:00
-

18:00

18:00
-

19:00

ปร
ิมำ

ณจ
รำ

จร
 (P

CU
/ช

ม.
)

ช่วงเวลำ

ปริมาณจราจรบนช่วงถนน MB 16 

รวม

เข้ำเมือง

ออกเมือง



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  4-16 

 

4.2.1. การแบ่งกลุ่มผู้เดินทางและจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 

กำรส ำรวจจุดเริ่มต้นและจุดปลำยทำง รวมทั้งกำรสัมภำษณ์ทัศนคติผู้เดินทำงเป็นกำรสอบถำมข้อมูลกับ
ผู้เดินทำงจำกสถำนที่จริง อย่ำงไรก็ตำมผู้เดินทำงในเขตเทศบำลนครภูเก็ตประกอบด้วยกลุ่มผู้เดินทำงที่
มีลักษณะพื้นฐำนทำงเศรษฐกิจและสังคมที่แตกต่ำงกัน กลุ่มผู้เดินทำงเหล่ำนี้จึงมีแนวโน้มที่จะมีควำม
อ่อนไหวต่อปัจจัยต่ำง ๆ ที่ไม่เหมือนกันและตัดสินใจเลือกรูปแบบกำรเดินทำงบนพื้นฐำนเหตุผลที่
แตกต่ำงกัน ดังนั้น กำรศึกษำนี้จึงแบ่งกลุ่มผู้เดินทำงออกเป็นสำมกลุ่ม ดังรูปที่ 4.2.1-1 ได้แก ่

 ประชำชนในพื้นที่ (Locals) 

กลุ่มผู้เดินทำงที่เป็นประชำชนในพื้นที่ ได้แก่ผู้ที่มีภูมิล ำเนำอยู่ในจังหวัดภูเก็ต มีที่อยู่ถำวร หรือท ำงำน
ประจ ำอยู่ในเขตจังหวัดภูเก็ต 

 นักท่องเที่ยวชำวไทย (Thai Tourists) 

นักท่องเที่ยวชำวไทยเป็นผู้ที่เข้ำมำเยี่ยมเยือนจังหวัดภูเก็ตและมีกำรพักค้ำงคืนอย่ำงน้อยหนึ่งคืน 

 นักท่องเที่ยวต่ำงชำติ (Foreign Tourists) 

นักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติเป็นผู้ที่เข้ำมำเยี่ยมเยือนจังหวัดภูเก็ตและมีกำรพักค้ำงคืนอย่ำงน้อยหนึ่งคืน 

 
 

 

คนท้องถิ่น (ชาวภูเก็ต) นักท่องเที่ยวชาวไทย นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ  

รูปที่ 4.2.1-1 ตัวอย่างการส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง 
 

ขนำดของกลุ่มตัวอย่ำงสำมำรถค ำนวณได้จำกสูตร 

 

𝑛 =

𝑝(1 − 𝑝)𝑧𝛼
2

2

ⅇ2
 

โดยที่  zα /2  = ค่ำมำตรฐำนกำรกระจำยตวัแบบปกตสิ ำหรับควำมเชื่อมั่น α 
  e  = ควำมคลำดเคลื่อนที่ยอมให้ (ร้อยละ) 
  p  = สัดส่วนของประชำกรที่มีลักษณะที่สนใจ 

เมื่อก ำหนดให้ระดับควำมเชื่อมั่น 95% จะได้ค่ำ z = 1.96 และก ำหนดระดับควำมคลำดเคลื่อนที่ยอมให้ 
+5% ในกรณีนี้เรำไม่ทรำบสัดส่วนประชำกรที่เป็นนักท่องเที่ยวต่ำงชำติ นักท่องเที่ยวชำวไทย หรือ
ประชำชนชำวภูเก็ตที่แน่ชัด เรำจึงก ำหนดให้ p = 0.5 เพื่อให้ขนำดตัวอย่ำงใหญ่ที่สุด ดังนั้น กลุ่ม
ตัวอย่ำงจึงมีขนำด 385 ตัวอย่ำง  
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แต่เนื่องจำกควำมซับซ้อนของกระบวนกำรสอบถำม ผู้ตอบแบบสอบถำมอำจไม่มีควำมเข้ำใจที่ชัดเจน
หรือตอบแบบสอบถำมคลำดเคลื่อนจำกควำมเป็นจริง คณะวิจัยจึงเห็นควรให้เก็บข้อมูลตัวอย่ำงเป็นสอง
เท่ำ หรือ 800 ตัวอย่ำง เพื่อคัดกรองข้อมูลที่ไม่น่ำเชื่อถือออกในกระบวนกำรวิเครำะห์ข้อมูล  จ ำนวน
ตัวอย่ำงเหล่ำนี้ได้ถูกแบ่งออกตำมสัดส่วนของแบบสอบถำมและสถำนะของผู้ตอบแบบสอบถำมดังแสดง
ในตำรำงที่ 4.2.1-1  

 

ตารางที่ 4.2.1-1 การแบ่งสัดแบบส ารวจ 

กลุ่ม 

ในเมือง นอกเมือง 

รวม ชุดค าถาม ชุดค าถาม 

1 2 3 1 2 3 

คนท้องถิ่น (ชำวภูเก็ต) (L) 75 75 75 25 25 25 300 

นักท่องเที่ยวชำวไทย (T) 100 100 100 33 33 34 400 

นักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติ (F) 25 25 25 8 8 9 100 

รวม 200 200 200 66 66 68 800 

 

4.2.2. การก าหนดรูปแบบทางเลือกในการเดินทาง 

รูปแบบในกำรเดินทำงในเขตเทศบำลเมืองภูเก็ตประกอบด้วย รถส่วนตัวหรือรถจักรยำนยนต์ รถประจ ำ
ทำง และกำรเดิน ขณะที่มีส่วนน้อยที่เดินทำงด้วยรถรับจ้ำงจึง ไม่น ำมำพิจำรณำในกำรวิเครำะห์คร้ังนี้  

คณะผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐำนเบื้องต้นในกำรก ำหนดชุดทำงเลือก (choice set) ของกลุ่มผู้เดินทำงแต่ละ
กลุ่ม กลุ่มผู้เดินทำงที่เป็นประชำชนในพื้นที่ที่มีศักยภำพที่จะใช้ระบบขนส่งสำธำรณะนี้จะพิจำรณำ
เปรียบเทียบระหว่ำงกำรเดิน กำรใช้รถจักรยำนยนต์ และรถประจ ำทำง ส ำหรับผู้ที่ขับรถส่วนตัวมักเป็น
เจ้ำของรถและมีโอกำสน้อยมำกที่จะเปลี่ยนมำใช้ระบบรถประจ ำทำงนี้ในระยะเริ่มต้น  ขณะที่กลุ่มผู้
เดินทำงที่เป็นนักท่องเที่ยวชำวไทยมีทำงเลือกคือกำรเดิน กำรเช่ำรถขับหรือกำรเลือกใช้ระบบรถ
สำธำรณะ และกลุ่มสุดท้ำยได้แก่กลุ่มนักท่องเที่ยวต่ำงชำติจะเลื อกระหว่ำงกำรเดิน กำรเช่ำ
รถจักรยำนยนต์ และกำรใช้ระบบบขนส่งสำธำรณะ ตำรำงที่ 4.2.2-1 แสดงทำงเลือกของรูปแบบกำร
เดินทำงของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถำม 
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ตารางที่ 4.2.2-1 รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 
กลุ่มผู้เดินทาง รูปแบบการเดินทางที่ 1 รูปแบบการเดินทางที่ 2 รูปแบบการเดินทางที่ 3 

ประชาชนในพื้นที ่ เดิน รถจักรยานยนต ์ รถประจ้าทาง 

นักท่องเที่ยวชาวไทย เดิน รถยนต์เช่า รถประจ้าทาง 

นักท่องเที่ยวต่างชาต ิ เดิน รถจักรยานยนต์เชา่ รถประจ้าทาง 

 

4.2.3. การก าหนดตัวแปรในแบบสอบถาม 

ทฤษฎีกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงก ำหนดไว้ว่ำผู้เดินทำงจะเลือกรูปแบบกำรเดินทำงที่มีค่ำใช้จ่ำยต่ ำ
ที่สุด ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงมีอยู่ในรูปตัวเงินและรูปแบบอ่ืน ๆ เช่น เวลำในกำรเดินทำง กำรเชื่อมต่อ
กำรเดินทำงกับระบบอ่ืน ควำมถี่ ควำมสะดวกสบำย ควำมปลอดภัย ควำมเป็นส่วนตัว ภำพพจน์ ฯลฯ 
ซึ่งสำมำรถประเมินให้เป็นค่ำใช้จ่ำยในหน่วยเดียวกันโดยใช้สมมติฐำนและค่ำคงที่ ต่ำง ๆ เพื่อวิเครำะห์
เปรียบเทียบอรรถประโยชน์ดังได้กล่ำวไว้ในบทที่ 2 

เพื่อให้ผลกำรวิเครำะห์มีควำมแม่นย ำ ตัวแปรที่ใช้ในกำรสอบถำมควรเป็นตัวแปรที่มีคุณสมบัติดังนี้ 

1. สำมำรถสื่อสำรให้คนทั่วไปเข้ำใจได้ง่ำย (Comprehensible) ตัวแปรที่น ำมำใช้ในแบบสอบถำมเปน็
ตัวแปรที่ผู้เดินทำงสำมำรถเข้ำใจได้ง่ำยในชีวิตประจ ำวัน เช่น เวลำในกำรเดินทำง ค่ำใช้จ่ำยในกำร
เดินทำงเป็นหน่วยบำทต่อเที่ยว เป็นต้น คณะผู้วิจัยพยำยำมหลีกเลี่ยงกำรใช้ตัวแปรในเชิงเทคนิค
วิศวกรรมและตัวแปรที่ประเมินได้ยำก หรือแปลงให้ตัวแปรเหล่ำนี้อยู่ในรูปที่เข้ำใจง่ำย เพื่อป้องกัน
ควำมผิดพลำดในกำรประเมินสถำนกำรณ์ของผู้ตอบแบบสอบถำม เช่น ใช้เวลำในกำรรอรถ แทน
ควำมถี่ในกำรบริกำรหรือระยะห่ำงระหว่ำงรถ (headway) และใช้เวลำในกำรเดินแทนระยะทำงซึ่ง
ประมำณได้ยำกกว่ำ 

2. สำมำรถประเมินได้ในเชิงปริมำณ (Quantifiable) ตัวแปรที่สำมำรถแปลงให้อยู่ในเชิงปริมำณได้จะ
ท ำให้ผู้ตอบแบบสอบถำมและผู้วิจัยสำมำรถเข้ำใจตรงกันถึงระดับต่ำง ๆ ของตัวแปร ตัวแปรเชิง
คุณภำพส่วนใหญ่จะมีควำมยุ่งยำกในกำรอธิบำยและประเมินค่ำ เช่น ควำมปลอดภัย ควำมเป็น
ส่วนตัว จึงไม่นิยมมำใช้สอบถำม หรือหำกจ ำเป็นจะน ำมำใช้ในลักษณะของตัวแปรหุ่น (dummy 
variables) ที่แสดงถึงควำมมีหรือไม่มี ใช่หรือไม่ใช่ หรือตัวแปรระดับ (effect variables) อย่ำง
เฉพำะเจำะจง เช่น มีหรือไม่มีเครื่องปรับอำกำศ มีหรือไม่มีพนักพิง แทนกำรระบุควำมสะดวกสบำย
มำก ปำนกลำงและน้อย เป็นต้น 
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3. สำมำรถปรับเปลี่ยนและน ำไปก ำหนดเป็นนโยบำยได้ (Adjustable) ตัวแปรที่น ำมำทดสอบจะต้อง
เป็นตัวแปรที่ที่เกี่ยวกับกำรบริกำรที่ผู้ด ำเนินกำรระบบขนส่งสำธำรณะสำมำรถปรับเปลี่ยนหรือ
สำมำรถประสำนกับหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องให้ปรับเปลี่ยนลักษณะกำรบริกำรเหล่ำนี้ได้ ตัวแปรที่มี
อิทธิพลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงซึ่งอยู่นอกเหนือควำมควบคุมต่ำง ๆ เช่น สภำพอำกำศ 
อำยุ เพศ วัตถุประสงค์กำรเดินทำง ฯลฯ ไม่สำมำรถน ำไปใช้ในกำรก ำหนดนโยบำยได้โดยตรง แต่
จะน ำไปจัดกลุ่มลูกค้ำหรือสถำนกำรณ์ กำรศึกษำนี้จึงไม่มุ่งเน้นลักษณะทำงสังคมของผู้ถูกสัมภำษณ์
นอกเหนือไปจำกกำรแบ่งกลุ่มสำมกลุ่มดังได้กล่ำวไปแล้ว แต่จะมุ่งเน้นด้ำนลักษณะกำรบริกำรของ
ระบบขนส่งสำธำรณะ 

นอกจำกนั้น จ ำนวนตัวแปรที่อยู่ในสถำนกำรณ์สมมติควรมีจ ำนวนไม่มำกนักเพื่อให้ผู้ตอบแบบสอบถำม
สำมำรถประเมินได้โดยง่ำย และไม่ละเลยควำมส ำคัญของตัวแปรตัวใดตัวหนึ่งไป 

ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงก ำหนดตัวแปรส ำคัญห้ำตัวที่มีควำมส ำคัญต่อกำรตัดสินใจเลือกรูปแบบกำรเดินทำง 
และเพื่อก ำหนดเป็นนโยบำยในกำรออกแบบระบบขนส่งสำธำรณะ ได้แก ่

1. ค่าโดยสาร หรือค่าน  ามัน ค่ำโดยสำรเป็นปัจจัยที่มีควำมส ำคัญอันดับต้นๆ ที่มีผลท ำให้ผู้เดินทำง
เลือกใช้ระบบขนส่งสำธำรณะ โดยเทียบเท่ำกับค่ำน้ ำมันส ำหรับกำรใช้รถส่วนตัวหรือรถเช่ำ ส่วน
กำรเดินถือว่ำค่ำใช้จ่ำยในส่วนนี้เท่ำกับศูนย์ ค่ำโดยสำรและค่ำน้ ำมันจะคิดอยู่ในหน่วยบำท 

2. เวลาในการเดินทาง ข้อเสียเปรียบส ำคัญของระบบขนส่งสำธำรณะได้แก่ กำรจอดรับส่งบ่อยๆ ท ำ
ให้เวลำในกำรเดินทำงนำนกว่ำกำรใช้รถส่วนตัว กำรก ำหนดลักษณะบริกำรให้มีควำมเร็วเฉลี่ยสูงจึง
จะเป็นกำรสร้ำงแรงดึงดูดให้ผู้เดินทำงเปลี่ยนมำใช้ระบบรถประจ ำทำงเป็นจ ำนวนมำก  เวลำ
เดินทำงวัดในหน่วยนำที 

3. ความถี่ในการบริการ ควำมถี่ในกำรบริกำรมีผลมำจำกจ ำนวนรถที่ให้บริกำร ส่งผลต่อต้นทุนกำร
ด ำเนินกำร และส่งผลต่อเวลำกำรรอของผู้โดยสำร กำรสอบถำมจะกล่ำวถึงเวลำกำรรอรถเฉลี่ย
เท่ำกับครึ่งหนึ่งของระยะห่ำงระหว่ำงกำรบริกำร (Headway) ในหน่วยนำที คุณสมบัติข้อนี้ไม่มีใน
กำรขับรถยนต์หรือรถจักรยำนยนต์ส่วนตัว และกำรเดิน 

4. รูปแบบของตัวรถ รถประจ ำทำงสำมำรถออกแบบให้อนุรักษ์รูปแบบเก่ำอย่ำงรถโพถ้อง หรือ
ออกแบบใหม่ให้มีควำมสะดวกสบำยและมีอุปกรณ์ต่ำง ๆ ที่ทันสมัยกว่ำในรูปแบบรถประจ ำทำง
ขนำดใหญ่ ตัวแปรนี้เป็นตัวแปรหุ่น (Dummy variable)  

5. ความสะดวกในการจอดรถ ควำมสะดวกในกำรจอดรถเป็นตัวแปรที่ไม่สำมำรถสื่อสำรในเชิง
ปริมำณหรือเชิงตัวเลขอย่ำงง่ำยได้ งำนในต่ำงประเทศได้น ำเสนอตัวแปรดังกล่ำวในรูปของ 

นอกจำกนั้นรูปแบบกำรเดินทำงแต่ละรูปแบบก็มี ตำรำงที่ 4.2.3-1 สรุปตัวแปรทดสอบส ำหรับกำร
เดินทำงในแต่ละรูปแบบ 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  4-20 

 

ตารางที่ 4.2.3-1 รูปแบบการเดินทางกับตัวแปรทดสอบ และระดับของตัวแปรทดสอบ 

รูปแบบการเดินทาง 
ค่าโดยสาร/ค่า

น้้ามัน 
(บาท) 

เวลาเดินทาง 
(นาที) 

เวลารอ 
(นาที) 

รูปแบบตัวรถ 
ความสะดวก
ในการจอดรถ 

เดิน  20/30/40    
รถจักรยานยนต์/

รถยนต์ 
10/15/20 5/10/15   ง่าย/กลาง/ยาก 

รถประจ้าทาง 10/15/20 10/15/20 5/7.5/10 รถโพถ้อง/บัส  

 

4.2.4. การจัดท าแบบสอบถาม 

จำกำรวิเครำะห์และคัดเลือกตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อกำรตัดสินใจเลือกใช้ ผู้วิจัยได้จัดท ำแบบสอบถำมโดย
ไม่ระบุตัวตน (non-identifier) นอกจำกกำรจัดกลุ่มผู้ถูกสัมภำษณ์เข้ำเป็นประชำชนภูเก็ต นักท่องเที่ยว
ชำวไทย หรือนักท่องเที่ยวต่ำงชำติ 

ผู้ วิจัยใช้ โปรแกรม NGene ในกำรออกแบบสอบถำมในรูปแบบ Orthogonal Design เพื่อลด
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปร แบบสอบถำมแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ส ำหรับกลุ่มตัวอย่ำงทั้งสำม แต่ละกลุ่ม
ประกอบด้วยแบบสอบถำมสำมชุด แบบสอบถำมแต่ละชุดประกอบด้วยค ำถำมสำมข้อเพื่อให้ผู้ถูก
สัมภำษณ์เลือกทำงเลือกที่ดีที่สุดภำยใต้เงื่อนไขของปัจจัยกำรเดินทำงที่มีอยู่ รูปที่ 4.2.4-1 ถึง รูปที่ 
4.2.4-3 แสดงตัวอย่ำงของแบบสอบถำมของทุกกลุ่มตัวอย่ำง แบบสอบถำมทั้งหมดได้แสดงไว้ใน
ภำคผนวก ก  
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ถ้าท่านเดนิทางภายในตัวเมืองภูเก็ต ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวธิีใดภายใต้สถานการณ์ต่อไปนี้ 

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 

เวลาเดินทาง 30 นาท ี 15 นาท ี 5 นาท ี

เวลารอ  10 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  15 บาท 15 บาท 

ยานพาหนะ  มินิบัส  

หาที่จอด   ง่าย 

เลือก □ □ □ 
 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 

เวลาเดินทาง 40 นาท ี 20 นาท ี 10 นาท ี

เวลารอ  5 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  20 บาท 5 บาท 

ยานพาหนะ  โพถ้อง  

หาที่จอด   ปานกลาง 

เลือก □ □ □ 
 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 

เวลาเดินทาง 20 นาท ี 10 นาท ี 15 นาท ี

เวลารอ  7.5 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  10 บาท 10 บาท 

ยานพาหนะ  รถตู้  

หาที่จอด   ยาก 

เลือก □ □ □ 
รูปที่ 4.2.4-1 แบบสอบถามส าหรับชาวภูเก็ต ชุดที่ 1 
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ถ้าท่านเดนิทางภายในตัวเมืองภูเก็ต ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวธิีใดภายใต้สถานการณ์ต่อไปนี้ 

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง รถเช่า* 

เวลาเดินทาง 40 นาท ี 20 นาท ี 10 นาท ี

เวลารอ  7.5 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  20 บาท 15 บาท 

ยานพาหนะ  รถตู้  

หาที่จอด   ง่าย 

เลือก □ □ □ 
 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง รถเช่า* 

เวลาเดินทาง 20 นาท ี 10 นาท ี 15 นาท ี

เวลารอ  10 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  10 บาท 20 บาท 

ยานพาหนะ  มินิบัส  

หาที่จอด   ปานกลาง 

เลือก □ □ □ 
 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ้าทาง รถเช่า* 

เวลาเดินทาง 30 นาท ี 15 นาท ี 20 นาท ี

เวลารอ  5 นาท ี  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามนั  15 บาท 10 บาท 

ยานพาหนะ  โพถ้อง  

หาที่จอด   ยาก 

เลือก □ □ □ 
*รถเช่ามีค่าเช่ารายวนั 2,000 บาท 

รูปที่ 4.2.4-2 แบบสอบถามส าหรับนักท่องเที่ยวชาวไทย ชุดที่ 1 
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If you are traveling in Phuket City, which alternative would you prefer under these given circumstances? 

Scenario 1 

Mode Walk Bus Rented 
Motorcycle/Car 

Travel Time 20 Minutes 10 Minutes 5 Minutes 

Wait Time  5 Minutes  
Fare/gas  10 Baht 5 Baht 

Vehicle  Pick-up Truck  
Parking Availability   Easy 

Choice □ □ □ 
 

Scenario 2 

Mode Walk Bus Rented 
Motorcycle/Car 

Travel Time 30 Minutes 15 Minutes 10 Minutes 
Wait Time  7.5 Minutes  

Fare/gas  15 Baht 10 Baht 
Vehicle  Van  
Parking Availability   Intermediate 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 3 

Mode Walk Bus Rented 
Motorcycle/Car 

Travel Time 40 Minutes 20 Minutes 15 Minutes 
Wait Time  10 Minutes  

Fare/gas  20 Baht 15 Baht 
Vehicle  Minibus  

Parking Availability   Difficult 
Choice □ □ □ 

รูปที่ 4.2.4-3 แบบสอบถามส าหรับนักท่องเที่ยวต่างชาติ ชดุที่ 1 
  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  4-24 

 

4.2.5. การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่าง 

กำรสัมภำษณ์มีขึ้นในช่วงระหว่ำงวันที่ 20 -22 มีนำคม พ.ศ. 2561 โดยเป็นกำรกระจำยสัมภำษณ์ตลอด
ทั้งวันตั้งแต่เวลำ 7:00 – 18:00 น.  กำรกระจำยตัวของกลุ่มตัวอย่ำงซึ่ง ประกอบด้วย นักท่องเที่ยวชำว
ไทย นักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติ และคนท้องถิ่น (ชำวภูเก็ต) จ ำนวน 800 ตัวอย่ำง สำมำรถสรุปข้อมูลได้
ดังนี้ 

1) นักท่องเที่ยวชาวไทย 

กำรส ำรวจข้อมูลพฤติกรรมกำรเดินทำงกลุ่มนักท่องเที่ยวชำวไทยจ ำนวน 400 ตัวอย่ำง พบว่ำ ช่วงอำยุ
ของกลุ่มตัวอย่ำงซึ่งให้ข้อมูลมำกที่สุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 30.75 รองลงมำเป็นช่วง
อำยุ 31-40 และช่วง 41-50 ปี คิดเป็นร้อยละ 20.25 และ 19.25 ตำมล ำดับ ซึ่งจำกตัวอย่ำงทั้งหมด
แบ่งเป็นเพศชำย ร้อยละ 37.33 ส่วนเพศหญิงร้อยละ 62.67 โดยจังหวัดที่พักอำศัยของกลุ่มตัวอย่ำง 3 
ล ำดับแรก คือ พังงำ กระบี่ และนครศรีธรรมรำช คิดเป็นร้อยละ 17.75 16.25 และ 11.75 ตำมล ำดับ 
ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 4.2.5-1  

ตารางที่ 4.2.5-1 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างนักท่องเที่ยวชาวไทย 
ข้อมูล จ้านวน ร้อยละ 

อายุ 

0-20 ปี 55 13.75 
21-30 123 30.75 
31-40 81 20.25 
41-50 77 19.25 
51-60 44 11.00 

อายุ 60 ปี ขึ้นไป 20 5.00 

เพศ 
ชาย 112 37.33 
หญิง 188 62.67 

จังหวัดที่พักอาศัย 

พังงา 71 17.75 
กระบี่ 65 16.25 

นครศรีธรรมราช 47 11.75 
ตรัง 31 7.75 

พัทลุง 24 6.00 
กรุงเทพ 17 4.25 
ระนอง 17 4.25 
สตูล 17 4.25 

สุราษฎร์ธาน ี 16 4.00 
สงขลา 15 3.75 
ปัตตาน ี 9 2.25 
ชุมพร 8 2.00 
อ่ืน ๆ 63 15.57 
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รูปที่ 4.2.5-1 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างนักท่องเที่ยวชาวไทย 
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2) นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 

กำรส ำรวจข้อมูลพฤติกรรมกำรเดินทำงกลุ่มนักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติจ ำนวน 100 ตัวอย่ำง พบว่ำ ช่วง
อำยุของกลุ่มตัวอย่ำงซึ่งให้ข้อมูลมำกที่สุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 35.00 รองลงมำเป็น
ช่วงอำยุ 31-40 และช่วง  41-50 ปี คิดเป็นร้อยละ 25.00 และ 18.00 ตำมล ำดับ ซึ่งจำกตัวอย่ำง
ทั้งหมดแบ่งเป็นเพศชำย ร้อยละ 35.00 ส่วนเพศหญิงร้อยละ 65.00 โดยประเทศที่พักอำศัยของกลุ่ม
ตัวอย่ำง 3 ล ำดับแรก คือ China India และ South Korea คิดเป็นร้อยละ 30.00 8.00 และ 7.00 
ตำมล ำดับ และเชื้อชำติของกลุ่มตัวอย่ำง 3 ล ำดับแรก สอดคล้องกับข้อมูลประเทศที่พักอำศัย คือ 
Chinese Indian และ Korean คิดเป็นร้อยละ 30.00 8.00 และ 7.00 ตำมล ำดับ ข้อมูลแสดงดังตำรำง
ที่ 4.2.5-2  

 

ตารางที่ 4.2.5-2 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 
ข้อมูล จ้านวน ร้อยละ 

อายุ 

0-20 ปี 1 1.00 
21-30 35 35.00 
31-40 25 25.00 
41-50 18 18.00 
51-60 17 17.00 

อายุ 60 ปี ขึ้นไป 4 4.00 

เพศ 
ชาย 35 35.00 
หญิง 65 65.00 

ประเทศที่พักอาศัย 

China 30 30.00 
India 8 8.00 

South Korea 7 7.00 
Finland 6 6.00 
Spain 6 6.00 

Australia 5 5.00 
Germany 5 5.00 
Indonesia 4 4.00 
Singapore 4 4.00 

USA 4 4.00 
Philippines 3 4.00 
Switzerland 3 4.00 

England 2 4.00 
France 2 4.00 

UK 2 4.00 
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ข้อมูล จ้านวน ร้อยละ 
Vietnam 2 4.00 

อ่ืนๆ 1 7.00 

เชื้อชาต ิ

Chinese 30 30.00 
Indian 8 8.00 
Korean 7 7.00 
Finnish 6 6.00 
Spanish 6 6.00 

American 5 5.00 
German 5 5.00 

Australian 4 4.00 
Indonesian 4 4.00 
Singaporean 4 4.00 

Filipino 3 3.00 
Swiss 3 3.00 
British 2 2.00 

Canadian 2 2.00 
France 2 2.00 

อ่ืน 2 9.00 
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รูปที่ 4.2.5-2 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างนักท่องเที่ยวชาวต่างชาต ิ
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3) คนท้องถิ่น (ชาวภูเก็ต) 

กำรส ำรวจข้อมูลพฤติกรรมกำรเดินทำงกลุ่มคนท้องถิ่น (ชำวภูเก็ต) จ ำนวน 300 ตัวอย่ำง พบว่ำ ช่วง
อำยุของกลุ่มตัวอย่ำงซึ่งให้ข้อมูลมำกที่สุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 22.67 รองลงมำเป็น
ช่วงอำยุ 41-50 และช่วง  31.40 ปี คิดเป็นร้อยละ 20.67 และ 18.33 ตำมล ำดับ ซึ่งจำกตัวอย่ำง
ทั้งหมดแบ่งเป็นเพศชำย ร้อยละ 38.33 ส่วนเพศหญิงร้อยละ 61.67 โดยต ำบลที่พักอำศัยถำวรของกลุ่ม
ตัวอย่ำง 3 ล ำดับแรก คือ รัษฎำ วิชิต และฉลอง คิดเป็นร้อยละ 16.67 10.00 และ 9.33 ตำมล ำดับ 
ข้อมูลแสดงดังตำรำงที่ 4.2.5-3  

ตารางที่ 4.2.5-3 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างคนท้องถิ่น (ชาวภูเก็ต) 
ข้อมูล จ้านวน ร้อยละ 

อายุ 

0-20 ปี 47 15.67 
21-30 68 22.67 
31-40 55 18.33 
41-50 62 20.67 
51-60 45 15.00 

อายุ 60 ปี ขึ้นไป 23 7.67 

เพศ 
ชาย 115 38.33 
หญิง 185 61.67 

ต้าบลที่พักอาศัยถาวร 

รัษฎา 50 16.67 
วิชิต 32 10.67 
ฉลอง 30 10.00 
กระทู้ 28 9.33 

ตลาดใหญ ่ 22 7.33 
เกาะแก้ว 21 7.00 

ตลาดเหนือ 21 7.00 
เทพกระษัตรี 15 5.00 

เชิงทะเล 12 4.00 
ศรีสุนทร 12 4.00 
ไม้ขาว 11 3.67 
สาคร 11 3.67 

ป่าคลอง 9 3.00 
กะรน 8 2.67 
ราไวย ์ 8 2.67 
ป่าตอง 7 2.33 
กมลา 3 1.00 
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รูปที่ 4.2.5-3 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างคนท้องถิ่น (ชาวภูเก็ต) 
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4.2.6. พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ผลกำรส ำรวจได้น ำไปวิเครำะห์ในโปรแกรม NLogit และพิจำรณำตัวแปรที่มีอิทธิพลในกำรตัดสินใจ
เลือกรูปแบบกำรเดินทำงของผู้เดินทำงแต่ละประเภทเพื่อสร้ำงสมกำรอรรถประโยชน์ดังกล่ำวไว้ในบทที่ 
3 ผลกำรกำรวิเครำะห์สมกำรอรรถประโยชน์จำกกลุ่มตัวอย่ำงมีควำมแตกต่ำงกันส ำหรับพฤติกรรมของ
ผู้เดินทำงในแต่ละกลุ่ม และปัจจัยบำงอย่ำงก็ไม่มีผลต่อกำรตัดสินใจของผู้เดินทำงอย่ำงมีนัยส ำคัญ กำร
คัดเลือกตัวแปรส ำหรับสมกำรอรรถประโยชน์ที่น ำมำพยำกรณ์ส่วนแบ่งของรูปแบบกำรเดินทำงทั้งสำม
ประเภท จะต้องมีระดับควำมเชื่อมั่น 95% ตำรำงที่ 4.2.6-1 สรุปค่ำพำรำมิเตอร์ของรูปแบบสมกำร
อรรถประโยชน์ 

 

ตารางที่ 4.2.6-1 พารามิเตอร์ของรูปแบบสมการอรรถประโยชน์ 

ตัวแปร ประชาชนภูเก็ต 
นักท่องเที่ยว 

ชาวไทย 
นักท่องเที่ยวต่างชาต ิ

เวลำ -.02542 -.01867 -.06887 

ค่ำใช้จ่ำย -.23937 -.03788 -.03619 

รถตู้ -3.47107 - - 

รถมินิบัส -1.61740 - - 

กำรจอดรถ (ยำก) -2.42405 - - 

กำรจอดรถ (ยำกมำก) -1.55456 -.44547 - 

ค่ำคงที่ของรูปแบบ:    

รถประจ ำทำง - 2.49631 1.02614 

รถส่วนบุคคล - 2.85666 - 

เดิน -5.77670 - .96303 

 

เมื่อพิจำรณำพฤติกรรมกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงในแต่ละกลุ่ม สำมำรถสรุปได้ดังนี้ 

ก) ประชาชนภูเก็ต 

กำรวิเครำะห์พฤติกรรมกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของประชำชนชำวภูเก็ตพบว่ำผู้เดินทำงในกลุ่มนี้ให้
ควำมส ำคัญกับทุกตัวแปรในกำรเดินทำง ผลกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ของกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำง
ของประชำชนภูเก็ตแสดงในรูปที่ 4.2.6-1  
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Discrete choice (multinomial logit) model 
Dependent variable               Choice 

Log likelihood function      -575.36595 
Estimation based on N =    900, K =   7 
Inf.Cr.AIC  =   1164.7 AIC/N =    1.294 
Model estimated: Jul 27, 2018, 14:57:17 
R2=1-LogL/LogL* Log-L fncn R-sqrd R2Adj 
Constants only   -591.4555  .0272 .0234 
Response data are given as ind. choices 
Number of obs.=   900, skipped    0 obs 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
        |               Standard            Prob.      95% Confidence 
  CHOICE|  Coefficient    Error       z    |z|>Z*         Interval 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
 ASCWALK|   -5.77670***      .71166    -8.12  .0000    -7.17153  -4.38188 
    TIME|    -.02542**       .01013    -2.51  .0121     -.04527   -.00556 
    FARE|    -.23937***       .03701    -6.47  .0000     -.31191   -.16684 
    VEH1|   -3.47107***       .35336    -9.82  .0000    -4.16365  -2.77849 
    VEH2|   -1.61740***       .20666    -7.83  .0000    -2.02244  -1.21236 
   PARK1|   -2.42405***       .50873    -4.76  .0000    -3.42115  -1.42695 
   PARK2|   -1.55456***       .33753    -4.61  .0000    -2.21610   -.89302 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
Note: ***, **, * ==>  Significance at 1%, 5%, 10% level. 
----------------------------------------------------------------------------- 

รูปที่ 4.2.6-1 ผลการวิเคราะห์พารามิเตอร์การเลือกรูปแบบการเดินทางของประชาชนชาวภูเก็ต 
 

ในกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ดังกล่ำว ตัวแปรที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของชำวภูเก็ตดัง
แสดงในรูปที่ 4.2.6-1 ได้แก่  

ASCWALK = ค่ำคงที่เฉพำะของรูปแบบกำรเดินทำงด้วยกำรเดินเท้ำ 

TIME = เวลำในกำรเดินทำง (นำที) 

FARE = ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง เป็นค่ำโดยสำรส ำหรับรปูแบบกำรเดินทำงด้วยขนส่งสำธำรณะ
หรือ 
   ค่ำน้ ำมนั ส ำหรับรูปแบบเดินทำงด้วยจักรยำนยนต์ส่วนตัว (บำท) 

VEH1 = ตัวแปรหุ่น แสดงกำรเปลี่ยนรถโพถ้องเป็นรถตู้ มีค่ำ = 1 ถ้ำเลือกใช้รถตู ้
   และ = 0 ถ้ำไม่ใช้รถตู้  

VEH2 = ตัวแปรหุ่น แสดงกำรเปลี่ยนรถโพถ้องเป็นรถมินิบัส มีค่ำ = 1 ถ้ำเลือกใช้รถตู้ 
   และ = 0 ถ้ำไม่ใช้รถมินิบัส 

PARK1 = ตัวแปรหุ่น แสดงสภำพกำรหำที่จอดรถ มีค่ำ = 1 ถ้ำหำที่จอดรถยำกปำนกลำง 
   และ = 0 ในสถำนกำรณ์อื่น 

PARK2 = ตั วแปร หุ่น  แสดงสภำพกำรหำที่ จอดรถ มีค่ ำ  = 1 ถ้ ำหำที่ จอดรถยำกมำก 
   และ = 0 ในสถำนกำรณ์อื่น 
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รูปที่ 4.2.6-1 สำมำรถสรุปรูปสมกำรอรรถประโยชน์ของผู้เดินทำงชำวภูเก็ตได้ ดังนี้ 

𝑈𝐿,𝑊𝑎𝑙𝑘 = −0.0254𝑇𝑖𝑚𝑒 − 5.7767  (4.1.5-1ก) 

𝑈𝐿,𝐵𝑢𝑠 = −0.0254𝑇𝑖𝑚𝑒 − .2394𝐹𝑎𝑟𝑒 − 3.4711𝑉𝑒ℎ1 − 1.6174𝑉𝑒ℎ2 (4.1.5-1ข) 

𝑈𝐿,𝑀𝐶 = −0.0254𝑇𝑖𝑚𝑒 − .2394𝐶𝑜𝑠𝑡 −  2.4241 𝑃𝑎𝑟𝑘1 − 1.5546𝑃𝑎𝑟𝑘2 (4.1.5-1ค) 

โดยที่ UL, Walk UL, Bus และ UL, MC คืออรรถประโยชน์ของผู้เดินทำงชำวภูเก็ตที่เดินเท้ำ ใช้รถประจ ำทำง 
และใช้จักรยำนยนต์ตำมล ำดับ 

จะเห็นได้ว่ำค่ำคงที่เฉพำะรูปแบบ (Alternative Specific Constant – ASC) ของรูปแบบกำรเดินทำง
ด้วยกำรเดินมีค่ำเป็นลบสูง ซึ่งหมำยควำมว่ำผู้เดินทำงที่เป็นประชำชนในพื้นที่ไม่ชอบเดินแม้ว่ำจะมี
ค่ำใช้จ่ำยต่ ำ เมื่อเทียบระหว่ำงรูปแบบกำรเดินทำงด้วยยำนพำหนะส่วนตัวและรถประจ ำทำง ผู้เดินทำง
จะให้ควำมส ำคัญกับด้ำนค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงมำกกว่ำเรื่องเวลำในกำรเดินทำง และไม่ให้
ควำมส ำคัญกับเวลำในกำรรอหรือควำมถี่ในกำรบริกำรของรถสำธำรณะ ผู้เดินทำงยังรู้สึกคุ้นชินและพึง
พอใจกับรถประจ ำทำงแบบโพถ้องมำกกว่ำที่จะเปลี่ยนรูปแบบเป็นรถตู้หรือมินิบัส และสุดท้ำยควำม
ยำกในกำรหำที่จอดรถมีผลต่อกำรตัดสินใจค่อนข้ำงสูง อย่ำงไรก็ตำมสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของกำร
จอดรถยำก (Park1) กลับมีค่ำเป็นลบมำกกว่ำสัมประสิทธิ์ของตัวแปรของกำรจอดรถยำกมำก (Park2) 
สันนิษฐำนได้ว่ำกำรสอบถำมไม่สำมำรถสะท้อนให้ผู้ตอบเห็นภำพล ำดับขั้นของควำมยำกในกำรหำที่จอด
รถได้ถูกต้องนัก 

 

ข) นักท่องเที่ยวชาวไทย 

ผู้เดินทำงที่เป็นนักท่องเที่ยวชำวไทยให้ควำมส ำคัญกับตัวแปรด้ำนค่ำใช้จ่ำยและเวลำในกำรเดินทำง
มำกกว่ำปัจจัยอ่ืน ผลกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ของกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของนักท่องเที่ยวชำว
ไทยแสดงในรูปที่ 4.2.6-2  
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Discrete choice (multinomial logit) model 
Dependent variable               Choice 

Log likelihood function      -891.65044 
Estimation based on N =   1199, K =   5 
Inf.Cr.AIC  =   1793.3 AIC/N =    1.496 
Model estimated: Jul 25, 2018, 14:07:36 
R2=1-LogL/LogL* Log-L fncn R-sqrd R2Adj 
Constants only   -901.8996  .0114 .0093 
Chi-squared[ 3]          =     20.49832 
Prob [ chi squared > value ] =   .00013 
Response data are given as ind. choices 
Number of obs.=  1200, skipped    1 obs 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
        |               Standard            Prob.      95% Confidence 
  CHOICE|  Coefficient    Error       z    |z|>Z*         Interval 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
    TIME|    -.01867**       .00855    -2.18  .0291     -.03544   -.00190 
  ASCBUS|    2.49631***       .29462     8.47  .0000     1.91887   3.07375 
 FAREBUS|    -.03788**       .01668    -2.27  .0232     -.07058   -.00518 
  ASCCAR|    2.85666***      .19507    14.64  .0000     2.47433   3.23900 
   PARK2|    -.44547***      .13494    -3.30  .0010     -.70994   -.18099 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
Note: ***, **, * ==>  Significance at 1%, 5%, 10% level. 
----------------------------------------------------------------------------- 

รูปที่ 4.2.6-2 ผลการวิเคราะห์พารามิเตอร์การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวชาวไทย 
 

ในกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ดังกล่ำว ตัวแปรที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของนักท่องเที่ยวชำว
ไทยดังแสดงในรูปที่ 4.2.6-2 ได้แก่  

TIME = เวลำในกำรเดินทำง (นำที) 

ASCBUS = ค่ำคงที่เฉพำะของรูปแบบกำรเดินทำงด้วยกำรใช้รถประจ ำทำง 

FAREBUS = ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงด้วยรถประจ ำทำง (บำท) 

ASCCAR = ค่ำคงที่เฉพำะของรูปแบบกำรเดินทำงด้วยกำรใช้รถยนต์ส่วนตัว 

PARK2 = ตัวแปรหุ่น แสดงสภำพกำรหำที่จอดรถ มีค่ำ = 1  
   ถ้ำหำที่จอดรถยำกมำกและ = 0 ในสถำนกำรณ์อื่น 

รูปที่ 4.2.6-2 สำมำรถสรุปรูปสมกำรอรรถประโยชน์ของนักท่องเที่ยวชำวไทยได้ ดังนี้ 

𝑈𝑇,𝑊𝑎𝑙𝑘 = −0.01867𝑇𝑖𝑚𝑒  (4.1.5-2ก) 

𝑈𝑇,𝐵𝑢𝑠 = −0.01867𝑇𝑖𝑚𝑒 − .0379𝐹𝑎𝑟𝑒 + 2.4963 (4.1.5-2ข) 

𝑈𝑇,𝐶𝑎𝑟 = −0.01867𝑇𝑖𝑚𝑒 − .44547𝑃𝑎𝑟𝑘2 + 2.8567    (4.1.5-2ค) 

โดยที่ UT, Walk UT, Bus และ UT, MC คืออรรถประโยชน์ของนักท่องเที่ยวชำวไทยที่เดินเท้ำ ใช้รถประจ ำ
ทำง และใช้จักรยำนยนต์ตำมล ำดับ 
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ในกลุ่มนักท่องเที่ยวชำวไทยจะพบว่ำสมกำรอรรถประโยชน์ของรถประจ ำทำงและรถยนต์ส่วนบุคคลมี
ค่ำคงที่เฉพำะรูปแบบค่อนข้ำงสูง ซึ่งเมื่อพิจำรณำในเชิงเปรียบเทียบแล้วสะท้อนให้เห็นว่ำกำรเดินเป็น
รูปแบบกำรเดินทำงที่ไม่นิยม ซึ่งเป็นพฤติกรรมเช่นเดียวกับกลุ่มผู้เดินทำงที่เป็นประชำชนในพื้นที่ 
ค่ำคงที่เฉพำะรูปแบบของรถยนต์ที่สูงกว่ำรถประจ ำทำงหมำยถึงถ้ำปัจจัยเชิงปริมำณทุกอย่ำงเท่ำกันผู้
เดินทำงจะเลือกใช้รถยนต์มำกกว่ำรถประจ ำทำง อย่ำงไรก็ตำมสัมประสิทธิ์หน้ำตัวแปรหุ่นแสดงกำรหำ
จอดรถระดับยำกมำกแสดงให้เห็นว่ำหำกที่จอดรถมีจ ำกัดจะส่งผลให้นักท่องเที่ยวชำวไทยหันมำใช้รถ
ประจ ำทำงกันมำกข้ึน 

ค) นักท่องเที่ยวต่างชาติ 

นักท่องเที่ยวต่ำงชำติให้ควำมส ำคัญกับตัวแปรด้ำนค่ำใช้จ่ำยและเวลำในกำรเดินทำงมำกกว่ำปัจจัยอ่ืน 
เช่นเดียวกับนักท่องเที่ยวชำวไทย ผลกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ของกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของ
นักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติแสดงในรูปที่ 4.2.6-3  

Discrete choice (multinomial logit) model 
Dependent variable               Choice 

Log likelihood function      -310.23588 
Estimation based on N =    300, K =   4 
Inf.Cr.AIC  =    628.5 AIC/N =    2.095 
Model estimated: Jul 25, 2018, 15:30:29 
R2=1-LogL/LogL* Log-L fncn R-sqrd R2Adj 
Constants only   -320.3485  .0316 .0251 
Chi-squared[ 2]          =     20.22525 
Prob [ chi squared > value ] =   .00004 
Response data are given as ind. choices 
Number of obs.=   300, skipped    0 obs 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
        |               Standard            Prob.      95% Confidence 
  CHOICE|  Coefficient    Error       z    |z|>Z*         Interval 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
 ASCWALK|     .96303**        .46109     2.09  .0367      .05931   1.86675 
    TIME|    -.06887***       .01615    -4.26  .0000     -.10053   -.03721 
  ASCBUS|    1.02614***       .29265     3.51  .0005      .45256   1.59973 
    FARE|    -.03619**        .01772    -2.04  .0412     -.07093   -.00145 
--------+-------------------------------------------------------------------- 
Note: ***, **, * ==>  Significance at 1%, 5%, 10% level. 
----------------------------------------------------------------------------- 

รูปที่ 4.2.6-3 ผลการวิเคราะห์พารามิเตอร์การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 
 

ในกำรวิเครำะห์พำรำมิเตอร์ดังกล่ำว ตัวแปรที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงของนักท่องเที่ยว
ชำวต่ำงชำติดังแสดงในรูปที่ 4.2.6-3 ได้แก่  

ASCWALK = ค่ำคงที่เฉพำะของรูปแบบกำรเดินทำงด้วยกำรเดินเท้ำ 

TIME = เวลำในกำรเดินทำง (นำที) 

ASCBUS = ค่ำคงที่เฉพำะของรูปแบบกำรเดินทำงด้วยกำรใช้รถประจ ำทำง 

FARE = ค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง เป็นค่ำโดยสำรส ำหรับรปูแบบกำรเดินทำงด้วยขนส่งสำธำรณะ 
   หรือค่ำน้ ำมัน ส ำหรับรูปแบบเดินทำงด้วยจักรยำนยนต์สว่นตวั (บำท) 

รูปที่ 4.2.6-3 สำมำรถสรุปรูปสมกำรอรรถประโยชน์ของนักท่องเที่ยวชำวต่ำงชำติได้ ดังนี้ 
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𝑈𝑇,𝑊𝑎𝑙𝑘 = −0.0689𝑇𝑖𝑚𝑒 + 0.9630  (4.1.5-3ก) 

𝑈𝑇,𝐵𝑢𝑠 = −0.0689𝑇𝑖𝑚𝑒 − .0362𝐹𝑎𝑟𝑒 + 1.02614 (4.1.5-3ข) 

𝑈𝑇,𝐶𝑎𝑟 = −0.0689𝑇𝑖𝑚𝑒 − .0362𝐶𝑜𝑠𝑡    (4.1.5-3ค) 

โดยที่ UF, Walk UF, Bus และ UF, MC คืออรรถประโยชน์ของนักท่องเที่ยวชำวไทยที่เดินเท้ำ ใช้รถ
ประจ ำทำง และใช้จักรยำนยนต์ตำมล ำดับ 

นักท่องเที่ยวต่ำงชำติมีทัศนคติต่อรถประจ ำทำงค่อนข้ำงดี ดังจะเห็นจำกค่ำคงที่เฉพำะรูปแบบที่
ค่อนข้ำงสูง ขณะที่กำรเดินก็เป็นทำงเลือกที่จะได้รับควำมนิยมโดยเฉพำะเมื่อเป็นกำรเดินทำงระยะใกล้ 
ค่ำใช้จ่ำยในกำรใช้รถเป็นอุปสรรคท ำให้นักท่องเที่ยวต่ำงชำติไม่นิยมใช้รถเช่ำมำกนัก อย่ำงไรก็ตำม 
ปัจจัยด้ำนกำรจอดรถไม่ได้เป็นสิ่งที่นักท่องเที่ยวชำวต่ำงขำติน ำมำพิจำรณำ ทั้งนี้อำจเป็นเพรำะ
นักท่องเที่ยวต่ำงชำติส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้รถอยู่แล้ว และกำรสอบถำมไม่ได้สะท้อนให้เห็นสภำพกำรจอดรถ
ที่แท้จริง  

 

4.3 การพัฒนาแบบจ าลองการแจกแจงการเดินทาง (Traffic Assignment Model) 

ส ำหรับควำมก้ำวหน้ำในกำรด ำเนินงำน ในปัจจุบันผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรพัฒนำแบบจ ำลองโครงข่ำยจรำจรใน
พื้นที่ศึกษำ เป็นที่เรียบร้อย โดยแบบจ ำลองที่ท ำกำรพัฒนำมีวัตถุประสงค์เพื่อ ใช้ในกำรคำดกำรณ์ปริมำณ
จรำจร ทั้งในส่วนของกำรวิเครำะห์และคำดกำรณ์ปริมำณกำรเดินทำง (Matrix Estimation) และ กำร
วิเครำะห์และกระจำยกำรเดินทำง (Traffic Assignment) ควำมก้ำวในกำรด ำเนินงำนสำมำรถสรุปได้ดังนี้ 

4.3.1. การพัฒนาโครงข่ายจราจร และข้อมูลโครงข่ายพื นฐาน 

ผู้วิจัยได้น ำเข้ำข้อมูลโครงข่ำยจรำจร (ถนน) เข้ำสู่โปรแกรมกำรวิเครำะห์จรำจร โดยถ่ำยโอนข้อมูลจำก
ข้อมูลภูมิศำสตร์สำรสนเทศที่ได้มีกำรปรับปรุงและพัฒนำขึ้นในโครงกำร รูปที่ 4.3.1-1 แสดงข้อมูล
ภูมิศำสตร์สำรสนเทศ และรูปที่ 4.3.1-2 แสดงโครงข่ำยจรำจรของพื้นที่ศึกษำที่ได้พัฒนำในโครงกำร 
ทั้งนี้ข้อมูลคุณลักษณะที่ส ำคัญของโครงข่ำยจรำจรที่ ผู้วิจัยได้พิจำรณำ คือ ควำมกว้ำงของช่องจรำจร 
และอัตรำเร็วของกำรเดินทำงบนเส้นทำง โดยในเบื้องต้นผู้วิจัยได้พิจำรณำตั้งค่ำเป็นค่ำมำตรฐำนตำม
ประเภทถนนที่ ระบุอยู่ในโปรแกรม ทั้งนี้จะได้พิจำรณำปรับปรุงคุณลักษณะดังกล่ำวในรำยละเอียดอีก
คร้ัง ในขั้นตอนของกำรวิเครำะห์ปริมำณจรำจร หำกพบว่ำผลลัพธ์ที่ได้มิได้ตรงกับสภำพพื้นที่จริง 
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รูปที่ 4.3.1-1 ข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศในพื นที่ศึกษา 

 

 
รูปที่ 4.3.1-2 โครงข่ายจราจรของพื นที่ศึกษาที่ท าการพัฒนา 

สัญลักษณ์
จุดเชื่อมถนน (Node)
ถนน (Link)
จุดศูนย์กลางพื้นที่ย่อย (Centroid)
เส้นเชื่อมพื้นที่ย่อย (Centroid Connector)
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4.3.2. การทดสอบประสิทธิภาพโดยใช้ตารางการเดินทางสมมตุิเบื องต้น  

ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรทดสอบประสิทธิภำพของโครงข่ำยในเบื้องต้น จำกตำรำงกำรเดินทำงที่สมมุติขึ้น 
ทั้งนี้เพื่อให้เป็นกำรตรวจสอบข้อผิดพลำดที่อำจเกิดขึ้นจำกกำรพัฒนำโครงข่ำยในขั้นตอนแรก โดย
ข้อผิดพลำดที่จะสำมำถตรวจสอบได้ในขั้นตอนนี้จะเป็นข้อผิดพลำดที่เกิดขึ้นจำกกำรพัฒนำลักษณะ
กำยภำพของโครงข่ำยในแบบจ ำลอง อำทิ จุดเชื่อมต่อและทิศทำงกำรเลี้ยวบริเวณทำงแยก จุดเปลี่ยน
ทิศทำงจรำจรส ำคัญๆ อำทิ บริเวณทำงขึ้นสะพำน จุดจอดรถโดยสำรส ำคัญ และ พื้นที่คอขวดของถนน 
เป็นต้น 

4.3.3. การด าเนินงานในขั นต่อไป 

นอกเหนือจำกกำรพัฒนำโครงข่ำยแบบจ ำลองแล้ว กำรคำดกำรณ์ปริมำณจรำจรในโครงกำรผู้วิจัยได้
พยำกรณ์ปริมำณจรำจรบนโครงข่ำยศึกษำทุกช่วงระยะเวลำ 5 ปีนับจำกปีปัจุบัน (พ.ศ.2557) คือ ในปี
อนำคต ทั้งนี้ในกำรคำดกำรณ์ปริมำณจรำจรผู้วิจัยได้ตั้งสมมุติฐำนโดยก ำหนดให้อัตรำกำรเพิ่มขึ้นของ
ปริมำณจรำจรขึ้นอยู่กับตัวแปรทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ จ ำนวนประชำกร จ ำนวนครัวเรือน 
รำยได้เฉลี่ยต่อครัวเรือน และอัตรำกำรจ้ำงงำน 

ผลกำรวิเครำะห์ในขั้นตอนนี้จะได้ตำรำงแสดงจุดต้นทำง-ปลำยทำง (Origin-Destination) ที่ปรบัแก้
และข้อมูลปริมำณจรำจรบนโครงข่ำย ณ ปี ปัจุบันที่แม่นย ำจำกนั้นผู้วิจัยจะได้ท ำกำร Growth ปริมำณ
จรำจรจำกข้อมูลตำรำงกำรเดินทำงที่ปรับแก้แล้วตำมปีคำดกำรณ์อนำคต โดยผลจำกกำรด ำเนินกำรใน
ขั้นตอนนี้จะได้ แบบจ ำลองปีฐำน และ ปีคำดกำรณ์ ส ำหรับกรณีสภำพโครงข่ำยในปัจจุบัน  

กำรจัดท ำเส้นทำงกำรเดินรถส ำหรับระบบขนส่งสำธำรณะที่ต้องกำรทดสอบ ซึ่งผู้วิจัยจะได้ท ำกำร
ทดสอบเส้นทำงกำรเดินรถขนส่งสำธำรณะในแบบจ ำลองเพื่อตรวจสอบประสิทธิภำพ หรือผลกระทบที่
จะเกิดขึ้นกับสภำพจรำจร ปัจจุบันและในปีอนำคต ซึ่งข้อมูลกำรวิเครำะห์ที่ได้จะใช้เป็นข้อมูล
ประกอบกำรติดสินใจในกำรวำงแผนและออกแบบเส้นทำง และจุดจอดกำรเดินรถ 

 

4.4 การประมาณค่าตารางการเดินทาง (OD Matrix Estimation) โดยโปรแกรม Aimsun 

ส ำหรับกำรเดินทำง กำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง ในโครงกำรฯ สำมำรถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่  

 กำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง ปีฐำน จำกข้อมูลส ำหรับปริมำณจรำจร 

 กำรปรับปรุงตำรำงกำรเดินทำง ปีฐำน โดยพิจำรณำเพิ่มปริมำณจรำจรจำกกำรพัฒนำในอนำคต 

4.4.1.  การประมาณค่าตารางการเดนิทาง ปีฐาน จากข้อมูลส าหรบัปริมาณจราจร 

แนวทำงกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง (OD Matrix Estimation) โดยโปรแกรม Aimsun สำมำรถ
สรุปได้ดังแสดงในรูปที่ 4.4.1-1 โดยหลังจำกได้พัฒนำโครงข่ำยคมนำคมขนส่ง หรือ โครงข่ำยจรำจรใน
แบบจ ำลองส ำหรับกำรเดินทำงในปีฐำน เป็นที่เรียบร้อยแล้ว ข้อมูลน ำเข้ำที่ส ำคัญส ำหรับกำรประมำณ
ค่ำในโปรแกรมแบบจ ำลอง มี 2 ชุดข้อมูลด้วยกัน คือ 
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รูปที่ 4.4.1-1 ขั นตอนทางการประมาณค่าตารางการเดินทาง (OD Matrix Estimation) โดยโปรแกรม 

Aimsun 
 

(1) ชุดข้อมูลปริมำณจรำจรบนช่วงถนน  

โดยเป็นข้อมูลปริมำณจรำจร ณ ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนที่จะท ำกำรวิเครำะห์ในแบบจ ำลอง ซึ่งข้อมูลดังกล่ำว
จะได้จำกกำรประมวลผลข้อมูลส ำหรับปริมำณจรำจรในโครงกำร ตำรำงกำรเดินทำงที่จะใช้เป็นข้อมูล
น ำเข้ำในโปรแกรมแบบจ ำลอง Aimsun นั้นสำมำรถแยกประเภทยำนพำหนะที่จะใช้ในกำรน ำเข้ำ
แบบจ ำลอง ได้ตำมควำมต้องกำรของผู้วิจัย ทั้งนี้ส ำหรับกำรด ำเนินงำนในโครงกำรผู้วิจัยได้พิจำรณำแบง่
ตำรำงกำรเดินทำงส ำหรับยำนพำหนะ 3 ประเภทหลักได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล รถจักรยำนยนต์ และ
รถบรรทุก (ส ำหรับรถโดยสำรประจ ำทำง จะเป็นข้อมูลน ำเข้ำอีกส่วนหนึ่งซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับกำร
ประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำงซึ่งประกอบด้วย แนวเส้นทำงำรเดินรถโดยสำรประจ ำทำง จุดจอดรถ
โดยสำร ควำมถี่ในกำรให้บริกำร และระยะเวลำที่หยุดรับ-ส่งผู้โดยสำรในแต่ละจุด) 

ในกำรน ำเข้ำข้อมูลในโปรแกรมแบบจ ำลอง ผู้วิจัยจะได้สร้ำงจุดตรวจนับเสมือน (Traffic Detector) บน
โครงข่ำยแบบจ ำลองที่ได้ท ำกำรพัฒนำ จำกนั้นจะท ำกำรน ำเข้ำข้อมูลปริมำณจรำจร ณ จุดส ำรวจต่ำงๆ
โดยำรน ำเข้ำเป็นในรูปแบบกำรเรียกข้อมูลเข้ำจำก Text File ซึ่งมีกำรสรุปข้อมูลปริมำณจรำจร ณ 
ช่วงเวลำที่กำรท ำกำรวิเครำะห์ รูปที่ 4.4.1-2 แสดงลักษณะกำรสร้ำงจุดตรวจนับเสมือน (Traffic 
Detector) และกำรเรียกเข้ำ (Import) ข้อมูลปริมำณจรำจรจำก Text File 
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รูปที่ 4.4.1-2 จุดตรวจนับเสมอืน (Traffic Detector) และการเรียกเข้า (Import) ข้อมูลปริมาณจราจร 

จาก Text File 
 

(2) ชุดข้อมูลตำรำงกำรเดินทำงเร่ิมต้น (OD Seed)  

ชุดข้อมูลอีกชุดหนึ่งที่ส ำคัญในกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง คือ ชุดข้อมูลตำรำงกำรเดินทำงเร่ิมตน้ 
(OD Seed) ซึ่งโปรแกรมจะใช้เป็นข้อมูลตำรำงกำรเดินทำงเริ่มต้นในกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง 
ทั้งนี้ตำรำง OD Seed ถือเป็นข้อมูลส ำคัญที่จะท ำหน้ำที่เสมือนตัวก ำกับสัดส่วนกำรเดินทำงในพื้นที่ให้มี
ค่ำเทียบเคียงได้กับผลลัพธ์ของข้อมูล Desire Line ที่ได้จำกกำรวิเครำะห์ข้อมูลกำรเดินทำงในพื้นที่ 
ข้อมูลตำรำง OD Seed สำมำรถวิเครำะห์ได้จำกผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลจุดเริ่มต้น – สิ้นสุดกำรเดินทำง
ในโครงกำร ซึ่งจ ำต้องพิจำรณำแยกช่วงชั่วโมงเร่งด่วนที่ท ำกำรวิเครำะห์  

หลังจำกน ำเข้ำข้อมูลน ำเข้ำทั้งสองชุดข้ำงต้นเข้ำสู่ โปรแกรมขั้นตอนต่อไปดังน ำเสนอในรูปที่ 1 จะเป็น
กำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง โดยโปรแกรมจะท ำกำรประมำณค่ำและปรับเทียบผลกำรวิเครำะห์
ตำรำงกำรเดินทำงเร่ิมต้น เข้ำกับปริมำณจรำจรบนช่วงถนนจนกระทั่งผลลัพธ์มีค่ำเหมำะสม หรือเป็นไป
ตำมข้อก ำหนดที่ผู้วิจัยได้ตั้งไว้ โดยกำรตั้งค่ำข้อก ำหนดกำรประมำณค่ำในโปรแกรม มี 3 ค่ำพำรำมิเตอร์
ที่ส ำคัญ ได้แก่ (1) Outer Iteration (2) Inner Iteration และ (3) Relative Gap โดยโปรแกรมจะหยุด
ขั้นตอนกำรประมำณค่ำและแสดงผลลัพธ์ของตำรำงกำรเดินทำง เมื่อกำรด ำเนินกำรเข้ำสู่เงื่อนไขของ
ค่ำพำรำมิเตอร์ที่ได้ก ำหนดไว้ข้ำงต้น รูปที่ 4.4.1-3 แสดงเมนูกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำงของ
โปรแกรม 
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รูปที่ 4.4.1-3 การประมาณค่าตารางการเดินทางในโปรแกรม 

 

กำรพิจำรณำประสิทธิภำพผลกำรวิเครำะห์ตำรำงกำรเดินทำงที่ได้จำกโปรแกรม สำมำรถตรวจสอบได้
จำกกำรปรับเทียบปริมำณจรำจร ณ จุดส ำรวจแต่ละจุดระหว่ำงข้อมูลส ำรวจน ำเข้ำ กับ ข้อมูลปริมำณ
จรำจรที่ได้จำกกำรวิเครำะห์หรือประมำณค่ำในโปรแกรม โดยควำมน่ำเชื่อถือสำมำรถพิจำรณำได้จำก 
ค่ำ R square ที่จำกกำร plot graph เส้นตรงของข้อมูลทั้งสอง โดยก ำหนดให้แกน X เป็นข้อมูล
ปริมำณจรำจรจริงที่ได้จำกกำรน ำเข้ำข้อมูลส ำรวจ (Counts) และ แกน Y เป็นข้อมูลปริมำณจรำจรที่ได้
จำกกำรวิเครำะห์แจกแจง ในโปรแกรมโดยใช้ข้อมูลตำรำงกำรเดินทำงที่ประมำณค่ำได้ (Assigned) รูป
ที่ 4.4.1-4 แสดงกำรปรับเทียบข้อมูลที่ได้จำกกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำง 
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รูปที่ 4.4.1-4 การปรับเทียบขอ้มูลที่ได้จากการประมาณค่าตารางการเดินทาง 
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4.4.2. ผลการประมาณค่าตารางการเดินทาง 

กำรส ำรวจปริมำณกำรเดินทำงในเมือง น ำมำปรับปรุงกับผลกำรส ำรวจของรำยงำนกำรเดินทำงของ
ออกแบบทำงรถไฟเพื่อกำรท่องเที่ยวเส้นทำงสุรำษฎร์ธำนี -พังงำ-ภูเก็ต และน ำมำสร้ำงตำรำงกำร
เดินทำงเพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐำนในกำรวิเครำะห์รูปแบบกำรเดินทำง  

จำกกำรประมำณค่ำตำรำงกำรเดินทำงพบว่ำมีปริมำณกำรเดินทำงภำยในพื้นที่เมืองภูเก็ตรำว 51,000 
เที่ยวต่อวัน โดยมีระยะกำรเดินทำงเฉลี่ย 2.13 กิโลเมตร โดยส่วนใหญ่เป็นกำรเดินทำงระหว่ำงพื้นที่ 
รอบวงเวียนสุริยเดช และพื้นที่บริเวณชุมชนถนนพูนผล ไปยังพื้นที่ด้ำนตะวันตกเฉียงใต้ในแนวถนนเจ้ำ
ฟ้ำ และด้ำนตะวันออกของเมืองบริเวณถนนพังงำ ขณะที่กำรเดินทำงในตอนเหนือของเมืองมีปริมำณ
น้อยกว่ำ 

 

4.5 การบริการรถสาธารณะ 

ผู้วิจัยได้ศึกษำปริมำณกำรเดินทำงโดยรถสำธำรณะในปัจจุบันในแง่มุมต่ำง ๆ และประเมินสถำนกำรณ์ในด้ำน 
อุปสงค์และอุปทำนในกำรบริกำรในปัจจุบัน โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

4.5.1. การสัมภาษณ์ผู้ขับขี ่

ข้อมูลเบื้องต้นที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์ผู้ขับขี่รถโพถ้องเป็นข้อมูลที่เกี่ยวกับกำรเดินรถแต่ละคัน โดยไม่ได้
พิจำรณำกำรเดินรถทั้งโครงข่ำย พบว่ำเส้นทำงกำรเดินรถมีระยะทำงค่อนข้ำงยำว และใช้เวลำรำว 1 
ชั่วโมงในกำรวิ่งรถให้ครบเส้นทำง  
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ตารางที่ 4.5.1-1 ข้อมูลเบื องตน้รถโพถ้อง 
ข้อมูล สาย 1 สาย 2 สาย 2 (ตัดช่วง) สาย 3 

เส้นทาง 
บิ๊กซ-ี 

วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 
ตลาดสี่มุมเมือง-

ซุปเปอร์ชีป 
บขส.2- 

ตลาดดาวนท์าวน์ 
สะพานหิน- 
เกาะสิเสร่ 

ระยะทาง  27 กม. 13 กม. ไม่มีข้อมูล 35 กม. 
ระยะเวลาในการ
วิ่ง 1 เที่ยว 

50-60 นาที 40-50 นาที 20-30 นาที 50-60 นาที 

จ้านวนรถที่
ให้บริการ/วัน  

7 คัน 7 คัน ไม่มีข้อมูล 6 คัน 

จ้านวนเที่ยวที่
ให้บริการ/คัน/
วัน  

6 เที่ยว 6 เที่ยว ไม่มีข้อมูล 6 เที่ยว 

ราคาค่าโดยสาร  15 บาทตลอดสาย 15 บาทตลอดสาย 15 บาทตลอดสาย 15 บาทตลอดสาย 
ช่วงเวลาในการ
ให้บริการ  

06.00-18.00 น. 05.45 -19.30 น. 06.00-18.00 น. 06.00-19.00 น. 

จ้านวน
ผู้โดยสาร/คัน/
วัน  

65 คน/วัน 40 คน/วัน 40 คน/วัน 30 คน/วัน 

รายได้/วนั  900-1,000 บาท 600 บาท 600 บาท 450 บาท 
ระยะห่างในการ
ออกรถ  

20 นาท ี 15 นาท ี 20-30 นาที 20 นาท ี

ที่มา : การส้ารวจสภาคสนาม 

 

จำกกำรประเมินผลสัมภำษณ์เบื้องต้น พบว่ำจะมีผู้โดยสำรของสำยที่ 1 มีปริมาณมากที่สุดคือประมำณ
วันละ 400 คนต่อเส้นทำงต่อวัน สำยที่ 2 มีประมำณ 300 คนต่อวัน และสำยที่ 3 มีประมำณ 200 คน
ต่อวัน  

 

4.5.2. การส ารวจปริมาณผู้โดยสารภาคสนาม 

กำรส ำรวจปริมำณผู้ใช้รถโดยสำรประจ ำทำง (รถโพถ้อง) และรถสองแถว (หมวด 4) ประเภท Point 
Check ใช้เจ้ำหน้ำที่ส ำรวจรวม 8 จุด แบ่งตำมเส้นทำงเดินรถโพถ้อง 4 สำย สำยละ 2 จุด โดยเจ้ำหน้ำที่
ภำคสนำมประจ ำจุดได้เริ่มเก็บข้อมูลปริมำณผู้ใช้รถโดยสำรประจ ำทำง (รถโพถ้อง) และรถสองแถว 
(หมวด 4) ตั้งแต่เวลำ 08.30 -18.00น. ทั้ง 2 ทิศทำงจรำจร (ขำเข้ำเมืองและขำออกเมือง) ซึ่งจุดส ำรวจ 
แสดงดังตำรำงที่ 4.5.2-1  
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ตารางที่ 4.5.2-1 การแบ่งจุดส ารวจปริมาณผู้ใช้รถโดยสารประจ าทาง (รถโพถ้อง) 
สาย เส้นทาง จุดส้ารวจ 

1 บิ๊กซ-ีวิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 
1. ต้าบลทุ่งคา 
2. ที่ท้าการไปรษณีย ์

2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 
1. เรือนจ้าจังหวัดภูเก็ต 
2. โรงเรียนภูเก็ตวิทยาลัย 

2 (ตัดช่วง) สถานีขนส่งผูโ้ดยสาร 2-ตลาดดาวน์ทาวน ์
1. โรงเรียนสตรีภูเก็ต 
2. สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 

3 สะพานหิน-เกาะสิเสร่ 
1. โรงเรียนประศาสน์วิทยา 
2. โรงเรียนเทศบาลเมือง 

ที่มา : การส้ารวจสภาคสนาม 
 

กำรส ำรวจปริมำณผู้ใช้รถโดยสำรประจ ำทำง (รถโพถ้อง) ประเภท Ride Check ใช้เจ้ำหน้ำที่ส ำรวจรวม 4 คน 
แบ่งตำมเส้นทำงเดินรถโพถ้อง 4 สำย สำยละ 1 คน ซึ่งเจ้ำหน้ำที่ส ำรวจมีหน้ำที่ในกำรนั่งบนรถโดยสำรประจ ำ
ทำง (รถโพถ้อง) ตั้งแต่ต้นทำงไปยังปลำยทำงเพื่อบันทึกจ ำนวนผู้โดยสำรที่ใช้บริกำรพร้อมทั้งบันทึกจุดจอดรถ 
ทั้งนี้ทีมส ำรวจได้สัมภำษณ์พนักงำนขับรถแต่ละสำย กำรส ำรวจลักษณะกำรให้บริกำรของรถโดยสำรประจ ำ
ทำง (รถโพถ้อง) ในปัจจุบัน พบว่ำ ภำยในตัวเมืองภูเก็ตมีกำรติดตั้งป้ำย Bus Stop เพื่อเป็นจุดจอด/จุดขึ้นลง
ของผู้โดยสำร แต่พนักงำนขับรถจะไม่หยุดจอด (ขับผ่ำนป้ำย) กรณีที่ไม่มีผู้โดยสำรรอขึ้นรถ/ลงรถ และ
ผู้โดยสำรสำมำรถเรียกรถโดยสำรประจ ำทำง (รถโพถ้อง) ให้จอดเพื่อใช้บริกำรบริเวณนอกเหนือป้ำย Bus Stop 
ได้ 

ปริมำณกำรเดินทำงผ่ำนจุดต่ำง ๆ จำกกำรส ำรวจแบบ point check ถูกน ำมำปรับเทียบกับจ ำนวนผู้โดยสำร
บนเส้นทำงจำกกำรส ำรวจ ผลกำรวิเครำะห์พบว่ำปริมำณผู้โดยสำรค่อนข้ำงต่ ำกว่ำที่สัมภำษณ์ ดังแสดงใน
ตำรำงที่ 4.5.2-2  

 

ตารางที่ 4.5.2-2 ประเมินปริมาณผู้โดยสารรถโพถ้องในปัจจบุัน 

เส้นทาง 
(คนต่อวัน) จ้านวนเที่ยว 

รถโดยสาร ผู้โดยสารต่อเที่ยว 
ขาเข้า ขาออก รวม 

1 186 170 356 44 8.09 

2 86 56 142 39 3.64 

3 98 38 130 45 2.89 

 

ดังนั้น รำยได้ของกำรเดินรถจะอยู่ที่ รำว 2,500-5,000 บำทต่อสำยเท่ำนั้น อย่ำงไรก็ตำมกำรส ำรวจดังกล่ำวมี
ขึ้นในช่วงเวลำสองวัน (20 – 21 มีนำคม 2561) และอยู่ในช่วงปิดภำคเรียน จึงอำจท ำให้ปริมำณผู้ใช้ต่ ำกว่ำ
ปกติ  
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บทที ่5  
การออกแบบโครงข่ายและพยากรณ์ปริมาณการเดินทาง 

 

5.1 การออกแบบโครงข่ายการเดินทาง 

การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางจากบทที่ 4 แสดงให้เห็นว่าผู้เดินทางทั้งสามกลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญต่อ
เวลาการเดินทางมากน้อยแตกต่างกัน แต่เป็นตัวแปรที่มีนัยส าคัญของทั้งสามแบบจ าลอง ดังนั้นการออกแบบ
ระบบขนส่งสาธารณะให้มีความได้เปรียบในด้านเวลาการเดินทางจะส่งผลให้ผู้เดินทางหันมาใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะมากข้ึน และเพิ่มปริมาณการเดินทางของระบบ 

โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันเป็นโครงข่ายที่ออกแบบเพื่อเชื่อมต่อจุดส าคัญต่าง ๆ ไว้บนเส้นทาง
เดียวกนั ผู้วิจัยสันนิษฐานว่าการวางเส้นทางนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อลดการเปลี่ยนถ่าย โดยเชื่อมจุดเริ่มต้นทางและ
จุดปลายทางหลักไว้บนสายการเดินรถเดียว ท าให้เส้นทางเดินรถมีลักษณะคดเคี้ยวและไม่ก่อให้เกิดความ
ได้เปรียบด้านเวลาเดินทาง 

เมื่อพิจารณาข้อมูลความต้องการเดินทางระหว่างพื้นที่แล้วพบว่าการเดินทางจ านวนมากเป็นการเดินทางโดยมี
จุดต้นทางหรือปลายทางในพื้นที่รอบวงเวียนสุริยเดช และพื้นที่บริเวณชุมชนถนนพูนผล การออกแบบโครงข่าย
การเดินทางใหม่จึงพิจารณาให้สายการเดินรถเชื่อมต่อพื้นที่ทั้งสองกับพื้นที่รอบนอก โดยการเชื่อมต่อจุดเร่ิมต้น
จุดปลายทางหลักโดยตรงเช่นเดียวกับโครงข่ายปัจจุบัน แต่ใช้เส้นทางที่สั้นลงและยึดกับแนวถนนจ านวนน้อย
เส้นลง มุ่งเน้นการเชื่อมต่อพื้นที่พาณิชยกรรม โรงเรียนและที่ท างาน (Attraction Sources) กับพื้นที่อยู่อาศัย 
(Production Sources) เพื่อให้บริการการเดินทางด้วยวัตถุประสงค์หลัก (Mandatory trips) เป็นหลัก และ
หลีกเลี่ยงการเชื่อมต่อระหว่างพื้นที่ลักษณะเดียวกัน เช่นการเชื่อมต่อห้างสรรพสินค้ากับห้างสะดวกซื้อเป็นต้น 
นอกจากนั้นโครงข่ายยังพิจารณาความสอดคล้องกับโครงข่ายในอนาคตของระบบรถไฟรางเบาตามแนวทาง
การศึกษาของส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรอีกด้วย  

รูปที่ 5.1-1 แสดงแนวคิดการวางโครงข่ายระบบขนส่งสาธรณะในเมืองภูเก็ต โดยให้สายสีน้ าเงินยึดเส้นทาง
ระบบรางเบาเป็นเส้นทางหลักในแนวเหนือใต้ที่เชื่อมการเดินทางจากพังงาและสนามบินเข้าสู่เมืองและออกไป
ยังพื้นที่ท่าเรือด้านใต้ มีสายสีแดงที่วิ่งเชื่อมในแนวเหนือใต้เสริมในพื้นที่ที่ไม่ได้รับบริการจากระบบรางเบา และ
ก าหนดแนวเส้นทางสายสีเขียวที่เชื่อมต่อจากพื้นที่ท่าเรือด้านตะวันตกเฉียงใต้ไปยังพื้นที่ท่าเรือฝั่งตะวันออก 
(รัษฎา) ขณะที่สายสีเหลืองท าหน้าที่เป็นเส้นวงกลมรอบเมือง 
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รูปที่ 5.1-1 แนวคิดการออกแบบโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนเมืองภูเก็ต 

 

จุดเชื่อมต่อหลักสามแห่งอยู่บนเส้นทางสายสีน้ าเงินโดยเชื่อมต่อกับเส้นทางอ่ืน ๆ ทั้งสามบนถนนเทพกระษัตรี
และถนนภูเก็ต ซึ่งจะพัฒนาเป็นระบบรางเบาในอนาคต ขณะที่เส้นทางทั้ งสามสายยังใช้สถานีขนส่งผู้โดยสาร
แห่งที่หนึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างสายเองด้วย    
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5.2 เส้นทางการเดินรถขนส่งสาธารณะ 

เมื่อพิจารณาความเหมาะสมของจุดจอดและจุดเชื่อมต่อ โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะของเมืองภูเก็ตใน
รายละเอียดแสดงในรูปที่ 5.2-1 จะประกอบด้วย 4 เส้นทางเดินรถ ได้แก่ 

 

 

รูปที่ 5.2-1 แนวคิดการออกแบบโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนเมืองภูเก็ต 

 

สายที่ 1 เซ็นทรัล - ขนส่ง 1 (สีเหลือง) เป็นสายวงกลมรอบเมือง สายนี้จะต้องใช้ทั้งรถวนซ้ายและวนขวา
เพื่อให้สามารถตอบสนองการเดินทางเชื่อมต่อพื้นที่ทั้งสองทิศทาง โดยมีจุดพักรถอยู่ที่เซ็นทรัลเฟสติวัล 
เส้นทางวนซ้ายจะวิ่งลงมาตามถนนวิชิตสงครามและเข้าสู่ถนนภูธร ผ่านโรงเรียนเทศบาลเมืองภูเก็ตไปยังถนน
พูนผลและถนนกระ ก่อนที่จะเลี้ยวซ้ายมุ่งหน้าไปยังสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 แล้ววนอ้อมออกไปยัง
โรงเรียนอนุบาลภูเก็ต และโรงเรียนสตรีภูเก็ตบนถนนทุ่งคา และกลับมาบรรจบเส้นทางขาไปที่สนามกีฬาสุระ
กุล รวมระยะทาง 9.8 กม. ขณะที่การเดินรถวนชวาจะต้องใช้เส้นทางยางขึ้นเล็กน้องโดยแยกจากโรงเรียน
เทศบาลเมืองเข้าสู่วงเวียนสุริยเดชและตลาดดาวน์ทาวน์ เพื่อเลี่ยงเส้นทางที่เดินรถทางเดียว การเดินรถวนขวา
มีระยะทางรวม 10.6 กม. 
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สายที่ 2 โลตัส - สะพานหิน (สีแดง) เป็นสายที่ให้บริการในแนวเหนือใต้ เริ่มต้นที่โลตัส ผ่านโรงพยาบาล
กรุงเทพแล้วเลี้ยวลงมาตามถนนเยาวราช ผ่านชุมชนสามกอง วิยาลัยเทคนิคภูเก็ตและที่ว่าการอ าเภอ ก่อนที่จะ
เลี้ยวซ้ายไปตามถนนพังงาไปจนถึงสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 แล้วเลี้ยวซ้ายเขาซอยดิลกอุทิศ 2 ต่อลงมาสู่
ถนนภูเก็ตจนถึงอนุสาวรีย์สะพานหิน รวมระยะทาง 7.2 กม. 

สายที่ 3 ตลาดสี่มุมเมือง - เกาะสิเหร่ (สีเขียว) เชื่อมพื้นที่ฝั่งตะวันตกเฉียงใต้ของเมืองไปยังฝั่งตะวันออก เร่ิม
จากถนนเจ้าฟ้าตะวันออกมุ่งหน้าขึ้นเหนือจนถึงโรงพยาบาลวชิระแล้วเลี้ยวขวาวิ่งตามถนนบางกอก  อ้อมวง
เวียนสุริยเดชเข้าสู่ถนนพังงา (ขากลับช่วงนี้ใช้ถนนรัษฎา) ตรงผ่านสถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 1 จนสุดถนน
และเข้าสู่ถนนอนุภาษภูเก็ตการช่วงสั้นๆ แล้วเลี้ยวไปยังถนนศรีสุทัศน์ และสิ้นสุดสายที่เคหะชุมชนภูเก็ต รวม
ระยะทาง 6.6 กม. อนึ่ง เส้นทางเดินรถสายนี้สามารถต่อขยายด้านตะวันตกขนานไปกับแนวเส้นทางระบบราง
เบาให้เริ่มต้นได้ไกลถึงห้าแยกฉลองเพื่อให้บริการหมู่บ้านจัดสรรตลอดแนวถนนเจ้าฟ้า และสามารถต่อขยาย
ทางตะวันออกไปถึงเกาะสิเหร่และแหลมตุ๊กแกได้หากมีการพัฒนาพื้นที่และมีปริมาณผู้โดยสารที่เหมาะสม หรือ
อาจจะพิจารณาวิ่งเป็นเส้นทางสั้นสลับยาว (Short Loop / Long Loop) เพื่อเป็นการใช้จ านวนรถประจ าทาง
อย่างมีประสิทธิภาพ 

สายที่ 4 ขนส่ง 2 – อ่าวฉลอง (สีน ้าเงิน) เส้นทางสายนี้ในช่วงที่เป็นรถสาธารณะล้อยางสามารถเริ่มได้โดยใช้
สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่งที่ 2 เป็นสถานีปลายทาง เส้นทางจะมุ่งลงใต้มาตามถนนเทพกระษัตรีสู่มหาวิทยาลัย 
ราชภัฏภูเก็ต และเข้าสู่ตัวเมือง ผ่านวงเวียนหอนาฬิกา บางเหนียวและสะพานหิน ก่อนที่จะเลี้ยวขวาไปตาม
ซอยศักดิเดชน์ 7 และเลี้ยวขวาอีกครั้งที่โรงเรียนดาวรุ่งวิทยา มุ่งหน้าลงไปสิ้นสุดเส้นทางที่อ่าวฉลอง ขณะที่
การวิ่งรถในทิศทางกลับกันจะต้องเลี้ยวซ้ายจากถนนภูเก็ตเข้าถนนรัษฎาแล้ววนวงเวียนสุริยเดชขึ้นไปจนถึง
ถนนดีบุกก่อนที่จะเลี้ยวขวาเข้าสู่ถนนเทพกระษัตรีตามเส้นทางเดิม ในระยะเริ่มต้นอาจจะตัดเส้นทางให้เริ่มที่
ราชภัฏภูเก็ต และจบที่ตลาดสี่มุมเมือง (วิชิต) ได้ โดยจะมีระยะทางเดินรถ 9.4 กม. และเมื่อขยายการเดินรถ
เต็มที่ถึงห้าแยกฉลองจะมีระยะทางเดินรถ 15.5 กม.   
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รูปที่ 5.2-2 แสดงเส้นทางระบบรถประจ้าทางบนโครงข่ายถนนในเมืองภูเก็ต 

 

5.3 ปริมาณผู้โดยสาร 

การออกแบบเส้นทางดังกล่าวท าให้ระยะทางการเดินรถสั้นลง ค่าใช้จ่ายในการเดินรถลดลง และที่ส าคัญที่สุด
คือผู้เดินทางได้เปรียบในด้านเวลาการเดินทาง การประเมินสัดส่วนปริมาณการเดินทางในแต่ละรูปแบบใช้
สมมติฐานดังแสดงในตารางที่ 5.3-1 
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ตารางที่ 5.3-1 สมมติฐานของปัจจัยการเดินทางในรูปแบบตา่ง ๆ 
รายการ สมมติฐาน 

ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต ์ 3 บาทต่อกม. 
ค่าใช้จ่ายในการใช้รถจักรยานยนต์ 0.5 บาทต่อกม. 
ค่ารถโดยสาร 15 บาท 
ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ 40 กม./ชม. 
ความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนต ์ 40 กม./ชม. 
ความเร็วเฉลี่ยของรถขนส่งสาธารณะ 20 กม./ชม. 
ความเร็วเฉลี่ยของการเดิน 4 กม./ชม. 

 

5.3.1. กรณีฐาน 

เมื่อพิจารณาปรับใช้สมมติฐานในตารางที่ 5.3-1 และก าหนดให้รถสาธารณะเป็นรถโพถ้องรูปแบบเดิม 
และการหาที่จอดรถส่วนตัวมีความสะดวก จะได้ผลการวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทางแสดงใน
ตารางที่ 5.3.1-1 และรูปที่ 5.3.1-1 (ก.-ค.) 
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ตารางที่ 5.3.1-1 สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
ระยะการเดินทาง 

(กม.) 
0.5 1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5 

ชาวภูเก็ต 

รถจักรยานยนต ์ 96.9% 96.9% 96.8% 96.7% 96.6% 96.4% 96.3% 96.2% 96.1% 95.9% 

รถโดยสารสาธารณะ 2.8% 2.9% 3.0% 3.1% 3.3% 3.4% 3.5% 3.7% 3.8% 4.0% 

เดิน 0.3% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 

นักท่องเที่ยวชาวไทย 

รถจักรยานยนต ์ 69.4% 70.0% 70.5% 71.0% 71.5% 71.9% 72.4% 72.8% 73.2% 73.5% 

รถโดยสารสาธารณะ 27.1% 26.9% 26.7% 26.5% 26.3% 26.1% 25.9% 25.7% 25.5% 25.3% 

เดิน 3.5% 3.1% 2.8% 2.5% 2.2% 1.9% 1.7% 1.5% 1.4% 1.2% 

นักท่องเที่ยวต่างชาติ 

รถจักรยานยนต ์ 22.9% 26.4% 29.4% 31.8% 33.6% 34.8% 35.7% 36.3% 36.7% 36.9% 

รถโดยสารสาธารณะ 37.3% 43.1% 48.1% 52.1% 55.1% 57.4% 59.0% 60.1% 60.9% 61.5% 

เดิน 39.8% 30.5% 22.5% 16.1% 11.3% 7.8% 5.3% 3.6% 2.4% 1.6% 
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(ก) ผู้เดินทางชาวภูเก็ต 

 

(ข) นักท่องเที่ยวชาวไทย 

รูปที่ 5.3.1-1 สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามระยะทาง 
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(ค) นักท่องเที่ยวชาวตา่งชาต ิ

รูปที่ 5.3.1-1 สัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางตามระยะทาง (ต่อ) 

 

จะเห็นได้ว่าผู้เดินทางชาวภูเก็ตไม่มีความอ่อนไหวกับปัจจัยใด ๆ  แต่จะเลือกเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์
เป็นส่วนใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นระยะการเดินทางใด ๆ ผู้เดินทางชาวไทยจะใช้รถขนส่งสาธารณะราว 20% 
แต่มีแนวโน้มจะใช้รถยนต์มากขึ้นเล็กน้อยเมื่อมีการเดินทางไกลขึ้น ส่วนนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติจะ
เลือกที่จะเดินในการเดินทางระยะใกล้ และใช้รถขนส่งสาธารณะมากกว่ากลุ่มอ่ืนเมื่อต้องเดินทางใน
ระยะไกลขึ้น ขณะที่รถเช่าก็เป็นอีกทางเลือกที่ได้รับความสนใจเช่นเดียวกัน 

สัดส่วนการเดินทางโดยกลุ่มต่าง ๆ ไม่เป็นที่ทราบแน่ชัด แต่เมื่อตั้งสมมติฐานการเดินทางของผู้เดินทาง
ชาวภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติเท่ากับ 60:20:20 แล้ว ปริมาณการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะจะอยู่ที่ 8,636 เที่ยวต่อวัน เพิ่มขึ้นจากปัจจุบันราว 7,500 เที่ยวต่อ
วัน 
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5.3.2. การทดสอบค่าโดยสาร 

เมื่อทดสอบปรับเปลี่ยนค่าโดยสารจะพบว่าการปรับเปลี่ยนค่าโดยสารที่มีผลมากที่สุดต่อการตัดสินใจ
ของกลุ่มผู้เดินทางที่เป็นชาวภูเก็ตมากที่สุด อย่างไรก็ตาม สัดส่วนผู้เดินทางชาวภูเก็ตที่ เดินทางด้วยรถ
ขนส่งสาธารณะมีน้อยอยู่แล้ว จึงไม่มีผลต่อผู้โดยสารรวมมากนัก ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาค่า
โดยสาร (arc demand elasticity with respect to price) ที่ราคา 15 – 20 บาท อยู่ที่ -0.665 ซึ่ง
เป็นสภาวะไม่ยืดหยุ่นเช่นเดียวกับระบบขนส่งสาธารณะทั่วไป หรืออีกนัยหนึ่ง ผู้เดินทางไม่มีความ
อ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงค่าโดยสารในช่วงสั้นๆ ตารางที่ 5.3.2-1 และรูปที่ 5.3.2-1 แสดงผลของ
การปรับเปลี่ยนค่าโดยสารต่อปริมาณผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ 

 

ตารางที่ 5.3.2-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใต้ค่าโดยสารระดบัต่าง ๆ (เที่ยวต่อวัน) 
ค่าโดยสาร 

(บาท) 
ชาวภูเก็ต 

นักท่องเที่ยว 
ชาวไทย 

นักท่องเที่ยว
ชาวตา่งชาต ิ

ปริมาณผูโ้ดยสาร 
รวม 

10 8,242 3,427 5,931 17,600 

15 3,065 3,009 5,477 11,551 

20 996 2,623 5,017 8,636 

25 308 2,270 4,559 7,138 

30 94 1,953 4,110 6,158 

 

 

รูปที่ 5.3.2-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใตค้่าโดยสารระดับต่าง ๆ (เที่ยวต่อวัน) 
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5.3.3. การทดสอบเวลาการเดินทาง 

เนื่องจากเวลาการเดินทางจะขึ้นอยู่กับระยะทางที่แตกต่างกัน การทดสอบอิทธิพลของเวลาการเดินทาง
จะทดสอบในรูปแบบของความเร็วเฉลี่ย เมื่อทดสอบปรับเปลี่ยนความเร็วของรถขนส่งสาธารณะหรือ
เวลาในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะพบว่าการปรับเปลี่ยนเวลาการเดินทางที่มีผลมากที่สุดต่อ
การตัดสินใจของกลุ่มผู้เดินทางที่เป็นนักท่องเที่ยวต่างชาติมากที่สุด อย่างไรก็ตามการปรับเปลี่ยน
ความเร็วไม่มีผลต่อผู้โดยสารรวมมากนักเนื่องจากการเดินทางในเมืองเป็นการเดินทางระยะสั้นๆ ค่า
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง (arc demand elasticity with respect to 
average speed) ที่ความเร็ว 20- 25 กม./ชม. อยู่ที่ -0.160 ซึ่งเป็นสภาวะไม่ยืดหยุ่น แสดงให้เห็นว่า ผู้
เดินทางไม่มีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงความเร็วเฉลี่ยในช่วงสั้นๆ ตารางที่ 5.3.3-1 และรูปที่ 
5.3.3-1 แสดงผลของการปรับเปลี่ยนความเร็วในการเดินทางต่อปริมาณผู้โดยสารของระบบขนส่ง
สาธารณะ 

 

ตารางที่ 5.3.3-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใต้ความเร็วเฉลี่ยระดับต่าง ๆ (เที่ยวต่อวัน) 
ความเร็ว (กม./

ชม.) 
ชาวภูเก็ต 

นักท่องเที่ยวชาว
ไทย 

นักท่องเที่ยว
ชาวตา่งชาต ิ

ปริมาณผูโ้ดยสาร
รวม 

15 939 2,623 5,017 8,579 

20 996 2,708 5,427 9,131 

25 1,032 2,761 5,668 9,461 

30 1,057 2,796 5,826 9,679 

35 1,075 2,822 5,938 9,834 

40 1,088 2,841 6,021 9,950 

 

 

รูปที่ 5.3.3-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใต้ความเร็วเฉลี่ยระดับต่าง ๆ (เที่ยวต่อวัน) 
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5.3.4. การทดสอบรูปแบบรถสาธารณะ 

รูปแบบรถสาธารณะเป็นปัจจัยที่มีนัยส าคัญต่อการตัดสินใจของผู้เดินทางชาวภูเก็ตเท่านั้น โดยค่า
สัมประสิทธิ์ที่เป็นลบของรูปแบบยานพาหนะอ่ืน ๆ (รถตู้และรถมินิบัส) แสดงให้เห็นว่าผู้เดินทางชาว
ภูเก็ตเห็นว่ารถโพถ้องในปัจจุบันมีความเหมาะสมและคล่องตัวมากที่สุด อย่างไรก็ตามสัดส่วนของผู้ใช้
ระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นชาวภูเก็ตค่อนข้างน้อย ดังนั้น รูปแบบรถสาธารณะจึงไม่มีผลต่ออัตราการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณผู้โดยสาร 

 

5.3.5. การทดสอบความสะดวกของทีจ่อดรถ 

ความยากในการหาที่จอดรถมีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางสูงมาก 
โดยเฉพาะผู้เดินทางชาวภูเก็ตที่มักจะพึ่งพาการใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัวเป็นหลักกว่า 95% โดยปกติ 
แต่หากไม่สามารถที่จอดรถได้ง่าย (หรือค าถามถูกแปลงไปในแง่ของความปลอดภัยในการจอดรถ) ผู้
เดินทางจะเลือกที่รถประจ าทางถึง 24-30% อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์แสดงสัมประสิทธิ์ที่ผิดปกติ 
กล่าวคือน้ าหนักด้านลบของการหาที่จอดรถปานกลาง สูงกว่าน้ าหนักของการหาที่จอดรถยาก ทั้งนี้
สันนิษฐานว่าน่าจะเป็นความผิดพลาดในการสื่อสารระหว่างสอบถาม หรือการที่ผู้ตอบจินตนาการ
สถานการณ์ที่ผิดไปจากที่ผู้สอบถามต้องการ เนื่องจากความยากง่ายในการจอดรถไม่มีกา รวัดเชิง
ปริมาณที่ชัดเจนให้เข้าใจไปบนบรรทัดฐานเดียวกัน จึงท าให้เกิดความสับสนในการตอบค าถามดังกล่าว 
ตารางที่ 5.3.5-1 และรูปที่ 5.3.5-1 แสดงผลของการใช้นโยบายจ ากัดที่จอดรถต่อปริมาณผู้โดยสารของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

 

ตารางที่ 5.3.5-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใต้ความเร็วเฉลี่ยระดับต่าง ๆ (เที่ยวต่อวัน) 

จอดรถ ชาวภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย 
นักท่องเที่ยว

ชาวตา่งชาต ิ

ปริมาณผูโ้ดยสาร

รวม 

ง่าย 996 2,708 5,427 9,131 

ปานกลาง 8,311 2,708 5,427 16,446 

ยาก 4,177 3,641 5,427 13,245 

 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 

 

มหาวิทยาลัยมหิดล  5-13 

 

 
รูปที่ 5.3.5-1 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะภายใตน้โยบายการควบคุมที่จอดรถ (เที่ยวต่อวัน) 

 

แม้ว่าจะเกิดความคลาดเคลื่อนในการสื่อสารดังกล่าวข้างต้น ซึ่งจะท าให้ข้อมูลในการประเมินปริมาณ
ผู้โดยสารมีความผิดพลาดไป แต่การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ความอ่อนไหวของการหาที่จอดรถแสดงว่า
ความยากง่ายในการหาที่จอดรถมีความส าคัญต่อการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะมาก  
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บทที ่6  
การวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

 

6.1 แนวคิดการการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

การวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจและการเงินเป็นการวิเคราะห์ความคุ้มค่าจากผลประโยชน์ที่ได้จาก
โครงการเทียบกับค่าลงทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการและตลอดระยะเวลาที่ด าเนินโครงการเช่นเดียวกัน 
แต่มีการพิจารณาผลประโยชน์และค่าใช้จ่ายที่แตกต่างกัน และค านึงถึงค่าเสี ยโอกาสและค่าของเงินที่
เปลี่ยนแปลงไปตามเวลา การวิเคราะห์ความเหมาะสมทั้งสองด้านจะใช้ตัวชี้วัดรูปแบบต่าง ๆ ที่เปรียบเทียบ
ผลประโยชน์กับค่าใช้จ่ายเพื่อแสดงถึงระดับความเหมาะสมของโครงการ 

ในเบื้องต้นการตัดสินใจก าหนดกรอบการลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน จะขึ้นอยู่กับผลตอบแทนทางการเงนิ
และผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการดังแสดงในรูปที่ 6.1-1 โดยทั่วไปโครงการภาครัฐที่ตัดสินใจ
ด าเนินการจะต้องมีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์สูง ขณะที่โครงการที่สามารถดึงดูดความสนใจจากเอกชน
จะต้องมีผลตอบแทนทางการเงินสูงเช่นเดียวกัน  

 

 
รูปที่ 6.1-1 หลักการพิจารณากรอบการร่วมทุนจากภาคเอกชน 

  

 ม่ต องการ
การร่วมท นจาก

เอกชน

การร่วมท นกับเอกชน
 ดย ม ่ช การ

สนับสน นจากรั 

การร่วมท นจาก
เอกชน ดยม การ
สนับสน นจากรั 

ล มเลิก  รงการ

 ่     

 ่  
   

         บ ท ท             

         บ ท ท         
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6.1.1 องค์ประกอบของการวิเคราะหท์างเศรษฐศาสตร์ 

การวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์เป็นการวิเคราะห์ความคุ้มค่าที่เกิดขึ้นกับสังคมโดยรวม เพื่อ
ตอบสนองวัตถุประสงค์ในเชิงนโยบาย เช่น การลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งหรือต้นทุนโลจิสติกส์ การลด
มลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม หรือการพัฒนาเศรษฐกิจและความเป็นอยู่ของประชาชน การวิเคราะห์ด้าน
การเงินเป็นการพิจารณาจากมุมมองของผู้ลงทุนเอกชน เพื่อประเมินความเสี่ยงและโอกาสในการท า
ก าไร ซึ่งโดยส่วนใหญ่โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งเช่นระบบรางนี้เป็นโครงการขนาด
ใหญ่ที่สร้างผลตอบแทนทางการเงินจนถึงจุดคุ้มทุนได้ยาก และมักจะต้องมีกลไกในการสนับสนุนจากรัฐ
ในรูปแบบต่าง ๆ รูปที่ 6.1.1-1 แสดงองค์ประกอบของการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ 

 

 
รูปที่ 6.1.1-1 การวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร ์

 

6.1.2 สมมติฐานและองค์ประกอบส าหรับการวิเคราะห์โครงการ  

การพิจารณาโครงการด้านเศรษฐศาสตร์และการเงินจะต้องก าหนดสมมติฐานทางเศรษฐศาสตร์ที่จ าเป็น
เพื่อเป็นกรอบในการวิเคราะห์ความเหมาะสม ตารางที่ 6.1.2-1 สรุปสมมติฐานเบื้องต้นส าหรับการ
วิเคราะห์โครงการ 

  

         บบ     

สภาพจราจร
กร  ม    รงการ

สภาพจราจร
กร   มม่    รงการ

การเ ร ยบเท ยบสภาพการจราจร
และ ลกระทบกร  ม  และ มม่    รงการ

                    

                          
NPV | EIRR | B C Ratio

ตัว ู ทางเศรษ กิจ
(Economic Multipliers)

          ท  
           

สัม ระสิท ิ แ ลง ่า

รู แบบ  รงการเบ  องต น

          ท             

            ที่
• งานทาง  ย า
• อา ัติสั  า 
• ระบบ
• ล อเล  อน

                
• เดินร 
• บ าร งรักษา
• บ  ลากร

                    

          ท     
•  ระหยัด ่า ช 

ยานพาหนะ
•  ระหยัดเวลา
• ลดอ บัติเหต 

          ท      
• สิ งแวดล อม
• การจ างงาน
• การพั นาพ  นท  
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ตารางที่ 6.1.2-1 สมมติฐานเบือ้งต้นในการวิเคราะห์โครงการ 
                

อาย   รงการ 10  ี 

มูล ่าซาก 30% 

ตัว ู แ ลงเ น็มูล า่ทางเศรษ ศาสตร ์ 89.25% 

อัตราส่วนลดทางเศรษ ศาสตร ์ 12% 

 

การพิจารณาด้านเศรษฐศาสตร์จ าเป็นต้องก าหนดช่วงอายุของโครงการที่สามารถด าเนินงานและ
ก่อให้เกิดผลประโยชน์ได้ การวิเคราะห์สภาพการบริการและปริมาณการใช้งานของโครงสร้างพื้นฐาน
เหล่านี้ไปในอนาคตที่ไกลเกินไปจะไม่สามารถได้ผลลัพธ์ที่แม่นย า และส่งผลต่อความคุ้มค่าเศรษฐกิจ
น้อย นอกจากนั้นการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ตมีการลงทุนในวงเงินจ ากัดและมีแนวโน้มจะ
เปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีในเวลาอันรวดเร็ว การศึกษาความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์จึงก าหนดกรอบอายุ
โครงการไว้ที่ 10 ปี หลังจากช่วงอายุของโครงการนี้แล้วจะถือเสมือนว่าสินทรัพย์ของโครงการทั้งหมด
ถูกตีเป็นราคาขาย ณ วันที่สิ้นสุดโครงการ และน ามารวมค านวณกับผลประโยชน์ที่ได้ มูลค่าซาก 
(Salvage value) ซึ่งเทียบได้กับค่าใช้จ่ายของโครงการที่ยังไม่ได้ใช้ไป ต้องน าไปหักออกจากค่าใช้จ่าย
เมื่อสิ้นสุดระยะเวลาวิเคราะห์โครงการ จะใช้มูลค่าซากเท่ากับ 30% ของค่าลงทุนเร่ิมต้น  

ในการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์จะต้องพิจารณาเพียงต้นทุนที่แท้จริงทางเศรษฐศาสตร์
เท่านั้น มูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ถือเป็นมูลค่าที่แท้จริงที่ผู้ใช้ได้รับประโยชน์จากสินค้าหรือบริการ โดยที่
ไม่ค านึงถึงภาษีต่าง ๆ เช่น ภาษีน าเข้า ภาษีสรรพสามิต รวมทั้งก าไรและการบิดเบือนทางราคา  
(Price Distortion) ในรูปแบบอ่ืน ๆ ธนาคารโลกได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างต้นทุนทางการเงิน 
และต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ และก าหนดตัวคูณประกอบในการแปลงค่า (Conversion Factor) โดยหัก
ภาษีมูลค่าเพิ่ม 7% และภาษีก าไร 30% ของผลก าไรที่ก าหนดให้เป็น 15% ของค่าลงทุน ดังนั้นตัวคูณ
ประกอบที่จะน ามาแปลงมูลค่าทางการเงินให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ คือ 89.25% 

ดัชนีชี้วัดความคุ้มค่าของโครงการในทางเศรษฐศาสตร์จะใช้อัตราผลตอบแทนที่ต่ าที่สุดที่พอใจ 
(Minimum Attractive Rate) ปัจจุบันโครงการในประเทศไทยมักก าหนดที่ 12% ซึ่งเป็นอัตราค่า 
เสียโอกาสของทรัพยากร (Social Discount Rate หรือ Social Time Preference) ที่เคยมีการศึกษา
ถึงต้นทุนของเงินลงทุนในประเทศไทย โดยธนาคารโลกและส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
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6.2 การประเมินค่าใช้จ่ายทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

การประเมินค่าใช้จ่ายของโครงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเป็นค่าใช้จ่ายด้านกายภาพซึ่งครอบคลุม
ขอบเขตการลงทุนและการด าเนินงาน แต่ไม่ได้พิจารณถึงค่าใช้จ่ายด้านการจัดการบริหารสัญญา และ
การถ่ายโอนสิทธิในการเดินรถ นอกจากนั้น เนื่องจากค่าใช้จ่ายที่พิจารณาในขั้นนี้เป็นค่าใช้จ่ายด้าน
เศรษฐศาสตร์ จึงไม่ค านึงถึงค่าใช้จ่ายด้านการเงินต่าง ๆ เช่น ค่าดอกเบี้ยเงินกู้ ค่าใช้จ่ายในการระดมทุน
หรือค่าเงินปันผลในกรณีที่ด าเนินงานในลักษณะของบริษัทมหาชน  

ค่าใช้จ่ายทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการแบ่งออกเป็นสองส่วน ได้แก่ ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Capital 
Cost) ส่วนใหญ่จะเป็นค่าใช้จ่ายคงที่ที่เกิดขึ้นก่อนการด าเนินงาน และค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานและ
บ ารุงรักษา (Operation and Maintenance Cost) เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นหลังจากเปิดด าเนินงานแล้ว 
ค่าใช้จ่ายของโครงการทั้งสองรูปแบบจะประเมินในรูปของการเงิน ก่อนที่จะน าไปคูณกับสัมประสิทธิ์
แปลงค่าเพื่อเปลี่ยนเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยมีแนวคิดและการประเมินดังนี้ 

6.2.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน (Capital Cost) 

ค่าใช้จ่ายในการลงทุนระบบรถประจ าทางส่วนใหญ่เป็นค่าใช้จ่ายในการซื้อรถประจ าทางเพื่ อให้บริการ
ขนส่งสาธารณะ และการปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวก รวมทั้งการลงทุนสร้างสถานีและซ่อมบ ารุง 
(Bus Depot) ส าหรับระบบขนส่งสาธารณะทั้งระบบด้วย  

รถประจ าทางที่ใช้ในการด าเนินงานระบบขนส่งสาธารณะมีสมมติฐานว่าเป็นรถใหม่ทั้งหมด รถโพถ้อง
ใหม่ถูกตีราคาไว้ที่ 500,000 บาทต่อคัน จ านวนรถทั้งหมดค านวณได้โดยใช้สมมติฐานความถี่ในการ
บริการสูงสุด 10 นาทีทุกสาย รวมทั้งมีรถที่อยู่ระหว่างการซ่อมบ ารุง และรถส ารองในการให้บริการ
อย่างละ 10% ของจ านวนรถให้บริการ ดังนั้นจะใช้จ านวนรถทั้งหมด 29 คัน ดังแสดงรายการค านวณ
ในตารางที่ 6.2.1-1  

 

ตารางที่ 6.2.1-1 จ านวนรถที่ต้องใช้ในการด าเนินงานระบบขนส่งสาธารณะ 

เส้นทางการเดินรถ ระยะทาง 
(กม.) 

เวลา 
(นาท)ี 

จ านวนรถ 
(คัน) 

สาย 1 20.4 61 7 

สาย 2 14.4 43 5 

สาย 3 13.2 40 4 

สาย 4 18.8 56 6 

 รถให้บริการ 25 

 รถส ารอง 2 

 รถซ่อมบ ารุง 2 

 รวม 29 
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นอกจากภาระด้านการจัดซื้อรถประจ าทางแล้ว การลงทุนของโครงการจะครอบคลุมถึงการปรับปรุง
ป้ายรถประจ าทาง การสร้างศูนย์ซ่อมบ ารุงและการจัดซื้อและติดตั้งอุปกรณ์ภายใน (ไม่รวมค่าที่ดิน) โดย
มีมูลค่ารวมเท่ากับ 25.7 ล้านบาท และสมมติให้มีการลงทุนปรับปรุงให้แล้วเสร็จภายใน 1 ปี 
รายละเอียดการค านวณแสดงในตารางที่ 6.2.1-2 

 

ตารางที่ 6.2.1-2 มูลค่าทางการเงินของค่าใช้จ่ายในการลงทนุโครงการ 

รายการ จ านวน หน่วย ราคาต่อหน่วย ราคารวม 

รถโพถ้อง 29 คัน 500,000 14,500,000 
ป้ายรถประจ าทาง 42 ป้าย 100,000 4,200,000 

อุปกรณ์ 1 เหมา 2,000,000 2,000,000 
อู่ซ่อม 1 แห่ง 5,000,000 5,000,000 

   รวม 25,700,000 
 

อนึ่ง จ านวนรถดังกล่าวมีสมมติฐานว่าจะต้องซื้อทดแทนคร่ึงหนึ่งของจ านวนรถทั้งหมดในปีที่ 7 และอีก
คร่ึงหนึ่งในปีที่ 8 รวมเป็นการซื้อทดแทน 100% และจะซื้อทดแทนอีกครั้งเป็นจ านวนเท่าเดิมในปีที่ 14 
และ 15 ตามล าดับ 

6.2.2 ค่าใช้จ่ายในด าเนินงานและบ ารุงรักษา (Operation and Maintenance Cost) 

การด าเนินงานและบ ารุงรักษามีค่าใช้จ่ายที่ส าคัญ ได้แก่ ค่าจ้างบุคลากร ค่าเช่าส านักงานและ 
ค่าสาธารณูปโภค ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง และค่าบ ารุงรักษาตัวรถ การประเมินค่าด าเนินงานและบ ารุงรักษา
มีสมมติฐานและรายละเอียดดังนี้ 

1) ค่าจ้างบุคลากร 

บุคลากรในการด าเนินงานประกอบด้วย ผู้บริหาร วิศวกร พนักงานบัญชี พนักงายขับรถ ช่างเคร่ือง และ
พนักงานรักษาความปลอดภัย โดยมีจ านวนและฐานเงินเดือนในปีแรกดังแสดงในตารางที่ 6.2.2-1 

 

ตารางที่ 6.2.2-1 มูลค่าทางการเงินของค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรในโครงการ (ปีที่ 1) 
     บ                                                ื              ี 

1  ู บริหาร 2  น 70,000     140,000  1,820,000  

2 วิศวกร 3  น 50,000     150,000  1,950,000  

3 พนักงานบั ช  2  น 30,000      60,000  780,000  

4 พนักงานขับร  29  น 18,000     522,000  6,786,000  

5 ช่างเ ร  อง 5  น 18,000      90,000  1,170,000  

6 รักษา วาม ลอดภัย 3  น 12,000      36,000  468,000  

         12,974,000  
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ค่าจ้างบุคลากรนี้มีสมมติฐานให้มีเงินตอบแทนพิเศษ (Bonus) 1 เดือนในช่วงปลายปี ดังนั้นจึงค านวณ
เสมือนมีค่าใช้จ่ายปีละ 13 เดือน และมีมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์เพิ่มขึ้นปีละ 3% เนื่องจากประสบการณ์
และความเชี่ยวชาญที่เพิ่มข้ึนของบุคลากรในทุกต าแหน่ง  

2) ค่าเช่าส านักงานและสาธารณูปโภค 

บุคลากรส่วนกลาง ได้แก่ ผู้บริหาร วิศวกร และพนักงานบัญชีจะใช้พื้นที่ส านักงานกลางในการ
ด าเนินงาน จึงต้องค านวณค่าเช่าส านักงานและค่าสาธารณูปโภครวมไว้ในค่าใช้จ่ายการด าเนินงาน ดัง
แสดงในตารางที่ 6.2.2-2 

 

ตารางที่ 6.2.2-2 ค่าเช่าส านักงานและสาธารณูปโภคในโครงการ 
ล าดับ รายการ บาท/เด อน บาท/  ี

1  ่าเช่าส านักงาน 30,000   360,000  

2  ่า ฟ 5,000     60,000  

3  ่าน  า 500      6,000  

        426,000  

 

3) ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง 

ค่าใช้จ่ายด้านน้ ามันเชื้อเพลิงค านวณได้จากระยะทางรวมในการให้บริการของรถประจ าทางในแต่ละ
สายต่อวัน และใช้สมมติฐานของค่าน้ ามัน 30 บาทต่อลิตร และอัตราสิ้นเปลือง 10 กิโลเมตรต่อลิตร จะ
ได้ค่าใช้จ่ายด้านน้ ามันเชื้อเพลิง ดังแสดงในตารางที่ 6.2.2-3 

 

ตารางที่ 6.2.2-3 มูลค่าทางการเงินของค่าน้ ามันเชื้อเพลิงในโครงการ 
     บ       ./        /    บ ท/    บ ท/  ี

1 สาย 1 1285.2 128.52 3,856  1,407,294  

2 สาย 2 907.2 90.72 2,722  993,384  

3 สาย 3 831.6 83.16 2,495  910,602  
4 สาย 4 1184.4 118.44 3,553  1,296,918  

       12,625  4,608,198  

 

เนื่องจากราคาน้ ามันมีความผันผวนสูง และปรับตัวขึ้นลงตามปัจจัยภายนอก ผู้วิจัยจึงก าหนดให้มูลค่า
ทางเศรษฐศาสตร์ของน้ ามันคงที่ตลอดระยะเวลาด าเนินโครงการ กล่าวอีกนัยหนึ่งคือค่าน้ ามันเชื้อเพลิง
จะไม่มีการปรับขึ้นตามเวลา  
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4) ค่าบ ารุงรักษา 

ค่าบ ารุงรักษาจะพิจารณาถึงค่าวัสดุและค่าอะไหล่โดยไม่รวมค่าแรงเนื่องจากได้ค านวณรวมไว้ในค่าจ้าง
บุคลากรแล้ว โดยมีสมมติฐานให้เปลี่ยนน้ ามันเครื่องปีละ 2 ครั้ง และเปลี่ยนยางปีละครั้ง รวมทั้งมีค่า
อะไหล่เบ็ดเตล็ดส าหรับการบ ารุงรักษาตามก าหนดและการบ ารุงรักษาเพื่อแก้ไขอีกโดยเฉลี่ยปีละ 5,000 
บาทต่อคัน ส่วนป้ายรถประจ าทางมีค่าท าความสะอาดและบ ารุงรักษาเบ็ดเตล็ดปีละ 1,000 บาทต่อปา้ย 
ตารางที่ 6.2.2-4 แสดงค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา 

 

ตารางที่ 6.2.2-4 มูลค่าทางการเงินของค่าบ ารุงรักษาในโครงการ 
     บ                                          

1 น  ามันเ ร  อง 29  ัน 6,000  174,000  

2 อะ หล่ 29  ัน 5,000  145,000  

3 ยาง 29  ัน 8,000  232,000  

4  ้ายร  ระจ าทาง 42  ้าย        1,000      42,000  

        551,000  

 

6.2.3 สรุปค่าใช้จ่ายทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

ค่าใช้จ่ายของโครงการที่ค านวณในหัวข้อ 6.2.1 และ 6.2.2 เป็นค่าใช้จ่ายทางการเงินซึ่งจะต้องน ามา
ปรับเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์อีกครั้งหนึ่ง โดยใช้สัมประสิทธิ์แปลงค่า 89.25% ส าหรับค่าใช้จ่ายที่มี
วัสดุเข้ามาเก่ียวข้อง และใช้สัมประสิทธิ์แปลงค่า 93.46% ส าหรับหมวดหมู่ที่เป็นค่าแรงเพียงอย่างเดียว 
ตารางที่ 6.2.3-1 แสดงมูลค่าการลงทุนในอนาคต (nominal price) รวมทั้งสองส่วน 

 

ตารางที่ 6.2.3-1 มูลค่าการลงทุนในอนาคตของโครงการตลอดระยะเวลา 20 ปี 
     บ                  ท                ท              

1 การลงท น      54,700,000  48,819,750 

2 การด าเนินงานและบ าร งรักษา     490,219,884  453,184,498 
         544,919,884      502,004,248  

 

จะพบว่าค่าลงทุนโครงการซึ่งประกอบด้วยมูลค่าตัวรถและการซื้อทดแทนเป็นส่วนใหญ่จะมีสัดส่วนราว 
10% ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด ค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่จะอยู่ในส่วนของการด าเนินงานและบ ารุงรักษาซึ่ง
กระจายออกไปในปีต่าง ๆ 
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เมื่อพิจารณาสัดส่วนของค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานแล้วพบว่าค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่ตลอดระยะเวลา 30 ปี
จะอยู่ที่ค่าบุคลากร เนื่องจากมีการปรับขึ้นค่าจ้างตามทักษะและความเชี่ยวชาญอยู่ทุกปี ค่าน้ ามัน
เชื้อเพลิงเป็นรายจ่ายที่ส าคัญอีกส่วนหนึ่ง ซึ่งมีสมมติฐานว่ามูลค่าทางเศรษฐศาสตร์จะคงที่ แต่ในกรณีที่
มีภาวะขาดแคลนของน้ ามันหรือความขาดแคลนของพลังงานทางเลือกในอนาคต จะท าให้มูลค่าทาง
เศรษฐศาสตร์ของน้ ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้น ขณะที่ค่าเช่าพื้นที่และค่าสาธารณูปโภคถือเป็นส่วนน้อย และ
ค่าบ ารุงรักษาตัวรถไม่สูงมากนักเนื่องจากส่วนหนึ่งถูกค านวณรวมอยู่ในค่าจ้างบุคลากร และอีกส่วนหนึ่ง
เป็นค่าซื้อทดแทนเมื่อด าเนินโครงการผ่านไป 7-8 ปีและ 14-15 ปี 

 

 
รูปที่ 6.2.3-1 สรุปค่าใช้จ่ายในการด าเนินโครงการ 

เมื่อค านวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิโดยใช้อัตราคิดลด 12% สัดส่วนของค่าใช้จ่ายของบุคลากรอาจจะลดลง
ไปเล็กน้อย อย่างไรก็ตาม ค่าใช้จ่ายส่วนนี้ยังคงเป็นค่าใช้จ่ายที่ส าคัญของโครงการทั้งหมด ดังนั้น
ความสามารถในการบริหารจัดการค่าใช้จ่ายของบุคลากรรวมถึงการจัดการความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องจึงมี
ความส าคัญต่อการด าเนินโครงการเป็นอย่างยิ่ง 

 

6.3 การประเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

ผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจเป็นผลประโยชน์ที่ตกอยู่กับสังคมส่วนรวม สามารถแบ่งได้เป็นสอง
ประเภทได้แก่ ผลประโยชน์ทางตรง ซึ่งเป็นผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นกับผู้เดินทาง และผลประโยชน์
ทางอ้อมซึ่งเกิดขึ้นกับผู้อ่ืนซึ่งไม่ได้เป็นผู้เดินทางแต่ได้รับประโยชน์อันเกิดจากการพัฒนาระบบขนส่งนั้น 
ในการวิเคราะห์โครงการระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ตจะมุ่งเน้นเพียงผลประโยชน์ทางตรงที่สามารถ
ค านวณได้จากแบบจ าลองการจราจรและขนส่ง ขณะที่ผลประโยชน์ทางอ้อมจ าเป็นต้องอาศัยการส ารวจ
ด้านเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม ชุมชนโดยละเอียด ซึ่งไม่รวมอยู่ในขอบเขตของงานนี้ 

77%

2%

19%

2%

บ  ลากร ส านักงาน น  ามันเช  อเพลิง บ าร งรักษา
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ผลประโยชน์ทางตรงจากการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ต เกิดจากการประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางและขนส่งด้วยระบบขนส่งที่พัฒนาแล้วและด้วยระบบขนส่งเดิม ผลประโยชน์ดังกล่าวเป็นการ
เปรียบเทียบกันระหว่างกรณีที่ไม่มีการพัฒนา กับกรณีที่มีการพัฒนาระบบขนส่งใหม่เป็นทางเลือก ซึ่ง
จะเกิดผลประโยชน์ทั้งกับผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบมาเดินทางด้วยระบบใหม่ และผู้เดินทางที่ยังคงอยู่ในระบบ
เดิม ผลประโยชน์ทางตรงแบ่งออกเป็นสามประเภท ได้แก่ 

6.3.1 การประหยัดเวลาในการเดินทาง (Travel Time Saving)  

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ตเป็นการลดเวลาในการเดินทางทั้งในรูปของความสะดวกรวดเร็ว
ส าหรับผู้ที่เดินทางในระบบเดิมและผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เวลาในการเดินทางที่สั้นลงท าให้ผู้
เดินทางมีเวลาเหลือที่จะน าไปท ากิจกรรมที่ก่อให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจมากขึ้น จึงถือว่าเป็น
ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ที่ส าคัญอีกรูปแบบหนึ่ง 

เวลาการเดินทางที่ลดลงสามารถแปลงไปเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์โดยใช้แนวคิดเรื่อง มูลค่าของ
เวลา (Value of Time) ซึ่งสะท้อนถึงมูลค่าของโอกาสที่สูญเสียไปในการใช้เวลาไปเดินทางแทนที่จะ
ใช้เวลาส่วนนั้นไปท ากิจกรรมอย่างอื่น และสามารถประเมินได้จากมูลค่าที่ผู้เดินทางเต็มใจจ่ายสูงสุดเพื่อ
ประหยัดเวลาส่วนนั้น 

การสัมภาษณ์ผู้เดินทางในการศึกษาวางแผนระบบขนส่งสาธารณะภูเก็ตนี้ใช้วิธีการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง
แบบ Stated Preference ผู้ถูกสัมภาษณ์จะมีสามทางเลือกในการเดินทาง แต่ละทางเลือกจะ
ประกอบด้วยห้าปัจจัยที่แตกต่างกัน ได้แก่ ค่าเดินทาง เวลาการเดินทาง เวลารอ รูปแบบยานพาหนะ 
และความสะดวกในหาที่จอดรถ ผู้ถูกสัมภาษณ์จะเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดส าหรับตนเองภายใต้เงื่อนไข
ต่าง ๆ มูลค่าของเวลาจะประเมินได้จากการน าผลการตัดสินใจของผู้เดินทางไปสร้างแบบจ าลอง ซึ่งมีรูป
ดังนี้ 

 

ijijijij FwtC 321    (6.3.1-1) 

โดย  Cij  = ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางจาก i ไป j 

  tij = เวลาบนยานพาหนะในการเดินทางจาก i ไป j 

  wij = เวลารอรถเฉลี่ยในการเดินทางจาก i ไป j 

  Fij = ค่าโดยสารในการเดินทางจาก i ไป j 

 1, 2,3,…n = พารามิเตอร์ของแบบจ าลอง 

สัมประสิทธิ์  แสดงถึงน้ าหนักความส าคัญหรือความอ่อนไหวของผู้เดินทางที่มีต่อปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผล
ต่อการตัดสินใจ จากสมการนี้ มูลค่าของเวลาจึงเป็นการเปรียบเทียบน้ าหนักความส าคัญของเวลาต่อ
ความส าคัญของของค่าใช้จ่ายที่เป็นตัวเงินในการเดินทาง และสามารถค านวณได้จากอัตราส่วนของ
สัมประสิทธิ์ของเวลาและสัมประสิทธิ์ของราคา แม้ว่าเวลาในการเดินทางทั้งหมดมีองค์ประกอบหลาย
ส่วน เช่น เวลาบนยานพาหนะ (in-vehicle travel time) เวลาในการเข้าถึง (access time) เวลาใน
การรอ (wait time) เวลาในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (transfer time) ฯลฯ แต่ผู้เดินทางมักจะ
พิจารณาเวลาการเดินทางในรูปของเวลาบนยานพาหนะเท่านั้น 
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จากสมการที่ (6.3.1-1) มูลค่าของเวลา (Value of Time – VOT) สามารถประมาณให้เท่ากับมูลค่าของ
เวลาที่ประหยัดได้จากการเดินทางบนยานพาหนะ (Value of Travel Time Saving - VTTS) ดังแสดง
ในสมการ 

     
3

1




VTTSVOT   

มูลค่าเวลาการเดินทางสามารถค านวณได้จากพารามิเตอร์ของสมการอรรถประโยชน์ ซึ่งปรับเทียบมา
จากการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางในหัวข้อ 4.2.6 มูลค่าเวลาการกลุ่มตัวอย่างแต่ละประเภทแสดงใน
ตารางที่ 6.3.1-1  

 

ตารางที่ 6.3.1-1 มูลค่าเวลาการเดินทางของผู้เดินทางในแตล่ะกลุ่มตัวอย่าง 
              ภ   ็     ท    ท่ี     ไท     ท    ท่ี           

เวลา -0.02542 -0.01867 -0.06887 

 ่า ช จ่าย -0.23937 -0.03788 -0.03619 

มูล ่าเวลา (บาท/ชม.) 6.37 29.57 114.18 

 

มูลค่าเวลาที่ค านวณได้แสดงให้เห็นว่าประชาชนภูเก็ตไม่ให้ความส าคัญกับความรวดเร็วหรือเวลาในการ
เดินทางมากนัก ขณะที่นักท่องเที่ยวชาวไทยก็ให้ความส าคัญกับเวลาในการเดินทางไม่มากไปกว่ากันนัก 
แต่นักท่องเที่ยวต่างชาติมีมูลค่าเวลาในช่วงที่สูงมาก แสดงถึงความไม่เต็มใจที่ จะเสียเวลาเดินทางที่
ยาวนาน อนึ่งผลการวิเคราะห์มูลค่าเวลานี้เป็นการทดสอบในช่วงการเดินทางสั้นๆ ไม่เกิน 1 ชั่วโมง
เพื่อให้สอดคล้องกับการเดินทางในตัวเมือง มูลค่าเวลาในการเดินทางในระยะไกลขึ้นอาจเปลี่ยนแปลง
จากค่าดังกล่าวได้ 

ก าหนดสมมติฐานให้ปริมาณการใช้ยานพาหนะมีการเติบโต 2% ต่อปี ขณะที่มูลค่าเวลาของผู้เดินทาง
เติบโตขึ้นปีละ 3% ตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้น ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาการเดินทาง
แสดงในตารางที่ 6.3.1-2 

 

ตารางที่ 6.3.1-2 ผลประโยชน์ของโครงการจากการประหยัดเวลาเดินทาง 
ปีพ.ศ. มูลค่าต่อวัน (บาท) มูลค่าต่อปี (บาท) 

2563 659,586 7,915,028 

2568 844,225 10,130,700 

2573 1,080,551 12,966,610 

2578 1,383,032 16,596,382 

           ุ        (nominal price) 263,383,723 
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6.3.2 การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 

การค านวณค่าใช้จ่ายในการยานพาหนะ จะแยกตามประเภทของยวดยานและสายทาง ณ ความเร็วที่
แตกต่างกัน เพื่อน ามาค านวณผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากการประหยัดค่าใช้จ่าย
ในการใช้ยวดยานอันเนื่องมาจากการก่อสร้างปรับปรุงโครงข่ายถนนให้ดีขึ้น  

 ยานพาหนะตัวแทน 

การวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางตรงในประเด็นค่าใช้จ่ายในการใช้รถนั้น ผู้วิจัยได้ท าการคัดเลือกประเภท
ของยานพาหนะที่จะน ามาใช้เป็นยานพาหนะตัวแทนในการค านวณมูลค่าประหยัดจากการใช้รถ 
ประกอบไปด้วย รถยนต์นั่งส่วนบุคคล  และรถโดยสาร 

จ านวนยานพาหนะทั้งสองประเภทที่จดทะเบียนสะสมในจังหวัดภูเก็ต มีรายละเอียดแสดงตามตารางที่ 
6.3.2-1 และ ตารางที่ 6.3.2-2 

 
ตารางที่ 6.3.2-1 แสดงจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลจดทะเบียนสะสมในจังหวัดภูเกต็ 

     บที ่  ี่    ถ       (   ) % 

1 Toyota 42,251 37.33% 

2 Honda 25,198 22.26% 

3 Isuzu 8,616 7.61% 

4 Mitsubishi 7,055 6.23% 

5 Mazda 6,157 5.44% 

6 Nissan 5,912 5.22% 

7 Ford 4,986 4.41% 

8 อ  นๆ 13,005 11.49% 

     113,180 100.00% 
ที่  : กล ่มส ิติการขนส่ง กองแ นงาน กรมการขนส่งทางบก 
       ุ : 1. จ านวนร ยนต์นั งส่วนบ   ลจดทะเบ ยนสะสมเ ็นข อมูล   วันท   31 กรกฎา ม 2560 
  2. จ านวนร ยนต์นั งส่วนบ   ลเ ็นจ านวนรวมทั งร ยนต์นั งส่วนบ   ล ม่เกิน 7  น และร ยนต์นั งส่วนบ   ลเกิน 7  น 

  

ตารางที่ 6.3.2-2 ปริมาณรถโดยสารจดทะเบียนสะสมในจังหวัดภูเก็ต    หน่วย : คัน 
     บที ่     ภท        % 

1 ร  ดยสาร ม ่ระจ าทาง 7,372 92.33% 

2 ร  ดยสาร ระจ าทาง 420 5.26% 

3 ร  ดยสารส่วนบ   ล 192 2.40% 

     870 100.00% 
ที่   : กล ่มส ิติการขนส่ง กองแ นงาน กรมการขนส่งทางบก                                  
       ุ :จ านวนร  ดยสารจดทะเบ ยนสะสมเ ็นข อมูล   วันท   วันท   31 สิงหา ม 2560 
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การใช้งานของยานพาหนะแต่ละประเภทโดยเฉลี่ยตลอดระยะเวลาอายุการใช้งานแสดงรายละเอียดไว้ในตาราง
ที่ 6.3.2-3 ส่วนรายละเอียดการค านวณราคาทางเศรษฐศาสตร์ของยานพาหนะตัวอย่างแสดงดังตารางที่ 6.3.2-
4  

 

ตารางที่ 6.3.2-3 ลักษณะการใช้งานของยานพาหนะแต่ละประเภท 
    ภท      พ        ุ          ( ี)           (  ./ )ี       ็  ฉ ี่  (  ./  .) 

ร จักรยานยนต ์ 8 18,000 50 

ร ยนต์นั งส่วนบ   ล 10 23,000 70 

ร  ิกอัพส่วนบ   ล 10 23,000 70 

ร ยนต์นั งเกิน 7  น 10 23,000 60 

ร  ดยสารขนาดเล็ก 8 34,000 60 

ร  ดยสารขนาดกลาง 12 100,000 60 

ร  ดยสารขนาด ห ่ 12 100,000 60 

ท  มา: จากการส ารวจและ ระมา การ ดย ู วิจยั  

 

ตารางที่ 6.3.2-4 ราคาขายปลีกของยานพาหนะตัวแทนจ าหน่าย ณ ปีพ.ศ. 2560 (ไม่รวมราคายาง) 
    ภท   พ      ี่      พ        ท   ุ        (บ ท) 

ร จักรยานยนต ์ HONDA Wave 125i 53,000 

ร ยนต์นั งส่วนบ   ล TOYOTA Corolla ALTIS 1.6 G 869,000 

ร  ิกอัพส่วนบ   ล ISUZU Spacecab 1.9 Ddi L 652,000 

ร ยนต์นั งเกิน 7  น TOYOTA VENTURY - 2.7 G เบนซิน 
White Pearl 

1,354,000 

ร  ดยสารขนาดเล็ก TOYOTA Corolla ALTIS 1.6 J M/T 779,000 

ร  ดยสารขนาดกลาง TOYOTA Commuter 3.0 MT White  1,208,000 

ร  ดยสารขนาด ห ่ HINO Bus RK8JSLA 2,205,000 

ท  มา :  จากการส ารวจและ ระมา การ ดย ู วิจยั  
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 น  ามันเช  อเพลิง 

ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นส่วนประกอบที่ส าคัญในการพิจารณาค่าใช้จ่ายในการใช้รถ ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงของไทยขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายอย่าง เช่น ภาวะการผลิต ราคาน้ ามันส าเร็จรูป ณ สถานีบริการ
น้ ามันต่าง ๆ มักจะเคลื่อนไหวขึ้นลงไปในทิศทางเดียวกันและสอดคล้องตามราคาน้ ามันในตลาดโลก 
ราคาขายน้ ามันในประเทศแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 

น้ ามันที่ซื้อจากสถานีบริการในราคาขายปลีกมีส่วนประกอบโครงสร้างของราคาที่ส าคัญ 3 ส่วน คือ 

1. ค่าต้นทุนในการซื้อน้ ามันจากโรงกลั่น หรือน าเข้าจากต่างประเทศ โดยทั่วไปมีสัดส่วน 50-60% 
ของราคาขายปลีกน้ ามัน ณ สถานีบริการ 

2. เงินภาษีและกองทุนที่รัฐเรียกเก็บจากผู้ค้าน้ ามัน ได้แก่ ภาษีสรรพสามิต ภาษีเทศบาล ภาษี 
มูลค่าเพิ่ม กองทุนน้ ามันเชื้อเพลิง และกองทุนเพื่อส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน คิดเป็น สัดส่วน 
30-35 % 

3. ค่าการตลาด ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายในการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ เช่นค่าจ้างแรงงาน 
ค่าขนส่งการโรงกลั่นน้ ามัน ผ่านคลังน้ ามันไปยังสถานีบริการน้ ามัน ค่าสารปรับปรุงคุณภาพ 
ค่าส่งเสริมการตลาด และค่าผลตอบแทนในการด าเนินธุรกิจ ค่าการตลาดนี้คิดเป็นสัดส่วน 
ประมาณ 10% 

ผู้วิจัยได้รวบรวมราคาขายเฉลี่ยของน้ ามันส าเร็จรูปประเภทต่าง ๆ ในอดีตเพื่อดูแนวโน้มการ
เปลี่ยนแปลงของราคา และปรับเทียบราคาทางการเงินให้เป็นราคาทางด้านเศรษฐศาสตร์ ซึ่งจะต้องหัก
ภาระภาษี ค่าการกลั่น และค่าการตลาดออกจากราคาทางการเงิน ตารางที่ 6.3.2-5 แสดงราคาขาย
ปลีกน้ ามันในอดีตของปตท. และตารางที่ 6.3.2-6 แสดงราคาขายปลีกของปตท. ในจังหวัดภูเก็ต 
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ตารางที่ 6.3.2-5 ราคาขายปลีกน้ ามัน ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 – 2560 ของปตท. หน่วย : บาทต่อลิตร 

 

   /  ื  /  ี

    ภท        

  ็  ซ ี  

95 

  ๊  ซฮ    

91 

  ๊  ซฮ    

95 

  ๊  ซฮ    

E20 

  ๊  ซฮ    

E85 
 ี ซ  

มกรา ม  2556 46.25 35.38 37.83 32.38 21.68 29.79 

มกรา ม  2557 48.45 38.48 40.93 35.98 24.58 29.99 

มกรา ม  2558 36.56 27.78 29.50 26.18 22.28 26.39 

มกรา ม  2559 30.76 23.38 23.80 21.44 18.09 20.59 

มกรา ม  2560 35.06 27.68 27.95 25.44 20.29 26.69 

ที่   : http://www.pttplc.com/th/Media-Center/Oil-Price/Pages/Bangkok-Oil-Price.aspx 

 

ตารางที่ 6.3.2-6 ราคาขายปลีกน้ ามันในจังหวัดภุเก็ต ณ. วันที่ 22 พฤษภาคม 2560 ของปตท. 

 

   /  ื  /  ี

    ภท        

  ็  ซ ี  

95 

  ๊  ซฮ    

91 

  ๊  ซฮ    

95 

  ๊  ซฮ    

E20 

  ๊  ซฮ    

E85 
 ี ซ  

22 พฤศจิกายน 2560 35.80 28.42 28.69 26.18 21.28 26.83 

ท  มา : http://www.pttplc.com/th/Media-Center/Oil-Price/Pages/Province-Oil-Price.aspx 

 

ปัจจุบันน้ ามันเชื้อเพลิงต้องจ่ายภาษี เงินน าส่งกองทุนอนุรักษ์พลังงานและเงินน าส่งกองทุน น้ ามัน
เชื้อเพลิง ดังแสดงในตารางที่ 6.3.2-7 

  

http://www.pttplc.com/th/Media-Center/Oil-Price/Pages/Province-Oil-Price.aspx
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ตารางที่ 6.3.2-7 ภาษีน้ ามันเชื้อเพลิงและเงินน าส่งกองทุนอนุรักษ์พลังงาน (20 พ.ย. 2560)หน่วย : บาทต่อลิตร 

รายการ 
แก็สโซลีน 

95 
แก็สโซฮอล์ 

91 
แก๊สโซฮอล์ 

95 
แก็สโซฮอล์ 

E20 
แก็สโซฮอล์ 

E85 
น้ ามันดีเซล  

ภาษีสรรพสามติ  6.5 5.85 5.85 5.2 0.975 5.85 

ภาษีเทศบาล 0.65 0.585 0.585 0.52 0.0975 0.585 

กองทุนน้ ามนัเชื้อเพลิง 6.31 0.35 0.35 -3 -9.35 0.01 

กองทุนอนุรักษ์พลังงาน  0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 

ภาษีมูลค่าเพิม่(ร้อยละ) 7 7 7 7 7 7 
ท  มา : ส านักงานน ยบายและแ นพลังงาน กระทรวงพลังงาน 

 

ในการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจของโครงการนี้ จะใช้ราคาน้ ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยจากปี 
พ.ศ. 2556 ถึงปีพ.ศ. 2560 โดยราคาทางเศรษฐศาสตร์ของน้ ามันเชื้อเพลิงจะได้จากการหักมูลค่าภาษี
ต่าง ๆ และกองทุนน้ ามันเชื้อเพลิงออกจากราคาทางการเงิน ตามโครงสร้างราคาน้ ามันเชื้อเพลิง การ
ค านวณราคาทางเศรษฐศาสตร์ของน้ ามันเชื้อเพลิงที่ส าหรับวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจใน
การศึกษานี้สรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 6.3.2-8  
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ตารางที่ 6.3.2-8 การค านวณราคาทางเศรษฐศาสตร์ของน้ ามันเชื้อเพลิง          หน่วย : บาทต่อลิตร 

     บที ่        
  ๊  ซ ี  

95 
  ๊  ซฮ    

91 
  ๊  ซฮ    

95 
  ๊  ซฮ    

E20 
  ๊  ซฮ    

E85 
 ี ซ  

1 
รา าขาย ล กเฉล  ย นกร งเทพมหาน ร 
(พ.ศ.2556 – 2560) 

39.41 30.54 32.00 28.28 21.38 26.69 

2  ่าการตลาด 2.89 1.81 1.82 2.45 3.98 1.34 
3 ภาษ มูล ่าเพิ ม ( ิดจากการตลาด): (2) * 7% 0.20 0.13 0.13 0.17 0.28 0.09 
4 รา าขายส่งรวมภาษ  :มาจาก(1)-(2)-(3) 36.32 28.60 30.05 25.66 17.12 25.26 
5 ภาษ มูล ่าเพิ ม 2.38 1.87 1.97 1.68 1.12 1.65 
6 รา าขายส่ง: (4)-(5) 33.94 26.73 28.09 23.98 16.00 23.60 
7 ภาษ สรรพสามิต 6.50 5.85 5.85 5.20 0.98 5.85 
8 ภาษ เทศบาล 0.65 0.59 0.59 0.52 0.10 0.59 
9 กองท นน  ามันเช  อเพลิง 6.31 0.35 0.35 -3.00 -9.35 0.01 
10 กองท นอน รักษ์พลังงาน 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 
11 รา าหน า รงกลั น: (6)-(7)-(8)-(9)-(10) 20.23 19.70 21.05 21.01 24.03 16.91 
12  ่าการกลั น: (11)*0.105 2.12 2.07 2.21 2.21 2.52 1.78 
13 ภาษ ก า รจากการกลั น: (12)*0.3 0.64 0.62 0.66 0.66 0.76 0.53 

14 
รวมภาระภาษ และเงินกองท น: 
(3)+(5)+(7)+(8)+(9)+(10)+(13) 

16.93 9.65 9.79 5.48 -5.87 8.97 

15     ท             : (1)-(14) 22.48 20.89 22.21 22.80 27.25 17.72 
ที่   :  ู วิจยั 
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 น  ามันหล่อล  น 

ในการหาต้นทุนน้ ามันหล่อลื่น น้ ามันเครื่องชนิดธรรมดาเกรดรวมเป็นน้ ามันเครื่องที่มีสัดส่วนทาง
การตลาดสูงที่สุด ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้ข้อมูลน้ ามันเครื่องชนิดธรรมดาเกรดรวมเป็นข้อมูลในการพิจารณา
เครื่องยนต์ ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจราคาขายปลีกน้ ามันหล่อลื่นจากท้องตลาดในปี พ.ศ.2560 พบว่า 
ราคาน้ ามันเครื่องส าหรับรถจักรยานยนต์ราคาประมาณ 90 บาท/ลิตร ส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ประมาณ 297 บาท/ลิตร และน้ ามันเครื่องส าหรับเครื่องยนต์ดีเซลราคาประมาณ 241 บาท/ลิตร และ
เช่นเดียวกันกับกรณีของน้ ามันเชื้อเพลิงราคาขายปลีกเฉลี่ยดังกล่าวจะต้องถูกปรับเปลี่ ยนให้เป็นราคา
ทางเศรษฐศาสตร์ โดยการหักภาระทางภาษีทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 6.3.2-9  

 

ตารางที่ 6.3.2-9 การค านวณราคาทางเศรษฐศาสตร์ของน้ ามันหล่อลื่น 

       
          ื่        บ 

          ื่        บ
   ื่       ี ซ   ถ            

 ถ      ่     
บุ    

1. รา าทางการเงิน 90 297 241 

2. ภาษ มูล ่าเพิ ม (VAT): (1)-(1)/1.07 5.88 19.42 15.76 

3. รา าขาย ล ก ม่รวมภาษ มูล ่าเพิ ม: (1)-
(2) 

84.12 277.58 225.24 

4. ่าการตลาด: (3)-(3)/1.20 14.02 46.26 37.54 

5.ภาษ นิติบ   ลจาก ่าการตลาด: (4)*0.30 4.20 13.87 11.26 

6. รวมภาษ ทั งหมด: (2)+(5) 10.08 33.29 27.02 

7.     ท             : (1)-(6) 79.92 263.71 213.98 
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 ยางร ยนต์ 

ยางรถยนต์เป็นค่าใช้จ่ายยานพาหนะที่น ามาค านวณแยกออกจากราคาตัวรถยนต์ ผู้วิจัยได้พิจารณาชนดิ
ของยางตามข้อก าหนดคุณสมบัติของผู้ผลิตยานพาหนะตัวแทน และท าการรวบรวมรายละเอียด รวมทั้ง
ราคาขายปลีกของยางในท้องตลาดในปัจจุบัน ราคายางที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์โครงการนี้จึงเป็นราคา
โดยเฉลี่ยของยางที่นิยมใช้ คือ ยางมิชลิน ซึ่งมีรายละเอียดรวมทั้งจ านวนยางที่ใช้โดยยานพาหนะแต่ละ
ชนิด แสดงไว้ในตารางที่ 6.3.2-10  

 

ตารางที่ 6.3.2-10 ชนิดและราคายางรถยนต์แต่ละประเภท 

       พ     
        

(                   ท    ) 
          

(    ) 
        ฉ ี่  
(บ ท/    ) 

    ท              
(บ ท/    ) 

ร จักรยานยนต์  2 400 333 

ร ยนต์นั งส่วนบ   ล 

13-16 นิ ว 

4 

2,855 2,450 

ร  ิกอัพส่วนบ   ล 4 

ร ยนต์นั งเกิน 7  น 4 

ร  ดยสารขนาดเล็ก 4 

ร บรรท กขนาดเล็ก 4 

ร  ดยสารขนาดกลาง 

20-22.5 นิ ว 

6 

15,757 6,669 
ร  ดยสารขนาด ห ่ 6 

ร บรรท กขนาดกลาง 6 

ร บรรท กขนาด ห ่  10 

ท  มา :  ส ารวจและ ระมา การ ดย ู วิจัย  

 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมดนี้เมื่อน าไปวิเคราะห์อัตราความสิ้นเปลืองในหน่วย บาท/กม. เพื่อหาราคาต่อหน่วย
ส าหรับค านวณค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะรวมของทั้งโครงข่าย จะค านวณมูลค่าการใช้ยานพาหนะ 
ได้ที่ 1.51 บาทต่อกม. ส าหรับรถจักรยานยนต์ และ 4.05 บาทต่อกม. ส าหรับรถยนต์  

เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นรถประจ าทาง ผู้วิจัยจึงก าหนดสมมติฐานให้ผู้เดินทาง
ชาวภูเก็ตทั้งหมดใช้รถจักรยานยนต์ และนักท่องเที่ยวชาวไทยและชาวต่างชาติใช้รถยนต์ และค านวณ
ปริมาณการประหยัดจากการใช้ยานพาหนะได้ดังแสดงในตารางที่ 6.3.2-11 
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ตารางที่ 6.3.2-11 ผลประโยชน์จากการประหยัดค่าใชจ้่ายจากการใช้ยานพาหนะ 
ปีพ.ศ. มูลค่าต่อวัน (บาท) มูลค่าต่อปี (บาท) 

2563 1,307,554 15,690,644 

2568 1,443,645 17,323,739 

2573 1,593,901 19,126,807 

2578 1,759,795 21,117,541 

รวม ตลอดอายุโครงการ (nominal price) 381,241,380 

 

6.3.3 การลดอุบัติเหตุ (Accident Saving) 

การลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนนเป็นการลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ เส้นทางถนนที่มีการสัญจร
มากจะมีจ านวนอุบัติเหตุมากกว่า เพื่อให้เกิดความเท่าเทียมในการเปรียบเทียบจุดอันตรายในทาง
วิศวกรรมขนส่งจะวัดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุบนส่วนทางของถนนเป็นจ านวนคร้ังต่อปริมาณการ
เดินทางในหน่วยคัน-กิโลเมตรต่อปี การค านวณมูลค่าอุบัติเหตุที่ลดลงจึงสามารถค านวณกลับจาก
จ านวนคัน-กม. ที่ลดลง และเทียบเท่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยในพื้นที่ นอกจากจ านวนครั้งของ
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแล้ว ความรุนแรงของอุบัติเหตุก็มีความส าคัญในการศึกษาและประเมินมูลค่าอุบัติเหตุ
เช่นกัน อุบัติเหตุแต่ละครั้งมีมูลค่าความเสียหายที่แตกต่างกันไปตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
(Accident Severity) ซึ่งค านวณจากข้อมูลสถิติต่าง ๆ ในอดีตของแต่ละประเทศ 

ในประเทศไทย ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวงได้ศึกษามูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุใน
ปีพ.ศ. 2550 และประเมินมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุบนทางหลวงแต่ละประเภทโดยวิธีทุนมนุษย์ 
ซึ่งประกอบด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ ที่สอดคล้องกับบริบทของประเทศไทย โดยเป็นการพิจารณามูลค่า
อุบัติเหตุทั้งในด้านค่าใช้จ่ายที่เป็นตัวเงินซึ่งแปลงเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ และค่าใช้จ่ายในรูปของ
ความสูญเสียโอกาส (opportunity loss) ได้แก่ ความสูญเสียความสามารถในการผลิต ความสูญเสียเชิง
คุณภาพชีวิต และความล่าช้าในการเดินทางเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ตารางที่ 6.3.3-1 แสดงมูลค่าเฉลี่ยของ
ความเสียหายจากอุบัติเหตุที่ค านวณจากการศึกษาข้างต้น 
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ตารางที่ 6.3.3-1 มูลค่ากลางของความสูญเสียจากอุบัติเหตุบนทางหลวง 

ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ทั้งประเทศ 

(บาท/ครั้ง) 

กรุงเทพมหานคร 

(บาท/ครั้ง) 

จังหวัดอื่น 

(บาท/ครั้ง) 

กรณีเสียชีวิต 6,573,023 11,567,173 6,248,580 

กรณีบาดเจ็บสาหัส 204,698 388,482 194,648 

กรณีบาดเจ็บเล็กน้อย 55,176 176,219 42,794 

กรณีทรัพย์สินเสียหายเท่านั้น 45,898 146,773 35,579 

ที่มา: กรมทางหลวง, 2550 

 

มูลค่าของความเสียหายจากอุบัติเหตุของต่างจังหวัดในตารางที่ 6.3.3-1 เป็นการค านวณค่าเฉลี่ยจากมูล
ค่าที่ค านวณได้ในจังหวัดขอนแก่น ล าปาง นครสวรรค์ และสงขลา  การวิจัยนี้ได้น าค่าดังกล่าวมา
พิจารณาและแปลงเป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ด้วยการคูณสัมประสิทธิ์ 89.25% เมื่อพิจารณา
ผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติของประเทศไทย (Gross Domestic Product - GDP) (ธนาคารแห่ง
ประเทศไทย, 2561) พบว่า GPP ในปี พ.ศ. 2550 เท่ากับ 7579.50 ล้านบาทและ ในปีพ.ศ. 2561 
เท่ากับ 10237.00 ล้านบาท ดังนั้นมูลค่าอุบัติเหตุในปี พ.ศ. 2561 จะต้องคูณสัมประสิทธิ์ 1.35 เพื่อ
สะท้อนค่าเสียโอกาสที่แท้จริงในปัจจุบัน ตารางที่ 6.3.3-2 แสดงผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์
เนื่องจากการประหยัดจากอุบัติเหตุที่ลดลงของโครงการ 

 

ตารางที่ 6.3.3-2 ผลประโยชน์ของโครงการจากการลดอุบตัิเหตุ 
ปีพ.ศ. มูลค่าต่อวัน (บาท) มูลค่าต่อปี (บาท) 

2563 2,488 29,855 

2568 2,884 34,610 

2573 3,344 40,123 

2578 3,876 46,513 

รวม ตลอดอายุโครงการ (nominal price) 802,217 
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6.3.4 สรุปมูลค่าผลประโยชน์ของโครงการ 

การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในตัวเมืองภูเก็ตก่อให้เกิดผลประโยชน์สามาด้าน ได้แก่ การ
ประหยัดเวลาเดินทาง การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้ยานพาหนะ และการลดอุบัติเหตุ ผลประโยชน์
ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการส่วนใหญ่อยู่ที่สองส่วนแรก การประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้ยานพาหนะ
มีค่าสูงที่สุดในช่วงปีเปิด และเติบโตขึ้นตามปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น โดยมีมูลค่ารวมในอนาคต 
(nominal price) ราว 381 ล้านบาทตลอดอายุโครงการ ส่วนการประหยัดเวลาเดินทางมีมูลค่าราว
ครึ่งหนึ่งของการประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้ยานพาหนะในปีแรก แต่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วจากการ
เพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรและมูลค่าของโอกาสทางเศรษฐกิจที่เติบโตขึ้นในแต่ละปี และมีมูลค่ารวมใน
อนาคต (nominal price) กว่า 263 ล้านบาท ขณะที่ผลประโยชน์จากอุบัติเหตุมีมูลค่าค่อนข้างน้อยเมือ่
เทียบกับผลประโยชน์ทั้งสองส่วนแรก เนื่องจากเป็นการสัญจรภายในเมือง 

 

 
รูปที่ 6.3.4-1 แสดงปริมาณของผลประโยชน์ทั้งสามด้านของโครงการ 

หมายเหตุ: VOC = ผลประโยชน์จากการประหยัดค่าใช้จ่ายการใช้ยานพาหนะ 

VOT = ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาเดินทาง 

ACC = ผลประโยชน์จากการลดอุบัติเหตุ 

 

 

6.4 ดัชนีชี้วัดความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ 

การลงทุนในระบบขนส่งมวลชนมีความจ าเป็นที่จะต้องใช้เงินลงทุนเป็นจ านวนมาก ดังนั้นการศึกษาวิเคราะห์
ถึงความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ในการลงทุนของโครงการ จึงเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง ดัชนี
ชี้วัดความเหมาะสมของโครงการที่นิยมใช้ ได้แก่ 
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6.4.1 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value, NPV) 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ คือ การหามูลค่าปัจจุบันสุทธิเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนโครงการ (Cost) และ
ผลตอบแทนโครงการ (Benefit) กรณีโครงการมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิเป็นบวก แสดงว่าโครงการนั้นมีความ
เหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์หรือมีความเป็นไปได้ในการลงทุน กล่าวคือเมื่อลงทุนไปแล้วมีผลตอบแทน
มากกว่าต้นทุนตลอดอายุโครงการ ในทางกลับกันหากมูลค่าปัจจุบันสุทธิทางการเงินที่ได้มีค่าติดลบ 
แสดงว่าโครงการนั้นไม่มีความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์หรือไม่มีความเป็นไปได้ในการลงทุน มูลค่า
ปัจจุบันสุทธิค านวณได้ดังนี้ 
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โดย  NPV  =  มูลค่าปัจจุบันสุทธิ 

  Bt  =  ผลตอบแทนในปีที่ t  

  Ct  =  ต้นทุนในปีที่ t   

  r  =  อัตราผลตอบแทนที่ต่ าที่สุดที่พอใจ หรืออัตราส่วนลด 

  n  =  จ านวนปีที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 

6.4.2 อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทนุ (Benefit-Cost Ratio, B/C) 

อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน คือ อัตราส่วนมูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนโครงการ ( Benefit) 
เปรียบเทียบกับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการ (Cost) ตลอดอายุโครงการ ดังนั้นกรณีอัตราส่วน
ผลตอบแทนต่อต้นทุนมีค่ามากกว่าหนึ่ง แสดงว่ามีความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์หรือมีความเป็นไป
ได้ในการลงทุน ในทางกลับกันหากอัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุนมีค่าน้อยกว่าหนึ่ง แสดงว่าโครงการ
นั้นไม่มีความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์หรือไม่มีความเป็นไปได้ในการลงทุน อัตราส่วนผลตอบแทนต่อ
ต้นทุนค านวณได้ดังนี้ 
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โดย  BCR  =  อัตราส่วนผลตอบแทนต่อต้นทุน 

  Bt  =  ผลตอบแทนในปีที่ t  

  Ct  =  ต้นทุนในปีที่ t   

  r  =  อัตราผลตอบแทนที่ต่ าที่สุดที่พอใจ หรืออัตราส่วนลด 

  n  =  จ านวนปีที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 

6.4.3 อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return, IRR) 

อัตราผลตอบแทนภายใน คือ อัตราส่วนลดที่ท าให้มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนโครงการ (Benefit) มี
ค่าเท่ากับมูลค่าปัจจุบันของต้นทุนโครงการ (Cost) ตลอดอายุโครงการหรือเป็นอัตราส่วนลดที่ท าให้
มูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการ (Net Present Value, NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ อัตราผลตอบแทนภายใน
ของโครงการที่ได้จะต้องมีค่ามากกว่าอัตราผลตอบแทนที่ต่ าที่สุดที่พอใจ (เศรษฐศาสตร์) หรืออัตราส่วน
ลด (การเงิน) ของโครงการจึงจะมีความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์หรือมีความเป็นไปได้ในการลงทุน 
อัตราผลตอบแทนภายในค านวณโดยแก้สมการหาค่า r จากสมการต่อไปนี้ 
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โดย  Bt  =  ผลตอบแทนในปีที่ t  

  Ct  =  ต้นทุนในปีที่ t   

  r  =  อัตราผลตอบแทนที่ต่ าที่สุดที่พอใจ หรืออัตราส่วนลด 

  n  =  จ านวนปีที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 

6.4.4 ผลการวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์ 

การวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก าหนดให้มีการลงทุนจัดซื้อตัวรถ ลงทุนส านักงานและ
ฝึกอบรมบุคลากร รวมทั้งปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานในปีพ.ศ. 2562 และเริ่มเปิดด าเนินการในปีพ.ศ. 
2563 โดยมีระยะเวลาด าเนินโครงการ 20 ปี  

ค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ของโครงการในแต่ละปีถูกน ามาแปลงให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ซึ่ง
สะท้อนถึงค่าเสียโอกาสและผลตอบแทนสู่สังคมขงชาวภูเก็ต มูลค่าทางเศรษฐศาสตร์เหล่านี้ได้น าไป
ค านวณหามูลค่าปัจจุบัน (Present Value) เพื่อค านวณดัชนีชี้วัดความคุ้มค่าทั้ง 3 ดังที่ได้กล่าวในหัวข้อ 
6.4.1 ถึง 6.4.3 ตารางที่ 6.4.4-1 แสดงรายละเอียดการค านวณความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยที่  

CapEx   = ค่าใช้จ่ายในการลงทุน  

Opex-Personnel  = ค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร 

Opex-Others  = ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานอ่ืนๆ  

VOC   = ผลประโยชน์จากการประหยัดค่าใช้จ่ายการใช้ยานพาหนะ 
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Time  = ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาเดินทาง 

ACC  = ผลประโยชน์จากการลดอุบัติเหตุ 

ผลการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์พบว่าโครงการมีความเหมาะสมในทางเศรษฐศาสตร์ที่จะด าเนินการ 
โดยมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ 15 ล้านบาท  อัตราส่วนผลตอบแทนต่อทุน (B/C Ratio) อยู่ที่ 1.09 (>1.00) 
และมีอัตราผลตอบแทนภายในเท่ากับ 17.3% ซึ่งสูงกว่าตัวชี้วัดขั้นต่ าที่ก าหนดไว้ 12%  
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ตารางที่ 6.4.4-1 การค านวณดัชนีชี้วัดทางเศรษฐศาสตร ์

 ีพ. . 
                      

    
CapEx 

Opex-
Personnel 

Opex-
Others 

Total VOC  Time ACC Total 

2562 22,937,250 12,125,500 5,022,274 40,085,025    0 -40,085,025 

2563 0 12,489,265 5,022,274 17,511,540 15,690,644 7,915,028 29,855 23,635,528 6,123,988 

2564 0 12,863,943 5,022,274 17,886,218 16,004,457 8,315,529 30,751 24,350,737 6,464,519 

2565 0 13,249,862 5,022,274 18,272,136 16,324,546 8,736,295 31,673 25,092,514 6,820,378 

2566 0 13,647,358 5,022,274 18,669,632 16,651,037 9,178,351 32,623 25,862,012 7,192,380 

2567 0 14,056,778 5,022,274 19,079,052 16,984,058 9,642,776 33,602 26,660,436 7,581,383 

2568 0 14,478,482 5,022,274 19,500,756 17,323,739 10,130,700 34,610 27,489,049 7,988,293 

2569 6,470,625 14,912,836 5,022,274 26,405,735 17,670,214 10,643,314 35,649 28,349,176 1,943,440 

2570 6,470,625 15,360,221 5,022,274 26,853,120 18,023,618 11,181,865 36,718 29,242,201 2,389,081 

2571 0 15,821,028 5,022,274 20,843,302 18,384,090 11,747,668 37,820 30,169,577 9,326,275 

2572 0 16,295,659 5,022,274 21,317,933 18,751,772 12,342,100 38,954 31,132,826 9,814,893 

2573 0 16,784,528 5,022,274 21,806,803 19,126,807 12,966,610 40,123 32,133,540 10,326,738 

2574 0 17,288,064 5,022,274 22,310,338 19,509,344 13,622,720 41,326 33,173,390 10,863,052 

2575 0 17,806,706 5,022,274 22,828,980 19,899,531 14,312,030 42,566 34,254,127 11,425,146 

2576 6,470,625 18,340,907 5,022,274 29,833,807 20,297,521 15,036,219 43,843 35,377,583 5,543,777 

2577 6,470,625 18,891,135 5,022,274 30,384,034 20,703,472 15,797,051 45,158 36,545,681 6,161,648 

2578 0 19,457,869 5,022,274 24,480,143 21,117,541 16,596,382 46,513 37,760,436 13,280,294 

2579 0 20,041,605 5,022,274 25,063,879 21,539,892 17,436,159 47,909 39,023,960 13,960,081 

2580 0 20,642,853 5,022,274 25,665,127 21,970,690 18,318,429 49,346 40,338,464 14,673,337 

2581 0 21,262,138 5,022,274 26,284,413 22,410,103 19,245,341 50,826 41,706,271 15,421,858 

2582 0 21,900,002 5,022,274 26,922,277 22,858,305 20,219,156 52,351 43,129,812 16,207,535 

รวม 48,819,750 347,716,739 105,467,759 502,004,248 381,241,380 263,383,723 802,217 645,427,319 143,423,072 

        EIRR 17.3% 

        NPV 15,082,034  

        B/C 1.09 
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บทที ่7  
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 

7.1 บทสรุป 

จังหวัดภูเก็ตประสบปัญหาความคล่องตัวในการเดินทางและสภาพการจราจรติดขัดหนาแน่น ส่งผลต่อคุณภาพ
ชีวิตของชาวจังหวัดภูเก็ตและความสะดวกสบายของนักท่องเที่ยว ในช่วงหลายปีที่ผ่านมาเมืองเก่าภูเก็ตเป็น
จุดหมายปลายทางของนักท่องเที่ยวจ านวนมาก และมีแนวโน้มว่าจะต้องรองรับปริมาณนักท่องเทียวที่เพิ่มขึ้น
ทุกปี ก่อให้เกิดผลกระทบด้านการจราจรโดยเฉพาะภายในเขตเมืองที่มีโครงข่ายถนนเส้นเล็ก อาคารเก่าแก่
อนุรักษ์เรียงรายสองข้างทาง และมีความหนาแน่นของประชากรสูง แนวทางการแก้ปัญหาด้วยการสร้างถนน
หรือปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพิ่มเติมจึงถูกจ ากัดด้วยลักษณะทางกายภาพเหล่านี้ นอกจากนั้นการแก้ปัญหา
ด้วยการจัดการด้านอุปทาน (Supply-side Management) จะยังเป็นการแก้ปัญหาที่ไม่ยั่งยืน เนื่องจาก 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางถนนจะสร้างความต้องการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเพิ่มมากขึ้น เป็นเหตุให้
เกิดปัญหาด้านการจราจรต่อเนื่องไม่รู้จบ 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต เป็นการจัดการ
ปัญหาด้านอุปสงค์ (Demand-side Management) ด้วยจุดมุ่งหมายที่จะแก้ปัญหาการจราจรแบบยั่งยืน  
และสร้างทัศนคติและวัฒนธรรมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้แก่ประชาชนและนักท่องเที่ยว การศึกษามี
วัตถุประสงค์ในการทบทวนการด าเนินการและปัญหาของการบริการระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน และใช้
ข้อมูลที่ส ารวจคาดการณ์การเลือกรูปแบบการเดินทางและการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยมีการ
วิเคราะห์ความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์ในการด าเนินงาน 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในตัวเมืองภูเก็ตได้แบ่งผู้เดินทางออกเป็นสามกลุ่มหลัก ได้แก่ ประชาชนใน
จังหวัดภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย และนักท่องเที่ยวต่างชาติ ผลการวิเคราะห์พบว่าผู้เดินทางที่เป็นประชาชน
ในจังหวัดเองค่อนข้างจะยึดติดกับการใช้รถส่วนตัว ซึ่งในการศึกษานี้หมายถึงรถจักรยานยนต์เป็นส่วนใหญ่ 
และไม่ตอบสนองต่อการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน ทั้งในด้านค่าใช้จ่ายและด้านเวลาการเดินทาง ขณะที่ผู้
เดินทางที่เป็นนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติมีแนวโน้มจะตอบสนองต่อการปรับปรุงระบบขนส่ง
มวลชนมากกว่า โดยที่นักท่องเที่ยวชาวไทยให้ความส าคัญกับค่าโดยสาร และนักท่องเที่ยวต่างชาติให้
ความส าคัญกับเวลาการเดินทาง 

นโยบายการจ ากัดที่จอดรถจะเป็นนโยบายที่สามารถส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนได้อย่างมีนัยส าคัญ 
ผู้เดินทางส่วนใหญ่เห็นว่าหากการหาที่จอดรถเป็นไปได้ยากก็จะมีแนวโน้มเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
โดยเฉพาะในการเดินทางใกล้ๆ ขณะที่รูปแบบตัวรถและความถี่ในการบริการไม่แสดงถึงอิทธิพลในการตัดสินใจ
เลือกใช้ระบบขนส่งมวลชน อย่างไรก็ตาม ยังมีปัจจัยอีกหลายด้านที่ไม่ได้น ามา เช่น ความสะดวกสบาย การ
เข้าถึงเส้นทางเดินรถ และการเข้าถึงข้อมูลการเดินรถ   

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ตจะต้องจัดรูปแบบเส้นทางให้กระชับ และตอบสนอง
ความต้องการเดินทางระหว่างพื้นที่อย่างแท้จริง เพื่อก่อให้เกิดความได้เปรียบด้านเวลาเดินทางและลด
ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ การศึกษานี้ได้เสนอแนะเส้นทางที่เชื่อมต่อความต้องการเดินทางระหว่างพื้นที่หลัก
ภายในเขตเมืองเก่า รวมทั้งการเชื่อมต่อกับรูปแบบการเดินทางอื่น โดยที่ลดความยาวของเส้นทางลงราว 15% 
และพยากรณ์ปริมาณผู้โดยสารไว้ที่วันละ 7,600 คนภายใต้เงื่อนไขการเก็บค่าบริการในปัจจุบัน 15 บาทตลอด
สาย และความเร็วเฉลี่ยของรถสาธารณะที่ 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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ก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ปีละ 17.8 ล้านบาท และมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ด้วยอัตรา
ผลตอบแทนภายใน 17.3% ซึ่งมากกว่าอัตราผลตอบแทนขั้นต่ าที่ก าหนดโดยธนาคารโลกที่ 12% 

7.2 ข้อเสนอแนะ 

การศึกษาวิจัยมีขอบเขตเช่นเดียวกับการศึกษาความเหมาะสมที่ ด าเนินการโดยหน่วยงานรัฐและบริษัทที่
ปรึกษาทางวิศวกรรม แต่ด้วยเงื่อนไขด้านเวลาและทรัพยากรการวิจัยนี้จึงถูกออกแบบให้เป็นการศึกษาในระดบั
เบื้องต้นโดยมุ่งเน้นการศึกษาวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชนระบบรองในพื้นที่เขตเทศบาลนคร
ภูเก็ตเป็นหลัก เพื่อรับทราบทัศนติและระดับความอ่อนไหวของผู้เดินทางที่เป็นชาวภูเก็ต นักท่องเที่ยวชาวไทย
และชาวต่างชาติ  

การศึกษานี้มีการส ารวจปริมาณจราจรบนช่วงถนน และปริมาณผู้โดยสารบนรถโดยสารสาธา รณะที่เดิน
ทางผ่านจุดส าคัญต่าง ๆ ทั่วเมืองอย่างครบถ้วน รวมทั้งการค านวณความผันผวนของความต้องการการเดินทาง
ตลอดทั้งวัน อย่างไรก็ตาม การส ารวจจุดต้นทาง ปลายทาง สามารถท าได้เป็นบางต าแหน่งที่ส าคัญท าให้การ
ประมาณตารางการเดินทาง (Matrix Estimation) อาจจะยังมีความคลาดเคลื่อนอยู่บ้าง ขณะที่ผลการ
วิเคราะห์รูปแบบการเดินทางในบางกรณียังแสดงผลของปัจจัยที่คัดเลือกค่อนข้างน้อย นอกจากนั้นการประเมิน
มูลค่าการลงทุนและมูลค่าการด าเนินงานแม้จะมีกระบวนการประเมินโดยละเอียด แต่ยังมีสมมติฐานด้านราคา
จ านวนมากที่ยังสามารถท าให้ชัดเจนกว่าเดิมโดยการศึกษาเชิงลึกในพื้นที่ 

ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาต่อเนื่องดังนี้ 

1. การส ารวจจุดต้นทางและปลายทาง จะต้องก าหนดจุดเพิ่มขึ้นเพื่อความแม่นย าในการสร้างตารางการ
เดินทาง รวมทั้งมีการกระจายการส ารวจไปยังกลุ่มเป้าหมายด้วยการสุ่มแบบโควตา (Quota Sampling) 
หรือตามสัดส่วน (stratified Sampling) เพื่อให้ได้ข้อมูลที่เป็นตัวแทนของกลุ่มผู้เดินทางที่แตกต่างกัน 
และสามารถสร้างตารางการเดินทางส าหรับผู้เดินทางทั้งสามกลุ่มแยกออกจากกัน 

2. การออกแบบสอบถาม (Experimental Design) สามารถพิจารณาน าปัจจัยด้าน อ่ืน ๆ มาร่วมใน
แบบสอบถามทางเลือกได้ โดยพิจารณาปัจจัยเชิงคุณภาพอ่ืน ๆ เช่น ความสะดวกสบาย การเข้าถึงเส้นทาง
เดินรถ และการเข้าถึงข้อมูลการเดินรถ ฯลฯ อย่างไรก็ตาม การสอบถามด้วยปัจจัยที่หลากหลายมีความ
เสี่ยงที่ผู้ตอบแบบสอบถามจะสับสนและไม่สามารถประเมินอรรถประโยชน์ของตนเองได้อย่างเป็นระบบ 
จึงควรคัดกรองปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ก่อนน าเข้าแบบสอบถามแบบ Stated preference โดยสามารถใช้
เครื่องมือในการคัดกรองปัจจัยเหล่านี้ เช่น การตรวจสอบความแปรปรวนร่วม (covariance) หรือการใช้
แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model – SEM) เป็นต้น 

3. การค านวณต้นทุนการด าเนินงาน ในส่วนของการประเมินต้นทุนจะต้องมีการส ารวจข้อก าหนด คุณสมบัติ 
และราคายานพาหนะ วัสดุ อุปกรณ์ ฯลฯ และในส่วนของการด าเนินงานและบ ารุงรักษาจะต้องพิจารณา
โครงสร้างเงินเดือนและแนวทางการจ่ายค่าตอบแทนส าหรับงานต่าง ๆ เช่นการจ้างรายวัน หรือการจ้าง
เหมา เพื่อให้การประเมินมูลค่าค่าใช้จ่ายทางเศรษฐศาสตร์มีความถูกต้องแม่นย ามากข้ึน 

4. ในการศึกษาความเหมาะสมของหน่วยงานรัฐจะมีรายละเอียดด้านการวิเคราะห์ความเหมาะสมด้าน
การเงิน เพื่อให้ทราบถึงความเป็นไปได้ในการเลือกรูปแบบการลงทุน และความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้น การศึกษา
อย่างละเอียดสามารถระบุแนวทางการร่วมทุนระหว่างรัฐและเอกชนในทางเลือกแบบ Net Cost, Gross 
Cost หรือ Modified Gross Cost หรือแนวทางการจัดสรรรายได้ (Revenue Sharing) รวมทั้งสามารถ
ระบุหน้าที่รับผิดชอบในการลงทุนและบริหารจัดการระหว่างรัฐกับเอกชนได้ชัดเจนยิ่งขึ้น 

  



 

 

ภาคผนวก ก 

แบบสอบถามการเดินทางแบบ Stated Preference 
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ชาวภูเก็ต ชุดที่ 1 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี้ 

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 30 นาที 15 นาที 5 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  
หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 40 นาที 20 นาที 10 นาที 

เวลารอ  5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 5 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  
หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 20 นาที 10 นาที 15 นาที 
เวลารอ  7.5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  

หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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ชาวภูเก็ต ชุดที่ 2 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี้ 

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 40 นาที 15 นาที 5 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 5 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  
หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 20 นาที 20 นาที 10 นาที 

เวลารอ  5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  
หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 30 นาที 10 นาที 15 นาที 
เวลารอ  7.5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  

หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 
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ชาวภูเก็ต ชุดที่ 3 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี้ 

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 20 นาที 15 นาที 5 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  
หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 30 นาที 20 นาที 10 นาที 

เวลารอ  5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  
หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง จยย./รถยนต์ส่วนตัว 
เวลาเดินทาง 40 นาที 10 นาที 15 นาที 
เวลารอ  7.5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 5 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  

หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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นักท่องเท่ียวชาวไทย ชุดที่ 1 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี ้

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 40 นาที 20 นาที 10 นาที 

เวลารอ  7.5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  
หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 20 นาที 10 นาที 15 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 20 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  
หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 30 นาที 15 นาที 20 นาที 
เวลารอ  5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  

หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

 

*รถเช่ามีค่าเช่ารายวัน 2,000 บาท  
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นักท่องเท่ียวชาวไทย ชุดที่ 2 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี ้

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 40 นาที 15 นาที 10 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  
หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 20 นาที 20 นาที 15 นาที 

เวลารอ  5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  
หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 30 นาที 10 นาที 20 นาที 
เวลารอ  7.5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 20 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  

หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 

 

*รถเช่ามีค่าเช่ารายวัน 2,000 บาท  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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นักท่องเท่ียวชาวไทย ชุดที่ 3 

ถ้าท่านเดินทางภายในตัวเมืองภูเกต็ ท่านจะเลือกเดินทางด้วยวิธีใดภายใต้สถานการณต์่อไปนี ้

สถานการณ์ที่ 1 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 30 นาที 20 นาที 10 นาที 

เวลารอ  7.5 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  10 บาท 10 บาท 
ยานพาหนะ  มินิบัส  
หาที่จอด   ยาก 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 2 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 40 นาที 10 นาที 15 นาที 

เวลารอ  10 นาที  
ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  15 บาท 15 บาท 
ยานพาหนะ  โพถ้อง  
หาที่จอด   ง่าย 
เลือก □ □ □ 

 

สถานการณ์ที่ 3 

วิธีเดินทาง เดิน รถประจ าทาง รถเช่า* 
เวลาเดินทาง 20 นาที 15 นาที 20 นาที 
เวลารอ  5 นาที  

ค่าโดยสาร/ค่าน้้ามัน  20 บาท 20 บาท 
ยานพาหนะ  รถตู ้  

หาที่จอด   ปานกลาง 
เลือก □ □ □ 

 

*รถเช่ามีค่าเช่ารายวัน 2,000 บาท 



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
 

มหาวิทยาลัยมหิดล ก-7 

 

นักท่องเท่ียวต่างชาติ ชุดที่ 1 

If you are traveling in Phuket City, which alternative would you prefer under these given circumstances? 

Scenario 1 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 20 Minutes 10 Minutes 5 Minutes 

Wait Time  5 Minutes  
Fare/gas  10 Baht 5 Baht 
Vehicle  Pick-up Truck  
Parking Availability   Easy 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 2 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 30 Minutes 15 Minutes 10 Minutes 

Wait Time  7.5 Minutes  
Fare/gas  15 Baht 10 Baht 
Vehicle  Van  
Parking Availability   Intermediate 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 3 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 40 Minutes 20 Minutes 15 Minutes 
Wait Time  10 Minutes  

Fare/gas  20 Baht 15 Baht 
Vehicle  Minibus  

Parking Availability   Difficult 
Choice □ □ □ 

 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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นักท่องเท่ียวต่างชาติ ชุดที่ 2 

If you are traveling in Phuket City, which alternative would you prefer under these given circumstances? 

Scenario 1 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 20 Minutes 20 Minutes 5 Minutes 

Wait Time  7.5 Minutes  
Fare/gas  15 Baht 15 Baht 
Vehicle  Pick-up Truck  
Parking Availability   Intermediate 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 2 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 30 Minutes 10 Minutes 10 Minutes 

Wait Time  10 Minutes  
Fare/gas  20 Baht 5 Baht 
Vehicle  Van  
Parking Availability   Difficult 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 3 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 40 Minutes 15 Minutes 15 Minutes 
Wait Time  5 Minutes  

Fare/gas  10 Baht 10 Baht 
Vehicle  Minibus  

Parking Availability   Easy 
Choice □ □ □ 

 

  



การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต 
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นักท่องเท่ียวต่างชาติ ชุดที่ 3 

If you are traveling in Phuket City, which alternative would you prefer under these given circumstances? 

Scenario 1 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 40 Minutes 10 Minutes 5 Minutes 

Wait Time  5 Minutes  
Fare/gas  15 Baht 15 Baht 
Vehicle  Van  
Parking Availability   Difficult 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 2 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 20 Minutes 15 Minutes 10 Minutes 

Wait Time  7.5 Minutes  
Fare/gas  20 Baht 5 Baht 
Vehicle  Minibus  
Parking Availability   Easy 
Choice □ □ □ 

 

Scenario 3 

Mode Walk Bus Rented Motorcycle/Car 
Travel Time 30 Minutes 20 Minutes 15 Minutes 
Wait Time  10 Minutes  

Fare/gas  10 Baht 10 Baht 
Vehicle  Pick-up Truck  

Parking Availability   Intermediate 
Choice □ □ □ 

 



 

 

ภาคผนวก ข 

การใช้ประโยชน์ 
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การใช้ประโยชน์จากงานวิจัย 

งานวิจัยหัวข้อการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ต มี

แนวคิดที่ได้รับการริเริ่มมาจากบริษัทภูเก็ตพัฒนาเมือง จ ากัด (Phuket City Development Co., Ltd.: PKCD) ซึ่ง

เป็นบริษัทร่วมทุนของภาคเอกชนในจังหวัด โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาจังหวัดในด้านต่างๆ เช่นด้านการ

ท่องเที่ยว ด้านการใช้พลังงาน รวมถึงด้านการคมนาคมขนส่ง  

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและออกแบบระบบขนส่งมวลชนระบบรองของจังหวัดภูเก็ตเป็นโครงการมุ่งเน้น

การพัฒนาการบริการรถประจ าทางสองแถวแบบดั้งเดิม หรือรถโพถ้อง ให้ตอบสนองความต้องการในการเดินทาง

ของประชาชนและนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในเขตเมืองเก่าและพื้นที่ต่อเนื่อง รถโพถ้อง เป็นรถประจ าทางหมวดที่ 1 

ให้บริการเฉพาะในเขตเมือง ปัจจุบันด าเนินงานโดยองค์การบริหารส่วนจังหวัดซึ่งเป็นผู้ครอบครองสิทธิการเดินรถ

จากกรมการขนส่งทางบก ปัจจุบันการด าเนินงานประสบปัญหาการขาดทุนสะสมมาโดยตลอดเนื่องจากจ านวน

ผู้โดยสารยังอยู่ในระดับต่ า ไม่สามารถสร้างรายได้ให้เพียงพอกับค่าด าเนินงานได้ 

บริษัทภูเก็ตพัฒนาเมือง โดยคุณมนต์ทวี หงษ์หยก มีแผนจะขอใบอนุญาตการเดินรถหลังจากอายุใบอนุญาตการ

ด าเนินงานรถประจ าทาง จึงได้ริเริ่มโครงการวิจัยนี้ขึ้น และได้ประชุมร่วมกับคณะผู้วิจัยตั้งแต่เริ่มโครงการเพื่อ

ปรึกษาหารือถึงแนวทางการศึกษาและผลที่คาดว่าจะได้รับ คณะผู้วิจัยได้ประชุมร่วมกับตัวแทนของบริษัทภูเก็ต

พัฒนาเมืองเป็นระยะเพื่อน าเสนอแนวทางและความคืบหน้าของการศึกษา รวมทั้งมีการปรึกษาหารือถึงความ

เป็นไปได้ในการศึกษาการเชื่อมต่อกับรถประจ าทางสนามบิน ครั้งสุดท้ายในวันที่ 25 กรกฎาคม 2561 คณะผู้วิจัย

ได้น าเสนอเส้นทางและแผนการเดินรถ รวมทั้งปริมาณผู้โดยสารและรายได้ที่คาดหวังจากการวิเคราะห์พยากรณ์

ปริมาณผู้โดยสารด้วยแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีคุณวัชร จารุอริยานนท์ และคณะได้ร่วมเข้ารับ

ฟังและรับเอกสารการน าเสนอเพื่อน าไปพิจารณาด าเนินงานในอนาคต 

บริษัทฯ คาดหวังว่าโครงการนี้จะเป็นส่วนหนึ่งในการสร้างโครงข่ายการเดินทางแบบไร้รอยต่อ เพื่อเชื่อมกับ

โครงข่ายการคมนาคมหลักที่ก าลังจะเกิดจากภาครัฐ รวมทั้งการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีเพื่อกระตุ้นให้เกิดกิจกรรม

ทางเศรษฐกิจ และการเติบโตของเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป 
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