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บทคัดย่อ 
 
 เมืองภูมิภาคในประเทศไทยมีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา 
ทําให้มีคนเข้ามาอาศัย ดําเนินธุรกิจ และท่องเที่ยวเป็นจํานวนมาก ส่งผลให้ปริมาณการเดินทางด้วย
รถส่วนบุคคลสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคให้มีประสิทธิภาพมี
ความจําเป็นอย่างยิ่ง ซึ่งมีส่วนช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน และปัญหา
มลพิษจากการใช้รถส่วนบุคคล อย่างไรก็ตาม การให้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองภูมิภาคส่วน
ใหญ่เป็นการพัฒนาและดําเนินการโดยภาคเอกชน แตก่ารดําเนินการโดยหน่วยงานปกครองท้องถิ่นยัง
มีไม่แพร่หลายนัก งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือถอดบทเรียนการให้บริการรถโดยสารประจําทาง
สาธารณะในเมืองภูเก็ต หรือ รถโพถ้อง ซึ่งเป็นการให้บริการโดยองค์การปกครองส่วนจังหวัด (อบจ.) 
ภูเก็ต งานวิจัยประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก คือ 1) การศึกษาและสํารวจข้อมูลระบบรถโพถ้อง ทั้งในส่วน
ของผู้ให้บริการ ระบบรถโพถ้อง และผู้ใช้บริการ และ 2) การเสนอแนวทางปรับปรุงระบบรถโพถ้อง 
ระบบรถโพถ้องให้บริการโดยกองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต ได้รับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสาร
ประจําทางหมวด 1 จากกรมการขนส่งทางบก มีรูปแบบการลงทุนและดําเนินการการให้บริการโดย
หน่วยงานรัฐ ประกอบด้วย 4 เส้นทาง ครอบคลุมเส้นทางการเดินทางหลักในตัวเมืองภูเก็ตและ
เชื่อมต่อจุดเปลี่ยนถ่ายสําคัญในการเดินทางเข้าออกนอกพ้ืนที่ โดยกําหนดอัตราค่าโดยสารสําหรับ
บุคคลทั่วไป 15 บาท สําหรับนักเรียน/นักศึกษาไม่คิดค่าบริการ มีผู้ใช้บริการประมาณวันละ 3,000 
ราย (ผู้ใช้บริการทั่วไป 62% และนักเรียน/นักศึกษา 38%) ส่วนใหญ่กว่า 70% เป็นผู้มีรายได้น้อย 
ระบบรถโพถ้องมีรายได้จากค่าโดยสารและรายได้เชิงพาณิชย์ไม่เพียงพอต่อต้นทุนดําเนินการ ต้อง
ได้รับการอุดหนุนจาก อบจ.ภูเก็ต ปีละประมาณ 12 ล้านบาท จากการสํารวจข้อมูลความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ พบว่า ภาพรวมอยู่ในระดับพึงพอใจมาก (3.54 คะแนนจากคะแนนเต็ม 5) อย่างไรก็ตาม 
ระบบรถโพถ้องควรได้รับการปรับปรุงทั้งโครงสร้างพื้นฐานที่รองรับการเข้าถึงและการใช้บริการ ระบบ
รถที่มีความปลอดภัย การให้บริการข้อมูลการเดินทางที่ทันสมัย ระบบตั๋วที่ดึงดูดผู้ ใช้บริการ และ
โครงสร้างเชิงกลยุทธ์ของแหล่งรายได้ที่สนับสนุนการให้บริการ เพ่ือเป็นการพัฒนาระบบรถโพถ้องให้
สามารถรองรับการเดินทางในเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 
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Abstract 
 Regional cities in Thailand have been growing rapidly during the last 
decade. This growth encourages more people to live, do their business and travel in 
the cities. As a result, the travel trips by private vehicles have raised dramatically. A 
development of the effective public transport systems in the regional cities are a 
necessary solution which could reduce traffic congestion, road accidents, and 
pollution problems from the private vehicles. However, most of services of the 
public bus in regional cities have been developed and operated by private 
companies. Few services have been operated by local governments. This research 
presents the lessons were learned from the public bus service in Phuket city which 
called Pho Thong Bus System (PTBS). The PTBS has been operated by the Phuket 
Province Administrative Office (PAO). The study consists of two main parts: 1) the 
investigation of the PTBS, including the service provider, the bus system and the 
passenger, and 2) the recommendation for bus system improvement. The PTBS has 
been operated by the Transport Division under the Phuket PAO, which is a local 
government. The system consists of four routes, covering the main travel routes in 
Phuket city and connecting major interchanges to outside the city. The bus charge at 
a flat fare of 15 baht and free of charge to all students. The total passengers are 
about 3,000 daily which 38% are students and 62% are others. In addition, 70% of 
the passengers are low income people. The revenues from both ticket fare and 
commercial asset are not sufficient for the bus operation which requires the annual 
financial support from the PAO is about 12 million baht. The results from the 
passenger survey showed that the customer satisfaction was very good (3.54 points 
out of 5). However, the PTBS should be improved, the infrastructure supporting its 
accessibility and service, safer bus system, real-time travel information, attractive 
ticket offers, and strategic structure of financial supports, in order to develop the 
PTBS for urban transit effectively and sustainably. 
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1 

บทที ่1  
บทนํา 

 
1.1 ที่มาและความสําคัญของงานวิจัย 
 เมืองภูมิภาค เช่น ภูเก็ต หาดใหญ่ เชียงใหม่ และขอนแก่น มีการเจริญเติบโตอย่าง
รวดเร็วในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา ทําให้ผู้คนนิยมเข้ามาอาศัย ดําเนินธุรกิจ และท่องเที่ยวในเมืองเป็น
จํานวนมาก จากข้อมูลจํานวนผู้เดินทางและท่องเที่ยวใน ภูเก็ต เชียงใหม่ ขอนแก่น และหาดใหญ่ 

(กรมการท่องเที่ยว, 2559) ดังรูปที่ 1-1 พบว่า มีอัตราเพ่ิมขึ้นตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2552 จนถึง พ.ศ. 2558 
เฉลี่ย 17% 12% 7% และ 5% ต่อปี ตามลําดับ  

 
ที่มา: กรมการท่องเที่ยว (2559) 

รูปที่ 1-1 จํานวนผู้เดินทางและท่องเที่ยวในเมืองภูมิภาค 
 
 จากการเจริญเติบโตของเมืองภูมิภาคข้างต้น ผู้คนจึงนิยมเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล 

ซึ่งสะดวกและรวดเร็วกว่า ดังจะเห็นได้จากข้อมูลจํานวนการจดทะเบียนรถส่วนบุคคลใหม่ (รูปที่ 1-2) 
ที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นระหว่างปี พ.ศ. 2553 ถึง พ.ศ. 2555 แม้ว่าจะลดลงเล็กน้อยตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2556 
เป็นต้นมาก็ตาม แต่ปริมาณการใช้รถส่วนบุคคลยังคงสูง 
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2 

 
ที่มา: ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2558) 

รูปที่ 1-2 จํานวนรถส่วนบุคคลจดทะเบียนใหม่ 
 
 อย่างไรก็ตาม จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางที่เข้าใช้สถานีขนส่งผู้โดยสาร

ในเมืองภูมิภาคข้างต้นกลับมีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2556 เป็นต้นมา รูปที่ 1-3 
 

 
ที่มา: กรมการขนส่งทางบก (2559) 

รูปที่ 1-3 จํานวนผู้ใช้บริการสถานีขนส่งผู้โดยสาร 
 
 การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคให้มีประสิทธิภาพมีส่วนอย่างยิ่งใน
การช่วยลดปริมาณการใช้รถส่วนบุคคล อันเป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนน และรองรับการเดินทางของผู้อาศัยและนักท่องเที่ยวของเมืองภูมิภาคในอนาคต 
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จํานวนรถส่วนบุคคลจดทะเบียนใหม่ (คัน) 
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 จากการทบทวนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมืองท้องถิ่นในต่างประเทศ 
พบว่า การกระจายอํานาจให้กับหน่วยงานท้องถิ่น เช่น เมืองน็องค์ ประเทศฝรั่งเศส (Allen, 2013) 
เมืองกูรีตีบา ประเทศบราซิล (CODATU, 2014) เป็นต้น โดยรัฐบาลกลางมีส่วนทั้งการสนับสนุน
เงินทุนและการดําเนินการ เพ่ือให้หน่วยงานท้องถิ่นมีบทบาทมากขึ้นในการดําเนินการและให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งมีส่วนสําคัญอย่างยิ่งที่จะส่งผลต่อประสิทธิภาพการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะในท้องถิ่น 
 สําหรับประเทศไทย การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค โดยส่วนใหญ่
แล้วเป็นการพัฒนาหรือดําเนินการโดยบริษัทเอกชน ซึ่งเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตในการเดินรถ เช่น รถ
สองแถวในเมืองพิษณุโลก (พิษณุโลกนิวส์ , 2557) หรือรถสองแถว (สี่ล้อแดง) ในเมืองเชียงใหม่ ที่
ดําเนินการโดย บริษัท สหกรณ์นครลานนา จํากัด (มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ , 2554) เป็นต้น อย่างไรก็
ตาม ทั้งภาครัฐและเอกชนต่างมีส่วนสําคัญในการพัฒนาและให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่ต้อง
ร่วมมือกันอย่างบูรณาการ 
 อย่างไรก็ตาม การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะโดยหน่วยงานท้องถิ่นในเมืองภูมิภาค 
เป็นรูปแบบการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่ยังไม่แพร่หลายและมีตัวอย่างค่อนข้างน้อยในประเทศ

ไทย เช่น รถโดยสารประจําทางสาธารณะในเมืองภูเก็ตหรือรถโพถ้อง (ดังรูปที่ 1-4) ที่เป็นนวัตกรรม
ท้องถิ่นไทยดีเด่นด้านการจัดการการให้บริการรถโดยสารประจําทาง ที่ ดําเนินการโดยกองกิจการ
ขนส่ง ภายใต้การบริหารขององค์กรปกครองส่วนจังหวัดภูเก็ต (อบจ.ภูเก็ต, 2553) 
 ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมีเปูาหมายในการถอดบทเรียนการให้บริการรถโพถ้องในเมือง
ภูเกต็ เพ่ือเป็นตัวอย่างในการให้บริการรถโดยสารประจําทางสําหรับเมืองภูมิภาคอ่ืน ๆ ต่อไป 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 1-4 รถโพถ้องที่ให้บริการในเขตเมืองภูเก็ต  
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1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์ 3 ข้อ ประกอบด้วย 
  1) เพ่ือทบทวนการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในต่างประเทศและใน 
    ประเทศ 
  2) เพ่ือศึกษาและสํารวจข้อมูลผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการรถโพถ้องในเมือง
    ภูเก็ต 
  2) เ พ่ือเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการรถโพถ้องแก่ 
    หน่วยงานที่รับผิดชอบ 
 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้กําหนดขอบเขตของงานวิจัย ดังนี้ 

1.3.1 พื้นที่ศึกษา 
 พ้ืนที่ศึกษาเป็นพ้ืนที่การให้บริการของรถโพถ้อง โดยครอบคลุม 4 ตําบลในเขตเมือง
ภูเก็ต ประกอบด้วย ตําบลวิชิต ตําบลรัษฎา ตําบลตลาดเหนือ และตําบลตลาดใหญ่ และ

ประกอบด้วยเส้นทางให้บริการ 4 เส้นทาง (ดังรูปที่ 1-5) คือ 
  1) สายที ่1 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 
  2) สายที ่2 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษา 
  3) สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 
  4) สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 
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ที่มา: จัดท าโดยผู้วิจยั 

รูปที่ 1-5 พ้ืนที่ศึกษาและเส้นทางการให้บริการรถโพถ้อง 
 

1.3.2 การสํารวจข้อมูลภาคสนาม 
 การสํารวจข้อมูลภาคสนามในงานวิจัยนี้ แบ่งข้อมูลเป็น 2 ส่วนหลัก ดังนี้ 
 1) ข้อมูลผู้ให้บริการรถโพถ้อง 
  การรวบรวมข้อมูลผู้ ให้บริการรถโพถ้อง (กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต ) 
ประกอบด้วย 3 ส่วน คือ ข้อมูลด้านองค์กร ข้อมูลด้านการจัดการเดินรถ และข้อมูลด้านการเงิน โดย
เป็นการรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ เช่น เอกสารรายงานต่าง ๆ จากกองกิจการขนส่ง 
อบจ.ภูเก็ต  
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 2) ข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
  การสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการ สามารถแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ ข้อมูลปริมาณ
ผู้ใช้บริการ ข้อมูลลักษณะของผู้ใช้บริการ ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการ และข้อมูล
ความพึงพอใจต่อการให้บริการ การสํารวจข้อมูลดังกล่าวทําในช่วงที่รถโพถ้องให้บริการ (6:00-19:00 
น.) ในวันทํางาน 1 วัน และวันหยุดอีก 1 วัน สําหรับรายละเอียดวิธีการสํารวจข้อมูลได้แสดงไว้ในบท
ที่ 3  
 

1.3.3 ข้อจํากัดของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้ ได้อธิบายข้อจํากัดของงานวิจัยไว้ดังนี้  

 การสํารวจข้อมูลได้ทําการสํารวจรถโพถ้องที่ให้บริการในเมืองภูเก็ตเท่านั้น 
ไม่ได้พิจารณารถโดยสารประจําทางสาธารณะที่เดินรถระหว่างเมือง ซึ่งอาจ
มีเส้นทางซ้อนทับกับรถโพถ้อง 

 การสํารวจปริมาณผู้ใช้บริการที่ ขึ้น-ลง รถโพถ้อง ได้สุ่มสํารวจเฉพาะบาง
เที่ยวในช่วงเวลาที่ให้บริการของแต่ละเส้นทางเท่านั้น (ไม่ได้สํารวจทุก
เที่ยว) 

 การศึกษานีไ้ม่ได้พิจารณารายละเอียดของการดัดแปลงตัวรถ และการซ่อม
บํารุงรถโพถ้อง  

 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัย มีดังนี ้
 1) ไดบ้ทเรียนการให้บริการรถโดยสารประจําทางสาธารณะที่ดําเนินการโดยองค์กร
บริหารปกครองส่วนท้องถิ่น 
 2) ได้ข้อเสนอแนะและแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการรถโพถ้องให้กับ
หน่วยงานท้องถิ่นท่ีรับผิดชอบ 
 3) เป็นตัวอย่างการให้บริการรถโดยสารประจําทางสาธารณะให้แก่หน่วยงาน
ท้องถิ่น ในเมืองภูมิภาคอ่ืน ๆ  
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บทที ่2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษางานวิจัยนี้ ได้ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องโดยมีเนื้อหา
ประกอบด้วย แนวทางการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน
ต่างประเทศ ระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจําทาง
สาธารณะ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
2.1 แนวคิดการลงทุนและบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะ 
 จากการทบทวนแนวคิดการลงทุนและบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะใน
ต่างประเทศ พบว่า ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งมีบทบาทสําคัญอย่างยิ่งต่อการ
ดําเนินการและสนับสนุนเงินทุนเพ่ือการดําเนินการและให้บริการระบบขนส่งสาธารณะให้เกิด
ประสิทธิภาพ 
 CODATU (2014) ได้ศึกษาแหล่งเงินทุนสนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะของเมือง
ท้องถิ่นในประเทศฝรั่งเศส พบว่า มีการกําหนดกฎหมายสําหรับการขนส่งแห่งชาติ ซึ่งมีนโยบาย
กระจายอํานาจบริหารระบบการขนส่งในเมืองท้องถิ่น โดยมีนโยบายและข้อกําหนดที่เก่ียวข้อง ได้แก่  

 การพัฒนาและใช้แผนการขับเคลื่อนเมือง 

 การจัดตั้งองค์กรการขนส่งสาธารณะ 

 ข้อกําหนดเพ่ือรองรับการให้บริการขนส่งสาธารณะ เช่น พ้ืนที่ให้บริการ เวลาให้บริการ ค่า
โดยสาร ข้อมูลสําหรับผู้โดยสาร 

 การสนับสนุนการก่อสร้างและการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานที่เก่ียวข้อง 
 โดยรูปแบบการกระจายอํานาจบริหารระบบขนส่งสาธารณะในท้องถิ่น มีส่วนสําคัญ
ต่อการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในท้องถิ่น สามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 1) เงินทุนสนับสนุนเพื่อการลงทุน 
  การหาเงินทุนสนับสนุนเพ่ือลงทุนสําหรับระบบขนส่งสาธารณะ ภาครัฐเป็น
หน่วยงานสําคัญในการกําหนดนโยบาย จัดรูปแบบของการขนส่งและวางแผนการลงทุน รวมถึงการ
ร่วมมือกับภาคเอกชนในการร่วมลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ประเทศแอฟริกาใต้ (South 
African Government, 2014) มีการขยายเครือข่ายระบบขนส่งสาธารณะจากเขตเมืองไปยังส่วน
ภูมิภาค รัฐบาลกลางเป็นผู้สนับสนุนเงินทุนเพ่ือการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ (การให้บริการรถไฟ
และรถโดยสารประจําทาง) และจัดหาบริษัทมาดําเนินการให้บริการ 
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 2) เงินทุนสนับสนุนการดําเนินการ 
  การดําเนินการเป็นเรื่องสําคัญสําหรับผู้ประกอบการระบบขนส่งสาธารณะ หาก
รายได้และค่าใช้จ่ายจากการดําเนินการมีความแตกต่างกันมาก ภาครัฐต้องมีการสนับสนุนในรูปแบบ
การชดเชยผลขาดทุนเพ่ือเพ่ิมแรงจูงใจในการทํากําไรหรือการให้บริการ หรือภาครัฐอาจมีการ
สนับสนุนเงินต่อเที่ยวหรือต่อกิโลเมตร ซึ่งโดยปกติแล้วขึ้นอยู่กับค่าใช้จ่ายในการดําเนินการ หรือการ
ลดค่าใช้จ่ายในการดําเนินการของผู้ประกอบการ 
 3) การเจริญเติบโตของหน่วยงานท้องถิ่น 
  ต่างประเทศในช่วง 20 ปีที่ผ่านมา การกระจายอํานาจไปสู่เมืองภูมิภาคมีส่วน
สําคัญต่อการพัฒนาในภาคการขนส่งมากขึ้น ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับการบริหารจัดการและดําเนินการตาม
นโยบายการขนส่งแต่ละประเทศ เช่น เมืองกูรีตีบา ประเทศบราซิล เป็นเมืองแรกในโลกที่นําระบบรถ
โดยสารประจําทางด่วนพิเศษมาใช้ (ITDP, 2012) ซึ่งเป็นการให้เงินลงทุนและการร่วมทุนกับแหล่ง
เงินทุนอ่ืนให้กับเทศบาลท้องถ่ิน 
 4) ผู้ร่วมลงทุนในภูมิภาค 
  การร่วมลงทุนระหว่างส่วนภูมิภาคและรัฐบาลกลาง ขึ้นอยู่กับรูปแบบการบริหาร
องค์กรที่ต้องมีการปฏิบัติหน้าที่ในการพัฒนาเมือง จัดระเบียบ และเป็นกองทุนของระบบขนส่ง
สาธารณะที่มีอํานาจในการขนส่งในการจัดการเงินทุนจากรัฐบาลกลางและเอกชนในการดําเนินการรถ
โดยสารประจําทาง 
 5) บทบาทสําคัญของรัฐบาลกลาง 
  ภาครัฐและองค์กรทางการเมืองเป็นส่วนสําคัญในการบริหารเงินทุนให้กับ
หน่วยงานท้องถิน่ การจัดหาเงินทุนในรูปแบบต่าง ๆ เช่น รายได้จากการเก็บภาษีเชื้อเพลิง มูลค่าที่ดิน 
ภาษีเงินเดือน และจากการกู้ยืม เป็นต้น อย่างไรก็ตาม รูปแบบการจัดหาเงินทุนต้องมีการเปลี่ยนไป
ตามกฎระเบียบในแตล่ะประเทศ ภาครัฐจึงยังเป็นผู้ที่มีบททาทในการหาเงินทุน  
 6) บทบาทของผู้เกี่ยวข้องด้านการขนส่ง 
  การบริหารจัดการในท้องถิ่นต้องมีความสอดคล้องกับประชากร กิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ สังคม ซึ่งผู้เกี่ยวข้องด้านการขนส่งจะต้องมีความสามารถ ความรู้ในการจัดการด้านการ
ขนส่ง เพ่ือการบริการที่มีคุณภาพ ทําให้ท้องถิ่นต้องมีหน่วยงานที่เชี่ยวชาญด้านการขนส่ง เช่น กอง
การขนส่งเมืองลากอส ประเทศไนจีเรีย (LAMATA, 2012) เป็นหน่วยงานรับผิดชอบระบบขนส่ง
สาธารณะและโครงข่ายถนน วางแผนพัฒนา นโยบายการขนส่ง บํารุงรักษาโครงข่ายถนน และ
ออกแบบเส้นทางรถโดยสารประจําทาง หรือตัวอย่างของประเทศสิงคโปร์ หน่วยงานด้านการขนส่ง
กําหนดนโยบายการขนส่ง พัฒนาเมือง วางแผนและดําเนินการโครงการด้ านการขนส่งให้บริการใน
พ้ืนที่ที่มีความจุสูง โครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการเดินทางและทางเดินเท้า การให้บริการระบบขนส่ง
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สาธารณะ และการบํารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งที่ชัดเจน (LTA, 2013) โดยองค์กรต้องมี
บทบาทหน้าที่ดังนี้ 

 มีความสมดุลระหว่างการคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบ ที่มีการออกแบบให้เชื่อมต่อกัน 

 การคาดการณ์ความต้องการการคมนาคมขนส่งในระยะกลางและระยะยาว และการประเมิน
เงินทุนสนับสนุนในอนาคตอย่างละเอียดถี่ถ้วน 

 มีการให้บริการศูนย์กลางของเมือง บริเวณที่มีคนอาศัยอยู่มากต้องมีการให้บริการที่เพียงพอ
ต่อความต้องการ และมีประสิทธิภาพมากที่สุด 

 มีการหาแหล่งเงินทุนสนับสนุนจากภาคการขนส่งในเมือง เช่น การเก็บภาษี การจัดสรรที่
จอดรถ เป็นต้น 

 สําหรับผู้มีส่วนร่วมในงบประมาณลงทุนและการดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะใน
เมืองของต่างประเทศ สามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 CODATU (2014) ได้อธิบายแนวคิดงบประมาณการลงทุนและการดําเนินการระบบ
ขนส่งสาธารณะไว้ว่า แหล่งเงินทุนสําคัญสําหรับการบริการสาธารณะเป็นแหล่งงบประมาณที่สําคัญ
ของภาคการขนส่งในเมือง งบประมาณในการดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะทั้งหมดมาจากภาษีการ
ขนส่งและเงินสนับสนุนจากรัฐบาลท้องถิ่น ซึ่งมีผู้ที่เกี่ยวข้องหลากหลาย โดยขึ้นอยู่กับการกระจาย
อํานาจของแต่ละท้องถิ่น โดยที่ในประเทศฝรั่งเศส เงินสนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะมาจาก 3 ส่วน

หลัก (ดังรูปที่ 2-1) ประกอบด้วย 1) ผู้รับประโยชน์ทางตรง เป็นเงินทุนที่ได้จากค่าโดยสาร ภาษี
เชื้อเพลิง รายได้จากค่าที่จอดรถและค่าผ่านทาง ส่วนที่ 2) ผู้ที่ได้รับประโยชน์ทางอ้อม เป็นเงินทุนที่
ได้จากมูลค่าที่ดินและภาษีเงินเดือน และส่วนที่ 3) เงินทุนสาธารณะ ได้แก่ ผู้เสียภาษีทางตรงและ
ทางอ้อม ธนาคาร หน่วยงานที่ให้กู้ยืมและจากการบริจาค อย่างไรก็ตาม ภาครัฐควรมีบทบาทสําคัญ
ในการบริหารจัดการ และวางแผนจัดหางบประมาณจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพ่ือให้ระบบขนส่ง
สาธารณะสามารถดําเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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ที่มา: ดัดแปลงจาก CODATU (2014) 

รูปที่ 2-1 ผู้มีส่วนร่วมในงบประมาณลงทุนระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 
 
 สําหรับผู้มีส่วนร่วมในการลงทุนและการดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะ โดยทั่วไป
แล้วการลงทุนเพ่ือก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน ที่จอดรถ อุปกรณ์จัดการจราจร โครงสร้างพ้ืนฐานระบบ
ขนส่งสาธารณะ รถโดยสาร ระบบจําหน่ายตั๋วแบบอัตโนมัติ การเชื่อมต่อกันของระบบขนส่ง
สาธารณะ เป็นต้น จะมีการกระจายอํานาจนโยบายให้ภูมิภาคและท้องถิ่นเป็นผู้จัดสรรแหล่งเงินทุน
เพ่ือการขนส่ง (CODATU, 2014) แนวทางดังกล่าวถือเป็นกลไกที่สามารถเป็นไปได้สําหรับการหา

เงินทุนจากประชาชน โดยแบ่งผู้ที่เกี่ยวข้องกับการลงทุนและการดําเนินการได้ดังแสดงในรูปที่ 2-2 

และรูปที่ 2-3 โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
 1) ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 
  กลุ่มผู้รับประโยชน์ทางตรง 

 ผู้ใช้ถนน ยานพาหนะส่วนบุคคล รถบรรทุก และผู้ประกอบการขนส่ง จ่าย
ภาษีเชื้อเพลิง ซึ่งจะเป็นงบประมาณโดยตรงที่จ่ายให้หน่วยงานภาครัฐ 

 นอกจากนี้ยังต้องจ่ายค่าจอดรถ และค่าผ่านทาง ให้กับผู้มีอํานาจในการ
ขนส่ง 

  งบประมาณของระบบขนส่งในเมือง 

 รายได้จากการดําเนินการของระบบขนส่งสาธารณะเป็นเงินลงทุนโดยตรง 
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  กลุ่มผู้รับประโยชน์ทางอ้อม 

 นายจ้างต้องจ่ายภาษีจากเงินเดือนให้ผู้มีอํานาจในการขนส่ง 

 เจ้าของอาคาร ที่ดิน ผู้อยู่อาศัย และภาคการค้าและธุรกิจ ที่อยู่ใกล้เคียงกับ
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งต้องจ่ายค่าท่ีดินให้กับหน่วยงานภาครัฐ 

  กลุ่มหน่วยงานภาครัฐ 

 หน่วยงานภาครัฐส่วนกลาง ภูมิภาค และท้องถิ่น มีส่วนในการหาเงินลงทุน
จากผู้รับประโยชน์ทางตรงผู้รับประโยชน์ทางอ้อม  

 ผู้เสียภาษี ทางตรงและทางอ้อม ให้กับหน่วยงานภาครัฐ 
  กลุ่มผู้ร่วมลงทุน 

 หน่วยงานภาครัฐอาจขอกู้ยืมเงินผ่านหน่วยสนับสนุนเงินทุน ธนาคาร 
สถาบันระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นการร่วมมือกันของรัฐและเอกชน หรือผู้มี
อํานาจในการขนส่ง  

 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก CODATU (2014) 

รูปที่ 2-2 ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะในเมือง  
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 2) ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการลงทุนเพ่ือดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะ (รูปที่ 2-3) 
ประกอบด้วย 
  กลุ่มผู้รับประโยชน์ทางตรง 

 ผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะมีส่วนในการหาเงินลงทุนจากการใช้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

 ผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลมีส่วนในการหาเงินลงทุนในการดําเนินการ โดย
การจ่ายค่าจอดรถและค่าผ่านทาง ให้ผู้มีอํานาจในการขนส่ง 

  กลุ่มผู้รับประโยชน์ทางอ้อม 

 นายจ้างมีส่วนช่วยเหลือผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะโดยตรง เช่น การเช่า
เหมาคัน 

 นายจ้างมีส่วนในการจ่ายภาษีในแต่ละท้องถิ่นให้กับผู้มีอํานาจในการขนส่ง 
  กลุ่มหน่วยงานภาครัฐ 

 ผู้เสียภาษีทางตรง และทางอ้อม จะเสียภาษีให้กับรัฐบาลส่วนกลาง ภูมิภาค
และท้องถิ่น 

  งบประมาณจากระบบขนส่งในเมือง 

 รายไดโ้ดยตรงจากการให้เช่าพ้ืนที่โฆษณาจากภาคการค้า ธุรกิจ  
  กลุ่มผู้รับประโยชน์ทางอ้อม 

 เจ้าของพ้ืนที่ ภาคการค้าและธุรกิจ ที่อยู่ใกล้เคียงกับโครงสร้างพ้ืนฐานการ
ขนส่งต้องจ่ายค่าที่ดินให้กับหน่วยงานภาครัฐ 

  กลุ่มหน่วยงานภาครัฐ 

 หน่วยงานภาครัฐมีส่วนช่วยเหลือผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะบางประเภท 
เช่น ผู้มีรายได้ต่ํา คนว่างงาน นักเรียน และนักศึกษา  

 หน่วยงานภาครัฐอาจจะสนับสนุนเงินทุนเพ่ือความสมดุลในการดําเนินการ
ขนส่ง 

 หน่วยงานภาครัฐเป็นผู้มีส่วนสําคัญในการหาเงินทุนสนับสนุนของการขนส่งในเมือง
ทั้งในแง่ของการลงทุนและการดําเนินการ ต้องมีการเพ่ิมขึ้นตามการเจริญเติบโตของประชากรและ
การขยายตัวของเมือง แหล่งเงินทุนสนับสนุนจากผู้เสียภาษีให้หน่วยงานรัฐ ผู้ร่วมลงทุน ผู้ได้รับ
ประโยชน์ทางตรงและทางอ้อมจึงเป็นเงินทุนสนับสนุนประจําปีสําหรับการขนส่งในเมือง และเป็น
สิ่งจําเป็นในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในระยะยาว 
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ที่มา: ดัดแปลงจาก CODATU (2014) 

รูปที่ 2-3 ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการลงทุนเพ่ือดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะ 
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2.2 ระบบรถโดยสารประจําทางสาธารณะในต่างประเทศ 
 การศึกษางานวิจัยนี้ ได้ทบทวนระบบรถโดยสารประจําทางสาธารณะในเมืองหลักที่
สําคัญ และเมืองภูมิภาคของต่างประเทศ ได้แก่ ประเทศฝรั่งเศส อังกฤษ บราซิล โคลัมเบีย เม็กซิโก 
เกาหลีใต้ เขตปกครองพิเศษฮ่องกง อินเดีย สิงคโปร์ และฟิลิปปินส์ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.2.1 กรณีกรุงปารีสและเมืองน็องต์ ประเทศฝรั่งเศส 
 กรุงปารีส 
 กรุงปารีสเมืองหลวงของประเทศฝรั่งเศส มีประชากรในเขตมหานครเกือบ 12 ล้าน
คน หนึ่งในพ้ืนที่ที่มีประชากรสูงที่สุดแห่งหนึ่งในทวีปยุโรป เป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ วัฒนธรรมที่
ล้ําสมัย ด้านการเมือง การศึกษา บันเทิง สื่อ แฟชั่น วิทยาศาสตร์ และศิลปะ ทําให้ปารีสเป็นเมืองที่
สําคัญที่สุดของโลก มีนักท่องเที่ยวต่างชาติมากกว่า 30 ล้านคนต่อปี การเดินทางของคนส่วนใหญ่ใช้

ระบบขนส่งสาธารณะหลายประเภท (ดังรูปที่ 2-4) เช่น รถไฟ รถไฟฟูาใต้ดิน รถราง รถโดยสาร
ประจําทาง ทําให้มีสัดส่วนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะถึง 62% รถส่วนบุคคล 32% (Enquête 
Nationale Transports et Déplacements, 2008)  
 

 
ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง Enquête Nationale Transports et Déplacements (2008) 

รูปที่ 2-4 สัดส่วนการเดินทางในกรุงปารีส 
 
 ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงปารีสมีหน่วยงานที่ชื่อ Régie Autonome des 
Transports Parisiens (RATP) เป็นผู้ประกอบการขนส่งโดยมีภาครัฐเป็นเจ้าของ ก่อตั้งในปี ค.ศ. 
1948 รับผิดชอบการขนส่งสาธารณะ ได้แก่ รถไฟฟูาใต้ดิน รถราง และรถโดยสารประจําทาง ซึ่งจาก
การทบทวนได้สรุปข้อมูลเฉพาะรถโดยสารประจําทางที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

62% 

รถส่วนบุคคล 
32% 

เดินเท้า 
4% 

จักรยาน 
1% รถแท๊กซ่ี 

1% 
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 1) ผู้ให้บริการ 
 ดําเนินการเดินรถโดยผู้ประกอบการเอกชน เดินรถในเขตพ้ืนที่เมือง และเขตชาน
เมือง โดยมีภาครัฐเป็นเจ้าของ (STIF, 2014) 
   ระบบรถโดยสาร 
  รถโดยสารประจําทางมีหลายประเภท ได้แก่ รถมินิบัส รถบัส และรถบัสพ่วง 
ทางผู้วิจัยขอยกตัวอย่างรถบัส มีขนาด กว้าง 2.5 เมตร ยาว 11.9 เมตร ห้องโดยสารจํานวน 28 ที่นั่ง 

ขับเคลื่อนด้วยระบบเครื่องยนต์ใช้ไฟฟูาและก๊าซธรรมชาติ (ดังรูปที่ 2-5) ให้บริการตั้งแต่เวลา 5:30-
1:15 น. ในวันทํางาน ส่วนวันหยุดให้บริการเวลา 5:30-2:15 น. 
 

 
ที่มา: RATP (2010) 

รูปที่ 2-5 รถโดยสารประจําทางในกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส 
 
  เส้นทาง 

  เส้นทางให้บริการในเมือง 63 เส้นทาง และชานเมือง 214 เส้นทาง (ดังรูปที่ 2-6) 
โดยมีผู้ใช้บริการทั้งในเมืองและชานเมืองรวมกว่า 983 ล้านคนในปี ค.ศ. 2014 (STIF, 2014)  
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ที่มา: RATP (2013) 

รูปที่ 2-6 โครงข่ายรถโดยสารประจําทางในกรุงปารีส 
 
  ค่าโดยสาร  
  สําหรับค่าโดยสารสามารถแบ่งได้ 4 ลักษณะ ประกอบด้วย 1.) ค่าโดยสารต่อ
เที่ยว 2) ค่าโดยสารแบบรายวัน 3) ค่าโดยสารแบบรายสัปดาห์ และ 4) ค่าโดยสารแบบรายเดือน ซึ่ง
ไม่จํากัดเที่ยวในการเดินทางแต่ขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ที่ต้องการเดินทาง สามารถใช้ร่วมกันได้กับระบบขนส่ง

สาธารณะประเภทอ่ืน รายละเอียดค่าโดยสาร ดังแสดงในตารางที่ 2-1  
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ตารางที่ 2-1 ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในกรุงปารีส 

ค่าโดยสาร ราคา (ยูโร) 
แบบเที่ยวเดียว 1.5 
แบบ 1 วัน สําหรับผู้ใช้บริการอายุน้อยกว่า 26 ปี  3.2-4.0 
แบบ 1 วัน สําหรับผู้ใช้บริการทั่วไป  5.8-16.4 
แบบรายสัปดาห์  16.8-37.20 
แบบรายเดือน 22.10-122.10 
ที่มา: RATP (2008)  

 
 โครงสร้างพื้นฐาน  
 โครงสร้างพ้ืนฐานรถโดยสารประจําทาง เช่น ปูายหยุดรถโดยส่วนใหญ่เป็นแบบมี
หลังคาพักผู้ใช้บริการ และให้ข้อมูลเกี่ยวกับการใช้บริการ ตารางเดินรถโดยสาร การเดินรถใช้ช่อง
จราจรร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ สําหรับช่องเดินรถเฉพาะรถโดยสารมีบางช่วงของเส้นทางที่
แยกจากรถส่วนบุคคล (STIF, 2014) 
 การใช้เทคโนโลยี 
 ในปี ค.ศ. 2015 RATP ได้มีนโยบายลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการ
ให้บริการรถโดยสารประจําทาง โดยนํานวัตกรรมรถโดยสารที่ใช้พลังงานไฟฟูามาทดสอบให้บริการ
บางส่วน และจะเปลี่ยนเป็นรถโดยสารระบบไฟฟูาทั้งหมดภายในปี ค.ศ. 2025 (RATP, 2016) 
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 เมืองน็องต์ 
 สําหรับการให้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองภูมิภาคของประเทศฝรั่งเศส 
ได้แก่ เมืองน็องต์ในภาคตะวันตก ซึ่งเป็นเมืองที่ประสบความสําเร็จด้านการขนส่งที่ยั่งยืน  
 น็องต์เป็นเมืองใหญ่เป็นอันดับหกของประเทศฝรั่งเศสที่มีการขยายตัวอย่างมาก 

เนื่องจากการจ้างงานและการเพ่ิมขึ้นของประชากรในช่วงปี ค.ศ. 1999-ค.ศ. 2006 (ดังตารางที่ 2-2) 
ทําให้หน่วยงานท้องถิ่นของเมืองได้วางแผนให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมคุณภาพชีวิตและ
ให้ทางเลือกในการเดินทางที่ดีข้ึน (Allen, 2013) 
 

ตารางที่ 2-2 ร้อยละการเจริญเติบโตของเมืองและการเพ่ิมข้ึนของประชากรเมืองน็องต์ 

 พื้นที่ในเมืองน็องต์ (%) พื้นที่ชานเมืองน็องต์ (%) 
ประชากร 47 53 
การขยายตัวของเมือง 66 34 
การจ้างงาน 82 18 

ที่มา: Allen (2013) อ้างถึง Nantes Metrole (2011) 
 

 โดยเมืองน็องต์ได้ปรับปรุงและขยายเส้นทางรถราง 3 สาย และเริ่มเปิดให้บริการรถ
โดยสารประจําทางในช่องเดินรถเฉพาะ ในปี ค.ศ. 2006 โดยรายละเอียดระบบรถโดยสารประจําทาง 
สรุปได้ดังนี้ 
 1) ผู้ใช้บริการ 
  การให้บริการรถโดยสารประจําทางดําเนินการโดยบริษัท Semitan เป็นการร่วม
ทุนกันระหว่างภาครัฐและเอกชน (Allen, 2013)  
  ระบบรถโดยสาร 
  รถโดยสารประจําทางเป็นรถพ่วง ขนาดกว้าง 2.55 เมตร ยาว 18 เมตร (ดังรูปที่ 

2-7) 4 ประตแูบบมีทางลาด ขับเคลื่อนด้วยระบบเครื่องยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ ติดตั้งระบบติดตามรถ
โดยสาร (GPS) พร้อมระบบหน้าจอแสดงผลเวลา สถานี และข้อมูลการเชื่อมกับระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทอ่ืน ให้บริการตั้งแต่เวลา 5:00-0:30 น. ในวันทํางาน ส่วนวันหยุดให้บริการเวลา 5:00-2:30 
น.  
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ที่มา: Daimler (2009) 

รูปที่ 2-7 รถโดยสารประจําทางในเมืองน็องต์ ประเทศฝรั่งเศส 
 
  เส้นทาง 
  เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทาง 1 เส้นทาง ระยะทาง 7 กิโลเมตร ดังแสดงใน

รูปที่ 2-8 
  ค่าโดยสาร 
  ค่าโดยสารมี 4 ลักษณะ ได้แก่ 1) ค่าโดยสารแบบต่อเที่ยว 2) ค่าโดยสารแบบ
รายวัน 3) ค่าโดยสารแบบรายสัปดาห์ และ 4) ค่าโดยสารแบบรายเดือน ไม่จํากัดเที่ยวในการเดินทาง 
สามารถใช้ร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน ใช้บริการฟรีสําหรับผู้ใช้บริการที่มีรายได้ต่ํา 
(Nantes Metropole, 2015) 
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ที่มา: Nantes Metropole (2015) 

รูปที่ 2-8 โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในเมืองน็องต์ ประเทศฝรั่งเศส 
 
  โครงสร้างพื้นฐาน 
  โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบรถโดยสารประจําทาง ประกอบด้วย ปูายหยุดรถ

ทั้งหมด 15 สถานี ซึ่งมีระบบจําหน่ายตั๋วอัตโนมัติ ช่องเดินรถเฉพาะแยกจากรถส่วนบุคคล (รูปที่ 2-9) 
และระบบสัญญาณไฟให้รถโดยสารผ่านก่อนบริเวณทางแยก  
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ที่มา: Daimler (2009) 

รูปที่ 2-9 ช่องจราจรเดินรถเฉพาะรถโดยสารประจําทางในเมืองน็องต์ ประเทศฝรั่งเศส 
 
 2) ผู้ใช้บริการ 
  จากข้อมูลผู้ใช้บริการต่อวัน ตั้งแต่ ปี ค.ศ. 2006-ค.ศ. 2011 ดังแสดงในรูปที่ 

2-10 พบว่า มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 17,000 คนต่อวัน ในปี ค.ศ. 2006 เป็น 28,000 คนต่อวัน ในป ี
ค.ศ. 2011 คิดเป็นอัตราเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 10% ต่อปี (Allen, 2013) 
 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Allen (2013) อ้างถึง Author communication with Nantes Métropole (2011) 

รูปที่ 2-10 ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางเมืองน็องต์  
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 จากการปฏิรูปรถโดยสารประจําทางให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นใน ปี ค.ศ. 2006 ทํา
ให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณปูายหยุด ทัศนียภาพ การพัฒนาการเดินรถ การขยายถนน และการ
กําหนดสัญญาณไฟแบบให้รถโดยสารประจําทางได้สิทธิ์ผ่านทางแยกก่อน รวมทั้งการพัฒนาการ
เดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ (จักรยานและคนเดินเท้า) พร้อมกับมาตรการการลดพฤติกรรมการใช้รถ
ส่วนบุคคล ทําให้การเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางมีความสําคัญในชีวิตประจําวันของผู้คนใน
เมืองน็องต์มากยิ่งขึ้น  
 โดยปัจจัยที่นําไปสู่การประสบความสําเร็จของรถโดยสารประจําทางในเมืองน็องต์ 
(Allen, 2013) สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ความตรงต่อเวลาในการเดินทางในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนและไม่เร่งด่วน 
 2) การปรับปรุงความถ่ี 5-8 นาที ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนและ 10-12 นาที ไม่เร่งด่วน 
 3) การจัดตารางเวลาเดินรถให้สอดคล้องกับระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน  
 4) การให้บริการต่อเนื่องตลอดทั้งปี  
 5) ความเป็นเอกลักษณ์ของยานพาหนะและโครงสร้างพื้นฐาน ช่องจราจร ปูายหยุด 
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2.2.2 กรณีกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
 ลอนดอนเป็นเมืองหลวงและเมืองหลักของประเทศอังกฤษและสหราชอาณาจักร ใน
ปี ค.ศ. 2015 ประชากรประมาณ 8.6 ล้านคน และความหนาแน่นประมาณ 5,518 คน/ตาราง
กิโลเมตร (ONS, 2016) ซึ่งมีระบบขนส่งสาธารณะต่อพ้ืนที่ครอบคลุมมากที่สุดในโลก ประกอบด้วย 
รถโดยสารประจําทาง รถราง รถไฟฟูาใต้ดิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถโดยสารประจําทางที่มีผู้ใช้บริการ
กว่า 6 ล้านคนต่อวัน เส้นทางให้บริการกว่า 700 เส้นทาง ซึ่งมีสัดส่วนการเดินทางด้วยรถโดยสาร

ประจําทางและรถราง 15% ดังแสดงในรูปที่ 2-11 
 

 
ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง London Travel Demand Survey (2013) 

รูปที่ 2-11 สัดส่วนการเดินทางในกรุงลอนดอน 
 
 ในปี ค.ศ. 1933 ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงลอนดอนให้บริการครั้งแรก โดยมี
หน่วยงานที่รับผิดชอบ คือ คณะกรรมการขนส่งผู้โดยสารแห่งลอนดอน (London Passenger 

Transport Board, LPTB) ดูแลทุกรูปแบบการคมนาคมขนส่งในกรุงลอนดอน (ดังรูปที่ 2-12) ต่อมา
ใน ปี ค.ศ. 1970 เปลี่ยนเป็นการคมนาคมขนส่งลอนดอน (London Transport) อยู่ภายใต้สภามหา
นครลอนดอน (Greater London Council) ดูแลการให้บริการรถโดยสารประจําทางครอบคลุมพ้ืนที่ 
1,580 ตารางกิโลเมตร จากนั้นปี ค.ศ. 1984 พระราชบัญญัติการขนส่งภูมิภาคลอนดอนผ่านการ
เห็นชอบ ทําให้การคมนาคมขนส่งลอนดอนอยู่ภายใต้รัฐบาลกลาง ต่อมาในปี ค.ศ. 1985 ได้มีการ
จัดตั้งบริษัท รถโดยสารประจําทางลอนดอน จํากัด (London Buses Limited, LBL) รับผิดชอบการ
ให้บริการรถโดยสารประจําทางในลอนดอน โดยเปิดให้มีการประมูลการเดินรถในแต่ละเส้นทางและมี
การขยายพื้นที่ให้บริการออกนอกเขตลอนดอนตามพระราชบัญญัติการขนส่ง  

รถส่วนบุคคล 
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 ในปี ค.ศ. 1988 ก่อตั้งบริษัทเครือข่าย 13 บริษัทเพ่ือรองรับการปฏิรูปการให้บริการ
รถโดยสารประจําทาง ทําให้ในปี ค.ศ. 1994 บริษัทเครือข่ายปฏิรูปจนสิ้นปี และมีโครงข่ายเส้นทาง
ได้รับการประมูลกว่า 50%  
 จากนั้นปี ค.ศ. 2000 องค์การมหานครลอนดอน (Grater London Authority, 
GLA) ได้ก่อตั้งขึ้นเพ่ือดูแลกรุงลอนดอน และมีหน่วยงานย่อยชื่อ การขนส่งแห่งลอนดอน (Transport 
for London, TfL) ทําหน้าที่ดูแลการคมนาคมขนส่งในกรุงลอนดอน  
 

 
ที่มา: EMBARG (2011) อ้างถึง TfL (2009) 

รูปที่ 2-12 การดําเนินการรถโดยสารประจําทางกรุงลอนดอน 
 
 โดยภาพรวมการให้บริการรถโดยสารประจําทางสามารถสรุปได้ดังนี้  
 1) ผู้ให้บริการ 

  นายกเทศมนตรีและองค์การมหานครลอนดอน (TfL) (รูปที่ 2-13) มีหน้าที่
รับผิดชอบกําหนดนโยบายด้านการขนส่ง กําหนดระดับค่าโดยสาร สนับสนุนงบประมาณและจัดการ
ด้านการเงินให้กับองค์การมหานคร (TfL) จากนั้นองค์การมหานครลอนดอน (TfL) บริหารจัดการและ
บูรณาการระบบคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบให้บริการร่วมกัน เช่น การขายตั๋วโดยสาร และบริหาร
จัดการบริษัทรถโดยสารประจําทางลอนดอน (LBL) และรถไฟฟูาใต้ดินลอนดอน ซึ่งบริษัทรถโดยสาร
ประจําทางลอนดอน (LBL) แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) รับผิดชอบการวางแผนให้บริการรถโดยสาร
ประจําทาง ควบคุมคุณภาพการให้บริการ ซ่อมบํารุง วิจัย พัฒนา และบริหารรถราง โดยมี
บริษัทเอกชนที่ประมูลเส้นทางได้ 2) รับผิดชอบให้บริการจากการโทรศัพท์เรียกรถ เช่น ผู้เดินทางที่
ทุพพลภาพ 
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ที่มา: EMBARG (2011) อ้างถึง TfL (2009) 

รูปที่ 2-13 โครงสร้างองค์กรระบบขนส่งสาธารณะกรุงลอนดอน 
 
  รถโดยสารประจ าทาง 
  รถโดยสารประจําทางมีทั้งหมดประมาณ 8,000 คัน สามารถแยกชนิดของรถ
โดยสาร 3 ประเภท คือ 63% เป็นรถโดยสารสองชั้น รองลงมา 32% รถโดยสารชั้นเดียว และรถโดย

พ่วง 5% (ดังรูปที่ 2-14) โดยรถโดยสารประจําทางแต่ละชนิดรองรับการเดินทางของคนพิการ มีการ
ติดตั้งกล้องบันทึกวิดีโอและลดการปล่อยมลพิษ 
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ที่มา: Weston (2007) 

รูปที่ 2-14 สัดส่วนประเภทรถโดยสารประจําทาง 
 

  ตัวอย่างรถโดยสารแต่ละประเภทในกรุงลอนดอน ดังรูปที่ 2-15 และ รูปที่ 2-16 
 

 
ที่มา: The London Bus Blog (2014) 

รูปที่ 2-15 รถโดยสารประจําทางในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
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ที่มา: The London Bus Blog (2014) 

รูปที่ 2-16 รถโดยสารประจําทางแบบพ่วงในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
 
  เส้นทาง 
  เส้นทางเดินรถมากกว่า 700 เส้นทาง รวมทั้งหมดกว่า 3,730 กิโลเมตร ความถี่ 
2-3 นาทีต่อเที่ยว สําหรับเวลาให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง และ 4:00-24:00 น. (TfL, 2015) 
  ค่าโดยสาร 

  ค่าโดยสารขึ้นอยู่กับประเภทผู้ใช้บริการ สามารถจําแนกได้ดังนี้ (ตารางที่ 2-1) 
 

ตารางที่ 2-3 ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในกรุงลอนดอน 

ประเภทผู้โดยสาร ต่อเที่ยว (ปอนด์) รายวัน (ปอนด)์ รายสัปดาห์ (ปอนด)์ รายเดือน (ปอนด์) 
ผู้ใช้บริการทั่วไป 1.5 5 21.20 81.50 
มากกว่า 18 ปี 1.5 4.5 14.80 56.80 
มากกว่า 16 ปี 0.75 2.25 10.60 40.80 
น้อยกว่า 11 ปี ไม่เสียค่าโดยสาร 

ที่มา: TfL (2015) 
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  รายได้ 

  รายได้จากการให้บริการรถโดยสารประจําทางมีแนวโน้ม ดังแสดงรูปที่ 2-17 
เพ่ิมข้ึนจาก 3 ล้านปอนด์ในปี ค.ศ. 1991 เป็น 610 ล้านปอนด์ ในปี ค.ศ. 2006 มีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 
147% ต่อปี (Department for Transport, 2008) 
 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Department for Transport (2008) 

รูปที่ 2-17 จํานวนรายได้รถโดยสารประจําทางในกรุงลอนดอน 
 
 2) ระยะทางการเดินทางด้วยรถโดยสาร 
  ผู้ใช้บริการเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางมีระยะทางเพ่ิมขึ้นจาก 3,900 ล้าน

กิโลเมตร ในปี ค.ศ. 1991 เป็น 7,300 ล้านกิโลเมตร ในปี ค.ศ. 2007 (ดังรูปที่ 2-18) มีอัตราเพ่ิมขึ้น
เฉลี่ย 4% ต่อปี ซึ่งมรีะยะการเดินทางเฉลี่ย 5,300 ล้านกิโลเมตรต่อปี (TfL, 2009) 
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ที่มา: ดัดแปลงจาก TfL (2009) 

รูปที่ 2-18 จํานวนระยะทางการเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทาง 
 
  สําหรับการปฏิรูปรถโดยสารประจําทางส่วนหนึ่งมาจากการใช้มาตรการให้สิทธิ์
รถโดยสารประจําทางผ่านบริเวณทางแยกก่อน การปรับปรุงที่หยุดรถ การปรับปรุงที่พักผู้ใช้บริการ 
การบังคับใช้กฎหมาย การอบรมการขับรถให้พนักงาน การบังคับใช้กล้องวงจรปิด การจัดการจราจร

บริเวณทางแยกให้คนเดินเท้า การใช้รถโดยสารใหม่ และการจัดการจราจร ดังแสดงในรูปที่ 2-19 
 

 
ที่มา: Department for Transport (2006) 

รูปที่ 2-19 การจัดลําดับการดําเนินการรถโดยสารประจําทาง  
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  สําหรับปัจจัยที่ทําให้รถโดยสารประจําทางในกรุงลอนดอนประสบความสําเร็จมา
จากการปฏิรูป 4 ด้าน (EMBARQ, 2011) สามารถอธิบายได้ดังนี้ 
   ด้านการบริหารจัดการ 

 การร่วมมือกันของหน่วยงานเพื่อพัฒนาโครงข่ายรถโดยสาร 

 การปรับเปลี่ยนขั้นตอนการทําสัญญาและการประมูล และมีเงินสนับสนุน
พิเศษให้ผู้ประกอบการเดินรถ 

   ด้านโครงข่ายรถโดยสาร 

 การปรับเส้นทางเดินรถ โดยให้บริการพ้ืนที่ที่มีความต้องการเดินทางสูง 
พร้อมปรับปรุงด้านกายภาพและสัญญาน เส้นทางจราจร การควบคุมการ
จัดการ ปูายหยุดรถ การเข้าถึง การฝึกอบรมคนขับรถ การบังคับใช้เส้นทาง
เดินรถโดยสาร และให้สิทธิ์รถโดยสารผ่านทางแยกก่อน  

 การแยกช่องจราจรเดินรถเฉพาะรถโดยสารประจําทาง 
   ด้านให้บริการ 

 การปรับค่าโดยสารเพื่อเป็นกลยุทธ์สําหรับการส่งเสริมการใช้รถโดยสาร 

 การปรับความถี่ในการเดินรถโดยสาร จํานวนเที่ยว เพ่ิมมากขึ้นทําให้เวลา
รอรถโดยสารลดลง 

   ด้านการใช้เทคโนโลยี 

 การมีระบบรายงานการเดินรถไปยังศูนย์ควบคุม ทําให้สามารถตรวจสอบ
การทํางานของคนขับ และรถโดยสาร  

 การติดตั้งระบบ GPS เพ่ือลดเวลาการเดินทาง เวลารอ ทําให้เพ่ิมความ
น่าเชื่อถือ และประสิทธิภาพด้านการให้บริการ อีกทั้งเป็นการตรวจสอบ
ตําแหน่งของรถโดยสาร 

 
  ผลจากการปฏิรูปรถโดยสารประจําทางในกรุงลอนดอน ทําให้มีผู้ใช้บริการมาก
ขึ้นในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา การเพ่ิมขึ้นของผู้ใช้บริการมีส่วนทําให้คนเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง
จากการใช้รถส่วนบุคคลเป็นรถโดยสารประจําทาง ซึ่งเป็นผลมาจากการใช้มาตรการหลายวิธีการ เช่น 
การปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ การกําหนดนโยบายเพ่ือส่งเสริมรถโดยสาร นโยบายค่าโดยสาร 
การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสาร การใช้เทคโนโลยี และการปฏิรูปองค์กรเพ่ือ
นําไปสู่การพัฒนารถโดยสารประจําทางให้ยั่งยืน   
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2.2.3 กรณีเมืองเซาเปาโล ประเทศบราซิล 
 เซาเปาโลเป็นเมืองที่ใหญ่ที่สุดในประเทศบราซิลและทวีปอเมริกาใต้ ปี ค.ศ. 2015 มี
ประชากรประมาณ 19.5 ล้านคน ครอบคลุมพ้ืนที่ 8,000 ตารางกิโลเมตร เป็นเมืองหลักในด้านเชิง
พาณิชย์ ศูนย์อุตสาหกรรม ทําให้การขยายตัวของเมืองเป็นไปอย่างรวดเร็วและมีส่วนทําให้
ยานพาหนะส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึ้นในช่วงไม่กี่ทศวรรษที่ผ่านมา (World Business Council for 
Sustainable Development, 2009) 
 เซาเปาโลมีโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะครอบคลุมกว้างขวางประกอบด้วย รถ
โดยสารประจําทางในเขตเมือง ระหว่างเมือง รถไฟฟูาชานเมือง และรถไฟฟูาใต้ดิน สามารถแบ่ง

สัดส่วนการเดินทางในเซาเปาโลได้ ดังแสดงในรูปที่ 2-20 
 

 
ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง Sao Paulo Household Mobility Survey (2012) 

รูปที่ 2-20 สัดส่วนการเดินทางในเมืองเซาเปาโล 
 
 โดยภาพรวมการให้บริการรถโดยสารประจําทางสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ผู้ให้บริการ 
  รถโดยสารประจําทางในเมืองเซาเปาโล บริหารจัดการโดยหน่วยงานภาครัฐ 
ในช่วงปี ค.ศ. 1990 รถโดยสารประจําทางมีความล้มเหลวอย่างหนักในการบริหารจัดการ จนทําให้
ขาดทุน รัฐบาลจึงมีนโยบายในการปฏิรูประบบรถโดยสารประจําทางในปี ค.ศ. 2001 โดยเปิดให้
บริษัทเอกชนเข้ามาประมูลการเดินรถ และมีการปฏิรูประบบรถโดยสารประจําทาง ดังนี้  
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  รถโดยสารประจ าทาง 
  การเปลี่ยนรถโดยสารประจําทาง โดยจําแนกได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) รถ
โดยสารมินิบัสใช้เดินรถระหว่างท้องถิ่นกับเส้นทางหลัก 2) รถโดยสารแบบพ่วงใช้เดินรถบนเส้นทาง

หลักระหว่างเมืองดังแสดงในรูปที่ 2-21  
 

 
ที่มา: SPTrans (2008) 

รูปที่ 2-21 รถโดยสารประจําทางในเมืองเซาเปาโล ประเทศบราซิล 
 
  เส้นทาง  
  เซาเปาโลได้แบ่งพ้ืนที่เพ่ือให้บริการรถโดยสารออกเป็น 9 ส่วน โดยมีเมืองหลัก
อยู่ตรงกลางล้อมรอบด้วยเมืองย่อย โครงข่ายรถโดยสารประจําทางเป็นแบบเส้นทางหลักเชื่อมต่อกับ
โครงข่ายเส้นทางย่อย ซึ่งเส้นทางหลักมีระยะทางยาวเชื่อมต่อระหว่างเมืองสําคัญ  
  การใช้เทคโนโลยี 
  การใช้ระบบเก็บค่าโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส์ โดยจ่ายค่าโดยสารผ่านตู้
อัตโนมัติก่อนเข้าใช้บริการรถโดยสาร และติดตั้งระบบ GPS เพ่ือตรวจสอบการเดินทาง 
  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน  
  การใช้ช่องจราจรแยกเฉพาะรถโดยสาร ทําให้การเดินทางด้วยรถโดยสารประจํา
ทางสะดวกและรวดเร็วมากขึ้น   
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  สถานีขนส่งผู้โดยสาร 
  การปรับปรุงการเข้าถึงสถานีขนส่งโดยการติดตั้งหลังคาเชื่อมต่อกับเส้นทางเดิน
รถโดยสาร และเปิดให้เช่าพ้ืนที่โฆษณา 
  ป้ายหยุดรถ 
  การปรับปรุงปูายหยุดรถโดยสาร ให้ข้อมูลแผนที่เส้นทางการเดินรถ และเวลา
เมื่อรถโดยสารมาถึงปูายหยุดรถ  
 หลังจากการปฏิรูปรถโดยสารประจําทาง ทําให้มีจํานวนผู้ใช้บริการเพ่ิมขึ้น (รูปที่ 

2-22) จาก 1,230 ล้านคน ในปี ค.ศ. 2003 เป็น 2,850 ล้านคน ในปี ค.ศ. 2008 มีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 
20% ต่อปี ซึ่งมีปริมาณเฉลี่ย 2,268 ล้านคนต่อปี (SPTrans, 2008) 
 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก SPTrans (2008) 

รูปที่ 2-22 จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองเซาเปาโล 
 
  ในขณะเดียวกันการเพ่ิมขึ้นของผู้ใช้บริการรถโดยสารทําให้มีรายได้เพ่ิมมากขึ้น

(รูปที่ 2-23) จาก 8 ล้านเรียลในปี ค.ศ. 2002 เป็น 695 ล้านเรียลในปี ค.ศ. 2008 มีอัตราเพ่ิมขึ้น
เฉลี่ย 215% ต่อปี ซึ่งมีรายได้เฉลี่ย 269 ล้านเรียลต่อปี (SPTrans, 2008) 
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ที่มา: ดัดแปลงจาก SPTrans (2009) 

รูปที่ 2-23 จํานวนรายไดร้ถโดยสารประจําทาง 
 
 เซาเปาโลเป็นเมืองที่มีการปฏิรูปรถโดยสารประจําทางสาธารณะโดยมีรัฐบาลเป็น
ผู้นําในการปฏิรูป โดยการปรับเส้นทางเดินรถระหว่างเมืองหลวงกับท้องถิ่น และการปรับปรุงการ
ให้บริการ การให้สิทธิ์รถโดยสารผ่านแยกก่อน การเก็บค่าโดยสารแบบอัตโนมัติ การปรับปรุง
โครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งนําไปสู่ความสําเร็จของการให้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองเซาเปาโล 
(SPTrans, 2008)  
 
  

50 8 
110 

290 
190 

400 410 

695 

0
100
200
300
400
500
600
700
800

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

จํานวนรายได้ (ล้าน
เรียล) 

ปี ค.ศ. 



35 

2.2.4 กรณีเมืองโบโกต้า ประเทศโคลัมเบีย 
 โบโกต้าเป็นเมืองหลวงของประเทศโคลัมเบีย ในทวีปอเมริกาใต้มีประชากรประมาณ 
7.4 ล้านคน โครงข่ายถนนรวมกว่า 15 ,000 กิโลเมตร และระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการกว่า 
16,000 คันต่อวัน รองรับความต้องการเดินทางกว่า 435.6 ล้านคนต่อปี (Alcaldía de Bogotá, 

2010) โดยมีสัดส่วนการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 2-24 
 

 
ที่มา: LTA (2011) อ้างถึง National Administrative Department of Statistics (2010) 

รูปที่ 2-24 สัดส่วนการเดินทางในเมืองโบโกต้า 
 
 ระบบขนส่งสาธารณะในโบโกต้าประกอบด้วย รถราง รถโดยสารประจําทางขนาด
ใหญ่และเล็ก และรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (Transmilenio) โดยมีการเริ่มพัฒนาระบบขนส่ง

สาธารณะจากการให้บริการรถรางในปี ค.ศ. 1984 (รูปที่ 2-25) ซึ่งเป็นการตกลงร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานของรัฐและผู้ประกอบการเอกชนดําเนินการเดินรถขนส่งผู้โดยสารระหว่างในเมืองกับชาน
เมือง จากนั้นในปี ค.ศ. 1910 นํารถรางไฟฟูามาให้บริการ ภายหลังเกิดการต่อต้านและขัด
ผลประโยชน์กันหลายบริษัท จนกระทั้งปี ค.ศ. 1926-ค.ศ. 1980 ได้นํารถโดยสารประจําทางที่ใช้
ระบบไฟฟูามาให้บริการ และมีช่องจราจรเดินรถโดยสารแยก ที่ดําเนินการโดยเอกชน ทําให้ในปี ค.ศ. 
2000 มีพัฒนาระบบขนส่งสาธาณะแบบบูรณาการ ทั้งโครงข่ายจักรยาน รถไฟฟูาใต้ดิน รถไฟ และ
ให้บริการรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษครั้งแรก (Merrison, 2007)  
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ที่มา: ดัดแปลงจาก Saavedra (2010) 

รูปที่ 2-25 วิวัฒนาการของรถโดยสารประจําทางในเมืองโบโกต้า 
 
 โดยภาพรวมการให้บริการรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ผู้ให้บริการ 
  เป็นการดําเนินการในรูปแบบการร่วมมือกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
ภาครัฐมีหน้าที่ในการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน วางแผนควบคุม และตรวจสอบ จากนั้นให้เอกชนได้รับ
การคัดเลือกจากการประมูล ดําเนินการในการจัดหารถโดยสารและการซ่อมบํารุงรักษา  
  รถโดยสารประจ าทาง 
  รถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ มีลักษณะ 2 ประเภท ได้แก่ 1) รถบัสแบบพ่วง 

(รูปที่ 2-26) เดินรถในเส้นทางหลัก และรถบัสแบบทั่วไปเดินรถในเส้นทางรอง 
 

 
ที่มา: Saavedra (2010) 

รูปที่ 2-26 รถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษในเมืองโบโกต้า ประเทศโคลัมเบีย 
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  เส้นทาง 

  เส้นทางให้บริการ 12 เส้นทาง ระยะทั้งหมด 22 กิโลเมตร (รูปที่ 2-27) เป็นช่อง
จราจรเดินรถโดยสารเฉพาะ 
 

 
ที่มา: Transmilenio (2015) 

รูปที่ 2-27 เส้นทางรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษในเมืองโบโกต้า 
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  ระบบเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ  
  ใช้บัตรโดยสารแบบสมาร์ทการ์ด เข้า-ออก ผ่านประตูอัตโนมัติ ในราคา 0.75 ยู
โรต่อเที่ยว (Transmilenio, 2000) 
  สถานีรับ-ส่ง ผู้โดยสาร 
  สถานีรับ-ส่ง ผู้โดยสาร แบ่งได้ 2 แบบ คือ สถานีแบบทั่วไป สถานีขนาดใหญ่ที่
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ  
  ความถี ่
  ความถี่ในการเดินรถช่วงเร่งด่วนเช้าและเร่งด่วนเย็น 1,095 คันต่อชั่วโมง ในทุก

เส้นทาง (รูปที่ 2-28) เฉลี่ยแล้วชั่วโมงละ 520 คัน ทั้งวัน (TransMilenio, 2007) 
   

 
ที่มา: TransMilenio (2007) อ้างถึง Cámara de Comercio de Bogotá. Bogotá (2009) 

รูปที่ 2-28 ความถีเ่ดินรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 
 
 2) ผู้ใช้บริการ 
  จํานวนผู้ใช้บริการมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 676,140 คน ในปี ค.ศ. 2002 เป็น 

1,430,702 คน ในปี ค.ศ. 2008 (รูปที่ 2-29) คิดเป็นอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 13% ต่อปี ซึ่งมีปริมาณ
ผู้ใช้บริการเฉลี่ย 991,802 คนต่อปี  
  

0 0 0 14
 

57
2 

1,0
16

 
1,0

95
 

1,0
36

 
74

9 
53

1 
47

9 
47

3 
47

8 
48

1 50
4 

69
5 

98
2 

1,0
95

 
1,0

04
 

75
3 

49
9 

41
6 

22
3 

25
 

0

200

400

600

800

1,000

1,200

1:00 3:00 5:00 7:00 9:00 11:00 13:00 15:00 17:00 19:00 21:00 23:00

จํานวนความถี่เดิน
รถโดยสาร (เท่ียว) 

ช่วงเวลา 



39 

 
ที่มา: TransMilenio (2007) อ้างถึง Cámara de Comercio de Bogotá. Bogotá (2009) 

รูปที่ 2-29 จํานวนผู้ใช้บริการถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 
 
 ทั้งนี้ Saavedra (2010) ได้ศึกษาการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเมืองโบ
โกต้า ซ่ึงมีรูปแบบ คือ เทศบาลได้รับใบอนุญาตในการเดินรถโดยสาร แล้วจัดจ้างเอกชนให้ดําเนินการ
เดินรถโดยสารตามเส้นทางที่ได้รับอนุญาต รายได้ที่มาจากผู้ใช้บริการ หน่วยงานภาครัฐเป็นผู้ดูแล 
แล้วจ่ายคืนให้กับเอกชนเจ้าของรถโดยสาร ทั้งนี้  รายได้ขึ้นอยู่กับจํานวนความถี่ที่ให้บริการ 
 สําหรับปัญหาการให้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองโบโกต้าแบบเก่า (รูปที่ 

2-30) สามารถอธิบายได้ดังนี้ (Saavedra, 2010)  
 1) ปัญหาของผู้ให้บริการ การให้บริการที่เกินความจําเป็น การเดินรถในเส้นทาง
และดําเนินการที่ไม่เหมาะสม และรถโดยสารเก่า 
 2) ปัญหาด้านโครงสร้างองค์กร ขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบด้านคมนาคมขนส่ง และ
กฎระเบียบไม่เข้มงวด  
 3) ปัญหาของโครงสร้างพ้ืนฐาน โครงสร้างพื้นฐานที่ไม่ดึงดูดให้มาใช้บริการ  
 4) ปัญหาผลกระทบจากภายนอก ได้แก่ อุบัติเหตุ สิ่งแวดล้อม ด้านพลังงาน 
การจราจร และการพัฒนาเมือง 
 5) จากปัญหาทั้ง 4 ข้อข้างต้น ส่งผลต่อผู้ใช้บริการ ทําให้เกิดความล่าช้าในการ
เดินทาง ความปลอดภัย ความไม่สบายของรถโดยสารประจําทางแบบเก่า ความน่าเชื่อถือ และ
กระทบค่าโดยสาร 
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ที่มา: Saavedra (2010) อ้างถึง National Department of Planning (2003) 

รูปที่ 2-30 ปัญหาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองโบโกต้า  
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2.2.5 กรณีเมืองกวาดาลาฮารา ประเทศเม็กซิโก 
 เมืองกวาดาลาฮารา เป็นเมืองหลวงของรัฐฮาลิสโกทางตะวันตกของประเทศเม็กซิโก 
มีประชากรประมาณ 1.5 ล้านคน (UN, 2010) ใหญ่เป็นอันดับสองรองจากเม็กซิโกซิตี้ เศรษฐกิจของ
เมืองกวาดาลาฮาราขึ้นอยู่กับอุตสาหกรรมด้านเทคโนโลยี  ทําให้มีบริษัทต่างชาติเข้ามาลงทุนและคน
เข้ามาทํางานเป็นจํานวนมาก ทําให้มีสัดส่วนการเดินทางของประชากรในเมืองโดยส่วนใหญ่แล้วเป็น

การเดินเท้า (รูปที่ 2-31) รองลงมาใช้รถส่วนบุคคล และรถโดยสารประจําทาง 
 

 
ที่มา: Plan de Movilidad Urbana Sustentable (2007) 

รูปที่ 2-31 สัดส่วนการเดินทางในเมืองกวาดาลาฮารา  
 
 สําหรับรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษในเมืองกวาดาลาฮาราเกิดขึ้นจากการเข้า
ร่วมโครงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศกําลังพัฒนาตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate 
Chande, UNFCCC) ทําให้หน่วยงานภาครัฐมีแนวคิดปฏิรูปและพัฒนาระบบขนส่งให้ประสิทธิภาพ 
รวดเร็ว สะดวก ทันสมัย และลดการปล่อยมลพิษ (UNFCCC, 2012) โดยภาพรวมการให้บริการรถ
โดยสารประจําทางด่วนพิเศษสามารถสรุปได้ดังนี้ 
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 1) ผู้ให้บริการ 
  รถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษเป็นความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน ซึ่ง
ภาครัฐเป็นผู้รับผิดชอบการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน และให้เอกชนเดินรถ ซึ่งระบบรถโดยสารประจํา
ทางด่วนพิเศษสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
  รถโดยสารประจ าทาง 

  รถโดยสารประจําทางเป็นรถบัสพ่วง ยาว 18 เมตร (รูปที่ 2-32) รองรับ
ผู้ใช้บริการนั่งและยืน 80 คน ประตูรถโดยสารทั้งหมด 8 ประตู (CDM, 2012) 
 

 
ที่มา: Hidalgo (2010) 

รูปที่ 2-32 รถโดยสารประจําทางในเมืองกวาดาลาฮารา ประเทศเม็กซิโก 
 
  เส้นทาง 

  เส้นทางให้บริการ 1 เส้นทาง ระยะทาง 17 กิโลเมตร (ดังรูปที่ 2-33) ผ่าน
จุดสําคัญในเมือง และเชื่อมต่อกับรถไฟฟูารางเบา โดยมีสถานีหยุดรถแบบยกระดับ 27 สถานี รองรับ
ผู้ใช้บริการไดทุ้กประเภท (Hidalgo, 2010) 
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ที่มา: Hidalgo (2010) 

รูปที่ 2-33 เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทาง 
 
  เทคโนโลยีรถโดยสารประจ าทาง 
  ในส่วนของเทคโนโลยีรถโดยสารมีระบบจัดเก็บค่าโดยสารแบบอัติโนมัติ แบบเงิน
สดและบัตรโดยสาร และเทคโนโลยีรถโดยสารระบบดีเซลช่วยประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิง ลดภาวะเรือน
กระจก ลดการปล่อยมลพิษ และติดตั้งระบบติดตาม (GPS) เพ่ือระบุตําแหน่งการเดินทาง (Hidalgo, 
2010) 
  ค่าโดยสาร 
  ค่าโดยสาร 15 บาทต่อเที่ยว ซึ่งแต่ละสถานีจะมีเครื่องตรวจสอบตั๋วก่อนใช้
บริการ (Hidalgo, 2010) 
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 2) ผู้ใช้บริการ 
  จํานวนผู้ใช้บริการประมาณ 127,000 คนต่อวัน มีจํานวนรถโดยสารรองรับ 41 
คัน ความเร็วในการเดินทางเฉลี่ย 20.8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (Hidalgo, 2010) 
 ทั้งนี้ Hidalgo (2010) ได้สรุปแนวทางปรับปรุงและพัฒนาจากรถโดยสารประจํา

ทางในเมืองกวาดาลาฮารา สามารถสรุปได้ดังนี้ (ดังตารางที่ 2-4) 
 

ตารางที่ 2-4 แนวทางการปรับปรุงรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษในเมืองกวาดาลาฮารา 

รายการ แนวทางการปรับปรุง 
ช่องจราจรเดินรถ 1) ช่องเดินรถโดยสารเฉพาะ 
วิศวกรรมจราจร 1) การปรับปรุงถนนให้ไดต้ามหลักวิศวกรรม 

2) การควบคุมการเลี้ยวซ้าย-ขวา บริเวณทางแยก 
3) การให้สิทธิ์รถโดยสารผ่านทางแยกก่อน 
4) การใช้เทคโนโลยีสัญญาณไฟที่ทันสมัย 

สถานีรถโดยสาร 1) การปรับปรุงสถานียกสูงกว่าระดับถนน 
รถโดยสาร 1) การใช้รถโดยสารที่มีหลายประตูสะดวกต่อการเข้า-ออก 

2) ลดการปล่อยมลพิษ 
การให้บริการ 1) การเดินรถโดยสารแบบธรรมดา และด่วนพิศษ  
เทคโนโลยี 1) ศูนย์ควบคุมการเดินรถ 

2) ระบบสัญญาณไฟจราจรแบบอัตโนมัติ  
3) ระบบจ่ายค่าโดยสารแบบอัตโนมัติ 

เวลาเดินทาง 1) การลดเวลาในการเดินทางให้รถโดยสารผ่านทางแยกก่อน 
ที่มา: Hidalgo (2010) 

 
 การให้บริการรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษจะประสบความสําเร็จได้ เมื่อเป็นที่
ยอมรับของผู้ใช้บริการ โดยมีการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน แยกช่องเดินรถโดยสารกับรถส่วนบุคคล 
พร้อมนําเทคโนโลยีมาใช้ในการดําเนินการ และนําข้อมูลที่ได้จากการให้บริการมาวิเคราะห์ แก้ไข 
ปรับปรุง เพื่อเพ่ิมความน่าเชื่อถือและความสะดวกให้กับผู้ใช้บริการ (Hidalgo, 2010) 
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2.2.6 กรณีกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ 
 กรุงโซลเป็นเมืองหลวงและเมืองที่ใหญ่ที่สุดในเกาหลีใต้ มีประชากรประมาณ 9.9 
ล้านคน และพ้ืนที่ 605.2 ตารางกิโลเมตร ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา กรุงโซลมีการเปลี่ยนแปลงจํานวน
ประชากรและรายได้ต่อหัว การเพิ่มขึ้นของรายได้มีผลทําให้อัตราการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึ้น
ด้วย (Seoul Metropolitan Government, 2015) โดยสัดส่วนการใช้รถไฟยังคงมีสูง 39% (ดังรูปที่ 

2-34) รองลงมาเป็นการใช้รถโดยสารประจําทางและรถส่วนบุคคล 27% และ 23% ตามลําดับ 
 

 
ที่มา: LTA (2013) อ้างถึง Seoul statistics (2013) 

รูปที่ 2-34 สัดส่วนการเดินทางในกรุงโซล 
 
 สําหรับการให้บริการรถโดยสารประจําทางในกรุงโซล เริ่มมีบทบาทมากข้ึนในปี ค.ศ. 
2004 เนื่องจากรัฐบาลต้องการลดการใช้รถส่วนบุคคล จึงมีการปฏิรูปการให้บริการรถโดยสารประจํา
ทาง ทําให้รถโดยสารประจําทางในกรุงโซลมีการพัฒนามากขึ้น (EMBARQ, 2011) โดยภาพรวมการ
ให้บริการรถโดยสารประจําทางสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ผู้ให้บริการ 
  รถโดยสารประจําทางในกรุงโซลส่วนใหญ่แล้วควบคุมโดยหน่วยงานภาครัฐที่
ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานเอง แล้วเปิดให้เอกชนที่ได้รับใบอนุญาตในการเดินรถเข้ามาประมูลเพ่ือ
ให้บริการในแต่ละเส้นทางและปฏิบัติตามสัญญาของหน่วยงานภาครัฐ (EMBARQ, 2011) ซึ่งระบบรถ
โดยสารประจําทางสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
  

รถไฟ 
39% 

รถโดยสารประจํา
ทาง 
27% 

รถส่วนบุคคล 
23% 

แท๊กซี ่
7% 

จักรยาน 
4% 
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  รถโดยสาร 

  รถโดยสารโดยเป็นแบบรถบัส (รูปที่ 2-35) มีความยาว 9-11 เมตร ขับเคลื่อน
ด้วยเครื่องยนต์ใช้ก๊าซธรรมชาติและแบตเตอรี่ 
 

 
ที่มา: ICCE (2014) 

รูปที่ 2-35 รถโดยสารประจําทางในกรุงโซล ประเทศเกาหลี 
 
  เส้นทาง 
  โครงข่ายเส้นทางรถโดยสารให้บริการมากกว่า 400 เส้นทางในกรุงโซล โดย
แบ่งเป็นเส้นทางเดินรถได้ 4 ประเภท ดังนี้ 

 สายสีน้ําเงิน เป็นรถโดยสารด่วนให้บริการระหว่างตัวเมืองกับชานเมือง 
และท้องถิ่น 

 สายสีเขียว เป็นรถโดยสารให้บริการในท้องถิ่นและเชื่อมต่อกับเส้นทางสาย
หลัก 

 สายสีเหลือง เป็นรถโดยสารให้บริการในเมือง ย่านธุรกิจ และเดินรถรอบ
เมืองเป็นวงกลม 

 สายสีแดง เป็นรถโดยสารด่วนให้บริการในตัวเมืองและชานเมือง 
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  อัตราค่าโดยสาร 
  ค่าโดยสาร 1-10 กิโลเมตรแรกคิดอัตราค่าโดยสาร 15 บาท (โดยประมาณ) หาก

ใช้บริการเกิน 10 กิโลเมตร จะคิดในอัตรา 0.64 บาทต่อกิโลเมตร (โดยประมาณ) ดังตารางที่ 2-5  
 

ตารางที่ 2-5 ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในกรุงโซล 

ระยะทาง อัตราค่าโดยสาร 
1-10 กิโลเมตรแรก 500 วอน (ประมาณ 15 บาท) 
มากกว่า 10 กิโลเมตร 20 วอนต่อกิโลเมตร (ประมาณ 0.64 บาทต่อกิโลเมตร) 

ที่มา: EMBARQ (2011) อ้างถึง Korea Tourism Organization (2008) 

 
  การใช้เทคโนโลยี 
  การใช้ระบบจัดเก็บค่าโดยสารแบบอัจฉริยะบนรถโดยสารประจําทาง ทําให้
ผู้ใช้บริการมีความสะดวกมากขึ้นโดยไม่ต้องใช้เงินสด และการติดตั้งระบบติดตามรถโดยสาร (GPS) 
ทุกคัน ทําให้สามารถควบคุมการดําเนินการ ติดตามตําแหน่ง ควบคุมความเร็ว และส่งข้อมูลไปยัง
ศูนย์ควบคุมการเดินรถ 
  โครงสร้างพื้นฐาน 
  สําหรับโครงสร้างพื้นฐานมีการแยกช่องจราจรเฉพาะรถโดยสารประจําทาง และ
การพัฒนาระบบสัญญาณไฟให้สิทธิ์รถโดยสารผ่านทางแยกก่อน  
 
  



48 

 2) ผู้ใช้บริการ 

  จํานวนผู้โดยสาร (รูปที่ 2-36) มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 670 คนต่อวัน ในปี ค.ศ. 
2003 เป็น 785 คนต่อวัน ในปี ค.ศ. 2008 คิดเป็นอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 3% ต่อปี โดยมีปริมาณเฉลี่ย 
738 คนต่อวัน (Kim, 2008)  
 

 
ที่มา: Kim (2008) 

รูปที่ 2-36 จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทาง 
 
  การเพ่ิมขึ้นของจํานวนผู้ใช้บริการนําไปสู่การการเพ่ิมขึ้นของรายได้ต่อวัน (รูปที่ 

2-37) โดยมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเล็กน้อยจาก 320 ดอลลาร์ต่อวัน ในปี ค.ศ. 2003 เป็น 490 ดอลลาร์ต่อ
วัน ในปี ค.ศ. 2008 ซึ่งอัตราเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 11% ต่อปี  
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ที่มา: Kim (2008) 

รูปที่ 2-37 จํานวนรายได้รถโดยสารประจําทาง 
 
 EMBARQ (2011) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลการต่อการพัฒนารถโดยสารประจําทางใน
กรุงโซล การให้ความร่วมมือจากภาครัฐในการบริหารจัดการองค์กรให้มีระบบ วางแผนการเดินรถใน
แต่ละเส้นทาง นโยบายค่าโดยสาร แล้วให้เอกชนเอกชนเดินรถโดยสาร ซึ่งภาครัฐยังคงมีส่วนสําคัญใน
การดําเนินการ และปรับปรุงคุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจําทางสาธารณะ 
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2.2.7 กรณีเขตปกครองพิเศษฮ่องกง 
 ฮ่องกงเป็นเขตปกครองตนเองริมฝั่งทางใต้ของประเทศจีน ประชากรประมาณ 7.2 
ล้านคน มีพ้ืนที่ 1,104 ตารางกิโลเมตร (Census and Statistics Department, 2014) เป็นเขตที่มี
ประชากรอาศัยหนาแน่นที่สุดเขตหนึ่งในโลก และมีสภาพแวดล้อมของเมืองที่คับแคบ การเดินทาง
ของประชากรโดยส่วนใหญ่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะเนื่องจากครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ โดย

สัดส่วนการเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางและรถรางมากถึง 55% (ดังรูปที่ 2-38) รองลงมา
เดินทางด้วย รถไฟ 25% รถส่วนบุคคล 11% และรถแท๊กซี่ 8% ตามลําดับ  
 

 
ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง Transport Department, Hongkong (2011) 

รูปที่ 2-38 สัดส่วนการเดินทางในฮ่องกง 
 
 ระบบขนส่งสาธารณะในฮ่องกงมีหลากหลายประเภท ซึ่งแต่ละประเภทมีลักษณะ
การให้บริการที่แตกต่างกันออกไป เช่น รถไฟให้บริการในเส้นทางหลักที่มีความต้องการ เดินทางของ
ผู้ใช้บริการเป็นจํานวนมาก รถรางให้บริการสําหรับผู้เดินในระยะทางที่ไม่ไกลมากนัก เชื่อมต่อกับ
รถไฟเส้นทางหลัก และรถโดยสารประจําทางขนาดเล็กให้บริการในเส้นทางที่ความต้องการเดินทาง
น้อย เพ่ือเชื่อมการเดินทางระหว่างรถไฟหรือรถไฟฟูารางเบา ซึ่งเป็นการพัฒนานโยบายการขนส่งและ
แนวทางในการวางแผนเพ่ิมความสมดุลโครงข่ายการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และการเข้าถึง
เพ่ือมาใช้บริการได้สะดวกมากข้ึน   

รถโดยสารประจํา
ทาง/รถราง 
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 Wong (2004) ได้ศึกษารถโดยสารประจําทางขนาดเล็กในฮ่องกง ซึ่งเป็นระบบ
ขนส่งสาธารณะรูปแบบหนึ่งที่เป็นตัวอย่างการพัฒนาเพ่ือเชื่อมการเดินทางกับระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทอ่ืนซึ่งมีลักษณะดังนี้ 
 1) ผู้ให้บริการ 
  การให้บริการรถโดยสารขนาดเล็กควบคุมโดยกรมการขนส่งของรัฐบาลฮ่องกง 
ซึ่งมีตรวจสอบคุณภาพ มาตรฐานการบํารุงรักษา และการให้บริการ สามารถแบ่งออกเป็น 2 สาย 
ได้แก่ สายสีแดงและสายสีเขียว ทั้งสองสายมีลักษณะการดําเนินการและให้บริการที่แตกต่างกัน 
โดยสารสีเขียว ให้บริการตามตารางเวลา ค่าโดยสารและเดินรถตามเส้นทางที่กําหนด เป็นการเชื่อม
การเดินทางในเมืองและหมู่บ้าน สถานีรถไฟ สถานีขนส่ง และพ้ืนที่ที่มีประชากรไม่สูงมากนัก สําหรับ
สายสีแดงไม่มีเส้นทางที่กําหนดไว้แน่นอน ค่าโดยสารคิดตามความเหมาะสม ไม่ได้ถูกควบคุมโดย
กรมการขนส่ง ทําให้อัตราค่าโดยสารสูง เหมาะสําหรับคนที่มีความพร้อมจะจ่าย ในด้านการให้บริการ
สายสีแดงมีความยืดหยุ่นและความสะดวก โดยส่วนใหญ่เป็นการให้เช่ารายวัน  ระบบรถโดยสาร
ประจําทางขนาดเล็กสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
  รถโดยสารประจ าทาง 

  รถโดยสารประจําทาง เป็นรถตู้ 4 ล้อ (ดังรูปที่ 2-39) จุผู้โดยสารได้ 16 คน 
ขับเคลื่อนโดยใช้แบตเตอรี่ชาร์จไฟฟูา และเครื่องยนต์ดีเซล (Hong Kong Extra, 2012) 
 

 
ที่มา: Hansen (2014) 

รูปที่ 2-39 รถโดยสารประจําทางขนาดเล็กในฮ่องกง 
 
  เส้นทาง 
  เส้นทางให้บริการ 441 เส้นทาง (เฉพะสายสีเขียว) ความถี่ 10-30 นาทีต่อคัน
ขึ้นอยู่กับแต่ละเส้นทาง (AMSPT, 2012) เดินรถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน   
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  ค่าโดยสาร 
  อัตราค่าโดยสารขึ้นอยู่กับระยะทาง โดยจ่ายผ่านตู้เก็บเงินอัตโนมัติบนรถโดยสาร 

หรือใช้บัตรโดยสารแบบสมาร์ทการ์ด ตัวอย่างดังแสดงในรูปที่ 2-40 (AMSPT, 2015) 
 

 
ที่มา: Hong Kong Extra (2012) 

รูปที่ 2-40 การจ่ายเงินผ่านตู้เก็บอัตโนมัติของรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 
 
  สิ่งอ านวยความสะดวกบนรถ 
  รถโดยสารประจําทางขนาดเล็กติดตั้งระบบควบคุมความเร็ว เข็มขัดนิรภัย และ
หน้าจอแสดงความเร็วรถโดยสาร (AMSPT, 2012) 
  โครงสร้างพื้นฐาน 
  การติดตั้งปูายหยุดรถแบบมีหลังคาสถานีรับ-ส่ง หลัก ให้ผู้ใช้บริการ 
 2) ผู้ใช้บริการ  
  จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 1.9 ล้านคนต่อวัน (Hong 
Kong Extra, 2012) 
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2.2.8 กรณีเมืองมุมไบ ประเทศอินเดีย 
 เมืองมุมไบ เป็นเมืองที่มีประชากรมากที่สุดของอินเดียและเป็นศูนย์กลางการค้าและ
ศูนย์รวมความบันเทิงทําให้ดึงดูดแรงงานต่างชาติเข้ามาประกอบอาชีพและดําเนินธุรกิจ เป็นจํานวน

มาก ทําให้การเดินทางในมุมไบของผู้คนส่วนใหญ่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากถึง 45% (รูปที่ 2-41) 
รองลงมาเป็นการเดินเท้า 27% แตใ่ช้รถส่วนบุคคล 15% ตามลําดับ 
 

ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง Indian Cities Transport Indicators (2011) 

รูปที่ 2-41 สัดส่วนการเดินทางเมืองมุมไบ 
 
 EMBARQ (2011) ได้ศึกษาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองมุมไบ พบว่า บริษัทเอกชน
ทําสัญญากับหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือดําเนินการเดินรถรางไฟฟูา และรถโดยสารประจําทาง โดยมีบริษัท 
BEST ที่ได้รับการผูกขาดในการให้บริการ โดยระบบรถโดยสารประจําทางสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 1) ผู้ให้บริการ  
  รถโดยสาร 

  รถโดยสารประจําทางเป็นรถบัส (รูปที่ 2-42) ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ใช้ก๊าซ
ธรรมชาติและดีเซล จํานวนกว่า 4,700 คัน  
  เส้นทาง 
  เส้นทางเดินรถโดยสารกว่า 365 เส้นทาง  
  

ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

45% 
เดินเท้า 
27% 

รถส่วนบุคคล 
15% 

ระบบขนส่ง
สาธารณะขนาดเล็ก 

7% 

จักรยาน 
6% 
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ที่มา: BEST (2007) 

รูปที่ 2-42 รถโดยสารประจําทางในเมืองมุมไบ 
 
  ค่าโดยสาร 

  ค่าโดยสาร ขึ้นอยู่กับระยะทางที่ใช้บริการ (ตารางที่ 2-6) จ่ายด้วยเงินสดหรือ
บัตรโดยสารสมาร์ทการ์ด แบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ 1) ค่าโดยสารแบบเที่ยวเดียว 2) ค่าโดยสาร
แบบตลอดวัน 3) ค่าโดยสารแบบรายเดือน 
 

ตารางที่ 2-6 ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในเมืองมุมไบ 
ระยะทาง (กิโลเมตร) ค่าโดยสาร 

2 กิโลเมตรแรก 3 รูปี 
ทุก 2 กิโลเมตร 1 รูปี 

ที่มา: EMBARQ (2011) 
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 2) ผู้ใช้บริการ 

  จํานวนผู้ใช้บริการในช่วงที่ผ่านมามีแนวโน้มลดลง (รูปที่ 2-43) จาก 4.6 ล้านคน 
ใน ปี ค.ศ. 1999 เหลือ 4.1 ล้านคน ในปี ค.ศ. 2001 และเพ่ิมขึ้นสูงสุดในปี ค.ศ. 2004 ที่ 4.5 ล้าน
คน หลังจากนั้นลดลงอีกจนเหลือ 4.2 ล้านคน ในปี ค.ศ. 2007 (EMBARQ, 2011) 
 

 
ที่มา: EMBARQ (2011) 

รูปที่ 2-43 จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองมุมไบ 
 
 อย่างไรก็ตาม บริษัท BEST ได้มีแนวทางการปฏิรูปรถโดยสารประจําทางในมุมไบ 
โดยมีแนวทางปฏิบัติดังนี้  

 การลดค่าใช้จ่ายโดยลดการจ้างพนักงาน จํานวนรถ และเช่ารถมาให้บริการ 

 การให้เช่าพื้นที่โฆษณาบนรถโดยสาร 

 การติดตั้งระบบเครื่องยนต์ก๊าซธรรมชาติ CNG บนรถโดยสารเพ่ือลดต้นทุน
การดําเนินการ 

 การใช้บัตรโดยสารแบบสมาร์ทการ์ด และสามารถใช้ร่วมกันกับระบบขนส่ง
สาธารณะประเภทอ่ืน  

4,600,000 
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4,200,000
4,300,000
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4,500,000
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4,700,000
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จํานวนผู้ใช้บริการ
รถโดยสารประจํา

ทาง (คน) 

ปี ค.ศ. 
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2.2.9 กรณีเมืองสิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ 
 สิงคโปร์เป็นประเทศที่มีความเจริญทางเศรษฐกิจมากที่สุดในภูมิภาคอาเซียน มี
ประชากรทั้งหมด 5.5 ล้านคน (Department of Statistics Singapore, 2016) ในส่วนของระบบ
ขนส่งสาธารณะในสิงคโปร์อยู่ในระดับดีมากหากเปรียบเทียบในภูมิภาคอาเซียน ทําให้การเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะมากถึง 57% โดยจําแนกสัดส่วนระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ รถโดยสาร
ประจําทาง 29% รถไฟ 21% และแท๊กซี่ 7% ส่วนการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล 43% (ดังรูปที่ 

2-44) 
 

 
ที่มา: LTA (2014) อ้างถึง Department of Statistics (2012) 

รูปที่ 2-44 สัดส่วนการเดินทางในสิงคโปร์ 
 
 สิงคโปร์เริ่มให้บริการระบบขนส่งสาธารณะครั้งแรกเมื่อ ปี ค.ศ. 1905 โดยนํารถราง
ไฟฟูามาใหบ้ริการโดยบริษัทเอกชนจากจีนมาลงทุน จากนั้นปี ค.ศ. 1955 บริกษัทเอกชนเพ่ิมมากขึ้น 
ทําให้ส่งผลต่อการดําเนินการของบริษัทเอกชนจากจีนและถูกซื้อกิจการในภายหลัง ทําให้มีการจัดตั้ง
บริษัทดําเนินการให้บริการรถโดยสารขึ้นมาใหม่อีกครั้งชื่อ Singapore Bus Service Transit (SBST) 
และบริษัท Trans Island Bus Service (TIBS) เกิดการแข่งขันด้านอุตสาหกรรมรถโดยสารประจํา
ทาง ขณะเดียวกันเริ่มมีการให้บริการรถไฟโดย Singapore Mass Rapid Transit Corporation 
(SMRT) จึงเกิดแนวคิดการร่วมมือกันระหว่าง TIBS และ SMRT และให้บริการรถโดยสารประจําทาง
มาถึงปจัจุบัน โดยรัฐบาลเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน แยกพ้ืนที่รับผิดชอบเป็น 2 ส่วน (รูปที่ 

2-45) SBS รับผิดชอบให้บริการตอนเหนือของประเทศ ส่วน SMRT รับผิดชอบให้บริการตอนใต้ของ
ประเทศ (Menon and Kuang, 2006)  

รถส่วนบุคคล 
43% 

รถโดยสารประจํา
ทาง 
29% 

รถไฟ 
21% 

แท๊กซี ่
7% 
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ที่มา: Cheong and Loh (2015) 

รูปที่ 2-45 พ้ืนที่ให้บริการรถโดยสารประจําทาง 
 
  โดยระบบรถโดยสารประจําทางสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
  รถโดยสาร 

  ปัจจุบันรถโดยสารประจําทางทั้งสองบริษัทกว่า 5 ,000 คัน (รูปที่ 2-46) เป็น
ประเภทบัส ให้บริการบนเส้นทางกว่า 270 เส้นทาง และที่หยุดรถโดยสารกว่า 4 ,400 ปูาย เวลา
ให้บริการ 5:00-24:00 น. 
  ค่าโดยสาร 
  ค่าโดยสารคิดตามระยะทาง โดยใช้บัตรโดยสารแบบสมาร์ทการ์ดร่วมกัน ทั้งรถ
โดยสารประจําทาง และรถไฟ ของทั้ง 2 บริษัท  
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ที่มา: SBST (2016) 

รูปที่ 2-46 รถโดยสารประจําทางในเมืองสิงคโปร์ 
 
  เทคโนโลยีรถโดยสารประจ าทางสาธารณะ 
  รถโดยสารประจําทางติดตั้งระบบติดตามรถโดยสาร เพ่ือทราบตําแหน่งรถ
โดยสาร เวลาในการเดินทาง ควบคุมความเร็ว สื่อสารระหว่างศูนย์ควบคุมการเดินรถ และสามารถ
ตรวจสอบการจราจร อุบัติเหตุ นอกจากนี้ผู้ใช้บริการสามารถใช้ระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารได้ผ่าน

โทรศัพทม์ือถือ (ดังรูปที่ 2-47) 
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ที่มา: Land Transport Authority of Singapore (2016) 

รูปที่ 2-47 ระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารประจําทางในสิงคโปร์ 
 
 2) ผู้ใช้บริการ 

  ผู้ใช้บริการมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น จากรูปที่ 2-48 พบว่า เพ่ิมขึ้นจาก 30.9 ล้านคน 
ในปี ค.ศ. 2012 เป็น 33.9 ล้านคน ในปี ค.ศ. 2015 คิดเป็นอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 3% ต่อปี ซึ่งมีปริมาณ
ผู้ใช้บริการเฉลี่ย 32.4 ล้านคนต่อปี 

 
ที่มา: SBST (2016) 

รูปที่ 2-48 จํานวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางในสิงคโปร์ 
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 นอกจากนี้ Menon and Kuang (2006) ได้มีการศึกษาแนวทางการดําเนินการที่
นําไปสู่การประสบความสําเร็จของการให้บริการรถโดยสารประจําทางในประเทศสิงคโปร์ ซึ่งสามารถ
สรุปได้ดังนี้  

 การวางแผนและดําเนินการให้บริการรถโดยสารประจําทางไม่มีความ
ซ้ําซ้อน และมีโครงสร้างค่าโดยสาร  

 การใช้มาตรการเก็บคา่ธรรมเนียมจากรถส่วนบุคคล แท๊กซี่ ที่เข้ามาในเมือง
ช่วงเวลาเร่งด่วน 7:30-10:15 น. ทําให้คนมาใช้รถโดยสารประจําทางมาก
ขึ้น  

 การก่อตั้งองค์การด้านการขนส่ง เพ่ือปกปูองผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการ
และม่ันใจในการให้บริการของเอกชน คิดอัตราค่าโดยสารไม่แพง  

 การทําให้เกิดการแข่งขันระหว่างของบริษัทเอกชน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การดําเนินงาน และคุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจําทาง 

 การปรับอัตราค่าโดยสาร มีความสําคัญมากขึ้นเมื่อรถโดยสารประจําทาง
ดําเนินการโดยบริษัทเอกชนที่มุ่งหวังผลกําไร ในกรณีสิงคโปร์มี 2 บริษัท 
จึงต้องมอีงค์กรอิสระมีส่วนในการปรับอัตราค่าโดยสารให้เหมาะสม 

 การใช้บัตรโดยสารอัตโนมัติ ทําให้ผู้ใช้บริการสะดวกมากขึ้น กรณีที่ใช้
บริการทั้งรถโดยสารประจําทางและรถไฟ 

 การเพ่ิมจํานวนรถโดยสารให้เหมาะสมกับความต้องการ 

 การให้ลําดับความสําคัญรถโดยสารประจําทางบนถนน โดยการบังคับใช้
กฎหมาย  

 การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก เช่น ปูายหยุดรถ อาคารผู้โดยสาร 
ทางเดินเชื่อมต่อกันระหว่างปูายและอาคาร ต้องมีความสะดวกสบายและ
สามารถให้เช่าโฆษณาได้  

 ความสะดวกของการเดินทางต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถโดยสาร
ประจําทางและรถไฟ  

 
 สําหรับเมืองใหญ่หลาย ๆ เมือง ระบบขนส่งสาธารณะที่ดีเป็นคําตอบของการต่อสู้
กับปัญหาการจราจรติดขัด รถโดยสารประจําทางในเมืองจึงเป็นเสมือนกระดูกสันหลังของระบบขนส่ง
สาธารณะเนื่องจากค่าโดยสารต่ํา ทําให้ภาครัฐและภาคเอกชนมีส่วนสําคัญอย่างยิ่ง ในการร่วมมือกัน 
กํากับดูแล และกําหนดความสําเร็จ ประสิทธิภาพของรถโดยสารประจําทาง  
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2.2.10 กรณีกรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ 
 กรุงมะนิลาเป็นเมืองหลวงของประเทศฟิลิปปินส์ เป็นเมืองที่มีหลากหลายเชื้อชาติ 
และเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ วัฒนธรรม การศึกษา และอุตสาหกรรม มีประชากรมากกว่า 10 
ล้านคน (Philippine Statistics Authority, 2015) ทั้งยังเป็นเมืองที่มีการครอบครองรถส่วนบุคคลต่ํา 
สัดส่วน 9 คัน ต่อ 1,000 คน (DOTC, 2012) ทําให้ระบบขนส่งสาธารณะมีบทบาทสําคัญในการ

เดินทางแต่ละวัน โดยผู้คนส่วนใหญ่ใช้บริการรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 39% (รูปที่ 2-49) รถ
โดยสารประจําทางขนาดใหญ่ 29% และรถส่วนบุคคล 32%  

 
ที่มา: JICA (2014) 

รูปที่ 2-49 สัดส่วนการเดินทางในกรุงมะนิลา 
 
 การเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก (Jeepney) ที่ให้บริการในประเทศ
ฟิลิปปินส์มีเอกลักษณ์ของตัวเองจากการนํารถจิ๊ปจากสงครามโลกครั้งที่ 2 ที่ปลดประจําการมา

ดัดแปลง ตกแต่งด้วยสีสดใสให้บริการผู้ใช้บริการ (ดังรูปที่ 2-50) รองรับผู้ใช้บริการ 20 คนต่อคัน 
จํานวน 48,366 คัน (DOTC, 2012) ให้บริการในกรุงมะนิลา และเมืองในภูมิภาคของประเทศ เช่น 
เมืองเซบู เมืองดาเวา เมืองอิโลอิโล และเมืองบาโคลอด (Regidor et al., 1995) โดยระบบรถโดยสาร
ประจําทางขนาดเล็กสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 
  

รถส่วนบุคคล 
32% 

รถโดยสารประจํา
ทางขนาดเล็ก 

39% 

รถโดยสารประจํา
ทางขนาดใหญ่ 

29% 
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ที่มา: John Lander (2012) 

รูปที่ 2-50 รถโดยสารประจําทางในกรุงมะนิลา 
 
  เส้นทาง 

  เส้นทางเดินรถมากกว่า 641 เส้นทาง (รูปที่ 2-51) ลักษณะการให้บริการเป็น
แบบการปูอนผู้ใช้บริการให้กับระบบขนส่งสาธารณะที่เดินรถในเส้นทางหลัก (Regidor et al, 1995)  
  ป้าย 
  ปูายหยุดรถสามารถแบ่งได้เป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1) ไม่มีปูายหยุดรถ 2) มีปูาย
หยุดรถโดยสาร 3) สถานีหยุดรถโดยสาร ให้บริการกว่า 641 เส้นทาง ทั้งประเทศ 
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ที่มา: Cebu Jeepney Maps (2016)  

รูปที่ 2-51 เส้นทางรถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก 
 
 อย่างไรก็ตาม ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางขนาดเล็กมีความพึงพอใจด้านการ
ให้บริการ และยังเป็นที่นิยมของผู้ใช้บริการ เนื่องจากสะดวกต่อการเข้ามาใช้ ราคาถูก และเหมาะสม
กับการเดินทางระยะสั้น (Okamura et al., 2013)  
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2.3 ระบบรถโดยสารประจําทางสาธารณะในประเทศไทย 
2.3.1 กรณีกรุงเทพและปริมณฑล 

 รถโดยสารประจําทางเป็นระบบขนส่งสาธารณะหลักของการเดินทางในกรุงเทพ 
และปริมณฑล มีสัดส่วนถึง 69% รองลงมาเป็นการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการโดย
บริษัทขนส่งทางบก 15% ระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน 10% ระบบราง 4% และทางเรือเพียง 

2% ดังแสดงในรูปที่ 2-52 

 
ที่มา: ขสมก (2550) อ้างถึง ส านักงานความร่วมมือทางวิชาการของเยอรมัน (GTZ) 

รูปที่ 2-52 สัดส่วนการเดินทางระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพและปริมณฑล 
 
 รถโดยสารประจําทางดําเนินการโดยหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ "องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ" หรือ ขสมก. มีหน้าที่จัดบริการรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี 
จังหวัดปทุมธานี จังหวัดนครปฐม จังหวัดสมุทรสาคร และจังหวัดสมุทรปราการ ที่ให้บริการใน
เส้นทางตามใบอนุญาตจากกรมขนส่งทางบก และอีกส่วนถูกโอนไปให้ภาคเอกชนดําเนินการแทน รวม
เส้นทางให้บริการ 108 เส้นทาง (กรมการขนส่งทางบก, 2559) จํานวนรถโดยสารทั้งหมด 4,004 คัน 
แบ่งเป็นรถโดยสารธรรมดา 2,677 คัน รถโดยสารปรับอากาศ 1,032 คัน และรถโดยสารปรับอากาศ
แบบใช้ก๊าซ NGV เป็นเชื้อเพลิงอีก 295 คัน โดยให้บริการจริง 3,565 คัน (ขสมก, 2552)  
  

รถโดยสารประจํา
ทาง 
69% 

ระบบราง 
4% 

เรือ 
2% 

บขส. 
15% 

อื่นๆ 
10% 
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 สําหรับปัญหาการบริหารจัดการรถโดยสารประจําทาง ซึ่ง AMP Consultans 
(2552) ได้สรุปประเด็นสําคัญไว้ดังนี้ 

 เส้นทางการเดินรถเป็นเส้นทาง 4 สายหลักจากกรุงเทพ ทําให้มีการแย่ง
ผู้โดยสาร โดยสายที่ยาวกว่าแย่งผู้โดยสารจากสายที่สั้น ทําให้สายเดินรถที่
สั้นอาจไม่คุ้มทุน และต้องลดความถี่การให้บริการ 

 การเดินรถของรถตู้โดยสารทับซ้อนกับรถโดยสารประจําทาง  

 กรมการขนส่งทางบกมีบุคลากรจํากัด ไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายจัดการ
รถโดยสารผิดกฎหมายได้อย่างทั่วถึง 

 การเปลี่ยนเงื่อนไขการเดินรถของกรมการขนส่งทางบก ต้องดําเนินการ
หลายขั้นตอน ทําให้ไม่สามารถปรับตัวตามตลาดได้ทัน 

 ผู้ประกอบการบางส่วนปฏิบัติต่อผู้ใช้บริการอย่างไม่เป็นธรรม เช่น ด้านการ
ให้บริการ ความปลอดภัย  

 ผู้ประกอบการจํานวนมากเป็นผู้ประกอบการรายย่อย ขาดวิสัยทัศน์ และ
ความรู้ความเข้าใจในการบริหารจัดการ 

 ผู้ประกอบการรายย่อยมีข้อจํากัดด้านเงินลงทุน ไม่สามารถพัฒนาคุณภาพ
การให้บริการได ้

 เส้นทางเดินรถไม่สอดคล้องกับความต้องการเดินทางของผู้ใช้บริการ  

 การให้บริการบางเส้นทางไม่สามารถกําหนดตารางเดินรถที่แน่นอนได้  

 ปูายหยุดรถไม่เหมาะสมตามหลักของการวางผังเมือง 

 โครงข่ายเส้นทางการเดินรถไม่เชื่อมต่อกันระหว่างเส้นทางอย่างเป็นระบบ 

 การเข้าถึงเพ่ือมาใช้บริการยังไม่สะดวก โดยเฉพาะพ้ืนที่พัฒนาและถนนตัด
ใหม ่

 ระยะเวลาเดินทางนาน เนื่องจากสภาพจราจรติดขัด เส้นทางที่ยาวและคด
เคี้ยว 

 ปัญหาการขาดทุนสะสม และหนี้สิน 
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 สําหรับการเดินทางในเมืองภูมิภาคนั้น สัดส่วนการใช้รถจักรยานยนต์มากถึง 54% 

(รูปที่ 2-53) รองลงรถยนต์ 27% รถโดยสารประจําทางมีเพียง 10% และการเดินและใช้จักรยาน 7% 
การเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางน้อยมาก และมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง 
 

 
ที่มา: สิทธา เจนศิรศิักดิ์ (2549) 

รูปที่ 2-53 สัดส่วนการเดินทางในเมืองภูมิภาค 
 
  อย่างไรก็ตาม การวางแผนพัฒนารถโดยสารประจําทางในเมืองภูมิภาคอย่าง
จริงจังจึงเป็นทางเลือกหนึ่งในการเพ่ิมการเดินทางด้วยรถโดยสารประจําทางในเมืองภูมิภาค สําหรับ
การศึกษาการให้บริการรถโดยสารประจําทางในเมืองภูมิภาคในหัวข้อถัดไป 
 
  

จักรยานยนต ์
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รถโดยสารประจํา
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2.3.2 กรณีเมืองเชียงใหม่ 
 มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (2554) ได้ศึกษาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ หรือรถสอง
แถว สี่ล้อแดง ซ่ึงให้บริการทั้งเขตเมืองและรอบเมืองของเมืองเชียงใหม่ เป็นระบบที่เกิดจากการนํารถ
กระบะมาดัดแปลงใส่ที่นั่งหลังคาของกลุ่มรถรับจ้างเมื่อปี พ.ศ. 2518 และขอจดทะเบียนเพ่ือจัดตั้ง
สหกรณ์บริการและดําเนินการโดยภาคเอกชน เช่น สหกรณ์นครลานนาเดินรถ จํากัด ซึ่งมีรูปแบบการ
ให้บริการ 2 รูปแบบ คือ 1) การให้บริการลักษณะเดินรถวนรับผู้โดยสาร ที่มีจุดปลายทางตามความ
ต้องการผู้ใช้บริการ และสามารถรับผู้โดยสารอย่างไม่จํากัด 2) การให้บริการแบบประจําเส้นทาง มีรถ
สองแถวให้บริการแบบประจําอยู่ 5 เส้นทาง โดยส่วนใหญ่วิ่งในเขตรอบนอก ได้แก่ อ.แม่ริม อ.สันปุา
ตอง อ.สารภี อย่างไรก็ตามรถสองแถวที่วิ่งแบบประจําทางก็ยังสามารถวิ่งวนรับผู้โดยสารเช่นกัน 
 1) ผู้ให้บริการ 
  พ้ืนที่ให้บริการ 
  พ้ืนที่ส่วนใหญ่อยู่ในเขตเทศบาล เช่น สถานีที่รวมกิจกรรม ย่านถนนสําคัญ 
ศูนย์การค้าขนาดใหญ่ สถานีขนส่ง และเขตอําเภอรอบนอก 
  รถโดยสาร 
  รถสองแถวแดงเป็นของสหกรณ์นครลานนาเดินรถ มีรถสองแถว 2,800 คัน ดัง

แสดงในรูปที่ 2-54 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 2-54 รถสองแถวในเมืองเชียงใหม่  
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  ค่าโดยสาร 
  ค่าโดยสารรถสองแถว ที่กําหนดโดยกรมการขนส่งทางบก 8 บาทต่อเที่ยว แต่
สภาพการให้บริการจริงส่วนใหญ่ขึ้นอยู่กับการตกลงระหว่างผู้โดยสารกับคนขับรถ  
  รถสองแถวประสบปัญหามากมายทําให้ประสิทธิภาพต่ําลง และเสื่อมความนิยม
ลง โดยปัญหาต่าง ๆ สามารถสรุปได้ดังนี ้
  ปัญหาต่อผู้ใช้บริการ 

 ปัญหาอัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพง และไม่แน่นอน 

 การให้บริการแบบวนรับผู้โดยสาร ทําให้รับผู้ใช้บริการที่มีจุดปลายทาง
ใกล้ๆ กัน และเป็นเส้นทางท่ีผู้โดยสารส่วนใหญ่ผ่าน 

 เส้นทางที่ไม่เหมาะสม ทําให้ผู้ให้บริการไม่สนใจที่จะเดินรถตามเส้นทางที่
กําหนด 

 มาตรฐานการบริการที่ยังไม่ดีพอ สภาพรถเก่า และการหยุดรับผู้ใช้บริการ
ในที่ห้ามจอด และจอดกีดขวางจราจร 

  ปัญหาในการจัดระเบียบ 

 ความเคยชินของผู้ประกอบการที่ไม่ต้องการเปลี่ยนเป็นระบบประจําทาง 

 ค่านิยมของผู้ใช้บริการนิยมใช้บริการลักษณะส่งถึงหน้าบ้าน 

 การขาดแคลนเงินลงทุนและงบสนับสนุนในการปรับปรุงรถสองแถว 

 ปัญหาจากระบบราชการ ไม่มีหน่วยงานใดมีอํานาจและความพร้อมในการ
แก้ปัญหาโดยตรง  

 ปัญหาจากการให้บริการเป็นแบบผลประโยชน์ ไม่สามารถตอบสนองความ
ต้องการของสังคม และหน่วยราชการ โดยเฉพาะการพัฒนาให้เป็นสากล 

 จากประเด็นปัญหาข้างต้นทําให้มีแนวทางแก้ไขการให้บริการรถสองแถว ดังนี้ 
 แนวทางการแก้ไขปัญหาในระยะสั้น 
  สํานักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ได้เสนอแนวทางว่า ควรเริ่มจากคิวรถที่มีอยู่แล้ว
ให้เดินรถสองแถวตามเดิม พร้อมกับกําหนดเส้นทางข้ึนอีก 19 เส้นทางให้สองแถวที่ไม่สังกัดคิว  
 แนวทางการแก้ไขในระยะยาว 
  ควรมีระบบขนส่งสาธารณะใหม่ให้เหมาะสมกับสภาพความเป็นจริง ทั้งนี้ให้
สหกรณ์รถสองแถวมีส่วนร่วมในการจัดตั้งด้วย โดยตั้งในรูปแบบบริษัทมหาชนที่มีราชการท้องถิ่นเป็น
ผู้นําและมีเอกชนมาร่วมลงทุน จัดตั้งองค์กรเป็นบริษัทกลางโดยมีสมาชิกสหกรณ์นครลานนาเดินรถ
เป็นผู้ถือหุ้น จัดการเดินรถในเส้นทางหลัก โดยใช้รถบัส มินิบัส หรือรถรูปแบบอื่น   
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 แนวทางการหาแหล่งเงินทุน 

 การกู้เงินจากสถาบันการเงิน เช่น สถาบันการเงินระหว่างประเทศ ธนาคาร
พัฒนาเอเชีย องค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศของญี่ปุุน ( Japan 
International Cooperation Agency, JICA ) 

 การใช้เงินงบประมาณภาครัฐ ภาครัฐจัดสรรงบประมาณไปให้หน่วยงานที่
รับผิดชอบ 

 การร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private 
Partnerships, PPPs) รัฐกําหนดผลลัพธ์ของโครงการ และเอกชน
เสนอแนะแนวทางดําเนินการเพื่อเกิดความคุ้มค่าทางการเงินแก่ภาครัฐ 

 อย่างไรก็ตาม ในปี พ.ศ. 2559 ระบบรถโดยสารประจําทางเชียงใหม่ได้มีการร่วมมือ
กันอย่างบูรณาการ จากหน่วยงานภาครัฐ บริษัทเอกชน และสถาบันการศึกษา เพ่ือพัฒนาระบบการ

บริหารจัดการระบบรถโดยสารประจําทางให้มีประสิทธิภาพ (ดังรูปที่ 2-55) ทั้งการกําหนดเส้นทาง 
เวลาเดินรถ การให้ข้อมูลปูายหยุดรถ และระบบติดตามรถโดยสารพร้อมทั้งระบบให้ข้อมูลผู้ใช้บริการ
ผ่านโทรศัพท์มือถือ (เชียงใหม่บัส, 2559) โดยรายละเอียดสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 

 
ที่มา: เชียงใหม่บัส (2559) 

รูปที่ 2-55 รถสองแถวในเมืองเชียงใหม่หลังจากมีการปรับปรุงการให้บริการ  
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 1) เส้นทาง 
  เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทาง ทั้งหมด 6 เส้นทาง ประกอบด้วย รถโดยสาร

ปรับอากาศ รถตู้โดยสาร และรถสองแถว ดังแสดงในรูปที่ 2-56 
 

 
ที่มา: เชียงใหม่บัส (2559) 

รูปที่ 2-56 เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางในเมืองเชียงใหม่ 
 
 2) ปูายหยุดรถ 
  บริเวณปูายหยุดรถให้ข้อมูลเส้นทางเดินรถ และปูายหยุดรถที่ผ่าน พร้อมระบบ

ระบุตําแหน่งรถโดยสารผ่านโทรศัพท์มือถือ ดังแสดงใน รูปที่ 2-57 และรูปที่ 2-58 
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ที่มา: เชียงใหม่บัส (2559) 

รูปที่ 2-57 ปูายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองเชียงใหม่ 
 

 
ที่มา: เชียงใหม่บัส (2559) 

รูปที่ 2-58 ระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารประจําทางผ่านโทรศัพท์มือถือ 
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2.3.3 กรณีเมืองขอนแก่น 
 รถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่น หรือขอนแก่นซิตี้บัส เป็นการลงทุนร่วมกัน
ของบริษัทเอกชนระหว่างบริษัทขอนแก่นพัฒนาเมือง จํากัด และบริษัทขอนแก่นซิตี้บัส จํากัด 
ให้บริการรถโดยสารปรับอากาศในเขตเมืองขอนแก่นเพ่ือรองรับการเดินทาง ซึ่งให้บริการตลอด 24 
ชั่วโมง เส้นทางเดินรถเป็นวงกลมจากสถานีขนส่งผู้โดยสารที่ 3 ประกอบด้วยสายสีแดง (ไป) และสีน้ํา

เงิน (กลับ) รวมระยะทางทั้งหมด 17 กิโลเมตร (ขอนแก่นซิตี้บัส, 2559) ดังแสดงในรูปที่ 2-59 โดย
ระบบรถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่นสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 

 
ที่มา: ขอนแก่นซิตี้บัส (2559) 

รูปที่ 2-59 เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่น 
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 1) ค่าโดยสาร 
  การจัดเก็บค่าโดยสารมี 2 ลักษณะ คือ 1) แบบเงินสดโดยจ่ายผ่านตู้อัตโนมัติบน
รถโดยสาร และ 2) แบบบัตรโดยสารขอนแก่นซิตี้การ์ดแบบเติมเงิน โดยอัตราค่าโดยสาร ดังแสดงใน

ตารางที่ 2-7 
 

ตารางที่ 2-7 ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่น 

ผู้ใช้บริการ ราคา (บาท) 
นักเรียน และนักศึกษา 10 

ประชาชนทั่วไป 15 
ที่มา: ขอนแก่นซิตี้บัส (2559) 

 

  จํานวนรถโดยสารมีทั้งหมด 10 คัน (ตัวอย่างดังรูปที่ 2-60) รองรับจํานวน
ผู้ใช้บริการนั่งและยืนรวมกัน 50 คนต่อคัน ความถี่ในการเดินรถ 5 นาทีต่อคัน ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
และเร่งด่วนเย็น ส่วนช่วงเวลาปกติความถ่ี 15 นาทีต่อคัน โดยมีผู้ใช้บริการประมาณ 1,200 คนต่อวัน 
(ขอนแก่นซิตี้บัส, 2559) 
 
 2) เทคโนโลยีรถโดยสารประจําทาง 

 รถโดยสารประจําทางใช้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติ (NGV) 

 ระบบเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ตแบบไร้สาย (Wifi)  

 ติดตั้งระบบระบุตําแหน่งรถโดยสาร  

 ติดตั้งกล้องวงจรปิดบนรถโดยสาร 

 ตู้หยอดเหรีญอัตโนมัติ และตู้เติมเงินบัตรโดยสาร 

 หน้าจอทีวีบนรถโดยสารเพ่ือประชาสัมพันธ์ข่าวสาร และโฆษณา 

 อุปกรณ์นับคนข้ึน-ลง รถโดยสาร และส่งข้อมูลกลับศูนย์ควบคุมการเดินรถ  

 ระบบประตูข้ึน-ลง รถโดยสารที่เอ้ือต่อการใช้ของผู้พิการ (รูปที่ 2-61) 
 
 3) ผลการดําเนินการ 
  รถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่นให้บริการเมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2559 
ที่ผ่านมา ผลการดําเนินการยังขาดทุนเนื่องจากต้นทุนสูง   
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ที่มา: ขอนแก่นซิตี้บัส (2559) 

รูปที่ 2-60 ตัวอย่างรถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่น 
 

 
ที่มา: ขอนแก่นซิตี้บัส (2559) 

รูปที่ 2-61 รถโดยสารประจําทางในเมืองขอนแก่น  
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2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจําทางสาธารณะในเขตเมือง 
 
 รัชนี นันทวัฒนาศิริชัย (2540) ได้ศึกษาระบบรถโดยสารประจําทางในเขตเมือง
พิษณุโลก โดยศึกษาในประเด็นของโครงข่าย ลักษณะการให้บริการ ค่าใช้จ่ายในการดําเนินการระบบ
รถโดยสารประจําทาง ปริมาณการเดินทางโดยรถสารประจําทาง ประสิทธิภาพในการให้บริการ ระดับ
ความพึงพอใจของผู้เดินทางที่ใช้รถโดยสารประจําทาง และปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้รถโดยสาร
ประจําทาง ในการศึกษาดังกล่าวได้มีการสํารวจข้อมูล 3 ส่วน ประกอบด้วย 1) ข้อมูลสภาพการ
ให้บริการ 2) ข้อมูลผู้ใช้บริการ และ 3) ข้อมูลผู้ประกอบการ จากนั้นนําข้อมูลที่ได้มาประเมินลักษณะ
การให้บริการ ประสิทธิภาพ ข้อเด่น และข้อด้อยของระบบรถโดยสารประจําทาง ผลจากการศึกษา
สภาพการให้บริการ พบว่า ความเร็วของการให้บริการรถโดยสารประจําทางในเขตเมือง ช้ากว่า การ
ให้บริการบริเวณชานเมืองประมาณ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ถึงแม้ความถี่และจํานวนรถที่ให้บริการใน
เมืองจะสูงกว่าบริเวณชานเมืองก็ตาม นอกจากนี้ยังพบว่า รถที่ให้บริการในเมืองมีการรักษาเวลาใน
การเดินรถค่อนข้างเคร่งครัดมากกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับสายชานเมือง ปัญหาที่พบส่วนใหญ่มาจาก
ปูายรถโดยสารประจําทางไม่ชัดเจนและมีระยะห่างไม่สม่ําเสมอ ผลจากการศึกษาลักษณะผู้ใช้บริการ 
พบว่า มีผู้โดยสารประมาณ 3,600 คนต่อวัน ส่วนมากเป็นนักเรียน (ร้อยละ 44) ระยะทางที่ใช้บริการ
ประมาณ 3 กิโลเมตร โดยนิยมเส้นทางตรงที่ไม่ต้องต่อรถ และผู้ใช้บริการส่วนมากพึงพอใจและมี
ทัศนคติที่ค่อนข้างดีต่อการให้บริการรถดังกล่าว สําหรับผลจากการศึกษาผู้ประกอบการ พบว่า 
ผู้ประกอบการมีกําไรในการดําเนินการอยู่บ้างและพยายามปรับปรุงระดับการให้บริการให้ดียิ่งขึ้น 
 
 วิรัช หิรัญ (2557) ได้ประเมินระบบการขนส่งที่สนับสนุนการท่องเที่ยวในพ้ืนที่หนอง
หาร จังหวัดสกลนคร โดยได้วิเคราะห์สภาพการณ์ปัจจุบันของระบบขนส่งที่เชื่อมไปยังแหล่งท่องเที่ยว
ในพ้ืนที่ศึกษาใน 3 ประเด็นหลัก ได้แก่ 1) ความสามารถในการเข้าถึงถนน 2) ความสามารถในการ
เข้าถึงรถโดยสาร และ 3) คุณภาพการให้บริการของรถโดยสารประจําทาง ซึ่งการวิเคราะห์ในประเด็น
สุดท้ายนั้น ผู้วิจัยได้สํารวจข้อมูลเส้นทางรถโดยสารประจําทางและสํารวจความพึงพอใจของผู้โดยสาร
โดยใช้แบบสอบถาม ผลจากการศึกษา พบปัญหาที่สําคัญของรถโดยสารประจําทาง ได้แก่ เส้นทางไม่
ครอบคลุมสถานที่ท่องเที่ยว ความเร็วในการเดินทางค่อนข้างต่ํา จึงต้องใช้เวลาเดินทางค่อนข้างนาน 
ส่วนผลจากการสํารวจความพึงพอใจ พบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่มีความพึงพอใจดี แต่ควรปรับปรุงเวลา
ในการเดินทางให้น้อยลง และควรเดินรถโดยสารให้ตรงเวลา 
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 วโรภาส แสงพายัพ (2544) ได้ศึกษาการให้บริการรถโดยสารสาธารณะระหว่างเมือง
สงขลาและหาดใหญ่ เพ่ือเสนอแนวทางในการปรับปรุงระบบขนส่งให้สอดคล้องกับความต้องการของ
ผู้ใช้บริการและให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น อันจะเป็นแนวทางในการปฏิบัติให้กับผู้ให้บริการรถโดยสาร
สาธารณะเพ่ือช่วยลดปัญหาอุบัติเหตุและปัญหาสิ่งแวดล้อม รถโดยสารสาธารณะที่พิจารณาใน
การศึกษาครั้งนั้นประกอบด้วย รถบัส รถตู้ปรับอากาศ รถสองแถว และรถแท็กซี่ ส่วนเส้นทางที่
พิจารณาประกอบด้วย ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 (ถนนกาญจนวนิช) และทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 414 (ถนนลพบุรีราเมศวร์) จากการศึกษา พบว่า มีการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ
ระหว่างเมือง 348 เที่ยวต่อวัน อัตราค่าโดยสารเฉลี่ย 25 บาทต่อเที่ยว นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้
ประยุกต์ใช้ทฤษฎีลิเคิร์ทสเกล (Likert, 1964) และฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ในการหาค่าความพึงพอใจ
ของผู้ใช้บริการ ผลจากการศึกษา พบว่า ผู้ใช้บริการรถบัสและรถตู้ปรับอากาศพอใจในราคาค่า
โดยสาร และคาดหวังความสะดวกสบายจากการใช้บริการมากที่สุด ส่วนผู้ใช้บริการรถสองแถวพอใจ
ในเรื่องเวลาเดินทาง และคาดหวังในด้านมารยาทของการให้บริการมากที่สุด นอกจากนี้ ยังพบว่า 
ผู้ใช้บริการรถแท็กซี่มีความพอใจในเวลาและการให้บริการ และคาดหวังด้านลักษณะและสภาพรถที่
ให้บริการมากที่สุด 
 
 Litman (2014) ได้ศึกษาแหล่งรายได้และแนวทางการเพ่ิมรายได้เพ่ือสนับสนุนการ

ดําเนินการระบบขนส่งสาธารณะในท้องถิ่นให้ยั่งยืน โดยสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-8 ซึ่งจะเห็นได้
ว่า แหล่งรายได้มาจาก 3 กลุ่มหลัก ประกอบด้วย ตัวระบบขนส่งสาธารณะเอง ระบบการจัดเก็บภาษี 
และค่าธรรมเนียมจากรถส่วนบุคคล 
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ตารางที่ 2-8 แหล่งรายได้เพ่ือสนับสนุนการดําเนินการขนส่งสาธารณะในท้องถิ่นให้ยั่งยืน 

แหล่งรายได้ แนวทางการเพิ่มรายได้ 
ระ

บบ
ขน

ส่ง
สา

ธา
รณ

ะ 
ค่าโดยสารอัตราปกติ ปรับค่าโดยสารหรือปรับโครงสร้างองค์กรเพื่อเพิ่มรายได้ 
ค่าโดยสารอัตราพิเศษ เสนอค่าโดยสารอัตราพิเศษเพื่อจูงใจผู้โดยสารเฉพาะกลุ่ม เช่น นักเรียน 
การปรับค่าโดยสารใหม่ ปรับค่าโดยสารใหม่เมื่อพัฒนาระบบใหม่ให้สอดคล้องกับต้นทุนท่ีเพิ่มขึ้น 
ค่าเช่าสถานี เก็บค่าเช่าจากการพัฒนาพ้ืนท่ีของเอกชนบริเวณรอบสถานี 
ค่าโฆษณา เก็บค่าโฆษณาบนยานพาหนะและบริเวณสถานี 

ภา
ษี 

ภาษีท่ีดิน เพิ่มภาษีท่ีดินในท้องถิ่น 
ภาษีพื้นท่ีพิเศษ เสนอภาษีพิเศษสําหรับท้องถิ่นท่ีมีความเจริญสูง 
ภาษีท่ีดินพิเศษ ภาษีพิเศษสําหรับท่ีดินซ่ึงให้ประโยชน์ต่อระบบขนส่งสาธารณะ 
ภาษีนํ้ามันเชื้อเพลิง เพิ่มภาษีนํ้ามันเชื้อเพลิงเพื่อให้ใช้รถส่วนบุคคลน้อยลง 
ภาษีสาธารณูปโภค เก็บภาษีสาธารณูปโภค เช่น ไฟฟูา ประปา โทรศัพท์ 
ภาษีพนักงาน เก็บภาษีพนักงานภายในพื้นท่ีท่ีกําหนด 

รถ
ส่ว

นบ
ุคค

ล 

ค่ายานพาหนะ เพิ่มค่าใช้จ่ายสําหรับยานพาหนะในท้องถิ่น 
ค่าผ่านทาง เก็บค่าผ่านทางบนถนนและสะพานบางช่วง 
ภาษีตามระยะทาง เก็บภาษีตามระยะทางของยานพาหนะท่ีวิ่งในท้องถิ่น 
ภาษีท่ีจอดรถ เก็บภาษีจากธุรกรรมท่ีเกี่ยวกับท่ีจอดรถ 
ค่าท่ีจอดรถ เก็บค่าท่ีจอดรถในท้องถิ่น 
การเพิ่มพื้นท่ีเก็บค่าท่ีจอดรถ เพิ่มพื้นท่ีการเก็บค่าท่ีจอดรถในพื้นท่ีสาธารณะ 

ที่มา: Litman (2014) 
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2.5 การคํานวณข้อมูลการให้บริการรถโดยสารประจําทางสาธารณะ 
 ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองควรมีการวางแผนซึ่งขึ้นอยู่กับ จํานวนประชากร 
เศรษฐกิจ เงื่อนไขทางการเมือง ระบบขนส่งสาธารณะควรสร้างขึ้นมาเพ่ือให้บริการ รองรับการ
เดินทางในพ้ืนที่ที่มีผู้ใช้บริการสูงสุด และระบบขนส่งสาธารณะมีจํานวนมากพอในช่วงเวลาเร่งด่วน 
ดังนั้นการวิเคราะห์ข้อมูลสําหรับรถโดยสารประจําทางสาธารณะจึงเป็นสําคัญและสอดคล้องกับผู้มา
ใช้บริการ (ITDP, 2007) 
 

2.5.1 ความถี่ในการให้บริการ 
 1) ความถี ่
  การวิเคราะห์ความถี่การเดินรถโดยสารประจําทางสาธารณะต่อชั่วโมง (ดังรูปที่ 

2-62) เป็นตัวกําหนดจํานวนรถโดยสารประจําทาง ซึ่งสามารถวิเคราะห์ได้จาก จํานวนผู้โดยสารสูงสุด
ต่อหนึ่งทิศทางหารด้วยความจุของรถโดยสารประจําทาง จะได้เท่ากับความถี่รถโดยสารประจําทางต่อ
ชั่วโมง และระยะเวลาห่างของรถโดยสารประจําทางแต่ละเท่ียว 
 

 
รูปที่ 2-62 การคํานวณค่าความถ่ีรถโดยสารประจําทางต่อชั่วโมง 
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 2) เวลาเดินทางของรถโดยสารประจําทาง 
  เวลาในการเดินทางจากจุดเริ่มต้นไปจุดปลายทางในเส้นทาง ควรคํานึงถึงความ
ล่าช้าและความแปรปรวนของการเดินทาง สามารถหาเวลาการเดินทางได้จาก เวลาเดินทางรถ
โดยสาร (นาที) คูณสอง บวกกับเวลาจอดรถโดยสารสถานีปลายทาง จะได้เวลาในการเดินทาง (นาที) 

ดังแสดงในรูปที่ 2-63 
 

 
รูปที่ 2-63 การคํานวณค่าเวลาในการเดินทาง 

 
  
 3) จํานวนรถที่ให้บริการ 
  สําหรับจํานวนรถโดยสารประจําทางในแต่ละเส้นทาง ขึ้นอยู่กับความถี่ที่
ให้บริการสามารถหาได้จาก เวลาเดินทางรถโดยสารประจําทางทั้งหมดแต่ละเส้นทางบวกกับ
ระยะเวลาห่างรถโดยสาร จะได้จํานวนรถโดยสารแต่ละเส้นอย่างน้อย เพ่ือรองรับความต้องการ

เดินทางในชั่วโมงเร่งด่วน ดังแสดงในรูปที่ 2-64 
 

 
รูปที่ 2-64 การคํานวณจํานวนรถโดยสารประจําทางแต่ละเส้นทาง 

 
  อย่างไรก็ตามจํานวนรถโดยสารประจําทางแต่ละเส้นทางที่ได้จากการวิเคราะห์
อาจต้องมีการปรับเพ่ือรองรับความแตกต่างตามผู้ใช้บริการรถโดยสารในบางช่วงเวลาและสถานที่ใน
แต่ละเส้นทาง (EMBARQ, 2011) 
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2.5.2 ด้านการเงิน 
 การศึกษาเกี่ยวกับด้านการเงินของระบบขนส่งสาธารณะ สามารถสรุปไดด้ังนี้ 
 ขสมก. (2550) ได้ศึกษาแผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพ่ือฟ้ืนฟูฐานะ
ทางการเงิน โดยโครงสร้างทางการเงินของ ขสมก. รายได้หลักมาจาก 5 แหล่งด้วยกัน ประกอบด้วย 
ค่าโดยสารรถธรรมดา ค่าโดยสารรถปรับอากาศ ส่วนแบ่งรายได้จากผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการ 
รายได้จากการโฆษณา และรายได้อ่ืน ๆ ซึ่งรายได้จากค่าโดยสารคิดเป็น 92% ของรายได้รวม สําหรับ
รายจ่าย 7 รายการ ประกอบด้วย เงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทน ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง ค่าเช่า
รถยนต์โดยสาร ค่าซ่อมบํารุง ค่าเสื่อมราคา ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ และดอกเบี้ยจ่าย โดยค่าใช้จ่ ายที่มี
ผลกระทบต่อผลการดําเนินการมี 4 รายการ คือ เงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทน ค่าน้ํามัน
เชื้อเพลิง ดอกเบี้ยจ่าย และค่าซ่อมบํารุง โดยมีสัดส่วนรวมกันถึง 90% ซึ่ง ขสมก. มีผลดําเนินการ
ขาดทุนอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอดตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2549 สาเหตุหลักมาจากการปรับราคาค่าโดยสารไม่
สอดคล้องกับต้นทุน การปรับราคาของน้ํามันเชื้อเพลิง และเงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทน ทั้งนี้ 
ขสมก. มีแผนลดการขาดทุน คือ 1) การลดค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง โดยเปลี่ยนไปใช้ก๊าซธรรมชาติที่มี
ราคาถูกกว่า 2) การลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรพนักงานเก็บค่าโดยสาร โดยการใช้ระบบบัตรโดยสาร
อิเล็กทรอนิกส์ ระบบตรวจสอบติดตามการเดินรถ และการเกษียณอายุก่อนกําหนด 3 ) การปรับ
โครงสร้างและบทบาทขององค์กร โดยจะมีการกําหนดหน้าที่ของตนเองใหม่ให้สํานักงานใหญ่เป็น
ผู้บริหารจัดการระบบ และผู้ว่าจ้างเดินรถ และปรับเปลี่ยนให้เขตการเดินรถของ ขสมก. และ
ผู้ประกอบการเอกชน เป็นหน่วยงานเดินรถและผู้ประกอบการขนส่ง 4) การปรับเส้นทางรถโดยสาร
ใหม่ และ 5) การบริหารจัดการหนี้สินสะสม  
 ในปี พ.ศ. 2559 คณะรัฐมนตรีได้มติให้กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้กํากับดูแลการ
เดินรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพและปริมณฑล ทําให้ ขสมก. และผู้ประกอบการเอกชน เป็น
ผู้ประกอบการเดินรถ หากต้องการเดินรถจะต้องขอใบอนุญาตประกอบการขนส่งจากกรมการขนส่ง
ทางบก ซึ่งทําให้เกิดการแข่งขันในด้านการให้บริการ (กรมการขนส่งทางบก, 2559) 
 ทีดีอาร์ไอ (2553) ได้ศึกษาต้นทุนในการเดินรถประจําทางที่ได้รับใบอนุญาตเดินรถ
ในกรุงเทพฯ และภูมิภาค พบว่า ต้นทุนส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการขนส่งเฉลี่ยทุก
ประเภทรวมกัน (ทั้งรถปรับอากาศ รถธรรมดา และรถสองแถว) ประมาณ 13.13 บาทต่อกิโลเมตร 
หากพิจารณาแยกประเภท พบว่า รถสองแถวมีต้นทุนการขนส่งสูงถึง 20.51 บาทต่อกิโลเมตร แต่
ผู้ประกอบการรถสองแถวเป็นกิจการขนาดเล็ก ทําให้ต้นทุนการเดินรถน้อยกว่าผู้ประกอบการรถที่มี
ขนาดใหญ ่
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2.6 สรุปผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) แนวทางการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะ รัฐบาลส่วนกลางมีส่วนสําคัญในการ
วางแผนโยบายเพ่ือกระจายอํานาจบริหารระบบการขนส่งในเมืองให้กับองค์กรท้องถิ่น เพ่ือให้แต่ละ
ท้องถิ่นนั้นมีส่วนในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยหาเงินทุนสนับสนุนการดําเนินการจากผู้
เสียภาษีให้กับท้องถิ่น ผู้ร่วมลงทุน ผู้ได้รับประโยชน์ทางตรงและทางอ้อม ซึ่งเป็นสิ่งจํา เป็นในการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคในระยะยาว 
 2) ระบบขนส่งสาธารณะในต่างประเทศ ปัจจัยสําคัญในการประสบความสําเร็จใน
การให้บริการรถโดยสารประจําทางในต่างประเทศ ส่วนหนึ่งมาจากการได้รับความร่วมมือมาจากผู้นํา
จากภาครัฐ และหน่วยงานหรือสถาบันการศึกษาที่เกี่ยวข้องซึ่งนําไปสู่การวางแผนระบบขนส่ง การใช้
มาตรการ เทคโนโลยี การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่ เกี่ยวข้องกับรถโดยสาร และการปฏิรูปองค์กร
เพ่ือนําไปสู่การพัฒนารถโดยสารประจําทางให้ยั่งยืน 
 3) ระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย การมีนโยบายกระจายอํานาจให้กับท้องถิ่น
มีบทบาทมากขึ้นในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยมีการปฏิรูปองค์กรมีการจัดตั้งผู้นําแต่ละ
ท้องถิ่นท่ีนําไปสู่การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
 4) การศึกษาเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะ ทําให้ทราบถึงแนวทางเพ่ือใช้ ในการ
ปรับปรุง แนวทางการหาเงินทุนสนับสนุน การพัฒนาด้านการดําเนินการรถโดยสารประจําทาง 
ตลอดจนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เพ่ือให้เป็นทางเลือกหนึ่งในการเดินทางในเขตเมือง 
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 สําหรับการใหร้ถโดยสารประจําทางในต่างประเทศ และประเทศไทย สามารถสรุปได้ดังแสดงตารางที่ 2-9 
 

ตารางที่ 2-9 สรุปการให้บริการรถโดยสารประจําทางในต่างประเทศ และประเทศไทย 

เมือง/ประเทศ 
การมีส่วนร่วมของ

ภาครัฐ 
ลักษณะรถ
โดยสาร 

ช่องจราจรเดินรถ
โดยสารเฉพาะ 

การให้ข้อมูล
บริเวณป้ายหยุด 

ระบบติดตาม 
รถโดยสาร 

การให้ข้อมูล
ผู้ใช้บริการผ่าน
โทรศัพท์มือถือ 

ระบบตั๋วร่วม 

ปารีส/ฝรั่งเศส  บัส      
น็องต์/ฝรั่งเศส  บัส      

ลอนดอน/อังกฤษ  บัส      
เซาเปาโล/บราซลิ  บัส      
โบโกต้า/โคลัมเบยี  บัส      

กวาดาลาฮารา/เม็กซิโก  บัส      
โซล/เกาหลีใต ้  บัส      

ฮ่องกง  รถตู ้      
มุมไบ/อินเดยี  บัส      

ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย 
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ตารางที่ 2-9 สรุปการให้บริการรถโดยสารประจําทางในต่างประเทศ และประเทศไทย (ต่อ)  

เมือง/ประเทศ 
การมีส่วนร่วมของ

ภาครัฐ 
ลักษณะรถ
โดยสาร 

ช่องจราจรเดินรถ
โดยสารเฉพาะ 

การให้ข้อมูล
บริเวณป้ายหยุด 

ระบบติดตามรถ
โดยสาร 

การให้ข้อมูล
ผู้ใช้บริการผ่าน
โทรศัพท์มือถือ 

ระบบตั๋วร่วม 

สิงคโปร ์  บัส      
มะนิลา/ฟิลิปปินส ์  รถจิ๊ป      

กรุงเทพ  บัส  บางจุด    
เชียงใหม ่  สองแถว      
ขอนแก่น  บัสขนาดเล็ก      

ภูเก็ต  6 ล้อ ยกสูง  บางจุด    
ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย 
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บทที ่3  
วิธีการดําเนินงานวิจัย 

 
3.1 กรอบการดําเนินงานวิจัย 
 เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ผู้วิจัยจึงได้สรุปขั้นตอนของงานวิจัย 

โดยจําแนกออกเป็น 5 ขั้นตอนหลัก (ดังรูปที่ 3-1) ประกอบด้วย 
  1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  
  2) การกําหนดพื้นที่ศึกษา 
  3) การสํารวจข้อมูลภาคสนาม 
  4) การวิเคราะหข์้อมูล 
  5) สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อเสนอแนะ  
 โดยขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย และรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนในงานวิจัยแสดง
ในหัวข้อลําดับถัดไป 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 3-1 กรอบการดําเนินงานวิจัย  
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 การศึกษานี้ ได้ทําการรวบรวมข้อมูลและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ โดยแบ่งกลุ่มในการรวบรวมข้อมูลออกเป็น 4 หัวข้อหลัก ดังนี้ 1) การพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในต่างประเทศ 2) การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย 3) การศึกษางานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจําทางสาธารณะในเขตเมือง 4) การคํานวณข้อมูลการให้บริการรถ
โดยสารประจําทางสาธารณะ การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่องานวิจัยเป็น
อย่างมาก ซ่ึงได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 
 
3.3 การกําหนดพื้นที่ศึกษา 
 ในงานวิจัยครั้งนี้ ได้เลือกพ้ืนที่ในเขตอําเภอเมือง จังหวัดภูเก็ต ประกอบด้วย ตําบล
วิชิต ตําบลรัษฎา ตําบลตลาดเหนือ และตําบลตลาดใหญ่ ครอบคลุมเส้นทางเดินรถโพถ้อง เป็น
กรณีศึกษา ซึ่งเส้นทางดังกล่าวเป็นเส้นทางเดินรถโดยสารไปยังสถานที่สําคัญหลายแห่ง เช่น สถานที่
ราชการ บริษัทเอกชน ห้างสรรพสินค้า โรงเรียน โรงพยาบาล เป็นต้น ทั้งนี้ยังเป็นระบบขนส่ง
สาธารณะที่ดําเนินการ และลงทุนโดยหน่วยงานท้องถิ่น ประกอบกับหน่วยงานท้องถิ่นมีความสนใจใน
การเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินการดังกล่าวอีกด้วย ดังนั้น พ้ืนที่ดังกล่าวจึงมีความเหมาะสมใน
การศึกษาการวิเคราะหก์ารให้บริการและการดําเนินการรถโดยสารประจําทางสาธารณะให้ดีขึ้น  

 โดยเส้นทางเดินรถโพถ้องและพ้ืนที่ศึกษา (ดังรูปที่ 1-5) ประกอบด้วย 4 สาย ได้แก่ 
สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต มีระยะทาง 14 กิโลเมตร สายที่ 2 ตลาดสี่
มุมเมือง-ชุปเปอร์ชีป มีระยะทาง 15 กิโลเมตร สายที ่3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 
2 มีระยะทาง 7 กิโลเมตร และสายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ มีระยะทาง 19 กิโลเมตร รวม
ระยะทางท้ัง 4 สาย ประมาณ 55 กิโลเมตร 
 
3.4 การสํารวจข้อมูลภาคสนาม  
 การศึกษาครั้งนี้ ได้ทําการสํารวจข้อมูลภาคสนามดังนี้ 1) การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้
ให้บริการ 2) การสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้อง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.4.1 การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ให้บริการ 
 การศึกษานี้ ได้สัมภาษณ์เชิงลึกผู้อํานวยการกองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต ซึ่งเป็น
ผู้ดูแลและบริหารจัดการให้บริการรถโพถ้อง ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลดังนี้ 

 ข้อมูลผู้ให้บริการ ประกอบด้วย ด้านการจัดองค์กรให้มีหน่วยงานกอง
กิจการขนส่งที่รับผิดชอบการให้บริการรถโพถ้อง การได้รับใบอนุญาตเดิน
รถโดยสาร และการจ้างผู้ประกอบการเดินรถโพถ้อง 
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 ข้อมูลระบบรถโพถ้อง ประกอบด้วย ลักษณะและจํานวนรถโดยสาร 
เส้นทางเดินรถที่ให้บริการ จํานวนเที่ยวการเดินรถ ลักษณะปูายหยุดรถ 
และการจัดการเดินรถ 

 ข้อมูลด้านการเงิน ประกอบด้วย เอกสารรายได้และรายจ่ายปี พ.ศ. 2558 
จากนั้นนําข้อมูลรายได้และรายจ่ายไปวิเคราะห์ผลการดําเนินการ ต้นทุน
ดําเนินการ 

 โดยได้สัมภาษณ์ข้อมูลทั้ง 3 ส่วน เมื่อวันที่ 8 ตุลาคม พ.ศ. 2558 และวันที่ 28 
กรกฎาคม พ.ศ. 2559  
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3.4.2 การสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 สําหรับการสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้อง สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ซึ่ง
ประกอบด้วยดังนี้ 
 1) การสํารวจปริมาณผู้ใช้บริการ 
  การสํารวจปริมาณผู้ ใช้บริการในแต่ละเส้นทาง ประกอบด้วย สายที่  1 
ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ชุปเปอร์ชีป สายที่ 2 สถานี
ขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 และสายที่ 3 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ โดยการนับจํานวน
ผู้ใช้บริการ ขึ้น-ลง รถโพถ้องในแต่ละเส้นทาง และใช้วิธีการจดบันทึกจํานวนผู้โดยสารลงแบบฟอร์ม 
(แสดงในภาคผนวก ก-1) ซึ่งทําการสํารวจในวันทํางานปกติและวันหยุด ครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 19-20 
มิถุนายน พ.ศ. 2558 และสํารวจจํานวนผู้ใช้บริการ ขึ้น -ลง เพ่ิมเติม ครั้งที่ 2 ในวันที่ 21-22 
กรกฎาคม พ.ศ. 2559 โดยการสุ่มสํารวจแบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า (07:00-09:00 น.) 
ช่วงเร่งด่วนกลางวัน (11:00-13:00 น.) และช่วงเร่งด่วนเย็น (16:00-18:00 น.) ส่วนครั้งที่ 2 ได้สุ่ม
สํารวจแบ่งเป็น 4 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้า (6:00-7:00 น.) ช่วงสาย (9:00-11:00 น.) ช่วงบ่าย (13:00-
16:00 น.) และช่วงค่ํา (18:00-19:00 น.) การสุ่มสํารวจดังกล่าวครอบคลุมทุกชั่วโมง (6:00-19:00 น.) 
ในช่วงเวลาที่รถโพถ้องให้บริการ  
 2) การสํารวจลักษณะและพฤติกรรมการเดินทาง  
  การสํารวจลักษณะและพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ ลักษณะผู้ใช้บริการ 
ประกอบด้วย เพศ อายุ อาชีพ รายได้ส่วนตัว การครอบครองยานพาหนะ ทัศนคติต่อการเก็บค่า
โดยสาร สําหรับพฤติกรรมการเดินทาง ประกอบด้วย ความถี่ในการใช้บริการ วัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง รูปแบบการเข้าถึงรถโพถ้อง จุดต้นทาง-ปลายทาง และสุดท้ายความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
โดยใช้วิธีการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง และใช้วิธีการจดบันทึกลงแบบฟอร์ม 
(แสดงในภาคผนวก ก-2) ซึ่งจํานวนกลุ่มตัวอย่างอาศัยหลักของ Taro Yamane (1967) ดังสมการที่ 
1 
 

 2

N

N 1
n

e



 

 
 เมื่อ  n  แทนกลุ่มตัวอย่าง 
    N  แทนจํานวนประชากร 
    e  ความคลาดเคลื่อนของการประมาณค่า 
  

สมการที่ 1 
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 จากข้อมูลของสํานักบริหารทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย พบว่า 
จํานวนประชากรของอําเภอเมืองภูเก็ตใน พ.ศ. 2557 มีอยู่  231 ,196 คน เมื่อกําหนดความ
คลาดเคลื่อนของการประมาณค่าให้ไม่เกินร้อยละ 5 สามารถคํานวณกลุ่มตัวอย่างได้ดังนี้ 
 

 2

231,196
400

231,196x0.05 1
n  


 

 
 อย่างไรก็ตาม การสํารวจได้สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 444 ตัวอย่าง (ชาวไทย 
436 ตัวอย่าง และชาวต่างชาติ 8 ตัวอย่าง) ระหว่างวันที่ 18-20 มิถุนายน พ.ศ. 2558  
 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลผู้ให้บริการ ได้พิจารณาถึงรูปแบบการให้บริการรถโพถ้อง ข้อดี-
ข้อด้อย ที่ดําเนินการโดยหน่วยงานภาครัฐและเอกชน พร้อมทั้งพิจารณาระบบรถโพถ้อง ด้านตัวรถ 
เส้นทาง ปูายหยุดรถ และการจัดการเดินรถ โดยเปรียบเทียบกับการให้รถโดยสารประจําทางใน
ต่างประเทศ และในประเทศ ทําให้เห็นข้อแตกต่างของการให้บริการรถโพถ้องที่ต้องนําไปปรับปรุง
สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลผู้ใช้บริการ ความพึงพอใจได้ประยุกต์ใช้วิธีของ Likert (1967) โดยนํา
ข้อมูลคะแนนของกลุ่มตัวอย่างที่ได้จากการสํารวจมาเฉลี่ยในแต่ละประเด็น จากนั้นนําคะแนนเฉลี่ยที่
ได้ไปพิจารณาระดับความพึงพอใจ 5 ระดับ ดังนี้  
 คะแนน 4.21 - 5.00 หมายถึง พอใจมากที่สุด 
 คะแนน 3.41 - 4.20 หมายถึง พอใจมาก 
 คะแนน 2.61 - 3.40 หมายถึง พอใจปานกลาง 
 คะแนน 1.81 - 2.60 หมายถึง พอใจน้อย 
 คะแนน 1.00 - 1.80 หมายถึง พอใจน้อยที่สุด 
 ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลระหว่างการให้บริการรถโพถ้องกับผู้ใช้บริการ 
สามารถแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) ความถี่ในการให้บริการ 2) เวลาเดินทางรถโพ
ถ้อง และ 3) จํานวนรถโพถ้อง โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 1) ความถี่ในการให้บริการ  
  พิจารณาจากข้อมูลจํานวนผู้ใช้บริการสูงสุดในชั่วโมงเร่ง (คนต่อเที่ยว) หารด้วย
ความจุจํานวนผู้โดยสารต่อคันของรถโพถ้อง จะได้เป็นความถี่ในการให้บริการ (คันต่อชั่วโมง)  
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 2) เวลาเดินรถโพถ้อง 
  พิจารณาจาก เวลาเดินทางรถโพถ้องในแต่ละเส้นทางคูณสอง (นาที) บวกกับ
เวลาจอดรถที่สถานีปลายทาง จะได้เวลาในการเดินทาง (นาท)ี  
 3) จํานวนรถโพถ้อง 
  พิจารณาโดยการนําเวลาเดินทางรถโพถ้องข้อที่ 2) หารด้วยระยะห่างของรถโพ
ถ้องทีค่ํานวณไดจ้ากความถีข่้อที่ 1) เท่ากับจํานวนรถโพถ้องแต่ละเส้นทาง (คัน)  
 ทั้งนี้ ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายรถโพถ้องกับผู้ใช้บริการได้อธิบายไว้หัวข้อ 
4.4  
 
3.6 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ให้บริการรถโพถ้อง และข้อมูล
ผู้ใช้บริการ ที่กล่าวมาในหัวข้อ 3.5 ได้เสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการรถโพถ้องที่
เหมาะสมให้กับหน่วยงานที่รับผิดชอบต่อไป ซึ่งผลการสรุปและข้อเสนอแนะต่าง ๆ ได้กล่าวไว้ในบทที่ 
6 
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บทที ่4  
ผลการศึกษาภาพรวมการให้บริการรถโพถ้อง 

 
 ผลการศึกษา ข้อมูลผู้ให้บริการ ผู้ใช้บริการ และสภาพปัญหาด้านการให้บริการรถ
โพถ้อง สามารถอธิบายได้ดังนี้  
 
4.1 ผู้ให้บรกิาร 
 

4.1.1 ด้านโครงสร้างองค์กร  
 รถโพถ้องมีการบริหารและจัดการโดยองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต (อบจ. ภูเก็ต) 
ซึ่งเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นของจังหวัดภูเก็ตที่จัดตั้งขึ้นเพ่ือบริการสาธารณะประโยชน์ในเขต
จังหวัด ช่วยเหลือพัฒนางานของเทศบาล และองค์การบริหารส่วนตําบล โดยมีโครงสร้างองค์กร ดัง

รูปที่ 4-1 ประกอบด้วย นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด รองนายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด ปลัด
องค์การบริหารส่วนจังหวัด รองปลัดองค์การบริหารส่วนจังหวัด  และฝุายตรวจสอบภายใน 
ประกอบด้วย 11 หน่วยงาน สําหรับการให้บริการรถโพถ้องดําเนินการโดย กองกิจการขนส่ง มีหน้าที่
รับผิดชอบด้านการขนส่งโดยตรงที่พบไม่มากนักในองค์การบริหารส่วนจังหวัดอ่ืน ๆ  
 

 
ที่มา: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเกต็ (2558) 

รูปที่ 4-1 โครงสร้างองค์กรของ อบจ.ภูเก็ต  
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 กองกิจการขนส่ง ขององค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต ประกอบด้วย ฝุาย

บริหารงานขนส่ง และฝุายตรวจสอบและซ่อมบํารุง (ดังรูปที่ 4-2) มีหน้าที่ในการดําเนินการเดินรถ 
และซ่อมบํารุงรถโพถ้อง ซึ่งเป็นหน่วยสําคัญในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในจังหวัดภูเก็ต 
 

 
ที่มา: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเกต็ (2558) 

รูปที่ 4-2 ฝุายกองกิจการขนส่ง 
 

4.1.2 การได้รับอนุญาตเดินรถ 
 การให้บริการรถโพถ้องเป็นโครงการที่องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตได้เริ่ม
ดําเนินการมาตั้งแต่ พ.ศ. 2544 ตามข้อบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต เรื่องการดําเนิน
กิจการรถขนส่งประจําทาง มีลักษณะเป็นกิจการเชิงพาณิชย์ และปรับเปลี่ยนเป็นการบริการ
สาธารณะ ตามข้อบัญญัติองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต พ.ศ. 2549 โดยองค์การบริหารส่วนจังหวัด

ภูเก็ต ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจําทางจากกรมการขนส่งทางบก (ขบ.) (ดังรูปที่ 4-3) 
ด้วยรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารในเส้นทางหมวด 1 ใช้ขนส่งผู้ใช้บริการตามเส้นทางท่ีกําหนด  
 

 
ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย 

รูปที่ 4-3 การได้รับอนุญาตเดินรถ  
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4.1.3 การจ้างผู้ประกอบการเดินรถ 
 กองกิจการขนส่ง องค์การบริหารส่วนจังหวัดภู เก็ต ได้มีการดําเนินการให้

ผู้ประกอบการเดินรถเอกชนจากภายนอกเข้ามาประมูลการเดินรถ  (ดังรูปที่ 4-4) โดยหากมี
ผู้ประกอบการเดินรถเอกชนประมูลได้ องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตจะให้สิทธิ์ในการดําเนินการ
เดินรถโพถ้องตามอายุสัญญาระยะเวลา 1 ปี หลังจากครบสัญญาองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตจะ
จัดหาผู้ประกอบการเดินรถเอกชนใหม่ ทั้งนี้ หากไม่มีผู้ประกอบการเดินรถเอกชนประมูล กองกิจการ
ขนส่ง องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตจะดําเนินการเดินรถโพถ้องเอง 
 

 
ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย  

รูปที่ 4-4 การจ้างผู้ประกอบการเดินรถ 
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 อย่างไรก็ตาม ช่วงระหว่างเดือนตุลาคม-เดือนธันวาคม ปี พ.ศ. 2558 กองกิจการ
ขนส่งได้ดําเนินการเดินรถโพถ้องเอง ซึ่งพบว่า มีข้อแตกต่างกันระหว่างหน่วยงานภาครัฐดําเนินการ 

(อบจ.) และเอกชนดําเนินการ ทั้งข้อเด่นและข้อด้อย สามารถสรุปได้ดังนี้ (ตารางที่ 4-1) โดยในด้าน
การดําเนินการ ภาครัฐดําเนินการเดินรถเองทําให้การควบคุมค่อนข้างง่าย และทราบปัญหาการ
ดําเนินการได้โดยตรง หากเอกชนดําเนินการเดินรถเองทําให้ภาครัฐมีบทบาทลดลงในการดําเนินการ 
ส่งผลให้ทราบปัญหาในบางครั้ง สําหรับรายจ่ายเมื่อรัฐดําเนินการค่าใช้จ่ายค่อนข้างต่ําจึงส่งผลให้
คุณภาพการให้บริการต่ําลงไปด้วย หากเอกชนดําเนินการค่าใช้จ่ายสูงทําให้คุณภาพการให้บริการสูง
ตาม ในส่วนของพนักงานขับรถและพนักงานเก็บเงินเมื่อรัฐดําเนินการการเข้า -ออก การทํางาน
ค่อนข้างทําได้ยาก เนื่องจากเป็นระบบราชการ สําหรับเอกชนการควบคุมการเข้า-ออก การทํางานทํา
ได้ง่าย เคร่งครัด ใช้ระบบเอกชน ซึ่งรัฐเป็นเจ้าของรถโพถ้องทั้งหมดท่ีดําเนินการ 
 

ตารางที่ 4-1 ข้อแตกต่างระหว่างการให้บริการรถโพถ้องโดยหน่วยงานรัฐและเอกชน 

ด้าน ภาครัฐดําเนินการ เอกชนดําเนินการ 
การดําเนินการ 1) การควบคุมการดําเนินการง่าย  

2) ทราบปัญหาได้โดยตรง 
1) การควบคุมการดําเนินการยาก 
2) ทราบปัญหาบางครั้ง 

ค่าใช้จ่าย ตํ่า สูง 
คุณภาพการให้บริการ ตํ่า สูง 
พนักงานขับรถ และ
พนักงานเก็บเงิน 

การควบคุมการเข้ า -ออก การ
ทํางานทําได้ค่อนข้างยาก  
(ระบบราชการ) 

การควบคุมการ เข้ า -ออก การ
ทํางานทําได้ค่อนข้างง่าย  
(ระบบเอกชน) 

รถโดยสาร รัฐเป็นเจ้าของรถโดยสารทั้งหมด 
ที่มา: สรุปโดยผู้วิจัย 
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4.2 ด้านระบบรถโพถ้อง 
4.2.1 ลักษณะรถโพถ้อง 

 รถโพถ้องเป็นยานพาหนะ 6 ล้อ ยกสูง ประกอบด้วย 2 ยี่ห้อ คือ ยี่ห้อ Isuzu และ

ยี่ห้อ Hino มีการขออนุญาตดัดแปลงใส่ที่นั่ง และประกอบหลังคาด้วยไม้ทําสีใหม่ (ดังรูปที่ 4-5) 

สําหรับข้อมูลจําเพาะของรถโพถ้อง ดังตารางที่ 4-2 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-5 รถโพถ้องที่ให้บริการในเมืองภูเก็ต 
 

ตารางที่ 4-2 ข้อมูลจําเพาะรถโพถ้อง 

ยี่ห้อรถ Isuzu* Hino** 
รุ่น ISUZU SUPER TRUCK NPR 150 HINO 300 Series  
กว้างxยาวxสูง (เมตร) 1.8X5.9X2.1 1.8X5.9X2.1 
เครื่องยนต์ คอมมอนเรล (ดีเซล) คอมมอนเรล (ดีเซล) 
ระบบเกียร์ 6 เกียร์ เดินหน้า 6 เกียร์ เดินหน้า 
ความเร็วสูงสุด (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 109 118 

ที่มา: *อิซูซุชัยเจริญกจิ มอเตอร์ส (2557) และ **บัสแอนด์ทรัค (2559) 
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 ภายในห้องโดยสารบนรถโพถ้อง (รูปที่ 4-6) เป็นที่นั่งสองแถว และที่นั่งเสริมแถว
กลางที่รองรับผู้ใช้บริการได้ทั้งหมด 22 คน (นั่งเท่านั้น ห้ามยืน) ไม่มีเครื่องปรับอากาศ และติดตั้ง
ระบบติดตามรถโดยสาร (GPS) เพ่ือติดตามการทํางานและควบคุมการใช้ความเร็วไม่เกิน 60 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-6 สภาพภายในห้องโดยสารรถโพถ้อง 
 
 แม้ว่า รถโพถ้องจะควบคุมการใช้ความเร็วเพ่ือไม่ให้ใช้ความเร็วเกินตามที่กําหนด ซึ่ง
สามารถช่วยปูองกันการเกิดอุบัติเหตุของผู้ใช้บริการในกรณีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินได้ในระดับหนึ่ง แต่
ควรมีการติดตั้งอุปกรณ์ยึดจับ และอุปกรณ์ดับเพลิงแบบเคลื่อนที่ในตัวรถเพ่ิมเติม 
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 จํานวนรถโพถ้องที่ให้บริการในแต่ละเส้นทาง และจํานวนรถที่มีทั้งหมดสรุปได้ดัง

ตารางที่ 4-3 ซึ่งพบว่า มีรถโพถ้องที่ให้บริการเพียง 28 คัน ส่วนที่เหลือ 8 คัน ใช้เป็นรถสํารองกรณีรถ
ที่ให้บริการขัดข้อง  

ตารางที่ 4-3 จํานวนรถโพถ้องที่ให้บริการ 

เส้นทาง คัน 
สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 8 
สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 8 
สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 4 
สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 8 
รวมจํานวนรถที่ให้บริการทั้งหมด 28 
รวมจํานวนรถที่มีทั้งหมด 36 
ที่มา: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเกต็ (2558) 
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4.2.2 เส้นทางเดินรถ 
 รถโพถ้อง ให้บริการตั้งแต่ 6:00-19:00 น. มีความถี่ในการให้บริการ 15 นาที และ 
20 นาที นักเรียนและนักศึกษาไม่เสียค่าบริการ ประชาชนทั่วไปเสียค่าบริการ 15 บาท ตลอดเส้นทาง 

ประกอบด้วย 4 เส้นทาง (ดังรูปที่ 4-7) ดังนี้  
 สายที ่1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต  
 สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป  
 สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2  
 สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 
 

 
ที่มา: จัดท าโดยผู้วิจยั  

รูปที่ 4-7 เส้นทางเดินรถ  
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 เส้นทางการให้บริการรถโพถ้องได้ถูกออกแบบให้มีการเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ย่อย
รอบนอกกับพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง โดยมีปูายหยุดรับ-ส่ง สําหรับผู้ใช้บริการซึ่งสามารถเปลี่ยนหรือต่อ

สายรถได้ ดังแสดงในรูปที่ 4-8 
 

 
ที่มา: จัดท าโดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-8 การวางรูปแบบเส้นทางรถโพถ้องเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ย่อยรอบนอกกับพ้ืนศูนย์กลาง 
 

 จาก รูปที่ 4-8 เห็นได้ว่าเส้นทางเดินรถโพถ้องทั้ง 4 เส้นทาง สามารถเดินทางได้
ระหว่างพ้ืนที่ย่อยรอบนอกเข้าสู่ศูนย์กลางของเมืองภูเก็ต โดยการเดินทางด้วยรถโพถ้องสายที่ 1 
สามารถเปลี่ยนไปใช้สายที่ 2 ได้ เมื่อผ่านปูายหยุดรถที่ใช้ร่วมกันเพ่ือเดินทางเข้าศูนย์กลางเมือง
บริเวณวงกลมสีแดง เช่นเดียวกับสายที่ 3 และสายที่ 4 มีลักษณะกระจายออกไปโดยรอบในเขตเมือง
ภูเก็ต   
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 นอกจากนี้ จากการสํารวจเส้นทางเดินรถยังพบว่า เส้นทางให้บริการของรถทุกสาย

ส่วนใหญ่ผ่านสถานทีส่ําคัญในตัวเมืองภูเก็ต (ดังรูปที่ 4-7) เช่น ห้างสรรพสินค้า โรงเรียน โรงพยาบาล 
โรงแรม สถานที่ท่องเที่ยว สถานีขนส่งผู้โดยสาร ธนาคาร วัด สนามกีฬา สถานที่ราชการ และท่าเรือ
ประมง ซึ่งเป็นจุดดึงดูดให้ผู้คนมาใช้บริการรถโพถ้อง 
 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าเส้นทางเดินรถทั้ง 4 สาย จะผ่านจุดสําคัญของเมือง แต่บางช่วง

ของเส้นทางเดินรถยังมีการซ้อนทับกัน (รูปที่ 4-9) ได้แก่ เส้นทางเดินรถสายที่ 1 และสายที่ 3 ช่วง
ระหว่างสถานีขนส่งแห่งที่ 2 ถึงสี่แยกโรงเรียนสตรีภูเก็ต ในส่วนของเส้นทางเดินรถสายที่ 4 ค่อนข้าง
ยาวและห่างไกลกับตัวเมือง ทําให้บางช่วงของเส้นทางที่รถโพถ้องผ่านไม่สามารถดึงดูดให้คนมาใช้
บริการได้เท่าท่ีควร 
 ทั้งนี้ จากการสํารวจเวลาในการเดินทางรถโดยสารโพถ้องเฉลี่ย (ไป -กลับ) ทั้ง 4 

เส้นทาง (ดังตารางที่ 4-4) โดยเส้นทางเดินรถสายที่ 1 เวลาเดินทางเฉลี่ย 103 นาที ส่วนสายที่ 2 
เวลาเดินทางเฉลี่ย 91 นาที และ 46 นาที สําหรับสายที่ 3 และสุดท้ายสายที่ 4 112 นาที ตามลําดับ 
 

ตารางที่ 4-4 เวลาเดินทางรถโพถ้องเฉลี่ย 

เส้นทาง ขาไป (นาที) ขาไป-ขากลับ (นาที) 
สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 57 103 
สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 52 91 
สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 27 46 
สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 69 112 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-9 บริเวณเส้นทางเดินรถโพถ้องที่ซ้อนทับกัน 
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4.2.3 ป้ายหยุดรถโพถ้อง 
 ปูายหยุดรถโพถ้องจากการสํารวจข้อมูล สามารถจําแนกได้ 2 ลักษณะ คือ 1) แบบ
มีหลังคา 2) แบบไม่มีหลังคา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) แบบมีหลังคา  

  ปูายหยุดรถแบบมีหลังคา (ดังรูปที่ 4-10) ติดตั้งในบางจุดตามเส้นทางเดินรถมี
ลักษณะเป็นปูายหยุดรถที่มีหลังคายื่น พร้อมปูายบอกข้อมูลเส้นทางเดินรถ แต่ไม่มีที่นั่งให้ผู้ใช้บริการ 
บริเวณที่หยุดรถแบบนี้มีการทาสีขอบทางเดินเพ่ือกําหนดจุดจอดและจร อย่างไรก็ตาม บริเวณปูาย
หยุดยังขาดการให้ข้อมูลตารางเวลาเดินรถ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-10 ปูายหยุดรถแบบมีหลังคา 
 
 2) แบบไม่มีหลังคา  
  ปูายหยุดรถแบบไม่มีหลังคามีทุกจุดตามเส้นทางที่รถโพถ้องผ่าน มีเพียงปูายหยุด
รถและทาสีขอบทางเดินเพ่ือกําหนดจุดจอดและจร ยังขาดการให้ข้อมูลเส้นทาง และตารางเวลาเดิน

รถ ดังแสดงในรูปที่ 4-11 
 
  



105 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-11 ปูายหยุดรถแบบไม่มีหลังคา 
 
 สําหรับประเด็นปัญหาบริเวณปูายหยุดรถโพถ้องทั้งแบบมีหลังคาและไม่มีหลังคา 
จากการสํารวจข้อมูล พบว่า ยังขาดการให้ข้อมูลแผนที่เส้นทางและตารางเวลาเดินรถ และขาดการตี
เส้นจราจรบริเวณปูายหยุดรถ เพ่ือให้ทราบว่าบริเวณดังกล่าวเป็นที่หยุดรถโพถ้อง และห้ามจอดรถ
ส่วนบุคคลที่ส่งผลต่อการเข้าถึงปูายหยุดรถเพ่ือรับ-ส่ง ผู้ใช้บริการ 
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4.2.4 การจัดการเดินรถ 
 ความถี่ในการเดินรถโพถ้องแต่ละชั่วโมง พบว่า มีความถี่ไม่เท่ากัน โดยมีทั้ง ความถี่

เดินรถ 4 เที่ยวต่อชั่วโมง 3 เที่ยวต่อชั่วโมง และ 2 เที่ยวต่อชั่วโมง (รายละเอียดดังตารางที่ 4-5) 
นอกจากนี้ ยังพบว่าความถี่ในการเดินรถยังไม่สอดคล้องกับช่วงเวลาของผู้มาใช้บริการมากนัก เช่น 
สายที่ 1 เวลา 16:00-17:00 น. เป็นช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีผู้ใช้บริการจํานวนมาก แต่ความถี่มีเพียง 3 
เที่ยวต่อชั่วโมงเท่านั้น ส่วนช่วงเวลา 10:00-11:00 น. ซึ่งอยู่นอกช่วงเวลาเร่งด่วนแต่กลับมีความถี่ของ
การเดินรถ 4 เที่ยวต่อชั่วโมง  

ตารางที่ 4-5 ความถี่ในการเดินรถโพถ้อง 

ช่วงเวลา 
ความถี่ (เที่ยวต่อชั่วโมง) 

สายที่ 1 สายที่ 2 สายที่ 3 สายที่ 4 
6:00-7:00 4 4 4 4 
7:00-8:00 4 4 4 4 
8:00-9:00 4 4 4 4 
9:00-10:00 3 4 4 3 
10.00:11:00 4 4 4 4 
11:00-12:00 4 2 2 4 
12:00-13:00 4 4 4 4 
13:00-14:00 4 4 4 4 
14:00-15:00 3 2 2 3 
15:00-16:00 4 4 4 4 
16:00-17:00 3 4 4 3 
17:00-18:00 3 4 4 3 
18:00-19:00 4 4 4 4 

รวม 48 48 48 48 
ที่มา: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเกต็ (2558) 
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4.3 ด้านผู้ใช้บริการ 
4.3.1 ปริมาณผู้ใช้บริการ 

 1) ภาพรวมปริมาณผู้ใช้บริการ 
  การรวบรวมข้อมูลปริมาณผู้ใช้บริการที่บันทึกโดยกองกิจการขนส่ง (2558) ดัง

แสดงในรูปที่ 4-12 พบว่า มีจํานวนเพ่ิมขึ้นจาก 1,000 คนต่อวัน ในปี พ.ศ. 2553 เป็น 2,463 คนต่อ
วัน ในปี พ.ศ. 2556 และลดลงเล็กน้อยช่วงสองปีหลังที่ให้บริการ (พ.ศ. 2557-2558) ซึ่งมีจํานวน
เฉลี่ย 1,591 คนต่อวัน และจากการสอบถามผู้ให้บริการ เป็นนักเรียนและนักศึกษา 1,200 - 1,500 
คนต่อวัน โดยรวมแล้วผู้ใช้บริการประมาณ 3,000 คนต่อวัน มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 170,976 คน ในปี 
พ.ศ. 2552 เป็น 899,071 คน ในปี พ.ศ. 2556 และค่อย ๆ ลดลงตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 คิดเป็นอัตรา
เพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 27% ต่อปี  
 

 
ที่มา: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเกต็ (2558) 

รูปที่ 4-12 จํานวนผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 
  อย่างไรก็ตาม เหตุผลประการหนึ่งที่ทําให้ผู้ใช้บริการรถโพถ้องมีจํานวนลดลง
ในช่วงสองปีหลัง (พ.ศ. 2557-2558) เนื่องจากการการเพ่ิมขึ้นของจํานวนรถส่วนบุคคล โดยเฉพาะ
รถจักรยานยนต์ที่มีความสะดวก คล่องตัว และสามารถเข้าถึงได้ดีกว่ารถโพถ้อง 
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 2) ปริมาณผู้ใช้บริการขึ้น-ลง แต่ละปูาย  
  จากการสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้องตลอดวัน ทั้งในวันหยุดและวันทํางาน
ของสายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซ-ีวิทยาลัยอาชีวภูเก็ต สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ชุปเปอร์ชีป สายที่ 3 
สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 และสายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ ทําให้ทราบถึงค่า
ความแออัดในรถ ความสามารถในการรองรับของรถโพถ้องต่อเที่ยว และบริเวณพ้ืนที่ที่มีผู้ใช้บริการสูง 
โดยสามารถอธิบายในแต่ละเส้นทางไดด้ังนี้ 
  2.1) สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 

  ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 1 ในวันทํางาน (รูปที่ 4-13) พบว่า จํานวน
ผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 27 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถสูงสุดเท่ากับ 1.23 หนาแน่นมาก เกินความ
จุที่รถสามารถรองรับได้ โดยปูายหยุดรถที่มีผู้ใช้บริการมาก ได้แก่ ห้างสรรพสินค้าโลตัส หน้าร้านบิวตี้
แลนด์ และค่อย ๆ ลดลงเมื่อผ่านปูายหยุดรถโรงยิมสะพานหิน และวิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต ซึ่งเป็น
จุดปลายทาง 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-13 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 1 ในวันทํางาน  
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  สําหรับปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 1 ในวันหยุด (รูปที่ 4-14) พบว่า 
จํานวนผู้ใช้บริการในรถสูงสุดมี 16 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถเท่ากับ 0.73 โดยปูายหยุดที่มี
ผู้ใช้บริการมาก คือ หน้าโกตี๋หมูกะทะ และลดลงครึ่งหนึ่งหลังจากผ่านปูายหยุดรถร่วมหน้าโรงเรียน
ภูเกต็วิทยาลัย  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-14 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 1 ในวันหยุด 
 
 
  

2 

7 

13 
16 15 14 15 15 

8 8 
6 6 

4 4 4 4 4 
2 2 1 1 1 

0.09 

0.32 

0.59 
0.73 0.68 

0.64 
0.68 0.68 

0.36 0.36 
0.27 

0.27 
0.18 

0.18 0.18 0.18 0.18 
0.09 0.09 

0.05 
0.05 0.05 

0.00 
0.00 

0.00 
0.00

0.20

0.40

0.60

0.80

1.00

1.20

1.40

0

5

10

15

20

25

30

 ห
้าง

สร
รพ

สิน
ค้า

บิก๊
ซ ี

ศา
ลา

ข้า
งห

้าง
สร

รพ
สนิ

คา้
เซ

นท
รัล

ภูเ
ก็ต

 
ตร

งข
้าม

ห้า
งส

รร
พส

ินค
้าโล

ตัส
 

หน
้าโ

กตี๋
หม

ูกะ
ทะ

 
หน

้าร
้าน

เบ
บี้โ

ฮม
 

 ต
รง

ข้า
มเ

ซเ
ว่น

 (ต้
นม

ะข
าม

) 
ตร

งข
้าม

โร
งพ

ยา
บา

ลว
ชิร

ะ (
บ้า

นค
ุณไ

มต
รี) 

ศา
ลา

หน
้าว

ิทย
าล

ัยเ
ทค

นิค
ภูเ

ก็ต
 

 ห
น้า

โร
งเรี

ยน
ภูเ

ก็ต
วิท

ยา
ลัย

 (ใ
ช้ร่

วม
กับ

สา
ย 

1, 
2)

 
หน

้าร
้าน

บิว
ตี้แ

ลน
ด์ 

หน
้าร

้าน
ไซ

เค
ิลเ

รด
ซิ่ง

 
หน

้าค
ลีน

ิคห
มอ

นร
า (

ซ.ห
ล่อ

โร
ง) 

หน
้าร

้าน
ภูเ

ก็ต
สิว

ลี 
หน

้าร
้าน

เม
ือง

ทอ
งน

าฬ
ิกา

 
ตร

งข
้าม

ธน
าค

าร
กส

ิกร
ไท

ย 
หน

้าโ
รง

แร
มส

ินท
วี 

ตร
งข

้าม
สื่อ

สา
ร (

ธน
าค

าร
ออ

มส
ิน)

 
ใน

ขน
ส่ง

 (บ
.ข.

ส)
 

ตร
งข

้าม
โร

งแ
รม

เพิ
ร์ล

 
หน

้าห
้าง

สร
รพ

สิน
ค้า

โร
บิน

สนั
 

 ห
น้า

ศา
ลเ

จ้า
บา

งเห
นยี

ว 
หน

้า T
HE

 B
AL

E 
หน

้าโ
รง

ยิม
สะ

พา
นห

ิน 
ศา

ลา
ซอ

ยโ
รง

เรีย
นเ

ฉล
ิมพ

ระ
เก

ียร
ติ์ 

หน
้าอ

าชี
วศ

ึกษ
าภ

ูเก
็ต 

ความแออัดในรถ จํานวนผู้ใช้บริการ
ในรถ (คน) 

ป้ายหยุดรถ 

จํานวนผู้ใช้บริการ ความแออัดในรถ 
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  ภาพรวมของความแออัดในรถโพถ้องสายที่ 1 ดังรูปที่ 4-15 พบว่า ในช่วงแรก
ความแออัดในรถโพถ้องค่อนข้างน้อย และค่อย ๆ เพ่ิมขึ้นเมื่อรถเข้าในเขตเมือง จากนั้นค่อย ๆ ลดลง 
เมื่อถึงจุดปลายทางที่วิทยาลัยอาชีวภูเก็ต 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-15 ความแออัดในรถโพถ้องตามแนวเส้นทาง สายที่ 1 
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  2.2) สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 

  ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 2 ในวันทํางาน (รูปที่ 4-16) พบว่า จํานวน
ผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 26 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถเท่ากับ 1.18 หนาแน่นมาก เกินความจุที่รถ
โพถ้องสามารถรองรับได้ โดยปูายหยุดรถที่มีผู้ใช้บริการมาก ได้แก่ หน้าโรงเรียน อบจ.ตลาดเหนือ 
และโรงแรมคาทีนา และค่อย ๆ ลดลงเมื่อผ่านปูายหยุดรถซอยตาผ้าขาว ตลาดสี่มุมเมือง ซึ่งเป็นจุด
ปลายทาง 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-16 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 2 ในวันทํางาน 
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  สําหรับปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 2 ในวันหยุด (รูปที่ 4-17) พบว่า 
จํานวนผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 8 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถเท่ากับ 0.36 ค่อนข้างเบาบาง โดย
ปูายหยุดที่มีผู้ใช้บริการมาก ได้แก่ ซุปเปอร์ชีป และลดลงที่ปูายหยุดรถตลาดสี่มุมเมือง  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-17 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 2 ในวันหยุด 
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113 

  ภาพรวมของความแออัดในรถโพถ้องสายที่ 2 ดังรูปที่ 4-18 พบว่า ค่อย ๆ 
เพ่ิมข้ึนในช่วงแรกของเส้นทาง จากนั้นค่อย ๆ ลดลง เมื่อเริ่มเข้าในเขตเมือง และถึงจุดปลายทางที่ชุป
เปอร์ชีป 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-18 ความแออัดในรถโพถ้องตามแนวเส้นทาง สายที่ 2 
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  2.3) สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2  

  ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 3 ในวันทํางาน (รูปที่ 4-19) พบว่า จํานวน
ผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 9 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถเท่ากับ 0.41 ค่อนข้างเบาบาง โดยปูายหยุด
รถที่มีใช้บริการมากสุด ได้แก่ สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 และค่อย ๆ ลดลงปูายหยุดรถตลาดสดดาวน์
ทาวน์ ซึ่งเป็นจุดปลายทาง 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-19 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 3 ในวันทํางาน 
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  สําหรับปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 3 ในวันหยุด (รูปที่ 4-20) พบว่า 
จํานวนผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 8 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถสูงสุดเท่ากับ 0.14 น้อยมาก โดยปูาย
หยุดรถท่ีผู้ใช้บริการขึ้น ได้แก่ สถานีขนส่ง 2 เดินทางไปยังวงเวียนสุริยเดช  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-20 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 3 ในวันหยุด 
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  ภาพรวมความแออัดในรถสายที่ 3 ดังรูปที่ 4-21 ไม่หนาแน่นมากนักในช่วงแรก
ของเส้นทาง และค่อย ๆ ลดลง เมื่อเข้าในเขตเมือง และถึงจุดปลายเส้นทางที่สถานีขนส่ง 1  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-21 ความแออัดในรถโพถ้องตามแนวเส้นทาง สายที่ 3 
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  2.4) สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 

  ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 4 ในวันทํางาน (รูปที่ 4-22) พบว่า จํานวน
ผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 11 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถเท่ากับ 0.50 ค่อนข้างเบาบาง ช่วงเส้นทาง
เดินรถที่เริ่มมีผู้ใช้บริการ ได้แก่ บริเวณปูายหยุดรถสถานีขนส่งผู้โดยสาร 1 และค่อย ๆ เพ่ิมขึ้นบริเวณ
ปูายหยุดหมู่บ้านเคหะ บริเวณท่าเรือเจียรวานิช และท่าเรือสินแสงรัตน์ และลดลงที่ปูายหยุดรถ
โรงเรียนเกาะสิเหร่ โดยช่วงเส้นทางเดินรถระหว่างปูายหยุดรถสะพานหินถึงปูายหยุดรถสถานีขนส่ง 1 
เป็นช่วงที่เดินรถซ้อนทับกัน ทําให้ไม่มีผู้ใช้บริการในสายที่ 4  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-22 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 4 ในวันทํางาน 
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ค่าความแออัดในรถ จํานวนผู้ใช้บริการ
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ป้ายหยุดรถ 
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  สําหรับปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 4 ในวันหยุด (รูปที่ 4-23) พบว่า 
จํานวนผู้ใช้บริการในรถสูงสุด 4 คน คิดเป็นค่าความแออัดในรถสูงสุดเท่ากับ 0.18 น้อยมาก ช่วง
เส้นทางเดินรถที่เริ่มมีผู้ใช้บริการ ได้แก่ ปูายหยุดบริเวณสี่แยกมนตรี-วัดหลวงพ่อฉลอง และลดลงที่
ปูายหยุดรถหมู่บ้านเคหะ  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-23 ปริมาณผู้ใช้บริการในรถโพถ้องสายที่ 4 วันหยุด 
 
  จากการข้อมูลการสํารวจผู้ใช้บริการในรถแต่ละสาย พบว่า ประเด็นปัญหา
เส้นทางเดินรถโพถ้องสายที่ 3 และสายที่ 4 ผู้ใช้บริการค่อนข้างน้อย เมื่อเปรียบเทียบกับสายที่ 1 
และสายที่ 2 ส่วนหนึ่งมาจากเส้นทางเดินรถสายที่ 3 ซ้อนทับกับสายที่ 1 และเส้นทางเดินรถสายที่ 4 
ซ้อนทับสายที่ 1 และสายที่ 2 บางช่วง ทําให้ไม่มีผู้ใช้บริการ และเริ่มมีผู้ใช้บริการบริเวณแหล่งชุมชน 
ท่าเรือ และโรงเรียน  
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ความแออัดในรถ จํานวนผู้ใช้บริการ
ในรถ (คน) 

ป้ายหยุดรถ 

จํานวนผู้ใช้บริการ ความแออัดในรถ 
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  ภาพรวมความแออัดในรถโพถ้องสายที่ 4 ดังรูปที่ 4-24 ในช่วงแรกของเส้นทาง
ไม่มีผู้ใช้บริการ เนื่องจากการซ้อนทับของเส้นทาง และเส้นทางให้บริการที่ค่อนข้างยาว สําหรับความ
แออัดในรถค่อย ๆ เพิ่มข้ึนเมื่อออกจากตัวเมือง ไปถึงจุดปลายทางที่เกาะสิเหร่ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-24 ความแออัดในรถโพถ้องตามแนวเส้นทาง สายที่ 4 
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  ภาพรวมความแออัดในรถโพถ้องทั้ง 4 สาย (รูปที่ 4-25) พบว่า ความแออัดในรถ
จะค่อย ๆ เพ่ิมมากขึ้น เมื่อรถโพถ้องเดินทางเข้าในเขตเมือง สําหรับเส้นทางที่ซ้อนทับกันทําให้อีก
เส้นทางความแออัดบนรถน้อยลง และทําให้อีกเส้นทางความแออัดบนรถหนาแน่นมาก  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-25 ความแออัดในรถโพถ้องตามแนวเส้นทางทั้ง 4 สาย  
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4.3.2 ลักษณะผู้ใช้บริการ 
 จากการสํารวจผู้ใช้บริการรถโพถ้องโดยใช้แบบสอบถามที่ได้พัฒนาขึ้น เพ่ือสอบถาม
ประเด็นต่าง ๆ ประกอบด้วย เพศ อายุ อาชีพ รายได้ส่วนตัว การครอบครองยานพาหนะ ทัศนคติต่อ
การเก็บค่าโดยสาร โดยมีผลการศึกษาดังนี้ 
 1) เพศ 
  สัดส่วนการใช้บริการรถโพถ้องเมื่อจําแนกตามเพศแล้ว พบว่า เกินครึ่ ง

ผู้ใช้บริการเป็นผู้หญิง (ร้อยละ 65) ส่วนผู้ชายมีเพียงร้อยละ 35 (ดังรูปที่ 4-26) 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-26 เพศของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 2) อายุ 

  เมื่อพิจารณากลุ่มอายุของผู้ใช้บริการแล้ว (รูปที่ 4-27) พบว่า กลุ่มวัยรุ่นอายุ 
10-20 ปี เป็นกลุ่มที่ใช้บริการรถโพถ้องมากที่สุด (ร้อยละ 36) รองลงมาเป็นกลุ่มอายุ 21-30 ปี (ร้อย
ละ 22) ในขณะที่กลุ่มวัยกลางคนอายุ 31-40 ปี มีร้อยละ 14 กลุ่มอายุ 41-50 ปี มีร้อยละ 13 และ
กลุ่มอายุ 51-60 ปี มีร้อยละ 7 ตามลําดับ สําหรับกลุ่มวัยสูงอายุ 60 ปี ขึ้นไป มีเพียงร้อยละ 8 
 
 
  

ชาย 
35% 

หญิง 
65% 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-27 อายุของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 
 3) อาชีพ 

  สําหรับอาชีพของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง (รูปที่ 4-28) พบว่า ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน
และนักศึกษา (ร้อยละ 38) รองลงมา คือ แม่บ้าน/พ่อบ้าน (ร้อยละ 22) ในขณะที่ลูกจ้างที่มีรายได้
ประจํามีร้อยละ 20 และพนักงานเอกชนมีร้อยละ 8 ตามลําดับ 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-28 อาชีพของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง  
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 4) รายได้ส่วนตัว 

  จากรูปที่ 4-29 พบว่า เกือบครึ่งของผู้ใช้บริการส่วนใหญ่มีรายได้น้อยกว่า 5,000 
บาทต่อเดือน (ร้อยละ 44) เนื่องจากส่วนใหญ่เป็นนักเรียนและนักศึกษา (จากผลการศึกษาก่อนหน้า
นี้) ถัดมาคือ กลุ่มที่มีรายได้ 5,001-10,00 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 26) และ กลุ่มที่มีรายได้ 10,001-
15,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 14) ตามลําดับ ในภาพรวมผู้ใช้บริการรถโพถ้องส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 
70 เป็นผู้ที่มีรายได้น้อยกว่า 10,000 บาทต่อเดือน ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่ารถโพถ้องเป็นทางเลือกในการ
เดินทางที่มีความจําเป็นอย่างยิ่ง 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-29 รายไดต้่อเดือนของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 
   5) การครอบครองยานพาหนะ 

  จากรูปที่ 4-30 พบว่า ผู้ใช้บริการรถโพถ้องเกินครึ่งที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัว 
(ร้อยละ 68) นอกนั้นมีรถส่วนตัว โดยมีรถจักรยานยนต์มากที่สุด (ร้อยละ 18)  รองลงมา ร้อยละ 9 มี
จักรยานส่วนตัว และรถกระบะ (ร้อยละ 3) ตามลําดับ  
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-30 การครอบครองยานพาหนะของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 
 6) ทัศนคติของผู้ใช้บริการต่อการเก็บค่าโดยสาร 

  จากรูปที่ 4-31 พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ ร้อยละ 64 เห็นด้วยกับการไม่เก็บค่า
โดยสาร แต่มีร้อยละ 36 ที่เห็นควรให้เก็บค่าโดยสารผู้ใช้บริการทุกคน เนื่องจากเห็นว่าค่าโดยสารที่
เก็บไปส่วนหนึ่งเป็นค่าใช้จ่ายในการให้บริการ เช่น ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง ค่าจ้างพนักงานขับรถ และอีก
ส่วนหนึ่งสามารถนําใช้ในการปรับปรุงและพัฒนาระบบรถโพถ้องให้ดียิ่งขึ้น 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-31 ทัศนคติต่อการเก็บค่าโดยสาร  
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4.3.3 พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถโพถ้อง 
 1) ความถี่ในการใช้บริการ 

  จากรูปที่ 4-32 พบว่า ความถี่ในการใช้บริการรถโพถ้องมากที่สุดอยู่ที่ 5 ครั้งต่อ
สัปดาห์ (ร้อยละ 33) ซึ่งมาจากผู้ที่ใช้บริการเดินทางไปทํางาน และไปโรงเรียนเป็นประจําทางทุกวัน 
รองลงมาเป็นผู้ใช้บริการสัปดาห์ละครั้ง (ร้อยละ 31) และ 2 ครั้งต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 13) ตามลําดับ 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-32 ความถี่ในการใช้บริการ 
 
 2) วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

  วัตถุประสงค์ในการเดินทาง (รูปที่ 4-33) พบว่า ส่วนใหญ่ใช้รถโพถ้องเพ่ือไป
เรียนหนังสือมากถึงร้อยละ 38 รองลงมาเป็นผู้ที่ใช้รถโพถ้องเพ่ือไปทํางาน (ร้อยละ 25) และเพ่ือไปทํา
ธุระ (ร้อยละ 23) ส่วนที่เหลือเดินทางเพ่ือไปซื้อสินค้าและบริการ (ร้อยละ 10) และเพ่ือท่องเที่ยว 
(ร้อยละ 10) ตามลําดับ 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-33 วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
 
 3) รูปแบบการเข้าถึงรถโพถ้อง 

  ในส่วนของรูปแบบการเข้าถึงระบบรถโพถ้อง (ผลในตารางที่ 4-6) พบว่า 
ผู้ใช้บริการ (ร้อยละ 78) เดินมาใช้บริการ โดยเดินมาจากปูายหยุดรถที่ค่อนข้างครอบคลุมพ้ืนที่
ให้บริการ และสามารถเข้าถึงได้ง่าย รองลงมาเป็นการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถสาธารณะ 
(16%) ขณะที่เวลารอที่ปูายหยุดและเวลาเดินทางเฉลี่ยทั้ง 4 สาย มีค่าเฉลี่ย 13 นาที และ 20 นาที 
ตามลําดับ 

ตารางที่ 4-6 รูปแบบการเข้าถงึ เวลารอ และเวลาเดินทางรถโพถ้อง 

รูปแบบการเข้าถึง จํานวนตัวอย่าง (444 ราย) 
เดินเท้า 347 (78.15%) 

2 (0.45%) 
17 (3.83%) 
9 (2.03%) 

69 (15.54%) 

จักรยาน 
จักรยานยนต์ 

รถยนต์ 
รถสาธารณะ 
เวลา (นาที) สายที่ 1 สายที่ 2 สายที่ 3 สายที่ 4 

เวลารอ ณ ปูายหยุดรถเฉลี่ย 15 11 9 15 
เวลาเดินทางเฉลี่ย 20 19 16 25 

ที่มา: ผู้วิจัย  

เพ่ือเรียนหนังสือ 
38% 

เพ่ือทํางาน 
25% 

เพ่ือทําธุระ 
23% 

ซ้ือสินค้า/บริการ 
10% 

เพ่ือท่องเที่ยว 
4% 
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 4) จุดต้นทาง-ปลายทาง  
  สําหรับทิศทางการเดินทางของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง จากผลการสอบถามพ้ืนที่

ต้นทางและพ้ืนที่ปลายทาง แสดงดังรูปที่ 4-34 พบว่า ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางภายใน 4 ตําบลหลัก 
คือ ตลาดใหญ่ วิชิต รัษฎา และตลาดเหนือมากถึง 12.6% ซึ่งเป็นการเดินทางภายในเมืองภูเก็ตเป็น
หลัก เพราะมีเป็นสถานที่การเกิดและดึงดูดกิจกรรมการเดินทาง อีกทั้งมีบางส่วนที่ใช้รถโพถ้องเป็น
ส่วนหนึ่งของการเดินทางต่อเนื่องไปยังพ้ืนที่นอกเขตที่ให้บริการ โดยเส้นทางให้บริการสอดคล้องกับ
พ้ืนที่ที่มีความต้องการเดินทางในเขตเมือง 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-34 เส้นการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ต้นทางและพ้ืนที่ปลายทาง  
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4.3.4 ความพึงพอใจ 

 จากการวิเคราะห์ความพึงพอใจเฉลี่ยของกลุ่มผู้ใช้บริการ (รูปที่ 4-35) พบว่า ใน
ภาพรวมผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจอยู่ในระดับพอใจมาก (คะแนนเฉลี่ย 3.54) โดยพอใจต่อตําแหน่ง
จุดจอดของรถมากที่สุด (คะแนนเฉลี่ย 3.79) รองลงคือ การเข้าถึงปูายหยุดรถโดยสาร (คะแนนเฉลี่ย 
3.76) และระบบปูายบอกเส้นทางให้บริการ (คะแนนเฉลี่ย 3.70) ตามลําดับ ส่วนมารยาทในการขับ
รถโดยสาร มีความพอใจปานกลาง (คะแนนเฉลี่ย 3.16)  
 นอกจากนี้ ผู้ใช้บริการพอใจมากกับความถี่ที่ให้บริการในปัจจุบัน (คะแนนเฉลี่ย 
3.51) ซึ่งเพียงพอกับความต้องการเดินทาง สําหรับเวลาในการรอรถโดยสาร พบว่า มีความพอใจมาก
เช่นกัน (คะแนนเฉลี่ย 3.45) ถึงแม้ว่าอาจต้องรอรถช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็นนานกว่าช่วงอ่ืน ๆ 
ประเด็นถัดมา คือ ความเร็วในการเดินทาง พบว่า พอใจมาก (คะแนนเฉลี่ย 3.57) ซึ่งสอดคล้องกับ
ประเด็นความปลอดภัยในการเดินทาง (คะแนนเฉลี่ย 3.41) สําหรับความสะดวกในการเดินทาง ได้
คะแนนเฉลี่ย 3.60 (พอใจมาก) บ่งบอกได้ว่าเส้นทางที่ให้บริการครอบคลุมในตัวเมื องภูเก็ต ซึ่ง
สอดคล้องกับผลการสํารวจแนวเส้นทาง พบว่า เส้นทางส่วนใหญ่ผ่านสถานที่สําคัญ เช่น โรงเรียน 
โรงพยาบาล ห้างสรรพสินค้า สถานที่ราชการ เป็นต้น ประเด็นสุดท้าย คือ อัตราค่าโดยสาร พบว่า 
พอใจมาก (คะแนนเฉลี่ย 3.68) ถึงแม้ว่าที่ผ่านมาได้มีการปรับค่าโดยสารเพ่ิมขึ้นแต่ยังอยู่ในราคาที่
ผู้ใช้บริการยอมรับได ้ 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-35 ความพึงพอใจต่อการให้บริการรถโพถ้องในประเด็นต่าง ๆ 
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 เมื่อเปรียบเทียบสัดส่วนคะแนนในแต่ละประเด็น ดังรูปที่ 4-36 พบว่า ร้อยละ 43 
ของผู้ใช้บริการพอใจมากกับภาพรวมของการให้บริการรถโพถ้อง รองลงมาร้อยละ 30 ให้คะแนนปาน
กลาง และร้อยละ 13 ให้คะแนนน้อย ตามลําดับ 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 4-36 ร้อยละการให้คะแนนความพึงพอใจในแต่ละประเด็นของการให้บริการรถโพถ้อง 
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น้อยที่สุด น้อย ปานกลาง มาก มากที่สุด 
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 ในส่วนของค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของค่าความพึงพอใจการให้บริการรถโพถ้องดัง

แสดงในตารางที่ 4-7 พบว่า ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานค่อนข้างน้อย อาจกล่าวได้ว่าความคิดเห็นของกลุ่ม
ตัวอย่างมีความเห็นแตกต่างกันเพียงเล็กน้อย 
 

ตารางที่ 4-7 คะแนนเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 

ประเด็น ค่าเฉลี่ย 
ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ตําแหน่งจุดจอด 3.79 0.90 
ระบบปูายบอกทางหรือเส้นทางในการให้บริการ 3.70 0.97 
การเข้าถึงปูายของรถโดยสาร 3.76 0.87 
เวลาที่ใช้ในการรอรถโดยสาร 3.45 0.87 
ความถี่ในการให้บริการ 3.51 0.80 
ความเร็วในการเดินทาง 3.57 0.83 
ความสบายในการเดินทาง 3.50 0.90 
ความปลอดภัยในการเดินทาง 3.41 0.90 
มารยาทในการขับรถ 3.16 0.97 
มารยาทในการเก็บค่าโดยสาร 3.50 0.96 
อัตราค่าโดยสาร 3.68 0.94 
ความสะดวกในการเดินทางไปยังที่ต่างๆ 3.60 0.90 
สามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบอ่ืนๆ 3.61 0.90 
ลักษณะรถที่ให้บริการ 3.59 0.90 
สภาพรถที่ให้บริการ 3.44 0.92 
ภาพรวมของความเหมาะสมของการให้บริการทั้งหมด 3.54 0.91 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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4.4 การวิเคราะห์ข้อมูลระหว่างการให้บริการรถโพถ้องกับผู้ใช้บริการ 
  จากการสํารวจข้อมูลโครงข่ายรถโพถ้อง และข้อมูลด้านผู้ใช้บริการที่ได้กล่าวไว้
ในหัวข้อ 4.2 และ 4.3 สามารถนํามาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง ความถี่ เวลาเดินรถ และจํานวน
รถโพถ้องที่ให้บริการไดด้ังนี้ 
 1) ความถีใ่นการให้บริการ 
  การวิเคราะห์ความถี่ในการให้บริการโพถ้องต่อชั่วโมง ควรมีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมความต้องการของผู้ใช้บริการและช่วงเวลาของวัน ความถี่ในการเดินรถในช่วงเร่งด่วน 

โดยทั่วไปสามารถคํานวณไดต้าม (รูปที่ 4-37) โดยจากการสํารวจข้อมูลจํานวนผู้มาใช้บริการสูงสุดใน
ชั่วโมงเร่งด่วน พบว่า มีค่าเท่ากับ 49 คนต่อเที่ยว ซึ่งความจุผู้โดยสารต่อคันของรถโพถ้องเท่ากับ 22 
คน ดังนั้นสามารถคํานวณความถี่ในการเดินรถเท่ากับ 2.22 คันต่อชั่วโมง หรือประมาณ 3 คันต่อ
ชั่วโมง และควรกําหนดเวลาจอดรถแต่ละคันที่สถานีปลายทางเท่ากับ 20 นาที สรุปได้ว่า อย่างน้อย
ในชั่วโมงเร่งด่วนต้องมีรถโพถ้องให้บริการ 3 คันต่อชั่วโมง  
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-37 การคํานวณความถีร่ถโพถ้องต่อชั่วโมง 
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 2) เวลาเดินทางรถโพถ้อง 
  สําหรับเวลาเดินทางรถโดยสารประจําทางคํานวณได้จาก เวลาเดินทางรถ

โดยสารประจําทางจริงแต่ละเส้นทางคูณด้วยสอง (หน่วยเป็นนาที) ดังแสดงในรูปที่ 4-38 แล้วบวกกับ
เวลาจอดรถโดยสารประจําทางที่สถานีปลายทาง ดังนั้นสามารถวิเคราะห์เวลาเดินทางรถโดยสารได้ 
โดยใช้เวลาเดินทางจากต้นทาง-ปลายทางเฉลี่ย โดยกําหนดเวลาจอดรถสถานีปลายทางที่ 15 นาที 

และ 20 นาที ซึ่งสามารถหาเวลาเดินทางรถโพถ้องของแต่ละสายได้ดังตารางที่ 4-8 
 

 
รูปที่ 4-38 การคํานวณเวลาเดินทางรถโดยสาร 

 

ตารางที่ 4-8 เวลาเดินทางรถโพถ้อง 

เส้นทางเดินรถ 
เวลาเดินทางจาก 

ต้นทาง-ปลายทางเฉลี่ย (นาท)ี 
เวลาจอดรถโดยสารสถานี

ปลายทาง (นาท)ี 
เวลาในการเดินทาง 

ไป-กลับ (นาท)ี 
สาย 1 57 15, 20 129, 134 
สาย 2 52 15, 20 129, 124 
สาย 3 27 15, 20 69, 74 
สาย 4 69 15, 20 153, 168 

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 
  เมื่อเปรียบเทียบเวลาในการเดินทางไป-กลับ ที่คํานวณได้กับการเดินรถจริง 
พบว่า เวลาการเดินรถจริง (ตารางที่ 4-4) ใช้เวลาในการเดินทางไป-กลับ น้อยกว่ามาก  
  อย่างไรก็ตามในส่วนของเวลาการเดินทางแต่ละสายมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับ
ความยาวของแต่ละเส้นทาง และปริมาณจราจร เพ่ือใช้ในการจัดการวางแผนการเดินรถที่เหมาะสม  
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 3) จํานวนรถโพถ้องที่ให้บริการ 
  จากเวลาเดินรถโดยสารที่คํานวณในข้อ 2) และความถี่ที่ได้จากข้อ 1) สามารถ

นําไปวิเคราะหห์าจํานวนรถในแต่ละเส้นทางได้ โดยใช้วิธีการคํานวณดังแสดงในรูปที่ 4-39 ซึ่งผลการ

คํานวณจํานวนรถโพถ้องทั้ง 4 เส้นทาง สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4-9 
 

 
รูปที่ 4-39 การคํานวณจํานวนรถโพถ้องที่ให้บริการ 

 

ตารางที่ 4-9 จํานวนรถโดยสารแต่ละเส้นทาง 

เส้นทางเดิน
รถ 

เวลาในการเดินทาง  
ไป-กลับ (นาท)ี 

ระยะเวลาห่างรถ
โดยสารแต่ละคัน 

(นาท)ี 

จํานวนรถ
โดยสารแต่ละ
เส้นทาง (คัน) 

จํานวนรถ
โดยสารให้ 

บริการจริง (คัน) 

สาย 1 129, 134 15, 20 9, 7 8 
สาย 2 129, 124 15, 20 8, 6 8 
สาย 3  69, 74 15, 20 5, 4 4 
สาย 4 153, 168 15, 20 10, 8 8 

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 

  จากตารางที่ 4-9 พบว่า จํานวนรถโดยสารประจําทางแต่ละเส้นทาง โดยกําหนด
ระยะเวลาห่างรถโดยสาร 20 และ 15 นาที ของสายที่ 1 ต้องใช้จํานวนรถ 7 คัน และ 9 คัน ในด้าน
การเดินรถจริงใช้รถ 8 คัน ทําให้ในบางชั่วโมงระยะเวลาห่างรถโดยสารต้องมากกว่า 15 นาที และ 20 
นาที สายที่ 2 ต้องใช้จํานวนรถ 6 คัน และ 8 คัน ซึ่งเท่ากับการเดินรถจริง สําหรับสายที่ 3 ต้องใช้รถ 
4 คัน และ 5 คัน การเดินรถจริงใช้รถ 4 คัน ทําให้ระยะห่างรถโดยสารต้องมากกว่า 15 นาที และ 20 
นาท ีเช่นเดียวกับสายที่ 1 สุดท้ายสายที่ 4 ต้องใช้จํานวนรถ 8 คัน และ 10 คัน ซึ่งหากระยะเวลาห่าง
รถโดยสาร 20 นาที เพียงพอกับจํานวนรถที่ให้บริการ ทั้งนี้หากใช้ระยะเวลาห่าง 15 นาที จํานวนรถ
ไม่เพียงพอ การเดินรถจริงต้องมีการปรับเส้นทาง ระยะห่างรถโดยสาร และจํานวนรถ ให้สอดคล้อง
กันกับชั่วโมงการให้บริการ และจํานวนผู้ใช้บริการ โดยจะนําเสนอในบทที่ 5 หัวข้อ 5.2.2  
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 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างผู้ใช้บริการและความถี่ของ
การเดินรถในแต่ละชั่วโมงผู้ใช้บริการ สามารถสรุปทั้ง 4 สาย ไดด้ังนี้ 
 1) สายที่ 1  

  ผู้ใช้บริการมีมากในวันทํางาน (รูปที่ 4-40) พบว่า โดยเฉพาะช่วงเร่งด่วนเช้าและ
เร่งด่วนเย็น เมื่อเปรียบเทียบกับความถี่การเดินรถยังเพียงพอต่อความต้องการเดินทางในช่วงเร่งด่วน  
 2) สายที่ 2  

  ผู้ใช้บริการมีมากทั้งวันทํางานและวันหยุด (รูปที่ 4-41) พบว่า ทั้งสามช่วงเวลา 
เมื่อเปรียบเทียบความถี่การเดินรถยังเพียงพอต่อความต้องการเดินทางทั้งสามช่วงเวลา  
 3) สายที่ 3  

  ผู้ใช้บริการค่อนข้างน้อยทั้งวันทํางานและวันหยุด (รูปที่ 4-42) พบว่า เมื่อ
เปรียบเทียบความถี่การเดินรถยังเพียงพอต่อความต้องการเดินทาง 
 4) สายที่ 4  

  ผู้ใช้บริการค่อนข้างน้อยทั้งวันทํางานและวันหยุด (รูปที่ 4-43) พบว่า เมื่อ
เปรียบเทียบความถี่การเดินรถยังเพียงพอต่อความต้องการเดินทาง และบางช่วงเวลาไม่มีผู้ใช้บริการ 
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ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-40 จํานวนผู้ใช้บริการและความถี ่สายที่ 1  
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-41 จํานวนผู้ใช้บริการและความถี่ สายที่ 2 
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ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-42 จํานวนผู้ใช้บริการและความถี ่สายที่ 3 
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-43 จํานวนผู้ใช้บริการและความถี ่สายที่ 4 
 
 จากการเปรียบเทียบข้างต้น อาจกล่าวได้ว่า ควรมีการปรับความถี่การเดินรถโพถ้อง
ให้สอดคล้องกับจํานวนผู้ใช้บริการตามช่วงเร่งด่วน โดยสายที่ 1 สายที่ 2 และสายที่ 3 ควรปรับ
ความถี่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นเป็น 4 เที่ยวต่อชั่วโมง   
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4.5 ด้านการเงิน 
4.5.1 เงินทุนสนับสนุน 

 จากการสอบถามข้อมูลเงินทุนสนับสนุนสําหรับการลงทุนการให้บริการรถโพถ้อง 

จากกองกิจการขนส่ง สามารถสรุปผลได้ดังรูปที่ 4-44 ซึ่งพบว่า เงินทุนหลักมาจากการสนับสนุนของ
องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตผ่านทางกองกิจการขนส่งเพ่ือใช้ในการลงทุนและดําเนินการให้บริการ
รถโดยสาร ประมาณ 12 ล้านบาทต่อปี หลังจากดําเนินการให้บริการโดยมีผู้รับประโยชน์ทางตรง 
และผู้รับประโยชน์ทางอ้อม ได้แก่ ผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ภาคการค้าและธุรกิจ ให้ผลตอบแทน
จากค่าโดยสาร และรายได้จากค่าเช่าพ้ืนที่โฆษณา เมื่อครบรอบปีรายได้ทั้งหมดจะถูกส่งคืนองค์การ
บริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต เพ่ือนํามาใช้ลงทุนการบริการสาธารณะต่อไป 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 4-44 เงินทุนสนับสนุนรถโพถ้อง 
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4.5.2 รายจ่าย 

 จากการรวบรวมข้อมูลรายจ่ายของการให้บริการรถโพถ้อง ดังรูปที่ 4-45 พบว่า
ประกอบด้วย ค่าบริหารจัดการ ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง น้ํามันหล่อลื่น ค่าซ่อมแซมบํารง ค่ากรมธรรม์/ค่า
ภาษี/ค่าปรับ/ปูาย ค่าวัสดุสํานักงาน ค่าวัสดุยานพาหนะ ค่าตอบแทนล่วงเวลา ค่าบริการ GPS และ
ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ โดยรายจ่ายรวมมีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 12% ต่อปี (จาก 9,388,105 บาท ในปี พ.ศ. 
2552 เป็น 23,137721 บาท ในปี พ.ศ. 2558) 
 

 
ที่มาข้อมูล: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต (2558) 

รูปที่ 4-45 รายจ่ายทั้งหมดของการให้บริการรถโพถ้อง 
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ปี พ.ศ. 

ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหล่อลื่น ค่าใช้จ่ายอื่นๆ (ก่อสร้าง,ไฟฟูาและวิทยุ) 
ค่ากรมธรรม์/ค่าภาษี/ค่าปรับ/ปูาย ค่าตอบแทนล่วงเวลา 
ค่าวัสดุสํานักงาน ค่าบริการ GPS 
ค่าวัสดุยานพาหนะ ค่าจ้างเหมาบริการ 
ค่าซ่อมแซมบํารุงรักษา ค่าจ้างบริหารจัดการฯ 
รวม 
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 สําหรับสัดส่วนรายจ่ายที่มีผลกระทบอย่างมากต่อผลการดําเนินการ (รูปที่ 4-46) 
คือ ค่าบริหารจัดการ ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหล่อลื่น และค่าซ่อมแซมบํารุงรักษา โดยในปี พ.ศ. 
2558 มีสัดส่วนรวมกันสูงถึง 87% ของค่าใช้จ่ายทั้งหมดและมีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 13% 37% และ 
12% ต่อป ีตามลําดับ สําหรับรายจ่ายส่วนอื่น ๆ สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ค่าวัสดุยานพาหนะมีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 114% ต่อปี จาก 177,820 บาท ในปี 
  พ.ศ. 2551 เป็น 1,516,010 บาท ในปี พ.ศ. 2558 มีสาเหตุมาจากรถโพถ้องมี
  อายุการใช้งานหลายปีทําให้ต้องมีการเปลี่ยนวัสดุและอุปกรณ์ในยานพาหนะ  
 2) ค่าบริการ GPS มีอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 17% ต่อปี จาก 149,800 ในปี พ.ศ. 2552 
  เป็น 359,520 ในปี พ.ศ. 2559 จากการพัฒนาระบบให้มีความทันสมัยเพ่ิมข้ึน 
 3) ค่าวัสดุสํานักงาน ประกอบด้วย ค่าบัตรโดยสาร ปูายหยุดรถ อุปกรณ์สําหรับ 
  ปรับปรุงปูายหยุดรถ และครุภัณฑ์ มีอัตราเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 45% ต่อปี 
 4) ค่าตอบแทนล่วงเวลา มีอัตราเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 16% ต่อปี 
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-46 สัดส่วนรายจ่ายของการให้บริการรถโพถ้อง 
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 อย่างไรก็ตาม ช่วงเดือนตุลาคม-เดือนธันวาคม ในปี พ.ศ. 2558 (รูปที่ 4-47) กอง
กิจการขนส่งเป็นผู้ดําเนินการเดินรถโพถ้องเอง ซึ่งพบว่า รายจ่ายในภาพรวมของการให้บริการรถโพ
ถ้องลดลงอย่างชัดเจนเมื่อเปรียบเทียบกับการจ้างเอกชนเดินรถ 
 

 
ที่มาข้อมูล: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต (2558) 

รูปที่ 4-47 ภาพรวมรายจ่ายของการให้บริการรถโพถ้อง 
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4.5.3 รายได้ 
 รายได้หลักของการให้บริการรถโพถ้อง สามารถแบ่งได้ 2 ส่วน ดังนี้  
 1) รายได้จากการจําหน่ายตั๋วโดยสาร เป็นรายได้หลักของการให้บริการรถโพถ้อง 

(รูปที่ 4-48) ที่ผ่านมา รายได้มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 1,709,755 บาท ในปี พ.ศ. 2552 เป็น 
8,990,710 บาท ในปี พ.ศ. 2556 คิดเป็นอัตราเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 33% ต่อปี แม้ว่าจะลดลงเล็กน้อยในปี 
พ.ศ. 2557 และยังพบอีกว่าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 ช่วงเดือนมีนาคม-เดือนพฤษภาคม มีรายได้จากการ
จําหน่ายตั๋วค่อนข้างสูง อาจเป็นเพราะว่าช่วงเดือนดังกล่าวมีผู้ใช้บริการค่อนข้างมากและเป็นช่วงการ
ท่องเที่ยวของจังหวัดภูเก็ต 
 

 
ที่มาข้อมูล: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต (2558) 

รูปที่ 4-48 จํานวนรายได้จากตั๋วรถโดยสาร 
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รวม 
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 2) ค่าเช่าพื้นที่โฆษณา 
  กองกิจการขนส่ง ได้หาเงินทุนสนับสนุนการให้บริการรถโพถ้องจากการให้เช่า
พ้ืนที่โฆษณาบนรถ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา โดยรายได้จากค่าเช่าพ้ืนที่โฆษณามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น

จาก 886,000 บาท ในปี พ.ศ. 2557 (รูปที่ 4-49) เป็น 1,406,000 บาท ในปี พ.ศ. 2558 คิดเป็น
อัตราเพิ่มขึ้น 59% ต่อปี 
 

 
ที่มาข้อมูล: กองกิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต (2558) 

รูปที่ 4-49 จํานวนรายได้ค่าเช่าพ้ืนที่โฆษณา 
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4.5.4 ผลดําเนินการ 
 จากการข้อมูลรายจ่าย และรายได้การให้บริการรถโพถ้อง ผลการวิเคราะห์การ
ดําเนินการ และต้นทุนดําเนินการเดินรถ มีรายละเอียดดังนี้ 
 1) ผลการดําเนินการ  
  ผลการดําเนินการ พบว่า รายจ่ายยังมีมากกว่ารายได้ทําให้ผลดําเนินการยัง

ขาดทุนต่อเนื่องมาตลอด โดยในปี พ.ศ. 2551 (รูปที่ 4-50) ผลดําเนินการมีค่าเท่ากับ 9,644,459 
บาท เพิ่มขึ้นเป็น 12,322,896 บาท ในปี พ.ศ. 2558 หรือคิดเป็นอัตราเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 6% ต่อปี 
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-50 ผลการดําเนินการรถโพถ้อง 
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  โดยผลการดําเนินการสะสมเพ่ิมข้ึนจาก 9,644,459 บาท ในปี พ.ศ. 2551 (รูปที่ 

4-51) เป็น 77,750,772 บาท ในปี พ.ศ. 2558 และมีอัตราขาดทุนสะสมเฉลี่ย 36% ต่อปี  
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-51 ผลดําเนินการขาดทุนสะสม 
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  สําหรับผลวิเคราะห์ผลการดําเนินการ รายได้ และจํานวนผู้ใช้บริการในปี พ.ศ. 

2559 (รูปที่ 4-52) พบว่า หากต้องการลดขาดทุน ควรเพ่ิมจํานวนผู้ใช้บริการจาก 709,673 คนต่อปี 
เป็น 1,542,515 คนต่อปี ซึ่งจะทําให้รายได้ เพ่ิมขึ้นเป็น 23,137728 บาท เท่ากับรายจ่าย เป็น
ทางเลือกหนึ่งในการลดการขาดทุน  
 

 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-52 จํานวนผลการดําเนินการในปี พ.ศ. 2559 
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 2) การวิเคราะห์ต้นทุนดําเนินการ 
  การวิเคราะห์ต้นทุนเป็นการประมาณค่าใช้จ่ายในการเดินรถโพถ้อง โดยอ้างอิง
ต้นทุนการดําเนินการใน ปี พ.ศ. 2558 ซึ่งต้นทุนการดําเนินการรถโพถ้อง สามารถแบ่งค่าใช้จ่ายได้ 3 
ประเภท ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับการขนส่ง ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับตัวรถ และค่าใช้จ่ายในการ

ดําเนินธุรกิจ ดังแสดงในตารางที่ 4-10 
 

ตารางที่ 4-10 ต้นทุนการดําเนินการรถโพถ้องต่อปี 

รายการ 
ต้นทุนดําเนินการ 

(บาท/ปี) 
ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับการขนส่ง  
ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง 7,357,250 
ค่าบริการเชื่อมต่อ GPS ควบคุมความเร็ว 359,520 
ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ 57,516 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับตัวรถ  
ค่าซ่อมตัวถังและบํารุงรักษารถยนต์ 831,997 
ค่าวัสดุยานพาหนะ 1,516,010 
ค่าใช้จ่ายในการดําเนนิธุรกิจ  
ค่าบริหารจัดการ  12,202,232 
ค่าใช้จ่ายสํานักงาน 136,746 
ค่าธรรมเนียมและภาษี 676,450 

รวม 23,137,721 
ที่มาข้อมูล: กองกิจการขนส่ง (2558) 
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  สําหรับต้นทุนดําเนินการรถโพถ้อง (ดังตารางที่ 4-11) พบว่า ต้นทุนดําเนินการ
ส่วนใหญ่เป็นค่าใช้จ่ายในการดําเนินธุรกิจ 8.17 บาทต่อกิโลเมตร คิดเป็น 57% ของต้นทุนทั้งหมด 
(14.53 บาทต่อกิโลเมตร) โดยในจํานวนนี้เป็นค่าเชื้อเพลิง 4.88 บาทต่อกิโลเมตร ส่วนต้นทุน
ดําเนินการต่อผู้โดยสารประมาณ 32.60 บาทต่อคน ซึ่งในปัจจุบันมีการเก็บค่าโดยสารเพียง 15 บาท
ต่อคน สําหรับบุคคลทั่วไป 
 

ตารางที่ 4-11 ต้นทุนดําเนินการรถโพถ้องต่อกิโลเมตร 

รายการ 
ต้นทุนดําเนินการต่อกิโลเมตร 

บาท/กม. ร้อยละ 
ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับการขนส่ง 
ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง 4.62 31.80 
ค่าบริการเชื่อมต่อ GPS ควบคุมความเร็ว 0.23 1.55 
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 0.04 0.25 

รวม 4.88 33.60 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับตัวรถ 
ค่าซ่อมตัวถังและบํารุงรักษารถยนต์ 0.52 3.60 
ค่าวัสดุยานพาหนะ 0.95 6.55 

รวม 1.47 10.15 
ค่าใช้จ่ายในการดําเนินธุรกิจ 
ค่าบริหารจัดการ  7.66 52.74 
ค่าใช้จ่ายสํานักงาน 0.09 0.59 
ค่าธรรมเนียมและภาษี 0.42 2.92 

รวม 8.17 56.25 
ต้นทุนประกอบการเดินรถรวมทั้งหมด (บาท/กม.) 14.53 100.00 

 
บาท/คน 

ต้นทุนดําเนินการต่อผู้โดยสาร 32.60 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 
  



148 

  สาเหตุหลักท่ีทําให้รถโพถ้องมีผลดําเนินการขาดทุน 

 การเพ่ิมขึ้นของค่าจ้างเอกชนบริหารจัดการ ซึ่งประกอบด้วย เงินเดือน
ผู้จัดการ พนักงานบัญชี พนักงานธุรการ นายท่าสถานี พนักงานขับรถ 
พนักงานเก็บค่าโดยสาร พนักงานรักษาความปลอดภัย และค่าสถานที่จอด
รถโดยสาร มีอัตราการเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 13% ต่อปี  

 การปรับราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเพ่ิมขึ้นตามกลไกตลาดโลก โดยค่าน้ํามัน

เชื้อเพลิงมีอัตราเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 1.14% ดังแสดงในรูปที่ 4-53 

 การจัดเก็บค่าโดยสารที่ต่ํากว่าต้นทุนดําเนินการราคา 32.60 บาทต่อคน 
แตเ่ก็บค่าโดยสาร 15 บาทต่อคน 

 การลดลงของผู้ใช้บริการมีส่วนทําให้รายได้ของรถโพถ้องลดลงในช่วงปี 
พ.ศ.2557 และปี พ.ศ. 2558 

 

 
ที่มา: ปตท. (2559)  

รูปที่ 4-53 ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง 
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 ในแต่ละปีองค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ตต้องอุดหนุนเงินลงทุน 12 ล้านบาทต่อปี 
เมื่อพิจารณาการได้ประโยชน์ทางตรงจากการลงทุนแล้ว ความคุ้มค่าจากการให้บริการรถโพถ้อง
เป็นไปได้น้อยมาก อย่างไรก็ตามหากพิจารณาการได้ประโยชน์ทางอ้อมเมื่อไม่มีการให้บริการรถโพ
ถ้อง จะส่งผลต่อผู้ใช้บริการต้องปรับเปลี่ยนการเดินทางด้วยวิธีอ่ืน เช่น รถส่วนบุคคล ซึ่งมีความเสี่ยง
ต่อการเกิดอุบัติเหตุและเสียทรัพย์สิน เมื่อคิดค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล และค่าใช้จ่าย
ในการเกิดอุบัติเหตุ สามารถวิเคราะห์ได้ดังนี้ 
 1) ค่าใช้จ่ายเมื่อเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล 

  จากข้อมูลจํานวนผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 3,000 คนต่อวัน (รูปที่ 4-54) ซึ่งโดยส่วน
ใหญ่แล้วเดินทางระยะทางเฉลี่ย 7 กิโลเมตรต่อคนต่อวัน (ค่าเฉลี่ยจากผลการสํารวจโดยผู้วิจัย) และ
ต้องจ่ายค่าเดินทาง 4 บาทต่อกิโลเมตร (อ้างอิงอัตราการเบิกจ่ายตามระเบียบราชการ ) ตลอด
ระยะเวลา 1 ปี ในวันทํางาน (243 วัน อ้างอิงวันหยุดประจําปีตามระเบียบราชการ) พบว่า ค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลเท่ากับ 20.4 ล้านบาทต่อปี  
 
 
 
 
 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั  

รูปที่ 4-54 ค่าใช้จ่ายการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล 
 
 2) ค่าใช้จ่ายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
  เมื่อพิจารณาการเกิดอุบัติเหตุบนถนนของประเทศไทย พบว่า มีอัตราการ
เสียชีวิต 36.2 คนต่อประชากรแสนคน ซึ่ง 76% ของผู้ประสบเหตุเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ 
(WHO, 2015) ขณะเดียวกันหากพิจารณาจํานวนประชากรในเขตเทศบาลภูเก็ตที่มี 260 ,034 คน 
(กรมการปกครอง, 2559) ทําให้มีแนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 96.1 คน ซึ่งคิดเป็นค่าใช้จ่ายใน

การเกิดอุบัติเท่ากับ 8,975,040 บาท (กรณีผู้ประสบเหตุเสียชีวิต) ดังรูปที่ 4-55 
 
  

ค่าใช้จ่ายการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล 
จํานวนคนเดินทาง X ระยะทางเฉลี่ย (กิโลเมตร) X ค่าใช้จ่าย (บาทต่อกิโลเมตร) X จํานวนวันทํางานใน 1 ป ี
= 3,000 คน X 7 กิโลเมตร X 4 บาทต่อกิโลเมตร X 243 วัน 
= 20,412,000 บาทต่อป ี
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ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-55 ค่าใช้จ่ายเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
 
 3) ผลประโยชน์ของการลงทุน 
  จากผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายเมื่อเดินทางด้วยรถส่วนบุคคลในข้อที่ 1 ) และ

ค่าใช้จ่ายในการเกิดอุบัติเหตุในข้อที่ 2) มารวมกัน ดังรูปที่ 4-56 
 
 
 
 
ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

รูปที่ 4-56 ผลประโยชน์ของการลงทุน 
 
  ผลการวิเคราะห์ผลประโยชน์ของการลงทุนข้างต้น พบว่า ค่าใช้จ่ายเมื่อเดินทาง
ด้วยรถส่วนบุคคล และค่าใช้จ่ายในการเกิดอุบัติเหตุ มีต้นทุนในการเดินทางสูงถึง 29.3 ล้านบาทต่อปี 
ซึ่งมากกว่าการเดินทางด้วยรถโพถ้องที่ใช้เงินทุนสนับสนุนเพียง 12 ล้านบาทต่อปี สามารถสรุปได้ว่า 
การลงทุนให้บริการรถโพถ้อง เพ่ือให้ผู้ใช้บริการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะมีความคุ้มค่า
มากกว่าการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล ที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ ขณะเดียวกันกองกิจการ
ขนส่งต้องดําเนินการเพ่ือลดภาวะการขาดทุนในการดําเนินการให้บริการ 
  

ค่าใช้จ่ายในการเกิดอุบัติเหตุ (กรณีเสียชีวิต) 
ค่ารักษาพยาบาล (บาทต่อราย) + ค่าความเสียหายของรถส่วนบุคคล (บาทต่อครั้ง) +  
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ (การจัดการประกันภัย การดําเนินการตํารวจ การจัดการของศาล และการจัดการกู้ภัยฉุกเฉิน ) 
+ ความล่าช้าในการเดินทางจากการเกิดอุบัติเหตุ (บาทต่อครั้ง) 
= 8,995* + 7,981* + (1,201*+5,443*+33,762*+1,402*) + 34,706*  
=93,490 บาทต่อคน คิดเป็น 8,975,040 บาทต่อแนวโน้มการเสียชิวิตจากอุบัติเหตุ 96 คน 
หมายเหตุ: *กรมทางหลวง (2550) 

ผลประโยชน์ 
ค่าใช้จ่ายเมื่อเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล + ค่าใช้จ่ายในการเกิดอุบัติเหตุ 
= 20,412,000 + 8,975,040 = 29,387,040 บาทต่อป ี
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บทที ่5  
แนวทางการปรับปรุงการให้บริการรถโพถ้อง  

 
5.1 แนวทางการปรับปรุงสําหรับผู้ให้บริการ 
 การปรับปรุงสําหรับผู้ให้บริการรถโพถ้อง 
 ในส่วนขององค์กรควรมีการร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐในท้องถิ่น และภาคเอกชน 
การค้า ธุรกิจ การท่องเที่ยว โดยมีแนวทางดังนี้ 
 1) องค์กรภาครัฐในท้องถิ่น เช่น หน่วยงานเทศบาล หรือหน่วยงานที่รับผิดชอบ
นโยบายด้านการขนส่งในเขตเมืองภูเก็ต ควรออกนโยบายที่ลดความสะดวกของการใช้รถส่วนบุคคล
ลง ด้วยวิธีเพ่ิมค่าใช้จ่ายการใช้ถนน ค่าจอดรถทั้งที่บ้านและที่ทํางาน ควบคุมการจอดรถสาธารณะ 
และการควบคุมการเข้าออกบางพ้ืนที่ในเขตเมืองภูเก็ต โดยควรทําควบคู่กับการพัฒนาระบบรถโพถ้อง
ที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งควรมีการประชาสัมพันธ์การให้บริการรถโพถ้องให้ทราบทั่วทุกพ้ืนที่ 
 2) ภาคการค้า ภาคธุรกิจ และการท่องเที่ยวที่ได้รับประโยชน์จากการให้บริการรถ
โพถ้อง ควรมีสนับสนุนเงินทุน ผ่านการโฆษณาประชาสัมพันธ์ เป็นต้น 
 
5.2 แนวทางการปรับปรุงระบบรถโพถ้อง 
 สําหรับการปรับปรุงระบบรถโพถ้อง ซึ่งประกอบด้วย รถโพถ้อง เส้นทางให้บริการ 
ปูายหยุดรถ และการจัดการเดินรถ มีแนวทางดังนี้ 

5.2.1 การปรับปรุงรถโพถ้อง 
 1) ควรมีการปรับเปลี่ยนไปใช้รถโพถ้องที่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง ซึ่งมีต้นทุน
ราคาเชื้อเพลิงที่ต่ํากว่าน้ํามันเบนซิน และดีเซลที่ใช้ในปัจจุบัน 
 2) ควรมีการเพ่ิมความปลอดภัยของรถโพถ้อง โดยการติดตั้งอุปกรณ์ยึดจับ และ
ติดตั้งอุปกรณ์ดับเพลิงแบบเคลื่อนที่ในตัวรถซึ่งมีความจําเป็นอย่างยิ่งหากเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
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5.2.2 การปรับปรุงแนวเส้นทาง  
 1) ในกรณีสภาพปัจจุบัน ควรมีการปรับเส้นทางเดินรถของสายที่ 3 และสายที่ 4 

บางช่วง (รูปที่ 5-1) เพ่ือลดการทับซ้อนของเส้นทาง โดยสายที่ 3 เมื่อเดินรถจากสถานีขนส่งผู้โดยสาร 

2 ถึงทางแยกนริศร-สุรินทร์ ให้เลี้ยวซ้ายตามถนนนริศร (รูปที่ 5-2) ผ่านสํานักงานปศุสัตว์ สรรพสามิต 
เมื่อถึงทางแยกศาลาประชาคมให้เลี้ยวขวาเข้าถนนอําเภอ สํานักงานประกันสังคม ผ่านแหล่งชุมชน 
และหมู่บ้าน เมื่อถึงทางแยกศรีสุทัศน์-อําเภอ ให้เลี้ยวขวาเข้าถนนเสนานิเวศน์ ผ่านถนนเสนานิเวศน์ 
แหล่งชุมชน และเลี้ยวขวาเข้าถนนศรีเสนา และถนนสุรินทร์ จากนั้นเลี้ยวซ้ายเข้าถนนพังงา ไปจนถึง
จุดปลายทางที่ตลาดสดดาวน์ทาวน์ตามเส้นทางเดินรถเดิม ซึ่งการปรับเส้นทางเดินรถบริเวณช่วง
ดังกล่าว จะสามารถลดการซ้อนทับกันระหว่างสายที่ 2 และปูองกันการแข่งขันระหว่างเส้นทางได้  
 

 
ที่มา: จัดท าโดยผู้วิจยั 

รูปที่ 5-1 แนวเส้นทางปรับการเดินรถโพถ้อง สายที่ 3 และสายที่ 4  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-2 การปรับเส้นทางเดินรถโพถ้องสายที่ 3 และสายที่ 4 ในพ้ืนที่ 
 
  สําหรับสายที่ 4 ปรับเส้นทางเดินรถให้เดินรถเฉพาะช่วงที่มีผู้ใช้บริการ โดยปรับ

เส้นทางเดินรถเริ่มต้นจากทางแยกสุรินทร์-อนุภาษภูเก็ตการ (รูปที่ 5-2) ตามถนนศรีเสนาผ่าน
โรงพยาบาล อบจ. ภูเก็ต และถึงจุดปลายทางที่เกาะสิเหร่ตามเส้นทางเดิม เพ่ือลดความยาวของ
เส้นทางให้สอดคล้องกับตามต้องการเดินทางของผู้ใช้บริการ และลดการซ้อนทับของเส้นทาง 
  ในส่วนของการปรับเส้นทางการเดินรถข้างต้น ได้อาศัยหลักโครงสร้างของเมือง 
ซึ่งประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ 1) ด้านสังคม เศรษฐกิจ การเมือง รายได้ 2) ด้านกายภาพ (ระหัตร โร
จนประดิษฐ์, 2545) ซึ่งบริเวณดังกล่าวได้มีการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ืออยู่อาศัย การพาณิชย์ กิจกรรม 
ระบบสาธารณูปโภค ถนน น้ําประปา ไฟฟูา สถานที่ราชการ โรงพยาบาล จุดที่ผู้ใช้บริการต้องการ
เดินทาง เป็นแหล่งดึงดูดการเดินทางให้คนมาใช้บริการรถโพถ้อง โดยบริเวณดังกล่าวเป็นผลมาจาก
สภาพสังคม เศรษฐกิจ และการพัฒนาด้านการคมนาคมขนส่ง เช่น ถนนที่สะดวกต่อการเดินทาง
เข้าถึงพ้ืนที่และจําเป็นต้องมีการปรับเส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางผ่าน 
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  จากการปรับเส้นทางเดินรถโพถ้องสายที่ 3 และสายที่ 4 ข้างต้น จึงต้องมีการ
วิเคราะห์เวลาเดินทางรถโพถ้อง และจํานวนรถโพถ้องอีกครั้ง โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

  1) เวลาเดินทางรถโพถ้อง ใช้สมการในบทที่ 4 (รูปที่ 4-38) ซึ่งพบว่า เมื่อปรับ
เส้นทางเดินรถสายที่ 3 ระยะทางเพ่ิมขึ้นจาก 14 กิโลมตร เป็น 18 กิโลเมตร (ไป-กลับ) และเส้นทาง
เดินรถสายที่ 4 ระยะทางลดลงจาก 38 กิโลเมตร เป็น 10 กิโลเมตร (ไป-กลับ) อย่างไรก็ตามในช่วง 
10 กิโลเมตรดังกล่าวเป็นช่วงที่มีผู้ใช้บริการของสายที่ 4 โดยเวลาเดินทางจากต้นทาง -ปลายทาง 
(นาท)ี จากการคํานวณ โดยกําหนดให้เวลาจอดรถที่สถานีปลายทางมีค่าเท่ากับ 15 และ 20 นาที ทั้ง 

2 สาย ไดผ้ลดังตารางที่ 5-1 
 

ตารางที่ 5-1 เวลาเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางเมื่อปรับเส้นทางสายที่ 3 และสายที่ 4 

เส้นทางเดินรถ 
เวลาเดินทางจาก 

ต้นทางถึงปลายทาง (นาท)ี 
เวลาจอดรถโดยสารสถานี

ปลายทาง (นาท)ี 
เวลาในการเดินทาง 

ไป-กลับ (นาท)ี 
สาย 3 36 15, 20 87, 92 
สาย 4 20 15, 20 55, 60 

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 
  2) จํานวนรถโพถ้อง จากเวลาเดินทางจากต้นทางถึงปลายทาง ข้างต้น สามารถ
นําไปวิเคราะห์หาจํานวนรถใหม่จากการปรับเส้นทางเดินรถสายที่ 3 และสายที่ 4 ได้โดยใช้สมการใน

บทที่ 4 (รูปที่ 4-39) พบว่า สายที่ 3 ต้องใช้จํานวนรถโดยสารทั้งหมด 5 คัน หรือ 6 คัน (ตารางที่ 

5-2) สําหรับสายที่ 4 ต้องใช้จํานวนรถโดยสารทั้งหมด 3 คัน หรือ 4 คัน ซึ่งขึ้นอยู่กับการกําหนด
ระยะเวลาห่างรถโดยสารแต่ละคัน ซึ่งหากมีการปรับเส้นทางเดินรถทั้ง 2 ต้องนํารถจากสายที่ 4 มาใช้
กับสายที่ 3  
 

ตารางที่ 5-2 จํานวนรถโดยสารเมื่อปรับเส้นทางสายที่ 3 และสายที่ 4 

เส้นทาง
เดินรถ 

เวลาในการเดินทาง  
ไป-กลับ (นาที) 

ระยะเวลาห่างรถ
โดยสารแต่ละคัน (นาท)ี 

จํานวนรถโดยสารแต่ละ
เส้นทางเมื่อ 

ปรับปรุง (คัน) 

จํานวนรถโดยสาร
แต่ละเส้นทาง 

เดิม (คัน) 

สาย 3  87, 92 15, 20 6, 5 4 
สาย 4 55, 60 15, 20 4, 3 8 

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 
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 2) ในกรณีอนาคตหากมีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน (รถไฟฟูารางเบา) ภายใน
จังหวัดภูเก็ตควรมีการปรับเส้นทางการเดินรถโพถ้องให้มีความเหมาะสม โดยแนวเส้นทางรถไฟฟูาราง

เบาเป็นรูปแบบโครงข่ายเส้นทางหลัก (รูปที่ 5-3) ส่วนเส้นทางเดินรถโพถ้องจะต้องมีการปรับเป็น
เส้นทางย่อย (Feeder) เพ่ือปูอนผู้โดยสารเข้าสู่เส้นทางหลัก ให้สามารถรองรับการให้บริการของ
เส้นทางหลักที่มีระดับการใช้บริการที่สูงกว่า  
 

 
ที่มา: จัดท าโดยผู้วิจยั 

รูปที่ 5-3 แนวการปรับเส้นทางรถโพถ้องให้สอดคล้องกับรถไฟฟูารางเบา 
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5.2.3 การปรับปรุงป้ายหยุดรถ 
 1) การปรับปรุงปูายหยุดรถ มีแนวการดําเนินการดังนี้ 
  การปรับปรุงการเข้าถึงป้ายหยุดรถ 
  การเข้าถึงของผู้มาใช้บริการเป็นสิ่งสําคัญที่ควรคํานึงถึงความสะดวกสามารถ
เข้าถึงไดทุ้กเพศทุกวัย ผู้พิการ และครอบคลุมการเดินทางทุกรูปแบบ 
 
  การออกแบบป้ายหยุด 
  การออกแบบและจุดติดตั้งปูายหยุดรถควรคํานึงถึงประเภทของระบบขนส่ง
สาธารณะที่อยู่ในสภาพแวดล้อมของเมือง โดยพิจารณา สถานที่ ประเภทปูายหยุด และจํานวน

ผู้ใช้บริการ ดังแสดงตารางที่ 5-3 
 

ตารางที่ 5-3 ลักษณะและขนาดปูายหยุดรถที่ควรจะมีบนเส้นทางรถโพถ้อง 

ลักษณะพื้นที่ 
ลักษณะการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 

รวดเร็ว บ่อยครั้งตลอดทั้งวัน นานๆ ครั้ง เฉพาะช่วงเร่งด่วน 
ศูนย์กลางเมือง ปูายหยุดหลัก ปูายหยุดหลัก ใหญ ่ ใหญ ่
เขตเมือง ใหญ่ ใหญ ่ เล็ก เล็ก 
เขตชานเมือง เล็ก เล็ก เล็ก เล็ก 
แถบที่พักอาศัย เล็ก เล็ก เล็ก เล็ก 
ท้องถิ่น กลาง เล็ก เล็ก เล็ก 

ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

 
 โดยแต่ละปูายหยุดรถควรเป็นจุดเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน 
ๆ และเข้ามาใช้บริการง่าย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ปูายหยุดรถขนาดเล็ก 

    ปูายหยุดรถขนาดเล็ก (รูปที่ 5-4) สําหรับถนนสองช่องจราจรที่อยู่ใน
ท้องถิ่น มีปริมาณผู้ใช้บริการค่อนข้างน้อย บริเวณปูายหยุดรถขนาดเล็กควรประกอบด้วย 1) หลังคา
ยื่น 2) ปูายหยุดรถ และ 3) พ้ืนที่หยุดรถโดยสาร ซ่ึงเป็นรูปแบบที่เหมาะสมกับรถโพถ้อง 
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ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

รูปที่ 5-4 ปูายหยุดรถขนาดเล็ก 
 

 ปูายหยุดรถขนาดกลาง 

    ปูายหยุดรถขนาดกลาง (รูปที่ 5-5) เหมาะสําหรับบริเวณเส้นทางหลัก 
บริเวณศูนย์การค้า ชานเมือง และท้องถิ่น มีผู้ใช้บริการปานกลาง ซึ่งประกอบด้วย 1) หลังคายื่น 2) 
ปูายหยุดรถ 3) พ้ืนที่หยุดรถโดยสาร 4) ตารางเวลาเดินรถ 5) แผนที่เดินรถโดยสาร และ 6) ถังขยะ 
 

 
ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

รูปที่ 5-5 ปูายหยุดรถขนาดกลาง 
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 ปูายหยุดรถขนาดใหญ่  

    ปูายหยุดรถขนาดใหญ่ (รูปที่ 5-6) เหมาะสําหรับในเขตเมืองที่มีผู้ใช้บริการ
ปานกลางถึงสูง เป็นจุดเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางระหว่างระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืน สถานที่
สําคัญ เช่น สถานศึกษา สวนสาธารณะ ประกอบด้วย 1) หลังคายื่น 2) ปูายหยุดรถ 3) พ้ืนที่หยุดรถ
โดยสาร 4) ตารางเวลาเดินรถ 5) แผนที่เดินรถโดยสาร 6) ถังขยะ 7) เครื่องจําหน่ายตั๋วอัตโนมัติ และ
8) ที่จอดจักรยาน  
 

 
ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

รูปที่ 5-6 ปูายหยุดรถขนาดใหญ่ 
 

 ปูายหยุดรถหลัก  

    ปูายหยุดรถหลัก (รูปที่ 5-7) เหมาะสําหรับบริเวณศูนย์กลางเมือง เมือง
ใหญ่ ผู้ใช้บริการสูง ประกอบด้วย 1) หลังคายื่น 2) ปูายหยุดรถ 3) พ้ืนที่หยุดรถโดยสาร 4) 
ตารางเวลาเดินรถ 5) แผนที่เดินรถโดยสาร 6) ถังขยะ 7) เครื่องจําหน่ายตั๋วอัติโนมัติ 8) ที่จอด
จักรยาน 9) ร้านขายอาหารและเครื่องดื่ม 10) ห้องน้ํา และ 11) เสาไฟฟูาปูายหยุดรถ 
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ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

รูปที่ 5-7 ปูายหยุดหลัก 
 
  ขนาดพ้ืนที่หยุดรถ 
  พ้ืนที่หยุดรถควรมีเครื่องหมายจราจรบนพ้ืนถนนที่ชัดเจน เพ่ือให้ผู้ใช้ถนน

ตระหนักว่าจอดได้เฉพาะรถโดยสาร โดยควรมีขนาดพ้ืนที่หยุดรถดังแสดงในตารางที่ 5-4  
 

ตารางที่ 5-4 ขนาดพ้ืนที่หยุดรถที่เหมาะสม 

ความยาวรถโดยสาร ความยาวที่หยุดรถ ความกว้างที่หยุดรถ 
<11.5 เมตร 12 เมตร <2.5 เมตร 
11.5 เมตร 12 เมตร 2.5 เมตร หรือน้อยกว่า 
12.6 เมตร 13.5 เมตร 2.5 เมตร 
13.5 เมตร 14.5 เมตร 2.5 เมตร 
15 เมตร 14.5-19 เมตร 2.5 หรือมากกว่า 

ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 
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  ขนาดหลังคาที่หยุดรถ 
  หลังคาที่หยุดรถโดยสารมีหน้าที่กันลม ฝน แสงแดด เป็นที่หยุดพักรอ และเป็น

ส่วนหนึ่งของความปลอดภัยขณะรอรถโดยสาร ควรมีความกว้างขั้นต่ําดังแสดงในตารางที่ 5-5 และ
ควรคํานึงถึงทางเดินเชื่อมไปยังรถโดยสารอย่างปลอดภัย ตัวอย่างปูายหยุดรถโดยสารประจําทางใน

กรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย แสดงในรูปที่ 5-8 ซ่ึงเป็นปูายหยุดรถแบบมีหลังคาคลุม 
 

ตารางที่ 5-5 ขนาดหลังคาที่เหมาะสม 
ขนิดของหลังคา ความกว้างหลังคา ทางเดินเท้า พื้นที่รอรถโดยสาร ความกว้าง 

ใหญ่ 
0.65-1.3 เมตร 

4.7-8 เมตร 2.7-3 เมตร 2-5 เมตร 
กลาง 4- 4.7 เมตร 2 เมตร 2-2.7 เมตร 
เล็ก 3.3-4.7 เมตร 1.3-1.5 เมตร 2-3 เมตร 

ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 5-8 ปูายหยุดรถโดยสารประจําทางในกรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย 
 
  ส่วนตัวอย่างปูายหยุดรถโดยสารประจําทางบริเวณชานเมืองโคเปนเฮเกน มี

หลังคาคลุมผู้ใช้บริการ และมีปูายให้ข้อมูลตารางเดินรถ แสดงดังรูปที่ 5-9  
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ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-9 ปูายหยุดรถโดยสารประจําทางบริเวณชานเมืองในกรุงโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก 
 
 ความปลอดภัย 
 ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการเป็นสิ่ งสําคัญในการออกแบบปูายหยุดรถ ควร
พิจารณาผู้ใช้บริการ พนักงานขับรถโดยสาร และรถโดยสาร ปูายหยุดรถโดยสารควรเปิดโล่ง มีแสง
สว่างเพียงพอ ติดตั้งกล้องวงจรปิดและควรพิจารณาถึงตําแหน่งปูายหยุดรถ และผู้อยู่อาศัย รวมถึง
การปูองกันอาชญากรรม  
 
 การให้ข้อมูล 
 การให้ข้อมูลเกี่ยวกับการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ตารางเวลา เส้นทาง
เดินรถ สถานที่ท่องเที่ยว และราคา หรือแม้แต่อักษรเบรลล์สําหรับผู้พิการทางสายตา ควรมีความ
ชัดเจนและเข้าใจง่ายเพื่อเพ่ิมความม่ันใจให้กับผู้ใช้บริการ 
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 การให้สิทธิ์เข้าถึงป้ายหยุดรถ 
 การเข้าปูายหยุดรถควรมีการพิจารณาถึงลําดับการเข้าถึง โดยสามารถลําดับการ
เข้าถึงปูายหยุดรถได้ดังนี้ 
 1) คนเดินเท้า 
 2) จักรยาน 
 3) ระบบขนส่งสาธารณะ 
 4) ยานพาหนะจอดแล้วจร 
 การพิจารณาการเข้าถึงปูายหยุดรถที่ทําให้การใช้ปูายหยุดรถให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
คือ การเดินเท้าที่ช่วยลดความแออัดบริเวณปูายหยุดรถ รวมทั้งการช่วยพัฒนาบริเวณโดยรอบเพ่ือใช้

ประโยชน์จากที่ดินให้มีประสิทธิภาพสูงสุด ดังตัวอย่างรูปที่ 5-10 ในกรุงโคเปนเฮเกน ส่วนใหญ่เป็น
การพัฒนารอบปูายจอดเพ่ือเป็นพื้นที่จอดรถจักรยาน  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 5-10 ปูายหยุดรถประจําทางบริเวณเขตเมืองในกรุงโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก 
 
 ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
 การออกแบบปูายหยุดรถที่ดีเป็นส่วนช่วยสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะโดย
ควรได้รับการออกแบบมาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ เกิดการพัฒนาพ้ืนที่และลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยรถส่วนบุคคล เช่น การใช้วัสดุอุปกรณ์พลังงานต่ําจากแผง

พลังงานแสงอาทิตย์ทําเป็นหลังคาปูายหยุดรถ ตัวอย่างดังแสดงในรูปที่ 5-11 
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ที่มา: NZ Transport Agency (2014) 

รูปที่ 5-11 ปูายหยุดรถที่ใช้พลังงานแสงอาทิตย์ 
 
 การหาเงินทุนสนับสนุนจากป้ายหยุดรถ 
 การเพ่ิมโอกาสทางการค้า ลดค่าใช้จ่ายของการดําเนินการ เช่น ควรมีการให้เช่า

พ้ืนที่โฆษณา ร้านสะดวกซ้ือ ที่จอดรถ และการให้เช่าจักรยาน ที่มุ่งเน้นในเชิงพาณิชย์ ดังรูปที่ 5-12 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 5-12 การใช้ประโยชน์จากปูายหยุดรถในกรุงเบอร์ลิน ประเทศเยอรมณี 
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 จุดติดตั้งป้ายหยุดรถ 
 ปูายหยุดรถควรตั้งอยู่กับใกล้กับจุดเริ่มเดินทางและจุดปลายทางของผู้ใช้บริการ โดย
พิจารณาถึงสิ่งต่อไปนี้ (NZ Transport Agency, 2014) 

 ระยะห่างระหว่างปูายหยุดรถ 
    ระยะห่างระหว่างปูายหยุดรถจะใกล้กับจุดต้นทางและจุดปลายทาง ที่
เหมาะสมควรให้ผู้ใช้บริการยินดีที่จะเดินประมาณ 400 เมตร ถึง 800 เมตร ขึ้นอยู่กับการใช้พ้ืนที่
บริเวณปูายหยุดรถ 

 ลักษณะพ้ืนที ่
    ปูายหยุดรถควรอยู่ระดับสูงกว่าถนนเพ่ือความปลอดภัยและการเข้าถึงตัว
รถโดยสาร 

 ทางแยก 
    ปูายหยุดรถที่อยู่ใกล้บริเวณทางแยกควรปรับปรุงการเข้าถึงเพ่ือเพ่ิม
ศักยภาพ โดยการจัดการจราจรที่เหมาะสม เช่น การจัดการจราจรให้สิทธิ์การเดินมาก่อนพาหนะส่วน
บุคคล 

 การใช้ประโยชน์ที่ดินและความต้องการเดินทาง 
    ระบบขนส่งสาธารณะที่สนับสนุนการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินจะช่วย

ให้มีจํานวนผู้ใช้บริการเพ่ิมมากขึ้น เช่น สวนสาธารณะ ห้างสรรพสินค้า โรงพยาบาล ดังรูปที่ 5-13 

และรูปที่ 5-14 เป็นตัวอย่างการใช้ประโยชน์จากที่ดินบริเวณปูายหยุดรถ  
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

รูปที่ 5-13 ปูายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองพอร์ทดัม ประเทศเยอรมณี 
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ที่มา: ผู้วิจัย  

รูปที่ 5-14 ปูายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองโอรานเนนบวร์ก ประเทศเยอรมณี 
 
 2) การพัฒนาระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารประจําทาง 
  ควรมีการพัฒนาระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารผ่านระบบมือถือ เ พ่ือให้
ผู้ใช้บริการทราบเวลาเดินทางและเวลารอรถที่จะมาถึงปูาย ตัวอย่างการพัฒนาดังกล่าว เช่น รถ

โดยสารประจําทางเมืองเชียงใหม่ (รูปที่ 5-15) และรถโดยสารประจําทางเมืองขอนแก่น (รูปที่ 5-16) 
นอกจากนี้ หลังจากการพัฒนาระบบระบุตําแหน่งแล้วควรมีการประชาสัมพันธ์หรือรณรงค์ ให้ผู้คน
หันมาใช้บริการรถโพถ้องให้มากขึ้น 
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ที่มา: เชียงใหม่บัส (2559) 

รูปที่ 5-15 ตัวอย่างระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารประจําทางเมืองเชียงใหม่ 
 

 
ที่มา: ขอนแก่นซิตี้บัส จ ากดั (2559) 

รูปที่ 5-16 ตัวอย่างระบบระบุตําแหน่งรถโดยสารประจําทางเมืองขอนแก่น 
 
  3) การติดตั้งระบบนับจํานวนผู้โดยสารขึ้นลง ทําให้ทราบจํานวนผู้ใช้บริการใน
แต่ละเส้นทาง และปูายหยุดรถแต่ละจุด ข้อมูลดังกล่าวสามารถนําไปใช้ตรวจสอบยอดรายจ่ายและ
วางแผนพัฒนาระบบรถโพถ้องได้ 
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5.2.4 การปรับปรุงการจัดการเดินรถ 
 1) ความถี ่
  จากการวิเคราะห์ความถี่ เวลาเดินทาง และจํานวนรถ ในบทที่ 4 หัวข้อ 4.4 ได้
จัดความถี่ให้เหมาะสมกับจํานวนผู้ใช้บริการในแต่ละเส้นทาง โดยยึดจํานวนเที่ยวเดินรถจากกอง
กิจการขนส่ง อบจ.ภูเก็ต ตามเงื่อนไขข้อตกลงการเดินรถของกิจการขนส่งกับเอกชนผู้รับผิดชอบการ
เดินรถ โดยสายที่ 1 สายที่ 2 และสายที่ 3 ปัจจุบันเดินรถจํานวน 48 เที่ยว ส่วนสายที่ 4 เดินรถ 42 
เที่ยว ความถี่ที่เหมาะสมเป็นสายที่ 1 และสายที่ 2 เดินรถ 42 เที่ยว ส่วนสายที่ 3 และสายที่ 4 เดิน

รถ 40 เที่ยว และ 36 เที่ยว ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 5-6  
 

ตารางที่ 5-6 ความถี่รถโพถ้องในแต่ละช่วงเวลา 

ช่วงเวลา 
ความถี่ (คันต่อชั่วโมง) 

ความถี่ปัจจุบัน* ความถี่ท่ีเหมาะสม** 
สาย 1 สาย 2 สาย 3 สาย 4 สาย 1 สาย 2 สาย 3 สาย 4 

6:00-7:00 4 4 4 4 4 4 4 4 
7:00-8:00 4 4 4 4 4 4 4 4 
8:00-9:00 4 4 4 4 3 3 3 2 
9:00-10:00 3 4 4 3 3 3 2 2 
10:00:11:00 4 4 4 4 2 2 2 2 
11:00-12:00 4 2 2 4 4 4 3 3 
12:00-13:00 4 4 4 4 3 3 3 2 
13:00-14:00 4 4 4 4 3 3 2 2 
14:00-15:00 3 2 2 3 2 2 3 2 
15:00-16:00 4 4 4 4 3 3 3 3 
16:00-17:00 3 4 4 3 4 4 4 4 
17:00-18:00 3 4 4 3 4 4 4 3 
18:00-19:00 4 4 4 4 3 3 3 3 

รวม 48 48 48 42 42 42 40 36 
รวมทั้งหมด 186 160 

ที่มา: *กองกิจการขนส่ง (2558) **วิเคราะหโ์ดยผู้วิจัย  
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  จากความถี่ข้างต้นสามารถจัดตารางเวลาเดินรถโพถ้องที่เหมาะสม ได้ดังนี ้

  สายที่ 1 ใช้รถโพถ้อง 8 คัน สามารถจัดตารางเดินรถสายที่ 1 ได้ดังตารางที่ 5-7  
 

ตารางที่ 5-7 ตารางเดินรถสายที่ 1 ที่เหมาะสม 

สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 
คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 คันที่ 6 คันที่ 7 คันที่ 8 

6:00 6:15 6:30 6:45 7:00 7:15 7:30 7:45 
8:00 8:20 8:40 9:00 9:20 9:40 10:00 10:30 
11:00 11:15 11:30 11:45 12:00 12:20 12:40 13:00 
13:20 13:40 14:00 14:30 15:00 15:20 15:40 16:00 
16:15 16:30 16:45 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00 
18:30 19:00       

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 
  ในส่วนของตารางเดินรถสายที่ 2 ใช้รถโพถ้องทั้งหมด 8 คัน ดังแสดงในตารางที่ 

5-8 
 

ตารางที่ 5-8 ตารางเดินรถสายที่ 2 ที่เหมาะสม 

สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ซุปเปอร์ชีป 
คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 คันที่ 6 คันที่ 7 คันที่ 8 

6:00 6:15 6:30 6:45 7:00 7:15 7:30 7:45 
8:00 8:20 8:40 9:00 9:20 9:40 10:00 10:30 
11:00 11:15 11:30 11:45 12:00 12:20 12:40 13:00 
13:20 13:40 14:00 14:30 15:00 15:20 15:40 16:00 
16:15 16:30 16:45 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00 
18:30 19:00       

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 
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  สําหรับตารางเดินรถสายที่ 3 ใช้รถโพถ้องทั้งหมด 4 คัน ดังแสดงในตารางที่ 5-9 
 

ตารางที่ 5-9 ตารางเดินรถสายที่ 3 ที่เหมาะสม 
สายที่ 3 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 

คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 

6:00 6:15 6:30 6:45 
7:00 7:15 7:30 7:45 
8:00 8:20 8:40 9:00 
9:30 10:00 10:30 11:00 
11:20 11:40 12:00 12:20 
12:40 13:00 13:20 14:00 
14:20 14:40 15:00 15:20 
15:40 16:00 16:15 16:30 
16:45 17:00 17:15 17:30 
17:45 18:00 18:30 19:00 

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 

 

  สุดท้ายตารางเดินรถสายที่ 4 ใช้รถท้ังหมด 8 คัน ดังแสดงในตารางที่ 5-10 
 

ตารางที่ 5-10 ตารางเดินรถสายที่ 4 ที่เหมาะสม 

สายที่ 4 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 
คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5 คันที่ 6 คันที่ 7 คันที่ 8 

6:00 6:15 6:30 6:45 7:00 7:15 7:30 7:45 
8:00 8:30 9:00 9:30 10:00 10:30 11:00 11:20 
11:40 12:00 12:30 13:00 13:30 14:00 14:30 15:00 
15:20 15:40 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00 17:20 
17:40 18:00 18:30 19:00     

ที่มา: วิเคราะห์โดยผู้วิจยั 
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5.3 การปรับเปลี่ยนของผู้ใช้บริการ 
 ควรมีนโยบายเพ่ือการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้รถส่วนบุคคล ที่
ต้องทําพร้อมกับนโยบายลดความสะดวกของการใช้รถส่วนบุคคล เพ่ือให้ผู้ใช้รถส่วนบุคคลมองเห็นว่า
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะมีความสะดวก รวดเร็ว และประหยัดกว่า 
 
5.4 การปรับปรุงด้านการเงิน 
 การหาเงินทุนสนับสนุน มีแนวทางดังนี้ 

 ควรมีการหาเงินทุนสนับสนุนจากหน่วยงานภาครัฐอ่ืนๆ เช่น หน่วยงาน
เทศบาล บริษัทเอกชน หน่วยงานที่ดูแลการเก็บภาษี ภาคการค้า ธุรกิจ 
และการท่องเที่ยวที่ได้รับผลประโยชน์จากการให้บริการรถโพถ้องเพ่ือลด
การดําเนนิการที่ขาดทุน 

 ควรใช้ประโยชน์จากการปรับปรุงปูายหยุดรถ ในการเพ่ิมโอกาสทางการค้า
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์ที่ดิน เช่น การให้เช่าพ้ืนที่โฆษณา 
ร้านสะดวกซ้ือ ที่จอดรถ และการให้เช่าจักรยาน  

 ส่วนการลดต้นทุนการดําเนินการ ทางผู้วิจัยได้เสนอทางเลือกที่เหมาะสมและเป็นไป
ได้ โดยมีประเด็นหลักดังนี้ 

 ควรมีการลดค่าใช้จ่ายในการดําเนินการ โดยเปลี่ยนมาดําเนินการด้วยกอง
กิจการขนส่งเอง และกองกิจการขนส่งควรมีข้อตกลงเกี่ยวกับการทํางาน
ของพนักงานขับรถ พนักงานเก็บเงิน และนายท่าสถานีอย่างเคร่งครัด 

 การลดค่าใช้จ่ายด้านเชื้อเพลิง ควรเปลี่ยนไปใช้ก๊าซธรรมชาติที่มีราคาถูก
กว่า 

 ควรมีการเก็บค่าโดยสารนักเรียนและนักศึกษาในราคาที่เหมาะสม เช่น คิด
ค่าบริการครึ่งหนึ่งของราคาของราคาค่าโดยสารเต็ม หรือมีบัตรค่าโดยสาร
แบบรายเดือน หรือรายสัปดาห์ให้ผู้โดยสารที่ใช้บริการเป็นประจํา เพ่ือเพ่ิม
สภาพคล่องของรายได้จากการจําหน่ายตั๋วโดยสาร 
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บทที ่6  
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาการให้บริการรถโดยสารประจําทางสาธารณะ (รถโพถ้อง) 
โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน 1) ศึกษาและสํารวจข้อมูลการให้บริการรถโพถ้องในเมืองภูเก็ต ทั้ง
ผู้ให้บริการ และผู้ใช้บริการ 2) การเสนอแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการระบบรถโพถ้อง โดย
การศึกษาส่วนแรก พบว่า การให้บริการรถโพถ้องเป็นการดําเนินการโดยองค์กรท้องถิ่น (กองกิจการ
ขนส่ง สังกัด อบจ.ภูเก็ต) ที่ได้รับใบอนุญาตในการประกอบการเดินรถโดยสารประจําทาง ซึ่ง เป็น
รูปแบบการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะด้วยองค์กรท้องถิ่นเอง เป็นรูปแบบการบริการเพ่ือสาธารณะ
ที่ยังไม่แพร่หลายมากนัก สําหรับระบบรถโพถ้อง ประกอบด้วยจํานวนรถทั้งหมด 36 คัน เส้นทางเดิน
รถมีท้ังหมด 4 เส้นทาง ให้บริการตั้งแต่ 6:00-19:00 น. จํานวนเที่ยวในการเดินรถรวม 160 เที่ยวต่อ
วัน ในส่วนผู้ใช้บริการ พบว่า ผู้ใช้บริการเฉลี่ยรวมประมาณ 3,000 คนต่อวัน และผู้ใช้บริการในรถ
สูงสุด 49 คนต่อเที่ยว ส่วนใหญ่เป็นนักเรียนและนักศึกษา (ร้อยละ 38) เนื่องจากไม่เสียค่าโดยสาร 
ผู้ใช้บริการทั่วไป 15 บาท ตลอดเส้นทาง โดยพฤติกรรมผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ใช้รถโพถ้อง 5 ครั้ง/
สัปดาห์ เข้ามาใช้บริการด้วยการเดิน (ร้อยละ78) และใช้เวลารอรถเฉลี่ย 13 นาที ทั้งนี้ผู้ใช้บริการ
เดินทางด้วยรถโพถ้องเฉลี่ย 20 นาที ส่วนจุดต้นทางและจุดปลายทางของการเดินทาง พบว่า ส่วน
ใหญ่เดินทางในเขตเมืองภูเก็ตของ 4 ตําบลหลักมากถึง 12.6% ซึ่งเป็นพ้ืนที่ให้บริการ และมีบางส่วน
ที่ใช้รถโพถ้องในการเดินทางต่อเนื่องไปยังพ้ืนที่อ่ืนๆ นอกจากนี้ จากการสํารวจความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ พบว่า ในภาพรวมมีความพอใจมาก (คะแนนเฉลี่ย 3.54) โดยพอใจมากต่อ ตําแหน่งจุด
จอด การเข้าถึงปูายหยุดรถ และระบบปูายบอกเส้นทางให้บริการ ตามลําดับ ในส่วนของ ด้านการเงิน 
พบว่า รายได้หลักจากการสนับสนุนของ อบจ.ภูเก็ต และรายได้จากการดําเนินการ สําหรับรายจ่าย
หลักค่าจ้างบริหารจัดการ โดยต้นทุนการให้บริการพบว่ามีค่า 14.53 บาทต่อกิโลเมตร และต้นทุน
ดําเนินการต่อผู้โดยสารประมาณ 32.60 บาทต่อคน 
 สําหรับส่วนที่สอง เป็นการนําเสนอแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการระบบรถโพ
ถ้อง ประการแรกเป็นการบริหารจัดการในการหาหน่วยงานอื่นร่วมในการสนับสนุนทุน ประการที่สอง
เป็นการปรับปรุงโครงข่าย เส้นทางเดินรถที่ซ้อนทับ เส้นทางที่ผู้ใช้บริการค่อนข้างน้อย และการ
ปรับปรุงปูายหยุดรถให้มีหลังคา รวมทั้งการจัดการเดินรถให้สอดคล้องกับช่วงเวลาและจํานวน
ผู้ใช้บริการ ประการที่สามการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางผู้ใช้รถส่วนบุคคลมาใช้รถโพถ้อง 
ประการที่สี่การหาเงินทุนสนับสนุนผู้ที่ได้รับประโยชน์จากการให้บริการรถโพถ้องจากหน่วยงานอ่ืนที่
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ดูแลการเก็บภาษี ภาคการค้า ธุรกิจ และการท่องเที่ยวที่ได้รับผลประโยชน์จากการให้บริการรถโพ
ถ้องเพ่ือลดการดําเนินการที่ขาดทุน 
 จากภาพรวมของการศึกษานี้ ทําให้เห็นความจําเป็นในการมีระบบรถโดยสารประจํา
ทางสาธารณะที่ดีสําหรับการเดินทางในเมือง ซึ่งเป็นการขนคนแทนการขนรถ (ส่วนตัว) อันจะช่วยลด
ปัญหาจราจรติดขัดได้อย่างเป็นรูปธรรม อย่างไรก็ตาม การมีระบบขนส่งสาธารณะที่ดีได้นั้น
จําเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากผู้ใช้บริการและผู้ร่วมทางที่จะเป็นพลังสําคัญที่นําไปสู่การพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นการศึกษาในอนาคต  
 
6.2 ข้อเสนอแนะ 
 ผลงานวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษาและสํารวจข้อมูลผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการรถโพ
ถ้องในเมือง และเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงการให้บริการรถโพถ้องแก่หน่วยงานที่รับผิดชอบ
การให้บริการรถโพถ้องเท่านั้น งานวิจัยในอนาคตควรมีการศึกษาเพ่ิมเติมใน 2 ประเด็น ดังนี้ 
 

6.2.1 ข้อเสนอแนะในการประยุกต์ใช้งานวิจัย 
 สําหรับข้อเสนอแนะเพ่ือนําไปประยุกต์ใช้สําหรับ อบจ.ภูเก็ต โดยมีแนวทางดังนี้ 
 1) การติดตั้งอุปกรณ์ยึดจับ และติดตั้งอุปกรณ์ดับเพลิงแบบเคลื่อนที่ในตัวรถ เพ่ือ
ปูองกันในกรณีฉุกเฉิน 
 2) การปรับตารางเดินรถให้สอดคล้องกับความต้องการเดินทางของผู้ใช้บริการ แต่
ละช่วงเวลา ในแต่ละเส้นทาง  
 3) การปรับปรุงปูายหยุดรถโพถ้องแบบติดตั้งหลังคาขนาดเล็ก และให้ข้อมูลบริเวณ
ปูายหยุดรถ 
 4) การพัฒนาระบบระบุตําแหน่งรถโพถ้องบนมือถือ 
 นอกจากนี้ข้อเสนอแนะเพ่ือนําไปประยุกต์ใช้สําหรับหน่วยงานภาครัฐในเมือง
ภูมิภาคอ่ืน ๆ ควรมีการจัดสรรงบประมาณจากส่วนกลางสนับสนุนการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะให้กับเมืองภูมิภาคตามรายได้จากการเก็บภาษี เช่น เมืองเชียงใหม่ เมืองขอนแก่น เมือง
พัทยา ซึ่งเป็นเมืองภูมิภาคท่ีมีจํานวนการเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวและดําเนินธุรกิจค่อนข้างมาก 
  



173 

6.2.2 ข้อเสนอแนะสําหรับงานวิจัยในอนาคต 
 สําหรับข้อเสนอแนะสําหรับงานวิจัยในอนาคต สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 1) ควรพิจารณาประเด็นทางการเงิน เพ่ือนําไปวิเคราะห์ผลกําไรและขาดทุนเชิงลึก 
เพ่ือการวางแผนการบริหารจัดการรถโพถ้องอย่างเหมาะสม 
 2) การพิจารณาผู้ใช้บริการชาวต่างชาติที่มีพฤติกรรมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่
แตกต่างกับผู้ใช้บริการชาวไทย 
 2) ควรพิจารณาประเด็นความปลอดภัยของรถโพถ้อง เป็นกรณีศึกษาเพ่ิมเติม เพ่ือ
เพ่ิมความม่ันใจในการใช้บริการรถโพถ้อง  
 3) ควรมีการพัฒนาแบบจําลองด้านการขนส่งของระบบโครงข่ายรถโพถ้อง และนํา
แบบจําลองที่ได้ไปใช้ประเมินผลมาตรการที่ได้นําเสนอในข้างต้น  
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ภาคผนวก ก 
แบบสํารวจข้อมูลผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 

 
  



 

186 ภาคผนวก ก-1 แบบสํารวจจํานวนผู้ใช้บริการ ขึ้น-ลง รถโพถ้อง 
วันที่สํารวจ :           ผู้สํารวจ :        ช่วงเวลา :      
เส้นทาง :                

ป้ายที ่1  ป้ายที ่2  ป้ายที ่3  ป้ายที ่4  
เวลาจอด:  เวลาจอด  เวลาจอด  เวลาจอด  
เวลาออก:  เวลาออก  เวลาออก  เวลาออก  

  แยกประเภท   แยกประเภท   แยกประเภท   แยกประเภท 
จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O 

ขึ้น     ขึ้น     ขึ้น     ขึ้น     
ลง     ลง     ลง     ลง     

เหลือ     เหลือ     เหลือ     เหลือ     
รวม  รวม  รวม  รวม  

 
ป้ายที ่5  ป้ายที ่6  ป้ายที ่7  ป้ายที ่8  
เวลาจอด  เวลาจอด  เวลาจอด  เวลาจอด  
เวลาอออก  เวลาออก  เวลาออก  เวลาออก  

  แยกประเภท   แยกประเภท   แยกประเภท   แยกประเภท 
จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O จํานวนคน  S W O 

ขึ้น     ขึ้น     ขึ้น     ขึ้น     
ลง     ลง     ลง     ลง     

เหลือ     เหลือ     เหลือ     เหลือ     
รวม  รวม  รวม  รวม  
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ภาคผนวก ก-2 แบบสอบถามผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
 
วันที่สํารวจ :      เวลา :   น. ผู้สํารวจ :      
เส้นทางที่สํารวจ :            

แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของวิทยานิพนธ์ระดับปริญญาโท ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

แบบสอบถามมี 3 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางผู้ใช้รถโพถ้อง 
ส่วนที่ 3 ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
โปรดทําเครื่องหมาย     หน้าคําตอบที่ท่านต้องการ 
                
ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
1.เพศ ____1.ชาย ____2.หญิง 
2.อาย ุ ____1.10-20 ปี   ____2.21-30 ปี  ____3.31-40 ปี  
 ____4.41-50 ปี   ____5.51-60 ปี  ____6.อ่ืนๆ 
3.ระดับการศึกษาสูงสุดของท่าน 
 ____1.ประถมศึกษา ____2.มัธยมศึกษา ____3.มัธยมปลาย/ปวช 
 ____4.อนุปริญญา/ปวส ____5.ปริญญาตรี  ____6.สูงกว่าปริญญาตรี 
4.อาชีพ 
 ____1.นักเรียน/นักศึกษา____2.ประกอบธุรกิจส่วนตัว____3.แม่บ้าน/พ่อบ้าน 
 ____4.ข้าราชการ  ____5.รัฐวิสาหกิจ  ____6.พนักงานบริษัทเอกชน 
 ____7.ลูกจ้างที่มีรายได้ประจํา 
5.รายได้ส่วนตัว (บาทต่อเดือน) 
 ____1.น้อยกว่า 5,000 บาท ____2.5,000-10,000 บาท 
 ____3.10,001-15,000 บาท ____4.15,001-20,000 บาท 
 ____5.20,001-25,000 บาท ____6.มากกว่า 25,000 บาท 
6.จํานวนพาหนะที่ท่านมี (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 ____1.ไม่มียานพาหนะ ____2.รถจักรยาน___คัน ____3.รถจักรยานยนต์___คัน 
 ____4.รถเก่ง___คัน ____5.รถกระบะ___คัน ____6.รถตู_้__คัน 
 



 
186 ส่วนที ่2 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางผูใ้ช้รถโพถ้อง 

7.ความถ่ีในการใช้บริการรถโดยสาร 
 จํานวน_____________ครั้ง/สัปดาห์ 
8.วัตถุประสงค์ในการเดินทางของท่าน 
 ____1.เพ่ือเรียนหนังสือ  ____2.เพ่ือทํางาน ____3.เพ่ือทําธุระ 
 ____4.ซื้อสินค้า/บริการ  ____5.เพ่ือท่องเที่ยว ____6.เพ่ือกลับบ้าน 
 ____7.อ่ืนๆ ระบุ_________ 
9.เส้นทางท่ีใช้บริการเป็นประจํา 
 ____1.สายที่ 1 ห้างสรรพสินค้าบิ๊กซี-วิทยาลัยอาชีวศึกษาภูเก็ต 
 ____2.สายที่ 2 ตลาดสี่มุมเมือง-ห้างซุปเปอร์ชีป 
 ____3.สายที่ 2 เส้นทางที่ 2 สถานีขนส่งผู้โดยสาร 1-สถานีขนส่งผู้โดยสาร 2 
 ____4.สายที่ 3 สะพานหิน-เกาะสิเหร่ 
10.จุดต้นทาง (มาจากไหน)______________ 
 ตําบล_________________ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ปูาย ปูาย 

12.ขึ้นรถตรงไหน_________ 
13.เวลารอรถโดยสาร_______นาท ี

14.ลงรถตรงไหน_________ 
15.ใช้เวลาเดินทาง_______นาท ี

 

11.การเดินทางก่อนขึ้นรถโดยสาร 
___1.เดินเท้า ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___2.จักรยาน ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___3.จักรยานยนต์ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___4.รถยนต์ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___5.รถสาธารณะ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี

16.การเดินทางหลังจากลงรถโดยสาร 
___1.เดินเท้า ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___2.จักรยาน ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___3.จักรยานยนต์ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___4.รถยนต์ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี
___5.รถสาธารณะ ใช้เวลาเดินทาง____นาท ี

17.จุดปลายทาง (ไปที่ไหน)________ 
ตําบล______________ 
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ส่วนที่ 3 ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการรถโพถ้อง 
18.โปรดระบุ ระดับความพึงพอใจในการใช้บริการรถโพถ้องในปัจจุบัน ในประเด็นต่อไปนี้ 
 

ประเด็น 
ระดับความพึงพอใจ 

มากที่สุด 
5 

มาก 
4 

ปานกลาง 
3 

น้อย 
2 

น้อยที่สุด 
1 

1.ตําแหน่งจุดจอด      
2.ระบบปูายบอกทางหรือเส้นทางในการให้บริการ      
3.การเข้าถึงปูายของรถโดยสาร      
4.เวลาที่ใช้ในการรอรถโดยสาร      
5.ความถี่ในการให้บริการ      
6.ความเร็วในการเดินทาง      
7.ความสบายในการเดินทาง      
8ความปลอดภัยในการเดินทาง      
9.มารยาทในการขับรถ      
10.มารยาทในการเก็บค่าโดยสาร      
11.อัตราค่าโดยสาร      
12.ความสะดวกในการเดินทางไปยังท่ีต่างๆ      
13.สามารถเช่ือมต่อการเดินทางกับระบบอื่นๆ      
14.ลักษณะรถท่ีให้บริการ      
15.สภาพรถที่ให้บริการ      
16.ภาพรวมของความเหมาะสมของการให้บริการ      
ทัศนคติต่อรถโดยสารที่ไม่เก็บค่าบริการ 
17.หากไม่เก็บค่าบริการ _____เห็นด้วย           _____ไมเ่ห็นด้วย 
18.ประโยชน์ต่อสังคมหากไม่เก็บค่าบริการ ____มีประโยชน์ต่อสังคม _____ไม่มีประโยชน์ต่อสังคม 
19.ประโยชน์ต่อผู้ใช้บริการ ____มีประโยชน์ต่อตนเอง ____ไม่มีประโยชน์ต่อตนเอง 
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ภาคผนวก ข 
บทความวิจัยที่นําเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 

  



192 

 
 
 
 
 
 
 
 
  



193 

บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 1 
 ได้นําเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมสัมมนาสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่งแห่ง
เอเชีย (ATRANS) ครั้งที่ 8 
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บทความงานวิจัยเรื่องท่ี 2 
 ได้นําเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการขนส่งแห่งชาติ ครั้งที่ 10 
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นายสุเมธี  เจริญธรรม 
รหัสประจําตัวนักศึกษา   5710120055 
วุฒิการศึกษา 

วุฒิ 
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

(วิศวกรรมโยธา)

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์

ปีท่ีสําเร็จการศึกษา 
2555

ทุนการศึกษา  (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
ทุนบัณฑิตศึกษาคณะวิศวกรรมศาสตร์ ปีงบประมาณ 2557 
ทุนนักศึกษาแลกเปลี่ยนสหภาพยุโรป (อียู) Erasmus Mundus Programme ปีการศึกษา 2558 
ทุนอุดหนุนและส่งเสริมการทําวิทยานิพนธ์ ปีการศึกษา 2558 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
สุเมธี เจริญธรรม. และปรเมศวร์ เหลือเทพ. 2558. "การศึกษาการให้บริการรถโดยสารประจ าทาง 
  สาธารณะ กรณีศึกษาเมืองภูเก็ต" การประชุมสัมมนาสมาคมวิจัยวิทยาการขนส่ง
  แห่งเอเชีย (ATRANS) ครั้งที่ 8 วันที่ 21 กันยายน 2558 ณ โรงแรมสวิสโฮเต็ล  
  ปาร์ค นายเลิศ. กรุงเทพมหานคร. 
สุเมธี เจริญธรรม. ปรเมศวร์ เหลือเทพ. และสิทธา เจนศิริศักดิ์. 2558. "การศึกษาการให้บริการรถโพ 
  ถ้องในเมืองภูเก็ต" การประชุมวิชาการขนส่งแห่งชาติ ครั้งที่ 10 วันที่ 18 ธันวาคม  
  2558 ณ โรงแรมดิเอ็มเพรส จังหวัดเชียงใหม่. 
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