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บทสรุปผู้บริหาร 

 

 โครงการศึกษานี1 ทาํการศึกษาโลจิสติกส์การท่องเที9ยวในระดบัปฏิบติัการ โดยมุ่งเน้นการพฒันาและปรับปรุง
ระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะให้สามารถรองรับแนวโนม้การเติบโตของการท่องเที9ยวและรูปแบบการท่องเที9ยวที9จะ
เปลี9ยนแปลงไป โดยเฉพาะอย่างยิ9งการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค์ที9นักท่องเที9ยวจะมีพฤติกรรมและความตอ้งการในการ
เดินทางที9แตกต่างกนัมากขึ1น การพฒันาระบบขนส่งใหมี้รูปแบบหรือมีทางเลือกที9สามารถตอบสนองความตอ้งการเดินทาง
ท่องเที9ยวจึงมีความสาํคญัอยา่งยิ9ง การศึกษานี1 ใชก้รณีศึกษาของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะประจาํทาง (รถสองแถว) 
ของเมืองพทัยา ซึ9งเมืองพทัยาถือเป็นเมืองท่องเที9ยวที9มีศกัยภาพในการเติบโตทั1งดา้นจาํนวนนกัท่องเที9ยว ประเภทและกลุ่ม
นกัท่องเที9ยว และมีแหล่งท่องเที9ยวที9น่าสนใจกระจายตวัอยูโ่ดยรอบ  

การศึกษาประกอบดว้ย 3 ส่วนหลกั ประกอบดว้ย  
1. ศึกษาและวเิคราะห์ระดบัความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการของระบบรถโดยสารสาธารณะ

ในพื1นที9ท่องเที9ยวเมืองพทัยา และศึกษาความเป็นไปไดใ้นการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใช ้
2. ศึกษาวิเคราะห์และนําเสนอลกัษณะของระบบขนส่งแบบตอบสนองโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะที9

เหมาะสมแก่พื1นที9ท่องเที9ยวเมืองพทัยา 
3. ศึกษาและนําเสนอแนวทางปฏิบติัในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชใ้นเมือง

พทัยา 
จากการรวบรวม ประมวล วิเคราะห์ขอ้มูลการท่องเที9ยวและขอ้มูลโลจิสติกส์ทั1งปฐมภูมิและทุติยภูมิ และการพฒันา
เครื9 องมือวิจัยเชิงปริมาณ ประกอบด้วย แบบสอบถาม และแบบจําลองเชิงปริมาณ และการวิเคราะห์แบบจําลอง
สถานการณ์ นาํไปสู่ผลการศึกษาไดด้งันี1  

• ทราบถึงลกัษณะการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัของพทัยา ขอ้ดีและขอ้เสียจากการเดินรถในลกัษณะ
ปัจจุบนั  

• ทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยัหลกัและความ
พึงพอใจต่อระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะของนกัท่องเที9ยว 

• ทราบถึงความสามารถในการตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของเสน้ทางเดินรถหลกัและลกัษณะการเดินรถ
ในปัจจุบนั 

• จดัทาํฐานขอ้มูลระยะทางการเดินทางท่องเที9ยวโดยรถโดยสารสาธารณะ  

• พฒันาแบบจาํลองการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการและประเมินประสิทธิภาพในการตอบสนองต่อ
ปริมาณและพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในเมืองพทัยา 

• วเิคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเพื9อการท่องเที9ยวของเมืองพทัยา
จากการวเิคราะห์ตน้ทุนผนัแปรและการเกิดประโยชน์จากการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ
มาใชก้บัเส้นทางเดินรถหลกัในปัจจุบนั และจากการศึกษาพระราชบญัญติั ระเบียบขอ้บงัคบั รวมถึงความ
คิดเห็นของผูที้9เกี9ยวขอ้ง 

• นาํเสนอรูปแบบการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการที9เหมาะสมต่อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา และแนวทาง
เบื1องตน้ในการพฒันาเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะสําหรับการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการที9มี
ประสิทธิภาพ 
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โดยผูว้ิจยัไดป้ระมวลผลการศึกษาหลกัของโครงการวิจยันี1 เพื9อประโยชน์ต่อการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความตอ้งการไปใช ้โดยเฉพาะอยา่งยิ9งเพื9อประโยชน์สาํหรับการท่องเที9ยวเมืองพทัยา ดงันี1  
 

พฤตกิรรมการเดนิทางของนักท่องเที%ยว 
จากผลการวเิคราะห์ทางสถิติแสดงใหเ้ห็นถึงลกัษณะของอุปสงคก์ารท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในพทัยาในแต่ละ

พื1นที9พกัอาศัยนั1นมีความแตกต่างกัน และสามารถนําเสนอลกัษณะระบบขนส่งที9สอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการเดินทาง
ท่องเที9ยวไดด้งันี1   

• อุปสงคก์ารท่องเที9ยวตามพื1นที9พกัอาศยัของนกัท่องเที9ยวในพทัยา สามารถแบ่งเป็น 2 กลุ่มหลกั ไดแ้ก่ (1) 
นกัท่องเที9ยวกลุ่มพื1นที9บริเวณพทัยาเหนือ และ (2) นกัท่องเที9ยวกลุ่มพื1นที9บริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และ
หาดจอมเทียน 

• เสน้ทางเดินรถโดยสารจากพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนควรมีการเชื9อมต่อไปยงันอกเมืองพทัยา 
ในขณะที9เสน้ทางเดินรถจากบริเวณพทัยาเหนือควรครอบคลุมในตวัเมืองและรอบเมืองพทัยา 

• เสน้ทางเดินรถโดยสารจากพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนตอ้งการความยืดหยุน่สูงกวา่เส้นทางเดิน
รถจากพทัยาเหนือ เนื9องจากปัจจยั ไดแ้ก่ นกัท่องเที9ยวเดินทางท่องเที9ยวหลากหลายสถานที9มากกวา่และมีการ
ปรับแผนเดินทางระหวา่งวนั  

• การเดินรถจากบริเวณพทัยาเหนือควรมีความถี9ในการใหบ้ริการสูงกวา่เมื9อเทียบกบัเส้นทางบริเวณอื9นๆ ทั1งนี1
เนื9องจากนกัท่องเที9ยวมีการขึ1นลง มีการเชื9อมต่อรถบ่อยครั1 ง และมีสัดส่วนการท่องเที9ยวในตวัเมือพทัยาสูง
กวา่รอบเมืองพทัยา 

• การออกเดินทางและการกลบัเขา้ที9พกัของนกัท่องเที9ยวในบริเวณต่างๆ อยูใ่นช่วงเวลาใกลเ้คียงกนั ดงันั1นการ
เดินรถโดยสารตอ้งตอบสนองช่วงเวลาท่องเที9ยวปกติ (8.00-16.00 น.) โดยไม่จาํเป็นตอ้งพิจารณาการเดินรถ
ในช่วงเวลาพิเศษ 

 

สภาพลกัษณะการขนส่งของรถโดยสารขนาดเลก็เมอืงพทัยาในปัจจุบัน 
จากการศึกษาพบว่า การเดินรถในทางปฏิบติัมีความไม่ชดัเจนในแง่ของเส้นทางในการเดินรถและรูปแบบการ

ขนส่ง กล่าวคือการเดินรถอาจไม่ตรงตามเสน้ทางที9ระบุในแต่ละสาย และอาจมีการใชพ้าหนะเพื9อตอบสนองความตอ้งการ
ผูโ้ดยสารมากกวา่หนึ9งวตัถุประสงค ์สาเหตุหลกัของการเดินรถในลกัษณะนี1  ประกอบดว้ย (1) ความตอ้งการรับส่งผูโ้ดยสาร
ของผูข้บัพาหนะ (2) ความตอ้งการการเดินทางของผูโ้ดยสารในแต่ละพื1นที9ไม่เท่ากนั (3) ความตอ้งการโดยสารแบบเป็น
กลุ่มของผูโ้ดยสาร และ (4) ขอ้จาํกดัในการเพิ9มเส้นทางเดินรถใหม่ ที9แมว้่าจะมีการกาํหนดเส้นทางเดินรถใหม่เพื9อให้
ตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารมากขึ1นแต่รถโดยสารเดิมก็ไม่สามารถเดินรถในเส้นทางใหม่นี1 ไดเ้นื9องจากไดมี้การ
กาํหนดเสน้ทางเดินรถไวแ้ลว้  

การเดินรถโดยสารในปัจจุบนัมี 2 รูปแบบหลกั ประกอบดว้ย 
1) การเดนิรถแบ่งระยะ - เพื9อให้สามารถรับผูโ้ดยสารในบริเวณภายในเมืองพทัยาไดม้ากที9สุด โดยรถโดยสารส่วน

ใหญ่จะเดินรถและตอบสนองผูโ้ดยสารเสน้ทางภายในเมืองพทัยา มีเพียงส่วนนอ้ยที9วิ9งในเส้นทางรอบเมืองพทัยา 
การเปลี9ยนรูปแบบการขนส่งเกิดขึ1นในจุดหลกั เช่น จุดสี9แยก จุดสามแยกของถนนหลกั โดยผูโ้ดยสารจะทาํการ
เปลี9ยนพาหนะเพื9อต่อเส้นทางไปยงัจุดหมาย การเปลี9ยนรูปแบบการเดินทางเช่นนี1 สามารถพบไดใ้นการต่อรถ
โดยสารตามแยกหลกัของเมือง เช่น แยกพทัยาใต ้พทัยาเหนือ กล่าวได้ว่าการปรับเปลี9ยนรูปแบบการขนส่ง
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ดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นการตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสาร หากเป็นการใชป้ระโยชน์จากรถโดยสารให้ไดม้าก
ที9สุดภายในเสน้ทางระยะสั1น ผูเ้ดินรถเห็นวา่การเดินรถแบบตลอดสายอาจมีโอกาสที9จะไม่มีผูโ้ดยสารในเส้นทาง
ที9ไกลออกไป ผูโ้ดยสารตอ้งเดินต่อรถและเกิดระยะเวลาการรอคอยที9สถานี กล่าวไดว้า่แนวปฏิบติัเช่นนี1 ไม่ส่งผล
ใหเ้กิดการตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารอยา่งแทจ้ริง 

2) การรับส่งผู้โดยสารแบบจ้างเหมา - โดยในช่วงเวลากลางวนัมีความตอ้งการผสมผสานกนัระหวา่งการเดินทางของ
ประชาชนในพื1นที9และนกัท่องเที9ยว มีความตอ้งการเดินทางไปยงัพื1นที9หลากหลาย ทั1งใกลแ้ละไกล ในปริมาณ
มากนอ้ยต่างกนัไป จึงส่งผลใหผู้เ้ดินรถตอ้งทาํการแบ่งระยะการเดินรถเพื9อตอบสนองความตอ้งการการเดินรถใน
ระยะใกล ้(ในตวัเมืองพทัยามากกวา่รอบตวัเมืองพทัยา) เมื9อพิจารณาการเดินทางในช่วงเชา้ซึ9 งผูโ้ดยสารส่วนใหญ่
เป็นประชาชนในพื1นที9 การเดินรถในช่วงเชา้จึงมีการเดินรถในระยะทางที9ยาวกวา่ ทั1งช่วงเวลาเชา้และกลางวนันั1น
รถโดยสารจะใช้รูปแบบจอดรับส่งตามจุด ในขณะที9ช่วงเวลากลางคืนที9ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เป็นนักท่องเที9ยว 
รูปแบบการรับส่งผูโ้ดยสารจะเป็นแบบจา้งเหมาเป็นส่วนใหญ่ 
 
การปรับเปลี9ยนเส้นทางการเดินรถของรถโดยสารเกิดขึ1นภายในเส้นทางที9มีการขออนุญาตประกอบการไว ้โดย

การปรับเปลี9ยนเกิดขึ1นจากสาเหตุหลกั คือ ผูเ้ดินรถคาดการณ์วา่ปริมาณผูโ้ดยสารในจุดที9กาํลงัเดินรถอยูอ่าจมีจาํนวนนอ้ย 
และมีจาํนวนรถโดยสารอยูม่ากแลว้ จึงทาํการปรับเปลี9ยนเส้นทางไปเส้นทางอื9นชั9วคราว (Ad-hoc routing adjustment) 
เพื9อใหเ้กิดการรับส่งผูโ้ดยสาร หรือปรับเปลี9ยนเสน้ทางการเดินรถในกรณีมีการปรับแนวการจราจรจากเดินรถสวนทางเป็น
เดินรถทางเดียว เช่น พื1นที9การจราจรถนนพทัยาสายสอง รวมถึงการที9ผูใ้ห้บริการรถโดยสารขนาดเล็กเพิ9มเส้นทางในซอย
แหล่งชุมชนซึ9งมีประชาชนและนกัท่องเที9ยวอยูจ่าํนวนมากเพื9อการบริการผูโ้ดยสารอยา่งทั9วถึง 

ดว้ยเหตุนี1 ส่งผลให้ลกัษณะการขนส่งของรถโดยสารเมืองพทัยาในปัจจุบนัมีความยืดหยุ่นและตอบสนองความ
ตอ้งการเดินทางของผูโ้ดยสารได ้แต่ก็ก่อใหเ้กิดปัญหาความหนาแน่นของการจราจรและความไม่เป็นระเบียบเรียบร้อยอนั
เป็นอุปสรรคต่อการท่องเที9ยวเช่นกนั 
 
ความสามารถในการตอบสนองผู้โดยสารของรถโดยสารในปัจจุบัน 

การไปยงัจุดหมายหรือแหล่งท่องเที9ยวตามที9ตอ้งการของผูโ้ดยสารโดยรถโดยสารในปัจจุบนั  สามารถประเมิน
จากสัดส่วนของสถานที9ท่องเที9ยวที9มีระยะทางจากแหล่งท่องเที9ยวถึงเส้นทางรถโดยสารขนาดเล็กที9ใกลที้9สุด ผลการวิจยั
พบว่า เส้นทางการเดินรถโดยสารขนาดเล็กในปัจจุบนัสามารถตอบสนองการท่องเที9ยวในเมืองพทัยาได ้14 แห่ง จาก
ทั1งหมด 37 แห่ง คิดเป็น 37.8% เมื9อพิจารณาเปรียบเทียบอุปสงค์และอุปทานรถโดยสารจากขอ้มูลปฐมภูมิเพื9อทราบถึง
ระดบัความสามารถในการตอบสนองการเดินทางดา้นปริมาณรถโดยสารได ้พบว่าทุกเส้นทางมีรถโดยสารเพียงพอต่อ
ผูโ้ดยสาร ยกเวน้ถนนพทัยาสายสาม ที9ปริมาณรถโดยสารมีนอ้ยเมื9อเปรียบเทียบกบัความตอ้งการโดยสาร (0.98 คนัต่อคน) 
และทุกเส้นทางมีอตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะตํ9ามาก มีการบรรทุกผูโ้ดยสารไม่เต็มจาํนวนในทุกเส้นทาง (ค่าน้อย
ที9สุดที9 1.74% และมากที9สุดที9 10.23%) 
 
การประยุกต์ใช้ระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการเพื%อการท่องเที%ยวเมอืงพทัยา 

ผลการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการไปใชมี้ความแตกต่างกนัในแต่ละเส้นทางเดินรถ ซึ9 งการใช้
ประโยชน์จากระบบ มีความสมัพนัธ์กบัปัจจยัหลกั 4 ประการ ประกอบดว้ย ระยะทางคาํร้อง ระยะห่างระหวา่งเส้นทางและ
สถานที9ท่องเที9ยว ปริมาณคาํร้อง และระยะทางวิ9งรถเปล่าของเสน้ทาง ในแต่ละเสน้ทาง 
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ผลการสังเคราะห์สถานการณ์ที9เหมาะสมต่อการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช้เพื9อการ
ท่องเที9ยวเมืองพทัยา นาํไปสู่ขอ้เสนอแนะในการประยกุตใ์ชร้ะบบใหเ้หมาะสมกบัสภาพการท่องเที9ยวและการขนส่งในแต่
ละพื1นที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยา ดงันี1  

• การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชส้ามารถลดตน้ทุนไดใ้นทุกเสน้ทาง 

• การลงทุนพฒันาระบบขนส่งนี1  ควรนาํมาใชใ้นเสน้ทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือ เนื9องจากสามารถลดตน้ทุนในการ
ขนส่งไดม้ากที9สุด หรือใชเ้ส้นทางดงักล่าวเป็นโครงการนาํร่อง โดยการนาํมาใชต้อ้งมุ่งเนน้ไปที9การรักษาระดบั
การบริการและระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยวให้เหมาะสม เพื9อให้นกัท่องเที9ยวเกิดความพึงพอใจในบริการ 
มากที9สุด 

• ส่วนเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง ซึ9 งมีตน้ทุนการเดินรถสูงที9สุด จึงควรการปรับปรุง
เส้นทางโดยการขยายเส้นทางให้ครอบคลุมสถานที9ท่องเที9ยวมากขึ1นก่อน รวมถึงการเพิ9มจุดเชื9อมต่อระหว่าง
เส้นทางเดินรถในเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9ว่าการอาํเภอบางละมุงนี1  เพื9อให้ตน้ทุนลดลง แลว้จึงนาํระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเขา้มาเสริม 

• เสน้ทางวงกลมพทัยา มีความเหมาะสมดา้นอุปทานในการนาํระบบมาใช ้แต่ยงัตอ้งมีการปรับปรุงอุปสงคอ์ยู ่ซึ9 ง
สามารถทาํไดโ้ดยกระตุน้ปริมาณการท่องเที9ยวและเพิ9มปริมาณคาํร้องที9อยูใ่นเสน้ทาง จะสามารถทาํให้การใชเ้กิด
ประสิทธิภาพสูงสุด 

• เส้นทางเดินรถหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน มีตน้ทุนในการเดินรถแบบตอบสนองความตอ้งการตํ9า 
เนื9องจากสถานที9ท่องเที9ยวอยูใ่กลก้บัเสน้ทางเดินรถ แต่มีการใชป้ระโยชน์จากระบบนอ้ยที9สุด นั9นแสดงถึงวา่การ
เดินทางท่องเที9ยวในบริเวณเสน้ทางนี1อาจไม่มีความจาํป็นในการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเมื9อ
เปรียบเทียบกบัการเดินทางท่องเที9ยวในสถานที9บนเสน้ทางเดินรถสายอื9นของเมือง  

• ผลการวิเคราะห์สามารถนาํมาสรุปเป็นกรอบแนวทางการพฒันาเส้นทางเพื9อการตอบสนองความตอ้งการของ
นกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาดงัรูปดา้นล่าง 

 
 

เส้นทางที% 3 พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 
 
รักษาระดบัการให้บริการและระยะทาง

ในการเดินทางของนกัท่องเที9ยว  

เส้นทางที% 2 วงกลมพทัยา 
 

กระตุน้ปริมาณการท่องเที9ยวและเพิ9ม
ปริมาณคาํร้องในเส้นทาง 

 

เส้นทางที% 1 หมู่บ้านเจริญรัตน์พฒันา-นา

จอมเทียน 
 

การบริหารจดัการปริมาณพาหนะและ
กาํลงัขนส่งเพื9อลดปริมาณรถเปล่า 

เส้นทางที% 4 ท่าเรือแหลมบาลฮีาย-ที%ว่า

การอาํเภอบางละมุง 
 

ปรับปรุงเส้นทางเพื9อการเขา้ถึงสถานที9
ท่องเที9ยว เพิ9มจุดเชื9อมต่อระหวา่ง

เส้นทาง 
 

 
 

ตน้ทุน DRT 

การใช้

ประโยชน์ 

DRT 

สงู 

สงู 

ตํ�า 
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• นอกจากการขยายเส้นทางเพื9อการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวแลว้ ระยะทางในการโดยสารไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว
สามารถลดลงไดจ้าก 

- การเดินรถตามเสน้ทางเดินรถที9กาํหนด (ไม่เดินรถเฉพาะตามเสน้ถนนหลกั)  
- การกาํหนดแนวจราจรเดินรถสองเสน้ทาง และ 
- การปรับปรุงเสน้ทางใหมี้จุดเชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทางเดินรถที9เหมาะสม 

• สถานที9ท่องเที9ยวที9มีระยะห่างจากถนนหลกัค่อนขา้งมาก อาจไม่เหมาะสมต่อการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความตอ้งการ ทาํให้ผูโ้ดยสารตอ้งใชเ้วลาในการเดินทางนานขึ1นและเกิดความสูญเสียจากค่าโทษ ดงันั1นการ
บริการในจุดท่องเที9ยวเหล่านี1 โดยเฉพาะสถานที9ท่องเที9ยวบนเส้นทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือและวงกลมพทัยา 
บางแห่งที9มีระยะทางจากแหล่งท่องเที9ยวถึงถนนหลกัควรใชรู้ปแบบการขนส่งเชื9อมต่อเขา้มาเสริม เช่น Shuttle 
bus หรือ รถโดยสารสาธารณะหมวด 4 รวมถึงแหล่งท่องเที9ยวนอกตวัเมืองพทัยา เนื9องจากรถโดยสารสาธารณะที9
ใหบ้ริการระหวา่งเมืองจะเดินรถบนเสน้ทางถนนหลกัเช่นกนั  
 
โครงการศึกษานี1 ชี1 ใหเ้ห็นถึงความเป็นไปไดใ้นการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใชแ้ละแนวทางในการพฒันา

ปรับปรุงต่างๆ ในเชิงโลจิสติกส์และการท่องเที9ยว อย่างไรก็ตามการพฒันาระบบโลจิสติกส์ท่องเที9ยวให้เป็นรูปธรรมนั1น
นอกจากอาศยัความเขา้ใจถึงพฤติกรรมและความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวร่วมกบัการพฒันาระบบโลจิสติกส์การท่องเที9ยว
ที9ตอบสนองความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวแลว้ ยงัตอ้งอาศยัความร่วมมือของผูที้9เกี9ยวขอ้งในพื1นที9และการบริหารจดัการ
การเปลี9ยนแปลงอยา่งมีระบบและมีประสิทธิภาพดว้ย ทั1งนี1 เพื9อให้การพฒันานาํมาซึ9 งประโยชน์แก่สังคมและประเทศเป็น
สาํคญั    
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บทคดัย่อ 

 
แนวทางดา้นการพฒันาการท่องเที9ยวของประเทศในปัจจุบนัมุ่งเนน้การพฒันาการท่องเที9ยวไปสู่การท่องเที9ยวเชิง

สร้างสรรค ์โดยมีการเพิ9มมูลค่าเชิงสร้างสรรคใ์ห้กบัแหล่งท่องเที9ยวและนกัท่องเที9ยว การพฒันาโครงสร้างโลจิสติกส์การ
ท่องเที9ยวถือเป็นกลไกสําคญัที9จะรองรับการเติบโตของการท่องเที9ยวรูปแบบดังกล่าว รวมถึงเป็นพื1นฐานในการสร้าง
ประสบการณ์และความพึงพอใจให้แก่นักท่องเที9ยว การพฒันาระบบโลจิสติกส์การท่องเที9ยวเพื9อการท่องเที9ยวเชิง
สร้างสรรค์นั1นอาศยัความเขา้ใจถึงพฤติกรรมและความตอ้งการของนักท่องเที9ยวร่วมกบัการพฒันาระบบโลจิสติกส์การ
ท่องเที9ยวที9ตอบสนองความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวได ้การศึกษานี1มุ่งเนน้การศึกษาระบบโลจิสติกส์ระดบัปฏิบติัการใน
เมืองท่องเที9ยว เพื9อเพิ9มระดบัความสามารถของระบบขนส่งสาธารณะในการตอบสนองความตอ้งการเดินทางท่องเที9ยวของ
นกัท่องเที9ยว โดยใชก้รณีศึกษาระบบรถโดยสารประจาํทางของเมืองพทัยา  

การศึกษาประกอบดว้ยการวิเคราะห์ภาพรวมของระบบขนส่งรถโดยสารประจาํทางและพฤติกรรมการเดินทาง
ท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในเมืองพทัยา ศึกษาวิเคราะห์ระดบัความสามารถของระบบขนส่งรถโดยสารประจาํทางในการ
ตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของเมืองในเสน้ทางปัจจุบนั ประกอบดว้ย เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 
เสน้ทางวงกลมพทัยา เสน้ทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง และเสน้ทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง วิเคราะห์
และประเมินความเหมาะสมในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชโ้ดยแบบจาํลองที9พฒันาขึ1น และ
นาํเสนอแนวทางในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชที้9เหมาะสมต่อลกัษณะอุปสงคแ์ละอุปทานของ
การท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

ผลการศึกษาแสดงใหเ้ห็นวา่การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาประยกุตใ์ชเ้พื9อการท่องเที9ยวของ
เมืองพัทยานั1 นมีความเหมาะสมแตกต่างกันไปในแต่ละพื1นที9 ท่องเที9ยว ซึ9 งนําไปสู่แนวทางกลยุทธ์ในการพัฒนา
โครงสร้างโลจิสติกส์และการส่งเสริมการท่องเที9ยวของเมืองพทัยาที9แตกต่างกนัในแต่ละพื1นที9ท่องเที9ยว นอกจากนี1ผลผลิตที9
ไดจ้ากการศึกษา ซึ9งประกอบดว้ย ฐานขอ้มูลการวางแผนโลจิสติกส์การท่องเที9ยว แบบจาํลองในการประเมินประสิทธิภาพ
ของระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ และแนวปฏิบัติที9เหมาะสมในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการไปใชใ้หป้ระสบความสาํเร็จ สามารถนาํไปประยกุตใ์ชก้บัเมืองท่องเที9ยวอื9นของประเทศไทยในการพฒันาระบบโล
จิสติกส์การท่องเที9ยวใหมี้ประสิทธิภาพยิ9งขึ1นไป 
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Abstract 

 Tourism development mainstream in Thailand is now focused on driving the industry towards 
creative tourism by enhacing creative value to both attractions and tourists. The development of logistics 
infrastructure is considered key mechanism to support the growth of such tourism configuration and being 
the basis for establishing experiences and satisfaction to the tourists. In order to be successfully 
developing tourism logistics for the creative tourism, it requires deeply understanding tourist behaviors 
and needs together with developing such a responsive tourism logistics system. This research aims at 
studying a logistics system in operational level within tourism city for enhancing public transport 
capabilities in responding travel needs of tourists. The case of public transport of Pattaya city is selected 
for this study. 
 The research consists of investigating the overview of public transport and tourist behaviors 
regarding their travel in Pattaya; analyzing the responsiveness of the public transport in travelling by   
current designated bus routes including Chareonrat Pattana villege-Na Jomtien, City circle, North Pattaya-
Central Pattaya, and Balihai pier-Banglamung district office;analyzing and evaluating the viability of 
Demand Responsive Transportation system (DRT) through the developed quantitative models; and finally 
developing and recommending the guidelines for implementing the system suitable to the demand and 
supply context of Pattaya tourism. 
 The outputs from the study show that the effectiveness of such transportation system for Pattaya 
tourism is varied among different tourism areas. This leads to the formation of distinct strategies for 
developing tourism logistics infrastructure and promoting tourism  in each Pattaya tourism area. 
Additionally, key outpouts from the study such as logistics information and database, quantitative models 
of demand responsive transportation, and initial implementation guidelines for successful demand 
responsive transportation can be applied to other tourism cities or areas across Thailand in order to 
maximizing the effectiveness of tourism logictics in years round.  
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บทที% 1 บทนํา 

 

1.1 ที%มาและความสําคัญ 

อุตสาหกรรมบริการการท่องเที9ยว เป็นจุดแข็งของประเทศไทยและสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัเชิงธุรกิจ
การบริการกบัต่างประเทศ จากการที9มีภูมิประเทศที9หลากหลายสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวทั1งใน
และนอกประเทศไดอ้ย่างดี แต่การที9จะรักษาหรือทาํให้แหล่งท่องเที9ยวที9มีอยู่มีการพฒันาอย่างย ั9งยืน เพื9อสร้างความพึง
พอใจใหแ้ก่นกัท่องเที9ยวและเป็นกระบอกเสียงในการประชาสมัพนัธ์เพื9อดึงดูดนกัท่องเที9ยวใหม้ากขึ1นนั1นเป็นสิ9งสาํคญั  
แนวทางดา้นการพฒันาการท่องเที9ยวของประเทศในปัจจุบนัมุ่งเน้นการเพิ9มแหล่งท่องเที9ยวให้เป็นแหล่งท่องเที9ยวเชิง
สร้างสรรค ์(Creative Tourism) มีการเพิ9มมูลค่าใหก้บัแหล่งท่องเที9ยวเองและรวมถึงการเพิ9มมูลค่าใหแ้ก่นกัท่องเที9ยว ซึ9งการ
พฒันาแหล่งท่องเที9ยวนี1สามารถทาํไดท้ั1งในรูปแบบของการพฒันาปรับปรุงแหล่งท่องเที9ยวเดิมให้มีความน่าสนใจ และการ
สรรหาแหล่งท่องเที9ยวใหม่ที9สามารถดึงดูดนกัท่องเที9ยว  

การพฒันาโครงสร้างโลจิสติกส์การท่องเที9ยวถือเป็นกลไกสําคญัที9จะรองรับการเติบโตของแหล่งท่องเที9ยวนั1น
อยา่งย ั9งยนื อีกทั1งสร้างความพึงพอใจให้แก่นกัท่องเที9ยว และเป็นส่วนหนึ9งในการสร้างการยอมรับแหล่งท่องเที9ยวใหม่ได้
อีกทาง แนวทางในการพฒันาโลจิสติกส์การท่องเที9ยวเพื9อรองรับการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค์ตอ้งก่อให้เกิดมูลค่าทั1 ง
ทางดา้นเศรษฐกิจ สังคม และสิ9งแวดลอ้มอยา่งแทจ้ริง รูปแบบการพฒันาโลจิสติกส์ตอ้งสอดคลอ้งกบัเป้าหมายของการ
ท่องเที9ยว เช่น ในแหล่งท่องเที9ยวเชิงอนุรักษน์ั1น รูปแบบการท่องเที9ยวสามารถใชรู้ปแบบการขนส่งแบบดั1งเดิมเพื9อการสร้าง
ประสบการณ์และการเขา้ถึงวฒันธรรมของท้องถิ9น ในส่วนของแหล่งท่องเที9ยวในตวัเมืองนั1น รูปแบบการขนส่งตอ้ง
สามารถ เคลื9อนยา้ยนักท่องเที9ยวไปสู่แหล่งท่องเที9ยวทั1 งหมดได้ เพิ9มโอกาสการเลือกทํากิจกรรมในสถานที9ต่างๆ ที9
หลากหลาย พร้อมลดปริมาณการใชพ้าหนะอนันาํไปสู่การบั9นทอนและทาํลายมูลค่าของแหล่งท่องเที9ยว กล่าวไดว้า่ระบบ
ขนส่งสมยัใหม่ตอ้งออกแบบให้สามารถตอบสนองความตอ้งการของนักท่องเที9ยว การเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวที9มีการ
เชื9อมโยงและกระจายตวัมากขึ1น (Dispersed land use patterns) ใชท้รัพยากรไดอ้ย่างคุม้ค่ามากที9สุด อนุรักษ์สถานที9
ท่องเที9ยวใหค้งสภาพเดิมไว ้และเพิ9มความพึงพอใจสูงสุดให้แก่นกัท่องเที9ยว การพฒันาการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรคจ์ะไม่
สามารถบรรลุวตัถุประสงค์ที9แท้จริงได้ หากมีการพฒันาแหล่งท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค์ในรูปแบบต่างๆเกิดขึ1น แต่ไม่
สามารถสร้างความเชื9อมโยงระหว่างสถานที9ท่องเที9ยว นักท่องเที9ยวเกิดประสบการณ์ที9ไม่ดีต่อสถานที9ท่องเที9ยว ความ
ยากลาํบากและความไม่มีมาตรฐานดา้นระบบขนส่ง อนัจะเป็นปัจจยับั9นทอนการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรคแ์ละเป็นอุปสรรค
ต่อการท่องเที9ยวในภาพรวม 

การท่องเที9ยวนั1นนบัเป็นการบริการประสบการณ์ให้แก่ลูกคา้หรือนกัท่องเที9ยว โดยการพฒันาการท่องเที9ยวตาม
แนวคิดการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรคน์ั1นตอ้งคาํนึงถึงองค์ประกอบหลกัประกอบดว้ย สภาพแวดลอ้มและสภาพสังคมของ
แหล่งท่องเที9ยว โครงสร้างของการใหบ้ริการ พฤติกรรมของนกัท่องเที9ยว ขอ้มูลและเทคโนโลยีการสื9อสาร การจราจร โลจิ
สติกส์ ทรัพยากรในทอ้งถิ9น และการตลาดประชาสัมพนัธ์ (1Lindroth และคณะ, 2007) การขนส่งนับเป็นกิจกรรมหลกั
กิจกรรมหนึ9งที9มีความสมัพนัธ์ต่อการสร้างคุณค่าให้แก่นกัท่องเที9ยว การจดัการการขนส่งในการท่องเที9ยวในปัจจุบนัส่วน

                                                           
1 Lindroth, K., Ritalahti, J., Soisalon-Soininen, T. (2007) Creative tourism in destination development, Tourism Review, 
Vol. 62, No. 3/4, pp.53 – 58. 
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ใหญ่จะเป็นการบริหารจดัการการรับส่งระหวา่งจุดหรือสถานที9หลกั เช่น สนามบิน สถานีรถไฟ หรือการเป็นฝ่ายรับผิดชอบ
ในการติดต่อประสานงานจากบริษทัผูใ้ห้บริการพาหนะภายนอก จากแหล่งขอ้มูลงานวิจยัระบบขนส่งสาธารณะ เช่น 
สถาบนัการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั สาํนกังานกองทุนสนบัสนุนการวิจยัสถาบนัวิจยัสังคม มหาวิทยาลยัเชียงใหม่ 

เป็นตน้ เพื9อเป็นการรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมท่องเที9ยวของประเทศไทยตามแนวคิดการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค ์
ดงันั1นจึงควรมีการส่งเสริมและพฒันาการท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค ์โดยมุ่งเนน้การจดัการเพื9อเพิ9มประสิทธิภาพโซ่อุปทาน
ของอุตสาหกรรมบริการการท่องเที9ยว ไดแ้ก่ วิเคราะห์เพื9อวางแผนระดบัปฏิบัติการการจดัการระบบโลจิสติกส์ของโซ่
อุปทานท่องเที9ยว มุ่งเน้นการสร้างคุณค่าและประสบการณ์ให้แก่นักท่องเที9ยว ปรับเปลี9ยนแนวคิดดา้นเป้าหมายจากการ
สร้างมาตรฐานไปสู่ “การสร้างการตอบสนองต่อความต้องการของแหล่งท่องเที!ยวและนักท่องเที!ยว” เพื9อพฒันาและ
ปรับปรุงการใหบ้ริการ และเพิ9มรายไดใ้หก้บัประเทศ 

ดว้ยเหตุนี1  โครงการวิจยันี1 จึงเป็น Pilot project ที9จะทาํให้เกิด Action research ที9เป็นตน้แบบของการศึกษาไปยงั
พื1นที9ท่องเที9ยวอื9นๆ ของประเทศไทย เพื9อการพฒันาธุรกิจเชิงธุรกิจเชิงสร้างสรรค์ดว้ยการวิเคราะห์เพื9อวางแผนระดับ
ปฏิบติัการการจดัการระบบโลจิสติกส์ของโซ่อุปทานท่องเที9ยว โดยไดเ้ลือกเมืองพทัยาเป็นกรณีศึกษา เนื9องจากเมืองพทัยามี
ศกัยภาพในการเติบโตทั1งดา้นจาํนวนนกัท่องเที9ยว ประเภทและกลุ่มนกัท่องเที9ยว และมีการขยายพื1นที9ท่องเที9ยว แต่ระบบ
ขนส่งสาธารณะของเมืองพัทยายงัไม่สามารถสนองตอบต่อความต้องการของนักท่องเที9ยวได้อย่างเพียงพอและมี
ประสิทธิภาพใหเ้ป็นที9น่าพอใจแก่นกัท่องเที9ยว เพราะมีเพียงรถโดยสารสาธารณะ (รถสองแถว) และรถจกัรยานยนตรั์บจา้ง
เท่านั1น ในขณะที9มีแนวโนม้และมีความหลากหลายของกลุ่มผูโ้ดยสารที9และมีการขยายตวัของสถานที9ท่องเที9ยวเมืองพทัยา
ออกไปมากขึ1น นักวิจยัจึงตอ้งการพฒันารูปแบบการขนส่งแบบใหม่ควบคู่ไปกบัการปรับปรุงและพฒันามาตรฐานการ
ขนส่งที9 มีในปัจจุบันของเมืองพทัยา ด้วยการใช้ระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ (Demand Responsive 
Transportation) ซึ9งเป็นระบบที9เพิ9มความยดืหยุน่และความสามารถในการตอบสนองผูโ้ดยสาร โดยการจดัสรรพาหนะและ
ตารางการให้บริการเปลี9ยนแปลงไปตามความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการในแต่ละช่วงเวลา ซึ9 งช่วยลดปัญหาการรอคอย เพิ9ม
ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์การท่องเที9ยว และเพิ9มความไดเ้ปรียบทางธุรกิจในภาคอุตสาหกรรมบริการท่องเที9ยวของ
ประเทศไทย  
 

1.2 วตัถุประสงค์ของการศึกษา 

วตัถุประสงคข์องแผนงานวจิยั ประกอบดว้ย 
1. ศึกษาและวิเคราะห์ระดบัความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการของระบบรถโดยสารสาธารณะในพื1นที9

ท่องเที9ยวเมืองพทัยา และศึกษาความเป็นไปไดใ้นการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใช ้
2. ศึกษาวิเคราะห์และนาํเสนอลกัษณะของระบบขนส่งแบบตอบสนองโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะที9เหมาะสมแก่

พื1นที9ท่องเที9ยวเมืองพทัยา 
3. ศึกษาและนาํเสนอแนวทางปฏิบติัในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชใ้นเมืองพทัยา 

 

1.3  แนวทางการวจัิยและระเบียบการวจัิย 

โครงการนี1 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ ใช้ทั1 งข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ ข้อมูลปฐมภูมิหลักในโครงการนี1
ประกอบด้วย (1) พฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนักท่องเที9ยวและความพึงพอใจต่อระบบขนส่งสาธารณะของ
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นกัท่องเที9ยว ซึ9งไดม้าจากการเก็บรวบรวมจากแบบสอบถามและวเิคราะห์ทางสถิติ (2) ระดบัความสามารถของระบบขนส่ง
รถโดยสารสาธารณะจากเสน้ทางเดินรถปัจจุบนั ซึ9 งไดจ้ากการจดัทาํฐานขอ้มูลและวิเคราะห์ขอ้มูลตามหลกัโลจิสติกส์ (3) 
ระดบัความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยว ซึ9งไดจ้ากการจดัทาํฐานขอ้มูล การพฒันาและ
การวิเคราะห์แบบจาํลองบนหลกัการ Monte Carlo Simulation และ Queue Modeling และ (4) ตน้ทุนผนัแปรจากการนาํ
ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้โดยผลจากขอ้มูลปฐมภูมิหลกัทั1งหมดนี1นาํไปวิเคราะห์และนาํเสนอแนว
ทางการพฒันาเสน้ทางเดินรถและแนวปฏิบติัในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการไปใช ้โดยการสัมภาษณ์ผู ้
ที9เกี9ยวขอ้งเพื9อหารือถึงความเป็นไปไดแ้ละความเหมาะสมของระบบ 

 

1.4  ผลที%คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา 

ผลที9คาดวา่จะไดรั้บจการศึกษานี1  ประกอบดว้ย 

1. ขอ้มูลอุปสงคแ์ละอุปทานดา้นระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัของเมืองพทัยา 
2. ทราบถึงลกัษณะการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัของพทัยา ขอ้ดีและขอ้เสียจากการเดินรถใน

ลกัษณะปัจจุบนั  
3. ทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยัหลกัและ

ความพึงพอใจต่อระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะของนกัท่องเที9ยว 

4. ทราบถึงระดับความสามารถในการตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของเส้นทางเดินรถหลักและ
ลกัษณะการเดินรถในปัจจุบนั 

5. จดัทาํฐานขอ้มูลระยะทางการเดินทางท่องเที9ยวโดยรถโดยสารสาธารณะ  
6. พฒันาแบบจาํลองการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการและประเมินประสิทธิภาพในการตอบสนอง

ต่อปริมาณและพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในเมืองพทัยา 

7. วเิคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเพื9อการท่องเที9ยวของเมือง
พทัยาจากการวิเคราะห์ตน้ทุนผนัแปรและการเกิดประโยชน์จากการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความต้องการมาใช้กับเส้นทางเดินรถหลักในปัจจุบัน และจากการศึกษาพระราชบัญญัติ ระเบียบ
ขอ้บงัคบั รวมถึงความคิดเห็นของผูที้9เกี9ยวขอ้ง 

8. นาํเสนอรูปแบบการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการที9เหมาะสมต่อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา และ
แนวทางเบื1องตน้ในการพฒันาเสน้ทางเดินรถโดยสารสาธารณะสาํหรับการขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการที9มีประสิทธิภาพ  

 

1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 

 ระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ คือ ระบบขนส่งที9ผสมผสานเทคนิคในการจดัการประกอบดว้ยเทคนิค
การจดัการกาํลงัการให้บริการ เทคนิคการจดัตารางที9มีความยืดหยุน่ โดยจดักาํลงัการให้บริการและตารางร่วมกนัสาํหรับ
พาหนะที9มีอยูใ่นบริเวณนั1นๆ โดยลูกคา้เป็นผูก้าํหนดจุดในการรับส่ง 

การขนส่งประจําทาง หมายความวา่ การขนส่งเพื9อสินจา้งตามเส้นทางที9คณะกรรมการกาํหนดแบ่งเป็น 4 หมวด 
คือ 
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• เส้นทาง หมวด 1 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจาํทางด้วยรถโดยสารประจาํทางภายในเขต
กรุงเทพมหานคร เทศบาล สุขาภิบาล เมืองและเสน้ทางต่อเนื9อง 

หมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานคร หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจาํทางภายในเขต
กรุงเทพมหานครและจงัหวดัที9มีเส้นทางต่อ เนื9องในเขตปริมณฑล โดยลกัษณะเส้นทางการ
เดินรถส่วนใหญ่ผ่านถนนสายหลัก และถนนสายสําคัญที9เป็นบริเวณชุมชนที9อยู่อาศัย
ห น า แ น่ น  แ ห ล่ ง ธุ ร กิ จ ก า ร ค้า  ส ถ า บัน ก า ร ศึ ก ษ า  ส ถ า น ที9 ร า ช ก า ร  เ ป็ น ต้น 
หมวด 1 ในส่วนภูมภิาค หมายถึง เสน้ทางภายในเขตเทศบาล สุขาภิบาลเมืองในส่วนภูมิภาคมี
ลกัษณะเสน้ทางผ่านถนนสายหลกัที9มีประชาชน อาศยัหนาแน่นรวมทั1งสถานที9สาํคญั ๆ เช่น 
โรงเรียน โรงพยาบาล ตลาด สถานีขนส่งผูโ้ดยสาร สถานที9ราชการ เป็นตน้ 

• เส้นทาง หมวด 2 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจาํทางด้วยรถโดยสาร ซึ9 งมีเส้นทางเริ9มตน้จาก
กรุงเทพมหานครไปยงัจงัหวดัในส่วนภูมิภาค 

• เส้นทาง หมวด 3 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจาํทางดว้ยรถโดยสาร ซึ9 งมีเส้นทางระหวา่งจงัหวดั
หรือคาบเกี9ยวระหวา่งเขตจงัหวดัในส่วนภูมิภาค 

• เส้นทาง หมวด 4 หมายถึง เส้นทางการขนส่งประจาํทางด้วยรถโดยสาร ในเขตจงัหวดั ซึ9 งอาจจะ
ประกอบดว้ยเส้นทางสายหลกัสายเดียว หรือเส้นทางสายหลกัและเส้นทางสายย่อยซึ9 งแยกออกจาก
เสน้ทางสายหลกัไปยงัอาํเภอ หมู่บา้น หรือเขตชุมชน 

หมวด 4 ในเขตกรุงเทพมหานคร หมายถึง เส้นทางที9มีลกัษณะเส้นทางเดินรถส่วนใหญ่ผ่าน
ถนนสายรองและถนนในซอยที9เชื9อม ต่อกบัถนนสายหลกั มุ่งเนน้การให้บริการเชื9อมต่อกบั
เสน้ทางรถโดยสารประจาํทางหมวด 1 ในเขตกรุงเทพมหานคร 
หมวด 4 ในส่วนภูมิภาค หมายถึง เส้นทางรถโดยสารภายในเขตจงัหวดัเพื9อเชื9อมโยงการ
เดินทางของประชาชนในเขตชุมชนต่าง ๆ คือ หมู่บา้น อาํเภอ และเมือง 

การขนส่งโดยรถขนาดเล็ก หมายความวา่ การขนส่งคนหรือสิ9งของหรือคนและสิ9งของรวมกนัเพื9อสินจา้งตาม
เสน้ทางที9คณะกรรมการกาํหนดดว้ยรถที9มีนํ1 าหนกัรถและนํ1 าหนกับรรทุกรวมกนัไม่เกินสี9พนักิโลกรัม 
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บทที% 2 การทบทวนวรรณกรรม 

 
  

การศึกษาการบริหารจัดการระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยวในเมืองพทัยาในงานวิจัยนี1
ประกอบดว้ยองคค์วามรู้หลกัในดา้นการบริหารจดัการการท่องเที9ยว (Tourism management) การบริหารจดัการโลจิสติกส์ 
(Logistics management) และการบริหารการปฏิบติัการ (Operations management) ในบทนี1 เป็นการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี 
หลกัการและวรรณกรรมที9เกี9ยวขอ้งกบัองค์ความรู้หลกัทั1ง 3 เรื9อง ซึ9 งนาํไปสู่การพฒันากรอบแนวคิดสาํหรับการบริหาร
จดัการระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะในเมืองพทัยาเพื9อใชใ้นการศึกษานี1  โครงสร้างของบทที9 2 ประกอบดว้ย 

• แนวคิดในการบริหารโลจิสติกส์การท่องเที9ยว 

• แนวคิดการตอบสนองความตอ้งการทางการขนส่ง 

• ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 

• แนวคิดการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง 

• ภาพรวมการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

• ภาพรวมระบบขนส่งสาธารณะในเมืองพทัยา 
จากการทบทวนหลกัการ แนวคิด ทฤษฎีและวรรณกรรมที9เกี9ยวขอ้งขา้งตน้ ผูว้จิยัจะนาํไปสังเคราะห์และนาํเสนอ

กรอบการศึกษาและระเบียบการวิจยัระดบัความสามารถในการตอบสนองของระบบรถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยา 
ซึ9งนาํเสนอในทา้ยบทที9 2  
  

2.1 แนวคิดการบริหารโลจิสติกส์การท่องเที%ยว 

โลจิสติกส์เป็นศาสตร์ที9เกี9ยวขอ้งกบักิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม กิจกรรมโลจิสติกส์สามารถจาํแนกเป็น
กิจกรรมหลกัตลอดโซ่อุปทาน ประกอบดว้ย การให้บริการแก่ลูกคา้และกิจกรรมสนับสนุนการจดัซื1อจดัหา การสื9อสาร
ดา้นโลจิสติกส์และกระบวนการสั9งซื1อ การขนส่ง การเลือกสถานที9ตั1งโรงงานและคลงัสินคา้ การวางแผนหรือการคาดการณ์
ความตอ้งการของลูกคา้ การบริหารสินคา้คงคลงั การจดัการเครื9องมือเครื9องใชต่้างๆและการบรรจุหีบห่อ และโลจิสติกส์
ยอ้นกลบั และกาํหนดมาตรฐานดา้นโลจิสติกส์ที9เกี9ยวขอ้งในแต่ละกิจกรรม แมว้า่โลจิสติกส์จะเกี9ยวขอ้งกบัสินคา้เป็นหลกั 
ในระยะหลงัไดมี้การพฒันากรอบแนวคิดโลจิสติกส์การท่องเที9ยว ซึ9งเริ9มจากประเด็นการขนส่งนกัท่องเที9ยวโดย 2 Lumsdon 
และ Page (2004) ไดเ้สนอกรอบแนวคิดในการวเิคราะห์การขนส่งนกัท่องเที9ยวไว ้8 ประการ ประกอบดว้ย 

 1. สิ9งที9มีใหบ้ริการ (Avalilability) 
  หมายถึงประเภทของยานพาหนะที9มีให้บริการ เส้นทางที9เปิดให้บริการ ระดบัชั1นของคุณภาพของบริการที9มี

ให้บริการ เช่น ชั1นหนึ9 ง ชั1นสอง รวมทั1งบริการเสริม เช่น ลิฟท์ สาํหรับผูพิ้การหรือผูมี้สัมภาระหนกั ตูเ้ก็บสัมภาระ (ล็อค
เกอร์) และเครื9องมือสื9อสารในกรณีฉุกเฉิน เป็นตน้   

                                                           
2 Lumsdon, L. and Page, S. (2004) Progress in Transport and Tourism Research: Reformulating the Transport-Tourism 
Interface and Future Research Agendas?, In Les Lumsdon and Stephan Page (eds.), Tourism and Transport: Issues and 
Agenda for the New Millennium. London: Elsevier. 
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 2. การเขา้ถึง (Accessability) 
  หมายถึงความสามารถของผูค้นที9จะสามารถใชบ้ริการได ้การอาํนวยความสะดวกให้ผูค้นมาใชบ้ริการได ้เช่น 

เวลาและสถานที9จาํหน่ายตั�ว ที9ตั1งของสถานีรถไฟ ที9ตั1งของป้ายรถเมล ์เป็นตน้ 
 3. ขอ้มูลข่าวสาร (Information) 
  หมายถึงการให้ขอ้มูลข่าวสารที9ถูกตอ้งแม่นยาํและรวดเร็ว เพื9อให้ผูโ้ดยสารไม่เกิดความสับสนในการเดินทาง

และสามารถวางแผนล่วงหนา้ได ้รวมถึงสถานที9ที9ใหข้อ้มูลข่าวสารนั1นตอ้งอาํนวยความสะดวกใหผู้โ้ดยสารสามารถติดตาม
ข่าวสารไดโ้ดยง่าย ไม่ติดประกาศไวใ้นที9ลึกลบัเกินไป 

 4. เวลา (Time) 
  หมายถึงการจดัตารางเวลาในการเดินรถหรือการให้บริการที9เหมาะสม ไม่ทิ1งช่วงนานเกินไปจนทาํให้ผูโ้ดยสาร

รอนานมากเกินไปหรือบ่อยเกินไปจนไม่มีผูโ้ดยสาร ความรวดเร็วในการเดินทาง รวมทั1งความสามารถในการรักษาเวลา 
ความตรงต่อเวลา   

 5. การเอาใจใส่นกัท่องเที9ยว (Customer care) 
  หมายถึงความคาํนึงถึงสวสัดิภาพของผูโ้ดยสาร เช่น ความสะอาดและถูกสุขลกัษณะของที9นั9ง ห้องนํ1 า พื1น และที9

เก็บสมัภาระ การบริการอาหารและเครื9องดื9มบนยานพาหนะ การมีสถานที9แยกกนัต่างหากระหวา่งผูสู้บบุหรี9และไม่สูบ และ
การมีเจา้หน้าที9ตรวจตราความสงบเรียบร้อยและรับเรื9 องราวร้องทุกข์บนยานพาหนะ รวมทั1งการให้ส่วนลดสําหรับผูที้9
เดินทางเป็นประจาํ เป็นตน้ 

 6. ความสะดวกสบาย (Comfort) 
  หมายถึงความเอาใจใส่ในการจดัให้บริการอนัสะดวกสบายแก่ผูโ้ดยสาร ทั1งดา้นกายภาพ เช่น เบาะนั9ง ช่องวา่ง

สาํหรับการเหยียดเทา้ การออกแบบห้องโดยสารให้เหมาะสาํหรับสรีระของมนุษย ์การปรับอุณหภูมิและความชื1นในห้อง
โดยสารใหพ้อเหมาะ และความเงียบสงบในการเดินทาง เป็นตน้ 

 7. ความปลอดภยั (Safety) 
  หมายถึงการปราศจากอุบติัเหตุในการแล่นไปของยานพาหนะ รวมถึงไม่มีอุบติัเหตุในห้องโดยสาร ไม่มีการร่วง

หล่นของสิ9งของสัมภาระมาโดนผูโ้ดยสาร การเตรียมอุปกรณ์ป้องกันอคัคีภยัในห้องโดยสาร และการมีอุปกรณ์ปฐม
พยาบาลในกรณีฉุกเฉิน เป็นตน้ 

 8. ความเป็นมิตรกบัสิ9งแวดลอ้ม (Environmental friendliness)  
  หมายถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น คาร์บอนไดออกไซด์ และคาร์บอนมอนน็อกไซด์ การไม่ใชก๊้าซ

คลอรีนอนัจะทาํลายโอโซนในชั1นบรรยากาศ การไม่ปล่อยขยะและของเสียออกไปจากยานพาหนะโดยไม่ผ่านการบาํบดั 
การใชพ้ลงังานทดแทน รวมทั1งการไม่ก่อใหเ้กิดเสียงดงัรบกวนผูค้นที9อาศยัอยูร่ะหวา่งเสน้ทางที9ยานพาหนะแล่นผา่นไป 

 
จากแนวคิดขา้งตน้จะเห็นวา่โลจิสติกส์การท่องเที9ยวมีความแตกต่างจากโลจิสติกส์ในบริบททั9วไป คือ โลจิสติกส์

การท่องเที9ยวตอ้งบริหารในมุมมองของผลิตภณัฑแ์ละบริการ โดยหน้าที9ของโลจิสติกส์การท่องเที9ยวไม่เพียงแต่สามารถ
เคลื9อนยา้ยนกัท่องเที9ยวไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวที9ตอ้งการไดเ้ท่านั1น แต่ตอ้งพิจารณาถึงความตอ้งการ ความพึงพอใจ และ
ประสบการณ์ของนกัท่องเที9ยวดว้ย ตอ้งมีการออกแบบกระแส (Flow) ของสินคา้ คน ขอ้มูล และความรู้ ที9มีความเชื9อมโยง
กบัแหล่งท่องเที9ยวเพื9อก่อให้เกิดประสิทธิภาพและความพึงพอใจสูงสุด การบริหารจดัการกระแสคน (People flow) จึงถือ
เป็นประเด็นสาํคญัประเด็นหนึ9งในการบริหารจดัการโลจิสติกส์การท่องเที9ยว  
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การขนส่งเพื9อการท่องเที9ยวมีการพฒันาแนวคิดที9แตกต่างจากการขนส่งทั9วไป เช่น ในกรณีของเมืองท่องเที9ยว 
การใชร้ะบบขนส่งแบบเก่า เช่น รถโดยสารประจาํทาง รถบริการรับส่ง จะใชก้ารออกรถเป็นเวลา มีรูปแบบตายตวั ซึ9งระบบ
นี1จะมีประสิทธิภาพสูงสุดในตวัเมืองที9มีผูค้นหนาแน่นตลอดเวลา หรือเฉพาะช่วงฤดูท่องเที9ยวในแต่ละปีเท่านั1น โดยในช่วง
นอกฤดูท่องเที9ยวนั1นประชากรในเมืองท่องเที9ยวจะมีจาํนวนนอ้ยลง ทาํใหร้ะบบขนส่งแบบเก่าจึงไม่สามารถสร้างมูลค่าและ
ยงัเกิดค่าใชจ่้ายสูญเปล่าจากการที9ตอ้งวิ9งรถโดยสารแมว้า่จะไม่มีผูโ้ดยสารในรถก็ตาม นอกจากนี1การขนส่งนกัท่องเที9ยวยงั
มีผลในแง่ของเศรษฐศาสตร์การท่องเที9ยวดว้ย 3Prideaux (2000) กล่าววา่ถา้ความสามารถในการขนส่งมีขอ้จาํกดัหรือไม่มี
ประสิทธิภาพ มีโอกาสอยา่งสูงที9นกัท่องเที9ยวจะปลี9ยนจุดหมายการท่องเที9ยวไปยงัสถานที9อื9น และส่งผลถึงความสามารถ
ในการแข่งขนัดา้นการท่องเที9ยวในระดบัมหภาค 

ในปัจจุบนัการขนส่งนกัท่องเที9ยวมีความทา้ทายมากขึ1น ไม่เพียงแต่เนื9องมาจากความตอ้งการเดินทางท่องเที9ยวที9มี
ลกัษณะที9หลากหลายมากขึ1น แต่ยงัเนื9องมาจากการเปลี9ยนแปลงของพื1นที9ท่องเที9ยวและความตอ้งการการบริหารจดัการที9
แตกต่างกนัไป เช่น ในพื1นที9ที9มีการขยายตวัของแหล่งท่องเที9ยว พื1นที9ที9ตอ้งคาํนึงถึงระบบนิเวศ พื1นที9ที9อุดมไปดว้ยความ
หลากหลายทางชีวภาพ พื1นที9ที9มีความละเอียดอ่อนและเปราะบางทั1งทางดา้นเศรษฐกิจ การเมือง และสงัคม เป็นตน้  

จากการคน้ควา้งานวจิยัต่างๆ พบวา่ โลจิสติกส์การท่องเที9ยวยงัไม่เป็นที9แพร่หลายในการนาํไปใชพ้ฒันาศกัยภาพ
ทางเศรษฐกิจในประเทศไทย เนื9องจากขอ้จาํกัดในการสื9อสารและประสานงานระหว่างองค์กรต่างๆ ที9 เกี9ยวขอ้งใน
อุตสาหกรรมการท่องเที9ยวตั1งแต่ตน้ทางถึงปลายทาง ซึ9 งเป็นเหตุผลหนึ9งที9ทาํให้การเจริญเติบโตดา้นการท่องเที9ยวชา้ไม่ถึง
เป้าหมายอยา่งที9ควรจะเป็น 4คมสัน (2551) ระบุวา่โลจิสติกส์การท่องเที9ยวเป็นวิชาที9ยงัใหม่ จึงมีความจาํเป็นที9ตอ้งนาํเอา
ทฤษฎีหรือกรอบแนวคิดจากสาชาวชิาอื9นๆ มาปรับใช ้สาขาวชิาที9สามารถนาํมาประยกุตใ์ชใ้นงานวจิยัดา้นโลจิสติกส์ไดแ้ก่ 
บริการธุรกิจ วศิวกรรมศาสตร์ เศรษฐศาสตร์ ในการบริการธุรกิจ จะใชห้ลกัการตลาด การจดัการการขนส่งและการบริหาร
สินค้าหรือ Operations Management เพื9อออกแบบกระบวนการและขั1นเดินการบรรลุเป้าหมายในธุรกิจ ทาง
วศิวกรรมศาสตร์จะนาํคณิตศาสตร์ มาช่วยแกไ้ขปัญหา รวมถึงการออกแบบจาํลองเพื9อการคาดคะเนและสร้างสมมุติฐานที9ดี
ขึ1น และในทางเศรษฐศาสตร์ เกี9ยวขอ้งกบัการหาจุดสมดุลจากอุปทานและอุปสงค ์รวมถึงการเลือกเส้นทางการขนส่งของ
สินคา้โดยใชท้ฤษฏี Logit Model และ Probit Model 
 

2.2 แนวคิดการตอบสนองความต้องการทางการขนส่ง 

 ความสามารถในการตอบสนอง (Responsiveness) เป็นความสามารถหลกัที9การบริหารโซ่อุปทานและโลจิสติกส์
ในปัจจุบนัให้ความสําคญั ตามนิยามระบุว่า ความสามารถในการตอบสนอง คือ ความสามารถในการตอบสนองอย่างมี
เป้าหมายและภายในช่วงเวลาที9เหมาะสมต่อความตอ้งการของลูกคา้หรือการเปลี9ยนแปลงของตลาดในการรักษาและสร้าง
ความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั (5Kritchanchai and MacCarthy, 1999) โดยที9การปรับเปลี9ยนแนวคิดจากการมีระบบโซ่
อุปทานและโลจิสติกส์ที9มีประสิทธิภาพ (Efficiency) ไปสู่ระบบที9มีความสามารถในการตอบสนองขึ1นอยูก่บัสถานการณ์

                                                           
3 Predeaux, B. (2000) The Role of Transport System in Tourism Development, Tourism Management, Vol. 21, No. 1, pp. 
53-63.  
4 คมสนั สุริยะ (2551) โลจิสติกส์สาํหรับการท่องเที9ยว, [Online], www.tourismlogistics.com [20 ธนัวาคม 2554] 
5 Kritchanchai, D. and MacCarthy, B.L. (1999), Responsiveness of the order fulfillment process, International Journal of 
Production & Operations Management, Vol. 19 No. 8, pp. 812-33. 



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

8 
 

ของอุตสาหกรรมหรือองคก์ร (6Slack, 1991; 7Correa, 1992) โซ่อุปทานและโลจิสติกส์จาํเป็นตอ้งมีความสามารถในการ
ตอบสนองต่อการเปลี9ยนแปลงให้ได ้โดยเฉพาะอยา่งยิ9งเมื9อโซ่อุปทานและโลจิสติกส์เผชิญกบัสภาพแวดลอ้มและสมาชิก
ในระบบที9มีความผนัผวนของอุปสงคแ์ละอุปทานสูง  

8Holweg (2005) ไดจ้าํแนกมิติของความสามารถในการตอบสนองของโซ่อุปทานออกเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่  
(1) มิติดา้นผลิตภณัฑ ์ 
(2) มิติดา้นกระบวนการ และ 
(3) มิติดา้นจาํนวน  

โดยที9มิติดา้นผลิตภณัฑเ์กี9ยวขอ้งกบั โครงสร้างของผลิตภณัฑ ์ความหลากหลายของผลิตภณัฑ ์และช่วงอายขุอง
ผลิตภณัฑ ์มิติดา้นกระบวนการเกี9ยวขอ้งกบัระยะเวลาในการผลิต ความสามารถในการตอบสนองของสมาชิกในโซ่อุปทาน 
และตาํแหน่งในการผลิตตามความตอ้งการของลูกคา้ ในมิติดา้นจาํนวนเกี9ยวขอ้งกบัธรรมชาติของอุปสงค ์การเปลี9ยนแปลง
ผนัผวนของอุปสงค ์ความคาดหวงัของลูกคา้ดา้นการส่งมอบและความหลากหลายของผลิตภณัฑ ์จากการจาํแนกดงักล่าว 
ชี1 ให้เห็นว่าการพิจารณาความสามารถในการตอบสนองนั1นตอ้งเขา้ใจถึงอุปสงค์และอุปทานของระบบ โดยอุปทานจะ
พิจารณาถึงมิติของผลิตภณัฑแ์ละมิติของกระบวนการ ส่วนอุปสงคน์ั1นมองถึงมิติดา้นจาํนวน  

เนื9องจากยงัไม่มีการศึกษาการจาํแนกความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง ผูว้จิยัจึงทาํการพฒันากรอบ
แนวคิดดงักล่าวโดยการประยกุตน์าํแนวคิดของ Holweg (2005) มาปรับใชก้บับริบทการขนส่งนกัท่องเที9ยว โดยในส่วน
ต่อไปจะนาํเสนอถึงการตอบสนองความตอ้งการทางการขนส่งเพื9อใชเ้ป็นกรอบแนวคิดในการพิจารณาถึงความสามารถใน
การตอบสนองความตอ้งการของระบบขนส่ง 
 

2.2.1 มติผิลติภณัฑ์: รูปแบบการขนส่ง (Product dimension) 

 เมื9อพิจารณาการขนส่งในมุมมองผลิตภณัฑน์ั1นสามารถมองถึงรูปแบบการขนส่งที9นาํเสนอต่อลูกคา้ได ้โดยที9การ
สร้างความสามารถในการตอบสนองในกรณีของโซ่อุปทานนั1น โครงสร้างของผลิตภณัฑจ์ะออกแบบใหมี้ความหลากหลาย
หรือมีการรวมกันเป็นโมดูลเพื9อการปรับเปลี9ยนการผลิตตามความตอ้งการของลูกคา้ การขนส่งที9สามารถสร้างให้เกิด
ความสามารถในการตอบสนองนั1นจึงจาํเป็นที9ระบบขนส่งตอ้งประกอบดว้ยรูปแบบการขนส่งที9มีความหลากหลายในพื1นที9
ที9ใหบ้ริการขนส่งนั1นๆ มีความหลากหลายดา้นเส้นทาง (Routes) ที9ให้บริการ และมีการรวมกลุ่มกนัของรูปแบบการขนส่ง
ในการให้บริการลูกค้า นอกจากนี1 รวมถึงรูปแบบการขนส่งที9 มีความยืดหยุ่นในการปรับการขนส่งได้หลากหลาย
วตัถุประสงค ์

 

                                                           
6 Slack, N. (1991) The Manufacturing Advantage, Mercury Books: London. 
7 Correa, H.L. (1992) The links between uncertainty, variability of outputs and flexibility in manufacturing systems, 
unpublished PhD thesis, Warwick Business School, University of Warwick, Coventry. 
8 Holweg, M. (2005) The three dimensions of responsiveness Matthias Holweg International Journal of Operations & 
Production Management, Vol. 25, No. 7, pp. 603-622. 
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2.2.2 มติกิระบวนการ (Process dimension) 

 การตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ในโซ่อุปทานพิจารณาในมุมมองของการผลิตและการส่งมอบผลิตภณัฑ์
ใหแ้ก่ลูกคา้ไดต้ามความตอ้งการที9เปลี9ยนแปลง โดยกระบวนการที9เกี9ยวขอ้งประกอบดว้ยการรับคาํสั9งซื1อจากลูกคา้ที9มีการ
กาํหนดความตอ้งการทางผลิตภณัฑ์ การผลิตแบบถ่วงเวลา (Postponement) การส่งมอบโดยใชห้ลกัการรวมศูนยก์ลาง 
(Centralized) รวมถึงการใชก้ลยทุธ์ความร่วมมือในการจดัจาํหน่ายและการขายสินคา้ มิติดา้นกระบวนการจะพิจารณาถึง
ระยะเวลาในการผลิต ความสามารถในการตอบสนองของสมาชิกในโซ่อุปทาน และตาํแหน่งในการผลิตตามความตอ้งการ
ของลูกคา้ 
 ในการสร้างการตอบสนองให้ระบบขนส่งเริ9มจากการพิจารณาถึงระยะเวลาที9แต่ละรูปแบบการขนส่งใชใ้นการ
ขนส่งและเคลื9อนยา้ยผูโ้ดยสาร ความสามารถในการปรับเปลี9ยนเส้นทางการเดินรถและปริมาณการรองรับผูโ้ดยสารของ
สมาชิกในระบบขนส่ง และพิจารณาถึงจุดหรือตาํแหน่งในการปรับเปลี9ยนรูปแบบการขนส่งจากรูปแบบหนึ9 งไปยงัอีก
รูปแบบหนึ9ง   
 

2.2.3 มติด้ิานจาํนวน (Volume dimension) 

การสร้างความสามารถในการตอบสนองตอ้งทราบถึงความตอ้งการที9ถูกตอ้งและแม่นยาํเพื9อใชเ้ป็นขอ้มูล (Input) 
ในการพฒันาและออกแบบระบบขนส่ง มิติดา้นจาํนวนเกี9ยวขอ้งกบัธรรมชาติของอุปสงค ์การเปลี9ยนแปลงผนัผวนของอุป
สงค ์ความคาดหวงัของลูกคา้ดา้นการส่งมอบและความหลากหลายของผลิตภณัฑ ์9Janelle and Beuthe (1997) ไดร้ะบุถึง
ลกัษณะของการเปลี9ยนแปลงในธรรมชาติของอุปสงคด์า้นการขนส่ง ดงันี1  

• ตอ้งการเครือข่ายการขนส่งที9ยาวขึ1นและมีความตอ้งการเฉพาะที9หลากหลายขึ1น (Longer and more 
customized transport linkages) 

• มีความอ่อนไหวต่อเวลามากขึ1 นในด้านการเชื9อมต่อ การมาถึงและการออกของพาหนะ (Greater 
sensitivity to the timing of connections, arrivals, and departures) 

• มีการพึ9งพากันมากขึ1 นในด้านการติดต่อสื9อสารและระบบคอมพิวเตอร์ (Expanded reliance on 
communication and computer networks) 

• ตอ้งการความรวดเร็วของการขนส่งและการรับส่งขอ้มูล (Speed of movements and transactions) 

• ตอ้งการมาตรฐานของเครื9องมือและกระบวนการดาํเนินงาน (Standard equipment and procedures) 
 

ระบบขนส่งที9 มีความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการจําเป็นตอ้งมีองค์ประกอบหลกั ประกอบด้วย 
รูปแบบการขนส่งที9หลากหลาย ไม่เป็นเพียงระบบโดยสารประจาํทางหรือระบบโดยสารไม่ประจาํทางเท่านั1น แต่ควรมี
รูปแบบการขนส่งที9ผสมผสานลกัษณะของทั1ง 2 รูปแบบ นอกเหนือจากตวัรูปแบบหรือพาหนะแลว้ ระบบขนส่งตอ้งมี
กลไกของกระบวนการในการขนส่งที9ยืดหยุน่และสามารถปรับเปลี9ยนตามสถานการณ์อุปสงคแ์ละอุปทานที9เปลี9ยนแปลง
ไปได ้กลไกกระบวนการนี1  หมายถึง เมื9อรถโดยสารออกจากจุดเริ9มตน้ไปยงัจุดหมายนั1น รถโดยสารจะสามารถปรับเปลี9ยน
การใหบ้ริการผูโ้ดยสารไดอ้ยา่งไรในระหวา่งการเดินทาง ระบบขนส่งตอ้งมีทางเลือกในการปฏิบติัการให้มากขึ1นระหวา่ง

                                                           
9 Janelle, D.G. and Beuthe, M. (1997) Globalization and research issues in transportation, Journal of Transport 
Geography, Vol. 5, No. 3, pp. 199-206. 
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การเดินทาง สิ9งนี1 จะช่วยให้เกิดความสามารถในการตอบสนองมากขึ1น องคป์ระกอบสุดทา้ย คือ การทราบถึงปริมาณหรือ
ลกัษณะความตอ้งการของผูโ้ดยสารและการทราบถึงสภาพการขนส่งที9เกิดขึ1น เพื9อที9จะสามารถปรับเปลี9ยนการใหบ้ริการได้
ตามสถานการณ์ที9เกิดขึ1นจริง ในที9นี1 จะมุ่งเนน้ไปที9ระบบการติดต่อสื9อสารระหวา่งผูที้9เกี9ยวขอ้งทั1งหมดในระบบขนส่ง  

จากองคป์ระกอบของความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งนี1  นาํไปสู่การพฒันาแนวคิดการประเมิน
ความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งที9ครอบคลุมองคป์ระกอบหลกัทั1ง 3 องคป์ระกอบ เพื9อใชใ้นการประเมิน
ความสามารถในการตอบสนองของระบบโดยสารสาธารณะเมืองพทัยา ซึ9งเป็นวตัถุประสงคห์ลกัของโครงการวจิยันี1ต่อไป 
 

2.3 แนวคิดการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง 

ความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง คือ การที9ระบบขนส่งสามารถปฏิบติัการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ
ภายใตเ้งื9อนไขการเปลี9ยนแปลงของอุปสงค์ อุปทานการขนส่ง และปัจจัยแวดลอ้มต่างๆ ได้ โดยความสามารถในการ
ตอบสนองสามารถสะทอ้นออกมาในลกัษณะของระดบัการให้บริการ เช่น รับส่งผูโ้ดยสารไดใ้นพื1นที9ที9ตอ้งการ รับส่ง
ผูโ้ดยสารไดค้รบจาํนวน รับส่งผูโ้ดยสารไดเ้มื9อผูโ้ดยสารตอ้งการเดินทาง จาํนวนที9นั9งบนรถโดยสารเต็มจาํนวนบรรทุก 
เป็นตน้ การประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งจึงสามารถพิจารณาถึงระดบัความสามารถของระบบ
ขนส่งในการให้บริการแก่ผูโ้ดยสาร ในการศึกษานี1 จาํแนกแนวทางการประเมินออกเป็น 3 แนวทาง ประกอบดว้ย (1) การ
ประเมินจากการตอบสนองความตอ้งการเดินทางของเสน้ทางขนส่ง (2) การประเมินความสามารถของระบบขนส่งในดา้น
ความยืดหยุ่นของกาํลังการขนส่ง และ (3) การประเมินประสิทธิภาพและระดับการให้บริการของระบบขนส่งแก่
นกัท่องเที9ยว ซึ9งการประเมินแนวทางแรกและแนวทางที9สองเป็นการวดัผลเชิงโครงสร้าง ซึ9 งแตกต่างกบัการประเมินอยา่ง
หลงัที9เป็นการประเมินเชิงปฏิบติัการ ซึ9งมีมุมมองที9เกี9ยวขอ้งทั1งผูใ้หบ้ริการและผูรั้บบริการ 

ในการประเมินความสามารถของระบบขนส่งในการตอบสนองความตอ้งการ จาํเป็นที9จะตอ้งทราบถึงพฤติกรรม
ในการเดินทางของผูโ้ดยสารและลกัษณะโครงสร้างและการปฏิบติัการของระบบขนส่งที9เกี9ยวขอ้ง เพื9อใชใ้นการกาํหนดตวั
แปรหลกัที9เหมาะสมกบับริบทของการประเมินความสามารถในการตอบสนอง ในส่วนนี1 จะนาํเสนอทฤษฎี หลกัการ และ
แนวคิดที9เกี9ยวขอ้งกบัการศึกษาพฤติกรรมในการเดินทางของผูโ้ดยสารและระบบขนส่งที9ใชเ้ป็นแนวทางในการกาํหนด
กรอบการประเมินความสามารถในการตอบสนองของการศึกษานี1  ประกอบดว้ย แนวคิดเรื9องการตดัสินใจในการเลือก
เดินทาง แนวคิดเรื9องความพึงพอใจในระบบขนส่ง แนวคิดความยดืหยุน่ของระบบขนส่ง และแนวคิดพลวตัการขนส่ง    

2.3.1 การตดัสินใจในการเลอืกเดนิทาง (Trip Decision Making) 

การศึกษาลกัษณะการตดัสินใจในการเลือกเดินทางได้มีการศึกษามาอย่างต่อเนื9อง โดยระบุถึงความสัมพนัธ์
ระหวา่งระยะทางในการเดินทางกบัลกัษณะครัวเรือน ลกัษณะของระบบกิจกรรม และจาํนวนของพาหนะ ทาํให้ทราบถึง
ลกัษณะและพฤติกรรมดา้นอุปสงคที์9ส่งผลต่อการตดัสินใจเดินทาง เพื9อนาํผลความสัมพนัธ์ดงักล่าวมาวางแผน ออกแบบ
และกาํหนดนโยบายดา้นการขนส่งที9เหมาะสมในภาพรวม แบบจาํลองที9เกี9ยวขอ้งกบัการตดัสินใจในการเลือกเดินทาง 
ไดแ้ก่ แบบจาํลองรูปแบบเมืองและพฤติกรรมการเดินทาง, แบบจาํลอง Residential Location Choice, Auto Availability 
Choice, และ Trip-Making Behavior โดยที9ประเด็นต่างๆ เหล่านี1 มีผลต่อพฤติกรรมในการเลือกเดินทางทั1งสิ1น ยกตวัอยา่ง
การศึกษาความสมัพนัธ์ระหวา่งรูปแบบเมืองและพฤติกรรมการเดินทาง เช่น 10Naess (2003) และ 11Naess กบั Jensen (2004) 
                                                           
10 Naess, P. (2003) Urban Structures and Travel Behaviour, Experiences from Empirical Research in Norway and 
Denmark, EJTIR, Vol. 3, No. 2, pp. 155-178. 
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ไดท้าํการศึกษาแรงกระตุน้ภายในเขตที9อยูอ่าศยัต่อพฤติกรรมการเดินทางในประเทศนอร์เวยแ์ละเดนมาร์ก โดยทาํการศึกษา
อย่างละเอียดในตวัแปรพื1นที9ที9อยู่อาศัย (Residential location)และระยะห่างจากตวัเมืองว่ามีความสัมพนัธ์เช่นไรกับ
พฤติกรรมการเดินทางของประชาชน ผลการศึกษาพบวา่ผูค้นอาศยัอยูใ่กลศู้นยก์ลางของเมืองจะยิ9งมีแนวโนม้ที9จะเดินเทา้
และปั9นจกัรยานไปยงัสถานที9ต่างๆ มากกวา่ผูค้นที9อยูไ่กลจากศูนยก์ลาง 12Soltani และ Primerano (2005) ไดท้าํการสุ่มศึกษา
ประชาชน 9,000 ครัวเรือนในเมือง Adelaide เพื9อพิจารณาการส่งผลของรูปแบบเมืองต่อพฤติกรรมในการเดินทาง จาก
การศึกษาพบวา่พื1นที9ที9มีความหนาแน่นนอ้ยและมีอาณาบริเวณกวา้ง หรือในพื1นที9แถบชานเมืองซึ9 งจาํกดัความสามารถของ
ผูค้นที9จะเดินทางให้ใช้การเดินเท้าหรือปั9นจักรยาน หากอยู่ใกลก้บัศูนยร์วมการจับจ่ายใชส้อยและเครือข่ายการขนส่ง
ทอ้งถิ9นจะส่งเสริมใหเ้กิดตวัเลือกทางการเดินทางที9หลากหลายและมีความชดัเจน ในทางกลบักนัพื1นที9ในเขตชานเมืองที9อยู่
ห่างไกลจากศูนยก์ลางกิจกรรมเหล่านี1 ส่งเสริมให้เกิดการใชง้านรถส่วนบุคคลมากขึ1นและทาํให้ทางเลือกในการเดินทาง
แบบอื9นมีนอ้ยลง รูปแบบของเมืองมีบทบาทที9สาํคญัในการกระตุน้ให้เกิดพฤติกรรมและรูปแบบของการเดินทาง  งานวิจยั
ชี1 ให้เห็นว่าเขตพื1นที9ที9ห่างไกลและมีความหนาแน่นนอ้ยทาํให้ระยะทางในการเดินทางยาวมากกว่าและทาํให้การใชง้าน
รถยนต์กลายเป็นปัจจยัหลกั ในขณะที9เขตพื1นที9ที9มีความหนาแน่นมากกว่าและมีการเชื9อมต่อกับระบบขนส่งที9ชดัเจนมี
แนวโนม้วา่จะสามารถสร้างรากฐานในการใหบ้ริการขนส่งไดม้ากกวา่ เมื9อพิจารณาถึงพื1นที9ท่องเที9ยวซึ9งมีทั1งพื1นที9ท่องเที9ยว
ที9หนาแน่นมากและหนาแน่นนอ้ย ก็จะส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยวเช่นกนั โดยนกัท่องเที9ยวที9ตอ้งการ
เดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวที9มีความหนาแน่นนอ้ย การใชร้ะบบขนส่งขนาดใหญ่ก็จะไม่เหมาะสมเมื9อเปรียบเทียบกบั 
ระบบขนส่งที9มีรูปแบบการขนส่งในลกัษณะเช่นเดียวกบัรถยนต ์ 

นอกจากนี1การทาํความเขา้ใจความสัมพนัธ์ระหวา่งสิ9งอาํนวยความสะดวกและบริการดา้นการขนส่งที9มีอยูแ่ละที9
ถูกวางแผนไวเ้ป็นสิ9งจาํเป็นในการเขา้ใจอุปสงคก์ารเดินทางในอนาคตดว้ย และความสัมพนัธ์ระหว่างสิ9งดงักล่าวเหล่านี1
และวธีิการสร้างทางเลือกต่างๆในการเดินทางถูกสร้างขึ1นมาเพื9อเคลื9อนยา้ยผูค้นและยงัเป็นตวักระตุน้และกาํหนดอุปสงค์
ในอนาคตสําหรับระบบขนส่งในพื1นที9ด้วย ผูค้นเดินทางด้วยเหตุผลแตกต่างกนัในช่วงเวลาระหว่างวนัและสัปดาห์ที9
แตกต่างกนั ทางเลือกในการเดินทางนั1นถูกกาํหนดดว้ยปัจจยัที9สามารถจาํแนกออกเป็น 3 ประเภท คือ ลกัษณะส่วนบุคคล 
ลกัษณะของการเดินทาง และระบบขนส่งแบบหลายทางเลือกดงัแสดงในรูปที9 2.1 

 

                                                                                                                                                                                     
11 Naess, P. and Jensen, O. (2004). Urban structure matters, even in a small town, Journal of Environmental Planning and 
Management, Vol. 47, No. 1, pp. 35-57. 
12 Soltani, A., & Primerano, F. (2005) The effects of community design, 28th Australasian Transport Research Forum 
(ATRF). 
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รูปที% 2.1 ปัจจยัที9กาํหนดวถีิการเดินทางของประชาชน (13Curtis และ Perkins, 2006) 

 
ลกัษณะส่วนบุคคลของนกัเดินทางที9เป็นตวักาํหนดทางเลือก ไดแ้ก่  ลกัษณะทางทะเบียนประชากร (เช่น อาย ุเพศ 

สมรรถภาพ รายได ้เป็นตน้) และลกัษณะความตอ้งการส่วนบุคคล เช่น การให้ความสาํคญักบัการความสะดวกสบาย ความ
ตอ้งการการขนส่งที9รวดเร็วทนัใจ ความใส่ใจเรื9องผลกระทบแวดลอ้มต่างๆ และขอ้จาํกดัเรื9องเวลา เป็นตน้ ลกัษณะของการ
เดินทางก็เป็นอีกส่วนหนึ9งที9ใชเ้ป็นตวักาํหนดทางเลือกในการบริการ ทางเลือกสาํหรับการเดินทางไปทาํงาน ยอ่มมีความ
แตกต่างกับการไปโรงเรียน ไปซื1อของ หรือการไปท่องเที9ยวและพกัผ่อนหย่อนใจต่างๆ ระยะเวลาการเดินทางและ
จุดเริ9มตน้กบัจุดหมายปลายทางก็มีผลต่อทางเลือกดว้ยเช่นกนั 

ระบบการขนส่งเป็นส่วนที9สามที9เป็นตวักาํหนดทางเลือก กล่าวรวมถึงองคป์ระกอบต่างๆ ไดแ้ก่ เส้นทางที9เปิด
ให้บริการ ระยะเวลาการเดินทาง (นับตั1 งแต่เดินมารอยานพาหนะ ระยะเวลาที9รอ และระยะเวลาที9โดยสารอยู่บน
ยานพาหนะ) ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง (อตัราค่าธรรมเนียม ค่าดาํเนินการขนส่ง ค่าผ่านทาง ค่าสถานที9จอด เป็นตน้) สภาพ
และความแออัดในการโดยสาร คุณภาพของการให้บริการ รวมทั1 งการเพิ9มความรวดเร็วในการบริการ ความถี9 ความ
น่าเชื9อถือ ความสะดวกสบาย  การใหข้อ้มูลผูใ้ชบ้ริการ  การชาํระเงินที9สะดวกและราคาที9เหมาะสม  และการปรับอากาศ 

การใช้บริการขนส่งจะถูกจาํกัดโดยขอบเขตของพื1นที9ให้บริการ ราคาของบริการ คุณภาพการให้บริการต่อ
สาธารณะ ไดแ้ก่ ความรวดเร็วของการขยายการให้บริการ ความถี9 ความสะดวกสบาย การให้ขอ้มูลผูใ้ชบ้ริการ ราคาที9จ่าย
ไดแ้ละช่องทางการจ่ายเงินที9สะดวก เช่นเดียวกบัการเดินทางดว้ยรถยนตก์ารจราจรจรที9หนาแน่นก็เป็นปัญหาในการที9รถ
โดยสารจะจดัเครือข่ายการเดินรถ เนื9องจากปัจจยัเหล่านี1จะมีผลต่อระยะเวลาการเดินทางและความน่าเชื9อถือของบริการ  

ผูโ้ดยสารจะนาํตวัแปรเหล่านี1 มาประกอบเขา้ดว้ยกนัในการตดัสินใจเลือกทางเลือกที9เหมาะสมที9สุด ซึ9 งในการ
ตดัสินใจเดินทางท่องเที9ยว (Trip making) เช่น การเลือกที9หมาย (Destinations) การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modes) และ
ความถี9ในการเดินทาง (Frequency) ถือเป็นการตดัสินใจระยะสั1น (Short-term decisions) ซึ9 งแตกต่างจากการอยูอ่าศยัที9การ

                                                           
13 Curtis, C. and Perkins, T. (2006) Travel behavior: A review of recent literature, Impact of transit LED development in 
a new rail corridor, Working paper No. 3. 
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ตดัสินใจนั1นมีส่วนไดรั้บอิทธิพลมาจากปัจจยัการตดัสินใจระยะกลาง (การเป็นเจา้ของยานพาหนะ) และปัจจยัการตดัสินใจ
ระยะยาว (การเลือกสถานที9ทาํงาน การเลือกทาํเลที9พกัอาศยั ชนิดบา้นพกัอาศยั) โดยที9การตดัสินใจเหล่านี1 มีอิทธิพลมาจาก
ปัจจยัหลกั ประกอบดว้ย 

1. ลกัษณะโดยรอบของแหล่งที9พกั (จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยว ความหนาแน่นของนักท่องเที9ยว จาํนวน
สถานประกอบการ ราคาที9พกั ลกัษณะที9พกั การเขา้ถึงยานพาหนะ)  

2. ลกัษณะของนกัท่องเที9ยว (เป้าหมายการเดินทางท่องเที9ยว การใชชี้วิต ผูร่้วมการเดินทาง ระยะเวลาใน
การท่องเที9ยว) 

3. ลกัษณะการเดินทาง ประกอบดว้ย ระยะทางของจุดท่องเที9ยวที9เลือก ชนิดของพาหนะที9เลือก จาํนวน
การเชื9อมต่อพาหนะในการเดินทางท่องเที9ยว จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป รายการสถานที9ท่องเที9ยวที9
ไป ความถี9ในการเดินทางท่องเที9ยวซํ1 าสถานที9เดิม เวลาที9ใชใ้นการท่องเที9ยว เวลาที9ออกเดินทางและ
กลบัเขา้ที9พกั การปรับเปลี9ยนแผนระหวา่งการท่องเที9ยว  

2.3.2 ความพงึพอใจในระบบขนส่ง (Passenger Satisfaction) 

การศึกษาอุปสงคข์องผูโ้ดยสารหรือนกัท่องเที9ยวสามารถใชข้อ้มูลความพึงพอใจในระบบขนส่งเป็นขอ้มูลสาํคญั
หนึ9ง ซึ9งระดบัความพึงพอใจเหล่านี1จะนาํมาซึ9งความเขา้ใจถึงมุมมองที9มีต่อระบบขนส่ง รวมถึงพฤติกรรมที9มีส่วนเกี9ยวขอ้ง
ได ้โดยทั9วไปการวดัความพึงพอใจในระบบขนส่งจะใชป้ระสิทธิภาพดา้นการขนส่งเป็นหลกั ซึ9งการรวบรวมขอ้มูลเกี9ยวกบั
ประสิทธิภาพทางการขนส่งเพื9อเอื1ออาํนวยต่อการตรวจสอบ ประเมินผล และการปรับปรุงการให้บริการนั1นเป็นงานที9ทา้
ทายสาํหรับผูใ้หบ้ริการดา้นการขนส่ง เพื9อที9จะทาํความเขา้ใจและวดัประสิทธิภาพบริการดา้นขนส่งไดดี้ขึ1นจะตอ้งแจกแจง
ภาพรวมของการเดินทางออกเป็นองคป์ระกอบขั1นตอนการเดินทางและมิติการบริการ ดงัแสดงในตารางที9 2.1 
 

ตารางที% 2.1 องคป์ระกอบขั1นตอนการเดินทางและประสิทธิภาพในการใหบ้ริการ 

องค์ประกอบขัdนตอนการเดนิทาง มิติประสิทธิภาพการให้บริการ 

การวางแผนการเดินทาง บริการขอ้มูลผูโ้ดยสาร 
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง การจดัระดบัและประเภทของค่าโดยสาร 
การเดินทางไปยงัจุดรับส่ง ช่องทางในการเขา้ถึง 
การรอ ณ จุดจอดรับส่ง สภาพแวดลอ้ม ณ จุดรับส่ง 

การให้ขอ้มูลผูโ้ดยสาร 
การให้บริการ 
การรักษาความปลอดภยั 

การเดินทางดว้ยบริการขนส่ง สภาพแวดลอ้มภายในยานพาหนะ 
การให้ขอ้มูลผูโ้ดยสาร 
การให้บริการ 
การรักษาความปลอดภยั 

การส่งต่อผูโ้ดยสาร สภาพแวดลอ้มของสถานี 
การให้ขอ้มูลผูโ้ดยสาร 
การให้บริการ 
การรักษาความปลอดภยั 

การเดินทางไปยงัจุดหมาย ช่องทางในการเขา้ถึง 
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ผูใ้ชบ้ริการขนส่งอาจตอ้งการรู้ขอ้มูลเกี9ยวกบัเส้นทาง เวลาออก การเคลื9อนยา้ย และอตัราค่าโดยสารที9ลงตวัและ
สะดวกที9สุดในการไปยงัจุดหมายปลายทาง ซึ9 งแหล่งที9จะให้ขอ้มูลเหล่านี1 ไดแ้ก่ แผนที9เส้นทางและตารางการเดินทาง การ
ใหข้อ้มูลทางโทรศพัท ์รวมทั1งขอ้มูลอิเลค็ทรอนิกส์ของตารางการเดินทางและอตัราค่าโดยสารต่างๆ ถึงแมว้า่ขอ้มูลเหล่านี1
อาจไม่ค่อยจาํเป็นนกัสาํหรับผูโ้ดยสารที9ใชเ้สน้ทางเดิมเป็นประจาํแต่ก็มีคุณค่าสาํหรับผูใ้ชบ้ริการและนกัเดินทางทั9วไปที9ไม่
คุน้เคยกบัเสน้ทางมากนกั 

การตั1งระดบัอตัราค่าโดยสารเป็นอีกวิธีการหนึ9งในบริการขนส่งที9ช่วยลดทอนค่าใชจ่้ายที9เกินความจาํเป็นในการ
เดินทางออกไปและทาํให้บริการน่าสนใจมากขึ1นในมุมมองของผูโ้ดยสาร แมว้่าอตัราค่าโดยสารของขนส่งจะน้อยกว่า
ค่าใชจ่้ายในการดูแลซ่อมบาํรุงพาหนะส่วนตวัและค่าสถานที9จอดก็ตาม แต่การตั1งอตัราค่าโดยสารก็อาจส่งผลกระทบต่อ
ความรู้สึกของกลุ่มผูใ้ช้บริการแบบประจาํซึ9 งค่อนช้างมีความอ่อนไหวต่อเรื9 องราคา การกาํหนดให้มีอตัราค่าโดยสาร
ประเภทต่างๆ เช่น แบบรายเดือน ตั�วแบบเหมาสิบเที9ยว หรือการจาํหน่ายตั�วอิเล็กทรอนิกส์สําหรับที9นั9งพิเศษ และการ
กาํหนดกรอบอตัราค่าโดยสาร จะช่วยเพิ9มความยืดหยุน่ในการเลือกวิธีการจ่ายเงินที9เหมาะสมที9สุดสาํหรับผูโ้ดยสารแต่ละ
คน 

องคป์ระกอบทางดา้นการเดินทางของบริการขนส่งประกอบดว้ย 
� ความสะดวกในการเขา้ถึงสถานีหรือจุดจอดรับส่งผูโ้ดยสาร 
� เวลาที9ใชใ้นการรอยานพาหนะ 
� ประสบการณ์ในการโดยสารยานพาหนะ 
� ช่องทางในการต่อยานพาหนะบริการอื9นๆ 
� การเดินทางต่อจากจุดรับส่งไปยงัจุดหมายปลายทาง 

องคป์ระกอบดา้นช่องทางการเขา้และออกของผูโ้ดยสารนั1น คือ จุดที9เชื9อมต่อเขา้กบัการปฏิบติังานขนส่ง รวมถึง
ปัจจัยอื9นๆ เช่น จาํนวนป้าย พิกัด การจัดการพื1นที9บริเวณป้ายจอดหรือสถานี และการพฒันาพื1นที9ขา้งเคียง ซึ9 งมีความ
เกี9ยวขอ้งการขนส่งอยา่งมากและตอ้งมีความเชื9อมโยงกบัรูปแบบตั1งตน้ของบริการ สิ9งเหล่านี1 จะส่งผลดีต่อความรู้สึกของ
ผูโ้ดยสารในดา้นความสะดวกในการต่อไปยงัสถานีรถไฟและป้ายรถโดยสารดว้ย เช่น Kiss-and-ride facilities ที9จอดรับส่ง
ในสถานีหลกั ทางเดินเทา้และเคลื9อนยา้ยสมัภาระ ไฟทางเดิน ระบบเคลื9อนยา้ยสมัภาระทางบนัได บนัไดเลื9อน และลิฟท์ไป
ยงัชานชาลา เป็นตน้ 
 องคป์ระกอบดา้นระยะเวลาในการรอที9สถานีหรือป้ายจอด ปัจจยัแวดลอ้มภายในยานพาหนะขนส่ง และการส่งต่อ
ผูโ้ดยสารไปยงับริการขนส่งอื9น สามารถพิจารณาไดจ้าก 

� ค่าชี1วดัโดยทั9วไป เช่น ระยะเวลาการรอ ระยะเวลาเดินทาง และความน่าเชื9อถือของบริการ 
� บรรยากาศแวดลอ้ม ณ ป้ายจอดหรือสถานีและภายในยานพาหนะที9ผูใ้ชบ้ริการไดป้ระสบ 
� การเผยแพร่ขอ้มูลที9เพียงพอและมีคุณภาพตามแหล่งสถานีรถไฟ ป้ายรถประจาํทาง และจุด

เชื9อมต่อ 
ปัจจุบนันี1 ในการพฒันาระบบขนส่งใหเ้กิดความพึงพอใจสูงสุดนั1นโดยเฉพาะสาํหรับการเดินทางท่องเที9ยว  ปัจจยั

ความสําเร็จโดยเฉพาะในการบริการขนส่งไม่เพียงแต่การพิจารณาถึงปัจจยัด้านประสิทธิภาพของการขนส่งเท่านั1น ยงั
จาํเป็นตอ้งพิจารณาปัจจยัดา้นอื9นๆ เช่น ดา้นสุนทรี ดา้นการใชง้าน เป็นตน้ การศึกษาวิจยัเชิงปฏิบติัหลายชิ1น เสนอแนวคิด
เกี9ยวกบัปัจจยัดา้นสุนทรีและปัจจยัดา้นการใชง้านว่าเป็นสิ9งสําคญัที9ผูโ้ดยสารจะใชต้ดัสินตวัเลือกบริการขนส่งสําหรับ
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ช่วงเวลาท่องเที9ยว 14Granau (2007) พบวา่ สามารถจดักลุ่มนกัท่องเที9ยวตามกลุ่มวตัถุประสงค ์ เรียกวา่ “Mobility groups” 
แบ่งตามลกัษณะในการเลือกวธีิการเดินทางในช่วงเวลาพกัผอ่น ไดแ้ก่ กลุ่มคนรักการขบัรถ กลุ่มคนที9ชอบความรวดเร็วใน
การเดินทาง กลุ่มครอบครัว กลุ่มเน้นปัจจยัราคา กลุ่มนักกิจกรรมผจญภยั กลุ่มนักกิจกรรมผูรั้กธรรมชาติ และกลุ่มผูรั้ก
คุณภาพชีวิต โดยวิธีวิเคราะห์ Cluster analysisโดยใชต้วับ่งชี1 ที9หลากหลายเพื9อการตอบสนองความสนใจในช่วงท่องเที9ยว
และเพื9อตอบสนองตวัเลือกทางการขนส่งในช่วงท่องเที9ยว ผลการศึกษาพบวา่ ในช่วงเวลาท่องเที9ยวนั1น ปัจจยัดา้นการใช้
งานนั1นเป็นส่วนสําคญัที9สุดที9มีผลต่อการเลือกตวัเลือกในการเดินทาง แต่สําหรับบางกลุ่มแลว้ปัจจยัดา้นสุนทรีถือว่ามี
บทบาทสาํคญัเช่นกนั จึงสามารถสรุป Mobility Group ไดเ้ป็น 3 กลุ่มหลกั ดงันี1  

� กลุ่มที9ใหค้วามสาํคญัต่อปัจจยัดา้นการใชง้านเท่านั1น 
� กลุ่มที9ใหค้วามสาํคญักบัทั1งสองอยา่งพร้อมกนั 
� กลุ่มที9ใหค้วามสาํคญักบัความสุนทรีเป็นประเด็นหลกั 

ดงันั1นการได้รับบริการจากระบบขนส่งโดยสารโดยเฉพาะกรณีการขนส่งเพื9อการท่องเที9ยว จาํเป็นตอ้งมีการ
ประเมินเพื9อทราบถึงความพึงพอใจของผูโ้ดยสารที9มีต่อระบบขนส่งในปัจจุบัน ความพึงพอใจในระบบบขนส่งของ
นกัท่องเที9ยวนั1นเริ9มตั1งแต่การวางแผนเดินทางและระหวา่งเดินทางจนถึงที9หมาย การประเมินความพึงพอใจในระบบขนส่ง
ในปัจจยัดา้นประสิทธิภาพ (ปัจจยัการใชง้าน) และปัจจยัความสุนทรี สาํหรับการท่องเที9ยวเมืองพทัยาในการศึกษานี1  ผูว้ิจยั
มองเห็นถึงปัจจยัดา้นประสิทธิภาพเป็นหลกั เนื9องจากผูโ้ดยสารส่วนมากมีการตอบสนองต่อปัจจยัเรื9องประสิทธิภาพหรือ
การใชง้านเป็นหลกั ซึ9งหากปัจจยัดา้นประสิทธิภาพไดรั้บการพฒันาปรับปรุงขึ1นแลว้จึงสามารถเพิ9มตวัวดัความพึงพอใจใน
ดา้นความสุนทรี ในการศึกษานี1การตอบสนองที9ผูโ้ดยสารไดรั้บจากผูใ้หบ้ริการประกอบดว้ยตวัวดัดงัแสดงในตารางที9 2.2 

 
ตารางที% 2.2 ตวัวดัความพึงพอใจในการตอบสนองของระบบขนส่งเพื9อการเดินทางท่องเที9ยว 

ขัdนตอนที%เกี%ยวข้องในการท่องเที%ยว ตวัวดัความพงึพอใจในการตอบสนองของระบบขนส่ง 

วางแผนการเดินทาง (Trip planning) 
 
เมื!อเริ! มการท่องเที!ยว ณ จุดเริ! มต้น และระหว่างการ
ท่องเที!ยวในกรณีมีการปรับแผนการท่องเที!ยวและ
เดินทาง 

• ฐานขอ้มูลการเดินทางเพื9อช่วยในการวางแผนการท่องเที9ยว 

• รูปแบบขนส่งและเสน้ทางที9มีใหเ้ลือกในการเดินทาง (Availability of transit 
modes and routes*) 

• เวลาที9ใชใ้นการไดรั้บขอ้มูลการเดินทางที9ตอ้งการกลบั (Response time for 
providing requested information) 

• ความถูกตอ้งของขอ้มูลที9ไดรั้บ (Accuracy of information provided) 
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง (Cost of transit) • การแบ่งประเภทของค่าโดยสารที9มีความหลากหลาย (Availability of fare types)  

• ความเหมาะสมของโครงสร้างค่าโดยสารของรูปแบบการขนส่งแบบเดี9ยวและ
แบบเชื9อมต่อ (Fairness and consistency of fare structures) 

• ความคุม้ค่าในการเดินทาง (Cost effectiveness, affordability and value) 

• ค่าใชจ่้ายในการเชื9อมต่อการเดินทาง (Cost of making transfers) 
การเดินไปยงัจุดโดยสาร (Walk to transit stop) • ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดโดยสาร 

• ความง่ายและสะดวกในการเดินทาง (Accessibility) ดา้นระยะทาง อุปสรรคกีด
ขวาง  

 
 
                                                           
14 Gronau, W. and Kagermeier, A. (2007) Key factors for successful leisure and tourism public transport provision, 
Journal of Transport Geography, Vol. 15,  pp.127–135. 
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ตารางที% 2.2 ตวัวดัความพึงพอใจในการตอบสนองของระบบขนส่งเพื9อการเดินทางท่องเที9ยว (ต่อ) 

ขัdนตอนที%เกี%ยวข้องในการท่องเที%ยว ตวัวดัความพงึพอใจในการตอบสนองของระบบขนส่ง 

การรอคอย ณ จุดโดยสาร (Wait at transit stop) • ความถี9ของการบริการโดยสารและระยะเวลารอคอยทั1งในวนัปกติและวนัหยุด 
(Frequent services/ wait time in weekdays and weekends) 

• ความตรงต่อเวลา (Schedule adherence) 
      (หรือไม่มีการรอคอยเกิดขึ8น ณ จุดโดยสาร) 

ระหวา่งการโดยสาร (Travel by transit)  • ความเหมาะสมของสภาพแวดลอ้มภายในพาหนะโดยสาร (Vehicle environment) 

• การใหข้อ้มูลต่างๆ แก่ผูโ้ดยสารขณะเดินทาง (Passenger information) 
• ความล่าชา้หรือปัญหาในการใหบ้ริการโดยสาร (Service delivery) 

• ความปลอดภยัในการโดยสาร (Security) 
ระหวา่งการสบัเปลี9ยน (Transfer to transit) • รูปแบบการเชื9อมต่อที9มีใหบ้ริการ 

• ความถี9ในการใหบ้ริการ (Availability and frequency of connecting services) 
• ระยะเวลาการรอคอยระหวา่งการสบัเปลี9ยน (Short wait time for transfer) 

• ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดโดยสาร 

• ความง่ายและสะดวกในการเดินทาง (Accessibility) ดา้นระยะทาง อุปสรรคกีด
ขวาง 

การเดินไปยงัจุดหมาย (Walk to destination) • ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดโดยสาร 
• ความง่ายและสะดวกในการเดินทาง (Accessibility) ดา้นระยะทาง อุปสรรคกีด

ขวาง 

 
 ผลจากการรวบรวมปัจจยัต่างๆ ที9มีผลต่อความตอ้งการเดินทางและความพึงพอใจในระบบขนส่งจากการศึกษาที9
เกี9ยวขอ้ง แสดงให้เห็นถึงความสาํคญัของอุปสงคใ์นการพฒันาระบบขนส่ง ในส่วนต่อไปจะกล่าวถึงปัจจยัดา้นอุปทานที9
เกี9ยวขอ้งกบัระดบัความสามารถในการตอบสนองการขนส่ง และปัจจยัดา้นอุปทานหลกัที9ใชใ้นการศึกษานี1   

2.3.3 ความยดืหยุ่นของระบบขนส่ง (Flexibility of Transpotation) 

ความสามารถในการตอบสนองการขนส่งสามารถพฒันาปรับปรุงไดจ้ากการปฏิบติัการขนส่งดว้ย นอกเหนือจาก
ใชค้วามสามารถดา้นโครงสร้างระบบขนส่ง การเพิ9มความยืดหยุน่ของระบบขนส่งถือเป็นวิธีการหนึ9งที9สามารถเพิ9มระดบั
ความสามารถในการตอบสนองผูโ้ดยสารได ้ความยดืหยุน่ที9ระบบขนส่งตอ้งการส่วนใหญ่จะอยูใ่นลกัษณะของการมีกาํลงั
การขนส่งที9เพิ9มขึ1นเพื9อสามารถรองรับปริมาณผูโ้ดยสารได ้ในการประเมินความสามารถของระบบขนส่งจากมุมมองของ
อุปทาน 15Morlock and Chang (2004) ไดท้าํการศึกษาการวดัความสามารถของระบบขนส่งในการปรับตวัต่อความผนัผวน
ของอุปสงค ์โดยใชห้ลกัการคาํนวณ Base capacity flexibility จากการพิจารณาความสามารถในการบรรทุกคอนเทนเนอร์
ของเส้นทางภายในเครือข่ายที9มากที9สุดที9เส้นทางทั1งหมดทาํไดโ้ดยใชต้น้ทุนการปฏิบติังาน (Operating costs) ที9นอ้ยที9สุด 
โดยที9ความยืดหยุ่นของระบบขนส่งเกิดจากการจัดเส้นทาง (Routing options) ประกอบด้วยทางเลือกของเส้นทาง 3 
ทางเลือก ดงันี1  

- ทางเลือกเสน้ทางที9 1: เสน้ทางที9สั1นที9สุด (อาจมีจุดเชื9อมต่อระหวา่งจุดเริ9มตน้ถึงปลายทาง) 
- ทางเลือกเสน้ทางที9 2: เสน้ทางที9สั1นที9สุด + เสน้ทางที9สั1นรองมาโดยไม่มีจุดเชื9อม 

                                                           
15 Morlok, E.K. and Chang, D.J. (2004) Measuring Capacity Flexibility of a Transportation System, Transportation 
Research Part A, Vol. 38, 405-420. 
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- ทางเลือกเสน้ทางที9 3: เสน้ทางที9ตรงกบัระดบัความตอ้งการบริการ (Service level) 
 

รูปที9 2.2 แสดงถึงตาํแหน่งการขนส่ง (C, G, H, K, L, O, S) และเส้นทางระหวา่งจุด (1-12) ซึ9 งเป็นเส้นทางที9ถูก

เลือกใชใ้นการขนส่งเพื9อการวิเคราะห์ความยืดหยุน่ดา้นกาํลงัการขนส่ง (Capacity flexibility) โดยเส้นทาง 1-12 นี1 เป็นการ

เลือกเส้นทางในกรณีทางเลือกที9 1 –เส้นทางที9สั1นที9สุด และผลจากการวิเคราะห์กาํลงัขนส่งจากทางเลือกนี1 จะใชเ้ป็น Base 

case ในการเปรียบเทียบกาํลงัการขนส่งเมื9อใชท้างเลือกที9 2 และ 3 โดยที9ระบบขนส่งจะมีความยืดหยุน่ดา้นกาํลงัการขนส่ง

เปลี9ยนแปลงไปตามการเลือกใชเ้สน้ทาง  

 

 
     รูปที% 2.2 ภาพจาํลองตาํแหน่ง เสน้ทาง และเสน้ทางที9เลือกใชใ้นการขนส่ง (Morlock and Chang, 2004) 

 
ตวัแปรและสมการการคาํนวณกาํลงัการขนส่งตามเส้นทางที9เลือกใชใ้นการพิจารณากาํลงัการขนส่งในลกัษณะ

เสน้ทางแบบต่างๆ การคาํนวณความสามารถของระบบขนส่งในการรับมือกบัการเปลี9ยนแปลงของอุปสงคห์รืออุปทานเริ9ม
จากการพิจารณากาํลงัความสามารถที9มากที9สุดในการเคลื9อนยา้ยสินคา้หรือผูโ้ดยสาร (MAXCAP Model) โดยระดับ
ความสามารถนี1จะใชเ้ป็นฐานในการสะทอ้นถึงความยดืหยุน่ของระบบขนส่ง ซึ9งเรียกวา่ Base pattern capacity  

MAXCAP Model ประกอบดว้ยสมการวตัถุประสงคแ์ละเงื9อนไขขอ้จาํกดั ดงันี1  
 

                             ∑
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r
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max                        (2.1) 

 
Xr = จาํนวนผูโ้ดยสารที9ทาํการเคลื9อนยา้ยในช่องจราจร r (จาํนวนผูโ้ดยสารต่อเดือน) 
r = จาํนวนช่องจราจร เท่ากบั 1 ถึง R  
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αr = ปัจจยัรูปแบบการสญัจร (Traffic pattern) ของแต่ละช่องจราจร r เช่น รถโดยสารในเส้นทางจราจร

ทั1งหมด 100 คนั เส้นทางแรกมีรถโดยสารหนาแน่นกว่าเส้นทางที9สอง เช่น เส้นทางแรก α1 เป็น 0.65 และ 
เสน้ทางที9สอง α2 เป็น 0.35 
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fp = จาํนวนผูโ้ดยสารที9บรรทุกในเสน้ทาง p (จาํนวนผูโ้ดยสารต่อเดือน) 

pφ = ปัจจยัการบรรทุกผูโ้ดยสารเฉลี9ยในแต่ละเสน้ทาง p  

Pr = ชุดเสน้ทางที9ใหบ้ริการจุดเริ9ม-จุดปลายทางเดียวกนั 
ep = จาํนวนที9วา่งในเสน้ทาง p (จาํนวนผูโ้ดยสารต่อเดือน) 
a = เสน้ทางยอ่ย (Track segment) 
Ba = ชุดเสน้ทางที9ทีเสน้ทางยอ่ย a ร่วมกนั  
wa = จาํนวนพาหนะที9มีอยูใ่นเสน้ทางยอ่ย (arc หรือ track segment) 
γ = ความสามารถในการบรรทุกผูโ้ดยสาร (จาํนวนผูโ้ดยสารต่อพาหนะ) 
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Ta = เวลาที9ใชใ้นการเดินทางบนเสน้ทางยอ่ย a 
Hcar = จาํนวนชั9วโมงที9มีในการเดินรถ (คนั-ชั9วโมง/เดือน) 
n = สถานีรถโดยสาร 
En, Vn = ชุดเสน้ทางยอ่ยที9เขา้-ออกสถานี n 
Fn, Mn = ชุดเสน้ทางที9เขา้-ออกสถานี n 

 
ผลการศึกษาของ Morlock and Chang (2004) แสดงให้เห็นวา่การเลือกเส้นทางสามารถเพิ9มความยืดหยุน่ให้กบั

เครือข่ายขนส่งได ้โดยการเลือกเสน้ทางในเครือข่ายนี1ตอ้งสามารถตอบสนองความตอ้งการของอุปสงคไ์ดม้ากที9สุดภายใต้
ขอ้จาํกดัของอุปทาน ผลการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งโดยการพิจารณาความยืดหยุน่ดา้น
กาํลงัการขนส่งทาํใหผู้อ้อกแบบระบบขนส่งสามารถกาํหนดเส้นทางที9เหมาะสมกบัอุปสงคใ์นแต่ละช่วงเวลาในการขนส่ง
และรูปแบบการพาหนะไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด  
 

2.4 การขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ (Demand-Responsive Transport) 

ในการตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารนั1น แนวคิดหนึ9 งที9ไดรั้บการศึกษา คือ แนวคิดระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองความตอ้งการ (Demand Responsive Transportation- DRT) แนวคิดนี1พฒันาขึ1นเพื9อตอบสนองความตอ้งการของ
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ผูบ้ริโภคเป็นสาํคญั (16Koffman, 2004; 17Naim และคณะ, 2006) โดยระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการนี1 ช่วยลด
ปัญหาการรอคอยที9เกิดขึ1นจากขอ้จาํกดัต่างๆของระบบขนส่งหลกัทั9วไปได ้ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ คือ 
ระบบขนส่งที9ผสมผสานเทคนิคในการจดัการประกอบดว้ยเทคนิคการจดัการกาํลงัการให้บริการ (Capacity) เทคนิคการจดั
ตารางที9มีความยืดหยุน่ โดยจดักาํลงัการให้บริการและตารางร่วมกนัสาํหรับพาหนะที9มีอยูใ่นบริเวณนั1นๆ โดยลูกคา้เป็นผู ้
กาํหนดจุดในการรับส่ง ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเหมาะสมกบับริเวณที9มีความตอ้งการเฉพาะ เช่น บริเวณ
พื1นที9ท่องเที9ยวที9มีปริมาณนักท่องเที9ยวหลากหลาย มีอยูต่ลอดเวลาและมีการกระจายตวั (18Tiedemann และคณะ, 2009) 
บริเวณพื1นที9สาํหรับการบริการทางสาธารณสุขที9พื1นการจราจรมีความแออดัหรือผูใ้ชมี้ขอ้จาํกดัในการใชร้ะบบขนส่งแบบ
ปกติ เช่น ผูสู้งอาย ุผูพิ้การ ผูป่้วย เป็นตน้ แมแ้ต่พื1นที9ที9มีความตอ้งการน้อยหรือความตอ้งการการโดยสารเป็นช่วงเวลาก็
สามารถไดรั้บประโยชน์จากระบบขนส่งแบบนี1 เช่นกนั (19Rahimnia และ Moghadasian, 2010) เมื9อพิจารณาถึงตน้ทุนในการ
ดาํเนินงานของระบบขนส่งแบบปกติและแบบตอบสนองความตอ้งการจะเห็นไดว้า่ในกรณีที9ความตอ้งการการโดยสารมีไม่
มาก ระบบขนส่งแบบปกติ เช่น รถโดยสารประจาํทาง จะเกิดตน้ทุนในการดาํเนินการซึ9งรถจะตอ้งออกวิ9งในทุกจุดถึงแมว้า่
จะไม่มีผูโ้ดยสาร ในขณะที9รถรับจา้งส่วนบุคคลซึ9งสามารถตอบสนองความตอ้งการไดดี้แต่มีค่าใชจ่้ายที9ใชใ้นการโดยสาร
สูง นอกจากนี1ยงัมีตน้ทุนทางออ้มที9เกิดขึ1นจากปริมาณพาหนะจาํนวนมากที9ใชเ้พื9อตอบสนองความตอ้งการทั1งหมด ตารางที9 
2.3 แสดงการเปรียบเทียบระบบขนส่งสาธารณะทั9วไปกบัระบบขนส่งตอบสนองความตอ้งการ  
 

ตารางที% 2.3 เปรียบเทียบระบบขนส่งสาธารณะทั9วไปกบัระบบขนส่งตอบสนองความตอ้งการ 

การเปรียบเทียบ ระบบขนส่งสาธารณะทั9วไป ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 

ดา้นเส้นทางรถ เส้นทางเดินรถเป็นแบบเฉพาะเจาะจงไม่
สามารถเปลี9ยนแปลงได ้

เส้นทางยดืหยุน่และตารางมีการเปลี9ยนแปลงได ้

ดา้นบริการรถรับส่ง จาํเป็นตอ้งประจาํเส้นทาง ไม่จาํเป็นตอ้งประจาํเส้นทาง ออกจากจุดถึงจุดรับตามจุดที9ตอ้งการ 

ดา้นการจอง ไม่มีการจองล่วงหนา้ 
 

DRT  มีการจองก่อนล่วงหนา้กบัศูนยบ์ริการ ซึ9 งทางศูนยบ์ริการจะมีทางเลือกที9จะให้
ผูโ้ดยสารนั1นเลือกตารางการเดินทาง 

ดา้นราคาค่าโดยสาร เก็บตามราคาจากจุดตน้ทางไปยงั
ปลายทางในราคาเดียว 

ราคาจ่ายตามระยะทางจริงที9ผูโ้ดยสารเดินทาง 

ดา้นการวางแผน
ปฏิบติังาน 

ไม่มีการวางแผนดา้นการเดินทาล่วงหนา้ การวางแผนตาํแหน่งที9ตั1งและตารางเวลาและนาํซอฟตแ์วร์มาบริหารจดัการ  

ดา้นการควบคุมดูแล ไม่ค่อยมีการควบคุมดูแลจากส่วนกลาง
การปฏิบติังาน 

DRT มีการควบคุมที9มากกวา่ โดยมีหลกัการของการแชร์ค่าโดยสารร่วมกนัมากกวา่ 

ลกัษณะการดาํเนินงาน ไม่มีแบบแผนที9แน่นอน มีการระบุพื1นที9ดาํเนินงานที9จะมีจุดตั1งตน้ที9ใดและจบที9ใดและตอ้งมีจุดที9จะรับ และเวลาที9
ชดัเจน  

                                                           
16 Koffman, D. (2004) Operational Experiences with Flexible Transit Services: A Synthesis of Transit Practice, TCRP 
Synthesis-Transportation Research Board, Washington D.C. 
17 Naim, M.M., Potter, A.T., Mason, R.J., and Bateman, N. (2006) The role of transport flexibility in logistics provision, 
The International Journal of Logistics Management, Vol. 17, No. 3, pp. 297-311. 
18 Tiedemann, N., van Birgele, M., and Semeijn, J. (2009) Increasing hotel responsiveness to customers through 
information sharing, Tourism Review, Vol. 64, No. 4, pp. 12-26. 
19 Rahimnia, F. and Moghadasian, M. (2010) Supply chain leagility in professional services: how to apply decoupling 
point concept in healthcare delivery system, Supply Chain Management: An International Journal, Vol. 15, No. 1, pp. 80–
91. 
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20Parragh และคณะ (2008) นาํเสนอถึง DRT (Demand Responsive Transportation) วา่เป็นระบบขนส่งในการ
ประยกุตต์ามความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการโดยจะมีการจองล่วงหนา้เพื9อให้เจา้หนา้ที9ไดท้าํการวิเคราะห์ขอ้มูลเส้นทางก่อน 
จึงวางแผนโดยสารตามจุดรับส่งของลูกคา้ที9ใชบ้ริการ รูปที9 2.3 แสดงถึงลกัษณะของระบบขนส่งแบบตอบสนอง ประเภท
ระบบขนส่งแบบตอบสนองแสดงไวต้ามตารางที9 2.4 

 

เส้นทาง                กําหนดหลายเดือนล่วงหน้า               กําหนดก่อนเดินทาง 1 ชั9วโมง 

พาหนะ                มีจํากัดสําหรับแต่ละช่วงเวลา             มีเพียงพอสําหรับช่วงเวลา 
                           ชนิดพาหนะมีชนิดเดียว                  มีพาหนะหลากหลายชนิด 
ผู้ปฏิบัติการ           สาธารณะ    ผู้ประมูลสัมปทาน    กําหนดได้ 1 ชั9วโมงก่อนเดินทาง 
ผู้โดยสาร              ระบบขนส่งบริการเฉพาะ     ระบบขนส่งมวลชน    ไม่มีข้อกําหนด 
การชําระ              ชําระบนพาหนะ                  ตั�วรายเดือน                   Smart Card 

ระดับการตอบสนองความต้องการ 
 

 
รูปที% 2.3 ระบบขนส่งแบบตอบสนอง (Mulley และ Nelson, 2006) 

 

ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ (Demand-Responsive Transport) หรือ DRT ไดมี้การศึกษาเพิ9มขึ1น
เรื9อยมาในการทดแทนระบบขนส่งแบบดั1งเดิมในพื1นที9ที9มีความตอ้งการนอ้ยหรือพื1นที9ที9แผ่ขยายวงกวา้ง ปัจจุบนัแนวคิด
ระบบ DRT ถูกนาํมาใชเ้พื9อการตอบสนองตลาดเฉพาะกลุ่ม (Niche market) ดว้ย โดยการพฒันาความยืดหยุน่ให้แก่ระบบ 
ระบบขนส่ง DRT นั1นพฒันาจากการเสนอบริการรับส่งผูโ้ดยสารตามจุดต่างๆ ที9ผูโ้ดยสารตอ้งการผ่านการนัดหมายทาง
โทรศพัท ์ซึ9งรูปแบบการใหบ้ริการดงักล่าวยงัขาดความยดืหยุน่ในเรื9องการวางแผนเสน้ทาง การตอบสนองความตอ้งการใน
ปริมาณมาก (21Mulley and Neilson, 2009) ระบบขนส่ง DRT มีประโยชน์ในดา้นต่างๆ ประกอบดว้ย (22Ferreira และคณะ, 
2007) 

• การเพิ9มปริมาณในการบริการขนส่งผูโ้ดยสาร 

• สร้างความเชื9อมโยงระหวา่งการขนส่งประจาํทางเพื9อใหเ้กิดระบบขนส่งที9สมบูรณ์ 

• เพิ9มความสามารถในการใหบ้ริการในพื1นที9ที9มีความตอ้งการรับส่งตามจุด (door-to-door) มาก 

• ลดการใชพ้าหนะส่วนบุคคลและปัญหาทีเกี9ยวขอ้งกบัการใชพ้าหนะส่วนบุคคล 
 

 

 

                                                           
20 Parragh, S.N., Doerner, K.F., Hartl, R.F. (2008) A survey on pickup and delivery problems Part II: Transportation 
between pickup and delivery locations, J Betriebswirtschaft, Vol. 51, pp. 81–117. 
21 Mulley, C. and Nelson, J.D. (2009) Flexible transport services: A new market opportunity for public transport, 
Research in Transportation Economics, Vol. 25, pp. 39-45. 
22 Ferraira, L., Charles, P. and Tether, C. (2007) Evaluating Flexible Transport Solutions, Transportation Planning and 
Technology, Vol. 30, No. 2/3, pp. 249-269. 
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             ตารางที% 2.4 ประเภทระบบขนส่งแบบตอบสนอง (Mulley และ Nelson, 2006) 

Registered bus 

options 

Non-registered 

bus options 

Taxi Options Car Options 

Post bus Restricted user 

education 

transport* 

Single operator 
shared ride taxi 

Wheels to work 

Non-restricted 
user education 

transport 

Shoppers’ bus Multi operator 
shared ride taxi 

Social car scheme 

Fixed route* Care services Car pool 

Semi-fixed DRT Patient transport 

service* 

Car club 

Flexible area DRT Community 
transport 

Single ride taxi* Private car* 

 
 

                             * ระบบขนส่งที%ปรากฏอยู่ในประเทศไทย 
 

จากมุมมองในการใหบ้ริการและการใชท้รัพยากรร่วมกนันั1น กล่าวไดว้า่ระบบขนส่งแบบตอบสนองสามารถเพิ9ม
ระดับการให้บริการที9สูงขึ1นพร้อมทั1 งเพิ9มระดับการใช้ทรัพยากรร่วมกันระหว่างกลุ่มธุรกิจในพื1นที9เดียวกันหรือพื1นที9
ใกลเ้คียง  

ในการออกแบบการบริการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการจะพิจารณาถึงความตอ้งการใชร้ะบบขนส่ง
และการออกแบบระบบ การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการไปใช้ในทางปฏิบติัตอ้งมีการวิเคราะห์ความ
ตอ้งการใชข้องระบบเช่นเดียวกบัระบบขนส่งแบบปกติ Ferreira et al (2007) ไดน้าํเสนอเกณฑ์ในการวิเคราะห์ความ
ตอ้งการการขนส่งแบบตอบสนอง ประกอบดว้ย 

• รายละเอียดของพื1นที9ศึกษาที9ระบบขนส่ง DRT ครอบคลุม 

• ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของพื1นที9ศึกษา 

• ระบบขนส่งสาธารณะที9ใหบ้ริการอยู ่รวมถึงความถี9และเสน้ทางของระบบขนส่ง 

• ความตอ้งการการเดินทางที9ยงัไม่ไดรั้บ 

• ประเด็นผลกระทบพึงพิจารณาต่างๆ ประกอบดว้ย การเปลี9ยนแปลงที9เกิดขึ1นต่อการเดินทางเนื9องจากการ
เปลี9ยนรูปแบบการขนส่ง การเปลี9ยนแปลงของระดับความคล่องตวั (Mobility) และระดบัการเขา้ถึงการ
โดยสาร (Accessibility) ผลที9มีต่อความหลากหลายของระบบขนส่ง (Option value) ผลกระทบต่อมูลค่าของ
พื1นที9 (Land values) และผงัเมือง และผลกระทบต่อชุมชนในดา้นเศรษฐกิจและสงัคม 

และระบบขนส่งแบบตอบสนองที9มีประสิทธิภาพตอ้งตอบสนองเกณฑด์า้นเศรษฐกิจและสงัคมต่างๆ ดงันี1  

• ดา้นเศรษฐกิจ ประกอบดว้ย 
� ค่าใชจ่้ายเริ9มตน้ (Start-up costs) 
� ผลลพัธ์ทางการเงิน (Financial performance) 
� ศกัยภาพในการไดรั้บการสนบัสนุนและอุปถมัภ ์(Potential to attract patronage) 
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� การบริหารความเสี9ยง (Risk management) 
� คุณภาพของโครงการ (Project quality) 

•  ดา้นสงัคม ประกอบดว้ย 
� ตอบสนองความตอ้งการส่วนบุคคลและความตอ้งการทางสงัคม  
� ตอบสนองความตอ้งการดา้นการเขา้ถึงพื1นที9และการเขา้ถึงสงัคม 
� เพิ9มความแน่นแฟ้นกลมเกลียวทางสงัคม 
� เพิ9มความปลอดภยัในชีวติและทรัพยสิ์น 
� พฒันาสภาพสิ9งแวดลอ้ม 

การออกแบบระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการตอ้งคาํนึงถึงปัจจยัสี9ประการหลกัประกอบเขา้ดว้ยกนัดงั
ตารางที9 2.5  

1. สถานที9ปฏิบติัการ – ยานพาหนะดงักล่าวอาจปฏิบติัการบนเสน้ทางที9ไดรั้บการระบุดงัเช่นในบริการแบบประจาํ
ทาง แต่ก็อาจมีการตอบสนองต่อคาํเรียกร้องในการใหบ้ริการโดยการออกนอกเส้นทางดว้ย บางทีอาจจะไม่ใชเ้ส้นทางปกติ
ของยานพาหนะแต่อาจเป็นเพียงทางเดินหรือพื1นที9ทั9วไป ไม่วา่กรณีใดๆก็จะตอ้งมีจุดที9ถูกกาํหนดไวต้ายตวัหนึ9 งจุดหรือ
มากกวา่นั1น 

2. สถานที9จอดรับส่งผูโ้ดยสาร – ผูโ้ดยสารอาจขึ1น-ลงตรงท่าจอดที9ถูกกาํหนดไวต้ายตวัซึ9 งอาจอยูบ่นเส้นทางที9ถูก
ระบุนั1นๆหรืออาจกระจายตามจุดต่างๆภายในพื1นที9ปฏิบติัการ บางครั1 งบางคราวผูโ้ดยสารอาจเลือกที9จะขึ1น-ลงตรงจุดอื9น
นอกเหนือจากนั1น ตวัอยา่งเช่น สถานที9ที9รถโดยสารสามารถเขา้ถึงไดโ้ดยไม่เป็นอนัตรายหรือหวัมุมถนนที9บรรดาคนขบัรถ
หรือผูรั้บส่งไดต้กลงกนัไว ้

3. กาํหนดการเดินทาง – เวลาที9ยานพาหนะจะมาถึงจุดรับ-ส่งนั1นเป็นผลร่วมระหวา่งกาํหนดเวลาที9ถูกตั1งเอาไว้
ล่วงหนา้กบัเวลาที9เสียไปกบัการรับส่งตามความตอ้งการ หากมีกาํหนดเส้นทางหรือจุดหมายปลายทางที9ถูกกาํหนดไวเ้วลา
จอดตามจุดต่างๆบนเสน้ทางและเวลาถึงจุดหมายปลายทางโดยส่วนใหญ่ก็จะเป็นไปตามกาํหนดการที9ตายตวั ส่วนเวลาจอด
ที9จุดอื9นก็จะแตกต่างกนัไปแมว้า่จะถูกกาํหนดเวลาเป็นสดัส่วนอยา่งรัดกมุเอาไวแ้ลว้ 

 

ตารางที% 2.5 การออกแบบบริการการบริการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ (Koffman, 2004) 

 

ปัจจัยการให้บริการ 

รูปแบบบริการ 

ประจําทาง ยดืหยุ่นเส้นทาง 
บริการทางโทรศัพท์และ

พาหนะพิเศษ 

สถานที9ปฏิบติัการ เส้นทางตามระบุไว ้ ในเส้นทาง นอกเส้นทาง 
พื1นที9ทั9วไป 

พื1นที9ทั9วไป 

สถานที9รับส่งผูโ้ดยสาร ป้ายจอดรถตามกาํหนด จุดจอดที9กาํหนดบวกกบั
จุดอื9นๆ 

สถานที9ปลอดภยัใดๆก็ได ้
ในพื1นที9การให้บริการ 

กาํหนดเวลา กาํหนดเวลาที9แน่นอน กาํหนดเวลาถึงปลายทาง
และจุดจอดที9แน่นอน 
ตอบรับคาํร้องเรียกให้จอด 
ณ จุดอื9นๆ 

ขึ1นอยูก่บัความตอ้งการ
ของผูโ้ดยสาร 
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4. ความตอ้งการพิเศษ – หากเป็นจุดใหบ้ริการรับส่งที9ตายตวัอยูแ่ลว้ก็ไม่จาํเป็นที9ผูโ้ดยสารจะตอ้งร้องบอกก่อนถึง
จุดจอด นอกเหนือจากว่าจะมีรายละเอียดเล็กน้อยเกี9ยวกับการจอดที9จะตอ้งบอกคนขบัให้รู้ แต่จุดอื9นนอกเหนือจากนั1น
จาํเป็นตอ้งมีรายละเอียดเพิ9มเติมบางอยา่ง รายละเอียดนี1อ่านจะเป็นการขอร้องคนขบัใหจ้อดกะทนัหนัหรือการโทรแจง้ไปยงั
ศูนยใ์หบ้ริการหรือแจง้ไปยงัคนขบัโดยตรง หรืออาจเป็นการตกลงรับส่งแบบประจาํเป็นรายวนัหรือรายสปัดาห์  

23กสุุมา และ ณกร (2553) กล่าวถึงความแตกต่างระบบขนส่งทั9วไป กบั ระบบขนส่งตอบสนองตามความตอ้งการ
นั1นอาศยัการควบคุมดูแลด้านระบบขนส่งโดยอาศัยพื1นฐานจากความตอ้งการของผูโ้ดยสารเป็นหลกัที9ซับซ้อนและใช้
ซอฟตแ์วร์ในการช่วยการจดัการระบบให้ง่ายยิ9งขึ1นโดยปรับปรุงขอ้เสียจากการสูญเปล่าในการเดินรถโดยสารทั1งๆที9ไม่มี
ผูโ้ดยสาร เปลี9ยนเป็นการแชร์ค่าโดยสารตามระยะทางที9ใชบ้ริการ และยงัช่วยลดช่องวา่งเวลาจากการที9ผูโ้ดยสารตอ้งไปยืน
รอรถเป็นเวลานานและตวัรถโดยสารที9ตอ้งรอคอยผูโ้ดยสารตามป้ายประจาํทางอีกดว้ย ขอ้กาํจดัในการบริการโดยใชร้ะบบ
นี1  คือ ผูโ้ดยสารไม่เขา้ใจถึงระบบขนส่งแบบใหม่ ผูโ้ดยสารตอ้งรอที9บา้นมีโอกาสตกรถได ้ในช่วงเวลาเร่งด่วนรถโดยสาร
ไม่สามารถรักษาเวลาได้ มีโอกาสที9ระบบ IT ล่มในช่วงเวลาให้บริการ และพื1นที9บริการที9กวา้งขวางเป็นการลด
ประสิทธิภาพของระบบขนส่ง 

โดยสรุปแลว้เมื9อพิจารณาถึงอุตสาหกรรมการท่องเที9ยวที9ผูบ้ริโภคมีความตอ้งการที9หลากหลายขึ1นและเพื9อการ
รองรับการเติบโตทางอุตสาหกรรมท่องเที9ยวและบริการ ในการรองรับจาํนวนนกัท่องเที9ยวที9เพิ9มขึ1นและกลุ่มนกัท่องเที9ยวที9
มีความหลากหลาย การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชเ้พื9อการเพิ9มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์
การท่องเที9ยว และเพิ9มความไดเ้ปรียบทางธุรกิจ ซึ9งเป็นระบบขนส่งที9เนน้การสร้างความพึงพอใจให้แก่ผูใ้ชบ้ริการผ่านการ
บริหารจัดการอุปสงค์และอุปทานขนส่งอย่างเป็นระบบ ถือเป็นระบบขนส่งทางเลือกที9น่าสนใจและมีศกัยภาพในการ
นาํมาใชเ้ป็นกลไกสําคญัอนัหนึ9 งในการพฒันาประสิทธิภาพของการท่องเที9ยวได้ อีกทั1งประโยชน์จากการปรับเปลี9ยน
รูปแบบของระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการนี1  ยงัเป็นการเพิ9มคุณค่าให้แก่ผูป้ระกอบการดว้ยเช่นกนั โดยที9ไม่
สร้างผลกระทบกบัรายไดข้องผูป้ระกอบการ โดยการปรับปรุงการเดินรถโดยสารนี1จะเป็นในลกัษณะที9ไม่ Radical change  

 

2.5 กรอบแนวคิดการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง 

จากการทบทวนวรรรณกรรมขา้งตน้แสดงให้เห็นถึงกรอบแนวคิดในการศึกษาความสามารถในการตอบสนอง
ความตอ้งการของระบบขนส่ง ประกอบดว้ย ความเขา้ใจถึงอุปสงคใ์นแง่พฤติกรรมและปัจจยัที9เกี9ยวขอ้งกบัความพึงพอใจ 
ความเขา้ใจถึงอุปทานการขนส่งในแง่ของรูปแบบและโครงสร้างของระบบขนส่ง และความเขา้ใจถึงลกัษณะการปฏิบติัการ
ขนส่ง (การเลือกเสน้ทางเดินรถ) ที9มีผลต่อความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการ ดงันั1นกรอบแนวคิดการในศึกษา
ระบบขนส่งแบบตอบสนองสาํหรับงานวิจยันี1ประกอบดว้ย การพิจารณาอุปสงคแ์ละอุปทานของพื1นที9ศึกษา โดยรวบรวม
ขอ้มูลปฐมภูมิและทุติยภูมิในดา้นรูปแบบขนส่ง ดา้นกระบวนการ และดา้นจาํนวน จากนั1นทาํการประเมินความสามารถใน
การตอบสนองของระบบขนส่งทั1งในมุมมองของอุปสงคแ์ละอุปทาน รูปที9 2.4 แสดงถึงกรอบในการศึกษาระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองในงานวจิยันี1  
 
 
 

                                                           
23 กุสุมา พิริยาพรรณ และณกร อินทร์พยงุ (2553) ระบบการให้บริการที9ตอบสนองต่อการเดินทางเพื9อรับบริการทางสุขภาพ, การประชุมวิชาการ
ดา้นการจดัการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ ครั1 งที9 10, 11-12 พฤศจิกายน 2553 กระบี9. 
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รูปที% 2.4 กรอบการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 

 
ผลจากการวเิคราะห์ขอ้มูลปฐมภูมิในการประเมินความสามารถในการตอบสนองจากมุมมองอุปสงคแ์ละอุปทาน

ตามกรอบแนวคิดขา้งตน้ ทาํใหท้ราบถึงประเด็นที9สาํคญั ดงันี1  
1. พฤติกรรมในการตดัสินใจเดินทางของนกัท่องเที9ยวในพทัยาจาํแนกตามเขตพื1นที9พกัอาศยัหลกัของเมือง 
2. ระดับความพึงพอใจของนักท่องเที9ยวในการให้บริการระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะของพทัยา

โดยรวมและจาํแนกเขตพื1นที9พกัอาศยัหลกัของเมือง  
3. เครือข่ายผูใ้ห้บริการรถโดยสารสาธารณะในเมืองพทัยา เส้นทางการเดินรถ ความเชื9อมโยงและการ

ซ้อนทับของเส้นทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยวของเมืองพทัยา และความสามารถเชิงโลจิสติกส์ในการ
ใหบ้ริการนกัท่องเที9ยว (Capacity)  

4. การประเมินความสามารถของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยาในการตอบสนอง
นกัท่องเที9ยวในเสน้ทางเดินรถหลกั 

 

2.6 ภาพรวมระบบขนส่งเมืองพทัยา 

 ในส่วนต่อไปจะนาํเสนอการศึกษาภาพรวมของเมืองพทัยาในดา้นเศรษฐกิจ สงัคมและการท่องเที9ยว และนาํเสนอ
ภาพรวมของการขนส่งสาธารณะในเมืองพทัยา ซึ9 งผลการศึกษาภาพรวมนี1 จะนาํไปเป็นขอ้มูลหลกัในการวิเคราะห์อุปสงค์
และอุปทานการขนส่งเพื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยาในเชิงลึกต่อไป  

ด้านผลิตภัณฑ์ 

รูปแบบการขนสง่ 

เส้นทาง 
การรวมกลุม่ของรูปแบบขนสง่ 

รูปแบบขนสง่ที�มีความยืดหยุน่ 

ด้านกระบวนการ 

ระยะเวลาในการขนสง่ 

การปรับเปลี�ยนเส้นทางการเดินรถ 

ปริมาณการรองรับผู้ โดยสาร 

ตําแหน่งที�เกิดการปรับเปลี�ยนรูปแบบ 

ด้านจาํนวน 

ธรรมชาติลกัษณะอปุสงค์ 

ความผนัผวนของอปุสงค์ 

การประเมินความสามารถในการตอบสนอง 

มมุมองอปุสงค์ มมุมองอปุทาน 

- พฤติกรรมการตดัสินใจเดินทาง 

- ความพงึพอใจตอ่ระบบขนสง่ใน
การเดินทาง 

- ตําแหน่งสถานที�และเส้นทาง  

- กําลงัการขนสง่  

- การใช้ประโยชน์รถโดยสาร 

- ระดบัความสามารถในการให้บริการ 

ความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง 
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2.6.1 สภาพเศรษฐกจิและสังคมเมอืงพทัยา 

เมืองพทัยาเป็นเมืองท่องเที9ยวไดส่้งผลให้ชุมชนส่วนใหญ่แปรเปลี9ยนเป็นชุมชนพาณิชยกรรม  และบริการสิ9ง
อาํนวยความสะดวกดา้นการท่องเที9ยว บางชุมชนยงัคงมีลกัษณะเป็นชุมชนเกษตรกรรม  หรือชุมชนประมงในปัจจุบนัมี
ชุมชนในเขตเมืองพทัยา 31 ชุมชน นอกจากนี1 ยงัพบการอพยพโยกยา้ยของประชากรจากทุกภาคของประเทศและชาว
ต่างประเทศจากทุกภูมิภาคของโลกเขา้มาทาํงานและพกัอาศยัในเขตเมืองพทัยาเป็นจาํนวนมาก ทาํให้สภาพสังคมมีความ
ซบัซอ้นและหลากหลาย24 

 ขอ้มูลพื1นฐานดา้นขนาดจาํนวนและความหนาแน่นของประชากรในเมืองพทัยา ระหวา่งปี พ.ศ. 2543-2553 แสดง
ในตารางที9 2.6 ตารางที9 2.7 และ 2.8 แสดงจาํนวนประชากรเกาะลา้นและขอ้มูลความหนาแน่นของประชากรในเมืองพทัยา 
ตามลาํดบั 
 

        ตารางที% 2.6 สถิติจาํนวนประชากรในเขตเมืองพทัยาตามทะเบียนราษฎร พ.ศ. 2543-2553 

 
        หมายเหตุ:  มีประชากรแฝงประมาณ 400,000-500,000 คน 
        ที9มา: งานทะเบียนราษฎรเมืองพทัยา ขอ้มูล ณ เมษายน 2553 
 

 
ตารางที% 2.7 สถิติประชากรเกาะลา้น ปี 2550-2552 

 
             ที9มา: งานทะเบียนราษฎรเมืองพทัยา 

 

 

                                                           
24 ศูนยข์อ้มูลข่าวสารเมืองพทัยา info.pattaya.go.th 
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ตารางที% 2.8 ขอ้มูลความหนาแน่นประชากรในเขตเมืองพทัยา (ณ เมษายน 2553)     

 
             ที9มา: งานทะเบียนราษฎรเมืองพทัยาขอ้มูล 

 
เมืองพทัยาเป็นเมืองท่องเที9ยวที9ไดรั้บความนิยมทั1งนกัท่องเที9ยวชาวไทย และต่างประเทศและเป็นเมืองที9ไดรั้บการ

พฒันาให้เป็นแหล่งท่องเที9ยวหลกัของภาคตะวนัออกกิจกรรมทางเศรษฐกิจส่วนใหญ่จึงเป็นกิจกรรมต่างๆที9เกี9ยวขอ้งกบั
การท่องเที9ยวโดยประชากรส่วนใหญ่ร้อยละ87 ประกอบอาชีพดา้นการคา้และการบริการนักท่องเที9ยวในรูปแบบต่างๆ
นอกนั1น ประกอบอาชีพเกษตรกรรมอุตสาหกรรมการประมง และการคา้ขาย ประชาชนมีรายไดเ้ฉลี9ยประมาณ 270,000 
บาท/คน/ปีโดยมีรายละเอียด25 ดงันี1   

• การอุตสาหกรรม  
อุตสาหกรรมการท่องเที9ยวเป็นกิจกรรมทางเศรษฐกิจที9สําคญัที9สุดของเมืองพทัยา ปัจจุบนัมีการจา้งแรงงานใน

ภาคอุตสาหกรรมการท่องเที9ยวมากกว่าร้อยละ 90 ของแรงงานในภาคอุตสาหกรรม โดยกิจกรรมต่างๆ เช่น โรงแรม 
บงักะโล ไนต์คลบั เป็นตน้ มีโรงงานอุตสาหกรรม ร้อยละ3 เช่นโรงงานทาํคอนกรีต อิฐบล็อก แผ่นพื1นคอนกรีต วงกบ
ประตูหนา้ต่าง โรงงานแป้งมนัสําปะหลงัโรงงานอดัมนัเส้น เป็นตน้ แหล่งท่องเที9ยวในและนอกเขตเมืองพทัยา แสดงใน
ตารางที9 2.9 และตาํแหน่งที9ตั1งเปรียบเทียบของแหล่งท่องเที9ยวแสดงในรูปที9 2.5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
25 โครงการประเมินผลและปรับปรุงผงัเมืองรวมเมืองพทัยา 
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ตารางที% 2.9 แหล่งท่องเที9ยวในและนอกเขตเมืองพทัยา 

แหล่งท่องเที%ยวในเขตเมืองพทัยา แหล่งท่องเที%ยวนอกเขตเมืองพทัยา 

1 สวนสนุกพทัยาปาร์ค   20 เรือดาํนํ1าภิรมย ์(วิมานใตท้ะเล) 39 พระพุทธรูปแกะสลกัหน้าผาเขาชี
จรรย ์

2 พิพิธภณัฑข์วด   21 หาดวงพระจนัทร์ 40 วดัญาณสงัวราราม 
3 ปราสาทสจัธรรม 22 สวนชา้ง 41 สวนนงนุช                                               
4 เมืองจาํลอง 23 ซุปเปอร์ คาร์ทเรซซิ9ง 42 อุทยานหินล้านปีและฟาร์มจระเข้

พทัยา                      
5 หาดพทัยา 24 มอนสเตอร์ เวิร์ล 43 หมู่บา้นชา้งพทัยา 
6 หาดวงศอ์าํมาตย ์ 25 ปราสาทเวทมนตท์กัซิโด ้ 44 อุทยานสามก๊ก (มูลนิธิศรีเฟื9 องฟุ้ ง)                                        
7 หาดจอมเทียน 26 สวนกลว้ยไมศิ้ริพร 45 เดอะ ฮอสชู พอ้ยท ์คลบั           
8 หมู่เกาะลา้น 27 เพนทบ์อล พาร์ค แอนด ์บนัจี1จมัพ ์ 46 สวนเสือศรีราชา                                        
9 อ่างเก็บนํ1ามาบประชนั 28 โชวงู์ 47 สวนสตัวเ์ปิดเขาเขียว      

10 จุดชมวิวพทัยา 29 เอน็ เอส พี สเน็ก โชว ์  48 สนามแข่งรถพีระอินเตอร์เนชั9น
แนลเซอร์กิต               

11 สวนเฉลิมพระเกียรติ 30 พทัยา แอร์พาร์ค   49 เครื9องบินเล็กเครื9องร่อน  
12 พทัยา คาร์ท สปรีดเวย ์ 31 เลคแลนด ์วอเตอร์ แอนด ์เคเบิ1ล สกี   50 ไร่องุ่น  Silver  Lake 
13 วงัสามเซียน 32 ฟาร์มววั เอส เค พทัยา แรนซ์   
14 พระอนุสาวรียก์รมหลวงชุมพร

เขตอุดมศกัดิ�    
33 ชา้งสยาม กระทิงลาย   

15 อเนกกุศลศาลา (วิหารเซียน) 34 สวนชา้งไทยทอง   
16 อนัเดอร์วอเตอร์เวิลด ์ 35 วนัเดอร์แลนดพ์ทัยา   
17 พิพิธภณัฑริ์ปลี9ส์ 36 อีซี9 คาร์ท   
18 บา้นสุขาวดี 37 ตลาดนํ1า 4 ภาค   
19 เขาพระตาํหนกัหรือเขาพระบาท 38 พทัยา เซอร์คสั   

      ที9มา: ศูนยข์อ้มูลข่าวสารเมืองพทัยา (info.pattaya.go.th) 
 

• การเกษตรกรรม  
พื1นที9 เกษตรกรรมของเมืองพทัยาอยู่ในบริเวณตาํบลห้วยใหญ่ และตาํบลหนองปลาไหลโดยมีการปลูกมัน

สาํปะหลงั สับปะรดและมะพร้าว เป็นตน้ ประชากรประกอบอาชีพดา้นนี1ประมาณร้อยละ 3 เพราะปัจจุบนัที9ดินมีราคาสูง 
ทาํใหก้ารลงทุนการเกษตรนอ้ย  

• การพาณิชยกรรมและการบริการ  
มีการประกอบการดา้นพาณิชยกรรมประมาณร้อยละ 4 เช่น การทาํธุรกิจ การคา้ปลีกธุรกิจ นาํเขา้-ส่งออกและการ

ให้บริการแก่นกัท่องเที9ยว ประเภทขายหรือเช่าอุปกรณ์ในการอาํนวยความสะดวกและความบนัเทิงแก่นกัท่อง เที9ยว เช่น 
การใหเ้ช่ารถจกัรยานยนต ์เรือเจ็ทสกี เรือนาํเที9ยว เรือลากร่มเรือลากกลว้ย   
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 ที9มา: ผูวิ้จยั 

รูปที% 2.5 ตาํแหน่งที9ตั1งเปรียบเทียบของแหล่งท่องเที9ยวเมืองพทัยา 
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ในปี 2551 เมืองพทัยาไดเ้ขา้ร่วมพฒันาแนวทางเพื9อปฏิบติัตามหลกัการของการพฒันาสู่ความยั9งยืนกบัองค์การ
การบริหารการพฒันาพื1นที9พิเศษเพื9อการท่องเที9ยวแบบยั9งยนื (อพท.) ซึ9งพื1นที9เมืองพทัยาและพื1นที9เชื9อมโยงทั1ง 8 แห่งไดถู้ก
ประกาศเป็นพื1นที9พิเศษ โดยมีลกัษณะที9ตั1งโครงการ (รูปที9 2.6) ดงันี1 26 

1. พื1นที9เมืองพทัยาและเกาะลา้น ตามพระราชบญัญติัการบริหารราชการเมืองพทัยา พ.ศ.2542 มีพื1นที9
ทั1งหมด 208.10 ตารางกิโลเมตร ประกอบดว้ยพื1นดิน 53.44 ตร.กม. พื1นนํ1 า 154.66 ตร.กม. 

2. เกาะไผ่ ไดรั้บการดูแลโดยกองทพัเรือ อยู่ในเขตปกครองของตาํบลนาเกลือ อาํเภอบางละมุง จงัหวดั
ชลบุรี มีพื1นที9ทั1 งหมดประมาณ 237.77 ตร.กม. อยู่ห่างจากชายฝั9งชายหาดพทัยาไปทางตะวนัตก
ประมาณ 22 กิโลเมตร 

3. องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ9น 8 แห่ง ซึ9งเป็นพื1นที9เชื9อมโยง ประกอบดว้ย เทศบาลตาํบลบางโป่ง เทศบาล
ตาํบลบางละมุง เทศบาลตาํบลนาจอมเทียน เทศบาลตาํบลหว้ยใหญ่ เทศบาลตาํบลตะเคียนเตี1ย เทศบาล
เมืองหนองปรือ องคก์ารบริหารส่วนตาํบลเขาไมแ้กว้ องคก์ารบริหารส่วนตาํบลหนองปลาไหล มีพื1นที9
รวม 482.60 ตร.กม. 
 

จากผลการสาํรวจภาคสนามร่วมกบัการพิจารณาแนวโนม้การเติบโตของชุมชนในอนาคตจากศกัยภาพของพื1นที9 
สามารถแบ่งพื1นที9ใหม่ไดด้งันี1  

1. เขตชุมชนดั1งเดิมนาเกลือ เป็นศูนยก์ลางดั1งเดิม ปัจจุบนัชาวบา้นประกอบอาชีพดา้นบริการระดบัทอ้งถิ9นเป็นหลกั 
แนวโนม้อาชีพดา้นเกษตรกรรมมีแนวโนม้ลดลง 

2. ชุมชนใหม่ศูนยก์ลางเมืองพทัยา อยูใ่นเขตเมืองพทัยาบริเวณถนนพทัยาสาย 1 สาย 2 พทัยาเหนือ กลาง ใต ้ซึ9 งเป็น
ศูนยก์ลางดา้นพาณิชยกรรมและดา้นบริการ 

3. เขตขยายตวัของชุมชน อยูบ่ริเวณนอกเขตเมืองพทัยาดา้นทิศตะวนัออกของถนนสุขุมวิท ไดแ้ก่ บริเวณเทศบาล
เมืองหนองปรือ เทศบาลตาํบลหว้ยใหญ่ อบต.หนองปลาไหล อบต.บา้นโป่ง เป็นตน้ 
จากแผนการพฒันาเพื9อความยั9งยืนได้กาํหนดแนวทางในการพฒันาการท่องเที9ยวเมืองพทัยาในเบื1องตน้ โดย

กาํหนดวิสัยทศัน์เมืองพทัยา พทัยา: เมืองน่าอยู ่น่าท่องเที9ยว ระดบัโลกดว้ยภาพลกัษณ์ใหม่ในฐานะเมืองแห่งนวตักรรมสี
เขียว (New Pattaya: The World Class Greenovative Tourism City) และใชย้ทุะศาสตร์ 3Rs ในการนาํวิสัยทศัน์ไปสู่การ
ปฏิบติั ประกอบดว้ย (1) Rebrand (2) Revitalize and Develop Facilities และ (3) Raising Capacity and Capability ภายใต้
แผนดงักล่าวไดมี้การกาํหนดแนวทางการพฒันาพื1นที9เพื9อส่งเสริมการท่องเที9ยว โดยพื1นที9ศึกษาที9กาํหนดเป็นเขตพฒันามี 4 
บริเวณ ไดแ้ก่ 

1. เขตการท่องเที9ยวเชิงนิเวศทางทะเล ไดแ้ก่ บริเวณพื1นที9หาดทราย จากบริเวณเมืองพทัยา หาดบางละมุง 
และหาดนาจอมเทียน เชื9อมโยงไปจนถึงบริเวณเกาะลา้นและหมู่เกาะบริวาร รวมทั1งเกาะไผ่และหมู่เกาะ
บริวาร เพื9อการอนุรักษธ์รรมชาติใตท้ะเลและบริเวณที9มีปะการังงดงามรอบเกาะ 

2. เขตท่องเที9ยวแบบหลากหลาย ไดแ้ก่ เขตเมืองพทัยาตลอดทั1งเขต รวมทั1งเขตเทศบาลตาํบลนาจอมเทียน
บางส่วน (ขอบเขตพื1นที9จากแนวเขตเมืองพทัยาใตจ้รดคลองนาจอมเทียนและดา้นตะวนัตกจรดทาง
รถไฟสายตะวนัออก) เพื9อการจดัระเบียบการพฒันาทั1งการบงัคบัใชก้ฏหมายที9มีอยูเ่ดิมและการปรับปรุง
กฏหมายใหมี้ประสิทธิภาพ 

                                                           
26 แผนแม่บทแนวคิดในการจดัทาํแผนแม่บทการบริหารการพฒันาพื1นที9พิเศษเมืองพทัยาและพื1นที9เชื9อมโยง (Concept) องคก์ารการบริหารการ
พฒันาพื1นที9พิเศษเพื9อการท่องเที9ยวแบบย ั9งยนื (อพท.)  
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รูปที% 2.6 พื1นที9พฒันาแนวทางเพื9อปฏิบติัตามหลกัการของการพฒันาสู่ความยั9งยนื 

 
3. เขตการท่องเที9ยวในแหล่งวฒันธรรมและในความสนใจพิเศษ ไดแ้ก่ บริเวณดา้นตะวนัออกของเมือง

พทัยา จากแนวเขตทางรถไฟสายตะวนัออกไปทางทิศตะวนัออก จรดกบัทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 7 
ดา้นเหนือจรดทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 36 และดา้นใตจ้รดเขตเทศบาลตาํบลนาจอมเทียน เพื9อ
ส่งเสริมกิจกรรมการท่องเที9ยวต่างๆ ให้เชื9อมโยงกบัการท่องเที9ยวในเขตเมืองซึ9 งเป็นแหล่งที9พกัของ
นกัท่องเที9ยวส่วนใหญ่ โดยการพฒันาระบบคสนาคมขนส่งดว้ยระบบรถโดยสารประจาํทาง (Shuttle 
bus) 4 สาย เชื9อมโยงพื1นที9นาจอมเทียน หว้ยใหญ่ กบัเมืองพทัยา 

4. เขตการท่องเที9ยวในแหล่งธรรมชาติ ไดแ้ก่ บริเวณพื1นที9เชื9อมโยงที9เหลือในเขตทต.ตะเคียนเตี1ย อบต.
หนองปลาไหล ทต.โป่ง อบต.เขาไมแ้กว้ และทต.ห้วยใหญ่ เพื9อส่งเสริมการอนุรักษธ์รรมชาติทั1งแหล่ง
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นํ1 า ป่าสงวนและส่งเสริมการเกษตรที9เชื9อมโยงสู่การผลิตสินคา้ OTOP และการพฒันาพื1นที9ที9มีความ
หนาแน่นตํ9าและมีแปลงที9ดินขนาดใหญ่ 

 

2.6.2 ระบบขนส่งสาธารณะในเมอืงพทัยา 

ระบบโครงข่ายในเมืองพทัยารวม ทั1 งสิ1น 458 สาย แยกเป็นถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก 339 สาย(ความยาว 
129,102.5 เมตร) และถนนลาดยางแอสฟัลทติ์ก 86 สาย (ความยาว 63,406 เมตร)และลูกรัง 33 สาย (ความยาว 11,944 เมตร) 
สรุปไดด้งันี1 27  

• ถนนสายประธาน ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 3 (ถนนสุขมุวทิ) เป็นถนนสายประธาน ซึ9งใชเ้ป็นเสน้ทางคมนาคม
การเขา้-ออกเมืองพทัยาและการติดต่อกบัจงัหวดัและ อาํเภออื9นๆ ประกอบด้วย พทัยา-อาํเภอศรีราชา พทัยา-
กรุงเทพฯ พทัยา-จงัหวดัชลบุรี พทัยา-จงัหวดัสมุทรปราการ พทัยา-สตัหีบ 

• ถนนสายหลกั เป็นถนนที9ทาํ หนา้ที9กระจายการจราจรจากถนนสุขุมวิทไปสู่ตวัเมืองพทัยาโดยผ่านยา่นพาณิช ยร
รมและเขตที9อยูอ่าศยัสู่ศูนยก์ลางเมืองพทัยา ไดแ้ก่  

� ถนนพทัยาเหนือ ถนนพทัยากลาง และถนนพทัยาใตเ้ป็นถนนเชื9อมต่อจากถนนสุขุมวิท สู่
ชายหาดพทัยา มีขนาดเขตทางกวา้งตั1งแต่ 20 เมตรขึ1นไป เป็นถนนที9มีการจราจรหนาแน่น 

� ถนนพทัยา-นาเกลือ และถนนพทัยาสาย 2 เป็นถนนสายหลกัที9มีการจราจรคบัคั9งโดยเฉพาะ
ถนนพทัยา-นาเกลือ ส่วนถนนพทัยาสาย 2 เป็นถนนวงรอบที9สาํคญั มีขนาดของเขตทางกวา้ง 
8-12 เมตร ความยาวประมาณ 1,675 เมตร 

� ถนนพทัยาสาย 1 (ถนนเลียบชายหาดดา้นอ่าวพทัยา) เป็น เส้นทางท่องเที9ยวสายหลกั เส้นทาง
เริ9มที9บริเวณหาดดา้นเหนือออ้มอ่าวพทัยาจนถึงถนนพทัยาใต ้ซึ9 งเป็นถนนเลียบชายหาดถนน
พทัยาสาย 2 ตลอดจนถึงถนนในซอยมีการจราจรแน่นมาก 

� ถนนเลียบหาดจอมเทียน 
� ถนนเทพประสิทธิ�  เป็นถนนเชื9อมระหวา่งถนนสุขมุวทิกบัหาดจอมเทียน ระยะ 2,943 เมตร 

• ถนนสายยอ่ยและถนนซอย เป็นถนนที9รับการจราจรในแหล่งที9อยูอ่าศยัและแหล่งท่องเที9ยวโดยตรงไดแ้ก่ ถนนใน
เขตชุมชนทอ้งถิ9น นาเกลือ ถนนซอยเชื9อมชายหาดพทัยากบัถนนพทัยาสาย 2 และถนนชายหาดนาจอมเทียนกบั
ถนนสุขมุวทิ 
ประเภทรถในจงัหวดัชลบุรีแบ่งเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ รถตามกฎหมายวา่ดว้ยรถยนต ์และรถตามกฏหมายวา่ดว้ย

การขนส่งทางบก ตารางที9 2.10 แสดงจาํนวนรถที9จดทะเบียนสะสมของจงัหวดัชลบุรี  
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
27 โครงการประเมินผลและปรับปรุงผงัเมืองรวมเมืองพทัยา  
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            ตารางที% 2.10 จาํนวนรถที9จดทะเบียนสะสม ณ วนัที9 31 กรกฎาคม 2554 

ประเภทรถ  ชล บุรี
(Type of Vehicle) Chonburi

  รวมทั# งสิ# น 1,043,348                      

  Grand Total
  ก. รวมรถ ตามกฎหมายว่าด้วยรถ ยนต์  1,004,127                      

Total Vehicle under M otor Vehicle Act
    รย. 1 รถยนต์นั�งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน Sedan (Not more than 7 Pass.) 132,896                         

    รย. 2 รถยนต์นั�งส่วนบุคคลเกิน 7 คน Microbus & Passenger Van 9,522                             

    รย. 3 รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล Van & Pick Up 150,234                         

    รย. 4 รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล Motortricycle 26                                  

    รย. 5 รถยนต์รับจ้างระหว่างจ ังหวดั Interprovincial Taxi -                                 

    รย. 6 รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน Urban Taxi 154                                

    รย. 7 รถยนต์สี�ล้อเล็กรับจ้าง Fixed Route Taxi -                                 

    รย. 8 รถยนต์รับจ้างสามล้อ Motortricycle  Taxi (Tuk Tuk) 928                                

    รย. 9 รถยนต์บริการธุรกิจ Hotel Taxi 4                                    

    รย.10 รถยนต์บริการทัศนาจร Tour Taxi -                                 

    รย.11 รถยนต์บริการให้เช่า Car For Hire -                                 

    รย.12 รถจักรยานยนต์ Motorcycle 703,633                         

    รย.13 รถแทรกเตอร์ Tractor 2,182                             

    รย.14 รถบดถนน Road Roller 210                                

    รย.15 รถใช้งานเกษตรกรรม Farm Vehicle 15                                  

    รย.16 รถพ่วง Automobile Trailer 47                                  

    รย.17 รถจักรยานยนต์สาธารณะ Public Motorcycle 4,276                             

  ข. รวมรถ ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ งท างบก   39,221                           
Total Vehicle under Land Transport Act

    รวมรถ โดยส าร Bus : Total 3,933                             
    แยกเป็น - ประจาํทาง Fixed Route Bus 2,168                             

                  - ไ ม่ประจาํทาง Non Fixed Route Bus 1,361                             

                  - ส่วนบุคคล Private  Bus 404                                

    รวมรถ บรรทุก Truck : Total 34,256                           
    แยกเป็น - ไ ม่ประจาํทาง Non Fixed Route Truck 11,612                           

                  - ส่วนบุคคล Private  Truck 22,644                           

    โดยรถ ขนาดเล็ก Small Rural Bus 1,032                              
                     ที9มา: กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 

 
จํานวนผูป้ระกอบการขนส่งสําหรับรถแต่ละประเภท แสดงไวด้ัง28ตารางที9  2.11 ซึ9 งมีจํานวน

ผูป้ระกอบการรวมทั1งสิ1น 10,852 ราย    
 
 

 

 
 
                                                           
28 กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที% 2.11 สถิติจาํนวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งและจาํนวนผูป้ระกอบการขนส่ง ณ เดือนกรกฎาคม 2554 

จังหวัด ประเภทการขนส่ง ลักษณะรถ

 จํานวนใบอนุญาต

ประกอบการขนส่ง

 (ฉบับ)

 จํานวน

ผู้ประกอบการขนส่ง 

(ราย)

ประจําทาง รถโดยสาร 33                              28                                

         - หมวด 1 10                              8                                  

         - หมวด 2 -                                 -                                   

         - หมวด 3 -                                 -                                   

         - หมวด 4 23                              20                                

         - ระหวา่งประเทศ -                                 -                                   

ไม่ประจําทาง รถโดยสาร 391                            391                              

รถบรรทุก 533                            533                              

รถโดยสาร ระหวา่งประเทศ -                                 -                                   

รถบรรทุก ระหวา่งประเทศ 26                              26                                

ส่านบุคคล รถโดยสาร 171                            171                              

รถบรรทุก 9,681                         9,681                          

รถโดยสาร ระหวา่งประเทศ -                                 -                                   

รถบรรทุก ระหวา่งประเทศ -                                 -                                   

โดยรถขนาดเล็ก 3                                 2                                  

รวม 10,838                      10,832                        

ชลบุรี

 
          ที9มา: กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก 

 
แผนแม่บทเกี9ยวกบัการพฒันาระบบคมนาคมและขนส่งของภาครัฐในส่วนที9เกี9ยวขอ้งกบัเมืองพทัยานั1น ปัจจุบนั

ทางภาครัฐมีแนวนโยบายการพฒันาระบบขนส่งอยา่งย ั9งยนื โดยมีโครงการหลกัที9จดัทาํแผนแม่บทไวใ้นระยะ 10 ปีระหวา่ง
ปี 2554-25563 ไวเ้ป็นที9เรียบร้อยแลว้ โดยแผนแม่บทดงักล่าวมีโครงการที9เกี9ยวเนื9องกบัเมืองพทัยาอยูห่ลายโครงการ ซึ9 งถือ
วา่มีประโยชน์ต่อระบบคมนาคมที9เชื9อมโยงกนัและการส่งเสริมการท่องเที9ยวในภาพรวมในอนาคต ซึ9 งโครงการเหล่านี1 จะ
ประกอบไปดว้ย  

1. โครงการจดัทาํระบบคมนาคมเชื9อมโยงแบบแอร์พอร์ตลิงกจ์ากสนามบินสุวรรณภูมิสู่เมืองพทัยา ซึ9งเป็น
โครงการเดิมที9ต่อยอดจากโครงการแอร์พอร์ตลิงกจ์ากพญาไทมาสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ9 งโครงการนี1 จะ
จดัทาํรถไฟฟ้าความเร็วสูง 160 กม./ชม.เชื9อมต่อมายงัจงัหวดัฉะเชิงเทรา ชลบุรี พทัยา และระ ยอง ใน
ระยะทาง 218 กิโลเมตร  

2. รถไฟฟ้าความเร็วสูงสาย กทม.-พทัยา-ระยอง ซึ9 งมีความเร็ว 250 กม./ชม. รวมไปถึงรถไฟรางคู่ รถไฟ
สายด่วน สาย กทม.-พทัยา-ระยอง 

3. โครงการจัดทาํทางหลวงเชื9อมต่อระหว่างเมืองหรือมอเตอร์เวย ์ระยะที9 1 สายพทัยา-มาบตาพุด ใน
ระยะทาง 38 กม.ที9ตั1งงบดาํเนินการไวจ้าํนวน 1.6 หมื9นลา้นบาท ซึ9งจะเริ9มดาํเนินการในระหวา่งปี 2554-
2558 นี1  

         
อย่างไรก็ตาม สิ9งสําคญัแมว้่าภาครัฐจะสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนที9มีประสิทธิภาพเพื9อเชื9อมต่อมายงัเมือง

พทัยาแต่จาํนวนเส้นทางและโครงข่ายถนนในพื1นที9เมืองพทัยายงัมีอยูอ่ยา่งจาํกดัและไม่สามารถเพิ9มเติมไดด้ว้ยเรื9องของ
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พื1นที9 ทาํใหย้งัไม่สามารถดาํเนินการแกไ้ขปัญหาดา้นการท่องเที9ยวได ้จึงจาํเป็นที9เมืองพทัยาจะตอ้งแกไ้ขดว้ยการจดัทาํศูนย์
คมนาคมกลาง หรือการจดัระบบขนส่งมวลชนในพื1นที9ขึ1นใหม่ เช่น ศูนยค์วบคุมระบบขนส่งที9รวบรวมเอาระบบขนสงทุก
ประเภทรวมกนัไวเ้พื9อความสะดวกในการเดินทาง รวมทั1งศูนยแ์ละอาคารที9จอดและพกัรถ นอกจากนี1 ยงัตอ้งจดัทาํระบบ
ขนส่งเชื9อมต่อ อาทิ รถไฟฟ้ารางเดี9ยว เพื9อเชื9อมโยงเครือข่ายไปยงัแหล่งท่องเที9ยว และสถานประกอบการทั1งหลาย เพื9อให้
เกิดความสะดวกแก่นกัท่องเที9ยวและประโยชน์เพื9อการท่องเที9ยวในอนาคตดว้ย29 

เห็นไดว้า่ความพยายามในการพฒันาระบบขนส่งของเมืองพทัยามีอยูห่ลากหลาย งานวิจยันี1 เล็งเห็นถึงความสาํคญั
ในการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะภายในตวัเมืองพทัยา ซึ9งมีส่วนสาํคญัต่อการท่องเที9ยว รวมถึงคุณภาพชีวติของประชากร
ที9พกัอาศัย โดยมุ่งเน้นการศึกษาระบบขนส่งสาธารณะโดยรถโดยสารสาธารณะในการที9จะเพิ9มความสามารถในการ
ตอบสนองและเพิ9มประสิทธิภาพในการใชท้รัพยากรการชนส่งให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด เนื9องดว้ยการเพิ9มความสามารถ
ในการตอบสนองการเดินทางใหแ้ก่ผูโ้ดยสารคือการใชท้รัพยากรการขนส่งอยา่งมีประสิทธิภาพ แมว้า่ในระบบจะมีพาหนะ
อยูใ่นปริมาณมากก็ตาม โดยสามารถรองรับปริมาณผูโ้ดยสารได ้แต่การปฏิบติังานจะเกิดตน้ทุนที9สูง ไม่สามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดจ้ริงเนื9องจากขาดการวางแผนเสน้ทางเดินรถและความตอ้งการในการเดินทางของผูโ้ดยสาร 

ในส่วนต่อไปนาํเสนอถึงระบบขนส่งสาธารณะในเมืองพทัยาจากการรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิและขอ้มูลทุติยภูมิ
จากหน่วยงานที9เกี9ยวขอ้ง เพื9อสะทอ้นใหเ้ห็นถึงลกัษณะของอุปทานและอุปสงคก์ารขนส่งในเมืองพทัยา 

 

2.6.2.1 รูปแบบการขนส่ง 

การใชพ้าหนะโดยสารสาธารณะในเมืองพทัยาในปัจจุบนัใชส้าํหรับรองรับนกัท่องเที9ยวและประชาชนผูอ้าศยัใน
พื1นที9 โดยการรองรับเฉพาะนกัท่องเที9ยวนั1นจะใชก้ารขนส่งในรูปแบบรถโดยสารไม่ประจาํทางเป็นหลกั (รถบสั รถแวน รถ
แท็กซี9) การรองรับประชาชนผูอ้าศยัใชก้ารขนส่งหลายรูปแบบ ประกอบดว้ย รถโดยสารสาธารณะ รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง 
ส่วนรูปแบบการขนส่งที9ใชใ้นการรองรับทั1งประชาชนผูอ้าศยัและนกัท่องเที9ยว ไดแ้ก่ รถโดยสารสาธารณะ รถจกัรยานยนต์
รับจา้ง 

กล่าวไดว้า่การใชร้ถโดยสารสาธารณะมีความไม่ชดัเจนในแง่ของรูปแบบการขนส่ง  ตามใบอนุญาตประกอบการ
ขนส่งประจาํทางดว้ยรถที9ใช้ในการขนส่งผูโ้ดยสาร กรมการขนส่งททางบกจังหวดัชลบุรีกาํหนดให้รูปแบบการขนส่ง
สาธารณะในเมืองพทัยามีลกัษณะเป็นรถมาตรฐาน 3 (รถโดยสารธรรมดาและหรือรถโดยสารสองแถว ผูไ้ดรั้บอนุญาต
ประกอบการขนส่งตอ้งมีผูป้ระจาํรถเป็นผูข้บัรถอยา่งนอ้ย 1 คนต่อรถ 1 คนั โดยช่วงเวลาเดินรถระหวา่ง 8.30 น. ถึง 16.30 
น. เป็นอย่างน้อย เวน้วนัอาทิตยแ์ละวนัหยุดราชการ ในทางปฏิบัตินั1นเกิดการใช้พาหนะเพื9อตอบสนองความตอ้งการ
ผูโ้ดยสารมากกวา่หนึ9งวตัถุประสงค ์ทาํใหเ้กิดทั1งปัญหาจราจรและประสิทธิภาพในการบริหารจดัการรถโดยสารสาธารณะ 
ดังนั1 นการใช้รถโดยสารสาธารณะควรมีการบริหารจัดการให้ตรงกับลักษณะกลุ่มผูโ้ดยสารที9 เป็นนักท่องเที9ยวและ
ประชาชนผูอ้าศยัในพื1นที9 โดยในบทที9 3 จะทาํการศึกษาถึงลกัษณะและพฤติกรรมการเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยวของ
นกัท่องเที9ยวในพทัยา เพื9อเป็นขอ้มูลพื1นฐานในการใชร้ถโดยสารสาธารณะใหต้อบสนองนกัท่องเที9ยวเป็นหลกั  

 

                                                           
29 เมืองพทัยาเตรียมผลกัดนัโครงการขนส่งหลายรูปแบบเพื9อประสิทธิภาพในการเชื9อมต่อระหวา่งเมือง 5 สิงหาคม 2554 ผูจ้ดัการออนไลน์ 



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

35 
 

2.6.2.2 เส้นทางการเดนิรถ 

ระบบขนส่งสาธารณะของเมืองพทัยาในปัจจุบนัยงัไม่มีรถเมลโ์ดยสารประจาํทางให้บริการประชาชน มีเพียงรถ
โดยสารสาธารณะและรถจกัรยานยนต์รับจา้งเท่านั1น  ปัจจุบนัรถโดยสารสาธารณะประจาํทางที9ให้บริการในเขตผงัเมือง
รวมเมืองพทัยา  มีทั1 งหมด  5 สาย ไดแ้ก่ สายหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน สายวงกลมพทัยา สายตลาดนาเกลือ-
สยามคนัทรีคลบั สายพทัยาเหนือ-พทัยากลาง และ สายท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง ดงัแสดงในตารางที9 
2.12 ตารางที9 2.13 แสดงถึงเสน้ทางในการเดินรถตามการจดทะเบียนกบักรมขนส่งทางบก จงัหวดัชลบุรี 

 
                ตารางที% 2.12 เสน้ทางรถโดยสารสาธารณะประจาํทาง (รถหมวด 1) ในเขตผงัเมืองรวมเมืองพทัยา 

ลาํดบัที9 สายที9 ชื9อเสน้ทาง ระยะทาง (กม.) จาํนวนรถ (คนั) จาํนวนรถปัจจุบนั (คนั) 
1 5 หมู่บา้นเจริญรัตนพ์ฒันา-นาจอมเทียน 29 187-340 340 
2 6 วงกลมพทัยา 16 187-340 340 
3 6079 ตลาดนาเกลือ-สยามคนัทรีคลบั 19.3 10-12 10 
4 7 พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 23 14-20 20 
5 4 ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 10 10-12 12 

      ที9มา: กรมขนส่งทางบก จงัหวดัชลบุรี และสหกรณ์เดินรถพทัยา 
หมายเหตุ: รถโดยสารเส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์ฯ วงกลมพทัยา  พทัยาเหนือ-พทัยากลาง ท่าเรือแหลมบาลีฮาย เป็นรถโดยสารหมวด 1 ซึ9 งเดินทางผา่นถนน 
สายหลกั ส่วนเส้นทางตลาดนาเกลือ จดัอยูใ่นหมวด 4 ซึ9 งเดินทางผา่นเส้นทางยอ่ย ซึ9 งรถโดยสารหมวด 4 ทางขนส่งจงัหวดัชลบุรีจะใชเ้ลขที9สาย 4 หลกัในการระบุ 

          
              ตารางที% 2.13 ตวัอยา่งเสน้ทางเดินรถและรายละเอียดเสน้ทางเดินรถ 

เสน้ทาง รายละเอียดเสน้ทางเดินรถ 
หมู่บา้นเจริญ-
รัตนพ์ฒันา-นา
จอมเทียน 

เริ9มตน้จากสถานีจอดรถโดยสารประจาํทางหมู่บา้นเจริญรัตนพ์ฒันา ไปตามทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) แยก
ขวาไปตามถนนสวา่งฟ้าถึงศูนยก์ารคา้บางละมุง แลว้ยอ้นกลบัตามเส้นทางเดิมถึงสุขุมวิท แยกซา้ยไปตามถนนสุขุมวิท แยก
ซา้ยไปตามถนนพทัยา-นาเกลือ ผ่านสถานีตาํรวจภูธรอาํเภอบางละมุง ตลาดเก่านาเกลือ ถึงโรงแรมออคิดลอดจ์ แยกขวาไป
ตามถนนเลียบชายหาด ถึงโรงแรมนิภาลอดจ ์ผา่นชุมสายโทรศพัทจ์นถึงปากทางพทัยาเหนือแลว้ยอ้นกลบัตามเส้นทางเดิม ถึง
โรงแรมนิภาลอดจ ์แยกซา้ยไปตามถนนเลียบชายหาด แยกซา้ยไปตามถนนพทัยาใต ้ถึงวดัชยัมงคล แยกขวาไปตามถนนพทัยา
สาย 2 ไปตามถนนพระตาํหนกั ถึงโรงแรมเอเชีย แลว้ยอ้นกลบัเสน้ทางเดิม ถึงหลงัโรงแรมสยามเซเบอร์ แยกขวาไปตามถนน
ทพัพระยาถึงแกรนด์คอนโดเทล แยกซา้ยไปตามซอยเทพประสิทธิ�  ถึงถนนสุขุมวิทแลว้ยอ้นกลบัตามเส้นทางเดิมถึงแกรนด์
คอนโดเทล แยกซา้ยไปตามถนนทพัพระยา ผ่านหมู่บา้นจอมเทียนพาเลซ หมู่บา้นจอมเทียนการ์เดน้ หาดนาจอมเทียน แยก
ซา้ยไปตามซอยชยัพฤกษ ์ถึงถนนสุขุมวิท ไปสุดเสน้ทาง ณ สถานที9จอดรถโดยสารประจาํทางปากซอยชยัพฤกษ ์

วงกลมพทัยา เริ9มตน้จากสถานีจอดรถโดยสารประจาํทางปากทางพทัยาใต ้ไปตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ผ่านปาก
ทางพทัยาเหนือ แยกซา้ยไปตามถนนสว่างฟ้าแยกซา้ยไปตามถนนพทัยา-นาเกลือ แยกซา้ยไปตามถนนพทัยาสาย 2 ถึงวดัชยั
มงคล แยกซา้ยไปตามถนนพทัยาใตไ้ปสุดเสน้ทาง ณ สถานที9จอดรถโดยสารประจาํทางปากทางพทัยาใต ้

พทัยาเหนือ-
พทัยากลาง 

เริ9มต้นจากสถานที9จอดรถโดยสารประจาํทางปากทางพทัยาเหนือ ไปตามถนนพทัยาเหนือผ่านสถานีรถปรับอากาศสาย
กรุงเทพฯ-พทัยา ศาลาว่าการเมืองพทัยา ถึงวงเวียนหนา้โรงแรมดุสิตรีสอร์ท แยกซา้ยไปตามถนนพทัยาสาย 2 ผ่านทางแยก
สถานีตาํรวจเมืองพทัยา สี9แยกวดัชยัมงคล โรงเรียนเมืองพทัยา 8 โรงแรมโอดี แยกซา้ยไปตามถนนทพัพระยา ผ่านโรงแรม
จอมเทียนพาเลซ ไปตามถนนเลียบชายหาดจอมเทียน แยกซา้ยไปตามถนนตดัใหม่ ถึงถนนสุขุมวิท ผ่านทางแยกพทัยาใต ้ไป
สุดเสน้ทาง ณ สถานที9จอดรถโดยสารประจาํทางสามแยกพทัยากลาง 

ท่าเรือแหลมบาลี
ฮาย-ที9วา่การ
อาํเภอบางละมุง 

เริ9มตน้จากสถานที9จอดรถโดยสารประจาํทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย ไปตามถนนพทัยาสาย 3 ถึงถนนโพธิสาร แยกซา้ยไปตาม
ถนนโพธิสาร ถึงถนนพทัยา-นาเกลือ แยกขวาไปตามถนนพทัยา-นาเกลือ ไปสุดเสน้ทาง ณ สถานที9จอดรถโดยสารประจาํทาง
ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 

    ที9มา: กรมขนส่งทางบก จงัหวดัชลบุรี 
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708159.78 1435872.67 707644.66 1435253.98 707644.66 1435253.98 707244.29 1434440.55

705718.25 1428719.9 707244.29 1434440.55 707244.29 1434440.55 706631.45 1434789.42

706709.42 1432220.36 704748.11 1432481.83 704748.11 1432481.83 704881.72 1432249.04

704881.72 1432249.04 704658 1430889.29

704658 1430889.29 703464.07 1429733.59

703464.07 1429733.59 703046 1429269.34

702073.09 1430115.17 702892.38 1429095.54 702892.38 1429095.54 704124.3 1429120.33

704124.3 1429120.33 704229.61 1429446.98

704229.61 1429446.98 705282.4 1430670.1

705282.4 1430670.1 706012.26 1432988.34

1-2 (ปากทางถ.พัทยาใต-้ถ.สวา่งฟ้า)

4 ทา่เรอืแหลมบาลฮีาย-ที�วา่การอําเภอบางละมงุ

1-2 (ชว่งถนนพัทยาเหนอื)

1-2 (ทา่เรอืแหลมบาลฮีาย-ถ.พทัยาสาย 3)

2-3 (ช่วงถนนสวา่งฟ้า)

2-3 (ช่วงถนนพัทยาสาย 3)

2-3 (ชว่งถนนพัทยาสายสอง-ถ.พระตาํหนัก)

สายที� เสน้ทาง

1 หมูบ่า้นเจรญิรัตนพ์ฒันา-นาจอมเทยีน

วงกลมพัทยา2

X

1-2 (หมูบ่า้นเจรญิรัตนพั์ฒนา-สภอ.บางละมงุ)

X Y

2-3 (สภอ.บางละมงุ-ถ.สวา่งฟ้า)

YX Y X Y

3 พัทยาเหนอื-พทัยากลาง

ขอ้มูลเสน้ทางเดินรถโดยสารสาธารณะนี1จะนาํมาใชเ้พื9อการวเิคราะห์ทางโลจิสติกส์ อยา่งไรก็ตามจาํเป็นที9จะตอ้ง
มีการจัดทาํขอ้มูลพิกัดและระบุถึงตาํแหน่งของเส้นทางเดินรถ ผูว้ิจัยไดท้าํการระบุตาํแหน่งของเส้นทางการเดินรถซึ9 ง
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเสน้ทางในตารางที9 2.13 ดงัแสดงในรูปที9 2.8 ถึง รูปที9 2.11 

 
รูปที% 2.7 การจดัทาํขอ้มูลพิกดัและตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถโดยสารสาธารณะเมืองพทัยา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

รูปที9 2.7 แสดงพิกดักริด UTM (Universal Transverse Mercator) เป็นระบบตารางกริดที9ใชช่้วยในการกาํหนด

ตาํแหน่งและใชอ้า้งอิงในการบอกตาํแหน่ง งานวิจยันี1 ใช ้Google Earth ในการหาค่าพิกดั UTM รูปที9 2.8 เป็นตวัอยา่งพิกดั

ตามเส้นทางเดินรถที9ตดัมา เช่น 1-2 แสดงเส้นทางระหวา่งจุดเริ9มของรถโดยสาร (เริ9มที9หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา) ไปตาม

เสน้ทางเดินรถต่างๆ จุดที9 1 ซึ9งมีพิกดั UTM เท่ากบั 708159.78 ตะวนัออก 1435872.67 เหนือ คือ จุดเริ9มที9หมู่บา้นเจริญรัตน์

พฒันา และจุดที9 2 พิกดั 707644.66 ตะวนัออก 1435253.98 เหนือ คือ หนา้สภอ.บางละมุง รูปที9 2.9 แสดงถึงจุดพิกดัทั1งหมด

ของเส้นทางเดินรถสายหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน กล่าวคือรูปที9 2.8 แสดงเพียงตวัอยา่งจุดพิกดัที9 1, 2, 3 จาก

ทั1งหมด 17 จุดพิกดัของเสน้ทางเดินรถ 
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              รูปที% 2.8 Graph plot เสน้ทางเดินรถหมูบ่า้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที% 2.9 Graph plot เสน้ทางเดินรถวงกลมพทัยา 
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รูปที% 2.10 Graph plot เสน้ทางเดินรถพทัยาเหนือ-พทัยากลาง 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
  หมายเหตุ: ขอ้มูลเส้นทางที9กาํหนดโดยสาํนกังานขนส่งชลบุรี ซึ9 งการเดินรถในเส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน และเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย นั1นจะไม่เดินรถเป็น Loop 

รูปที% 2.11 Graph plot เสน้ทางเดินรถท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 
 

ในส่วนเส้นทางเดินรถระบบขนส่งมวลชนรอบเมืองพทัยา30 โดยในเบื1องตน้จะทาํการเดินรถสายที9 3 (สีเขียว) 
ใหบ้ริการช่วงเวลาให้บริการเริ9มตั1งแต่เวลา 06.30 น. ถึง 02.00 น. โดยมีรถโดยสารปรับอากาศออกจากจุดเริ9มตน้ทุก ๆ 20 
นาที มีเสน้ทางใหบ้ริการ ดงันี1  

� (เดินรถวนขวา) จากสถานที9จอดรถประจาํทางหนา้ บิ�กซีพทัยาใต ้– เขา้ถนนพทัยาใต ้ถึงสีแยกวดัชยั
มงคลเลี1ยวขวาเขา้ถนนพทัยาสาย 2 ถึงวงเวียนปลาโลมาเขา้ถนนพทัยานาเกลือ เลี1ยวขวาเขา้ถนนโพธิ
สาร ออกถนนสุขมุวทิ เลี1ยวซา้ยผ่านโรงพยาบาลกรุงเทพพทัยา แลว้ ยเูทิรน์กลบับริเวณหนา้มสัยิด ตรง
มาตามถนนสุขมุวทิแลว้กลบัรถก่อนถึงแยกเขา้ถนน เทพประสิทธิ�  กลบัสู่หา้งบิ�กซีพทัยาใต ้ 

                                                           
30 www.pattaya.go.th 
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� (เดินรถวนซา้ย) จากสถานที9จอดรถประจาํทางหนา้ บิ�กซีพทัยาใต ้ไปทางถนนสุขมุวทิ เลี1ยวซา้ยเขา้ถนน
โพธิสารมาบรรจบถนนพทัยานาเกลือแลว้เลี1ยวซา้ย วิ9งไปตามถนนพทัยา นาเกลือถึงวงเวียนปลาโลเลี1ยว
ลงสู่ถนนสายชายหาดพทัยา ไปจนถึงปากทางเขา้ถนนวอลคกิ์1งสตรีท เลี1ยวซ้ายเขา้สู่ถนนพทัยาใตไ้ป
จนถึงถนนสุขุมวิท เลี1ยวขวาไปตามถนนสุขุมวิทแลว้ กลบัรถก่อนถึงแยกเขา้ถนนเทพประสิทธิ�  กลบัสู่
หา้งบิ�กซีพทัยาใต ้

อย่างไรก็ตามปัจจุบันการเดินรถโดยสารประจาํทางลกัษณะมาตรฐาน 2 อยู่ในระหว่างขอต่ออายุและหยุด
ใหบ้ริการโดยสาร  

การเพิ9มเสน้ทางหรือปรับเปลี9ยนเสน้ทางการเดินรถสามารถทาํไดโ้ดยการขออนุญาตเพิ9มเส้นทางการเดินรถไปยงั
สาํนกังานขนส่งจงัหวดั และมีการประชุมหารือและพิจารณาความเหมาะสมของเสน้ทางใหม่ที9นาํเสนอนี1กบัคณะกรรมการ
ควบคุมการขนส่งทางบกกลาง กระทรวงคมนาคม เส้นทางการเดินรถในเมืองพทัยาที9ทาํการขอเพิ9มล่าสุด ไดแ้ก่ เส้นทาง
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง  

2.6.2.3 การรวมกลุ่มของรูปแบบการขนส่ง 

การรวมกลุ่มการขนส่งเป็นการรวมความเสี9ยง (Risk pooling) จากการเปลี9ยนแปลงของอุปสงคก์ารเดินทาง และ
ขอ้จาํกดัของอุปทานการขนส่ง การรวมกลุ่มของรูปแบบการขนส่งเป็นการเพิ9มความสามารถของระบบขนส่งให้ดียิ9งขึ1น 
เกิดการใชท้รัพยากรอยา่งคุม้ค่าและเกิดประโยชน์สูงสุด สามารถตอบสนองความตอ้งการเดินทางต่างๆ ของผูโ้ดยสารได ้
การขนส่งในเมืองพทัยาในปัจจุบนันั1นแยกรูปแบบการขนส่งอยา่งชดัเจน การใชป้ระโยชน์จากรูปแบบการขนส่งต่างๆ นั1น
ดาํเนินการโดยผูป้ระกอบการแต่ละราย โดยยงัไม่มีการรวมกลุ่มเพื9อประโยชน์ทางการใชท้รัพยากรเพื9อเอื1อต่อการเดินทาง
ของผูโ้ดยสาร การรวมกลุ่มเพื9อการขนส่งในปัจจุบนัเป็นเพียงการรวมตวักนัในสถานีรับส่งผูโ้ดยสารเพื9อเชื9อมต่อการ
เดินทางจากจงัหวดัอื9นๆ เขา้มาในเมืองพทัยา เช่น การขนส่งผูโ้ดยสารจากผูป้ระกอบการรถบสัเอกชนมายงัตวัเมืองพทัยา 
โดยมีจุดจอดของรถโดยสารสาธารณะไวส้าํหรับบริการผูโ้ดยสารและนกัท่องเที9ยว  

ทั1งนี1 การรวมกลุ่มกนัระหวา่งผูใ้ห้บริการขนส่งสามารถเพิ9มความสามารถของระบบให้ดีขึ1นไดเ้นื9องมาจากการ
วางแผนและการแบ่งปันข้อมูลกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่ง ผูป้ระกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะสามารถใช้
ทรัพยากรข้อมูลร่วมกันมากกว่าการใช้พาหนะร่วมกันเนื9องจากขอ้จาํกัดของเส้นทางเดินรถ เช่น ปริมาณคาดการณ์
ผูโ้ดยสาร สถานะการเดินรถ เป็นตน้ 

 

2.6.2.4 รูปแบบการขนส่งที,มีความยดืหยุ่น 

เนื9องดว้ยขอ้จาํกดัดา้นกฎหมายขนส่งทาํใหรู้ปแบบการขนส่งมีความเฉพาะ โดยเฉพาะรถโดยสารเพื9อการพาณิชย์
ในกลุ่มรถโดยสารประจาํทาง รถโดยสารไม่ประจาํทางมีความยดืหยุน่สูงกวา่ในแง่การเปลี9ยนแปลงการรับส่งผูโ้ดยสารตาม
ความตอ้งการ แมว้่าจะมีการกาํหนดเส้นทางเดินรถใหม่เพื9อให้ตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารมากขึ1นแต่รถโดย
สารเดิมก็ไม่สามารถเดินรถในเสน้ทางใหม่นี1ได ้เพราะไดมี้การกาํหนดเสน้ทางเดินรถไวแ้ลว้  

การตอบสนองต่อความตอ้งการของผูโ้ดยสารและเพิ9มความยดืหยุน่ใหแ้ก่การเดินรถในปัจจุบนันั1น ทาํไดโ้ดย 
� การเดินรถในทางปฏิบติัมีการแบ่งระยะเพื9อให้สามารถรับผูโ้ดยสารในบริเวณภายในเมืองพทัยาไดม้าก

ที9สุด โดยรถโดยสารส่วนใหญ่จะเดินรถและตอบสนองผูโ้ดยสารเส้นทางภายในเมืองพทัยา มีเพียงส่วน
นอ้ยที9วิ9งในเสน้ทางรอบเมืองพทัยา  
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� การรับส่งผูโ้ดยสารแบบจา้งเหมา เมื9อพิจารณารูปแบบการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะตามความ
ตอ้งการเดินทางของประชาชนในพื1นที9และนักท่องเที9ยวจะเห็นได้ว่า ช่วงเวลากลางวนัมีความต้องการ
ผสมผสานกนัระหวา่งการเดินทางของประชาชนในพื1นที9และนกัท่องเที9ยว มีความตอ้งการเดินทางไปยงัพื1นที9
หลากหลาย ทั1งใกลแ้ละไกล ในปริมาณมากนอ้ยต่างกนัไป จึงส่งผลให้ผูเ้ดินรถตอ้งทาํการแบ่งระยะการเดิน
รถเพื9อตอบสนองความตอ้งการการเดินรถในระยะใกล ้(ในตวัเมืองพทัยามากกว่ารอบตวัเมืองพทัยา) เมื9อ
พิจารณาการเดินทางในช่วงเชา้ซึ9งผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เป็นประชาชนในพื1นที9 การเดินรถในช่วงเชา้จึงมีการเดิน
รถในระยะทางที9ยาวกวา่ ทั1งช่วงเวลาเชา้และกลางวนันั1นรถโดยสารสาธารณะจะใชรู้ปแบบจอดรับส่งตามจุด 
ในขณะที9ช่วงเวลากลางคืนที9ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เป็นนกัท่องเที9ยว รูปแบบการรับส่งผูโ้ดยสารจะเป็นแบบจา้ง
เหมาเป็นส่วนใหญ่ 

การปรับเปลี9ยนรูปแบบการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะในลกัษณะดงักล่าวนั1นสามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของผูโ้ดยสารได ้อยา่งไรก็ตามรูปแบบดงักล่าวนั1นก่อใหเ้กิดความหนาแน่นของการจราจรและความ
ไม่เป็นระเบียบเรียบร้อย ดงันั1นประเด็นสาํคญัจึงอยูที่9การลดปริมาณการเดินรถและการกาํหนดรูปแบบการเดินรถ
ที9มีความชัดเจนขึ1 น เพื9อให้ผูป้ระกอบกิจการเดินรถสามารถจัดสรรพาหนะและเส้นทางการเดินรถได้อย่าง
เหมาะสม (Local optimization)  
 

2.6.2.5 ปริมาณการรองรับผู้โดยสาร 

เมื9อพิจารณาอุปทานในการเดินทางทั1งหมดโดยพิจารณาจากจาํนวนพาหนะของรถโดยสารสาธารณะในพทัยาที9
ใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร ดงัแสดงในตารางที9 2.14 
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ตารางที% 2.14 รายชื9อเสน้ทางและผูป้ระกอบการรถโดยสารประจาํทาง 

ลาํดบั สายที9 ชื9อเสน้ทาง ระยะทาง 
(กม.) 

จาํนวนเที9ยว 
(รวม) 

จาํนวนรถ 
(คนั) 

ชื9อผูป้ระกอบการ
ขนส่ง 

วนัสิ1นอายุ
ใบอนุญาต

ประกอบการ 
1 5 หมู่บา้นเจริญรัตนพ์ฒันา-นาจอม

เทียน 
29 ขั1นตํ9า 750 187-340 สหกรณ์เดินรถพัทยา 

จาํกดั 
1 ก.ย. 2556 

2 6 วงกลมพทัยา 16 ขั1นตํ9า 300 187-340 สหกรณ์เดินรถพัทยา 
จาํกดั 

1 ก.ย. 2556 

3 7 พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 23 96-116 14-20 สหกรณ์เดินรถพัทยา 
จาํกดั 

27 ต.ค. 2560 

4 4 ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การ
อาํเภอบางละมุง 

10 214 10-12 สหกรณ์เดินรถพัทยา 
จาํกดั 

12 พ.ย. 2557 

5 6079 ตลาดนาเกลือ-สยามคนัทรีคลบั 
ช่วงตลาดนาเกลือ-วดัหนองรี-สยาม
คนัทรีคลบั 
ช่วงตลาดนาเกลือ-วดัสุทธาวาส-
สยามคนัทรีคลบั 

18.7 
 

17.9 
 

19.3 

ขั1นตํ9า 88 
 

ขั1นตํ9า 88 
 

ขั1นตํ9า 100 

8-10 
 

8-10 
 

10-12 

หจก. พทัยาเดินรถ 23 ก.ย. 2560 

6 1631
จ. 

ชลบุรี-สตัหีบ 
ตดัช่วงสตัหีบ-นาเกลือ 
ตดัช่วงศรีราชา-นาเกลือ 

83 
36 
23 

30-58 
350-436 
414-516 

20-25 
88-109 
104-129 

บ .  สุ ขุ ม วิ ท เ ดิ น ร ถ 
จาํกดั 

29 พ.ย. 2558 

7 6021 วดัหนองเกตุนอ้ย-ตลาดนาเกลือ 12 ขั1นตํ9า 50 8-10 บ. บางละมุงมหานคร 
จาํกดั 

10 เม.ษ. 2556 

8 6024 ตลาดนาเกลือ-แยกบา้นโป่ง 
ช่วงตลาดนาเกลือ-สขข.บางละมุง 

12 
 
9 

ขั1นตํ9า 50 
 

ขั1นตํ9า 10 

6-7 
 

4-5 

บ. บางละมุงมหานคร 
จาํกดั 

10 เม.ษ. 2556 

9 6083 ตลาดนาเกลือ-บา้นด่านผจญ 
ช่วงตลาดนาเกลือ-ฟาร์มจระเข้
พทัยา 

33 
 
7 

74-90 
 

10-12 

13-35 
 

5-6 

หจก. เขาไมแ้กว้เดินรถ 2 ก.ย. 2559 

10 6085 ตลาดนาเกลือ-ตลาดชากแงว้ 25.5 42-118 6-59 หจ ก.  แส มส า รม ห า
นครบริการ 

27 ก.พ. 2559 

11 6234 ตลาดนาเกลือ-บา้นนา 17 ขั1นตํ9า 28 6-8 บ. หนองปรือเดินรถ 
จาํกดั 

18 ก.พ. 2560 

   ที9มา: สาํนกังานขนส่งชลบุรี (ขอ้มูล ณ 3 สิงหาคม 2554) 

2.6.2.6 ระยะเวลาในการขนส่ง 

ระยะเวลาในการขนส่งผูโ้ดยสารพิจารณาจากระยะเวลาในการเดินเทา้มาถึงจุดโดยสาร ระยะเวลารอคอยที9จุด
โดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง (Transit) ระยะเวลาในการเปลี9ยนจุดโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทางจากจุดโดยสาร
เชื9อมต่อ และระยะเวลาในการเดินเทา้ถึงยงัจุดหมาย สามารถประเมินไดจ้ากการพิจารณาระยะทางของถนนที9ใชใ้นการ
เดินทางจากตาํแหน่งเริ9มถึงแหล่งท่องเที9ยว  

ตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวของพทัยา โดยระบบ Universal Transverse Mercator (UTM) แสดงในตารางที9 2.15 
โดยตาํแหน่งแหล่งท่องเที9ยวดงักล่าวสามารถใชใ้นการระบุระยะทางระหวา่งเส้นทางรถถึงแหล่งท่องเที9ยว และสามารถ
ประเมินเวลาในการขนส่งได ้
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ตารางที% 2.15 ตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวตามระบบ UTM 

แหล่งท่องเที%ยวในเขตเมืองพทัยา แหล่งท่องเที%ยวนอกเขตเมืองพทัยา 

702135.29E, 
1427649.38N 

สวนสนุกพทัยาปาร์ค   704559.88E, 
1429287.01N 

เรือดาํนํ1 าภิรมย ์(วิมานใต้
ทะเล) 

712329.40E, 
1411987.28N 

พระพุทธรูปแกะสลกัหน้า
ผาเขาชีจรรย ์

706131.50E, 
1430017.73N 

พิพิธภณัฑข์วด   704719.41E, 
1434726.71N 

หาดวงพระจนัทร์ 712411.50E, 
1415029.86N 

วดัญาณสงัวราราม 

704908.91E, 
1434898.87N 

ปราสาทสจัธรรม 705786.72E, 
1426625.62N 

สวนชา้ง 709596.47E, 
1413236.70N 

สวนนงนุช                                               

707170.71E, 
1433223.38N 

เมืองจาํลอง 707001.63E, 
1433038.63N 

ซุปเปอร์ คาร์ทเรซซิ9ง 710461.76E, 
1433034.87N 

อุ ท ย า น หิ น ล้ า น ปี แ ล ะ
ฟาร์มจระเขพ้ทัยา                     

704173.89E, 
1430784.31N 

หาดพทัยา 709890.9E, 
1437494.82N 

มอนสเตอร์ เวิร์ล 710397.58E, 
1428322.89N 

หมู่บา้นชา้งพทัยา 

704396.25E, 
1433838.00N 

หาดวงศอ์าํมาตย ์ 706227.09E, 
1432307.99N 

ปราสาทเวทมนตท์กัซิโด ้ 714289.22E, 
1427579.55N 

อุทยานสามก๊ก (มูลนิธิศรี
เฟื9 องฟุ้ ง)                                        

704288.19E, 
1424645.30N 

หาดจอมเทียน 706876.3E, 
1430383N 

สวนกลว้ยไมศิ้ริพร 714289.22E, 
1427579.55N 

เดอะ ฮอสชู พอ้ยท ์คลบั          

692936.12E, 
1429440.79N 

หมู่เกาะลา้น 704122.95E, 
1427430N 

เพนท์บอล พาร์ค แอนด ์
บนัจี1จมัพ ์

718036.02E, 
1455249.08N 

สวนเสือศรีราชา                                        

712479.02E, 
1432276.53N 

อ่างเก็บนํ1ามาบประชนั 705933.54E, 
1424855.35N 

โชวงู์ 722822.40E, 
1462711.33N 

สวนสตัวเ์ปิดเขาเขียว      

702532.5E, 
1429084.21N 

จุดชมวิวพทัยา 705732.80E, 
1424724.40N 

เอน็ เอส พี สเน็ก โชว ์  7180000.06E, 
1429248.16N 

สนามแข่งรถพีระอินเตอร์
เนชั9นแนลเซอร์กิต               

710139.64E, 
1429655.66N 

สวนเฉลิมพระเกียรติ 711509.98E, 
1419379.19N 

พทัยา แอร์พาร์ค   710118.48E, 
1428138.08N 

เครื9องบินเล็กเครื9องร่อน  

704292.20E, 
1427377.23N 

พทัยา คาร์ท สปรีดเวย ์ 705940.91E, 
1425391.21N 

เลคแลนด์ วอเตอร์ แอนด ์
เคเบิ1ล สกี   

712879.9E, 
1411311.47N 

ไร่องุ่น  Silver Lake 

702779.79E, 
1428367.01N 

วงัสามเซียน 713577.93E, 
1427898.18N 

ฟาร์มวัว เอส เค พัทยา 
แรนซ์ 

  

706023.31E, 
1401916.88N 

พ ร ะ อ นุ ส า ว รี ย์ก ร ม
หลวงชุมพรเขตอุดม
ศกัดิ�    

709890.9E, 
1437494.82N 

ชา้งสยาม กระทิงลาย   

712139.68E, 
1415341.73N 

อเนกกุศลศาลา (วิหาร
เซียน) 

703324.95E, 
1427413.50N 

สวนชา้งไทยทอง   

705773.69E, 
1426485.51N 

อนัเดอร์วอเตอร์เวิลด ์ - วนัเดอร์แลนดพ์ทัยา   

703721.50E, 
1430098.65N 

พิพิธภณัฑริ์ปลี9ส์ 702611.95E, 
1429455.8N 

อีซี9 คาร์ท   

708039.38E, 
1435986.40N 

บา้นสุขาวดี 706715.14E, 
1423641.34N 

ตลาดนํ1า 4 ภาค   

702863.52E, 
1427934.76N 

เขาพระตาํหนกัหรือเขา
พระบาท 

- พทัยา เซอร์คสั   
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2.6.2.7 การปรับเปลี,ยนเส้นทางการเดนิรถ 

การปรับเปลี9ยนเสน้ทางการเดินรถของรถโดยสารสาธารณะเกิดขึ1นภายในเสน้ทางที9มีการขออนุญาตประกอบการ
ไว ้โดยการปรับเปลี9ยนเกิดขึ1นจากสาเหตุหลกั คือ ผูเ้ดินรถคาดการณ์ว่าปริมาณผูโ้ดยสารในจุดที9กาํลงัเดินรถอยู่อาจมี
จาํนวนนอ้ย และมีจาํนวนรถโดยสารอยูม่ากแลว้ จึงทาํการปรับเปลี9ยนเส้นทางไปเส้นทางอื9นชั9วคราวเพื9อให้เกิดการรับส่ง
ผูโ้ดยสาร หรือปรับเปลี9ยนเสน้ทางการเดินรถในกรณีมีการปรับแนวการจราจรจากเดินรถสวนทางเป็นเดินรถทางเดียว เช่น 
พื1นที9การจราจรถนนพทัยาสายสอง ซึ9งทาํใหก้ารเสน้ทางการเดินรถโดยสารสาธารณะมีการเปลี9ยนแปลง  

การจดัสรรเส้นทางการเดินรถและปริมาณรถโดยสารในแต่ละเส้นทางของผูป้ระกอบการในปัจจุบนัไม่มีการ
วางแผนที9เป็นระบบ พนกังานขบัรถเป็นผูต้ดัสินในเดินรถดว้ยตนเองอยา่งอิสระ ตวัอยา่งเช่น การเพิ9มเส้นทางในซอยแกว้
ฟ้า ซึ9งมีประชาชนและนกัท่องเที9ยวอยูจ่าํนวนมาก ผูใ้หบ้ริการรถโดยสารสาธารณะจึงเพิ9มเสน้ทางดงักล่าวจากเส้นทางปกติ
เพื9อการบริการผูโ้ดยสารอยา่งทั9วถึง 
 

2.6.2.8 ตําแหน่งที,เกดิการปรับเปลี,ยนรูปแบบการขนส่ง 

การเปลี9ยนรูปแบบการขนส่งเกิดขึ1นในจุดหลกั เช่น จุดสี9แยก จุดสามแยกของถนนหลกั โดยผูโ้ดยสารจะทาํการ
เปลี9ยนพาหนะเพื9อต่อเส้นทางไปยงัจุดหมาย (Transfers) การเปลี9ยนรูปแบบการเดินทางเช่นนี1สามารถพบไดใ้นการต่อรถ
โดยสารสาธารณะตามแยกหลกัของเมือง เช่น แยกพทัยาใต ้พทัยาเหนือ กล่าวได้ว่าการปรับเปลี9ยนรูปแบบการขนส่ง
ดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นการตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสาร หากเป็นการใชป้ระโยชน์จากรถโดยสาร (Utilization) ให้
ไดม้ากที9สุดภายในเสน้ทางระยะสั1น ผูเ้ดินรถเห็นวา่การเดินรถแบบตลอดสายอาจมีโอกาสที9จะไม่มีผูโ้ดยสารในเส้นทางที9
ไกลออกไป ผูโ้ดยสารตอ้งเดินต่อรถและเกิดระยะเวลาการรอคอยที9สถานี กล่าวไดว้า่แนวปฏิบติัเช่นนี1 ไม่ส่งผลให้เกิดการ
ตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารอยา่งแทจ้ริง 

สําหรับการเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยวที9อยู่บริเวณเส้นถนนสุขุมวิทและนอกตวัเมืองพทัยานั1นพบว่า การ
เดินทางนั1นตอ้งพึ9งพารูปแบบพาหนะอื9นในการเดินทาง เช่น รถบสั รถแวน รถจกัรยานยนต ์รถรับจา้งสาธารณะ โดยที9การ
เดินทางโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะ เช่น รถโดยสารสาธารณะสีขาวสายนาเกลือ-สตัหีบ จะใชเ้พื9อการเดินทางเชื9อมต่อนอก
เขตเมืองมากกวา่ใชเ้ป็นเครือข่ายร่วมระหวา่งรถโดยสารสาธารณะเพื9อการเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยว  

 

2.6.2.9 ลกัษณะของอุปสงค์การเดนิทาง 

จากขอ้มูลของการท่องเที9ยวแห่งประเทศไทยพบวา่ นกัท่องเที9ยวชาวไทยที9มาพทัยาส่วนใหญ่เป็นคนจากภาคกลาง 
และตอ้งการไปทะเลโดยไม่ตอ้งใชเ้วลาการเดินทางมากนกั (2-3 ชั9วโมง) ซึ9 งพทัยาจะเป็นตวัเลือกแรก สาํหรับนกัท่องเที9ยว
ชาวต่างชาติ ส่วนใหญ่จะเป็นผูที้9มาท่องเที9ยวในประเทศไทยเป็นครั1 งแรก และนกัท่องเที9ยวชาวต่างชาติเยอะกวา่ชาวไทย 2-
3 เท่าเป็นสถิติที9น่าสนใจ เพราะการใชจ่้ายโดยเฉลี9ยของนกัท่องเที9ยวชาวต่างชาติส่วนใหญ่ จะใชจ่้ายมากกวา่นกัท่องเที9ยว
ในประเทศ ทาํใหค้่าเงินในอุตสาหกรรมการท่องเที9ยวเติบโตขึ1น เมด็เงินไหลเขา้สู่ประเทศมากขึ1น (ตารางที9 2.16) 
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 ตารางที% 2.16 จาํนวนนกัท่องเที9ยวที9เขา้พกัในโรงแรมเกสตเ์ฮา้ส์ รีสอร์ทและบงักะโลในเขตเมืองพทัยา 

สัญชาต ิ(Nationality) ปี 2550 ปี 2551 ปี 2552 ปี2553 
ไทย (Thai)  
บูรไน (Brunei) 
กมัพชูา (Cambodia) 
อินโดนีเซีย (Indonesia) 
ลาว (Laos) 
มาเลเซีย (Malaysia) 
พม่า (Myanmar) 
ฟิลิปปินส์ (Philippines) 
สิงคโปร์ (Singapore) 
เวียดนาม (Vietnam) 
จีน (China) 
ฮ่องกง (Hong Kong) 
ญี9ปุ่น (Japan) 
เกาหลี (Korea) 
ไตห้วนั (Taiwan) 
ออสเตรีย (Austria) 
เบลเยี9ยม (Belgium) 
เดนมาร์ก (Denmark) 
ฟินแลนด ์(Finland) 
ฝรั9งเศส (France) 
เยอรมนี (Germany) 
อิตาลี (Italy) 
เนเธอร์แลนด ์(Netherlands) 
นอร์เวย ์(Norway) 
รัสเซีย (Russian) 
สเปน (Spain) 
สวีเดน (Sweden) 
สวิสเซอร์แลนด ์(Switzerland) 
สหราชอาณาจกัร (United Kingdom) 
ยุโรปตะวนัออก (East Europe) 
แคนดา (Canada) 
สหรัฐอเมริกา (U.S.A.) 
อินเดีย (India) 
ออสเตรเลีย (Australia) 
นิวซีแลนด ์(New Zealand) 
ตะวนัออกกลาง (Middle East) 
อิสราเอล (Israel) 
แอฟริกา (Africa) 
อื9น ๆ (Others) 
รวม Grand Total 
ชาวไทย (Thai) 
ชาวต่างประเทศ (Foreigners) 

1,514,563 
3,312 
8,518 
37,212 
7,730 
86,168 
2,340 
10,741 
36,935 
52,740 
468,867 
191,130 
84,837 
571,500 
257,610 
20,427 
16,143 
29,540 
64,635 
46,514 
217,236 
28,086 
39,457 
28,738 
889,656 
2,783 
37,002 
26,342 
220,395 
69,801 
14,409 
80,892 
278,401 
69,847 
13,023 
156,682 
14,620 
4,040 

127,836          
5,830,708 

1,514,563 

4,316,145 

830,577 
275 

3,593 
22,328 

716 
43,577 

746 
3,916 
12,445 
56,607 

267,575 
76,042 
44,729 

224,140 
137,996 
16,876 
10,825 
15,026 
40,862 
29,006 

171,698 
20,394 
25,413 
17,454 

643,070 
1,368 
22,623 
19,109 

135,246 
52,118 
11,130 
82,466 

126,326 
44,343 
4,805 

105,319 
9,269 
2,677 
87,432 

3,420,171 

830,577 

2,589,594 

980,635 
648 

1,687 
16,962 
1,550 
33,725 

420 
5,224 
10,002 
78,208 

335,561 
73,277 
44,909 

103,973 
210,717 
15,938 
9,875 
15,859 
27,689 
32,356 

187,432 
18,342 
28,187 
14,681 

519,339 
1,373 
23,271 
18,828 

124,713 
36,303 
12,522 
84,473 

161,429 
42,047 
91,333 

113,050 
9,284 
3,728 
86,154 

3,493,506 

980,635 

2,512,871 

1,013,476 
188 

3,508 
19,474 

966 
31,448 

708 
4,770 
9,888 
65,080 
456,134 
62,703 
38,828 
109,599 
170,050 
15,632 
8,593 
13,578 
20,855 
25,106 
232,994 
14,859 
29,692 
16,208 
927,031 
1,198 
23,425 
15,636 
93,343 
36,240 
8,234 
59,115 
163,200                          
52,766 
6,067 

124,928 
7,581 
4,043 

120,840      
4,007,623   

1,013,476  

2,994,147 

                   ที9มา: การท่องเที9ยวแห่งประเทศไทย 
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ในการออกแบบระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการจาํเป็นตอ้งทราบขอ้มูลอุปสงค์ของนักท่องเที9ยวใน
ประเด็นเพิ9มเติม ประกอบดว้ย ปริมาณนักท่องเที9ยวตามพื1นที9 ปริมาณนกัท่องเที9ยวตามสถานที9ท่องเที9ยว ประเภทแหล่ง
ท่องเที9ยวในพทัยาที9ไดรั้บความนิยม ประเภทของนกัท่องเที9ยวของพทัยา และพฤติกรรมของนกัท่องเที9ยวพทัยา รวมถึง
ความผนัผวนของอุปสงค ์เช่น ความผนัผวนของอุปสงคก์ารท่องเที9ยวตามพื1นที9 ความผนัผวนของอุปสงคก์าท่องเที9ยวตาม
สถานที9ท่องเที9ยว และการเปลี9ยนแปลงของพฤติกรรมการท่องเที9ยวจากการสืบคน้ขอ้มูลจากหน่วยงานต่างๆ พบวา่ขอ้มูล
อุปสงค์ข้างต้นยงัไม่มีการเก็บรวบรวมไว ้ดังนั1 นผูว้ิจัยจึงทําการเก็บข้อมูลปฐมภูมิและทําการวิเคราะห์อุปสงค์ของ
นกัท่องเที9ยวในบทที9 3  
 

2.7 แนวทางการศึกษาความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 

จากขอ้มูลทุติยภูมิและการวิเคราะห์ขา้งตน้สรุปไดว้า่ระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะในเมืองพทัยานั1นสามารถ
ตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดเ้ฉพาะผูโ้ดยสารในเมืองพทัยา เนื9องจากมีแหล่งท่องเที9ยวและปริมาณนกัท่องเที9ยว
อยูห่นาแน่น การตอบสนองทาํโดยการแบ่งระยะการเดินรถใหส้ั1นลงในจุดที9มีความตอ้งการสูง เพิ9มรูปแบบการจา้งเหมาเพื9อ
ขนส่งผูโ้ดยสารเป็นกลุ่มไปยงัจุดหมายที9ผูโ้ดยสารตอ้งการ การเพิ9มความสามารถในการตอบสนองในรูปแบบดงักล่าว
ก่อใหเ้กิดปัญหาต่างๆ ประกอบดว้ย การเพิ9มปริมาณความหนาแน่นของรถโดยสารและการจราจร การใชป้ระโยชน์จากรถ
โดยสารไดไ้ม่เตม็ประสิทธิภาพ ปัญหาต่อการกาํหนดและดาํเนินงานขนส่งอยา่งมีมาตรฐานมาตรฐาน ปัญหาต่อการควบคุม
กาํกบัและดูแล รวมถึงการระบุปัญหาอนันาํไปสู่การพฒันาปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบ้ริการ 

หากพิจารณาถึงการตอบสนองในการเดินทางรอบเมืองพทัยาซึ9 งมีแหล่งท่องเที9ยวกระจายตวัอยู ่การใชป้ระโยชน์
จากรถโดยสารสาธารณะถือวา่อยูใ่นระดบัตํ9า การเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยวรอบเมืองพทัยาพึ9งพาการใชร้ถโดยสารไม่
ประจาํทางเป็นหลกั โดยใชบ้ริการรถจกัรยานยนตรั์บจา้ง รถจกัรยานยนตเ์ช่า และรถยนตเ์ช่า ซึ9 งนกัท่องเที9ยวที9มาพกัอาศยั
เป็นระยะเวลาประมาณสัปดาห์จะเลือกใชพ้าหนะดงักล่าว อย่างไรก็ตามราคาในการรับบริการอาจมีราคาสูง รวมถึงไม่
สามารถตอบสนองนกัท่องเที9ยวที9ไม่ตอ้งการขบัขี9ยานพาหนะดว้ยตนเองได ้ดงันั1นจากการทบทวนวรรณกรรมและขอ้มูล
การขนส่งพื1นฐานของเมืองพทัยาสามารถนาํเสนอถึงประเด็นสาํคญัในการเพิ9มความสามารถในการตอบสนองของระบบ
ขนส่งอยา่งมีประสิทธิภาพได ้ประกอบดว้ย 

• การบริหารจดัการอุปสงค์ 
การที9รถโดยสารสาธารณะมีการเดินรถว่างเกิดขึ1นสะทอ้นถึงความตอ้งการโดยสาร ณ ขณะนั1นและ

บริเวณนั1นมีระดบัตํ9า การขบัรถวนเพื9อรับผูโ้ดยสารตามทางไม่สามารถรับรองว่าจะไดผู้โ้ดยสารเต็มคนัรถ  ผู ้
ใหบ้ริการควรเปลี9ยนเสน้ทางการเดินรถไปยงัจุดที9มีความตอ้งการสามารถลดปริมาณการเดินรถเปล่าและลดความ
หนาแน่นของการจราจรที9เกิดขึ1นโดยไม่จาํเป็น การที9ผูใ้หบ้ริการจะสามารถเปลี9ยนเสน้ทางไปยงัเสน้ทางที9มีความ
ตอ้งการโดยสารได้อย่างถูกตอ้งนั1นเป็นเรื9 องที9ทาํได้ยาก เนื9องจากในปัจจุบันความตอ้งการการเดินทางของ
นกัท่องเที9ยวเมืองพทัยายงัไม่มีการศึกษา ดงันั1นการศึกษาอุปสงคข์องนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาในงานวิจยันี1 จะเป็น
ประโยชน์ต่อการออกแบบและพฒันาระบบขนส่งและรูปแบบการปฏิบติัการของระบบขนส่ง โดยจะทาํการศึกษา
ในประเด็นต่อไปนี1  

1) พฤตกิรรมการตดัสินใจเดนิทางของนักท่องเที%ยวในพทัยา    (บทที% 3) 

2) ความพงึพอใจต่อระบบโดยสารสาธารณะของนักท่องเที%ยวเมอืงพทัยา  (บทที% 3) 

 



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

46 
 

• การจดัสรรกาํลงัการขนส่งและเส้นทาง 
การขนส่งในปัจจุบนัอาจมีการเดินรถซอ้นทบักนัและวนอยูภ่ายในบริเวณที9มีนกัท่องเที9ยวหนาแน่น ใน

กรณีที9ตอ้งใหบ้ริการผูโ้ดยสารที9มีความตอ้งการเดินทางในพื1นที9อื9นนั1นจะไม่จูงใจผูข้บัรถโดยสาร เนื9องจากอตัรา
ค่าโดยสารตํ9า รวมถึงความเสี9ยงต่อการรับผูโ้ดยสารไดน้อ้ยและความเสี9ยงจากการที9ไม่มีผูโ้ดยสารขากลบั การเดิน
รถโดยสารไปยงัแหล่งท่องเที9ยวต่างๆ รอบเมืองพทัยาตอ้งพิจารณาถึงความเสี9ยงจากการที9ไม่มีผูโ้ดยสารขากลบั
เป็นสาํคญั เกิดการแบ่งเส้นทางการเดินรถ ทาํให้ระยะเวลาการเดินทางที9ใชแ้ละค่าใชจ่้ายนั1นเพิ9มขึ1น แนวทางใน
การจดัการการขนส่งที9มีประสิทธิภาพนั1นอาศยัหลกัการของการบริหารแบบรวมศูนยก์ลาง (Centralization) ใน
การสร้างจุดเชื9อมต่อสาํหรับการเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยว เพื9อใหเ้กิดการรับผูโ้ดยสารไดใ้นปริมาณมากขึ1น ซึ9ง
จะส่งผลให้อตัราการใชท้รัพยากรเกิดความคุม้ค่าสูงสุดและในขณะเดียวกนัก็สามารถตอบสนองความตอ้งการ
ของผูโ้ดยสารได ้ปัจจุบนัจุดเชื9อมต่อที9มีอยูย่งัไม่ชดัเจนและไม่เกิดการวางแผนจดัสรรทรัพยากรในจุดเชื9อมต่อไป
ยงัแหล่งท่องเที9ยวนั1นๆ เท่าที9ควร รถโดยสารจาํเป็นตอ้งมีการบ่งชี1 ถึงจุดหมายของแหล่งท่องเที9ยวที9จะไปให้
ชดัเจนเพื9อใหผู้โ้ดยสารทราบ 

1) ประเมนิการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะด้านเส้นทาง  (บทที% 4) 

2) คาํนวณหาตาํแหน่งและจาํนวนจุดเชื%อมต่อเพื%อการเดนิทางท่องเที%ยว 
ในเมอืงพทัยา        (บทที% 4) 

3) ประเมนิการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะด้านปริมาณรถโดยสาร 
โดยวธีิ Capacity Flexibility Model     (บทที% 4) 

4) ประเมนิการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะตามความต้องการ  
โดยวธีิ Simulation modeling      (บทที% 5) 

5) นําเสนอต้นแบบในการขนส่งแบบตอบสนอง    (บทที% 5) 

 

• การวเิคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์และแนวทางการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองไปใช้ 
การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองไปใชใ้หเ้กิดประสิทธิภาพตอ้งมีการบูรณาการผลการศึกษาในขา้งตน้

เพื9อใหเ้หมาะสมต่อสภาพและลกัษณะของอุปสงคแ์ละอุปทานของพื1นที9ท่องเที9ยวเมืองพทัยา ในส่วนนี1จะนาํเสนอ
ผลการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ (บทที% 5) และแนวทางการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองไปใช้จริง โดย
พิจารณาจากผูเ้กี9ยวขอ้ง ประกอบดว้ย ผูก้าํหนดนโยบาย ผูป้ระกอบการรถโดยสารสาธารณะ พนกังานขบัขี9รถ
โดยสารสาธารณะ นกัท่องเที9ยว และประชาชนในเมืองพทัยา (บทที% 6)    
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บทที% 3 พฤติกรรมในการตัดสินใจเดินทางของนักท่องเที%ยวในพทัยา 

 
 

การที9รถโดยสารสาธารณะมีการเดินรถวา่งเกิดขึ1นสะทอ้นถึงความตอ้งการโดยสาร ณ ขณะนั1นและบริเวณนั1นมี
ระดบัตํ9า การขบัรถวนเพื9อรับผูโ้ดยสารตามทางไม่สามารถรับรองว่าจะไดผู้โ้ดยสารเต็มคนัรถ  ผูใ้ห้บริการควรเปลี9ยน
เส้นทางการเดินรถไปยงัจุดที9มีความตอ้งการสามารถลดปริมาณการเดินรถเปล่าและลดความหนาแน่นของการจราจรที9
เกิดขึ1นโดยไม่จาํเป็น การที9ผูใ้หบ้ริการจะสามารถเปลี9ยนเสน้ทางไปยงัเสน้ทางที9มีความตอ้งการโดยสารไดอ้ยา่งถูกตอ้งนั1น
เป็นเรื9องที9ทาํไดย้าก เนื9องจากความตอ้งการของผูโ้ดยสารสามารถคาดการณ์ไดย้าก ในบทนี1จะศึกษาถึงลกัษณะการเดินทาง
ของนักท่องเที9ยวในพทัยา เพื9อทราบถึงจุดเริ9มตน้ จุดหมายการท่องเที9ยว และจุดเชื9อมต่อที9เกิดขึ1นในการเดินทางของ
นกัท่องเที9ยว และวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งที9พกัอาศยัและลกัษณะการเดินทางท่องเที9ยว ผลการวิจยัจะนาํไปสู่การ
กาํหนดจุดเชื9อมต่อในการเดินทาง การจดัสรรกาํลงัการขนส่งและการจดัเสน้ทางต่อไปในบทที9 4 
 

3.1 ระเบียบวธีิวจัิย  

การศึกษาวิจยัเรื9องพฤติกรรมการตดัสินใจเดินทางของนักท่องเที9ยวในพทัยาในส่วนนี1 เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ 
(Quantitative research) ที9ใชแ้นวทางการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey research) โดยศึกษา ณ เวลาใด เวลาหนึ9ง (Cross-sectional 
study) โดยใชแ้บบสอบถาม (Questionnaire) เป็นเครื9องมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล การวิเคราะห์ถึงความสามารถในการ
ตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะจาํเป็นตอ้งทราบถึงลกัษณะและพฤติกรรมในการเดินทางของนกัท่องเที9ยว กล่าวคือ
ทราบถึงรูปแบบของอุปสงค์การท่องเที9ยวในรูปแบบของตาํแหน่งจุดท่องเที9ยวที9ไป เส้นทางในการเดินทางท่องเที9ยว 
(Travel path pattern) เวลาในการเดินทาง และความสมัพนัธ์ระหวา่งตาํแหน่งที9พกัและลกัษณะการเดินทาง  
 

3.1.1 ข้อมูลทั%วไปของกลุ่มตวัอย่าง 

ผลการเก็บขอ้มูลแบบสอบถามนกัท่องเที9ยวพทัยาช่วงระหวา่งเดือนตุลาคม-พฤษจิกายน 2554 จาํนวนประชากร
ทั1งสิ1น 500 คน โดยเป็นกลุ่มนกัท่องเที9ยวที9มีการพกัคา้งคืนเท่านั1น ในงานวิจยันี1ทาํการพิจารณากลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเที9ยว
ที9มาท่องเที9ยวโดยไม่มีพาหนะส่วนตวัและเป็นกลุ่มที9พกัอาศยัมากกวา่ 1 คืน ในพื1นที9หลกัของเมืองพทัยา ประกอบดว้ย 
พทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใต ้หาดนาจอมเทียน การเก็บขอ้มูลไม่พิจารณากลุ่มตวัอย่างที9เป็นประชาชนในพื1นที9และ
นกัท่องเที9ยวขาจรที9ท่องเที9ยวแบบไปเชา้เยน็กลบั การกาํหนดขนาดของตวัอยา่งโดยประมาณจากค่าสัดส่วนของประชากร 
(Proportions sample size determination) ตามวิธีของ Taro Yamane (1973) คาํนวณจากสูตร โดยใชร้ะดบัความเชื9อมั9นร้อย
ละ 95 และคิดขนาดความคลาดเคลื9อนเป็นร้อยละ 5    
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 โดยที9     n    = ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
   N   = ขนาดของประชากร 
   e   = ค่าความคลาดเคลื9อนของการสุ่มตวัอยา่ง = 0.05 
   

ขนาดของประชากรหรือนักท่องเที9ยวใน 1 เดือน เท่ากับ 150,000 คน โดยประเมินจากจาํนวนนักท่องเที9ยว 
4,000,000 คนต่อปี ซึ9งคิดเป็นประมาณ 340,000 คนต่อเดือน แต่กลุ่มประชากรในโครงการนี1 เนน้นกัเดินทางที9เดินทางโดย
ใชร้ถโดยสารขนาดเล็ก ซึ9 งนักท่องเที9ยว 340,000 คนนี1 มีทั1 งกลุ่มที9เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล รถเช่าเอกชน และรถ
บริการของบริษทัท่องเที9ยวและโรงแรม ซึ9 งเป็นรูปแบบที9นกัท่องเที9ยวส่วนมากใช ้จึงใชป้ระชากรที9 150,000 คนต่อเดือน 
ในการหาจาํนวนกลุ่มตวัอยา่ง ดงันั1นจากการคาํนวณตามสมการ Taro Yamane ขนาดของจาํนวนกลุ่มตวัอยา่งในการศึกษา
ครั1 งนี1 มีจาํนวนไม่ตํ9ากวา่ 390 คน ผูศึ้กษาจึงกาํหนดใหก้ลุ่มตวัอยา่งเท่ากบั 500 ตวัอยา่ง  

 

3.1.2 เครื%องมอืการวจิยั 

การสร้างเครื9องมือที9ใชใ้นการวจิยัครั1 งนี1  ผูศึ้กษาไดท้าํการสร้างแบบสอบถาม แบ่งเป็น 7 ขั1นตอนตามลาํดบั ดงันี1  

• ศึกษาหลกัการสร้างแบบสอบถาม และกาํหนดกรอบแนวความคิดในการวจิยั 

• ศึกษาขอ้มูลจากหนังสือ บทความ และผลงานวิจยัที9เกี9ยวขอ้ง รวมทั1 งสัมภาษณ์นักท่องเที9ยวเพื9อเป็น
แนวทางนาํมาสร้างขอ้คาํถามของแบบสอบถาม 

• กาํหนดประเด็นและขอบเขตของคาํถามให้สอดคลอ้งและครอบคลุมปัจจัย และวตัถุประสงค์ของ
งานวจิยั 

• ดาํเนินการสร้างแบบสอบถามฉบบัร่าง 

• ผูศึ้กษานําแบบสอบถามฉบับร่างไปให้ผูเ้ชี9ยวชาญตรวจสอบความถูกตอ้ง  เพื9อมาใช้เป็นแนวทาง
สาํหรับการปรับปรุงแกไ้ขแบบสอบถาม 

• ผูศึ้กษานาํแบบสอบถามฉบบัร่างที9ไดผ้่านการแกไ้ขจากผูเ้ชี9ยวชาญ ไปทดลองใช ้(Try-Out) กบักลุ่ม
ประชากรที9มีลกัษณะคลา้ยกบัประชากรที9ตอ้งการศึกษา จาํนวน 30 ชุด 

• คาํนวณหาค่าอาํนาจจาํแนกและค่าความเชื9อมั9นของแบบสอบถามฉบบัร่างภายหลงัการทดลองใชค้่าจาก
สมัประสิทธิ� แอลฟ่าของครอนบคั (Cronbach’s alpha coefficient) 

• ปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามตามผลจากวิเคราะห์ค่าอํานาจจําแนก และค่าความเชื9 อมั9นของ
แบบสอบถามก่อนนาํไปใชจ้ริง  
 

เครื9องมือในการเก็บขอ้มูลประกอบดว้ยแบบสอบถามประเภทคาํถามปลายปิด (Close-ended Question) และแบบ
มาตราวดั (Likert Scale) แบ่งออกเป็น 5 ระดบั คือ มากที9สุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยที9สุด โดยแบบสอบถามแบ่ง
ออกเป็น 3 ส่วนหลกั ดงันี1   
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1. แบบสอบถามส่วนที9 1 เป็นแบบสอบถามขอ้มูลทั9วไปเกี9ยวกับนักท่องเที9ยวกลุ่มตวัอย่าง มีข้อคาํถาม 11 ข้อ 
ประกอบดว้ยคาํถามเกี9ยวกบั เพศ อาย ุ สัญชาติ อาชีพ ผูร่้วมเดินทาง วตัถุประสงค/์ลกัษณะการมาเที9ยวในเมือง
พทัยา พื1นที9ที9พกั เวลาในการพกั ลกัษณะที9พกั และราคาที9พกั โดยเป็นแบบสอบถามชนิดปลายปิดแบบเลือกตอบ 
(Check List)  

2. แบบสอบถามส่วนที9 2 เป็นแบบสอบถามขอ้มูลทั9วไปเกี9ยวกับนักท่องเที9ยวกลุ่มตวัอย่าง มีข้อคาํถาม 13 ข้อ 
ประกอบด้วยคาํถามเกี9ยวกบั การเขา้ถึงยานพาหนะ ชนิดของพาหนะหลกัที9ใช ้ลกัษณะการเดินทางท่องเที9ยว 
ระยะทางของจุดท่องเที9ยวที9ไป การวางแผนเดินทาง จาํนวนสถานที9เฉลี9ยที9ไปต่อวนั ลกัษณะการเชื9อมต่อการ
เดินทาง เวลาที9ออกและกลบัจากเดินทาง ความถี9ในการท่องเที9ยวซํ1 า การปรับเปลี9ยนแผนท่องเที9ยว โดยเป็น
แบบสอบถามชนิดปลายปิดแบบเลือกตอบ (Check List)  

3. แบบสอบถามส่วนที9 3 เป็นแบบสอบถามแบบมาตราวดั ซึ9 งสอบถามเกี9ยวกบัความพึงพอใจในการตอบสนอง
ระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะในขั1นตอนการเดินทางต่างๆ ซึ9งมีขอ้คาํถามรวม 23 ขอ้ดงันี1    
การวางแผนเดินทาง     4  ขอ้  
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง     4  ขอ้ 
การเดินไปยงัจุดโดยสาร     2  ขอ้ 
การรอคอยระหวา่งจุดโดยสาร    2  ขอ้ 
ระหวา่งการโดยสาร     4  ขอ้ 
ระหวา่งการเชื9อมต่อหรือสบัเปลี9ยนพาหนะ   5  ขอ้ 
การเดินไปยงัจุดหมาย     2  ขอ้ 
 

3.1.3 การวเิคราะห์ทางสถิต ิ

การวิจยัครั1 งนี1 วิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูป SPSS โดยนาํขอ้มูลจากแบบสอบถามที9เก็บรวบรวมไดม้า
เปลี9ยนเป็นรหสัตวัเลข (Code) แลว้บนัทึกลงในโปรแกรม เพื9อดาํเนินการวเิคราะห์ขอ้มูลทางสถิติตามลาํดบัดงัต่อไปนี1  

 

สถิตเิชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
ใชก้ารหาค่าความถี9 (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี9ย (Mean) และค่าส่วนเบี9ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation: S.D.) เพื9อใชใ้นการพรรณนาขอ้มูลทั9วไปของกลุ่มตวัอยา่ง และระดบัความคิดเห็นของนกัท่องเที9ยว
เมืองพทัยา   
 

สถิตวิเิคราะห์ (Analytical Statistics) 
สมัประสิทธิ� สหสัมพนัธ์แบบลาํดบัที9ของสเปียร์แมน (Spearman Rank Correlation Coefficient) เป็นสถิติที9ใชว้ดั

ความสมัพนัธ์ของตวัแปรสเกลอนัดบั 2 ตวั หรือกรณีที9ขอ้มูล 2 ชุด อยูใ่นรูปลาํดบัที9โดยขอ้มูลของทั1ง 2 ชุด จะตอ้งมีขนาด
เท่ากนั = n ในการวิเคราะห์สหสัมพนัธ์สาํหรับขอ้มูลที9เป็นแบบจดัลาํดบั หรือกรณีที9กลุ่มตวัอยา่งมีจาํนวนนอ้ย (N < 30) 
การแจกแจงไม่เป็นโคง้ปกติ สามารถใชก้ารวเิคราะห์สหสัมพนัธ์สเปียร์แมนคาํนวณค่าสหสัมพนัธ์ออกมาได ้มีสูตรในการ
คาํนวณสมัประสิทธิ� สหสมัพนัธ์สเปียร์แมน (rs) คือ  
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เมื9อ  

rs = สมัประสิทธิ� สหสมัพนัธ์สเปียร์แมน  
D = ผลต่างของลาํดบั (Rank) ของตวัแปรตน้และตวัแปรตาม 

D2 = ผลรวมกาํลงัสองของผลต่าง  
N = จาํนวนคู่ในการเรียงลาํดบั  

 
การแปลงข้อมูลตวัเลขให้เป็นข้อมูลจดัลาํดบั  
เมื9อมีตวัแปรตวัหนึ9งหรือทั1งสองตวัแปรที9จะนาํมาหาความสัมพนัธ์อยูใ่นรูปของตวัเลข จะตอ้งนาํมาจดัลาํดบั

เสียก่อน โดยตวัเลขสูงสุดจะไดล้าํดบัที9 1 และสูงสุดเป็นอนัดบัรองลงมาจะไดล้าํดบัที9 2 จดัลาํดบัไปเรื9อย ๆ จนกระทั9งถึง
เลขนอ้ยที9สุดจะถูกจดัอยูใ่นลาํดบัสุดทา้ย  
  

การคาํนวณ rs  
สหสมัพนัธ์สเปียร์แมน สามารถคาํนวณไดด้ว้ยขอ้มูลที9อยูใ่นรูปแบบจดัลาํดบั หรืออาจจะเป็นคะแนนที9แปลงเป็น

ลาํดบัที9แลว้ เมื9อคาํนวณค่าสัมประสิทธิ� สหสัมพนัธ์ไดแ้ลว้ เราตอ้งมาทดสอบวา่ค่าสัมประสิทธิ� ที9ไดมี้ค่าแตกต่างจาก 0 
หรือไม่ โดยการใชต้ารางค่าสมัประสิทธิ� สหสมัพนัธ์สเปียร์แมนที9ระดบันยัสาํคญั .05 และ .01 แลว้เปรียบเทียบค่าที9คาํนวณ
ไดก้บัค่าที9เปิดจากตารางที9ระดบันยัสาํคญั .05 และ .01 เช่น กลุ่มตวัอยา่งมี 20 คน ในตารางค่า rs ที9ระดบั 0.05 มีค่า .450 
ดงันั1นถา้ค่าที9คาํนวณไดมี้ค่ามากกวา่ .450 นั1นคือค่าสมัประสิทธิ� สหสมัพนัธ์มีค่าแตกต่าง 0  
 

3.2 ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของนักท่องเที9ยวในเมืองพทัยาจํานวน 500 คน (สัมประสิทธิ� แอลฟ่า
ของครอนบคั เท่ากบั 0.89) ทาํการวิเคราะห์ในประเด็นดา้นประชากรศาสตร์ การเขา้ถึงพาหนะ ชนิดพาหนะที9ใชใ้นการ
ท่องเที9ยว ระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยว ช่วงเวลาในการเดินทาง การเปลี9ยนแผนและความถี9ในการท่องเที9ยวซํ1 า 
ความสัมพนัธ์ระหว่างตาํแหน่งที9พกัและลกัษณะการเดินทาง รูปแบบเส้นทางในการเดินทางท่องเที9ยว การเชื9อมต่อการ
เดินทาง และความพึงพอในต่อระบบโดยสารสาธารณะ ตามลาํดบั  

 

3.2.1 ข้อมูลประชากรศาสตร์ 

ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามประกอบด้วย เพศ อายุ สัญชาติ และอาชีพ ผูต้อบแบบสอบถาม
ประกอบดว้ยเพศชาย 198 คนคิดเป็นร้อยละ 39.6 เพศหญิง 302 คนคิดเป็นร้อยละ 60.4 พิจารณาเป็นสดัส่วนระหวา่งเพศชาย
กบัเพศหญิงเท่ากบั 1:1.5 (ตารางที9 3.1) 
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ตารางที% 3.1 สดัส่วนกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามเพศ 

เพศ จํานวน ร้อยละ 

ชาย 198 39.6 
หญิง 302 60.4 

รวม 500 100 

 
ช่วงอายขุองผูต้อบแบบสอบถาม ประกอบดว้ยช่วงอาย ุ18-25 ปี จาํนวน 294 คนคิดเป็นร้อยละ 58.8 ช่วงอาย ุ26-

30ปี จาํนวน 110 คน คิดเป็นร้อยละ 22 ช่วงอาย ุ31-35 ปีจาํนวน 57 คนคิดเป็นร้อยละ 11.4 ช่วงอาย ุ36-40 ปีจาํนวน 15คน 
คิดเป็นร้อยละ3 ช่วงอาย ุ41-50ปี คิดเป็นร้อยละ 3.4 และอาย ุ50ปีขึ1นไป 7คน คิดเป็นร้อยละ 1.4 โดยผูที้9อยูใ่นช่วงวยัรุ่น (18-
25ปี) คิดเป็นประมาณ 3ใน 5 ของนกัท่องเที9ยวทั1งหมด (ตารางที9 3.2) 

 

ตารางที% 3.2 สดัส่วนกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามช่วงอาย ุ

ช่วงอายุ จาํนวน ร้อยละ 

18-25ปี 294 58.8 
26-30ปี 110 22 
31-35ปี 57 11.4 
36-40ปี 15 3 
41-50ปี 17 3.4 

มากกวา่50ปีขึ1นไป 7 1.4 
รวม 500 100 

 
จาํนวนผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นผูที้9มีสัญชาติไทยจาํนวน 480 คนคิดเป็นร้อยละ 96 เป็นชาวต่างชาติ 20

คนคิดเป็นร้อยละ 4 โดยพิจารณาสดัส่วนระหวา่งชาวไทยต่อชาวต่างชาติคิดเป็น 4.8 ต่อ 1 (ตารางที9 3.3) 
 

ตารางที% 3.3 สดัส่วนกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามสญัชาติ 

สัญชาต ิ จาํนวน ร้อยละ 

ไทย 480 96 
ต่างชาติ 20 4 

รวม 500 100 

 
จาํนวนผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นนกัศึกษา พนกังานบริษทั ผูรั้บจา้งทั9วไป และผูป้ระกอบธุรกิจส่วนตวั  

คิดเป็นร้อยละ 34.6, 20.6, 20.6, และ 11.6 ตามลาํดบั ดงัตารางที9 3.4 
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ตารางที% 3.4 สดัส่วนกลุ่มตวัอยา่งนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จาํนวน ร้อยละ 

คา้ขาย 20 4 
ครู/ อาจารย ์ 4 0.8 

นกัศึกษา 173 34.6 
พนกังานบริษทั 93 20.6 

รับราชการ 11 2.2 
เกษตรกร 3 0.6 

ธุรกิจส่วนตวั 58 11.6 
รับจา้ง 103 20.6 
แม่บา้น 22 4.4 

พนกังานรัฐวสิาหกิจ 3 0.6 

รวม 500 100 

 
ขอ้มูลเกี9ยวกบัพฤติกรรมการเดินทางของผูต้อบแบบสอบถามประกอบดว้ย ผูร่้วมเดินทาง จุดประสงค์ของการ

เดินทาง บริเวณที9พกั ระยะเวลาที9พกั ลกัษณะของที9พกั ราคาที9พกัต่อคืน และราคาที9พกัต่อเดือน 
ผลในตารางที9 3.5 แสดงถึงผูต้อบแบบสอบถามที9เดินทางคนเดียวมีจาํนวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 7.2 ของทั1งหมด 

เดินทางกบัเพื9อนมีจาํนวนมากที9สุด 340 คนคิดเป็นร้อยละ 68 ในจาํนวนนี1 ส่วนใหญ่เดินทางกบัเพื9อน 1-5 คนคิดเป็นร้อยละ 
49 อีกร้อยละ 19 เดินทางกบัเพื9อนมากกวา่ 5 คนขึ1นไป ส่วนผูต้อบแบบสอบถามที9เดินทางร่วมกบัสมาชิกในครอบครัวมี
จาํนวน 124 คนคิดเป็นร้อยละ 24.8 ของทั1งหมด ในจาํนวนนี1 ร้อยละ 20.8 เดินทางร่วมกบัสมาชิกในครอบครัว 1-5 คน อีก
ร้อยละ 4 เดินทางร่วมกบัสมาชิกในครอบครัวมากกวา่ 5 คนขึ1นไป ผูที้9เดินทางคนเดียวและเป็นกลุ่มไม่เกิน6คนคิดเป็นร้อย
ละ 77 คิดเป็นสดัส่วน 3.3ต่อ1 

ผูต้อบแบบสอบถามที9เดินทางมาพทัยาโดยมีจุดประสงคห์ลกัเพื9อการพกัผ่อนหยอ่นใจมีจาํนวนมากที9สุดจาํนวน
256 คน คิดเป็นร้อยละ 51.2 ของทั1งหมด เพื9อสนัทนาการจาํนวน 148 คน คิดเป็นร้อยละ 35.6 ของทั1งหมด เพื9อธุรกิจ 51 คน
คิดเป็นร้อยละ10.2 ของทั1งหมด เพื9อเที9ยวชมแหล่งท่องเที9ยวทางธรรมชาติ 34 คน คิดเป็นร้อยละ 6.8 ของทั1งหมด และเพื9อ
ชมสถานที9สาํคญัและสถานที9ทางประวติัศาสตร์จาํนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 2.2 ของทั1งหมด นอกจากนั1นยงัมีจุดประสงค์
รองโดยผูต้อบแบบสอบถามตอ้งการสนัทนาการร่วมดว้ย 178 คนคิดเป็นร้อยละ 35.6 ตอ้งการพกัผ่อนร่วมดว้ย 148 คน คิด
เป็นร้อยละ 29.6 ตอ้งการเที9ยวแหล่งท่องเที9ยวทางธรรมชาติร่วมดว้ยจาํนวน 105 คน คิดเป็นร้อยละ21 ตอ้งการชมสถานที9
ทางประวติัศาสตร์ร่วมดว้ยจาํนวน 47 คน คิดเป็นร้อยละ 9.4 และตอ้งการมาทาํธุรกิจร่วมดว้ยจาํนวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ
4.4 หากพิจารณาจากวตัถุประสงค์หลกัและวตัถุประสงค์รองแลว้ การเดินทางเพื9อพกัผ่อนหย่อนใจคิดเป็นร้อยละ40.4
กล่าวคือประมาณ 2 ใน 5 ของวตัถุประสงคท์ั1งหมด รองลงมาคือสันทนาการร้อยละ 32.6 คิดเป็น 1.5ใน 5 ของทั1งหมด ที9
เหลืออีก 1.5 เป็นการเดินทางเพื9อวตัถุประสงคอื์9นๆ (ตารางที9 3.6) 
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ตารางที% 3.5 พฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามลกัษณะและจาํนวนผูร่้วมเดินทาง 

ผู้ร่วมเดินทาง จํานวน ร้อยละ 

เดินทางคนเดียว 36 7.2 
เดินทางร่วมกบัเพื9อน 

1 คน 
2 คน 
3 คน 
4 คน 
5 คน 
6 คน 
7 คน 
8 คน 
9 คน 
10 คน 

340 
68 
80 
71 
41 
35 
20 
6 
8 
7 
4 

68 
13.6 
16 

14.2 
8.2 
7 
4 

1.2 
1.6 
1.4 
0.8 

เดินทางร่วมกบัครอบครัว 
1 คน 
2 คน 
3 คน 
4 คน 
5 คน 
6 คน 
7 คน 
8 คน 
9 คน 
10 คน 

124 
13 
15 
23 
25 
28 
10 
1 
2 
2 
5 

24.8 
2.6 
3 

4.6 
5 

5.6 
2 

0.2 
0.4 
0.4 
1 

รวม 500 100 

 
ตารางที% 3.6 พฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามลกัษณะและจาํนวนผูร่้วมเดินทาง 

จุดประสงค์ ลาํดบัที% ร้อยละ 

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 

เพื9อนนัทนาการ 148 178 62 79 33 29.6 35.6 12.4 15.8 6.6 
เพื9อการพกัผอ่น 256 148 40 38 18 51.2 29.6 8 7.6 3.6 
ชมธรรมชาติ 34 105 261 72 28 6.8 21 52.2 14.4 5.6 
ชมสถานที9สาํคญั 11 47 111 278 53 2.2 9.4 22.2 55.6 10.6 
เพื9อธุรกิจ 51 22 26 33 368 10.2 4.4 5.2 6.6 73.6 

รวม 500 500 500 500 500 100 100 100 100 100 
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ผูต้อบแบบสอบถามที9เลือกพกัในยา่นพทัยากลางมีจาํนวนมากที9สุด 197 คน คิดเป็นร้อยละ 39.4 พทัยาเหนือ 186
คน คิดเป็นร้อยละ 37 พทัยาใต ้95 คน คิดเป็นร้อยละ 19 จอมเทียน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 3.4 และผูต้อบแบบสอบถามที9พกั
ในยา่นอื9นๆนอกจากนี1 มีจาํนวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2 ของทั1งหมด หากพิจารณาเป็นสัดส่วนแลว้มีผูที้9เลือกพกัในยา่น
พทัยาเหนือและพทัยากลางมากที9สุดพอๆกนัคือประมาณยา่นละ 1  ใน3 ของทั1งหมด ส่วนที9เหลือเลือกพกัในยา่นอื9นๆ
แตกต่างกนัไป (ตารางที9 3.7) 

 
ตารางที% 3.7 พื1นที9พกัจาํแนกตามพื1นที9หลกัเมืองพทัยา 

พืdนที%พกั จาํนวน ร้อยละ 

พทัยาเหนือ 185 37 
พทัยากลาง 197 39.4 

พทัยาใต ้ 95 19 
จอมเทียน 17 3.4 

อื9นๆ 6 1.2 
รวม 500 100 

 
ตารางที9 3.8 แสดงถึงระยะเวลาในการท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวส่วนใหญ่จะพกัคา้งคืน 2-4 คืนมากที9สุด จาํนวน 

187 คนคิดเป็นร้อยละ 37.4 พกั 1 คืน จาํนวน 145 คน คิดเป็นร้อยละ 29 พกัมากกวา่ 4 สัปดาห์ขึ1นไป 78 คน คิดเป็นร้อยละ 
15.6  พกั  5-7 คืน 39 คนคิดเป็นร้อยละ 7.8 พกั 1-2 สัปดาห์ 338 คน คิดเป็นร้อยละ 6.6 และพกั 3-4 สัปดาห์ 18คน คิดเป็น
ร้อยละ 3.6 หากพิจารณาจะเห็นว่า 1 ใน 2 ของผูต้อบแบบสอบถามทั1 งหมดจะเดินทางมาพกัในระยะสั1นๆ 1-4 คืน 
นอกจากนั1นก็จะพกัแบบระยะยาวมากกวา่ 4 สปัดาห์มากถึงร้อยละ15 ระยะเวลาอื9นๆนอกจากนั1นรวมกนัมีเพียงร้อยละ18 

  
ตารางที% 3.8 ระยะเวลาการท่องเที9ยว 

ระยะเวลา จาํนวน ร้อยละ 

1 คืน 145 29 
2-4 คืน 187 37.4 
5-7 คืน 39 7.8 

1-2 สปัดาห์ 33 6.6 
3-4 สปัดาห์ 18 3.6 

มากกวา่ 4 สปัดาห์ 78 15.6 
รวม 500 100 

 
ผูต้อบแบบสอบถามที9เลือกพกัในโรงแรมมีจาํนวนมากที9สุดถึง 233 คน คิดเป็นร้อยละ 46.6 พกับา้นเพื9อนหรือ

บา้นญาติ 155 คน คิดเป็นร้อยละ 31 พกัรีสอร์ท 39 คน คิดเป็นร้อยละ 7.8 พกัเกสตเ์ฮาส์ 33 คน คิดเป็นร้อยละ 6.6 พกั
เซอร์วิสอพาร์ทเมนต ์21 คน คิดเป็นร้อยละ 4.2 พกัคอนโดมีเนียม 12 คน คิดเป็นร้อยละ 2.4 พกัที9พกัรับรอง 5 คน คิดเป็น
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ร้อยละ 1 และอื9นๆ 2 คน คิดเป็นร้อยละ 0.4 หากพิจารณาเป็นสัดส่วนผูต้อบแบบสอบถามที9พกัโรงแรม: พกับา้น: อื9นๆ คิด
เป็นประมาณ 1.5:1:1 (ตารางที9 3.9) 

 
ตารางที% 3.9 ลกัษณะที9พกัของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

ลกัษณะที%พกั จาํนวน ร้อยละ 

โรงแรม 233 46.6 
 รีสอร์ท 39 7.8 

เกสตเ์ฮาส์ 33 6.6 
บา้นเพื9อนหรือญาติ 155 31 

ที9พกั 5 1 
คอนโด 12 2.4 

เซอร์วสิอพาร์ทเมนต ์ 21 4.2 
อื9นๆ 2 0.4 

รวม 500 100 

 
ผลจากตารางที9 3.10 แสดงถึงผูต้อบแบบสอบถามที9พกัที9พกัมีราคา 1000-2000 บาท/คืน มีจาํนวนมากที9สุด 137 

คนคิดเป็นร้อยละ 27.4 ไม่มีค่าใชจ่้าย 111 คน คิดเป็นร้อยละ 22.2 ราคา 500-1000 บาท/คืน จาํนวน 109 คน คิดเป็นร้อยละ 
21.8 ราคา 2000-3000 บาท/คืน 52 คน คิดเป็นร้อยละ10.4 ราคา 3000-5000บาท/คืน 37 คน คิดเป็นร้อยละ7.4 ราคาตํ9ากวา่ 
500 บาท/คืน 34 คนคิดเป็นร้อยละ 6.8 และราคามากกวา่ 5000บาท/คืน 20คน คิดเป็นร้อยละ 4 หากพิจารณาเป็นสัดส่วน
จาํนวนผูต้อบแบบสอบถามที9พกัโดยไม่เสียค่าใชจ่้ายจนถึงมีค่าใชจ่้ายไม่เกิน 2000บาท/คืน คิดเป็น 4 ใน 5 ของทั1งหมด 

 
ตารางที% 3.10 ค่าใชจ่้ายดา้นที9พกัของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

ราคาต่อคนื จาํนวน ร้อยละ 

ไม่มี 111 22.2 
ตํ9ากวา่500 34 6.8 
500-1000 109 21.8 

1000-2000 137 27.4 
2000-3000 52 10.4 
3000-5000 37 7.4 

มากกวา่5000 20 4 
รวม 500 100 

 
ในกรณีที9นกัท่องเที9ยวตอ้งอยูใ่นเมืองพทัยามากกวา่ 1 เดือนขึ1นไป ผลการสาํรวจพบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามที9พกั

แบบรายเดือนมีราคาตั1งแต่ 3000-5000 บาท/เดือน มีจาํนวน 214 คน คิดเป็นร้อยละ 42.8 ราคา 5000-10000 บาท/เดือน 153
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คน คิดเป็นร้อยละ 30.6 ราคา 10000-15000บาท/เดือน 74 คน คิดเป็นร้อยละ 14.8 ราคา 15000-25000 บาท/เดือน 25 คน คิด
เป็นร้อยละ 5 ราคา 25000-30000บาท/เดือน 16 คน คิดเป็นร้อยละ3.2 และราคามากกวา่ 30000 บาท/เดือนขึ1นไป 18 คนคิด
เป็นร้อยละ3.6 หากพิจารณาเป็นสัดส่วนแลว้ 3ใน 5 ของผูต้อบแบบสอบถามพกัที9พกัรายเดือนมีราคาไม่เกิน10000บาท/
เดือน (ตารางที9 3.11) 

 
ตารางที% 3.11 ค่าใชจ่้ายดา้นที9พกัของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยากรณีอาศยัมากกวา่ 1 เดือนขึ1นไป 

ราคาต่อเดอืน จาํนวน ร้อยละ 

3000-5000 214 42.8 
5000-10000 153 30.6 
10000-15000 74 14.8 
15000-25000 25 5 
25000-30000 16 3.2 
มากกวา่30000 18 3.6 

รวม 500 100 

 

3.2.2 การเข้าถึงพาหนะ 

จากผลในตารางที9 3.12 การเขา้ถึงพาหนะโดยสารสําหรับนักท่องเที9ยวที9พกัอาศยัในบริเวณพทัยาเหนืออยู่ใน
ระดบัสูงที9จาํนวนร้อยละ 51.95 ในบริเวณพทัยากลางอยู่ในระดบัสูงร้อยละ 40.3 และระดบัปานกลางร้อยละ 38.21 ใน
บริเวณพทัยาใต ้นกัท่องเที9ยวร้อยละ 37.89 มีความเห็นวา่การเขา้ถึงพาหนะของเมืองพทัยาอยูใ่นระดบัสูง และร้อยละ 40 มี
ความเห็นอยูใ่นระดบัปานกลาง โดยนกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณหาดจอมเทียนมีความเห็นในทิศทางเดียวกบันกัท่องเที9ยวที9พกั
บริเวณพทัยากลางและพทัยาใต ้เมื9อพิจารณาในภาพรวมของนกัท่องเที9ยวกลุ่มตวัอยา่งทั1งหมด 498 คน พบวา่ร้อยละ 14.9, 
45.2, 34.5, 4.8 และ 0.6 มีความเห็นเกี9ยวกบัความสะดวกในการเขา้ถึงพาหนะในระดบัสูงมาก สูง ปานกลาง ตํ9า และตํ9ามาก
ตามลาํดบั ผลการทดสอบ Spearman’s correlation เท่ากับ 0.123 ที9ระดับนัยสําคญั 0.006 แสดงถึงความสัมพนัธ์ของ
ตาํแหน่งที9พกัและการเขา้ถึงพาหนะของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาอยา่งมีนยัสาํคญั  

 
ตารางที% 3.12 ระดบัการเขา้ถึงยานพาหนะจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั 

พื1นที9พกัอาศยั 
การเขา้ถึงพาหนะ 

สะดวกมากที9สุด สะดวกมาก สะดวกปานกลาง ไม่สะดวก ไม่สะดวกมาก รวม 
พทัยาเหนือ 33 93 51 4 0 181 
พทัยากลาง 27 77 73 11 3 191 

พทัยาใต ้ 14 36 38 7 0 95 
หาดจอมเทียน 2 9 5 1 0 17 

อื9นๆ 0 8 5 1 0 14 
รวม 76 225 172 24 3 500 

Spearman’s correlation = 0.123, Sig < 0.01 
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3.2.3 ชนิดพาหนะที%ใช้ในการท่องเที%ยว 

นกัท่องเที9ยวส่วนใหญ่ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะเป็นจาํนวนร้อยละ 43.45 รถเช่าเอกชนร้อยละ 35 รถบริษทั
นาํเที9ยวร้อยละ 1.47 และร้อยละ 20 สําหรับชนิดพาหนะอื9นๆ โดยนกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณพทัยาเหนือ พทัยากลาง และ
พทัยาใต ้ต่างใชร้ถโดยสารสาธารณะเป็นพาหนะหลกัในการเดินทางท่องเที9ยวในสัดส่วน 38.2, 45.9 และ 54.5 ตามลาํดบั 
โดยชนิดพาหนะที9นักท่องเที9ยวเลือกใช้ไม่มีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคัญกับพื1นที9ที9พกัของนักท่องเที9ยว กล่าวคือ 
นกัท่องเที9ยวในแต่ละพื1นที9ของเมืองพทัยาเลือกพาหนะในการเดินทางท่องเที9ยวไดต้ามความตอ้งการ มีรูปแบบของพาหนะ
ใหน้กัท่องเที9ยวเลือกไดอ้ยา่งทั9วถึง (ตารางที9 3.13) 

 
ตารางที% 3.13 ชนิดยานพาหนะที9ใชใ้นการท่องเที9ยวจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั 

พื1นที9พกัอาศยั 
ชนิดยานพาหนะ 

รถสาธารณะ รถเช่าเอกชน รถบริษทันาํเที9ยว อื9นๆ รวม 
พทัยาเหนือ 69 66 2 40 177 
พทัยากลาง 89 68 4 29 190 

พทัยาใต ้ 52 28 1 14 95 
หาดจอมเทียน 5 10 0 6 21 

อื9นๆ 6 4 0 3 13 
รวม 221 176 7 95 500 

 

3.2.4 ระยะทางในการเดนิทางท่องเที%ยว 

เมื9อพิจารณาถึงระยะทางในการเดินทางของนกัท่องเที9ยวจาํแนกตามตาํแหน่งที9พกัในเมืองพบวา่ นกัท่องเที9ยวที9
พกัในบริเวณพทัยาเหนือส่วนใหญ่เลือกท่องเที9ยวบริเวณเฉพาะในเมืองพทัยาและทั1งในเมืองพทัยาและรอบเมืองพทัยา ส่วน
นกัท่องเที9ยวที9พกัในบริเวณพทัยากลางและพทัยาใตเ้ลือกท่องเที9ยวทั1งในตวัเมืองรอบตวัเมืองและนอกตวัเมือง ดงัตารางที9 
3.14 ผลการทดสอบ Spearman’s correlation เท่ากบั 0.192 ที9ระดบันยัสาํคญั 0.000 แสดงถึงความสมัพนัธ์ของตาํแหน่งที9พกั
และระยะทางในการท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาอยา่งมีนยัสาํคญั 

 
ตารางที% 3.14 ระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยวจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั 

พื1นที9พกัอาศยั 
ระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยว 

เฉพาะในเมือง ในเมืองและรอบเมือง ในเมือง รอบเมืองและนอกเมือง รวม 
พทัยาเหนือ 69 72 40 181 
พทัยากลาง 60 62 71 193 

พทัยาใต ้ 21 37 37 95 
หาดจอมเทียน 4 5 6 15 

อื9นๆ 1 3 11 16 
รวม 155 180 165 500 

   Spearman’s correlation = 0.192, Sig < 0.001 
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3.2.5 ช่วงเวลาในการเดนิทาง 

ช่วงเวลาในการเดินทางออกจากที9พกัส่วนใหญ่อยูที่9เวลา 8.00-16.00 น. และกลบัที9พกัในช่วงเวลา 16.00-4.00 น. 
เมื9อพิจารณาแยกช่วงเวลาในการเดินทางและเวลาในการท่องเที9ยวเฉลี9ยตามแหล่งที9พกัของนกัท่องเที9ยวสามารถแบ่งไดเ้ป็น 
2 กลุ่ม คือ กลุ่มนกัท่องเที9ยวในบริเวณพทัยาเหนือ และกลุ่มนกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณพทัยากลาง พทัยาใตแ้ละหาดจอมเทียน 
นกัท่องเที9ยวบริเวณพทัยาเหนือออกเดินทาง 8.00-16.00 น. และกลบัที9พกัระหว่าง 16.00-24.00 น. ซึ9 งกลบัที9พกัเร็วกว่า
นกัท่องเที9ยวกลุ่มหลงั ซึ9งอยูที่9ระหวา่ง 16.00-4.00 น.  

 

3.2.6 การเปลี%ยนแผนการท่องเที%ยวและความถี%ในการท่องเที%ยวซํdา 

การศึกษาอุปสงคก์ารเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ นอกจากตอ้งทราบถึงสัดส่วนปริมาณนกัท่องเที9ยวใน
แต่ละพื1นที9ท่องเที9ยวแลว้ ยงัตอ้งทราบถึงความแปรปรวนของการเดินทางดว้ย โดยสามารถพิจารณาจากการเปลี9ยนแผนการ
ท่องเที9ยวและความถี9ในการท่องเที9ยวซํ1 าสถานที9  

ผลการวเิคราะห์ในตารางที9 3.15 พบวา่ นกัท่องเที9ยวมีแนวโนม้การเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยวสูงขึ1นเมื9อท่องเที9ยว
รอบตัวเมืองและออกนอกเมือง โดยแผนที9ยึดไวมี้แนวโน้มลดลง ในขณะที9สถานที9ท่องเที9ยวในตัวเมืองพทัยานั1 น 
นกัท่องเที9ยวมีการยดึแผนท่องเที9ยวเดิมประมาณร้อยละ 30.5 เทียบกบัปรับเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยว (ปรับแผนบา้ง 49.3% 
และปรับแผนตลอด 20.2%) โดยการเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยวมีความสัมพนัธ์กบัระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยวอยา่งมี
นยัสาํคญัทางสถิติ (ρ = 0.207, Sig = 0.000) การปรับแผนการท่องเที9ยวไม่ขึ1นอยูก่บัพื1นที9ที9พกัอาศยั มีความเป็นอิสระ จาก
การวิเคราะห์กล่าวได้ว่าอุปสงค์การท่องเที9ยวในพื1นที9รอบเมืองและนอกเมืองพทัยามีความแปรปรวนสูง โดยการวาง
แผนการขนส่งใหต้รงกบัความตอ้งการตอ้งมีการพิจารณาความแปรปรวนร่วมดว้ย 

  
ตารางที% 3.15 การเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยวจาํแนกตามระยะทางการเดินทางท่องเที9ยว31 

ระยะทางเดินทาง 
การเปลี9ยนแผนการเดินทางท่องเที9ยว 

ยึดแผนเดิมตลอด เปลี9ยนแผนบา้ง เปลี9ยนแผนตลอด รวม 
เฉพาะในเมือง 67 110 44 221 

ในเมืองและรอบเมือง 21 90 30 141 
ในเมือง รอบเมืองและ

นอกเมือง 
7 94 37 138 

รวม 95 294 111 500 
   Spearman’s correlation = 0.207, Sig < 0.001 

 

                                                           
31

 นกัท่องเที9ยวที9เดินทางท่องเที9ยวรอบเมืองและนอกเมืองพทัยามีแนวโน้มการปรับเปลี9ยนแผนการเดินทางบ่อยกว่านักท่องเที9ยวที9เดินทาง
เฉพาะในตวัเมืองพทัยา โดยผลที9ไดนี้1 จะนาํไปประกอบการจาํลองสถานการณ์ (Simulation) ซึ9 งนกัท่องเที9ยวที9เดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว
รอบตวัเมืองหรือนอกตวัเมือง จะมีการเปลี9ยนแปลงรายการสถานที9ท่องเที9ยวในจุดต่อไป เช่น เมื9อเริ9มเดินทาง นกัท่องเที9ยวระบุสถานที9ที9จะไป
เป็นไร่องุ่น Silver lake และอุทยานสามก๊ก เมื9อสิ1นสุดการท่องเที9ยวสถานที9แรก สถานที9ต่อมาจะมีโอกาสที9จะเปลี9ยนสถานที9ท่องเที9ยวจาก
อุทยานสามก๊กเป็นสถานที9ท่องเที9ยวอื9น 
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ผลการวเิคราะห์ในตารางที9 3.16 พบวา่ นกัท่องเที9ยวมีแนวโนม้ในการท่องเที9ยวซํ1 าลดลงเมื9อสถานที9ท่องเที9ยวออก
นอกตวัเมืองพทัยา โดยการท่องเที9ยวซํ1 ามีความสมัพนัธ์กบัระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยวอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ (ρ = 
0.177, Sig = 0.000) การพิจารณาระบบขนส่งในตวัเมืองพทัยาตอ้งคาํนึงถึงอุปสงคที์9อาจเพิ9มขึ1นจากการเดินทางท่องเที9ยวซํ1 า
ในบริเวณท่องเที9ยวเดิม  

 
ตารางที% 3.16 การท่องเที9ยวซํ1 าสถานที9จาํแนกตามระยะทางการเดินทางท่องเที9ยว 

ระยะทางเดินทาง 
ระดบัการท่องเที9ยวซํ1าสถานที9 

บ่อยมากที9สุด บ่อยมาก บ่อยปานกลาง ไม่บ่อย ไม่บ่อยเลย รวม 
เฉพาะในเมือง 77 67 57 18 3 222 

ในเมืองและรอบเมือง 44 41 44 10 2 141 
ในเมือง รอบเมืองและ

นอกเมือง 
27 34 53 9 14 137 

รวม 148 142 154 37 19 500 
   Spearman’s correlation = 0.177, Sig < 0.001 

                 
นักท่องเที9ยวที9พกัในบริเวณพทัยาเหนือมีพฤติกรรมการท่องเที9ยวซํ1 าสถานที9เดิมสูงกว่านักท่องเที9ยวที9พกัใน

บริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ (ρ = 0.233, Sig = 0.000)  
จากผลการวเิคราะห์สามารถสะทอ้นประเด็นความแปรปรวนของอุปสงคก์ารท่องเที9ยวพทัยา ไดด้งันี1  

• ความแปรปรวนของอุปสงค์การท่องเที9ยวเมืองพทัยาในแง่การปรับเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยวอยู่ใน
บริเวณพื1นที9รอบเมืองและนอกเมืองพทัยา  

• ความแปรปรวนของอุปสงคที์9เกิดจากการเที9ยวซํ1 าอยูใ่นตวัเมืองพทัยาและเป็นนกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณ
พทัยาเหนือ 

 

3.2.7 ความสัมพนัธ์ระหว่างตาํแหน่งที%พกัและลกัษณะการเดนิทาง 

จากการจาํแนกตามตาํแหน่งที9พกัของนกัท่องเที9ยวซึ9งพิจารณาเป็นจุดเริ9มตน้ในการเดินทางท่องเที9ยว นกัท่องเที9ยว
ที9พกัอยูใ่นพื1นที9พทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน มีลกัษณะการเดินทางท่องเที9ยวซึ9 งวิเคราะห์ทางสถิติ 
Pearson’s correlation เป็นดงันี1  

นกัท่องเที9ยวส่วนใหญ่ในทุกๆ บริเวณที9พกัในพทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนจะเดินทาง
ท่องเที9ยวจาํนวน 1-2 แห่งในหนึ9งวนั เมื9อมีการเดินทางเฉพาะในตวัเมืองพทัยา (ตารางที9 3.17) 
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ตารางที% 3.17 จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไปจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั – ท่องเที9ยวเฉพาะในตวัเมือง 

พื1นที9พกัอาศยั 
จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป 

1-2 3-4 5-6 >6 รวม 
พทัยาเหนือ 124 50 5 3 191 
พทัยากลาง 123 63 2 4 192 

พทัยาใต ้ 65 24 3 1 93 
หาดจอมเทียน 11 6 0 1 18 

อื9นๆ 13 2 0 0 15 
รวม 336 145 10 9 500 

 
เมื9อมีการเดินทางทั1งในตวัเมืองพทัยาและรอบเมืองพทัยา (ตารางที9 3.18) พบวา่จาํนวนสถานที9ที9เดินทางท่องเที9ยว

นั1นส่วนใหญ่ร้อยละ 64.8 ท่องเที9ยว 1-2 แห่ง และจาํนวนร้อยละ 28.2 ท่องเที9ยว 3-4 แห่ง โดยตาํแหน่งของสถานที9พกัมี
ความสัมพนัธ์กบัจาํนวนสถานที9ที9ไปท่องเที9ยวอยา่งมีนยัสาํคญั (ρ = 0.131, Sig = 0.05) กล่าวคือนกัท่องเที9ยวส่วนใหญ่ที9
พกัในพทัยาทั1งในบริเวณพทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใตแ้ละหาดจอมเทียนต่างท่องเที9ยวในพทัยาและรอบเมืองพทัยา
จาํนวน 1-2 แห่งต่อวนั  
  

ตารางที% 3.18 จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไปจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั – ท่องเที9ยวเฉพาะในตวัเมืองและรอบตวัเมือง 

พื1นที9พกัอาศยั 
จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป 

1-2 3-4 5-6 >6 รวม 
พทัยาเหนือ 104 60 11 2 177 
พทัยากลาง 119 53 6 2 180 

พทัยาใต ้ 65 23 2 2 92 
หาดจอมเทียน 15 9 0 1 25 

อื9นๆ 19 7 0 0 26 
รวม 322 152 19 7 500 

  Spearman’s correlation = 0.131, Sig < 0.05 

3.2.8 รูปแบบเส้นทางในการเดนิทางท่องเที%ยว  

จากการพิจารณา Cluster analysis (รูปที9 3.1) พบวา่สดัส่วนของการท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยาและรอบเมืองพทัยา
สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 กลุ่มหลกั ประกอบดว้ยกลุ่มหลกัที9มีสัดส่วนท่องเที9ยวในพทัยาต่อรอบเมืองพทัยา 50:50 และ 80:20 
จากการวิเคราะห์โดยวิธี Two-step cluster analysis โดยกลุ่มสัดส่วน 50:50 และ 80:20 มีจาํนวน 240 ตวัอยา่ง และ 124 
ตวัอยา่งตามลาํดบั (n = 364) ซึ9งกลุ่มที9ท่องเที9ยวในสดัส่วน 50:50 เป็นกลุ่มที9พกักระจายอยูท่ั9วบริเวณพทัยา ในขณะที9กลุ่มที9
ท่องเที9ยวในสดัส่วน 80:20 พกัในบริเวณพทัยาเหนือและพทัยากลางเป็นหลกั  
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รูปที% 3.1 สดัส่วนการเดินทางท่องเที9ยวในเมืองพทัยาและรอบเมืองพทัยา (n = 364) 

 
 การตดัสินใจเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวเมื9อท่องเที9ยวในทั1งในตวัเมือง รอบตวัเมือง และนอกตวัเมืองนั1น
ส่วนมากมีจาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป 1-2 แห่งต่อวนั เป็นจาํนวนร้อยละ 60.3 และจาํนวนสถานที9ที9ไป 3-4 แห่ง มีจาํนวน
ร้อยละ 29.4 โดยตาํแหน่งของสถานที9พกัมีความสัมพนัธ์กบัจาํนวนสถานที9ที9ไปท่องเที9ยวอย่างมีนยัสําคญัที9ความเชื9อมั9น 
90% (ρ = -0.082, Sig = 0.093) จากการพิจารณา Cluster analysis พบวา่สัดส่วนของการท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยา รอบ
เมืองพทัยาและนอกเมืองพทัยามีความใกลเ้คียงกนัในสัดส่วนท่องเที9ยวในพทัยาต่อรอบเมืองพทัยาต่อนอกเมืองพทัยา 
เท่ากบั 50:25:25 ทั1งนกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณพทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน 
 สัดส่วนการเดินทางท่องเที9ยวที9ไดจ้ากการวิเคราะห์ทางสถิติสามารถสรุปเป็นลกัษณะของอุปสงคก์ารท่องเที9ยว
เมืองพทัยาได ้ดงันี1  

• นกัท่องเที9ยวส่วนมากเลือกเดินทางท่องเที9ยว 1-2 แห่งต่อวนัทั1งในกรณีท่องเที9ยวเฉพาะภายในตวัเมือง รอบตวั
เมือง หรือนอกตวัเมืองดว้ย 

• นักท่องเที9ยวเมืองพทัยาที9เลือกท่องเที9ยวทั1งในตวัเมืองพทัยา รอบเมือง และนอกเมืองมีสัดส่วนใกลเ้คียงกับ
นกัท่องเที9ยวที9เลือกเดินทางเฉพาะในเมืองพทัยา และนักท่องเที9ยวที9เลือกเดินทางทั1งในเมืองและรอบเมือง ซึ9 ง
สะทอ้นถึงความตอ้งการระบบโดยสารที9ครอบคลุมระยะทางนอกตวัเมืองพทัยาดว้ย โดยจะเป็นนกัท่องเที9ยวที9พกั
บริเวณพทัยากลางและพทัยาใตม้ากกวา่นกัท่องเที9ยวที9พกับริเวณพทัยาเหนือ 

• กลุ่มนกัท่องเที9ยวที9เดินทางในตวัเมืองและรอบตวัเมืองมีสัดส่วนการเลือกเดินทางในตวัเมืองต่อรอบตวัเมืองเป็น 
50:50 และ 80:20 และพกัอาศยัในทุกพื1นที9สาํหรับสดัส่วน 50:50 และพกัในบริเวณพทัยาเหนือและกลางเป็นหลกั
สาํหรับสดัส่วน 80:20 

• กลุ่มนกัท่องเที9ยวที9เดินทางไปยงันอกตวัเมืองดว้ยมีสดัส่วนการเลือกเดินทางในตวัเมืองต่อรอบตวัเมืองต่อนอกตวั
เมืองเป็น 50:25:25 และพกัอาศยัในทุกพื1นที9 

 

3.2.9 การเชื%อมต่อการเดนิทาง 

รูปแบบพาหนะในการเดินทางท่องเที9ยวของเมืองพทัยามี 3 รูปแบบหลกั ประกอบดว้ย รถโดยสารสาธารณะ
สาธารณะ รถยนต์รับจา้ง (แท็กซี9) รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง โดยรูปแบบการเชื9อมต่อพาหนะที9ทาํการศึกษา ประกอบดว้ย 5 

สัดส่วนร้อยละการเดินทางท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยา 

สัด
ส่ว

นร้
อย

ละ
กา

รเดิ
นท

าง
ท่อ

งเที
9ยว

รอ
บเ

มือ
งพ

ทัย
า 



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

62 
 

รูปแบบ คือ (1) รถโดยสารสาธารณะ-รถโดยสารสาธารณะ (2) รถโดยสารสาธารณะ-รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง (3) รถโดยสาร
สาธารณะ-รถยนตรั์บจา้ง (4) รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง-รถยนตรั์บจา้ง และ (5) รถโดยสารสาธารณะ-รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง-
รถยนตรั์บจา้ง  

การเดินทางโดยรถสาธารณะในตวัเมืองพทัยาโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะอย่างเดียวเป็นหลกัในการเดินทางมี
ความสัมพนัธ์กบัพื1นที9พกัของนกัท่องเที9ยวอยา่งมีนยัสาํคญัที9 ρ = 0.133 ที9ระดบันยัสาํคญั Sig = 0.033 โดยพื1นที9ที9มีการ
เชื9อมต่อรถโดยสารสาธารณะบ่อย (3-4 ครั1 งต่อการเดินทาง) เป็นนักท่องเที9ยวที9พกับริเวณพทัยาเหนือ และพื1นที9ที9มีการ
เชื9อมต่อรถโดยสารสาธารณะจาํนวน 1-2 ครั1 งต่อการเดินทางเป็นนกัท่องเที9ยวในบริเวณพทัยากลาง (รูปที9 3.2) ในส่วนการ
เชื9อมต่อพาหนะในประเภทอื9นไม่มีความสมัพนัธ์ในเชิงพื1นที9พกัอาศยัอยา่งมีนยัสาํคญั   
   

 
             Spearman’s correlation = 0.133, Sig < 0.05  
             ขอ้มูลชุด 6,7,8,10,12 พกัอาศยัในพื1นที9อื9นๆ              

รูปที% 3.2 จาํนวนการเชื9อมต่อรถโดยสารจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยั 

3.2.10 ความพงึพอใจต่อระบบโดยสารสาธารณะของนกัท่องเที%ยวในพทัยา  

การประเมินความพึงพอใจของนักท่องเที9ยวต่อระบบโดยสารสาธารณะวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) โดยพิจารณาจากค่าเฉลี9ย (Mean) และค่าเบี9ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ซึ9 งผลการ
วเิคราะห์ขอ้มูลในแต่ละตวัชี1วดัความพึงพอใจ มีรายละเอียดดงันี1  

สดัส่วนการใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะของกลุ่มนกัท่องเที9ยวตวัอยา่ง มีการใชเ้ป็นประจาํอยูที่9ร้อยละ 19.3 ใช้
บ่อย 50% ไม่ค่อยไดใ้ชบ้ริการร้อยละ 15.5 และไม่เคยใชบ้ริการร้อยละ 15.1 โดยมีระดบัความพึงพอใจในการให้บริการ
จาํแนกตามขั1นตอนในการเดินทางท่องเที9ยว ประกอบดว้ย การวางแผนเดินทาง ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง การเดินไปยงัจุด
โดยสาร การรอคอยที9จุดโดยสาร ระหวา่งการเดินทาง การเชื9อมต่อพาหนะ การเดินไปยงัจุดหมาย รวมถึงความพึงพอใจใน
การบริการรวมของรถโดยสารสาธารณะ แสดงในตารางที9 3.19 
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ตารางที% 3.19 ระดบัความคิดเห็นของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาต่อการตอบสนองความตอ้งการของระบบขนส่งโดยสาร

สาธารณะ 

ขั1นตอนในการเดินทางท่องเที9ยว Mean S.D. 
การวางแผนเดินทาง  3.327 0.625 

ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 3.25 0.642 
การเดินไปยงัจุดโดยสาร 3.245 0.657 
การรอคอยที9จุดโดยสาร 3.289 0.713 

ระหวา่งการเดินทาง 3.223 0.624 
การเชื9อมต่อพาหนะ 3.269 0.618 

การเดินไปยงัจุดหมาย 3.289 0.706 
ความพึงพอใจในการบริการรวม 3.269 0.53 

 
 เมื9อพิจารณาระดับความพึงพอใจในการบริการของรถโดยสารสาธารณะจําแนกตามพื1นที9พักอาศัยของ
นักท่องเที9ยวพบว่าไม่มีความสัมพนัธ์อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ซึ9 งสะท้อนให้เห็นว่ารถโดยสารสาธารณะให้บริการ
นกัท่องเที9ยวในแต่ละพื1นที9อยา่งทั9วถึง ไม่เนน้ใหบ้ริการเฉพาะพื1นที9ใดพื1นที9หนึ9ง 

กลุ่มนกัท่องเที9ยวอายรุะหวา่ง 18-25 และอายมุากกวา่ 50 ปีขึ1นไปมีระดบัความพึงพอใจในการบริการรถโดยสาร
สาธารณะมากกวา่กลุ่มที9มีอายรุะหวา่ง 26-50 ปี  

การเข้าถึงพาหนะ (Access) มีความสัมพนัธ์กับระดับความพึงพอใจในบริการรถโดยสารสาธารณะ โดย
นกัท่องเที9ยวสามารถเขา้ถึงพาหนะไดง่้ายจะมีความพึงพอใจในบริการรถโดยสารสาธารณะในส่วนของการโดยสาร การ
เชื9อมต่อและการไปถึงยงัจุดหมายปลายทาง  
  จาํนวนการเดินทางท่องเที9ยวมีความสัมพนัธ์กับระดับความพึงพอใจในบริการรถโดยสารสาธารณะ โดย
นกัท่องเที9ยวเมื9อเดินทางเฉพาะในตวัเมืองพทัยาจาํนวนมากกวา่ 5 แห่งจะมีความพึงพอใจมากกวา่นกัท่องเที9ยวที9เดินทาง
จาํนวน 1-4 แห่งต่อวนั สาํหรับนกัท่องเที9ยวเมื9อเดินทางท่องเที9ยวทั1งในตวัเมือง รอบเมืองพทัยา และนอกเมืองพทัยาพบวา่
ไม่มีความสมัพนัธ์ระหวา่งจาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ไปกบัความพึงพอใจในบริการรถโดยสารสาธารณะ 
 

3.2.11 ความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะต่อนักท่องเที%ยว 

 ความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะสามารถพิจารณาไดจ้ากความสัมพนัธ์ระหว่างการ
เปลี9ยนแผนการเดินทางท่องเที9ยวกบัระดบัความพึงพอใจในการให้บริการ ผลการวิเคราะห์ Analysis of Variances พบวา่มี
ความแตกต่างระหวา่งกลุ่มนกัท่องเที9ยวในดา้นการเปลี9ยนแผนเดินทางท่องเที9ยวอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที9 F = 2.904 และ 
Sig = 0.05 และมีสหสัมพนัธ์ Spearman’s rho (ρ) = -0.081 ที9ระดบันยัสาํคญั Sig = 0.034 แสดงถึงระดบัความพึงพอใจใน
การใหบ้ริการที9ต ํ9าลงเมื9อมีการเปลี9ยนเสน้ทางท่องเที9ยวบ่อยขึ1น ดงัรูปที9 3.3 
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รูปที% 3.3 ความสมัพนัธ์ระหวา่งการเปลี9ยนแผนการเดินทางท่องเที9ยวกบัระดบัความพึงพอใจในการใหบ้ริการ 

 
นอกจากนี1ความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะสามารถพิจารณาไดจ้ากความสมัพนัธ์ระหวา่ง

การเดินทางท่องเที9ยวซํ1 ากบัระดบัความพึงพอใจในการให้บริการ ผลการวิเคราะห์ Analysis of Variances พบวา่มีความ
แตกต่างระหวา่งกลุ่มนกัท่องเที9ยวในดา้นการเดินทางท่องเที9ยวซํ1 าอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติที9 F = 4.348 และ Sig = 0.002 
และมีสหสมัพนัธ์ Spearman’s rho (ρ) = -0.084 ที9ระดบันยัสาํคญั Sig = 0.03 แสดงถึงระดบัความพึงพอใจในการให้บริการ
ที9ต ํ9าลงเมื9อมีการท่องเที9ยวสถานที9เดิมนอ้ยลง (ท่องเที9ยวในหลากหลายสถานที9มากขึ1น)  

 
 

3.3 พฤติกรรมอุปสงค์การท่องเที%ยวของนักท่องเที%ยวเมืองพทัยา  

 จากขอ้มูลทุติยภูมิด้านจาํนวนนักท่องเที9ยวในเมืองพทัยาและขอ้มูลปฐมภูมิด้านพฤติกรรมการท่องเที9ยวของ
นกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาและระดบัความพึงพอใจในการตอบสนองความตอ้งการการท่องเที9ยวโดยรถโดยสารสาธารณะ
สามารถสรุปเป็นสาระสาํคญัดงัตารางที9 3.20 
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3.4 ระบบขนส่งโดยสารเพื%อตอบสนองพฤติกรรมและความต้องการการท่องเที%ยวของนักท่องเที%ยวเมือง

พทัยา 

 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติแสดงใหเ้ห็นวา่ลกัษณะของอุปสงคก์ารท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในพทัยาในแตล่ะพื1นที9
พกัอาศยัมีความแตกต่างกนั ในเบื1องตน้สามารถนาํเสนอลกัษณะระบบขนส่งสาธารณะโดยรถโดยสารสาธารณะที9มีความ
สอดคลอ้งกบัอุปสงคก์ารท่องเที9ยว ดงัต่อไปนี1  

• อุปสงคก์ารท่องเที9ยวตามพื1นที9พกัอาศยัของนกัท่องเที9ยวในพทัยา แบ่งเป็น 2 กลุ่ม ไดแ้ก่ (1) นกัท่องเที9ยวกลุ่ม
พทัยาเหนือ และ (2) นกัท่องเที9ยวกลุ่มพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน 

• เส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะจากพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนควรมีการเชื9อมต่อไปยงันอกเมือง
พทัยา ในขณะที9เสน้ทางเดินรถจากบริเวณพทัยาเหนือควรครอบคลุมในตวัเมืองและรอบเมืองพทัยา 

• เสน้ทางเดินรถโดยสารสาธารณะจากพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนตอ้งการความยดืหยุน่สูงกวา่เสน้ทาง
เดินรถจากพทัยาเหนือ เนื9องจากปัจจยั ไดแ้ก่ นกัท่องเที9ยวเดินทางท่องเที9ยวหลากหลายสถานที9มากกวา่และมีการ
ปรับแผนเดินทางระหวา่งวนั  

• การเดินรถจากบริเวณพทัยาเหนือควรมีความถี9ในการให้บริการสูงกว่าเมื9อเทียบกับเส้นทางบริเวณอื9นๆ ทั1งนี1
เนื9องจากนกัท่องเที9ยวมีการขึ1นลง มีการเชื9อมต่อรถบ่อยครั1 ง และมีสัดส่วนการท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยาสูงกวา่
รอบเมืองพทัยา  

• การออกเดินทางและการกลบัเขา้ที9พกัของนกัท่องเที9ยวในบริเวณต่างๆ อยูใ่นช่วงเวลาใกลเ้คียงกนั ดงันั1นการเดิน
รถโดยสารสาธารณะตอ้งตอบสนองช่วงเวลาท่องเที9ยวปกติ โดยไม่จาํเป็นตอ้งพิจารณาการเดินรถในช่วงเวลา
พิเศษ  

 
จากผลการวิเคราะห์ภาพรวมของอุปสงคก์ารท่องเที9ยว พบวา่ในเบื1องตน้ พื1นที9บริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และ

หาดจอมเทียน มีความเหมาะสมในการนาํระบบขนส่งโดยสารแบบตอบสนองความตอ้งการมากกวา่พื1นที9พทัยาเหนือซึ9 งมี
ปริมาณการท่องเที9ยวอยูห่นาแน่นภายในเมืองพทัยา ในขณะที9นกัท่องเที9ยวบริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน
ตอ้งการระบบขนส่งที9มีความยืดหยุ่นซึ9 งสามารถรับส่งผูโ้ดยสารไปยงัพื1นที9รอบนอกเมืองพทัยาตามช่วงเวลาที9ตอ้งการ 
ลกัษณะของอุปสงคก์ารท่องเที9ยวจาํแนกตามพื1นที9ขา้งตน้นี1 จะใชเ้ป็นเกณฑใ์นการพิจารณาเส้นทางเดินรถและลกัษณะการ
เดินรถเพื9อปรับปรุงความสามารถในการตอบสนองของระบบรถโดยสารสาธารณะโดยคาํนึงถึงความตอ้งการการเดินทาง
เป็นหลกั (ตามความตอ้งการบริการ) ในบทที9 5 ต่อไป  

ตารางที9 3.21 เชื9อมโยงผลการศึกษาอุปสงคใ์นบทที9 4 และประเด็นดา้นอุปทานเพื9อประเมินความสามารถในการ
ตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ   ในบทที9 5 จะนาํเสนอถึงอุปทานของรถโดยสารสาธารณะสาธารณะตาม
เส้นทางเดินรถในปัจจุบนั ซึ9 งผลการศึกษาอุปทานที9ไดใ้นบทที9 4 นี1 จะสามารถนาํมาพิจารณาร่วมกนัพฤติกรรมอุปสงค์
นกัท่องเที9ยว เพื9อพิจารณาความเหมาะสมของการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชก้บัการเดินรถโดยสาร
สาธารณะในเมืองพทัยา 
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ตารางที% 3.21 ประเด็นการศึกษาการตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 

การตอบสนองการเดนิทางท่องเที%ยวของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 

ดา้นการตอบสนอง ผลจากพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยว ประเด็นการศึกษาในบทที9 4 และ 5 
ดา้นเส้นทาง เส้นทางเดินรถบริเวณพทัยากลาง พทัยาใต้ และหาดจอม

เทียน ต้องผ่านสถานที9ท่องเที9ยวในบริเวณนั1 นๆ หรือมี
ระยะห่างจากสถานที9ท่องเที9ยวนอ้ยที9สุด 
 
เส้นทางเดินรถบริเวณพทัยากลาง พทัยาใต้ และหาดจอม
เทียน ตอ้งมีเส้นทางเดินรถรองรับการเชื9อมต่อไปยงัสถานที9
ท่องเที9ยวนอกเมือง 

ศึกษาระยะทางจากเส้นทางเดินรถในปัจจุบนั
ไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว 
 
 
ศึกษาตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อที9เหมาะสมบริเวณ
พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนไป
ยงัสถานที9ท่องเที9ยว 

ดา้นกาํลงัขนส่งโดยสาร กาํลงัการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะบริเวณพทัยาเหนือ
ไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยาตอ้งเพียงพอและมี
การสาํรองกาํลงัการขนส่ง หรือ มีรอบความถี9ในการเดินรถ
มากในกรณีกาํลงัการขนส่งโดยสารมีจาํกดั 
 
กาํลงัการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะบริเวณพทัยากลาง 
พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน ตอ้งสามารถปรับเพิ9มหรือลด
ได ้

ศึกษารอบความถี9 ในการเดินรถในแต่ละ
เส้นทางในเมือง 
 
 
 
วิเคราะห์ความยืดหยุ่นในการปรับเปลี9ยน
กําลังการขนส่งข องแ ต่ละ เส้นทางโดย
พิจารณาจากรูปแบบการเดินรถ 

ดา้นการให้บริการ นักท่องเที9ยวมีการเลือกเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยว
มากกว่า 1 แห่งต่อวนั ในช่วงเวลาการออกเดินทางที9
แตกต่างกนั โดยลกัษณะใกล้เคียงกนัทั1งบริเวณพทัยาเหนือ 
พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน 

ศึกษารูปแบบระบบขนส่งแบบตอบสนอง
การท่อง เ ที9 ยวใ นพัทยาโดยรถ โดยสาร
สาธารณะ ตามแบบจาํลอง Simulation  
 
ศึกษาระดบัการตอบสนองในการให้บริการ
ตามรูปแบบระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ขา้งตน้ 
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บทที% 4 การวเิคราะห์ความสามารถของอปุทานขนส่งรถโดยสารสาธารณะเพื%อการท่องเที%ยว 

 
 
 ความสามารถในตอบสนองของระบบขนส่งขึ1นอยู่กบัโครงสร้างและกระบวนการขนส่ง ในบทนี1 นาํเสนอการ
ประเมินและวเิคราะห์ความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยว โดยแบ่งการประเมินเป็น 
3 ส่วนหลกั ประกอบดว้ย (1) การประเมินความสามารถในการตอบสนองดา้นเส้นทางเดินรถกบัแหล่งท่องเที9ยว เป็นการ
ประเมินเสน้ทางการเดินรถโดยสารสาธารณะไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวและพิจารณาถึงระยะทางระหวา่งตาํแหน่งเส้นทางเดิน
รถในปัจจุบนัและสถานที9ท่องเที9ยว (2) การประเมินความสามารถในการตอบสนองดา้นปริมาณรถโดยสาร เป็นการ
ประเมินและเปรียบเทียบกาํลงัการใหบ้ริการรถโดยสารสาธารณะตามเส้นทางเดินรถแต่ละแบบ ประกอบดว้ย แบบไม่แบ่ง
ระยะ แบบแบ่งระยะ และแบบตามความตอ้งการบริการ (3) การประเมินความสามารถในการตอบสนองดา้นความถี9 เป็น
การประเมินประสิทธิภาพในการให้บริการรถโดยสารสาธารณะตามรูปแบบเส้นทาง จาํนวนรถโดยสารที9ให้บริการ และ
ความตอ้งการโดยสารโดยใชว้ธีิ Monte Carlo Simulation ซึ9งในส่วนที9 3 นี1จะนาํเสนอโดยละเอียดในบทที9 5  
 

4.1 การตอบสนองด้านเส้นทางเดินรถ 

การขนส่งสาธารณะโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะจดัเป็นรูปแบบขนส่งที9มีความยืดหยุน่พอสมควรเมื9อเปรียบเทียบ
กบัรถโดยสารประจาํทาง เนื9องจากการเดินรถสามารถปรับเปลี9ยนตาํแหน่งการให้บริการไดแ้ต่มีขอ้บงัคบัเพียงให้เดินรถ
ตามเส้นทางที9กาํหนดไวเ้ท่านั1น จะเห็นไดว้า่ในปัจจุบนัรถโดยสารสาธารณะมีการจดัแบ่งเส้นทางออกเป็นจุดย่อย มีการ
สร้างจุดเชื9อมต่อรถระหวา่งเสน้ทาง เพื9อใหเ้กิดความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการโดยสารในจุดที9มีความตอ้งการ
สูงโดยเฉพาะอยา่งยิ9งบริเวณแยกพทัยาใตแ้ละตน้ถนนพทัยาสายสองบริเวณวงเวยีนปลาโลมา การประเมินความสามารถใน
การตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะส่วนแรกจะเป็นการประเมินเสน้ทางการเดินรถโดยสารสาธารณะไปยงั
สถานที9ท่องเที9ยวและพิจารณาถึงระยะทางระหวา่งตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถในปัจจุบนัและสถานที9ท่องเที9ยว เพื9อให้ทราบถึง
ความเหมาะสมและความครอบคลุมของเสน้ทางเดินรถในปัจจุบนัไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยา  

การวเิคราะห์นี1 ใชก้ารคาํนวณระยะทางระหวา่งเส้นทางเดินรถและตาํแหน่งของสถานที9ท่องเที9ยวในหน่วย UTM 
โดยระยะทางจากแหล่งท่องเที9ยวถึงเส้นทางเดินรถเป็นระยะตั1งฉาก (Diagonal distance) จากตาํแหน่งของแหล่งท่องเที9ยว
ไปยงัสมการเส้นตรงของเส้นทางเดินรถที9ใกลที้9สุด ซึ9 งสามารถพิจารณาจากสมการเส้นตรงของเส้นทางย่อย (arc) ของ
เสน้ทางเดินรถนั1น ตวัอยา่งเช่น เมื9อพิจารณาถึงสถานที9ท่องเที9ยวบา้นสุขาวดี ณ ตาํแหน่ง (708039.38, 1435986.4) เส้นทาง
เดินรถที9ผ่าน ได้แก่ เส้นทางหมู่บ้านเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ช่วงตน้ถนนสุขุมวิท ตาํแหน่งเริ9 มที9  (708159.78, 
1435872.67) ถึง (707644.66, 1435253.98) โดยมีสมการเสน้ตรง 

 
         y = 1.201059x + 585330.32 
 

รูปที9 4.1 แสดงถึงสมการเส้นตรงเส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ช่วงตน้ถนนสุขุมวิท และ
ตาํแหน่งบา้นสุขาวดี การหาระยะทางที9ใกลที้9จุดจากตาํแหน่งบา้นสุขาวดีไปยงัสมการเสน้ตรงช่วงตน้ถนนสุขุมวิท สามารถ
หาได้จากการพิจารณาระยะทางแนวตั1งและแนวนอนจากตาํแหน่งแหล่งท่องเที9ยวไปยงัสมการเส้นตรง แทนค่า y = 
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1435986.4 ในสมการเส้นตรงเพื9อหาระยะแนวนอนค่า xt บนสมการเส้นตรง (ได ้xt = 708255.0316) และแทนค่า x = 
708039.38 ในสมการเสน้ตรงเพื9อหาระยะทางแนวตั1งค่า yt บนสมการเสน้ตรง (ได ้yt = 1435727.39)  

ระยะทางระหว่างจุด (x,y) และ (xt,yt) เท่ากบั -215.652 และ 259.01 สามารถหาระยะทางที9ใกลที้9สุด (h) บน
สมการเสน้ตรงไดจ้ากสมการ 

Sin c = -215.652/336.61 = h/259.01 
h = 165.43 

 

 
 

รูปที% 4.1 สมการเสน้ตรงเสน้ทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ช่วงตน้ถนนสุขมุวทิ และตาํแหน่งบา้นสุขาวดี 
 
รูปที9 4.2 ถึง 4.5 แสดงตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยว จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวในบริเวณ

ใกลเ้คียงเสน้ทางเดินรถในการพิจารณาระยะทางระหวา่งที9ใกลที้9สุดจากการวเิคราะห์โดยใชส้มการขา้งตน้ แสดงในตารางที9 
4.1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที% 4.2 ตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวเสน้ทางหมูบ่า้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 
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รูปที% 4.3 ตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวเสน้ทางวงกลมพทัยา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที% 4.4 ตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวเสน้ทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง 
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รูปที% 4.5 ตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวเสน้ทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 
 

            ตารางที% 4.1 จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวรอบบริเวณเสน้ทางเดินรถหลกัในเมืองพทัยา 

เส้นทาง จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยว 
เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 21 
วงกลมพทัยา 11 
พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 28 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 19 

 
เมื9อพิจารณาระยะทางจากสถานที9ท่องเที9ยวรอบเส้นทางหลกัแต่ละเส้นพบวา่ สถานที9ท่องเที9ยวที9อยูใ่นระยะใกล้

กบัเสน้ทางเดินรถมีอยูน่อ้ยเมื9อเปรียบเทียบกบัจาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวรอบเสน้ทาง ตารางที9 4.2 แสดงถึงระยะทางสาํหรับ
เส้นทางการเดินรถไปยงัแหล่งท่องเที9ยวในเมืองพทัยาเปรียบเทียบกบัเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนั เช่น 
เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน มีสวนชา้งไทยทองที9เส้นทางผ่านโดยตรง โดยมีระยะห่าง -9.062 หน่วย 
(UTM) 

 
ตารางที% 4.2 สถานที9ท่องเที9ยวที9ใกลเ้สน้ทางเดินรถและระยะทางจากแหล่งท่องเที9ยวถึงเสน้ทางรถ 

เส้นทาง 
ระยะทางใกลสุ้ดจากแหล่ง
ท่องเที9ยวถึงเส้นทางเดินรถ 

สถานที9ท่องเที9ยว 

เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน -9.062 สวนชา้งไทยทอง 
วงกลมพทัยา 1.204 เรือดาํนํ1าภิรมย ์(วิมานใตท้ะเล) 
พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 15.788 เลคแลนด ์วอเตอร์ แอนด ์เคเบิ1ล สกี   
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง -4.087 จุดชมวิวพทัยา 
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เสน้ทาง 1 เสน้ทาง 2 เสน้ทาง 3 เสน้ทาง 4 ครอบคลุม หลากหลาย ไกล
1 สวนสนุกพัทยาปารค์  -847.221 -1018.783 1495.998 • •

2 พพิธิภัณฑข์วด  -2629.788 -44.707 -1005.817 • •

3 ปราสาทสจัธรรม -1428.238 -1403.704 2417.092 -1362.554 • • •

4 เมอืงจําลอง -242.627 -170.092 -1440.113 • •

5 หาดพัทยา -353.205 -261.273 -261.273 -914.654 • •

6 หาดวงศอํ์ามาตย์ -1329.724 -1130.094 -736.993 -1796.576 • •

7 หาดจอมเทยีน 471.977 210.513 • •

8 หมูเ่กาะลา้น -316.467 • •

9 อา่งเก็บนํ?ามาบประชนั -204.097 • •

10 จุดชมววิพัทยา -295.443 34.787 -4.087 • •

11 สวนเฉลมิพระเกยีรติ
12 อทุยานหนิลา้นปีและฟารม์จระเขพั้ทยา -1722.022 • •

13 พัทยา คารท์ สปรดีเวย์ -212.424 1719.039 -1746.125 • •

14 วังสามเซยีน -165.297 -163.553 544.093 • •

15 พระอนุสาวรยีก์รมหลวงชมุพรเขตอดุมศักดิB  -31.973 •

16 อเนกกศุลศาลา (วหิารเซยีน) -1624.123 • •

17 อันเดอรว์อเตอรเ์วลิด์ -721.78 52.831 • •

18 พพิธิภัณฑร์ปิลี�ส์ -1217.212 -83.256 -83.256 -986.225 • •

19 บา้นสขุาวดี 831.939 •

20 เขาพระตําหนักหรอืเขาพระบาท -31.973 -1159.964 • •

21 เรอืดํานํ?าภริมย ์(วมิานใตท้ะเล) 1.204 -1083.021 -354.672 • •

22 หาดวงพระจันทร์ -121.163 -1441.659 2221.4 -1388.859 • •

23 สวนชา้ง -114.212 27.314 • •

24 ซปุเปอร ์คารท์เรซซิ�ง -46.125 -126.879 -57.841 -1437.42 • •

25 มอนสเตอร ์เวริล์ -625.594 •

26 ปราสาทเวทมนตทั์กซโิด ้ -9.062 -433.17 23.124 -409.224 • •

27 สวนกลว้ยไมศ้ริพิร -462.933 -690.263 -661.903 • •

28 เพนทบ์อล พารค์ แอนด ์บันจี?จัมพ์ 1636.265 -1689.96 • • •

29 โชวง์ู 2.264 •

30 เอ็น เอส พ ีสเน็ก โชว ์ 238.921 •

31 พัทยา แอรพ์ารค์  
32 เลคแลนด ์วอเตอร ์แอนด ์เคเบิ?ล สก ี 15.788 •

33 ฟารม์วัว เอส เค พัทยา แรนซ์
34 ชา้งสยาม กระทงิลาย  
35 สวนชา้งไทยทอง  1058.884 • •

36 อซีี� คารท์  -452.19 •

37 ตลาดนํ?า 4 ภาค  217.613 •

ระยะหา่ง จํานวนเสน้ทางที�
ที� รายการแหลง่ทอ่งเที�ยว

ความสามารถในการตอบสนองการท่องเที9ยวด้านเส้นทางเดินรถ ตอ้งมีความครอบคลุมยงัสถานที9ท่องเที9ยว 
นกัท่องเที9ยวสามารถเลือกเสน้ทางที9ใชใ้นการเดินทาง และมีระยะทางห่างระหวา่งจุดท่องเที9ยวถึงเส้นทางขึ1นลงรถโดยสาร
นอ้ยที9สุด ตารางที9 4.3 แสดงผลการประเมินความสามารถในการตอบสนองการท่องเที9ยวของรถโดยสารสาธารณะพิจารณา
สถานที9ท่องเที9ยวในตวัเมืองพทัยา 37 แห่ง  

เมื9อพิจารณาถึงนักท่องเที9ยวที9พกัอาศยับริเวณพทัยาเหนือและตอ้งการเดินทางไปยงัตลาดนํ1 า 4 ภาค จุดขึ1นรถ
โดยสารอยูบ่ริเวณถนนพทัยาสายสองไปจนถึงบริเวณวงเวยีนปลาโลมา และถนนพทัยาเหนือ นกัท่องเที9ยวตอ้งเดินทางโดย
ใชเ้สน้ทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง ซึ9งนกัท่องเที9ยวไม่มีเสน้ทางเลือกอื9นในการเดินทาง  
 
ตารางที% 4.3 ผลการประเมินความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะโดยใชร้ะยะทางจากเสน้ทางเดินรถถึง

สถานที9ท่องเที9ยว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

           หมายเหตุ: ความครอบคลุมการเดินทาง หมายถึง การมีเส้นทางเดินรถเส้นทางใดเส้นทางหนึ9งผา่นสถานที9ท่องเที9ยว 
                                ความหลากหลายในการเดินทาง หมายถึง สถานที9ท่องเที9ยวมีเส้นทางเดินรถผา่นมากกวา่ 1 สาย 
                               ไกล หมายถึง ระยะทางระหว่างสถานที9ท่องเที9ยวถึงเส้นทางที9มีระยะทางมากกวา่ 1000 หน่วย หรือ 1 กิโลเมตร 
 

จาํนวนเส้นทางในตารางมาจากเส้นทางเดินรถหมวด 1 ทั1 ง 4 สาย ไดแ้ก่ เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์ฯ เส้นทาง
วงกลมพทัยา เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง และเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย โดยระยะทางที9แสดงในตารางที9 4.3 เป็น
ระยะพิกดั UTM เช่น ระยะทางระหวา่งตาํแหน่งหวัถนนพทัยา-นาเกลือ (พิกดั 707251.73 ตะวนัออก 1435472.43 เหนือ) ไป
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ยงัถนนสว่างฟ้า (พิกดั 706631.45 ตะวนัออก 1434789.42 เหนือ) มีระยะห่าง 922.63 ซึ9 งเมื9อพิจารณาจากการใช ้Google 
Earth คาํนวณมีค่าเท่ากับ 0.92 กิโลเมตร ตวัเลขที9เป็นลบ แสดงถึงระยะทางและตาํแหน่งของสถานที9ท่องเที9ยวเมื9อ
เปรียบเทียบกับตําแหน่งพิกัดของเส้นทาง ตัวเลขแสดงถึงระยะทางระหว่างสถานที9ท่องเที9ยวและเส้นทางเดินรถ 
เครื9องหมายลบ แสดงถึงทิศทางที9ไปทางซา้ยของแกน  

จากขอ้มูลตาํแหน่งเสน้ทางและสถานที9ท่องเที9ยวสามารถสรุปไดว้า่ ความสามารถในการตอบสนองดา้นเส้นทาง
พิจารณาจากระยะทางระหวา่งเสน้ทางเดินรถถึงสถานที9ท่องเที9ยว เส้นทางการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัสามารถ
ตอบสนองการท่องเที9ยวในเมืองพทัยาได ้14 แห่ง จากทั1งหมด 37 แห่ง คิดเป็น 37.8% (ตารางที9 4.4) ส่วนแหล่งท่องเที9ยว
นอกเมืองพทัยานั1นยงัมีระดบัการตอบสนองที9ต ํ9า เนื9องจากรถโดยสารสาธารณะที9วิ9งระหวา่งในเมืองและนอกเมืองพทัยานั1น
รับส่งประชาชนในพื1นที9มากกวา่รับส่งเพื9อการท่องเที9ยว 

 
ตารางที% 4.4 จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวตามลกัษณะการตอบสนอง 

ลกัษณะของการตอบสนอง สถานที9ท่องเที9ยว จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยว 
เส้นทางไม่ครอบคลุม 8,9,11,14,15,24,30,32,33 9 
ครอบคลุมแต่เส้นทางไม่หลากหลาย 7,16,18,22,26,28,29,31,34,35,36 11 
เส้นทางครอบคลุม หลากหลายแต่ยงัไกล 3,27 2 
เส้นทางหลากหลาย ครอบคลุม ไม่ไกล 1,2,4,5,6,10,12,13,17,19,20,21,23,25 14 

 

4.2 การวเิคราะห์ตําแหน่งจุดเชื%อมต่อพาหนะไปยงัสถานที%ท่องเที%ยว 

 ในกรณีที9มีจุดหมายหลายจุด ระบบขนส่งแบบตอบสนองสามารถใชป้ระโยชน์จากการสร้างจุดเชื9อมต่อพาหนะได ้
โดยที9การสร้างจุดเชื9อมต่อจะเพิ9มความหลากหลายของเสน้ทางในการเดินทาง และสามารถบริหารจดัการพาหนะไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ ในส่วนนี1 นาํเสนอผลการวิเคราะห์ตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว โดยใชว้ิธี K-means cluster 
analysis โดยจาํแนกกลุ่มสถานที9ท่องเที9ยวไว ้16 กลุ่ม ตามตาํแหน่งพิกดัที9ใกลเ้คียงกนั ดงันี1  (ตารางที9 4.5)  

• กลุ่มที9 1: หมู่เกาะลา้น 

• กลุ่มที9 2: สวนสนุกพทัยาปาร์ค จุดชมววิพทัยา อีซี9คาร์ท วงัสามเซียน และเขาพระตาํหนกั 

• กลุ่มที9 3: สวนชา้งไทยทอง พิพิธภณัฑริ์ปลีย ์

• กลุ่มที9 4: เพนทบ์อล พาร์ค แอนด์ บนัจี1จมัพ ์หาดพทัยา หาดจอมเทียน พทัยา คาร์ท สปรีดเวย ์หาดวาศ์
อาํมาตย ์เรือดาํนํ1 าภิรมย ์หาดวงพระจนัทร์ และปราสาทสจัธรรม 

• กลุ่มที9 5: เอน็ เอส พี สเน็ก โชว ์อนัเดิร์วอเตอร์เวลิด ์สวนชา้ง และเลคแลนด ์วอเตอร์ แอนด ์เคเบิ1ล สกี 

• กลุ่มที9 6: พระอนุสาวรียก์รมหลวงชุมพรเขตอุดมศกัดิ�  พิพิธภณัฑข์วด ปราสาทเวทมนตท์กัซิโด ้ตลาด
นํ1 า 4 ภาค และสวนกลว้ยไมศิ้ริพร 

• กลุ่มที9 7: ซุปเปอร์คาร์ทเรซซิ9ง และเมืองจาํลอง 

• กลุ่มที9 8: บา้นสุขาวดี 

• กลุ่มที9 9: สวนนงนุช มอนสเตอร์ เวร์ิล และชา้งสยาม กระทิงลาย 

• กลุ่มที9 10: เครื9องบินเล็กเครื9องร่อน สวนเฉลิมพระเกียรติ หมู่บา้นชา้งพทัยา และอุทยานหินลา้นปีและ
ฟาร์มจระเขพ้ทัยา 
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สถานที�ทอ่งเที�ยว East (x) North (y)
หมูเ่กาะลา้น 692936.12 1429440.79
สวนสนุกพัทยาปารค์  702135.29 1427649.38
จุดชมววิพัทยา 702532.5 1429084.21
อซีี� คารท์  702611.95 1429455.8
วังสามเซยีน 702779.79 1428367.01
เขาพระตําหนักหรอืเขาพระบาท 702863.52 1427934.76
สวนชา้งไทยทอง  703324.95 1427413.5
พพิธิภณัฑร์ปิลี�ส์ 703721.5 1430098.65
เพนทบ์อล พารค์ แอนด ์บันจี?จัมพ์ 704122.95 1427430
หาดพัทยา 704173.89 1430784.31
หาดจอมเทยีน 704288.19 1424645.3
พัทยา คารท์ สปรดีเวย์ 704292.2 1427377.23
หาดวงศอํ์ามาตย์ 704396.25 1433838
เรอืดํานํ?าภริมย ์(วมิานใตท้ะเล) 704559.88 1429287.01
หาดวงพระจันทร์ 704719.41 1434726.71
ปราสาทสจัธรรม 704908.91 1434898.87
เอ็น เอส พ ีสเน็ก โชว ์ 705732.8 1424724.4
อนัเดอรว์อเตอรเ์วลิด์ 705773.69 1426485.51
สวนชา้ง 705786.72 1426625.62
โชวง์ู 705933.54 1424855.35
เลคแลนด ์วอเตอร ์แอนด ์เคเบิ?ล สก ี 705940.91 1425391.21
พระอนุสาวรยีก์รมหลวงชมุพรเขตอดุมศักดิB  706023.31 1401916.88
พพิธิภณัฑข์วด  706131.5 1430017.73
ปราสาทเวทมนตท์ักซโิด ้ 706227.09 1432307.99
ตลาดนํ?า 4 ภาค  706715.14 1423641.34
สวนกลว้ยไมศ้ริพิร 706876.3 1430383
ซปุเปอร ์คารท์เรซซิ�ง 707001.63 1433038.63
เมอืงจําลอง 707170.71 1433223.38
บา้นสขุาวดี 708039.38 1435986.4
สวนนงนุช                                               709596.47 1413236.7
มอนสเตอร ์เวริล์ 709890.9 1437494.82
ชา้งสยาม กระทงิลาย  709890.9 1437494.82
เครื�องบนิเล็กเครื�องรอ่น 710118.48 1428138.08
สวนเฉลมิพระเกยีรติ 710139.64 1429655.66
หมูบ่า้นชา้งพัทยา 710397.58 1428322.89
อทุยานหนิลา้นปีและฟารม์จระเขพั้ทยา                     710461.76 1433034.87
พัทยา แอรพ์ารค์  711509.98 1419379.19
อเนกกศุลศาลา (วหิารเซยีน) 712139.68 1415341.73
พระพุทธรปูแกะสลักหนา้ผาเขาชจีรรย์ 712329.4 1411987.28
วัดญาณสงัวราราม 712411.5 1415029.86
อา่งเก็บนํ?ามาบประชนั 712479.02 1432276.53
ไรอ่งุน่  Silver Lake 712879.9 1411311.47
ฟารม์วัว เอส เค พัทยา แรนซ์ 713577.93 1427898.18
อทุยานสามกก๊ (มลูนธิศิรเีฟื�องฟุ้ง)                                        714289.22 1427579.55
เดอะ ฮอสช ูพอ้ยท ์คลับ          714289.22 1427579.55
สนามแขง่รถพรีะอนิเตอรเ์นชั�นแนลเซอรก์ติ              718000.06 1429248.16
สวนเสอืศรรีาชา                                        718036.02 1455249.08
สวนสัตวเ์ปิดเขาเขยีว     722822.4 1462711.33

• กลุ่มที9 11: พทัยา แอร์พาร์ค 

• กลุ่มที9 12: วิหารเซียน พระพุทธรูปแกะสลกัหนา้ผาชีจรรย ์วดัญาณสังวราราม อ่างเก็บนํ1 ามาบประชนั 
และไร่องุ่น Silver lake 

• กลุ่มที9 13: ฟาร์มววั เอส เค พทัยา แรนซ์ อุทยานสามก๊ก และเดอะ ฮอสชูพอยต ์คลบั 

• กลุ่มที9 14: สนามแข่งรถพีระเซอร์กิต และสวนเสือศรีราชา 

• กลุ่มที9 15: สวนสตัวเ์ปิดเขาเขียว 
 

ตารางที% 4.5 15 กลุ่มสถานที9ท่องเที9ยวของพทัยา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 กลุ่มแหล่งท่องเที9ยวทั1ง 15 กลุ่มนาํมาวิเคราะห์ K-Means cluster analysis พบวา่ การแบ่งจุดเชื9อมต่อที9มีระยะทาง
ใกลแ้หล่งท่องเที9ยวทั1ง 15 กลุ่มมีจาํนวน 10 ตาํแหน่ง แสดงในรูป 4.6 และตารางที9 4.6 
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Class 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Objects 1 12 7 8 1 3 5 8 1 2
Sum of weights 1 12 7 8 1 3 5 8 1 2
Within-class variance 0.000 2715995.680 1657212.144 5877168.237 0.000 1901152.402 4893814.468 9941566.085 0.000 39297304.283
Minimum distance to centroid 0.000 905.499 281.377 550.226 0.000 796.064 1467.435 1151.635 0.000 4432.680
Average distance to centroid 0.000 1490.740 1036.108 1976.536 0.000 1061.418 1952.556 2723.671 0.000 4432.680
Maximum distance to centroid 0.000 2831.232 1835.463 3994.192 0.000 1592.127 2302.550 5105.224 0.000 4432.680

Obs1 Obs2 Obs11 Obs13 Obs22 Obs29 Obs30 Obs33 Obs37 Obs47
Obs3 Obs17 Obs15 Obs31 Obs38 Obs34 Obs48
Obs4 Obs18 Obs16 Obs32 Obs39 Obs35
Obs5 Obs19 Obs24 Obs40 Obs41
Obs6 Obs20 Obs26 Obs42 Obs43
Obs7 Obs21 Obs27 Obs44
Obs8 Obs25 Obs28 Obs45
Obs9 Obs36 Obs46
Obs10
Obs12
Obs14
Obs23  

รูปที% 4.6 ผล K-Means cluster analysis 
 

ตารางที% 4.6 ตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อการเดินทาง 10 ตาํแหน่ง 

Class X Y Sum of weights Within-class variance
1 692936.120 1429440.790 1.000 0.000
2 703604.160 1428741.633 12.000 2715995.680
3 705738.713 1425195.533 7.000 1657212.144
4 706470.258 1433181.431 8.000 5877168.237
5 706023.310 1401916.880 1.000 0.000
6 709273.727 1436992.013 3.000 1901152.402
7 711871.390 1413381.408 5.000 4893814.468
8 712911.394 1428837.325 8.000 9941566.085
9 711509.980 1419379.190 1.000 0.000
10 720429.210 1458980.205 2.000 39297304.283  

 
 ผลการวเิคราะห์ตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อนี1  เมื9อนาํไปเปรียบเทียบกบัตาํแหน่งของเส้นทางเดินรถพบวา่ ตาํแหน่งที9ตั1ง
ของจุดเชื9อมต่อการเดินทางหรือจุดจอดรถโดยสารสาธารณะอยูที่9  

• ช่วงถนนพทัยาสายสาม  

• ช่วงถนนชยัพฤกษ-์สุขมุวทิ 

• ช่วงถนนพทัยาสายสาม-ถนนโพธิสาร 

• ช่วงถนนหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 
โดยจุดเชื9อมต่อนี1สามารถเชื9อมโยงรถโดยสารไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ โดยใชร้ะยะทางนอ้ยที9สุด ซึ9 งเป็นการ

เพิ9มความสามารถในการตอบสนองการเดินทางไดดี้ขึ1น รูปที9 4.7 แสดงตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อการเดินทางและตาํแหน่ง
สถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ 

 
 
 

 
 
 
 
 

รูปที% 4.7 ตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อการเดินทางและตาํแหน่งสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ 
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สถานที9ท่องเที9ยวของพทัยาทั1ง 48 แห่ง สามารถจดัได ้10 กลุ่ม โดยที9ในแต่ละกลุ่มมีตาํแหน่งศูนยก์ลาง (Centroid)  
ดงัตารางที9 4.6 ซึ9งทั1ง 10 จุดนี1แสดงในรูปที9 4.7 ดว้ย (แทนดว้ยสามเหลี9ยมสีเขียว) ดงันั1นในกรณีที9จะทาํการสร้างจุดเชื9อมต่อ
การเดินรถโดยสารตามลกัษณะการเดินรถแบบปัจจุบนั ตาํแหน่งที9สามารถตอบสนองการเดินทางไดคื้อตาํแหน่งที9ทาํใหก้าร
เขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวทั1ง 10 กลุ่มมีความรวดเร็วและใชร้ะยะทางน้อยที9สุด โดยผลการวิเคราะห์ระยะทางที9น้อยที9สุด
ระหวา่งเสน้ทางและตาํแหน่ง Centroid ทั1ง 10 ตาํแหน่ง พบวา่จุดเชื9อมต่อ 4 จุดนี1 ใกลก้บัจุด Centroid มากที9สุด 

 

4.3 การตอบสนองด้านปริมาณรถโดยสาร  

 ปริมาณรถโดยสารหรือกําลังการขนส่งถือว่าเป็นตัวแปรสําคัญในการรองรับความต้องการโดยสารของ
นกัท่องเที9ยว ระบบขนส่งตอ้งคาํนึงถึง 2 ประเด็นสาํคญั ไดแ้ก่ (1) การมีปริมาณรถโดยสารที9เพียงพอต่อความตอ้งการในแต่
ละเส้นทางและ (2) การมีกาํลงัการขนส่งสาํรองเพื9อรองรับความตอ้งการโดยสาร ในส่วนต่อไปนี1 จะเกี9ยวกบัการประเมิน
และเปรียบเทียบปริมาณรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัตามเสน้ทางเดินรถแต่ละแบบ 
 การวเิคราะห์การตอบสนองดา้นปริมาณรถโดยสารใชเ้ส้นทางการเดินรถ 3 รูปแบบ ประกอบดว้ย (1) การเดินรถ
แบบแบ่งระยะ คือ การเดินรถในปัจจุบนัของเมืองพทัยาซึ9งมีการกาํหนดจุดเชื9อมต่อรถโดยสารและมีการวิ9งวนในระยะที9สั1น
ลงแต่ยงัอยูใ่นเสน้ทางที9กาํหนด ซึ9 งในแต่ละเส้นทางยอ่ยจะมีปริมาณรถโดยสารเฉลี9ยไม่เท่ากนั (2) การเดินรถแบบไม่แบ่ง
ระยะ คือ การพิจารณากาํลงัการขนส่งในเส้นทางเดินรถซึ9งออกจากจุดเริ9มตน้ไปยงัปลายทางตามที9ไดมี้การกาํหนดไว ้โดย
การเดินรถในลกัษณะนี1 ในแต่ละเส้นทางยอ่ยจะมีปริมาณรถโดยสารเฉลี9ยเท่ากนัทุกเส้นทางยอ่ย และ (3) การเดินรถแบบ
ตามความตอ้งการ หรือ Service level เป็นการกาํหนดเสน้ทางการเดินรถใหส้อดคลอ้งกบัลกัษณะความตอ้งการเดินทางของ
ผูโ้ดยสาร โดยการเดินรถในลกัษณะนี1 ในแต่ละเส้นทางยอ่ยจะมีปริมาณรถโดยสารเฉลี9ยไม่เท่ากนัซึ9 งจะอา้งอิงจากอุปสงค์
การเดินทาง โดยทั1ง 3 รูปแบบเส้นทางนี1 จะนาํตวัแปรที9เกี9ยวขอ้งมาใชว้ิเคราะห์ความสามารถในการขนส่งโดย Capacity 
Flexibility Model   
 ใน Capacity Flexibility Model เป็นการวดัความยดืหยุน่ของระบบขนส่งเพื9อการเตรียมเสน้ทางที9เหมาะสมในการ
รองรับปริมาณความตอ้งการที9อาจเปลี9ยนแปลงไป กล่าวคือถา้ระบบขนส่งไม่มีความยดืหยุน่ดา้นกาํลงัการขนส่งที9เพียงพอก็
จะไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการไดอ้ยา่งทนัท่วงที ส่งผลให้ความพึงพอใจของผูโ้ดยสารลดลงหรือเป็นการเพิ9มภาระ
ค่าใชจ่้ายอื9นๆที9เกี9ยวขอ้งได ้ในส่วนนี1 จะวิเคราะห์ถึงความสามารถในการรองรับปริมาณการเดินทางรวมโดยที9การเดินรถ
เริ9มและสิ1นสุดปลายทางตามสภาพการเดินรถและความตอ้งการโดยสารในปัจจุบนั (มีการแบ่งระยะหรือ arc)  

ตวัอยา่งเช่น เมื9อพิจารณาเส้นทางเดินรถหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียนในปัจจุบนัสามารถแบ่งเส้นทาง
เดินรถได ้ 2 เส้นทาง (p) ไดแ้ก่ เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันาถึงถนนเลียบชายหาดบริเวณจุดตดัถนนพระตาํหนกั ซึ9 ง
ประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย (a) 4 เส้นทาง ประกอบดว้ย (1) หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-สภอ.บางละมุง (2) สภอ.บางละมุง-ถ.
สวา่งฟ้า (3) ช่วงถนนพทัยา-นาเกลือ (4) ช่วงถนนเลียบชายหาด และช่วงถนนเลียบชายหาด-ถ.พระตาํหนกั-ถนนทพัพระยา
ถึงสุขมุวทิ ประกอบดว้ยเสน้ทางยอ่ย 5 เสน้ทาง ไดแ้ก่ (1) ช่วงถนนเลียบชายหาด-ถ.พระตาํหนกั (2) ช่วงถนนทพัพระยาตดั
ถนนเทพประสิทธิ�  (3) ช่วงถนนเทพประสิทธิ� -สุขุมวิท (4) ช่วงถนนทพัพระยาตดัถนนชยัพฤกษ์ และ (5) ช่วงถนน
ชยัพฤกษ-์สุขุมวิท การวิเคราะห์ Capacity flexibility model มีการใชต้วัแปรดา้นอุปสงคแ์ละอุปทานการขนส่ง ในส่วน
ต่อไปนาํเสนอผลการรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิเพื9อใชใ้นการคาํนวณหากาํลงัการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะ 
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4.3.1 สัดส่วนการเดนิรถโดยสารสาธารณะและสัดส่วนปริมาณนักท่องเที%ยว 

 จากการรวบรวมข้อมูลสัดส่วนการเดินรถโดยสารและสัดส่วนปริมาณนักท่องเที9ยวในช่วงเดือนตุลาคม-
พฤศจิกายน ระหวา่งเวลา 12.00-17.00 น. ระหวา่งวนัจนัทร์ถึงศุกร์ เป็นเวลา 4 สัปดาห์ ตามถนนหลกัในเมืองพทัยา เพื9อ
ทราบถึงลกัษณะของอุปทานในการเดินรถ ในประเด็นต่างๆ ดงันี1  

• จาํนวนรถโดยสารและผูโ้ดยสารเฉลี9ยในแต่ละเสน้ทาง 

• อตัรารถโดยสารและผูโ้ดยสารเฉลี9ยต่อชั9วโมงในแต่ละเสน้ทาง 

• รอบการเดินรถโดยสารในแต่ละเสน้ทาง 

• อตัราการใชป้ระโยชน์และการบรรทุกผูโ้ดยสาร 

• พฤติกรรมการเดินรถโดยสารของผูข้บั 
จากผลการสํารวจในบทที9 4 แมว้่านักท่องเที9ยวในพทัยากลางและใตมี้ใชบ้ริการรถจนถึง 4.00 น. การศึกษา

อุปทานในช่วงเวลาตั1งแต่ 12.00-17.00 น. ถือว่ามีความน่าเชื9อถือและสามารถใชว้ิเคราะห์ภาพรวมของอุปทานของรถ
โดยสารสาธารณะได ้เนื9องดว้ยจากการสังเกตการณ์และการสอบถามผูป้ระกอบการพบวา่ การเดินรถโดยสารตามเส้นทาง
จะนอ้ยลง เนื9องจากการท่องเที9ยวในช่วงหลงั 17.00 น. การเดินรถจะจาํกดัอยูใ่นบริเวณถนนเลียบชายหาด พทัยาสายสอง 
เป็นหลกั และการเดินรถในช่วงคํ9าเป็นตน้ไปจะเป็นแบบการจา้งเหมาเพื9อตอบสนองนกัท่องเที9ยวซึ9งกระจุกตวัอยูใ่นบริเวณ
ดงักล่าว ดงันั1นงานวจิยันี1 จึงมุ่งเนน้การนาํเสนอระบบที9เหมาะสมต่อการเดินทางท่องเที9ยวในรูปแบบที9มีการกระจายตวัของ
นักท่องเที9ยวและสถานที9ท่องเที9ยว ซึ9 งช่วงเวลาที9เหมาะสมและสามารถใชใ้นการศึกษาจึงอยู่ระหว่าง 12.00-17.00 น. 
ลกัษณะความตอ้งการโดยสารและการเดินรถหลงัจากช่วงเวลานี1 เป็นตน้ไปจะไม่ปรากฏการเดินรถในเส้นทางอื9นๆ ของ
เมือง 

4.3.1.1 ปริมาณผู้โดยสารรถโดยสารสาธารณะ 

จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ (คน) ในแต่ละช่วงเวลาตามเส้นทางเดินรถหลกั ไดแ้ก่ 
ถนนพทัยาใต ้ถนนเลียบชายหาด ถนนพทัยาสายสอง ถนนหาดจอมเทียน ถนนพทัยาสายสาม ถนนทพัพระยา ถนนพระ
ตาํหนกั  ถนนพทัยากลาง ถนนสุขมุวทิ และถนนพทัยาเหนือ แสดงไวด้งัรูปที9 4.8 ถึง 4.17  
 
 

 
รูปที% 4.8 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพทัยาใต ้
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รูปที% 4.9 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนเลียบชายหาด 

 

 
รูปที% 4.10 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพทัยาสายสอง 

 

 
รูปที% 4.11 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนหาดจอมเทียน 
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รูปที% 4.12 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพทัยาสายสาม 

 
 

 
รูปที% 4.13 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนทพัพระยา 

 
 

 
รูปที% 4.14 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพระตาํหนกั 
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รูปที% 4.15 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพทัยากลาง 

 
 

 
รูปที% 4.16 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนสุขมุวทิ 

 

 
รูปที% 4.17 จาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ยที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ- ถนนพทัยาเหนือ 

 
จากรูป 4.8-4.17 แสดงให้เห็นถึงปริมาณการโดยสารและความผนัผวนของอุปสงคซึ์9 งพิจารณาจากความชนัของ

กราฟ โดยที9ถนนพทัยาใต ้ถนนพทัยาสายสาม ถนนพทัยาเหนือ มีความผนัผวนของอุปสงคสู์งกวา่เส้นทางอื9นๆ ที9ความ
ตอ้งการการโดยสารมีความคงที9มากกวา่   
 

4.3.1.2 สัดส่วนการเดนิรถโดยสารจาํแนกตามสาย 

สดัส่วนการเดินรถโดยสารทาํใหท้ราบถึงปริมาณรถโดยสารทั1งหมดในแต่ละเสน้ทาง โดยมีการจาํแนกตามสายรถ
โดยสาร เพื9อให้ทราบถึงพฤติกรรมการเดินรถของผูข้บัดว้ย สัดส่วนการเดินรถ คือ จาํนวนรถโดยสารจาํแนกตามเส้นทาง
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และหมายเลขที9ระบุไวบ้นตวัรถ โดยแทน A ถึงรถโดยสารที9มีการระบุชื9อเส้นทาง หมู่บา้นเจริญรัตน์ฯ ไวบ้นตวัรถ B แทน
รถโดยสารที9มีการระบุชื9อเสน้ทาง วงกลมพทัยา เป็นตน้ ซึ9 งรถโดยสารควรจะปรากฏอยูบ่นเส้นทางตามที9ระบุไวบ้นตวัรถ 
จากการวิเคราะห์พบว่า มีรถของเส้นทางอื9นปรากฏบนอีกเส้นทาง เป็นการเดินรถนอกเส้นทางที9ระบุไว ้มีการซ้อนทับ
เสน้ทาง ทาํใหก้ารเดินรถไม่เป็นระบบ รูปที9 4.18-4.27 แสดงถึงสดัส่วนการเดินรถโดยสาร (คนั) ในแต่ละเสน้ทาง  
 

 
รูปที% 4.18 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพทัยาใต ้

 

        
รูปที% 4.19 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนเลียบชายหาด 

 

 
รูปที% 4.20 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพทัยาสายสอง 

 

 
รูปที% 4.21 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนหาดจอมเทียน 
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รูปที% 4.22 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพทัยาสายสาม 

 

 
รูปที% 4.23 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนทพัพระยา 

 

 
รูปที% 4.24 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพระตาํหนกั 

 

 
รูปที% 4.25 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพทัยากลาง 
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รูปที% 4.26 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนสุขมุวทิ 

 

 
รูปที% 4.27 สดัส่วนการเดินรถโดยสารในเสน้ทางถนนพทัยาเหนือ 

 

จากขอ้มูลขา้งตน้แสดงใหเ้ห็นวา่เการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัมีการเดินรถในเส้นทางที9นอกเหนือจาก
ที9ระบุไวที้9ตวัรถ เช่น รถโดยสารหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน มีการเดินรถในทุกๆ เสน้ทางถนนหลกั แสดงถึงการ
เดินรถที9เป็นไปอย่างไม่มีระบบ และไม่ไดค้าํนึงถึงความตอ้งการเดินทางของผูโ้ดยสารอยา่งแทจ้ริง อย่างไรก็ตามขอ้มูล
ปริมาณการเดินรถขา้งตน้สามารถสะทอ้นถึงอุปทานดา้นจาํนวนรถโดยสารที9อยูใ่นเสน้ทางจราจรแต่ละเสน้ทางได ้
 

4.3.1.3 อัตราการใช้กาํลงัการขนส่ง 

ระบบขนส่งที9มีความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการนั1น นอกเหนือจากการมีปริมาณรถโดยสารที9
เพียงพอต่อปริมาณความตอ้งการแลว้ ยงัตอ้งมีการใชป้ระโยชน์จากยานพาหนะให้คุม้ค่าและมีประสิทธิภาพที9สุด กล่าวคือ 
ปริมาณผูโ้ดยสารในยานพาหนะควรมีจาํนวนผูโ้ดยสารเต็มจาํนวนกาํลงัการขนส่งในทุกช่วงเวลา จากการวิเคราะห์ขอ้มูล
สดัส่วนการเดินรถขา้งตน้พบวา่ การเดินรถโดยสารไม่มีรูปแบบที9ชดัเจน ส่งผลให้เกิดการใชป้ระโยชน์จากกาํลงัการขนส่ง
ในระดบัตํ9า แสดงในรูป 4.28 ถึง 4.37 โดยแกน X แสดงช่วงเวลา และแกน Y แสดงจาํนวนผูโ้ดยสารเฉลี9ย (คน) บนพาหนะ 
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รูปที% 4.28 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพทัยาใต ้

 

 
รูปที% 4.29 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนเลียบชายหาด 

 

 
รูปที% 4.30 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพทัยาสายสอง 
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รูปที% 4.31 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนหาดจอมเทียน 

 

 
รูปที% 4.32 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพทัยาสายสาม 

 

 
รูปที% 4.33 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนทพัพระยา 
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รูปที% 4.34 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพระตาํหนกั 

 
 

 
รูปที% 4.35 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพทัยากลาง 

 

 
รูปที% 4.36 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนสุขมุวทิ 
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รูปที% 4.37 อตัราการใชป้ระโยชนก์าํลงัการขนส่ง- ถนนพทัยาเหนือ 

 
จากกราฟขา้งตน้พบวา่ อตัราการใชป้ระโยชน์ของยานพาหนะในเสน้ทางส่วนใหญ่อยูใ่นระดบัตํ9า คือ นอ้ยกวา่ 10 

คนต่อคนั ยกเวน้ในเสน้ทางถนนพทัยาใต ้ถนนหาดจอมเทียน ถนนทพัพระยา และถนนพทัยากลางที9มีการใชป้ระโยชน์จาก
ยานพาหนะเกินกาํลงัการขนส่งที9 10 คนต่อคนั โดยเฉพาะในช่วงเวลาประมาณ 14.00 น. เป็นตน้ไป  
 

4.3.1.4 ปริมาณรอบการเดนิรถซํ9าเส้นทาง 

อุปทานการเดินรถโดยสารพิจารณาจากสมการ (จาํนวนรถโดยสารทั1งหมดในเส้นทาง – จาํนวนรถโดยสารที9มี
รอบการเดินทางซํ1 า) ตารางที9 4.7-4.16 แสดงรถโดยสารและช่วงเวลาที9เดินรถซํ1 า 

 
ตารางที% 4.7 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพทัยาใต ้

13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A389 13.09, 14.23

A392 14.56 16.15 17.10

A434 14.31 16.20

A583 15.44 17.11

วงกลมพทัยา (B) B114 13.55 14.21 16.09

B146 14.47 17.26

B158 13.13 14.18

B219 13.56 14.30 16.31

B288 13.30 14.57

B313 13.21,13.28 14.40

B34 14.12 15.53

ถนนพทัยาใต้

 
                 เดินรถซํ1า สาย A = 4, B = 7 
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ตารางที% 4.8 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนเลียบชายหาด 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A100 16.01,16.57

A101 12.35 13.53

A104 13.32 14.21

A111 15.35 16.09

A114 14.16 16.02

A118 12.52 13.30 14.30

A119 14.04 16.30

A120 13.29 15.55 17.00

A126 13.10,13.43 14.14

A135 13.22 15.01

A136 14.50 17.11

A137 12.36 14.13,14.35

A140 14.49 16.43

A141 16.44 17.13

A143 14.29 17.02

A145 14.36 15.59

A152 13.08 15.49

A162 14.04 16.10

A164 13.32 16.24

A167 15.53 16.46

A17 12.33 14.33

A172 13.22 16.23

A174 13.32,13.49

A176 12.36 16.16

A184 13.11,13.53

A2 12.59 13.20.13.38

A203 13.03 14.44 16.01

A205 13.54 16.23

A210 12.33 17.00

A212 13.31 16.08

A215 12.49 16.24

A216 13.32 16.00

A227 13.50 14.42 16.34

A231 13.32,13,39 14.43 17.01

A241 14.11 17.08

A245 14.48,14.58 17.10

A248 13.01 15.53

A253 13.15 16.42

A255 14.15 15.47 16.14

A258 14.04 15.53

A259 13.23 14.48

A260 13.11 14.36 16.25

A263 12.49 13.33 14.10

A273 12.56 14.23 15.40

A287 13.32 14.38,14.51 15.38

A291 16.24,16.54

A293 12.43 14.16 15.57

A3 13.15 16.58

A301 14.23,14.37

A313 14.35 16.50 17.18

A315 13.01 16.04

A319 12.54 15.56

A332 12.35 14.28

A335 12.51 13.12,13.32

A340 13.33 15.00

A39 13.32 14.25,14.51 15.36

A427 13.51 14.29

A44 13.24 14.39

A45 12.56 13.50 14.16

A49 14.44 16.20,16.24

A51 13.47 15.46

A545 13.28,13.44

A58 14.41 16.24

A64 16.04 17.15

A66 14.58 16.22

A72 16.02,16.54

A76 13.39 14.23 15.58

A84 13.01 14.38

A88 12.47 16.33

A90 14.27.14.34

ถนนเลยีบชายหาด
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12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

วงกลมพทัยา (B) B347 12.36 14.16 17.16

B353 15.00 16.54

B360 12.40 14.33

B388 12.58 13.32 14.30

B392 14.47 16.05

B398 14.45 15.49

B418 14.56 15.52

B420 13.40 14.33 17.27

B421 14.17 16.47

B429 14.13 16.19

B439 14.18 16.52

B448 13.04 14.43

B449 12.38 14.09 15.56

B452 13.27 14.51

B471 12.34 17.14

B475 14.08 16.24

B488 14.09 16.15

B501 14.37 15.48

B511 13.14 14.30

B521 15.01 16.55

B524 12.46 13.16

B545 14.47 16.06

B547 12.48 13.42

B548 12.42 14.52 15.50

B557 13.30 16.07

B559 16.26,16.33

B563 14.42 16.24

B566 13.13 14.39 15.56

B568 13.27 15.56

B588 13.54 16.59

B595 14.23 16.54

B597 14.32 16.03

B605 13.34 16.56

B616 16.32 17.26

B621 12.51 14.59

B625 13.19 14.56 16.00,16.30

B636 15.49 16.46

B637 14.22 16.32

B641 14.16 17.14

B643 13.12,13,31

B649 15.31 17.12

B662 16.18,16.44

B670 13.03 16.41

B677 12.51 14.40

B678 13.16 16.09

B679 13.28 14.01,14.03

ถนนเลยีบชายหาด

 
               เดินรถซํ1า สาย A = 70, B = 46 
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ตารางที% 4.9 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพทัยาสายสอง 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00
หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A341 13.15 15.39

A345 12.32 16.29
A347 12.58 16.45
A371 12.32 14.46
A375 13.40 14.55 16.42
A379 13.42 15.37
A396 12.40 13.50
A412 14.28 16.28
A420 13.00 16.59
A421 13.49 14.40
A422 12.46 17.09
A436 14.36 17.07
A445 13.05,13.57
A449 12.53 14.38
A452 13.40 17.05
A454 14.43 16.58
A457 12.35 16.56
A479 13.09 16.29 17.08
A486 14.56 17.22
A498 13.46 17.04
A515 13.00 16.27
A522 12.22 14.04
A530 12.33 16.38
A538 13.12 14.47
A544 12.35 16.28
A545 13.43 16.30
A550 12.29 16.25
A559 14.53 16.27
A562 16.47,16.56
A574 13.54 17.27
A579 13.11,13.52
A593 12.53 13.43
A597 13.16 16.28
A605 13.49 17.24
A612 16.31 17.21
A622 13.11,13.50
A625 12.38 16.24
A644 12.49 14.53 16.26
A649 13.45,13.56
A672 13.10 16.30

วงกลมพทัยา (B) B101 14.07 15.55
B120 12.48 17.22
B131 14.45 16.21
B154 12.31 14.05 16.36
B164 12.56 13.42
B170 12.25 13.16
B171 12.57 14.28
B207 13.22 14.23
B210 16.25 17.26
B212 13.59 14.36 16.31
B22 13.00 17.05
B220 13.41 15.35
B233 12.41 14.21
B253 13.27 15.56 17.14
B263 13.26 14.02
B30 12.45 17.23
B301 12.35 14.15
B302 13.33 16.33
B309 13.12 17.14
B42 13.27 14.46
B57 14.54 15.55
B63 12.29 13.45
B66 15.34 16.52
B86 13.10 16.43

ถนนพทัยาสายสอง

 
         เดินรถซํ1า สาย A = 40, B = 24 
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ตารางที% 4.10 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนหาดจอมเทียน 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A344 15.15 16.32 17.33

A347 15.40 17.35

A348 14.52 16.43

A354 16.08 17.43

A360 15.42,15.48 17.08

A401 15.18,15.58

A407 14.10 16.10

A435 14.13 17.00

A462 15.38 16.30

A495 15.32 17.08

A558 15.24 17.27

A560 14.23 17.08

A566 14.34 16.34

A575 14.20 15.05,15.54

A586 14.17 15.17 16.22

A592 14.14 17.28

A673 14.32 15.52

วงกลมพทัยา (B) B12 14.44 15.53

B121 14.48 17.04

B184 16.15 17.21

B198 14.22 15.42

B200 14.50 17.22

B205 14.57 16.26

B21 14.36 17.30

B210 14.43 15.39 17.03

B232 14.21 17.30

B238 15.41,15,57

B242 15.12 16.02

B270 15.46 17.10

B321 14.12 15.47

B56 14.34 16.04

B574 15.26 16.02

B58 14.34 17.02

B62 14.28 15.38

B83 15.19 16.15

พัทยากลาง-พัทยาใต ้(C) C011 15.26 16.32

C018 15.20 17.28

หาดจอมเทยีน

 
          เดินรถซํ1า สาย A =17, B = 18, C = 2 
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ตารางที% 4.11 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพทัยาสายสาม 

13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A348 15.40,15.59

A444 16.59 17.10

A533 14.30,14.58

A564 14.40 15.08

วงกลมพทัยา (B) B291 14.57 15.41

ถนนพทัยาสายสาม

 
             เดินรถซํ1า สาย A = 4, B = 1 

 

ตารางที% 4.12 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนทพัพระยา 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A349 15.58 16.54

A354 16.25 17.54

A357 16.38 17.57

A370 15.13 16.05

A379 14.19 15.18

A386 15.37 17.05

A397 15.24 18.00

A407 14.32 16.30

A426 14.41 17.39

A445 16.02,16.08

A510 15.27 16.39

A513 14.42 16.00

A540 14.26 17.02

A543 15.19 18.00

A544 14.43 16.10

A586 15.32 16.42

A590 16.21 17.42

A611 16.20 17.13

A652 15.06 16.24

A668 15.30 16.37

วงกลมพทัยา (B) B121 15.17 17.25

B2 15.34 16.55

B204 16.18 17.10

B222 15.51 17.14

B290 14.31 15.48

B295 14.36 15.26 17.13

B338 15.14 16.24 17.51

B48 15.09 16.05

B57 16.20 17.41

ถนนทพัพระยา

 
           เดินรถซํ1า สาย A = 20, B = 9 
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ตารางที% 4.13 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพระตาํหนกั 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00
หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A517 15.21 16.27 17.45

วงกลมพทัยา (B) B179 16.30 17.46
B188 15.37 16.41
B314 15.07 16.00
B55 16.23 17.03
B77 15.30 17.07

ศรรีาชา-นาเกลอื สาย 4 (D) D3 14.12 16.22
D5 14.02 16.51

ถนนพระตําหนกั

 
          เดินรถซํ1า สาย A = 1, B = 5, D = 2 

ตารางที% 4.14 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพทัยากลาง 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A346 12.00 13.28,13.59

A372 12.27 13.39 14.34

A380 12.31 15.40

A382 12.15 13.44

A388 12.18 13.17

A389 12.29 14.07 16.22

A399 12.46 16.05

A434 12.00 16.06

A448 13.01 16.43

A470 11.46 16.30

A484 13.35 14.05 15.48

A492 14.15 15.42

A501 12.30 13.02,13.47 15.38

A504 12.10 13.07,13.52

A505 13.46 14.30

A508 11.57 13.20

A520 11.53 13.42

A581 12.41 13.53

A601 13.09 14.21 16.16

A608 12.28 13.36 15.59

A617 14.14,14.35 16.12

A619 11.53 16.17

A623 11.53 14.08

A651 12.45 14.16

วงกลมพทัยา (B) B114 12.07 13.39

B126 13.05 14.37 15.45

B133 13.43 14.42 15.55

B173 11.55 16.43

B206 12.26 13.45

B208 11.55 13.04,13.39 16.19

B212 11.53,12.44

B214 11.54,12.37 14.15

B222 13.44 14.36 15.47

B273 13.55 14.46 15.30

B291 12.20 14.04 15.42

B324 11.54 13.25

B77 12.11 14.44

B82 12.53 14.26

B91 12.48 13.54 17.00

พทัยากลาง-พทัยาใต ้(C) C005 14.04 15.32 16.07

C006 12.23 15.39

ถนนพทัยากลาง

 
                             เดินรถซํ1า สาย A = 24, B = 15, C = 2 
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ตารางที% 4.15 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนสุขมุวทิ 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A389 12.49 16.48

A425 12.26 15.57

วงกลมพทัยา (B) B116 13.06 15.45

B29 13.30 16.08

(E) E31 14.55 16.34

E42 13.15 15.54

E46 12.44 15.28 16.40

(G) G015 12.07 16.01

(Y) Y10 12.57 17.00

Y50 12.3 16.03

Y7 12.4 14.25

ถนนสุขุมวทิ

 
            เดินรถซํ1า สาย A = 2, B = 2, E = 3, G =1, Y = 3 

 
ตารางที% 4.16 ช่วงเวลาที9มีการเดินรถเสน้ทางเดิม- ถนนพทัยาเหนือ 

12.01-12.59 13.00-14.00 14.01-15.00 15.01-16.00 16.01-17.00 17.01-18.00

หมูบ่า้นเจรญิรตันพ์ฒันา (A) A360 12.37 14.13

A365 14.14,14.20

A416 14.36 16.33

A531 12.55 14.55

วงกลมพทัยา (B) B274 12.49 14.32

ถนนพทัยาเหนอื

 
            เดินรถซํ1า สาย A = 4, B = 1 

 
เมื9อเสน้ทางจราจรมีการเดินรถซํ1 าเป็นระยะๆ สะทอ้นถึงโอกาสในการตอบสนองต่อความตอ้งการที9มากขึ1น แมว้า่

การเดินรถนี1 ผูข้บัจะมีอิสระในการเลือกเส้นทางก็ตาม จากการเดินรถโดยซํ1 าเส้นทางในช่วงเวลาต่างๆ ตามตารางขา้งตน้ 
พบวา่ เส้นทางถนนทพัพระยาและถนนหาดจอมเทียน มีการเดินรถซํ1 าในทุกชั9วโมง (13.00-17.00 น.) ในขณะที9เส้นทาง
ถนนเลียบชายหาด ถนนพทัยาสายสองและถนนพทัยากลางมีการเดินรถซํ1 าทุกชั9วโมง ยกเวน้ช่วงเวลา 15.00-16.00 น.  
 

4.3.1.5 การเปรียบเทยีบอุปสงค์และอุปทานรถโดยสารสาธารณะ 

จากขอ้มูลขา้งตน้สามารถพิจารณาเปรียบเทียบอุปสงค์และอุปทานรถโดยสารสาธารณะ เพื9อทราบถึงระดับ
ความสามารถในการตอบสนองการเดินทางดา้นปริมาณรถโดยสารได ้ดงัแสดงในตารางที9 4.17  

การประเมินความสามารถในการตอบสนองของอุปทานต่ออุปสงคส์ามารถประเมินได ้2 มุมมอง ประกอบดว้ย  
1. การตอบสนองต่อการเดินทางของผูโ้ดยสารแบบหนึ9งต่อหนึ9ง ซึ9 งเป็นการตอบสนองในกรณีที9ไม่มีการ

จดัการรถโดยสาร ซึงผลจากตารางที9 4.17 แสดงถึงความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสาร (คนั) 
ต่อผูโ้ดยสารหนึ9งคน ทุกเสน้ทางมีรถโดยสารเพียงพอต่อผูโ้ดยสาร ยกเวน้ถนนพทัยาสายสาม ที9ปริมาณ
รถโดยสารมีนอ้ยเมื9อเปรียบเทียบกบัความตอ้งการโดยสาร 

2. อตัราการใชป้ระโยชน์รถโดยสาร ความสามารถในการตอบสนองตอ้งตอบสนองความตอ้งการของ
ผูโ้ดยสาร ในขณะที9การเดินรถโดยสารตอ้งเกิดความคุม้ค่าดว้ย ผลจากตารางที9 4.17 พบวา่ทุกเส้นทางมี
อตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะตํ9ามาก มีการบรรทุกผูโ้ดยสารไม่เตม็จาํนวนในทุกเสน้ทาง 
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ตารางที% 4.17 ผลระดบัความสามารถในการตอบสนองการเดินทางดา้นปริมาณรถโดยสาร 

เสน้ทาง 
อุปสงค ์

(ผูโ้ดยสารเฉลี9ยต่อ
ชั9วโมง) 

อุปทานต่อชั9วโมง 
(จาํนวนพาหนะเฉลี9ย

ต่อชั9วโมง) 

ระดบัความสามารถในการตอบสนองเมื9อ 

เนน้การใหบ้ริการ (คนั/คน) 
เนน้ปริมาณการบรรทุก

ผูโ้ดยสาร  
ถนนพทัยาใต ้ 25.2 76 3.02 3.32% 
ถนนเลียบชายหาด 99.7 420 4.21 2.37% 
ถนนพทัยาสายสอง 65 259.2 3.99 2.51% 
ถนนหาดจอมเทียน 60 223 3.72 2.69% 
ถนนพทัยาสายสาม 13.3 13 0.98 10.23% 
ถนนทพัพระยา 51.3 294.6 5.74 1.74% 
ถนนพระตาํหนกั 23.6 36 1.53 6.56% 
ถนนพทัยากลาง 43.2 155.2 3.59 2.78% 
ถนนสุขุมวิท 27.5 77.7 2.83 3.54% 
ถนนพทัยาเหนือ 14.3 23.3 1.63 6.14% 

       ที9มา: ผูวิ้จยั 

  

4.3.2 กาํลงัการขนส่งตามเส้นทางแบบแบ่งระยะ: รูปแบบคณิตศาสตร์รูปแบบที% 1 

จากขอ้มูลขา้งตน้แสดงใหเ้ห็นวา่ปัจจุบนัการเดินรถโดยสารสาธารณะนั1นมีการแบ่งระยะการเดินรถ โดยที9การเดิน
รถจะไม่เดินครบรอบตามเสน้ทางที9กาํหนด ช่วงการเดินรถจะสั1น ผูข้บัพิจารณาหาช่วงการเดินรถใหม่หากสุดช่วงเส้นทาง
ถนน เช่น เมื9อวิ9งรถตามถนนเลียบชายหาด ผูข้บัสามารถเปลี9ยนเส้นทางไปถนนพทัยาใต ้หรือ ถนนพทัยาสายสองไดอ้ยา่ง
อิสระ ดงันั1นการพิจารณากาํลงัขนส่งตามเส้นทางเดินรถจะใชข้อ้มูลอุปสงค์อุปทานบนเส้นทางจราจรขา้งตน้ซึ9 งแสดงถึง
สภาวะการเดินรถที9เกิดขึ1นจริงเพื9อนาํมาพิจารณาความยดืหยุน่ของกาํลงัการขนส่ง ในการนาํมาพิจารณาเลือกลกัษณะการใช้
เสน้ทางเดินรถเพื9อความเหมาะสมกบัการเดินทางในเมืองพทัยา 

เมื9อพิจารณาตามกรอบการวดักาํลงัการขนส่งยดืหยุน่ (Capacity Flexibility Model) ตวัแปรและค่าของตวัแปรที9ใช้
ในการพิจารณา Base Pattern Capacity ของเสน้ทางวงกลมพทัยา ซึ9งมีเสน้ทางยอ่ยหลกั 2 ช่วง แสดงในตารางที9 4.18 โดยที9
พิจารณาตามเสน้ทางเมื9อเดินรถแบบแบ่งระยะ และตารางที9 4.19 เมื9อเดินรถแบบไม่แบ่งระยะ  
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ตารางที% 4.18 ตวัอยา่งตวัแปรและค่าของตวัแปรสาํหรับ Base Pattern Capacity เสน้ทางวงกลมพทัยา 

สัญลกัษณ์ ตัวแปร ค่า คาํอธิบาย 

αr ปัจจยัรูปแบบการสญัจรของแต่ละช่องจราจร r 0 < αr  ≤ 1 สัดส่วนปริมาณรถโดยสารในช่องจราจร r เทียบ
กบัปริมาณรถโดยสารทั1งหมด เช่น รถโดยสารใน
เส้นทางจราจรทั1งหมด 100 คนั เส้นทางแรกมีรถ
โดยสารหนาแน่นกวา่เส้นทางที9สอง เช่น เส้นทาง
แรก αr เป็น 0.65 และ เส้นทางที9สอง αr เป็น 
0.35 

fp จาํนวนผูโ้ดยสารที9บรรทุกในเส้นทาง p (จาํนวน
ผูโ้ดยสารต่อวนั) 

Integer จาํนวนผูโ้ดยสารในเส้นทางที9 1 เท่ากบั 1,600 คน
ต่อวนั ในเส้นทางที9 2 เท่ากบั 370 คนต่อวนั 

Φp ปัจจยัการบรรทุกผูโ้ดยสารเฉลี9ยในแต่ละเส้นทาง p  Integer พาหนะ 1 คนับรรทุกผูโ้ดยสารได้เต็มที9 10 คน 
เมื9อการโดยสารในแต่ละเส้นทางเส้นทางแรกมี
การบรรทุกเฉลี9ย 7 คนต่อพาหนะ ดงันั1น Φp จึง
เท่ากบั 0.7 เส้นทางที9สองมีการบรรทุกเฉลี9ย 5 คน
ต่อพาหนะ Φp จึงเท่ากบั 0.5 

ep จาํนวนที9วา่งในเส้นทาง p (จาํนวนผูโ้ดยสารต่อวนั) Integer จ ํานวนที9ว่างของรถโดยสารในเส้นทางที9  1 
เท่ากบั 2,300 คนต่อวนั ในเส้นทางที9 2 เท่ากบั 
790 คนต่อวนั 

wa จาํนวนพาหนะที9มีอยูใ่นเส้นทางยอ่ย a Integer จาํนวนรถโดยสารในเส้นทางที9 1 เท่ากบั 380 คนั
ต่อวนั ในเส้นทางที9 2 เท่ากบั 115 คนัต่อวนั 

γ ความสามารถในการบรรทุกผูโ้ดยสารในเส้นทางยอ่ย 
(จาํนวนผูโ้ดยสารต่อพาหนะ) 

Integer พาหนะ 1 คนับรรทุกผูโ้ดยสารได้เต็มที9 10 คน 
ในเส้นทางย่อยรถโดยสารทุกคนัมีขนาดเท่ากัน 
ดังนั1 นความสามารถในการบรรทุก ทั1 งสอง
เส้นทางเท่ากบั 10 

Ta เวลาที9ใชใ้นการเดินทางบนเส้นทางยอ่ย a Integer เวลาที9 ใช้ในการเดินทางบนเส้นทาง เท่ากับ 
ระยะทางของเส้นทางยอ่ย x ความเร็วเฉลี9ยของรถ
โดยสาร (40 กม.ต่อชม.) 

Hcar จาํนวนชั9วโมงที9มีในการเดินรถ (คนั-ชั9วโมง/วนั) Integer จาํนวนชั9วโมงที9มีในการเดินรถ เท่ากบั เวลาเดิน
รถเฉลี9ย (4 ชม.ต่อคนั) x จาํนวนรถโดยสาร
ทั1งหมดในเส้นทางที9พิจารณาต่อวนั (495 คนั)  

*พิจารณาที9ระยะเวลาการเดินรถ 4 ชั9วโมงต่อวนั 
  

การประเมินกาํลงัการให้บริการรถโดยสารสาธารณะนี1 ใชว้ิธีกาํหนดการเชิงเส้น (Linear Programming) เพื9อหา
กาํลงัการขนส่งที9มากที9สุดภายใตเ้งื9อนไขต่างๆ ขา้งตน้ ตวัอยา่งการวเิคราะห์แสดงไดด้งัต่อไปนี1     
 
สมการเป้าหมาย 

Maximize Capacity = x11 + x12 + x13 + x14 + x21 + x22 + x23 + x24 + x25 
 
สมการเงื,อนไข (Constraints): ขอ้กาํหนดหรือขอ้บงัคบัที9ตอ้งควบคุม ประกอบดว้ย 
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 Constraint 1: จาํนวนผูโ้ดยสารในเส้นทางย่อยที9 j ของเส้นทาง i เท่ากบัปัจจยัรูปแบบการสัญจรของแต่ละ
เสน้ทางยอ่ย j ของจาํนวนผูโ้ดยสารรวมในเสน้ทาง i 

x11 = x12 = x13 = x14 = 0.65 (∑x1) 
x21 = x22 = x23 = x24 = x25 = 0.35 (∑x2)  

 Constraint 2: จาํนวนผูโ้ดยสารในเสน้ทางยอ่ยที9 j ของเสน้ทาง i เท่ากบัปัจจยัการบรรทุกผูโ้ดยสารเฉลี9ของแต่ละ
เสน้ทางยอ่ย j ของจาํนวนผูโ้ดยสารในเสน้ทางยอ่ย j ในเสน้ทาง i 

x11 = x12 = x13 = x14 = 0.7 (1,600) โดยที9จาํนวนผูโ้ดยสารในเสน้ทางเท่ากบั 1,600 คนต่อวนั 
x21 = x22 = x23 = x24 = x25 = 0.5 (370) โดยที9จาํนวนผูโ้ดยสารในเสน้ทางเท่ากบั 370 คนต่อวนั 

 Constraint 3: ผลรวมจาํนวนผูโ้ดยสารที9บรรทุกและจาํนวนการบรรทุกที9วา่งในเสน้ทางยอ่ยที9 j ของเสน้ทาง i ไม่
เกินปริมาณความสามารถในการบรรทุกผูโ้ดยสารของพาหนะในเสน้ทางยอ่ย j ในเสน้ทาง i 

e11 = e12 = e13 = e14 = 2,300 คนตอ่วนั 
e21 = e22 = e23 = e24 = e25 = 790 คนต่อวนั 

w11 = w12 = w13 = w14 = 380 คนัตอ่วนั 
w21 = w22 = w23 = w24 = w25 = 115 คนัต่อวนั 

γ11 = γ12 = γ13 = γ14 = 10 
γ21 = γ22 = γ23 = γ24 = γ25 =10 

Constraint 4: ผลรวมเวลาที9ใชใ้นการเดินรถจาํนวนชั9วโมงการเดินรถในเส้นทางยอ่ยที9 j ของเส้นทาง i ไม่เกิน
เวลารวมทั1งหมดในการเดินรถ 

T11 = 0.8/40 = 0.02 ชม. 
T12 = (0.9+0.73+0.73+0.9+0.5)/40 = 0.094 ชม. 

T13 = 3.95/40 = 0.09875 ชม. 
T14 = 3/40 = 0.075 ชม. 

T21 = (1.71+0.93+0.93)/40 = 0.12275 ชม. 
T22 = 1.34/40 = 0.0335 ชม. 

T23 = (0.93+0.93)/40 = 0.0465 ชม. 
T24 = 3.65/40 = 0.09125 ชม. 

T25 = 1/40 = 0.025 ชม. 
∑wT = 141.2173 คนั-ชั9วโมง/วนั 

Hcar = 1,980 คนั-ชั9วโมง/วนั 
 

 เมื9อวเิคราะห์โดยใชว้ิธีกาํหนดการเชิงเส้น (รูปที9 4.38) พบวา่กาํลงัการขนส่งผูโ้ดยสารที9มากที9สุดภายใตเ้งื9อนไข
ของเส้นทางที9 1 เท่ากบั 1,050 คนต่อวนั โดยเส้นทางยอ่ย 1 ถึง 4 มีกาํลงัการขนส่งผูโ้ดยสารเส้นทางละ 263 คนต่อวนั 
เส้นทางที9 2 มีกาํลงัการขนส่งมากสุดเท่ากบั 180 คนต่อวนั โดยเส้นทางยอ่ย 1 ถึง 5 มีกาํลงัการขนส่งผูโ้ดยสารเส้นทางละ 
36 คนต่อวนั  กาํลงัการขนส่งรวมของเส้นทางวงกลมพทัยาเท่ากบั 1,230 คนต่อวนั โดยอยูภ่ายใตเ้งื9อนไขเวลาการเดินรถ
ทั1งหมด 1,980 คนั-ชั9วโมงต่อวนั เมื9อพิจารณาเปรียบเทียบกบัความตอ้งการเดินทางที9 1,970 คนต่อวนั (1,600 คนต่อวนัและ 
370 คนต่อวนัในเส้นทางที9 1 และ 2 ตามลาํดบั) แสดงให้เห็นวา่การเดินรถในลกัษณะแบ่งระยะเป็นเส้นทางยอ่ยที9ปริมาณ
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การรองรับความตอ้งการเดินทาง 1,230 คนต่อวนั มีการคาํนึงถึงความเหมาะสมต่อสภาพการจราจรโดยไม่ให้รถโดยสารวิ9ง
เตม็จาํนวน อยา่งไรก็ตามเมื9อการตอบสนองความตอ้งการที9ระดบัสูงกวา่ 1,230 คนต่อวนัมีความจาํเป็น สามารถทาํไดแ้ต่จะ
เกิดปัญหาดา้นความหนาแน่นของรถโดยสารในเสน้ทางจราจรเกิดขึ1น 
 
 

x11 x12 x13 x14 x21 x22 x23 x24 x25

จํานวนผูโ้ดยสาร 263 263 263 263 50.4 50.4 50.4 50.4 50.4

กําลังการขนส่ง 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1302

ขอ้จํากัด wT

1 262.5 <= 846.3 w11 380 T11 0.02 7.6

1 262.5 <= 846.3 w12 380 T12 0.094 35.72

1 262.5 <= 846.3 w13 380 T13 0.09875 37.525

1 262.5 <= 846.3 w14 380 T14 0.075 28.5

1 50.4 <= 455.7 w21 115 T21 0.12275 14.11625

1 50.4 <= 455.7 w22 115 T22 0.0335 3.8525

1 50.4 <= 455.7 w23 115 T23 0.00465 0.53475

1 50.4 <= 455.7 w24 115 T24 0.09125 10.49375

1 50.4 <= 455.7 w25 115 T25 0.025 2.875

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1302 = 1302 141.2173

1 262.5 <= 1120

1 262.5 <= 1120

1 262.5 <= 1120

1 262.5 <= 1120

1 50.4 <= 185

1 50.4 <= 185

1 50.4 <= 185

1 50.4 <= 185

1 50.4 <= 185

1 1 1 1 1050 <= 1050

1 1 1 1 1 252 <= 252

1 262.5 = 262.5

1 262.5 = 262.5

1 262.5 = 262.5

1 50.4 = 50.4

1 50.4 = 50.4

1 50.4 = 50.4

1 50.4 = 50.4  
 

รูปที% 4.38 ตวัแบบกาํหนดการเชิงเสน้ตาม Capacity flexibility model 
 

4.3.3 กาํลงัการขนส่งตามเส้นทางแบบไม่แบ่งระยะ: รูปแบบคณิตศาสตร์รูปแบบที% 2 

 การเดินรถโดยไม่มีการแบ่งระยะหรือเดินรถตามเส้นทางที9กาํหนดไวจ้ากจุดเริ9มตน้ถึงจุดหมาย มีการเดินรถ
จาํนวน 380 คนัตลอดทั1งเส้นทาง ผลการวิเคราะห์เพื9อหากาํลงัการขนส่งที9มากที9สุด พบวา่กาํลงัการขนส่งรวมมากที9สุดใน
เส้นทางเท่ากบั 1,302 คนต่อวนั โดยเส้นทางมีกาํลงัขนส่งผูโ้ดยสารเส้นทางที9 1 เท่ากบั 1,050 คนต่อวนั และเส้นทางที9 2 
เท่ากับ 252 คนต่อวนั ซึ9 งสามารถรองรับความตอ้งการโดยสารที9 1,940 คนต่อวนั อย่างไรก็ตามเมื9อเปรียบเทียบถึง
ความสามารถในการตอบสนองในกรณีอุปสงคผ์ูโ้ดยสารมีจาํนวนเพิ9มขึ1น การเดินรถแบบแบ่งไม่ระยะสามารถรองรับความ
ตอ้งการไดม้ากกวา่การเดินรถแบบแบ่งระยะเท่ากบั 5.85% ตารางที9 4.19 แสดงผลการเปรียบเทียบกาํลงัการขนส่งของรถ
โดยสารสาธารณะในเสน้ทางหลกั 
  

ตารางที% 4.19 กาํลงัการขนส่งรถโดยสารสาธารณะในเมืองพทัยา (Xr) 

เส้นทางโดยสาร แบ่งระยะ ไม่แบ่งระยะ 
วงกลมพทัยา 1,230 1,302 
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 

ขาดขอ้มูลจริงสนบัสนุนในหลายเส้นทาง เนื9องจากการเดินรถ
ปัจจุบนัไม่เดินตามเส้นทางถนนดงักล่าว 

พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 
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 เมื9อเปรียบเทียบกาํลงัการขนส่งในการเดินรถโดยสารทั1งสองรูปแบบ ความยดืหยุน่ที9เพิ9มขึ1นในการเดินรถแบบไม่
แบ่งระยะนี1 สามารถนําไปใช้รองรับความตอ้งการโดยสารที9เพิ9มขึ1น การตอบสนองความตอ้งการของระบบก็จะดีขึ1 น 
นอกจากนี1 ความยืดหยุ่นของระบบสามารถเพิ9มไดโ้ดยการเลือกเส้นทางเดินรถ แต่การเดินรถโดยสารสาธารณะควรถูก
กาํหนดโดยเส้นทางที9ไดก้าํหนดไวเ้พื9อประโยชน์ในการวางแผนและบริหารจดัการที9สามารถตอบสนองความตอ้งการได้
อยา่งเป็นระบบ 
 

 

4.4 สรุป 

ผูป้ระกอบการพิจารณาจากระดบัการใหบ้ริการวา่ทุกเสน้ทางมีรถโดยสารรองรับความตอ้งการของผูโ้ดยสารอยา่ง
เพียงพอ และเมื9อพิจารณาถึงปริมาณการรองรับผูโ้ดยสารของรถโดยสารแต่ละคนั พบวา่อตัราการบรรทุกผูโ้ดยสารนั1นไม่
เต็มจาํนวน กล่าวคือการวิ9งรถในบางเที9ยวโดยสารนั1นอาจตอ้งวิ9งรถเปล่า การปล่อยรถโดยสารรับส่งผูโ้ดยสารอยา่งอิสระ
โดยไม่มีการจัดสรรการออกเดินรถทาํให้เกิดการเดินรถติดกันส่งผลให้เกิดการวิ9งรถเปล่า การเดินรถตามระดับความ
ตอ้งการบริการนั1นจะช่วยใหก้ารเดินรถใชต้น้ทุนและอตัราการเดินรถเปล่าลดลง 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยว ตาํแหน่งและเส้นทางเดินรถ ลกัษณะของอุปทานรถโดยสาร
สาธารณะ และกาํลงัการขนส่งขา้งตน้ ทาํให้ทราบถึงภาพรวมของการบริหารจดัการการขนส่งรถโดยสารสาธารณะใน
ปัจจุบนั วา่จาํเป็นตอ้งมีการบริหารจดัการเพื9อใหเ้กิดประสิทธิภาพมากยิ9งขึ1น ในงานวิจยัระยะที9 2 จะนาํศึกษาความสามารถ
ในการตอบสนองตามความตอ้งการของนกัท่องเที9ยว โดยใชว้ธีิ Simulation Modeling และวเิคราะห์ศกัยภาพของการจดัสรร
กาํลงัการขนส่งและเสน้ทางของรถโดยสารสาธารณะไปยงัแหล่งท่องเที9ยวในเสน้ทางตามตน้แบบระบบตอบสนอง โดยใช้
ขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยวในบทที9 3 และขอ้มูลอุปทานในบทที9 4 ในการจาํลองเส้นทางท่องเที9ยวตาม
ความตอ้งการบริการ (Service level) 
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บทที% 5 แบบจําลองระบบขนส่งสาธารณะเพื%อการท่องเที%ยวเมอืงพทัยา 

 
จากผลการวเิคราะห์ในบทที9 3 และบทที9 4 แสดงให้เห็นวา่ เส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะที9มีอยูย่งัไม่สามารถ

ตอบสนองความตอ้งการท่องเที9ยวในเชิงภูมิศาสตร์ได้อย่างครอบคลุม การเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ ยงัไม่ทั9วถึง 
โดยเฉพาะสถานที9ท่องเที9ยวรอบตวัเมืองและนอกตวัเมืองพทัยา แมว้่าการตอบสนองความตอ้งการของนักท่องเที9ยวใน
บริเวณตวัเมืองพทัยาอยู่ในระดบัที9ดี หากเพียงแต่ปริมาณรถโดยสารที9มีความหนาแน่นสูงในเส้นทางหลกันั1นก่อให้เกิด
ความไม่เป็นระเบียบ ปัญหาการจราจร ตน้ทุนการขนส่งและตน้ทุนในการท่องเที9ยว ดงันั1นเพื9อเป็นการกาํหนดแนวทางใน
การพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยาไดอ้ย่างเป็นรูปธรรม งานวิจยันี1 ไดพ้ฒันาแบบจาํลองระบบ
ขนส่งสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา และทาํการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ซึ9 งผลที9ได้
สามารถนาํไปใชเ้ป็นส่วนในการตดัสินใจและออกนโยบายในการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะเมืองพทัยาต่อไป ในบทนี1
แบ่งเป็น 2 ส่วนหลกั ประกอบดว้ย  

(1) การพฒันาแบบจาํลองระบบขนส่งสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา โดยแบบจําลองระบบขนส่ง
สาธารณะนี1พฒันาขึ1นเพื9อใหเ้กิดความสอดคลอ้งกบัลกัษณะภูมิศาสตร์ พฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรม
การท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยว โครงสร้างและรูปแบบการจราจร และลกัษณะการเดินรถโดยสารสาธารณะ
ของเมืองพทัยา 

(2) การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะในดา้นการตอบสนองความตอ้งการของ
นกัท่องเที9ยว  

 

5.1 แนวคิดเกี%ยวกบัการพฒันาแบบจําลอง 

5.1.1 การจาํลองสถานการณ์ 

ในการออกแบบระบบที9มีความซบัซอ้นและผนัผวน การจาํลองสถานการณ์เป็นเครื9องมือที9ช่วยสนบัสนุนในการ
ออกแบบและใชใ้นการตดัสินใจด้านกลยุทธ์และยุทธวิธีได้อย่างมีประสิทธิผล รูปแบบของการจาํลองสถานการณ์นั1น
ประกอบไปด้วยชุดของกฎที9สามารถอธิบายว่าระบบจะเปลี9ยนแปลงไปอย่างไรตามกาลเวลา โดยผลจากการจาํลอง
สถานการณ์สามารถคาดคะเนเหตุการณ์ของระบบที9พิจารณาได ้ทาํให้มองเห็นประเด็นและการทาํให้สิ9งต่างๆง่ายขึ1นและ
ช่วยสนบัสนุนในการตดัสินใจ ทาํใหเ้กิดการตดัสินใจนั1นมีขอ้มูลรับรองมากขึ1น  
 32Sadeh และ Kott (1996) เสนอวา่การวิจยัเชิงปฏิบติัการ (Operations Research) ใชก้ารจาํลองสถานการณ์ 3 
รูปแบบ โดยแต่ละรูปแบบนั1นนํามาใช้เพื9อช่วยในการทาํความเขา้ใจถึงระบบที9มีโครงสร้างและมีขอบเขตการดาํเนิน
กิจกรรมที9แตกต่างกนั ประกอบดว้ย การจาํลองสถานการณ์แบบจาํแนกเหตุการณ์ (Discrete Event Simulation หรือ DES) 
การจาํลองสถานการณ์พลวติัของระบบ (System Dynamics หรือ SD) และการจาํลองสถานการณ์แบบตวักระทาํ (Agent 
Based Simulation หรือ ABS)  

                                                           
32 Sadeh, N.M. and Kott, A. (1996) Models and techniques for dynamic planning: A State-Of-The-Art Assessment 
Inspired by the Aeromedical Regulation and Evacuation Problem , [Online] 
www.ri.cmu.edu/pub.../sadeh_koniecpol_norman_1996_1.pdf 
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DES จะจาํลองแบบระบบในรูปแบบชุดของ Entities ซึ9 งดาํเนินไปและมีพฒันาการไปเรื9 อยๆตามปริมาณ
ทรัพยากรที9มีและเหตุการณ์ที9เขา้มากระตุน้ ในตวัแบบจาํลองจะมีเหตุการณ์ (Events) จาํนวนหนึ9งถูกบรรจุเรียงลาํดบัเอาไว ้
DES ถูกใชอ้ยา่งกวา้งขวางในการช่วยสนับสนุนการตดัสินใจในอุตสาหกรรมการผลิตและอุตสาหกรรมการบริการ ส่วน 
SD จะใช้วิธีการแบบบนลงล่าง (Top Down) โดยการจาํลองแบบการเปลี9ยนแปลงของระบบไปตามกาลเวลา ในการ
วเิคราะห์ตอ้งระบุตวัแปรสาํคญัที9อธิบายพฤติกรรมของระบบ และมีความสัมพนัธ์เกี9ยวเนื9องกนัเป็นคู่โดย SD จะในกรณีที9
ไม่ตอ้งคาํนึงถึงความแตกต่างระหวา่งสมาชิก (Individual) ในระบบมากนกั เช่น การจาํลองแบบประชากร ระบบนิเวศและ
เศรษฐกิจ เป็นตน้ ABS ใชใ้นการอธิบายกระบวนการตดัสินใจของตวัละครในแบบจาํลองอยา่งกระจ่างในระดบัจุลภาค โดย
พิจารณารูปแบบและโครงสร้างที9เกิดขึ1นในระดบัมหภาคที9มาจากการกระทาํของ Agent การปฏิสัมพนัธ์ระหวา่ง Agent แต่
ละตวั และปฏิสัมพนัธ์ที9มีต่อสิ9งแวดลอ้ม ABS เป็นวิธีการแบบล่างขึ1นบน (Bottom Up) และถูกใชใ้นสถานการณ์ที9ความ
แตกต่างกนัของสมาชิกไม่สามารถละเลยได ้เนื9องดว้ยความแตกต่างนี1จะส่งผลใหเ้กิดความเขา้ใจความผนัผวนในระบบที9มา
จากสมาชิกแต่ละตวัผนวกกบัปัจจยัแวดลอ้ม 
 

5.1.2 ตวัแบบแถวคอย  

แบบจาํลองการตั1งแถวคอยถูกใชอ้ย่างแพร่หลายในการจดัการกระบวนการให้บริการ ในบริการแบบมีสถานที9
ให้บริการ ลูกคา้จะตอ้งมายงัสถานที9ให้การบริการจึงจะดาํเนินการต่อไปได ้ขั1นตอนการให้บริการซึ9 งเริ9มตั1งแต่ลูกคา้เขา้สู่
ระบบการใหบ้ริการ รับบตัรคิว ตั1งแถวคอย และรับการใหบ้ริการจากเจา้หนา้ที9เห็นตวัอยา่งไดจ้ากอุตสาหกรรมการธนาคาร 
โดยปกติมีทางเลือกรูปแบบขั1นตอนการให้บริการอยู4่แบบดว้ยกนั ในแต่ละรูปแบบจะมีความแตกต่างกนัในเรื9อง เมื9อลูก
ของการจดัแถวคอยและกาํหนดการทาํงาน อธิบายไดด้งัต่อไปนี1  ตามทฤษฎีตวัแบบแถวคอย (Queuing Model) ในกรณีการ
ขนส่งผูโ้ดยสารทั9วไปลกัษณะการจดัหน่วยใหบ้ริการมีลกัษณะเป็นแบบ “ระบบแถวคอยที9มีขั1นตอนเดียว แถวคอยหนึ9งแถว
และมีหน่วยใหบ้ริการหน่วยเดียว” (รูปที9 5.1) 
 

 
รูปที% 5.1 ระบบแถวคอยที9มีขั1นตอนเดียว แถวคอยหนึ9งแถวและมีหน่วยใหบ้ริการหน่วยเดียว 

 
การให้บริการขนส่งในแต่ละจุดโดยสารจะมีแถวคอยแถวเดียวเพื9อรอรับบริการรถโดยสาร โดยกาํลงัการขนส่ง

ตอ้งอยูใ่นอตัราที9สอดคลอ้งกบัอตัราการเขา้มาของผูโ้ดยสาร เนื9องจากผูโ้ดยสารที9เขา้มายงัจุดโดยสารจะมีจาํนวนแตกต่าง
กนัตามช่วงเวลา ดงันั1นอาจมีผูโ้ดยสารบางส่วนออกจากแถวคอยหรือเปลี9ยนรูปแบบพาหนะที9ใชใ้นการเดินทางเนื9องจาก
การคอยนาน รถโดยสารตอ้งสามารถรองรับความตอ้งการเดินทางในแต่ละจุดขึ1นรถได ้โดยที9การเขา้มาของผูโ้ดยสารจะ
เป็นการเขา้มาทีละกลุ่มในแต่ละจุดโดยสาร โดยที9เมื9อรถโดยสารมีปริมาณเพียงพอและเดินทางดว้ยอตัราที9สอดคลอ้งกบัการ
เขา้มาของผูโ้ดยสารแลว้ รถโดยสารจะรับผูโ้ดยสารที9มาถึงก่อนขึ1นรถโดยสารตามลาํดบั  
 

Pick-up and 

drop-off 

points 
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5.1.3 แบบจาํลองและวธีิการเพื%อการวางแผนการขนส่งแบบพลวตั ิ

  การขนส่งแบบพลวตัมีองคป์ระกอบที9สาํคญัหลายประการซึ9 งแตกต่างจากการขนส่งแบบทั9วไปที9มีความแน่นอน
ในการขนส่งสูงกวา่ การวางแผนการขนส่งแบบพลวติัตอ้งพิจารณาถึงเงื9อนไขและสถานการณ์เพิ9มเติม ประกอบดว้ย 

- ความหลากหลายของผูโ้ดยสารและสถานที9จากจุดเริ9มตน้หรือจุดหมายปลายทาง 
- ความหลากหลายในด้านประเภทของพาหนะที9จะต้องมีการวางเส้นทางและกําหนดเวลาให้ตอบสนองต่อ

วตัถุประสงคก์ารเดินทาง 
- วตัถุประสงคก์ารเดินทางแต่ละขอ้ถูกกาํหนดใหก้บัยานพาหนะหนึ9งคนัหรือมากกกวา่ เช่น ผูโ้ดยสารจะตอ้งไดรั้บ

การเคลื9อนยา้ยโดยพาหนะทอดเดียวหรือหลายทอด 
- จุดเริ9มตน้และจุดหมายปลายทางตอ้งไดรั้บการพิจารณาอยา่งเหมาะสม มีพาหนะที9สามารถปฏิบติังานได ้
- ขอ้จาํกดัเรื9องเวลา เช่น ผูโ้ดยสารจะไม่สามารถทาํการเคลื9อนยา้ยไดจ้นกว่าจะไดรั้บการเตรียมพร้อมเพื9อทาํการ

เคลื9อนยา้ยไปยงัสนามบิน 
- ขอ้จาํกดัดา้นความจุของยานพาหนะ เช่น ในงานเคลื9อนยา้ยผูโ้ดยสารทางอากาศจะสามารถรองรับผูโ้ดยสารไดใ้น

จาํนวนที9จาํกดั 
- ขอ้จาํกดัในสภาวะต่างๆ เช่น ขอ้จาํกดัระยะเวลาในการเดินทางอนัเนื9องมาจากชนิดของยานพาหนะหรือเงื9อนไข

เฉพาะ เช่น ระยะเวลาของการเคลื9อนยา้ยผูป่้วยทางอากาศมีขีดจาํกดัและระยะเวลาที9ผูป่้วยสามารถอยูบ่นอากาศได้
ก็ถูกจาํกดัโดยสภาพอาการของผูป่้วยเอง 

- การเปลี9ยนแปลงของวตัถุประสงค์อย่างกะทันหันระหว่างปฏิบัติงาน เช่น กรณีนักท่องเที9ยวเปลี9ยนแผนการ
เดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว กรณีผูป่้วยมีสภาพอาการเปลี9ยนไปขณะเคลื9อนยา้ย 

- การเปลี9ยนแปลงอยา่งกะทนัหันของพาหนะ เช่น การปฏิบติังานจะตอ้งถูกล่าชา้หรือยกเลิก หรือสนามบินปิดทาํ
การเนื9องจากสภาพอากาศเลวร้าย 
ดงันั1นการวางแผนการขนส่งแบบพลวติัตอ้งมีการวิเคราะห์ประเด็นเพิ9มเติมจากการวางแผนทั9วไปที9ใชห้ลกัการ 

Vehicle Routing Problem (VRP) โดยประเด็นเหล่านี1จะนาํมาใชใ้นการพิจารณาตวัแบบจาํลองการขนส่งตามความตอ้งการ
ในงานวจิยั ประกอบดว้ย 

1) ปัจจยัเรื9องเวลา: ความเป็นไปไดใ้นการเลื9อนเวลาการใหบ้ริการเร็วขึ1นหรือลา้ชา้กวา่กาํหนด 
2) ความจุของยานพาหนะ: ในการให้บริการแก่พื1นที9ให้บริการหรือแก่ลูกคา้รายใดรายหนึ9งซึ9 งจะตอ้งมีการขนส่ง

พสัดุหรือผูโ้ดยสาร ความจุของยานพาหนะทาํใหเ้กิดขอ้จาํกดัในเรื9องจาํนวนลูกคา้จาํนวนสถานที9หรือจาํนวนอุป
สงคที์9สามารถใหบ้ริการไดโ้ดยยานพาหนะดงักล่าว 

3) จาํนวนของสถานี: ในหลายสถานการณ์นั1นพาหนะไม่ไดเ้ริ9มตน้จากสถานีเดียวกนัทั1งหมด 
4) ขอ้จาํกดัดา้นระยะทางและระยะเวลาของการเดินทาง:  ในกรณีขอ้จาํกดัจากความตอ้งการในการเติมเชื1อเพลิง 

ขอ้จาํกดัในเรื9องเวลาปฏิบติัหนา้ที9ของพนกังาน (จาํนวนชั9วโมงสูงสุดที9พนกังานไดรั้บอนุญาตให้ปฏิบติัหนา้ที9ได้
โดยไม่มีการหยดุพกั) 

5) จาํนวนประเภทของพาหนะ: ในกรณีที9ความตอ้งการของลูกค้านั1นสามารถจะให้บริการได้ด้วยพาหนะบาง
ประเภทเท่านั1น  

6) ลาํดบัก่อนหลงัของจุดรับและจุดส่ง: เมื9อพาหนะหนึ9งตอ้งรับผูโ้ดยสารทั1งหมดในสถานที9เดียวและพาไปส่งยงัอีก
สถานที9หนึ9ง ซึ9งในกรณีนี1สถานที9รับผูโ้ดยสารจะตอ้งอยูก่่อนสถานที9ส่ง  



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

103 
 

7) สถานที9จอดรับและสถานที9ส่งมากกวา่หนึ9งแห่ง: สถานที9ที9เกิดความตอ้งการนั1นไม่ตายตวั เช่น ผูโ้ดยสารตอ้งการ
เดินทางไปยงัสถานที9และเวลาใดก็ไดเ้มื9อตอ้งการ หรืออาจมีสถานที9ส่งไดม้ากกวา่หนึ9งแห่ง เช่น ผูป่้วยสามารถถูก
ส่งไปที9โรงพยาบาลใดก็ไดที้9มีความสามารถในการรักษาพยาบาล 

8) รูปแบบพลวตั: อุปสงคข์องลูกคา้นั1นบางครั1 งไม่สามารถที9จะรู้ล่วงหนา้ได ้(การจองล่วงหนา้มีการเปลี9ยนแปลง) 
ดงันั1นความตอ้งการเดินทางใหม่ (New request) จากลูกคา้นั1นตอ้งพิจารณาและดาํเนินการอยา่งรวดเร็ว 

5.2 การพฒันาแบบจําลองระบบขนส่งสาธารณะเพื%อการท่องเที%ยวเมืองพทัยา 

5.2.1 ผลการศึกษาจากข้อมูลปฐมภูม ิ

จากการวิเคราะห์ลกัษณะและโครงสร้างดา้นการท่องเที9ยวของเมืองพทัยาในบทที9 3 และ 4 ชี1 ให้เห็นวา่ลกัษณะ
การเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันถือว่ามีความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการของนักท่องเที9ยวหรือมี
ลกัษณะของ Demand Responsive Transportation อยู่ หากยงัอยู่ในลกัษณะไม่เป็นทางการ (Informal) และยงัไม่มีการ
บริหารจดัการเพื9อใหร้ะบบขนส่งมีความสอดคลอ้งกบัความตอ้งการเดินทางท่องเที9ยวของผูโ้ดยสาร เช่น การเขา้ถึงสถานที9
ท่องเที9ยวทุกแห่งได ้ระยะเวลาที9ใชใ้นการเดินทางที9เหมาะสม ปัจจุบนัเกิดปัญหาความหนาแน่นของรถโดยสารในเส้นทาง
จราจรและอตัราการใชป้ระโยชน์จากรถโดยสารในระดบัตํ9า นอกจากนี1 เมืองพทัยายงัมีพฤติกรรมนกัท่องเที9ยวและสถานที9
ท่องเที9ยวหลากหลาย ส่งผลใหค้วามตอ้งการการเดินทางท่องเที9ยวมีลกัษณะแตกต่างกนัไปในแต่ละพื1นที9 การบริหารจดัการ
ระบบขนส่งสาธารณะในเมืองพทัยาจาํเป็นตอ้งเขา้ใจถึงความแตกต่างของรูปแบบและลกัษณะการเดินทางท่องเที9ยวในแต่
ละพื1นที9ของเมืองพทัยา รวมถึงระบบขนส่งพื1นฐานที9ใชอ้ยูใ่นเมืองพทัยาเป็นสาํคญั 

การพฒันาความสามารถของระบบขนส่งให้ตอบสนองความตอ้งการไดดี้ขึ1นถือวา่มีความสอดคลอ้งกบัลกัษณะ
ปัญหาที9เกิดขึ1นกบัการท่องเที9ยวเมืองพทัยา โดยแนวคิดหนึ9งที9มีความน่าสนใจคือ การใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการแบบกึ9งประจาํทาง (Semi-fixed route DRT) ทั1งนี1 เนื9องจากการปรับเสน้ทางการเดินรถโดยสารหรือเพิ9มเสน้ทางใหม่
อาจไม่สามารถทาํไดใ้นระยะสั1น เนื9องจากตอ้งพิจารณาถึงนโยบายการท่องเที9ยวและผลกระทบที9จะเกิดขึ1นในระยะยาว 

ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการลกัษณะนี1จะมีการกาํหนดเสน้ทางเดินรถหลกั (Designated route) โดยที9
พาหนะจะทาํการรับส่งผูโ้ดยสารตามเส้นทางหลกัเมื9อพาหนะมีผูโ้ดยสาร และทาํการรับส่งผูโ้ดยสารตามความตอ้งการ 
(On-demand) เมื9อพาหนะมีที9วา่ง แนวทางเบื1องตน้ไดน้าํเสนอถึงความเหมาะสมในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการมาใชเ้พื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา จากผลการวิจยัพบว่า การปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะของเมืองพทัยาโดย
มุ่งเนน้ระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะสามารถทาํไดเ้ป็น 3 กลยทุธ์หลกัตามลกัษณะความตอ้งการท่องเที9ยว ไดแ้ก่ 

1) การพฒันารูปแบบการเดนิรถและการจดัสรรกาํลงัพาหนะในแต่ละเส้นทาง (Fixed route improvement)  
เมืองพทัยาสามารถปรับปรุงการขนส่งโดยรถโดยสารสาธารณะเพื9อการให้บริการนักท่องเที9ยวที9ดีขึ1นและ
เพื9อการจดัการสภาพแวดลอ้มของเมืองให้น่าอยูย่ิ9งขึ1นได ้โดยการปรับเปลี9ยนรูปแบบการเดินรถและการจดั
กาํลงัพาหนะใหเ้หมาะสมกบัความตอ้งการการเดินทางในแต่ละพื1นที9 การเดินรถแบบแบ่งระยะเส้นทางเดิน
รถออกเป็นเส้นทางย่อยๆ อย่างเช่นในปัจจุบันไม่ก่อให้เกิดการตอบสนองที9มีประสิทธิภาพ ในพื1นที9
ท่องเที9ยวที9มีความตอ้งการโดยสารในปริมาณมากและมีความหลากหลายนอ้ย เช่น บริเวณถนนเลียบชายหาด 
ถนนพทัยาสายสอง ควรใชก้ารเดินรถโดยสารสาธารณะแบบประจาํทาง  (Fixed route) และเพิ9มแนวทางการ
จดัสรรกาํลงัพาหนะในแต่ละช่วงเวลาใหเ้หมาะสมต่อความตอ้งการโดยสาร รวมทั1งเดินรถโดยไม่ตอ้งมีการ
แบ่งระยะ จะทาํให้อตัราการใชป้ระโยชน์ของพาหนะดีขึ1นในขณะที9ยงัสามารถตอบสนองความตอ้งการ
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โดยสารได้ ซึ9 งในท้ายที9สุดจะสามารถช่วยลดปริมาณรถโดยสารสาธารณะและความแออดัในเส้นทาง
ดงักล่าวได ้นอกจากนี1สามารถทาํการแบ่งเสน้ทางและกาํหนดจุดเชื9อมต่อรถโดยสารใหอ้ยูใ่นพื1นที9ที9เชื9อมต่อ
สถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพที9สุด การจดัสรรกาํลงัพาหนะในแต่ละเส้นทางตอ้งพิจารณา
ถึงปริมาณความตอ้งการการโดยสารในแต่ละช่วงเวลาเพื9อการจดัสรรกาํลงัพาหนะไดอ้ยา่งเหมาะสมโดยที9ไม่
มากหรือนอ้ยเกินไป การตดัสินใจปรับเปลี9ยนเสน้ทางเดินรถของผูข้บัขี9ควรมีแบบแผนในการตดัสินใจ ไม่ใช่
การปรับเปลี9ยนเสน้ทางเดินรถแบบสุ่ม 

2) การเพิ%มระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ (DRT implementation) 
เมืองพทัยาสามารถนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ (DRT) มาใชไ้ดใ้นลกัษณะของกึ9 งประจาํ
ทาง (Semi-fixed route) โดยตอบสนองความตอ้งการโดยสารตามตอ้งการ (On-demand) ของผูโ้ดยสารใน
พื1นที9นั1นๆ ได ้ทั1 งการรับส่งตามสถานที9ท่องเที9ยวและตามที9พกัอาศัย โดยการรับผูโ้ดยสารตามคาํร้อง ณ 
สถานที9ท่องเที9ยว จะสามารถอาํนวยความสะดวกแก่นักท่องเที9ยวและให้เกิดแรงจูงใจในการเดินทาง
ท่องเที9ยวมากขึ1น ส่วนการรับส่งผูโ้ดยสารตามความตอ้งการถึงบริเวณที9พกัอาศยันั1น เครือข่ายการขนส่งแบบ
ตอบสนองความตอ้งการ (DRT coverage planning) ที9เหมาะสมต่ออยูบ่ริเวณพื1นที9ถนนพทัยาสายสาม ถนน
พระตาํหนกั ถนนพทัยาเหนือ ซึ9งมีอุปสงคอ์ุปทานที9เหมาะสมต่อการใช ้DRT  

3) การใช้พาหนะโดยสารไม่ประจําทางร่วมกับรถโดยสารสาธารณะในการตอบสนองการเดินทางท่องเที%ยว 

(Resource sharing) 
สถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งของเมืองพทัยาไม่สามารถครอบคลุมไดโ้ดยการใชร้ถโดยสารสาธารณะ การ
เชื9อมต่อระบบขนส่งโดยสารสาธารณะแบบประจาํทางและไม่ประจาํทาง เช่น รถ Shuttle ของภาคเอกชน ใน
จุดเชื9อมต่อที9 เหมาะสมจะสามารถช่วยให้การตอบสนองการเดินทางของระบบขนส่งในเมืองพทัยามี
ประสิทธิภาพมากยิ9งขึ1น 

 อยา่งไรก็ตามการศึกษานี1มุ่งเนน้การพฒันาระบบขนส่งแบบตอบสนองมาประยกุตใ์ชเ้พื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา
อยา่งมีประสิทธิภาพ ในบทนี1 จึงเป็นการศึกษาเชิงลึกในเชิงปฏิบติัการในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมา
ใช ้ผลที9ไดจ้ากการวเิคราะห์นี1นาํไปสู่ความเขา้ใจในระบบขนส่งนี1 ในบริบทของเมืองพทัยา และนาํไปสู่การตดัสินใจของผูที้9
เกี9ยวขอ้งอยา่งเป็นรูปธรรม โดยในส่วนต่อไปจะกล่าวถึงแนวคิดต่างๆ ที9เกี9ยวขอ้งกบัการพฒันาระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความตอ้งการจากวรรณกรรมที9เกี9ยวขอ้ง  
 

5.2.2 การออกแบบและวางแผนระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ 

ตามกรอบแนวทางโดย Transport Research Planning Group ของ Scottish Executive (2006) การวางแผนระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการนั1นตอ้งพิจารณาความตอ้งการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการโดยการระบุ
ช่องวา่ง (Gap identification) ในประเด็นสาํคญั ดงัรูปที9 5.2 
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รูปที% 5.2 กรอบการระบุช่องวา่งเพื9อการพิจารณาความตอ้งการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ (33Scottish 

Executive, 2006) 
 

ในการระบุช่องว่าง อนัดบัแรกตอ้งประเมินว่ามีช่องว่างใดในการให้บริการขนส่งโดยทั9วไป โดยที9ผูโ้ดยสาร
สามารถไปยงัสถานที9ที9ตอ้งการไดห้รือไม่ ดงันั1นจึงควรจทาํการตรวจสอบช่องวา่งนี1  ซึ9 งโดยปกติแลว้ช่องวา่งเหล่านี1มกัจะ
ไดรั้บการระบุมาจากประชาชน ซึ9 งทาํการติดต่อร้องเรียนกบัทางผูป้ระกอบการดา้นขนส่ง หรือเจา้หนา้ที9ผูรั้บผิดชอบเพื9อ
เนน้ย ํ1าถึงปัญหาและตอ้งการการแกไ้ข 

การประเมินถึงขนาดของปัญหามีความสําคญัเช่นกนั เช่น คนจาํนวนมากนอ้ยเพียงใดที9ไดรั้บผลกระทบนี1  และ
ปัญหานี1 มีความร้ายแรงเพียงใด การพิจารณาเรื9องช่วงเวลาของวนัเป็นสิ9งสาํคญัอยา่งยิ9งสาํหรับการพฒันาระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองความตอ้งการ เนื9องจากช่องวา่งในเครือข่ายจะมีความหลากหลายในช่วงเวลาเชา้และเยน็มากกวา่ช่วงเวลาอื9น การ
วเิคราะห์ถึงขอบข่ายการเดินรถในช่วงเวลาวิกฤติ (การเดินทาง) กึ9งวิกฤติ เวลาเชา้ตรู่ (6.00 น.) และเวลาดึก (22.00 น.) จะ
ชี1 ให้เห็นถึงช่องว่างที9ระบบจะสามารถเขา้ถึงได้ รวมถึงการวิเคราะห์ปัจจัยเรื9องวนัในสัปดาห์ก็เป็นสิ9งที9จาํเป็นเช่นกัน 
นอกจากนี1การวางแผนความตอ้งการเครือข่าย DRT ยงัอาจเกี9ยวขอ้งกบัรูปแบบการเดินทางของนกัท่องเที9ยวผูม้าเยือน และ
สิ9งเหล่านี1สามารถระบุไดโ้ดยการปรึกษากบัภาคธุรกิจและตวัแทนซึ9งทาํงานดา้นการท่องเที9ยวและสนัทนาการ 

การวางแผนขอบข่ายของ DRT ถือเป็นขั1นตอนแรก ซึ9 งมีแนวปฏิบติัที9กฎหมายรองรับและปฏิบติัไดจ้ริงมากมาย
ใหเ้ลือก และการจะเลือกแนวทางที9ดีที9สุดนั1น จาํเป็นจะตอ้งใหแ้น่ใจวา่บริการนั1นสามารถแกไ้ขจุดบกพร่องที9ไดรั้บการระบุ
ไดผ้ล คาํถามที9เป็นกญุแจหลกัในการตดัสินใจเริ9มตน้ ไดแ้ก่ 

• รูปแบบการใหบ้ริการแบบใดที9ตรงกบัความตอ้งการของประชาชน 

• ใครควรจะเป็นผูด้าํเนินการ 

• การจองล่วงหนา้และการส่งใหถึ้งที9หมายควรจะดาํเนินการอยา่งไร 

• แนวทางการใหบ้ริการนี1จะถูกวางภายใตต้วับทกฎหมายใด 

• อตัราค่าโดยสาร กองทุน และทางเลือกผูบ้ริโภค 

• ทางเลือกสาํหรับหุน้ส่วน 

                                                           
33 Scottish Executive (2006) How to Plan and Run Flexible and Demand Responsive Transport Guidance, Transport 
Research Planning Group. 
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การนาํขอ้สมมติฐานมาทาํการตรวจสอบทบทวนก็เป็นสิ9งจาํเป็น เนื9องจากตวัแปรต่างๆ จะเปลี9ยนเมื9อเวลาผ่านไป  
บางครั1 งเป็นไปอยา่งรวดเร็ว บริการทางคมนาคมที9ยดืหยุน่จึงตอ้งการแนวทางการจดัการที9ยดืหยุน่เพื9อใหแ้น่ใจวา่ระบบนี1จะ
สามารถสร้างมูลค่าทางการเงินได ้

หลกัในการออกแบบการให้บริการ DRT มี 2 ประเด็น ประกอบดว้ย การออกแบบให้ตรงตามความตอ้งการของ
ประชาชนโดยมีขอบข่ายที9กวา้งยิ9งขึ1น และรูปแบบการใหบ้ริการที9ผสมผสาน 

• ขอบข่ายที9กวา้งขึ1น 
ความตอ้งการของประชาชนนั1นมีความหลากหลาย แต่เครือข่ายรถประจาํทางนั1นเหมาะสมสําหรับการ
ตอบสนองต่อตลาดมหาชน ดงันั1นจึงตอ้งพิจารณาขอบข่ายความตอ้งการการเดินทางที9กวา้งขึ1น จุดเริ9มตน้ใน
การขยายขอบข่ายคือ “การประเมินส่วนขยาย” ซึ9 งเครือข่ายรถประจาํทางที9มีอยู่สะทอ้นสามารถให้เห็นถึง
ความตอ้งการของผูส้ัญจรในปัจจุบนั การออกแบบ DRT นั1นจะตอ้งสอดรับกบัรูปแบบของบริการเดินรถ
ประจาํทางซึ9 งทาํรายไดเ้ป็นระยะเวลายาวนานกวา่ ดงันั1นจึงตอ้งคาํนึงถึงความเปลี9ยนแปลงที9อาจเกิดขึ1นได้
กบัการเดินรถประจาํทางอยา่งระมดัระวงั  

• รูปแบบบริการผสมผสาน 
ผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่ตระหนกัวา่รถโดยสารประจาํทาง ถือเป็นระบบขนส่งที9เชื9อถือไดม้ากกว่า ดงันั1นการ
เพิ9มความยดืหยุน่เขา้ไปในระบบขนส่งมากเกินความจาํเป็นอาจทาํให้บริการไม่น่าสนใจ ความสมดุลจึงตอ้ง
อยูร่ะหวา่งการสนองต่อความตอ้งการส่วนใหญ่และส่วนนอ้ยให้ดีขึ1น ดงันั1นการทาํความเขา้ใจตลาดที9มีอยู่
แลว้จึงเป็นเรื9องสาํคญั การใหบ้ริการควรสอดคลอ้งสนบัสนุนกบัการใหบ้ริการอื9นๆเท่าที9เป็นไปได ้อยา่งไรก็
ตามตลาด DRT ถือเป็นตลาดที9กาํลงัเติบโตและตอ้งตระหนกัวา่การเปลี9ยนแปลงสามารถเกิดขึ1นไดเ้มื9อตลาด
เปลี9ยนไป เช่น มีโอกาสที9ผูป้ระกอบการแท็กซี9จะขยายกิจการมาเป็นผูใ้ห้บริการDRT หรือ ผลกระทบที9อาจ
เกิดขึ1นต่อตลาดแท็กซี9หากมีบริการ DRT มากขึ1น 

  

5.2.3 แนวคดิในการพฒันาแบบจาํลองการขนส่งแบบตอบสนองความต้องการ (DRT Conceptual Model Development)  

 ระบบขนส่งสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยาถือวา่มีความซบัซอ้นทั1งในดา้นโครงสร้างและการปฏิบติัการ 
ความซบัซอ้นดา้นโครงสร้างประกอบดว้ย 

• รูปแบบการขนส่ง (Transportation modes) ที9หลากหลาย การเดินทางไปยงัแหล่งท่องเที9ยวต่างๆ สามารถใช้
ประโยชน์จากรูปแบบของพาหนะที9หลากหลายได ้แต่ก็ก่อใหเ้กิดความซบัซอ้นในการวางแผนเพื9อให้เกิดการใช้
ประโยชน์และตอบสนองความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวและผูที้9เกี9ยวขอ้งไดอ้ยา่งครบถว้น 

• ความหลากหลายของเครือข่ายเสน้ทางถนนที9เชื9อมโยงระหวา่งสถานที9ท่องเที9ยว มีผลให้รูปแบบการเดินทาง การ
เชื9อมต่อการเดินทางระหว่างเส้นทางสามารถทาํไดห้ลายลกัษณะ รวมถึงการปรับเปลี9ยนเส้นทางการเดินทาง
สามารถเกิดขึ1นได ้ 

• การกระจุกตวัของสถานที9ท่องเที9ยวหลกั ส่งผลให้มีความตอ้งการการโดยสารและจาํนวนนกัท่องเที9ยวในบริเวณ
นั1นมีปริมาณมาก และยากต่อการจดัระเบียบ 

• กระจายตวัของแหล่งท่องเที9ยว เมืองพทัยามีจาํนวนแหล่งท่องเที9ยวและการกระจายตวัของแหล่งท่องเที9ยวเพิ9มมาก
ขึ1น ซึ9งเป็นขอ้จาํกดัในการพฒันาความเชื9อมโยงระบบขนส่งสาธารณะจากภายในตวัเมืองสู่ภายนอกตวัเมือง อีก
ทั1งสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งอยูใ่นพื1นที9ถนนสายรองและถนนซอย ทาํใหย้ากต่อการเขา้ถึงจากถนนสายหลกั 
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ในดา้นการปฏิบติัการขนส่งสาธารณะ ถือเป็นปัจจยัสาํคญัที9ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการให้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะเมืองพทัยา ความซบัซอ้นในการปฏิบติัการเกิดขึ1นจากปัจจยัต่างๆ ประกอบดว้ย 

• จาํนวนเสน้ทางของรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนั  

• การซอ้นทบักนัของเส้นทางเดินรถในปัจจุบนั ส่งผลให้การเดินรถมีการใชเ้ส้นทางร่วมกนั ซึ9 งการใชเ้ส้นทาง
ร่วมกนันี1 จะเป็นประโยชน์ในแง่การรองรับปริมาณผูโ้ดยสารไดเ้พิ9มขึ1น แต่ก็มีทาํให้ระบบขาดความยืดหยุน่ใน
การใหบ้ริการเสน้ทาง 

• การกาํหนดเสน้ทางจราจรบงัคบั  

• จาํนวนและตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อระหวา่งรถโดยสารจากเสน้ทางหนึ9งไปยงัอีกเสน้ทาง 

• ลกัษณะการเดินรถโดยสาร ประกอบดว้ย การแบ่งระยะการเดินรถโดยสารในเส้นทาง การรับส่งผูโ้ดยสารแบบ
จา้งเหมา การเดินรถแบบอิสระ 

• การขึ1นลงพาหนะของผูโ้ดยสารที9มีความอิสระ 

• การจดัสรรจาํนวนรถโดยสารที9ปฏิบติัหนา้ที9ในแต่ละช่วงเวลา 

• บทบญัญติัและขอ้ระเบียบการเดินรถโดยสาร 
 

การพฒันาแบบจาํลองมีวตัถุประสงค์หลกัเพื9อใชเ้ป็นเครื9องมือในการสนับสนุนการตดัสินใจในการบริหารจดัการ
ระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ และสะทอ้นถึงปัจจยัดงักล่าวขา้งตน้และผลลพัธ์ที9ไดรั้บให้แก่ผูที้9เกี9ยวขอ้งเพื9อให้เกิด
ความรู้ความเขา้ใจระบบมากขึ1น แบบจาํลองที9พฒันาขึ1นใชห้ลกัการ Discrete event simulation โดยแบบจาํลองประกอบดว้ย
องคป์ระกอบ (Modules) ดงัต่อไปนี1  (แสดงในรูป 5.3) 

1) Population generation ขอ้มูลประชากรศาสตร์ (Demographic data) ที9ใชใ้นการศึกษาประกอบดว้ยขอ้มูลสถานที9
พกัของนกัท่องเที9ยว เช่น ที9อยู ่ตาํแหน่งของสถานที9พกั จาํนวนนกัท่องเที9ยว 

2) Activities generation ประกอบดว้ยขอ้มูลดา้นกิจกรรมของนกัท่องเที9ยว สถานที9ท่องเที9ยวที9ไปในแต่ละวนั   
3) Route choice เสน้ทางในการเดินทางตามกิจกรรมของนกัท่องเที9ยวในสถานที9ต่างๆ  
4) Vehicle capacity แผนการเดินรถ ปริมาณของพาหนะที9รองรับการเดินทางของนกัท่องเที9ยวในแต่ละเสน้ทาง 
5) Mobility simulation ขอ้มูลขา้งตน้จะนาํมาประมวลผลเพื9อพิจารณาถึงปฏิสัมพนัธ์ (Interactions) ของแผนการ

เดินทางท่องเที9ยวและแผนการเดินรถโดยสารในการเดินทางท่องเที9ยว กล่าวคือ ความสามารถในการตอบสนอง 
(Responsiveness) 

6) Feedback เพื9อใหไ้ดแ้ผนการเดินรถโดยสารที9เหมาะสมต่อแผนการเดินทางท่องเที9ยวและตอบสนองความตอ้งการ
ในการเดินทางของนักท่องเที9ยว จาํเป็นตอ้งมีการประมวลผล Simulation และทาํการปรับแผน จากนั1นทาํการ 
Simulation อีกจนกระทั9งเกิดความสอดคล้องกันระหว่างแผนการเดินทางท่องเที9ยวและแผนการเดินรถ 
(Systematic relaxation) 
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รูปที% 5.3 โครงสร้างแบบจาํลองสถานการณ์ 
  

การศึกษารูปแบบของระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการของ 34Ceder (2010) นาํเสนอกลยทุธ์ในการเดิน
รถ 10 ชนิด โดยพิจารณาถึงสถานการณ์การเดินรถที9แตกต่างกนัในดา้นของเส้นทางการเดินรถ (Fixed/Flexible route) 
ตารางการเดินรถ (Fixed/Flexible schedule) การเดินรถในเส้นทางจราจร (Uni/Bi-directional) การใชท้างลดั (Short runs) 
และการใชจุ้ดกลบัรถ (Short turns)  

การจาํลองสถานการณ์ในการศึกษานี1ทาํการแบ่งสถานการณ์ (Scenarios) โดยพิจารณาถึงดา้นเส้นทางการเดินรถ
และตารางการเดินรถเป็นหลกั ซึ9 งสามารถแบ่งเป็น 3 สถานการณ์หลกั เพื9อการวิเคราะห์ความสามารถของระบบขนส่งใน
การตอบสนองความตอ้งการโดยสารของนกัท่องเที9ยว 

• สถานการณ์ที9 1: เดินรถประจาํเสน้ทาง ไม่มีการเดินรถตามคาํร้อง ไม่มีตารางการเดินรถ 

• สถานการณ์ที9 2: เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยว ไม่มีตารางการเดิน
รถ 

• สถานการณ์ที9 3: เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยวมีตารางการเดินรถ 
 

5.3 โครงสร้างแบบจําลองสถานการณ์การโดยสารเพื%อการท่องเที%ยวในเมืองพทัยา 

การตอบสนองของระบบขนส่งดา้นประสิทธิภาพในการใหบ้ริการ เป็นการชี1วดัวา่ระบบขนส่งสามารถตอบสนอง
ต่อความตอ้งการโดยสารของนักท่องเที9ยวไดม้ากน้อยเพียงไร สะทอ้นให้เห็นถึงผลลพัธ์ที9เกิดขึ1นจากเหตุการณ์ ซึ9 งการ
ประเมินความสามารถในการตอบสนองนี1 จะช่วยให้การตดัสินใจเลือกรูปแบบการขนส่ง และเครือข่ายขนส่งไดอ้ย่างมี
ประสิทธิภาพ โครงสร้างแบบจาํลองสถานการณ์ในการศึกษาเป็นแบบ Process-oriented simulation เมื9อพิจารณาถึง
กระบวนการการเดินทางของนักท่องเที9ยว สามารถระบุเป็นกระบวนการต่างๆ ดงัรูปที9 5.4 โดยที9นักท่องเที9ยวมาถึงจุด
เส้นทางเดินรถเพื9อขึ1นรถโดยสารไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวที9วางแผนไว ้ผูโ้ดยสารจะขึ1นรถโดยสารก็ต่อเมื9อรถโดยสารผ่าน
เสน้ทางที9ตอ้งการ (ในกรณีมีรถโดยสารมากกวา่ 1 เส้นทางผ่านตาํแหน่งรอของผูโ้ดยสาร) จาํนวนที9วา่งบนรถโดยสารพอ
กบัจาํนวนผูโ้ดยสาร ในกรณีผูโ้ดยสารมาเป็นกลุ่ม จาํนวนที9วา่งบนรถโดยสารตอ้งเพียงพอผูโ้ดยสารทั1งกลุ่มดว้ย ในกรณี
สถานที9ท่องเที9ยวที9ไปตอ้งมีการต่อรถโดยสารระหวา่งการเดินทาง นกัท่องเที9ยวต่อรถโดยสารตามจุดเชื9อมต่อรถโดยสารแต่
ละสาย นกัท่องเที9ยวขึ1นรถโดยสารจนกระทั9งสามารถไปถึงยงัจุดหมายปลายทาง  
 

                                                           
34 Ceder, A (2010) Stepwise multi-criteria and multi-strategy design of public transit shuttles, Journal of Multi Criteria 
Decision Analysis, Vol. 16, pp. 21-38. 

Data (Demographic, Transportation infrastructure,…) 
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รูปที% 5.4 Process-Oriented Simulation 
 

นกัท่องเที�ยวมาถงึจุดโดยสาร 

นกัท่องเที�ยวกาํหนดแผนการเดนิทางท่องเที�ยว 

(จาํนวนผูเ้ดนิทาง จาํนวนสถานที�ที�จะไป เวลา

คาดการณ์ในแต่ละสถานที� เสน้ทางที�ใช)้ 

นกัท่องเที�ยวรอรถโดยสาร 

นกัท่องเที�ยวขึ0นรถโดยสารครบจาํนวน 

นกัท่องเที�ยวต่อรถโดยสาร 

นกัท่องเที�ยวถงึสถานที�ทอ่งเที�ยว 

นกัท่องเที�ยวใชเ้วลาในการทอ่งเที�ยว 

นกัท่องเที�ยวกลบัถงึที�พกั 

ที�ว่างบนรถโดยสาร

เพยีงพอ 

ใช่ 

ไมใ่ช่ 

เปลี�ยนแผนการ

ท่องเที�ยว 
ใช่ ไมใ่ช่ 

 มรีายการการท่องเที�ยว  

 ไมม่รีายการการท่องเที�ยว  
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5.3.1 การจดัเตรียมข้อมูลนําเข้าแบบจาํลองสถานการณ์ 

การจัดเตรียมขอ้มูลนําเข้าแบบจาํลองสถานการณ์ก่อนการประมวลผลโดยวิธี Simulation ใช้รูปแบบของ 
Spreadsheet (รูปที9 5.5) การใช ้Spreadsheet นี1 มีวตัถุประสงคเ์พื9อการสร้างตวัแปรเหตุการณ์ในลกัษณะสุ่มและลกัษณะการ
กระจายตวัความน่าจะเป็น โดยตวัแปรเหล่านี1ประกอบดว้ย (1) ลกัษณะของผูโ้ดยสาร - จาํนวนผูโ้ดยสารต่อกลุ่ม ตาํแหน่ง
จุดเริ9มตน้การเดินทางของผูโ้ดยสาร (2) แผนการเดินทางของนักท่องเที9ยว - รายชื9อและจาํนวนสถานที9ที9จะเดินทาง
ท่องเที9ยว และ (3) แผนการเดินรถโดยสาร - จาํนวนการเดินรถโดยสารแต่ละช่วงเวลา  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที% 5.5 ขอ้มูลนาํเขา้แบบจาํลองสถานการณ์ 

 
ผลลพัธ์จากขอ้มูลขา้งตน้ทาํให้ทราบถึง (1) ความตอ้งการการเดินทางของนักท่องเที9ยวในเส้นทางต่างๆ เช่น 

ตาํแหน่งจุดขึ1นรถและจุดลงรถของผูโ้ดยสาร จาํนวนผูโ้ดยสารในแต่ละเสน้ทาง และเสน้ทางที9ใชใ้นการเดินทาง ซึ9งระบุจาก
กิจกรรมของนกัท่องเที9ยว และ (2) ทราบถึงความตอ้งการพาหนะของนกัท่องเที9ยวในเส้นทางต่างๆ ประกอบดว้ย สัดส่วน
รถโดยสารที9ตอ้งการใชใ้นแต่ละเสน้ทางและระยะทางที9ใชใ้นการท่องเที9ยว 

ขอ้มูลที9ไดจ้ากการประมวลผล Spreadsheet และขอ้มูลตรงที9ไม่ไดจ้ากการสุ่ม ไดแ้ก่ จาํนวนนกัท่องเที9ยว จาํนวน
พาหนะในแต่ละเส้นทาง และความถี9ในการมาถึงของพาหนะ (นาที/คนั) จะถูกนํามาเขา้แบบจาํลองระบบขนส่งเพื9อ
วเิคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งและพิจารณาทางเลือกที9เหมาะสมในพฒันาปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะเพื9อการ
ท่องเที9ยวเมืองพทัยา  
 

ผลลพัธ์ Spreadsheet:                                      

ตําแหน่งจุดขึ0นรถและจุดลงรถของผูโ้ดยสาร, จาํนวน

ผูโ้ดยสารในแต่ละเสน้ทาง, เสน้ทางรถโดยสารที�ใชใ้น

การเดนิทางท่องเที�ยว, สดัส่วนรถโดยสารที�ตอ้งการใช้

ในแต่ละเสน้ทาง, ระยะทางที�ใชใ้นการท่องเที�ยว 

ข้อมลูการสุ่มอิสระและสุ่มตามการกระจายตวั

ความน่าจะเป็น:                                               

จาํนวนผูโ้ดยสารต่อกลุ่ม, ตําแหน่งจุดเริ�มตน้การ

เดนิทางผูโ้ดยสาร, รายชื�อสถานที�ทอ่งเที�ยวของ

นกัท่องเที�ยว, จาํนวนสถานที�ที�จะเดนิทางท่องเที�ยว 

 

 ประมวลผล Spreadsheet  

แบบจาํลองระบบขนส่ง (Simulation model) 

คาํนวณผลรวมและค่าเฉลี�ย เพื�อ

นําเขา้แบบจําลองระบบขนส่ง 

ข้อมลูที5ไม่ได้จากการสุ่ม:                                               

จาํนวนนกัท่องเที�ยว, จาํนวนพาหนะในแต่ละเสน้ทาง, 

จาํนวนรถโดยสารแต่ละชว่งเวลา, ความถี�ในการมาถงึ

ของพาหนะ (นาท/ีคนั) 
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5.3.1.1 การวเิคราะห์เส้นทางโดยสารที,ใช้ในการเดนิทาง 
การวเิคราะห์เสน้ทางโดยสารที9นกัท่องเที9ยวใชใ้นการเดินทางพิจารณาจากจุดเริ9มตน้การเดินทางของนกัท่องเที9ยว 

โดยปกตินักท่องเที9ยวรถโดยสารสาธารณะเมืองพทัยานั1น จุดเริ9มตน้ของนักท่องเที9ยวจะอยู่ ณ ตาํแหน่งเส้นทางเดินรถ 
กล่าวคือ นกัท่องเที9ยวตอ้งเดินออกจากที9พกัหรือสถานที9ท่องเที9ยวมายงัจุดขึ1นรถโดยสาร แบบจาํลองการศึกษานี1กาํหนดให้
จุดเริ9มตน้การเดินทางอยูบ่นเส้นทางเดินรถ ณ ตาํแหน่งหัวถนน ปลายถนน และกึ9 งกลางถนน เช่น เส้นทางหมู่บา้นเจริญ
รัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ช่วงหมู่บ้านเจริญรัตน์พฒันา (จุดพิกดั 708159.78, 1435872.67)-สภอ.บางละมุง (จุดพิกัด 
707644.66, 1435253.98) ซึ9 งมีจุดกึ9งกลางอยู่ที9จุดพิกดั (707902.22, 1435563.325) ตารางที9 5.1 แสดงจุดพิกดัสาํหรับ
จุดเริ9มตน้การเดินทางของนกัท่องเที9ยว 

 
ตารางที% 5.1 จุดพิกดัสาํหรับจุดเริ9มตน้การเดินทาง 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 
        เส้นทางที9 1: หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 
        เส้นทางที9 2: วงกลมพทัยา 
            เส้นทางที9 3: พทัยาเหนือ-พทัยากลาง 
            เส้นทางที9 4: ท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง 

 
นกัท่องเที9ยวทาํการขึ1นรถโดยสารในเส้นทางที9อยู่ใกลก้บัจุดเริ9มตน้การเดินทางที9สุด เนื9องดว้ยเส้นทางเดินรถ

โดยสารสาธารณะมีทั1งหมด 4 เสน้ทางและทั1ง 4 เสน้ทางนี1 มีการซอ้นทบักนัของเส้นทาง ทาํให้จุดขึ1นรถโดยสารที9ใกลที้9สุด
สามารถเป็นจุดบนเสน้ทางที9ไม่ใช่เสน้ทางบนจุดเริ9มตน้ได ้เช่น จุดขึ1นรถที9 (706481.3, 1431580.2) ซึ9งอยูบ่นเสน้ทางวงกลม
พทัยา แต่มีระยะทางที9สั1นที9สุดที9จุดพิกดั (706709.4, 1432220) ซึ9งอยูบ่นเสน้ทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง เป็นตน้ ซึ9งจากการ
คาํนวณจุดขึ1นรถโดยสารนี1ทาํใหท้ราบถึงเสน้ทางที9นกัท่องเที9ยวใช ้ 
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วธีิการสุ่มสถานที9ท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวแต่ละกลุ่ม เป็นไปตามการแจกแจงความน่าจะเป็น ซึ9งความน่าจะเป็น
ในการท่องเที9ยวสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ สามารถเปลี9ยนไปไดขึ้1นอยูก่บัปัจจยัต่างๆ เช่น การสนบัสนุนแหล่งท่องเที9ยวจาก
ภาครัฐ การลงทุนจากภาคเอกชน ผลจากการประเมินสัดส่วนความน่าจะเป็นของนกัท่องเที9ยวต่อสถานที9ท่องเที9ยวในเมือง
พทัยาโดยการสอบถามผูที้9เกี9ยวขอ้งในหน่วยงานการท่องเที9ยว แสดงในตารางที9 5.2  

 
           ตารางที% 5.2 สดัส่วนความน่าจะเป็นของนกัท่องเที9ยวต่อสถานที9ท่องเที9ยวในเมืองพทัยา 

รายชื%อสถานที%ท่องเที%ยว ความน่าจะเป็นกลุ่ม ความน่าจะเป็นย่อย 

เมืองจาํลอง 

50% 0.1 ในแต่ละสถานที9 
หาดพทัยา 

หาดวงศอ์าํมาตย ์
หาดจอมเทียน 
ตลาดนํ1า 4 ภาค   

สวนสนุกพทัยาปาร์ค  พิพิธภณัฑข์วด   

30% 0.009 ในแต่ละสถานที9 

ปราสาทสัจธรรม หมู่เกาะลา้น 
อ่างเก็บนํ1ามาบประชนั จุดชมวิวพทัยา 

สวนเฉลิมพระเกียรติ พทัยา คาร์ท สปรีดเวย ์
วงัสามเซียน พระอนุสาวรียก์รมหลวงชุมพรเขตอุดมศกัดิ�    

อเนกกุศลศาลา (วิหารเซียน) อนัเดอร์วอเตอร์เวิลด์ 
พิพิธภณัฑริ์ปลี9ส์ บา้นสุขาวดี 

เขาพระตาํหนกั เรือดาํนํ1าภิรมย ์(วิมานใตท้ะเล) 
หาดวงพระจนัทร์ สวนชา้ง 

ซุปเปอร์ คาร์ทเรซซิ9ง มอนสเตอร์ เวิร์ล 
ปราสาทเวทมนตท์กัซิโด ้สวนกลว้ยไมศิ้ริพร 

เพนทบ์อล พาร์ค แอนด ์บนัจี1จมัพ ์
โชวงู์ เอน็ เอส พี สเน็ก โชว ์  

พทัยา แอร์พาร์ค  
เลคแลนด ์วอเตอร์ แอนด ์เคเบิ1ล สกี   

ฟาร์มววั เอส เค พทัยา แรนซ์ 
ชา้งสยาม กระทิงลาย   

สวนชา้งไทยทอง  อีซี9 คาร์ท   
พระพทุธรูปแกะสลกัหนา้ผาเขาชีจรรย ์

20% 0.016 ในแต่ละสถานที9 

วดัญาณสังวราราม สวนนงนุช   
อุทยานหินลา้นปีและฟาร์มจระเขพ้ทัยา   

หมู่บา้นชา้งพทัยา อุทยานสามก๊ก 
เดอะ ฮอสชู พอ้ยท ์คลบั   

สวนเสือศรีราชา สวนสตัวเ์ปิดเขาเขียว    
สนามแข่งรถพีระอินเตอร์เนชั9นแนลเซอร์กิต    
เครื9องบินเล็กเครื9องร่อน ไร่องุ่น  Silver Lake 
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จุดลงรถโดยสารของนกัท่องเที9ยวสามารถหาไดโ้ดยวธีิเดียวกนั คือระยะทางที9สั1นที9สุดระหวา่งจุดหมายและจุดขึ1น
รถที9ใกลที้9สุดจากสถานที9ท่องเที9ยว เช่น จากตลาดนํ1 าสี9ภาค (704173.89, 1430784.31) มีจุดขึ1นรถโดยสารที9ใกลที้9สุดที9 
(704658, 1430889) บนเส้นทางวงกลมพทัยา เดินทางกลบัไปยงัจุดหมาย ณ จุด (706481.3, 1431580.2) มีจุดลงรถที9ใกล้
ที9สุดที9 (706709.4, 1432220) บนเสน้ทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง  

 

5.3.1.1 การจดัทาํตารางระยะทางโดยสาร  

 ในการศึกษาระบบขนส่งสาธารณะนี1 เนน้การวเิคราะห์เสน้ทางรถโดยสารสาธารณะ 4 เส้นทางหลกั ประกอบดว้ย 
เส้นทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน เส้นทางวงกลมพทัยา เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง และเส้นทางท่าเรือ
แหลมบาลีฮาย-ที9ว่าการอาํเภอบางละมุง การจดัทาํตารางระยะทางโดยสาร มีจุดประสงค์เพื9อใชเ้ป็นฐานขอ้มูลในการ
ประมวลผลระยะทางในการเดินทางของนกัท่องเที9ยวโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะทั1ง 4 เส้นทาง นอกจากนี1ทาํให้ทราบถึง
การเชื9อมต่อการโดยสารจากจุดเริ9มตน้ไปยงัจุดหมายที9เกิดขึ1นตามแผนการท่องเที9ยวของนักท่องเที9ยว เนื9องจากมีการ
ซอ้นทบักนัของเสน้ทางเดินรถ ซึ9 งแสดงให้เห็นถึงเครือข่ายของเส้นทางที9สามารถเชื9อมต่อการเดินทางระหวา่งเส้นทางได ้
(รูปที9 5.6) 
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รูปที% 5.6 ภาพแสดงเสน้ทางเดินรถโดยสารสาธารณะ 4 เสน้ทาง 
 

 หลกัการสร้างตาราง Matrix แสดงระยะทางจากจุดเริ9มตน้ไปยงัจุดหมาย ใชห้ลกัการ 3 ขอ้ ประกอบดว้ย การ
พิจารณาจุดเชื9อมต่อระหว่างเส้นทาง การพิจารณาเส้นทางที9มีการเดินรถทางเดียว และการเลือกเดินทางโดยสารโดยใช้
เสน้ทางที9สั1นที9สุด  
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• จุดเชื%อมต่อระหว่างเส้นทาง (Connection points between bus line) 
เมื9อระบบโดยสารมีเสน้ทางที9เชื9อมโยงและซอ้นทบักนั จะเกิดจุดเชื9อมต่อขึ1นระหวา่งเสน้ทาง โดยปกติจุดเชื9อมต่อ

เหล่านี1 นาํมาใชป้ระโยชน์ในการสร้างความยืดหยุ่นให้แก่การเดินทาง ลดระยะทางในการเดินทาง การใชเ้ป็นจุดพกัรถ
โดยสาร รวมถึงการใช้เป็นจุดโอนถ่ายผูโ้ดยสาร สําหรับเส้นทางรถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยาในปัจจุบนั มีจุด
เชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทางเมือพิจารณาจากตาํแหน่งเสน้ทางที9ซอ้นทบัหรือเป็นตาํแหน่งเดียวกนั ซึ9งแสดงไวใ้นตารางที9 5.3 

 
ตารางที% 5.3 จุดเชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทาง 
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 จากตารางที9 5.3 แสดงจุดเชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทางของเสน้ทางรถโดยสารทั1ง 4 เสน้ทาง โดยเสน้ทางหมู่บา้นเจริญ
รัตน์พฒันา-นาจอมเทียน มีจุดเชื9อมต่อกบัเส้นทางวงกลมพทัยา เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง เส้นทางท่าเรือแหลมบาลี
ฮาย ทั1งสิ1น 3, 5, และ 2 ตาํแหน่ง ตามลาํดบั เส้นทางวงกลมพทัยามีจุดเชื9อมต่อกบัเส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลางทั1งสิ1น 5 
ตาํแหน่ง และเชื9อต่อกบัเส้นทางแหลมบาลีฮาย 1 ตาํแหน่ง จากขอ้มูลนี1 ชี1 ให้เห็นวา่เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง และ
เสน้ทางท่าเรือแหลมบาลีฮายเป็นอิสระและไม่มีการเชื9อมต่อกนั 

• เส้นทางที%มกีารเดนิรถทางเดยีว (One-way traffic lanes) 
ถนนสายหลกัในพทัยาส่วนใหญ่มีเสน้ทางจราจรไปและกลบั ยกเวน้ในบางเสน้ทางที9มีการจราจรคบัคั9ง เช่น ถนน

เลียบชายหาด ถนนพทัยาสายสอง ที9ตอ้งกาํหนดให้เส้นทางดงักล่าวมีการเดินรถทางเดียว การเดินรถทางเดียวมีผลโดยตรง
ต่อการใชเ้สน้ทางโดยสารของนกัท่องเที9ยวโดยทาํใหเ้กิดขอ้จาํกดัในการเดินทาง ซึ9งนกัท่องเที9ยวอาจตอ้งใชร้ะยะทางในการ
เดินทางไกลกวา่ที9ควรจะเป็น จากตารางที9 5.4 แสดงใหเ้ห็นวา่เสน้ทางบริเวณพทัยาสายสองเป็นจุดเชื9อมต่อระหวา่งเส้นทาง
รถโดยสาร 3 สาย ซึ9งทาํใหก้ารเดินทางในบริเวณนี1ไม่สามารถเชื9อมต่อไดอ้ยา่งอิสระ 

 
                     ตารางที% 5.4 เสน้ทางรถโดยสารสาธารณะที9มีการเดินรถทางเดียว 

 
 

• การเลอืกเดนิทางโดยสารโดยใช้เส้นทางที%สัdนที%สุด 

การเดินทางท่องเที9ยวโดยรถโดยสารสาธารณะนั1น การตดัสินใจเดินทางโดยสารของนักท่องเที9ยวจะอยู่บน
พื1นฐาน 2 ประการ คือ การเลือกเดินทางโดยสารที9ใชร้ะยะทางสั1นที9สุด และมีจาํนวนการเชื9อมต่อจุดโดยสารน้อยที9สุด 
ภายใตข้อ้จาํกดัการกาํหนดเสน้ทางเดินรถทางเดียวและเสน้ทางเดินรถสวนทาง การจดัทาํตารางระยะทาง ดงัแสดงตวัอยา่ง
ในตารางที9 5.5 และ 5.6 นอกจากทาํให้ทราบถึงระยะทางระหวา่งจุดโดยสารทั1งภายในและระหวา่งเส้นทางแลว้ ยงัทาํให้
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ทราบถึงประสิทธิภาพของเส้นทางรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัวา่การโดยสารมีความคล่องตวัมากนอ้ยเพียงไรในการ
เดินทางจากจุดเริ9มตน้ไปยงัจุดหมายที9ตอ้งการ โดยที9การเดินทางนั1นใชร้ะยะทางสั1นที9สุดและมีการต่อรถโดยสารนอ้ยที9สุด  
 

ตารางที% 5.5 ระยะทางระหวา่งตาํแหน่งภายในเสน้ทางเดินรถวงกลมพทัยา 

 
 

ตารางที% 5.6 ระยะทางระหวา่งตาํแหน่งเสน้ทางเดินรถวงกลมพทัยาและเสน้ทางอื9น 
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จากตารางที9 5.6 นกัท่องเที9ยวที9เดินทางโดยเส้นทางวงกลมพทัยา เมื9อตอ้งการเดินทางเริ9มตน้จากตาํแหน่ง 2A 
สามารถเดินทางไปยงัตาํแหน่งบนเสน้ทางเดินรถสายอื9นๆ ได ้หากแต่การไปยงับางตาํแหน่งจะใชร้ะยะทางในการเดินทางที9
ไกล เนื9องมาจากการต่อรถโดยสาร และความจาํเป็นในการนั9งรถโดยสารออ้มเพราะการกาํหนดเสน้ทางเดินรถ รวมถึงมีการ
บงัคบัเสน้ทางเดินรถ ทั1งนี1จากตารางเมตริกซ์ที9พฒันาขึ1นชี1ใหเ้ห็นถึงเครือข่ายเสน้ทางรถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยาที9
สามารถเพิ9มเติมได ้โดยเฉพาะอย่างยิ9งในตาํแหน่งที9ใช้การเดินทางมากกว่า 10 กิโลเมตร เพื9อให้สามารถตอบสนอง
ผูโ้ดยสารไดดี้ยิ9งขึ1น  
  

5.3.1.2 การเปลี,ยนแผนการท่องเที,ยว 

 เมื9อนกัท่องเที9ยวเดินทางไปยงัสถานที9แห่งแรกและใชเ้วลาในการท่องเที9ยวสถานที9นั1นๆ การพิจารณาการเปลี9ยน
แผนการเดินทางท่องเที9ยวสามารถมองไดจ้ากพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวจาํแนกตามบริเวณสถานที9พกัอาศยัในเมือง
พทัยา (บทที9 3)  ผลจากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวสนบัสนุนแนวคิดที9วา่นกัท่องเที9ยวในบริเวณพทัยากลาง 
พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน มีแนวโน้มการเปลี9ยนแผนการท่องเที9ยวระหว่างวนัมากกว่านักท่องเที9ยวที9พกัอาศยับริเวณ
พทัยาเหนือ ดงันั1นการระบุบริเวณพื1นที9พกัอาศยั (หรือบริเวณจุดเริ9มตน้ของนกัท่องเที9ยว) จะนาํมาใชเ้ป็นตวักาํหนดลกัษณะ
การเปลี9ยนแผนการเดินทางของนกัท่องเที9ยวในแต่ละชั9วโมง    
 ในการศึกษานี1 ทาํการจาํแนกบริเวณพื1นที9พกัอาศยัเป็น 2 บริเวณหลกั ประกอบดว้ย บริเวณพทัยาเหนือ และ 
บริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้หาดจอมเทียน โดยรูปแบบการเดินทางท่องเที9ยวของนักท่องเที9ยวทั1 ง 2 กลุ่มสามารถ
เปรียบเทียบและแสดงในรูปที9 5.7 นกัท่องเที9ยวที9มีจุดเริ9มตน้การเดินทางบริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนมี
ความผนัผวนในการท่องเที9ยวมากกวา่ โดยที9ระยะเวลาในการท่องเที9ยวจริงอาจไม่เท่ากนักบัระยะเวลาท่องเที9ยวจริง  
 นอกจากนี1ระยะเวลาที9นกัท่องเที9ยวใชใ้นการเดินทาง เวลาที9ใชใ้นการท่องเที9ยว ณ สถานที9ก็มีความแตกต่างกนั ซึ9ง
ความแตกต่างนี1จะเป็นปัจจยัส่งผลใหป้ริมาณความตอ้งการเดินทางในแต่ละช่วงเวลาไม่คงที9และมีการเปลี9ยนแปลงอยูเ่สมอ 
โดยเฉพาะในกลุ่มนกัท่องเที9ยวบริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนที9ซึ9 งการเปลี9ยนแผนการเดินทางนั1นมีผลต่อ
เวลาที9ใชใ้นการเดินทาง และนาํไปสู่การเพิ9มขึ1นและการลดลงของระยะเวลาตามแผนการท่องเที9ยวที9วางไว ้

ในการศึกษานี1 ให้นักท่องเที9ยวที9มีจุดเริ9มตน้บริเวณพื1นที9พทัยาเหนือกาํหนดให้เดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว 1 
แห่งต่อวนั ส่วนนกัท่องเที9ยวในพื1นที9อื9นกาํหนดใหเ้ดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว 2 แห่งต่อวนั และกาํหนดให้เวลาในการ
ท่องเที9ยวสถานที9หรือเวลาระหวา่งจุดหมายแรกและจุดเริ9มเดินทางต่อมาห่างกนั 1.5 ชั9วโมง  
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รูปที% 5.7 การเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทางท่องเที9ยว 
บริเวณพื1นที9พกัอาศยั ชั9วโมงที9 1  ชั9วโมงที9 2 ชั9วโมงที9 3 ชั9วโมงที9 4 

 
 

พทัยาเหนือ 

    

 
 

พทัยากลาง พทัยาใต ้
หาดจอมเทียน 

    

 
 

5.3.1.3 การประเมินปริมาณนักท่องเที,ยวผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ 

ตวัแปรที9มีความสาํคญัในการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง คือ จาํนวนนกัท่องเที9ยวที9
เข้ามาในระบบ จากข้อมูลการสํารวจมีปริมาณนักท่องเที9ยวตามถนนหลักที9 มีการเดินรถโดยสารในแต่ละชั9วโมง 
ประกอบดว้ย ถนนพทัยาใต ้ถนนเลียบชายหาด ถนนพทัยาสายสอง ถนนหาดจอมเทียน ถนนพทัยาสายสาม ถนนทพัพระยา 
ถนนพระตาํหนกั ถนนพทัยากลาง ถนนสุขุมวิท ถนนพทัยาเหนือ และถนนพทัยานาเกลือ ตามการกระจายตวั (Probability 
distribution) แสดงในตารางที9 5.7 

การสาํรวจนี1ทาํใหท้ราบถึงปริมาณนกัท่องเที9ยวผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะ ซึ9 งมีโดยประมาณทั1งหมด 1,780 คนต่อ
ชั9วโมง ซึ9 งนับรวมนักท่องเที9ยวที9อาจมีการใชเ้ส้นทางตามถนนเหล่านี1 มากกว่า 1 เส้นทางภายในหนึ9 งชั9วโมง จะเห็นว่า
เส้นทางถนนหลกั เช่น ถนนเทพประสิทธิ�  ถนนชยัพฤกษ์ ถนนโพธิสาร ถนนไปท่าเรือแหลมบาลีฮาย ถนนช่วงระหว่าง
พทัยานาเกลือ-ถนนสุขมุวทิ มีปริมาณรถโดยสารนอ้ยหรือไม่มีการเดินรถโดยสาร ทาํให้การคาดการณ์ปริมาณนกัท่องเที9ยว
ผูต้อ้งการใชร้ถโดยสารสาธารณะทาํไดย้าก   

เวลาที�ใช้ในการทอ่งเที�ยว ณ สถานที� 

เวลาที�ใช้ในการเดินทางไป 

เวลาที�ใช้ในการเดินทางกลบั 

ระยะเวลาตามแผน 

เวลาที�ใช้ในการทอ่งเที�ยว ณ สถานที�ที�หนึ�ง 

เวลาที�ใช้ในการ

เดินทางกลบั 

ระยะเวลาตามแผน 

เวลาที�ใช้ในการเดินทางไป 

เวลาที�ใช้ในการเดินทางไป 
เวลาที�ใช้ในการทอ่งเที�ยว ณ 

สถานที�ที�สอง 
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ตารางที% 5.7 ปริมาณนกัท่องเที9ยวบนรถโดยสารตามถนนหลกัในแต่ละชั9วโมงจากการสาํรวจ 

เส้นทาง ค่าเฉลี9ย (คนต่อชั9วโมง) ค่าเบี9ยงเบนมาตรฐาน (คนต่อชั9วโมง) 
ถนนพทัยาใต ้ 76 17.6 
ถนนเลียบชายหาด 420 141.3 
ถนนพทัยาสายสอง 259.3 134.6 
ถนนหาดจอมเทียน 223 35.7 
ถนนพทัยาสายสาม 13 9.8 
ถนนทพัพระยา 294 103.3 
ถนนพระตาํหนกั 36 3.6 
ถนนพทัยากลาง 155.3 51 
ถนนสุขมุวิท 77.8 28.4 
ถนนพทัยาเหนือ 23.3 7.3 
ถนนพทัยา-นาเกลือ 195.5 88.2 

 
ทั1งนี1 ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบขนส่งในการตอบสนองจะทาํการประเมินภายใตส้ถานการณ์การเดิน

รถแบบปัจจุบนั และสถานการณ์การเดินรถแบบตอบสนองความตอ้งการ (DRT) ดงันั1นผูว้ิจยัจาํเป็นตอ้งทาํการคาดการณ์
ปริมาณนกัท่องเที9ยวเมื9อมีการนาํระบบ DRT เขา้มาใช ้เพื9อให้ไดข้อ้มูลปริมาณนกัท่องเที9ยวในการจาํลองสถานการณ์ การ
คาดการณ์ปริมาณนักท่องเที9ยวสามารถทราบไดจ้าก O-D Matrix (Origin-Destination Matrix) ซึ9 งทาํการเก็บรวบรวม
ปริมาณการเดินทางของนกัท่องเที9ยวในแต่ละตาํแหน่งเป็นคู่ๆ จากการสาํรวจและการสัมภาษณ์ โดยขอ้มูลจาก O-D Matrix 
ทาํใหท้ราบถึงรูปแบบการเดินทาง (Trip pattern) และสามารถนาํมาใชใ้นการวางแผนระบบขนส่งต่อไป 

อย่างไรก็ตามเมืองพทัยายงัไม่มีการพฒันา O-D Matrix ของนักท่องเที9ยว ดังนั1 นการคาดการณ์ปริมาณ
นกัท่องเที9ยวผูใ้ชร้ถโดยสารสาธารณะในการศึกษานี1  ใชค้วามคิดเห็นจากผูเ้ชี9ยวชาญเป็นหลกั ทั1งในเรื9องปริมาณผูโ้ดยสาร
ต่อชั9วโมง และจาํนวนนกัท่องเที9ยวต่อกลุ่มโดยสาร สดัส่วนจาํนวนผูโ้ดยสารต่อกลุ่มตามการประเมินของผูเ้ชี9ยวชาญ แสดง
ในตารางที9 5.8 
 

ตารางที% 5.8 สดัส่วนจาํนวนผูโ้ดยสารต่อกลุ่ม 

จาํนวนผูโ้ดยสารต่อกลุ่ม ความน่าจะเป็น 

1 15% 
2 30% 
3 22% 
4 15% 
5 10% 
6 3% 
7 2% 
8 1% 
9 1% 

10 1% 
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5.3.1.4 การประเมินความถี,ในการมาถงึของพาหนะ 

ระบบขนส่งสาธารณะที9มีประสิทธิภาพและสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดน้ั1น เป็นระบบที9เกิด
ความสมดุลกนัระหว่างอุปสงค์และอุปทาน การมาถึงของพาหนะตอ้งสอดคลอ้งกับความตอ้งการเดินทาง การจัดสรร
ปริมาณพาหนะในแต่ละเสน้ทางจึงถือเป็นปัจจยัที9ส่งผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง  

หลกัการประเมินและการคาํนวณความถี9ในการมาถึงของพาหนะ แบ่งไดเ้ป็น 2 กรณี  
1) กรณีที9แผนการเดินรถมีปริมาณรถโดยสารและการเดินรถโดยสารคงที9ตลอดเสน้ทาง  
2) กรณีที9แผนการเดินรถมีปริมาณรถโดยสารและการเดินรถโดยสารไม่คงที9 
 

• กรณีที,แผนการเดนิรถมีปริมาณรถโดยสารและการเดนิรถโดยสารคงที,ตลอดเส้นทาง  
การประเมินความถี9ในการมาถึงของพาหนะโดยกาํหนดปริมาณพาหนะต่อชั9วโมงที9แน่นอน มีการจดัตารางเดินรถ

ที9แน่นอนในแต่ละเสน้ทางตลอดช่วงเวลาที9พิจารณา สามารถประเมินไดผ้ลดงัตารางที9 5.9 
 

ตารางที% 5.9 ความถี9ในการมาถึงของพาหนะ: กรณีแผนการเดินรถแน่นอน 

เส้นทาง จาํนวนรถ (คนั) ระยะทาง (กม.) ค่าเฉลี9ย (คนั/นาที) 
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นา
จอมเทียน 

340 26.5 8.55 

วงกลมพทัยา 340 15.4 14.71 
พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 20 22.5 0.59 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย 12 10 0.8 

*ความถี9ในการมาถึงของพาหนะคาํนวณโดย ตวัอยา่งเช่น ระยะทางของเส้นทาง 26.5 กม.ความเร็วเฉลี9ย 40 กม./ชั9วโมง รถโดยสาร
หนึ9 งคนัเดินทางครบรอบเส้นทางโดยใช้เวลา 39.75 นาที ถา้มีรถโดยสาร 340 คนัในเส้นทาง ความถี9ในการมาถึงเท่ากบั 340/39.75 
หรือ 8.55 คนัต่อนาที    

 
 ในการพิจารณาจาํนวนความถี9ในการมาถึงของพาหนะทุกๆ หนึ9งคนั พิจารณาจากจาํนวนพาหนะต่อนาที เช่น ทุก
หนึ9งนาทีมีพาหนะ 8.55 คนั หรือทุกๆ 0.11 นาที จะมีพาหนะจาํนวน 1 คนั (10 คน) ดงันั1นอตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสาร 1 คน 
เท่ากบั 0.011 นาที (ตารางที9 5.10) 
 

ตารางที% 5.10 อตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสาร 1 คน: กรณีแผนการเดินรถแน่นอน 

เส้นทาง ค่าเฉลี9ย (นาที/คนั) 
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 0.011 
วงกลมพทัยา 0.006 
พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 0.169 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย 0.125 
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• กรณีที,แผนการเดนิรถมีปริมาณรถโดยสารและการเดนิรถโดยสารไม่คงที,  
ในกรณีที9แผนการเดินรถไม่คงที9 มีการเปลี9ยนแปลงตามช่วงเวลา สามารถประเมินความถี9ในการมาถึงของพาหนะ

ไดโ้ดยการแบ่งช่วงเวลาในการพิจารณาเป็นช่วงเวลายอ่ยๆ แลว้ใชห้ลกัการคาํนวณเช่นเดียวกบักรณีแผนการเดินรถคงที9 
 

5.3.2 แบบจาํลองระบบขนส่งสําหรับการเดนิรถแบบปัจจุบัน 

จากสภาพการเดินรถในปัจจุบันนั1น การเดินรถอยู่ในลกัษณะไม่ประจาํเส้นทางซึ9 งสามารถพบรถโดยสารใน
เสน้ทางอื9น จาํนวนขอ้มูลรถโดยสารที9ทาํการเก็บรวบรวม เป็นจาํนวนรถโดยสารในถนนหลกัของเมืองพทัยาที9มีการเดินรถ
ปะปนเสน้ทางกนั ตารางที9 5.11 และ 5.12 แสดงปริมาณรถโดยสารในถนนหลกัที9มีการเดินรถ 

 
ตารางที% 5.11 ปริมาณรถโดยสารต่อชั9วโมงตามลกัษณะการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนั 

 
 

ตารางที% 5.12 สรุปปริมาณรถโดยสารตามถนนหลกัในแต่ละชั9วโมงจากการสาํรวจ 

เส้นทาง ค่าเฉลี9ย (คนัต่อชั9วโมง) ค่าเบี9ยงเบนมาตรฐาน (คนัต่อชั9วโมง) 
ถนนพทัยาใต ้ 25.3 8.6 
ถนนเลียบชายหาด 99.8 37.2 
ถนนพทัยาสายสอง 65 35.4 
ถนนหาดจอมเทียน 60 8.8 
ถนนพทัยาสายสาม 13.3 6.2 
ถนนทพัพระยา 51.3 10.3 
ถนนพระตาํหนกั 23.7 2.9 
ถนนพทัยากลาง 43.3 12.3 
ถนนสุขมุวิท 27.5 10.5 
ถนนพทัยาเหนือ 14.3 5.0 
ถนนพทัยา-นาเกลือ 54.4 15.7 
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5.3.3 แบบจาํลองระบบขนส่งแบบปกต ิ

แบบจาํลองการขนส่งแบบการเดินรถแบบปกติ พิจารณาใชเ้ส้นทางเดินรถทั1ง 4 เส้นทาง แบบจาํลองเริ9มตน้จาก
การนาํเขา้ขอ้มูลปริมาณนกัท่องเที9ยว แบ่งเป็นช่วงเวลาที9ตอ้งการเดินทาง และจาํนวนนกัท่องเที9ยวต่อกลุ่มการเดินทาง เมื9อ
นกัท่องเที9ยวหรือผูโ้ดยสารเขา้มายงัระบบ จะมีเงื9อนไขในการเดินทางเกิดขึ1น ประกอบดว้ย เส้นทางที9เลือกใชเ้ดินทาง เมื9อ
รถโดยสารมาถึงและปริมาณที9ว่างบนรถโดยสารเพียงพอต่อความตอ้งการโดยสาร ผูโ้ดยสารจะเดินทางที9ตอ้งการโดยรถ
โดยสารบนเสน้ทางถนนหลกัเพื9อไปยงัจุดหมาย โดยแบบจาํลองกาํหนดเงื9อนไขของระบบ ดงันี1  

• นกัท่องเที9ยวสามารถแยกกลุ่มการเดินทางได ้เช่น นกัท่องเที9ยวกลุ่มจาํนวน 7 คน สามารถแบ่งกลุ่มโดยสาร
ออกเป็น 2 กลุ่มๆ ละ 3 และ 4 คน โดยที9ไม่รอรถโดยสารใหมี้ที9นั9งวา่งถึง 7 คนในหนึ9งคนั  

• รถโดยสารจะตอ้งวิ9งรถอยูต่ลอดเวลา หรือรถโดยสารจะออกจากจุดจอดไดเ้มื9อมีผูโ้ดยสารจาํนวน 1 คน  

• การใชเ้สน้ทางโดยสารของนกัท่องเที9ยวมีทั1งการใชเ้ส้นทางเดียวตลอดการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวที9
ตอ้งการ และมีการใชเ้ส้นทางมากกว่า 1 เส้นทาง ดงันั1นสัดส่วนการใชเ้ส้นทางโดยสารในแต่ละเส้นทาง
พิจารณาจากผลรวมปริมาณการใชเ้ส้นทางแต่ละเส้นทางที9เกิดขึ1นทั1งหมด เช่น มีนกัท่องเที9ยว 2 กลุ่ม กลุ่ม
แรกใชเ้ส้นทางที9 1 ตลอดการเดินทาง กลุ่มทีสองใชเ้ส้นทาง 1 และ 3 ในการเดินทาง ดงันั1นปริมาณการใช้
เสน้ทาง 1 เท่ากบั 2 และปริมาณการใชเ้สน้ทางที9 3 เท่ากบั 1   

• ผูโ้ดยสารขึ1นตามจุดที9กาํหนดบนเสน้ทางเดินรถและไม่สามารถขึ1นที9จุดระหวา่งเสน้ทางเดินรถได ้ 

• การเขา้มาของผูโ้ดยสารในแต่ละจุดเขา้มา ณ เวลาที9แตกต่างกนั นั9นคือ การเขา้มาของผูโ้ดยสารจะเป็นแบบ
แถวคอยเดียวและมีจุดขึ1นรถโดยสารจุดเดียว 

• จุดหมาย (Destination) ของแบบจาํลองนี1  คือ ผูโ้ดยสารสามารถขึ1นบนพาหนะได ้

• การพิจารณาความตอ้งการเดินทางในเส้นทางที9 1, 2, 3 และ 4 ทาํการพิจารณาจากผลการประมวลการสุ่ม
สถานที9ที9นกัท่องตอ้งการเดินทางไป ณ เวลาแต่ละชั9วโมง ซึ9 งจะไดส้ัดส่วนความน่าจะเป็นในการตดัสินใจ
เลือกเสน้ทางในการเดินทางสาํหรับแบบจาํลอง (Line travel selection) 

 
รูปที9 5.8 แสดงแบบจาํลองที9พฒันาขึ1นใชใ้นการประเมินความสามารถของระบบขนส่งในการรองรับผูโ้ดยสาร

เมื9อพิจารณาปัจจยัความตอ้งการของผูโ้ดยสาร ประกอบดว้ย สถานที9ที9เดินทางท่องเที9ยว เส้นทางที9ใชใ้นการเดินทางในแต่
ละช่วงเวลาของการเดินทางท่องเที9ยว และปริมาณผูโ้ดยสารจาํแนกตามจาํนวนนกัท่องเที9ยวต่อกลุ่ม วา่ระบบขนส่งสามารถ
รองรับผูโ้ดยสารไดมี้ประสิทธิภาพมากนอ้ยเพียงไร พฤติกรรมส่วนบุคคลของนกัท่องเที9ยว เช่น การเลือกรถโดยสารที9ใหม่ 
การเดินทางโดยไม่แยกจาํนวนสมาชิก การนั9งซอ้น ฯลฯ ไม่ไดน้าํมารวมในการสร้างแบบจาํลองครั1 งนี1    
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รูปที% 5.8 แบบจาํลองระบบขนส่งสาํหรับการเดินรถแบบปัจจุบนัโดยทาํการจาํลองสถานการณ์ในแต่ละชั9วโมง 

 

5.3.4 แบบจาํลองระบบขนส่งแบบ DRT 
 โครงสร้างหลกัของแบบจาํลองระบบขนส่งแบบ DRT มีความเหมือนกบัแบบจาํลองของการเดินรถในปัจจุบนั แต่
มีการจาํแนกเป็นเส้นทางหลกัแทน รูปที9 5.9 แสดงแบบจาํลองระบบขนส่งเมื9อรถโดยสารมีคาํร้องจากผูโ้ดยสาร (แบบ 
DRT) โดยที9การเดินทางท่องเที9ยวมีความหลากหลายในการเดินทาง ดงันั1นแบบจาํลองระบบขนส่งจึงทาํการแบ่งเป็นการ
เดินทางในเสน้ทางหลกั 4 เสน้ทาง การเดินทางแบบมีคาํร้อง 4 เส้นทาง และแบ่งการวิเคราะห์แบบจาํลองเป็นช่วงเวลาการ
เดินทางยอ่ย 4 ช่วงเวลา ประกอบดว้ย ช่วง 13.00-14.00, 14.00-15.00, 15.00-16.00 และ 16.00-17.00 น. เพื9อสะทอ้นถึง
ความหลากหลายในการเดินทางของนักท่องเที9ยว โดยประเภทผูโ้ดยสารและตารางการเขา้มาของผูโ้ดยสารในแต่ละ
ช่วงเวลาจะมีความแตกต่างกนั 
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*ระบบ DRT คือ รถโดยสารไปรับตามผูโ้ดยสารตามจุดที9มีคาํร้อง แต่จุดหมายเป็นจุดหมายที9กาํหนดไวใ้นเสน้ทางเดินรถ 

 
รูปที% 5.9 แบบจาํลองระบบขนส่ง DRT โดยทาํการจาํลองสถานการณ์ในแต่ละชั9วโมง 

 
การเดินรถแบ่งเป็น 2 ขั1นตอน ประกอบดว้ย การเดินรถปกติ และการเดินรถรับผูโ้ดยสารตามคาํร้อง โดยพิจารณา

จากเวลาเฉลี9ยที9ใชใ้นการขนส่งนกัท่องเที9ยวเมื9อไม่มีคาํร้อง และเวลาเฉลี9ยที9ใชใ้นการรับผูโ้ดยสารคาํร้อง35 ในสถานการณ์
ของระบบ DRT คาํร้องจะเกิดขึ1น ณ สถานที9ท่องเที9ยว เมื9อมีคาํร้องเกิดขึ1น ซึ9 งรถโดยสารจะใชเ้วลาในการรับผูโ้ดยสารคาํ
ร้อง (DRT pick up) ดงัแสดงในรูปที9 5.9  ดงันั1นในแบบจาํลองจึงตอ้งพิจารณาถึงเวลาที9ใชใ้นการรับผูโ้ดยสารคาํร้อง โดย
สามารถประเมินเวลานี1 ไดจ้าก ระยะทางจากเส้นทางเดินรถถึงจุดขึ1นรถของผูโ้ดยสารคาํร้อง และความถี9ของคาํร้องของ
ผูโ้ดยสาร  

 

5.3.4 กาํลงัการขนส่งของพาหนะในแต่ละช่วงเวลา 

ปริมาณพาหนะ (Resource) หลงัจากการรับผูโ้ดยสารจะเกิดการจองทรัพยากร (Occupied resource) กล่าวคือ 
อตัราการมาถึงของรถโดยสารจะใชเ้วลามากขึ1น กาํลงัในการขนส่งผูโ้ดยสารจะนอ้ยลง ระยะเวลาที9ผูโ้ดยสารอยูบ่นรถมีผล
ต่อความสามารถในการรับผูโ้ดยสาร ซึ9 งมีผลต่อกาํลงัการขนส่ง (Capacity) ในแต่ละช่วงเวลา เช่น เส้นทางที9 1 มีกาํลงัการ

                                                           
35

 เวลาในการเดนิทางคดิจาก ระยะทางที�ใชใ้นการเดนิรถ 
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ขนส่ง 340 คนัในนาทีแรก และเหลือ 277 คนัในนาทีที9 2 เนื9องจากมีผูโ้ดยสารของนาที9ที9 1 โดยสารอยูบ่นรถ เป็นดน้ (ตาราง
ที9 5.13) 

 
ตารางที% 5.13 กาํลงัการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะในแต่ละช่วงเวลา 

 
   หมายเหตุ: ใชส้ดัส่วนผูโ้ดยสารเฉลี9ยเส้นทาง 1,2,3,4 = 40:22:23:15 
 

 เมื9อถึงช่วงเวลาที9ผูโ้ดยสารลงจากรถโดยสาร กาํลงัการขนส่งจะเพิ9มขึ1น เช่น ดงัตารางที9 5.14 ณ นาทีที9 15 ระบบ
จะมีกาํลงัการขนส่งเพิ9มขึ1น 1,580 ที9นั9ง เนื9องดว้ยผูโ้ดยสารจากนาทีที9 1 ลงจากรถโดยสารทั1งหมด จากตารางที9 5.13 และ 
5.14 แสดงใหเ้ห็นวา่กาํลงัการขนส่งไม่เพียงพอต่อความตอ้งการโดยสาร และผูโ้ดยสารที9เขา้มายงัจุดโดยสารเกิดการรอคอย
เป็นเวลานาน โดยตวัเลขแสดงกาํลงัการขนส่ง 1,580 คนั มาจากการคาํนวณผลรวมของ “กาํลงัขนส่ง (เหลือ)” ในตารางที9 
5.14 คือ 632 + 347.6 (ปัดขึ1นเป็น 348) + 363.4 + 237 = 1,580 คนั 
 

ตารางที% 5.14 กาํลงัการขนส่งของรถโดยสารสาธารณะในแต่ละช่วงเวลา (นกัท่องเที9ยวลงรถโดยสาร) 

 
 หมายเหตุ: ใชส้ดัส่วนผูโ้ดยสารเฉลี9ยเส้นทาง 1,2,3,4 = 40:22:23:15 
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จะเห็นวา่การจดัตารางการเดินรถนั1นสามารถเพิ9มระดบัประสิทธิภาพในการตอบสนองผูโ้ดยสารได ้ปริมาณรถ
โดยสารในแต่ละชั9วโมงการเดินทางตอ้งสอดคลอ้งกบัความตอ้งการของผูโ้ดยสารทั1งดา้นปริมาณและเส้นทางที9เดินทาง ซึ9 ง
การเดินรถแบบไม่มีการกาํหนดตารางเดินรถนั1น รถโดยสารจะเดินรถในปริมาณเฉลี9ยต่อชั9วโมง ซึ9 งจะประสบปัญหากาํลงั
การขนส่งไม่เพียงพอ ดังแสดงในตารางที9 5.14 จากกรอบตวัแปรและแบบจาํลองระบบขนส่งที9พฒันาขึ1นนี1  ทาํให้ผูที้9
เกี9ยวขอ้งสามารถประเมินประสิทธิภาพในการตอบสนองความตอ้งการของนักท่องเที9ยวได้ รวมถึงช่วยให้การกาํหนด
นโยบายและแนวปฏิบติัดา้นการขนส่งรถโดยสารสาธารณะเมืองพทัยามีความเป็นรูปธรรมขึ1น โดยการตอบคาํถามวิจยัหลกั 
(ตารางที9 5.15) ประกอบดว้ย 

 
ตารางที% 5.15 คาํถามวจิยัในการจาํลองสถานการณ์ขนส่ง  

คาํถามวิจยั 
ขอ้ที9 1 ความสามารถในการรองรับผูโ้ดยสารของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 
ขอ้ที9 2 ปริมาณรถโดยสารและกาํลงัการขนส่งที9เหมาะสม 
ขอ้ที9 3 ประสิทธิภาพจากการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้
ขอ้ที9 4 สถานการณ์ที9เหมาะสมต่อการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้

 
ในส่วนต่อไปจะนําเสนอผลการวิเคราะห์แบบจําลองสถานการณ์ที9ได้จากการประยุกต์ใช้แบบจําลองที9ได้

พฒันาขึ1น   
 

5.4 ขัdนตอนการวิเคราะห์แบบจําลองสถานการณ์ 

การวิเคราะห์แบบจาํลองสถานการณ์ระบบขนส่งสาธารณะเมืองพทัยาในส่วนนี1 ทาํการประมวลและวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์และอุปทานที9มีผลต่อประสิทธิภาพในการให้บริการของระบบขนส่งพิจารณาจากการ
วิเคราะห์แถวคอย (Queuing analysis) โดยการนาํเขา้ค่า Random และ Probability distribution ของฐานขอ้มูลตวัแปรและ
การประมวลผลการจาํลองสถานการณ์ ซึ9 งผลลพัธ์ที9ไดจ้ากสถานการณ์ต่างๆ มีความแตกต่างเนื9องจากอิทธิพลและการ
เปลี9ยนแปลงของตวัแปรในแบบจาํลอง การศึกษานี1 ใชโ้ปรแกรม ARENA ในการประมวลผลการจาํลองสถานการณ์ โดยมี
รายละเอียดการกาํหนดค่าที9สาํคญั  

 

5.4.1 สรุปผลการประมวลข้อมูลนําเข้าแบบจาํลอง  

 จากการจดัทาํขอ้มูลนักท่องเที9ยวโดย Spreadsheet ดงัตวัอยา่งตารางที9 5.16 ในช่วงเวลาเริ9มตน้การเดินทางของ
นกัท่องเที9ยว (ช่วงเวลาที9 1) นกัท่องเที9ยวที9เขา้มาในระบบจาํนวน 50 รายการ มีความตอ้งการท่องเที9ยวแตกต่างกนั เช่น 
จาํนวนผูโ้ดยสารที9เดินทางร่วมกนั จุดเริ9มตน้ จุดขึ1นรถโดยสาร จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9วางแผนวา่จะไปต่อวนั สถานที9
ท่องเที9ยวที9จะไป และจุดลงรถโดยสาร จากความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวนี1  สามารถประมวลผลระยะทางโดยสาร
และเวลาที9ใชใ้นการเดินทางในแต่ละการเดินทางได ้(ประมวลผลจากตารางระยะทาง – ตวัอยา่งตารางที9 5.5 และ 5.6) และ
ทา้ยสุดสามารถทราบถึงช่วงเวลาที9นกัท่องเที9ยวจะเริ9มเดินทางต่อไปยงัจุดหมายอื9น เช่น จากตวัอยา่ง นกัท่องเที9ยวลาํดบัที9 1 
มีแผนการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว 2 แห่ง สถานที9แรกที9ไป คือ อนัเดอร์วอเตอร์เวลิด ์ใชร้ะยะทางโดยสารทั1งสิ1น 2.92 
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กม. คิดเป็นเวลาในการเดินทาง 4.39 นาที เมื9อรวมกับระยะเวลาในการท่องเที9ยว ณ สถานที9 1.5 ชั9วโมง ช่วงเวลาที9
นกัท่องเที9ยวกลุ่มนี1จะใชร้ถโดยสารอีกครั1 งเพื9อไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่อไป คือ นาทีที9 154.39 หรือช่วงเวลาที9 3  
 

5.5 ผลการวเิคราะห์แบบจําลองสถานการณ์ 

 ในส่วนนี1ทาํการเสนอผลการวเิคราะห์แบบจาํลองสถานการณ์ใน 3 สถานการณ์ที9ทาํการศึกษา ประกอบดว้ย 

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง ไม่มีการเดินรถตามคาํร้อง ไม่มีตารางการเดินรถ 

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยว ไม่มีตารางการเดินรถ 

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยวมีตารางการเดินรถ 
 

5.5.1 สถานการณ์เดนิรถประจาํเส้นทาง ไม่มคีาํร้อง และไม่มตีารางการเดนิรถ 

  การเดินรถโดยสารประจาํเส้นทางทั1ง 4 เส้นทาง ไม่มีการเดินรถตามคาํร้องใดๆ และไม่มีการจดัสรรปริมาณการ
เดินรถตามอุปสงคข์องนกัท่องเที9ยว เป็นเพียงการจดัสรรปริมาณรถโดยสารจาํแนกตามเสน้ทางเท่านั1น  

• เมื9อกาํหนดให้ปริมาณนกัท่องเที9ยวประมาณ 150 คนต่อนาที และจาํนวนรถโดยสารเท่ากนัทุกช่วงเวลาที9จาํนวน 
340 คนั สาํหรับเสน้ทาง 1,2 จาํนวน 200 คนั สาํหรับเสน้ทางที9 3 และจาํนวน 120 คนั สาํหรับเส้นทางที9 4 ผลการ
วเิคราะห์พบวา่  

- กาํลงัการขนส่งไม่สามารถรองรับปริมาณความตอ้งการโดยสารของนกัท่องเที9ยวได ้ตารางที9 5.17 นบั
จากนาทีที9 2 ของการให้บริการ พาหนะในเส้นทางที9 3 และ 4 ไม่เพียงพอต่อความตอ้งการของ
นกัท่องเที9ยว ส่วนพาหนะในเส้นทางที9 1 สามารถให้บริการไดถึ้งนาทีที9 6 และพาหนะในเส้นทางที9  2 
สามารถใหบ้ริการไดถึ้งนาทีที9 10 

- อตัราการรอคอยของผูโ้ดยสารในแต่ละเส้นทางเดินรถ และอตัราการใชป้ระโยชน์รถโดยสารแสดงใน
ตารางที9 5.18 

- ในการที9จะรองรับนกัความตอ้งการเดินทางของท่องเที9ยวจาํนวน 150 คนต่อนาที ปริมาณพาหนะใน
เส้นทางที9 1, 2, 3, และ 4 ตอ้งมีปริมาณเท่ากบั 3900, 2200, 2300, 1500 คนั ตามลาํดบั ทั1งนี1 เนื9องจาก
เส้นทางการเดินรถที9จาํกดั การเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งใชเ้วลานาน เกิดการสูญเสีย
กาํลงัการขนส่งไป 
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 ตารางที% 5.17 ผลการประมวลกาํลงัการขนส่งระหวา่งนาทีที9 1-20 

นาททีี� เวลาเฉลี�ยที�ใช ้ S.D. จํานวนผูโ้ดยสาร เสน้ทางที� กําลงัขนสง่ (ม)ี กําลงัขนสง่ (ใช)้ กําลังขนสง่ (เหลอื) กําลงัขนสง่ (คนื) กําลังขนสง่ (สทุธ)ิ กําลังขนสง่ (คัน)
1 3400 632 2768 340
2 3400 347.6 3052.4 340
3 200 363.4 -163.4 20
4 120 237 -117 12
1 2768 716 2052 277
2 3052.4 393.8 2658.6 305
3 -163.4 411.7 -575.1 -16
4 -117 268.5 -385.5 -12
1 2052 716 1336 205
2 2658.6 393.8 2264.8 266
3 -575.1 411.7 -986.8 -58
4 -385.5 268.5 -654 -39
1 1336 656 680 134
2 2264.8 360.8 1904 226
3 -986.8 377.2 -1364 -99
4 -654 246 -900 -65
1 680 620 60 68
2 1904 341 1563 190
3 -1364 356.5 -1720.5 -136
4 -900 232.5 -1132.5 -90
1 60 632 -572 6
2 1563 347.6 1215.4 156
3 -1720.5 363.4 -2083.9 -172
4 -1132.5 237 -1369.5 -113
1 -572 684 -1256 -57
2 1215.4 376.2 839.2 122
3 -2083.9 393.3 -2477.2 -208
4 -1369.5 256.5 -1626 -137
1 -1256 664 -1920 -126
2 839.2 365.2 474 84
3 -2477.2 381.8 -2859 -248
4 -1626 249 -1875 -163
1 -1920 620 -2540 -192
2 474 341 133 47
3 -2859 356.5 -3215.5 -286
4 -1875 232.5 -2107.5 -188
1 -2540 680 -3220 -254
2 133 374 -241 13
3 -3215.5 391 -3606.5 -322
4 -2107.5 255 -2362.5 -211
1 -3220 688 -3908 -322
2 -241 378.4 -619.4 -24
3 -3606.5 395.6 -4002.1 -361
4 -2362.5 258 -2620.5 -236
1 -3908 632 -4540 -391
2 -619.4 347.6 -967 -62
3 -4002.1 363.4 -4365.5 -400
4 -2620.5 237 -2857.5 -262
1 -4540 676 -5216 -454
2 -967 371.8 -1338.8 -97
3 -4365.5 388.7 -4754.2 -437
4 -2857.5 253.5 -3111 -286
1 -5216 684 -5900 -522
2 -1338.8 376.2 -1715 -134
3 -4754.2 393.3 -5147.5 -475
4 -3111 256.5 -3367.5 -311
1 -5900 596 -6496 632 -5864 -590
2 -1715 327.8 -2042.8 347.6 -1695.2 -172
3 -5147.5 342.7 -5490.2 363.4 -5126.8 -515
4 -3367.5 223.5 -3591 237 -3354 -337
1 -6496 564 -7060 -7060 -650
2 -2042.8 310.2 -2353 -2353 -204
3 -5490.2 324.3 -5814.5 -5814.5 -549
4 -3591 211.5 -3802.5 -3802.5 -359
1 -7060 720 -7780 -7780 -706
2 -2353 396 -2749 -2749 -235
3 -5814.5 414 -6228.5 -6228.5 -581
4 -3802.5 270 -4072.5 -4072.5 -380
1 -7780 604 -8384 716 -7668 -778
2 -2749 332.2 -3081.2 393.8 -2687.4 -275
3 -6228.5 347.3 -6575.8 411.7 -6164.1 -623
4 -4072.5 226.5 -4299 268.5 -4030.5 -407
1 -8384 632 -9016 716 -8300 -838
2 -3081.2 347.6 -3428.8 393.8 -3035 -308
3 -6575.8 363.4 -6939.2 411.7 -6527.5 -658
4 -4299 237 -4536 268.5 -4267.5 -430
1 -9016 592 -9608 1276 -8332 -902
2 -3428.8 325.6 -3754.4 701.8 -3052.6 -343
3 -6939.2 340.4 -7279.6 733.7 -6545.9 -694
4 -4536 222 -4758 478.5 -4279.5 -454

3 16.84 11.17 179

4 16.8 11.7 164

1 14.34 11.1 158

2 16.78 12.1 179

7 17.29 12.22 171

8 17.16 11.15 166

5 15.07 10.88 155

6 17.58 10.75 158

11 18.77 10.73 172

12 16.2 8.63 158

9 15.89 9.99 155

10 16.5 12.76 170

15 16.27 9.78 149

16 13.36 10.51 141

13 18.22 12.46 169

14 19.2 11.2 171

19 19 12.19 158

20 16.95 10.97 148

17 14.64 9.82 180

18 17.74 11 151
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5.5.2 สถานการณ์เดนิรถประจาํเส้นทาง มกีารเดนิรถตามคาํร้อง ณ สถานที%ท่องเที%ยว และไม่มตีารางการเดนิรถ 

  การเดินรถโดยสารประจาํเสน้ทางทั1ง 4 เสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยว และไม่มีการจดัสรร
ปริมาณการเดินรถตามอุปสงคข์องนกัท่องเที9ยว เป็นเพียงการจดัสรรปริมาณรถโดยสารจาํแนกตามเสน้ทางเท่านั1น  

• เมื9อปริมาณนกัท่องเที9ยวประมาณ 150 คนต่อนาที และจาํนวนรถโดยสารเท่ากนัทุกช่วงเวลาที9จาํนวน 340 คนั 
สาํหรับเสน้ทาง 1,2 จาํนวน 200 คนั สาํหรับเสน้ทางที9 3 และจาํนวน 120 คนั สาํหรับเสน้ทางที9 4  การเดินรถแบบ
มีคาํร้องเกิดขึ1นในชั9วโมงที9 3 ซึ9 งคาํร้องเกิดจากนกัท่องเที9ยวกลุ่มพื1นที9พกัอาศยับริเวณพทัยาเหนือในชั9วโมงที9 1 
จาํนวน 678 คน เสร็จสิ1นการเที9ยวในสถานที9แรกและตอ้งการเดินทางกลบัที9พกั และเกิดจากนกัท่องเที9ยวกลุ่ม
พื1นที9พกัอาศยับริเวณพทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียนในชั9วโมงที9 1 จาํนวน 1,659 คน ตอ้งการเดินทางไป
ยงัสถานที9ท่องเที9ยวที9ต่อไป  

• นกัท่องเที9ยวในชั9วโมงที9 1 มีการแสดงคาํร้องเริ9ม ณ นาทีที9 151 ของการเดินทางท่องเที9ยว 

• ผลการวเิคราะห์พบวา่  
- กาํลงัการขนส่งไม่สามารถรองรับปริมาณความตอ้งการโดยสารของนกัท่องเที9ยวได ้ตารางที9 5.19 และ 

5.20 นับตั1งแต่นาทีแรกของการให้บริการ พาหนะในเส้นทางที9 3 และ 4 ไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ
ของนกัท่องเที9ยว ส่วนพาหนะในเสน้ทางที9 1 สามารถใหบ้ริการไดถึ้งนาทีที9 6 และพาหนะในเส้นทางที9  
2 สามารถใหบ้ริการไดถึ้งนาทีที9 11 

- ในการที9จะรองรับนกัความตอ้งการเดินทางของท่องเที9ยวจาํนวน 150 คนต่อนาที ปริมาณพาหนะใน
เสน้ทางที9 1, 2, 3, และ 4 ตอ้งมีปริมาณเท่ากบั 4000, 2200, 2300, 1500 คนั ตามลาํดบั  

- ตารางที9 5.21 แสดงกาํลงัการขนส่งในนาทีที9 151 เมื9อปริมาณพาหนะในเส้นทางที9 1, 2, 3, และ 4 ที9 
4000, 2200, 2300, 1500 คนั ตามลาํดบั ตารางที9 5.22 และ 5.23 แสดงค่าความถี9ในการมาถึงของพาหนะ
และอตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสารที9ปริมาณพาหนะ 4000, 2200, 2300, 1500 คนั 

- อตัราการรอคอยของผูโ้ดยสารในแต่ละเส้นทางเดินรถ และอตัราการใชป้ระโยชน์รถโดยสารแสดงใน
ตารางที9 5.24 
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ตารางที% 5.19 ผลการประมวลกาํลงัการขนส่งระหวา่งนาทีที9 121-150 

นาททีี� เวลาเฉลี�ยที�ใช ้ S.D. เวลารวมที�ใช ้ จํานวนผูโ้ดยสารปกติ เสน้ทางที� กําลังขนสง่ (ม)ี กําลังขนสง่ (ใช)้ กําลังขนสง่ (เหลอื) กําลังขนสง่ (คนื) กําลังขนสง่ (สทุธ)ิ กําลังขนสง่ (คัน)
1 3400 620 2780 340
2 3400 341 3059 340
3 200 356.5 -156.5 20
4 120 232.5 -112.5 12
1 2780 592 2188 278
2 3059 325.6 2733.4 306
3 -156.5 340.4 -496.9 -16
4 -112.5 222 -334.5 -11
1 2188 556 1632 219
2 2733.4 305.8 2427.6 273
3 -496.9 319.7 -816.6 -50
4 -334.5 208.5 -543 -33
1 1632 616 1016 163
2 2427.6 338.8 2088.8 243
3 -816.6 354.2 -1170.8 -82
4 -543 231 -774 -54
1 1016 600 416 102
2 2088.8 330 1758.8 209
3 -1170.8 345 -1515.8 -117
4 -774 225 -999 -77
1 416 624 -208 42
2 1758.8 343.2 1415.6 176
3 -1515.8 358.8 -1874.6 -152
4 -999 234 -1233 -100
1 -208 624 -832 -21
2 1415.6 343.2 1072.4 142
3 -1874.6 358.8 -2233.4 -187
4 -1233 234 -1467 -123
1 -832 700 -1532 -83
2 1072.4 385 687.4 107
3 -2233.4 402.5 -2635.9 -223
4 -1467 262.5 -1729.5 -147
1 -1532 632 -2164 -153
2 687.4 347.6 339.8 69
3 -2635.9 363.4 -2999.3 -264
4 -1729.5 237 -1966.5 -173
1 -2164 572 -2736 -216
2 339.8 314.6 25.2 34
3 -2999.3 328.9 -3328.2 -300
4 -1966.5 214.5 -2181 -197
1 -2736 644 -3380 -274
2 25.2 354.2 -329 3
3 -3328.2 370.3 -3698.5 -333
4 -2181 241.5 -2422.5 -218
1 -3380 592 -3972 -338
2 -329 325.6 -654.6 -33
3 -3698.5 340.4 -4038.9 -370
4 -2422.5 222 -2644.5 -242
1 -3972 624 -4596 -397
2 -654.6 343.2 -997.8 -65
3 -4038.9 358.8 -4397.7 -404
4 -2644.5 234 -2878.5 -264
1 -4596 688 -5284 -460
2 -997.8 378.4 -1376.2 -100
3 -4397.7 395.6 -4793.3 -440
4 -2878.5 258 -3136.5 -288
1 -5284 696 -5980 -528
2 -1376.2 382.8 -1759 -138
3 -4793.3 400.2 -5193.5 -479
4 -3136.5 261 -3397.5 -314
1 -5980 668 -6648 -598
2 -1759 367.4 -2126.4 -176
3 -5193.5 384.1 -5577.6 -519
4 -3397.5 250.5 -3648 -340
1 -6648 604 -7252 620 -6632 -665
2 -2126.4 332.2 -2458.6 341 -2117.6 -213
3 -5577.6 347.3 -5924.9 356.5 -5568.4 -558
4 -3648 226.5 -3874.5 232.5 -3642 -365
1 -7252 668 -7920 -7920 -725
2 -2458.6 367.4 -2826 -2826 -246
3 -5924.9 384.1 -6309 -6309 -592
4 -3874.5 250.5 -4125 -4125 -387
1 -7920 576 -8496 592 -7904 -792
2 -2826 316.8 -3142.8 325.6 -2817.2 -283
3 -6309 331.2 -6640.2 340.4 -6299.8 -631
4 -4125 216 -4341 222 -4119 -413
1 -8496 684 -9180 1156 -8024 -850
2 -3142.8 376.2 -3519 635.8 -2883.2 -314
3 -6640.2 393.3 -7033.5 664.7 -6368.8 -664
4 -4341 256.5 -4597.5 433.5 -4164 -434
1 -9180 564 -9744 616 -9128 -918
2 -3519 310.2 -3829.2 338.8 -3490.4 -352
3 -7033.5 324.3 -7357.8 354.2 -7003.6 -703
4 -4597.5 211.5 -4809 231 -4578 -460
1 -9744 608 -10352 624 -9728 -974
2 -3829.2 334.4 -4163.6 343.2 -3820.4 -383
3 -7357.8 349.6 -7707.4 358.8 -7348.6 -736
4 -4809 228 -5037 234 -4803 -481
1 -10352 584 -10936 1324 -9612 -1035
2 -4163.6 321.2 -4484.8 728.2 -3756.6 -416
3 -7707.4 335.8 -8043.2 761.3 -7281.9 -771
4 -5037 219 -5256 496.5 -4759.5 -504
1 -10936 756 -11692 632 -11060 -1094
2 -4484.8 415.8 -4900.6 347.6 -4553 -448
3 -8043.2 434.7 -8477.9 363.4 -8114.5 -804
4 -5256 283.5 -5539.5 237 -5302.5 -526
1 -11692 660 -12352 -12352 -1169
2 -4900.6 363 -5263.6 -5263.6 -490
3 -8477.9 379.5 -8857.4 -8857.4 -848
4 -5539.5 247.5 -5787 -5787 -554
1 -12352 580 -12932 1216 -11716 -1235
2 -5263.6 319 -5582.6 668.8 -4913.8 -526
3 -8857.4 333.5 -9190.9 699.2 -8491.7 -886
4 -5787 217.5 -6004.5 456 -5548.5 -579
1 -12932 604 -13536 -13536 -1293
2 -5582.6 332.2 -5914.8 -5914.8 -558
3 -9190.9 347.3 -9538.2 -9538.2 -919
4 -6004.5 226.5 -6231 -6231 -600
1 -13536 600 -14136 688 -13448 -1354
2 -5914.8 330 -6244.8 378.4 -5866.4 -591
3 -9538.2 345 -9883.2 395.6 -9487.6 -954
4 -6231 225 -6456 258 -6198 -623
1 -14136 608 -14744 -14744 -1414
2 -6244.8 334.4 -6579.2 -6579.2 -624
3 -9883.2 349.6 -10232.8 -10232.8 -988
4 -6456 228 -6684 -6684 -646
1 -14744 696 -15440 1288 -14152 -1474
2 -6579.2 382.8 -6962 708.4 -6253.6 -658
3 -10232.8 400.2 -10633 740.6 -9892.4 -1023
4 -6684 261 -6945 483 -6462 -668

121 16.02 11.44 16.02

17.33

17.31

17.00

15.43

16.35

16.54

15.75

15.91

16.89

15.12

18.96

18.60

14.73

15.92

18.46

16.35

15.23

124 17.00 9.95

123 17.31 11.16

122 17.33 11.62

127 16.54 12.86

126 16.35 11.05

125 15.43 10.59

129 15.91 10.51

128 15.75 9.81

16.82

15.26

19.36

14.64

17.77

14.27

17.71

15.83

17.89

19.97

12.98

17.18

132 18.96 12.88

131 15.12 10.26

130 16.89 12.21

135 15.92 10.66

134 14.73 11.77

133 18.60 11.00

137 16.35 10.83

136 18.46 14.32

140 15.26 12.79

139 16.82 11.92

138 15.23 11.02

143 17.77 11.51

142 14.64 11.09

141 19.36 12.21

145 17.71 12.03

144 14.27 10.93

148 19.97 12.18

147 17.89 10.74

146 15.83 10.26

150 17.18 12.47

149 12.98 10.14

155

148

139

154

150

156

156

175

158

143

161

167

144

171

141

152

146

148

156

172

174

167

151

174

189

165

145

151

150

152
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ตารางที% 5.20 ผลการประมวลกาํลงัการขนส่งระหวา่งนาทีที9 151-180 

นาททีี� เวลาเฉลี�ยที�ใช ้ S.D. เวลาที�ใชรั้บผูโ้ดยสาร DRT เวลารวมที�ใช ้ จํานวนผูโ้ดยสาร (รวม) จํานวนผูโ้ดยสารปกต ิ เสน้ทางที� กําลังขนสง่ (ม)ี กําลงัขนสง่ (ใช)้ กําลงัขนสง่ (เหลอื) กําลังขนสง่ (คนื) กําลงัขนสง่ (สทุธ)ิ กําลงัขนสง่ (คัน)
1 -15440 644 -16084 624 -15460 -1544
2 -6962 354.2 -7316.2 343.2 -6973 -696
3 -10633 370.3 -11003.3 358.8 -10644.5 -1063
4 -6945 241.5 -7186.5 234 -6952.5 -695
1 -16084 644 -16728 -16728 -1608
2 -7316.2 354.2 -7670.4 -7670.4 -732
3 -11003.3 370.3 -11373.6 -11373.6 -1100
4 -7186.5 241.5 -7428 -7428 -719
1 -16728 656 -17384 668 -16716 -1673
2 -7670.4 360.8 -8031.2 367.4 -7663.8 -767
3 -11373.6 377.2 -11750.8 384.1 -11366.7 -1137
4 -7428 246 -7674 250.5 -7423.5 -743
1 -17384 648 -18032 1272 -16760 -1738
2 -8031.2 356.4 -8387.6 699.6 -7688 -803
3 -11750.8 372.6 -12123.4 731.4 -11392 -1175
4 -7674 243 -7917 477 -7440 -767
1 -18032 720 -18752 1260 -17492 -1803
2 -8387.6 396 -8783.6 693 -8090.6 -839
3 -12123.4 414 -12537.4 724.5 -11812.9 -1212
4 -7917 270 -8187 472.5 -7714.5 -792
1 -18752 624 -19376 700 -18676 -1875
2 -8783.6 343.2 -9126.8 385 -8741.8 -878
3 -12537.4 358.8 -12896.2 402.5 -12493.7 -1254
4 -8187 234 -8421 262.5 -8158.5 -819
1 -19376 584 -19960 -19960 -1938
2 -9126.8 321.2 -9448 -9448 -913
3 -12896.2 335.8 -13232 -13232 -1290
4 -8421 219 -8640 -8640 -842
1 -19960 620 -20580 700 -19880 -1996
2 -9448 341 -9789 385 -9404 -945
3 -13232 356.5 -13588.5 402.5 -13186 -1323
4 -8640 232.5 -8872.5 262.5 -8610 -864
1 -20580 648 -21228 -21228 -2058
2 -9789 356.4 -10145.4 -10145.4 -979
3 -13588.5 372.6 -13961.1 -13961.1 -1359
4 -8872.5 243 -9115.5 -9115.5 -887
1 -21228 728 -21956 1264 -20692 -2123
2 -10145.4 400.4 -10545.8 695.2 -9850.6 -1015
3 -13961.1 418.6 -14379.7 726.8 -13652.9 -1396
4 -9115.5 273 -9388.5 474 -8914.5 -912
1 -21956 768 -22724 1400 -21324 -2196
2 -10545.8 422.4 -10968.2 770 -10198.2 -1055
3 -14379.7 441.6 -14821.3 805 -14016.3 -1438
4 -9388.5 288 -9676.5 525 -9151.5 -939
1 -22724 608 -23332 700 -22632 -2272
2 -10968.2 334.4 -11302.6 385 -10917.6 -1097
3 -14821.3 349.6 -15170.9 402.5 -14768.4 -1482
4 -9676.5 228 -9904.5 262.5 -9642 -968
1 -23332 756 -24088 -24088 -2333
2 -11302.6 415.8 -11718.4 -11718.4 -1130
3 -15170.9 434.7 -15605.6 -15605.6 -1517
4 -9904.5 283.5 -10188 -10188 -990
1 -24088 864 -24952 700 -24252 -2409
2 -11718.4 475.2 -12193.6 385 -11808.6 -1172
3 -15605.6 496.8 -16102.4 402.5 -15699.9 -1561
4 -10188 324 -10512 262.5 -10249.5 -1019
1 -24952 776 -25728 -25728 -2495
2 -12193.6 426.8 -12620.4 -12620.4 -1219
3 -16102.4 446.2 -16548.6 -16548.6 -1610
4 -10512 291 -10803 -10803 -1051
1 -25728 612 -26340 -26340 -2573
2 -12620.4 336.6 -12957 -12957 -1262
3 -16548.6 351.9 -16900.5 -16900.5 -1655
4 -10803 229.5 -11032.5 -11032.5 -1080
1 -26340 712 -27052 2100 -24952 -2634
2 -12957 391.6 -13348.6 1155 -12193.6 -1296
3 -16900.5 409.4 -17309.9 1207.5 -16102.4 -1690
4 -11032.5 267 -11299.5 787.5 -10512 -1103
1 -27052 776 -27828 1288 -26540 -2705
2 -13348.6 426.8 -13775.4 708.4 -13067 -1335
3 -17309.9 446.2 -17756.1 740.6 -17015.5 -1731
4 -11299.5 291 -11590.5 483 -11107.5 -1130
1 -27828 772 -28600 -28600 -2783
2 -13775.4 424.6 -14200 -14200 -1378
3 -17756.1 443.9 -18200 -18200 -1776
4 -11590.5 289.5 -11880 -11880 -1159
1 -28600 676 -29276 -29276 -2860
2 -14200 371.8 -14571.8 -14571.8 -1420
3 -18200 388.7 -18588.7 -18588.7 -1820
4 -11880 253.5 -12133.5 -12133.5 -1188
1 -29276 752 -30028 720 -29308 -2928
2 -14571.8 413.6 -14985.4 396 -14589.4 -1457
3 -18588.7 432.4 -19021.1 414 -18607.1 -1859
4 -12133.5 282 -12415.5 270 -12145.5 -1213
1 -30028 592 -30620 -30620 -3003
2 -14985.4 325.6 -15311 -15311 -1499
3 -19021.1 340.4 -19361.5 -19361.5 -1902
4 -12415.5 222 -12637.5 -12637.5 -1242
1 -30620 700 -31320 -31320 -3062
2 -15311 385 -15696 -15696 -1531
3 -19361.5 402.5 -19764 -19764 -1936
4 -12637.5 262.5 -12900 -12900 -1264
1 -31320 628 -31948 624 -31324 -3132
2 -15696 345.4 -16041.4 343.2 -15698.2 -1570
3 -19764 361.1 -20125.1 358.8 -19766.3 -1976
4 -12900 235.5 -13135.5 234 -12901.5 -1290
1 -31948 864 -32812 -32812 -3195
2 -16041.4 475.2 -16516.6 -16516.6 -1604
3 -20125.1 496.8 -20621.9 -20621.9 -2013
4 -13135.5 324 -13459.5 -13459.5 -1314
1 -32812 764 -33576 -33576 -3281
2 -16516.6 420.2 -16936.8 -16936.8 -1652
3 -20621.9 439.3 -21061.2 -21061.2 -2062
4 -13459.5 286.5 -13746 -13746 -1346
1 -33576 736 -34312 656 -33656 -3358
2 -16936.8 404.8 -17341.6 360.8 -16980.8 -1694
3 -21061.2 423.2 -21484.4 377.2 -21107.2 -2106
4 -13746 276 -14022 246 -13776 -1375
1 -34312 860 -35172 584 -34588 -3431
2 -17341.6 473 -17814.6 321.2 -17493.4 -1734
3 -21484.4 494.5 -21978.9 335.8 -21643.1 -2148
4 -14022 322.5 -14344.5 219 -14125.5 -1402
1 -35172 896 -36068 -36068 -3517
2 -17814.6 492.8 -18307.4 -18307.4 -1781
3 -21978.9 515.2 -22494.1 -22494.1 -2198
4 -14344.5 336 -14680.5 -14680.5 -1434
1 -36068 744 -36812 648 -36164 -3607
2 -18307.4 409.2 -18716.6 356.4 -18360.2 -1831
3 -22494.1 427.8 -22921.9 372.6 -22549.3 -2249
4 -14680.5 279 -14959.5 243 -14716.5 -1468

1.33

5.71

17.50

16.29

24.48

15.44

11.91

16.70

16.93

18.04

21.44

30.29

23.42

31.60

29.41

27.24

28.62

31.97

19.62

32.79

28.92

25.48

24.80

46.58

34.27

24.35

40.24

19.66

36.36

34.75

43.65

153 21.44 13.99 164

159 17.72 12.73 162

158 17.20 11.37 155

157 17.45 11.63 146

2.02

3.98

13.09

152 15.74 11.60 161

151 16.17 11.25 161

156 16.03 9.95 156

155 16.71 10.80 180

154 13.63 9.63 162

0.55

3.03

3.08

0.22

152

161 15.75 11.50 192

160 17.89 11.58 18213.71

13.66

11.64162 15.60 11.12

165 16.84 10.86 194

164 17.58 12.92 216

163 16.71 10.00 189

14.39

2.79

168 17.29 11.78 194

167 13.49 8.60 178

166 15.72 10.33 153

29.29

17.07

171 15.44 9.45 188

170 16.14 11.03 169

169 15.42 10.82 19318.85

8.21

174 16.95 10.63 157

173 18.72 12.99 175

172 14.73 8.60 1484.94

17.64

17.81

177 14.34 9.19 184

176 16.09 11.27 191

175 18.17 12.07 216

25.02

24.69

41.11

39.03

180 18.47 11.60 186

179 14.96 11.95 224

178 14.96 11.66 215

43.2224.75

30.48

12.39

45.43

27.34

157

160

156

155

172

140

163

178

178

134

153

151

142

142

152

153

160

154

134

159

159

151

172

167

165

159

144

158

136

158
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ตารางที% 5.21 กาํลงัการขนส่งในนาทีที9 151 ที9ปริมาณพาหนะ 4000, 2200, 2300, 1500 คนั  

นาททีี� เวลาเฉลี�ยที�ใช ้ S.D. เวลาที�ใชร้ับผูโ้ดยสาร DRT เวลารวมที�ใช ้ จํานวนผูโ้ดยสาร (รวม) จํานวนผูโ้ดยสารปกติ

1.33 17.50151 16.17 11.25 161 157

 
 

เสน้ทางที� กําลังขนสง่ (ม)ี กําลงัขนสง่ (ใช)้ กําลงัขนสง่ (เหลอื) กําลงัขนสง่ (คนื) กําลังขนสง่ (สทุธ)ิ กําลังขนสง่ (คัน)
1 21160 644 20516 624 21140 2116
2 11638 354.2 11283.8 343.2 11627 1164
3 12167 370.3 11796.7 358.8 12155.5 1217
4 7935 241.5 7693.5 234 7927.5 794  

 
ตารางที% 5.22 ความถี9ในการมาถึงของพาหนะที9ปริมาณพาหนะ 4000, 2200, 2300, 1500 คนั 

เส้นทาง จาํนวนรถ (คนั) ระยะทาง (กม.) ค่าเฉลี9ย (คนั/นาที) 
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นา
จอมเทียน 

4000 26.5 100.62 

วงกลมพทัยา 2200 15.4 95.23 
พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 2300 22.5 68.14 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย 1500 10 100 

 

ตารางที% 5.23 อตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสารที9ปริมาณพาหนะ 4000, 2200, 2300, 1500 คนั 

เส้นทาง ค่าเฉลี9ย (นาที/คนั) 
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน 0.000993 
วงกลมพทัยา 0.00105 
พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 0.00146 
ท่าเรือแหลมบาลีฮาย 0.001 

 
เมื9อพาหนะตอ้งรับผูโ้ดยสารคาํร้อง ความถี9ในการมาถึงของพาหนะจะลดลง รถโดยสารใชเ้วลาในการเดินทาง

มากขึ1น จากอตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสารของเส้นทางที9 1 ที9 0.000993 นาทีต่อคนั ในนาทีที9 151 มีการรับผูโ้ดยสารคาํร้อง ซึ9 ง
ใชเ้วลา 0.8858 นาที ดงันั1นอตัราการขนยา้ยผูโ้ดยสารจะมีค่าเท่ากบั 0.001 + (0.8858/1500 x 10) = 0.001 + 0.000059 = 
0.001059 นาทีต่อคนั 
 ตารางที9 5.24 แสดงผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบขนส่งเมื9อมีการรับส่งผูโ้ดยสารแบบมีคาํร้องและ
แบบไม่มีคาํร้อง พบวา่ ณ นาทีที9 151 ผูโ้ดยสาร 1 กลุ่มมีการขอคาํร้องในการโดยสาร ซึ9งประกอบดว้ยนกัท่องเที9ยวจาํนวน 4 
คน โดยที9เมื9อระบบขนส่งเป็นแบบ DRT จะมีระยะเวลาในการรอคอยรถโดยสารอยูที่9 0.0021 นาที และระยะเวลาที9ใชต้ั1งแต่
ขึ1นรถโดยสารจนถึงรถโดยสารออกเดินทาง เท่ากบั 0.00005 นาที ในขณะที9การเดินทางแบบปกติ ผูโ้ดยสารจะใชเ้วลารอ
คอยเท่ากบั 0.0037 นาที  และใชร้ะยะเวลาตั1งแต่ขึ1นรถโดยสารจนถึงรถโดยสารออกเดินทาง เท่ากบั 0.001 นาที ซึ9 งหมายถึง 
การใชร้ะบบขนส่งแบบ DRT นั1นสามารถตอบสนองผูโ้ดยสารไดดี้กว่าการขนส่งแบบปกติ อย่างไรก็ตามเมื9อพิจารณา
ประสิทธิภาพในดา้นอตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะในเสน้ทางที9 4 พบวา่ อตัราการใชป้ระโยชน์จากการใชร้ะบบ DRT 
เท่ากบั 0.97% ซึ9งตํ9ากวา่อตัราการใชป้ระโยชน์จากการเดินรถแบบปกติ ซึ9งเท่ากบั 1.3%   
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 อยา่งไรก็ตามเมื9อการโดยสารแบบมีคาํร้องมีปริมาณเพิ9มมากขึ1น เช่น จาํนวนผูโ้ดยสารคาํร้องเพิ9มขึ1นจาก 1 กลุ่ม 
เป็น 20 กลุ่ม พบวา่อตัราการใชป้ระโยชน์พาหนะจะสูงขึ1นเป็น 1.42% จากผลการวเิคราะห์ดงักล่าวแสดงให้เห็นวา่ การเดิน
รถโดยสารแบบ DRT สามารถช่วยเพิ9มประสิทธิภาพของระบบขนส่งทั1งดา้นการให้บริการผูโ้ดยสารและการใชป้ระโยชน์
จากพาหนะได ้
 

5.5.3 สถานการณ์เดนิรถประจาํเส้นทาง มกีารเดนิรถตามคาํร้อง ณ สถานที%ท่องเที%ยว และมตีารางการเดนิรถ 

  ในการวเิคราะห์สถานการณ์ที9 1 และ 2 นั1น ไม่มีการจดัสรรปริมาณการเดินรถตามอุปสงคข์องนกัท่องเที9ยว ซึ9 งทาํ
ใหอ้ตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะในช่วงเวลาเริ9มตน้ชั9วโมงนั1นตํ9า มีการวิ9งรถเปล่าเกิดขึ1น ซึ9งถือวา่เป็นตน้ทุนของระบบ
ขนส่ง การวเิคราะห์ในสถานการณ์ที9 3 นี1จะเป็นการเดินรถโดยสารประจาํเส้นทางทั1ง 4 เส้นทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ 
สถานที9ท่องเที9ยว และมีการจดัสรรปริมาณการเดินรถตามอุปสงคข์องนกัท่องเที9ยว  

ผลจากการวิเคราะห์กาํลงัการขนส่งในรูปที9 5.10 พบว่าจาํนวนพาหนะที9ใชน้้อยกว่าการเดินรถแบบไม่มีการ
จดัสรรการเดินรถ ที9จาํนวน 70 คนั โดยที9ช่วงนาทีที9 121 ถึง 137 มีอตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะในระดบัที9ดีและ
ค่อนขา้งคงที9 หลงัจากนาทีที9 137 เป็นตน้ไป ความตอ้งการโดยสารของนักท่องเที9ยวมีการแกว่งตวั เนื9องมาจากความ
หลากหลายในการเดินทางไปยงัจุดหมายต่างๆ เวลาที9ใช้ในการโดยสารที9แตกต่างกันไป ส่งผลให้ในบางช่วงเวลาไม่
จาํเป็นตอ้งมีการเดินรถโดยสาร เช่น ช่วงเวลาที9 140, 141, 154, 155 เป็นตน้  
 

รูปที% 5.10 จาํนวนพาหนะในแต่ละเสน้ทางตามความตอ้งการของนกัท่องเที9ยว 
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5.6 การประเมินด้านเศรษฐศาสตร์ของระบบขนส่งแบบสนองความต้องการ 

การประเมินเศรษฐศาสตร์ของระบบขนส่งประกอบดว้ยการประเมินตน้ทุนคงที9 (Fixed cost) และการประเมิน
ตน้ทุนผนัแปร (Variable cost) เมื9อพิจารณาถึงระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการจะเห็นวา่ลกัษณะเด่นของระบบคือ
การปรับเปลี9ยนการเดินรถตามความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวที9หลากหลาย ดงันั1นตน้ทุนผนัแปรจึงถือเป็นตน้ทุนที9สะทอ้น
ใหเ้ห็นถึงค่าใชจ่้ายที9จะเกิดขึ1นเมื9อมีการนาํระบบ DRT เขา้มาใช ้(DRT viability) 
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การเดินรถแบบ DRT เกี9ยวขอ้งกบัการจดัสรรพาหนะให้ตรงกบัความตอ้งการในการรับส่ง ณ สถานที9ต่างๆ 
นอกจากนี1 ยงัมีลกัษณะของการเดินทางร่วมกันระหว่างผูโ้ดยสาร การเดินรถโดยสารจะมีการวิ9งให้บริการตามจุดที9
นอกเหนือจากเสน้ทางหลกัดว้ย ซึ9 งทาํให้เกิดเงื9อนไขในการให้บริการ การออกแบบระบบตอ้งพิจารณาถึงระยะเวลาที9มาก
ที9สุดในการรอคอยที9ตาํแหน่งจุดขึ1นรถโดยสาร และระยะเวลาที9มากที9สุดในการเดินทางไปยงัจุดหมายที9ผูโ้ดยสารรับได ้
หากระยะเวลาและระยะทางนี1 เกินกวา่ที9ผูโ้ดยสารรับไดจ้ะเกิดเป็นค่าโทษ (Penalty cost) ค่าโทษยงัสามารถเกิดไดจ้ากปัจจยั
ระหวา่งการปฏิบติัการหรือการเดินรถโดยสารดว้ย เช่น การมาถึงล่าชา้ของรถโดยสารที9จุดรับผูโ้ดยสาร การที9ไม่สามารถรับ
ผูโ้ดยสารที9มีคาํร้องไดเ้นื9องจากปริมาณผูโ้ดยสารที9สูงขึ1นอยา่งมากในบางช่วงเวลา   

ดว้ยลกัษณะที9มีความผนัผวนสูงนี1  การประเมินค่าใชจ่้ายที9เกิดขึ1นโดยเฉพาะตน้ทุนผนัแปรเมื9อมีการใชร้ะบบ DRT 
จึงมีความซับซ้อนและขึ1นอยู่กบัอุปสงค์และอุปทานในแต่ละช่วง การศึกษาของ Thompson et al36 (2010) ไดพ้ฒันา
แบบจาํลองการประเมินตน้ทุนเมื9อนาํ DRT มาใช ้โดยแบบจาํลองนี1 พิจารณาถึงความตอ้งการในการเดินทางที9ผนัผวนของ
ผูโ้ดยสารและปัจจยัดา้นเครือข่ายการเดินรถ DRT ตน้ทุนจากความสูญเสียเกิดขึ1นเมื9อผูโ้ดยสารใชร้ะยะเวลาในการเดินทาง
นานกวา่ที9วางแผนไว ้และเพิ9มขึ1นในรูปแบบของ Convex cost functions ตามสมการ Quadratic equation  

  

                       2

iii TTRTTRPC β+=                  (5.1) 
 

PCi  = ค่าโทษสาํหรับผูโ้ดยสาร i, i = 1,…,P  
TTRi  = สดัส่วนระยะเวลาการเดินทางของผูโ้ดยสาร i  

= PTTi /DTTi ; PTTi = ระยะเวลาการเดินทางตามแผนของผูโ้ดยสาร i (นาที) 
         DTTi = ระยะเวลาการเดินทางโดยตรง (เมื9อไม่มีคาํร้อง) ของผูโ้ดยสาร i (นาที) 

β      = ค่าสมัประสิทธิ�  (Quadratic coefficient): β > 0  
 

  ตน้ทุนผูโ้ดยสารแสดงโดยใชส้มการเสน้ตรง ตามสมการขา้งล่าง 
 

                     DRxFCC ii )1( αα −+=                (5.2) 
 

P  = จาํนวนผูโ้ดยสารในช่วงเวลาใหบ้ริการในหนึ9งวนั 
α  = สดัส่วนตน้ทุนคงที9 (0 < α < 1) 
FC  = อตัราค่าธรรมเนียมผูโ้ดยสารคงที9 (บาท) 

 = ∑
=

N

j

j Pfc
1

/  ; fcj = ตน้ทุนคงที9สาํหรับพาหนะ (บาทต่อวนั), j = 1,…, N 

   N = จาํนวนรถโดยสารในหนึ9งวนั 
xi = ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดหมายของผูโ้ดยสาร i (กิโลเมตร) 
 
 

                                                           
36 Thompson, R.G., Sakulchariyalert, K., Haasz, J., Winter, S. (2010) Determining the Viability of a Demand Responsive 
Transport System, [Online] www.imod-au.info/docs/thompson11determining.pdf 
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DR = อตัราส่วนระยะทาง 
 = VC/X           ; VC = ตน้ทุนผนัแปรของพาหนะทั1งหมด (บาท)  

                                           X = ระยะทางในการเดินทางทั1งหมดของผูโ้ดยสาร (กิโลเมตร) = ∑
=

P

i

ix
1

 

 =∑
=

×
N

j

jj tOC
1

 ; OCj = ตน้ทุนผนัแปรสาํหรับพาหนะ j (บาทต่อชั9วโมง) 

                                                tj = เวลาในการเดินรถของพาหนะ j (ชั9วโมงต่อวนั) 
     

ในการประเมินตน้ทุนในการศึกษานี1มุ่งเนน้การประเมินตน้ทุนผนัแปรที9เกิดขึ1นเมื9อใชร้ะบบขนส่งแบบปกติและ
แบบตอบสนองความตอ้งการเท่านั1น จากการเดินรถโดยสารในช่วงเวลาที9 121-180 หรือในชั9วโมงที9 3 รูปที9 5.11 แสดง
ระยะเวลาเฉลี9ยในการอยูบ่นรถโดยสารของนกัท่องเที9ยว เมื9อมีการรับผูโ้ดยสารตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยวตั1งแต่นาทีที9 
151 เป็นตน้ไป พบวา่นกัท่องเที9ยวตอ้งอยูบ่นรถโดยสารนานขึ1น เช่น ในนาทีที9 168 เมื9อการเดินรถโดยสารเป็นแบบปกติ ไม่
มีการรับนกัท่องเที9ยวที9สถานที9ท่องเที9ยวใดสถานที9ท่องเที9ยวหนึ9ง ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี9ยอยูที่9 17.29 นาที แต่เมื9อมี
การรับส่งผูโ้ดยสาร ณ สถานที9ท่องเที9ยว เวลาที9ใชใ้นการเดินทางจะเพิ9มขึ1นเป็น 30.2 นาที  
 

รูปที% 5.11 ระยะเวลาเฉลี9ยในการอยูบ่นรถโดยสารของนกัท่องเที9ยว 

    
0.00
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ไม่มี DRT
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 การเพิ9มขึ1นของระยะเวลาในการเดินทางนี1 ส่งผลใหต้น้ทุนผนัแปรเพิ9มขึ1น เนื9องจากตอ้งมีการใชก้าํลงัขนส่งถูกจอง
เป็นเวลานานขึ1น ทาํใหป้ริมาณกาํลงัการขนส่งรวมที9จะตอบสนองความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวเมื9อใชร้ะบบ DRT 
มีปริมาณเพิ9มขึ1น ตารางที9 5.25 แสดงขอ้มูลปริมาณรถโดยสารและระยะทางการเดินรถของช่วงเวลานาทีที9 151-180 สาํหรับ
การเดินรถแบบปกติและแบบ DRT จากตารางนี1 มีการเดินรถโดยสารในปริมาณพาหนะเท่ากบั 90, 49, 52, 34 คนัต่อนาที 
สาํหรับเสน้ทางเดินรถที9 1, 2, 3, 4 ตามลาํดบั เมื9อพิจารณาการนาํไปใชก้บัปริมาณนกัท่องเที9ยวนกัท่องเที9ยวตอ้งการโดยสาร
พบวา่ปริมาณรถโดยสารดงักล่าวในระบบ ก่อใหเ้กิดการเดินรถเปล่าในแต่ละช่วงเวลา เช่น ในการเดินรถแบบปกติที9นาทีที9 
170 มีปริมาณความตอ้งการพาหนะในเส้นทางที9 1 อยูที่9 67 คนั จาํนวนพาหนะที9ใชอ้ยูที่9 58 คนั เมื9อพิจารณาถึงกาํลงัการ
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ขนส่งที9เพิ9มขึ1นจากการลงรถโดยสารของผูโ้ดยสารก่อนหน้า ดงันั1นจึงมีรถโดยสารที9เดินรถเปล่าอยู่ที9 31 คนั วิ9งอยู่ใน
ช่วงเวลาของนาทีที9 170  รูปที9 5.12 แสดงการเปรียบเทียบระยะทางการเดินรถแบบ DRT กบัระยะทางในการเดินรถแบบ
ปกติ จะเห็นวา่เมื9อมีการเดินรถแบบ DRT การเดินรถเปล่าในช่วงที9มีคาํร้องจะมีสัดส่วนลดลง ไดแ้ก่ ช่วงนาทีที9 151, 158, 
161, 162, 163, 164, 165, 167, 169, 172, 173, 174, 176, 178, และ 180  
 การเดินรถโดยสารเปล่านี1 เกิดขึ1นหลายช่วงเวลาของการเดินรถ ดังนั1นตน้ทุนผนัแปรจึงขึ1นอยู่กบัระยะทางที9
เปลี9ยนแปลงจากการเดินรถ DRT และระยะทางที9เปลี9ยนแปลงในการเดินรถเปล่าในแต่ละช่วงเวลาเดินรถเป็นสาํคญั ใน
ส่วนต่อไปจะเป็นการนาํเสนอผลประเมินพร้อมทั1งเปรียบเทียบตน้ทุนผนัแปรของระบบขนส่งแบบปกติและระบบขนส่ง
แบบตอบสนองความตอ้งการ 
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รูปที% 5.12 การเปรียบเทียบระยะทางการเดินรถแบบ DRT กบัระยะทางในการเดินรถแบบปกติ 

 
 ในการเดินรถแบบ DRT อาจประสบตน้ทุนที9เพิ9มขึ1นกวา่การเดินรถแบบปกติ คือ ค่าโทษ ซึ9 งเกิดจากการที9ระบบ
ไม่สามารถเดินรถแบบตอบสนองความตอ้งการไดภ้ายในระยะทางหรือระยะเวลาที9ผูโ้ดยสารยอมรับได ้นอกจากนี1ตน้ทุน
คงที9ในการเดินรถแบบ DRT ขึ1นอยูก่บัการวางแผนโครงสร้างและเส้นทางเดินรถที9เหมาะสมต่อปริมาณนกัท่องเที9ยวและ
ความตอ้งการเดินทางของนักท่องเที9ยว การประเมินตน้ทุนในส่วนนี1 พิจารณาในกรณีที9ระบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการมีการออกแบบและมีการให้บริการที9มีประสิทธิภาพ กล่าวคือ มีตน้ทุนคงที9ที9เหมาะสมและไม่มีค่าโทษเกิดขึ1นใน
การใหบ้ริการ 

จากสมการตน้ทุนผูโ้ดยสาร ผูว้ิจยัทาํการประเมินค่าอตัราส่วนระยะทาง (Distance rate – DR) โดยพิจารณา
ระหวา่งช่วงเวลาการเดินรถในนาทีที9 121-180 โดยที9ตน้ทุนผนัแปรในการเดินรถมาจากค่าใชจ่้ายในการใชเ้ชื1อเพลิงสาํหรับ
ระยะทางในการเดินรถทั1งหมด เมื9อกาํหนดใหร้าคาเชื1อเพลิงเท่ากบั 12 บาทต่อลิตร อตัราการใชเ้ชื1อเพลิงของพาหนะคิดเป็น 
20 กิโลเมตรต่อลิตร ซึ9งเท่ากบั 0.6 บาทต่อกิโลเมตร ผลการประเมินแสดงในตารางที9 5.27 และ 5.28 
 ผลเปรียบเทียบตน้ทุนผนัแปรต่อระยะทางโดยสารทั1งหมดตามตารางที9 5.26 พบวา่ การเดินรถแบบ DRT มีตน้ทุน
ผนัแปรต่อระยะทางโดยสารทั1งหมด (ค่า DR) เท่ากบั 1.08 บาทต่อกิโลเมตร ซึ9 งใชต้น้ทุนที9ต ํ9ากวา่การเดินรถแบบปกติที9ค่า 
DR เท่ากบั 1.10 บาทต่อกิโลเมตร โดยที9ปริมาณผูโ้ดยสารคาํร้องเฉลี9ยในการคาํนวณนี1 เท่ากบั 22 คนต่อนาที นั9นหมายความ
วา่ เมื9อปริมาณผูโ้ดยสารคาํร้องเพิ9มขึ1นสามารถส่งผลใหต้น้ทุนผนัแปรต่อระยะทางเดินรถนอ้ยลงไดย้ิ9งขึ1น 
 เมื9อเปรียบเทียบค่า DR ในแต่ละเส้นทาง พบวา่ เส้นทางที9 2 มีตน้ทุนผนัแปรมากที9สุด ตามดว้ยเส้นทางที9 4, 1, 
และ 3 ตามลาํดบั ในการเดินรถแบบปกติ เช่นเดียวกบัในกรณีเดินรถแบบ DRT โดยเมื9อมีการเดินรถแบบ DRT เส้นทางที9 1 
มีตน้ทุนที9ลดลงมากที9สุด รองลงมาคือเสน้ทางที9 3, 2, และ 4 ตามลาํดบั  
 

ตารางที% 5.26 ค่าเปรียบเทียบ DR ในแต่ละเสน้ทาง  

เสน้ทางที� DRREG DRDRT % Diff.
1 1.107975 1.077693 2.73309
2 1.112872 1.078801 3.061475
3 1.104712 1.06954 3.183788
4 1.132892 1.098948 2.996185  
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 ค่าโทษเป็นตน้ทุนที9เกิดจากการให้บริการที9ไม่มีประสิทธิภาพ ซึ9 งทาํให้นักท่องเที9ยวเกิดการรอคอยและไปยงั
จุดหมายล่าช้ากว่าที9คาดหวงัไว ้เมื9อดาํเนินการวิจยัในส่วนของการพฒันาแบบจาํลอง พบว่าแบบจาํลองพฤติกรรมการ
เดินทางขนส่งมีความซบัซอ้นสูง โดยเฉพาะอยา่งยิ9งในบริบทการท่องเที9ยว การเดินรถจะเกิดค่าโทษขึ1นไดต้ลอดเวลาและ
เกิดขึ1นจากปัจจัยความเสี9ยงที9หลากหลาย เช่น การปรับเปลี9ยนความตอ้งการของผูโ้ดยสารระหว่างการเดินทาง สภาพ
การจราจรบนทอ้งถนน และ ความไม่แน่นอนในเรื9องคาํร้องในแต่ละพื1นที9 ในการให้บริการ DRT นั1น ผูโ้ดยสารควรไดรั้บ
การบริการในระดับที9เท่ากบัการให้บริการแบบปกติ กล่าวคือ แมจ้ะมีการเดินทางไปรับผูโ้ดยสารในจุดที9มีคาํร้อง ผูที้9
โดยสารอยูบ่นรถอยูก่่อนก็ควรจะไปถึงที9หมายดว้ยเวลาเท่าเดิม ซึ9 งทาํไดโ้ดยการบริหารจดัการจดัรถโดยสารให้เหมาะสม 
(Vehicle assignment) ทาํให้การศึกษานี1 ใช ้Assumption ว่าไม่มีค่าโทษ การพิจารณาค่าโทษดว้ยในการวิเคราะห์ความ
เหมาะสมในการใชร้ะบบ DRT จะมีความสาํคญัโดยเฉพาะในกรณีที9บริการเป็นแบบ Premium มีการเก็บค่าบริการที9สูงและ
ลูกคา้ที9มาใชบ้ริการมีความคาดหวงัต่อบริการขนส่งในระดบัสูง  

จากสมการตน้ทุนความสูญเสียหรือค่าโทษ ผลการวเิคราะห์ค่าโทษจากขอ้มูลการเดินทางระหวา่งนาทีที9 121-180 
เพื9อแสดงให้เห็นถึงค่าโทษตามทฤษฎีเปรียบเทียบเส้นทางเดินรถทั1ง 4 แสดงในรูปที9 5.13 แกน X แสดงช่วงเวลาระหวา่ง
นาทีที9 121-180 และแกน Y แสดงค่าโทษ (บาท) 

 
 

y = 0.000x2 + 0.012x + 2.799

y = 0.001x2 - 0.047x + 3.263

y = 0.003x2 - 0.128x + 3.845

y = 0.000x2 + 0.013x + 2.782

y = 0.005x2 - 0.150x + 12.69
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รูปที% 5.13 สมการและกราฟค่าโทษในการเดินรถแต่ละเสน้ทางระหวา่งนาทีที9 121-180 
 
 ผลการวเิคราะห์ผลรวมค่าโทษในการเดินรถแต่ละเสน้ทาง พบวา่ เสน้ทางที9 3 มีค่าโทษในระดบัที9สูงสุด ตามดว้ย
เสน้ทางที9 2, 4, และ 1 ตามลาํดบั นั9นหมายถึงนอกเหนือตน้ทุนผนัแปรจากการเดินรถทั1งแบบปกติและแบบคาํร้องแลว้ การ
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เดินรถแบบคาํร้องทาํให้เกิดทั1 งการรอคอยของผูโ้ดยสาร และการใช้เวลาในการเดินทางที9มากขึ1นของผูโ้ดยสาร การ
ใหบ้ริการ DRT ในเสน้ทางที9 3 ทาํใหเ้กิดผลเสียจากการเดินรถโดยใชร้ะบบ DRT มากที9สุด เมื9อระบบไม่สามารถรักษาเวลา
ในการใหบ้ริการตามที9ผูโ้ดยสารคาดหวงัได ้ 
 

5.7 ผลการศึกษา 

 จากผลการวเิคราะห์แบบจาํลองสถานการณ์ทั1ง 3 สถานการณ์ สามารถตอบคาํถามวจิยัในตารางที9 5.15 ไดด้งันี1  
 

5.7.1 ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของระบบขนส่งโดยสารสาธารณะ  

ระบบโดยสารสาธารณะที9สามารถรอบรับความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพนั1นตอ้งเกิดการ
รอคอยของผูโ้ดยสารนอ้ยที9สุด จากผลการวิเคราะห์สถานการณ์ที9 1 แสดงให้เห็นวา่ การรองรับผูโ้ดยสารในเส้นทางที9 3 
และ 4 อยูใ่นระดบัตํ9า ผูโ้ดยสารเกิดการรอคอยเนื9องจากปริมาณรถโดยสารที9นอ้ยกวา่ปริมาณความตอ้งการ ทั1งนี1 ในปัจจุบนั
การจดัสรรปริมาณพาหนะในเสน้ทางที9 3 และ 4 มีอยูน่อ้ยมากเมื9อเปรียบเทียบกบัจาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ตอ้งใชเ้ส้นทาง 
3 และ 4 ซึ9งมีอยูม่าก ดงันั1นเมื9อเมืองพทัยาตอ้งการปรับปรุงระบบขนส่งโดยสารสาธารณะเพื9อการท่องเที9ยว ตอ้งพิจารณาถึง
การจดัสรรปริมาณรถโดยสารสาธารณะในแต่ละเสน้ทางก่อนทั1งเสน้ทางเดินรถเดิมและเสน้ทางเดินรถในอนาคตที9จะมีการ
ขอเสนอเพิ9ม   

 

5.7.2 ปริมาณรถโดยสารและกาํลงัการขนส่งที%เหมาะสม 

เมื9อพิจารณาปริมาณรถโดยสารและกาํลงัการขนส่งที9มีอยูใ่นปัจจุบนัที9 340, 340, 200, 120 คนั ในเส้นทางที9 1, 2, 
3, 4 ตามลาํดบั พบวา่ ระบบโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัไม่สามารถรองรับความตอ้งการท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวได ้
โดยเฉพาะอยา่งยิ9งเมื9อความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวในอนาคตสูงขึ1น การกาํหนดปริมาณรถโดยสารที9เหมาะสมนั1น
ขึ1นอยู่กบัช่วงเวลาที9เกิดความตอ้งการโดยสารดว้ย ในการวิเคราะห์สถานการณ์ที9 1 และ 2 พบวา่เมื9อปริมาณรถโดยสาร
ไม่ไดมี้การจดัสรรตามช่วงเวลาที9เกิดความตอ้งการ ทาํให้ตอ้งใชป้ริมาณพาหนะในจาํนวนที9สูงมากถึง 4000, 2200, 2300, 
1500 คนั ในเส้นทางที9 1, 2, 3, 4 ตามลาํดบั แมว้า่จะสามารถรองรับความตอ้งการของผูโ้ดยสารไดต้ลอดช่วงเวลาการ
ใหบ้ริการแต่ก็ส่งผลใหเ้กิดการเดินรถเปล่าในปริมาณมาก เกิดการเสียเปล่าของทรัพยากรและเป็นการเพิ9มตน้ทุนในการเดิน
รถโดยสาร จากผลการศึกษานี1 สามารถสรุปไดว้่า ถา้เมืองพทัยาตอ้งการใช้รถโดยสารสาธารณะในรูปแบบที9ใช้อยู่ใน
ปัจจุบนัเพื9อการเดินทางท่องเที9ยวในเมืองพทัยา จะตอ้งมีการเพิ9มจาํนวนรถโดยสารในปริมาณที9สูงมาก ซึ9งเป็นไปไม่ไดด้ว้ย
ขอ้จาํกดัทางดา้นโครงสร้างถนนและสภาพภูมิศาสตร์ ทางเลือกที9เหมาะสมจึงมีดว้ยกนั 3 ทางเลือก ประกอบดว้ย 

- ทางเลอืกที% 1 เพิ%มกาํลงัการขนส่งด้วยการใช้รูปแบบรถโดยสารประจําทาง (รถเมล์) การใชรู้ปแบบรถโดยสาร
ประจาํทางหรือรถเมล ์สามารถเพิ9มกาํลงัขนส่งไดอ้ยา่งมาก 

- ทางเลอืกที% 2 เพิ%มกาํลงัการขนส่งด้วยการใช้รูปแบบรถโดยสารไม่สาธารณะ เช่น การใชร้ถแท็กซี9 รถทวัร์ รถตู ้
ของสถานประกอบการ รถมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ซึ9 งในปัจจุบันมีการใช้รูปแบบการโดยสารเหล่านี1 อยู่แลว้ 
หากแต่ทางเลือกนี1 ส่งผลต่อความหนาแน่นและความแออดัของปริมาณพาหนะบนเส้นทางจราจร และยากต่อ
การจดัระเบียบ 
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- ทางเลือกที% 3 เพิ%มกําลังการขนส่งด้วยการจัดสรรปริมาณพาหนะตามความต้องการ การเดินรถโดยสารตาม
ความตอ้งการสามารถช่วยลดปริมาณพาหนะเปล่า เพิ9มอตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะ ลดปริมาณการรอ
คอยของผูโ้ดยสาร และสามารถเพิ9มความสะดวกสบายและคุณภาพการบริการให้ผูโ้ดยสารไดด้ว้ย จากผลการ
วเิคราะห์สถานการณ์ที9 3 แสดงใหเ้ห็นวา่ปริมาณรถโดยสารที9 89 คนัต่อนาที สาํหรับเส้นทางที9 1 และปริมาณ
รถโดยสารที9 49, 51, 33 คนัต่อนาที ซึ9 งมีค่าเฉลี9ยของจาํนวนพาหนะเท่ากบั 37, 20, 21, 14 คนัต่อนาที หรือ
เท่ากบั 2220, 1200, 1260, 840 คนัสําหรับเส้นทางที9 2, 3, 4 ตามลาํดบั สามารถตอบสนองความตอ้งการ
เดินทางของนกัท่องเที9ยวได ้โดยไม่จาํเป็นตอ้งใชป้ริมาณพาหนะสูงเหมือนในกรณีที9ไม่มีการจดัสรรปริมาณ
พาหนะ (ปริมาณพาหนะลดลงปริมาณ 45% ในทุกเสน้ทาง)   

 

5.7.3 ประสิทธิภาพจากการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการมาใช้ 

จากการจําลองสถานการณ์ที9  2 พบว่า เมื9อนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการมาใช้ในการรับ
นักท่องเที9ยวถึงจุดสถานที9ท่องเที9ยว ทาํให้จาํนวนผูโ้ดยสารที9รอคอยจะลดน้อยลง ถึงแมว้่าเวลาที9ใชใ้นการรอคอยของ
ผูโ้ดยสารจะเพิ9มขึ1นเนื9องจากมีการเดินรถไปรับผูโ้ดยสารคาํร้อง และเมื9อพิจารณาถึงประสิทธิภาพของระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองความต้องการในด้านอัตราการใช้ประโยชน์จากพาหนะที9 เพิ9มขึ1 นร่วมด้วยแล้ว จะเห็นว่าการเดินรถแบบ
ตอบสนองความตอ้งการนี1 เกิดผลลพัธ์ที9เป็นประโยชน์ทั1งทางดา้นอุปสงคแ์ละอุปทานการท่องเที9ยว ประสิทธิภาพจากการ
นาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใช้ขึ1นอยู่กับปริมาณผูโ้ดยสารคาํร้อง การจัดสรรปริมาณพาหนะนั1นนอกจากจะตอ้ง
เหมาะสมกบัความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวทั9วไปแลว้ ยงัตอ้งพิจารณาถึงปริมาณของผูโ้ดยสารคาํร้องดว้ย    

ประสิทธิภาพของระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการขึ1นอยู่กบัปริมาณและช่วงเวลาในการขึ1นลงของ
ผูโ้ดยสารดว้ยเช่นกนั ระยะเวลาเฉลี9ยที9ผูโ้ดยสารใชเ้ดินทางสามารถชี1 ให้เห็นถึงช่วงเวลาที9จะมีกาํลงัการขนส่งเพิ9มขึ1น และ
เป็นช่วงที9รถโดยสารจะวิ9งรถเปล่า เกิดการสูญเสียอตัราการใชป้ระโยชน์จากพาหนะ  

 

5.7.4 สถานการณ์ที%เหมาะสมต่อการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการมาใช้ 

เมื9อพิจารณาถึงความเหมาะสมในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใช้จากความสัมพนัธ์ของอุปสงค์และ
อุปทาน จากผลการศึกษาสามารถสรุปถึงสถานการณ์ที9เหมาะสมต่อการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมา
ใชไ้ด ้(ตารางที9 5.29) ดงันี1  
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ตารางที% 5.29 การจาํแนกลกัษณะของเสน้ทางเดินรถต่อตน้ทุนในการใชร้ะบบ DRT 

ลกัษณะ เส้นทางที% 1 เส้นทางที% 2 เส้นทางที% 3 เส้นทางที% 4 

ภูมิศาสตร์ 

จุดเชื9อมต่อเส้นทาง (ตาํแหน่ง) 12 10 13 3 
จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9ผา่น (แห่ง) 21 (44.68%) 11 (23.4%) 26 (55.31%) 17 (32.17%) 
ระยะทางเฉลี9ยที9ใชใ้นการเดินทางไปยงั
สถานที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยา (กม.) 

13.705 10.816 9.841 13.397 

ระยะทางจากเส้นทางหลกัถึงสถานที9
ท่องเที9ยว (กม.) 

0.586 0.767 0.563 1.092 

อุปสงค์และอุปทาน 

อุปสงค์ 

สดัส่วนผูโ้ดยสาร (ร้อยละ)  40% 21% 29% 10% 
ปริมาณคาํร้องรวม (คาํร้อง) 230 (32.7%) 81 (11.5%) 291 (41.4%) 101 (14.7%) 
จาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวที9มีคาํร้อง (แห่ง) 9 2 5 2 
ปริมาณคาํร้องต่อสถานที9ท่องเที9ยวที9มีคาํ
ร้อง (คาํร้องต่อแห่ง) 

25.5 40.5 58.2 50.5 

อุปทาน 

ปริมาณพาหนะเฉลี9ย (คนัต่อนาที) 37 21 22 14 
ปริมาณพาหนะวิ9งรถเปล่าเฉลี9ย (คนัต่อ
นาที) 

56 31 32 21 

ระยะทางเดินพาหนะเปล่าเฉลี9ย (กม.) 200.36 91.27 130.61 66.55 

ระยะทางคาํร้องเฉลี9ย (กม.) 1.75 1.94 3.25 1.88 
ระยะทางคาํร้องเฉลี9ยต่อสถานที9ท่องเที9ยว
ที9มีคาํร้อง (กม.ต่อแห่ง) 

0.19 0.97 0.65 0.94 

ต้นทุน 

ตน้ทุนจากค่าโทษ 207.74 (4) 212.69 (2) 237.73 (1) 210.10 (3) 
ตน้ทุนผนัแปรจากการใช ้DRT 1.107 (3) 1.112 (2) 1.104 (4) 1.132 (1) 

ตน้ทุนลดลงจากการใช ้DRT  2.73% (4) 3.06% (2) 3.18% (1) 2.99% (3) 

 

5.8 แนวทางการพฒันาเส้นทางเดินรถเพื%อรองรับระบบ DRT 

ผลการนํา DRT ไปใช้มีความแตกต่างกันในแต่ละเส้นทางเดินรถ ซึ9 งการใช้ประโยชน์จากระบบ DRT มี
ความสัมพนัธ์กบัปัจจยัหลกั 4 ประการ ประกอบดว้ย ระยะทางคาํร้อง ระยะห่างระหว่างเส้นทางและสถานที9ท่องเที9ยว 
ปริมาณคาํร้อง และระยะทางวิ9งรถเปล่าของเส้นทาง ในแต่ละเส้นทาง รูปที9 5.14 แสดงการเปรียบเทียบปัจจยัหลกัที9มี
ความสมัพนัธ์ต่อการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT ในเสน้ทางเดินรถทั1ง 4 เสน้ทาง 
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ระยะทางวิ�งรถเปล่าเฉลี�ย (กม.)

 
รูปที% 5.14 การเปรียบเทียบปัจจยัหลกัที9มีความสมัพนัธ์ต่อการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT 

 
จากตารางที9 5.29 แสดงถึงความแตกต่างกนัของระยะทางจากเส้นทางหลกัถึงสถานที9ท่องเที9ยว ระยะทางในการ

เดินรถคาํร้อง ปริมาณคาํร้อง และระยะทางวิ9งรถเปล่าของเส้นทาง ในแต่ละเส้นทางเดินรถ ซึ9 งเส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยา
กลางมีความสามารถในการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวจากถนนหลกัมากที9สุดหรือระยะทางจากถนนหลกัถึงสถานที9ท่องเที9ยว
นอ้ยที9สุดเมื9อเปรียบเทียบกบัเสน้ทางอื9นๆ มีระยะทางในการเดินรถคาํร้องและปริมาณคาํร้องมากที9สุด เมื9อเปรียบเทียบกบั
เสน้ทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ซึ9งมีความสามารถในการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวในระดบัสูง แต่มีระยะทาง
ในการเดินรถคาํร้องและปริมาณคาํร้องตํ9าที9สุด ทาํให้การใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT อยูใ่นระดบัที9นอ้ยที9สุด รูปที9 5.15
แสดงการเปรียบเทียบระดบัการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT ของแต่ละเสน้ทาง  
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รูปที% 5.15 การเปรียบเทียบระดบัการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT ของแต่ละเสน้ทาง 

 
กล่าวไดว้า่การใชป้ระโยชน์จากรถเปล่าจะนอ้ยลง ถา้รถคาํร้องวิ9งระยะทางไปรับไกลและเสน้ทางมีการวิ9งรถเปล่า

อยูน่อ้ยเพราะจะเป็นการเพิ9มระยะทางในการเดินรถเขา้ไปยงัจุดรับผูโ้ดยสารคาํร้องมากกวา่ที9จะช่วยใหก้ารเดินพาหนะเปล่า
ไดรั้บการชดเชยจากการเดินรถ DRT  
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5.8.1 เส้นทางหมู่บ้านเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทยีน 

ผลการจาํลองสถานการณ์การเดินรถโดยสารระบบ DRT แสดงให้เห็นวา่เมื9อมีการเดินรถโดยสารตามคาํร้องดว้ย
แลว้นั1น เสน้ทางเดินรถหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียนมีตน้ทุนผนัแปรในการเดินรถค่อนขา้งตํ9า รวมทั1งการใช ้DRT 
ช่วยลดตน้ทุนไดไ้ม่มากนกั แมว้า่เสน้ทางเดินรถมีปริมาณความตอ้งการเดินทางสูง ผ่านสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่ง และมี
สถานที9ท่องเที9ยวอยูใ่นระยะไม่ห่างจากเสน้ทางหลกั แต่ปริมาณคาํร้องในสถานที9ท่องเที9ยวที9เส้นทางผ่านนั1นก็มีไม่มาก ทาํ
ให้อตัราการเกิดประโยชน์จากการเดินรถแบบ DRT ไม่สูงนกัเมื9อเปรียบเทียบกบัเส้นทางเดินรถอื9นๆ การพฒันาเส้นทาง
หมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียนเพื9อตอบสนองการท่องเที9ยวควรมุ่งเนน้ที9การบริหารจดัการปริมาณพาหนะและกาํลงั
การขนส่งเป็นหลกั เนื9องจากเป็นเส้นทางที9มีความหนาแน่นของนกัท่องเที9ยวและสถานที9ท่องเที9ยวแมว้า่การใชป้ระโยชน์
ของ DRT อยูใ่นระดบัตํ9า  
 

5.8.2 เส้นทางวงกลมพทัยา 

เสน้ทางที9 2 สามารถลดตน้ทุนไดม้ากเมื9อมีการนาํระบบ DRT มาใช ้สถานที9ท่องเที9ยวอยูใ่นระยะของเส้นทางเดิน
รถพอสมควร ระยะทางจากเส้นทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่างของเมืองพทัยาไม่ไกลมากนัก มีปริมาณคาํร้องสูงเมื9อ
เปรียบเทียบกบัเสน้ทางอื9น เสน้ทางวงกลมพทัยาจดัวา่เป็นเสน้ทางที9มีความสมดุลระหวา่งอุปสงคแ์ละอุปทานในการเดินรถ
แบบ DRT อยูพ่อสมควร เสน้ทางสามารถตอบสนองการเดินทางของนกัท่องเที9ยวคาํร้องได ้ปริมาณพาหนะคาํร้องมีความ
เหมาะสมกบัปริมาณคาํร้องของนักท่องเที9ยว ทาํให้เกิดการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT ในระดบัสูง แมว้่าเส้นทางนี1
เหมาะสมต่อการนาํระบบ DRT มาใช ้แต่ตน้ทุนในการเดินรถยงัอยูใ่นระดบัสูง การพฒันาแนวทางเส้นทางวงกลมพทัยา
ควรพิจารณาถึงการลดตน้ทุนเป็นหลกั โดยปรับปรุงใหเ้สน้ทางสามารถเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวจากเสน้ทางหลกัใหดี้ขึ1น ลด
ค่าใชจ่้ายในการเดินรถเมื9อมีการวิ9งพาหนะไปรับนกัท่องเที9ยว ณ สถานที9ท่องเที9ยว จะทาํใหก้ารใชร้ะบบ DRT ในเส้นทางนี1
มีตน้ทุนลดลงและตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวไดดี้ยิ9งขึ1น 

 

5.8.3 เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลาง 

เส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยากลางเป็นเส้นทางที9ผ่านสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่ง สถานที9ท่องเที9ยวอยูใ่นระยะใกล้
กบัเสน้ทางเดินรถ มีปริมาณความตอ้งการในการเดินทางสูงทั1งนกัท่องเที9ยวปกติและนกัท่องเที9ยวคาํร้อง เส้นทางสามารถ
ตอบสนองการเดินทางของนักท่องเที9ยวคําร้องได้ ปริมาณพาหนะคาํร้องมีความเหมาะสมกับปริมาณคําร้องของ
นกัท่องเที9ยว ทาํใหเ้กิดการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT ในระดบัสูง เป็นเสน้ทางที9สามารถตอบสนองความตอ้งการในการ
เดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวไดดี้ที9สุด  

 

5.8.4 เส้นทางท่าเรือแหลมบาลฮีาย-ที%ว่าการอาํเภอบางละมุง 

เส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9ว่าการอาํเภอบางละมุงเป็นเส้นทางที9ใชร้ะยะทางในการเดินทางไปยงัสถานที9
ท่องเที9ยวต่างๆ มาก แมว้่าเส้นทางจะผ่านสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งก็ตาม ทาํให้ตน้ทุนที9ใชสู้งสุดเมื9อเปรียบเทียบกับ
เส้นทางอื9นๆ เมื9อมีการนาํระบบ DRT เขา้มาใชพ้บว่าการใชป้ระโยชน์จาก DRT อยูใ่นระดบัตํ9า เนื9องจากเขา้ถึงสถานที9
ท่องเที9ยวต่างๆ ไดน้อ้ยที9สุด ใชร้ะยะทางมากที9สุดในการเดินทางจากเส้นทางหลกัเขา้ไปรับผูโ้ดยสารคาํร้อง ทาํให้การนาํ
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พาหนะวิ9งเปล่ามาใชร้องรับปริมาณนกัท่องเที9ยวคาํร้องไม่สามารถตอบสนองการเดินทางไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ เส้นทางนี1
ถือวา่เป็นเสน้ทางที9ตอบสนองความตอ้งการเดินทางท่องเที9ยวไดน้อ้ยที9สุด ในขณะที9มีปริมาณคาํร้องค่อนขา้งสูง (แตกต่าง
จากกรณีเสน้ทางหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน ที9มีปริมาณคาํร้องนอ้ยอยา่งชดัเจน) 

การพฒันาปรับปรุงเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9ว่าการอาํเภอบางละมุงควรพิจารณาถึงการเขา้ถึงสถานที9
ท่องเที9ยวเป็นหลกั หากมีการเพิ9มจาํนวนสถานที9ท่องเที9ยวมากขึ1นในบริเวณเสน้ทางนี1 ในอนาคต การใชป้ระโยชน์จากระบบ 
DRT ก็จะสูงขึ1น  

 
 

5.9 สรุปแนวทางของระบบขนส่งสาธารณะเพื%อการท่องเที%ยวเมืองพทัยา 

จากลกัษณะอุปสงคแ์ละอุปทานของเสน้ทางเดินรถของเมืองพทัยา กล่าวไดว้า่ตน้ทุนผนัแปรในการใชร้ะบบ DRT 
มีความสมัพนัธ์กบัระยะทางจากเสน้ทางเดินรถหลกัถึงสถานที9ท่องเที9ยวโดยตรง การใชป้ระโยชน์จาก DRT มีความสมัพนัธ์
กบัปริมาณคาํร้อง ระยะทางคาํร้อง และระยะทางจากเสน้ทางหลกัไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว เช่น การนาํ DRT มาใชจ้ะสามารถ
ลดตน้ทุนของเส้นทางที9มีระยะทางในการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวน้อยเมื9อเปรียบเทียบกับเส้นทางที9มีระยะทาง
มากกวา่ นอกจากนี1 ตน้ทุนการเดินรถในเส้นทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือ สามารถลดลงไดจ้ากการใชร้ะบบ DRT แต่ก็
สามารถเกิดค่าโทษไดม้ากที9สุดเช่นกนั 

ผลการสังเคราะห์สถานการณ์ทีเหมาะสมต่อการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช้เพื9อการ
ท่องเที9ยวเมืองพทัยา นาํไปสู่ขอ้เสนอแนะในการประยกุตใ์ชร้ะบบ DRT ใหเ้หมาะสมกบัสภาพการท่องเที9ยวและการขนส่ง
ในแต่ละพื1นที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยา ดงันี1  

• การนาํระบบ DRT มาใชส้ามารถลดตน้ทุนไดใ้นทุกเสน้ทาง 

• การลงทุนพฒันาระบบขนส่งแบบ DRT ควรนาํมาใชใ้นเส้นทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือ เนื9องจากสามารถลด
ตน้ทุนในการขนส่งไดม้ากที9สุด หรือใชเ้สน้ทางดงักล่าวเป็นโครงการนาํร่อง โดยการนาํมาใชต้อ้งมุ่งเนน้ไปที9การ
รักษาระดบัการบริการและระยะทางในการเดินทางท่องเที9ยวให้เหมาะสม เพื9อให้นกัท่องเที9ยวเกิดความพึงพอใจ
ในบริการ DRT มากที9สุด 

• ส่วนเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง ซึ9 งมีตน้ทุนการเดินรถสูงที9สุด จึงควรการปรับปรุง
เส้นทางโดยการขยายเส้นทางให้ครอบคลุมสถานที9ท่องเที9ยวมากขึ1นก่อน รวมถึงการเพิ9มจุดเชื9อมต่อระหว่าง
เส้นทางเดินรถในเส้นทางท่าเรือแหลมบาลีฮาย-ที9ว่าการอาํเภอบางละมุงนี1  เพื9อให้ตน้ทุนลดลง แลว้จึงนาํระบบ 
DRT เขา้มาเสริม 

• เสน้ทางวงกลมพทัยา มีความเหมาะสมดา้นอุปทานในการนาํระบบ DRT มาใช ้แต่ยงัตอ้งมีการปรับปรุงอุปสงค์
อยู ่ซึ9งสามารถทาํไดโ้ดยกระตุน้ปริมาณการท่องเที9ยวและเพิ9มปริมาณคาํร้องที9อยูใ่นเสน้ทาง จะสามารถทาํให้การ
ใช ้DRT เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

• เส้นทางเดินรถหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-นาจอมเทียน มีตน้ทุนในการเดินรถแบบ DRT ตํ9า เนื9องจากสถานที9
ท่องเที9ยวอยูใ่กลก้บัเส้นทางเดินรถ แต่มีการใชป้ระโยชน์จากระบบ DRT นอ้ยที9สุด นั9นแสดงถึงวา่การเดินทาง
ท่องเที9ยวในบริเวณเสน้ทางนี1อาจไม่มีความจาํป็นในการใชร้ะบบ DRT เมื9อเปรียบเทียบกบัการเดินทางท่องเที9ยว
ในสถานที9บนเสน้ทางเดินรถสายอื9นของเมือง  
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• ผลการวิเคราะห์สามารถนาํมาสรุปเป็นกรอบแนวทางการพฒันาเส้นทางเพื9อการตอบสนองความตอ้งการของ
นกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาดงัรูปที9 5.16 

 
 
 
 

เส้นทางที% 3 พทัยากลาง-พทัยาเหนือ 
 
รักษาระดบัการให้บริการและระยะทาง

ในการเดินทางของนกัท่องเที9ยว  

เส้นทางที% 2 วงกลมพทัยา 
 

กระตุน้ปริมาณการท่องเที9ยวและเพิ9ม
ปริมาณคาํร้องในเส้นทาง 

 

เส้นทางที% 1 หมู่บ้านเจริญรัตน์พฒันา-นา

จอมเทียน 
 

การบริหารจดัการปริมาณพาหนะและ
กาํลงัขนส่งเพื9อลดปริมาณรถเปล่า 

เส้นทางที% 4 ท่าเรือแหลมบาลฮีาย-ที%ว่า

การอาํเภอบางละมุง 
 

ปรับปรุงเส้นทางเพื9อการเขา้ถึงสถานที9
ท่องเที9ยว เพิ9มจุดเชื9อมต่อระหวา่ง

เส้นทาง 
 

 
 

 

รูปที% 5.16 กรอบแนวทางการพฒันาเสน้ทางเพื9อการตอบสนองความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยา 
 

• นอกจากการขยายเส้นทางเพื9อการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวแลว้ ระยะทางในการโดยสารไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว
สามารถลดลงไดจ้าก 

- การเดินรถตามเสน้ทางเดินรถที9กาํหนด (ไม่เดินรถเฉพาะตามเสน้ถนนหลกั)  
- การกาํหนดแนวจราจรเดินรถสองเสน้ทาง และ 
- การปรับปรุงเสน้ทางใหมี้จุดเชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทางเดินรถที9เหมาะสม 

• สถานที9ท่องเที9ยวที9มีระยะห่างจากถนนหลกัค่อนขา้งมาก อาจไม่เหมาะสมต่อการใชร้ะบบ DRT ทาํให้ผูโ้ดยสาร
ตอ้งใชเ้วลาในการเดินทางนานขึ1นและเกิดความสูญเสียจากค่าโทษ ดังนั1นการบริการในจุดท่องเที9ยวเหล่านี1
โดยเฉพาะสถานที9ท่องเที9ยวบนเสน้ทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือและวงกลมพทัยา บางแห่งที9มีระยะทางจากแหล่ง
ท่องเที9ยวถึงถนนหลกัควรใชรู้ปแบบการขนส่งเชื9อมต่อเขา้มาเสริม เช่น Shuttle bus หรือ รถโดยสารสาธารณะ
หมวด 4 รวมถึงแหล่งท่องเที9ยวนอกตวัเมืองพทัยา เนื9องจากรถโดยสารสาธารณะที9ให้บริการระหวา่งเมืองจะเดิน
รถบนเสน้ทางถนนหลกัเช่นกนั  

 
 
 

ตน้ทุน DRT 

การใช้

ประโยชน์ 

DRT 

สงู 

สงู 

ตํ�า 
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บทที% 6 แนวปฏบัิติในการนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการมาใช้เพื%อการท่องเที%ยว

เมอืงพทัยา 

 
 ในบทนี1 จะนาํเสนอแนวปฏิบติัในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชเ้พื9อการท่องเที9ยวเมือง
พทัยา โดยการศึกษาเกี9ยวกบักฎหมายและขอ้ระเบียบที9เกี9ยวขอ้งกบัการพฒันาระบบขนส่งแบบปัจจุบนัไปสู่ระบบขนส่ง
แบบตอบสนองความตอ้งการ และการสัมภาษณ์ความคิดเห็นของผูอ้อกนโยบายและผูที้เกี9ยวขอ้งหลกัทั1 งภาครัฐและ
ภาคเอกชน ผลการศึกษานาํเสนอถึงจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและผลเชิงลบของการนาํระบบ DRT มาใช ้รวมถึงขอ้จาํกดัที9
อาจเกิดขึ1น ซึ9งนาํไปสู่แนวปฏิบติัเบื1องตน้ในการนาํระบบ DRT มาใชเ้พื9อการท่องเที9ยวของเมืองพทัยา 
 

6.1 การบัญญตัิกฎหมายเกี%ยวกบั DRT ในต่างประเทศ 

การออกกฎบญัญติัมีเป้าหมายเพื9อคุม้ครองสิทธิของประชาชนและคอยควบคุมการให้บริการเพื9อให้ระบบขนส่ง
แบบตอบสนองความตอ้งการนั1นดาํเนินการอยา่งเป็นขั1นเป็นตอน ระบบ DRT มีความแตกต่างจากระบบโดยสารสาธารณะ
แบบประจาํทางตรงที9ระบบ DRTนั1นมีความยืดหยุน่ในลกัษณะการให้บริการและขึ1นอยูก่บัสภาพของตลาด (ตารางที9 6.1) 
นอกจากนี1ลกัษณะการให้บริการ DRT บางบริการนั1นอาจมีความยืดหยุน่เฉพาะส่วน เช่น ความยืดหยุน่ในการใชเ้ส้นทาง
ของรถโดยสารเฉพาะในช่วงเวลาที9กาํหนด ซึ9งในกรณีนี1กฎบญัญติัเกี9ยวกบัความยืดหยุน่ดงักล่าวอาจจะมีการคุม้ครองสิทธิ
ของผูป้ระกอบการโดยสารอื9นที9มีลกัษณะร่วมกนั (Shared characteristics) ดว้ย นอกจากนี1 การเปิดเส้นทางใหม่สําหรับ
ระบบ DRT ทาํใหเ้กิดเสน้ทางเดินรถที9เป็นไปไดม้ากขึ1นและอาจจะตอ้งอาศยัผูป้ระกอบการขนส่งที9ใชร้ถส่วนตวัเขา้มาร่วม
กนัให้บริการ ดงันั1นการออกกฎบญัญติั DRT จึงตอ้งพิจารณาร่วมกบัการเดินรถโดยสารประเภทอื9นๆ โดยสามารถออก
ระเบียบขอ้บงัคบัเพิ9มเติมขึ1นต่างหากสาํหรับผูป้ระกอบการขนส่งที9ใชร้ถโดยสารประเภทอื9นในการใหบ้ริการ  

ดงันั1นการบญัญติักฎหมาย DRT จึงตอ้งสามารถตอบรับกบัหลากหลายของลกัษณะการให้บริการโดยสารแบบ 
DRT และเพื9อเป็นการลดปัญหาในการตีความและการนาํระบบ DRT ไปใช ้ซึ9งเกิดจากความซบัซอ้นของลกัษณะของระบบ 
DRT สํานักงานจราจรของประเทศสกอตแลนด์ได้พฒันาแนวทางเพื9อช่วยในการวางกฏบัญญติัสําหรับ DRT มี
ประสิทธิภาพมากที9สุด ตารางที9 6.2 แสดงภาพรวมประมวลบทบญัญติัที9ถูกใชส้าํหรับบริการ DRT ในประเทศสก๊อตแลนด ์
(Scottish Executive, 2006) 
 

ตารางที% 6.1 ความยดืหยุน่ในเสน้ทางการเดินรถ 

เส้นทางกึ%งตายตัว ออกจากจุดออกรถ (สถานี) ในเวลาที9กาํหนดไว ้จอดรับผูโ้ดยสารที9จุดจอดรถที9แน่นอนใน

เส้นทางตามเวลาที9กาํหนด จอดที9จุดอื9นๆตามคาํร้อง 

เส้นทางแบบยดืหยุ่น ออกจากจุดออกรถ (สถานี) ในเวลาที9กาํหนด จอดเฉพาะจุดที9มีการเรียกให้จอด 

บริการแบบครอบคลุม

พืdนที% 

ไม่มีจุดออกรถและจุดจอดระหว่างทางที9ตายตวั ไม่มีตารางกาํหนดเวลาออกรถ จาํกัดเพียง

ช่วงเวลาและพื1นที9ให้บริการ จอดเมื9อถูกเรียก 
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โดยพาหนะที9บรรทุกผูโ้ดยสารมากกวา่ 8 คน (Minibus) มีการกาํหนดลกัษณะการขนส่ง 2 รูปแบบ ประกอบดว้ย 
(1) การขนส่งผูโ้ดยสารเฉพาะบุคคล เฉพาะกลุ่ม ในเส้นทางเฉพาะ โดยผูข้บัพาหนะไม่ไดรั้บเก็บค่าสินจา้งและ (2) การ
ขนส่งประชาชนทั9วไป (General public) โดยผูข้บัพาหนะรับเก็บสินจา้ง ผูข้บัพาหนะในรูปแบบแรกถือใบอนุญาตตาม 
Section 19 ส่วนผูใ้หบ้ริการพาหนะรูปแบบที9สองนั1นตอ้งขอใบอนุญาต PSV 
 

ตารางที% 6.2 การจาํแนกชนิดของใบอนุญาตการใหบ้ริการ DRT  

ประเภทของบริการ ผู้ดาํเนินการ ใบอนุญาต 

บริการทางการแพทยแ์บบไม่เร่งด่วน สหกรณ์รถพยาบาล, สหกรณ์โรงพยาบาลหรือ
ศูนยก์ารแพทย ์

โดยส่วนใหญ่ไม่จาํเป็นตอ้งมีแต่บางบริการรับ
ช่วงต่อมาจากผูป้ระกอบการขนส่งที9ใช ้S19 หรือ
ใช ้S1(4) แบบชั9วคราว 

ผูรั้บเหมาเอกชน (ไม่มีตารางเวลาที9แน่นอน) PSV “O” License, Hackney, Private Hire 
ผูใ้ห้บริการชุมชน S19, Car sharing และ PSV บางส่วน 

บริการขนส่งเพื9อสังคม 
บริการขนส่งคนทาํงาน 
บริการคนพิการและผูสู้งอาย ุ

สภาทอ้งถิ9น เฉพาะกรณีที9มีการเรียกเก็บบริการหรือปฏิบติังาน
ให้หน่วยอื9นให้ใช ้S19 

ผูรั้บเหมาเอกชน (ไม่มีตารางเวลาที9แน่นอน) PSV, Hackney (Taxis), Private Hire (Minicabs) 
ผูใ้ห้บริการชุมชน, องคก์รช่วยเหลือคนพิการ, 
เด็กและคนชราหรืออื9นๆในทาํนองเดียวกนั 

PSV หรือS19 และ S1(4) Car sharing 

อาสาสมคัรจากภาครัฐ S1(4) Car sharing 
แทก็ซี9และผูรั้บจา้งเอกชน Hackney, Private Hire 
ผูป้ระกอบการรถโดยสารประจาํทาง PSV 

ผูรั้บจา้งหรือผูใ้ห้บริการร่วม DRT
เพื9อสาธารณะประโยชน์ทั9วไป 

ผูป้ระกอบการรถโดยสารประจาํทาง PSV 
ผูป้ระกอบการแทก็ซี9 PSV แบบควบคุมพิเศษและ Hackney 
ผูใ้ห้บริการชุมชน S22 (S19 สามารถใชไ้ดก้บักลุ่มเป้าหมายเฉพาะ

กลุ่มแต่ไม่ใช่สาธารณะ) 
คาํยอ่ที9ใชใ้นบทบญัญติัที9สาํคญัในตาราง ไดแ้ก่ 

- S19 – Section 19 ไดรั้บอนุญาตภายใตก้ฎหมายคมนาคม ปี 1985 ใชก้บัองคก์รที9มีความเกี9ยวขอ้งกบัการศึกษา ศาสนา สันทนาการ สังคมสงเคราะห์
และกลุ่มเพื9อสงัคมอื9นๆ แต่เป็นเพียงแค่การใหสิ้ทธิองคก์รเหล่านี1 ในการขนส่งบุคคลเฉพาะกลุ่ม(ไม่ใช่ประชาชนทั9วไป) บุคคลเฉพาะกลุ่มเหล่านี1 ยงั
รวมไปถึงผูที้9อยูใ่นพื1นที9ทางภูมิศาสตร์ที9ไม่ไดมี้ยานพาหนะเป็นของตนเองดว้ย 

- S22 – Section 22 ไดรั้บอนุญาตภายใตก้ฎหมายคมนาคม ปี 1985 ใชส้าํหรับองคก์รไม่หวงัผลกาํไรที9ใชค้นขบัอาสาสมคัรที9ไม่รับค่าจา้ง อนุญาตให้
สามารถควบคุมรถโดยสารสาธารณะที9ไดรั้บการลงทะเบียนเพื9อบริการแก่สาธารณชน 

- S1(4) car sharing – Section1(4) ว่าดว้ยการร่วมโดยสารรถในกฎหมายพาหนะโดยสารสาธารณะ 1981 ห้ามไม่ให้คนขบัมีการรับค่าโดยสารโดย
ปราศจากใบอนุญาตรถโดยสารสาธารณะหรือแท็กซี9 กฎหมายนี1บงัคบัใชก้บัรถบริการสังคมต่างๆ รถพยาบาล รถโดยสารเพื9อชุมชนอื9นๆ  และรถ
โดยสารสาธารณะที9ใหบ้ริการแก่คนพิการ 

- Taxi and private hire car sharing – มีผลบงัคบัใชใ้นกฎหมายคมนาคม 1985 อนุญาตใหผู้ป้ระกอบการ สามารถให้บริการรับส่งผูโ้ดยสารดว้ยรถส่วน
บุคคลและแทก็ซี9โดยขออนุญาตจากเจา้หนา้ที9ทอ้งถิ9นภายใตก้ฎหมายพลเรือนสกอตแลนด ์1982 โดยมีการจองไวล่้วงหนา้ 

- PSV “O” License – ใบอนุญาตผูป้ระกอบการพาหนะโดยสารสาธารณะ ใชก้บับริการพาหนะโดยสารประจาํทางโดยมีส่วนที9ยืดหยุ่นเช่นกนักบัDRT 
ใบอนุญาตทั1งแบบผอ่นปรนและแบบพิเศษมีการกาํหนดชดัเจนวา่จะใชก้บัผูป้ระกอบการรถโดยสารสาธารณะและแทก็ซี9กลุ่มใด  

- การประกอบการโดยไม่ตอ้งขออนุญาต – ถูกใชใ้นกรณีที9ไม่มีการเรียกเกบ็ค่าธรรมเนียมไม่วา่โดยทางใดและไมมีการวา่จา้งหรือใหสิ้นรางวลัใดใดเลย 
เป็นบรรทดัฐานที9เป็นถูกนาํไปใชใ้นระบบของประเทศองักฤษ ใชโ้ดยทั9วไปในกิจการเพื9อสังคม รถโรงเรียนประจาํทอ้งถิ9นและรถพยาบาลแบบไม่
ฉุกเฉิน นอกจากนั1นเจา้หนา้ที9ทอ้งถิ9นยงัสามารถใชร้ถโรงเรียนที9ไดรั้บการจดทะเบียนไวเ้พื9อบริการต่างๆทฎหมายขนส่งสาธารณะ 1981 

- หากตอ้งการขอ้ชี1แนะอยา่งละเอียดและแบบฟอร์มลงทะเบียนสาํหรับบริการพาหนะโดยสารมวลชน และใบอนุญาตสาํหรับ S19 และ S22 กรุณาไปที9 
www.vosa.gov.uk หากตอ้งการรายละเอียดและคาํแนะนาํเพิ9มเติมเกี9ยวกบัcar sharing, S19 และS22 ดู www.communitytransport.com 
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การวางบทบญัญติั DRT ที9ผิดพลาดจะเกิดผลกระทบสูงกวา่รถโดยสารสาธารณะประจาํทาง เนื9องจากกฏบญัญติัที9
ออกอาจจะไม่สามารถครอบคลุมและกาํหนดสิทธิไดช้ดัเจน เช่น การที9รถ DRT ไม่สามารถเบิกส่วนลดภาษีจากกองทุน
สนบัสนุนสาํหรับรถโดยสารประจาํทางได ้ ระบบรถโดยสารแบบตอบสนองความตอ้งการภายในพื1นที9 หรือส่วนยืดหยุน่
ของระบบรถโดยสารประจาํทาง นั1นไม่สามารถรับเงินสนบัสนุนผูป้ระกอบการรถโดยสารได ้(เงินส่วนต่างภาษีจากการเติม
เชื1อเพลิง) ซึ9งหมายความวา่หากบริการรถประจาํทางจะถูกแทนที9ดว้ยบริการ DRT แลว้เป็นสิ9งสาํคญัที9จะตอ้งระบุค่าส่วนที9
ตายตวัมากที9สุดเท่าที9จะเป็นไปไดเ้พื9อให้มั9นใจวา่จะสามารถนาํไปเบิกเงินช่วยเหลือสาํหรับส่วนที9ตายตวั เพื9อที9จะช่วยให ้
DRT สามารถแข่งขนักบัรถประจาํทางได ้

แท็กซี9บสั (รถโดยสารสาธารณะแบบควบคุม) จะไดรั้บการลงทะเบียนเป็นบริการรถโดยสารทอ้งถิ9นและจะ
สามารถเบิกเงินช่วยเหลือไดเ้ช่นเดียวกบับริการรถโดยสารสาธารณะ (สําหรับส่วนที9ตายตวัเท่านั1น) จดัอยู่ในกลุ่ม S22 
เช่นเดียวกนั กองทุนนี1ยงัมอบใหก้บับริการ S19 แต่เฉพาะในกรณีที9เจาะจงผูโ้ดยสารกลุ่มใดกลุ่มหนึ9งเท่านั1น อยา่งไรก็ตาม
car share, shared taxi และรถรับจา้งส่วนบุคคลไม่สามารถรับเงินช่วยเหลือนี1ได ้
 

6.2 พระราชบัญญตัิการขนส่งทางบกและพระราชบัญญตัิจราจรทางบก 

 ผลการวเิคราะห์สาระสาํคญัใน พระราชบญัญติัการขนส่งทางบกและพระราชบญัญติัจราจรทางบกทีเกี9ยวขอ้งกบั
ระบบขนส่งแบบ DRT มีดงันี1  

- “การขนส่งโดยรถสาธารณะ” หมายความวา่ การขนส่งคนหรือสิ9งของหรือคนและสิ9งของรวมกนัเพื9อสินจา้งตาม
เสน้ทางที9คณะกรรมการกาํหนดดว้ยรถที9มีนํ1 าหนกัรถและนํ1 าหนกับรรทุกรวมกนัไม่เกินสี9พนักิโลกรัม 

- ใบอนุญาตประกอบการขนส่งมีสี9ประเภท คือ ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจาํทาง ใบอนุญาตประกอบการ
ขนส่งไม่ประจาํทาง ใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถสาธารณะ และใบอนุญาตประกอบการขนส่งส่วน
บุคคล โดยการออกใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถสาธารณะนั1 น ให้นายทะเบียนโดยอนุมัติของ
คณะกรรมการกาํหนดเงื9อนไขไวใ้นใบอนุญาตเกี9ยวกบั 

� จาํนวนรถที9ตอ้งใชใ้นการประกอบการขนส่งตามเสน้ทางที9ใชใ้นการประกอบการขนส่ง 
� ลกัษณะ ชนิด ขนาดและสีของรถและเครื9องหมายของผูป้ระกอบการขนส่งที9ตอ้งให้ปรากฏประจาํ

รถทุกคนั 
� จาํนวนที9นั9ง เกณฑน์ํ1 าหนกับรรทุก และวธีิการบรรทุก 
� เวลาและจาํนวนเที9ยวของการเดินรถ 
� เสน้ทางที9ใชใ้นการประกอบการขนส่ง 
� อตัราค่าขนส่งและค่าบริการอยา่งอื9นในการขนส่ง 
� เงื9อนไขอื9นที9กาํหนดในกฎกระทรวง 

- มาตรา 3937  และมาตรา 4038 ในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522ระบุถึงการจาํกดัสิทธิและขอบเขตใน
การประกอบการขนส่งทั1ง 4 รูปแบบ 

                                                           
37 มาตรา 39 ห้ามมใิห้ผู้ได้รบัใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจําทาง ผู้ได้รบัใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจําทาง ผู้ได้รบั
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถสาธารณะ หรอืผู้ไดร้บัใบอนุญาตประกอบการขนส่งส่วนบุคคลใชห้รอืยอมใหบุ้คคลอื�นใช้รถที�ไดร้บั
อนุญาตทาํการขนส่งนอกเสน้ทาง หรอืนอกทอ้งที�ที�ไดร้บัอนุญาตแลว้แต่กรณ ีเวน้แต่จะไดร้บัอนุญาตเป็นหนงัสอืจากนายทะเบยีน หรอืผูซ้ึ�ง
นายทะเบยีนมอบหมาย ตามหลกัเกณฑแ์ละวธิกีารที�คณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางกาํหนด  
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เมื9อพิจารณาถึงโอกาสและความเป็นไปได้เบื1องตน้ในการนําระบบ DRT มาใช้เพื9อปรับปรุงการให้บริการ
ประชาชนนั1นมีความเป็นไปไดท้ั1งในส่วนกฎหมาย ระเบียบขอ้บงัคบัที9เกี9ยวขอ้ง และประสิทธิภาพของระบบเมื9อนาํมาใชใ้น
พื1นที9 ทั1งนี1ผูว้จิยัไดท้าํการสมัภาษณ์ผูที้9เกี9ยวขอ้งในหน่วยงานหลกั คือ กรมขนส่งทางบก กรมขนส่งจงัหวดัชลบุรี และศาลา
วา่การเมืองพทัยา ผลการสมัภาษณ์นี1นาํเสนอในส่วนถดัไป  

 

6.3 ผลการสัมภาษณ์ผู้เกี%ยวข้อง 

 ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการถือเป็นแนวคิดใหม่โดยเฉพาะอย่างยิ9งการนาํมาใชใ้นเมืองท่องเที9ยว 
การสมัภาษณ์ผูที้9เกี9ยวขอ้งจะนาํไปสู่ความเขา้ใจถึงปัญหา อุปสรรค และขอ้เสนอแนะในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความตอ้งการมาใช ้โดยผลการสมัภาษณ์สรุปเป็นประเด็นหลกัในตารางที9 6.3ได ้ดงันี1  
 

ตารางที% 6.3 สรุปประเดน็สมัภาษณ์การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้

ประเดน็หลัก เนืdอหา 
หน่วยงานผู้ให้ความ

คดิเห็น 

ความสาํคญัของระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการ 

• มีความตระหนกัถึงผลที9จะไดรั้บจากการเปิดความร่วมมือเศรษฐกิจเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใตที้9กาํลงัจะมาถึงต่อสภาวะของการจราจรเมืองพทัยา 

• มีความตระหนกัถึงปัญหาเกี9ยวกบัระบบขนส่งในเมืองพทัยาเป็นอยา่งยิ9ง 
กล่าววา่ควรไดรั้บการปรับปรุงเปลี9ยนแปลงอยา่งยิ9ง 

• ตระหนกัรู้ถึงปัญหาที9เกิดขึ1นเนื9องจากระบบขนส่งเมืองพทัยา.ในปัจจุบนั 
เช่น การมีรถโดยสารที9ไม่ชอบดว้ยกฎหมายแอบแฝงให้บริการอยู ่

• มีการแบ่งอาํนาจหน้าที9รับผิดชอบ ซึ9 งไม่ก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการ
ทาํงาน คือ ผูที้9ตอ้งคอยแกไ้ขปัญหากบัผูที้9มีอาํนาจในการดูแลไม่ใช่คนๆ 
เดียวกนั 

• ฝ่ายต่างๆ ขาดความคิดบูรณาการ คือการแกไ้ขปัญหาไม่ไดเ้ป็นภาพใหญ่
เป็นการแกไ้ขเฉพาะจุดและขาดความย ั9งยนื 

กรมขนส่งจังหวดัชลบุรี 
แ ล ะ ศ า ล า ว่ า ก า ร เ มื อ ง
พทัยา 

ความพร้อมของขอ้มูลเพื9อ
การวางแผน 

ปัจจุบนัยงัไม่มีการทาํการสํารวจปริมาณการเดินทาง (O.D. matrix) และ
พฤติกรรมการเดินทางที9ชดัเจนเนื9องจากการทาํตอ้งใชที้มวิจยัจาํนวนมากและใช้
ตน้ทุนสูง 

ศาลาวา่การเมืองพทัยา 

อุปสรรค • พฤติกรรมของผูใ้ห้บริการรถสองแถวในเมืองพทัยา ไดแ้ก่ การปล่อย
ผูโ้ดยสารคนไทยลงกลางทางเพื9อไปรับนกัท่องเที9ยวต่างชาติ การเดินรถไม่
มีระเบียบแบบแผนและออกนอกเส้นทาง ความขดัแยง้กบัผูใ้ห้บริการขนส่ง
ราย/รูปแบบอื9น 

• ปัญหาทางดา้นกายภาพ ไดแ้ก่ ขาดสถานที9ในการจอดรถโดยสาร 

ศาลาวา่การเมืองพทัยา 

 
 

                                                                                                                                                                                     
38

 มาตรา 40 ห้ามมใิห้ผู้ไดร้บัใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจําทางกระทําการขนส่งอนัมลีกัษณะเช่นเดยีวหรอืคลา้ยกบัผู้ได้รบั
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจําทางหรอืมลีกัษณะเป็นการแย่งผลประโยชน์กบัผู้ได้รบัใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจําทางใน
เสน้ทางที�ผูไ้ดร้บัใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจาํทางไดร้บัอนุญาต 
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ตารางที% 6.3 สรุปประเดน็สมัภาษณ์การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้(ต่อ) 

ประเดน็หลัก เนืdอหา 
หน่วยงานผู้ให้ความ

คดิเห็น 

ความเป็นไปไดข้องการ
นาํไปใชแ้ละปัจจยัที9สาํคญั 

โครงการมีความเป็นไปได ้ซึ9 งในทางกฎหมาย ถา้ระบบขนส่งนี1ไม่ขดัต่อ
พระราชบญัญติัการขนส่งทางบกก็มีความเป็นไปไดใ้นการนาํมาใช ้โดยปัจจยั
สาํคญัที9ระบบตอ้งพฒันาให้สมัฤทธิ� ผล ประกอบดว้ย 

• ลดปัญหาการจราจรให้กบัเมืองพทัยา 

• ตน้ทุนของนกัท่องเที9ยวตอ้งไม่สูงเกินไป 

• กระตุน้การท่องเที9ยวในเมืองพทัยาได ้

• รายไดข้องผูป้ระกอบการตอ้งไม่ลดลง 

กรมขนส่งทางบก 
กรมขนส่งจังหวดัชลบุรี 
ศาลาว่าการเมืองพัทยา
และสหกรณ์เดินรถพทัยา 

การบริหารจดัการที9
เกี9ยวขอ้ง 

• การบริหารจดัการความขดัแยง้ 

• การจดัสรรผูรั้บผิดชอบและอาํนาจการบริหาร 

• การส่งเสริมภาพลกัษณ์และการสร้างวินยัแก่ผูป้ระกอบการ  

กรมขนส่งจังหวดัชลบุรี 
แ ล ะ ศ า ล า ว่ า ก า ร เ มื อ ง
พทัยา 

แนวทางเสนอแนะ • การจัดสรรพืdนที%ขนส่ง  
- ควรให้ถนนชั1นในเป็นพื1นที9สาํหรับระบบขนส่งสายหลกัและรถสอง

แถวควรจาํกดัอยูแ่ค่ชั1นกลาง  
- จดับริการขนส่งให้เป็น Loop และมีการจดัZoning 
- กาํหนดสีเส้นทางและลกัษณะรถโดยสารตามวตัถุประสงคข์อง

พาหนะ 

• อาํนาจการบริหาร 
ให้เมืองพทัยาเป็นผูจ้ดัการทั1งหมด เนื9องจากปัจจุบนัเมืองพทัยาเป็นฝ่ายตอ้ง
คอยแกปั้ญหากบัภาคประชาชนและผูป้ระกอบการ หากพทัยารับผิดชอบ
เองทั1งหมดเชื9อว่ามีศกัยภาพเพียงพอที9จะทาํได ้

• การบริหารรายได้  
ให้รถสองแถวทั1งพทัยามีเจา้ของเดียวกนัหมดอาจจะช่วยลดความขดัแยง้ที9
เกิดจากการแยง่ผลประโยชน์ได ้ให้มีการเปิดให้ผูป้ระกอบการถือหุ้น โดย
มีเมืองพทัยาเป็นผูดู้แลและให้การสนบัสนุน 

• การบริหารจัดการผู้ขับยานพาหนะ 
การเพิ9มจาํนวนรถโดยสารให้แก่ทางสหกรณ์ฯ ถือวา่เป็นประโยชน์ต่อ
ผูป้ระกอบการในแง่ผลกาํไร แต่ในแง่การควบคุมดูแลผูข้บัยานพาหนะ
จะตอ้งมีมาตรการควบคู่การบริหารจดัการผูข้บัยานพาหนะดว้ย เพื9อให้
ผูโ้ดยสารเกิดความพึงพอใจ ความปลอดภยัในบริการ 

กรมขนส่งจังหวดัชลบุรี 
ศาลาว่าการเมืองพัทยา 
และสหกรณ์เดินรถพทัยา 

 

6.4 สรุปแนวปฏิบัติของระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการเพื%อการท่องเที%ยวเมืองพทัยา 

 ในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชเ้พื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา สามารถสรุปแนวปฏิบติั
เบื1องตน้ได ้ดงันี1  

1) การพิจารณาเพิ9มเติมถึงขอ้กาํหนดในการเดินรถและใบอนุญาตขนส่ง 
a. รูปแบบและขอบเขตที9ชดัเจนในการขนส่ง 
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ทั1 งนี1 เพื9อให้ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเป็นการสร้างคุณค่าให้แก่การท่องเที9ยว 
สนบัสนุนและต่อยอดระบบโดยสารสาธารณะทั1งประจาํทางและไม่ประจาํทางในปัจจุบนัของเมือง
พทัยา ในการที9จะรองรับการขยายตวัของแหล่งท่องเที9ยว รูปแบบการท่องเที9ยว และพฤติกรรมการ
ท่องเที9ยวที9อาจเปลี9ยนแปลงไปในอนาคต เช่น การท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรค์ การท่องเที9ยวอย่าง
ย ั9งยนื จาํเป็นตอ้งมีการกาํหนดรูปแบบและขอบเขตในการขนส่งรูปแบบใหม่นี1 ใหช้ดัเจน  

b. ใบอนุญาต 
เนื9องจากระบบขนส่งตอบสนองความตอ้งการที9นาํเสนอแก่เมืองพทัยานี1  รถโดยสารยงัเดินรถอยู่
ภายในบริเวณเส้นทางหลักและสามารถระบุได้แน่นอน เป็นการรับนักท่องเที9ยว ณ สถานที9
ท่องเที9ยว อาจทําการเพิ9มเติมเงื9อนไขย่อยในใบอนุญาตให้มีการปฏิบัติตามขอ้กาํหนดในการ
เดินทางรับส่งผูโ้ดยสาร ณ สถานที9คาํร้อง 

c. การสนบัสนุนจากทางภาครัฐ (Subsidization) และสิทธิดา้นภาษี 
ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการตอ้งการการสนุบสนุนจากภาครัฐในเบื1องตน้โดยเฉพาะ
ด้านการสนับสนุนทางเทคโนโลยี นอกจากนี1 ระบบขนส่งนี1 เกี9ยวข้องกับการเพิ9มคุณภาพการ
ให้บริการโดยตรง ภาครัฐควรมีการกาํหนดให้สิทธิทางภาษีที9แตกต่างจากภาษีที9จดัเก็บจากรถ
โดยสารแบบประจาํทางและรถโดยสารแบบไม่ประจาํทาง  
 

2) การปรับปรุงโครงสร้างโลจิสติกส์และโครงสร้างการท่องเที9ยวให้เหมาะสมกบัระบบขนส่งแบบตอบสนอง
ความตอ้งการ 

a. การเดินรถโดยสารต่อเนื9องจากตน้สายถึงปลายสาย 
การนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการจําเป็นที9ต้องให้รถโดยสารทําการเดินรถ
แบบต่อเนื9องจากตน้สายถึงปลายสาย เพื9อให้เกิดความคุม้ค่าในการเดินรถแบบตอบสนองความ
ตอ้งการ การเดินรถตามเส้นถนนหลกัเท่านั1นเป็นการใชป้ระโยชน์จากพาหนะไดต้ ํ9า มีปริมาณรถ
วา่งสูงกวา่เมื9อเปรียบเทียบกบัการเดินรถแบบต่อเนื9องโดยเฉพาะอยา่งยิ9งเมื9อปริมาณนกัท่องเที9ยวมี
ความผนัผวนสูง รวมถึงมีความยดืหยุน่ดา้นกาํลงัขนส่งตํ9ากวา่ดว้ย ดงันั1นการเดินรถแบบแบ่งระยะ
พร้อมทั1งให้บริการรับส่งผูโ้ดยสารคาํร้องจะยิ9งเป็นการลดประสิทธิภาพและระดบัการตอบสนอง
ของระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ  

b. การจดัเสน้ทางจราจรเดินรถสองเสน้ทาง 
ในด้านการตอบสนองการเดินทางนั1น การเดินรถทางเดียวมีผลให้ระดับการตอบสนองลดลง 
เนื9องจากเกิดข้อจํากัดการใช้เส้นทาง อีกทั1 งการเลือกใช้เส้นทางของผูโ้ดยสารทําได้น้อยลง
ผูโ้ดยสารจึงตอ้งใชเ้วลานานมากขึ1นในการเดินทาง ในปัจจุบนัพบวา่ถา้นกัท่องเที9ยวบริเวณถนน
พทัยาสายสองตอ้งการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวทางฝั9งหาดจอมเทียน ตอ้งโดยสารพาหนะ
ผา่นถนนเลียบชายหาดซึ9งเป็นบริเวณที9มีการจราจรหนาแน่น   

c. การเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวของรถโดยสารสาธารณะ 
การนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช้อย่างมีประสิทธิภาพตอ้งเริ9มจากการลด
ตน้ทุนในการดาํเนินการ จากผลการศึกษาแสดงใหเ้ห็นวา่เสน้ทางที9สามารถเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยว
ได้ดีจะมีตน้ทุนการดาํเนินการที9ต ํ9ากว่า เมื9อนําระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้
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ปัจจุบนัการพิจารณาเส้นทางใหม่พิจารณาจากปริมาณความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวเป็น
หลกั ซึ9 งทาํให้สถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งยงัคงไม่สามารถเขา้ถึงได้โดยรถโดยสารสาธารณะ 
ดงันั1นการเพิ9มและการปรับปรุงเส้นทางเดินรถโดยสารควรพิจารณาในประเด็นทั1งเรื9องปริมาณ
นกัท่องเที9ยวของแต่ละสถานที9ท่องเที9ยวและการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวของเส้นทางเดินรถที9ทาํ
การพฒันาปรับปรุงไปพร้อมกนั    

d. การทบัซอ้นของเสน้ทางเดินรถโดยสาร 
ระยะทางที9ผูโ้ดยสารใชใ้นการเดินทางมีความเกี9ยวขอ้งกบัการทบัซอ้นของเส้นทางเดินรถโดยสาร 
จุดเชื9อมต่อปัจจุบันอยู่ในลกัษณะกระจุกตวั ควรมีการปรับปรุงเส้นทางเดินรถในปัจจุบันและ
พฒันาเสน้ทางเดินรถใหม่ใหมี้การซอ้นทบักนัของเสน้ทางกระจายตวัออกไปยงัพื1นที9ท่องเที9ยวอื9น
มากขึ1น  

e. จุดเชื9อมต่อระหวา่งเสน้ทางเดินรถ 
จากประเด็นการทบัซอ้นของเส้นทางเดินรถโดยสารขา้งตน้ การศึกษาครั1 งนี1นาํเสนอตาํแหน่งรวม
ศูนยข์องจุดเชื9อมต่อระหว่างเส้นทางเดินรถไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ ของเมืองพทัยา ไดแ้ก่ 
บริเวณช่วงถนนพทัยาสายสาม ช่วงถนนชยัพฤกษ-์สุขุมวิท ช่วงถนนพทัยาสายสาม-ถนนโพธิสาร
และช่วงถนนหมู่บา้นเจริญรัตน์พฒันา-ที9วา่การอาํเภอบางละมุง ดงันั1นการพิจารณาเส้นทางเดินรถ
สามารถใช้จุดเชื9อมต่อเหล่านี1 ในการพิจารณาความเชื9อมโยงกันของแต่ละเส้นทางเดินรถไปยงั
สถานที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยา 

f. ตารางการเดินรถโดยสาร 
เมื9อมีการเติบโตของการท่องเที9ยวเมืองพทัยาจะทาํให้ปริมาณพาหนะมีมากขึ1น จึงจาํเป็นตอ้งให้
ความสาํคญักบัตน้ทุนในการขนส่ง และผลกระทบที9เกิดจากการวิ9งพาหนะ จากการศึกษาพบวา่การ
เดินรถโดยสารเพื9อการท่องเที9ยวนั1นจะมีช่วงเวลาที9พาหนะตอ้งวิ9งรถเปล่า แมจ้ะมีการจัดสรร
พาหนะอยา่งดีแลว้ก็ตาม การวิ9งรถเปล่าก็สามารถเกิดขึ1นไดจ้ากการขึ1นลงของผูโ้ดยสารในช่วงเวลา
ต่างๆ ดงันั1นผูป้ระกอบการควรทาํการประเมินความตอ้งการใชพ้าหนะที9แทจ้ริงในช่วงเวลาต่างๆ 
ของการให้บริการเดินทางท่องเที9ยว เพื9อให้ทราบถึงแนวทางในการจัดสรรปริมาณพาหนะที9
เหมาะสมในแต่ละช่วงเวลาเพื9อลดการวิ9งพาหนะเปล่าซึ9งนาํไปสู่ตน้ทุนที9มากขึ1น  
 

3) การพฒันาเทคโนโลยเีพื9อการวางแผนและการจดัการการขนส่ง 
ในการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการนี1 จาํเป็นตอ้งใชร้ะบบการติดต่อสื9อสารเพื9อรับคาํ

ร้องจากนกัท่องเที9ยวตามสถานที9ท่องเที9ยว และมีศูนยก์ลางในการรับคาํร้อง วางแผนจดัการรถโดยสาร และแจง้
ขอ้มูลไปยงัรถโดยสารแต่ละคนั  
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รูปที% 6.1 เทคโนโลยใีนการปฏิบติัการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 
 
 

4) การสร้างความเชื9อมโยงและการบูรณาการร่วมกบัระบบขนส่งประเภทอื9น 
การเดินทางท่องเที9ยวในสถานที9ท่องเที9ยวหลายแห่งตั1งอยูภ่ายในซอยและพื1นที9ไกลจากถนนหลกั เช่น 

ปราสาทสจัธรรม แนวคิดและแนวการวเิคราะห์การใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองสามารถประยกุตใ์ชก้บัรูปแบบ
การขนส่งโดยสารแบบอื9นร่วมได ้เช่น รถ Shuttle bus รถบริการของสถานที9ท่องเที9ยว หรือรถบริการของสถาน
ประกอบการต่างๆ ที9ให้บริการเสริมแก่ลูกคา้ การวางแผนร่วมกนัของผูป้ระกอบการและสถานประกอบการ
สามารถช่วยให้เกิดการให้บริการนกัท่องเที9ยวไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากที9สุด โดยสถานที9ท่องเที9ยวที9น่าสนใจ
ในการนาํรถโดยสารประเภทอื9นเขา้มาร่วมบริการได ้แสดงในตารางที9 6.4 

 
ตารางที% 6.4 ระบบขนส่งแบบตอบสนองสามารถประยกุตใ์ชก้บัรูปแบบการขนส่งโดยสารแบบอื9น 

รูปแบบการขนส่ง ประโยชน์จากการประยกุตใ์ช ้ สถานที9ท่องเที9ยว 
รถ Shuttle bus ให้บริการรับส่งนกัท่องเที9ยวระหวา่งสถานที9

ท่องเที9ยวนอกตวัเมือง ระหวา่งสถานีขนส่ง
ผูโ้ดยสาร กบัสถานที9ในตวัเมือง 

สาํหรับการเดินทางระยะไกล อาํนวยความ
สะดวกในการเดินทาง ไม่ตอ้งมีเดินทาง
หลายต่อ 

รถบริการของสถานที9ท่องเที9ยว ให้บริการนกัท่องเที9ยวจากสถานที9ท่องเที9ยว
ไปยงัจุดเชื9อมต่อระโดยสารสาธารณะ 

สาํหรับสถานที9ท่องเที9ยวที9อยูค่่อนขา้งไกล
จากถนนหลกั หรือสถานที9มีปริมาณ
นกัท่องเที9ยวจาํนวนมาก 

รถบริการของสถานประกอบการ ให้บริการจากสถานที9พกัอาศยัไปยงัสถานที9
ท่องเที9ยวและจากสถานที9ท่องเที9ยวกลบัมายงั
ที9พกั 

สาํหรับสถานประกอบการที9ตอ้งการเพิ9มการ
บริการให้แก่ลูกตา้ เป็นการจดัรถรับส่งจาก
สถานประกอบการไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวใด
สถานที9หนึ9 งเท่านั1น  

รถบริการของเทศบาลเมือง ให้บริการนกัท่องเที9ยวในลกัษณะชมวิวตาม
จุดท่องเที9ยวต่างๆ 

สาํหรับสถานที9ท่องเที9ยวที9น่าสนใจและเป็น
เอกลกัษณ์ของเมืองพทัยา 

 
นอกจากนี1จากการที9จาํนวนพาหนะที9มากถึง 5,500 คนั ที9ไดจ้ากการจาํลองสถานการณ์นกัท่องเที9ยวใน

อนาคต แสดงให้เห็นว่าเมืองพทัยาจาํเป็นต้องมองหารูปแบบพาหนะที9มีกาํลงัการขนส่งสูงกว่ารถโดยสาร



โครงการศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา 

 

159 
 

สาธารณะขนาดเล็ก เช่น รถโดยสารประจาํทาง รถราง หรือรถโมโนเรล ร่วมกบัการใชร้ถสองแถว และผลสรุป
จากการวิจยัที9วา่เส้นทางที9เหมาะสมต่อการนาํ DRT มาใชจ้ะเป็นเส้นทางพทัยากลาง-พทัยาเหนือ และเส้นทาง
วงกลมพทัยา ซึ9งทางสาํนกังานขนส่งจงัหวดัชลบุรีมีความเห็นพอ้งกบัผลการวิจยั ดงันั1นหากมีการนาํ DRT เขา้มา
ใชจ้ริงทาํให้จาํนวนพาหนะที9ใชจ้ะไม่ถึง 5,500 คนั โดยปริมาณจะขึ1นอยู่กบัว่าทางสาํนักงานฯ จะมีการพฒันา
เส้นทางเพื9อการท่องเที9ยวในเมืองพทัยาอย่างไรต่อไป รวมถึงปริมาณนักท่องเที9ยวที9จะเกิดขึ1นในอนาคต จะ
นาํไปสู่การกาํหนดจาํนวนพาหนะจริงต่อไป 

 
5) การจดัสรรสดัส่วนรถโดยสารแบบตอบสนองความตอ้งการและรถโดยสารปกติ  

จากแนวโน้มนักท่องเที9ยวที9เพิ9มขึ1นและความจาํเป็นในการตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวที9เพิ9มขึ1น 
สัดส่วนปริมาณพาหนะในแต่ละเส้นทางตอ้งเปลี9ยนแปลงไปจากปัจจุบนั โดยเฉพาะเส้นทางพทัยาเหนือ-พทัยา
กลางที9มีบทบาทในการตอบสนองนักท่องเที9ยวที9มากขึ1น และมีแนวโนม้ปริมาณคาํร้องที9สูงกว่าส้นทางอื9น การ
จดัสรรสดัส่วนรถโดยสารแบบตอบสนองในช่วงระยะแรกของการนาํไปใชส้ามารถมุ่งเนน้ไปที9เส้นทางที9มีความ
ตอ้งการพาหนะก่อน ซึ9 งสามารถลดความเสี9ยงในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้ การ
จดัสรรรถโดยสารจะเกิดจากมุมมองร่วมระหวา่งอุปสงคแ์ละอุปทาน 

 
6) การสร้างความตระหนักถึงประโยชน์และการใชป้ระโยชน์จากระบบขนส่งแบบใหม่เพื9อพฤติกรรมการ

เดินทางที9เหมาะสมกบัระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 
ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมีขอ้ดอ้ยอยูที่9ผลลพัธ์จากความไม่สมดุลระหวา่งระยะเวลาใน

การเดินทางและระยะเวลารอคอย ผูโ้ดยสารอาจมีความรู้สึกไม่พอใจที9จะตอ้งนั9งบนรถโดยสารที9อาจมีการเดินทาง
วนไปรับผูโ้ดยสารอีกจุดหนึ9งก่อนแลว้จึงไปยงัจุดหมาย ดงันั1นผูที้9วางแผนระบบขนส่งตอ้งมีการกาํหนดเวลาที9
ผูโ้ดยสารที9นั9งวนในระยะเวลาที9กาํหนด (Time window) ช่วงเวลาในการยอมรับของผูโ้ดยสารนี1 มีความเกี9ยวขอ้ง
กบัพฤติกรรมของนักท่องเที9ยวเป็นสําคญั ซึ9 งอาจมีความแตกต่างกนัตามลกัษณะของนกัท่องเที9ยวและสถานที9
ท่องเที9ยว หากมีการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชจึ้งจาํเป็นตอ้งมีการศึกษาพฤติกรรมการ
ยอมรับในประเด็นต่างๆ ที9เกี9ยวขอ้งควบคู่ไปกบัการสร้างความตระหนกัถึงประโยชน์และการใชป้ระโยชน์จาก
ระบบขนส่งนี1  

 
7) การจัดทาํแผนกระตุน้และการส่งเสริมการท่องเที9ยวในสถานที9ท่องเที9ยวของเมืองพทัยาเพื9อสร้างความ

สอดคลอ้งกบัระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ 
ความสัมพนัธ์กนัระหวา่งอุปสงคแ์ละอุปทานการท่องเที9ยวมีความสาํคญัยิ9งสาํหรับการใชร้ะบบขนส่ง

แบบตอบสนองความตอ้งการ การคาดการณ์อุปสงคก์ารท่องเที9ยวของเมืองพทัยาในระยะยาวมีความสาํคญัต่อการ
วางแนวทางพฒันาและปรับปรุงโครงสร้างพื1นฐานและโครงสร้างของอุปทานการท่องเที9ยวของเมืองพทัยา ระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความต้องการเป็นแนวทางที9ต้องพัฒนาอย่างต่อเนื9อง และใช้เป็นกลไกในการเพิ9ม
ความสามารถใหแ้ก่ระบบขนส่งของเมืองพทัยา การลงทุนนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชอ้ยา่ง
เต็มรูปแบบอาจไม่เหมาะสมเมื9อการพิจารณาทิศทางและแนวโนม้ของอุปสงค์และอุปทานยงัไม่สามารถทาํได้
ชดัเจน กล่าวคือการพฒันาโครงสร้างของอุปสงค์การท่องเที9ยวไปตอ้งทาํไปพร้อมกบัอุปทานการขนส่งอย่าง
สอดคลอ้งกนั เช่น เมื9อมีการส่งเสริมสถานที9ท่องเที9ยวแห่งใหม่ ก็ตอ้งพิจารณาถึงความสามารถในการตอบสนอง
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ความตอ้งการของนักท่องเที9ยวของสถานที9ท่องเที9ยวแห่งนั1นในแง่ของปริมาณนักท่องเที9ยว พฤติกรรมของ
นักท่องเที9ยว พฤติกรรมการเดินทาง และความเชื9อมโยงกับสถานที9ท่องเที9ยวอื9น เพื9อให้ระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองมีความสอดคลอ้งกบัสภาพการณ์ในการท่องเที9ยวอยา่งแทจ้ริง 
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บทที% 7 สรุปผลการวจิัย ปัญหาอปุสรรค และข้อเสนอแนะ 

 
ในบทนี1สรุปผลการศึกษาอุปสงคแ์ละอุปทานการขนส่งโดยรถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยา ความเหมาะสม

และความเป็นไปไดข้องการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชเ้พื9อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา และแนวทาง
ปฏิบติัเบื1องตน้ในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้ดงัต่อไปนี1  

 

7.1 สรุปผลการวจัิย 

จากการศึกษาประเด็นต่างๆ ที9เกี9ยวขอ้งกบัความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ
ของเมืองพทัยา ตั1งแต่การเก็บรวบรวมขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางของนักท่องเที9ยว โครงสร้างดา้นสถานที9ท่องเที9ยวของ
เมืองพทัยา รูปแบบและความสามารถในการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัของเมืองพทัยา ไปจนถึงการวเิคราะห์ระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการจากแบบจาํลองที9พฒันาขึ1น และการสอบถามความคิดเห็นจากผูที้9เกี9ยวขอ้งหลายส่วนใน
การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใช ้สามารถสรุปผลการศึกษาไดด้งันี1  

1) ทราบถึงลกัษณะการเดินรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบนัของพทัยา ขอ้ดีและขอ้เสียจากการเดินรถใน
ลกัษณะปัจจุบนั  

2) ทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวเมืองพทัยาจาํแนกตามพื1นที9พกัอาศยัหลกัและ
ความพึงพอใจต่อระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะของนกัท่องเที9ยว 

3) ทราบถึงความสามารถในการตอบสนองการเดินทางท่องเที9ยวของเส้นทางเดินรถหลกัและลกัษณะการ
เดินรถในปัจจุบนั 

4) จดัทาํฐานขอ้มูลระยะทางการเดินทางท่องเที9ยวโดยรถโดยสารสาธารณะ  
5) พฒันาแบบจาํลองการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการและประเมินประสิทธิภาพในการตอบสนอง

ต่อปริมาณและพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยวในเมืองพทัยา 
6) วเิคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเพื9อการท่องเที9ยวของเมือง

พทัยาจากการวเิคราะห์ตน้ทุนผนัแปรและการเกิดประโยชน์จากการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการมาใชก้บัเส้นทางเดินรถหลกัในปัจจุบนั และจากการศึกษาพระราชบัญญติั ระเบียบขอ้บงัคบั 
รวมถึงความคิดเห็นของผูที้9เกี9ยวขอ้ง 

7) นาํเสนอรูปแบบการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการที9เหมาะสมต่อการท่องเที9ยวเมืองพทัยา และ
แนวทางเบื1องตน้ในการพฒันาเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะสาํหรับการขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการที9มีประสิทธิภาพ 
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7.2 กรอบการบริหารจัดการระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการเพื%อการท่องเที%ยว 

  เมืองพทัยามีแนวโนม้การเติบโตทางดา้นการท่องเที9ยวที9สูงขึ1น มีแผนพฒันาการท่องเที9ยวเพื9อรองรับแนวคิดการ
ท่องเที9ยวอยา่งย ั9งยนื การท่องเที9ยวเชิงสร้างสรรคแ์ละอุตสาหกรรม MICE การตอบสนองความตอ้งการของนกัท่องเที9ยวใน
การเดินทางจึงถือเป็นปัจจยัสาํคญัในการสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมท่องเที9ยว เพื9อสร้างความพึง
พอใจใหแ้ก่นกัท่องเที9ยวและประสบการณ์ใหม่ในการท่องเที9ยวของเมืองพทัยา การศึกษานี1สามารถสร้างความเขา้ใจเกี9ยวกบั
ประเด็นต่างๆ ที9เกี9ยวขอ้งกบัการตอบสนองความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวไดม้ากขึ1น ซึ9 งสามารถสรุปเป็นกรอบการ
บริหารจดัการระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการเพื9อการท่องเที9ยวได ้ซึ9งประกอบดว้ย 5 องคป์ระกอบหลกัดงันี1  

1) วเิคราะห์ปริมาณและพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนกัท่องเที9ยว 
2) วเิคราะห์โครงสร้างระบบขนส่งและลกัษณะการเดินรถโดยสาร 
3) ประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่ง  

a. ประเมินการเขา้ถึงสถานที9ท่องเที9ยวของเสน้ทางเดินรถ    
b. จดักลุ่มสถานที9ท่องเที9ยว และวเิคราะห์จุดรวมศูนยเ์พื9อเชื9อมต่อการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว 
c. วเิคราะห์ลกัษณะการเดินรถที9เหมาะสมโดยพิจารณาความยดืหยุน่ดา้นปริมาณรถโดยสาร 
d. วเิคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งแบบพลวตัโดยใชแ้บบจาํลอง Monte Carlo และแบบจาํลอง

แถวคอย  
4) วเิคราะห์ตน้ทุนในการขนส่ง 
5) ประเมินแนวทางในการพฒันาระบบขนส่งและเส้นทางเดินรถเพื9อการตอบสนองความต้องการของ

นกัท่องเที9ยว 
ผูอ้อกแบบระบบขนส่งและผูก้าํหนดนโยบายด้านการขนส่งสามารถนํากรอบข้างตน้ไปประยุกต์ใช้ในการ

ตดัสินใจปรับปรุงและเปลี9ยนแปลงระบบขนส่งโดยสารสาธารณะเพื9อให้เกิดความชดัเจนและความเป็นรูปธรรมยิ9งขึ1นใน
การตดัสินใจ รวมถึงผลการศึกษาที9ไดจ้ากกรอบดงักล่าวสามารถนาํไปพฒันาและปรับปรุงโครงสร้างโลจิสติกส์เพื9อการ
ท่องเที9ยวของเมืองพทัยาไดใ้นอนาคต 

 

7.3 ปัญหาและอุปสรรค 

  ผลการศึกษาแสดงใหเ้ห็นถึงภาพรวมของระบบขนส่งสาธารณะในการตอบสนองดา้นการท่องเที9ยวของเมืองพทัยา
ในปัจจุบนัและผลที9ไดรั้บจากการปรับปรุงระบบขนส่งเป็นแบบตอบสนองความตอ้งการ อยา่งไรก็ตามก็ยงัมีปัญหาและ
อุปสรรคที9ทาํใหเ้กิดขอ้จาํกดัในการศึกษา ซึ9งแบ่งเป็น 3 ส่วนหลกั ดงันี1  

1) พฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยว 
การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของนกัท่องเที9ยวนี1แบ่งกลุ่มนกัท่องเที9ยวตามพื1นที9พกัอาศยัหลกั ไดแ้ก่ 

บริเวณพทัยาเหนือ พทัยากลาง พทัยาใต ้และหาดจอมเทียน นอกจากนี1การสาํรวจระยะเวลาที9ใชใ้นการท่องเที9ยว
ในแต่ละสถานที9ของนกัท่องเที9ยวในแต่ละพื1นที9ในการศึกษานี1 ใชเ้ป็นระยะเวลาคงที9และเท่ากนัทุกสถานที9 ซึ9 งหาก
มีการสํารวจเชิงลึกในประเด็นดงักล่าวจะสามารถเขา้ใจถึงพฤติกรรมการเดินทางท่องเที9ยวของนักท่องเที9ยวใน
พื1นที9เชิงลึกไดม้ากขึ1น  
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2) ฐานขอ้มูลระยะทางการเดินทางโดยรถโดยสารแต่ละเสน้ทาง 
การจัดทาํฐานขอ้มูลระยะทางการเดินทางโดยรถโดยสารของแต่ละเส้นทางใช้เวลาในการพฒันา

ค่อนขา้งมาก โดยเฉพาะอยา่งยิ9งเมื9อมีเสน้ทางเดินรถเพิ9มมากขึ1นจะทาํให้ทางเลือกในการเดินทางของนกัท่องเที9ยว
มีมากขึ1นไปดว้ย และส่งผลใหต้อ้งพฒันาฐานขอ้มูลที9มีขนาดใหญ่และซบัซอ้น นอกจากนี1หากผูอ้อกแบบตอ้งการ
วเิคราะห์ความไว (Sensitivity analysis) หรือการเปลี9ยนแปลงของผลลพัธ์จากสถานการณ์ที9เปลี9ยนแปลงไป จาํเป็น
อยา่งยิ9งที9จะตอ้งทาํการพฒันาฐานขอ้มูลดงักล่าว ในการศึกษานี1 จึงทาํการศึกษาโดยใชเ้สน้ทางหลกั 4 เส้นทางหลกั
เท่านั1นในการวเิคราะห์ความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ  
3) การประเมินตน้ทุน 

ตน้ทุนคงที9ในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชที้9เพิ9มขึ1นจากตน้ทุนการเดินรถ
แบบปกติ คือ ตน้ทุนจากการลงทุนเริ9มตน้ ซึ9งในการศึกษานี1นาํเสนอตน้ทุนผนัแปรเป็นหลกั กล่าวคือ พิจารณาใน
สถานการณ์เมื9อเกิดความคุม้ทุนในการใช้ระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการแลว้ เพื9อให้เห็นถึงความ
แตกต่างของตน้ทุนในการดาํเนินการอยา่งชดัเจน  

จากการศึกษาแสดงใหเ้ห็นวา่ การนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการไปใชจ้ริงมีความเป็นไป
ไดใ้นเชิงหลกัการอยา่งประจกัษ ์แต่อุปสรรคอยูที่9การบริหารจดัการและอาํนาจหนา้ที9ของหน่วยงานบริหารต่างๆ ที9
ปัจจุบันยงัไม่มีการรวมศูนย ์ดงันั1นจากผลการสัมภาษณ์นี1 จึงได้มาซึ9 งแนวทางปฏิบติัที9มุ่งเน้นในส่วนของการ
บริหารจดัการ และการจดัโครงสร้างทางการขนส่ง (ประกอบดว้ย แนวเส้นทางในการเดินรถที9เหมาะสม กลยทุธ์
เพื9อเพิ9มประสิทธิภาพในการใชร้ะบบขนส่ง และกลยทุธ์การบริหารอุปสงคก์ารท่องเที9ยว)ที9จะเอื1อต่อการนาํไปใช้
เป็นหลกั ในส่วนของการลงทุนนั1น ผูใ้ห้สัมภาษณ์ต่างมองว่าประเด็นการลงทุนนั1นไม่เป็นอุปสรรคเท่ากบัการ
แกไ้ขปัญหาที9เกิดขึ1นอยูนี่1 ก่อน 

 

7.4 ข้อเสนอแนะ 

การศึกษาวจิยันี1ทาํการศึกษาระบบโลจิสติกส์การท่องเที9ยวในการเพิ9มความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการ
ของนักท่องเที9ยวเมืองพทัยา โดยทาํการศึกษาระบบโลจิสติกส์ในระดบัปฏิบัติการและพฒันาแนวคิดระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองความตอ้งการที9เหมาะสมกบัเมืองพทัยา ทั1งนี1 แนวคิด หลกัการ เครื9องมือ เทคนิคและแนวปฏิบติัต่างๆ ที9ไดจ้าก
งานวจิยันี1สามารถนาํมาประยกุตใ์ชก้บัพื1นที9ท่องเที9ยวอื9นๆ ซึ9 งถือเป็นทางเลือกหนึ9งในการขนส่งเพื9อส่งเสริมการท่องเที9ยว
เชิงสร้างสรรค์ในอนาคตต่อไป อย่างไรก็ตามการศึกษานี1 มุ่งเน้นรูปแบบการขนส่งแบบเดียว คือ ระบบขนส่งรถโดยสาร
ประจาํทาง (รถสองแถว) ซึ9งในการพฒันาระบบโลจิสติกส์การท่องเที9ยวยงัมีความจาํเป็นที9จะตอ้งศึกษาถึงระบบขนส่งอื9นที9
มีศกัยภาพและสามารถนาํมาพฒันาโลจิสติกส์การท่องเที9ยวในภาพรวมได้ เนื9องจากการพฒันารูปแบบการขนส่งแต่ละ
รูปแบบก็จะมีขอ้จาํกดัที9แตกต่างกนั โดยผลลพัธ์ที9ไดจ้ะนาํไปสู่การบูรณาการเครือข่ายของระบบขนส่งเพื9อการท่องเที9ยว 
(Network optimization) ใหมี้ประสิทธิภาพและสามารถตอบสนองความตอ้งการเดินทางของนกัท่องเที9ยวที9เปลี9ยนแปลงไป
ในอนาคตได ้ 
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ภาคผนวก 

 



 

 
 

แบบสอบถามพฤตกิรรมการเดนิทางและความพงึพอใจต่อระบบขนส่งในพทัยา 

1. เพศ  □ ชาย  □ หญิง 
2. อายุ  □ 18-25 ปี □ 26-30 ปี □ 31-35 ปี □ 36-40 ปี 

□ 41-50 ปี □ 50 ปีขึ1นไป 
3. สัญชาต ิ  ………………………………… 
4. อาชีพ  ………………………………… 
5. ผู้ร่วมเดนิทาง □ เดินทางคนเดียว □ เพื9อน จาํนวน…………คน □ ครอบครัว จาํนวน…………คน

  
6. วตัถุประสงค์/ลกัษณะการมาเที%ยวในเมอืงพทัยา (โปรดเรียงลาํดบั 1 = มากที%สุด … 5 = น้อยที%สุด) 

_____ เพื9อการนนัทนาการ หาความสนุกสนานตามสถานประกอบการ 
_____ เพื9อพกัผอ่นตามชายหาด  
_____ เพื9อท่องเที9ยวตามแหล่งท่องเที9ยวทางธรรมชาติ เช่น เกาะ ถํ1า 
_____ เพื9อท่องเที9ยวตามแหล่งท่องเที9ยวทางประวติัศาสตร์ เยี9ยมชมสถานที9สาํคญั 
_____ เพื9อธุรกิจ 

7. พืdนที%ที%พกั     □ พทัยาเหนือ   □ พทัยากลาง  □  พัท ย า ใ ต้      □  ห า ด จ อ ม เ ที ย น    □  อื9 น ๆ 
……………. 

8. เวลาในการพกั □ 1 คืน □ 2-4 คืน □ 5-7 คืน □ 1-2 สปัดาห์ □ 3-4 สปัดาห์ □ มากกวา่ 4 สปัดาห์ 
9. ลกัษณะที%พกั  
□ โรงแรม    □ รีสอร์ท    □ เกสตเ์ฮาส์    □ บา้นหรือที9พกัของครอบครัว/ญาติ/เพื9อน  
□ บา้นพกัรับรองทางราชการ/เอกชน  □ คอนโดมิเนียม    □ เซอร์วสิอพาร์ทเมนต ์ 
□ อื9นๆ…………… 

10. ราคาที%พกัต่อคนื  
□ ไม่มี (พกักบัครอบครัว/ญาติ/เพื9อน) □ ไม่เกิน 500 บาท □ 500-ไม่เกิน 1,000 บาท  
□ 1,000-ไม่เกิน 2,000 บาท □ 2,000-ไม่เกิน 3,000 บาท □ 3,000-ไม่เกิน 5,000 บาท  
□ มากกวา่ 5,000 บาท 

11. ราคาที%พกัต่อเดอืน (กรณีพกั 1 เดอืน หรือมากกว่า) 
□ 3,000-ไม่เกิน 5,000 บาท □ 5,000-ไม่เกิน 10,000 บาท □ 10,000-ไม่เกิน 15,000 บาท □ 
15,000-ไม่เกิน 25,000 บาท □ 25,000-ไม่เกิน 30,000 บาท □ มากกวา่ 30,000 บาท 

12. การเข้าถึงยานพาหนะบริเวณที%พกัอาศัยของท่าน 
□ สะดวกมาก □ สะดวก □ ปานกลาง □ ไม่สะดวก □ ไม่สะดวกมาก 

13. ชนิดของพาหนะหลกัที%ใช้เดนิทาง  □ รถโดยสารสาธารณะ □ รถโดยสารส่วนบุคคล (เช่า) 
□ รถโดยสารของบริษทันาํเที9ยว □ อื9นๆ ……………. 
 
 



 

 
 

14. ลกัษณะการเดนิทางท่องเที%ยวของท่าน  
□ ชอบไปตามสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ ดว้ยตนเอง 
□ ชอบเดินทางโดยมีผูน้าํเที9ยวและรถบริการ 
□ ชอบใชเ้วลาพกัผอ่นในสถานที9พกั 

15. ระยะทางของจุดท่องเที%ยวที%เลอืกไป    □ เฉพาะในเมืองพทัยา 
      □ ในเมืองพทัยาและรอบตวัเมืองพทัยา 

□ ในเมืองพทัยา รอบตัวเมืองพัทยาและนอกเมือง
พทัยา  

16. ในหนึ%งวนั ส่วนใหญ่ท่านวางแผนการเดนิทางไปยงัแหล่งท่องเที%ยวอย่างไร 
  □ วางแผนเดินทางภายในพื1นที9 เช่น เฉพาะในเมืองพทัยา เฉพาะรอบเมืองพทัยา 

□ วางแผนเดินทางภายในพื1นที9และบริเวณใกลเ้คียง เช่น เที9ยวในเมืองพทัยาและรอบตวัเมือง
พทัยา 
□ วางแผนเดินทางตามความสนใจ เช่น เที9ยวทั1งในเมืองพทัยา รอบตวัเมืองพทัยาและนอก
เมืองพทัยา  

17. จาํนวนสถานที%ท่องเที%ยวเฉลี%ยที%ไปต่อวนั (เมื%อท่องเที%ยวในเมอืงพทัยา) 
□ 1-2 ที9  □ 3-4 ที9  □ 5-6 ที9   □ มากกวา่ 6 ที9 

� รายการสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป ..................................................................................................... 
18. จาํนวนสถานที%ท่องเที%ยวเฉลี%ยที%ไปต่อวนั (เมื%อท่องเที%ยวในเมอืงพทัยาและรอบตวัเมอืงพทัยา) 

□ 1-2 ที9  □ 3-4 ที9  □ 5-6 ที9   □ มากกวา่ 6 ที9 
� รายการสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป ..................................................................................................... 
� สดัส่วนของการท่องเที9ยวในเมืองพทัยา ………%  
    สดัส่วนของการท่องเที9ยวรอบตวัเมืองพทัยา ………% 

19. จํานวนสถานที%ท่องเที%ยวเฉลี%ยที%ไปต่อวัน (เมื%อท่องเที%ยวทัdงในเมืองพัทยา รอบตัวเมืองพัทยาและนอก

เมอืงพทัยา) 
□ 1-2 ที9  □ 3-4 ที9  □ 5-6 ที9   □ มากกวา่ 6 ที9 

� รายการสถานที9ท่องเที9ยวที9ไป ..................................................................................................... 
� สดัส่วนของการท่องเที9ยวในเมืองพทัยา ………%  
   สดัส่วนของการท่องเที9ยวรอบตวัเมืองพทัยา ………% 
   สดัส่วนของการท่องเที9ยวนอกเมืองพทัยา ………%  
 
 
 
 



 

 
 

20. โปรดระบุลักษณะการเชื%อมต่อพาหนะในการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะของท่านและจํานวนการ

เชื%อมต่อพาหนะเฉลี%ยในการเดนิทางท่องเที%ยวต่อวนั 
□ รถโดยสารสาธารณะ-รถโดยสารสาธารณะ □ 1-2 ครั1 ง   □ 3-4 ครั1 ง   □ 5-6 ครั1 ง   □ มากกวา่ 6 ครั1 ง 
□  รถโดยสารสาธารณะ-รถจักรยานยนต์
รับจา้ง    

□ 1-2 ครั1 ง   □ 3-4 ครั1 ง   □ 5-6 ครั1 ง   □ มากกวา่ 6 ครั1 ง 

□  รถ โดยส ารสา ธาร ณะ-รถ ยนต์ รั บจ้า ง 
(แทก็ซี9) 

□ 1-2 ครั1 ง   □ 3-4 ครั1 ง   □ 5-6 ครั1 ง   □ มากกวา่ 6 ครั1 ง 

□  รถจักรยานยนต์รับจ้าง-รถยนต์รับจ้าง 
(แทก็ซี9) 

□ 1-2 ครั1 ง   □ 3-4 ครั1 ง   □ 5-6 ครั1 ง   □ มากกวา่ 6 ครั1 ง 

□  รถโดยสารสาธารณะ-รถจักรยานยนต์
รับจา้ง-รถยนตรั์บจา้ง (แทก็ซี9) 

□ 1-2 ครั1 ง   □ 3-4 ครั1 ง   □ 5-6 ครั1 ง   □ มากกวา่ 6 ครั1 ง 

        
21. เวลาที%ออกเดนิทางและกลบัเข้าที%พกั  

ออกเดินทาง 
□ 
0-2 

□ 
2-4 

□ 
4-6 

□ 
6-8 

□ 
8-10 

□ 
10-12 

□ 
12-14 

□ 
14-16 

□ 
16-18 

□ 
18-20 

□ 
20-22 

□ 
22-24 

 
กลบัที9พกั 

□ 
0-2 

□ 
2-4 

□ 
4-6 

□ 
6-8 

□ 
8-10 

□ 
10-12 

□ 
12-14 

□ 
14-16 

□ 
16-18 

□ 
18-20 

□ 
20-22 

□ 
22-24 

 
22. ความถี%ในการเดนิทางท่องเที%ยวซํdาในพืdนที%เดมิ 

 □ มากที9สุด  ชอบเที9ยวสถานที9ในพื1นที9เดิมเป็นส่วนใหญ่   
□ มาก   ชอบเที9ยวสถานที9ในพื1นที9เดิมมากกวา่ เที9ยวพื1นที9อื9นๆนอ้ย 
□ ปานกลาง  ชอบเที9ยวสถานที9ในพื1นที9เดิมพอๆกบัเที9ยวพื1นที9อื9น 
□ นอ้ย   ชอบเที9ยวหลายพื1นที9 แต่มีการเดินทางเที9ยวซํ1 าในพื1นที9เดิมบา้ง 
□ นอ้ยที9สุด  ชอบท่องเที9ยวหลายสถานที9ในพื1นที9ต่างกนั   

23. การปรับเปลี%ยนแผนระหว่างการท่องเที%ยวระหว่างวนั  
 □ ยดึตามแผนเดิมเป็นหลกั     □ มีการปรับเปลี9ยนแผนบา้งเป็นบางครั1 ง         

□ ไม่มีแผนการท่องเที9ยว ปรับเปลี9ยนตลอด 
24. สาเหตุที%มกีารปรับเปลี%ยนแผนท่องเที%ยวระหว่างวนั 
□ ไม่มีพาหนะที9ตอ้งการโดยสารใหบ้ริการ □ รอพาหนะที9ตอ้งการเป็นเวลานาน 
□ การบริการรถโดยสารไม่มีคุณภาพ  □ อื9นๆ ………………………………. 

25. ท่านเคยใช้บริการรถโดยสารสาธารณะหรือไม่   
□ เคยเป็นประจาํ  □ บางครั1 ง   □ นานๆครั1 ง   □ ไม่เคย 



 

 
 

26. ถ้าท่านเคยใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในเมอืงพัทยา กรุณาประเมินความพึงพอใจที%มีต่อระบบขนส่ง

รถโดยสารสาธารณะในการเดนิทางท่องเที%ยวในเมอืงพทัยา 
 

ขัdนตอน ความพงึพอใจในการตอบสนองของระบบขนส่งในด้าน 5 4 3 2 1 

วางแผนการเดินทาง  
 
 

• ฐานขอ้มูลการเดินทางเพื9อช่วยในการวางแผนการท่องเที9ยว 

• รูปแบบขนส่งและเส้นทางที9มีให้เลือกในการเดินทาง  

• เวลาที9ใชใ้นการไดรั้บขอ้มูลการเดินทางที9ตอ้งการกลบั  

• ความถูกตอ้งของขอ้มูลที9ไดรั้บ  
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง  • การแบ่งประเภทของค่าโดยสารที9มีความหลากหลาย  

• ความเหมาะสมของโครงสร้างค่าโดยสารของรูปแบบการ
ขนส่งแบบเดี9ยวและแบบเชื9อมต่อ  

• ความคุม้ค่าในการเดินทาง  

• ค่าใชจ่้ายในการเชื9อมต่อการเดินทาง  
การเดินไปยงัจุด
โดยสาร  

• ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดโดยสาร  

• การเดินทางมีความสะดวก ไม่มีอุปสรรคกีดขวางการเดินทาง  
การรอคอย ณ จุด
โดยสาร  

• ความถี9ของการบริการโดยสารทั1งในวนัปกติและวนัหยดุ 

• ระยะเวลารอคอยทั1งในวนัปกติและวนัหยดุ  
ระหวา่งการโดยสาร  • ความเหมาะสมของสภาพแวดลอ้มภายในพาหนะโดยสาร  

• การให้ขอ้มูลต่างๆ แก่ผูโ้ดยสารขณะเดินทาง  

• ความล่าชา้หรือปัญหาในการให้บริการโดยสาร  

• ความปลอดภยัในการโดยสาร  
ระหวา่งการเชื9อมต่อ
หรือสบัเปลี9ยนพาหนะ  

• รูปแบบการเชื9อมต่อที9มีให้บริการ 

• ความถี9ในการให้บริการ  

• ระยะเวลาการรอคอยระหวา่งการสบัเปลี9ยน  

• ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดโดยสาร  

• การเดินทางมีความสะดวก ไม่มีอุปสรรคกีดขวางการเดินทาง  
การเดินไปยงัจุดหมาย  • ระยะทางในการเดินทางไปยงัจุดหมาย 

• การเดินทาง (Accessibility) มีความสะดวก ไม่มีอุปสรรคกีด
ขวางการเดินทาง  

 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 

สัญญาเลขที9 RDG5450033 
โครงการ “การศึกษาระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการสาํหรับภาคบริการท่องเที9ยวเมืองพทัยา” 

 

 

ส่วนที, 1 ข้อมูลโครงการ 
ชื9อผูรั้บทุน:    นายวฒิุไกร งามศิริจิตต ์
โครงการเริ9มเมื9อวนัที9   1 สิงหาคม 2554    รวมเวลาที9ทาํวจิยัทั1งสิ1น 12 เดือน 
รายงานความกา้วหนา้ครั1 งที9 1  ในช่วงเวลาตั1งแต่วนัที9 1 สิงหาคม 2554 ถึงวนัที9 31 มกราคม 2555 
 
ส่วนที, 2 รายงานเนื9อหา 
 การศึกษาระบบการขนส่งแบบตอบสนองโดยใชร้ถโดยสารสาธารณะของเมืองพทัยานั1น ไดท้าํการแบ่งการศึกษา
ออกเป็น 2 ส่วนงานหลกั คือ ส่วนที 1 เป็นการศึกษาและวิเคราะห์ระดบัความสามารถในการตอบสนองความตอ้งการของ
ระบบรถโดยสารสาธารณะ เพื9อให้ทราบถึงความสามารถของระบบรถโดยสารสาธารณะในการตอบสนองการเดินทาง
ท่องเที9ยว อย่างไรก็ตามปัจจุบนัยงัไม่มีกรอบแนวคิดที9สามารถนาํไปประยุกตใ์ชไ้ดโ้ดยตรง ผูว้ิจยัจึงทาํการพฒันากรอบ
แนวคิดในการประเมินความสามารถในการตอบสนองขึ1น จากการรวบรวมทฤษฎี หลกัการ แนวคิด และงานวิจยัที9เกี9ยวขอ้ง
ในดา้น Logistics, Operations research, service operations management และ Tourism management และทาํการสังเคราะห์
กรอบแนวคิดนี1 ร่วมกบัขอ้มูลอุปสงคแ์ละอุปทาน เพื9อผลลพัธ์ที9ได ้คือ กรอบแนวคิดแบบบูรณาการ (Integrated framework) 
เพื9อการประเมินความสามารถในการตอบสนองดา้นการขนส่งที9ไดรั้บการทดสอบความน่าเชื9อถือ (Validity)  
 ในการรวบรวมขอ้มูลอุปสงคแ์ละอุปทานของการขนส่งโดยรถโดยสารสาธารณะนี1 ใชท้ั1งขอ้มูลทุติยภูมิและขอ้มูล
ปฐมภูมิ เนื9องจากขอ้มูลทุติยภูมิจากหน่วยงานที9เกี9ยวขอ้งนั1นเป็นขอ้มูลพื1นฐานและมีอยูค่่อนขา้งจาํกดั  ในเรื9องต่างๆ เช่น 
จาํนวนนกัท่องเที9ยวที9ใชบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ จาํนวนพาหนะที9ทาํการเดินรถในแต่ละเสน้ทาง จาํนวนนกัท่องเที9ยวใน
แต่ละสถานที9ท่องเที9ยว เป็นตน้ ผูว้ิจยัจึงทาํการเก็บขอ้มูลปฐมภูมิเพิ9มเติมจากการสัมภาษณ์หน่วยงาน ประกอบดว้ย กรม
ขนส่งจงัหวดัชลบุรี สหกรณ์เดินรถพทัยา การท่องเที9ยวแห่งประเทศไทย (พทัยา) พนกังานขบัรถโดยสารสาธารณะ รวมถึง
การสังเกตการณ์ การลง Field work เพื9อศึกษาโครงสร้างและรูปแบบการเดินรถในเมืองพทัยา เพื9อใชใ้นการประเมิน
ความสามารถในการตอบสนองตามกรอบแนวคิดที9ไดพ้ฒันาขึ1น     
 ขอ้มูลปฐมภูมิหลกัที9ใช้ในการประเมินความสามารถในการตอบสนองของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 
ประกอบดว้ย ขอ้มูลพฤติกรรมในการเดินทางท่องเที9ยว รูปแบบการเดินรถโดยสารสาธารณะ ตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อรถพาหนะ
สายต่างๆ ปริมาณรถโดยสารสาธารณะตามเส้นทาง ช่วงเวลาในการเดินรถโดยสารในแต่ละเส้นทาง ปริมาณผูเ้ดินทางโดย
รถโดยสารสาธารณะตามเส้นทาง โดยการเก็บขอ้มูลปฐมภูมิและการลง Field work ใชเ้วลารวมประมาณ 4 เดือนอนั
เนื9องมาจาก เหตุการณ์อุทกภยั จึงอาศยักาํลงัคนและการจดัเวลาลงพื1นที9ที9พทัยาที9เพิ9มและใชร้ะยะเวลานานขึ1น   
 จากนั1นทาํการประเมินและวิเคราะห์ความสามารถในการตอบสนองของรถโดยสารสาธารณะ ตามกรอบแนวคิด
ของงานวิจยัแบ่งเป็น 3 ดา้นหลกั ประกอบดว้ย การวิเคราะห์ความสามารถในการตอบสนองดา้นเส้นทาง ดา้นกาํลงัการ
ขนส่ง และดา้นการใหบ้ริการ โดย 



 

 
 

• ความสามารถในการตอบสนองด้านเส้นทาง พิจารณาจากการคาํนวณตาํแหน่งสถานที9ตั1 งของแหล่งท่องเที9ยว
เปรียบเทียบกบัตาํแหน่งเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะ ผลที9ไดรั้บคืออตัราส่วนปริมาณสถานที9ท่องเที9ยวที9ไดรั้บการ
ตอบสนองดา้นเส้นทางในแง่ของการมีเส้นทางเดินรถไปยงัสถานที9ท่องเที9ยว ระยะห่างจากเส้นทางถึงจุดท่องเที9ยว และ
ความหลากหลายของเสน้ทางที9ผา่นบริเวณจุดท่องเที9ยว จากผลจากการวเิคราะห์ความสามารถในการตอบสนองดา้นเสน้ทาง
ดงักล่าว ผูว้ิจยันาํเสนอถึงตาํแหน่งจุดเชื9อมต่อหรือเปลี9ยนพาหนะที9เหมาะสมต่อการเพิ9มการตอบสนองให้แก่ระบบรถ
โดยสารสาธารณะ 

• ความสามารถในการตอบสนองดา้นกาํลงัการขนส่ง พิจารณาจาก Capacity Flexibility Model หรือกาํลงัการขนส่ง
ผูโ้ดยสารที9มากที9สุดของการเดินรถในแต่ละเส้นทาง ใชว้ิธี Linear Programmingในการวิเคราะห์โดยพิจารณาเปรียบเทียบ
กาํลงัการขนส่งผูโ้ดยสารแบบแบ่งระยะและแบบไม่แบ่งระยะ ซึ9 งการเดินรถแบบแบ่งระยะเป็นรูปแบบการเดินรถโดยสาร
สาธารณะที9ใชอ้ยู่ (เดินรถโดยสารตามถนนสายหลกั มีจุดเชื9อมต่อหรือเปลี9ยนพาหนะตามหัวมุมถนนหลกั ผูข้บัพาหนะ
สามารถเลือกเสน้ทางเดินรถไดอ้ยา่งอิสระ) การเดินรถแบบไม่แบ่งระยะ เป็นการเดินรถตามเส้นทางเริ9มตน้จนถึงปลายทาง
ตามเสน้ทางที9กาํหนดไวก้บักรมการขนส่งจงัหวดั 

• ความสามารถในการตอบสนองดา้นการใหบ้ริการ การวเิคราะห์การตอบสนองในดา้นนี1 จะใชข้อ้มูลปฐมภูมิหลกัที9
รวบรวมไว ้ประกอบดว้ย ขอ้มูลพฤติกรรมในการเดินทางท่องเที9ยว รูปแบบการเดินรถโดยสารสาธารณะ ตาํแหน่งจุด
เชื9อมต่อรถพาหนะสายต่างๆ ปริมาณรถโดยสารสาธารณะตามเส้นทาง ช่วงเวลาในการเดินรถโดยสารในแต่ละเส้นทาง 
ปริมาณผูเ้ดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะตามเส้นทาง โดยใชว้ิธี Simulation modeling ในการวิเคราะห์โดยมีเงื9อนไขการ
เดินทาง/ความตอ้งการในการเดินทางไปยงัสถานที9ท่องเที9ยวต่างๆ และช่วงเวลาที9เลือกเดินทาง และเงื9อนไขการเดินรถใน
สถานการณ์ต่างๆ และทาํการประเมินระดบัความสามารถของระบบในการตอบสนองต่อสถานการณ์การเดินทางท่องเที9ยว
เหล่านี1  ซึ9 งผลที9ไดจ้ากการวิเคราะห์ Simulation modeling นี1 จะนาํเสนอลกัษณะของระบบขนส่งแบบตอบสนองโดยใชร้ถ
โดยสารสาธารณะเพื9อการเดินทางท่องเที9ยวในเมืองพทัยา 

ในงานวิจยัระยะที9 1 ทาํการประเมินความสามารถในการตอบสนองดา้นเส้นทางและดา้นกาํลงัการขนส่ง โดยที9
การตอบสนองด้านการให้บริการเป็นส่วนของการพฒันาและวิเคราะห์แบบจาํลองระบบขนส่งแบบตอบสนอง ซึ9 งจะ
ทาํการศึกษาในงานวจิยัระยะที9 2 ต่อไป โดยเป็นไปตามแผนการดาํเนินงานที9นาํเสนอไว ้

การศึกษาของโครงการระยะที9 2 เป็นการวิเคราะห์ความสามารถในการตอบสนองด้านการให้บริการของรถ
โดยสารสาธารณะ เริ9มจากการศึกษาตวัแปรหลกัในการขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการจากวรรณกรรม จากนั1นทาํการ
พฒันาฐานขอ้มูลโลจิสติกส์ท่องเที9ยวสาํหรับเมืองพทัยาและพฒันาตวัแบบจาํลองในการใชป้ระเมินประสิทธิภาพของระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการ ซึ9งฐานขอ้มูลที9พฒันาขึ1นเพื9อใชใ้นการศึกษานี1  ไดแ้ก่ ฐานขอ้มูลระยะทางในการเดินทาง
ไปยงัสถานที9โดยใชร้ถโดยสารสาธารณะประจาํทาง 4 สายของเมืองพทัยา และฐานขอ้มูลจุดเชื9อมต่อระหวา่งเส้นทางเดินรถ 
4 เส้นทาง ในส่วนการพฒันาแบบจาํลองทาํการพฒันาขึ1นจากโปรแกรม ARENA โดยทาํการวิเคราะห์และประเมิน
ประสิทธิภาพและต้นทุนในการดําเนินงานของระบบขนส่งแบบตอบสนองความต้องการใน 3 สถานการณ์หลัก 
ประกอบดว้ย  

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง ไม่มีการเดินรถตามคาํร้อง ไม่มีตารางการเดินรถ 

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยว ไม่มีตารางการเดินรถ 

• สถานการณ์เดินรถประจาํเสน้ทาง มีการเดินรถตามคาํร้อง ณ สถานที9ท่องเที9ยวมีตารางการเดินรถ 



 

 
 

ผลจากการวเิคราะห์แบบจาํลองนาํมาวเิคราะห์สรุปแนวทางในการพฒันาการใชร้ะบบขนส่งแบบตอบสนองความ
ตอ้งการที9เหมาะสมในแต่ละพื1นที9ท่องเที9ยว ประกอบดว้ย ลกัษณะการเดินรถโดยสาร กาํลงัการขนส่ง และกลยทุธ์การพฒันา
โครงสร้างโลจิสติกส์และกลยทุธ์การส่งเสริมการท่องเที9ยวที9เหมาะสมของแต่ละพื1นที9ท่องเที9ยวที9มีเส้นทางเดินรถโดยสาร
ต่างกนัไป  

จากผลการวเิคราะห์ทั1งหมดไดน้าํไปร่วมหารือถึงความเป็นไปไดใ้นการนาํไปใชจ้ริง รวมถึงอุปสรรคและขอ้จาํกดั
ที9อาจเกิดขึ1นในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการไปใช ้โดยผูที้9เกี9ยวขอ้งหลกั ไดแ้ก่ กรมขนส่งทางบก กรม
ขนส่งจงัหวดัชลบุรี และศาลาวา่การเมืองพทัยา และนาํผลที9ไดจ้ากการสัมภาษณ์มาจดัทาํเป็นแนวปฏิบติัที9เหมาะสมในการ
นาํระบบขนส่งแบบตอบสนองความตอ้งการมาใชจ้ริง 

ตาราง ก. แสดง Gantt Chart เปรียบเทียบกิจกรรมที9เสนอในโครงการและกิจกรรมที9ทาํจริง และตาราง ข. แสดง
ตารางเปรียบเทียบ Output ที9เสนอในขอ้เสนอโครงการและที9ไดจ้ร 

 
ตาราง ก.  Gantt Chart เปรียบเทียบกิจกรรมที9เสนอในโครงการและกิจกรรมที9ทาํจริง  

 

กิจกรรม 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ระบุหน่วยงานที9เกี9ยวขอ้ง และรวบรวมขอ้มลูอุปสงคแ์ละ
อุปทานจากหน่วยงาน 

            

วเิคราะห์เชิงพรรณนาและวเิคราะห์เชิงเปรียบเทียบ             

กาํหนดตวัแปรในการศึกษาวดัความสามารถการตอบสนอง
ของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ  

            

สร้างแบบสอบถามในการวจิยั             

กระจายแบบสอบถามไปยงักลุ่มตวัอยา่ง             

ประเมินและวเิคราะห์แบบสอบถามเชิงพรรณนาและเชิง
อนุมาน 

            

จดัทาํรายงาน (Inception report) 
• ขอ้มูลสถิติเชิงสาํรวจความคิดเห็นของผูบ้ริโภคที9มีต่อระบบ

ขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 

• ผลระดบัความสามารถของระบบขนส่งรถโดยสารสาธารณะ
ในดา้นการตอบสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภค 

            

กาํหนดรายการตวัแปรหลกัในแบบจาํลองจากการทบทวน
วรรณกรรม 

            

พฒันาและวเิคราะห์แบบจาํลองระบบขนส่งแบบตอบสนองใน
ขอบเขตที9กาํหนด 

            

เพิ�มการรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิของอุปสงค์และ

อุปทาน 

เพิ�มการวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิของอุปสงค์และ

อุปทาน 



 

 
 

กิจกรรม 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

กาํหนดและประเมินตน้ทุนแต่ละประเภทจากการนาํระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองมาใช ้

            

วเิคราะห์การลงทุนเบื1องตน้             

รวบรวมผลการศึกษาและจดัทาํร่างรายงานสรุปผลการศึกษา             

ระบุผูเ้กี9ยวขอ้งหลกัในการนาํระบบขนส่งแบบตอบสนองมาใช ้             

ทดสอบความน่าเชื9อถือของผลการศึกษาจากการสัมภาษณ์
ผูเ้กี9ยวขอ้งหลกั 

            

จดัทาํรายงาน             

                 กิจกรรมที9เสนอในโครงการ 
    กิจกรรมที9ทาํจริง 
 

ตาราง ข. เปรียบเทียบ Output ที9เสนอในขอ้เสนอโครงการและที9ไดจ้ริง  

ขั1นตอน Input Output ที9เสนอ Output ที9ไดจ้ริง ผลสาํเร็จ 
(%) 

1 • ระบุหน่วยงาน
ที9เกี9ยวขอ้ง 
และรวบรวม
ขอ้มลูอุปสงค์
และอุปทาน
จากหน่วยงาน 

• ขอ้มลูอุปสงคแ์ละอุปทานดา้น
ระบบขนส่งเพื9อการท่องเที9ยวใน
ปัจจุบนั 

• ลกัษณะและแนวโนม้ภาพรวม     
อุปสงคแ์ละอุปทานของระบบ
ขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 
 
 

• ผลระดบัความสมดุลระหวา่งอุป
สงคแ์ละอุปทานของระบบขนส่ง
รถโดยสารสาธารณะ 

• ขอ้มลูอุปสงคแ์ละอุปทานดา้น
ระบบขนส่งเพื9อการท่องเที9ยว
ในปัจจุบนั 

• ลกัษณะและแนวโนม้ภาพรวม     
อุปสงคแ์ละอุปทานของระบบ
ขนส่งรถโดยสารสาธารณะ  
(จากการเก็บขอ้มลูปฐมภูมิ
และ Field work) 

• ผลระดบัความสมดุลระหวา่ง
อุปสงคแ์ละอุปทานของระบบ
ขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 

• 100% 
 
 

• 100% 
 
 
 
 

• 100% 

2 • กาํหนดตวั
แปรใน
การศึกษาวดั
ความสามารถ
การตอบสนอง
ของระบบ

• ขอ้มลูสถิติเชิงสาํรวจความคิดเห็น
ของผูบ้ริโภคที9มีต่อระบบขนส่ง
รถโดยสารสาธารณะ 
 
 
 

• ขอ้มลูสถิติเชิงสาํรวจ
พฤติกรรมการเดินทางของ
นกัท่องเที9ยวและความคิดเห็น
ของผูบ้ริโภคที9มีต่อระบบ
ขนส่งรถโดยสารสาธารณะ 
 

• 100% 
 
 
 
 
 



 

 
 

ขั1นตอน Input Output ที9เสนอ Output ที9ไดจ้ริง ผลสาํเร็จ 
(%) 

ขนส่ง และ
กาํหนด
อุตสาหกรรม
ที9จะศึกษาและ
กลุ่มตวัอยา่ง 

• สร้าง
แบบสอบถาม 

• ผลระดบัความสามารถของระบบ/
รูปแบบการขนส่งรถโดยสาร
สาธารณะในดา้นการตอบสนอง
ความตอ้งการของผูบ้ริโภค 

• ผลระดบัความสามารถของ
ระบบ/รูปแบบการขนส่งรถ
โดยสารสาธารณะในดา้นการ
ตอบสนองความตอ้งการของ
ผูบ้ริโภคในดา้นเส้นทางและ
กาํลงัการขนส่ง 

• บทความนาํเสนองานประชุม
วชิาการนานาชาติ เรื9อง An 
Evaluation Framework of 
Transportation 
Responsiveness: Case of 
Pattaya City 

• 100% 

3 • กาํหนด
รายการตวั
แปรหลกัใน
แบบจาํลอง
จากการ
ทบทวน
วรรณกรรม 

• พฒันาและวเิคราะห์แบบจาํลอง
ระบบขนส่งแบบตอบสนอง 

• ผลเปรียบเทียบแบบจาํลอง
การขนส่งแบบตอบสนองและ
เงื9อนไข/สถานการณ์ในการ
ใหบ้ริการที9เหมาะสมในการ
นาํระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองโดยรถโดยสาร
สาธารณะไปใช ้

• รูปแบบระบบขนส่งแบบ
ตอบสนองที9มีประสิทธิภาพ
มากที9สุด 

• ฐานขอ้มลูระยะทางในการ
เดินทางไปยงัสถานที9โดยใช้
รถโดยสารสาธารณะประจาํ
ทาง 4 สายของเมืองพทัยา 
และฐานขอ้มลูจุดเชื9อมต่อ
ระหวา่งเส้นทางเดินรถ 4 
เส้นทาง 

• 100% 
 
 
 
 
 
 

• 100% 

4 • ระบุ
พระราชบญัญั
ติและกฎหมาย
ที9เกี9ยวขอ้ง 

• การนาํเสนอผลการศึกษาและ
สัมภาษณ์ผูเ้กี9ยวขอ้งดา้นนโยบาย
และกฎหมาย 

• แนวทางในการนาํระบบ
ขนส่งแบบตอบสนองมาใชใ้น
เมืองพทัยา 

• 100% 

 



 

 

  
Abstract—Transportation is one of the main activities related to 

creating value for the tourists. Transport management in tourism 
mainly focuses on managing transfer points and vehicle capacity. 
However, transport service level must also be ensured as it now 
relates to tourist’s experiences. This paper emphasizes on the 
responsiveness as one of key service performance measures. An 
evaluation framework is developed and illustarted by using the case 
of small bus service in Pattaya city. It can be seen as a great potential 
for the city to utilize the small bus transportation in order to meet the 
needs of more diverse group of passengers and to support the 
expansion of tourist areas. The framework integrates with service 
operations management, logistics, and tourism behavior perspectives. 
The findings from the investigation of existing small bus service are 
presented and preliminarily validate the usability of the framework.  
 

Keywords—Responsiveness, Demand responsive transportation, 
Tourism, Logistics 

I. INTRODUCTION 

OGISTICS currently involves in the development of the 
tourism industry in more concrete ways. Tourism logistics 

can be considered in the context of logistics management in 
general in which they require product quality. The design of 
such flow as goods, people, information, and knowledge must 
link to the city’ characteristics so that tourism product quality 
and performance can be attained. The traditional transportation 
system such as buses and shuttles is fixed both in terms of time 
and route. It is typically that this transit system is only 
effective during tourist season. In terms of economics, 
Prideaux [1] states that if the transport is limited or ineffective, 
visitors will have the opportunity to greatly change their 
destination to travel to other locations. In consequences, this 
affects the ability to compete in the macro-level.  

Tourism logistics has not yet been widely used to develop 
the economic potential in Thailand due to limitations in 
communication and coordination between organizations 
involved in the tourism industry from upstream to downstream. 
Also, there is lack of support in enhancing tourism 
infrastructure and, instead, paying greater attention on 
marketing. This is one of the reasons for lower growth rate of 
tourism industry. In order to support the growth of the tourism 
industry on  the basis of  value and  experience  creation to  the 
tourists, transportation system must be improved and 
developed in attempts to response to the transportation needs 
of tourists.  
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Pattaya is a city that has the potential in terms of growing 

numbers of tourists, more diverse types of tourists, and 
geographical advantages. Nevertheless, the city's public 
transportation system in the present has no regular bus services 
but only small buses and motorcycles services. Improving 
small bus services could provide greater possibility for the city 
due to the city’s expansion plan to expand tourist attraction 
areas and to enhance capability of existing infrastructures 
including roads and establishments. 

II.  LITERATURE REVIEW 

A. Responsiveness in Supply Chain and Transportation 

Responsiveness has currently been much concerned in 
supply chain and logistics fields. It is the ability to meet 
customer needs and to act to market changes within a 
reasonable time for establishing competitive advantages [2]. It 
evolves from focusing on efficiency aspects of supply chain 
and logistics to building system capabilities to respond on the 
situations of the industry or organization [3, 4]. Holweg [5] 
identified responsiveness into three dimensions; product; 
process; and volume. In terms of product dimension, degree of 
responsiveness is associated with the structure of the product, 
variety of product, and product life cycle. Process dimension 
of responsiveness encompasses the abilities to meet 
requirements of supply chain members, and the abilities to 
customize the products and services by utilizing decoupling 
point concept. Volume dimension of responsiveness involves 
understanding the nature of demand, volatility of demand, 
customer expectation on customer service delivery and product 
diversification. 

By considering transportation products offering to the 
passengers, transport can achieve responsiveness by having a 
various forms of transport in particular areas, establishing a 
variety of routes services, forming integrated transport 
networks so that customer service level can be enhanced. In 
addition, transportation should have flexibility to adapt to a 
variety of transportation purposes. 

To meet the needs of passengers, especially when they 
change travel routes, transport modes, and travel schedule, the 
relevant processes include estimating travel demand of 
different types of tourists, receiving travel requirements from 
the passengers, scheduling the vehicles in more dynamic ways, 
applying postponement strategy, buffering the vehicles for 
unexpected events, and centralizing transit/transfer points, as 
well as building collaboration among parties.  

Thus, planners must mainly consider passengers the time 
spending for traveling by each type of transportation modes, 
determine how to adjust travel routes and transport volume 
within transportation networks and consider a point or position 
in which the form of transportation changes from one format to 
another. 
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To develop and design the transportation system in response 
to various passenger requirements, information has to be 
accurate and precise. Particularly, demand information must be 
well captured. Regarding to Janelle and Beuthe [6], they 
describes the nature of the change in the nature of the demand 
for transport. 

 
• Longer and more customized transport linkages 
• Greater sensitivity to the timing of connections, arrivals, and 

departures 
• Expanded reliance on communication and computer 

networks 
• Speed of movements and transactions 
• Standard equipment and procedures 

 
It can be seen that system responsiveness requires 

comprehensive understanding on supply and demand sides. 
Product and process dimension can point out the importance of 
supply side. Meanwhile, volume dimension provides 
viewpoints on demand side.  

B. Demand Responsive Transportation (DRT) 

Demand responsive transportation has been developed 
aiming at responding to passenger needs [7, 8]. It reduces 
waiting time problem occurring from various transportation 
system constraints and limitations. Figure 1 presents key 
characteristics of demand responsive transportation. 

 
Route Fixed months in advance                              �     Fixed 1 hour before trip 
Vehicle Limited period of availability                        �     Long periods of availability 
 1 type �     Many types 
Operator Commercial                             �    Competitive tender �     Selected 1 hour before trip 
Passenger Special transport services        �    General public only  �     No restriction 
Payment Pay on vehicle                         �     Season ticket �     Smart card 
                    Low demand responsiveness        High demand responsiveness    

Fig. 1 Key characteristics of Demand Responsive Transportation 
 
In management aspects, DRT combines main techniques of 

capacity management and dynamic scheduling. The vehicles 
are allocated by considering available service capabilities at 
specific time and scheduling the travel based upon the request 
of an individual passenger. This transportation system is 
suitable for areas with specific requirements such as areas with 
diverse tourists and areas with frequent and disperse tourism 
demand [9]. In addition, tourism areas with low density of 
tourists can also be advantageous from the DRT when travel 
demand is low and the requests are upon an interval period of 
time [10].  

The operating costs of traditional public transportation are 
high comparing to DRT when travel demand is not high. Fixed 
route buses have to pass every stop regardless of passenger 
onboard. Meanwhile, costs of operating DRT are relatively 
high due to higher cost of ownership, i.e. a number of vehicles 
to respond passenger demand and services required. Various 
degree of responsiveness for each type of transport is 
classified [11] and shown in Table I. 

 
 
 
 

TABLE I 
TYPES OF TRANSPORT CLASSIFIED BY DEGREE OF RESPONSIVENESS 

   
 
In Thailand context, only few responsive transport are 

provided including private car, single ride taxi, restricted user 
education transport, and patient transport service as 
highlighted in the table. Traditional transport of fixed route 
bus is only bus options. Thus, transportation responsiveness in 
Thailand is mainly caused by taxi and car options. This results 
in traffic congestion in capital and tourism city.     

C. Travel Behavior and Decision Making 

Key input information for responsive transportation 
planning is travel behavior of tourists. It is the fact that travel 
behavior of tourists in each city is different. In order to design 
the responsive transportation system, it requires clear 
understanding of tourist behavior in travelling around the city. 
The studies on travel behavior are constantly conducted since 
new tourism areas and cities are developed from time to time. 
The models used in the research include residential location 
choice, auto availability choice, and trip-making behavior. 
They provide understanding on relationships between such 
issues as travel distances, household characteristics, and 
number of vehicles in travelling. 

Travel behavior can be affected by passenger’s decision-
making. It is typically that, in tourism, passengers rather make 
such short-term decisions as selecting destinations and 
transportation modes, and deciding the extent of travel 
frequency than making medium-term decisions. The 
influencing factors for short-term decisions include distance of 
destination, service level of transportation, and attraction of 
the places and so on. Instead, medium-term decisions by which 
residents are mostly made are influenced by such factor as the 
vehicle ownership. Long-term decisions consist of selection of 
workplace, types of residences, residential location. When 
considering in the context of tourism city, tourists are not only 
travel but also tend to stay longer or even become residences.  

Thus, a common set of decision making factors, which can 
be summarized here. 

-  Residential location includes number of attractions, 
tourist density, number of establishments, accommodation 
rates, type of accommodation, and vehicle accessibility. 

- Tourist characteristics include travel objectives, lifestyles, 
travel companion, and time for travel. 

- Travel characteristics include travel distances, type of 
transport vehicles, number of places visited, frequency to visit 
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the same places, departure time to travel, arrival time to 
accommodation, travel time spent, and travel plan changes. 

D. Capacity Flexibility 

To assess the ability of the transportation system from the 
supply perspectives, Morlock and Chang [12] conducted a 
study to measure the ability of the transportation system to 
adapt to fluctuations in demand. Base capacity flexibility is 
obtained by calculating carrying capacity of the containers 
within the networks with minimum operational costs. Routing 
options is served as means to provide flexibility to the system. 
When travel demand changes, it is necessary for the 
transportation system to adjust and response to it. One way to 
respond is to select alternative travel routes in which vehicle 
capacities is higher.  

The routing options for capacity flexibility include as 
follows:  

- The shortest path (there may be connection points between 
the beginning and end). 

- The shortest path and path with no connection points. 
- A path that meets the service requirements. 
The findings of Morlock and Chang [12] show that routing 

options can add flexibility to the transport networks. 
Furthermore, transportation planners should examine demand 
over period of time and select the appropriate paths so that 
transportation can be efficient and responsive to passengers.  

III.  THE PROPOSED FRAMEWORK 

Based on the literature review, the integrated framework for 
evaluating transportation responsiveness is developed and 
presented in Figure 2. 

 

 
Fig. 2 A framework for evaluating transportation responsiveness 

 
Managing tourism transportation needs requires an 

emphasis on both changing demand and supply. It is hard to 
invest in new transportation infrastructure for responsiveness 
purposed. Instead, the uses of planning and management of 
transportation resources and networks is more feasible.  

Existing transportation system characteristics must be 
clearly understood by firstly examining input of the evaluation 
framework includes information regarding product dimension, 
process dimension and volume dimension of responsiveness. 
This provides understandings on which extent current 
transportation can be responsive, how transportation is 
currently performed, and by which passengers’ needs can be 
satisfied. Nevertheless, this input is fragmented and has not yet 
been integrated.  
 To provide more insights of responsiveness in transportation 
system, it requires additional analysis of demand and supply 
aspects of transportation. The proposed models of travel 
behavior, service satisfaction and capacity flexibility are 
included so that the above set of questions becomes even 
clearer. 
 The following section presents the case of Pattaya city. It 
briefly describes economic and social overview of the city and 
is presented in accordance with the proposed framework.  

IV.  PATTAYA TOURISM AND TRANSPORTATION 

Pattaya city is a tourist destination. Most of communities 
have been transformed to the commercial community for 
providing tourism services and facilities as the results of 
successful tourism development. Currently, there are 31 local 
communities in the city. It has been facing with the evacuation 
of the population migration from both all regions of the 
country and foreign countries to work and live in the city. 
Consequently, the social conditions are complex and varied. 

 Basic information concerning the size, number and density 
of population in the city during 2000-2010 are shown in Table 
II. 

TABLE II 
POPULATION IN PATTAYA CITY DURING 2000-2010 

Year 
Total 

population 
Male Female 

Total 
household 

2000 82,133 40,127 42,006 14,192 
2001 85,533 41,606 43,927 14,827 
2002 89,413 43,123 46,290 15,445 
2003 92,878 44,716 48,162 16,088 
2004 91,855 43,812 48,043 16,992 
2005 96,654 45,799 50,855 17,963 
2006 98,992 46,828 52,164 18,436 
2007 102,612 48,438 54,174 18,948 
2008 104,797 49,241 55,556 19,326 
2009 106,214 49,589 56,625 19,702 
2010 107,406 50,075 57,331 19,900 

   Source: Pattaya Information Center 

  
 The majority of population about 87 percent is traders and 
tourism service providers. The revenues are approximately 
270,000 baht  per person a year. The travel industry is the 
most important economic activities of the city. Ninety 
percentage of total labor market have occupation in the 
tourism industry. There are 38 tourist attractions within the 
Pattaya city and 12 places around the city (Table III).  

The initial development of guidelines for sustainable 
tourism development in Pattaya city starts with the vision for 
new city image as “New Pattaya: The World Class 
Greenovative Tourism City” and apply 3Rs bringing the vision 
into action consists of (1) Rebrand (2) Revitalize and Develop 
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Facilities and (3) Raising Capacity and Capability. To promote 
tourism development based on such plan, four development 
zone has been set as follows: 

1. The eco-tourism: to preserve marine nature area with 
beautiful coral reefs around the island from beach area of 
Pattaya City and Jomtien Beach to the Koh Larn and 
surrounding islands. 

2. The wide range of tourism:. All areas of Pattaya 
municipality and partial areas of Jomtien municipality (from 
urban areas of South Pattaya to Jomtien and railroad east) is 
planned to organize and improve tourism capacities.  

3. The culture and tourism in the area of special interest 
include the city's east side. From eastern boundary of the 
railway line to National Highway No. 7, to southern stretch of 
Highway 36 and Na-Jomtien area. To promote various cultural 
tourism activities. The city center is linked to this area by 
developing four routes of bus transportation network covering
Huai Yai, Pattaya, and Jomtien. 

4. The natural resources and tourism in the rest areas for 
preserving such natural resources as water and forest, 
promoting local agricultural products, and developing areas 
with low density and large plots of land. 
 

TABLE III 
LIST OF TOURIST ATTRACTIONS IN AND AROUND PATTAYA CITY  

Tourist attractions in city Tourist attractions outside 
c ity 

1 Pattaya water park   20 Pattaya Pirom 
Submarine 

39 Khao Cheechan Buddha 
Image 

2 Bottle museum 21 Wongphrachan beach 40 Wat Yan Sang Wararam 
3 The Sanctury of 

Truth 
22 Elephant Garden 41 Nong Nooch Garden and 

Resort                                               
4 Mini Siam 23 Super Kart Racing 42 The Million Years Stone 

Park and Pattaya 
Crocodile Farm                     

5 Pattaya beach 24 Monster World 43 Elephant Villege Pattaya 
6 Wongamat beach 25 Tuxedo Magic Castle 44 Three Kingdoms Park                                        
7 Jomtien beach 26 Siriphon Orchid Farm 45 The Horseshoe Point 

Resort Pattaya        
8 Koh Lan 27 Paintball Park and 

Bungee Jump 
46 Sriracha Tiger Zoo                                        

9 Mabprachan 
reservior 

28 Snake Show 47 Khao Kheow Open Zoo     

10 Point of View 
Pattaya 

29 N S P Snake Show   48 Bira International Circuit 

11 Suan 
Chaloemphrakiat 

30 Pattaya Airpark   49 Pattaya F lying Club  

12 Pattaya Kart 
Speedway 

31 Lake land Water and 
Cable Ski  

50 Silver  Lake Vineyard 

13 Wang Sam Sien 32 S K Pattaya Ranch    
14 Khomluang 

Chumpon Khet 
Udomsak 
Monument   

33 Chang Siam   

15 Viharnra Sien 34 Elephants Trekking   
16 Underwater World 35 Wonderland Pattaya   
17 Ripley’s Believe It 

or Not! museum 
36 Easy Kart 

18 Sukhawadee 37 Pattaya Floating 
Market   

19 Khao Phratamnak 38 Pattaya C ircus   

 
 

 
The Master Plan for the development of transportation 

regarding the development of sustainable transport systems has 
included various transportation projects associated with 
Pattaya city. 

- Development of a transportation system directly linked 
the airport and the city. 

- High Speed Rail line along Bangkok, Pattaya, and 
Rayong with the speed of 250 km /hr and express train 

linking three cities. 
- Highway connection of Pattaya and Mabtaput. 
In despite of the strong focus of government on an efficient 

public transport system to connect to the city, there also are the 
needs to improve transport system within the city. The routes 
and road network in the city has a limit. In addition, it cannot 
be increased due to limitation of city space. In this sense, the 
problems of tourism have still not yet resolved. It is imperative 
that the city must be resolved by providing, for instances, a 
city’s central transportation center bringing together all 
transport networks to facilitate travel, the city park buildings 
and related services, monorail transportation system to link the 
network to the destination for the convenience and benefits of 
tourists in the future. 

One of the measures towards effective transportation system 
is responsiveness. It is also important to build responsiveness 
capabilities for inbound logistics, i.e. network within city. The 
following section presents the results from the analysis of 
primary data and secondary data from relevant agencies based 
on the proposed framework (Figure 2). They reflect the nature 
of supply and demand of transport in Pattaya city. 

V. RESULTS 

The findings from investigation of the existing 
transportation system and tourism in Pattaya city based on the 
proposed framework are presented here. 

A. Transportation types 

The types of public transport vehicles used by tourists are 
bus is non-fixed route types including small bus, van, and taxi. 
Small bus mode is typical and cheap for travelling in the city. 
Referring to transport regulation, it requires small buses 
operating on designate routes from 8.30 to 16.30 at least. 
However, due to high number of tourists and independently 
operating of the small buses, drivers can freely drive and pick 
up passengers. As a result, vehicle routes are overlapping and 
vehicles are overcrowded on the main route. This shows that 
small bus service is responsive only to passenger volumes, not 
actual travel needs. It is operated by not clearly defining 
passenger needs and then allocating the vehicles.    

B. Vehicle routes 

Currently, the city has a total of 5 small bus lines; 
Chareonrat Pattana villege-Na Jomtien line; City Circle line; 
Na Klua - Siam Country Club line; North Pattaya - Central 
Pattaya; and Bali Hai Pier - Banglamung District Office.  

To add or adjust small bus lines, it must be permitted by 
Ministry of Transport. The committee will conduct a meeting 
to discuss and consider the appropriateness of the new 
proposed route. The latest route n the city, the latest additional 
line is Bali Hai Pier - Banglamung District Office. 

C. Pooling 

To deal with changes in travel demand and limitation of 
supply of transport, pooling should be formed. Integration of 
transport modes will increase the capacity of the transportation 
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system in overall together with an efficient use of resources. 
Transportation in the city has no pooling forms, i.e. each mode 
is operated separately. Only integration now exists is the bus 
station connecting buses from other provinces. It is potentially 
to increase the system capacity through better planning and 
sharing of such information as travel demand estimation and 
vehicle status between carriers.  

D. Flexible transportation 

It is the fact that, non-fixed route buses are more flexible in 
terms of changes to passenger demand. Although there is a 
new route formed to meet the passenger needs, old routes are 
still operated. In other words, a number of vehicles is still high 
and can cause traffic congestion unless the allocation and 
planning is made.  

Responding to the needs of passengers and increased 
flexibility to the current route is currently done by: 

- Allocating high proportion of vehicles for areas with high 
density of tourists and attractions. Only a minority of 
vehicle operates around the city. 

- Picking up passengers and charging a fare as a group.  

E. Transportation capacity 

In Table IV, vehicle capacities five small bus lines are 
shown.  

 
TABLE IV 

VEHICLE CAPACITY OF 5 SMALL BUS LINES 
L ine 
no. Name Distance 

(Km.) 
Quantity  
(Vehicle) 

5 Chareonrat Pattana villege-Na Jomtien 29 187-340 
6 C ity Circle 16 187-340 

6079 Na Klua - Siam Country Club 19.3 10-12 
7 North Pattaya - Central Pattaya 23 14-20 
4 Bali Hai Pier - Banglamung District Office 10 10-12 

 

F. Route adjustment 

Currently, an adjustment of vehicle routes is informally 
taken place within the route. Drivers adjust the routes when 
they consider there are too many vehicles on the routes and 
there are unoccupied seats on the vehicle. Another reason for 
adjusting route is that cooperative has been concerned about 
service level on certain areas that a number of passengers are 
recently increased. Some route is temporarily established to 
serve passengers.  

G. Transfer points 

A majority of small buses is operated around the beach due 
to a number of tourists with high travel demand. In order to 
receive the fares and serve passengers among vehicles, transfer 
points are located around intersection of major roads. In doing 
so, drivers can change directions to others when current route 
has few or no passengers. Transfer points can reduce risk from 
demand uncertainty. However, it is argued that this approach 
can cause traffic congestion on the main street, especially on 
peak period.  

VI. DISCUSSION 

Small bus service can be considered potential transport 

mode for enhancing inbound tourism logistics within Pattaya 
city. It is commonly used by residences and tourists for all 
travel purposes. It can generally respond passenger’ needs only 
in terms of volumes. Informal and temporarily approaches 
such as establishing transfer points, ad hoc vehicle route 
adjustment, and group passenger pick-up are employed. 
However, travel needs in terms of coverage and vehicle 
utilization has not met.   

To permanently resolve the problems, it requires 
considering the following key points. 

- Effective demand management: It is the attempts to 
enhance vehicle utilization, route coverage and service 
satisfaction level. It mainly involves estimating and 
forecasting demand and understanding travel behavior of 
the tourists. 

- Capacity allocation and vehicle routing: To avoid 
overlapping routes and low vehicle utilization, the 
solutions may include establishing centralized transfer 
points for being able to assign vehicles to required 
locations responsively, and considering a formation of 
new small bus lines which can provide capacity 
flexibility to cope with travel demand uncertainty.   

Regarding to above findings, it shows that the framework 
with key issues extracted from the literatures can be served as 
starting point or guidelines for evaluating transportation 
responsiveness, i.e. of small bus services in Pattaya city. 
Nevertheless, the next phase of an evaluation must integrate 
those data and information to further analyze travel behavior, 
service satisfaction of passenger, and capacity flexibility. 
Consequently, transportation responsiveness can be 
quantitatively examined.  

VII.  CONCLUSION 

The studies of tourism logistics in Thailand is considered 
new and requires comprehensive frameworks. The 
responsiveness is one of them. The framework extracts key 
issues of responsive transportation based on three perspectives 
of product, process and volume. This can be served as starting 
point or guidelines for evaluating transportation 
responsiveness. Based on findings and evidences, it can be 
seen as a great potential for Pattaya city to utilize the small bus 
transportation in order to meet the needs of more diverse 
group of passengers and to support the expansion of tourist 
areas. The existing small bus service is examined by 
employing the proposed framework. Many insights on 
responsiveness of small bus service are obtained. It 
preliminary proves that the framework is helpful. However, 
further efforts on the framework are still required such as 
understanding travel behavior, evaluating small bus service 
satisfaction, and examining capacity flexibility taken into 
account of demand and supply conditions. Consequently, 
transportation responsiveness can be fully examined.  
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