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บทคดัย่อ 
ถนนสายรองเป็นถนนท่ีท าหน้าท่ีกระจายกระแสจราจรจากถนนสายหลัก และเป็นถนนท่ีมีบทบาทส าคัญในการเดินทางของ
ประชาชนในเขตชุมชนรวมไปถึงการจราจรในชนบท ถนนสายรองมีความแตกต่างจากถนนประเภทอ่ืนในแง่ของลักษณะและ
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการถนน การวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทาง (Values of Time , VOT) ของถนนสายรองสามารถ
วิเคราะห์ด้วยวิธีอัตรารายได้ (Wage Rate Method)  ซ่ึงมีตัวแปรในการค านวณ 9 ตัวแปรได้แก่ รายได้ส่วนบุคคล สัดส่วนรถยนต์
ส่วนบุคคลต่อยานพาหนะประเภทอ่ืน สัดส่วนรายได้ มูลค่าเวลาท างาน วัตถปุระสงค์การเดินทาง จ านวนผู้โดยสาร มูลค่าเวลาการ
เดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภท สัดส่วนยานพาหนะแต่ละประเภท และค่าถ่วงน า้หนักของยานพาหนะแต่ละประเภท (PCE 
Factor) จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าตัวแปรท่ีมีอิทธิพลสูงต่อการค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางมีท้ังหมด 3 ตัวแปรได้แก่ 1.
สัดส่วนรถยนต์ส่วนบุคคลต่อยานพาหนะประเภทอ่ืน 2.วตัถปุระสงค์การเดินทาง และ 3.รายได้ส่วนบุคคล และเม่ือวิเคราะห์ข้อมูล
พบว่าในกลุ่มผู้ใช้บริการถนนท่ีเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลมรีายได้สูงสุด โดยกลุ่มตัวอย่างจากถนนสาย รอ.3044 และ นค.3009 
มีรายได้เฉลี่ยท่ี 21,106  และ 24,119 บาทต่อเดือน ดังน้ัน เน่ืองจากผู้ใช้บริการถนนส่วนใหญ่เป็นการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลซ่ึงมรีายได้สูงและเป็นการเดินทางเพ่ือสร้างรายได้ จึงส่งผลให้มลูค่าเวลาการเดินทางของถนนสาย รอ.3044 และ นค.3009 มี
ค่าเท่ากับ 232.33 และ 217.72  บาท/PCU-ช่ัวโมง ตามล าดับ 
ค าส าคญั:มูลค่าเวลาการเดินทางจากถนนสายรอง 
 

ABSTRACT 
Collectors roads are the roads that distribute traffic flows from the arterial roads. This kind of road plays an important role in the 
people journey within their community. Thus, characteristic and behavior of collector road users differ from the user of other types 
of road.  The Value of Time of the collector road can be calculated using the wage rate method.  For that calculation, there are 9 
parameters which are personal income, percentage of passenger cars, income factor, hourly wage, travel purpose, number of 
passengers in vehicle, Value of Time by each vehicle type, proportion of each vehicle type, and Passenger Car Equivalent Factor  
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(PCE Factor). From the analysis, 3 crucial parameters for VOT calculation were found, i.e., percentage of passenger cars, travel 
purpose, and personal income.  After the data analysis, collector road users who travel by passenger car are the highest income 
person. The average monthly income of samples from RO.3044 and NK.3009 are 21,106.32 Baht and 24,119.05 Baht respectively. 
Most of the travelers, who use passenger car, are high income person, and their travel purpose is for business. These three reasons 
affect the Value of Time.  Thus, Values of Time for RO.3044 and NK.3009 are 232.33 Baht per PCU-  hour and 217.72 Baht per 
PCU- hour respectively. 
KEYWORDS: Values of Time by Collectors roads 
 
1. บทน า 

ในแต่ละประเทศโครงข่ายถนนลว้นมีบทบาทส าคญัในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ พฒันาประเทศ และพฒันาคุณภาพชีวติ โดยมี
การแบ่งประเภทของถนนตามหนา้ท่ี ออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ ถนนสายหลกั (Arterial Roads) ถนนสายรอง (Collector Roads) 
และถนนสายยอ่ย (Local Roads and Streets) ซ่ึงถนนแต่ละประเภทต่างมีความส าคญัและรองรับพฤติกรรมการเดินทางท่ีแตกต่าง
กนัออกไป โดยถนนสายรองท าหนา้ท่ีกระจายกระแสจราจรจากถนนสายหลกั และเป็นถนนท่ีมีบทบาทส าคญัในการเดินทางของ
ประชาชนในเขตชุมชนรวมไปถึงการจราจรในชนบท  ในปัจจุบนักิจกรรมดา้นการขนส่งของประเทศไทยอยู่ในความดูแลของ
กระทรวงคมนาคมซ่ึงมี 2 หน่วยงานหลกัท่ีท าหนา้ท่ีพฒันาโครงสร้างพ้ืนฐาน ก่อสร้าง และบ ารุงรักษาโครงข่ายถนน คือ กรมทาง
หลวง (ทล.) และกรมทางหลวงชนบท (ทช.) จากการส ารวจขอ้มูลของกระทรวงคมนาคมในปี พ.ศ. 2560 พบวา่ ประเทศไทยมีถนน
ภายใตค้วามรับผิดชอบของกรมทางหลวง 66,871 กิโลเมตร ถนนภายใตค้วามรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท 49,080 กิโลเมตร 
(กระทรวงคมนาคม, 2561) และในคร่ึงปีงบประมาณแรกของปี 2562 ประเทศไทยมีการลงทุนเงินจ านวน 21,744 ลา้นบาท เพื่อ
พฒันาโครงสร้างถนนของกรมทางหลวงชนบท (กระทรวงคมนาคม, 2562) อยา่งไรก็ตามเน่ืองจากประเทศไทยมีงบประมาณและ
ทรัพยากรท่ีจ ากดั จึงไม่สามารถด าเนินการตามความตอ้งการของประชาชนและหน่วยงานต่าง ๆไดท้ั้งหมด ดงันั้นเพ่ือท่ีจะจดัสรร
งบประมาณและจดัล าดบัความส าคญัโครงการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพจึงตอ้งมีการวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ โดยแบ่ง
การประเมินออกเป็น 4 ดา้นไดแ้ก่ ดา้นวศิวกรรม ดา้นสงัคม ดา้นส่ิงแวดลอ้ม และดา้นเศรษฐศาสตร์  

การประเมินทางดา้นเศรษฐศาสตร์ เป็นการประเมินเพ่ือสะทอ้นตน้ทุนและผลประโยชน์ของโครงการนั้น ๆ และเป็นหน่ึงใน
ส่วนส าคญัท่ีมีผลต่อการจดัเรียงล าดบัและตดัสินด าเนินโครงการ ซ่ึงกรมทางหลวงชนบท (2561) ไดว้ิเคราะห์ความเหมาะสม
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการโดยอาศัยดัชนีช้ีวดัเชิงเศรษฐศาสตร์ด้านต่าง ๆ ซ่ึงมูลค่าท่ีน ามาวิเคราะห์ดัชนีช้ีวดัเชิง
เศรษฐศาสตร์มาจากการวเิคราะห์ตน้ทุน (Cost) ในการด าเนินโครงการ และผลประโยชน์ (Benefit)ในดา้นต่าง ๆ  แบ่งเป็น 3 ตวัแปร
ไดแ้ก่ การประหยดัมูลค่าค่าใชจ่้ายจากการใชย้านพาหนะ (Vehicle Operating Cost Saving, VOC Saving) การประหยดัมูลค่าจาก
การลดค่าใชจ่้ายจากอุบติัเหตุ (Accident Cost Saving, ACC Saving) และการประหยดัมูลค่าเวลาในการเดินทาง (Values of Time 
Saving, VOT Saving) ซ่ึงการประหยดัมูลค่าเวลาในการเดินทาง เป็นปัจจัยท่ีส าคัญในการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้าน
เศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากเป็นปัจจยัท่ีสะทอ้นใหเ้ห็นถึงการไหลของกระแสจราจรท่ีดีข้ึนและส่งผลใหเ้วลาในการเดินทางลดลง โดย
การวิเคราะห์มูลค่าเวลาในการเดินทางควรใช้ขอ้มูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของประชาชนในพ้ืนท่ีการศึกษา จึงสามารถ
สะทอ้นใหเ้ห็นถึงผลประโยชน์จากการใชบ้ริการถนนของประชาชนในพ้ืนท่ี แต่เน่ืองจากงานวจิยัในอดีตของประเทศไทยเป็นการ
วิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในถนนสายหลกั ดังนั้น งานวิจัยน้ีจึงมีวตัถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์มูลค่าเวลาในการเดินทาง ท่ี
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สามารถสะทอ้นพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางของผูใ้ชบ้ริการถนนสายรอง ส าหรับน าไปใชใ้นการประเมินความเหมาะสม
ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ต่อไป 

 
2. ทบทวนวรรณกรรม 

ในปัจจุบนัประเทศท่ีพฒันาแลว้ เช่น สหราชอาณาจกัร สหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐฝร่ังเศส สหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี มีการ
วิเคราะห์ความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของโครงการระบบขนส่งเป็นมาตรฐานและมีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทาง
อยา่งต่อเน่ือง K. M. Gwilliam (1997) ไดท้ าการศึกษาและรวบรวมวธีิการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางรวมไปถึงปัจจยัส าคญัและ
ตวัแปรอ่ืน ๆ ท่ีส่งผลในการวิเคราะห์ โดยรวบรวมขอ้มูลของ 8 ประเทศ ได้แก่ สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐฝร่ังเศส ญ่ีปุ่น 
สหรัฐอเมริกา สหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี สาธารณรัฐออสเตรีย ราชอาณาจกัรเบลเยียม และสาธารณรัฐเฮลเลนิก จากการศึกษา
พบวา่ การวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางของทั้ง 8 ประเทศใชห้ลกัการของวธีิอตัรารายได ้โดยแต่ละประเทศมีความแตกต่างกนัใน
แง่ของพฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ชบ้ริการ   

P.J. Mackie, M. Wardman, A.S. Fowkes, et al. (2003) ท าการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลความเป็นมาในการวเิคราะห์มูลค่าเวลา
การเดินทางในประเทศสหราชอาณาจกัร ซ่ึงกล่าวถึงการพฒันาวิธีการเก็บขอ้มูล วิธีการวิเคราะห์ขอ้มูล และการน ามูลค่าเวลาการ
เดินทางไปใชใ้นการประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ โดยเร่ิมการศึกษาการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในปี ค.ศ. 1960 ซ่ึง
ในช่วงแรกมีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวิธีอตัรารายได ้ต่อมาในปี ค.ศ. 1980 มีการพฒันาแบบจ าลองในการวิเคราะห์
โดยใหค้วามส าคญัต่อทศันคติและบรรทดัฐานของผูใ้ชบ้ริการท่ีมีต่อถนน 

C. Vergara-Alert (2007) ไดท้ าการศึกษาและวิเคราะห์ตวัแปรในการประเมินความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ ซ่ึงการวิเคราะห์
มูลค่าเวลาการเดินทางก็เป็นส่วนหน่ึงท่ีส าคญัในงานน้ี โดยไดก้ล่าวถึงการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวธีิอตัรารายไดว้า่เป็น
วธีิท่ีง่ายไม่ซบัซอ้น และใชก้นัอยา่งแพร่หลาย 

P.A.L. Abrantes and M.R. Wardman (2012) ใชว้ธีิ Meta-Model วเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในประเทศสหราชอาณาจกัร 
และมีการรวบรวมขอ้มูลโดยส ารวจขอ้มูลจากแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมุติ และแบบสอบถามจากสถานการณ์จริง โดยเป็น
การค านวณท่ีใชร้ายไดส่้วนบุคคลเป็นหลกัในการวเิคราะห์และมีการวเิคราะห์รูปแบบในการตดัสินใจใชบ้ริการการเดินทางรูปแบบ
ต่าง ๆ  

M. Kouwenhoven et al. (2014) ใชว้ิธี Multinomial Logit (MNL) Mean-Dispersion Models วิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทาง
ในประเทศเนเธอร์แลนด ์และมีการรวบรวมขอ้มูลโดยส ารวจขอ้มูลจากแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมุติ และแบบสอบถามจาก
สถานการณ์จริง โดยเป็นการศึกษากิจกรรมระหวา่งการเดินทางและวิเคราะห์ผลประโยชน์ท่ีมีต่อพ้ืนท่ีขา้งทางจากการเพ่ิมจ านวน
ผูใ้ชบ้ริการ  

S. Sanders et al. (2015) ไดก้ล่าวถึงวิธีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในประเทศสหราชอาณาจกัรโดยใชห้ลกัการของ
ความยินดีจ่าย (Willingness to Pay) และเก็บขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมุติ (Stated Preference, SP) และสัมภาษณ์
ถึงค่าใชจ่้ายท่ีผูใ้ชบ้ริการถนนสามารถจ่ายไดเ้พ่ือใชบ้ริการถนน รวมถึงมุมมองท่ีมีต่อความสะดวกสบายในการใชบ้ริการ 

M. Kouwenhoven and G. Jong (2017) ใชว้ธีิ Discrete Choice Model วเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในประเทศเนเธอร์แลนด ์
และมีการรวบรวมขอ้มูลโดยแบบสอบถามจากสถานการณ์สมมุติ โดยมีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาท่ีผูใ้ชบ้ริการยอมจ่ายในการใช้
บริการ รวมไปถึงการใหค้วามส าคญัของรูปแบบการเดินทาง 
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Ó. Álvarez, P. Cantos, and L. García (2007) ไดแ้บ่งการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางออกเป็น 2 ลกัษณะการเดินทาง คือ 
การเดินทางโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อสร้างรายได ้และการเดินทางโดยมีวตัถุประสงคอ่ื์น ซ่ึงการเดินทางโดยมีวตัถุประสงคอ่ื์นมีมูลค่า
คิดเป็นร้อยละ 25 ของการเดินทางโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อสร้างรายได ้ 

ในปัจจุบนัประเทศไทยอยูใ่นช่วงพฒันาระบบการประเมินความเหมาะสมทางดา้นเศรษฐศาสตร์จึงมีการศึกษามูลค่าเวลาใน
การเดินทางไม่มากนัก โดยประเทศไทยมีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางอย่างต่อเน่ืองในหน่วยงานกรมทางหลวง โดย
วเิคราะห์ดว้ยวธีิอตัรารายได ้และใชข้อ้มูลจากส านกังานสถิติแห่งชาติในการวเิคราะห์ (กรมทางหลวง, 2553)  

 J. Supanut and P. Surachet (2016) ได้วิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในประเทศไทยโดยใช้วิธีอตัรารายได้ และมีการ
รวบรวมขอ้มูลโดยใชข้อ้มูลดา้นเศรษฐกิจจากส านกังานสถิติแห่งชาติ และขอ้มูลดา้นวิศวกรรมจากการส ารวจขอ้มูลของกรมทาง
หลวง ท าการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางของถนนสายหลกัโดยแยกตามภูมิภาคของประเทศไทย  

ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2561) ไดท้ าการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซ่ึงมีการวิเคราะห์ขอ้มูลจากการส ารวจขอ้มูลการเดินทางในครัวเรือน (Household Travel Survey : HTS) และมีการ
แบ่งกลุ่มการวเิคราะห์ออกเป็น 2 กลุ่มไดแ้ก่  

   กลุ่มผูใ้ชร้ถส่วนบุคคล คือ มีรถจกัรยานยนต ์มีรถยนต ์และมีรถจกัรยานยนตแ์ละรถยนต ์โดยมีมูลค่าเวลาการเดินทาง      
    ในปีพ.ศ. 2560 เท่ากบั 83.4 140.7 และ 140.7 บาท/ชัว่โมง/คน ตามล าดบั   
   กลุ่มท่ีระบบขนส่งสาธารณะ คือ รถขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพสูง รถขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพปานกลาง และ 
    รถขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพต ่า โดยมีมูลค่าเวลาการเดินทางในปีพ.ศ. 2560 เท่ากบั 120.7 89.4 และ 40.3 บาท/ 
    ชัว่โมง/คน ตามล าดบั 

นอกจากน้ี ยงัมีการคาดการณ์มูลค่าเวลาทุก 5 ปี เร่ิมจากปี พ.ศ. 2560 ถึง 2585 โดยพิจารณาจากอตัราการเพ่ิมข้ึนของรายได้
ของประชากรเฉล่ียร้อยละ 4.7 ท่ีไม่รวมอตัราเงินเฟ้อเฉล่ียร้อยละ 2.5  

3. วธีิการด าเนินงานวจิยั 
3.1 พื้นทีก่ารศึกษา 

กรมทางหลวงชนบทแบ่งการดูแลถนนในประเทศไทยเป็น 4 ภาค โดยภาคตะวนัออกเฉียงเหนือเป็นภาคท่ีมีความยาวรวมของ
ถนนสายรองมากท่ีสุดเท่ากบั 17,650.302 กิโลเมตร และแบ่งการดูแลถนนในความรับผิดชอบเป็น 4 ส านกังาน ไดแ้ก่ ส านกังานทาง
หลวงชนบทท่ี 6 7 15 และ 16 โดยมีส านกังานกรมทางหลวงชนบทท่ี 6 เป็นศูนยก์ลาง และส านกังานกรมทางหลวงชนบทท่ี 15 เป็น
พ้ืนท่ีส าคญัทางเศรษฐศาสตร์ เน่ืองจากมีภูมิประเทศติดกบัแม่น ้ าโขงและเป็นศูนยก์ลางพ้ืนท่ีลุ่มแม่น ้ าโขงจึงเป็นส่วนส าคญัในการ
ขนส่งสินคา้และการท่องเท่ียว อีกทั้งกรมทางหลวงชนบทมีการจดัล าดบัความส าคญัและความพร้อมของโครงการท่ีจะยกระดบัการ
ให้บริการสายทาง โดยมีการให้คะแนนความส าคญัทางยทุธศาสตร์และจดักลุ่มสายทางโดยใชว้ิธี Filter Matrix ดงันั้นผูว้ิจยัจึงท า
การเลือกสายทางจากทั้ง 2 ส านกั โดยเลือกสายทางท่ีมีคะแนนความพร้อมในการพฒันามากท่ีสุดส านกังานทางหลวงชนบทละ 1 
สายทาง ไดแ้ก่ สายทาง รอ.3044 และ นค.3009 โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
3.1.1  รอ.3044 

รอ.3044 เป็นถนนท่ีใช้ขนส่งสินคา้อุตสาหกรรมต่าง ๆ ถูกจัดเป็นถนนอุตสาหกรรม โดยมีจุดเร่ิมตน้เช่ือมกับทางหลวง
หมายเลข 214 ตอนร้อยเอด็ – กาฬสินธ์ุ ผา่นต าบลเหนือเมือง – ต าบลดินด า และมีจุดส้ินสุดสายทาง เช่ือมกบั รอ.3064 ซ่ึงเป็นพ้ืนท่ี
เพาะปลูกทางการเกษตร จึงมีการใชส้ายทางน้ีเพ่ือประโยชน์ทางการเกษตรอีกดว้ย ลกัษณะของสายทางเป็นผิวจราจรลาดยางตลอด
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สายมีขนาด 2 ช่องจราจร กวา้ง 6 เมตร ระยะทางรวม 14.313 กม. ณ ปี พ.ศ. 2560 มีปริมาณจราจร 7,951 PCU/วนั มีสะพานจ านวน
ทั้งส้ิน 3 แห่ง  
 
3.1.2  นค.3009 

นค. 3009 เป็นถนนท่ีใชข้นส่งสินคา้อุตสาหกรรมต่าง ๆ ถูกจดัเป็นถนนอุตสาหกรรม โดยมีจุดเร่ิมตน้ของสายทางเช่ือมกบั
ทางหลวงหมายเลข 2230 ผ่านต าบลจุมพล – ต าบลเซิม และมีจุดส้ินสุดสายทาง เช่ือมกบัทางหลวงหมายเลข 0212 ตอน 0102 แต่
เน่ืองจากเป็นสายทางท่ีเช่ือมยาวไปจนถึงริมแม่น ้ าโขง จึงมีการใชส้ายทางน้ีเพ่ือประโยชน์ทางการท่องเท่ียวอีกดว้ย ลกัษณะของ
สายทางเป็นผิวจราจรลาดยางตลอดสายมีขนาด 2 ช่องจราจร กวา้ง 6 เมตร ระยะทางรวม 26.73 กม. ณ ปี พ.ศ. 2560 ปริมาณจราจร 
8,089 PCU/วนั มีสะพานจ านวนทั้งส้ิน 1 แห่ง 

 
ตารางที ่1  ปัจจยัในการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทาง 

ปัจจยัการวเิคราะห์ 

วธีิ Meta-Model 
 

วธีิ MNL Models 
วธีิ Wage Rate Model 

 
วธีิ Discrete Choice 

Model 
P.A.L. Abrantes and 

M.R. Wardman 
M. Kouwenhoven 

et al. 
J. Supanut and  

P. Surachet 
M. Kouwenhoven 

and G. Jong 
ผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ X    
รายไดต่้อครัวเรือน   X  
จ านวนประชากรในครัวเรือน   X  
รายไดส่้วนบุคคล X X  X 
ชัว่โมงการท างาน   X  
จ านวนผูโ้ดยสาร   X  
ประเภทยานพาหนะ X X X  
วตัถุประสงคก์ารเดินทาง X  X X 
คุณลกัษณะการเดินทาง  X   
ประเภทการใชร้ะบบขนส่ง X X  X 
กิจกรรมระหวา่งเดินทาง  X   
เวลาในการเดินทาง  X  X 
ขอ้จ ากดัของเวลาในการเดินทาง    X 
ระยะทางในการเดินทาง X X  X 
การเปรียบเทียบระหวา่งเวลาและค่าใชจ่้าย  X  X 
ประโยชน์จากการใชบ้ริการถนน    X 
ความพงึพอใจในการใชร้ะบบขนส่งอื่น ๆ  X   
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3.2 ปัจจยัในการวเิคราะห์มูลค่าเวลาของผู้ใช้บริการ  
มูลค่าเวลาเดินทางสามารถวิเคราะห์ไดห้ลายวิธีและมีปัจจยัท่ีแตกต่างกนัในแต่ละประเทศ จึงมีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการ

เดินทางท่ีหลากหลาย จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ผูว้ิจยัสามารถสรุปวิธีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางไดโ้ดยแบ่งออกเป็น 4 วิธี คือ 
วิธี Meta-Model วิธี Multinomial Logit (MNL) Mean-Dispersion Models วิธี Wage Rate Model และวิธี Discrete Choice Model 
จากการศึกษาพบวา่การวิเคราะห์มูลค่าเวลาเดินทางแต่ละวิธีมีปัจจยัในการวิเคราะห์ท่ีหลากหลาย โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์
มูลค่าเวลาการเดินทางดงัแสดงในตารางท่ี 1 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ การวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางสามารถวิเคราะห์ไดห้ลากหลายวิธี และแต่ละวิธีก็มีปัจจยัในการ
วิเคราะห์ท่ีแตกต่างกนัตามสมมุติฐานงานวิจยั โดยวิธีท่ีเลือกใชใ้นงานวิจยัน้ี คือ การวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวิธีอตัรา
รายได ้ซ่ึงวิธีน้ีเป็นวิเคราะห์มูลค่าเวลาในการเดินทางโดยการน ารายไดม้าเป็นหลกัในการวิเคราะห์ และน ารายไดจ้ากการท างาน
ของผูใ้ชบ้ริการถนนมาเปรียบเทียบกบัเวลา และวเิคราะห์วา่เวลาของผูใ้ชบ้ริการถนนมีมูลค่าเท่าไร ซ่ึงเป็นวธีิท่ีง่ายและสะดวก วธีิน้ี
ถูกน าไปใชอ้ยา่งแพร่หลายในหลายประเทศ เน่ืองจากวิธีการวิเคราะห์ดงักล่าวใชข้อ้มูลพ้ืนฐานของผูใ้ชบ้ริการเป็นหลกั ส่งผลให้ 
ผูใ้ห้สัมภาษณ์สามารถท าความเขา้ใจค าถามไดอ้ยา่งชดัเจนและสามารถตอบค าถามรวดเร็ว นอกจากน้ี เน่ืองจากงานวิจยัน้ีตอ้งการ
วิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางจากผูใ้ชถ้นนจริงบนนถนนสายรอง รวมถึงผลการวิเคราะห์สามารถสะทอ้นพฤติกรรมการเดินทาง
ของผูใ้ชบ้ริการ จึงเลือกวิธีการเก็บขอ้มูลแบบสัมภาษณ์ผูใ้ชถ้นน ณ ริมทาง (Roadside Interview) เพ่ือจ ากดัขอบเขตกลุ่มเป้าหมาย 
ซ่ึงการเก็บขอ้มูลในถนนพ้ืนท่ีการศึกษาไม่มีจุดพกัรถ จึงส่งผลใหมี้ขอ้จ ากดัดา้นเวลาสูง  จากขอ้จ ากดัขา้งตน้จึงเป็นเหตุผลท่ีเสริม
ใหเ้ลือกใชก้ารวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวธีิอตัรารายได ้ 

การวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวธีิอตัรารายไดมี้ปัจจยัการการวเิคราะห์หลกัๆ 2 ปัจจยั ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นมูลค่าเวลาของ
ผูใ้ชบ้ริการ และปัจจยัดา้นพฤติกรรมการเดินทางของผูใ้ชบ้ริการ โดยการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวิธีดงักล่าวสามารถ
แบ่งตวัแปรในการค านวณได ้3 ประเภท ไดแ้ก่ 1.) ตวัแปรท่ีไดจ้ากค่ามาตรฐาน 1 ตวัแปร คือ ค่าถ่วงน ้ าหนกัของยานพาหนะแต่ละ
ชนิด (PCE Factor)  2.) ตวัแปรภายในท่ีได้จากการค านวณ 3 ตวัแปร คือ สัดส่วนรายได ้มูลค่าเวลาท างาน และมูลค่าเวลาการ
เดินทางต่อยานพาหนะแต่ละประเภท ซ่ึงตวัแปรทั้ง 2 ประเภทท่ีกล่าวมาเป็นมาตรฐานและกลไกในการค านวณมูลค่าเวลาในการ
เดินทาง และ  3.) ตวัแปรภายนอกท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูล 5 ตวัแปร โดยมีรายละเอียดดงัน้ี  

รายได้ส่วนบุคคล เป็นปัจจัยท่ีส าคญัในการวิเคราะห์มูลค่าเวลาด้วยวิธีอัตรารายได้ ซ่ึงมีหลักในการวิเคราะห์โดยการ
เปรียบเทียบรายไดต้่อชัว่โมงการท างาน ดงันั้นการรวบรวมขอ้มูลของผูใ้ชบ้ริการมีความส าคญัต่อการวเิคราะห์ เน่ืองจากมูลค่าเวลา
การเดินทางไม่เพียงแต่จะเป็นส่วนส าคัญในการวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์เท่านั้ น แต่ยงัสามารถสะท้อนถึง
ผลประโยชน์ดา้นสงัคมอีกดว้ย การท่ีถนนมีมูลค่าเวลาการเดินทางสูง แสดงถึงมูลค่าเวลาของผูใ้ชบ้ริการถนนสูงไปดว้ย จึงอนุมาน
ไดว้่าถนนสายนั้นเป็นถนนท่ีสร้างรายไดแ้ละประโยชน์ให้กบัประชาชน เพ่ือให้ผลการวิเคราะห์สามารถสะทอ้นมูลค่าเวลาการ
เดินทางของพ้ืนท่ีการศึกษาผูว้ิจยัจึงเลือกวิธีการเก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบสอบถามซ่ึงสามารถจ ากดักรอบของขอ้มูลโดยเลือกเฉพาะ
ผูใ้ชบ้ริการถนนท่ีท าการศึกษาเท่านั้น  

วตัถุประสงคก์ารเดินทาง เน่ืองจากการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางดว้ยวิธีอตัราส่วนรายไดมี้มูลค่าเวลาการท างานเป็นตวั
แปรหลกั และวิเคราะห์โดยอา้งอิงจากการเดินทางเพื่อสร้างรายได้ แต่เน่ืองจากการใชบ้ริการถนนมีวตัถุประสงค์การเดินทางท่ี
หลากหลายและไม่ไดเ้ป็นการเดินทางเพื่อสร้างรายไดท้ั้งหมด ดงันั้นการน าวตัถุประสงคก์ารเดินทางมาเป็นตวัแปรในการวเิคราะห์
จึงสามารถสะทอ้นพฤติกรรมการเดินทางและการใชป้ระโยชน์ของถนนจากผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
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จ านวนผูโ้ดยสาร เน่ืองจากการเดินทางของยานพาหนะ 1 คนัมีผูโ้ดยสารมากกวา่ 1 คน โดยผูโ้ดยสารแต่ละคนต่างก็มีมูลค่า
เวลาท างานซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของผลประโยชน์จากการใชถ้นน ดงันั้นจ านวนผูโ้ดยสารจึงเป็นอีกหน่ึงตวัแปรในการวิเคราะห์มูลค่า
เวลาการเดินทาง 

 สัดส่วนรถยนต์ส่วนบุคคลต่อยานพาหนะประเภทอ่ืน จากการส ารวจเบ้ืองตน้พบว่า เม่ือแบ่งกลุ่มประเภทยานพาหนะ
ออกเป็น 4 ประเภทไดแ้ก่ รถยนต์ส่วนบุคคล รถจกัรยานยนต์ รถโดยสาร และรถบรรทุก พบว่ามีความแตกต่างกนัในส่วนของ
รายไดข้องผูโ้ดยสารในยานพาหนะแต่ละประเภท โดยรถยนตส่์วนบุคคลมีผูโ้ดยสารท่ีมีรายไดสู้งกวา่ผูโ้ดยสารยานพาหนะประเภท
อ่ืน เพ่ือให้การวิเคราะห์สามารถสะทอ้นมูลค่าเวลาการเดินทางของผูใ้ชบ้ริการถนน จึงพิจารณาสัดส่วนรถยนต์ส่วนบุคคลต่อ
ยานพาหนะประเภทอ่ืน 

สดัส่วนยานพาหนะแต่ละประเภท เป็นตวัแปรในการกระจายมูลค่าเวลาการเดินทางตามสดัส่วนยานพาหนะท่ีใชบ้ริการถนน 
เน่ืองจากถนนแต่ละสายมีวตัถุประสงคก์ารเดินทางของผูใ้ชง้านท่ีแตกต่างกนั ส่งผลใหย้านพาหนะมีความหลากหลาย ในงานวจิยัท่ี
ผ่านมาในประเทศไทย มีการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางจากยานพาหนะ 2 กลุ่ม คือ รถยนต์ส่วนบุคคล และรถโดยสาร แต่
เน่ืองจากถนนสายรองมีปริมาณรถจกัรยานยนต์และรถบรรทุกสูง ในงานวิจยัน้ีจึงวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางโดยค านึงถึง
ยานพาหนะในกลุ่มรถจกัรยานยนตแ์ละรถบรรทุก 

 
4. ผลการศึกษาและอภิปรายผล 
4.1 วเิคราะห์ข้อมูลสัดส่วนวตัถุประสงค์การเดนิทาง 

จากการด าเนินการเก็บขอ้มูลระหวา่งวนัท่ี 7 สิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง วนัท่ี 14 สิงหาคม พ.ศ. 2561 สามารถเก็บขอ้มูลในสาย
ทาง นค.3009 ได ้397 คนั และ สายทาง รอ.3044 ได ้412 คนั จากการจดักลุ่มประเภทยานพาหนะ 4 กลุ่มไดแ้ก่ รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รถจกัรยานยนต ์รถโดยสาร และรถบรรทุก พบวา่ในพ้ืนท่ีศึกษา รอ.3044 และ นค.3009 มีรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลมากท่ีสุด
เท่ากบั 176 และ 213 คนั หรือคิดเป็นร้อยละ 68.69 และ58.95 ตามล าดบั ซ่ึงสัดส่วนยานพาหนะของถนนทั้ง 2 สายมีแนวโน้ม
เป็นไปในทางเดียวกนั แต่เน่ืองจากถนน สาย นค.3009 เป็นถนนท่ีเช่ือมต่อจากต าบลและอ าเภอต่าง ๆ ผ่านอ าเภอเมืองไปถึงริม
แม่น ้ าโขง ซ่ึงเป็นจุดส าคญัในการขนส่ง อีกทั้งยงัมีปริมาณจราจรท่ีมากกวา่ถนนสาย รอ. 3044 ส่งผลใหส้ดัส่วนยานพาหนะมีความ
หลากหลายมากกวา่ โดยมีรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 2 

 
ตารางที ่2 จ านวนและสดัส่วนยานพาหนะแต่ละประเภทของถนนสายรองท่ีท าการศึกษา 

ล าดบั ประเภทยานพาหนะ 
จ านวนและสดัส่วนยานพาหนะ รวมสดัส่วนยานพาหนะ 

รอ.3044 นค.3009 รอ.3044 นค.3009 
(คนั) (ร้อยละ) (คนั) (ร้อยละ) (ร้อยละ) (ร้อยละ) 

1 รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 176 68.69 213 58.95 68.69 58.94 

2 รถจกัรยานยนต ์ 66 25.73 102 28.21 

31.31 41.06 3 รถโดยสาร 2. 0.73 7 2.01 

4 รถบรรทุก 12 4.85 39 10.84 
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เม่ือเปรียบเทียบกับงานวิจัยของ J. Supanut and P. Surachet (2016) และ ภิญญาพชัญ์ สีหะวงษ์ (2553) พบว่าสัดส่วน
ยานพาหนะของถนนสายรองและถนนสายหลกัมีความแตกต่างกนั โดยถนนสายหลกัจะมีการกระจายของประเภทยานพาหนะ
มากกว่าและมีประเภทยานพาหนะท่ีหลากหลาย โดยมีสัดส่วนรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลเท่ากบัร้อยละ 48.95 และ 26.42 ตามล าดบั 
ในขณะท่ีถนนสายรองในงานวิจยัน้ีมีสัดส่วนรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลสูงกวา่ โดยสัดส่วนรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลในสายทาง รอ.3044 
เท่ากบัร้อยละ 68.69 และ นค.3009 เท่ากบัร้อยละ 58.95 

 จากการเก็บขอ้มูลในพ้ืนท่ีการศึกษา พบวา่ผูใ้ชส้ายทาง รอ.3044 และ นค.3009 มีวตัถปุระสงคก์ารเดินทางเพื่อสร้างรายได้
เป็นส่วนใหญ่ ซ่ึงประเภทยานพาหนะท่ีมีสดัส่วนการเดินทางเพ่ือสร้างรายไดท่ี้ต ่าท่ีสุดของทั้ง 2 สายทาง คือ รถจกัรยานยนต ์ซ่ึงมีค่า
เท่ากบัร้อยละ 84.85 และ 26.47 ตามล าดบั ในส่วนรถโดยสารประจ าทางและรถบรรทุกทั้ง 2 สายทาง พบวา่ มีวตัถุประสงคก์าร
เดินทางเป็นการเดินทางเพื่อสร้างรายได ้ร้อยละ 100.00 ดงัแสดงในตารางท่ี 3 

ตารางที ่3 ร้อยละสดัส่วนการเดินทางเพ่ือสร้างรายไดข้องถนนสายรองท่ีท าการศึกษา 

ล าดบั ประเภทยานพาหนะ 
สัดส่วนวตัถุประสงคก์ารเดินทาง (ร้อยละ) 

รอ.3044 นค.3009 
สร้างรายได ้ อ่ืน ๆ สร้างรายได ้ อ่ืน ๆ 

1 รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 90.34 9.66 66.20 33.80 

2 รถจกัรยานยนต ์ 84.85 15.15 26.47 73.53 

3 รถโดยสาร 100.00 - 100.00 - 

4 รถบรรทุก 100.00 - 100.00 - 
 

เม่ือเปรียบเทียบกบังานวิจยัของ J. Supanut and P. Surachet (2016) พบวา่ สัดส่วนการเดินทางเพ่ือสร้างรายไดข้องถนนสาย
รองมีความแตกต่างจากถนนสายหลกั โดยถนนสายรองมีสดัส่วนการเดินเพ่ือสร้างรายไดท่ี้สูงกวา่ถนนสายหลกั แต่ในขณะเดียวกนั 
ความหลากหลายของประเภทยานพาหนะของถนนสายรองมีนอ้ยกวา่ สามารถอนุมานไดจ้ากถนนในพ้ืนท่ีการศึกษา รอ.3044 มีรถ
โดยสารประเภทเดียวคือ รถโดยสารขนาดเลก็ และถนนพ้ืนท่ีการศึกษา นค.3009 มีรถโดยสาร 2 ประเภทคือ รถโดยสารขนาดเลก็ 
และรถโดยสารขนาดกลาง และผูใ้ชบ้ริการถนนสายน้ีเพ่ือสร้างรายไดเ้ป็นหลกั 

หากแบ่งยานพาหนะออกเป็น 2 กลุ่มไดแ้ก่  รถยนตส่์วนบุคคล และยานพาหนะประเภทอ่ืน จะพบวา่ กลุ่มผูใ้ชร้ถยนตส่์วน
บุคคลมีรายไดสู้งท่ีสุด โดยจากขอ้มูลของถนนสาย รอ.3044 และ นค.3009 พบว่า ผูใ้ชร้ถยนต์ส่วนบุคคลมีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน
เท่ากบั 21,055 บาท และ 24,038 บาท ตามล าดบั ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกบังานวิจยัของ J. Supanut and P. Surachet (2016) และภิญญา
พชัญ ์สีหะวงษ ์(2553) พบวา่ แนวโนม้รายไดส่้วนบุคคลเป็นไปในทางเดียวกนักบังานวจิยัท่ีผา่นมา ดงัแสดงในตารางท่ี 4  
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ตารางที ่4 รายไดส่้วนบุคคลของกลุ่มผูใ้ชย้านพาหนะแต่ละประเภท 

ล าดบั ประเภทยานพาหนะ 

รอ.3044 นค.3009 

จ านวนรถ
(คนั) 

รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเดือน 
(บาท) 

รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเดือนรวม 

(บาท) 

จ านวนรถ
(คนั) 

รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเดือน  
(บาท) 

รายไดเ้ฉล่ีย
ต่อเดือนรวม 

(บาท) 

1 รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 176 21,106 21,055 213 24,119 24,038 

2 รถจกัรยานยนต ์ 66 10,613 

9,903 

102 16,111 

11,936 3 รถโดยสาร 2 12,500 7 11,071 

4 รถบรรทุก 12 10,000 39 15,577 

 
รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานของผูใ้ชบ้ริการเป็นการค านวณรายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างาน ซ่ึงตวัแปรดงักล่าวเป็นตวั

แปรท่ีส าคญัมากในการค านวณมูลค่าการเดินทาง เน่ืองจากการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางเป็นการเปรียบเทียบมูลค่าเวลาของ
ผูใ้ชบ้ริการถนนและเวลาการเดินทาง จากการค านวณรายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานในพ้ืนท่ีศึกษาดงัสมการท่ี (1) พบวา่ รายได้
เฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานของผูใ้ชบ้ริการสายทาง รอ.3044 และ นค.3009  มีค่าเท่ากบั 108.58 บาท/ชัว่โมง และ 117.02 บาท/ชัว่โมง 
ตามล าดบั 

ตวัอย่างการค านวณพื้นที ่รอ.3044 

รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง) = 
รายไดเ้ฉล่ียของผูใ้ชบ้ริการ (บาท/เดือน) 

(1) 
ชัว่โมงการท างาน (ชัว่โมง/เดือน ) 

เม่ือแทนค่าในสมการท่ี (1) จากขอ้มูลของกลุ่มตวัอยา่งไดด้งัน้ี 
รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง)    =  17,563.32 / 161.76 

 =  108.58 บาท/ชัว่โมง 
จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ผูใ้ชร้ถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลเป็นกลุ่มท่ีมีรายไดส่้วนบุคคลแตกต่างจากผูใ้ชร้ถยนตป์ระเภทอ่ืน โดยกลุ่ม

ผูใ้ชร้ถยนตป์ระเภทดงักล่าวมีรายไดสู้ง ดงันั้น การค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางจึงมีการน าอตัราส่วนรายไดม้าค านวณร่วมดว้ย 
เพ่ือใหผ้ลการค านวณสามารถสะทอ้นถึงผูใ้ชบ้ริการถนนพ้ืนท่ีการศึกษาได ้โดยการค านวณอตัราส่วนรายไดแ้สดงดงัสมการท่ี (2) 

 
 

 
อตัราส่วนรายได ้= 

รายไดส่้วนบุคคลต่อเดือนของผูใ้ชร้ถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (บาท/เดือน) 
(2) 

 รายไดส่้วนบุคคลต่อเดือนของผูใ้ชร้ถยนตป์ระเภทอ่ืน (บาท/เดือน) 
 

จากการส ารวจขอ้มูลรายได้ของผูใ้ช้รถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถยนต์ประเภทอ่ืนของสายทาง รอ.3044 และ นค.3009 
สามารถค านวณอตัราส่วนรายไดโ้ดยสมการท่ี (2) และดงัแสดงในตารางท่ี 5 
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ตารางที ่5   รายละเอียดการค านวณอตัราส่วนรายได ้

ล าดบั สายทาง 

รายไดส่้วนบุคคลต่อเดือน 
อตัราส่วนรายได ้

(บาท/เดือน) 

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล รถยนตป์ระเภทอ่ืน  

1 รอ.3044 21,055.35 9,902.51 2.13 

2 นค.3009 24,038.46 11,936.46 2.01 

 
จากการส ารวจขอ้มูลสัดส่วนของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลในพ้ืนท่ีศึกษา และสัดส่วนของของยานพาหนะประเภทอ่ืนในพ้ืนท่ี

ศึกษา และการรวบรวมขอ้มูลท่ีกล่าวมาขา้งตน้ สามารถค านวณมูลค่าเวลาท างานเฉล่ียต่อชั่วโมงการท างานของผูโ้ดยสารของ
ยานพาหนะ (D และ E) ไดจ้ากสมการท่ี (3) และ (4)  

A = ( 
𝐵

100
X อตัราส่วนรายได ้X D) + ( 

𝐶

100
 X D )                                                     (3) 

 
โดยท่ี  A คือ รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างาน (บาท/ชัว่โมง) 

B คือ สดัส่วนของของยานพาหนะประเภทอ่ืน (ร้อยละ) 
C คือ สดัส่วนของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (ร้อยละ) 
D คือ มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืน (บาท/ชัว่โมง) 

เม่ือแทนค่าในสมการท่ี (3) จากขอ้มูลตวัอยา่งไดด้งัน้ี 

108.58 = ( 
31.31

100
X 2.13 X D) + ( 

68.69

100
 X D ) 

ดงันั้นจะไดว้า่  D = 80.27 บาท/ชัว่โมง 
และสามารถค านวณมูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไดจ้ากสมการต่อไปน้ี 

 
 E = D X อตัราส่วนรายได ้                                                                                        (4) 

โดยท่ี  D คือ มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืน (บาท/ชัว่โมง) 
E คือ มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (บาท/ชัว่โมง) 
 

เม่ือแทนค่าในสมการท่ี (4) จากขอ้มูลตวัอยา่งไดด้งัน้ี 
E = 80.27 X 2.13 

ดงันั้นจะไดว้า่  E = 170.67 บาท/ชัว่โมง 
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ซ่ึงสามารถสรุปขั้นตอนและค่าต่าง  ๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัการค านวณมูลค่าเวลาท างานเฉล่ียตอ่ชัว่โมงการท างานของผูโ้ดยสารของรถยนตน์ัง่
ส่วนบุคคล และมูลค่าเวลาท างานเฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืนไดด้งัแสดงในตารางท่ี 6 
 ซ่ึงในงานวจิยัของ J. Supanut and P. Surachet (2016) พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีรายไดเ้ฉล่ียต่อคนเท่ากบั 22.21 บาท/ชัว่โมง และ 
งานวจิยัของภิญญาพชัญ ์สีหะวงษ ์(2553) กลุ่มตวัอยา่งมีรายไดเ้ฉล่ียต่อคนเท่ากบั 43.64 บาท/ชัว่โมง ซ่ึงงานวจิยัขา้งตน้ด าเนินการ
บนถนนสายหลกั เม่ือเปรียบเทียบกนัแลว้ รายไดเ้ฉล่ียต่อคนในพ้ืนท่ีศึกษามีค่ามากกวา่ถนนสายหลกั เน่ืองจากถนนสายรองมี
รายไดเ้ฉล่ียต่อคนในพ้ืนท่ีศึกษาและสดัส่วนของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลในพ้ืนท่ีศึกษาท่ีสูง จึงส่งผลใหมู้ลค่าเวลาท างานมีค่าสูงตาม
ไปดว้ยโดยมูลค่าเวลาท างานเฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืนในสายทาง รอ.3044 และ นค.
3009  เท่ากบั 80.27 บาท/ชัว่โมง  และ 82.63 บาท/ชัว่โมง ตามล าดบั และมูลค่าเวลาท างานเฉล่ียต่อชัว่โมงการท างานของผูโ้ดยสาร
ของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลเท่ากบั 170.67 บาท/ชัว่โมง  และ 166.40 บาท/ชัว่โมง ตามล าดบั 
 
ตารางที ่6  การค านวณมูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลและรถยนตป์ระเภทอ่ืน 

ล าดบั รายการ 
สายทาง หน่วย 

รอ.3044  นค.3009   
1 รายไดต้่อพ้ืนท่ีการศึกษา 7,236,088 7,570,644 บาท 

2 จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 412 397 คนั 

3 รายไดเ้ฉล่ียของผูใ้ชบ้ริการ 17,563.32 19,069.63 บาท/เดือน 

4 ชัว่โมงการท างาน 161.76 162.96 ชัว่โมง/เดือน 

5 รายไดเ้ฉล่ียต่อชัว่โมงการท างาน 108.58 117.02 บาท/ชัว่โมง 

6 สดัส่วนของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลในพ้ืนท่ีศึกษา  68.69 58.94 ร้อยละ 

7 สดัส่วนของของยานพาหนะประเภทอ่ืนในพ้ืนท่ีศึกษา  31.31 41.06 ร้อยละ 

8 สดัส่วนรายได ้ 2.13 2.01 - 

9 มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืน 80.27 82.63 บาท/ชัว่โมง 

10 มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล 170.67 166.40 บาท/ชัว่โมง 
 

เม่ือทราบมูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลและยานพาหนะประเภทอ่ืน จึงน าขอ้มูลมาค านวณหา
มูลค่าเวลาการเดินทาง ซ่ึงมีการแยกประเภทยานพาหนะออกเป็น 9 ประเภทไดแ้ก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลน้อยกว่า 7คน (PC1) 
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลเกิน 7 คน (PC2) รถจกัรยานยนตแ์ละสามลอ้เคร่ือง (MC) รถโดยสารขนาดเล็ก (LB) รถโดยสารขนาดกลาง 
(MB) รถโดยสารขนาดใหญ่ (HB) รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ลอ้ (MT) รถบรรทุกขนาดใหญ่ 10 ลอ้ (HT) และรถบรรทุกพว่ง-ก่ึงพ่วง 
10 ลอ้ข้ึนไป (Tr &  STr) โดยแบ่งการค านวณเป็น 2 ช่วง ซ่ึงในช่วงแรกจะเป็นการค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางของยานพาหนะ
แต่ละประเภท ตามวตัถุประสงคก์ารเดินทาง ดงัแสดงในสมการท่ี 5 

 

J=[((G/100) X (E or D)) + ((H/100) X I)] X (F)                                                                 (5) 
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โดยท่ี  J คือ มูลค่าเวลาการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภท (บาท/คนั-ชัว่โมง) 
G คือ สดัส่วนการเดินทางเพ่ือสร้างรายได ้(ร้อยละ) 
E or D คือ          มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะประเภทอ่ืนหรือมูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของ

รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล (บาท/ชัว่โมง) 
H คือ สดัส่วนการเดินทางเพ่ือวตัถุประสงคอ่ื์น (ร้อยละ) 
I คือ มูลค่าเวลาท างานของผูโ้ดยสารของยานพาหนะแต่ละประเภท (บาท/ชัว่โมง) 
F คือ จ านวนผูโ้ดยสารในยานพาหนะแต่ละประเภทในหน่วย (คน/คนั) 
 

เม่ือแทนค่าในสมการท่ี (5) จากขอ้มูลตวัอยา่งไดด้งัน้ี 
J=[((90.32/100) X 170.83) + ((9.68/100) X 42.71)] X (1.85) 

ดงันั้นจะไดว้า่  J = 293.10 บาท/คนั-ชัว่โมง 
 

 ในช่วงท่ี 2 เป็นการค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางของสายทางโดยค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท และมีการปรับตาม จ านวนผูโ้ดยสาร PCE Factor  และสัดส่วนตามสัดส่วนยานพาหนะ จึงสามารถค านวณ มูลค่าเวลาใน
การเดินทางในหน่วย บาท/PCU-ชัว่โมง ไดด้งัแสดงในสมการท่ี 6  

มูลค่าเวลาในการเดินทาง  = PCE Factor X J X L                                                       (6) 
 

โดยท่ี  L คือ สดัส่วนรถยนตใ์นหน่วยคนั (ร้อยละ) 
 

เม่ือแทนค่าในสมการท่ี (6) จากขอ้มูลตวัอยา่งไดด้งัน้ี 
 

มูลค่าเวลาในการเดินทาง   = 1 X 293.10 X (67.97/100) 
ดงันั้นจะไดว้า่มูลค่าเวลาในการเดินทางของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลนอ้ยกวา่ 7คน (PC1) = 199.22 บาท/PCU-ชัว่โมง 
 

จากผลการค านวณมูลค่าเวลาในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภทสามารถค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางรวมของ
ยานพาหนะทุกประเภทในสายทาง ซ่ึงพ้ืนท่ีการศึกษาถนนสาย รอ.3044 และ นค.3009 มีค่าเท่ากบั 232.33 บาท/PCU-ชัว่โมง และ 
217.72  บาท/PCU-ชัว่โมง โดยมีรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 7 

เน่ืองดว้ยปัจจยัท่ีกล่าวมาในขา้งตน้ ไม่ว่าจะเป็นสัดส่วนรถยนต์ส่วนบุคคลต่อยานพาหนะประเภทอ่ืน วตัถุประสงค์การ
เดินทาง และรายไดส่้วนบุคคล ส่งผลให้มูลค่าเวลาการเดินทางของถนนสายรอ.3044 และนค.3009 มีค่าเท่ากบั 232.33 บาท/PCU-
ชั่วโมง และ 218.37 บาท/PCU-ชั่วโมง ตามล าดับ ซ่ึงพบว่ามีความแตกต่างเม่ือเปรียบเทียบกับงานวิจัยของ J.Supanut and 
P.Surachet (2016) ท่ีมีมูลค่าเวลาการเดินทางเท่ากบั 79.54 บาท/PCU-ชัว่โมง งานวจิยัของพรรณ์ธิดา เหล่าพวงศกัด์ิ (2556) ท่ีมีมูลค่า
เวลาการเดินทางเท่ากบั 117.00 บาท/PCU-ชัว่โมง งานวจิยัของกรมทางหลวง (2556) ท่ีมีมูลค่าเวลาการเดินทางเท่ากบั 112.00 บาท/
PCU-ชัว่โมง  และงานวจิยัของภิญญาพชัญ ์สีหะวงษ ์(2553) ท่ีมีมูลค่าเวลาการเดินทางเท่ากบั 77.06 บาท/PCU-ชัว่โมง  
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ตารางที ่7 การค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางของสายทาง รอ.3044 และ นค.3009 

ประเภท
ยานพาหนะ 

จ านวน
ผูโ้ดยสาร 
(คน) 

วตัถุประสงคก์าร
เดินทาง 
(ร้อยละ) 

มูลค่าเวลาท างานของ
ผูโ้ดยสารของ

ยานพาหนะแต่ละ
ประเภท 

(บาท/ชัว่โมง) 

มูลค่าเวลาการ
เดินทางของ
ยานพาหนะแต่
ละประเภท 
(บาท/คนั-
ชัว่โมง) 

PCE 
Factor 

สดัส่วน
รถยนตใ์น
หน่วยคนั 
(ร้อยละ) 

 

มูลค่าเวลา
ในการ
เดินทาง 

 

(บาท/PCU-
ชัว่โมง) สร้าง

รายได ้
อ่ืน ๆ 

สร้าง
รายได ้

อ่ืน ๆ 

สายทาง รอ.3044 
PC1 1.85 90.32 9.68 

170.83 42.71 
293.10 1 67.97 199.22 

PC2 3.00 100.00 0.00 512.50 1 0.78 4.00 
MC 1.21 84.91 15.09 

80.20 20.05 

86.06 0.33 25.78 7.32 
LB 12.00 100.00 0.00 962.44 1.5 0.78 11.28 
MB 0.00 0.00 0.00 0.00 1.5 0.00 0.00 
HB 0.00 0.00 0.00 0.00 2.1 0.00 0.00 
MT 1.40 100.00 0.00 112.29 2 4.69 10.53 
HT 0.00 0.00 0.00 0.00 2.5 0.00 0.00 

Tr &  STr 0.00 0.00 0.00 0.00 2.5 0.00 0.00 
มูลค่าเวลาการเดินทางของสายทาง รอ.3044 232.33 

สายทาง นค.3009 
PC1 2.09 66.23 33.77 

166.26 41.57 
259.48 1 58.17 150.94 

PC2 8.33 66.67 33.33 1038.75 1 0.83 8.63 
MC 1.46 26.79 73.21 

82.72 20.68 

54.46 0.33 28.25 5.08 
LB 2.00 100.00 0.00 165.43 1.5 0.55 1.37 
MB 11.00 100.00 0.00 909.89 1.5 1.39 18.90 
HB 0.00 0.00 0.00 0.00 2.1 0.00 0.00 
MT 2.10 100.00 0.00 173.71 2 4.99 17.32 
HT 1.00 100.00 0.00 82.72 2.5 58.17 2.29 

Tr &  STr 1.42 100.00 0.00 117.46 2.5 0.83 13.83 
มูลค่าเวลาการเดินทางของสายทาง นค.3009 218.37 
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5. สรุปการวจิยัและข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษาพบว่าถนนสายหลกัและถนนสายรองมีความแตกต่างกันในหลายด้าน ได้แก่ พฤติกรรมการเดินทางของ

ผูใ้ช้บริการ วตัถุประสงค์การเดินทาง รายได้และชั่วโมงการท างาน และจ านวนและประเภทของยานพาหนะ ซ่ึงเม่ือแบ่งกลุ่ม
ประเภทยานพาหนะออกเป็น 4 กลุ่มไดแ้ก่ รถยนต์ส่วนบุคคล รถจกัรยานยนต์ รถโดยสาร และรถบรรทุก ถนนสายรองมีความ
หลากหลายของประเภทยานพาหนะนอ้ย และมีสดัส่วนของรถยนตส่์วนบุคคลสูง ซ่ึงผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคลเป็นกลุ่มท่ีมีรายไดส่้วน
บุคคลสูงท่ีสุดใน 4 กลุ่ม และผูใ้ชบ้ริการถนนมีวตัถุประสงคก์ารเดินทางเพ่ือสร้างรายได ้ซ่ึงก่อให้เกิดมูลค่าการเดินทางสูง เม่ือ
เปรียบกบัถนนสายหลกั จากการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลดา้นการจราจรและลกัษณะทางกายภาพของถนนท่ีเป็นกรณีศึกษา พบวา่
ตวัแปรส าคญัในการค านวณมูลค่าเวลาการเดินทางมี 9 ตวัแปรไดแ้ก่ รายไดส่้วนบุคคล สัดส่วนรถยนตส่์วนบุคคลต่อยานพาหนะ
ประเภทอ่ืน สดัส่วนรายได ้ มูลค่าเวลาท างาน วตัถุประสงคก์ารเดินทาง จ านวนผูโ้ดยสาร มูลค่าเวลาการเดินทางของยานพาหนะแต่
ละประเภท สดัส่วนยานพาหนะแต่ละประเภท และค่าถ่วงน ้ าหนกัของยานพาหนะแต่ละชนิด จากปัจจยัท่ีกล่าวมาขา้งตน้เป็นผลให้
มูลค่าเวลาการเดินทางของถนนสายรองท่ีไดจ้ากงานวจิยัน้ีสูงกวา่ถนนสายหลกัเป็นเท่าตวั  

งานวิจยัน้ีไดน้ าเสนอขั้นตอนและปัจจยัในการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางท่ีสามารถสะทอ้นมูลค่าเวลาการเดินทางจาก
ผูใ้ชบ้ริการจริงของถนนในพ้ืนท่ีการศึกษา ซ่ึงผลท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางโดยวธีิดงักล่าวเป็นผลใหก้ารวเิคราะห์
ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์มีความแม่นย  ามากข้ึน ซ่ึงผลการวิเคราะห์จะแตกต่างกนัไปตามพฤติกรรมการใชบ้ริการโดยขั้นตอน
และปัจจยัในการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางในงานวิจยัน้ีสามารถน าไปประยกุตไ์ดก้บัการวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางใน
ถนนประเภทต่าง ๆ ต่อไป อย่างไรก็ตาม แมว้่าถนนสายรองจะเป็นถนนท่ีมีความส าคญักับการคมนาคมขนส่ง แต่ก็ยงัมีถนน
ประเภทอ่ืนในโครงข่ายคมนาคมขนส่ง จึงมีขอ้เสนอแนะใหมี้การศึกษาวจิยัต่อไปในอนาคต นอกจากน้ีการวเิคราะห์มูลค่าเวลาการ
เดินทางยงัขาดในส่วนการวเิคราะห์มูลค่าสินคา้ของรถบรรทุก ซ่ึงอาจส่งผลต่อมูลค่าเวลาการเดินทาง โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในสายทาง
ท่ีมีปริมาณการจราจรของรถประเภทดงักล่าวเป็นจ านวนมาก ดงันั้น เพ่ือให้การวิเคราะห์มูลค่าเวลาการเดินทางสามารถสะทอ้น
พฤติกรรมและความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งแม่นย  ามากข้ึน จึงมีขอ้เสนอแนะใหมี้การศึกษาวจิยัเพ่ิมเติมต่อไปในอนาคต 
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