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 โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit) หรือ BRT เป็นหนึ่งในโครงการน าร่องที่
กรุงเทพมหานครได้เลือกมาเพ่ือให้เป็นโครงข่ายที่ช่วยเสริมความคล่องตวัในการเดินทางจากย่านต่างๆ  เพ่ือป้อน
การเดินทางหรือรองรับผู้ โดยสารรถไฟฟ้า และเติมเต็มโครงข่ายการสญัจรในพืน้ที่กรุงเทพฯ ให้ทัว่ถึง โดยมี
วตัถปุระสงค์เพ่ือให้เป็นระบบรองที่สามารถเช่ือมตอ่เข้าสูร่ะบบหลกั ท าให้ชาวกรุงเทพเดินทางได้อย่างครอบคลมุ
และสมบรูณ์ยิ่งขึน้ 
  วิทยานิพนธ์ฉบับนีมุ้่งศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีซึ่งได้แก่ 
ศกึษาลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที โดยศกึษาพฤติกรรมการเดินทางและ
ปัจจยัที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ืออธิบายความสมัพนัธ์ระหว่างลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม
กบัพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที รวมถึงศึกษาสภาพปัญหาที่เกิดขึน้เพ่ือบ่งชีถ้ึง
คณุลักษณะที่ส าคัญของการเดินทางเพ่ือเข้าถึงที่ท างานและสถานศึกษาของผู้ที่ใช้  ทัง้ยังเป็นแนวทางในการ
พฒันาระบบขนส่งมวลชนรูปแบบอื่นๆได้ต่อไป โดยมีวตัถปุระสงค์ในการศกึษา 1) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้ที่ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที 2) เพ่ือวิเคราะห์และตรวจสอบผลสมัฤทธ์ิของโครงการรถโดยสารด่วน
พิเศษตามเป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้ซึง่ค าถามหลกัของงานวิจยั คือ ผู้ โดยสารเดินทางโดยใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ 
(BRT) เป็นระบบขนสง่มวลชนรองเพ่ือเช่ือมตอ่กบัระบบขนส่งมวลชนหลกัอย่างรถไฟฟ้าบีทีเอสตามวตัถปุระสงค์
ของ BRT หรือไม่ และสมมติฐานในงานวิจยันี ้คือ กลุ่มประชากรที่เดินทางไปท างาน (Work Trip) เดินทาง
เช่ือมตอ่กบัรถไฟฟ้าบีทีเอสในขณะท่ีกลุม่ประชากรที่เดินทางไปเรียน (School Trip) ไม่ได้เดินทางโดยเช่ือมต่อกบั
รถไฟฟ้าบีทีเอส 
 ผู้พกัอาศยัจากบ้านเพ่ือไปยงัจดุหมายปลายทาง พบว่าส่วนใหญ่มีการมีการเปลี่ยนต่อการเดินทาง 1 
ต่อ และรูปแบบที่ใช้กนัมากที่สดุคือรถยนต์ส่วนบคุคล รองลงมาคือ รถไฟฟ้าบีทีเอส ทัง้นีใ้นส่วนของพฤติกรรม
การเดินทางของผู้ โดยสารรถด่วนพิเศษ (BRT) ผู้ โดยสารที่มีวัตถปุระสงค์เพ่ือเดินทางไปท างานและไปเรียนมี
พฤติกรรมการเดินทางที่ไม่ได้เลือกใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRTรูปแบบการเดินทางที่
พบมากที่สดุของผู้ โดยสารดว่นพิเศษ BRT คือใช้ยานพาหนะ 2 ตอ่ โดยจะเลือกใช้รถโดยสารดว่นพิเศษ BRT และ
มาตอ่รถไฟฟ้าบีทีเอสมากที่สดุเพ่ือเดินทางไปซือ้สินค้า รองลงมาคือการใช้รถเมล์และไปต่อรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRTเพ่ือเดินทางไปท างานและไปเรียน 
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 The Bus Rapid Transit or BRT is a pilot project in Bangkok, has chosen to provide a 
network that allows for the flexibility to travel. Furthermore, this project was initiated in order to support 
the passenger train and expand to fill the network traffic in Bangkok. The objective is to provide a 
secondary system that can be connected to the main system. This makes all of Bangkok traveler’s trip 
is more complete. 
         This theses aims to study the behavior of BRT passengers, including Socio-economic 
characteristics of BRT passengers by studying the behavior and the factors affecting the choice of a 
trip. To describe the relationship between the economic and soc 
ial behavior of BRT passengers, including the problem for the study of the critical features of travelling 
to workplace and academy of BRT passengers. It is also a guide for developing other forms of public 
transportation in the future. The purpose of this study : 1) Studying the behavior of BRT passengers  
2)  Analyzing and monitoring the achievement goal of the Bus Rapid Transit project. The main 
question of this research is travelling on BRT is secondary transport that connect to the main public 
transport or not. Moreover,hypothesis in this study is the population travel to work (Work Trip) linked to 
the BTS Skytrain. While the population who travel to school (School Trip) does not get connected to 
the BTS Skytrain.  

 The result indicates that the travel of all residents is changing the route 1 from home to their 
destination. The most of traveling form is the private car, followed by the BTS Skytrain. In addition, the 
travel behavior of passengers in the bus rapid transit (BRT) which aims to travel to work and school, 
they don’t select BTS Skytrain for connecting to BRT. Moreover, most of traveling form of passengers 
in the bus rapid transit (BRT) is traveling with two vehicles. Traveling by BRT that connect 
to BTS Skytrain is the most selected for shopping trip, followed by traveling by a bus that connect to 
BRT for work trip and school trip.  
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บทที่  1 
 

บทน า 
 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ปัจจุบันกรุงเทพมหานครท าหน้าท่ีเป็นศูนย์กลางกิจกรรมทุกด้านของประเทศ มีการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสงัคม รวมทัง้การเพิ่มขึน้ของจ านวนประชากรอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้
เมืองแผ่ขยายตัวอย่างรวดเร็วแบบกระจัดกระจายและไร้ทิศทาง ท า ให้แหล่งกิจกรรมต่างๆ     
กระจัดกระจายออกไปเช่นกัน ส่งผลให้เกิดชุมชนท่ีอยู่อาศยัขนาดใหญ่ซึ่งอยู่ห่างจากศูนย์กลาง
เมืองเป็นจ านวนมากถึง 20-30 กิโลเมตร มีการเดินทางทัง้เข้าและออกเมืองอย่างมหาศาล ทัง้นี ้
เน่ืองจากความไม่สมดุลระหว่างปริมาณการจราจรและพืน้ท่ีถนน ซึ่งปัจจุบันพืน้ท่ีถนนมีเพียง    
ร้อยละ 9 ของพืน้ท่ีกรุงเทพมหานคร ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดัอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะ
ในช่วงเวลาเร่งด่วน ในขณะท่ีรัฐบาลได้พยายามแก้ไขปัญหามาโดยตลอด แต่ปัญหาการจราจรก็
ยงัคงเป็นปัญหาหลกัของกรุงเทพมหานคร 

กรุงเทพมหานครมีการวางแผนโครงขา่ยระบบขนส่งมวชนแบบรัศมีและวงแหวน (Radial 
and Ring Network) เพื่อให้สอดคล้องกบัการขยายตวัของเมือง โดยมุ่งเน้นพฒันาระบบขนส่ง
มวลชนทางรางหรือรถไฟฟ้าบีทีเอสให้เป็นระบบขนส่งมวลชนหลกั และมีการออกแบบเส้นทางเดิน
รถเป็นโครงข่ายแบบรัศมี ซึ่งมีเส้นทางเดินรถแยกออกจากใจกลางเมืองไปยังชานเมืองโดยรอบ 
และมีเส้นทางโครงขา่ยแบบวงแหวนเช่ือมตอ่ระหว่างเส้นทางรัศมีเป็นชัน้ๆ ลกัษณะคล้ายใยแมงมมุ 
ตามหลกัแล้ว เมืองท่ีมีประชากรตัง้แต่ 20,000 คนขึน้ไป ควรมีถนน 1 วงแหวน และประชากร 
500,000 คนขึน้ไป ควรมีถนนวงแหวน 2 วง โดยลกัษณะของวงแหวนไม่จ าเป็นต้องเป็นวงกลม 
และสามารถเลือกวางแนวตามความเหมาะสมของพืน้ท่ีได้ เพื่อให้การจราจรเคลื่อนท่ีเข้าหรือออก
เมืองได้อย่างรวดเร็ว และลดปริมาณความแออดัของการจราจรภายในศนูย์กลางเมือง เพื่อขนส่ง
ผู้ โดยสารจากพืน้ที่ตา่งๆ สูเ่ส้นทางรถไฟฟ้าสายหลกัในพืน้ที่เขตเมืองชัน้ใน  

โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit) หรือ BRT เป็นโครงการน าร่องท่ี
กรุงเทพมหานครได้คดัเลือกมาเพื่อให้เป็นโครงข่ายท่ีช่วยเสริมความคล่องตวัในการเดินทางจาก
ย่านต่างๆ รองรับผู้ โดยสารจากรถไฟฟ้า โดยมีเส้นทางเดินรถเป็นส่วนหนึ่งของโครงข่ายแบบวง
แหวน (Ring Network) มีวตัถปุระสงค์เพื่อให้เป็นขนส่งมวลชนระบบรองท่ีสามารถป้อนคนเข้าสู่
ระบบหลักอย่างรถไฟฟ้าบีทีเอส ปัจจุบันมีสายสาทร-ราชพฤกษ์ เป็นสายแรกของไทยท่ีได้เปิด
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บริการใน พ.ศ.2553 มีค่าใช้จ่ายในการลงทนุก่อสร้างกิโลเมตรละประมาณ 80-120 ล้านบาท มี
สถานี 12 แห่ง โดยคาดหวงัว่าจะสามารถให้บริการผู้ โดยสารได้ 35,000 คนต่อวนั ลดปัญหาและ
ผลกระทบด้านการจราจรบริเวณทางแยกท่ีส าคญั รวมทัง้มุ่งหวงัให้บีอาร์ทีได้เป็นทางเลือกในการ
เดินทางของคนกรุงเทพฯ เพื่อช่วยลดปริมาณรถยนต์สว่นบคุคล ซึง่จะเป็นสว่นหนึง่ในการแก้ปัญหา
จราจรในกรุงเทพมหานคร แต่หลังจากการส ารวจปริมาณผู้ โดยสารเฉลี่ยต่อวันตัง้แต่เร่ิมเปิด
ให้บริการในปี 2553 -2554 กลบัพบว่ามีผู้มาใช้บริการเพียง 15,000 คนเท่านัน้ 

 
แผนภมูิที่ 1.1 ปริมาณผู้ โดยสารเฉลี่ยตอ่วนัและปริมาณผู้ โดยสารสะสม 
 

 
ที่มา: ส านกัการจาราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร 
 
       ไม่เก็บค่าโดยสาร 
       เก็บค่าโดยสาร 10 บาท ตลอดสาย 
       ขยายเวลาเก็บค่าโดยสาร 10 บาท ตลอดสาย 
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แผนภมูิที่ 1.2 ปริมาณผู้โดยสารขาเข้าจ าแนกตามช่วงเวลา 
 

 ที่มา: ส านกัการจาราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร 

 

แผนภมูิที่ 1.3 ปริมาณผู้โดยสารขาออกจ าแนกตามช่วงเวลา 

 
 ที่มา: ส านกัการจาราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร 
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จากข้อมลูดงักลา่วแสดงให้เห็นถงึปริมาณของผู้ ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนรูปแบบใหม่
ล่าสุดของกรุงเทพมหานครท่ีน้อยกว่าการประมาณการถึงคร่ึง ผู้ วิจัยจึงสนใจท าการศึกษาถึง
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ และผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถของบี
อาร์ที เพื่อวิเคราะห์ว่าผู้ โดยสารเดินทางตามวตัถุประสงค์ของบีอาร์ทีหรือไม่ รวมถึงศึกษาสภาพ
ปัญหาท่ีเกิดขึน้ เพื่อบ่งชีถ้ึงคณุลกัษณะท่ีส าคญัของการเดินทางของผู้ โดยสาร ทัง้ยงัเป็นแนวทาง
ในการพฒันาระบบขนสง่มวลชนรูปแบบอื่นๆ ได้ตอ่ไป 

 
1.2  ค าถามหลักของงานวจิัย 
 ระบบขนส่งมวลชนบนทางว่ิงเฉพาะตามแนวของวงแหวนล้อมรอบเมืองมีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินอย่างไร 
 
1.3  สมมตฐิานการวจิัย 

 สมมติฐานหลกัในงานวิจัยนี ้คือ ระบบขนส่งมวลชนบนทางว่ิงเฉพาะตามแนวของวง
แหวนล้อมรอบเมืองไมม่ีผลตอ่การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

 สมมติฐานรอง คือ  

 กลุ่มผู้ ท่ีพักอาศัยอยู่ตามแนวเส้นทางเดินรถของรถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีใช้รถ
โดยสารดว่นพิเศษเป็นหลกัในการเดินทางเพื่อไปท างานและไปเรียน 

 ประชากรท่ีเดินทางไปท างาน (Work Trip) เดินทางโดยใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที
เช่ือมตอ่กบัรถไฟฟ้าบีทีเอส ประชากรท่ีเดินทางไปเรียน (School Trip) ไม่ได้เดินทางโดย
ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ทีเช่ือมตอ่กบัรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 
1.4  วัตถุประสงค์ของการวจิัย 

 1.4.1  ศกึษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ท่ีใช้รถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที 
 1.4.2  วิเคราะห์และตรวจสอบผลสมัฤทธ์ิของโครงการรถโดยสารดว่นพิเศษตาม

เป้าหมายท่ีได้ก าหนดไว้ 
 1.4.3  ศกึษาและวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินตามแนวเส้นทางเดินรถ

ของรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที 
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1.5  ขัน้ตอนในการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
- องค์ประกอบของระบบขนสง่มวลชน 
- ความสมัพนัธ์ระหว่างการคมนาคมขนสง่กบัการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
- แนวคิดระบบรถประจ าทางดว่นพิเศษ 
- แนวคิดเก่ียวกบัพฤติกรรมการเดินทาง 
- งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

รถโดยสารด่วนพเิศษบีอาร์ที 
- เส้นทางการให้บริการ 
- สถานีให้บริการ 
- ช่วงเวลาการให้บริการ 
- สิ่งอ านวยความสะดวก 
- ระบบขนสง่มวลชนที่เก่ียวข้อง 

 

ข้อมูลพืน้ที่ศึกษา 
- ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
- สภาพการจราจร 
- ลกัษณะทางสงัคม 
- วิวฒันาการของพืน้ที่ 

ข้อมูลการเดนิทาง 
- ลกัษณะการเดินทาง 
- วตัถปุระสงค์การเดินทาง 
- จดุต้นทางและปลายทาง 
- ช่วงเวลาและความถ่ีในการเดินทาง 
- การเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ 

ก าหนดกรอบการศึกษา 

ส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

วเิคราะห์และตรวจสอบผลสัมฤทธิ์ของโครงการตามเป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้ 

ข้อเสนอแนะแนวทางเพื่อปรับปรุงและส่งเสริมโครงการรถโดยสารด่วนพเิศษ (BRT) 
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1.6  ขอบเขตของการวจิัย 
 1.6.1  ขอบเขตด้านเนือ้หา 

 ศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินก่อนและหลังโครงการรถโดยสารด่วน
พิเศษบีอาร์ที และพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ รวมถึงผู้พกัอาศยัตามแนว
เส้นทางเดินรถของบีอาร์ทีในระยะไม่เกิน 500 เมตร ซึ่งเป็นระยะท่ีสามารถเข้ามาใช้บริการรถ
โดยสารดว่นพิเศษด้วยระบบการเดินเท้าได้ ผนวกกบัการศกึษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง  

 1.6.2  ขอบเขตของประชากรตวัอย่าง 
  ปัจจุบันผู้ ใช้บริการรถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีโดยเฉลี่ย 15,000 คน/วัน ดังนัน้
ประชากรท่ีศึกษา คือ ผู้ โดยสารทัง้สิน้ 15,000 คน ท าการสุ่มโดยใช้หลักความน่าจะเป็น 
(Probability Sampling) ด้วยวิธีการสุ่มแบบแบ่งชัน้ภมูิ (Stratified Random Sampling) จ านวน
375 คน และผู้พกัอาศยัตามแนวบีอาร์ทีในระยะไม่เกิน 500 เมตร จ านวน 4,000 ครัวเรือน โดยใช้
ตารางของ Yamane ได้กลุม่ตวัอย่างทัง้หมด 111 ครัวเรือน 

1.6.3  ขอบเขตด้านพืน้ที่ศกึษา 
 บริเวณแนวเส้นทางเดินรถโครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ (ภาพท่ี 1.1) ระยะทาง 15.9

กิโลเมตร มีจดุจอดรับสง่ผู้ โดยสาร 12 สถานี 
 

ภาพที่ 1.1   แสดงที่ตัง้ของพืน้ที่ศกึษา (ที่มา: ส านกัการจราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร, 2553) 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%95%E0%B8%A3
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ภาพที่ 1.2  แสดงขอบเขตของพืน้ที่ศกึษา 

1.7  วธีิด าเนินการศึกษา 

  1.7.1  การเก็บรวบรวมข้อมลู 

   การวิจยัครัง้นีเ้ป็นการวิจยัเพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วน
พิเศษ (BRT)และผู้พักอาศัยตามแนวเส้นทางเดินรถของบีอาร์ที โดยการท าแบบสอบถามกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีได้ก าหนดไว้ ซึง่แบง่ลกัษณะของการรวบรวมข้อมลูเป็น 2 ลกัษณะ คือ 
   1.  ข้อมลูทตุิยภมูิ (Secondary Data) เป็นการทบทวนวรรณกรรม และเก็บรวบรวมโดย
การศึกษาแนวคิดและทฤษฎี ข้อมูลสถิติจากหน่วยงานราชการ เอกชน วิทยานิพนธ์ บทความ 
เอกสารตา่งๆ ท่ีเก่ียวข้องกบังานวิจยั เพ่ือใช้เป็นแนวทางของการศกึษาในครัง้นี ้
   2.  ข้อมลูปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมลูท่ีรวบรวมได้จากการเก็บแบบสอบถาม
จากกลุ่มตวัอย่างของประชากรท่ีศกึษา และน ามาประมวลผล เพื่อใช้ในการด าเนินการสรุปผลใน
ขัน้ตอนตอ่ไป 

  1.7.2  การจดัท าข้อมลู 

  เม่ือผ่านกระบวนการเก็บรวบรวมข้อมลูแล้ว ผู้ วิจยัจะน าแบบสอบถามท่ีได้มาด าเนินการเพื่อ
จดัท าข้อมลู ดงันี ้
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1.  ตรวจสอบข้อมลู (Editing) ตรวจสอบข้อมลูท่ีได้เพื่อคดัแยกแบบสอบถามท่ีตอบไม่
สมบรูณ์ออก 

2.  การวิเคราะห์ข้อมลู ประมวลผลข้อมลูทางสถิติด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์ โดยใช้
โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS 

 1.6.3  การวิเคราะห์ข้อมลูและสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 การวิเคราะห์สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ใช้ในการทดสอบสมมติฐานการ
วิจยัเพื่อสรุปอ้างอิงไปยงัความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรต้นกบัตวัแปรตาม และจดัเสนอข้อมลูต่างๆ 
ในรูปแบบตารางและแผนภมูิ พร้อมทัง้ศกึษาปัญหา แนวทางการพฒันา และสรุปผลการศกึษา 

1.8  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

  1.8.1  ทราบถงึผลสมัฤทธ์ิของโครงการรถโดยสารดว่นพิเศษตามเป้าหมายท่ีได้ก าหนดไว้ 
  1.8.2  ทราบถงึข้อเท็จจริงเก่ียวกบัสภาพลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม และพฤติกรรม
การเดินทางของผู้ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ทีและผู้พกัอาศยัตามแนวบีอาร์ที 
  1.8.3  ผลการศกึษาสามารถน าไปประยกุต์ใช้ในการพฒันาระบบขนสง่มวลชนในอนาคต
ตอ่ไปได้ 
1.9  ค าจ ากัดความที่ใช้ในการวจิัย 

 1.9.1  การเดินทาง หมายถึง การเดินทางเป็นการเคลื่อนท่ีจากจดุหนึ่ง ซึง่เป็นจดุเร่ิมต้น
ของการเดินทาง ไปยงัอีกจดุหนึง่ซึง่เป็นจดุหมายปลายทาง ของการเดินทางนัน้ด้วยวตัถปุระสงค์ใด
วตัถปุระสงค์หนึง่ (ครรชิต ผิวนวล, 2535) 

 1.9.2  พฤติกรรมการเดินทาง หมายถึง พฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วน
พิเศษ(BRT) 

 1.9.3  ผู้พกัอาศยั หมายถึง ผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT) 
ในระยะ 500 เมตร ซึง่หมายถงึระยะท่ีสามารถเข้าถงึสถานีบีอาร์ทีได้ด้วยระบบการเดินได้ 
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บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 
 ในการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษกรุงเทพมหานคร มี
ความจ าเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องกล่าวถึงแนวความคิด ทฤษฎี ตวัอย่างกรณีศึกษา และงานวิจัย ท่ี
เก่ียวข้อง เพื่อใช้ส าหรับอ้างอิงและเป็นประโยชน์ในการใช้เป็นแนวทางในการศึกษาเพื่อน ามา
ประยกุต์ใช้ในงานวิจยัได้ ประกอบด้วย  

2.1 แนวความคดิและทฤษฎีเกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชน 

  2.1.1 ความหมายของระบบขนสง่มวลชน 
  2.1.2 ระบบขนสง่สาธารณะในเมือง 
  2.1.3 ความสมัพนัธ์ของการใช้ประโยชน์ท่ีดินกบัการขนสง่คน 
  2.1.4 แนวคิดรูปแบบโครงขา่ยระบบขนสง่มวลชน   
  2.1.5 แนวคิดระบบขนสง่มวลชนเสริม 
  2.1.6 ระบบรถประจ าทางดว่นพิเศษ 

 2.2 แนวความคดิและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤตกิรรมการเดนิทาง 
  2.2.1 ความหมายของพฤติกรรมการเดินทาง 
  2.2.2 แนวคิดการเกิดการเดินทาง 
  2.2.3 องค์ประกอบพฤติกรรมการเดินทาง 

  2.2.4 แนวคิดความต้องการการเดินทาง 
  2.2.5 แนวคิดคณุลกัษณะการเดินทาง 
  2.2.3 แนวคิดคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม 
 2.3 สรุปแนวคดิและทฤษฎีทัง้หม 
 2.4 สรุปตวัแปรจากแนวคดิทัง้หมดที่เกี่ยวข้อง 
 2.5 สรุปเอกสารและงานวจิัยที่เกี่ยวข้อง 
 2.6 กรอบแนวคดิงานวจิัย 
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2.1 แนวความคดิและทฤษฎีเกี่ยวกับระบบขนส่งมวลชน  

 2.1.1 ความหมายของระบบขนส่งมวลชน 
 ระบบขนส่งมวลชน คือ การขนส่งท่ีได้มาตรฐานส าหรับประชาชน ด้วยรถราง รถยนต์

ประจ าทาง เรือโดยสาร และรถยนต์ท่ีเดินรถบนเส้นทางท่ีแน่นอน (รวมถึงยานพาหนะสาธารณะ 
เช่น เรือท่องเท่ียวแบบมีเส้นทางประจ า รถแท็กซี่ หรือรถเช่า ท่ีเดินรถบนเส้นทางท่ีแน่นอนด้วย) 
โดยมีเป้าหมายเพื่อรองรับความต้องการการเดินทางในพืน้ที่ท่ีก าหนดเอาไว้ภายในระยะรัศมีไม่เกิน 
50 กิโลเมตรหรือระยะเวลาเดินทางภายในพืน้ที่ให้บริการไมเ่กิน 1 ชัว่โมง (Birgelen, 1998)    

 
 2.1.2 ระบบขนส่งสาธารณะในเมือง (Mass transit system) 
 การขนส่งในเมืองแบบทรานซิต (Transit) เก่ียวข้องกบัการเคลื่อนย้ายคน สินค้า และรถ

บริการ ท่ีมีการหยดุรับสง่ผู้ โดยสารระหว่างทางเป็นระยะๆ ในท่ีนีจ้ะกล่าวถึงเฉพาะ การเคลื่อนย้าย
คนในเขตเมือง ซึ่งการบริการตามปกติ จะเก็บค่าโดยสารตามระยะทาง หรือตามเขตบริการ การ
ขนสง่ลกัษณะนี ้มกัเรียกว่า ระบบขนสง่มวลชน (Mass transit system) คือ การขนส่งสาธารณะใน
เมือง ท่ีให้บริการขนย้ายผู้ โดยสารครัง้ละเป็นจ านวนมากๆ ไปในแนวทางท่ีก าหนดขึน้ มีตารางการ
เดินรถท่ีแน่นอน  

 การเลือกระบบขนสง่สาธารณะ ให้เหมาะสมกบัชมุชนเมืองหนึ่งๆ มกัพิจารณาจากขนาด
ของเมือง และจ านวนประชากร โดยอาศยัสมมติฐาน ท่ีว่าเมืองทัว่ไป มกัแผ่ขยายออกไปเป็นรูป
วงกลม ความหนาแน่นประชากรโดยเฉลี่ยประมาณ 4 คนต่อไร่ หรือ 2,500 คนต่อตารางกิโลเมตร 
ไมค่วรจะใช้เวลาเกินกว่า 45 นาทีส าหรับความรู้สกึของคนทัว่ๆ ไป (นระ คมนามลู, 2547: 3-5) 

 กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นเมืองขนาดใหญ่ในช่วง 20 ปีท่ีผ่านมา มีจ านวน
ประชากรเพิ่มจาก 4 ล้านคนในปี พ.ศ.2515 เป็น 8.2 ล้านคนในปี พ.ศ. 2535 และเพิ่มเป็น 10 ล้าน
คน ในปี พ.ศ. 2544 พืน้ที่ขยายตวัรวดเร็ว กว้างขวางและกระจดักระจาย เป็นการขยายตวัอย่างไม่
มีระเบียบ และไร้ทิศทาง เกิดชมุชนที่อยู่อาศยัขนาดใหญ่อยู่ห่างใจกลางเมืองออกไปมากถึง 20-30 
กิโลเมตร เน่ืองจากประชาชนไม่นิยมอยู่ตึกสงูในเมือง และไม่มีการบงัคบัใช้กฎหมายผงัเมือง หรือ
ประสานกบัแผนพฒันาท่ีอยู่อาศยัและระบบคมนาคม 
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ตารางที่ 2.1   เกณฑ์ความเหมาะสมของความสามารถในการเดินทางไปท างานในเมือง 

ที่มา : นระ คมนามลู (2547) 
 
 2.1.3 ความสัมพนัธ์ของการใช้ประโยชน์ที่ดนิกับการขนส่งคน 

 การคมนาคมและการขนส่ง เป็นสาเหตหุนึ่งท่ีท าให้มีการขยายตวัของเมือง ดงันัน้จะเห็น
ได้จากการขยายตวัของเมืองซึ่งส่วนใหญ่จะไปตามเส้นทางคมนาคม โดยเฉพาะริมถนนตลอด
เส้นทางจะมีความหนาแน่นเพิ่มขึน้ตลอดเวลา  การใช้ประโยชน์ท่ีดินของเมืองจงึมีความสมัพนัธ์กบั
เส้นทางการคมนาคมขนส่ง เน่ืองจากกรุงเทพมหานครได้มีการเจริญเติบโตของจ านวนประชากร
อย่างรวดเร็ว และมีการใช้พืน้ที่ชานเมืองเป็นที่อยู่อาศยัมากขึน้   พืน้ท่ีชานเมืองซึง่แต่เดิมเคยมีการ

ล าดับเมือง 
เนือ้ที่
(ตร.
กม.) 

รัศมี
การ
เดนิทาง 
(กม.) 

ระบบขนส่ง
สาธารณะพืน้ฐาน 
ที่เหมาะสม 

ความเร็ว
เฉลี่ยที่
เหมาะสม 
(กม./ชม.) 

ความสามารถใน
เดนิทางไปท างานใน
เมืองภายใน     
(door-to-door/นาท)ี 

เมืองล าดับที่ 1 
ขนาดประชากร 2 
แสนคน 

80 5 รถสามล้อถีบ, สามล้อ
เคร่ือง, รถเมล์เลก็ 

6.5 32 

เมืองล าดับที่ 2 
ขนาดประชากร 6 
แสนคน 

250 9.5 รถรางหรือรถเมล์ 16 39 

เมืองล าดับที่ 3 
ขนาดประชากร 2.4 
ล้านคน 

1,000 18 รถยนต์ / รถไฟฟ้า
ขนาดเบาหรือหนกั 

27 / 40 33 / 39 

เมืองล าดับที่ 4 
ขนาดประชากร 3 
ล้านคน 

1,300 20 รถไฟชานเมือง 60 39 

เมืองล าดับที่ 5 
ขนาดประชากร 6 
ล้านคน 

2,600 30 ทางดว่นส าหรับรถยนต์
ที่มีความเร็วปานกลาง 

60 36 

เมืองล าดับที่ 6 
ขนาดประชากร 12 
ล้านคน 

5,200 40 ทางดว่นส าหรับรถยนต์
ที่มีความเร็วสงู 

80 36 

เมืองล าดับที่ 7 
ขนาดประชากร 25 
ล้านคน 

10,000 56 ทางหลวงไฮเทคหรือ
ทางหลวงอจัฉริยะ 

112 36 
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ใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นทางด้านการเกษตรกรรม ก็เร่ิมมีการเปลี่ยนแปลงการใช้ท่ีดินจาก
เกษตรกรรมมาเป็นท่ีพกัอาศยัและการพาณิชยกรรม ทัง้นีเ้น่ืองมาจากการกระจายตวัของจ านวน
ประชากร ท่ีหนาแน่นต่อชัน้ในและชัน้กลางของกรุงเทพมหานคร  ออกไปอยู่พืน้ท่ีชานเมืองมากขึน้
ตลอดเวลา (ประทีบ ทวีสตัย์, 2544: 44) 
 ความสมัพนัธ์ของการใช้ท่ีดินกบัการขนส่งคนและสินค้า  สิ่งก่อสร้างบนแผนการใช้ท่ีดิน
ตามผงัเมืองว่ามีความเป็นไปได้ท่ีจะพฒันาเป็นโครงสร้างอาคารรูปแบบใด  ข้อเท็จจริงแล้วไม่ง่าย
อย่างท่ีคิดจะต้องมีตวัประกอบอื่น ๆ อีก เช่น  จ านวนประชากร  ตวักลางในการเดินทางหรือขนส่ง  
สิ่งอ านวยความสะดวกของการขนส่ง  การใช้ท่ีดินในอนาคต  เส้นทางการเดินทาง  เส้นทางการ
เปลี่ยนการเดินทาง  รูปแบบการเดินทาง  ความจุของเส้นทางและรูปแบบของเส้นทางอื่น ๆ อีก
มากมาย การขนสง่ทัง้หลายทัง้ปวงจะต้องจดัให้เกิดความปลอดภยั  รวดเร็ว  และประหยดั  ทัง้คน
และสินค้า เมื่อมีการขนส่งในเมืองก็อยู่บนพืน้ฐานของการใช้ท่ีดิน (Land use) ของเมืองนัน้ ๆ 
(ถนอมศกัดิ์ แก้วเขียว, 2544: 68)  

 การขนส่งกบัมลูค่าการใช้ประโยชน์ของท่ีดิน (Land utilization valuation) การมีเคร่ือง
อ านวยความสะดวกในการขนส่ง  ท าให้มลูค่าในการใช้ประโยชน์ของท่ีดินเพิ่มขึน้  เพราะเป็นการ
ขยายระยะทางให้สามารถสง่ผลิตภณัฑ์ของท่ีดินท่ีอยู่ห่างไกลไปสูต่ลาดได้สะดวกและรวดเร็วย่ิงขึน้  
จึงท าให้ท่ีดินท่ีอยู่ห่างไกลมีประโยชน์ ในการสนองความต้องการได้มากย่ิงขึน้  ไม่ว่าจะเป็นความ
ต้องการด้านพืชผล  แร่ธาต ุ สินค้า  หรือท่ีอยู่อาศยัก็ตาม  จากเหตผุลอนันีจ้ึงปรากฏเสมอว่ามีการ
ยกท่ีดินบางส่วน ให้ใช้ประโยชน์ในการสร้างเส้นทางสาธารณะ  เพื่อต้องการให้ราคาท่ีดินบริเวณ
ใกล้เคียงสงูขึน้ (วนัชยั ริมวิทยากร, 2523: 14) 

 
 2.1.4 แนวคดิรูปแบบโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน 

 การวางแผนระบบขนส่งมวลชนแบบโครงข่ายรัศมีและวงแหวน (Radial and Ring 
Network) มีวตัถปุระสงค์ เพื่อลดปริมาณความแออดัของการจราจรภายในศนูย์กลางเมือง และลด
ระยะเวลาในการเดินทาง  ประกอบด้วย 1) โครงข่ายแบบรัศมี (Radial Network) จะมีลกัษณะของ
สถานีตัง้อยู่ศนูย์กลางเมือง และเส้นทางเดินรถเป็นเส้นทางรัศมีหลายเส้นกระจายออกจากพืน้ท่ี
ศนูย์กลางเมือง (Radial Line) และ 2)โครงข่ายแบบวงแหวน (Ring Network) มีเส้นทางเดินรถท่ี
เช่ือมระหว่างสถานีและจดุหยดุรถเข้าด้วยกันในลกัษณะท่ีเป็นวงแหวนล้อมรอบพืน้ท่ี (Ring Line) 
โดยเน้นการเดินทางจากด้านหนึ่งของเมืองไปยังอีกด้านหนึ่งของเมือง ท าให้มีการแยกท่ีตัง้ของ
กิจกรรมโดยเกิดขึน้ตามจุดตดัจนกลายเป็นโหนด(Node)  (ภาพท่ี 2.1) ส่งผลต่อการขยายตวัของ
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เมือง โดยเกิดชมุชนที่อยู่อาศยัขนาดใหญ่อยู่ห่างศนูย์กลางเมืองอยู่จ านวนมาก ถงึ 20-30 กิโลเมตร 
เกิดขึน้ ตามหลกัแล้ว เมืองท่ีมีประชากรตัง้แต่ 20,000 คนขึน้ไป ควรมีถนน 1 วงแหวน และ
ประชากร 500,000 คนขึน้ไป ควรมีถนนวงแหวน 2 วง โดยลกัษณะของวงแหวนไม่จ าเป็นต้องเป็น
วงกลม และสามารถเลือกวางแนวตามความเหมาะสมของพืน้ท่ีได้ เพื่อให้การจราจรเคลื่อนท่ีเข้า
หรือออกเมืองได้อย่างรวดเร็ว และลดปริมาณความแออดัของการจราจรภายในศนูย์กลางเมือง  

 
 

 
 
 
       โครงขา่ยแบบรัศม ี      โครงขา่ยแบบรัศมีและวงแหวน  โหนดท่ีเกิดขึน้ตามจดุตดั 

ภาพที่ 2.1 แสดงรูปทรงของโครงข่ายระบบขนสง่มวลชน 

 
 2.1.5 แนวคดิระบบขนส่งมวลชนเสริม 

 Richards (1990) กล่าวว่า การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะว่าไม่สามารถ
หลีกเลี่ยงการเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง แม้โครงข่ายการขนส่งในอุดมคติจะต้องการหลีกเลี่ยงการ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทางก็ตาม องค์ประกอบท่ีส าคญัของจุดเปลี่ยนถ่าย คือ ความสะดวกและง่าย
ต่อการใช้งาน รวดเร็วและไม่เสียเวลา มีสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีจ าเป็น สภาพอากาศท่ีเหมาะสม 
และมีพืน้ที่เพียงพอในการจผุู้คนซึง่มาใช้บริการซึง่ต้องหยดุรออย่างสบาย ใช้ระยะการเดินเท้าน้อย
ท่ีสดุ เน่ืองจากการเดินทางเช่นนีต้้องต่อรถ 2-3 ครัง้ ในหนึ่งเท่ียวการเดินทางสถานีเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทางอาจมีการบริการระบบขนสง่มากกว่า 1 ชนิดขึน้ไป เช่น รถประจ าทาง-รถไฟ รถประจ าทาง-
รถประจ าทาง รถไฟ-รถไฟ รถสว่นตวั(จกัรยาน จกัรยานยนต์ รถยนต์ หรือแวะจอดรถรับ-ส่ง กบั รถ
ประจ าทาง) หรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกนั โดยลกัษณะของท่ีตัง้สถานีนัน้จะรอรับผู้ โดยสาร
จากการเดินทางระดบัท้องถ่ิน (Feeder Routes) ซึง่เดินทางโดยรถโดยสารหรือรถยนต์ส่วนบคุคล 
เพื่อเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยงัสถานีอื่นระหว่างพืน้ท่ี (Crosstown Routes) ซึ่งอาจเป็นแหล่ง
ค้าขาย มหาวิทยาลยั หรือสถานีซึ่งมีระบบบริการท่ีใหญ่กว่า อีกเส้นทางหนึ่งเป็นการเดินทางเพื่อ
เข้าสู่การเดินทางหลัก (Mainline Corridors) สู่พืน้ ท่ีแหล่งงานภายในเมือง โดยระบบขนส่ง
สาธารณะนีจ้ะควบคูไ่ปกบัการเดินทางโดยรถยนต์สว่นตวั 
 อรรถพล  เก่าประเสริฐ (2545) อธิบายว่า Feeder ในเขตเมือง จะมีระยะห่างระหว่าง
สถานีท่ีสอดคล้องกบัระยะเดินเท้า (Walking Distance) ซึง่ไมเ่กิน 400–500 เมตร คือ เม่ือออกจาก
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สถานีแล้วเดินอีก 400–500 เมตร ก็จะถึงปลายทาง รถไฟฟ้าบีทีเอส ซึง่มีระยะห่างระหว่างสถานี 
800–1,000 เมตร บทบาทหน้าที่ของระบบ Feeder ในเขต CBD คือ รวบรวมคนและกระจายคน ใน
เขตเมือง หากจะยืดระบบ Feeder ออกไปนอกเขตเมืองโดยยงัใช้ระยะห่างระหว่างสถานีเท่าเดิม 
หน้าท่ีของระบบก็จะกลายเป็น Line Haul ซึ่งไม่เหมาะกบัระบบซึง่หยดุทกุสถานีและมีระยะห่าง
ระหว่างสถานีสัน้ เน่ืองจากผู้ โดยสารที่เดินทางจากชานเมืองเข้ามาในเขต CBD จะใช้เวลาเดินทาง
นาน ตวัอย่างเช่น การยืดเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสออกไปถึงปากน า้โดยท่ีใช้ระยะห่างระหว่างสถานี 
800-1,000 เมตร เท่าเดิม ผู้ โดยสารท่ีเดินทางจากปากน า้เข้ามายงั CBD ก็จะใช้เวลานานจนอาจ
รู้สกึว่าเสียเวลา ซึง่เป็นไปตามหลกัของค่าเวลาในการเดินทาง (Value of Time) คือ ผู้ เดินทางจะมี
ความอดทนต่อการเสียเวลาอยู่ระดบัหนึ่ง เมื่อผ่านเวลานัน้ไปแล้วก็จะเร่ิมตีค่าของการเสียเวลา 
และเมื่อเลยเวลาช่วงหนึ่งไปแล้ว ก็จะตีค่าของเวลาท่ีเสียไปเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็ว เมื่อผู้ เดินทางเร่ิม
หงุดหงิดกบัเวลาท่ีเสียไปคือเร่ิมคิดค่าเสียเวลาในการเดินทาง ค่าเสียเวลาจะค่อยๆ เพิ่มขึน้ไปถึง
เพดานซึ่งก าหนดโดยระดบัรายได้ คนท่ีมีรายได้สงูมกัเร่ิมหงดุหงิดเร็วและจะตีค่าของเวลาสงูกว่า
คนมีรายได้ต ่า เมื่อค านึงถึงเร่ืองเหล่านีแ้ล้วการออกแบบส่วนต่อขยายของบีทีเอส ก็ควรเพิ่ม
ระยะห่างระหว่างสถานีนอกเขต CBD ให้กลายเป็นระบบขนส่งมวลชนประเภทผสมซึ่งท าหน้าท่ี 
Feeder ในเขต CBD และ Line Haul นอกเขต CBD โดยสร้างสถานีรถไฟในพืน้ท่ีศนูย์กลางของ
ชมุชนใหม่ (Sub-center) ท่ีอยู่นอกเขต CBD และระหว่าง Sub-center และ CBD ก็อาจสร้าง
สถานีซึง่ห่างกนั 2-3 กิโลเมตร หรือมากกว่านัน้ 

            
 2.1.6 ระบบรถประจ าทางด่วนพเิศษ 

 รถประจ าทางด่วนพิเศษหรือ รถโดยสารด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit) เป็นรถโดยสาร
ท่ีสามารถให้บริการได้รวดเร็ว ประหยดัเวลาสะดวกสบายและปลอดภยัสงู ใกล้เคียงรถไฟฟ้า แต่จะ
ว่ิงบนทางเฉพาะบนถนนแยกจากรถอื่นๆ โดยมีแนวคิดพืน้ฐานของระบบรถประจ าทางด่วนพิเศษ 
ดงันี ้(ธญัญาภรณ์ ณรงค์อินทร์, 2548: 16) 

1) การเลือกช่องเดนิรถ 
แนวคิดส าหรับรถประจ าทางด่วนพิเศษ คือให้มีช่องทางเดินรถว่ิงไปตามแนวเกาะกลาง

ถนน และการท่ีมีสถานีอยู่เกาะกลางท าให้ตวัรถ ต้องมีประตเูข้า – ออกด้านขวามือ ไมแ่นะน าให้จดั
รถว่ิงกลบัทิศ (Contra Flow) เพื่อใช้รถท่ีมีประตเูข้า – ออกด้านซ้ายมือตามมาตรฐาน เน่ืองจากมี
ประเด็นขดัแย้งด้านการจัดการจราจรและปัญหาด้านความปลอดภยัภายในกรอบของแผนการ
ให้บริการเดินรถประจ าทางดว่นพิเศษ 
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2) พืน้ทาง (Road Pavement) 
โดยทัว่ไปรถประจ าทางดว่นพิเศษจะว่ิงไปบนผิวถนนเดิน การขบัขี่นุ่มนวลมีความส าคญั

มากต่อความเหมาะสมสะดวกสบายของผู้ โดยสาร ดังนัน้ผิวของช่องรถประจ าทางด่วนพิเศษ
จะต้องเรียบและได้ระดบัตรงกบัสถานีท่ีเป็นบริเวณรถหยดุจอดและเร่งความเร็ว โครงสร้างพืน้ทาง
จึงจ าเป็นต้องมีความมั่นคงแข็งแรง การออกแบบจะใช้คอนกรีตเสริมเหล็กเพื่อหลีกเลี่ยงการ
เสื่อมสภาพอย่างรวดเร็วของผิวยางมะตอย 

3) เลนเซง (Passing Lanes) 
การจดัให้มีเลนแซงในบริเวณท่ีมีพืน้ท่ีอ านวยจะเพิ่มความเร็วของระบบและเพิ่มความจุ

ในการให้บริการผู้ โดยสารด้วย โดยทั่วไปแล้วเลนแซงจะมีความจ าเป็นในกรณีท่ีมี รถบริการใน
ลกัษณะด่วนพิเศษหรือจ ากดัจดุจอดรับ – ส่งผู้ โดยสาร ซึง่จะช่วยให้รถท่ีบริการด่วนพิเศษสามารถ
แซงรถท่ีจอดรับ – ส่งผู้ โดยสารทุกสถานี ในบางสถานีได้ เลนแซงจะช่วยให้ให้รถประจ าทางด่วน
พิเศษ สามารถแซงรถคนัอื่นๆ ท่ีตอ่แถวกนัอยู่ (Bunching) ได้ด้วย 

ปัจจบุนัจะเห็นได้ว่า โครงการรถโดยดว่นพิเศษ (BRT) ในกรุงเทพมหานครไมไ่ด้ออกแบบ
ให้มีเลนแซงเน่ืองจากข้อจ ากดัของถนนเดิม แต่เลนแซงก็ยงัมีความจ าเป็นต่อการพฒันาระบบให้มี
บริการท่ีถ่ีขึน้และจผุู้ โดยสารให้ได้มากขึน้ด้วย 

 
 

4) คันกัน้เลน BRT (Lane Barrier) 

 คนักัน้เลนมีไว้ป้องกนัไม่ให้การจราจรปกติรุกล า้เข้ามาในช่อง BRT และช่วยแยกช่องว่ิง 
BRT ออกจากช่องจราจรปกติทัว่ไป การทาสีผิวทางแยกและบริเวณท่ีใช้ช่องทางร่วมกนัจะช่วยให้
สามารถมองเห็นช่องทาง BRT ได้อย่างชดัเจนขึน้ และจะกนัไม่ให้รถโดยสารส่วนบคุคลว่ิงเข้ามา
ขวางหรือใช้ช่อง BRT ได้ 
 

 
ภาพที่ 2.2 ด้านข้างคนักัน้เลน BRT 
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 รูปแบบของท่ีคนักัน้แบบให้รถ BRT ว่ิงข้ามออกมาได้ (Mountable Barrier) เป็นดงัแสดง
ในรูปภาพ เพียงพอท่ีจะกนัไม่ให้รถยนต์ส่วนบคุคลรุกล า้เข้ามาใช่ช่อง BRT แต่รถ BRT สามารถท่ี
จะข้ามคนักัน้นีไ้ปยงัช่องจราจรปกติได้ ในกรณีท่ีช่อง BRT ถกูปิดกัน้จากรถเสียหรือกรณีฉกุเฉิน 
อื่น ๆ เช่น รถลากจะสามารถปืนเข้ามาได้เช่นกนั 

5) ขนาดของช่อง BRT และการใช้ระบบน าร่อง 

 ความกว้างของช่อง BRT โดยทัว่ไปจะอยู่ท่ี 3.2 ถึง 3.5 เมตรเพื่อความปลอดภยัในการ
เดินรถ และในบริเวณท่ีมีพืน้ที่จ ากดั 

6) ทางเลือกส าหรับสะพานลอยข้ามแยก 

 อปุสรรคหลกั ๆ ในการพฒันาทางว่ิง BRT ชิดเกาะกลางคือการท่ีเลนชิดเกาะกลางว่ิงไป
เจอกบัสะพานลอยหรืออโุมงค์ลอดแยก โดยทัว่ไปแล้วรถ BRT จะยังคงว่ิงชิดเกาะกลางและใช้
สะพานลอยหรืออโุมงค์ทางลอด อย่างไรก็ตาม แนวทางดงักลา่วใช้ไมไ่ด้ในกรณีตอ่ไปนี ้

- เม่ือเลน BRT ว่ิงเข้าสูถ่นนท่ีอยู่ใต้สะพานลอย (เช่นเดียวกบักรณีแยกเกษตร) 

- เม่ือตวัสะพานลอยยาวมาก (เช่นเดียวกบัสะพานลอยบนถนนพระราม 3) 

- หรือเม่ือรถ BRT จ าเป็นจะต้องเลีย้ว 

7) การออกแบบทางแยก – ต่างระดบั 

 จดุตวัระหว่างรถ BRT และการจราจรอื่น ๆ ท่ีทางแยกเป็นเร่ืองท่ีเกิดขึน้ตามปกติ และ
แนวทางในการแก้ปัญหาท่ีสมบรูณ์ท่ีสดุก็คือ การท าทางแยกต่างระดบั แม้ว่าจะเป็นการลงทุนท่ี
ต้องใช้งบประมาณมากก็ตาม แต่แนวคิดในการออกแบบโครงการระยะท่ี 1 ท่ีเสนอไว้ ได้ตัด
ประเด็นการก่อสร้างทางแยกต่างระดบัเน่ืองจากข้อจ ากัดด้านเวลา อย่างไรก็ตาม อาจรวมเอา
ข้อเสนอเหลา่นีไ้ว้ในอนาคต 

8) การออกแบบทางแยก – สัญญาณไฟ 

 การให้สิทธิพิเศษสญัญาณไฟผ่านการติดตัง้สญัญาณไฟจราจรส าหรับ BRT โดยเฉพาะมี
ความจ าเป็นและจะช่วยย่นระยะเวลาในการเดินทางของรถ BRT ได้เป็นอย่างมาก ซึ่งรวมไปถึง
ระบบท่ีมีความสลบัซบัซ้อนซึง่จะสามารถตรวจจบัการมาถึงของรถ BRT ท่ีทางแยกและให้ไฟเขียว
พิเศษแก่รถ BRT เพื่อไมใ่ห้รถ BRT ต้องมารอสญัญาณไฟแดง หลงัจากรถ BRT ผ่านไฟแล้ว ระบบ
จะท าการปรับคา่ใหมเ่พื่อให้สอดคล้องกบัปริมาณจราจรทัว่ไป 
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9) ต าแหน่งสถานี 

 สถานี BRT ควรจะอยู่ห่างกนัเฉลี่ยประมาณ 700 เมตรตามหลกัยทุธศาสตร์ แต่อาจจะมี
การปรับเปลี่ยนให้ใกล้กบัต าแหน่งท่ีจะมีผู้ ใช้บริการ ท่ีส าคญั ๆ (เช่น ศนูย์การค้า ย่านท่ีพกัอาศยั
หนาแน่น โรงเรียน หรือสถานีรถไฟฟ้า ฯลฯ) และเส้นทางป้อนผู้ โดยสารเข้าสู่ระบบ จ านวนจอด
ให้บริการจะถูกปรับเปลี่ยนให้มีความเหมาะสมตามความสมัพนัธ์ระหว่างประเภทกิจกรรมของ
ผู้ โดยสาร 

10)  สถานีเปล่ียนถ่ายผู้โดยสาร (Interchange Station) 

 การมีสถานีท่ีเกาะกลางจะเป็นการเปิดโอกาสให้ผู้ โดยสารได้ลงจากรถ เพื่อเปลี่ยนไปใช้
บริการอื่นๆท่ีอยู่ในเส้นทางเดียวกนัได้ เม่ือเครือขา่ย BRT ได้รับการพฒันามากขึน้เท่าใด (ณ จดุท่ีมี
เส้นทาง BRT ว่ิงมาตดักนั) สถานีเปลี่ยนถ่ายผู้ โดยสารก็ควรได้รับความเอาใจใสม่ากขึน้เท่านัน้ด้วย 
และการจดัให้มีเส้นทางเลือกใหม ่ๆ ในระบบช่วยหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนถ่ายผู้ โดยสารหลาย ๆ ครัง้ได้ 

11)  ขนาดและความจุของสถานี 

 จะต้องมีพืน้ท่ีว่างเพียงพอส าหรับการรอรถและสามารถท่ีจะรองรับการเคลื่อนตวัของ
ผู้ โดยสารในชัว่โมงเร่งด่วนได้ ขนาดของสถานีขึน้อยู่กบัการประมาณการปริมาณความต้องการใน
การเดินทางของผู้ โดยสาร จ านวนเส้นทาง (ช่องทางส าหรับจอดเทียบรถ) และข้อจ ากดัของพืน้ที่ 

 จากข้อจ ากดัของพืน้ที่ ชานชาลาสถานีระดบัทัว่ไปอาจจะมีลกัษณะท่ีแคบและยาว ท าให้
มีความจ าเป็นจะต้องสร้างเป็นชานชาลาแบบทิศทางเดียวท่ีเข้าถึงได้จากสะพานลอยคนข้ามท่ีอยู่
ตรงกลาง ดงันัน้ทางข้ามดงักล่าวจะท าหน้าท่ีเป็นชัน้สถานี (Concourse) ในตวั ซึง่จะต้องกว้าง 6 
เมตร ส าหรับระบบเก็บคา่โดยสาร 

12)  การเข้า - ออกตวัรถโดยสาร 

 การเข้า - ออกตวัรถโดยสารจะต้องเป็นไปอย่างสะดวกรวดเร็ว โดยมีความปลอดภยัเป็น
ท่ีตัง้ ความสงูพืน้รถ BRT จะต้องพอดีกบัความสงูของพืน้ชานชาลาสถานี (ตามมาตรฐาน BRT ท่ี 
90 ซม.) ให้สามารถเข้า – ออกจากรถได้ในระดบัเดียวกนั และด้วยระบบน าร่องรถในการเทียบรถท่ี
ชานชาลา ท าให้เกิดช่องว่างชานชาลากบัตวัรถน้อยท่ีสดุ 

13)  สถานีปลายทางและพืน้ที่จอดพกัรถ 

  เมื่อรถ BRT มาถึงปลายเส้นทาง รถ BRT อาจจะว่ิงออกจากระบบหรือกลบัรถเพื่อให้
บริการตอ่ ดงันัน้ที่สถานีปลายทางจะต้องจดัเตรียมสิ่งตา่ง ๆ ไว้รองรับความต้องการเฉพาะตอ่ไปนี ้
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- จดุกลบัรถ 

- ต้องรองรับผู้ โดยสารจ านวนมากซึง่จะลงจากรถทัง้หมดท่ีสถานีได้ 

- จดุเช่ือมตอ่ผู้ โดยสารสูบ่ริการอื่น ๆ เช่น ป้ายหยดุรถโดยสารประจ าทางหรือจอดรแท็กซี่ 

- สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับคนขยัรถ เช่น ห้องนัง่เล่น ห้องาบน า้และสขุา ส าหรับให้

คนขบัได้พกัผ่อนในช่วงหยดุพกัและเปลี่ยนกะ 

- ต้องมีพืน้ที่จอดรถเพียงพอในลานจอดรถหรือเก็บรถ 

14)  ที่ตัง้สถานีปลายทางจ าเป็นต้องออกแบบให้รองรับการใช้งานดงัต่อไปนี ้
 การออกแบบสถานีปลายทางผู้ออกแบบต้องค านึงว่าจะใช้สถานีปลายทางดงักล่าวเป็น
แบบถาวรหรือว่าชั่วคราวท่ีจะต้องย้ายเมื่อมีการขยายต่อเส้นทางออกไปหรืออู่จอดรถท่ีใกล้กับ
เส้นทางเพื่อท าความสะอาดและเติมน า้  ทางจุดปลายเส้นทางด้านหนึ่ง (ปกติจะเป็นปลายทางเขต
ชานเมือง) จะต้องมีศนูย์ซ่อมบ ารุง (และสามารถท่ีจะท าการซ่อมแซมตวัรถเล็ก ๆ น้อยๆ ได้ และ
รวมถงึการปรับแก้ระบบรถ 

พนิต ภูจิ่นดา (2550) ได้กลา่วถงึมาตรการในการใช้งานของ BRT ตามหลกัการของสากล 
ว่า มาตรการด้านการจราจรแตล่ะมาตรการล้วนมีเง่ือนไขในการใช้งานท่ีแตกตา่งกนัไป ระบบ BRT 
ก็มีเง่ือนไขของตนเองเช่นกนั  

ข้อก าหนดประการแรกของระบบ BRT คือห้ามน าเอาช่องทางการจราจรเดิมท่ีมีอยู่แล้วมา
ปรับเปลี่ยนเป็นช่องทางส าหรับระบบ BRT อย่างเด็ดขาด เพราะจะท าให้ระบบการจราจรเกิด
ปัญหาการติดขดัไปทัง้ระบบ การท่ีจะต้องเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของเมืองด้วยระบบ BRT 
หมายความว่าโครงสร้างพืน้ฐานด้านการจราจรท่ีมีอยู่เดิมไม่เพียงพอต่อการจราจรในเมืองนัน้และ
เกิดการจราจรติดขดัขึน้แล้ว ระบบ BRT จะเข้ามาช่วยให้สภาพการจราจรดีขึน้ ดงันัน้ ระบบ BRT 
จะต้องหาช่องทางว่ิงใหม่ซึ่งไม่ใช่เบียดบงัเอาอปุสงค์ (Supply) การจราจรเดิมมาใช้งาน ในบาง
กรณีอาจต้องจดัการระบบโครงข่ายถนนใหม่ทัง้หมด เหมือนกบัเป็นการล้างไพ่ใหม่เพื่อสามารถใส่
ระบบ BRT ลงไปได้โดยให้การจราจรด้วยยานพาหนะเดิมท่ีตัดขัดอย่างหนักอยู่แล้วไม่ได้รับ
ผลกระทบมากนกั 

เง่ือนไขประการท่ีสองของการน าเอาระบบ BRT มาใช้งาน จะต้องระลกึไว้เสมอว่า ระบบ 
BRT มุ่งเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของเมืองท่ีมีอยู่เดิม ไม่ใช่ลดประสิทธิภาพการจราจรในระบบ
หนึง่แล้วเอามาให้ระบบ BRT ใช้แทน ดงันัน้ จงึไมค่วรใช้เดินรถ BRT บนถนนท่ีมีช่องทางว่ิงน้อยกว่า 
3 ช่องจราจรในกรณีเดินรถทางเดียว และ 6 ช่องจราจรในกรณีท่ีเดินรถสองทิศทาง เพราะต้องมี
ช่องจราจรส าหรับรถยนต์ส่วนตวัให้พอเพียงท่ีจะใช้งานได้ในกรณีฉุกเฉิน เช่น กรณีท่ีมีอุบตัิเหตุ
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ขณะท่ีรถยนต์ส่วนตวัเปลี่ยนช่องทางซึง่เป็นอบุตัิเหตปุกติในเมืองใหญ่ ท าให้เสียช่องทางจราจรไป
ถึง 2 ช่อง การมีถนน 3 ช่องทางต่อทิศทางท าให้การจราจรยังคงพอจะเคลื่อนท่ีไปได้ และเป็น
ช่องทางให้รถฉกุเฉินเข้าถึงท่ีเกิดเหตไุด้ด้วย ตามเง่ือนไขนีแ้สดงว่ารถ BRT สามารถให้บริการบน
เส้นทางสายหลกัของเมือง ซึง่ตามล าดบัศกัย์ของการออกแบบระบบจราจรแล้วจะเป็นถนนระดบั 
Arterial ขึน้ไปเท่านัน้ จงึจะมีช่องทางการจราจรถึง 6 ช่องได้ และถนนท่ีได้มาตรฐานแบบนีม้ีไม่มาก
นกัในกรุงเทพมหานคร  

เง่ือนไขประการท่ีสาม คือ จะต้องจดัมาตรการรองรับในกรณีท่ีเกิดเหตฉุกุเฉินกบัตวัระบบ
ของ BRT เอง เพราะระบบ BRT มีทางว่ิงเฉพาะท่ีแยกขาดออกจากการจราจรปกติของเมือง และ
ต้องมีการป้องกนัไมใ่ห้รถยนต์สว่นตวัเข้ามาใช้งานทางว่ิงของระบบ BRT อีกด้วย เช่น การสร้างแนว
กัน้ระหว่างรถยนต์ส่วนตวักบัระบบ BRT หรือการจดัการให้ระดบัต่างกนั เป็นต้น แต่การแบ่งแยก
ดงักล่าวเป็นดาบสองคม เพราะเมื่อป้องกนัไม่ใช้คนอื่นมาใช้ระบบ BRT แล้ว ในทางกลบักนั ก็เป็น
การป้องกนัไม่ให้ระบบ BRT ไปใช้ถนนปกติเช่นกนั ด้วยเหตดุงักล่าว ตวัระบบ BRT เองซึง่ปกติจะมี
หนึ่งช่องทางต่อหนึ่งทิศทางเท่านัน้ จึงไม่ควรแยกช่องทางว่ิงของแต่ละทิศทางออกจากกันโดย
เด็ดขาด แต่ควรจะเป็นสองช่องทางต่อเน่ืองกันเพื่อให้อีกช่องทางหนึ่งสามารถใช้งานแทนอีก
ช่องทางหนึง่ได้ในกรณีฉกุเฉิน เช่น เกิดรถเสีย หรือมีเหตใุดก็ตามท่ีท าให้ไม่สามารถใช้ช่องทางตาม
ทิศทางปกติได้ ตวัอย่างท่ีไม่ควรท าได้แก่ การเอาเกาะกลางถนนมากัน้แบ่งระบบ BRT ในทิศทางท่ี
แตกต่างกนัเป็นช่วงยาวเกินกว่าความจ าเป็น (อาจกัน้ได้บางช่วงในกรณีพิเศษเช่น มีป้ายหยุดรถ 
BRTอยู่กลางถนนซึง่ก็เป็นระยะท่ีไมไ่กลนกัสามารถหลีกเลี่ยงได้) 

เง่ือนไขประการท่ีสี่ คือ การค านึงถึงภาพรวมของระบบขนส่งมวลชนทัง้หมดท่ีมีอยู่ใน
เมืองนัน้ โดยจะต้องก าหนดให้ชดัเจนว่าจะน าระบบ BRT เข้ามาเป็นระบบหลกัหรือระบบเสริมของ
เมือง แล้วปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนทัง้หมดให้ประสานต่อเน่ืองกันอย่างมีประสิทธิภาพ อย่าง
กรณีของกรุงเทพมหานคร ได้ก าหนดให้ระบบรถไฟฟ้าบนรางทัง้บนดินและใต้ดินเป็นระบบหลกั 
ส่วนระบบ BRT ท่ีจะสร้างใหม่เป็นระบบเสริมหลกั (Major Feeder) ส่วนระบบรถประจ าทางเดิมท่ี
ยงัว่ิงอยู่บนถนนปกติร่วมกับรถประเภทอื่นเป็นระบบเสริมรอง (Minor Feeder) เมื่อก าหนดได้
ดงักล่าวแล้ว ก็จะต้องจัดรูปแบบเส้นทางให้สามารถเช่ือมต่อกันได้อย่างมีประสิทธิภาพและไม่
ซ า้ซ้อน เช่น ยกเลิกเส้นทางของรถประจ าทางท่ีซ า้ซ้อนกบัระบบ BRT หรือ ไม่จดัระบบ BRT ให้ว่ิง
บนเส้นทางเดียวกบัรถไฟฟ้าบนราง แต่จดัให้เป็นระบบท่ีว่ิงตัง้ฉากกบัแนวของรถไฟฟ้าบนราง และ
เข้าตดักบัแนวของรถไฟฟ้าท่ีสถานีรถไฟฟ้า เพื่อส่งถ่ายผู้ โดยสารเข้าและออกจากระบบหลกั เป็น
ต้น อีกทัง้ยงัควรมีระบบการจดัการท่ีเป็นแบบเดียวกนั เช่น ให้ผู้ โดยสารสามารถซือ้บตัรโดยสารใบ
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เดียวแล้วใช้ได้กับทุกระบบ โดยคิดจากจุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทาง โดยไม่ต้องคิดว่าจะ
เดินทางด้วยยานพาหนะใด 

 
2.2 แนวความคดิและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤตกิรรมการเดนิทาง (Travel behavior)  
 2.2.1 ความหมายของพฤตกิรรมการเดนิทาง  
 พฤติกรรมการเดินทาง หมายถึง พฤติกรรมท่ีเก่ียวข้องกบัการเดินทาง เช่น เวลาเร่ิมและ
เลิกท างาน จ านวนครัง้ของการเดินทางในหนึ่งวนั และระยะห่างระหว่างท่ีจอดยานพาหนะกบัท่ีตัง้
กิจกรรมหลกัของเมือง  

  2.2.2 แนวคดิการเกดิการเดนิทาง 
การเดินทาง หมายถึง การเดินทางเป็นการเคลื่อนท่ีจากจุดหนึ่ง ซึง่เป็นจุดเร่ิมต้นของการ

เดินทาง (Origin : i ) ไปยงัอีกจดุหนึ่งซึง่เป็นจดุหมายปลายทาง (Destination : j ) ของการเดินทาง
นัน้ด้วยวตัถปุระสงค์ใดวตัถปุระสงค์หนึง่  

 
         จดุเร่ิมต้น       จดุหมายปลายทาง 
 

  
 การเดินทางของคนส่วนมาก มีจุดเร่ิมต้นหรือจุดหมายปลายทางท่ี บ้าน ดังนัน้ใน
การศึกษาถึงการเดินทางของคนจึงนิยมจดักลุ่มของคนเดินทางออกเป็น  2  กลุ่มใหญ่ ๆ ก่อนคือ  
กลุ่มท่ีการเดินทางนัน้มีจดุเร่ิมต้นหรือจดุปลายทางท่ีบ้าน (Home Based) และกลุ่มท่ีการเดินทาง
นัน้มีจดุเร่ิมต้นหรือจดุปลายทางท่ีไมใ่ช่บ้าน (Non Home Based) นอกจากนัน้กลุ่มการเดินทางท่ีมี
จดุเร่ิมต้นหรือจดุปลายทางท่ีบ้านยงันิยมถกูจดัให้แยกย่อยไปอีกตามวตัถปุระสงค์ของการเดินทาง 
ทัง้นี เ้พื่อท่ีจะท าให้การเดินทางท่ีมีพฤติกรรมของการเดินทางใกล้เคียงกันมาอยู่ รวมกัน 
วตัถุประสงค์ของเดินทางเหล่านัน้ ได้แก่  ไปท างาน  ไปโรงเรียน  และอื่น ๆ  การท าเช่นนีจ้ะท าให้
ความสามารถศึกษาถึงความสมัพนัธ์ของจ านวนการเดินทาง กับตวัแปรท่ีเป็นปัจจัยให้เกิดการ
เดินทางได้ชดัเจนและใกล้เคียงความเป็นจริงมากขึน้ (ครรชิต ผิวนวล, 2535: 8) 
 
 2.2.3 องค์ประกอบพฤตกิรรมการเดนิทาง  
  พฤติกรรมการเดินทางของคนเกิดขึน้จากองค์ประกอบตา่ง ๆ ดงันี ้
 1. การเกดิการเดนิทาง (Trip Generation) การด าเนินกิจกรรมใด ๆ ย่อมท าให้เกิดการ
เดินทางจากท่ีหนึ่งไปยงัอีกท่ีหนึ่ง รูปแบบการสญัจรแรกๆบนถนนเป็นแบบผสมท่ีการใช้รถและคน 

 
  i j 



 
21 

 

ระหว่างคนเดินเท้ากบัยานยนต์ ซึ่งเป็นผลมาจากการแยกคนกบักิจกรรมออกจากกนั แต่เมื่อการ
เดินทางขยายตวัขึน้ ท าให้เกิดระบบถนนท่ีต่างกัน การสญัจรแต่ละชนิดมีเส้นทางเป็นของตนเอง 
เกิดการแบง่แยกอย่างสมบรูณ์ (Jan, 1987) 
 การเกิดการเดินทางเป็นสิ่งกระตุ้นให้เกิดความเจริญ เกิดการพฒันาของเมือง จ านวนของ
การเดินทางในแต่ละพืน้ท่ี ความต้องการของการเดินทางจึงเป็นสิ่งส าคญัท่ีต้องท าการศึกษา และ
ต้องมีความเข้าใจถึงพฤติกรรมและองค์ประกอบท่ีจะท าให้เกิดการเดินทาง เพื่อประโยชน์ในการ
วางแผนการคมนาคมขนสง่ของเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 2. จุดประสงค์ของการเดนิทางในเมือง  จดุประสงค์ของการเดินทางเป็นองค์ประกอบ
ส าคญัท่ีท าให้เกิดการเดินทางในเมือง แนวความคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัการเดินทางของประชากร
ในเมือง มกัมีพืน้ฐานมาจากจุดประสงค์ของการเดินทาง จุดประสงค์ของการเดินทางในเมืองมี 2 
แบบ คือ 
 - จุดประสงค์เดี่ยว เป็นการเดินทางท่ีมีจุดประสงค์ของการเดินทางเพียงประการเดียว 
ได้แก่  การเดินทางเพื่อการศกึษา  ท างาน  ซือ้ของ  พกัผ่อน  เป็นต้น  ในจ านวนนีก้ารเดินทางเพื่อ
การศกึษาเป็นจดุประสงค์ท่ีมีความออ่นไหว (Sensitive) ตอ่ระยะทางน้อยท่ีสดุ 
  - หลายจุดประสงค์ เป็นการเดินทางท่ีมีจุดประสงค์มากกว่าหนึ่งอย่างขึน้ไปโดยมี
จุดเร่ิมต้นและจุดหมายปลายทางเช่นเดียวกับแบบจุดประสงค์เดี่ยว แต่มีการหยุดระหว่างทาง
เน่ืองจากมีหลายจุดประสงค์  Garrison (1959) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางกับ
จดุประสงค์การเดินทางภายในเมือง Cedar Rapids   รัฐไอโอวา พบว่า ระยะทางเฉลี่ยของการ
เดินทางหลายจดุประสงค์เพื่อไปซือ้ของยาวประมาณ 3-4 ไมล์ และยาวกว่าระยะทางเฉลี่ยของการ
เดินทางแบบจดุประสงค์เดี่ยว ซึง่มีระยะทางเฉลี่ยน้อยกว่า 3 ไมล์ (เพ่ิมศกัดิ์ พลูพร, 2548: 39) 
 
 2.2.4 แนวคดิความต้องการการเดนิทาง 

นระ คมนามลู (2547) กล่าวถึงเทคนิควิธีการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ท่ีนิยมใช้
ในการอธิบายความสมัพนัธ์ระหว่างการเกิดการเดินทางกับตวัแปรต่างๆ การเก็บรวบรวมข้อมลู
เก่ียวกบัสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนสง่ การส ารวจเก็บข้อมลูจดุต้นทาง – จดุปลายทาง การ
ใช้ท่ีดิน และสภาพทางเศรษฐกิจสงัคม โดยกระบวนการคาดคะเนความต้องการการเดินทาง ซึ่ง
แบง่ออกเป็น 4 ขัน้ตอน ดงันี ้คือ 

1. การเกิดการเดินทาง (Trip generation) เป็นขัน้ตอนท่ีใช้หาจ านวนเท่ียวของการ
เดินทางท่ีเกิดขึน้เป็นประจ าในพืน้ท่ีย่อยหนึ่งๆ หรือถูดดึงดดูไปสู่พืน้ท่ีย่อยต่างๆ ท่ีได้แบ่งไว้ ทัง้นี ้
ต้องมีการจ าแนกวตัถปุระสงค์ของการเดินทาง เช่น การเดินทางเพื่อไปท างาน: HBW การเดินทาง
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เพื่อไปศกึษาเล่าเรียน: HBE การเดินทางอื่นๆ: HBO และการเดินทางท่ีไม่ใช่การไปท างาน: NHB 
เป็นต้น 

2. การกระจายการเดนิทาง (Trip distribution) เป็นขัน้ตอนท่ีใช้หาจ านวนเท่ียวของ
การเดินทางในแต่ละวัตถุประสงค์ ท่ีมีการไปมาหาสู่ระหว่างพืน้ท่ีต่างๆ หรือระหว่างพืน้ท่ีย่อย
ทัง้หลาย ภายในพืน้ที่ท่ีท าการศกึษา 

3. การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split) เป็นขัน้ตอนท่ีมีการแบ่งกลุ่มการ
เดินทางของผู้คนตามประเภทของการขนส่งท่ีผู้ คนใช้ในการเดินทางซึ่งได้จากข้อมูลการส ารวจ
พฤติกรรมจริงของผู้ คนในท้องท่ีนัน้ๆ ประกอบกับการพิจารณาเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางรูปแบบต่างๆ นะหว่างการใช้รถยนต์ส่วนบคุคล รถเมล์ และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เป็นต้น 
ทัง้นีข้ึน้อยู่กบัวตัถุประสงค์ของการเดินทาง จ านวนรถยนต์ รถจกัรยานยนต์เฉลี่ยต่อครัวเรือนและ
อตัราความสามารถในการเข้าถงึระบบขนสง่สาธารณะ 

4. การแจกแจงการเดนิทาง (Trip assignment) เป็นขัน้ตอนที่มีการจดัการเก่ียวกบัการ
เคลื่อนท่ีของปริมาณการจราจรตามเส้นทางตา่งๆ ท่ีจดัหาได้ระหว่างสถานที่สองแห่งใดๆ โดยอาศยั
หลกัความจริงท่ีว่าผู้ เดินทางมกัจะเลือกเส้นทางท่ีสะดวกและประหยดัเวลาท่ีสดุ โดยค านึงถึง เร่ือง
เงินเป็นล าดบัรอง 

 
 2.2.5 คุณลักษณะการเดนิทาง (Travel Characteristics) 

 1) จุดประสงค์ในการเดนิทาง 

 วตัถปุระสงค์ในการเดินทาง ลกัษณะของการเดินทางท่ีใช้วตัถุประสงค์เป็นเกณฑ์ในการ
จัดแบ่งประเภท จะระบุเพียงต้นทางหรือปลายทางเพียงด้านเดียวเท่านัน้ เพราะเป็นท่ี เข้าใจกัน
โดยทัว่ไปว่า ต้นทางหรือปลายทางที่ไมไ่ด้ระบคุือ ท่ีพกัอาศยั สามารถจ าแนกออกได้เป็นดงันี ้(พนิต 
ภูจิ่นดา,2550 อ้างถงึใน อนนต์ศรี วงษ์ชยัสวุรรณ, 2552) 

 1. Work Trip คือการเดินทางเพื่อไปยงัสถานที่ท างานหรือ แหลง่งาน 

 2. Shopping Trip คือ การเดินทางเพื่อไปยงัร้านค้า โดยปกติแล้วจะไม่พิจารณาถึงขนาด
ของร้านค้าและการจับจ่ายซือ้สินค้าจริง หรือหมายความว่าการเดินทางเพื่อไปยังร้านค้าเพื่อชม
สินค้าแตไ่มไ่ด้ซือ้สินค้าก็ถือว่าเป็น Shopping Trip เช่นกนั 
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 3. Social or Recreation Trip คือการเดินทางเพื่อไปยงัสถานบนัเทิงหรือสถานท่ีพกัผ่อน
หย่อนใจ เช่น โบสถ์ วดั โรงละคร โรงภาพยนต์ สนามกีฬา รวมไปถึงการเดินทางเพื่อไปเย่ียมคน
รู้จกัด้วย 
 4. Business Trip คือ การเดินทางในระหว่างเวลางานเพื่อไปท างานนอกสถานท่ีท างาน
หลกั 
 5. School Trip คือ การเดินทางไปสถานที่ศกึษา 
 
 ตารางที่ 2.2 แสดงการหาวตัถปุระสงค์ของการเดินทางจากลกัษณะการใช้ท่ีดินท่ีจดุปลาย 
 

วัตถุประสงค์ของการ
เดนิทาง 

ลักษณะการใช้ที่ดนิที่
จุดเร่ิมต้น 

ลักษณะการใช้ที่ดนิที่จุด
ปลายทาง 

Home  Based  Work 
(HBW) 

1 2 
2 1 

Home  Based  School 
(HBS) 

1 3 
3 1 

Home  Based Others 
(HBO) 

1 4,  5,  6,  7,  8 
4,  5,  6,  7,  8 1 

Non  Home  Based  Work 
(NHB) 

2,  3,  4,  5,  6,  7,  8 2,  3,  4,  5,  6,  7,  8 

ที่มา : ครรชิต ผิวนวล (2535) 
หมายเหต ุ: (1) – บ้าน  (2) – ท างาน  (3) – โรงเรียน  
   (4) – ธรุกิจสว่นตวั  (5) – ธรุกิจที่เก่ียวกบังาน (6) – เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
    (7) – พกัผ่อน    (8) – อื่น ๆ 
    

 2) ลักษณะการใช้พืน้ที่ 
ลกัษณะการใช้พืน้ท่ี ท่ีต่างกนัส่งผลให้ลกัษณะการเดินทางท่ีเกิดขึน้แตกต่างกนัไปด้วย

ดงันัน้ประสิทธิภาพในการพยากรณ์ความต้องการเดินทางด้วยแบบจ าลอง  จึงมีความสมัพนัธ์
โดยตรงกับความละเอียดแม่นย าของข้อมลูการใช้พืน้ท่ี นอกจากลกัษณะการใช้พืน้ท่ีท่ีส่งผลต่อ
ลกัษณะการเดินทางท่ีแตกตา่งกนัแล้ว ความหนาแน่นของและดงึดดูการเดินทางหลกั ทัง้นีไ้ม่ว่าจะ
เป็นจดุต้นทางหรือปลายทางก็ตาม ดงัตอ่ไปนี ้(วิโรจน์ รุโจปการ, 2544) 
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1. เขตที่พักอาศัย เน่ืองจากร้อยละ 80 ถึง 90 ของการเดินทางท่ีเกิดขึน้นัน้ มกัมี
จดุเร่ิมต้นหรือจดุปลายทาง เช่ือมโยงกบัท่ีพกัอาศยั 

2. ย่านธุรกิจและอุตสาหกรรม รวมถึงแหล่งจ้างงานและอาคารส านกังานต่างๆ ด้วย 
ทัง้นีกิ้จกรรมท่ีเก่ียวข้องกับการค้าและอุตสาหกรรมท่ีแตกต่างกัน  ย่อมก่อให้เกิดลักษณะการ
เดินทางที่แตกตา่งกนัด้วย 

3. พืน้ที่การศึกษา อาทิ โรงเรียน และมหาวิทยาลยั ฯลฯ 
4. พืน้ที่เพื่อการพักผ่อนหย่อนใจและสันทนาการ ไม่ว่าจะเป็นสวนสาธารณะ

ห้างสรรพสินค้า โรงภาพยนต์ และแหลง่ท่องเท่ียวตา่งๆ เป็นต้น 
3) ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 
ค่าใช้จ่ายของผู้ เดินทาง (User Cost) คือ อตัราค่าโดยสารทัง้หมดท่ีใช้ในการเดินทาง 

รวมถงึคา่ใช้จ่ายตา่งๆ ท่ีเกิดขึน้ระหว่างการเดินทาง (Out-of-pocket Cost) อาทิ คา่เสียเวลาในการ
เดินทาง คา่ความสะดวกสบาย คา่ผลกระทบกบัสงัคม ฯลฯ 

4) เวลาที่ใช้ในการเดนิทาง 
เวลาท่ีใช้ในการเดินทาง (Travel Time) คือ เวลาทัง้หมดท่ีใช้เดินทางจากต้นทางถึง

ปลายทาง ประกอบด้วย 5 ส่วนคือ เวลาการเข้าถึงสถานี (Access time) เวลารอรถโดยสาร 
(Waiting time) เวลาการเดินทาง (Travel time) เวลาในการเปลี่ยนขบวนรถ (Transfer time) และ
เวลาท่ีออกจากสถานี (Departure time) (Vukan R.V.,1922 อ้างถงึใน ยทุธกิจ ครุธาโรจน์, 2548) 

 5) ช่วงเวลาในการเดนิทาง 
 ปัญหาการจราจรมกัมีผลมากจากปริมาณการเดินทางอย่างหนาแน่นในบางช่วงเวลาของ

วนั ช่วงเวลาท่ีมีการจราจรมากเรียกว่า “ช่วงเวลาเร่งด่วน” จะเกิดขึน้สองครัง้ในหนึ่งวนั คือช่วงเช้า 
ท่ีประชาการส่วนใหญ่เดินทางไปท างานและช่วงเย็นท่ีเดินทางกลับบ้าน ปริมาณการจราจรใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนมกัจะมากเกินกว่าท่ีความสามารถในการรองรับโครงสร้างพืน้ฐานการจราจรจะ
รองรับได้ มาตรการการจดัการด้านจราจร (Traffic Management) ได้ถกูน ามาใช้เพื่อให้การจราจร
ในเมืองมีความคล่องตวัและสะดวกสบายย่ิงขึน้ เช่น การห้ามยานพาหนะบางประเภทเดินทางใน
ช่วงเวลาเร่งดว่น การก าหนดช่องทางพิเศษส าหรับรถขนส่งมวลชน การเก็บค่าผ่านทางส าหรับทาง
พิเศษ ฯลฯ (อนนต์ศรี วงษ์ชยัสวุรรณ, 2552:20) 

 6) ความถี่ในการเดนิทาง 
 ความถ่ีในการเดินทาง คือ คา่เฉลี่ยของจ านวนครัง้ในการเดินทางของแต่ละวตัถปุระสงค์

ต่อหนึ่งสปัดาห์ หรือจ านวนเท่ียวของการเดินทางในแต่ละวตัถุประสงค์ ท่ีมีการไปมาหาสู่ระหว่าง
พืน้ที่ตา่งๆ หรือระหว่างพืน้ที่ย่อยทัง้หลาย ภายในพืน้ที่ท่ีท าการศกึษา 
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 7) การเปลี่ยนถ่ายการเดนิทาง 
 การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะไม่สามารถหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 
โดยองค์ประกอบท่ีส าคญัของจุดเปลี่ยนถ่าย คือ ความสะดวกและง่ายต่อการใช้งาน รวดเร็วไม่
เสียเวลา มีสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีจ าเป็น สภาพอากาศท่ีเหมาะสม และมีพืน้ท่ีเพียงพอในการจุ
ผู้คนซึง่มาใช้บริการซึง่ต้องหยดุรออย่างสบาย ใช้ระยะการเดินเท้าน้อยท่ีสดุ เน่ืองจากการเดินทาง
เช่นนีต้้องตอ่รถ 2-3 ครัง้ ในหนึง่เท่ียวการเดินทาง สถานีเปลี่ยนถ่ายการเดินทางอาจมีบริการระบบ
ขนสง่มากกว่า 1 ชนิดขึน้ไป หรือมีหลายชนิดในสถานีเดียวกนั โดยลกัษณะของท่ีตัง้สถานีนัน้จะรอ
รับผู้ โดยสารจากการเดินทางระดบัท้องถ่ิน (Feeder Routes) ซึง่เดินทางโดยรถโดยสารหรือรถยนต์
ส่วนบคุคล เพื่อเปลี่ยนถ่ายการเดินทางไปยงัสถานีอื่นระหว่างพืน้ท่ี (Crosstown Routes) ซึง่อาจ
เป็นแหล่งค้าขาย มหาวิทยาลยั หรือสถานีซึ่งมีระบบบริการท่ีใหญ่กว่า อีกเส้นทางหนึ่งเป็นการ
เดินทางเพื่อเข้าสู่การเดินทางหลกั (Mainline Corridors) สู่พืน้ท่ีแหล่งงานภายในเมือง โดยระบบ
ขนส่งสาธารณะนีจ้ะควบคู่ไปกบัการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตวั (Richards, 1990 อ้างถึงใน ดวง
กมล มณีเนตร, 2544: 21) 
 คณุลกัษณะการเดินทาง จะประกอบไปด้วย วตัถปุระสงค์ในการเดินทาง ลกัษณะการใช้
พืน้ท่ี ค่าใช้จ่ายของผู้ เดินทาง เวลาท่ีใช้ในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง ความถ่ีในการ
เดินทาง และการเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 
 
 2.2.6 คุณลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคม (Socio-economic Characteristics) 

 โครงสร้างทางด้านประชากรหรือคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ เดินทางจะ
เป็นตวัก าหนดความสามารถและข้อจ ากดัสว่นบคุคลในการเดินทางด้วยยานพาหนะประเภทต่างๆ
และรูปแบบการเดินทาง ซึ่งผู้ วิจัยได้รวบรวมแนวคิด และทฤษฎี ในเร่ืองการเก็บข้อมูลด้าน
โครงสร้างประชากร จะได้ตวัแปรทัง้หมดจากแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง ดงัตอ่ไปนี ้ 
 Northam (1979) ได้กลา่วถงึตวัแปรด้านเศรษฐกิจและสงัคมท่ีเป็นปัจจยัในการเลือกการ
เดินทางของบคุคล ได้แก่ อาย ุเพศ อาชีพ และรายได้ของผู้ เดินทาง 
 Meyer and Miller (1984) ได้กล่าวถึงตวัแปรด้านเศรษฐกิจและสงัคม เพื่อวิเคราะห์ถึง
พฤติกรรมการเดินทาง โดยมีตวัแปรดงันี ้เพศ เชือ้ชาติ อาย ุระดบัชัน้การศกึษา อาชีพ เส้นทางปกติ
ท่ีใช้ในการเดินทาง ท่ีอยู่อาศยั รายได้ครอบครัว 
 VDV/Socialdata (1993) ได้กล่าวถึงตัวแปรด้านโครงสร้างประชากรหรือข้อมูลส่วน
บคุคลไว้ดงัต่อไปนี ้กลุ่มอาย ุเพศ การศึกษา สถานภาพครอบครัว อาชีพ ฯลฯ วิโรจน์  รุโจปการ, 
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2544 ได้กล่าวถึงปัจจยัทางเศรษฐกิจและสงัคมจะเก่ียวข้องโดยตรงกบัผู้ เดินทาง ครอบครัวของผู้
เดินทางหรือผู้ประกอบกิจกรรมต่างๆ ในพืน้ท่ีศกึษา โดยทัว่ไปตวัแปรลกัษณะทางเศรษฐกิจและ
สงัคมท่ีมีอิทธิพลตอ่การเดินทาง ได้แก่ จ านวนสมาชิกครอบครัว จ านวนยานพาหนะ ประเภทท่ีอยู่
อาศยั รายได้ครอบครัว 
 ศกัดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ์ (2548) ได้กลา่วถงึตวัแปรส าคญัทางด้านโครงสร้างประชากรในการ
เก็บข้อมลูแบบสอบถาม เพื่อวิเคราะห์ถึงพฤติกรรมการเดินทาง โดยมีตวัแปรดงันี ้เพศ อาย ุอาชีพ 
รายได้ จ านวนรถยนต์ในครอบครอง  
 จากการศกึษาตวัแปรท่ีส าคญัทางโครงสร้างประชากรหรือคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและ
สงัคมจากผู้ เขียนทัง้ 5 ท่าน สามารถรวบรวมตวัแปรทัง้หมด 11 ตวัแปร ได้แก่ เพศ อาย ุสถานภาพ 
จ านวนสมาชิกครอบครัว ประเภทท่ีอยู่อาศยั ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ส่วนบุคคล รายได้
ครอบครัว จ านวนรถในครอบครอง  

 

2.3 สรุปแนวคดิและทฤษฎี 
 จากแนวคิดข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT สายสาทร-ราช
พฤกษ์ เป็นระบบขนส่งมวลชนท่ีว่ิงบนทางว่ิงเฉพาะตามแนวของวงแหวนล้อมรอบเมืองโดยผ่าน
ย่านที่พกัอาศยัชานเมือง อาทิ ย่านราชพฤกษ์ วงเวียนใหญ่ ท่าพระ และพระรามท่ี 3 ซึง่สอดคล้อง
กบัยุทธศาสตร์พฒันาย่านชุมชนส าคญัๆ ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่
เป็นย่านการค้า หรือชมุชนศนูย์กลางแห่งใหมข่องกรุงเทพฯ เพื่อกระจายความแออดัจากศนูย์กลาง
เมือง กระจายคนสูศ่นูย์กลางเศรษฐกิจต่างๆ ทัง้ในตวัเมืองและชานเมืองอย่างทัว่ถึง และบทบาทท่ี
ส าคญัของรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ทีในด้านของการคมนาคมขนส่ง คือ เป็นโครงข่ายท่ีช่วยเสริม
ความคลอ่งตวัในการเดินทางจากย่านตา่งๆ ป้อนการเดินทางหรือรองรับผู้ โดยสารรถไฟฟ้า เติมเต็ม
ในเส้นทางที่ระบบรถไฟฟ้าไมส่ามารถเข้าถงึ และสง่เสริมให้เกิดการใช้ระบบขนสง่มวลชนมากขึน้ 
 
2.4 สรุปตวัแปรจากแนวคดิทัง้หมดที่เกี่ยวข้อง 

 จากแนวคิดข้างต้นทัง้หมดสามารถสรุปได้ว่า พฤติกรรมการเดินทางของผู้ เดินทางมี
ความสมัพนัธ์กบัปัจจยัตา่งๆ อนัได้แก่ คณุลกัษณะการเดินทาง และคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและ 
สงัคมของผู้ เดินทาง รวมทัง้คณุลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินในแต่ละพืน้ท่ีนัน้ๆ โดยงานวิจยันีจ้ะ
สรุปเป็นประเดน็เก่ียวกบักลุม่ตวัอย่างได้ ดงันี ้
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ตารางที่ 2.3 สรุปตวัแปรจากแนวคิดและทฤษฎี 

 
2.4 สรุปเอกสารและงานวจิัยที่เกี่ยวข้อง 

ชเรศน์ อัครบรรเทิงใจ (2550) ได้ท าการศึกษาเร่ืองทัศนคติ และปัจจัยท่ีมีผลต่อการ
เลือกใช้บริการรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษของประชาชนในกรุงเทพมหานคร โดยใช้รูปแบบ
การวิจยัเชิงส ารวจ โดยใช้แบบสอบถามจากการสุ่มแบบโควต้า โดยการสุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็น
เพศชาย อายรุะหว่าง 26-30 ปี ระดบัการศกึษาปริญญาตรี มีอาชีพพนกังานเอกชน รายได้ต ่ากว่า 
10,000 บาท และมียานพาหนะเป็นของตนเอง ส่วนใหญ่ใช้งานระบบขนส่งมวลชนมากกว่า 20 วนั
ตอ่เดือน โดยใช้เพื่อการไปท างาน และใช้บริการรถไฟฟ้ามาท่ีสดุ  
 วันชัย ศกัดิ์พงศธร (2553) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัใน
อาคารชดุตามแนวรถไฟฟ้า บีทีเอสบนถนนสขุมุวิท ซึง่ได้แก่ ศกึษาลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม
ของผู้พกัอาศยัในอาคารชดุใกล้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปัจจยัท่ีมี
ผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางเมื่อพิจารณาด้านประเภทการเดินทาง  รถไฟฟ้าบีทีเอสถูกใช้
งานส าหรับการเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้ามากท่ีสดุ เน่ืองจากสามารถเช่ือมโยงโดยตรงระหว่างอาคาร
ชดุพกัอาศยับนถนนสขุมุวิทกบัแหล่งจบัจ่ายสินค้าบนถนนเดียวกนัได้โดยตรงไม่ต้องมีการเปลี่ยน

ลักษณะทางเศรษฐกจิและ
สังคมของผู้เดนิทาง 

คุณลักษณะการเดนิทาง รูปแบบการเดนิทาง 

เพศ  วตัถปุระสงค์ในการเดินทาง  การเดินทางเพ่ือไปท างาน 

อาย ุ ลกัษณะการใช้พืน้ที่ การเดินทางเพ่ือไปเรียน 

สถานภาพ คา่ใช้จา่ยของผู้ เดินทาง  การเดินทางเพ่ือไปซือ้สินค้า 

จ านวนสมาชิกครอบครัว เวลาที่ใช้ในการเดินทาง การเดินทางเพ่ือไปพกัผ่อนหยอ่นใจ/อื่นๆ 

ประเภทที่อยูอ่าศยั ชว่งเวลาในการเดินทาง    

ระดบัการศกึษา  ความถ่ีในการเดินทาง   

อาชีพ  การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง   

รายได้สว่นบคุคล     

รายได้ครอบครัว     

จ านวนรถในครอบครอง     

ที่มา : ผู้ วิจยั     
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ถ่ายยานพาหนะและการเดินทางประเภทดงักลา่วมกัจะเดินทางในช่วงนอกเวลาเร่งดว่นท่ีมีผู้ ใช้งาน
รถไฟฟ้าบีทีเอสในสดัสว่นต ่า 
 
2.5  กรอบแนวคดิงานวจิัย 

 งานวิจยันีเ้ป็นการศกึษาถงึพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วน
พิเศษบีอาร์ทีและการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ โดยสารรถประจ าทางด่วนพิเศษ ซึ่งจะ
เร่ิมต้นด้วยการศึกษาวัตถุประสงค์หลกัและข้อมลูพืน้ฐานของโครงการ  อนัได้แก่ การออกแบบ
โครงข่ายเส้นทางเดินรถ วตัถุประสงค์หลกัของโครงการ จ านวนผู้ ใช้จริง โครงข่ายถนน และระบบ
ขนสง่มวลชนที่เก่ียวข้อง 
           ล าดบัตอ่มา คือ ศกึษาลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ เดินทาง อนัได้แก่ เพศ อาย ุ
สถานภาพ จ านวนสมาชิกครอบครัว ประเภทท่ีอยู่อาศยั ระดบัการศกึษา อาชีพ ท่ีอยู่อาศยั รายได้
สว่นบคุคล รายได้ครอบครัว จ านวนรถในครอบครอง 
 ขัน้ตอนต่อไป ศึกษาลกัษณะพฤติกรรมการเดินทางของผู้ โดยสารและผู้พกัอาศยั ได้แก่ 
วตัถปุระสงค์การเดินทาง ความถ่ีในการเดินทาง คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
ช่วงเวลาในการเดินทาง การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง พืน้ท่ีปลายทาง โดยการออกแบบสอบถาม
และการสงัเกต น ามาซึง่ข้อเท็จจริงของพฤติกรรมการเดินทางของผู้ โดยสารในภาพรวมเบือ้งต้น 
 น าข้อมูลของผู้ โดยสารในขัน้ตอนแรกและขัน้ตอนท่ีสองมาวิเคราะห์ร่วมกัน เพื่อแยก
ออกเป็น 2 สว่น ได้แก่ กลุม่ประชากรที่เดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส กลุม่ประชากรที่ไม่ได้เดินทาง
ใช้รถไฟฟ้าบีทีเอส จะช่วยให้เห็นภาพรวมของปรากฏการณ์ในเบือ้งต้น 
 ขัน้ตอนสุดท้ายคือ น าข้อมลูท่ีได้มาจัดระเบียบและสร้างความสมัพนัธ์ระหว่างกนั โดย
แบ่งกลุ่มของปรากฏการณ์ออกเป็น 2 กลุ่ม เพื่อวิเคราะห์ถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสงัคมของแต่
ละกลุ่ม อนัได้แก่ (1) กลุ่มประชากรท่ีเดินทางทางเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าบีทีเอส (2) กลุ่มประชากรท่ี
ไมไ่ด้เดินทางเช่ือมตอ่กบัรถไฟฟ้าบีทีเอส เพื่อหาความสมัพนัธ์กบัผลลพัธ์ของงานวิจยัซึง่ประเด็นใน
การทดสอบสมมติฐานของงานวิจัยนี ้คือ โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษบรรลุวัตถุประสงค์ท่ีถูก
พฒันามาเพื่อเป็นระบบรองของรถไฟฟ้าบีทีเอสหรือไม่ รวมถึงกลุ่มผู้ เดินทางประจ าแต่ละกลุ่มมี
ความสมัพนัธ์กนัอย่างไร จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกบัการศกึษาพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษสามารถพฒันาเป็นกรอบแนวคิดได้ ดงันี ้
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ตารางที่ 2.4 กรอบแนวคิดของงานวิจยั 
 

 

 
 

 
 
 
 
 

ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม 

1.เพศ 

2.อาย ุ
3.สถานภาพ 

4.ระดบัการศกึษา  

5.รายได้สว่นบคุคล 
6.อาชีพ 

7.การถือครองยานพาหนะ  
8.ประเภทที่อยู่อาศยั 
9.รายได้ครัวเรือน 
10.จ านวนสมาชิกครอบครัว  
   

ลกัษณะการเดินทาง  

1.วตัถปุระสงค์การเดินทาง   

2.ความถ่ีในการเดินทาง   

3.คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง  

4.ระยะเวลาในการเดินทาง 

5.ช่วงเวลาในการเดินทาง 
6.การเปลี่ยนถ่ายการเดนิทาง 
7.พืน้ที่ปลายทาง 

รูปแบบการเดินทางแบง่ตามวตัถปุระสงค์ 
 

1.การเดินทางเพื่อไปท างาน 

2.การเดินทางเพื่อไปเรียน 

3.การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า 

4.การเดินทางเพื่อไปพกัผ่อนหย่อนใจ/อื่นๆ 
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บทที่  3 
 

วธีิการศึกษา 
 

3.1  ความส าคัญของพืน้ที่ศึกษา 
 โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ  BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์ เป็นโครงการท่ี
กรุงเทพมหานครคาดหวงัว่าจะเป็นประโยชน์ส าหรับคนกรุงเทพฯ โดยเฉพาะในย่านราชพฤกษ์ วง
เวียนใหญ่ ท่าพระพระรามท่ี 3 สาทร และสีลม รวมทัง้ลดปัญหาและผลกระทบด้านการจราจร
บริเวณทางแยกท่ีส าคญั สร้างทางเดินลอยฟ้าเช่ือมระหว่าง BTS สถานีช่องนนทรีกบั BRT สถานี
สาทร เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BTS และ BRT ระหว่างทางเดิน
เช่ือมก่อสร้างลานอเนกประสงค์บริเวณแยกสาทร-นราธิวาส เพื่อใช้เป็นลานกิจกรรมต่างๆ และจดุ
พกัผ่อนหย่อนใจระหว่างการเดินทาง โครงการนีใ้ช้เงินลงทุนทัง้หมดประมาณ 2,000 ล้านบาท 
รูปแบบสถานีเน้นความสะดวกสบายและปลอดภยัคล้ายสถานีรถไฟฟ้า มีทางขึน้-ลงท่ีเหมาะสม, 
เคาน์เตอร์, ตู้ ขายตัว๋โดยสารอตัโนมตัิ และประตูตรวจตัว๋อตัโนมตัิเช่นเดียวกับรถไฟฟ้า (BTS) 
ส าหรับทางว่ิงใช้ถนนช่องชิดเกาะกลางทัง้สองด้าน มีคนัคอนกรีตกัน้แบ่งช่องทางเฉพาะ BRT กบั
รถประเภทอื่น ยกเว้นบริเวณสะพานข้ามทางแยกและสะพานพระราม 3 ซึง่ จดัให้เป็นช่องเดินรถ
มวลชนส าหรับรถท่ีมีจ านวนคนบนรถตัง้แต่ 3 คน เข้ามาใช้ได้ โดยตีเส้นจราจรพิเศษแบ่งแยก
ช่องทาง และช่องทางร่วมบริเวณทางแยกซึง่ให้รถทกุประเภทเข้ามาใช้ได้ ความโดดเด่นอีกประการ
ของรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT คือการใช้ระบบขนส่งอจัฉริยะท่ีท าให้ทราบต าแหน่งของรถโดยสาร
ทกุคนัสามารถก าหนดแผนการเดินรถและระยะเวลาในการเดินทางได้อย่างถกูต้อง  นอกจากนีย้งั
สามารถเช่ือมโยงการเดินรถเข้ากบัระบบควบคมุสญัญาณไฟจราจรอตัโนมตัิเพื่อให้การเดินทางมี
ความตอ่เน่ืองอีกด้วย 
 
3.2  การเกบ็รวบรวมข้อมูล   
 1.  ข้อมูลขัน้ปฐมภูมิ การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม ในงานวิจัยนีเ้ก็บ
ข้อมลูจากกลุม่ตวัอย่างจ านวน 375 ชดุ จากกลุม่ตวัอย่างท่ีมีพฤติกรรมการใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT โดยท าการเก็บข้อมลูผู้ โดยสารจากสถานีต้นทางสาทร ถึงสถานีปลายทางราชพฤกษ์ ทัง้ 12 
แห่ง รวมทัง้เก็บข้อมลูจากกลุ่มตวัอย่างจ านวน 111 ครัวเรือน จากผู้พกัอาศยัตามแนวบีอาร์ทีใน
ระยะไมเ่กิน 500 เมตร ท่ีมีผู้อยู่อาศยัทัง้สิน้ 4,000 ครัวเรือน 
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 2.  ข้อมูลขัน้ทุติยภูมิ การเก็บข้อมลูจากผลงานการศึกษางานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง รวมถึง
ต าราวิชาการ วารสารสิ่งพิมพ์ และข้อมลูที่เผยแพร่ตามเว็บไซต์ 
 
3.3  เคร่ืองมือที่ใช้ในงานวจิัย 
 1.  แบบสอบถาม การเก็บข้อมลูแบบสอบถามเพื่อเป็นการศกึษาพฤตกิรรมการเดินทาง
ของผู้ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษ BRT โดยศกึษาตวัแปรด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ลกัษณะ
การเดินทางของผู้ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษ BRT  
 2.  การส ารวจพืน้ที่ เป็นการส ารวจพืน้ที่ท่ีครอบคลมุโครงการ BRT ทัง้ 12 สถานี ตัง้แต่
สถานีต้นทางสาทร จนถงึสถานีปลายทางราชพฤกษ์ รวมทัง้บริเวณท่ีพกัอาศยัโดยรอบโครงการ 
โดยส ารวจสภาพทัว่ไปของพืน้ที่ศกึษา สภาพการจราจร และระบบถนน 
 
3.4 ประชากรกลุ่มตวัอย่างและการสุ่มตวัอย่าง 
 งานวิจยันีไ้ด้ด าเนินการศึกษาในเร่ืองของพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วน
พิเศษบีอาร์ทีและผู้พกัอาศยัตามแนวบีอาร์ทีภายในระยะ 500 เมตร จึงได้แบ่งกลุ่มประชากรท่ีจะ
ศกึษาออกเป็น 2 สว่น ดงันี ้
 
ส่วนที่1 :  กลุ่มตวัอย่างผู้พกัอาศัยตามแนวรถโดยสารด่วนพเิศษบีอาร์ที 
   การสุ่มขนาดของตวัอย่างในส่วนนีใ้ช้สตูรของยามาเน่ (Yamane, 1967) โดยพืน้ท่ี
ศกึษาผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถบีอาร์ที มีผู้อยู่อาศยัทัง้สิน้ 4,000 ครัวเรือน ก าหนดให้มี
ความคลาดเคลื่อนจากการสุม่ คือ 0.1 
 

n =  N 
 1+Ne2 

 ซึง่ในที่นี ้ 
  n คือ ขนาดของตวัอยา่งท่ีต้องการสุม่ 
  N คือ ขนาดของประชากรทัง้หมด 
  e คือ ความคลาดเคลื่อนของการสุม่  
 

n =  4,000 
 1+4,000 (0.1)2 
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= 4,000 
 36 

 
 ดงันัน้ ขนาดของครัวเรือนที่ควรสุม่ = 111 ครัวเรือน 
 
 งานวิจยันีจ้ะก าหนดกลุม่ตวัอย่างจ าแนกตามเขตท่ีครอบคลมุพืน้ที่ศกึษา (ภาพท่ี 1.2) 
ทัง้หมด 4 เขต อนัได้แก่ เขตสาทร เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม เขตธนบรีุ โดยใช้เกณฑ์ของ
ระยะเส้นทางเดินรถท่ีผา่นตล่ะเขตนัน้ ๆ ก าหนดสดัสว่นการเก็บแบบสอบถามผู้พกัอาศยั ดงันี ้
 

ตารางที่ 3.1  สดัสว่นการเก็บแบบสอบถามผู้พกัอาศยั 
เขต จ านวน

(คน) 
เส้นทางเดนิรถ(ร้อยละ) 

เขตสาทร 14 13.2 

เขตยานนาวา 55 49.7 

เขตบางคอแหลม 25 22 

เขตธนบุรี 17 15.1 

รวม 111 100 

   ที่มา : ผู้ วิจยั 

 
ส่วนที่2 :  กลุ่มตวัอย่างผู้ใช้รถโดยสารด่วนพเิศษบีอาร์ท ี
   1.  ประชากร ประชากรที่ศึกษา คือ ผู้ โดยสารรถ BRT โดยส ารวจผู้ โดยสารรถ BRT 
ท่ีเป็นนักเรียนและนักศึกษา, บุคคลทั่วไป และผู้ สูงอายุวัยเกษียณ ส าหรับประชากรท่ีศึกษามี
จ านวนทัง้สิน้ 15,000 คน 

   2.  กลุ่มตัวอย่าง จากประชากร 15,000 คน ท าการสุ่มโดยใช้หลกัความน่าจะเป็น 
(Probability Sampling) ด้วยวิธีการสุ่มแบบแบ่งชัน้ภมูิ (Stratified Random Sampling) จ านวน 
375 คน ก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ที่ 95% และความคลาดเคลื่อน 5% โดยมีรายละเอียด ดงันี ้  
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    สตูร Stratified Random Sampling 
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       โดยที่ D = 
2

2

Z

B  

 
 ซึง่ในที่นี ้
  

iN  = จ านวนประชากรในแตล่ะกลุม่ 
  TN = จ านวนประชากรทัง้หมด 
  

ip  = ความน่าจะเป็นของประชากร 
          

iq  = 1 - 
ip  

  B  = ระดบัความคลาดเคลื่อน 
  

iw  = น า้หนกัในแตล่ะกลุม่ 
 
 โดยก าหนดให้ 
  กลุม่ 1 = ผู้ โดยสารรถ BRT ท่ีเป็นนกัเรียนและนกัศกึษา 
  กลุม่ 2 = ผู้ โดยสารรถ BRT ท่ีเป็นบคุคลทัว่ไป 
  กลุม่ 3 = ผู้ โดยสารรถ BRT ท่ีเป็นผู้สงูอาย ุ
 
  B  = ระดบัความคลาดเคลื่อน ร้อยละ 5 
  Z  = ระดบัเช่ือมัน่ ร้อยละ 95 
  

ip ,
iq  = ความน่าจะเป็นของประชากร = 0.5 
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n คน ท าการสุม่ 375 คน 

 
 ส าหรับจ านวนท่ีสุม่ในแตล่ะกลุม่นัน้ มีรายละเอียดดงัตารางที่ 3.1 
 
ตารางที่ 3.2 จ านวนประชากรและจ านวนกลุม่ตวัอย่าง 
 

กลุ่มประชากรแต่ช่วงอายุ ประชากร 
(Ni) 

น า้หนัก 
(Wi) 

กลุ่ม
ตวัอย่าง 

กลุ่มที่ 1 ประชากรวัยเรียน (อายุ 15-23 ปี) 3,750 0.25 94 
กลุ่มที่ 2 ประชากรวัยท างาน (อายุ 24-55 ปี) 10,500 0.7 262 
กลุ่มที่ 3 ประชากรผู้สูงอายุ (55 ปีขึน้ไป) 750 0.05 19 

รวม 15,000 1.00 375 

ที่มา : ผู้ วิจยั 

3.5  สรุป 

 จากตวัอย่างของผู้พกัอาศยัใกล้แนวรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT) ทัง้หมด 242 ตวัอย่าง   
ซึง่มากจาก 111 ครัวเรือน และตวัอย่างของผู้ โดยสารรถด่วนพิเศษทัง้หมด 375 ตวัอย่างสามารถ
ประมวลผลลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมได้ โดยจะสรุปตวัแปรเก่ียวกบักลุ่มตวัอย่างของทัง้ 2 
สว่นได้ ดงันี ้

 
ส่วนที่ 1 : กลุ่มตวัอย่างผู้พกัอาศัยตามแนวรถโดยสารด่วนพเิศษบีอาร์ที 

 1. ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ซึง่ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 9 ตวัแปร ได้แก่ 
เพศ อายุ รายได้ส่วนบุคคล รายได้เฉลี่ยของครัวเรือน จ านวนสมาชิก อาชีพ การถือครอง
ยานพาหนะ ปรเภทที่อยู่อาศยั ลกัษณะพืน้ที่ปลายทาง 
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 2. ลกัษณะการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดิน
โดยสารด่วนพิเศษ ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 7 ตวัแปร ได้แก่ วตัถปุระสงค์การเดินทาง 
ความถ่ีในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง 
การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง พืน้ที่ปลายทาง 
 
ส่วนที่2 :  กลุ่มตวัอย่างผู้ใช้รถโดยสารด่วนพเิศษบีอาร์ท ี

1. ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ซึง่ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 7 ตวัแปร ได้แก่ 
เพศ อาย ุสถานภาพ ระดบัการศกึษา รายได้สว่นบคุคล อาชีพ การถือครองยานพาหนะ  

2. ลกัษณะการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้รถโดยสารดว่นพิเศษ ประกอบ
ไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 6 ตวัแปร ได้แก่ วัตถุประสงค์การเดินทาง ความถ่ีในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง การเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทาง  
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บทที่  4 
 

พืน้ที่ศึกษา 
 

4.1  ที่มาของโครงการ 

 โครงการนีเ้ร่ิมขึน้เมื่อปี พ.ศ. 2548 ในสมยัของนายอภิรักษ์ โกษะโยธิน ผู้ ว่าราชการ
กรุงเทพมหานคร ด้วยงบประมาณ 1,400 ล้านบาท หลงัจากได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี
เมื่อวนัท่ี 3 มกราคม พ.ศ. 2550 เร่ิมก่อสร้างจริงเมื่อปี พ.ศ. 2550 และมีก าหนดเปิดให้บริการ
ในช่วงปี พ.ศ. 2551-2552 แต่ได้เกิดความล่าช้ามาอย่างต่อเน่ือง แม้การก่อสร้างสถานีเสร็จ
สมบรูณ์ไปก่อนหน้านัน้แล้ว เน่ืองจากการจดัหาตวัรถหยดุชะงกัไปถึง 9 เดือนภายใต้กระบวนการ
ตรวจสอบความโปร่งใสของกรมสอบสวนคดีพิเศษ (DSI) รวมไปถึงความล่าช้าในกระบวนการ
จดัซือ้พร้อมติดตัง้ระบบขนส่งอจัฉริยะ, การก่อสร้างทางเดินเช่ือมสถานีสาทรกบัสถานีรถไฟฟ้าบีที
เอส ช่องนนทรีท่ีแยกสาทร-นราธิวาส และการก่อสร้างช่องทางเดินรถเฉพาะส าหรับบีอาร์ที แต่ใน
ภายหลงัสามารถเปิดให้บริการได้เป็นครัง้แรกเมื่อวนัที่ 29 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 
 
4.2  โครงการรถโดยสารด่วนพเิศษ (BRT) สายสาทร-ราชพฤกษ์ 

 รถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ สายสาทร -ราชพฤกษ์  หรือสายช่องนนทรี -ราช
พฤกษ์ เป็นระบบรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ หรือบีอาร์ที (BRT) สายน าร่องของ
กรุงเทพมหานคร และเป็นสายแรกของประเทศไทย เดินรถบนถนนนราธิวาสราชนครินทร์, ถนน
พระรามท่ี 3, สะพานพระราม 3 และถนนรัชดาภิเษก-ท่าพระ ระยะทาง 15.9 กิโลเมตร มีจดุจอด
รับส่งผู้ โดยสาร 12 สถานี โดยจัดช่องทางการเดินรถแยกจากช่องทางปกติบนพืน้ถนนเดิมใน
ทิศทางเดียวกัน ยกเว้นบนสะพานข้ามทางแยกและสะพานพระราม 3 ท่ีเดินรถในช่องเดินรถ
มวลชน (High-Occupancy Vehicle/HOV Lane) ร่วมกบัรถยนต์ท่ีมีผู้ โดยสารตัง้แต่ 3 คนขึน้ไป 
และบริเวณทางแยกบางจดุที่ใช้ช่องทางร่วมกบัรถทัว่ไป 
 การจดัเลนของ BRT จะจดัให้รถว่ิงไปบนเลน BRT ผ่านสถานีซึง่ตัง้อยู่ชิดขอบแต่ละด้าน
ของคลองช่องนนทรี ไปตามแนวถนนนราธิวาสราชนครินทร์และถนนพระราม 3 สะพานลอยข้าม
แยกในแนวถนนพระราม 3 มีช่องทางจราจรสองช่องทางในแต่ละทิศทาง โดยสะพานลอยข้ามแยก
นีอ้ยู่แต่ละด้านของคลอง จากการหารือร่วมกันระหว่างคณะท่ีปรึกษาและตัวแทนจาก
กรุงเทพมหานคร เห็นตรงกันว่าควรใช้หนึ่งช่องของสะพานลอยข้ามแยกในแต่ละทิศทางเป็น

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%A0%E0%B8%B4%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C_%E0%B9%82%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B0%E0%B9%82%E0%B8%A2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%A7%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%A7%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/3_%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2550
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%AA%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%94%E0%B8%B5%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%A9
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%9A%E0%B8%9A%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%88%E0%B8%89%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A2%E0%B8%B0
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/29_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A9%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2553
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%82%E0%B8%94%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%94%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%A9
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3_(%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%81%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%99)
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%A0%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%A9%E0%B8%81
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%95%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%8A%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%8A%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
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ช่องทางว่ิง BRT นัน่คือช่องทางว่ิงของสะพานลอยข้ามแยกทัง้สองทิศทางนัน้ ช่องทางหนึ่งจะถกูใช้
ส าหรับ BRT และอีกช่องหนึ่งส าหรับการจราจรทัว่ไป ซึง่การด าเนินการดงักล่าวนีจ้ะส่งผลกระทบ
ตอ่สะพานลอยข้ามแยกพระราม 3 ในช่วงถนนนราธิวาสราชนครินทร์และทางขึน้สะพานพระราม 3 
เท่านัน้ ส าหรับเลน BRT ท่ีจะข้ามแม่น า้เจ้าพระยาเพื่อไปสิน้สดุยงัแยกราชพฤกษ์นัน้ให้ BRT ว่ิง
ข้ามสะพานพระราม 3 โดยมีเหตุผลหลกัคือ การจะท าให้ BRT เป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจนัน้ต้อง
ให้บริการเดินรถได้อย่างรวดเร็วและตรงเวลา ระหว่ างฝ่ังตะวันตกและตะวันออกของแม่น า้
เจ้าพระยา ซึ่งเส้นทาง BRT ท่ีว่ิงผ่านสะพานกรุงเทพนัน้อาจก่อให้เกิดปัญหาต่อการควบคมุการ
เดินรถ น าไปสูค่วามเสียหานทัง้ตอ่ BRT และการจราจรทัว่ไป โดยหลกัการแล้ว ช่วงมไหสวรรย์ (ฝ่ัง
ตะวนัตกของแมน่ า้เจ้าพระยา) จะมีหน้าที่ตดัถนนเช่นเดียวกบัถนนนราธิวาสราชนครินทร์และถนน
พระราม 3 แตเ่ปลี่ยนจากเลน BRT ชิดขอบคลองเป็นเลนชิดกลางแทน พร้อมกบัสถานีท่าพระซึง่อยู่
ใกล้กบัห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์ 
 
4.3  สภาพทั่วไปของที่ตัง้สถานี ย่านสาทร-ราชพฤกษ์ 

 BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์ ระยะทางประมาณ 15.9 กม.ว่ิงให้บริการในทิศทางกลบักนั 
ครอบคลมุ ทัง้หมด 4 เขต ได้แก่ 

1.เขตสาทร ประกอบด้วย 3 แขวง ได้แก่ แขวงยานนาวา แขวงทุ่งวัดดอน แขวงทุ่ง
มหาเมฆ สภาพทัว่ไปเป็นศนูย์กลางย่านธรุกิจ ประชาชนสว่นใหญ่ประกอบอาชีพธุรกิจ ค้าขายและ
รับจ้างทัว่ไป เป็นแหลง่ชมุชนที่หนาแน่นมาก 

2.เขตยานนาวา ประกอบด้วย 2 แขวง ได้แก่ แขวงช่องนนทรี แขวงบางโพงพาง สภาพ
ทัว่ไปเป็นแหลง่การค้า การบริการ และแหลง่ท่ีอยู่อาศยัหนาแน่นมาก 

3.เขตบางคอแหลม ประกอบด้วย 3 แขวง ได้แก่ แขวงบางคอแหลม แขวงวดัพระยาไกร 
แขวงบางโคลส่ภาพทัว่ไปเป็นแหลง่ท่ีอยู่อาศยัหนาแน่นมาก  

4.เขตธนบุรี ประกอบด้วย 7 แขวง ได้แก่ แขวงวดักัลยาณ์ แขวงหิรัญรูจี แขวงบางย่ีเรือ 
แขวงบคุคโล แขวงดาวคะนอง แขวงส าเหร่ แขวงตลาดพล ูเป็นเขตอนรัุกษ์เมืองเก่า แหล่งท่องเท่ียว
เชิงประวตัิศาสตร์และศิลปวฒันธรรมทางฝ่ังธนบรีุ 

 

4.4  พืน้ที่ให้บริการ 

 แขวงทุ่งมหาเมฆ แขวงทุ่งวดัดอน เขตสาทร, แขวงช่องนนทรี แขวงบางโพงพาง เขตยาน
นาวา, แขวงบางโคล ่เขตบางคอแหลม และแขวงบคุคโล เขตธนบรีุ กรุงเทพมหานคร 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3
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ภาพที่ 4.1  สภาพทัว่ไปของพืน้ที่ศกึษา 

 
4.5  เส้นทางที่ให้บริการ 

 เร่ิมต้นจากถนนนราธิวาสราชนครินทร์ ท่ีแยกสาทร-นราธิวาสด้านทิศใต้ ผ่านแยกจนัทน์-
นราธิวาส แยกรัชดา-นราธิวาส เลีย้วขวาท่ีแยกพระรามท่ี 3-นราธิวาสเข้าสู่ถนนพระรามท่ี 3 ขึน้
สะพานข้ามแยกพระรามท่ี 3-วงแหวนอตุสาหกรรม, แยกสาธุประดิษฐ์, แยกพระรามท่ี 3-รัชดา   
(ใต้สะพานพระราม 9) และแยกเจริญราษฎร์ ก่อนขึน้สะพานพระราม 3 ข้ามแยกถนนตก แม่น า้
เจ้าพระยา ข้ามแยกบคุคโลและแยกมไหสวรรย์เข้าสู่ถนนรัชดาภิเษก-ท่าพระ แล้วเลีย้วขวาไป
สิน้สดุท่ีถนนราชพฤกษ์ บริเวณใต้สะพานข้ามแยกรัชดา-ตลาดพล ู ฝ่ังห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์
ท่าพระ  

 
 
 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%99%E0%B9%8C-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%99%E0%B9%8C-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3-%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B8%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%90%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3-%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_9
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%8D%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%8E%E0%B8%A3%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%81&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%84%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%A5
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A1%E0%B9%84%E0%B8%AB%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2%E0%B8%A0%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%A9%E0%B8%81
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2-%E0%B8%95%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B9%8C
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ตารางที่ 4.1  แสดงรายช่ือสถานีรถโดยสารดว่นพิเศษ (BRT) 
ระยะทาง   จาก
จุดเร่ิมต้น(กม.) ช่ือสถานี ที่ตัง้สถานี จุดเปลี่ยนเส้นทาง 

0 สาทร บริเวณแยกสาทร-นราธิวาส หน้าตกึเอม็ไพร์
ทาวเวอร์ และบางกอกซิตีท้าวเวอร์ 

รถไฟฟ้าบีทีเอส    สายสีลม 
ชอ่งนนทรี 

0.59 อาคาร
สงเคราะห์ 

บริเวณปากซอยนราธิวาสราชนครินทร์ 15  

1.38 เทคนิค
กรุงเทพ 

หน้ามหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคล
กรุงเทพ 

 

2.17 ถนนจนัทน์  บริเวณแยกถนนจนัทน์เก่า  

3.66 นราราม 3 หน้าโรงเบียร์เยอรมนัตะวนัแดง และทางเข้า
ส านกังานเขตยานนาวา 

 

6.35 วดัดา่น  หน้าธนาคารกรุงศรีอยธุยา ส านกังานใหญ่ 
ใกล้วดัดา่น 

 

7.34 วดัปริวาส หน้าวดัปริวาส  

8.83 วดัดอกไม้  หน้าวดัดอกไม้  

10.62 สะพาน
พระราม 9 

บริเวณซอยวาโก้ ใกล้สวนสาธารณะเฉลิม
พระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา ใต้
สะพานพระราม 9 

 

11.41 เจริญราษฎร์  หน้าศนูย์การค้าฟิวเจอร์มาร์ท พระราม 3  

12.40 สะพาน
พระราม 3 

บริเวณทางขึน้สะพานพระราม 3 ฝ่ัง
กรุงเทพฯ ใกล้ส านกังานเขตบางคอแหลม 

 

15.69 ราชพฤกษ์ มีจดุจอดแล้วจรใต้สะพานข้ามแยกรัชดา-
ตลาดพล ู

รถไฟฟ้าบีทีเอส    สายสี
ลม สว่นตอ่ขยายชว่งตาก
สิน- บางหว้า  

ที่มา : ส านกัการจราจรและขนสง่ กรุงเทพมหานคร, 2553 
 

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3-%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%87%E0%B8%A1%E0%B9%84%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C_(%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3)
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%87%E0%B8%A1%E0%B9%84%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C_(%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3)
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B8%8B%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B5%E0%B9%89%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%AA_%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A5%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B8%AB%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B8%AB%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%84%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%84%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%99%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%A2%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%A1%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%99%E0%B9%82%E0%B8%A5%E0%B8%A2%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%A1%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%99%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%99%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B9%88%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%A2%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%94%E0%B8%87
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B8%A8%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%98%E0%B8%A2%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%99_%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%A1%E0%B9%89&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%A1%E0%B9%89_%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A3%E0%B8%95%E0%B8%B4_6_%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A9%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A3%E0%B8%95%E0%B8%B4_6_%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A9%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_9
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%8D%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%8E%E0%B8%A3%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A8%E0%B8%B9%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9F%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97_%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%AD%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%AD%E0%B8%94%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B9%89%E0%B8%A7%E0%B8%88%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2-%E0%B8%95%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%8A%E0%B8%94%E0%B8%B2-%E0%B8%95%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%AA_%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A5%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%9A%E0%B8%B5%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%AA_%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A5%E0%B8%A1
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4.6  การบริหารงาน 

 ด าเนินงานโดยทางกรุงเทพมหานครลงทนุทัง้หมด และให้บริษัทกรุงเทพธนาคมตัง้บริษัท
ลกูขึน้มาบริหารจดัการ จดัซือ้รถ และจดัหาพนกังานมาปฏิบตัิการ แต่ไม่มีส่วนเข้ามาลงทุน และ 
ไม่มีส่วนในการแบ่งผลก าไร จึงไม่ขัดต่อพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือ
ด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 (พ.ร.บ.ร่วมทนุ) 
 
4.7  โครงการส่วนต่อขยาย 
 มีแนวคิดก่อสร้างส่วนต่อขยายในเส้นทางช่องนนทรี-สขุสวสัดิ์ โดยแยกจากเส้นทางช่อง
นนทรี-ราชพฤกษ์ ท่ีถนนพระรามท่ี 3 ไปตามถนนวงแหวนอตุสาหกรรม ข้ามสะพานวงแหวน
อตุสาหกรรมมุง่หน้าถนนสขุสวสัดิ์ และแยกประชาอทิุศ (กม.9) คาดว่าจะสามารถรองรับประชาชน
ย่านถนนสขุสวสัดิ์ได้ไมต่ ่ากว่า 30,000 คนตอ่วนั ขณะนีอ้ยู่ระหว่างศกึษาความเป็นไปได้ 
 
4.8 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดนิ 
 กรุงเทพมหานครมีการขยายตัวของพื น้ ท่ี เมือง(Built-up Area)อย่างรวดเร็วตาม
สภาวการณ์การเติบโตของเศรษฐกิจโดยเพิ่มขึน้จาก 585.54 ตารางกิโลเมตรในปีพ.ศ.2538 เป็น
672.32 ตารางกิโลเมตรในปีพ.ศ.2543 ถึงแม้ว่าภายหลังการประกาศใช้บังคับผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2549 ซึง่มีนโยบายควบคมุการพฒันาเมืองให้อยู่ในบริเวณท่ีมีศกัยภาพจาก
บริการสาธารณูปโภคภายในแนวถนนวงแหวนรอบนอก และสงวนรักษาบริเวณชานเมืองให้เป็น
พืน้ท่ีชนบทและเกษตรกรรมเพื่อการอนุรักษ์สภาพแวดล้อมและทรัพยากรทางธรรมชาติก็ตาม แต่
การเติบโตของเมืองยงัคงขยายออกไปในพืน้ท่ีรอบนอกของกรุงเทพมหานคร และพืน้ท่ีต่อเน่ืองใน
เขตจังหวัดนนทบรีุ และจังหวัดปทุมธานีทางด้านเหนือและในเขตจังหวดัสมทุรปราการทางด้าน
ใต้ โดยอาศยัการเช่ือมโยงโครงขา่ยถนนสายหลกัเป็นปัจจยัส าคญัของการขยายพืน้ที่พฒันาเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97_%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%98%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1_%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%82%E0%B8%AA%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%AA%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A8&action=edit&redlink=1
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แผนที่ 4.1 การใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ.ศ.2544 ก่อนการก่อสร้างโครงการรถโดยสารดว่นพิเศษBRT  

 
 ที่มา : ผู้ วิจยั 

แผนที่ 4.2 การใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ.ศ.2552 ระหว่างการก่อสร้างโครงการรถโดยสารดว่นพิเศษ 

 
 ที่มา : ผู้ วิจยั 

เขตสาทร 
เขตธนบุรี 

เขตยานนาวา 

เขตบางคอแหลม 
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ภาพที่ 4.2 ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณแนวเส้นทางเดินรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที พ.ศ. 2552 

 
ที่มา : ผู้ วิจยั 

ภาพที่ 4.3 ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณแนวเส้นทางเดินรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที พ.ศ. 2555 
 

 
 



 
43 

 

แผนที่ 4.3 การใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ.ศ.2554 หลงัการก่อสร้างโครงการรถโดยสารดว่นพิเศษBRT  

 
ที่มา : ผู้ วิจยั

เขตธนบุรี 

เขตบางคอแหลม 

เขตยานนาวา 

เขตสาทร 
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 จากการศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณแนวเส้นทางเดินรถของ
โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT อนัได้แก่ เขตสาทร เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม และเขต
ธนบุรี ระหว่างปี พ.ศ.2545-2553 พบว่า มีการขยายตวัของการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีอยู่
อาศยัอย่างต่อเน่ืองในอตัราท่ีสูง โดยเฉพาะบริเวณรอบๆจุดตดัของแนวรถไฟฟ้าและรถโดยสาร
ด่วนพิเศษมากท่ีสดุในเขตสาทร โดยเพิ่มในอตัราร้อยละ 6.57 หรือ 858 ไร่ ทัง้นีเ้ป็นผลจากการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเพิ่มขึน้ของจ านวนประชากร ส าหรับพืน้ท่ีอุตสาหกรรมซึ่งเป็น
กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีท าให้เกิดการจ้างงานและกิจกรรมการค้าและบริการต่อเน่ืองอื่นๆ ยงัคงมี
การขยายตวัเพิ่มขึน้มากท่ีสดุในเขตยานนาวาในอตัราร้อยละ 5.50 ต่อปี หรือ 189 ไร่ จากการ
เพิ่มขึน้ของโรงงานอุตสาหกรรม ส่งผลให้เกิดการเพิ่มขึน้ของการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภท
คลงัสินค้าเพิ่มขึน้โดยเฉพาะเขตธนบรีุในอตัราร้อยละ 4.76 ต่อปี ส่วนการใช้ประโยชน์ท่ี ดินท่ี มี
จ านวนพืน้ท่ี ลดลงได้แก่ พืน้ท่ีนันทนาการ และพืน้ท่ีว่าง ซึ่งลดลงมากท่ีสุดเป็นเขตสาทรคิดเป็น
อตัราร้อยละ 10.69 และ 9.94 ตอ่ปี ตามล าดบั เป็นผลจากการพฒันาโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง
ในบริเวณดงักล่าว ซึง่ก่อให้เกิดการกระจายตวัของการพฒันาด้านท่ีอยู่อาศยัและอตุสาหกรรมเข้า
ไปในบริเวณพืน้ท่ีดงักล่าว ส่วนการใช้ประโยชน์ทีดินประเภทสถาบนัราชการสถาบนัศาสนา และ
สถาบนัการศกึษา ยงัคงมีการเปลี่ยนแปลงไมม่ากนกั   
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ตารางที่ 4.2 การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน พ.ศ.2545-2553 
 

เขต การใช้ประโยชน์ที่ดนิ 
พืน้ที่(หน่วย : ไร่) การเปลี่ยนแปลง 

พ.ศ.2545 พ.ศ.2553 พืน้ที่(ไร่) 
 
 
 
 
 
 
เขตธนบุรี  

ที่อยู่อาศัย 2,574 2,952 378 
พาณิชยกรรม 483 507 24 
อุตสาหกรรม 67 74 7 
คลังสนิค้า 69 92 23 
สถาบนัราชการ 145 149 4 
สถาบนัการศึกษา 148 163 15 
สถาบนัศาสนา 213 219 6 
นันทนาการ 36 64 28 
เกษตรกรรม 0 21 21 
ที่ว่าง 474 120 -354 
แหล่งน า้ 345 628 283 
ถนน 792 657 -135 

Total   5,344 5,646 302 
 
 
 
 
 
 
เขตยานนาวา 

ที่อยู่อาศัย 2,860 4,092 1,232 
พาณิชยกรรม 1,389 1,102 -287 
อุตสาหกรรม 491 680 189 
คลังสนิค้า 604 489 -115 
สถาบนัราชการ 59 85 26 
สถาบนัการศึกษา 105 142 37 
สถาบนัศาสนา 123 163 40 
นันทนาการ 165 85 -80 
เกษตรกรรม - 315 315 
ที่ว่าง 1,409 1,095 -314 
แหล่งน า้ 1,432 1,079 -353 
ถนน 1,776 1,087 -689 

Total   10,414 10,414 - 
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เขต การใช้ประโยชน์ที่ดนิ 
พืน้ที่(หน่วย : ไร่) การเปลี่ยนแปลง 

พ.ศ.2545 พ.ศ.2553 พืน้ที่(ไร่) 
 
 
 
 
 
เขตบางคอ
แหลม 

ที่อยู่อาศัย 2,207 2,771 564 
พาณิชยกรรม 800 1,070 270 
อุตสาหกรรม 204 275 71 
คลังสนิค้า 198 231 33 
สถาบนัราชการ 58 88 30 
สถาบนัการศึกษา 63 93 30 
สถาบนัศาสนา 134 135 1 
นันทนาการ 458 98 -360 
เกษตรกรรม 0 88 88 
ที่ว่าง 778 414 -364 
แหล่งน า้ 1,012 939 -73 
ถนน 914 624 -290 

Total   6,826 6,826 - 
 
 
 
 
 
 
เขตสาทร 

ที่อยู่อาศัย 1,866 2,724 858 
พาณิชยกรรม 755 660 -95 
อุตสาหกรรม 118 161 43 
คลังสนิค้า 58 74 16 
สถาบนัราชการ 416 580 164 
สถาบนัการศึกษา 294 377 83 
สถาบนัศาสนา 121 108 -13 
นันทนาการ 421 106 -315 
เกษตรกรรม - - - 
ที่ว่าง 523 159 -364 
แหล่งน า้ 142 101 -41 
ถนน 1,115 779 -336 

Total   5,829 5,829 - 
ที่มา : ส านกัผงัเมือง กรุงเทพมหานคร 
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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 
งานวิจัยนีเ้ป็นการศึกษาการใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณแนวเส้นทางเดินรถ และพฤติกรรม

การเดินทางของกลุ่มผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT) รวมถึงผู้ ท่ีพกัอาศยัอยู่บริเวณแนวเส้นทาง
เดินรถของรถโดยสารด่วนพิเศษในระยะ 500 เมตร  จ าแนกตามรูปแบบการเดินทาง โดยผู้ วิจยัจะ
อธิบายผลการศกึษาแบง่เป็น 2 ส่วน  อนัได้แก่  ส่วนท่ี 1 ผลการศกึษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้
พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถโดยสารด่วนพิเศษ  และส่วนท่ี 2 เป็นผลศกึษาของพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้ ท่ีใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ  เพ่ือวิเคราะห์และตรวจสอบผลสมัฤทธ์ิของโครงการรถ
โดยสารด่วนพิเศษตามเป้าหมายท่ีได้ก าหนดไว้ ซึ่งจะประกอบด้วยตัวแปรด้านลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสงัคม ลกัษณะการเดินทางของผู้ใช้โดยสารดว่นพิเศษ โดยก าหนดขนาดของตวัอย่าง
ในการเก็บข้อมูลในส่วนแรก 242 ตัวอย่าง 111 ครัวเรือน  และส่วนท่ี 2 ทัง้สิน้ 375 ชุด ผล
การศึกษานีไ้ด้ด าเนินการโดยจัดท าแบบสอบถาม เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลและน าไปวิเคราะห์
ประมวลผลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ SPSS 17.0 ในส่วนของแบบสอบถามจดัแบ่งชดุข้อมลู
ของแบบสอบถามออกเป็น 3 สว่นดงันี ้

 
ส่วนที่ 1  การศึกษาพฤตกิรรมการเดนิทางของผู้พกัอาศัยตามแนวรถโดยสารด่วนพเิศษ 

จากตวัอย่างของผู้พกัอาศยัใกล้แนวรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT) ทัง้หมด 242 ตวัอย่าง   
ซึง่มากจาก 111 ครัวเรือน สามารถประมวลผลลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมได้ดงัตาราง โดยจะ
สรุปเป็นประเดน็เก่ียวกบักลุม่ตวัอย่างได้ ดงันี ้

 1. ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ซึง่ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 9 ตวัแปร ได้แก่ 
เพศ อายุ รายได้ส่วนบุคคล รายได้เฉลี่ยของครัวเรือน จ านวนสมาชิก อาชีพ การถือครอง
ยานพาหนะ ประเภทที่อยู่อาศยั ลกัษณะพืน้ที่ปลายทาง 
 2. ลกัษณะการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดิน
โดยสารด่วนพิเศษ ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 7 ตวัแปร ได้แก่ วตัถปุระสงค์การเดินทาง 
ความถ่ีในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง 
การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง พืน้ที่ปลายทาง 
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5.1 ผลการศึกษาลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคม 

- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่เป็นเพศหญิงซึง่มีมากกว่าเพศชาย 55% 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 57.9% มีอายเุฉลี่ย 24 - 55 ปี 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 26.0%  มีรายได้สว่นบคุคลตอ่เดือน 10,001 - 15,000 บาท  
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 28.8%  มีรายได้เฉลี่ยครัวเรือนตอ่เดือน 10,001 - 15,000 บาท 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 56.6 % มียานพาหนะ 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 32.4% มีจ านวนสมาชิก 3 คนตอ่ครัวเรือน 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 41.7% มีอาชีพพนกังาน/รับจ้าง 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 40.5% พกัอาศยับ้านของตนเอง 
- ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 59.5% มีลกัษณะของพืน้ที่ปลายทางอยู่ในแนว BRT 

 
1. เพศ จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้หมด 

242 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีจ านวน 133 คน คิดเป็นร้อยละ 55.0 รองลงมาเป็นเพศชาย มี
จ านวน 109 คน คิดเป็นร้อยละ 45.0 

แผนภมูิที่ 5.1   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT จ าแนกตามเพศ 
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 2. อายุ  ผลการส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 
คน สว่นใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 24 - 55 ปี มีจ านวน 140 คน คิดเป็นร้อยละ 57.9 รองลงมาตามล าดบั
คือ อายุ 15-23 ปี มีจ านวน 89 คน คิดเป็นร้อยละ 36.8 และอายมุากกว่า 55 ปี มีจ านวน 13 คน 
คิดเป็นร้อยละ 5.4 

แผนภมูิที่ 5.2   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT จ าแนกตามช่วงอาย ุ

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
3. รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน ส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ 

BRT ทัง้หมด 242 คน ส่วนใหญ่อยู่ในมีรายได้ส่วนบคุคล 10,001 - 15,000 บาท จ านวน 63 คน 
คิดเป็นร้อยละ 26.0 รองลงมาตามล าดบัคือ รายได้ส่วนบคุคล 5,001 - 10,000 บาท จ านวน 49 
คน คิดเป็นร้อยละ 20.2, รายได้ส่วนบคุคล 15,001 - 20,000 บาท จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 
16.5, รายได้สว่นบคุคล ต ่ากว่า 5,001 บาท จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 16.5, รายได้ส่วนบคุคล 
20,001 - 30,000 บาท จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 7.4, รายได้ส่วนบคุคล 30,001 - 40,000 
บาท จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 5.0, รายได้ส่วนบคุคล 50,001 - 60,000 บาท จ านวน 7 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.9, รายได้ส่วนบคุคล 40,001 - 50,000 บาท จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.7, 
รายได้ส่วนบคุคล 70,001 - 80,000 บาท จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2, รายได้ส่วนบคุคล 
80,001 - 90,000 บาท จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.2, รายได้ส่วนบคุคล 60,001 - 70,000 บาท 
จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.4, รายได้ส่วนบคุคล 90,001 - 100,000 บาท จ านวน 1 คน คิดเป็น
ร้อยละ 0.4 และรายได้สว่นบคุคล มากกว่า 100,000 บาท จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.4 
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แผนภมูิที่ 5.3   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT จ าแนกตามรายได้ส่วน    
    บคุคลตอ่เดือน 

 
 
4. รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดือน ส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วน

พิเศษ BRT ทัง้หมด 111 ครัวเรือน (ผู้พกัอาศยั 242 คน) ส่วนใหญ่อยู่ในมีรายได้เฉลี่ยครัวเรือน 
10,001 - 15,000 บาท จ านวน 32 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 28.8 รองลงมาตามล าดบัคือรายได้
เฉลี่ยครัวเรือน 15,001 - 20,000 บาท จ านวน 24 คิดเป็นร้อยละ 21.6, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 
20,001-30,000 บาท จ านวน 18 คิดเป็นร้อยละ 16.2, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 5,001 - 10,000 บาท 
จ านวน 17 คิดเป็นร้อยละ 15.3, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 30,001 - 40,000 บาท จ านวน 9 คิดเป็น
ร้อยละ 8.1, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 50,001 - 60,000 บาท จ านวน 4 คิดเป็นร้อยละ 3.6, รายได้
เฉลี่ยครัวเรือน 40,001 - 50,000 บาท จ านวน 3 คิดเป็นร้อยละ 2.7, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน ต ่ากว่า 
5,001 บาท จ านวน 2 คิดเป็นร้อยละ 1.8, รายได้เฉลี่ยครัวเรือน 70,001 - 80,000 บาท จ านวน 1 
คิดเป็นร้อยละ 0.9 และรายได้เฉลี่ยครัวเรือน 80,001 - 90,000 บาท จ านวน 1 คิดเป็นร้อยละ 0.9 
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แผนภูมิที่ 5.4   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จ าแนกตามรายได้ 
    เฉลี่ยครัวเรือนตอ่เดือน 

 

5. การถือครองยานพาหนะ จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 คน ส่วนใหญ่มียานพาหนะ จ านวน 137 คน คิดเป็นร้อยละ 56.6 
รองลงมาคือ ไมม่ียานพาหนะ จ านวน 105 คน คิดเป็นร้อยละ 43.4 

แผนภูมิที่ 5.5   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จ าแนกตามการถือ 
    ครองยานพาหนะ 
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6. จ านวนสมาชิกในครัวเรือน จากผลการส ารวจ ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT ทัง้หมด 111 ครัวเรือน (ผู้พกัอาศยั 242 คน) ส่วนใหญ่ครัวเรือนมีจ านวนสมาชิก 3 คน 
มีจ านวน 36 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 32.4 รองลงมาตามล าดบัคือ ครัวเรือนท่ีมีจ านวนสมาชิก 3 
คน มีจ านวน 36 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 32.4, ครัวเรือนท่ีมีจ านวนสมาชิก 2 คน มีจ านวน 25 
ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 22.5, ครัวเรือนที่มีจ านวนสมาชิก 4 คน มีจ านวน 20 ครัวเรือน คิดเป็นร้อย
ละ 18.0, ครัวเรือนที่มีจ านวนสมาชิก 1 คน มีจ านวน 13 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 11.7, ครัวเรือนท่ี
มีจ านวนสมาชิก 5 คน มีจ านวน 11 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 9.9, ครัวเรือนที่มีจ านวนสมาชิก 6 คน 
มีจ านวน 4 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 3.6 และครัวเรือนท่ีมีจ านวนสมาชิก 7 คน มีจ านวน 2 
ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 1.8 

 
แผนภูมิที่ 5.6   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จ าแนกตามจ านวน

สมาชิกในครัวเรือน 

 
 
7. อาชีพ จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พักอาศัยตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT 

ทัง้หมด 242 คน ส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงาน/รับจ้าง มีจ านวน 101 คน คิดเป็นร้อยละ 41.7 
รองลงมาตามล าดบัคือ อาชีพนกัเรียน/นกัศกึษา มีจ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 21.9, อาชีพธุรกิจ
ส่วนตวั/ค้าขาย มีจ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 18.2, อาชีพข้าราชการ มีจ านวน 15 คน คิดเป็น
ร้อยละ 6.2, อาชีพนกัวิชาการ/งานวิชาชีพอิสระ มีจ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 5.0, อาชีพแม่บ้าน 
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มีจ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 3.7 และอาชีพพนกังานรัฐวิสาหกิจ มีจ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 
3.0 

 
แผนภมูิที่ 5.7   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT จ าแนกตามอาชีพ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
8. ประเภทที่อยู่อาศัย จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วน

พิเศษ BRT ทัง้หมด 111 ครัวเรือน (ผู้พกัอาศยั 242 คน) สว่นใหญ่พกัอาศยับ้านของตนเอง จ านวน 
45 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 40.5 รองลงมาตามล าดบัคือ พกัอาศยับ้านเช่า จ านวน 21 ครัวเรือน 
คิดเป็นร้อยละ 18.9, ทาวน์เฮาส์ จ านวน 18 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 16.2, อพาร์ทเม้นท์ จ านวน 
15 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 13.5 และคอนโดมิเนียม จ านวน 12 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 10.8 
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แผนภูมิที่ 5.8   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จ าแนกตามประเภทท่ี
อยู่อาศยั  

 
9. ลักษณะพืน้ที่ปลายทาง จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสาร

ด่วนพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 คน ลกัษณะของพืน้ท่ีปลายทางส่วนใหญ่อยู่ในแนว BRT จ านวน 
144 คน คิดเป็นร้อยละ 59.5 รองลงมาคือ ลกัษณะของพืน้ท่ีปลายทางอยู่นอกแนว BRT จ านวน 
98 คน คิดเป็นร้อยละ 40.5 

แผนภูมิที่ 5.9   แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จ าแนกตามลกัษณะ
พืน้ที่ปลายทาง 
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ตารางที่ 5.1   สรุปค่าสถิติการวิเคราะห์ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้พกัอาศยัตามแนว 
รถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 

 

ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ (Frequency)  ร้อยละ (Percentage) 
1. เพศ 

  
          ชาย 109 45.0 
          หญิง 133 55.0 
2. อายุ (ปี) 

  
          อาย ุ15-23 ปี 89 36.8 
          อาย ุ24 - 55 ปี 140 57.9 
          มากกว่า 55 ปี 13 5.4 
3. รายได้บุคคลต่อเดือน (บาท) 

  
          ต ่ากว่า 5,001 40 16.5 
          5,001 - 10,000 49 20.2 
          10,001 - 15,000 63 26.0 
          15,001 - 20,000 40 16.5 
          20,001-30,000 18 7.4 
          30,001 - 40,000 12 5.0 
          40,001 - 50,000 4 1.7 
          50,001 - 60,000 7 2.9 
          60,001 - 70,000 1 .4 
          70,001 - 80,000 3 1.2 
          80,001 - 90,000 3 1.2 
          90,001 - 100,000 1 .4 
          มากกว่า 100,000 1 .4 
4. รายได้เฉลี่ยครัวเรือนต่อเดอืน (บาท) 

  
          ต ่ากว่า 5,001 2 1.8 
          5,001 - 10,000 17 15.3 
          10,001 - 15,000 32 28.8 
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ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ (Frequency)  ร้อยละ (Percentage) 
         
          15,001 - 20,000 

 
24 

 
21.6 

          20,001-30,000 18 16.2 
          30,001 - 40,000 9 8.1 
          40,001 - 50,000 3 2.7 
          50,001 - 60,000 
          70,001 - 80,000 
          80,001 - 90,000 

4 
1 
1 

3.6 
0.9 
0.9 

5. การถอืครองยานพาหนะ 
  

          มี 137 56.6 
          ไมม่ี 105 43.4 
6. จ านวนสมาชกิในครัวเรือน 

  
          1 คน 13 11.7 
          2 คน 25 22.5 
          3 คน 36 32.4 
          4 คน 20 18.0 
          5 คน 11 9.9 
          6 คน 4 3.6 
          7 คน 2 1.8 
7. อาชีพ 

  
          ข้าราชการ 15 6.2 
          พนกังานรัฐวิสาหกิจ 8 3.3 
          นกัวิชาการ/งานวิชาชีพอิสระ 12 5.0 
          ธรุกิจสว่นตวั/ค้าขาย 44 18.2 
          พนกังาน/รับจ้าง 101 41.7 
          นกัเรียน/นกัศกึษา 53 21.9 
          แมบ้่าน 
 

9 
 

3.7 
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ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ (Frequency)  ร้อยละ (Percentage) 
8. ประเภทที่อยู่อาศัย 

  
          บ้านของตนเอง 45 40.5 
          บ้านเช่า 21 18.9 
          ทาวน์เฮาส์ 18 16.2 
          คอนโดมิเนียม 12 10.8 
          อพาร์ทเม้นท์ 15 13.5 
9. ลักษณะพืน้ที่ปลายทาง 

  
          ในแนว BRT 144 59.5 
          นอกแนว BRT 98 40.5 
ที่มา : แบบสอบถาม 
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ตารางที่ 5.2   สรุปค่าสถิติการวิเคราะห์ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้พกัอาศยัตามแนว 
รถโดยสารดว่นพิเศษท่ีใช้และไมใ่ช้บีอาร์ที 

 

ข้อมูล 

การเดนิทางของผู้พกัอาศัยที่ใช้และไม่ใช้ BRT 

ใช้ BRT ไม่ใช้ BRT 

รวม 
ค่าสถติ ิ ค่าสถติ ิ

ความถี่  ร้อยละ ความถี่  ร้อยละ  

(Frequency)   (Percentage) (Frequency)  (Percentage) 

1. เพศ           

  ชาย 11 28.2 98 48.3 109 

  หญิง 28 71.8 105 51.7 133 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 

2. อายุ     
 

    

  กลุม่วยัเรียน (15-23 ปี) 24 61.5 65 32.0 89 

  กลุม่วยัท างาน (24 - 55 ปี) 15 38.5 125 61.6 140 

  กลุม่วยัเกษียร (มากกว่า 55 ปี) 0 0.0 13 6.4 13 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 
3. รายได้บุคคลต่อเดือน (บาท)     

 
    

  ต ่ากวา่ 5,001 14 35.9 26 12.8 40 

  5,001 -10,000 4 10.3 45 22.2 49 

  10,001 -15,000 11 28.2 52 25.6 63 

  15,001 -20,000 2 5.1 38 18.7 40 

  20,001-30,000 3 7.7 15 7.4 18 

  30,001 -40,000 1 2.6 11 5.4 12 

  40,001 -50,000 1 2.6 3 1.5 4 

  50,001 -60,000 0 0.0 7 3.4 7 
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  60,001 -70,000 0 0.0 1 0.5 1 

  70,001 -80,000 2 5.1 1 0.5 3 

  80,001 -90,000 1 2.6 2 1.0 3 

  90,001 -100,000 0 0.0 1 0.5 1 

  มากกว่า 100,000 0 0.0 1 0.5 1 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 
4. การถอืครองยานพาหนะ          

  มี 24 61.5 113 55.7 137 

  ไมม่ี 15 38.5 90 44.3 105 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 

5. อาชีพ     
 

    

  ข้าราชการ 2 5.1 13 6.4 15 

  พนกังานรัฐวิสาหกิจ 1 2.6 7 3.4 8 

  นกัวิชาการ/งานวิชาชีพอิสระ 3 7.7 9 4.4 12 

  ธรุกิจสว่นตวั/ค้าขาย 0 0.0 44 21.7 44 

  พนกังาน/รับจ้าง 10 25.6 91 44.8 101 

  นกัเรียน/นกัศกึษา 19 48.7 34 16.7 53 

  แมบ้่าน 4 10.3 5 2.5 9 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 
6. ลักษณะของพืน้ที่ปลายทาง          

  ในแนว BRT 25 64.1 119 58.6 144 

  นอกแนว BRT 14 35.9 84 41.4 98 

รวม 39 100.0 203 100.0 242 
ท่ีมา : ผู้ วิจยั 
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5.2 ผลการศึกษาลักษณะและพฤตกิรรมการเดนิทางของผู้พกัอาศัยตามแนวรถโดยสาร
ด่วนพเิศษ (BRT) 

 จากการรวบรวมข้อมลูด้านลกัษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัตามแนว
เส้นทางเดินโดยสารดว่นพิเศษ BRT ซึง่ประกอบด้วย ตวัแปรด้านวตัถปุระสงค์การเดินทาง ความถ่ี
ในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง การ
เปลี่ยนถ่ายการเดินทาง ลกัษณะพืน้ที่ปลายทาง โดยจะอธิบายแตล่ะประเดน็ ดงัตอ่ไปนี ้
 1. วัตถุประสงค์ในการเดินทาง วัตถุประสงค์ในการเดินทางท่ีมีมากท่ีสุดคือการ
เดินทางเพื่อไปท างาน คิดเป็นร้อยละ 74.38 รองลงมา ได้แก่ การเดินทางเพื่อไปโรงเรียน ร้อยละ 
21.90 การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า ร้อยละ 2.48 และการเดินทางเพื่อการพกัผ่อนหย่อนใจ/อื่นๆ 
ร้อยละ 1.24  
 

แผนภมูิที่ 5.10   จ าแนกวตัถปุระสงค์ในการเดินทาง 

  

 2. ความถี่ในการเดนิทาง จากการศกึษาพบว่า ความถ่ีในการเดินทางของผู้พกัอาศยั
ตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที พบว่า มีความถ่ีในการเดินทางสงูสดุเฉลี่ย 5 ครัง้ต่อสปัดาห์ 
โดยวัตถุประสงค์เพื่อเดินทางไปท างานส่วนใหญ่เดินทางเฉลี่ย 5 ครัง้ต่อสปัดาห์ คิดเป็นร้อยละ 
53.9 วตัถปุระสงค์เพื่อเดินทางไปเรียน พบว่า คนสว่นใหญ่เดินทาง 5 ครัง้ตอ่สปัดาห์ คิดเป็นร้อยละ 
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84.9 สว่นผู้ ท่ีเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้าสว่นใหญ่จะเดินทาง 1 ครัง้ต่อสปัดาห์ คิดเป็นร้อยละ 50 และ
ผู้ ท่ีเดินทางเพื่อการพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ เดินทางเฉลี่ยสปัดาห์ละ 3 ครัง้ ร้อยละ 66.7 

แผนภมูิที่ 5.11 ความถ่ีในการเดินทางของผู้พกัอาศยัจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
แผนภมูิที่ 5.12 ความถ่ีในการเดินทางของผู้พกัอาศยัจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
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3. การเปลี่ยนถ่ายการเดนิทาง จากการวิเคราะห์ พบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสาร
ด่วนพิเศษบีอาร์ทีมีรูปแบบการเดินทางไม่มีการเปลี่ยนถ่ายการเดินทางมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 
60.7 รองลงมาคือการต่อรถ 2 ต่อ ร้อยละ 32.6 และการต่อรถ 3 ต่อ ร้อยละ 6.6 โดยจ าแนกล าดบั
การเลือกรูปแบบการเดินทาง ดงันี ้

- อันดบั 1 : เดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคล จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 14.88 
- อันดบั 2 : เดินทางด้วย BTS จ านวน 28 คน คดิเป็นร้อยละ 11.57 
- อันดบั 3 : เดินทางด้วยรถจกัรยานยนต์สว่นบคุคล จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 9.09 

แผนภมูิที่ 5.13   สดัสว่นการเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง 

ตารางที่ 5.2   รหสัรูปแบบการเดินทาง 
รหสั รูปแบบการเดนิทาง รหสั รูปแบบการเดนิทาง 

1 เดิน 9 BTS 
2 รถจกัรยานยนต์สว่นบคุคล 10 เรือ 
3 มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 11 MRT 
4 รถยนต์สว่นบคุคล 12 Airport Link 
5 รถแท็กซี ่ 13 รถไฟ 
6 รถตู้ 14 รถโรงเรียนหรือรถท่ีท างาน 
7 รถเมล์ 15 รถสองแถว 
8 BRT 16 รถสามล้อเคร่ือง 

ที่มา: แบบสอบถาม 
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ตารางที่ 5.3   สดัสว่นการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ 

ล าดบัที่ การเดนิทางไปยังจุดหมายปลายทาง จ านวนผู้โดยสาร (คน) ร้อยละ 

1 1 17 7.02 

2 2 22 9.09 

3 3 15 6.20 

4 4 36 14.88 

5 5 3 1.24 

6 7 14 5.79 

7 8 8 3.31 

8 9 28 11.57 

9 16 4 1.65 

10 1-7 2 0.83 

11 3-6 3 1.24 

12 3-9 7 2.89 

13 3-11 2 0.83 

14 7-3 5 2.07 

15 7-6 1 0.41 

16 7-7 7 2.89 

17 7-9 1 0.41 

18 7-11 1 0.41 

19 7-13 3 1.24 

20 7-15 2 0.83 

21 8-3 3 1.24 

22 8-7 1 0.41 

23 8-9 17 7.02 

24 9-3 7 2.89 

25 9-6 7 2.89 

26 9-8 3 1.24 
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ล าดบัที่ การเดนิทางไปยังจุดหมายปลายทาง จ านวนผู้โดยสาร (คน) ร้อยละ 

27 9-9 1 0.41 

28 9-12 1 0.41 

29 1-8-7 1 0.41 

30 7-6-3 1 0.41 

31 7-8-3 1 0.41 

32 7-9-3 3 1.24 

33 7-9-11 3 1.24 

34 8-7-3 3 1.24 

35 8-9-3 2 0.83 

36 9-11-3 2 0.83 

รวม 242 100.00 

ที่มา: แบบสอบถาม 

 

 4. ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง (ตารางที่ 5.4) พบว่า ในการเดินทางขาไปของผู้ เดินทางไป
ท างาน ไปเรียน และซือ้สินค้า ส่วนใหญ่เสียค่าจ่ายในการเดินทางไม่เกิน 20 บาท โดยคิดเป็นร้อย
ละ 28.33, 41.51 และ 66.67 ของผู้ เดินทางไปท างาน ไปเรียน และซือ้สินค้า ขาไปทัง้หมด
ตามล าดบั และในการเดินทางขากลบัของผู้ เดินทาง ไปท างาน ไปเรียน และซือ้สินค้า ส่วนใหญ่เสีย
ค่าจ่ายในการเดินทางไม่เกิน 20 บาทเช่นเดียวกบัขาไป โดยคิดเป็นร้อยละ 28.89, 43.40 และ 
66.67 ของผู้ เดินทางไปท างาน ไปเรียน และซือ้สินค้า ขากลับทัง้หมดตามล าดบั แต่ส าหรับการ
เดินทางทัง้ขาไปและขากลับของผู้ เดินทางเพื่อสันทนาการและอื่นๆ มีค่าใช้จ่ายในระดับท่ีไม่
แตกตา่งกนัโดยคิดเป็นร้อยละ 33.33 ประกอบด้วย ไม่เสียค่าใช้จ่าย, เสียค่าใช้จ่ายไม่เกิน 20 บาท 
และ เสียคา่ใช้จ่าย 41-60 บาท 
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ตารางที่ 5.4   เปรียบเทียบข้อมลูคา่ใช้จ่ายในการเดินทางขาไปและขากลบัจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 

ที่มา: แบบสอบถาม 

  วัตถุประสงค์ของการเดนิทาง 
ค่าใช้จ่ายใน
การเดนิทาง 

Work Trip School Trip Shopping Trip Recreation Trip 

  
ขา
ไป 

ร้อย
ละ 

ขากลับ 
ร้อย
ละ 

ขา
ไป 

ร้อย
ละ 

ขากลับ 
ร้อย
ละ 

ขา
ไป 

ร้อย
ละ 

ขากลับ 
ร้อย
ละ 

ขา
ไป 

ร้อย
ละ 

ขากลับ 
ร้อย
ละ 

ไมเ่สีย
คา่ใช้จ่าย 

37 20.56 34 18.89 7 13.21 7 13.21 1 16.67 1 16.67 1 33.33 1 33.33 

ไมเ่กิน 20 บาท 51 28.33 52 28.89 22 41.51 23 43.40 4 66.67 4 66.67 1 33.33 1 33.33 

21-40 บาท 21 11.67 27 15.00 8 15.09 10 18.87 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

41-60 บาท 21 11.67 21 11.67 3 5.66 2 3.77 1 16.67 1 16.67 1 33.33 1 33.33 

61-80 บาท 12 6.67 10 5.56 2 3.77 1 1.89 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

81-100 บาท 17 9.44 16 8.89 3 5.66 2 3.77 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

มากกว่า 100 

บาท 
21 11.67 20 11.11 8 15.09 8 15.09 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 180 100.00 180 100.00 53 100.00 53 100.00 6 100.00 6 100.00 3 100.00 3 100.00 
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 5. ช่วงเวลาในการเดนิทาง 
 ด้านช่วงเวลาในการเดินทาง พบว่า การเดินทางเพื่อไปเรียน, การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า
, การเดินทางเพื่อไปท างาน และการเดินทางเพื่อไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ มีสดัส่วนใน
การเดินทางสูงในช่วงเวลาเร่งด่วน (06.00-9.00 น.และ 16.30-19.30 น.) คิดเป็นร้อยละ 86.8, 
83.3, 81.7 และ 66.7 ตามล าดบั 
 
แผนภมูิที่ 5.14   แสดงสดัสว่นชว่งเวลาในการเดินทางจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
 

 
 
 6. ระยะเวลาในการเดนิทาง  
 ด้านระยะเวลาในการเดินทาง พบว่า การเดินทางเพื่อไปท างานมีระยะเวลาในการ
เดินทางสงูสดุ 10 - 30 นาที คิดเป็นร้อยละ 45.0 รองลงมาคือ 30 นาที - 1 ชม. คิดเป็นร้อยละ 20.6 
ส่วนการเดินทางเพื่อไปเรียนมีระยะเวลาในการเดินทางสงูสดุ 10 - 30 นาที คิดเป็นร้อยละ 60.4 
รองลงมาคือ 30 นาที - 1 ชม. คิดเป็นร้อยละ 28.3 ส าหรับการเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้ามีระยะเวลา
ในการเดินทางสงูสดุในระดบัท่ีเท่ากนัคือ 10 - 30 นาที และ 30 นาที - 1 ชม. โดยคิดเป็นร้อยละ
33.3 และการเดินทางเพื่อไปสถานที่พกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ มีระยะเวลาในการเดินทางสงูสดุ 10 
- 30 นาที คิดเป็นร้อยละ 66.7 รองลงมาคือ 30 นาที - 1 ชม. คิดเป็นร้อยละ 33.3 
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แผนภมูิที่ 5.15   แสดงสดัสว่นระยะเวลาในการเดินทางจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
 

 
 

ตารางที่ 5.5  แสดงรูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทางต่อท่ี 1  

  วัตถุประสงค์ของการเดนิทาง 

Total   Work Trip School Trip Shopping Trip Recreation Trip 

เดินทางต่อท่ี 1 เดิน 19 1 0 0 20 

รถจกัรยานยนต์ส่วนบคุคล 22 0 0 0 22 

มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 21 6 0 0 27 

รถยนต์ส่วนบคุคล 35 0 1 0 36 

รถแท็กซี่ 3 0 0 0 3 

รถเมล์ 30 11 0 1 42 

BRT 11 19 3 1 34 

BTS 35 16 2 1 54 

รถสามล้อเคร่ือง 4 0 0 0 4 

Total 180 53 6 3 242 

ที่มา : ผู้ วิจยั 
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ตารางที่ 5.6  แสดงรูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทางต่อท่ี 2  

  วัตถุประสงค์ของการเดนิทาง 

Total   Work Trip School Trip Shopping Trip Recreation Trip 

เดินทางต่อท่ี 2 มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 5 10 0 0 15 

รถตู้  4 8 0 0 12 

รถเมล์ 7 4 1 1 13 

BRT 5 0 0 0 5 

BTS 8 23 2 1 34 

MRT 3 5 1 1 10 

Airport Link 1 0 0 0 1 

รถไฟ 2 1 0 0 3 

รถสองแถว 0 2 0 0 2 

Total 35 53 4 3 95 

ที่มา : ผู้ วิจยั 

 

ตารางที่ 5.7  แสดงรูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทางต่อท่ี 3 

  วัตถุประสงค์ของการเดนิทาง 

Total   Work Trip School Trip Shopping Trip Recreation Trip 

เดินทางต่อท่ี 3 มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 5 1 4 2 12 

รถเมล์ 1 0 0 0 1 

MRT 1 1 0 1 3 

Total 7 2 4 3 16 

ที่มา : ผู้ วิจยั 

จากตวัอย่างของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 ตวัอย่าง   
ซึง่มาจาก 111 ครัวเรือน สรุปเป็นประเดน็เก่ียวกบักลุม่ตวัอย่างได้ ดงันี ้

-   ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 83.9% เดินทางโดยไมใ่ช้ BRT 
-   ผู้พกัอาศยัสว่นใหญ่ 90.9% เดินทางโดยไมใ่ช้ BRT ตอ่ BTS 
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ตารางที่ 5.8 สดัสว่นของผู้พกัอาศยัท่ีใช้และไมใ่ช้บีอาร์ที 

ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ 
(Frequency)  

ร้อยละ 
(Percentage) 

1. การเดนิทางของผู้พกัอาศัยที่ใช้และไม่ใช้ BRT 
  

         ใช้ BRT 39 16.1 
         ไมใ่ช้ BRT 
รวม 

203 
242 

83.9 
100 

2. การเดนิทางของผู้พกัอาศัยผู้พกัอาศัยที่ใช้และ
ไม่ใช้ BRT ต่อ BTS   
         ใช้ BRT ตอ่ BTS 22 9.1 
         ไมใ่ช้ BRT ตอ่ BTS 
รวม 

220 
242 

90.9 
100 

 ที่มา : ผู้ วิจยั 

 7. การเดินทางของผู้พักอาศัยที่ใช้และไม่ใช้ BRT จากผลการส ารวจพบว่า ผู้พกั
อาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 คน ส่วนใหญ่เดินทางโดยไม่ใช้ BRT มี
จ านวน 202 คน คิดเป็นร้อยละ 83.9 และเดินทางโดยใช้ BRT มีจ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 
16.1 

 

แผนภมูิที่ 5.10  แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ท่ีใช้และไมใ่ช้บีอาร์ที  
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8. การเดนิทางของผู้พกัอาศัยผู้พกัอาศัยที่ใช้และไม่ใช้ BRT ต่อ BTS จากผลการ
ส ารวจพบว่า ผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ทัง้หมด 242 คน สว่นใหญ่เดินทางโดย
ไมใ่ช้ BRT ตอ่ BTS มีจ านวน 220 คน คดิเป็นร้อยละ 90.9 และเดินทางโดยใช้ BRT ตอ่ BTS มี
จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 9.1 
 
แผนภมูิที่ 5.11 แสดงข้อมลูผู้พกัอาศยัท่ีเลือกใช้ BRT ตอ่และไมต่อ่ BTS 
 

 
 

9. รูปแบบการเดินทาง จ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดนิทางแบบ Wok Trip จาก
ของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT พบว่าผู้ ท่ีมีวตัถปุระสงค์การเดินทางแบบ Wok 
Trip ส่วนใหญ่เดินทางโดย BTS คิดเป็นร้อยละ 19.4 รองลงมาเดินทางโดยรถเมล์ คิดเป็นร้อยละ 
17.1 เดินทางโดยรถยนต์สว่นบคุคล คิดเป็นร้อยละ 15.8 และเดินทางด้วย BRT ร้อยละ 7.2 
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แผนภมูิที่ 5.12 รูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปท างาน 

 
 
10. รูปแบบการเดนิทาง จ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทางแบบ School Trip  

จากของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT พบว่าผู้ ท่ีมีวตัถุประสงค์การเดินทางแบบ 
School Trip ส่วนใหญ่เดินทางโดย BTS คิดเป็นร้อยละ 36.1 รองลงมาเดินทางโดย BRT คิดเป็น
ร้อยละ 17.6 และเดินทางโดยมอเตอร์ไซต์รับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 15.7 ตามล าดบั 

 
แผนภมูิที่ 5.13 รูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปเรียน 
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11. รูปแบบการเดนิทาง จ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดนิทางแบบ Shopping Trip 
จากของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT พบว่าผู้ ท่ีมีวตัถุประสงค์การเดินทางแบบ 
Shopping Trip สว่นใหญ่เดินทางโดย BTS และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง มีจ านวนเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 
28.6 รองลงมาเดินทางโดย BRT คิดเป็นร้อยละ 21.4 นอกจากนีเ้ดินทางโดย MRT, รถเมล์ และ
รถยนต์สว่นบคุคล มีจ านวนเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 7.1 

 
แผนภมูิที่ 5.14 รูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปซือ้สินค้า 
 

 
 

12. รูปแบบการเดินทาง จ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทางแบบ Recreation 
Trip จากของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT พบว่าผู้ ท่ีมีวตัถุประสงค์การเดินทาง
แบบ Recreation Trip ส่วนใหญ่เดินทางโดย BTS, MRT, รถเมล์ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง มีจ านวน
เท่ากนัคิดเป็นร้อยละ 22.2 รองลงมาเดินทางโดย BRT คิดเป็นร้อยละ 11.1 
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แผนภมูิที่ 5.15 รูปแบบการเดินทางของผู้พกัอาศยัท่ีเดินทางไปสนัทนาการ 
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ส่วนที่2: การศึกษาพฤตกิรรมการเดนิทางของกลุ่มผู้ใช้รถโดยสารด่วนพเิศษ 

 จากตัวอย่างของผู้ โดยสารทัง้หมด 375 ตัวอย่าง สามารถประมวลผลลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสงัคม โดยจะสรุปเป็นประเดน็เก่ียวกบักลุม่ตวัอย่างได้ ดงันี ้ 

 1.ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ซึง่ประกอบไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 7 ตวัแปร ได้แก่ 
เพศ อาย ุสถานภาพ ระดบัการศกึษา รายได้สว่นบคุคล อาชีพ การถือครองยานพาหนะ  

 2.ลกัษณะการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ ประกอบ
ไปด้วยตวัแปรท่ีเก่ียวข้อง 6 ตวัแปร ได้แก่ วัตถุประสงค์การเดินทาง ความถ่ีในการเดินทาง 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง การเปลี่ยนถ่ายการ
เดินทาง  

 3.น าตวัแปรทัง้สองเร่ืองดงักล่าวมาผสานกันเพื่ออธิบายผลของความสมัพนัธ์ระหว่าง
ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมกบัพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้รถดว่นพิเศษ ดงันี ้

 

5.3  ผลการศึกษาลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคม 

- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่เป็นเพศหญิงซึง่มีมากกว่าเพศชาย 60 % 
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 34.7% มีอายเุฉลี่ย 21-30 ปี 
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 76.3% มีสถานภาพโสด 
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 46.9% จบการศกึษาระดบัปริญญาตรี  
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 24%    มีรายได้สว่นบคุคลตอ่เดือน 10,000-15,000 บาท 
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 50.9% ประกอบอาชีพพนกังาน/รับจ้าง 
- ผู้ โดยสารสว่นใหญ่ 84.8%  มียานพาหนะไว้ในครอบครอง 
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 1. เพศ จากผลการส ารวจพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) ทัง้หมด 375 
คน สว่นใหญ่เป็นเพศหญิง มีจ านวน 227 คน คิดเป็นร้อยละ 60.5 รองลงมาเป็นเพศชาย มีจ านวน 
148 คน คิดเป็นร้อยละ 39.5 
แผนภมูิที่ 5.16   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกเพศ 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
2. อายุ จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) ทัง้หมด 375 คน 

ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอาย ุ21 - 30 ปี มีจ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 34.7 รองลงมาตามล าดบัคือ 
ช่วงอาย ุ31 - 40 ปี มีจ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 26.1, ช่วงอาย ุ10 - 20 ปี มีจ านวน 95 คน คิด
เป็นร้อยละ 25.3, ช่วงอาย ุ51 - 60 ปี มีจ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 7.5, ช่วงอาย ุ41 - 50 ปี มี
จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 5.6 และอาย ุ61 ปีขึน้ไป มีจ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.8 
แผนภมูิที่ 5.17   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกช่วงอาย ุ
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 3. สถานภาพ จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) ทัง้หมด 
375 คน ส่วนใหญ่สถานภาพโสด มีจ านวน 286 คน คิดเป็นร้อยละ 76.3 รองลงมาตามล าดบัคือ 
แต่งงานแล้ว มีจ านวน 81 คน คิดเป็นร้อยละ 21.6 และหย่า/ ม้าย มีจ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 
2.1 

แผนภมูิที่ 5.18   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามสถานภาพ 

 
 
 
 

 

 

  

  

 

  

 4. ระดับการศึกษา จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) 
ทัง้หมด 375 คน ส่วนใหญ่อยู่ในมีระดบัการศกึษาปริญญาตรีหรือเทียบเท่า มีจ านวน 176 คน คิด
เป็นร้อยละ 46.9 รองลงมาตามล าดบัคือ มธัยมศกึษาตอนปลายหรือปวช. มีจ านวน 55 คน คิดเป็น
ร้อยละ 14.7 ,ก าลงัศกึษาปริญญาตรี มีจ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 11.7 ,มธัยมศกึษาตอนต้น มี
จ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 9.9 ,สงูกว่าปริญญาตรี มีจ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 9.6 ,
อนปุริญญาหรือเทียบเท่า มีจ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4.3 และ ต ่ากว่ามธัยม มีจ านวน 11 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.9     
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แผนภมูิที่ 5.19   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามระดบัการศกึษา 
 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 5, รายได้ส่วนบุคคล จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) 
ทัง้หมด 375 คน ส่วนใหญ่อยู่ในมีรายได้ส่วนบคุคล 10,001-15,000 บาท/เดือน มีจ านวน 90 คน 
คิดเป็นร้อยละ 24 รองลงมาตามล าดบัคือ รายได้สว่นบคุคลต ่ากว่า 5,000 บาท/เดือน มีจ านวน 72 
คน คิดเป็นร้อยละ 19.2 ,รายได้ส่วนบคุคล 20,001-30,000 บาท/เดือน มีจ านวน 63 คน คิดเป็น
ร้อยละ 16.8 ,รายได้สว่นบคุคล  มากกว่า 30,001 บาท/เดือน มีจ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 14.4 
ซึง่เท่ากบัรายได้ส่วนบคุคล 15,001-20,000 บาท/เดือน มีจ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 14.4และ
รายได้สว่นบคุคล 5,001-10,000 บาท/เดือน มีจ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 11.2 
แผนภมูิที่ 5.20   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกรายได้สว่นบคุคล 
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 6. อาชีพ จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสารรถ BRT) ทัง้หมด 375 
คน ส่วนใหญ่อยู่ในมีอาชีพ พนักงาน/รับจ้าง มีจ านวน 191 คน คิดเป็นร้อยละ 50.9 รองลงมา
ตามล าดบัคือ นกัเรียน/นกัศึกษา มีจ านวน 110 คน คิดเป็นร้อยละ 29.3 ,ธุรกิจส่วนตวั/ค้าขาย มี
จ านวน 41 คน คิดเป็นร้อยละ 10.9 ,พนกังานรัฐวิสาหกิจ มีจ านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 3.7 , 
ข้าราชการ มีจ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 1.9 ซึ่งเท่ากบันกัวิชาการ/งานวิชาชีพอิสระ มีจ านวน 7 
คน คิดเป็นร้อยละ 1.9 และอาชีพอื่นๆ มีจ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3       
แผนภมูิที่ 5.21   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอาชีพ 

 
 
 
 
 
 
 

  
 
  
 7. การถือครองยานพาหนะ จากผลการส ารวจ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม (ผู้ โดยสาร
รถ BRT) ทัง้หมด 375 คน ส่วนใหญ่มียานพาหนะ จ านวน 318 คน คิดเป็นร้อยละ 84.8 และไม่มี
ยานพาหนะ จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 15.2 

แผนภมูิที่ 5.22   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามการถือครองยานพาหนะ 
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ตารางที่ 5.9   สรุปคา่สถิติการวิเคราะห์ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคมของผู้ โดยสารดว่นพิเศษ 
 

ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ (Frequency) ร้อยละ (Percentage) 

1. เพศ 
              ชาย 148 39.5 

            หญิง 227 60.5 

2. อายุ (ปี) 
            วยัเรียน (อาย ุ10 - 23 ปี) 132 35.2 

          วยัท างาน (อาย ุ24 - 55 ปี) 229 61.1 

          วยัเกษียณ (อาย ุ56 ปีขึน้ไป) 14 3.7 
   3. สถานภาพ 

              โสด 286 76.3 

            แตง่งานแล้ว 81 21.6 

            หย่า/ม้าย 8 2.1 

4. ระดบัการศึกษา 
              ต ่ากว่ามธัยม 11 2.9 

            มธัยมศกึษาตอนต้น 37 9.9 

            ก าลงัศกึษาปริญญาตรี 44 11.7 

            ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า 176 46.9 

            สงูกว่าปริญญาตรี 36 9.6 

5. รายได้ส่วนบุคคล (บาท/เดอืน) 
              ต ่ากว่า 5,000 72 19.2 

            5,001-10,000 42 11.2 

            10,001-15,000 90 24 

            15,001-20,000 54 14.4 
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ข้อมูล 
ค่าสถติ ิ

ความถี่ (Frequency) ร้อยละ (Percentage) 
            
            20,001-30,000 

 
63 

 
16.8 

            มากกว่า 30,001 54 14.4 

6. อาชีพ 
              ข้าราชการ 7 1.9 

            พนกังานรัฐวิสาหกิจ 14 3.7 

            นกัวิชาการ/งานวิชาชีพอิสระ 7 1.9 

            ธรุกิจสว่นตวั/ค้าขาย 41 10.9 

            พนกังาน/รับจ้าง 191 50.9 

            นกัเรียน/นกัศกึษา 110 29.3 

            อื่นๆ 5 1.3 

7. การถอืครองยานพาหนะ 
              ไมม่ ี 57 15.2 

            มี 318 84.8 

ที่มา : แบบสอบถาม 

5.4 ผลการศึกษาลักษณะและพฤตกิรรมการเดนิทางของผู้ใช้รถโดยสารด่วนพเิศษ  
 จากการรวบรวมข้อมลูด้านลกัษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วน
พิเศษ ซึ่งประกอบด้วย ตวัแปรด้านวตัถุประสงค์การเดินทาง ความถ่ีในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง โดย
ผู้ วิจยัจะอธิบายแตล่ะประเดน็ดงัตอ่ไปนี ้
 1. วัตถุประสงค์ในการเดนิทาง (แผนภมูิท่ี 5.23) วตัถปุระสงค์ในการเดินทางท่ีมีมาก
ท่ีสุดคือการเดินทางเพื่อไปท างาน คิดเป็นร้อยละ 58.90 รองลงมา ได้แก่ การเดินทางเพื่อไป
โรงเรียน ร้อยละ 25.10 การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า ร้อยละ 10.70 และการเดินทางเพื่อการพกัผ่อน
หย่อนใจ/อื่นๆ ร้อยละ 5.30  
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แผนภมูิที่ 5.23   แสดงข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

2. ความถี่ในการเดนิทาง จากการศกึษาพบว่า ความถ่ีในการเดินทางของผู้ โดยสารรถ
โดยสารดว่นพิเศษ BRT พบว่า มีความถ่ีในการเดินทางสงูสดุเฉลี่ย 5 ครัง้ตอ่สปัดาห์  

 
แผนภมูิที่ 5.24 สดัสว่นการความถ่ีในการเดินทางของผู้ โดยสารรถดว่นพิเศษ  
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 3. การเปลี่ยนถ่ายการเดินทาง (แผนภมูิท่ี 5.25) จากการวิเคราะห์ พบว่า มีรูปแบบ
การเดินทางท่ีใช้ยานพาหนะ 2 ต่อมากท่ีสดุคิดเป็นร้อยละ 49 รองลงมาคือการต่อรถ 1 ต่อ ร้อยละ 
27 และการตอ่รถ 3 ตอ่ ร้อยละ 24  
 
แผนภมูิที่ 5.25   สดัสว่นการเปลี่ยนถา่ยยานพาหนะของผู้ โดยสารรถดว่นพิเศษ BRT 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
แผนภมูิที่ 5.26   สดัสว่นการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะของผู้ โดยสารรถด่วนพิเศษ BRTจ าแนกตาม
             วตัถปุระสงค์การเดินทาง 
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แผนภมูิที่ 5.27   สดัสว่นการเดินทางเช่ือมตอ่ระหว่าง BRT กบั BTS ตามวตัถปุระสงค์ในการ   
                              เดินทาง           
     
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
จากการวิเคราะห์แยกสดัส่วนการเดินทาง พบว่า ผู้ โดยสารท่ีใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT 

ในการเดินทางต่อเดียวมีจ านวน 102 คน กรณีต่อรถ 2 ต่อและ 3 ต่อ แสดงผลลพัธ์ได้ดงันี ้(ตาราง 
5.9 และ 5.10) จากตารางพบว่ารูปแบบการเดินทางด้วยรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT และมาต่อ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสดุร้อยละ 30.77 รองลงมาคือการใช้รถเมล์และไปต่อรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT เพื่อไปยงัจดุหมายปลายทางคิดเป็นร้อยละ 11.36 จากข้อมลูข้างต้นพบว่าผู้ ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัการโดยสารรถด่วนพิเศษ BRT ทัง้สิน้จ านวน 155 ราย ดงันัน้ ผู้ ไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัการโดยสารรถ BRT ทัง้สิน้จ านวน 220 ราย จากผู้ โดยสารทัง้หมด 375 คน 
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ตารางที่ 5.10   รหสัรูปแบบการเดินทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
             
                                          ที่มา : แบบสอบถาม 
ตารางที่ 5.11   สดัสว่นผู้ โดยสารท่ีเลือกรูปแบบการเดินทางไปยงัจดุหมายปลายทาง 
ล าดบัท่ี การเดินทางไปจดุหมายปลายทาง 2 ตอ่ และ 3 ตอ่ จ านวนผู้ โดยสาร (คน) ร้อยละ 

1 1-2 84 30.77 
2 1-4 4 1.47 
3 1-5 4 1.47 
4 1-6 2 0.73 
5 1-8 8 2.93 
6 1-10 1 0.37 
7 2-1 16 5.86 
8 3-1 1 0.37 
9 4-1 31 11.36 
10 5-1 5 1.83 
11 6-1 5 1.83 
12 7-1 6 2.20 
14 10-1 4 1.47 
15 1-2-4 6 2.20 

รูปแบบการเดนิทาง รหสั 
รถโดยสารดว่นพิเศษ BRT  1 
รถไฟฟ้าBTS    2 
รถของท่ีท างานหรือโรงเรียน 3 
รถเมล์ 4 
รถตู้ 5 
รถแท็กซี่ 6 
รถยนต์สว่นตวั 7 
มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 8 
รถจกัรยานสว่นบคุคล 9 
รถสองแถว 10 
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ล าดบัท่ี การเดินทางไปจดุหมายปลายทาง 2 ตอ่ และ 3 ตอ่ จ านวนผู้ โดยสาร (คน) ร้อยละ 
16 2-1-8 1 0.37 
17 4-1-2 3 1.10 
18 4-1-5 1 0.37 
19 4-1-7 1 0.37 
20 4-1-8 7 2.56 
21 4-1-9 2 0.73 
22 4-1-10 1 0.37 
23 4-2-1 10 3.66 
24 4-8-1 6 2.20 
25 5-1-6 1 0.37 
26 5-1-9 1 0.37 
27 5-2-1 10 3.66 
28 7-1-2 6 2.20 
29 7-1-8 1 0.37 
30 7-4-1 4 1.47 
31 8-1-2 11 4.03 
32 8-1-8 4 1.47 
33 8-2-1 3 1.10 
34 8-4-1 2 0.73 
35 10-2-1 5 1.83 
36 10-4-1 5 1.83 

รวม 273 100 
ที่มา : แบบสอบถาม 
 

 4.ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง ในสว่นของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง พบว่าการเดินทางเพื่อ
ไปท างานมีคา่เฉลี่ยของคา่ใช้จ่ายในการเดินทางมากท่ีสดุไม่เกิน 20 บาท คิดเป็นร้อยละ 44.30 ใน
กลุ่มการเดินทางเพื่อไปเรียนมีค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายในการเดินทางสงูสดุไม่เกิน 20 บาท ร้อยละ 
50 กลุ่มการเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า 41-60 บาท คิดเป็นร้อยละ 47.50 และการเดินทางเพื่อไป
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สถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆมีค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 21-40 บาทขึน้ไปหรือคิด
เป็นร้อยละ 40 
 

แผนภมูิที่ 5.28   สดัสว่นคา่ใช้จ่ายในการเดินทางจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  
 5.ช่วงเวลาในการเดินทาง พบว่า ในช่วงเวลาเร่งด่วน (06.00-9.00 น.และ 16.30-
19.30 น.) การเดินทางเพื่อไปเรียนมีสดัส่วนในการเดินทางสูงท่ีสดุร้อยละ 86.20 รองลงมาคือการ
เดินทางเพื่อไปท างานร้องละ 68.80 ส่วนการเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้ามีสดัส่วนในการเดินทาง
ช่วงเวลาปกติสงูท่ีสดุร้อยละ 77.50 รองลงมาคือการเดินทางเพื่อไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและ
อื่นๆร้อยละ 60 
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แผนภมูิที่ 5.29   สดัสว่นช่วงเวลาในการเดนิทางจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
  
 6. ระยะเวลาในการเดนิทาง ด้านระยะเวลาในการเดินทาง พบว่า การเดินทางเพื่อไป
ท างานมีค่าเฉลี่ยสงูท่ีสดุทัง้ไปและกลบัคือ 30 นาที –1ชม. คิดเป็นร้อยละ 55.0 โดยการเดินทาง
เพื่อไปเรียนมีระยะเวลาในการเดินทางสงูสดุ 10-30 นาที คิดเป็นร้อยละ 35.9 
 
แผนภมูิที่ 5.30   สดัสว่นระยะเวลาในการเดินทางจ าแนกตามวตัถปุระสงค์การเดินทาง 
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5.5 ความสัมพนัธ์ระหว่างลักษณะทางเศรษฐกจิและสังคมกับพฤตกิรรมการเดนิทาง 
 การวิเคราะห์ข้อมลูในส่วนนีจ้ะเป็นการน าเสนอการพิจารณาปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรม
การเดินทางของผู้ โดยสารด่วนพิเศษ BRT โดยพิจรณาจากตวัแปรด้านลกัษณะทางเศรษฐกิจและ
สงัคม กบัลกัษณะการเดินทาง ผสานจบัคูอ่ธิบายความสมัพนัธ์ด้วยการสร้างตารางแจกแจงความถ่ี 
และอธิบายประกอบกบัวตัถปุระสงค์การเดินทางของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้นี ้จากการ
รวบรวมข้อมลูจากแบบสอบถามได้เปรียบเทียบกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาออกเป็นสองกลุ่ม คือ 
กลุ่มผู้ ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้สิน้จ านวน155 ราย และกลุ่มผู้
ไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ทัง้สิน้จ านวน 220 ราย จากผู้ โดยสาร
ทัง้หมด 375 คน พบว่า การเดินทางของโดยสารรถดว่นพิเศษ BRT มีลกัษณะดงันี ้
 
 5.3.1 เพศ (ตารางที่ 5.12)  
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน เพศหญิงไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 38.8 และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT ร้อยละ 21.1 สว่นเพศชายไมไ่ด้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT มาก
ท่ีสดุร้อยละ 36.5 รองลงมาคือใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 
20.9  
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปเรียน เพศหญิงไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกับรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 13.7 และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT ร้อยละ 9.3 ส่วนเพศชายไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก
ท่ีสดุร้อยละ 18.9 และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 9.5  
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า เพศหญิงใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 9.3 และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT ร้อยละ 4.0 ส่วนเพศชายใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ
ร้อยละ 5.4 และไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 1.4 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปสถานที่พกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ เพศหญิงไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 2.6 รองลงมาคือใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 1.3 ส่วนเพศชายใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบั
รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 6.1 และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสาร
ดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 1.4 
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 สรุปตัวแปรเพศกับรูปแบบการการเดินทาง พบว่าในวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อไป
ท างานกลุม่ผู้ โดยสารที่เป็นเพศหญิงไมไ่ด้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT 
มากท่ีสดุ โดยมีสดัส่วนใกล้เคียงกบัเพศชายท่ีไม่ได้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT มาก  
 ส่วนวัตถุประสงค์เพื่อไปเรียน พบว่าเพศชายไม่ได้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกับรถ
โดยสารดว่นพิเศษ BRT มากท่ีสดุ โดยมีสดัสว่นใกล้เคียงกบัเพศหญิงท่ีไมใ่ช่ BTS ในการเดินทาง 
ร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากเช่นกนั แสดงว่าส่วนใหญ่ทัง้เพศชายและเพศหญิงเดินทาง
ไปท างานและไปเรียนโดยไมไ่ด้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 

ที่มา : แบบสอบถาม 
 
 
 
 

ตารางที่ 5.12   แสดงการแจกแจงความถ่ีเพศและรูปแบบการเดินทาง 
 

เพศ 

รูปแบบการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreation 
Trip 

ชาย การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 31 14 8 9 62 

% of Total 20.9% 9.5% 5.4% 6.1% 41.9% 

ไ ม่ ต่ อ 
BTS 

Count 54 28 2 2 86 

% of Total 36.5% 18.9% 1.4% 1.4% 58.1% 

Total Count 85 42 10 11 148 

% of Total 57.4% 28.4% 6.8% 7.4% 100.0% 

หญิง การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 48 21 21 3 93 

% of Total 21.1% 9.3% 9.3% 1.3% 41.0% 

ไ ม่ ต่ อ 
BTS 

Count 88 31 9 6 134 

% of Total 38.8% 13.7% 4.0% 2.6% 59.0% 

Total Count 136 52 30 9 227 

% of Total 59.9% 22.9% 13.2% 4.0% 100.0% 
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 5.3.2    สถานภาพการสมรส 
 ผู้ ท่ีมีสถานภาพตา่งกนัมีรูปแบบการเดินทางดงันี ้(ตารางที่ 5.12) 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน พบว่าผู้ ท่ีมีสถานภาพโสดและสมรส ไม่ใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 35 และ42 ตามล าดบั และใช้ BTS 
ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT รองลงมา ร้อยละ 21.7 และ21 ตามล าดบั ส่วนผู้
ท่ีมีสถานภาพหย่า/หม้าย ไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT  
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปเรียน พบว่าผู้ ท่ีมีสถานภาพโสดและสมรส ไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสุดร้อยละ 19.9 และ2.5 ตามล าดบั ผู้ ท่ีมี
สถานภาพโสดใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 12.2 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่าผู้ ท่ีมีสถานภาพโสดและสมรส ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 6.6 และ12.3 ตามล าดบั และไม่ใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT รองลงมา ร้อยละ 0.7 และ11.1 ตามล าดบั 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปสถานที่พกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่าผู้ ท่ีมีถานภาพโสดใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 3.1 และไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT รองลงมาร้อยละ0.7 ส่วนผู้ ท่ีมีสถานภาพสมรส ไม่ใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 7.4 และใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ รองลงมาร้อยละ3.7  
 สรุปตวัแปรสถานภาพการสมรสกบัรูปแบบการการเดินทาง พบว่าในวัตถุประสงค์การ
เดินทางเพื่อไปท างานกลุม่ผู้ โดยสารทัง้ท่ีมีสถานภาพโสด, สมรส และหย่า/หม้าย ส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ส่วนวตัถปุระสงค์เพื่อไปเรียนกลุ่มผู้ โดยสาร
ท่ีมีสถานภาพโสดและสมรส ส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT 
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ที่มา : แบบสอบถาม

ตารางที่ 5.13   แสดงการแจกแจงความถ่ีสถานภาพการสมรส และรูปแบบการเดินทาง 

สถานภาพการสมรส 

วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreation 
Trip 

โสด การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 62 35 19 9 125 

% of 
Total 

21.7% 12.2% 6.6% 3.1% 43.7% 

ไ ม่ ต่ อ 
BTS 

Count 100 57 2 2 161 

% of 
Total 

35.0% 19.9% .7% .7% 56.3% 

Total Count 162 92 21 11 286 

% of 
Total 

56.6% 32.2% 7.3% 3.8% 100.0% 

แตง่งานแล้ว การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 17 0 10 3 30 

% of 
Total 

21.0% .0% 12.3% 3.7% 37.0% 

ไ ม่ ต่ อ 
BTS 

Count 34 2 9 6 51 

% of 
Total 

42.0% 2.5% 11.1% 7.4% 63.0% 

Total Count 51 2 19 9 81 

% of 
Total 

63.0% 2.5% 23.5% 11.1% 100.0% 

หยา่/ม้าย การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ไ ม่ ต่ อ 
BTS 

Count 8    8 

% of 
Total 

100.0% 
   

100.0% 

Total Count 8    8 

% of 
Total 

100.0% 
   

100.0% 
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 5.3.3    ระดบัการศึกษา 
 ผู้ ท่ีมีการศกึษาในแตล่ะระดบัมีรูปแบบการเดินทางดงันี ้ 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน พบว่าผู้ ท่ีมีการศกึษาระดบัปริญญาตรี ไม่ใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 42.0 และใช้ BTS ในการเดินทาง
ร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 29.5 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปเรียน พบว่าผู้ ท่ีมีการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนต้น และ
มธัยมศกึษาตอนปลายไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อย
ละ 56.8 และ 29.1 ตามล าดบั และไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT คิด
เป็นร้อยละ18.9 และ 21.8 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่าผู้ ท่ีมีการศกึษาระดบัปริญญาตรีใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ 15.9 และไม่ได้ใช้ BTS ในการเดินทาง
ร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 4.5 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปสถานที่พกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่าผู้ ท่ีมีการศกึษาระดบั
ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อย
ละ 5.7 และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT  ร้อยละ 4.5 และ
มธัยมศกึษาตอนปลายหรือปวช. ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก
ท่ีสดุร้อยละ 9.1  
 สรุปตวัแปรสถานภาพการสมรสกบัรูปแบบการการเดินทาง พบว่าส่วนใหญ่ผู้ โดยสารท่ี
เดินทางไปท างานมีระดบัการศกึษาปริญญาตรี และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสาร
ด่วนพิเศษ BRT และนกัเรียนระดบัมธัยมต้นไม่ได้ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 56.8 
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ตารางที่ 5.14   แสดงการแจกแจงความถ่ีระดบัการศกึษา และรูปแบบการเดินทาง 
 

ระดับการศึกษา 

วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreation 
Trip 

ต ่ากว่ามธัยม การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 0 3 0  3 

% of Total .0% 27.3% .0%  27.3% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 6 0 2  8 

% of Total 54.5% .0% 18.2%  72.7% 

Total Count 6 3 2  11 

% of Total 54.5% 27.3% 18.2%  100.0% 

มธัยมศกึษาตอนต้น การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 2 7  1 10 

% of Total 5.4% 18.9%  2.7% 27.0% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 5 21  1 27 

% of Total 13.5% 56.8%  2.7% 73.0% 

Total Count 7 28  2 37 

% of Total 18.9% 75.7%  5.4% 100.0% 

มธัยมศกึษาตอน
ปลายหรือปวช. 

การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 4 12  0 16 

% of Total 7.3% 21.8%  .0% 29.1% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 18 16  5 39 

% of Total 32.7% 29.1%  9.1% 70.9% 

Total Count 22 28  5 55 

% of Total 40.0% 50.9%  9.1% 100.0% 

อนปุริญญาหรือ
เทียบเทา่ 

การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 3   1 4 

% of Total 18.8%   6.3% 25.0% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 12   0 12 

% of Total 75.0%   .0% 75.0% 

Total Count 15   1 16 

% of Total 93.8% 
  

6.3% 100.0% 
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ก าลงัศกึษาปริญญา
ตรี 

การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 5 12   17 

% of Total 11.4% 27.3%   38.6% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 7 20   27 

      

% of Total 15.9% 45.5%   61.4% 

Total Count 12 32   44 

% of Total 27.3% 72.7%   100.0% 

ปริญญาตรีหรือ
เทียบเทา่ 

การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 52 0 28 10 90 

% of Total 29.5% .0% 15.9% 5.7% 51.1% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 74 2 8 2 86 

% of Total 42.0% 1.1% 4.5% 1.1% 48.9% 

Total Count 126 2 36 12 176 

% of Total 71.6% 1.1% 20.5% 6.8% 100.0% 

สงูกวา่ปริญญาตรี การเดินทางเช่ือมตอ่
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 13 1 1  15 

% of Total 36.1% 2.8% 2.8%  41.7% 

ไมต่อ่ 
BTS 

Count 20 0 1  21 

% of Total 55.6% .0% 2.8%  58.3% 

Total Count 33 1 2  36 

% of Total 91.7% 2.8% 5.6%  100.0% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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 5.3.4 อาชีพ 
 กลุม่วตัถปุระสงค์ท่ีเดินทางไปท างาน พบว่าอาชีพพนกังาน/รับจ้างมากที่สดุ ได้แก่ กลุม่ท่ี
ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 58.6 และกลุ่มท่ีใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRTร้อยละ 27.7  
 กลุ่มวัตถุประสงค์ท่ีเดินทางไปเรียน พบว่านักเรียน/นกัศึกษาเลือกเดินทางโดยไม่ได้ใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 51.8 และใช้BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 30.9 
 กลุ่มวตัถุประสงค์ท่ีเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่าพนกังาน/รับจ้างเดินทางโดยใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 7.9 และไม่ได้ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 4.2 รองลงมาคือกลุ่มอาชีพธุรกิจส่วนตวั/ค้าขาย
ได้เลือกเดินทางโดยใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ทัง้หมด ร้อยละ 34.1 
 กลุ่มวตัถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่าธุรกิจส่วนตวั/
ค้าขายใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุร้อยละ 22.0 และไม่ใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 12.2 รองลงมาคือกลุ่มนักเรียน
นกัศึกษา พบว่าไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 1.8 และใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 0.9 
 สรุป อาชีพกบัรูปแบบการเดินทาง พบว่าส่วนใหญ่ผู้ โดยสารรถด่วนพิเศษ BRT ประกอบ
พนักงาน/รับจ้างมากท่ีสุด รองมาคือกลุ่มนักเรียนนักศึกษา ซึ่งทัง้สองกลุ่มไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT มากท่ีสดุ  
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ตารางที่ 5.15   แสดงการแจกแจงความถ่ีอาชีพและรูปแบบการเดินทาง 

 
 
 
 

อาชีพ 

วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreation 
Trip 

ข้าราชกา
ร 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 2   1 3 

% of Total 28.6%   14.3% 42.9% 

ไมต่อ่ BTS Count 4   0 4 

% of Total 57.1%   .0% 57.1% 

Total Count 6   1 7 

% of Total 85.7%   14.3% 100.0% 

พนักงาน
รัฐวิสาหกิ
จ 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง   
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 7    7 

% of Total 50.0%    50.0% 

ไมต่อ่ BTS Count 7    7 

% of Total 50.0%    50.0% 

Total Count 14    14 

% of Total 100.0%    100.0% 

นกัวิชากา
ร/งาน
วิชาชีพ
อิสระ 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 2    2 

% of Total 28.6%    28.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 5    5 

% of Total 71.4%    71.4% 

Total Count 7    7 

% of Total 100.0%    100.0% 

ธุรกิจ
สว่นตวั/
ค้าขาย 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง 
BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 8  14 9 31 

% of Total 19.5%  34.1% 22.0% 75.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 5  0 5 10 

% of Total 12.2%  .0% 12.2% 24.4% 

Total Count 13  14 14 41 

% of Total 31.7%  34.1% 34.1% 100.0% 
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ตารางที่ 5.15 (ต่อ) 

 

ที่มา : แบบสอบถาม 

 

 

 

 
 
 
 
 

พนักงาน/
รับจ้าง 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT 
กบั BTS 

ตอ่ Count 53 1 15  69 

% of Total 27.7% .5% 7.9%  36.1% 

ไมต่อ่ BTS Count 112 2 8  122 

% of Total 58.6% 1.0% 4.2%  63.9% 

Total Count 165 3 23  191 

% of Total 86.4% 1.6% 12.0%  100.0% 

นักเ รียน /
นกัศกึษา 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT 
กบั BTS 

ตอ่ Count 7 34 0 1 42 

% of Total 6.4% 30.9% .0% .9% 38.2% 

ไมต่อ่ BTS Count 7 57 2 2 68 

% of Total 6.4% 51.8% 1.8% 1.8% 61.8% 

Total Count 14 91 2 3 110 

% of Total 12.7% 82.7% 1.8% 2.7% 100.0% 

อื่นๆ การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT 
กบั BTS 

ตอ่ Count 0  0 1 1 

% of Total .0%  .0% 20.0% 20.0% 

ไมต่อ่ BTS Count 2  1 1 4 

% of Total 40.0%  20.0% 20.0% 80.0% 

Total Count 2  1 2 5 

% of Total 40.0%  20.0% 40.0% 100.0% 
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 5.3.5 การถอืครองยานพาหนะ 
 วตัถปุระสงค์ท่ีเดินทางไปท างาน พบว่าผู้ ท่ีมีการถือครองยานพาหนะไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 37.4 และผู้ ท่ีใช้ BTS ในการเดินทาง
ร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 20.1 รองลงมาคือผู้ ท่ีไมม่ีการถือครองยานพาหนะ พบว่า
ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก ร้อยละ 40.4 และผู้ ท่ีใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 26.3 
 วตัถุประสงค์ท่ีเดินทางไปเรียน พบว่าผู้ ท่ีมีการถือครองยานพาหนะไม่ใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 14.2 และผู้ ท่ีใช้ BTS ในการเดินทาง
ร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 10.1 รองลงมาคือผู้ ท่ีไมม่ีการถือครองยานพาหนะ พบว่า
ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก ร้อยละ 24.6 และผู้ ท่ีใช้ BTS ใน
การเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 5.3 
 วตัถุประสงค์ท่ีเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่าผู้ ท่ีมีการถือครองยานพาหนะใช้ BTS ในการ
เดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 9.1 และผู้ ท่ีไม่ใช้ BTS ในการเดินทาง
ร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 2.8 รองลงมาคือผู้ ท่ีไม่มีการถือครองยานพาหนะ พบว่า
ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก ร้อยละ 3.5 และไม่มีผู้ ท่ีใช้ BTS 
ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT  
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่าผู้ ท่ีมีการถือครอง
ยานพาหนะใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสุด ร้อยละ 3.8 
รองลงมาคือผู้ ท่ีไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 2.5 
 สรุปการถือครองยานพาหนะกบัรูปแบบการเดินทางพบว่า ส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มผู้ ท่ีมีการ
ถือครองยานพาหนะ และไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT มากท่ีสดุ 
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 ที่มา : แบบสอบถาม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
ตารางที่ 5.16   แสดงการแจกแจงความถ่ีการถือครองยานพาหนะ และรูปแบบการเดินทาง 
 

การมียานพาหนะ 

วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

Schoo
l Trip 

Shoppin
g Trip 

Recreatio
n Trip 

ไมม่ี การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT 
กบั BTS 

ตอ่ Count 15 3 0  18 

% of Total 26.3% 5.3% .0%  31.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 23 14 2  39 

% of Total 40.4% 24.6% 3.5%  68.4% 

Total Count 38 17 2  57 

% of Total 66.7% 29.8% 3.5%  100.0% 

มี การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT 
กบั BTS 

ตอ่ Count 64 32 29 12 137 

% of Total 20.1% 10.1% 9.1% 3.8% 43.1% 

ไมต่อ่ BTS Count 119 45 9 8 181 

% of Total 37.4% 14.2% 2.8% 2.5% 56.9% 

Total Count 183 77 38 20 318 

% of Total 57.5% 24.2% 11.9% 6.3% 100.0% 
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 5.3.6 รายได้ส่วนบุคคล 
 ผู้ ท่ีมีรายได้สว่นบคุคลในแตล่ะระดบั มีรูปแบบการเดินทางดงันี ้(ตารางที่5.16) 
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปท างาน พบว่าผู้ ท่ีมีรายได้ส่วนบคุคล 10,001-15,000 บาท 
เป็นกลุม่ท่ีใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 41.1 และไม่
ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 33.3  
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปเรียน พบว่าผู้ ท่ีมีรายได้ส่วนบคุคลต ่ากว่า5,000 บาทเป็น
กลุ่มท่ี ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 51.4 และใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 25 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่าผู้ ท่ีมีรายได้ส่วนบคุคล 15,001-20,000 บาท 
ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 25.9 และกลุ่มผู้ ท่ีมีรายได้ส่วน
บคุคล 10,001-15,000 บาท ไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ 
7.8 
 วัตถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่าผู้ ท่ีมีรายได้ส่วน
บคุคล10,001-15,000 บาท ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ 
ร้อยละ 7.8และ ใช้ BTS ไมใ่นการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT รองลงมาร้อยละ 3.3  
  สรุปตวัแปรสถานภาพการสมรสกบัรูปแบบการการเดินทาง พบว่าผู้ โดยสารส่วนใหญ่มี
รายได้บคุคลระหว่าง 10,001-15,000 บาท และเลือกใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT มากท่ีสดุ 
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ตารางที่ 5.17   แสดงการแจกแจงความถ่ีรายได้สว่นบคุคล และรูปแบบการเดินทาง 
 

รายได้ต่อเดือน 

วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

Schoo
l Trip 

Shoppin
g Trip 

Recreatio
n Trip 

ต ่ากว่า 5,000 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 7 18 0 1 26 

% of Total 9.7% 25.0% .0% 1.4% 36.1% 

ไมต่อ่ BTS Count 4 37 2 3 46 

% of Total 5.6% 51.4% 2.8% 4.2% 63.9% 

Total Count 11 55 2 4 72 

% of Total 15.3% 76.4% 2.8% 5.6% 100.0% 

5,001-10,000 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 2 13   15 

% of Total 4.8% 31.0%   35.7% 

ไมต่อ่ BTS Count 12 15   27 

% of Total 28.6% 35.7%   64.3% 

Total Count 14 28   42 

% of Total 33.3% 66.7%   100.0% 

10,001-15,000 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 30 2 2 7 41 

% of Total 33.3% 2.2% 2.2% 7.8% 45.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 37 2 7 3 49 

% of Total 41.1% 2.2% 7.8% 3.3% 54.4% 

Total Count 67 4 9 10 90 

% of Total 74.4% 4.4% 10.0% 11.1% 100.0% 

15,001-20,000 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 7 0 14 2 23 

% of Total 13.0% .0% 25.9% 3.7% 42.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 27 2 0 2 31 

% of Total 50.0% 3.7% .0% 3.7% 57.4% 

Total Count 34 2 14 4 54 

% of Total 63.0% 3.7% 25.9% 7.4% 100.0% 
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ตารางที่ 5.17   (ต่อ) 
20,001-30,000 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ

ระหว่าง BRT กบั BTS 
ตอ่ Count 12 2 12 1 27 

% of Total 19.0% 3.2% 19.0% 1.6% 42.9% 

ไมต่อ่ BTS Count 33 3 0 0 36 

% of Total 52.4% 4.8% .0% .0% 57.1% 

Total Count 45 5 12 1 63 

% of Total 71.4% 7.9% 19.0% 1.6% 100.0% 

มากกว่า 30,001 การ เดินทาง เ ช่ือมต่อ
ระหว่าง BRT กบั BTS 

ตอ่ Count 21  1 1 23 

% of Total 38.9%  1.9% 1.9% 42.6% 

ไมต่อ่ BTS Count 29  2 0 31 

% of Total 53.7%  3.7% .0% 57.4% 

Total Count 50  3 1 54 

% of Total 92.6%  5.6% 1.9% 100.0% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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   5.3.7 ระยะเวลาในการเดนิทาง 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 30 
นาที  – 1 ชม. ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 28.1 
และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 26.9 รองลงมาคือกลุ่มใช้
ระยะเวลาในการเดินทาง 10-30  นาที พบว่า ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT ร้อยละ 45.8 และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 9.2 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปเรียน พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 10-
30 นาที  ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 28.2 และ
ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกับรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 7.6 รองลงมาคือกลุ่มใช้
ระยะเวลาในการเดินทาง 30 นาที - 1 ชม. พบว่า ไม่ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT ร้อยละ 13.1 และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 
10.6 
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 
30 นาที  – 1 ชม. ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 14.4 
และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 4.4 รองลงมาคือกลุ่มใช้
ระยะเวลาในการเดินทาง 1-2 ชัว่โมงพบว่า ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT ร้อยละ 10.5  
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารใช้
ระยะเวลาในการเดินทาง 10-30 นาที ไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT 
มากท่ีสดุ ร้อยละ 6.1รองลงมาคือ เกินกว่า 2 ชม. โดยใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสาร
ดว่นพิเศษ BRT ร้อยละ 50.0 
 สรุประยะเวลาในการเดนิทางกบัรูปแบบการเดินทาง พบวา่ในกลุม่ท่ีใช้ระยะเวลา
เดินทาง  30 นาที  – 1 ชม. สว่นใหญ่ไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 
มากท่ีสดุ ได้แก่ วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน และวตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้าจะใช้ 
BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถบีอาร์ที 
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ที่มา : แบบสอบถาม  

 

ตารางที่ 5.18   แสดงการแจกแจงความถ่ีระยะเวลาในการเดินทาง และรูปแบบการเดินทาง 

ระยะเวลาในการเดินทาง 

วตัถปุระสงค์ในการเดินทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreati
on Trip 

ไม่เกิน  10 
นาที 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ไม่ต่อ BTS Count 11 2   13 

% of Total 84.6% 15.4%   100.0% 

Total Count 11 2   13 

% of Total 84.6% 15.4%   100.0% 

10-30 นาที การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 12 10 0 0 22 

% of Total 9.2% 7.6% .0% .0% 16.8% 

ไม่ต่อ BTS Count 60 37 4 8 109 

% of Total 45.8% 28.2% 3.1% 6.1% 83.2% 

Total Count 72 47 4 8 131 

% of Total 55.0% 35.9% 3.1% 6.1% 100.0% 

30 นาที - 1 
ชม. 

การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 43 21 23 4 91 

% of Total 26.9% 13.1% 14.4% 2.5% 56.9% 

ไม่ต่อ BTS Count 45 17 7 0 69 

% of Total 28.1% 10.6% 4.4% .0% 43.1% 

Total Count 88 38 30 4 160 

% of Total 55.0% 23.8% 18.8% 2.5% 100.0% 

1-2 ชัว่โมง การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 22 4 6 1 33 

% of Total 38.6% 7.0% 10.5% 1.8% 57.9% 

ไม่ต่อ BTS Count 21 3 0 0 24 

% of Total 36.8% 5.3% .0% .0% 42.1% 

Total Count 43 7 6 1 57 

% of Total 75.4% 12.3% 10.5% 1.8% 100.0% 

เกินกว่า 2 ชม. การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 2   7 9 

% of Total 14.3%   50.0% 64.3% 

ไม่ต่อ BTS Count 5   0 5 

% of Total 35.7%   .0% 35.7% 

Total Count 7   7 14 

% of Total 50.0%   50.0% 100.0% 
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   5.3.8 ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปท างาน พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ไม่
เกิน 20 บาทไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 57.5 
และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 6.5 รองลงมาคือ กลุ่ม
ผู้ โดยสารที่มีคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง 21-40 บาท ไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT ร้อยละ 32.1 และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 28.3 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปเรียน พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ไม่
เกิน 20 บาทไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 27.5 
และใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 3.3 รองลงมาคือ กลุ่ม
ผู้ โดยสารท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 21-40 บาท ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วน
พิเศษ BRT ร้อยละ 12.3 และไมใ่ช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 3.8 
 วตัถปุระสงค์การเดินทางไปซือ้สินค้า พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารท่ีมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
41-60 บาทใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มากท่ีสดุ ร้อยละ 26.4 
รองลงมาคือ กลุม่ผู้ โดยสารที่มีคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง 21-40 บาท ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบั
รถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ร้อยละ 9.4 และไม่ใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ 
BRT 6.6 
 วตัถุประสงค์การเดินทางไปสถานท่ีพกัผ่อนหย่อนใจและอื่นๆ พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารท่ีมี
คา่ใช้จ่ายในการเดินทางในกลุม่อื่นๆใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT มาก
ท่ีสดุ ร้อยละ 53.3 
 สรุปความสมัพนัธ์ระหว่างค่าเดินทางกบัรูปแบบการเดินทาง พบว่า กลุ่มผู้ โดยสารส่วน
ใหญ่จะเป็นกลุม่ท่ีมีคา่เดินทางไมเ่กิน 20 บาท ได้แก่ วตัถปุระสงค์ในการเดินทางเพื่อไปท างานและ
ไปเรียน โดยทัง้สองกลุม่จะไมเ่ลือกใช้ BTS ในการเดินทางร่วมกบัรถโดยสารดว่นพิเศษ BRT 
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ตารางที่ 5.19   แสดงการแจกแจงความถ่ีคา่ใช้จ่ายในการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 
 

ค่าใช้จ่ายในการเดนิทาง วัตถุประสงค์ในการเดนิทาง 

Total 
Work 
Trip 

School 
Trip 

Shopping 
Trip 

Recreation 
Trip 

ไม่เสียค่าใช้จ่าย การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ไม่ต่อ BTS Count 4 6   10 

% of Total 40.0% 60.0%   100.0% 

Total Count 4 6   10 

% of Total 40.0% 60.0%   100.0% 

ไม่เกิน 20 บาท การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 10 5 0 0 15 

% of Total 6.5% 3.3% .0% .0% 9.8% 

ไม่ต่อ BTS Count 88 42 4 4 138 

% of Total 57.5% 27.5% 2.6% 2.6% 90.2% 

Total Count 98 47 4 4 153 

% of Total 64.1% 30.7% 2.6% 2.6% 100.0% 

21-40 บาท การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 30 13 10 4 57 

% of Total 28.3% 12.3% 9.4% 3.8% 53.8% 

ไม่ต่อ BTS Count 34 4 7 4 49 

% of Total 32.1% 3.8% 6.6% 3.8% 46.2% 

Total Count 64 17 17 8 106 

% of Total 60.4% 16.0% 16.0% 7.5% 100.0% 

41-60 บาท การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 28 13 19  60 

% of Total 38.9% 18.1% 26.4%  83.3% 

ไม่ต่อ BTS Count 9 3 0  12 

% of Total 12.5% 4.2% .0%  16.7% 

Total Count 37 16 19  72 

% of Total 51.4% 22.2% 26.4%  100.0% 

 
 
 
 
 
 

 



107 
 

ตารางที่ 5.19 (ต่อ) 
61-80 บาท การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 

BTS 
ต่อ Count 9 2   11 

% of Total 47.4% 10.5%   57.9% 

ไม่ต่อ BTS Count 5 3   8 

% of Total 26.3% 15.8%   42.1% 

Total Count 14 5   19 

% of Total 73.7% 26.3%   100.0% 

อ่ืนๆ การเดินทางเช่ือมต่อระหว่าง BRT กับ 
BTS 

ต่อ Count 2 2  8 12 

% of Total 13.3% 13.3%  53.3% 80.0% 

ไม่ต่อ BTS Count 2 1  0 3 

% of Total 13.3% 6.7%  .0% 20.0% 

Total Count 4 3  8 15 

% of Total 26.7% 20.0%  53.3% 100.0% 

ที่มา : แบบสอบถาม 
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บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษา อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

 การศึกษาเร่ืองของพฤติกรรมการเดินทางของผู้ ใช้โดยสารด่วนพิเศษ (BRT) และผู้พกั
อาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถในระยะ 500 เมตร บริเวณสายสาธร-ราชพฤกษ์ กรุงเทพมหานคร มี
จุดมุ่งหมายเพื่อบ่งชีถ้ึงคุณลักษณะของการเดินทางเพื่อเข้าถึงท่ีท างานและสถานศึกษาของ
ผู้ โดยสารรถโดยสารด่วนพิเศษ พร้อมทัง้ได้อธิบายลกัษณะการเข้าถึงเพื่อใช้บริการรถโดยสารด่วน
พิเศษ โดยได้จดัท าแบบสอบถามสมัภาษณ์ผู้ โดยสารของรถโดยสารดว่นพิเศษในช่วงการเดินทางท่ี
ออกจากบ้านจนถึงจุดหมายปลายทาง โดยพืน้ท่ีศึกษาส่วนใหญ่จะอยู่ในพืน้ท่ีอยู่อาศยัหนาแน่น
มาก และครอบคลุมจ านวน 12 สถานี ได้แก่ สถานีสาทร สถานีอาคารสงเคราะห์ สถานีเทคนิค
กรุงเทพ สถานีถนนจนัทน์ สถานีนราราม 3 สถานีวดัด่าน สถานีวดัปริวาส สถานีวดัดอกไม้ สถานี
สะพานพระราม 9 สถานีเจริญราษฎร์ สถานีสะพานพระราม 3 สถานีราชพฤกษ์ ซึง่สามารถสรุปผล
การศกึษาคณุลกัษณะตา่งๆ ท่ีเก่ียวกบัพฤติกรรมการเดินทางของผู้ โดยสารและผู้พกัอาศยัตามแนว
เส้นทางเดินรถโดยสารดว่นพิเศษได้ดงัตอ่ไปนี ้
 
6.1 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดนิตามแนวเส้นทางเดนิรถโดยสารด่วนพเิศษ (BRT) 

 จากการจดัท าแผนแม่บทรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT จนได้เป็นแผนแม่บทฯ 14 เส้นทาง
ใน พ.ศ.2548 ซึ่งมีความสอดคล้องกบัยทุธศาสตร์พฒันาย่านชุมชนส าคญัๆ ให้เป็นย่านการค้า 
หรือชุมชนศูนย์กลางแห่งใหม่ของกรุงเทพฯ เพื่อกระจายความแออัดจากศูนย์กลางเมือง จาก
การศกึษาการใช้ประโยชน์ท่ีดินก่อนและหลงัมีโครงการ พบว่า มีการขยายตวัของการใช้ประโยชน์
ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศยัอย่างต่อเน่ืองในอตัราท่ีสงู โดยเฉพาะบริเวณรอบๆจดุตดัของแนวรถไฟฟ้า
และรถโดยสารด่วนพิเศษมากท่ีสุดในเขตสาทร โดยเพิ่มในอตัราร้อยละ 6.57 หรือ 858 ไร่ 
รองลงมาคือ บริเวณสถานีปลายทาง อนัได้แก่ เขตจอมทองบริเวณย่านถนนราชพฤกษ์เพิ่มขึน้ใน
อตัราร้อยละ 4.29 หรือ 1,918 ไร่ และเขตภาษีเจริญบริเวณย่านถนนเพชรเกษมเพิ่มขึน้ในอตัราร้อย
ละ 0.96 หรือ 316 ไร่ เน่ืองจากมีประชากรได้เข้ามาพกัอาศยับริเวณจดุเปลี่ยนถ่ายการสญัจรมาก
ขึน้ ทัง้นีเ้ป็นผลจากการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการเพิ่มขึน้ของจ านวนประชากรแสดงให้เห็นว่า 
มีการพฒันาอสงัหาริมทรัพย์ในท าเลที่เป็นจดุตดัหรือจดุเช่ือมระบบขนสง่มวลชน 

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%97%E0%B8%A3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B8%AB%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%84%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%84%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%99%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%99%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%AA&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%A1%E0%B9%89&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_9&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B9%80%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%8D%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%8E%E0%B8%A3%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1_3&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
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 อย่างไรก็ดี พบว่า ผลการศกึษาสอดคล้องกบัสมมติฐานหลกัท่ีว่าระบบขนส่งมวลชนบน
ทางว่ิงเฉพาะตามแนวของวงแหวนล้อมรอบเมืองไม่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
แต่อย่างใด กล่าวคือ การใช้ประโยชน์ท่ีดินบริเวณแนวเส้นทางเดินรถบีอาร์ที (Feeder line) ซึ่ง
ครอบคลมุเขตสาทร ยานนาวา บางคอแหลม และธนบุรี โดยภาพรวมแล้วไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
และการกระตุ้นให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ซึ่งตรงข้ามแนวเส้นทางเดินรถของรถไฟฟ้าบีทีเอส 

(Trunk line) โดยที่ดินตามแนวรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นท าเลท่ีมีราคาท่ีดินสงูสดุคือ สถานีสยามสแควร์ 
เพลินจิต และชิดลม ตารางวาละ 1,000,000 บาท และเป็นราคาท่ีเพิ่มสงูสดุในเขตกรุงเทพฯ ในปี 
2552 ถึงร้อยละ 25 แสดงให้เห็นว่าความสัมพันธ์ของการคมนาคมขนส่งระบบรางกับการใช้
ประโยชน์ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศยั และประเภทพาณิชยกรรมมีความสัมพนัธ์กับมลูค่าของท่ีดิน
คอ่นข้างสงู(นิพนัธ์  วิเชียรน้อย, 2554)  
 
6.2 พฤตกิรรมการเดนิทางของผู้พกัอาศัยตามแนวรถโดยสารด่วนพเิศษ (BRT) 

 จากการศกึษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้พกัอาศยัตามแนวรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์ที 
เป็นระบบขนส่งมวลชนท่ีว่ิงบนทางว่ิงเฉพาะตามแนวของวงแหวนล้อมรอบเมือง เพื่อให้เป็น
โครงข่ายท่ีช่วยเสริมความคล่องตัวในการเดินทางจากย่านต่างๆ ป้อนการเดินทางหรือรองรับ
ผู้ โดยสารจากรถไฟฟ้า โดยโครงการรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT สายสาทร-ราชพฤกษ์ เป็นโครงการ
ท่ีกรุงเทพมหานครคาดหวงัว่าจะเป็นประโยชน์ส าหรับคนกรุงเทพฯโดยเฉพาะในย่านราชพฤกษ์  วง
เวียนใหญ่ ท่าพระพระรามท่ี 3 สาทร และสีลม ซึง่ส่วนใหญ่เป็นพืน้ท่ีประเภทท่ีอยู่อาศยัหนาแน่น
มาก และมกัประสบปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งดว่น  

 อย่างไรก็ดี พบว่า ผลการศึกษาท่ีได้ขดัแย้งกบัสมมติฐานท่ีว่าผู้พกัอาศยัในระยะไม่เกิน 
500 เมตรจากเส้นทางเดินรถ จะเลือกใช้รถโดยสารด่วนพิเศษเป็นหลกัในการเดินทาง โดยผู้พกั
อาศยัไมไ่ด้ใช้บีอาร์ทีเป็นหลกัในการเดินทาง และยงัคงเดินทางด้วยรถยนต์สว่นบคุคล แม้ว่าจะเป็น
ช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีมีการจราจรติดขดั ซึ่งเป็นการเดินทางต่อเดียว และเมื่อรวมการเดินทางตัง้แต่
เข้าถึงสถานี การหยดุรอรถ การเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ จะใช้เวลาในการเดินทางท่ีไม่แตกต่างกนั
มาก ท าให้การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคลเป็นรูปแบบท่ีถกูเลือกมากท่ีสดุ  เน่ืองจากแหล่งงาน
ของผู้ พักอาศัยกระจายไปตามโหนดต่างๆของเมืองและโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนท่ียังไม่
ครอบคลมุอย่างทัว่ถงึ  
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6.3 พฤตกิรรมการเดนิทางของผู้ใช้รถโดยสารด่วนพเิศษ (BRT) 
 จากการศกึษาพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือตรวจสอบผลสมัฤทธ์ิของรถโดยสารด่วนพิเศษบี
อาร์ที พบว่า วตัถุประสงค์ในการเดินทางท่ีมีมากท่ีสดุคือการเดินทางเพื่อไปท างาน รองลงมาเป็น
การเดินทางเพื่อไปโรงเรียน มีความถ่ีในการเดินทางสงูสดุ 5 ครัง้ตอ่สปัดาห์ มีรูปแบบการเดินทางท่ี
ใช้ยานพาหนะ 2 ต่อ และใช้รถเมล์เช่ือมต่อกับต่อรถโดยสารด่วนพิเศษ เสียค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางประมาณ 20 บาท เดินทางสงูท่ีสดุในช่วงเวลาเร่งดว่น มีระยะเวลาในการเดินทางทัง้ไปและ
กลบัประมาณ 30 นาที 
 อย่างไรก็ดีผู้ โดยสารเดินทางไมบ่รรลวุตัถปุระสงค์ของบีอาร์ที ซึง่ขดัแย้งกบัข้อสมมติฐาน
ท่ีว่า กลุ่มผู้ โดยสารท่ีเดินทางไปท างานเลือกใช้รถโดยสารด่วนพิเศษเช่ือมต่อกับรถไฟฟ้าบีทีเอส 
กลา่วคือ กลุม่ผู้ โดยสารท่ีเดินทางไปท างานและไปเรียน (Work & School Trip) ซึง่เดินทางเป็นการ
เดินทางแบบประจ าในช่วงเวลาเร่งด่วน ไม่ได้เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีใช้บีอาร์ทีเช่ือมต่อกับ
รถไฟฟ้าบีทีเอสตามวตัถปุระสงค์ของบีอาร์ที โดยรูปแบบการเดินทางท่ีใช้บีอาร์ทีไปเช่ือมต่อบีทีเอส
จะถกูใช้ในวตัถปุระสงค์การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า  (Shopping Trip) ในช่วงเวลาปกติมากที่สดุ 
จงึกลา่วสรุปให้เห็นลกัษณะพฤติกรรมการเดินทางในวตัถปุระสงค์การเดินทางเพื่อไปท างานและไป
ซือ้สินค้าที่มีความส าคญั ดงันี ้
 
 6.3.1 วัตถุประสงค์เพื่อการเดนิทางไปท างาน 
 การเดินทางเพื่อไปท างานของผู้ ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที นอกเหนือจากปริมาณ
ผู้ ใช้บริการท่ีน้อยกว่าการประมาณการถึงคร่ึงนึงแล้วยงัพบว่า เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีไม่ใช้รถ
โดยสารด่วนพิเศษเช่ือมต่อกบัรถบีทีเอสมากท่ีสดุ โดยผู้ โดยสารส่วนใหญ่ใช้รถโดยสารด่วนพิเศษ
เช่ือมต่อกบัรถเมล์ ซึ่งเป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย เป็นกลุ่มคนในวยัท างาน มีระดบัการศึกษา
ปริญญาตรี ประกอบอาชีพพนกังานหรือรับจ้าง ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ มีรายได้น้อยใช้ระยะเวลาใน
การเดินทางประมาณ 30 นาที โดยจะออกเดินทางไปท างานในเวลาเร่งด่วนซึ่งมกัจะมีปัญหา
การจราจรติดขดัแตก่็ยงัคงเลือกเดินทางเช่ือมตอ่กบัรถเมล์มากกว่ารถไฟฟ้าบีทีเอสซึง่ประหยดักว่า
ในแง่ของคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทางท่ีไม่นานเกินไป เน่ืองจากเส้นทาง
เดินรถของบีทีเอส (Trunk line) ผ่านที่ตัง้ของย่านการค้าหรือห้างสรรพสินค้าต่างๆ แต่ไม่ผ่านแหล่ง
งานหลกัท่ีกระจายตามโหนดต่างๆของเมือง แสดงให้เห็นถึงโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพมหานครท่ียงัไมค่รอบคลมุจดุหมายปลายทางหลกั โดยเฉพาะแหลง่งาน  
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 6.3.2 วัตถุประสงค์เพื่อการเดนิทางไปซือ้สนิค้า 
 การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้าของผู้ โดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที พบว่า เป็นวตัถปุระสงค์การ
เดินทางท่ีใช้รถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีเช่ือมต่อกับรถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด เป็นเพศหญิง
มากกว่าเพศชาย ส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาปริญญาตรีขึน้ไป และประกอบอาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชน เป็นกลุ่มผู้ มีรายได้สูง และมียานพาหนะไว้ในครอบครอง ใช้เวลาในการเดินทาง
ประมาณ 30 นาที ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 41-60 บาท มีสดัส่วนในการเดินทางช่วงเวลาปกติสงู
ท่ีสดุ สอดคล้องกบัท่ีตัง้ของแนวรถไฟฟ้าบีเอสซึ่งส่วนใหญ่แล้วเป็นแหล่งท่ีตัง้ของย่านการค้าหรือ
ห้างสรรพสินค้าต่างๆ ท่ีส าคัญของกรุงเทพมหานคร เช่น ห้างสรรพสินค้าสยามพารากอน 
เซล็ทรัลเวิร์ล เซน็ทรัลชิดลม สยามสแควร์ เป็นต้น ส่งผลให้การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้าเป็นรูปแบบ
การเดินทางท่ีใช้รถไฟฟ้าบีทีเอสเช่ือมตอ่กบัรถโดยสารดว่นพิเศษมากท่ีสดุ 
 
6.4 บทสรุป 
 โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีเป็นระบบขนส่งมวลชนใหม่ล่าสดุของกรุงทพมหา
นคร มีวัตถุประสงค์หลักคือท าหน้าท่ีเป็นระบบขนส่งมวลชนเสริมของบีทีเอส ไม่ก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงการประโยชน์ท่ีดิน ซึง่สอดคล้องกบัสมมติฐานหลกัท่ีว่าระบบขนส่งมวลชนบนทางว่ิง
เฉพาะตามแนวของวงแหวนล้อมรอบเมืองไม่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ ท่ีดิน แต่มี
การพฒันาอสงัหาริมทรัพย์ในท าเลที่เป็นจดุตดัหรือจดุเช่ือมระบบขนสง่มวลชน 
 จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางเพ่ือตรวจสอบผลสมัฤทธ์ิของรถโดยสารด่วนพิเศษ 
นอกเหนือผู้ ใช้บริการน้อยกว่าการประมาณการถึงครัง้แล้ว พบว่า ผู้ โดยสารเดินทางไม่บรรลุ
วตัถุประสงค์ของบีอาร์ที เน่ืองจากผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถโดยสารด่วนพิเศษ (BRT) 
ยงัคงเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบคุคลในการเดินทาง และกลุ่มผู้ โดยสารท่ีเดินทางไปท างานและไป
เรียน (Work & School Trip) ไม่ได้เลือกรูปแบบการเดินทางท่ีใช้บีอาร์ทีเช่ือมต่อกบัรถไฟฟ้าบีที
เอสตามวตัถปุระสงค์ของบีอาร์ที โดยรูปแบบการเดินทางท่ีใช้บีอาร์ทีไปเช่ือมต่อบีทีเอสจะถกูใช้ใน
วตัถปุระสงค์การเดินทางเพื่อไปซือ้สินค้า  (Shopping Trip) ในช่วงเวลาปกติมากท่ีสดุ เน่ืองจาก
เส้นทางเดินรถของบีทีเอส (Trunk line) ผ่านท่ีตัง้ของย่านการค้าหรือห้างสรรพสินค้าต่างๆ แต่ไม่
ผ่านแหล่งงานหลกั แสดงให้เห็นถึงโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานครท่ียังไม่
ครอบคลมุจดุหมายปลายทางหลกั โดยเฉพาะแหลง่งาน 
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6.5 ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาสามารถสรุปได้ว่า ระบบขนส่งมวลชนเสริม (feeder) ไม่ได้กระตุ้นให้
เกิดการใช้ประโยชน์ท่ีดิน หรือมลูค่าท่ีดินแต่อย่างใด แต่เกิดการพฒันาอสงัหาริมทรัพย์ในท าเลท่ี
เป็นจดุเช่ือมระบบขนสง่มวลชน และผู้พกัอาศยัตามแนวบีอาร์ทีไม่ใช้บีอาร์เป็นหลกัในการเดินทาง
และผู้ โดยสารท่ีเดินทางไปท างานและไปเรียนไม่ได้ใช้บีอาร์ทีเช่ือมต่อกบับีทีเอส แต่กลุ่มท่ีเดินทาง
ไปซือ้สินค้าเลือกใช้บีอาร์ทีต่อกับบีทีเอสมากท่ีสุด เน่ืองจากโครงข่ายของระบบขนส่งมวลชน
เช่ือมตอ่กบัศนูย์การค้าแตไ่มเ่ช่ือมตอ่กบัแหลง่งาน จงึขอเสนอแนะ ดงันี ้
 1.พฒันาจดุตดัของรถโดยสารดว่นพิเศษบีอาร์และรถไฟฟ้าบีทีเอสบีทีเอสให้เป็นจดุเช่ือม
ระบบขนสง่มวลชน (TOD) ท่ีมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึน้ เพื่อผลกัดนั กระตุ้นการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 
 2.พฒันาโครงขา่ยของระบบขนสง่มวลชนในพืน้ที่กรุงเทพมหานคร ให้ทัว่ถงึและสมบรูณ์ 
เช่ือมโยงกบัแหลง่งานและสถานศกึษา เพื่อดงึดดูให้คนหนัมาใช้บริการมากขึน้ ลดการใช้รถยนต์
สว่นบคุคล และได้ใช้ประโยชน์จากระบบขนสง่สาธารณะอย่างแท้จริง 
 3.ปรับปรุงทางเท้า 
  
6.6 ข้อเสนอแนะเพื่อการวจิัยในอนาคต 
 ผลการศกึษาเป็นเพียงสว่นหนึง่ของผู้พกัอาศยัตามแนวเส้นทางเดินรถบีอาร์ที และผู้ใช้รถ
โดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ที ทัง้นีก้ารศึกษาต่อไปควรท าการศึกษาผู้ โดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอส เพื่อ
น ามาประกอบการพฒันา และปรับปรุง โครงการรถโดยสารด่วนพิเศษบีอาร์ทีและโครงข่ายระบบ
ขนสง่มวลชนในกรุงเทพมหานคร ให้สมบรูณ์ย่ิงขึน้ 
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