
บทท่ี 1 

บทนำ

1.1 ท่ีมาและความสำคัญ'ของปัญหา

การขนส่ง หมายถึง วิธีการเคลื่อนย้ายคน ลัตว์ ล่ืงของ โดยเกี่ยวข้องกับพาหนะ 
อันเนื่องมาจากความต้องการย้ายที่ตั้ง ลักษณะพิเศษของการขนส่งคือ อุปสงค์ท่ีมีต่อการขนส่งน้ัน 
เป็นอุปสงค์สืบเน่ือง (Derived Demand) กล่าวคือ ผู้ใช้บริการไม่ไต้มีอุปสงค์ต่อการขนส่งโดยตรง 
แต่เป็นอุปสงค์สืบเนื่องมาจากความต้องการเคลื่อนย้ายเปลี่ยนสถานที่เพื่อหาความพอใจสูงสุด ใน 
ลักษณะนี้การขนส่งมีฐานะเป็นบริการขั้นกลางเปรยบเสมือนเครื่องมีอที่นำไปสูเป้าหมาย ไม่ใช่
เป้าหมายของตัวมันเอง แต่เป้าหมายของการบริการขนส่งก็คือการเปลี่ยนแปลงที่ตั้งของบุคคล
หรือสินค้าน้ันเอง (ประจักษ์ ศกุนตะลักษณ์, 2529)

การขนส่งถือไต้ว่าเป็นปัจจัยพื้นฐานที่สำคัญต่อการพัฒนาและส่งเสริมให้เกิด 
ความเจริญเติบโตของประเทศ การขนส่งช่วยลดความได้เปรืยบเสืยเปรืยบระหว่างพื้นที่ต่างๆ ให้ 
น้อยลง ก่อให้เกิดความเชื่อมโยงระหว่างสาขาการผลิตต่างๆ ของประเทศ อำนวยให้กิจกรรมต่างๆ 
สามารถดำเนินไปได้อย่างราบรื่น ประซาซนสามารถเดินทางได้อย่างสะดวก นำไปสูการ
แลกเปลี่ยนสินค้าและบริการ และก่อให้เกิดรายได้ตามมา นอกจากนี้การขนส่งยังมผีลต่อลังคม 
วัฒนธรรม และวิถึชีวิตของคนอีกด้วย ในปัจจุบันอาจกล่าวได้ว่าระบบการขนส่งสามารถเป็น 
ตัวซี้วัดความเจริญเติบโตของประเทศต่างๆ ได้อีกด้วย ตังนั้นรัฐบาลในประเทศต่างๆ จึงให้ 
ความสำคัญกับการพัฒนาระบบการขนส่งในประเทศของตน เพื่อให้มีระบบการขนส่งที่มี 
ประสิทธิภาพและสามารถตอบสนองความต้องการของประชาซนได้อย่างเพียงพอ

หนึ่งในการลงทุนท่ีสำคัญของโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยคือ การลงทุนใน 
ด้านการคมนาคมขนส่ง เนื่องจากการเติบโตอย่างรวดเร็วของเศรษฐกิจของไทยในช่วงที่ผ่านมา 
ส่งผลให้เกิดปัญหาโครงสร้างพื้นฐานไม่เพียงพอ ตังนั้นในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งซาต ิ
ฉบับท่ี 8 (2540-2544) จึงกำหนดแผนงานที่จะพัฒนาระบบการขนส่งให้เชื่อมโยงการขนส่งระบบ 
อื่นและรองรันกิจกรรมทางเศรษฐกิจในพื้นที่ต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพ จากตารางแสดงมูลค่าการ 
ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานของไทย (ตารางท่ี 1.1)พบว่าต้ังแต่แผนฯ 6 จนกระท่ังถึงแผนฯ 8 มูลค่า 
การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานของไทยในสาขาการคมนาคมขนส่งมีมูลค่าเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยเฉพาะในแผนฯ 8 มูลค่าการลงทุนในด้านการคมนาคมขนส่งนั้นมีมูลค่าการลงทุนสูงที่ลุด ซ่ึง
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พบว่านอกจากจะเป็นการลงทุนเพื่อพัฒนาระบบขนส่งของประเทศให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นน.ย้ว 
ส่วน'พน่ึงยัง เป็น.งบลงทุนเพ่ีอการปร้บป?งและแก้ไขปัญหา,จราจรของกรุง เทพมหานคร่ซ่ึง เป็นเมือ-ง 
ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจที่สำคัญอย่างมากของไทย

ตารางท่ี 1.1 ยูลค่าการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานของไทย
ห น ่ว ย  : ล ้า น บ า ท

สาขา แผนฯ 6
(2530-2534)

แผนฯ 7 
(2535-2539)

แผนฯ 8 
(2540-2544)

พลังงาน 233,882 461,817 422,878
สือสาร 69,506 234,078 194,989
คมนาคมขนส่ง 189,124 516,381 1,090,201
สาธารณูปการ 29,420 100,100 229,263

รวม
J . «

521,868 1,313,376 1,937,281
ท่ีมา : วารสารส่งเสริมการลงทุน ปีท่ี 8 ฉบับท่ี 1 มีนาคม พ.ศ. 2540

จากการขยายตัวอย่างรวดเร็วของกรุงเทพมหานครส่งผลให้เกิดปัญหาที่สำคัญ 
อย่างหนึ่งตามมา น่ันคือ ปัญหาการจราจร เนึ่องจากการที่กรุงเทพฯเป็นเมืองศูนย์กลางความ 
เจริญต่างๆ ทั้งทางด้านเศรษฐกิจการพาณิชย์ การคมนาคมขนส่ง การคืกษา และการเมืองการ 
ปกครองส่งผลให้เกิดการโยกย้ายถิ่นฐานของประชากรมากขึ้นจากตารางแสดงจำนวนประชากร 
ของกรุงเทพมหานครจากการทะเบียน พ.ศ. 2541-2546 (ตารางที่1.2) พบว่ามีจำนวนประชากร 
เพิ่มมากข้ึนในทุกปี โดยตั้งแต่ปี พ.ศ. 2541 ถึงปี พ.ศ. 2546 มีจำนวนเพิ่มจาก 5,647,799 คนเป็น 
5,844,607 คน คิดเป็น 3.4847 เท่า ชึ่งหากนำจำนวนประชากรในเขตกรุงเทพมหานครปี พ.ศ. 
2546 ไปเทียบกับจำนวนประชากรในภาคต่างๆ ในปีเดียวกัน (จากตารางที่ 1.3) จะพบว่าจำนวน 
ประชากรในจังหวัดกรุงเทพมหานครเพียงจังหวัดเดียวกลับมีจำนวนสูงกว่าจำนวนประชากรของ 
ภาคกลางส่วนกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตกทั้งภาค นั่นแสดงให้เห็นถึงจำนวนของ 
ประชากรท่ีสูงมากของจังหวัดกรุงเทพมหานคร และจากการที่ประชากรมีจำนวนเพิ่มมากขึ้นในแต่ 
ละปีในขณะที่พื้นที่มีจำกัด จึงส่งผลให้เกิดปัญหาความแออัดตามมา โดยในปี พ.ศ. 2546 
กรุงเทพมหานครมีความหนาแน่นของจำนวนประชากรต่อพื้นที่เท่ากับ 3,726 คนต่อตาราง 
กิโลเมตร ซ่ึงนับว่าเป็นตัวเลขที่สูงมาก อีกทั้งประชากรที่มีมากขึ้นก็ทำให้ความต้องการเดินทาง 
ภายในกรุงเทพมหานครสูงข้ึน ปัจจุบันความต้องการเดินทางอยู่ที่ 15ล้านเที่ยวต่อวัน โดยจากการ
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เปลี่ยนแปลงในร!วง 20 ปีที่ผ่านม'Tพบ'ว่า อัตราการเพิ่มขึ้นของความต้องการเดินทางเฉลี่ยปีละ 
7.6% ซึ่งส่งผลให้ความต้องการใช้รถสูงเพิ่มตามไปด้วย จากตารางแสดงจำนวนรถใหม่ที่จด 
ทะเบียนในปี พ.ศ. 2541-2546 (ตารางที่ 1.4) พบว่าจำนวนรถใหม่ที่จดทะเบียนใน 
กรุงเทพมหานครในปี พ.ศ. 2541-2546 มีจำนวนเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่องลอดคล้องกับการ 
เพิ่มขึ้นของจำนวนประชากรในอังหวัด โดยเพิ่มจาก 151,854 คันในปี พ.ศ. 2541 เป็น 514,530 
คัน ในปี พ.ศ. 2546 แต่อย่างไรก็ตามในช่วง 20 ปีที่ผ่านมาอัตราการก่อสร้างขยายโครงข่ายถนน 
สามารถเพิ่มไต้เพียงปีละ 1.5% เท่านั้นซึ่งตํ่ากว่าอัตราการเพิ่มขึ้นของความต้องการเดินทาง 
(สุวัฒน์ สาณืสุบุตร, 2541 ะ 30-31) จึงส่งผลให้เกิดปัญหาตามมา คือ ปัญหาการจราจรติดขัด 
น้ันเอง

ปัญหาการจราจรติดขัดเป็นปัญหาที่ส่งผลถึงความเสียหายทั้งทางเศรษฐกิจและ 
อังคมไทยอย่างมหาศาล โดยส่งผลกระทบต่อกิจกรรมต่างๆ และการดำเนินชีวิตของคนเมือง 
หลวง ที่ต้องใช้เล้นทางอัญจรเพื่อการติดต่อ ทำธุรกิจ เดินทางไปทำงาน หรือไปโรงเรียน ซึ่งจาก 
การประเมินค่าเฉลี่ยของการจราจรติดขัดของผู้เดินทางในกรุงเทพมหานครขึ้น ในปี พ.ศ. 2541 
พบว่า มีค่าเฉลี่ยของการติดขัดเพิ่มขึ้นเป็น 4 ช่ัวโมง/ค,น/วัน ซึ่งการเดินทางที่เคยใช้เวลาโดยเฉลี่ย 
อยู่ 30 นาที บางครั้งอาจต้องใช้เวลาถึง 2 ช่ัวโมง ในการเดินทางเล้นเดียวกัน ซึ่งอัตราความเร็วอยู่ 
ท่ี 4-8 กิโลเมตร/ชั่วโมง และปริมาณผู้เดินทางทั้งหมดประมาณ 8 ล้านคน/วัน (ประมาณ 80% 
จากปริมาณประชากรโดยรวมของกรุงเทพมหานครที่เกินกว่า 10 ล้านคนในปัจจุบัน) จะมีชั่วโมง 
ของการจราจรติดขัดรวมท้ังหมด 11,680 ล้านชั่วโมง/ปีซึ่งเป็นชั่วโมงที่คนไม่ได้ก่อให้เกิดประโยชน์ 
ทางเศรษฐกิจใดๆ เลย อีกทั้งยังก่อให้เกิดการสูญเสียเชื้อเพลิงที่ถูกเผาผลาญจากปัญหารถติดเป็น 
จำนวนมหาศาลอีกด้วย (พีขัย ปมานิกบุตร, 2541 ะ 127-134 ) นอกจากนี้ปัญหาการจราจรติดขัด 
ยังก่อให้เกิดผลกระทบตามมาอีกนั้นคือ ความเครียดจากการเดินทาง ปัญหาสุขภาพจากมลภาวะ 
ที่มี1จากการ'จราจร อีกทั้งเป็นอุปสรรคสำคัญต่อการพัฒนาระบบขนส่งของกรุงเทพมหานครให้ 
เป็นไปตามเปัาหมายที่วางไวัด้วย ซึ่งเหล่านี้เป็นการเน้นยํ้าให้เห็นถึงความสำคัญและความ
รุนแรงของปัญหาการจราจรที่ทั้งรัฐบาลและเอกซนกำอังเร่งแก้ไขปัญหานี้อย่างจริงอังในปัจจุบัน
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ตารางท่ี 1.2 จำนวนประชากรของกรุง๓ พมหานครจากการทะเบียน พ.ศ.2541-2546
ห น ่ว ย  : ค น

2541 2542 2543 2544 2545 2546
จำนวน 5,647,799 5,662,499 5,680,380 5,726,203 5,782,159 5,844,607

ที่มา : กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย

ตารางท่ี 1.3 จำนวนประชากรจากการทะเบียน จำนนกเป็นรายภาคพ.ศ.2546
ห น ่ว ย  : ค น

ภาค จำนวนประชากร เนอท่ี ความหนาแน่น
ตาราง กม. ต่อ ตาราง กม.

ทั่วราชอาณาจักร 63,079,765 513,115.000 123
กรุงเทพมหานครและ 9,815,354 7,761.737 1,265

ปริมณฑล
ก% งเทพ ม หานค? 5 ,8 4 4 ,6 0 7 1 ,5 68 .7 37 3 ,7 2 6

ภาคกลางส่วนกลาง 3,008,118 16,593.5 181.28
ภาคตะวันออก 4,350,206 36,502.5 119.18
ภาคตะวันตก 3,657,970 43,047.1 84.98
ภาคเหนือ 12,088,571 169,644.3 71.26
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 21,659,698 168855.3 128.27
ภาคใต้ 8,499,848 70715.2 120.2

ที่มา ะ กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย

ตารางท่ี 1.4 จำนวนรถใหม่ที่จดทะเบียนในปีพ.ศ.2541-2546
หน่วย ะ คัน

2541 2542 2543 2544 2545 2546
ท่ัวราชอาณา'รกร 706,722 707,644 959,312 1,154,444 1,598,058 2,189,107
กรุงเทพมหานคร 151,854 195,737 256,744 299,433 423,284 514,530

ทมา : ฝ่ายสถิติการขนส่ง กองวิชาการวางแผน กรมการขนส่งทางบก



รัฐบาลนแสดงให้เห็นถึงความพยายามในการแก้ไขปัญหาจราจรโดยเฉพาะการ 
เน้นการสร้างทางด่วนและถนนเพ่ิมข้ึน แต่ทว่าความสะดวกที่เพิ่มขึ้นนี้กลับกลายเป็นปัจจัยที่เป็น 
ตัวเร่งทางอ้อมให้คนเกิดความต้องการซื้อรถเพิ่มขึ้น ส่งผลให้การจราจรติดขัดมากขึ้นอีก 
นอกจากน้ียังมีความพยายามในการออกมาตรการต่างๆ ออกมา หรน การกวดขันวินัยจราจร การ 
จัดเจ้าหน้าท่ีอำนวยความสะดวกตามจุดกลับรถ อย่าง1ไรก็ตาม ความพยายามเหล่าน้ีกลับสามารถ 
แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดไต้เพียงบางส่วนเท่าน้ัน เพราะปัจจัยสำคัญน้ันมา'จากความ'ไม่สมดุล 
ระหว่างพื้นที่ถนนกับปริมาณรถที่มีเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องตังนั้นหากรัฐสามารถลดจำนวนรถยนต์ 
บนท้องถนนลงไต้ ก็จะสามารถช่วยแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นได้ โดยแนวทางที่สำคัญ 
แนวทางหน่ึงน้ันคือ การมีระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพและมีคุณภาพที่ดี ที่สามารถจะจุงใจ 
ให้คนฟันมาใช้ประกอบกับข้อเสนอแนะของคณะที่ปรึกษาซาวเยอรมันที่เสนอให้ประเทศไทยใขั 
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน ซ่ึงสามารถแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดอย่างไต้ผลมาแล้วในต่างประเทศ 
และคาดว่าจะสามารถแก้ไขปัญหาจราจรของไทยได้ในระยะยาว ซึ่งจากแนวคิดนี้เองจึงนำไปส่ 
การสร้างระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน (Mass Rapid Transit System) ขึ้นในกรุงเทพมหาง4คร

เน่ืองจากระบบขนส่งมวลซนที่มีอยู่ในปัจจุบันซึ่งได้แก่ รถเมล์นั้น ไม่เพียงพอที่จะ 
สามารถแก้ไขปัญหาจราจรได้ ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนจึงเป็นทางเลือกอีกทางเลือกหนึ่งของ 
คนเมือง ที่น่าจะสนองความต้องการของผู้เดินทางลัญจรในเขตเมือง และยังเอื้อประโยชน์แก่ชาว 
ปริมณฑล,ได้ดีท่ีสุด และตรง'จุดท่ีสุด เพราะจากการเป็นระบบที่ลามารถขนส่งผู้โดยสารจากที่หนึ่ง 
ไปยังอีกท่ีหนึ่งไต้ครั้งละจำนวนมาก ด้วยความเร็วสูงและทางวิ่งไม่ปะปนกับยวดยานอื่นๆ รวมท้ัง 
ไม่ติดปัญหาเรื่องลัญญาณไฟจราจรบนท้องถนน ทำให้ประหยัดเวลาในการเดินทางไต้มากขึ้น 
นอกจากนี้รถไฟฟ้ายังมีส่วนในการช่วยประหยัดพลังงาน โดยเมื่อคิดเฉลี่ยต่อผู้โดยสารหนึ่งคน 
พบว่ายังมีจำนวนน้อยมากเม่ือเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล อีกท้ังรถไฟฟ้าใช้มอเตอร่ไฟฟ้าใน 
การขับเคลื่อน จึงเป็นส่วนสำคัญต่อการช่วยลดการใช้นํ้ามัน สอดคล้องกับสภาวะน้ํามันราคาแพง 
ในปัจจุบัน รวมท้ังยังมีส่วนช่วยในการลดมลพีษทางอากาศ ฝุนละออง หมอกควัน และเสืยง และ 
เนื่องจากการเป็นระบบที่ควบคุมด้วยระบบคอมพิวเตอร์จึงทำให้ระบบรถไฟฟ้าเป็นระบบขนส่งที่มี 
ความปลอดภัยสูง ตังนั้นระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเป็นระบบการให้บริการขนส่งลาธารณะที่ 
เหมาะสมเป็นอย่างมากต่อการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานคร

ปัจจุบันโครงการรถไฟฟ้าที่กำลังดำเนินการอยู่มี 2 โครงการคือ โครงการระบบ 
ขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (สายลืเขียว) ของบริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำกัด



(มหาชน) หรือกลุ่มธนายง ซึ่งเป็นโครงการรถไฟฟ้าบนทางยกระดับ และโครงการรถไฟฟ้าขนส่ง 
มวลชน (สายสีน้ําเงิน) ขององค์การรถไฟฟ้ามหานคร สำหรับโครงการทางรถไฟและถนนยกระดับ 
(สายสีแดง) หรือโครงการโอปเวลล์ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้มีการดำเนินการระยะหนึ่ง แต่ 
ได้มีการหยุดการก่อสร้างไปต้ังแต่กรกฎาคม 2540 เน่ืองจากรัฐบาลได้ยกเลิกสัมปทานกับบรืษ้ท 
โฮปเวลล์ และกำลังอยู่ในช่วงหาผู้เข้ารับสัมปทานใหม่ โดยโครงการตั้งหมดจะมีแนวทางผ่านไป 
ตามย่านธุรกิจที่สำดัญท่ีมีปริมาณการจราจรหนาแน่นตั้งลิน

โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร หรือท่ีรู้จักกันในนามของ โครงการ 
รถไฟฟ้า ธนายง หรือ รถไฟฟ้า BTS (Bangkok Mass Transit System Project) น้น่ เป็นโครงการ 
รถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการเป็นสายแรกของประเทศไทย และเป็นโครงการรถไฟฟ้าท่ีใข้เงินลงทุนจาก 
เอกซนตั้งหมดโดยไม่มีเงินทุนของรัฐบาลร่วมเลย ซึ่งสาเหตุมาจากข้อจำกัดของรัฐบาลตั้งในด้าน 
ของงบประมาณและบุคลากร รัฐบาลจึงได้กำหนดนโยบายสาธารณะใหม่ โดยเปิดโอกาสให้
เอกซนได้เข้ามาร่วมลงทุนในสักษณะของการให้สัมปทาน โดยรัฐจะให้สัมปทานแก่เอกชนเป็น
ระยะเวลา 30 ปี หลังจากนั้นจึงจะโอนกิจการให้แก่องค์การรถไฟฟ้ามหานคร ซ่ึงหลังจากการเปิด 
ให้มีผู้ย่ืนขอรับสัมปทาน ผู้ที่ได้รับการดัดเลือกคือ กลุ่มธนายง ซ่ึงได้ก่อตั้งปริษ้ท ระบบขนส่ง 
มวล,ซนก!งเทพ จำกัด (มหาชน) เพื่อเข้ารับสัมปทานโครงการก่อสร้างและประกอบการระบบ 
ขนส่งมวลชน เม่ือวันท่ี 13 กุมภาพันธ์ 2535 ส่วนโครงการรถไฟฟ้ามหานคร หรือท่ีเรืยกกันในซื่อ 
ว่า โครงการรถไฟฟ้าใต้ดิน รฟม. เป็นโครงการที่อยู่ภายใต้การดูแลขององค์การรถไฟฟ้ามหานคร 
ซึ่งปัจจุบันเปลี่ยนเป็น การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจสังกัด 
สำนักนายกรัฐมนตรีเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้างเล้นทางแรกภายใต้กรอบพระราชบัญญ้ติ ว่าด้วยการ 
ให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดำเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 กล่าวคือ ภาครัฐเป็นผู้ลงทุน 
ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานงานโยธา ในขณะที่ภาคเอกซนในฐานะผู้รับสัมปทานเป็นผู้ลงทุนในส่วน 
ของอุปกรณ์งานระบบพร้อมตั้งให้บริการ และช่อมบำรุงระบบรถไฟฟ้าเป็นเวลา 25 ปี สำหรับ 
โครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรกลายสีนํ้าเงินนั้น เป็นระบบรถไฟฟ้าใต้ดินตลอดลายต่อมา
พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ทรงพระกรุณาโปรดเกล้า พระราชทานซื่อโครงการใหม่ว่า “ โค ร งก า ร  

รถ ไฟ ฟ ้า ม ห า น ค ร  ส า ย เฉ ล ิม ร ้ช ม งค ล ” และได้มีการลงนามสัญญาสัมปทานระหว่างการรถไฟฟ้า 
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยกับบริษ้ทรถไฟฟ้ากรุงเทพ จำกัด เม่ือวันท่ี 1 ลิงหาคม 2543 บริษัท 
รถไฟฟ้ากรุงเทพ จำกัด ในฐานะผู้รับสัมปทานโครงการ รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ได้จด 
ทะเบียนเป็นนิติบุคคลตามประมวลกฎหมายแฟงและพาณิชย์ เม่ือวันท่ี 18 กุมภาพันธ์2541 มีซ่ือ 
เป็นภาษาอังกฤษว่า Bangkok Metro Company Limited ใช้อักษรย่อว่า BMCL
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โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนก?งเทพมหานครได้เปิดให้บริการคร้ังแรกในวันที่ 5 
ธันวาคม 2542 โดยเป็นระบบขนส่งมวลซนบนทางยกระดับ 2 ลายคือ สายสิลม จากสนามกีฬา 
แห่งชาติถึงสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน ระยะทางยาว 6.5 กิโลเมตร และลายสุชุมวิท จาก 
สุชุมวิท81 ถึงสถานีขนส่งหมอชิต ระยะทางยาว 17กิโลเมตรคิดเป็นระยะทางรวมประมาณ 23.5 
กิโลเมตร มีสถานีท้ังสิน 23 สถานี โดยรถไฟฟ้าบีทิเอสขบวนหนึ่งสามารถจุผู้โดยสารได้ประมาณ 
320 คน หรือประมาณ 54,000 ค,น/ชม./ทิศทาง ต่อมาวันท่ี 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 ได้มีการเปิด 
ให้บริการรถไฟฟ้าใต้ดินเป็นคร้ังแรก ซึ่งมีเล้นทางเดินรถเริ่มต้นจากสถานีหัวลำโพง ผ่านศูนย์
ประชุมแห่ง'ชาติสร็กิต้ิ ไปสินสุดท่ีบางช่ือ คิดเป็นระยะทาง 20 กิโลเมตร มีสถานีทั้งสิน 18 สถานี 
โดยรถไฟฟ้าใต้ดินขบวนหนึ่งสามารถให้บริการผู้โดยสารได้ประมาณ 40,000 คน/ชม./ทิศทาง

ในส่วนของการแก้ไขปัญหาจราจรของโครงการรถไฟฟ้าขนส่งกรุงเทพมหานคร 
จากบทสัมภาษณ์ของ ดร. การุณ ดันทรางศุ (2539) ได้กล่าวว่าได้มีการประมาณการณ์จำนวน 
ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสไว้ก่อนการเปิดใช้บริการว่าจะอยู่ที่ 750,000 คนต่อวันต่อเท่ียว โดยคาด 
ว่าจะสามารถช่วยการเดินทางของคนส่วนใหญ่ได้ประมาณร้อยละ 10 ซึ่งจะมีความหมาย ถ้าร้อย 
ละ 10 นี้เป็นผู้ที่เคยใช้รถยนต์มาก่อน รถจะหายไปจากถนนจำนวนมาก เพราะปัจจุบันรถคันหนึ่ง 
โดยเฉลี่ยแล้วมีผู้โดยสารประมาณ 1.7 คน ฉะนี้นถ้ารถไฟฟ้าสามารถดึงคนส่วนนี้ออกมาได้ 3 หรือ 
4 แสนคน ประมาณร้อยละ 10-15 ของรถยนต์ทั้งหมดในกรุงเทพมหานคร ก็จะช่วยให้การจราจรดี 
ขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม จากการดำเนินงานของโครงการรถไฟฟ้าบีทีเอสที่ผ่านมาพบว่า ปัจจุบันมีผู้ 
มาใช้บริการแล้วกว่า 197 ล้านคน โดยมีผู้ใช้บริการเฉลี่ยประมาณ 300,000 คนต่อวัน เพิ่มขึ้นจาก 
จำนวนผู้ใช้บริการโดยเฉล่ียในปี 2544 ซึ่งอยู่ที่ประมาณ 280,000 คนต่อวัน แต่อย่างไรก็ตามก็ยัง 
เป็นดัวเลขที่ตํ่ากว่าที่เคยประมาณไว้ตั้งแต่ในตอนแรก อีกทั้งจากการสำรวจผู้โดยสารจำนวน 
1,300 คนในปี 2544 พบว่าจำนวนผู้ใช้บริการบีทิเอสที่เป็นผู้ที่เคยใช้รถยนต์มาก่อนมีเพียง 
ประมาณร้อยละ 14 เท่าน้ีน ซึ่งถึอว่าเป็นตัวเลขท่ีค่อนข้างตํ่ามาก ขณะที่ในส่วนของรถไฟฟ้ามหา 
นครนี้น ได้มีการคาดการณ์ว่าปริมาณผู้ใช้บริการในปีแรกที่เปิดให้บริการนี้น่าจะอยู่ที่ประมาณ 
321,600 คนต่อวัน แต่กลับพบว่า ปัจจุบันมีผู้มาใช้บริการอยู่ที่ประมาณ 140,000 คนต่อวันเท่านั้น 
ซึ่งพบว่าเป็นตัวเลขผู้ใช้บริการที่ค่อนข้างต่ําเช่นคันกับปรมาณผู้ใช้บีทิเอส ซึ่งนั้นแสดงให้เห็นว่า 
หากเราไม่สามารถเพิ่มจำนวนผู้โดยสารที่ใช้รถยนต์ให้หันมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนให้ 
มากขึ้นกว่านี้ได้ ก็จะทำให้เป้าหมายของโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในแก้ไขปัญหาจราจรของ 
กรุงเทพมหานครก็คงเป็นเรื่องท่ีประลบความสำเร็จได้ยากขึ้นด้วย
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และจากปัญหาข้างต้นนี้เอง จึงมีแนวคิดว่าหากเราสามารถทำให้ผู้ที่ใข้รถส่วน 
บุคคลหันมาใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแทนนั้น ก็จะทำให้โครงการนี้สามารถบรรลุเป้าหมาย 
ในการแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครได้ และเนื่องจากพบว่าช่วงเวลาที่การจราจร 
กรุงเทพมหานครติดขัดมากที่สุดคือ ช่วงเข้าและช่วงเย็น ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ประชาชนเดินทางไป 
และเดินทางกลับจากการทำงาน ดังนั้นกลุ่มของผู้ที่เดินทางไปทำงานจึงเป็นกลุ่มหนึ่งที่มีบทบาท 
อย่างมากต่อการก่อให้เกิดปัญหารถติดในกรุงเทพมหานคร ดังนั้นจึงนำไปส่ความจำเป็นที่จะ 
ทำการคิกษาหาปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากรถยนต่ไปใช้ 
ระบบรถไฟฟ้า
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1.2 วัตถุประสงค์ไนการสิกษา

การคืกษๆในคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

1.2.1 คืกษาลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางไปทำงานของผู้เดินทางโดยใช้รถยนต์ 
ส่วนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร

1.2.2 คืกษาหาปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยใช้ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

1.3 ขอบเขตการสิกษา

1.3.1 การคืกษๆคร้ังน้ีจะทำการคืกษาประชากรผู้เดินทางไปทำงาน ซึ่งมีที่ทำงานอยู่ใน 
บริเวณพื้นท่ีที่รถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้าใต้ดินให้บริการ โดยแบ่งเป็นผู้เดินทางที่ยังคงใช้รถยนต์ 
ส่วนบุคคลไปทำงาน และผู้เดินทางท่ีได้เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์มาใช้รถไฟฟ้า 
แล้ว

1.3.2 ในการคืกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานของ 
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลครั้งนี้ ไต้ทำการคืกษารูปแบบการเดินทางไปทำงานโดยแบ่งเป็น การ 
เดินทางรูปแบบใหม่คือ รถไฟฟ้า (BTS หรือ MRT) และการเดินทางรูปแบบเดิม คือ รถยนต์ 
(รถยนต์ส่วนบุคคลในกรณีนี้จะรวมท้ังรถยนต์นงส่วนบุคคล และรถปิกอัพ)

1.3.3 ในการคืกษาครั้งนี้กำหนดให้ผู้ที่ยังคงใช้รถยนต์ไปทำงาน คือ ผู้ท่ีในปัจจุบันขับรถ 
ไปทำงานอย่างน้อย 3 วันในหนึ่งลัปดาห์ และกำหนดให้ผู้เดินทางที่ไต้เปลี่ยนแปลงรูปแบบการ 
เดินทางจากรถยนต์มาใช้รถไฟฟ้าแล้ว คือ ผู้ที่มีรถยนต์เป็นของตัวเอง เคยขับรถยนต์มาทำงานแต่ 
ปัจจุบันโดยสารรถไฟฟ้ามาทำงานอย่างน้อย 3 วันในหนึ่งลัปดาห์
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1.4 แหล่งท่ีมาของข้อมูล

1.4.1 แหล่งข ้อ ^ ล ป ฐ ม q ม  ิ ได้จากการเก็บแบบสอบถามผู้Iดินทางที่มีวัตถุประสงค์ 
การเดินทางเพื่อไปทำงานในเขตกรุงเทพมหานคร

1.4.2 แหล ่งข ้อ มูดทุดิยq  ม ิ ในส่วนของข้อมูลเกี่ยวกับรถไฟฟ้านั้นได้จากการคืกษา 
ด้นคว้าจากเอกสารต่างๆ วารสาร ผลงานวิจัย รายงานประจำปี ตลอดจนเอกสารของบริษัท ระบบ 
ขนส่งมวลซนกรุงเทพ จำกัด (มหาซน) และเอกสารของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย 
ในส่วนของข้อมูลเกี่ยวกับการจราจรในกรุงเทพมหานครและข้อมูลการขนส่ง ได้จากสำนักงานสถิติ 
แห่งซาติ สำนักงานวางนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรมการขนส่งทางบก และจาก 
ข้อมูลทางอินเตอร์เน็ต

1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ

ผลการคืกษาที่ได้สามารถเป็นแนวทางให้กับโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน การ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย และภาครัฐในการตัดสินใจ และวางแผนทางนโยบายใน 
การปรันปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการของโครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนทงที่เปิด 
ให้บริการอยู่ในปัจจุบันและที่จะเปิดให้บริการในอนาคต เพื่อจูงใจให้ผู้เดินทางหันมาใช้รถไฟฟ้าใน 
การเดินทางแทนการใช้รถยนต์มากขึ้น อันจะเป็นประโยชน์ต่อการบรรเทาปัญหาจราจรของ 
จังหวัดกรุงเทพมหานคร

1.6 องค์ประกอบของการสืกษา

วิทยานิพนธ์นี้จะนำเสนอโดยแบ่งออกเป็น 6 บท คือ

บทที่ 1 บทนำ กล่าวถึงที่มาและความสำคัญของปัญหา วัตถุประสงค์ในการคืกษา 
ประโยซน์ที่คาดว่าจะได้!บ และขอบเขตการคืกษา

บทท่ี 2 สภาพปัญหาจราจรในปัจจุบันและระบบรถไฟฟ้าขนล่งมวลชน กล่าวถึง 
สภาพปัญหาจราจรกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน พัฒนาการระบบขนส่งมวลชนของโลกและของ
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ไทย พัฒนาการระบบขนส่งมวลซนด้วยระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน ที่มาและลักษณะโครงการ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลซนกรุงIทพมหานคร (โครงการรถไฟฟ้าบทเอส) ที่มาและลักษณะโครงการ 
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิม!ซมงคล

บทท่ี 3 ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง กล่าวถึงทฤษฎีอุปสงค์ทฤษฎีอรรถประโยชน์ 
ที่มีความไม่แน่นอนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแบบจำลองที่ใข้ในการสืกษา และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ปัจจัยที่ใข้ในการสืกษา

บทท่ี 4 วิธึการสิกษา กล่าวถึงวิธีการที่ใซในการสืกษาซึ่งประกอบไปด้วยการเก็บ 
รวบรวมข้อมูล และแบบจำลองท่ีใข้ในการวิเคราะห์ข้อมูล

บทท่ี 5 ผลการสิกษา กล่าวถึงผลการวิเคราะห์เก ี่ยวก ับป ัจจัยท ี่ม ีผลต่อการ 
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางไปทำงานจากรถยนต์ไปใข้ระบบรถไฟฟ้า

บทท่ี 6 บทสรุปและข้อเสนอแนะ การสรุปผลของการสืกษาและข้อเสนอแนะจาก 
การสืกษา รวมถึงข้อเสนอแนะในการสืกษาฅรั้งต่อไป


	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ในการศึกษา
	1.3 ขอบเขตการศึกษา
	1.4 แหล่งที่มาของข้อมูล
	1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.6 องค์ประกอบของการศึกษา


