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 วิทยานิพนธเร่ือง “แนวทางการพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือขนสงมวลชนในคลอง

กรุงเทพมหานครฝงตะวันออก เพื่อเชื่อมกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส” นี้ สําเร็จลุลวงไปไดดวยดี 

เนื่องจากไดรับความกรุณาและความอนุเคราะหจากผูมีพระคุณดังตอไปนี้ 

 ขอขอบพระคุณ ผูชวยศาสตราจารย ดร.ระหัตร โรจนประดิษฐ อาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธ  

ประธาน และคณะกรรมการคุมสอบวิทยานิพนธทุกทานที่กรุณาใหคําปรึกษา และคําแนะนําเพิ่มเติม

ในการปรับปรุงแกไขขอบกพรองเนื้อหาสวนตางๆ ที่ทําใหวิทยานิพนธฉบับนี้มีความสมบูรณยิ่งข้ึน 

 ขอกราบขอบพระคุณ คุณพอ คุณแม ที่ใหโอกาสและสนับสนุนการศึกษาทุกดานกับผูเขียน

รวมทั้งการอบรมเล้ียงดูดวยความรักความอบอุน ใหกําลังใจและคําปรึกษาในเร่ืองตางๆ เสมอมา 

 ขอขอบพระคุณคณาจารยทุกทานในภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย ที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู อบรมส่ังสอนและคําปรึกษาคําแนะนําตางๆ แกผูเขียน

มาโดยตลอด 

 ขอขอบคุณเจาหนาที่ สํานักการจราจรและขนสง  กรุงเทพมหานคร  สํานักผังเมือง 

กรุงเทพมหานคร ผูประกอบการเรือโดยสารคลองแสนแสบ และกลุมเดินเรือในคลองพระโขนงที่ให

ความอนุเคราะหขอมูล และคําสัมภาษณที่เปนประโยชนประกอบการทําวิทยานิพนธในคร้ังนี้  

 ขอขอบคุณเจาหนาที่หองภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ที่

ชวยดําเนินการในเร่ืองเอกสารการขอขอมูลที่จําเปนจากหนวยงานตางๆ  ที่เกี่ยวของ 

 ขอขอบคุณ ครอบครัวมานะสมบูรณ คุณณัฐพล ใจจริง และคุณอภัยฑูรย สุวรรณชูจิต 

ครอบครัวที่เปนกําลังใจเบื้องหลังใหกับผูเขียนเสมอมา 

 ขอขอบคุณ คุณอัญชลี วณิชชานัย คุณธีรวัฒน สรอยมณี และเพื่อนๆ ผังเมืองรุนที่ 30 

โดยเฉพาะ นางสาวบุลวัชร พฤกษานุบาล นางสาวเศรษฐวรรณ เลิศมณีทวีทรัพย นางสาวนุชจรีย อรุณ

กมล นางสาวกุลภา ชัยรัตน และนายปริทรรศน ไกรทัศน สําหรับคําแนะนํา กําลังใจ และความ

ชวยเหลือที่มีให  

 ทายที่สุด หากวิทยานิพนธฉบับนี้มีขอพกพรองหรือขอผิดพลาดประการใด ผูเขียนตองขอ

อภัยเปนอยางสูง และหวังวาวิทยานิพนธฉบับนี้คงจะเปนประโยชนสําหรับผูที่สนใจทุกทาน  
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 บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ที่มาและความสาํคัญของปญหา 
 

 กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ การบริหารราชการ การบริการที่สําคัญตาง  ๆจึงมี

แรงดึงดูดใหประชาชนตางพื้นที่เขามาพักอาศัยหรือประกอบกิจกรรมที่หลากหลาย ซึ่งมีผลตอการเกิด

ความตองการการเดินทางเพิ่มสูงข้ึนสงผลใหกรุงเทพฯ โดยเฉพาะในเขตเมืองชั้นในมีความแออัดเกดิ

ปญหาตางๆ เชน ปญหาการจราจรติดขัด จากแผนพัฒนาระบบการจราจรและขนสง ฉบับที่ 2 ได

วิเคราะหสภาพการจราจรและขนสงในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล0

1 ไววา ปริมาณความตองการ

เดินทางในอนาคตจะมีเพิ่มสูงข้ึนจาก 17.1 ลานคน-เที่ยวตอวัน ในป พ.ศ.2543 เพิ่มเปน 21.4 

ลานคน-เที่ยวตอวัน ในป พ.ศ.2549 โดยแบงเปนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะรอยละ 47 

และเปนการเดินทางดวยรถยนตนั่งสวนบุคคลรอยละ 53 และขอมูลพื้นฐานดานผังเมืองป พ.ศ.

2547 2 ระบุสัดสวนการใชที่ดินประเภทพ้ืนที่ถนนวามี 128.871 ตารางกิโลเมตร คิดเปนรอยละ 8.21 

ของพื้นที่กรุงเทพฯ ทั้งหมด ซึ่งหากเปรียบเทียบกับการใชที่ดินประเภทอ่ืนๆ ก็เปนพื้นที่ที่นอย 

ประกอบกับการขยายตัวของชุมชนเมืองและกิจกรรมตางๆ ทําใหโครงขายถนนท่ีมีอยูไมสามารถ

รองรับความตองการในการเดินทางของประชาชนได รวมทั้งไมมีการพัฒนาระบบขนสงมวลชน

สาธารณะทุกรูปแบบใหดีเพียงพอทําใหประชาชนหันมาใชรถยนตสวนตัวเพิ่มข้ึน ดวยสาเหตุนี้ทํา

ใหปญหาการจราจรติดขัดรุนแรงข้ึนสงผลกระทบตอสังคม คุณภาพชีวิตของประชาชน และ

ส่ิงแวดลอมของเมืองที่ไมนาอยูอาศัย จึงมีประชากรสวนหนึ่งยายที่อยูอาศัยออกมาอยูในเขตชั้น

กลางหรือชั้นนอกของกรุงเทพมหานครที่มีสภาพแวดลอมที่ดีกวามากข้ึน  

   

 ในอดีตการแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะเนนที่การกอสรางระบบ

โครงขายถนนหากแตละเลยการพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะและการใหบริการอ่ืนๆ ที่

จําเปน ทําใหชวงที่ผานมาการเดินทางจะเนนที่ระบบขนสงทางบกโดยรถเปนหลักซ่ึงแนนอนวาไม

สามารถหลีกเล่ียงปญหารถติดไดโดยเฉพาะการเดินทางบริเวณเขตช้ันในชวงเวลาเรงดวนเชาและ

                                                           
1
 สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร,  รายงานฉบับสมบูรณโครงการวางและจัดทําผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร (ปรับปรุง

คร้ังที่ 2), (กรุงเทพฯ : บริษัท กรุงเทพธนาคม จํากัด, 2546), หนา 4-9 และ 4-16.   
2
 สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร,  ขอมูลพื้นฐานดานผังเมือง, (กรุงเทพฯ : 2547), หนา 10.  
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เย็น และเนื่องดวยโครงสรางทางกายภาพของกรุงเทพฯ ที่มีโครงขายคลองหลายสายที่เอ้ือใหเปน

เสนทางสัญจรทางน้ําไดการสนับสนุนใหใชคลองเพื่อเปนเสนทางสัญจรทางน้ําจะเปนการสราง

และเพิ่มทางเลือกการเดินทางใหกับประชาชนในบริเวณริมแมน้ําลําคลองที่เชื่อมตอกับระบบขนสง

ทางบกตางๆ และหลีกเล่ียงปญหารถติดได  เรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงมี

เสนทางการใหบริการในแนวตะวันตก-ตะวันออกระหวางพื้นที่เขตชั้นกลางกับเขตช้ันในผานสถานที่

ที่กอใหเกิดการเดินทางหลายแหงทั้งแหลงที่อยูอาศัย แหลงงาน สถานศึกษา ฯลฯ และในบางชวงยัง

สามารถเชื่อมตอเขากับรถไฟฟาที่เปนระบบขนสงมวลชนที่ทันสมัยที่ใหบริการในเขตชั้นในผาน

บริเวณยาน (district) หรือจุดรวมกิจกรรม (node) ตางๆ ที่สําคัญของเมืองไดอีกดวย ทั้งนี้ หากมี

การพัฒนาระบบเรือโดยสารในคลองใหมีมาตรฐานและทําใหเกิดการเชื่อมตอเขากับระบบรถไฟฟา

จะทําใหการเดินทางมีขอไดเปรียบหลายประการดวยกัน เชน ความรวดเร็วเนื่องจากมีเสนทาง

เฉพาะที่เปนอิสระไมปะปนกับพาหนะประเภทอ่ืนๆ ทําใหไมไดรับผลกระทบจากสภาพการจราจร

ติดขัด ทําใหการเดินทางเช่ือมตอระหวางพื้นที่ตางๆ ของกรุงเทพฯ ทําไดสะดวกตอเนื่องข้ึน เปนตน  
  
 การปรับปรุงและพัฒนาการใหบริการระบบขนสงมวลชนสาธารณะใหมีคุณภาพเพียงพอ

กับความตองการการใชงานนับวามีความสําคัญและจําเปนเรงดวนเพื่อเปนการยกระดับคุณภาพ

ชีวิตของคนกรุงเทพฯ และดึงดูดใหประชาชนหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนสาธารณะรูปแบบ

ตางๆ แทนการใชรถยนตสวนบุคคลที่สรางปญหารถติดใหรุนแรงข้ึน ทั้งนี้ การมุงเนนเพื่อพัฒนา

ระบบขนสงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งจะไมกอใหเกิดประโยชนที่สมบูรณการพัฒนาจึงจําเปนตองทํา

ทุกสวนไปพรอมกันเพื่อใหเกิดการประสานเช่ือมตอกันของระบบขนสงซึ่งสงผลใหคนสามารถ

เปล่ียนไปใชบริการขนสงประเภทตางๆ ไดอยางสะดวกและตอเนื่อง ดังน ั้น การศึกษาคร้ังนี้จึงมีความ

มุงหมายที่จะแสดงใหเห็นถึงสภาพปญหาในการเดินทางที่เกิดข้ึนเมื่อตองเปล่ียนพาหนะในการ

เดินทางระหวางทางบกกับทางน้ํา และเพื่อเสนอแนวทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนสาธารณะ

โดยเฉพาะเรือโดยสารในคลองใหเช่ือมตอเขากับรถไฟฟาในกรุงเทพฯ ทําใหการเดินทางมีความ

สะดวก ตอเนื่อง มีประสิทธิภาพ และรองรับความตองการการเดินทางที่จะเกิดข้ึนในอนาคตไดตอไป  

 
1.2 วัตถุประสงคในการศึกษา 
 

 1. ศึกษาการใหบริการเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกและการเช่ือมตอ

กับระบบรถไฟฟาที่ใหบริการในปจจุบัน 

 2. ศึกษาลักษณะการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชบริการระบบขนสงสาธารณะในบริเวณ

พื้นที่ศึกษา  
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 3. ศึกษาปญหาและขอจํากัดของการเช่ือมตอการใหบริการเรือโดยสารในคลองกับระบบ

รถไฟฟาในพื้นที่ศึกษา 

 4. เสนอแนะแนวทางการวางแผนพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือโดยสารในคลองให

สามารถเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาไดดียิ่งข้ึน 

 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
 
 1.3.1 ขอบเขตดานพื้นที่ ไดแก  
 คลองแสนแสบ ต้ังแตทาผานฟาลีลาศ เขตปอมปราบศัตรูพาย ถึงทาวัดศรีบุญเรือง เขต

บางกะป และคลองพระโขนง ต้ังแตทาสะพานพระโขนง เขตวัฒนา ถึงทาตลาดเอ่ียมสมบัติ เขต

สวนหลวง และไดทําการกําหนดเกณฑการคัดเลือกทาเรือข้ึนเพื่อใหไดทาเรือกรณีศึกษาซ่ึงจะเปน

ทาเรือที่ต้ังอยูในแนวเสนทางเดินรถไฟฟาที่ใหบริการในปจจุบันเทานั้น ไดแก ทาสะพานหัวชาง ทา

ประตูน้ํา ทาสะพานชิดลม ทาสะพานวิทยุ ทาสะพานอโศกเพชรบุรี ทา มศว.ประสานมิตร ทาอิตัล

ไทย ทาซอยทองหลอ และทาสะพานพระโขนง (รูปที่ 1.1)  
 1.3.2 ขอบเขตดานเนื้อหา  
 ศึกษาแนวความคิดตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเดินทาง ระบบขนสงสาธารณะ และโครงการ

ศึกษาที่เกี่ยวของ ลักษณะสภาพแวดลอมทางกายภาพบริเวณแนวเสนทางการเดินเรือโดยสารและ

เสนทางเดินรถไฟฟา โครงขายระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษา การใหบริการเรือโดยสารใน

คลองและรถไฟฟา พฤติกรรมและปญหาในการเดินทางเพื่อเชื่อมตอเรือโดยสารในคลองกับ

รถไฟฟาของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา และนําผลการศึกษาที่ไดมาทําการวิเคราะหหาแนวทางใน

การพัฒนาระบบขนสงดังกลาวตอไป 

 
1.4 ขั้นตอนและวิธีการศึกษา 
 

 ข้ันตอนและวิธีการของการศึกษาเพื่อหาแนวทางการพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือขนสง

มวลชนในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกเพื่อเชื่อมกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส (รูปที่ 1.2) มีดังนี้ 

 1. ศึกษาแนวคิด งานวิจัยและโครงการศึกษาที่เกี่ยวของเพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานตลอดจน

ทราบถึงข้ันตอน วิธีการ และผลการศึกษาที่ผานมาที่ทําใหสามารถกําหนดกรอบแนวคิดการศึกษา

ไดชัดเจนข้ึน 

 2. เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิที่เปนขอมูลพื้นฐานในการศึกษาและการวิเคราะหทีเ่กีย่วของ

จากเอกสาร และเว็บไซตของหนวยงานราชการ  
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 3. เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ โดยการสํารวจพื้นที่ภาคสนามและทําการคัดเลือกทาเรือ

กรณีศึกษาจากเกณฑการคัดเลือกที่กําหนดข้ึน เพื่อใชในการเก็บขอมูลความคิดเห็นของกลุม

ตัวอยางในพื้นที่ศึกษา เคร่ืองมือที่ใชในการสํารวจไดแก แบบสอบถาม และแบบสัมภาษณ ดังนี้ 

   - การสัมภาษณผูใชบริการเรือโดยสารในคลอง ผูใชบริการรถไฟฟา และผูใชบริการรถ

โดยสารประจําทางในพื้นที่ศึกษา โดยใชแบบสอบถามท่ีเปนคําถามแบบปลายปดและปลายเปด 

ประเด็นการสัมภาษณแบงออกเปน 3 สวน ไดแก 

   1. ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 

   2. พฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยาง 

   3. ความคิดเห็นและขอเสนอแนะในการพัฒนาการใหบริการเรือโดยสารในคลองกับ

การเช่ือมตอเขากับรถไฟฟา 

   - การสัมภาษณเชิงลึกเจาหนาที่หนวยงานราชการโดยใชแบบสัมภาษณ ไดแก 

นโยบายหรือโครงการที่เกี่ยวของกับประเด็นที่ศึกษาทั้งในปจจุบันและอนาคต การประสานงาน

ระหวางหนวยงานเพื่อนํานโยบายตางๆ ไปสูการปฏิบัติ รวมถึงปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงาน 

   - การสัมภาษณเชิงลึกผูประกอบการเรือโดยสารโดยใชแบบสัมภาษณ ไดแก การ

ใหบริการ ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินการ การขยายเสนทางการใหบริการ และการเชื่อมตอ

กับระบบขนสงรูปแบบตางๆ  

   - การสังเกตการณแบบมีสวนรวมโดยผูวิจัยไดเขาไปยังบริเวณพื้นที่กรณีศึกษาที่

กําหนดไวและใชบริการเรือโดยสารในคลองทั้งสอง เพื่อเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพบริเวณ

สองฝงคลองและบริเวณทาเรือ การใหบริการ ปญหาอุปสรรคที่เกิดจากการใชบริการเรือโดยสาร

และการเช่ือมตอกับการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ  

 4. การวิเคราะหผลการศึกษาท่ีไดโดยใชสถิติเชิงพรรณนา และการคํานวณคาโดยใช

โปรแกรม Microsoft Excel ผลการศึกษาที่ไดอยูในรูปอัตราสวนรอยละ  

 5. สรุปผลการศึกษาพรอมเสนอแนะแนวทางการพัฒนาการสัญจรทางน้ําเพื่อเชื่อมกับ

ระบบรถไฟฟาใหเปนระบบที่มีสวนชวยแกไขปญหาการจราจรของเมือง ใหเกิดความตอเนื่องและ 

อํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนไดดีข้ึน 
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รูปที ่1.1 พื้นทีศึ่กษา 
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รูปที่ 1.2 ข้ันตอนและวิธกีารศึกษา 
 

 
1.5 ขอจํากัดในการศึกษา 
 
 1.5.1 ขอจํากัดในการเก็บขอมูลภาคสนาม 
 การเก็บขอมูลภาคสนามเปนการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางในลักษณะการสัมภาษณ

ระหวางการเดินทาง (Trip Interview-In Course of Travel) ทําใหเกิดขอจํากัดในเร่ืองเวลาในการ

 

 

 

 

 

 

วัตถุประสงคในการศึกษา 

การสํารวจและรวบรวมขอมูลพื้นฐาน 

การเดินทางของกลุมตัวอยาง 

. ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 

. พฤติกรรมการเดินทาง และการเลือกใชบริการ
ระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 
. ปจจัยสนับสนุนใหเกิดการเช่ือมตอเรือกับรถไฟฟา 

. ปญหาอุปสรรคของการเช่ือมตอการเดินทาง 

. ความคิดเห็นเร่ืองการพัฒนาการเช่ือมตอระบบ

ขนสง 

ผูประกอบการเรือโดยสาร 

. ปญหาและอุปสรรคของการ

ใหบริการเรือโดยสารในคลอง 

. การขยายเสนทางใหบริการ
และเช่ือมเปนโครงขายการ

ขนสงทางน้ําที่สมบูรณ 

 

ระบบคมนาคมและขนสง 
บริเวณพื้นที่ศึกษา 

 

สรุปผลการศึกษา และเสนอแนะแนวทางการวางแผนพัฒนาการสัญจรทางน้ําในคลองเพื่อเช่ือมกับระบบรถไฟฟา 

หนวยงานราชการที่เก่ียวของ 

วิเคราะหปญหาที่มีผลตอการเดินทางและปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดการเช่ือมตอของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟา 

การใหบริการเรือโดยสารในคลอง  

คลองแสนแสบ          คลองพระโขนง 

การใหบริการรถไฟฟาในกรุงเทพฯ 

  รถไฟฟาบีทีเอส           รถไฟฟาใตดิน    

แบบสอบถาม 

ทบทวนแนวคิด งานวิจัย 
และโครงการศึกษาท่ีเก่ียวของ 

. นโยบายในการสงเสริมการ

ขนสงทางน้ําในพืน้ที่กรุงเทพฯ 

. ปญหาขอจํากัดการพัฒนา
ระบบขนสงผูโดยสารทางนํ้า 

. ฯลฯ 

การสัมภาษณ 
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สัมภาษณ ผูวิจัยจึงเลือกทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางในชวงเวลาเย็นที่มีการเดินทางหนาแนนสูง

ของวันทํางาน โดยเปนชวงเวลาที่กลุมตัวอยางเสร็จส้ินจากภารกิจประจําวันแลวซ่ึงทําใหมีเวลาใน

การตอบแบบสอบถามไดครบถวนข้ึน และจะถือวาชวงเวลาดังกลาวเปนตัวแทนของรูปแบบการ

เดินทางทั้งวันของกลุมตัวอยาง สวนขอจํากัดในเร่ืองบุคลากรและงบประมาณทําใหไมสามารถ

ดําเนินการศึกษาไดครบทุกทาเรือ ผูวิจัยจึงทําการกําหนดเกณฑและคัดเลือกทาเรือกรณีศึกษา

ข้ึนมาเพื่อเปนตัวแทนของทาเรือทั้งหมดที่อยูในบริเวณพื้นที่ศึกษา 
 1.5.2 ขอจํากัดในสวนของเนื้อหา 
 เนื่องจากมีงานวิจัย รายงานการศึกษาที่มีความเกี่ยวของโดยตรงหรือมีเนื้อหาที่ใกลเคียง

กับการศึกษาในคร้ังนี้ประกอบกับขอมูลที่ไดจากหนวยงานตางๆ มีอยูคอนขางจํากัดจึงเปน

อุปสรรคตอการนําเสนอขอมูล ดังนั้น ผูวิจัยจึงเลือกนําขอมูลที่มีความเกี่ยวของจากแหลงตางๆ มา

ประยุกตใชใหเหมาะสมกับงานวิจัยนี้ใหไดมากที่สุด 

 
1.6 นิยามศัพทที่ใชในการศึกษา 
  

 1. ระบบขนสงสาธารณะ หมายถึง ระบบขนสงผูโดยสารทุกรูปแบบทั้งระบบที่ใหบริการ

แบบประจําทาง เชน รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา เรือโดยสาร และระบบที่ใหบริการแบบไม

ประจําทาง เชน มอเตอรไซตรับจาง รถแท็กซี่ รถสามลอเคร่ือง เปนตน 

 2. รถไฟฟา หมายถึง รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟาใตดิน เปนระบบขนสงที่ใหบริการ

บริเวณพื้นที่เขตชั้นในของกรุงเทพมหานครในปจจุบัน 

 3. เรือโดยสารในคลอง หมายถึง เรือโดยสารในคลองแสนแสบ และเรือโดยสารคลองพระโขนง 

เปนระบบขนสงทางน้ําที่ใหบริการในพื้นที่เขตชั้นกลางตอเนื่องกับเขตช้ันในของกรุงเทพมหานคร 

 
 1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

 ผลการศึกษาทําใหทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางดวยระบบขนสงรูปแบบตางๆ  ปจจัยที่มี

ผลตอการเดินทางเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟา ตลอดจนแสดงใหเห็นถึง

ศักยภาพและขอจํากัดของโครงสรางทางกายภาพของคลองในอันที่จะพัฒนาใหเกิดเปนโครงขาย

เพื่อการคมนาคมและขนสงที่มีประสิทธิภาพ ผลของการศึกษายังสามารถนําไปประยุกตใชในการ

พัฒนาเสนทางน้ําในบริเวณอ่ืนๆ เพื่อเพิ่มทางเลือกการเดินทางและเปนแนวทางนําไปสูการปฏิบัติ

เพื่อใหเกิดการพัฒนาการประสานเชื่อมตอระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ที่จะเกิดข้ึนใน

อนาคต 



 

บทที่ 2 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 

  การศึกษาแนวทางการพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือขนสงมวลชนในคลองกรุงเทพมหานครฝง

ตะวันออกเพ่ือเชื่อมกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส ผูศึกษาไดแยกประเด็นในการทบทวนวรรณกรรมที่

เกี่ยวของออกเปน 4 สวน คือ สวนแรก แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธการใชที่ดินและการคมนาคม

ขนสงของเมือง สวนที่สอง แนวคิดเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะ สวนที่สาม แนวคิดเกี่ยวกับการ

พัฒนาและเช่ือมประสานระบบขนสง และสวนที่ส่ี งานวิจัยและแผนโครงการที่เกี่ยวของ เนื้อหา

จากสวนตางๆ นี้จะเปนประโยชนในการศึกษาและสนับสนุนผลการศึกษาในบทตอๆ ไป  

  
2.1 แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธการใชที่ดินและการคมนาคมขนสงของเมือง 
   

  กิจกรรมหลากหลายที่เกิดข้ึนในชีวิตประจําวันของเรานั้นจะมีรูปแบบเฉพาะตัวและตอง

อาศัยพื้นที่เพื่อประกอบกิจกรรมที่หลากหลาย ดังนั้น พื้นที่ในชุมชนจึงมีหนาที่ที่แตกตางกันและจะ

ถูกกําหนดดวยลักษณะเฉพาะของกิจกรรมซึ่งเปนตัวบงบอกใหทราบถึงลักษณะการใชที่ดิน การ

เดินทางก็เปนกิจกรรมหนึ่งที่เกิดข้ึนและมีสวนสัมพันธกับการใชที่ดินของเมืองดวยเชนกัน 

  Vance (1960)2

1 ไดสรุปไววา การคมนาคมขนสงภายในเมืองเปนการขนสงคนมากกวาการ

ขนสงสินคา การเดินทางของคนสวนใหญจะเร่ิมตนและส้ินสุดที่บานมีลักษณะกระจายออกไปทุก

ทิศทางทําใหมีจุดหมายปลายทางมากมายซ่ึงทําใหยากแกการกําหนดเสนทางที่จะครอบคลุม

เสนทางการเดินทางได จึงมีการแบงเมืองออกเปน 2 เขต คือ ยานที่อยูอาศัยเปนเขตที่มีการเดินทาง

แบบกระจายออก (Zone of Dispersion) และยานศูนยกลางการคาและสถานที่ราชการเปนเขตที่มีการ

เดินทางเขามารวมกัน (Zone of Conflux) ซึ่งสอดคลองกับ Pederson (1980 :17-19) ที่แบงการใชที่ดิน

ในเขตเมืองเปน 2 เขตใหญคือ เขตศูนยกลางธุรกิจและเขตนอกศูนยกลางธุรกิจซึ่งมีกิจกรรมการใช

ที่ดินในลักษณะเพื่อการอุตสาหกรรมและที่อยูอาศัย แตการใชที่ดินทั้ง 2 เขต สามารถเปล่ียนแปลง

ไดตลอดเวลาโดยมีเสนทางการคมนาคมขนสงเปนปจจัยสําคัญที่จะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง 

กลาวคือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัดผานพื้นที่ใดการใชที่ดินบริเวณนั้นยอมเกิดการเปล่ียนแปลงไป

เปนพื้นที่เพื่อการอยูอาศัยหรือเพื่อการอุตสาหกรรม 

                                                           

 
1
Vance, Jame E., “Labour Shed’Employment Field”.  Economic Geography, (36  june,1960), pp.189-220. 
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  Northam, Ray M. (1979)3

2 กลาววา เนื่องจากเขตศูนยกลางเมืองเปนยานการคา ศูนย

ราชการ ที่ต้ังของสํานักงาน แหลงงาน สถานศึกษา ฯลฯ สวนเขตรอบนอกเปนยานที่อยูอาศัยของ

ประชากรที่ตองเดินทางเขามาทํางาน การมีระบบการขนสงจะเกิดข้ึนเพื่อตอบสนองการเดินทาง

ระหวางยานทั้งสองนี้ทําใหการขนสงในเมืองเกิดข้ึนเพราะพฤติกรรมทางพื้นที่ใน 3 ลักษณะ ไดแก 

  1. การพึ่งพาซ่ึงกันและกัน หมายถึง การแบงพื้นที่ของการบริโภคและการผลิตโดยอาศัย

การคมนาคมเปนตัวเช่ือมผูบริโภคซึ่งก็คือประชากรของเมืองจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุด

ปลายทางเพื่อหาซื้อส่ิงของที่ตนตองการแหลงทั้งสองจะแยกจากกันโดยระยะทาง เมื่อระยะทาง

ระหวางแหลงทั้งสองหางกันเทาใดการติดตอก็จะมีจํานวนนอยลง จากสภาพการเชนนี้ระยะทางจะ

เปนตัวเสียดทานทําใหการติดตอระหวางกันลดนอยลง นอกจากนี้แลวยังมีตัวแปรอ่ืนๆ อีก เชน 

อายุ เพศ อาชีพ จุดประสงคของการเดินทางและรายไดของผูเดินทางดวย 

  2. การขนถายยายแหลง หมายถึง ความสามารถของผูที่จะเดินทางโดยพาหนะไปตาม

จุดหมายซ่ึงจะมีตัวแปรในดานราคาคาขนสงเขามาเกี่ยวของ จึงตองมีการประเมินวาการขนยายจะ

คุมทุนหรือไมหรืออาจจะไมมีพาหนะที่เหมาะสมในกรณีของผูมีรายไดนอย การเดินทางไปยัง

จุดหมายปลายทางนิยมใชระบบขนสงสาธารณะเทานั้น 

  3. โอกาสแทรกซอน หมายถึง ความสนใจเกี่ยวกับแรงดึงดูดของการเดินทาง โอกาสในการ

เลือกโดยจะพิจารณาจากความใกลไกล ความสะดวก และราคากับเสนทางการเดินทางอ่ืนๆ  

 

  การเดินทางที่เกิดข้ึนเปนผลสืบเนื่องมาจากพฤติกรรมความเปนอยูที่มีความหลากหลาย

ของมนุษยในสังคมจนเกิดเปนกิจกรรมที่ตองกระทําแตกตางกัน ทั้งนี้การเดินทางของคนเราเกิดข้ึน

จากองคประกอบตางๆ คือ 

  จุดประสงคของการเดินทาง 

  Warnes (1981) อางถึงใน ไพฑูรย เกียรติกําจร (2532)4

3 ไดกลาวถึงจุดประสงคของการ

เดินทางวาเปนองคประกอบสําคัญที่ทําใหเกิดการเดินทางข้ึนในเมืองและมักมีความสัมพันธกับ

การใชที่ดินในเมือง โดยจุดประสงคของการเดินทางในเมืองมี 2 แบบ ไดแก 

  1. จุดประสงคเดียว เปนการเดินทางที่มีจุดประสงคของการเดินทางเพียงประเภทเดียว ไดแก

การเดินทางเพื่อไปเรียน ไปทํางาน ไปซื้อของ ไปพักผอน เปนตน  

                                                           

 
2
Northam Ray M., Urban Geography, ( New York : Weley,1979), pp.429-434.   

 
3
ไพฑูรย เกียรติกําจร,  “โครงขายเสนทางรถประจําทางและศักยภาพของปฏิสัมพันธทางพื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร,” 

(วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาภูมิศาสตร คณะอักษรศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2532), หนา 9-10.   
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  2. หลายจุดประสงค  เปนการเดินทางที่มีจุดประสงคมากกวาหนึ่งอยางข้ึนไป โดยมี

จุดเร่ิมตนและจุดปลายทางเชนเดียวกับแบบจุดประสงคเดียว แตมีการหยุดระหวางทางเนื่องจากมี

หลายจุดประสงค 

  นอกจากนี้ ฉัตรชัย  พงศประยูร (2527) 5

4 ไดสรุปถึงจุดประสงคของการเดินทางวาอาจ

พิจารณาถึงการเคลื่อนที่ภายในเมืองจากจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางโดยแบงการเคล่ือนที่ออกเปน 

4 รูปแบบ ดังนี้ 

  1. จุดเร่ิมตน และจุดปลายทางอยูภายในเมือง (internal-internal) 

  2. จุดเร่ิมตนอยูภายในเมือง แตจุดปลายทางอยูนอกเมือง (internal-external) 

  3. จุดเร่ิมตนอยูนอกเมือง แตจุดปลายทางอยูในเมือง (external-internal) 

  4. การเคลื่อนที่เพียงผานเมืองเทานั้น (external-external) 

  Cadwallador. (1985)6

5 แบงการเดินทางประจําวันภายในพื้นที่เมืองเพื่อประกอบกิจกรรม

ตางๆ ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหนึ่งวามี 2 รูปแบบ คือ 

  1. การเคลื่อนที่ที่ใชเวลาส้ันๆ เปนการเดินทางประจําวันเพื่อกิจกรรมตางๆ เชน ทํางาน ซื้อ

สินคา หรือพักผอน ลักษณะการเคลื่อนที่เชนนี้ยังสามารถแบงออกเปน 3 แบบ ไดแก 

   1) การเดินทางไปทํางานยังใจกลางเมือง (Downtown journey to work) มีจุดเร่ิมตนใน

เขตชานเมืองและปลายทางอยูในศูนยกลางเมือง มีระบบการขนสงมวลชนเสริมการเดินทางเขาสู

ยานนี้ 

   2) การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางานชานเมือง (Reverse Commuting) มี

ทิศทางตรงกันขามกับการเดินทางชนิดแรก การเดินทางชนิดนี้มีความไมสะดวกในเร่ืองของ

เสนทางและตารางการขนสงมวลชน  

   3) การเดินทางภายในเขตพื้นที่ (Lateral Commuting) เปนการเดินทางภายในเมือง

หรือชานเมืองมีระยะทางการเดินทางส้ันและยาว มีจุดหมายปลายทางที่กระจัดกระจายอยูทั่วไป 

การคมนาคมขนสงสาธารณะยังไมอํานวยความสะดวกตอการเดินทางประเภทนี้มากนัก เชน 

เดียวกับการเดินทางชนิดที่ 2 

  2. การเคลื่อนที่ระยะยาวและเปนการเคล่ือนที่แบบถาวร เชน การเปล่ียนที่อยูอาศัย 

  นอกจากการจัดกลุมการเดินทางดวยวัตถุประสงคดังกลาวขางตนแลวยังสามารถจัด

ประเภทยอยของการเดินทางไดอีก ทั้งนี้เพื่อใหการเดินทางที่มีพฤติกรรมในการเดินทางที่ใกลเคียง

                                                           

 
4
ฉัตรชัย พงศประยูร,  ภูมิศาสตรเมือง, (กรุงเทพมหานคร : ไทยวัฒนาพานิช,2527), หนา 137. 

 
5
Cadwallador, Martin T. Spatial Patterns and Theories. Analytical Urban Geography. (New Jersey : Prentice-

Hall, Inc, 1985.), p.201.  
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กันมาอยูรวมกัน การทําเชนนี้จะทําใหสามารถศึกษาถึงความสัมพันธของจํานวนการเดินทางกับ

ตัวแปรที่เปนปจจัยใหเกิดการเดินทางนั้นๆ ซึ่งรวมถึงการใชที่ดินไดชัดเจนและใกลเคียงกับความ

เปนจริงมากข้ึน โดยการศึกษาของ ครรชิต ผิวนวล (2535)7

6 ไดกําหนดวัตถุประสงคในการเดินทาง

โดยการจําแนกขอมูลการสัมภาษณการเดินทางซ่ึงโดยปกติจะสัมภาษณถึงลักษณะของการใชที่ดินที่

จุดเร่ิมตนและจุดปลายทางประกอบดวย ที่พักอาศัย ที่ทํางาน โรงเรียน ธุรกิจสวนตัว ธุรกิจเกี่ยวกับ

งาน การเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง การพักผอน และอ่ืนๆ สามารถจัดการเดินทางออกไดเปน 4 

รูปแบบ (ตารางที่ 2.1) ดังนี้ 

 

ตารางที่ 2.1 การหาวัตถุประสงคการเดินทางจากลักษณะการใชที่ดิน 
วัตถุประสงค 

ของการเดินทาง 

ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน 

ที่จุดเร่ิมตน 

ลักษณะการใชประโยชนที่ดิน 

ที่จุดปลายทาง 

Home Based Work 1 2 

(HBW) 2 1 

Home Based School 1 3 

(HBS) 3 1 

Home Based Others 1 4,5,6,7,8 

(HBO) 4,5,6,7,8 1 

Non Home Based (NHB) 2,3,4,5,6,7,8 2,3,4,5,6,7,8  
 

หมายเหตุ  : 1 บาน 2 ที่ทํางาน 3 โรงเรียน  4 ธุรกิจสวนตัว   5 ธุรกิจเก่ียวกับงาน 

      6 เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง       7 พักผอน      8 อื่นๆ 

 

  การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode) ข้ึนอยูกับปจจัยดังตอไปนี้ 

  Bruton (1975) 8

7 กลาววา การเดินทางนั้นนอกจากปจจัยในเร่ืองการใชที่ดิน เศรษฐกิจ 

สังคมและประชากร รวมถึงลักษณะขอบเขตและความสะดวกในระบบการคมนาคมแลว การ

เดินทางยังข้ึนอยูกับการตัดสินใจของผูเดินทางเองวาจะเดินทางหรือไม จะเดินทางไปไหน ดวย

รูปแบบใด และจะเลือกเสนทางใด โดยจะพิจารณาอยางมีเหตุผลและคํานึงถึงประโยชนที่จะไดรับ

สูงสุด ซึ่งมีปจจัยที่ควรพิจารณา คือ 

                                                           

 
6
ครรชิต ผิวนวล,  การประยุกตแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทางประเภท Disaggregate demand models ใน กทม. 

และปริมณฑล, (กรุงเทพมหานคร : สถาบันวิจัยและพัฒนาของคณะวิศวกรรมศาสตร คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2535), หนา 8-9.     

 7
Bruton M. J., Introduction To Transportation Planning. (London : Hutchinson Co. Ltd.,1975), pp.169-175.   
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  1. ลักษณะของการเดินทาง ไดแก  

   1) ระยะทางในการเดินทาง เนื่องจากแตละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตราความเรว็ที่

แตกตางกัน ระยะทางส้ันความแตกตางในเร่ืองเวลาที่ใชในการเดินทางจะมีไมมากแตจะเพิ่มข้ึน

เมื่อระยะทางในการเดินทางเพิ่มมากข้ึนซึ่งจะสงผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง  

   2) วัตถุประสงคของการเดินทาง พบวา การเดินทางที่มีจุดตนทางที่บานจะใชการ

เดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางที่ไมมีจุดเร่ิมตนที่บาน ขณะที่การเดินทางเพื่อ

มาทํางานหรือเพื่อมายังสถานศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะมี

อัตราที่สูงกวาจุดประสงคของการเดินทางเพื่อมาซ้ือสินคา 

  2. ลักษณะของผูเดินทาง  หมายถึง สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ปจจัยที่

เกี่ยวของไดแก รายได การเปนเจาของพาหนะ ขนาดและโครงสรางครัวเรือน ความหนาแนนของที่

พักอาศัย อาชีพ สถานที่ต้ังของที่ทํางาน ปจจัยเหลานี้จะมีความสัมพันธระหวางกันในการตัดสินใจ

เลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูที่จะเลือกใชรถยนตในการเดินทางไดนั้นสวนหนึ่ง ข้ึนอยูกับ

ความสามารถในการที่จะซื้อและบํารุงรักษาซ่ึงข้ึนอยูกับรายไดที่ไดรับ การศึกษาพบวา ผูที่มีรายได

สูงสวนใหญจะเลือกใชรถยนตสวนตัวในการเดินทางโดยถาอัตราการเปนเจาของรถยนตสูงจะทํา

ใหอัตราการใชระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางลดลง 

  จากการศึกษาพบวาในยานที่พักอาศัยชานเมืองที่มีความหนาแนนนอยอัตราการใชระบบ

ขนสงสาธารณะจะมีนอย เนื่องจากการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะยังมีไมทั่วถึงและไม

เพียงพอประกอบกับเปนยานที่พักอาศัยของผูมีรายไดสูงจึงมีอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง 

ในทางกลับกันยานที่พักอาศัยที่มีความหนาแนนสูงจะมีความตองการใชบริการระบบขนสง

สาธารณะที่สูงอีกทั้งผูพักอาศัยสวนใหญจะมีรายไดตํ่าทําใหอัตราการเปนเจาของรถยนตตํ่า 

  3. ลักษณะของระบบคมนาคมขนสง  จะพิจารณาจากระดับการใหบริการในแตละรูปแบบ

การเดินทาง ไดแก 

   1) ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราสวนระหวางเวลาที่ใชในการ

เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะตอเวลาที่ใชในการเดินทางดวยรถยนต พบวาอัตราสวน

ดังกลาวเพิ่มสูงข้ึนซึ่งหมายถึง เวลาที่ใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะสูงกวาการ

เดินทางดวยรถยนตทําใหจํานวนผูที่เลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมีลดนอยลง 

   2) คาใชจายในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบ

ขนสงสาธารณะตอคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต  ถาสัดสวนดังกลาวสูงข้ึนซึ่งหมายถึง

คาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวารถยนตจํานวนผูที่จะเลือกเดินทางดวย

ระบบขนสงสาธารณะก็จะลดนอยลง 
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   การศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายในการเดินทางกับเวลาที่ใชในการเดินทางที่มีผลตอการ

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางพบวา  การลดระยะเวลาในการเดินทางจะทําใหมีจํานวนผูที่จะ

มาใชบริการเพิ่มข้ึนมากกวาการลดอัตราคาโดยสารในขณะที่การลดระยะเวลาในการเขาถึง 

(Access Time) เชน ระยะการเดินเทา ระยะการรอคอย จะมีผลตอการเพิ่มจํานวนผูมาใชบริการ

มากกวาการลดระยะเวลาที่อยูในยานพาหนะ 2-3 เทา9

8 ลักษณะดังกลาวนี้ทําใหผูเดินทางนิยมใช

รถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากกวาเนื่องจากสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางไปใช

บริการและเวลาในการรอคอย สําหรับความสะดวกสบายมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางดวยเชนกัน ผูเดินทางบางคนยอมที่จะเสียเวลาและคาใชจายที่สูงกวาถาไดรับความ

สะดวกสบายในการเดินทาง เชน มีที่นั่งที่แนนอน มีระบบปรับอากาศ เปนตน 

  
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะ 
 

  เอกรินทร อนุกุลยุทธธน อางถึงใน สุนันทา ออนรัศมี 10

9 กลาววา การสัญจรดวยระบบขนสง

มวลชน (mass transit transportation) เปนระบบบริการมวลชนที่รัฐจัดเตรียมไวเพื่อจะใหบริการ

ประชาชนในเมืองโดยเนนการเคล่ือนยายคนจํานวนมากในชวงเวลาอันส้ัน มีรูปแบบการใหบริการ

ในรูปแบบตางๆ ตามแตสภาพความพรอมและความเหมาะสมกับพื้นที่ไดแก ระบบรถไฟฟาใตดิน 

ระบบรถไฟลอยฟา ระบบรถราง ระบบขนสงมวลชนทั่วไปในรูปแบบรถเมล รถขนสงประจําทาง 

หรือแมกระทั่งการสัญจรทางน้ําซ่ึงเปนปจจัยพื้นฐานด้ังเดิมของพื้นที่เมืองที่รัฐจัดหาไวใหบริการ

มวลชน เพื่อเคลื่อนยายแรงงานเขาสูพื้นที่แหลงงานและธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ  ระบบขนสง

สาธารณะมีองคประกอบ ดังนี้ 

  1. องคประกอบที่เกี่ยวของกับผูใชบริการ 

  เปนตัวแปรซ่ึงอธิบายถึงผูโดยสารหรือผูกอใหเกิดการเดินทางที่สะทอนถึงสภาพเศรษฐกิจ

และสังคม และสภาพแวดลอมทางกายภาพภายในพื้นที่ศึกษา ตัวแปรดังกลาวนี้ไดแก เพศ  อายุ  

รายได  ความเปนเจาของรถยนตสวนบุคคล เปนตน 

  2. องคประกอบที่เกี่ยวของกับการเดินทาง 

                                                           
8
 Boris S. Pushkarev and Jeffrey M. Zupan, Public Transportation and Land Use Policy (Canada: Fitzhenry  

& Whiteside Ltd., 1977), p.16. 
9
 สุนันทา ออนรัศมี, “ ความคิดเห็นของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีตอการใหบริการของรถไฟฟามหานคร” , 

(หลักสูตรปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการบริหารทั่วไป วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 

2548), หนา 28-29. 
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  ลักษณะของการเดินทาง มักจะถูกอางถึงและนําไปใชมากที่สุดในแบบจําลองรูปแบบการ

เดินทาง (Modal Split Model) ซึ่งลักษณะของการเดินทางที่ใชกันมาก ไดแก การแยกชนิดของการ

เดินทาง (Stratification) ตามวัตถุประสงคของการเดินทาง (Trip Purpose) ซึ่งแบงได 4 รูปแบบดัง

ในตารางที่ 2.1 จากการแบงการเดินทางตามลักษณะตางๆ ชวยใหสามารถจัดกลุมวัตถุประสงค

ของการเดินทางแตละประเภทใหข้ึนอยูกับแตละรูปแบบการเดินทาง (Mode) ไดดียิ่งข้ึน 

  3. องคประกอบที่เกี่ยวของกับตัวระบบขนสง 

  ตัวแปรตางๆ ที่อยูในกลุมของตัวแปรที่เกี่ยวของกับตัวระบบขนสงนี้เปนสวนสําคัญมากใน

การศึกษารูปแบบการเดินทาง ตัวแปรในกลุมนี้ เชน เวลาที่ใชในการรอคอย คาโดยสาร เปนตน 

  

  ความสัมพันธขององคประกอบทั้ง 3 ขางตน จะเปนปจจัยที่กําหนดลักษณะของการ

เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะประเภทตางๆ ดังนั้น ตัวแปรหลักๆ ที่จะทําการวิเคราะหระบบ

ขนสงสาธารณะก็จะเกี่ยวของกับองคประกอบพื้นฐานเหลานี้ นอกจากนั้นการใหบริการระบบ

ขนสงสาธารณะยังควรตองคํานึงถึงประสิทธิภาพของระบบขนสงที่ใหบริการดวย 

  Wolfgang (1982) 1 1

10 ไดสรุปถึงประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนซ่ึงมีหลักการและ

เปาหมายที่มีความสอดคลองกับแนวความคิดของ Vuchic (1981) 1 2

11 ซึ่งศึกษาระบบขนสง

สาธารณะที่มีประสิทธิภาพวาควรพิจารณาถึงความตองการของทุกฝายในหลายๆ ดาน ดังนี้  

  1. ความตองการของผูโดยสาร ประกอบดวย 

   1) ความสามารถในการเดินทาง ไดแก ความสามารถในการเขาถึงที่งายของสถานีขนสง 

รวมทั้งตองพิจารณาตามสถานะของกลุมผูใชบริการ ไดแก เด็ก คนชรา คนพิการ และผูไมมรีถยนต

สวนตัว 

   2) ความตรงตอเวลา ระบบขนสงตองมีความตรงตอเวลา มีตารางกําหนดเวลาที่แนนอน 

มีความเที่ยงตรงของการบริการ และมีความถี่ในการใหบริการที่เหมาะสม 

   3) เวลาในการเดินทาง เวลาในการเดินทางจนถึงปลายทางอยางสมบูรณประกอบดวย 

4 สวน ไดแก เวลาการเขาถึง เวลารอคอย เวลาเปลี่ยนถายพาหนะ และเวลาออกเดินทาง ระบบ

ขนสงตองมีความรวดเร็ว และตองรนระยะเวลาในการเปล่ียนถายหรือขนถายรูปแบบการเดินทาง 

เชน จากรถโดยสารประจําทางไปยังรถไฟฟา 

                                                           

 
10

Homburger, Wolfgang,  Transportation and Traffic Engineering Handbook, (New Jersey: Printice-Hall. 

Inc.,1982), pp.321-327. 

 
11

Vuchic, Vukan R.,  Urban Public Transportation Systems and technology, ( New Jersey: Englewood Chiffs, 

1981), pp.413-416. 
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   4) ความสะดวกสบายของยานพาหนะ ซึ่งหมายถึงการมีที่นั่ง มีระบบปรับอากาศ มี

ความสะอาด มีอุณหภูมิที่เหมาะสม มีการบํารุงรักษาที่ดีทั้งสภาพรถและสถานีผูโดยสาร และมี

สภาพที่ไมแออัด อยูใกลที่จอดรถ 

   5) ความปลอดภัย ในดานการปองกันอุบัติเหตุและอาชญากรรม 

   6) คาใชจาย คาใชจายเปนสวนสําคัญอีกปจจัยหนึ่งของผูเดินทาง ราคาคาโดยสาร

ขนสงเปนสัดสวนที่มีความสําคัญอยางมากที่สุด นอกจากนี้ยังรวมถึงคาใชจายอ่ืนๆ คาที่พักอาศัย 

คาใชจายสําหรับการเขาถึงโดยรถยนต 

  2. ความตองการของผูดําเนินการ ประกอบดวย 

   1) ครอบคลุมพื้นที่  พื้นที่ใหบริการดวยระบบขนสงสาธารณะควรมีระยะทางเดินถึง

ภายใน 5-10 นาที จากสถานีขนสงถึงจุดหมายปลายทาง 

   2) ความถี่ แสดงออกในรูปของจํานวนยานพาหนะที่ออกจากสถานีตอหนวยเวลา 

   3) ความเร็ว ผูใหบริการจะคํานึงถึงความเร็วบนเสนทางซึ่งมีผลตอคาแรง พลังงาน การ

บํารุงรักษา และดึงดูดผูโดยสาร 

   4) คาใชจาย เปนส่ิงสําคัญในปจจัยของผูใหบริการ ไดแก เงินลงทุน คาใชจาย

ปฏิบัติการ โดยจะตองอยูในระดับตํ่าสุดเทาที่จะเปนไปได 

   5) ความจุ ไดแก ความจุของเสนทางและความจุของสถานีรถ 

   6) ความปลอดภัย ผูใหบริการตองคํานึงถึงความปลอดภัย หากเกิดอุบัติเหตุตอง

รับผิดชอบคารักษาพยาบาล รวมทั้งควรมีรูปแบบระบบปฏิบัติการที่ทําใหเกิดความปลอดภัย เชน 

การแยกเสนทาง เคร่ืองนําทาง และระบบสัญญาณที่ปลอดภัย 

   7) ผลกระทบขางเคียง ระบบขนสงยอมมีผลกระทบตอผูไมใชบริการระบบขนสงและ

ส่ิงแวดลอมซ่ึงผูใหบริการควรรับผิดชอบผลกระทบทางกายภาพ เชน มลภาวะดานเสียง 

สุนทรียภาพ และอากาศ 

   8) การดึงดูดผูโดยสาร จํานวนผูโดยสารในเสนทางเปนตัวบงชี้ถึงความสําเร็จและ

บทบาทของการขนสงเมือง  การดึงดูดผูโดยสารเกิดจากระดับการใหบริการแตมีปจจัยอ่ืนเพิ่มเขา

มาประกอบดวย ความงายของระบบ ความเชื่อถือของการบริการ ความถี่ และความเที่ยงตรง 

  3. ความตองการของชุมชน ประกอบดวย 

   1) การเพิ่มความสามารถในการเขาถึงพื้นที่  โดยหลักการแลวการคมนาคมขนสงตอง

สามารถใหบริการในการติดตอใหบริการสูชุมชนตางๆ ไดมากที่สุด 

   2) การลดมลภาวะตางๆ  ระบบขนสงมวลชนตองไมกอใหเกิดมลภาวะทางเสียง และส่ิง

ปฏิกูลตางๆ เกินกวามาตรฐานกําหนด 
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   3) การกระตุนใหเกิดการจัดรูปแบบการใชที่ดินที่ถูกตอง โดยระบบการคมนาคมและ

การขนสงตองคํานึงถึงความเปนไปไดในการจัดรูปแบบที่อยูอาศัย และกิจกรรมทางสังคมให

สอดคลองกัน 

   4) การลดผลกระทบส่ิงแวดลอม  ในการกอสรางส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับการ 

คมนาคมขนสงจะตองลดผลกระทบส่ิงแวดลอม เชน อากาศ ส่ิงมีชีวิต และธรรมชาติใหมีนอยที่สุด 

 

  ความตองการของกลุมตางๆ ที่เกี่ยวของกันนี้จะเปนตัวกําหนดประสิทธิภาพของระบบ

ขนสงมวลชนและแสดงใหเห็นถึงคุณภาพในการใหบริการสาธารณะท่ีควรเปน มาตรฐานของ

บริการระบบขนสงมวลชน 1 3

12 ก็เปนอีกส่ิงหนึ่งที่ไมควรมองขามเนื่องจากระบบขนสงมวลชนเปน

บริการสาธารณะพื้นฐานของชุมชน มาตรฐานของระบบขนสงมวลชนกําหนดไววาในพื้นที่ที่มี

ประชากรหรือกิจกรรมที่มีผูเขารวมต้ังแต 200 คนข้ึนไป จะตองมีระบบขนสงมวลชนที่มี

ประสิทธิภาพมารองรับความตองการในการเดินทาง และจุดเขาถึงระบบขนสงมวลชน เชน ปาย

รถเมลหรือสถานีรถไฟตองอยูในระยะเดินเทา (Walking Distance) ของประชากรในพื้นที่หรือ

ผูเขารวมกิจกรรมในการใชที่ดินประเภทตางๆ ในพื้นที่ไดไมตํ่ากวารอยละ 80 ซึ่งระยะเดินเทาเขาสู

ระบบขนสงมวลชนมีมาตรฐานแตกตางกันตามพื้นที่และประเภทของยานพาหนะ (ตารางที่ 2.2) 
 

ตารางที่ 2.2 มาตรฐานระยะทางการเขาถึงระบบขนสงมวลชน 

พื้นที ่
รถเมลหรือรถรางบนพ้ืนผิวถนน 

(เมตร) 
รถไฟฟาทั้งบนดินและใตดิน 

(เมตร) 

ศูนยกลางเมืองหลัก 

ศูนยกลางลําดับรองของเมือง 

ศูนยกลางยอย 

พ้ืนท่ีในเขตเมือง 

พ้ืนท่ีนอกเขตเมือง 

300 - 400 

600 

400 

600 

1,000 

400 - 600 

800 

500 

800 

1,200 

 

   นอกจากนี้ขอกําหนดระยะทางสูงสุดในการเขาถึงสถานีขนสงมวลชนจากจุดเร่ิมตนการ

เดินทางมายังสถานีหรือจุดหยุดดวยการเดินทางรูปแบบตางๆ 1 4

13 (ตารางที่ 2.3) เมื่อพิจารณา

                                                           
12
พนิต ภูจินดา, “มาตรฐานการใหบริการระบบขนสงมวลชน” การวางแผนระบบขนสงมวลชน, เอกสารประกอบการ

สอนวิชา Infra Trainning & Urban Trainning Planning, คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, (2549), หนา 20.  

(อัดสําเนา) 
13

Institute of Traffic Engineering, Transportation and Traffic Engineering Handbook, 3rd Ed. (New Jersey: 

Prentice-Hall,1976), p.230. 
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ระยะทางดวยการเดินพบวา ระยะทางในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนพื้นที่ในเขตเมืองมีคาอยู

ระหวาง 0.6-1.6 กิโลเมตร สําหรับระยะในการเดินทางดวยระบบขนสงรูปแบบอ่ืนๆ จะมีคาของ

ระยะทางที่ไกลขึ้น ดังนั้น หากการเขาถึงระบบขนสงมวลชนที่โดยสวนใหญตองอาศัยการเดินเทา

ประกอบนั้นจึงจําเปนตองมีการพัฒนาหรือปรับปรุงองคประกอบตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเดิน เชน 

ทางเดินเทาที่ทําหนาที่รองรับการสัญจรของคนเชนเดียวกับถนนใหเกิดความสะดวกสบาย มีความ

ปลอดภัย และมีความนาเดินมากที่สุด 
 

ตารางที่ 2.3 ระยะทางในการเดินทางมายังสถานีระบบขนสงในแตละรูปแบบการเดินทาง 
ระยะทางที่ผูใชบริการเดินทางมายังสถานี 

รูปแบบการเดินทาง 
ระยะทางเฉล่ีย (กม.) ระยะทางสูงสุด (กม.) 

เดินเทา 

รถจักรยาน 

รถจักรยานยนต 

รถแท็กซี่ 

รถยนตสวนตัว (จอดที่สถานี) 

0.6-1.0 

1.6-3.2 

3.2-6.4 

4.8-6.4 

6.4-9.7 

1.0-1.6 

3.2-4.8 

6.4-13.0 

6.4-9.7 

9.7-16.0 

  

2.3 แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาและการเชื่อมประสานระบบขนสง 
  
  การขนสงภายในเมืองมีอยูหลายรูปแบบและมีลักษณะเปนระบบโครงขายของตนเอง โดย

บางระบบอาจใหบริการเพียงบางสวนของเมืองหรือทั่วทั้งเมือง ในบางกรณีระบบขนสงแบบหนึง่จะ

ชวยเสริมอีกระบบหนึ่งไดในขณะที่บางเมืองระบบทั้งสองอาจแขงกัน ปจจุบันตามเมืองใหญทั่วไป

มักจัดระบบขนสงใหประสานตอเนื่องซึ่งกันและกัน ในเมืองใหญจะมีระบบขนสงหลายแบบสวนใน

เมืองเล็กอาจมีไมมากแบบ ดังนั้น ขอแตกตางระหวางระบบขนสงอาจข้ึนอยูกับการเปนเจาของ การ

จัดการบริการ หรือวิธีการขนสง  

  โครงขายของการขนสงในพื้นที่พัฒนามาจากการเช่ือมตอกันระหวางบริเวณที่ตองการการ

เดินทางเชน บริเวณที่พักอาศัยกับยานศูนยกลางพาณิชยกรรม หรือจุดบริการอื่นๆ ของเมือง 

Murphy (1968)15

14 กลาวถึงการเกิดรูปแบบใหมของการขนสงวาจะทําใหเกิดการพัฒนาการเติบโต

หรือการขยายขนาดของเมืองออกไป เขตชานเมืองจะเปนที่อยูอาศัยของคนที่ทํางานในเขตใจกลาง

เมืองซึ่งเปนยานธุรกิจ ประชากรที่อาศัยอยูในใจกลางเมืองจะลดลงและไปอยูในเขตชานเมืองที่มี

สภาพแวดลอมที่ดีกวา ซึ่งการที่จะเปนเชนนี้ไดก็ตองมีการพัฒนาในเร่ืองของเสนทางการขนสง

เพื่อใหมีการเดินทางไปสูสวนตางๆ ภายในเมืองและระหวางเมืองไดสะดวกข้ึน  

                                                           

 14
Murphy, Raymond E.,  The American City And  Urban Geography, (New York : Mcgraw-Hill,1968)  
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  Low และ Moryadas อางถึงใน Hagget (1969)16

15 ไดกลาวถึงแบบแผนของการพัฒนา

โครงขายการคมนาคมและขนสงวา ตองเร่ิมตนจากความตองการในการเคล่ือนที่ระหวางจุดตนทาง

และจุดปลายทางที่มีความแตกตางเฉพาะหรือระหวางบริเวณที่มีการเกื้อหนุนคํ้าจุนกันและกัน ความ

ตองการในการติดตอแลกเปล่ียนระหวางพื้นที่จะทําใหเกิดการพัฒนาของโครงขายการขนสงข้ึน ซึ่ง 

Homburger (1969)17

16 ก็ไดกลาวในแนวทางเดียวกันวา การเพิ่มความรวมมือกันระหวางระบบการ

คมนาคมขนสงทุกอยางรวมทั้งส่ิงอํานวยความสะดวกตองมีการวางแผนอยางเปนระบบเพื่อใหการ

เดินทางในรูปแบบตางๆ สามารถเช่ือมตอกันไดอยางมีประสิทธิภาพ และ Chapman (1980)1 8

17 

กลาววา โครงขายการขนสงเปนความตองการในการแลกเปล่ียนดานอุปสงคและอุปทาน ข้ันตอน

ตอมาจึงเกิดการเลือกเสนทาง (route) ที่ทําใหเกิดการเดินทางท่ีจะบรรลุวัตถุประสงคของการ

ปฏิสัมพันธระหวางพื้นที่จุดตนทางและจุดปลายทางทําใหเกิดเปนเสนทางตัดกันเชื่อมตอกันเปน

โครงขายคลุมพื้นที่ จุดตัดกันนี้เรียกวา จุดเชื่อม (node) ซึ่งจะเปนจุดที่มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณ

หรือทิศทางการเคลื่อนที่ และจุดเช่ือมตางๆ ภายในพื้นที่เหลานี้จะมีลําดับศักยตางกันตามลักษณะ

ของกิจกรรมในพื้นที่นั้นๆ การสับเปล่ียนและการพัฒนาจุดเช่ือมตอในการเดินทางเปนทางหนึ่งที่

ชวยอํานวยความสะดวกใหกับการเดินทางได 

  Richards (1990)1 9

18 ไดกลาวถึงเร่ืองการเปล่ียนถาย (Interchange) ของระบบขนสงใน

เมืองวา การเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนไมอาจที่จะหลีกเล่ียงการเปลี่ยนถายการเดินทางได 

ซึ่งตามหลักแนวคิดของโครงขายการขนสงแลวจะหลีกเล่ียงความจําเปนในการสับเปล่ียน แต

ในทางปฏิบัติจริงการสับเปล่ียนมีความเปนไปไดมากโดยเฉพาะในเมืองขนาดกลางและขนาดใหญ

ซึ่งใชระบบตางๆ มากมาย โดยรอยละ 50 ของการเดินทางมักจะตองการการสับเปล่ียนและ

เนื่องจากการเดินทางเชนนี้ตองตอรถ 2-3 คร้ังตอหนึ่งเที่ยวการเดินทาง สถานีเปล่ียนถายการ

เดินทางจึงอาจมีการบริการระบบขนสงมากกวาหนึ่งระบบหรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกัน เชน 

รถประจําทาง-รถไฟ รถไฟ-รถไฟฟา-รถสวนตัว (จักรยาน จักรยานยนต รถยนต หรือแวะจอดรถรับ-

สงกับรถประจําทาง) โดยลักษณะของท่ีต้ังสถานีนั้นจะรอรับผูโดยสารจากการเดินทางระดับ

ทองถิ่น (Feeder Routes) ซึ่งเดินทางโดยรถโดยสารหรือรถยนตสวนบุคคลเพื่อเปล่ียนถายการ

เดินทางไปยังสถานที่อ่ืนระหวางพื้นที่ (Crosstown Routes) ซึ่งอาจเปนแหลงคาขาย สถานศึกษา

                                                           

 15
Hagget,Peter and Richard Chorley,  Network Analysis in Geography, (New York : St Matin’s Press,1969)  

 16
Homburger, Wolfgang,  Transportation and Traffic Engineering Handbook, (New Jersey: Printice,1969)  

 17
Chapman, Keith,  People Pattern and Process An Introduction to human Geography, (London : Haisped 

Press,1980), p.201.   

 
18

Richards Brian,  Transport in Cities 1990, (London : Architecture Design and technology press,1990)  
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หรือสถานีซึ่งมีระบบบริการที่ใหญกวาอีกเสนทางหนึ่ง เปนการเดินทางเพื่อเขาสูการเดินทางหลัก 

(Mainline Corridors) สูพื้นที่แหลงงานภายในเมือง   

 

  สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2542) ไดใหแนวคิดในการเช่ือม

ประสานระบบขนสงและผนวกรวมองคประกอบตางๆ ของการเดินทางขนสงใหมีการประสานเขา

กันไดทั้งดานการวางแผนและการใหบริการ เพื่อที่กลุมผูประกอบการสามารถใชทรัพยากรดานการ

ขนสงที่มีอยูอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด และผูใชบริการสามารถไดรับบริการที่ดีข้ึนจากการเลือกใช

รูปแบบการเดินทางที่มีอยูอยางหลากหลาย โดยมีวัตถุประสงคดังนี้ คือ 

  - เพื่อใหเกิดบูรณาการในการใหบริการขนสงสาธารณะทั้งที่ดําเนินการโดยภาครัฐและโดย

เอกชน 

  - เพื่อขจัดบริการซ้ําซอนที่กอใหเกิดความส้ินเปลืองสูญเปลาทรัพยากรแลวเสริมการ

ใหบริการในสวนที่ยังขาดแคลน 

  - เพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดจากการวางแผน การลงทุน การทําการตลาด และการใชส่ิง

อํานวยความสะดวกรวมกัน 

  - เพื่อใหผูใชบริการไดรับความสะดวกสบายจากการเดินทางไปสถานีใดก็ไดในระบบดวย

การจายคาโดยสารเพียงคร้ังเดียว และสามารถเปล่ียนรูปแบบการเดินทางอยางสะดวกและมี

ประสิทธิภาพ 

  

  หลักในการเชื่อมประสานบริการขนสงสาธารณะควรดําเนินการใน 3 ดานดวยกัน ดังนี้ 

  1. การเช่ือมประสานทางองคกร (Institution Integration) เปนการจัดโครงสรางองคกร

ของกลุมผูประกอบการใหสามารถประสานงานกันได เพื่อเกิดเอกภาพในการวางแผนและการ

ดําเนินการ การเชื่อมประสานทางองคกรที่ดีจะเปนพื้นฐานใหการปรับปรุงและพัฒนาการเช่ือม

ประสานการดําเนินการ และการเช่ือมประสานทางกายภาพสามารถทําไดงายข้ึน การประสานทาง

องคกรสามารถทํารวมกันไดทั้งหนวยงานของรัฐและบริษัทเอกชน รูปแบบของการจัดต้ังองคการ

เพื่อเช่ือมประสานหนวยงานผูใหบริการขนสงสามารถแบงออกไดเปน 4 รูปแบบ ไดแก การจัดเก็บ

คาโดยสารรวมกัน (Tariff Associations) การจัดต้ังกลุมผูใหบริการขนสงสาธารณะ (Transit 

Communities) การจัดต้ังองคกรกลางเพื่อการขนสงสาธารณะ (Transit Federation) และการควบ

รวมบริษัท (Mergers) 

  2. การเช่ือมประสานการดําเนินการ (Operational Integration) เปนการจัดการเพื่อให

สามารถประสานการใหบริการขนสงไดอยางสอดคลองและเกื้อหนุนกันและกัน สามารถจัดสรร
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การใชทรัพยากรใหคุมคาสูงสุดโดยการเช่ือมประสานมีทั้งหมด 6 แนวทาง ประกอบดวย การ

จัดการกับบริการสวนเกิน การจัดรูปแบบการใหบริการใหตรงกับความตองการ การเก็บคาโดยสาร

รวม การลดคาโดยสาร ระบบไวเนื้อเช่ือใจ และการประสานระบบขอมูลการเดินทาง 

  3. การเช่ือมประสานทางกายภาพ (Physical Integration) เปนการจัดการการใช

ประโยชนจากส่ิงอํานวยความสะดวก และอุปกรณรวมกัน เชน สถานีรวมและปายสัญลักษณตางๆ 

เปนตน ในทางปฏิบัติการเชื่อมประสานทางกายภาพมักจะดําเนินการพรอมกับการประสานการ

ดําเนินการ เชน สถานีที่มีบริการจอดแลวจร หรือสถานีเชื่อมตอ (Terminal Interchange) มักจะใช

ระบบเก็บคาโดยสารแบบไวเนื้อเช่ือใจ การเช่ือมประสานทางกายภาพของระบบขนสงสาธารณะ

จะตองคํานึงถึงองคประกอบดังตอไปนี้ สถานีรวม (Intermodal Terminals) ที่พักผูโดยสาร 

(Transit Shelters) การแสดงเสนทาง ตารางเวลาเดินรถและยานพาหนะ (Route, Schedule and 

Vehicle Identification) ที่จอดรถสําหรับจอดแลวจร (Park-and-Ride Facility) ที่จอดรถและสง 

(Kiss-and-Ride) และส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดินเทา (Pedestrian Facility)  

 

  การพัฒนาจุดเชื่อมตอเพื่อการเปลี่ยนพาหนะในการเดินทาง หรือหลักในการประสาน

ระบบขนสงสาธารณะเขาดวยกันขางตนมีประเทศที่นําวิธีการนี้มาใชมีอยูบางพอสมควรโดยเฉพาะ

ในประเทศที่พัฒนาแลว ซึ่งจะขอยกตัวอยางประเทศที่มีการประสานกันของระบบการขนสงทางน้าํ

และทางบกเขาดวยกันเพื่อใหสอดคลองกับการศึกษาในคร้ังนี้ ดังนี้ 

  ประเทศเยอรมนี 20

19 

  ในเมือง Berlin มีการประสานระบบการขนสงทางน้ําและทางบกเขาดวยกัน แมวาการ

เดินทางทางน้ําจะไมคอยเปนที่นิยมมากนักแตก็เปนรูปแบบการเดินทางที่ไดรับการสงเสริมและมี

การจัดโครงขายเรือโดยสารเพื่อเช่ือมตอกับรถไฟและรถโดยสารประจําทาง โดยจัดทําตารางเวลา

ใหมีความตอเนื่องสัมพันธกันรวมทั้งใชอัตราคาโดยสารเดียวกัน สวนในเมือง Humburg จะมี

บริษัทควบคุมและประสานผูประกอบการขนสงสาธารณะในเมือง มีอํานาจหนาที่ เชน สราง

โครงขายเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา และเรือโดยสารใหสัมพันธตอเชื่อมกันเปน

โครงขาย 
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การจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร,สํานัก, ระบบขนสงสาธารณะที่เยอรมนี, เอกสารการฝกอบรมหลักสูตร 

Management of Urban Infrastructure ที่เยอรมนี วันที่ 1 เมษายน 2540-31 พฤษภาคม 2541.  
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  ประเทศอังกฤษ 21
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  เมือง London มีการประสานระบบการขนสงทางน้ําและทางบกเขาดวยกัน โดยระบบเรือ

โดยสารสาธารณะมีจุดมุงหมายที่จะแบงสวนการบริการจากกลุม commuter ของเมือง ระบบเรือ

จะมีการติดตอขอมูลขาวสารระหวางตัวเรือกับสถานีทาเรือ มีบริการขายต๋ัวในเรือและที่สถานี 

รวมทั้งที่ทาเรือสามารถติดตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ ไดสะดวก ระบบเรือโดยสารจะชวยเติมชองวาง

ของโครงขายการขนสงใหเต็มในพื้นที่ที่รถไฟหรือรถยนตเขาไมถึงหรือเปนพื้นที่ที่มีการจราจร

หนาแนน 

 

  สําหรับการเช่ือมประสานระบบขนสงสาธารณะในประเทศไทย ไดมีการศึกษาบางแลวแต

ยังไมมีการนําผลไปสูการปฏิบัติอยางจริงจังและยังไมมีการเชื่อมประสานทางองคการเกิดข้ึน 

อยางไรก็ตามการศึกษาการเชื่อมประสานก็ไดรับความสนใจและถูกนําเขาพิจารณาเปนแนวทาง

หนึ่งในการแกปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครต้ังแตเร่ิมเขาสูแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติฉบับที่ 7 โดยเฉพาะในปจจุบันที่มีโครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในพ้ืนที่

กรุงเทพมหานครเกิดข้ึนทําใหภาครัฐและเอกชนมีความต่ืนตัวและตระหนักถึงความสําคัญของการ

เชื่อมประสานกันของระบบขนสงสาธารณะมากข้ึน  

  กรุงเทพมหานคร โดยคณะที่ปรึกษา MIT และคณะที่ปรึกษา EC 21 ไดสนับสนุนแนวคิด

การพัฒนาและประสานการขนสงผูโดยสารทางน้ําเพื่อเช่ือมตอกับการขนสงทางบกโดยกลาววา 

การขนสงทางน้ํายังคงเปนสวนเสริมที่สําคัญของระบบการขนสงอ่ืนๆ ในเมืองเมื่อเรือโดยสาร ทา

จอดเรือ และตารางกําหนดการใหบริการของเรือในแมน้ําเจาพระยาและคลองตางๆ ไดรับการ

ปรับปรุงจะทําใหการขนสงทางน้ําเปนสวนประกอบที่สําคัญในการพัฒนาศูนยกลางระบบขนสง

มวลชนรวม และการศึกษาของ JICA 22 ไดกลาวถึงประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนที่จะลด

ความคับค่ังของการจราจรไดซึ่งข้ึนอยูกับการประสานโครงขายการขนสงสาธารณะตางๆ ให

สอดคลองกับระบบขนสงมวลชนอยางมีประสิทธิภาพ มีการอํานวยความสะดวกในการเปล่ียนการ

ใชบริการการขนสงสาธารณะระบบหนึ่งไปยังอีกระบบหนึ่งไดอยางรวดเร็ว  
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Richards Brian, Transport in Cities 1990, (London : Architecture Design and technology press,1990), 

pp.132-134.  
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 กรุงเทพมหานคร, คณะที่ปรึกษา MIT และคณะที่ปรึกษา EC. ผังเมืองกรุงเทพมหานคร : วิสัยทัศนสําหรับ

กรุงเทพมหานคร 2538-2548. (กรุงเทพมหานคร : ม.ป.พ.,2539)   
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 เร่ืองเดียวกัน, หนา 29. 
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2.4 งานวิจัยและแผนโครงการท่ีเกี่ยวของ 
 

  2.4.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
  รายงานการประสานระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เลมที่ 1 

(2534)24

23 มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงและพัฒนาการประสานระบบ

ขนสงสาธารณะเพ่ือรวบรวมเปนแผนการแกไขปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลใน

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 โดยไดเสนอแนวทางการแกไขปญหาเพื่อใหระบบขนสงสาธารณะทางน้ํามี

บทบาทในการที่จะชวยผอนคลายปญหาการจราจรจนถึงข้ันเปนสวนหนึ่งของระบบขนสง

สาธารณะเพื่อแบงเบาความตองการเดินทางทางบกในปจจุบัน การศึกษาไดสรุปแนวทางหลักที่

ควรดําเนินการไดแก 

  - การสนับสนุนการคมนาคมขนสงทางน้ํา และคุมครองสิทธิของผูประกอบการเดินเรือ

โดยสารขนสงสาธารณะ 

  - สนับสนุนการปรับปรุงตัวเรือ และปรับปรุงทาเรือใหดีข้ึนเพียงพอที่จะรับกับผูตองการใช

งานจริง และสามารถดึงดูดผูเดินทางอีกสวนหนึ่งใหมาใชระบบฯ ได 

  - ปรับปรุงการประสานระบบขนสงสาธารณะทางน้ํากับทางบกเขาดวยกันใหเหมาะสม

ยิ่งข้ึน อาจทําได 3 วิธีการหลักๆ คือ 

   1. การประสานระบบสัมปทาน วิธีการนี้แทบจะเปนไปไมไดในปจจุบันเนื่องจากองคการ

ขนสงมวลชนเปนผูไดรับสัมปทานเดินรถประจําทางแตเพียงผูเดียว และในระดับของการ

บริหารงานก็ทําไดยากเนื่องจากการควบคุมดูแลอยูภายใตความรับผิดชอบคนละกรมกัน อยางไรก็

ตามวิธีนี้ก็อาจจะเปนประโยชนในอนาคตตอไป 

   2. การประสานราคาคาโดยสารเขาดวยกัน เปนวิธีการที่มีความเปนไปไดสูงกวาวิธีแรก

โดยมีวัตถุประสงคที่จะชวยลดภาระคาใชจายของผูใชบริการใหถูกลง วิธีการที่สะดวกที่สุดอาจ

จัดทําเปนแบบต๋ัวตอซ่ึงชวยลดภาระคาเดินทาง นอกจากนี้ยังลดการเสียเวลาในการตองซ้ือต๋ัว

บริเวณสถานีหรือทาเรือที่ใหบริการดวย  

   3. การประสานกันทางกายภาพ  วิธีการนี้เปนความพยายามจัดใหผูเดินทางไดรับความ

สะดวกที่สุดในการตอรถ/ตอเรือ ซึ่งหากมีการดําเนินการการประสานราคาคาโดยสารก็จะตอง

ดําเนินการประสานสภาพกายภาพดวย  หรืออาจดําเนินการแตวิธีการนี้ก็ไดโดยอิสระโดยถือเปน

การปรับปรุงองคประกอบพื้นฐานที่จําเปนในการเดินทาง การประสานดวยวิธีนี้อาจทําได 2 วิธี คือ 
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 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. คณะวิศวกรรมสาสตร. หนวยวิจัยการจราจรและการขนสง, รายงานการประสานระบบ

ขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เลมที่ 1, (กรุงเทพมหานคร :  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแหงชาติ, 2534), หนา 69 และ 73.   
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   1) ปรับปรุงการเดินทางระหวางทาเรือ และปายจอดรถ ทารถประจําทางเขาดวยกันให

อยูในสภาพที่ปลอดภัย สะดวกสบาย และสวยงาม 

   2) ปรับปรุงเพื่อดึงเอาทาจอดรถประจําทางเขาไปใหใกลทาเทียบเรือใหมากท่ีสุดเพื่อ

ความสะดวกของผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะ 

  - ประสานโครงขายการคมนาคมขนสงผูโดยสารทางน้ําใหกวางขวางยิ่งข้ึน อาจทําได

หลายวิธีแตที่เหมาะสมที่สุดไดแก การจัดทาเรือรวมกัน และการจัดทําต๋ัวตอ  

  - ประชาสัมพันธใหประชาชนทั่วไป โดยเฉพาะกลุมที่อยูในรัศมีที่สามารถใชบริการทางน้ํา

ได ใหเขาใจถึงระดับการบริการ ทาเรือ ตัวเรือและระยะเวลาเดินทาง 

  - การรวมมือกับภาคเอกชนในการจัดทําตารางเดินเรือ และดูแลจัดระเบียบการเดินเรือ

โดยสารประจําทางใหเปนระเบียบยิ่งข้ึน 

  - การขอความรวมมือในการปรับปรุงทาเรือในโครงการพัฒนาใหญๆ บนริมฝงแมน้ํา

เจาพระยา 
 

  จิรังรัก หวยหงษทอง (2542) 2 5

24 ศึกษาเร่ืองแนวทางการพัฒนาจุดเชื่อมตอการขนสง

ผูโดยสารทางน้ําและทางบกตามแนวแมน้ําเจาพระยากรุงเทพมหานคร พบวา ลักษณะการ

เดินทางและการขนสงผูโดยสาร ณ จุดเชื่อมตอซึ่งไดแก ทาเรือจะหนาแนนอยางมากในชวงเวลา

เรงดวนเชาและเย็นของวันทํางาน การเดินทางสวนใหญจะมีจุดเร่ิมตนจุดปลายทางของการ

เดินทางใกลกับเสนทางน้ํา การเขาและออกจากทาเรือสวนใหญมักจะเลือกใชระบบขนสง

สาธารณะโดยเฉพาะรถโดยสารประจําทาง สําหรับการเลือกใชพาหนะและจํานวนการตอพาหนะ

จะข้ึนอยูกับระยะทางระหวางทาเรือและจุดตนทางปลายทาง รัศมีการใหบริการของทาเรือจะ

ข้ึนอยูกับเสนทางบริการของการขนสงสาธารณะและความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ ปญหาที่พบ

ในการขนสงผูโดยสารมีทั้งปญหาที่เกิดบริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทางทางน้ําและทางบก ไดแก 

ทาเรือและปญหาที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทาง ปญหาที่เกิดข้ึนที่ทาเรือจะมีทั้งปญหาโดยรวมและ

ปญหาที่เกิดกับทาเรือที่มีขนาดจํานวนผูใชบริการที่ตางกัน 

  ปญหาสวนใหญที่เกิดข้ึนเปนปญหาทั้งทางดานกายภาพและการจัดการซึ่งข้ึนอยูกับ

ปริมาณความตองการในการเดินทางที่มีจํานวนมากเกินที่ความสามารถของระบบจะใหบริการได 

สาเหตุของปญหาเหลานี้มาจากการขาดการวางแผนดานการเดินทางและการขนสงที่เหมาะสม  

                                                           

 24
 จิรังรัก หวยหงษทอง, “แนวทางการพัฒนาจุดเช่ือมตอการขนสงผูโดยสารทางน้ําและทางบกตามแนวแมน้ํา

เจาพระยากรุงเทพมหานคร,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2542), หนา ง. 
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สวนแนวโนมการขนสงในอนาคต  แนวโนมปริมาณผูโดยสารทางน้ํา  นโยบายสงเสริมการเดินทาง

ทางน้ําตลอดจนการพิจารณาโอกาสการพัฒนาการสัญจรทางน้ําพบวา การขนสงผูโดยสารจะมี

แนวโนมเพิ่มข้ึนผลที่ตามมาคือ ปริมาณการเดินทางและความตองการในการรองรับการเดินทาง 

ตลอดจนสภาพปญหาที่ยอมเพิ่มข้ึนตามมาเชนเดียวกัน ดังนั้น แนวทางในการปรับปรุงและพฒันา

จึงมุงแกไขปญหาโดยเฉพาะที่จุดเชื่อมตอซึ่งเปนแหลงรวมผูโดยสารและกิจกรรมการเดินทาง  

แนวทางที่เสนอจะยึดหลักในการปรับปรุงโดยการลดความแออัดของทาเรือ สงเสริมความสะดวก

ในการเขาถึง การจัดระเบียบกิจกรรมในพื้นที่  การเพิ่มความสะดวกสบายและความปลอดภัยใน

การเดินทาง  การจัดใหมีบริการสาธารณะที่จําเปน และการสรางทัศนียภาพที่ดึงดูดใจในการเขา

มาใชบริการ  ซึ่งจากแนวทางการพัฒนาดังกลาวจะเปนการสนับสนุนการใชระบบการขนสง

ผูโดยสารทางน้ําและชวยเพิ่มประสิทธิภาพระบบการสัญจรของเมืองได  

  

  และงานวิจัยของ เพ็ญศรี  เหลืองอรามศรี (2545)2 6

25 ไดศึกษาระบบเรือโดยสารเลียบฝง

แมน้ําเจาพระยาในพื้นที่ศึกษาในการเชื่อมโยงระบบคมนาคมอื่นในกรุงเทพมหานครเพื่อการ

ประหยัดพลังงาน การศึกษาพบวา ผูใชบริการสวนมากเปนกลุมคนทํางานซ่ึงลักษณะการเดินทาง

จะเปนการเดินทางประจําระหวางบานกับที่ทํางาน โดยการเดินทางดวยเรือโดยสารเลียบฝงแมน้ํา

เจาพระยาเปนวิธีการที่มีความสะดวก รวดเร็ว แตก็ยังมีผูใชบริการอยูในวงจํากัดโดยผูใชบริการ

สวนมากจะเปนผูที่มีที่พัก (จุดเร่ิมตน) หรือสถานที่ทํางาน (ปลายทาง) อยูใกลกับทาเรือตามแนว

แมน้ําเจาพระยา ซึ่งบงบอกไดวาปญหาความไมสะดวกในการเขาถึงทาเรือเปนอุปสรรคสําคัญใน

การใชบริการ นอกจากนี้ระบบก็ยังมีความดอยประสิทธิภาพอีกหลายดานซ่ึงสงผลใหเกิดทัศนคติ

เชิงลบตอการใชบริการและทําใหมีผูใชบริการมีไมมากเมื่อเทียบกับการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ เชน 

ปญหาการมีเสนทางหรือรอบเรือที่ใหบริการไมเหมาะสมเพียงพอ ปญหาความไมสะดวกสบาย

เกี่ยวกับส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ปญหาความปลอดภัย ปญหาดานราคาคาโดยสาร เปนตน

ซึ่งถาสามารถปรับปรุงแกไขพรอมทั้งพัฒนาระบบใหมีศักยภาพสูงข้ึนและเชื่อมโยงเขากับระบบ

ขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ไดดีข้ึน จะเปนการสนับสนุนใหประชาชนหันมาใชบริการเรือโดยสารในวงที่

กวางข้ึนเปนการพลิกฟนบทบาทการสัญจรทางน้ําในกรุงเทพมหานครใหมีความสําคัญชวย

บรรเทาปญหาการจราจรทางบกและสงเสริมการอนุรักษพลังงาน 

 

                                                           

 25
 เพ็ญศรี เหลืองอรามศรี,  “การศึกษาระบบเรือโดยสารเลียบฝงแมน้ําเจาพระยาในพื้นที่ศึกษาในการเช่ือมโยงระบบ

คมนาคมอื่นในกรุงเทพมหานครเพื่อการประหยัดพลังงาน,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนชุมชนเมือง

และสภาพแวดลอม สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง, 2545), หนา I.  
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  2.4.2 แผนพัฒนาดานการคมนาคมและขนสงที่เกี่ยวของ 
  การพัฒนาดานคมนาคมและขนสงของกรุงเทพมหานครไดถูกบรรจุไวในแผนพัฒนาหลาย

ฉบับ วาระแหงกรุงเทพมหานคร (Bangkok Agenda) พ.ศ.2545-2564 เปนแผนพัฒนาในระยะ

ยาวของกรุงเทพมหานครซึ่งใชเปนกรอบการดําเนินงานที่สําคัญโดยการพัฒนาระบบการคมนาคม

และขนสงไดจัดทําแผนยุทธศาสตรสําหรับการพัฒนาระบบจราจรของกรุงเทพฯ ในอนาคต โดย

การทําแผนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใชถนน การจัดทําแผนเพื่อประสานระบบบริการขนสงมวลชน 

การปรับปรุงรถประจําทาง การกําหนดเขตจํากัดการจราจรพิเศษ การจัดการยวดยานเพื่อลด

มลพิษ การเขมงวดในการดูแลรักษาและปรับปรุงสภาพยานพาหนะ ประกอบกับการกําหนด

มาตรฐานคุณภาพอากาศ การสงเสริมเทคโนโลยีที่สะอาด การจัดทําแผนเสนทางการขนสง การ

พัฒนาระบบสารสนเทศ และการจัดต้ังองคการบริหารจัดการระบบจราจรและขนสงมวลชน

กรุงเทพมหานคร ในสวนที่เกี่ยวของกับงานทางดานผังเมืองเมื่อมีการวางและจัดทําผังเมืองรวม

กรุงเทพมหานคร (ปรับปรุงคร้ังที่ 2) เพื่อใชเปนแนวทางการพัฒนากรุงเทพฯ ก็มีการกําหนด

วิสัยทัศนทางดานการคมนาคมและขนสงคือ วิสัยทัศนที่ 5 มหานครที่มีความคลองตัวและความ

สะดวกสบายดวยโครงขายการคมนาคมขนสงที่เปนระบบสมบูรณ มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริม

ความสะดวกสบายในการคมนาคมขนสง โดยการพัฒนาระบบขนสงมวลชนและเช่ือมโยงโครงขาย

ระบบคมนาคมขนสงใหเกิดความสมบูรณและมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน มาตรการในการดําเนินงานที่

เกี่ยวของคือ การพัฒนาโครงขายการเช่ือมโยงระหวางระบบขนสงมวลชนกับการคมนาคมทาง

รถยนต และระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งแนวทางในการแกไขปญหาการปรับปรุงระบบขนสง

สาธารณะที่ผานมาก็มุงเนนการสงเสริมการใชบริการขนสงสาธารณะเพื่อลดปริมาณการใชรถยนต

สวนตัว การกอสรางขนสงขนาดใหญ การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะที่มีอยู เดิมใหมี

ประสิทธิภาพสูงข้ึน  

  

  กรุงเทพมหานคร ไดดําเนินการพัฒนาระบบขนสงมวลชนอยางตอเนื่องโดยขยายระบบ

ขนสงมวลชนพรอมเช่ือมโยงโครงขายใหครอบคลุมทุกพื้นที่อยางมีประสิทธิภาพทั้งระบบโครงขาย

รถไฟฟาขนสงมวลชน ระบบการคมนาคมขนสงทั้งระบบโครงขายถนน และระบบเสนทางขนสง

มวลชน และรวมถึงระบบเรือโดยสารเพื่อแกไขปญหาจราจร การพัฒนาคุณภาพการใหบริการของ

ระบบขนสงมวลชน และประสานการกอสรางระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานใหสอดคลองกัน ในการ

นี้ไดมีการจัดเตรียมแผนขยายเสนทางและเรงผลักดันใหโครงการตางๆ แลวเสร็จ เพื่อสราง

กรุงเทพฯ ใหเปนเมืองแหงความสะดวก ปลอดภัย โดยต้ังเปาหมายที่จะทําใหระบบขนสงมวลชน

กลายเปนหัวใจหลักในการสัญจรของประชาชน ซึ่งการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงนี้จะเปนปจจัย
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ที่สําคัญในการกําหนดทิศทางการพัฒนาเมืองและการผังเมือง ในขณะนี้กรุงเทพมหานครได

ดําเนินการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทั้งทางบกและทางน้ําหลายโครงการในสวนที่เกี่ยวของกับ

การศึกษาในคร้ังนี้ ไดแก 

  แผนพัฒนาการสัญจรทางน้ําของกรุงเทพมหานคร27

26 

  กรุงเทพมหานครมีแผนในการปรับปรุงคลองในพื้นที่กรุงเทพฯ เพื่อรองรับการขยายตัวของ

ระบบขนสงทางน้ํา เชื่อมตอการเดินทางในระบบขนสงมวลชนเขาดวยกัน และเพิ่มทางเลือกในการ

เดินทางใหกับประชาชนใหสามารถใชระบบขนสงมวลชนที่หลากหลายรูปแบบตอบสนองการ

เดินทางที่สะดวก อีกทั้งเปนการรองรับการขยายตัวของชุมชนและการคมนาคมในพื้นที่ตางๆ 

สําหรับองคประกอบสําคัญที่กอใหเกิดการเดินทาง เชน ทาเทียบเรือ ทางเขา-ออก รวมถึงการ

สนับสนุนผูประกอบการเดินเรือ ซึ่งในปจจุบันยังมีไมเพียงพอที่จะอํานวยความสะดวกในการเดินทาง 

เหตุผลดังกลาวกรุงเทพมหานครจึงมีนโยบายการพัฒนาการสัญจรทางน้ําใหเปนไปอยางตอเนื่อง มี

การประสานเขากับการเดินทางในลักษณะอ่ืนๆ และชวยแบงเบาปญหาการจราจรทางบกในปจจุบัน 

ในการนี้หนวยงานที่มีหนาที่ดําเนินการโดยตรงคือ สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร ได

จัดทําโครงการพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยไดรับงบประมาณเพื่อดําเนินการสํารวจเสนทางที่จะเปน

จุดเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ และมีการปรับปรุงและกอสรางทาเทียบเรือเพิ่มเติมเพื่อใหเกิดความ

สะดวก ปลอดภัย และสรรหาผูประกอบการมาดําเนินการ (รูปที่ 2.1) ไดแก 

  1. คลองผดุงกรุงเกษม จากทาเทียบเรือเทเวศรถึงทาเทียบเรือหัวลําโพง ระยะทาง 7 

กิโลเมตร จํานวน 9 ทา  

  2. คลองเปรมประชากร จากทาเทียบเรือตลาดบางซ่ือถึงทาเทยีบเรือ สน.ดอนเมอืง ระยะทาง 

16 กิโลเมตร จํานวน 21 ทา 

  3. คลองลาดพราว จากทาเทียบเรือสะพานพระโขนงถึงทาเทียบเรือตลาดยิ่งเจริญ ระยะทาง 

24 กิโลเมตร จํานวน 15 ทา 

  4. คลองภาษีเจริญสวนตอขยาย จากทาเทียบเรือเพชรเกษม 69 ถึงทาเทียบเรือวัดหนอง

แขม ระยะทาง 6 กิโลเมตร จํานวน 7 ทา และมีโครงการทดลองเดินเรือโดยสารในคลองภาษีเจริญ จาก

ทาเทียบเรือวัดปากน้ําภาษีเจริญถึงทาเทียบเรือเพชรเกษม 69 ระยะทาง 15.6 กิโลเมตร จํานวน 15 ทา 

  5. คลองแสนแสบสวนตอขยาย เปนสวนที่เกี่ยวของกับการศึกษาคร้ังนี้โดยมีวัตถุประสงค

เพื่อขยายเสนทางเดินเรือในคลองแสนแสบตอขยายจากทาเทียบเรือวัดศรีบุญเรืองไปถึงทาเทียบเรือ

สํานักงานเขตมีนบุรี ระยะทาง 11.5 กิโลเมตร โดยกอสรางทาเทียบเรือจํานวน 14 ทา และกอสราง
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 สํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร, “การสงเสริมการจราจรทางน้ําในคลองแสนแสบ”, เอกสารประกอบการ

ประชุมช้ีแจงคณะกรรมการคณะอนุกรรมการการจราจร ขนสง และการระบายน้ํา ชุดที่ 3. (อัดสําเนา)  
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สะพานเดินขามคลองเพื่อรับชวงผูโดยสารจากบริเวณทาเทียบเรือประตูระบายน้ําชันดานใตไปยังทา

เทียบเรือเขตมีนบุรี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : www.bma-cpd.go.th/specialplan/projects_3 
 

รูปที ่2.1 แผนที่แสดงแนวโครงการพฒันาการสัญจรทางน้าํในลําคลองตางๆ  
 

  โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่อง 28

27 

  ในการพัฒนาประเทศใหกาวหนาและทันสมัยนั้นแนวทางหนึ่งที่รัฐจําเปนตองทําคือจัดให

มีโครงการลงทุนพิเศษขนาดใหญ (Mega Project) เพื่อแกปญหาการขาดแคลนโครงสรางพื้นฐาน 

อํานวยความสะดวกสบายและยกระดับคุณภาพชีวิตแกประชาชน เสริมสรางความเขมแข็งทาง

เศรษฐกิจและเสริมสมรรถนะในการแขงขันกับตางประเทศ รถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหนึ่งใน

โครงการลงทุนพิเศษฯ และเปนโครงการระยะยาวท่ีใชในการแกไขวิกฤตจราจรในกรุงเทพฯ  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดมีการศึกษาวางแผนและพัฒนา

โครงขายการขนสงมวลชนระบบรางมาอยางตอเนื่อง โครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

กรุงเทพฯ และพื้นที่ตอเนื่องที่มีการศึกษาและดําเนินการอยูในปจจุบันและอนาคตมีจํานวน 10 

เสนทาง (รูปที่ 2.2) มีรายละเอียด  ดังนี้ 

                                                           
27

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, “โครงการรณรงคใหประชาชนมีสวนรวมในการกอสรางรถไฟฟา 10 

เสนทาง”, (เอกสารประชาสัมพันธ) 
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  ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2550 
 

รูปที่ 2.2 โครงขายของการขนสงมวลชนระบบรางในปจจบุันและอนาคต 

 

  1. สายสีแดงเขม (รังสิต-มหาชัย) พัฒนาระบบตามแนวเสนทางรถไฟของการรถไฟแหง

ประเทศไทย (รฟท.) ระยะทาง 65 กิโลเมตร เปนทางยกระดับ 42 กิโลเมตร และระดับพื้นดิน 23 

กิโลเมตร มีสถานีบนพื้นดิน 22 สถานี และสถานียกระดับ 9  สถานี  

  2. สายสีแดงออน (ตล่ิงชัน-สุวรรณภูมิ) พัฒนาระบบตามแนวเสนทางรถไฟของการรถไฟ

แหงประเทศไทย (รฟท.) เปนทางยกระดับ 50 กิโลเมตร มี 15 สถานี  

  3. สายสีน้ําเงิน (วงแหวนรอบในและชวงทาพระ-บางแค) พัฒนาระบบเพิ่มเติมจากแนว

เสนทางรถไฟฟาของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ระยะทางทั้งส้ิน 27 

กิโลเมตร เปนทางยกระดับ 22 กิโลเมตร และใตดิน 5 กิโลเมตร   

  4. สายสีมวง (บางใหญ-ราษฎรบูรณะ) พัฒนาระบบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) ระยะทาง 43 กิโลเมตร เปนทางยกระดับ 29 กิโลเมตร และใตดิน 14 กโิลเมตร 

รวม 32 สถานี   

  5. สายสีสม (บางกะป-บางบําหรุ) พัฒนาระบบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

(รฟม.) ระยะทาง 24 กิโลเมตร เปนทางยกระดับ 3 กิโลเมตร และใตดิน 21 กิโลเมตร รวม 17 สถานี  
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  6. สายสีเขียวออน (พรานนก-สมุทรปราการ) พัฒนาระบบเพิ่มเติมจากแนวเสนทาง

รถไฟฟาบีทีเอสซ่ึงปจจุบันเปดดําเนินการอยูในสายสีลมและสายสุขุมวิท ระยะทาง 24 กิโลเมตร 

รวม 19 สถานี เปนทางยกระดับ 17 กิโลเมตร ใตดิน 7 กิโลเมตร และนับรวมโครงขายรถไฟฟาบีที

เอสในปจจุบัน  

  7. สายสีเขียวแก (สะพานใหม-บางหวา) พัฒนาระบบเพิ่มเติมจากแนวเสนทางรถไฟฟาบี

ทีเอสเชนเดียวกับสายสีเขียวออน เปนทางยกระดับทั้งหมด ระยะทาง 17 กิโลเมตร รวม 19 สถานี  

  8. สายสีเหลือง (ลาดพราว-สําโรง) ระยะทาง 32 กิโลเมตร เปนทางยกระดับ 22 กิโลเมตร

และใตดิน 10 กิโลเมตร มีสถานีรวม 20 สถานี (โครงขายรถไฟฟาตามแผนของป พ.ศ.2568) 

  9. สายสีชมพู (ปากเกร็ด-สุวินทวงศ) ระยะทาง 33 กิโลเมตร เปนทางยกระดับทั้งหมด 

รวม 17 สถานี (โครงขายรถไฟฟาตามแผนของป พ.ศ.2568) 

  10. สายสีน้ําตาลเขม (บางกะป-มีนบุรี) ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร เปนทางยกระดับทั้งหมด 

รวม 5 สถานี (โครงขายรถไฟฟาตามแผนของป พ.ศ.2568) 

 

ตารางที่ 2.4 สรุปเสนทางโครงขายของการขนสงมวลชนระบบราง 10 เสนทาง 

เสนทาง แนวเสนทาง 
จํานวน 
สถาน ี

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

สายสแีดงเขม รังสิต-มหาชัย 31 65 

สายสแีดงออน ตลิ่งชัน-สนามบนิสุวรรณภูมิ 15 50 

สายสีน้ําเงิน วงแหวนรอบใน และชวงทาพระ-บางแค 21 27 

สายสีมวง บางใหญ-ราษฎรบูรณะ 32 43 

สายสีสม บางกะป-บางบําหรุ 17 24 

สายสีเขียวออน พรานนก-สมุทรปราการ 19 24 

สายสีเขียวเขม บางหวา-สะพานใหม 19 17 

สายสีเหลอืง ลาดพราว-ศรีนครินทร-สําโรง 20 32 

สายสีชมพู ปากเกร็ด-สุวินทวงศ 17 33 

สายสีน้ําตาลเขม บางกะป-มีนบุรี 5 9.5 
 

 ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2549 

 

  การประสานการสัญจรระบบขนสงทางน้ําและระบบรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร 

  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีภายใตกระทรวงคมนาคมไดจัดทําโครงการ “เรือตอ

รถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ” ข้ึน ซึ่งเปนโครงการที่นําเอาแนวความคิดการประสานเช่ือมตอระบบ

ขนสงมาใชเพื่ออํานวยความสะดวกเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินทางใหกับประชาชน และสงเสริม
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ใหมีการใชบริการขนสงมวลชนสาธารณะใหมากขึ้นเพื่อลดปญหาการจราจรติดขัด ปจจุบันมีการ

เชื่อมตอการสัญจรทางน้ํากับทางบกบริเวณทาเรือโดยสารเรือดวนในแมน้ําเจาพระยากับระบบรถ

โดยสารประจําทาง และระบบรถไฟฟา BTS ที่สถานีตากสิน-ทาเรือสาทร และมีการเชื่อมตอในบาง

ทาเรือในเสนทางการใหบริการเรือโดยสารคลองแสนแสบ และเรือโดยสารคลองพระโขนงกับ

รถไฟฟา BTS หรือรถไฟฟาใตดิน และระบบรถโดยสารประจําทาง เชน ทาเรืออโศกเพชรบุรีกับ

รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี เปนตน การประชาสัมพันธการใชบริการเชื่อมตอระหวางระบบขนสง

สาธารณะรูปแบบตางๆ การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยไดจัดทําปายประชาสัมพันธ

ติดต้ังบนทาเรือในคลองแสนแสบทุกทาเรือเพื่อบอกตําแหนงของการเชื่อมตอเรือโดยสารกับสถานี

รถไฟฟาที่อยูใกลเคียงแตจากการสํารวจพบวามีปายดังกลาวอยูบริเวณสถานีรถไฟฟาเพียงบาง

แหงเทานั้น (รูปที่ 2.3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.3 จุดการเชื่อมตอของการใหบริการระบบขนสงทางน้ําและระบบรถไฟฟาในปจจุบัน  
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2.5 สรุป  
 

  การขนสงมีสวนชวยสนับสนุนตอการขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไปและมีความสําคัญยิ่ง

ในการพัฒนาประเทศนอกจากน้ีการขนสงยังมีอิทธิพลตอรูปแบบการใชที่ดินและการเปล่ียนแปลง

โครงสรางของเมืองตามแนวเสนทางการขนสงที่ขยายออกไป การใชที่ดินภายในเมืองที่มีลักษณะ

ผสมผสาน (Mixed Use) สงผลใหเกิดการกระจายตัวของกิจกรรมในพื้นที่จึงจําเปนที่จะตองมี

ระบบขนสงเปนตัวรองรับการเดินทางที่เกิดข้ึนซึ่งสาเหตุนี้ทําใหการคมนาคมขนสงมีความสําคัญ

ตอรูปแบบการใชที่ดินรวมทั้งการเชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ ของเมืองเขาดวยกัน  

 

  การเดินทางในพื้นที่กรุงเทพมหานครสวนใหญเปนการเดินทางที่เกิดจากกิจวัตรประจําวัน

ของแตละบุคคลและมีความเกี่ยวเนื่องกับวัตถุประสงคการเดินทางที่แตกตางกันไป เชน ไปทํางาน 

ไปเรียน ไปทําธุระตางๆ เปนตน ผูเดินทางจะเลือกใชบริการรูปแบบการขนสงที่กอใหเกิดความ

สะดวกแกตนเองมากที่สุด เชน การเขาถึง ความถี่ของการใหบริการ ระบบขนสงที่เขามารองรับ

ประมาณการเดินทางในกรุงเทพฯ ที่เกิดข้ึนในปจจุบันมีอยูหลายรูปแบบทั้งการขนสงทางบก ทาง

น้ํา และทางราง การสงเสริมการขนสงมวลชนที่ทําใหเกิดการประสานเชื่อมตอกันของแบบการ

ขนสงทุกรูปแบบมีการวางแผนจัดระบบโครงขายการขนสงใหประสานกันระหวางเมือง ชานเมือง 

และภายในเมืองเปนวิธีการหนึ่งที่จะชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนได 

 

  การพัฒนาระบบการขนสงที่ดีนั้นควรพิจารณาถึงความสอดคลองกันของโครงสราง

พื้นฐานของเมืองทางดานกายภาพซ่ึงไดแก แมน้ําลําคลอง โครงขายถนน และโครงขายระบบ

ขนสงผูโดยสารหลายรูปแบบที่มีใหบริการอยูภายในพื้นที่ดวยเพื่อใหเกิดการใชประโยชนจาก

ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูอยางคุมคา สําหรับแนวทางของการพัฒนาระบบการขนสงใหเกิดการ

เชื่อมประสานกันจะเปนการนําเอาเคร่ืองมือในการเช่ือมประสานระบบขนสงที่มีความเหมาะสมมา

ใชไมวาจะเปนการเช่ือมประสานทางองคกร การเชื่อมประสานการดําเนินการ หรือการเช่ือม

ประสานทางกายภาพ การทําใหระบบขนสงสาธารณะของเมืองเกิดการเช่ือมประสานเขาดวยกัน

ไดจะชวยใหระบบการขนสงอยางหนึ่งสามารถชวยเสริมอีกระบบหนึ่งไดและเปนการสงเสริมใหเกดิ

การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะที่เปนวิธีการหนึ่งที่สามารถบรรเทาหรือแกปญหาการจราจร

ไดอยางเปนรูปธรรมและมีประสิทธิภาพในการเขาถึงพื้นที่เมืองสวนตางๆ ไดเชนเดียวกับระบบ

ขนสงสวนบุคคล ส่ิงสําคัญคือระบบขนสงสาธารณะที่จัดใหมีข้ึนนี้ถือเปนบริการสาธารณะข้ัน

พื้นฐานที่รัฐตองจัดใหบริการกับประชาชนอยางทั่วถึง แนวความคิดในการประสานระบบการขนสง
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รูปแบบตางๆ นี้จําเปนตองทําใหเกิดความสมดุลยกันของการจัดการระบบขนสงที่สามารถรองรับ

กับปริมาณความตองการในการเดินทางไดทั้งในปจจุบันและในอนาคตไดอยางเพียงพอและมี

ประสิทธิภาพตามหลักการที่ควรเปนซ่ึงผูวิจัยไดนําเอาแนวความคิดดังกลาวมาเปนแนวคิดหลักใน

การนําเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบการขนสงของกรุงเทพมหานครระหวางเรือโดยสารใน

คลองกับรถไฟฟาเพื่อใหการเดินทางเกิดความตอเนื่องและมีความสะดวกสบายมากที่สุด และใน

บทตอไปจะเปนการอธิบายถึงสภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ศึกษาเพื่อให

สามารถเขาใจถึงโครงขายของระบบการขนสง การใหบริการของระบบขนสงผูโดยสาร และ

โครงขายของเสนทางการสัญจรในพื้นที่กรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ศึกษา และขอมูลดังกลาวจะ

นําไปสูการวิเคราะหสภาพของการสัญจรในพ้ืนที่ศึกษาเพื่อใหเห็นถึงสภาพของความเช่ือมตอที่

ชดัเจนยิ่งข้ึน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

บทที่ 3 
 

สภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครและพื้นที่ศึกษา  
 

  สภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ศึกษาเปนการนําเสนอขอมูลในภาพรวม

เกี่ยวกับระบบคมนาคมและขนสงที่มีใหบริการในพื้นที่กรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่อง เพื่อ

แสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพรวมถึงปญหาและขอจํากัดในการใหบริการดานการขนสงผูโดยสารที่

มีผลตอการเดินทางของประชาชน สําหรับสภาพการสัญจรในพื้นที่ศึกษาจะเปนการนําเสนอ

รายละเอียดเฉพาะระบบขนสงที่เกี่ยวของคือ ระบบเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝง

ตะวันออกและระบบรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร และจากขอมูลในการศึกษาขางตนจะถกูนาํมาใชใน

การวิเคราะหเบ้ืองตนเพื่อหาความเชื่อมโยงของระบบเรือโดยสารในคลองฯ กับระบบรถไฟฟาใน

บริเวณทาเรือกรณีศึกษา การวิเคราะหความเชื่อมโยงของระบบขนสงบริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่

ตอเนื่องผูวิจัยจะทําการพิจารณาจากสภาพการใชที่ดิน ระบบขนสง และระยะหางระหวางระบบ

ขนสงสองรูปแบบเน่ืองจากมีผลตอการเลือกหรือไมเลือกใชบริการระบบขนสงดังกลาว ซึ่งมี

รายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
3.1 สภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานคร 
 
  3.1.1 ความตองการการเดินทางในกรุงเทพมหานคร 
  ขอมูลจากแบบจําลองโครงการศึกษาดานการขนสงของสํานักงานนโยบายและแผนการ

ขนสงและจราจรไดศึกษาถึงสัดสวนการเดินทางแบบสวนบุคคลและแบบสาธารณะ 29

1 ซึ่งพบวา ใน

ป พ.ศ. 2548 และการคาดการณการเดินทางในอีก 20 ปขางหนา คือ ในป พ.ศ. 2559 และ พ.ศ.

2569 พบวา การเดินทางสวนใหญเปนการเดินทางสวนบุคคลที่จากการคาดการณจะมีสัดสวน

เพิ่มข้ึนจากรอยละ 54.52 เปนรอยละ 55.08 และ 59.12 ตามลําดับ และในทางกลับกันเมื่อ

พิจารณาถึงการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะพบวา ใน ป พ.ศ.2548 มีการเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะรอยละ 45.48 และการคาดการณในอีก 20 ปขางหนา คือ ในป พ.ศ. 2559 และ 

พ.ศ.2569 การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะมีสัดสวนที่ลดลงเร่ือยๆ คิดเปนรอยละ 44.92 

และ 40.88 ตามลําดับ จากขอมูลการเดินทางทั้งสองสวนจะมีความสัมพันธกันนั่นคือเมื่อมีการ

                                                           
1
 http://misgis.otp.go.th/tdmc5/PublicInformation/Storage/34(11-08-2549).pdf [ออนไลน] 
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เดินทางสวนบุคคลที่เพิ่มมากข้ึนก็จะทําใหการเดินทางที่เกิดจากการใชระบบขนสงสาธารณะมี

สัดสวนที่ลดลงตามมาดวยเชนกัน (ตารางที่ 3.1) 

  

ตารางที่ 3.1 สัดสวนของการเดินทางแบบสวนบุคคลและแบบสาธารณะ 
ป 2548 2559 2569 

การเดินทางสวนบุคคล 54.52% 55.08% 59.12% 

การเดินทางสาธารณะ 45.48% 44.92% 40.88% 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, 2550 

 

ตารางที่ 3.2 จาํนวนรถยนตสวนบุคคลและรถจักรยานยนตที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร  

                   ป พ.ศ. 2544-2548 
ประเภทรถ 2544 2545 2546 2547 2548 

รถยนตนั่งสวนบคุคล 1,679,328 2,019,680 2,084,102 1,719,972 2,297,872 

รถจักรยานยนต 1,853,788 2,352,762 2,366,981 1,593,658 2,546,821 

ที่มา : สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 2548 

 

  ขอมูลขางตนที่แสดงใหเห็นวาประชาชนมีการเดินทางดวยพาหนะขนสงสวนบุคคลเพิ่มมาก

ข้ึนซ่ึงมีความสอดคลองกับสถิติจํานวนรถที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครระหวางป พ.ศ.2544-

2548 ที่มีจํานวนเพิ่มข้ึนทุกป แตมีใน ป พ.ศ. 2547 เทานั้นที่จํานวนลดลง (ตารางที่ 3.2) และหาก

พิจารณาขอมูลจํานวนรถยนตสวนบุคคลและรถจักรยานยนตที่จดทะเบียนในกรุงเทพฯ ในชวงป

ดังกลาวพบวา จํานวนรถที่เพิ่มข้ึนเปนรถจักรยานยนตมากกวารถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งอาจ

เนื่องมาจากราคาซ้ือขายที่ถูกกวาอีกทั้งยังใชพื้นที่ในการจอดรถที่นอยกวา ปริมาณการเดินทาง

ดวยพาหนะสวนบุคคลที่มีมากข้ึนเพราะพาหนะสวนบุคคลเปนรูปแบบการขนสงที่ใหความ

สะดวกสบายมากที่สุด ใหความคลองตัวและมีระดับของการใหบริการสูงสุดในลักษณะเปนการ

เดินทางจากประตูถึงประตู (Door-to-Door) ความไดเปรียบดังกลาวยอมสงผลใหเกิดการใช

พาหนะสวนบุคคลในอัตราที่เพิ่มข้ึนพรอมทั้งเปนการเพิ่มปญหาการจราจรติดขัดใหมีความรุนแรง

ข้ึนดวย  

 

 จากสภาพความตองการในการเดินทางของประชาชนในกรุงเทพมหานครสามารถสรุปไดวา 

การเดินทางดวยพาหนะสวนบุคคลจะเปนที่นิยมมากกวาการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ

รูปแบบตางๆ  
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  3.1.2 ระบบการสัญจรของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
  ระบบการสัญจรของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปจจุบันประกอบไปดวยระบบขนสง

หลายรูปแบบที่สรางข้ึนเปนโครงขายอยูภายในพื้นที่เมืองและกระจายตัวออกไปตามแนวชานเมือง

และตอเนื่องออกไปยังพื้นที่โดยรอบภาคมหานครในทิศทางตางๆ การพัฒนาระบบคมนาคมขนสง

ของกรุงเทพมหานครจะสงผลตอการพัฒนาพื้นที่ตอเนื่องและพื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานครอยาง

ชัดเจน ระบบคมนาคมขนสงในปจจุบัน มีดังนี้ 
     1. ระบบการสัญจรทางบก 
      1) โครงขายถนน 

      โครงขายถนนในกรุงเทพมหานครเปนโครงขายหลักที่สําคัญของการคมนาคมขนสง 

มีความยาวประมาณ 4,700 กิโลเมตร โดยมีถนนสายหลักที่เปนเสนทางเขา-ออกเมืองในทิศทาง

ตางๆ ดังนี้ 

      - ทิศเหนือ ไดแก ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนประชาชื่น ถนนวงแหวน

รอบนอก ถนนแจงวัฒนะ ถนนงามวงศวาน ถนนรัตนาธิเบศร ถนนรามอินทรา 

      - ทิศตะวันออก ไดแก ถนนสุขุมวิท ถนนเพชรบุรี ถนนพระราม 9 ถนนพระรามที่ 4 

ถนนศรีนครินทร ถนนออนนุช 

      - ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ ไดแก ถนนประดิษฐมนูธรรม ถนนลาดพราว ถนนแยก

เกษตร-นวมินทร ถนนเสรีไทย ถนนรามคําแหง ถนนประชารวมใจ ถนนราษฎรอุทิศ ถนนสุวนิทวงศ 

ถนนนิมิตใหม วงแหวนรอบนอก 

      - ทิศตะวันตก ไดแก ถนนเพชรเกษม ถนนบรมราชชนนี ถนนจรัลสนิทวงศ ถนนสิรินธร 

ถนนกาญจนาภิเษก ถนนพุทธมณฑล หรือถนนวงแหวนรอบนอก 

      - ทิศใต ไดแก ถนนพระราม 2 ถนนพระราม 3 ถนนตากสิน ถนนเอกชัย ถนนสุข

สวัสด์ิ ถนนกาญจนาภิเษก (ถนนวงแหวนรอบนอกดานใต) ถนนปูเจาสมิงพราย  

 

      2) โครงขายระบบทางดวน 

      การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ไดกําหนดแผนแมบทของระบบทางพิเศษ

ยกระดับในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมทั้งระบบทางพิเศษระหวางเมือง ประกอบดวย

โครงการตางๆ ที่เปดบริการแลวมี 6 สายทาง รวมระยะทาง 175.9 กิโลเมตร ดังนี้ 

      (1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนข้ันที่ 1) ระยะทางรวม 27.1 กิโลเมตร 

มีวัตถุประสงคเพื่อเช่ือมการคมนาคมขนสงระหวางทิศเหนือ ทิศใต ทิศตะวันออกโดยไมตองเดิน

ทางผานใจกลางกรุงเทพมหานคร ประกอบดวย 

      1.1 สายดินแดง–ทาเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร 
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      1.2 สายบางนา–ทาเรือ ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร 

      1.3 สายดาวคะนอง–ทาเรือ ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร 

      (2) ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนข้ันที่ 2) ระยะทางรวม 38.4 กิโลเมตร  เปน

เสนทางเ ช่ือมกับทางพิ เศษเฉลิมมหานครเพื่อเชื่ อมการเดินทางระหวางใจกลางเมือง

กรุงเทพมหานครกับเขตปริมณฑล ประกอบดวย 

      2.1 สวน A เร่ิมตนที่ถนนรัชดาภิเษก ผานบริเวณทางแยกตางระดับพญาไท ถึงถนน

พระราม 9 ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร 

      2.2 สวน B สายหลัก มีแนวเช่ือมตอกับสวน A ที่บริเวณทางแยกตางระดับพญาไท 

แลวไปเช่ือมตอกับทางพิเศษเฉลิมมหานครที่บริเวณบางโคล ระยะทาง9.4 กิโลเมตร ทางพิเศษศรีรัช 

สวน B ประกอบดวนถนนรวมและกระจายการจราจรจากอุรุพงษถึงถนนราชดําริ ระยะทาง 2 

กิโลเมตร 

      2.3 สวน C เชื่อมตอกับสวน A จากถนนรัชดาภิเษก ถึงถนนแจงวัฒนะ เปนทาง

พิเศษเขตนอกเมือง ระยะทาง 8 กิโลเมตร 

      2.4 สวน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร เปนทางพิเศษเขตนอกเมือง 

ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร 

      (3) ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค) ระยะทาง 18.7 

กิโลเมตร มีจุดเร่ิมตนจากถนนรามอินทรา กิโลเมตรที่ 5.5 ถึงถนนอาจณรงค มีวัตถุประสงคเพื่อ 

ขยายโครงขายทางพิเศษไปทิศเหนือหรือดานตะวันออก 

      (4) ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา–ชลบุรี) ระยะทาง 55 กิโลเมตร มี

วัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางสูภาคตะวันออก และแกไขปญหาจราจร

บริเวณทางหลวงแผนดินหมายเลข 34 บริเวณบางนา–บางปะกง มีจุดเร่ิมตนที่บริเวณถนนบางนา 

(กม. 2+500) ไปถึงบางปะกง (กม. 55+350) 

      (5) ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน–ปากเกร็ด) ระยะทาง 32 กิโลเมตร 

มีวัตถุประสงคเพื่อขยายโครงขายทางพิเศษ และชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางสู

ภาคเหนือ มีจุดเร่ิมตนจากถนนแจงวัฒนะถึงบางไทร โดยระยะที่ 1 จากถนนแจงวัฒนะ-เชียงราก 

ระยะทาง 22.0 กิโลเมตร และระยะที่ 2 จากเชียงราก-บางไทร ระยะทาง 10.0 กิโลเมตร 

      (6) ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค (ระบบทางดวนข้ันที่ 3 สายใต ตอน S1) 

ระยะทางประมาณ 4.7 กิโลเมตร กอสรางเปนทางยกระดับ 6 ชองจราจร มีวัตถุประสงคเพื่อ

เชื่อมตอทางพิเศษบูรพาวิถี กับทางพิเศษฉลองรัช และทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทําใหเกิดโครงขาย
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ทางพิเศษซ่ึงอํานวยความสะดวกในการเดินทางใหแกผูใชบริการไดมากข้ึนและยังชวยลดปญหา

การจราจรหนาแนนบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนาไดอีกทางหนึ่งดวย 

 

      3) โครงขายระบบรถโดยสาร 

      การใหบริการระบบขนสงมวลชนทางบกบนถนนประกอบดวยพาหนะ 2 รูปแบบ

หลัก ไดแก รถโดยสารประจําทาง และรถตูโดยสารปรับอากาศรวมบริการ รายละเอียดดังนี้ 

      (1) รถโดยสารประจําทาง จะใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียง 

ไดแก นนทบุรี นครปฐม ปทุมธานี สมุทรสาคร สมุทรปราการ มีรถวิ่งบริการในเสนทางตางๆ รวม 

452 เสนทาง จํานวนรถทั้งส้ิน 16,985 คัน ซึ่งแบงเปนรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และรถ

ของบริษัทเอกชนที่รวมวิ่งบริการ ไดแก 

      1.1 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดรถวิ่งบริการในเสนทางตางๆ รวม 108 

เสนทาง มีจํานวนรถทั้งสิ้น 3,579 คัน แยกเปนรถธรรมดา 1,674 คัน รถปรับอากาศ 1,905 คัน 

      1.2 รถของบริษัทเอกชนที่รวมวิ่งบริการกับรถของ ขสมก. จัดรถว่ิงใหบริการใน

เสนทางตางๆ แบงเปนรถธรรมดา 2,559 คัน รถปรับอากาศจํานวน 942 คัน รถเมลเล็ก (มินิบัส) 

จํานวน 1,070 คัน รถเมลเล็กในซอยจํานวน 2,293 คัน และรถตูโดยสารจํานวน 6,542 คัน 

      โครงขายเสนทางรถโดยสารประจําทาง มีเสนทางที่วิ่งใหบริการทางตอนเหนือ 

ตะวันออก ตะวันตก และทางใต ซึ่งเสนทางการเดินรถสวนใหญมีการเดินรถทับหรือเหล่ือมเสนทาง

กันหลายจุด แบงเสนทางรถโดยสารประจําทางตามการแบงเขตช้ันเมืองและทิศทางเปน 4 กลุม ไดแก 

      1. เสนทางที่มีจุดตนทางหรือปลายทางในศูนยกลางเมือง มุงสูทิศทางตางๆ  

      2. เสนทางที่มีจุดตนทางและปลายทางอยูนอกศูนยกลางเมือง 

      3. เสนทางที่ผานศูนยกลางเดิม โดยมีจุดตนทางและปลายทางอยูนอกเมือง 

      4. เสนทางเปนวงรอบ โดยมีจุดเร่ิมตนกับจุดปลายทางอยูที่เดียวกัน 

      โครงขายการเดินรถโดยสารประจําทางสวนใหญมีมากทางตอนเหนือโดยมีความ

แนนมากในเขตเมืองชั้นใน และจะลดลงเม่ือการขยายตัวของเขตเมืองไกลออกไป เขตเมืองช้ันนอก

จึงเปนบริเวณที่มีการใหบริการรถโดยสารประจําทางนอย เนื่องจากพื้นที่เขตชั้นในเปนพื้นทีท่ีดึ่งดูด

ใหเกิดการเดินทางไมวาจะเปนที่ ต้ังของแหลงงาน สถาบันการศึกษา สถาบันการเงิน และ

ศูนยกลางทางธุรกิจ  จุดที่มีผูโดยสารใชบริการจะกอเกิดเปนยานศูนยกลางเมืองและศูนยกลาง

ชุมชน จุดตอรถที่สําคัญของกรุงเทพมหานคร ไดแก บริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สนามหลวง หมอ

ชิต  จตุจักร และวงเวียนใหญ เปนตน 
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      (2) รถตูโดยสาร องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ใหบริการรถตูโดยสารในป พ.ศ.

2535 การใหบริการมีเสนทางขนสงที่แนนอนและจอดรับสงตามปายรถประจําทาง เสนทางสวน

ใหญวิ่งระยะทางปานกลางถึงระยะไกลระหวางเขตพื้นที่เมืองชั้นใน ชั้นกลาง และช้ันนอก และ

จังหวัดใกลเคียง เชน นนทบุรี  นครปฐม สมุทรสาคร เปนตน 

      4) โครงขายระบบขนสงมวลชนทางราง  

      รถไฟเปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่สามารถขนสงผูโดยสารและสินคาไดคร้ัง

ละมากๆ มีเวลาเดินรถที่แนนอน ไมมีปญหาเร่ืองการจราจรติดขัดเพราะมีเสนทางเดินรถเปนของ

ตัวเอง และเปนระบบขนสงมวลชนที่ชวยเสริมประสิทธิภาพการขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร 

ระบบคมนาคมและขนสงทางรางที่ใหบริการในกรุงเทพมหานครมี 3 รูปแบบ ดังนี้ 

      (1) รถไฟชานเมือง การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) รถไฟชานเมืองเปนรถไฟดีเซล

รางที่เนนรูปแบบการขนสงผูโดยสารที่พักอาศัยอยูเขตเมืองชั้นนอกเขามาสูแหลงงานในเขตเมือง

ชั้นในและช้ันกลาง มีการใหบริการ 6 เสนทาง ไดแก 

      1.1 สายเหนือ สถานีกรุงเทพฯ-ลพบุรี ระยะทาง 133 กิโลเมตร 

      1.2 สายตะวันออก สถานีกรุงเทพฯ-ปราจีนบุรี ระยะทาง 122 กิโลเมตร 

      1.3 สายตะวันออกเฉียงเหนือ สถานีกรุงเทพฯ-ชุมทางแกงคอย ระยะทาง 125 

กิโลเมตร 

      1.4 สายใต สถานีกรุงเทพฯ-ราชบุรี ระยะทาง 117 กิโลเมตร 

      1.5 สายใต สถานีกรุงเทพฯ-สุพรรณบุรี ระยะทาง 158 กิโลเมตร 

      1.6 รถไฟสายวงเวียนใหญ-มหาชัย ระยะทาง 33 กิโลเมตร 

      (2) ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) เปนระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนที่

ใหบริการในพ้ืนที่เขตชั้นในของกรุงเทพมหานครมีจํานวน 2 เสนทาง ไดแก 

      2.1 รถไฟฟา บีทีเอส สายสุขุมวิท จากสถานีหมอชิต–สถานีออนนุช  

      2.2 รถไฟฟา บีทีเอส สายสีลม จากสถานีสนามกีฬาแหงชาติ–สถานีสะพานตากสิน  

      (3) ระบบรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (MRTA) เปนรถไฟฟาใตดินสายแรก

ของประเทศไทย มีเสนทางการใหบริการจากสถานีหัวลําโพง-สถานีบางซ่ือ  

 

      5) ระบบขนสงแบบไมประจําทางหรือระบบขนสงกึ่งสาธารณะ ไดแก 

      (1) รถแท็กซ่ี เปนบริการกึ่งสาธารณะที่มีการดําเนินการในรูปของสหกรณรถแท็กซ่ี

ตางๆ ซึ่งใหความสะดวกสบายเปนสวนตัว มีความสามารถในการเขาถึงพื้นที่สูง ตอบสนองตอ

ความตองการของผูโดยสาร ขอจํากัดของรถแท็กซี่ คือ สวนใหญการใหบริการจะอยูในพื้นที่เขต
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เมืองของกรุงเทพมหานคร ไมนิยมบริการขนสงในระยะไกล เพราะในระยะทางไกลอัตราคาบริการ

ที่คิดโดยมิเตอรจะคิดคาบริการตอระยะทางเปนอัตราที่นอยลง ทําใหไมคุมกับการใหบริการ 

นอกจากนี้แท็กซ่ีเปนรูปแบบการใหบริการขนสงที่มีคาโดยสารที่คอนขางแพงกวาการเดินทางใน

รูปแบบอ่ืนๆ 

      (2) รถสามลอเครื่อง (รถตุกตุก) การใหบริการของรถสามลอเครื่องมีลักษณะคลาย

กับรถแท็กซ่ี มีการดําเนินการในรูปของสหกรณ อัตราคาโดยสารเปนไปโดยการตกลงระหวางผู

ใหบริการและผูรับบริการ โดยคํานึงถึงระยะทางและการจราจรท่ีแออัด การวิ่งบริการจะบริการ

เฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร และเปนรูปแบบการขนสงสาธารณะที่มีความสามารถในการเขาถึง

พื้นที่ไดดีรูปแบบหนึ่ง 

      (3) รถจักรยานยนตรับจาง มีลักษณะการใหบริการคลายกับรถแท็กซี่ และ

รถสามลอเคร่ือง โดยจะขนสงตามความตองการของผูโดยสาร คาโดยสารจะตกลงกันระหวางผู

ใหบริการและผูรับบริการซ่ึงข้ึนอยูกับระยะทาง การใหบริการเนนความสะดวกรวดเร็ว เนื่องจาก

เปนยานพาหนะขนาดเล็กมีความคลองตัวและมีความสามารถในการเขาถึงพื้นที่สูง มีขอเสียคือ 

ขนสงคนไดคร้ังละ 1-2 คนเทานั้น 

      (4) รถสองแถวรับจาง ในเขตกรุงเทพมหานครมีใหบริการอยูทั้งในถนนสายหลัก 

สายรอง และถนนซอย มีเสนทางการใหบริการที่แนนอน การใหบริการสวนใหญอยูในเขตเมืองช้ัน

กลางและช้ันนอก สามารถขนสงคนไดคร้ังละประมาณ 6-8 คน 
 

     2. ระบบการสัญจรทางน้ํา 
     ระบบการสัญจรทางน้ําจัดเปนรูปแบบการขนสงที่เปนรองจากการขนสงทางบกโดยมี

สัดสวนของการเดินทางรูปแบบนี้เพียงรอยละ 1.3 จากโครงขายของการเดินทางทั้งหมด อยางไรก็

ตามการสัญจรทางน้ําก็ยังคงเปนสวนหนึ่งของการเดินทางของคนกรุงเทพมหานครและมี

ความสําคัญกับพื้นที่เมืองโดยเฉพาะตามแนวแมน้ําเจาพระยาทั้งสองฝงรวมทั้งตามแนวคลอง

หลายสายที่เชื่อมตอกับแมน้ําเจาพระยาที่มีการใหบริการเรือโดยสารอยูในปจจุบัน โครงขายระบบ

การสัญจรทางน้ําในและปริมณฑลมี 4 ประเภท ไดแก 

      1) เรือดวนเลียบฝงแมน้ําเจาพระยา (เรือดวนเจาพระยา) 

      เรือดวนเจาพระยา ดําเนินการโดย บริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด มีทาเทียบเรือ

จอดรับสงผูโดยสารจํานวน 38 ทา ต้ังแตทาปากเกร็ด-ทาวัดราษฎรบูรณะ ทาเทียบเรือเปนของเอกชน 

และกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี มีเรือใหบริการ (รูปที่ 3.1) ดังนี้ 

      (1) เรือดวนประจําทาง สายนนทบุรี-วัดราชสิงขร  

      (2) เรือดวนพิเศษ ธงสม สายนนทบุรี-วัดราชสิงขร  
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      (3) เรือดวนพิเศษ ธงเหลือง สายนนทบุรี-สาทร และสายนนทบุรี-ราษฎรบูรณะ 

      (4) เรือดวนพิเศษ ธงฟา สายนนทบุรี-วังหลัง-สาทร  

      (5) เรือดวนพิเศษ ธงเขียวเหลือง ทาปากเกร็ด-นนทบุรี ทานนทบุรี-สาทร และทาปาก

เกร็ด-สาทร  
 

    (4) เรือดวนพิเศษ ธงฟา สายนนทบุรี-วังหลัง-สาทร  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

              

     ที่มา : 0http://www.bkk-maps.com 

  

รูปที่ 3.1 เสนทางและทาเรือในการใหบริการเรือโดยสารในแมน้ําเจาพระยา 
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     ทาเทียบเรือดวนเลียบฝงแมน้ําเจาพระยา (เรือดวนเจาพระยา) จํานวน 38 ทา ไดแก 

     1. ทาปากเกร็ด 2. ทาวัดกลางเกร็ด 

     3. ทานนทบุรี (ทาพิบูลสงคราม 3) 4. ทาพิบูลสงคราม 2 

     5. ทาวัดเขียน 6. ทาวัดตึก 

     7. ทาวัดเขมาภิรตาราม 8. ทาพิบูลสงคราม 1 

     9. ทาสะพานพระราม 7  10. ทาวัดสรอยทอง 

     11. ทาบางโพ 12. ทาเกียกกาย 

     13. ทาเขียวไขกา 14. ทากรมชลประทานสามเสน 

     15. ทาพายัพ 16. ทาวัดเทพนารี 

     17. ทาสะพานกรุงธน (ซังฮี้) 18. ทาเทเวศร 

     19. ทาสะพานพระราม 8  20. ทาบางลําพู 

     21. ทาพระปนเกลา (ฝงธนบุรี ดานเหนือ) 22. ทารถไฟ 

     23. ทาพรานนก 24. ทาวังหลัง 

     25. ทาชาง 26. ทาเตียน 

     27. ทาราชินี 28. ทาสะพานพุทธ (ฝงพระนคร ดานใต) 

     29. ทาราชวงศ 30. ทากรมการขนสงทางน้ําฯ 

     31. ทาส่ีพระยา 32. ทาวัดมวงแค 

     33. ทาโอเรียนเต็ล 34. ทาสาทร (ฝงพระนคร ดานใต) 

     35. ทาวัดเศวตฉัตรวรวิหาร 36. ทาวัดวรจรรยาวาส 

     37. ทาวัดราชสิงขร 38. ทาราษฎรบูรณะ (บิ๊กซี) 

 

     2) เรือยนตโดยสารขามฟากแมน้ําเจาพระยา 

     ดําเนินการโดยบริษัทเอกชน โดยทาเรือจะต้ังกระจายอยูตลอดแนวแมน้ําเจาพระยา

ในพื้นที่กรุงเทพ ฯ และปริมณฑล มีจํานวนทาเรือทั้งหมด 57 ทา ใหบริการใน 32 เสนทาง ดังนี้ 

     1. ทาปากเกร็ด-ทาวัดเตย 2. ทาเทศบาลปากเกร็ด-ทาวัชรีวงศ 

     3. ทาเทศบาลนนทบุรี-ทาเทศบาลบางศรีเมือง 4. ทาวัดเขมาฯ -ทาพยอมทอง 

     5. ทาวัดเขมาฯ -ทาวัดคางคาว 6. ทาเกียกกาย-ทาวัดฉัตรแกวฯ 

     7. ทาพายัพ-ทาวัดอาวุธฯ 8. ทาเทเวศร-ทาวัดบวรมงคล 

     9. ทาเทเวศร-ทาวัดคฤหบดี 10. ทาบางลําพู-ทาวัดดาวดึงษ 

     11. ทาพระปนเกลา (ฝงพระนคร) - ทาพระปนเกลา (ฝงธนบุรี) 
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     12. ทาพระจันทรเหนือ-ทาพระปนเกลา 13. ทาพระจันทรเหนือ-ทารถไฟ 

     14. ทาพระจันทรเหนือ-ทาวังหลัง 15. ทาชาง-ทาวังหลัง 

     16. ทาชาง-ทาวัดระฆัง 17. ทาเตียน-ทาวัดอรุณฯ 

     18. ทาอัษฎางค-ทาวัดกุฏีจีน 19. ทาอัษฎางค-ทาวัดกัลยาณมิตร 

     20. ทาราชวงศ-ทาดินแดง 21. ทาสวัสดี-ทาวัดทองธรรมชาติ 

     22. ทาส่ีพระยา-ทารถไฟคลองสาน 23. ทาโอเรียนเต็ล-ทาวัดสุวรรณ 

     24. ทาสวนพลู-ทาดูเม็กซ 25. ทาสาทร-ทาตากสิน 

     26. ทาส่ีตา-ทาวัดเศวตฉัตร 27. ทาสาธุประดิษฐ-ทาพระประแดง 

     28. ทาคลองเตย-ทาทั่วไป 29. ทาวัดบางนานอก-ทาวัดบางน้ําผ้ึง 

                                                                                          นอก 

     30. ทาบางนา-ทากํานันต๋ี 31. ทาเภตรา-ทาพระประแดง 

     32. ทาวิบูลยศรี-ทาพระสมุทรเจดีย  

 

     3) เรือยนตเพลาใบจักรยาว 

     เรือยนตเพลาใบจักรยาวหรือเรือหางยาว ใหบริการในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลเชื่อมระหวางแมน้ําเจาพระยากับคลองตางๆ ทาเรือสวนใหญต้ังอยูทางฝงตะวันออกของ

แมน้ําเจาพระยา มีเสนทางการใหบริการ 17 เสนทาง ดังนี้ 

     1. ทาปากเกร็ด-ทาอิฐ 2. ทาปากเกร็ด-ทาปากคลองบางบัวทอง 

     3. ทาปากเกร็ด-ทาประตูน้ําบางบัวทอง 4. ทาปากเกร็ด-ทาประตูน้ําพระอุดม 

     5. ทานนทบุรี-ทาบางใหญ (สองตอน) 6. ทานนทบุรี-ทาบางใหญ 

     7. ทาคุณโกย-ทาประตูน้ําฉิมพลี 8. ทาชาง-ทาบางใหญ 

     9. ทาชาง-ทาบางเชือกหนัง 10. ทาเตียน-ทาบางนอย 

     11. ทาราชินี-ทาบางแวก 12. ทาสะพานพุทธ-ทาบางแวก 

     13. ทาคลองเตย-ทาบางกอบัว 14. ทาคลองเตย-ทาบางกะเจา 

     15. ทาบางแค-ทาบางเชือกหนัง 16. ทาวิบูลยศรี-ทาสหกรณ  

     17. ทาวิบูลยศรี-ทาสาขลา  

  

     4) เรือโดยสารในคลอง 

     เรือโดยสารในคลองเปนเรือที่ใหบริการทางฝงตะวันออกของแมน้ําเจาพระยาปจจุบัน

มีเรือใหบริการ 2 เสนทาง ไดแก เรือโดยสารในคลองแสนแสบ และเรือโดยสารในคลองพระโขนง 
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  ความตองการในการเดินทางของประชาชนและสภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครที่มี

ความหลากหลายของรูปแบบพาหนะที่ใหบริการทั้งทางบกและทางน้ํา ประกอบกับการเชื่อมตอกนั

เปนโครงขายการขนสงที่สมบูรณจะชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนที่

ตองการเดินทางภายในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเช่ือมตอไปยังพื้นที่ขางเคียงไดตามความ

ตองการ 

   
3.2 สภาพการสัญจรในพื้นที่ศึกษา 
 

  สภาพการสัญจรในพื้นที่ศึกษาเปนการศึกษาถึงรายละเอียดของระบบการขนสงผูโดยสาร 2 

รูปแบบ คือ ระบบเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก ไดแก เรือโดยสารคลองแสน

แสบกับเรือโดยสารคลองพระโขนง และระบบรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร ไดแก รถไฟฟาขนสง

มวลชนกรุงเทพมหานครกับรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล โดยตองการเห็นถึงสภาพความ

เชื่อมโยงของระบบการขนสงผูโดยสารดังกลาว มีรายละเอียดดังตอไปนี้  
  3.2.1 เรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก 
     1. ระบบเรือโดยสารในคลองแสนแสบ 
      1) เสนทางและการใหบริการ เรือโดยสารคลองแสนแสบดําเนินการโดย บริษัท 

ครอบครัวขนสง จํากัด ใหบริการต้ังแตทาวัดศรีบุญเรือง เขตบางกะป ถึงทาผานฟาลีลาศ เขตปอม

ปราบศัตรูพาย (รูปที่ 3.2) ครอบคลุมพื้นที่เขตบางกะป หวยขวาง คลองเตย ราชเทวี ปทุมวัน พญา

ไท และปอมปราบศัตรูพาย มีจุดเปลี่ยนตอเรือที่ทาประตูน้ํา ระยะทางรวม 17.24 กิโลเมตร ใช

เวลาเดินทางตลอดเสนทางประมาณ 1 ชั่วโมง 10 นาที ใหบริการต้ังแตเวลา 05.30-20.30 น. 

ความถี่การใหบริการประมาณ 5-15 นาทีตอเที่ยว จํานวนทาเรือ 27 ทา มีเรือวิ่งใหบริการทั้งหมด 72 

ลํา วิ่งวันราชการ 58 ลําตอวัน วันเสาร 42 ลําตอวัน และวันอาทิตย 30 ลําตอวัน (ตารางที่ 3.3 - 3.4) 

      2) เรือโดยสาร เรือโดยสารในคลองแสนแสบมีลักษณะเรือเปนเรือเคร่ืองยนตกลาง

ลํา บรรทุกผูโดยสารได 80 คนตอลํา ที่นั่งผูโดยสารมี 14-16 แถว ลักษณะเปนพนักพิงกั้นยาวจาก

กาบเรือดานหนึ่งไปยังอีกดานหนึ่งทําดวยไม ที่นั่งแตละแถวบรรจุผูโดยสารได 3-6 คน โดยจะ

ข้ึนอยูกับขนาดความกวางของเรือ  

      3) ทาเรือโดยสาร ทาเรือโดยสารในคลองแสนแสบเปนทาเรือเอกชน ลักษณะเปน

ทาเรือที่มีโครงสรางยึดติดกับที่สวนใหญเปนเหล็กทั้งแบบมีและไมมีหลังคากันแดดกันฝนประกอบ

เขากับสะพานทางเดินเช่ือมระหวางตัวทาเรือกับฝงสวนมากเปนสะพานเหล็กแบบมีราวจับ และมี

ราวเหล็กกั้นกันตกบริเวณดานหลังของโปะ สภาพของทาเรือมีความแข็งแรงสามารถรองรับจํานวน

ผูโดยสารไดไมเทากันข้ึนอยูกับขนาดของทาเรือ (ตารางที่ 3.5) 
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ที่มา : Map Magic (Bangkok 2547-2548) 

 

รูปที่ 3.2 เสนทางการใหบริการเรือโดยสารคลองแสนแสบ และโครงขายถนนบริเวณทาเรือ 

 

ตารางที่ 3.3 เวลาการใหบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบ ป พ.ศ.2550 
วันหยุด 

การใหบรกิารเรอืโดยสาร วันราชการ 
เสาร อาทิตย 

เท่ียวแรก 05.30 06.00 06.00 ออกจากทาเรือ

วัดศรีบุญเรือง เท่ียวสุดทาย 19.15 18.30 18.00 

เท่ียวแรก 06.00 06.30 06.30 

วัดศรีบุญเรือง 

ถึง 

ผานฟาลีลาศ 

(ขาลอง) 

ออกจากทาเรือ

ประตูน้ํา เท่ียวสุดทาย 19.45 19.00 18.30 

เท่ียวแรก 06.15 06.45 06.45 ออกจากทาเรือ

ผานฟาลีลาศ เท่ียวสุดทาย 20.00 19.30 19.00 

เท่ียวแรก 06.30 07.00 07.00 

ผานฟาลีลาศ 

ถึง 

วัดศรีบุญเรือง 

(ขาขึ้น) 

ออกจากทาเรือ

ประตูน้ํา เท่ียวสุดทาย 20.30 19.45 19.15 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550 
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3 ทาเดอะมอลลบางกะป 

4 ทาวัดกลาง 

5 ทามหาดไทย 

6 ทา ม.รามคําแหง 

7 ทาวัดเทพลีลา 

8 ทารามคําแหง 29 

9 ทาเดอะมอลล 3 

10 ทาสะพานคลองตัน 

11 ทาชาญอิสระ 

12 ทาซอยทองหลอ 

13 ทาวัดใหมชองลม 

14 ทาอิตัลไทย 

15 ทา มศว.ประสานมิตร 

16 ทาสะพานอโศก 

17 ทานานาชาต ิ

18 ทานานาเหนือ 

19 ทาสะพานวิทย ุ

20 ทาสะพานชิดลม 

21 ทาประตูน้ํา 

22 ทาสะพานหัวชาง 

23 ทาสะพานเจริญผล 

24 ทาโบเบ 

25 ทาผานฟาลีลาศ 
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ตารางที่ 3.4 ความถี่ของการใหบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบ ป พ.ศ.2550 
วันราชการ วันหยุด 

ทาเรือโดยสาร 
เวลา (น.) ความถ่ี เวลา (น.) ความถ่ี 

05.30-09.00 ทุก 2-5 นาที 

09.00-16.00 ทุก 5-8 นาที 

วัดศรีบุญเรือง 

ถึงผานฟาลีลาศ 

(ขาลอง) 16.00-19.15 ทุก 2-5 นาที 

06.00-

18.30 

ทุก 5-10 

นาที 

06.10-09.00 ทุก 2-4 นาที 

09.00-16.00 ทุก 5-8 นาที 

ผานฟาลีลาศ 

ถึงวัดศรีบุญเรือง 

(ขาขึ้น) 16.00-20.00 ทุก 2-4 นาที 

06.45-

19.30 

ทุก 5-8 

นาที 

 

ที่มา : กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550 

 

ตารางที่ 3.5 รายละเอียดของทาเรือโดยสารในคลองแสนแสบ 

ชื่อทาเรือ 
ที่ตั้ง 
(เขต) 

ขนาดทาเรือ/สะพานทางเดิน  
(กวาง×ยาว)  

รับ
น้ํา

หนั
ก 

 
(ค
น)

 

โป
ะเ
หล็

ก 
มีห

ลัง
คา

 

โป
ะเ
หล็

ก 
ไม
มีห

ลัง
คา

 

โป
ะไ
ม 

มีห
ลัง

คา
 

โป
ะไ
ม 

ไม
มีห

ลัง
คา

 

ทาเรือเขตชั้นนอก        

วัดศรีบุญเรือง บางกะป 1.20×48.30 ม./ 1.50×3.00 ม. 60  ■   

บางกะป บางกะป 3.00×30.00 ม./ 1.50×3.00 ม. 100 ■    

เดอะมอลลบางกะป บางกะป 4.00×16.00 ม. 60    ■ 

วัดกลาง บางกะป 2.50×18.00 ม./ 1.50×3.50 ม. 70  ■     

สะพานมิตรมหาดไทย บางกะป 2.46×15.00 ม./ 1.25×2.87 ม. 60 ■     

ม.รามคําแหง บางกะป 2.40×12.00 ม./ 0.50×1.60 ม. 40  ■   

วัดเทพลีลา บางกะป 2.40×15.30 ม./ 2.20×4.80 ม. 50  ■   

รามคําแหง 29 บางกะป 6.20×16.80 ม. 80  ■   

เดอะมอลลรามคําแหง บางกะป 2.00×13.00 ม./ 1.00×1.50 ม. 40  ■   

ทาเรือเขตชั้นกลาง        

สะพานคลองตัน หวยขวาง 4.10×42.00 ม./ 1.90×2.60 ม. 150   ■  

ชาญอิสระ หวยขวาง 7.00×10.50 ม./ 1.50×1.50 ม. 60 ■    

ซอยทองหลอ หวยขวาง 2.40×11.80 ม./ 1.20×5.30 ม. 60 ■    

สุเหราบานดอน คลองเตย 2.50×7.00 ม./ 1.00×1.50 ม. 30  ■   

วัดใหมชองลม หวยขวาง 3.20×11.50 ม./ 1.80×6.00 ม. 40  ■   

อิตัลไทย หวยขวาง 5.50×15.00 ม. 60  ■   

มศว.ประสานมิตร คลองเตย 2.30×11.70 ม./ 1.20×6.25 ม. 50 ■    

สะพานอโศก หวยขวาง 2.30×11.70 ม./ 1.20×6.25 ม. 50 ■    

นานาชาติ คลองเตย 2.20×8.00 ม./ 1.00×2.00 ม. 30 ■    

นานาเหนือ ราชเทวี 
2.00×6.00 ม., 1.00×6.00 ม./ 

1.50×3.00 ม. 
20 ■     

สะพานวิทยุ ปทุมวัน 4.00×8.00 ม./ 1.50×2.00 ม. 30  ■   
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ตารางที่ 3.5 (ตอ) รายละเอียดของทาเรือโดยสารในคลองแสนแสบ 

ชื่อทาเรือ 
ที่ตั้ง 
(เขต) 

ขนาดทาเรือ/สะพานทางเดิน  
(กวาง×ยาว)  

รับ
น้ํา

หนั
ก 

 
(ค
น)

 

โป
ะเ
หล็

ก 
มีห

ลัง
คา

 

โป
ะเ
หล็

ก 
ไม
มีห

ลัง
คา

 

โป
ะไ
ม 

มีห
ลัง

คา
 

โป
ะไ
ม 

ไม
มีห

ลัง
คา

 

ทาเรือเขตชั้นกลาง        

สะพานชิดลม ราชเทวี 2.10×10.00 ม./ 0.70×7.00 ม. 40  ■   

ทาเรือเขตชั้นใน        

ประตูน้ํา-วัดศรีบุญเรือง 

ประตูน้ํา-ผานฟาลีลาศ 

ปทุมวัน 

พญาไท 

4.00×54.00 ม./ 2.00×6.00 ม. 

4.00×52.00 ม./ 1.50×6.00 ม. 

150 

150 ■ 
 

■ 
 

 

สะพานหัวชาง ปทุมวัน 2.00×7.30 ม./ 1.00×1.50 ม. 30  ■   

ชุมชนบานครัวเหนือ ราชเทวี 2.30×5.50 ม. 20    ■ 

เจริญผล ปทุมวัน 4.00×8.00 ม./ 2.00×3.00 ม. 30   ■  

โบเบ ปทุมวัน 3.50×12.00 ม./ 1.00×1.50 ม. 40  ■   

ผานฟาลีลาศ ปอมปราบฯ 2.80×47.65 ม. 70 ■    
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550   

 

     4) อัตราคาโดยสาร เรือโดยสารคลองแสนแสบจะเก็บตามระยะทางต้ังแต 10-20 บาท 

ปจจุบันมีการปรับข้ึนราคาคาโดยสารระยะละ 2 บาท เนื่องมาจากราคานํ้ามันดีเซลที่เพิ่มสูงข้ึน 

ลักษณะการขายต๋ัวตอนเชามีการขายต๋ัวโดยสารบริเวณทาเรือต้ังแตเวลา 05.30-09.00 น. ในวัน

จันทร-ศุกร สวนในชวงเวลาอ่ืนๆ จะเก็บคาโดยสารในเรือโดยกระเปาเรือ 

     5) จํานวนผูใชบริการ สถิติผูใชบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบป พ.ศ.2548-2550 

(ตารางที่ 3.6) มีจํานวนผูโดยสารเพิ่มข้ึนทุกป โดยเพิ่มข้ึนจาก 16,659,226 คน ในป พ.ศ.2548 

เปน 17,177,101 คน และ 17,700,845 คน ตามลําดับ คิดเปนอัตราเพิ่มเฉล่ียรอยละ 2.98 ตอป 

ซึ่งในวันราชการจะมีจํานวนผูโดยสารเฉล่ียตอวันรวมมากกวากึ่งหนึ่งของวันหยดุราชการ เนือ่งจาก

เปนวันที่มีความตองการในการเดินทางที่เกิดจากการประกอบอาชีพและกิจกรรมตางๆ จํานวน

ผูใชบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบที่มีเพิ่มข้ึนนี้จะมีความสัมพันธกับจํานวนเที่ยวเรือที่

ใหบริการ ทําใหมีความจําเปนตองเพิ่มเที่ยวการเดินเรือข้ึนเพื่อสามารถรองรับการใหบริการ

ผูโดยสารไดอยางเพียงพอ โดยขอมูลจํานวนเที่ยวเรือโดยสารคลองแสนแสบป พ.ศ.2548-2550 

(ตารางที่ 3.7) ระบุถึงจํานวนรวมของเท่ียวเรือโดยสารเฉล่ียตอวันในวันราชการที่มากกวา

วันหยุดราชการซึ่งมีผลใหจํานวนเที่ยวเรือตอปเพิ่มสูงข้ึนเชนกัน 
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ตารางที่ 3.6 จํานวนผูโดยสารเรือโดยสารคลองแสนแสบป พ.ศ.2548-2550 
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวัน (คน) 

วันราชการ วันหยุดราชการ ป 
ขาลอง ขาขึ้น รวม ขาลอง ขาขึ้น รวม 

ขาลอง ขาขึ้น รวม 

ผูโดยสาร 
ตอป 
(คน) 

48 29,270 24,923 54,193 13,482 11,220 24,702 24,759 21,008 45,767 16,659,226 

49 29,838 26,357 56,195 13,497 11,180 24,677 25,169 22,021 47,190 17,177,101 

50 30,020 27,149 57,169 14,783 12,525 27,308 25,666 22,962 48,628 17,700,845 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550 

  

ตารางที่ 3.7 จํานวนเที่ยวเรือโดยสารคลองแสนแสบป พ.ศ.2548-2550 
จํานวนเที่ยวเรือโดยสารเฉลี่ยตอวนั (เที่ยว) 

วันราชการ วันหยุดราชการ ป 
ขาลอง ขาขึ้น รวม ขาลอง ขาขึ้น รวม 

ขาลอง ขาขึ้น รวม 

เที่ยวเรือ 
ตอป 

(เที่ยว) 

48 221 220 441 86 86 172 182 182 364 132,506 

49 223 222 445 86 85 171 184 183 367 133,508 

50 237 235 472 90 88 178 178 195 373 141,394 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550 

 

     การพิจารณาจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการเรือโดยสารคลองแสนแสบโดยการจําแนก

ตามทาเทียบเรือ ป พ.ศ.2550 (ตารางที่ 3.8) พบวา ผูโดยสารที่ลงและข้ึนเรือในทาเรือบางแหงนั้น

มีจํานวนมากโดยเฉพาะทาเรือที่เปนทาเรือตนทางหรือปลายทาง และทาที่เปนจุดเปล่ียนตอเรือ

ไดแก ทาวัดศรีบุญเรือง ทาผานฟาลีลาศ และทาประตูน้ํา ลักษณะที่ต้ังของทาเรือดังกลาวเปนทาที่

มีความสําคัญในการเดินทางเคลื่อนยายระหวางพื้นที่เมืองกับนอกเมืองและกระจายการเดินทาง

ออกไปยังทิศทางตางๆ ได ในสวนของทาเรืออ่ืนที่มีผูใชบริการเปนจํานวนมากกวาลานคนตอป 

ไดแก ทาเดอะมอลลบางกะป ทาสะพานมิตรมหาดไทย ทา ม.รามคําแหง ทา มศว.ประสานมิตร 

ทาอโศกเพชรบุรี ทาสะพานหัวชาง และทาโบเบ ทาเรือเหลานี้จะต้ังอยูใกลกับบริเวณที่เปนยาน

ชุมชนที่อยูอาศัยขนาดใหญ สถานศึกษา และแหลงงาน ทําใหมีปริมาณการสัญจรของผูคนเขา

ออกจากพื้นที่เปนจํานวนมาก สําหรับทาเรือที่มีปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการตอปไมถึงลานคนก็

นับวามีความสําคัญเชนเดียวกันเพราะใหบริการผูคนบริเวณยานชุมชนที่อยูอาศัย ยานการคา และ

แหลงงานหลายแหง เชน ยานบางกะป ยานคลองตัน ยานถนนวิทยุ เปนตน 
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ตารางที่ 3.8  จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการเรือโดยสารคลองแสนแสบจําแนกตามทาเทียบเรือ  

                    ป พ.ศ.2550 
ขาลอง (ทาวัดศรีบุญเรืองไปทาผานฟาฯ) ขาข้ึน (ทาผานฟาฯ ไปทาวัดศรีบุญเรือง) รวม 

ช่ือทาเรือ 
คนลง คนข้ึน รวม คนลง คนข้ึน รวม คนลง คนข้ึน รวมทัง้หมด 

วัดศรีบุญเรือง 1,933,970 - 1,933,970 - 1,154,602 1,154,602 1,933,970 1,154,602 3,088,572 

บางกะป 842,539 6,436 848,975 6,500 735,027 741,527 849,039 741,463 1,590,502 

เดอะมอลลบางกะป 1,113,090 80,711 1,193,801 39,407 2,068,899 2,108,306 1,152,497 2,149,610 3,302,107 

วัดกลาง 592,508 25,306 617,814 50,354 359,892 410,246 642,862 385,198 1,028,060 

สะพานมิตรมหาดไทย 915,670 87,458 1,003,128 132,175 567,335 699,510 1,047,845 654,793 1,702,638 

ม.รามคําแหง 900,157 114,340 1,014,497 171,156 612,637 783,793 1,071,313 726,977 1,798,290 

วัดเทพลีลา 400,559 56,555 457,114 74,246 269,956 344,202 474,805 326,511 801,316 

รามคําแหง 29 465,509 94,932 560,441 115,238 640,172 755,410 580,747 735,104 1,315,851 

เดอะมอลลรามฯ 97,734 65,060 162,794 66,774 212,073 278,847 164,508 277,133 441,641 

สะพานคลองตัน 393,211 103,457 496,668 170,428 234,037 404,465 563,639 337,494 901,133 

ชาญอิสระ 100,169 113,259 213,428 78,602 60,038 138,640 178,771 173,297 352,068 

ซอยทองหลอ 156,525 355,288 511,813 319,181 114,262 433,443 475,706 469,550 945,256 

สุเหราบานดอน 31,408 17,734 49,142 23,669 21,071 44,740 55,077 38,805 93,882 

วัดใหมชองลม 9,548 2,792 12,340 7,221 4,132 11,353 16,769 6,924 23,693 

อิตัลไทย 94,256 211,146 305,402 162,972 65,365 228,337 257,228 276,511 533,739 

มศว.ประสานมิตร 146,218 487,996 634,214 385,283 99,389 484,672 531,501 587,385 1,118,886 

อโศกเพชรบุรี 232,093 849,563 1,081,656 832,306 167,082 999,388 1,064,399 1,016,645 2,081,044 

นานาชาต ิ 30,762 187,730 218,492 141,855 16,819 158,674 172,617 204,549 377,166 

นานาเหนือ 73,664 342,471 416,135 305,181 41,878 347,059 378,845 384,349 763,194 

สะพานวิทย ุ 37,384 415,703 453,087 404,324 22,469 426,793 441,708 438,172 879,880 

สะพานชิดลม 4,403 413,487 417,890 279,704 4,236 283,940 284,107 417,723 701,830 

ประตูน้ํา 582,373 2,444,677 3,027,050 1,999,045 676,068 2,675,113 2,581,418 3,120,745 5,702,163 

สะพานหัวชาง 128,867 555,252 684,119 412,459 154,835 567,294 541,326 710,087 1,251,413 

ชุมชนบานครัวเหนือ - - - - - - - - - 

สะพานเจริญผล 32,095 143,128 175,223 112,572 29,746 142,318 144,667 172,874 317,541 

โบเบ 27,884 697,697 725,581 822,519 26,229 848,748 850,403 723,926 1,574,329 

ผานฟาลีลาศ - 1,470,418 1,470,418 1,245,078 - 1,245,078 1,245,078 1,470,418 2,715,496 
รวมทัง้หมด 9,342,596 9,342,596 18,685,192 8,358,249 8,358,249 16,716,498 17,700,845 17,700,845 35,401,690 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี, 2550 

 

     6) การเช่ือมตอกับระบบคมนาคมและขนสง และโครงขายถนน ระบบขนสงที่เช่ือมตอ

กับทาเรือโดยสารในคลองแสนแสบไดอยางสะดวกเปนการเช่ือมตอบนโครงขายถนนสายหลักและ

สายรองตางๆ เปนสวนใหญ ไดแก รถโดยสารประจําทางทั้งรถธรรมดาและรถปรับอากาศ รถแทก็ซ่ี 

รถจักรยานยนตรับจาง รถตูโดยสารปรับอากาศรวมบริการ สําหรับระบบรถไฟฟาเช่ือมตอเขากับ

รถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิท และระบบรถไฟฟาใตดิน โครงขายถนนสายหลักที่เชื่อมตอเพื่อกระจาย

การเดินทางออกไปยังทิศทางตางๆ นั้น ไดแก ถนนราชดําเนิน ถนนเพชรบุรี ถนนพญาไท ถนน

พระราม 1 ถนนสุขุมวิท ถนนรามคําแหง ถนนเสรีไทย และถนนลาดพราว การเชื่อมตอของทาเรือ
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เขากับรถโดยสารบนถนนตางๆ เชน ทาวัดศรีบุญเรือง ทา ม.รามคําแหง ทาเดอะมอลลรามคําแหง 

ทาสะพานหัวชาง เปนตน จะทําไดหลายเสนทางและมีลักษณะของการเชื่อมพื้นที่ชั้นกลางกับ

ชั้นในเขาดวยกัน (ตารางที่ 3.9) 

 

ตารางที่ 3.9 ทาเรือโดยสารคลองแสนแสบกับการเช่ือมตอระบบขนสงและโครงขายถนน 
สถานีรถไฟฟา 

ชื่อทาเรือ โครงขายถนน สายรถประจําทาง 
BTS MRT 

วัดศรีบุญเรือง รามคําแหง,เสรีไทย 36ก 71 109 151 152 ปอ.501518 ปอ.พ.3 - - 

บางกะป ลาดพราว 27 44 60 71 95 96 115 ปอ.502 512 520 ปอ.พ.17  - - 

เดอะมอลล 

บางกะป 

ลาดพราว 22 27 44 73 92 96 122 126 137 145 151 156 178  

ปอ.92 502 514 518 545 ปอ.พ.15 20 
- - 

วัดกลาง รามคําแหง 8 22 27 93 109 113 115 137 

ปอ.92 502 514 518 545 ปอ.พ.15 20 
- - 

มิตรมหาดไทย รามคําแหง 22 36ก 58 60 71 92 93 95 99 109 122 126 137 168 174 

207 ปอ.92 501 512 520 530 545 ปอ.สาย 150 ปอ.พ.3   
- - 

ม.รามคําแหง รามคําแหง 22 36ก 58 60 71 92 93 95 99 109 122 126 137 168 174 

207 ปอ.92 501 512 520 530 545 

ปอ.สาย 150 ปอ.พ.3 4 10 17 34 

- - 

วัดเทพลีลา รามคําแหง 36ก 122 - - 

ซอยรามคําแหง  

29 

รามคําแหง 22 36ก 58 60 71 99 109 122 126 137 168 174 207 ปอ.92 

501 512 520 530 545 ปอ.สาย 150 ปอ.พ.3 4 10 17 34  
- - 

เดอะมอลล 

รามคําแหง 

รามคําแหง 22 36ก 58 60 71 99 109 126 137 168 174 207 ปอ.92 501 

512 171 173 545 ปอ.สาย 150  ปอ.พ.3 4 10 17 34 
- - 

สะพานคลองตัน รามคําแหง คลองตัน 

เพชรบุรี 

11 11ก 58 60 93 99 113 174 206  

ปอ.512 ปอ.พ.3 10 
- - 

ชาญอิสระ เพชรบุรี สุชุมวิท 63 11 11ก 23 58 60 72 93 113 174 206 ปอ.512 ปอ.พ.3 10 เอกมัย - 

ซอยทองหลอ เพชรบุรี สุขุมวิท 55 11 11ก 23 58 60 72 93 113 174 206 ปอ.512  ปอ.พ.3 10 ทองหลอ - 

วัดใหมชองลม เพชรบุรี สุขุมวิท 11 11ก 23 58 60 72 93 99 113 174 206  

ปอ.512 ปอ.พ.3 10  
- - 

อิลตัลไทย เพชรบุรี สุขุมวิท 39 11 11ก 23 58 60 72 93 99 113 174 206  

ปอ.512 ปอ.พ.3 10 

พรอมพงษ 
- 

ประสานมิตร เพชรบุรี อโศกมนตรี 

สุขุมวิท 

11 11ก 23 38 58 60 72 93 99 113 174  

ปอ.38 512  ปอ.พ.3 10  

อโศก สุขุมวิท 

เพชรบุรี 

สะพานอโศกฯ เพชรบุรี อโศกมนตรี 38 98 136 ปอ.38 185 อโศก เพชรบุรี 

นานาชาติ สุขุมวิท - - เพชรบุรี 

นานาเหนือ เพชรบุรี สุขุมวิท 3 11 11ก 23 38 58 60 72 93 99 113 174 

ปอ.38 512 ปอ.พ.3 10 

นานา 
- 
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ตารางที่ 3.9 (ตอ) ทาเรือโดยสารคลองแสนแสบกับการเช่ือมตอระบบขนสงและโครงขายถนน 
สถานีรถไฟฟา 

ชื่อทาเรือ โครงขายถนน สายรถประจําทาง 
BTS MRT 

สะพานวิทยุ  สุขุมวิท เพชรบุรี วิทยุ 11 11ก 23 38 58 60 62 72 93 99 113 174  

ปอ.38 512  ปอ.พ.3 10 

เพลินจิต 
- 

สะพานชิดลม สุขุมวิท ซอยชิดลม 11 23 38 58 60 62 76 93 99 113 139 140 174  

ปอ.536 512 ปอ.พ.3 10 

ชิดลม 
- 

ประตูน้ํา เพชรบุรี ราชปรารภ  

พระรามที่ 1 ราชดําริ  

สุขุมวิท 

2 13 14 17 38 54 73 74 76 77 79 159 164 174 204  

ปอ.504 505 511 513 514  

ปอ.พ.2 12 20 

สยาม  

ชิดลม 
- 

สะพานหัวชาง พญาไท พระรามที่ 1  

เพชรบุรี 

11 16 29 34 36 36ก 50 54 93 113 187  

ปอ.16 29 79 177  

ปอ.พ.3 5 16 

สยาม 

สนามกีฬา 

ราชเทวี 

- 

สะพานเจริญผล - 11 15 47 67 93 174 204 ปอ.508  ปอ.พ.1 - - 

ตลาดโบเบ หลานหลวง กรุงเกษม 37 53 - - 

สะพานผานฟา ราชดําเนินใต 2 5 35 44 47 56 60 70 159   

ปอ.79 170 171 503 509 511 512 
- - 

 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี, 2550 

 

     7) อุปสรรคในการใหบริการ ลักษณะทางกายภาพที่ทําใหไมสามารถเดินเรือโดยสาร

ในคลองแสนแสบไดตลอดแนวเสนคลองคือการมีประตูระบายน้ําและสถานีสูบน้ําในจุดตางๆ 

จํานวน 4 แหงไดแก ประตูระบายน้ําคลองแสนแสบตอนถนนประชารวมใจ ตอนบางชัน ตอน

ถนนสังฆสันติสุข และสถานีสูบน้ําตอนคลองตัน นอกจากนี้ยังมีอุปสรรคในเร่ืองของความสูงของ

สะพานขามคลองแสบแสบหลายจุดที่มีระดับตํ่าทําใหเรือที่ใหบริการขณะที่แลนลอดผานตองมี

การลดระดับหลังคาเรือลงซ่ึงกอใหเกิดความไมสะดวกสบายกับผูโดยสารที่ตองยืนในเรือและทําให

ตองลดความเร็วของเรือลงเพื่อใหเกิดความปลอดภัยทั้งแกผูโดยสารและตัวเรือโดยสาร 

 
     2. ระบบเรือโดยสารในคลองพระโขนง  
      1) เสนทางและการใหบริการ เรือโดยสารคลองพระโขนง ดําเนินการโดยกลุมเดินเรือ

ในคลองพระโขนงเร่ิมใหบริการในป พ.ศ.2520 มีระยะการใหบริการจากทาสะพานพระโขนง-ทาตลาด

เอ่ียมสมบัติ (รูปที่ 3.3) เสนทางเดินเรือใหบริการชุมชนริมคลองในพื้นที่ชั้นกลางหรือเขตตอเมืองใน

เขตสวนหลวงเปนสวนใหญ ระยะทางประมาณ 4 กิโลเมตร ใชเวลาเดินเรือตลอดเสนทางประมาณ 

30-45 นาที อัตราคาโดยสาร เด็ก 5 บาท ผูใหญ 10 บาท ตลอดสาย มีเรือใหบริการทั้งหมด

ประมาณ 10 ลํา โดยวิ่งวันราชการ 5-6 ลําตอวัน วิ่งวันหยุดราชการ 3-4 ลําตอวัน จํานวนเที่ยวเรือ
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ไป-กลับเฉล่ีย 24 เที่ยวตอวัน ระยะเวลาการปลอยเรือ 30 นาทีตอลํา ในชวงเวลากลางวันและเย็น 

สวนในชวงเชา (6.00-8.30 น.) เรือออกทุก 15 นาทีตอลํา (ตารางที่ 3.10)  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

ที่มา : Map Magic (Bangkok 2547-2548) 

 

รูปที่ 3.3 เสนทางการใหบริการเรือโดยสารคลองพระโขนง และโครงขายถนนบริเวณทาเรือ 

 

ตารางที่ 3.10 เวลาการใหบริการเรือโดยสารคลองพระโขนง ป พ.ศ.2550 

ทาตลาดเอี่ยมสมบัติ ทาพระโขนง 
เวลา 

เที่ยวแรก เที่ยวสุดทาย เที่ยวแรก เที่ยวสุดทาย 

วันราชการ 06.00 น. 17.30 น. 07.00 น. 19.00 น. 

วันเสาร 06.30 น. 17.30 น. 07.30 น. 18.30 น. 

วันอาทิตย 07.00 น. 17.00 น. 08.00 น. 18.00 น. 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี, 2550 

 

      2) เรือโดยสาร เปนเรือยนตเพลาใบจักรยาว มีที่นั่ง 15 แถว รับผูโดยสารได 30 คน  

      3) ทาเรือโดยสาร ลักษณะทาเรือสวนใหญเปนทาคอนกรีตเสริมเหล็กและมีขนาด

เล็กรับน้ําหนักผูโดยสารไดไมมากทาเรือโดยสารในคลองพระโขนงมีเจาของทาเทียบเรือ ไดแก 

กรุงเทพมหานคร ชุมชน วัด สุเหรา และมัสยิด (ตารางที่ 3.11) 

3 

6

7

8
5 

9 
4 10 

11

12

1 

2 

1 ทาตลาดเอี่ยมสมบัต ิ

2 ทาสุเหราอลัเอีย๊ะตซิอม 

3 ทาวัดปากบอ 

4 ทามัสยดิอัลกุบรอ 

5 ทาวัดตนไทรย 

6 ทาวัดทองใน 

7 ทาวัดยาง 

8 ทาคอนโดมิเนยีม 

9 ทาสวนหลวง 

10 ทาวัดมหาบุศย 

11 ทาวัดใต 

12 ทาสะพานพระโขนง 
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ตารางที่ 3.11 รายละเอียดทาเรือโดยสารคลองพระโขนง ป พ.ศ.2550 

ชื่อทาเรือ 
ขนาดทา 

กวาง×ยาว (ม.) 
สะพานทางเดิน 
กวาง×ยาว (ม.) 

รับน้ําหนัก 
(คน) 

ลักษณะทาเรือโดยสาร 

ตลาดเอี่ยมสมบัติ 

บริเวณใตสะพานศรีนครินทร 

2.50×9.00 

1.30×9.00 

2.00×5.50 20 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

มีศาลาที่พักผูโดยสาร 

สุเหราอัลเอี๊ยะติซอม 

บริเวณหนาสุเหราฯ 

1.30×6.20 

1.30×6.20 

1.40×2.78 10 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

มีศาลาที่พักผูโดยสาร 

ชุมชนคลองจวน 1.40×3.50 

1.40×2.00 
- 

5 

5 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

วัดปากบอ 

บริเวณวัดปากบอ 

2.50×9.90 

1.25×9.90 

- 20 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ  

มัสยิดอัลกุบรอ 

บริเวณหนามัสยิดฯ 

1.50×5.00 

1.50×3.50 

1.50×3.50 

- 

5 

5 

5 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

มีทางลาดสําหรับข้ึนลงเรือ  2 

ทาง 

วัดตนไทรย 

บริเวณหนาวัดตนไทรย 
2.00×6.00 - 10 

เปนไมติดเ ข่ือนคอนกรีตเสริม

เหล็ก 

วัดทองใน 

ซอยออนนุช 25 

2.50×9.00 

1.23×9.00 
- 

20 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ  

วัดยาง 

ซอยออนนุช 23 
4.10×5.50 - 20 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กติดกับ

เข่ือนคอนกรีตเสริมเหล็ก 

ชุมชนเจ็ดขนัด 1.25×9.00 

1.40×9.00 

1.20×9.00 

- 

10 

10 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

คอนโดมิเนียม 1.20×2.50 - 5 
เปนไม มีบันไดข้ึนลงเรือติดกับ

เข่ือน และที่พักผูโดยสาร 

สวนหลวง 

บริเวณสะพานสวนหลวง 
1.80×9.00 - 15 

เปนไม สภาพชํารุดมาก 

วัดมหาบุศย 2.50×6.20 

2.25×6.20 
- 

15 

10 

เปนคอนกรีตเสริมเหล็กตางระดับ 

สะพานพระโขนง 

ใตสะพานพระโขนง 
2.50×18.20 1.80×4.80 40 

เปนไมมีหลังคา สะพานข้ึนลง 

และที่พักผูโดยสาร 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี, 2550 
 

       4) การเช่ือมตอกับระบบคมนาคมและขนสง และโครงขายถนน ระบบขนสงที่

เช่ือมตอกับทาเรือโดยสารคลองพระโขนงสวนใหญจะเกิดข้ึนบนถนนสายหลัก ไดแก รถโดยสาร

ประจําทางทั้งรถธรรมดาและรถปรับอากาศ รถแท็กซี่ รถจักรยานยนตรับจาง รถสองแถว ระบบ

รถไฟฟาบีทีเอสจะเชื่อมตอกับสายสุขุมวิทที่สถานีพระโขนงหรือออนนุช โครงขายถนนสายหลักที่

เช่ือมตอ ไดแก ถนนศรีนครินทร ถนนพัฒนาการ ถนนสุขุมวิท และซอยออนนุช (ตารางที่ 3.12) 
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ตารางที่ 3.12 ทาเรือโดยสารคลองพระโขนงกับการเช่ือมตอระบบขนสง และโครงขายถนน 

ทาเรือ โครงขายถนน สายรถประจําทาง/ สายรถสองแถว สถานีรถไฟฟา BTS 

ตลาดเอี่ยมสมบัติ ศรีนครินทร  

ออนนุช  

11 133 145 1013  ปอ.159/ พระโขนง – พัฒนาการ,  

- มิตรภาพ, - วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง 
- 

สุเหราอัลเอี๊ยะติซอม ออนนุช 

พัฒนาการ (32) 

ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง 
- 

ชุมชนคลองจวน ออนนุช (35) 

พัฒนาการ (32) 

ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง 
- 

วัดปากบอ ออนนุช (35) ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง 
- 

มัสยิดอัลกุบรอ พัฒนาการ (32) เดินทางโดยรถจักรยานยนต - 

วัดตนไทรย ออนนุช (29) ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ, 

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง 
- 

วัดทองใน ออนนุช (25) ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

วัดยาง ออนนุช (23) 

 

ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

ชุมชนเจ็ดขนัด ออนนุช (23) 

พัฒนาการ (32) 

ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

คอนโดมิเนียม ออนนุช (21/1) ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

สวนหลวง ออนนุช (17) ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

วัดมหาบุศย ออนนุช  ปอ.159 1013/ พระโขนง – พัฒนาการ, - มิตรภาพ,  

- วัดทุง, -ซีคอน, -ปายกระทรวง   
- 

สะพานพระโขนง สุขุมวิท 77 2 23 25 38 45 46 48 116 ปอ.507 508 511 519  

ปอ.พ.6 13 

ออนนุช, พระโขนง 

 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี, 2550 

 

      5) จํานวนผูใชบริการ เรือโดยสารในคลองพระโขนงวิ่งใหบริการในชวงส้ันๆ ผาน

พื้นที่ที่สวนใหญเปนชุมชนริมน้ํา จากขอจํากัดในเร่ืองการเชื่อมตอกับระบบขนสงทางบก และการมี

โครงขายถนนท่ีเช่ือมตอเพียงไมกี่สายทําใหจํานวนผูใชบริการมีไมมากนักและจํากัดกลุมหลักอยู

เฉพาะผูที่พักอาศัยบริเวณริมคลองเทานั้น จากสถิติจํานวนผูใชเรือโดยสารในคลองพระโขนง ป 

พ.ศ.2545-2550 (ตารางที่ 3.13) พบวา จํานวนผูโดยสารเฉล่ียตอวันในวันราชการและวันหยุดมี

จํานวนผูโดยสารเพิ่มและลดในอัตราที่ไมแตกตางกันมากนักโดยจํานวนผูโดยสารท่ีเพิ่มข้ึนหรือ

ลดลงนี้จะมีความสัมพันธกับจํานวนเที่ยวเรือที่ใหบริการที่มากหรือนอยตามมา สําหรับจํานวน
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ผูโดยสารเฉล่ียรวมตอวันในวันราชการที่มีจํานวนมากกวาในวันหยุดนั้นเกิดจากความตองการใน

การเดินทางที่มีมากกวาจากการที่เปนวันทํางานจึงมีลักษณะของการเดินทางที่เกิดข้ึนเปนประจํา 

และจะเปนการเดินทางของประชาชนที่พักอาศัยอยูในเสนทางการใหบริการเรือคลองพระโขนงทั้ง

ประชาชนทั่วไปและนักเรียน การพิจารณาจํานวนผูโดยสารเฉล่ียตอวันในหยุดพบวา มีแนวโนมของ

การใชบริการที่ลดลงแมวาจํานวนผูโดยสารเฉล่ียในวันราชการและจํานวนผูโดยสารเฉล่ียตอวันตอป

จะมีเพิ่มมากข้ึนซ่ึงอาจเกิดจากการเลือกเดินทางดวยพาหนะรูปแบบอ่ืนๆ ที่ใหความสะดวกมากกวา

ก็เปนได (รูปที่ 3.4) 

 

ตารางท่ี 3.13  จํานวนผูโดยสารและเท่ียวเรือเรือโดยสารคลองพระโขนง ป พ.ศ.2545-2550 
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวนั  

(คน) 
จํานวนเที่ยวเรือโดยสารเฉลี่ยตอวนั 

(เที่ยว)  ป 
วันราชการ วันหยุด ตอป 

จํานวน 
ผูโดยสาร 
ตอป (คน) วันราชการ วันหยุด ตอป 

จํานวน 
เที่ยวเรือโดยสาร 
ตอป (เที่ยว) 

2545 967 755 907 329,940 53 49 52 18,928 

2546 938 735 880 320,190 49 42 47 17,108 

2547 955 692 880 320,181 53 46 51 18,724 

2548 1,055 754 969 352,561 52 47 51 18,530 

2549 868 632 800 291,436 50 42 48 17,408 

2550 997 619 889 323,650 51 44 49 17,714 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี, 2550  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

รูปที ่3.4 แผนภูมิแสดงจํานวนผูโดยสารเรือโดยสารในคลองพระโขนง ป พ.ศ.2545-2550 
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      ขอมูลจํานวนผูโดยสารเรือโดยสารคลองพระโขนง จําแนกตามทาเทียบเรือ ป พ.ศ.

2550 (ตารางที่ 3.14) ทาสะพานพระโขนงเปนทาที่มีผูใชบริการลงและข้ึนเรือมากที่สุดจํานวน 

199,585 คน รองลงมาคือ ทาตลาดเอ่ียมสมบัติ 71,016 คน ทาวัดปากบอ 60,599 คน และทาวัด

มหาบุศย 48,630 คน จํานวนผูใชบริการที่มากในทาเรือตางๆ ที่กลาวถึงดังกลาวจะเปนทาเรือที่

เปนจุดรวมหรือกระจายผูโดยสารในการเดินทางโดยเปนทาตนทาง ทาปลายทาง หรือทาที่อยูใน

บริเวณชุมชนที่สําคัญ นอกจากนี้ในทาสะพานพระโขนงและทาตลาดเอ่ียมสมบัติที่เปนทาตนทาง

และปลายทางของการใหบริการเรือโดยสารในคลองพระโขนงยังเช่ือมตอกับเสนทางถนนสายหลัก

ที่กระจายการเดินทางในแนวเหนือ-ใต ไดแก ถนนสุขุมวิท และถนนศรีนครินทร และเชื่อมกับถนน

บางนา-ตราด ถนนอุดมสุข ทางดวนพิเศษบูรพาวิถี ไปยังพื้นที่ดานตะวันออกของกรุงเทพมหานคร

ไดดวย ในทาเรืออ่ืนๆ เชน ทาสวนหลวง ทาวัดยาง เปนทาเรือที่ต้ังอยูใกลกับชุมชนริมคลองที่สวน

ใหญตองอาศัยเรือโดยสารคลองพระโขนงเพื่อการเดินทางเปนหลักแมจะมีจํานวนผูโดยสารที่นอย

กวาแตยังคงเปนทาที่ขนถายผูโดยสารออกไปยังพื้นที่อ่ืนๆ ไดเชนกัน  

 

ตารางท่ี 3.14  จํานวนผูโดยสารเรือโดยสารคลองพระโขนงจาํแนกตามทาเทยีบเรือป พ.ศ.2550 
ขาลอง ขาขึน้ รวม 

ชื่อทาเรือ 
คนลง คนขึน้ รวม คนลง คนขึน้ รวม คนลง คนขึน้ รวม 

เอี่ยมสมบัติ 42,164 - 42,164 - 28,852 28,852 42,164 28,852 71,016 

สุเหราอัลเอี๊ยะติซอม 25,335 122 25,457 258 15,913 16,171 25,593 16,035 41,628 

ชุมชนคลองจวน 15,567 4,536 20,103 2,966 9,044 12,010 18,533 13,580 32,113 

วัดปากบอ 14,135 24,538 38,673 12,212 9,714 21,926 26,347 34,252 60,599 

มัสยิดอัลกุบรอ 11,897 6,176 18,073 6,239 10,272 16,511 18,136 16,448 34,584 

วัดตนไทรย 19,085 6,116 25,201 4,891 12,431 17,322 23,976 18,547 42,523 

วัดทองใน 15,049 3,272 18,321 2,379 11,600 13,979 17,428 14,872 32,300 

วัดยาง 7,252 1,929 9,181 1,637 7,634 9,271 8,889 9,563 18,452 

ชุมชนคลองเจ็ดขนดั 5,679 2,199 7,878 3,532 4,470 8,002 9,211 6,669 15,880 

คอนโดมิเนียม 11,111 4,207 15,318 5,470 9,634 15,104 16,581 13,841 30,422 

สวนหลวง 7,109 2,793 9,902 3,234 6,432 9,666 10,343 9,225 19,568 

วัดมหาบุศย 9,869 17,547 27,416 7,812 13,402 21,214 17,681 30,949 48,630 

พระโขนง - 110,817 110,817 88,768 - 88,768 88,768 110,817 199,585 

รวม 184,252 184,252 368,504 139,398 139,398 278,796 323,650 323,650 647,300 
 

ที่มา : กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาว ี, 2550 

 

      6) อุปสรรคในการใหบริการ เปนอุปสรรคทางกายภาพที่ทําใหไมสามารถเดินเรือ

โดยสารในคลองพระโขนงไดตลอดแนวคลอง คือมีประตูระบายน้ําและสถานีสูบน้ําท ่ีต้ังอยูในคลอง
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พระโขนงที่ใชเพื่อการสูบน้ํา การระบายน้ําเพื่อควบคุมระดับน้ําในคลองและปองกันน้ําทวมซ่ึงมีอยู 

3 แหง  ไดแก ประตูระบายน้ําคลองพระโขนง ตอนลาดกระบัง เขตลาดกระบัง ประตูระบายน้ําคลอง

พระโขนง ตอนวัดกระทุมเสือปลา เขตประเวศ โดยเปนจุดที่ตอเนื่องมาจากทาตลาดเอ่ียมสมบัติ 

และสถานีสูบน้ําคลองพระโขนง เขตคลองเตย ซึ่งสามารถเช่ือมเขากับแมน้ําเจาพระยาได   

 
  3.2.2 รถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร 
     1. ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  
     รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนระบบขนสงมวลชนในระบบรางที่

ใหบริการเปนสายแรกในพื้นที่กรุงเทพมหานคร เปดใหบริการในป พ.ศ.2542 ซึ่งโดยหลักการของ

ระบบขนสงมวลชนในลักษณะนี้จะทําหนาที่ในการกระจาย (Distribute) และรวบรวม (Collect) 

ผูโดยสาร หรือเปน Feeder/Distributor (F/D) ในเขตเมือง โดยทั่วไประบบนี้จะมีระยะหางระหวาง

สถานีที่สอดคลองกับระยะการเดินเทา (Walking Distance) ซึ่งไมเกิน 400-500 เมตร คือ เมื่อออก

จากสถานีแลวเดินอีก 400-500 เมตร ก็จะถึงปลายทาง รถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งมีระยะหางระหวาง

สถานี 800-1,000 เมตร 3 0

2 เปนตัวอยางหนึ่งของระบบขนสงมวลชนแบบ F/D ที่มีเสนทางการ

ใหบริการอยูในเขตเมืองชั้นในท่ีทําหนาที่เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจของกรุงเทพฯ ชวยอํานวย

ความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนไดมาก ดวยความเฉพาะของระบบที่ใหความรวดเร็ว

ในการเดินทางมีเสนทางไมปะปนกับยวดยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ 

      1) ลักษณะรถไฟฟาและเสนทางการใหบริการ รถไฟฟาบีทีเอสเปนรถไฟลอยฟา

ยกระดับใชระบบ Heavy rail วิ่งบนรางคูยกระดับแยกทิศทางไปและกลับ โดยมีรางปอน

กระแสไฟฟาอยูดานขาง (Third Rail System) เปดใหบริการทุกวัน ต้ังแตเวลา 06.00-24.00 น. 

ใหบริการครอบคลุมพื้นที่บริเวณใจกลางกรุงเทพมหานครซ่ึงเปนศูนยรวมของธุรกิจการคา ยานที่

พักอาศัย และแหลงชอปปงชั้นนํา ปจจุบันใหบริการใน 2 เสนทาง โดยมีการเช่ือมตอเสนทางที่

สถานีสยามซึ่งนับเปนสถานีรวม และในอนาคตยังมีโครงการสวนตอขยายเพื่อการขยายพื้นที่

สําหรับใหบริการ และเขาถึงผูโดยสารไดมากข้ึน (รูปที่ 3.5) ดังนี้ 

      1.1 สายสีเขียวออน (สายสุขุมวิท) เร่ิมจากบริเวณซอยสุขุมวิท 81 ผานตามแนวถนน

สุขุมวิท-ถนนเพลินจิต-ถนนพระรามท่ี 1-ถนนพญาไท-ถนนพหลโยธิน ไปส้ินสุดที่บริเวณหนาสถานี

ขนสงหมอชิต ระยะทางรวม 16.8 กิโลเมตร มีสถานี 17 สถานี 

                                                           
2
  นคร จันทศร และ อรรถพล เกาประเสริฐ.  การบริหารระบบขนสงมวลชนแบบบูรณาการ กรณีของประเทศสาธารณรัฐ

ฝร่ังเศสและประเทศญี่ปุน.  วารสารการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ฉบับปฐมฤกษ เลมที่ 1 (2547) : หนา 36. 
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      1.2 สายสีเขียวเขม (สายสีลม)  เร่ิมจากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน (สะพาน

สาทร) ฝงพระนคร  ผานแนวทางดวนข้ันที่ 2-ถนนสาทร–ถนนนราธิวาสราชนครินทร (ถนนเลียบคลอง

ชองนนทรี)-ถนนสีลม-ถนนราชดําริ-ถนนพระรามที่ 1 ไปสิ้นสุดบริเวณหนาสนามกีฬาแหงชาติ รวม

ระยะทาง 6.3 กิโลเมตร มีสถานี 7 สถานี 

      2) ประสิทธิภาพการใหบริการ จะวิเคราะหจากความสามารถในการรองรับผูโดยสาร

และความถี่ในการเดินรถ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

      2.1 ขบวนรถ 1 ขบวน ประกอบดวยตูโดยสารจํานวน 3 ตู หรือ 3 ตู พวงตอกนั 2 ขบวน 

รถที่ใชอยูมี 2 ประเภทหลักคือ รถชนิดที่มีหองคนขับและมีระบบขับเคลื่อน และรถที่ไมมีหองคนขับ

หรือรถพวงซ่ึงมีทั้งชนิดที่มีและไมมีระบบขับเคล่ือน ภายในตัวรถไฟฟาติดต้ังระบบปรับอากาศ 

พรอมหนาตางชนิดกันแสง รถแตละขบวนมีความกวางประมาณ 3.20 เมตร ยาวประมาณ 21.8 

เมตร จุผูโดยสารไดมากกวา 1,000 คนตอขบวน ในขณะที่การเดินทางโดยรถยนตตองใชรถยนต

จํานวนมากถึง 800 คัน เพื่อขนสงผูโดยสารในจํานวนที่เทากัน ปจจุบันมีขบวนรถอยูในระบบ

ทั้งหมด 35 ขบวน 

      2.2 ความจุคนตอชั่วโมงตอทิศทาง ประมาณ 40,000 คนตอชั่วโมงตอทิศทาง 

      2.3 ความถี่ในการเดินรถประมาณ 2.33-5.55 นาทีตอขบวน 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

   ที่มา : Map Magic (Bangkok 2547-2548) 
 

รูปที่ 3.5 แนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิทและสายสีลม และโครงขายถนนเช่ือมตอ 

สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 

สถานีศาลาแดง 

สถานีชองนนทรี 

สถานีสนามกีฬาแหงชาติ 

สถานีสะพานตากสิน 
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      3) ลักษณะสถานีรถไฟฟาบีทีเอส สถานีรับ-สงผูโดยสารออกแบบใหหลบเล่ียง

สาธารณูปโภคใตดินและบนดินและรักษาผิวจราจรบนถนนมากที่สุด โดยทั่วไปออกแบบใหมี

โครงสรางแบบเสาเด่ียวต้ังอยูบนเกาะกลางถนนเชนเดียวกับโครงสรางทางวิ่งโดยทั่วไปมีความยาว

ประมาณ 150 เมตร ประกอบดวยชั้นพื้นถนน ชั้นจําหนายบัตรโดยสาร และช้ันชานชาลา รูปแบบ

สถานีมี 2 ลักษณะ คือ 

      3.1 สถานีประเภทมีชานชาลาอยูสองขาง โดยรถไฟว่ิงอยูตรงกลางสถานี สถานี

ทั่วไปไดออกแบบใหมีลักษณะแบบนี้ เนื่องจากสรางไดรวดเร็ว และใชเนื้อที่นอย 

      3.2 สถานีประเภทมีชานชาลาอยูตรงกลาง รถไฟจะวิ่งอยูสองขางสถานี สถานี

ประเภทนี้มีประสิทธิภาพสูงกวาแบบแรกแตการกอสรางยุงยากกวาเนื่องจากตัวรางตองเบนออก

จากกันเมื่อเขาสูสถานี ทั้งนี้ไดออกแบบใหสถานีรวมมีลักษณะแบบน้ีเนื่องจากคาดวาจะมี 

ผูโดยสารเปนจํานวนมาก 

      4) อัตราคาโดยสาร และระยะเวลาการโดยสาร อัตราคาโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส 

เร่ิมตนที่ 15 บาท ในสถานีแรก อัตราคาโดยสารสูงสุด คือ 40 บาท มีระยะเวลาการโดยสารต้ังแต

สถานีตนทางถึงสถานีปลายทางท้ังสองเสนทางเฉลี่ยสถานีละไมเกิน 2 นาที รวมเวลาเดินทาง

ตลอดเสนทางประมาณ 23 นาที (ตารางที่ 3.15) 

      5) ประเภทบัตรโดยสารรถไฟฟาบีทีเอส มีอยูดวยกัน 2 ลักษณะคือ 

      5.1 ชนิดสมารทพาส ไดแก บัตรประเภทเติมเงิน บัตรประเภท 30 วัน สําหรับ

นักเรียน นักศึกษา และสําหรับบุคคลทั่วไป 

      5.2 ชนิดแถบแมเหล็ก ไดแก บัตรประเภท 1 วัน และบัตรประเภทเที่ยวเดียว 

      6) การเชื่อมตอกับระบบคมนาคมขนสงและโครงขายถนน เสนทางการใหบริการ

รถไฟฟา บีทีเอสเปนทางยกระดับอยูบริเวณเกาะกลางถนนบนถนนสายหลักจึงเช่ือมตอเขากับ

โครงขายถนนสายหลักซ่ึงมีปญหาการจราจรติดขัดไดอยางสะดวก ไดแก ถนนพหลโยธิน พญาไท 

พระราม 1 สุขุมวิท ราชดําริ สีลม นราธิวาสราชนครินทร และถนนสาทรใต สวนการเช่ือมตอกับ

ระบบขนสงสาธารณะทําไดกับระบบขนสงทางบกไดแก รถไฟฟาใตดิน รถโดยสารประจําทาง รถตู

โดยสารปรับอากาศ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง และระบบขนสงทางน้ําทั้งกับเรือโดยสารใน

คลองแสนแสบ เรือโดยสารคลองพระโขนง และเรือโดยสารในแมน้ําเจาพระยา (ตารางที่ 3.15) 
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ตารางที่ 3.15 การเช่ือมตอระบบรถไฟฟาบีทีเอสกับระบบขนสงรูปแบบอ่ืน และโครงขายถนน 

สถาน ี
คาโดยสาร 

(บาท) 
เวลาเฉลี่ย 

(นาที) 
การเชื่อมตอกับ 
โครงขายถนน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ 

หมอชิต 
- - 

พหลโยธิน กําแพงเพชร รถไฟฟาใตดิน รถเมล รถแท็กซ่ี รถตู 

จักรยานยนตรับจาง 

สะพานควาย 15 2 พหลโยธิน  รถเมล รถตู รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

อารีย 20 4 พหลโยธิน รถเมล รถตู รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

สนามเปา 25 5 พหลโยธิน รถเมล รถตู รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 25 8 พหลโยธิน พญาไท  

ดินแดง ราชวิถี 

รถเมล รถตู รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

พญาไท 30 9 พญาไท ศรีอยุธยา รถเมล  รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

ราชเทวี 30 11 พญาไท เพชรบุรี รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

สยาม 35 13 พญาไท พระราม 1  รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

ชิดลม 35 15 สุขุมวิท ซอยชิดลม รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

เพลินจิต 40 16 สุขุมวิท  รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

นานา 40 18 สุขุมวิท รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

อโศก 40 19 สุขุมวิท อโศกมนตรี รถไฟฟาใตดิน รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสาร 

คลองแสนแสบ 

พรอมพงษ 40 21 สุขุมวิท 39 รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

ทองหลอ 40 23 สุขุมวิท 55 รถสองแถว รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสาร

คลองแสนแสบ  

เอกมัย 40 24 สุขุมวิท 63 รถเมล  รถแท็กซ่ี เรือโดยสารคลองแสนแสบ  

พระโขนง 40 26 สุขุมวิท พระราม 4 รถเมล  รถแท็กซ่ี รถสองแถว เรือโดยสาร

คลองพระโขนง จักรยานยนตรับจาง 

ออนนุช 40 27 สุขุมวิท  รถเมล  รถแท็กซ่ี รถสองแถว เรือโดยสาร

คลองพระโขนง  

สนามกีฬาแหงชาติ 35 14 พระราม 1 พญาไท รถเมล  รถแท็กซ่ี รถตู เรือโดยสารคลอง

แสนแสบ  

ราชดําริ 35 15 ราชดําริ รถเมล  รถแท็กซ่ี  จักรยานยนตรับจาง 

ศาลาแดง 40 17 สีลม ราชดําริ  

พระราม 4  

รถไฟฟาใตดิน รถเมล  รถแท็กซ่ี  

จักรยานยนตรับจาง 

ชองนนทรี 40 19 สีลม  

นราธิวาสราชนครินทร 

รถเมล  รถแท็กซ่ี  จักรยานยนตรับจาง 

สุรศักด์ิ 40 22 สาทรใต รถเมล  รถแท็กซ่ี จักรยานยนตรับจาง 

สะพานตากสิน 40 23 สาทรใต  เรือโดยสารแมน้ําเจาพระยา (ทาสาทร)  

รถเมล รถสองแถว จักรยานยนตรับจาง รถ

แท็กซ่ี 
 

ที่มา : บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
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       7) จํานวนผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส จํานวนของผูโดยสารที่เขาใชบริการรถไฟฟา

บีทีเอสเฉล่ียรายเดือนเปรียบเทียบระหวางป พ.ศ.2546-25493 (ตารางที่ 3.16 และรูปที่ 3.6) 

พบวาปริมาณผูโดยสารเม่ือจําแนกในแตละเดือนมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนและลดลงอยู

ตลอดเวลาโดยตลอดทั้งปของป  พ .ศ .2546-2548 ปริมาณผูโดยสารในแตละเดือนมีการ

เปล่ียนแปลงที่คอนขางสม่ําเสมอยกเวนในเดือนมกราคมและเดือนมิถุนายน ป พ.ศ.2549 ที่

ปริมาณผูโดยสารเฉล่ีย (เที่ยว : คน) มีการเปลี่ยนแปลงอยางเห็นไดชัดโดยมีจํานวนลดลงมากเม่ือ

เปรียบเทียบกับเดือนเดียวกันในปกอนหนานี้ คือมีจํานวนลดลงจาก 10,181,516 คน เหลือ 

1,532,527 คน และจาก 10,914,030 คน เหลือ 2,067,050 คน และเม่ือพิจารณาจํานวน

ผูใชบริการรวมเฉล่ียทั้งปพบวามีอัตราการเพิ่มข้ึนจากรอยละ 12.73 ใน ป พ.ศ.2546 เปนรอยละ 

24.43 และลดลงเหลือรอยละ 17.30 อัตราการเปล่ียนแปลงของจํานวนผูโดยสารที่เพิ่มหรือลดลงนี้

อาจเกิดจากการเปล่ียนไปใชบริการการขนสงในรูปแบบอ่ืน เชน ระบบรถไฟฟาใตดินที่เปด

ใหบริการในป พ.ศ.2547   

 

ตารางที่ 3.16 จํานวนของผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสเฉล่ียรายเดือนระหวางป พ.ศ.2546-2549  
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ย (เที่ยว : คน) 

เดือน 
ป 2546 ป 2547 ป 2548 ป 2549 

มกราคม 8,507,516 9,157,679 10,181,516 1,532,527 

กุมภาพันธ 7,713,496 8,570,324 9,223,452 10,665,452 

มีนาคม 8,538,051 9,471,957 10,884,472 12,627,137 

เมษายน 7,198,800 8,324,880 9,036,900 10,134,000 

พฤษภาคม 7,613,321 9,253,221 9,854,311 11,300,678 

มิถุนายน 8,389,650 9,904,830 10,914,030 2,067,050 

กรกฎาคม 8,816,524 10,387,790 10,735,889 12,312,425 

สิงหาคม 9,053,023 10,111,239 11,292,866 12,624,843 

กันยายน 8,933,010 9,829,290 10,774,380 11,410,110 

ตุลาคม 8,878,400 9,736,263 10,697,666 11,752,100 

พฤศจิกายน 9,246,030 10,454,790 11,682,810 12,000,600 

ธันวาคม 9,458,410 10,173,084 12,071,648 11,624,380 

รวมเฉล่ียทั้งป 102,346,231 115,375,347 127,349,940 120,051,302 

อัตราการเพิ่ม (%) - 12.73 24.43 17.30 

 

                                                           

   
3
สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, สถิติจราจร ป 2549, (กรุงเทพมหานคร : หางหุนสวนจํากัด บางกอก

บลอก, ม.ป.ป.), หนา 141. 
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รูปที่ 3.6 แผนภูมิจํานวนผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสเฉล่ียรายเดือนระหวางป พ.ศ.2546-2549 

 

      8) ส่ิงอํานวยความสะดวก ไดแก  

      8.1 ลิฟตโดยสารสําหรับผูพิการ หรือผูที่มีปญหาในการข้ึน-ลงบันไดของสถานี 

สามารถใชบริการลิฟตโดยสารไดที่สถานีหมอชิต สถานีสยาม สถานีอโศก สถานีออนนุชและสถานี

ชองนนทรี 

      8.2 ทางเดินเช่ือมจากสถานีรถไฟฟาบีทีเอสเขาสูอาคารหรือหางสรรพสินคา

ขางเคียง ไดแก  

        - สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ เชื่อมกับ แฟชั่น มอลล อาคารอุทุมพร เซ็นจูร่ี 

เดอะ มูฟวี่ พลาซา 

        - สถานีราชเทวี เชื่อมกับ โรงแรมเอเซีย  

        - สถานีสยาม เช่ือมกับ สยามเซ็นเตอร สยามพารากอน ดิ ออฟฟศเซส แอท 

เซ็นทรัล เวิลด เซ็นทรัล เวิลด 

        - สถานีชิดลม เช่ือมกับ เซ็นทรัลชิดลม เกษรพลาซา เซ็นทรัล เวิลด ดิ ออฟฟศ

เซส แอท เซ็นทรัล เวิลด อาคารมณียาเซ็นเตอร อัมรินทรพลาซา เอราวัณบางกอก โรงแรมแกรนด 

ไฮแอท เอราวัณ  

        - สถานีเพลินจิต เชื่อมกับ อาคารเวฟ เพลส (โฮม โปร พลัส)  

        - สถานีอโศก เช่ือมกับ โรงแรมเชอราตัน แกรนด สุขุมวิท อาคารไทม สแควร โร

บินสัน สุขุมวิท อาคารเอ็กซเชนจ ทาวนเวอร  

        - สถานีพรอมพงษ เชื่อมกับ ดิ เอ็มโพเร่ียม ชอปปง คอมเพล็กซ 
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         - สถานีออนนุช เชื่อมกับ เทสโก โลตัส  

        - สถานีศาลาแดง เชื่อมกับ อาคารสีลม คอมเพล็กซ อาคารธนิยะ เจซิต้ี  

        - สถานีสนามกีฬาแหงชาติ เชื่อมกับ เอ็มบีเค เซ็นเตอร โตคิว สยาม ดิสคัฟเวอร่ี 

      8.3 บริการรถรับสง สายเพลินจิต-ออลซีซัน่ เพลส ใหบริการทกุวนัต้ังแตเวลา 07.00-

21.00 น. เสนทางเร่ิมจากสถานีเพลินจิต-ถนนวทิย-ุออลซีซั่น เพลส-ซอยรวมฤดี (รูปที่ 3.7) 

      8.4 สถานที่จอดรถ อาคารเวฟเพลส (Home Pro Plus) ต้ังอยูหัวมมุถนนเพลินจิต

และถนนวทิยุ ใหบริการสถานท่ีจอดรถสําหรับผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสฟรีในวนัเสาร-อาทิตย 

และวันนักขัตฤกษ ระหวางเวลา 06.00-22.00 น. โดยประทับตราบัตรจอดรถฟรีไดที่หองจาํหนาย

ต๋ัวโดยสาร (เมื่อสอดบัตรผานประตูทางเขาแลว) ณ สถานเีพลินจิตเทานั้น 
 

 

 

 

 

 

 

      

 

 

 

 
 

 

ที่มา : บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

 

รูปที่ 3.7 เสนทางบริการรถรับสงผูโดยสารของรถไฟฟาบีทีเอส 

 
     2. ระบบรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
     รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล เปนรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย 

ดําเนินการโดย บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ BMCL ภายใตการกํากับดูแลของ 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) โดยลงทุนงานระบบรถไฟฟาและรับสัมปทานเดิน

รถเปนระยะเวลา 25 ป เปดใหบริการคร้ังแรกในป พ.ศ.2547 แนวเสนทางเดินรถไฟฟาใตดินจะทอด

ยาวไปตามถนนสายหลักที่มีกิจกรรมการใชที่ดินที่หลากหลายและหนาแนนโดยสวนใหญเปน
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กิจกรรมเพื่อการพาณิชยกรรมประกอบดวย อาคารสูงขนาดใหญ อาคารสํานักงาน หางสรรพสินคา 

หนวยงานราชการ หนวยงานรัฐวิสาหกิจ และที่พักอาศัยประเภทอาคารชุด 

      1) ลักษณะรถไฟฟาและเสนทางการใหบริการ ระบบรถไฟฟาใตดินเปนรถไฟฟาขนาด

ใหญ (heavy rail) วิ่งในระบบอุโมงคคูรางเด่ียว คือ มีอุโมงค 2 อุโมงคขนานกันและแตละอุโมงคจะเดิน

รถทางเดียวในชวงเวลาการเดินรถปกติ  ใชลอเหล็กวิ่งบนรางเหล็กภายในอุโมงคใตดินตลอดสาย 

ระยะทาง 20 กิโลเมตร ใหบริการทุกวัน ต้ังแตเวลา 06.00-24.00 น. เสนทางการใหบริการเร่ิมตน

จากสถานีหัวลําโพง ผานถนนพระราม 4 เล้ียวเขาถนนรัชดาภิเษก ผานศูนยประชุมแหงชาติสิริกิต์ิ 

ถนนอโศกมนตรี ส่ีแยกพระราม 9 ส่ีแยกสุทธิสาร เล้ียวเขาถนนลาดพราวบริเวณแยกรัชดา

ลาดพราว ผานหนาหางสรรพสินคาเซ็นทรัลลาดพราว สวนจตุจักร สถานีขนสงหมอชิตเขาถนน

กําแพงเพชร ส้ินสุดที่สถานีบางซ่ือ (รูปที่ 3.8) แบงออกเปน 2 ชวง คือ  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 ที่มา : Map Magic (Bangkok 2547-2548) 

 

รูปที่ 3.8 แนวเสนทางรถไฟฟาใตดิน และโครงขายถนนเช่ือมตอ 

 

สถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศ

สถานีเพชรบุร ี

สถานีหัวลําโพง 
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      1.1 เสนทางสายสีน้ําเงิน ทางดานใต เร่ิมจากสถานีรถไฟหัวลําโพง ถึงโรงซอมบํารุงที่

หวยขวาง ระยะทาง 9.6 กิโลเมตร เปนระบบใตดินตลอดสาย 

      1.2 เสนทางสายสีน้ําเงิน ทางดานเหนือ ตอไปทางเหนือต้ังแตโรงซอมบํารุงที่หวยขวาง 

ถึงสถานีบางซ่ือ ระยะทางรวม 11.1 กิโลเมตร เปนระบบใตดินตลอดสายมีสถานีจํานวน 18 สถานี 

ระยะหางระหวางสถานีโดยเฉล่ีย 1 กิโลเมตร 

      2) ประสิทธิภาพการใหบริการ วิเคราะหจากความสามารถในการรองรับผูโดยสารและ

ความถี่ในการเดินรถ มีรายละเอียดดังนี้ 

      2.1 ขบวนรถมี 2 รูปแบบคือ แบบขบวนละ 3 ตูโดยสาร และแบบขบวนละ 6 ตู

โดยสาร โดยแบบแรกสามารถจุผูโดยสารไดสูงสุดประมาณ 900 คนตอขบวน มีที่นั่งตูละ 42 ที่นั่ง 

และแตละตูโดยสารมีที่สําหรับจอดรถเข็นคนพิการ 2 ตําแหนง 

      2.2 ความจุคนตอชั่วโมงตอทิศทาง ประมาณ 50,000 คนตอชั่วโมงตอทิศทาง 

      2.3 ความถี่ในการเดินรถ ชั่วโมงเรงดวน 06.00-09.00 น. และ 16.30-19.30 น. ไมเกิน 5 

นาที/ขบวน และช่ัวโมงปกติไมเกิน 10 นาที/ขบวน 

      2.4 จํานวนรถไฟฟาวิ่งบริการสูงสุด 18 ขบวน สํารอง 1 ขบวน 

      2.5 ความเร็วเฉลี่ยในการวิ่ง 35 กิโลเมตรตอชั่วโมง มีความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร

ตอช่ัวโมง 

      3) ลักษณะของสถานีรถไฟฟา สถานีรับ-สงผูโดยสารออกแบบใหหลบเล่ียง

สาธารณูปโภคใตดินและบนดินและรักษาผิวจราจรบนถนนมากที่สุดโดยทั่วไปออกแบบใหมี

โครงสรางแบบเสาเด่ียวต้ังอยูบนเกาะกลางถนน เชนเดียวกับโครงสรางทางวิ่งโดยทั่วไปมีความ

ยาวประมาณ 150 เมตร ประกอบดวยช้ันรานคา ชั้นออกบัตรโดยสาร และช้ันชานชาลา  

      4) อัตราคาโดยสาร สําหรับการใชบริการรถไฟฟาใตดิน มี 2 ลักษณะ (ตารางที่ 3.17)  

      4.1 อัตราคาโดยสารสําหรับบัตรโดยสารแบบเติมเงิน  

        - บุคคลทั่วไป เร่ิมตนที่ 14 บาท สูงสุด 35 บาท 

        - นักเรียน/นักศึกษา เร่ิมตนที่ 12 บาท สูงสุด 31 บาท 

        - เด็ก/ผูสูงอายุ เร่ิมตนที่ 8 บาท สูงสุด 21 บาท 

      4.2 อัตราคาโดยสารสําหรับเหรียญโดยสาร  

        - บุคคลทั่วไป เร่ิมตนที่ 15 บาท สูงสุด 39 บาท 

        - เด็ก/ผูสูงอายุ เร่ิมตนที่ 8 บาท สูงสุด 21 บาท 
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ตารางที่ 3.17 อัตราคาโดยสารรถไฟฟาใตดินแบบบัตรเติมเงิน 
จํานวนสถาน ี 0-1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12-17 

บุคคลทั่วไป 14 15 18 20 22 23 25 28 30 32 33 35 

นักเรียน/นกัศึกษา 12 14 16 18 19 21 22 25 26 28 30 31 

บัต
รเ
ติม

เง
ิน 

เด็ก/ผูสูงอาย ุ 8 9 10 12 13 14 15 16 17 18 19 21 

บุคคลทั่วไป 15 17 20 22 24 26 28 31 33 35 37 39 

เห
รีย

ญ
โด
ยส

าร
 

เด็ก/ผูสูงอาย ุ 8 9 10 12 13 14 15 16 17 18 19 21 

 

ที่มา : บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

 

      5) ประเภทบัตรโดยสารรถไฟฟาใตดิน บัตรโดยสารรถไฟฟาใตดินหรือเรียกวา “บัตร

โดยสารอัจฉริยะไรสัมผัส” มีใชอยูในระบบ 2 ชนิด ไดแก 

      5.1 บัตรโดยสารชนิดเหรียญโดยสาร หรือเหรียญโดยสาร (Single Journey Token)  

      5.2 บัตรโดยสารชนิดบัตรเติมเงินหรือ สมารทการด หรือบัตรเติมเงิน (Stored 

Value Card) 

      6) การเช่ือมตอกับระบบคมนาคมขนสงและโครงขายถนน รถไฟฟาใตดินสามารถ

เช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ได เชน รถโดยสารประจําทาง รวมถึงการเช่ือมตอ

กับระบบรถไฟฟาบีทีเอส และเรือโดยสารในคลองแสนแสบที่สถานีเพชรบุรี สวนการเช่ือมตอกับ

โครงขายถนนก็มีความสะดวกเนื่องจากเสนทางรถไฟฟาใตดินใหบริการผานในถนนสายหลักที่เปน

แหลงงานและมีปญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนในวันราชการ ไดแก ถนน

รัชดาภิเษก ถนนพหลโยธิน ถนนพระราม 4 เปนตน (รูปที่ 3.9) 

      7) พื้นที่จอดแลวจร (Park & Ride) เปนบริการของระบบรถไฟฟาใตดินที่จัดข้ึนเพื่อ

อํานวยความสะดวกสบายใหกับผูใชบริการในการเดินทางและเพื่อการเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ 

บริเวณรอบสถานีรถไฟฟา (ตารางที่ 3.18)  
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รูปที่ 3.9 โครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน และจุดที่เช่ือมตอกันระหวางระบบรถไฟฟาในปจจุบนั 

 

ตารางที่ 3.18 พื้นที่อาคารจอดรถและลานจอดรถของรถไฟฟาใตดิน      
อาคารจอดรถ/ลานจอดรถ จํานวน (คัน) หมายเลขทางเขาออก 

อาคารจอดแลวจรสถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย 200 2 

อาคารจอดแลวจรสถานีลาดพราว 2,200 4 

ลานจอดรถสถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย 30 1 

ลานจอดรถสถานีสามยาน   30 1 

ลานจอดรถสถานีสุขุมวิท   30 1 

ลานจอดรถสถานีเพชรบุรี   60 1 

ลานจอดรถสถานีหวยขวาง   30 1 

ลานจอดรถสถานีรัชดาภิเษก   30 4 

ลานจอดรถสถานีสวนจตุจักร 1,250 พ้ืนท่ีบริเวณขนสงหมอชิตเดิม 

ลานจอดรถสถานีบางซื่อ   500 บริเวณของ รฟท. 
 

ที่มา : บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
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3.3 การกําหนดพื้นที่ศึกษา 
 

  การศึกษาขอมูลสภาพของการสัญจรในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ศึกษาเปนการสํารวจขอมูล

ภาคสนามและขอมูลจากเอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อแสดงใหเห็นถึงขอมูลในภาพรวมของการ

สัญจรและขอมูลเฉพาะพื้นที่ศึกษาแตเนื่องดวยงบประมาณที่มีอยูอยางจํากัดรวมทั้งความสําคัญ

ของทาเรือตางๆ จากจํานวนผูใชบริการที่ไมเทากันและลักษณะการใชที่ดินที่แตกตางกันผูวิจัยจึง

นําขอมูลดังกลาวมากําหนดเพื่อคัดเลือกพื้นที่ทาเรือกรณีศึกษา โดยผูวิจัยไดเนนการพิจารณา

คัดเลือกทาเรือที่ต้ังอยูในแนวของเสนทางเดินรถไฟฟาบีทีเอสนอกจากนี้ผูวิจัยไดคํานึงถึงพื้นที่ที่อยู

บริเวณใกลเคียงกับทาเรือกรณีศึกษาและสถานีรถไฟฟาในบางตําแหนงและกําหนดใหเปน

ตําแหนงในการเก็บตัวอยางแบบบสอบถามดวย เพื่อใหครอบคลุมกลุมตัวอยางที่อาจมีการ

เดินทางโดยใชบริการเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาในเที่ยวของการเดินทาง สําหรับเกณฑใน

การพิจารณาคัดเลือกทาเรือที่กําหนดข้ึนนี้เพื่อใหผลการศึกษาสามารถใชวางนัยและตอบ

วัตถุประสงคของการวิจัยไดตอไป (ตารางที่ 3.19) มีรายละเอียดดังนี้  

  1. เปนทาเรือที่อยูใกลบริเวณแหลงดึงดูดการเดินทางของเมือง เชน แหลงงาน ยานธุรกิจ

การคา หรือสถานศึกษา  

  2. เปนทาเรือที่มีประเด็นปญหา เชน มีความแออัดในการใชบริการ เปนจุดเปล่ียนถายเรือ

โดยสาร 

  3. เปนทาเรือสําคัญ เชน ทาตนทาง ปลายทาง หรือทาอ่ืนๆ ที่มีลักษณะของการเปนทาเรือที่

มีการรวบรวมหรือการกระจายของผูโดยสารบริเวณพื้นที่การใหบริการไปยังพื้นที่โดยรอบ  

 

ตารางที่ 3.19 เกณฑการพิจารณาคัดเลือกทาเรือในพื้นที่ศึกษา 
เกณฑการพิจารณา คลองแสนแสบ คลองพระโขนง 

1. ทาเรืออยูใกลแหลงดึงดูดการเดินทาง

ของเมือง  

 

ทาเรือซอยทองหลอ 

ทาเรืออิตัลไทย 

ทาเรือ มศว.ประสานมิตร  

ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรี 

ทาเรือสะพานวิทยุ 

ทาเรือสะพานชิดลม 

ทาเรือสะพานหัวชาง 

ทาเรือสะพานพระโขนง 

2. มีความแออัดในการใชบริการ ทาเรือประตูน้ํา - 

3. เปนทาเรือสําคัญ เชน ทาเรือตนทาง 

หรือทาเรือปลายทาง 

ทาเรือวัดศรีบุญเรือง 

ทาเรือผานฟาลีลาศ 

ทาเรือสะพานพระโขนง 
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3.4 การวิเคราะหสภาพทางกายภาพของทาเรือกรณีศึกษาทั้ง 9 ทา 
 

  หลังจากไดเกณฑการคัดเลือกทาเรือในพื้นที่ศึกษาขางตนเพื่อนํามาใชในการกําหนด

ตําแหนงการเก็บขอมูลแบบสอบถามแลว ผูวิจัยไดนําขอมูลระบบการสัญจรของกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล และระบบการสัญจรในพื้นที่ศึกษามาทําการวิเคราะหถึงสภาพทางกายภาพบริเวณ

ทาเรือกรณีศึกษาที่เปนทาเรือที่ต้ังอยูในแนวเสนทางเดินรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่เขตราชเทวี ปทุมวัน 

พญาไท หวยขวาง และคลองเตย เพื่อแสดงใหเห็นถึงสภาพของการใชที่ดินที่เปนปจจัยที่กอใหเกิด

ความตองการการเดินทางเขาและออกจากพื้นที่ดวยวัตถุประสงคหรือกิจกรรมที่แตกตางกันรวมทั้ง

โครงขายถนนเพื่อใหเห็นถึงความเชื่อมโยงของทาเรือโดยสารในคลองกับสถานีรถไฟฟาที่ชัดเจน

ยิ่งข้ึน และทราบถึงปญหาบริเวณทาเรือกรณีศึกษาที่มีผลตอการเดินทางเพื่อเช่ือมตอระหวาง

ระบบขนสงดังกลาวดวย (รูปที่ 3.10) 

 

  การวิเคราะหถึงความเชื่อมตอทางกายภาพผูวิจัยยังทําการวัดระยะทางดวยเคร่ืองมือวัด

ระยะทางจากโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตรซึ่งจะคํานึงถึงที่ต้ังของทาเรือโดยสาร ที่ต้ังของ

สถานีรถไฟฟา และโครงขายถนนบริเวณโดยรอบ เพื่อทราบถึงระยะทางในการเขาถึงทาเรือโดยสาร

ในคลองกับสถานีรถไฟฟาที่เกิดข้ึนบนโครงขายถนนเปนหลัก (รูปที่ 3.11) รวมถึงรูปแบบของระบบ

ขนสงที่ใหบริการในบริเวณพื้นที่ดังกลาว ผลของการวิเคราะหความเช่ือมตอทางกายภาพเปนเพียง

ขอมูลการศึกษาเบ้ืองตนเทานั้น การประมวลผลวาเกิดการเชื่อมตอระหวางเรือโดยสารในคลองกับ

รถไฟฟาหรือไมนั้นตองนําขอมูลที่ไดจากการเก็บตัวอยางแบบสอบถามนํามาวิเคราะหประกอบ

รวมกันดวย สําหรับทาเรือกรณีศึกษาในการศึกษาคร้ังนี้มีจํานวน 9 ทา มีรายละเอียดดังนี้ 
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รูปที่ 3.10 การใชประโยชนที่ดินในบริเวณแนวเสนทางศึกษาการเดินเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงกับระบบรถไฟฟา 
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สัญลักษณ 
A   ทาเรือโดยสารในคลอง 
A1 ทาสะพานหัวชาง 

A2 ทาประตูน้ํา 

A3 ทาสะพานชิดลม 

A4 ทาสะพานวิทยุ 

A5 ทาสะพานอโศกเพชรบุรี 

A6 ทา มศว.ประสานมิตร 

A7 ทาอิตัลไทย 

A8 ทาซอยทองหลอ 

A9 ทาสะพานพระโขนง 
B      รถไฟฟาบีทีเอส    
B1 สถานีราชเทวี 

B2 สถานีสยาม 

B3 สถานีสนามกีฬาแหงชาติ 

B4 สถานีชิดลม 

B5 สถานีเพลินจิต 

B6 สถานีอโศก 

B7 สถานีพรอมพงษ 

B8 สถานีทองหลอ 

B9 สถานีพระโขนง 

B10 สถานีออนนุช 
       รถไฟฟาใตดิน 
C1 สถานีเพชรบุรี 

C2 สถานีสุขุมวิท 

      พื้นที่การเชื่อมตอระบบ 

A1 A3 A4 

A9 

A6 
A7 

B8 

B6 

B3 
C1 

C2 

B4 
B5 

B10 

B2 

B1 

รูปที่ 3.11 เสนทางศึกษาการเชื่อมตอของเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงกับระบบรถไฟฟา และโครงขายถนนในบริเวณพื้นที่ศึกษา 

C 

 B 

สถานีพรอมพงษ 

B9 

B7 

A8 

A2 
A5 
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   1. ทาเรือสะพานหัวชาง 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือสะพานหัวชางและพื้นที่ที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาบีที

เอสที่อยูใกลเคียงเปนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมประกอบดวย อาคารสํานักงาน ศูนยการคา 

อาคารพาณิชย ธนาคาร และโรงแรมขนาดใหญ ไดแก สยามดิสคัพเวอร่ี สยามพารากอน 

ศูนยการคามาบุญครองเซ็นเตอร โรงแรมปทุมวันปร้ินเซส โรงแรมโนโวเทล และโรงแรมเอเชีย ผสม

กับที่ ดินประเภทสถาบันราชการ สถานศึกษาเกือบทุกระดับการศึกษา เชน จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตอุเทนถวาย โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา เปนตน 

การใชที่ดินประเภทดังกลาวจะอยูบริเวณริมถนนสายหลักคือ ถนนพระราม 1 กับถนนพญาไท และ

เปนที่ดินประเภทที่อยูอาศัยบริเวณริมคลองแสนแสบทั้งสองฝงและตามแนวถนนเพชรบุรี ปจจุบัน

มีที่อยูอาศัยประเภทหอพัก อพารทเมนท และอาคารชุดเกิดข้ึนจํานวนมากเกาะกลุมกันเกือบ

ตลอดแนวถนนพญาไทชวงต้ังแตแยกพญาไทจนถึงแยกปทุมวัน ยานสําคัญที่อยูในบริเวณนี้เปน

ยานการคา ที่อยูอาศัย และสถานศึกษา (รูปที่ 3.12) 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 3.12 ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือสะพานหวัชางกบัสถานีรถไฟฟา 

 

   ทาเรือสะพานหัวชางสามารถเช่ือมตอเขากับโครงขายถนน ระบบรถไฟฟาบีทีเอสและ

ระบบขนสงรูปแบบตางๆ ใน 3 เสนทาง (รูปที่ 3.13) ดังนี้ 

สถานีสยาม 
สถานีสนามกีฬาแหงชาติ 

สถานีราชเทวี 
1 

3 

2 

 

ยานสนามกีฬาแหงชาติ 
ยานสยามสแควร 

 

ยานก่ิงเพชร 
ถนนเพชรบุรี 

ถนนพระราม 1  

ถน
นพ

ญ
าไ
ท 

ทาเรือสะพานหัวชาง 

เสนทางเชื่อมตอ 
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   เสนทางที่ 1 ทาเรือสะพานหัวชาง-สถานีรถไฟฟาบีทีเอสราชเทวี เพื่อกระจายการเดินทาง

ไปยังยานอนุสาวรียชัยสมรภูมิที่เปนจุดเปล่ียนตอการเดินทางที่สําคัญ ยานราชเทวีและยานกิ่ง

เพชรซึ่งเปนยานที่อยูอาศัยและยานการคาด้ังเดิม  มีการเช่ือมตอระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟา

ไปยังถนนพญาไท และถนนเพชรบุรีดวยการเดินเทาหรือระบบขนสงสาธารณะตางๆ ไดแก รถเมล

ธรรมดา รถเมลปรับอากาศ รถแท็กซ่ี รถตุกๆ และรถจักรยานยนตรับจาง และมีระยะการเช่ือมตอ

ดวยการเดินเทาจากแนวถนนพญาไทประมาณ 300 เมตร  

   เสนทางที่ 2 ทาเรือสะพานหัวชาง-สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสยาม สามารถกระจายการ

เดินทางเชื่อมตอระหวางถนนพญาไทกับถนนพระรามที่ 1 เปนจุดใหบริการผูโดยสารบริเวณยาน

สยามสแควรทั้ง 2 ฟากของถนนพระรามท่ี 1 ซึ่งเปนยานการคาและพาณิชยกรรม ประกอบดวย

ศูนยการคาขนาดใหญ ธนาคาร และรานคาตางๆ ต้ังเรียงรายอยูตั้งแตบริเวณแยกปทุมวันเร่ือยไป

ตามแนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอส นอกจากนั้นยังใหบริการแกกลุมนักเรียน/นิสิต/นักศึกษาดวย

เนื่องจากบริเวณใกลเคียงมีสถานศึกษาต้ังอยูหลายแหง การเช่ือมตอระหวางทาเรือกับสถานี

รถไฟฟาดวยการเดินหรือระบบขนสงสาธารณะตางๆ ไดแก รถเมลธรรมดา รถเมลปรับอากาศ รถ

แท็กซ่ี รถตุกๆ และรถจักรยานยนตรับจาง มีระยะของการเช่ือมตอการเดินทางตามแนวถนนพญา

ไทตัดกับถนนพระราม 1 ประมาณ 600 เมตร สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสยามเปนจุดเปล่ียนตอเพื่อ

กระจายการเดินทางไปยังเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสอีกเสนหนึ่ง คือ สายสีลมเพื่อตอเขากับระบบเรือ

โดยสารในแมน้ําเจาพระยาที่สถานีตากสินบริเวณทาเรือสาทร และตอเขากับระบบรถไฟฟาใตดินที่

สถานีรถไฟฟาบีทีเอสศาลาแดง  

   เสนทางที่ 3 ทาเรือสะพานหัวชาง-สถานีรถไฟฟาบีทีเอสสนามกีฬาแหงชาติ สามารถ

กระจายการเดินทางไปยังยานสนามกีฬาฯ และยานเจริญผล ที่อยูบริเวณใกลแยกปทุมวันและหาง

มาบุญครองเซ็นเตอร โดยยานสนามกีฬาฯ เปนยานการคาอุปกรณการกีฬา และยานเจริญผลเปน

ยานการคาอะไหลยนตซึ่งสามารถเชื่อมตอกับถนนเจริญผลได ลักษณะอาคารเปนตึกแถว 3-5 ชั้น 

การเช่ือมตอระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟาทําไดดวยการเดินหรือระบบขนสงสาธารณะไดแก 

รถเมลธรรมดา รถเมลปรับอากาศ รถแท็กซี่ รถตุกๆ และรถจักรยานยนตรับจาง และมีระยะของ

การเช่ือมตอดวยการเดินเทาตามแนวถนนพญาไทตัดกับถนนพระราม 1 ประมาณ 800 เมตร  

   การเดินทางเพื่อเชื่อมระหวางทาเรือสะพานหัวชางกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสในทิศทาง

ตางๆ ทําโดยเดินบนทางเทาขนาดใหญที่แยกจากผิวการจราจร หรือใชทางเดินลอยฟาที่ตอเช่ือม

ตัวสถานีรถไฟฟาเขากับอาคารศูนยการคาบริเวณใกลเคียงไดอีกทางหนึ่งในเสนทางสถานีสนาม

กีฬาแหงชาติ และสถานีสยาม  
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รูปที่ 3.13 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือสะพานหวัชางและบริเวณใกลเคียง 
 

   2. ทาเรือประตูน้ํา 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือประตูน้ําและพื้นที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสชิด

ลมเปนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมประกอบดวยศูนยการคา โรงแรมขนาดใหญ และอาคารพาณิชย

ที่เปนตึกแถวรานคาขายสินคาอุปโภคและบริโภค เชน ศูนยการคาเกษรพลาซา ศูนยการคา

เซ็นทรัลเวิรลพลาซา ศูนยคาสงแพลทตินัม  โรงแรมอโนมา เปนตน โดยต้ังเรียงรายไปตามแนวถนน

ราชดําริตัดกับถนนเพชรบุรีตอเนื่องไปยังถนนราชปรารภ และบริเวณถนนราชดําริตัดกับถนน

พระรามที่ 1 เปนที่ดินประเภทสถาบันราชการ เปนที่ต้ังของสถาบันราชการที่สําคัญคือ สํานักงาน

ตํารวจแหงชาติ และโรงพยาบาลตํารวจ ยานที่สําคัญในบริเวณนี้ไดแก ยานประตูน้ํา ยานราช

สภาพบริเวณทาเรือสะพานหัวชางและทางเขาออกฝงทาเรือมีการต้ังรถเข็นขายของกดีขวางทางสัญจร 

ลักษณะทางเดินเขาออกทาเรือสะพานหัวชาง

บริเวณใตสะพานหัวชาง 

ที่มา : จากการสํารวจ 

ทางเดินลอยฟาเชื่อมอาคารศูนยการคากับสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสสยาม และสนามกฬีาแหงชาติ 

ลักษณะเสนทางเดินเทาระหวางทาเรือสะพานหัวชางกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอส

ราชเทวี บริเวณถนนพญาไท 
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ประสงค และยานราชดําริ ที่เชื่อมตอจากยานสยามสแควร พื้นที่บริเวณริมคลองทั้ง 2 ฝงสวนใหญ

มีการใชงานแบบผสม (Mixed use) ทั้งที่พักอาศัย สํานักงาน ลักษณะเปนอาคารพาณิชยหรือ

ตึกแถวสูงประมาณ 3-5 ชั้น เพื่อขายสินคาอุปโภคบริโภคในชีวิตประจําวัน และรานขายอาหารที่มี

สภาพทรุดโทรม โดยเปนตึกแถวที่กินพื้นที่ตอเนื่องมาจากแนวถนนเพชรบุรี (รูปที่ 3.14 และ 3.15) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.14 ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือประตูน้ํากับสถานีรถไฟฟา 

 

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสงบริเวณทาเรือประตูน้ําสามารถเช่ือมตอเขา

กับถนนเพชรบุรี ถนนราชดําริ ถนนราชปรารภ และถนนสุขุมวิท การเช่ือมตอกับระบบขนสง

มวลชนไดแก รถเมลธรรมดา รถเมลปรับอากาศ รถไฟฟาบีทีเอสสถานีชิดลม โดยมีระยะหาง

ระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟาไปตามแนวถนนราชดําริกับถนนพระราม 1 ประมาณ 750 เมตร 

สามารถใชทางเดินลอยฟา (Sky Walk) ที่เชื่อมกับอาคารศูนยการคาเกษรพลาซาไปถึงบริเวณแยก

ชิดลมที่อยูใกลกับสถานีรถไฟฟาชิดลมได ระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆ ไดแก รถแท็กซ่ี รถสามลอ

เคร่ือง รถจักรยานยนตรับจาง สภาพของทางเดินเทาบริเวณทาเรือประตูน้ํามีลักษณะแยกออกจาก

ผิวการจราจรเลียบไปตามถนนราชดําริ ทางเทามีขนาดแคบและมีหาบเรแผงลอยต้ังเรียงรายอยู

บริเวณใกลกับทางข้ึนลงทาเทียบเรือ ทาเรือประตูน้ําจะมีความพลุกพลานทั้งจากยานพาหนะและ

ผูคนตลอดทั้งวันเนื่องจากเปนจุดเปล่ียนถายการขนสงสาธารณะทั้งทางน้ําและทางบกที่สําคัญ   

ยานประตูน้ํา 

ยานราชประสงค 

ยานราชดําริ 

ถนนเพชรบุรี 

สถานีชิดลม 

ถนนสุขุมวิท 

ถน
นร
าช
ดํา
ริ 

ทาเรือประตูน้ํา 

เสนทางเชื่อมตอ 
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รูปที่ 3.15 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือประตูน้ําและบริเวณใกลเคียง 

 
   3. ทาเรือสะพานชิดลม 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือสะพานชิดลมและพื้นที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาเปน

ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ประกอบดวยอาคารสํานักงานขนาดใหญ หางสรรพสินคา สถานศึกษา 

และอาคารท่ีพักประเภทหองชุด เชน อาคารชิดลมเพลส อาคารวานิสสา หางสรรพสินคาเซ็นทรัล 

สาขาชิดลม  โรงเรียนมาแตรเดอีวิทยาลัย ที่ดินประเภทสถาบันราชการ หนวยงานรัฐวิสาหกิจ เชน 

สํานักงานใหญการไฟฟานครหลวง องคการโทรศัพท สาขาเพลินจิต เปนตน ต้ังเรียงรายไปตามซอย

ชิดลมตัดกับกับถนนสุขุมวิท ยานสําคัญในบริเวณนี้ไดแก ยานชิดลม เพลินจิต และหลังสวน พื้นที่

สวนที่อยูลึกเขาไปจากริมถนนเพชรบุรีตัดใหมและสุขุมวิทเปนที่พักอาศัย (รูปที่ 3.16 และ 3.17) 

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสง ทาเรือสะพานชิดลมสามารถเชื่อมตอกับ

รถไฟฟาบีทีเอสที่สถานีชิดลม มีระยะหางระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟาตามแนวถนนซอยชิดลม

กับถนนสุขุมวิทประมาณ 650 เมตร ระบบขนสงอ่ืนๆ ที่มีใหบริการในพ้ืนที่ ไดแก รถเมลธรรมดา 

รถเมลปรับอากาศ รถแท็กซ่ี และรถจักรยานยนตรับจาง ทาเรือสะพานชิดลมเช่ือมตอไดดีกับถนน

เพชรบุรีตัดใหม ในเสนทางอ่ืนที่อยูใกลเคียงไดแก ถนนสุขุมวิท และซอยหลังสวน  

ที่มา : จากการสํารวจ        

สภาพการจราจรบนถนนราชดําริบริเวณ

แยกประตูน้ํา และการใชที่ดินท่ีเปน

อาคารหางสรรพสินคาขนาดใหญ 
สภาพทางเดินเทาและแผงลอยขาย 

สินคาใกลกับทาเรือประตูน้ําดาน 

ถนนราชดําริ 

ลักษณะทาเรือประตูน้ําฝงขาลอง  และ 

บันไดขึ้น-ลงเช่ือมกับถนนราชดําริ 

ลักษณะการใชที่ดินริมถนนเพชรบุรี และกิจกรรมการใชพ้ืนท่ีบนทางเทาใกลกับทาเรือประตูน้ํา        
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รูปที่ 3.16 ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือสะพานชิดลมกับสถานีรถไฟฟา 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.17 แสดงสภาพปจจุบันบริเวณทาเรือสะพานชิดลมและบริเวณใกลเคียง 

 

สภาพการจราจรบริเวณแยกเพชรบุรี-ชิดลมนอกชวงเวลาเรงดวนและการใชที่ดินบนถนนเพชรบุรีตัดใหม 

การใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรมบนถนนซอยชิดลม 

สภาพเสนทางสัญจร

บริเวณใกลกบัทาเรือ

สะพานชิดลม 

ที่มา : จากการสํารวจ 

สถานีชิดลม 
ถนนสุขุมวิท 

ซอ
ยชิ
ดล
ม 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ยานหลังสวน 

ยานชิดลม 

ซอ
ยส
มคิ
ด 

ยานประตูนํ้า 

ถน
นวิ
ทย
ุ 

ยานเพลินจิต 

ยานราชดําริ 

ทาเรือสะพานชิดลม 

เสนทางเชื่อมตอ 

ยานนานา 
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   4. ทาเรือสะพานวิทยุ 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือสะพานวิทยุและพื้นที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาสวน

ใหญเปนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม โดยเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญผสมกับที่ดินประเภททีอ่ยู

อาศัยพวกอาคารชุดกระจายอยูตามแนวถนนวิทยุที่ตัดกับถนนเพชรบุรีตัดใหมและถนนสุขุมวิท 

นอกจากนี้ยังมีการใชที่ดินประเภทสถาบันราชการ ไดแก สถานทูตประจําประเทศตางๆ เชน 

สถานทูตประเทศอังกฤษ สถานทูตประเทศสวิสเซอรแลนด สถานทูตประเทศปากีสถาน ฯลฯ พื้นที่

บริเวณแนวริมคลองทั้ง 2 ฝง ที่อยูใกลกับทาเรือสะพานวิทยุเปนที่ดินที่เปนที่อยูอาศัยซึ่งมีเพียง

เล็กนอย สวนใหญการใชที่ดินในแนวริมคลองยังคงเปนอาคารสํานักงาน อาคารพาณิชยที่ตอ

เนื่องมาจากอาคารที่อยูตามแนวถนนเพชรบุรีตัดใหมสลับกับพื้นที่วาง (รูปที่ 3.18 และ 3.19) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

รูปที่ 3.18 ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือสะพานวทิยุกับสถานีรถไฟฟา  

 

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบคมนาคมรูปแบบอ่ืน ทาเรือสะพานวิทยุสามารถ

เช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาบีทีเอสที่สถานีเพลินจิต มีระยะของการเช่ือมตอระหวางทาเรือกับสถานี

รถไฟฟาฯ ประมาณ 600 เมตร  ระบบขนสงอ่ืนๆ ที่มีใหบริการในพื้นที่ ไดแก รถเมลธรรมดาและ

ปรับอากาศ รถแท็กซ่ี และรถจักรยานยนตรับจาง ทาเรือสามารถเช่ือมเขากับถนนสุขุมวิท ระบบ

ทางดวนเฉลิมมหานครไดบริเวณใกลแยกถนนวิทยุ และเช่ือมกับถนนเพชรบุรีตัดใหมไดใกลที่สุด  
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ทาเรือสะพานวิทยุ 

เสนทางเชื่อมตอ 
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รูปที่ 3.19 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือสะพานวทิยุและบริเวณใกลเคียง 
 

   5. ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรี  
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือสะพานอโศกและพ้ืนที่ตอเนื่องกับสถานีรถไฟฟาสวน

ใหญเปนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ประกอบดวยอาคารสํานักงานขนาดใหญ อาคารพาณิชย 

สถาบันการเงิน ผสมกับการใชที่ดินประเภทท่ีอยูอาศัยพวกอาคารชุด อพารทเมนท อยูในพื้นที่สวน

ที่ลึกเขาไปจากแนวถนนอโศกมนตรี นอกจากนี้ยังมีการใชที่ดินประเภทสถาบันการศึกษาต้ังอยู

ดวยไดแก โรงเรียนวัฒนาวิทยาลัย โรงเรียนนานาชาติ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสาน

มิตร เปนตน และที่ดินประเภทสถาบันราชการเชน สถานทูตประเทศญ่ีปุน ศรีลังกา และอินเดีย 

ยานสําคัญที่อยูใกลเคียงคือ ยานนานา โดยมีโรงแรมต้ังอยูในพื้นที่ตอนในและตามแนวถนน

สุขุมวิทบริเวณรถไฟฟาบีทีเอสสถานีนานาหลายแหง ลักษณะการใชประโยชนที่ดินโดยรวมเปน

ยานพาณิชยกรรมและการคาที่สําคัญของเมือง สวนพื้นที่บริเวณแนวริมคลองทั้ง 2 ฝง ยังคงเปน

อาคารสํานักงานขนาดใหญและมีบานเรือนต้ังอยูอยางประปราย (รูปที่ 3.20) 

สภาพการใชที่ดินตามแนวถนนวิทยุเปนอาคาร 

สํานักงาน อาคารชุด และโรงแรมหลายแหง 

สภาพทางเทาเขา-ออกทาเรือสะพานวิทยุ

ดานท่ีเชื่อมกับถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ลักษณะทาเรือสะพานวิทยุ 

สภาพการจราจรบนถนนวิทยุตัดกบั 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ที่มา : จากการสํารวจ 
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รูปที่ 3.20  ลักษณะการใชที่ดินและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือสะพานอโศกฯ กบัสถานีรถไฟฟา 
                            

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

รูปที่ 3.21 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรีและบริเวณใกลเคียง 

สถานีรถไฟฟาใตดิน 

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท สถานีอโศก 

สถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรี 

ยานถนนอโศก 

ถนนสุขุมวิท 

มศว. ประสานมิตร 

ยานนานา 
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นต
รี 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ทาเรือสะพานอโศกฯ 

เสนทางเชื่อมตอ 

ประเทศไทย 

สภาพทางเดินเทาท่ีเชื่อมระหวาง

ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรี กับ 

สถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรี  

ลักษณะการใชที่ดินบนถนนอโศกมนตรี 
ที่มา : จากการสํารวจ 

สถานีเพลินจิต ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรี และสภาพการจราจรใกลกับสถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรีบริเวณแยกอโศกเพชรบุรี 
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   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสง ทาเรือสะพานอโศกฯ สามารถเช่ือมตอเขา

กับถนนเพชรบุรีตัดใหม ถนนอโศกมนตรี ถนนรัชดาภิเษก และถนนสุขุมวิท สวนระบบขนสงที่มี

ใหบริการในพื้นที่ ไดแก รถโดยสารประจําทางแบบธรรมดา แบบปรับอากาศ รถแท็กซ่ี และ

รถจักรยานยนตรับจาง การเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารกับระบบรถไฟฟาทําไดอยางสะดวกที่

สถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรีโดยมีระยะหางประมาณ 150 เมตร สวนในระบบรถไฟฟาบีทีเอส

เช่ือมตอไดที่สถานีอโศกบริเวณแยกอโศก-สุขุมวิท ซึ่งบริเวณแยกดังกลาวยังเปนจุดเปล่ียนตอของ

ระบบรถไฟฟาบีทีเอสกับระบบรถไฟฟาใตดินอีกดวย มีระยะหางประมาณ 1,200 และ 1,400 เมตร 

(รูปที่ 3.21) 

 
   6. ทาเรือ มศว.ประสานมิตร 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือ มศว.ประสานมิตร และสถานีรถไฟฟาที่ตอเช่ือมสวน

ใหญเปนที่ดินประเภทพาณิชยกรรม โดยต้ังเรียงรายอยูตามแนวถนนอโศกมนตรีทั้ง 2 ฝง และ

ตอเนื่องตลอดไปตามแนวถนนรัชดาภิเษก ประกอบดวยอาคารสํานักงานขนาดใหญ โรงแรม 

สถาบันการเงิน และอาคารชุด เชน อาคารคิวเฮาส อาคารชิโนไทยทาวเวอร จัสมินทาวเวอร อาคาร

กลาสเฮาส เปนตน ผสมกับที่ดินประเภทสถาบันราชการ เชน มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ

ประสานมิตร สถานทูตหลายประเทศ สํานักงานหนวยงานภาครัฐ สวนพื้นที่ริมคลองแสนแสบที่อยู

ใกลกับทาเรือเปนรานคาขายของ และขายอาหารท่ีรองรับใหบริการขาราชการ นิสิต มศว.ประสาน

มิตร และพนักงานบริษัทหรือหนวยงานตางๆ ที่มีสํานักงานต้ังอยูบนถนนเพชรบุรีตัดใหมเขามาใช

บริการดวย และมีที่ดินประเภทบานที่พักอาศัย พื้นที่วางริมคลองสลับอยูอยางประปรายดวย (รูปที่ 

3.22) 

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสง ทาเรือ มศว.ประสานมิตร สามารถเช่ือมตอ

เขากับถนนเพชรบุรีตัดใหม ถนนอโศกมนตรี ถนนรัชดาภิเษก และถนนสุขุมวิท ไดดวยระบบขนสง

หลายรูปแบบ ไดแก  รถโดยสารประจําทางแบบธรรมดาและปรับอากาศ รถแท็กซ่ี  และ

รถจักรยานยนตรับจาง การเชื่อมตอเรือโดยสารกับระบบรถไฟฟาทําไดอยางสะดวกท่ีสถานี

รถไฟฟาใตดินเพชรบุรี ดวยการเดินขามสะพานขามคลองแสนแสบที่อยูใกลกับทาเรือไปตามถนน

เพชรบุรีตัดใหมและขามถนนบริเวณแยกอโศก-เพชรบุรี สูสถานีรถไฟฟาใตดิน มีระยะการเช่ือมตอ

ประมาณ 300 เมตร สวนในระบบรถไฟฟาบีทีเอสเชื่อมตอไดที่สถานีอโศก และใกลกับรถไฟฟาฯ 

อโศกยังมีสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทซึ่งจะเปนจุดที่เปล่ียน-ตอของระบบรถไฟฟา การเช่ือมตอ

ระบบรถไฟฟากับทาเรือโดยสารในจุดนี้มีระยะทางประมาณ 1,500-1,600 เมตร (รูปที่ 3.23) 
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รูปที่ 3.22  ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เช่ือมตอทาเรือ มศว.ประสานมิตรกบัสถานีรถไฟฟา 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.23 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือ มศว.ประสานมติร และบริเวณใกลเคียง 

สถานีอโศก สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

สถานีรถไฟฟาใตดิน 

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท สถานีอโศก 

สถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรี 

ยานถนนอโศก 

ถนนสุขุมวิท 

ยานนานา 

ถน
นอ
โศ
กม
นต
รี 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 
ทาเรือ มศว.ประสานมิตร 

เสนทางเชื่อมตอ 

สถานีศูนยวัฒนธรรมแหง

สภาพทางเขา-ออกทาเรือ มศว.ประสานมิตร 

ดานท่ีเชื่อมกับถนนเพชรบุรีตัดใหม  

ขนาดทางเทาท่ีแคบเชื่อมระหวางทาเรือ 

มศว. ประสานมิตร กับรถไฟฟาใตดิน

สถานีเพชรบุรีดานถนนเพชรบุรีตัดใหม 

สภาพการจราจรชวงเท่ียงบนถนนเพชรบุรีตัดใหม

บริเวณใกลกบัแยกอโศก-เพชรบุรี และการใชที่ดิน

ที่เปนอาคารพาณิชย ที่มา : จากการสํารวจ 

ลักษณะทาเรือ มศว. ประสานมิตร 
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   7. ทาเรืออิตัลไทย 
   การใชประโยชนที่ดินฝงทาเรืออิตัลไทยที่อยูใกลกับแยกพรอมพงษดานถนนเพชรบุรีตัด

ใหมเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ และอาคารพาณิชยสูง 3-5 ชั้น พื้นที่บริเวณริมคลองฝงตรง

ขามกับทาเรือเปนบานพักอาศัยลักษณะเปนไมชั้นเดียวและสองช้ันมีทางเดินริมน้ํา สวนพื้นที่ตอน

ปลายซอยสุขุมวิท 39 ใกลกับทาเรือเปนอาคารที่พักแบบอาคารชุดสลับกับพื้นที่วาง ตลอดแนว

ถนนซอยสุขุมวิท 39 มีตนไมขนาดใหญข้ึนใหรมเงา พื้นที่ที่อยูลึกเขาไปเปนบานพักอาศัยที่เปน

หมูบานหลายแหง และการใชที่ดินบริเวณตนซอยที่เช่ือมกับถนนสุขุมวิทและสถานีรถไฟฟาบีทีเอส

พรอมพงษเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ อาคารพาณิชย ธนาคาร ฯลฯ (รูปที่ 3.24 และ 3.25)  

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสง ทาเรืออิตัลไทยสามารถเช่ือมตอเขากับถนน

เพชรบุรีตัดใหม ซอยสุขุมวิท 39 และถนนสุขุมวิท สวนระบบขนสงที่ใหบริการในพื้นที่ ไดแก รถเมล

แบบธรรมดาและปรับอากาศ รถแท็กซ่ี และจักรยานยนตรับจาง การเชื่อมทาเรือโดยสารกับระบบ

รถไฟฟาทําไดที่รถไฟฟา BTS สถานีพรอมพงษ โดยผานทางซอยสุขุมวิท 39 ซึ่งไมมีระบบขนสง

มวลชนใหบริการตองใชระบบขนสงสาธารณะ เชน จักรยานยนตรับจางที่มีใหบริการบริเวณใกลกบั

ทางเขาทาเรือหรือรถแทกซี่เปนระบบสงตอ (feeder) และมีระยะทางของการเช่ือมตอประมาณ 

2,000 เมตร  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

รูปที่ 3.24 ลักษณะการใชที่ดินและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรืออิตัลไทยกับสถานีรถไฟฟา 

ถนนสุขุมวิท 

ทาเรืออิตัลไทย 
ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ซอ
ยสุ
ขุม
วิท

 3
9 

สถานีพรอมพงษ 

ซอ
ยท
อง
หล
อ 

ยานถนนอโศก – มศว. 

ยานทองหลอ 

เสนทางเชื่อมตอ 

สถานีเพชรบุร ี
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รูปที่ 3.25 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรืออิตัลไทยและบริเวณใกลเคียง 

 
   8. ทาเรือซอยทองหลอ 
   การใชประโยชนที่ดินบริเวณทาเรือซอยทองหลอและสถานีรถไฟฟาที่ตอเช่ือม สวนใหญมี

ลักษณะการใชที่ดินแบบผสม (Mixed use) ประเภทพาณิชยกรรม และที่อยูอาศัย ประกอบดวย 

อาคารสํานักงานขนาดใหญ อาคารพาณิชยสูง 4-5 ชั้น และอาคารชุด ต้ังอยูบริเวณริมถนนซอย

ทองหลอ พื้นที่ที่อยูลึกเขาไปเปนบานเดี่ยว และหมูบานจัดสรร นอกจากนี้ยังมีสถานทูตประเทศ

ตางๆ ต้ังกระจายอยูดวย เชน สถานทูตประจําประเทศบังคลาเทศ สถานทูตประจําประเทศ

จอรแดน เปนตน บริเวณปลายซอยทองหลอ (สุขุมวิท 55) ที่เชื่อมกับถนนเพชรบุรีตัดใหมเปนยาน

การคาและที่อยูอาศัยลักษณะเปนอาคารพาณิชยต้ังเรียงรายอยูตลอดแนวถนน ยานสําคัญที่อยู

ใกลเคียงคือ ยานเอกมัย และคลองตัน ที่สวนใหญเปนบานพักอาศัย (รูปที่ 3.26) 
 

 

 

 

 

ทางเดินเขา-ออกทาเรือบริเวณดานหลังอาคาร 

อิตัลไทย ทาวเวอร 

สภาพของทางเดินเทาเลียบใต

สะพานท่ีเชื่อมตอไปยังทาเรือ

อิตัลไทย 

ลักษณะการใชที่ดินริมคลองเปน

บานพักอาศัยสลบักับพ้ืนท่ีวาง 

ที่มา : จากการสํารวจ 

ลักษณะทาเรืออตัิลไทย 
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รูปที่ 3.26 ลักษณะการใชที่ดินและโครงขายถนนที่เชื่อมตอทาเรือซอยทองหลอกับสถานีรถไฟฟา 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 3.27 สภาพปจจุบนัของทาเรือซอยทองหลอและบริเวณใกลเคียง 

ลักษณะการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม และ 

ที่อยูอาศัยแบบอาคารชุดในซอยทองหลอ 

รถโดยสารขนาดเล็กรวมบริการว่ิงใหบริการ 

ระหวางปากซอยทองหลอกบัทาเรือ 

สภาพทางเทาเขา-ออกทาเรือ 

ซอยทองหลอดานท่ีเชื่อมกับ 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ที่มา : จากการสํารวจ 

               ลักษณะทาเรือซอยทองหลอ 

ยานเอกมัย 

ยานคลองตัน 

ยานทองหลอ 

สถานีทองหลอ 

ถนนสุขุมวิท 

ซอ
ยท
อง
หล
อ 

ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ทาเรือซอยทองหลอ 

เสนทางเชื่อมตอ 

สถานีหัวลําโพง 
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   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนระบบขนสง ทาเรือซอยทองหลอสามารถเช่ือมตอไดกับถนน

เพชรบุรีตัดใหม ซอยทองหลอ (สุขุมวิท 55) และถนนสุขุมวิท ระบบขนสงที่ใหบริการในพื้นที่ ไดแก 

รถโดยสารประจําทางแบบธรรมดาและปรับอากาศ รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง และมีรถ

โดยสารขนาดเล็กรวมบริการสาย 1019 ใหบริการระหวางทาเรือกับปากซอยทองหลอ คาบริการ 6 

บาทตลอดสาย ใหบริการชวงเวลาเรงดวนประมาณ 5 นาทีตอคัน และนอกชวงเวลาเรงดวน

ประมาณ 15 นาทีตอคัน สําหรับรถจักรยานยนตรับจางมีอัตราคาโดยสารอยูระหวาง 15-20 บาท 

มีคิวใหบริการกระจายอยูทั่วตลอดซอยทองหลอ สวนระบบรถไฟฟาบีทีเอสสามารถใชบริการ

เช่ือมตอไดที่สถานีทองหลอ มีระยะหางประมาณ 2,400 เมตร ดังนั้น การเดินเพื่อใชบริการใน

ระบบทั้ง 2 จึงทําไดคอยขางยาก ระบบขนสงที่ใหบริการในซอยทองหลอเปนระบบสงตอคือ 

รถจักรยานยนตรับจางและรถโดยสารขนาดเล็กจึงนาจะเปนทางเลือกที่ดีในการเดินทางเพื่อเชื่อม

ทั้งสองระบบเขาดวยกันได (รูปที่ 3.27) 
 

   9. ทาเรือสะพานพระโขนง 
   บริเวณยานสะพานพระโขนงเปนจุดที่การจราจรและขนสงมีความหนาแนนแหงหนึ่งของ

กรุงเทพมหานครเนื่องจากเปนจุดเปล่ียนตอการใหบริการการขนสงในระดับชุมชน การใชประโยชน

ที่ดินบริเวณรอบทาเรือสะพานพระโขนงริมถนนสุขุมวิททั้งฝงขาเขาและขาออกเมืองสวนใหญมกีาร

ใชที่ดินแบบผสม (Mixed use) เปนที่อยูอาศัยและรานคาขายของ ลักษณะเปนอาคารพาณิชย

คอนขางเกาและทรุดโทรมมีความสูงของอาคารประมาณ 2-4 ชั้น พื้นที่ที่อยูใกลกับทาเรือเปนที่อยู

อาศัยลักษณะเปนชุมชนริมน้ําสลับกับพื้นที่วางที่กระจายอยูเปนระยะ ยานสําคัญเกาแกที่อยู

ใกลเคียงไดแก ยานพระโขนง และออนนุช สวนพื้นที่ตอนในของยานมีหมูบานต้ังอยูเปนจํานวน

มาก (รูปที่ 3.28) 

   การเช่ือมตอกับโครงขายถนนและระบบขนสง ทาเรือสะพานพระโขนงสามารถเชื่อมตอ

การเดินทางเขากับถนนสุขุมวิท ถนนออนนุช ที่กระจายการเดินทางไปยังพื้นที่ตอนในของเขตสวน

หลวง นอกจากนี้ยังเชื่อมกับระบบทางดวนในเสนทางรามอินทรา-อาจณรงคไดอีกดวย ระบบขนสง

ที่มีใหบริการในพื้นที่ ไดแก รถโดยสารประจําทางแบบธรรมดาและปรับอากาศ รถแท็กซี่ 

จักรยานยนตรับจาง สวนระบบขนสงในเสนทางถนนออนนุชมีรถสองแถวเล็ก และรถเมลทองถิน่วิง่

ใหบริการในหลายเสนทาง การใชบริการเรือโดยสารกับระบบรถไฟฟาบีทีเอสทําไดที่สถานีออนนุช

หรือสถานีพระโขนง มีระยะหางประมาณ 700 และ 800 เมตร สภาพทางเดินเทาทางฝงขาเขาไป

ยังทาเรือโดยสารปจจุบันมีการกอสรางปรับปรุงพื้นที่ทางเดินเทาและสะพานพระโขนง สวนทางฝง

ขาออกเมือง (ฝงทาเรือ) ทางเดินเทาเปนคอนกรีตแยกจากผิวการเดินรถ บริเวณทางกลับรถใต

สะพานมีรานคาต้ังวางสินคากินพื้นที่ออกมานอกรานทําใหเดินบนทางเดินเทาไดไมสะดวกนัก 



 

 

86 

สําหรับฝงขาออกเมือง (ฝงตรงขามใกลกับทาเรือ) ทางเทาเปนคอนกรีตขนาดไมกวางนักขนานไป

กับสะพานพระโขนงมีสภาพเปนหลุมบอเล็กนอยขนาบขางดวยรานคาแบบแผงลอย มีสะพานท่ีมี

หลังคาคลุมเพื่อเดินขามมายังฝงทาเรือได สวนทางเดินเทาที่ตอเนื่องมาจากปายรถประจําทางใน

จุดที่เลยแยกออนนุชมายังสะพานพระโขนงเปนคอนกรีตขนาดกวางมีทางจักรยาน แตมีการใช

พื้นที่ทางเทาในการวางสินคาหนาราน รถเข็นขายของ หรือการจอดรถยนตบนทางเดินเทาทําให

การเดินเทาไปยังทาเรืออาจทําไดไมสะดวกนัก (รูปที่ 3.29) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 3.28 ลักษณะการใชทีดิ่นและโครงขายถนนที่เช่ือมตอทาเรือสะพานพระโขนงกับสถานีรถไฟฟา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สถานีออนนุช 

ยานออนนุช 

ยานพระโขนง 

ยานเอกมัย 

ยานคลองเตย 

สถานีพระโขนง 

ถน
นสุ
ขุม
วิท

 7
1 

ถนนสุขุมวิท 

ถนนพระราม 4 

ทาเรือสะพานพระโขนง ซอยสุขุมวิท 77 (ออนนุช) 

เสนทางเชื่อมตอ 
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รูปที่ 3.29 สภาพปจจุบนับริเวณทาเรือสะพานพระโขนงและบริเวณใกลเคียง 

 

  หลังจากการสํารวจและวิเคราะหสภาพการใชที่ดิน โครงขายถนน และระบบขนสงในบริเวณ

ทาเรือกรณีศึกษาขางตนแลวนั้น สวนตอไปนี้จะเปนการนําขอมูลตางๆ มาทําการวิเคราะหเพื่อหา

ความเชื่อมตอในเร่ืองของระยะหางระหวางทาเรือกรณีศึกษากับสถานีรถไฟฟาบนโครงขายถนน

สายหลักและสายรอง เนื่องจากระยะทางระหวางระบบขนสงจะสงผลถึงเวลาที่ใชในการเดินทางที่มาก

และนอยไมเทากันรวมถึงความแตกตางในเร่ืองความสะดวกของการเขาถึงเพื่อใชบริการระบบขนสง

สภาพทาเรือสะพานพระโขนง สะพานขามคลอง 

และรถไฟฟาบีทีเอส                      

สภาพการใชที่ดินบริเวณทาเรือสะพานพระโขนง 

เปนบานไมชั้นเดียวและสองชัน้มีสภาพทรุดโทรม 

ตึกแถวสภาพทรุดโทรมและการกอสรางบริเวณเชิงสะพาน

พระโขนงฝงขาเขาทําใหการเดินเทาทําไดไมสะดวกนัก 

ทารถโดยสารบริเวณใตทางดวนรามอินทรา-อาจณรงค

ที่ใหบริการระหวางทาเรือสะพานพระโขนงกบัเสนทาง

ตางๆ บนถนนออนนุช          

การใชพ้ืนท่ีทางเทาของรถเข็น

ขายของในเสนทางจากปายรถ

ประจําทางซอยออนนุชมายัง

ทาเรือสะพานพระโขนง              

ที่มา : จากการสํารวจ       

ลักษณะรถโดยสารท่ีใหบริการในเสนทางระหวาง 

ทาเรือสะพานพระโขนงกับถนนออนนุช       
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นั้นๆ  การวิเคราะหความเชื่อมตอในเร่ืองของระยะหางของระบบขนสงจะอยูในบริเวณแนวเสนทางเเรือ

โดยสารคลองแสนแสบ เสนทางเรือโดยสารคลองพระโขนง และเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิท มี

รายละเอียดดังนี้  
 

ตารางที่ 3.20 จุดการเชื่อมตอและระยะทางระหวางทาเรือโดยสารในคลองกับสถานีรถไฟฟาในพื้นที่ 

                     ศึกษา 

ทาเรือ ถนน/ซอย ที่เช่ือมตอ 
สถานี 

รถไฟฟาบีทีเอส 
สถานี 

รถไฟฟาใตดิน 
ระยะหาง* 

(เมตร) 

ถนนพญาไท ราชเทวี (B1) - 300 

ถนนพญาไท- พระรามท่ี 1 สยาม  (B2) - 600 สะพานหัวชาง (A1) 

ถนนพญาไท- พระรามท่ี 1 สนามกีฬาฯ (B3) - 800 

ประตูน้ํา (A2) ถนนราชดําริ ชิดลม (B4) - 800 

สะพานชิดลม (A3) ซอยชิดลม ชิดลม (B4) - 700 

สะพานวิทยุ (A4) ถนนวิทย ุ เพลินจิต (B5) - 600 

ถนนอโศกมนตรี - เพชรบุรี (C1) 150 

ถนนอโศกมนตรี - สุขุมวิท (C2) 1,200 สะพานอโศกเพชรบุรี (A5) 

ถนนอโศกมนตรี- สุขุมวิท อโศก (B6) - 1,200 

ถนนอโศกมนตรี - เพชรบุรี (C1) 300 

ถนนอโศกมนตรี - สุขุมวิท (C2) 1,500 มศว.ประสานมิตร (A6) 

ถนนอโศกมนตรี- สุขุมวิท อโศก (B6) - 1,500 

อิตัลไทย (A7) ซอยสขุุมวิท 39 พรอมพงษ (B7) - 1,900 

ซอยทองหลอ (A8) ซอยสขุุมวิท 55  ทองหลอ (B8) - 2,300 

ถนนสุขุมวิท พระโขนง (B10) - 800 
สะพานพระโขนง (A9) 

ถนนสุขุมวิท ออนนชุ (B11) - 700 
 

หมายเหตุ : *  เปนการวัดระยะหางของทาเรือกรณีศึกษากบัสถานีรถไฟฟาโดยใชเคร่ืองมือวัดระยะทาง 

                    จากโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

ที่มา : จากการสํารวจ 
 

  การสํารวจทาเรือกรณีศึกษาจํานวน 9 ทา ซึ่งไดแก ทาสะพานหัวชาง ทาประตูน้ํา ทาสะพาน

ชิดลม ทาสะพานวิทยุ ทาสะพานอโศกเพชรบุรี ทา มศว.ประสานมิตร ทาอิตัลไทย ทาซอยทอง

หลอ และทาสะพานพระโขนง พบวา ที่ต้ังของทาเรือโดยสารอยูในแนวที่เกือบจะขนานกับเสนทาง

การใหบริการรถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิทแตจะมีระยะหางของที่ต้ังทาเรือและที่ต้ังของสถานี

รถไฟฟาบีทีเอสที่ไมเทากันโดยจะมีลักษณะของระยะหางที่คอยๆ หางกันมากข้ึน (รูปที่ 3.10) 

เนื่องจากโครงขายของถนนท่ีเชื่อมพื้นที่ดานในระหวางเสนทางคลองแสนแสบและเสนทางรถไฟฟา
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บีทีเอสมีระยะทางที่ตัดตรงยาวไมเทากัน การศึกษายังพบดวยวาเรือโดยสารในคลองแสนแสบมี

ทาเรือที่สามารถเช่ือมตอเขากับระบบรถไฟฟาใตดินที่มีแนวเสนทางการใหบริการในแนวเหนือ-ใต

ตัดกับคลองแสนแสบที่อยูในแนวตะวันตก-ตะวันออกอีกเสนทางหนึ่ง ซึ่งทําใหจุดของการเช่ือมตอ

กับทาเรือโดยสารที่มีระยะใกลและอยูในระยะการเดินไดมีจํานวนจํากัด สําหรับจุดที่สะดวกที่มี

ระยะหางที่ใกลที่สุดในการใชบริการเช่ือมตอการเดินทาง คือ ทาสะพานอโศกเพชรบุรีกับรถไฟฟา

ใตดินสถานีเพชรบุรีที่มีระยะทางหางกันประมาณ 150 เมตร ในจุดการเช่ือมตอที่มีระยะใกล

รองลงมาคือ ทาสะพานหัวชางกับรถไฟฟาบีทีเอสสถานีราชเทวี และทา มศว.ประสานมิตร กับ

รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี ในระยะหางประมาณ 300 เมตร ขณะที่การเช่ือมตอระหวางทาเรือ

กับสถานีรถไฟฟาในจุดอ่ืนๆ พบวา มีระยะหางอยูระหวาง 600-2,300 เมตร โดยที่ทาเรือสวนใหญ

ซึ่งไดแก ทาประตูน้ํา ทาสะพานชิดลม ทาสะพานวิทยุ และทาสะพานพระโขนง จะมีระยะหางของ

ทาเรือกับสถานีรถไฟฟาอยูระหวาง 600-800 เมตร สวนทาซอยทองหลอและทาอิตัลไทยจะมี

ระยะหางของทาเรือกับสถานีรถไฟฟาในระยะที่ไกลที่สุด คือ ระหวาง 1,900-2,300 เมตร (ตารางที่ 

3.20) 

 

  ระยะหางในการเช่ือมตอของระบบขนสงทั้งสองบนโครงขายถนนที่มีระยะหางใกลและไกล

ไมเทากันเนื่องจากลักษณะทางกายภาพของแนวเสนทางการใหบริการเรือโดยสารในคลองแสน

แสบที่เกือบจะขนานกับแนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิท ทําใหการที่จะเชื่อมตอกันใน

เสนทางที่ใกลที่สุดจะตองผานถนนสายหลักหรือถนนซอยในพื้นที่ตอนในของเขตวัฒนา เชน ซอย

ชิดลม ซอยทองหลอ และถนนวิทยุ ผูเดินทางอาจตองอาศัยรถจักรยานยนตรับจางหรือรถสองแถว

เปนระบบขนสงแบบสงตอเพื่อเดินทางระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟาหากตองการใชบริการระบบ

ขนสงทั้งสองในเที่ยวของการเดินทาง สวนระยะหางในการเช่ือมตอของระบบทั้งสองในแนว

เสนทางการใหบริการเรือโดยสารคลองพระโขนงที่แมวาจะเปนคลองท่ีมีเสนทางตัดกับเสนทางเดิน

รถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิทและเช่ือมกับถนนสุขุมวิทไดสะดวกที่สุด แตจากตําแหนงที่ต้ังของ

ทาเรือสะพานพระโขนงก็ไมไดทําใหมีระยะหางระหวางทาเรือกับสถานีรถไฟฟาที่ใกลกวาทาเรือ

โดยสารในคลองแสนแสบแตอยางใด เนื่องจากทาเรือต้ังอยูในตําแหนงที่ใกลกับสะพานขามคลอง

จึงไมใชตําแหนงที่เหมาะสมในการมีตัวสถานีรถไฟฟาในบริเวณดังกลาว นอกจากนี้บริเวณสะพาน

ขามคลองพระโขนงยังอยูหางจากปายรถโดยสารประจําทางที่จะเปนจุดที่เช่ือมตอกับระบบ

รถไฟฟาไดอยางสะดวกอีกดวย ระยะหางระหวางระบบขนสงที่มีผลตอระยะเวลาในการเดินทาง

นั้นเปนตัวแปรหน่ึงที่ดึงดูดใหคนเลือกที่จะใชบริการระบบขนสงที่เปนที่พอใจและเหมาะสมกับ

ตัวเองมากที่สุด 
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  จากผลการศึกษาที่พบวาแมการเดินทางเพื่อใชบริการระบบทั้งสองรวมกันจะทําไดไมคอยดี

นักในทาเรือบางตําแหนงเนื่องจากระยะหางที่ไกลและไมอยูในระยะของการเดินเทา (Walking 

Distance) ที่ตามมาตรฐานโดยทั่วไปกําหนดไว 600-1,000 เมตร หรือบางคร้ังอาจไกลไดถึง 

1,000-1,600 เมตร (ตารางที่ 2.2) และมาตรฐานระยะทางการเขาถึงระบบขนสงมวลชนพื้นที่ใน

เขตเมืองสําหรับรถเมลหรือรถรางบนพื้นผิวถนน และรถไฟฟาทั้งบนดินและใตดินที่ 600 เมตร และ 

800 เมตร (ตารางที่ 2.3) แตทั้งนี้อาจตองพิจารณาถึงปจจัยอ่ืนๆ ที่เหมาะสมและเอ้ือใหสามารถใช

การเดินมาเปนสวนประกอบในการตัดสินใจเลือกใชบริการ เชน สภาพอากาศขณะเดินทาง 

สภาพแวดลอมที่นาเดิน ความปลอดภัยบริเวณเสนทางสัญจรที่เช่ือมตอ เปนตน แตถาหาก

พิจารณาจากสภาพการจราจรติดขัดบนถนนที่เกิดข้ึนในสภาพปจจุบันโดยเฉพาะในชวงเวลา

เรงดวนเชาและเย็น การเดินและการใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาก็อาจเปนอีกทางเลือกหน่ึงใน

การเดินทางที่ดีที่สามารถเชื่อมตอเขากับระบบขนสงทางบกบนโครงขายถนน ระบบรถไฟฟาที่มีอยู

ใกลเคียงและระบบเรือโดยสารได 

 

  การสํารวจพื้นที่ภาคสนามถึงสภาพทางกายภาพในเร่ืองของการใชที่ดินและโครงขายถนนที่

อยูในบริเวณทาเรือกรณีทั้ง 9 ทา ที่ผานมาพบวาในแตละทาเรือมีสภาพที่กอใหเกิดปญหาในการ

สัญจรของผูเดินทางที่คลายคลึงกันจากลักษณะการใชที่ดินที่มีความหนาแนนทั้งจากการสัญจร

ของผูคน การสัญจรของยวดยานพาหนะ และจากกิจกรรมตางๆ ที่มีในพื้นที่ สามารถสรุปสภาพ

ปญหาที่เกิดข้ึนไดมีรายละเอียดดังนี้ (ตารางที่ 3.21)  

   1. ปญหาทาเรือแออัดในชวงเวลาเรงดวน 

   จากการมีผูใชบริการเรือโดยสารเปนจํานวนมากในการเดินทางชวงเวลาเรงดวนแตขนาด

ของทาเรือที่มีขีดความสามารถในการรองรับไมเพียงพอ จากการสํารวจปญหานี้เกิดข้ึนในเกือบทุก

ทาเรือที่เปนทากรณีศึกษาและรวมถึงทาเรืออ่ืนๆ ดวยเชนกัน เชน ทาวัดศรีบุญเรือง ทาบางกะป 

ทาเดอะมอลลบางกะป ทาสะพานมิตรมหาดไทย ทานานาเหนือ และทาผานฟาลีลาศ เปนตน ซึ่ง

เม่ือนําขอมูลจากจํานวนผูใชบริการเรือโดยสารจําแนกตามทาเทียบเรือ ป พ.ศ.2550 มาวิเคราะห

ดวยจะพบวาทาเรือที่มีสภาพความแออัดนี้จะเกิดข้ึนกับทาเรือที่อยูในยานที่พักอาศัย หรือแหลง

งาน และเปนทาตนทางหรือปลายทางของการใหบริการเรือโดยสารดวย 

   2. ปญหาความสับสนในการข้ึนและลงเรือ 

   ปญหานี้เกิดจากการที่ไมมีการจัดระเบียบในการข้ึนหรือลงเรือเนื่องจากทาเรือโดยสารทุก

ทาในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงปจจุบันไมมีการแยกทางข้ึนหรือลงเรืออยางชัดเจน ทําให

เมื่อเรือมาจอดเทียบทาทั้งคนที่จะข้ึนจากเรือและคนที่จะลงเรือตองมีการหลบหลีกทางใหแกกัน
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บางคร้ังก็มีอุบัติเหตุการเดินชนกันข้ึนซ่ึงกอใหเกิดความไมสะดวกและไมปลอดภัยในการใชบริการ

ระบบขนสงสาธารณะเทาที่ควร อีกทั้งยังกอใหเกิดความลาชาในเร่ืองของเวลาการเดินทางดวย 

 

ตารางที่ 3.21 สรุปสภาพปญหาที่พบบริเวณทาเรือกรณีศึกษา 9 ทา 

               

 

                                                                                 ทาเรือ 

 

 

                    ปญหา 

สะ
พา
นหั
วช
าง

  

ปร
ะต
ูน้ํา

  

 ส
ะพ
าน
ชิด
ลม

  

สะ
พา
นวิ
ทย
ุ  

สะ
พา
นอ
โศ
กเ
พช
รบ
ุรี  

มศ
ว.ป

ระ
สา
นมิ
ตร

  

อิต
ลัไ
ทย

  

ซอ
ยท
อง
หล
อ 

สะ
พา
นพ

ระ
โข
นง

  

ทาเรือแออัดในชวงเวลาเรงดวน   O      O 

ไมมีการจัดระเบียบของทางขึ้นและลงเรือ          

มีการสัญจรหนาแนนของคนและรถ

บริเวณทางเขาออกทาเรือ 
O  O O  O O O  

ความไมเปนระเบียบของหาบเรแผงลอย

บริเวณทางเขาออกทาเรือ 
  O O O O O O  

การเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ เชน ปาย

รถเมล จากทาเรือมีระยะทางไกล 
O O   O     

ทางเดินเทาบางชวงมีความทรุดโทรม มี

ขนาดแคบ หรือผวิทางเดินเทาไมเรียบ  
  O O O  O   

ขาดแคลนท่ีจอดรถและ/หรือไมมีทีจ่อดรถ

บริเวณท่ีใกลกบัทาเรือ 
O O   O    O 

ขาดแคลนบริการสาธารณะท่ีจําเปน เชน 

ถังขยะ ที่นั่งพักคอยที่สามารถบงัแดดและ

ฝนได ไฟฟาใหแสงสวาง  
 O     O  O 

ขาดปายแสดงขอมูลการเดินทาง เชน 

เวลา เท่ียวการใหบริการ หรือเสนทาง ฯลฯ 
        O 

ขาดความทันสมัยของขอมูลการเดินทาง - - - - - - - -  

ความไมปลอดภัย เชน อยูในที่คอนขางลับ

ตาคนบริเวณใตสะพานขามคลอง หรือ

บริเวณหลังอาคารสํานักงาน 

O O   O    O 

สัญลักษณ :     หมายถึง มีปญหา       O   หมายถงึ ไมมีปญหา  
 

ที่มา : จากการสํารวจ 
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   3. ปญหาความหนาแนนและความไมเปนระเบียบของกิจกรรมบริเวณทางเขาออกทาเรือ 

   เปนปญหาทางกายภาพที่มีผลตอการเดินทางเพื่อเขาถึงหรือเพื่อเช่ือมตอกับระบบขนสง

สาธารณะรูปแบบอ่ืน ทั้งนี้ปญหาดังกลาวเกิดจากกิจกรรมตางๆ ที่อยูในบริเวณทางเขาออกทาเรือ 

เชน การสัญจรของรถ การต้ังหาบเรแผงลอยและรถเข็นขายของบนทางเทา รวมถึงสภาพของ

ทางเดินเทาที่มีขนาดแคบ มีผิวทางเทาที่ไมเรียบเปนหลุมบอ หรือมีน้ําขัง ปญหาตางๆ เหลานี้จะ

เปนส่ิงที่ทําใหผูเขาใชบริการเรือโดยสารขาดความคลองตัวในการเดินทาง ทาเรือกรณีศึกษาท่ี

พบวามีปญหานี้ เชน ทาประตูน้ํา ทาสะพานอโศกเพชรบุรี ทาสะพานพระโขนง เปนตน 

   4. ปญหาการเขาถึงทาเรือ 

   ทาเรือโดยสารที่เปนทากรณีศึกษามีปญหาเร่ืองของการเขาถึงเนื่องจากการถูกจํากัดใน

เร่ืองของโครงขายถนนที่เช่ือมตอ ปญหาในเร่ืองของระยะหางระหวางระบบขนสงหรือแมแตระบบ

ขนสงสาธารณะแบบประจําทางที่มีขอบเขตการใหบริการของเสนทางที่จํากัดและสวนใหญไม

เขาถึงทาเรือทําใหในบางคร้ังตองมีการใชระบบขนสงแบบไมประจําทางประเภทรถจักรยานยนต

รับจาง รถแท็กซี่ ฯลฯ เปนระบบขนสงแบบสงตอที่มีอัตราคาโดยสารที่แพงกวาเปนระบบขนสงเพื่อ

เชื่อมตอการเดินทางไปยังพื้นที่อ่ืน 

   5. ปญหาความคลาดแคลนบริการสาธารณะตางๆ ที่จําเปน 

   บริการสาธารณะตางๆ เปนสิ่งที่จะชวยอํานวยความสะดวกใหผูเดินทางเกิดการเดินทางที่

ราบร่ืนทั้งผูโดยสารที่ใชบริการเรือโดยสารเปนประจําและผูโดยสารขาจร จากการสังเกตทาเรือ

กรณีศึกษาและทาเรืออ่ืนๆ พบวา บริเวณทาเรือจะขาดแคลนบริการสาธารณะที่จําเปนหลายอยาง 

เชน ถังขยะ ที่นั่งพักคอยที่สามารถบังแดดและฝนได ตูโทรศัพทสาธารณะ ฯลฯ สําหรับส่ิงอํานวย

ความสะดวกดานขอมูลขาวสารทาเรือเกือบทั้งหมดยกเวนทาวัดศรีบุญเรือง ทาประตูน้ํา และทา

ผานฟาลีลาศ จะเปนทาเรือที่ขาดปายแสดงขอมูลการเดินทาง เชน เวลาและเที่ยวการใหบริการ 

แผนที่แสดงเสนทางการใหบริการ แผนท่ีแสดงความสัมพันธของจุดที่ต้ังทาเรือโดยสารกับระบบ

ขนสงหลักอยางรถโดยสารประจําทาง ฯลฯ สวนในทาเรือสะพานพระโขนงมีปายแสดงขอมูลการ

เดินทางแตขาดความทันสมัยของขอมูล นอกจากนี้การแสดงขอมูลการเดินทางควรมีอยูทั้งในตัว

ทาเรือรวมถึงในเรือโดยสาร และบริเวณเสนทางเขาออกจากทาเรือดวย   

   6. ปญหาความไมปลอดภัย 

   ปญหาความไมปลอดภัยบริเวณทาเรือกรณีศึกษาเกิดจากตําแหนงที่ต้ังของทาเรือที่มักอยู

บริเวณใตสะพานขามคลอง มีแสงสวางไมเพียงพอ อยูหลังอาคารสํานักงาน หรืออยูในตําแหนงที่

ไกลจากชุมชนที่พักอาศัยทําใหมีความพลุกพลานของคนนอยจึงเปนจุดที่คอนขางลับตาคนและ

แมวาทาเรือจะอยูใกลกับถนนสายหลักที่มีการสัญจรของยวดยานพาหนะอยางตอเนื่องแตก็อาจ
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กอใหเกิดปญหาอาชญากรรมกับผูใชบริการได เชนในชวงเร่ิมเปดใหบริการและชวงใกลปด

ใหบริการของเรือโดยสาร 
 

   จากผลที่ไดจากการสํารวจและวิเคราะหสภาพทางกายภาพขางตนจะเห็นไดวาปญหาทีม่ผีล

ตอการเดินทางในบริเวณพื้นที่ทาเรือกรณีศึกษาและพื้นที่ตอเนื่องเปนปญหาในเร่ืองของการบรหิาร

จัดการใหเกิดความสะดวกในการเขาถึงและการใหบริการเรือโดยสาร ปญหาตางๆ เหลานี้เปน

เพียงการวิเคราะหขอมูลในเบ้ืองตนเทานั้น  

 
3.5 สรุป 
 

  ระบบการสัญจรของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะประกอบไปดวยระบบขนสงหลาย

รูปแบบที่สรางข้ึนเปนโครงขายรองรับการใหบริการโดยจะมีอยูภายในพื้นที่เมืองและกระจายตัว

ออกตอเนื่องออกไปยังพื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานครในทิศทางตางๆ ระบบการสัญจรของ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในการศึกษาคร้ังนี้จะแบงออกเปนสองระบบใหญคือ ระบบการสัญจร

ทางบกไดแก โครงขายถนนสายหลักและสายรอง โครงขายระบบทางดวน โครงขายระบบรถโดยสาร 

โครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางที่ประกอบดวยรถไฟชานเมือง และระบบรถไฟฟา ระบบการ

สัญจรทางบกอีกรูปแบบหนึ่งคือ การขนสงกึ่งสาธารณะท่ีใหบริการรองรับการเดินทางในลักษณะที่

เปนการเดินทางเฉพาะบุคคล ระบบการสัญจรอีกระบบหนึ่งที่เคยเปนระบบการสัญจรหลักในอดีตแต

ปจจุบันยังคงมีความสําคัญกับพื้นที่เมืองในระดับรองลงมาคือ ระบบการสัญจรทางน้าํ เรือโดยสารใน

แมน้ําเจาพระยาจะถือเปนเสนทางหลักที่มีการใหบริการภายในพื้นที่กรุงเทพมหานครและเชื่อมตอไป

ยังพื้นที่ใกลเคียงคือจังหวัดนนทบุรี สําหรับระบบการสัญจรทางน้ําในเสนทางรองและเปนพื้นที่ศึกษา

ในคร้ังนี้ไดแก เรือโดยสารในเสนทางคลองแสนแสบ และในเสนทางคลองพระโขนง  

 

  ระบบการสัญจรทางน้ําในพ้ืนที่เมืองจะเนนที่การใหบริการขนสงผูโดยสารเปนหลัก โดย

การศึกษาระบบการสัญจรทางน้ําในคร้ังนี้จะศึกษาถึงการใหบริการเรือโดยสารในคลอง

กรุงเทพมหานครฝงตะวันออกและการเชื่อมตอเขากับระบบรถไฟฟาเนื่องจากคุณสมบัติของระบบ

ขนสงทั้งสองรูปแบบที่มีเสนทางการใหบริการเฉพาะเปนของตัวเองจึงไมถูกรบกวนจากสภาพ

การจราจรทางบกที่ติดขัดระบบขนสงดังกลาวจึงนาจะถูกนํามาใชเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง

อีกทางหนึ่ง นอกจากนี้จะศึกษาถึงปญหาและขอจํากัดในการเช่ือมตอการเดินทางดวยเรือโดยสารใน

คลองกับรถไฟฟาในพื้นที่ศึกษาดวย เพื่อทราบถึงขอมูลที่จะนํามาใชในการแกไขปญหาและการ

วางแผนพัฒนาระบบการขนสงในพื้นที่ศึกษาตอไป  
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  การศึกษาการใหบริการเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกมีสองเสนทางคือ 

เสนทางคลองแสนแสบ และเสนทางคลองพระโขนง ลักษณะการใหบริการขนสงผูโดยสารในเสนทาง

คลองแสนแสบจะเปนเสนทางหลักหากเปรียบเทียบกับแมน้ําเจาพระยา มีการใหบริการระหวางพื้นที่

เขตเมืองช้ันกลางที่สวนใหญเปนยานที่พักอาศัยที่ขยายตัวออกไปกับพื้นที่เขตชั้นในที่สวนใหญเปน

ยานพาณิชยกรรม สถานศึกษา สถานที่ราชการ และท่ีพักอาศัยด้ังเดิมจึงทําใหมีความหนาแนนใน

การใชพื้นที่และประกอบดวยกิจกรรมที่หลากหลายกวา ลักษณะการใชที่ดินดังกลาวจะกอใหเกิด

ความตองการการเดินทางข้ึนภายในพื้นที่และระหวางพื้นที่ที่ใหบริการ ลักษณะการใหบริการขนสง

ผูโดยสารในเสนทางคลองพระโขนงจะเปนเสนทางรองมีความแตกตางกับเสนทางหลักโดยเปนการ

ขนสงผูโดยสารเฉพาะในพื้นที่ที่เปนยานที่พักอาศัยในเขตสวนหลวงเทานั้นจึงเปนลักษณะที่ไม

กอใหเกิดความตองการการเดินทางเทาใดนัก     

 

   เรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงจะเชื่อมตอเขากับระบบการสัญจรรูปแบบ

อ่ืนๆ ไดจากการมีโครงขายถนนทั้งสายหลักและสายรองเสนทางตางๆ ที่มาตัดผานหรือขนานไปแนว

เสนทางเรือโดยสาร การเช่ือมตอจะเกิดข้ึน ณ บริเวณจุดการเช่ือมตอทางบกกบัทางน้าํคือ ทาเรือ โดย

ความสามารถในการรองรับจํานวนผูโดยสารของทาเรือตางๆ จะมีความสัมพันธกับขนาดและ

ลักษณะของทาเรือ นอกจากนี้ขนาดของทาเรือในตําแหนงตางๆ ตามลักษณะการใชที่ดินยังแสดงถึง

กลุมและจํานวนของผูที่จะมาใชบริการที่แตกตางกันดวย ในเสนทางเรือโดยสารคลองแสนแสบที่มี

ลักษณะการใชที่ดินที่คอนขางหลากหลายทั้งพาณิชยกรรม สถานศึกษา หรือสถานที่ราชราช ทาเรือที่

อยูในบริเวณยานพาณิชยกรรมที่เปนแหลงงานจะมีผูใชบริการที่เปนพนักงานบริษัทจํานวนมาก เชน 

ทาสะพานอโศกเพชรบุรี ทาซอยทองหลอ และในบางทาเรืออาจจะมีประเภทของผูโดยสารที่

หลากหลายเนื่องจากทาเรือต้ังอยูใกลกับสถานศึกษาและแหลงงาน เชน ทาสะพานหัวชาง ทา มศว.

ประสานมิตร เปนตน สําหรับเสนทางเรือโดยสารคลองพระโขนงจะมีประเภทของผูโดยสารที่คอนขาง

จํากัดคือเปนผูโดยสารที่มีบานพักอาศัยอยูบริเวณริมคลองเทานั้น ลักษณะพิเศษในการใหบริการ

สําหรับเรือโดยสารคลองพระโขนงคือ การรับสงนอกทาเรือหลักโดยเปนทาหนาบานพักอาศัยของ

ผูโดยสาร 

 

  อุปสรรคในการใหบริการเรือโดยสารและอุปสรรคของการเช่ือมตอกับระบบการสัญจรรูปแบบ

อ่ืนๆ ในเสนทางเรือโดยสารคลองแสบแสบและเสนทางคลองพระโขนงมีลักษณะที่คลายคลึงกันโดย

อุปสรรคในเร่ืองการใหบริการจะเกิดจากลักษณะทางกายภาพของคลองที่บางชวงมีขนาดแคบและมี

ความต้ืนเขินหรือเปนอุปสรรคจากองคประกอบทางกายภาพอ่ืนๆ ซึ่งไดแก การมีสะพานขามคลองที่



 

 

95 

บางแหงไมไดออกแบบเพื่อใหมีความเหมาะสมกับลักษณะของเรือโดยสารท่ีใหบริการเทาที่ควร 

สําหรับอุปสรรคของการเชื่อมตอกับระบบการสัญจรรูปแบบอ่ืนจะเกิดจากการที่ทาเรือโดยสารสวน

ใหญต้ังอยูในบริเวณเสนทางถนนสายรองและอยูไกลจากปายรถประจําทางหรือสถานีรถไฟฟาที่

มักจะอยูในเสนทางถนนสายหลักนั่นเอง อุปสรรคอีกประการหนึ่งจะเปนอุปสรรคทั้งในเร่ืองของการ

ใหบริการเรือโดยสารและการเชื่อมตอกับระบบการสัญจรรูปแบบอ่ืนๆ คือ การมีประตูระบายน้ําหรือ

สถานีสูบน้ําที่ขวางกั้นการเช่ือมตอระหวางคลองกับคลองดวยกันเอง หรือการเชื่อมตอกับแมน้ํา

เจาพระยา และเปนอุปสรรคในการขยายเสนทางการใหบริการเรือโดยสาร 

 

  การศึกษาขอมูลในสวนของระบบรถไฟฟาในการศึกษาคร้ังนี้เพื่อทราบถึงลักษณะการ

ใหบริการในเร่ืองของโครงขาย เสนทาง และระบบการใหบริการเพื่อนําขอมูลมาวิเคราะหรวมกับ

ขอมูลการใหบริการเรือโดยสารในพ้ืนที่ศึกษา ระบบรถไฟฟาที่ใหบริการในพื้นที่กรุงเทพมหานครนับ

ไดวาเปนรูปแบบใหมของระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่มีความทันสมัยที่สุดเชน การใชบัตร

โดยสาร ความรวดเร็วในการใหบริการตลอดเสนทาง มีบริการลิฟตโดยสารสําหรับผูมีปญหาในการ

ข้ึน-ลงสถานี เปนตน โดยปจจุบันมีการใหบริการ 2 ระบบ ไดแก รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ 

(รถไฟฟาบีทีเอส) และรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟาใตดิน) การใหบริการระบบ

รถไฟฟาในปจจุบันจะมีเฉพาะในพ้ืนที่เมืองเทานั้นโดยมีโครงขายของการเช่ือมตอกันระหวางระบบ

รถไฟฟาดวยกันในลักษณะที่อยูเหนือพื้นผิวถนนหรืออยูใตดินในเสนทางถนนสายหลักที่มีปญหา

การจราจรที่ติดขัดไดแก ถนนพหลโยธิน ถนนพญาไท ถนนพระราม 1 ถนนสีลม ถนนสาทร ถนน

พระราม 4 และถนนรัชดาภิเษก เปนเสนทางการใหบริการที่ผานยานหรือแหลงที่กอใหเกิดการ

เดินทางเปนจํานวนมากเชน บริเวณสยามสแควร สีลม รัชดาภิเษก และจตุจักร เปนตน ลักษณะ

ของการเช่ือมตอของระบบรถไฟฟากับระบบการสัญจรทางบกรูปแบบอ่ืนๆ สวนใหญจะเกิดข้ึนบน

โครงขายถนนสายหลักสวนการเชื่อมตอกับระบบการสัญจรทางน้ําจะเกิดข้ึนคอนขางจํากัดจุดการ

เชื่อมตอที่พบในปจจุบันคือ บริเวณทาเรือสะพานสาทรกับรถไฟฟาบีทีเอสสถานีตากสิน และ

บริเวณทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรีกับรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี     

 

  จากสภาพกายภาพตามแนวเสนทางเรือโดยสารคลองแสนแสบและคลองพระโขนงที่มี

ลักษณะความหลากหลายจากการใชประโยชนที่ดินประเภทตางๆ เมื่อทําการวิเคราะหถึงความ

เชื่อมตอระหวางทาเรือกรณีศึกษากับระบบรถไฟฟาที่ใหบริการในปจจุบันซึ่งจะพิจารณาจาก

โครงขายถนนที่มีอยูบริเวณโดยรอบทาเรือกรณีศึกษาพบวา มีถนนหลายเสนที่ทําใหการเดินทาง

เกิดการเช่ือมตอกับระบบขนสงรูปแบบตางๆ ไดแตในเร่ืองของระยะทางจากทาเรือถึงสถานี
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รถไฟฟาในแตละตําแหนงที่ทําการศึกษาจะมีระยะหางที่ไมเทากันเนื่องจากลักษณะของแนวเสน

คลองและแนวเสนทางรถไฟฟาบีทีเอสที่คอนขางขนานกันทําใหไมเกิดจุดตัดกันของระบบขนสงทั้ง

สองรูปแบบ แตทั้งนี้ก็ยังพบวามีจุดที่มีการเช่ือมตอกันไดในระยะใกลที่สุดในเสนทางเดินรถไฟฟา

ใตดินที่มีจุดตัดกับคลองแสนแสบบริเวณทาสะพานอโศกเพชรบุรีกับรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี 

ขอจํากัดของจุดการเช่ือมตอที่มีระยะใกลและมีความสะดวกที่สุดจึงอยูที่ระยะหางระหวางทาเรือ

โดยสารกับตัวสถานีรถไฟฟานั่นเอง ซึ่งสามารถสรุปถึงเร่ืองความเช่ือมตอของระบบขนสงทางน้ํา

และระบบรถไฟฟาไดวา ในทางกายภาพเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงมีการ

เช่ือมตอเขากับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสและสถานีรถไฟฟาใตดินไดหากแตมีประสิทธิภาพของการ

เช่ือมตอในเร่ืองระยะหางของตัวระบบขนสงที่ไมเทากันเทานั้น โดยการเช่ือมตอทางกายภาพจะ

เกิดจากการมีโครงขายถนนสายหลักและสายรองกับระบบขนสงหลายรูปแบบและโครงสราง

พื้นฐานของระบบขนสงมารองรับการใหบริการในการขนสงผูโดยสารนั่นเอง 

 

  นอกจากปญหาในเร่ืองของระยะหางของระบบขนสงแลวยังพบปญหาท่ีบริเวณทาเรือ

โดยสารที่เปนจุดเชื่อมตอในการเดินทางไปยังพื้นที่อ่ืนๆ อีกหลายประการและเปนปญหาที่กอใหเกิด

ความไมสะดวกกับการใชบริการเรือโดยสารดวยซ่ึงไดแก ปญหาความแออัดของทาเรือโดยสาร 

ปญหาความไมเปนระเบียบในการลงและข้ึนเรือ ปญหาความหนาแนนและความไมเปนระเบียบของ

กิจกรรมบริเวณทางเขาออกทาเรือ ปญหาการเขาถึงทาเรือ ปญหาความคลาดแคลนบริการ

สาธารณะที่จําเปนกับการเดินทาง และปญหาความไมปลอดภัย ปญหาเหลานี้มีผลใหผูเดินทางไม

สามารถเปล่ียนไปใชบริการขนสงประเภทตางๆ ไดอยางสะดวกและเกิดความไมตอเนื่องข้ึน 

การศึกษาจึงตองการหาแนวทางหรือวิธีการใดก็ตามที่ทําใหเกิดโครงขายการขนสงสาธารณะที่มี

ความสมบูรณและเกิดการประสานเช่ือมตอกันในการใหบริการของรูปแบบการขนสงตางๆ ที่จะ

ตอบสนองความตองการในการเดินทางของประชาชนไดดีกวาในปจจุบัน  

 

  ผลของการศึกษาทางกายภาพในบทที่ 3 ผูวิจัยจะไดนําไปประมวลเขากับผลการศึกษาใน

บทที่ 4 ซึ่งเปนการวิเคราะหผลลักษณะการเดินทางและทัศนคติของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา

ตอไป ซึ่งจะทําใหเขาใจถึงสภาพปญหาและปจจัยตางๆ ที่มีผลกับการเดินทาง การเลือกใชบริการ

ระบบขนสงสาธารณะ และการเช่ือมตอของระบบขนสงในบริเวณพื้นที่ศึกษาและพื้นที่ตอเนื่องได  

 

 

 



 

บทที่ 4 
 

ลักษณะและทัศนคติที่เก่ียวของกับการเดินทางของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา 
 
  ในบทนี้เปนการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลลักษณะการเดินทางและทัศนคติของกลุม

ตัวอยางที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ในบริเวณพื้นที่ศึกษาซ่ึงไดแก เรือโดยสาร

ในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทาง โดยจะทําการศึกษาในเชิงปริมาณเปนหลักรวมถึง

ทัศนคติในประเด็นที่เกี่ยวกับการพัฒนาปรับปรุงระบบขนสงจากหนวยงานภาครัฐและผูใหบริการ

เรือโดยสารในคลอง ทั้งนี้ขอมูลที่ไดจะถูกทําการวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนาเปนคารอยละ ผล

ของการศึกษาจะทําใหทราบถึงแนวทางหรือวิธีการในการพัฒนาเพื่อเชื่อมตอระบบเรือโดยสารใน

คลองกับระบบรถไฟฟาเขาดวยกันตอไป   
  
4.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง  
 

  4.1.1 ประชากร 
  ประชากรที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้ ไดแก ผูเดินทางที่ใชเรือโดยสารในคลองแสนแสบ เรือ

โดยสารคลองพระโขนง ผูเดินทางดวยรถไฟฟา และผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง แต

เนื่องจากไมสามารถทราบคาที่แทจริงของจํานวนผูโดยสารที่ใชเรือโดยสารรวมกับระบบรถไฟฟาได

เพราะยังไมเคยมีการสํารวจหรือศึกษาการเดินทางในลักษณะนี้มากอน และจํานวนรวมของ

ประชากรที่ใชในการศึกษาที่มีจํานวนมาก ดังนั้น เพื่อใหสามารถดําเนินการศึกษาตอไปไดผูวิจัยจึง

เลือกใชจํานวนผูใชบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงข้ึนมาเปนตัวแทน

ประชากรในการศึกษา การสุมตัวอยางจะเปนแบบชนิดที่ไมทราบโอกาสหรือความนาจะเปนที่จะถูก

เลือกมาเปนตัวอยาง (Non-probability Sampling) เปนการสุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accidental 

Sampling) ทั้งนี้ลักษณะของการเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามนี้จะเปนการสัมภาษณระหวางการ

เดินทาง (Trip Interview-In Course of Travel) ทําใหเกิดขอจํากัดในเร่ืองของสถานที่ และ

ระยะเวลาการใหความรวมมือของกลุมตัวอยางที่ใหสัมภาษณ การสุมตัวอยางประเภทนี้จึง

เหมาะสมกับการวิจัยคร้ังนี้โดยจะเนนความแตกตางของทาเรือกรณีศึกษาที่มีความสัมพันธกับ

ลักษณะการใชที่ดิน ผูวิจัยไดเก็บขอมูลแบบสอบถามจากผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาและผูเดินทางที่ใช

บริการรถโดยสารประจําทางดวยโดยคาดวาผูเดินทางกลุมดังกลาวจะมีโอกาสเลือกใชบริการ

ระบบขนสงทั้งสองรูปแบบรวมกันได เพื่อใหไดขอมูลความคิดเห็นที่เกิดจากการเดินทางของกลุม

ตัวอยางที่หลากหลายและครอบคลุมเร่ืองที่ศึกษามากยิ่งข้ึน 
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  4.1.2 การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 
  การวิจัยคร้ังนี้กําหนดกลุมตัวอยางโดยการอางอิงสูตรของ Yamane (1973) 3 2

1 โดยการ

ประมาณคาพารามิเตอรที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และความคลาดเคล่ือนของกลุมตัวอยาง

ประชากรที่ระดับ 0.05 ขนาดของกลุมตัวอยางประมาณจากสถิติจํานวนผูใชเรือโดยสารในคลอง

แสนแสบและคลองพระโขนง ป พ.ศ.2551 เฉล่ียตอวันในวันราชการและวันหยุดที่เก็บโดยกรมการ

ขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 33

2 

  สูตรการคํานวณหาตัวอยางประชากร     21 Ne
Nn

+
=  

  โดย   n   = กลุมตัวอยาง 

     N   = ขนาดของประชากร 

     e    = ระดับความคลาดเคล่ือน 
 

  จากจํานวนผูโดยสารท่ีใชบริการเรือคลองแสนแสบและคลองพระโขนงเฉลี่ยตอวันจําแนก

ตามทาเทียบเรือ ป พ.ศ.2551 ในวันราชการและวันหยุดทั้งขาข้ึนและขาลองมีผูใชบริการรวม 

97,376 คน ดังนั้น คาความคลาดเคล่ือนที่ระดับ 0.05 ทําใหไดขนาดกลุมตัวอยางดังนี้ 
 

 

 
 

  การศึกษาจะใชแบบสอบถามเพื่อสอบถามขอมูลตางๆ โดยใชเวลาในการเก็บขอมูลต้ังแต

วันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ.2550 ถึงวันที่ 7 มกราคม พ.ศ.2551 แบงเปนแบบสอบถามที่ไดจาก

ผูใชบริการเรือโดยสารคลองแสนแสบ จํานวน 297 ตัวอยาง คลองพระโขนง จํานวน 56 ตัวอยาง 

ผูใชบริการรถไฟฟา จํานวน 50 ตัวอยาง และผูใชบริการรถโดยสารประจําทาง จํานวน 20 ตัวอยาง 

รวมทั้งส้ิน 423 ตัวอยาง และทําการเก็บขอมูลในชวงเวลาเย็นของวันทํางาน (จันทร-ศุกร) คือ 

ชวงเวลาระหวาง 16.00-19.00 น. 34

3 ที่มีปริมาณการเดินทางหนาแนนสูง ซึ่งจะทําการเก็บขอมูลได

สะดวกเนื่องจากเปนเวลาที่ผูเดินทางเสร็จส้ินจากภารกิจประจําวันแลวจึงไมตองเดินทางดวย

ความรีบเรงเทากับชวงเวลาเชา (ตารางที่ 4.1)  

                                                           
1
 Taro Yamane,  Statistics : An Introductory Analysis. (New York : Harper & Row, 1973).  

2
 http://www.md.go.th [ออนไลน]  

3
 พนิต ภูจินดา, “มาตรฐานการใหบริการระบบขนสงมวลชน” การวางแผนระบบขนสงมวลชน, เอกสารประกอบการสอน

วิชา Infra Trainning & Urban Trainning Planning, คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,(2549), หนา 21.  

(อัดสําเนา)  

                 97,376                   
1+ (97,376 x0.052) 

n = = 398 ตัวอยาง 
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ตารางที่ 4.1 จํานวนแบบสอบถาม 

ตําแหนงการเกบ็ขอมูล 
แบบสอบถาม 

(ชุด) 

ทาเรือวัดศรีบุญเรือง 60 

ทาเรือซอยทองหลอ 22 

ทาเรืออิตัลไทย 10 

ทาเรือ มศว.ประสานมิตร 29 

ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรี 36 

ทาเรือสะพานวิทยุ 25 

ทาเรือสะพานชิดลม 10 

ทาเรือประตูน้ํา 33 

ทาเรือสะพานหัวชาง 43 

ทาเรือผานฟาลีลาศ 29 

ทาเรือสะพานพระโขนง 56 

สถานีรถไฟฟาบีทีเอส ราชเทวี 25 

สถานีรถไฟฟาใตดิน เพชรบุรี 25 

ปายรถประจําทาง บริเวณทางขึ้น-ลง สถานีรถไฟฟาบีทีเอสราชเทวี 10 

ปายรถประจําทาง ใกลกบัทางเขา-ออก สถานีรถไฟฟาใตดินเพชรบุรี 10 

รวม 423 

 

  นอกจากการใชแบบสอบถามกับกลุมตัวอยางแลว  ผูศึกษาไดสัมภาษณเจาหนาที่หนวยงาน

ราชการ ไดแก สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร และ

ผูประกอบการหรือผูใหบริการเรือโดยสารดวย เพื่อใหผลการศึกษาคร้ังนี้มีความนาเชื่อถือยิ่งข้ึน  

  
4.2 ผลการวิเคราะหขอมลูลักษณะและทัศนคติที่เกีย่วของกับการเดินทางของกลุมตัวอยาง
ในพื้นทีศ่ึกษา 
  
  4.2.1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
 ขอมูลทั่วไปของผูเดินทางเปนตัวแปรที่แสดงถึงคุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม

ของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ อายุ อาชีพ รายได และการมีพาหนะในครอบครอง และจากการ

สัมภาษณกลุมตัวอยางที่เดินทางดวยระบบขนสงมวลชน 3 รูปแบบ ไดแก เรือโดยสารในคลอง 

รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทาง จํานวน 423 ตัวอยาง สามารถประมวลผลลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมท่ีมีความเกี่ยวของกับความสามารถในการเลือกใชระบบขนสงที่แตกตางกัน

ของผูเดินทางและสรุปเปนประเด็นสําคัญตางๆ ไดดังตอไปนี้ (ตารางที่ 4.2) 
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ตารางที่ 4.2 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
ขอมูล จํานวน (คน) รวม (คน) รอยละ รวมรอยละ 

เพศ ชาย 

หญิง 

190 

233 

 

423 

44.92 

55.08 100 

อายุ  นอยกวา 15 ป 

15-20 ป 

21-30 ป 

31-40 ป 

41-50 ป 

51-60 ป 

มากกวา 60 ป 

ไมตอบ 

21 

82 

230 

52 

17 

14 

2 

5 

 

 

 

 

 

 

 

423 

4.96 

19.39 

54.37 

12.29 

4.02 

3.31 

0.47 

1.18 100 

ระดับการศึกษา ประถมศึกษา 

มัธยมศึกษาตน 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 

อนุปริญญา/ปวส. 

ปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

ไมตอบ 

12 

33 

77 

8 

267 

21 

5 

 

 

 

 

 

 

423 

2.84 

7.80 

18.20 

1.89 

63.12 

4.96 

1.18 100 

อาชีพ นักเรียน/นกัศึกษา 

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  

พนักงานเอกชน 

ธุรกิจสวนตัว 

รับจาง 

วางงาน 

ไมตอบ 

156 

47 

136 

42 

17 

22 

3 

 

 

 

 

 

 

423 

36.88 

11.11 

32.15 

9.93 

4.02 

5.20 

0.71 

 

 

 

 

 

 

100 

รายได (บาท/เดือน) นอยกวา 3,000 บาท 

3,001-8,000 บาท 

8,001-11,000 บาท 

11,001-14,000 บาท 

14,001-17,000 บาท 

17,001-20,000 บาท 

มากกวา 20,001 บาท 

ไมมีรายได 

ไมตอบ 

24 

95 

97 

67 

38 

28 

28 

43 

3 

 

 

 

 

 

 

 

 

423 

5.67 

22.46 

22.93 

15.84 

8.98 

6.62 

6.62 

10.17 

0.71 

 

 

 

 

 

 

 

 

100 

การครอบครอง

พาหนะสวนบุคคล 

มีพาหนะสวนบุคคล 

ไมมีพาหนะสวนบุคคล 

108 

315 

 

423 

25.53 

74.47 100 
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 จากการสุมตัวอยางแบบบังเอิญ กลุมตัวอยางที่เดินทางดวยระบบขนสงมวลชน 3 รูปแบบ 

ไดแก เรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทาง พบวา 

• กลุมตัวอยางเปนเพศหญิง รอยละ 55.08 และเพศชาย รอยละ 44.92  

• อายุของผูเดินทาง กลุมตัวอยางที่ทําการเก็บขอมูลไดนั้นมีอายุอยูในชวงต้ังแตนอยกวา 

15 ป จนถึงอายุมากกวา 60 ป โดยสวนใหญมีอายุอยูในชวง 21-30 ป รองลงมาคือ ชวงอายุ 15-

20 ป และชวงอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 54.37, 19.39 และ 12.29 ตามลําดับ  

  จากกลุมตัวอยางที่สวนใหญมีอายุอยูในชวง 15-40 ป จัดเปนกลุมวัยเรียนและวัย

ทํางานทาํใหมีความจําเปนในการเดินทางเกิดข้ึนเปนประจําตามภาระหนาที่ของตนเองโดยเฉพาะ

ในชวงเวลาเรงดวน สําหรับกลุมตัวอยางในชวงอายุอ่ืนๆ ไดแก กลุมตัวอยางที่มีอายุนอยกวา 15 ป 

ซึ่งอาจเปนผูที่ไมสามารถเดินทางไดดวยตนเองตองเดินทางพรอมกับผูปกครองจึงอาจมีการ

เลือกใชระบบขนสงสวนบุคคลมากกวา กลุมตัวอยางที่มีอายุต้ังแต 41 ถึงมากกวา 60 ป มีการใช

บริการระบบขนสงมวลชนทั้ง 3 รูปแบบเพียงรอยละ 7.80 เม่ือเปรียบเทียบจํานวนกลุมตัวอยางที่

ใชบริการระบบขนสงทั้ง 2 กลุมดังกลาวพบวามีจํานวนมากกวาคร่ึงหนึ่งที่นิยมใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนโดยมีสัดสวนรอยละ 86.05:12.76  

•  ระดับการศึกษาของผูเดินทางพบวา รอยละ 68.09 ตอบวาจบการศึกษาระดับปริญญา

ตรีข้ึนไป โดยในจํานวนนี้เปนผูที่จบการศึกษาหรือกําลังศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีถึงรอยละ 

63.12 รองลงมาเปนกลุมวัยเรียนที่กําลังศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือ ปวช. และ

ระดับมัธยมศึกษาตอนตน คิดเปนรอยละ 18.20 และ 7.80 ตามลําดับ ระดับของการศึกษาเปน

ลักษณะที่บอกไดถึงสถานะในการประกอบอาชีพที่จะสงผลตอการมีรายไดและความสามารถใน

การเลือกใชบริการระบบขนสง  

• ลักษณะการประกอบอาชีพ พบวา กลุมตัวอยางมีอาชีพที่หลากหลายโดยเปนกลุม

นักเรียน นิสิต นักศึกษามากที่สุด กลุมตัวอยางในกลุมนี้สวนใหญเปนผูที่กําลังศึกษาอยูใน

ระดับอุดมศึกษา รองลงมาไดแก พนักงานเอกชน และอาชีพรับราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ คิด

เปนรอยละ 36.88, 32.15 และ 11.11 ตามลําดับ กลุมตัวอยาง 2 ลําดับแรกที่มีการใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนในสัดสวนที่ใกลเคียงกันนั้นอาจเปนเพราะลักษณะการใชที่ดินในบริเวณที่ทําการเก็บ

ขอมูลมีความเขมขนจากการมีสถานศึกษาขนาดใหญหลายระดับ รวมถึงเปนแหลงงานที่

ประกอบดวย สถานที่ราชการ อาคารพาณิชย อาคารสํานักงาน บริษัท เปนสถานท่ีที่เปนแหลง

กิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการพาณิชยกรรมและประกอบกับระบบขนสงในพื้นที่ที่มีเกือบจะทุก

รูปแบบที่สามารถเลือกใชบริการไดสะดวกจึงมีการเดินทางเกิดข้ึนในพ้ืนที่มาก สวนกลุมอาชีพ

ธุรกิจสวนตัว รับจาง หรือวางงานมีลักษณะของอาชีพที่มีการใชพื้นที่บริเวณที่ศึกษาแบบไมถาวร
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การใชพื้นที่จะเกิดจากการติดตอกิจธุระกับสถานที่ที่อยูในบริเวณนั้นๆ เชน ธนาคาร สถาบัน

การเงิน บริษัท หรือหางรานตางๆ 

•  ปจจัยเร่ืองรายไดเปนตัวแปรหน่ึงที่มีผลในการเลือกใชบริการระบบขนสงมวลชน
รูปแบบตางๆ โดยจากการเก็บขอมูลพบวา กลุมตัวอยางมีรายไดอยูในชวง 8,001-11,000 บาท/

เดือนมากที่สุด รองลงมาคือ ชวง 3,001-8,000 บาท/เดือน และชวง 11,001-14,000 บาท/เดือน 

คิดเปนรอยละ 22.93, 22.46 และ 15.84 ตามลําดับ ดังนั้น กลุมตัวอยางสวนใหญจึงเปนผูที่มี

รายไดต้ังแต 3,001-14,000 บาท/เดือน  

•  การครอบครองพาหนะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางพบวา เปนผูที่มีพาหนะสวนบุคคล

คิดเปนรอยละ  25.53 โดยมีรถยนตมากที่ สุดรอยละ  17.02 รถกระบะรอยละ  5.44 และ

รถจักรยานยนตรอยละ 3.07 และรอยละ 74.47 เปนผูที่ไมมีพาหนะสวนบุคคล และจากกลุม

ตัวอยางที่ใชรถสวนบุคคลรวมในเที่ยวของการเดินทางดวยนั้นมีเพียงรอยละ 1.18 จากทั้งหมด 

โดยอยูในกลุมผูใชเรือโดยสารในคลองแสนแสบบริเวณทาเรือกรณีศึกษา ซึ่งอาจเกิดจากความ

จํากัดของจํานวนที่จอดรถบริเวณพื้นที่ที่ทําการเก็บขอมูล และพื้นที่ใหบริการจอดรถมีคาบริการที่

คอนขางสูงทําใหโดยสวนใหญกลุมตัวอยางเลือกที่จะใชบริการขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ซึ่งหา

ใชบริการไดงายและสะดวกกวามาก 

 
 4.2.2 ลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา 
 การวิเคราะหขอมูลคุณลักษณะเก่ียวกับการเดินทางของกลุมตัวอยางไดแก ที่ต้ังของบาน

หรือที่พัก สถานที่ตนทางและปลายทางของการเดินทาง จุดประสงคในการเดินทาง จํานวนการตอ

พาหนะ ทาเรือตนทาง-ปลายทาง สถานีรถไฟฟาตนทาง-ปลายทาง ความถี่ของการใชบริการ เวลา

และคาใชจายในการเดินทาง โดยเปนคําถามที่ถามถึงการเดินทางเฉพาะเที่ยวเดียว คือ เที่ยวไป

หรือเที่ยวกลับเทานั้น และเมื่อนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหในประเด็นตางๆ ไดผลการศึกษา

ดังตอไปนี้ 

 เมื่อพิจารณาโดยรวมถึงที่ ต้ังของบานที่พักในปจจุบันของกลุมตัวอยางจํานวน 423 

ตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางมีการกระจายตัวอยูภายในพ้ืนที่เขตตางๆ ของกรุงเทพมหานคร

จํานวนรวม 398 ตัวอยาง เชน เขตบางกะป สวนหลวง วังทองหลาง วัฒนา หวยขวาง บางรัก 

จตุจักร มีนบุรี ลาดกระบัง และหนองจอก เปนตน กลุมตัวอยางที่สวนใหญพักอาศัยอยูในเขตชั้น

กลางของกรุงเทพมหานครเนื่องมาจากเปนเขตที่มีการขยายตัวของบานพักที่อยูอาศัยออกมาจาก

เขตช้ันใน และกลุมตัวอยางที่อยูนอกเขตกรุงเทพมหานครจะเปนบานหรือที่พักที่อยูในจังหวัด

ปริมณฑลไดแก จังหวัดนนทบุรี สมุทรปราการ ปทุมธานี และ นครปฐม การเดินทางของกลุม
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ตัวอยางกลุมนี้จะมีความสัมพันธกับการประกอบอาชีพเปนหลักคือ มีการเดินทางเพื่อมาทํางานใน

ตอนเชาและเดินทางกลับบานในตอนเย็นเปนประจํา หรือเดินทางไปยังที่อ่ืนๆ ในตอนเย็น และ

กลุมที่อยูในจังหวัดอ่ืนๆ ไดแก จังหวัดชลบุรี เพชรบุรี ฉะเชิงเทรา สุรินทร พิษณุโลก และ

นครศรีธรรมราช มีลักษณะของการเดินทางเพื่อมาทําธุระตางๆ ในพื้นที่ศึกษาเพียงชั่วคราว (รูปที่ 4.1) 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 4.1 แผนภูมิแสดงสัดสวนเขตที่ต้ังของบานพกัอาศัยของกลุมตัวอยาง 

 

 การวิเคราะหจุดประสงคของการเดินทางจะเปนการสัมภาษณเพื่อทราบถึงความตองการ

ในการเดินทาง ลักษณะการใชประโยชนที่ดินบริเวณจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางที่เปนองคประกอบ

สําคัญกับการเดินทางลักษณะตางๆ ที่เกิดข้ึนในเมืองและแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธของการ

กระจายตัวของกลุมตัวอยางที่เกิดจากการเดินทางในพื้นที่ที่มีความแตกตางกัน  

 จากขอมูลจุดประสงคในการเดินทางของกลุมตัวอยาง (ตารางที่ 4.3) พบวา กลุมตัวอยาง

มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อไปทํางานมากท่ีสุด รอยละ 37.12 รองลงมาเปนการเดินทางเพื่อ

กลับบานที่พัก รอยละ 26.71 และการเดินทางเพื่อไปซ้ือสินคาหรือเพื่อพักผอน รอยละ 19.39 

ตามลําดับ ลักษณะการเดินทางจากจุดประสงคที่เกิดข้ึนนี้เพราะเสนทางการใหบริการเรือโดยสาร

ใหบริการเชื่อมระหวางพื้นที่เขตชั้นกลางที่เปนแหลงที่อยูอาศัยที่กระจายตัวออกไปกับพื้นที่เขต

ชั้นในผานศูนยกลางธุรกิจที่สําคัญของกรุงเทพมหานครหลายจุด ประกอบกับแนวของเสนคลองท่ี

คอนขางจะขนานไปกับเสนทางการใหบริการรถไฟฟาซ่ึงเปนบริเวณที่มีการใชประโยชนที่ดินอยาง

หนาแนน ตลอดสองขางทางเต็มไปดวยอาคารสํานักงานจํานวนมาก อาคารที่พักอาศัยประเภท

อาคารชุด เปนยานการคา และสถานศึกษา เปนตน นอกจากนี้ยังเปนเสนทางที่สามารถเช่ือมตอ

เขากับถนนสายหลักไดหลายสาย สงผลใหบริเวณดังกลาวเปนบริเวณที่มีการเคล่ือนที่ของคนและ

กิจกรรมตางๆ อยางตอเนื่อง กอใหเกิดการเดินทางอยูตลอดเวลาโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงวันและ

เวลาทํางาน  

104

226

47

21
22 3

เขตชั้นใน 

เขตชั้นกลาง

เขตชั้นนอก

ในเขต กทม. (ไมระบุเขต)

นอกเขต กทม.

ไมตอบ
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ตารางที่ 4.3 จุดประสงคในการเดินทางของกลุมตัวอยาง 
จุดประสงค จํานวน (คน) รอยละ 

ไปทํางาน 157 37.12 

ไปเรียนหนังสอื 37 8.75 

ไปซื้อสินคา/ไปพักผอน/ไปทําธุระ 95 22.46 

กลับบานพักอาศัย 113 26.71 

อื่นๆ 21 4.96 

 รวม 423 100 

  

 จุดประสงคของการเดินทางของกลุมตัวอยางนี้ยังสามารถแบงไดเปนการเดินทางแบบ

จุดประสงคเดียว และการเดินทางแบบหลายจุดประสงค ซึ่งสวนใหญแลวกลุมตัวอยางมีการ

เดินทางแบบจุดประสงคเดียว เชน ไปทํางาน ไปเรียนหนังสือ กลับบานที่พัก เปนตน แตหากเปน

การเดินทางแบบหลายจุดประสงคก็มักจะเกิดข้ึนหลังจากหมดภาระหนาที่ประจําวันแลว เชน ไป

ซื้อของ ไปพักผอน หรือติดตอธุระอ่ืนๆ กอนกลับบาน การเดินทางแบบหลายจุดประสงคเปนการ

เดินทางที่มีอิสระในเร่ืองของเวลามากข้ึน สําหรับจุดประสงคของการเดินทางที่ไมใชจุดประสงค

หลักไดแก ไปซ้ือสินคา ไปพักผอน ไปทําธุระ รวมถึงจุดประสงคอ่ืนๆ 

 

ตารางที่ 4.4 จุดเร่ิมตนและจุดปลายทางการเดินทางของกลุมตัวอยาง 
จุดตนทาง จุดปลายทาง 

สถานที่ 
จํานวน (คน) รอยละ จํานวน (คน) รอยละ 

บานพักอาศัย 

ที่ทํางาน 

สถานศึกษา 

สถานท่ีอื่นๆ 

134 

139 

96 

54 

31.68 

32.86 

22.70 

12.77 

212 

63 

36 

112 

50.12 

14.89 

8.51 

26.48 

รวม 423 100 423 100 

 

 จากการวิเคราะหถึงจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางการเดินทางกลุมตัวอยางมีจุดเร่ิมตนของ

การเดินทางสวนใหญมาจากที่ทํางานรอยละ 32.86 รองลงมาคือ มาจากที่บานรอยละ 31.68 และ

มาจากสถานศึกษาระดับตางๆ รอยละ 22.70 ตามลําดับ และมีจุดปลายทางของการเดินทางเพื่อ

ไปยังบานหรือที่พักมากที่สุดรอยละ 50.12 รองลงมาคือ สถานที่อ่ืนๆ รอยละ 26.48 และไปยังที่

ทํางานรอยละ 14.89 ตามลําดับ (ตารางที่ 4.4) ลักษณะการเดินทางจากจุดเร่ิมตนและจุด

ปลายทางจะมีความสัมพันธกับจุดประสงคของการเดินทางดังที่กลาวถึงแลวขางตน 
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 การวิเคราะหผลขอมูลจากจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางของระบบขนสงที่เกิดจากการใช

บริการของกลุมตัวอยางในสวนนี้จะแยกอธิบายเปน 2 สวน สวนแรกเปนผูโดยสารที่ใชบริการเรือ

โดยสารในคลองจํานวน 353 ตัวอยาง และสวนที่สองเปนผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาจํานวน 50 

ตัวอยาง เพื่อใหเห็นการกระจายตัวในการเดินทางของผูโดยสารบริเวณพื้นที่ศึกษาไปยังพื้นที่อ่ืนๆ 

โดยกลุมตัวอยางที่เก็บไดในบริเวณพื้นที่ศึกษาจะเปนทั้งผูที่ใชพื้นที่เพื่อเปนจุดตนทางและ/หรือจุด

ปลายทางของการเดินทาง สําหรับกลุมตัวอยางที่ใชบริการรถโดยสารประจําทางจะไมทําการ

วิเคราะหขอมูลในเร่ืองจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางของระบบขนสงเนื่องจากไมสามารถกําหนด

ตําแหนงของการใชบริการที่แนนอนได ขอมูลสวนนี้จะถูกวิเคราะหรวมอยูกับขอมูลจุดตนทางและ

จุดปลายทางของการเดินทางจากกลุมตัวอยางทั้งหมด 423 ตัวอยาง 

 

ตารางที่ 4.5 ทาเรือตนทางและปลายทางของการใชเรือโดยสารคลองแสนแสบและคลองพระโขนง 
ทาเรือตนทาง จํานวน (คน) รอยละ ทาเรือปลายทาง จํานวน (คน) รอยละ 

วัดศรีบุญเรือง 

ซอยทองหลอ 

อิตัลไทย 

มศว.ประสานมิตร 

สะพานอโศกเพชรบุรี 

สะพานวิทยุ 

สะพานชิดลม 

ประตูน้ํา 

สะพานหัวชาง 

ผานฟาลีลาศ 

ทาเรืออื่นๆ (ไมระบุ) 

 

65 

21 

3 

20 

30 

19 

7 

32 

30 

50 

21 

18.41 

5.95 

0.85 

5.67 

8.50 

5.38 

1.98 

9.07 

8.50 

14.16 

5.95 

วัดศรีบุญเรือง 

บางกะป 

เดอะมอลลบางกะป 

วัดกลาง 

มิตรมหาดไทย 

ม.รามคําแหง 

วัดเทพลีลา 

รามคําแหง 29 (บิก๊ซี) 

เดอะมอลลรามฯ 

สะพานคลองตัน 

ซอยทองหลอ 

วัดใหมชองลม 

อิตัลไทย 

มศว.ประสานมิตร 

สะพานอโศกเพชรบุรี 

นานาชาติ 

สะพานวิทยุ 

สะพานชิดลม 

ประตูน้ํา 

สะพานหัวชาง 

โบเบ 

ผานฟาลีลาศ 

ทาเรืออื่นๆ (ไมระบุ) 

15 

27 

27 

4 

16 

14 

1 

19 

6 

2 

5 

1 

8 

14 

15 

4 

6 

5 

41 

18 

6 

37 

6 

4.25 

7.65 

7.65 

1.13 

4.53 

3.97 

0.28 

5.38 

1.70 

0.57 

1.42 

0.28 

2.27 

3.97 

4.25 

1.13 

1.70 

1.42 

11.61 

5.10 

1.70 

10.48 

1.70 
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ตารางที่ 4.5 (ตอ) ทาเรือตนทางและปลายทางของการใชเรือโดยสารคลองแสนแสบและ 

                          คลองพระโขนง 
ทาจุดตนทาง จํานวน (คน) รอยละ ทาจุดปลายทาง จํานวน (คน) รอยละ 

สะพานพระโขนง 

ไมใชทาเรือหลัก 

51 

4 

14.45 

1.13 

ตลาดเอี่ยมสมบัติ 

วัดปากบอ 

สุเหราอัลกุบรอ 

วัดตนไทรย 

ชุมชนคลองเจ็ดขนัด 

วัดทองใน 

วัดยาง 

วัดใต 

สวนหลวง 

วัดมหาบุศย 

สะพานพระโขนง 

ไมใชทาเรือหลัก 

8 

3 

2 

2 

1 

3 

4 

10 

6 

2 

4 

11 

2.27 

0.85 

0.57 

0.57 

0.28 

0.85 

1.13 

2.83 

1.70 

0.57 

1.13 

3.12 

รวม 353 100  353 100 

 

 จากขอมูลแบบสอบถาม (ตารางที่ 4.5) พบวา การใชบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบ

กลุมตัวอยางมีการเดินทางเร่ิมตนที่ทาวัดศรีบุญเรืองมากที่สุดรอยละ 18.41 รองลงมาไดแก ทา

ผานฟาลีลาศ และทาประตูน้ํา รอยละ 14.16 และ 9.07 ตามลําดับ สวนทาเรือที่เปนปลายทาง

กลุมตัวอยางมีการใชบริการในการเดินทางกระจายตัวไปยังทาเรือตางๆ ต้ังแตทาวัดศรีบุญเรือง

จนถึงทาสะพานผานฟาลีลาศ สวนใหญแลวการใชบริการทาเรือที่เปนจุดปลายทางของการ

เดินทางจะเปนทาเรือในเขตชั้นนอกถึงรอยละ 36.54 ในบริเวณเขตบางกะปที่เปนยานชุมชนและมี

ยานที่อยูอาศัยใหมที่ขยายตัวออกไป มีสถาบันการศึกษาขนาดใหญหลายแหง เปนยานการคาและ

พาณิชยกรรมที่มีการกระจายตัวอยูเปนระยะๆ เชน ทาวัดศรีบุญเรือง ทาบางกะป ทาเดอะมอลล

บางกะป ทามิตรมหาดไทย และทารามคําแหง 29 เปนตน รองลงมาเปนทาเรือเขตช้ันในรอยละ 

28.90 ในบริเวณเขตปทุมวัน พญาไท และปอมปราบศัตรูพาย ไดแก ทาสะพานหัวชาง ทาประตูน้าํ 

ทาโบเบ และทาผานฟาลีลาศ และทาเรือในเขตชั้นกลางที่อยูในพื้นที่เขตวัฒนา เชน ทาสะพาน

อโศกเพชรบุรี ทา มศว.ประสานมิตร และทาอิตัลไทย เปนตน คิดเปนรอยละ 17.00 ตามลําดับ  

 

 กลุมตัวอยางที่ใชบริการเรือโดยสารในคลองพระโขนงพบวาเปนผูที่มีบานพักอาศัยอยู

บริเวณริมคลองพระโขนงเปนสวนใหญ ทาเรือสะพานพระโขนงเปนทาเรือตนทางท่ีกลุมตัวอยางมี

การใชบริการมากที่สุดรอยละ 14.45 ในทาเรืออ่ืนๆ ไดแก ทาชุมชนคลองจวน ทาวัดยาง และในทา



 

 

107 

ที่ไมใชทาเรือหลักซึ่งหมายถึงทาสวนบุคคลหนาบานพักอาศัยมีการใชบริการจํานวนนอยเพียงรอย

ละ 1.13 สวนทาเรือที่เปนปลายทางในการเดินทางกลุมตัวอยางมีการใชบริการในทาที่ไมไดเปน

ทาเรือหลักมากที่สุด รอยละ 3.12 รองลงมาคือที่ทาวัดใต และทาตลาดเอ่ียมสมบัติ คิดเปนรอยละ 

2.83 และ 2.27 ตามลําดับ สวนในทาเรืออ่ืนๆ กลุมตัวอยางมีการใชบริการจํานวนนอยเชนกัน 

ทาเรือที่เปนทาเรือหลักในคลองพระโขนงสวนใหญเปนทาเรือที่อยูในเขตสวนหลวงมีเพียงทาเรือ

สะพานพระโขนงเพียงทาเรือเดียวที่ต้ังอยูในเขตคลองเตย และทาเรือจะต้ังอยูใกลกับแหลงชุมชน

ด้ังเดิมและเปนชุมชนที่อยูในบริเวณวัดเกาแกหลายแหง เชน วัดมหาบุศย วัดยาง วัดใต เปนตน  

 

 ทาเรือที่เปนจุดตนทางและจุดปลายทางของการเดินทางมีที่ต้ังอยูในเขตชั้นในและเขตชั้น

กลางของกรุงเทพมหานครจึงเปนจุดที่มีความสําคัญในการใหบริการขนสงผูโดยสารในหลายๆ 

ดาน ซึ่งสามารถสรุปความสําคัญไดมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 1. ทาเรือวัดศรีบุญเรือง เปนทาเรือตนทางที่อยูในบริเวณที่เปนที่พักอาศัยในเขตตอเมือง

ดานตะวันออกของกรุงเทพมหานคร  

 2. ทาเรือประตูน้ํา เปนจุดเปล่ียนถายของระบบขนสงทางน้ํากับทางบกหลายรูปแบบชวย

ใหเกิดการกระจายการเดินทางเขาหรือออกไปยังบริเวณยานสําคัญตางๆ ที่เปนแหลงดึงดูดการ

เดินทางของเมืองไดอยางสะดวกมากยิ่งข้ึน และนับเปนจุดตนทางหรือปลายทางของการใหบริการ

เรือโดยสารคลองแสนแสบอีกจุดหนึ่งดวย พื้นที่บริเวณใกลเคียงเปนยานการคาและพาณิชยกรรม 

 3. ทาเรือผานฟาลีลาศ เปนทาปลายทางที่อยูในเขตชั้นในบริเวณเกาะรัตนโกสินทร 

ลักษณะพื้นที่เปนยานที่พักอาศัยด้ังเดิม บริเวณใกลเคียงเปนสถานศึกษาและสถานที่ราชการ

สําคัญหลายแหงสงผลใหบริเวณดังกลาวเกิดการพัฒนาอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังเปนบริเวณที่

สามารถเชื่อมตอกับจุดเปล่ียนถายการเดินทางในระบบรถโดยสารบริเวณสนามหลวง ถนนราช

ดําเนิน และเช่ือมตอกับระบบขนสงทางน้ําในแมน้ําเจาพระยาได 

 4. ทาเรือสะพานพระโขนงเปนทาเรือปลายทางสําหรับการใหบริการเรือโดยสารในคลอง

พระโขนงมีรัศมีการใหบริการอยูในบริเวณเขตช้ันกลางคือ เขตสวนหลวง และเช่ือมตอกับเขตช้ันใน

คือ เขตคลองเตย และเนื่องจากมีระยะการใหบริการเรือโดยสารที่ส้ัน เปนคลองที่มีลักษณะคด

เค้ียวมีแนวของเสนทางน้ําที่ไมขนานกับถนนสายหลักและแนวของเสนทางของรถไฟฟาทําใหการ

เช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาที่เห็นไดชัดเจนทําไดเฉพาะบางจุดเทานั้นคือ ทาสะพานพระโขนง 

ประกอบกับแนวคลองยังอยูลึกเขามาจากเสนถนนสายหลักมากมีลักษณะการใชประโยชนที่ดินที่

ไมหนาแนนแมจะเปนบริเวณที่อยูอาศัยประเภทบานจัดสรรหลายโครงการและบานชุมชนด้ังเดิมก็

ตามแตก็ไมเปนที่ดึงดูดใหเกิดการใชบริการมากนัก อยางไรก็ตามการใหบริการเรือโดยสารใน
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คลองพระโขนงก็ยังมีความจําเปนสําหรับประชาชนผูที่มีบานพักอาศัยอยูบริเวณริมคลองพระโขนง

อยู  ซึ่งนอกจากการรับสงผูโดยสารในทาหลักที่มีอยูแลวบริเวณชุมชน เชน หนาวัด หรือมัสยิด

ตางๆ ยังใหบริการรับสงผูโดยสารบริเวณทาน้ําหนาบานดวยซ่ึงถือวาเปนการใหบริการที่ทั่วถึง

ยิ่งข้ึน ลักษณะของการใหบริการจะเปนการขนสงผูโดยสารภายในรัศมีที่คอนขางจํากัดจึงตอง

อาศัยระบบขนสงรองอยางรถสองแถวที่มีวิ่งใหบริการในหลายเสนทางบนถนนออนนุชกับทาเรือ

สะพานพระโขนงเพื่อมาเปลี่ยนตอใชบริการระบบขนสงสาธารณะของเมืองตอไป 
 

  ตารางที่ 4.6 สถานีตนทางและปลายทางของผูใชบริการรถไฟฟา 

สถานีตนทาง 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ สถานีปลายทาง 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีหมอชิต 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีราชเทวี* 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสยาม 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีอโศก 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีพรอมพงษ 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีเอกมัย 

 

2 

11 

7 

3 

1 

1 

4 

22 

14 

6 

2 

2 

 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีหมอชิต 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสะพานควาย 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีอารีย 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสนามเปา 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีราชเทวี 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสยาม 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีเอกมัย 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีออนนุช 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีศาลาแดง 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีชองนนทรี 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสุรศักด์ิ 

รถไฟฟาบีทีเอสสถานีสะพานตากสิน 

2 

4 

2 

1 

1 

5 

2 

3 

1 

1 

2 

1 

4 

8 

4 

2 

2 

10 

4 

6 

2 

2 

4 

2 

รถไฟฟาใตดินสถานีหัวลําโพง 

รถไฟฟาใตดินสถานีสามยาน 

รถไฟฟาใตดินสถานีสีลม 

รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี* 

รถไฟฟาใตดินสถานีสุทธิสาร 

 

1 

2 

1 

19 

2 

2 

4 

2 

38 

4 

รถไฟฟาใตดินสถานีหัวลําโพง 

รถไฟฟาใตดินสถานีสีลม 

รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี 

รถไฟฟาใตดินสถานีหวยขวาง 

รถไฟฟาใตดินสถานีสุทธิสาร 

รถไฟฟาใตดินสถานีลาดพราว 

รถไฟฟาใตดินสถานีพหลโยธิน 

รถไฟฟาใตดินสถานีสวนจตุจักร 

3 

2 

6 

2 

1 

6 

4 

1 

6 

4 

12 

4 

2 

12 

8 

2 

รวม 50 100  50 100 
 

หมายเหตุ : * เปนสถานีที่ใชในการเก็บตัวอยางขอมูลแบบสอบถาม 
 

 การใชบริการรถไฟฟาในการเดินทาง กลุมตัวอยางมีการใชบริการทั้งรถไฟฟาบีทีเอส และ

รถไฟฟาใตดิน ซึ่งมีเสนทางการใหบริการผานในบริเวณยานธุรกิจ สถาบันการศึกษา ที่อยูอาศัย ที่
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สําคัญภายในพื้นที่เขตช้ันในของกรุงเทพฯ เชน ยานถนนสุขุมวิท สยามสแควร สีลม ซอยนานา 

เปนตน โดยกลุมตัวอยางมีการเดินทางเร่ิมตนที่รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรีมากท่ีสุดรอยละ 

38.00 รองลงมาคือ รถไฟฟาบีทีเอสสถานีราชเทวี รอยละ 22.00 และรถไฟฟาบีทีเอสสถานีสยาม 

รอยละ 14.00 ตามลําดับ นอกจากนี้ยังมีสถานีรถไฟฟา เชน รถไฟฟาใตดินสถานีสุทธิสาร สถานี

สามยาน รถไฟฟาบีทีเอสสถานีหมอชิต และสถานีอโศก เปนตน ที่เปนสถานีตนทางของการ

เดินทางดวยเชนกัน สวนสถานีรถไฟฟาที่เปนปลายทางของการเดินทาง พบวา รถไฟฟาใตดิน

สถานีเพชรบุรีและลาดพราวมีกลุมตัวอยางใชมากที่สุดเทากันรอยละ 12.00 รองลงมาคือ รถไฟฟา

บีทีเอสสถานีสยามรอยละ 10.00 การใชรถไฟฟาในสถานีอ่ืนๆ ที่เปนจุดปลายทางของการเดินทาง

มีจํานวนผูใชบริการในสัดสวนที่ใกลเคียงกันมาก กลุมตัวอยางที่ใชบริการระบบรถไฟฟามีการ

เดินทางกระจายตัวไปยังเขตตางๆ ที่อยูในรัศมีการใหบริการของรถไฟฟาโดยเฉพาะในพ้ืนที่เขต

ชั้นในของกรุงเทพมหานคร เชน เขตจตุจักร พญาไท และราชเทวี (ตารางที่ 4.6) 

 สถานีรถไฟฟาที่เปนจุดตนทางและปลายทางของการเดินทางที่มีกลุมตัวอยางเลือกใช

บริการนั้นสามารถเช่ือมตอการเดินทางกับระบบเรือโดยสารในคลองหรือระบบขนสงอ่ืนๆ 

หลากหลายรูปแบบไดอยางสะดวก และเชื่อมตอกับจุดเปล่ียนตอการเดินทางที่สําคัญๆ ของเมือง 

ไดแก ยานอนุสาวรียชัยสมรภูมิ สถานีขนสงหมอชิต สถานีรถไฟหัวลําโพง สถานีขนสงเอกมัย เปนตน 

   

 เม่ือพิจารณาลักษณะการเดินทางภายในพื้นที่ศึกษาท่ีเกิดจากจุดประสงคการเดินทางที่

แตกตางกันรวมกับจุดตนทางและปลายทางของการเดินทางที่ใชขอบเขตการปกครองเปน

ตัวกําหนดโดยมีการเดินทางดวยพาหนะตางๆ ไดแก เรือโดยสารคลองแสนแสบ เรือโดยสารคลอง

พระโขนง รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟาใตดิน และรถโดยสารประจําทาง สามารถแบงลักษณะการ

เดินทางของกลุมตัวอยางออกไดเปน 3 ลักษณะ (รูปที่ 4.2) ดังนี้ 

 1.การเดินทางที่มีจุดตนทางและจุดปลายทางอยูในพื้นที่ศึกษา หรือเปนการเดินทางที่มีจุด

ตนทางและปลายทางอยูภายในเมือง (internal-internal) ลักษณะการเดินทางจะเกิดข้ึนบริเวณ

พื้นที่ศึกษาและมีการกระจายตัวไปยังพื้นที่เขตตางๆ ของกรุงเทพมหานคร ในแนวเหนือ-ใต-

ตะวันออก-ตะวันตก และในบางจุดสามารถเดินทางเชื่อมตอระหวางระบบขนสงทางน้ํากับระบบ

รถไฟฟาได เชน บริเวณอโศก ราชเทวี สุขุมวิท และพระโขนง จากการศึกษากลุมตัวอยางมีการ

เดินทางในลักษณะนี้มากที่สุด และเกิดข้ึนเปนประจําซ่ึงไดแกกลุมตัวอยางที่มีอาชีพเชน พนักงาน

เอกชน นักเรียนหรือนักศึกษา หรือขาราชการ เปนตน  

 2.การเดินทางที่มีจุดตนทางอยูภายในพื้นศึกษาแตมีจุดปลายทางอยูนอกเขต

กรุงเทพมหานคร หรือเปนการเดินทางที่มีจุดตนทางอยูในเมืองแตมีจุดปลายทางอยูนอกเมือง 
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(internal-external) ลักษณะการเดินทางมีจุดตนทางเกิดข้ึนบริเวณพื้นที่ศึกษาและมีการกระจาย

ตัวออกไปยังพื้นที่นอกเขตกรุงเทพฯ เชน จังหวัดสมุทรปราการ นนทบุรี นครปฐม เปนตน จาก

การศึกษากลุมตัวอยางมีการเดินทางในลักษณะนี้ในสัดสวนรองลงมา แตกลุมตัวอยางที่เดินทาง

ในลักษณะนี้ยังคงเปนกลุมเดียวกับกลุมที่เดินทางแบบ internal-internal  

 3. การเดินทางที่มีจุดตนทางอยูในพื้นที่อ่ืนนอกเขตกรุงเทพมหานคร แตมีจุดปลายทางอยู

ในพื้นที่ศึกษา หรือเปนการเดินทางที่มีจุดตนทางอยูนอกเมืองแตจุดปลายทางอยูในเมือง 

(external-internal) จากการศึกษากลุมตัวอยางมีการเดินทางในลักษณะนี้นอยที่สุด และเปนการ

เดินทางแบบไมประจํา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.2 ลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยางในพืน้ทีศึ่กษาและพื้นที่ตอเนื่อง 

การเดินทางลักษณะท่ี 1 :  

การเดินทางท่ีมีจุดตนทางและจุดปลายทางอยู

ในพ้ืนท่ีศึกษาและอยูในเขตกรุงเทพมหานคร 

การเดินทางลักษณะท่ี 2 : 

การเดินทางท่ีมีจุดตนทางอยูในพ้ืนท่ีศึกษาแตมี

จุดปลายทางอยูนอกเขตกรุงเทพมหานคร 

สัญลักษณ 

ขอบเขตพื้นที่ศึกษา 

ทิศทางการเดินทาง 

ที่มา : จากการวิเคราะห 

รัศมีการเดินทาง 
การเดินทางลักษณะท่ี 3 :  

การเดินทางท่ีมีจุดตนทางอยูในพ้ืนท่ีอื่นแตมีจุด

ปลายทางอยูในบริเวณพ้ืนท่ีศึกษา 
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 ในสวนนี้เปนการวิเคราะหตัวแปรดานคุณลักษณะการเดินทางซึ่งประกอบดวย ความถี่

และชวงเวลาในการใชบริการระบบขนสง จํานวนการตอพาหนะ เวลาเดินทางรวม และคาใชจาย

ในการเดินทางไดผลการศึกษาดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.7 ความถี่ของการใชบริการระบบขนสงสาธารณะตอสัปดาหของกลุมตัวอยาง 
ความถ่ีตอสัปดาห จํานวน (คน) รอยละ 

ใชทุกวัน (7 วัน) 80 18.91 

ใชทุกวันไปทํางานหรือไปเรียน 98 23.16 

ใช 3-4 วันตอสปัดาห 117 27.66 

ใชนอยกวา 2 วันตอสัปดาห 128 30.26 

รวม 423 100 

 

 ความถี่ในการเดินทางตอสัปดาหเปนการเดินทางของกลุมตัวอยางจํานวน 423 คน จาก

การใชบริการเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทางซึ่งพบวา กลุมตัวอยางที่มี

ความถี่ในการใชบริการระบบขนสงเพื่อการเดินทางโดยใชนอยกวา 2 วันตอสัปดาหมีจํานวนมาก

ที่สุดรอยละ 30.26 รองลงมาคือ การใชบริการ 3-4 วันตอสัปดาห รอยละ 27.66 และใชทุกวันที่ไป

ทํางานหรือไปเรียน รอยละ 23.16 ความถี่ในการใชบริการระบบขนสงแตละรูปแบบเกิดข้ึนจาก

ความจําเปนตองเดินทางของกลุมตัวอยางที่มีอาชีพที่หลากหลาย (ตารางที่ 4.7)  

 

ตารางที่ 4.8 ความถี่ในการเดินทางตอสัปดาหของกลุมตัวอยางโดยการจําแนกตามอาชีพ               

ใชทุกวัน 
ใชวันไปทํางาน/ 

ไปเรียน 
ใช 3-4 วัน 

ใชนอยกวา  
2 วัน                 ความถ่ีตอสัปดาห 

          

       อาชีพ จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 

นักเรียน/นกัศึกษา 30 7.09 50 11.82 35 8.27 47 11.11 

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 9 2.12 7 1.65 10 2.37 20 4.72 

พนักงานเอกชน 35 8.27 24 5.67 42 9.93 33 7.8 

ธุรกิจสวนตัว 8 1.89 3 0.71 17 4.02 12 2.84 

รับจาง 5 1.18 2 0.47 6 1.42 4 0.95 

วางงาน 2 0.48 1 0.24 7 1.66 11 2.6 

อื่นๆ (ไมระบุ) 1 0.24 1 0.24 0 0 1 0.24 

รวม 90 21.27 88 20.80 117 27.67 128 30.26 
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 จากการศึกษาความถี่ในการเดินทางโดยใชบริการระบบขนสงตางๆ ขางตน เมื่อทําการ

จําแนกกลุมตัวอยางตามลักษณะของอาชีพซ่ึงเปนตัวแปรที่แสดงถึงคุณลักษณะทางดานเศรษฐกจิ

และสังคม (ตารางที่ 4.8) พบวาความถี่ที่เกิดจากการเดินทางตอสัปดาหโดยใชเรือโดยสารในคลอง 

รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทางสวนใหญจะเกิดจากการเดินทางของกลุมตัวอยางที่เปน

นักเรียน/นักศึกษา และพนักงานเอกชน เมื่อทําการจําแนกความถี่ของการใชบริการโดยมีการ “ใช

ทุกวัน” กลุมพนักงานเอกชนจะมีมากที่สุด รอยละ 8.27 รองลงมาคือ กลุมนักเรียน/นักศึกษา รอย

ละ 7.09 ”ใชบริการในวันที่ไปทํางานหรือไปเรียน” เปนความถี่ที่เกิดจากกลุมนักเรียน/นักศึกษา

มากที่สุด รอยละ 11.81 รองลงมาคือ กลุมพนักงานเอกชน รอยละ 5.67 ”ใชบริการ 3-4 วันตอ

สัปดาห” เปนความถี่ที่เกิดจากกลุมพนักงานเอกชนมากที่สุด รอยละ 9.93 รองลงมาคือ กลุม

นักเรียน/นักศึกษา รอยละ 8.27 และ “ใชบริการนอยกวา 2 วันตอสัปดาห” จะเกิดจากกลุม

นักเรียน/นักศึกษามากที่สุดเชนกัน รอยละ 11.11 รองลงมาคือ กลุมพนักงานบริษัท รอยละ 7.8 

สําหรับกลุมอาชีพอ่ืนๆ จะมีความถี่ในการเดินทางตอสัปดาหดวยระบบขนสงรูปแบบดังกลาวใน

สัดสวนที่นอยและมีจํานวนที่ใกลเคียงกัน 

  

 จากการพิจารณาลําดับในการใชบริการระบบขนสงในทุกชวงความถี่จะเห็นวา ความถี่

ของการเดินทางสวนใหญเกิดจากกลุมตัวอยางที่เปนนักเรียน/นักศึกษา และพนักงานเอกชนซ่ึงมี

พฤติกรรมของการเดินทางที่เกิดจากความจําเปนในการประกอบภารกิจหลักประจําวันคือ การไป

เรียนหรือไปทํางาน ในกลุมอาชีพอ่ืนๆ พฤติกรรมการเดินทางดวยระบบขนสงทั้งสามรูปแบบ

เกิดข้ึนนอยซ่ึงอาจเปนเพราะไมมีความจําเปนในการเดินทางอยางเปนประจําหรือเปนกลุมที่มี

ความสามารถในการเดินทางดวยพาหนะรูปแบบอ่ืนๆ ที่ตนเองพอใจมากกวา สําหรับสัดสวนของ

การใชบริการในชวงความถี่ตางๆ จะมีความใกลเคียงกันคือ รอยละ 20.80, 21.27, 27.67 และ 

30.26 ความถี่ในการเดินทางและลักษณะการประกอบอาชีพของกลุมตัวอยางนี้จะมีความสัมพันธ

กับการใชที่ดินในบริเวณพื้นที่ศึกษาที่เปนยานพาณิชยกรรมมีแหลงงานและสถาบันการศึกษา

จํานวนมากและเปนแหลงที่กอใหเกิดการเดินทางจากกิจกรรมการใชพื้นที่ดังกลาว 
  

 สําหรับชวงเวลาในการเดินทางของกลุมตัวอยาง (ตารางที่ 4.9) พบวา การเดินทางเกิดข้ึน

ในชวงเวลา 15.01-18.00 น. มากที่สุดรอยละ 37.12 รองลงมาคือ มีชวงเวลาเดินทางที่ไมแนนอน

รอยละ 21.99 และการเดินทางในชวงเวลา 05.30-09.00 น. รอยละ 13.48 ตามลําดับ สําหรับ

ชวงเวลาอ่ืนๆ นอกเหนือจาก 3 ลําดับขางตนมีจํานวนของกลุมตัวอยางรวมถงึรอยละ 27.42 ชวงเวลา

ของการเดินทางที่เหมาะสมกับแตละบุคคลจะแตกตางกันซ่ึงอาจข้ึนอยูกับลักษณะอาชีพหรือเวลาใน

การทําภารกิจตางๆ ของแตละคนที่มีความยืดหยุนไมเทากันก็ได 
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ตารางที่ 4.9 ชวงเวลาในการเดินทางของกลุมตัวอยาง 
ชวงเวลา จํานวน (คน) รอยละ 

05.30-09.00 น. 57 13.48 

09.01-12.00 น. 56 13.24 

12.01-15.00 น. 28 6.62 

15.01-18.00 น. 157 37.12 

18.01-20.00 น. 30 7.09 

20.01-24.00 น. 2 0.47 

เวลาไมแนนอน 93 21.99 

รวม 423 100 

 

 หากพิจารณาถึงความถี่และชวงเวลาในการเดินทางของกลุมตัวอยางสามารถแบงกลุม

ของผูเดินทางออกไดเปน 2 กลุม คือ   

 1.กลุมแรกเปนกลุมที่มีการเดินทางและใชบริการระบบขนสงสาธารณะเปนประจํา โดย

การเดินทางในสัปดาหหนึ่งจะมีการบริการระบบขนสงสาธารณะทุกวันหรือใชทุกวันที่ไปทํางาน

หรือไปเรียน และใชบริการ 3-4 วัน กลุมตัวอยางนี้จึงเปนกลุมที่กอใหเกิดปริมาณการเดินทางที่คับ

ค่ังในชวงเวลาเรงดวนตอนเชาและตอนเย็น ในการเลือกใชบริการระบบขนสงตางๆ ผูเดินทางอาจมี

การเลือกใชทั้งในเที่ยวขามาและ/หรือเที่ยวขากลับดวยก็ไดซึ่งก็แลวแตความพอใจในการเดินทาง

ของแตละบุคคล สัดสวนของผูเดินทางในลักษณะนี้มีจํานวน 295 คน คิดเปนรอยละ 69.74 

 2.กลุมที่สองเปนกลุมที่มีการเดินทางและใชบริการระบบขนสงสาธารณะแบบไมเปน

ประจํา คือมีการใชบริการนอยกวา 2 วันตอสัปดาห การใชบริการจะสืบเนื่องจากการมีตําแหนง

ของสถานที่ที่ตองการไปอยูในบริเวณที่สามารถใชบริการระบบขนสงนั้นๆ ได หรือเปนกลุมที่อยูใน

บริเวณพื้นที่ที่มีการใหบริการระบบขนสงนั้นๆ อยูแลวแตไมเลือกใชบริการเปนประจํา การเดินทาง

ของกลุมตัวอยางนี้อาจจะเกิดข้ึนในชวงเวลาอ่ืนๆ ที่ไมตองการความเรงดวนมากนักจึงไมกอใหเกิด

ความคับค่ังของปริมาณการเดินทางเทากลับกลุมผูใชบริการเปนประจํา สัดสวนของผูเดินทางใน

ลักษณะนี้มีจํานวน 128 คน คิดเปนรอยละ 30.26 

  

 การศึกษาทําใหทราบวาการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา 

และรถโดยสารประจําทางมีความจําเปนที่จะตองใชพาหนะในระบบขนสงอ่ืนๆ รวมดวยซ่ึงพบวามี

ทั้งหมด 13 รูปแบบ แบงไดเปน 2 รูปแบบหลัก คือ ระบบขนสงที่ใหบริการแบบประจําทางไดแก รถ

โดยสารประจําทาง เรือโดยสารในคลอง รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟาใตดิน รถตูโดยสาร รถสองแถว 
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รถทัวร และระบบขนสงที่ใหบริการแบบไมประจําทางไดแก รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง 

รถสามลอเคร่ือง รวมถึงการเดินทางสวนบุคคลซ่ึงไดแก รถยนต และการเดิน 

 

 การเดินทางของกลุมตัวอยางจํานวน 423 ตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยางมีจํานวนคร้ังของ

การเปล่ียนตอพาหนะในการเดินทาง 2 ตอ มีมากท่ีสุดรอยละ 51.77 รองลงมาคือ มีการตอพาหนะ 

3 ตอ รอยละ 38.30 และการตอพาหนะ 1 ตอ กับ 4 ตอ ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน คือ รอยละ 4.96 

และ 4.26 ตามลําดับ (ตารางที่ 4.10) 

 

ตารางที่ 4.10 จํานวนการเปลี่ยนตอพาหนะในการเดินทาง 
การตอพาหนะ (ตอ) จํานวน (คน) รอยละ 

1 ตอ 21 4.96 

2 ตอ 219 51.77 

3 ตอ 162 38.30 

4 ตอ 18 4.26 

5 ตอ 3 0.71 

รวม 423 100 

 

 จํานวนคร้ังของการเปล่ียนตอพาหนะในการเดินทางของกลุมตัวอยางอยูระหวาง 1-5 ตอ 

ซึ่งจํานวนการตอที่มากแสดงใหเห็นวาระบบขนสงรูปแบบตางๆ ที่เขามารองรับไมสามารถ

ตอบสนองความตองการเดินทางไดอยางเต็มที่ระหวางจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางซ่ึงสวนใหญแลว

มักจะเกิดกับการเดินทางในระยะทางไกลๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งการเลือกใชระบบขนสงแบบประจํา

ทางที่มีขอบเขตของระยะการใหบริการที่จํากัด และไมวาจะเดินทางดวยพาหนะรูปแบบใด มีจํานวน

คร้ังของการตอพาหนะใดๆ กี่คร้ังก็ตามจะตองมีการเดินเปนสวนประกอบดวยเสมอ การเดินทางที่

เกิดข้ึนในการศึกษาคร้ังนี้สวนใหญจะมีการตอพาหนะไมเกิน 3 ตอ โดยมีสัดสวนของการตอพาหนะ 

2 ตอ และ 3 ตอ รวมรอยละ 90.07 แสดงใหเห็นวาผูเดินทางมักไมนิยมการตอหรือการสับเปลี่ยน

พาหนะบอยคร้ัง  

  

 สําหรับการเดินทางที่มีการใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาในการศึกษาคร้ังนี้มีกลุมตัวอยาง

จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 4.26 จากกลุมตัวอยางทั้งหมด 423 คน โดยสามารถจําแนกรูปแบบ

การเดินทางจากระบบขนสงตางๆ ที่ถูกใชรวมไดทั้งหมด 4 รูปแบบหลัก ดังนี้ (ตารางที่ 4.11) 
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ตารางที่ 4.11 รูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟา 
รูปแบบการเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ 

เรือโดยสาร - รถไฟฟา 14 77.78  

รถเมล - เรือโดยสาร - รถไฟฟา 2 11.11 

รถไฟฟา - รถตู - เรือโดยสาร 1 5.56 

รถเมล- รถไฟฟา - จักรยานยนตรับจาง -  เรือโดยสาร 1 5.56 

รวม 18 100 

 

 รูปแบบของการเดินทางที่มีการใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟา (ตารางที่ 4.11) 

พบวา กลุมตัวอยางมีการใชเรือโดยสารในคลองแสนแสบรวมกับรถไฟฟาใตดินมากกวาการใช

รวมกับรถไฟฟาบีทีเอสในสัดสวน 14:4 คน รูปแบบการเดินทางที่มีมากที่สุดคือ เรือโดยสาร-

รถไฟฟา รอยละ 77.78 รองลงมาคือ รถเมล-เรือโดยสาร-รถไฟฟา รอยละ 11.11 สวนการเดินทาง

รูปแบบที่เหลือจะประกอบดวยพาหนะอ่ืนๆ ไดแก รถตู และรถมอเตอรไซตรับจาง มีสัดสวนที่

เทากันคือ รอยละ 5.56 การเดินทางที่เกิดข้ึนทั้งหมดจะใชการเดินเพื่อเช่ือมตอระหวางรูปแบบการ

ขนสงตางๆ 
   
 การสํารวจขอมูลการเดินทางกลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาบริเวณพื้นที่

ศึกษาทําใหทราบวาบริเวณทาเรือตนทางหรือทาเรือปลายทางที่ทาสะพานอโศกเพชรบุรีจะมีการ

เดินทางเชื่อมตอระหวางรูปแบบการขนสงสองระบบมากที่สุด ซึ่งการเช่ือมตอเรือโดยสารกับ

รถไฟฟาจะเกิดข้ึนในเที่ยวของการเดินทางกอนหรือหลังจากการใชเรือโดยสารคลองแสนแสบที่ทา

สะพานอโศกเพชรบุรีหรือการใชรถไฟฟาใตดินที่สถานีเพชรบุรีตามรูปแบบการเดินทางของกลุม

ตัวอยางในตารางที่ 4.11 การเดินทางที่มีการใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาในจุด

อ่ืนๆ ที่พบ เชน บริเวณทาสะพานหัวชาง ทาประตูน้ํา ทา มศว.ประสานมิตร ทาสะพานวิทยุ ทา

สะพานชิดลม และทาสะพานพระโขนง เปนตน มีรายละเอียดจุดการเดินทางเชื่อมตอของกลุม

ตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟา (ตารางที่ 4.12) ดังนี้ 
 

 เมื่อพิจารณาโดยภาพรวมแลวกลุมตัวอยางจะมีการเดินทางท่ีใชบริการของระบบขนสงสอง 

รูปแบบรวมกันเกิดข้ึน ณ บริเวณจุดเชื่อมตอที่ใกลที่สุดเทานั้นคือ ที่ทาสะพานอโศกเพชรบุรีกับ

รถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี จากลักษณะของจุดเชื่อมตอที่เกิดจากจุดตัดกันของเสนทางระบบ

ขนสงทําใหมีระยะของจุดเช่ือมตอที่ใกลที่สุดคือประมาณ 150 เมตร ผูเดินทางจึงสามารถใชบริการ

เช่ือมตอระบบขนสงไดงายและสะดวกที่สุดซึ่งเปนไปตามหลักการของระบบขนสงสาธารณะที่มี

ประสิทธิภาพในการใหบริการประชาชน   
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ตารางที่ 4.12 จุดการเดินทางเช่ือมตอของกลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟา 

                     ในพื้นที่ศึกษา 

รูปแบบการเดินทาง ทาเรือตนทาง ทาเรือปลายทาง 
สถานีรถไฟฟา 
ที่เช่ือมตอ 

จํานวน 
(คน) 

รวม 
รอยละ 

วัดศรีบุญเรือง สะพานอโศกเพชรบุรี เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี เดอะมอลลรามฯ เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี บางกะป เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี เดอะมอลลบางกะป เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี รามคําแหง 29 เพชรบุรี 1  

วัดเทพลีลา สะพานอโศกเพชรบุรี เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี รามคําแหง 29 เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี ประตูน้ํา เพชรบุรี 1  

สะพานวิทยุ สะพานอโศกเพชรบุรี เพชรบุรี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี ม.รามคําแหง เพชรบุรี 1  

สะพานหัวชาง เดอะมอลลบางกะป ราชเทวี 1  

สะพานอโศกเพชรบุรี บางกะป อโศก 1  

สะพานวิทยุ บางกะป เพลินจิต 1  

เรือโดยสาร-รถไฟฟา 

ประตูน้ํา เดอะมอลลบางกะป ชิดลม 1 77.78 

วัดศรีบุญเรือง ประตูน้ํา เพชรบุรี 1  
รถเมล- เรือโดยสาร-รถไฟฟา 

สะพานพระโขนง ตลาดเอี่ยมสมบัติ เพชรบุรี 1 11.11 

รถไฟฟา-รถตู-เรือโดยสาร สะพานอโศกเพชรบุรี ประตูน้ํา เพชรบุรี 1 5.56 

รถเมล-รถไฟฟา-รถจักรยานยนต

รับจาง-เรือโดยสาร มศว.ประสานมิตร สะพานชิดลม เพชรบุรี 1 5.56 

รวม 18 100 

 

 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและรูปแบบการเดินทางของกลุมตัวอยาง พบวา 

พฤติกรรมการเดินทางจะเกิดจากลักษณะการประกอบอาชีพของกลุมตัวอยางที่สวนใหญเปนกลุม

คนทํางานมีอาชีพเปนพนักงานเอกชน ขาราชการ และกลุมนักเรียน/นักศึกษา ระบบขนสงที่กลุม

ตัวอยางเลือกใชเปนระบบขนสงแบบประจําทาง เชน รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟาบีทีเอส เปนตน 

โดยใชในการเดินทางเที่ยวกอนหรือหลังจากการใชเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสาร

ประจําทางมากกวาการใชบริการระบบขนสงแบบไมประจําทางเชน รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง 

ในทุกเที่ยวของการตอพาหนะ ซึ่งอาจเปนเพราะพาหนะท่ีใหบริการมีหลายรูปแบบ มีการควบคุม

ราคาคาโดยสารที่คนสวนใหญมีความสามารถจะจายไดทําใหเกิดความเปนธรรมกับผูใชบริการ อีก

ทั้งยังใหความสะดวกสําหรับผูเดินทางที่มีจุดหมายปลายทางอยูบริเวณริมถนนใหญหรืออยูในบริเวณ
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ที่สามารถเดินเทาได ในขณะที่การเดินทางที่เปนระบบขนสงแบบไมประจําทางจะเหมาะสําหรับผู

เดินทางที่มีจุดหมายปลายทางอยูลึกเขาไปในพื้นที่ที่ระบบขนสงแบบประจําทางเขาไมถงึหรือในพืน้ที่

ขาดแคลนระบบขนสงแบบประจําทาง สําหรับวิธีการเดินจะเปนรูปแบบการเดินทางที่ใหความอิสระ

สูงกับผูเดินทางในเร่ืองของเสนทางและความสามารถของผูเดินเอง แตการเดินก็มีขอจํากัดอยูใน

ตัวเองคือเร่ืองของระยะทางที่คนสวนใหญไมสามารถเดินไดในระยะที่ไกลมากนัก และเร่ืองของ

สภาพอากาศและสิ่งแวดลอมที่บางคร้ังก็ไมเอ้ือใหการเดินบรรลุวัตถุประสงค การเดินทางเชื่อม

ระหวางระบบขนสงจึงเกิดจากการมีจุดตนทางและ/หรือปลายทางอยูในบริเวณใกลกับตําแหนงของ

ทาเรือ สถานีรถไฟฟา หรือปายรถประจําทาง  

 

ตารางที่ 4.13 เวลาที่ใชในการเดินทางรวมของกลุมตัวอยาง 
ใชเวลาเดินทาง จํานวน (คน) รอยละ 

นอยกวาหรือเทากับ 30 นาที 89 21.04 

31 - 60 นาที 231 54.61 

61 - 90 นาที 92 21.75 

มากกวา 90 นาที 11 2.60 

รวม 423 100 

  

 เวลาจากการใชระบบขนสงรูปแบบตางๆ รวมในการเดินทางเปนเวลาในเที่ยวของการ

เดินทางทั้งหมดโดยนับจากจุดเร่ิมตนถึงจุดปลายทางการเดินทางซ่ึงพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญใช

เวลาในการเดินทางรวมที่ 31-60 นาที มากที่สุด รอยละ 54.61 รองลงมาคือ ใชเวลาเดินทาง 61-90 

นาที และใชเวลาในการเดินทางรวมนอยกวาหรือเทากับ 30 นาที มีสัดสวนที่ใกลเคียงกันคือ รอยละ 

21.75 และ 21.04 ตามลําดับ (ตารางที่ 4.13) 

 

ตารางที่ 4.14 เวลาที่ใชในการเดินทางรวมจําแนกตามจํานวนครั้งในการตอพาหนะ 

นอยกวาหรือเทากับ 30 นาที 31–60 นาท ี 61–90 นาท ี มากกวา 90 นาที           เวลาเดินทาง 
 

  จํานวนตอ 
จํานวน  
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

1 ตอ 6 1.42 9 2.13 0 0 0 0 

2 ตอ 69 16.31 121 28.61 24 5.67 5 1.18 

3 ตอ 13 3.07 92 21.75 56 13.24 1 0.24 

4 ตอ 0 0.00 3 0.71 10 2.36 2 0.47 

5 ตอ 1 0.24 6 1.42 2 0.47 3 0.71 

รวม 89 21.04 231 54.61 92 21.75 11 2.60 
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 เม่ือทําการวิเคราะหผลของเวลาในการเดินทางรวมโดยการจําแนกตามจํานวนครั้งในการตอ

พาหนะ (ตารางที่ 4.14) กลุมตัวอยางสวนใหญใชเวลาในการเดินทางรวมที่ 31-60 นาที โดยเปนการ

เดินทางที่เกิดจากการตอพาหนะจํานวน 2 ตอ มากท่ีสุด รอยละ 28.61 สําหรับเวลาที่ใชในการ

เดินทางและจํานวนการตอพาหนะอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนคือ ใชเวลาเดินทางรวมนอยกวาหรือเทากับ 30 นาที 

จะมีการตอพาหนะจํานวน 2 ตอ มากที่สุด รอยละ 16.31 การเดินทางที่ใชเวลา 60-90 นาที มีการตอ

พาหนะจํานวน 3 ตอ มากที่สุด รอยละ 13.24 และใชเวลาเดินทางรวมมากกวา 90 นาที มีการตอ

พาหนะจํานวน 2 ตอ มากที่สุด รอยละ 1.18 เชนกัน 

 

 และเมื่อพิจารณาขอมูลโดยรวมแลวพบวาไมวาจะใชเวลาในการเดินทางเทาใดก็ตามกลุม

ตัวอยางจะมีการตอพาหนะอยูระหวาง 2-3 ตอเปนสวนใหญมีสัดสวนถึงรอยละ 90.07 สวนกลุม

ตัวอยางที่มีจํานวนคร้ังในการตอพาหนะ 1 ตอ 4 ตอ และ 5 ตอ จะมีสัดสวนรวมที่นอยเพียงรอยละ 

9.93 ทั้งนี้จํานวนครั้งของการตอพาหนะที่มากหรือนอยอาจเกิดจากการเดินทางในระยะทางใกลไกล

แตกตางกัน หรือเกิดจากระบบขนสงบริเวณพื้นที่ศึกษามีโครงขายการเช่ือมตอที่ยังไมดี สําหรับเวลา

การเดินทางที่มากข้ึนสวนหนึ่งจะมาจากการที่ตองเสียเวลาในการไปถึงตัวระบบขนสง การรอเปล่ียน

พาหนะ หรือมีระยะหางระหวางตัวระบบขนสงอยางทาเรือโดยสารกับสถานีรถไฟฟาที่ไกล โดยสวน

ใหญการเช่ือมตอจะเกิดข้ึนบนเสนทางถนนสายหลักซ่ึงในบางชวงเวลาจะมีปญหาความหนาแนน

ของการพื้นที่และปญหารถติดซึ่งเปนการเพิ่มเวลาการเดินทาง ดวยเหตุนี้เวลาที่ใชเดินทาง จํานวน

คร้ังในการตอพาหนะ และระยะทางในการเดินทางจึงมีความสัมพันธกัน  

 

ตารางที่ 4.15 อัตราคาโดยสารในการเดินทางทั้งหมด 
อัตราคาโดยสาร จํานวน (คน) รอยละ 

ไมเกิน 10 บาท 60 14.18 

11- 20 บาท 146 34.52 

21- 30 บาท 112 26.48 

31- 40 บาท 63 14.89 

41- 50 บาท  31 7.33 

มากกวา 50 บาท 11 2.60 

รวม 423 100 

   

 คาใชจายในการเดินทางเปนตัวแปรที่แสดงถึงคุณลักษณะทางดานเศรษฐกิจและสังคม

ของกลุมตัวอยางและจะมีผลกับการเลือกรูปแบบพาหนะในการเดินทางตามความเหมาะสมกับ

ตนเองตอไป จากการศึกษากลุมตัวอยางจํานวน 423 คน พบกลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 34.52 
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เสียคาใชจายในการเดินทางรวม 11-20 บาท มากที่สุด รองลงมาคือ 21-30 บาท และ 31-40 บาท 

คิดเปนรอยละ 26.48 และ14.89 ตามลําดับ ซึ่งมีสัดสวนใกลเคียงกับกลุมที่เสียคาใชจายในการ

เดินทางไมเกิน 10 บาท คือรอยละ 14.18 (ตารางที่ 4.15)   
 

 ผลการศึกษาการใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาในเที่ยวของการเดินทางกับอัตรา

คาโดยสาร พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 38.89 จะเสียคาโดยสาร 31-40 บาท รองลงมา

คือ เสียคาโดยสาร 41-50 บาท และเสียคาโดยสารมากกวา 50 บาท คิดเปนรอยละ 27.78 และ 

22.22 ตามลําดับ (ตารางที่ 4.16) และมีรูปแบบของอัตราคาโดยสารที่เกิดจากการเลือกใชพาหนะ

สงตอ 2 รูปแบบ คือ ระบบขนสงที่ใหบริการแบบประจําทาง และระบบขนสงที่ใหบริการแบบไม

ประจําทาง ดังนี้ 

 1. อัตราคาโดยสาร 21-40 บาท จะเกิดจากการตอพาหนะในการเดินทางระหวาง 2-4 ตอ 

มีรูปแบบของพาหนะสงตอ คือ รถโดยสารประจําทาง และเปนการเดินทางที่ใชเรือโดยสารกับ

รถไฟฟาเพียงไมกี่ทาหรือไมกี่สถานี คิดเปนรอยละ 50  

 2. อัตราคาโดยสารตั้งแต 41บาท ถึง มากกวา 50 บาท จะเกิดจากการตอพาหนะการ

เดินทางระหวาง 2-4 ตอ รูปแบบของพาหนะสงตอเปนแบบไมประจําทางไดแก รถตูโดยสาร และ

จักรยานยนตรับจาง และมีระยะทางของการใชเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาที่มากกวาโดยดู

จากจํานวนทาเรือหรือสถานีรถไฟฟาที่เปนจุดตนทางและปลายทางการเดินทางทําใหเสียคา

โดยสารรวมในจํานวนที่มากกวาแบบแรก คิดเปนรอยละ 50 
  
ตารางที่ 4.16 อัตราคาโดยสารในการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับ 

                    รถไฟฟาในพื้นที่ศึกษา 

อัตราคาโดยสาร จํานวนตอ จํานวน (คน) รอยละ 

21-30 บาท 2-4 2 11.11 

31-40 บาท 2-3 7 38.89 

41-50 บาท 2-3 5 27.78 

มากกวา 50 3-4 4 22.22 

รวม 18 100 

  

 ดังนั้น จากการศึกษาในภาพรวมถึงปจจัยเร่ืองอัตราคาโดยสาร พบวา อัตราคาโดยสารที่

ไมเกิน 40 บาท จะเปนอัตราที่กลุมตัวอยางสามารถจายไดเนื่องจากมีกลุมตัวอยางจํานวนเกินคร่ึง

ที่จายคาโดยสารในอัตรานี้ คิดเปนรอยละ 90.07 (ตารางที่ 4.15) สําหรับกลุมตัวอยางที่ใชบริการ

เรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาในการศึกษาคร้ังนี้มีเพียงรอยละ 4.26 และมีจํานวนตัวอยาง
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คร่ึงหนึ่งจากทั้งหมด 18 คน ที่เสียคาโดยสารเกิน 40 บาท ซึ่งไมนาเปนกลุมที่มีปญหากับคาใชจาย

ในสวนที่เพิ่มข้ึนนี้เพราะผูที่ใชรถไฟฟาสวนใหญจะใชบัตรโดยสารที่ทําใหเสียคาโดยสารตอเที่ยวใน

อัตราท่ีถูกลง การใชบัตรโดยสารนี้มักเกิดจากผูเดินทางที่ใชรถไฟฟาเปนประจําหรือแมวาเปนการ

ใชบริการนานๆ คร้ัง ผูเดินทางก็มักจะมีบัตรโดยสารรถไฟฟาไวใชเม่ือตองการเดินทางอยูแลว การ

ใชบริการรถไฟฟาสามารถเขาถึงไดงายเพราะมีตําแหนงของสถานีรถไฟฟาต้ังอยูบนถนนสายหลัก

ที่มีระบบขนสงรูปแบบตางๆ มาเชื่อมตอ สวนเรือโดยสารมีการเขาถึงทาเรือไดคอนขางจํากัดกวา

ในบางจุดจึงตองอาศัยระบบขนสงรองเพื่อเชื่อมตอกับระบบขนสงหลักทําใหเสียคาโดยสารที่

มากกวา เงื่อนไขที่เปนอุปสรรคในการใชบริการระบบขนสงสองรูปแบบรวมกันจึงเกิดจากความ

จําเปนที่จะตองตอพาหนะในการเดินทางเพราะการมีโครงขายของระบบขนสงที่ไมเชื่อมตอกัน   

 
 4.2.3 ทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีผลตอการเลือกใชบริการพาหนะในการ
เดินทาง 
 เหตุผลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางในปจจุบันเปนสวนที่จะศึกษาถึงสาเหตุ

สําคัญที่ทําใหผูเดินทางเลือกใชรูปแบบการเดินทางนั้นๆ ระดับความพึงพอใจในแตละปจจัยที่

เกี่ยวกับส่ิงอํานวยความสะดวกและการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางที่ผูเดินทางเลือก

เปนสวนที่สนับสนุนผลการศึกษาในสวนของความตองการในการปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ

ระบบขนสงตางๆ ในปจจุบัน ประเด็นเหตุผลของการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ใชอยูในปจจุบัน

ผูวิจัยไดทําการสรุปออกไดเปน 8 ประเด็นหลัก เพื่อใหผูเดินทางเลือกตอบเหตุผลที่สําคัญตอการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง 3 ลําดับ เนื่องจากสาเหตุการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางอาจมาจาก

เหตุผลหลายๆ ประการ มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

  1. ความรวดเร็ว หมายถึง ระยะเวลาทั้งหมดที่เกิดจากการเดินทางจากจุดตนทางถึง

ปลายทางการเดินทาง ที่ผูเดินทางยอมรับได 

  2. ความสะดวก/หางาย หมายถึง การที่สามารถเขาถึงรูปแบบการเดินทางนั้นไดงาย มี

อุปสรรคในเสนทางการเดินทางเล็กนอย มีจุดหมายปลายทางอยูใกลกับระบบขนสงที่ใชในปจจุบัน 

  3. ราคาถูก หมายถึง อัตราคาโดยสารหรือคาใชจายในการเดินทางแตละรูปแบบมีราคา

เหมาะสมที่ผูโดยสารยอมรับได เชน เก็บคาโดยสารตามระยะทาง 

  4. การเช่ือมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ หมายถึง การใชบริการระบบขนสงรูปแบบตางๆ ใน

เที่ยวกอนหรือหลังจากการใชบริการรูปแบบการเดินทางที่ใชในปจจุบัน 

  5. ความปลอดภัย หมายถึง ความรูสึกปลอดภัยจากอาชญากรรม หรืออุบัติเหตุ 

  6. สามารถกําหนดเวลาเดินทางได หมายถึง การมีทางเลือกกับเวลาที่ตองการออกจาก

บานหรือสถานที่อ่ืนๆ เพื่อใชบริการระบบขนสงโดยที่ไมตองใชเวลาในการรอนาน 
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  7. ความถี่ในการใหบริการสูง หมายถึง จํานวนรูปแบบการเดินทางที่มีเพียงพอกับความ

ตองการเดินทางในแตละชวงเวลาของผูเดินทาง 

  8. มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลกับระบบขนสงที่ใชในปจจุบัน 

  9. เหตุผลอ่ืนๆ เชน มีมลพิษนอยกวา มีทัศนียภาพโดยรอบดีกวา เปนตน 

 

ตารางที่ 4.17 เหตุผลการเลือกเดินทางโดยใชเรือโดยสารในคลอง 

อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 รวม 
เหตุผล จํานวน 

(คน) 
รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

ความรวดเร็ว 248 70.25 57 16.15 24 6.8 329 93.20 

ความสะดวก/หาไดงาย 70 19.83 144 40.79 69 19.55 283 80.17 

คาโดยสารถูก 14 3.97 48 13.60 108 30.59 170 48.16 

เชื่อมตอกับระบบขนสงแบบอื่นๆ ได 10 2.83 37 10.48 40 11.33 87 24.65 

ความปลอดภัย 0 0 5 1.42 11 3.12 16 4.53 

สามารถกําหนดเวลาเดินทางได 8 2.27 41 11.61 48 13.60 97 27.48 

มีความถี่การใหบริการสูง 2 0.57 15 4.25 41 11.61 58 16.43 

มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลเคียง 1 0.28 3 0.85 8 2.27 12 3.40 

เหตุผลอื่นๆ 0 0 3 0.85 4 1.13 7 1.98 

รวม 353 100 353 100 353 100   

 

 เหตุผลของการเลือกใชเรือโดยสารในคลอง 3 อันดับแรก จากกลุมตัวอยางจํานวน 353 

คน และทําการจําแนกเหตุผลรองๆ ในแตละอันดับเหตุผลออกเปนประเด็นตางๆ ตามลําดับ 

(ตารางที่ 4.17) พบวา 

 เหตุผลอันดับที่ 1 กลุมตัวอยางเลือกใชบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระ

โขนงเพราะใหความรวดเร็วในการเดินทางเปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด รอยละ 70.25 เหตุผลรองลงมา

คือ ความสะดวก/หาไดงาย และเรือโดยสารเปนระบบขนสงที่มีอัตราคาโดยสารที่ถูกคิดเปนรอยละ 

19.83 และ 3.97 ตามลําดับ  

 เหตุผลอันดับที่ 2 กลุมตัวอยางเลือกความสะดวก/หาไดงายมากที่สุด รอยละ 40.79 

เหตุผลรองลงมาคือ เรือโดยสารชวยใหเดินทางไดเร็วข้ึน และมีอัตราคาโดยสารที่ถูก รอยละ 16.15 

และ 13.60 ตามลําดับ   

 เหตุผลอันดับที่ 3 กลุมตัวอยางเลือกอัตราคาโดยสารที่ถูกมีมากที่สุดรอยละ 30.59 

เหตุผลรองลงมาไดแก ความสะดวก/หาไดงาย และสามารถกําหนดเวลาเดินทางได คิดเปนรอยละ 

19.55 และ 13.60 ตามลําดับ  
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 เหตุผลในการเลือกใชบริการเรือโดยสารที่กลุมตัวอยางเลือกตอบมากที่สุด 3 อันดับ จาก

เหตุผลทั้งหมด 8 ประเด็นหลักดังกลาวเปนเหตุผลที่ถูกเลือกตอบซ้ํากันในเกือบจะทุกอันดับ และ

เมื่อพิจารณาในภาพรวมพบประเด็นสําคัญที่กลุมตัวอยางจะเลือกใชบริการเรือโดยสารในคลอง

อันดับแรกคือ เปนระบบขนสงที่ใหความรวดเร็วในการเดินทางโดยเฉพาะเมื่อดูถึงชวงเวลาที่มีการ

ใชบริการเกิดข้ึนเปนจํานวนมากคือในชวงเวลาเรงดวนเชา-เย็น ที่ตองการหลีกเล่ียงสภาพ

การจราจรติดขัดบนทองถนนในเสนทางสายหลักที่เกี่ยวของ คิดเปนรอยละ 93.20 รองลงมาคือ 

ความสะดวก/หาไดงาย รอยละ 80.17 เนื่องจากการที่กลุมตัวอยางมีจุดเร่ิมตนหรือปลายทางการ

เดินทางอยูใกลกับทาเรือและเสนทางการใหบริการผานไปยังบริเวณที่มีการใชที่ดินที่เปนแหลงงาน 

สถานศึกษาท่ีกลุมตัวอยางมีการใชพื้นที่บริเวณนั้นๆ ในการประกอบกิจกรรมหลักประจําวัน และ

ประเด็นการมีอัตราคาโดยสารถูก มีการควบคุมราคา และคิดคาโดยสารตามระยะทาง รอยละ 

48.16 ตามลําดับ  
 

ตารางที่ 4.18 เหตุผลการเลือกเดินทางโดยใชรถไฟฟา 
อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 รวม 

เหตุผล จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

ความรวดเร็ว 20 40 9 18 4 8 33 66 

ความสะดวก/หาไดงาย 14 28 5 10 2 4 21 42 

คาโดยสารถูก 2 4 4 8 2 4 8 16 

เชื่อมตอกับระบบขนสงแบบอื่นๆ ได 3 6 5 10 2 4 10 20 

ความปลอดภัย 3 6 6 12 16 32 25 50 

สามารถกําหนดเวลาเดินทางได 5 10 11 22 9 18 25 50 

มีความถี่การใหบริการสูง 3 6 8 16 5 10 16 32 

มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลเคียง 0 0 2 4 10 20 12 24 

รวม 50 100 50 100 50 100   

 

 เหตุผลในการเลือกใชรถไฟฟา 3 อันดับแรก จากกลุมตัวอยางจํานวน 50 คน และทําการ

จําแนกเหตุผลรองๆ ในแตละอันดับเหตุผลออกมาเปนประเด็นตางๆ ตามลําดับ (ตารางที่ 4.18) 

พบวา 

 เหตุผลอันดับที่ 1 กลุมตัวอยางเลือกใชบริการรถไฟฟาเพราะใหความรวดเร็วในการ

เดินทางเปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด รอยละ 40 เหตุผลรองลงมาคือ ความสะดวก/หาไดงาย และ

รถไฟฟาเปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่ผูใชสามารถกําหนดเวลาเดินทางไดคอนขางแนนอน 

คิดเปนรอยละ 28 และ 10 ตามลําดับ  
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 เหตุผลอันดับที่ 2 กลุมตัวอยางเลือกเหตุผลวาสามารถกําหนดเวลาเดินทางไดมากที่สุด 

รอยละ 22 เหตุผลรองลงมาคือ เปนระบบที่ใหความรวดเร็วในการเดินทาง รอยละ 18 และมี

ความถี่ในการใหบริการสูง รอยละ 16 ตามลําดับ   

 เหตุผลอันดับที่ 3 กลุมตัวอยางเลือกที่คุณสมบัติมีความปลอดภัยในการเดินทางมากที่สุด

รอยละ 32 เหตุผลรองลงมาไดแก มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลเคียง และสามารถกําหนดเวลาใน

การเดินทางไดคิดเปนรอยละ 20 และ 18 ตามลําดับ  

 

 เมื่อพิจารณาถึงเหตุผลในภาพรวมของการเลือกใชบริการรถไฟฟาที่กลุมตัวอยาง

เลือกตอบมากที่สุด 3 อันดับ จากเหตุผลทั้งหมด 8 ประเด็นหลัก เหตุผลอันดับแรกที่กลุมตัวอยาง

เลือกมากที่สุด คือ รถไฟฟาเปนระบบขนสงที่ใหความรวดเร็วในการเดินทางรองรับกับความ

ตองการในการเดินทางชวงเวลาเรงดวนที่มีสภาพการจราจรติดขัดบนทองถนนในเสนทางสายหลัก

ได คิดเปนรอยละ 66 เหตุผลรองลงมาคือ มีความปลอดภัยและสามารถกําหนดเวลาในการ

เดินทางได ซึ่งมีสัดสวนเทากันคือ รอยละ 50 และประเด็นมีความสะดวก/หาไดงาย รอยละ 42 

ตามลําดับ และมีเหตุผลอ่ืนๆ ที่มีสัดสวนความสําคัญรองๆ ลงไปมาประกอบในการที่ชวยตัดสินใจ

เลือกใชรถไฟฟาดวย  

 

ตารางที่ 4.19 เหตุผลการเลือกเดินทางโดยใชรถโดยสารประจําทาง 
อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 รวม 

เหตุผล จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

ความรวดเร็ว 0 0 1 5 2 10 3 15 

ความสะดวก/หาไดงาย 8 40 7 35 5 25 20 100 

คาโดยสารถูก 6 30 5 25 7 35 18 90 

เชื่อมตอกับระบบขนสงแบบอื่นๆ ได 3 15 2 10 3 15 8 40 

ความปลอดภัย 0 0 0 0 1 5 1 5 

สามารถกําหนดเวลาเดินทางได 1 5 1 5 0 0 2 10 

มีความถี่การใหบริการสูง 2 10 4 20 2 10 8 40 

รวม 20 100 20 100 20 100   

 

 เหตุผลของการเลือกใชรถโดยสารประจําทาง 3 อันดับแรก จากกลุมตัวอยางจํานวน 20 

คน และทําการจําแนกเหตุผลรองๆ ในแตละอันดับเหตุผลออกเปนประเด็นตางๆ ตามลําดับ 

(ตารางที่ 4.19) พบวา  
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 เหตุผลอันดับที่ 1 กลุมตัวอยางเลือกใชบริการรถโดยสารประจําทาง เพราะความสะดวก/

หาไดงาย รอยละ 40 รองลงมาคือ มีอัตราคาโดยสารที่ถูก รอยละ 30 และสามารถเชื่อมตอการ

เดินทางกับระบบขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ได รอยละ 15 ตามลําดับ   

 เหตุผลอันดับที่ 2 กลุมตัวอยางเลือกเหตุผลความสะดวก/หาไดงายเปนเหตุผลที่สําคัญ

ที่สุด รอยละ 35 เหตุผลรองลงมาคือ มีอัตราคาโดยสารที่ถูก รอยละ 25 และมีความถี่ในการ

ใหบริการสูง รอยละ 20 ตามลําดับ   

 เหตุผลอันดับที่ 3 มีอัตราคาโดยสารที่ถูกเปนเหตุผลที่สําคัญที่สุด รอยละ 35 เหตุผล

รองลงมาไดแก ความสะดวก/หาไดงาย รอยละ 25 และเช่ือมตอการเดินทางกับระบบขนสงรูปแบบ

อ่ืนๆ ได รอยละ 15 ตามลําดับ  
 

 ภาพรวมเหตุผลของการเลือกใชบริการรถโดยสารประจําทางที่ถูกเลือกตอบมากที่สุด 3 

อันดับ จากเหตุผลทั้งหมด 7 ประเด็นหลัก ยกเวนเหตุผลการมีบริการที่จอดรถซ่ึงจากการศึกษาทํา

ใหทราบวาผูใชบริการรถโดยสารประจําทางสวนใหญไมมีพาหนะประเภทรถยนต และสําหรับสวน

นอยที่มีรถยนตก็จะไมเดินทางโดยใชพาหนะทั้งสองรวมกัน ดังนั้น เหตุผลอันดับแรกที่สําคัญมาก

ที่สุด คือ รถโดยสารประจําทางเปนระบบขนสงที่ใหความสะดวก/หาไดงาย รอยละ 100 เหตุผล

รองลงมาคือ การมีอัตราคาโดยสารที่ถูกสามารถเลือกใชบริการไดทั้งรถโดยสารแบบปรับอากาศที่

คิดคาโดยสารตามระยะทาง และคิดคาโดยสารแบบเหมาจายสําหรับรถธรรมดา รอยละ 90 และมี

ความถี่ในการใหบริการสูง กับสามารถเช่ือมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ ได รอยละ 40 ตามลําดับ  

 

ตารางที่ 4.20 ภาพรวมเหตุผลในการเลือกใชบริการระบบขนสงสาธารณะของกลุมตัวอยาง 
อันดับ 1 อันดับ 2 อันดับ 3 รวม 

เหตุผล จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 
จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

จํานวน 
(คน) 

รอย
ละ 

ความรวดเร็ว 268 63.36 67 15.84 30 7.09 365 86.29 

ความสะดวก/หาไดงาย 92 21.75 156 36.88 77 18.2 325 76.83 

คาโดยสารถูก 22 5.2 57 13.48 117 27.66 196 46.34 

เชื่อมตอกับระบบขนสงแบบอื่นๆ ได 16 3.78 44 10.4 44 10.4 104 24.59 

ความปลอดภัย 3 0.71 11 2.6 28 6.62 42 9.93 

สามารถกําหนดเวลาเดินทางได 14 3.31 53 12.53 57 13.48 124 29.31 

มีความถี่การใหบริการสูง 7 1.65 27 6.38 48 11.35 82 19.39 

มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลเคียง 1 0.24 5 1.18 18 4.26 24 5.67 

เหตุผลอื่นๆ 0 0 3 0.71 4 0.95 7 1.65 

รวม 423 100 423 100 423 100   
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 การพิจารณาภาพรวมเหตุผลในการเดินทางโดยใชเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถ

โดยสารประจําทางในทุกลําดับ (ตารางที่ 4.20) เพื่อแสดงถึงลําดับความสําคัญของประเด็นตางๆ 

ที่จะถูกนํามาพิจารณาเพื่อเลือกใชบริการระบบขนสงที่กลุมตัวอยางตองการมากที่สุด ประเด็น

ตางๆ ที่กําหนดข้ึนไดจากการศึกษาประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนที่คํานึงถึงความตองการ

ของผูใชในหลายๆ ดาน ผลของการศึกษาทําใหทราบวาเหตุผลหลักของการเลือกรูปแบบการ

เดินทางในปจจุบัน ลําดับแรกกลุมตัวอยางเลือกเหตุผลที่เปนระบบที่ใหความรวดเร็วในการ

เดินทางมากที่สุด รอยละ 86.29 เหตุผลลําดับที่สองคือ เปนระบบขนสงที่ใหความสะดวก/หาได

งาย รอยละ 76.83 และลําดับที่สามคือ ระบบขนสงมีอัตราคาโดยสารที่ถูก รอยละ 46.34 

ตามลําดับ ประเด็นเหตุผลการเลือกใชบริการระบบขนสงสาธารณะของกลุมตัวอยางที่มีสัดสวน

ของการเลือกตอบในอันดับรองๆ ลงไป ก็มีความสําคัญเพราะเปนเหตุผลที่มาสนับสนุนการ

ตัดสินใจเลือกใชระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ที่มีใหบริการอยูในปจจุบันของผูเดินทางเอง 

 

  นอกจากการศึกษาถึงเหตุผลในการเลือกใชระบบขนสงรูปแบบตางๆ ของกลุม

ตัวอยางขางตนแลว การศึกษาถึงส่ิงที่เปนปญหาที่เกิดข้ึนในระหวางการเดินทางซ่ึงมีผลใหเกิด

ความไมสะดวกตอผูเดินทางก็มีความสําคัญ โดยส่ิงที่เปนปญหาที่ไดจากการศึกษานี้เปนขอเสนอ

พื้นฐานที่สามารถปฏิบัติไดเพื่อสงเสริมหรือปรับปรุงการอํานวยความสะดวกในเดินทางเพื่อการ

เขาถึงหรือใชบริการระบบขนสงตางๆ ผลการวิเคราะหปญหาและอุปสรรคที่เกิดจากการเดินทางของ

กลุมตัวอยางจะขออธิบายแยกแตละระบบขนสง ดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.21 ปญหาที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทางโดยใชเรือโดยสารในคลอง  
ปญหา จํานวน (คน) รอยละ 

สภาพความคลองตัวบริเวณทาเรือโดยสาร 115 32.58 

ทาเรืออยูไกลจากระบบขนสงอื่นๆ 85 24.08 

เสียเวลาในการเปลี่ยนถายพาหนะเขา-ออกจากทาเรือ หรือไปจุดปลายทาง 56 15.86 

ความปลอดภัยบริเวณเสนทางสัญจรท่ีเชื่อมกับระบบขนสงอื่น 46 13.03 

ปญหาอื่นๆ 51 14.45 

รวม 353 100 

 

 ปญหาหรืออุปสรรคที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทางโดยใชเรือโดยสารในคลอง (ตารางที่ 

4.21) พบวา ปญหาที่กลุมตัวอยางสวนใหญใหความสําคัญมากที่สุดคือ ปญหาเร่ืองสภาพความ

คลองตัวบริเวณทาเรือโดยสารและบริเวณเสนทางสัญจรที่เชื่อมตอกับทาเรือซึ่งเกิดจากการมีหาบ
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เรแผงลอยต้ังกีดขวางบนทางเดินเทา สภาพของทางเดินเทาชํารุดเปนหลุมคิดเปนรอยละ 32.58 

เชน บริเวณทาเรือประตูน้ําที่เปนจุดเปล่ียนถายพาหนะการเดินทางรูปแบบตางๆ ทําใหมีการสญัจร

ของยวดยานพาหนะและคนเดินทางหนาแนนเกือบตลอดวัน และทาเรือสะพานพระโขนงที่ทางเทา

บางจุดมีสภาพเปนหลุมบอ ขรุขระในฤดูฝนมีน้ําขัง รองลงมาคือ ปญหาเร่ืองระยะหางระหวาง

ทาเรือกับระบบขนสงหลัก และปญหาการตองเสียเวลาในการเปล่ียนพาหนะเพ่ือเขา-ออกจาก

ทาเรือหรือไปจุดหมายปลายทางในทาเรือบางแหงสืบเนื่องจากการมีระยะหางระหวางระบบขนสง

ที่ไกลเกินกวาจะเดินได คิดเปนรอยละ 24.08 และ 15.86 ตามลําดับ 

สวนปญหาความปลอดภัยบริเวณเสนทางสัญจร และปญหาอ่ืนๆ นอกเหนือจากปญหาที่

เปนประเด็นหลักที่มีผลใหเกิดการปรับปรุงสวนใหญเปนปญหาในเร่ืองการใหบริการที่ทําใหผูใช

เกิดความพึงพอใจในการใชบริการจะมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน ไดแก  

1. ปญหาน้ําเนาเสีย และนํ้าในคลองกระเด็นขณะที่เรือวิ่ง  

2. ปญหาการรับผูโดยสารมากเกินความจุเรือคือ 80 คนตอลํา ในชวงเวลาเรงดวน   

3. ปญหาตองใชเวลารอเรือนานและมีเรือใหบริการจํานวนนอยในชวงเวลาเรงดวน  

4. ปญหาเสียงเคร่ืองยนตที่ดังเกินไป และควันเสียของเคร่ืองยนตภายในตัวเรือ   

5. ปญหาไมมีปายแสดงเสนทางเดินเรือในทาเรือทุกทารวมถึงในตัวเรือเพื่อแสดงใหกับผูที่

ไมไดใชบริการเรือโดยสารเปนประจํา 

6. ปญหาพนักงานขับเรือเร็วไป และมารยาทของพนักงานเก็บคาโดยสารซึ่งบางคร้ังไมดีนัก 

7. ปญหาความรีบเรงในการจอดและออกเรือจากทา และการจอดเรือหางจากทาเกินไป

ทําใหไมปลอดภัยเวลาข้ึนหรือลงเรือ 

8. ปญหาความไมปลอดภัยในเสนทางสัญจรที่ในบางจุดมืดเนื่องจากมีไฟสองสวางไม

เพียงพอ และทาเรือสวนใหญมีทางเขา-ออกอยูบริเวณเลียบใตสะพานขามคลองตางๆ ซึ่งคอนขาง

เปนที่ลับตาคน 

 

ตารางที่ 4.22 ปญหาที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทางโดยใชรถไฟฟา 
ปญหา จํานวน (คน) รอยละ 

สภาพความคลองตัวบริเวณสถานีรถไฟฟา 15 30 

ระยะหางระหวางสถานีรถไฟฟากับระบบขนสงอื่นๆ 3 6 

เสียเวลาในการเปลี่ยนถายพาหนะไปยังจุดหมายปลายทาง 18 36 

ความปลอดภัยบริเวณเสนทางสัญจรท่ีเชื่อมกับระบบขนสงอื่น 5 10 

ปญหาอื่นๆ 9 18 

รวม 50 100 
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 ปญหาหรืออุปสรรคที่กลุมตัวอยางพบในระหวางการเดินทางโดยใชรถไฟฟา(ตารางที่ 

4.22) พบวา ปญหาการเสียเวลาในการเปล่ียนถายพาหนะเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่อยูไกล

จากสถานีรถไฟฟาคิดเปนรอยละ 36 รองลงมาเปนปญหาเร่ืองสภาพความคลองตัวในบริเวณ

สถานีรถไฟฟาเนื่องจากมีผูใชบริการเปนจํานวนมากในชวงเวลาเดินทางตอนเชาและเย็น

โดยเฉพาะบริเวณทางเขา-ออกจากสถานีรถไฟฟา และ ปญหาอ่ืนๆ คิดเปนรอยละ 30 และ 18

ตามลําดับ 

  

 สวนประเด็นปญหาอ่ืนๆ มีสัดสวนที่นอยเมื่อเปรียบเทียบกับประเด็นปญหาหลัก 3 ลําดับ

ดังที่กลาวถึงขางตน ไดแกความปลอดภัยบริเวณเสนทางสัญจรเนื่องจากการที่ตัวสถานีรถไฟฟา

ต้ังอยูบนเสนทางถนนสายหลักมีระบบไฟฟาสองสวาง มีผูคนสัญจรไปมาอยางตอเนื่อง และการมี

ระบบรักษาความปลอดภัยทั้งกลองวงจรปดหรือพนักงานรักษาความปลอดภัยจึงเปนส่ิงที่สราง

ความมั่นใจใหกับผูมาใชบริการเพิ่มมากข้ึน 

 

ตารางที่ 4.23 ปญหาที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทางโดยใชรถโดยสารประจําทาง  
ปญหา จํานวน (คน) รอยละ 

สภาพความคลองตัวของเสนทางสัญจร 9 45 

ระยะหางจากระบบขนสงอื่นๆ  1 5 

เสียเวลาในการเปลี่ยนถายพาหนะไปยังจุดหมายปลายทาง 1 5 

ความปลอดภัยในขณะใชบริการ 8 40 

ปญหาอื่นๆ 1 5 

รวม 20 100 

 

 ปญหาหรืออุปสรรคที่กลุมตัวอยางพบในระหวางการเดินทางโดยใชรถโดยสารประจําทาง 

(ตารางที่ 4.23) พบวา ปญหาสภาพความคลองตัวของเสนทางสัญจรเปนปญหาสวนใหญของผู

เดินทางดวยรถโดยสารประจําทางคิดเปนรอยละ 45 รองลงมาเปนปญหาเร่ืองความปลอดภัยขณะ

โดยสารอยูบนรถ รอยละ 40 และประเด็นปญหาอ่ืนๆ มีสัดสวนที่เทากันคือ รอยละ 5 ตามลําดับ  

 

 ปญหาสภาพความคลองตัวของเสนทางสัญจรของผูที่ใชบริการรถโดยสารประจําทางจะ

พิจารณาจากสภาพรถติดที่เปนปญหาของผูที่เดินทางทางบกบนโครงขายถนนโดยเฉพาะใน

ชวงเวลาเชาและเย็นที่ผูเดินทางสวนใหญตางก็ตองเดินทางในเวลาที่ตรงกันดวยจุดประสงคตางๆ 

กัน ทําใหมีปริมาณรถบนถนนมากกวาชวงเวลาอ่ืนๆ ปญหาการเดินทางรองลงมาเปนปญหาความ
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ปลอดภัยในขณะใชบริการรถโดยสารจะเกิดจากมารยาทในการขับข่ีรถของพนักงานขับรถที่

บางคร้ังจะขับรถเร็วเกินไป ขับรถแซงโดยไมใหสัญญาณไฟทําใหเกิดอุบัติเหตุเฉ่ียวชนกับรถคันอ่ืน

ได สําหรับปญหาอ่ืนๆ สวนใหญจะเปนปญหาในเร่ืองเกี่ยวกับการใหบริการหลายๆ ประการ เชน 

ตองรอรถนานเนื่องจากรถขาดระยะ รถแนนเกินไป สภาพของรถเกา เปนตน 

 

ตารางที่ 4.24 ภาพรวมปญหาที่เกิดข้ึนระหวางการเดินทางโดยใชบริการระบบขนสงสาธารณะของ 

                    กลุมตัวอยาง 
ปญหา จํานวน (คน) รอยละ 

สภาพความคลองตัวของเสนทางสัญจร 139 32.86 

ระยะหางจากระบบขนสงอื่นๆ  89 21.04 

เสียเวลาในการเปลี่ยนถายพาหนะไปยังจุดหมายปลายทาง 75 17.73 

ความปลอดภัยในขณะใชบริการ 59 13.95 

ปญหาอื่นๆ 61 14.42 

รวม 423 100 

 

 การพิจารณาภาพรวมปญหาที่เกิดจากการเดินทางโดยใชเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา 

และรถโดยสารประจําทาง (ตารางที่ 4.24) เพื่อแสดงใหเห็นถึงความสําคัญของประเด็นตางๆ ที่จะ

ถูกนํามาปรับปรุงแกไขใหการบริการระบบขนสงสาธารณะดังกลาวมีประสิทธิภาพ ผลของ

การศึกษาพบวา ผูเดินทางพบปญหาในเร่ืองสภาพความคลองตัวบริเวณเสนทางเพื่อไปยังทาเรือ 

สถานีรถไฟฟา และปายรถโดยสารประจําทาง หรือบริเวณจุดเชื่อมตอของการสัญจรทางน้ํา-ทาง

บก มากที่สุด คิดเปนรอยละ 32.86 บริเวณจุดเชื่อมตอของการสัญจร ไดแก พื้นที่บนทาเรือ สถานี

รถไฟฟา ทางเดินระหวางตัวระบบขนสงที่ใกลที่สุด สาเหตุเกิดจากการต้ังหาบเรแผงลอยบริเวณ

ทางเดินเทาทําใหพื้นที่ของทางเดินเทาที่ใชไดจริงมีขนาดแคบลง สวนในพื้นที่ตัวทาเรือหรือสถานี

รถไฟฟาเองก็มีปญหาสภาพความคลองตัวในการสัญจรเกิดข้ึนเชนกันโดยเฉพาะในชวงเวลา

เรงดวนของการเดินทางที่มีผูสัญจรไปมาจํานวนมาก   

 รองลงมาคือ ปญหาเร่ืองระยะหางระหวางระบบขนสง รอยละ 21.04 ปญหานี้เปนปญหา

มากสําหรับผูที่ใชบริการเรือโดยสารเพราะตําแหนงของทาเรือที่ไมไดอยูบนถนนสายหลักทําใหการ

เดินทางกอนหรือหลังใชบริการเรือโดยสารตองใชรถจักรยานยนตรับจาง รถสองแถว หรือการเดิน

ในระยะที่คอนขางไกลเพื่อเปล่ียนตอไปยังระบบขนสงหลัก เชน รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา 

หรือพาหนะที่ใหบริการแบบไมประจําทางรูปแบบอ่ืนๆ  
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 และปญหาการที่ตองเปล่ียนถายพาหนะในการเดินทางโดยเปนปญหาตอเนื่องมาจาก

ปญหาเร่ืองระยะหางระหวางระบบขนสงทําใหตองใชเวลาในการเดินทางเพิ่มข้ึนเพื่อไปถึง

จุดหมายปลายทาง รอยละ 17.73  

 ประเด็นปญหาที่ถูกเลือกตอบในลําดับอ่ืนๆ ก็มีความสําคัญเชนเดียวกันและเมื่อนํา

ประเด็นปญหาตางๆ มาวิเคราะหพบวา ปญหาที่เกิดข้ึนเปนปญหาทางดานกายภาพที่มีผลตอการ

ใหบริการและการเช่ือมตอของระบบขนสงรูปแบบตางๆ 
 

ตารางที่ 4.25 ปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดความเช่ือมตอของเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟา 

ปจจัยสนับสนุน 
จํานวน 
(คน) 

รอยละ 

จัดโครงขายแตละระบบขนสงใหเชื่อมตอสัมพันธกนั 151 35.70 

จัดใหมีสถานีรวมหลายจุด และมีการประสานระบบขอมูลการเดินทาง 115 27.19 
ใชระบบต๋ัวโดยสารรวมหรือต๋ัวตอ  22 5.20 

ปรับระยะทางระหวางระบบขนสงใหอยูในระยะท่ีเดินได  55 13.00 

ปรับลดอัตราคาโดยสารในแตละระบบขนสง 45 10.64 

การประชาสัมพันธตามส่ือตางๆ แสดงจุดเชื่อมตอของระบบขนสงใหมากขึ้น 24 5.67 

อื่นๆ เชน การปรับปรุงสภาพเสนทางสัญจร จัดหาพ้ืนท่ีจอดรถยนต ระบบขนสงรองท่ีจาํเปน  11 2.60 

รวม 423 100 

  

 ความคิดเห็นเร่ืองปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดการเชื่อมตอเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาเปน

ส่ิงที่แสดงถึงความตองการของประชาชนในการปรับปรุงการสงตอเพื่อการเดินทางระหวางระบบ

ขนสง ผลการศึกษาพบวา ปจจัยสนับสนุนที่มีผูเลือกตอบมากที่สุดคือ การจัดใหโครงขายระบบ

ขนสงแตละรูปแบบมีการเชื่อมตอสัมพันธกันมากที่สุด รอยละ 35.70 รองลงมาคือ การจัดใหมี

สถานีรวมหลายจุดและมีการประสานดานระบบขอมูลการเดินทางใหกับผูเดินทางทราบ รอยละ 

27.19 และการปรับปรุงในเร่ืองของระยะหางระหวางระบบขนสงใหอยูในระยะที่สามารถเดินได 

รอยละ 13.00 ตามลําดับ (ตารางที่ 4.25) 
 

 ปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดการเช่ือมตอกันระหวางระบบขนสงที่กลุมตัวอยางเลือกให

ความสําคัญมากที่สุดขางตนนั้นยังมิใชวิธีการที่ดีที่สุดเนื่องจากตองอาศัยองคประกอบอ่ืนๆ เขามา

ประกอบดวย นอกจากนี้ยังตองคํานึงความเหมาะสมและความเปนไปไดในการที่จะนําไปปฏิบัติจริง 

ดังนั้น ปจจัยสนับสนุนที่ถูกเลือกในลําดับรองๆ ลงมาจึงมีความสําคัญเชนเดียวกันที่จะทําใหเกิดการ

เชื่อมตอกันข้ึนได จากการศึกษาสามารถสรุปประเด็นนี้ไดวาปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดการใชบริการ

เชื่อมตอเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาข้ึนไดนั้นจะเปนการพัฒนาและปรับปรุงในเร่ืองการบริหาร
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จัดการตัวระบบขนสง เชน โครงขายการใหบริการ ระบบจัดเก็บคาโดยสาร และการปรับปรุง

โครงสรางทางดานกายภาพ เชน สภาพแวดลอมบริเวณตัวระบบขนสง และการเช่ือมตอที่จุดเปล่ียน

ถายระบบการขนสง อยางไรก็ตามการพัฒนาหรือปรับปรุงในสวนตางๆ ที่มีความสัมพันธกันอยูนั้นก็

เปนส่ิงที่ควรกระทําไปพรอมๆ กันเพื่อใหไดผลที่มีความสมบูรณ  

 
 4.2.4 ทัศนคติของกลุมตัวอยางกับการเดินทางเชื่อมตอระหวางเรือโดยสารใน
คลองและรถไฟฟาในปจจุบัน 
 การศึกษาในประเด็นการตัดสินใจใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาหากระบบ

ขนสงทั้งสองใหความรวดเร็วในการเดินทางและมีการเช่ือมตอของระบบที่ดีจากกลุมตัวอยางที่ใช

บริการเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทางในบริเวณพื้นที่ศึกษา กลุมตัวอยาง

สวนใหญคิดวาจะใชบริการระบบขนสงทั้งสองรวมกันคิดเปนรอยละ 53.66 รองลงมาคือ ไมแนใจ

วาจะใชบริการหรือไม และจะไมใชระบบทั้งสองรวมกัน คิดเปนรอยละ 27.66 และ 18.68 

ตามลําดับ (ตารางที่ 4.26) 
 

ตารางที่ 4.26 ความคิดเหน็ในการตัดสินใจใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟา 
หัวขอ จํานวน (คน) รอยละ 

ใชบริการ 227 53.66 

ไมใชบริการ 79 18.68 

ไมแนใจ 117 27.66 

รวม 423 100 

  

 กลุมตัวอยางไดใหเหตุผลประกอบในการตัดสินใจที่จะใชบริการระบบขนสงทั้งสองรวมกัน

หรือไมมีรายละเอียด ดังนี้  

 1. กลุมที่เลือกใชบริการ 

 เหตุผลที่สนับสนุนใหมีการเลือกใชบริการระบบขนสงสาธารณะทั้งสองรวมกันเพราะ เปน

รูปแบบการขนสงที่ใหความความรวดเร็วสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดโดยไมตองกังวล

กับปญหารถติด มีลักษณะเปนระบบโครงขายของตัวเอง คอนขางมีความปลอดภัยในการเดินทาง

จากการที่มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนนอยหากเทียบกับการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง และเปน

เสนทางที่มีมลพิษนอยกวาการเดินทางบนทองถนน 

 2. กลุมที่ไมแนใจวาจะใชบริการหรือไม และกลุมที่ไมใชบริการ   

 เหตุผลของความไมแนใจที่จะใชบริการ และเหตุผลของการไมใชบริการเรือโดยสารใน

คลองและรถไฟฟารวมกันเลย กลุมตัวอยางใหเหตุผลที่มีความคลายคลึงกัน คือ อาจมีการใช
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บริการรวมกันบางเปนคร้ังคราวซ่ึงก็แลวแตความจําเปน เชน รีบไปธุระสําคัญ รถติดมากๆ หรืออยู

ในบริเวณที่สามารถเขาใชบริการระบบขนสงรูปแบบดังกลาวไดอยางสะดวก และเหตุผลการไม

ทราบวาเสนทางการใหบริการผานไปยังสถานที่ใดบางก็เปนอุปสรรคประการหนึ่งของการที่จะไม

ใชบริการดวยเชนกัน ดังนั้น การปรับปรุงระบบขนสงโดยวิธีการตางๆ ใหดีข้ึนอาจจะทําใหกลุม

ตัวอยางกลุมนี้หันกลับมาใชเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาเพิ่มมากข้ึนได 

 ในประเด็นความคิดเห็นเร่ืองอัตราคาโดยสารของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟา กลุม

ตัวอยางสวนใหญมีความเห็นวาหากมีการใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาจะตองเสียคาโดยสารใน

อัตรารวมที่คอนขางแพงแตก็ชวยใหประหยัดเวลาในการเดินทางได คิดเปนรอยละ 50.01 

รองลงมาคือ เปนรูปแบบการเดินทางที่มีอัตราคาโดยสารรวมที่ถูกและชวยประหยัดเวลาเดินทาง 

รอยละ 36.41 และกลุมตัวอยางที่มีความคิดเห็นวามีอัตราคาโดยสารรวมท่ีแพงและไมไดชวยให

ประหยัดเวลาการเดินทางเลย รอยละ 5.91 (ตารางที่ 4.27) 

 

ตารางที่ 4.27 ความคิดเห็นเร่ืองอัตราคาโดยสารของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟา 
หัวขอ จํานวน (คน) รอยละ 

ถูกและชวยประหยัดเวลาเดินทาง 154 36.41 

คอนขางแพงแตชวยประหยัดเวลาเดินทาง 220 52.01 

แพงและไมประหยัดเวลาเดินทาง 25 5.91 

ไมตอบ 24 5.67 

รวม 423 100 

   

 หากเปรียบเทียบสัดสวนของความคิดเห็นของกลุมตัวอยางจากปจจัยที่มีผลตอการเปล่ียน

รูปแบบการเดินทางในประเด็นราคาคาโดยสารและปจจัยเร่ืองของเวลาในการเดินทางที่ไดพบวา

แนวโนมของคําตอบจะเปนไปในทางบวก คือ ใหความรวดเร็วหรือใชเวลาในการเดินทางรวมที่

นอยลง ผลรวมของความคิดเห็นการมีอัตราคาโดยสารที่ถูกและชวยประหยัดเวลาการเดินทาง 

และการมีอัตราคาโดยสารที่คอนขางแพงแตชวยประหยัดเวลาการเดินทางไดมีสัดสวนถึงรอยละ 

88.42 (ตารางที่ 4.27) 

 

 เมื่อนําประเด็นการตัดสินใจจะเลือกใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาหรือไม 

(ตารางที่ 4.26) และประเด็นอัตราคาโดยสารรวม 2 ระบบกับการประหยัดเวลาในการเดินทาง 

(ตารางที่ 4.27) มาพิจารณารวมกันพบวา แมกลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 53.66 ใหคําตอบวาจะ

ใชบริการระบบขนสงทั้ง 2 รวมกันโดยใหเหตุผลวาทําใหการเดินทางรวดเร็วข้ึน มีมลพิษนอยกวา



 

 

132 

บนทองถนน หรือสามารถกําหนดเวลาเดินทางไดคอนขางแนนอนก็ตามแตเมื่อคํานึงถึงอัตราคา

โดยสารรวมของทั้งสองระบบพบวาเปนอัตราคาโดยสารที่คอนขางแพง คิดเปนรอยละ 52.01 ดวย

สาเหตุนี้อาจทําใหผูเดินทางเกิดความไมแนใจหรือตัดสินใจที่จะไมใชระบบขนสงทั้งสองรวมกันเลย

ก็ไดซึ่งมีสัดสวนถึงรอยละ 46.34  

 

ตารางที่ 4.28 ความคิดเห็นเร่ืองความเชื่อมตอของเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาในปจจุบัน 
หัวขอ จํานวน (คน) รอยละ 

มีการเช่ือมตอดีแลว 80 18.91 

มีการเช่ือมตอกันแตยังไมดีเทาท่ีควร 224 52.96 

มีการเช่ือมตอท่ียงัไมดี 119 28.13  

รวม 423 100 

 

 ความคิดเห็นในเร่ืองการเชื่อมตอเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาในปจจุบันจากการ

สํารวจกลุมตัวอยางสวนใหญถึงรอยละ 52.96 ใหความเห็นวาการเชื่อมตอระหวางระบบขนสง

ดังกลาวมีการเชื่อมตอกันแลวแตยังไมดีเทาที่ควร เพราะจุดของการเช่ือมตอที่เห็นไดชัดเจนและ

สะดวกในการเขาใชบริการที่สุดยังมีจํานวนจํากัด รองลงมาคือ มีการเชื่อมตอของระบบขนสงที่ยัง

ไมดี รอยละ 28.13 และรอยละ 18.91 เห็นวามีระบบในการเช่ือมตอที่ดีแลว (ตารางท่ี 4.28) ซึ่ง

เมื่อพิจารณาแนวโนมของความคิดดังกลาวแลวจะเปนไปในทางลบมากกวาโดยมีสัดสวนรวมถึง

รอยละ 81.09  

 

ตารางที่ 4.29 ความคิดเห็นเร่ืองความรูจักโครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ” 
หัวขอ จํานวน (คน) รอยละ 

รูจักโครงการ 341 80.61 

ไมเคยรูจักโครงการ 82 19.39 

รวม 423 100 

 

  ความคิดเห็นเร่ืองความรูจักโครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ” (ตารางที่ 4.29) 

ซึ่งเปนโครงการนํารองฟนฟูเพื่อเพิ่มศักยภาพการคมนาคมทางน้ําของกระทรวงคมนาคมที่นําเอา

แนวคิดในเร่ืองของการประสานระบบขนสงทางน้ํากับทางบกเขาดวยกันมาใชพบวา กลุมตัวอยาง

สวนใหญรอยละ 80.61 รูจักโครงการนี้จากปายประชาสัมพันธที่ติดอยูบนทาเรือคลองแสนแสบซ่ึง

เปนผูที่เคยใชบริการเรือโดยสาร หรือรูจักโครงการนี้จากการประชาสัมพันธผานส่ือตางๆ และกลุม

ตัวอยางที่เหลือรอยละ 19.39 ตอบวาไมรูจักโครงการนี้จากกลุมผูเดินทางที่ใชบริการรถไฟฟาและ
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รถโดยสารประจําทาง ดังนั้น การทําใหประชาชนทราบถึงโครงการดังกลาวดวยเคร่ืองมือตางๆ เชน

การโฆษณาผานส่ือประชาสัมพันธ (แผนปายโฆษณา แผนพับ บนรถเมล ฯลฯ ) ที่มากข้ึนอาจชวย

ใหประชาชนทราบขอมูลและเลือกใชบริการระบบขนสงทั้งสองรวมกันเพิ่มมากข้ึนได 
 
4.3 การวิเคราะหผลการสัมภาษณ 
 

 การเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณบุคคลที่เกี่ยวของผูศึกษาไดแบงกลุมตัวอยาง

ออกเปน 2 กลุม ดังนี้ 
 4.3.1 กลุมเจาหนาท่ีหนวยงานภาครัฐ 
 เจาหนาที่หนวยงานภาครัฐ เปนผูที่ปฏิบัติงานดานการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงใน

พื้นที่กรุงเทพมหานคร จํานวน 4 คน สามารถสรุปผลจากการสัมภาษณในประเด็นตางๆ ไดดังนี้ 

  1. สภาพการขนสงผูโดยสารทางน้ําในปจจุบัน 

  ในอดีตการคมนาคมขนสงทางน้ําได รับความนิยมเปนอยางมากเนื่องจาก

สภาพแวดลอมของกรุงเทพมหานครที่มีคลองนอยใหญจํานวนมากประชาชนจึงมีการใชประโยชน

ในการเปนเสนทางสัญจรที่สําคัญ แตการคมนาคมขนสงทางบกไมไดรับความสะดวกทั้งในเร่ือง

ของเสนทางที่มีจํานวนนอย สภาพของถนนที่เปนเพียงการนําดินมาถมทําใหมีฝุนและในฤดูฝน

ถนนจะเฉอะแฉะเปนดินโคลน การขนสงผูโดยสารทางนํ้าในปจจุบันเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง

ทางบกรูปแบบตางๆ แลวพบวามีสวนตางกันมากโดยสัดสวนของการเดินทางทางน้ําจากการใช

บริการเรือโดยสารมีปริมาณที่นอยมากเพราะไมมีการพัฒนาในหลายๆ ดาน เชน ขาดระบบการ

ใหบริการที่มีประสิทธิภาพ ขาดความเช่ือมโยงของโครงขายการสัญจรทางน้ํา เสนทางน้ําที่มี

ศักยภาพในการเปนเสนทางคมนาคมและขนสงขาดการพัฒนา งบประมาณที่ใชสําหรับสงเสริม

และพัฒนายังมีนอย และปญหาอํานาจในการบริหารงานของหนวยงานที่แยกสวนการทํางานกัน

อยูและขาดการประสานเช่ือมโยงกันอยางเปนรูปธรรม เปนตน 

 

  การขนสงผูโดยสารทางน้ําโดยเรือโดยสารในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ปจจุบันแบงเปน 3 

ลักษณะหลักคือ เรือดวนเจาพระยา เรือยนตโดยสารขามฟากแมน้ําเจาพระยา และเรือโดยสารใน

คลองตางๆ ทั้งทางฝงธนบุรีและฝงพระนคร โดยเฉพาะเรือโดยสารในคลองแสนแสบที่เสนทางมี

การเชื่อมตอระหวางพื้นที่เขตชั้นกลางกับเขตชั้นในทางฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ มีลักษณะการ

ใชประโยชนที่ดินเปนยานที่อยูอาศัยที่ขยายตัวออกไปกับการใชที่ดินที่เปนยานพาณิชยกรรมและ

เปนแหลงงานที่สําคัญกอเกิดเปนเสนทางสัญจรทางน้ําที่มีจํานวนผูโดยสารตอวันหลายหม่ืนคน 

ซึ่งเมื่อถูกรวมเขากับจํานวนผูใชบริการเรือโดยสารในแมน้ําเจาพระยาในเสนทางตางๆ แลวทําใหมี
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จํานวนรวมเปนแสนคนตอวัน สําหรับแนวโนมของจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการเรือโดยสารใน

ลักษณะตางๆ คาดวาจะมีเพิ่มข้ึนเนื่องจากปญหารถติดที่ทวีความรุนแรงข้ึนประกอบกับลักษณะ

เดนของการสัญจรทางน้ําที่มีเสนทางเฉพาะเปนของตนเองจะทําใหผูเดินทางหลีกเล่ียงที่จะ

เดินทางดวยรูปแบบการขนสงตางๆ บนโครงขายถนน หรืออาจเลือกเดินทางในลักษณะที่ใชบริการ

เรือโดยสารรวมกับระบบขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ตามตองการ 

 

  2. ภาครัฐกับการพัฒนาระบบการขนสงผูโดยสารทางน้ํา 

    ยุทธศาสตรในการแกไขและบรรเทาปญหาการจราจรตามแผนบริหารราชการ

กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2548-2551 ของผูวาราชการกรุงเทพมหานคร นายอภิรักษ โกษะโยธิน ได

กําหนดโครงการตางๆ เพื่อนํามาชวยแกปญหาจราจรในกรุงเทพมหานครไวหลายวิธี โดยเปนการ

แกปญหาใหกับระบบการขนสงทางถนนเปนสวนใหญเชน การพัฒนาระบบขนสงมวลชน และ

ระบบจราจรตระกูลอัจฉริยะเพื่อสนับสนุนใหประชาชนลดการใชรถยนตสวนตัว กําหนดกลยุทธ

หลักโดยการเพิ่มเติมและพัฒนาระบบขนสงมวลชนบนโครงขายถนนโดยการสรางเครือขายขนสง

มวลชนขนาดเล็ก เครือขายรถโรงเรียน และจัดใหมีรถเมลดวนพิเศษบีอารที รวมทั้งขยายเครือขาย

รถสาธารณะใหครอบคลุมพื้นที่บริการใหมากข้ึน ขยายเสนทางของการขนสงมวลชนระบบราง 

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (รถไฟฟา กทม.) การจัดระบบบริการสนับสนุนระบบการขนสง

มวลชนทั้งที่จอดรถ ที่จอดรถอัจฉริยะ พื้นที่จอดแลวจรในจุดที่การจราจรติดขัดและจุดเชื่อมโยง

ระบบขนสงมวลชน ตลอดจนจัดใหมีที่จอดรถแท็กซี่อัจฉริยะ สนับสนุนและประสานงานการใชบัตร

โดยสารเดียวเชื่อมโยงรถเมลดวนพิเศษ รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร และเรือเขาดวยกัน

เพื่อเพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางแกผูใชระบบขนสงมวลชนสาธารณะ 

 

    การพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงทางน้ํามีการแตงต้ังคณะกรรมการสงเสริมการ

ขนสงทางน้ําในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลข้ึนมาประกอบดวยหนวยราชการที่เกี่ยวของ

เชน สํานักการจราจรและขนสง สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมการขนสง

ทางนํ้าและพาณิชยนาวี การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และสํานักการระบายน้ํา เปน

ตน เพื่อทําหนาที่พิจารณาหาแนวทางในการพัฒนาการขนสงทางน้ําใหเปนไปอยางตอเนื่องเปน

ระบบ และประสานกับการเดินทางในลักษณะอ่ืนไดสะดวก อีกทั้งมีการนําแผนงานโครงการ

พัฒนาตางๆ ไปสูการปฏิบัติจริงเพื่อผลที่เปนรูปธรรม ดวยปจจุบันการขนสงทางน้ํามีความสําคัญ

ตอการเดินทางประจําวันของประชาชนมากยิ่งข้ึนแตส่ิงที่สนับสนุนการเดินทาง เชน ทาเทียบเรือ 

ทางเขาออก รวมทั้งการสนับสนุนผูประกอบการเดินเรือยังไมเพียงพอที่จะอํานวยความสะดวกใน
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การเดินทาง ขณะนี้กรุงเทพมหานครโดยสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) ยังไดมีการจัดทํา

โครงการพัฒนาการสัญจรทางน้ําข้ึนโดยไดดําเนินการสํารวจเสนทางที่จะเปนจุดเชื่อมตอกับระบบ

ขนสงอ่ืนๆ และดําเนินการปรับปรุงและกอสรางทาเทียบเรือในคลองในเสนทางตางๆ ไดแก คลอง

ผดุงกรุงเกษม คลองเปรมประชากร คลองลาดพราว คลองภาษีเจริญสวนตอขยาย และคลองแสน

แสบสวนตอขยาย ทั้งนี้จะเปนการอํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชน เปน

ทางเลือกในการเดินทางแทนระบบการจราจรทางบก ชวยลดระยะเวลาในการเดินทางลงได 

 

    3. ปญหาและขอจํากัดในการพัฒนาระบบการขนสงผูโดยสารทางน้ํา  

    กรุงเทพมหานครมีโครงสรางทางกายภาพท่ีประกอบไปดวยเสนทางน้ําจํานวนมากซึ่ง

เอ้ือใหเกิดการใชประโยชนในการเปนเสนทางคมนาคมและขนสงนอกเหนือจากการใชประโยชน

เพื่อการระบายน้ํา ระบบการคมนาคมและขนสงทางน้ําในกรุงเทพฯ เร่ิมมีข้ึนในสมัยที่ พลตรี

จําลอง ศรีเมือง เปนผูวาราชการกรุงเทพมหานคร นับจากนั้นการสัญจรทางน้าํกไ็ดเขามามบีทบาท

ในการเปนรูปแบบการขนสงผูโดยสารในพื้นที่เมืองรูปแบบหนึ่ง ปจจุบันเสนทางน้ําหลายสายทั้ง

ทางฝงตะวันตกและฝงตะวันออกของแมน้ําเจาพระยามีการใหบริการเรือโดยสารในหลายลักษณะ 

แตการใหบริการเพื่อการขนสงผูโดยสารทางนํ้ายังไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร เนื่องจากในระยะที่

ผานมาไมมีการพัฒนาระบบการขนสงทางน้ําอีกเลยทําใหมีผูใชบริการในสัดสวนที่นอยกวาการ

ขนสงผูโดยสารทางบก ซึ่งกลุมเจาหนาที่หนวยงานภาครัฐไดกลาวถึงปญหาและขอจํากัดของการ

พัฒนาระบบการขนสงผูโดยสารทางน้ําโดยสามารถสรุปเปนประเด็นหลักๆ ไดดังนี้ 

     3.1 ปญหาดานโครงสรางทางกายภาพ 

     - ขนาดของคลองแตละชวงมีขนาดไมเทากัน จึงตองมีการเปลี่ยนเรือที่มีขนาดเล็ก

ลงซ่ึงจุผูโดยสารไดนอย เกิดความไมตอเนื่องในการเดินทาง 

     - ประตูระบายนํ้าและสถานีสูบน้ําในลําคลองชวงตางๆ เปนอุปสรรคในการเดินเรือ 

การเช่ือมตอกับแมน้ําเจาพระยา และการขยายระยะการใหบริการเรือโดยสาร 

     - ความสูงของสะพานขามคลองในเสนทางเดินเรือที่ไมสัมพันธกับขนาดความสูง

ของเรือโดยสาร เปนขอจํากัดในการนําเรือที่สามารถใชงานไดสะดวกและทันสมัยข้ึนมาใช 

     - ความต้ืนเขินของคลองเชน คลองลาดพราว ที่ขาดการพัฒนาอยางเหมาะสมท้ังที่

เปนคลองที่มีศักยภาพในเร่ืองของขนาดความกวางเพียงพอที่จะเปนเสนทางสัญจรทางน้ําได 

     - โครงขายของระบบขนสงที่แยกออกจากกันอยางชัดเจนทําใหการสรางจุดเชื่อมตอ

ระหวางระบบขนสงทําไดยาก 
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     - ลักษณะของรูปแบบการขนสงที่แตกตางกันทําใหองคประกอบที่เปนโครงสราง

พื้นฐานของระบบที่ไมเหมือนกันทําใหยากที่จะใชประโยชนรวมกันได 

     3.2 ปญหาดานการบริหารงานภาครัฐ 

     -  ขาดการวางแผนในเชิงบูรณาการระหวางหนวยงานดานการขนสง 

     - การกระจายอํานาจหนาที่ในการดําเนินงานตามแนวนโยบายตางๆ ไปยังหลาย

กรมกองทําใหหนวยงานขาดเอกภาพในการปฏิบัติงาน 

     - การขาดการพัฒนาระบบขนสงอยางตอเนื่องจากปญหาการเปล่ียนแปลงชุด

ผูบริหารบานเมืองบอยๆ 

     - ขาดการวางแผนเชิงบูรณาการในการพัฒนาระบบการขนสงเพื่อใหเกิดความ

ตอเนื่อง 

     - การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงและการบริการ ดําเนินการโดยไมมี

การบูรณาการระหวางระบบขนสงหรือแมกระทั่งภายในแตละระบบขนสงเอง 

     3.3 ปญหาอ่ืนๆ 

     - โครงขายคลองมีการเช่ือมตอกันแลว แตการใหบริการเรือโดยสารยังไมเช่ือมตอ

เปนโครงขายที่สมบูรณ เนื่องจากไมมีผูประกอบการนําเรือมาวิ่งใหบริการในคลองเพื่อเชื่อมกับ

คลองที่มีเรือวิ่งใหบริการอยูในปจจุบัน 

     - ขาดการสนับสนุนการประชาสัมพันธขอมูลการเดินทางทางน้ํา 

     - ขาดการสนับสนุนเร่ืองงบประมาณการพัฒนาดานระบบขนสงผูโดยสารทางน้ํา

อยางตอเนื่องและจริงจัง 

 

    4. แนวทางการประสานการเช่ือมตอการใหบริการระบบขนสงทางน้ํากับระบบรถไฟฟา  

    ระบบการขนสงผูโดยสารทางน้ําและระบบรถไฟฟาเปนโครงสรางสาธารณูปโภค

พื้นฐานของเมืองที่รัฐจัดสรางข้ึนเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชน ลักษณะ

ของระบบขนสงจะมีรูปแบบที่แตกตางกันทั้งในเร่ืองของเสนทางที่แยกออกจากกัน ระบบการ

ใหบริการ องคประกอบโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนของระบบขนสงหรือแมกระทั่งความ

สะดวกสบายในการใชบริการที่ไมเทากัน การเชื่อมตอของระบบขนสงทางน้ํากับระบบรถไฟฟาที่มี

ในปจจุบันยังเห็นไมเดนชัดนักและมีความจํากัดในเร่ืองของจํานวนจุดเช่ือมตอ ลักษณะของการ

เช่ือมตอที่เกิดข้ึนในปจจุบันจะเปนการลดระยะเวลาในการเขาถึงตัวระบบขนสงแตละระบบและ

การที่ไมตองใชพาหนะในการสงตอ (feeder) ในการเดินทางซ่ึงทําใหใชเวลาในการเดินทางนอยลง

และประหยัดคาใชจายในการเดินทาง 
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    สําหรับหลักการในการประสานเช่ือมตอระบบขนสงที่ดีนั้นจะตองกอใหเกิดความ

สะดวกสบาย ความพอใจกับผูเดินทางมากที่สุดดวยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง เชน การมีสถานีขนสง

รวมที่สามารถใชบริการเช่ือมตอระบบขนสงไดทันที การจัดเก็บคาโดยสารรวมกันดวยการใชต๋ัวตอ 

การประสานระบบขอมูลการเดินทาง มีการใหบริการของระบบขนสงภายใตองคกรเดียวกันเพื่อให

สามารถประสานการทํางานกันไดสะดวกข้ึน หรือการประสานกันทางนโยบาย เปนตน แนว

ทางการเช่ือมประสานบริการขนสงสาธารณะมีอยู 3 ดาน คือ การเชื่อมประสานทางองคกร การ

เช่ือมประสานการดําเนินการ และการเช่ือมประสานทางกายภาพ  แนวทางในการพัฒนาระบบ

การสัญจรทางน้ําเพื่อใหเกิดการเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟาจึงควรพิจารณาถึงแนวทางในการเช่ือม

ประสานบริการขนสงสาธารณะทั้ง 3 ดานขางตน โดยไมลืมคํานึงถึงความเหมาะสมของโครงสราง

ทางกายภาพเดิมของเมือง โครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงที่มีอยูแลวในปจจุบันและทําใหส่ิงที่

จะสรางข้ึนใหมเสริมเขากับของเดิมไดอยางลงตัวเพื่อสามารถรองรับการเดินทางในอนาคตได

อยางตอเนื่องยิ่งข้ึน ทั้งยังควรนําเทคโนโลยีดานระบบขนสงใหมๆ เขามาใชอยางเหมาะสมดวย  

 
  4.3.2 กลุมผูประกอบการเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก 
  เรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกที่ใหบริการในปจจุบันมี 2 เสนทาง คือ 

เสนทางคลองแสนแสบ และเสนทางคลองพระโขนง ซึ่งไดทําการสัมภาษณผูใหบริการจํานวน 2 

คน และสามารถสรุปผลการสัมภาษณเปนประเด็นตางๆ ไดดังนี้ 

    1. การใชคลองเพื่อประโยชนในการเปนเสนทางสัญจรกับการชวยแกไขปญหารถติด 

    ในประเด็นนี้กลุมผูประกอบการเรือโดยสารใหการสนับสนุนวาการใชคลองที่ใหบริการ

เรือโดยสารอยูแลวในปจจุบันและมีการปรับปรุงพัฒนาคลองอ่ืนๆ ที่มีศักยภาพในการเปนเสนทาง

สัญจรทางน้ํานั้นจะมีบทบาทในการขนสงผูโดยสารไดอีกทางหนึ่ง เปนการใชทรัพยากรตาม

ธรรมชาติที่มีอยูแลวใหเกิดประโยชนซึ่งจะสงผลดีในการชวยแกไขปญหารถติดไดถึงแมจะชวยได

ไมมากนักก็ตามแตก็เปนการแบงเบาภาระการจราจรทางบกบนถนนไปไดบางสวน นอกจากนี้ผู

เดินทางยังสามารถหลีกเล่ียงจากสภาพการจราจรที่ติดขัดบนถนนสายสําคัญหลายสายไดอีกดวย 

เนื่องจากโครงขายเรือโดยสารในคลองที่ใหบริการขนสงผูโดยสารในปจจุบันสามารถเช่ือมตอกับ

ถนนสายสําคัญที่มีปริมาณการเดินทางของผูคนจํานวนมากได แตการใชบริการคงใหความ

สะดวกสบายเทียบเทากับรูปแบบการเดินทางทางบกไมไดซึ่งเปนเร่ืองที่ตองแกไขตอไป 
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    2. ปญหาและอุปสรรคในการใหบริการเรือโดยสารในคลอง สามารถแบงปญหาและ

อุปสรรคเปนประเด็นหลักๆ ไดดังนี้ 

      2.1 ปญหาดานกายภาพ 

      ปญหาทางดานกายภาพเปนปญหาที่เกิดจากโครงสรางของส่ิงกอสรางบนแนว

เสนทางเดินเรือ ไดแก สะพานขามคลองที่มีความสูงไมสัมพันธกับเรือที่ใหบริการ ประตูระบายน้ํา 

สถานีสูบน้ําที่ขวางกั้นการเดินเรือ การขยายเสนทางเดินเรือ และการเชื่อมตอกับแมน้ําเจาพระยา 

และปญหาขนาดความกวางของคลองแตละชวงที่ไมเทากันจึงตองมีการเปลี่ยนใชเรือที่มีลักษณะ

เหมาะสมมาใหบริการ 

      2.2 ปญหาดานการดําเนินการ 

      ผูประกอบการเรือโดยสารไดแสดงความคิดเห็นในเร่ืองปญหาดานการดําเนินการ

วาเปนปญหาที่สําคัญที่มีผลกับการใหบริการเรือโดยสารในปจจุบันมาก เนื่องจากเรือโดยสารเปน

ธุรกิจที่ประสบความสําเร็จและทํากําไรไดยากเพราะการเขาถึงแหลงเงินทุนของสถาบันทางการเงนิ

ตางๆ เพื่อนําเงินมาหมุนเวียนรองรับธุรกิจทําไดไมงายเหมือนกับธุรกิจรถโดยสาร ผูประกอบการ

สวนใหญตองมีเงินลงทุนสวนตัวเปนจํานวนมากซึ่งเปนการเสี่ยงตอภาวะการขาดทุนหากมีการ

บริหารจัดการที่ไมดี นอกจากนี้ปญหาที่สําคัญอีกประการหนึ่งคือปญหาที่เกี่ยวของกับนโยบาย

ของภาครัฐในการที่จะเขามาสนับสนุนกิจกรรมการใหบริการขนสงผูโดยสารทางนํ้า ซึ่งปจจุบันยัง

ไมมีความจริงจังและตอเนื่องจากการเปล่ียนแปลงชุดผูบริหารบานเมืองบอยๆ และขาดการ

สนับสนุนการฝกอบรมบุคลากรที่ใหบริการใหมีคุณภาพจากภาครัฐ ในสวนนี้ผูประกอบการเรือ

โดยสารตองเปนผูดําเนินการเองซ่ึงทําใหมีมาตรฐานไดยากและเปนการเพิ่มตนทุนการใหบริการ 

      2.3 ปญหาอ่ืนๆ ไดแก 

      - ภาวะตนทุนเช้ือเพลิงที่ผันผวนจะสงผลตอการกําหนดราคาคาโดยสารมากกวา

ธุรกิจรถโดยสาร เพราะเรือโดยสารมีเคร่ืองยนตที่ใหญกวาและมีแรงตานจากน้ําทําใหตองใช

เชื้อเพลิงส้ินเปลืองกวา 

      - เสนทางน้ําเปนส่ิงที่เกิดข้ึนตามธรรมชาติทําใหเกิดขอจํากัดของการเชื่อมตอกับ

การสัญจรทางบก การจะเช่ือมตอหรือไมนั้นจะข้ึนอยูกับถนนหรือเสนทางรถไฟฟาที่สรางข้ึน

ภายหลังที่จะมาตัดผาน 

      - การสรางอูเรือเพื่อการบํารุงรักษาเรือใหมีสภาพดีอยูเสมอนั้น ตองขออนญุาตกบั

ทางราชการโดยมักมีความลาชาเพราะตองผานกฎหมายผังเมืองที่มีการกําหนดในเร่ืองของการ

แบงเขตการใชประโยชนที่ดิน หรือตองผานหลายหนวยงานหลายข้ันตอนกวาจะไดรับอนุญาต 
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    3. การขยายเสนทางการใหบริการเรือโดยสารและการเช่ือมตอเปนโครงขายระบบ

ขนสงผูโดยสารทางน้ําที่สมบูรณ 

    สําหรับการพัฒนาโดยการขยายเสนทางการใหบริการเรือโดยสารใหเปนโครงขายการ

ขนสงทางน้ําที่สมบูรณผูประกอบการเรือโดยสารมีความคิดเห็นวาสามารถทําไดยาก นอกจากจะ

ติดปญหาอุปสรรคตางๆ ที่กลาวถึงขางตนแลว เรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก

ที่มีใหบริการอยูในปจจุบันยังมีลักษณะของรูปแบบการประกอบการที่แตกตางกัน มีจํานวน

ผูโดยสารที่มีสัดสวนตางกันมาก ลักษณะส่ิงแวดลอมของเสนทางที่เอ้ือใหเกิดการใชบริการเรือ

โดยสารไมเหมือนกัน ปญหาของการขยายเสนทางและการเช่ือมตอที่สําคัญอีกประการเปนปญหา

การสนับสนุนจากหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของ โดยภาครัฐไดรับนโยบายและงบประมาณในการ

จัดสรางทาเรือซ่ึงเปนโครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงทางน้ําแตขาดการสนับสนุนประชาสัมพันธ

ใหประชาชนมาใชบริการ และภาครัฐไมไดใหการสนับสนุนการลงทุนของผูประกอบการใหมีการ

แขงขันกันทางธุรกิจเรือโดยสารซึ่งจะเปนการสรางโอกาสและทางเลือกใหกับผูเดินทางใหสามารถ

เลือกใชบริการไดหลากหลายตามความพอใจเชนเดียวกับรถโดยสารที่มีผูประกอบการใหบริการ

หลายรูปแบบ ดังนั้น การจะทําใหเกิดการขยายเสนทางการใหบริการเรือโดยสารและการเช่ือมโยง

เปนโครงขายการขนสงทางน้ําที่สมบูรณรวมทั้งการเชื่อมโยงกับระบบขนสงอ่ืนๆ ไดดวยนั้น จึง

จําเปนตองขจัดปญหาที่เกิดข้ึนกอนพรอมทั้งไดรับการสนับสนุนดานตางๆ จากหนวยภาครัฐที่

เกี่ยวของอยางตอเนื่อง 

 

    4. แนวโนมของการใชบริการเรือโดยสารในคลอง 

    แนวโนมของผูใชบริการเรือโดยสารจะมากข้ึนหรือนอยลงนั้น ผูประกอบการเรือ

โดยสารไดใหความเห็นวา คงตองพิจารณาจากองคประกอบหลายประการ เชน มีรูปแบบการ

ใหบริการที่ดี ใหความสะดวกสบาย ปลอดภัย รวดเร็ว มีตนทุนในการเดินทางตํ่า สามารถเช่ือมตอ

กับระบบขนสงรูปแบบอ่ืนไดงาย เสนทางการใหบริการเปนโครงขายเชื่อมตอกันสมบูรณ ผูเดินทาง

จะรูสึกวาอยากมาใชบริการซึ่งจะเปนส่ิงที่แสดงถึงประสิทธิภาพการใหบริการดานการขนสง

ผูโดยสารซ่ึงอาจสงผลใหมีจํานวนผูใชบริการที่เพิ่มข้ึนได 

 
4.4 สรุป 
 

 จากการวิเคราะหผลขอมูลการศึกษาขางตนจากกลุมตัวอยางจํานวน 423 คน สามารถ

สรุปเปนประเด็นสําคัญตางๆ ไดดังตอไปนี้ 
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 ผลจากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษาสวน

ใหญเปนกลุมนักศึกษา รองลงมาเปนกลุมพนักงานเอกชน เหตุผลที่กลุมตัวอยางดังกลาวมีการ

เดินทางบริเวณพื้นที่ศึกษากันมากเนื่องดวยบริเวณดังกลาวมีลักษณะการใชที่ดินประเภทพาณิช

ยกรรมที่เปนแหลงงาน ธนาคาร บริษัท หางรานตางๆ เปนตน และมีสถาบันการศึกษาหลายระดับ

ต้ังอยูจึงทําใหมีการเดินทางเขาและออกจากพ้ืนที่อยางตอเนื่องในชวงเวลาเชาและเย็น การ

เดินทางของกลุมตัวอยางสวนใหญมีจุดเร่ิมตนจากที่ทํางานและมีจุดปลายทางอยูที่บานพักอาศัย 

คิดเปนรอยละ 32.86 และ 50.12 ตามลําดับ ทําใหเกิดการเดินทางในลักษณะระหวางบานพัก

อาศัยกับสถานที่ทํางานหรือสถานศึกษาซ่ึงเปนการเดินทางในลักษณะที่เกิดข้ึนเปนประจําโดยเปน

ผลจากการประกอบอาชีพ สวนการเดินทางบริเวณพื้นที่ศึกษาสําหรับกลุมอาชีพอ่ืนๆ จะเกิดข้ึนใน

ลักษณะไมประจําเนื่องจากการเขาใชพื้นที่ดวยจุดประสงคของการมาติดตอกิจธุระในสถานที่ตางๆ 

เชน ธนาคาร หรือสํานักงานตางๆ เพียงเวลาไมนาน นอกจากนี้จากการศึกษาในภาพรวมจะเหน็วา

เกือบทั้งหมดของการเดินทางจากสถานที่อ่ืนซึ่งไมใชบานจะเกี่ยวของกับสถานที่ทํางานหรือ

สถานศึกษา การเดินทางจากบาน-ที่ทํางาน และบาน-สถานศึกษา เปนการเดินทางที่มักจะเกิดข้ึน

ในชวงเวลาเรงดวนสองชวงเวลา สามารถแบงลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยางจากจุดตนทาง

และปลายทางออกไดเปน 3 ลักษณะคือ 1.การเดินทางที่มีจุดตนทางและจุดปลายทางในบริเวณ

พื้นที่ศึกษา 2.การเดินทางที่มีจุดตนทางอยูในบริเวณพื้นที่ศึกษาแตมีจุดปลายอยูนอกเขตพ้ืนที่

ศึกษา และ 3.การเดินทางที่มีจุดตนทางจากพ้ืนที่อ่ืนและมีจุดปลายทางอยูในพื้นที่ศึกษา โดยการ

เดินทางในลักษณะแรกจะพบไดมากในการศึกษาคร้ังนี้ 

 

 การศึกษาทําใหทราบวาการเดินทางของกลุมตัวอยางมีความจําเปนที่จะตองใชพาหนะใน

ระบบขนสงอ่ืนๆ รวมในเที่ยวของการเดินทางโดยพบวามีพาหนะทั้งหมด 12 รูปแบบ ซึ่งการตอ

พาหนะสวนใหญจะเลือกรูปแบบที่ใหบริการแบบประจําทาง จํานวนคร้ังของการตอพาหนะสวน

ใหญจะไมเกิน 3 ตอ แตจะมีการตอ 2 ตอมากที่สุด และใชเวลาเดินทางรวมต้ังแตนอยกวาหรือ

เทากับ 30 นาที จนถึงใชเวลามากกวา 90 นาที จํานวนครั้งของการตอพาหนะและเวลารวมที่ใช

เดินทางจะเกิดข้ึนมากโดยการตอพาหนะ 2 ตอ และใชเวลาเดินทางรวมที่ 31-60 นาที ซึ่งสะทอนให

เห็นวาเปนการเดินทางในระยะใกลภายในพ้ืนที่ศึกษา สวนจํานวนครั้งของการตอพาหนะที่มากที่สุด

ในการศึกษาคร้ังนี้คือ 5 ตอ เปนการเดินทางในระยะไกลที่มีจุดตนทางหรือจุดปลายทางอยูนอก

พื้นที่ศึกษา และไมวาผูเดินทางจะเดินทางดวยพาหนะใด มีการตอพาหนะกี่ครั้งก็ตามแตจะตองใช

การเดินเพื่อเช่ือมไปยังตัวระบบขนสงรูปแบบตางๆ ทุกคร้ัง การที่ตองมีการตอพาหนะในการ

เดินทางเกิดจากความจําเปนที่ระบบขนสงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งไมสามารถทําใหการเดินทางจุด
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จุดตนทางถึงจุดปลายทางเกิดความสมบูรณไดเนื่องจากระบบขนสงมีความสามารถในการ

ใหบริการที่แตกตางกัน การศึกษาคาใชจายในการเดินทางพบวากลุมตัวอยางสวนใหญจะเสีย

คาใชจายในการเดินทางรวม 11-20 บาท คาใชจายในการเดินทางที่ตองจายจะมีผลกับการเลือก

รูปแบบพาหนะในการเดินทางตามความเหมาะสมกับตนเองตอไป  

 

 ผลการศึกษาในสวนผูที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาในเที่ยวการเดินทางใน

การศึกษาคร้ังนี้พบวามีเพียง 18 คน มีลักษณะการเดินทางเกิดข้ึน 2 รูปแบบคือ รูปแบบที่สามารถ

เชื่อมตอระหวางเรือโดยสารและรถไฟฟาไดทันทีเนื่องจากการมีระยะหางของตัวทาเรือและสถานี

รถไฟฟาที่อยูใกลกันและเปนการเดินทางภายในบริเวณใกลกับจุดที่เสนทางขนสงมาตัดกัน ซึ่งมีถึง

รอยละ 77.78 (จํานวน 14 คน) มีรูปแบบการเดินทางคือใชเรือโดยสารและตอรถไฟฟา (หรือใช

รถไฟฟาแลวมาตอเรือโดยสาร) และรูปแบบที่ไมสามารถเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารในคลองกับ

รถไฟฟาไดทันทีจากการที่ไมไดเดินทางในบริเวณใกลกับจุดที่เสนทางระบบขนสงตัดกันทําใหตอง

ใชพาหนะรูปแบบอ่ืนๆ ในการเชื่อมตอระบบขนสงเขาดวยกัน บริเวณที่มีการเดินทางเช่ือมตอกัน

ของระบบขนสง 2 ระบบ ไดดีที่สุดคือ ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรีกับรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี 

การใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟากับอัตราคาโดยสาร พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเสีย

คาโดยสาร 31-40 บาท และสูงสุดคือเสียคาโดยสารมากกวา 50 บาท อัตราคาโดยสารสูงสุดหรือ

ตํ่าสุดจะเกิดข้ึนเมื่อมีการเลือกใชบริการประเภทของพาหนะสงตอวาเปนแบบที่ใหบริการแบบ

ประจําทางหรือแบบไมประจําทาง และเกิดจากระยะทางในการใชบริการระบบขนสง 2 รูปแบบ

รวมกันวามีระยะใกลหรือไกลโดยคิดจากจํานวนรวมของทาเรือตนทางถึงปลายทาง และสถานีตน

ทางถึงสถานีปลายทาง   

   

 ในภาพรวมปจจัยเร่ืองอัตราคาโดยสาร พบวา คาโดยสารที่ไมเกิน 40 บาท จะเปนจํานวน

ที่กลุมตัวอยางที่มีจํานวนเกินคร่ึงหนึ่งจากกลุมตัวอยางทั้งหมดสามารถจายไดแตสําหรับกลุม

ตัวอยางที่ใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาที่มีจํานวนตัวอยางคร่ึงหนึ่งจากทั้งหมดที่

เสียคาโดยสารเกิน 40 บาท ก็เปนกลุมซึ่งไมนาจะมีปญหากับคาใชจายในสวนที่เพิ่มข้ึนนี้เนื่องจาก

ผูที่ใชรถไฟฟาสวนใหญจะใชบัตรโดยสารที่ทําใหเสียคาโดยสารตอเที่ยวในอัตราที่ถูกลงนั่นเอง  

 

 สําหรับเหตุผลการเลือกใชบริการระบบขนสงกลุมตัวอยางใหความสําคัญกับเหตุผลของ

การเลือกที่คลายคลึงกันซึ่งพบวา กลุมตัวอยางเลือกใชบริการเรือโดยสารในคลองดวยเหตุผลที่

เปนระบบขนสงที่ใหความรวดเร็วในการเดินทางมากที่สุด กลุมตัวอยางเลือกใชรถไฟฟามากที่สุด
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ดวยเหตุผล รถไฟฟาเปนระบบขนสงที่ใหความรวดเร็วในการเดินทางรองรับกับความตองการ

เดินทางชวงเวลาเรงดวนได และกลุมตัวอยางที่เลือกใชรถโดยสารประจําทางมากที่สุดดวยเหตุผล

เปนระบบขนสงสาธารณะที่สามารถหาไดงายเนื่องจากมีเสนทางการใหบริการกระจายอยูทุกพื้นที่ 

 

 ปญหาท่ีเกิดข้ึนในระหวางการเดินทางเปนส่ิงที่เขามาประกอบในการตัดสินใจในการ

เลือกใชบริการระบบขนสงรูปแบบนั้นๆ ตอไปหรือไม กลุมตัวอยางไดใหความคิดเห็นในสวนนี้โดย

พบวากลุมตัวอยางที่ใชเรือโดยสารในคลองพบกับปญหาสภาพความคลองตัวบริเวณทาเรือมาก

ที่สุด กลุมตัวอยางที่ใชรถไฟฟาพบปญหาการเสียเวลาในการเปล่ียนถายพาหนะที่อยูไกลจาก

สถานีรถไฟฟาโดยเฉพาะการเชื่อมตอกับเรือโดยสารในเสนทางรถไฟฟาบีทีเอส และกลุมตัวอยางที่

ใชรถโดยสารประจําทางพบปญหาสภาพความคลองตัวของเสนทางสัญจรมากที่สุดเชนเดียวกับ

ผูใชเรือโดยสารในคลอง ปญหาการขาดสภาพความคลองตัวบนเสนทางสัญจรเปนผลตอ

เนื่องมาจากสภาพรถติดที่เปนปญหาของผูเดินทางบนโครงขายถนนและจากการที่ตัวของระบบ

ขนสงเองจําเปนตองมีการเช่ือมตอกันทางบกบริเวณเสนทางถนนตางๆ อยางหลีกเล่ียงไมได 

 

  ความคิดเห็นเร่ืองปจจัยที่มาสนับสนุนใหเกิดการใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาจะ

แสดงถึงความตองของประชาชนในการที่จะไดรับบริการสาธารณะดานการขนสงที่มีประสิทธิภาพ

เปนการอํานวยความสะดวกใหเกิดข้ึนกับการเดินทางเปนสําคัญ กลุมตัวอยางมีความเห็นวาการ

จัดใหโครงขายการใหบริการในแตละระบบขนสงมีการเชื่อมตอกันอยางสมบูรณสําคัญที่สุด 

การศึกษาประเด็นนี้สรุปไดวาการพัฒนาและปรับปรุงในเร่ืองการใหบริการ ปรับปรุงโครงสราง

พื้นฐานของตัวระบบขนสง และการปรับปรุงดานกายภาพโดยทั่วไปจะทําใหเกิดการเช่ือมตอกันของ

ระบบขนสงข้ึนได  
 

 การศึกษาประเด็นในการตัดสินใจใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟากลุม

ตัวอยางที่ใชบริการเรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทางในบริเวณพื้นที่ศึกษา 

สวนใหญใหความเห็นวาจะใชบริการระบบขนสงทั้งสองรวมกัน ในประเด็นเร่ืองอัตราคาโดยสาร

ของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟามีความเห็นวาหากมีการใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาจะตอง

เสียคาโดยสารในอัตรารวมที่คอนขางแพงแตก็ชวยใหประหยัดเวลาในการเดินทางได แตเมื่อ

พิจารณาท้ังสองประเด็นรวมกันพบวา แมจุดเดนของระบบขนสงจะทําใหการเดินทางใชเวลาที่

นอยลงแตก็ทําใหตองรับภาระคาเดินทางในอัตราที่แพงข้ึนดวยเชนกัน ดังนั้น เหตุผลในประเด็นนี้

จะกอใหเกิดความไมแนใจในการจะเลือกใชระบบขนสงทั้งสองรวมกันได 
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 การสํารวจความคิดเห็นในเร่ืองการเชื่อมตอเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาในปจจุบัน

กลุมตัวอยางใหความเห็นวามีการเช่ือมตอระหวางระบบขนสงดังกลาวแลวแตยังไมดีเทาที่ควร 

เนื่องจากจุดของการเช่ือมตอที่สะดวกมีคอนขางจํากัด และเมื่อนํามาวิเคราะหรวมกับการรูจัก

โครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ” พบวามีความไมเชื่อมโยงกันเพราะกลุมตัวอยางสวน

ใหญรูจักโครงการนี้แตจากการที่ไมมีการประชาสัมพันธเพื่อใหเกิดการใชบริการทั้งสองระบบ

รวมกันอยางจริงจังและไมมีปจจัยอ่ืนๆ ที่จะดึงดูดใหเกิดการเดินทางในลักษณะดังกลาวจึงทําให

ในความเปนจริงแลวไมเกิดความสําเร็จข้ึนกับโครงการนี้แตอยางใด 

  

 ผลของการศึกษาขางตนในบทที่ 3 ในเร่ืองสภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครและพื้นที่

ศึกษาซ่ึงเปนการวิเคราะหถึงการใชที่ดิน โครงขายถนน และระบบขนสงในภาพกวางๆ และบริเวณ

ทาเรือกรณีศึกษา ประกอบกับการวิเคราะหผลขอมูลลักษณะการเดินทางและทัศนคติของกลุม

ตัวอยางในบทที่ 4 ผูวิจัยสามารถสรุปผลไดวา ลักษณะการใชที่ดินบริเวณพื้นที่ทาเรือกรณีศึกษาที่

มีความหลากหลายจะดึงดูดใหมีการเดินทางเกิดข้ึนดวยวัตถุประสงคตางๆ กัน ทําใหเกิดลักษณะ

ของการเดินทางที่แตกตางกันตามมา นอกจากนี้ความแตกตางของลักษณะการเดินทางของแตละ

บุคคลยังข้ึนอยูกับปจจัยอ่ืนๆ อีก เชน ระยะเวลาการเดินทาง ความสะดวกในการเดินทาง และ

คาใชจายในการเดินทาง เปนตน การเดินทางที่เกิดข้ึนสวนใหญไมอาจที่จะใชการขนสงเพียง

รูปแบบเดียวเพื่อใหบรรลุเปาหมายการเดินทางไดซึ่งนับวาเปนขอจํากัดที่แสดงวาการใหบริการ

ระบบขนสงสาธารณะยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ นอกจากนี้ยังพบดวยวาจุดเดนของระบบขนสง

แตละระบบจะเปนส่ิงที่ชวยในการตัดสินใจใหเกิดการเลือกใชบริการ แตหากระบบขนสงที่เขามา

รองรับการเดินทางไมกอใหเกิดการเดินทางที่สะดวกสบายข้ึนผูเดินทางก็จะไมมั่นใจในการเลือกใช

บริการดวยเชนกัน และจากขอมูลการศึกษาในบทตางๆ ขางตนจะนําไปสูขอเสนอแนะเพื่อการ

วางแผนพัฒนาระบบขนสงรูปใหมีประสิทธิภาพสามารถเชื่อมตอกันเปนโครงขายระบบขนสงที่

สมบูรณดังที่จะกลาวถึงในบทตอไป  

 

 
 

 

 

 

 

 



 

บทที่ 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

 ผลของการศึกษาขอมูลจากบทตางๆ ขางตนเปนประโยชนในการนํามาใชเพื่อสรุปผลตาม  

วัตถุประสงคของการศึกษาการใหบริการของเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกกับ

การเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาที่ใหบริการในปจจุบัน โดยผลของการศึกษาทําใหทราบวาการ

เดินทางของกลุมตัวอยางที่เกิดข้ึนในพื้นที่ศึกษาจะตองประกอบดวยหลายปจจัยที่มาสนับสนุนให

เกิดการเลือกใชบริการระบบขนสงรูปแบบตางๆ ข้ึน นอกจากนี้ยังพบดวยวากลุมตัวอยางพบ

ปญหาและขอจํากัดจากการใชบริการระบบขนสงที่มีใหบริการในพ้ืนที่ศึกษารวมถึงปญหาในการ

เดินทางเพื่อเช่ือมตอระหวางใหบริการเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟา และจากบทตางๆ ที่ผานมา

ผูวิจัยสามารถสรุปผลผลการศึกษาไดดังนี้ 

 
5.1 บทสรุป 
 
 5.1.1 สรุปผลสภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครและพื้นที่ศึกษา 
 สภาพการสัญจรของกรุงเทพมหานครมีระบบขนสงหลายรูปแบบเพื่อใหบริการรองรับการ

เดินทางของประชาชน โดยระบบขนสงตางๆ จะประกอบกันเปนโครงขายภายในพ้ืนที่เมืองและ

กระจายตัวเพื่อเชื่อมไปยังพื้นที่โดยรอบในทิศทางตางๆ ของกรุงเทพมหานคร ระบบการสัญจรของ

กรุงเทพมหานครแบงออกเปนสองระบบใหญคือ ระบบการสัญจรทางบก และระบบการสัญจรทางน้ํา

ระบบการสัญจรทางบกไดแก โครงขายถนน โครงขายระบบทางดวน โครงขายระบบรถโดยสาร 

โครงขายระบบขนสงมวลชนทางราง และการขนสงกึ่งสาธารณะเชน รถแท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง 

รถสามลอเคร่ือง เปนตน ระบบการสัญจรทางบกถือไดวาเปนระบบการขนสงผูโดยสารที่เปนหลัก

เพราะมีสัดสวนของการใชบริการที่มาก มีการเช่ือมตอที่เปนโครงขาย และมีรูปแบบการใหบริการที่

หลากหลายจึงเปนโอกาสใหกับผูเดินทางไดเลือกใชไดตามความพอใจ สวนระบบการสัญจรทางน้ํา

จะเปนระบบการขนสงผูโดยสารรองเพราะมีความจํากัดในเร่ืองของเสนทางที่ใหบริการ ซึ่งเรือโดยสาร

ในแมน้ําเจาพระยาจะเปนเสนทางหลักของระบบการขนสงผูโดยสารทางนํ้าโดยมีการใหบริการใน

พื้นที่กรุงเทพมหานครและเช่ือมตอไปยังจังหวัดนนทบุรี นอกจากนี้ยังมีการใหบริการเรือโดยสารใน

คลองดวย ไดแก เรือโดยสารในคลองแสนแสบ และเรือโดยสารในคลองพระโขนง 
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 สภาพการสัญจรในพื้นที่ศึกษาประกอบไปดวย การศึกษาถึงการใหบริการเรือโดยสารใน

คลองแสนแสบกับคลองพระโขนง และการใหบริการระบบรถไฟฟาในกรุงเทพมหานคร ซึ่งพบวาเรือ

โดยสารคลองแสนแสบมีลักษณะเปนการใหบริการขนสงผูโดยสารทางนํ้าที่เปนคลองเสนทางสาย

หลักโดยจะเช่ือมโยงพ้ืนที่เขตช้ันกลางที่เปนการใชที่ดินประเภทท่ีอยูอาศัยที่ขยายตัวออกไปจาก

เขตชั้นในและตอเช่ือมเขากับพื้นที่เขตชั้นในที่เปนยานการคา พาณิชยกรรม สถานศึกษา และอ่ืนๆ 

มีการใหบริการจากทาเรือวัดศรีบุญเรือง เขตบางกะป ถึงทาเรือผานฟาลีลาศ เขตปอมปราบศัตรูพาย  

รวมจํานวนทาเรือทั้งส้ิน 27 ทา สวนเรือโดยสารคลองพระโขนงจะมีลักษณะเปนระบบขนสงแบบ

ปอน (feeder) ใหบริการในพื้นที่ตอนในของเขตสวนหลวงที่เปนยานที่พักอาศัยเปนสวนใหญและ

เชื่อมเขากับพื้นที่เขตชั้นในบริเวณถนนสุขุมวิท มีระยะการใหบริการจากทาสะพานพระโขนง-ทา

ตลาดเอ่ียมสมบัติ รวมจํานวนทาเรือทั้งส้ิน 13 ทา การใหบริการเรือโดยสารในคลองจะเปนการ

ขนสงผูโดยสารเพ่ือกระจายการเดินทางออกไปยังระบบขนสงแบบอ่ืนๆ ที่มีใหบริการในพ้ืนที่เมือง

และพ้ืนที่โดยรอบทาเรือตอไปเชน รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา รถแท็กซี่ เปนตน 

 การใหบริการรถไฟฟาในพื้นที่กรุงเทพมหานครมีอยูดวยกัน 2 ระบบ ไดแก ระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร หรือ “รถไฟฟาบีทีเอส” และระบบรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

หรือ “รถไฟฟาใตดิน” รถไฟฟาเปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่สามารถขนสงผูโดยสารไดคร้ัง

ละมากๆ โดยมีลักษณะเดนของการใหบริการที่รวดเร็ว ทันสมัย เพราะมีโครงขายเสนทางที่ไมถูก

รบกวนจากสภาพการจราจรที่ติดขัด ระบบรถไฟฟาบีทีเอสมีเสนทางการใหบริการใน 2 เสนทาง 

คือ สายสุขุมวิท เร่ิมจากบริเวณซอยสุขุมวิท 81 (สถานีออนนุช) ไปส้ินสุดที่บริเวณหนาสถานีขนสง

หมอชิต (สถานีหมอชิต) และสายสีลม เร่ิมจากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน (สะพานสาทร) ฝง

พระนคร (สถานีสะพานตากสิน) ไปสิ้นสุดบริเวณหนาสนามกีฬาแหงชาติ (สถานีสนามกีฬาแหงชาติ) 

สวนระบบรถไฟฟาใตดินมีเสนทางในการใหบริการจากสถานีหัวลําโพงไปส้ินสุดที่สถานีบางซื่อ 

การเชื่อมตอกับระบบการสัญจรอ่ืนๆ ระบบรถไฟฟาสามารถเช่ือมตอเขากับระบบขนสงไดทุก

รูปแบบแตจะเช่ือมตอกับระบบการสัญจรทางบกไดสะดวกที่สุดเนื่องจากลักษณะของเสนทางการ

ใหบริการและตัวสถานีรถไฟฟาที่ต้ังอยูในแนวของเสนทางถนนสายหลักเชน ถนนสุขุมวิท ถนนสี

ลม ถนนพญาไท ถนนรัชดาภิเษก ถนนพหลโยธิน เปนตน ทั้งนี้ยังสามารถเช่ือมตอระหวางระบบ

รถไฟฟาดวยกันไดโดยปจจุบันจุดการเชื่อมตอระหวางระบบรถไฟฟาจะมีอยู 4 จุด ไดแก 

  1. บริเวณรถไฟฟาบีทีเอสสถานีศาลาแดง กับ รถไฟฟาใตดินสถานีสีลม 

  2. บริเวณรถไฟฟาบีทีเอสสถานีอโศก กับ รถไฟฟาใตดินสถานีสุขุมวิท 

  3. บริเวณรถไฟฟาบีทีเอสสถานีหมอชิต กับ รถไฟฟาใตดินสถานีสวนจตุจักร และ 

  4. การเช่ือมตอของระบบรถไฟฟาบีทีเอสสายสุขุมวิทกับสายสีลมบริเวณสถานีสยาม 
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 5.1.2 สรุปผลลกัษณะการเดินทางและทัศนคติของกลุมตัวอยางในพื้นทีศ่ึกษา 
 ผลการวิเคราะหขอมูลลักษณะการเดินทางและทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีการใชบริการ

เรือโดยสารในคลอง รถไฟฟา และรถโดยสารประจําทางจํานวน 423 คน สามารถสรุปผล

การศึกษาไดวา 

 กลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาสวนใหญเปนกลุมนักเรียน/นักศึกษา โดยจะเปนกลุมนักศึกษา

ระดับอุดมศึกษามากกวา รองลงมาเปนกลุมพนักงานเอกชน จากการที่บริเวณพื้นที่ศึกษามีการใช

ที่ ดินประเภทพาณิชยกรรมที่เปนแหลงงาน ธนาคาร บริษัท หางรานตางๆ เปนตน และมี

สถาบันการศึกษาหลายระดับต้ัง การเดินทางของกลุมตัวอยางสวนใหญมีจุดเริ่มตนจากที่ทํางาน

และมีจุดปลายทางอยูที่บานพักอาศัย คิดเปนรอยละ 32.86 และ 50.12 ตามลําดับ จึงเปนการ

เดินทางในลักษณะระหวางบานพักอาศัยกับสถานที่ทํางานหรือสถานศึกษาซึ่งเปนการเดินทางใน

ลักษณะที่เกิดข้ึนเปนประจําโดยเปนผลจากการประกอบอาชีพ จากการศึกษาในภาพรวมพบวา

เกือบทั้งหมดของการเดินทางจากสถานที่อ่ืนซึ่งไมใชบานจะเกี่ยวของกับสถานที่ทํางานหรือ

สถานศึกษา และเปนการเดินทางที่มักจะเกิดข้ึนในชวงเวลาเรงดวนสองชวงเวลา  

 จากการศึกษาพบวาการเดินทางของกลุมตัวอยางมีความจําเปนที่จะตองใชพาหนะใน

ระบบขนสงอ่ืนๆ รวมในเที่ยวของการเดินทางโดยพบวามีพาหนะทั้งหมด 12 รูปแบบ การเลือกตอ

พาหนะในการเดินทางสวนใหญจะเลือกรูปแบบที่ใหบริการแบบประจําทางโดยรถโดยสารประจํา

ทางจะถูกเลือกใชในการตอมากที่สุด จํานวนครั้งของการตอพาหนะมีการตอ 2 ตอ มากที่สุด และใช

เวลาเดินทางรวมที่ 31-60 นาที มากท่ีสุด แสดงใหเห็นวาเปนการเดินทางในระยะใกลภายในพื้นที่

ศึกษา และไมวาผูเดินทางจะเดินทางดวยพาหนะรูปแบบใดและมีจํานวนของการตอพาหนะกี่คร้ังก็

ตามก็จะตองมีการเดินเพื่อเชื่อมไปยังตัวระบบขนสงรูปแบบตางๆ ดวยทุกคร้ัง การศึกษาคาใชจาย

ในการเดินทางพบวากลุมตัวอยางสวนใหญจะเสียคาใชจายในการเดินทางรวม 11-20 บาท 

คาใชจายในการเดินทางที่ตองจายจะมีผลในการตัดสินใจเลือกใชพาหนะรูปแบบที่ตนเองพอใจ

มากที่สุดตอไป 

 การศึกษาผูที่ใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาจากการศึกษาคร้ังนี้พบวามีเพียง 18 

คน โดยมีลักษณะของการเดินทางเกิดข้ึน 2 รูปแบบคือ รูปแบบที่สามารถเช่ือมตอระหวางเรือ

โดยสารและรถไฟฟาไดทันทีซึ่งเปนการเดินทางภายในบริเวณใกลกับจุดที่เสนทางขนสงมาตัดกัน 

จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 77.78 และจํานวน 4 คน ที่เหลือมีการเดินทางในรูปแบบที่ไม

สามารถเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาไดทันที สําหรับจุดที่มีการเดินทาง

เชื่อมตอที่พบมากท่ีสุดคือ บริเวณทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรีกับรถไฟฟาใตดินสถานีเพชรบุรี ใน

ภาพรวมปจจัยเร่ืองอัตราคาโดยสาร พบวา กลุมตัวอยางจํานวนเกินคร่ึงมีการจายคาโดยสารใน
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อัตราที่ไมเกิน 40 บาท สําหรับกลุมตัวอยางที่ใชบริการเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟาที่มี

จํานวนตัวอยางครึ่งหนึ่งจากทั้งหมด 18 คน ที่เสียคาโดยสารเกิน 40 บาท เปนกลุมทีไ่มนามปีญหา

กับคาใชจายในสวนที่เพิ่มข้ึนเพราะผูที่ใชบริการรถไฟฟาสวนใหญจะใชบัตรโดยสารที่คิดคา

โดยสารตอเที่ยวในอัตราที่ถูกลง 

 เหตุผลการเลือกใชพาหนะในการเดินทางกลุมตัวอยางใหความสําคัญกับเหตุผลของการ

เลือกที่คลายคลึงกันโดยกลุมตัวอยางสวนใหญเลือกใชบริการระบบขนสงที่ใหความรวดเร็วในการ

เดินทางมากที่สุด สามารถรองรับการเดินทางชวงเวลาเรงดวนได และตองเปนพาหนะทีส่ามารถหา

ไดงาย ปญหาที่กลุมตัวอยางพบในการเดินทางสวนใหญจะเปนปญหาสภาพความคลองตัวใน

บริเวณจุดการเชื่อมตอของการเดินทางคือ ทาเรือหรือปายรถประจําทาง ความคิดเห็นเร่ืองปจจัย

ที่มาสนับสนุนใหเกิดการใชเรือโดยสารในคลองรวมกับรถไฟฟากลุมตัวอยางใหความเห็นวาการจัด

ใหโครงขายการใหบริการในแตละระบบขนสงมีการเชื่อมตอกันอยางสมบูรณจะทําใหเกิดการใช

บริการที่ดีข้ึน การศึกษาประเด็นนี้สรุปไดวาการพัฒนาและปรับปรุงในเร่ืองการใหบริการ การ

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานของตัวระบบขนสง และการปรับปรุงดานกายภาพโดยทั่วไปจะทําใหเกิด

การเช่ือมตอกันของระบบขนสงข้ึนได  

 
 5.1.3 สรุปผลการเชื่อมตอของการใหบริการเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานคร
ฝงตะวันออกและกับระบบรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ศึกษา 
 ผลของการศึกษาความเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาผูวิจัยสามารถสรุป

ผลไดเปน 2 สวน มีรายละเอียดดังนี้ 
    1. ความเชื่อมตอทางกายภายของการใหบริการเรือโดยสารในคลองกับ
ระบบรถไฟฟาบีทีเอสในพื้นที่ศึกษา  
    ผลการศึกษาความเชื่อมตอของเรือโดยสารในคลองกับรถไฟฟาทางกายภาพ

สามารถสรุปไดวา ในทางกายภาพทาเรือและสถานีรถไฟฟามีการเช่ือมตอกันแลวดวยโครงขาย

ถนนเสนทางตางๆ รวมถึงการมีระบบขนสงหลายรูปแบบใหบริการบริเวณพื้นที่ศึกษา ประเด็น

สําคัญของการเช่ือมตอกันทางกายภาพเกิดจากการที่เสนทางการใหบริการของระบบขนสงทั้งสอง

รูปแบบมีลักษณะที่มาตัดกันและการมีตําแหนงของตัวระบบขนสงซึ่งไดแก ทาเรือและสถานี

รถไฟฟาอยูใกลกันจึงเปนอีกปจจัยหนึ่งที่สนับสนุนใหสามารถเปลี่ยนการใชบริการระหวางระบบ

ขนสงสองรูปแบบไดงายกวาเสนทางของระบบขนสงที่มีลักษณะที่ขนานกันไป อยางไรก็ตามจาก

การศึกษาก็พบวามีจุดตัดของเสนทางระบบขนสงสองรูปแบบที่เปนปญหาคือ บริเวณทาเรือ

สะพานพระโขนงเนื่องจากตําแหนงที่ต้ังของทาเรือที่อยูหางจากรถไฟฟาบีทีเอสสถานพีระโขนงและ

สถานีออนนุช และพบดวยวาความสามารถของการเช่ือมตอกันของระบบขนสงในแตละจุดที่
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ทําการศึกษาจะมีไมเทากันซึ่งเม่ือพิจารณาถึงการเช่ือมตอดวยการเดินที่เปนวิธีการเขาถึงระบบ

ขนสงที่งายที่สุดโดยใชเกณฑระยะทางในการเขาถึงสถานีขนสงมวลชนจากจุดเร่ิมตนการเดินทาง

มายังสถานีรถไฟฟาหรือจุดหยุดพบวาระยะทางในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนในพื้นที่เขตเมืองมี

คาอยูระหวาง 600-1,600 เมตร สามารถสรุปผลของการเชื่อมตอกันทางกายภาพในเร่ืองของ

ระยะทางไดเปน 2 ลักษณะ ไดแก  

    - การเช่ือมตอของระบบขนสงสองระบบในระยะที่สามารถเดินได คือ มีระยะหาง

ระหวางทาเรือถึงสถานีรถไฟฟาต้ังแต 600-1,600 เมตร กิโลเมตร ไดแก ทาสะพานหัวชาง ทา

ประตูน้ํา ทาสะพานชิดลม ทาสะพานวิทยุ ทาสะพานอโศกเพชรบุรี ทา มศว.ประสานมิตร และทา

สะพานพระโขนง 

    - การเช่ือมตอของระบบขนสงสองระบบในระยะที่ไมสามารถเดินได คือ มีระยะหาง

ระหวางทาเรือถึงสถานีรถไฟฟาเกิน 1,600 เมตร ไดแก ทาอิตัลไทย และทาซอยทองหลอ 

 

    จากเหตุผลขางตนสามารถสรุปไดวา จุดของการเช่ือมตอทางกายภาพในเร่ืองของ

ระยะทางพบวา ทาเรือสะพานอโศกเพชรบุรีเปนจุดที่สามารถเช่ือมตอกับรถไฟฟาใตดินสถานี

เพชรบุรีไดดวยการเดินในระยะใกลที่สุดคือ ประมาณ 150 เมตร และทาเรือซอยทองหลอเปนจุดที่

มีระยะทางการเช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟาบีทีเอสทองหลอไกลที่สุดคือ ประมาณ 2,300 เมตร 

ขอสรุปของการเช่ือมตอทางกายภาพในระยะที่เดินไดตามเกณฑที่กําหนดนั้นยังตองคํานึงถึง

สภาพแวดลอมบริเวณเสนทางการสัญจรที่เอ้ือใหเกิดการเดินที่สะดวกสบายและปลอดภัยทั้งจาก

อาชญากรรมและอุบัติเหตุดวย สําหรับทาเรืออ่ืนๆ ที่อยูในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงท่ี

ไมไดเปนทาเรือกรณีศึกษานั้นก็สามารถตอเชื่อมการเดินทางเขากับระบบรถไฟฟาดวยโครงขาย

ถนนและโครงขายระบบขนสงไดเชนเดียวกัน 
    2. ความเชื่อมตอของเรือโดยสารกับรถไฟฟาจากขอมูลการเดินทางของ
กลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา 
    ผลจากการวิเคราะหขอมูลการเดินทางพบวา มีกลุมตัวอยางเพียง 18 คน จากทั้งหมด 

423 คน ที่ใชบริการเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาในเที่ยวของการเดินทางจึงสรุปไดวายงัไมเกดิการ

เชื่อมตอระหวางระบบขนสงสองระบบเน่ืองจากสัดสวนของจํานวนตัวอยางที่เดินทางในลักษณะนี้มี

นอยมากโดยอาจเกิดจากเหตุผลของความไมสะดวกในเร่ืองของระยะหางของตัวระบบขนสงหรืออาจ

เกิดจากการที่ผูเดินทางไมนิยมสับเปล่ียนพาหนะในการเดินทางหลายรูปแบบก็ได และแมวาผล

การศึกษาการเชื่อมตอทางกายภาพจะมีการเช่ือมตอกันแลวแตก็จะไมสามารถทําใหผูเดินทางเกิด

ความนิยมเดินทางในลักษณะนี้มากนัก  
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 5.1.4 สภาพปญหาของการพัฒนาระบบขนสงผูโดยสารทางน้ําในพื้นที่ศึกษา 
 การวิเคราะหผลขอมูลการศึกษาสภาพปญหาที่พบบริเวณทาเรือกรณีศึกษา 9 ทา ในบทที่ 

3 กับปญหาท่ีพบจากการเดินทางของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา และการสัมภาษณกลุมผู

ใหบริการเรือโดยสารและกลุมเจาหนาที่หนวยงานภาครัฐในบทที่ 4 สามารถสรุปผลการศึกษาเปน

ประเด็นปญหาตางๆ ได ดังนี้ 

    1. ปญหาดานสภาพทางกายภาพ ไดแก 

    - ปญหาทาเรือแออัดในชวงเวลาเรงดวนเนื่องจากมีผูใชบริการจํานวนมากแตขีด

ความสามารถในการรองรับจํานวนผูโดยสารของทาเรือมีจํากัด จึงเกิดความแออัดและความไม

สะดวกในการข้ึนหรือลงเรือ  

    - ปญหาขนาดของคลองแตละชวงที่มีขนาดไมเทากัน และสะพานขามคลองหลาย

แหงที่สรางข้ึนโดยมีความสูงที่ไมสัมพันธกับความสูงของเรือที่ใหบริการอยูในปจจุบันจะเปน

อุปสรรคในการเดินเรือทําใหตองลดระดับของหลังคาเรือและความเร็วของเรือลงเวลาแลนผานใต

สะพาน และทําใหไมสามารถเปล่ียนรูปแบบของเรือที่ใหบริการใหมีความทันสมัยหรือมีความ

สะดวกในการลงหรือข้ึนจากเรือได  

    - ปญหาการมีประตูระบายน้ําและสถานีสูบน้ําจะเปนอุปสรรคตอการขยายระยะ

การใหบริการเรือออกไปและการเช่ือมตอกับเสนทางน้ําอ่ืนๆ ที่มีการใหบริการเรือโดยสาร

เชนเดียวกันคือแมน้ําเจาพระยา ซึ่งทําใหเกิดการจํากัดพื้นที่ในการใหบริการเรือโดยสารอยางทั่วถึง 

     - ปญหาความไมเปนระเบียบของกิจกรรมบริเวณเสนทางสัญจรเชื่อมตอจากการมี

ส่ิงกีดขวางบนทางเทา เชน หาบเร แผงลอย รถเข็นขายของ ทําใหเกิดความไมสะดวกและความ

ลาชาในการเดินเพื่อเขาหรือออกจากตัวระบบขนสง 

    - ปญหาเร่ืองระยะหางระหวางทาเรือกับระบบขนสงหลักอ่ืนๆ จะทําใหผูเดินทาง

ตองใชเวลาในการเดินทางและรวมถึงคาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึนหากมีการเปล่ียนพาหนะเพื่อ

ไปยังระบบขนสงรูปแบบ 

    - ปญหาการไมมีทางเทาหรือทางเทามีสภาพทรุดโทรมจะเปนปญหากับผูที่เดินทาง

สัญจรเนื่องจากการเดินทางเพื่อเขาหรือออกจากบริเวณตัวระบบขนสงมักตองใชการเดินซึ่งหาก

ทางเทาที่ถือไดวาเปนปจจัยที่กอใหเกิดการเช่ือมตอระหวางระบบขนสงไดนั้นกอใหเกิดความไม

สะดวกในการใชงานก็จะเปนอุปสรรคในการใชบริการระบบขนสงเชนกัน  

    - ปญหาความไมปลอดภัย พบวามีทาเรือหลายแหงที่อยูในจุดลับตาคน หรืออยูใน

บริเวณที่คนไมพลุกพลานและมีไฟสองสวางไมเพียงพอ เชนบริเวณหลังอาคารสํานักงาน หรือใต

สะพานขามคลองตางๆ ซึ่งเปนจุดที่อาจกอใหเกิดอาชญากรรมได 
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    ผูวิจัยสามารถสรุปประเด็นปญหาดานสภาพทางกายภาพตางๆ ขางตนไดวา 

ปญหาที่พบเปนปญหาที่เกิดข้ึนทั้งจากเสนทางการขนสงคือคลอง ตัวระบบขนสงคือทาเรือ และ

พื้นที่บริเวณที่เปนจุดการเชื่อมตอการเดินทาง 

    2. ปญหาดานการใหบริการ ไดแก 

    - ปญหาเรือรับผูโดยสารจํานวนมากเกินกวาที่กําหนดในชวงเวลาเรงดวนทําใหเกิด

ความแออัดของผูโดยสารในเรือบางครั้งก็มีผูโดยสารยืนบนกาบเรือซึ่งอาจทําใหไดรับอันตราย

ขณะเรือแลนได และยังทําใหเกิดความไมสะดวกเวลาที่มีผูโดยสารจะข้ึนจากเรือดวย  

    - ปญหามีเรือใหบริการจํานวนนอยในชวงเวลาเรงดวนซ่ึงนอกจากจะทําใหเกิด

ความแออัดข้ึนในเรือเนื่องจากมีผูโดยสารบางสวนเลือกที่จะไมรอเรือลําตอไปแลวยังกอใหเกิด

ความลาชาในการเดินทางกับผูโดยสารที่เลือกรอเรือลําตอไปดวย แตทั้งนี้การที่ตองรอเรือลําตอไป

นานอาจไมไดเกิดจากปญหาไมมีเรือใหบริการแตเปนเพราะมีผูโดยสารเต็มลําเรือแลวในเที่ยวตอๆ 

มาทําใหผูเดินทางก็ไมเลือกเดินทางในเที่ยวนั้นได  

    - ปญหาความรีบเรงในการจอดและออกเรือจากทากับปญหาการจอดเรือหางจากทา

เกินไปอาจทําใหผูโดยสารข้ึนหรือลงเรือไดไมสะดวกจนไดรับอันตรายไดเชน ตกน้ํา โดนเรือกระแทก

ไดรับบาดเจ็บ หรือข้ึนและลงเรือในเที่ยวนั้นไมทัน 

    - ปญหาขาดการประชาสัมพันธขอมูลการเดินทางทางน้ําและการเช่ือมตอกับระบบ

ขนสงอ่ืนในทุกตําแหนงที่จําเปนเชน ในตัวเรือ บนทาเรือทุกทา หรือบริเวณจุดเชื่อมตอระบบขนสง

ที่อยูใกลกับทาเรือ ประเด็นปญหานี้เปนปญหาสําหรับผูเดินทางที่ไมไดใชเรือเปนประจําทําใหไม

ทราบถึงขอมูลที่จําเปนเชน ตําแหนงของทาเรือต้ังอยูใกลกับสถานที่สําคัญอะไร มีทาเรืออะไรบาง 

เวลาการใหบริการ หรือความถี่ในการใหบริการ และสามารถเชื่อมตอกับระบบขนสงอะไรใน

บริเวณทาเรือไดบาง เปนตน  

    - ปญหาที่ภาครัฐไมเขามาสนับสนุนใหเกิดการแขงขันกันของผูประกอบการธุรกิจ

ดานการใหบริการเดินเรือโดยสารเทาที่ควร ทําใหไมมีผูประกอบการรายใหมที่จัดใหบริการระบบ

เรือโดยสารที่เปนโอกาสใหประชาชนสามารถเลือกใชบริการไดหลากหลายข้ึน นอกจากนี้ยังมี

ปญหาในเร่ืองการสนับสนุนดานการเงินจากภาครัฐไมตอเนื่องทําใหไมเกิดการพัฒนาใหระบบ

ขนสงมีประสิทธิภาพในการใหบริการประชาชนอยางตอเนื่องซึ่งมีผลกับจํานวนของผูใชบริการที่

อาจมีนอยลง เพราะผูเดินทางจะไมเลือกใชบริการระบบขนสงที่ไมใหความสะดวกสบายในการ

เดินทาง 
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    3. ปญหาดานการบริหารงานภาครัฐ 

    ปญหาดานการดําเนินงานภาครัฐโดยรวมแลวเปนปญหาในเร่ืองของการขาดการ

ประสานงานระหวางองคกรหรือหนวยงานที่รับผิดชอบและการขาดเอกภาพในการบริหารจัดการ 

เนื่องจากมีหนวยงานรับผิดชอบหลายหนวยแตละหนวยตางก็มีอํานาจโดยอิสระในการวางแผน

หรือดําเนินงานโครงการโดยไมประสานสอดคลองกัน ผลที่เกิดข้ึนคืออาจเกิดความซํ้าซอน มีความ

ไมตอเนื่องในการดําเนินงานที่รับผิดชอบรวมกันได นอกจากนี้ยังมีปญหาไมมีการบูรณาการ

ระหวางระบบขนสงหรือแมกระทั่งภายในแตละระบบขนสงเอง ปญหาดานการพัฒนาการขนสง

ทางบกที่เกิดข้ึนภายหลังไมสอดคลองกับระบบขนสงทางน้ํา และปญหาดานนโยบายการ

พัฒนาการขนสงในปจจุบันที่เนนการขนสงทางบกมากกวาการพัฒนาทุกระบบไปพรอมๆ กัน ซึ่ง

เปนอุปสรรคในการที่จะทําใหเกิดการประสานเชื่อมตอในการใหบริการไดอยางสะดวก 

 
 5.1.5 ปจจัยสนับสนุนใหเกิดการเชื่อมตอของระบบเรือโดยสารในคลองและระบบ
รถไฟฟาในพื้นที่ศึกษา 
 จากขอมูลความคิดเห็นในเร่ืองปจจัยที่สนับสนุนใหเกิดการใชบริการเรือโดยสารในคลอง

รวมกับการใชบริการรถไฟฟาจากกลุมตัวอยางตางๆ สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังนี้  

   1. กลุมผูใชบริการ 

    กลุมผูใชบริการหรือกลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังนี้ไดแสดงความคิดเห็นวามีหลาย

ปจจัยที่กอใหเกิดการเชื่อมตอของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาเขาดวยกันไดซึ่งนอกเหนือจาก

ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเดินทางเร่ืองของราคาคาโดยสาร ระยะเวลาที่ใชเดินทาง และความ

สะดวกสบายที่ผูเดินทางใหความสําคัญแลว จากการวิเคราะหปจจัยที่มาสนับสนุนใหเกิดการ

เช่ือมตอสรุปไดวา การปรับปรุงใหโครงขายของแตละระบบขนสงมีการเช่ือมประสานกันดีข้ึนมี

ความสําคัญที่สุด เนื่องจากโครงขายของระบบเรือโดยสารในคลองและระบบรถไฟฟาที่ใหบริการใน

ปจจุบันมีปญหาเร่ืองความไมเชื่อมตอกันทั้งความเชื่อมตอกันในระบบเดียวกันและตางระบบ ความ

ไมเช่ือมตอกันในระบบเดียวกันยกตัวอยางเชน ในระบบเรือโดยสารในคลองท่ีเปนพื้นที่ศึกษายังมี

เสนทางการเชื่อมตอที่ขาดหายไป (Missing Link) เนื่องจากไมมีการเดินเรือในคลองตันเพื่อ

เชื่อมตอระหวางคลองแสนแสบกับคลองพระโขนง อีกทั้งในเสนทางเดินเรือโดยสารที่ใหบริการอยูใน

ปจจุบันก็ยังไมมีการขยายระยะทางในการใหบริการออกไปอีกเพื่อกระจายการใหบริการแก

ประชาชน และไมสามารถเชื่อมตอเขากับแมน้ําเจาพระยาที่มีการใหบริการเรือโดยสารเชนเดียวกัน 

เหตุผลหลักของปญหาตรงจุดนี้จากการศึกษาพบวาเปนปญหาจากสภาพกายภาพทั้งของคลองเอง

ที่บางจุดมีความต้ืนเขินและมีส่ิงกอสรางที่อยูตามเสนทางเดินเรือเปนอุปสรรคกับการใหบริการเรือ

โดยสารไดแก ประตูระบายน้ํา และสถานีสูบน้ํา  
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   ปญหาของการเช่ือมตอในระบบรถไฟฟาพบวา แมในปจจุบันจะมีจุดที่สามารถ

เช่ือมตอการใหบริการอยูแลวเชนที่บริเวณรถไฟฟาบีทีเอสสถานีอโศกกับรถไฟฟาใตดินสถานี

สุขุมวิท หรือในจุดอ่ืนๆ ก็ตาม แตการดําเนินการจัดการใหบริการของหนวยงานที่รับผิดชอบยังคง

แยกกันอยูทําใหยังไมมีการประสานการเดินทางในเร่ืองของระบบบัตรโดยสาร หากผูเดินทาง

ตองการใชบริการระบบรถไฟฟาบีทีเอสและระบบรถไฟฟาใตดินก็จะตองมีบัตรโดยสารสองใบ เปน

ตน และสําหรับปญหาของการเช่ือมตอระบบขนสงตางระบบที่เปนประเด็นในการศึกษาคร้ังนี้พบวา 

ระบบเรือโดยสารและระบบรถไฟฟามีจุดที่ใหบริการเช่ือมตอกันไดอยางสะดวกจํากัดรวมทั้งการ

ขาดการประชาสัมพันธใหประชาชนทราบถึงจุดการเชื่อมตอ เชน ปายแสดงเสนทางการใหบริการ

ของรถไฟฟาที่อยูในบริเวณสถานีตางๆ หรือการประกาศผานลําโพงบนรถไฟฟาใตดินที่บอกขอมูล

การเชื่อมตอของระบบรถไฟฟาดวยกันแตไมไดบอกถึงขอมูลการเช่ือมตอกับระบบเรือโดยสารใน

คลอง เปนตน 

    สําหรับปจจัยสนับสนุนอ่ืนๆ ที่มีความสําคัญรองๆ ลงไปและเปนส่ิงที่กลุมตัวอยาง

ตองการใหทําการปรับปรุงเพราะมีผลตอประสิทธิภาพของการเดินทางที่ดีข้ึน ไดแก  

   - การจัดใหมีสถานีรวมของระบบขนสงเพื่ออํานวยความสะดวกในเร่ืองของการเดินทาง

เช่ือมตอไปยังระบบขนสงอ่ืน ใหขอมูลการเดินทางที่จําเปนเชน แผนที่แสดงขอมูลจุดการเชื่อมตอ

ระหวางระบบขนสง แผนที่แสดงเสนทางการใหบริการ บริการขายต๋ัวหรือบัตรโดยสาร เปนตน  

   - การจัดใชระบบบัตรโดยสารรวมเพื่อที่จะสามารถเดินทางไดดวยบัตรโดยสารใบเดียว

ซึ่งควรตองทําใหมีความสอดคลองกับอัตราคาโดยสาร โดยที่การใชบัตรโดยสารจะเปนการลดภาระ

คาใชจายในการเดินทางลงไดซึ่งแตกตางกับการเก็บคาโดยสารระบบขนสงในปจจุบันที่มีการ

แยกกันเก็บอยู 

   - การปรับระยะทางระหวางระบบขนสงใหอยูในระยะที่สามารถเดินไดเพราะจากการ

สํารวจพบวาปญหาสวนหนึ่งของการใชบริการระบบขนสงแตละรูปแบบคือการตองเดินทางเชื่อมตอ

ในระยะที่ไมสามารถเดินได ทําใหตองใชพาหนะขนสงแบบปอนเขามาเสริมการเดินทาง 

   - การปรับปรุงสภาพทางกายภาพ เชน ปรับปรุงสภาพเสนทางสัญจรที่เช่ือมตอใหมี

ความนาเดินและปลอดภัย   

   2. กลุมผูประกอบการเรือโดยสารในคลอง 

   กลุมผูประกอบการเรือโดยสารในคลองไดแสดงความคิดเห็นในเร่ืองของการเช่ือมตอ

กับรถไฟฟาวา ปจจุบันเรือโดยสารในคลองสามารถเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาไดเพราะการมี

โครงขายของเสนทางถนนและระบบขนสงตางๆ ที่เขาถึงทาเรือได แตการเชื่อมตอดังกลาวยังคงมี

ความไมสมบูรณเทาที่ควรโดยปญหาของความไมเช่ือมตอกันนั้นจะมาจากการวางแผนพัฒนา
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โครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงตางๆ ที่เกิดข้ึนใหมไมไดคํานึงถึงการทําใหเกิดความสอดคลองกัน

ข้ึนกับโครงสรางพื้นฐานของระบบขนสงที่มีอยูเดิมเปนเหตุผลสําคัญ  จากปญหาดังกลาวขางตน

กลุมผูประกอบการเรือโดยสารในคลองใหความเห็นวาปจจัยที่จะทําใหการเชื่อมตอของระบบขนสง

ทางน้ําและระบบรถไฟฟาเกิดความสมบูรณยิ่งข้ึน คือการวางแผนดานโครงสรางการขนสงใน

อนาคตใหมีความสอดคลองกับโครงสรางของระบบขนสงเดิมที่มีอยูในปจจุบัน 

   3. กลุมเจาหนาที่หนวยงานภาครัฐ 

   กลุมเจาหนาที่หนวยงานภาครัฐไดแสดงความคิดเห็นในประเด็นนี้โดยสรุปวาปจจัยที่

กอใหเกิดความเชื่อมตอของการใหบริการเรือโดยสารในคลองและระบบรถไฟฟาเปนการนําเอา

แนวนโยบายตางๆ ที่เกี่ยวของมาสูการปฏิบัติใหเกิดเปนรูปธรรมข้ึน มีการประสานการทํางาน

ระหวางองคกรหรือหนวยงานที่รับผิดชอบและทําใหการปฏิบัติงานของหนวยงานแตละภาคสวนเกิด

ความเปนเอกภาพแตยังคงมีการประสานงานกันอยางสอดคลองเพ่ือลดความซ้ําซอนและความ

ลาชาในการดําเนินงานลง  

 

   จากขอมูลที่ไดจากความคิดเห็นของกลุมตางๆ ขางตนสรุปไดวาการสนับสนุนใหเกิด

การเดินทางเพื่อเช่ือมตอเรือโดยสารในคลองเขากับรถไฟฟาไดอยางสะดวกข้ึนจะกอใหเกิดผลดีกับ

ผูเดินทาง เพราะลักษณะเดนของตัวระบบขนสงทั้งสองที่มีเสนทางเฉพาะและแยกออกจาก

โครงขายถนนที่มีปญหาการจราจรติดขัด ซึ่งหากในเที่ยวการเดินทางมีการใชระบบขนสงทั้งสอง

รวมกันจะทําใหเดินทางไดรวดเร็วข้ึน อีกทั้งการสนับสนุนและพัฒนาระบบขนสงรูปแบบตางๆ ใน

ภาพรวมยังแสดงถึงประสิทธิภาพและการใหความสําคัญกับการจัดใหมีบริการระบบขนสาธารณะ

ที่เปนสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานที่รัฐจัดใหบริการกับประชาชนดวย สรุปไดวาปจจัยที่สนับสนุนให

เกิดความเช่ือมตอของระบบขนสงเปนการสรางหรือปรับปรุงทางดานสภาพกายภาพ การปรับปรุง

การใหบริการ และการปรับปรุงดานการบริหารงานภาครัฐ 

 
5.2 ขอเสนอแนะแนวทางการวางแผนพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือขนสงมวลชนใน
คลองกรุงเทพมหานคร เพื่อเชื่อมตอกับรถไฟฟา 
 

 จากขอสรุปในหัวขอตางๆ ขางตน ทําใหผูวิจัยเขาใจถึงสภาพของการเช่ือมตอระหวาง

ระบบเรือโดยสารในคลองและระบบรถไฟฟาในพื้นที่ศึกษาที่เกิดข้ึนในปจจุบัน ตลอดจนปจจัยดาน

ตางๆ ที่จะมาสนับสนุนใหเกิดการเช่ือมตอกันได และสภาพปญหาและขอจํากัดซึ่งมีผลใหระบบ

ขนสงขาดประสิทธิภาพและสามารถดึงดูดผูใชบริการไดไมมากนักหากเปรียบเทียบกับการเดินทาง

รูปแบบอ่ืน ขอมูลตางๆ ขางตนสามารถใชในการกําหนดเปนขอเสนอแนะแนวทางการวางแผน
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พัฒนาระบบการสัญจรทางน้ําโดยเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกใหเกิดการ

ประสานเช่ือมโยงกับระบบรถไฟฟา จนเกิดเปนโครงขายระบบขนสงที่สามารถรองรับการเดินทาง

ของผูโดยสารทั้งในปจจุบันและในอนาคตไดอยางมีประสิทธิภาพตอไป โดยทายที่สุดนี้ผูวิจัยขอ

เสนอแนะแนวทางเพื่อการปรับปรุงพัฒนาระบบขนสงดังกลาวใหเกิดผลสัมฤทธิ์ตามวตัถปุระสงคที่

กําหนดข้ึน ดังตอไปนี้  
 5.2.1 การปรับปรุงทางดานกายภาพ 
   1. ทําการขุดลอกคลองในบริเวณที่ต้ืนเขินเพื่อรองรับการพัฒนาในอนาคตที่อาจมีการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบเรือที่ทันสมัยมาใหบริการได พรอมทั้งทําเข่ือนกั้นน้ําในจุดที่ยังไมมีเพื่อปองกัน

คล่ืนการกัดเซาะพื้นที่ริมคลองซ่ึงทําใหเกิดปญหาคลองต้ืนเขินตามมา และขจัดส่ิงกีดขวางใน

เสนทางน้ําที่เปนอุปสรรคกับการเดินเรือออกไป เชน บานเรือนหรือส่ิงกอสรางที่ลุกลํ้าลําน้ํา 

ผักตบชวา หรือขยะส่ิงปฏิกูล ฯลฯ  

   2. ทําการปรับปรุงเสนทางการสัญจรโดยการปรับพื้นผิวใหเรียบไมเปนหลุมบอ และ

ใหมีความกวางเพียงพอในการรองรับจํานวนผูใชบริการในชวงเวลาเรงดวนที่จะเดินทางไดสะดวก 

ทางสัญจรควรมีความตอเนื่อง และอาจมีหลังคากันแดดฝนหรือปลูกตนไมตามแนวเสนทางสัญจร

เพื่อใหรมเงาและเพิ่มความสวยงามนาเดิน 

   3. การปรับปรุงโดยจัดใหส่ิงแวดลอมบริเวณเสนทางการสัญจรที่เชื่อมตอระบบขนสง

หรือบริเวณตัวระบบขนสงที่คอนขางลับตาคน หรือมีแสงสวางไมเพียงพอใหเกิดความปลอดภัย

จากอาชญากรรมโดยอาจติดต้ังไฟฟาใหแสงสวางเพิ่มเติม หรือจัดหาอุปกรณปองกันภัยอ่ืนๆ ที่

เหมาะสม เชน กลองวงจรปด เพื่อลดและปองกันปญหาอาชญากรรมที่อาจข้ึนได  

   4. การปรับระยะของปายรถประจําทาง หรือกําหนดจุดหยุดรถประเภทตางๆ ใหใกล

กับทาเรือในระยะที่สามารถเดินเขาออกจากทาเรือไดทันทีเพื่อลดคาใชจายที่เกิดจากการตอ

พาหนะ หรือถาไมสามารถปรับระยะใหใกลข้ึนไดก็อาจจัดใหมีพาหนะขนสงแบบปอนที่เหมาะสม

เชน รถสองแถวเล็ก จักรยานยนตรับจาง ฯลฯ เขามาเสริมและใหสามารถเชื่อมตอไปยงัระบบขนสง

หลักไดสะดวก 

   5. การจัดระเบียบของกิจกรรมบริเวณเสนทางสัญจรที่เช่ือมตอระหวางทาเรือกับ

สถานีรถไฟฟาเพื่อลดปญหาความไมสะดวกในการเดิน เชน หามต้ังหาบเรแผงลอยที่เปนการ

รบกวนพ้ืนที่การสัญจร หรืออาจกําหนดขนาดพื้นที่ในการต้ังวางขายของที่ไมเปนการกีดขวางทาง

สัญจรซึ่งก็แลวแตความเหมาะสมกับขนาดความกวางของทางเทาในบริเวณทาเรือแตละแหง  
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   6. การปรับปรุงโครงขายเสนทางการใหบริการขนสงทางน้ําโดยเพ่ิมเสนทางการ

ใหบริการเรือโดยสาร สรางจุดการเชื่อมตอของการใชบริการเรือโดยสาร และขยายการใหบริการ

เพื่อเช่ือมแมน้ํากับคลองเขาดวยกัน 

   7. การปรับปรุงขนาดของทาเรือเดิมที่มีขนาดเล็กแตมีผูใชบริการมากใหใหญข้ึนหรือ

โดยการพิจารณาจากสถิติผูใชบริการที่เพิ่มข้ึนเพื่อรองรับการขยายตัวของผูใชบริการอยางเพียงพอ

และสรางความปลอดภัยใหกับผูใชบริการ 

   8. ทาเรือที่มีความแออัดของผูใชบริการอาจทําการปรับปรุงโดยการจัดสรางทาเรือ

เพิ่มข้ึนใกลกับทาเรือเดิมโดยใหทาหนึ่งเปนทาสําหรับลงเรือและอีกทาเปนทาสําหรับข้ึนจากเรือ 

เพื่อชวยลดปญหาทาเรือแออัดในชวงเวลาที่มีผูใชบริการจํานวนมาก 

   9. ทําการตรวจสภาพทาเรือใหมีสภาพแข็งแรงพรอมใชงานอยูเสมอและเพิ่มความ

ปลอดภัยโดยการติดต้ังอุปกรณชวยชีวิต (หวงยาง) เพื่อเปนการบรรเทาปญหาเฉพาะหนาหากมี

ผูโดยสารตกน้ํา 

 
 5.2.2 การปรับปรุงทางดานระบบการใหบริการ 
   1. การเพิ่มจํานวนเรือและใหสัมพันธกับความถี่ในการปลอยเรือใหบริการ เพื่อให

เพียงพอกับความตองการในการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนตอนเชาและเย็น หรือมีการควบคุม

การรับปริมาณผูโดยสารในเรือไมใหบรรทุกเกินอัตราโดยกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี

ตองเปนผูควบคุมดูแลและกําหนดบทลงโทษท่ีเด็ดขาดสําหรับผูละเมิดเพื่อใหผูประกอบการถือ

ปฏิบัติอยางเครงครัด และเปนการสรางความมั่นใจเร่ืองความปลอดภัยใหกับผูโดยสารอีกทางหนึ่ง  

   2. มีการนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยที่เกี่ยวของกับการใหบริการดานการขนสงมาใหบริการ 

เชน เคร่ืองจําหนายต๋ัวอัตโนมัติติดต้ังบริเวณทาเรือที่เปนตนทางและปลายทางในการใหบริการ หรือ

จัดทําต๋ัวโดยสารที่มีระยะเวลาการใชไดนานในลักษณะเดียวกับบัตรรถไฟฟาเพื่อลดการที่ตองเสียเวลา

ซื้อต๋ัวโดยสารทุกคร้ัง ระบบขอมูลขาวสารการเดินทางอิเล็กทรอนิกส เปนตน เพื่อดึงดูดใหคนมาใช

บริการเพิ่มข้ึน เปนการอํานวยความสะดวกใหผูเดินทางและเปนการลดตนทนุการจางพนกังานเกบ็

คาโดยสารได     

   3. จัดใหมีบริการสาธารณะที่จําเปนบริเวณทาเรือเพื่ออํานวยความสะดวกในการ

เดินทาง เชน ที่นั่งพักคอยของผูโดยสาร ตูโทรศัพทสาธารณะ ถังขยะ ฯลฯ 

   4. สงเสริมใหเกิดความสะดวกในการเขาถึงทาเรือโดยจัดใหมีระบบขนสงปอนจาย 

(feeder) รูปแบบตางๆ ใหอยูใกลกับทาเรือ โดยเฉพาะในทาเรือที่มีเสนทางเช่ือมตอเขากับสถานี

รถไฟฟาไดในระยะทางที่มากกวา 1,600 เมตร หรือแลวแตความเหมาะสมของสภาพพื้นที่ในแตละ
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ทาเรือที่สามารถจัดใหมีระบบขนสงปอนจายได เพื่อเช่ือมตอการเดินทางเขากับระบบขนสงหลักของ

เมือง เชน รถโดยสารประจําทาง หรือรถไฟฟา  

   5. สนับสนุนใหมีผูประกอบการเรือโดยสารหลายรายเพื่อใหเกิดการแขงขันกันทาง

ธุรกิจ และเปนโอกาสใหประชาชนสามารถเลือกใชบริการไดหลากหลายข้ึน 

   6. จัดใหมีการประชาสัมพันธขอมูลการเดินทางทางน้ําและการเช่ือมตอกับระบบ

ขนสงอ่ืนในทุกตําแหนงที่จําเปนเชน ในตัวเรือ บนทาเรือทุกทา หรือบริเวณจุดเชื่อมตอระบบขนสง

ที่อยูใกลกับทาเรือ โดยการจัดทําปายสัญลักษณ ปายบอกทาง ปายแสดงรายละเอียดของเสนทาง

การใหบริการ ปายแสดงจุดการเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืน และเวลาการใหบริการ เปนตน ประเด็น

ปญหานี้เปนปญหาสําหรับผูเดินทางที่ไมไดใชเรือเปนประจําทําใหไมทราบถึงขอมูลตางที่จําเปน

กับการเดินทาง นอกจากการจัดทําปายสัญลักษณตางๆ แลว การจัดทําเปนแผนพับเพื่อเผยแพร

แกผูโดยสารท่ีเขามาใชบริการก็เปนอีกวิธีหนึ่งที่เปนการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารกอใหเกิด

ความสะดวกกับผูใชบริการในคราวตอไปดวย 

   7. จัดเตรียมพื้นที่สําหรับจอดรถยนตสวนตัว (Park and Ride) ในบางจุดที่มีพื้นที่

เพียงพอและเหมาะสมโดยเฉพาะทาเรือตนทาง และทาเรือปลายทาง ซึ่งอาจจะใชพื้นที่ภายในวดัที่

อยูใกลกับทาเรือเพื่อรองรับการใหบริการผูโดยสารระบบขนสงสาธารณะที่มีพาหนะสวนบุคคล 

   8. จัดใหมีการอบรมพนักงานผูใหบริการในเร่ืองมารยาทการใหบริการอยางสม่ําเสมอ 

   9. ทําการซอมบํารุงเรือโดยสารที่ใหบริการตามอายุการใชงานอยางสม่ําเสมอเพื่อใหมี

สภาพดีพรอมใหบริการเสมอ หรือทําการเปล่ียนเรือเปนเรือลําใหมที่มีความทันสมัยข้ึนแตยังคงมี

ความเหมาะสมกับสภาพทางกายภาพของคลอง      
 

   5.2.3 โครงการพัฒนาดานระบบขนสงผูโดยสารทางน้ําและระบบรถไฟฟา 
   โครงการที่เกี่ยวของกับการศึกษาคร้ังนี้ดังที่ผูวิจัยไดอธิบายไวในบทที่ 2 ไดแก โครงการ

พัฒนาการสัญจรทางน้ําของกรุงเทพมหานคร ของสํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร ซึ่ง

มีแผนและการดําเนินการในการสํารวจเสนทางที่จะเปนจุดเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ การ

ปรับปรุงและกอสรางทาเรือเพิ่มเติมจํานวน 5 คลอง และโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่องจํานวน 10 เสนทาง (รายละเอียดแสดงในหัวขอ 2.4.2) จาก

การศึกษาพบวาทั้งสองโครงการยังอยูในระหวางการดําเนินการและโครงการรถไฟฟาในบาง

เสนทางเปนโครงการในอนาคตจึงทําใหในปจจุบับยังไมมีโครงการใดสําเร็จออกมาเปนรูปธรรม

เทาใดนัก ดังนั้น ผูวิจัยจึงขอเสนอวาหลังการดําเนินการโครงการทั้งสองแลวเสร็จควรทําการ

ประชาสัมพันธดวยส่ือตางๆ เชน ปายแสดงรายละเอียดของเสนทางการใหบริการ ปายแสดงการ

เชื่อมตอของระบบขนสงทางน้ําและระบบรถไฟฟา ขอมูลการเดินทางที่จําเปนอ่ืนๆ ของระบบขนสง
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ในบริเวณเสนทางถนนที่เขาออกจากทาเรือและสถานีรถไฟฟา หรือในบริเวณตัวระบบขนสง และ

จัดสรางโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับปริมาณการเดินทางใหพรอมสําหรับการใหบริการประชาชน

ตอไป  เสนทางที่ผูวิจัยขอเสนอแนะใหทําการเชื่อมตอการใหบริการระหวางเรือโดยสารในคลอง

และรถไฟฟาจากปจจัยทางกายภาพของแนวเสนทางที่มีจุดกันไดแก 

     1. เสนทางคลองเปรมประชากรกับเสนทางรถไฟฟาสายสีแดง (รังสิต-มหาชัย)  

     2. เสนทางคลองลาดพราวกับเสนทางรถไฟฟาสายสีเขียวแก (สะพานใหม-บางหวา) 

     3. เสนทางคลองแสนแสบสวนตอขยายกับเสนทางรถไฟฟาสายสีน้ําตาลเขม (บางกะป-

มีนบุรี)  

     4. เสนทางคลองพระโขนงกับเสนทางรถไฟฟาสายสีเหลือง (ลาดพราว-สําโรง) การ

พัฒนาระบบขนสงทางน้ําในเสนทางคลองพระโขนงไมไดรวมอยูในแผนของโครงการพัฒนาการ

สัญจรทางน้ําแตอยางใด แตเนื่องจากคลองพระโขนงเปนสวนหนึ่งของพื้นที่ศึกษาในการศึกษาคร้ังนี้ 

ดังนั้น ผูวิจัยจึงไดเสนอใหทําการพัฒนาการเชื่อมตอระบบขนสงทั้งสองในเสนทางนี้ดวย 

 

     ขอเสนอแนะโครงการประสานการสัญจรทางน้ําและทางบกในกรุงเทพมหานคร 

(โครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ”) ตามแผนการชวยบรรเทาปญหาจราจรและอํานวย

ความสะดวกใหกับผูเดินทางของกระทรวงคมนาคมในสมัยที่ นายประชา มาลีนนท ดํารงตําแหนง

เปนรัฐมนตรีวาการกระทรวงฯ ในป พ.ศ.2545 นั้น ปจจุบันไดมีการติดต้ังปายประชาสัมพันธแสดง

จุดการเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารในคลองแสนแสบกับระบบรถไฟฟา (รูปที่ 2.3) ในรูปแบบ

ขอความไวบนทาเรือโดยสารในคลองแสนแสบเกือบทุกทา ผูวิจัยเห็นวาปายดังกลาวยังแสดง

รายละเอียดที่ใหขอมูลการเดินทางเชื่อมตอไมชัดเจนเพียงพอดังนั้นจึงขอเสนอใหทําการปรับปรุง

ปายประชาสัมพันธข้ึนใหมโดยแสดงขอมูลในรูปแบบแผนผังแสดงเสนทางการใหบริการเรือ

โดยสารและรถไฟฟา ตําแหนงของทาเรือกับสถานีรถไฟฟาที่เช่ือมตอกันรวมทั้งแสดงจุดการ

เชื่อมตอกับระบบรถโดยสารในบริเวณนั้นๆ ดวย เพื่อใหผูเดินทางอานเขาใจงายข้ึนและเปนการให

ขอมูลการเดินทางในภาพรวมซ่ึงเปนประโยชนในการวางแผนการเดินทางของประชาชน และเห็น

ควรใหติดต้ังปายประชาสัมพันธที่ปรับปรุงนี้แลวบริเวณทางเขาและออกจากทาเรือโดยสารและ

บริเวณสถานีรถไฟฟาในทุกทางเขาออกดวย   

 

   จากขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาเพื่อใหเกิดการเช่ือมตอระหวางเรือโดยสารกับ

ระบบรถไฟฟาขางตน อาจนํามาวิเคราะหเพื่อเปนแนวทางการพัฒนาตามระยะเวลาการ

ดําเนินงานได ดังนี้ 
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   1. ขอเสนอแนะแนวทางการดําเนินงานในระยะส้ัน 

   แนวทางการดําเนินงานในระยะส้ันจะมุงเนนที่การพัฒนาการใหบริการระบบขนสง

ทางนํ้าใหมีประสิทธิภาพ โดยการปรับปรุงโครงสรางข้ันพื้นฐานของระบบท่ีมีอยูแลวใหดีข้ึนเพื่อ

สรางความมั่นใจใหกับผูใชบริการ เชน ทาเรือ เรือโดยสาร หรือบุคลากรผูใหบริการ ซึ่งใช

งบประมาณในการดําเนินงานตํ่า และมีระยะเวลาในการดําเนินงานไมมาก จึงไมทําใหเกิดการ

หยุดชะงักในการใหบริการ รวมถึงการจัดใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนรองรับการเดินทาง 

เชน ปายประชาสัมพันธขอมูลการเดินทาง การจัดระเบียบกิจกรรมท่ีอยูบริเวณทาเรือและพื้นที่

ตอเนื่อง เปนตน 

   2. ขอเสนอแนะแนวทางการดําเนินการในระยะยาว 

   ขอเสนอแนะในระยะยาวเปนการดําเนินงานที่จะกอใหเกิดโครงสรางพื้นฐานที่จะมา

รองรับการใหบริการเช่ือมตอของระบบขนสง เชน สถานีรวม (Intermodal Terminals) ปาย

สัญลักษณตางๆ ปายแสดงรายละเอียดของเสนทาง ที่พักผูโดยสาร (Transit Shelters) เสนทาง

สัญจรเช่ือมตอ การปรับปรุงดึงใหระยะหางของแตละระบบขนสงใกลกับทาเรือมากข้ึน เปนตน 

เพื่อเปนการรองรับจํานวนผูโดยสารที่จะเกิดข้ึนในอนาคต และใหเกิดประสิทธิภาพของการพัฒนา

ในภาพรวมของระบบขนสง การดําเนินงานในลักษณะนี้ตองมีการกําหนดออกมาเปนนโยบายหรือ

โครงการที่ชัดเจน การปฏิบัติงานในข้ันตอนตางๆ จะใชระยะเวลานานและมีความตอเนื่อง มีการ

กําหนดตัวบุคลากรที่จะมาปฏิบัติอยางเหมาะสม และตองมีการประสานการทํางานกับหนวยงาน

อ่ืนๆ ที่เกี่ยวของกันดวย ดังนั้น การดําเนินการในระยะยาวจึงตองใชงบประมาณในจํานวนที่สูง  

 

   นอกจากการพัฒนาใหเปนไปตามนโยบายหรือแผนการที่กําหนดไวแลวยังควรนํา

กฎหมายเชน พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร หรือมาตรการทางกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของเชน ภาษี

รถยนต กําหนดคาธรรมเนียมบริการจอดรถในอัตราท่ีสูง ควบคุมพื้นที่การจอดรถ ตลอดจนการ

ดําเนินการดานกฎจราจรอยางเครงครัดมาประกอบในการดําเนินงานก็จะทําใหเกิดประสิทธิผลใน

การพัฒนา นอกจากนี้ยังเปนการสงเสริมและเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนใหเกิด

การใชบริการระบบขนสงมวลชนสาธารณะมากยิ่งข้ึนอีกทั้งยังชวยบรรเทาปญหารถติดใน

กรุงเทพมหานครที่เปนปญหาเร้ือรังมานานใหลดลงบาง 

   ความสําเร็จในการแกปญหาหรือการพัฒนาจนเกิดความเชื่อมตอกันของระบบขนสง

ทางน้ําและรถไฟฟาที่จะเกิดข้ึนไดจึงตองทําใหเกิดการเช่ือมประสานกันทางองคกรทั้งหนวยงาน

ภาครัฐผูวางนโยบาย และผูประกอบการดานการขนสงที่เปนผูใหบริการ ซึ่งกอใหเกิดการเช่ือม

ประสานในการดําเนินงานโดยจะมีการบูรณาการการทํางานตามแผนพัฒนาหรือนโยบายการ
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พัฒนารวมกัน ทําใหสามารถประสานการใหบริการขนสงไดอยางสอดคลองและเกื้อหนุนซึ่งกัน

และกันโดยไมเกิดความสิ้นเปลืองงบประมาณที่ตองนํามาใชเพื่อพัฒนาระบบขนสง หรือพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานที่มารองรับระบบขนสงและสามารถใชประโยชนรวมกันได   

   ดังนั้น แนวทางการวางแผนพัฒนาการสัญจรทางน้ําโดยเรือโดยสารในคลองให

เชื่อมตอกับรถไฟฟาจึงเปนการแกไขปญหาและปรับปรุงส่ิงตางๆ ที่จะสงเสริมใหมีการเดินทางโดย

ใชเรือโดยสารรวมกับรถไฟฟาไดอยางสะดวกสบายยิ่งข้ึน โดยมีการดําเนินการเพื่อแกปญหา 

ปรับปรุง และพัฒนาองคประกอบดานตางๆ ที่มีความสัมพันธกันไปพรอมๆ กัน ไมวาจะเปนระบบ

ขนสงทางถนน ระบบรถไฟฟา หรือแมแตระบบขนสงทางน้ํา พรอมทั้งสงเสริมการประชาสัมพันธ

และจูงใจใหประชาชนหันมาใชบริการระบบขนสงทั้งสองรวมกัน ก็จะทําใหระบบขนสงโดยองครวม

ชวยสงเสริมซึ่งกันและกันและการพัฒนาก็จะเกิดผลอยางเปนรูปธรรม การประสานเชื่อมโยงกันจะ

เปนการเพิ่มศักยภาพของระบบขนสงทุกระบบใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนดวย 

 
5.3 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 
 

 การศึกษาแนวทางการพัฒนาการสัญจรทางน้ํ าโดยเ รือขนสงมวลชนในคลอง

กรุงเทพมหานครฝงตะวันออกเพื่อเชื่อมกับระบบรถไฟฟาบีทีเอสในคร้ังนี้ยังมีขอจํากัดในเร่ืองของ

ขอบเขตดานพื้นที่ศึกษาที่ยังไมครอบคลุมเสนทางการใหบริการเรือโดยสารในคลองเสนอ่ืนๆ และ

รวมถึงการหากลุมตัวอยางที่ใชบริการระบบขนสงทั้งสองในเที่ยวของการเดินทางจริงๆ โดยเกิด

จากขอจํากัดของผูวิจัยในดานงบประมาณและเวลาท่ีใชในการสํารวจ ดังนั้นในการวิจัยคร้ังตอไป

ผูวิจัยขอเสนอแนะใหขยายขอบเขตพื้นที่การศึกษาใหกวางข้ึนเพื่อใหครอบคลุมพื้นที่ตามโครงการ

พัฒนาการสัญจรทางน้ําและโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่องที่

ยังอยูในระหวางการดําเนินการ พรอมทั้งศึกษาถึงความสามารถในการเชื่อมตอกันโดยนํา

เคร่ืองมือในการประสานเช่ือมตอซ่ึงไดแก การประสานระบบสัมปทาน การประสานราคาคา

โดยสารเขาดวยกัน และการประสานกันทางกายภาพ โดยตองคํานึงถึงความเหมาะสมในการที่จะ

นําวิธีการตางๆ เหลานั้นมาใช สําหรับผลของการศึกษาในคร้ังนี้อาจมีความไมสมบูรณในเร่ืองของ

เนื้อหา และข้ันตอนการดําเนินการวิจัยเทาใดนักแตผลการศึกษาที่ไดก็สามารถนําไปเปน

สวนประกอบในงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการพัฒนาระบบขนสงผูโดยสารรูปแบบอ่ืนๆ ไดตอไปในอนาคต 
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ตัวอยางแบบสอบถาม  
(ผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะ : เรือโดยสาร รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง) 

 

แนวทางการพัฒนาการสัญจรทางนํ้าโดยเรือขนสงมวลชนในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก  

เพ่ือเชือ่มกับระบบรถไฟฟาบีทีเอส 

วิทยานิพนธ : ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 

 

กรุณาทําเคร่ืองหมาย  ในชอง  หนาคําตอบที่ตองการ หรอืเติมขอความในชองวาง 
 

สวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไป 

1. เพศ      ชาย           หญิง 
2. อายุ           ป   

3. ระดับการศึกษาสูงสุด หรือ ปจจบุันกําลังศึกษาอยูระดับใด 

  ประถมศึกษา  มัธยมศึกษาตอนตน   มัธยมศึกษาตอนปลาย,ปวช.      

  อนุปริญญาตรี,ปวส.  ปริญญาตรี    สูงกวาปริญญาตรี   อื่นๆ ระบุ             

4. อาชีพ 

  นักเรียน,นิสิต,นักศึกษา  รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกจิ     พนักงานเอกชน    

  ธุรกิจสวนตัว   รับจาง   วางงาน        อื่นๆ ระบุ        

5. รายไดเฉลี่ยตอเดือน 

  นอยกวา 3,000 บาท   3,001–8,000 บาท    8,001–11,000 บาท     11,001-14,000 บาท 

  14,001–17,000 บาท   17,001–20,000 บาท    มากกวา 20,001 บาท    ยังไมมีรายได 

6. ทานมีพาหนะเปนของตัวเองหรือไม    ไมมี   มี   รถยนต            คัน, รถจกัรยานยนต            คัน, อื่นๆ         คัน               

7. บานหรือท่ีพักอาศัยในปจจบุันของทานต้ังอยู   ในเขต กทม. เขต    นอกเขต กทม. (ระบุ) จังหวัด    

           
สวนที่ 2  ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม  

8. ทานเดินทางมาจาก  บาน/ที่พัก  ที่ทํางาน    สถานศึกษา   อื่นๆ ระบุในเขต/จังหวัด                      

และกําลงัเดินทางไปยัง    บาน/ที่พัก  ที่ทํางาน       สถานศึกษา   อื่นๆ ระบุในเขต/จังหวัด                    

9. มีวัตถุประสงคหลักของการเดินทางคร้ังนี้เพ่ือ 

  ไปทํางาน     ไปโรงเรียน   ไปซือ้สินคา/พักผอน    ไปทําธุระ      กลบับาน       อื่นๆ ระบ ุ                                      

10. กรุณาเรียงลําดับวิธีการเดินทางหรือระบบขนสงท่ีใชในการเดินทางคร้ังน้ี (จากจุดเริ่มตนถึงจุดหมายปลาย) 

 ตอท่ี 1        ใชเวลาประมาณ      นาที  คาใชจาย     บาท 

 ตอท่ี 2       ใชเวลาประมาณ      นาที  คาใชจาย     บาท 

 ตอท่ี 3        ใชเวลาประมาณ      นาที  คาใชจาย     บาท 

 ตอท่ี 4        ใชเวลาประมาณ      นาที  คาใชจาย     บาท 

 ตอท่ี 5        ใชเวลาประมาณ      นาที  คาใชจาย     บาท 

 

วันที่            เดือน                พ.ศ. 2551 

สถานที่           
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11. ทานใชบริการเรือโดยสารจากทาเรือ                     (เขต                ) ไปยังทาเรือ                       (เขต                ) 

12. ทานเดินทางโดยเลือกใชบริการเรือโดยสารบอยเพียงใดตอสัปดาห 

   ใชทุกวัน (7 วัน)   ใชทุกวันไปทํางาน/ไปเรียน              ใช 3-4 วัน           ใชนอยกวา 2 วัน  

13. โดยปกติทานใชบริการเรือโดยสารในคลองในชวงเวลาใดเปนประจํา  

  06.00-09.00 น.  09.01-12.00 น.     12.01-15.00 น.      15.01-18.00 น.      
14. เพราะเหตุใดทานจึงเลือกใชบริการรถเรือโดยสารในคลองเพ่ือการเดินทาง (โปรดเรียงลําดับความสําคัญของ
เหตุผลที่เลือก 3 อันดับ) 

  ทําใหการเดินทางรวดเร็วขึ้น    

  ความปลอดภัยในการเดินทาง    

  ความสะดวกสบาย เชน อยูใกลกับสถานีรถไฟฟา    

  คาโดยสารไมแพงเกินไป    

  ความถี่การใหบริการสูง/ไมตองรอนาน        

  เชือ่มตอการเดินทางกับพาหนะประเภทอื่นไดงาย 

  มีบริการที่จอดรถบริเวณใกลเคียง  

  กําหนดเวลาเดินทางไดคอนขางแนนอน  

  อื่นๆ ระบุ                                                                                                                                                 

15. ทานพบปญหาใดระหวางการเดินทางโดยใชบริการเรือโดยสารในคลอง (เลือกตอบเพียง 1 คําตอบ) 

  สภาพความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟา เชน ไมมีทางเดินเทา /ทางเดินเทามีขนาดแคบ /มีสิง่กีดขวางทางเดินเทา  

        (หาบเร, แผงลอย ฯลฯ) 

  ระยะหางของสถานีรถไฟฟากับการเชื่อมตอกับระบบขนสงสาธารณะรูปแบบอื่นๆ ไกลเกินไป 

  เสียเวลาในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง เชน เวลาในการรอคอยรถ เวลาเปลี่ยนถายพาหนะ 

  บริการที่จอดรถสวนบุคคลอยูไกลจากสถานีรถไฟฟามาก / ไมมีที่จอดรถในระยะท่ีสามารถเดินถึงสถานีรถไฟฟาได 

  ความปลอดภัยของทางสัญจร เชน ความสวางเวลากลางคืน 

  อื่นๆ ระบุ                                 

16. ทานคิดวาปจจัยใดตอไปน้ีทําใหเกิดการเช่ือมตอในการใหบริการเรือโดยสารในคลองกบัรถไฟฟาเขาดวยกันไดดี

ยิ่งขึ้น (เลือกตอบเพียง 1 คําตอบ)  

  จัดโครงขายระบบขนสงแตละรูปแบบใหมีการเชื่อมตอสัมพันธกัน 

  การจัดใหมีสถานีรวมหลายจุด และมีการประสานระบบขอมูลการเดินทาง 

  ใชระบบต๋ัวโดยสารรวมหรือต๋ัวตอ 

  การปรับระยะทางระหวางระบบขนสงใหอยูในระยะท่ีสามารถเดินได 

  การปรับลดอัตราคาโดยสารในแตละระบบขนสงลง 

  มีการประชาสัมพันธตามส่ือตางๆ ถึงตําแหนงการเชื่อมตอกับระบบขนสงหลักอื่นๆ 

  อื่นๆ ระบุ                                              
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สวนที่ 3 สอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับความเช่ือมตอของเรือโดยสารในคลองและรถไฟฟาในปจจุบัน 

17. ทานจะใชรถไฟฟารวมกับเรือโดยสารในคลองหรือไม หากระบบทั้งสองเชื่อมตอกนัไดดีและใหความสะดวกสบายใน

การเดินทาง 

  ใชบริการ      ไมใชบริการ     ไมแนใจ 

18. ทานคิดวาคาโดยสารของรถไฟฟารวมกับเรือโดยสารในคลองท่ีทานตองจายหากมีการใชบริการ เทียบกับการที่

สามารถเดินทางไดเร็วขึ้นเปนอยางไร 

  ถูก และชวยประหยัดเวลา   คอนขางแพงแตชวยประหยัดเวลา     แพงและไมประหยัดเวลา 

19. ทานคิดวาการเช่ือมตอการใหบริการของระบบรถไฟฟากับเรือโดยสารในคลองในปจจุบันเปนอยางไร 

  เชื่อมตอกันดีแลว        มีการเช่ือมตอกันแลวแตยังไมดีเทาท่ีควร        มีการเช่ือมตอท่ียังไมดี 

  

20. ทานรูจักโครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลอืชาติ” ดังรูปที่แสดงหรือไม  

               

                     รูจักโครงการ 

                     ไมเคยรูจักโครงการ 

                

 

 

 
21. ขอเสนอแนะอื่นๆ เพ่ิมเติม 

  1.                               

 

  2.                              

 

  3.                              

  

                                                                                                 

                                                                                               ขอบพระคุณที่กรุณาตอบแบบสอบถาม 
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แบบสัมภาษณ (เจาหนาที่หนวยงานรฐั) 
 

แนวทางการพัฒนาการสัญจรทางนํ้าโดยเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก  

เพื่อเชื่อมกบัระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

วิทยานิพนธ ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

วันท่ี ........ เดือน ................... พ.ศ.2551 

 

ชื่อ-สกุล ผูใหสัมภาษณ ........................................................................................... 

ตําแหนง ................................................................................................................. 

หนวยงาน ............................................................................................................... 

 
ประเด็นการสัมภาษณ 
 

1. สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครปจจุบัน 

 - สาเหตุและปญหาการเกิดปญหาการจราจรติดขัด 

 - บทบาทหนาท่ีของหนวยงานของทานท่ีเก่ียวของกับการแกไขปญหาการจราจรที่ติดขัด 

 

2. นโยบายหรือโครงการของหนวยงาน 

 - นโยบายหรือโครงการของหนวยงานท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาการสัญจรทางนํ้าเพื่อชวยแกไข

ปญหาการจราจรติดขัด 

 - การประสานการทํางานตามแนวนโยบายหรือโครงการกับหนวยงานอื่นท่ีเก่ียวของ 

 

3. การพัฒนาระบบขนสงผูโดยสารทางนํ้าโดยเฉพาะเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนง

เพื่อเปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางของประชาชน 

 - การใชคลองเพื่อประโยชนในการเปนเสนทางการขนสงผูโดยสาร (ประสิทธิภาพของคลอง, 

ปญหาและอุปสรรค) 

 - ความเปนไปไดในการขยายหรือเปดการใหบริการเรือโดยสารในเสนทางใหม และทําใหเกิด

เปนโครงขายการสัญจรทางนํ้าท่ีสมบูรณ 
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4. การประสานการใหบริการเรือโดยสารในคลองแสนแสบและคลองพระโขนงเพื่อใหเกิดความเชื่อมตอ

กับระบบรถไฟฟา 

 - ความคิดเห็นตอโครงการ “เรือตอรถ รถตอเรือ ชวยเหลือชาติ” ของกระทรวงคมนาคม 

 - วิธีการ/เคร่ืองมือท่ีใชในการดําเนินการเพื่อใหเกิดความเชื่อมตอในการใหบริการเรือโดยสาร

และรถไฟฟา 
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แบบสัมภาษณ (ผูประกอบการเรือโดยสาร) 
 

แนวทางการพัฒนาการสัญจรทางนํ้าโดยเรือโดยสารในคลองกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก  

เพื่อเชื่อมกบัระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

วิทยานิพนธ ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

วันท่ี ........ เดือน ................... พ.ศ.2551 

 

ชื่อ-สกุล ผูใหสัมภาษณ ...................................................................................................... 

ตําแหนง ........................................................................................................................... 

 
ประเด็นการสัมภาษณ 
 
1. การใชคลองแสนแสบและคลองพระโขนงเพื่อเปนเสนทางคมนาคมขนสงผูโดยสารในการชวยแกไข

ปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร 

 

2. ปญหาและอุปสรรคในการใหบริการเรือโดยสารในคลองในปจจุบัน  

 

3. การขยายเสนทางการใหบริการเรือโดยสารและการเชื่อมตอเปนโครงขายระบบขนสงผูโดยสารทางนํ้า

ท่ีสมบูรณ 

 

4. แนวโนมของการใชบริการเรือโดยสารในคลองในอนาคต 

 

5. การปรับปรุงและพัฒนาระบบการใหบริการเรือโดยสารในคลอง 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นางสาวสิริกร  มานะสมบูรณ เกิดวันที่ 4 ธันวาคม 2518 ที่กรุงเทพมหานคร สําเร็จ

การศึกษาครุศาสตรบัณฑิต (ค.บ.) จากสถาบันราชภัฎสวนสุนันทา ในปการศึกษา 2540 และเขา

ศึกษาตอในหลักสูตรการวางแผนภาคและเมืองมหาบัณฑิต (ผ.ม.) ภาควิชาการวางแผนภาคและ

เมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2548 
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