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กรุงเทพมหานครมีการสัญจรทางน ้าเป็นรูปแบบการเดินทางที่ส้าคัญ อันเนื่องมาจากการติดต่อค้าขายกับ
ชาวต่างชาติท้าให้มีการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารผ่านมายังแม่น ้าเจ้าพระยาเป็นเส้นทางหลัก  เกิดเป็นโครงสร้าง
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ที่ดิน พร้อมทั งวิเคราะห์รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารที่แตกต่างกันตามความส้าคัญของท่าเรือ
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Waterborne transport once were the heart of transportation mode that provided mobility 
and flexibility for Thais. Cities faced water for commerce, opportunities, and leisure purpose until 
the arrival of motorway development. Many canals were covered and turned into street, cities also 
turned to inland development, resulted in the decline of water role. However, there are four 
waterways that have been operated and literally making a comeback due to the well-known traffic 
jam on land-based transport. The four waterways connect from the north to the south and from 
the east to the west of Bangkok by running through residential areas, old town and historical areas, 
Central Business District (CBD) and modern development areas. Although waterborne transport had 
been neglected and planned independently from other transportation modes until recently. It 
offers fixed and reliable traveling time without congestion. These benefits can be integrated into 
urban planning policies and transport system to increase urban mobility, especially on Chao Phraya 
River since it transports around 13 million passengers per year. Waterborne Transport on Chao 
Phraya River works outstandingly from other waterborne systems around the globe. Chao Phraya 
River accommodates 39 piers with 5 service routes. 

  

The study found that each pier has land use pattern within the same group. the location 
of the pier are located on the same land use requirement, so make patterns of land use are not 
very different. Moreover the study also found that passenger not come to use piers in rush hour 
reflects that the water transportation is not a form that people use in times of emergency. Because 
of the long waiting time for service and cannot arrive at the places immediately so people doesn't 
have activities surrounding the port. It can reflect that the importance of the piers was not related 
to land use. 
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

 
 กรุงเทพมหานครมีรูปแบบการเดินทางสัญจรทางน ้ามาตั งแต่อดีต เนื่องจากการติดต่อค้าขาย
กับชาวต่างชาติท้าให้มีการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารผ่านเส้นทางแม่น ้าเป็นเส้นทางหลัก เกิดเป็น
โครงสร้างพื นฐานที่ส้าคัญคือท่าเรือเพ่ือรองรับการขนส่งดังกล่าว ดังนั น ท่าเรือในอดีตจึงหมายถึง ที่
จอดเรือและสถานที่ส้าหรับให้บริการแก่เรือในการจอดเทียบบรรทุกหรือขนถ่ายของ1 ต่อมาเมื่อเมือง
ถูกปรับเปลี่ยนให้พัฒนาตามเส้นทางการคมนาคมทางบกและมีการขยายตัวออกไปอย่างต่อเนื่อง 
เทคโนโลยีต่างๆเข้ามามีบทบาทในการพัฒนาการคมนาคมขนส่ง ทั งในรูปแบบของถนน รถไฟฟ้า และ
รถไฟใต้ดิน อันเป็นเหตุให้กรุงเทพมหานครมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย  แต่ทั งนี  ปริมาณการ
สัญจรทางบกมีแนวโน้มที่จะหนาแน่นเพ่ิมขึ น ท้าให้การสัญจรทางน ้าเป็นทางเลือกที่ดีในการ
ตอบสนองต่อการเดินทางที่เร่งรีบของคนเมือง เนื่องจากมีความรวดเร็ว ราคาถูกและสามารถเชื่อม
ต่อไปยังพื นที่แหล่งงานและแหล่งท่องเที่ยวที่ส้าคัญ ซึ่งจากการศึกษาสัดส่วนรูปแบบการเดินทางโดย
การประมาณการจ้านวนผู้โดยสารที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะหลัก พบว่า การสัญจรทางน ้ามีสัดส่วนคิด
เป็นร้อยละ 3 ของระบบขนส่งสาธารณะทั งหมด2   ปัจจุบันการสัญจรทางน ้าในกรุงเทพมหานครมี
ด้วยกันทั งสิ น 4 เส้นทาง ได้แก่ แม่น ้าเจ้าพระยา คลองแสนแสบ คลองพระโขนง และคลองภาษีเจริญ  
โดยการศึกษานี ได้เล็งเห็นถึงเส้นทางการสัญจรทางน ้าที่ส้าคัญได้แก่ แม่น ้าเจ้าพระยา เพราะเป็น
เส้นทางสัญจรทางน ้าสายหลักที่เชื่อมต่อระหว่างเมืองสู่เมือง  มีพื นที่บริการที่สามารถเชื่อมต่อได้ทั งฝั่ง
ตะวันตกและฝั่งตะวันออกของกรุงเทพฯ จึงมีศักยภาพสูงในการให้บริการ ซึ่งจากการสืบค้นสถิติพบว่า 
แม่น ้าเจ้าพระยามีผู้โดยสารเฉลี่ยในปี พ.ศ. 2558 อยู่ที่ 13,205,340 คน/วัน3  
 
 
 

                                           
 1 พจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน, 2542 

 2 (ส้านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2554a) 
3 กรมเจ้าท่า, 2558 
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รูปที่ 1.1แม่น ้าเจ้าพระยากับการเช่ือมต่อพื นท่ีเมือง 
ที่มา: ดัดแปลงจาก ข่าวสารส้านักผังเมือง กระทรวงมหาดไทย, 2521 

 
นอกจากนี  แม่น ้าเจ้าพระยายังมีการให้บริการของเรือโดยสารหลายรูปแบบเพ่ือรองรับต่อ

วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ใช้งาน อันได้แก่ เรือด่วนเจ้าพระยา เรือทัวร์ เรือเช่าและเรือยนต์ข้าม
ฟาก ซึ่งการศึกษานี ได้มุ่งเน้นไปยังเรือด่วนเจ้าพระยา เนื่องจากเป็นเรือที่ตอบสนองต่อการโดยสาร
ตลอดวันเป็นประจ้า ท้าให้สะดวกต่อการวิเคราะห์รูปแบบของพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่งเรือด่วน
เจ้าพระยามีการให้บริการตามเส้นทางการเดินเรือแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่ 1.เรือด่วนพิเศษธง
เขียว 2.เรือด่วนพิเศษธงเหลือง 3.เรือด่วนพิเศษธงส้ม 4.เรือประจ้าทาง และ 5.เรือท่องเที่ยว
เจ้าพระยา โดยวิ่งผ่านท่าเรือทั งสิ น 38 ท่า ซึ่งจากข้อมูลเส้นทางเดินเรือที่ปรากฏนั นจะแสดงให้เห็นถึง
ท่าเรือที่ส้าคัญ มีความถี่ในการให้บริการสูง จึงสามารถน้ามาเป็นเกณฑ์ในการแบ่งประเภทท่าเรือ
โดยสารเพื่อศึกษาต่อไปได้ ทั งนี  การสัญจรทางน ้านับว่ามีบทบาทส้าคัญกับการพัฒนาการใช้ประโยชน์
ที่ดินภายในเมือง เนื่องจากทุกท่าเรือท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่าย ท้าให้เกิดกิจกรรมที่แตกต่างกัน
ออกไปและขาดรูปแบบการพัฒนาที่ชัดเจน สาเหตุหนึ่งของการวางแผนพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดิน
บริเวณท่าเรือท้าได้ยาก เพราะพื นที่บริเวณท่าเรือมีข้อจ้ากัดสูงในการเข้าถึง กล่าวคือ สามารถ
เชื่อมโยงกับการสัญจรอ่ืนๆได้เพียงฝั่งเดียว ประกอบกับพื นที่มีโอกาสได้รับผลกระทบจากภัยพิบัติอัน
เกิดจากสภาพภูมิศาสตร์ของท่าเรือที่อยู่ริมแม่น ้าและล้าคลอง อาทิ ความเสี่ยงของน ้าล้นตลิ่ง น ้าทะเล
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หนุนหรือน ้าท่วมถึง และดินอ่อน ท้าให้การใช้ประโยชน์ที่ดินที่ส้าคัญจ้าต้องขยับออกห่างจากท่าเรือ 
และเชื่อมโยงด้วยระบบเปลี่ยนถ่ายการเดินทางอีกต่อหนึ่ง ท้าให้การพัฒนาพื นที่บริเวณรอบท่าเรือ
โดยสารไม่สามารถท้าได้เหมือนกับการพัฒนาพื นที่รอบสถานีขนส่งมวลชนระบบราง ดังนั น ใน
การศึกษานี จึงต้องการสร้างแนวทางการวางแผนการพัฒนารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ
โดยสาร โดยน้าข้อมูลจากปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้อง อันได้แก่ ความส้าคัญของท่าเรือ การใช้ประโยชน์
ที่ดินและกิจกรรมบริเวณท่าเรือ กฎหมายและข้อจ้ากัดในการพัฒนา รวมถึงโครงข่ายถนนและจุด
เชื่อมต่อการเดินทางจากท่าเรือ น้ามาวิเคราะห์โดยผ่านกระบวนการลงส้ารวจพื นที่และรวบรวมข้อมูล
แล้วน้ามาวิเคราะห์ในแต่ละปัจจัยร่วมกัน เพ่ือศึกษาและระบุความส้าคัญของท่าเรือโดยสารอันเกิด
จากความสามารถในการขนส่งกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน พร้อมทั งวิเคราะห์รูปแบบการใช้
ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารที่แตกต่างกันตามความส้าคัญของท่าเรือและอธิบายความสัมพันธ์
ของท่าเรือโดยสารกับการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบอันมีผลต่อการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินต่อไป
ในอนาคต 

 
1.2 วัตถุประสงค์ในการศึกษา 

 1. ศึกษาและวิเคราะห์ความส้าคัญของท่าเรือโดยสาร4 อันเกิดจากความสามารถในการขนส่ง
ผู้โดยสารกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 2. ส้ารวจและวิเคราะห์รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารที่มีบทบาท
แตกต่างกันตามความส้าคัญของท่าเรือ 
 3. อธิบายความสัมพันธ์ของท่าเรือโดยสารกับการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ 
 4. เสนอแนะแนวทางการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสาร 
 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 1.3.1 ขอบเขตด้านพื้นที่  

 มุ่งเน้นศึกษาท่าเรือโดยสารในแม่น ้าเจ้าพระยา โดยจะคัดเลือกท่าเรือที่มีความแตกต่างกันไป
ตามเส้นทางเดินเรือ โดยใช้เกณฑ์ดังต่อไปนี  1) ความส้าคัญของท่าเรือจากจ้านวนประเภทเส้นทาง
เดินเรือ(ธงเรือ)ที่จอดในแต่ละท่า 2) ท่าเรือที่มีความแตกต่างของความหนาแน่นในการเดินทาง 3) 
ท่าเรือที่สามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ 4) กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณต้าแหน่ง

                                           
4ความส าคัญของท่าเรือโดยสารในงานศึกษานี้สามารถดูค าจ ากัดความได้ในหัวข้อที่ 1.6    
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ที่ตั งของท่าเรือ 5) ประเภทของท่าเรือ และ 6) ขนาดของท่าเรือ ซึ่งปัจจุบันท่าเรือโดยสารในแม่น ้า
เจ้าพระยาที่อยู่ในความดูแลของกรมเจ้าท่ามีด้วยกันทั งสิ น 38 ท่า ดังรูปที่1.2  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.2 ท่าเรือโดยสารในเส้นทางแม่น ้าเจ้าพระยา 
ที่มา : จัดท้าโดยผู้วิจัย



 

1.3.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 การศึกษานี จะเป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความส้าคัญของท่าเรือโดยสารและการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ ดังนั นจึงได้แบ่งข้อมูลออกมาเป็น 3 ส่วน ได้แก่  

 1. ความสามารถด้านการขนส่งของท่าเรือโดยสารแม่น้ าเจ้าพระยา  ซึ่งเป็นการศึกษาเพ่ือ
น้าไปใช้คัดเลือกพื นที่ศึกษา โดยพิจารณาปัจจัยต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ดังนี   

 ความส าคัญของท่าเรือ พิจารณาร่วมกับองค์ประกอบของท่าเรือ ได้แก่ ความหนาแน่น

ของผู้ใช้งานแต่ละท่าเรือ การเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ ต้าแหน่งที่ตั งของ

ท่าเรือ ประเภทของท่าเรือ และขนาดของท่าเรือ  

  ดังนั น เมื่อน้าองค์ประกอบดังกล่าวมาซ้อนทับกับกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ จะได้ท่าเรือที่มี
ลักษณะการใช้งานและการรองรับผู้โดยสารที่แตกต่างกัน เพ่ือก้าหนดเป็นท่าเรือพื นที่ศึกษาต่อไป 

2. การศึกษาการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ เป็นการศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์ที่ดินและการกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ โดยมีประเด็นในการพิจารณา
ดังต่อไปนี   

 การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่บริเวณท่าเรือโดยสาร โดยใช้การวิเคราะห์

ภาพภ่ายอากาศเพ่ือสังเกตุความเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์พื นที่ดิน และอธิบาย

ความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ นในบริเวณท่าเรือโดยสารอันเป็นพื นที่ศึกษา  

 การวิเคราะห์กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสาร โดยท้าการส้ารวจ

กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ นอันแตกต่างกันไปตามความส้าคัญของท่าเรือ 

 3. ศึกษาพฤติกรรมการใช้งานบริเวณท่าเรือ  โดยท้าการแจกแบบสอบถามเพ่ือน้าไป
วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางอันเกี่ยวข้องกับจุดมุ่งหมายปลายทางที่เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
ส้าคัญ  

เมื่อรวบรวมข้อมูลทั งหมดจะน้ามาวิเคราะห์ร่วมกัน เพ่ือให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ
โดยสารกับการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ นในปัจจุบัน5  

 
 
 

                                           
5 รายละเอยีดของของปัจจัยที่น ามาวิเคราะห์สามารถดูได้ในระเบียบวธิีวิจยั บทที่ 3 
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1.4 ขั้นตอนและวิธีการศึกษา 

 1. ศึกษาและอธิบายบทบาทของรูปแบบการสัญจรทางน้ าที่มีต่อรูปแบบการสัญจร
ทั้งหมด โดยท้าการค้นคว้าข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในประเด็นดังตารางที่ 1.1 
ตารางที1่. 1รายละเอียดการศึกษารูปแบบการสัญจรทางน ้า 

รูปแบบการสัญจรทางน้ า รายละเอียดการศึกษา 

1) ลักษณะทางกายภาพ 

ศึกษาลักษณะทางกายภาพที่มีความเฉพาะของเส้นทางอันเป็นเส้นทางแม่น ้า
ตามธรรมชาติ ซึ่งเป็นผลกระทบมาจากสภาพทางภูมิศาสตร์ของพื นที่ริม
แม่น ้าเจ้าพระยา ทั งลักษณะของชั นดิน และน ้าล้นตลิ่งที่สามารถส่งผล
กระทบต่อการพัฒนาพื นท่ีริมน ้า 

2) บทบาทการสัญจรทางน ้า 

ศึกษาบทบาทการสัญจรทางน ้าและความส้าคัญของการสัญจรทางน ้า โดย
ศึกษาพัฒนาการของการสัญจรทางน ้าตั งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน การให้บริการ
ของการสัญจรทางน ้าภายในเมืองรวมถึงปัญหาที่เกิดขึ นที่ส่งผลให้การสัญจร
ทางน ้าไม่มีประสิทธิภาพ 

3) โครงข่ายการสัญจรทางน ้า
และการเช่ือมต่อการเดินทาง 

รวบรวมข้อมูลโครงข่ายของการสัญจรทางน ้าและการเช่ือมต่อการเดินทางกับ
รูปแบบการสัญจรอื่นๆ ซึ่งส่งผลต่อความต้องการงานใช้งานการสัญจรทางน ้า 

 

2. การวิเคราะห์ความส าคัญของท่าเรือโดยสารเพื่อคัดเลือกพื้นที่ศึกษา โดยอาศัยการ
รวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีขั นตอนดังต่อไปนี   

1) การจัดกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ แล้วซ้อนทับด้วยองค์ประกอบของท่าเรือ โดยพิจารณา
ตามปัจจัยดังตารางที่ 1.2 
ตารางที1่. 2 ปัจจัยในการคัดเลือกพื นที่ศึกษา 

ปัจจัยในการคัดเลือก ขั้นตอนการวิเคราะห์ 

1) ประเภทเส้นทางเดินเรือ (ธง
เรือ) ท่ีจอด 

จากจ้านวนท่าเรือโดยสารทั งหมด น้ามาจัดกลุ่มท่าเรือตามประเภทเส้นทาง
เดินเรือทั ง 6 กลุ่ม ดังนี  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่ง

มวลชนระบบราง ได้แก่ ท่าสาทร 

 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าวังหลัง ท่า

ราชวงศ์ และท่าสี่พระยา  

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี ท่า

พระราม 7 ท่าเทเวศร์ และท่าพระปิ่นเกล้า 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าสะพานกรุงธน 

ท่าช้าง ท่าพระอาทิตย์ ท่าเตียน และ ท่าโอเร็ลเต็ล 
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ปัจจัยในการคัดเลือก ขั้นตอนการวิเคราะห์ 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเกียกกาย ท่า

พายัพ ท่าสะพานพุทธ ท่ากรมเจ้าท่า ท่าวัดวรจรรยาวาส และท่าวัดราช

สิงขร 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 1ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด ท่าวัด

กลางเกร็ด ท่ากระทรวงพาณิชย์ ท่าพระราม 5 ท่าพิบูลย์สงคราม 2 ท่า

วัดเขียน ท่าวัดตึก ท่าวัดเขมา ท่าพิบูลย์สงคราม 1 ท่าวัดสร้อยทอง ท่า

เขียวไก่กา ท่ากรมชลประทาน ท่าวัดเทพากร ท่าวัดเทพนารี ท่าสะพาน

พระราม 8 ท่ารถไฟ ท่าราชินี ท่าวัดม่วงแค ท่าวัดเศวตรฉัตร ท่ามหาราช 

และท่าวัดราษฎร์บูรณะ 

2) ความหนาแน่นของผู้ใช้งาน
ท่าเรือ 

น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลความ
หนาแน่นของผู้โดยสารท่าเรือ โดยแบ่งเป็น 1) ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานมาก 2) 
ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานปานกลาง 3) ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานน้อย เพื่อให้ได้ความ
แตกต่างของปริมาณการใช้งานในแต่ละกลุ่ม 

3) ต้าแหน่งท่ีตั งของท่าเรือ น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ติดกับท่าเรือ แบ่งเป็น 1) ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์
ที่ดิน 1 ประเภท 2) ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 2 ประเภท 3 ) 
ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์ที่ดินมากกว่า 2 ประเภทขึ นไป เพื่อดูความ
หนาแน่นของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละกลุ่ม 

4) การเช่ือมต่อกับรูปแบบการ
เดินทางอื่นๆ ได้แก่ รถโดยสาร
สาธารณะ รถตู้ และรถสองแถว 

น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลการ
เช่ือมต่อกับรูปแบบการเดินทาง แบ่งเป็น 1) ท่าเรือที่เช่ือมต่อ 1 ประเภท
รูปแบบการเดินทาง 2) ท่าเรือท่ีเชื่อมต่อ 2 ประเภทรูปแบบการเดินทาง และ
3) ท่าเรือที่เช่ือมต่อทั ง 3 ประเภทรูปแบบการเดินทาง เพื่อดูความสามารถใน
การเข้า-ออกจากท่าเรือ 

5) ประเภทของท่าเรือโดยสาร น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลประเภท
ของท่าเรือโดยสาร อันได้แก่ 1) ท่าเรือศูนย์กลาง 2)ท่าเรือต้นทาง 3)ท่าเรือ
ปลายทาง และ4) ท่าเรือข้ามฟาก เพื่อให้ได้ท่าเรือที่มีบทบาทของท่าเรือที่
แตกต่างกันในแต่ละกลุ่ม 

6) ขนาดของทา่เรือ  น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลขนาดของ
ท่าเรือ อันได้แก่ 1) ท่าเรือขนาดใหญ่ 2)ท่าเรือขนาดกลาง และ3) ท่าเรือ
ขนาดเล็ก เพื่อให้ได้ท่าเรือที่มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารที่แตกต่าง
กันในแต่ละกลุ่ม 

ที่มา: รวบรวมข้อมลูโดยผู้วจิัย 
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2) พิจารณาองค์ประกอบข้างต้นแล้วท้าการคัดเลือกในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือ 
เพียงกลุ่มละ 2 ท่าที่มีความแตกต่างของความสามารถในการให้บริการของท่าเรืออย่างชัดเจน(ยกเว้น
กลุ่มท่ีจอดทั ง 5ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบราง ปัจจุบันมีท่าเดียวคือท่าสาทร)   

3) สรุปจากท่าเรือทั งหมด จะได้ท่าเรือพื นที่ศึกษาทั งสิ น 11 ท่าดังต่อไปนี   
 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนระบบ

ราง ได้แก่ ท่าสาทร 

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าวังหลัง และท่าสี่พระยา  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี ท่าพระราม 7  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเตียน และ ท่าโอเร็ลเต็ล 

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 1ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าวัดราษฎร์บูรณะ 

 2. การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่บริเวณท่าเรือโดยสาร โดยใช้การวิเคราะห์
ภาพถ่ายทางอากาศเพ่ือสังเกตุความเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์พื นที่ดินบริเวณพื นที่ริมแม่น ้า
เจ้าพระยา และอธิบายความเปลี่ยนแปลงที่ของลักษณะของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะที่ห่าง
ออกมาจากท่าเรือโดยประมาณ 400 เมตร ตามขอบเขตของพื นที่การให้บริการที่ก้าหนดขึ นเพ่ือไม่
ซ้อนทับกันในแต่ละท่าเรือ โดยศึกษาการเปลี่ยนแปลงด้านกายภาพในช่วง20 ปีระหว่างปีพ.ศ. 2539 
และ พ.ศ. 2559 

3. ท าการส ารวจรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันบริเวณพื้นที่ศึกษา โดยมุ่งเน้น
ส้ารวจปัจจัยที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี  

 ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินและการใช้ประโยชน์อาคาร  โดยใช้เครื่องมือแผนที่

สารสนเทศภูมิศาสตร์พร้อมทั งลงส้ารวจพื นที่จริงในรัศมี 400 เมตร  

 ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยค้านวนจาก พื นที่อาคารรวมต่อพื นที่ดิน

ในรัศมี 400 เมตรรอบท่าเรือพื นที่ศึกษา 

 โครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อจากท่าเรือ โดยส้ารวจล้าดับศักดิ์ของถนน และจ้านวนช่อง

จราจร  
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 ปัญหาที่พบจากการเข้าถึงพื้นที่ เพ่ือวิเคราะห์ความปลอดภัยและความสะดวกสบายใน

การเข้าถึงพื นที่ท่าเรือ ทั งจากการเดินเท้าและการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

เมื่อรวบรวมข้อมูลรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินทั งหมดจะน้ามาเปรียบเทียบกับตามกลุ่ม
ความส้าคัญของท่าเรือ เพ่ือวิเคราะห์และสรุปความสัมพันธ์เบื องต้นระหว่างความส้าคัญของท่าเรือกับ
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 4. ท าการส ารวจพฤติกรรมการใช้งานของผู้โดยสารท่าเรือกลุ่มตัวอย่าง  โดยใช้
แบบสอบถามทั งสิ น 421 ชุดน้าไปสอบถามผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารอันเป็นพื นที่ศึกษา เพ่ือให้ได้ข้อมูล
ดังนี   

 ด้านปัจจัยเศรษฐกิจและสังคม อันสะท้อนถึงลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือ และรัศมีการ

ให้บริการของท่าเรือโดยสาร 

 ด้านรูปแบบการเดินทาง อันสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพการเดินทางจากบริเวณ

ท่าเรือไปยังจุดมุ่งหมายปลายทาง 

 จุดหมายปลายทาง แสดงถึงการเข้าไปท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของผู้ที่เดินทาง

ด้วยเรือโดยสารทั งขาเข้าและขาออกจากท่าเรือ โดยแบ่งตามช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า 

เร่งด่วนตอนเย็น และช่วงเวลาไม่เร่งด่วน   

 5. วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความส าคัญของท่าเรือโดยสารและกิจกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดิน โดยจ้าแนกการวิเคราะห์ออกเป็นข้อมูลต่างๆ ดังนี  

 เส้นทางเชื่อมต่อจากท่าเรือโดยสารกับกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินตามเส้นทาง

ดังกล่าว เพ่ือเปรียบเทียบรูปแบบโครงข่ายเส้นทางการสัญจรอันเกิดจากพื นที่บริเวณ

ท่าเรือกับรูปแบบการกระจายตัวของเมือง 

 พฤติกรรมการเดินทางอันมีผลต่อกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน อันแสดงให้เห็นถึง

ความสัมพันธ์ของจุดหมายปลายทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ โดยแบ่งตาม

ช่วงเวลาการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือโดยสาร 

 6.   เสนอแนวทางการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณท่าเรือโดยสาร ให้มีความ
สอดคล้องและเหมาะสมกับการพัฒนาต่อไปในอนาคต 
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1.5 กรอบงานวิจัยของการศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์บริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น้ า
เจ้าพระยา 

 

 
รูปที่ 1.3กรอบการศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์บริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา 

ที่มา: กรอบการศึกษารูปแบการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยาโดยผู้วิจัย 

 

1.6 ข้อจ ากัดในการศึกษา 

 1.6.1 ข้อจ ากัดในการเก็บข้อมูลภาคสนาม 

 การแจกแบบสอบถามเป็นการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างของผู้ที่งานท่าเรือ โดยใช้วิธีสุ่ม
ตัวอย่างแบบง่าย(Simple random sampling) คือเป็นการสุ่มตัวอย่างโดยถือทุกๆสมาชิกใน
ประชากรมีโอกาสจะถูกเลือกเท่าๆกันซึ่งอาจก่อให้เกิดข้อจ้ากัดของผู้ที่ตอบแบบสอบถาม ที่อาจเป็น
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ผู้ใช้งานท่าเรือเป็นประจ้า หรืออาจเป็นผู้ที่ใช้งานนานๆครั ง ท้าให้ผลลัพธ์ที่ได้ของแบบสอบถามอาจมี
ความคลาดเคลื่อนไปได้ นอกจากนี  การแจกแบบสอบถามผู้ใช้งานท่าเรือที่ก้าลังเดินทาง ประกอบกับ
ผู้วิจัยจ้าเป็นต้องท้าการสอบถามในช่วงเร่งด่วน และช่วงเวลาปกติของวันเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มีความ
ถูกต้องแม่นย้า ท้าให้เกิดข้อจ้ากัดในเรื่องความสะดวกของผู้ตอบแบบสอบถามท้าให้ไม่สามารถตอบได้
ครบถ้วนทุกปัจจัยที่ต้องการทราบ 
 1.6.2 ข้อจ ากัดในส่วนของเนื้อหา  

 รายงานการศึกษาวิจัยนี เป็นการศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือโดยสาร ซึ่ง
หากเปรียบเทียบนับว่ามีความคล้ายคลึงกับการพัฒนารอบสถานีขนส่งมวลชนหรือ Transit Oriented 
development หากแต่ยังไม่มีการกล่าวถึงรูปแบบการพัฒนารอบท่าเรืออย่างชัดเจน จึงอาจเป็น
ข้อจ้ากัดต่อการค้นคว้าข้อมูล หรือการอ้างอิงการพัฒนาที่เหมาะสม การศึกษานี จึงเป็นจุดเริ่มต้น
การศึกษาการพัฒนารูปแบบการใช้ประโยชน์ทีดินรอบท่าเรือ หรืออาจเรียกได้ว่าเป็น Water transit 
oriented development แล้วน้าไปเป็นแนวทางการศึกษาต่อไปได้ในอนาคต 
 
1.7 นิยามศัพท์ท่ีใช้ในการศึกษา 

 1. รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน(Land use patterns) ในงานวิจัยชิ นนี ได้ให้ค้านิยามของ
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินไว้ว่า หมายถึง ลักษณะของการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณพื นที่ใ ดพื นที่
หนึ่งอันมีการเปลี่ยนแปลงตามช่วงเวลาตั งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน  
 2. ท่าเรือโดยสาร(Pier) คือ พื นที่รับส่งผู้โดยสารบริเวณริมน ้า ท้าหน้าที่รองรับการให้บริการ
แก่ผู้โดยสารและเรือโดยสาร 
 3. พื นที่รอบท่าเรือโดยสาร คือ พื นที่บริเวณภาคพื นดินที่ผ่านเข้าออก ณ ท่าเรือหนึ่งๆ โดยมี
ระยะทางการเข้าถึงในพื นที่เขตเมืองที่เหมาะสมอยู่ที่ 400 เมตร 
 4. ความส้าคัญของท่าเรือในงานศึกษานี  หมายถึง ความถี่ของประเภทเส้นทางเดินเรือที่จอด
ในแต่ละท่าเรือโดยสาร ซึ่งปัจจุบันมีด้วยกันทั งสิ น 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ แต่ทั งนี ในงานศึกษาได้
เพ่ิมเติมอีก 1 ประเภทกล่าวคือ ท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและสามารถเชื่อมต่อระบบ
รางจะเป็นท่าเรือส้าคัญที่สุด รองลงมาคือท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ท่าเรือที่จอด 4 
ประเภทเส้นทางเดินเรือ จนกระทั่งจอดเพียง 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือจึงถือว่ามีความส้าคัญน้อย
ที่สุดตามล้าดับ 
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1.8 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ผลการศึกษาท้าให้ทราบถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสาร เพ่ือน้าไป
เปรียบเทียบลักษณะของกิจกรรมและกลุ่มผู้ใช้งานตามความส้าคัญของท่าเรือ จนสามารถเข้าใจถึง
รูปแบบการการใช้ประโยชน์ที่ดินอันเกิดจากการใช้งานเรือโดยสารและความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ
โดยสารและการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสาร เพ่ือให้สามารถน้าไปประยุกต์ใช้ในการ
วางแผนแนวทางหรือนโยบายเพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารได้ต่อไปใน
อนาคต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรม 

 

 การศึกษาค้นคว้าข้อมูลรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้า
เจ้าพระยา มุ่งเน้นไปยังการทบทวนแนวคิดที่สะท้อนให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคม
ขนส่งภายในเมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมไปถึงพฤติกรรมการเดินทางจากพื นที่ท่าเรือโดยสาร
ไปยังจุดหมายปลายทางอันมีผลต่อรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ น จึงได้มีการทบทวนเนื อหา 
แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องเพ่ือน้ามาวิเคราะห์ถึงปัจจัยต่างๆ บริเวณพื นที่ท่าเรือโดยสารอันมีผลต่อ
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบัน โดยมีขอบเขตของการทบทวนวรรณกรรมดังรูป   

 

 
รูปที่ 2.1ขอบเขตการทบทวนวรรณกรรม 
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2.1 ระบบขนส่งสาธารณะ 

 การคมนาคมขนส่งภายในเมืองประกอบด้วยรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย ตั งแต่ระดับ
เล็กที่สุดอย่างการเดินเท้าไปจนถึงระบบรางที่เชื่อมต่อระหว่างภูมิภาค ซึ่งการจ้าแนกประเภทของ
รูปแบบการเดินทางนั นขึ นอยู่กับการด้าเนินการและการใช้งาน ทั งนี  โดยทั่วไปสามารถแบ่งรูปแบบ
การเดินทางออกเป็น 3 ประเภทหลักอันได้แก่ การเดินทางส่วนบุคคล(Private Transportation) 
ระบบขนส่งกึ่งสาธารณะ(Paratransit) และระบบขนส่งสาธารณะ(Public transportation) (Vukan 
R. Vuchic, 1981) ซึ่งในการวางแผนพัฒนาเมืองนั นจ้าเป็นต้องค้านึงถึงการจัดการระบบคมนาคมทั ง
สามประเภทให้มีความสมดุล เพ่ือป้องกันปัญหาการจราจรติดขัด หรือความไม่สะดวกในการเดินทาง
ของผู้ที่อยู่อาศัยภายในเมือง  

 สังเกตได้จากต่างประเทศส่วนใหญ่ที่มีการพัฒนารูปแบบการคมนาคมขนส่งภายในเมืองที่มี
ประสิทธิภาพ จะมุ่งเน้นให้คนทุกกลุ่ม สามารถเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างสะดวก 
ยกตัวอย่างเช่น ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซียที่มีระบบขนส่งสาธารณะ
เชื่อมต่อการเดินทางตั งแต่สนามบินกัวลาลัมเปอร์เข้าสู่พื นที่เมือง อันได้แก่ รถบัสหรือรถไฟ KLIA 
Transit โดยรถไฟจากสนามบินเข้าสู่เมืองนี เป็นรถไฟกึ่งความเร็วสูง วิ่งด้วยความเร็ว 160 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง นอกจากนี  กรุงกัวลาลัมเปอร์ยังมีรถไฟฟ้าที่ให้บริการครอบคลุมจุดส้าคัญของเมือง ท้าให้
สะดวกต่อนักท่องเที่ยวที่สามารถเดินทางด้วยรถไฟฟ้าได้เพียงอย่างเดียว โดยที่ไม่ต้องพ่ึงพาการขนส่ง
รูปแบบอ่ืนๆ อีกทั งการเดินทางไปยังพื นที่นอกเมืองยังมีสถานีกลาง คือสถานี KL Sentral ที่เป็น
สถานที่สามารถเชื่อมต่อรถไฟฟ้าหลายสายและรสบัสได้อย่างสะดวก จึงท้าให้การเดินทางไปยังพื นที่
เมืองสามารถท้าได้โดยง่าย ไม่จ้าเป็นต้องเปลี่ยนถ่ายการเดินทางหลายต่อ การเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทางจึงสามารถท้าได้อย่างรวดเร็ว  อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยเองก็ได้มีความพยายามในการ
วางแผนจัดการระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือแก้ไขปัญหาต่างๆ ที่เกิดขึ นจากการขยายตัวของเมือง 
จ้านวนประชากรในพื นที่เมืองที่เพ่ิมสูงขึ นและปัญหาการจราจรที่หนาแน่นเป็นวงกว้าง ซึ่งจากการ
ทบทวนแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554 - 25636 และแผนพัฒนา
กรุงเทพมหานคร 12 ปี ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2556-2559)7 ท้าให้เห็นถึงแนวทางในการวางแผนด้านการ
คมนาคมขนส่งในพื นที่เมือง ดังตารางที่ 2.1  

 

 

                                           
6 ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2554 

7 ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล, 2558 
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ตารางที2่. 1 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในประเทศไทย 
แผนยุทธศาสตร์ด้านการคมนาคมขนส่ง รายละเอียดของแผน 

แผนในระดับภาพรวมของประเทศ 

- แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและ
จราจร พ.ศ. 2554 – 2563 

มีกรอบทิศทางการพัฒนาระบบขนส่งและจราจรในอนาคต ภายใต้
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ.2555 - พ.ศ.
2559) ที่ให้ความส้าคัญถึงความสมดุลของการพัฒนาในสามด้านหลักคือ 
เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม และให้การขนส่งและจราจรเป็น
เครื่องมือในการกระตุ้นเศรษฐกิจอย่างสร้างสรรค์ เป้าหมายการพัฒนา
ระบบขนส่งและจราจรจึงต้องพิจารณาทั งสามด้านพร้อมกันดังรูปที่ 2.2 

  
รูปที่ 2.2 สาระส้าคัญเชิงยุทธศาสตร์ตามแผนแผนหลักการพัฒนาระบบ

ขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554 – 2563 
ที่มา:(ส้านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2554b) 

ได้มุ่งเน้นพัฒนาระบบโครงข่ายโดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงข่ายการขนส่ง
ทางบกทั งระบบรางและระบบถนน ให้สามารถเช่ือมโยงไทยกับประเทศ
เพื่อนบ้าน รวมถึงพัฒนาระบบขนส่งมวลชนเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ในการเดินทางและการขนส่งสินค้าไปสู่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเน้นส่งเสริมระบบราง
ทั งในกรุงเทพฯและระหว่างเมืองเพื่อทดแทนการขนส่งทางถนน เห็นได้
ว่าในการพัฒนารูปแบบการขนส่งจะมุ่งเน้นสู่การขนส่งที่ยั่งยืน ให้
ประชาชนมุ่งเน้นมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มมากยิ่งขึ น เพื่อลด
ปัญหาการจราจรติดขัดและเพิ่มความคล่องตัวในการเดินทาง 

แผนในระดับกรุงเทพมหานคร 

- แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร 12 ปี 
ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2556-2559) 

มีเป้าหมายในการพัฒนาให้กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้และมุ่งสู่มหานครน่าอยู่อย่างยั่งยืน ซึ่งมีแนวทาง
ในการพัฒนาในด้านการคมนาคมขนส่งและจราจรคือ การพัฒนาระบบ
การจราจรให้มีความคล่องตัวและมีระบบ ขนส่งสาธารณะที่หลากหลาย 
เพื่อส่งเสริมให้เกิดการเดินทางอย่างสะดวกและปลอดภัย โดยเน้นการ



   16 

แผนยุทธศาสตร์ด้านการคมนาคมขนส่ง รายละเอียดของแผน 

เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะบนรางควบคู่ไปกับการเพิ่มพื นที่ถนน
และอัตราความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางให้ใกล้เคียงกับมาตรฐานสากล 
อันมีกลยุทธ์พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะแบบบูรณาการที่เช่ือมโยง
ระหว่างระบบหลักและระบบรองและเช่ือมโยงกรุงเทพมหานครกับ
ปริมณฑล มีเป้าหมายให้ระบบขนส่งสาธารณะบนรางเป็นระบบการ
เดินทางหลักและมีระบบขนส่งบนถนนท้าหน้าที่เป็นระบบรอง และ
พัฒนาให้เกิดการเช่ือมโยงระหว่างระบบหลักกับระบบรองอย่างมี
ประสิทธิภาพ รวมถึงพัฒนาโครงข่ายถนนเพื่อให้ประชาชนสามารถ
เข้าถึงสิ่งอ้านวยความสะดวกและบริการพื นฐานที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคม โดยอาศัยการเชื่อมโยงระหว่างถนนสายหลัก
กับถนนสายรอง และให้มีพื นที่ถนนเพิ่มขึ นให้ เป็นโครงข่ ายที่มี
ประสิทธิภาพ และท้ายท่ีสุดคือพัฒนาระบบการจราจรให้มีความคล่องตวั
และปลอดภัยเพื่อรองรับภารกิจการเป็นศูนย์กลางภูมิภาค ด้วยการเพิ่ม
ความเร็วเฉลี่ยในทุกเขตพื นที่และอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง เพื่อให้การสัญจรเช่ือมโยงระหว่างกันของหน่วยธุรกิจทั งในและ
ต่างประเทศเป็นไปอย่างสะดวกและมีความปลอดภัยสูงขึ น 

 จึงเห็นได้ว่า แนวทางการพัฒนาระบบขนส่งจะมุ่งเน้นไปยังระบบรางเป็นหลัก เพ่ือเชื่อมต่อ
เมืองสู่เมือง และลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ในขณะที่ระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆถูกพูดถึงเป็นเรื่อง
รองลงมา สะท้อนกับข้อมูลปริมาณผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนภายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ดังแสดงในตารางที่ 2.2 
ตารางที2่. 2 ปริมาณผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนภายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

หน่วย:พันคน 

หน่วยงาน ปี 2555 ปี 2556 ปี 2557 ปี 2558 

รถโดยสาร ขสมก. 678,610 598,625.49 610,625.54 622,838.05 

รถโดยสาร บขส. 10,112.13 11,277.10 11,389.87 11,503.77 

รถไฟ 40,808.59 41,971 41,969 41,969 

รฟม.  193.4 201.0 240.4 252.4 

Airport link 14,390 14,290 14,600 Na. 

เรือโดยสาร 75,524 75,600 73,340 71,437 

(กระทรวงคมนาคม, 2554) 
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 จากตารางสังเกตได้ว่า ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนบางประเภทในกรุงเทพฯและปริมณฑลมี
ปริมาณลดลง ได้แก่ รถโดยสารสาธารณะขสมก. และเรือโดยสาร เนื่องจากหลากหลายปัญหาอันเกิด
จากความไม่สอดคล้องของการเชื่อมโยงระบบขนส่ง ท้าให้ผู้ใช้งานจ้าต้อง เปลี่ยนไปใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลเพ่ือแก้ไขปัญหาความไม่สะดวกสบายจากการใช้งานระบบขนส่งมวลชนดังกล่าว ดังนั นจึงอาจ
กล่าวได้ว่า ในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนจ้าเป็นต้องค้านึงถึงผู้ที่ใช้งานเป็นหลัก เพ่ือตอบสนองให้
เกิดประสิทธิภาพของการใช้งานระบบขนส่งสาธารณะสูงสุด   

 2.1.1 ลักษณะการเดินทางในเมือง  

 ลักษณะของการเดินทางในเมือง เป็นตัวสะท้อนให้เห็นถึงพฤติกรรมการเดินทางที่คนในเมือง
เลือกใช้เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการ ความสะดวก และความพึงพอใจในการเดินทาง โดยลักษณะ
ของการเดินทางในเมืองสามารถแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ขึ นอยู่กับความต้องการแบ่งลักษณะดังนี  
(Meyer and Miller, 1984, อ้างถึงในพนิต ภู่จินดา, 2553)  

 1. วัตถุประสงค์การเดินทาง  

 ลักษณะของการเดินทางที่ใช้วัตถุประสงค์เป็นเกณฑ์ในการจัดแบ่งประเภท ซึ่งจะระบุเพียง
ต้นทางหรือปลายทางเพียงด้านเดียวเท่านั น เพราะเป็นที่เข้าใจกันโดยทั่วไปว่าต้นทางหรือปลายทางที่
ไม่ได้ระบุคือที่พักอาศัย โดยวัตถุประสงค์การเดินทางสามารถแบ่งเป็น  

 การเดินทางไปยังแหล่งงาน (Work trip)  

 การเดินทางไปยังร้านค้า (Shopping trip) โดยจะไม่พิจารณาถึงขนาดของร้านค้า
และการจับจ่ายซื อสินค้าจริง  

 การเดินทางไปยังสถานบันเทิงหรือสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ (Social or Recreation 
trip) ในทีนี ยังรวมถึงการเดินทางเพ่ือไปเยี่ยมคนรู้จักด้วย   

 การเดินทางในระหว่างเวลางานเพื่อท้างานนอกสถานที่หลัก (Business Trip)  

 การเดินทางไปยังสถานศึกษา (School Trip) 

 2. การกระจายตัวของการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆ  

 ปัญหารจราจรติดขัดมักจะมีผลมาจากการมีปริมาณการเดินทางอย่างหนาแน่นในบาง
ช่วงเวลาของวัน และเป็นการเดินทางระหว่างที่พักอาศัยกับแหล่งงานเป็นหลัก ช่วงเวลาที่มีปริมาณ
การจราจรมากเรียกว่า “ช่วงเวลาเร่งด่วน” จะเกิดขึ นสองครั งในหนึ่งวัน คือช่วงเช้าที่คนในเมือง
เดินทางไปท้างาน และช่วงเย็นที่คนในเมืองเดินทางกลับบ้าน ปริมาณการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน
มักจึงจะมากเกินกว่าที่ความสามารถในการรองรับของโครงสร้างพื นฐานการจราจรจะรองรับได้ ดังนั น
จึงได้มีการน้าเอามาตรการด้านการจราจรมาปรับใช้ (Traffic management) เพ่ือให้การจราจรใน
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เมีองมีความคล่องตัวมายิ่งขึ น เช่น การห้ามยานพาหนะบางประเภทเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน การ
ก้าหนดช่องทางพิเศษส้าหรับรถมวลชน การเก็บค่าผ่านทางส้าหรับทางพิเศษ เป็นต้น 

 3. การกระจายตัวของการเดินทางในแต่ละพื นที่ 

 เนื่องจากแต่ละรูปแบบการเดินทางมีจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางที่แตกต่างกัน ซึ่ง
ประสิทธิภาพของยานพาหนะแต่ละประเภทสามารถชี วัดได้ด้วยความสามารถในการเข้าถึงพื นที่ 
รถยนต์ส่วนบุคคลสามารถเข้าถึงทุกพื นที่ที่ถนนไปถึง แต่ระบบขนส่งมวลชนยังคงมีข้อจ้ากัด 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งระบบขนส่งมวลชนหลักที่ต้องอาศัยระบบรางหรือโครงสร้างพื นฐานเฉพาะเพ่ือการ
เดินรถ ข้อมูลด้านการกระจายตัวของการเดินทางในแต่ละพื นที่ท้าให้เห็นระดับความสามารถในการ
ให้บริการของระบบขนส่งที่มีอยู่ และเป็นตัวชี วัดประสิทธิภาพของระบบอีกด้วย 

 4. ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง  

 การจราจรประกอบไปด้วยยานพาหนะหลายประเภท ซึ่งยานพาหนะแต่ละประเภทมีข้อดี
ข้อเสีย ความเหมาะสม และเงื่อนไขในการใช้งานที่แตกต่างกัน   

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 2.3 ประสิทธิภาพของยานพาหนะประเภทตา่งๆ 
(ท่ีมา:Meyer and Miller, 1984, อ้างถึงในพนิต ภู่จินดา, 2553) 

 จากรูปจะเห็นว่ารูปแบบการเดินทางที่แตกต่างกัน มีความสามารถในการเข้าถึงพื นที่กิจกรรม
ที่แตกต่างกัน โดยรูปแบบการเดินทางที่มีความสามารถในการเข้าถึงต่้าที่สุดคือ เรือโดยสาร และ
รูปแบบการเดินทางที่มีความสามารถในการเข้าถึงกิจกรรมได้มากที่สุดคือการเดินเท้า  

 5. ต้นทุนการเดินทาง 
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 ความต้องการเดินทางไม่ว่าจะเป็นด้วยวัตถุประสงค์ใด ในช่วงเวลาใด จากที่ใดไปที่ใด ด้วย
ยานพาหนะประเภทก็ตาม ขึ นอยู่กับหลายปัจจัย เช่น โครงสร้างประชากร รายได้ รสนิยมและทัศนคติ
ในการเดินทาง ฯลฯ ซึ่งปัจจัยเหล่านี เป็นตัวก้าหนดต้นทุนในการเดินทางท่ีผู้โดยสารสามารถแบกรับได้ 

 2.1.2 แนวคิดพื้นฐานระบบขนส่งสาธารณะ  

 ระบบขนส่งสาธารณะเป็นระบบขนส่งที่ให้บริการขนย้ายผู้โดยสารเป็นจ้านวนมาก โดย
ให้บริการตามแนวเส้นทางที่ก้าหนดขึ น ซึ่งโดยหลักการระบบขนส่งสาธารณะเป็นบริการในเขตเมือง
เพ่ืออ้านวยความสะดวกด้านการคมนาคมขนส่งให้แก่ประชากรเมืองเป็นหลัก สร้างความเชื่อมโยง
ระหว่างกิจกรรมเมืองต่างๆ สามารถตอบสนองต่อความต้องการของประชากรเมืองได้อย่างเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพ (พนิต ภู่จินดา, 2556) ดังนั น จึงจ้าเป็นต้องทราบถึงแนวคิดระบบขนส่งสาธารณะ
พื นฐานที่ตอบรับความต้องการของผู้ใช้งาน และลักษณะของพื นที่เมืองเป็นหลัก โดยมีรายละเอียด
ของแนวคิด ดังต่อไปนี   

 1) ขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ8 

 โดยทั่วไปความสามารถของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะควรจะสอดคล้องกับความ
หนาแน่นและความต้องการในการเดินทางของประชากร รองรับต่อการใช้งานได้อย่างทั่วถึงและมี
ประสิทธิภาพ ดังตารางที่ 2.2  
ตารางที2่. 3 ความสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งสาธารณะกับความตอ้งการของประชากรเมือง 

จ านวนผู้โดยสาร(คนต่อวัน) 

ในพื้นที่เป้าหมาย 

ปริมาณผู้โดยสารต่อ 

ยานพาหนะหนึ่งคัน 

ยานพาหนะที่เหมาะสม 

น้อยกว่า 3,000 คน น้อยกว่า รถประจ้าทาง/เรือประจ้าทาง 

3,000 – 10,000 คน น้อย รถประจ้าทาง/เรือประจ้าทาง 

10,000 – 15,000 คน ปานกลาง 
รถประจ้าทางหรือยานพาหนะบนทางวิ่ง
เฉพาะ 

15,000 – 30,000 คน สูง 
ยานพาหนะบนทางวิ่งเฉพาะที่มีความถี่สูง
หรือยานพาหนะทางวิ่งเฉพาะที่มีความเร็วสูง 

มากกว่า 30,000 คน สูงมาก 
ยานพาหนะบนทางวิ่งเฉพาะที่มีความเร็วสูง
และให้บริการด้วยความถี่สูง 

                                           
8 (พนิต ภูจ่ินดา, 2556) 
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 จากตารางเห็นได้ว่า ในทุกพื นที่ที่มีขนาดประชากรที่แตกต่างกัน จ้าเป็นต้องได้รับการบริการ
และการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามเหมาะสมของพื นที่ เพ่ือรองรับต่อความหลากหลายของ
ความต้องการเดินทางหรือผู้ที่มีทางเลือกจ้ากัดในการเดินทางในพื นที่ 

 2) ความต้องการของประชากรเมืองที่มีต่อระบบขนส่งสาธารณะ9  

 ในพื นที่เขตเมืองที่มีกิจกรรมหลากหลาย ย่อมก่อให้เกิดปริมาณการเดินทางสูง จึงจ้าเป็นต้อง
มีระบบขนส่งสาธารณะคอยอ้านวยความสะดวกให้แก่ประชากรในเขตเมือง และพยายามควบคุมการ
ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรติดขัด  ซึ่งพื นที่เมืองที่มีความต้องการระบบขนส่ง
สาธารณะจ้าเป็นต้องอาศัย 4 ปัจจัยดังต่อไปนี   

 โครงสร้างการตั งถิ่นฐานหรือโครงสร้างการใช้ประโยชน์ที่ดิน ได้แก่ รูปทรงของเมือง
และลักษณะการใช้ที่ดิน อันเป็นตัวก้าหนดจุดเริ่มต้นการเดินทางและจุดสิ นสุดการ
เดินทาง รูปแบบการเดินทาง รวมไปถึงระยะทางในการบรรลุวัตถุประสงค์การ
เดินทางแต่ะครั ง 

 โครงสร้างประชากร ได้แก่ กลุ่มอายุ เพศ การศึกษา สถานภาพ ครอบครัว อาชีพ
ฯลฯ ซึ่งจะเป็นตัวก้าหนดความสามารถและข้อจ้ากัดส่วนบุคคลในการเลือกรูปแบบ
การเดินทาง 

 พฤติกรรมและทัศนคติของประชากร อันเป็นตัวก้าหนดความพึงพอใจและการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 ประสิทธิภาพของระบบจราจร อันหมายถึง ความสามารถของการเดินทางของ
รูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆ ซึ่งประสิทธิภาพดังกล่าวหมายรวมถึง การ
จัดล้าดับความส้าคัญของยานพาหนะแต่ละประเภท รูปแบบเส้นทาง ระยะเวลา 
ราคาค่าเดินทางและความสะดวกสบายในการใช้บริการ ตามแต่สถานการณ์และ
ความต้องการของผู้ใช้งานในแต่ละครั ง 

 ดังนั น ในการศึกษาครั งนี จึงได้น้าเอาแนวคิดพื นฐานระบบขนส่งสาธารณะดังกล่าวมาเป็น
กรอบในการศึกษาด้านรูปแบบการเดินทางควบคู่ไปกับลักษณะของการสัญจรทางน ้า เพ่ือน้ามา
วิเคราะห์และท้าความเข้าใจเกี่ยวกับบทบาทของการสัญจรด้วยเรือโดยสารได้มากยิ่งขึ น  

 

 

                                           
9 (พนิต ภูจ่ินดา, 2556) 
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2.2 การสัญจรทางน้ า 

 การสัญจรทางน ้าในประเทศไทย นับว่ามีความส้าคัญต่อการคมนาคมขนส่งภายในเมือง 
เนื่องจากในอดีตประเทศไทยเองก็ได้มีการใช้งานการคมนาคมขนส่งทางน ้าเป็นหลัก ตั งแต่ก่อนปี พ.ศ.
2548 โดยได้ริเริ่มมีเรือเมล์เขียว เรือเมล์แดง ตลอดจนขบวนเรือโยงที่แล่นผ่านไปมาตามเส้นทาง
แม่น ้าสายต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งแม่น ้าเจ้าพระยา ต่อมาจนเกิดการเปลี่ยนแปลงในปี พ.ศ. 2504 ที่
ประเทศไทยได้มีการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม ฉบับที่ 1 ที่ได้พัฒนาให้เกิดถนน
หนทางหลายสายและให้ความส้าคัญกับการคมนาคมขนส่งทางบกมากขึ น จึงท้าให้บทบาทของการ
สัญจรทางน ้าและการคมนาคมขนส่งทางน ้าถูกลดบทบาทลง จวบจนกระท่ัง ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 5 
ที่ประสบกับปัญหาสภาวะน ้ามันมีราคาสูง เกิดเป็นแนวความคิดที่ต้องการประหยัดพลังงานเพ่ือใช้ใน
การคมนาคมขนส่ง จึงได้เล็งเห็นถึงความส้าคัญของการสัญจรทางน ้าอีกครั งหนึ่ง และกลายเป็น อีก
รูปแบบการเดินทางที่ส้าคัญของพื นที่เมืองอย่างกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน    

 2.2.1 บทบาทของเรือโดยสารที่มีต่อการคมนาคมขนส่งภายในเมือง 

 ประเทศไทยอาศัยแม่น ้าล้าคลองเป็นเส้นทางในการขนส่งคนและสินค้าไปยังพื นที่ต่างๆ 
รวมถึงเป็นเส้นทางเชื่อมต่อค้าขายกับต่างประเทศมาตั งแต่อดีต อันเนื่องมาจากมีความสะดวกและ
รวดเร็วกว่าการเดินเท้า ด้วยเหตุนี  ประเทศไทยจึงได้มีรูปแบบการเดินทางด้วยการสัญจรทางน ้า
เรื่อยมา รวมถึงการพัฒนาท่าเรือให้เป็นโครงสร้างพื นฐานส้าคัญในการเชื่อมโยงระหว่างแม่น ้ากับพื น
ที่ดินรวมถึงสิ่งปลูกสร้างบนที่ดิน ให้สามารถเชื่อมต่อและเข้าถึงกันโดยสะดวก การสัญจรทางน ้าของ
ไทยนับว่ามีบทบาทมาตั งแต่สมัยกรุงสุโขทัยเป็นราชธานี อันเนื่องมาจากท้าเลที่ตั งนั นอยู่บนที่ราบลุ่ม
แม่น ้ายม ต่อมาเมืองหลวงของไทยได้มีการเปลี่ยนแปลงเรื่อยมาจนกระทั่งถึงสมัยกรุงรัตนโกสินทร์ ที่
ได้ยกระดับการสัญจรทางน ้าให้มีมาตรการทางกฎหมายเข้ามาควบคุมในปี พ.ศ. 2403 ประวัติศาสตร์
ในอดีตท่าเรือรองรับการขนส่งสินค้า ต่อมาพัฒนาให้เกิดเรือโดยสารในช่วงก่อนปี พ.ศ. 2485 ซึ่งมี
ความส้าคัญมากกับพื นที่กรุงเทพมหานคร ปัจจุบันการสัญจรทางน ้าในกรุงเทพมหานคร ได้ให้บริการ
ตามเส้นทางดังนี  แม่น ้าเจ้าพระยา คลองแสนแสบ คลองพระโขนง คลองบ้านป่า และคลองภาษีเจริญ 
ซึ่งเส้นทางการสัญจรทางน ้าดังกล่าวนี  เป็นอีกทางเลือกของรูปแบบการเดินทางที่นับว่าส้าคัญอย่างยิ่ง
ต่อการเดินทาง โดยเฉพาะในสภาวะที่จราจรทางถนนมีความติดขัดสูง อันเกิดจาก เมืองมีการขยายตัว
ออกไปยังพื นที่ปริมณฑลอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ระยะทางระหว่างกิจกรรมมีระยะทางที่ไกลมากขึ น 
ประกอบกับระบบขนส่งสาธารณะที่ไม่เพียงพอต่อปริมาณการเดินทาง ท้าให้คนที่ไม่ได้อยู่ในพื นที่ใจ
กลางเมืองต้องเดินทางไกลขึ น และแบกรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงขึ น การสัญจรทางน ้าที่มีราคา
ถูก สามารถรองรับผู้โดยสารได้มาก จึงนับว่าเป็นตัวเลือกที่เหมาะสมที่ช่วยลดความหนาแน่นของผู้
เดินทางบนท้องถนนได้  
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 ในการศึกษานี ได้เลือกแม่น ้าเจ้าพระยาเป็นพื นที่ศึกษา เนื่องจากเล็งเห็นถึงความส้าคัญของ
เส้นทางการสัญจรที่พาดผ่านตรงกลางระหว่างฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 
สามารถเชื่อมต่อกับพื นที่กิจกรรมภายในเมืองประกอบกับจากท่าเรือสามารถเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง
ไปยังรถโดยสารสาธารณะได้โดยง่าย เพราะจากท่าเรืออยู่ในระยะเดินเท้าท่ีเหมาะสมต่อไปยังถนนสาย
หลัก จึงท้าให้เส้นทางเรือโดยสารแม่น ้าเจ้าพระยาเป็นเส้นทางที่นับว่ามีบทบาทอย่างมากต่อการ
เดินทางภายในเมือง  โดยแม่น ้าเจ้าพระยามีสถิติของผู้ใช้งานในปี 2558 จ้านวนทั งสิ น 13 ,205,340 
คน (กรมเจ้าท่า, 2558) นอกจากนี  พื นที่บริเวณริมแม่น ้าเจ้าพระยายังเป็นจุดดึงดูดการเดินทางที่
ส้าคัญ เนื่องจากมีแหล่งท่องเที่ยว โบราณสถานและวัดวาอารามต่างๆที่สามารถมองเห็นได้จากริม
แม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง จึงท้าให้แม่น ้าเจ้าพระยาไม่ได้เป็นเพียงเส้นทางที่รองรับการขนส่ง
สาธารณะของเมือง แต่เป็นเส้นทางที่รองรับการท่องเที่ยวบริเวณริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาอีกด้วย 

 2.2.2 รูปแบบการสัญจรทางน้ า 

 ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีการสัญจรทางน ้าผ่านแม่น ้าเจ้าพระยาเป็นเส้นทางหลัก 
โดยเป็นเส้นทางที่เชื่อมระหว่างเมืองสู่เมือง ตั งแต่จังหวัดปทุมธานีไล่มาถึงนนทบุรีและกรุงเทพฯ และ
มีโครงการพัฒนาเส้นทางย่อยไปยังพื นที่ชุมชนต่างๆ เพ่ือให้สามารถเชื่อมต่อเป็นโครงข่ ายมายัง
เส้นทางสายหลักได้อย่างทั่วถึง ซึ่งแต่ละเส้นทางก็จะมีลักษณะของเรือโดยสารที่ให้บริการแตกต่างกัน
ไป เนื่องจากขนาดของเส้นทางมีผลต่อการเดินเรือโดยสาร อาทิ เรือด่วนในแม่น ้าเจ้าพระยาจะเป็นเรือ
ที่สามารถจุผู้โดยสารได้ตั งแต่ 60 – 150 คน มีความยาวของเรือ 27 เมตร ความกว้าง 3.5 เมตร และ
ความลึก 1.5 เมตร ในขณะที่เรือโดยสารในคลองแสนแสบจะมีลักษณะเป็นเรือหางยาว สามารถจุ
ผู้โดยสารรวม 48 ที่นั่ง มีความยาวของเรือ 20 เมตร ความกว้าง 3 เมตร ความสูงกราบเรือถึงระดับ
พื นน ้า 35 เซนติเมตร เป็นต้น ดังนั น การสัญจรทางน ้าจ้าเป็นต้องค้านึงถึงลักษณะเฉพาะของเส้นทาง
และรูปแบบเรือที่ให้บริการที่เหมาะสมเพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการเดินทาง  แต่ทั งนี ปัญหา
ส้าคัญของการสัญจรทางน ้าในปัจจุบันคือ นอกจากจะไม่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างเต็มที่
แล้ว โครงสร้างพื นฐานที่ให้บริการอย่างท่าเรือ ก็ประสบปัญหาหลายประการ อาทิ  

 ท่าเรือบางแห่งมีอายุใช้งานมานาน สภาพเก่า บางแห่งในฤดูน ้าหลากจะมีน ้าท่วม
ท่าเรือในอาคารพักผู้โดยสารและพื นที่หลังท่า ซึ่งใช้เป็นทางเข้าออก 

 ท่าเรือเป็นท่าสาธารณะมีลักษณะเปิด ท้าให้ยากต่อการควบคุม บางท่าซึ่งอยู่ใกล้
พื นที่ชุมชนมีประชาชนเข้าไปใช้ท่าเรือท้ากิจกรรมอื่นที่ไม่เหมาะสม เช่น ดื่มสุราหรือ
ใช้เป็นที่พักอาศัย 

 ท่าเรือมีงบประมาณในการบ้ารุงรักษาน้อย ไม่เพียงพอที่จะรักษาสภาพให้พร้อมใช้
งานและสะอาดเรียบร้อยสวยงาม 
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 ท่าเรือไม่มีผู้บริหารจัดการเต็มเวลา กรมเจ้าท่าจัดเพียงลูกจ้างชั่วคราวอ้านวยความ
สะดวกแก่ประชาชนในการขึ น-ลงเรือโดยสาร แต่ไม่มีเจ้าหน้าที่เข้าไปบริหารจัดการ
เป็นประจ้า 

 พื นที่โดยรอบที่จะใช้ประโยชน์ในการเชื่อมต่อระบบขนส่งต่างๆ อยู่ในความดูแลของ
หลายหน่วยงาน เช่น องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น ทางหลวงชนบท และเอกชน เป็น
ต้น ท้าให้ขาดเอกภาพในการบูรณาการสั่งการ 

 ท่าเรือหลายแห่งไม่มีระบบขนส่งสาธารณะทางบกที่มีประสิทธิภาพเชื่อมต่อกับพื นที่
หลังท่าเรือและลักษณะทางกายภาพของพื นที่ไม่เหมาะสม เช่น มีช่องทางเดินที่เล็ก
แคบ ไฟฟ้าแสงสว่างไม่เพียงพอ ระยะทางระหว่างท่าเรือกับรถโดยสารสาธารณะมี
ระยะไกล 

 เรือโดยสารซึ่งใช้เดินในเส้นทางปัจจุบัน มีรูปแบบไม่ทันสมัย ความจุผู้โดยสารน้อย 
โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วน บางช่วงของเส้นทางผู้โดยสารหนาแน่นมาก จนอาจเกิด
อันตรายต่อผู้โดยสาร 

 อาจกล่าวได้ว่า ถึงแม้การเดินทางด้วยเรือโดยสารจะมีความสะดวก รวดเร็ว และราคาถูก แต่
เนื่องด้วยปัญหาที่เกิดจากโครงสร้างพื นฐานที่ไม่เหมาะสมต่อการใช้งาน ก็อาจท้าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับ
ความสะดวกในการเชื่อมต่อหรือเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง และอาจเกิดความไม่ปลอดภัยต่อชีวิตและ
ทรัพย์สินของผู้ใช้งานได้ ซึ่งนั่นจะเป็นปัญหาส้าคัญที่ส่งผลกระทบต่อความต้องการใช้งานเรือโดยสาร
จนอาจยากที่จะแก้ไข หรือโน้มน้าวให้คนปรับเปลี่ยนมาใช้เรือโดยสารมากขึ น 

 2.2.3 ลักษณะเฉพาะของการสัญจรทางน้ า 

 การสัญจรทางน ้านับว่ามีลักษณะที่แตกต่างจากการสัญจรรูปแบบอ่ืนๆ เมื่อศึกษาใน
รายละเอียดขององค์ประกอบของระบบขนส่งสาธารณะ(สุรเมศวร์ พิริยวัฒน์, ม.ป.ป) สามารถอธิบาย
ลักษณะเฉพาะของการสัญจรทางน ้าได้ดังต่อไปนี   

 1. ยานพาหนะหรือรถ (Vehicles or car) 

 ยานพาหนะส้าหรับการขนส่งสาธารณะโดยทั่วไปมีหลายรูปแบบ สามารถเป็นได้ทั งแบบเดี่ยว 
แบบกลุ่ม หรือชุดของยานพาหนะที่ประกอบเข้าด้วยกัน และเคลื่อนที่ไปพร้อมกันขณะเดินทาง อัน
เห็นได้จากลักษณะของขบวนรถไฟ แต่การสัญจรทางน ้ามียานพาหนะในการรองรับการให้บริการ คือ 
เรือ โดยมีรูปแบบของเรือโดยสารที่แตกต่างกันไป เช่น เรือเฟอร์รี่ เรือหางยาว เป็นต้น ซึ่งเรือโดยสาร
ดังกล่าวต้องเลือกให้เหมาะสมกับขนาดของเส้นทาง เนื่องจากต้องใช้ระยะมากในการเลี ยวหรือกลับล้า  

 2. ทาง เส้นทางการเดินทาง หรือขอบเขตทาง (Ways, Travel ways or Right-of-way) 
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 ทางหรือเส้นทางที่ครอบคลุมตั งแต่ ถนนทั่วไป และทางหลวง ( Street and Highway) 
ช่องทางวิ่งเสริมพิเศษ (Reserved lands) ช่องทางวิ่งพิเศษ(Exclusive lanes) ถนนส้าหรับขนส่ง
สาธารณะ (Transit Streets) ช่องทางรถโดยสารหรือการท้ารางวิ่งบนช่องทางเดินรถ (Track in 
roadways) ที่ถูกก้าหนดเขตทางให้มีระดับเดียวกัน สูงกว่า หรือต่้ากว่าผิวจราจรปกติในช่องทาง ซึ่ง
ลักษณะของการสัญจรทางน ้าจะใช้เรือโดยสารแล่นไปตามแม่น ้าหรือล้าคลองที่จ้าเป็นต้องมีความ
กว้างหรือความลึกท่ีเหมาะสมจึงจะสามารถท้าให้เรือแล่นไปได้ อีกทั ง เรือโดยสารยังใช้เส้นทางร่วมกัน
ทั งเรือเล็ก เรือใหญ่ เรือขนส่งสินค้า ไม่ได้มีการแบ่งช่องทางสัญจรกันอย่างชัดเจน 

 3. สถานที่เข้ารับบริการ (Transit stop facilities) 

 ต้าแหน่งที่ก้าหนดไว้ส้าหรับหยุดรับ-ส่งผู้โดยสารนั น แบ่งออกเป็นหลายประเภท ได้แก่ ป้าย
หยุดรถ (Stops) คือต้าแหน่งที่ก้าหนดไว้ส้าหรับหยุดรับ-ส่งผู้โดยสารตลอดแนวเส้นทางให้บริการ 
สถานี (station) คือ อาคารที่มักปลูกสร้างไว้ในต่้าแหน่งที่ต่้ากว่า เหนือขึ นไป หรือตั งอยู่ ระดับพื นดิน 
ท่าเทียบรถ (Terminals) คือ สถานีสุดท้ายของเส้นทางขนส่งที่มากกว่าหนึ่งเส้นทางขึ นไปและเป็นจุด
ที่ผู้ โดยสารใช้ เป็นสถานที่ส้าหรับเปลี่ยนเส้นทางการเดินทาง สถานี เปลี่ยนถ่ายผู้ โดยสาร 
(Multimodal transfer stations) คือ สถานีส้าหรับการเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารระหว่างระบบขนส่ง
รูปแบบต่างๆ ในส่วนของต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือนั น เป็นจุดที่เชื่อมต่อระหว่างพื นน ้าและพื นบก โดย
ท่าเรือเป็นโครงสร้างพื นฐานที่รองรับผู้โดยสารจากเรือ แต่ในขณะเดียวกัน ท่าเรือโดยสารยังท้าหน้าที่
เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ และยังสามารถเป็นพื นที่พักผ่อนหย่อน
ใจของชุมชนในละแวก 

 4. ระบบที่เก่ียวข้อง (Relevant System) 

 ระบบควบคุม (Control systems) ประกอบด้วยระบบติดตามยานพาหนะ ระบบสื่อสาร 
และอุปกรณ์ควบคุมสัญญาณไฟจราจร รวมถึงศูนย์ควบคุมและระบบพลังงานส้ารอง (Power supply 
systems) ส้าหรับใช้เป็นแหล่งก้าเนิดพลังงานไฟฟ้าให้กับระบบขนส่งที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า ซึ่ง
แตกต่างอย่างมากกับเรือโดยสารที่ไม่มีระบบควบคุมชัดเจน เรือโดยสารเป็นระบบเครื่องยนต์ ต้อง
อาศัยผู้เชี่ยวชาญในการขับ อีกทั งไม่มีสัญญานไฟจราจร ท้าให้การปล่อยเรือต้องแบ่งเป็นช่วงเวลา 
เพ่ือไม่ให้เรือโดยสารหนาแน่นจนเกิดอุบัติเหตุ   

 ทั งนี  การสัญจรน ้ามีบริบทในการรองรับการเดินทางเพ่ือเชื่อมต่อพื นที่เมืองที่ขยายตัวออกไป
ให้สามารถเดินทางไปยังต้าแหน่งต่างๆของเมืองได้โดยง่าย ในขณะเดียวกันโครงสร้างพื นฐานที่มา
รองรับการโดยสารอย่างท่าเรือ ก็เชื่อมต่อกับพื นที่ดินทางบก เกิดการตั งถิ่นฐาน และการขยาย
กิจกรรมออกไปจากท่าเรือและเชื่อมต่อกับถนนสายหลักอีกต่อหนึ่ง ดังนั น ท่าเรือจึงไม่ได้ท้าหน้าที่เป็น
เพียงจุดเชื่อมต่อการเดินทางเพียงอย่างเดียว แต่ยังท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่าย เป็นพื นที่ กิจกรรม 
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พื นที่สาธารณะ กล่าวคือสามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างหลากหลาย แต่จ้าเป็นต้องค้านึงถึงความเสี่ยง
จากข้อจ้ากัดทางภูมิศาสตร์ที่อาจส่งผลต่อการพัฒนาพื นที่ในอนาคตอีกด้วย  

 2.2.4 กรณีศึกษาของเรือโดยสารที่ให้บริการภายในพื้นที่เมือง 

 1) เรือโดยสารสตาร์ เฟอร์รี่ (Star ferry) ของประเทศฮ่องกง 

 สตาร์ เฟอรี่(Star ferry) เป็นเรือโดยสารที่ให้บริการเชื่อมโยงระหว่างพื นที่เมืองโดยแล่น
เชื่อมต่อระหว่างช่องแคบของอ่าววิคตอเรีย จุดคล้ายคลึงระหว่างเรือโดยสารของฮ่องกงกับแม่น ้า
เจ้าพระยาของไทยนั น สืบเนื่องพื นที่โดยรอบนั นมีประวัติมาช้านาน เนื่องจากมีการก่อสร้างท่าเรือ
เฟอร์รี่มาตั งแต่ปี 1957 และแล่นข้ามไปมาระหว่างท่าเรือฮ่องกงกับเมืองจิมชาจุ่ย (Tsim Sha Tsui) 
มากกว่า 100 ปี สตาร์เฟอร์รี่จึงเปรียบเสมือนสัญลักษณ์ทางวัฒนธรรมของฮ่องกง เพราะท้าหน้าที่
เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการขนส่งและศูนย์กลางเมืองมาเป็นระยะเวลานาน ต่อมาได้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ด้านบริบทของเมือง อันท้าให้เมืองได้กลายเป็นเขตวัฒนธรรมและการค้าจึงท้าให้สตาร์เฟอร์รี่ถูกลด
บทบาทลง แต่เนื่องจากที่ตั งของท่าเรือมีความส้าคัญทางประวัติศาสตร์ จึงได้มีแนวคิดในการพัฒนาให้
พื นที่กลับมามีศักยภาพ และไม่ได้มุ่งเน้นให้บริเวณท่าเรือเป็นเพียงจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางเพียง
อย่างเดียว แต่ยังได้ประยุกต์สถาปัตยกรรม อาคารต่างๆ รวมถึงสร้างรูปแบบการท่องเที่ยวและ
ประยุกต์เข้าร่วมกันเพ่ือให้พื นที่ยังรักษาเอกลักษณ์และความหมายที่ส้าคัญของการเป็นท่าเรือเก่าแก่ 
ให้กลับมาได้รับความสนใจมากขึ น ปัจจุบัน ท่าเรือสตาร์เฟอร์รี่เป็นท่าเรือที่ให้บริการผู้โดยสาร 
ระหว่างจิมซาจุ่ย (Tsim Sha Tsui)ไปยังท่าเรือหว่านจ๋าย(Wanchai) และระหว่างจิมซาจุ่ย(Tsim Sha 
Tsui) ไปยังท่าเรือเซ็นทรัล(Central) ซึ่งมีความสะดวกสบายและใช้เวลาเดินทางเพียง 5-10 นาที จึง
นับว่าการเดินเรือโดยสารในเส้นทางดังกล่าวนั นถือเป็นเอกลักษณ์ที่ส้าคัญอย่างหนึ่งของฮ่องกงทั งใน
สายตาของนักท่องเที่ยวและคนในพื นที่ 

 
รูปที่ 2.4เส้นทางเดินเรือโดยสตารเ์ฟอร์รี่   ที่มา: สืบค้นออนไลน,์ 2552 
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 ส้าหรับระบบการให้บริการของท่าเรือสตาร์เฟอร์รี่ จะสามารถใช้บัตรออคโตพุส (Octopus) 
ซึ่งเป็นบัตรที่ใช้ร่วมกันได้ในทุกรูปแบบการเดินทาง หรือซื อเป็นตั๋วหยอดเหรียญ(Token) ได้ตามความ
สะดวก ซึ่งจะมีเส้นแบ่งในการเดินเข้าพื นที่เรืออย่างชัดเจน เพ่ือความเป็นระเบียบเรียบร้อย และง่าย
ต่อการตรวจสอบของเจ้าหน้าที่ ซึ่งระบบการซื อตั๋วแบบนี ท้าให้ประหยัดเวลาได้มาก สะดวกต่อการใช้
งาน ด้วยการพัฒนาทั งในด้านการดึงดูดการท่องเที่ยวและการการใช้งานที่มีประสิทธิภาพนี เอง ท้าให้
ท่าเรือสตาร์เฟอร์รี่ยังคงได้รับความนิยมมาถึงปัจจุบัน  

 

2.3 แนวคิดความสัมพันธ์ของการคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า การคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดินนั นมี
ความสัมพันธ์กัน(Paul Mitchell Hess, 2001) โดยที่การใช้ประโยชน์ที่ดินนั นเป็นการจัดการพื นที่ให้
เกิดความเหมาะสมในการใช้งาน เป็นไปตามความต้องการสูงสุดของคนในพื นที่และสอดคล้องต่อแนว
ทางการพัฒนาในด้านเศรษฐกิจและสังคม ในขณะที่การคมนาคมขนส่งในเมืองคือการเคลื่อนไหวของ
คน สินค้า และบริการจากพื นที่หนึ่งไปยังอีกพื นที่หนึ่งเพ่ือตอบสนองต่อวิธีการทางเศรษฐกิจและสังคม 
ด้วยเหตุนี  ท้าให้การคมนาคมขนส่งและรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินมีอิทธิพลต่อกันและกัน เห็นได้
จากลักษณะของถนน ระบบคมนาคมขนส่ง และองค์ประกอบอ่ืนๆ อาจก่อให้เกิดร่างของการพัฒนา
ที่ดิน ในขณะเดียวกันประเภทของการใช้ประโยชน์ที่ดินก็มีผลต่อรูปแบบการเดินทางและสิ่งอ้านวย
ความสะดวกต่างๆในการขนส่งเช่นเดียวกัน อาทิ การกระจายตัวของการใช้ประโยชน์ที่ดินหนาแน่นต่้า
ส่งผลให้รถยนต์กลายเป็นรูปแบบหลักส้าหรับการขนส่ง ในขณะที่เมืองที่มีความหนาแน่นและมีความ
หลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดินส่งผลให้สามารถเลือกรูปแบบการเดินทางได้หลากหลายมาก
ยิ่งขึ น ไม่ว่าจะเป็น การเดินเท้า จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะ เป็นต้น ซึ่งปัจจัยที่มีผลต่อ
ความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดินนั น ได้แก่ ความหนาแน่นและความ
หลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดิน ปริมาณการจราจรและทางเลือกรูปแบบการเดินทางที่ได้รับ
อิทธิพลจากสถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทาง (Lanree Ashir, ไม่ปรากฎปีที่พิมพ์)  

 

2.4 ข้อจ ากัดการพัฒนาบริเวณริมแม่น้ าเจ้าพระยา 

 ในการศึกษาครั งนี มุ่งเน้นไปยังการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา 
ซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางหนึ่งที่มีความแตกต่างจากการขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืนๆ เนื่องจาก
ต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือโดยสารเชื่อมต่อระหว่างทางน ้าและทางบก จึงท้าให้การพัฒนาต่างๆ ท้าได้
เพียงฝั่งเดียว ดังนั น ในการศึกษาการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารเพ่ือน้าไปวางแผนการ
พัฒนาในอนาคต  จึงจ้าเป็นต้องทราบถึงข้อจ้ากัดต่างๆที่มีผลต่อการพัฒนาพื นที่เพ่ือเป็นการป้องกันมิ
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ให้เกิดผลกระทบจากการก่อสร้างหรือการพัฒนาพื นที่ต่อไปในอนาคต โดยข้อจ้ากัดที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาริมแม่น ้าเจ้าพระยา มีดังนี  

 2.4.1 ข้อจ ากัดการพัฒนาด้านกฎหมายและข้อก าหนดบริเวณพื้นที่ริมแม่น้ าเจ้าพระยา มี
รายละเอียดของกฎหมายที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี   

 1. กฎหมายทางผังเมืองท่ีเกี่ยวข้อง 

 กฎหมายทางผังเมืองที่มีบทบาทต่อการพัฒนาพื นที่หรือการใช้ประโยชน์ที่ดินนั น มี
รายละเอียดดังต่อไปนี  

 1) พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 

 เป็นกฎหมายที่วางและจัดท้าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะเพ่ือก้าหนดเขตพื นที่ในการ
พัฒนา ก้าหนดประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละพื นที่ในเขตผัง ก้าหนดเส้นทางคมนาคมที่จะ
เกิดขึ นในอนาคต ตลอดจนพื นที่เพ่ือรองรับระบบสาธารณูปการและสาธารณูปโภคของเมือง โดย
ข้อก้าหนดกฎหมายผังเมืองรวมแต่ละพื นที่นั น ประกอบด้วยมาตรฐานการก้าหนดประเภทการใช้
ประโยชน์ที่ดิน สัดส่วนพื นที่ดินต่อพื นที่การใช้สอยในอาคาร (Floor Area Ratio: FAR) เพ่ือจ้ากัดการ
พัฒนาของพื นที่เมืองไม่ให้เกิดปัญหาการเจริญเติบโตของเมืองและให้สอดคล้องกับการวางแผนระบบ
โครงสร้างพื นฐานในเมือง 

 2) พระราชบัญญัติควบคุมอาคารพ.ศ. 2522  

 สาระส้าคัญของการบังคับใช้กฎหมายการควบคุมอาคาร ในการขออนุญาตก่อสร้าง ดัดแปลง 
รื อถอน เคลื่อนย้าย ใช้หรือเปลี่ยนการใช้อาคาร ซึ่งประกอบด้วยการพิจารณารูปลักษณะของอาคาร 
การรับน ้าหนัก ความต้านทานและความคงทนของอาคาร เนื อที่ดิน พื นที่ใช้สอย พื นที่ว่าง ระยะถอย
ร่น แบบห้องและการติดตั งระบบไฟฟ้า ประปา ก๊าซและการป้องกันอัคคีภัย อีกทั งยังมีการตรวจสอบ
ในเรื่องของพื นที่หรือสิ่งที่สร้างขึ นเป็นที่จอดรถ ที่กลับรถ และทางเข้าออกของรถ ซึ่งเก่ียวข้องโดยตรง
กับการศึกษาประเมินผลกระทบจราจรที่อาจเกิดขึ นกับการจราจรภายโดยรอบ โดยในพระราชบัญญัติ
ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ตามมาตรา 32 ได้มีการก้าหนดอาคารประเภทควบคุมการใช้ ซึ่งล้วน
แล้วแต่เป็นอาคารที่ก่อให้เกิดกิจกรรมการในการใช้งานพื นที่และกิจกรรมการเดินทางสูง   

 3) พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 

 มีวตถุประสงค์เพ่ือประโยชน์ในการร่วมกันส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมของชาติ อัน
เป็นหลักก้าหนดหลักเกณฑ์การใช้ที่ดินให้ครอบคลุมทั่วประเทศ โดยให้ค้านึงถึงความสอดคล้องกับ
สภาพแวดล้อมทางธรรมชาติ ทั งผืนดิน ผืนน ้า วิถีชีวิตของชุมชนท้องถิ่น และการดูแลรักษา
ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพ และก้าหนดมาตรฐานการใช้ที่ดินอย่างยั่งยืน โดยต้อง ให้
ประชาชนในพื นที่ที่ได้รับผลกระทบจากหลักเกณฑ์การใช้ที่ดินนั นมีส่วนร่วมในการตัดสินใจด้วย 
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พร้อมทั งจัดให้มีการวางผังเมือง พัฒนาและด้าเนินการตามผังเมืองอย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล เพ่ือประโยชน์ในการดูแลรักษาทรัพยากรธรรมชาติอย่างยั่งยืน 

 2.4.2 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครและเทศบัญญัติท้องถิ่น 

 กฎหมายที่มีความส้าคัญในบริเวณพื นที่ริมแม่น ้าเจ้าพระยา ถูกแบ่งย่อยออกไปตามเขตการ
ปกครอง ซึ่งในพื นที่เมืองอย่างกรุงเทพมหานครเองมีข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ก้าหนดบริเวณ
ห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ใช้หรือเปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภท (พ.ศ. 2502-2542) (ดัง
รูปที่ 2.4) เป็นข้อบัญญัติควบคุมที่มีความส้าคัญอันมีจุดมุ่งหมายเพ่ือรักษาสภาพแวดล้อมบริเวณริม
แม่น ้าให้มีความเรียบร้อย ประกอบพื นที่ทั งสองฝั่งริมแม่น ้าเจ้าพระยามีมรดกทางวัฒนธรรมอยู่หลาย
แห่ง จึงจ้าเป็นต้องค้านึงถึงการพัฒนาที่ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อพื นที่ดังกล่าว โดยข้อบัญญัติดังกล่าว
มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี    

 เพ่ืออนุรักษ์โบราณสถานและบริเวณที่มีคุณค่าทางประวัติศาสตร์  

 เพ่ือรักษาความปลอดภัยของสถาบันระดับสูงและบริเวณที่สมควรรักษาเป็นพิเศษ
เฉพาะแห่ง 

 เพ่ือรักษาสภาพแวดล้อมที่ดีของบริเวณท่ีอยู่อาศัย  

 เพ่ือก้าหนดพื นที่รับน ้าตามโครงการป้องกันน ้าท่วมกรุงเทพมหานคร  

 เพ่ือสงวนพื นที่เกษตรกรรมที่อุดมสมบูรณ์ใกล้เมือง และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม 

 เพ่ือป้องกันการเกิดปัญหาจราจร และเพ่ือให้เกิดความเป็นระเบียบเรียบร้อยริมถนน
สายหลักท่ีส้าคัญ  
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รูปที่ 2.5 บริเวณห้ามก่อสร้างดัดแปลงหรือเปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทในกรุงเทพมหานคร 

ที่มา: ส้านักผังเมือง กรุงเทพมหานคร, ม.ป.ป 

 ทั งนี  ข้อก้าหนดบริเวณพื นที่ริมแม่น ้าเจ้าพระยาในพื นที่จังหวัดอ่ืนๆ ก็ได้มีข้อบัญญัติเพ่ือ
ควบคุมการก่อสร้าง ดัดแปลง หรือเปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทเช่นเดียวกัน ซึ่งส่วน
ใหญ่เป็นการควบคุมสภาพความเรียบร้อยบริเวณพื นที่ริมน ้า การควบคุมประเภทการใช้งานอาคาร
ต่างๆ จ้าพวกโรงงาน หรืออาคารที่สามารถส่งผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมในแม่น ้าเจ้าพระยา โดย
ความแตกต่างของรายละเอียดอาคารที่ห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ขึ นอยู่กับข้อบัญญัติหรือเทศบัญญัติใน
พื นที่เขตการปกครองนั นๆ จึงกล่าวได้ว่า ในการวางแผนพัฒนาพื นที่บริเวณท่าเรือจ้าเป็นต้องค้านึงถึง
ข้อจ้ากัดทางกฎหมาย เพ่ือให้เกิดความเป็นระเบียบ คงคุณค่าของพื นที่ และค้านึงถึงความปลอดภัย
ของการใช้ประโยชน์พื นที่ด้วย 

 2) ข้อจ้ากัดทางภูมิศาสตร์บริเวณริมแม่น ้าเจ้าพระยา 

 ข้อจ้ากัดทางภูมิศาสตร์เป็นข้อจ้ากัดอีกประการหนึ่งที่มีผลต่อการวางแผนพัฒนาการใช้
ประโยชน์ที่ดิน เนื่องจากพื นที่ริมแม่น ้าเจ้าพระยาสามารถได้รับผลกระทบจากน ้าที่เพ่ิมสูงตามฤดูกาล 
หรือน ้าท่วมในฤดูน ้าหลาก รวมถึงชั นดินที่มีความอ่อนตัวที่อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงในการพัฒนา 
ดังนั นจึงจ้าเป็นต้องศึกษาสภาพภูมิศาสตร์บริเวณริมแม่น ้าเจ้าพระยาเพ่ือเป็นฐานข้อมูลไปใช้
ประกอบการวางแผนต่อไปในอนาคต โดยมีรายละเอียดของข้อมูลดังต่อไปนี  
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 1. สภาพดิน 

 กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตั งอยู่บริเวณที่ราบลุ่มแม่น ้าเจ้าพระยาตอนล่าง มีลักษณะ
ของโครงสร้างธรณีวิทยาเป็นแอ่งกระทะ มีมุมลาดไปทางทิศใต้ และส่งผลต่อแนวการไหลของแม่น ้า
สายโบราณในพื นที่ภาคกลาง ซึ่งเรียกว่า ระบบแม่น ้าซุนด้า (Sunda River System) เป็นที่รู้จักใน
ปัจจุบันได้แก่ แม่น ้าเจ้าพระยา และแม่น ้าท่าจีน เป็นต้น จากช่วงเวลา 0.01 ล้านปีระบบแม่น ้าโบราณ
ได้พัดพาตะกอนจากภูเขาทางทิศตะวันตกและทิศเหนือ มาทับถมบนชั นหินฐานบริเวณท่ีราบลุ่มแม่น ้า
เจ้าพระยารวมทั งบริเวณอ่าวไทยในปัจจุบัน และเกิดเป็นดินดอนสามเหลี่ยมปากแม่น ้า จากการ
เปลี่ยนแปลงยุคสมัยหลายล้านปี ท้าให้เกิดการสะสมของตะกอนจากอดีตทับถมกันเรื่อยมา จนกระท่ัง
ช่วงเวลาที่เกิดภูเขาน ้าแข็งสูงสุดครั งล่าสุด (Last Glacial Maximum (LGM)) ส่งผลให้ระดับน ้าทะเล
มีการเปลี่ยนแปลงทั่วโลก ซึ่งในช่วงเวลาดังกล่าว พบว่า ภูมิอากาศมีสภาพแห้งแล้ง และเกิดการผุพัง
ของดิน และ ตะกอนถูกพัดพามาโดยธารน ้า ท้าให้เกิดเนินตะกอนน ้าพารูปพัด (Alluvial Fan) บริเวณ
พื นที่ภาคกลางตอนล่างและอ่าวไทย ซึ่งส่งผลให้ปัจจุบันบริเวณริมแม่น ้าเจ้าพระยาตอนล่างมีสภาพ
พื นดินดังรูปที่ 2.5 

 
รูปที่ 2.6 ชั นดินบริเวณที่ราบลุ่มแม่น้ําเจ้าพระยาตอนล่าง (ที่มา:กรมทรัพยากรน ้าบาดาล, 2555) 

 จากรูปสังเกตุว่าพื นที่ริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยานั นมีลักษณะเป็นดินอ่อนเป็นที่ราบน ้าท่วมถึงลึก
เข้าไปจนถึงพื นที่จังหวัดอยุธยา ซึ่งลักษณะดินอ่อนในแต่ละจังหวัดของลุ่มแม่น ้าเจ้าพระยาตอนล่าง
นั นก็มีความมาก-น้อยแตกต่างกันด้วย (ดังรูปที่ 2.6) 
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รูปที่ 2.7การแบ่งพื นที่ดินอ่อนบริเวณลุ่มแม่น ้าเจา้พระยาตอนล่าง 

(ท่ีมา:สุทธิศักดิ,์ บรรพต, วรากร และอดิชาต,ิ 2553) 

 ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงปัญหาการทรุดตัวของพื นที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลและการประสบปัญหาน ้าท่วมในบางพื นที่อยู่เสมอ 

 2. น ้าล้นตลิ่ง  

 จากข้อมูลข้างต้น ท้าให้ทราบว่าพื นที่ราบลุ่มแม่น ้าเจ้าพระยาตอนล่างเป็นพื นที่น ้าท่วมถึง 
ประกอบกับพื นที่ส่วนใหญ่ริมแม่น ้าเจ้าพระยานับว่าเป็นพื นที่ต่้ากว่าระดับน ้าทะเล(ดังรูปที่ 2.7) ช่วง
ฤดูฝนที่มีระดับน ้าฝนมากขึ นและน ้าทะเลหนุนสูง ท้าให้พื นที่ริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาโดยเฉพาะ
กรุงเทพฯ เกิดโอกาสน ้าล้นตลิ่งเข้าท่วมบ้านเรือนหรือพื นที่ริมฝั่งอยู่เสมอ  
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รูปที่ 2.8 ระดับพื นท่ีที่มีผลต่อน ้าล้นตลิ่งบริเวณริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 

ที่มา: สืบค้นออนไลน,์ 2556 

 จากรูปเห็นได้ว่าพื นที่ริมสองฝั่งของแม่น ้าเจ้าพระยามีระดับความสูงอยู่ที่ 0-0.5 เมตร จึงท้า
ให้ประสบกับปัญหาน ้าล้นตลิ่งเสมอ ประกอบกับปัญหาที่ส้าคัญอีกอย่างยิ่ง คือ การก่อสร้างเขื่อนกัน
น ้าที่ไม่สมบูรณ์ท้าให้พื นที่บางจุดยังคงประสบปัญหาน ้าท่วม อันได้แก่ เขตสี่พระยา เขตราชวงศ์ 
สัมพันธวงศ์ ท่าพระจันทร์ ริมคลองบางกอกน้อยและท่าน ้าสวัสดี โดยเฉพาะพื นที่บางกอกน้อยที่ได้รับ
ผลกระทบจากน ้าท่วมสูงกว่า 1 เมตร ซึ่งนับว่าเป็นปัญหาต่อการพัฒนาในอนาคต  

 ข้อจ้ากัดดังกล่าวนับว่าส่งผลกระทบต่อการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณริมแม่น ้า
เจ้าพระยาอย่างมาก โดยเฉพาะบริเวณรอบท่าเรือที่อาจไม่สามารถพัฒนาให้เกิดกิจกรรมได้มากนัก 
เนื่องจากได้รับผลกระทบจากข้อจ้ากัดทางภูมิศาสตร์ การพัฒนาต่างๆจึงจ้าเป็นต้องออกห่างจาก
ท่าเรืออยู่มาก ส่งผลให้ความต่อเนื่องของกิจกรรมจากท่าเรืออาจไม่สอดคล้อง เป็นอุปสรรคต่อกา ร
พัฒนาพื นที่รอบท่าเรือและพื นที่และพื นที่ริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 

 2.4.3 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื นที่ชุมชนเมืองมีความหลากหลายตามบทบาทและจ้านวนประชากร
ในชุมชน เมืองขนาดใหญ่ที่มีจ้านวนประชากรมาก การใช้ประโยชน์ที่ดินมีความหลากหลายซับซ้อน
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ตามกิจกรรมเพ่ือการด้ารงชีวิตของประชากรภายในเมือง ซึ่งเกณฑ์ในกรจ้าแนกประเภทการใช้
ประโยชน์ที่ดิน จ้าแนกตามกิจกรรมบนพื นที่ซึ่งแบ่งเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินหลัก และการใช้
ประโยชน์ประเภทอื่นๆ สามารถสรุปได้ดังนี  (มาตรฐานผังเมืองรวม, 2549) 

  1. การใช้ประโยชน์ที่ดินหลัก เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินขั นพื นฐานที่มีอยู่ทั่วไปของเมือง
จ้าแนกเป็น 4 ประเภท คือ การอยู่อาศัย พาณิชยกรรม อุตสาหกรรม และเกษตรกรรม ซึ่งแต่ละ
ประเภทจ้าแนกย่อยในรายละเอียดต่างกันตามขนาดและบทบาทของชุมชน แบ่งเป็น  

 1.1 ประเภทที่อยู่อาศัย 

 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย (สีเหลือง) 

 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง (สีส้ม) 

 ที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก (สีน ้าตาล) 

 1.2 ประเภทพาณิชยกรรม ไม่มีการจ้าแนกประเภทย่อย  

 1.3 ประเภทอุตสาหกรรม  

 อุตสาหกรรมและคลังสินค้า (สีม่วง) 

 อุตสาหกรรมเฉพาะกิจ (สีม่วงอ่อน) 

 คลังสินค้า (สีเม็ดมะปราง) 

 อุตสาหกรรมทั่วไปที่ไม่เป็นมลพิษต่อชุมชนหรือสิ่งแวดล้อม (สีขาวมีกรอบและเส้น
ทแยงม่วง) 

 1.4 ประเภทชนบทและเกษตรกรรม  

 อนุรักษ์เพ่ือชนบทและเกษตรกรรม (สีขาวมีกรอบและเส้นทแยงเขียว) 

 อนุรักษ์สภาพแวดล้อมเพ่ือการท่องเที่ยว(สีเขียวมีกรอบและเส้นทแยงขาว) 

 2. การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอ่ืน เป็นการใช้เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมในการใช้ประโยชน์ที่ดิน
หลักและตอบสนองการด้ารงชีวิจประจ้าวันในชุมชน รวมถึงใช้เพ่ือกิจการด้านสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการและบริการสาธารณะอ่ืนๆ ที่มีความจ้าเป็นตามการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 2.1 ประเภทที่โล่งเพ่ือนันทนาการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม  

 ที่โล่งเพ่ือนันทนาการ (สีเขียวอ่อนมีกรอบและเส้นทแยงขาว) 

 ที่สงวนเพ่ือนันทนาการและการรักษาสิ่งแวดล้อม (สีเขียวอ่อนมีกรอบและเส้น
ทแยงเขียว) 
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 ที่ดินเพ่ือการอนุรักษ์ป่าไม้ (สีเขียวอ่อนมีเส้นทแยงสีขาว) 

 ที่โล่งเพ่ือการรักษาคุณภาพสิ่แวดล้อมและการประมง (สีฟ้า) 

 ที่โล่งเพ่ือการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมและพื นที่ชุมน ้า (สีฟ้ามีเส้นทแยงขาว)  

 อนุรักษ์เพ่ือส่งเสริมมเอกลักษณ์ศิลปะ วัฒนธรรมไทย (สีน ้าตาลอ่อน) 

 2.2 ประเภทสถาบันราชการ สาธารณูปโภคสาธารณูปการ (สีน ้าเงิน) 

 2.3 ประเภทสถาบันศาสนา (สีเทาอ่อน) 

 2.4 ประเภทสถาบันการศึกษา(สีเขียวมะกอก) 

 ดังนั น ประเภทของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่แตกต่างกัน ย่อมก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทางที่
แตกต่างกัน ความหนาแน่นการเดินทาง รวมไปถึงผู้ที่เข้าไปท้ากิจกรรมที่ต่างกัน การศึกษานี จึงได้
พยายามส้ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลของผู้ที่ใช้งานพื นที่บริเวณท่าเรือศึกษา เพ่ือหารุปแบบของการใช้
ประโยชน์ที่ดินของผู้ใช้งานในแต่ละท่าเรือ เพ่ือน้าไปเป็นต้นแบบของการวางแผนการใช้ประโยชน์
ที่ดินต่อไปในอนาคต 

 

2.5 งานวิจัยและโครงการที่เกี่ยวข้อง 

 2.5.1 งานวิจัยอันเกี่ยวข้องกับการสัญจรทางน้ า 

 1) ปัจจัยในการส่งเสริมการเดินทางด้วยเรือด่วนเจ้าพระยาเชื่อมต่อโครงข่ายขนส่งมวลชน
ระบบราง (ปรัญญู เฟ่ืองเพียร, 2553) 

 งานวิจัยนี เป็นการศึกษาโครงข่ายเส้นทางการเดินทาง รูปแบบการเข้าถึงของเรือด่วน
เจ้าพระยาและสามารถในการเชื่อมต่อการเดินทางของเรือด่วนเจ้าพระยากับโครงข่ายขนส่งมวชน
ระบบราง รวมถึงศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการเรือด่วนเจ้าพระยาในพื นที่ศึกษา และ
ศึกษาปัจจัยที่ส่งเสริมการเดินทางด้วยเรือด่วนเจ้าพระยาเชื่อมต่อโครงข่ายขนส่งมวลชนระบบราง 
กลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั งนี คือ ผู้ใช้บริการเรือด่วนเจ้าพระยา จ้านวน 400 คน และแบบสัมภาษณ์
เจ้าหน้าที่รัฐและผู้ประกอบการเรือด่วนเจ้าพระยา เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยคือแบบสอบถาม 

 ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางพบว่าผู้ ใช้บริการเรอด่วนเจ้าพระยาส่วนใหญ่มีที่ตั งของ
บ้านพักอาศัยมีการกระจายตัวอยู่ในพื นที่เขตชั นในของกรุงเทพมหานคร การเดินทางมีวัตถุประสงค์
เพ่ือไปท้างานมากที่สุด ส่วนใหญ่มีจุดเริ่มต้นการเดินทางจากที่บ้านและมีจุดมุ่งหมายปลายทางอยู่ที่
ท้างาน เหตุผลทางด้านความรวดเร็วมีความส้าคัญในการเลือกใช้บริการระบบขนส่งรูปแบบต่างๆ มาก
ที่สุด ปัญหาในการเดินทางพบว่าสภาพคล่องบริเวณท่าเรือและสถานีรถไฟเป็นปัญหามากท่ีสุด 
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 2.5.2 งานวิจัยอันเกี่ยวข้องกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ 

 1) รูปแบบการใช้ที่ดินที่เกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางน ้าบริเวณริมฝั่งแม่น ้า
เจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ (สุขวิมลเสรี, 2547) 

 การศึกษารูปแบบการใช้ที่ดินที่เกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางน ้าหรือกิจการ
ท่าเรือ บริเวณริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ ตั งแต่สะพานกรุงเทพ
จนถึงปากน ้าเจ้าพระยา การวิจัยเริ่มจากการศึกษาวิวัฒนาการของรูปแบบการใช้ที่ดินริมฝั่งแม่น ้าที่มี
ความสัมพันธ์กับกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางน ้า การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ นจากการขนส่งทางน ้าและ
การใช้ที่ดิน การศึกษาสภาพปัญหาในปัจจุบัน รวมถึงแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินในอนาคต  

 ผลการวิจัย พบว่า ปัจจัยที่มิอิทธิพลต่อแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินของกิจการ
ท่าเรือ ได้แก่ สภาพภูมิศาสตร์ หรือสภาพร่องน ้า ราคาที่ดินที่มีมูลค่าสูงขึ น นโยบาย แผน และ
โครงการของภาครัฐรวมถึง ประสิทธิภาพของท่าเรือและพัฒนาการทางเทคโนโลยี นอกจากนี  ยัง
พบว่าสภาพปัญหาและผลกระทบของกิจการท่าเรือ ได้แก่ ความแออัดคับคั่งในท่าเรือและแม่น ้า
เจ้าพระยา ปัญหาการจราจรติดขัด และปัญหามลภาวะสิ่งแวดล้อมเป็นต้น 

 

2.6 สรุป 

 จากการทบทวนแนวคิดและทฤษฎีในด้านระบบขนส่งสาธารณะ และทฤษฎีในด้านการใช้
ประโยชน์ที่ดิน ท้าให้เห็นถึงความสอดคล้องระหว่างการเดินทางและพื นที่กิจกรรม เริ่มจากขนาดพื นที่
ที่ไม่ประชากรไม่เกิน 10,000 คน นับว่าเป็นพื นที่ที่เหมาะสมต่อการให้บริการเรือโดยสาร ดังนั นเมื่อ
เกิดรูปแบบการเดินทางด้วยเรือโดยสารขึ น จึงจ้าเป็นต้องมีโครงสร้างพื นฐานเพ่ือรองรับการเดินทาง
ดังกล่าวในที่นี คือท่าเรือโดยสาร ในขณะเดียวกันเมื่อท่าเรือโดยสารเกิดขึ นย่อมก่อให้เกิดกิจกรรมต่างๆ 
บริเวณท่าเรือ แต่ด้วยปัญหาสภาพทางภูมิศาสตร์บริเวณริมแม่น ้ากลับเป็นข้อจ้ากัดในการพัฒนา จึง
ส่งผลกิจกรรมต่างๆต้องขยับออกห่างจากท่าเรือและขยายตัวตามการสัญจรทางถนน ทั งนี จึงท้าให้เกิด
ช่องว่างระหว่างพื นที่บริเวณรอบท่าเรือและพื นที่เมือง งานวิจัยชิ นนี จึงมุ่งหวังศึกษาถึงความสัมพันธ์
ระหว่างท่าเรือกับการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือเพ่ือศึกษารูปแบบกิจกรรมที่เกิดขึ น รวมถึงน้าเอา
ปัจจัยด้านพฤติกรรมมาซ้อนทับเพ่ือวิเคราะห์ว่าผู้ที่เดินทางจากท่าเรือได้ท้ากิจกรรมบริเวณท่าเรือ 
หรือเพียงมาเปลี่ยนถ่ายการเดินทางเพียงอย่างเดียว ซึ่งเมื่อได้ความสัมพันธ์ดังกล่าวแล้วจะน้าไปวาง
แผนการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือให้สอดคล้องกับการใช้ประโยชน์ทิ่ดินที่ขยับมายัง
พื นที่เมืองได้ต่อไปในอนาคต  
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 การศึกษานี มุ่งเน้นศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริ เวณรอบท่าเรือโดยสารริมแม่น ้า
เจ้าพระยา ซึ่งปัจจัยที่จะเน้นศึกษามุ่งเน้นไปยังองค์ประกอบต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานท่าเรือ 
รวมถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและกิจกรรมบริเวณท่าเรือ โดยแนวทางการศึกษานั นจะอาศัยการ
ส้ารวจลงพื นที่เพ่ือวิเคราะห์ลักษณะเบื องต้นของพื นที่ศึกษา และการแจกแบบสอบเพื่อให้ได้ข้อมูลเชิง
ลึกในด้านพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือ ผ่านการสอบถามวัตถุประสงค์การเดินทางและ
จุดหมายการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือพื นที่การศึกษาซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดรูปแบบการช้
ประโยชน์ที่ดินที่แตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดของวิธีการศึกษา การรวบรวมข้อมูลและการคัดเลือก
ท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยาเพื่อให้ได้พื นที่ศึกษาและกรอบในการวิเคราะห์ ดังนี  

3.1 กระบวนการวิจัย 

 
 

รูปที่ 3.1 กระบวนการวิจัย 
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3.2 วิธีการรวบรวมข้อมูล 

 3.2.1 ข้อมูลปฐมภูมิ 

 1. ด้านกายภาพ เป็นการรวบรวมข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน มีองค์ประกอบทีเกี่ยวข้อง 
ได้แก่ 1) การใช้ประโยชน์ที่ดิน 2) การใช้ประโยชน์อาคาร 3) ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์พื นที่ 
4) ปัญหาที่พบจากการส้ารวจ 5) โครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อจากท่าเรือ และ 6) กฎหมายและข้อบัญญัติ
ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งใช้วิธีการส้ารวจภาคสนาม จดบันทึกและแสดงผลเป็นแผนที่ทางภูมิศาสตร์และรูปถ่าย
ของพื นที่ศึกษา รวมถึงการรวบรวมข้อมูจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

 2. ด้านข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้งานท่าเรือ เก็บรวบรวมจากการแจก
แบบสอบถามทั งสิ น 421 ชุดโดยเป็นการสอบถามเชิงลึกถึงรูปแบบการเดินทางจากท่าเรือไปยัง
จุดมุ่งหมายการเดินทาง เพื่อน้าไปวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือโดยสารกับกิจกรรและรูปแบบ
การใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ เพ่ือให้สามารถน้าไปเป็นฐานข้อมูลเพ่ือการวางแผนการใช้ประโยชน์
ที่ดินบริเวณท่าเรือต่อไปในอนาคต 

 3.2.2 ข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลสถิติต่างๆ 

 1. ข้อมูลด้านการสัญจรทางน ้า อันได้แก่ 1) ความส้าคัญของท่าเรือตามการจอดของธงเรือ 2) 
ความหนาแน่นในการเดินทาง 3) การเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ 4) ต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือ 
5) ประเภทของท่าเรือ และ 6) ขนาดของท่าเรือ ซึ่งได้รวบรวมข้อมูลจากเอกสารของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง นั่นคือ กรมเจ้าท่า และ บริษัทเรือด่วนเจ้าพระยา จ้ากัด เพ่ือน้าข้อมูลมาวิเคราะห์ร่วมกัน
เพ่ือน้าไปคัดเลือกพื นที่ศึกษา 

 2. แผนที่สารสนเทศภูมิศาสตร์ และภาพถ่ายทางอากาศ จากหน่วยงานราชการต่างๆ อัน
ได้แก่ ส้านักผังเมือง กรุงเทพมหานคร กรมโยธาธิการและผังเมือง เพ่ือน้ามาใช้เป็นสื่อประกอบการ
อธิบายลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือพื นที่ศึกษา 

 

3.3 วิธีการศึกษาและระเบียบวิธีวิจัย 

 ในงานศึกษาการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา มีตัวแปรที่ใช้ใน
การศึกษาแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ดังนี  

 1. ตัวแปรต้น คือ ท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา โดยท้าการพิจารณาปัจจัยต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องเพ่ือน้าไปใช้คัดเลือกพื นที่ศึกษา ดังตารางที่ 3.1  
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ตารางที่ 3. 1รายละเอียดของปัจจยัที่น้ามาวิเคราะหต์ัวแปรต้น 
ปัจจัยท่ีน ามา

วิเคราะห์ 
รายละเอียดของปัจจัยท่ี

น ามาวิเคราะห ์
เกณฑ ์

เคร่ืองมือ
วิเคราะห์ 

1.  ความส้ าคัญของ
ท่าเรือ 

-  จ้ า แ น ก ต า ม ป ร ะ เ ภ ท
เส้นทางเดินเรือ(ธงเรือ)ที่
จอด  

- ท่ า เรือที่จอดทั ง  5 ประเภท
เส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบ
ราง  

- ท่ า เรือที่จอดทั ง  5 ประเภท
เส้นทางเดินเรือ 

- ท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทาง
เดินเรือ  

- ท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทาง
เดินเรือ  

- ท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทาง
เดินเรือ  

- ท่าเรือที่จอด 1 ประเภทเส้นทาง
เดินเรือ 

- ข้อมูลเส้นทาง
เดินเรือ(ธงเรือ ) 
จากกรมเจ้าท่า 

2. ความหนาแน่นของ
ผู้โดยสารที่เดินทางใน
แต่ละท่าเรือ 

- จ้านวนผู้โดยสารในปีพ.ศ. 
2557 โดยใช้สูตรการแจก
แจงความถี่เป็นการแบ่งกลุ่ม
ท่ า เรื อที่ มี ผู้ โดยสารมาก 
ปานกลาง และน้อย 

- ท่าเรือที่มีผู้โดยสารมาก คือ มี
ผู้โดยสารกว่า 1,329,0001คนขึ น
ไป 

- ท่าเรือที่มีผู้โดยสารปานกลาง คือ
มีผู้โดยสาร 520,001 - 1,329,000 
คน 

-  ท่ า เ รื อ โ ด ย ส า ร น้ อ ย  คื อ มี
ผู้โดยสาร 105 - 520,000 

-  ข้ อ มู ล ค ว า ม
ห น า แ น่ น ข อ ง
ผู้โดยสารจากสถิติ
กรมเจ้าท่า  

-  ก า ร แจก แจ ง
ความถี ่

3 .  การ เ ช่ื อมต่ อกั บ
ระบบขนส่ งมวลชน
อื่นๆ 

-  การ เ ช่ือมต่ อกับระบบ
ขนส่งสาธารณะอื่นๆ อัน
ได้แก่ รถโดยสารสาธารณะ 
รถตู้และรถสองแถว 

- ท่าเรือที่เช่ือมต่อ 1 รูปแบบการ
เดินทาง 

- ท่าเรือที่เช่ือมต่อ 2 รูปแบบการ
เดินทาง 

- ท่าเรือที่เช่ือมต่อทั ง 3 รูปแบบ
การเดินทาง 

- ข้อมูลจากกรม
เจ้าท่า 
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ปัจจัยท่ีน ามา
วิเคราะห์ 

รายละเอียดของปัจจัยท่ี
น ามาวิเคราะห ์

เกณฑ ์
เคร่ืองมือ
วิเคราะห์ 

4. ต้าแหน่งที่ตั งของ
ท่าเรือ 

- กิจกรรมการใช้ประโยชน์
ที่ดินท่ีอยู่ติดกับท่าเรือ 

-  อ ยู่ ติ ด กั บ ป ร ะ เ ภ ท ก า ร ใ ช้
ประโยชน์ท่ีดิน 1 ประเภท 

-  อ ยู่ ติ ด กั บ ป ร ะ เ ภ ท ก า ร ใ ช้
ประโยชน์ท่ีดิน 2 ประเภท 

-  อ ยู่ ติ ด กั บ ป ร ะ เ ภ ท ก า ร ใ ช้
ประโยชน์ท่ีดิน 2 ประเภทขึ นไป 

- ข้อมูลจากกรม
เจ้าท่า 

-  ภาพถ่ ายทา ง
อากาศ 

5. ประเภทของท่าเรือ - ล้าดับศักดิ์ของท่าเรือ - ท่าเรือศูนย์กลาง 

- ทาเรือต้นทาง 

- ท่าเรือปลายทาง 

- ท่าเรือข้ามฟาก 

- ข้อมูลจากกรม
เจ้าท่า 

6. ขนาดของท่าเรือ -  ค วามส ามา รถ ในกา ร
ให้บริการ 

- ท่าเรือขนาดใหญ่มีขนาด 250 
ตารางเมตรขึ นไป 

- ท่าเรือขนาดปานกลาง มีขนาด
ตั งแต่ 150-250 ตารางเมตร 

- ท่าเรือขนาดเล็ก มีขนาดมีขนาด
ไม่เกิน 150 ตารางเมตร 

- ข้อมูลจากกรม
เจ้าท่า 

 

 2. ตัวแปรตาม คือ การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ โดยน้ามาวิเคราะห์ร่วมกับปัจจัยต่างๆ
ที่เก่ียวข้อง ซึ่งในการศึกษานี ประยุกต์ใช้วิธีการส้ารวมภาคสนาม และระเบียบวิธีวิจัยเชิงพรรณนาเพ่ือ
อธิบายปรากฎการณ์ความสัมพันธ์แท้จริงที่เกิดขึ น มีรายละเอียดของปัจจัยที่ใช้ศึกษาดังตารางที่ 3.2  
ตารางที่ 3. 2 รายละเอียดของปัจจัยที่น้ามาวิเคราะหต์ัวแปรตาม 

ปัจจัยท่ีน ามา
วิเคราะห์ 

รายละเอียดของปัจจัยท่ี
น ามาวิเคราะห ์

เกณฑ ์
เคร่ืองมือ
วิเคราะห์ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

1. การเปลี่ยนแปลง
ของพื นที่เมือง 

- เปรียบเทียบการเปลี่ยน 
แปลงในเชิงกายภาพของ
พื นที่เมืองบริเวณริมแม่น ้า
เจ้าพระยา  

- พื นที่เมืองที่เปลี่ยนแปลงไปใน
ระยะ 20 ปี  

-  ภาพถ่ ายทา ง
อากาศ 
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ปัจจัยท่ีน ามา
วิเคราะห์ 

รายละเอียดของปัจจัยท่ี
น ามาวิเคราะห ์

เกณฑ ์
เคร่ืองมือ
วิเคราะห์ 

2 . รู ป แ บ บ ก า ร ใ ช้
ป ร ะ โ ย ช น์ ที่ ดิ น ใ น
ปัจจุบัน 

- เปรียบเทียบข้อมูลรูปแบบ
การใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่
ละท่าเรือพื นท่ีศึกษา  

  

- ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ตามมาตรฐานผังเมืองรวม 

- การใช้ประโยชน์อาคาร 

- ความหนาแน่นของการใช้พื นที ่

-  การลงส้ารวจ
พื นที ่

- แผนท่ีระบบสาร 
-สนเทศภูมิศาสตร ์

-  ค้ านวนความ
ห น า  แ น่ น จ า ก
พื นที่อาคารรวม
ต่อพื นที่ดินในรัศมี 
400  เมตรรอบ
ท่าเรือ 

3.โครงข่ายถนนที่เช่ือม 
ต่อจากท่าเรือ 

- ล้าดับศักดิ์ของถนน  - แบ่งตามถนนสายหลัก สายรอง 
และสายย่อย 

- จ้านวนช่องจราจร 

- การลงส้ารวจ
พื นที ่

-  แ ผ น ที่ ร ะ บ บ
ส า ร -  ส น เ ท ศ
ภูมิศาสตร์ 

4 . กฎหมายและข้ อ 
บัญญัติที่เกี่ยวข้อง 

- กฎหมายผังเมืองรวม 

- ข้อบัญญัติบริเวณริมแม่น ้า
เจ้าพระยา 

- กฎหมายผังเมืองรวมในแต่ละ
ท่าเรือ 

- ข้อมูลข้อบัญญัติและเทศบัญญัติ
ในแต่ละท่าเรือพื นท่ีศึกษา 

-  ข้ อ บั ญ ญั ติ
กรุงเทพฯ 

-  เ ท ศ บั ญ ญั ติ
ท้ อ งถิ่ น จั ง ห วั ด
นนทบุรี 

พฤติกรรมการเดินทาง 

1.วัตถุประสงค์  - เปรียบเทียบวัตถุ ประสงค์
การเดินทางในแต่ละท่าเรือ
พื นที่ศึกษา 

- วัตถุประสงค์ในการเดินทางของ
ผู้ใช้งานเรือโดยสาร  

- แบบสอบถาม
ทั งหมด 421 ชุด 
โดยสอบถามผู้ที่
เ ข้ า ม า ใ ช้ ง า น
ท่ า เ รื อ ต า ม
ช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้า เร่งด่วนเย็น 
และช่วงเวลาไม่
เร่งด่วน  

2.ช่วงเวลาเดินทาง -  วิ เ ค ร า ะ ห์ ช่ ว ง เ ว ล า ที่
ผู้ใช้งานเข้า-ออกจากท่าเรือ 

- ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 

- ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น 

- ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 

3.เส้นทางที่ใช้ - วิเคราะห์เส้นทางประจ้าที่
ผู้ใช้งานใช้เพื่อเข้า-ออกจาก
ท่าเรือ  

-  เส้นทางประจ้ าที่ ผู้ โ ดยสาร
เลือกใช้เชื่อมต่อกับท่าเรือ 
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ปัจจัยท่ีน ามา
วิเคราะห์ 

รายละเอียดของปัจจัยท่ี
น ามาวิเคราะห ์

เกณฑ ์
เคร่ืองมือ
วิเคราะห์ 

4 . ย าน พาห น ะที่ ใ ช้
เชื่อมต่อจากท่าเรือ 

-  ยานพาหนะที่ ผู้ ใ ช้ งาน
ท่ า เ รื อ ใ ช้ เ ข้ า - ออกจาก
ท่าเรือ 

- ประเภทของยานพาหนะ  

 

 
5.ต้นทุนการเดินทาง - ความพึงพอใจในการเลือก

เรือโดยสารเป็นรูปแบบการ
เดินทาง 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

- เหตุผลในการเลือกใช้เรือโดยสาร 

 ดังนั น เมื่อท้าการคัดเลือกพื นที่ศึกษาเพ่ือการแบ่งกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ จึงจ้าเป็นต้อง
เก็บข้อมูลของปัจจัยต่างๆที่เกี่ยวข้องกับตัวแปรด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน เพ่ือน้าไปวิเคราะห์รูปแบบ
กิจกรรมที่เกิดขึ นตามความส้าคัญที่แตกต่างกันของท่าเรือโดยสาร ทั งนี จ้าเป็นต้องท้าการแจก
แบบสอบถามผู้ใช้งานพื นที่ท่าเรือ เพ่ือน้าไปวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางอันเกี่ยวข้องกับ
จุดมุ่งหมายปลายทางที่เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ส้าคัญ เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
ท่าเรือโดยสารกับการใช้ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ นในปัจจุบัน 

 

3.4 ขั้นตอนการศึกษา 

 1. ศึกษาและอธิบายบทบาทของรูปแบบการสัญจรทางน ้าที่มีต่อรูปแบบการสัญจรทั งหมด 
โดยท้าการค้นคว้าข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในประเด็นดังตารางที่ 3.3 
ตารางที่ 3. 3 รายละเอียดการศึกษารูปแบบการสัญจรทางน ้า 

รูปแบบการสัญจรทางน้ า รายละเอียดการศึกษา 

1) ลักษณะทางกายภาพ 

ศึกษาลักษณะทางกายภาพที่มีความเฉพาะของเส้นทางอันเป็นเส้นทางแม่น ้า
ตามธรรมชาติ ซึ่งเป็นผลกระทบมาจากสภาพทางภูมิศาสตร์ของพื นที่ริมแม่น ้า
เจ้าพระยา ทั งลักษณะของชั นดิน และน ้าล้นตลิ่งที่สามารถส่งผลกระทบต่อ
การพัฒนาพื นท่ีริมน ้า 

2) บทบาทการสัญจรทางน ้า 

ศึกษาบทบาทการสัญจรทางน ้าและความส้าคัญของการสัญจรทางน ้า โดย
ศึกษาพัฒนาการของการสัญจรทางน ้าตั งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน การให้บริการ
ของการสัญจรทางน ้าภายในเมืองรวมถึงปัญหาที่เกิดขึ นที่ส่งผลให้การสัญจร
ทางน ้าไม่มีประสิทธิภาพ 

3) โครงข่ายการสัญจรทางน ้าและ
การเช่ือมต่อการเดินทาง 

รวบรวมข้อมูลโครงข่ายของการสัญจรทางน ้าและการเช่ือมต่อการเดินทางกับ
รูปแบบการสัญจรอื่นๆ ซึ่งส่งผลต่อความต้องการงานใช้งานการสัญจรทางน ้า 

 2. การวิเคราะห์ความส้าคัญของท่าเรือโดยสารเพ่ือคัดเลือกพื นที่ศึกษา โดยอาศัยการ
รวบรวมข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีขั นตอนดังต่อไปนี   
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 1) การจัดกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ แล้วซ้อนทับด้วยองค์ประกอบของท่าเรือ โดยพิจารณา
ตามปัจจัยดังตารางที่ 3.4 
ตารางที่ 3. 4 ปัจจัยในการคัดเลือกพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการคัดเลือก ขั้นตอนการวิเคราะห์ 

1) ประเภทเส้นทางเดินเรือ (ธง
เรือ) ท่ีจอด 

จากจ้านวนท่าเรือโดยสารทั งหมด น้ามาจัดกลุ่มท่าเรือตามประเภทเส้นทาง
เดินเรือทั ง 6 กลุ่ม ดังนี  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเช่ือมต่อระบบ
ขนส่งมวลชนระบบราง ได้แก่ ท่าสาทร 

 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าวังหลัง 
ท่าราชวงศ์ และท่าสี่พระยา  

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี ท่า
พระราม 7 ท่าเทเวศร์ และท่าพระปิ่นเกล้า 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าสะพานกรุง
ธน ท่าช้าง ท่าพระอาทิตย์ ท่าเตียน และ ท่าโอเร็ลเต็ล 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเกียกกาย 
ท่าพายัพ ท่าสะพานพุทธ ท่ากรมเจ้าท่า ท่าวัดวรจรรยาวาส และ
ท่าวัดราชสิงขร 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 1ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด ท่า
วัดกลางเกร็ด ท่ากระทรวงพาณิชย์ ท่าพระราม 5 ท่าพิบูลย์
สงคราม 2 ท่าวัดเขียน ท่าวัดตึก ท่าวัดเขมา ท่าพิบูลย์สงคราม 1 
ท่าวัดสร้อยทอง ท่าเขียวไก่กา ท่ากรมชลประทาน ท่าวัดเทพากร 
ท่าวัดเทพนารี ท่าสะพานพระราม 8 ท่ารถไฟ ท่าราชินี ท่าวัดม่วง
แค ท่าวัดเศวตรฉัตร ท่ามหาราช และท่าวัดราษฎร์บูรณะ 

2) ความหนาแน่นของผู้ใช้งาน
ท่าเรือ 

น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลความ
หนาแน่นของผู้โดยสารท่าเรือ โดยแบ่งเป็น 1) ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานมาก 2) 
ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานปานกลาง 3) ท่าเรือที่มีผู้ใช้งานน้อย เพื่อให้ได้ความ
แตกต่างของปริมาณการใช้งานในแต่ละกลุ่ม 

3) ต้าแหน่งท่ีตั งของท่าเรือ น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ติดกับท่าเรือ แบ่งเป็น 1) ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์
ที่ดิน 1 ประเภท 2) ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 2 ประเภท 3) 
ท่าเรืออยู่ติดกับการใช้ประโยชน์ที่ดินมากกว่า 2 ประเภทขึ นไป เพื่อดูความ
หนาแน่นของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละกลุ่ม 
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ปัจจัยในการคัดเลือก ขั้นตอนการวิเคราะห์ 

4) การเช่ือมต่อกับรูปแบบการ
เดินทางอื่นๆ ได้แก่ รถโดยสาร
สาธารณะ รถตู้ และรถสองแถว 

น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลการ
เช่ือมต่อกับรูปแบบการเดินทาง แบ่งเป็น 1) ท่าเรือที่เช่ือมต่อ 1 ประเภท
รูปแบบการเดินทาง 2) ท่าเรือที่เช่ือมต่อ 2 ประเภทรูปแบบการเดินทาง และ
3) ท่าเรือท่ีเชื่อมต่อทั ง 3 ประเภทรูปแบบการเดินทาง เพื่อดูความสามารถใน
การเข้า-ออกจากท่าเรือ 

5) ประเภทของท่าเรือโดยสาร น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลประเภท
ของท่าเรือโดยสาร อันได้แก่ 1) ท่าเรือศูนย์กลาง 2)ท่าเรือต้นทาง 3)ท่าเรือ
ปลายทาง และ4) ท่าเรือข้ามฟาก เพื่อให้ได้ท่าเรือที่มีบทบาทของท่าเรือที่
แตกต่างกันในแต่ละกลุ่ม 

6) ขนาดของท่าเรือ  น้าท่าเรือในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือมาซ้อนทับกับข้อมูลขนาดของ
ท่าเรือ อันได้แก่ 1) ท่าเรือขนาดใหญ่ 2)ท่าเรือขนาดกลาง และ3) ท่าเรือ
ขนาดเล็ก เพื่อให้ได้ท่าเรือที่มีความสามารถในการรองรับผู้โดยสารที่แตกต่าง
กันในแต่ละกลุ่ม 

 3) พิจารณาองค์ประกอบข้างต้นแล้วท้าการคัดเลือกในแต่ละกลุ่มประเภทเส้นทางเดินเรือ 
เพียงกลุ่มละ 2 ท่าที่มีความแตกต่างของความสามารถในการให้บริการของท่าเรืออย่างชัดเจน(ยกเว้น
กลุ่มท่ีจอดทั ง 5ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบราง ปัจจุบันมีท่าเดียวคือท่าสาทร)   

 4) สรุปจากท่าเรือทั งหมด จะได้ท่าเรือพื นที่ศึกษาทั งสิ น 11 ท่าดังต่อไปนี   

 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน
ระบบราง ได้แก่ ท่าสาทร 

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าวังหลัง และท่าสี่พระยา  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี ท่าพระราม 7  

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเตียน และ ท่าโอเร็ลเต็ล 

 กลุ่มท่าเรือท่ีจอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 

 กลุ่มท่าเรือที่จอด 1ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าวัดราษฎร์
บูรณะ 

 2. การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของพื นที่บริเวณท่าเรือโดยสาร โดยใช้การวิเคราะห์
 ภาพถ่ายทางอากาศเพ่ือสังเกตุความเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์พื นที่ดินบริเวณพื นที่ริม
แม่น ้าเจ้าพระยา และอธิบายความเปลี่ยนแปลงที่ของลักษณะของการใช้ประโยชน์ที่ดินในระยะที่ห่าง
ออกมาจากท่าเรือโดยประมาณ 400 เมตร ตามขอบเขตของพื นที่การให้บริการที่ก้าหนดขึ นเพ่ือไม่
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ซ้อนทับกันในแต่ละท่าเรือ โดยศึกษาการเปลี่ยนแปลงด้านกายภาพในช่วง 20 ปีระหว่างปีพ.ศ. 2539 
และ พ.ศ. 2559 

 3. ท้าการส้ารวจรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบันบริเวณพื นที่ศึกษา โดยมุ่งเน้นส้ารวจ
ปัจจัยที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี  

 ประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินและการใช้ประโยชน์อาคาร โดยใช้เครื่องมือแผนที่
สารสนเทศภูมิศาสตร์พร้อมทั งลงส้ารวจพื นที่จริงในรัศมี 400 เมตร  

 ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยค้านวนจาก พื นที่อาคารรวมต่อพื น
ที่ดินในรัศมี 400 เมตรรอบท่าเรือพื นที่ศึกษา 

 โครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อจากท่าเรือ โดยส้ารวจล้าดับศักดิ์ของถนน และจ้านวนช่อง
จราจร  

 ปัญหาที่พบจากการเข้าถึงพื นที่ เพ่ือวิเคราะห์ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย
ในการเข้าถึงพื นที่ท่าเรือ ทั งจากการเดินเท้าและการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

 เมื่อรวบรวมข้อมูลรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินทั งหมดจะน้ามาเปรียบเทียบกับตามกลุ่ม
ความส้าคัญของท่าเรือ เพ่ือวิเคราะห์และสรุปความสัมพันธ์เบื องต้นระหว่างความส้าคัญของท่าเรือกับ
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน  

  4. ท้าการส้ารวจพฤติกรรมการใช้งานของผู้โดยสารท่าเรือกลุ่มตัวอย่าง โดยใช้แบบสอบถาม
ทั งสิ น 421 ชุดน้าไปสอบถามผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารอันเป็นพื นที่ศึกษา เพ่ือให้ได้ข้อมูลดังนี   

 ด้านปัจจัยเศรษฐกิจและสังคม อันสะท้อนถึงลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือ และรัศมี
การให้บริการของท่าเรือโดยสาร 

 ด้านรูปแบบการเดินทาง อันสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพการเดินทางจากบริเวณ
ท่าเรือไปยังจุดมุ่งหมายปลายทาง 

 จุดหมายปลายทาง แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างจุดหมายปลายทางกับรูปแบบ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 5. วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างความส้าคัญของท่าเรือโดยสารและกิจกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดิน โดยจ้าแนกการวิเคราะห์ออกเป็นข้อมูลต่างๆ ดังนี  

 พฤติกรรมการเดินทางอันมีผลต่อกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน อันแสดงให้เห็นถึง
ความสัมพันธ์ของจุดหมายปลายทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ โดยแบ่งตาม
ช่วงเวลาการเดินทางองผู้ใช้งานท่าเรือโดยสาร 
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 6.   เสนอแนวทางการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณท่าเรือโดยสารให้มีความ
สอดคล้องและเหมาะสมกับการพัฒนาต่อไปในอนาคต 

 

3.5 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

 ท่าเรือโดยสารในแม่น ้าเจ้าพระยาที่รองรับเรือด่วนเจ้าพระยาในปัจจุบัน มีด้วยกันทั งสิ น 38 
ท่า โดยมีรายละเอียดขององค์ประกอบในการคัดเลือกพื นที่ศึกษา ดังนี   

 3.5.1 เกณฑ์การเลือกพื้นที่ศึกษา 

 3.5.1.1 องค์ประกอบของเรือโดยสาร 

 1)  ประเภทเรือโดยสาร แบ่งออกเป็น 5 ประเภท อันได้แก่ 

 เรือประจ้าทาง (ไม่มีธง) เป็นเรือที่ให้บริการท่านนทบุรี ไปยังท่าวัดราชสิงขร ซึ่งเรือ
ประจ้าทางจะให้บริการในวันจันทร์ถึงวันศุกร์ เฉพาะในช่วงเวลาเช้า ตั งแต่เวลา 
06.45 – 07.30 น. และในช่วงเวลาเย็นตั งแต่เวลา 16.00 - 16.30 น. โดยมีอัตราค่า
โดยสาร ตั งแต่ 8 บาท 10 บาท และ 12 บาท ตามระยะทาง 

 เรือด่วนพิเศษธงส้ม เป็นเรือที่ให้บริการท่านนทบุรี (ท่าเรือต้นทาง) ไปยังท่าวัดราช
สิงขร (ท่าปลายทาง) ซึ่งเรือด่วนพิเศษธงส้มจะให้บริการทุกวัน ตั งแต่เวลา 06.00 -
19.00 น. โดยมีอัตราค่าโดยสาร 14 บาทตลอดทาง  

 เรือด่วนพิเศษธงเขียว เป็นเรือที่ให้บริการท่าปากเกร็ด ไปยังท่านนทบุรี และวิ่งตรง
ไปยังท่าสาทร ซึ่งเรือด่วนพิเศษธงเขียวจะให้บริการในวันจันทร์ถึงวันศุกร์ เฉพาะ
ในช่วงเวลาเช้า ตั งแต่เวลา 06.10 – 08.10 นาฬิกา และในช่วงเวลาเย็นตั งแต่เวลา 
16.05 - 18.05 น. โดยมีอัตราค่าโดยสาร  ตั งแต่ 10 บาท 12 บาท 19 บาท และ 
31 บาท ตามระยะทาง 

 เรือด่วนพิเศษธงเหลือง เป็นเรือที่ให้บริการท่านนทบุรี ไปยังท่าสาทร ซึ่งเรือด่วน
พิเศษธงเหลืองจะให้บริการทุกวัน เฉพาะในช่วงเวลาเช้า ตั งแต่เวลา 06.15 – 08.20 
น. และในช่วงเวลาเย็นตั งแต่เวลา 16.00 - 20.00 น. โดยมีอัตราค่าโดยสาร  ตั งแต่ 
19 บาท และ 29 บาท ตามระยะทาง 

 เรือท่องเที่ยว (ธงฟ้า) เป็นเรือที่ให้บริการท่าสาทร ไปยังท่าพระอาทิตย์ โดยท่าที่จอด
มีจ้านวน 8 ท่า ได้แก่ ท่าสาทร ท่าโอเร็ลเต็ล ท่าสี่พระยา ท่าราชวงศ์ ท่าเตียน ท่า
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มหาราช ท่าวังหลัง และท่าพระอาทิตย์ ซึ่งเรือท่องเที่ยวธงฟ้าจะให้บริการทุกวัน 
ตั งแต่เวลา 9.30 – 19.30 น. โดยมีค่าโดยสาร 150 บาทต่อวัน ไม่จ้ากัดเท่ียวบริการ 

มีรายละเอียดดังตารางที่ 3.5 และ 3.6  
ตารางที่ 3. 5 จ้านวนเรือท่ีให้บริการทั งหมดในช่วงเปิดภาคเรียน (วนัเสาร์ 24–วันศุกร์ 30 มกราคม พ.ศ.2558) 

สีธงเรือ ท่าเทียบเรือต้นทาง วันราชการ 
วันหยุดราชการ 

เสาร์ อาทิตย์ 

เรือด่วนพิเศษธงเขียว ท่าปากเกร็ด 8 - - 

เรือด่วนพิเศษธงเหลือง ท่านนทบุรี 14 5 5 

เรือด่วนพิเศษธงสม้ ท่านนทบุรี 

ท่าวัดราชสิงขร 

9 

6 

9 

6 

6 

7 

เรือประจ้าทาง  ท่านนทบุรี 

ท่าวัดราชสิงขร 

3 

2 

- 

- 

- 

- 

เรือท่องเที่ยว ท่าสาทร 5 5 5 

หน่วย: ล้า  (ที่มา: กรมเจ้าท่า, 2558) 

ตารางที่ 3. 6 จ้านวนเรือท่ีให้บริการทั งหมดในช่วงปิดภาคเรียน (เดอืนเมษายน พ.ศ.2558) 

สีธงเรือ ท่าเทียบเรือต้นทาง วันราชการ 
วันหยุดราชการ 

เสาร์ อาทิตย์ 

เรือด่วนพิเศษธงเขียว ท่าปากเกร็ด 7 - - 

เรือด่วนพิเศษธงเหลือง ท่านนทบุรี 

ท่าราษฎร์บรูณะ ท่า
สาทร 

12 

1 

- 

5 

- 

- 

- 

- 

5 

เรือด่วนพิเศษธงสม้ ท่านนทบุรี 

ท่าวัดราชสิงขร 

10 

5 

9 

6 

7 

6 

เรือประจ้าทาง  ท่านนทบุรี 

ท่าวัดราชสิงขร 

2 

2 

- 

- 

- 

- 

หน่วย: ล้า ที่มา: (กรมเจ้าท่า, 2558) 
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 2) ประเภทเส้นทางเดินเรือ 

 จากข้อมูลเรือโดยสารข้างต้น แสดงให้เห็นถึงการให้บริการในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน เพ่ือให้
สามารถรองรับผู้โดยสารได้อย่างเพียงพอ ซึ่งเรือโดยสารแต่ละประเภทมีลักษณะเส้นทางการเดินเรือที่
แตกต่างกันดังรายละเอียดดังต่อไปนี  (รูปที่ 3.3) 

 เรือด่วนประจ้าทาง(ไม่มีธง)  ลักษณะการเดินเรือคือจะจอดทุกท่าเรือ โดยแล่นไปมา
ทั งฝั่งซ้ายและฝั่งขวา กล่าวคือ ถึงท่าเรือใดก่อน ก็จะแล่นไปจอดที่ฝั่งนั น จ้านวน
ท่าเรือประจ้าทางท่ีจอดมีทั งสิ น 34 ท่าเรือ  

 เรือด่วนพิเศษธงส้ม มีลักษณะการเดินเรือคือจอดเฉพาะท่าขนาดกลางขึ นไป ท้าให้
จ้านวนการจอดรับ-ส่งผู้โดยสารที่ท่าเรือจะน้อยกว่าเรือประจ้าทาง โดยจอดทั งหมด 
20 ท่าเรือ ข้อแตกต่าง ของเรือประจ้าทางและเรือด่วนพิเศษธงส้ม คือ ท่าสะพาน
พระราม 5 จะจอดเทียบท่าคนละฝั่งกัน กล่าวคือ เรือประจ้าทางจะจอดเทียบท่าฝั่ง
ตัวอ้าเภอจังหวัดนนทบุรี(ฝั่งตลาดนนท์ หรือฝั่งถนนพิบูลสงคราม) ส่วนเรือด่วน
พิเศษธงส้มจะจอดเทียบท่าฝั่งถนนนครอินทร์ ซึ่งผู้โดยสารต้องเลือกนั่งเรือตามฝั่งที่
ต้องการลง เพราะบริเวณท่าเรือสะพานพระราม 5 ไม่มีเรือข้ามฟากให้บริการ  

 เรือด่วนพิเศษธงเขียว ลักษณะการเดินเรือของเรือด่วนพิเศษธงเขียวจะจอดเฉพาะ
ท่าขนาดใหญ่เท่านั น โดยเพ่ิมการเดินเรือจากท่านนทบุรีไปยังปากเกร็ด และการ
จอดจะต่างจากเรือด่วนพิเศษธงเหลืองตรงที่เรือด่วนพิเศษธงเขียวจะจอดที่ท่าเรือ
สะพานกรุงธนและท่าเกียกกาย จากเดิมที่จอดท่าเรือบางโพ เนื่องจากปัจจุบันท่าเรือ
บางโพปิดบริการชั่วคราวจากการก่อสร้างรถไฟฟ้า ท้าให้จ้านวนท่าเรือที่เรือด่วน
พิเศษธงเขียวจอดมีทั งสิ น 12 ท่าเรือ 

 เรือด่วนพิเศษธงเหลือง ลักษณะการเดินเรือของเรือด่วนพิเศษธงเหลืองจะจอด
เฉพาะท่าขนาดใหญ่เท่านั น ซึ่งจ้านวนการจอดรับ-ส่งผู้โดยสารจะน้อยกว่าเรือด่วน
พิเศษธงเขียว โดยจ้านวนท่าเรือด่วนพิเศษธงเหลืองจอดมีทั งสิ น 9 ท่าเรือ  

 เรือท่องเที่ยว (ธงฟ้า) ลักษณะการเดินเรือของเรือท่องเที่ยวธงฟ้าจะให้บริการจอด
รับส่ง 8 ท่าเรือ ที่น้าไปสู่สถานที่ท่องเที่ยวส้าคัญและน่าสนใจ โดยเริ่มต้นการ
เดินทางจากท่าเรือสาทร (ซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าบีทีเอสที่สถานีสะพานตาก
สิน) ล่องแม่น ้าเจ้าพระยา จอดรับส่งตลอดล้าน ้าไปถึงท่าเรือพระอาทิตย์ทั งสิ นรวม 8 
ท่าเรือและล่องกลับมายังท่าเรือสาทรอีกครั งตามเส้นทางเดิม ซึ่งนักท่องเที่ยว
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สามารถขึ น-ลง ตามท่าเรือเพ่ือไปท่องเที่ยวตามสถานที่ต่างๆ ได้ตลอดเส้นทาง
เดินเรือ  

 
 

รูปที่ 3.2ประเภทเส้นทางเดินเรือ 
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 3.5.1.2 องค์ประกอบของท่าเรือโดยสาร  

 ท่าเรือโดยสารมีหน้าที่หลักเพ่ือรองรับผู้ใช้งานที่เดินทางจากเรือโดยสารเข้าสู่กิจกรรมบนฝั่ง 
แต่ในขณะเดียวกัน ท่าเรือโดยสารยังมีบทบาทต่อการขนส่งภายในเมือง คือเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางเพ่ือเชื่อมต่อระหว่างการสัญจรทางน ้าและการสัญจรทางถนนให้สามารถเดินทางต่อไปยังพื นที่
ต่างๆของเมืองได้ เพ่ือความสะดวก รวดเร็วในการไปถึงจุดมุ่งหมายการเดินทาง ในการศึกษาครั งนี ได้
ท้าการศึกษาองค์ประกอบของท่าเรือเพ่ือน้าไปจัดกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ และน้าไปวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือโดยสารและการใช้ประโยชน์ที่ดินต่อไป ซึ่งรายละเอียดขององค์ประกอบ
ท่าเรือโดยสารมีดังต่อไปนี   

 1) ประเภทท่าเรือโดยสาร 

 ท่าต้นทาง – ท่าปลายทาง ลักษณะของท่าเรือต้นทาง-ท่าปลายทาง คือ ท่าเรืออัน
เป็นจุดเริ่มต้นของการปล่อยเรือโดยสารและจุดสิ นสุดของเรือโดยสารที่ให้บริการ 
ขึ นอยู่กับขาขึ น-ขาล่อง10ของการเดินทาง โดยท่าเรือด่วนเจ้าพระยาที่ท้าหน้าที่เป็น
ท่าเรือต้นทาง – ท่าปลายทางขึ นอยู่กับธงเรือโดยสาร ดังตารางที่ 3.7 

 ตารางที่ 3. 7 ท่าต้นทาง – ท่าปลายทางของแต่ละธงเรือ 

 

 

 

 

   
   

(ท่ีมา : รวบรวมข้อมลูจากกรมเจ้าท่า) 

 ท่าศูนย์กลาง ลักษณะของท่าเรือศูนย์กลางคือ ท่าที่เชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
สาธารณะระบบรางและระบบอ่ืนๆได้อย่างหลากหลาย โดยปัจจุบันท่าศูนย์กลางมี
เพียงท่าเดียว คือ ท่าสาทร (สะพานตากสิน) ที่สามารถเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายสีลม 
คือสถานีสะพานตากสิน   

                                           
10  เรือที่วิ่งจากท่าปากเกร็ด ถึงท่าวัดราชสิงขร เรียกว่า เรือขาล่อง  และเรือที่วิ่งจากท่าวัดราชสิงขร ถึงท่าปากเกร็ด เรียกว่า เรือขาขึ้น 

สีธงเรือ 
ท่าเทียบเรือ 

ท่าเรือต้นทาง – ท่าเรือปลายทาง 

เรือด่วนประจ้าทาง ท่านนทบุรี – ท่าวัดราชสิงขร 

เรือด่วนพิเศษธงสม้ ท่านนทบุรี – ท่าวัดราชสิงขร 

เรือด่วนพิเศษธงเขียว ท่าปากเกร็ด – ท่าสาทร 

เรือด่วนพิเศษธงเหลือง ท่านนทบุรี – ท่าสาทร 

เรือท่องเที่ยว ท่าสาทร – ท่าพระอาทิตย ์

เรือเสริม ท่าสาทร – ท่าราษฎร์บูรณะ 
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 ท่าข้ามฟาก แบ่งเป็นเรือข้ามฟากแม่น ้าเจ้าพระยาที่ได้รับการอนุญาตจากกรมเจ้าท่า 
ได้แก่ ท่าปากเกร็ด – วัดเตย ท่าช้าง – ท่าวังหลัง ท่าเทศบาลปากเกร็ด – ท่าวัชรี
วงศ์ ท่าช้าง – ท่าวัดระฆัง ท่าบางศรีเมือง – ท่าเทศบาลนครนนทบุรี ท่าเตียน – ท่า
วัดอรุณ ท่าวัดเขมา – ท่าวัดค้างคาว ท่าปากคลองตลาด – ท่าวัดกุฎีจีน – ท่าวัด
กัลยาณมิตร ท่าบวรมงคล – ท่าปากคลองเทเวศร์ ท่าราชวงศ์ – ท่าดินแดง ท่า
เทเวศร์ – ท่าวัดคฤหสบดีฯ ท่าสี่พระยา – ท่ารถไฟคลองสาน ท่าพระจันทร์เหนือ – 
ท่าพระปิ่นเกล้า ท่าโอเรียนเต็ล – ท่าวัดสุวรรณ ท่าพระจันทร์เหนือ – ท่ารถไฟ ท่า
สะพานสาทรฝั่งพระนคร – ท่าสะพานสาทรฝั่งธนบุรี ท่าพระจันทร์เหนือ – ท่าวัง
หลัง และท่าวิบูลย์ศรี – ท่าพระสมุทรเจดีย์ และเรือข้ามฟากอ่ืนๆที่ให้บริการแก่
ท่าเรือเล็กหรือท่าเรือเอกชน  

 2) ขนาดท่าเรือโดยสาร 

 ท่าขนาดเล็ก มีพื นที่ไม่เกิน 150 ตารางเมตร มีผู้โดยสารที่ใช้บริการต่อช่วงเวลาหนึ่ง
ประมาณ 20 คน ปัจจุบันมีจ้านวน 19 ท่า ได้แก่ ท่าวัดกลางเกร็ด , ท่ากระทรวง
พาณิชย์, ท่าวัดเขียน, ท่าวัดดึก, ท่าวัดเขมา, ท่าเทียบเรือพิบูลสงคราม 1, ท่าวัด
สร้อยทอง, ท่าเขียวไกก่า, ท่ากรมชลประทาน, ท่าวัดเทพากร, ท่าวัดเทพนารี, ท่า
พระราม 8, ท่าพระอาทิตย์, ท่ารถไฟ, ท่ากรมเจ้าท่า, ท่าวัดม่วงแค,ท่าพิบูลย์
สงคราม 2, ท่าเศวตรฉัตร และท่าโอเร็ลเต็ล 

 ท่าขนาดกลาง มีพื นที่ระหว่าง 150 – 250 ตารางเมตร มีผู้โดยสารที่ใช้บริการต่อ
ช่วงเวลาหนึ่ง 35 – 50 คน ปัจจุบันมีจ้านวน 5 ท่า ได้แก่ ท่านนทบุรี, ท่าพระราม 5 
(ฝั่งตะวันตก), ท่าพายัพ, ท่าพรานนกและท่าเตียน 

 ท่าขนาดใหญ่ มีพื นที่มากกว่า 250 ตารางเมตร มีผู้โดยสารที่ใช้บริการต่อช่วงเวลา
หนึ่ง 50 – 150 คน ปัจจุบันมีจ้านวน 12 ท่า ได้แก่ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด(ฝั่ง
ตะวันออก), ท่าพระราม 7 (ฝั่งตะวันตก), ท่าเกียกกาย, ท่าสะพานกรุงธน (ฝั่ง
ตะวันตก), ท่าเทเวศน์, ท่าพระปิ่นเกล้า, ท่าช้าง, ท่าราชินี, ท่าราชวงศ์, ท่าสี่พระยา, 
ท่าสะพานพุทธ และท่าสาทร 

 ส่วนท่าเรือที่เหลือ คือ ท่าเรือวัดวรจรรยาวาส, ท่าเรือวัดราชสิงขร, ท่าเรือมหาราช 
และท่าเรือวัดราษฎร์บูรณะ เป็นท่าเรือของเอกชน จึงไม่อยู่ในการจัดแบ่งกลุ่มท่าเรือ
ของกรมเจ้าท่า 
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 3.5.2 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

 จากเกณฑ์ที่กล่าวข้าวต้นถูกน้าไปใช้ในแต่ละท่าเรือแสดงดังตารางที่ 3.8  
ตารางที่ 3. 8 เกณฑ์ที่ถูกน้าไปใช้พิจารณาในแต่ละท่าเรือ 

 
ที่มา: รวบรวมโดยผู้วิจัย 

 3.5.3 สรุปพื้นที่ศึกษา 

 จากเกณฑ์การคัดเลือกพื นที่ศึกษาข้างต้น สามารถคัดเลือกพื นที่ศึกษาที่มีลักษณะแตกต่างกัน
ได้ทั งสิ น 11 ท่าเรือ ได้ ดังรูปที่ 3.4 

 
รูปที่ 3.3ต้าแหน่งท่าเรือพื นท่ีศึกษา 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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3.6 เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 ในการศึกษานี  สามารถแบ่งข้อมูลได้เป็น 2 ส่วน ดังนี  

 3.6.1 การส ารวจด้านกายภาพ 

 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลอาศัยข้อมูลทางด้านภูมิศาสตร์ เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในประเด็นด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน การใช้ประโยชน์อาคาร และความหนาแน่นของกิจกรรม
ต่างๆ บริเวณท่าเรือ เพ่ือหาสัดส่วนของความหนาแน่นการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีความแตกต่างกัน
ตามแต่ละความส้าคัญของท่าเรือ รวมถึงองค์ประกอบต่างๆที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ โครงข่ายถนนที่เชื่อมต่อ
จากท่าเรือ กฎหมายและข้อบัญญัติที่เกี่ยวข้องและลักษณะทางกายภาพทั่วไป และปัญหาที่พบใน
พื นที่ ซึ่งการวิเคราะห์ปัญหาที่พบจะมุ่งเน้นไปยังการตรวจสอบความสามารถในการเข้าถึงพื นที่เพ่ือ
วิเคราะห์ความสะดวกสบาย และความเหมาะสมในการเดินเท้าเข้าถึง ซึ่งเกณฑ์ที่ใช้มีรายละเอียดดัง
ตารางที่ 3.9 
ตารางที่ 3. 9 เกณฑ์ที่ใช้ตรวจสอบความสามารถในการเดินเท้าเข้าถึง 

ตัวแปร ค าอธิบาย 

เส้นทางเดินท่ีไม่มีความต่อเนื่อง มีการปะปนระหว่างคนเดินเท้ากับการใช้งานประเภทอื่น
บนถนนหรือทางเดินเท้า 

ความปลอดภัยจากอาชญากรรม ความรู้สึกปลอดภัยจากอาชญกรรมตลอดเส้นทาง 

สิ่งอ้านวยความสะดวก ความพร้อมของสิ่งอ้านวยความสะดวกส้าหรับคนเดินเท้า 
ที่ช่วงเพิ่มความสะดวกสบายให้กับบริเวณโดยรอบ 

สิ่งอ้านวยความสะดวกส้าหรับผู้พิการ ความพร้อมของโครงสร้างพื นฐานส้าหรับผู้พิการ 

การบ้ารุงรักษาและความสะอาด สภาพโดยทั่วไปของพื นที่ 

สิ่งกีดขวาง สิ่งกีดขวางทั งถาวรและช่ัวคราวบนทางเท้าที่ส่งผลกระทบ
ต่อความกว้างของทางเดิน 

ที่มา: Krambeck, H, 2006 อ้างถึงใน (ฉัตรดนัย เลือดสกุล, 2555)  

 โดยแสดงผลลัพธ์ของข้อมูลในการส้ารวจทั งหมดผ่านตารางเปรียบเทียบแต่ละกลุ่มท่าเรือ 
เพ่ือให้เห็นถึงลักษณะความแตกต่างของการใช้ประโยชน์ที่ดินได้ชัดเจนมากยิ่งขึ น และสรุปผลเบื องต้น
เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวคิดทฤษฎีโครงสร้างของเมือง 

 3.6.2 การส ารวจโดยใช้แบบสอบถาม 

 ข้อมูลจากแบบสอบถามที่ได้จะเป็นข้อมูลเชิงลึกที่สอบถามจากประชากรกลุ่มตัวอย่างที่ใช้
งานบริเวณท่าเรือโดยสาร แบ่งแบ่งประเด็นการสอบถามเป็น 3 ส่วน ดังนี  
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 ปัจจัยด้านเศรษฐกิจและสังคม อันเป็นการสอบถามถึงข้อมูลส่วนบุคคล เพื่อน้ามา
วิเคราะห์ลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือ  

 ปัจจัยด้านรูปแบบการเดินทาง อันสอบถามถึงข้อมูลด้านพฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้ที่ใช้งานท่าเรือ  

 จุดหมายปลายทาง อันสอบถามถึงต้าแหน่งของกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
ผู้ใช้งานท่าเรือได้เดินทางไปถึง 

 ซึ่งปัจจัยทั งหมดเป็นการสะท้อนพฤติกรรมการเดินทางจากท่าเรือไปยังจุดมุ่งหมายปลายทาง
ที่แตกต่างกันอันสามารถน้าไปวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือไปยังการใช้ประโยชน์ที่ดินในพื นที่
ศึกษาได้อย่างชัดเจนมากยิ่งขึ น 

 3.6.2.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 ได้เลือกใช้วิธีดังต่อไปนี  

 1) จากสถิติของกรมเจ้าท่าท้าให้ทราบถึงจ้านวนผู้ใช้งานเรือโดยสารแต่ละท่าเรือ จึงได้
เลือกใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Simple random sampling) คือเป็นการสุ่มตัวอย่างโดยถือทุกๆ
สมาชิกในประชากรมีโอกาสจะถูกเลือกเท่าๆกัน และก้าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างโดยการใช้สูตร
ค้านวน (บุญชู ศรีสะอาด, 2535) ดังนี   

                             𝑁 =
P(1−P)

𝑒2

𝑍2 
+𝑝(1−𝑝)

𝑁                 

  --------------------------------สมการที่ 3.1 

เมื่อ n = จ้านวนกลุ่มตัวอย่าง 

      N = จ้านวนประชากร 

      P = สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัยก้าหนดสุ่ม 

      e = สัดส่วนของความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้เกิดขึ นได้  

      Z = ระดับความม่ันใจที่ผู้วิจัยก้าหนดไว้ ในที่นี ก้าหนดให้Z = 2.58ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 5 

 เมื่อแทนสูตรจะได้ว่า จ้านวนผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารพื นที่ศึกษาทั ง 11 ท่า มีจ้านวนทั งสิ น 
252, 599 ต้องการให้เกิดความคลาดเคลื่อนในการสุ่มตัวอย่างร้อยละ 5 ของขนาดกลุ่มตัวอย่าง จึง
สามารถค้านวนขนาดกลุ่มตัวอย่างในการแจกแบบสอบถามได้ดังนี  

                            252,599 =
0.20(1−0.20)

(0.05)2
(2.58)2 

+100(1−0.20)
252,599

                 

------------------------------สมการที่ 3.2 

= 425.61 
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 ทั งนี  ผู้วิจัยจึงได้ค้านึงข้อจ้ากัดเรื่องเวลาและค่าใช้จ่ายในการแจกแบบสอบถาม จึงได้
ก้าหนดให้กลุ่มตัวอย่างในการเก็บแบบสอบถามอยู่ที่ 400 ชุด 

 3.6.2.2 ช่วงเวลาในการแจกแบบสอบถาม 

 เนื่องจากแต่ละพื นที่ศึกษามีจ้านวนผู้ใช้งานแตกต่างกัน จึงจ้าเป็นต้องใช้การเทียบบัญญัตร
ไตรยางศ์จากสูตรการกระจายตามสัดส่วน (นิยม ปุราค้า, 2517) ดังนี  

                                 𝑛ℎ =
Nh

N
 × 𝑛----------------------------สมการที่ 3.3 

 เมื่อ nh = จ้านวนกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการในแต่ละท่าเรือ 

       n   = จ้านวนกลุ่มตัวอย่างทั งหมดที่ต้องการศึกษา ในที่นี เท่ากับ 400 คน 

       Nh = จ้านวนผู้โดยสารในแต่ละท่าเรือ 

        N  = จ้านวนผู้ใช้งานท่าเรือพื นที่ศึกษา 252,599 คน  

 ดังนั นเมื่อน้ามาค้านวนการแจกแบบสอบถามจะแบ่งเป็นช่วงเวลาเร่งด่วน (Peak Hour) คือ
ช่วงเช้า 07.00 – 08.00 นาฬิกา และช่วงเย็น 17.00 – 18.00 นาฬิกา และช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (Off 
Peak) จะเก็บเป็นรายชั่วโมงทุก 1 ชั่วโมง สรุปแบบสอบถาม ดังตารางที่ 3.10 
ตารางที่ 3. 10 จ้านวนแบบสอบถามในแต่ละท่าเรือ 

ท่าเรือ ช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้า 

ช่วงเวลาเร่งด่วน
เย็น 

ช่วงเวลาไม่
เร่งด่วน 

รวม 

ท่าสาทร 13 14 76 103 

ท่าวังหลัง 10 7 52 69 

ท่าสี่พระยา 3 4 19 26 

ท่านนทบุรี 19 12 67 98 

ท่าพระราม 7 7 3 20 30 

ท่าเตียน 1 3 26 30 

ท่าโอเร็ลเตล็ 1 1 12 14 

ท่าพายัพ 5 3 15 23 

ท่าวัดราชสิงขร 2 1 13 15 

ท่าปากเกร็ด 2 1 5 8 

ท่าราษฎร์บรูณะ 3 1 1 5 

รวม 421 

ที่มา: ค้านวนโดยผู้วิจัย 
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3.7 เครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์แบบสอบถาม 

 เมื่อได้ข้อมูลจากการแจกแบบสอบถามและรวบรวมข้อมูลทั งหมดได้ จะน้ามาวิเคราะห์ลงใน
โปรแกรม SPSS โดยใช้วิธีการ Crosstabulation เพ่ือทดสอบระดับสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่าง 
2 ตัวแปร ในระดับนามาตรา (Norminal Variables) โดยใช้การวัดโดยค่าสถิติไคสแควร์ (Chi-
Square) เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางจากท่าเรือพื นที่
ศึกษาไปยังจุดมุ่งหมายปลายทางอันเป็นลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยวิเคราะห์ความส้าคัญของ
แต่ละปัจจัยและน้ามาเปรียบเทียบให้เห็นถึงแนวโน้มของข้อมูล และสามารถน้ามาใช้ประเมินและ
สรุปผล เพ่ืออธิบายรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินอันเป็นผลมาจากการคมนาคมขนส่งบริเวณพื นที่
ท่าเรือโดยสารได้อย่างถูกต้อง 
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บทที่ 4 

พื้นที่ศึกษา 

 จากการสรุปท่าเรือโดยสารอันเป็นพื นที่ศึกษาทั งสิ น 11 ท่า โดยใช้เกณฑ์จากจ้านวนธงเรือที่
จอดในแต่ละท่า รวมถึงท่าเรือที่เชื่อมต่อไปยังระบบขนส่งมวลชนระบบราง ซึ่งแต่ละกลุ่มสามารถ
อธิบายปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยมีขอบเขตของการศึกษาในรายละเอียด
ดังต่อไปนี  

 

 
รูปที่ 4.1 ขอบเขตการศึกษา 
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4.1 การเปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่ริมแม่น้ าเจ้าพระยา  

 การเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของพื นที่ริมแม่น ้าเจ้าพระยานั นต้องการแสดงให้เห็นถึง
ลักษณะการใช้งานของพื นที่ที่เปลี่ยนแปลงไปในระยะเวลา 20 ปี(ดังรูปที่ 4.2) อันแสดงภาพถ่ายทาง
อากาศเปรียบเทียบกันระหว่างปี พ.ศ. 2539 และปีพ.ศ. 2559 เพื่อให้เห็นถึงลักษณะการขยายตัวของ
เมือง และการเปลี่ยนแปลงของการใช้พื นที่ในพื นที่ริมแม่น ้าเจ้าพระยา ซึ่งเมื่อวิเคราะห์ พบว่า พื นที่
บริเวณเกาะรัตนโกสินทร์นั น มีความหนาแน่นมาตั งแต่อดีต ส่วนหนึ่งเป็นเพราะในอดีตพื นที่บริเวณ
ดังกล่าวเป็นพื นที่ที่มีการให้บริการของเรือโดยสาร และเรือขนส่งสินค้าต่างๆ ท้าให้เกิดกิจกรรมเกาะ
ตัวอยู่ตลอดในบริเวณพื นที่จวบจนปัจจุบันท้าให้ไม่สะท้อนถึงการเปลี่ยนแปลงของการใช้ประโยชน์
พื นที่เท่าใดนัก ทั งนี  ถึงแม้ว่าการเดินเรือโดยสารจะมีมาตั งแต่อดีต แต่เมื่อได้มีการพัฒนาการคมนาคม
ขนส่งทางบกขึ น ท้าให้พื นที่เมืองเริ่มมีการขยายตัวออกไปจากพื นที่ริมฝั่งแม่น ้าในเขตปริมณฑลที่
เชื่อมต่อระหว่างรอยต่อจังหวัดกรุงเทพฯ-นทบุรี พื นที่ฝั่งตะวันตกและตะวันออกของกรุงเทพมหานคร 
ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าเรือโดยสารและท่าเรือโดยสารนั นมีบทบาทต่อการพัฒนาพื นที่เมืองแต่ไม่เทียบเท่า
กับการพัฒนาของพื นที่เมืองบริเวณเส้นทางคมนาคมทางบก  

 
รูปที่ 4.2การเปรียบเทียบการเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินระหว่างปี 2539 -2559 

ที่มา:ภาพถ่ายทางอากาศ, ดดัแปลงโดยผู้วิจยั 

 ดังนั น การน้าข้อมูลอื่นๆ ทั งในด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ ปัจจัยทางเศรษฐกิจและ
สังคมของผู้ใช้งานท่าเรือ และรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือมาเปรียบเทียบตามความส้าคัญ
ของท่าเรือ จะท้าให้เข้าใจได้มากขึ นถึงลักษณะหรือบทบาทในแต่ละพื นที่บริเวณท่าเรือโดยสาร เพ่ือ
สามารถน้าไปพัฒนาให้เหมาะสมกับลักษณะรูปแบบการใช้งานพื นที่ได้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ น 

2539 2559 
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4.2 ความส าคัญของพ้ืนที่ศึกษา 

 4.2.1 รูปแบบการใช้ประโยชน์ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือพื้นที่ศึกษา 

 4.2.1.1 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน
ระบบราง ไดแ้ก่ ท่าสาทร 

 1) ท่าสาทร 

 1.1 สภาพทั่วไปของพื นที่ศึกษา  มีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.3 และแสดง
รายละเอียดจากการส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.1 

 
รูปที่ 4.3 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารสาทร 

ตารางที่ 4. 1 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าสาทรตั งอยู่ริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาตะวันออก คาบเกี่ยวพื นท่ีแขวงสีลม เขตบางรัก 
และแขวงยานนาวา ในเขตสาทร กรุงเทพมหานคร โดยต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรืออยู่
ใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม อันประกอบไปด้วย 
ห้างสรรพสินค้าและโรงแรมขนาดใหญ่  อาทิ โรงแรมเจ้าพระยาทาวเวอร์ โรงแรมชาง
กิลา ห้างสรรพสินค้าโรบินสันบางรัก รวมถึงอาคารพาณิชย์ที่เป็นสถานประกอบ
ขนาดเล็กท่ีมีความสูง 3-4 ชั นตลอดแนวถนน ทั งนี  การส้ารวจการใช้ประโยชน์อาคาร 
พบว่าเป็นไปเพื่อการอยู่อาศัยเป็นหลัก รองลงมาคือการใช้ประโยชน์แบบผสม และ
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์เพื่อการพาณิชย์ตามล้าดับ มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อ
การใช้ประโยชน์ท่ีดิน11เป็น 2.48 เท่า  

การคมนาคม 

และการเข้าถึง 

ถนนสายหลักในการเข้าถึง คือ ถนนเจริญกรุง ปัจจุบันท่าเรือสาทรเป็นท่าเรือเพียง
แห่งเดียวท่ีสามารถเช่ือมต่อกับระบบราง ท้าให้เป็นท่าเรือศูนย์กลางส้าหรับการ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางที่ส้าคัญ และยังสามารถเปลี่ยนถา่ยไปยังระบบการเดินทาง
อื่นๆ ทั งรถสองแถว รถโดยสารสาธารณะ พร้อมทั งสามารถเดินเท้าเช่ือมโยงไปยัง
โครงข่ายถนนสายหลักขนาด 4 ช่องจราจรด้วยระยะเดินเท้าโดยประมาณ 300 เมตร 
ลักษณะของพื นที่ท่ีมีกิจกรรมอย่างต่อเนื่อง ท้าให้ท่าเรือสาทรสะดวกต่อการเข้าถึงทั ง
จากการเดินเท้า และการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

กิจกรรมคา้ขายท่ีมีตลอดวันนั นตั งอยู่บนทางเท้า ท้าให้ผู้ที่เดินเท้าเขา้ใช้งานอาจไม่ได้
รับความสะดวกสบายมากนัก ประกอบการเข้าถึงท่าเรืออยู่ในบริเวณใต้ทางด่วน ซึ่ง
ข้อดีคือก่อให้เกิดร่มเงาในเวลากลางวัน แต่ขณะเดียวกัน อาจท้าให้เกิดมุมอับได้ใน
เวลากลางคืน  

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรือ่งก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจา้พระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไมเ่กิน 15 เมตร ให้ก่อสรา้งอาคารทีม่ีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แตไ่ม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร  

2. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดนิประเภท พ.5 และ ย.8 ห้าม 

  - พ.5 พื นที่พาณิชยกรรมหลัก สง่เสริมศูนย์กลางทางธุรกิจที่ห้ามตลาดที่มีพื นท่ีไม่
เกิน 5,000 ตร.ม โรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม  

  - ย. 8 พื นท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นมากห้ามส้านักงานท่ีมีพื นท่ีเกิน 10,000 ตร.ม ตลาด
พื นที่ไม่เกิน 5,000 ตร.ม ศูนย์ประชุม/อาคารแสดงสินค้า และโรงงานพื นท่ีเกิน 500 
ตร.ม  

 

 

 

 

 

                                           
11 อัตราส่วนการใช้ประโยชนอ์าคารต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินในรัศมี 400 เมตรรอบท่าเรือ 
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 4.2.1.2 กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าวังหลัง และท่าสี่พระยา 

 1) ท่าวังหลัง 

 1.1 สภาพทั่วไปของพื นที่ มีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.4 และแสดงรายละเอียด
จากการส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.2 

 
รูปที่ 4.4 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารวังหลัง 

ตารางที่ 4. 2 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าวังหลังมีลักษณะเป็นท่าเรือข้ามฟาก ตั งอยู่ริมแม่น ้าเจ้าพระยาฝั่งตะวันตก บน
พื นที่แขวงศิริราช เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร มีต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือ
ใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทสาธารณูปการและพาณิชยกรรม อันได้แก่ 
โรงพยาบาลศิริราช และตลาดนัดวังหลัง ซึ่งทั งสองพื นที่นับว่าเป็นจุดดึงดูดการ
เดินทางที่ส้าคัญ  อีกทั งบริเวณรอบนอกของท่าเรือยังมีลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ประเภทที่อยู่อาศัยกระจายอยู่ทั่วไปในพื นที่ ในส่วนของการใช้ประโยชน์อาคารมี
อาคารขนาดใหญ่ คือ อาคารของโรงพยาบาลศิริราช ในขณะที่อาคารส่วนใหญ่ใน
พื นที่มีลักษณะเป็นอาคารพาณิชย์ที่มีความสูง 3-5 ชั น โดยเป็นการใช้ประโยชน์
อาคารเพื่อการอยู่อาศัยเป็นหลัก รองลงมาคือการใช้ประโยชน์แบบผสม  มี
อัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 8.59 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าเรือวังหลังสามารถเข้าถึงด้วยถนนสายย่อยคือ ถนนวังหลัง ขนาด 2 ช่องจราจร 
เช่ือมต่อถนนสายหลัก คือ ถนนอรุณอัมรินทร์ อันเป็นถนนสายหลักขนาด 4 ช่อง
จราจรซึ่งการเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือนั นนับว่าเช่ือมต่อกับระบบการเดินทาง
อื่นๆได้สะดวก ทั งรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง รถสองแถวขนาดเล็กและรถโดยสาร
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

สาธารณะในระยะเดินเท้าโดยประมาณ 400 เมตร จึงนับว่า สะดวกในการเข้าถึง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

จากการส้ารวจพบว่าท่าเรือวังหลังมีปัญหาด้านการใช้งานทางเท้า เนื่องจากมี
กิจกรรมการค้าอยู่บนทางเท้าตลอดแนว ท้าให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากโครงสร้าง
พื นฐานท่ีเชื่อมโยงจากพื นท่ีท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ   

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

  - ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่
เกิน 8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

  - ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 ม. 

2. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ใช้หรือ
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทภายในบริเวณฝั่งธนบุรีตรงข้าม
บริเวณกรุงรัตนโกสินทร์ กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2535 

  - ห้ามก่อสร้างหรือดัดแปลงอาคารอื่นใด ยกเว้นอาคารศาสนา ราชการ และที่พัก
อาศัยท่ีไม่ใช่ห้องแถว อาคารชุดสูงไม่เกิน 16 ม. 

  - ห้ามก่อสร้างหรือดัดแปลงโรงงาน อาคารประกอบการค้าที่เป็นที่รังเกียจ และ
อาคารสูงไม่ เกิน 16 ม. 

3. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภท ศ.1 เพื่อการอนุรักษ์และส่งเสริม
เอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรมของชาติ ห้าม 

  - ที่อยู่อาศัยประเภทอาคารอยู่อาศัยรวมพื นที่ไม่เกิน 2,000 ตร.ม พาณิชยกรรม
พื นที่ไม่เกิน 2,000 ตร.ม ส้านักงานพื นที่ไม่เกิน 2,000 ตร.ม โรงแรมมากกว่า 50 
ห้อง ตลาดพื นท่ีไม่เกิน 5,000 ตร.ม. และโรงแรมทุกประเภท 
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2) ท่าสี่พระยา  

2.1 สภาพทั่วไปของพื นที่ มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.5  และแสดงรายละเอียดจากการ
ส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.3 

 
รูปที่ 4.5การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าสี่พระยา 

ตารางที่ 4. 3รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าสี่พระยาที่มีลักษณะเป็นท่าเรือข้ามฟากเช่นเดียวกัน ตั งอยู่บนพื นที่แขวงบางรัก 
เขตบางรักกรุงเทพมหานคร มีต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือใกล้เคียงกับพื นท่ีพาณิชยกรรม 
อันได้แก่ โรงแรมโรยัลออร์คิด และโรงแรมริเวอร์ซิตี   และพื นที่รอบนอกจากท่าเรือ
เป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการอยู่อาศัย และในส่วนของการใช้ประโยชน์อาคาร 
พบว่ามีอาคารขนาดใหญ่ คือโรงแรมโรยัลออร์คิด และโรงแรมริเวอร์ซิตี   ใน
ขณะเดียวกันอาคารส่วนใหญ่ในพื นที่มีลักษณะเป็นอาคารพาณิชย์ ความสูง 2-3 ชั น 
มีสัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารเพื่อการอยู่อาศัย และการใช้ประโยชน์แบบผสมมี
อัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 2.39 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าสี่พระยาสามารถเข้าถึงด้วยถนนซอยที่เช่ือมต่อกับถนนสายย่อย คือ ถนนเจริญกรุง 
30 ขนาด 2 ช่องจราจร  อีกทั งยังสามารถใช้บริการรถมอเตอร์ไซครับจ้างและรถ
โดยสารสาธารณะ เพื่อเช่ือมโยงสู่โครงข่ายถนนสายหลักขนาด 4 ช่องจราจร 
ประกอบกับสามารถเดินเท้าเข้า-ออกจากท่าเรือในระยะทาง 400 เมตร ซึ่งนับว่ามี
ความสะดวกในการเดินทางเข้าถึง 
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

บางจุดที่ผ่านเข้าไปสู่ท่าเรือเป็นมุมอับจึงมีผลในด้านความปลอดภัย ทั งยังขาดการ
เชื่อมต่อของโครงสร้างพื นฐานที่เอื อต่อการเดินเท้าจากพื นท่ีรอบนอกเข้าสู่ท่าเรือ จึง
ท้าให้ท่าสี่พระยานั นอาจไม่สะดวกในการเดินเท้าเพื่อเข้า-ออกจากท่าเรือ นอกจากนี  
ท่าสี่พระยายังอยู่เข้าไปในพื นที่ด้านหลังของโรงแรม จึงจ้าเป็นต้องมีป้ายสัญลักษณ์ที่
ชัดเจน เพื่อไม่ให้เกิดความสับสนในการเข้าใช้งาน 

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ. 3 เป็นศูนย์พาณิชยกรรมของเมือง รองรับการ
ให้บริการแก่คนท่ัวไป ห้าม 

 - ตลาดพื นท่ีไม่เกิน 5,000 ตร.ม คลังน ้ามันเชื อเพลิง โรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม  

 

 4.2.1.3. กลุ่มท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี และท่าพายัพ 

 1) ท่านนทบุรี (พิบูลย์สงคราม 3) 

 1.1 สภาพทั่วไปของพื นที่ มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.6  และแสดงรายละเอียด
จากการส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.4 

 
รูปที่ 4.6 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารนนทบุร ี
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ตารางที่ 4. 4 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่านนทบุรีเป็นท่าเรือข้ามฟาก ตั งอยู่บนพื นที่ต้าบลสวนใหญ่ เขตเทศบาลนคร
นนทบุรี จังหวัดนนทบุรี โดยต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์
ที่ดินแบบผสม โดยเฉพาะในพื นท่ีบริเวณริมถนนสายหลักท่ีเชื่อมต่อเข้าสู่ท่าเรือจะใช้
พื นที่อาคารชั นล่างเป็นร้านค้าเรียงรายตลอดเส้นทาง อีกทั งในบริเวณใกล้เคียงกับ
ท่าเรือยังสามารถพบการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม นั่นคือ ตลาด
นนทบุรี และการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทราชการ คือ เรือนจ้าจังหวัดนนทบุรี และ
ส้านักงานท่ีดินจังหวัดนนทบุรี ในขณะที่การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณอื่นๆ รอบท่าเรือ
เป็นไปเพื่อการอยู่อาศัยเป็นหลัก นอกจากนี  การใช้ประโยชน์อาคารมีลักษณะเป็น
อาคารพาณิชย์ความสูง 3-4 ชั น การใช้ประโยชน์อาคารเป็นรูปแบบเพื่อการอยู่อาศัย 
และการใช้ประโยน์แบบผสม มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์
ที่ดินเป็น 0.96 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่านนทบุรีสามารถเช่ือมต่อกับถนนสายหลัก คือ ถนนประชาราษฎร์ ขนาด 3 ช่อง
จราจรท้าให้สามารถเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะหลากหลายประเภทที่
ให้บริการบริเวณพื นที่ท่าเรือได้อย่างรวดเร็ว ท้าให้การเข้าถึงพื นที่ท่าเรือมีความ
สะดวกและปลอดภัยเนื่องจากมีกิจกรรมตลอดแนวถนน สามารถอาศัยร่มเงาจาก
อาคารเพื่อการเดินเท้าเข้าใช้พื นที่ท่าเรือ 

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

จากการส้ารวจพบว่า บนทางเท้าที่มุ่งเข้าสู่ท่าเรือเต็มไปด้วยแผงลอยร้านค้า ท้าให้
ทางเดินเท้ามีขนาดแคบ ยากต่อการเดินเท้าในเวลาเร่งด่วน เป็นสาเหตุให้ไม่สามารถ
ใช้งานโครงสร้างพื นฐานท่ีเชื่อมต่อสู่พื นท่ีท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. เทศบัญญัติเทศบาลนครนนทบุรี เรื่อง ก้าหนดบริเณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง หรือ
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทในเขตเทศบาลนครนนทบุรี อ้าเภอ
เมืองนนทบุรี จังหวัดนนทบุรี พ.ศ. 2557 

- ห้ามก่อสร้างอาคารโรงงานทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน สถานที่บรรจุ
ก๊าซ สถานท่ีเก็บน ้ามันเชื อเพลิงที่ไม่ใช่ก๊าซปิโตรเลียมเหลวและก๊าซธรรมชาติ อาคาร
เลี ยงม้า ดคกระบือ หรือสัตว์ป่าตามกฎหมาย สถานีขนส่งสินค้าหรือศูนย์กระจาย
สินค้า สถานีขนส่งผู้โดยสาร  

- ห้ามซ่อมแซม แก้ไข เปี่ยนแปลง ท้าลาย เคลื่อนย้าย โบราณสถานตามกฎหมายว่า
ด้วยโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑ์สถานแห่งชาติหรือกระท้า
การใดๆอันเป็นการบดบังทัศนียภาพของโบราณสถานในระยะ 50 เมตร 
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 2) ท่าพระราม 7  

 2.1 สภาพทั่วไปของพื นที่ มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.7 และแสดงรายละเอียด
จากการส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.5 

 
รูปที่ 4.7 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารพระราม 7 

ตารางที่ 4. 5 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 
ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าพระราม 7 มีลักษณะเป็นท่าเรือด่วนทั่วไป ต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือคาบเกี่ยว
ระหว่าง แขวงบางอ้อ เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร กับ พื นที่ต้าบลบางกรวย 
อ้าเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี โดยท่าเรือมีต้าแหน่งใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทสถาบันราชการ สาธารณูปโภค สาธารณูปการ คือ การไฟฟ้าฝ่ายผลิต
แห่งประเทศไทย ในขณะที่การใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณอื่นๆ รอบท่าเรือเป็นไปเพื่อ
การอยู่อาศัย และการใช้ประโยชน์แบบผสม อีกทั งบริเวณท่าเรือยังมีลักษณะรูปแบบ
อาคารหลากหลายตั งแต่อาคารพาณิชย์ 3 - 4 ชั นจนถึงบ้านเดี่ยว เนื่องจากเป็นพื นที่
ชุมชนและหมู่บ้านจัดสรร โดยสัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารเป็นรูปแบบเพื่อการอยู่
อาศัยเป็นหลัก  มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 1.57 
เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าพระราม 7 สามารถเข้าถึงด้วยถนนสายหลัก คือ ถนนจรัญสนิทวงศ์ ขนาด 4 ช่อง
จราจร ทั งยังสามารถเปลี่ยนถ่ายไปยังมีรูปแบบการเดินทางอื่นๆ โดยรถมอเตอร์ไซค์
รับจ้างที่รอรับบริการบริเวณท่าเรือ และมีการให้บริการท่ารถโดยสารสาธารณะใน
ระยะการเดินเท้าประมาณ 400 เมตร ท้าให้สามารถเช่ือมต่อกับพื นที่รอบนอกได้
โดยง่าย 



   66 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

ปัญหาที่พบ 

จากการส้ารวจ 

พื นที่บริเวณท่าพระราม 7 ยากต่อการเดินเท้าเข้าถึงเนื่องจากไม่มีโครงสร้างพื นฐานที่
เอื อต่อการเดินเท้าที่เช่ือมต่อกับท่าเรือ ทั งทางเท้าและทางม้าลาย จึงท้าให้ไม่เกิด
ความสะดวกในการเดินเท้าเข้าใช้งาน ในขณะเดียวกันบริเวณท่าเรือมีกิจกรรมการ
ค้าขายเป็นจ้านวนน้อย ซึ่งอาจท้าให้มีผลในด้านความปลอดภัยในการใช้งานบริเวณ
ท่าเรือโดยสารในบางช่วงเวลา 

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง

ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. เทศบัญญัติเทศบาลเมืองบางกรวย เรื่อง ก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง 
หรือเปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทในเขตเทศบาลเมืองบางกรวย 
อ้าเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุรี พ.ศ. ๒๕๕๕ 

- ห้ามก่อสร้างโรงงานทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน สถานที่บรรจุก๊าซ แต่
ไม่หมายรวมถึงสถานีบริการ ร้านจ้าหน่ายก๊าซ สถานที่ใช้ก๊าซ และสถานที่จ้าหน่าย
อาหารที่ใช้ก๊าซ ห้ามอาคารเลี ยงม้า โค กระบือ สุสาน คลังสินค้า โรงก้าจัดมูลฝอย 
โรงซื อขายเศษวัสดุ 

3. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ย.8 ประเภทท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นมาก 

  - ห้ามส้านักงานที่มีพื นที่เกิน 10,000 ตร.ม ตลาดพื นที่ไม่เกิน 5,000 ตร.ม ศูนย์
ประชุม/อาคารแสดงสินค้า และโรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม 
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 4.2.1.4. กลุ่มท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล  

 1) ท่าเตียน 

 1.1 สภาพทั่วไป มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.8 และแสดงรายละเอียดจากการ
ส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.6 

 
รูปที่ 4.8 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารเตยีน 

ตารางที่ 4. 6 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 
ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าเตียน มีต้าแหน่งที่ตั งอยู่บนพื นที่แขวงพระบรมมหาราชวัง เขตพระนคร 
กรุงเทพมหานคร เป็นท่าเรือข้ามฟากที่มีต้าแหน่งที่ตั งอยู่ใกล้เคียงการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทศาสนสถานเป็นหลัก ได้แก่ วัดพระเชตุพน ซึ่งบริเวณท่าเตียนยังมี
สถานท่ีท่องเที่ยวที่เป็นจุดดึงดูดการเดินทางที่ส้าคัญ คือ พระบรมมหาราชวังและมิว
เซียมสยาม ส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณอื่นๆรอบท่าเรือ เป็นการใช้ประโยชน์
แบบผสม นอกจากนี การใช้ประโยชน์อาคารมีลักษณะเป็นอาคารพาณิชย์ในบริเวณ
ริมถนนสายหลัก มีอาคารสูงที่ใช้งานเป็นโรงแรมและส้านักงานบริเวณริมแม่น ้า ซึ่ง
นอกจากพื นท่ีอนุรักษ์แล้ว สัดส่วนการใช้ประโยชน์อาคารจะเป็นศาสนสถานเป็นหลัก 
รองลงมาคือการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมตามล้าดับ มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์
อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 0.62 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าเตียนเข้าถึงได้ถนนสายหลักคือ ถนนท้ายวัง ขนาด 2 ช่องจราจร ทั งนี  ท่าเรือวัง
หลังสามารถเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะหลากหลายด้วยระยะการเดินเท้า
ประมาณ 100 เมตร ท้าให้การเข้าถึงพื นที่ท่าเรือมีการเข้าถึงที่สะดวก ปลอดภัยถึงแม้
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

ในพื นที่ทางเดินเข้าถึงท่าเรือจะมีกิจกรรมค้าขายกระจุกตัวอยู่ แต่ไม่กระทบต่อการ
เดินเท้าเข้าถึงแต่อย่างใด 

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

ศาลารองรับผู้โดยสารมีลักษณะเป็นไม้ อาจส่งผลต่อความปลอดภัยในการใช้งาน 
จ้าเป็นต้องมีการตรวจสอบสภาพของท่าเรืออยู่เสมอ อีกทั งทางเข้าสู่ศาลารองรับ
ผู้โดยสารเป็นทางแคบ ท้าให้อาจเกิดปัญหาในช่วงเวลาที่มีการใช้งานหนาแน่น  

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรืฮประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ก้าหนดบริเวณห้ามสิ่งก่อสร้าง ดัดแปลง ใช้หรือ
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทภายในบริเวณกรุงรัตนโกสินทร์  ใน
ท้องที่แขวงพระบรมมหาราชวัง เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2528 

- ห้ามดัดแปลงตึกแถว ตึกแถว โรงงาน ยกเว้นอาคารทางศาสนา โดยความสูงไม่เกิน
อาคารเดิมและไม่เกิน 12 ม.  

- ห้ามก่อสร้างหรือดัดแปลงอาคารตากฎหมายโรงงาน  และอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
16 เมตร 

3. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ศ.1 เพื่อการอนุรักษ์และส่งเสริมเอกลักษณ์
ศิลปวัฒนธรรมของชาติ ห้าม 

 - ที่อยู่อาศัยประเภทอาคารอยู่อาศัยรวมพื นที่ไม่เกิน 2,000 ตร.ม พาณิชยกรรมพื นท่ี
ไม่เกิน 2,000 ตร.ม ส้านักงานพื นที่ไม่เกิน 2,000 ตร.ม โรงแรมมากกว่า 50 ห้อง 
ตลาดพื นท่ีไม่เกิน 5,000 ตร.ม. และโรงแรมทุกประเภท 
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 2) ท่าโอเร็ลเต็ล 

 2.1 สภาพทั่วไป มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.9 และแสดงรายละเอียดจากการ
ส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.7 

 
รูปที่ 4.9 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าโอเร็ลเตล็ 

ตารางที่ 4. 7 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 
ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าเรือโอเร็ลเต็ล ตั งอยู่บนพื นที่แขวงบางรัก เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร มีลักษณะ
เป็นท่าเรือข้ามฟากตั งอยู่ใกล้เคียงกับพื นที่พาณิชยกรรม คือ โรงแรมโอเร็ลเต็ล และ
การใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทสถานศึกษา คือ โรงเรียนอัสสัมชัญ ในขณะเดียวกันใช้
ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโอเร็ลเต็ลเป็นการใช้ประโยชน์แบบผสมบริเวณถนนสาย
หลัก และการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทที่อยู่อาศัย นอกจากนี  การใช้ประโยชน์อาคาร
มีลักษณะอาคารเป็นรูปแบบอาคารพาณิชย์ในบริเวณริมถนนสายหลัก มีความสูง
อาคาร3-4 ชั น โดยเป็นการใช้ประโยชน์แบบผสมเป็นหลัก รองลงมาคือ การใช้
ประโยชน์อาคารเพื่อการอยู่อาศัย มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้
ประโยชน์ท่ีดินเป็น 4.86 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าโอเร็ลเต็ลเช่ือมต่อกับถนนสายย่อย คือ ซอยเจริญกรุง 40 และยังสามารถเดิน
ทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง หรือการเดินเท้าไปยังถนนสาย
หลักขนาด 4 ช่องจราจร คือ ถนนเจริญกรุง เพื่อเชื่อมต่อการเดินทางกับรูปแบบการ
เดินทางอื่นๆ ในระยะการเดินเท้าประมาณ 300 เมตร 
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

ปัญหาที่พบ 

จากการส้ารวจ 

กิจกรรมบริเวณท่าเรือนับว่าไม่คึกคักเนื่องจากมีการค้าขายเล็กน้อยในวันธรรมดา 
สะท้อนให้เห็นถึงปริมาณการเข้าใช้งานท่าเรือท่ีมีจ้านวนน้อย ในขณะเดียวกันบริเวณ
ศาลารองรับผู้โดยสารอยู่ในสภาพทรุดโทรม อาจส่งผลต่อการใช้งาน  

ข้อจ้ากัด 

การพัฒนาริมน ้า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ. 3 เป็นศูนย์พาณิชยกรรมของเมือง รองรับการ
ให้บริการแก่คนท่ัวไป ห้าม 

   - ตลาดพื นท่ีไม่เกิน 5,000 ตร.ม คลังน ้ามันเชื อเพลิง โรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม 

 

 4.2.1.5 กลุ่มท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 

 1) ท่าพายัพ  

 1.1 สภาพทั่วไป มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.10 และแสดงรายละเอียดจากการ
ส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.8 

 
รูปที่ 4.10 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าพายัพ 
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ตารางที่ 4. 8 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าพายัพ ตั งอยู่บนพื นท่ีแขวงถนนนครไชยศรี เขตดุสิต กรุงเทพมหานคร เป็นท่าเรือ
ข้ามฟากที่มีต้าแหน่งที่ตั งอยู่ใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทสถาบัน
ราชการ สาธารณูปโภค สาธารณูปการ คือ โรงไฟฟ้านครหลวง เขตสามเสน  
โรงพยาบาลการไฟฟ้านครหลวง และโรงพยาบาลกรมชลประทาน และการใช้
ประโยชน์ท่ีดินอื่นๆบริเวณท่าเรือคือการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยกระจาย
ตัวอยู่ทั่วไปในพื นที่ การใช้ประโยชน์อาคารมีลักษณะอาคารเป็นรูปแบบอาคาร
พาณิชย์ในบริเวณริมถนนสายหลัก โดยเป็นการใช้ประโยชน์อาคารแบบผสมความสูง 
3-4 ชั น และการใช้ประโยชน์อาคารเพื่อการอยู่อาศัยมีความสูง 2 ชั นในชุมชนแออัด
และหมู่บ้านจัดสรร  มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็น 
0.66 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าพายัพสามารถเข้าถึงด้วยถนนสายย่อย คือ ถนนไชยศรี ขนาด 2 ช่องจราจร ที่
เช่ือมต่อกับถนนสายหลัก คือ ถนนสามเสน ขนาด 4 ช่องจราจร โดยที่บริเวณหน้า
ท่าเรือมีการให้บริการของรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างคอยรับส่งผู้โดยสารจากท่าเรือ   

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

จากการส้ารวจพบปัญหาการเดินเท้าไปยังรถโดยสารสาธารณะมีระยะมากกว่า 400 
เมตรโดยอยู่ไกลออกไปบนถนนสายหลัก จุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางที่มีระยะไกลนี 
อาจส่งผลให้ผู้ที่สัญจรมายังท่าเรือด้วยรถโดยสารสาธารณะอาจประสบปัญหาในการ
เดินเท้าเข้าไปยังท่าเรือ ประกอบกับพื นที่บริเวณท่าเรือไม่มีกิจกรรมใดๆ อาจส่งผล
กระทบต่อความปลอดภัยในการใช้งาน 

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตณ 

2. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง ใช้หรือ
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทในท้องที่แขวงถนนนครไชยศรี แขวงวชิ
รพยาบาล แขวงดุสิต แขวงสวนจิตรลดา แขวงสี่แยกมหานาค เขตดุสิต แขวงทุ่งพญา
ไท แขวงสามเสนใน เขตพญาไท แขวงวัดโสมนัส เขตป้อมปราบศัตรูพ่าย และแขวง
วัดสามพระยา แขวงบางขุนพรหม เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2526 และ
ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2535 

- ห้ามก่อสร้างหรือดัดแปลงอาคารอื่นใด เว้นแต่อาคารพักอาศัยประเภทบ้านเดี่ยว 
อาคารของสถานท่ีราชการ มีความสูงไม่เกิน 12 เมตร 

3.  ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ประเภท พ. 3 และ ส. 
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ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

- พ. 3 เป็นศูนย์พาณิชยกรรมของเมือง รองรับการให้บริการแก่คนทั่วไป ห้ามตลาด
พื นที่ไม่เกิน 5,000 ตร.ม คลังน ้ามันเชื อเพลิง โรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม.  

   - ส. เป็นประเภทสถาบันราชการการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ มี
วัตถุประสงค์เพื่อเป็นสถาบันราชการและการด้าเนินกิจการของรัฐที่เกี่ยวกับการ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ หรือสาธารณประโยชน์ 

 

 2) ท่าวัดราชสิงขร 

 2.1 สภาพทั่วไป มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.11 และแสดงรายละเอียดจากการ
ส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.9 

 
รูปที่ 4.11 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าวัดราชสิงขร 

ตารางที่ 4. 9 รายละเอียดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 
ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าวัดราชสิงขรตั งอยู่บนพื นท่ีแขวงวัดพระยาไกร เขตบางคอแหลม โดยท่าเรือวัดราช
สิงขรเป็นท่าเรือต้นทาง มีต้าแหน่งที่ตั งอยู่บริเวณการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทศาสน
สถาน คือ วัดราชสิงขร และการใช้ประโยชน์ที่ดินอื่นๆบริเวณท่าเรือคือการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยเป็นหลัก  นอกจากนี การใช้ประโยชน์อาคารมี
ลักษณะการใช้ประโยชน์เพื่อการอยู่อาศัย รองลงมาคือการใช้ประโยชน์แบบผสม โดย
มีลักษณะอาคารเป็นอาคารพาณิชย์ มีความสูงอาคาร 3-4 ชั น มีอัตราส่วนการใช้
ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 0.76 เท่า 
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การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าวัดราชสิงขรสามารถเข้าถึงได้โดยถนนสายย่อย คือ ซอยเจริญกรุง 74 เช่ือมต่อกับ
ถนนสายหลัก คือ ถนนเจริญกรุง โดยบริเวณท่าเรือมีการให้รถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง
คอยให้บริการผู้โดยสารเข้า – ออกจากท่าเรือ การเดินเท้าไปยังถนนสายหลัก เพื่อ
เชื่อมต่อการเดินทางกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ในระยะการเดินเท้าประมาณ 300 
เมตร  

ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

ท่าเรือตั งอยู่ในพื นที่ของวัดราชสิงขร ท้าให้บริเวณท่าเรือไม่สามารถมีกิจกรรมได้มาก
นัก ประกอบกับบริเวณทางเข้าท่าเรือมีสภาพเสื่อมโทรม ไม่ได้รับการดูแล อาจส่งผล
ต่อการใช้งาน  

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ย.8 ประเภทท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นมาก 

  - ห้ามส้านักงานที่มีพื นที่เกิน 10,000 ตร.ม ตลาดพื นที่ไม่เกิน 5,000 ตร.ม ศูนย์
ประชุม/อาคารแสดงสินค้า และโรงงานพื นท่ีเกิน 500 ตร.ม 
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 4.2.1.6กลุ่มท่าเรือที่จอด1ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ดและท่าราษฎร์บูรณะ 

 1) ท่าปากเกร็ด มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.12รายละเอียดจากการส้ารวจพื นที่
ดังตารางที่ 4.10 

 
รูปที่ 4.12 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าปากเกร็ด 

ตารางที่ 4. 10 รายละเอยีดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 
ปัจจัยในการส ารวจ รายละเอียดจากการส ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าปากเกร็ด ตั งอยู่บนพื นที่ต้าบลปากเกร็ด อ้าเภอปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี เป็น
ท่าเรือปลายทางที่มีต้าแหน่งที่ตั งอยู่ใกล้เคียงกับการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทพาณิช
ยกรรม โดยมีกิจกรรมการค้าตลอดแนวตั งแต่บริเวณด้านหน้าท่าเรือมาจนถึงบริเวณ
ถนนสายหลัก รวมถึงตลาดขนาดใหญ่ คือ ตลาดพิชัยที่รองรับชุมชนในละแวก และ
บริเวณของท่าเรือยังมีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอยู่อาศัยกระจายทั่วไปในพื นที่ 
นอกจากนี  การใช้ประโยชน์อาคารเป็นการใช้ประโยชน์เพื่อการอยู่อาศัยเป็นหลัก 
รองลงมาเป็นการใช้งานแบบผสม โดยมีลักษณะเป็นอาคารพาณิชย์ในบริเวณริมถนน
สายหลักและถนนสายรอง  มีความสูงอาคาร 3-4 ชั น มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์
อาคารต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็น 0.94 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าปากเกร็ดสามารถเข้าถึงด้วยถนนสายหลักคือ ถนนแจ้งวัฒนะ ขนาด 3 ช่องจราจร 
สามารถเช่ือมต่อกับรูปแบบการเดินทางอื่นๆ ได้หลากหลายในระยะการเดินเท้า
ประมาณ 100 เมตร  อีกทั งยังมีพื นที่จอดรถในบริเวณด้านหน้าท่าเรือ ท้าให้การ
เข้าถึงมีความสะดวกทั งจากการเดินเท้า และการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และมี
ความปลอดภัยจากกิจกรรมการค้าที่มีตลอดวัน 
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ปัญหาท่ีพบ 

จากการส ารวจ 

ท่าเรือปากเกร็ดเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางระหว่างกรุงเทพมหานครและนนทบุรี 
ท้าให้มีการจอดรอรับผู้โดยสารของรถขนส่งสาธารณะต่างๆบริเวณริมถนนสายหลัก 
แต่การจอดรอรับบริการบริเวณหน้าท่าเรือก็ส่งผลให้พื นที่บริเวณดังกล่าวไม่เป็น
ระเบียบ และมีความหนาแน่น เกิดจราจรติดขัดบริเวณหน้าทางเข้าท่าเรืออยู่เสมอ 

ข้อจ ากัด 

การพัฒนาริมน้ า 

1. เทศบัญญัติเทศบาลนครปากเกร็ดเรื่อง ก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลง หรือ
เปลี่ยนการใช้อาคารบางชนิดหรือบางประเภทในเขตเทศบาลนครปากเกร็ด อ้าเภอ
ปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี พ.ศ. 2556 

- ห้ามก่อสร้างอาคารโรงงานทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน สถานที่บรรจุ
ก๊าซ สถานท่ีเก็บน ้ามันเชื อเพลิงที่ไม่ใช่ก๊าซปิโตรเลียมเหลวและก๊าซธรรมชาติ อาคาร
เลี ยงม้า ดคกระบือ หรือสัตว์ป่าตามกฎหมาย สถานีขนส่งสินค้าหรือศูนย์กระจาย
สินค้า สถานีขนส่งผู้โดยสาร  

- อนุญาติให้มีสถานีบริการ ร้านจ้าหน่ายก๊าซ สถานที่ใช้ก๊าว และสถานที่จ้าหน่าย
อาหารที่ใช้ ก๊าซ ท่ีต้องขออนุญาติตามกฎหมาย เว้นแต่สถานีบริการน ้ามันเชื อเพลิง 

 

 2) ท่าราษฎร์บูรณะ  มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินดังรูปที่ 4.13 และแสดงรายละเอียดจาก
การส้ารวจพื นที่ดังตารางที่ 4.11 

 
รูปที่ 4.13 การใช้ประโยชน์ท่ีดินและการประโยชน์อาคารท่าราษฎรบ์ูรณะ 
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ตารางที่ 4. 11 รายละเอยีดที่พบจากการส้ารวจพื นท่ีศึกษา 

ปัจจัยในการส้ารวจ รายละเอียดจากการส้ารวจ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน/ 

การใช้ประโยชน์อาคาร 

ท่าราษฎร์บูรณะตั งอยู่บนพื นที่แขวงบางปะกอก เขตราษฎร์บูรณะ ฝั่งตะวันตกของ
แม่น ้าเจ้าพระยา มีลักษณะเป็นท่าเรือปลายทาง โดยต้าแหน่งที่ตั งอยู่ใกล้เคียงกับการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม คือห้างสรรพสินค้าบิ กซีราษฎร์บูรณะ และ
การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทอื่นๆ บริเวณท่าเรือนั นเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทที่อยู่อาศัย นอกจากนี  การใช้ประโยชน์อาคารเป็นการใช้ประโยชน์เพื่อการ
อยู่อาศัยเป็นหลัก โดยมีลักษณะอาคารเป็นบ้านเดี่ยว 2 ชั นกระจายอยู่ทั่วไปในพื นที่ 
รองลงมาเป็นการใช้ประโยชน์แบบผสม มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้
ประโยชน์ท่ีดินเป็น 1.09 เท่า 

การคมนาคมและ 

การเข้าถึง 

ท่าราษฎร์บูรณะสามารถเข้าถึงด้วยถนนซอยบริเวณด้านข้างห้างสรรพสินค้าบิ กซีฯ 
เชื่อมต่อกับถนนสายหลัก คือ ถนนราษฎร์บูรณะ ขนาด  ทั งนี  ในการสัญจรเข้า-ออก
จากท่าเรือต้องอาศัยการเดินเท้าไปยังถนนสายหลัก เพื่อเช่ือมต่อการเดินทางกับ
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ ในระยะการเดินเท้าประมาณ 300 เมตร 

ปัญหาที่พบ 

จากการส้ารวจ 

การเดินเท้าเข้าถึงท่าเรือมีระยะห่างจากกิจกรรมและระบบขนส่งสาธารณะอื่นๆ อาจ
ท้าให้มีผลกระทบในเรื่องความปลอดภัยในการใช้งานบริเวณท่าเรือ 

ข้อจ้ากัด 

การพัฒนาริมน ้า 

1. ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องก้าหนดบริเวณห้ามก่อสร้าง ดัดแปลงอาคารบาง
ชนิดหรือประเภท ริมแม่น ้าเจ้าพระยาทั งสองฝั่ง พ.ศ. 2542 

-  ภายในระยะเกิน 3 เมตร แต่ไม่เกิน 15 เมตร ให้ก่อสร้างอาคารที่มีความสูงไม่เกิน 
8 เมตร ที่ไม่ใช่ ห้องแถวหรือตึกแถว 

-  ภายในระยะเกิน 15 เมตร แต่ไม่เกิน 45 เมตร ก่อสร้างอาคารสูงไม่เกิน 16 เมตร 

2. ข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ย.7 มีวัตถุประสงค์เพื่อรองรับการอยู่อาศัยใน
บริเวณพื นที่ ต่อเนื่องกับเขตเมืองชั นในซึ่งอยู่ในเขตการให้บริการของระบบขนสง
มวลชน ห้าม 

- ส้านักงานพื นที่เกิน 10,000 ตร.ม ตลาดพื นที่เกิน 5,000 ตร.ม และคลังน ้ามัน
เชื อเพลิง 

 ซึ่งจากข้อมูลทั งหมดท้าให้เห็นถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์บริเวณท่าเรือโดยสารที่แตกต่างกัน
ไปตามความส้าคัญของท่าเรือ และสามารถน้าไปวิเคราะห์เปรียบเทียบความสัมพันธ์เบื องต้นของแต่
ละกลุ่มความส้าคัญท่าเรือได้ 
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4.3 ลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือพื้นที่ศึกษา 

 กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินที่แตกต่างกันย่อมก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทางท่ีแตกต่างกัน 
สะท้อนไปยังลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือ จึงได้ท้าการลงส้ารวจด้วยการแจกแบบสอบถามทั งหมด 421 
ชุด เพื่อน้าข้อมูลของผู้ใช้งานท่าเรือ มาเป็นปัจจัยหนึ่งในการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ของท่าเรือและ
การใช้ประโยชน์ที่ดินเบื องต้น โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี   

 4.3.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้งานท่าเรือ 

 ประกอบไปด้วยข้อมูล เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได้ และเขตที่พักอาศัย ซึ่งจากข้อมูล
ดังกล่าวจะท้าให้เข้าใจถึงกลุ่มของโครงสร้างประชากรที่เข้ามาใช้งานท่าเรือในแต่ละพื นที่ศึกษา โดยมี
รายละเอียดของข้อมูลปัจจัยดังต่อไปนี   

แผนภูมิที่ 4. 1ปัจจัยดา้นเศรษฐกจิและสังคมของผู้ใช้งานท่าเรือ 

 แผนภูมิข้างต้น สรุปได้ว่า ผู้ใช้งานท่าเรือส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง คิดสัดส่วนได้เป็นผู้หญิงร้อย
ละ 70 ต่อ ผู้ชายร้อยละ 30 ของผู้ใช้งานท่าเรือทั งหมด และเป็นกลุ่มอายุตั งแต่ 16 – 25 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 44 รองลงมาคือ กลุ่มอายุ 26-35 ปี และ 36-45 ปีตามล้าดับ โดยผู้ที่ใช้งานท่าเรือมีการศึกษา
ในระดับปริญญาตรีคิดเป็นร้อยละ 49.6 รองลงมาคือ ระดับมัธยมศึกษา และประถมศึกษา ซึ่ง
สอดคล้องกับข้อมูลด้านอาชีพของผู้ใช้งานท่าเรือ คือนักเรียน นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 41.8 รองลงมา 
คืออาชีพรับจ้างทั่วไป และพนักงานบริษัท ซึ่งรายได้ของผู้ใช้งานเรือโดยสารนั นน้อยกว่า 5,000 บาท 
คิดเป็นร้อยละ 32.1 รองลงมาคือ 10,001-15,000 และ 5,001 -10,000 บาท อาจกล่าวได้ว่า รูปแบบ
การสัญจรด้วยเรือโดยสารนั นนับว่ามีความสะดวกต่อคนหลายกลุ่ม ไม่ว่าจะเป็นผู้หญิง เด็ก  หรือ
แม้กระทั่งผู้สูงอายุก็จะเห็นว่ามีบางส่วนเลือกใช้งานเรือโดยสารเช่นเดียวกัน เพียงแต่อยู่ในสัดส่วนที่
น้อยกว่า รวมถึง เรือโดยสารนับว่าเป็นรูปแบบการเดินทางที่ตอบสนองความต้องการของผู้มีรายได้
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น้อย ท้าให้สามารถเดินทางจากที่ต่างๆ มายังพื นที่เมืองได้โดยง่าย ในขณะเดียวกัน จากข้อมูลข้างต้น 
จะเห็นได้ว่าอาชีพของผู้ที่ใช้งานเรือโดยสารมีความหลากหลาย สะท้อนให้เห็นถึงกิจกรรมที่
หลากหลายในบริเวณพื นที่จากท่าเรือไปจนถึงพื นที่แหล่งงานต่างๆภายในเมือง  และเมื่อลอง
เปรียบเทียบจากแผนภูมิในแต่ละกลุ่มท่าเรืออาจเห็นได้ว่ามีอัตราส่วนของผู้ใช้งานท่าเรือที่คล้ายคลึง
กัน 

 นอกจากนี  ยังได้ท้าการสอบถามข้อมูลด้านที่อยู่อาศัยของผู้ใช้งานท่าเรือโดยสาร เพ่ือน้ามา
วิเคราะห์ขอบเขตการให้บริการของท่าเรือ โดยเปรียบเทียบกันในแต่ละท่าเรือโดยสาร(ดังแผนที่ 4.14) 
ซึ่งจากข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถาม พบว่า ท่าเรือโดยสารที่มีรัศมีการกระจายตัวของที่อยู่อาศัยออกไป
จากท่าเรือไกลที่สุด ได้แก่ ท่าสาทร และท่านนทบุรี ซึ่งท่าเรือสาทรเป็นท่าที่จอดทั ง 5 ประเภท
เส้นทางเดินเรือและมีลักษณะเป็นท่าเรือศูนย์กลางเพียงท่าเรือเดียวในปัจจุบันที่สามารถเชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งสาธารณะที่รวดเร็วอย่างระบบรางได้โดยง่าย จึงท้าให้บริ เวณท่าเรือดังกล่าวมีความ
หนาแน่น และดึงดูดการเดินทางจากผู้ที่อยู่อาศัยในพื นที่ที่ห่างออกไปจากพื นที่เมือง เช่นเดียวกันกับ
ท่านนทบุรี ที่เป็นท่าเรือต้นทางของธงเรือด่วนสีส้ม มีการจอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือท้าให้มีการ
สัญจรตลอดวัน ประกอบกับพื นที่นนทบุรี เป็นพื นที่อยู่อาศัยในเขตปริมณฑลของกรุงเทพมหานคร จึง
ท้าให้การเดินทางด้วยเรือโดยสารเข้ามายังพื นที่กลางเมืองนั นเป็นรูปแบบการเดินทางที่สะดวกที่สุด
ทั งนี  จากแผนภูมิที่ 4.1 สังเกตได้ว่ากลุ่มท่าเรือที่มีความส้าคัญของการเดินเรือโดยสารจะมีลักษณะ
ของผู้ใช้งานท่าเรือที่ใกล้เคียงกัน  
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รูปที่ 4.14 รัศมีการกระจายตัวของที่อยู่อาศัยของผู้ใช้งานท่าเรือพื นท่ีศึกษา 

 

 ในขณะที่ท่าเรือที่มีการกระจุกตัวของผู้ใช้งานเรือโดยสารมาก ได้แก่ ท่าวังหลัง ท่าสี่พระยา 
ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล ซึ่งเป็นท่าเรือที่มีเรือโดยสารจอด 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและ 3 
ประเภทเส้นทางเดินเรือตามล้าดับ อันเนื่องมาจากต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรืออยู่ในพื นที่ใกล้เคียงกันมาก 
ผู้ใช้งานท่าเรือสามารถเลือกใช้งานท่าเรือได้อย่างสะดวก อีกทั งยังสะท้อนให้เห็นถึงความถี่ในช่วง
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เส้นทางดังกล่าวนั นมีสูง เนื่องจากขอบเขตการให้บริการมีการซ้อนทับกันอย่างชัดเจน ส่วนท่าเรือที่มี
การจอดของธงเรือ 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร นั นมีขอบเขตที่
ใกล้เคียงกัน เนื่องจากเป็นท่าเรือที่การขึ น-ลงอยู่เสมอ แต่เป็นไปในปริมาณที่ไม่หนาแน่น เช่นเดียวกับ
ท่าเรือที่มีการจอดเพียง 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าราษฎร์บูรณะ ที่มี
ขอบเขตกว้างกว่าท่าเรือที่อยู่ใกล้กับพื นที่เมือง เนื่องจากเป็นท่าเรือต้นทาง -ท่าเรือปลายทาง ที่
ให้บริการเฉพาะช่วงเวลาเช้า-เย็น เป็นท่าเรือเสริมที่เชื่อมต่อคนที่ห่างไกลออกไปให้สามารถเข้ามาใช้
บริการเรือโดยสารได้ จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าเรือสาทรและท่านนทบุรีเปรียบเสมือนท่าเรือเปลี่ยนถ่าย
การเดินทางหลัก สามารถดึงดูดให้เกิดการเข้ามาใช้งานท่าเรือได้มากกว่าท่าเรือต้นทางและท่าเรือ
ปลายทางอย่างท่าปากเกร็ดและท่าราษฎร์บูรณะ เนื่องจากสามารถเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะที่
หลากหลายและเข้าสู่พื นที่ภายในเมืองได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งสอดคล้องต่อบริบทในด้านความส้าคัญของ
ท่าเรือ 

 

4.4 การเปรียบเทียบองค์ประกอบด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินตามความส าคัญของท่าเรือ 

 การเปรียบเทียบองค์ประกอบด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินตามความส้าคัญของท่าเรือ เป็นการ
เปรียบเทียบเพ่ือวิเคราะห์ความเหมือนและความแตกต่างของลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละ
ท่าเรือ แล้วน้ามาสรุปความสัมพันธ์เบื องต้น ดังตารางที่ 4.12 
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ตารางที่ 4. 12 ความสัมพันธ์เบื องต้นของรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ 

 
 จากตารางจะเห็นความคล้ายคลึงกันของรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละกลุ่มท่าเรือ 
และเมื่อเปรียบเทียบข้อมูลลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือ จะสามารถสรุปได้ดังนี  สามารถอธิบายได้
ดังต่อไปนี  
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 1. ท่าเรือท่ีมีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือมาก ได้แก่  

 ท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบราง อันได้แก่ ท่า
สาทรอันเป็นท่าเรือศูนย์กลางและเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ จึงส่งผลให้มีลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่หนาแน่น ประกอบกับท่าเรืออยู่ในพื นที่ข้อก้าหนดผังเมืองรวม
ประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ท้าให้มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้
ประโยชน์ที่ดินสูง สามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนได้หลากหลาย มี
สภาพแวดล้อมในการเข้าถึงที่มีความสะดวก ปลอดภัยและมีความเหมาะสมในการ
เดินเท้าเข้าถึง โดยมีกลุ่มผู้ใช้งานมีอัตราส่วนเป็นเพศหญิง อายุ16-25 ปี มีการศึกษา
ระดับปริญญาตรี และส่วนใหญ่เป็นนักเรียน นักศึกษา ที่มีรายได้อยู่ที่น้อยกว่า 
5,000 บาท 

 ท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าวังหลัง และท่าสี่พระยา 
อันเป็นท่าเรือข้ามฟากขนาดกลาง ที่อยู่ใกล้เคียงกับแหล่งดึงดูดการเดินทางอย่าง
โรงพยาบาลศิริราชและตลาดนัดวังหลัง  และท่าเรืออยู่ในพื นที่ข้อก้าหนดผังเมือง
รวมประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก จึงท้าให้มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อ
การใช้ประโยชน์ที่ดินสูง สามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนได้หลากหลาย มี
ความสะดวกในการเข้าถึงจากถนนสายหลัก โดยมีกลุ่มผู้ใช้งานมีอัตราส่วนเป็นเพศ
หญิง อายุ16-25 ปี มีการศึกษาระดับปริญญาตรี และส่วนใหญ่เป็นนักเรียน 
นักศึกษา ที่มีรายได้อยู่ที่น้อยกว่า 5,000 บาทเช่นเดียวกันกับท่าสาทร 

 ท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่านนทบุรี และท่าพระราม 7 
อันเป็นท่าเรือต้นทางและท่าเรือทั่วไปแบ่งเป็นท่าเรือขนาดกลางและท่าเรือขนาด
ใหญ่ตามล้าดับ ในขณะที่ท่านนทบุรีมีการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย แต่ท่า
พระราม7 มีแหล่งงานที่ส้าคัญได้แก่ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย ที่เป็น
อาคารสาธารณูปการขนาดใหญ่ ประกอบกับท่าพระราม 7 อยู่บนพื นที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก ท้าให้มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินที่
แตกต่างกัน เห็นได้ว่า ท่านนทบุรีจะมีอัตราส่วนการใช้พื นที่น้อยกว่าท่าพระราม 7 
ในขณะที่ท่านนทบุรีมีความสามารถในการเข้าถึงได้มากกว่าท่าพระราม 7  ทั งนี 
เนื่องมาจากท่าพระราม 7 มีอาคารสูงในพื นที่และอยู่บนพื นที่ข้อก้าหนดการใช้
ประโยชน์ที่ดิน ย.8 ประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ท้าให้มีอัตราส่วนที่สูง และ
กลุ่มผู้ใช้งานบริเวณท่าเรือมีอัตราส่วนเป็นเพศหญิง อายุ 46-55 ปี การศึกษาระดับ
ปริญญาตรี และส่วนใหญ่มีอาชีพรับจ้างทั่วไป ที่มีรายได้อยู่ที่10,001- 15,000 บาท 
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2) ท่าเรือที่มีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือปานกลาง ได้แก่ 

 ท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล อัน
เป็นท่าเรือขนาดใหญ่และท่าเรือขนาดเล็กตามล้าดับ ทั งนี เนื่องจากท่าเตียนเป็น
ท่าเรือที่รองรับนักท่องเที่ยว ท้าให้มีความหนาแน่นในการใช้งานมาก ใน
ขณะเดียวกันอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินที่แตกต่างกัน
อย่างสิ นเชิง เห็นได้ว่า ท่าเตียนจะมีอัตราส่วนการใช้พื นที่น้อยกว่าท่ าโอเร็ลเต็ล 
เนื่องจากท่าเตียนเป็นที่ตั งของพระบรมมหาราชวังและอาคารอนุรักษ์ต่างๆ จึงได้ถูก
กฎหมายควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดินไว้ ประกอบกับท่าโอเร็ลเต็ลอยู่ ในพื นที่
ข้อก้าหนดผังเมืองรวมประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากและมีอาคารสูงหลายแห่ง จึง
ท้าให้มี อัตราส่วนการใช้ประโยชน์ พื นที่สู งกว่า ในขณะเดียวกันท่าเตียนมี
ความสามารถในการเข้าถึงได้มากกว่าเนื่องจากเป็นพื นที่รองรับนักท่องเที่ยว ท้าให้
สามารถเชื่อมต่อรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆได้สะดวก ทั งนี กลุ่มผู้ใช้งานบริเวณท่าเรือ
มีอัตรส่วนเป็นเพศหญิง กลุ่มอายุ 16-25 ปี มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา สอดคล้อง
กับข้อมูลที่ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน นักศึกษาที่มีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาท 

3) ท่าเรือที่มีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือน้อย ได้แก่  

 ท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 
อันเป็นท่าเรือข้ามฟากและเป็นท่าเรือขนาดกลาง มีการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ
ท่าเรือตั งอยู่บนพื นที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ในขณะเดียวกันก็ถูกจ้ากัดด้วยข้อ
ก้าหนดการใช้ประโยชน์สาธารรูโภคสาธารณูปการ จึงท้าให้มีอัตราส่วนการใช้
ประโยชน์อาคารต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินน้อย และทั งสองท่าเรือนับว่ายากต่อการ
เข้าถึง เนื่องจากมีระบบขนส่งสาธารณะที่เชื่อมต่อจากท่าเรือท่ีไม่เพียงพอ ไม่สะดวก
ต่อการเดินเท้าเข้าถึง และมีอัตราส่วนของผู้ใช้งานพื นที่บริเวณท่าเรือเป็นเพศหญิง 
อายุ 16 - 25 ปี มีระดับการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา ประกอบอาชีพรับจ้างทั่วไป 
มีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาท  

 ท่าเรือที่จอด 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าราษฎร์
บูรณะ เป็นท่าเรือเสริมในการเชื่อมต่อมายังท่าเรือหลักอยู่ในพื นที่ประเภทที่อยู่
อาศัยหนาแน่นปานกลาง ท้าให้มีอัตราส่วนการใช้ประโยชน์อาคารต่อการใช้
ประโยชน์ที่ดินใกล้เคียงกัน แต่ทั งนี  เนื่องจากท่าเรือปากเกร็ดเป็นท่าเรือต้นทาง ท้า
ให้มีระบบขนส่งสาธารณะมารองรับในการเชื่อมต่อจากท่าเรือมากกว่าเมื่อ
เปรียบเทียบกับท่าราษฎร์บูรณะที่ยากต่อการเข้าถึง นอกจากนี ผู้ใช้งานท่าเรือมี
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อัตราส่วนของผู้ใช้งานพื นที่บริเวณท่าเรือเป็นเพศหญิง อายุ 26 -35 ปี มีระดับ
การศึกษาในระดับปริญญาตรี ประกอบอาชีพรับจ้างและธุรกิจส่วนตัว มีรายได้ออยู่
ที่10,001- 15,000 บาท 

 เห็นได้ว่า ในแต่ละกลุ่มท่าเรือจะมีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและลักษณะทางกายภาพที่
ใกล้เคียงภายในกลุ่ม แต่ลักษณะของผู้ใช้งานพื นที่บริเวณท่าเรือนั นมีลักษณะคล้ายคลึ งกันในทุก
ท่าเรือ กล่าวคือส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงที่มีอายุในช่วง 16-25 ปีและเป็นผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง 
ดังนั น ในการพัฒนาพื นที่บริเวณท่าเรือโดยสารอาจต้องค้านึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้งานและ
โครงสร้างพื นฐานในการเชื่อมต่อจากท่าเรือเป็นหลัก เพ่ือพัฒนาให้สามารถเอื อต่อกลุ่มคนอ่ืนๆให้
หลากหลายมากยิ่งขึ น  

 

4.5 สรุปความสัมพันธ์เบื้องต้นระหว่างความส าคัญของท่าเรือพื้นที่ศึกษากับการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 จากข้อมูลทั่วไปในแต่ละท่าเรือพื นที่ศึกษาข้างต้น สามารถสังเกตุได้ว่าความส้าคัญของท่าเรือ
ไม่มีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน เพราะจากการสืบค้นข้อมูลและวิเคราะห์แผนที่การ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา ก็จะพบว่าแท้จริงแล้ว
ท่าเรือโดยสารมีการให้บริการมาตั งแต่อดีต ความหนาแน่นต่างๆ ในบริเวณท่าเรือที่ค้านวนออกมาได้
นั นจึงเป็นการพัฒนาเพ่ือรองรับกับการคมนาคมขนส่งทางถนน หรือแม้แต่ท่าสาทรที่มีระบบรางเป็น
ระบบขนส่งในปัจจุบัน ท้าให้พื นที่บริเวณท่าสาทรเป็นท่าที่มีความหนาแน่นการใช้ประโยชน์ที่ดินสูง 
เช่นเดียวกันกับท่าเรืออ่ืนๆ ที่มีการให้บริการท่าเรือโดยสารมานานกว่าเกือบ 100 ปี จึงเป็นเหตุให้ไม่
สามารถระบุความสัมพันธ์ของท่าเรือได้อย่างชัดเจนเท่าใดนัก  รวมไปถึงความส้าคัญของท่าเรือที่จอด 
3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ กลุ่ม 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือและ 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือ
เช่นเดียวกัน เนื่องจากพื นที่บริเวณท่าเรือมีความแตกต่างทั งในด้านท้าเลที่ตั งและการถูกกฎหมาย
ควบคุม จึงท้าให้การใช้ประโยชน์พื นที่มีความหนาแน่นของการใช้พื นที่ปานกลางถึงน้อย มีการเชื่อม
ต่อไปยังรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ได้น้อย ทั งยังมีสภาพแวดล้อมที่ยากต่อการเดินเท้าเข้าถึงท่าเรือ จึง
นับว่าเป็นเหตุเป็นผลกัน (Fact) ท้าให้ไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความส้าคัญของท่าเรือโดยสารนั นสัมพันธ์
กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน  

 นอกจากนี  เมื่อลองวิเคราะห์ปัจจัยผู้ใช้งานท่าเรือ อันน้าข้อมูลทางด้านเศรษฐกิจและสังคม
ของผู้ใช้งานท่าเรือมาเปรียบเทียบกัน พบว่า ทุกท่าเรือพื นที่ศึกษามีลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือที่
คล้ายคลึงกัน ไม่ได้มีความแตกต่างชัดเจน ทุกท่าเรือต่างเป็นกลุ่มคนที่มีรายได้น้อยถึงปานกลาง จึงไม่
สามารถสะท้อนรูปแบบความสัมพันธ์ออกมาได้อย่างชัดเจน รวมไปถึงข้อมูลด้านการอยู่อาศัยที่เห็นได้
ว่าท่าสาทรและท่านนทบุรีนั นนับว่ามีการกระจายตัวของผู้ใช้งานท่าเรืออกไปกว้าง อันเนื่ องมาจาก
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เมืองได้มีการขยายตัวออกไปตามเส้นทางถนนสายหลัก ท่าเรือจึงท้าหน้าที่เป็นเพียงระบบขนส่ง
สาธารณะรูปแบบหนึ่งในการเชื่อมต่อคนที่มีรายได้น้อย หรือคนที่ต้องเข้ามาท้างานในเมืองเพ่ือ
หลีกเลี่ยงความแออัดจาดการเดินทางบนท้องถนน  ดังนั นในการศึกษานี จึงจ้าเป็นต้องวิเคราะห์ไปถึง
พฤติกรรมของผู้ใช้งานให้ละเอียดลงไปมากยิ่งขึ น เพ่ือท้าความเข้าใจถึงบริบทของการท้ากิจกรรม
บริเวณรอบท่าเรือ และรูปแบบของการท้ากิจกรรมที่เกิดขึ นเพ่ือเป็นข้อสรุปของการศึกษาในครั งนี   
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บทที่ 5 

ปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือโดยสาร 

 จากการส้ารวจรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือพื นที่ศึกษาในเบื องต้นพบว่า 
ความส้าคัญของท่าเรือและการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบไม่มีความสัมพันธ์กัน โดยท่าเรือที่มีการจอด
ของประเภทเส้นทางเดินเรือ (ธงเรือ) มาก มีความหนาแน่นของกิจกรรมสูงสามารถเข้าถึงได้ง่ายกว่า
พื นที่ที่มีความส้าคัญของการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือรองลงมา เนื่องจากลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่ขยายตามการคมนาคมขนส่งทางบก จึงจ้าเป็นต้องศึกษาปัจจัยด้านพฤติกรรมการ
เดินทางที่ก่อให้เกิดรูปแบบของการใช้ประโยชน์บริเวณท่าเรือโดยสาร โดยเป็นการรวบรวมข้อมูลจาก
แบบสอบถามในด้านพฤติกรรมการเดินทางในบริเวณพื นที่ศึกษา แล้วน้าไปวิเคราะห์ถึงความสัมพันธ์
ระหว่างท่าเรือโดยสารกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือได้อย่างชัดเจนมากยิ่งขึ น 

 

5.1 ขอบเขตเนื้อหา 

 
รูปที่ 5.1 ขั นตอนในการวิเคราะหป์ัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทาง 
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5.2 ปัจจัยพฤติกรรมการเดินทาง 

 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือ เป็นการศึกษาลักษณะของพื นที่ที่
ผู้ใช้งานท่าเรือได้เข้าไปใช้งาน โดยแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ดังนี  

 5.2.1 ปัจจัยด้านสถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทางของผู้ใช้งานท่าเรือ 

 อันเป็นการสอบถามถึงสถานที่ต้นทาง สถานที่ปลายทาง ท่าเรือต้นทาง ท่าเรือปลายทาง 
วัตถุประสงค์การเดินทาง การเดินทางเชื่อมต่อจากท่าเรือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ช่วงเวลาที่ใช้เรือ
โดยสาร ความถี่ในการใช้บริการเรือโดยสาร เหตุผลในการเลือกใช้เรือโดยสาร ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะ
เป็นตัวบ่งชี ถึงพฤติกรรมการเดินทาง อันมีรายละเอียดดังต่อไปนี  

 1) สถานที่ต้นทาง สถานที่ปลายทาง 

 
แผนภูมิที่ 5. 1 สถานท่ีต้นทางและสถานท่ีปลายทางของผู้ใช้งานท่าเรือ 

 จากแผนภูมิข้างต้น สรุปได้ว่า สถานท่ีต้นทางของผู้ใช้งานเรือโดยสารส่วนใหญ่เริ่มต้นเดินทางมาจากที่บ้าน 
คิดเป็นร้อยละ 78 ของผู้ใช้งานท่าเรือทั งหมด รองลงมาได้แก่การเดินทางจากสถานที่ท้างาน และสถานศึกษา
ตามล้าดับ ในขณะที่สถานปลายทางของผู้ใช้งานท่าเรือ จะเป็นการเดินทางไปยังสถานท่ีท้างานเป็นหลัก คิดเป็นร้อย
ละ 28.7 รองลงมาเป็น การเดินทางไปยังสถานศึกษา และสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ ห้างสรรพสินค้าตามล้าดับ โดย
ท่าเรือที่มีความหนาแน่นของการใช้งานมาก สามารถวิเคราะห์ได้จากข้อมูลท่าเรือต้นทาง และท่าเรือปลายทาง ดัง
แผนที่ 5.1 
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รูปที่ 5.2 ความหนาแน่นของท่าเรอืต้นทาง – ท่าเรือปลายทางในพื นศึกษา 

 จากรูป สามารถวิเคราะห์ได้ว่าเส้นทางเรือโดยสารที่มีความหนาแน่น จะเป็นเส้นทางใน
บริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ไล่ตั งแต่ ท่าเรือวังหลังมาจนถึงท่าสาทร แต่ท่าเรือโดยสารที่มีการเข้าออก
ของท่าเรือมากที่สุดเป็นท่านนทบุรี คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 35.6 ของท่าเรือพื นที่ศึกษาทั งหมด 
รองลงมาได้แก่ ท่าสาทร และท่าวังหลัง คิดเป็นร้อยละ 33.5 และ 19.02 ตามล้าดับ   
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 2) การเดินทางเชื่อมต่อจากท่าเรือ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
แผนภูมิที่ 5. 2 พฤติกรรมการเดินทางเชื่อมต่อกับท่าเรือโดยสารพื นที่ศึกษา 

 จากแผนภูมิข้างต้น สรุปได้ว่า วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ที่ใช้งานท่าเรือส่วนใหญ่ มี
วัตถุประสงค์เพ่ือเดินทางไปท้างาน คิดเป็นร้อยละ 26. 4 ของวัตถุประสงค์การเดินทางทั งหมด 
รองลงมาคือการเดินทางเพ่ือไปเรียนหนังสือ และเดินทางกลับบ้าน คิดเป็นร้อยละ 22.6 และ 16.6 
ตามล้าดับ ในขณะที่ยานพาหนะที่ใช้เพ่ือเดินทางเชื่อมต่อกับท่าเรือ เป็นการเดินทางด้วยการเดินเท้า
เชื่อมต่อกับท่าเรือเป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 56.3 ของท่าเรือพื นที่ศึกษาทั งหมด รองลงมาคือการใช้รถ
โดยสารสาธารณะ และรถจักรยานยนต์รับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 42.04 และ 21.6 ตามล้าดับ ซึ่ง
สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของพื นที่ที่มีป้ายรถโดยสารสาธารณะคอยให้บริการในบริเวณถนน
สายหลักที่เชื่อมต่อจากท่าเรือ รวมถึงรถจักรยานยนต์รับจ้างเช่นเดียวกัน ส้าหรับช่วงเวลาเดินทางที่
ผู้ใช้งานเรือโดยสารเลือกใช้ คือ ช่วงเวลาตั งแต่ 7.00-9.00 นาฬิกา คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 28.5 ของ
ช่วงเวลาการเดินทางทั งหมด ซึ่งในช่วงเวลาดังกล่าวยังเป็นช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าของการสัญจรด้วย



   90 

เรือโดยสาร รองลงมาคือช่วงเวลา 15.01 – 17.00 นาฬิกา และ 9.01-11.00 นาฬิกาตามล้าดับ ซึ่ง
การเดินทางในช่วงเวลา15.01 – 17.00 นาฬิกาเป็นการเดินทางก่อนช่วงเวลาเร่งด่วนตามสถิติผู้ใช้งาน
ท่าเรือโดยสารของกรมเจ้าท่าในช่วงเวลา 17.01-18.00 นาฬิกา นอกจากนี  ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ของผู้ใช้งานท่าเรืออยู่ที่ 10-20 บาทเป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 31.6 ของค่าใช้จ่ายการเดินทางทั งหมด 
รองลงมาคือ 21-30 บาท และ31-40 บาท ตามล้าดับ ซึ่งค่าใช้จ่ายในการเดินทางนี  เป็นค่าใช้จ่ายของ
เรือโดยสารอยู่ที่ 14 บาทเป็นหลัก คิดเป็นร้อยละ 32.3 ของค่าใช้จ่ายโดยเรื่อโดยสารทั งหมดในทุกๆ
ท่าเรือพื นที่ศึกษา ทั งนี สอดคล้องกับข้อมูลที่ว่า เรือด่วนธงส้มเป็นเรือที่วิ่งตลอดวัน มีความถี่ในการวิ่ง
สูง และมีราคาเดียวตลอดสาย ท้าให้เป็นเรือสายหลักท่ีให้บริการแก่ผู้โดยสารตลอดวัน 

3) ความถ่ีในการใช้บริการเรือโดยสารและเหตุผลที่เลือกใช้เรือโดยสารในการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
แผนภูมิที่ 5. 3 ความถี่ในการใช้บริการเรือโดยสารและเหตผุลที่เลือกใช้เรือโดยสารในการเดินทาง 

 จากแผนภูมิข้างต้น สรุปได้ว่า ผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารมีความถี่ในการใช้งานท่าเรือโดยสารใน
ทุกๆวัน ยกเว้นวันเสาร์-อาทิตย์มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 37.05 รองลงมาคือ เป็นผู้ใช้งานเรือโดยสาร
นานๆครั ง คิดเป็นร้อยละ 33.09 และ ผู้ที่ใช้งานทุกวันรวมวันเสาร์-อาทิตย์ คิดเป็นร้อยละ 10.21 
และเหตุผลในที่คนเลือกใช้เรือโดยสารเป็นรูปแบบการเดินทางหลักมีเหตุผลส้าคัญคือ มีความ
สะดวกสบาย คิดเป็นร้อยละ 39.5 ของเหตุผลทั งหมดที่ผู้ใช้งานเลือกตอบ รองลงมาคือความรวดเร็ว 
คิดเป็นร้อยละ 30.7 และพึงพอใจในค่าโดยสารคิดเป็นร้อยละ 9 ตามล้าดับ ทั งนี เมื่อลองวิเคราะห์ทั ง
สองปัจจัยเข้าด้วยกัน จะเห็นว่า ถึงแม้การเดินทางด้วยเรือโดยสารจะมีความสะดวกในการใช้งาน มี
ความรวดเร็วและราคาค่าโดยสารอยู่ในระดับที่ผู้ใช้งานสามารถจ่ายได้ แต่การเดินทางโดยเรือกลับไม่
เป็นที่นิยมเท่าใดนัก ซึ่งหากวิเคราะห์จากข้อมูล จะพบว่า คนส่วนใหญ่จะไม่เลือกตอบเหตุผลในการใช้
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งานเรือโดยสารในประเด็นความถี่ในการให้บริการ และความปลอดภัยในการให้บริการ จึงคิดว่าด้วย
เหตุผลด้านนี เอง จึงท้าให้การโดยสารด้วยเรือไม่เป็นที่นิยม แต่ในขณะเดียวกันก็อาจเป็นประเด็นใน
การน้าไปวิเคราะห์เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวต่อไปในอนาคต  

 

 5.3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินอัน
เป็นจุดหมายปลายทาง 

 จากการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ข้างต้น ท้าให้เห็นถึงรูปแบบของพฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้ใช้งานในแต่ละท่าเรือพื นที่ศึกษาและปัจจัยที่ส้าคัญที่ท้าให้คนเลือกใช้ท่าเรือโดยสารเป็นรูปแบบการ
เดินทางหนึ่ง และน้าข้อมูลข้างต้นมาวิเคราะห์ตามสมมุติฐานที่ตั งไว้ คือ “ความส้าคัญของท่าเรือมีผล
ต่อการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณรอบท่าเรือ” จึงได้น้าปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางที่มีผลให้เกิด
กิจกรรมการใช้ประโยน์ที่ดินบริเวณท่าเรือมาซ้อนทับและเปรียบเทียบเพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ที่
เกิดขึ นระหว่างพฤติกรรมของผู้ใช้งานท่าเรือกับความส้าคัญของท่าเรือที่ได้ท้าการศึกษาไว้เบื องต้น ซึ่ง
สามารถอธิบายการวิเคราะห์ได้ดังต่อไปนี  

 5.3.1 จุดหมายการเดินทางกับเส้นทางประจ าที่ใช้ในการเดินทางจากท่าเรือ 

 การวิเคราะห์นี เป็นการน้าปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทาง ได้แก่ จุดหมายปลายทางและ
เส้นทางประจ้าที่ผู้ใช้งานท่าเรือใช้เดินทางเข้าออกจากท่าเรือมาซ้อนทับเพ่ือวิเคราะห์การกระจุกตัว
ของกิจกรรมที่เกิดขึ น ซึ่งจากข้อมูลที่ปรากฎในเชิงกายภาพ พบว่าจุดหมายปลายทางของผู้ใช้งาน
ท่าเรือส่วนมากจะกระจุกตัวอยู่ในบริเวณที่ไกลออกไปจากรระยะเดินเท้า 400 เมตรรอบท่าเรือและ
กระจายออกไปออกไปตามถนนสายหลัก ดังแผนที่ 5.2  
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รูปที่ 5.3 จุดหมายการเดินทางและเส้นทางที่ใช้ 

 จากเห็นรูปเห็นได้ว่า ท่าเรือที่มีการขยายตัวของกิจกรรมออกไปยังถนนสายหลักมากที่สุด 
ได้แก่ ท่าสาทร อันมีความส้าคัญของท่าเรืออยู่ในกลุ่มการจอดทั ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและ
เชื่อมต่อระบบราง ซึ่งท่าสาทรมีความส้าคัญมากเนื่องจากเป็นทั งท่าเรือต้นทาง ท่าเรือที่เชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งมวลชนระบบรางซึ่งมีการสัญจรตลอดวัน ดังนั น ท่าเรือดังกล่าวจึงมีขอบเขตของการ
รองรับผู้โดยสารที่กว้างกว่าท่าเรืออ่ืนๆ 
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 5.3.2 จุดมุ่งหมายการเดินทางตามช่วงเวลาการเดินทาง 

 5.3.2.1 รัศมีการให้บริการของท่าเรือพื้นที่ศึกษาในแต่ละช่วงเวลา 

 การวิเคราะห์เปรียบเทียบรัศมีการให้บริการของท่าเรือพื นที่ศึกษาในแต่ละช่วงเวลา แบ่งเป็น
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า(7.00-8.00 นาฬิกา) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น(17.00-18.00 นาฬิกา) และช่วงเวลาไม่
เร่งด่วน เพ่ือน้าไปเปรียบเทียบในแต่ละกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือให้เข้าใจถึงบริบทของการให้บริการ
ท่าเรือโดยสารมากยิ่งขึ น โดยมีรายละเอียดของการศึกษาดังนี   

 1)กลุ่มท่าเรือท่ีจอดทั้ง5ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
ได้แก่ ท่าสาทร 

 
รูปที่ 5.4 ขอบเขตการให้บริการของท่าสาทรแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.4 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าสาทรที่แตกต่างกันในแต่ละ
ช่วงเวลา ซึ่งเห็นได้ว่าขอบเขตการให้บริการของท่าสาทรในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะครอบคลุมใน
พื นที่เขตบางรัก เขตสาทร เขตบางคอแหลมและพื นที่ใกล้เคียง โดยสถานที่ต้นทางเข้ามายังท่าเรือจะ
อยู่ใกล้เคียงกับถนนสายหลักท่ีสามารถเชื่อมต่อกับท่าสาทรได้อย่างสะดวก และสถานที่ปลายทางจะมี
ระยะไกลออกไปซึ่งเกาะกลุ่มใกล้เคียงกับเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียว ในขณะที่ขอบเขตการให้บริการ
ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นจะขยายตัวออกไปครอบคลุมพื นที่แหล่งงานส้าคัญทั งในฝั่งตะวันตกและ
ตะวันออกของกรุงเทพมหานคร เช่นเดียวกันกับขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนที่
ครอบคลุมไปถึงพื นที่รอยต่อจังหวัดนนทบุรี จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าสาทรมีความส้าคัญของการ
ให้บริการของท่าเรือมาก สามารถรองรับการให้บริการของผู้ใช้งานไปจนถึงจังหวัดใกล้เคียง  
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 2) กลุ่มทา่เรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ได้แก่ ท่าวังหลัง ท่าสี่พระยา 

 1.ท่าวังหลัง 

 
รูปที่ 5.4 ขอบเขตการให้บริการของท่าวังหลังแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.4 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าวังหลังที่แตกต่างกันในแต่ละ
ช่วงเวลา พบว่าขอบเขตการให้บริการของท่าวังหลังในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะกระจุกตัวในพื นที่
ใกล้เคียงบริเวณท่าเรือวังหลัง โดยสถานที่ต้นทางใกล้เคียงกับถนนสายหลักที่มุ่งตรงเข้าสู่ท่าเรือ และ
สถานที่ปลายทางจะกระจายออกไปยังพื นที่เขตใกล้เคียง ซึ่งคล้ายคลึงกันกับขอบเขตการให้บริการใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นที่ครอบคลุมพื นที่เขตบางกอกใหญ่และเขตพระนคร ในขณะที่ขอบเขตการ
ให้บริการในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะเริ่มขยายวงกว้างออกไปไกลมากขึ นจนครอบคุมพื นที่ทั งฝั่งตะวันตก
และฝั่งตะวันออกของเมืองและจรดรอยต่อของจังหวัดนนทบุรี จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าวังหลังมี
ความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการของท่าเรือมากในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ใกล้เคียงกับขอบเขตการ
ให้บริการของท่าสาทร 
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 2. ท่าสี่พระยา 

 
รูปที่ 5 .5 ขอบเขตการให้บริการของท่าสี่พระยาแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.5 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าสี่พระยาในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าสี่พระยาในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะกระจุกตัวใน
ครอบคลุมพื นที่เขตบางรัก เขตสัมพันธวงศ์ และพื นที่ใกล้เคียง โดยมีสถานที่ต้นทางใกล้เคียงกับถนน
สายหลักที่มุ่งตรงเข้าสู่ท่าเรือ และสถานที่ปลายทางกระจายออกไปในบริเวณเส้นทางรถไฟฟ้า ใน
ขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นจะขยายวงกว้างออกไปจนครอบคลุม
พื นที่ฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออกของกรุงเทพมหานคร เช่นเดียวกันกับขอบเขตการให้บริการใน
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าสี่พระยามีความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการของท่าเรือ
มากในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน เช่นเดียวกันกับท่าเรือที่มีความส้าคัญ
ใกล้เคียงกันอย่างท่าสาทรและท่าวังหลังข้างต้น 
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 3) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี และท่าพระราม 7 

 1. ท่านนทบุรี 

 
รูปที่ 5.6 ขอบเขตการให้บริการของท่านนทบุรีแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.6 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่านนทบุรีในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่านนทบุรีในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะกระจายตัว
ครอบคลุมพื นที่จังหวัดนนทบุรี โดยมีสถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทางกระจุกตัวอยู่ในระยะใกล้
เคียงกับพื นที่บริเวณท่าเรือ ในขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นและ
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะขยายวงกว้างออกไปจนเชื่อมต่อกับพื นที่ด้านบนของกรุงเทพมหานคร จึงอาจ
กล่าวได้ว่า ท่านนทบุรีมีความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการของท่าเรือมากในช่วงเวลาเร่งด่วนตอน
เย็นและช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเช่นเดียวกันกับกลุ่มท่าเรือที่มีความส้าคัญมากข้างต้น จึงนับว่าท่านนทบุรี
นั นมีศักยภาพในการดึงดูดการเดินทางได้มาก 

 

 

 

 

 

 

 



   97 

 2. ท่าพระราม 7 

 
รูปที่ 5.7 ขอบเขตการให้บริการของท่าพระราม 7 แบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.7 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าพระราม 7 ในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าพระราม 7 ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะครอบคลุมใน
พื นที่เขตตัวครอบคลุมพื นที่เขตบางพลัด บางซื่อ และพื นที่บางส่วนอันเป็นรอยต่อของจังหวัดนนทบุรี 
โดยมีสถานที่ต้นทางกระจุกตัวอยู่ในระยะใกล้เคียงกับพื นที่บริเวณท่าเรือ และสถานที่ปลายทางจะ
ขยับห่างออกไปจากท่าเรือ ในขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นจะเริ่ม
ขยายออกไปยังพื นที่ใกล้เคียงมากยิ่งขึ น โดยครอบคลุมไปจนถึงพื นที่เขตจตุจักรบางส่วน และ
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะขยายวงกว้างออกไปจนเชื่อมต่อกับพื นที่ด้านล่างของจังหวัดนนทบุรี จึงอาจ
กล่าวได้ว่า ท่าพระราม7 มีความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการของท่าเรือกว้างที่สุดในช่วงเวลาไม่
เร่งด่วน ครอบคลุมพื นที่แหล่งงานในพื นที่บางส่วนของกรุงเทพมหานคร 
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 4) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล 

 1. ท่าเตียน 

 
รูปที่ 5.8 ขอบเขตการให้บริการของท่าเตียนแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.8 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าเตียนในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าเตียน ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าจะกระจุกตัวใกล้เคียง
กับพื นที่บริเวณท่าเรือมาก มีการดึงดูดการเดินทางน้อย โดยมีสถานที่ปลายทางอยู่ในบริเวณฝั่ง
ตะวันตกบนพื นที่เขตบางกอกน้อยและบางกอกใหญ่ของกรุงเทพมหานคร ในขณะเดียวกันขอบเขต
การให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นจะเริ่มขยายออกไปยังพื นที่ใกล้เคียงมากยิ่งขึ น โดยส่วนใหญ่
จะอยู่ใกล้เคียงกับเส้นทางรถไฟฟ้า และช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะขยายวงกว้างออกไปครอบคลุมพื นที่
ศูนย์กลางของกรุงเทพมหานคร จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าเตียน มีความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการ
ของท่าเรือกว้างที่สุดในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน มีศักยภาพในการดึงดูดการเดินทางสูงครอบคลุมทั งพื นที่
แหล่งงานของกรุงเทพมหานคร 
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 2. ท่าโอเร็ลเต็ล 

 
รูปที่ 5.9 ขอบเขตการให้บริการของท่าโอเร็ลเต็ลแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.9 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของโอเรลเต็ลในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าโอเร็ลเต็ล ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าครอบคลุมพื นที่
เขตบางรักและพื นที่บางส่วนของเขตสาทร โดยมีสถานที่ปลายทางอยู่ในบริเวณฝั่งตะวันออกบนพื นที่
เขตสาทร ในขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน
จะขยายออกไปยังพื นที่ใกล้เคียงมากยิ่งขึ น โดยครอบคลุมพื นที่ศูนย์กลางของกรุงเทพมหานคร และ
สถานทีต้นทางปลายทางส่วนใหญ่จะเกาะกลุ่มอยู่ใกล้เคียงกับเส้นทางรถไฟฟ้า จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่า
โอเร็ลเต็ล มีความส้าคัญของขอบเขตการให้บริการของท่าเรือครอบคลุมพื นที่แหล่งงานส้าคัญของ
กรุงเทพมหานคร ส่วนใหญ่เป็นพื นที่ทีมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจและเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนที่
ส้าคัญอย่างรถไฟฟ้า แต่ขอบเขตการให้บริการนั นยังไม่เทียบเท่ากับกลุ่มท่าเรือที่มีความส้าคัญกว่า
ข้างต้น 
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 5) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 

 1. ท่าพายัพ 

 
รูปที่ 5.10 ขอบเขตการให้บริการของท่าพายัพแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.10 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าพายัพในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าพายัพในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าครอบคลุมพื นที่เขต
ดุสิตและพื นที่บางส่วนของเขตบางซื่อ โดยมีสถานที่ต้นทางขยับห่างออกไปจากท่าเรือมากแต่ยัง
สามารถเชื่อมต่อเข้ามายังท่าเรือด้วยถนนสายหลักที่วิ่งตรงเข้าสู่ท่าเรือได้โดยสะดวก ในขณะเดียวกัน
ขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นและช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะขยายออกไปยังพื นที่
ใกล้เคียงมากยิ่งขึ น โดยครอบคลุมพื นที่เขตดุสิต และสถานทีต้นทางปลายทางส่วนใหญ่จะเกาะกลุ่ม
อยู่บนเส้นทางสายหลักใกล้เคียงกับท่าเรือ จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าพายัพมีขอบเขตการให้บริการใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นและเร่งด่วนตอนเช้าใกล้เคียงกัน โดยจะครอบคลุมพื นที่ดุสิตซึ่งเป็นเขตที่ตั ง
ของท่าเรือ แต่ทั งนี  ขอบเขตการให้บริการของท่าเรือพายัพนั นยังไม่ได้ขยายวงกว้าง เมื่อเปรียบเทียบ
กับกลุ่มท่าเรือท่ีมีความส้าคัญกว่าข้างต้น  
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 2. ท่าวัดราชสิงขร 

 
รูปที่ 5.11 ขอบเขตการให้บริการของท่าวัดราชสิงขรแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.11 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าวัดราชสิงขรในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าวัดราชสิงขรในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าครอบคลุม
พื นที่เขตสาทรและพื นที่บางส่วนของเขตบางคอแหลม โดยมีสถานที่ต้นทางขยับห่างออกไปจากท่าเรือ
มาก โดยจะอยู่ในพื นที่บริเวณแนวเส้นทางรถไฟฟ้า เช่นเดียวกันกับขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลา
เร่งด่วนตอนเย็นที่ไม่ได้ขยายวงกว้างออกไปนัก ในขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาไม่
เร่งด่วนจะขยายออกไปจนครอบคลุมพื นที่ศูนย์กลางของกรุงเทพมหานคร ทั งนี สาเหตุหนึ่งเป็นเพราะ
ท่าวัดราชสิงขรเป็นท่าเรือต้นทาง และสามารถเชื่อมต่อกับท่าเรือสาทรได้โดยง่าย จึงท้าให้ขอบเขต
การให้บริการของท่าเรือขยายวงกว้างออกไปด้วย จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าวัดราชสิงขรมีขอบเขตการ
ให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและเร่งด่วนตอนเย็นใกล้เคียงกัน โดยจะครอบคลุมเขตที่ตั งของ
ท่าเรือ และขอบเขตการให้บริการของท่าเรือในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนนั นมีการขยายวงกว้างออกไปตาม
ท่าใกล้เคียง  
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 6) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ดและท่าราษฎร์บูรณะ 

 1. ท่าปากเกร็ด 

 
รูปที่ 5.12 ขอบเขตการให้บริการของท่าปากเกร็ดแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.12 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าปากเกร็ดในแต่ละช่วงเวลา จาก
การศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าปากเกร็ดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าครอบคลุมพื นที่
บางส่วนของเทสบาลนครปากเกร็ดแหลม โดยมีสถานที่ต้นทางขยับห่างออกไปจากท่าเรือมากใน
บริเวณอ้าเภอเมืองแต่ยังสามารถวิ่งตรงสู่ท่าเรือได้ด้วยถนนสายหลัก เช่นเดียวกันกับขอบเขตการ
ให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นที่ขยับเข้ามาใกล้ท่าเรือมากยิ่งขึ น ในขณะที่ขอบเขตการ
ให้บริการในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะขยายออกไปจนครอบคลุมพื นที่ด้านบนของจังหวัดนนทบุรี ทั งนี 
สาเหตุหนึ่งเป็นเพราะท่าปากเกร็ดเป็นท่าเรือต้นทางที่มีเรือด่วนธงเขียวให้บริการเฉพาะช่วงเช้าและ
เย็น จึงท้าให้ขอบเขตการให้บริการของท่าเรือขยายออกไปไม่มากนัก จึงอาจกล่าวได้ว่า ท่าปากเกร็ดมี
ขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาต่างๆ ใกล้เคียงกัน โดยจะครอบคลุมเขตที่ตั งของท่าเรือแต่ไม่ได้
ขยายวงกว้างเมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มท่าเรือท่ีมีความส้าคัญกว่าข้างต้น  
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 2. ท่าราษฎร์บูรณะ 

 
รูปที่ 5.13 ขอบเขตการให้บริการของท่าราษฎร์บูรณะแบ่งตามช่วงเวลา 

 จากรูปที่ 5.13 แสดงให้เห็นถึงขอบเขตการให้บริการของท่าราษฎร์บูรณะในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ขอบเขตการให้บริการของท่าราษฎร์บูรณะในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าครอบคลุม
พื นที่ศูนย์กลางของกรุงเทพมหานคร ทั งนี เนื่องจากท่าเรือดังกล่าวเป็นท่าเรือเสริมที่เชื่อมต่อกับท่า
สาทร ท้าให้สถานที่ปลายทางขยับห่างออกไปจากท่าเรือมาก ในขณะเดียวกันขอบเขตการให้บริการ
ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นไม่ได้ขยายวงกว้างออกไปนัก เป็นการเดินทางไปยังสถานที่ปลายทางที่อยู่
ใกล้เคียงกับพื นที่ท่าเรือเป็นหลัก  ทั งนี ขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนนั นใกล้ เคียงกับ
ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า เนื่องจากครอบคลุมพื นที่ศูนย์กลางของกรุงเทพฯ เช่นเดียวกัน จึงอาจกล่าว
ได้ว่า ท่าราษฎร์บูรณะมีขอบเขตการให้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน
ใกล้เคียงกัน ทั งนี เพราะท่าเรือดังกล่าวเป็นท่าเรือเสริม ที่ให้บริการในเฉพาะช่วงเช้าและช่วงเย็น
ประกอบกับเชื่อมต่อเฉพาะท่าเรือสาทรเพียงท่าเดียว จึงจ้าเป็นต้องรองรับการเดินทางของผู้ใช้งาน
ท่าเรือที่ไกลออกไปกว่าขอบเขตรัศมีการให้บริการปกติ  

 สรุปได้ว่า ท่าเรือที่มีขอบเขตการให้บริการมากท่ีสุด ได้แก่ ท่าสาทร รองลงมาคือ ท่าสี่พระยา 
และท่านนทบุรี ซึ่งท่าเรือดังกล่าวอยู่ในกลุ่มท่าเรือที่มีความส้าคัญสูง ในขณะที่ท่าเรืออ่ืนๆจะมี
ขอบเขตการให้บริการที่แตกต่างกันไปตามช่วงเวลา ขึ นอยู่กับปัจจัยอ่ืนๆ ที่ส่งผลต่อการใช้งานท่าเรือ
โดยสาร ทั งในด้านท้าเลที่ตั งอันเป็นก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทาง และการเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
สาธาณะที่ส่งผลให้ผู้ใช้งานท่าเรือเลือกใช้งานท่าเรือในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน  
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 5.3.2.2 การวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือในแต่ละช่วงเวลา 

 จากข้อมูลข้างต้น สามารถน้ามาวิเคราะห์การเคลื่อนไหว (Movement) ของผู้ใช้งานท่าเรือที่
แตกต่างกันตามช่วงเวลาได้ว่าผู้ใช้งานท่าเรือใช้ประโยชน์พื นที่บริเวณใกล้เคียงท่าเรือในแต่ละช่วงเวลา
ดังรูปที่ 5.14 5.15 และ 5.16   

   

   
รูปที่ 5.14 สถานที่ต้นทาง-ปลายทาง

ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า 
รูปที่ 5.15 สถานที่ต้นทาง-ปลายทาง

ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
รูปที่ 5.16 สถานที่ต้นทาง-ปลายทางในช่วง

เวลาไม่เร่งด่วน 

 สามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่ใช้งานท่าเรือในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า จะเป็นกลุ่มคนที่มี
สถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทางอยู่ใกล้เคียงกับพื นที่บริเวณท่าเรือโดยสาร ในขณะที่ช่วงเวลา
เร่งด่วนตอนเย็น ผู้ใช้งานท่าเรือจะเป็นกลุ่มที่เริ่มอยู่ห่างออกไปจากพื นที่ท่าเรือมากยิ่งขึ น สะท้อนให้
เห็นว่า เรือโดยสารไม่ใช่รูปแบบที่คนนิยมใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วน เพราะระยะการให้บริการที่ล่าช้า และ

สถานท่ีปลายทาง 
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ไม่รวดเร็ว ไม่สามารถถึงที่หมายได้ทันทีเมื่อเทียบกับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะทางบก และการต่อ
รถโดยสารออกจากท่าเรือก็เป็นอีกเหตุผลหนึ่ง เพราะการออกจากท่าเรือ หากสถานที่ปลายทางหรือ
กิจกรรมที่หมายมีระยะไกลออกไป ก็จ้าเป็นต้องต่อการเดินทางหลายต่อซึ่งนับว่าไม่สะดวก ทั งนี  จาก
รูปยังสามารถวิเคราะห์ต่อไปได้ว่า ด้วยเหตุนี  ผู้ใช้งานท่าเรือจึงมักนิยมใช้บริการเรือโดยสารใน
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน เห็นได้จากกิจกรรมที่เกาะกลุ่มอยู่ในบริเวณพื นที่ใกล้เคียงท่าเรือนั นมีปริมาณมาก
ทั งท่าต้นทางและท่าปลายทาง  สะท้อนได้ว่า หากเป็นการเดินทางในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ผู้ใช้งาน
ท่าเรือโดยสารจะนิยมใช้เรือโดยสารในการเดินทาง อันเป็นตัวเลือกที่ดีในการหลีกเลี่ยงการจราจรที่
ติดขัดจากท้องถนน  

 

 5.3.3 การใช้ประโยชน์ที่ดินในรัศมี 400 เมตรรอบท่าเรือพื้นที่ศึกษา  

 อันเป็นการศึกษาประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ผู้ใช้งานท่าเรือได้เข้าไปใช้งานก่อนที่จะ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นที่อ่ืนๆที่ไกลออกไปจากท่าเรือ ทั งนี จะน้าไปวิเคราะห์ถึงกิจกรรม
บริเวณท่าเรือที่ได้ถูกใช้งานในแต่ละช่วงเวลา นอกจากนี  ยังสามารถวิเคราะห์บทบาทของท่าเรือ
โดยสาร ผ่านการวิเคราะห์ข้อมูลผู้ที่เดินทางเข้าออกท่าเรือ เพ่ือท้าให้สามารถสรุปหน้าที่ของท่าเรือ
และความสัมพันธ์ของผู้ที่เดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือกับการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ เพ่ือน้าไปวาง
แผนการใช้ประโยชน์พื นที่บริเวณรอบท่าเรือในระยะเดินเท้า 400 เมตรได้ต่อไป  

 1)กลุ่มทา่เรือท่ีจอดทั้ง5ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
ได้แก่ ท่าสาทร 

 
รูปที่ 5.17 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าสาทร 

 จากรูปที่ 5.17 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าสาทรในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมตั งแต่บริเวณพื นที่ท่าเรือ
และหนาแน่นเพ่ิมขึ นในบริเวณถนนสายหลัก อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทนันทนาการและกึ่ง
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พาณิชยกรรมกึ่งที่อยู่อาศัย ซึ่งแตกต่างจากช่วงเวลาการเดินทางอ่ืนๆ ที่การท้ากิจกรรมจะขยับเข้าไป
ยังพื นที่ท่าเรือหรือพื นที่นันทนาการมากยิ่งขึ น แต่ทั งนี  ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ท่าสาทรมีการเข้ามาท้า
กิจกรรมในพื นที่ 400 เมตรอย่างหลากหลาย กระจายตัวอยู่ทั่วไปตามการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภท
ต่างๆ อันได้แก่ พื นที่นันทนาการ ที่อยู่อาศัย กึ่งพาณิชยกรรมกึ่งที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรมและศาสน
สถาน  อาจกล่าวได้ว่า ท่าเรือสาทรนั นมีเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินตลอดวัน ดังนั นการ
วางแผนการพัฒนาพื นที่รอบท่าเรืออาจจะต้องค้านึงถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินต่างๆ ภายในระยะ 400 
เมตรด้วย  

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าสาทร ได้ท้าการรวบรวมข้อมูลแล้วน้ามาแสดงผลแบบใย
แมงมุม เพ่ือวิเคราะห์แต่ละช่วงเวลาของท่าสาทรนั น มีหน้าที่ในการรับส่งคนอย่างไร สามารถสะท้อน
กลับไปยังต้าแหน่งของกิจกรรมของผู้เข้ามาในบริเวณท่าเรือได้12 ดังรูปที่ 5.18 

 
รูปที่ 5.18 การเดินทางเข้า-ออกของท่าสาทร 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าเรือสาทรโดยส่วนมากเป็นผู้ที่เดินทางออก
จากท่าเรือเป็นหลัก โดยส่วนใหญ่คนจะเดินทางใช้งานท่าเรือเพ่ือเชื่อมต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆ ในช่วงเวลา
เร่งด่วนตอนเช้าและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน คิดเป็น 2 เท่าของผู้ที่เดินทางเข้ามายังท่าเรือ ดังนั นแสดงให้
เห็นถึงบทบาทปัจจุบันของท่าสาทรนั นท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายมากกว่าเป็นพื นที่รองรับกิจกรรม
การใช้งานบริเวณท่าเรือ 

 

 

 

                                           
12 ไม่ได้เก็บข้อมูลระยะเวลาการอยู่ในพื นที่  
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 2) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ได้แก่ ท่าวังหลัง ท่าสี่พระยา 

 1.ท่าวังหลัง 

 
รูปที่ 5.19 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าวังหลัง 

 จากรูปที่ 5.19 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าวังหลังในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมตั งแต่บริเวณพื นที่ท่าเรือ
และต่อเนื่องยาวไปถึงบริเวณถนนสายหลัก ส่วนมากเป็นกลุ่มผู้ที่เดินเท้าเข้า-ออกจากพื นที่ท่าเรือ และ
ในช่วงเวลาดังกล่าวมีการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทกึ่งพาณิชยกรรมกึ่งที่อยู่อาศัยและสาธารณูปการซึ่ง
ใกล้เคียงกับช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น แต่ทั งนี ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนท่าวังหลังจะมีการกระจุกตัวของ
การท้ากิจกรรมในพื นที่บริเวณโดยรอบท่าเรืออันเป็นส่วนเชื่อมต่อระหว่างศาลาผู้โดยสารและการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทกึ่งพาณิชย-กรรมกึ่งที่อยู่อาศัย อาจกล่าวได้ว่า ท่าเรือวังหลังนั นมีเข้ามาท้า
กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินตลอดวัน ส่วนใหญ่อยู่บนพื นที่กิจกรรมบนเส้นทางถนนที่มุ่งสู่ท่าเรือ
โดยสาร 

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าวังหลังสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.20 

 
รูปที่ 5.20 การเดินทางเข้า-ออกของท่าวังหลัง 



   108 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าวังหลังโดยส่วนมากเป็นผู้ที่เดินทางออก
จากท่าเรือเป็นหลักเช่นเดียวกันกับท่าสาทร โดยส่วนใหญ่คนจะเดินทางใช้งานท่าเรือเพ่ือเชื่อมต่อไป
ยังพื นที่อ่ืนๆ ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ดังนั นแสดงให้เห็นถึงบทบาทปัจจุบันของท่าวังหลังนั นท้าหน้าที่
เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง ทั งนี  อาจมีคนที่เข้ามายังท่าวังหลังเพ่ือท้ากิจกรรมเชิงพาณิชย์ แต่จาก
ข้อมูลผู้ใช้งานก็นับว่าไม่ใช่กลุ่มหลักที่เข้ามาท้ากิจกรรมในพื นที่ เนื่องจากมีสัดส่วนน้อยกว่ามากเมื่อ
เทียบกับผู้ที่เดินทางออกจากท่าเรือ 

 2. ท่าสี่พระยา 

 
รูปที่ 5.21 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าสี่พระยา 

 จากรูปที่ 5.21 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าสี่พระยาในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมในบริเวณถนน
สายหลัก อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทนันทนาการและกึ่งพาณิชยกรรมกึ่งที่อยู่อาศัยและที่อยู่
อาศัย มีลักษณะเป็นการเดินเท้าเพ่ือเข้าสู่พื นที่ท่าเรือโดยสาร ซึ่งใกล้เคียงกับช่วงเวลาการเดินทาง
อ่ืนๆ ที่การท้ากิจกรรมยังอยู่บริเวณถนนสายหลักเช่นเดียวกัน อาจกล่าวได้ว่า ท่าสี่พระยานั นมีเข้ามา
ท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินตลอดวันแต่เป็นการท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลักอันเป็นพื นที่
กิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ดังนั นการวางแผนการพัฒนาพื นที่รอบท่าเรืออาจจะต้องค้านึงการเชื่อมต่อ
ระหว่างพื นที่รอบท่าเรือและพื นที่บริเวณถนนสายหลักให้เชื่อมโยงถึงกันโดยสะดวกมากยิ่งขึ น  

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าสี่พระยาสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.22 
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รูปที่ 5.22 การเดินทางเข้า-ออกของท่าสี่พระยา 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าสี่พระยามีสัดส่วนใกล้เคียงกันระหว่างผู้ที่
เดินทางเข้าและผู้ที่เดินทางออกจากท่าเรือ โดยในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะ
เป็นช่วงที่คนจะเดินทางเข้ามาใช้งานท่าเรือ ในขณะเดียวกันเมื่อลองวิเคราะห์ร่วมกับแผนที่กิจกรรม
ข้างต้นพบว่า ต้าแหน่งของผู้ที่เข้ามายังท่าเรือจะเกาะกลุ่มอยู่ในบริเวณถนนสายหลัก จึงสะท้อนได้ว่า 
ผู้ที่เดินทางเข้ามายังท่าเรือสี่พระยา เป็นการเดินทางเพ่ือเชื่อมต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆ เช่นเดียวกัน ในขณะ
ที่ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น แสดงให้เห็นถึงบทบาทของท่าสี่พระยาที่ท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางอย่างชัดเจน  

 

 3) กลุ่มท่าเรือที่จอดทั้ง 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่านนทบุรี และท่าพระราม 7 

 1. ท่านนทบุรี 

 
รูปที่ 5.23 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่านนทบรุ ี
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 จากรูปที่ 5.23 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่านนทบุรีในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลัก
ที่มุ่งเข้าสู่ท่าเรือ อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทกึ่งพาณิชยกรรมกึ่งที่อยู่อาศัยเป็นหลัก ส่วน
ใหญ่มีลักษณะเป็นการเดินเท้าและการใช้รถโดยสารสาธารณะเพ่ือเข้าสู่พื นที่ท่าเรือโดยสาร ซึ่ง
แตกต่างจากช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นที่ผู้ใช้งานท่าเรือเข้ามาท้ากิจกรรมบริเวณท่าเรือน้อย ส่วนใหญ่
เป็นการเชื่อมต่อกับรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆเพ่ือเดินทางออกจากพื นที่ท่าเรือ  ในขณะที่ช่วงเวลาการ
เดินทางไม่เร่งด่วนนั น ผู้ใช้งานท่าเรือมีความหลากหลายทั งเชื่อมต่อเข้าสู่ท่าเรือและท้ากิจกรรมอ่ืนๆ
ในพื นที่ โดยส่วนใหญ่เป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ อาจกล่าวได้ว่า ท่านนทบุรีนั นมีเข้ามาท้ากิจกรรม
การใช้ประโยชน์ที่ดินตลอดวัน แต่การท้ากิจกรรมในบริเวณท่าเรือจะหนาแน่นในช่วงเวลาเร่งด่วน
ตอนเช้าเป็นหลัก และกระจายตัวเข้าไปยังกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินอื่นๆในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน   

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่านนทบุรีสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.24 

 
รูปที่ 5.24 การเดินทางเข้า-ออกของทา่นนทบุรี 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่านนทบุรีมีสัดส่วนของผู้ที่เดินทางเข้ามายัง
ท่าเรือมากในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า และผู้ที่เดินทางออกจากท่าเรือจะมีสัดส่วนมากในช่วงเวลา
เร่งด่วนตอนเย็นและช่วงเวลาไม่เร่งด่วน เมื่อลองวิเคราะห์ร่วมกับแผนที่กิจกรรมข้างต้นพบว่า 
ต้าแหน่งของผู้ที่เข้ามายังท่าเรือจะเกาะกลุ่มอยู่ในบริเวณถนนสายหลัก จึงสะท้อนได้ว่า ผู้ที่เดิน
ทางเข้ามายังท่าเรือนนทบุรี เป็นการเดินทางเพ่ือเชื่อมต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆ เช่นเดียวกันท่าเรือข้างต้น 
ในขณะที่ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน แสดงให้เห็นถึงบทบาทของท่านนทบุรีที่ท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางที่ชัดเจนเช่นเดียวกัน  
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 2. ท่าพระราม 7  

 
รูปที่ 5.25 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าพระราม 7 

 จากรูปที่ 5.25 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าพระราม 7 ในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะเข้ามาท้ากิจกรรมเฉพาะ
ในบริเวณศาลาผู้โดยสารบริเวณท่าเรือเท่านั น เนื่องจากพื นที่กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินอ่ืนๆอยู่ใน
ระยะไกลออกไป ท้าให้ขาดการเชื่อมต่อของการใช้งานพื นที่เช่นเดียวกันกับช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นที่
มีรูปแบบคล้ายคลึงกัน แต่ทั งนี  ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนมีการใช้งานพื นที่บริเวรท่าเรืออย่างหนาแน่น ซึ่ง
ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางเพ่ือออกจากท่าเรือ ไม่ได้เข้าไปสู่กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ อาจ
กล่าวได้ว่า ท่าพระราม 7 นั นมีการท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณรอบท่าเรือน้อยเมื่อ
เปรียบเทียบกับกลุ่มท่าเรือที่มีความส้าคัญกว่าข้างต้น อันเนื่องมาจากความไม่เชื่อมต่อของโครงสร้าง
พื นฐานและการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ไม่เอื อให้เกิดการเข้าถึงโดยสะดวก  

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าพระราม 7 สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.26 

 
รูปที่ 5.26 การเดินทางเข้า-ออกของท่าพระราม 7 
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 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าพระราม 7 มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางออก
จากท่าเรือในช่วงเวลาไมเ่ร่งด่วนเป็นหลัก สอดคล้องกับแผนที่กิจกรรมข้างต้นทีต่้าแหน่งของผู้ที่ใช้งาน
ท่าเรือจะเกาะกลุ่มอยู่ในบริเวณถนนสายหลักรอบท่าเรือ อันเป็นจุดที่สามารถเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง
ไปยังรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง และรถโดยสารสาธารณะ  ดังนั นจึงสะท้อนได้ว่า ผู้ที่เดินทางเข้ามายัง
ท่าเรือพระราม 7  เป็นการเดินทางเพ่ือเชื่อมต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆ เช่นเดียวกันท่าเรือข้างต้น ท้าให้
บทบาทของทา่พระราม7 นั นท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางท่ีชัดเจน 

 

 4) กลุ่มท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ ได้แก่ ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล 

 1. ท่าเตียน 

 
รูปที่ 5.27 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าเตียน 

 จากรูปที่ 5.27 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าเตียนในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมในบริเวณใกล้เคียงกับ
พื นที่อยู่อาศัยและเป็นการเดินทางออกจากท่าเรือไปยังพื นที่อ่ืนๆ  ในขณะที่ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น
นั นผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลักอันเป็นพื นที่ก่ึงที่อยู่อาศัยและกึ่งพาณิชยกรรม 
นอกจากนี  ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนผู้ใช้งานท่าเรือจะเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณ
ท่าเรือเพ่ิมมากขึ นบนกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทสถาบันราชการ การใช้ประโยชน์ที่ดินกึ่งที่
อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรมและศาสนสถาน อาจกล่าวได้ว่า ท่าเตียนนั นมีเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดินตลอดวันแต่ไม่หนาแน่นเทียบเท่ากับท่าเรือที่มีความส้าคัญกว่าข้างต้น ส่วนใหญ่เป็น
การเข้ามายังพื นที่เพ่ือเดินทางเชื่อมต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆโดยรอบ รวมถึงเป็นการเดินทางเพ่ือมายัง
สถานที่ท่องเที่ยวในบริเวณใกล้เคียงกับท่าเรือ ดังนั นในการวางแผนกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินจึง
น้าเป็นต้องค้านึงถึงนักท่องเที่ยวและจัดหาพื นที่รองรับกลุ่มคนที่เข้ามาอย่างหลากหลายด้วย 

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าเตียน สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.28 
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รูปที่ 5.28 การเดินทางเข้า-ออกของท่าเตียน 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าเตียน มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางออกจาก
ท่าเรือในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเป็นหลัก อันเป็นการเปลี่ยนถ่ายเพ่ือไปยังแหล่งท่องเที่ยวและร้านค้าใน
บริเวณใกล้เคียง ดังนั นจึงสะท้อนได้ว่า ผู้ที่เดินทางเข้ามายังท่าเตียนมีทั งกลุ่มที่เป็นผู้ใช้งานในพื นที่ 
นักท่องเที่ยว และผู้ที่เปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นท่ีภายนอกปะปนกัน 

 2. ท่าโอเร็ลเต็ล 

 
รูปที่ 5.29 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าโอเรล็เตล็ 

 จากรูปที่ 5.29 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าโอเร็ลเต็ลในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมในบริเวณถนน
สายหลัก อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทกึ่งที่อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น
การเดินทางเพ่ือออกจากพื นที่ท่าเรือโดยสารไปยังพื นที่โดยรอบ เช่นเดียวกันกับช่วงเวลาการเดินทาง
อ่ืนๆ ที่ผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมอยู่บริเวณถนนสายหลักและอยู่บนกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทกึ่งที่อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรม อาจกล่าวได้ว่า ท่าโอเร็ลเต็ลนั นมีการเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้
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ประโยชน์ที่ดินตลอดวันแต่เป็นการท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลักอันเป็นพื นที่กิจกรรมในเชิง
พาณิชย์ ดังนั นการวางแผนการพัฒนาพื นที่รอบท่าเรืออาจจะต้องค้านึงการเชื่อมต่อระหว่างพื นที่รอบ
ท่าเรือและพื นที่บริเวณถนนสายหลักให้เชื่อมโยงถึงกันโดยสะดวกมากยิ่งขึ น 

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าโอเร็ลเต็ล สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.30 

 
รูปที่ 5.30 การเดินทางเข้า-ออกของท่าโอเร็ลเต็ล 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าโอเร็ลเต็ล มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางออก
จากท่าเรือในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเป็นหลัก เมื่อวิเคราะห์ร่วมกับแผนที่กิจกรรมข้างต้น พบว่า ท่าโอเร็ล
เต็ลมีการกระจุกของการท้ากิจกรรมบริเวณถนนสายหลัก และจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางบริเวณ
ใกล้เคียงท่าเรือ ดังนั นจึงสะท้อนได้ว่า ผู้ที่เดินทางเข้ามายังท่าโอเร็ลเต็ลเป็นสัดส่วนของผู้ที่เดินทาง
เพ่ือเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังจุดอื่นๆ เป็นหลัก  

 5) กลุ่มท่าเรือที่จอด 2 ธงเรือ ได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 

 1. ท่าพายัพ 

 
รูปที่ 5.31 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าพายัพ 
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 จากรูปที่ 5.31 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าพายัพในแต่ละช่วงเวลา 
จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้ งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมบริเวณถนนสายหลัก 
อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทสาธารณูปการ โดยมีลักษณะเป็นการเดินทางเพ่ือออกจากพื นที่
ท่าเรือโดยสารยังพื นที่ภายนอก ซึ่งใกล้เคียงกับช่วงเวลาการเดินทางอ่ืนๆ ที่การท้ากิจกรรมยังอยู่
บริเวณถนนสายหลักเช่นเดียวกันแต่เป็นการเดินทางเข้า-ออกบนพื นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินประเภท
สาธารณูปการทั งสิ น อาจกล่าวได้ว่า ท่าพายัพนั นมีกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินสาธารณูปการเป็น
จุดดึงดูดการเดินทางหลักที่ก่อให้เกิดการเดินทางเข้า-ออกภายในพื นที่ ดังนั นการวางแผนการพัฒนา
พื นที่รอบท่าเรืออาจจะต้องค้านึงการเชื่อมต่อระหว่างพื นที่บริเวณท่าเรือโดยสารและพื นที่บริเวณถนน
สายหลักให้เชื่อมโยงถึงกันโดยสะดวก และเพ่ิมโครงสร้างพื นฐานเพ่ือสร้างความปลอดภัยในการเดิน
เท้าเข้า-ออกสู่พื นที่ท่าเรือให้มากยิ่งขึ น  

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าพายัพ สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.32 

 
รูปที่ 5.32 การเดินทางเข้า-ออกของท่าพายัพ 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าพายัพ มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางเข้ามายัง
ท่าเรือในช่วงเวลาไม่เร่งด่วนเป็นหลัก สอดคล้องกับแผนที่กิจกรรมข้างต้น พบว่า ท่าพายัพเป็นพื นที่
รองรับการเข้ามาใช้งานบริเวณการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทสาธารณูปการ และก่อให้เกิดการกระจุก
ตัวบริเวณจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางหน้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินดังกล่าว ดังนั นจึงสะท้อนได้ว่า 
ผู้ที่เดินทางเข้ามายังท่าพายัพเป็นสัดส่วนของผู้ที่เดินทางเพ่ือมาท้ากิจกรรมในพื นที่ และใช้ประโยชน์
ที่ดินในบริเวณท่าเรือไปจนถึงพื นที่สาธารณูปการใกล้เคียงกับท่าเรือ 
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 2. ท่าวัดราชสิงขร 

 
รูปที่ 5.33 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าวดัราชสิงขร 

 จากรูปที่ 5.33 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าวัดราชสิงขรในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมตั งแต่บริเวณ
ถนนสายหลัก อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทก่ึงที่อยู่อาศัยและกึ่งพาณิชยกรรม ซึ่งแตกต่างจาก
การเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นที่มีความหลากหลายของการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ิมมากขึ น 
ส่วนใหญ่เป็นกิจกรรมประเภทก่ึงที่อยู่อาศัยก่ึงพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยอันเป็นการเดินทางเพ่ือเข้า
มายังพื นที่ท่าเรือ ในขณะที่ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนยังคงมีการท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลัก
เช่นเดียวกันแต่ไม่หนาแน่น อาจกล่าวได้ว่า ท่าสี่พระยานั นมีเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ตลอดวันแต่เป็นการท้ากิจกรรมในบริเวณถนนสายหลักอันเป็นพื นที่กิจกรรมในเชิงพาณิชย์ มีความ
หนาแน่นของการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น และมีกิจกรรมค้าขายรองรับแก่ผู้ที่เดินทางใน
ช่วงเวลาดังกล่าว  

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าวัดราชสิงขร สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.34 

 
รูปที่ 5.34 การเดินทางเข้า-ออกของท่าวัดราชสิงขร 
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 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าวัดราชสิงขร มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางเข้า
มายังท่าเรือในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นเป็นหลัก เมื่อวิเคราะห์ร่วมกับแผนที่กิจกรรมข้างต้น พบว่า ท่าวัด
ราชสิงขร นอกจากจะท้าหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการเดินทางแล้ว ยังรองรับกิจกรรมเชิงพาณิชย์ได้
อย่างสะดวก  

 

 6) กลุ่มท่าที่จอด 1 ธงเรือ ได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าราษฎร์บูรณะ 

 1. ท่าปากเกร็ด 

 
รูปที่ 5.35 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าปากเกรด็ 

 จากรูปที่ 5.32 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าท่าปากเกร็ดในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมตั งแต่บริเวณ
ถนนสายหลัก อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทก่ึงที่อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรม ส่วนใหญ่มีลักษณะ
เป็นการเดินทางออกจากพื นที่ท่าเรือโดยสารเพ่ือเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นที่ภายนอก ซึ่ง
ใกล้เคียงกับช่วงเวลาการเดินทางอ่ืนๆ ที่การท้ากิจกรรมยังอยู่บริเวณถนนสายหลักเช่นเดียวกัน อาจ
กล่าวได้ว่า ท่าปากเกร็ดนั นมีเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินตลอดวันแต่เป็นการท้ากิ จกรรม
ในบริเวณถนนสายหลักอันเป็นพื นที่กิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ซึ่งสามารถรองรับต่อผู้ใช้งานบริเวณ
ท่าเรือโดยสารได้ตลอดเส้นทางถนนที่เชื่อมจากท่าเรือสู่พื นที่โดยรอบ 

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าปากเกร็ด สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.36 
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รูปที่ 5.36 การเดินทางเข้า-ออกของท่าปากเกร็ด 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าปากเกร็ด มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทางเข้า
มายังท่าเรือและผู้ที่เดินทางออกจากท่าเรือในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ท้าให้เมื่อวิเคราะห์ร่วมกับแผนที่
กิจกรรมข้างต้น พบว่า ท่าปากเกร็ดนั นเป็นเป็นท่าเรือที่มีบทบาทหนาที่ในการเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทาง แต่ในขณะเดียวกัน เนื่องจากบริเวณพื นที่มีกิจกรรมเชิงพาณิชย์อยู่ตลอดถนนสายหลัก ท้าให้
ผู้ที่เดินทางมายังท่าเรือสามารถท้ากิจกรรมในบริเวณนั น ก่อนที่จะเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นที่
อ่ืนๆ กท็้าได้โดยง่าย  

 2. ท่าราษฎร์บูรณะ 

 
รูปที่ 5.37 การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าราษฎร์บูรณะ 

 จากรูปที่ 5.37 แสดงให้เห็นถึงกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินของท่าราษฎร์บูรณะในแต่ละ
ช่วงเวลา จากการศึกษาพบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าผู้ใช้งานท่าเรือจะท้ากิจกรรมตั งแต่บริเวณที่
เชื่อมต่อเข้าสู่ท่าเรือ อันเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม ส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นการ
เดินทางเพ่ือเข้าสู่พื นที่ท่าเรือโดยสาร ในขณะที่ช่วงเวลาการเดินทางอ่ืนๆ ผู้ใช้งานท่าเรือจะขยับห่าง
จากพื นที่ท่าเรือไปยังกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรมเป็นหลัก อาจ
กล่าวได้ว่า ท่าราษฎร์บูรณะนั นมีการเข้ามาท้ากิจกรรมบริเวณท่าเรืออยู่เบาบาง ส่วนใหญ่เป็นลักษณะ
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ของผู้ที่อยู่อาศัยในละแวก ดังนั นจึงจ้าเป็นต้องวางแผนการเชื่อมต่อพื นที่ท่าเรือกับพื นที่ภายนอกให้
สามารถเดินเท้าและใช้ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ได้อย่างสะดวกและปลอดภัยเพ่ือดึงดูดให้เกิดการ
ใช้งานพื นที่ท่าเรือโดยสารเพิ่มมากขึ น 

 ในส่วนของบทบาทหน้าที่ของท่าราษฎร์บูรณะ สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 5.38 

 
รูปที่ 5.38 การเดินทางเข้า-ออกของท่าราษฎร์บูรณะ 

 จากรูปสามารถวิเคราะห์ได้ว่า ผู้ที่เดินทางมายังท่าราษฎร์บูรณะ มีสัดส่วนเป็นผู้ที่เดินทาง
ออกจากท่าเรือในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นเป็นหลักสะท้อนให้เห็นถึงบทบาทของท่าเรือนี ว่าเป็นจุดเปลี่ยน
ถ่ายการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือในละแวก มากกว่าจะเป็นพื นที่รองรับกิจกรรมของคนในพื นที่  
ประกอบกับการที่เป็นท่าเรือเสริม ก็ท้าให้การใช้งานพื นท่ีบริเวณท่าเรือไม่หนาแน่น   

 

 ดังนั น จึงสามารถสรุปได้ว่า ท่าเรือส่วนใหญ่มีการท้ากิจกรรมในบริเวณใกล้เคียงกับพื นที่
ท่าเรือในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า แต่ทั งนี  ก็นับว่าเป็นกิจกรรมที่อยู่ไกลเกินกว่าระยะเดินเท้า 400 
เมตร ส่งผลให้ผู้ที่ใช้งานท่าเรือโดยสารไม่ได้เข้ามท้ากิจกรรมบริเวณรอบท่าเรือเท่าใดนัก สะท้อนไปถึง
บทบาทของท่าเรือทีเกิดขึ น จึงสรุปได้ว่า ปัจจุบันท่าเรือมีบทบาทหน้าที่ในการเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางเป็นหลัก แต่ไม่สามารถก่อให้เกิดการดึงดูดการเข้ามาท้ากิจกรรมในพื นที่ได้ ดังนั นอาจจะต้อง
วางแผนในเชิงนโยบายและการพัฒนา เพ่ือให้เกิดการเชื่อมต่อระหว่างพื นที่ภายนอกกับพื นที่ท่าเรือได้
อย่างสะดวกมากยิ่งขึ น   

  

5.4 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือโดยสารและการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ 

 จากการรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ผลของการศึกษาทั งหมด สามารถสรุปตามกลุ่ม
ความส้าคัญของท่าเรือได้ ดังนี   
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 1.  ท่าเรือท่ีมีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือมาก ได้แก่  

 ท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือและเชื่อมต่อระบบราง อันได้แก่ ท่า
สาทร มีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานที่ท้างาน และมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
การเดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าเรือสาทรนิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือ
ด้วยรถไฟฟ้า รองลงมาคือการเดินเท้าเข้าถึงพื นที่ โดยท่าสาทรมีลักษณะของการ
เป็นสถานที่ต้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
ในขณะที่ช่วงเวลาไม่เร่งด่วนจะมีลักษณะเป็นการเดินทางออกจากท่าเรือไปยัง
สถานที่ปลายทาง โดยท่าสาทรจะมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภทกึ่ง
พาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักซ่ึงหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 

 ท่าเรือที่จอดทั้ง 5 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าวังหลัง และท่าสี่พระยา 
โดยท่าวังหลังมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานศึกษา และมีวัตถุประสงค์
เพ่ือการเดินทางไปเรียนเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าวังหลังนิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือ
ด้วยการเดินเท้าเพ่ือเชื่อมต่อรถโดยสารสาธารณะ โดยท่าวังหลังมีลักษณะของการ
เป็นสถานที่ปลายทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า ในขณะที่ช่วงเวลาอ่ืนๆท่าวังหลัง
จะท้าหน้าที่เป็นสถานที่ต้นทาง โดยท่าวังหลังจะมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรม
ประเภทกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณใกล้เคียงกับท่าเรือซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาไม่
เร่งด่วน ในขณะที่ท่าสี่พระยา ลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังที่ท้างาน และมี
วัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าสี่พระยานิยมเดิน
ทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยรถโดยสารสาธารณะ โดยท่าสี่พระยามีลักษณะของการ
เป็นสถานที่ต้นทาง โดยท่าสี่พระยาจะมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภท
กึ่งที่อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลา
เร่งด่วนตอนเย็น 

 ท่าเรือที่จอด 4 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่านนทบุรี และท่าพระราม7 
โดยท่านนทบุรีมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานศึกษา และมีวัตถุประสงค์
เพ่ือการเดินทางไปเรียนเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่านนทบุรีนิยมเดินทางเข้า-ออกจาก
ท่าเรือด้วยการเดินเท้าเพ่ือเชื่อมต่อรถโดยสารสาธารณะ โดยท่านนทบุรีมีลักษณะ
ของการเป็นสถานที่ต้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
ในขณะที่ช่วงเวลาอ่ืนๆท่านนทบุรีจะท้าหน้าที่เป็นสถานที่ปลายทาง โดยท่านนทบุรี
จะมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภทก่ึงพาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลัก
ซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า ในขณะที่ท่าพระราม 7 มีลักษณะการ
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เดินทางจากบ้านไปยังตลาดและห้างสรรพสินค้า และมีวัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทาง
ไปซื อของเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าพระราม 7 นิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยรถ
โดยสารสาธารณะ โดยท่าพระราม 7 มีลักษณะของการเป็นสถานที่ต้นทางใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า ในขณะที่ช่วงเวลาอ่ืนๆ ท่าพระราม 7 จะท้าหน้าที่เป็น
สถานที่ปลายทาง โดยมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมบริเวณรอบท่าเรือเป็น
หลัก ซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 

2) ท่าเรือที่มีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือปานกลาง ได้แก่ 

 ท่าเรือที่จอด 3 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าเตียน และท่าโอเร็ลเต็ล โดย
ท่าเตียนมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานทีท้างาน มีวัตถุประสงค์เพ่ือการ
เดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าเตียนนิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วย
การเดินเท้าเพ่ือเชื่อมต่อรถโดยสารสาธารณะ โดยเตียนมีลักษณะของการเป็น
สถานที่ปลายทางตอลดวัน และมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภทกึ่ง
พาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักและสถานที่ท่องเที่ยวใกล้เคียงซึ่งหนาแน่นที่สุด
ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ในขณะที่ท่าโอเร็ลเต็ล มีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยัง
สถานที่ท้างาน และมีวัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าโอ
เร็ลเต็ล นิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยรถโดยสารสาธารณะ ท่าโอเร็ลเต็ลมี
ลักษณะของการเป็นสถานที่ปลายทาง โดยมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรม
ประเภทกึ่งที่อยู่อาศัยกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักซึ่งหนาแน่นที่สุดใน
ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 

 3) ท่าเรือที่มีการจอดของประเภทเส้นทางเดินเรือน้อย ได้แก่  

 ท่าเรือที่จอด 2 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าพายัพ และท่าวัดราชสิงขร 
โดยท่าพายัพมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานที่ท้างาน และมีวัตถุประสงค์
เพ่ือการเดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าพายัพนิยมเดินทางเข้า-ออกจาก
ท่าเรือด้วยรถโดยสารสาธารณะ มีลักษณะของการเป็นสถานที่ต้นทางในชั่วเวลา
เร่งด่วนตอนเช้า ในขณะที่ช่วงเวลาอ่ืนๆท่าพายัพจะท้าหน้าที่เป็นสถานที่ปลายทาง 
โดยท่าพายัพจะมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภทสาธารณูปการซึ่ง
หนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ในขณะที่ท่าวัดราชสิงขรมีลักษณะการเดินทาง
จากบ้านไปยังสถานที่ท้างาน และมีวัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทางไปท้างานเป็นหลัก 
ผู้ใช้งานท่าวัดราชสิงขร นิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยรถโดยสารสาธารณะ มี
ลักษณะของการเป็นสถานที่ต้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า ในขณะที่ช่วงเวลา
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อ่ืนๆ ท่าวัดราชสิงขรจะท้าหน้าที่เป็นสถานที่ปลายทาง โดยมีการกระจุกตัวของการ
ท้ากิจกรรมประเภทพาณิชยกรรมและกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักซึ่ง
หนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 

 ท่าเรือที่จอด 1 ประเภทเส้นทางเดินเรือ อันได้แก่ ท่าปากเกร็ด และท่าราษฎร์
บูรณะ โดยท่าปากเกร็ดมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานที่ท้างาน มี
วัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทางไปท้างาน ผู้ใช้งานท่าปากเกร็ดนิยมเดินทางเข้า-ออก
จากท่าเรือด้วยการเดินเท้าไปยังรถขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ท่าปากเกร็ดมี
ลักษณะของการเป็นสถานที่ปลายทางตลอดวัน มีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรม
ประเภทกึ่งพาณิชยกรรมบริเวณถนนสายหลักซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วน
ตอนเย็น ในขณะที่ท่าราษฎร์บูรณะมีลักษณะการเดินทางจากบ้านไปยังสถานที่
ท้างาน มีวัตถุประสงค์เพ่ือการเดินทางไปท้างานเป็นหลัก ผู้ใช้งานท่าราฎร์บูรณะ
นิยมเดินทางเข้า-ออกจากท่าเรือด้วยการเดินเท้า โดยท่าราษฎร์บูรณะมีลักษณะเป็น
สถานที่ปลายทางตลอดวัน โดยมีการกระจุกตัวของการท้ากิจกรรมประเภทพาณิชย 
กรรม ซึ่งหนาแน่นที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและตอนเย็น 

 ทั งนี จากการวิเคราะห์บริบทของท่าเรือพื นที่ศึกษา พบว่า สัดส่วนของผู้ที่ใช้งานท่าเรือที่เดิน
ทางเข้า-ออกมีลักษณะเป็นการเดินทางออกไปจากท่าเรือเป็นหลัก จึงสามารถกล่าวได้ว่า ความส าคัญ
ของท่าเรือไม่ได้มีความสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบ เนื่องจาก บทบาทหน้าที่ของ
ท่าเรือปัจจุบัน เป็นบทบาทของการปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นที่อ่ืนๆ การเข้ามาท้ากิจกรรม
บริเวณท่าเรือนั นมีจ้านวนน้อย ซึ่งมักขึ นอยู่กับกิจกรรมและแหล่งดึงดูดการเดินทางใกล้เคียงของพื นที่
ท่าเรือมากกว่าที่จะเป็นพื นที่รอบท่าเรือเอง ประกอบกับบริบทอ่ืนๆ ทั งในด้านการเชื่อมต่อกับรูปแบบ
การเดินทางและการเป็นท่าเรือหลัก อาทิ ท่าเรือศูนย์กลาง ที่เป็นตัวก้าหนดความส้าคัญของท่าเรือ 
และความหนาแน่นของคนที่เข้ามาใช้เรือโดยสารในแต่ละท่า การจัดการประเภทเส้นทางเดินเรือจึงมี
ไว้ส้าหรับการให้บริการท่าเรือที่มีความหนาแน่นสูง ซึ่งเป็นเหตุเป็นผลกันในด้านการคมนาคมขนส่ง
ภายในเมืองที่ต้องสอดคล้องกับประชากรผู้ใช้งาน ดังนั น การจัดกลุ่มความส้าคัญของประเภทท่าเรือ
เพ่ือก้าหนดรูปแบบการวางแผนนั น อาจไม่ใช้แนวทางที่ถูกต้องทั งหมด อาจจะต้องค้านึงถึง ข้อ
ก้าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณพื นที่ท่าเรือ การก้าหนดความสูงอาคาร การค้านึงถึงจุดเสี่ยงที่
สามารถก่อให้เกิดน ้าล้นตลิ่งเข้ามาในพื นที่ได้โดยง่าย แต่ทั งนี  การจัดกลุ่มความส้าคัญของท่าเรือ ยังคง
มีประโยชน์ต่อการเป็นฐานข้อมูลในด้านลักษณะของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มีความคล้ายคลึงกัน รวม
ไปถึงความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์พื นที่ อาจจะต้องน้ามาวิเคราะห์ร่วมกันเพ่ือสร้างแนว
ทางการพัฒนาที่เหมาะสมกับพื นที่ต่อไปในอนาคต   
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บทท่ี 6 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 งานวิจัยได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือโดยสารและการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ
โดยสาร โดยแบ่งความส้าคัญของท่าเรือจากปัจจัยในด้านความสามารถในการขนส่งของเรือโดยสาร 
จนได้ท่าเรือพื นที่ศึกษาแบ่งเป็น 6 กลุ่มจ้านวนทั งสิ น 11 ท่า เพื่อน้าไปศึกษาลักษณะของกิจกรรมการ
ใช้ประโยชน์ที่ดินโดยผ่านการส้ารวจพื นที่ นอกจากนี ยังท้าได้ท้าการศึกษาในเชิงพฤติกรรมการ
ผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารเพ่ือวิเคราะห์จุดหมายปลายทางร่วมกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินแล้วน้ามา
เปรียบเทียบความสัมพันธ์ของแต่ละกลุ่มท่าเรือดังกล่าว เพ่ือหารูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ขึ นที่
ตามความส้าคัญของซึ่งจากการศึกษาสามารถสรุปได้ดังนี  

 
รูปที6่. 1การสรุปรูปแบบการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณท่าเรือโดยสารบริเวณรมิแม่น ้าเจ้าพระยา 

 

6.1 สรุปรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น ้าเจ้าพระยา  

 จากการรวบรวมข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินและพฤติกรรมการเดินทางในแต่ละท่าเรือพื นที่
ศึกษา สามารถอธิบายและเปรียบเทียบรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน(Pattern) ในแต่ละกลุ่ม
ความส้าคัญของท่าเรือ ดังตารางที่ 6.1



 

ตารางที่ 6. 1 เปรียบเทียบการใช้ประโชน์ท่ีดินบริเวณท่าเรือโดยสาร 

 



 

 จากตารางสามารถสรุปได้ว่า แต่ละกลุ่มท่าเรือมีลักษณะของรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ใกล้เคียงกันภายในกลุ่ม  อันเนื่องมาจากต้าแหน่งที่ตั งของท่าเรือตั งอยู่บนข้อก้าหนดการใช้ประโยชน์
ที่ดินใกล้เคียงกัน ท้าให้รูปแบบของการใช้ประโยชน์ที่ดินไม่ได้มีความแตกต่างกันมาก ทั งนี  ปัญหาของ
ท่าเรือคือเรื่องการเดินเท้าเข้าสู่พื นที่และกิจกรรมที่ไม่คึกคัก ท้าให้ไม่เกิดเข้ามาท้ากิจกรรมการใช้
ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรืออย่างเต็มประสิทธิภาพ ทั งนี  ได้ท้าการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือในแต่ละช่วงเวลาการเดินทาง เพ่ือให้เห็นถึงความสัมพันธ์ของการเดินทาง
จากบริเวณพื นที่ท่าเรือ ซึ่งสามารถแสดงผลได้ดังรูปที่ 6.2  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่6. 2การเปรียบเทียบปรากฎการณ์ทีเกดิขึ นจากการเดินทางในแต่ละช่วงเวลาของผู้ใช้งานท่าเรือโดยสาร 

 
 จากรูปสามารถอธิบายได้ว่า ผู้ที่ใช้งานท่าเรือในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้ามีบทบาทรองรับ
ผู้ใช้งานท่าเรือที่มาจากสถานที่ต้นทาง และสถานที่ปลายทางอันมีต้าแหน่งอยู่ใกล้เคียงกับท่ าเรือ
โดยสาร ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความสะดวกในการเข้าไปใช้งาน ในขณะที่ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
ผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารจะเริ่มกระจายห่างออกไปจากพื นที่รอบท่าเรือ ใกล้เคียงกับถนนสายหลัก
มากกว่า สะท้อนให้เห็นว่าเรือโดยสารไม่ใช่รูปแบบที่คนนิยมใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วน เพราะระยะการรอ
รับบริการที่ล่าช้าและไม่สามารถถึงที่หมายได้ทันทีเมื่อเทียบกับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะทางบก 
ทั งนี  จากรูปยังสามารถวิเคราะห์ต่อไปได้ว่า ผู้ใช้งานท่าเรือจึงมักนิยมใช้บริการเรือโดยสารในช่วงเวลา
ไม่เร่งด่วน เห็นได้จากกิจกรรมที่เกาะกลุ่มอยู่ในบริเวณพื นที่ใกล้เคียงท่าเรือนั นมีปริมาณมากทั ง
สถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทาง สะท้อนได้ว่า การเดินทางด้วยเรือโดยสารเป็นที่นิยมในช่วงเวลา
ไม่เร่งด่วนมากกว่าเนื่องจากสามารถหลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัดจากท้องถนนได้ตลอดวัน  

เร่งด่วนตอนเช้า เร่งด่วนตอนเย็น ไมเ่ร่งด่วน 
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 สอดคล้องกับผลการศึกษาในการวิเคราะห์ปริมาณการเดินทางเข้า-ออกจากพื นที่รอบท่าเรือ
โดยสารในระยะ 400 เมตร สามารถแสดงภาพรวมของทุกท่าเรือได้ดังรูปที่ 6.3 

 
รูปที ่6. 3 ผลรวมของการเดินทางเข้า-ออกของทุกท่าเรือพื นที่ศึกษา 

  
 จากการสรุปการเดินทางเข้า-ออกในบริเวณพื นที่ท่าเรือพื นที่ศึกษา พบว่า ในแต่ละช่วงเวลา
ของท่าเรือพื นที่ศึกษา เป็นการเดินทางออกจากท่าเรือเพ่ือเดินทางต่อเนื่องไปยังพื นที่อ่ืนๆ โดยมี
สัดส่วนมากกว่าผู้ที่เดินทางเข้ามายังพื นที่ท่าเรืออย่างชัดเจน ดังนั น ปัจจุบันท่าเรือจึงเป็นเพียงพื นที่
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยังพื นที่ภายนอก ไม่ได้เกิดการเข้ามาท้ากิจกรรมโดยรอบท่าเรือ ดังนั น 
ความส้าคัญของท่าเรือโดยสารจึงไม่ได้สัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์ที่ดิน ยกเว้นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์
ที่ผู้ใช้งานท่าเรือสามารถเข้ามาใช้ประโยชน์ได้ก่อนที่จะเดินทางต่อไปยังพื นที่อ่ืนๆ ส่งผลให้พื นที่ท่าเรือ
ไม่ได้รับการพัฒนาอย่างเป็นรูปธรรม ดังนั น ในการศึกษานี จึงได้พยายามรวบรวมข้อมูลอันเกี่ยวข้อง
ทั งหมดเพ่ือเป็นฐานข้อมูลให้สามารถน้าไปเสนอแนะการวางแผนทั งในเชิงของนโยบาย และการ
พัฒนาพื นที่รอบท่าเรือได้อย่างเหมาะสมกับลักษณะของการใช้ประโยชน์รอบท่าเรือได้ต่อไปในอนาคต 
 
6.2 ข้อเสนอแนะ  

 ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ต้องการทราบถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือ
โดยสารอันแตกต่างกันตามประเภทของท่าเรือ จากข้อมูลด้านการสัญจรทางน ้าและการใช้ประโยชน์
ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสาร เพ่ือให้สามารถน้าไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนแนวทางหรือนโยบายเพ่ือ
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ส่งเสริมการใช้ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือโดยสารได้ต่อไปในอนาคตนั น จึงได้เสนอแนะแนวทางที่คิด
ว่าเหมาะสมต่อการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือไว้ดังต่อไปนี  

 6.2.1 ข้อเสนอแนะในด้านการบูรณาการการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ
โดยสาร 

 1) การรวบรวมองค์ความรู้ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ทั งการใช้ประโยชน์ที่ดิน การคมนาคมขนส่ง และโครงสร้างพื นฐาน ให้สามารถแสดงข้อมูลเชิงพื นที่ให้
เป็นมาตรฐานเดียวกัน เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานต่างๆที่จะน้าข้อมูลตรงนี ไปเป็นข้อมูลประกอบ
ในการวางแผน รวมถึงประชาชนทั่วไป เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อการวางแผนร่วมกันของหน่วยงานต่างๆ
อย่างเป็นระบบและรวดเร็ว 

 2) การค้านึงถึงข้อจ้ากัดในการพัฒนาพื นที่ริมน ้า เนื่องจากพื นที่ริมน ้ามีข้อจ้ากัดในการพัฒนา
มาก ตั งแต่ข้อจ้ากัดทางภูมิศาสตร์ ข้อจ้ากัดจากการควบคุมทางกฎหมาย และการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะที่มุ่งเน้นการสัญจรทางบก จนละเลยการพัฒนาการสัญจรทางน ้าให้มีประสิทธิภาพ ดังนั น
เพ่ือยกระดับการสัญจรทางน ้าให้มีความส้าคัญต่อไปในอนาคตจึงควรมีการวางแผนการพัฒนาการใช้
ประโยชน์ที่ดินริมน ้าที่มีความชัดเจน เหมาะสม และไม่ท้าลายต่อสภาพบรรยากาศเดิมของพื นที่ริมน ้า 
โดยได้เสนอแนะการพัฒนาพื นที่ริมน ้าโดยอิงจากท่าเรือพื นที่ศึกษา ดังต่อไปนี  

 ท่าเรือที่มีความส้าคัญสูง ทั งนี  ได้แก่ ท่าสาทร ท่าวังหลัง ท่าสี่พระยา ท่านนทบุรี 
และท่าพระราม 7 อันเป็นท่าท่ีมีการใช้งานหนาแน่น จึงจ้าเป็นต้องจัดเตรียมพื นที่ใน
การรองรับบริการของผู้ที่ใช้งานท่าเรืออย่างเหมาะสม ทั งพื นที่สาธารณะ พื นที่
ส้าหรับการเปลี่ยนถ่ายการเดินทางท่ีไม่กระทบต่อการเดินทางหลักบนท้องถนน และ
การเข้าถึงด้วยการเดินเท้าจากถนนสายหลักได้โดยง่าย ยกตัวอย่าง ท่าเรือสาทร 
ปัจจุบันเป็นท่าเรือศูนย์กลางที่มีความหนาแน่นของผู้ใช้งานท่าเรือมาก มีการ
เชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะที่หลากหลาย แต่ลักษณะทางกายภาพในปัจจุบัน
ไม่ได้สะท้อนความส้าคัญดังกล่าว เนื่องจากไม่มีการจัดสรรการใช้ประโยชน์ พื นที่
อย่างเหมาะสม จึงควรริเริ่มตั งแต่การจัดการพื นที่ริมน ้าให้อยู่ในสภาพสวยงาม 
สามารถดัดแปลงพื นที่ใต้รถไฟฟ้าให้น้ามาใช้ประโยชน์ได้ดียิ่งขึ น อีกทั ง พื นที่ท่ารถ
สองแถวในบริเวณดังกล่าว ก็ควรท้าให้เหมาะสมและแบ่งเป็นสัดส่วนชัดเจนให้เป็น
พื นที่รองรับผู้ใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือยกระดับให้ท่าเรือสาทรได้ใช้ประโยชน์
อย่าง อ่ืน เช่นเป็นพื นที่ พักผ่อนหย่อนใจของคนในชุมชน และพื นที่รองรับ
นักท่องเที่ยวที่เปลี่ยนถ่ายไปยังสถานที่ท่องเที่ยวต่างๆ เป็นต้น 
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 ท่าท่ีมีความส้าคัญปานกลาง ถึง น้อย ได้แก่ ท่าเตียน ท่าโอเร็ลเต็ล ท่าพายัพ ท่าราช
สิงขร ท่าปากเกร็ดและท่าราษฎบูรณะ อันเนื่องมาจากเป็นท่าที่มีความหนาแน่นของ
ผู้ใช้งานขึ น-ลงท่าเรือน้อย ท้าให้บริเวณท่ามีความเสื่อมโทรม และมีกิจกรรมไม่
หนาแน่น ดังนั น ควรมีการก้าหนดให้มีพื นที่สาธารณะในบริเวณริมแม่น ้า เพ่ือสร้าง
บรรยากาศเปิดโล่ง และสามารถประยุกต์พื นที่ดังกล่าวให้สามารถท้ากิจกรรมในวัน
เทศกาลต่างๆ เป็นพื นที่ที่คุณภาพเหมาะสมต่อการให้บริการชุมชนในละแวก และผู้
ที่เข้ามาใช้งานท่าเรือ  

 2) ศักยภาพในการให้บริการในแต่ละกลุ่มท่าเรือ จากการศึกษาความส้าคัญของกลุ่มท่าเรือ
จะเห็นได้ว่า แต่ละกลุ่มท่าเรือนั นมีศักยภาพและขอบเขตในการให้บริการที่แตกต่างกัน ซึ่งท้าให้ง่าย
ต่อการวางแผนการพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละกลุ่มท่าเรือ ซึ่งจากการศึกษาทั งหมดท้าให้
ทราบว่าพื นที่รอบท่าเรือบริเวณใดที่มีคนเข้าไปท้ากิจกรรมมาก ซึ่งจะท้าให้สามารถวางแผนพัฒนาการ
เชื่อมต่อพื นที่ท่าเรือเข้าสู่บริเวณดังกล่าวได้อย่างเหมาะสม เอื อต่อการเพ่ิมความสะดวกสบายนการใช้
เข้างาน และตอบโจทย์ในการพัฒนาพื นที่รอบท่าเรือให้สามารถยกระดับท่าเรือให้ไม่เป็นเพียงจุด
เปลี่ยนถ่ายการเดินทาง แต่ห้ามารถเข้าไปท้ากิจกรรมได้เป็นเวลานาน พักผ่อนตามอัทยาศัย และเกิด
ปฏิสัมพันธ์กับพื นที่ริมน ้าอย่างแท้จริง 

 3) การควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน เพ่ือให้แผนพัฒนาได้ถูกน้าไปปฏิบัติให้สัมฤทธิ์ผล จึง
ต้องอาศัยมาตการต่างๆในการควบคุมการพัฒนา โดยเฉพาะพื นที่ริมน ้าอันเป็นที่ดินของเอกชน ให้
พัฒนาไปอย่างสอดคล้องกับพื นที่อ่ืนๆ และไม่กระทบต่อความปลอดภัย สภาพแวดล้อม บรรยากาศ
ของพื นทีริมน ้า  ป้องกันการขัดแย้งในด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินผิดประเภท และการปลูกสร้างอาคาร
ที่ไม่ถูกต้อง ซึ่งมาตรการดังกล่าวประกอบไปด้วย 

 กฎหมายผังเมือง ได้แก่ พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 ในการวางและจัดท้าผัง
เฉพาะ ซึ่งเป็นควบคุมการใช้ประโยชน์ที่ดิน ความหนาแน่นในการพัฒนา และข้อก้าหนดที่
สอดคล้องต่อลักษณะเฉพาะของพื นที่  

 กฎหมายควบคุมอาคาร ได้แก่ พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ซึ่งเป็นการห้าม
ก่อสร้าง ดัดแปลงใช้ หรือเปลี่ยนแปลงอาคารบางชนิด ซึ่งจุดมุ่งหมายส้าคัญเพ่ือเป็นการ
ค้านึงถึงความปลอดภัยของพื นที่ที่ริมน ้าที่มีความเสี่ยงจากน ้าท่วมถึง และความหนาแน่นของ
อาคารที่มีส่งผลต่อความปลอดภัยของผู้ที่อยู่พื นที่ 

 4) มาตรการจูงใจในการพัฒนา ซึ่งมาตรการที่มีประโยชน์อย่างมากต่อการวางแผนควบคุม
และพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินในพื นที่ คือ มาตรการด้านภาษี กล่าวคือ ใช้มาตรการด้าเนินการด้าน
ภาษีในการส่งเสริมการพัฒนาที่ดินให้มีความหลากหลาย เช่น การลดหย่อนภาษีให้กับพื นที่เอกชนที่มี
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การเว้นระยะถอยร่นที่เหมาะสมและใช้ระยะถอยร่นนั นให้เกิดประโยชน์แก่บุคคลทั่วไป อาทิ ใช้พื นที่
ดังกล่าวเป็นพื นที่สวนสาธารณะ แก่ชุมชนในละแวก หรือจัดท้าเป็นพื นที่ค้าขายขนาดเล็กที่มีระเบียบ 
เพ่ือให้เกิดการหมุนเวียนเข้ามาใช้พื นที่บริเวณท่าเรือมากยิ่งขึ น เป็นต้น  



 

รายการอ้างอิง 
 

Lanree Ashir. (ไม่ปรากฎปีที่พิมพ์). THE RELATIONSHIP BETWEEN LANDUSE AND 
TRANSPORTATION.   https://www.academia.edu/9241489 

Paul Mitchell Hess, Anne Vernez Moudon, and Miles G. Logsdon. (2001). Measuring 
Land Use Patterns for transportation Research.   
https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/activityuse.html 

Vukan R. Vuchic. (1981). Urban Public Transportation Systems 
https://www.eolss.net/Sample-Chapters/C05/E6-40-02-02.pdf 

กรมเจ้าท่า. (2558). รายงานการส้ารวจความหนาแน่นผู้โดยสารเรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา
ประจ้าปีงบประมาณ 2558. กลุ่มสถิติวิเคราะห์ ส้านักแผนงานกรมเจ้าท่า.  

กระทรวงคมนาคม. (2554). ปริมาณผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนภายในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล. แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 2554-2558.  

ฉัตรดนัย เลือดสกุล. (2555). การศึกษาค่าดัชนีการเดินเท้า: กรณีศึกษาภายในเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา. มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  

ปรัญญู เฟื่องเพียร. (2553). ปัจจัยในการส่งเสริมการเดินทางด้วยเรือด่วนเจ้าพระยาเชื่อมต่อโครงข่าย
ขนส่งมวลชนระบบราง. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 

พนิต ภู่จินดา. (2556). ความรู้พื นฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชน. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย: 
ส้านักพิมพ์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 

ส้านักนโยบายและแผนการขนส่ งและจราจร .  (2554 a). แบบจ้ าลองกรุ ง เทพมหานคร.   
http://mistran.otp.go.th/publish/DataCatSubDetail.aspx?Auto=6&MasterAuto=4 

ส้านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2554b). สาระส้าคัญเชิงยุทธศาสตร์ตามแผนแผน
หลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554 – 2563. แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่ง
และจราจร พ.ศ. 2554 – 2563.  

สุขวิมลเสรี, ธนัช. (2547). รูปแบบการใช้ที่ดินที่เกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางน ้าบริเวณ
ริมฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ. จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย.    

 

 

http://www.academia.edu/9241489
http://www.eolss.net/Sample-Chapters/C05/E6-40-02-02.pdf
http://mistran.otp.go.th/publish/DataCatSubDetail.aspx?Auto=6&MasterAuto=4


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 

 



   132 

 

 

 
ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

ชื่อ-สกุล : นางสาว เธียรวนันต์  จอมสืบ (เตย) 

เกิดเม่ือวันที่ 25 ธันวาคม พ.ศ. 2534  

ปัจจุบันอาศัยอยู่กับ คุณพ่อ คุณแม่ และสุนัขอีก 4 ตัว ณ บ้านเลขที่ 31/564 หมู่บ้าน
สินธานีแกรนวิลล์ ต้าบลรังสิต อ้าเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี 12110   

และท้างานเป็นผู้ช่วงวิจัย ณ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต  

ประวัติการศึกษา  

ระดับปริญญาตรี (จบการศึกษาเมื่อปีพ.ศ. 2556)  สาขาวิชาการผังเมือง หลักสูตรการ
ผังเมืองบัณฑิต คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการผังเมือง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 

สิ่งที่ภาคภูมิใจ คือ ครั งหนึ่งได้เข้ามาเป็นนิสิตที่ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญภาพ
	สารบัญตาราง
	สารบัญแผนภูมิ
	บทที่ 1
	บทนำ
	1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ในการศึกษา
	1.3 ขอบเขตการศึกษา
	1.3.1 ขอบเขตด้านพื้นที่

	1.3.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา
	1.4 ขั้นตอนและวิธีการศึกษา

	1.5 กรอบงานวิจัยของการศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์บริเวณท่าเรือโดยสารริมแม่น้ำเจ้าพระยา
	1.6 ข้อจำกัดในการศึกษา
	1.6.1 ข้อจำกัดในการเก็บข้อมูลภาคสนาม
	1.6.2 ข้อจำกัดในส่วนของเนื้อหา

	1.7 นิยามศัพท์ที่ใช้ในการศึกษา
	1.8 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ

	บทที่ 2
	ทบทวนวรรณกรรม
	2.1.1 ลักษณะการเดินทางในเมือง
	2.1.2 แนวคิดพื้นฐานระบบขนส่งสาธารณะ
	2.2 การสัญจรทางน้ำ
	2.2.1 บทบาทของเรือโดยสารที่มีต่อการคมนาคมขนส่งภายในเมือง
	2.2.2 รูปแบบการสัญจรทางน้ำ
	2.2.3 ลักษณะเฉพาะของการสัญจรทางน้ำ
	2.2.4 กรณีศึกษาของเรือโดยสารที่ให้บริการภายในพื้นที่เมือง

	2.3 แนวคิดความสัมพันธ์ของการคมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ที่ดิน
	2.4 ข้อจำกัดการพัฒนาบริเวณริมแม่น้ำเจ้าพระยา
	2.4.2 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานครและเทศบัญญัติท้องถิ่น
	2.4.3 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน

	2.5 งานวิจัยและโครงการที่เกี่ยวข้อง
	2.5.1 งานวิจัยอันเกี่ยวข้องกับการสัญจรทางน้ำ
	2.5.2 งานวิจัยอันเกี่ยวข้องกับรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ

	2.6 สรุป

	บทที่ 3
	ระเบียบวิธีวิจัย
	3.1 กระบวนการวิจัย
	3.2 วิธีการรวบรวมข้อมูล
	3.2.1 ข้อมูลปฐมภูมิ
	3.2.2 ข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลสถิติต่างๆ

	3.3 วิธีการศึกษาและระเบียบวิธีวิจัย
	3.4 ขั้นตอนการศึกษา
	3.5 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา
	3.5.1 เกณฑ์การเลือกพื้นที่ศึกษา
	3.5.1.1 องค์ประกอบของเรือโดยสาร
	3.5.1.2 องค์ประกอบของท่าเรือโดยสาร

	3.5.2 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา
	3.5.3 สรุปพื้นที่ศึกษา

	3.6 เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์
	3.6.1 การสำรวจด้านกายภาพ
	3.6.2 การสำรวจโดยใช้แบบสอบถาม
	3.6.2.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง
	3.6.2.2 ช่วงเวลาในการแจกแบบสอบถาม


	3.7 เครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์แบบสอบถาม

	บทที่ 4
	พื้นที่ศึกษา
	4.1 การเปลี่ยนแปลงของพื้นที่ริมแม่น้ำเจ้าพระยา
	4.2 ความสำคัญของพื้นที่ศึกษา
	4.2.1 รูปแบบการใช้ประโยชน์ประโยชน์ที่ดินบริเวณท่าเรือพื้นที่ศึกษา

	4.3 ลักษณะของผู้ใช้งานท่าเรือพื้นที่ศึกษา
	4.3.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้งานท่าเรือ

	4.4 การเปรียบเทียบองค์ประกอบด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินตามความสำคัญของท่าเรือ
	4.5 สรุปความสัมพันธ์เบื้องต้นระหว่างความสำคัญของท่าเรือพื้นที่ศึกษากับการใช้ประโยชน์ที่ดิน

	บทที่ 5
	ปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือโดยสาร
	5.2 ปัจจัยพฤติกรรมการเดินทาง
	5.3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการเดินทางกับการใช้ประโยชน์ที่ดินอันเป็นจุดหมายปลายทาง
	5.3.1 จุดหมายการเดินทางกับเส้นทางประจำที่ใช้ในการเดินทางจากท่าเรือ
	5.3.2 จุดมุ่งหมายการเดินทางตามช่วงเวลาการเดินทาง
	5.3.2.1 รัศมีการให้บริการของท่าเรือพื้นที่ศึกษาในแต่ละช่วงเวลา
	5.3.2.2 การวิเคราะห์การเคลื่อนที่ของการเดินทางของผู้ใช้งานท่าเรือในแต่ละช่วงเวลา

	5.3.3 การใช้ประโยชน์ที่ดินในรัศมี 400 เมตรรอบท่าเรือพื้นที่ศึกษา

	5.4 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือโดยสารและการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือ

	บทที่ 6
	บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	6.2 ข้อเสนอแนะ
	6.2.1 ข้อเสนอแนะในด้านการบูรณาการการวางแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินรอบท่าเรือโดยสาร


	รายการอ้างอิง
	ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์

