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บทคดัย่อ 

การขนส่งเฉพาะผู้โดยสารระหว่างท่าเรอืพระประแดง-ท่าเรอืเภตรา ในวนัธรรมดาช่วงเวลาเร่ง 
ด่วนเช้า ท่าเรอืพระประแดงมคีวามจุเฉลี่ย 31 ล า/ชัว่โมง และช่วงเยน็ 30 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยุด
ชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้และเยน็ 23 ล า/ชัว่โมง สว่นท่าเรอืเภตราในวนัธรรมดาชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้และ
เย็น 11 ล า/ชัว่โมง และ 14 ล า/ชัว่โมง ตามล าดับ ในวันหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็น 
10 ล า/ชัว่โมง ในเสน้ทางระหว่างท่าเรอืพระประแดง-ท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย พบว่า ความจุของ
ท่าเทียบทัง้สองในวนัธรรมดาช่วงเช้าและเย็นมคีวามจุเฉลี่ย 4 ล า/ชัว่โมง ด้านคุณภาพการให้ 
บรกิารของท่าเรอืทัง้ 4 ท่า บรเิวณทางเดนิและบรเิวณพืน้ทีร่อคอยมรีะดบัการใหบ้รกิารทีเ่หมาะสม 
ส่วนขนส่งยานพาหนะ ระหว่างท่าเรอืพระประแดง-ท่าเรอืเภตรา พบว่าท่าเรอืพระประแดงในวนั
ธรรมดาช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 8 ล า/ชัว่โมง และเยน็ 9 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 
9 ล า/ชัว่โมง และเย็น 8 ล า/ชัว่โมง ส่วนท่าเทยีบเรอืเภตราในวนัธรรมดาและวนัหยุดช่วงเวลา
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เร่งด่วนเช้าและเย็น 7 ล า/ชัว่โมง ระดบัการให้บริการของเรือส าหรบัยานพาหนะพบว่าในช่วง
เรง่ด่วนเชา้ของทุกวนัอยูใ่นระดบั LOS F สว่นในชว่งเวลาเรง่ด่วนเยน็ อยูใ่นระดบั LOS A ถงึ LOS B 
ค าส าคญั: ความจุของท่าเรอื, ระดบัการใหบ้รกิาร, ชว่งเวลาเรง่ด่วน 
 

ABSTRACT 
The study of Phra Pradaeng Ferry Transit on weekdays, vessel capacity of peak period in the 
morning and evening are 31 and 30 vessels/ hrs, respectively.  On holidays, in the morning and 

evening are 23 vessels/ hrs.  Petra Ferry Transit of weekdays peak period in the morning and 

evening are 11 vessels/ hour and 14 vessels/ hour, respectively.  On holiday, in the morning and 

evening are 10 vessels/hour. The routes passenger transportation system between Phra Pradaeng 

Pier -  Poo Chao Saming Phrai Shrine Pier found that vessel capacity of both pires have peak 

period in the morning and evening of 4 vessels/hour.  The quality of service of all Ferry Transit in 

the walkway and the waiting area is appropriate.  Vehicle transportation system (Phra Pradaeng 

Pier –  Petra Pier)  show that vessel capacity of Phra Pradaeng Ferry Transit in the morning is 8 

vessels/ hour and evening is 9 vessels/ hour.  On holiday, in the morning is 9 vessels/ hour and 

evening is 8 vessels/hour.  Vessel capacity of Petra Ferry Transit in the morning and evening are 

7 vessels/hour. The quality of service of both Ferry Transit of peak period in the morning are LOS 

F and in the evening are LOS A to LOS B. 
KEYWORDS: vessel capacity, level of service, peak period 
 
1.  บทน า 

การจราจรทางน ้าในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล เป็นวธิกีารเดนิทางที่ใช้กนัมาตัง้แต่ใน
อดตี ซึง่ถอืวา่เป็นวธิกีารทีส่ะดวกและรวดเรว็กว่าการเดนิเทา้และการใชย้านพาหนะจ าพวกสตัว ์ใน
ปัจจุบันแม้ว่าจะมีการจราจรทางบกและทางอากาศที่มีความรวดเร็วและทันสมัยมากขึ้น แต่
การจราจรทางน ้าก็ยงัคงมคีวามจ าเป็นอยู่ ทัง้ในเรื่องของการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศ การ
เดนิทางท่องเทีย่วทางน ้า ชมความงามของทศันียภาพ สถาปัตยกรรมอนังามสง่าทีต่ ัง้อยู่รมิแม่น ้า
เจ้าพระยา เมื่อกาลเวลาผ่านไปความเจรญิเติบโตของบ้านเมอืงในทุก  ๆ ด้าน การเพิม่ขึ้นของ
จ านวนประชากรในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ส่งผลใหเ้กดิปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพ
และปรมิณฑลยาวนานหลายสบิปีท าใหส้ภาพการจราจรเขา้สู่สภาวะวกิฤตแิละเป็นปัญหาอุปสรรค
แก่ประชาชนมาโดยตลอด นโยบายของภาครฐัสว่นใหญ่มุง่เน้นการแกปั้ญหาการจราจรทางบก เชน่ 
การสรา้งถนน ทางลอด/ทางขา้มแยกจราจรและสะพานขา้มแมน่ ้า และเนื่องจากระบบขนสง่โดยสาร
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สาธารณะทีย่งัไม่สามารถรองรบัความต้องการในการเดนิทางไดอ้ย่างเพยีงพอและมปีระสทิธภิาพ 
ท าให้ประชาชนพยายามหารถยนต์ส่วนตวัมาใช้ในการเดนิทาง ส่งผลให้ปรมิาณรถยนต์เพิม่ขึน้
อย่างรวดเร็ว จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องหาทางออกที่ดีกว่า เป็นสาเหตุหนึ่งที่ประชาชนหนัมา
เลอืกใชเ้รอืโดยสารทางน ้า ซึง่สะดวกและช่วยประหยดัเวลาในการเดนิทางไดม้าก นอกจากนัน้ใน
ระยะยาวยงัมแีผนทีจ่ะมกีารพฒันาการสญัจรทางน ้า มพีฒันาระบบการขนสง่ใหเ้ชือ่มต่อทัว่ทัง้เมอืง 
ทัง้ระบบรถโดยสาร ระบบราง และระบบเรอืโดยสารเขา้ดว้ยกนั  เพือ่ใหม้ปีระสทิธภิาพในการขนสง่
สาธารณะและเกดิประโยชน์กบัประชาชนในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล (นนทบุร ีสมทุรปราการ
และปทุมธานี) ทีม่แีมน่ ้าเจา้พระยาไหลผา่น [1] 

งานวจิยันี้ศกึษาความจุและระดบัการใหบ้รกิารของท่าเรอืขา้มฟากพระประแดง ในการรองรบั
ผูโ้ดยสาร และยานพาหนะทีต่อ้งการเดนิทางขา้มฟาก เพื่อใหก้ารเดนิทางเปลีย่นผา่นระบบระหวา่ง
เรอืโดยสาร รถไฟฟ้าและรถประจ าทาง ท าไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ รวดเรว็ ปลอดภยั และประหยดั
คา่ใชจ้่ายการเดนิทาง และแนวทางในการพฒันาระบบการขนสง่โดยสารทางน ้าต่อไป 

 
2.  วิธีการวิจยั 

งานวจิยันี้จะศกึษาเกี่ยวกบัความสามารถในการรองรบัผูโ้ดยสารและยานพาหนะของท่าเรอื
ขา้มฟาก และวเิคราะห์หาระดบัการให้บรกิารของเรอืขา้มฟากพระประแดง อ าเภอพระประแดง 
จังหวัดสมุทรปราการ ใน 3 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางขนส่งเฉพาะผู้โดยสารระหว่างท่าเรือ 
พระประแดง-ท่าเรอืเภตรา ถนนปู่ เจ้าสมงิพราย  เส้นทางขนส่งเฉพาะผู้โดยสารระหว่างท่าเรอื 
พระประแดง-ท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย และเสน้ทางขนส่งยานพาหนะระหว่างท่าเรอืพระประแดง-
ท่าเรอืเภตรา ถนนปู่ เจา้สมงิพรายแสดงดงัรปูที ่1 ส าหรบัการศกึษาความจุและระดบัการใหบ้รกิาร
ของท่าเรอืขา้มฟากพระประแดง โดยใชข้อ้มูลจากการส ารวจภาคสนามทัง้ 3 เสน้ทางการเดนิเรอื 
ซึ่งประกอบด้วย 6 ท่าเรอื ได้แก่ ท่าเรอืขนส่งเฉพาะผู้โดยสารพระประแดงท่าที่ 1 ท่าเรอืขนส่ง
เฉพาะผู้โดยสารเภตรา ถนนปู่ เจ้าสมิงพราย ท่าเรือขนส่งเฉพาะผู้โดยสารพระประแดงท่าที่ 2  
ท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย ท่าเรอืขนสง่ยานพาหนะพระประแดง และท่าเรอืขนสง่ยานพาหนะเภตรา 
ถนนปู่ เจา้สมงิพราย โดยเริม่จากส ารวจในวนัจนัทรต์ัง้แต่เวลา 06.00 น. – 06.00 น. (เป็นเวลา 24 
ชัว่โมง) เพือ่จะก าหนดชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้และเยน็ แลว้จงึท าการส ารวจในวนั จนัทร ์พธุ ศุกร ์และ
เสาร ์ในช่วงเชา้เวลา 06.00 น. – 09.00 น. และในช่วงเยน็เวลา 16.00 น. – 19.00 น. (หมายเหตุ 
วนัธรรมดาคอืวนั จนัทร ์พุธ ศุกร ์ซึง่คอืวนัตน้ กลาง และสุดสปัดาห ์ส่วนวนัหยุดคอืวนัเสาร)์ มาใช้
ในการวเิคราะหต์ามล าดบัถดัไป 
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รปูท่ี 1 ภาพถ่ายดาวเทียมแสดงเส้นทางเดินเรือ 3 เส้นทาง 
 
3. การศึกษาความจแุละระดบัการให้บริการของท่าเรือข้ามฟากพระประแดง 
3.1 ความจขุองท่าเรือ (Berth Capacity) 

ความจุของท่าเรือขึ้นอยู่กบัองค์ประกอบหลกัสามประการคือ เวลาลงจากเรือไปฝัง่ของ
ผู้โดยสาร (Passenger Disembarking Time) เวลาที่ผู้โดยสารลงจากฝัง่มาเรือ (Passenger 
Embarking Time) และ ระยะเวลาปลอด (Clearance Time) ค ือ ระยะเวลาเฉลี่ย เมื่อท่า
เท ียบเร ือ (Berth) ไม่พร ้อมรองรบัการเคลื่อนที่ของผู ้โดยสาร โดยความจุของท่าเรอืคอื 
จ านวนเรือสูงสุดต่อชัว่โมงที่สามารถใช้ท่าเทยีบเรือในระดบัที่ก าหนดส าหรบัความต้องการ
เดินทางของผู้โดยสาร ดงัสมการที่ 1 
 

 3600
   b

v

V
t

=   (1) 
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โดยที ่ bV   = ความจุของท่าเทียบเรือ (จ านวนเรือต่อชัว่โมง)  
 3,600 = จ านวนวินาทีในหนึ่งชัว่โมง 

และค่า vt  จะสามารถหาได้จากสมการที่ 2 
 

   v ed c omt t t t= + +   (2) 
 

โดยที ่ vt  = ระยะเวลาในการให้บริการ (Design Vessel Service Time) (s/vessel) 

 edt  = ระยะเวลาในการให้บริการ (Design Vessel Service Time) ถูกประมาณ
ด ้ว ย ผ ล ร ว ม ข อ ง ร ะ ย ะ เ ว ล า อ อก จ า ก เ ร ือ แ ล ะ ร ะ ย ะ เ ว ล า ขึ ้น สู ่เ ร อื 
(Disembarking Time and Embarking Time )   

 ct  = ระยะเวลาปลอด (Clearance Time)  

 omt  = ระยะเวลาเผื่อส าหรบัการด าเนินงาน (Operating Margin)  
การหาระยะเวลาในการออกจากเร ือและเข ้าสู ่เร ือ (Disembarking and Embarking 

Times) ต้องใช้การเก็บข้อมูลภาคสนามหรือการประมาณจ านวนผู้โดยสารหรือรถยนต์ที่เข้า
และออกจากเรือ ซึ่งเราจะต้องใช้ระยะเวลาจากกิจกรรมที่ช้าที่สุด เนื่องจากจะเป็นตวัควบคุม
อตัราสูงสุดของการเข้าสู่เรือหรือการออกจากเรือ 
 
3.1.1 การออกจากเรือและการเข้าสู่เรือของผู้โดยสารท่ีท าพร้อมกนั  

ใช้ในสถานการณ์ที่ผู้โดยสารออกจากเรอืและผู้โดยสารเข้าสู่เรือเกิดขึ้นพร้อมกนั ข้อมูล
ควรพจิารณาค่ามากสุด ระหว่างระยะเวลาการบรกิารผู้โดยสารเข้าสู่เรอื และระยะเวลาการ
บริการผู้โดยสารออกจากเรือ ดงัสมการที่ 3 

 

 60  d w e w
ed

d d e e

P L P L
t max ,

C v C v

 
= + + 

 
  (3) 

 

โดยที ่ edt  = ร ะ ย ะ เ ว ล า ก า ร อ อ ก จ า ก เ ร ือ แ ล ะ ขึ ้น สู ่เ ร ือ  ( Total Embarking and 
Disembarking Time) (s/vessel) 

 60 = จ านวนวินาทีใน 1 นาที 
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 dC  = ความจุของการออกจากเร ือที่จุดที่เป็นคอขวด (Constraining Point) ซึ่ง

เท่ากบัค่าต ่าสุดของความจุทางเดินข้าม (Gangway Capacity) gC  หรอื

ความจุทางเดินเท้าออก (Walkway Exit Capacity) xC  (p/min) 

 eC  = ความจุของการเข้าสู่เรือที่จุดที่เป็นคอขวด (Constraining Point)ซึ่งเท่ากบั
ค ่า ต ่ า ส ุด ขอ งความจ ุท า งออกจากพื ้นที ่ร อคอย  (Waiting Area Exit 
Capacity) wC  ความจุทางเดินข้าม (Gangway Capacity) gC  หรือ ความ
จุการเก็บค่าโดยสาร (Fare Collection Capacity) fC  (p/min) 

 dP  = ปริมาณผู้โดยสารออกจากเรือ (Disembarking Passenger Volume) (p) 

 eP   =ปริมาณผู้โดยสารเข้าสู่เรือ (Embarking Passenger Volume) (p) 

 wL  = ความยาวทางเดินเท้า (Walkway Length) (m) 

 dv  = ความเร็วผู้โดยสารที่ออกจากเรือบนทางเดินเท้า (เมตรต่อนาที) 

 ev  = ความเร็วผู้โดยสารที่เข้าสู่เรือบนทางเดินเท้า (เมตรต่อนาที) 
 
3.1.2 การออกจากเรือและการเข้าสู่เรือของยานพาหนะท่ีท าเรียงล าดบั 

เมื่อยานพาหนะจะขึ้นเร ือข ้ามฟาก ระยะเวลาบรรทุกเข ้าและออกของยานพาหนะ 
(Loading and Unloading Time)  จ ะควบค ุมระยะ เวลาการ เ ข ้าสู ่เ ร ือและออกจาก เร อื 
(Embarking and Disembarking Time) ระยะเวลาการให้บริการนี้ จะถูกจ ากดัโดยระยะเวลา
ที ่พาหนะแต่ละคนัจะผ ่านทางข ้าม (Gangway)  จ านวนช ่องทางข ้ามที ่ม ี (Number of 
Gangway Channels) และระยะทางระหว่างทางข้าม (Gangway) และหน้าสุดของพื้นที่จอด
ยานพาหนะ (Front of Vehicle Staging Area) ดงัสมการที่ 4 

 

 
( ) 2

  v d e r
ed

ca v

h A A L
t

N v

+
= +  (4) 

 

โดยที ่ edt  = ร ะ ย ะ เ ว ล า ก า ร อ อ ก จ า ก เ ร ือ แ ล ะ ขึ ้น สู ่เ ร ือ  ( Total Embarking and 
Disembarking Time) (s/vessel) 

 vh  = เฮดเวย์เฉลี่ยของยานพาหนะ (Average Vehicle Headway) (s/auto) 

 dA  = จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเทียบเท่าที่ออกจากเรือ (AEU) 

 eA  = จ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเทียบเท่าที่เข้าสู่เรือ (AEU) 
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 caN = จ านวนช่องส าหรบัรถยนต์ (Number of Channels for Automobiles) 

 rL  = ร ะยะทาง ร ะหว ่า งทางข ้าม  (Gangway)  แ ล ะหน ้า ส ุดของพื ้นที ่จ อด
ยานพาหนะ (Front of Vehicle Staging Area) (m)  

 vv  = ความเร็วของยานพาหนะที่เข้าสู่เรือหรือออกจากเรือ (m/s) 
การวดัหรอืค านวณหาค่าปรมิาณการจราจรจะใช้ในหน่วยเดยีวกนัคอื หน่วยของรถยนต์นัง่

สว่นบุคคล (Passenger Car Unit; PCU) ดงัตารางที ่1 
 

ตารางท่ี 1 ค่าเทียบเท่าของรถประเภทต่าง ๆ ในหน่วยของรถยนต์นัง่ส่วนบุคคล 
(Passenger Car Unit; PCU) [2, 3]  

ชนิดของยานพาหนะ 
คา่ในหน่วยรถยนตน์ัง่ 

สว่นบุคคล 
รถจกัรยานยนต ์(Motorcycle: MC) 0.33 
รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล (Passenger Car and Taxi: C & T) 1.00 
รถยนตโ์ดยสาร 4 ลอ้ (Light Bus: LB) 1.00 
รถยนตโ์ดยสารตัง้แต่ 6 ลอ้ขึน้ไป (Heavy Bus: HB) 2.00 
รถยนตบ์รรทุก 4 ลอ้ (Light Truck:LT) 1.00 
รถยนตบ์รรทุก 6 ลอ้ (Medium Truck: MT) 1.75 
รถยนตบ์รรทุก 10 ลอ้ และรวมถงึรถพว่ง (Heavy Truck: HT) 2.50 
รถจกัรยาน 2 ลอ้ และ 3 ลอ้ (Bicycle and Tricycle: B & T) 0.20 

 
3.2 ระดบัการให้บริการ (Level of Service: LOS) 

ระดบัการให้บริการ คือ มาตรวดัเชิงคุณภาพ (Qualitative Measure) บอกถึงคุณภาพ
ในการให้บร ิการของระบบขนส่ง ได้แก่ A, B, C, E, D และ F ซึ่งค่าแต่ละค่าจะแสดงถึง
ลกัษณะและสภาพการจราจรที่แตกต่างกนัโดยระดบัการให้บรกิาร A แสดงสภาพการจราจร
ที่ดีที่สุด ระดบัการให้บริการ F แสดงสภาพการทางจราจรที่แย่ที่สุด ดงัรูปที่ 2 และรูปที่ 3 
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รปูท่ี 2  ระดบัการให้บริการส าหรบัทางเดินเท้า [3] 

 

รปูท่ี 3 ระดบัการให้บริการส าหรบัสถานี [3] 

LOS A คือ ระดับการให้บริการที่ผู้โดยสารสามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ ด้วยความเร็วอิสระ มี
ปริมาณการจราจรต่ำ ความหนาแน่นต่ำมาก 
 
LOS B คือ ระดับการให้บริการที่ผู้โดยสารสามารถเคลื่อนที่ได้โดยอิสระ และยังสามารถเลือกใช้
ความเร็วได้โดยอิสระ การไหลเริ่มคงที่ 

LOS C คือ ระดับการให้บริการที่ผู้โดยสารสามารถใช้ความเร็วได้ใกล้เคียงความเร็วอิสระ ความมี
อิสระในการสัญจรจะถูกจำกัดมากขึ้นเนื่องจากปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น การเปลี่ยนช่องจราจรต้อง
ให้ความระมัดระวังมากขึ้น 

LOS D คือ ระดับการให้บริการที่ความเร็วในการสัญจรลดลง ขณะที่ปริมาณจราจรและความ
หนาแน่นเริ่มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว การไหลเริ่มไม่คงที่ ความมีอิสระในการสัญจรถูกจำกัดมากขึ้น
อย่างเห็นได้ชัด 

LOS E คือ ระดับการให้บริการที่ระดับสูงสุดที่ท่าเรือจะสามารถรองรับปริมาณจราจรได้ การสัญจร
เป็นไปด้วยความลำบาก ความเร็วต่ำ การไหลไม่คง 

LOS F คือ ระดับการให้บริการที่เกิดสภาพการจราจรติดขัดของกระแสจราจร การไหลถูกบังคับ 
ความเร็วตำ่บางครัง้ต้องหยุดชั่วขณะ สังเกตได้จากแถวคอยที่เกิดขึ้นด้านหลังจุดที่เกิดการติดขัด 

LOS A คือ ระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในปริมาณมาก  
 
 

LOS B คือ ระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในปริมาณค่อนข้างมาก ผู้โดยสาร
สามารถเลือกใช้ความเร็วได้โดยอิสระ การไหลเริ่มคงที่ 

LOS C คือ ระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในจำนวนหนึ่ง ผู้โดยสารสามารถ
ใช้ความเร็วได้ใกล้เคียงความเร็วอิสระ การสัญจรจะถูกจำกัดมากขึ้น พื้นที่บริเวณท่าเรือเริ่มมีจำกัด 

LOS D คือ ระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในจำนวนจำกัด เนื่องจากปริมาณ
ผู้โดยสารหนาแน่น การไหลเริ่มไม่คงที่ ความมีอิสระในการสัญจรถูกจำกัดมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด 

LOS E คือระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในจำนวนน้อย การสัญจรเป็นไป
ด้วยความลำบาก ความเร็วตำ่ การไหลไม่คง 

LOS F คือ ระดับการให้บริการที่ท่าเรือสามารถรองรับผู้โดยสารได้ในจำนวนน้อยมาก การไหลถูก
บังคับ ความเร็วตำ่บางครั้งต้องหยุดชั่วขณะ สังเกตได้จากแถวคอยที่เกิดขึ้นด้านหลังจุดที่เกิดการ
ติดขัด 
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3.2.1 ระดบัการให้บริการส าหรบัคนเดินเท้า (Pedestrian)  
พจิารณาจากความหนาแน่น/แออดัในรูปของพื้นที่เฉลี่ยต่อคน หากมีพื้นที่เฉลี่ยต่อคน

มาก แสดงว่าคนเดินเท้ามีอิสระในการเคลื่อนที่สูง ระดบัการให้บริการก็จะดีไปด้วย ในทาง
ปฏิบตัิมกัจะพจิารณาจากค่าอตัราการไหล (Flow) เนื่องจากสามารถหาค่าได้จากปรมิาณ
ผู้โดยสารที่คาดการณ์ไว้ ซึ่งหากมีอตัราการไหลมาก แสดงว่าจะมีการแออดัของคนเดินเท้า 
น าไปสู่ระดบัการให้บริการที่ไม่ดี 

การค านวณหาค่าอตัราการไหลของคนเดินเท้านี้จะมีการเฉลี่ยเป็นจ านวนคนต่อนาที
ต่อความกว้าง (คน/เมตร/นาที) ช่วงระยะเวลาที่ใช้ในการเฉลี่ยจะมีผลต่อการค านวณหาค่า
อตัราการไหลอย่างมาก เนื่องจากลกัษณะการไหลของผู้โดยสารบริเวณท่าเรือจะเป็นการมา
พร้อมกนัเป็นจ านวนมากตามช่วงเวลาที่เรอืเทียบท่า และหายไปในช่วงที่ไม่มเีรอืเทียบท่า 
การใช้ช่วงระยะเวลาวเิคราะห์ที่ยาวนานเกินไปอาจท าให้ค่าระดบับริการที่ได้ไม่สอดคล้องกบั
สภาพจริง แสดงดงัตารางที่ 2 และตารางที่ 3 
 
ตารางท่ี 2  เกณฑร์ะดบัการให้บริการท่ีเลือกในการประเมินทางเขา้ออกทางเดิน [4] 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 

พืน้ทีท่างเทา้ (ตาราง
เมตร/คน) 

อตัราการไหล และอตัราเรว็ 
ความเรว็เฉลีย่ 
(เมตร/นาท)ี 

อตัราการไหล 
(คน/เมตร/นาท)ี 

LOS A  > 3.3 79 0-23 
LOS B 2.3-3.3 76 23-33 
LOS C 1.4-2.3 73 33-49 
LOS D 0.9-1.4 69 49-66 
LOS E 0.5-0.9 46 66-82 
LOS F < 0.5 <46 Variable 

 
ตารางท่ี 3 ระดบัการให้บริการส าหรบัสถานี [4] 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 

พืน้ทีท่างเทา้โดยเฉลีย่ ระยะหา่งระหวา่งบุคคลโดยเฉลีย่ 
(ตารางเมตร/คน) (เมตร) 

LOS A > 1.2 > 1.2 
LOS B 0.9-1.2 1.1-1.2 
LOS C 0.7-0.9 0.9-1.1 
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ตารางท่ี 3 ระดบัการให้บริการส าหรบัสถานี [4] (ต่อ) 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 

พืน้ทีท่างเทา้โดยเฉลีย่ ระยะหา่งระหวา่งบุคคลโดยเฉลีย่ 
(ตารางเมตร/คน) (เมตร) 

LOS D 0.3-0.7 0.6-0.9 
LOS E 0.2-0.3 <0.6 
LOS F <0.2 Variable 

 
3.2.2 ระดบัการให้บริการเรือข้ามฟากส าหรบัยานพาหนะ 

พจิารณาจากระยะเวลาการเข้าถึงท่าเรือ คือเวลาที่ซื้อตัว๋ส าหรบัการโดยสารเรือเฟอร์รี่  
รวมถ ึงระยะเวลาในการรอค ิว และในที่ส ุดจะขบัรถขึ้นบนเรอืข ้ามฟาก นอกจากนัน้ยงั
พจิารณาจากระยะเวลาในการเด ินทาง โดยเร ือข ้ามฟากมาถ ึงย งัจ ุดหมายปลายทาง 
เนื่องจากประชาชนทัว่ไปมคีวามคุ ้นเคยกบัรถยนต์ และเวลาเดินทางมกัถูกเปรียบเทยีบกบั
เวลาเดินทางรถยนต์โดยข้ามสะพานไปยงัจุดหมายปลายทาง วดัจากค่าดชันีส าหรบัตวับ่งชี้
แสดงในตารางที่ 4 คือระยะเวลาเดินทางโดยเร ือข้ามฟากหารด้วยระยะเวลาการเดินทาง
รถยนต์ข้ามสะพาน  

 
ตารางท่ี 4 ระดบัการให้บริการเรือข้ามฟากส าหรบัยานพาหนะ พิจารณาจากค่า Index 

Travel Time [5] 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 

ดชันีเวลาในการเดนิทาง 
เปรยีบเทยีบกบั 

การเดนิทางโดยรถยนต ์
LOS A <1.00 เรอืขา้มฟากเรว็กว่า 
LOS B 1.00-1.10 เรอืขา้มฟากชา้กว่า 10% 
LOS C 1.11-1.35 เรอืขา้มฟากชา้กว่า 35% 
LOS D 1.36-1.50 เรอืขา้มฟากชา้กว่า 50% 
LOS E 1.51-2.00 เรอืขา้มฟากชา้กว่าสองรอบของรถยนต ์
LOS F >2.00 เรอืขา้มฟากชา้มากกว่าสองรอบของรถยนต ์

 
4. ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาความจุและระดับการให้บริการของท่าเรือข้ามฟากพระประแดงจังหวัด
สมุทรปราการ ประกอบดว้ยระบบขนส่งเฉพาะผูโ้ดยสาร และระบบขนสง่ยานพาหนะ โดยแบ่งเป็น 
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3 เสน้ทางการเดนิเรอื โดยจากการส ารวจความสามารถในการรองรบัผูโ้ดยสารพรอ้มทัง้วดัขนาด
ความยาวของทางเดนิเทา้และพืน้ทีร่อคอยบรเิวณท่าเรอื จะไดผ้ลลพัธด์งัตารางที ่5 

 
ตารางท่ี 5  ข้อมลูจากการส ารวจของท่าเรือ 

                          ข้อมลู 
ท่าเรือ 

ความยาวของ
ทางเดนิเทา้ 
(เมตร) 

ความกวา้งของ
ทางเดนิเทา้ 
(เมตร) 

พืน้ทีร่อคอย
บรเิวณท่าเรอื 
(ตารางเมตร) 

ความสามารถใน
การรองรบั

ผูโ้ดยสาร (คน) 
ท่าเรอืพระประแดง 1 9.5 3 129.6 80 
ท่าเรอืเภตรา 12.5 3.5 238.2 80 
ท่าเรอืพระประแดง 2 10 3 104.79 80 
ท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย 15.8 2 68.51 80 
 
4.1 ผลการศึกษาระบบขนส่งเฉพาะผู้โดยสาร ระหว่างท่าเรือพระประแดง–ท่าเรือเภตรา 

ถนนปู่ เจ้าสมิงพราย 
4.1.1 ผลการศึกษาช่วงเวลาเร่งด่วนของระบบขนส่งเฉพาะผูโ้ดยสาร 

ผลการคัดเลือกชัว่โมงเร่งด่วนเช้าและชัว่โมงเร่งด่วนเย็น จากการเก็บข้อมูลปริมาณ
ผูโ้ดยสารที่ใชบ้รกิารท่าเรอืขา้มฟากพระประแดงเป็นเวลา 24 ชัว่โมง พบว่าชัว่โมงทีม่ผีูใ้ชบ้รกิาร
มากสุดในช่วงเร่งด่วนเชา้ ไดแ้ก่ ช่วงเวลา 6.00 น. – 9.00 น. และช่วงเร่งด่วนเยน็ ไดแ้ก่ ช่วงเวลา 
16.00 น. – 19.00 น. ดงัแสดงในรปูที ่4 
 

 
รปูท่ี 4  กราฟแสดงช่วงเวลาท่ีมีผูใ้ช้บริการท่าเรอืข้ามฟากพระประแดงสงูสุด  
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4.1.2 ท่าเรือพระประแดง 
การศกึษาความจุของท่าเรอืพระประแดง พบว่าจ านวนเรอืสูงสุดต่อชัว่โมงที่ท่าเทยีบเรอื

สามารถรองรบัตามความตอ้งการของผูโ้ดยสารได ้ในวนัธรรมดาช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ท่าเทยีบเรอื
พระประแดงมคีวามจุเฉลีย่เท่ากบั 31 ล า/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ท่าเทยีบเรอืพระประแดง
มคีวามจุเฉลี่ยเท่ากบั 30 ล า/ชัว่โมง ส่วนในวนัหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเวลาเร่งด่วนเย็นมี
ความจุเท่ากบั 23 ล า/ชัว่โมง จะเหน็วา่ในวนัธรรมดามจี านวนผูใ้ชบ้รกิารท่าเรอืขา้มฟากมากกว่าใน
วนัหยุด จ านวนเรอืจงึใชจ้ านวนมากกว่าเพื่อรองรบัความตอ้งการของผูโ้ดยสาร ผลการศกึษาระดบั
การให้บรกิารของทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอืขา้มฟากพระประแดง พบว่ามรีะดบัการให้บรกิารตาม
มาตรฐานของ TCQSM เท่ากบั LOS A ทัง้หมด และระดบัการใหบ้รกิารส าหรบัพืน้ทีร่อคอยบรเิวณ
ท่าเทยีบเรอืพระประแดง ในวนัธรรมดาและวนัหยุด มรีะดบัการใหบ้รกิารเท่ากบั LOS A ซึง่มคีวาม
เหมาะสม แสดงดงัตารางที ่6 

 
ตารางท่ี 6  ความจุของท่าเรือข้ามฟากพระประแดง ระดบัการให้บริการของทางเดินเข้า-

ออกท่าเรือ และระดบัการให้บริการส าหรบัพืน้ท่ีรอคอยบริเวณท่าเทียบเรือ  

วนั 
ชว่งเวลา 
เรง่ด่วน 

ความจุของ
ท่าเรอื 

(จ านวนเรอื
ต่อชัว่โมง) 

ปรมิาณ
ผูใ้ชส้งูสดุ 
(คนต่อ
ชัว่โมง) 

ระดบัการใหบ้รกิารของ
ทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอื 

ระดบัการใหบ้รกิาร
ส าหรบัพืน้ทีร่อคอย
บรเิวณท่าเทยีบเรอื 

กระแสไหลของ
คนเดนิเทา้
สงูสดุ  

(คน/เมตร/นาท)ี 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

พืน้ที่
เฉลีย่ต่อ
คน m2/p 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

จนัทร ์
เชา้ 37 172 3.82 LOS A 1.64 LOS A 
เยน็ 36 223 4.96 LOS A 1.52 LOS A 

พธุ 
เชา้ 37 125 2.78 LOS A 1.85 LOS A 
เยน็ 32 196 4.36 LOS A 1.56 LOS A 

ศุกร ์
เชา้ 20 158 3.51 LOS A 1.52 LOS A 
เยน็ 21 148 3.29 LOS A 1.54 LOS A 

เสาร ์
เชา้ 23 139 3.09 LOS A 1.78 LOS A 
เยน็ 23 128 2.84 LOS A 1.78 LOS A 
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4.1.3 ท่าเรือเภตรา ถนนปู่ เจ้าสมิงพราย 
การศกึษาความจุของท่าเรอืเภตรา ถนนปู่ เจา้สมงิพราย พบว่าจ านวนเรอืสงูสุดต่อชัว่โมงที่

ท่าเทยีบเรอืสามารถรองรบัตามความตอ้งการของผูโ้ดยสารได ้ในวนัธรรมดาชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้มี
ความจุเฉลีย่เท่ากบั 11 ล า/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็มคีวามจุเท่ากบั 14 ล า/ชัว่โมง ส่วนใน
วนัหยุดช่วงเวลาเรง่ด่วนเชา้และเรง่ด่วนเยน็มคีวามจุเท่ากบั 10 ล า/ชัว่โมง สว่นระดบัการใหบ้รกิาร
ส าหรบัทางเดินของท่าเรอืเภตราพบว่ามรีะดบัการให้บรกิารตามมาตรฐานของ TCQSM เท่ากบั 
LOS A ทัง้หมด และพื้นที่รอคอยบรเิวณท่าเรอืขา้มฟากเภตรา ถนนปู่ เจ้าสมงิพราย มรีะดบัการ
ใหบ้รกิารในวนัธรรมดาและวนัหยดุเท่ากบั LOS A ซึง่มคีวามเหมาะสม แสดงในตารางที ่7 
 
ตารางท่ี 7 ความจุของท่าเรือข้ามฟากเภตรา ระดบัการให้บริการของทางเดินเข้า-ออก

ท่าเรือ และระดบัการให้บริการส าหรบัพืน้ท่ีรอคอยบริเวณท่าเทียบเรือ  

วนั 
ชว่งเวลา 
เรง่ด่วน 

ความจุของ
ท่าเรอื 

(จ านวนเรอื
ต่อชัว่โมง) 

ปรมิาณ
ผูใ้ชส้งูสดุ 
(คนต่อ
ชัว่โมง) 

ระดบัการใหบ้รกิารของ
ทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอื 

ระดบัการใหบ้รกิาร
ส าหรบัพืน้ทีร่อคอย
บรเิวณท่าเทยีบเรอื 

กระแสไหลของคน
เดนิเทา้สงูสดุ 
(คน/เมตร/นาท)ี 

ระดบั
การ

ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

พืน้ทีเ่ฉลีย่
ต่อคน 
m2/p 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

จนัทร ์
เชา้ 11 172 1.64 LOS A 3.02 LOS A 
เยน็ 15 108 1.03 LOS A 4.11 LOS A 

พธุ 
เชา้ 11 264 2.51 LOS A 2.19 LOS A 
เยน็ 16 112 1.07 LOS A 4.11 LOS A 

ศุกร ์
เชา้ 10 149 1.42 LOS A 2.74 LOS A 
เยน็ 10 155 1.48 LOS A 2.65 LOS A 

เสาร ์
เชา้ 10 147 1.40 LOS A 3.09 LOS A 
เยน็ 10 141 1.34 LOS A 3.09 LOS A 

 
ทัง้นี้จากการศกึษาขอ้มลูสถติทิีเ่กีย่วขอ้งกบัการขนสง่สนิคา้และผูโ้ดยสารทางน ้า จากรายงาน

ประจ าปีงบประมาณ 2562 ของกรมเจ้าท่า พบว่าการใช้บริการเรือยนต์ข้ามฟากของท่าเรือ 
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เภตรา-พระประแดง ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2553 ถึง พ.ศ. 2562 มแีนวโน้มของจ านวนผู้ใช้บรกิารลดลง 
ทุก ๆ ปี โดยเฉลีย่ปีละรอ้ยละ 5.23 ดงัตารางที ่8 
 
ตารางท่ี 8  ข้อมูลสถิติท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งผู้โดยสารทางน ้ าของท่าเรือเภตรา- 

พระประแดง [6] 

         ขอ้มลู 
 
ปี 

จ านวน
ผูโ้ดยสารเรอื
ยนต์ขา้มฟาก 

ต่อปี 

จ านวนผูโ้ดยสาร
เรอืยนต์ขา้ม

ฟากเฉลีย่ต่อวนั 

จ านวนเทีย่ว
เรอืโดยสารเรอื
ยนต์ขา้มฟาก

ต่อปี 

จ านวนเทีย่ว
เรอืโดยสาร
เฉลีย่ต่อวนั 

2553 5,415,105 14,877 60,445 166 
2554 5,289,532 14,532 54,983 151 
2555 4,910,826 13,491 54,177 149 
2556 4,612,330 12,671 53,951 148 
2557 4,320,587 11,870 47,912 131 
2558 4,114,787 11,304 47,749 131 
2559 3,996,098 10,978 45,692 126 
2560 3,636,023 9,989 43,382 119 
2561 3,564,726 9,793 38,963 107 
2562 3,331,093 9,151 42,688 117 

 
ซึง่ในอนาคตหากแนวโน้มของจ านวนผูใ้ชบ้รกิารเรอืยนตข์า้มฟากยงัคงลดลงอย่างต่อเนื่องไป

อกีจะสง่ผลใหร้ะดบัการใหบ้รกิารของพืน้ทีร่อคอยบรเิวณท่าเรอือยูใ่นรดบั LOS A ต่อไป 
 
4.2 ผลการศึกษาระบบขนส่งเฉพาะผู้โดยสารระหว่างท่าเรือพระประแดง-ท่าเรือศาลปู่ เจ้า

สมิงพราย 
การให้บริการระบบขนส่งเฉพาะผู้โดยสาร ระหว่างท่าเรือพระประแดง -ท่าเรือศาลปู่ เจ้า 

สมงิพราย จะใหบ้รกิารในช่วงเชา้ตัง้แต่เวลา 6.00 น. ถงึ 9.00 น. จากนัน้จะปิดใหบ้รกิาร และเปิด
ใหบ้รกิารอกีครัง้ในชว่งเยน็ตัง้แต่เวลา 15.00 น. ถงึ 18.00 น. โดยจะใหบ้รกิารเฉพาะในวนัธรรมดา
เท่านัน้ ทางผูว้จิยัจงึศกึษาในชว่งเวลาดงักล่าว 
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4.2.1 ท่าเรือพระประแดง 
ผลการศกึษาความจุของท่าเรอืพระประแดง พบว่าจ านวนเรอืสงูสุดต่อชัว่โมงทีท่่าเทยีบเรอื

สามารถรองรบัตามความต้องการของผู้โดยสารท่าเรือพระประแดงเฉลี่ย เท่ากบั 4 ล า/ชัว่โมง 
ผลการศกึษาระดบัการใหบ้รกิารของทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอืขา้มฟากพระประแดง พบว่ามรีะดบั
การใหบ้รกิารตามมาตรฐานของ TCQSM เท่ากบั LOS A ทัง้หมด และระดบัการใหบ้รกิารส าหรบั
พื้นที่รอคอยบริเวณท่าเทียบเรือพระประแดงมีระดับการให้บริการเท่ากับ LOS A ซึ่งมีความ
เหมาะสม ดงัตารางที ่9 

 
ตารางท่ี 9  ความจุของท่าเรือข้ามฟากพระประแดง ระดบัการให้บริการของทางเดินเข้า-

ออกท่าเรือ และระดบัการให้บริการส าหรบัพืน้ท่ีรอคอยบริเวณท่าเทียบเรือ  

วนั 
ชว่งเวลา 
เรง่ด่วน 

ความจุของ
ท่าเรอื 

(จ านวนเรอื
ต่อชัว่โมง) 

ระดบัการใหบ้รกิารของ
ทางเดนิเขา้ – ออกท่าเรอื 

ระดบัการใหบ้รกิารส าหรบัพืน้ที่
รอคอยบรเิวณท่าเทยีบเรอื 

กระแสไหลของ
คนเดนิเทา้
สงูสดุ 

(คน/เมตร/นาท)ี 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

พืน้ทีเ่ฉลีย่ต่อ
คน m2/p 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

จนัทร ์
เชา้ 4 0.36 LOS A 6.55 LOS A 
เยน็ 4 0.56 LOS A 4.37 LOS A 

พธุ 
เชา้ 4 0.40 LOS A 5.82 LOS A 
เยน็ 4 0.49 LOS A 4.76 LOS A 

ศุกร ์
เชา้ 4 0.33 LOS A 6.55 LOS A 
เยน็ 4 0.47 LOS A 4.99 LOS A 

 
4.2.2 ท่าเรือศาลปู่ เจ้าสมิงพราย 

การศกึษาความจุของท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย พบว่าจ านวนเรอืสงูสุดต่อชัว่โมงทีท่่าเทยีบ
เรือสามารถรองรับตามความต้องการของผู้โดยสารท่าเรือศาลปู่ เจ้าสมิงพรายเฉลี่ย เท่ากับ 
4 ล า/ชัว่โมง ส่วนผลการศกึษาระดบัการใหบ้รกิารของทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอืขา้มฟากศาลปู่ เจา้
สมงิพราย และระดบัการใหบ้รกิารส าหรบัพืน้ที่รอคอยบรเิวณท่าเทยีบเรอืในช่วงเช้าและช่วงเยน็ 
พบวา่มรีะดบัการใหบ้รกิารตามมาตรฐานของ TCQSM เท่ากบั LOS A ดงัตารางที ่10 
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ตารางท่ี 10 ความจุของท่าเรือศาลปู่ เจ้าสมิงพราย ระดบัการให้บริการของทางเดินเข้า–
ออกท่าเรือ และระดบัการให้บริการส าหรบัพืน้ท่ีรอคอยบริเวณท่าเทียบเรือ  

วนั 
ชว่งเวลา 
เรง่ด่วน 

ความจุของ
ท่าเรอื 

(จ านวนเรอื
ต่อชัว่โมง) 

ระดบัการใหบ้รกิารของ
ทางเดนิเขา้-ออกท่าเรอื 

ระดบัการใหบ้รกิารส าหรบัพืน้ที่
รอคอยบรเิวณท่าเทยีบเรอื 

กระแสไหลของ
คนเดนิเทา้สงูสุด
(คน/เมตร/นาท)ี 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

พืน้ทีเ่ฉลีย่ต่อ
คน m2/p 

ระดบัการ
ใหบ้รกิาร 
เกณฑ ์

TCQSM 

จนัทร ์
เชา้ 4 0.83 LOS A 1.98 LOS A 
เยน็ 4 0.50 LOS A 3.57 LOS A 

พธุ 
เชา้ 4 0.87 LOS A 2.06 LOS A 
เยน็ 4 0.53 LOS A 3.35 LOS A 

ศุกร ์
เชา้ 4 0.83 LOS A 2.14 LOS A 
เยน็ 4 0.47 LOS A 3.35 LOS A 

 
จากการศึกษาระบบขนส่งเฉพาะผู้โดยสารระหว่างท่าเรือพระประแดง–ท่าเรือศาลปู่ เจ้า 

สมงิพรายมเีรอืเพยีง 1 ล าเท่านัน้ที่ใหบ้รกิาร เนื่องจากมปีรมิาณผูใ้ช้บรกิารเป็นจ านวนน้อยและ
อนาคตคาดการณ์ว่าอาจจะปิดการบรกิารเสน้ทางการเดนิเรอืนี้ 
 
4.3 ผลการศึกษาระบบขนส่งยานพาหนะ ระหว่างท่าเรือพระประแดง–ท่าเรือเภตรา ถนนปู่

เจ้าสมิงพราย 
4.3.1 ผลการศึกษาช่วงเวลาเร่งด่วนของระบบขนส่งยานพาหนะ 

ผลการคดัเลอืกชัว่โมงเร่งด่วนเชา้ และชัว่โมงเร่งด่วนเยน็ จากการเกบ็ขอ้มลูปรมิาณพาหนะ
ที่ใช้บรกิารท่าเรอืขา้มฟากพระประแดงเป็นเวลา 24 ชัว่โมง พบว่า ชัว่โมงที่มผีูใ้ช้บรกิารมากสุด
ในช่วงเร่งด่วนเช้า ได้แก่ ช่วงเวลา 6.00 น. – 9.00 น. และช่วงเร่งด่วนเย็น ได้แก่ ช่วงเวลา 
16.00 น. – 19.00 น. ดงัแสดงในรปูที ่5 
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รปูท่ี 5  กราฟแสดงช่วงเวลาท่ีมีผูใ้ช้บริการท่าเรอืข้ามฟากขนส่งยานพาหนะ 

 
4.3.2 ท่าเรือพระประแดง 

ผลการศกึษาความจุของท่าเรอืขา้มฟากพระประแดง พบว่าจ านวนเรอืสงูสุดต่อชัว่โมงทีท่่า
เทยีบเรอืสามารถรองรบัยานพาหนะทีเ่ขา้มาใชบ้รกิาร ในวนัธรรมดาช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้มคีวามจุ
เฉลีย่เท่ากบั 8 ล า/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็มคีวามจุเฉลีย่เท่ากบั 9 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยุด
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้ามคีวามจุเฉลี่ยเท่ากบั 9 ล า/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็มคีวามจุเฉลี่ย
เท่ากบั 8 ล า/ชัว่โมง ดงัตารางที ่11  
 
ตารางท่ี 11  ความจุของท่าเรือข้ามฟากพระประแดง ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและช่วงเวลา

เร่งด่วนเยน็ ในวนัธรรมดา และวนัหยดุ  

วนั 
ความจุของท่าเรอื (จ านวนเรอืต่อชัว่โมง) 

ช่วงเวลาเรง่ดว่นเชา้ ช่วงเวลาเรง่ดว่นเยน็ 
วนัจนัทร ์ 9 9 
วนัพธุ 7 9 
วนัศุกร ์ 9 10 
วนัเสาร ์ 9 8 
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สว่นการศกึษาระดบัการใหบ้รกิาร โดยเปรยีบเทยีบจากการเดนิทางโดยรถยนตข์า้มสะพาน
ภมูพิล 2 เริม่จากจุดเริม่ตน้ขึน้สะพานฝัง่พระประแดงไปตลอดจนถงึจุสิน้สุดทางลงสะพานฝัง่ถนนปู่
เจา้สมงิพราย กบั การใชร้ถยนต์โดยสารบนเรอืขา้มฟากซึง่รวมระยะเวลารอคอยในการลง-ขึน้เรอื
จากฝัง่พระประแดงตลอดไปจนขึน้ฝัง่ถงึถนนปู่ เจา้สมงิพราย พบว่าในช่วงเร่งด่วนเชา้วนัธรรมดา
และวนัหยุด ระดบัการใหบ้รกิารของท่าเรอื เท่ากบั LOS F แสดงว่าการใช้บรกิารเรอืขา้มฟากใน
ชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้จะชา้กวา่การเดนิทางโดยรถยนตข์า้มสะพาน สว่นการใชบ้รกิารเรอืขา้มฟากใน
ชว่งเวลาเรง่ด่วนเยน็จะเรว็กว่าการเดนิทางโดยรถยนต ์แสดงในตารางที ่12 
 
ตารางท่ี 12 ระดบัการให้บริการเรือข้ามฟากพระประแดงส าหรบัยานพาหนะ  

วนั ชว่งเวลา 
ระยะเวลา
เดนิทางโดย
รถยนต ์(นาท)ี 

ระยะเวลา
เดนิทางโดยเรอื
ขา้มฟาก (นาท)ี 

Index Travel 
Time 

ระดบัการใหบ้รกิาร 

ธรรมดา 
เชา้ 5.21 12.64 2.43 LOS F 
เยน็ 11.52 11.23 0.97 LOS A 

หยดุ 
เชา้ 5.1 12.5 2.45 LOS F 
เยน็ 11.53 11.74 1.02 LOS B 

 
4.3.3 ท่าเรือเภตรา ถนนปู่ เจ้าสมิงพราย 

การศกึษาความจุของท่าเรอืขา้มฟากเภตรา พบว่าจ านวนเรอืสงูสุดต่อชัว่โมงทีท่่าเทยีบเรอื
สามารถรองรบัยานพาหนะที่เขา้มาใช้บรกิาร ในวนัธรรมดาและวนัหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและ
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น มคีวามจุเฉลี่ยเท่ากบั 7 ล า/ชัว่โมงเท่ากนั ระดบัการให้บรกิารของท่าเรอื 
ขา้มฟากเภตราในช่วงเร่งด่วนเช้าวนัธรรมดาและวนัหยุด มรีะดบัการใหบ้รกิารของท่าเรอื เท่ากบั 
LOS F แสดงว่าการใชบ้รกิารเรอืขา้มฟากในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้จะชา้กว่าการเดนิทางโดยรถยนต์
ข้ามสะพาน ส่วนการใช้บริการเรอืข้ามฟากในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นจะเร็วกว่าการเดินทางโดย
รถยนต ์ดงัตารางที ่13 และตารางที ่14 
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ตารางท่ี 13 ความจุของท่าเรือข้ามฟากเภตรา ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและช่วงเวลาเร่งด่วน
เยน็ ในวนัธรรมดา และวนัหยุด 

วนั 
ความจุของท่าเรอื (จ านวนเรอืต่อชัว่โมง) 

ช่วงเวลาเรง่ดว่นเชา้ ช่วงเวลาเรง่ดว่นเยน็ 
วนัจนัทร ์ 8 6 
วนัพธุ 7 7 
วนัศุกร ์ 7 8 
วนัเสาร ์ 7 7 

 
ตารางท่ี 14 ระดบัการให้บริการเรือข้ามฟากเภตราส าหรบัยานพาหนะ  

วนั ชว่งเวลา 
ระยะเวลา
เดนิทางโดย
รถยนต ์(นาท)ี 

ระยะเวลา
เดนิทางโดยเรอื
ขา้มฟาก (นาท)ี 

Index Travel 
Time 

ระดบัการใหบ้รกิาร 

ธรรมดา 
เชา้ 4.77 11.52 2.42 LOS F 
เยน็ 13.79 11.13 0.81 LOS A 

หยดุ 
เชา้ 4.93 11.97 2.43 LOS F 
เยน็ 12.61 10.94 0.87 LOS A 

 
5. สรปุผลการวิจยั 

การศกึษาความจุและระดบัการใหบ้รกิารของเรอืขา้มฟากพระประแดง โดยในดา้นของความจุ
ทีไ่ดจ้ากการศกึษา พบว่าท่าเรอืพระประแดงมคีวามจุเฉลีย่ 31 ล า/ชัว่โมง และเร่งด่วนเยน็มคีวามจุ
เฉลี่ย 30 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยุดช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็นมคีวามจุเฉลี่ย 23 ล า/ชัว่โมง ส่วน
ท่าเรือเภตรา ในวันธรรมดาช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเย็นมีความจุเฉลี่ย 11 ล า/ชัว่โมงและ 
14 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยดุชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้และเยน็ มคีวามจุเฉลีย่ 10 ล า/ชัว่โมง สว่นความจุของ
ท่าเรอืทัง้สองท่า เสน้ทางระหว่างท่าเรอืพระประแดง-ท่าเรอืศาลปู่ เจา้สมงิพราย ในวนัธรรมดาช่วง
เชา้และชว่งเยม็คีวามจุเฉลีย่ 4 ล า/ชัว่โมง สว่นการศกึษาคุณภาพของระดบัการใหบ้รกิารของท่าเรอื
ทัง้สีท่่า พบว่าบรเิวณทางเดนิและพื้นที่รอคอยมรีะดบัการใหบ้รกิารที่เหมาะสม การศกึษาระบบ
ขนสง่ยานพาหนะระหว่างท่าเรอืพระประแดง-ท่าเรอืเภตรา พบว่าท่าเรอืพระประแดงในวนัธรรมดา
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้ามีความจุเฉลี่ย 8 ล า/ชัว่โมง และช่วงเร่งด่วนเย็น 9 ล า/ชัว่โมง ในวนัหยุด
ชว่งเวลาเรง่ด่วนเชา้ 9 ล า/ชัว่โมง และชว่งเรง่ด่วนเยน็ 8 ล า/ชัว่โมง สว่นท่าเรอืเภตราในวนัธรรมดา
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และวนัหยุด ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและเยน็มคีวามจุเฉลี่ยเท่ากบั 7 ล า/ชัว่โมง การศกึษาระดบัการ
ให้บริการของท่าเรือข้ามฟากพระประแดงและท่าเรอืเภตรา จากการเปรียบเทียบการเดินทาง
ระหว่างรถยนต์กบัการใชเ้รอืขา้มฟาก พบว่าในช่วงเร่งด่วนเชา้วนัธรรมดาและวนัหยุด ระดบัการ
ใหบ้รกิารอยูใ่นระดบั LOS F ซึง่การแนะน าแนวทางในการปรบัปรุงเพือ่เพิม่ระดบัการใหบ้รกิารใหด้ี
ขึ้นในเบื้องต้นจากการส ารวจภาพรวมของการให้บรกิาร คอืควรเพิม่ความถี่ในการให้บรกิารใน
ช่วงเวลาดงักล่าวนัน้ เป็นต้น ส่วนในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ ระดบัการใหบ้รกิารอยู่ในระดบั LOS A 
ถงึ LOS B ท าใหส้ามารถทราบว่า การใหบ้รกิารของท่าเรอืมคีุณภาพการใหบ้รกิารทีด่อียู่แลว้ ทัง้
ในส่วนของทางเดินเท้าและบริเวณพื้นที่รอคอย รวมทัง้ยงัทราบถึงองค์ประกอบบางประการที่
จ าเป็นตอ้งมกีารรกัษาระดบัและคุณภาพหรอืปรบัปรุงไวเ้พือ่ใหก้ารใชบ้รกิารขนสง่ทางน ้านี้ยงัคงอยู่
ในเกณฑท์ีไ่ดร้ะดบัมาตรฐานต่อไป เช่น ขนาดความกวา้งของทางเดนิ พืน้ทีใ่นการรอคอยบรเิวณ
ท่าเรอืรวมทัง้การบ ารุงรกัษาดา้นความปลอดภยั และจากการศกึษาขอ้มูลสถติทิีเ่กี่ยวขอ้งกบัการ
ขนสง่สนิคา้และผูโ้ดยสารทางน ้า จากรายงานประจ าปีงบประมาณ 2562 ของกรมเจา้ท่า พบว่าการ
ใช้บรกิารเรอืยนต์ขา้มฟากของท่าเรอืเภตรา-พระประแดง ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2553 ถงึ พ.ศ. 2562 จะ
เห็นว่าจ านวนผู้ใช้บรกิารเรอืยนต์ข้ามฟาก มจี านวนลดลงอย่างต่อเนื่องในระยะเวลา 10 ปี ซึ่ง
สาเหตุกอ็าจเกดิหลายปัจจยั ในอนาคตผูว้จิยัเหน็ว่าควรมกีารส่งเสรมิและสนับสนุนการใหบ้รกิาร
ของระบบขนส่งสาธารณะทางน ้ามากยิ่งขึ้น เพื่อให้ผู้ประกอบการสามารถวางแผนในด้านผล
ประกอบการ การปรบัปรุงการให้บรกิารหรอืรกัษามาตรฐานระบบขนส่งสารธารณะทางน ้าให้ดี
ยิง่ขึน้และปลอดภยัอยู่เสมอ เพื่อใหป้ระชาชนเปลีย่นการเดนิทางจากรถยนตส์ว่นบุคคลมาใหร้ะบบ
ขนสง่สาธารณะทางน ้ามากขึน้ 
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