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การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับ   
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล วิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง สภาพความตองการพืน้ท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทาง  ตลอดจนศึกษาความเหมาะสมของพื้นท่ีพรอมท้ังเสนอแนะแนวทางการจัดทําพื้นท่ีจอดรถยนตเพื่อสนับสนุน    
โครงการระบบขนสงมวลชน

ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ภายหลังจากท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนกรงุเทพเปดใหบริการมีประชากรกลุมหน่ึงเปล่ียน 
รูปแบบการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟาเปนพาหนะในการเดินทางควบคูไปกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ในลักษณะ
ของการจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตแลวจึงอาศัยรถไฟฟาเปนพาหนะในการเดินทางเพื่อประกอบ      
กิจกรรมตางๆ  ท้ังน้ีพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลแตละบุคคลจะแตกตางกัน
ออกไป  โดยสามารถแบงกลุมพฤติกรรมการเดินทางออกไดเปน 2 กลุมใหญๆ   ไดแก  กลุมท่ีนิยมจอดรถยนตสวนบุคคล    
ไวบริเวณจุดเริ่มตนของการเดินทางแลวอาศัยรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนพาหนะในการเดินทาง ในลักษณะของการเดินทางท่ี    
เกิดข้ึนเปนเท่ียวแรกของวัน  กับกลุมท่ีนิยมนํารถยนตสวนบุคคลเขามาจอดยังบริเวณสถานท่ีทํางานจากน้ันในระหวางวันหาก  
จําเปนตองเดินทางไปติดตอธุรกิจหรือทํากิจกรรมยังสถานท่ีตางๆซึ่งอยูในบริเวณเสนทางจึงอาศัยรถไฟฟาเปนพาหนะในการ   
เดินทางเปนลักษณะของการเดินทางระยะส้ัน  ท้ังน้ีการตัดสินใจของแตละบุคคลจะข้ึนอยูกับปจจัยทางดานตางๆไมวาจะเปนเวลา  
คาใชจายในการเดินทาง  ทําเลท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทาง  ลักษณะสวนบุคคลของผูเดินทาง  
ตลอดจนปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ เชน การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ ปริมาณการจราจรในขณะนั้น  ส่ิงตางๆเหลาน้ี
จะเปนตัวกระตุนและมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ในเบ้ืองตนขณะท่ีโครงขายเสนทางการใหบริการมีเพียงเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพเสนทางเดียว จึงเสนอให
มีการพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางเฉพาะในพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพสูงสุดอันไดแกบริเวณสถานรีถไฟฟาหมอชติ  
สถานีรถไฟฟาออนนุช  และสถานีรถไฟฟาสะพานตากสิน  เพ่ือเปนการรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดจากพ้ืนท่ีรอบนอกของ
กรุงเทพมหานคร  และเปนการสนบัสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน ตลอดจนผลักดันใหเกิดการลดปริมาณ    
การใชรถยนตสวนบุคคลลง เน่ืองจากวาบริเวณสถานีท้ัง 3 แหงน้ีเปนสถานีซ่ึงมีปรมิาณการเดินทางสูง  และเปนสถานีปลายทาง
ซ่ึงต้ังอยูในบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินหนาแนน  โดยท่ีการพัฒนาจําเปนตองคํานึงถึงความตองการของกลุมผูใชบริการท้ังใน
ดานของทําเลท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต ระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา คาใชจาย ตลอดจนส่ิงอํานวย
ความสะดวกตางๆ  นอกจากน้ียังเสนอแนะใหมีการปรบัปรุงและพฒันาระบบการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆ  
ควรมีมาตรการจํากัดปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตในพื้นท่ีเขตเมืองชั้นใน  และยกเลิกการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทาง        
และเน่ืองจากโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพเปนเพียงโครงขายหน่ึงของท้ังระบบจึงควรไดมีการศกึษาเพ่ิมเติม เพ่ือขยายผล
ใหครอบคลุมท้ังระบบ  เพ่ือเปนการวางแผนสําหรับการพฒันาระบบขนสงมวลชนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตในอนาคต
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The objectives of this research are to study the travel behavior of the person who uses the mass 
transportation system along with a private car, to analyze the conditions and influencing factors of the travel 
pattern, the requirements of park and ride facilities. As well as to survey the suitable land along with proposing 
of an approach of provide park and ride facilities for supporting The Bangkok Mass Transit System.

The study revealed that after the Bangkok Mass Transit System Project was operated. There are some 
of Bangkok population changed their travel behavior by using the sky-train together with travelling by a private 
car. In term of people who park their private car at the parking lot, then take the sky-train as a choice of 
transportation mode for doing others activities.

However, the behavior of each passenger is different in taking the sky-train alongside a private car. 
This can be divided into two categories. First, journey of the day would be the person who will park his or her 
private car at the origin and uses the sky-train as a vehicle to travel to the destination. Second, people will 
park their private car at the work place and take the sky-train during the day.  Nonetheless, the decision 
depends on such factors as time, travel expenses, location of origin and destination, personality of travelers and 
others environment, for example, inefficient of transportation and traffic intense. These factors are influence and 
stimulate the choice of transportation.

As mentioned earlier, The Bangkok Mass Transit System Project is only one service route of  Bangkok
Mass Transit System Plan. Therefore, it has suggested the development of the park and ride to support the 
journey, especially in the main stations such as Morchit station, On-nuch station and Tak-sin station. This is to 
prepare for the traffic volume from suburb and to sustains the travel by The Bangkok Mass Transit System
Project. Besides, it would reduce the quantity of a private car. Regarding to the development of park and ride 
facilities, it is essential to consider the passengers needs.

Moreover, it has a suggestion to improve and develop the service of the others transportation system. 
In addition, it should be restrict the volume of parking space in the inbound area and to eliminate the on-street 
parking in order to open the street space. Since the Bangkok Mass Transit system is the only one network of 
all transportation. Therefore, it should be a further research to expand the coverage system for future 
development of the transportation system of Bangkok.
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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

การท่ีกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางความเจริญเพียงแหงเดียวของประเทศ ทําใหประชากรจากท่ัวทุกมุมของ
ประเทศตางพยายามมุงสูกรุงเทพมหสนครเพ่ือหาโอกาสในการประกอบอาชีพท่ีดีกวา  สงผลใหกรุงเทพมหานครมี
จํานวนประชากรเพิ่มมากขึ้นอยางรวดเร็ว  การใชประโยชนท่ีดินมีการเปล่ียนแปลงไปอยางรวดเร็ว  เมืองมีการขยายตัว
ออกจากศูนยกลางเดิมไปตามแนวถนนสายสําคัญตางๆ  โดยบริเวณใจกลางเมืองจะเปนแหลงสํานักงานและศูนยกลาง
กิจกรรมทางธุรกิจท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางแออัด  สวนที่อยูอาศัยจะถูกผลักดันใหออกมาอยูในเขตชั้นนอกหรือเขต
ชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีสภาพแวดลอมท่ีดีกวา  การเดินทางจึงเขามามีบทบาทอยางมากในชีวิตประจําวันของคน    
สงผลใหระบบขนสงมีความสําคัญเพ่ิมมากข้ึน  มีการพัฒนาระบบขนสงรูปแบบตางๆขึน้มาใชเพ่ืออํานวยความสะดวกให
แกผูเดินทาง  โดยท่ีไมไดมีการวางแผนหรือคาดการณถึงผลเสียท่ีจะเกิดข้ึน   ดวยเหตุน้ีเองเม่ือเวลาผานลวงไปจึงกอให
เกิดปญหาดานการจราจรเพ่ิมมากข้ึน

การแกไขปญหาการจราจรท่ีผานมาในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครนั้นหนวยงานตางๆท่ีเก่ียวของมักเนนการแก
ปญหาไปในทางของการเพ่ิมอุปทานรองรับการเดินทางในรูปแบบของการเพ่ิมปริมาณพ้ืนท่ีถนน  โดยไมไดใหความสนใจ
กับระบบขนสงมวลชนมากนัก  การแกไขปญหาดวยวิธีน้ีจึงเนนท่ีการเคล่ือนรถมากกวาการเคล่ือนคน  ตอมาในแผน
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2535 – 2539 ) ไดมีการกําหนดเปาหมายการพัฒนาบริการพ้ืนฐาน
วาดวยการขนสงโดยใหเพ่ิมขีดความสามารถและประสิทธิภาพการใหบริการดวยการขนสงท่ีรวดเร็ว  ปลอดภัย  และมี
ตนทุนตํ่า พรอมทั้งสนับสนุนเอกชนใหมีบทบาทในการเขารวมลงทุน โดยใชมาตรการการจัดระบบการจราจรเพ่ือลด
ปริมาณรถยนตสวนบุคคลลงและสนับสนุนใหมีการใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น1  มีการเสนอใหมีการกอสรางระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนข้ึนเพ่ือใหบริการในพ้ืนท่ีเมือง  เพื่อเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนภายในเมือง  
เพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง  และสงเสริมใหประชาชนหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนแทนการใชรถยนตสวนบุคคล

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนอีกหนึ่งโครงการท่ีมีเปาหมายเพ่ือท่ีจะบรรเทาปญหาการ
จราจรในพ้ืนท่ีธุรกิจยานใจกลางเมือง  เน่ืองจากเปนบริเวณท่ีปญหาทวีความรุนแรงข้ึนทุกขณะ  วัตถุประสงคก็เพ่ือ   
ขนสงผูโดยสาร  อํานวยประโยชนใหกับประชาชนเปนจํานวนมากท่ีไมมีรถยนตสวนบุคคลหรือผูท่ีมีรถยนตสวนบุคคล

                                                          
     1 การุญ จันทรางศุ, “รถเมลรางและชองทางเดินรถพิเศษ,” ใน ปญหารถติด-ตองชวยกันคิดชวยกันแกไข ครั้งที ่ 2, ( กรุงเทพฯ:     
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยและวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทยในพระบรมราชูปถัมภ, 2536 ), หนา 25-44
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แตไมประสงคจะใชใหหันมาใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแทน เพ่ือเดินทางไปทําธุรกิจในเมืองไดสะดวก รวดเร็ว 
ปลอดภัย  และตรงตามเวลา  โครงการน้ีไดเร่ิมดําเนินการมาต้ังแตป พ.ศ. 2537  และเปดใหบริการแกประชาชน    
เมื่อปลายป พ.ศ. 2542 ซ่ึงภายหลังจากท่ีเปดใหบริการมีประชาชนสวนหน่ึงเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถขนสง
สาธารณะประเภทอื่นหรือจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลหันมาใชระบบนี้แทน ในขณะเดียวกันก็มีผูโดยสาร   
อีกจํานวนหนึ่งท่ีใชรูปแบบของการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนควบคูไปกับการใชรถยนตสวนบุคคล       
ในลักษณะของการจอดรถยนตสวนบุคคลบริเวณตอนปลายของเสนทางหรือจอดในบริเวณเสนทาง แลวอาศัยระบบ
รถไฟฟาเพ่ือเดินทางสําหรับทํากิจกรรมในระหวางวัน  จากการสถิติการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพใน   
เดอืนตุลาคมพบวาตลอดท้ังเดือนมีปริมาณการเดินทางท้ังส้ิน 4,884,270 เท่ียว โดยแยกคิดเปนจํานวนเฉล่ียตอวัน
ทํางาน 175,700 เท่ียว  จํานวนเฉล่ียตอวันหยุดจํานวน 141,220 เท่ียวในวันเสาร  และ 104,220 เท่ียวในวันอาทิตย  
ซ่ึงเม่ือคิดเฉล่ียโดยรวมแลวเปนจํานวน 157,560 เท่ียวตอวัน   และในจํานวนเฉล่ียของปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนน้ีมี
ประมาณ 40,000  คนตอวัน ( ประมาณ 26 % )  ท่ีเปนผูโดยสารท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคล  เม่ือพิจารณาปริมาณ
การเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดขึ้น พบวามีปริมาณการเดินทางท่ีตํ่ากวาขีดความสามารถในการบรรทุก      
ท่ีคาดการณไวเปนจํานวนมาก  เน่ืองมาจากปจจัยทางดานอัตราคาโดยสารท่ีสูง  เสนทางการใหบริการท่ีอยูเฉพาะภายใน
พ้ืนท่ีเมือง  ความไมพรอมของระบบควบคุม  ตลอดจนความไมสะดวกในดานตางๆ เปนตน ดังน้ันเพ่ือเปนการเพ่ิม
ความสะดวกในการเดินทางและเปนการดึงดูดประชาชนใหมาใชบริการเพ่ิมมากขึ้นจึงมีการลดอัตราคาโดยสารลง        
มีการจัดกิจกรรมและการสงเสริมการขายดวยวิธีการตางๆ  จัดใหมีรถบริการรับ-สงผูโดยสารตามเสนทางที่กําหนดไว  
จัดทําทางเช่ือมทะลุกับหางสรรพสินคาหรืออาคารสํานักงานท่ีต้ังอยูในบริเวณสถานี

อยางไรก็ตามการสงเสริมระบบขนสงมวลชนในรูปแบบใหมนี้อยางเดียวยอมไมกอใหเกิดประโยชนท่ีสมบูรณ  
หากไมมีการพิจารณาถึงประสิทธิภาพในการขนสงต้ังแตตนทางจนถึงปลายทางของผูเดินทาง โดยเฉพาะอยางย่ิงใน
บริเวณท่ีเปนจุดเช่ือมตอของการเดินทาง  ซ่ึงเปนท้ังแหลงท่ีรวบรวมและกระจายผูโดยสารไปยังทิศทางตางๆ  เพราะใน
ปจจุบันเสนทางการใหบริการของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนี้ยังเปนเพียงเสนทางท่ีใหบริการเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมือง  
เพ่ือชวยกระจายผูโดยสารระหวางแหลงศูนยกลางธุรกิจการคาเทาน้ัน  สําหรับการเดินทางจากชานเมืองเขามาใชบริการ
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันผูใชบริการยังจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงในรูปแบบอ่ืนเขามาเก่ียวของดวย  ระบบ
ขนสงรูปแบบหน่ึงท่ีมีความสําคัญก็คือการใชรถยนตสวนบุคคลในลักษณะของการโดยสารรวม  ในปจจุบันการจัดการใน
เร่ืองของสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนยังไมไดรับความสนใจในการจัดทํา โดยจะเห็นไดวาจาก
การดําเนินงานของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนมาเปนระยะเวลา 1 ป  มีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพียงแหงเดียวเทา
น้ันจากท้ังระบบ  หากคํานึงถึงเร่ืองประสิทธิภาพสูงสุดของการใหบริการน้ัน  การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทางโดยระบบน้ีจะเปนอีกวิถีทางท่ีจะชวยดึงดูดผูโดยสารใหหันมาเดินทางโดยระบบรถไฟฟามากข้ึน

ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมีความมุงหมายที่จะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารที่เดินทางโดยระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพ่ือวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  และจัดหาพ้ืนท่ีท่ีมีศักย
ภาพท่ีเหมาะสมในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน  เพ่ือเปนการดึง
ดูดผูใชรถยนตใหหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนมากขึ้น  และเปนอีกแนวทางหน่ึงในการพัฒนาและปรับปรุงระบบ
ขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพเพ่ือลดการใชรถยนตสวนบุคคลใหนอยลง
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1.2 วัตถุประสงคในการศึกษา

1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกับ      
รถยนตสวนบุคคล

2. เพ่ือศึกษาวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพรวมกับรถยนตสวนบุคคล

3. เพ่ือศึกษาวิเคราะหสภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถไฟฟาโครงการระบบ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ

4. เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและความเปนไปไดพรอมท้ังเสนอแนะแนวทางการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต
เพ่ือสนับสนุนโครงการรถระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

1.3 ขอบเขตในการศึกษา

1. ขอบเขตดานพ้ืนท่ี   ขอบเขตในการศึกษาคร้ังน้ีไดแก  พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะในบริเวณเขตช้ันใน
และเขตตอเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีเปนท่ีต้ังและเปนบริเวณท่ีอยูในขอบเขตการใหบริการของโครงการระบบขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินอยางหนาแนน  มีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมตางๆอยู
ตลอดเวลากอใหเกิดการเดินทางท้ังภายในพ้ืนท่ีและการเดินทางระหวางพ้ืนท่ีอยางคับค่ัง

2. ขอบเขตดานเน้ือหา   ศึกษาทฤษฎีและแนวคิดตางๆท่ีเก่ียวของกับระบบขนสงมวลชนและรูปแบบการเดินทาง  
แนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต  และการจัดทํา Park-and-Ride Facilities ในตางประเทศ   
การศึกษาจะเนนประเด็นของการเดินทางท่ีใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพื่อเนน
ถึงการแกไขปญหาการเดินทางดวยการลดการใชรถยนตสวนบุคคล  โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีเขตช้ันในซ่ึง
เปนบริเวณท่ีมีการจราจรหนาแนน   ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางวามีลักษณะเชนใด  และดูวาปจจัยใดบางท่ี
มีอิทธิพลตอการเลือกเดินทางในลักษณะนี้  เพ่ือนาํผลท่ีไดมาวิเคราะหถึงความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  
พรอมท้ังเสนอแนะความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตอไป

1.4 ข้ันตอนและวิธีการดําเนินการศึกษา

1. ศึกษาแนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยตางๆท่ีเก่ียวของกับประเด็นการศึกษา  เพ่ือเปนความรูพ้ืนฐาน  
ตลอดจนทราบถึงขัน้ตอน  รูปแบบ  วิธีการและผลการศึกษาท่ีผานมา  ทําใหสามารถกําหนดกรอบการศึกษา
ไดอยางชัดเจน

2. กําหนดกรอบแนวคิดและประเด็นในการศึกษา
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3. เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ  จากเอกสารของหนวยงานราชการและเอกชนท่ีเก่ียวของ  อันไดแก
- ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ี  ขอมูลการใชประโยชนที่ดิน  อาคารส่ิงปลูกสราง  โครงขาย
คมนาคม  แผนแมบทระบบขนสงมวลชน  เปนตน

- ขอมูลรายละเอียดโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยเนนที่โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ในราย
ละเอียดเก่ียวกับแนวเสนทางการใหบริการ  ระยะทางบริการ  อัตราคาโดยสาร ความเร็วในการใหบริการ  
ปริมาณผูโดยสาร

- ขอมูลรายละเอียดโครงการการศึกษาเพ่ือจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถภายในกรุงเทพมหานคร เฉพาะโครงการท่ี
เก่ียวของและมีความสัมพันธกับระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน  เกณฑท่ีใชในการคัดเลือกพ้ืนท่ีจอดรถใน
การศึกษา เชน  คัดเลือกจากท่ีจอดรถยนตท่ีอยูในเสนทางและอยูในขอบเขตการบริการท่ีอยูในระยะการ
เดินเทา ( Walking Distance )

4. เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ โดยการสํารวจความคิดเห็นจากกลุมตัวอยางโดยตรง เพ่ือใหทราบถึงความ
ตองการของกลุมตัวอยางตอความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  โดยเคร่ืองมือท่ีใชในการสํารวจไดแกการใชแบบ
สอบถาม โดยสามารถแบงไดอยางคราวๆดังน้ี
- สวนท่ี 1   ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ
- สวนท่ี 2  ขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางและการจอดรถ  ไดแก   จุดเร่ิมตนและปลายทาง  จุด
ประสงคในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  สถานท่ีจอดรถ  สาเหตุใน
การจอดรถ  คาใชจายในการจอดรถ  ระยะเวลาในการจอดรถ  ระยะเวลาในการหาท่ีจอดรถ  เวลาที่ใช
จากท่ีจอดรถเพ่ือไปใชรถไฟฟาและจากสถานีไปยังปลายทาง  สาเหตุท่ีเดินทางดวยวิธีน้ี  จอดเปนประจํา
หรือไม  ชวงเวลาในการจอดรถ  เปนตน

- สวนท่ี 3  ความคิดเห็นเก่ียวกับการจัดทําท่ีจอดรถ  ในดานท่ีต้ัง   ระยะทาง   ระยะเวลา  คาใชจาย  
ความสะดวกในการเขาถึง  เปนตน

5. วิเคราะหผลการศึกษาท่ีไดดวยสถิติเชิงพรรณนา  เพ่ือทราบถึงพฤติกรรมการเดินทาง  ตลอดจนนําผลท่ีไดมา
วิเคราะหเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  และความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  จากน้ันจึงทําการ
ศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีอยางละเอียดเพ่ือใหไดพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสม  โดยคํานึงถึงในดานของ 
ท่ีต้ัง  ระยะทาง  และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจเปนสําคัญ

6. สรุปผลการศึกษาพรอมท้ังเสนอแนะผลท่ีไดจากการศึกษาวิจัย เพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคตตอไป



 - แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง
 - แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการใชท่ีดินและการคมนาคมขนสง
 - แนวคิดเกี่ยวกับการจัดทําที่จอดรถ
 - แนวคิดเกี่ยวกับการจัดทํา Park and Ride
 - งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

 - เสนทางการใหบริการ
 - รัศมีการใหบริการ
 - ระยะทาง
 - การบริการ
     ชวงเวลาใหบริการ, ความถี,่
     ความจุผูโดยสาร, อัตราคาโดยสาร
     ระบบสนับสนุนท่ีจัดให

 - ลักษณะท่ัวไปของผูใชบริการ  - ลักษณะสวนบุคคล
 - รปูแบบการเดนิทางในปจจบัุน  - ระยะทาง
 - สาเหตุในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง  - คาใชจายในการเดินทาง
 - ความคิดเห็นตอการจัดทําท่ีจอดรถ  - ทําเลท่ีต้ัง

 - การใชที่ดิน
 - ความสะดวกในการเขาถึง
           ฯลฯ

สรุปและขอเสนอแนะ
การจัดทําพื้นที่จอดรถยนตเพื่อสนับสนุน

การเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

  ภาพ 1-1 แสดงขั้นตอนและวิธีการศึกษา

สัมภาษณ

ประเมินความตองการของกลุมตัวอยาง

วิเคราะหความตองการ ความเหมาะสม 
ตลอดจนความเปนไปไดในการจัดทําพื้นที่จอดรถยนต

แบบสอบถาม ศกึษาพฤติกรรมการเดนิทางของกลุมตัวอยาง  ศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของกลุมตัวอยาง
และ

ในการเดินทาง คณะกรรมการ
จัดระบบการ
จราจรทางบก

กรุงเทพมหานคร
กรุงเทพ ( BTSC ) โครงการจัดทําที่จอดรถยนต

เพ่ือเปล่ียนพาหนะ สํานักงาน

วัตถุประสงค
ขอบเขตของการศึกษา

ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของ 

บ. ระบบขนสงมวลชน โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

ผลของการศึกษาทําใหทราบถึงพฤติกรรมการเดินทาง  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง  ตลอดจน
ความตองการท่ีจอดรถของผูใชบริการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพ่ือเปนแนวทางในการจัด
ทําท่ีสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยปรับใหมีความเหมาะสมกับสภาพ
ความตองการของแตละพ้ืนท่ี   เพ่ือบรรเทาปญหาการจราจรภายในพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจของเมือง   และเปนการช้ีนําให
เกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน   นอกจากน้ียังสามารถนําผลท่ีไดจากการวิเคราะหไปใชประกอบการวางแผน
ปรับปรุงแกไขปญหาการจราจรของเมือง  และการวางแผนทางดานระบบขนสงของเมืองใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึนเพ่ือ
ใหสอดคลองกับการพัฒนาเมืองในอนาคต

1.6 นิยามศัพท

1. ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน หมายถึง โครงการระบบขนสงมวลชนท่ีใชรถรางไฟฟาความเร็วสูงในการขนสงผู
โดยสาร มีเสนทางการวิ่งเฉพาะไมปะปนกับทางวิ่งของพาหนะชนิดอื่น ใหบริการผูโดยสารไดเปนจํานวนมากตอ
เท่ียวการเดินทาง  ตลอดจนเปนการเดินทางท่ีมีสะดวกรวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทาง

2. โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  หมายถึง  โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร สายสีเขยีว,
รถไฟฟาบีทีเอส หรือ รถไฟฟาธนายง

3. Park-and-Ride Facilities หมายถึง  ท่ีจอดรถยนตท่ีสรางข้ึนสําหรับเปนศูนยกลางการเปล่ียนถายรูปแบบการ
เดินทาง โดยใหผูท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลจอดรถยนตไวในบริเวณท่ีจอดรถ จากน้ันจึงอาศัยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือทํากิจกรรมตางๆในระหวางวัน  จะมีการ
เก็บหรือไมเก็บคาใชจายในการจอดรถยนตและในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะก็ได ท้ังน้ีโดยมีวัตถุประสงค
เพ่ือเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยระบบ
ขนสงมวลชน



บทท่ี 2

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ในการศึกษาการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนจําเปนที่จะ
ตองศึกษาถึงแนวความคิดและทฤษฎีตางๆท่ีเก่ียวของ ซ่ึงผูวิจัยไดแยกประเด็นในการทบทวนวรรณกรรมออกเปน      
3 สวน  ในสวนแรกเปนแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง    สวนท่ีสองเปนแนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ี
จอดรถยนต  และสวนสุดทายเปนการกลาวถึงงานวิจัยตางๆท่ีเก่ียวของ   โดยแนวคิดและทฤษฎีท้ังหมดน้ีจะเปนสวน
สนับสนุนผลการวิเคราะหท่ีจะไดกลาวตอไปในรายละเอียดของงานวิจัยฉบับน้ี

2.1 แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง

การเดินทางน้ันเปนการเคล่ือนท่ีจากจุดหน่ึง  ซ่ึงเปนจุดเร่ิมตนของการเดินทาง ( Origin )  ไปยังอีกจุดหน่ึง
ซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง ( Destination )  ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหน่ึง  ซ่ึงการเดินทางจากตนทางไปยัง
ปลายทางเพ่ือทํากิจกรรมตางๆนั้นทําใหเกิดการเดินทางนับลานเท่ียวในพ้ืนท่ีเมืองตามความตองการของแตละบุคคล  
และมีวิธีการเดินทางท่ีหลากหลาย  ดังน้ันหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถจัดไดเปน 2 กลุม คือ กลุมท่ี
การเดินทางมีจุดเร่ิมตนหรือจุดปลายทางท่ีบาน ( Home Based ) และกลุมท่ีการเดินทางน้ันมีจุดเร่ิมตนหรือจุด
ปลายทางท่ีนอกเหนือจากท่ีพัก ( Non Home Based ) โดยการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนท่ีบานสามารถแยกวัตถุประสงค
ของการเดนิทางไดดังน้ี

1) การเดินทางไปทํางาน  เปนการเดินทางไปยังสถานท่ีท่ีผูน้ันทํางานอยู  เชน โรงงาน รานคา และสํานักงาน
2) การเดินทางไปโรงเรียน  เปนการเดินทางท่ีมีจุดประสงคเพ่ือการศึกษา
3) การเดินทางเพ่ือซ้ือของ  เปนการเดินทางไปยังสถานท่ีซ่ึงมีการคาปลีกสินคา  โดยไมคํานึงถึงขนาดหรือ
ประเภทการซ้ือ  ท้ังน้ีรวมถึงการเดินทางไปยังรานคาเพ่ือเดินดูสินคาดวย

4) การเดินทางเพ่ือพักผอน  การเดินทางทางวัฒนธรรมเพ่ือพักผอนหรือใหความบันเทิง  เชน  การไปโบสถ
ไปชมคอนเสิรต  ไปเลนกีฬา  หรือการเดินทางเพ่ือกิจกรรมทางสังคม  เชน  ไปงานเล้ียง  ไปเย่ียมเพ่ือน
เปนตน

การเกิดการเดินทางน้ันเปนส่ิงท่ีกระตุนใหเกิดความเจริญ  เกิดการพัฒนาของเมือง  ซ่ึงแสดงอยูในรูปของการ
ใชประโยชนที่ดิน  ดังน้ันการจะวางแผนระบบขนสงมวลชนของเมืองจําเปนท่ีจะตองรูจํานวนการเดินทางในแตละพ้ืนท่ี   
เพ่ือเปนการการคาดการณจํานวนการเดินทางจากแหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึง  และเปนการศึกษาหาความสัมพันธระหวาง
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ลักษณะการเดินทางและส่ิงแวดลอม  โดยเก่ียวของกันอยูบนสมมติฐานท่ีวาการเดินทางเกิดมาจากปจจัย 3 ประการ1  
ไดแก

1) รูปแบบการใชท่ีดินและการพัฒนาในพ้ืนท่ี  การใชที่ดินจะมีความสัมพันธกับการเกิดการเดินทาง  ในเรื่อง
ของความหนาแนนของการใชท่ีดิน ลักษณะการใชท่ีดิน และการใชท่ีดินเพ่ือเปนท่ีต้ังกิจกรรม  โดยความหนาแนนของ
การใชท่ีดิน ( Intensity of Land Use ) มักจะแสดงอยูในหนวยของท่ีอยูอาศัยตอพ้ืนท่ีหรือจํานวนลูกจางตอพ้ืนท่ี
สวนตัวแปรของลักษณะการใชท่ีดิน ( Characteristics of Land Use ) ไดแก  รายไดและการเปนเจาของรถยนตของ
ครัวเรือน  ซ่ึงจากการศึกษาพบวา  ครัวเรือนท่ีมีรถยนตมากกวา 1 คัน  มีแนวโนมการเกิดการเดินทางมากกวาครัวเรือน
ท่ีมีรถยนตคันเดียว  และตัวแปรของท่ีต้ังกิจกรรมการใชท่ีดิน ( Location of Land Use Activity ) หมายถึง
การกระจายตัวของการใชท่ีดิน ( Spatial Distribution ) และลักษณะของการใชท่ีดิน เชน บริเวณท่ีพักอาศัย
พาณิชยกรรม  เกษตรกรรม  อุตสาหกรรม  เปนตน  ซ่ึงตัวแปรท้ังหมดน้ีจะสะทอนถึงความสัมพันธของการเดินทางท่ี
เพิ่มขึ้น  และการเกิดการเดินทางแตกตางกันออกไปดวย

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางในพ้ืนท่ีน้ัน  สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมในท่ีน้ีหมายถึง
สภาพความเปนอยูของประชากร  อายุ  เพศ  การศึกษา  รายได  การเปนเจาของรถยนต เปนตน สภาพการดังกลาว
จะมีผลตอการเกิดการเดินทางอยางมาก  เชน  เม่ือสภาพทางเศรษฐกิจดีจะทําใหประชากรมีรายไดสูงและมีโอกาสเปน
เจาของรถยนต  จะมีผลทําใหอัตราการเดินทางสูงตามไปดวย

3) ลักษณะ  ขอบเขต  และความสามารถในการรองรับของระบบขนสงท่ีมีอยูในพ้ืนท่ี  ( Type and Extent
of the Transportation Facilities )  การใชประโยชนในท่ีดินกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมคลายคลึงกันแต
การเกิดการเดินทางอาจจะแตกตางกันได ท้ังน้ีเน่ืองมาจากคุณลักษณะของเสนทางในเร่ืองความปลอดภัย  ความสะดวก
สบายในการเดินทาง เชน จํานวนชองทางจราจร จํานวนการจราจร ทิศทางการจราจร จํานวนทางแยก ชนิดของผิวทาง
ความเร็วเฉล่ียบนเสนทาง  เปนตน  ซ่ึงส่ิงเหลาน้ีมีผลตอการตัดสินใจในการเดินทางท่ีแตกตางกัน

นอกจากตัวแปรท่ีกอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว  การเดินทางยังเกิดไดจากการตัดสินใจของผูเดินทางวาจะ
เดินทางหรือไม  จะเดินทางไปไหน  ดวยรูปแบบใด  และจะไปดวยเสนทางใด  ซ่ึงการตัดสินใจน้ันจะทําอยางมีเหตุผล
และคํานึงถึงประโยชนสูงสุดดวย

                                                          
     1 Bruton M. J., Introduction to Transportation Planning ( London: Hutchinson Co. Ltd., 1975 ),  pp. 84-90.
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การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะข้ึนอยูกับปจจัยดังตอไปน้ี  2

1. ลักษณะของการเดินทางอันไดแก   ระยะการเดินทางและวัตถุประสงคของการเดินทางน้ัน  ในสวนของ
ระยะทางในการเดินทาง  เน่ืองจากแตละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตราความเร็วท่ีแตกตางกัน  ในระยะทางส้ันความ
แตกตางในเร่ืองเวลาท่ีใชในการเดินทางจะไมมาก  แตจะเพ่ิมข้ึนเม่ือระยะทางในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน   ซ่ึงจะสงผลถึง
การตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สําหรับวัตถุประสงคของการเดินทางพบวา  การเดินทางท่ีมีจุดตนทางท่ี
บานจะใชการเดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางท่ีไมมีจุดเร่ิมตนทางบาน ขณะท่ีการเดินทางเพ่ือมาทํางาน
หรือเพ่ือมายังสถานศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะมีอัตราท่ีสูงกวาจุดประสงคของการ
เดินทางเพ่ือมาซ้ือสินคา

2. ลักษณะของผูเดินทาง ซ่ึงหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง อันไดแก  รายได  การเปน
เจาของรถยนต  ขนาดและโครงสรางครัวเรือน  ความหนาแนนของท่ีพักอาศัย  อาชีพ  สถานท่ีต้ังของท่ีทํางาน  ปจจัย
เหลาน้ีจะมีความสัมพันธระหวางกันในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูท่ีจะเลือกใชรถยนตในการเดินทางไดน้ัน
สวนหน่ึงข้ึนอยูกับความสามารถในการท่ีจะซ้ือและบํารุงรักษารถยนตซ่ึงข้ึนอยูกับรายไดท่ีมี  จากการศึกษาพบวาผูท่ีมี
รายไดสูงสวนใหญจะเลือกใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง  โดยถาอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง  อัตราการใชระบบ
ขนสงสาธารณะในการเดินทางก็จะลดลง

จากการศึกษาพบวาในยานท่ีพักอาศัยชานเมืองท่ีมีความหนาแนนนอย   อัตราการใชระบบขนสงมีนอย  เนื่อง
จากการบริการของระบบขนสงไมท่ัวถึงและไมเพียงพอประกอบกับเปนเขตท่ีพักอาศัยของผูมีรายไดสูงซ่ึงมีอัตราการเปน
เจาของรถยนตสูง  ในทางกลับกันยานพักอาศัยท่ีมีความหนาแนนสูงความตองการใชบริการระบบขนสงสาธารณะท่ีสูง
อีกท้ังผูท่ีพักอาศัยสวนใหญจะมีรายไดตํ่าทําใหอัตราการเปนเจาของรถยนตตํ่า

3. ลักษณะของระบบคมนาคมขนสง ระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางจะมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  อันไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง  การเขาถึง  และความสะดวก
สบาย

     ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราสวนระหวางเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะตอเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนต พบวาอัตราสวนดังกลาวสูงเพ่ิมข้ึน อันหมายถึงเวลาท่ีใชในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวาการเดินทางดวยรถยนตแลว  จํานวนผูท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะ
ลดนอยลง ( เวลาท่ีใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  รวมเวลาในการเดินทางไปใชบริการ  เวลาในการรอคอย
เวลาท่ีอยูในยานพาหนะ  เวลาท่ีใชในชวงเปล่ียนยานพาหนะ  และเวลาในการเดินจากสถานีไปยังจุดหมายปลายทาง
สวนเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนต  รวมเวลาในการขับรถยนต  เวลาท่ีใชในการจอดรถยนต  และเวลาในการเดิน
จากท่ีจอดรถไปยังจุดปลายทาง )
                                                          
     2 Ibid., pp. 169-175.
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     คาใชจายในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบขนสงสาธารณะตอ
คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต  ถาสัดสวนดังกลาวสูงข้ึน ซ่ึงหมายถึงคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะสูงกวารถยนตแลว  จํานวนผูท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะลดลง ( คาใชจายในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะคือ  อัตราคาโดยสาร  สวนคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต   ไดแก  คาน้ํามันรถ  คาท่ี
จอดรถ  คาใชจายอื่นๆ  เชน  ภาษีรถยนต   คาประกัน  คาสึกหรอ )

  จากการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายในการเดินทางกับเวลาท่ีใชในการเดินทางท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูป
แบบการเดินทางน้ัน พบวา การลดระยะเวลาในการเดินทางจะทําใหมีจํานวนผูท่ีจะมาใชบริการเพ่ิมข้ึนมากกวาการลด
อัตราคาโดยสาร  ในขณะท่ีการลดระยะเวลาในการเขาถึง ( Access Time ) เชน   ระยะการเดินเทา  ระยะการรอคอย
จะมีผลตอการเพ่ิมจํานวนผูมาใชบริการมากกวาการลดระยะเวลาท่ีอยูในยานพาหนะ ( Inn Vehicle Time ) 2–3 เทา3

จากลักษณะดังน้ีเองท่ีทําใหผูเดินทางนิยมใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากกวา เน่ืองจากสามารถลดระยะเวลาใน
การเดินทางไปใชบริการและเวลาในการรอคอย สําหรับความสะดวกสบายน้ันก็มีผลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางเชนกัน  ผูเดินทางบางคนยอมท่ีจะเสียเวลาและคาใชจายท่ีสูงกวาถาไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง
เชน  มีท่ีน่ังท่ีแนนอน  มีระบบปรับอากาศ เปนตน  ท้ังน้ีสามารถสรุปขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบของการขนสงแบบ
ตางๆของเมือง4ไดดังตาราง 2-1

ตาราง 2-1 แสดงชนิดและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบตางๆของเมือง
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

การขนสงสวนบุคคล
     การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทาง  

โดยเฉพาะการเดินทางระยะส้ัน และยังไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษพลัง
งาน  ปราศจากมลพิษ

เคล่ือนท่ีชา  ไมเหมาะสมกับการเดินทางระยะ
ไกล ไมสามารถปกปองผูเดินทางจากสภาพ
อากาศ  เสียงดงั  หรือมลพิษได

     จักรยาน มอิีสระในการเดนิทาง  ใชความเร็วไดเทากับรถ
ยนตสําหรับการเดินทางไมเกิน 8 กม. คาใชจาย
ในการเปนเจาของและบํารุงรักษาถูกกวายาน
พาหนะประเภทอ่ืน ประหยัดพลังงานและ
ทรพัยากร

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจากสภาวะแวดลอม  
เดินทางไดเพียง 1-2 คน  เส่ียงตออุบัติเหตุ  
ชากวาการเดินทางดวยยานพาหนะอ่ืนๆหาก
การเดินทางมากกวา 8 กม.

     จักรยานยนต คลายรถจักรยาน แตใชความเร็วไดมากกวาเม่ือ
ตองเดินทางในระยะทางไกล ใชพลังงานมากกวา
จักรยานแตไมตองออกแรงมาก

คลายจักรยานแตสรางมลพิษมากกวา

                                                          
     3 Boris S. Pushkarev and Jeffrey M. Zupan, Public Transportation and Land Use Policy ( Canada: Fitzhenry &
Whiteside Ltd., 1977 ), p. 16.

     4 Jorh R. Short, An Introduction to Urban Geography ( 1984 ), p. 173.
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ตาราง 2-1 ( ตอ ) แสดงชนิดและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบตางๆของเมือง
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

     รถยนตสวนบุคคล
     / รถแท็กซี่

มีอิสระในการเดินทาง ( รับ-สงถึงท่ีหมาย ) 
สะดวกและบรรทุกคนไดจํานวนมาก

ตองใชพ้ืนท่ีมากในการใชงานและท่ีจอดรถ 
( Highway & Parking area ) ส่ินเปลือง
พลังงานและทรพัยากร  สรางมลพิษ  กอให
เกิด Urban Sprawl  คายานพาหนะและคา
อะไหลสูง

ระบบขนสงมวลชน
     รถไฟฟา/รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายในการเดินทางมากกวารถยนต  
ใชพลังงานและทรพัยากรนอยกวา ตองการพืน้ท่ี
จํานวนมาก สรางมลพิษนอยกวารถยนต

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะ
อ่ืนได การรับ-สงไมถึง ณ จุดหมายทันที  
เสียคาใชจายในการบํารุงรักษายานพาหนะและ
เสนทางสูงมาก มีความคุมคาเม่ือตองขนสงผู
คนจํานวนมาก

     รถราง คลายรถไฟ  แตเสียคาใชจายนอยกวา คลายรถไฟ
     รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก  สะดวกกวาการ

ใชรถราง  ใชพลังงานและทรพัยากรมากกวา  
รถยนตในขณะท่ีเสียคาใชจายนอยกวา

คลายรถไฟแตมีความแออัดมากกวา กอใหเกิด
มลภาวะทางเสียงและฝุนควันมากกวา

ระบบขนสงก่ึงสาธารณะ
     Carpool ขนสงบุคคลเปนกลุมเล็กๆ  ประหยัดคาใชจาย  

ประหยัดพลังงานและทรัพยากรมากกวาการใช
รถยนตสวนตัวเพียงคันเดียว  กอใหเกิดความ
สัมพันธทางสังคมตอผูรวมทาง

ไมสะดวกในการใชงาน สงเสริมใหเกิดการ
กระจายตัวของเมือง มีขอจํากัดในการเคล่ือนท่ี

     Dial-a-Bus ขนสงขนาดเล็ก มีความปลอดภัยมากกวา  
รถยนต คาใชจายไมสูงเทาการขับข่ีรถยนตและ
การใชยานพาหนะประเภทราง รับ-สงถึงท่ี  
ประหยัดพลังงานและทรพัยากร  เหมาะสมกับผู
โดยสารทุกสถานะ

อาจตองใชระยะเวลาในการเดินทางและรวม
ทางกับกลุมคนอ่ืนๆ ซ่ึงอาจแออัด  เสียงดงั  
หรือมีมลภาวะเปนพิษ

ท่ีมา : Jorh R. Short, An Introduction to Urban Geography ( 1984 ), p. 173.

2.2 แนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ัน  สวนหน่ึงเพ่ือเปนการแกไขปญหาการจราจรโดยเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมือง  
ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีปญหาความแออัดของการจราจรสูงมาก เปนการลดจํานวนรถยนตท่ีจะแลนผานเขาไปยังศนูยกลาง
เมือง  อีกท้ังยังเปนการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนไมวาจะดวยรูปแบบใดก็ตาม  และยังกอให
เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีท้ังภายในเมืองและบริเวณรอบนอกดวย  ท้ังน้ีการศึกษาเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ันจะ
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กลาวถึง  ปจจัยท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต  ประเภทของสถานท่ีจอดรถยนต  ความสัมพันธระหวางคุณ
ลักษณะของท่ีจอดรถยนตกับขนาดของประชากรเมือง

 2.2.1 ปจจัยท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต 5 มีดังน้ีคือ

1. ลักษณะของประชากร  ลักษณะพ้ืนฐานของประชากรท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต  เชน  ขนาดครอบครัว
ชวงอายุของประชากร  รายได  อัตราการเปนเจาของรถยนต  และความหนาแนนของประชากรในยานท่ีพักอาศัย
ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะเปนตัวช้ีใหเห็นถึงความตองการสถานท่ีจอดรถยนต

2. การใชอาคารและท่ีดิน กอใหเกิดความตองการท่ีจอดรถยนตสัมพันธกับขนาดพ้ืนท่ีของอาคาร จํานวนผูใชอาคาร
เชน  จํานวนพนักงาน  ผูมาติดตอ  จํานวนผูชม  ในลักษณะของหนวยการใชสอยอาคาร ( Unit )

3. ทางเลือกของรูปแบบการเดินทาง ความตองการท่ีจอดรถยนตจะนอยลงถาผูเดินทางมีรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆแทน
การเดินทางดวยรถยนต  เชน  แท็กซ่ี  ระบบขนสงมวลชน  โดยรูปแบบการเดินทางท่ีเปนทางเลือกจะตองมีจํานวน
เพียงพอและมีลักษณะท่ีดึงดูดใหมาใชบริการ  ในดานความสะดวกสบาย  ชวงเวลาในการใหบริการ  ระยะเวลาใน
การเดินทาง  ระยะการเดินทางไปใชบริการ  และคาใชจาย  เปนตน

4. สภาพการจราจร  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะถูกจํากัดลงดวยความสามารถในการรองรับของถนน  เพ่ือท่ีจะ
ควบคุมสภาพการจราจรใหเหมาะสมกับปริมาณการรองรับของถนนน้ันๆในชวงระยะเวลาตางๆ

5. ความแออัดคับค่ังของสถานท่ีจอดรถยนต  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะลดลงถาระยะเวลาท่ีใชในการเขาหรือ
ออกจากสถานท่ีจอดรถกินเวลานาน  อันเกิดจากความแออัดคับค่ังภายในสถานท่ีจอดรถยนต ซ่ึงเกิดไดจาก
ความไมเหมาะสมของจํานวน/ท่ีต้ังของจุดควบคุมการเขาออกของสถานท่ีจอดรถยนต  ระบบการจัดการจราจรภาย
ในท่ีไมมีประสิทธิภาพ  ขนาดความกวางของทางว่ิง  หรือขนาดชองท่ีจอดรถยนตท่ีไมเหมาะสม

6. การขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนต ความตองการท่ีจอดรถยนตจะถูกจํากัดลงดวยปริมาณการตอบสนองของจํานวน
ท่ีจอดรถยนต  โดยท่ัวไปแลวจะมีปริมาณการจอดรถยนตประมาณรอยละ 85 ของจํานวนท่ีจอดรถยนตท้ังหมด
เปนปริมาณการใชสูงสุดท่ียังไมกอใหเกิดสภาพความไมเพียงพอของท่ีจอดรถยนต

7. คาใชจาย  มีผลอยางมากตอความตองการท่ีจอดรถยนต  อัตราคาจอดรถยนตท่ีสูงจะทําใหความตองการใชท่ีจอด
รถยนตนอยลง  เชน  ในยานธุรกิจท่ีหาท่ีจอดรถยนตยากและมีราคาแพง  ดังน้ันในพ้ืนท่ีท่ีอยูไกลออกไปน้ันอาจมี
การจัดทําท่ีจอดรถยนต  ในลักษณะของการมีอัตราคาจอดรถยนตท่ีถูกลง  และจัดหารถรับ–สง คอยใหบริการใน
ยานใจกลางเมือง  เพ่ือใหผูใชบริการไมตองเดินทางไกล

8. ท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตกับจุดหมายปลายทางของผูใชรถยนต  เปนปจจัยท่ีมีผล
ตอความตองการท่ีจอดรถยนต ความสะดวกสบายน้ีวัดโดยระยะทางเดินเทา สถานท่ีจอดรถท่ีอยูไกลจากจุดหมาย
ปลายทางทําใหระยะการเดินเทาไกลข้ึน  จะทําใหความตองการใชสถานท่ีจอดรถยนตลดนอยลง

                                                          
     5 Highway Research Board, Parking Principles ( Washington DC: 1971 ), pp. 17-18.
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9. การบริหารงานของทองถ่ิน  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะข้ึนอยูกับนโยบายของทองถ่ินในอันท่ีจะสนับสนุนหรือ
จํากัดการใชท่ีจอดรถยนต เชน การกําหนดยาน การควบคุมอาคาร การควบคุมท่ีจอดรถยนตบริเวณริมถนน
สาธารณะ  ความเขมงวดของเจาหนาท่ีในการดูแลควบคุมพ้ืนท่ีท่ีไมอนุญาตใหมีการจอดรถยนต  เปนตน

2.2.2  ประเภทของท่ีจอดรถยนต

การจําแนกประเภทของท่ีจอดรถยนตน้ันสามารถจําแนกไดหลายลักษณะ ท้ังน้ีจากการศึกษาของ Highway
Research Board ของอเมริกา  ไดแบงประเภทของท่ีจอดรถออกตามลักษณะโครงสรางไดเปน 3 ประเภทดังน้ี
1) แบงตามลักษณะท่ีต้ังในแนวด่ิง ( บนดิน / ใตดิน )  2) พิจารณาตามประเภทของการจัดการพาหนะ ( Ramp /
Slope )     3) แบงตามวิธีการจอด ( จอดเอง / พนักงานจอด ) 6

ในการศึกษาของกรมการผังเมือง 7  เก่ียวกับกระบวนการทางผังเมืองในเร่ืองของส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีเปน
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการของเมือง ซ่ึงกลาววาในการวางผังเมืองเพ่ือปรับปรุงพัฒนาเมืองหรือการวางผังเมืองใหม
จําเปนท่ีจะตองจัดหาท่ีดินบางสวนไวเปนสถานท่ีสําหรับจอดรถยนต เน่ืองจากปญหาการของแคลนสถานท่ีจอดรถยนต
ภายในพ้ืนท่ีเมือง  โดยเฉพาะอยางย่ิงในบริเวณศูนยกลางเมือง  ยานบริเวณศูนยการคา ศูนยราชการ  ยานคลังสินคา
สถานีขนสง  เน่ืองจากปญหาท่ีจอดรถยนตไดกลายเปนปญหาในเมืองท่ีมีขนาดใหญทุกๆแหง  โดย ไดจําแนกลักษณะท่ี
จอดรถยนตภายในเมืองออกเปน 3 ประเภท ไดแก

1. ท่ีจอดรถสําหรับผูทํางานประจําเปนกิจวัตรในเมือง ( Operational Parking Space )  ไดแก  พ้ืนท่ีเพ่ือให
จอดรถยนตหรือยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ท่ีจําเปนตองมีท่ีจอดรถใหเปนประจําเพ่ือประกอบกิจการในอาคารรานคา
พาณิชยกรรม  หรืออาชีพเฉพะ

2. ท่ีจอดรถสําหรับการติดตอท่ัวไปภายในเมือง (  Non-Operational Parking Space ) ไดแก  พ้ืนท่ีจอด
รถยนตซ่ึงไมตองจัดเฉพาะสําหรับท่ีทําการใดหรือบริษัทใดบริษัทหน่ึง แบงไดเปนสองประเภทคือ

- ประเภทจอดในระยะเวลานาน ( Long Term Parking )
-  ประเภทจอดในระยะเวลาส้ัน ( Short Term Parking )

3. ท่ีจอดรถสําหรับผูพักอาศัยในเมือง ( Residential Parking Space ) ไดแกพ้ืนท่ีจอดรถสําหรับผูพักอาศัย
ในเมืองท้ังท่ีเปนท่ีเก็บรถ  โรงรถ  ท่ีจอดรถสําหรับญาติมิตรเย่ียมเยียนและขนสงของอุปโภค  สําหรับผูพักอาศัยใน
เมืองดวย

                                                          
     6 Ibid., pp. 108-109.

     7 กรมการผังเมือง, ทฤษฎีและความรูทางดานผังเมือง ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., ม.ป.ป. ), หนา 91-92.
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นอกจากน้ีสามารถแบงประเภทท่ีจอดรถตามท่ี สจร. กําหนดไดเปน 2 ประเภทหลัก คือ8

1. ท่ีจอดรถยนตริมถนน ( On-Street Parking / Curb Parking )
การจอดรถยนตริมถนนจะออกแบบใหมีการจอดรถยนตขนานกับขอบทางหรือจอดเปนมมุเอียงตางๆกับขอบ

ถนนก็ได  สวนมากการจอดรถยนตบริเวณริมถนนน้ันมักจะออกแบบในลักษณะขนานกับขอบทาง ( 0 องศา )  เนื่อง
จากมีผลกระทบตอการไหลของกระแสการจราจรท่ีนอยกวาการจอดรถยนตในลักษณะมุม อีกท้ังโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ
ท่ีมีนอยกวาดวย  สวนการจะอนุญาตใหจอดรถเปนมุมน้ันมักจะอนุญาตเฉพาะถนนท่ีมีการจราจรเบาบาง  มีความกวาง
ของถนนมาก  และมีทัศนวิสัยท่ีดี  บางคร้ังอาจใชเสนจราจรบนพ้ืนถนนเปนการบังคับชองจอด  และใชปายจราจรเปน
การบังคับชองเวลาหามจอด  ในกรณีจําเปนการเก็บคาท่ีจอดรถยนตอาจกระทําทําไดตามความเหมาะสม  ในกรณีท่ี
ตองการใหการจอดรถยนตหมุนเวียนไดมากข้ึนอาจจําเปนตองกําหนดชวงเวลาในการจอดรถของรถยนตแตละคันได

2. ท่ีจอดรถยนตนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
มีจุดประสงคเพ่ือจะใหความสะดวกกับผูใชรถยนตรวมท้ังไมเปนอุปสรรคกับการจราจรบนถนนสาธารณะ  

จําแนกเปนท่ีจอดรถยนตในท่ีโลงกลางแจง  เชน   ลานจอดรถ  หรืออาคารจอดรถ   เชน  ในศูนยการคา  ในอาคาร
ธุรกิจ  ในอาคารท่ีพักอาศัย ซ่ึงท่ีจอดรถยนตในอาคารน้ีสามารถแยกเปน  ท่ีจอดรถยนตเหนือพ้ืนดินและท่ีจอดรถยนต
ใตดินไดอีกดวย  ปจจัยสําคัญท่ีจะเปนตัวกําหนดในเร่ืองน้ีก็คือ  ราคาท่ีดินในกรณีท่ีราคาท่ีดินตํ่า  คาใชจายสําหรับท่ี
จอดรถยนตบนพ้ืนดินจะถูกกวา ในทางตรงกันขามหากราคาท่ีดินสูงมากคาใชจายของการสรางอาคารจอดรถยนตจะ
ประหยัดกวา

Park-and-Ride Facilities เปนอีกลักษณะหน่ึงของท่ีจอดรถยนตนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
โดยไดมีผูใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities ไวตางกันดังน้ี

Highway Research Board9  ไดใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities ไววาเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนต
ท่ีจัดทําข้ึนเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน  โดยผูขับข่ีจะไดรับการสนับสนุนใหจอดรถยนตสวนบุคคล
แลวหันมาใชระบบขนสงมวลชนแทน  ในลักษณะของการจัดหาพ้ืนท่ีจอดรถยนตให  โดยท่ีอาจไมตองเสียคาธรรมเนียม
ในการจอดรถยนต  หรือไมก็จายในอัตราท่ีตํ่าท่ีสุดเม่ือรวมคาใชจายท้ังระบบแลว สวนมากท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีจะ
อยูบริเวณชานเมืองเพ่ือท่ีจะลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีใชระบบทางดวนหรือใชถนนสายหลักเพ่ือท่ีจะเขามายังบริเวณ
ศูนยกลางธุรกิจ ( CBD ) หรือในกรณีอ่ืนๆ  Park-and-Ride Facilities จะถูกจัดใหภายนอกบริเวณพ้ืนท่ียานศูนย
กลางธุรกิจ ( Fringe CBD )  โดยคาธรรมเนียมในการจอดรถยนตน้ันจะต้ังไวสําหรับเปนคาใชจายในการดําเนินการกอ
สรางส่ิงอํานวยความสะดวกเพ่ือท่ีจะเดินทางเขาไปยังศูนยกลางธุรกิจ วัตถุประสงคของการเขาถึงดวยวิธีนี้ก็เพื่อขัดขวาง

                                                          
     8 สํานักงานการจัดระบบการจราจรทางบก, การจัดระบบการจราจรและการขนสง ( กรุงเทพฯ : ม.ป.ท., ม.ป.ป. ) หนา 54

     9 George E. Gray and Lester A. Hoel, Public Transportation : Planning, Operations, and Management
( New Jersey : Prentice-Hall, 1979 ), pp. 210–211.
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ปริมาณรถยนตท่ีจะเขาไปยังศุนยกลางธุรกิจ  หรือเพ่ือการจัดหาระบบการเคล่ือนท่ีท่ีมีศักยภาพภายในเขตจํากัดรถยนต
( Auto–Restricted Zone : ARZ )

TDM Encyclopedia10 ใหนิยามของ Park-and-Ride Facilities ไววาเปนท่ีจอดรถยนตท่ีอยูบริเวณสถานี
ขนสง และปายรถประจําทาง และบริเวณริมถนนสายหลักและบางทีอยูบริเวณรอบนอกเมือง ( Fringe CBD ) เพ่ือ
สะดวกตอการใชระบบขนสงและการเดินทางแบบ Ridesharing บางทีรวมถึงการเปนท่ีจอดรถจักรยาน  ซ่ึงโดยท่ัวไปจะ
ไมคิดคาบริการหรือมีการเก็บคาบริการท่ีตํ่ากวาพ้ืนท่ีเมือง  และจะเปนการดําเนินการโดยบริษัทขนสงของแตละทองถ่ิน

นอกจากน้ี ยังมีผูใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities อีกวาหมายถึง สถานท่ีจอดรถยนตไมวาจะ
เปนลักษณะของอาคารจอดรถยนตหรอืลานจอดรถยนต  ซ่ึงถูกใชสําหรับจอดรถยนตในขณะท่ีเจาของรถยนตเปล่ียน
รูปแบบการเดินทางไปใชบริการระบบขนสงมวลชนในการเดินทางโดยท่ีจะเก็บหรือไมเก็บคาท่ีจอดรถก็ได  ท่ีจอดรถยนต
น้ีจะต้ังอยูในบริเวณท่ีมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนและรถไฟ นอกจากนี้ยังใหบริการแกผูเดินทางที่เดินทางโดย
Vanpools และ Carpools  พรอมท้ังมีบทบาทในการเปนศูนยกลางการเปล่ียนถายการเดินทางอีกดวย

สรุปแลวท่ีจอดรถ Park-and-Ride Facilities จึงหมายถึงท่ีจอดรถยนตท่ีสรางข้ึนสําหรับเปนศูนยกลางการ
เปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง โดยใหผูท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลจอดรถยนตของตนไวในบริเวณท่ีจอดรถยนต
จากนั้นจึงอาศัยระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือทํากิจกรรมตางๆ
ในระหวางวัน  จะมีการเก็บหรือไมเก็บคาใชจายในการจอดรถยนตและในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะก็ได  ท้ังน้ีมี
วัตถุประสงคเพ่ือเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทาง
โดยระบบขนสงมวลชน

ในเมืองท่ีมีขนาดและความหนาแนนของประชากรท่ีแตกตางกัน  จะมีความตองการสถานท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride และการลักษณะดําเนินการ Park-and-Ride ท่ีแตกตางกันไปดวย จากการศึกษาของ Victoria Transport
Policy Institute: VTPI พบวา ( ตาราง 2-2 ) ขนาดของเมืองท่ีเหมาะสมในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride มากท่ีสุดไดแกเมืองท่ีมีขนาดใหญและมีความหนาแนนของประชากรสูงจนถึงในเขตชานเมืองท่ีมีความหนานแนน
ของประชากรปานกลาง   โดยท่ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนมากมักจะถูกจัดสรรอยูในบริเวณรอบนอก
ของเมืองขนาดใหญ  และมีแนวโนมวาจะมีประสิทธิภาพอยางมากในฐานะท่ีเปนสวนหน่ึงของความพยายามท่ีสนับสนุน
ใหเกิการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะและการเดินทางแบบ Ridesharing

                                                          
     10 Victoria Transport Policy Institute, TDM Encyclopedia – Park & Ride Convenient Parking For Transit Users
[ Online ]. 2002. Available from: http://www.vtpi.org/tdm/tdm27.htm[ 2002, September 1 ]
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ตาราง 2-2 สรุปความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการนํา Park-and-Ride Facilities ไปการประยุกตใช
สภาพภูมิศาสตร ลําดับ องคกร ลําดับ

เขตเมืองขนาดใหญ 3 Federal government 2
เขตเมืองที่มีความหนาแนนประชากรสูง 3 State-provincial government 3
เมืองและชานเมืองที่มีความหนาแนนปานกลาง 3 Regional government 3
เมือง ( Town ) 2 Municipal/local government 2
ชนบทที่มีความหนาแนนต่ํา 2 Business Association / TMA 2
ศูนยการคา 2 Individual business 0
ยานที่อยูอาศัย 2 Developer 1
พื้นที่นันทนาการ / ที่พักตากอากาศ 2 Neighborhood association 1

Campus 2
หมายเหตุ :    0 = ไมเหมาะสม      3 = เหมาะสมมาก
ท่ีมา : TDM Encyclopedia – Victoria Transport Policy Institute

เห็นไดวาท่ีจอดรถยนตในลักษณะของ Park-and-Ride เร่ิมมีความสําคัญมากข้ึนโดยเฉพาะสําหรับเมืองท่ีให
ความสําคัญกับการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน และสําหรับผูอยูอาศัยท่ีไมไดอยูภายในเสนทางการเดินรถหรือไมได
อยูในระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนใหญจะถูกใชบริการโดยคนท่ี
มีท่ีอยูอาศัยบริเวณชานเมืองและตองการท่ีจะเดินทางไปทํางานภายในศูนยกลางธุรกิจ ( CBD ) หรือศูนยกลางการจาง
งานอ่ืนๆ สวนใหญแลวท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะประสบความสําเร็จก็ตอเม่ือมีขนานพ้ืนท่ีกวางใหญเพียงพอ
ท่ีจะรองรับจํานวนรถยนตในชวงเวลาเรงดวนได  และยังพบวามีการใหบริการในลักษณะของการเปนจุดท่ีรถโดยสาร
ประจําทางจะมาจอดรับสงผูโดยสารอีกดวย  โดยจะรับผูโดยสารท่ีอยูในละแวกใกลเคียงและอยูในยานท่ีอยูอาศัยเพ่ือมา
สงยังบริเวณท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท้ังน้ีเสนทางท่ีรับผูโดยสารจะครอบคลุมพ้ืนท่ีการใหบริการของท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride และอยูในเสนทางการใหบริการของรถประจําทาง

จะเห็นไดวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride มีมาตรฐานเพ่ือสนับสนุนวัตถุประสงคของระบบขนสง
มวลชนในชุมชนขนาดใหญอันไดแก การปรับปรุงความสะดวกสบายในการเคล่ือนท่ีของผูเดินทาง สนับสนุนการ
พัฒนาการใชท่ีดิน  ลดคาใชจายในการดําเนินการของระบบขนสงมวลชน  ลดระยะเวลาในการเดินทาง  ลดผลกระทบท่ี
อาจเกิดขึ้นกับชุมชนและชุมชนในละแวกบาน  ตลอดจนความไดเปรียบในเร่ืองของความถ่ีของระบบขนสงมวลชน     
ดังนั้นในการเลือกทําเลท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตนั้นจึงจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองพิจารณาความตองการท่ีจอดรถยนตของคน
ในชุมชน วัตถุประสงคในการเดินทางซ่ึงเปนองคประกอบท่ีแนนอนของลักษณะท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาของการเดินทาง
ในแตละเท่ียวก็มีความสัมพันธกับวัตถุประสงคและมีผลกระทบถึงประเภทของท่ีจอดรถดวย โดยตองพิจารณาระยะการ
เดินเทา ( Walking Distance ) ดวย

เพ่ือใหมีการเขาถึงระบบขนสงอยางมีประสิทธิภาพท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride โดยท่ัวไปจะต้ังอยูในทิศ
ทางเดียวกับเสนทางของระบบขนสงหลัก  และอยูใกลบริเวณทางเขาทางหลวง หรือถนนสายหลัก  การเลือกท่ีต้ังจะอยู
บนพ้ืนฐานของลักษณะพิเศษของแตละพ้ืนท่ี เชน เวลาในการเดินทางจากจุดเร่ิมตน-ถึงปลายทาง การแขงขันดานบริการ
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และส่ิงอํานวยความสะดวก  ความยาวของเสนทางการเดินรถรับ-สง ( Feeder Bus ) การเขาถึงสถานที่  การจัดการ
ดานการบริการท่ีจําเปนตาง ๆ เชน ลักษณะทัศนียภาพ  ท้ังน้ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถรวมอยูกับศูนย
กลางการเดินทาง ( ชุมทาง )  และจุดเปล่ียนถายไดในบริเวณท่ีมีจํานวนเสนทางระบบขนสงหลายชนิดตัดผานกัน

การพิจารณาทําเลท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride พบวาท่ีต้ังโดยท่ัวไปสามารถแบงได 2 บริเวณ11 คือ

1. บริเวณพ้ืนท่ีรอบนอก ( ภายนอกบริเวณถนนวงแหวน ) เชน ระบบขนสงชานเมืองเพ่ือขจัดรถยนตกอนท่ีจะ
เขาไปยังพ้ืนท่ีท่ีการจราจรแออัด  และบริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจใกลบริเวณศูนยกลางเมืองในเสนทางสาย
หลักซ่ึงเปนทางผานเขาสูพ้ืนท่ีเมือง วัตถุประสงคเพ่ือขจัดรถยนตกอนท่ีจะเขาไปยังพ้ืนท่ีท่ีการจราจรแออัด ควรต้ังอยูใน
บริเวณทางเขา-ออกของเสนทางสายหลักซ่ึงเปนทางผานเขาสูพ้ืนท่ีเมือง มีการออกแบบและควบคุมการเขาออกอยาง
เหมาะสม  เพ่ือปองกันปญหาท่ีกระทบถึงปริมาณการจราจรบนถนนสายหลัก หรือควรต้ังอยูบนถนนท่ีสรางข้ึนใหมเพ่ือ
เล่ียงเมือง ( By-pass ) ท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีสามารถทําใหเกิดการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนภายในเมืองได  และ
สามารถลดความแออัดของการจราจรในถนนสายหลักและถนนบริเวณใจกลางเมืองได  อีกท้ังยังเปนการใชท่ีดินท่ีมีราคา
ตํ่าท่ีอยูภายนอกใหเกิดประโยชนอีกดวย

2. บริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ วัตถุประสงคเพ่ือเปนการเติมเต็มระบบขนสงและเช่ือมตอระบบขนสง
มวลชนภายในเขตพ้ืนท่ีเมือง การกอสรางท่ีจอดรถยยนตใกลบริเวณศูนยกลางเมืองจะทําใหมีโอกาสในการดึงดูดผูใช
บริการมากข้ึน เพราะสถานท่ีจอดรถยนตแตละแหงตางก็มีจุดประสงคของการดําเนินการเพ่ืออํานวยความสะดวกในการ
เดินทางใหแกผูเดินทาง ลดระยะเวลาในการเดินทาง ตลอดจนเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนภายใน
พ้ืนท่ีเมือง  โดยพ้ืนท่ีบริเวณหัวมุมถนนจะไดรับการพิจารณาเปนพิเศษเน่ืองจากสามารถจัดทิศทางการเขา-ออกไดวาควร
อยูในทิศทางใด

อยางไรก็ตามท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แบบน้ียังกอใหเกิดการเรียกรองระบบขนสงในรูปแบบอ่ืน เชน Shuttle Bus 
และ Feeder Bus ตลอดจนระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) ท่ีเหมาะสมกับสถานท่ีจอดรถยนต  ท้ังน้ีสถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถชวยลดคาใชจายในการกอสรางระบบขนสงมวลชนไดถึง 2 ทาง คือ ลดความ
ตองการระบบสาธารณูปการดานการขนสงและลดคาใชจายในการจัดทําท่ีจอดรถยนต ( Parking ) ในเขตเมืองดวย

ประโยชนของการมีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ทําใหผูใชบริการจะไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง  
การหลีกเล่ียงจากปญหาการจราจรติดขัด หลีกเล่ียงปญหาราคาท่ีจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมีราคาแพง  และ
ยังสามารถพักผอนในระหวางการเดินทางได  ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  อีกท้ังระยะเวลาโดยรวมอาจเทากันหรือ
นอยกวาการขบัรถยนต  แตในทางกลับกันอาจไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง ( ระยะเวลาในการเดินเทา 
ระยะเวลาในการรอรถ ความสะดวกในการเขาถึง  การเปล่ียนพาหนะ ) ซ่ึงอาจทําใหการเดินทางน้ันชากวาการขับรถเอง  
ท้ังน้ีการตัดสินใจท่ีจะจอดรถยนตไวท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะถูกกําหนดโดยผูเดินทางเอง  โดยอยูบนพ้ืน
                                                          
     11 Highway Research Board, Parking Principle, p. 85
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ฐานของความสะดวกและระยะเวลาในการเปล่ียนประเภทยานพาหนะเมื่อเปรียบเทียบกับคาใชจายในการจอดรถยนต  
สวนในดานของประโยชนของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ตอพ้ืนท่ีเมืองน้ันจากการศึกษาของ Victoria Transport 
Policy Institute  พบวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะสงผลใหความแออัดของการจราจรในพ้ืนท่ีเมือง
ลดลงโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  เปนการประหยัดพ้ืนท่ีถนนและท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  ลดคา
ใชจายในการเดินทาง และยังสงผลใหเกิดการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพ่ือเปนทางเลือกในการเดินทางอีกดวย      
( ตาราง 2-3 )

ตาราง 2-3  สรุปประโยชนของ Park-and-Ride Facilities
วัตถุประสงค รถยนต จักรยาน ขอคิดเห็น

ลดความแออัด 3 3 ลดการเดินทางของรถยนตในชวงเวลาเรงดวน
การประหยัดถนนและที่จอด 1 3 ลดคาใชจายในการใชถนนและท่ีจอดรถในศูนยกลาง

เมือง
การประหยัดของผูบริโภค 1 3 ลดคาใชจายในการเดินทาง
ทางเลือกของระบบขนสง 1 2 ปรับปรุงระบบขนสงเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
ความปลอดภัยบนถนน 1 2 ลดการเดินทางโดยรถยนต
การปองกันสภาพแวดลอม 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต
การใชประโยชนที่ดินที่มีประสิทธิภาพ -1 2 อาจสนับสนุนใหเกิดการขยายตัวของเมือง
การอยูอาศัยของชุมชน 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต
หมายเหตุ :  3 = มีประโยชนมากสุด       -3 = อันตราย         0 = ไมมีผลกระทบ / เปนผลกระทบแบบรวมๆ
ท่ีมา : TDM Encyclopedia - Victoria Transport Policy Institute

จากการศึกษาถึงผลกระทบในการเดินทางของ Morral และ Bolger12 พบวา การจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride เปนสวนท่ีมีอิทธิพลอยางสูงตอรูปแบบการเดินทางของผูท่ีเดินทางเขาไปทํางานในบริเวณยานธุรกิจ ทําใหเกิด
การใชระบบขนสงสาธารณะ  ในขณะที่การศึกษาของ  Parkhurst13 พบวาขณะท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ลด
ปริมาณการจราจรภายในเมืองน้ัน กลับกอใหเกิดปริมาณการจราจรเพ่ิมข้ึนในบริเวณรอบนอกของเมือง เพ่ือเปนทางออม
ของผูขับข่ีเพ่ือเขาถึงระบบขนสง  ( ส่ิงอํานวยความสะดวก )  หรือเพ่ิมเติมการเดินทางผลกระทบท่ีแทจริงข้ึนอยูกับคุณ
ภาพของระบบขนสงสาธารณะและการบริการ Ridesharing,  ขึ้นอยูกับ HOV Priority ท่ีมีอยู,  ฐานะทางการเงินของผู
เดินทาง,  ปจจัยทางดานภูมิศาสตร เชน  การกระจายของแหลงงาน และ การจางงาน  ขาย  การครอบครองท่ีดินท่ีอยู

                                                          
     12 John Morrall and Dan Bolger, “ The Relationship Between Downtown Parking Supply and Transit Use,” ITE
Journal ( February 1996a ): 32-36.

     13 G. Prakhurst, “ Influence of Bus-Based Park and Ride Facilities on Users’ Car Traffic,” Transport Policy 7, No. 2
( April 2000 ): 159-172.
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Victoria Transport Policy Institute ไดทําการศึกษาถึงผลกระทบของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ตอ
การเดินทางและสามารถสรุปผลกระทบไดดังตาราง 2-4

ตาราง 2-4 สรุปผลกระทบของ Park-and-Ride Facilities ตอการเดินทาง
วัตถุประสงค ลําดับ ขอคิดเห็น

ลดปริมาณการจราจรทั้งหมด 1 ลดการเดินทางโดยรถยนตไดสวนหนึ่ง
ลดปริมาณการจราจรชวง ชม. เรงดวน 2 มีแนวโนมลดการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน
เปลี่ยนการเดินทางจากรถยนต เปน ทางเลือกอื่น 3 สนับสนุนการขนสงและ Ridesharing
เพิ่ม  Ridesharing 3 สนับสนุน Ridesharing
เพิ่มระบบขนสงสาธารณะ 3 สนับสนุนการใชระบบขนสง
เพ่ิมการข่ีจักรยาน 1 สนับสนุนการใชจักรยานเม่ือมีการจัดทําท่ีจอดรถจักรยาน
เพิ่มการเดินเทา 0
เพิ่มการทํางานในระบบระยะทางไกล 0
ลดปริมาณการจราจรภายนอก 0
ปรับปรุงการเขาถึงและลดความตองการเดินทาง 0
หมายเหตุ :  3 =  มีประโยชนสูงสุดถึง-3  แยสุด   0 =  ช้ีใหเห็นถึงวาไมมีผลกระทบ /  ผลกระทบรวม
ท่ีมา : TDM Encyclopedia - Victoria Transport Policy Institute

ผลกระทบของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีเกิดขึ้นสงผลใหผูใชรถยนตไดรับผลประโยชนจากความ
แออัดของการจราจรท่ีลดลงและความเส่ียงและมลพิษท่ีนอยลง ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะมีผลประโยชนโดย
ตรงกับผูใชท่ีจอดรถยนตเองและมีผลประโยชนทางออมตอผูใชถนน  กลาวคือผูเดินทางท่ีมีรายไดตํ่าจะมีการใชระบบ
ขนสงสาธารณะและ Ridesharing มากกวาผูเดินทางท่ีมีรายไดสูง  สวนผูที่ไมไดขับขี่จะไดผลประโยชนจากความ
ตองการระบบขนสงสาธารณะและ Ridesharing ที่เพิ่มขึ้น  และจากการท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride มีแนวโนมท่ี
จะสนับสนุนการเคล่ือนยายโดยการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะและ Ridesharing ผลลัพธจะเปรียบเทียบกับการ
ปรับปรุงระบบขนสงประเภทอ่ืน

ท้ังน้ีจากการศึกษาของ Highway Research พบวา ระยะเวลาในการจอดรถเม่ือแบงตามประเภทวัตถุ
ประสงคของการเดินทางแลว ในเมืองขนาดเล็กจะใชระยะเวลาในการจอดรถประมาณชั่วโมงกวาตอเท่ียวการเดนิทาง  
และในเมืองขนาดใหญท่ีมีประชากรมากกวา 1 ลานจะใชเวลาในการจอดรถเฉล่ียประมาณ 3 ชั่วโมง  หากเปนการแบง
ตามระยะเวลาในการจอดรถพบวา  ระยะเวลาในการจอดรถจะมากหรือนอยน้ันจะแตกตางกันข้ึนอยูกับขนาดของประชา
กรในเมือง  โดยท่ีระยะเวลาในการใชท่ีจอดรถจะเพ่ิมข้ึนตามขนาดของเมืองท่ีใหญข้ึน 14

อยางไรก็ตามความสําเร็จในการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ขึ้นอยูกับ คาธรรมเนียมในการจอด   
รถยนตเพราะหากคาธรรมเนียมในการจอดรถยนตมีราคาแพงความพยายามท่ีจะชักจูงผูเดินทางเขา-ออกใหจอดรถยนต

                                                          
     14 Highway Research Board, Parking Principle, p. 13.
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ในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนตรอบนอกและอาศัยรถรับ-สงในการเดินทางอาจลมเหลว  การเลือกท่ีต้ังท่ีดีและการออกแบบ
ท่ีดีจะทําใหเกิดความไดเปรียบ ในบางคร้ังอาจจําเปนท่ีจะตองเสนอส่ิงท่ีดีกวาเพ่ือเปนการดึงดูดผูใชบริการ  เชน การ
บริการรถรับ-สงท่ีดีกวา  การรักษาความปลอดภัยสําหรับผูจอดรถยนต สรางความเช่ือม่ันในการจอดรถยนต  ลักษณะ
การจอดรถยนต  ตลอดจนการอยูใกลเสนทางของระบบขนสงมวลชนท่ีมีความถ่ีในการใหบริการสูง

ท้ังน้ีการใชประโยชนท่ีดินในลักษณะของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ใหคุมคาน้ันจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตอง
พิจารณารวมไปถึงสภาพภูมิทัศนของพ้ืนท่ีท่ีเปล่ียนแปลงไป การเขาถึงพ้ืนท่ีถนนน้ันจะตองมีขนาดท่ีเพียงพอ จํานวนชั้น
ของอาคารท่ีจอดรถยนต ตองคํานึงถึงความไดเปรียบและความกะทัดรัด  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย และหลีก
เล่ียงระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) ท่ีนานเกินไปจากท่ีจอดรถยนตไปยังระบบขนสง   ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะเปน
ขอพิจารณาท่ีสําคัญมากท่ีสุดในการท่ีผูขับข่ีจะเลือกใชหรือไมใชบริการท่ีจอดรถยนต ซึ่งแตละชุมชนจะเปนผูตัดสินใจ
เลือกประเภทของท่ีจอดรถยนตท่ีเหมาะสมกับความตองการของตน  โดยคํานึงถึงปจจัยในดานลักษณะทางเศรษฐกิจ
ขนาดของพื้นที ่  การเมือง  ความสนใจปญหา  ความสําคัญของท่ีจอดรถยนต ความเต็มใจท่ีจะจายของผูจอดรถยนต
ขอบเขตของพ้ืนท่ีท่ีจัดใหมีการจอดรถฟรี  ความสามารถในการลงทุนของภาคเอกชน ตลอดจนความสามารถในการับมือ
กับปญหา  เพราะส่ิงเหลาน้ีเปนตัวกําหนดการบริหารและการพัฒนาโครงการท่ีจอดรถยนต

นอกจากน้ีการพัฒนาท่ีจอดรถยนตควรอยูบนพ้ืนฐานท่ีวาจะทําอยางไรใหประสบความสําเร็จมากกวาคิดวาใคร
เปนผูเหมาะสมท่ีจะรับผิดชอบในการจัดทําและดําเนินการเร่ืองท่ีจอดรถยนต เพราะการหาพ้ืนท่ีจอดรถยนตท่ีเพียงพอไม
ใชคําตอบท่ีดีท่ีสุด  เน่ืองจากการพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเปนองคประกอบท่ีสําคัญในการพัฒนาเมือง  และตองเปนอัน
หน่ึงอันเดียวกันกับแผนและโครงการในการพัฒนาพ้ืนท่ี  ถนนสายหลัก  ทางดวน  ระบบขนสงมวลชน โดยท่ีการพัฒนา
ควรเปนไปในลักษณะของการรวมมือกับระหวางรัฐและเอกชน

2.2.3 การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในตางประเทศ

ในตางประเทศโดยเฉพาะในเมืองท่ีมีขนาดใหญและมีจํานวนประชากรอาศัยอยูอยางหนาแนนมักมีการจัดทํา
สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ข้ึนโดยมีวัตถุประสงคของการจัดทําแตกตางกันออกไป เชน

ท่ีเมือง Cambridge15 ในประเทศอังกฤษท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ถูกสรางข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ใหผูท่ีเดินทางเขาไปทํางานสามารถใชถนนไดอยางมีประสิทธิภาพและมีระเบียบมากข้ึน ในขณะที่ผูเดินทางเพื่อเขามาซื้อ
สินคาและผูท่ีมาเย่ียมเยียนสามารถเดินทางเขามาสูบริเวณใจกลางเมืองโดยระบบขนสงท่ีถูกวิธี การจัดทําสถานท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride ของเมือง Cambridge นี้  จะเปนการรวมมือกันระหวางองคกร 3 แหงไดแก Cambridgeshire 
County Council, Cambridge City Council และ Stagecoach  เพ่ือเปนการใหบริการแกประชากรซ่ึงเปนคน

                                                          
     15 Cambridgeshire County Council, Welcome to the Cambridge Park & Ride web page [ Online ]. 2003. Available
from : http://www.cambridgeshire.gov.uk/sub/parkride/ [ 2003, March 30 ]
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ทํางานผู ท่ีเดินทางไปมาและผู ซ้ือสินคาใหมีทางเลือกในการเดินทางอยางสะดวกสบายและประหยัด ในเมือง 
Cambridge มีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อยู 5 แหงดวยกัน ( ภาพ 2-1 )
ไดแก    -    Cowley Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางตอนเหนือของเมือง Cambridge

-    The Madingley Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางฝงตะวันตกของเมือง Cambridge
-    Babraham Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางตอนใตของเมือง Cambridge
-    The  Newmarket Road Park-and-Ride ต้ังอยูทางฝงวันออกของเมือง Cambridge
-    Trumpington Park-and-Ride Siteต้ังอยูทางตะวันตกเฉียงใตของเมือง Cambridge

ภาพ 2-1 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเมือง Cambridge
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สถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 5 แหงน้ีต้ังอยูบนถนนสายหลักของเมือง  สามารถรองรับปริมาณรถยนตไดมากกวา 4,700 คัน   
มีอัตราคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีตํ่า  และมีหลายอัตราสําหรับกลุมผูใชบริการหลายๆกลุม  โดยจะแตกตางกันออก
ไปข้ึนอยูกับลักษณะการจอดรถยนต  ระยะเวลาในการจอดรถยนต  ตลอดจนจํานวนคร้ังในการจอดรถยนตตอสัปดาห

นอกจากน้ีแลวสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride แตละแหงจะมีรถโดยสารคอยใหบริการ  โดยมีท้ังหมด 
4 เสนทาง แตละเสนทางจะว่ิงผานบริเวณยานท่ีแตกตางกันและมีจุดหมายปลายทางสวนมากอยูภายในพ้ืนท่ีเมืองและ
บริเวณใจกลางเมือง  รถโดยสารจะมีตารางเวลาการเดินรถท่ีแนนอนและจะออกเดินทางจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride ในทุกๆ 10 นาที   โดยหลังจากเวลา 19.00 น.จะออกทุกๆ 20 นาที  นอกจากรถโดยสารแลวภายใน
สถานท่ีจอดรถยนตแตละแหงยังมีส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืนๆอีก เชน มีพ้ืนท่ีสําหรับคอยรถโดยสาร ( Waiting Area )  
มีชองจอดรถยนตท่ีเปนระเบียบ  มีรถโดยสารท่ีสะอาดสะดวกสบายและปลอดภัย   มีเจาหนาท่ีคอยใหความชวยเหลือ
อยูตลอดเวลา  มีการใหขอมูลเก่ียวกับการบริการของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท้ังภายในสถานท่ีจอดรถยนตและ
บนรถโดยสาร  มีส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนพิการ  เปนตน

ในเมือง Nottingham16 สถานท่ีจอดรถยนตไดรับการพัฒนาข้ึนตามความตองการสถานท่ีจอดรถยนตโดย
เฉพาะในเขตพื้นที่เมือง  วัตถุประสงคคือตองการจัดใหมีท่ีจอดรถบริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ  ซ่ึงเปนบริเวณท่ี
มีเสนทางรถโดยสารใหบริการอยูโดยเก็บคาใชจายในอัตราท่ีตํ่า  เพ่ือเปนการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเขามายังพ้ืนท่ี
ในเขตเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการใชรถจักรยานและการเดินเทา  องคประกอบท่ีสําคัญก็คือตองการท่ีจะปรับ
ปรุงระบบขนสงมวลชนและใหผูขับขี่ลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง ท้ังนี้ในสวนของท่ีจอดรถยนตจะ
สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ Car Parking และ Park-and-Ride ซ่ึงท้ัง 2 ประเภทจะทําหนาท่ีในการรองรับ
ปริมาณรถยนตเหมือนกัน  แตแตกตางกันในลักษณะของสถานท่ีต้ังกลาวคือ Park-and-Ride สวนมากจะอยูนอก   
เขตเมืองเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตกอนท่ีจะเขาสูเมือง ในขณะท่ี Car Parking จะเปนสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใน
บริเวณเขตเมือง Car Paring ขนาดใหญๆในเมือง Nottingham มีอยูดวยกัน 3 บริเวณคือบริเวณ Nottingham Ice 
Stadium, Broadmarsh Car Park และ Fletchergate Car Park  นอกจากน้ันก็จะกระจายตัวกันอยูบริเวณรอบๆ  
สวนในดานของ Park-and-Ride ก็จะมีอยูดวยกันหลายแหงท้ังท่ีอยูในเมืองและท่ีอยูบริเวณชานเมือง ท้ังน้ี Park-and-
Ride หลักของเมือง Nottingham จะมีอยูดวยกัน 4 แหง17 ( ภาพ 2-2, ภาพ 2-3 ) คือ
- ทางตอนเหนือของเมืองมท่ีีจอดรถยนต Forest Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสารว่ิง
บริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 6.55 น.-19.05 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 7-10 นาทีตอคร้ัง โดยม ี
คาใชจายในการจอดรถยนต 1.50 ปอนดตอรถ 1 คัน

                                                          
     16 Queen Drive Park & Ride [ Online ]. 2002. Available from: http://www.eltis.org/studies/98E.HTM [ 2003,
February 24 ]

     17 Nottingham City Council, Nottingham City Park and Ride Schemes [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.nottinghamcity.gov.uk/coun/department/dps/parking/park_ride.asp [ 2003, February 23 ]



23

- ทางดานตะวันออกของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Colwick Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสาร
ว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 7.00 น.-19.05 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 8 นาทีตอคร้ัง โดยมีคา
ใชจายในการจอดรถยนต 2.10 ปอนดตอรถ 1 คัน สามารถรองรับจํานวนรถยนตได 500 คัน

- ทางดานตะวันตกเฉียงใตของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Queens Park-and-Ride  อยูหางจากศูนยกลางเมืองเปนระยะ
ทางประมาณ 3 กิโลเมตร  สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสารว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร รถเท่ียวแรกท่ีเขา
เมืองจะเริ่มเมื่อเวลา 4.30น. และรถเท่ียวสุดทายท่ีออกจากเมืองจะเร่ิมเม่ือเวลา19.00น. ความถ่ีของรถโดยสารกอน
เวลา 7.15น. จะอยูท่ีทุกๆ 15 นาที หลังจากน้ันจะอยูท่ีทุกๆ10 นาทีตอคร้ัง และทุกๆ 6 นาทีในวันเสาร   โดยมีคา
ใชจายในการจอดรถยนต 2.20 ปอนดตอรถ 1 คัน  รองรับจํานวนรถยนตได 1000 คัน

- ทางตะวันตกเฉียงเหนือของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Phoenix Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถ
โดยสารว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 6.50 น.-19.02 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 12-15 นาทีตอ
ครั้ง โดยมีคาใชจายในการจอดรถยนต 1.90 ปอนดตอรถ 1 คัน

ภาพ 2-2 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีต้ังอยูบริเวณรอบนอกเมือง Nottingham
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โดยเมื่อผูขับขี่ขับรถยนตเขาไปใกลกับ
พ้ืนท่ีเมือง จะมีปายแสดงสถานท่ีต้ังและส่ิงอํานวย
ความสะดวกของสถานท่ีจอดรถยนตตางๆ ติดต้ัง
ไวบริเวณถนนสายหลักใกลกับเขตเมือง เพ่ือบอก
วาสถานท่ีจอดรถยนตแหงใดท่ีสะดวกท่ีสุดและ
ตอบสนองความพึงพอใจของผูขับขี่ไดมากท่ีสุด  
เปนทางเลือกใหแกผูขับขี่ในการเลือกสถานท่ีจอด
รถยนต  นอกจากน้ียังมีการแบงประเภทของบัตร
จอดรถออกเปนหลายประเภท โดยท่ีแตละ
ประเภทก็จะมีคาใชจายในการจอดรถและมีระยะ
เวลาในการจอดรถท่ีแตกตางกันออกไป เชน บัตร
จอดรถยนตสีฟาและสีสม   ซ่ึงจะไมตองเสียคาใช
จายในการจอดรถในระยะเวลา 4 ชัว่โมงแรกหลัง
จากน้ันเก็บตามราคาปกติ

เมือง Oxford18 เปนเมืองท่ีมีความสําคัญทางประวัติศาสตร มีประชากรประมาณ 110,000 คน Oxford จัดได
วาเปนเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรมากมาต้ังแต พ.ศ. 2513 และจัดไดวาเปนเมืองท่ีเปนผูนําในดานของการจัดการท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการลดความกดดันในการสรางพ้ืนท่ีถนนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตใน
บริเวณศูนยกลางธุรกิจของเมือง ลดปริมาณจราจรท่ีจะว่ิงเขายังพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง  ทําใหการเดินทางสามารถกระทํา
ไดงายโดยใชรถโดยสารและจักรยาน  ตลอดจนเปนการเพ่ิมความถ่ีของการใหบริการรถโดยสาร  โดยมีการจัดทําสถาน
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเขตรอบนอกพ้ืนท่ีเมือง ( ใกลถนนวงแหวน ) จํานวน 4 แหงใน 4 ทิศทาง             
( ภาพ 2-4 ) แตละแหงจะอยูหางจากบริเวณเขตศูนยกลางธุรกิจเปนระยะทางประมาณ 2–3 กิโลเมตร  สถานท่ีจอด    
รถยนต Park-and-Ride ท้ัง 4 แหงน้ีสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดประมาณ 2,300 คัน  และไดรับความนิยมอยาง
มากจากผูท่ีเดินทางเขา-ออกเมืองเพ่ือไปทํางานและคนท่ีเดินทางไปซ้ือของภายในเมือง  สถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 4 แหงน้ี
สามารถลดความตองการของพ้ืนท่ีจอดรถยนตในเขตเมืองไดถึง 2,400 คัน และประสบความสําเร็จในการจัดการกับ   
รถยนตถึงปละมากกวา 1 ลานคัน   ในชวง 5 ปท่ีผานมามีปริมาณการใชสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพิ่มมาก
ขึ้นถึง 27%  แสดงใหเห็นวารถยนต 1 ใน 5 คันที่วิ่งเขามาใชบริการพื้นที่ในเขตเมือง Oxford จะจอดรถยนตท่ีบริเวณท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride จากนั้นจึงอาศัยรถโดยสารในการเดินทางเพื่อเขาเมือง  ท้ังน้ีพบวา 45 % ของผูใชบริการ
สถานท่ีจอดรถยนตจะมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือเขามาทํางานและเรียนหนังสือ  สวนอีก 37 % มีวัตถุประสงคใน
การเดินทางเพ่ิมเขามาจับจายซ้ือสินคา

                                                          
     18 Brian Richards, Transport in Cities ( Great Britain: The Bath, 1990 ), p. 107.

ภาพ 2-3 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ท่ีต้ังอยูบริเวณภายในเขตเมือง Nottingham
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ในตอนแรกมีการถกเถียงกันอยางมากจากกลุมผูคาท่ีได
รับความเสียหายตอธุรกิจของตนถึงความจําเปนของสถานท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride อยางไรก็ตามการประเมินในชวงทายของป 
1999 แสดงใหเห็นวาเปนวิธีการทํางานท่ีมีความหมาย โดยเห็นได
จากปริมาณการจราจรขาเขาของเมือง Oxford ลดลงถึง 20-30 % 
ตํ่าวาในชวงระยะเวลาเดียวกันของปกอนหนาน้ี    และภาพรวมของ
ผลกระทบท่ีมีตอธุรกิจมีนอยมาก ระยะเวลาในการเดินทางโดยรถ
ยนตเปล่ียนแปลงไป โดยท่ีในขณะเดียวกันรถโดยสารมีปริมาณการ
ใชเพิ่มขึ้น 9 % และมีปริมาณการเดินเทาเพ่ิมมากข้ึนดวยในปจจุบัน
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะเปดดําเนินการต้ังแต 5.30น.–
24.00น. ในวันจันทร-เสาร และ 9.00น.-18.00น.ในวันอาทิตย  และ
มีเสนทางการเดินรถโดยสาร 7 เสนทางคอยใหบริการ  โดยจะมีการจัดรถโดยสารวิ่งใหบริการรับ-สงทุกๆ 10 – 15 นาที 
และมีคาใชจายในการจอดรถท่ีตํ่า ( ประมาณ 50 เพนนีตอวัน ) และในชวงเดือนธันวาคม ป พ.ศ. 2545 จะมีการเปดท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride แหงใหมขึ้นบริเวณทิศเหนือของเมือง

ในประเทศเยอรมัน ท่ีเมือง Hanover ไดมีการจัดระบบท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride บริเวณรอบๆสถานี
รถรางไฟฟา และมีระบบ Feeder Buses ซึ่งจะมาถึงพอดีกับการเขาสถานีของรถรางในระบบ Light-Rail 19 และท่ีเมือง 
Humburg ซ่ึงปจจุบันมีประชากรท้ังส้ินกวา 2.6 ลานคน เปนอีกเมืองหน่ึงท่ีมีการประสานโครงขายของระบบขนสง   
มวลชนอยางมีประสิทธิภาพมานานกวา 30 ป  และมีการวางนโยบายดานของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ไวต้ังแตป 
ค.ศ. 1973  ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ของเมือง Humburg จะต้ังอยูในบริเวณใกลเคียงกับสถานีขนสงท่ีอยู
บริเวณชานเมือง อยูคอนมาทางตอนใตของเมืองในระยะทางท่ีหางจากยานใจกลางเมืองมากกวา 5 กิโลเมตร เปน
ลักษณะของอาคารท่ีจอดรถยนตแบบหลายช้ันสามารถรองรับปริมาณรถยนตได 15,000 คัน สรางข้ึนโดยมีวัตถุประสงค
เพ่ือใหบริการแกผูท่ีใชระบบรถไฟชานเมือง S Banh และระบบรถไฟฟา U Banh โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอด
รถยนต  อีกท้ังมีการรักษาความปลอดภัยใหตลอด 24 ชั่วโมง   ท้ังน้ีคาใชจายในการดําเนินการและการบํารุงรักษา   
สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะไดมาจากผูเชาและผลกําไรท่ีไดจากรานคาท่ีอยูภายในบริเวณสถานี รวมกับการ
เก็บภาษีจากผูท่ีเขาไปใชสถานท่ีจอดรถยนตภายในบริเวณใจกลางเมือง กลาวคือ  จะมีการนําเงินท่ีไดจากคาใชจายใน
การจอดรถยนต 1 คันในบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองไปมอบใหเปนคาใชจายในการดําเนินการใหสําหรับสถานท่ีจอด 
รถยนต Park-and-Ride ที่อยูบริเวณชานเมือง20

                                                          
     19 Brian Richards, Transport in Cities, pp. 108-109.

     20 American Public Transportation Association, Innovative Support for Free Park-and-Ride Lots [ Online ]. 2003.
Available from: http://www.apta.com/intnatl/intfocus/parkride.htm [ 2003, March 30 ]

ภาพ 2-4 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต
Park-and-Ride ในเมือง Oxford
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ในประเทศสหรัฐอเมริกา  เมืองBoston รัฐMassachusetts21 ดวยความรวมมือของ The Massachusetts 
Highway Department (Mass.Highway), Massachusetts Turnpike Authority (Mass.Pike), และ The 
Massachusetts Bay Transportation Authority (MBTA) ท้ัง 3 หนวยงานน้ีรวมมือกันดําเนินการกอสรางสถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride  สวนมากจะต้ังอยูในบริเวณตลอดเสนทางถนนสายหลักและไมเสียคาใชจายในการจอด
รถยนต สวนในบริเวณชานเมืองตางๆท่ีมีระบบรถไฟความเร็วสูงหรือในบริเวณท่ีมีสถานีรถไฟจะมีการเสนอท่ีจอด     
รถยนตท่ีมีคาใชจายในการจอดรถในอัตราตํ่าให   ใน Boston จะมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จํานวนท้ังส้ิน 
62 แหง  ซ่ึงต้ังเรียงรายอยูในบริเวณเสนทางคมนาคมสายหลักของเมือง ( Mass. Highway )  บริเวณเสนทางการทาง
เขา-ออกของ ถนน Mass.Turnpike  บริเวณทาเทียบเรือเฟอรร่ี  ตลอดจนบริเวณสถานีรถไฟเปนตน   ( ภาพท่ี 2-5 )

โดยท่ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride แตละแหงก็จะมีระบบขนสงรองรับท่ีแตก
ตางกันข้ึนอยูกับสถานท่ีต้ังและวัตถุประสงคของ 
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride นั้นๆ สังเกตได
วาสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีอยู
ใกลกับบริเวณสถานีรถไฟและบริเวณทาเทียบ
เรือสวนมากจะไมมีระบบขนสงประเภทอื่นมา
รองรับ   สวนในกรณีของท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride ท่ีอยูในบริเวณถนนสายหลักและทาง
หลวง  ( Mass. Turnpike ) จะมีระบบขนสง
รองรับการใหบริการท่ีแตกตางกันออกไป  สวน
มากพบวาเปนระบบ  Carpool และ  Vanpool รองลงมาก็จะเปนระบบรถบัสโดยสารซ่ึงจะมีระยะเวลาและเสนทางใน
การว่ิงบริการท่ีแนนอนข้ึนอยูกับการดําเนินการของแตละสถานท่ีจอดรถ  นอกจากน้ีแลวในสวนของท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride บางแหงยังมีการใหบริการรถรับ-สงระหวางเมืองดวย  ท้ังน้ี park-and-Ride ท้ังหมดจํานวน 62 แหงน้ี  
สามารถรองรับปริมาณรถยนตท่ีจะเดินทางเขา-ออกไดมากถึงกวา 10,000 คัน

เมือง Chicago ซ่ึงเปนเมืองทาขนาดใหญอีกแหงหน่ึงท่ีสําคัญในประเทศสหรัฐอเมริกา  เปนเมืองท่ีมีประชากร
อาศัยอยูจํานวนมากและจัดไดวาเปนอีกเมืองท่ีมีบทบาททางดานเศรษฐกิจท่ีสําคัญของประเทศสหรัฐฯ  เมือง Chicago 
เปนเมืองท่ีมีการวางผังเมืองท่ีมีประสิทธิภาพมาต้ังแตในอดีต โดยเฉพาะในเรื่องของระบบคมนาคมขนสง  ซ่ึงจะเห็นได
จากโครงขายถนนและเสนทางการเดินรถ  ในดานของระบบขนสงมวลชนของเมือง Chicago รถไฟใตดินและรถไฟ
ความเร็วสูงถือวาเปนระบบขนสงมวลชนท่ีมีความสําคัญอยางย่ิง เน่ืองจากมีเสนทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีท้ังภายในและนอก
เขตเมือง   มีเสนทางการเดินรถท้ังหมด 7 เสนทางดวยกัน  ในแตละเสนทางก็จะมีการจัดส่ิงอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนในลักษณะของการเชื่อมตอระหวางเสนทางท้ังบนดินและใตดิน  

                                                          
     21 Boston Metropolitan Planning Organization, Park and Ride Lots [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.ctps.org/bostonmpo/info/pnr/pr.htm [ 2003, February 25 ]

 ภาพ 2-5 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
 ในเมือง Boston
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รวมถึงจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride   จากขอมูลของ Chicago Transit Authority22  พบวาตลอดท้ัง
โครงขายเสนทางรถไฟมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูท้ังหมด 16 แหงดวยกัน ( ภาพ 2-6 ) ซ่ึงอยูภายใตการดูแลของ CTA  
ซ่ึงท่ีจอดรถยนตเหลาน้ีจัดทําข้ึนเพ่ือตอบสนองความตองการของผูท่ีเดินทางโดยรถไฟเปนสําคัญ  สถานท่ีต้ังของท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride  สวนใหญจะอยูในบริเวณเขตท่ีพักอาศัย  ซ่ึงอยูหางจากใจกลางเมืองออกมาเปนระยะทางพอ
สมควร  สวนมากจะอยูในบริเวณตอนปลายขอเสนทางเดินรถ

นอกจากนี้ภายในบริเวณพ้ืนท่ีเมือง  
Chicago ยังมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride อีกจํานวนมากต้ังกระจายอยูท่ัวไป  โดยมี
วัตถุประสงคหลักเพ่ือการเดินทางเชนเดียวกัน  
ลักษณะของการดําเนินการของแตละแหงจะ
แตกตางกัน  ข้ึนอยูกับผูดําเนินการซ่ึงเปนไดท้ัง
รัฐและเอกชน  ลักษณะของการเก็บคาจอดรถก็
จะแตกตางกันไปมีท้ังใชแรงงานคนเปนผูเก็บ     
ใชเคร่ืองมิเตอรหยอดเหรียญ  และใชเคร่ืองกล  
ท้ังนี้คาใชจายในการจอดรถก็แตกตางกันออก
ไป ข้ึนอยูกับระยะเวลาและความถ่ีในการจอด
รถยนต  นอกเหนือจาก Park-and-Ride แลว
ยังพบวามีลักษณะของท่ีจอดรถท่ีเปน Off-
Street Parking อีกเปนจํานวนมากเชนกัน

ทางดานทิศตะวันออกเฉียงใตของรัฐ Wisconsin23  ประเทศสหรัฐอเมริกา มีสถานท่ีจอดรถ Park-and-Ride 
ท้ังหมด 52 แหงดวยกัน  ครอบคลุมพื้นที่ในเขต Fond du Lac, Sheboygan, Washington, Ozaukee, 
Waukesha, Milwaukee, Walworth, Racine, Kenosha ( ภาพ 2-7 ) ผูขับขี่จะไดรับผลประโยชนจากการจอด     
รถยนตตามสถานท่ีตางๆไดโดยไมตองเสียคาใชจาย  ยกเวนบางสถานท่ีท่ีมีการระบุคาใชจายไว  จากน้ันสามารถเดินทาง
โดยรถไฟหรือรถโดยสาร  หรืออาศัยระบบ Carpool และ Vanpool ในการเดินทางตอไป   ซ่ึงสถานท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride  สวนมากจะมีการเสนอการใหบริการในดานตางๆ   เชน   การจอดรถยนตคางคืน  โทรศัพทสาธารณะ

                                                          
     22 Chicago Transit Authority, Park N’ Ride: Parking at station [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.transitchicago.com/maps/park.html [ 2003, February 23 ]

     23 Wisconsin Department of Transportation, Park and ride lots in southeastern Wisconsin [ Online ]. 2003.
Available from: http://www.dot.wisconsin.gov/travel/park-ride/index.htm [ 2003, February 24 ]

ภาพ 2-6  แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ในเมือง Chicago
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ท่ีพักผูโดยสารสําหรับรอรถ   บริการระบบ
รถโดยสารประจําทาง   ท่ีจอดรถยนตจักร
ยานยนตท่ีปลอดภัย  ตลอดจนมีการบริการ
สําห รับผู โ ดยสาร ท่ี เดินทาง โดยรถไฟ      
นอกจากนี้ แล ว ในสถานท่ีจอดรถยนต  
Park-and-Ride Facilities บางแหงยังเปน
สถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง            
( Interchange ) อีกดวย  ท้ังน้ีในแตละ
บริเวณจะมีลักษณะของการใหบริการท่ีแตก
ตางกันไป   ข้ึนอยูกับทําเลท่ีต้ังของสถานท่ี
จอดรถยนตและลักษณะการใช ท่ีดินใน
บริเวณใกลเคียง  ตลอดจนโครงขายเสน
ทางของระบบขนสงท่ีมีอยูดวย

เมือง Melbourne ประเทศออสเตรเลีย ภายใตการดําเนินการของ Victorian State Government ในดาน
ของระบบขนสงสาธารณะ  ระบบรถราง Yarra ไดรับการพัฒนาข้ึนโดยมีวิสัยทัศนเพ่ือเปนระบบขนสงท่ีมีการเขาถึงท่ีมี
ประสิทธิภาพ มีความถ่ีสูง และสามารถรองรับปริมาณการเดินทางจํานวนมากได รวมถึงทําใหเมืองมีความสวยงาม  และ
ลดความไววางใจในระบบขนสงสวนบุคคล  เพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร  และเปนการปรับปรุงรถรางใหมี
ความทันสมัยและเปนระบบขนสงสาธารณะท่ีดึงดูดความสนใจของชุมชน  รถราง Yarra สามารถรองรับปริมารณผู
โดยสารไดถึง  60 ลานคน  หรือคิดเปนระยะทางมากกวา 9.2 ลานตารางกิโลเมตรตอป   ท้ังน้ีมีการพัฒนาสถานท่ีจอด
รถยนตข้ึนเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง  โดยปจจุบันมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อยู 2 แหงดวยกันคือ ท่ี
Telstra Dome และ Melbourne Museum ( ภาพ 2-8 )  แตละแหงสามารถรองรับปริมาณรถยนตได 600 คัน     
เปดใหบริการในวันจันทร-ศุกร  ต้ังแต 7.00 น.-19.00น.  และเสียคาใชจายตอวัน 8.50 เหรียญ รวมถึงคาใชจายในการ
เดินทางโดยรถรางไฟฟาตลอดท้ังวัน  และจะมีการเก็บคาบริการเพิ่มขึ้นอีก 3 เหรียญตอจํานวนผูโดยสารในรถยนตท่ี
เพ่ิมข้ึนทุกๆ 1 คน   และหากผูขับข่ีนํารถยนตออกจากสถานท่ีจอดรถยนตหลัง 19.00 น.  จะมีการเก็บคาใชจายเพ่ิม  
โดยท่ีคาปรับจะขึ้นอยู กับการพิจารณาของผูดูแลในขณะนั้น จากการสํารวจพฤติกรรมการเดินทางของชาว 
Melburnians พบวา ในชวงวันธรรมดา ( วันทํางาน ) จะมีปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเขามายังพ้ืนท่ี
ศูนยกลางธุรกิจประมาณ 85,000 คันตอวัน   ซ่ึงท่ีจอดรถยนต Yarra Trams’ Park-and-Ride  มีศักยภาพในการ    
ชวยลดปริมาณความแออัดของรถยนตในพ้ืนท่ีเมืองลงได 7 % หรือคิดเปน ประมาณ 5,600 คันในวันทํางาน24

                                                          
     24 Metrolink Victoria, Park N’ Ride [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.yarratrams.com.au/content/Default.asp?Seo=2&SubSeo=3&Con=15 [ 2003, April 12 ]

ภาพ 2-7 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ในพ้ืนท่ีบริเวณทางดานทิศตะวนัตกเฉียงใตของรัฐ Wisconsin
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นอกจากน้ีแลวยังไดมีการทดลองจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตช่ัวคราวข้ึนในบริเวณ ถนน St. Kilda ท่ีซ่ึงผู    
เดินทางสามารถจอดรถยนตสวนบุคคลและอาศัยรถรางไฟฟา รถไฟ หรือรถโดยสารในการเดินทาง  โดยเสียคาใชจาย
เพียง 9 เหรียญ  และสามารถเดินทางเขาเมืองไดโดยใชเวลาตํ่ากวา 15 นาทีโดยรถโดยสาร และประมาณ 5-7 นาที   
โดยรถรางไฟฟาในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา  การริเร่ิมในคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือปรับวิสัยทัศนเก่ียวกับการเดินทาง 
ภายในพ้ืนท่ีเมืองในอนาคต  เพราะในอนาคตระบบขนสงมวลชนจะเขามามีบทบาทอยางมากตอชวิีตประจําวันของคน 
และมีบทบาทท่ีสําคัญตอเมืองท่ี    รถยนตสวนบุคคลและระบบขนสงมวลชนเปนองคประกอบซ่ึงกันและกัน  สถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride จึงเปนเสมือนการเสนอทางเลือกใหกับผูเดินทาง เพ่ือลดความเครียดในการเดินทาง และ
คา ใชจายในการจอดรถยนตสวนบุคคลในเขตเมือง นอกจากนี้ยังสงผลท่ีดีสําหรับสภาพแวดลอมของชุมชน   และคน
ในชุมชนระดับทองถ่ินดวย25

                                                          
     25 Metrolink Victoria, Park + Ride trial starts at Metropol, St. Kilda [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.yarratrams.com.au/  [ 2003, April 12 ]

ภาพ 2-8 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเมือง Melbourne
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2.2.4  การออกแบบสถานท่ีจอดรถยนต

การออกแบบท่ีจอดรถยนตนั้นจะเปนไปอยางคอนขางซับซอนและใชหลักการและเทคนิคหลายอยางในการ
ออกแบบใหเหมาะสมกับระบบขนสงแตละประเภท  โดยในการจัดทําท่ีจอดรถยนตน้ันจะตองมีการคํานึงถึงทางเดินรถ
ดวย  โดยเฉพาะถาท่ีจอดรถยนตแหงน้ันเก็บคาธรรมเนียมในการจอดดวยแลว  ความสะดวกในการเขา–ออกเปนอีกตัว
แปรหน่ึงท่ีสําคัญ   และควรมีการจัดสรรพ้ืนท่ีใหเหมาะสมดวย

การออกแบบท่ีจอดรถยนตและทางเดินรถน้ันข้ึนอยูกับประเภทของพาหนะ โดยท่ัวไปการคํานวณจํานวนท่ี
จอดรถยนตน้ันข้ึนอยูกับมาตรฐานท่ีกําหนดในแตละประเทศ  ตลอดจนมุมท่ีจะอนุญาตใหจอด  มาตรฐานน้ันประกอบ
ไปดวยความกวางความยาวของชองท่ีจอดรถยนตแตละคัน  และความกวางของชองทางว่ิงภายในบริเวณท่ีจอดรถยนต
สําหรับในประเทศไทยนั้นตามขอบัญญัติกรุงเทพมหานครเรื่องขอกําหนดเกี่ยวกับจํานวนที่จอดรถยนตในอาคารประเภท
ตางๆ  และลักษณะท่ีจอดรถยนตและทางเขา–ออก กําหนดใหท่ีจอดรถยนต 1 คัน ตองเปนพ้ืนท่ีส่ีเหล่ียมผืนผากวางไม
นอยกวา 2.50 เมตร ยาวไมนอยกวา 6 เมตร โดยตองทําเคร่ืองหมายแสดงลักษณะและขอบเขตของท่ีจอดรถยนตไวให
ปรากฏ    และถาท่ีจอดรถยนตน้ันอยูภายนอกอาคารตองมีทางเดินไปสูอาคารน้ันไมเกิน   200   เมตรทางเขา–ออกของ
รถยนตตองกวางไมนอยกวา 6.00 เมตร  ในกรณีท่ีจัดใหรถยนตว่ิงไดทางเดียวทางเขาและทางออกตองกวางไมนอยกวา
3.50 เมตร  โดยตองทําเคร่ืองหมายแสดงทางเขาและทางออกไวใหปรากฏ

นอกจากน้ันการออกแบบท่ีจอดรถยังมีองคประกอบท่ีตองพิจารณาคือ 26

1. ตําแหนงสถานท่ีจอดรถยนต ลักษณะพ้ืนท่ีตลอดจนรูปรางและตําแหนงของพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะตอง
เหมาะสมและสัมพันธกับระบบถนนในพ้ืนท่ีและบริเวณใกลเคียง

2. จุดเขา–ออกไมควรเปนอุปสรรคกับการจราจรท้ังรถยนตและคนเดินเทา ตองไมอยูในท่ีท่ีเปนทางรวมหรือ
ทางแยก และตองหางจากจุดเร่ิมตนโคงหรือหักมุมของขอบทางหรือขอบทางแยกสาธารณะมีระยะไมนอย
กวา 20.00 เมตร  และตองไมอยูบนเชิงลาดสะพาน  และตองหางจากจุดเชิงลาดสะพานมีระยะไมนอย
กวา 50.00 เมตร

3. การจราจรของท่ีจอดรถยนต การเขา–ออกควรเปนการเล้ียวซายเขาและเล้ียวขวาออก โดยมีถนนภาย
นอกเปนการเดินรถทางเดียว สําหรับการจราจรภายในน้ันจะตองออกแบบใหมีจุดตัดท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ
นอยท่ีสุด  การจราจรทางเดียวภายในจะเหมาะสมกับชองจราจรท่ีไมต้ังฉาก  หากจําไเปนตองทําชองจอด
เปนมุมฉากแลวอาจจะยอมใหมีการเดินรถสวนทางได

4. ลักษณะชองจอด  โดยท่ัวไปควรจัดใหเหมาะสมกับสภาพของรถยนตท่ีใชงาน  การจัดชองที่มีขนาดเล็ก
ไปอาจทําใหมีการจอดคลอมชองได นอกจากน้ีท่ีจอดรถท่ีตองการหมุนเวียนการจอดสูงควรจัดใหมีขนาด
ใหญกวาท่ีจอดท่ีมีการหมุนเวียนของการจอดรถนอยกวา

                                                          
     26 กรมการผังเมือง, คูมือการวางและปฏิบัติตามผังเมืองรวม ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., ม.ป.ป. ), หนา 74-75.
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5. การจราจรระหวางช้ันจําเปนตองไดรับการออกแบบเปนพิเศษ หากเปนอาคารจอดรถท่ีมีหลายช้ัน และ
ควรมีกําแพงบังสายตาบริเวณ Ramp  นอกจากน้ีควรมีปายสัญญาณการจราจร  เพ่ือควบคุมการจราจร
ใหอยูในระเบียบ

6. ระบบสาธารณูปโภคภายในควรมีระบบไฟฟา  ระบบระบายนํ้า  ระบบปองกันอัคคีภัยท่ีเหมาะสม
7. ระบบการเก็บเงิน  ควรเปนระบบท่ีสะดวกแกผูใชรถยนตและไมทําใหเกิดความลาชาบริเวณทางเขา–ออก
8. ระบบการนํารถไปจอด ระบบท่ีผูขับข่ีนํารถไปจอดเองจะมีขอดีในเชิงประหยัดคาใชจายของท่ีจอดรถยนต
และทําใหผูขับข่ีรับผิดชอบรถยนตดวยตนเอง

2.2.5  ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะของท่ีจอดรถยนตกับขนาดของประชากรเมือง

ประเภทของท่ีจอดรถยนตอาจแบงไดในหลายลักษณะ โดยสวนใหญแลวจะแบงเปนท่ีจอดรถยนตบนขอบทาง
( Curb or On-Street Parking ) และท่ีจอดรถยนตนอกเขตทางสาธารณะ ( Off-Street Parking )  อันไดแก
ลานจอดรถ  หรือ อาคารจอดรถ ( Lot or Garage ) แบงตามตําแหนงท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต  คือท่ีจอดรถยนตใน
ยานใจกลางเมือง  ท่ีจอดรถยนตรอบนอกเมือง  แบงตามประเภทของผูดําเนินการ  เชน  ท่ีจอดรถยนตเอกชน          
ท่ีจอดรถยนตของรัฐ  โดยคุณลักษณะของท่ีจอดรถยนตอันไดแก  จํานวนท่ีจอดรถยนต  ประเภทของท่ีจอดรถยนต
อัตราคาจอดรถยนต   จุดประสงคของการจอดรถยนต   และระยะทางเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังจุดปลายทาง   
จะมีความสัมพันธกับขนาดของประชากรเมืองดังน้ี27

1. จํานวนท่ีจอดรถยนตจะเพ่ิมข้ึนตามจํานวนประชากรของเมือง แตสัดสวนตอประชากรจะลดลงเม่ือเมืองมี
ขนาดประชากรสูงขึ้น  จากการศึกษาเมืองท่ีมีประชากร  100,000 คน  จะมีสัดสวนท่ีจอดรถยนต 110  คันตอประชากร
1,000 คน  สวนเมืองท่ีมีประชากร 1,000,000 คน สัดสวนท่ีจอดรถยนตจะลดลงเหลือ 40  คันตอประชากร 1,000 คน
ท้ังน้ีเน่ืองจากราคาท่ีดินท่ีสูงข้ึนเปนขอจํากัดของการจัดสรางท่ีจอดรถยนต  ประกอบกับการบริการขนสงสาธารณะท่ีทํา
ใหประชากรสามารถเลือกใชในการเดินทาง

2. ประเภทท่ีจอดรถยนต ในเมืองขนาดเล็กประเภทของท่ีจอดรถยนตสวนใหญจะเปนท่ีจอดรถยนตบนเขต
ทางสาธารณะ  ในขณะท่ีเมืองขนาดใหญท่ีจอดรถยนตสวนใหญจะเปนท่ีจอดรถยนตอยูนอกขอบทาง  เชน  ลานจอดรถ
หรืออาคารจอดรถ  โดยอาคารจอดรถจะมีแนวโนมที่เพิ่มมากขึ้นกวาลานจอดรถ

3. อัตราคาจอดรถยนต  อัตราคาจอดรถยนตจะสูงขึ้นเมื่อขนาดประชากรเมืองเพิ่มขึ้น  โดยจะมีอัตราท่ีสูงใน
เมืองท่ีสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ  นอกจากน้ีอัตราคาท่ีจอดรถยนตยังข้ึนอยูกับจุดประสงคในการใชสถานท่ีจอด
ดวย  ผูท่ีจอดรถยนตเพ่ือมาทํางานจะเสียคาจอดรถท่ีสูงเน่ืองจากระยะเวลาในการจอดรถนาน   ในขณะท่ีผูท่ีมาติดตอ
ธุรกิจหรือเพ่ือซ้ือสินคา  จะเสียคาใชจายนอยกวาเน่ืองจากมีระยะเวลาในการจอดรถไมนาน

4. จุดประสงคของการจอดรถยนต  เมื่อจํานวนประชากรสูงขึ้น  จุดประสงคของการจอดรถยนตเพ่ือมาทํางาน
จะมีสัดสวนท่ีสูงกวาจุดประสงคของการจอดรถยนตเพ่ือมาซ้ือสินคา   โดยในเมืองขนาดเล็กผูใชท่ีจอดรถยนตเพ่ือมาซ้ือ
สินคาจะมีประมาณหน่ึงในสามของท้ังหมด  ในขณะท่ีเมืองขนาดใหญจะมีสัดสวนเพียงหน่ึงในสิบ  และเน่ืองจากการ
จอดรถในเมืองท่ีมีจํานวนประชากรมาก สวนใหญจะมีจุดประสงคเพ่ือมาทํางานซ่ึงมีระยะเวลาในการจอดรถนาน
                                                          
     27 Wilbur Smith and Associates, Parking in the City Center ( New Haven: 1965 ), p. 5-12.
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ประกอบกับการจอดรถเพ่ือมาซ้ือสินคาซ่ึงมีระยะเวลาการจอดรถส้ันลงน้ัน  ทําใหจํานวนคร้ังของการใชท่ีจอดรถตอหน่ึง
ท่ีในชวงเวลาหน่ึงวัน ( Turnover )  ตํ่าลง

5. ระยะเวลาในการจอดรถยนต  จะสัมพันธกับจุดประสงคของการจอดและขนาดของเมือง   เมืองที่มีขนาด
ใหญระยะเวลาในการจอดรถยนตเพ่ือซ้ือสินคาจะเพ่ิมมากข้ึน  ท้ังน้ีเน่ืองจากการขยายตัวของศูนยการคาในบริเวณรอบ
นอกเมือง  ทําใหสินคาเพ่ือการบริโภคสวนใหญสามารถหาซ้ือไดใกลแหลงท่ีพักอาศัย  ดังน้ันการเดินทางเพ่ือมาซ้ือสินคา
ในเมืองจะเปนการซ้ือสินคาท่ีมีลักษณะเฉพาะ  ซ่ึงในเวลาในการเลือกซ้ือสินคานานกวา  สวนมากระยะเวลาในการจอด
รถเพ่ือมาทํางานจะไมแตกตางกันมากนักในขนาดเมืองท่ีแตกตางกัน นอกจากน้ีระยะการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถยนต
ไปยังจุดหมายปลายทางจะมีระยะท่ีเพ่ิมมากข้ึนเม่ือขนาดเมืองใหญข้ึน

2.2.6 มาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารในปจจุบัน

มาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคาร  ไดบัญญัติในกฎกระทรวงฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2517 ) ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร พุทธศักราช 2479 เหตุผลในการประกาศกฎกระทรวงฉบับน้ี  เนื่อง
ดวยพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร  พุทธศักราช 2479  ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 192 ลงวัน
ท่ี 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2515 กําหนดใหเจาของอาคารบางประเภทท่ีใชในการบริการสาธารณะเพ่ือหาประโยชนจากอาคาร
นั้น  ตองจัดใหมีท่ีจอดรถยนตสําหรับผูใชประโยชนจากอาคารน้ัน

เหตุผลในการประกาศคณะปฏิวัติดังกลาวเนื่องดวยการจราจรในขณะนั้นไมไดสะดวกรวดเร็วเทาท่ีควร  
เพราะมีจํานวนรถยนตมากข้ึนเร่ือยๆ  อีกท้ังยังมีการใชทางเดินรถ ( ถนน ) บางสวนเปนท่ีจอดรถยนตอีกดวย  ทําให
การบรรเทาความคับค่ังของการจราจรทําไดไมเต็มท่ีและไมสามารถแกไขไดโดยการแกไขกฎหมายวาดวยการจราจรเพียง
อยางเดียว  จําเปนตองอาศัยอํานาจตามกฎหมายอ่ืนๆประกอบ  จึงมีการแกไขกฎหมายวาดวยการควบคุมการกอสราง
อาคารเพ่ือกําหนดใหเจาของอาคารประเภทท่ีใชประโยชนเพ่ือการสาธารณะ เชน โรงภาพยนตร  โรงแรม  ภัตตาคาร  
อาคารชุด  และอาคารขนาดใหญ  เปนตน  จัดใหมีท่ีจอดรถยนตสําหรับผูท่ีใชประโยชนจากอาคารน้ันๆ  โดยใหรัฐ
มนตรีมีอํานาจออกกฎกระทรวงดังกลาว  คือ

1. กําหนดประเภทของอาคารท่ีตองมีท่ีจอดรถยนต  ท่ีกลับรถ  และทางเขาออกของรถยนต
1) โรงมหรสพท่ีมีพ้ืนท่ีสําหรับจัดท่ีน่ังสําหรับคนดูต้ังแต 500 คนขึ้นไป
2) โรงแรมท่ีมีหองพักต้ังแต 30 หองข้ึนไป
3) อาคารชุดท่ีมีพ้ืนท่ีแตละครอบครัวต้ังแต 60 ตาตรงเมตรขึน้ไป
4) ภัตตาคารท่ีมีพ้ืนท่ีสําหรับต้ังโตะอาหารต้ังแต 150 ตารางเมตรข้ึนไป
5) หาวสรรพสินคาท่ีมีพ้ืนท่ีต้ังแต 300 ตารางเมตรข้ึนไป
6) สํานักงานท่ีมีพ้ืนท่ีต้ังแต 300 ตารางเมตรข้ึนไป
7) อาคารขนาดใหญ
8) หองโถงของโรงแรม (2) ภัตตาคาร (4) หรืออาคารขนากใหญ (7)
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2.   กําหนดจํานวนพ้ืนท่ีท่ีใชเปนเกณฑในการกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนต ท่ีกลับรถ และทางเขาของรถยนต
ของอาคารตาม (1 ) พอสมควรกับขนาดของอาคาร

ตามกฎหมายไดกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนตแตกตางกันตามตําแหนงท่ีต้ังของอาคารและประเภทของ
อาคาร  โดยตําแหนงท่ีต้ังของอาคารแบงเปน 2 สวน คือ

1) ในเขตทองท่ีกรุงเทพมหานครเฉพาะในเขตเทศบาลนครหลวง
2) ในเขตเทศบาลทุกแหง  หรือในเขตทองท่ีท่ีไดมีพระราชกฎษฎีกาใหใชพระราชบัญญัติควบคุมการ
กอสรางอาคาร พุทธศักราช 2479 ใชบังคับ

ในเขตทองท่ีกรุงเทพมหานคร  กฎหมายกําหนดใหจัดสรางท่ีจอดรถยนตมากกวาในเขตเทศบาลอ่ืนๆ  โดย
จํานวนท่ีกําหนดจะมากกวาประมาณ 2 เทา  การกําหนดจะพิจารณาจากขนาดพ้ืนท่ีอาคารเปนหลัก  ยกเวนอาคารชุดพัก
อาศัย  โรงมหรศพ  และโรงแรม  ท่ีกําหนดตามจํานวนครอบครัว  จํานวนท่ีน่ัง  และจํานวนหองพัก  โดยแตละ
ประเภทอาคารจะมีการกําหนดจํานวนพ้ืนท่ีใชสอยอาคารตอจํานวนท่ีจอดรถท่ีแตกตางกันดังน้ีคือ ( ตาราง 2-5 )

ตาราง 2-5 แสดงเกณฑในการกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนตของอาคารตามกฎหมาย
ประเภทอาคาร ในเขตกรุงเทพหมานคร ในเขตเทศบาลอื่นๆ

โรงมหรสพ
โรงแรม
อาคารชุด
ภัตตาคาร
หางสรรพสินคา
สํานักงาน
หองโถง
อาคารขนาดใหญ

20 ที่นั่งตอคัน
30 หองแรก       10 คัน
31-100 หอง       5 หองตอคัน
101 หองขึ้นไป    10 หองตอคัน
1 ครอบครัวตอคัน
< 750 ตร.ม.     15 ตร.ม.ตอคัน
> 750 ตร.ม.     30 ตร.ม.ตอคัน
20 ตร.ม.ตอคัน
60 ตร.ม.ตอคัน
10 ตร.ม.ตอคัน
120 ตร.ม.ตอคัน

40 ที่นั่งตอคัน
30 หองแรก       5 คัน
31-100 หอง       10 หองตอคัน
101 หองขึ้นไป     15 หองตอคัน
1 ครอบครัวตอคัน
40 ตร.ม.ตอคัน

40 ตร.ม.ตอคัน
1200 ตร.ม.ตอคัน
30 ตร.ม.ตอคัน
240 ตร.ม.ตอคัน

กฎกระทรวงฉบับท่ี 7 พ.ศ. 2517 ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร  และขัอ
บัญญัติกรงุเทพหมานคร  เร่ืองอาคารจอดรถยนต พ.ศ. 2521  ไดกําหนดลักษณะทางกายภาพของอาคารจอดรถยนตท่ี
สําคัญดังน้ีคือ

1. ขนาดท่ีจอดรถยนต 1 คัน ตองเปนพ้ืนท่ีส่ีเหล่ียมผืนผากวางไมนอยกวา 2.50 เมตร  ยาวไมนอยกวา 6 
เมตร

2.ระยะดิ่งระหวางพ้ืนอาคารถึงสวนตํ่าสุดของคานหรือเพดานหรือส่ิงอ่ืนใดท่ีติดกับคานหรือเพดานตอง      
ไมนอยกวา 2.10 เมตร

3. อาคารจอดรถยนตใหสรางไดสูงไมเกิน 10 ช้ันจากระดับพ้ืนดิน  เวนแตจะเปนอาคารท่ีมีระบบยกรถดวย
เคร่ืองจักรเปนสวนประกอบอีกทางหน่ึงดวย
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   อาคารจอดรถยนตท่ีสูงเกินหน่ึงช้ันเหนือระดับพ้ืนดิน  ตองเปดโลงอยางนอย 2 ดาน  โดยมีพ้ืนท่ีไมนอย
กวาคร่ึงหน่ึงของพ้ืนท่ีผนังดานน้ัน  และไมตํ่ากวารอยละ 10 ของพื้นที่อาคารชั้นนั้นๆ

4. ทางลาดข้ึนลงสําหรับรถยนตระหวางช้ันตางๆ  ลาดชันไดไมเกินรอยละ 15  ทางลาดชวงหน่ึงๆตองสูงไม
เกิน 5.00 เมตร  ทางลาดท่ีสูงเกิน 5.00 เมตร ใหทําท่ีพักมีขนาดยาวไมนอยกวา 6.00 เมตร  เวนแตทางลาดแบบเวียน
ท่ีชันไมเกินรอยละ 10 จะไมมีท่ีพักก็ได

5. ท่ีจอดรถยนตตองจัดใหอยูภายในบริเวณของอาคารน้ัน  ถาอยูภายนอกอาคารตองมีทางไปสูอาคารน้ันไม
เกิน 200 เมตร

6. ทางเขาออกของรถยนตตองไมนอยกวา 6.00 เมตร  ในกรณีท่ีจัดใหรถยนตว่ิงไดทางเดียวทางเขาออกตอง
กวางไมนอยกวา 3.50 เมตร  โดยท่ีแนวศูนยกลางปากทางเขาออกของรถยนตตองไมอยูในท่ีท่ีเปนทางรวมหรือทางแยก  
และตองหางจากจุดเริ่มตนโคงหรือหักมุมของทางรวมหรือขอบทางแยกสาธารณะมีระยะไมนอยกวา 20.00 เมตร  
สําหรับโรงมหรสพระยะทางดังกลาวตองไมนอยกวา 5.00 เมตร

ในปจจุบันมีกฎกระทรวงฉบับท่ี 41 ( พ.ศ. 2537 )  ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 
2522  แกไขรายละเอียดบางประการของอาคารจอดรถยนต  เพ่ือใหสอดคลองกับสภาวการณในปจจุบันซ่ึงพ้ืนท่ีท่ีใช
สําหรับจอดรถมีจํากัด  โดยกําหนดขนาดท่ีจอดรถยนตใหมีขนาดเล็กลงกวาเดิมตามมุมการจอด  ไดแก 1) ท่ีจอดรถ
ขนานหรือทํามุมกับแนวทางเดินรถนอยกวา 30 องศา  ขนาด 2.40 * 6.00 เมตร  2) ท่ีจอดรถท่ีทํามุมกับแนวทางเดิน
รถมากกวา 30 องศา ขนาด 2.40 * 5.50 เมตร  และ 3) ท่ีจอดรถต้ังฉากกับแนวทางเดินรถ  ขนาด 2.40 * 5.00 เมตร 
โดยระยะความสูงระหวางช้ันของอาคารจอดรถ  เฉพาะพ้ืนท่ีท่ีใชจอดรถตางระดับกันสามารถเหล่ือมกันไดไมเกิน 1.00 
เมตร  และสวนท่ีเหล่ือมกันน้ีมีความสูงนอยกวา 2.10 เมตรได  นอกจากน้ียังมีการกําหนดลักษณะของอาคารท่ีจอดรถ
ซ่ึงติดต้ังระบบเคล่ือนยายรถดวยเคร่ืองจักรกลเพ่ิมเติมดวย

2.3 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

งานวิจัยและวิทยานิพนธท่ีรวบรวมและนําเสนอในสวนน้ี  เปนงานวิจัยท่ีมีแนวทางการศึกษาและเน้ือหาบาง
สวนใกลเคียงกับวิทยานิพนธเลมน้ี  ซ่ึงมีรายละเอียดของงานดังน้ี

ปรีชญา มหัทธนทวี28 ไดศึกษาแนวทางการกําหนดมาตรการควบคุมเก่ียวกับท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารใน
พ้ืนท่ีท่ีมีบริการของระบบขนสงมวลชน  โดยใชยานศูนยกลางธุรกิจถนนสีลมเปนพ้ืนท่ีศึกษา จากการท่ีสีลมมีสภาพพ้ืนท่ี
ในลักษณะของอาคารสูงท่ีมีจํานวนช้ันและพ้ืนท่ีอาคารมาก  สงผลใหมีการจัดสรางพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวนมากตาม

                                                          
     28 ปรีชญา มหัทธนทวี, “แนวทางการกําหนดมาตรการควบคุมเกี่ยวกับที่จอดรถยนตสําหรับอาคารในพื้นที่ที่มีบริการของระบบขนสง
มวลชน  กรณีศึกษา  ยานศูนยกลางธุรกิจ  ถนนสีลม,” ( วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางผังเมือง ภาควิชาการวางแผน
ภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538 ), หนา ก.
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มาตรการท่ีควบคุมอยู  โดยแนวโนมของจํานวนท่ีจอดรถยนตตออาคารในพ้ืนท่ีศึกษาจะเพ่ิมข้ึน  โดยทําการศึกษาใน
อาคาร 3 ประเภท  คือ  อาคารสํานักงาน  หางสรรพสินคา  และโรงแรม  และจากการสํารวจความคิดเห็นของผูใช
รถยนตตอการหันมาใชระบบขนสงมวลชนน้ันพบวา บทบาทของระบบขนสงมวลชนเพ่ือทดแทนการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลจะแตกตางกันในท้ังสามประเภทอาคาร โดยท่ีอาคารสํานักงานสามารถทดแทนไดมากท่ีสุด  รองลงมาคือหาง
สรรพสินคาและโรงแรม ตามลําดับ สวนแนวทางในการกําหนดมาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารน้ันจะ
พิจารณาปรับเปล่ียนใหมีความสัมพันธกับปริมาณการทดแทนการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและสภาพการใชงาน
อาคารในปจจุบัน  โดยปรับใหมีสัดสวนพ้ืนท่ีอาคารตอจํานวนท่ีจอดรถหน่ึงคันสูงข้ึนตามสัดสวนของการทดแทน

ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ29  ทําการศึกษาการเปล่ียนแปลงท่ีอยูอาศัยของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
เม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เพ่ือตองการทราบวาเม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวพฤติกรรมในการเดินทาง
ของบุคลากรเหลาน้ีจะเปล่ียนแปลงไปหรือไม อีกประการหน่ึงยังศึกษาดวยวาหากมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางดังกลาวแลวจะสงผลตอการเลือกท่ีอยูอาศัยใหมหรือไม  โดยผลการศึกษาพบวา บุคลากรสวนใหญของ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยถึงรอยละ 71.3  จะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  โดยหันไปใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
และพบวามีบุคลากรถึงรอยละ 27.1 มีแนวโนมท่ีจะเปล่ียนแหลงท่ีอยูอาศัยใหม  ท้ังน้ีหากพิจารณาจากปจจัยหลักพบวา
การท่ีบุคลากรสวนใหญเปล่ียนไปเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ัน  เน่ืองจากสามารถควบคุมระยะเวลาในการ
เดินทางได  โดยท่ีท่ีอยูอาศัยท่ีจะเปล่ียนแปลงน้ันจะอยูในแนวท่ีรถไฟฟาว่ิงผาน  และตองอยูไมไกลจากตัวสถานีใน
ระยะทางไมเกิน 1  - 2 กิโลเมตร  ประเด็นสําคัญของวิทยานิพนธฉบับน้ีสามารถบงช้ีไดวาการมีรถไฟฟาขนสงมวลชน
จะทําใหบุคลากรเหลาน้ีมีพฤติกรรมในการเดินทางท่ีเปล่ียนแปลงไปจากเดิม และอาจจะนําไปสูการปรับเปล่ียนท่ีอยู
อาศัยในอนาคตได

Kamalas Phandee30 ทําการศึกษาในเร่ืองความเปนไปไดและผลกระทบของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนยาน
ศูนยกลางธุรกิจการคาของกรุงเทพมหานคร พ้ืนท่ีศึกษา ยานสีลม ยานสุขุมวิท ยานรัชดาภิเษกและเกาะรัตนโกสินทร
แยกวิเคราะหเปน 2 สวน  คือ  สวนแรกวิเคราะหความเปนไปไดของการนําระบบรถไฟฟาขนสงมวลขนเขามาใชในพ้ืนท่ี
และวิเคราะหความเหมาะสมสําหรับกรุงเทพมหานคร  และสวนท่ีสองเปนการวิเคราะหผลกระทบของระบบรถไฟฟาท่ีมี
ตอพ้ืนท่ีศึกษาท้ัง 4 แหงขางตน  โดยพิจารณาผลกระทบดานการใชท่ีดิน  สภาพแวดลอมและภูมิทัศน  ผลการศึกษา
พบวา รถไฟฟาน้ันเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีกอใหเกิดการพัฒนาท่ีดินทําใหท่ีดินราคาสูงข้ึน  สงผลใหมีการกอสรางท่ีอยูอาศัย
ประเภทอพารทเมนท ( Apartment ) อาคารสํานักงาน ( Office Building ) เพ่ิมข้ึนในแนวเสนทางท่ีรถไฟฟาพาดผาน

                                                          
     29 ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ, “การเปลี่ยนแปลงที่อยูอาศัยของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เมื่อมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน,”
( วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต  ภาควิชาเคหการ  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540 ), หนา ก.

     30 Kamalas Phandee, “The Feasibility and Impact of a Mass Transit System on the Central Business District of 
the Bangkok Metropolitan Area,” ( Master’s Thesis, Department of Human Settlements Development Program, Asian 
Institute of Technology, 1994 ), p. 121.
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สําหรับผลกระทบตอพ้ืนท่ีศึกษาน้ัน  ในยานสีลมและสุขุมวิทน้ัน  จะทําใหถนนแคบลงและอาจสงผลใหการจราจรติดขดั
มากขึ้น  เน่ืองจากตองสูญเสียพ้ืนท่ีถนนสวนหน่ึงไปสําหรับโครงสรางของระบบรถไฟฟา  ปญหาทางดานส่ิงแวดลอมจะ
รุนแรงข้ึนท้ังทางดานเสียงและอากาศ  อีกท้ังโครงสรางขนาดใหญของเสนทางและสถานียังมผีลกับดานภูมิทัศน เนื่อง
จากจะบดบังทัศนียภาพของพ้ืนท่ีและทําลายสุนทรียภาพของสถาปตยกรรมตางๆดวย ในยานรัชดาภิเษก ระบบรถไฟฟา
จะกอใหเกิดแรงดึงดูดในการพัฒนาพ้ืนท่ีมากข้ึนท้ังในดานพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย  ผลกระทบทางส่ิงแวดลอมและ
ภูมิทัศนน้ันไมรุนแรงมากนัก  ยกเวนบริเวณอโศกท่ีถนนคอนขางแคบ ท้ังน้ีเน่ืองจากระบบรถไฟฟาในบริเวณน้ีเปนระบบ
รถไฟฟาใตดิน สําหรับในพ้ืนท่ีเกาะรัตนโกสินทรน้ันจะมีการปรับเปล่ียนประเภทของธุรกิจการคาและการปรับปรุงหนา
รานจะพบปญหาดานเสียงและความส่ันสะเทือน  ตลอดจนปญหาดานภูมิทัศน  เน่ืองจากเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูในเขตอนุรักษ

2.4 สรุป

การขนสงเปนเคร่ืองมือในการตอบสนองความตองการในการเดินทางของคนจากพ้ืนท่ีหนึ่งไปยังอีกพ้ืนท่ีหนึง่
เพ่ือประกอบกิจกรรม ประกอบกับการใชท่ีดินภายในเมืองท่ีมีลักษณะผสมผสาน ( Mixed Use ) สงผลใหเกิดการ
กระจายตัวของกิจกรรมในพ้ืนท่ีตางๆ   จึงจําเปนท่ีจะตองมีระบบขนสงเปนตัวรองรับการเดินทางท่ีเกิดข้ึน   สาเหตุน้ีเอง
ทําใหการใชประโยชนท่ีดินและการขนสงมีความสัมพันธกัน  การขนสงท่ีเกิดข้ึนภายในเมืองถือไดวาเปนการเดินทางเพ่ือ
ทํากิจกรรมประจําวันของแตละบุคคลตามวัตถุประสงคท่ีแตกตางกัน  เชน  ไปทํางาน  ซื้อของ  ไปโรงเรียน  เปนตน
โดยท่ีแตละคนจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีแตกตางกันออกไป  โดยมีตัวแปร 3 กลุม  คือ  1) ลักษณะการ
เดินทางอันไดแก  ระยะทาง   วัตถุประสงคในการเดินทาง   2) ลักษณะของผูเดินทางอันไดแก  สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม  เขน  รายได  การครอบครองยานพาหนะ  และกลุมสุดทาย  3) ลักษณะของระบบขนสง  โดยแยกเปนคา
ใชจาย  ความสะดวกสบาย  การเขาถึง

ปจจุบันการเคล่ือนท่ีภายในพ้ืนท่ีเมืองมีความลําบากมากขึ้น เนื่องจากแรงกดดันในดานการเพ่ิมข้ึนของท่ีอยู
อาศัยและแหลงทํางาน ระบบขนสงมวลชนจึงเขามามีบทบาทในการรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึน้ มีวัตถุประสงค
เพ่ือเปนการขนสงคนจํานวนมาก   และเพ่ือเปนการลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีจะเขาไปยังศูนยกลางธุรกิจ   โดยอยู
ในหลักการของความสามารถในการเดินทาง   ตรงตอเวลา  ปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  คาใชจายไมสูงมากเปนตน 
ท้ังนี้ระบบขนสงมวลชนจะประสบความสําเร็จในการดําเนินการไดนั้นตองอาศัยความรวมมือของบุคคลและองคกรท่ี
เก่ียวของในการจัดการความเรียบรอยและองคประกอบตางๆในการดําเนินการ วิธีการหน่ึงท่ีสําคัญและสามารถชวยให
การเดินทางภายในพ้ืนท่ีเมืองมีความสะดวกสบายและรวดเร็วเพิ่มขึ้น ก็คือการประสานการเดินทางระหวางระบบขนสง
มวลชนกับรถยนตสวนบุคคล  ในลักษณะของการทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตในบริเวณรอบนอกแลวใหผูเดินทางโดยสารระบบ
ขนสงมวลชนเพ่ือเขามาประกอบกิจกรรมในพ้ืนท่ีเมือง   การประสานกันระหวาง 2 ระบบน้ีจึงจําเปนท่ีจะตองมีการจัดหา
พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในการทําเปนท่ีจอดรถยนตสําหรับการสนับสนุนและสงเสริมการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน
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Park-and-Ride Facilities เปนส่ิงสําคัญสําหรับหลายประเทศท่ีตองการสงเสริมใหพ้ืนท่ีใจกลางเมืองมีรูป
แบบการเดินทางโดยไมอาศัยรถยนตสวนบุคคล และตองการจํากัดปริมาณการจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือ
ปองกันปญหาการจราจรและการขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองโดยเฉพาะในยานธรุกิจของเมอืง 
และกรณีท่ีตองการสนับสนุนและสงเสริมการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน ซ่ึงในการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride ของแตละประเทศจะมีลักษณะของท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกันข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการจัดทําท่ีจอดรถยนต
โดยทางดานของผูดําเนินการจําเปนท่ีจะตองคํานึงถึงความเหมาะสมในดานของทําเลท่ีต้ัง  ระดับการใหบริการรถรับ-สง
ความเพียงพอของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะภายในพ้ืนท่ีท่ีจะเลือกใชแทนการเดินทางดวยรถยนต ตลอดจน
ความสะดวกสบายในการเดินทางของผูเดินทางต้ังแตเร่ิมตนจนถึงปลายทาง

ลักษณะของท่ีจอดรถยนตน้ีโดยสวนมากจะเปนการกอสรางอยูนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
เพ่ือไมใหกีดขวางทางจราจร ในการกอสรางน้ันสามารถทําไดท้ังในลักษณะของลานจอดรถยนตหรืออาคารจอดรถยนต
และต้ังอยูไดท้ังในบริเวณท่ีอยูใกลกับศูนยกลางเมือง ( Fringe CBD ) และบริเวณท่ีอยูหางไกลออกไปในพ้ืนท่ีชานเมือง
ท้ังน้ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะประสบความสําเร็จไดข้ึนอยูกับปริมาณรถยนตท่ีมาใชบริการซ่ึงอาจคํานวณ
ไดจากปริมาณรถยนตประกอบกับการศึกษาความตองการของผูเปนเจาของรถยนตซ่ึงจะมีสัมพันธกับประสิทธิภาพใน
ดานทําเลท่ีต้ังและการออกแบบบริเวณของพ้ืนท่ีจอดรถยนตตลอดจนรูปแบบการดําเนินการ  ส่ิงตางๆเหลาน้ีเปนส่ิงจํา
เปนพ้ืนฐานในการดึงดูดผูเดินทางใหลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลง



บทท่ี 3

กรุงเทพมหานครกับระบบการขนสง

ในบทน้ีจะกลาวถึงภาพรวมกรุงเทพมหานครท้ังในเร่ืองของการเจริญเติบโตของเมือง  ประชากร  รูปแบบการ
ใชประโยชนท่ีดิน และภาพรวมของระบบขนสงภายในกรุงเทพมหานคร ต้ังแตระบบโครงขาย รูปแบบการขนสง  
ปริมาณการจราจรและปริมาณการเดินทาง  สภาพปญหาการจราจรในปจจุบัน  ตลอดจนแผนแมบทระบบขนสงมวลชน
และแผนการศึกษาเพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถสาธารณะ  ท้ังน้ีเพ่ือสรางความเขาใจถึงโครงสรางทางดานการขนสงซ่ึงเปน
ระบบท่ีมีความสําคัญตอการเดินทางของประชากรและสามารถนําผลท่ีไดมาใชวิเคราะหในการศึกษาตอไป

3.1 ภาพรวมของกรุงเทพมหานคร

3.1.1 จํานวนประชากร

 จากขอมูลสํานักบริหารการทะเบียนกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  และสํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร
ในป พ.ศ 2543 ( ตาราง 3-1, แผนท่ี 3-1 ) พบวากรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรท้ังส้ิน 5,668,550 คน  คิดเปน
ความหนาแนนของประชากรโดยเฉล่ีย 3,613 คนตอตารางกิโลเมตร เม่ือพิจารณาดานการเปล่ียนแปลงประชากรในชวง
10 ปที่ผานมา ( พ.ศ. 2533 – 2543 ) พบวากรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 0.10 ตอป
โดยสวนมากจะเพิ่มขึ้นในเขตเมืองชั้นนอก1 คือเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 71.74 ในขณะท่ีเขตพ้ืนท่ีช้ันในมีจํานวนประชากร   ลด
ลงถึงรอยละ 18.65 ความหนาแนนของประชากรในชวง 10 ปที่ผานมา  พบวาในป พ.ศ.2533 มีความหนาแนนของ
ประชากรเทากับ 3,610 คน/ตร.กม.  โดยท่ีเขตเมืองช้ันในมีความหนาแนนสูงสุดคิดเปน  13,551  คน/ตร.กม. ซ่ึงถือได

                                                          
     1 การแบงเขตเมืองใชเกณฑในการแบงตามที่สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร กําหนดดังน้ี

เขตเมืองชั้นใน (Inner City) ประกอบดวยศูนยกลางเมืองเดิม และเขตตางๆรวม 22 เขต เปนพื้นที่ที่มีการตั้งถิ่นฐานชุมชนใน
ระยะเริ่มแรก และพื้นที่อนุรักษทางภูมิศาสตร สถานที่ราชการ  สถานศึกษา  ยานธุรกิจการคา  หนาแนน จํานวนประชากรตามทะเบียน
ราษฎรลดลง แตความหนาแนนประชากรในเขตตางๆ สวนใหญเกิดกวา 10,000 คนตอตารางกิโลเมตร

เขตชั้นกลางหรือเขตตอเมือง (Urban Fringe) เปนเขตที่มีการขยายตัวของประชากร กิจกรรมทางการคา และที่อยูอาศัยอยาง
ตอเนื่อง ตั้งอยูในรัศมีระหวาง 10-20 กิโลเมตรจากศูนยกลางเมือง  ซึ่งในปจจุบันเปนบริเวณที่มีการพัฒนาเมืองอยางกระจัดกระจาย
(Urban Sprawl)ประกอบดวย พื้นที่ทางฝงตะวันออก 14 เขต และทางฝงตะวันตก 8 เขต

เขตชั้นนอกหรือเขตชานเมือง (Suburb)  เปนพื้นที่เขตชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร ซึ่งยังมีพื้นที่วางและพื้นที่เกษตรกรรมอยู
เปนสวนใหญ  และมีสัดสวนสูงกวาพื้นที่พัฒนาแบบเมือง  โดยมีลักษณะผสมระหวางเมืองและชนบท  เปนเขตที่อยูหางจากศูนยกลาง
เมืองเกินกวา 20 กิโลเมตร ทางฝงตะวันออก ประกอบดวย เขตมีนบุรี คลองสามวา หนองจอก  ลาดกระบัง  และทางฝงตะวันตก ไดแก 
เขตบางบอน และเขตบางขุนเทียน
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วาสูงมากโดยมากกวาคาเฉล่ียของความหนาแนนของท้ังกรุงเทพมหานครเกือบถึง  4  เทา  สวนเขตเมืองชัน้กลางและ
เขตเมืองชั้นนอกมีความหนาแนนคิดเปน  3,476  และ  500 คน/ตร.กม.  ในป พ.ศ. 2543 พบวาเขตเมืองช้ันในยังคงมี
ความหนาแนนสูงสุดคือ 11,024 คน/ตร.กม. สวนในเขตเมืองช้ันกลางและเขตเมืองช้ันนอกมีความหนาแนนเพ่ิมข้ึน
คิดเปน  3,974  และ 859 คน/ ตร.กม.  ตามลําดับ  เห็นไดวาถึงแมวาในชวง 10 ปที่ผานมาเขตเมืองชั้นในจะมีความ
หนาแนนสูงสุดแตก็มีการเปล่ียนแปลงความหนาแนนท่ีลดลง ในขณะเดียวกันเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก
กลับมีการเปล่ียนแปลงความหนาแนนเพ่ิมสูงข้ึน

การเปล่ียนแปลงของจํานวนประชากรและความหนาแนนสะทอนใหเห็นถึงการขยายตัวของยานธุรกิจการคา
ผลักดันใหท่ีอยูอาศัยตองยายออกไปจากใจกลางยานธุรกิจไปอยูในเขตชานเมือง เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีการใช
ประโยชนที่ดินอยางเขมขัน  มีการเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารเพ่ือรองรับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ซ่ึงสงผลกระทบตอพ้ืนท่ีพักอาศัยท่ีตองร้ือถอนเพ่ือสรางอาคารพาณิชยกรรมทดแทนเพ่ือรองรับดานธุรกิจการคา  มีผล
ทําใหพ้ืนท่ีวางเพ่ือการพัฒนามีจํานวนนอยอีกท้ังเปนแปลงขนาดยอยกระจายอยูท่ัวเมือง ประกอบกับปญหาทางดาน
สภาพแวดลอมทางอากาศ  เสียง  และการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนอยูตลอดเวลา  จึงทําใหเขตช้ันในมีจํานวนประชากรและความ
หนาแนนลดลง ในขณะท่ีบริเวณเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกยังคงมีพ้ืนท่ีวางขนาดใหญท่ีมศีกัยภาพในการ
พัฒนาเปนพ้ืนท่ีพักอาศัยเพ่ือรองรับการขยายตัวของประชากรไดและมีราคาท่ีดินท่ีตํ่ากวา มีระบบเสนทางคมนาคมที่
สะดวกรวดเร็ว สามารถยนระยะเวลาในการเดินทางได   จึงทําใหเกิดการพัฒนาท่ีอยูอาศัยเพ่ิมมากข้ึนในบริเวณน้ี

ตาราง 3-1  แสดงจํานวนประชากร  ความหนาแนน  บานและการเปล่ียนแปลงจํานวนประชากรป พ.ศ.2533 - 2543
 พ.ศ. 2533  พ.ศ.2543 การเปล่ียนแปลง

 ประชากร  บาน ความหนาแนน  ประชากร  บาน ความหนาแนน จํานวนประชากรเขตการปกครอง พื้นที่
 (คน)

รอยละ
(หลัง)  (คน/ตร.กม.)  (คน)

รอยละ
(หลัง)  (คน/ตร.กม.) 2533-2543

 เขตเมืองช้ันใน 224.568 3,043,017 53.74 599,922 13,551 2,475,566 43.67 746,611 11,024 -18.65
คลองเตย 12.994 252,300 4.46 69,651 19,417 138,803 2.45 52,092 10,682 -44.98
คลองสาน 6.051 122,409 2.16 24,345 20,230 112,012 1.98 27,961 18,511 -8.49
จตุจักร 32.908 205,324 3.63 39,829 6,239 169,943 3.00 71,422 5,164 -17.23
ดินแดง 8.354 - - - - 162,002 2.86 46,334 19,392 -
ดุสิต 10.665 177,502 3.13 24,704 16,643 155,744 2.75 28,204 14,603 -12.26
ธนบุรี 8.551 262,384 4.63 39,119 30,685 184,181 3.25 41,373 21,539 -29.80
บางกอกนอย 11.944 143,355 2.53 30,577 12,002 160,035 2.82 42,861 13,399 11.64
บางกอกใหญ 6.18 103,885 1.83 22,118 16,810 88,809 1.57 26,494 14,370 -14.51
บางคอแหลม 10.921 150,985 2.67 25,805 13,825 118,485 2.09 33,292 10,849 -21.53
บางซื่อ 11.545 189,246 3.34 37,843 16,392 160,755 2.84 45,145 13,924 -15.06
บางพลัด 11.36 161,309 2.85 38,437 14,200 120,200 2.12 36,235 10,581 -25.48
บางรัก 5.536 86,653 1.53 21,969 15,653 61,994 1.09 24,130 11,198 -28.46
ปทุมวัน 8.369 139,592 2.47 26,028 16,680 102,776 1.81 24,756 12,281 -26.37
ปอมปราบศัตรูพาย 1.931 85,260 1.51 16,928 44,153 75,220 1.33 18,147 38,954 -11.78
พญาไท 9.595 204,967 3.62 24,482 21,362 91,091 1.61 26,951 9,494 -55.56
พระนคร 5.536 92,701 1.64 21,239 16,745 81,687 1.44 18,155 14,756 -11.88
ยานนาวา 16.662 110,797 1.96 23,716 6,650 93,403 1.65 39,296 5,606 -15.70
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ตาราง 3-1 (ตอ) แสดงจํานวนประชากร  ความหนาแนน  บานและการเปล่ียนแปลงจํานวนประชากรป พ.ศ.2533  - 2543
พ.ศ. 2533 พ.ศ.2543 การเปล่ียนแปลง

ประชากร บาน ความหนาแนน ประชากร บาน ความหนาแนน จํานวนประชากรเขตการปกครอง พื้นที่
(คน)

รอยละ
(หลัง) (คน/ตร.กม.) (คน)

รอยละ
(หลัง) (คน/ตร.กม.) 2533-2543

ราชเทวี 7.126 97,380 1.72 21,338 13,665 104,816 1.85 26,399 14,709 7.64
วัฒนา 12.565 - - - - 80,905 1.43 40,808 6,439 -
สัมพนัธวงศ 1.416 47,035 0.83 14,722 33,217 25,096 0.44 13,582 17,723 -46.64
สาทร 9.326 143,526 2.53 26,864 15,390 109,014 1.92 31,933 11,689 -24.05
หวยขวาง 15.033 266,407 4.70 50,208 17,721 78,595 1.39 31,041 5,228 -70.50
เขตเมืองช้ันกลาง 654.286 2274594 40.17 499643 3,476 2,600,341 45.87 938,910 3,974 14.32
คันนายาว 25.98 - - - - 77,610 1.37 25,714 2,987 -
จอมทอง 26.265 171,043 3.02 36,307 6,512 172,863 3.05 54,075 6,581 1.06
ดอนเมือง 36.803 226,813 4.01 47,362 6,163 146,525 2.58 51,796 3,981 -35.40
ตลิ่งชัน 29.479 119,649 2.11 26,076 4,059 100,509 1.77 29,924 3,410 -16.00
ทวีวัฒนา 50.219 - - - - 53,800 0.95 22,165 1,071 -
ทุงครุ 30.741 - - - - 90,427 1.60 34,828 2,942 -
บางกะป 28.523 231,707 4.09 60,129 8,124 143,046 2.52 66,001 5,015 -38.26
บางเขน 42.123 208,567 3.68 46,178 4,951 170,089 3.00 68,460 4,038 -18.45
บางแค 44.456 - - - - 174,466 3.08 64,152 3,924 -
บางนา 18.789 - - - - 100,312 1.77 40,069 5,339 -
บึงกุม 24.311 178,143 3.15 42,997 7,328 137,184 2.42 45,762 5,643 -22.99
ประเวศ 52.49 200,826 3.55 44,309 3,826 121,459 2.14 41,895 2,314 -39.52
พระโขนง 13.986 204,333 3.61 48,637 14,610 100,481 1.77 32,877 7,184 -50.82
ภาษีเจรญิ 17.834 255,345 4.51 60,376 14,318 141,063 2.49 41,557 7,910 -44.76
ราษฎรบูรณะ 15.782 165,818 2.93 34,463 10,507 93,482 1.65 29,309 5,923 -43.62
ลาดพราว 21.557 115,758 2.04 30,452 5,370 108,125 1.91 37,991 5,016 -6.59
วังทองหลาง 19.865 - - - - 107,903 1.90 43,921 5,432 -
สวนหลวง 23.678 - - - - 111,898 1.97 43,422 4,726 -
สะพานสูง 28.124 115,758 2.04      0,452 4,116 72,745 1.28 22,753 2,587 -37.16
สายไหม 44.615 - - - - 145,892 2.57 59,903 3,270 -
หนองแขม 35.825 80,834 1.43 22,357 2,256 112,579 1.99 40,471 3,142 39.27
หลักส่ี 22.841 - - - - 117,883 2.08 41,865 5,161 -
เขตเมืองช้ันนอก 689.883 345084 6.09 76549 500 592,643 10.45 214,713 859 71.74
มีนบุรี 63.645 94,232 1.66 18,693 1,481 102,375 1.81 34,661 1,609 8.64
คลองสามวา 110.686 - - - - 95,481 1.68 37,266 863 -
บางขุนเทียน 120.687 124,346 2.20 32,033 1,030 109,723 1.94 40,442 909 -11.76
บางบอน 34.745 - - - - 76,040 1.34 35,534 2,189 -
ลาดกระบัง 123.859 65,685 1.16 16,367 530 116,844 2.06 40,269 943 77.89
หนองจอก 236.261 60,821 1.07 9,456 257 92,180 1.63 26,541 390 51.56
กรุงเทพมหานคร 1568.737 5,662,695 100.00 1,176,114 3,610 5,668,550 100.00 1,900,234 3,613 0.10
ท่ีมา :  กองคลังขอมูลและสนเทศสถิติ  สํานักงานสถิติแหงชาติ
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3.1.2. การใชประโยชนท่ีดิน

กรุงเทพมหานครมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดินเปนแบบผสม ( Mixed Land Use ) โดยมีลักษณะการขยาย
ตัวของเมืองซ่ึงเปนในลักษณะของ Ribbon Development คือกระจายไปตามแนวเสนทางคมนาคมสายสําคัญตางๆ  
เน่ืองจากถนนเปนเสนทางคมนาคมท่ีเขาถึงไดสะดวกและรวดเร็วท่ีสุด  จึงเปนปจจัยดึงดูดใหมีการต้ังถ่ินฐานหนาแนน
ขึ้นเรื่อยๆ  การต้ังถ่ินฐานดังกลาวทําใหเมืองมีการขยายตัวในแนวราบมากข้ึน  จากการสํารวจการใชประโยชนท่ีดินใน   
ป พ.ศ. 2539  ของสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ( แผนท่ี 3-2 ) เม่ือพิจารณาแยกตามประเภทการใชประโยชนท่ีดิน
หลักๆ อันไดแก  การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพักอาศัย  พาณิชยกรรม  อุตสาหกรรม  และเกษตรกรรม  พบวา
- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพักอาศัย  มีจํานวนท้ังส้ิน 492 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 31.36 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด ท่ีอยู
อาศัยสวนมากจะอยูในเขตพ้ืนท่ีช้ันกลางและช้ันนอก  คิดเปนรอยละ 47.78  และ  37. 43 ของพ้ืนท่ีอยูอาศัย    
ท้ังหมด ตามลําดับ จากการท่ีมีท่ีอยูอาศัยเพ่ิมมากข้ึนในท้ังสองเขตน้ีเปนสาเหตุหน่ึงท่ีกอใหเกิดปญหาท่ีอยูอาศัย  
ท่ีไมสัมพันธและสอดคลองกับการพัฒนาแหลงงานภาคธุรกิจ  สํานักงาน  และบริการสังคม  และกอใหเกิดปญหา
การจราจรท่ีรุนแรงข้ึน  สรางความยากลําบากในการวางแผนและการลงทุนกอสรางบริการสาธารณูปโภคของภาครัฐ
เปนอยางมาก

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือพาณิชกรรม  มีจํานวนท้ังส้ิน  73.47 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 4.68 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด   
โดยกระจุกตัวอยูในเขตช้ันในมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 59.51 จากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมท้ังหมด และมีการขยายตัว
ตามทิศทางการพัฒนาเมืองที่ชี้นําดวยระบบคมนาคมขนสง  ซ่ึงคอนขางท่ีจะมีลักษณะการขยายตัวท่ีกลับกันกับการ
ขยายตัวของท่ีอยูอาศัย

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ืออุตสาหกรรม  มีจํานวนทั้งสิ้น 40.46 ตร.กม. คิดเปนรอยละ  2.85 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด  
สวนใหญจะอยูใกลแมน้ําเจาพระยาและอยูรวมกันกับการใชท่ีดินประเภทคลังสินคา โดยต้ังอยูในบริเวณเขต     
ช้ันนอกของกรุงเทพมหานครคิดเปนรอยละ 55.95 ของการใชท่ีดินประเภทน้ี  แตโรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็ก
บางสวนจะกระจายตัวอยูท่ัวไปในยานท่ีอยูอาศัยซ่ึงอยูในเขตช้ันใน

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเกษตรกรรม  มีจํานวนท้ังส้ิน 510.52 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 32.54 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด  
สวนใหญจะอยูในเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกซ่ึงเปนเขตท่ีต้ังอยูหางจากศูนยกลางเมืองเกินกวา 10 
กิโลเมตร  ถึงรอยละ 10.57  และรอยละ 89.29 ตามลําดับ   โดยการใชพ้ืนท่ีสวนใหญเปนพ้ืนท่ีทํานา  บอปลา  
และทําสวนในลักษณะเกษตรแบบผสม

หากแบงลักษณะการใชประโยชนที่ดินตามเขตเมืองจะพบวา เขตเมืองชั้นใน จะเปนเขตที่มีการใชประโยชน   
ท่ีดินหนาแนนมาก สวนใหญเปนการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพาณิชยกรรม  ในเขตเมืองช้ันในจะประกอบไปดวยยาน
การคาท่ีสําคัญ สถานท่ีราชการ  ศูนยกลางการปกครอง  และศูนยการศึกษาระดับตางๆ  สงผลใหมีการพัฒนาอาคารสูง
เกิดข้ึนจํานวนมากเพ่ือเปนแหลงการคาและสํานักงานช้ันดีและท่ีพักอาศัยของผูมีรายไดสูงในกรุงเทพมหานคร  สงผลให
เกิดการใชประโยชนที่ดินอยางเขมขน  และมีการขยายตัวในแนวด่ิงมากข้ึน  เขตเมืองชั้นกลาง  เปนบริเวณท่ีดึงดูดการ
ขยายตัวของประชากรในปจจุบัน เน่ืองจากเปนเขตท่ีอยูติดกับเขตช้ันในและมีพ้ืนท่ีวางเพ่ือรองรับการขยายตัว มีการให
บริการดานการคมนาคมขนสงและสาธารณูปโภคตางๆครบครัน การขยายตัวในเขตชั้นกลางนี้มักเปนการขยายตัว    
ตามเสนทางคมนาคม  ตามแนวถนนวงแหวนช้ันกลางและช้ันนอก  และกระจายออกไปในเขตพ้ืนท่ีเกษตรชานเมือง      



44

เขตเมืองชั้นนอก  เปนเขตท่ีนาสนใจในอนาคต  เน่ืองจากเปนเขตเกษตรกรรมท่ีกําลังถูกลุกลํ้าดวยการขยายตัวของเมือง  
และเปนเขตที่มีการบริการดานคมนาคมต่ํา เปนบริเวณท่ีมีปญหาการพัฒนาท้ังแบบกระจัดกระจาย ( Sprawling ) และ
การพัฒนาแบบขยายตัวเปนเสนตามแนวเสนทางคมนาคม  ( Ribbon Growth ) โดยขาดระบบถนนซอยในการเชื่อม
โยงและมีระบบสาธารณูปโภคไมเพียงพอ  คาดกันวาหากการกอสรางระบบขนสงมวลชนชานเมืองสําเร็จและมีการเช่ือม
ตอกับระบบขนสงในเมืองแลว จะทําใหพ้ืนท่ีในบริเวณน้ีเหมาะแกการเปนท่ีอยูอาศัยของประชากร  เน่ืองจากสามารถเดิน
ทางเขามาทํางานในเมืองดวยระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพได

เมื่อนําการใชประโยชนที่ดินของป พ.ศ. 2529 และป พ.ศ. 2539 มาเปรียบเทียบกัน  พบวา  ภายในระยะเวลา 
10 ป  การใชประโยชนท่ีดินประเภทตางๆมีการเปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนและลดลงอยางมาก โดยการใชประโยชนที่ดินเพื่อ  
ท่ีพักอาศัย  การพาณิชกรรม  มีการเพ่ิมข้ึนรอยละ 17.2  และ  31.2  ตอป  สวนการใชประโยชนท่ีดินท่ีลดลงไดแก  
การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเกษตรกรรม  ท่ีวาง  มีสัดสวนลดลงรอยละ 0.6 และ 7.4 ตอปตามลําดับ ( ตาราง 3-2 )

ตาราง 3-2 เปรียบเทียบการใชประโยชนท่ีดินประเภทตางๆในกรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2529  และป พ.ศ. 2539
พ.ศ. 2529 พ.ศ. 2539 อัตราเติบโต

ประเภทการใชประโยชนที่ดิน
ตร.กม. รอยละ ตร.กม. รอยละ ( % ตอป )

ที่พักอาศัย 180.99 11.54 492.00 31.36 17.2
พาณิชยกรรม 17.84 1.14 73.47 4.68 31.2
อุตสาหกรรม 22.25 1.42 40.46 2.58 8.2
คลังสินคา 6.86 0.44 7.06 0.45 0.3
สถานที่ราชการ 41.73 2.66 75.64 4.82 8.1
สถาบันการศึกษา 13.10 0.84 16.16 1.03 2.3
ศาสนสถาน 7.08 0.45 7.90 0.50 1.2
สถานท่ีพักผอนหยอนใจ 4.00 0.25 25.12 1.60 52.8
สาธารณูปโภคและถนน 42.74 2.72 96.66 6.16 12.6
เกษตรกรรม 543.13 34.62 510.52 32.54 -0.6
แมน้ําลําคลอง 54.36 3.47 59.20 3.77 0.9
ที่วาง 623.87 39.77 164.31 10.47 -7.4
อ่ืนๆ 10.80 0.69 0.23 0.01 -9.8

รวม 1568.74 100.00 1568.74 100.00
ท่ีมา : สํานักผังเมือง  กรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2529  และ พ.ศ. 2539

ท้ังน้ี จากการศึกษาพ้ืนท่ีปลูกสราง ( Built up area ) ของกรุงเทพมหานคร  ในปพ.ศ. 2530 เขตเมืองช้ันใน
เปนเขตเมืองท่ีมีพ้ืนท่ีปลูกสรางมากท่ีสุดมีจํานวน 134.98 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 44.65 รองลงมาคือเขตเมืองช้ันกลาง
และเขตเมืองช้ันนอกจํานวน 25.33 และ 9.10 ตร.กม. ตามลําดับ  ตอมาในปพ.ศ. 2536 พบวากรุงเทพมหานครมีการ
เพ่ิมข้ึนของพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารถึง 118.36 ตร.กม.  โดยสวนมากจะปลูกสรางอยูในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางถึง 66.95 
ตร.กม.  รองลงมาไดแกเขตชั้นนอก 34.07 ตร.กม.   และในป พ.ศ. 2538 พบวา   การปลูกสรางอาคารในชวงน้ีเพ่ิมข้ึน
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จาก ป พ.ศ. 2536  80.10 ตร.กม. เขตเมืองช้ันกลางยังคงเปนเขตท่ีมีการปลูกสรางอาคารมากท่ีสุดถึง 40.99 ตร.กม.  
หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 35.82 ของพ้ืนท่ีกอสรางท่ีเพ่ิมข้ึน รองลงมาไดแกในเขตเมืองช้ันนอกมีจํานวน 38.19 ตร.กม. 
คิดเปนรอยละ 33.38 ( ตาราง 3-3, แผนท่ี 3-3 ) โดยจะเห็นไดวาเมืองคอยๆขยายตัวออกมาในเขตช้ันนอกมากข้ึน

ในขณะท่ีเขตเมืองช้ันในมีพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารลดลงอยางมาก เม่ือเปรียบเท่ียบกับพ้ืนท่ีปลูกสรางท่ีไปเพ่ิมข้ึน
ในเขตพ้ืนท่ีชั้นกลางและชั้นนอกของเมือง  แตถึงแมวาเขตเมืองชั้นในจะมีการปลูกสรางอาคารลดลงก็ยังคงมีพ้ืนท่ี   
ปลูกสรางสะสมต้ังแต ป พ.ศ.2530 - 2538  ถึง 163.24 ตร.กม จากการลดลงน้ีเองแสดงใหเห็นถึงความมีศักยภาพของ
พ้ืนท่ีในเขตช้ันในท่ีมีตอการพัฒนาท่ีสูงมาก  ทําใหเกิดความหนาแนนเพ่ิมมากข้ึนจนเกิดความแออัดจึงตองมีการขยาย
พ้ืนท่ีปลูกสรางไปยังพ้ืนท่ีเขตเมืองช้ันกลางและเขตเมืองช้ันนอกมากข้ึน

ตาราง 3-3 เปรียบเทียบจํานวนพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคาร (Built-Up Area) ในเขตกรุงเทพมหานคร ป 2530 2536 2538
จํานวนพื้นที่กอสราง (Built-Up Area)

ป พ.ศ. 2530 ป พ.ศ. 2536 ป พ.ศ. 2538
จาํนวน สวนแบง จาํนวน สวนแบง จาํนวน สวนแบงเขต

พื้นที่

(ตร.กม.) (ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ)

รวมการขยาย
ป 2530-2538

เขตเมืองช้ันใน 213.283 134.98 44.65 17.34 8.78 0.92 0.80 153.24
1. พระนคร 5.536 4.30 1.42 0.00 0.00 0.00 0.00 4.30
2. ปอมปราบฯ 1.931 2.47 0.82 0.00 0.00 0.00 0.00 2.47
3. สัมพนัธวงศ 1.416 1.29 0.43 0.00 0.00 0.00 0.00 1.29
4. ปทุมวัน 8.369 5.68 1.88 0.00 0.00 0.00 0.00 5.68
5. บางรัก 5.536 3.62 1.20 0.00 0.00 0.00 0.00 3.62
6. ยานนาวา 16.662 5.50 1.82 2.84 1.44 0.00 0.00 8.34
7. สาธร 9.326 5.70 1.89 0.59 0.30 0.00 0.00 6.29
8. บางคอแหลม 10.921 4.90 1.62 0.00 0.00 0.00 0.00 4.90
9. ดุสิต 10.665 7.43 2.46 0.00 0.00 0.00 0.00 7.43
10. บางซื่อ 11.545 7.71 2.55 0.43 0.22 0.00 0.00 8.14
11. พญาไท 9.595 7.66 2.53 0.01 0.01 0.00 0.00 7.67
12. ราชเทวี 7.126 5.90 1.95 0.16 0.08 0.00 0.00 6.06
13. หวยขวาง 15.033 5.41 1.79 4.75 2.41 0.05 0.04 10.21
14. คลองเตย 25.559 20.82 6.89 1.02 0.52 0.00 0.00 21.84
15. จตุจักร 32.908 17.58 5.82 3.98 2.02 0.00 0.00 21.56
16. ธนบุรี 8.626 6.33 2.09 0.92 0.47 0.00 0.00 7.25
17. คลองสาน 6.051 4.71 1.56 0.00 0.00 0.00 0.00 4.71
18. บางกอกนอย 11.944 6.70 2.22 1.97 1.00 0.87 0.76 9.54
19. บางกอกใหญ 6.180 4.65 1.54 0.23 0.12 0.00 0.00 4.88
20. ดินแดง 8.354 6.62 2.19 0.44 0.22 0.00 0.00 7.06
21. บางพลัด 11.360 5.96 1.97 2.25 1.14 0.00 0.00 8.21
เขตเมืองช้ันกลาง 343.896 76.57 25.33 66.95 33.90 40.99 35.82 184.51
22. พระโขนง 32.775 12.26 4.06 8.53 4.32 1.76 1.56 22.57
23. ประเวศ 61.547 6.40 2.12 11.33 5.74 9.83 8.59 27.56
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ตาราง 3-3 (ตอ) เปรียบเทียบจํานวนพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคาร (Built-Up Area) ในเขตกรุงเทพมหานคร ป 2530 2536 2538
จํานวนพื้นที่กอสราง (Built-Up Area)

ป พ.ศ. 2530 ป พ.ศ. 2536 ป พ.ศ. 2538
จาํนวน สวนแบง จาํนวน สวนแบง จาํนวน สวนแบงเขต

พื้นที่
(ตร.กม.)

(ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ)

รวมการขยาย
ป 2530-2538

24. บางเขน 76.613 12.51 4.14 13.95 7.06 15.12 13.21 41.58
25. บางกะป 48.904 19.43 6.43 6.61 3.35 4.57 4.08 30.71
26. ลาดพราว 30.476 6.13 2.03 7.48 3.79 8.03 7.02 21.64
27. บึงกุม 69.903 11.58 3.83 9.47 4.80 1.00 0.87 22.05
28. สวนหลวง 23.678 8.26 2.73 9.58 4.85 0.56 0.49 18.40
29. ดอนเมือง 59.789 18.46 6.11 21.55 10.91 0.00 0.00 40.01
30. ภาษีเจรญิ 53.947 11.48 3.80 13.72 6.95 7.98 6.97 33.18
31. จอมทอง 25.724 5.72 1.89 9.73 4.93 0.74 0.65 16.19
32. ราษฎรบูรณะ 42.874 10.73 3.55 9.78 4.95 4.47 3.91 24.98
33. ตลิ่งชัน 79.698 4.36 1.44 15.45 7.82 12.60 11.01 32.41
34. หนองแขม 48.283 6.62 2.16 6.63 3.36 8.53 7.45 21.68
เขตเมืองช้ันนอก 689.883 27.50 9.10 34.07 17.25 38.19 33.38 99.76
35. มีนบุรี 174.331 9.20 3.04 8.76 4.44 15.03 13.14 32.99
36. หนองจอก 236.261 5.19 1.72 1.93 0.98 4.26 3.72 11.38
37. ลาดกระบัง 123.859 9.13 3.02 4.92 2.49 4.92 4.30 18.97
38. บางขุนเทียน 155.432 3.98 1.32 18.46 9.35 13.98 12.22 36.42
กรุงเทพมหานคร 1,247.062 239.05 79.08 118.36 59.94 80.10 70.01 437.51

ท่ีมา :  กองสํารวจ และแผนท่ี สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2530, 2536 และ 2538

การขยายตัวของพ้ืนท่ีกอสราง (Built-up Area) ของกรุงเทพมหานครเปนผลอยางหน่ึงท่ีเกิดข้ึนจากการ
พัฒนาธุรกิจภาคอสังหาริมทรัพย จากการศึกษาสถานการณขยายตัวของธุรกิจอสังหาริมทรัพย ในชวงปท่ีผานมา ต้ังแต
ป พ.ศ. 2533 – 2543 ( ตาราง 3-4 ) พบวา มีจํานวนอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางรวมท้ังส้ิน 126,991 หนวย และ
มีพ้ืนท่ีอาคารรวม 122,179,137.95 ตร.ม. โดยสามารถแยกออกเปนจํานวนหนวยของอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสราง
ในเขตเมืองช้ันกลางมากท่ีสุดถึง 63,964 หนวย รองลงมาคือเขตเมืองชั้นนอก 42,448 หนวยและเขตเมืองช้ันใน 20,579 
หนวยตามลําดับ เมื่อพิจารณาดานขนาดของพ้ืนท่ีท่ีไดรับอนุญาตกลับพบวาในเขตเมืองชั้นในมีขนาดพ้ืนท่ีท่ีไดรับ
อนุญาตกอสรางมากท่ีสุดถึง 57,789,547.49 ตร.ม. หรือคิดเปนรอยละ 47.30  รองลงมาคือเขตเมืองช้ันกลางมีพ้ืนท่ี
ประมาณ 44,915,373.64 ตร.ม. คิดเปนรอยละ 36.76 เขตเมืองชั้นนอกเปนเขตเมืองที่มีขนาดพื้นที่นอยที่สุดประมาณ 
19,474,216.82 ตร.ม. คิดเปนรอยละ 15.94 ของพ้ืนท่ีท่ีไดรับอนุญาตท้ังหมด จากขอมูลดังกลาวสามารถอธิบายถึง
ลักษณะการขยายตัวของอาคารในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครไดวา ในพ้ืนท่ีเขตชั้นในนั้นการขยายตัวของพ้ืนท่ีปลูกสราง
อาคารสวนมากมีการขยายตัวในแนวด่ิง ( Vertical ) เน่ืองจากการลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจและสภาพแวดลอม
ในบริเวณน้ีเหมาะท่ีจะดําเนินธุรกิจการพาณิชยตางๆ   ประกอบกับพ้ืนท่ีมีจํากัดสงผลใหท่ีดินมีราคาแพง  การกอสราง
อาคารจึงนิยมท่ีจะกอสรางในลักษณะของอาคารสูงขนาดใหญ  เพ่ือใชประโยชนในลักษณะของการเปนสํานักงานและท่ี
พักอาคารในลักษณะของอาคารชุด ในขณะท่ีในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางไปสูเขตเมืองช้ันนอกน้ันจะพบวามีการขยายตัว
ของการปลูกสรางอาคารตามแนวราบ (Horizontal) มากกวา  ท้ังน้ีเน่ืองจากเปนบริเวณท่ีมีพ้ืนท่ีกวางขวางและราคาท่ีดิน
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ตํ่ากวาบริเวณในเขตเมือง  ผูลงทุนในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางและช้ันนอกจึงสามารถเปนเจาของท่ีดินขนาดใหญกวาใน
เขตเมืองชั้นในไดในราคาที่เทากัน โดยลักษณะของอาคารสวนใหญเปนอาคารสํานักงานและอาคารท่ีพักอาศัยในลักษณะ
ของบานเด่ียวและเทาวนเฮาส

ตาราง 3-4  แสดงจํานวนและพ้ืนท่ีอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางอาคารและการเปล่ียนแปลง ป พ.ศ. 2533-2543
 สะสม33-43 พื้นที่ พื้นที่อาคาร : การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง

จํานวน  พื้นที่ ทั้งหมด พื้นที่ทั้งหมด 2533-2538 2538-2543 2533-2543เขต
(หนวย)  (ตร.ม.)

(รอยละ)
(ตร.กม.) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ)

ยานเขตเมืองช้ันใน 20,579     57,789,547.49 47.30 224.57 25.73 -14.74 -97.46 -97.83
คลองเตย 2,397     13,038,736.61 10.67 12.99 100.34 -74.35 -97.95 -99.47
คลองสาน 789      1,885,869.38 1.54 6.05 31.17 -1.94 -99.36 -99.37
จตุจักร 2,924      6,491,119.51 5.31 32.91 19.73 20.92 -97.41 -96.87
ดินแดง 169        632,918.00 0.52 8.35 7.58  - -96.96  -
ดุสิต 421        276,161.00 0.23 10.67 2.59 -20.17 -80.73 -84.62
ธนบุรี 781        748,967.06 0.61 8.55 8.76 -52.16 -96.23 -98.20
บางกอกนอย 1,524      1,145,770.71 0.94 11.94 9.59 -28.00 -100.00 -100.00
บางกอกใหญ 1,175        501,310.94 0.41 6.18 8.11 -41.66 -100.00 -100.00
บางคอแหลม 1,073      2,647,150.95 2.17 10.92 24.24 377.94 -98.21 -91.46
บางซื่อ 2,327      1,797,755.00 1.47 11.55 15.57 118.16 -98.46 -96.64
บางพลัด 2,088      2,889,635.80 2.37 11.36 25.44 -9.12 -97.65 -97.86
บางรัก 362      3,479,532.22 2.85 5.54 62.85 -11.88 -99.06 -99.17
ปทุมวัน 304      4,687,894.47 3.84 8.37 56.01 150.62 -97.76 -94.40
ปอมปราบฯ 229        382,910.00 0.31 1.93 19.83 171.55 -98.07 -94.76
พญาไท 792      2,241,817.30 1.83 9.60 23.36 17.32 -98.34 -98.05
พระนคร 197        296,201.00 0.24 5.54 5.35 -81.99 -41.83 -89.52
ยานนาวา 1,002      5,002,782.71 4.09 16.66 30.03 154.35 -99.86 -99.63
ราชเทวี 517      3,099,433.25 2.54 7.13 43.49 -47.98 -97.31 -98.60
วัฒนา 17         49,034.00 0.04 12.57 0.39  -  -  -
สัมพันธวงศ 91        207,531.80 0.17 1.42 14.66 -87.92 -100.00 -100.00
สาทร 752      2,875,619.85 2.35 9.33 30.83 -24.53 -95.99 -96.97
หวยขวาง 2,772      6,407,503.73 5.24 15.03 42.62 -71.10 -95.97 -98.84
ยานเขตเมืองช้ันกลาง 63,964     44,915,373.64 36.76 654.29 6.86 -56.89 -96.55 -98.51
คันนายาว 2           2,028.00 0.00 25.98 0.01  -  -  -
จอมทอง 3,636      1,454,121.25 1.19 26.27 5.54 -87.26 -98.53 -99.81
ดอนเมือง 7,066      6,932,260.87 5.67 36.95 18.76 -78.92 -98.83 -99.75
ตลิ่งชัน 6,733      2,248,923.76 1.84 29.48 7.63 -91.20 -99.01 -99.91
ทวีวัฒนา 4         12,347.00 0.01 50.22 0.02  -  -  -
ทุงครุ 8           7,723.00 0.01 30.74 0.03  -  -  -
บางกะป 7,169      7,812,838.85 6.39 28.52 27.39 -64.53 -97.49 -99.11
บางเขน 10,155      4,505,386.09 3.69 42.12 10.70 -41.73 -99.83 -99.90
บางแค 16         16,849.00 0.01 44.23 0.04  -  -  -
บางนา 15        144,401.00 0.12 18.79 0.77  -  -  -
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ตาราง 3-4 ( ตอ ) แสดงจํานวนและพ้ืนท่ีอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางอาคารและการเปล่ียนแปลง ป พ.ศ. 2533-2543
 สะสม33-43 พื้นที่ พื้นที่อาคาร : การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง

จํานวน  พื้นที่ ทั้งหมด พื้นที่ทั้งหมด 2533-2538 2538-2543 2533-2543เขต
(หนวย)  (ตร.ม.)

(รอยละ)
(ตร.กม.) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ)

บึงกุม 9,687      4,142,897.50 3.39 24.31 17.04 -69.52 -96.06 -98.80
ประเวศ 5,813      6,821,434.86 5.58 52.67 12.95 -64.64 -97.97 -99.28
พระโขนง 4,590      5,607,725.38 4.59 13.99 40.10 -39.16 -99.53 -99.71
ภาษีเจรญิ 11,426      4,140,706.93 3.39 17.83 23.22 -74.67 -100.00 -100.00
ราษฎรบูรณะ 4,360      4,289,602.88 3.51 15.78 27.18 -77.84 -95.27 -98.95
ลาดพราว 4,870      2,257,231.10 1.85 21.85 10.33 -59.08 -97.16 -98.84
วังทองหลาง 20         44,566.00 0.04 19.94 0.22  -  -  -
สวนหลวง 228      1,067,008.20 0.87 23.68 4.51  - -100.00  -
สะพานสูง 49         36,355.00 0.03 28.31 0.13  -  -  -
สายไหม 5           5,097.00 0.00 44.47 0.01  -  -  -
หนองแขม 7,973      2,324,796.44 1.90 35.32 6.58 -88.16 -92.05 -99.06
หลักส่ี 12         44,834.00 0.04 22.84 0.20  -  -  -
ยานเขตเมืองช้ันนอก 42,448     19,474,216.82 15.94 689.88 2.82 -79.47 -83.48 -96.61
คลองสามวา 19         50,520.00 0.04 110.69 0.05  -  -  -
บางขุนเทียน 10,265      4,400,869.21 3.60 120.69 3.65 -87.91 -93.54 -99.22
บางบอน 9         13,247.00 0.01 34.75 0.04  -  -  -
มีนบุรี 5,634      1,389,234.91 1.14 63.65 2.18 -73.54 -20.18 -78.88
ลาดกระบัง 3,205      1,225,052.63 1.00 123.86 0.99 56.00 -94.82 -91.91
หนองจอก 1,512        815,282.00 0.67 236.26 0.35 -64.33 -83.49 -94.11
กรงุเทพมหานคร 126,991   122,179,137.95 100.00 1,568.74 7.79 -44.23 -96.16 -97.86
ท่ีมา  :  สถิติรายปกรุงเทพมหานคร   ป พ.ศ.2534  2539  และ2544

ในดานของการเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีขออนุญาตปลูกสรางอาคารในเขตกรุงเทพมหานครพบวาในชวงป พ.ศ. 2533
– 2543  หากพิจารณาแบงเปนชวง พบวาในชวงระยะ 5 ปแรกน้ันการลดลงเปนไปอยางเบาบาง  เน่ืองจากยังมีบาง
บริเวณท่ีมาการขออนุญาตปลูกสรางเพ่ิมข้ึน  เชน  ในเขตบางคอแหลม  บางซ่ือ  ปอมปราบฯ  ปทุมวัน  ยานนาวา  
เปนตน  แตในชวง 5 ปหลังต้ังแต พ.ศ. 2538-2543 เปนชวงท่ีมีการขออนุญาตปลูกสรางลดลงอยางรวดเร็ว  มีการ
เปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีขออนุญาตปลูกสรางลดลงถึงรอยละ 97.86  ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามเขตเมืองช้ันตางๆ  พบวา  มีการขอ
อนุญาตปลุกสรางอาคารลดลงเกือบเทาๆกันท้ังในเขตเมืองช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก  คือลดลงมากกวารอยละ 95   
โดยพ้ืนท่ีท่ีมีการเปล่ียนแปลงลดลงนอยท่ีสุดไดแก  เขตมีนบุรีซ่ึงอยูในบริเวณเขตเมืองช้ันนอก ท้ังน้ีปจจัยสําคัญท่ีทําให
มีการขออนุญาตปลูกสรางอาคารลดลงก็คือ ปจจัยในเร่ืองของภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศซ่ึงเร่ิมถดถอยลดมาต้ังแต
ยุคฟองสบูแตก  และชวงป พ.ศ 2540 ในชวงท่ีภาวะทางเศรษฐกิจโลกตกตํ่าสงผลใหประเทศไทยจําเปนตองลดคาเงิน
บาทลง  ทําใหการลงทุนในดานตางๆท้ังภายในและภายนอกประเทศลดนอยลง  โดยเฉพาะการลงทุนในดานของธุรกิจ
อสังหาริมทรัพยซ่ึงเปนธุรกิจท่ีตองอาศัยเม็ดเงินจํานวนมากในการลงทุน



50

อาจกลาวไดวาการขยายตัวของพ้ืนท่ีเมืองกรุงเทพมหานครท่ีเกิดข้ึน มีสาเหตุท่ีสําคัญมากจากการเพ่ิมข้ึนของ
จํานวนประชากรอยางรวดเร็วในขณะท่ีความสามารถในการรองรับของพ้ืนท่ีมีอยูอยางจํากัด  สงผลใหเมืองมีการขยาย
ตัวออกไปอยางกระจัดกระจายทุกทิศทาง  รูปแบบการใชประโยชนท่ีดินเปล่ียนแปลงไปมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน
หนาแนนมากข้ึน มีอาคารและส่ิงกอสรางขนาดใหญสรางข้ึนเปนจํานวนมากบริเวณริมเสนทางคมนาคมสายสําคัญ ทําให
พ้ืนท่ีในสวนท่ีระบบคมนาคมเขาไปไมถึงไมไดรับการพัฒนาและกอใหเกิดพ้ืนท่ีวาง ( Vacant Area ) และพ้ืนท่ีปดลอม
ในลักษณะ Super Block  เน่ืองจากการขาดระบบการเขาถึง ( Accessibility ) ทําใหเกิดการใชประโยชนท่ีดินอยาง  
ไรประสิทธิภาพ เมืองจึงขยายตัวไปในแนวราบมากข้ึน การลงทุนในดานการกอสรางสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ
ตางๆ เพ่ือบริการประชาชนจึงจําเปนท่ีจะตองใชตนทุนในการพัฒนาเพ่ิมมากข้ึน หากรัฐไมสามารถใหบริการในส่ิงตางๆ
เหลาน้ีไดก็จะสงผลใหเกิดปญหาตางๆตามมาได ปญหาหน่ึงท่ีมีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนากรุงเทพมหานครใน
ปจจุบันก็คือปญหาดานการจราจรและการขนสง  ซ่ึงจะไดกลาวถึงตอไป

3.2 การคมนาคมขนสงของกรุงเทพมหานคร

3.2.1 ระบบโครงขายคมนาคมและการสัญจร

ระบบโครงขายคมนาคมของกรุงเทพมหานครไดเร่ิมพัฒนาข้ึนต้ังแตแผนพัฒนาฉบับท่ี 1 ( พ.ศ. 2504-2509 ) 
โดยเร่ิมตนจากการตัดถนนหลายสายและโครงการถนนวงแหวน  ทําใหบทบาทและความสําคัญของการสัญจรทางบก
เพ่ิมสูงขึ้นประกอบกับมีการพัฒนามาอยางตอเนื่อง  ทําใหการสัญจรทางบกกลายเปนระบบขนสงหลักในการเดินทาง  
มาจนถึงปจจุบัน   โครงขายถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในป พ.ศ. 2542  มีความยาวรวม 4,076.13 กิโลเมตร      
คิดเปนพ้ืนท่ีผิวจราจรท้ังส้ิน 38,712,666.15 ตารางเมตร   คิดเปนรอยละ 2.47 ของพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานคร

ระบบโครงขายถนนของกรุงเทพมหานคร  ในบริเวณเขตศูนยกลางของเมืองบริเวณท่ีลอมรอบดวยแมน้ํา
เจาพระยา  คลองผดุงกรุงเกษม  และทางรถไฟสายเหนือ  จะมีรูปแบบถนนคลายรูปตารางเหล่ียม ( Grid System ) 
ถัดออกมาจากบริเวณศูนยกลางเมือง  ถนนจะมีรูปแบบที่ไมแนนอน  โดยประกอบไปดวยถนนสายหลักท่ีพุงเปนรัศมี
ออกจากใจกลางเมือง ( Raided Road ) ออกสูพ้ืนท่ีโดยรอบของกรุงเทพมหานคร  ไดแก ถนนพหลโยธินและถนน  
วิภาวดีรังสิตในทางตอนเหนือ ถนนรามอินทราและถนนรังสิต–องครักษในทางตะวันออก ถนนสุขุมวิท ถนนบางนา-
ตราดในทางตะวันออกเฉียงใต  ถนนพระราม2 ถนนเพชรเกษมในทางตะวันตกเฉียงใต  และถนนสุพรรณบุรี-บางบัว
ทองในทางตะวันตกเฉียงเหนือ  ซ่ึงถนนรัศมีเหลาน้ีจะเช่ือมโยงกันดวยถนนวงแหวน ( Ring Road )  ซ่ึงเปนถนนท่ีเปด
พ้ืนท่ีเพ่ือการติดตอระหวางชานเมืองและภายในเมือง  รวมท้ังการขนสงผานเมืองไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ

กรุงเทพมหานครมีถนนวงแหวนอยูท้ังส้ิน 2 วง  คือ  วงแหวนรัชดาภิเษก ซ่ึงเปนวงแหวนช้ันใน ( Inner 
Ring )  ซ่ึงตัดผานพ้ืนท่ีท้ังฝงพระนครและฝงธนบุรี  ถนนเสนน้ีทําใหการเดินทางไปยังท่ีตางๆกระทําไดโดยไมตองผาน
พ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง  วงแหวนชั้นนอก ( Outer Ring ) ซ่ึงแบงออกเปนถนนวงแหวนดานตะวันตกและตะวันออก  



51

ดานตะวันตกเปนการกอสรางชวงบางบัวทอง-ตลิ่งชัน  เนนโครงขายถนนดานตะวันตกเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีในเขตปริมณฑล
ในแนวเหนือ-ใต  สวนในแนววงแหวนตะวันออกเปนถนนท่ีเช่ือมโยงกับภาคเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจากน้ี
ยังมีถนนสายสําคัญเชื่อมพ้ืนท่ีตางๆภายในเมืองเขาดวยกันและถนนสายยอยท่ีเชื่อมตอเขาสูพ้ืนท่ีตางๆทําใหเกิดการ  
เขาถึงมากขึ้น ทางดานเหนือไดแก ถนนติวานนท ถนนแจงวัฒนะ และถนนรัตนาธิเบศร  ดานใตไดแก ถนนศรีนครินทร  
ดานตะวันออกไดแก  ถนนสุขาภิบาล 1, 2, 3  ถนนรามอินทรา  ดานตะวันตกไดแก ถนนบรมราชชนนี  เปนตน

สําหรับระบบทางดวนซ่ึงมีลักษณะเปนทางยกระดับที่มีขอจํากัดในการเขาถึงทางแยกตางๆนั้น ประกอบดวย  
ทางดวนข้ันท่ี 1 ซ่ึงประกอบดวยทาง 3 สาย คือ สายดินแดง-ทาเรือ, สายบางนา-ทาเรือ, สายดาวคะนอง-ทาเรือ  ความ
ยาวรวม 27.1 กิโลเมตร  ซ่ึงเปนการเปดพ้ืนท่ีดานเหนือ ใต และฝงตะวันตก  ทางดวนข้ันท่ี 2  ซ่ึงเช่ือมโยงและสัมพันธ
กับระบบทางดวนข้ันท่ี 1  มีความยาว 40.5 กิโลเมตร  ประกอบดวยแนวเสนทาง 2 สาย คือ  สายบางโคล-แจงวัฒนะ 
ซ่ึงตัดพ้ืนท่ีในแนวเหนือ-ใต  และสายพญาไท-ศรีนครินทร  ซ่ึงตัดพ้ืนท่ีในแนวตะวันออก

ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค ความยาว 18.7 กิโลเมตร  ท่ีเช่ือมพ้ืนท่ีดานตะวันออกและดานใตของ
กรุงเทพมหานคร  ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกล็ด ความยาว 32 กิโลเมตร  ซ่ึงเช่ือมตอกับทางดวนข้ันท่ี 2 โดยสวน
แรกจากแจงวัฒนะถึงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ( ศูนยรังสิต ) ในสวนท่ี 2 จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ( ศูนยรังสิต ) 
ถึงบางไทร  ซ่ึงเปนการชวยแกไขปญหาการจราจรบนถนนวิภาวดีรังสิต   ทางดวนสายบางนา-ชลบุร ี เร่ิมตนท่ีจุดส้ินสุด
ของทางดวนข้ันท่ี 1 แตคาดวาจะมีการกอสรางตอขยายบริเวณจุดเร่ิมตนโครงการใหเช่ือมโยงกับระบบทางดวนข้ันท่ี 1  
และขยายเสนทางไปจนถึงบริเวณทางเล่ียงชลบุรี เพ่ือสงเสริมการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกและ        
ทาอากาศยานกรุงเทพแหงท่ี 2

นอกจากน้ียังมีโครงการในอนาคตท่ียังไมมีการดําเนินการแตโครงการสวนใหญไดอนุมัติเพ่ือการดําเนินการอัน
ไดแก โครงการระบบทางดวนข้ันท่ี 3 ซ่ึงตอเช่ือมกับโครงการระบบทางดวนสายศรีนครินทร–บางนา–สมุทรปราการ 
โครงการระบบทางดวนขัน้ท่ี 4 (สมุทรปราการ–สุขสวัสด์ิ–ธนบุรี–ปากทอ) และโครงการระบบทางดวนข้ันท่ี 5 (สายธนบุรี 
–ปากทอ–เพชรเกษม–นนทบุรี) ถือไดวาเปนโครงการระบบทางดวนท่ีเชื่อมตอกันเปนวงแหวนระบบศูนยกลางเมือง  
นอกจากนี้ยังมีโครงการระบบทางดวนที่เชื่อมตอเปนรัศมีออกสูพื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานคร เชน โครงการระบบ   
ทางดวนสายดาวคะนอง–บางขุนเทียน–สมุทรสาครซ่ึงเปนถนนไปสูพ้ืนท่ีภาคตะวันตก โครงการระบบทางดวนสาย     
รามอินทรา–วงแหวนรอบนอกเปนถนนไปสูพ้ืนท่ีทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ  ( แผนท่ี 3-4 )

แมวาการกอสรางระบบคมนาคมในปจจุบันและโครงการกอสรางในอนาคตจะมีเปนจํานวนมาก  แตปญหาท่ี
สําคัญของโครงขายถนนคือความจุและสมรรถภาพของถนน ซ่ึงการพัฒนาระบบโครงขายถนนดวยการกอสรางหรือขยาย
พ้ืนผิวการจราจรท่ีผานมาน้ันเปนเพียงการชวยบรรเทาปญหาการจราจรท่ีแออัดและความตองการใชถนนท่ีเพ่ิมข้ึนปญหา
ตางๆจะกลับมาอีกคร้ังเม่ือปริมาณรถยนตเพ่ิมมากข้ึนในขณะท่ีโครงขายถนนมีจํานวนเทาเดิม  ดังน้ันการพัฒนาระบบ
โครงขายในรูปแบบท่ีผานมาจึงไมสามารถแกไขปญหาไดท้ังหมด     นอกจากน้ีการตัดถนนโดยขาดการวางแผนและการ
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ควบคุมที่ดีจะสงผลใหถนนสายรองและถนนซอยในพื้นที่เมืองและชานเมืองขาดความเชื่อมโยงกับถนนสายหลัก และ
ระบบทางดวน และกอใหเกิดพ้ืนท่ีวางเปลาท่ีไมไดรับการพัฒนาในพ้ืนท่ีระหวางถนนสายประธานและถนนสายหลักตางๆ
จํานวนมาก อีกท้ังยังทําใหเกิดปริมาณความตองการใชพ้ืนท่ีถนนในจํานวนมากอยูดีโดยเฉพาะในถนนสายหลัก ปญหา
ดังกลาวน้ีสามารถพบเห็นไดท่ัวไปในปจจุบันในบริเวณถนนบางสาย  เชน  ลาดพราว  รามอินทรา  และสุขุมวิท เปนตน 
ซ่ึงหากการพัฒนาระบบโครงขายยังคงเปนในลักษณะน้ีตอไป  จะสงผลใหเมืองมีการขยายตัวแผไปตามแนวถนนสาย
ประธานตางๆท่ีแยกออกจากใจกลางเมืองในลักษณะท่ีเปนรัศมีออกไปในทุกทิศทางมากย่ิงขึ้นโดยท่ียังขาดความ    
เช่ือมโยงของระบบโครงขายอยู  ทําใหการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการตางๆในบริเวณชานเมืองกระทํา
ไดยากลําบากข้ึน

3.2.2 รูปแบบการขนสง  ปริมาณการจราจร  และปริมาณการเดินทาง

1. รูปแบบการขนสง

รูปแบบของระบบขนสงหลักในกรุงเทพมหานคร  สามารถแบงไดเปน 3 ประเภทใหญๆ   คือ  การขนสงสวน
บุคคล  การขนสงสาธารณะ  และการขนสงก่ึงสาธารณะ  แตละประเภทจะมีลักษณะการใหบริการและหนาท่ีท่ีแตกตาง
กันดังน้ี

1. การขนสงสวนบุคคล
จากสถิติของกรมการขนสงทางบกในป พ.ศ. 2523  จํานวนพาหนะท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร

มีจํานวนท้ังส้ิน 610,404 คัน เพิ่มขึ้นเปน 4,419,590 คันในป พ.ศ.2543 คิดเปนอัตราการเพ่ิมข้ึนรอยละ 10.55 ตอป 
หรือประมาณ 522 คันตอวัน  และเม่ือพิจารณาจํานวนรถยนตแตละประเภทในป พ.ศ. 2543 พบวา รถจักรยานยนตมี
จํานวนสูงถึง 1,772,969 คัน  รองลงมาไดแกรถยนตน่ังไปเกิน 7 คนจํานวน 1,386,247 คัน  และรถบรรทุกสวนบุคคล
จํานวน 720,914 คัน  ( ตาราง 3-5, แผนภูม ิ3-1 )

เม่ือดูการเปล่ียนแปลงในชวงป 10 ปท่ีผานมาต้ังแต พ.ศ. 2533 – 2543 พบวา รถจักรยานยนตมีการเปล่ียน
แปลงมากท่ีสุดคือมีการเปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 43.99 ของการเปล่ียนแปลงท้ังหมด  รองลงมาไดแกรถยนตน่ัง
ไมเกิน 7 คน มีการเปล่ียนแปลงถึงรอยละ 33.20 ของการเปล่ียนแปลงท้ังหมด  สาเหตุหลักของการเพ่ิมข้ึนของรถยนต
สวนบุคคลเน่ืองมาจากสภาพการจราจรติดขัดและจํานวนรถโดยสารไมเพียงพอตอความตองการของผูโดยสาร  การใช
รถยนตสวนบุคคลจึงเปนทางออกหนึ่งของผูมีรายไดปานกลางถึงสูงท่ีตองการรูปแบบการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและ
สะดวกสบาย  เน่ืองจากรถยนตสวนบุคคลใหความคลองตัวท่ีสุดและใหระดับของการบริการสูงสุด  เปนการเดินทางจาก
ประตูถึงประตู ( Door-to-Door ) คือ  สามารถจอดยานพาหนะบริเวณหนาบานหรือใกลท่ีสุด  และยังสามารถจอดยาน
พาหนะใกลจุดหมายปลายทางของการเดินทางมากท่ีสุด  ซ่ึงการเพ่ิมข้ึนของจํานวนรถยนตสวนบุคคลจะสงผลตอการ
จราจรมากย่ิงข้ึน  เน่ืองจากการพัฒนาสาธารณูปโภคดานการขนสงในปจจุบันไมเพียงพอกับปริมาณรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึน
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ตาราง 3-5 แสดงสถิติจํานวนรถท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานครต้ังแตป พ.ศ. 2523 - 2542
รวม รถยนตนั่ง รถยนตนั่ง รถบรรทุก

ป พ.ศ.
( คัน ) ไมเกิน 7 คน เกิน 7 คน

รถจักรยานยนต
สวนบุคคล

รถบรรทุก รถโดยสาร อ่ืนๆ

2523 610,404 221,275 77,817 172,008 55,377 30,646 8,223 45,058
2524 757,690 224,146 88,932 289,702 63,984 31,155 12,615 47,156
2525 902,389 268,758 106,810 338,846 85,031 37,236 15,565 50,143
2526 997,558 290,083 122,604 390,752 89,218 39,123 16,264 49,514
2527 1,129,813 392,359 124,056 435,516 65,495 42,102 15,985 54,300
2528 1,245,252 420,110 142,670 485,486 78,267 44,326 15,922 58,471
2529 1,385,801 437,659 155,846 589,671 79,649 45,402 15,649 61,925
2530 1,537,973 471,991 224,993 610,139 87,249 48,612 16,792 78,197
2531 1,635,169 460,132 219,343 625,538 171,969 56,659 18,343 83,185
2532 1,721,586 470,927 232,689 644,597 236,082 58,040 19,528 59,723
2533 2,045,814 598,223 300,938 728,679 268,598 67,987 20,923 60,466
2534 2,112,518 594,078 324,517 887,289 156,136 79,167 23,199 48,132
2535 2,373,288 649,663 338,336 1,006,302 217,336 84,328 23,394 53,929
2536 2,656,107 727,054 364,782 1,105,084 272,190 90,349 24,074 72,574
2537 2,963,043 886,446 328,481 1,233,503 323,902 83,250 13,888 93,573
2538 3,474,632 1,003,852 351,689 1,491,226 415,286 96,332 26,312 89,935
2539 3,549,082 1,026,233 316,580 1,527,834 462,803 98,234 24,647 92,751
2540 3,872,327 1,156,361 319,546 1,616,622 552,835 110,454 25,391 91,118
2541 4,025,431 1,193,238 323,032 1,691,050 582,190 113,718 27,129 95,074
2542 4,162,846 1,317,062 289,116 1,660,119 664,080 99,072 24,928 108,469
2543 4,419,590 1,386,247 296,071 1,772,969 720,914 105,560 25,274 112,555

เพ่ิม ( คันตอป ) 190,459 58,249 10,913 80,048 33,277 3,746 853 3,375
เพ่ิม ( % ตอป ) 10.55 9.99 7.64 13.13 16.72 6.69 8.31 5.68
ปป.สัมพทัธ
( 2533-2543 ) 116.03 131.73 -1.62 143.31 168.40 55.26 20.80 86.15
ปป. สัมบรูณ
( 2533-2543 ) 100.00 33.20 -0.21 43.99 19.05 1.58 0.18 2.19
ท่ีมา : ฝายสถิติการขนสง  กองวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก
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2. การขนสงสาธารณะ

รูปแบบการขนสงสาธารณะเปนการขนสงท่ีสําคัญสําหรับการเดินทางของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  
จากการศึกษาของ JICA พบวาการเดินทางของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครโดยยานพาหนะในแตละวันมีประมาณ 
13.4 ลานเท่ียวตอวัน  เปนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมากท่ีสุดถึง 8.1 ลานคนตอวัน  หรือประมาณรอยละ 
60.4 ของความตองการท้ังหมด  โดยท่ีรอยละ 75.3 ของจํานวน 8.1 ลานเท่ียวน้ีเปนผูท่ีใชรถโดยสารประจําทางเปน

แผนภมู ิ3-1 แสดงสถติจิาํนวนรถทีจ่ดทะเบยีนในกรงุเทพมหานครตัง้แตป พ.ศ. 2523-2543
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อื่นๆ
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พาหนะในการเดินทาง2  ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีระบบการขนสงสาธารณะดวยกันหลายประเภท แตละประเภทจะ
แตกตางกันตามลักษณะของยวดยานและการบริการ โดยการขนสงสาธารณะจะเปนการใหบริการประจําภายในเสนทางมี
ตารางเวลาเดินรถ  ระดับการใหบริการของระบบขนสงประเภทน้ีจะตํ่า  เน่ืองจากเสนทางท่ีถูกกําหนดอยางแนนอน     
ดังน้ันการเดินทางในข้ันแรกจึงจําเปนท่ีจะตองเดินทางจากบานมาท่ีจุดข้ึนรถและจากจุดลงรถไปยังปลายทาง  โดยมีการ
เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางและอาศัยการขนสงระดับรอง ( Feeder ) ประกอบการเดินทาง  โดยการขนสง
สาธารณะในกรุงเทพสามารถแยกไดดังน้ี

1) เรือ ซ่ึงเปนการขนสงทางน้ําท่ีมีบทบาทและสนองตอบความตองการการเดินทางของคนใน
กรุงเทพมหานครมาต้ังแตอดีต  โดยเฉพาะผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูบริเวณริมแมนํ้าเจาพระยาและตามแนวคลองตางๆ  โดย
รูปแบบการใหบริการน้ันจะมีอยูดวยกันหลายประเภท  เชน  เรือดวน  เรือขามฟาก  เปนตน

2) รถไฟ  สําหรับการขนสงทางรถไฟเปนการใหบริการระหวางพ้ืนท่ีชานเมืองกับพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร  โดยมีสถานีเปนจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร  การใหบริการของเสนทางรถไฟชานเมืองในระยะทางไมเกิน 
150 กิโลเมตรเปนการเสริมระบบขนสงมวลชน  โดยเนนรูปแบบการขนสงผูโดยสารสูแหลงงานในเมืองช้ันในและขน
กลับสูพ้ืนท่ีพักอาศัยซ่ึงอยูยานชานเมือง  การบริการของรถไฟสามารถตอบสนองผูใชบริการไดดี  เน่ืองจากมีกําหนด
เวลาท่ีแนนอนและคาบริการตํ่า  และยังสามารถเขาสูพ้ืนท่ีศูนยกลางของกรุงเทพฯไดดี  แตมีขอจํากัดเน่ืองจากไม
สามารถใหบริการไดครอบคลุมในทุกพ้ืนท่ี

3) รถโดยสารประจําทาง  ถือวาเปนโครงขายการขนสงสาธารณะท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีมากกวาการขนสง
ประเภทอ่ืน  จากขอมูลขององคการขนสงมวลชน ( ขสมก. ) ในป พ.ศ. 2543 มีท้ังหมดท้ังส้ิน 10,914 คัน  แบงเปนรถ
โดยสารปรับอากาศจํานวน 2,591 คัน  และรถโดยสารธรรมดาจํานวน 3,672 คัน รถเมลเล็กจํานวน 4,651 คัน         
มีเสนทางการใหบริการท้ังส้ิน 374  เสนทาง3  การใหบริการน้ันจะกระจายกันอยูท่ัวไปในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร    
โดยท่ีเสนทางการใหบริการจะหนาแนนมากในเขตพ้ืนท่ีช้ันในและลดลงเม่ือไกลจากศูนยกลางเมืองออกไป  ในเขตชาน
เมืองจะมีการบริการท่ีนอยลง เน่ืองจากพ้ืนท่ีช้ันในเปนพ้ืนท่ีท่ีดึงดูดการเดินทางและเปนท่ีต้ังของแหลงงาน  สถาบันการ
ศึกษา  สถาบันทางการเงิน  ศูนยกลางธุรกิจ  เม่ือเปรียบเทียบลักษณะการใหบริการแลวพบวา  รถโดยสารประจําทางจะ
มีขอจํากัดดานเวลามากเปนพิเศษ  ท้ังเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทาง  การรอคอยรถ  ความไมแนนอนของความถ่ี 
ในการใหบริการ  นอกจากน้ียังมีขอจํากัดในเร่ืองของระยะทางท่ียาวเกินไป  ความซํ้าซอนของเสนทาง  และยังรวมถึง
ความไมสะดวกสบายตางๆดวย

4) รถไฟฟาขนสงมวลชน  ซ่ึงเปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบใหม  ท่ีมีขอไดเปรียบท้ังในดาน  
เสนทาง ความเร็วและความจุ  เน่ืองจากมีเสนทางการว่ิงอิสระแยกจากรูปแบบขนสงอ่ืนๆ  และเปนระบบท่ีใชความเร็วสูง
ในการเดินทาง  มีความจุซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดจํานวนมากตอเท่ียวการเดินทางเม่ือเปรียบเทียบกับระบบขนสง
รูปแบบอ่ืน  แตระบบน้ีก็มีขอเสียเปรียบในเร่ืองของการลงทุน  เพราะเปนระบบท่ีตองใชเงินในการลงทุนสูง  ตลอดจน
คาใชจายในการดําเนินการก็สูงดวย  สงผลใหคาโดยสารของระบบน้ีมีอัตราคาโดยสารท่ีสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกับระบบ

                                                          
     2 JICA, The Study on Medium to Long-Term Improvement / Management Plan of Road and Road Transport in
Bangkok ( Bangkok ), pp. 4-6 to 4-9.

     3 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, “ขอมูลเสนทางการเดินรถโดยสาร” กันยายน 2543. ( เอกสารไมตีพิมพและเผยแพร )
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ขนสงสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆ  อีกท้ังเสนทางการเดินรถไฟฟาน้ีโดยสวนมากจะอยูเฉพาะบริเวณถนนสายหลักเทาน้ัน  
การเขาถึงพ้ืนท่ีท่ีอยูไกลออกไปจากบริเวณเสนทางจึงทําไดไมสะดวกเทาท่ีควร ( รายละเอียดเก่ียวกับโครงการรถไฟฟา
ขนสงมวลชนกระกลาวถึงในหัวขอถัดไป )

3. การขนสงกึ่งสาธารณะ
การขนสงก่ึงสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถแบงไดดังน้ี
1) แท็กซ่ี ซ่ึงเปนลักษณะของการขนสงแบบก่ึงสาธารณะ  โดยอัตราคาโดยสารจะคิดตามระยะทาง

และความแออัดของการจราจร  คาโดยสารจะคอนขางแพงกวารูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ  เน่ืองจากมีความสะดวกสบาย
และความเปนสวนตัวสูง  ลักษณะการขนสงจะเปนการขนสงจากตนทางถึงปลายทาง  การขนสงรูปแบบน้ีมักเปนการขน
สงในพ้ืนท่ีเมือง

2) รถส่ีลอเล็กรับจาง ซ่ึงมีรูปแบบการใหบริการท้ังถนนสายหลัก  สายรอง  และถนนซอย  โดยให
บริการทั้งในพื้นที่เมืองและชานเมือง  รูปแบบการใหบริการสวนมากจะเปนการใหบริการเฉพาะคนในพ้ืนท่ี  เชน  การให
บริการรับ-สงภายในแหลงท่ีพักอาศัยขนาดใหญ  เปนตน

3) รถสามลอเคร่ือง  มีลักษณะการบริการท่ีคลายรถแท็กซ่ี  ซ่ึงรูปแบบการดําเนินการเปนในลักษณะ
ของสหกรณ  การเดินรถรับ-สงจะเปนไปตามความตองการของผูโดยสาร  ซ่ึงจะมีการตกลงราคาท่ีเหมาะสมระหวางคน
ขับกับผูโดยสาร    

4) รถจักรยานยนตรับจาง  เปนระบบท่ีพ่ึงเกิดข้ึนไมนาน  เน่ืองจากความตองการเดินทางท่ีรวดเร็ว
ในเขตทางที่มีสภาพการจราจรที่แออัด  ลักษณะการใหบริการจะเปนในรูปแบบของการจอดรับ-สงผูโดยสารตามซอย
ตางๆไปยังจุดหมายปลายทางท่ีตองการ  คาโดยสารเก็บตามระยะทาง

5) รถตูมวลชน  เปนระบบใหมเชนกัน  ลักษณะการบริการจะเปนการขนสงตามเสนทางท่ีกําหนด
และจอดรับ-สงตามปายรถประจําทาง  สวนมากเปนการวิ่งระยะไกล  ระหวางพ้ืนท่ีเมืองช้ันในและช้ันนอก  อาจใชทาง
ดวนหรือไมก็ได  เพ่ือใหเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด  โดยมีการรับประกันท่ีน่ังใหกับผูโดยสาร  และคาโดยสารคิดตาม
ระยะทาง

เมื่อพิจารณาในภาพรวมท้ังหมดของระบบขนสงท่ีมีอยูในปจจุบันของกรุงเทพมหานคร จะพบวาปริมาณ     
ยานพาหนะสวนใหญท่ีแลนอยูบนทองถนนในปจจุบันจะเปนรถยนตสวนบุคคลเปนสวนมาก เน่ืองจากการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคลสามารถตอบสนองความตองการของผูเดินทางไดในหลายๆดาน ดวยเหตุน้ีจึงสงผลใหจํานวนรถยนต
สวนบุคคลเพ่ิมขึ้นเปนจํานวนมากโดยเฉพาะเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนรถโดยสาร แตระบบขนสงสาธารณะก็ยังเปน
ระบบท่ีมีความสําคัญในดานของการขนสงของเมือง  เน่ืองจากมีระบบโครงขายและเสนทางการบริการท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครมากกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ  ประกอบกับเปนระบบท่ีมีอัตราคาบริการท่ีตํ่าสุด  สามารถตอบสนอง
ความตองการของคนท่ีมีรายไดตํ่าซ่ึงเปนประชากรจํานวนมากของกรุงเทพฯได  จะเห็นไดวาจากการศึกษาของสํานักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกในป พ.ศ. 2538  สัดสวนของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเปนรอยละ 
45  และอีกรอยละ 55 เปนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  โดยผูท่ีตองการใชบริการขนสงสาธารณะมีจํานวน 9.77 
ลานคน  โดยแบงเปนผูท่ีใชรถโดยสารประจําทาง 6.99 ลานคน  คิดเปนสัดสวนท่ีสูงท่ีสุดถึงรอยละ 72 ของผูใชระบบ
ขนสงสาธารณะท้ังหมด  ในขณะท่ีองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  สามารถใหบริการผูโดยสารไดจํานวน 3.3 ลานคนตอ
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วัน  หรือรอยละ 47.8  ของความตองการท่ีใชรถประจําทาง  แสดงใหเห็นวาความตองการใชรถโดยสารประจําทางยังมี
อยูสูงกวาความสามารถในการรองรับการเดินทาง

ในปจจุบันเสนทางรถโดยสารประจําทางสวนมากจะใหบริการตามถนนสายหลักและสายรอง  และกระจายไป
ในทิศทางตางๆ  แตยังมีพ้ืนท่ีบางบริเวณท่ีการขนสงโดยรถโดยสารประจําทางไมสามารถใหบริการได  เน่ืองจากการ
พัฒนาระบบโครงขายของเสนทางเดินรถในระยะเวลาท่ีผานมาเปนไปอยางไมมีระบบ  เปนเพียงการยืดและขยายเสนทาง
ท่ีมีอยูเดิมออกไปตามการเจริญเติบโตของเมือง  โดยเฉพาะในเสนทางท่ีอยูบริเวณชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีความ
ตองการจะเกิดข้ึนเฉพาะในช่ัวโมงเรงดวนเชาและเย็น  อีกท้ังเสนทางท่ีขยายออกไปน้ันทําใหเสนทางการเดินรถยาวข้ึน
และเกิดการซอนทับกันมากย่ิงข้ึน  สงผลใหระยะเวลาในการว่ิงในแตละเท่ียวยาวนานข้ึนและไมสามารถท่ีจะหมุนเวียน
รถกลับมาใชไดทัน  ผูใชสารตองเสียเวลาในการรอคอยเพ่ิมข้ึน  สภาพดังกลาวทําใหผูโดยสารตองพ่ึงรถยนตสวนบุคคล
และระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะในการเดินทาง  โดยท่ีกลุมท่ีมีรายไดปานกลางถึงตํ่าสวนมากมักหันไปใช
บริการของระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะประเภทตางๆท่ีมีประสิทธิภาพมากกวา  เชน  รถมอเตอรไซดรับจาง  
รถตู  เปนตน  ซ่ึงถึงแมวาคาโดยสารจะสูงข้ึนแตก็ไดรับความสะดวกสบายในดานอ่ืนเขามาทดแทนเชนในเร่ืองของความ
รวดเร็วและเวลาในการเดินทางท่ีนอยลง  สวนกลุมผูมีรายไดปานกลางถึงรายไดสูงอาจหันไปใชระบบขนสงท่ีมี       
ประสิทธิภาพสูงมากกวา เชน  รถยนตสวนบุคคล รถแท็กซ่ี  รถไฟฟา  เปนตน เน่ืองจากมีความสะดวกสบายสูงและมี
ความสามารถในการจายคาโดยสารท่ีมีอัตราสูงได  ท้ังน้ีระบบการขนสงในกรุงเทพมหานครน้ันจะมีลักษณะการบริการ
และหนาท่ีท่ีแตกตางกันออกไป  โดยจะถูกจํากัดจากตัวรูปแบบการขนสงเอง  เชน  การเขาถึง  ความรวดเร็ว  ความ
ปลอดภัย  ความตรงเวลา  และคาใชจาย  สวนในลักษณะท่ีเปนนามธรรมก็เชน  ความสะดวกสบาย  ความนาเชื่อถือ  
ความงายตอการเปล่ียนถายการขนสง  ความงายตอการเขา-ออกของยานพาหนะ  ดังน้ันการท่ีจะเลือกเดินทางดวย    
รูปแบบใดน้ันข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของผูใชบริการ  ขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย ความสะดวกสบาย ซ่ึงอาจรวมถึง
ทัศนคติและพฤติกรรมการเดนิทางดวย  ส่ิงตางๆเหลาน้ีลวนเปนปจจัยสําคัญตอการเลือกพิจารณาและใชบริการของ
ประชาชนผูเดินทางท้ังส้ิน

รถไฟฟาขนสงมวลชนถือไดวาเปนระบบขนสงสาธารณะอีกหน่ึงรูปแบบท่ีพ่ึงเขามามีสวนในการแกไขปญหาการ
จราจรของกรุงเทพมหานคร  เน่ืองจากการใหบริการของรถไฟฟาน้ันมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว  เปนระบบขนสง
สาธารณะรูปแบบใหม  ที่มีขอไดเปรียบทั้งในดานเสนทางเนื่องจากมีเสนทางการวิ่งอิสระแยกจากรูปแบบขนสงอื่นๆ  
ความจุซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดจํานวนมากตอเท่ียวการเดินทาง ความเร็วในการเดินทางสูง  ซ่ึงหากการกอสราง
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จส้ินตลอดท้ังโครงขายแลว  ระบบรถไฟฟาจะกลายเปนระบบขนสงมวลชนหลักของ
กรุงเทพมหานครท่ีมีการใหบริการในลักษณะท่ีเสริมกันกับระบบรถโดยสารประจําทาง   อีกท้ังยังสามารถชวยลดปริมาณ
ยานพาหนะและแกไขปญหาการจราจรไดอีกดวย  เน่ืองจากวารถไฟฟา 1 ขบวน ( 6 ตู ) น้ันสามารถบรรทุกผูโดยสารได
เทียบเทากับรถประจําทางถึง 20 คัน  หรือเทียบเทากับรถยนตสวนบุคคลถึง 800 คัน4   ซ่ึงจากการศึกษาโครงการ 
CMIP  เม่ือป พ.ศ. 2539  เก่ียวกับจํานวนผูโดยสารท่ีจะใชบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน และการขนสงรูปแบบอ่ืน

                                                          
     4 สํานักงานโครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน, การทางพิเศษแหงประเทศไทย, “โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานคร,” มิถุนายน 2531, หนา 9.
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ในป พ.ศ. 2543 และ พ.ศ. 2553  โดยมีสมมติฐานวาเสนทางในลําดับความสําคัญท่ี 1  สามารถเปดดําเนินการไดใน   
ป พ.ศ. 2543  คาดวาปริมาณผูโดยสารเฉล่ียรายวันของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีมากกวา 2 ลานคน  และใน
ป พ.ศ. 2553  จะเพิ่มขึ้นมากกวา 3 ลานคนหากไมมีการเปดใชงานรถไฟฟาสายอ่ืนๆ  และตัวเลขดังกลาวจะเพ่ิมเปน 
3.7 ลานคนหากระบบรถไฟฟาสามารถดําเนินการไดครบเต็มตามโครงขาย5 นอกจากน้ีตัวเลขท่ีไดคาดการณไวในแผน    
แมบทการขนสงมวลชนระบบรางในป 2544 พบวา หากการขนสงมวลชนไดรับการพัฒนาจนครบวงจรคาดวาใน        
อีก 10 ปขางหนา ( พ.ศ. 2554 ) จะสามารถรองรับผูโดยสารได 1.9 ลานคนตอวัน หรือเพิ่มขึ้นเกือบ 10 เทา และใน   
ป พ.ศ. 2564 คาดวาจํานวนผูโดยสารท่ีสามารถรองรับจะเพ่ิมข้ึนเปน 4 ลานคนตอวัน  และหากมีการกอสรางระบบ  
ขนสงมวลชนระบบรางแลวเสร็จตามแผนจะสามารถทดแทนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลไดถึงรอยละ 50 แลวจะ
สงผลใหกรุงเทพมหานครมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะสามารถพัฒนาใหเปนศูนยกลางการขนสงระบบรางของเอเชีย      
ตะวันออกเฉียงใตเพ่ือเช่ือมตอไปยังประเทศตางๆ ไดอีกดวย6  ดังน้ันจึงอาจกลาวไดวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน   
เปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบใหมท่ีมีบทบาทสําคัญในการแกปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครในปจจุบัน

2. ปริมาณการจราจร

ปริมาณการจราจรบนถนนสายตางๆของกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาของกองวิชาการสํานักการจราจรและ
การขนสง  ป พ.ศ. 2542  ( แผนท่ี 3-5 ) พบวาถนนท่ีมีปริมาณการจราจรมากท่ีสุด  คือถนนวิถาวดีรังสิต ( หาแยก
ลาดพราว ) โดยมีปริมาณการจราจร 154,413  คัน  เฉลี่ยชั่วโมงละ 6,434 คันรองลงมาคือ  ถนนสมเด็จพระปนเกลา    
( ผานภิภพ )  มีปริมาณการจราจร 109,161 คัน  ซ่ึงถนนท้ังสองทางมีปริมาณการจราจรมากกวา 100,000 คันตลอด 
ท้ังวัน  สวนถนนท่ีมีปริมาณการจราจรชวงระหวาง 50,000-1000,000 คัน  ไดแก  ถนนกําแพงเพชร ( ยานพหล )  
จรัญสนิทวงศ ( ปากซอยจรัญสนิทวงศ 40/1 )  พหลโยธิน ( ยานพหล )  พหลโยธิน ( หนากรมวิทยาศาสตรทหารบก )  
พระราม 9  พระราม 2 ( ธนบุรีปากทอ )  พระราม 4 ( ตลาดคลองเตย,เชื้อเพลิง,มหานคร,สะพานเหลือง,อังรีดูนังต )  
เพชรบุร ี( มิตรสัมพันธ ) เพชรบุรีตัดใหม ( ประตูนํ้า ) เพลินจิต ( เพลินจิต ) รัชดาภิเษก ( เทียมรวมมิตร ) รัชดาภิเษก  
( วงศสวาง )  ราชดําเนินกลาง  ราชวิถ ี ( สามเหล่ียมดินแดง )  รามอินทรา ( พิทักษรัฐธรรมนูญ )  วงศสวาง  วิทยุ  
สมเด็จพระปนเกลา ( อรุณอัมรินทร )   สาทร  สุขมุวิท ( พระโขนง ,ออนนุช )  อโศกดินแดง ( พระราม 9 )  จะเห็นวา
ถนนสวนใหญอยูในเขตเมืองชั้นในและเขตเมอืงชัน้กลาง โดยเปนถนนท่ีเปดพ้ืนท่ีสูดานเหนือ ดานตะวันออก ดาน   
ตะวันตกและดานใต  แสดงใหเห็นวาการเดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานครเปนการเดินทางระหวางพ้ืนท่ีใจกลาง
เมืองกับพ้ืนท่ีชานเมืองเปนสวนใหญซ่ึงจะเห็นไดจากปริมาณการจราจรท่ีมีเปนจํานวนมากบนถนนสายหลักท่ีเปนถนน   
ท่ีเช่ือมตอกับพ้ืนท่ีใจกลางเมืองและพ้ืนท่ีชานเมือง

                                                          
     5 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, รายงานฉบับสมบูรณ  โครงการศึกษาจัดทํานโยบายและแผนหลักดานการ
จราจรและขนสงของประเทศ ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., กันยายน 2541 ), หนา 3-16.

     6 คํารบลักขิ ์สุรัสวดี, การศึกษาและการวิจัยเพื่อชี้นําและกําหนดกรอบนโยบายการพัฒนาเมือง  “กรุงเทพมหานครและปริมณฑล” กับ
การแกไขปญหาการจราจร ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., 2543 ), หนา 3
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3. ปริมาณการเดินทาง

ในสวนของปริมาณการเดินทางนั้น  จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก    
ในป พ.ศ. 2539  พบวาปริมาณการเดินทางของคนกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบตามประเภทยานพาหนะ  
ปริมาณการเดินทางท้ังหมดเปน 16.63 ลานเท่ียวตอวัน  โดยแบงออกเปน 2 กลุม  คือ  การเดินทางดวยการขนสง   
สวนบุคคลจํานวน 7.7 ลานเท่ียว  หรือรอยละ 47 ของการเดินทางท้ังหมด    การเดินทางดวยขนสงสาธารณะ 5.1 ลาน
เท่ียวตอวัน  หรือรอยละ 31  สวนการเดินทางดวยยานพาหนะประเภทแท็กซ่ีและอ่ืนๆ อีกรอยละ 9.7 ของการเดินทาง
ท้ังหมด  ท่ีเหลืออีกรอยละ 13.1 เปนการเดินเทา  (ตาราง 3-6 )

ตาราง 3-6 แสดงปริมาณการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แยกตามวิธีการเดินทาง ป พ.ศ. 2539
วิธีการเดินทาง จํานวนเที่ยว รอยละ รอยละของการเดินทางทุกชนิด
ระบบขนสงมวลชน

รถโดยสารประจําทางสาธารณะ
เรือ
รถไฟ

5,108,659
4,901,803
106,856
100,000

35.3
33.9
0.7
0.7

30.7
29.5
0.6
0.6

ระบบขนสงสวนบุคคล
รถโดยสารสวนบุคคล
รถยนตสวนตัว
รถจักรยานยนต

7,740,340
825,444

3,725,004
3,189,982

53.5
5.7
25.8
22.1

46.5
5.0
22.4
19.2

แท็กซี่
อ่ืนๆ

1,108,000
502,288

7.7
3.5

6.7
3.0

รวม 14,459,287 100.0 86.9
เดินเทา 2,177,440 13.1
รวมทั้งสิ้น 16,636,727 100.0
ท่ีมา : UTDM  และ  BEIP, พฤศจิกายน, 2539

นอกจากน้ี สจร. ยังไดพยากรณความตองการการเดินทางและสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนในป พ.ศ. 2544  โดย
คาดวาการเดินทางในป พ.ศ. 2544  จะเกิดข้ึนท้ังหมด 19.5 ลานเท่ียวตอวัน  ซ่ึงสูงกวาป 2539 อยู 3.7 ลานเท่ียว  เพ่ิม
ขึ้นคิดเปนรอยละ 23.6  หรือคิดเปนอัตราเพ่ิมข้ึนรอยละ 2.7 ตอป 7

จากขอความขางตนแสดงใหเห็นวา  การเติบโตของกรุงเทพมหานครกับระบบการสัญจรมีสวนสัมพันธกัน  
โดยระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการสัญจรมักจะเปนตัวกําหนดรูปรางการขยายตัวของเมือง  และการท่ีเมืองมีการขยาย
ตัวเพ่ิมมากข้ึนยอมสงผลตอความตองการใชท่ีดินและการเพ่ิมข้ึนของยานพาหนะ  รวมท้ังความตองการในการเดินทาง
เพ่ิมสูงข้ึน  ซ่ึงหากไมมีการวางแผนการรองรับการจัดการท่ีดียอมเปนการเพ่ิมปญหาใหกับเมืองมากข้ึน

                                                          
     7 เรื่องเดียวกัน, หนา 53.
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3.2.3 สภาพปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร

สภาพปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครในปจจุบันน้ัน  สาเหตุหลักเกิดจากความตองการการเดินทางท่ีสูง
กวาองคประกอบท่ีรองรับการเดินทางอยางมาก  โดยความตองการการเดินทางน้ันเกิดข้ึนจากปจจัยตางๆท่ีไดกลาวไว 
ต้ังแตตนแลว  ไมวาจะเปนเร่ืองของจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึน  การเจริญเติบโตของเมือง  การใชประโยชนที่ดินที ่   
เปล่ียนแปลงไป การเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วของจํานวนยานพาหนะในขณะท่ีองคประกอบท่ีรองรับการเดินทางเชนระบบ
โครงขายและระบบขนสงสาธารณะยังไมเพียงพอ จะเห็นไดวามีการวางแผนเพ่ือแกไขปญหาจราจรไวแลวต้ังแตแผน
พัฒนาฯฉบับท่ี 5 ( พ.ศ. 2525 – พ.ศ. 2529 ) แตจนถึงปจจุบันการแกปญหาก็ยังไมทันตอสภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนได  
หน่ึงในอุปสรรคท่ีสําคัญในการแกปญหาการจราจรก็คือขอจํากัดดานงบประมาณของประเทศ  ปญหาการเวนคืนท่ีดิน
เพ่ือการกอสราง  ลักษณะทางผังเมือง  และวิถีชีวิตของประชากร

ประเด็นสาเหตุปญหาการจราจรสามารถสรุปไดดังน้ี

1. ความตองการการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึนอันเน่ืองมาจากการเพ่ิมข้ึนของประชากร กอใหเกิดความตองการในการ
เดินทางและนําไปสูการเพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตที่มากมายโดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล สงผลใหปรมิาณยานพาหนะ
บนทองถนนเพ่ิมในอัตราสูงมาก ทําใหความเร็วเฉล่ียในการเดินทางบนถนนสายตางๆลดลง  ผูเดินทางตองใชเวลา   
เดินทางท่ียาวนานข้ึน และกอใหเกิดความแออัดในการจราจรในทายท่ีสุด ท้ังน้ีจะเห็นไดวาความตองการในการเดินทาง
น้ันจะมีความสัมพันธโดยตรงกับจํานวนประชากรและการจางงานดวย    ปริมาณการเดินทางจะมีลักษณะการกระจาย
ไปตามสวนตางๆของกรุงเทพมหานครคลายกับการกระจายของจํานวนประชากรและการจางงาน  โดยบริเวณท่ีคาดวาจะ
มีการเพ่ิมขึ้นของการเดินทางในอัตราท่ีสูงจะเปนบริเวณเดียวกับท่ีมีการเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วของจํานวนประชากร        
ในขณะท่ีการดึงดูดการเดินทางจะสูงข้ึนมากในบริเวณท่ีการจางงานเพ่ิมข้ึนในอัตราสูง

2. ปญหาท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากรูปแบบการใชประโยชนท่ีดิน  จากการท่ีเขตเมืองช้ันในของกรุงเทพมหานครเปน
พ้ืนท่ีท่ีมีความสามารถในการเขาถึงสูง  สงผลใหมีการกระจุกตัวของแหลงงาน  ประกอบกับเปนศูนยกลางการคาธุรกิจ
บริการตางๆของเมือง กิจกรรมเศรษฐกิจท่ีตองการการเขาถึงท่ีดีจึงพยายามหาท่ีต้ังในบริเวณดังกลาว แมวาจะตองเสีย
คาเชาท่ีดินหรือพ้ืนท่ีในอาคารสํานักงานแพงกวาในบริเวณอ่ืนก็ตาม  สงผลใหพ้ืนท่ีน้ันสามารถสรางตลาดรองรับการผลิต
ไดในขอบเขตท่ีกวางและสามารถดึงดูดแรงงานจํานวนมากได  ประกอบกับมีประโยชนจากการกระจุกตัวของกิจกรรม         
( agglomeration economies ) รวมท้ังผลภายนอกเชิงบวก ( positive externalities ) ดานอื่นๆ  ส่ิงเหลาน้ีเปนเหตุ
ผลท่ีทําใหบริษัทหางรานตางๆตัดสินใจท่ีจะต้ังอยูในบริเวณศูนยกลางของเมือง  จนกอใหเกิดยานพาณิชยกรรมข้ึนซ่ึงสง
ผลใหท่ีดินในบริเวณดังกลาวมีราคาเพ่ิมสูงข้ึน  จนถึงระดับท่ีการพัฒนาท่ีดินเพ่ือท่ีอยูอาศัยไมสามารถกอใหเกิดกําไรอีก
ตอไปแลว การพัฒนาท่ีอยูอาศัยจึงเหมาะท่ีจะกระทําในบริเวณท่ีอยูไกลจากศูนยกลางเมืองออกไป  ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมี
ราคาท่ีดินตํ่ากวา  ประชาชนท่ีไมสามารถซ้ือหรือเชาท่ีพักอาศัยในเขตเมืองช้ันในไดจึงตองเลือกท่ีจะอยูในบริเวณชาน
เมอืงแทน  และอาศัยระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางเขามาทํางานในเขตเมือง   สงผลใหเกิดรูปแบบการเดินทางใน
ลักษณะทิศทางเดียว คือ ประชาชนจํานวนมากตองเดินทางเพ่ือเขามาทํางานในเมืองในตอนเชา  และจะเดินทางออกไป
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ยังชานเมืองเพ่ือกลับท่ีพักอาศัยในตอนเย็น  ซ่ึงรูปแบบการเดินทางเชนน้ีกอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดและเปนการใช
โครงสรางของระบบขนสงอยางไมมีประสิทธิภาพ

โดยจะเห็นไดวาในบริเวณท่ีเปนศูนยกลางธุรกิจจะมีการกอสรางอาคารสูงจํานวนมาก  แมแตในซอยแคบๆก็มี
การกอสรางอาคารสูง  เน่ืองจากในบริเวณดังกลาวมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน  ท่ีดินสวนใหญมีขนาดเล็กอีก
ทั้งยังมีราคาแพง  การพัฒนาในแนวราบทําไดลําบาก  ดังน้ันผูพัฒนาสวนมากจึงนิยมทําใหการพัฒนาในแนวด่ิงแทน  
ซ่ึงอาคารสูงดังกลาวนั้นจะมีผูมาใชบริการเปนจํานวนมาก  ทําใหเกิดการแออัดของการจราจรตามบริเวณซอยตางๆ     
ถึงแมจะมีการกอสรางระบบขนสงมวลชนมากเพียงใดก็ตาม  หากไมมีการจํากัดตนเหตุก็จะทําใหไมสามารถแกปญหา
การจราจรได  เน่ืองจากความตองการการจราจรจะเพ่ิมข้ึนตามความหนาแนนของการใชท่ีดิน  จึงจําเปนตองมีการวาง
แผนการใชท่ีดินใหสอดคลองกับสาธารณูปโภคดานระบบขนสง

3. ปญหาของระบบโครงขายท่ีไมสมบูรณ ขาดการวางแผนโครงขายที่ด ี ขาดการเชื่อมตอประสาน  ทําใหพ้ืนท่ี
ถนนสําหรับรองรับปริมาณการจราจรมีนอย  เกิดจุดตัดของกระแสจราจรจํานวนมาก  เกิดสภาพคอขวดบางจุดของถนน
ทําใหการไหลเวียนและการถายเทปริมาณการจราจรเปนไปอยางไรทิศทางและไมมีประสิทธิภาพ  สงผลใหรถยนตไม
สามารถใชความเร็วไดเต็มท่ี  ประกอบกับจํานวนรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึนเปนจํานวนมากทําใหไมสามารถสรางถนนไดเพียงพอ
กับการเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วของปริมาณรถยนตประเภทตางๆ  สงผลใหการแกปญหาในรูปแบบตางๆท่ีดําเนินการอยูไม
อาจประสบความสําเร็จตามวัตถุประสงคได  เพราะพ้ืนผิวถนนไมสามารถรองรับปริมาณการจราจรใหมๆ ท่ีเพ่ิมข้ึนในแต
ละเดือนไดทัน

4. ปญหาเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะท่ีไมเพียงพอกับความตองการการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน  เน่ืองจากระบบ
โครงขายท่ีมีอยูในปจจุบันไมกระจายตัวและไมสามารถเขาถึงพ้ืนท่ีตางๆไดจะเห็นไดวาเสนทางเดินรถประจําทางสวน
ใหญจะซอนทับกันอยูในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมีจํานวนผูใชบริการสูง  สวนในบริเวณชานเมืองน้ันจะมีเสนทางการให
บริการท่ีตํ่ามาก ประกอบกับขาดการประสานกับระบบขนสงสาธารณะตางๆทําใหไมสามารถรองรับปริมาณการเดินทางได
ท่ัวถึงในทุกพ้ืนท่ี  นอกจากนี้การขาดทุนอยางตอเนื่องของ ขสมก. อันเน่ืองจากอัตราคาโดยสารท่ีไมสามารถปรับใหเปน
ไปตามภาวะคาใชจายไดก็สงผลใหระดับการใหบริการรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯมีคุณภาพต่ําลง  และเมื่อมี
ปญหาการจราจรติดขัดเขามารวมดวยเปนผลใหการบริการโดยเฉพาะในช่ัวโมงเรงดวนไมเพียงพอ รถแลนชา  ขาดความ
สะดวกสบาย  ขาดความเช่ือถือในการใหบริการ ซ่ึงถึงแมจะมีการใหเอกชนเขารวมในการเดินรถก็ไมสามารถแกไขปญหา
นี้ได อีกท้ังรัฐบาลไมไดใหความสนใจตอระบบรถโดยสารประจําทางเทาท่ีควร  ส่ิงตางๆเหลาน้ีสงผลใหระบบขนสง
สาธารณะขาดศักยภาพในการดึงดูดผูใชรถยนตสวนบุคคล

5. อีกท้ังปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันยังมีสวนเก่ียวของอยางมากกับประเภทและปริมาณยานพาหนะ  
( model ) โดยเฉพาะอยางย่ิงในสวนท่ีเก่ียวของกับรถยนตสวนบุคคล  โดยท่ัวไปลักษณะการกระจุกตัวของการจราจร
ขนสงในเมืองจะมีการกระจุกตัวในเชิงเสนทาง  เวลา  และประเภทยานพาหนะ  หรือท่ีเรียกวา  การกระจุกตัวสามแบบ  
( Triple convergence ) ซ่ึงสามารถอธิบายไดวา  คนเดินทางแทบทุกคนตางก็ตองการใหตนเองไดรับอรรถประโยชน
สูงสุดในการเดินทาง  ดวยการเดินทางในเสนทางท่ีส้ันท่ีสุด  เร็วท่ีสุดจากตนทางไปยังปลายทาง  จึงทําใหเกิดการกระจุก
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ตัวของการเดินทางในบางเสนทางบางเวลาดวยพาหนะบางประเภท  สงผลใหปริมาณการจราจรในเสนทางหน่ึงจะเพ่ิมข้ึน
ไปจนถึงจุดท่ีเสนทางน้ันสามารถรองรับได  ซ่ึงอยูในระดับท่ีถือวาเปนการจราจรท่ีติดขัด  ในขณะท่ีบางคนอาจตัดสินใจ
เลือกในเสนทางอ่ืนในการเดินทางหรือเลือกเสนทางเดิมแตในระยะเวลาอ่ืน  จนกระท่ังเม่ือมีการขยายชองทางจราจรเพ่ือ
เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรในเสนทางดังกลาว  จึงทําใหการจราจรเคล่ือนตัวไดอยางสะดวก  
อยางไรก็ตามสภาพดังกลาวอาจคงอยูไดไมนานนัก  เพราะเม่ือผูเดินทางซ่ึงแตเดิมใชเสนทางอ่ืนหรือเวลาอ่ืนเร่ิมเห็นวา
เสนทางท่ีปรับปรุงแลวเร่ิมมีความคลองตัวมากข้ึน  อาจหันมาสนใจเสนทางน้ันในเวลาเรงดวนมากข้ึน  จนกระท่ังการ
จราจรในเสนทางดังกลาวกลับมาอยูในสภาพติดขัดดังเดิม 8

นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนท่ีเปนสวนประกอบใหเกิดปญหาการจราจรอีกหลายประการ เชน  ระเบียบวินัยในการ
ใชรถใชถนนทั้งผูขับขี่และผูเดินเทา  ปญหาดานองคกรบริหารอันประกอบไปดวยหนวยงานหลายหนวย  ทําใหเกิดความ
ซํ้าซอนหรือความลาชาในการดําเนินการ  ตลอดจนปญหาดานงบประมาณในการแกไขปญหาการจราจร

ซ่ึงในสวนของการแกไขปญหาการจราจรน้ันสามารถทําได 2 วิธีใหญๆ   คือ

1. การเพ่ิมขีดความสามารถของถนนใหเพียงพอกับความตองการของการจราจรในปจจุบัน  ซ่ึงอาจทําไดหลาย
วิธ ี  เชน  การสรางถนนใหม สรางทางดวนหรือขยายถนนสายใหม  ซ่ึงวิธีน้ีเปนเพียงการเพ่ิมความจุของถนนซ่ึงจะชวย
ลดปญหาการจราจรติดขัดชั่วคราวเทานั้น  เพราะการเดินทางท่ีสะดวกน้ันจะเอ้ืออํานวยใหผูคนหันมาใชรถยนตสวน
บุคคลกันมากข้ึนและในท่ีสุดก็จะเกิดปญหาการจราจรติดขัดเชนเดิม  วิธีการดังกลาวอาจเปนเพียงการแกปญหาท่ีปลาย
เหตุก็ได  การจัดระบบการจราจร ( Traffic Management ) คือการปรับปรุงสภาพของถนนที่มีอยูใหมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น  ซ่ึงเปนวิธีการเพ่ิมขีดความสามารถของถนนโดยใชเงินทุนนอยท่ีสุด   เชน  การจราจรแบบเดินรถทางเดียว  
การจัดชองเดินรถประจําทาง  การปรับปรุงทางแยก  สะพาน  คอขวด  เปนตน

2. การลดปริมาณการจราจรใหอยูในระดับท่ีขอบขายของถนนสามารถรับได  ซึ่งทําไดโดย  การปรับปรุงวิธี
การขนสงโดยใชระบบการขนสงท่ีสามารถขนสงคนไดทีละมากๆ  การจํากัดการจราจร ( Traffic Restraints ) คือการ
จํากัดการใชหรือการจํากัดการเปนเจาของยานพาหนะ  ซ่ึงจะทําใหคนสวนมากหันมานิยมใชบริการรถโดยสารสาธารณะ
ในท่ีสุด  ดวยการกําหนดนโยบายการขนสงเพ่ือลดปริมาณการจราจรดวยการลงทุนท่ีนอยมาก  การจํากัดการจราจรมี
หลายรูปแบบดวยกัน  เชน  วิธีการปนสวน เชน การกําหนดวันคู-คี่  วิธีการเพ่ิมคาใชจายในการใชรถ  เชน  การเพ่ิม
ภาษีน้าํมันหรือภาษียานพาหนะซ่ึงเปนวิธีการท่ีถูกตองตามหลักเศรษฐศาสตรเพราะทําใหการเดินทางท่ีไมมีความจําเปน
ถูกจํากัดออกไป  การเก็บเงินคาใชถนน ( Area Pricing ) คือการกําหนดเขตจํากัดการจราจร  ตองจายคาธรรมเนียม
เพ่ือท่ีจะขับยานพาหนะผานพ้ืนท่ีได  และวิธีการทางออมสามารถทําไดโดยการควบคุมการจอดรถ  โดยควบคุมสถานท่ี
จอดรถและอัตราคาธรรมเนียมในการจอดรถในบริเวณท่ีการจราจรคับค่ัง  การกวดขันกฎหมายเก่ียวกับสภาพรถยนต

                                                          
     8 อภิวัฒน รัตนวราหะ, “บททบทวนและวิพากษแนวคิดความสมดุลระหวางงานกับที่อยูอาศัยในการวางแผนมหานคร.” ใน         
การประชุมวิชาการสาขาการออกแบบและวางผังชุมชนเมืองและผังเมืองครั้งที่ 1 เรื่องมหานคร ( กรุงเทพฯ: กรุงเทพมหานครรวมกับ   
ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2543 ), หนา 60-88
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ความพยายามแกไขปญหาท่ีผานมาในอดีต  หนวยงานท่ีเก่ียวของตางพยายามแกไขปญหาน้ีมาตลอด  โดยมี
การเสนอใหมีการปรับปรุงการจราจรหลายรูปแบบ  ต้ังแตการหามรถบรรทุกเขามายังพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในบางเวลา  
การออกมาตรการหามจอดรถยนตบนถนนสายหลักๆในเขตกรุงเทพมหานคร  รวมถึงมาตรการอ่ืนๆ เชน การจัดบัสเลน  
การจัดการเดินรถแบบทางเดียว  หรือการเหล่ือมเวลาการทํางาน  แตดูเหมือนวามาตรการตางๆท่ีกลาวมายังไมเพียงพอ
ในการแกปญหาการจราจร  เน่ืองจากการลงทุนในดานการจราจรและการขนสงในเขตเมืองสวนมากมักจะใหความสําคัญ
กับรถยนตมากกวาคน  จะเห็นไดจากการจัดสรรงบประมาณในการแกปญหาการจราจรสวนใหญจะเนนในดานการสราง
ถนนเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึนมากกวาการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ จนกระท่ังในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 
จึงเร่ิมใหความสําคัญในดานการพัฒนาการขนสงสาธารณะ

การแกปญหาดวยการจัดทําระบบขนสงมวลชนขนาดใหญน้ันไดเร่ิมมีการศึกษามาต้ังแตในแผนพัฒนาฯ ฉบับ
ท่ี 5 ( พ.ศ. 2525 – 2529 ) โดยท่ีมีเปาหมายในการพัฒนาการขนสงทางบกในเขตกรุงเทพมหานครดวยการกอสราง
ระบบขนสงมวลชนท่ีเปนรถไฟฟา  เพ่ือชวยแกปญหาการจราจรติดขัดและเพ่ือเปนการประหยัดพลังงาน  โดยสนับสนุน
ใหเอกชนเปนผูลงทุนและดําเนินการ  นอกจากน้ียังไดเร่ิมมีมาตรการจํากัดการใชรถยนตสวนบุคคล  โดยพิจารณาเก็บ
คาใชถนนในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงตอมาในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 ( พ.ศ. 2535 – 2539 ) ไดกําหนดใหมี
การเรงรัดดาํเนินการกอสรางรถไฟฟาขนสงมวลชนซ่ึงมีอยูหลายโครงการใหสอดคลองเปนโครงขายรวมกับการกอสราง
ศูนยผูโดยสารกลางเมืองซ่ึงเปนจุดศูนยรวมของรถไฟฟาตางๆ นอกจากนี้ยังมีแผนเตรียมดําเนินการตอขยายโครงขาย
รถไฟฟาออกไปยังชุมชนชานเมือง เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนท่ีและศูนยกลางธุรกิจชานเมืองของกรุงเทพมหานครใน
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 8

ภายหลังจากท่ีมีการลงทุนในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเพ่ือพัฒนารูปแบบของระบบขนสงสาธารณะของ
กรุงเทพมหานครในป พ.ศ. 2533 ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนจึงกลายเปนอีกระบบหน่ึงท่ีไดรับความสนใจในฐานะของ
ระบบขนสงความเร็วสูง เน่ืองจากมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมท้ังในเร่ืองของเวลา ความเร็ว และปริมาณความจุของจํานวน   
ผูโดยสาร  ตลอดจนลดการใชพลังงานและชวยลดมลภาวะในอากาศ และอาจชวยลดจํานวนรถยนตท่ีสัญจรอยูใน   
ทองถนนไดในระดับหนึ่งโดยเฉพาะในบริเวณท่ีเสนทางของรถไฟฟาพาดผาน แตทวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนั้น  
เปนระบบท่ีมีเสนทางอยูบนถนนสายสําคัญภายในบริเวณท่ีมีประชาชนหรือชุมชนอาศัยอยูอยางหนาแนน ในเรื่องของ
ความสะดวกสบายในการเดินทางต้ังแตเร่ิมตนเดินทางจนกระท่ังถึงจุดหมายปลายทางนั้นจึงไมสะดวกเทาท่ีควร     
เนื่องจากผูโดยสารจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงประเภทอื่นหรืออาศัยการเดินเทาเพ่ือเดินทางจากจุดเริ่มตนของ   
การเดินทางมายังบริเวณสถานีตนทางและจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง  ซ่ึงในการเดินทางหากตองผาน
กระบวนการในการเปล่ียนพาหนะน้ันจะตองเสียเวลาและคาใชจายจํานวนมาก  โดยเฉพาะหากการเปล่ียนพาหนะน้ันไม
ไดรับการออกแบบใหสอดประสานกัน  ดังน้ัน เพ่ือเปนการดึงดูดผูโดยสารจึงจําเปนท่ีจะตองใหความสนใจในเร่ืองการ
ตอเชื่อมกับระบบขนสงประเภทอ่ืนดวย เพราะคนสวนมากมักนิยมท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงท่ีใหความสะดวก
สบายในการเดินทางมากท่ีสุดต้ังแตจากจุดเร่ิมตันของการเดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง
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ในการท่ีจะจัดระบบตอเชื่อมรูปแบบการเดินทางใหกับผูโดยสารระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนั้นสามารถกระทํา
ไดในหลายลักษณะ  เนื่องจากรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารท่ีมาใชระบบขนสงชนิดนี้จะแตกตางกันไปตั้งแตจุด   
เร่ิมตนของการเดินทางกอนจะมาถึงสถานีและจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง  ซ่ึงอาจสรุปรูปแบบการ   
เดินทางได 3 ลักษณะใหญๆ   คือ การเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  การใชรถยนต
สวนบุคคลรวมในการเดินทาง  และการใชรูปแบบการเดินทางโดยไรเคร่ืองยนตเขารวมในการเดินทาง  เชน การเดินเทา
หรือการข่ีจักรยาน เปนตน   อยางไรก็ตามการท่ีจะสนับสนุนใหผูสัญจรหันมาใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ัน  จําเปน
ท่ีจะตองมีการผลักดันและสนับสนุนการเดินทางในรูปแบบน้ี  โดยท่ีในดานของระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนอาจมีการ
ปรับเสนทางการเดินรถใหเหมาะสมและสอดคลองกับเสนทางของรถไฟฟา  เพ่ือลดปญหาการซอนทับของเสนทางใน  
พ้ืนท่ีเมืองและไปขยายขอบเขตการใหบริการในพ้ืนท่ีชานเมืองซ่ึงขาดระบบขนสงสาธารณะแทน  สวนในดานของระบบ
รถยนตสวนบุคคลนั้นการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อาจเปนอีกวิธีหน่ึงท่ีจะชวยลดปริมาณยานพาหนะท่ี
สัญจรอยูบนทองถนนได  และยังเปนการลดความกดดันในการสรางพ้ืนท่ีถนนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตในศูนยกลางของ
เมืองดวย  เพราะผูขับข่ีสวนหน่ึงอาจมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟาในการเดินทางมากข้ึน  
ท้ังน้ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถลดคาใชจายในการเพ่ิมสาธารณูปการดานการขนสงดวย และเปนการ
ประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงท่ีศูนยเสียไปในการเดินทางอีกดวย

จะเห็นไดวาถนนสายหลักตางๆในกรุงเทพมหานครมปีรมิาณการจราจรใกลเคยีงหรอืสูงกวาความสามารถของ
ถนนท่ีจะรองรับปริมาณการจราจรได  ทําใหอัตราความเร็วในการเดินทางดวยรถยนตลดลง โดยเฉพาะในเขตชั้นในซึ่ง
เปนศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญท่ีมีการกระจุกตัวของอาคารสูง-ตํ่าจํานวนมาก ท้ังอาคารสํานักงานและอาคารพาณิชยตางๆ  
กอใหเกิดการเดินทางเขามาทํางาน  ติดตอธุรกิจ  ซ้ือสินคา  และอ่ืนๆ   อาคารตางๆเหลาน้ีสวนมากมักมีการกอสราง
อาคารท่ีจอดรถอันเปนอุปกรณอํานวยความสะดวกในการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตามสัดสวนพ้ืนท่ีใชสอยของ
อาคารตามกฎหมายกําหนด  ดังน้ันอาคารจอดรถเหลาน้ีจึงเปนปจจัยหน่ึงท่ีดึงดูดใหผูใชรถยนตขับข่ีรถยนตสวนบุคคล
เขามายังปลายทาง   เพ่ือประกอบกิจกรรมตางๆของตนแทนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  เน่ืองจากการ    
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมีความสะดวกสบายมากท่ีสุด  ทําใหมีปริมาณรถยนตจํานวนมากเขามาใชพ้ืนท่ีใน  
บริเวณน้ี  สงผลกระทบตอสภาพความแออัดของการจราจร  ท้ังน้ียังไมรวมถึงปริมาณการจราจรท่ีไหลผาน ( Through 
Traffic )

ดังน้ันสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จึงอาจเปนอีกหน่ึงทางเลือกท่ีจะชวยลดปริมาณพาหนะบนทอง
ถนน ชวยสกัดก้ันรถยนตสวนบุคคลจากรอบนอกท่ีจะว่ิงเขาในเขตพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ  การปฏิบัติจะกระทําโดยผูขับข่ี
จะขับรถยนตมาจอดไวในสถานท่ีท่ีจัดเตรียมไวใหจากนั้นอาศัยระบบขนสงมวลชนในการเดินทางเขาไปยังเขตเมืองอีก
ตอหน่ึง เพ่ือชวยบรรเทาปญหาจราจรในเขตเมือง ระบบท่ีจอดรถยนตแบบ Park-and-Ride น้ีเปนระบบท่ีไดรับความ
นิยมอยางมากในตางประเทศจากผูเดินทางท่ีตองการจะหลีกเล่ียงการติดขัดบนถนน ในประเทศไทยเองก็มีการจัดทําท่ี
จอดรถในลักษณะนี้บางแลวในบางพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานคร เชน โครงการจอดรถบานโดยสารรถเมล ซ่ึงเปน      
โครงการความรวมมือระหวางองคการขนสงมวลชน ( ขสมก. ) กับหางสรรพสินคาขนาดใหญในบริเวณชานเมืองของ
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงสถานท่ีตางๆเหลาน้ีสามารถรองรับจํานวนรถยนตไดถึง 1,000-2,000 คันตอวัน  ในระยะแรกของ
โครงการเริ่มขึ้นเมื่อเดือนกรกฎาคม ป พ.ศ. 2539 แตไมประสบผลสําเร็จเทาท่ีควร  เน่ืองจากขาดการประชาสัมพันธท่ีดี  
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ขาดการเช่ือมโยงกับระบบขนสงมวลชนยังไมมีประสิทธิภาพนัก  ประกอบกับพฤติกรรมคนไทยท่ีตองการความสะดวก
สบาย  ซ่ึงระบบขนสงมวลชนไมสามารถตอบสนองส่ิงน้ีได  คนสวนมากจึงคิดวาการติดอยูบนรถยนตสวนบุคคลยอมจะ
ดีกวาติดอยูบนรถท่ีไมสะดวกสบายเหมือนรถของตนเอง  ทําใหโครงการดังกลาวตองยุติลง  ดังน้ันในการจัดทําท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride น้ีจึงจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองทําการศึกษาอยางลึกซ้ึงเสียกอนเพ่ือปองกันความผิดพลาดท่ีอาจ
เกิดขึ้นได

หากมีการพัฒนาโครงขายของรถไฟฟาขนสงมวลชนใหมีการเชื่อมโยงท่ีมปีระสิทธภิาพ  ประกอบกับมีการ
พัฒนาท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ขึ้นในพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมแลว  ผลท่ีไดอาจทําใหปริมาณการจราจรของ
กรุงเทพมหานครโดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจการคาท่ีมีปริมาณการเดินทางสูงนั้นมีความแออัดลดลงได   
แผนแมบทระบบขนสงมวลชนจึงเกิดข้ึน  เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร  และ
เปนสวนหน่ึงในการชวยแกไขปญหาการจราจร

3.3 แผนแมบทระบบขนสงมวลชน

สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ( สจร. ) ทําการศึกษาเร่ืองการจัดทําแผนแมบทระบบขน
สงมวลชนเพ่ือ ใชเปนแนวทางในการดําเนินงานของหนวยงานตางๆ  ในการจัดทําโครงการระบบขนสงมวลชนและเพ่ือให
มีความตอเน่ืองกับโครงขายระบบสาธารณะอ่ืนๆ  ซ่ึงผลจากการศึกษาไดเสนอใหเสนทางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีมี
เสนทางอยูในเขตพ้ืนท่ีช้ันในของกรุงเทพมหานครในระยะ 25 กิโลเมตร  ใหลงใตดิน  ซ่ึงมติ ครม. เมื่อวันที่ 17 
พฤษภาคม พ.ศ. 2537 ไดเห็นชอบหลักการดังกลาว  และไดกําหนดใหหนวยงานท่ีรับผิดชอบทําการเจรจาตอรองกับ
บริษัทผูรับสัมปทานโครงการท่ีมีอยูในปจจุบัน  นอกจากน้ีไดเห็นชอบใหพ้ืนท่ี 87 ตารางกิโลเมตรในภายในเขตถนนวง
แหวน ( ถนนรัชดาภิเษก ) ควรกําหนดเปนพ้ืนท่ีปรับระดับ  และเม่ือวันท่ี 28 มิถุนายน 2537  มติครม.ไดเห็นชอบให
โครงการโอปเวลล  และโครงการระบบขนสงมวลชน ( BTSC ) สามารถดําเนินการไดตามสัญญาท่ีมีไวในตอนตนคือ
เปนแบบยกระดับ 9

แนวเสนทางของแผนแมบทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( แผนท่ี 3-6 )
จากผลการศึกษาแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร  ไดกําหนดโครงขายระบบขนสงมวลชน

หลัก  และแผนการขยายเสนทางในอนาคตไวดวยกันท้ังหมด 5 เสนทาง  ซ่ึงเปนเสนทางท่ีมีอยูในปจจุบัน 3 โครงการ  
กับสวนตอขยายของโครงการดังกลาวและโครงการใหมอีก 2 เสนทาง ไดแก

                                                          
     9 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร” รายงานฉบับสุดทาย ฉบับที่
1 – รายงานสําหรับผูบริหาร ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., สิงหาคม 2537 ), หนา 10.
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1.1 เสนทางสีนํ้าเงิน ( รฟม. )  ประกอบดวยโครงการระยะแรกของรถไฟฟามหานคร  เร่ิมตนจากบาง
ซ่ือและหมอชิตไปทางทิศใตถึงหัวลําโพง  โดยสวนตอขยายเสนทางดานทิศตะวันตกเฉียงเหนือจากบางซ่ือไปนนทบุรีและ
สะพานพระน่ังเกลา  สวนทางทิศตะวันตกเฉียงใตเช่ือมจากหัวลําโพงขามแมนํ้าเจาพระยาไปบางกอกใหญไปตามถนน
เพชรเกษมจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก  ระยะทางรวม 42.4 กิโลเมตร  โดยจะเปนระบบใตดิน 13.4 กิโลเมตร

1.2 เสนทางสีเขียว ( กทม. ) ประกอบดวยโครงการระยะแรกของสัมปทานระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  
เร่ิมตนจากหมอชิตไปทางทิศใตถึงเพลินจิตแลวไปตามแนวถนนสุขุมวิทถึงสุขุมวิท 77  และเสนทางสวนท่ีผานถนนสีลม
ไปยังสะพานตากสิน  โดยสวนตอเติมน้ันทางดานตะวันออกฝงสุขุมวิทจะขยายไปจนถึงแยกบางนา-ตราด แลวขยายไป
ตามแนวเขตทางถนนบางนา-บางปะกง  ถึงบริเวณตอนใตของทาอากาศยานกรุงเทพแหงท่ี 2 ท่ีหนองงูเหา  สวนทางดาน
ตะวันตกฝงสีลมจากสะพานตากสินขามแมนํ้าเจาพระยาไปตามแนวสะพานตากสินจนถึงบริเวณวงเวียนใหญ  และจาก
ฝงสีลมตอไปทางถนนพระราม 3 ในลักษณะของรถรางเรียบคลองชองนนทรี  รวมระยะทางท้ังหมด 44.7 กิโลเมตร

1.3 เสนทางสีแดง ( รฟท. ) ประกอบดวยเสนทางระยะแรกของโครงการโฮปเวลลตามแนวเหนือใตท่ีมี
อยูแลวจากรังสิต-หัวลําโพง  และเสนทางทิศตะวันออกจากยมราชไปหัวหมาก  โดยเสนทางในระยะท่ี 2 จะตอจากยม
ราชไปตามแนวคลองมหานาคและคลองบางลําภูขามผานแมน้าํเจาพระยาไปยังบางกอกนอยและเชื่อมตอไปยังตล่ิงชัน  
และจากหัวลําโพงในเขตพ้ืนท่ีใจกลางเมืองขามแมน้ําเจาพระยาไปทางคลองสานตามแนวถนนเจริญรัถเชื่อมตอกับสถานี
รถไฟวงเวียนใหญและไปตามแนวทางรถไฟถึงโพธ์ินิมิต  รวมท้ังเสนทางทิศใตจากสถานีมักกะสันไปยังสถานีแมนํ้าใกล
ทาเรือคลองเตย  สําหรับสวนตอขยายมีดวยกัน 3 เสนทาง  จากแนวเสนทางในระยะท่ี 2 อันไดแก  สวนตอขยายทาง
ดานทิศตะวันตกจากตล่ิงชันไปยังศูนยกลางระดับรองใหมท่ีตล่ิงชันท่ีแนวถนนวงแหวนรอบนอก  สวนตอขยายทางดาน
ทิศตะวันตกเฉียงใตจากสถานีรถไฟโพธ์ินิมิตไปตามเสนทางรถไฟถึงศูนยกลางระดับรองใหมท่ีบางขุนเทียนท่ีแนวถนนวง
แหวนรอบนอก  และสวนตอขยายทางดานทิศตะวันออกจากหัวหมากไปยังศูนยกลางระดับรองใหมท่ีลาดกระบังและตอ
ไปจนถึงสนามบินนานาชาติแหงใหม  มีระยะทางท้ังหมด 78.6 กิโลเมตร

พรอมกันน้ีไดมีการเสนอใหมีเสนทางผานเมืองเพ่ิมเติมอีก 2 เสนทาง  คือ
1.4 เสนทางสีสม  ประกอบดวย 2 สวนคือ  สวนตะวันออก-ตะวันตกเริ่มจากสะพานกรุงธนบุรีเชื่อมตอ

ไปยังอูท่ีหวยขวาง  บางกะปไปจนถึงมีนบุรี  สวนเหนือใตจากสะพานกรุงธนบุรีผานพ้ืนท่ีใจกลางเมืองตามแนวเสนทาง
โครงการลาวาลินเดิม  ขามผานแมนํ้าเจาพระยาถึงวงเวียนใหญและลงไปทางใตตามแนวถนนสุขสวัสด์ิ  ตามแนวถนนวง
แหวนรอบนอก  ขามผานแมนํ้าเจาพระยาไปตามแนวถนนสุขุมวิทจนถึงบางนา  ซ่ึงจะเช่ือมกับเสนทางสีเขียว  ( กทม. ) 
มีระยะทางรวมท้ังส้ิน 53.7 กิโลเมตร

1.5 เสนทางสีมวง  เร่ิมตนจากบริเวณใกลปากเกร็ดทางดานทิศเหนือลงไปยังดานใตท่ีสะพานกรุงธน  ซ่ึง
จะเชือ่มตอกับเสนทางสีสม  มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 18.7 กิโลเมตร

โดยท่ีเสนทางของระบบขนสงมวลชนตามแผนแมบทมีระยะทางรวมท้ังส้ินประมาณ 238.1 กิโลเมตร  เปน
ระยะทางใตดินประมาณ 40.5 กิโลเมตร  มีจุดขามแมนํ้าเจาพระยาท้ังหมด 6 จุด โดยแบงเปนตามแนวเสนทางสีแดง   
( รฟท. ) 2 จุด แนวเสนทางสีเขียว ( กทม. ) 1 จุด แนวเสนทางสีนํ้าเงิน ( รฟม. ) 1 จุด และแนวเสนทางสีสม 2 จุด   
ท้ังน้ีจะมีสถานีเช่ือมตอการเดินทางหลักจํานวน 18 สถานี  โดยสถานีเชือ่มตอการเดินทางหลักจะกอสรางท่ีตําแหนงจุด
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ตัดของเสนทางในโครงขายแตละจุด  สวนสถานีท่ีต้ังอยูบนเสนทางจะกระจายออกไปในระยะต้ังแต 1–1.2 กิโลเมตรใน
เขตเมือง  และ 1.2–1.5 กิโลเมตรในเขตชานเมือง

ระยะเวลาการดําเนินงานนอกจากแผนการดําเนินงานของ 3 โครงการในปจจุบันซ่ึงมีระยะทางรวม 103.1 
กิโลเมตร  ในสวนของแนวเสนทางท่ีเสนอเพ่ิมเติมในแผนแมบทไดแบงเปน 2 ลําดับ  คือ  โครงการลําดับท่ี 1 พ.ศ. 
2538–2544  เปนสวนตอขยายของโครงการระบบขนสงมวลชนในปจจุบัน 2 โครงการคือ  โครงการรถไฟฟามหานคร
และโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  กับแนวเสนทางสีสมชวงแรกจากบางกะป–หวยขวาง–สะพานกรุงธนบุร–ี
สะพานพระราม 9  มีระยะทางรวม 71.4 กิโลเมตร  สวนโครงการลําดับท่ี 2 พ.ศ. 2544–2554  เปนสวนท่ีเพ่ิมความ
สมบูรณใหกับโครงขาย  อันไดแกสวนตอขยายของโครงการโฮปเวลลในระยะท่ี 2  แนวเสนทางสีมวง  และแนวเสนทาง
สีสมจากบางกะปไปมีนบุรี  และจากถนนพระราม 9 ขามแมนํ้าเจาพระยาไปยังบางนา  มีระยะทางรวม 63.6 กิโลเมตร

3.4 แผนการศึกษาเพ่ือจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ

นอกจากน้ีแลวกรุงเทพมหานครโดยสํานักการจราจรและขนสง  ยังไดตระหนักถึงความสําคัญของระบบขนสง
มวลชนในการแกปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร  จึงไดวาจางกลุมบริษัทท่ีปรึกษาดําเนินการศึกษาแผนแมบทใน
การจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ10 เพ่ือรองรับระบบขนสงมวลชนท่ีอยูในระหวางการกอสรางและในแผนงานในอนาคต      
เพ่ือวิเคราะหหาปริมาณความตองการท่ีจอดรถโดยอาศัยขอมูลจาก Urban Transport Database Model ( UTDM )
ของสํานักงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบก  ซ่ึงจากการศึกษาและวิเคราะหหาปริมาณความตองการท่ีจอดรถน้ันจะ
อาศัยขอมูลการเดินทางชนิด home-work base trip และโครงขายถนนในบริเวณท่ีศึกษาเปนขอมูลหลักในการคํานวณ  
ซ่ึงพบวาความตองการท่ีจอดรถจะสูงในบริเวณสถานีปลายทางของระบบขนสงมวลชน  โดยจะตองมีระบบโครงขายถนน
รองรับหรือเปนสถานีซ่ึงเปนจุดเช่ือมตอระหวางระบบขนสงมวลชน 2 สาย  ซ่ึงวัตถุประสงคในการจัดทําแผนน้ีก็เพ่ือ
- ชวยแกไขปญหาการจราจรติดขัด  ซ่ึงเปนผลมาจากการเบียดบังพ้ืนท่ีผิวจราจรของยานพาหนะท่ีไมสามารถหาท่ี
จอดรถท่ีเหมาะสมได

- เพ่ืออํานวยความสะดวกแกประชาชนท่ีตองการท่ีจอดรถยนตและใชบริการระบบขนสงมวลชนตอไป
- เพ่ิมบริการสาธารณะท่ีจําเปนและตอบสนองตอความตองการของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  โดยเฉพาะเรื่อง
การขาดแคลนของพ้ืนท่ีสําหรับเก็บ–จอดรถยนต

- เพ่ือใชประโยชนพ้ืนท่ีสาธารณะท่ีมีอยูในกรุงเทพมหานครใหไดประโยชนสูงสุดและเหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจ
และสังคมของประชาชนในกรุงเทพมหานคร

- เพ่ือศึกษาความเหมาะสมและคัดเลือกพ้ืนท่ีสาธารณะของรัฐท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาเปนท่ีจอดรถสาธารณะใตดิน
หรือบนดิน  หรือจัดหาพ้ืนท่ีอ่ืนๆท่ีเหมาะสมกับการพัฒนาในกรณีท่ีมีความจําเปน  ตลอดจนการแนะนําเทคโนโลยี
การกอสรางท่ีจอดรถและระบบการจัดการท่ีทันสมัย  และเหมาะสมกับกรุงเทพมหานคร

                                                          
     10 สํานักการจราจรและขนสง, โครงการศึกษาสํารวจออกแบบที่จอดรถยนตใตดินและบนดิน, รายงานบทสรุปสําหรับผูบริการ
( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., กันยายน 2541 ), หนา 1-11.
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ในการกําหนดพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมน้ัน  นอกจากจะพิจารณาจากความตองการแลว  ขนาดของการลงทุน  ระยะ
เวลาท่ีเหมาะสม  และโครงการตางๆท่ีเก่ียวของ  เปนปจจัยสําคัญอยางย่ิงในการตัดสินใจดําเนินโครงการสรุปแผนแม
บทในการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ   ( แสดงในตาราง 3-7 )  ซ่ึงเกณฑท่ีกรุงเทพมหานครใชในการคัดเลือกสถานท่ีท่ี
เหมาะสมในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  Park-and-Ride  น้ันจะคัดเลือกจากขอมูลท่ีดินในสวนของรัฐซ่ึงอยูในการควบคุม
ดูและของกรุงเทพมหานคร  โดยทําการคัดเลือกโดยพิจารณาจากปจจัยตอไปน้ี

- ตําแหนงท่ีต้ัง  หางจากสถานีของระบบขนสงมวลชนไมเกิน 1 กิโลเมตร
- ขนาดท่ีดินไมตํ่ากวา 2 ไร
- สามารถเขาออกไดสะดวกจากถนนใหญ

โดยจากการศึกษาไดเลือกพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม  จํานวน 6 แหง ข้ึนมาเพ่ือทําการศึกษาเพ่ืออกแบบรายละเอียด ซ่ึงในพ้ืนท่ี 6 
แหงน้ีจะมี 3 แหงท่ีอยูในเสนทางท่ีรถไฟฟากรุงเทพพาดผานในปจจุบัน  ซ่ึงจะมีผลในการดึงดูดผูเดินทางท่ีใชรถยนต
สวนบุคคลในการเดินทางใหหันมาใชบริการรถไฟฟากรุงเทพ  พ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงน้ัน ไดแก

1. โครงการท่ีจอดรถยนตบริเวณตลาดนัดจตุจักร – ต้ังอยูบริเวณกองอํานวยการตลาดนัดในปจจุบัน และ
ดานแผงคาริมถนนกําแพงเพชร 2 มีพ้ืนท่ีประมาณ 7 ไร เน่ืองจากบริเวณดังกลาวมีความตองการท่ีจอดรถสูงมาก     
อีกท้ังตําแหนงท่ีต้ังยังอยูติดกับสถานีรถไฟฟาใตดินสีนํ้าเงินระยะแรก  และสถานีรถไฟฟายกระดับสายสีเขยีว  ซ่ึงดวย
ศักยภาพของพ้ืนท่ีดังกลาวทําใหโครงการอาคารท่ีจอดรถบริเวณน้ีสามารถเร่ิมโครงการไดทันที  โดยไมตองรอใหระบบ
ขนสงมวลชนแลวเสร็จ  โดยสามารถสรางเปนอาคารท่ีจอดรถไดประมาณ 2,000 คัน  และรถจักรยานยนต 1,000 คัน  
โดยสรางในลักษณะของอาคารท่ีจอดรถสูง 10 ชั้น

2. โครงการท่ีจอดรถยนตบริเวณหอศิลปรวมสมัย ( ปทุมวัน ) – พ้ืนท่ีโครงการอยูท่ีส่ีแยกปทุมวัน  ซ่ึงเปน
แหลงการคาและธุรกิจขนาดใหญของกรุงเทพฯ  และยังอยูใกลสถานท่ีสําคัญของโครงการรถไฟฟายกระดับของรถไฟฟา
กรุงเทพ ( สถานีสยามสแควร ) ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีมีความตองการท่ีจอดรถสูงท้ังจากแหลงธุรกิจ และจากระบบขนสงมวลชน

3. โครงการท่ีจอดรถบริเวณสวนสันติภาพ – พ้ืนท่ีโครงการอยูบริเวณภายในสวนสันติภาพ  ซึ่งเชื่อมถนน  
ราชวิถีและถนนรางนํ้า ความตองการท่ีจอดรถในปจจุบันอาจยังไมสูงมากนัก  แตในอนาคตจะสามารถรองรับผูใชบริการ
ระบบขนสงมวลชนสายสีเขียวได

นอกจากนั้นคณะกรรมการฯ ไดพิจารณาเห็นวา  บริเวณสํานักงานเขตพระโขนงเปนบริเวณที่มีศักยภาพ  
เพียงพอในการพัฒนาโครงการท่ีจอดรถสาธารณะ  จึงไดเสนอใหมีการออกแบบรายละเอียดในบริเวณพ้ืนท่ีน้ีดวย

4. โครงการที่จอดรถบริเวณสํานักงานเขตพระโขนง – ท่ีต้ังปจจุบัน  อยูใกลกับสถานีปลายทางของระบบรถไฟ
ฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ ( สีเขียว ) และความตองการท่ีจอดรถบริเวณน้ีน้ันจะเพ่ิมมากข้ึน  ประกอบกับวาท่ีดินแปลงน้ี
เปนท่ีดินท่ีมีความพรอมสูงมากเน่ืองจากอยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพและเปนอาคารเกา 3 ชั้น  ซ่ึงใชประโยชนท่ี
ดินไมคุมคา  แตการพัฒนาท่ีจอดรถอยางเดียวจะใหผลตอบแทนการลงทุนท่ีตํ่า  ดังนั้นจึงควรพัฒนาเปนอาคารเพื่อใช
ประโยชนประเภทอ่ืนควบคูไปกับการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ  เพ่ือเปนการใชประโยชนท่ีดินอยางเต็มท่ีดวย
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ตาราง 3-7 สรุปแผนแมบทในการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ

บริเวณ
ขนาด
( คัน )

ระยะเวลาที่เหมาะสม ระบบขนสงมวลชนที่อางอิง

1. หมอชิต และจตุจักร
2. อนุสาวรียชัยสมรภูมิ
3. ปทุมวัน
4. สีลม
5. ออนนุช – พระโขนง
6. ดอนเมือง
7. ลาดพราว
8. หวยขวาง, เทียนรวมมิตร
9. สถานีรถไฟหัวลําโพง
10. ศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์
11. ถนนศรีนครินทร – พัฒนาการ
12. บางซื่อ
13. สามเสน
14. ลําสาล,ี บางกะป
15. ทาพระ
16. วงเวียนใหญ

17. บางแค – ถนนเพชรเกษม
18. บางปะแกว – บางมด
19. บางขันเทียน – บางบอน
20. บางพลี สมุทรปราการ
21. รัตนาธิเบศร
22. ลาดกระบัง
23. มีนบุรี
24. ถนนสุขสวัสด์ิ-ราษฏรบูรณะ
25. บางคอแหลม – ยานนาวา
26. อําเภอปากเกร็ด
27. ฉิมพลี และตลิ่งชัน
28. สําโรง

2,000
2,000
1,000
1,000
2,000
2,000
3,000
500

3,000
3,000
1,500
2,000
2,000
4,000
2,500
3,000

2,000
2,500
2,500
2,500
2,000
2,000
3,000
3,000
1,500
1,000
2,000
1,000

พ.ศ.2542
พ.ศ.2542
พ.ศ.2542
พ.ศ.2542
พ.ศ.2542
พ.ศ.2545
พ.ศ.2545
พ.ศ.2545
พ.ศ.2545
พ.ศ.2545
พ.ศ.2545
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550

พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2550
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560
พ.ศ.2560

สายสีเขียว และสายสีน้ําเงิน
สายสีเขียว และสายสีสม
สายสีเขียว
สายสีเขียว และสายสีน้ําเงิน
สายสีเขียว
สายสีแดงระยะที่ 1
สายสีน้ําเงิน
สายสีน้ําเงิน และสายสีสม
สายสีน้ําเงิน และสายสีแดง
สายสีน้ําเงิน
สายสีแดง
รฟม. สายสีน้ําเงิน และสายสีมวง
สายสีสม และสายสีมวง
สายสีสม
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีสม, สีเขียวสวนตอขยาย และสาย
สีแดง
สายสีน้ําเงิน
สายสีสม
สายสีแดงเสนทาง R2
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีแดง
สายสีสม
สายสีสม
รถรางเลียบคลอง
รฟม.สายสีมวง
สายสีแดงระยะที่ 2
สายสีเขียว และสายสีสม

  ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, เมษายน, 2541
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3.5 สรุป

ในชวงระยะเวลา 30 ปมาน้ีกรุงเทพมหานครมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว เน่ืองจากการเติบโตของประชากรเห็น
ไดจากจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมสูงข้ึนโดยในป พ.ศ. 2543มีประชากรรวมท้ังส้ิน 5,668,550 คน มีความหนาแนนคิดเปน 
3,613.45 คนตอตร.กม.  และการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สงผลใหรูปแบบการใชประโยชนท่ีดินภายในเมืองเปล่ียนแปลงไป  
พ้ืนท่ีช้ันในจากท่ีเคยเปนท่ีพักอาศัยกลายเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ เปนแหลงงานท่ีสําคัญ  พ้ืนท่ีตอเน่ืองถูกพัฒนา
เปนท่ีพักอาศัยเพ่ือรองรับผูท่ีมีแหลงงานในเมือง  สวนพ้ืนท่ีนอกเมืองจากท่ีเคยเปนพ้ืนท่ีวางเปลาและพ้ืนท่ีเกษตรกรรม
กลายเปนพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีการปลูกสรางอาคารบานเรือนจํานวนมาก การขยายตัวดังกลาวสงผลใหรูปแบบการใชประโยชน 
ท่ีดินของกรุงเทพมหานครเปล่ียนแปลงไป  บริเวณศูนยกลางของเมืองกลายเปนศูนยกลางทางดานธุรกิจการคาและการ
พาณิชยตางๆ สงผลใหการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือพักอาศัยซ่ึงใหผลตอบแทนท่ีตํ่ากวาตองถอยลนออกไปพัฒนาอยูบริเวณ
พื้นที่ชานเมือง  เหตุการณดังกลาวน้ีกอใหเกิดความไมสมดุลระหวางแหลงงานและท่ีอยูอาศัยทําใหท่ีอยูอาศัยกับท่ีทํางาน
อยูหางไกลกัน  ซ่ึงความไมสมดุลดังกลาวจะมีความสัมพันธกับปญหาการจราจร  โดยเฉพาะเร่ืองของระยะทางและ
จํานวนเท่ียวการเดินทางไปทํางาน  สงผลใหในดานของประชากรจะมีภาระในการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน สวนในดานของรัฐน้ัน
รัฐเองก็ตองลงทุนในระบบสาธารณูปโภคเพ่ิมข้ึนท้ังถนนและบริการระบบขนสงสาธารณะ นอกจากน้ีแลวยังมีปจจัยตางๆ
ท่ีสงผลใหเกิดปญหาการจราจร เชน ปริมาณความตองการการเดินทางท่ีสูงกวาองคประกอบรองรับการเดินทาง  ระบบ
ขนสงสาธารณะท่ีมีไมเพียงพอและขาดประสิทธิภาพ  ปริมาณรถยนตสวนบุคคลท่ีเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วในขณะท่ีพ้ืนผิว
การจราจรท่ีรองรับมีอยูจํากัด

ถึงแมวารูปแบบการเดินทางในกรุงเทพมหานครจะมีดวยกันหลายรูปแบบไมวาจะเปนการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคล  การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะหรือก่ึงสาธารณะประเภทใดก็ตาม  การเดินทางโดยเฉพาะบริเวณเขต
เมืองชั้นในและพ้ืนท่ีตอเนื่องก็ยังคงไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนของวัน  
เห็นไดจากสภาพการจราจรท่ีแออัดบนถนนสายหลักเกือบทุกสาย  การแกไขปญหาการจราจรท่ีผานมามุงเนนไปในการ
กอสรางถนน   ทางดวน  ซ่ึงลวนแตเปนการอํานวยประโยชนใหกับการเดินทางดวยรถยนต  โดยท่ีไมใหความสําคัญกับ
ระบบขนสงสาธารณะเทาท่ีควร  ตราบใดท่ีการพัฒนาระบบการขนสงท้ังหมดยังคงมุงเนนการเพ่ิมความสามารถในการ
เขาถึงเขตศูนยกลางธุรกิจดวยการเพ่ิมอุปทานแลวการแกปญหาจราจรก็จะไมประสบความสําเร็จ  ท้ังน้ีเพราะจะเปนการ
ดึงดูดใหผูเดินทางใชยานพาหนะสวนบุคคลในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีเมืองมากข้ึน  ซ่ึงในทางท่ีกลับกันแลวการทําให
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลยากขึน้  จะทําใหประชาชนสามารถตัดสินใจในการเลือกประเภทและชนิดของระบบ
การขนสงมวลชนในการเดินทางโดยคํานึงถึงระยะทางและคาใชจายในการเดินทางแทน   นัยหน่ึงเพ่ือเปนการลดตนทุน
ในการเดินซ่ึงอาจเปนในเชิงเวลาหรือในรูปเงินก็เปนได

ในระยะหลังนี้หนวยงานหลายฝายท่ีเก่ียวของเร่ิมใหความสนใจกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนมากขึ้น    
โดยเฉพาะระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหมท่ีมีความเร็วสูงและรองรับปริมาณผูโดยสารไดจํานวนมาก  รถไฟฟาขนสง 
มวลชนจึงเกิดขึ้นเพ่ือเปนทางเลือกใหมใหแกผูเดินทาง และเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวมของระบบการขนสง    
ภายในเมือง  ท้ังน้ีเพ่ือเปนการจูงใจใหผูเดินทางดวยรถยนตหันมาใชระบบดังกลาว  เพ่ือลดจํานวนพาหนะท่ีมีจํานวน
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มากบนทองถนน  ซ่ึงระบบดังกลาวไดมีการศึกษาและดําเนินการกอสรางแลวในบางสวน  ไดแก  โครงการรถไฟฟา   
มหานคร  โครงการโฮปเวลล และโครงการระบบขนสงมวลชลกรุงเทพ  ท้ัง 3 โครงการน้ีถูกกําหนดข้ึนเพ่ือเพ่ิม      
ประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร  แตในปจจุบันมีเพียงโครงการรถไฟฟาระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพท่ีเปดใหประชาชนใชบริการแลว  แตดวยความท่ีเปนเพียงเสนทางสายส้ันๆท่ีใหบริการภายในพ้ืนท่ีเมือง  ทําให 
ผูใชบริการมีจํานวนนอยกวาท่ีไดคาดการณไวและนอยกวาขีดความสามารถของตัวระบบเอง  อยางไรก็ตามจํานวนผูใช
อาจเพ่ิมมากข้ึนหากระบบโครงขายของรถไฟฟาขนสงมวลชลไดรับการกอสรางเสร็จสมบูรณ

ในปจจุบันขณะท่ีโครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนยังมีการกอสรางท่ีไมสมบูรณนั้น จึงจําเปนท่ีจะตองมี
การสรางส่ิงอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการเพ่ือเปนการดึงดูดการเดินทาง  โดยเฉพาะเมื่อเสนทางการใหบริการของ
รถไฟฟากรุงเทพมหานครนั้นใหบริการเฉพาะบริเวณถนนสายหลักเทานั้น การเดินทางจึงจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบ   
ขนสงประเภทอื่นเขารวม  ดังน้ันจึงจําเปนท่ีจะตองคํานึงถึงความเช่ือมตอของการเดินทางเปนสําคัญ  เน่ืองจากวาเปน
ปจจัยหนึ่งท่ีผูเดินทางใชเปนตัวกําหนดในการเลือกหรือไมเลือกท่ีจะเดินทางดวยรถไฟฟา เนื่องจากวารถไฟฟามี       
คาใชจายในการเดินทางท่ีสูงเมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ  ดังนั้นหากยังไมสามารถตอบสนองความ
ตองการดานความสะดวกรวดเร็วไดก็ไมามารถท่ีจะดึงดูดผูใชบริการได   การเช่ือมตอน้ีสามารถทําไดในหลายลักษณะ
ท้ังน้ีข้ึนอยูกับพาหนะท่ีใชในการเดินทางดวย

ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงในการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนเพ่ือแกไขปญหาการจราจร  โดยเฉพาะชวยลดปริมาณการจราจรท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง  ลดมลพิษทาง
อากาศ เพ่ิมคุณภาพชีวิตใหแกผูท่ีอาศัยหรือจําเปนจะตองเดินทางเขาไปในพ้ืนท่ีนั้นๆ ซ่ึงในการจัดทําท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride แตและแหงน้ันจําเปนอยางมากท่ีจะตองมีการศึกษาและวิเคราะหอยางรอบคอบ  ท้ังในดานของตนทุน
และคาใชจายระหวางดําเนินงาน  ผลประโยชนและผลตอบแทนท่ีจะไดรับ  ตลอดจนตองคํานึงถึงความตองการและ  
พฤติกรรมการเดินทางของผูใชบริการดวย   ท้ังน้ีเพราะผูใชบริการเปนผูท่ีสามารถระบุลักษณะความตองการของท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride น้ีไดดีท่ีสุด



บทท่ี 4

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

การศึกษาในบทน้ีเปนการศึกษาถึงเร่ืองโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ( รถไฟฟา BTS ) ปริมาณการ
เดินทางของผูโดยสารรถไฟฟา ระดับความสําคัญของแตละสถานีในแตละเสนทาง  และนําผลการวิเคราะหเหลาน้ีมาหา
ขอบเขตการใชบริการของผูโดยสาร เพ่ือสรางความเขาใจอันนําไปสูการหาแนวทางในการวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ี
จอดรถยนตตอไป

4.1 โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร1 ( Bangkok Mass Transit System Project )

4.1.1 ภาพรวมของโครงการ

1. ความเปนมาของโครงการ ฯ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการท่ีรัฐใหสัมปทานแกเอกชนเพ่ือสรางและประกอบ

การระบบขนสงมวลชนว่ิงบนทางยกระดับ 2 สายในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือบรรเทาปญหาการ
จราจรในกรุงเทพมหานคร  และเพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ  ซ่ึงกรุงเทพมหานครได
ประกาศเชิญชวนใหเอกชนยื่นรายละเอียดขอเสนอของโครงการ  และขอเสนอของกลุมบริษัทธนายงไดรับการคัดเลือกวา
มีความเหมาะสมมากท่ีสุด  กลุมธนายงจึงไดกอต้ัง  บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ  จํากัด ( BTSC ) ขึ้นตามขอ
เสนอ  และลงนามสัญญาสัมปทานกับกรุงเทพมหานครเม่ือวันท่ี 9 เมษายน 2535  และมีการแกไขเพ่ิมเติมสัญญา
สัมปทานอีก 2 ครั้ง  เมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538  และวันท่ี 28 มิถุนายน 2538

โดยลักษณะของสัมปทานน้ันภาครัฐจะไมใหการสนับสนุนเงินทุน แตจะจัดหาท่ีดินท่ีจําเปนสําหรับโครงการให
โดยไมแบงผลประโยชนจากรายไดตลอดระยะเวลาสัมปทานอายุ 30 ป นับจากวันเร่ิมเปดใหบริการแกประชาชน
หลังจากน้ันจะตองโอนกรรมสิทธ์ิในทรัพยสินท่ีเปนงานโครงสรางใหแกกรงุเทพมหานคร ตามหลักเกณฑ Build–
Operate–Transfer  นอกจากน้ียังใหสิทธิประโยชนจากการสงเสริมการลงทุน ( BOI ) ประกอบดวยการยกเวนภาษีนํา
เขาเคร่ืองจักรและการยกเวนภาษีเงินไดเปนระยะเวลา  8  ป  เพ่ือใหคาโดยสารมีราคาไมสูงมากนัก

                                                          
     1 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ), “โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร,” 2542.
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2. วัตถุประสงคของโครงการ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( Bangkok Mass Transit System Project ) มีวัตถุประสงค

เพ่ือชวยบรรเทาปญหาการจราจรในบริเวณยานใจกลางเมืองของกรุงเทพมหานคร   โดยเฉพาะในบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
การคาซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการติดตอปะทะสัมพันธกันเปนจํานวนมาก  ทําใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางท่ีมีประ
สิทธิภาพ  อีกท้ังยังเปนการปรับปรุงการใหบริการของระบบขนสงมวลชนท่ีดีข้ึน  นอกจากน้ันยังมีวัตถุประสงคใหระบบ
ขนสงมวลชนน้ีเปนระบบท่ีสามารถเสริมสรางโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคตดวย

3. แนวเสนทาง
แบงออกเปน 2 เสนทาง  ( แผนท่ี 4-1 )  ดังน้ี

1. สายสุขุมวิท ( รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา สาย 1 )   เร่ิมจากบริเวณสุขุม
วิท 81 ผานถนนสุขุมวิท–ถนนเพลินจิต–ถนนพระราม 1–ถนนพญาไท–อนุสาวรียชัยสมรภูมิ–สนามเปา–สะพานควาย–
จตุจักร ไปส้ินสุดบริเวณสถานีขนสงสายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ ( สถานีขนสงหมอชิต ) รวมระยะทาง
ประมาณ 17.0 กิโลเมตร  โดยมีสถานีท้ังส้ินจํานวน 17 สถานี  รวมสถานีรวมสําหรับเปล่ียนสายบนถนนพระราม 1

2. สายสีลม ( รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา สาย 2 )  เร่ิมจากเชิงสะพาน
สมเด็จพระเจาตากสิน ( สะพานสาธร ) ฝงกรุงเทพฯ–ถนนสาทร–ถนนนราธิวาสราชนครินทร ( ถนนเลียบคลอง
ชองนนทรี )–ถนนสีลม–ถนนราชดําริ–ถนนพระราม1–ไปส้ินสุดบริเวณหนาสถานีสนามกีฬาแหงชาติ  รวมระยะทาง
ประมาณ 6.5 กิโลเมตร  มีสถานีจํานวน 7 สถานี รวมสถานีรวม

4. โครงสราง
โครงสรางทางว่ิงมีลักษณะเปนทางยกระดับ ( Viaduct ) มี

ความกวางประมาณ 9 เมตร  อยูสูงจากพ้ืนโดยท่ัวไปประมาณ 12 เมตร
ใชระบบคอนกรีตหลอสําเร็จวางบนเสารองรับซ่ึงเปนระบบเด่ียว มีความ
กวางประมาณ 2 เมตร  ซ่ึงสรางอยูบริเวณก่ึงกลางถนน  โดยมีชวงหาง
ระหวางเสาประมาณ 30 – 35 เมตร  ( ภาพ 4-1 )

5. ลักษณะของระบบ
เปนรถขนสงมวลชนความจุสูงแบบมาตรฐานท่ีใชกันแพรหลาย

ในเมืองใหญๆ ท่ัวไป  ใชมอเตอรไฟฟาขับเคล่ือน  ว่ิงบนรางคูยกระดับ
ความกวางราง 1.435 เมตร ( Standard gauge )  แยกทิศทางไปและ
กลับ  มีรางปอนกระแสไฟฟาอยูดานขาง  ( Third Rail System )  ซึ่งมี
ความปลอดภัยสูง  และไมมีผลกระทบตอทัศนียภาพ  ระบบท่ีใชน้ีเปน
ระบบท่ีมีประสิทธิภาพ  มีความคลองตัวสูงและสามารถขยายระบบได
มีความจุมากกวา 50,000 คนตอทิศทาง  การควบคุมใชคอมพิวเตอร

ภาพ 4-1 แสดงภาพตัดขวางโครงสราง
รองรับรางของโครงการรถไฟฟาขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร



78

6. ขบวนรถ
ประกอบดวยจํานวนรถ 3 หรือ 6 คัน พวงตอกัน ( ภาพ 4-2 )

สามารถว่ิงกลับทิศทางได  โดยรถท่ีใชจะมีอยู 2 ประเภทคือ  รถยนต
ชนิดท่ีมีหองคนขับซ่ึงมีมอเตอรสามารถขับเคล่ือนได และรถยนตชนดิ
ท่ีไมมีหองคนขับหรือรถพวงท่ีมีท้ังชนิดท่ีมีและไมมีมอเตอรขับเคล่ือน  
ตัวรถแตละคันมีความกวางประมาณ 3.20 เมตร ยาวประมาณ 21.8
เมตร  จุผูโดยสารไดประมาณ 320 คน  โดยเปนผูโดยสารน่ังจํานวน
42 คน และผูโดยสารยืนจํานวน 278 คน  มีประตูเล่ือนกวาง 1.40
เมตร  ดานละ 4 บาน  ตัวถังทําดวยเหล็กปลอดสนิม  ติดต้ังระบบ
ปรับอากาศพรอมหนาตางชนิดกันแสง    

7. สถานี
สถานีรับสงผูโดยสารออกแบบใหหลบเลี่ยงสาธารณูปโภคใตดินและบนดินและรักษาพื้นผิวจราจรบนถนนมาก

ท่ีสุด  มีลักษณะโครงสรางแบบ Portal  มีความกวางประมาณ  19 เมตรยาวประมาณ 150 เมตร  มี 2 ลักษณะ  คือ
1. Side Platform Station   มีชานชาลาอยูสอง

ขางโดยท่ีรถไฟว่ิงอยูตรงกลางสถานี  ผูโดยสารสามารถขึ้น
ลงไดท้ัง  2  ของของตัวรถไฟฟา  ลักษณะน้ีจะสรางได
รวดเร็วและใชพ้ืนท่ีนอย  ( ภาพ 4-3 )

2. Centre Platform Station มีชานชาลาอยู
ตรงกลางและรถไฟว่ิงอยูสองขาง ผูโดยสารจะตองขึน้ลง
ตรงฝงชานชาลาเพียงดานเดียว แบบน้ีจะมีประสิทธิภาพสูง
กวาแบบแรก สามารถรองรับผูโดยสารไดจํานวนมาก     
แตการกอสรางจะยุงยากมากกวา สถานีแบบนี้จะมีเพียง
แหงเดียวท่ีถนนพระรามท่ี 1 ( สถานีสยาม ) ซ่ึงเปนจุด
เปล่ียนเสนทางระหวางสายสุขุมวิทและสีลม ( ภาพ 4-4 )

ตัวสถานีท่ัวไปมี 2 ชั้น  คือชัน้สําหรับจําหนายต๋ัว
( Concourse ) และชั้นชานชาลา ( Platform )  โดยชั้น
จําหนายต๋ัวจะอยูในระดับเดียวกับสะพานคนเดินขามถนน  
สวนชั้นชานชาลาจะอยูสูงขึ้นไป  แตละสถานีอยูหางกัน
ประมาณ  800 – 1,000 เมตร  โดยมีสถานีรวมแบบขนาน
( Parallel Interchange Station ) อยู 1 สถานี บนถนน
พระราม 1  สําหรับใหผูโดยสารสามารถเปล่ียนเสนทาง
ระหวางสายสุขุมวิทกับสายสีลมไดโดยสะดวก

ภาพ 4-2 แสดงภาพขบวนรถของโครงการ
รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

ภาพ 4-3 แสดงภาพตัดขวางรปูแบบสถานีรบัสงผูโดยสารของ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพแบบ Side Platform

ภาพ 4-4 แสดงภาพตัดขวางรปูแบบสถานีรบัสงผูโดยสารของ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพแบบ Centre Platform
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8. โรงจอด – ซอมบํารงุ
อยูบริเวณสถานีขนสงหมอชิต  ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีรัฐบาลพัฒนาข้ึนใหมเพ่ือใหใชประโยชนรวมกันกับสถานีขนสงผู

โดยสารระหวางเมือง  และจัดใหมีการตอเช่ือมระบบเพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร  โดยท่ีในบริเวณกอสรางยัง
ประกอบไปดวยศูนยควบคุมการเดินรถไฟฟา  สถานีจายไฟฟายอย

9. การใหบริการ ( ตาราง 4-1 )
1.  ชวงเวลา  ใหบริการในระหวางเวลา 06:00 น. – 24:00 น. ทุกวัน โดยจะมีขบวนรถออกว่ิงบริการทุกๆ 3 – 4 นาที
ในชั่วโมงเรงดวน  และทุกๆ 4 – 6 นาทีในชวงเวลาปกติ
2.  คาโดยสาร  มีอัตราแปรผันตามระยะทาง  โดยมีอัตราคาโดยสารเร่ิมตนท่ี 10 บาท จนถึง 40 บาท  ท้ังน้ีอาจมีการ
ปรับคาโดยสารตามดัชนีผูบริโภคและปจจัยอ่ืนท่ีเก่ียวของตามท่ีไดกําหนดในสัญญาสัมปทาน

ตาราง 4-1 แสดงรายละเอียดของเสนทางการใหบริการของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหาคร
สายสุขุมวิท สายสีลม

จํานวนสถานี 16 สถานี 6 สถานี
สถานีรวม 1 สถานี สยามสแควร สยามสแควร
ระยะทางตลอดสาย 17 กิโลเมตร 6.5 กิโลเมตร
ระยะเวลาวิ่งตลอดสาย
(  รวมระยะเวลาจอดรถ  )

ไมเกิน 30  นาที ไมเกิน 13  นาที

ชวงเวลา ชั่วโมงเรงดวน      
( 7.00 - 9.00 น. และ
17.00 – 20.00 น. )

ชั่วโมงปกติ ชั่วโมงเรงดวน        
( 7.00 - 9.00น. และ
17.00 – 20.00 น. )

ชั่วโมงปกติ

จํานวนขบวนรถวิ่ง ( ขบวน ) 26 17 7 6
ระยะเวลาในการปลอยรถ  ( นาท ี/ คัน ) 2.18 3.40 3.50 4.18
ท่ีมา :  บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด ( มหาชน ) , 2542

10. ส่ิงอํานวยความสะดวกในสถานี
ในบริเวณสถานีรถไฟฟาจะมกีารติดต้ังส่ิงอํานวย

ความสะดวกตางๆเพ่ือใหบริการแกผูโดยสาร โดยจะมีการ
ติดต้ังบันไดเล่ือนจากชั้นจําหนายต๋ัวขึ้นไปชั้นชานชาลาใน
ทุกสถานีและมีการจัดสรางบันไดเล่ือนจากทางเทาขึ้นมายัง
ช้ันจําหนายต๋ัวเปนจํานวนท้ังส้ิน 21 ตัว ใน 17 สถานี ท้ังน้ี
บันไดเล่ือนจะเปนชนิดพิเศษใชสําหรับระบบขนสงมวลชน  
ซ่ึงจะมีความเร็วในการขนสงผูโดยสารสูงกวาบันไดเล่ือนท่ี
มีใชท่ัวไปในอาคารตางๆ และยังมีโครงการจะทําการติดต้ัง
ในทุกสถานี นอกจากน้ียังมีการติดต้ังลิฟตข้ึนลงสําหรับคนภาพ 4-5 แสดงภาพส่ิงอํานวยความสะดวกและรานคา

ตางๆภายในบริเวณสถานีรถไฟฟา
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พิการจะมีบริการอยู 5 สถานี  จํานวน 11 จุด คือ  สถานีชองนนทรี  สถานีออนนุช  สถานีอโศก  สถานีหมอชติและ
สถานีสยาม  และยังมีการใหบริการสาธารณะอ่ืนๆอีก  เชน โทรศัพทสาธารณะ  ระบบรักษาความปลอดภัย  ถังขยะ  
และมีการใหบริการทางดานการเงิน ดานสินเชื่อ ตลอดจนรานอาหาร เบเกอรร่ี รานหนังสือ และรานสะดวกซ้ืออีกดวย   
( ภาพ 4-5 )

11. ระบบสนับสนุนของโครงการ
ในปจจุบันโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครไดมีการริเร่ิมนําเอาระบบสนับสนุนเขามาใหบริการ  

เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูใชบริการและเปนการดึงดูดการใชบริการ  ท้ังในลักษณะของระบบปอน ( Feeder &
Shuttle Bus ) และพ้ืนท่ีจอดรถ ( Park and Ride ) ดังน้ี

1) ระบบปอน2 ( Feeder & Shuttle Bus )
ภายหลังจากท่ีรถไฟฟา BTS เปดใหบริการไดระยะหน่ึงแลวไดมีการจัดเสนทางรถรับ–สง  เพ่ือให

บริการแกผูใชบริการรถไฟฟาในลักษณะของ  BTS Free shuttle Bus  ดวยความรวมมือระหวาง บริษัท 
บางกอกไมโครบัส จํากัด กับบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด(มหาชน)   เพ่ือใหผูโดยสารสามารถ
เดินทางเช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอสไดสะดวกมากข้ึน  โดยมีรัศมีการใหบริการประมาณ 5 กม. /เท่ียว  และ
ไมเก็บคาใชจาย3 ลักษณะของรถเปนรถโดยสารปรับอากาศขนาด 23 ท่ีน่ัง สีนํ้าเงิน-ขาว และสีมวง-เทา เร่ิมให
บริการต้ังแตเดือนสิงหาคม 2543 และไดมีการปรับปรุงเสนทางใหเหมาะสมกับความตองการของผูโดยสารมา
โดยตลอด ปจจุบันมีเสนทางการใหบริการของ Shuttle Bus 5 เสนทาง ไดแก  1) สายหมอชิต-เซ็นทรัล
ลาดพราว-เมเจอรซีนีเพล็กซรัชโยธิน-ม.เกษตรศาสตร-ไทยพาณิชยปารค พลาซา 2) สายสุรศักด์ิ-วงเวียนใหญ   
3) สายคลองตัน-เอกมัย  4) สายทองหลอพรอมพงษ     5) สายออนนุช-สุขมุวิท 103(ซอยอุดมสุข)-เซ็นทรัล
ซิต้ีบางนา ( ภาพ 3-6 ) โดยรถ Shuttle Bus จะใหบริการแกผูโดยสารต้ังแตเวลา 06.30 น. ถึง 22.30 น.     
ผูโดยสารท่ีประสงคจะใชบริการ Shuttle Bus จะตองเปนผูโดยสารท่ีใชบัตรโดยสารประเภทต๋ัวแบบสะสมมูล
คา (Stored-Value Ticket)  ไมวาจะเปน BTS 30 DAYS STUDENT PASS, BTS 30 DAYS ADULT 
PASS, Sky Card, Student Card หรือบัตรโดยสารพิเศษอ่ืนๆ  เพ่ือขอรับคูปองโดยสารรถบริการรับ-สง 
ฟรี   โดยจะตองแสดงคูปองรถ Shuttle Bus กอนใชบริการทุกคร้ัง  สําหรับปายรับ-สงผูโดยสาร จะมีปาย 
BTS Shuttle Bus เปนสัญลักษณ

                                                          
     2 ระบบปอน ( Feeder & Shuttle Bus ) เปนรูปแบบหนึ่งของระบบรถโดยสารสาธารณะ  เปนการจัดรถโดยสารขนาดเล็กวิ่งบริการผู
โดยสารในลักษณะของการรับผูโดยสารจาก  1) หลายจุดไปยังจุดเดียว   2) หลายจุดไปยังหลายๆจุด   3) จุดเดียวไปยังหลายๆจุด    
ตามเสนทางที่กําหนด  และระยะเวลาที่แนนอน  เพื่อนําผูโดยสารไปสงที่สถานีระบบขนสง  โดยมีระยะทางไมเกิน 5 กิโลเมตร  ตามปกติ
แลวจะใชเวลาในการเดินทางตลอดเสนทางประมาณ 10 – 15 นาท ี  หรือสั้นกวานั้น  เพื่อใหผูใชบริการสามารถเดินทางตอไปในระบบขน
สงมวลชนหลัก  หรือจากสถานีไปยังศูนยกลางธุรกิจหรือชุมชนใกลเคียงไดอยางสะดวกรวดเร็ว

     3 บริษัท ขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ), รวมทาง 5, ฉบับที่ 15 ( มิถุนายน–กรกฎาคม 2543 ): 1.
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และเพ่ือใหการเดินทางของประชาชนมายังสถานีหรือตอจากสถานีเปนไปดวยความสะดวก  องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ( ขสมก. )ยังไดรวมกับบริษัทบางกอกทรานสิทฟดเดอร จํากัด ( ของกลุมบริษัทธนายง )  
เดินรถปรับอากาศจํานวน 13 เสนทาง  ประมาณ 122 – 175 คัน  ใหสอดคลองและเช่ือมโยงกับเสนทางของ
รถไฟฟา ซ่ึงลักษณะของรถประเภทน้ีจะมีสีและตราสัญลักษณเชนเดียวกับรถไฟฟา BTS  และเก็บคาโดยสาร
ในอัตรา 8 – 18 บาท ท้ัง 13 เสนทางน้ัน  ประกอบดวย

สาย 6 สถานีรถไฟฟาตากสิน – ราษฏรบูรณะ – พระประแดง ระยะทาง 14 กิโลเมตร
สาย 35 สถานีรถไฟฟาตากสิน – สาธุประดิษฐ ระยะทาง  6 กิโลเมตร
สาย 84 สถานีรถไฟฟาตากสิน – หนองแขม ระยะทาง 22 กิโลเมตร
สาย 132 สถานีรถไฟฟาออนนุช - การเคหะบางพลี ระยะทาง 32 กิโลเมตร
สาย 11 สถานีรถไฟฟาออนนุช – ปากนํ้า ระยะทาง 14 กิโลเมตร
สาย 13 สถานีรถไฟฟาออนนุช - ปูเจาสมิงพราย ระยะทาง 16 กิโลเมตร
สาย 79 สถานีรถไฟฟาพญาไท – พุทธมณฑลสาย 2 ระยะทาง 23 กิโลเมตร
สาย 52 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ปากเกร็ด ระยะทาง 20 กิโลเมตร
สาย 26 สถานีรถไฟฟาหมอชิต - มีนบุรี ระยะทาง 24 กิโลเมตร
สาย 27 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ลาดพราว - มีนบุรี ระยะทาง 28 กิโลเมตร
สาย 29 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ม.ธรรมศาสตรรังสิต ระยะทาง 32 กิโลเมตร
สาย 134 สถานีรถไฟฟาหมอชิต - บางบัวทอง ระยะทาง 27 กิโลเมตร

           สาย 73 สถานีรถไฟฟาสนามกีฬา - สะพานพุทธ     ระยะทาง  7 กิโลเมตร

นอกจากน้ียังมีรถไมโครบัส ฟดเดอร (Microbus Feeder)   ในลักษณะท่ีเปนรถ ปอ.พ.  ซ่ึงเปน
รถโดยสารปรับอากาศขนาด 30 ท่ีน่ัง เปดใหบริการใหม ต้ังแตวันท่ี 1 ธันวาคม 2543 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
เสริมระบบขนสงรถไฟฟาบีทีเอส ใหผูโดยสารท่ีตองการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสไดรับความสะดวกสะบาย
มากขึ้น  ในลักษณะการรับประกันท่ีน่ังใหกับผูโดยสารบนรถทุกทาน จัดทําประกันภัยช้ันหน่ึงและใหบริการ  

ภาพ 4-6 แสดงโครงขายเสนทางการเดินรถ Shuttle Bus
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ทีวี-วีดีโอบนรถโดยสารทุกคัน  มีอัตราคาโดยสาร 10 บาท ตลอดสายทุกเสนทาง  ลักษณะรถเปนสีมวง-เทา 
คาดเขียว ปายบอกเสนทางเปนสีเขียว ในเบ้ืองตนน้ี จํานวน 2 สายเปนเสนทางระยะส้ัน  ไดแก
∏ ปอ.พ.11  หมูบานประชานิเวศน 3 ถ.สามัคค ี ถ.ประชาชื่น ม.ธุรกิจบัณฑิต แยกพงษเพชร ถ.งามวงศ
วาน แยกถ.วิภาวดีรังสิต ม.เกษตรศาสตร แยกเสนาฯ แยกรัชโยธิน เซ็นทรัลลาดพราว หมอชิตเกา
สถานีรถไฟฟาBTSหมอชติ

∏ ปอ.พ. 13  ปากนํ้า ถ.สุขมุวิท รร.นายเรือ แยกปูเจาสมิงพราย แยกเทพารักษ สําโรง อิมพีเรียลสําโรง
กรมอุตุฯ แยกบางนา ถนนสุขุมวิท บางจาก สถานีรถไฟฟาBTSออนนุช

2 ) ระบบท่ีจอดรถยนตสวนบุคคลเพ่ือโดยสารระบบขนสงมวลชน4 (Park and Ride Facilities)
ทางบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ไดรวมกับ บริษัท ปารค เซฟ

(ประเทศไทย) จํากัด  ไดมีการพัฒนา  Park & Ride On-Nut  เพ่ือรองรับผูโดยสารท่ีมาใชบริการรถไฟฟา
บีทีเอส ท่ีบริเวณสถานีออนนุชซ่ึงเปนสถานีปลายทางทางดานตะวันออก  โดยเร่ิมเปดใหบริการทุกวัน ต้ังแต
วันท่ี 25 มีนาคม 2543 เปนตนไป โดยมีรายละเอียดดังน้ี

-   ชื่อโครงการ  : เอเชยีปารค
-   สถานท่ี  : ใกลกับสถานีออนนุช
-   ระยะเวลา  : ทุกวัน เวลา 06:00 - 03:00 น
-   อัตราคาบริการ : ชั่วโมงละ 15 บาท จอดเกิน 3 ชั่วโมง คาบริการวันละ 45 บาท

นอกจากการจัดที่จอดรถเพ่ือสนับสนุนการเดินทางดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวยังไดมีการทําทางทะลุ
เช่ือมตอกับอาคารสํานักงานและหางสรรพสินคาท่ีอยูในบริเวณ 2 ฝงของเสนทาง  เปนจํานวน 7 แหงดวยกัน  ดังน้ี

∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีพรอมพงษ กับ อาคารศูนยการคาเอ็มโพเรียม ( วันท่ี 20 ธันวาคม 2542 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีชิดลม กับ อาคารภาณุน ี( วันท่ี 26 มกราคม 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีสยาม กับ อาคารสยามเซ็นเตอร ( วันท่ี 8 กุมภาพันธ 2543 )
∏ ทางเชือ่มบริเวณสถานีสนามกีฬาแหงชาติ กับ อาคารศูนยการคามาบุญครองเซ็นเตอร

( วันท่ี 28 กุมภาพันธ 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีออนนุช กับ อาคารโลตัสซุปเปอรเซ็นเตอร (วันท่ี 20 มิถุนายน 2534 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีชิดลม กับ อาคารเซ็นทรัลชิดลม ( วันท่ี 31 สิงหาคม 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีศาลาแดง กับ อาคารสีลมคอมเพล็กซ ( วันท่ี 31 สิงหาคม 2543 )

                                                          
     4 ระบบที่จอดรถยนต ฯ ( Park-and-Ride Facilities ) เปนส่ิงอํานวยความสะดวกที่สรางขึ้นเพ่ือ  สนับสนุนใหผูขับข่ีจอดรถยนต
สวนบุคคลแลวหันมาใชระบบขนสงมวลชนแทน  ในลักษณะของการจัดหาที่จอดรถยนตใหในบริเวณที่หางไกลจากที่หยุดรถ  โดยที่จะเก็บ
หรอืไมเก็บคาธรรมเนียมกไ็ด โดยสวนมากจะอยูบริเวณชานเมืองเพื่อที่จะลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลที่ใชระบบทางดวนหรือใชถนนสาย
หลัก  เพื่อที่จะเขามายังบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
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ซ่ึงทางเช่ือมท้ัง 7 แหงน้ีไดเปดใหใชบริการแลว  ในการจัดทําทางทะลุเช่ือมตอระหวางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกับ
อาคารขางเคียงน้ัน  มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการดึงดูดใหมีจํานวนผูใชบริการเพ่ิมข้ึน  อีกท้ังเพ่ือใชสถานท่ีจอดรถของ
อาคารดังกลาวในลักษณะของท่ีจอดรถแฝงอีกดวย  และในอนาคตอันใกลน้ี คาดวาจะสามารถเปดใหบริการทางเดิน
เช่ือมอีกท่ีสถานีชิดลมซ่ึงจะเช่ือมกับเกษรพลาซา อาคารอัมรินทรพลาซา โรงแรมแกรนดโฮแอท เอราวัณ และอาคาร
เมอรคิวรี ่ และท่ีสถานีของนนทรีซ่ึงจะเช่ือมกับอาคารเอ็มไพร สถานีเอกมัยซึ่งจะเชื่อมกับเมเจอร ซีเนเพ็กซ เอกมัย 
สถานีสะพานตากสินกับโรงแรมแชงกรี-ลา

12. การประสานงานกับโครงการระบบขนสงขนาดใหญอ่ืนๆ
1.) โครงการรถไฟฟามหานคร
ไดมีการประสานงานกันในเรื่องของการใชระบบท่ีเหมือนกันเพ่ือการใชประโยชนรวมกันในอนาคต  

รวมถึงการประสานจุดตัดและจุดรวม 3 แหง  คือ  จุดตัดพระราม 4 – ราชดําริ  จุดตัดสุขุมวิท – อโศก  และจุดตัด
รวมบริเวณสถานีขนสงหมอชิต  โดยบริเวณจุดตัดท้ัง 3 แหงน้ันจะมีการเช่ือมตอสถานีกันเพ่ืออํานวยความสะดวกแกผู
โดยสาร ( แผนท่ี 4-2 )

2.) โครงการถนนและทางรถไฟยกระดับในกรุงเทพมหานคร ( โฮปเวลล )
แตเดิมไดมีการประสานงานท่ีจุดตัดพญาไท และเพลินจิตแลว  แตปจจุบันเน่ืองจากโครงการน้ีได

ถูกระงับการกอสราง  เน่ืองมาจากปญหาการขาดสภาพคลองของบริษัทผูรับสัมปทาน  จึงสงผลใหโครงการหยุดชะงักลง
( แผนท่ี 4-2 )

13. โครงการตอขยายเสนทางการใหบริการ
ปจจุบันไดมีโครงการขยายเสนทางการใหบริการของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครแลว  และมี

ย่ืนเสนอเสนทางตอคณะ ครม.  และคณะรัฐมนตรีไดมีมติในการประชุมเม่ือวันท่ี 29 กุมภาพันธ พ.ศ. 2543  อนุมัติให
กระทรวงมหาดไทย โดยกรุงเทพมหานคร ดําเนินการสวนตอขยายโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครโดยมี
ความยาวท้ังส้ิน 19.6 กิโลเมตร ( แผนท่ี 4-3 ) แบงเปน 3 เสนทางไดแก

- สายสุขุมวิท  ตอจากสุขุมวิท 81 ( สถานีออนนุช )ไปตามถนนสุขุมวิท–แยกบางนา–สําโรง เปนระยะ
ทาง  8.9 กิโลเมตร

- สายสีลม จากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ( ฝงกรุงเทพฯ ) ขามแมนํ้าเจาพระยา–ถนนตากสิน  
เปนระยะทาง 2.2 กิโลเมตร

- สายสีลม ตอขยายไปทางถนนพระราม 3  จากสถานีชองนนทรี–ถนนพระราม 3–ส้ินสุดท่ีแยกถนน
สาธุประดิษฐ  ในลักษณะของรถรางเรียบคลองชองนนทรี  เปนระยะทาง 8.5 กิโลเมตร

ขณะน้ีอยูระหวางการพิจารณาจัดเตรียมขอบเขตงาน เง่ือนไขสําคัญของสัญญา ( TOR ) เพื่อประกาศเชิญชวนผูสนใจ
เขารวมลงทุนในโครงการ
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ในขณะเดียวกันก็มีนโยบายท่ีจะขยายเสนทางรถไฟฟากรุงเทพ ( สายสีเขยีว ) ออกไปยังเขตชานเมือง เพ่ือ
อํานวยความสะดวกแกประชาชนที่อยูในเขตชานเมือง โดยมีแนวคิดท่ีจะขยายออกไปในอีก 3 ทิศทาง 5 คือ

- ดานทิศเหนือ ขยายเสนทางจากบริเวณสถานีหมอชิตไปตามแนวคลองบางซ่ือ คลองลาดพราว คลอง
ถนน ถนนสายใหมพัฒนา ไสวพัฒนาถึงลําลูกกา ระยะทางประมาณ 26 กิโลเมตร

- ดานทิศตะวันออก  ขยายจากเสนทางท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแลวไปยังบางพลีถึงถนนบางนา 
- ตราด   ระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร

- ดานทิศตะวันตก  ขยายเสนทางท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีไปยังมหาชัยโดยใชแนวทางของการ
รถไฟแหงประเทศไทยระยะทางประมาณ 27 กิโลเมตร

และเพ่ือใหการบริการของแนวเสนทางท้ังสามเสนทางบรรจบเปนโครงขาย จึงมีแนวคิดท่ีจะดําเนินการรถไฟฟาวงแหวน
ระยะทาง 127 กิโลเมตร เช่ือสวนตอขยายท้ังสามทิศทาง ซ่ึงแผนดังกลาวน้ียังอยูระหวางการศึกษาความเหมาะสม

14. แผนกลยุทธ
ทางบริษัทระบบขนสงมวลชนยังไดมีการจัดทําแผนกลยุทธข้ึน  เพ่ือดึงดูดจํานวนผูโดยสารใหเปนไปตามหรือ

ใกลเคียงกับเปาหมายและความสามารถของระบบท่ีรองรับได  โดยไดจําทําแผนเปน 3 ระยะ  ไดแก
1. ระยะส้ัน  ไดแก  การจัดรถโดยสารรับ–สง ( Shuttle Bus ) ระหวางสถานีและบานเร่ืองหรือสํานักงาน 

เพ่ือขยายการใหบริการของระบบออกไป  โดยในระยะแรกจะว่ิงในเสนทางท่ีคาดวาจะมีผูใชบริการสูงกอน เพ่ิมทางเช่ือม
ระหวางสถานีและอาคารโดยรอบมากขึ้น  ประสานงานกับหนวยงานราชการเพ่ือปรับปรุงตําแหนงปายรถประจําทาง    
จัดทําบันไดเล่ือนจากทางเทาไปยังชั้นจําหนายต๋ัว  จัดกิจกรรมสงเสริมการขายรวมกับอาคารรานคาท่ีอยูในเสนทาง    
เพ่ิมประเภทบัตรโดยสารเพ่ือดึงดูดลูกคาใหม  ส่ิงตางๆท้ังหมดน้ีก็เพ่ือเปนการเปดโอกาสใหปลุมเปาหมายท่ียังไมไดใช
บริการไดทดลองใชบริการ  และเพ่ืออํานวยความสะดวกแกประชาชนผูใชบริการ

2. ระยะกลาง ไดแก ประสานงานกับหนวยงานราชการและเอกชนเพ่ือจัดทําจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร ( Public 
Transport Interchange ) และจุดจอดแลวจร ( Park-and-Ride ) โดยไดมีการศึกษาพ้ืนท่ีท่ีมีความเปนไปได 3 
บริเวณ  ไดแก  บริเวณสถานีหมอชิตในสวนพ้ืนท่ีริมถนนพหลโยธินซ่ึงเปนท่ีดินของกรมธนารักษ  บริเวณสถานีออนนุช
ใกลปากซอยสุขุมวิท 81 ซ่ึงอยูใกลเคียงกับสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีมีอยูในปจจุบันและสรางทางเดิน
เชื่อมกับสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูในลักษณะของสะพานลอย และบริเวณสถานีสะพานตากสินบริเวณใกลแมน้ํา
เจาพระยาและบริเวณติดกับถนนเจริญกรุง  มีการออกแบบการกอสรางภายในแตละพ้ืนท่ีดังแผนท่ี 4-4 ถึง แผนท่ี 4-6  
นอกจากนี้ยังเนนใหมีการเพ่ิมการใหบริการรถรับ-สงผูโดยสารระหวางสถานีใหมากขึ้น ตลอดจนประสานกับหนวยงาน
ราชการในการประสานระบบรถโดยสารประจําทาง  เพ่ือใหเกิดการเชือ่มตอขอระบบท่ีดี  และลดการแขงขันทางดานการ
ใหบริการ  กอใหเกิดประโยชนสูงสุดท้ังแกผูใชบริการและผูดําเนินการ

3. ระยะยาว  ไดแก  การประสานกับหนวยงานราชการและการขนสงมวลชนขนาดใหญท่ีจะเกิดข้ึน  เชน  
รถไฟฟาใตดินและ โครงการโฮปเวลล เพ่ือใหมีการประสานระบบอยางสมบูรณ  และดําเนินการสวนตอขยาย  ตามท่ี
คณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบ

                                                          
     5 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ) [ Online ]. Available from: http://www.bts.co.th[ 2002, August ]
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4.2 ปริมาณการเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

ภายหลังจากท่ีรถไฟฟากรุงเทพเปดใหบริการมาเปนระยะเวลาหน่ึง  ปรากฏวามีจํานวนผูโดยสารจํานวนมาก
ปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยหันมาอาศัยรถไฟฟาในการเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางรูปแบบอ่ืน  ดวยสาเหตุ
หลักจากเร่ืองของความสะดวกสบายในการเดินทาง   ประกอบกับเปนระบบท่ีสามารถควบคุมระยะเวลาในการเดินทาง
ไดเน่ืองจากมีเสนทางการเดินรถเฉพาะและมีระยะเวลาในการเดินรถท่ีแนนอน   ทําใหไมตองเสียเวลาในการติดขัดอยู
บนทองถนน    โดยท่ีปริมาณการเดินทางของผูโดยสารน้ันสามารถแสดงออกมาเปนจํานวนเท่ียวของการเดินทางไดดังน้ี
( ตาราง 4-2, แผนภูม ิ4-1, แผนภูม ิ4-2 )

ตาราง 4-2  แสดงจํานวนเท่ียวการเดินทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครต้ังแต ม.ค. 43 – พ.ค. 44
รวม จํานวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ยตอวัน ( 1,000 เที่ยว )

เดือน
( *1000 ) จันทร - ศุกร เสาร อาทิตย เฉลี่ย อัตราการเพิ่ม ( % )

ม.ค. 2543 4500.27 140.59 170.64 143.69 145.17 -15.26
ก.พ. 2543 3935.51 141.46 148.01 110.42 135.71 -6.86
มี.ค. 2543 4478.38 151.47 138.01 110.65 144.46 6.45
เม.ย. 2543 3956.63 153.45 138.54 88.79 131.88 -8.71
พ.ค. 2543 4011.32 142.71 120.90 96.21 129.40 -1.88
มิ.ย. 2543 4222.77 146.56 145.19 104.42 140.76 8.77
ก.ค. 2543 4520.40 157.35 154.90 108.03 145.82 3.59
ส.ค. 2543 5013.49 174.52 161.73 114.82 161.73 10.91
ก.ย. 2543 4770.95 170.31 150.19 110.86 159.03 -1.67
ต.ค. 2543 4884.27 175.70 141.22 104.95 157.56 -0.92
พ.ย. 2543 5305.59 186.44 179.52 121.45 176.85 12.24
ธ.ค. 2543 5427.35 196.57 160.03 127.47 175.08 -1.00
ม.ค. 2544 5439.71 192.42 179.38 113.55 175.47 0.23
ก.พ. 2544 5076.90 198.87 166.99 126.08 181.32 3.33
มี.ค. 2544 5938.89 209.57 168.45 121.55 191.58 5.66
เม.ย. 2544 5234.54 215.41 160.30 109.17 174.49 -8.92
พ.ค. 2544 5592.93 209.83 158.02 125.79 180.42 3.40

ท่ีมา :  BTSC. , BTS OPERATIONS MONTHLY REPORT, Bangkok
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แผนภมู ิ4-1 จาํนวนเทีย่วการเดนิทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรงุเทพมหานคร
ตัง้แต มกราคม 2543 - พฤษภาคม 2544
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จากขอมูลปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในเดือนมกราคม ป พ.ศ. 2543  พบวามีปริมาณการเดินทางโดยระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนเฉล่ียถึง 4.5 ลานเท่ียว และในเดือนมกราคม ป พ.ศ. 2544  มีปริมาณการเดินทางเฉล่ียถึง 5.4 
ลานเท่ียว  เห็นไดวามีการเดินทางโดยวิธีน้ีเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 20.88 ตอป    แตหากพิจารณาปริมาณการเดินทางในราย
เดือนนั้นจะพบวา  จํานวนผูโดยสารท่ีเดินทางดวยระบบขนสงชนิดน้ีจะมีอัตราการเปล่ียนแปลงข้ึน–ลงอยูตลอดเวลา 
ท้ังน้ีมีสาเหตุมาจากปจจัยหลายประการดวยกัน  ไดแก อัตราคาโดยสารท่ีเปล่ียนแปลงไปจากเดิมท่ีเก็บคาโดยสารอัตรา
เดียวกันตลอดเสนทางเปลี่ยนเปนการเก็บอัตราคาโดยสารตามระยะทาง จากการหยุดชะงักของขบวนรถในระหวางการ
เดินทางท่ีสงผลใหผูโดยสารเกิดความรูสึกไมปลอดภัยในการเดินทาง  การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆใน
บริเวณสถานี เชนการสรางบันไดเล่ือนเพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการข้ึน-ลงของผูโดยสาร การสรางสะพานเชื่อมตอจาก
อาคารสํานักงาน  ตลอดจนการจัดใหมีรานคาปลีกขายสินคาจําเปนในบริเวณสถานี  การปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ
โดยเสนอรูปแบบของบัตรโดยสารหลากหลายชนิดเพ่ือดึงดูดผูเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคของการเดินทางท่ีแตกตางกัน  
ตลอดจนการจัดใหมีระบบรถบริการรับ-สงผูโดยสาร ( Shuttle Bus ) จากสถานท่ีตางๆท่ีกําหนดไวไปยังสถานีโดยไม
คิดคาบริการ  เปนตน

ท้ังนี้ปริมาณการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟากรุงเทพนั้นยังแตกตางกันตามการจําแนกวันอีกดวย     
โดยเม่ือมีการเปรียบเทียบความแตกตางของการใชบริการต้ังแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2543 – เดอืนพฤษภาคม พ.ศ. 
2544 แลวจะพบวา  จํานวนเท่ียวของการเดินทางสวนมากจะเกิดข้ึนในชวงวันทําการ ( วันจันทร – วันศุกร )  โดยเมื่อ
เฉล่ียจากท้ัง 17 เดือนแลวมีปริมาณการเดินทางเฉล่ีย 174,307 เท่ียวตอวัน  รองลงมาคือวันเสารซ่ึงมีปริมาณการ    
เดินทางเฉล่ีย 155,413 เท่ียวตอวัน  สวนในวันอาทิตยและวันหยุดนักขัตฤกษน้ันจะมีปริมาณการเดินทางเฉล่ียตํ่าท่ีสุด
คือเฉล่ียแลว 113,995 เท่ียวตอวัน

จากขอมูลปริมาณการเดินทางจําแนกตามรายสถานีประจําเดือนตุลาคม  พ.ศ.2543 – พฤษภาคม พ.ศ.2544  
( ตาราง 4-3, แผนท่ี 4-7 ) เม่ือทําการเปรียบเทียบปริมาณการเดินทางท้ังหมดโดยแยกตามสถานีบริการแลว  พบวา  
สถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาเขาสูงท่ีสุด 3 อันดับแรก ไดแก  สถานีสยามสแควร คิดเปนรอยละ 10.68 ของปริมาณ
การเดินทางท้ังหมด  รองลงมาไดแกสถานีหมอชิตและสถานีออนนุช คิดเปนรอยละ 10.11 และ 9.88 ตามลําดับ  สวน
สถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาเขาตํ่าท่ีสุดไดแกสถานีสนามเปา คือเปนรอยละ 0.98 ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด  
สวนสถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาออกสูงท่ีสุด 3 อันดับแรกก็ยังคงไดแก  สถานีสยามสแควร คิดเปนรอยละ 12.09 
ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด  รองลงมาไดแกสถานีหมอชิตและสถานีออนนุช คิดเปนรอยละ 9.35 และ 9.51     
ตามลําดับ  ท่ีเปนเชนน้ีเน่ืองจากวาสถานีสยามสแควรเปนสถานีซ่ึงเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางจากท้ัง 2 เสนทางคือ 
เสนทางสายสุขุมวิทและเสนทางสายสีลม  อีกท้ังยังเปนบริเวณยานการคาและยานพาณิชยกรรมขนาดใหญของ
กรุงเทพมหานครท่ีมีผูคนเดินทางเขามาประกอบกิจกรรมตางๆในพ้ืนท่ีเปนจํานวนมาก  สวนในสถานีหมอชติและสถานี
ออนนุชนั้นท่ีมีจํานวนปริมาณการเดินทางท่ีสูงก็เนื่องมาจากวาท้ัง 2 สถานีนี้เปนสถานีปลายทางของระบบรถไฟฟา
กรุงเทพ  และต้ังอยูในยานท่ีเปนแหลงท่ีพักอาศัยของคนทํางานจํานวนมากในกรุงเทพมหานคร ประกอบกับเปนบริเวณ
ท่ีอยูในเสนทางท่ีมีปญหาเร่ืองความแออัดของการจราจรสูง  นอกจากน้ีแลวยังเปนบริเวณท่ีอยูใกลเคียงกับสถานีขนสง
สายสําคัญ  ไดแก สถานีขนสงสายเหนือ ( หมอชติ ) และสถานีขนสงสายตะวันออก ( เอกมัย ) อีกดวย
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ตาราง 4-3 แสดงปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออกจําแนกตามรายสถานีของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  ตั้งแต ตุลาคม 2542 – พฤษภาคม 2543
ขาเขา CS N1 N2 N3 N4 N5 N7 N8 S1 S2 S3 S5 S6 E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 W1 รวม
ต.ค. 43 17,308 3,882 3,166 10,766 1,712 4,215 2,959 16,159 2,339 10,581 4,436 4,566 5,995 8,091 3,350 5,075 5,822 10,063 4,163 5,272 3,484 15,635 7,668 156,707
พ.ย. 43 18,728 4,219 3,465 11,294 1,774 4,625 2,999 17,408 2,704 12,528 5,301 5,981 7,893 9,510 4,107 6,296 6,989 11,319 4,872 5,843 4,027 16,939 8,033 176,854
ธ.ค. 43 19,130 4,139 3,345 10,874 1,640 4,395 3,196 17,165 2,568 11,622 4,868 5,703 7,482 11,176 3,600 6,097 6,483 11,883 4,742 5,601 3,941 17,077 8,350 175,077
ม.ค. 44 19,035 4,080 3,308 11,062 1,660 4,515 3,036 17,264 2,489 12,154 5,122 5,885 7,594 10,411 3,784 6,225 6,494 11,300 4,698 5,721 3,971 17,048 8,620 175,476
ก.พ. 44 18,988 4,242 3,421 11,233 1,721 4,739 3,108 18,077 2,624 12,938 5,554 6,244 8,040 10,368 4,015 6,352 6,857 11,462 4,913 5,633 4,283 17,794 8,712 181,318
ม.ีค. 44 21,021 4,721 3,882 12,524 1,892 5,227 3,584 19,598 2,708 12,814 5,754 6,192 7,449 10,952 4,276 6,386 7,111 11,949 5,093 5,864 4,335 18,925 9,322 191,579
เม.ย. 44 18,698 4,373 3,632 11,656 1,675 4,719 3,211 18,378 2,262 11,366 5,094 5,881 7,003 9,799 3,688 5,512 6,236 10,247 4,436 5,546 3,904 17,998 9,171 174,485
พ.ค. 44 17,838 4,116 3,504 11,610 1,701 4,943 3,182 18,706 3,051 12,518 5,938 6,560 7,479 10,102 3,918 5,693 6,413 10,804 4,815 5,675 4,226 18,126 9,498 180,416
เฉลี่ย 18,843 4,222 3,465 11,377 1,722 4,672 3,159 17,844 2,593 12,065 5,258 5,877 7,367 10,051 3,842 5,955 6,551 11,128 4,717 5,644 4,021 17,443 8,672 176,489

10.68 2.39 1.96 6.45 0.98 2.65 1.79 10.11 1.47 6.84 2.98 3.33 4.17 5.70 2.18 3.37 3.71 6.31 2.67 3.20 2.28 9.88 4.91 100.00
ขาออก CS N1 N2 N3 N4 N5 N7 N8 S1 S2 S3 S5 S6 E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 W1 รวม
ต.ค. 43 20,189 3,640 3,207 11,306 1,238 3,406 2,612 15,201 2,427 11,568 4,337 3,652 6,212 8,575 3,597 5,912 6,651 10,079 3,612 5,334 3,096 13,492 7,361 156,704
พ.ย. 43 20,790 4,296 3,728 12,212 1,306 3,809 2,713 16,110 2,883 13,809 5,208 5,169 7,627 10,182 4,521 7,262 8,054 11,388 4,237 5,704 3,454 14,688 7,705 176,855
ธ.ค. 43 21,396 4,075 3,485 11,382 1,214 3,551 2,674 16,360 2,679 13,030 4,772 4,827 7,191 12,052 3,881 7,094 7,632 12,140 4,091 5,712 3,299 14,538 8,000 175,075
ม.ค. 44 21,011 4,052 3,493 11,813 1,217 3,724 2,663 15,957 2,679 13,300 5,028 5,203 7,410 10,947 4,116 7,277 7,529 11,520 4,155 5,767 3,408 14,883 8,324 175,476
ก.พ. 44 20,981 4,231 3,654 12,173 1,293 3,914 2,730 16,645 2,731 14,160 5,497 5,561 7,696 10,906 4,389 7,472 8,123 11,774 4,349 5,777 4,578 15,190 8,492 182,316
ม.ีค. 44 24,389 4,483 3,953 13,064 1,318 4,239 3,232 17,780 2,856 14,145 5,666 5,379 7,388 11,493 4,616 7,561 8,224 12,181 4,351 6,117 3,643 15,930 9,110 191,118
เม.ย. 44 21,770 4,034 3,865 12,115 1,194 3,908 2,956 16,812 2,362 12,537 5,008 5,105 6,802 10,211 3,942 6,474 7,213 10,518 3,867 5,912 3,284 15,596 9,002 174,487
พ.ค. 44 20,282 3,939 3,697 12,441 1,226 4,146 2,814 17,181 3,113 13,452 5,767 5,872 7,254 10,492 4,302 6,765 7,496 11,110 4,125 5,973 3,583 15,843 9,545 180,418
เฉลี่ย 21,351 4,094 3,635 12,063 1,251 3,837 2,799 16,506 2,716 13,250 5,160 5,096 7,198 10,607 4,171 6,977 7,615 11,339 4,098 5,787 3,543 15,020 8,442 176,556

12.09 2.32 2.06 6.83 0.71 2.17 1.59 9.35 1.54 7.50 2.92 2.89 4.08 6.01 2.36 3.95 4.31 6.42 2.32 3.28 2.01 8.51 4.78 100.00
ที่มา :  BTSC. , BTS OPERATIONS MONTHLY REPORT, Bangkok
หมายเหต ุ: CS = สถานีสยามสแควร    N3 = สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ     N7 = สถานีสะพานควาย   S2 = สถานีศาลาแดง     S6 = สถานีสะพานตากสิน      E3 = สถานีนานา            E6 = สถานีทองหลอ       E9 = สถานีออนนุช

N1 = สถานีราขเทวี    N4 = สถานีสนามเปา               N8 = สถานีหมอชิต   S3 = สถานีชองนนทรี     E1 = สถานีชิดลม          E4 = สถานีอโศก            E7 = สถานีเอกมัย         W1 = สถานีสนามกีฬาแหงชาติ
N2 = สถานพีญาไท    N5 = สถานีอารีย                S1 = สถานีราชดําริ   S5 = สถานีสุรศักดิ์       E2 = สถานีเพลินจิต          E5 = สถานีพรอมพงษ      E8 = สถานีพระโขนง
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จากขอมูลปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออก  แสดงใหเห็นวารูปแบบการเดินทางของผูใชบริการรถไฟฟาจะเปน
ในลักษณะของการเดินทางไป-กลับเปนมาก  โดยสันนิษฐานไดจากปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออกท่ีมีปริมาณการเดิน
ทางท่ีใกลเคียงกันในเกือบทุกสถานี  จะมีเพียงไมมีสถานีเทาน้ันท่ีรูปแบบการเดินทางแตกตางออกไป เชน ในสถานี
สยามสแควร  สถานีหมอชติ และสถานีศาลาแดง จะเปนสถานีที่มีการเดินทางขาออกมากกวาขาเขา  แสดงใหเห็นวาพ้ืน
ท่ีดังกลาวเปนพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการดึงดูดการเดินทาง อันเน่ืองมาจากการเปนแหลงงานและเปนยานการคาท่ีสําคัญ  
และจะกลับกันในสถานีออนนุชซึ่งมีการเดินทางในขาเขาที่มากกวาขาออก

เม่ือไดทําการศึกษาปริมาณการเดินทางรายวันแลวจะพบวา  ปริมาณการเดินทางในวันทํางาน  ( จันทร–ศุกร ) 
ท่ีเกิดข้ึนสวนใหญจะสูงท่ีสุดในชวงเวลาเรงดวนในตอนเชาคือชวงเวลาประมาณ 7.00 น.-8.00 น. และในชวงเวลาเย็น
หลังเลิกงานประมาณ 17.00 น. - 18.00 น. มีการเดินทางขาเขาเฉลี่ยประมาณ 20,000 เที่ยวตอชั่วโมง  สวนในวันเสาร-
วันอาทิตยและวันหยุดปริมาณการเดินทางจะมากในชวงเวลากลางวันไปจนถึงชวงเวลาตอนเย็นคือต้ังแตเวลา 12.00 น.–
17.00 น.  โดยมีการเดินทางเฉล่ียประมาณ 15,000 เท่ียวตอช่ัวโมงในวันเสาร  และ 12,000 เท่ียวตอช่ัวโมงในวัน
อาทิตยและวันหยุด

นอกจากเร่ืองของปริมาณการเดินทางแลว  ระยะทางหรือความยาวเฉล่ียในการเดินทางของผูใชบริการน้ันก็
เปนส่ิงท่ีควรคํานึงถึงเชนกัน     จากขอมูลจําแนกความยาวเฉล่ียตอเท่ียวของการเดินทาง  ( average trip length )
ต้ังแตเปดใหบริการคือ เดือนธันวาคม พ.ศ. 2542 – พฤษภาคม พ.ศ. 2544 สามารถจําแนกระยะทางในการเดินทาง
ออกเปน 2 ประเภท  คือ  จําแนกตามจํานวนสถานีและจําแนวตามระยะทาง( กิโลเมตร )  พบวาความยาวเฉล่ียตอเท่ียว
การเดินทางน้ันจําแนกตามสถานีได 6.69 สถานี และ 6.15 กิโลเมตรเม่ือจําแนกตามระยะทาง6

เม่ือเปรียบเทียบระหวางการเดินทางโดยรถไฟฟากับการเดินทางท่ีเกิดข้ึนบนถนนแลว จะเห็นไดวาการเดินทาง
โดยรถไฟฟาน้ันจะใหความสะดวกสบายท่ีมากกวาท้ังในเร่ืองเวลา  ระยะทาง  ตลอดจนคาใชจายโดยรวม อีกทั้งยังไม
ตองคํานึงถึงเร่ืองการหาท่ีจอดรถยนตอีกดวย  เพราะวาในการเดินทางโดยรถยนตน้ันนอกจากท่ีจะตองเผชิญกับปญหา
การจราจรแลว  อีกปญหาหน่ึงท่ีสําคัญก็คือเร่ืองการหาท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง  เนื่องจากในเขตพื้นที่ชั้นในของ
กรุงเทพมหานคร มีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนนและเปนบริเวณท่ีมีปริมาณรถยนตหนาแนน การหาท่ีจอดรถยนต
ก็ยังทําไดยากลําบากเน่ืองจากพ้ืนท่ีมีอยูอยางจํากัดและมีการใชประโยชนท่ีดินอยางเต็มท่ีแลว  อีกท้ังมีคาใชจายในการ
จอดรถยนตก็มีราคาสูง  ดังน้ันการเดินทางโดยใชรถไฟฟาจึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงสําหรับผูท่ีจําเปนท่ีจะตองเดินทางเขา
มาทําธุระในเขตเมือง  ทําใหไมตองเสียเวลาในการวนหาท่ีจอดรถและประหยัดพลังงานและคาเช้ือเพลิง  ทั้งนี้นอกจากท่ี
รถไฟฟาจะทําใหการเดินทางของคนสะดวกข้ึนแลว  นอกจากน้ีแลวรถไฟฟาขนสงมวลชนยังมีสวนช้ีนําใหเกิดการพัฒนา
พ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีของชุมชนตางๆใกลสถานีท่ีเสนทางพาดผานไป  หรือในบริเวณท่ีเปนสถานีระบบขนสงรวม      
( Inter-Modal ) ท่ีมีลักษณะของระบบขนสงมวลชน 2 เสนหรือมากกวา ( หรือเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆ ) 
มาตัดกันเพ่ือใชในการเปล่ียนทิศทางของเสนทาง  กอใหเกิดกิจกรรมในดานการบริการ ( Services Industries ) และ
การพัฒนาท่ีดิน  (  Business Opportunities ) ในบริเวณโดยรอบสถานีและบริเวณขางเคียง  เปนการเพิ่มประโยชน
                                                          
     6 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั, “BTS OPERATIONS MONTHLY REPORT,” ตุลาคม 2543-พฤศจิกายน 2544.
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การใชท่ีดินทําใหเกิดมูลคาเพ่ิมหรือผลตอบแทนทางดานการเงินจากกิจการพัฒนา อีกท้ังยังมีบทบาทสําคัญในการจัดการ
ใหเปนสถานท่ีรวมของระบบการขนสงท่ีเปนปจจัยสําคัญของการแกปญหาจราจรและการขนสงในกรุงเทพฯอีกดวย

จริงอยูท่ีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใหประโยชนสูงและมีขอไดเปรียบในหลายๆดาน  แตการพัฒนาระบบ
รถไฟฟาสามารถกระทําไดยากและยังมีอุปสรรคดังอยูบางโดยเฉพาะเรื่องของจํานวนผูโดยสารท่ีมีจํานวนนอยกวาขีด
ความสามารถของระบบอยูมาก  และยังขาดความสะดวกสบายในการตอรถทําใหผูท่ีมีรถยนตอยูแลวจะใชรถยนตสวน
บุคคลจนกวาโครงขายจะขยายไดสมบูรณ อีกท้ังยังมีคาใชจายในการเดินทางซ่ึงสูงกวาระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืน
ตลอดจนการขาดความเชื่อมโยงของระบบ   ซ่ึงปญหาตางๆเหลาน้ีจะหมดไปเม่ือการพัฒนาระบบขนสงโดยรถไฟฟาน้ัน
กระทําสําเร็จท้ังโครงขาย  ตลอดจนมีการปรับระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆๆ  ใหมีการสอดประสานกันท้ังระบบ
ท้ังนี้โครงขายการคมนาคมและโครงขายระบบขนสงมวลชนท้ังท่ีมีอยูในปจจุบันและในอนาคตจะมบีทบาทสําคญัในการ
กําหนดทิศทางการขยายตัวของชุมชนเมือง  เพราะการพัฒนาดังกลาวทําใหเกิดความสะดวกในการเดินทางระหวางพ้ืนท่ี
ยานใจกลางเมืองและพ้ืนท่ีชานเมืองมากข้ึน  ทําใหประชาชนเดินทางไดในระยะทางท่ีไกลและสะดวก  และการท่ีมีระบบ
โครงขายท่ีตอเช่ือมกันอยางสมบูรณยังทําใหสามารถเดินทางไดท่ัวทุกทิศทางของกรุงเทพมหานครอีกดวย

4.3 สรุป

โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  สรางข้ึนโดยมวัีตถุประสงคในการเพ่ิมประสิทธิภาพของ
ระบบขนสงมวลชนและลดปญหาความแออัดของการจราจรโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีเมือง  และเปนการดึงดูดใหผูคนเดินทาง
โดยระบบ  ขนสงมวลชน  ลดการใชรถยนตสวนบุคคลลง  เสนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครน้ันจะให
บริการอยูในพ้ืนท่ีเมือง  มีความยาวตลอดเสนทางประมาณ  23.5 กิโลเมตร  สามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึงจํานวน 
960 คนตอเท่ียวการเดินทาง  แตละสถานีจะมีระยะหางกันประมาณ 1 กิโลเมตร  ภายในบริเวณสถานีจะมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกจํานวนมาก ต้ังแต สิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางเชน บันไดเล่ือน  ลิฟตสําหรับคนพิการ  โทรศัพท
สาธารณะ  บันไดเช่ือมตอกับอาคารหรือสถานท่ีท่ีอยูในบริเวณใกลเคียง  ตลอดจนรานคาอํานวยสะดวกตางๆ  เชน   
รานขายอาหาร  เครื่องดื่ม  เสื้อผา  อุปกรณส่ือสาร  ธนาคาร  รานหนังสือ  เปนตน  เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกผูใช
บริการ นอกจากน้ียังมีการปรับเสนทางของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆใหมีความเหมาะสมและสอดรับกับเสนทาง
การใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครอีกดวย ต้ังแตในดานของการปรับเสนทางการเดินรถโดยสาร
ใหม  ปรับสถานท่ีต้ังของปายรถประจําทางใหม  การเพ่ิมเสนทางเดินรถใหมๆ ใหสอดรับกัน และยังไดมีการวางแผนกล
ยุทธตางๆในการดําเนินการ  เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนอีกดวย เชน การจัดรถ
โดยสารรับ–สง ( Shuttle Bus ) ระหวางสถานีและบานเรือนหรือสํานักงานเพ่ือขยายขอบเขตการใหบริการของระบบ
ออกไป การประสานงานกับหนวยงานราชการและเอกชนเพ่ือจัดทําจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร ( Public Transport 
Interchange ) และจุดจอดแลวจร ( Park-and-Ride )  ตลอดจนการประสานกับหนวยงานราชการและการขนสง 
มวลชนขนาดใหญที่จะเกิดขึ้น  เพ่ือใหการเดินทางเปนไปอยางสะดวกและรวดเร็ว
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จํานวนการเดินทางที่เกิดขึ้นโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครนั้น  ถือไดวามีปริมาณการดินทางท่ีสูง
มากเม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางดวยระบบขนสงประเภทอ่ืนๆ จะเห็นไดวาในหน่ึงวันมีผูโดยสารเดินทางโดยใชบริการ
ของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเปนจํานวนมากถึงประมาณ 2 แสนกวาคนตอวัน  โดยเฉพาะในชวงเวลาเชา
กอนเขางานและในชวงเวลาเย็นหลังเลิกงาน  จะมีการโดยสารรถไฟฟาในปริมาณท่ีสูงมาก  จึงสามารถกลาวไดวารถ
ไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครนั้นสามารถชวยลดปริมาณการเดินทางโดยระบบขนสงประเภทอื่นๆที่เกิดขึ้นบนทอง
ถนนไดเปนจํานวนมาก ซ่ึงหากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนไดรับการพัฒนาอยางครบสมบูรณท้ังโครงขายแลวละก็  ก็
เปนไปไดท่ีปริมาณการเดินทางและการใชรถยนตสวนบุคคลจะลดลง  และสงผลใหการเดินทางโดยเฉพาะการเดินทาง
เขาไปยังพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองเปนการเดินทางท่ีสะดวกรวดเร็ว

นอกจากตัวระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเองแลวยังมีองคประกอบของการเดินทางประเภทอื่น
อีกท่ีสามารถชวยสนับสนุนและสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน หน่ึงในองคประกอบท่ีสําคัญก็คือ
การจัดใหมีจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงในแผนกลยุทธของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครก็ไดมีการ
วางแผนเพ่ือทําการศึกษาและกอสรางสถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางในบริเวณตอนปลายของสถานีรถไฟฟาท้ัง 3
แหง  อันไดแก สถานีหมอชติ  สถานีออนนุช และ สถานีสะพานตากสิน  ท้ังน้ีจึงไดทําการศึกษาความเหมาะสมของการ
จัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนรูปแบบการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนข้ึน  โดยรายละเอียดของการ
ศึกษาและผลการศึกษาวิจัยท่ีไดจะกลาวถึงในบทถัดไป



บทท่ี 5

การวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทาง และปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเดินทาง
ของผูโดยสารรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

ในการศึกษาเพ่ือใหเขาใจสภาพความตองการท่ีจอดรถยนตของผูโดยสาร จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองทราบถึง         
พฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนในลักษณะของรูปแบบการเดินทางและการใชสถานท่ี      
จอดรถยนต  ตลอดจนศึกษาปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ือนําผลท่ีไดไปประมวลวิเคราะห
ถึงบทบาทหนาท่ีของระบบขนสงมวลชนในดานของการทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  และเปนแนวทางใน
การวางแผนเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนตอไป

5.1 วิธีการศึกษาวิจัย

5.1.1 การกําหนดกลุมประชากรตัวอยาง

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ี  ไดแก  ผูโดยสารท่ีเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับการใชรถยนต
สวนบุคคล แตเน่ืองจากไมสามารถทราบคาท่ีแทจริงของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
เพราะระบบขนสงประเภทนี้มีจํานวนผูใชบริการเปนจํานวนมากและยังไมเคยมีการสํารวจหรือศึกษาถึงลักษณะการ   
เดินทางของผูใชบริการมากอน  ดังน้ันเพ่ือใหการศึกษาเปนไปอยางถูกตองสมบูรณมากท่ีสุด จึงไดหยิบเอาจํานวนผูใช
บริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครท้ังระบบขึ้นมาเปนประชากรในการศึกษา เนื่องจากเปนจํานวนเต็มของ
การเดินทางท่ีเกิดขึ้นจากท้ังระบบ การหากลุมประชากรตัวอยางโดยคาํนวณจากจํานวนผูใชบริการท้ังหมดจึงเปนวิธท่ีี
เหมาะสมท่ีสุด  โดยจะทําการสุมตัวอยางในรูปแบบชนิดท่ีไมทราบโอกาสหรือความนาจะเปนท่ีจะถูกเลือกมาเปนตัวอยาง 
( Non–probability sampling ) การสุมตัวอยางเปนแบบบังเอิญ  ( Accidental sampling ) ท้ังน้ีเพราะลักษณะของ
การสัมภาษณจะเปนการสัมภาษณระหวางการเดินทาง ( Trip Interview–In Course of Travel ) ทําใหมีขอจํากัดใน
เร่ืองของสถานท่ี  ระยะเวลาในการรวมมือของประชากรเปาหมาย  การสุมตัวอยางประเภทน้ีจึงเหมาะสมสําหรับการวิจัย
คร้ังน้ีท่ีสุด    โดยจะเนนความแตกตางกับกลุมตัวอยางใหครอบคลุมท่ัวถึงในทุกกลุมอายุ
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5.1.2 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง

ในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง  ประมาณจากจํานวนผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนในชวงเวลาหน่ึงวัน  
โดยใชวิธีการคํานวณของ Taro Yamane คือ

จากขอมูลจํานวนการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน ต้ังแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2543–พฤษภาคม พ.ศ. 2544 พบวา 
รถไฟฟาขนสงมวลชนมีการเดินทางเฉล่ียตอวันท้ังส้ินประมาณ 159,219 เท่ียว  ดังน้ันท่ีคาความคลาดเคล่ือนท่ี ∠ 5 ทํา
ใหทราบขนาดกลุมตัวอยางท้ังส้ินเปนจํานวน

n = 159,219
   1 +  ( 159,219  0.052 )
= 399       ตัวอยาง

การศึกษาคร้ังน้ีไดศึกษาโดยใชแบบสอบถามทําการสอบถามจากตัวอยางท่ีไดกลาวแลวขางตน  ในการสราง
แบบสอบถามไดสรางใหมีความสอดคลองกับวัตถุประสงคของการศึกษาเปนหลัก ผูวิจัยไดทําการทดสอบ (Pretest) 
โดยการสัมภาษณจากตัวอยางของประชากรท่ีเดินทางโดยโครงการรถไฟฟาระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครรวมกับ
รถยนตสวนบุคคลจํานวนท้ังส้ิน 30 ชุด  และทําการแกไขแบบสอบถามใหสามารถเขาใจไดงายและตรงกับวัตถุประสงค
มากท่ีสุด  โดยใชระยะเวลาในการสัมภาษณท้ังส้ิน 2 สัปดาห คือต้ังแตวันท่ี 21 พฤศจิกายน ถึง วันท่ี 5 ธันวาคม    
พ.ศ. 2544

ท้ังน้ีปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในแตละสถานีจะมากนอยแตกตางกัน จึงทําใหไมสามารถใชคาสัดสวนเดียว
กันในการกําหนดกลุมตัวอยางในแตละสถานีได  เพราะจะทําใหในบางสถานีมีกลุมตัวอยางนอยมากจนไมสามารถนํามา
ใชเปนตัวแทนของประชากรได  ดังน้ันจึงพิจารณาลักษณะของการแจกแบบสอบถามโดยรวมท้ังระบบ  การแจกแบบ
สอบถามจะกระทําโดยผูสัมภาษณซ่ึงจะโดยสารรถไฟฟาและทําการสุมถามผูโดยสารในแตละเท่ียว  โดยพิจารณาจาก
ลักษณะการเดินทางท่ีใชระบบขนสง 2 ชนิดรวมกัน  ในการสุมถามจะเนนไปท่ีกลุมตัวอยางท่ีมีความแตกตางกันในดาน
ของสถานภาพทางสังคมอันไดแก  เพศ  อายุ เพ่ือใหไดขอมูลท่ีครอบคลุมทุกกลุมตัวอยาง  แบบสอบถามแบงออกเปน 
3 สวน  ไดแก

                        n     =                  N
                                1  +   Ne2

โดยท่ี      n     =      กลุมตัวอยาง
          N     =      จํานวนประชากร
          e      =   คาความคลาดเคลื่อน ( ระดับความเชื่อมั่น 95 % )
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สวนท่ี 1  เปนการสอบถามขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
สวนท่ี 2  เปนการสอบถามขอมูลในเร่ืองของลักษณะและพฤติกรรมในการเดินทาง
สวนท่ี 3  เปนการสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับความตองการและทัศนคติในการจัดทําท่ีจอดรถยนต

และใชการวิเคราะหคาทางสถิติโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS PC+   ผลสรุปจากแบบสอบถามเปนดังน้ี

5.2 พฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

5.2.1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม

ตาราง 5-1 แสดงขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
จํานวน รอยละ

    เพศ ชาย 186 46.62
หญิง 213 53.38

    อายุ ต่ํากวา 21 ป 40 10.03
21-30 ป 135 33.83
31-40 ป 109 27.32
41-50 ป 88 22.06
51 ปขึ้นไป 27 6.77

อายุเฉลี่ย = 34 ป
    อาชีพ รับราชการ 28 7.02

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 47 11.78
พนักงานบริษัท 143 35.84
เจาของกิจการ 32 8.02
รับจาง 42 10.53
คาขาย 16 4.01
นักเรียน นิสิต นักศึกษา 77 19.30
วางงาน 14 3.51

จากการสอบถามกลุมตัวอยางจํานวนท้ังส้ิน 399 คน  พบวาเปนชาย จํานวน 186 คน  หญิง 213 คน       
คิดเปนรอยละ 46.62 และ 53.38  เม่ือจําแนกตามอายุพบวามีกลุมตัวอยางทุกวัยต้ังแตอายุ 18-58 ป  สวนมากเปนคน
ในวัยทํางานมีอายุเฉล่ียเทากับ 34 ป  โดยกลุมท่ีมีอายุระหวาง 21-30 ป มากท่ีสุดจํานวน 135 คน คิดเปนรอยละ 
33.83  รองลงมาไดแกกลุมอายุ 31-40 ป จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 27.32  และกลุมอายุ 41-50 ป จํานวน 88 
คน คิดเปนรอยละ 22.06 ตามลําดับ  เม่ือพิจารณาตามลักษณะดานการงานและอาชีพแลวพบวากลุมตัวอยางมีอาชีพท่ี
หลากหลาย  ซ่ึงพอสรุปไดวา  สวนใหญเปนพนักงานบริษัทมากท่ีสุดจํานวน 143 คน  คิดเปนรอยละ 35.84  รองลงมา
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ไดแกนักเรียน นิสิตนักศึกษา จํานวน 77 คน  คิดเปนรอยละ 19.30  และพนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 47 คน คิดเปน
รอยละ 11.78 ตามลําดับ ( ตาราง 5-1 )

5.2.2 ขอมูลลักษณะการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

ในสวนน้ีจะวิเคราะหลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยางในเร่ืองของวัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะการ
เดินทางจากตนทางไปยังบริเวณปลายทาง ระยะเวลาในการเดินทางท้ังหมด ความถ่ีในการเดินทาง การพิจารณาเลือก
สถานท่ีจอดรถยนต ลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาในการเขา-ออกจากสถานท่ีจอดรถยนต คาใชจายใน
การจอดรถยนต  ระยะหางระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานี  ตลอดจนระบบขนสงอ่ืนหรือรูปแบบการเดินทางชนิดอ่ืนท่ี
ใชรวมกัน  โดยนําขอมูลท่ีไดท้ังหมดมาทําการวิเคราะห    ซ่ึงผลท่ีไดเปนดังตอไปน้ี

ตาราง 5-2 แสดงวัตถุประสงคการเดินทาง
วัตถุประสงค จํานวน รอยละ

     ไปทํางาน 128 32.08
     ไปพักผอน 46 11.53
     ประชุมสัมมนา งานเลี้ยง 2 0.50
     ไปโรงเรียน 44 11.03
     ทําธุระ  ธุรกิจ 115 28.82
     กลับบาน 18 4.51
     ซ้ือสินคา 31 7.77
     รับประทานอาหาร 12 3.01
     อ่ืนๆ 3 0.75

วัตถุประสงคของการเดินทางของกลุมตัวอยาง ( ตาราง 5-2 ) พบวา กลุมตัวอยางสวนมากมีวัตถุประสงคใน
การเดินทางเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุดคือรอยละ 32.08  รองลงมาไดแกการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุระหรือทําธุรกิจ รอยละ 
28.82  และการเดินทางเพ่ือการพักผอน รอยละ 11.53 ตามลําดับ  ท่ีเปนเชนน้ีเพราะเสนทางการเดินรถของรถไฟฟา 
ขนสงมวลชนเปนเสนทางท่ีว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมืองกรุงเทพฯ  ซ่ึงตลอดสองขางทางเต็มไปดวย
อาคารสํานักงานจํานวนมาก  เปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน  เปนยานการคา  เปนแหลงงาน  แหลง
เงินทุนท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ สงผลใหบริเวณดังกลาวจึงเปนบริเวณท่ีมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมตางๆจํานวนมาก  
กอใหเกิดการเดินทางอยูตลอดเวลา   โดยเฉพาะอยางย่ิงในชวงเวลาทํางาน
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ตาราง 5-3 แสดงจุดเริ่มตนการเดินทางและจุดหมายปลายทาง
จุดเริ่มตน ปลายทาง

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
     ที่พักอาศัย 236 59.15 29 7.27
     สถานศึกษา 15 3.76 48 12.03
     ที่ทํางาน 123 30.83 141 35.34
     อ่ืนๆ 25 6.27 181 45.36

เมื่อพิจารณาในดานจุดเริ่มตนของการเดินทาง-ปลายทาง พบวาจุดเริ่มตนของการเดินทางสวนมากเริ่มจากที่
พักอาศัยถึงรอยละ 59.15  รองลงมาไดแกสถานท่ีทํางานรอยละ 30.83 และเร่ิมจากสถานท่ีอ่ืนๆรอยละ 6.27  โดยที่มี
ปลายทางอยูท่ีสถานท่ีอ่ืนๆมากท่ีสุดถึงรอยละ 45.36 รองลงมาไดแกสถานท่ีทํางานถึงรอยละ 35.34  และสถานศึกษา
รอยละ 12.03 ตามลําดับ ( ตาราง 5-3 )

เม่ือจําแนกจุดเร่ิมตนของการเดินทาง-ปลายทางออกโดยตามวัตถุประสงค พบวา  ลักษณะการเดินทางท่ีพบ
มากท่ีสุดจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีบริเวณท่ีพักอาศัย มีวัตถุประสงคในการเดินทางคือเพ่ือไปทํางาน  โดยม ี
จุดหมายปลายทางอยูท่ีสถานท่ีทํางานถึง  รอยละ 29.82. รองลงมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนจากสถานท่ีทํางานและ
มีจุดหมายปลายทางอยูท่ีสถานท่ีอ่ืนๆ รอยละ17.04  โดยมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุรกิจหรือทําธุระ  
อันดับถัดมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางจากท่ีพักอาศัยโดยมีปลายทางอยูท่ีสถานศึกษา รอยละ9.52   
การเดินทางลักษณะเชนนี้โดยสวนมากเกิดจากวัตถุประสงคเพ่ือการศึกษา  เนื่องจากระหวางเสนทางรถไฟฟานั้นมี
สถาบันการศึกษาตางๆ ต้ังอยูในระยะการใหบริการเปนจํานวนมาก เชนจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สถาบันราชมงคลวิทยา
เขตอุเทนถวายในบริเวณสถานีสยามสแควร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรจนประสานมิตรในบริเวณสถานีอโศก 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรในบริเวณสถานีหมอชติ  และสถาบันราชภัฎสวนดุสิตในบรเวณสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เปนตน  ถัดมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีบริเวณท่ีพักอาศัย มีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือ
ไปพักผอนยังสถานท่ีอ่ืนๆ  รอยละ 7.52

จากการศึกษาพบวาการเดินทางสวนใหญจะมีจุดตนทางอยูภายในพ้ืนท่ีเขตตอเมืองทางดานตะวันออกในเขต
บางเขนและเขตพระโขนง รองลงมาไดแกพ้ืนท่ีในเขตเมืองช้ันในในเขตพญาไท ในขณะท่ีจุดหมายปลายทางสวนมากจะ
อยูท่ีบริเวณศูนยกลางธุรกิจการคายานใจกลางเมืองในเขตพ้ืนท่ีเมืองช้ันในคือ เขตปทุมวัน เขตพญาไท เขตบางรัก
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ตาราง 5-4 แสดงชวงเวลาในการโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน
เที่ยวไป เที่ยวกลับ

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
     กอน 9 โมงเชา 155 38.85 0 0.00
     9.00 - 11.00 น. 39 9.77 0 0.00
     11.00 - 13.00 น. 78 19.55 31 7.77
     13.00 - 15.00 น. 17 4.26 12 3.01
     15.00 - 18.00 น. 18 4.51 71 17.79
     18.00 - 21.00 น. 5 1.25 66 16.54
     21.00 น. เปนตนไป 0 0.00 15 3.76
     ไมแนนอน 87 21.80 204 51.13

ผลการศึกษาลักษณะของการเดินทางของผูท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง 
พบวา  สวนมากนิยมใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทางในชวงเวลากอน 9.00 น.  ซ่ึงเปนชวงเวลาเรงดวนในชวงเชา
มากท่ีสุดรอยละ 38.85  รองลงมาจะมีลักษณะการเดินทางท่ีไมแนนอนรอยละ 21.80  และในชวงเวลา 11.00-13.00 น. 
รอยละ 19.55  ตามลําดับ  สวนในเท่ียวการเดินทางกลับน้ันสวนมากจะมีกําหนดระยะเวลาในการเดินทางกลับท่ีไมแน
นอนมากท่ีสุดรอยละ 51.13  รองลงมาคือชวงเวลา 15.00-18.00 น. รอยละ 17.79  และชวงเวลา 18.00-21.00 น.  
รอยละ 16.54  ตามลําดับ ( ตาราง 5-4 )

ตาราง 5-5 แสดงสถานีตนทางและสถานีปลายทางของการเดินทาง
สถานีตนทาง สถานีปลายทาง

สถานี
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

     สยามสแควร 26 6.52 94 23.56
     ราชเทวี 12 3.01 4 1.00
     พญาไท 11 2.76 5 1.25
     อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 36 9.02 51 12.78
     สนามเปา 14 3.51 8 2.01
     อารีย 11 2.76 8 2.01
     สะพานควาย 11 2.76 6 1.50
     หมอชิต 50 12.53 35 8.77
     ราชดําริ 5 1.25 14 3.51
     ศาลาแดง 15 3.76 30 7.52
     ชองนนทรี 16 4.01 13 3.26
     สุรศักด์ิ 19 4.76 3 0.75
     สะพานตากสิน 24 6.02 8 2.01
     ชิดลม 14 3.51 27 6.77
     เพลินจิต 12 3.01 14 3.51
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ตาราง 5-5 ( ตอ ) แสดงสถานีตนทางและสถานีปลายทางของการเดินทาง
สถานีตนทาง สถานีปลายทางสถานี

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
นานา 9 2.26 9 2.26
อโศก 13 3.26 11 2.76
พรอมพงษ 16 4.01 11 2.76
ทองหลอ 14 3.51 8 2.01
เอกมัย 11 2.76 15 3.76
พระโขนง 15 3.76 2 0.50
ออนนุช 34 8.52 16 4.01
สนามกีฬาแหงชาติ 11 2.76 7 1.75

เม่ือศึกษาจากสถานีตนทาง-สถานีปลายทาง ( ตาราง 5-5 ) จะพบวา  การเดินทางซ่ึงใชรถไฟฟาขนสงมวลชน
รวมกับรถยนตสวนบุคคลน้ันสถานีตนทางสวนมากจะเปนสถานีท่ีอยู ณ ปลายเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร  เชน  สถานีหมอชิตซ่ึงมีการเดินทางมากเปนอันดับท่ี 1 คิดเปนรอยละ 12.53 รองลงมาไดแก
สถานีอนุสาวรียชันสมรภูมิรอยละ 9.02  สถานีออนนุชรอยละ 8.52  สถานีสยามสแควรรอยละ 6.52  และสถานีสะพาน
ตากสินรอยละ 6.02 ตามลําดับ  ในทางกลับกันเม่ือศึกษาจากสถานีปลายทางแลวพบวา  สถานีสยามสแควรเปนสถานีท่ี
เปนจุดหมายปลายทางมากท่ีสุดคือรอยละ 23.56  รองลงมาไดแกสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิรอยละ 12.78  สถานี   
หมอชิตรอยละ 8.77  สถานีศาลาแดงรอยละ 7.52  และสถานีชิดลมรอยละ 6.77 ตามลําดับ

จากการศึกษาลักษณะการเดินทางจากจุดเร่ิมตนการเดินทาง-ปลายทาง รวมกับการศึกษาสถานีตนทาง-สถานี
ปลายทางแลว  พบวา สามารถแบงการลักษณะการเดินทางออกไดเปน 3 ลักษณะ  ( ภาพ 5-1 ) คือ

1. การเดินทางท่ีเกิดข้ึนภายในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน ไดแก การเดินทางท่ีมี
จุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูภายในขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  สวนมากจะอยูใน
บริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟา  การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนมากท่ีสุดถึงรอยละ 59.39 ของการเดินทางท่ีทําการ
สํารวจ

2. การเดินทางระหวางพ้ืนท่ีขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟากับบริเวณภายนอก ไดแก การเดินทางที่
มีจุดเริ่มตนของการเดินทางอยูนอกบริเวณขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาและมีจุดหมายปลายทางอยูใน
ขอบเขตการใหบริการ หรือมีจุดเริ่มตนของการเดินทางอยูในบริเวณขอบเขตการใหบริการของรถไฟฟาแตมีจุดหมาย
ปลายทางอยูนอกขอบเขตการใหบริการ หมายถึงการมีจุดเริ่มตนหรือจุดหมายปลายทางอยางใดอยางหนึ่งอยูใกลกับ
บริเวณสถานีรถไฟฟาในขณะท่ีอีกดานหน่ึงอยูในบริเวณท่ีไกลออกไป การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนรอยละ 36.09 
ของการเดินทางท่ีทําการสํารวจ  มักจะเปนการเดินทางของคนทํางานท่ีจําเปนจะตองเดินทางเขามาทํางานในบริเวณศูนย
กลางธุรกิจในตอนเชาและเดินทางกลับในตอนเย็น
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  การเดินทางลักษณะท่ี 1   การเดินทางภายในบริเวณเสนทางการใหบรกิารของรถไฟฟา

      การเดินทางลักษณะท่ี 3   การเดินทางผานบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา

    การเดินทางลักษณะท่ี 2   การเดินทางระหวางพ้ืนท่ีขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟากับบริเวณภายนอก

สัญลักษณ
ขอบเขตการใหบริการของเสนทางรถไฟฟา
ทิศทางการเดินทาง ที่มา: การวิเคราะห

ภาพ 5-1แสดงลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยาง
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3. การเดินทางผานบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  ไดแก  การเดินทางที่มีจุดเริ่มตนของการ    
เดินทางและจุดหมายปลายทางอยูนอกบริเวณขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  แตจะอาศัยรถไฟฟาขนสง 
มวลชนในการเดินทางผานจากพ้ืนท่ีหนึ่งไปยังอีกพ้ืนท่ีหนึ่ง เพ่ือยนระยะเวลาในการเดินทาง เปนการหลีกเล่ียงการ    
เดินทางโดยรถยนตเพ่ือไมตองประสบกับปญหาการจราจรบนทองถนนเทานัน้ การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนเพียง
รอยละ 4.51 ของการเดินทางท่ีทําการสํารวจ  ซ่ึงถือไดวาเปนลักษณะการเดินทางท่ีนอยท่ีสุด

ตาราง 5-6  แสดงคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวน รอยละ

      10 บาท 28 7.02
      15 บาท 32 8.02
      18 บาท 120 30.07
      20 บาท 78 18.55
      25 บาท 33 8.27
      30 บาท 21 5.26
      35 บาท 62 15.54
      มากกวา 35 บาทขึ้นไป 25 6.27

คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟา ( ตาราง5-6 ) พบวากลุมตัวอยางสวนมากจํานวนรอยละ 30.07 เสียคา  
ใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาในอัตรา 18 บาท เน่ืองจากเปนกลุมผูโดยสารท่ีเดินทางโดยรถไฟฟาเปนประจําและ  
ใชบัตรเดินทางแบบจํากัดจํานวนเท่ียวทําใหคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาตํ่าลงกวาปกติ รองลงมาเสียคาใชจายใน
การเดินทางโดยรถไฟฟา 20 บาท  รอยละ 18.55 และท่ีอัตราคาโดยสาร 35 บาท รอยละ 15.54 ตามลําดับ   

เม่ือศึกษาถึงลักษณะการจอดรถยนตสามารถแบงลักษณะการจอดรถยนตได 2 แบบคือ การจอดรถยนตใน
บริเวณสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา  และการจอดรถยนตไวในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางจากสถานี
รถไฟฟาเปนระยะทางไกล  คิดเปนรอยละ 59.90 และรอยละ 40.01 ตามลําดับ  การจอดรถยนตใกลกับสถานีรถไฟฟา
สวนหน่ึงเปนการจอดรถยนตไวบริเวณท่ีพักอาศัยท่ีอยูในบริเวณท่ีมีเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาพาดผานหรือไมก็
เปนการจอดรถยนตไวตามอาคารสํานักงานและสถานท่ีทํางานซ่ึงอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟา ลักษณะการจอด    
รถยนตเชนนี้โดยสวนมากผูเดินทางจะอาศัยการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาโดยไมตองอาศัยระบบ 
ขนสงประเภทอื่นๆรวมในการเดินทาง นอกจากน้ียังพบลักษณะของการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทางในบริเวณถนน/
ซอยท่ีอนุญาตใหมีการจอดรถยนต โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  แตมีขอแมในเร่ืองของเวลาในการ   
เดินทางเนื่องจากถนนสวนมากท่ีอนุญาตใหจอดรถยนตไดจะมีการกําหนดระยะเวลาในการจอดรถยนตไวเสมอ       
การเดินทางจึงจําเปนตองมีระยะเวลาในการเดินทางกลับท่ีแนนอน สวนในกรณีท่ีมีการจอดรถยนตในสถานท่ีจอด       
รถยนตท่ีอยูหางจากสถานีรถไฟฟาน้ัน สวนหน่ึงเปนการจอดรถยนตไวในบริเวณท่ีอยูอาศัยและงดใชรถยนตสวนบุคคล
ในการเดินทาง  เปนการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางอยางส้ินเชิง  หรือไมก็เปนการจอดรถยนตไวในบริเวณสถานท่ีทํางาน
หรือไมก็สถานท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาลึกเขาไปในถนน/ซอย ทําใหตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะ
ประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง    ท้ังน้ีสามารถสรุปตําแหนงในการจอดรถยนตของกลุมตัวอยางไดดังแผนท่ี 5-1
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ตาราง 5-7 แสดงเวลาในการเขา-ออกจากท่ีจอดรถยนต
เวลาเขาที่จอดรถ เวลาออกที่จอดรถ

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
      จอดรถไวที่บาน 76 19.05 76 19.05
      5.31 - 7.00 น. 14 3.51 0 0.00
      7.01 - 8.30 น. 135 33.83 0 0.00
      8.31 - 10.00 น. 84 21.05 1 0.25
      10.01 - 11.30 น. 20 5.01 0 0.00
      11.31 - 13.00 น. 21 5.26 4 1.00
      13.01 - 14.30 น. 5 1.25 5 1.25
      14.31 - 16.00 น. 5 1.25 28 7.02
      16.01 - 17.30 น. 4 1.00 80 20.05
      17.31 - 19.00 น. 2 0.50 103 25.81
      19.01 - 20.30 น. 0 0.00 25 6.27
      20.31 - 22.00 น. 0 0.00 24 6.02
      ไมแนนอน 33 8.27 53 13.28

ดานเวลาการเขา-ออกท่ีจอดรถยนต ( ตาราง 5-7 ) พบวา  มีกลุมตัวอยางจํานวนหน่ึงนิยมจอดรถยนตสวน
บุคคลไวท่ีบาน  เน่ืองจากเหตุผลทางดานความสะดวกสบายในดานการเดินทางและตัดปญหาการหาสถานท่ีจอดรถยนต
จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19.05 ของกลุมตัวอยางท้ังหมด  ท่ีเหลืออีก 323 คน รอยละ 80.95 นิยมท่ีจะนํารถยนต
สวนบุคคลเขาจอดในสถานท่ีจอดรถในสถานท่ีตางๆ โดยชวงเวลาที่นิยมเขาจอดรถยนตมากท่ีสุดคือชวงเวลาเชา 7.00-
8.30 น. คิดเปนรอยละ 33.83  รองลงมาไดแกชวงเวลา 8.31-10.00 น. คิดเปนรอยละ 21.05  และเขาจอดในเวลาท่ีไม
แนนอนรอยละ 8.27 ตามลําดับ  สวนเวลาท่ีออกจากท่ีจอดรถยนตน้ันจะเปนชวงเวลาท่ีตรงขามกับในขาเขา  กลาวคือ  
จะมีการนํารถยนตออกจากท่ีจอดรถยนตมากในชวงเวลาเย็นโดยเฉพาะในชวงเวลา 17.31-19.00 น.คิดเปนรอยละ 
25.81  รองลงมาไดแก 16.01-17.30 น. รอยละ 20.05  และในชวงเวลาท่ีไมแนนอนรอยละ 13.28

ตาราง 5-8 แสดงชวงระยะเวลาในการจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ต่ํากวา 3 ชั่วโมง 11 2.76
     3-6 ชั่วโมง 32 8.02
     6-9 ชั่วโมง 123 30.83
     9-12 ชั่วโมง 88 22.06
     มากกวา 12 ชั่วโมงขึ้นไป 15 3.76
    จอดรถที่บาน 76 19.05
    ไมแนนอน 54 13.53
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ในสวนของชวงระยะเวลาในการจอดรถยนต ( ตาราง 5-8 ) พบวา  กลุมตัวอยางนิยมจอดรถยนตเปนระยะ
เวลายาวท่ีสุดประมาณ 14 ชั่วโมง  และจอดรถเปนระยะเวลาส้ันท่ีสุดประมาณ 30 นาที  เฉล่ียแลวมีระยะเวลาในการ
จอดรถยนตเทากับ 8.49 ชั่วโมง ( ไมรวมผูท่ีจอดรถยนตไวท่ีบานและผูท่ีจอดเปนระยะเวลาท่ีไมแนนอน ) โดยจะจอด
รถยนตเปนเวลาประมาณ 6-9 ชั่วโมงมากที่สุดคิดเปนรอยละ 30.83  รองลงมาไดแก 9-12 ช่ัวโมงคิดเปนรอยละ 22.06  
จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมากกวาคร่ึงหน่ึงนิยมจอดรถยนตเปนระยะเวลายาวมากกวา 6 ชั่วโมง เน่ืองจากวัตถุประสงค
ในการจอดรถยนตเปนการจอดรถยนตเพ่ือเดินทางไปทํางานในชวงเชาและกลับมายังสถานท่ีจอดรถยนตอีกครั้งในชวง
เวลาหลังเลิกงาน หรือไมก็เปนการจอดรถยนตในบริเวณท่ีทํางานในตอนเชาและโดยสารรถไฟฟาในชวงเวลากลางวันเพ่ือ
เดินทางไปติดตอธุระตามสถานีท่ีตางๆ ในขณะเดียวกันก็มีกลุมตัวอยางอีกสวนหนึ่งท่ีนยิมจอดรถยนตเปนระยะเวลา
ส้ันๆ ไมเกิน 6 ชั่วโมง   จุดประสงคในการจอดรถยนตลักษณะน้ีก็เพ่ือการเดินทางไปทําธุระ  ไปจับจายซ้ือของและ   
รับประทานอาหาร

ตาราง 5-9 แสดงคาใชจายในการจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ไมเสียคาท่ีจอดรถ 263 65.91
      1 - 10 บาท 5 1.25
     11 - 20 บาท 17 4.26
     21 - 30 บาท 38 9.52
     31 - 40 บาท 35 8.77
     41 - 50 บาท 28 7.02
     51 - 60 บาท 9 2.26
     61 - 70 บาท 0 0.00
     71 - 80 บาท 3 0.75
    มากกวา 81 บาทขึ้นไป 1 0.25

ดานคาใชจายในการจอดรถยนต ( ตาราง 5-9 ) พบวามีจํานวนกลุมตัวอยาง 263 คนคือรอยละ 65.91 ไมเสีย
คาท่ีจอดรถยนต  สวนหน่ึงจอดรถยนตอยูภายในบริเวณท่ีอยูอาศัยของตนเอง  อีกสวนหน่ึงจะจอดอยูบริเวณสถานท่ี
ตางๆท่ีไมเก็บคาท่ีจอดรถยนต โดยจะจอดรถยนตบนทองถนนบริเวณริมขอบทางท่ีอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตได
มากท่ีสุด หรือไมก็เปนการจอดรถยนตภายในบริเวณศูนยการคาและอาคารสํานักงานตางๆ ตลอดจนบริเวณท่ีจอด    
รถยนตของบริษัทซ่ึงตนเองทํางานอยู  อีกท้ังการท่ีสถานท่ีจอดรถยนตในแตละแหงมีเง่ือนไขในการจัดเก็บคาบริการท่ี
แตกตางกันท้ังในเร่ืองของระยะเวลาในการจอดรถยนต สถานท่ีในการมาติดตอ การประทับตราจอดรถยนต  ส่ิงตางๆ
เหลาน้ีจะเปนอีกปจจัยหน่ึงท่ีทําใหผูขับข่ีไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  สวนกลุมตัวอยางท่ีเหลืออีก 136 คน
คือรอยละ 34.09 ท่ีตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  พบวา อัตราคาท่ีจอดรถยนตจะแตกตางกันตามสถานท่ีจอด
และระยะเวลาในการจอดรถยนต  โดยท่ีอัตราคาจอดรถยนตท่ีถูกท่ีสุดคือ 5 บาทตอวันและอัตราคาจอดรถยนตท่ีแพง
สุดท่ี 100 บาทตอวัน  กลุมตัวอยางสวนมากจะเสียคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีอัตรา 21-30 บาทมากท่ีสุดคิดเปน  
รอยละ 9.52  รองลงมาไดแกราคา 31-40 บาทคือรอยละ 8.77 และท่ีราคา 41-50 บาท  รอยละ 7.02 ตามลําดับ
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ตาราง 5-10 แสดงระบบขนสงสาธารณะท่ีใชประกอบในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

      รถประจําทาง 106 26.57
      แทกซี ่ สามลอ 8 2.01
      รถสองแถว 12 3.01
      มอเตอรไซดรับจาง 27 6.77
      Shuttle bus 28 7.02
      อ่ืนๆ 7 1.75
      ไมใช 211 52.88

การเดินทางของกลุมตัวอยางบางคนจําเปนตองใชพาหนะอ่ืนท่ีนอกเหนือจากรถไฟฟาขนสงมวลชนและรถยนต
สวนบุคคลรวมในการเดินทางคิดเปนรอยละ 47.12  ระบบขนสงท่ีถูกใชรวมในการเดินทางมากท่ีสุดไดแกรถประจําทาง 
คิดเปนรอยละ 26.57 รองลงมาไดแกรถ Shuttle bus รอยละ 7.02 และรถจักรยานยนตรับจางรอยละ 6.77 ตามลําดับ
( ตาราง 5-10 ) เห็นไดวาระบบขนสงท่ีถูกเลือกใหเปนสวนประกอบในการเดินทางสวนมากจะเปนระบบขนสงสาธารณะ
และก่ึงสาธารณะท่ีมีคาใชจายในการเดินทางท่ีไมสูงมากนกั เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะจะมีเสนทางการเดินรถที่แน
นอนและมีรถแลนอยูตลอดเวลา สะดวกสําหรับผูเดินทางท่ีมีจุดหมายปลายทางอยูบริเวณริมถนนใหญหรืออยูในบริเวณ
ท่ีสามารถเดินเทาได ในขณะท่ีการเดินทางโดยระบบขนสงก่ึงสาธารณะเชนรถจักรยานยนตรับจางเหมาะสําหรับผูเดินทาง
ท่ีมีจุดหมายปลายทางอยูลึกเขาไปในพ้ืนท่ีท่ีระบบขนสงสาธารณะเขาไปไมถึงหรืออยูในพ้ืนท่ีท่ีขาดแคลนระบบขนสง
สาธารณะ การใชรถจักรยานยนตรับจางจึงสะดวกสบายมากกวาเน่ืองจากเปนลักษณะของการเดินทางเพียงคนเดียวไมจํา
เปนท่ีจะตองหยุดเพ่ือทําการจอดรับ-สงผูโดยสารรายอ่ืนทําใหไดรับความสะดวกสบายเพ่ิมมากขึ้นในดานของเวลา     
ในทางตรงกันขามพบวากลุมตัวอยางอีกจํานวนรอยละ 52.88  จะไมใชระบบขนสงชนิดอ่ืนรวมในการเดินทาง  เน่ืองจาก
โดยสวนมากแลวการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลนี้  จุดเร่ิมตนการเดินทางหรือ    
จุดหมายปลายทางของผูเดินทางมักจะอยูในบริเวณท่ีระบบขนสงท้ัง 2 ชนิดน้ีสามารถเขาถึงไดอยางสะดวกสบาย  เชน
อาจมีจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  หรือไมก็อยูในบริเวณใกลเคียงท่ีสามารถ   
เดินเทาถึงไดภายในระยะเวลาส้ันๆ ทําใหไมตองอาศัยระบบขนสงชนิดอ่ืนรวมในการเดินทาง

ตาราง 5-11 แสดงระยะเวลาในการเดินทางท้ังหมด
จํานวน รอยละ

     นอยกวา 15 นาที 117 29.32
     16 - 30 นาที 170 42.61
     31 - 45 นาที 71 17.79
     46 - 60 นาที 29 7.27
     61 - 75 นาที 3 0.75
     76 - 90 นาที 9 2.26
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ระยะเวลาในการเดินท้ังหมดต้ังแตจุดเร่ิมตนของการเดินทางไปจนถึงปลายทางเปนระยะเวลาเฉล่ีย 28.56 
นาที ระยะเวลาในการเดินทางท่ีตํ่าสุดคือ 5 นาที  สวนระยะเวลาในการเดินทางท่ีสูงท่ีสุดคือ 1 ชั่วโมง 30 นาที   ท้ังน้ี
กลุมตัวอยางสวนมากใชเวลาในการเดินทางไมเกิน 16-30 นาทีมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 42.61  รองลงมาไดแกกลุมท่ีใช
เวลาในการเดินทางตํ่ากวา 15 นาที คิดเปนรอยละ 29.32  และกลุมท่ีใชระยะเวลาในการเดินทางประมาณ  46-60 นาที
คิดเปนรอยละ 17.79  ตามลําดับ ( ตาราง 5-11 )

เม่ือพิจารณาแยกตามรายบุคคลจะพบวาท่ีระยะเวลาในการเดินทาง 30 นาทีจะเปนระยะเวลาท่ีมีความถ่ีสูงสุด
และเม่ือเกิน 1 ชั่วโมง 30 นาทีไปแลว  ผูขับข่ีสวนใหญจะไมนิยมท่ีจะเดินทางในลักษณะน้ี  เน่ืองจากวาจุดประสงคใน
การเลือกเดินทางในลักษณะน้ีโดยสวนมากเนนเพ่ือการประหยัดเวลาในการเดินทาง  อีกท้ังเม่ือคํานึงถึงคาใชจายโดย
รวมแลวจะพบวา คาใชจายในการเดินทางในลักษณะนี้เมื่อรวมท้ังคาใชจายในสวนของคาจอดรถยนต คาน้ํามัน        
คาโดยสารรถไฟฟาแลว  จัดไดวาเปนการเดินทางท่ีมีคาใชจายในการเดินทางโดยรวมท่ีสูงพอสมควร  ดังนั้นหากผูขับขี่
ไมได รับความสะดวกสบายในการเดินทางก็จะหันกลับไปใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางเหมือนเชนเคย          
เม่ือพิจารณาแยกตามลักษณะการเดินทาง  พบวาวากลุมเดินทางโดยไมอาศัยระบบขนสงสาธารณะชนิดอ่ืนรวมในการ
เดินทางสวนมากจะมีระยะเวลาในการเดินทางโดยรวมแลวตํ่ากวากลุมท่ีใชระบบขนสงสาธารณะรวมในการเดินทาง  
เน่ืองจากไมตองเสียเวลาในกระบวนการการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

ตาราง 5-12 แสดงความถ่ีในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
จํานวน รอยละ

     1-2 วันตอสัปดาห 114 28.57
     3-4 วันตอสัปดาห 124 31.08
     ทุกวันจันทร-ศุกร 101 25.31
     เฉพาะวันเสาร/อาทิตย 48 12.03
     ทุกวัน 12 3.01

ดานของความถ่ีในการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวา ( ตาราง 5-12 )
กลุมตัวอยางท่ีมีความถ่ีในการเดินทางประมาณ 3-4 วันตอสัปดาหมากท่ีสุด รอยละ 31.08  รองลงมาไดแก 1-2 วันตอ
สัปดาหรอยละ 28.57  และทุกวันจันทร-ศุกร รอยละ 25.31  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมากกวาคร่ึงหน่ึงเลือกท่ีจะเดิน
ทางดวยวิธีน้ีไมทุกวัน  โดยจะเลือกเฉพาะในวันท่ีตองการความรีบดวนในการเดินทางเทาน้ัน  สวนในบางวันก็ยังคงเดิน
ทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลอยูเชนเดิม ท้ังนี้ปจจัยหนึ่งก็คือความไมสะดวกสบายในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
จริงอยูท่ีการเดินทางโดยรถไฟฟาเปนการเดินทางอยางรวดเร็วและสามารถบรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก แตใน
ดานของการเชื่อมโยงกับระบบขนสงประเภทอ่ืนๆน้ัน ยังไมอยูในข้ันท่ีจะทําใหสามารถเดินทางไดอยางรวดเร็วในตลอด
ท้ังเท่ียวการเดินทาง ความไมสะดวกนี้เองเปนสวนหนึ่งท่ีทําใหการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนไมอาจท่ีจะแกไข
ปญหาการจราจรไดอยางแทจริง สําหรับกลุมตัวอยางบางสวนท่ีนิยมท่ีจะเดินทางลักษณะน้ีในทุกวันทํางาน ( วันจันทร–
วันศุกร ) เม่ือพิจารณาตามวัตถุประสงคในการเดินทางและอาชีพพบวากลุมตัวอยางท่ีนิยมเดินทางในทุกวันทํางานสวน
มากจะเปนพนักงานบริษัทมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุด รองลงมาไดแกนักศึกษามีวัตถุประสงค
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ในการเดินทางเพ่ือไปสถานศึกษา ท่ีเปนเชนน้ีเน่ืองจากวาเม่ือคํานวณคาใชจายในการเดินทางแลวพบวามีความประหยัด
มากกวาการท่ีจะตองนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปจอดไวยังสถานท่ีปลายทาง การประหยัดน้ีรวมถึงการประหยัดท้ังในดาน
ของเวลาและคาใชจาย  สวนกลุมตัวอยางอีกกลุมหน่ึงซ่ึงนิยมท่ีจะเดินทางเฉพาะในวันเสาร–วันอาทิตย  คิดเปนรอยละ 
12.03 ของการเดินทางท่ีเกิดข้ึนท้ังหมด  เม่ือจําแนกตามวัตถุประสงคในการเดินทางพบวา  สวนมากจะมีวัตถุประสงค
ในการเดินทางเพ่ือมาพักผอนมากท่ีสุดโดยกลุมนักศึกษา  รองลงมาจะเปนการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุรกิจ
โดยกลุมผูเปนเจาของกิจการ

ตาราง 5-13 สาเหตุในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด รวม

246 119 29 4 1 3991. หลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัด
61.65 29.82 7.27 1.00 0.25 100.00
172 177 49 1 - 3992. ความสะดวกสบายในการเดินทาง

43.11 44.36 12.28 0.25 - 100.00
51 77 153 76 42 3993. ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง

12.78 19.30 38.35 19.05 10.53 100.00
60 200 132 6 1 3994. ความปลอดภัยในการเดินทาง

15.04 50.13 33.08 1.50 0.25 100.00
146 208 44 - 1 3995. ทําใหการเดินทางรวดเร็วขึ้น / ใชเวลาในการเดินทางลดลง

36.59 52.13 11.03 - 0.25 100.00
90 172 112 15 10 3996. สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดคอนขางแนนอน

22.56 43.11 28.07 3.76 2.51 100.00
134 139 112 10 4 3997. มีจุดตนทาง และ/หรือ ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของ

รถไฟฟา 33.58 34.84 28.07 2.51 1.00 100.00
110 217 65 7 - 3998. การหาที่จอดรถภายในเขตเมืองกระทําไดยากลําบาก

27.57 54.39 16.29 1.75 - 100.00
162 151 71 8 7 3999. ชวยลดความเครียดในการเดินทาง

40.60 37.84 17.79 2.01 1.75 100.00
57 136 143 51 12 39910. มีระบบการเชื่อมตอกับ Mode การเดินทางประเภทอื่นๆ

14.29 34.09 35.84 12.78 3.01 100.00
19 64 104 96 116 39911. ไมมีทางเลือก

4.76 16.04 26.07 24.06 29.07 100.00

จากการสอบถามกลุมตัวอยางถึงสาเหตุท่ีทําใหตัดสินใจเลือกเดินทางดวยวิธีน้ี ( ตาราง 5-13 ) พบวา กลุมตัว
อยางสวนมากเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลเน่ืองจากวา  วิธีน้ีทําใหสามารถหลีก
เล่ียงปญหาการจราจรติดขัดบนทองถนนไดมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 61.65 และเพ่ือลดความเครียดในการเดินทางมากท่ี
สุดรอยละ 40.60  เนือ่งจากบริเวณท่ีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผานจะเปนบริเวณท่ีมีความเปนเมืองสูงมาก  และมีผูคนเขามา
ใชพ้ืนท่ีในบริมาณมาก  สงผลใหมีการเดินทางและการใชรถใชถนนในปริมาณสูง  ประกอบกับระบบโครงขายที่มีขนาด



113

เล็กจนไมสามารถรองรับปริมาณการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได  บริเวณดังกลาวจึงกลายเปนบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีปญหาการจราจรสูง  
สงผลใหผูขับขี่เกิดความเครียดในการเดินทาง

สวนในดานของสาเหตุท่ีมีความสําคัญในระดับสูงรองลงมา กลุมตัวอยางใหความสําคัญกับเร่ืองการขาดแคลน
ท่ีจอดรถยนตภายในบริเวณพ้ืนท่ีเมืองและการหาท่ีจอดรถทําไดยากลําบากมากรอยละ 54.39  การประหยัดเวลาในการ
เดินทางและยนระยะเวลาในการเดินทางรอยละ 52.13  ความปลอดภัยในการเดินทางรอยละ 50.13 ความสะดวกสบาย
ในการเดินทางรอยละ 44.36  สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดรอยละ 43.11  และสาเหตุจากการมีจุดตนทางหรือ
ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของรถไฟฟารอยละ 34.84 สาเหตุท่ีมีความสําคัญอยูในระดับปานกลางไดแก
เร่ืองของการประหยัดคาใชจายรอยละ 38.35  โดยใหเหตุผลวาเม่ือรวมคาใชจายในการจอดรถยนตเขากับการเดินทาง
โดยรถไฟฟาแลวพบวาคาใชจายในการเดินทางคอนขางท่ีจะสูง  เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนๆ  และในเร่ืองของการเช่ือมตอระหวางระบบขนสงประเภทอ่ืนๆรอยละ 35.84  ซ่ึงในท่ีน้ีจะเนนไป
ท่ีเร่ืองของการเช่ือมตอกับอาคารจอดรถหรือสถานท่ีจอดรถยนตมากท่ีสุด  เน่ืองจากวาการพัฒนาท่ีจอดรถยนตสําหรับ
รองรับการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันไมมีใหเห็นในปจจุบัน  สวนสาเหตุท่ีมีความสําคัญนอยท่ีสุดคือสาเหตุ
ของการไมมีทางเลือกในการเดินทางรอยละ 29.07

ตาราง 5-14 แสดงปญหาท่ีพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
จํานวน รอยละ

  สภาพความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟา 183 17.07
  สภาพความแออัดภายในบริเวณที่จอดรถ 247 23.04
  ความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถ 170 15.86
  ท่ีจอดรถอยูไกลจากสถานีรถไฟฟามาก / ไมมีที่จอดรถอยูในบริเวณใกลๆสถานี 151 14.09
  เสียเวลาในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง 128 11.94
  ขาดความเชื่อมโยงระหวางที่จอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา 190 17.72
  อ่ืนๆ 3 0.28

จากการสอบถามกลุมตัวอยางถึงปญหาท่ีพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  พบวา 
( ตาราง 5-14 ) ปญหาท่ีกลุมตัวอยางสวนใหญคิดวาเปนเร่ืองท่ีสําคัญมากท่ีสุดก็คือปญหาความแออัดภายในบริเวณ
สถานท่ีจอดรถยนตคิดเปนรอยละ 23.04  เน่ืองจากวาสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูในขณะน้ีสวนมากเปนสถานท่ีจอดรถ
ตามอาคารตางๆท่ีอยูใกลเคียงกับบริเวณสถานีรถไฟฟา ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตของผูท่ีเดินทางเขา
มาติดตอธุระภายในสถานท่ีน้ันๆ  ไมไดมีวัตถุประสงคเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตของผูขับข่ีท่ีตองการจอดรถยนตเพ่ือมา
ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน  รองลงมาไดแกปญหาการขาดความเช่ือมโยงกันระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับตัวสถานี
รถไฟฟาคิดเปนรอยละ 17.72 ปญหาในดานของการขาดความเช่ือมโยงเกิดข้ึนเน่ืองจากไมมีวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต
เพ่ือใหเปนจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางอยางชัดเจน  ผูขับข่ีจําเปนท่ีจะตองอาศัยจอดรถยนตตามอาคารท่ีจอดรถ
ของอาคารและสถานท่ีตางๆท่ีอยูในบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาแทน ดังน้ันเช่ือมโยงระหวางสถานท่ีจอดรถยนต
และสถานีรถไฟฟาจึงเปนสิ่งที่ขาดหายไป  ปญหาถัดมาคือปญหาดานความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟาโดยเฉพาะใน
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ระยะเวลาเรงดวนคิดเปนรอยละ 17.07 ในกรณีของความแออัดบริเวณสถานีน้ีสวนมากจะเกิดข้ึนในระยะเวลาเรงดวน  
เน่ืองจากมีผูเดินทางจํานวนมากมาใชบริการและตางก็ตองการความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง  ประกอบกับภายใน
พ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟาไดมีการจัดพ้ืนท่ีสําหรับรานคาตางๆจํานวนมาก และรานคาเหลาน้ีจะมีการนําสินคามาวางระเกะระกะ
อยูบริเวณหนาราน สินคาตางๆเหลานี้จะการกีดขวางการเดินทางภายในบริเวณสถานี  นอกจากนี้กลุมตัวอยาง        
รอยละ 15.86 บอกวาความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถยนตเปนปญหาในการเดินทาง  ความไมมี
ประสิทธิภาพในดานการจัดการท่ีจอดรถจะหมายรวมถึงต้ังแตในเร่ืองของระบบการจัดเก็บคาโดยสาร  ระบบการรักษา
ความปลอดภัย รวมไปจนถึงลักษณะมุมและองศาตางๆของสถานท่ีจอดรถยนต ตลอดจนลักษณะของเสนทางการ   
เดินรถภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตดวย โดยรวมแลวจะพบวาปญหาหลักๆท่ีเกิดขึ้นเปนปญหาท่ีเกิดจากการ    
ขาดการจัดการท่ีเหมาะสมท้ังในดานของสถานท่ีจอดรถยนตและในดานของสถานีรถไฟฟา

อีกท้ังการท่ีท่ีจอดรถยนตอยูไกลจากสถานีรถไฟฟาหรือไมมีสถานท่ีจอดรถอยูในบริเวณใกลๆสถานีรถไฟฟา
เปนอีกปญหาหน่ึง  เน่ืองจากทําใหตองเสียเวลาในการเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  โดยเฉพาะในกรณี
ท่ีสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาอยูหางกันมากจนไมสามารถท่ีจะเดินถึง  จําเปนตองอาศัยระบบขนสงประเภท
อ่ืนรวมในการเดินทาง  สาเหตุน้ีจะกอใหเกิดปญหาอ่ืนๆตามมาไดโดยเฉาะในเร่ืองของการเปล่ียนถายรูปแบบการเดิน
ทาง  เพราะผูเดินทางไมสามารถท่ีจะกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได  อาจทําใหเสียเวลาและคาใชจายใน
การเดินทางเพ่ิมมากข้ึนก็เปนได

ตาราง 5-15 แสดงส่ิงท่ีควรปรับปรุงในการเดินทาง
จํานวน รอยละ

   จัดระบบการเดินรถโดยสารใหม 238 24.19
   ขยายเสนทางการใหบริการรถไฟฟา / รถ Shuttle Bus 182 18.50
   จัดใหมีที่จอดรถยนต ( Park-and-Ride ) ขึ้น 257 26.12
   ปรับปรุงเสนทางการเขาถึงที่จอดรถใหสะดวกมากขึ้น 164 16.67
   ลดอัตราคาที่จอดรถยนตลง 141 14.33
   อ่ืนๆ 2 0.20

ในสวนของการบริการท่ีควรไดรับการปรับปรุงพบวา ( ตาราง 5-15 ) กลุมตัวอยางสวนมากคิดวาควรจะมีการ
จัดสถานท่ีจอดรถยนตเฉพาะสําหรับเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางถึงรอยละ 26.12 เน่ืองจากวาหากมีการจัดทําสถานท่ี
จอดรถยนตอยางถูกลักษณะแลวจะทําใหการเดินทางสะดวกเพ่ิมมากขึน้  ผูเดินทางไมตองเสียเวลาในการหาสถานท่ี
จอดรถยนต  รองลงมาตองการใหมีการจัดระบบเสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางใหมรอยละ 24.19 เพราะหากมี
การปรับเสนทางการว่ิงรถโดยสารใหสอดคลองและเหมาะสมกับเสนทางการเดินรถไฟฟา พรอมท้ังมีการกระจายการ
บริการออกไปในทุกพ้ืนท่ีท้ังในเขตเมืองช้ันใน  ช้ันกลางและช้ันนอก ใหผูใชบริการไดรับการบริการท่ีสะดวกสบายและมี
ประสิทธิภาพ อาจสงผลใหระบบขนสงมวลชนมีบทบาทตอการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนและเปนการชวยการลดจํานวนรถยนต
บนทองถนนลงได  และรอยละ 18.50 ตองการใหมีการขยายเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนตลอดจนเสนทางการว่ิงของ
รถรับ-สง Shuttle Bus เพ่ือความสะดวกในการเดินทาง  เน่ืองจากรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบันเปนการบริการ   
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ภายในบริเวณเขตเมืองชั้นในและชั้นกลาง การขยายเสนทางออกไปยังพ้ืนท่ีเขตชานเมืองมากขึ้นจะเปนการดึงดูดการ  
เดินทางเพิ่มขึ้นดวย  ในขณะท่ีรถรับ-สง Shuttle Bus จะเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญอยางมากท่ีทําการเดินทางของผูเดินทาง
ท่ีอาศัยอยูลึกเขาไปในซอยตางๆ  สามารถเดินทางไดอยางสะดวกสบาย  นอกจากน้ีในสวนของสถานีรถไฟฟาท่ีใน
ปจจุบันมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลวก็ควรมีปรับปรุงในดานของการเขาถึงสถานท่ีจอดรถยนต การจัดการ
สภาพพ้ืนผิวของสถานท่ีจอดรถยนต  ตลอดจนลดอัตราคาท่ีจอดรถลงใหอยูในอัตราสวนท่ีเหมาะสมและไมสูงจนเกินไป

5.2.3 สรุปพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

หลังจากท่ีทราบถึงรูปแบบการเดินทางและการใชสถานท่ีจอดรถยนตของกลุมตัวอยางแลว ไดทําการจัดกลุม
ตัวอยางเพ่ือทําการศึกษาและจําแนกถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับ    
รถยนตสวนบุคคลจําแนกตามรายสถานี โดยกลุมตัวอยางท่ีมีรูปแบบการเดินทางคลายกันจะจัดใหอยูในกลุมเดียวกัน 
ตัวแปรท่ีใชในการพิจารณาเพ่ือแบงกลุมพฤติกรรมไดแก เพศ อายุ อาชีพ เวลาในการโดยสารรถไฟฟาไป-กลับ      
วัตถุประสงคในการเดินทาง จุดเริ่มตน-ปลายทางของการเดินทาง สถานท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาในการเขา-ออกจากท่ี
จอดรถยนต คาใชจายในการจอดรถยนต  ระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนท่ีใชรวมในการเดินทาง  ระยะเวลาในการ
เดินทางท้ังหมดและความถ่ีในการเดินทาง ทําใหสามารถแบงกลุมผูเดินทางออกตามลักษณะการเดินทางและการใชสถาน
ท่ีจอดรถยนตไดดังน้ี  ( ตาราง 5-16 )

ในสถานีราชเทวี สถานีพญาไท สถานีหมอชติ สถานีราชดําร ิสถานีสุรศักด์ิ สถานีสะพานตากสิน สถานีนานา 
สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีออนนุช สถานีสนามกีฬาแหงชาติ  ผูเดินทางท่ีมี      
จุดเร่ิมตนการเดินทางอยูในสถานีเหลาน้ีสวนมาก ( มากกวารอยละ 50 ) จะมีระยะเวลาการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตอยู
ในชวงเดียวกับระยะเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน  ซ่ึงสวนมากแลวจะเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวง
เวลาเชามากท่ีสุดในเกือบทุกสถานี  ยกเวนในสถานีสนามกีฬาแหงชาติและสถานีเอกมัยซ่ึงจะพบในชวงเวลากลางวัน  
ระยะเวลาในการจอดรถยนตสวนมากแลวจะจอดรถเปนระยะเวลานาน  โดยมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางาน
มากท่ีสุด

ในสถานีสยามสแควร  สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานีอารีย  สถานีสะพานควาย  สถานี
ทองหลอ  ผูเดินทางในสถานีเหลาน้ีกลุมหน่ึงจะมีลักษณะการเดินทางโดยรถไฟฟาและการใชสถานท่ีจอดรถยนตในชวง
เวลาเดียวกันโดยจะเกิดขึ้นในชวงเวลาเชา  ในลักษณะของเท่ียวการเดินทางแรกของวัน  โดยมีจุดเร่ิมตนการเดินทางอยู
บริเวณท่ีพักอาศัย ในขณะท่ีอีกกลุมหน่ึงซ่ึงเปนกลุมท่ีมีจํานวนมากกวา ( มากกวารอยละ 50 )  จะมีพฤติกรรมการเขา
ใชสถานท่ีจอดรถยนตในชวงเวลาและเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงระยะเวลาท่ีไมแนนอน การเดินทางเชนนี้มักจะมีจุดเริ่ม
ตนของการเดินทางอยูในสถานท่ีอ่ืนๆ เชนสถานที่ทํางาน เปนตน  ท้ังน้ีสวนมากจะใชระยะเวลาในการเดินทางตํ่า  กลาว
คือเท่ียวไป-กลับจะไมหางกันมากนัก
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ตาราง 5-16 แสดงลักษณะการเดินทางและการใชสถานที่จอดรถยนตจําแนกตามรายสถานี

สถานีรถไฟฟา จอดรถเชา
เดินทางเชา

จอดรถเชา
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถเชา
เดินทางเย็น

จอดรถเชา
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถกลางวัน
เดินทางเชา

จอดรถกลางวัน
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถกลางวัน
เดินทางเย็น

จอดรถกลางวัน
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถเย็น
เดินทางเชา

จอดรถเย็น
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถเย็น
เดินทางเย็น

จอดรถเย็น
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทางเชา

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถ
ไมแนนอน

 เดินทางเย็น

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทาง
ไมแนนอน

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
สยามสแควร 5 19.23 5 19.23 6 23.08 2 7.69 3 11.54 1 3.85 4 15.38
ราชเทวี 8 66.67 2 16.67 1 8.33 1 8.33
พญาไท 7 63.64 3 27.27 1 9.09
อนุสาวรยีชยัสมรภูมิ 5 13.89 6 16.67 5 13.89 3 8.33 2 5.56 3 8.33 3 8.33 1 2.78 8 22.22
สนามเปา 5 35.71 4 28.57 1 7.14 3 21.43 1 7.14
อารีย 1 9.09 4 36.36 1 9.09 2 18.18 1 9.09 1 9.09 1 9.09
สะพานควาย 2 18.18 2 18.18 1 9.09 2 18.18 1 9.09 1 9.09 2 18.18
หมอชติ 21 42.00 4 8.00 1 2.00 2 4.00 5 10.00 5 10.00 1 2.00 2 4.00 2 4.00 7 14.00
ราชดําริ 2 40.00 1 20.00 2 40.00
ศาลาแดง 3 20.00 3 20.00 2 13.33 3 20.00 2 13.33 1 6.67 1 6.67
ชองนนทรี 2 12.50 5 31.25 1 6.25 2 12.50 3 18.75 2 12.50 1 6.25
สุรศักดิ์ 7 36.84 3 15.79 1 5.26 2 10.53 3 15.79 1 5.26 1 5.26 1 5.26
สะพานตากสิน 14 58.33 4 16.67 1 4.17 4 16.67 1 4.17
ชิดลม 3 21.43 2 14.29 1 7.14 2 14.29 1 7.14 2 14.29 1 7.14 1 7.14 1 7.14
เพลินจิต 4 33.33 5 41.67 1 8.33 1 8.33 1 8.33
นานา 5 55.56 1 11.11 1 11.11 1 11.11 1 11.11
อโศก 5 38.46 2 15.38 1 7.69 3 23.08 1 7.69 1 7.69
พรอมพงษ 5 31.25 1 6.25 2 12.50 4 25.00 3 18.75 1 6.25
ทองหลอ 3 21.43 3 21.43 1 7.14 1 7.14 2 14.29 1 7.14 1 7.14 2 14.29
เอกมัย 3 27.27 2 18.18 1 9.09 5 45.45
พระโขนง 8 53.33 2 13.33 1 6.67 1 6.67 2 13.33 1 6.67
ออนนุช 19 55.88 4 11.76 5 14.71 3 8.82 1 2.94 1 2.94 1 2.94
สนามกีฬาแหงชาติ 2 18.18 3 27.27 5 45.45 1 9.09
หมายเหตุ :  เชา ตั้งแตเวลาเชา-9.00 น.               กลางวัน  ตั้งแตเวลา 10.00 น.-13.00 น. เยน็  ตั้งแตเวลา 13.00 น. เปนตนไป
              ในกรณีที่จอดรถยนตไวบริเวณที่พักอาศัยถึงวาจอดรถและเดินทางในชวงระยะเวลาเดียวกัน
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กลุมสุดทาย ในสถานีศาลาแดง  สถานีชองนนทรี  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  ผูเดินทางสวนใหญในสถานี
เหลาน้ี ( มากกวา 50 เปอรเซ็นต ) จะมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีคลายกันคือ  จะมีลักษณะการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนต
และลักษณะการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนนชวงเวลาท่ีแตกตางกัน จากการศึกษาพบวา สวนมากจะเปน
การเขา-ออกสถานท่ีจอดรถยนตในชวงเวลาเชา-เย็น  จากน้ันในระหวางวันจะเดินทางโดยอาศัยรถไฟฟา  การเดินทาง
สวนมากจะมีจุดเร่ิมตนอยูบริเวณสถานท่ีทํางาน  และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุระ  โดยสวนมากจะมี
ระยะเวลาในการเดินทางท่ีส้ัน

จากลักษณะการเดินทางและการใชสถานท่ีจอดรถยนตดังท่ีกลาวมาแลวนั้นทําใหสามารถสรุปพฤติกรรมการ
เดินทางของกลุมตัวอยางตามไดดังน้ี

1. พฤติกรรมการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในวันทํางาน ( จันทร-ศุกร ) สามารถจําแนกออกไดเปน 2 ลักษณะคือ

∏ การเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น
การเดินทางประเภทน้ีสามารถจําแนกออกไดหลายลักษณะ กลาวคือ ในกลุมแรกจะเปนการเดินทาง

ในลักษณะท่ีผูเดินทางนิยมท่ีจะจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนเอง ทําใหไมตองเสียคาใชจายในการ
จอดรถยนต สาเหตุเน่ืองจากท่ีพักอาศัยของผูเดินทางอยูใกลบริเวณสถานีรถไฟฟามาก  สามารถเดินเทาจากจากบริเวณ
ท่ีพักอาศัยซ่ึงเปนสถานท่ีท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดสะดวก  แตในบางกรณีผูขับข่ีก็เลือกท่ีจะจอดรถยนตไว
บริเวณท่ีอยูอาศัยของตนถึงแมวาจะไมอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟาก็ตามแลวอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนเชน     
รถโดยสาร รถ Shuttle Bus หรือรถจักรยานยนตรับจาง  ในการเดินทางจากบริเวณท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟา 
จากน้ันจึงอาศัยรถไฟฟาในการเดินทางตอไปยังสถานท่ีปลายทาง เน่ืองจากวาท่ีอยูอาศัยของตนน้ันอยูในบริเวณท่ีมีระบบ
ขนสงระดับรองรองรับอยู การเดินทางจากบริเวณท่ีอยูอาศัยไปยังบริเวณสถานีรถไฟฟาทําไดสะดวก และในกรณีท่ีผูเดิน
ทางไดรับความพ่ึงพอใจในการเลือกเดินทางเชนน้ี

ในกลุมตอมากจะเปนลักษณะของการเดินทางท่ีผูขับขี่นิยมจอดรถยนตไวในบริเวณสถานท่ีจอดรถ
ยนต  สามารถจําแนนออกไดเปนการจอดรถยนตในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟาและการจอดรถยนต
ในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางจากสถานีรถไฟฟา โดยที่ระยะเวลาในการจอดจะขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของการเดินทาง  
หากเปนการเดินทางเพ่ือไปทํางานสวนมากจะเปนการจอดในระยะเวลายาว  สวนมากแลวการจอดรถยนตบรเิวณสถานท่ี
จอดรถยนตน้ีจะตองเสียคาใชจายในการจอดรถซ่ึงข้ึนอยูกับแตละสถานท่ีวาจะเก็บในอัตราเทาไร  จากการศึกษาพบวา  
ผูขับขี่สวนมากจะนิยมจอดรถยนตสวนบุคคลไวในสถานท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา เน่ืองจากทําใหไม
ตองเสียเวลาในการตอรถโดยสาร และจะยอมเสียคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับความสะดวกสบายใน
การเดินทางและระยะเวลาท่ีเสียไป
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การเดินทางจากจุดเร่ิมตน

ตนทาง

ตนทาง

ตนทาง

ตนทาง

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานท่ีจอดรถ

สถานท่ีจอดรถ

เดินเทา

ระบบขนสงสาธารณะ

ระบบขนสงสาธารณะ

การเดินทางสูจุดปลายทาง

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

เดินเทา

ปลายทางระบบขนสงสาธารณะ

ปลายทาง

ที่มา : การวิเคราะห

ภาพ 5-2 แสดงภาพรวมของรปูแบบการเดินทางจากจุดเริม่ตนของการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง
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∏ การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวัน
ผูขับขี่จะขับรถยนตสวนบุคคลของตนเขามาจอดรถยนตไวภายในสถานท่ีจอดรถของสํานักงานหรือ

บริษัทท่ีตนเองทํางานอยูในชวงเวลาตอนเชา จากน้ันในระหวางวันหากมีความจําเปนจะตองเดินทางไปติดตอธุระยังสถาน
ท่ีตางๆซ่ึงอยูภายในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา ผูเดินทางจะเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถไฟฟามากกวาการนํา
รถยนตสวนบุคคลของตนออกมาใชในการเดินทาง สวนมากแลวจะเปนการจอดรถยนตไวบริเวณสถานท่ีทํางานซ่ึงอยู
ใกลกับสถานีรถไฟฟา  โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถแตหากจําเปนตองเสียคาท่ีจอดรถก็จะเสียในอัตราท่ีตํ่า  
ทําใหลักษณะของการเดินทางโดยรถไฟฟานี้เปนการเดินทางในชวงเวลาระหวางวันและมักจะเกิดขึ้นชั่วคร้ังชั่วคราวใน
ชวงท่ีมีความตองการเกิดข้ึน  ลักษณะของการเดินทางมักเปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆมีระยะหางของสถานีไมมาก
ในขณะท่ีลักษณะการเขา-ออกจากสถานท่ีจอดรถจะมีเวลาการเขา-ออกท่ีคอนขางแนนอนขึ้นอยูกับระยะเวลาการเขา-
ออกของงาน  สวนใหญจะพบวาเปนการจอดรถตลอดท้ังวัน  การเดินทางในลักษณะน้ีจะชวยผูเดินทางในดานของการ
ประหยัดเวลาในการหาสถานท่ีจอดรถยนต และประหยัดคาใชจายในการจอดรถยนต   แตพฤติกรรมการเดินทางเชนน้ี
จะไมชวยในดานของการลดปญหาความแออัดของจราจรภายในเขตเมือง  เน่ืองจากวาผูเดินทางยังคงเดินทางเขามาภาย
ในพ้ืนท่ีเมืองโดยรถยนตสวนบุคคลอยูดี

นอกจากน้ีแลวการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวัน  ยังพบวามีผูเดินทางท่ีจอดรถยนตไวบริเวณสถานท่ี
จอดรถยนตเชนเดียวกันกับการเดินทางท่ีเกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็นดวย  แตกตางกันท่ีระยะเวลาในการเดินทางซ่ึง
ประเภทน้ีจะเดินทางในชวงเวลากลางวันวัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุรกิจ  ลักษณะการจอดรถจะใชระยะเวลาในการจอดรถ
ยนตท่ีส้ันกวา

2.   พฤติกรรมการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในวันหยุด ( เสาร-อาทิตย )  การเดินทางในชวงวันหยุดนี้จะพบวามีความ
ยืดหยุนสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกับวันทํางาน  กลาวคือ จะมีระยะเวลาการเดินทางท่ีไมแนนอนท้ังในดานของการโดยสาร
รถไฟฟาและการเขา-ออกสถานท่ีจอดรถยนต   โดยท่ีลักษณะการจอดรถน้ันจะเปนการจอดรถยนตภายในสถานท่ีจอด
รถยนตเปนสวนใหญ  สถานท่ีจอดรถยนตท่ีไดรับความนิยมไดแก  สถานท่ีจอดรถบริเวณหางสรรพสินคาเน่ืองจากไม
ตองเสียคาใชจายในการจอด  โดยผูขับข่ีจะเลือกจอดรถยนตในหางสรรพสินคาท่ีอยูใกลกับบริเวณท่ีพักอาศัยของตน
มากท่ีสุดจากนั้นจึงเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน นอกจากนี้ผูขับขี่บางคนยังเลือกท่ีจะจอดรถยนตอยูใน
บริเวณริมขอบทางท่ีไดรับการอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตไดในวันหยุดเพ่ือเปนการลดคาใชจายในการเดินทาง  แตก็
ยังมีผูขับข่ีบางกลุมท่ีจอดรถยนตในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีเก็บคาใชจายในการจอดรถยนต   วัตถุประสงคในการเดินทาง
สวนมากแลวจะเปนเพ่ือการพักผอนแตก็มีบางสวนท่ีเปนการเดินทางเพ่ือติดตอธุระ



120

5.3 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

การพิจารณาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล              
มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลและสงผลใหเกิดการเดินทาง โดยจะพิจารณาจากลักษณะการเดินทาง  
ทําเลท่ีต้ังของท่ีอยูอาศัยและแหลงงาน  ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนต  ท้ังน้ีในการวิเคราะหจะอาศัยขอมูลท่ีไดจากการ
สํารวจภาคสนาม  ( แบบสอบถาม )  มาทําการวิเคราะหประกอบกับทฤษฎีท่ีเก่ียวของในเร่ืองของการเดินทางและการใช
ท่ีจอดรถยนต  เพ่ือตรวจสอบวามีปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  สามารถสรุปปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง
ไดดังตอไปน้ี

5.3.1. ทางดานกายภาพ

1) ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-ปลายทาง
จุดเริ่มตนของการเดินทาง-จุดหมายปลายทางเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางอยางมาก เพราะวาภายหลัง

จากท่ีมีรถไฟฟาขนสงมวลชนเกิดข้ึน การเดินทางเพ่ือเขาไปใชบริการพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจโดยเฉพาะอยางย่ิงสําหรับ
ผูเดินทางจํานวนมากท่ีจะตองเดินทางจากภายนอกเมืองเขาไปทํางานในเขตเมืองในชวงเวลาเชาและเดินทางกลับออก
มายังบริเวณชานเมืองในชวงเวลาเย็นเพ่ือกลับไปยังบริเวณท่ีพักอาศัยจะมีความสะดวกสบายและมีทางเลือกในการ   
เดินทางเพิ่มมากขึ้น ย่ิงในกรณีท่ีผูเดินทางมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือจุดหมายปลายทางอยูบริเวณใกลกับสถานี
รถไฟฟา  ส่ิงน้ีจะย่ิงมีอิทธิพลในการชวยผลักดันและสงเสริมใหผูเดินทางท่ีเปนเจาของรถยนตเปล่ียนรูปแบบการเดิน
ทางของตน   จากแตเดิมท่ีมีการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแทน หากผูเดินทางเกิดความรูสึกวา
ตนเองไดรับความสะดวกสบายในการเดินทางแลวก็จะชวยลดปริมาณรถยนตบนทองถนนไดอีกสวนหน่ึง

นอกจากน้ีแลวยังมีความสัมพันธกับเร่ืองของการใชประโยชนท่ีดินเก่ียวของอยูดวย ในเร่ืองของลักษณะการ
ใชประโยชนท่ีดินกับความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  เพราะการใชประโยชนท่ีดินในลักษณะตางๆจะกอใหเกิดความ
ตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกันข้ึนอยูกับขนาด  ลักษณะการใชสอยอาคาร  พ้ืนท่ีของอาคารและสถานท่ีน้ันๆ
ดังน้ันในบริเวณพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงมีความหนาแนนของการใชท่ีดินสูง  มีการใชประโยชนท่ีดินในรูปของอาคารสํานักงานและ
อาคารพาณิชยขนาดใหญจํานวนมาก จึงเปนไปไมไดท่ีจะจัดหาสถานท่ีจอดรถยนตใหเพียงพอกับความตองการของผู
เดินทาง  การจอดรถยนตไวบริเวณภายนอกเขตเมืองและอาศัยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทางจะสามารถ
ชวยผูเดินทางยนระยะเวลาในการเดินทางและหลีกเล่ียงปญหาการจราจรท่ีแออัดในพ้ืนท่ีเมืองได  และยังชวยลดคาใช
จายดานการจอดรถในพ้ืนท่ีเมืองดวย

2) เสนทางการใหบริการของรถไฟฟา
เสนทางการใหบริการของรถไฟฟาเปนเสนทางที่ว่ิงจากพื้นที่ในเขตรอบนอกของเมืองมุงเขาสูพื้นที่ในเขตธุรกิจ

ยานใจกลางเมือง  ใหบริการในเขตเมืองช้ันในและเขตตอเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินอยางหนาแนนและมีกิจกรรม
ท่ีกอใหเกิดการเดินทางอยูตลอดเวลา เปนระบบขนสงท่ีมีเสนทางการเดินรถเฉพาะตัวไมปะปนกับระบบขนสงประเภทอ่ืน 
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และเปนระบบท่ีมีความเร็วในการเดินทางสูง  สามารถบรรทุกคนจํานวนมากไดในหน่ึงเท่ียวการเดินทาง  โดยท่ีมีสถานี
ต้ังอยูในบริเวณท่ีเปนยานชุมชนหรือบริเวณท่ีเปนยานธุรกิจตางๆ  การเดินทางโดยรถไฟฟาน้ีจะมีความคลองตัวมากกวา
เมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงประเภทอื่นๆและยังสามารถคาดคะเนเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได การเกิดขึ้นของ
รถไฟฟาจึงทําใหผูเดินทางมีทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน

3) สถานท่ีจอดรถยนต
ปจจัยดานสถานท่ีจอดรถยนตจะรวมถึง  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต  ลักษณะของท่ีจอดรถยนต  ความ

เพียงพอ  ตลอดจนเร่ืองระยะหางระหวางท่ีจอดรถกับสถานีรถไฟฟา โดยท่ีในเร่ืองของสถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตควร
จะอยูในบริเวณท่ีสามารถเขา-ออกไดอยางสะดวกสบายโดยไมกีดขวางการจราจรบนถนนสายหลัก สวนลักษณะของ     
ท่ีจอดรถยนตจะเก่ียวของกับเร่ืองสภาพท่ัวไปของท่ีจอดรถยนต ไมวาจะเปนลักษณะอาคารหรือลานท่ีจอดรถยนต 
สภาพพ้ืนผิว ลักษณะการเดินรถภายในสถานท่ีจอดรถยนต ทิศทางการจอดรถยนต วิธีการเขา-ออก  ท้ังน้ีปจจัยสําคัญท่ี
มีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนตก็คือ ความสะดวกสบายซ่ึงจะวัดจากระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) จาก
สถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟา   ผูเดินทางสวนมากจะนิยมจอดรถในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา
มากท่ีสุด และย่ิงท่ีจอดรถอยูหากจากสถานีเปนระยะทางไกลเทาไรความสะดวกสบายในการเดินทางก็จะลดลงและระยะ
เวลาในการเดินทางจะยาวมากขึน้ สงผลใหความตองการใชบริการท่ีจอดรถลดนอยลง  ผูโดยสารสวนใหญตองการให  
ท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีเปนระยะการเดินเทาไมเกิน 10 นาที  ซ่ึงเปนระยะทางท่ีสามารถเดินเทาจาก
สถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาได  เพราะหากผูเดินทางไมไดรับความสะดวกสบายในดานของการจอดรถแลวก็เปน
ยากท่ีผูเดินทางจะเลือกเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล รวมถึงความเพียงพอของสถานท่ี
จอดรถเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดนรถไฟฟาขนสงมวลชนในลักษณะของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ดวย เพราะ
ในปจจุบันยังไมมีสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนอยางแทจริง    
แตจะเปนในลักษณะของท่ีจอดรถยนตในบริเวณอาคารสํานักงานและท่ีจอดรถยนตตามรานคาและสถานบริการตางๆซ่ึง
มีวัตถุประสงคเพ่ือการไปทํางาน ซ้ือสินคาและใชบริการสําหรับสถานท่ีน้ันๆ  ท่ีจอดรถตามวัตถุประสงคตางๆเหลาน้ีไม
ไดชวยแกปญหาดานการจราจรแตอยางไร  ในทางตรงกันขามกลับย่ิงเปนการเพ่ิมปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวน
บุคคลใหเพ่ิมข้ึน  ท้ังน้ีในสวนของรายละเอียดเก่ียวกับความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะกลาวถึงในบทถัดไป

5.3.2. ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ

1) คาใชจายในการเดินทาง
คาใชจายในการเดินทางมีผลอยางมากตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทางน้ีจะรวมต้ังแต  

คาโดยสารรถไฟฟา  คาท่ีจอดรถยนต  คาน้ํามัน  และคาโดยสารระบบขนสงชนิดอ่ืนในกรณีท่ีใชระบบขนสงชนิดอ่ืนรวม
ในการเดินทางดวย  คาใชจายในการเดินทางท่ีสูงจะทําใหความตองการในการเดินทางลดนอยลงโดยเฉพาะหากเปนการ
เดินทางในระยะใกลๆ   และหากคาใชจายโดยรวมท้ังหมดสูงกวาคาใชจายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลตลอดท้ัง
การเดินทางผูเดินทางซ่ึงเปนเจาของรถยนตจะเลือกเดินทางโดนรถยนตสวนบุคคลแทน
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ในสวนของคาใชจายในการจอดรถยนตจะเปนปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  เนื่อง
จากในยานธุรกิจซ่ึงเปนบริเวณท่ีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผานน้ัน  สวนมากจะเปนบริเวณท่ีหาสถานท่ีจอดรถยนตไดยากไมวา
จะเปนยานสุขุมวิท  ปทุมวัน  สีลม  อนุสาวรียหรือหมอชิต  เน่ืองจากเปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน 
ซ่ึงหากในบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวหรือพ้ืนท่ีใกลเคียงมีการจัดทําท่ีจอดรถท่ีมีอัตราคาบริการจอดรถท่ีถูกลงเพ่ือดึงดูดใหผู
เดินทางเลือกท่ีจะจอดรถยนตแลวอาศัยระบบขนสงมวลชนแทน  ก็จะเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปบริเวณพ้ืน
ที่เขตเมืองชั้นในได  ดังน้ันการเดินทางในลักษณะน้ีจึงไมควรมีคาใชจายโดยรวมของการเดินทางท่ีสูงเกินไปเพ่ือเปนการ
จูงใจผูเดินทางใหลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง

2) เวลาในการเดินทาง
ระบบขนสงแตละชนิดจะมีอัตราความเร็วของการเดินทางท่ีแตกตางกัน ความเร็วนี้จะแสดงออกมาไดใน

ลักษณะของระยะเวลาในการเดินทาง “เวลา” จึงจัดไดวาเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีทําใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทาง ซ่ึงเปนไปตามทฤษฎีท่ีวาผูเดินทางตางก็ตองการการเดินทางท่ีสะดวกรวดเร็วและใชเวลาในการเดินทางส้ันท่ี
สุด  เวลาในการเดินทางจะเร่ิมตนต้ังแตผูเดินทางเร่ิมออกเดินทางจากจุดเร่ิมตนไปยังสถานท่ีจอดรถ  จากสถานท่ีจอด
รถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  และจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง  จริงอยูท่ีการเดินทางในชวงของการใช
รถไฟฟาสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนและยนระยะเวลาในการเดินทางได แตผูเดินทางสวมมากจะ
เสียเวลาไปกับการใชเวลาในสถานท่ีจอดรถยนตและการใชเวลาจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  ดังน้ันการ
เช่ือมตอระหวางท้ัง 2 ส่ิงน้ีจึงเปนส่ิงท่ีควรไดรับการสงเสริมและสนับสนุนเพ่ือใหการใหเวลาในข้ันตอนของการใชท่ีจอด
รถยนตส้ันลง  เพราะหากผูเดินทางไดรับความสะดวกในการเดินทางโดยรถไฟฟาแตเพียงอยางเดียว แตไมไดรับความ
สะดวกในการจอดรถและการเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาแลวท่ีจอดรถในลักษณะของ Park-and-
Ride ก็จะไมประสบความสําเร็จในการดําเนินการ นอกจากสาเหตุในการชวยยนระยะเวลาในการเดินทางแลว ระยะเวลา
ในการเดินทางไมวาจะเปนการเดินทางในระยะส้ันหรือการเดินทางในระยะยาว  การเดินทางทั้ง 2 แบบน้ีจะมีสวนชวยใน
การตัดสินใจเลือกลักษณะของการเดินทางและลักษณะของการจอดรถยนตดวย

5.3.3. ปจจัยทางดานสังคม

1) ลักษณะของผูเดินทาง
ปจจัยดานลักษณะของผูเดินทางไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ  เน่ืองจากวาส่ิงเหลาน้ีจะมีความสัมพันธกับ

ลักษณะการเดินทาง  โดยเฉพาะในเร่ืองของอาชีพท่ีเปนตัวกําหนดลักษณะบทบาทหนาท่ีและความรับผิดชอบของแตละ
บุคคล  ลักษณะอาชีพและงานในความรับผิดชอบของแตละบุคคลน้ีเองจะนําไปซ่ึงความตองการการเดินทางในลักษณะ
และวัตถุประสงคท่ีแตกตางกันออกไป   และอาชีพก็ยังมีความสัมพันธกับระดับของรายไดและความสามารถในการรับ
มือกับคาใชจายในการเดินทางท้ังคายานพาหนะและคาท่ีจอดรถ  ซ่ึงมีผลตอเน่ืองไปถึงการเลือกลักษณะการเดินทางและ
ยังมีความสัมพันธกับจุดหมายปลายทางของการเดินทางดวย  จะเห็นไดวาลักษณะของผูเดินทางน้ีเองจะเปนส่ิงท่ีกําหนด
รูปแบบการเดินทางท้ังหมด   ต้ังแตจุดเร่ิมตนของการเดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง
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2) ลักษณะการเดินทาง
ลักษณะการเดินทางเปนผลตอเน่ืองมาจากลักษณะสวนตัวของผูเดินทางท่ีไดกลาวมาแลวขางตน  จะเห็นไดวา

ปจจัยในดานลักษณะการเดินทางจะเก่ียวของกับเรื่องวัตถุประสงคและความถ่ีในการเดินทาง ผูเดินทางแตละคนจะมี
วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีแตกตางกัน  วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีแตกตางกันจะมีลักษณะการเดินทางและการใช
ท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกัน ดังน้ันวัตถุประสงคในการเดินทางจะเปนตัวกําหนดความตองการท่ีจอดรถยนตและระยะ
เวลาท่ีใชในการเดินทาง  การเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือมาทํางานหรือมายังสถานศึกษาจะมีการจอดรถยนตเปนระยะ
เวลายาวกวาการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือมาซ้ือสินคาหรือรับประทานอาหาร และมีความถ่ีในการเดินทางท่ีสูงกวา    
นอกจากน้ีลักษณะการเดินทางยังเก่ียวของกับเร่ืองของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆท่ีมีสวนรวมในการเดินทางดวย    
เพราะการเดินทางในบางคร้ังจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะชนิดอ่ืนรวมในการเดินทางดวย  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
สถานท่ีจอดรถและจุดเริ่มตน-จุดหมายปลายทางของผูเดนิทางดวย ซ่ึงผูเดินทางจะเลือกวิธีการเดินทางท่ีเหมาะสมกับ
สภาวการณของตนเองมากท่ีสุด

5.3.4. ปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ

1) การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสง
การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสงจะแสดงออกมาใหเห็นในลักษณะของปญหาดานการจราจร  การขาด 

ประสิทธิภาพในเร่ืองระบบโครงขายถนนและระบบขนสงสาธารณะท่ีเปนระบบขนสงหลักของคนสวนใหญใน
กรุงเทพมหานครสงผลใหรถยนตสวนบุคคลเขามามีบทบาทอยางมากตอพฤติกรรมการเดินทางของคนในกรุงเทพและ
ปริมณฑล ปริมาณรถยนตสวนบุคคลท่ีเพ่ิมขึ้นนี้เองท่ีสงผลเกิดปญหาการจราจรแออัดโดยเฉพาะภายบริเวณในพ้ืนท่ี
เมือง  เม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีสามารถรองรับปริมาณการเดินทางจํานวนมากๆไดทางเลือกของผูเดินทางจึงมี
เพิ่มมากขึ้น  ผูเดินทางบางคนจึงยอมเสียคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงใน
ที่นี้หมายถึงการเดินทางที่รวดเร็วขึ้น ใชเวลาในการเดินทางท่ีนอยลงและไมตองติดอยูบนทองถนนเปนเวลานาน  และ
เปนการลดความเครียดในการเดินทางลงดวย  ท้ังน้ีความตองการการเดินทางจะถูกจํากัดดวยเร่ืองของสถานท่ีต้ังของท่ี
จอดรถยนต ความสามารถในการรองรับของสถานท่ีจอดรถยนต  ระยะหางระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา  
ตลอดจนการเช่ือมตอการเดินทางระหวางระบบขนสงประเภทตางๆดวย

สรุปแลวปจจัยตางๆเหลาน้ีไมวาจะเปนปจจัยทางดานกายภาพ  ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ  ปจจัยทางดานสังคม  
และปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ ตางก็ท่ีมีอิทธิพลตอการการตัดสินใจเลือกรูปแบบของการเดินทางและมีความสัมพันธกันในทาง
ดึงดูดและผลักดันใหเกิดหรือไมเกิดการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
การรับรูของผูเดินทางเพราะหากผูเดินทางคิดวาตนเองไดรับความสะดวกสบายและความคุมคาในการเดินทางการเดิน
ทางในลักษณะน้ีก็จะเกิดข้ึน  แตในทางตรงกันขามหากผูเดินทางคิดวาตนเองไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง
เม่ือเปรียบเทียบกับคาใชจายท่ีเสียไป  การเดินทางในลักษณะน้ีก็จะไมเกิดข้ึน  โดยเฉพาะสําหรับกลุมตัวอยางซ่ึงเปน
กลุมบุคคลท่ีมีฐานะอยูในขั้นปานกลางและขั้นสูงเปนกลุมบุคคลท่ีมีพาหนะสวนบุคคลและสามารถรับมือกับคาใชจาย
ตางๆท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทางไดสูง
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5.4 สรุป

ผลจากการศึกษาลักษณะการเดินทาง พบวา การเดินทางมีวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุดรอยละ 32.08 
โดยมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูบริเวณท่ีพักอาศัยมากท่ีสุดรอยละ 59.19 และมีจุดหมายปลายทางอยูในสถานท่ีอ่ืนๆ 
มากท่ีสุดรอยละ 45.36  รูปแบบการเดินทางสวนมากเปนการเดินทางระหวางท่ีอยูอาศัยและสถานท่ีทํางาน ( HBW : 
Home Based Work ) มากท่ีสุดรอยละ 34.09  ผูเดินทางสวนมากจะเท่ียวไปเร่ิมในชวงเวลาเชามากท่ีสุดโดยผูเดินทาง
สวนใหญจะเขาจอดรถในชวงเวลา 7.00-8.30น. รอยละ 33.83  รองลงมาคือชวง 8.30-10.00น. รอยละ 21.05       
และโดยสารรถไฟฟาในชวงเวลากอน 9.00 น. มากท่ีสุดรอยละ 38.85   สวนในเท่ียวกลับผูโดยสารสวนมากจะเดินทาง
กลับในชวงระยะเวลาท่ีไมแนนอนมากท่ีสุดรอยละ 51.13  และออกจากท่ีจอดรถในชวงเวลา 17.30-19.00 น. มากท่ีสุด
รอยละ 25.81

ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนตสวนใหญผูเดินทางจะเลือกจอดรถยนตไวบริเวณใกลกับสถานีรถไฟฟามากท่ีสุด 
โดยรอยละ 65.91 ของผูเดินทางจะไมเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  ระยะเวลาในการจอดรถยนตสวนมากจะใชเวลา
จอดรถยนตประมาณ 3-6 ช่ัวโมงรอยละ 30.83  ใชเวลาในการเดินทางท้ังหมดอยูในชวงเวลา 16-30 นาทีมากท่ีสุด   
รอยละ 42.61  และการเดินทางสวนมากจะไมอาศัยระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทางมากท่ีสุดรอยละ 
52.88  ในกรณีท่ีใชระบบขนสงสาธารณะท่ีไดรับความนิยมมากไดแกรถโดยสารประจําทางรอยละ 26.57  ความถ่ีในการ
เดินทางสวนมากจะอยูในชวง 3-4 วันตอสัปดาหมากท่ีสุดรอยละ 31.08 สาเหตุสําคัญท่ีทําใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกการ
เดินทางดวยวิธีน้ีเน่ืองมาจากความตองการหลีกเล่ียงปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดรอยละ 61.65 ปญหาท่ีพบในการ
เดินทางมากท่ีสุดไดแกปญหาความแออัดบริเวณภายในสถานท่ีจอดรถ รอยละ 23.07  สวนส่ิงท่ีผูเดินทางคิดวาควรได
รับการปรับปรุงมากท่ีสุดคือใหมีการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือสนับสนุนการเดินทาง รอยละ 26.12

จากลักษณะการเดนิทางและการใชท่ีจอดรถยนตสามารถการสรุปพฤติกรรมการเดินทางของผูท่ีใชรถยนตสวน
บุคคลรวมกับรถไฟฟาขนสงมวลชนไดวา พฤติกรรมการเดินทางของแตละบุคคลจะแตกตางกันข้ึนอยูกับลักษณะสวน
บุคคลของผูเดินทาง  วัตถุประสงคของการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-จุดหมาย
ปลายทาง  ซ่ึงจะเก่ียวของกับรูปแบบของการใชระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางดวย   กลาวคือในกรณีท่ี
จุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณท่ีหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางไกล ผูเดินทางอาจจํา
เปนตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะรวมในการเดินทาง นอกจากนี้พฤติกรรมการเดินทางยังแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนต  อันไดแกลักษณะการจอดยนตวาเปนการจอดรถใกลบริเวณสถานีรถไฟฟาหรือจอดรถไว
ในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาออกไป  คาใชจายในการจอดรถวาเสียคาใชจายในการจอดรถหรือ
ไมเสียคาใชจายในการจอดรถยนต

ในดานของปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูใชบริการระบบขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลพบวา  
ปจจัยในเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทางซ่ึงเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด เน่ืองจากผูเดินทางสวนมากตองการการ
เดินทางท่ีรวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทางมากท่ีสุด ปจจัยดานลักษณะของผูเดินทางซ่ึงจะเปนตัวกําหนดวัตถุ



125

ประสงคในการเดินทางและสงผลถึงลักษณะการเดินทางวาจะออกมาในลักษณะใด  เน่ืองจากวัตถุประสงคของการเดิน
ทางท่ีแตกตางกันจะสงผลใหลักษณะการเดินทางตางกันดวย ปจจัยอีกอันหน่ึงไดแกเร่ืองของสถานท่ีต้ังซ่ึงเปนปจจัยทาง
กายภาพท่ีสําคัญไมวาจะเปนเสนทางเดินรถไฟฟา  ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-จุดหมายปลายทาง  ท่ีต้ังของสถานท่ี
จอดรถ   ท้ัง 3 ส่ิงน้ีจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง   ปจจัยในเร่ืองคาใชจายในการเดินทางก็เปนอีกส่ิง
หน่ึงท่ีสําคัญแตอาจจะเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจท่ีไมมากนัก  เน่ืองจากการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนต
สวนบุคคลน้ันเปนรูปแบบการเดินทางท่ีมีคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงอยูแลวเม่ือเปรียบเทียบกับระบบการขนสงประเภท
อื่นๆ  และผูเดินทางบางคนยินยอมท่ีจะเสียคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับความสะดวกสบายและความรวด
เร็วในการเดินทาง  โดยเฉพาะสําหรับกลุมผูเดินทางท่ีเปนนักธุรกิจหรือคนทํางานซ่ึงเวลาเปนส่ิงท่ีสําคัญมาก  นอกจากน้ี
ยังมีปจจัยแวดลอมอ่ืนๆอีก  เชน  ปญหาการจราจรแออัดและส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ  ปจจัยตางๆท่ีไดกลาวมาน้ี
ตางก็มีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน การท่ีผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางไดน้ันจําเปนจะตองอาศัยปจจัยเหลาน้ีเปน
ตัวประกอบในการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง  ท้ังน้ีจะตองข้ึนอยูกับความพึงพอใจของผูเดินทางเอง



บทท่ี 6

การวิเคราะหความตองการและการประเมินความเหมาะสม
ของพื้นที่ในการจัดทําสถานที่จอดรถยนต

การศึกษาในบทนี้เปนการศึกษาถึงเร่ืองความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต    
เพ่ือนําขอมูลท่ีไดไปประเมินความเปนไปไดและความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต   ในสวนของ
การวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ัน ไดทําการศึกษาโดยสอบถามจากกลุมตัวอยางถึงทัศนคติท่ีมีตอการจัด
ทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ทางดานทําเลท่ีต้ัง คาใชจาย ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ฯลฯ  เพ่ือทราบความตองการของกลุม
ตัวอยางท่ีมีตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต  จากน้ันจึงนําปจจัยตางๆท่ีไดมาทําการวิเคราะหรวมกับลักษณะทางกายภาพ
ของพ้ืนท่ี  เพ่ือทําการศึกษาความเหมาะสมทางกายภาพของพ้ืนท่ีพรอมท้ังประเมินความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอด
รถยนตตอไป

6.1 สภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต

6.1.1 ทัศนคติของกลุมตัวอยางตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน

จากการสอบถามกลุมตัวอยางจํานวน 399 คน  ถึงการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง    
พบวา  จํานวน 336 คน ( รอยละ 84.21 ) เห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถ   
ไฟฟาขนสงมวลชน  และอีก 63 คน( รอยละ 15.79 ) ไมเห็นดวย  ท้ังน้ีไดทําการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับ
การจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตถึงลักษณะของสถานท่ีจอดรถยนตท่ีกลุมตัวอยางตองการ เพ่ือนําปจจัยตางๆเหลาน้ีไปใชเปน
องคประกอบในการคัดเลือกและจัดสรรพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตตอไป  และไดทําการสอบ
ถามกลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตถึงสาเหตุท่ีไมเห็นดวย  โดยผลท่ีไดเปนดังตอไปน้ี

1. กลุมท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในสวนของกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ไดทําการสอบถามถึงรูปแบบของสถานท่ี
จอดรถยนตท่ีกลุมตัวอยางตองการท้ังในดานของท่ีต้ัง ระยะทาง คาใชจาย ตลอดจนส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ  
สามารถสรุปลักษณะความตองการไดดังน้ี
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ตาราง 6-1 แสดงอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนตท่ีคาดวาเหมาะสมตอช่ัวโมงและตอวัน
จํานวน รอยละ

รายชั่วโมง
         ฟรี 65 19.35
         1-10 บาท 91 27.08
         11-20 บาท 45 13.39
         21-30 บาท 3 0.89
         31-40 บาท 0 0.00
         41-50 บาท 1 0.30
         ไมตอบ 131 38.99
รายวัน
         ฟรี 59 17.56
         1-20 บาท 130 38.69
         21-40 บาท 88 26.19
         41-60 บาท 36 10.71
         61-80 บาท 8 2.38
         81-100 บาท 7 2.08
         101-120 บาท 4 1.19
          มากกวา 121 บาท 1 0.30
          ไมตอบ 3 0.89

จากการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการสรางพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวน 336 ราย ถึงอัตราคาจอดรถ
ยนตท่ีเหมาะสม ( ตาราง 6-1 ) พบวา ในกรณีของการจัดเก็บคาจอดรถยนตตามระยะเวลาในการจอด  พบวา กลุมตัว
อยางสวนมากตองการใหเก็บคาท่ีจอดรถในอัตราไมเกิน 10 บาทตอช่ัวโมงมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 27.08  รองลงมาเปน
กลุมท่ีไมตองการใหมีการเก็บคาท่ีจอดรถยนต คิดเปนรอยละ 19.58 และตองการใหเก็บคาท่ีจอดรถยนตในอัตรา
ระหวาง 11-20 บาทตอชัว่โมง คิดเปนรอยละ 13.39  ตามลําดับ  สวนในดานของการคิดอัตราคาจอดรถยนตแบบเหมา
จายรายวันพบวา กลุมตัวอยางตองการใหมีการเก็บคาจอดรถยนตในอัตราไมเกิน 20 บาทตอวันมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 
38.69 รองลงมาไดแกอัตราระหวาง 21-40 บาทตอวันคิดเปนรอยละ 26.19 และไมตองการใหมีการเก็บคาท่ีจอดรถยนต    
คิดเปนรอยละ 17.56  ตามลําดับ  สรุปไดวาผูเดินทางสวนใหญตองการใหอัตราคาจอดรถยนตอยูในระดับท่ีไมสูงมาก
นักเพื่อเปนการลดคาใชจายในการเดินทาง  โดยเฉพาะในกรณีของการเดินทางระยะยาวของกลุมตัวอยางซ่ึงอาศัยอยู
บริเวณเขตเมืองช้ันนอกท่ีจําเปนจะตองเดินทางเขามาประกอบอาชีพยังบริเวณใจกลางเมือง หากอัตราคาจอดรถยนตสูง
มากกลุมตัวอยางซ่ึงเปนกลุมบุคคลท่ีมีฐานะปานกลางไปถึงสูงจะเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากกวา    
เดินทางโดยรถไฟฟา ดังนั้นเพ่ือเปนการดึงดูดผูใชบริการจึงจําเปนท่ีจะตองพิจารณาเรื่องของอัตราคาบริการท่ีจอด      
รถยนตดวย
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ตาราง 6-2 แสดงความเหมาะสมของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     นอยกวา 5 นาที 75 22.32
     5-10 นาที 103 30.65
     11-15 นาที 97 27.98
     16-20 นาที 42 12.50
     21-25 นาที 17 5.06
     25 นาทีข้ึนไป 5 1.49

ในดานความเหมาะสมของระยะทางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟา ( ตาราง 6-2 )  พบวา    
กลุมตัวอยางสวนมากคิดวาระยะการเดินทางท่ีสะดวกมากท่ีสุดควรอยูระหวาง 5-10 นาทีโดยการเดินเทา คิดเปนรอยละ 
30.65   รองลงมาไดแก 11-15 นาที คิดเปนรอยละ 27.98  และนอยกวา 5 นาที คิดเปนรอยละ 22.32  เห็นไดวาย่ิง
ระยะการเดินเทาระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟาหางกันมากข้ึนเทาใดความสะดวกในการเดินทางก็จะลดลง
ตามไปดวย  “เวลา”  จึงจัดไดวาเปนตัวแปรท่ีสําคัญตัวแปรหน่ึงท่ีในดานการเลือกวิถีการเดินทาง

ตาราง 6-3 แสดงส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนภายในพ้ืนท่ีจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ระบบปองกันอัคคีภัย 173 15.18
     โทรศัพทสาธารณะ / หองน้ํา 159 13.95
     ที่นั่งสําหรับนั่งพัก 104 9.12
     ทางเดินเทาที่เปนสัดสวน 113 9.91
     ระบบการจัดเก็บคาบริการที่มีประสิทธิภาพ 176 15.44
     ระบบรักษาความปลอดภัย 285 25.00
     อุปกรณตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา 129 11.30
     อ่ืนๆ 1 0.09

ในดานของส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนภายในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนต ( ตาราง 6-3 ) พบวา กลุมตัวอยาง
สวนมากตองการใหมีระบบรักษาความปลอดภัยมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 25.00 อันไดแกการจัดใหมีหนวยรักษาความ
ปลอดภัยทําหนาท่ีดูแลความปลอดภัยท้ังของผูขับข่ีและยานพาหนะอยางเข็มงวด จัดใหมีโทรทัศนวงจรปดหรือกลองวีดี
ทัศนเพ่ือรักษาความปลอดภัย  รวมถึงการมีร้ัวก้ันบริเวณและแสงไฟฟาดวย  รองลงมาไดแกการจัดใหมีระบบการจัด
เก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพรอยละ 15.44  เพ่ือลดความแออัดและกอใหเกิดความสะดวกในการเขา-ออกจากพ้ืนท่ี
จอดรถยนต  และระบบปองกันอัคคีภัยรอยละ 15.18  ตามลําดับ

นอกจากน้ียังตองการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการอ่ืนๆดวย  เชน เร่ืองของระบบโทรศัพทสาธารณะ ไฟฟา
และหองนํ้าเปนตน การคํานึงถึงสภาพแวดลอมภายในของพ้ืนท่ีจอดรถยนตก็เปนส่ิงท่ีสําคัญ กลุมตัวอยางจํานวนรอยละ 
9.91 และรอยละ 9.12 ตองการใหมีทางเดินทางเทาท่ีเปนสัดสวนและท่ีน่ังพักภายในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนต  อีกส่ิง
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หนึ่งท่ีกลุมตัวอยางใหความสําคัญไมนอยไปกวาขางตนก็คือเร่ืองของการตอเชื่อมระหวางพ้ืนท่ีจอดรถยนตกับสถานี
รถไฟฟาจะเห็นไดวารอยละ 11.30 ตองการใหมีการตอเช่ือมเพ่ือความสะดวกในการเดินทางและยนระยะเวลาในการ
เดินทางใหส้ันลง

ตาราง 6-4 แสดงความสะดวกในการเดินทางในกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     ไมสะดวก 43 12.80
     นอยกวา 1.5 กม. 103 30.65
     1.5-3 กม. 83 24.70
     3-4.5 กม. 54 16.07
     4.5-6 กม. 33 9.82
     6-7.5 กม. 13 3.87
     มากกวา 7.5 ข้ึนไป 7 2.08

ในกรณีท่ีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตจําเปนตองอยูหางจากสถานีรถไฟฟา  ไดทําการสอบถามกลุมตัวอยางถึงความ
สะดวกในการเดินทาง ( ตาราง 6-4 )  พบวา รอยละ 87.20 ของกลุมท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตบอกวา
การท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาน้ันสามารถกระทําไดแตควรอยูในระยะไมเกิน 1.5 กิโลเมตรมากท่ีสุด
คิดเปนรอยละ 30.65  รองลงมาไดแก 1.5-3 กิโลเมตรคิดเปนรอยละ 24.70  และระยะทางประมาณ 3-4.5 กิโลเมตร  
คิดเปนรอยละ 16.07  ตามลําดับ

ตาราง 6-5 แสดงความไมสะดวกในการเดินทางในกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้น 30 35.71
     คาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น 15 17.86
     ไมสะดวกสบายในการเดินทาง 20 23.81
     ไมสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางได 18 21.43
     อ่ืนๆ 1 1.19

และมีกลุมตัวอยางอีกรอยละ 12.80 ของกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตไมเห็นดวยกับ
การจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางไกล เน่ืองจะทําใหเสียเวลาในการเดินทางมากข้ึน
คิดเปนรอยละ 35.71  รองลงมาไดแกความไมสะดวกในการเดินทางรอยละ 23.81  และไมสามารถกําหนดระยะเวลาใน
การเดินทางไดรอยละ 21.43  ตามลําดับ  ( ตาราง 6-5 ) ย่ิงระยะหางไกลระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
หางกันข้ึนมากเทาไรผูเดินทางก็จะไดรับความสะดวกในการเดินทางท่ีลดลงและเสียเวลาในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน
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2. กลุมท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ตาราง 6-6 แสดงสาเหตุท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําท่ีจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ไมสามารถแกไขปญหาความแออัดของการจราจรได 22 15.07
     ทําใหไมไดรับความไมสะดวกสบายในการเดินทาง 28 19.18
     คาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น 45 30.82
     ระยะเวลาในการเดินทางยาวนานขึ้น 44 30.14
     อ่ืนๆ 7 4.79

จากการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวน 63 ราย ( รอยละ 15.79 )   
( ตาราง 6-6 ) พบวา  สาเหตุท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีทําใหไมเห็นดวยในเร่ืองของการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการ
เดินทางโดยรถไฟฟาไดแก สาเหตุเร่ืองคาใชจายในการเดินทางคิดเปนรอยละ 30.82  เพราะตองเสียคาใชจายในการ  
เดินทางหลายสวน  ต้ังแตคาเช้ือเพลิง  คาสถานท่ีจอดรถยนต  ไปจนถึงคาโดยสารระบบขนสงมวลชน  ทําใหคาใชจาย
ในการเดินทางโดยรวมสูงขึน้  รองลงมาไดแกสาเหตุเร่ืองเวลาคิดเปน 30.14  เน่ืองจากตองเสียเวลาในการเปล่ียนถาย
ระบบการขนสงจึงทําใหไมสามารถคาดการณเวลาในการเดินทางไดอยางแนนอนและบางครั้งอาจใชระยะเวลาในการ   
เดินทางเพิ่มมากขึ้น  และสาเหตุในดานของความไมสะดวกในการเดินทางคิดเปนรอยละ 19.18 ความไมสะดวกในดาน
การเดินทางนี้รวมถึงความไมสะดวกในการหาสถานท่ีจอดรถยนตและความไมสะดวกในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
ตลอดจนคิดวาวิธีน้ีไมสามารถแกปญหาการจราจรไดอีกรอยละ 15.07 ตามลําดับ  นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนๆอีก  ไดแก 
สาเหตุในเร่ืองของขอจํากัดของการใชประโยชนท่ีดินภายในพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงมีการใชประโยชนท่ีดินอยูหนาแนนแลว กลุมตัว
อยางคิดวาไมสามารถท่ีจะหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือทําการพัฒนาไปเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนตได และสาเหตุในเร่ืองของปริมาณยาน
พาหนะท่ีเพ่ิมข้ึนเร่ือยๆโดยท่ีไมมีมาตรการใดเพ่ือบังคับหรือจํากัดการใชรถยนต  เปนตน

ในสวนของขอเสนอแนะเพ่ิมเติมจากการตอบแบบสอบถามของกลุมตัวอยาง  พบวา กลุมตัวอยางตองการใหมี
การขยายเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนใหครอบคลุมมากกวาน้ีโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีชานเมืองท้ัง 2 ฝง  
เพราะหากยังคงมีเสนทางเพียงแคในเขตเมือง ประชาชนก็ยังจําเปนตองอาศัยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางอยูดี  
ทําใหรถไฟฟาขนสงมวลชนไมอาจแกปญหาความแออัดของการจราจรได  ท้ังน้ีรถไฟฟาขนสงมวลชนควรจะมีเสนทาง
การใหบริการท่ีเชื่อมตอกันอยางเปนระบบเพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพ  ลดอัตราคาใชบริการลงใหเหมาะสมและ
ตองการใหมีการขยายเสนทางการใหบรกิารของรถ Shuttle bus และเพ่ิมจํานวนรถ Shuttle bus ใหมากข้ึนในท้ังใน
เวลากลางวันและกลางคืน  จัดใหมีบันไดเล่ือนในทุกสถานี   ตลอดจนการจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนตฟรีหรือเก็บคา
จอดรถยนตในราคาตํ่า  เพราะส่ิงตางๆเหลาน้ีตางเปนองคประกอบท่ีสําคัญและมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน  ในการทํา
ใหระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน กลายเปนระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถชวยบรรเทาปญหาดานการจราจรได
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ตาราง 6-7 แสดงคาเฉลี่ยความตองการที่จอดรถยนตจําแนกตามรายสถานี
เห็นดวยกับการจัดทําสถานที่จอดรถยนต ไมเห็นดวย

คาจอดรถ/ชั่วโมง คาจอดรถ/วัน ระยะการเดินเทา สิ่งอํานวยความสะดวก ระยะหางระหวางสถานที่จอดรถกับสถานีรถไฟฟาสถานีรถไฟฟา รวม
ฟรี ไมตอบ เฉลี่ย

( บาท )
ฟรี ไมตอบ เฉลี่ย

( บาท )
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

รวม 26 27 28 29 30

สยามสแควร 73.08 42.11 21.05 10.00 36.84 10.53 33.00 21.05 42.11 31.58 5.26 - - 10.71 16.07 10.71 7.14 19.64 21.43 14.29 - 46.67 13.33 33.33 6.67 - - 36.36 18.18 18.18 27.27 - 26.92 - 21.43 50.00 21.43 7.14
ราชเทวี 91.67 - 54.55 13.00 - - 36.36 27.27 36.36 27.27 - 9.09 - 16.22 18.92 8.11 8.11 16.22 21.62 10.81 - 33.33 66.67 - - - - 50.00 - - 50.00 - 8.33 33.33 - 33.33 33.33 -
พญาไท 90.91 20.00 20.00 15.83 20.00 - 40.63 20.00 50.00 30.00 - - - 16.22 13.51 2.70 16.22 13.51 27.03 10.81 - 50.00 - 25.00 25.00 - - 66.67 - - 33.33 - 9.09 - - 50.00 50.00 -
อนุสาวรยีชยัสมรภูมิ 72.22 26.92 23.08 10.00 26.92 3.85 38.88 34.62 26.92 15.38 15.38 3.85 3.85 13.46 16.35 12.50 11.54 12.50 20.19 13.46 - 45.45 22.73 18.18 9.09 4.55 - 30.00 20.00 30.00 10.00 10.00 27.78 25.00 16.67 29.17 29.17 -
สนามเปา 100.0 21.43 57.14 8.33 7.14 - 29.23 14.29 28.57 35.71 14.29 7.14 - 12.96 12.96 12.96 11.11 11.11 22.22 16.67 - 54.55 18.18 27.27 - - - 20.00 20.00 60.00 - - - - - - - -
อารีย 100.0 9.09 36.36 12.50 18.18 - 35.00 9.09 27.27 45.45 9.09 9.09 - 18.18 9.09 3.03 12.12 21.21 24.24 12.12 - 20.00 40.00 20.00 10.00 10.00 - - - 100.0 - - - - - - - -
สะพานควาย 81.82 11.11 33.33 10.00 11.11 - 38.13 11.11 22.22 11.11 33.33 22.22 - 18.75 12.50 15.63 9.38 12.50 18.75 12.50 - 28.57 42.86 28.57 - - - 50.00 25.00 - 25.00 - 18.18 25.00 12.50 25.00 25.00 12.50
หมอชติ 82.00 24.39 48.78 11.36 21.95 - 34-84 26.83 39.02 31.71 2.44 - - 15.13 17.11 7.24 9.87 14.47 23.68 11.84 0.66 31.43 22.86 20.00 14.29 8.57 2.86 35.71 21.43 21.43 21.43 - 18.00 29.41 5.88 23.53 29.41 11.76
ราชดําริ 100.0 - 20.00 15.00 - - 42.00 40.00 20.00 - 40.00 - - 27.27 9.09 - - 18.18 18.18 27.27 - - - 66.67 - 33.33 - 100.0 - - - - - - - - - -
ศาลาแดง 86.67 23.08 30.77 15.00 30.77 - 31.66 38.46 30.77 23.08 - 7.69 - 12.77 10.64 12.77 10.64 19.15 23.40 10.64 - 25.00 33.33 25.00 8.33 8.33 - 50.00 - 50.00 - - 13.33 50.00 50.00 - - -
ชองนนทรี 81.25 23.08 23.08 15.71 15.38 - 18.63 46.15 15.38 23.08 7.69 7.69 - 12.50 12.50 6.25 9.38 9.38 37.50 12.50 - 54.55 27.27 18.18 - - - 33.33 - 66.67 - - 18.75 25.00 12.50 25.00 25.00 12.50
สุรศักดิ์ 78.95 53.33 13.33 10.00 53.33 - 18.57 20.00 26.67 20.00 20.00 6.67 6.67 13.64 9.09 15.91 6.82 18.18 31.82 4.55 - 38.46 15.38 30.77 7.69 7.69 - 66.67 - 33.33 - - 21.05 18.18 27.27 18.18 36.36 -
สะพานตากสิน 79.17 10.53 52.63 15.83 10.53 - 28.53 31.58 31.58 26.32 10.53 - - 12.50 15.28 12.50 8.33 13.89 23.61 13.89 - 29.41 47.06 11.76 - 5.88 5.88 40.00 40.00 - 20.00 - 20.83 5.88 29.41 29.41 29.41 5.88
ชิดลม 92.86 30.77 38.46 9.25 23.08 - 28.00 - 30.77 53.85 15.38 - - 20.00 10.00 7.50 5.00 22.50 25.00 10.00 - 46.15 23.08 - 15.38 7.69 7.69 - - - - - 7.14 - 100.0 - - -
เพลินจติ 100.0 16.67 41.67 11.00 25.00 - 36.11 16.67 25.00 33.33 25.00 - - 21.62 8.11 5.41 5.41 24.32 29.73 5.41 - 33.33 33.33 8.33 25.00 - - - - - - - - - - - - -
นานา 88.89 25.00 25.00 15.00 12.50 - 39.28 50.00 25.00 12.50 - 12.50 - 15.15 18.18 6.06 6.06 15.15 21.21 18.18 - 37.50 25.00 25.00 12.50 - - - - - - - 11.11 33.33 33.33 - 33.33 -
อโศก 76.92 10.00 40.00 16.00 - - 34.50 30.00 30.00 20.00 20.00 - - 31.03 3.45 10.34 - 17.24 34.48 3.45 - 20.00 60.00 - 20.00 - - - - - - - 23.08 - 33.33 33.33 22.22 11.11
พรอมพงษ 87.50 7.14 50.00 12.50 7.14 - 24.62 7.14 14.29 42.86 21.43 14.29 - 13.33 17.78 4.44 22.22 8.89 31.11 2.22 - 21.43 35.71 21.43 21.43 - - - - - - - 12.50 - 25.00 25.00 50.00 -
ทองหลอ 71.43 - 50.00 21.00 - 10.00 45.00 - 10.00 50.00 20.00 10.00 10.00 17.86 14.29 3.57 14.29 7.14 32.14 10.71 - 20.00 30.00 20.00 10.00 10.00 10.00 - - - - - 28.57 - 16.67 50.00 33.33 -
เอกมัย 90.91 - 60.00 10.00 - - 27.00 30.00 50.00 20.00 - - - 13.89 11.11 8.33 16.67 11.11 27.78 11.11 - 50.00 12.50 25.00 - - 12.50 33.33 - 33.33 33.33 - 9.09 - - 50.00 50.00 -
พระโขนง 86.67 7.69 69.23 11.66 7.69 - 27.50 7.69 23.08 23.08 23.08 15.38 7.69 9.38 9.38 3.13 18.75 25.00 28.13 6.25 - 27.27 36.36 - 18.18 9.09 9.09 - 50.00 50.00 - - 13.33 - 25.00 50.00 25.00 -
ออนนุช 91.18 16.13 38.71 13.21 16.13 - 30.38 16.13 29.03 25.81 19.35 6.45 3.23 13.04 16.52 10.43 7.83 17.39 23.48 11.30 - 40.00 16.00 20.00 16.00 4.00 4.00 11.11 33.33 11.11 44.44 - 8.82 12.50 12.50 37.50 37.50 -
สนามกีฬาแหงชาติ 81.82 11.11 33.33 12.00 - - 30.00 11.11 55.56 22.22 11.11 - - 20.59 11.76 11.76 5.88 11.76 26.47 11.76 - 22.22 44.44 11.11 22.22 - - - - - - - 18.18 - - 33.33 66.67 -

รวม 84.21 19.35 38.99 17.56 0.89 22.32 30.65 27.98 12.50 5.06 1.49 15.18 13.95 9.12 9.91 15.44 25.00 11.30 0.09 30.65 24.70 16.07 9.82 3.87 2.08 35.71 17.86 23.81 21.43 1.19 15.79 15.07 19.18 30.82 30.14 4.79
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ท้ังน้ีผูโดยสารในแตละสถานีตางมีลักษณะความตองการท่ีแตกตางกันดังตาราง 6-7 โดยสามารถพิจารณา
ลักษณะความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตของแตละสถานีออกตามลักษณะความตองการท้ังทางดานของท่ีต้ัง คาใชจายใน
การจอดรถยนต ระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา  ตลอดจนส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ไดดังน้ี

ในดานทําเลท่ีต้ังของพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะวัดจากระยะการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานรีถไฟฟา
จากการสอบถามพบวา  กลุมตัวอยางในแตละสถานีมีความคิดเห็นในเร่ืองของระยะการเดินเทาท่ีแตกตางกัน สรุปไดวา  
กลุมตัวอยางสวนมากในสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สถานีศาลาแดง    สถานีชองนนทรี    สถานีนานา    จะเห็นดวย
กับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะการเดินเทาท่ีตํ่ากวา 5 นาทีมากท่ีสุด  สวนในสถานี
สยามสแควร   สถานีราชเทวี  สถานีพญาไท  สถานีสะพานควาย  สถานีหมอชิต  สถานีสุรศักด์ิ  สถานีสะพานตากสิน  
สถานีอโศก  สถานีเอกมัย  สถานีออนนุชและสถานีสนามกีฬาแหงชาติ กลุมตัวอยางในสถานีเหลาน้ีจะเห็นดวยกับการ
จัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตโดยมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะการเดินเทาประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด  และในสถานี
สนามเปา  สถานีอารีย  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  สถานี พรอมพงษ  สถานีทองหลอ  กลุมตัวอยางในสถานีเหลาน้ี
เห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตโดยมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาโดยการเดินเทาประมาณ 15-20 นาทีมากท่ีสุด    
ขณะท่ีสถานีราชดาํริและสถานีพระโขนงพบวากลุมตัวอยางในสถานีท้ัง 2 แหงน้ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต
โดยมีระยะหางโดยการเดินเทาท่ีไกลท่ีสุดคือประมาณ 15-20 นาทีมากท่ีสุด  หากมองภาพรวมท้ังระบบจะพบวากลุมตัว
อยางสวนมากตองการใหมีการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ในระยะทางท่ีใกลกับสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาเดินเทาประมาณ 
5-10 นาทีมากท่ีสุด  เน่ืองจากวาจะทําใหผูเดินทางสามารถประหยัดเวลาในการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางได

ในดานของอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนต เฉล่ียแลวในทุกสถานีตองการใหมีการเก็บอัตราคาจอดรถยนตใน
ระดับราคาประมาณ 10-15 บาทตอช่ัวโมงหรือประมาณ 30-35 บาทตอวัน  ท่ีเปนเชนน้ีเพราะผูเดินทางจําเปนตองเสียคา
ใชจายในการเดินทางดานอ่ืนท่ีนอกเหนือจากคาจอดรถยนตอีก ซ่ึงก็คือคาใชจายในการเดินทางภายหลังจากท่ีผูเดินทาง
จอดรถยนตเรียบรอยแลวท้ังในเท่ียวไปและเท่ียวกลับ โดยเฉพาะในกรณีท่ีผูเดินทางตองอาศัยระบบขนสงอ่ืนท่ีนอก
เหนือจากรถไฟฟาขนสงมวลชน  กลาวคือผูเดินทางตองการท่ีจะเสียคาใชจายในการเดินทางนอยท่ีสุดและใชระยะเวลา
ในการเดินทางส้ันท่ีสุด  แตเม่ือพิจารณาความสัมพันธระหวางคาจอดรถยนตกับระยะทางแลวพบวา มีกลุมตัวอยางบาง
กลุมยินดีท่ีจะเสียคาใชจายในการจอดรถยนตสูงขึน้หากสถานท่ีจอดรถยนตน้ันอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา   เพ่ือแลกกับ
ความสะดวกในการเดินทาง

สวนในดานของส่ิงอํานวยความสะดวกกลุมตัวอยางในทุกสถานีคํานึงถึงเรื่องของความปลอดภัยท้ังตอตัว     
ผูเดินทางเองและตอยานพาหนะมากท่ีสุด โดยตองการใหมีการจัดระบบและมาตรการเพ่ือรักษาความปลอดภัย เชน     
จัดใหมีหนวยรักษาความปลอดภัย  ยาม  กลองโทรทัศนวงจรปด  และจัดพ้ืนท่ีบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตใหมีแสง
สวางท่ีเพียงพอ มีร้ัวลอมรอบบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตอยางเปนระเบียบเพ่ือปองกันไมใหบุคคลอ่ืนเขามาภายในพ้ืนท่ี
จอดรถยนตไดงาย มีระบบปองกันอัคคีภัยภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต  รองลงมาพบวาสถานีสวนมากตองการให
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตมีการจัดการระบบการจัดเก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพ  และกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถอยูใกลกับ
สถานีรถไฟฟาอาจมีการสรางทางเช่ือมระหวางท้ัง 2 บริเวณเพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูมาใชบริการในลักษณะของ
ลิฟต  บันไดเล่ือน  หรือทางเดินยกระดับ   นอกจากน้ียังตองการใหมีการจัดระเบียบพ้ืนท่ีภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถ
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ยนตใหเปนสัดสวน ท้ังในดานของเสนทางการเดินรถภายใน   ลักษณะและทิศทางในการจอดรถยนตควรจะเปนในรูป
แบบไหน  ตลอดจนมีสัญลักษณและปายตางๆติดใหเห็นอยางชัดเจน  มีการจัดทางเดินเทาท่ีเปนสัดสวนสําหรับการ
สัญจรทางเทาภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต ตลอดจนตองการใหจัดใหมีตูโทรศัพทสาธารณะและหองนํ้าไวคอยให
บริการแกผูเดินทางท่ีนํารถเขามาจอดไวในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตดวย

ในดานของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟาในกรณีท่ีท้ัง 2 ส่ิงน้ีต้ังอยูในระยะทางท่ีไกล
กันพบวา กลุมตัวอยางในแตละสถานีมีความคิดเห็นในเร่ืองของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
แตกตางกัน  สรุปไดวา  ในสถานีสยามสแควร  สถานีพญาไท  สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานี
สะพานควาย  สถานีชองนนทรี  สถานีสุรศักด์ิ  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  สถานีนานา  สถานีเอกมัย  สถานีออนนุช  
เปนสถานีท่ีกลุมตัวอยางสวนมากตอบวาระยะหางท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางท่ีไมเกิน 1.5 กิโลเมตรมากสุด  ในสถานีท่ี
เหลืออันไดแก  สถานีราชเทวี  สถานีอารีย  สถานีสะพานควาย สถานีศาลาแดง  สถานีสะพานตากสิน  สถานีเพลินจิต  
สถานีอโศก  สถานีพรอมพงษ  สถานีทองหลอ  สถานีพระโขนงและสถานีสนามกีฬาแหงชาติ   เปนสถานีท่ีกลุมตัวอยาง
สวนมากตอบวาระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางท่ีประมาณ 1.5-3   
กิโลเมตรมากสุด   สวนในสถานีราชดําริน้ันกลุมตัวอยางสวนมากบอกวาระยะหางท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางประมาณ 
3-4.5 กิโลเมตรมากสุด  เม่ือมองในภาพรวมท้ังระบบพบวา  กลุมตัวอยางสวนมากยอมรับท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางไกล
จากสถานีรถไฟฟาในระยะทางท่ีตํ่ากวา 1.5 มากท่ีสุด  เน่ืองจากเห็นวาหากสถานท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีรถไฟฟาใน
ระยะทางไกล ผูเดินทางจะไมไดรับความสะดวกในการเดินทางอันเนื่องมาจากปริมาณการจราจรท่ีมีอยูบนทองถนน    
สงผลใหเสียเวลาในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนและไมสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางท่ีแนนอน  ตลอดจนเสียคาใชจาย
ในการเดินทางท่ีเพ่ิมมากข้ึนดวย

6.2 การประเมินความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต

หลังจากท่ีทราบพฤติกรรมและความตองการตลอดจนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางในแตละสถานีแลว   
จะนําผลท่ีไดมาทําการศึกษาเพ่ือวิเคราะหหาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมเพ่ือการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของการ
เปนจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางท่ีสามารถเชื่อมโยงกับการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนไดสะดวก เพ่ือให
บริการแกผูเดินทางและยังคงความสะดวกสบายและความรวดเร็วในการเดินทางไวเชนเดิม โดยจะศึกษาความเหมาะสม
และประเมินศักยภาพของพ้ืนท่ีจากลักษณะการใชท่ีดินและการใชอาคารท่ีปรากฏใหเห็นอยูในปจจุบัน โครงขายการ  
เดินทางอันไดแกระบบถนนและระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ี  ปริมาณการจราจร  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตภายใน
พ้ืนท่ี   เพ่ือนําผลท่ีไดไปศึกษาประเมินถึงความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตอไป



134

6.2.1 ลักษณะการใชท่ีดินและการใชอาคารบริเวณริมเสนทางของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน

ลักษณะการใชท่ีดินท่ีโดยรอบจะมีอิทธิพลอยางมากตอการกอใหเกิดการเดินทาง อีกท้ังการใชท่ีดินตาง
ประเภทกันยอมมีลักษณะการเดินทางท่ีแตกตางกันอันเน่ืองมาจากกิจกรรมตางๆ ดังน้ันในการเลือกพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปน
สถานท่ีจอดรถยนตจึงจําเปนท่ีจะตองพิจารณาถึงลักษณะการใชท่ีดินดวย

ในการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินนี้จะพิจารณาดานรัศมีการใหบริการของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหลัก 
จากการศึกษาพบวามาตรฐานของระยะทางเดินทางมายังสถานีระบบขนสงมวลชนจะแตกตางกันออกไปข้ึนอยูกับรูปแบบ
ของการเดินทางดังแสดงในตารางที่ 6-8 สําหรับการเดินทางของผูมาใชบริการโดยการเดินเทาจะมีระยะทางประมาณ 
0.6-1.0 กิโลเมตรจากสถานี1 และจากผลการศึกษาเพ่ือจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร เสนอ
แนะวารัศมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนควรมีระยะหางจากสถานีประมาณ 500 เมตร ซ่ึงเปนระยะทางท่ี        
ผูโดยสารสามารถเดินเทามายังสถานีไดสะดวกและสามารถเพ่ิมไดถึง 1 กิโลเมตร ข้ึนอยูกับองคประกอบตางๆใน     
แตละพ้ืนท่ี2 เชน ความสะดวกสบายของทางเดินเทา ปริมาณคนเดินเทา เปนตน  ลักษณะเชนน้ีแสดงใหเห็นวาระยะหาง
ระหวางสถานีควรอยูในชวง 1 กิโลเมตร สําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครมีระยะหางระหวางสถานี
ประมาณ 800–1,000 เมตร รัศมกีารบริการโดยประมาณท่ีคํานวณไดจากคร่ึงหน่ึงของระยะหางระหวางสถานีจะเทากับ 
400–500 เมตร เมือ่พิจารณาประกอบกับกลุมประชากรท่ีจะทําการศึกษาซ่ึงจะเปนกลุมผูท่ีใชรถยนตสวนบุคคลรวมใน
การเดินทาง และเปนบุคคลท่ีเดินทางภายใตความคิดในเร่ืองของความสะดวกสบายและการประหยัดเวลาเปนสําคญั  
ดังน้ันจึงกําหนดใหรัศมีการใหบริการท่ีจะนํามาใชเปนเกณฑในการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินจึงมีระยะทางประมาณ 500 
เมตร  ซ่ึงเปนคร่ึงหน่ึงของระยะหางระหวางสถานี

ตาราง 6-8 แสดงระยะทางในการเดินทางมายังสถานีระบบขนสงมวลชนในแตละรูปแบบการเดินทาง
ระยะทางที่ผูใชบริการเดินทางมายังสถานี

รูปแบบการเดินทาง
ระยะทางเฉลี่ย ( กม. ) ระยะทางสูงสุด ( กม. )

เดินเทา
จักรยาน
รถโดยสารประจําทาง
รถแท็กซี่
รถยนตสวนตัว ( จอดท่ีสถานี )

0.6-1.0
1.6-3.2
3.2-6.4
4.8-6.4
6.4-9.7

1.0-1.6
32.-4.8
6.4-9.7
6.4-9.7
9.7-16.0

ท่ีมา : Transportation and Traffic Engineering Handbook

                                                          
     1 Institute of Traffic Engineers, Transportation and Traffic Engineering Handbook, 3rd Ed. ( New Jersey:
Prentice-Hall, 1976 ), pp. 230.

     2 The Office of Commission for the Management of Road Traffic ( OCMT ), Mass Rapid Transit Systems Master
Plan”, volume II Final Report ( Bangkok: 1994 ), pp. 4-23.
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ผลจากการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินในรัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนซ่ึงเปนพ้ืนท่ีในเขต
เมืองช้ันในและเขตตอเมืองท่ีมีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนาเมือง  พบวา พื้นที่สวนใหญมีความเขมขนของการใช
ประโยชนที่ดินสูง  สงผลใหกิจกรรมและรูปแบบการใชท่ีดินจะแตกตางกันไปสามารถอธิบายไดดังน้ี ( แผนท่ี 6-1 )

ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินโดยรอบบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนสวนมากจะเปนการใชประโยชน   
ท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยมากท่ีสุด โดยบริเวณใจกลางเมืองบริเวณสีลม สาทร เพลินจิต อโศก การใชประโยชนที่ดิน
ประเภทท่ีอยูอาศัยนี้จะมีปริมาณไมมากนักสวนมากจะอยูลึกเขาไปในถนนซอยตางๆและเปนท่ีอยูอาศัยในลักษณะของ
อาคารชุด ในขณะท่ีบริเวณท่ีอยูหางจากใจกลางเมืองออกมาบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังทาง
ดานถนนสุขุมวิทและทางถนนพหลโยธิน พบวาการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยจะกระจุกตัวอยูท้ังในบริเวณ   
ริมเสนทางคมนาคมสายหลักซ่ึงเปนทางผานของรถไฟฟาขนสงมวลชนและบริเวณที่อยูลึกเขาไปในถนนซอย เน่ืองจาก
บริเวณพ้ืนท่ีเหลานี้เปนสวนของพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีการขยายตัวออกมาตามเสนทางคมนาคม ลักษณะของท่ีอยูอาศัยท่ีพบจะ
เปนลักษณะของบานเด่ียว อาคารพาณิชย  คอนโดมิเนียม  อพารตเมนท  เทาวเฮาว และหมูบานจัดสรร

ในดานของการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมสวนมากจะต้ังอยูบริเวณริมเสนทางรถไฟฟาโดยเฉพาะ
ในบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง ในเสนทางรถไฟฟาสายสีลมพบวาจะมีการใชประโยชนท่ีดินประเภทน้ีกระจุกตัวกันอยู
อยางหนาแนนมากบริเวณถนนสีลมและถนนสาทรในลักษณะของอาคารสํานักงานท่ีมีขนาดใหญ เน่ืองจากพ้ืนท่ีดังกลาว
เปนบริเวณศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ และจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีมีสถาบันการเงินการลงทุนและบริษัทเอกชนต้ัง
อยูเปนจํานวนมาก สวนในเสนทางรถไฟฟาสายสุขุมวิทน้ันพบวาการใชประโยชนท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมจะกระจุกตัว
กันอยูในบริเวณปทุมวัน เพลินจิต  นานา อโศก เน่ืองจากพ้ืนท่ีในบริเวณน้ีเปนยานธุรกิจการคาท่ีสําคัญอีกแหงหน่ึง  
อาคารท่ีพบสวนใหญจะเปนอาคารสํานกังานขนาดใหญเชนเดียวกับในบริเวณถนนสีลมและสาทร ถัดออกมาในบริเวณ
ตอนปลายของถนนสุขุมวิทจะพบวาลักษณะการใชประโยชนท่ีดินประเภทนี้จะลดนอยลงแตยังคงมีใหเห็นอยูอยาง
กระจายตัว แตลักษณะของอาคารจะเปล่ียนแปลงไปในลักษณะของรานคาตึกแถวและอาคารพาณิชยเพ่ิมมากข้ึนในขณะ
ท่ีอาคารสูงจะลดนอยลง  เชนเดียวกับในดานของรถไฟฟาสายสุขุมวิทท่ีอยูเลยจากยานปทุมวันข้ึนไปทางทิศเหนือในชวง
ของถนนพญาไทจนถึงถนนพหลโยธิน การใชท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมก็จะลดนอยลงและอยูในลักษณะของอาคาร
พาณิชยและรานคาท่ีเปนตึกแถวเชนกัน

นอกจากนี้ยังมีการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีสําคัญๆอ่ืนๆอีกไดแก การใชประโยชนท่ีดินประเภทสวน
สาธารณะและท่ีวาง พบวา การใชท่ีดินประเภทสวนสาธารณะมีดวยกัน 5 แหงคือ สวนเบญจสิริบนถนนสุขุมวิทใกลกับ
สถานีพรอมพงษ สวนลุมพินีซ่ึงอยูบริเวณหัวมุมถนนระหวางถนนพระราม4ตัดกับถนนราชดําริอยูระหวางสถานีราชดําริ
กับสถานีศาลาแดง สวนสันติภาพอยูบนถนนราชวิถีบริเวณใกลสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และสวนจตุจักรบริเวณถนน
พหลโยธินใกลกับสถานีหมอชติ มีสนามกีฬาอีก 2 แหง คือ สนามกีฬาแหงชาติบนถนนพระราม1 และราชกรีฑาสโมสร
ต้ังอยูระหวางถนนอังรีดูนังกับถนนลุมพินี สวนการใชประโยชนท่ีดินท่ีเปนท่ีวางท่ีไมไดรับการพัฒนาจะพบไดนอยมากใน
บริเวณใจกลางเมือง  แตก็ยังคงมีอยูบางในลักษณะท่ีเปนพ้ืนท่ีขนาดเล็ก  ในขณะท่ีย่ิงหางจากบริเวณยานธุรกิจใจกลาง
เมืองออกไปมากเทาไรก็จะพบพ้ืนท่ีวางท่ีไมมีการใชประโยชนท่ีดินมากข้ึน   ในลักษณะของพ้ืนท่ีโลงหรือพ้ืนท่ีรกรางท่ีไม
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ไดรับการพัฒนา  นอกจากน้ีแลวยังพบการใชประโยชนท่ีดินประเภทสถาบันศาสนา สถาบัน ราชการ และสถาบันการ
ศึกษาอีกเปนจํานวนมาก กระจายอยูท่ัวไปในบริเวณพ้ืนท่ีรอบๆเสนทางรถไฟฟาตามบริเวณแหลงชุมชนตางๆ

6.2.2 ระบบโครงขายเสนทางการคมนาคมในบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน

เนื่องจากโครงขายเสนทางการคมนาคมเปนองคประกอบสําคญัและเปนเคร่ืองชีใ้หเห็นถึงความสามารถในการ
เขาถึงพ้ืนท่ีของยานพาหนะประเภทตางๆท้ังประเภทสวนบุคคลและขนสงสาธารณะ รวมถึงการเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆ  
บทบาทและหนาท่ีของถนนท่ัวไปจะเปนพ้ืนท่ีบริการสาธารณะสําหรับรถยนตสวนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ ตลอดจน
คนเดินเทาเพ่ือใชในการสัญจร  ลักษณะของโครงขายเสนทางการคมนาคมจึงเปนปจจัยหนึ่งที่สามารถอธิบายถึงการ
เดินทางเขาสูพ้ืนท่ีได  เน่ืองจากเปนส่ิงสําคัญท่ีทําหนาท่ีในการรองรับปริมาณรถยนต

จากการศึกษาโครงขายเสนทางการคมนาคมในบริเวณเสนทางรถไฟฟา ( แผนท่ี 6-2 ) พบวา  มีถนนสายหลัก
ซ่ึงเปนถนนสายสําคัญของเมืองอยูหลายเสนทาง ไดแก ถนนสุขุมวิท  ถนนพระราม4  และถนนเพชรบุรีตัดใหมซ่ึงเปน
ถนนสายสําคัญในแนวตะวันออก-ตะวันตกท่ีมีหนาท่ีเปนทางผานของผูท่ีจะเดินทางจากเขตชานเมอืงตะวันออกและเขต
ตอเมืองตะวันออกเขามายังพ้ืนท่ีเขตช้ันในและขามไปยังฝงตะวันตกของกรุงเทพมหานคร   ถนนพหลโยธินซ่ึงเปนถนน
สายหลักในแนวเหนือ-ใต เปนทางผานของผูเดินทางท่ีอยูทางตอนเหนือของกรุงเทพมหานครในการท่ีจะเดินทางเขามายัง
บริเวณเขตชั้นใน  ถนนพระราม1 ซ่ึงเปนถนนสายสําคัญท่ีต้ังอยูบริเวณยานการคาของกรุงเทพฯอยูบริเวณใจกลางเมือง
ถนนพญาไทท่ีเปนถนนท่ีเชื่อมระหวางถนนพระราม1กับถนนพหลโยธนิมเีสนทางว่ิงผานยานอนสุาวรยีชยัสมรภมูซ่ึิงเปน
อีกบริเวณท่ีเปนศูนยกลางทางดานการเดินทางและการคมนาคมภายในพ้ืนท่ีเมืองและระหวางเมือง  เน่ืองจากเปนบริเวณ
ท่ีเปนจุดศูนยรวมเสนทางการเดินรถขนสงของกรุงเทพมหานครไมวาจะเปนการเดินทางโดยรถโดยสารหรือรถตู     
ถนนสีลมและถนนสาธรซ่ึงเปนถนนสายสําคัญและเปนท่ีต้ังของศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพ  เปนถนนท่ีเปนท่ีต้ัง
ของสถาบันการเงินและการลงทุนจํานวนมาก  จะเห็นไดวาถนนสายตางๆเหลาน้ีสวนใหญจะเปนถนนท่ีว่ิงขนานอยูทาง
ดานลางไปกับเสนทางการเดินรถไฟฟา และเปนถนนสายหลักท่ีเชื่อมตอกับบริเวณพ้ืนท่ีอื่นๆโดยรอบซ่ึงเปนถนนท่ีมี
ปริมาณการจราจรหนาแนน

สวนถนนท่ีมีความสําคัญในลําดับรองลงมาในพ้ืนท่ีไดแก ถนนอโศก-ดินแดงซ่ึงเปนถนนท่ีเชือ่มโยงระหวาง
ถนนรัชดาภิเษกกับถนนพระราม3และพ้ืนท่ีบริเวณทาเรือคลองเตย  ถนนท่ีเช่ือมบริเวณน้ีถึงไดวาเปนสวนหน่ึงของถนน
วงแหวนชั้นในของพื้นที่เมืองกรุงเทพฯ  ถนนราชดําริซ่ึงเปนถนนทางผานไปยังบริเวณสีลมและผานไปยังบริเวณพ้ืนท่ี
ยานประตูนํ้า  ถนนนราธิวาสราชนครินทรซ่ึงเปนถนนท่ีว่ิงตัดพ้ืนท่ีบริเวณสาทรและสีลม  ถนนเจริญกรุง  ถนนคลองตัน  
และถนนเอกมัยท่ีเช่ือมตอระหวางเสนทางบริเวณถนนสุขุมวิทและถนนเพชรบุรีตัดใหม เปนตน  ถนนท่ีมีความสําคัญ
เปนอันดับท่ีสองหรือถนนสายรองน้ีสวนมากจะเปนถนนท่ีว่ิงตัดผานเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  และทําหนาท่ีใน
การเช่ือมโยงถนนสายหลักกับถนนสายอ่ืนๆ ระหวางพ้ืนท่ี   นอกจากน้ีแลวยังมีถนนซอยอีกจํานวนมากท่ีมีความสําคัญ  
โดยเฉพาะในบริเวณถนนสุขุมวิทและถนนพหลโยธินซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีมีลักษณะเปนถนนแนวยาวและมีการแบง
ซอยเรียงกันเปนแนวยาวตามลักษณะของถนน  ถนนซอยเหลาน้ีจะมีบทบาทอยางมากในลักษณะของการเปนเสนทางลัด
ในการเดินทาง  โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการจราจรแออัด
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นอกจากองคประกอบดานโครงขายเสนทางคมนาคมแลว  อีกองคประกอบหน่ึงท่ีชวยสงเสริมใหมีการเดินทาง
เขา-ออกพ้ืนท่ีสูงข้ึนก็คือระบบขนสงสาธารณะและระบบขนสงก่ึงสาธารณะ  ซ่ึงเปนระบบขนสงท่ีมีความสําคัญอยางมาก
ในการนาํพาผูเดินทางใหเขา-ออกในบริเวณพ้ืนท่ี ตลอดจนแสดงใหเห็นถึงความชัดเจนในการเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆใน
เร่ืองของเสนทางการเดินรถ  จากการศึกษาพบวาระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะภายในพ้ืนท่ีมีอยูเปนจํานวนมาก
และมีอยูหลายรูปแบบดวยกันไมวาจะเปนรถโดยสารประจําทาง ( แผนท่ี 6-3 ) รถตูหรือรถจักรยานยนตรับจาง

6.2.3 ปริมาณการกระจายตัวของสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน

ในการวิเคราะหความตองการท่ีจอดรถยนตเพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จําเปนท่ีจะตอง
พิจารณาถึงจํานวนท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูเดิม ( Existing Parking Inventories ) สําหรับการสํารวจท่ีจอดรถยนตไดแบง
ลักษณะการสํารวจท่ีจอดรถยนตออกเปน 3 ลักษณะ คือ ( แผนท่ี 6-4 )

1. ท่ีจอดรถของเอกชนท่ีจัดทําข้ึนเพ่ือมีวัตถุประสงคสําหรับการเดินทาง
สวนใหญจะเปนสถานท่ีจอดรถในลักษณะลานจอดรถยนต  สภาพแวดลอมภายในมีท้ังท่ีไดรับการปรับสภาพ

พ้ืนผิวใหเรียบและมีการตีเสนแบงชองท่ีจอดรถไวเรียบรอยในลักษณะของลานจอดรถท่ีมีเอกชนเปนผูดําเนินการ กับ
สถานท่ีจอดซ่ึงเปนพ้ืนท่ีรกรางวางเปลาไมมีการใชประโยชนท่ีดินเปนเวลานาน  จนกระท่ังมีรถไฟฟาเกิดข้ึน  เจาของท่ี
ดินจึงเปดใหผูขับข่ีสามารถเขามาใชบริการจอดรถยนตในพ้ืนท่ีดังกลาวได  สวนมากแลวสถานท่ีจอดรถเหลาน้ีจะมีการ
เก็บคาใชจายในการจอดรถยนต โดยไดทําการศึกษาลงไปในรายละเอียดของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในบริเวณ
สถานีออนนุช และบริเวณสถานีหมอชิต  ทําการสํารวจลักษณะการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตของผูเดินทางในดานของ
การเขา-ออกจากท่ีจอดรถยนต   ระยะเวลาในการสํารวจจะทําการสํารวจการใชท่ีจอดรถยนตเปนเวลา 1 อาทิตยเพ่ือนํา
ตัวเลขท่ีไดมาทําการศึกษาลักษณะการใชบริการท่ีจอดรถยนต  ผลการสํารวจพบวามีรายละเอียดดังน้ี

ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride บริเวณสถานีออนนุช
( ภาพ 6-1 ) เปนท่ีจอดรถยนตท่ีดําเนินการโดยเอกชนคือ 
บริษัท ปารค เซฟ (ประเทศไทย) จํากัด   ลักษณะของท่ีจอดรถ
ยนตจะเปนลานจอดรถซ่ึงมีการปรับสภาพพ้ืนผิวอยางเรียบรอย
และมีการแบงชองการจอดอยางเปนระเบียบ  การเดินรถภายใน
สถานท่ีจอดรถยนตจะมีลักษณะการเดินรถภายในแบบหันไปใน
ทิศทางเดียวกัน  การเขา-ออกของท่ีจอดรถจะมีทางเขา-ทางออก
อยูในทิศทางเดียวบริเวณริมถนนสุขุมวิท ท่ีจอดรถยนตสามารถ
รองรับรถยนตไดท้ังหมดประมาณ 400 คัน   ลักษณะการเก็บ
คาบริการจะเปนการเก็บโดยพนักงานเก็บบัตรท่ีนั่งอยูภายในตู
ออกบัตร บัตรจะเปนลักษณะของบัตรแข็งท่ีมีการบันทึกจํานวน
การเขา-ออกและเวลาในการเขาออกโดยอัตโนมัติ ท่ีจอดรถยนต
บริเวณสถานีออนนุชนี ้ จะอยูใกลกับสถานีรถไฟฟาในระยะทาง

ภาพ 6-1 แสดงสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
บริเวณสถานีออนนุช
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ประมาณ 200 เมตร  สามารถเดินเทาจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดอยางสะดวกสบาย  โดยท่ี
อัตราคาจอดรถอยูท่ี 45 บาทตอวันหรือสิบบาทตอชั่วโมง   จากการสํารวจปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตพบวา

ในวันทํางาน ( จันทร-ศุกร )  ปริมาณการเขา-ออกของรถยนตสวนมากจะมีการเขาอยางหนาแนนในชวงเวลา
ประมาณ 7.00น.-9.00น. หลังจากน้ันจะเร่ิมเบาบางลงในชวงเวลาประมาณ   สวนในดานการออกจากท่ีจอดรถยนตพบ
วา  สวนมากแลวจะมีการออกในชวงเวลาประมาณ 18.00น.-20.00น. มากท่ีสุด  กลาวคือลักษณะการจอดรถยนตโดย
สวนมากจะเปนการจอดรถยนตระยะยาว  ใชเวลาในการจอดมากกวา 10 ชั่วโมงขึ้นไป  สวนในวันหยุดเสาร-อาทิตย 
ปริมาณการเขา-ออกของรถยนตสวนมากจะมีการเขา-ออกอยางสมํ่าเสมอในชวงเวลาต้ังแตประมาณ 10.00น. เปนตนไป  
โดยจะมีการเขา-ออกอยูตลอดท้ังวันจนกระท่ังเวลาเย็น ลักษณะการจอดรถในวันหยุดเสาร-อาทิตยน้ีจะแตกตางกับการ
จอดในชวงวันธรรมดา  กลาวคือจะมีชวงเวลาในการจอดรถท่ีส้ันกวา และจากการสอบถามเจาหนาท่ีผูควบคุมการเขา-
ออกของรถยนต พบวา  ปริมาณการใชท่ีจอดรถในบริเวณสถานีออนนุชน้ีอาจจะไมเพียงพอตอความตองการของจํานวน
ผูใชบริการในชวงเวลาเรงดวนเชา เน่ืองจากในชวงเวลาดังกลาวจะพบวามีการจอดรถยนตอยูเต็มบริเวณสถานท่ีจอดรถ

สวนในดานของท่ีจอดรถยนตบริเวณสถานีหมอชิต    
( ภาพ 6-2 ) เปนการดําเนินการโดยกรุงเทพมหานคร จะเปน
ลักษณะของลานจอดรถยนตท่ีมีการแบงชองการจราจรอยางเปน
ระเบียบ  ระบบการเขา-ออกของท่ีจอดรถจะเปนมีทางเขา-ออก
อยูในดานเดียวกันและมีทางเขา-ออกเพียง 1 ทาง  การเดินรถ
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตจะมีเสนทางการเดินรถหันไปในทิศ
ทางเดียวกัน   ภายในท่ีจอดรถสามารถจอดรถยนตไดท้ังหมด
1,500 คัน  เปดใหบริการต้ังแตเวลา 6.00น.-22.30น.  มีอัตรา
คาธรรมเนียมการจอดรถสําหรับผูโดยสารรถไฟฟาท่ี 40 บาท  
ลักษณะการเก็บคาบริการจะเปนการเก็บโดยพนักงานเก็บบัตรท่ี
น่ังอยูภายในตูออกบัตร  ท่ีจอดรถยนตในบริเวณสถานีหมอชิต
น้ีจะหางจากสถานีรถไฟฟาประมาณ 1 กิโลเมตร  การเดินทาง
จากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาจะมีการให
บริการโดยรถโดยสาร Shuttle Bus โดยไมเก็บคาธรรมเนียม 
ซ่ึงการปลอยรถ Shuttle Bus ทุกๆ 10 นาทีในชวงเวลากอน 
9.00น.และหลัง 16.00น.  และจะมีการปลอยรถทุกๆ 15 นาที
ในชวงเวลาระหวาง 9.00น.-16.00น. มีรถ Shuttle Bus ให
บริการท้ังหมด 10 คัน ว่ิงใหบริการในชวงเวลาต้ังแต  6.30น.-
22.30น.  จากการสํารวจปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตพบวา

ภาพ 6-2 แสดงสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
บริเวณสถานีหมอชิต
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ในวันจันทร-ศุกรซ่ึงเปนวันทํางานปริมาณการใชสถานท่ีจอดรถยนตมีจํานวนนอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับ
ความสามารถในการรองรับของสถานท่ีจอดรถ สวนมากการเขาใชท่ีจอดรถจะอยูในชวงเวลาประมาณ 7.00น.-8.30น.  
ซ่ึงเปนเวลาในชวงเชา  ขณะท่ีในระหวางวันแทบจะไมมีการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีเลย  จะพบวามีการใชอยูบาง
แตอยูในปริมาณท่ีไมมากคือประมาณ 2-3 คันเทานั้น  ลักษณะการจอดรถยนตเปนการจอดระยะยาว  ซ่ึงผูท่ีใชบริการท่ี
จอดรถยนตจะเปนผูท่ีมีลักษณะการเดินทางดวยวิธีน้ีเปนประจํา  การออกจากท่ีจอดรถยนตสวนมากจะออกในชวงเวลา 
18.00น.-19.30น.  โดยหลังจากชวงเวลาน้ีแลวแทบจะกลาวไดวาไมมีการใชสถานท่ีจอดรถยนตอีกเลย  สวนในวันเสาร-
วันอาทิตยซ่ึงเปนวันหยุดพบวามีปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตอยางหนาแนน ท้ังนี้เพราะการใชสถานท่ีจอดรถยนตใน
บริเวณนี้นอกจากจะเปนการจอดเพ่ือไปใชบริการรถไฟฟาแลวยังพบวาเปนการจอดรถเพ่ือไปใชบริการภายในตลาดนัด
จตุจักรและพิพิธภัณฑเด็กดวย ซ่ึงเมื่อมองในภาพรวมแลวจะพบวาการใชบริการท่ีจอดรถยนตบริเวณน้ีในชวงวันหยุด
สวนมากจะเปนการจอดรถยนตเพ่ือไปใชบริการภายในตลาดนัดจตุจักรมากท่ีสุด แตหากเปรียบเทียบการใชเพ่ือไปใช
บริการรถไฟฟาแลวก็จะพบวามีปริมาณการใชท่ีมากกวาในวันธรรมดาเปนจํานวนมาก โดยที่การเขา-ออกจะมีอยูตลอด
ท้ังวันโดยเร่ิมต้ังแตเวลา 11.00น.เปนตนไปจนกระท่ังเวลา 20.00น.  ซ่ึงลักษณะการจอดก็จะเปนการจอดในระยะยาว
จากการสอบถามเจาหนาที่ผูควบคุมการเขา-ออกและพนักงานขับรถ Shuttle Bus พบวา ท่ีจอดรถ Park-and-Ride ใน
บริเวณสถานีหมอชิตน้ียังไมไดรับความสนใจจากผูเดินทางมากเทาไรนักโดยเฉพาะในชวงวันทํางาน ท้ังน้ีเพราะท่ีจอดรถ
ยนตบริเวณสถานีหมอชิตต้ังอยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางท่ีคอนขางไกล การเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไป
ยังสถานีรถไฟฟาทําใหผูเดินทางไมสะดวกมากนัก  เน่ืองจากผูเดินทางจําเปนท่ีจะตองอาศัยรถรับ-สง  ประกอบกับการท่ี
อยูใกลกับสถานีขนสงสายเหนือ ( หมอชติ ) ทําใหบริเวณดังกลาวหนาแนนไปดวยปริมาณการจราจร  สงผลใหเสียเวลา
ในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน

ดังน้ันเม่ือเปรียบเทียบการใชบริการของท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แหงแลวพบวาสถานีท้ังสองสถานีน้ีมีลักษณะท่ี
เหมือนกันอยูหนึ่งอยางคือเปนสถานีท่ีอยูบริเวณตอนปลายของเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาซ่ึงเปนบริเวณท่ีมี
ลักษณะของการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศยัเปนจํานวนมาก  แตจะแตกตางกันในเร่ืองของระยะหางระหวาง
สถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา โดยบริเวณสถานีออนนุชนั้นการเดินทางจะสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถ  
ไฟฟาสามารถกระทําไดอยางสะดวก  ทําใหสามารถดึงดูดผูเดินทางใหมาใชบริการได  เน่ืองจากความสะดวกสบายใน
การเดินทางและการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางเปนหลัก สวนสถานีหมอชิตการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยัง
สถานีรถไฟฟาทําไดไมสะดวกทําใหผูขับข้ีสวนมากไมนิยมมาจอดรถยนตบริเวณน้ี

2. ท่ีจอดรถยนตบริเวณศูนยการคา
ผลจากการศึกษาพบวา  ตลอดเสนทางของรถไฟฟาน้ันมีศูนยการคาต้ังอยูจํานวนมาก  ท้ังในลักษณะของหาง

สรรพสินคา  เชน  บริเวณมาบุญครอง  สยามเซ็นเตอร  สยามดิสคัพเวอรร่ี  เวิลดเทรดเซ็นเตอร   โซโก  เกษรพลาซา
เช็นทรัลซิดลม  ดิเอ็มโพเร่ียมและโรบินสัน เปนตน  นอกจากน้ียังพบวามีศูนยการคาสงดวย เชน หางเทสโกโลตัสและ
หางคารฟรู  ศูนยการคาเหลาน้ีสวนมากจะมีทําเลท่ีต้ังอยูบริเวณริมถนนสุขุมวิทและบริเวณถนนพระราม1 ในบริเวณท่ี
เปนยานการคาหรือในแหลงท่ีมีผูคนอยูอาศัยจํานวนมาก โดยท่ีวัตถุประสงคสวนมากของท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีก็เพ่ือ
เปนการใหบริการแกลูกคาท่ีมาใชบริการซ้ือสินคาหรือทํากิจกรรมตางๆภายในหาง ท่ีจอดรถยนตสวนมากจะเปนใน
ลักษณะของอาคารจอดรถ แตในบางแหงก็จัดใหมีท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถ
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3. ท่ีจอดรถบริเวณอาคารสํานักงานและอาคารท่ีพักอาศัยตางๆ
ในการศึกษาจะใชขอมูลของการขออนุญาตกอสรางอาคารสูง ของสํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร โดยจะศึกษา

เฉพาะอาคารท่ีมีความสูงเกิน 6 ชั้นขึ้นไป  ผลของการศึกษาพบวาในบริเวณขอบเขตท่ีกําหนดใหเปนเขตการใหบริการ
ดานการเดินเทาของรถไฟฟาซ่ึงเปนรัศมี 500 เมตร น้ันมีอาคารสูงต้ังอยูเปนจํานวนมาก ท้ังน้ีอาคารสูงสวนใหญสามารถ
แบงออกไดเปนอาคารสํานักงาน  อาคารท่ีอยูอาศัย อาคารโรงพยาบาล และโรงแรม  จากการศึกษาพบวาอาคารสูงโดย
สวนมากแลวจะต้ังอยูหนาแนนบริเวณตลอดแนวของถนนสีลม ถนนสาทร  และชวงตนของถนนสุขุมวิท  นอกจากน้ัน
จะกระจายตัวออกมาตามบริเวณริมถนนสายหลักๆ  เชน บริเวณถนนพหลโยธินบริเวณสนามเปาและบริเวณซอยอารีย  
นอกจากน้ีจะพบอาคารสูงบางสวนท่ีอยูลึกเขาไปในบริเวณถนนซอยตางๆซ่ึงโดยสวนมากพบวาเปนอาคารท่ีพักอาศัยมาก
กวาอาคารสํานักงาน

นอกจากลักษณะของท่ีจอดรถยนตท้ัง 3 ลักษณะน้ีแลว  ยังพบวามีการจอดรถยนตในบริเวณริมเสนทางถนน 
ในลักษณะของ On-Street Parking อีกเปนจํานวนมาก  โดยเฉพาะในถนนท่ีอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตได  ท้ังน้ี
การจอดรถยนตบริเวณริมถนนสวนมากจะไมมีการเสียคาจอดรถ  ดังน้ันจึงเปนท่ีนิยมสําหรับผูเดินทางเน่ืองจากทําให
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางไดอีกตอหน่ึง  โดยเฉพาะเม่ือการเดินทางเปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆ  การจอด
รถยนตบริเวณริมถนนน้ีเองท่ีเปนอีกสาเหตุใหเกิดการกีดขวางการจราจรในบริเวณพ้ืนท่ีเมือง  สงผลใหถนนในเขตเมือง
มีความสามารถในการรองรับปริมาณรถยนตนอยลง

เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณของท่ีจอดรถยนตในลักษณะตางๆแลวจะพบวา ท่ีจอดรถสําหรับอาคารสํานัก
งานและอาคารท่ีอยูอาศัยจะมีปริมาณมากที่สุด เน่ืองจากวาตลอดท้ังแนวเสนทางซ่ึงเปนพ้ืนท่ีในเขตศูนยกลางธุรกิจท่ีมี
การใชประโยชนท่ีดินหนาแนนและเปนเขตท่ีอยูอาศัยและเขตพาณิชยกรรมท่ีสําคัญของกรุงเทพมหานคร รองลงมาไดแก
ท่ีจอดรถยนตบริเวณศูนยการคาโดยจะกระจายตัวอยูในเขตพ้ืนท่ีชุมชนยานตางๆ สวนท่ีจอดรถยนตสําหรับการเดินทาง
พบวามีจํานวนนอยมาก ลักษณะของท่ีจอดรถยนตแตละประเภทจะแตกตางกันท้ังในดานพ้ืนท่ี ลักษณะการเขา-ออก 
ปริมาณความจุของท่ีจอดรถยนต และอัตราคาบริการ ส่ิงตางๆเหลานี้จะมีปริมาณมากนอยแตกตางกันขึ้นอยูกับ      
วัตถุประสงคของการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตวามีวัตถุประสงคเพ่ือส่ิงใด  เพราะวัตถุประสงคของท่ีจอดรถยนตจะเปนขอ
พิจารณาท่ีสําคัญสําหรับเปนแนวทางในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  แตถึงแมวาจะมีการจัดทําที่จอดรถยนตตามอาคาร
สํานักงานและตามอาคารท่ีอยูอาศัยตางๆเปนจํานวนมากแลวก็ตามก็ยังพบปญหาในเร่ืองของการขาดแคลนท่ีจอด     
รถยนตอยูดีโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  ซ่ึงเห็นไดจากการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทางท่ียังมีการจอดอยูเปน
จํานวนมากท้ังในบริเวณถนนสายหลักและถนนซอย  นอกจากน้ันแลวในบริเวณใจกลางเมืองยังพบวามีปญหาในเร่ือง
ของคาใชจายในการจอดรถยนตอีกดวย  เพราะโดยสวนมากแลวผูขับข่ีจําเปนท่ีจะตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต
ในราคาสูง  เพ่ือแลกเปล่ียนกับความสะดวกสบายในการจอดรถยนต  ซ่ึงปญหาในดานของสถานท่ีจอดรถยนตน้ี
สามารถสะทอนออกมาใหเห็นถึงปญหาดานการจัดการการจราจรภายในพ้ืนท่ีอีกดวย
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6.2.4 สรุปความเหมาะสมของพ้ืนท่ี

ภายหลังจากท่ีไดศึกษาลักษณะของการใชประโยชนท่ีดิน โครงขายเสนทางการคมนาคมและสถานท่ีจอด    
รถยนตท่ีอยูในบริเวณเสนทางรถไฟฟา ทําใหทราบวามีพ้ืนท่ีโลงวางท่ีไมมีการใชประโยชนท่ีดินในบริเวณใกลเคยีงกับ
สถานีรถไฟฟาหลายแหงดวยกัน ซ่ึงเมื่อทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการจัดทําเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือ
รองรับการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนทางดานของทําเลท่ีต้ังแลว พบวาตลอดเสนทางรถไฟฟาน้ันมีพ้ืนท่ีท่ีมี
ความเหมาะสมหลายแหงดวยกัน ( แผนท่ี 6-5 ) ความเหมาะสมของทําเลท่ีต้ังในช้ันแรกน้ีจะพิจารณาจากการท่ีพ้ืนท่ี
นั้นๆอยูติดถนนสายหลักซ่ึงเปนถนนสายสําคัญของพ้ืนท่ีและอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานรีถไฟฟามากท่ีสุด ในแตละ
สถานีอาจจะมีพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมอยูหลายแหงหรือในบางสถานีอาจไมมีพ้ืนท่ีวางท่ีเหมาะสมเลยก็เปนได  เม่ือทราบถึง  
ศักยภาพของพ้ืนท่ีในดานความเหมาะสมของทําเลท่ีต้ังในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตแลว จะนําพ้ืนท่ีท่ีไดเหลาน้ีไป
ทําการวิเคราะหรวมกับลักษณะการเดินทางและรูปแบบการใชสถานท่ีจอดรถยนตของผูเดินทางในแตละสถานี ตลอดจน
เกณฑท่ีไดจากการสอบถามความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตท้ังในดานของระยะทาง       
คาใชจาย สถานท่ีต้ังและส่ิงอํานวยความสะดวก เพ่ือทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีอีกคร้ังหน่ึงใหไดพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมตามความ
ตองการของกลุมตัวอยางอยางแทจริง   

ผลท่ีไดจากการศึกษาและวิเคราะหศักยภาพของพ้ืนท่ีรวมกับการวิเคราะหพฤติกรรมการเดนิทางและเกณฑท่ี
ไดจากการสอบความความคิดเห็นของผูเดินทาง   พบวา  ในสถานีศาลาแดง   สถานีชองนนทรี   สถานีเพลินจิต 
สถานีชิดลม  สถานีเหลาน้ีสามารถแยกลักษณะการเดินทางออกไดเปน 2 รูปแบบก็คือ  สวนหน่ึงเปนการเดินทางท่ีมี  
จุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูในบริเวณท่ีพักอาศัยซ่ึงอยูใกลบริเวณสถานีรถไฟฟา  การเดินทางในลักษณะน้ีผูขับข่ีไมจํา
เปนท่ีจะตองหาสถานท่ีจอดรถยนตเนื่องจากสามารถจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนได  และอีก
ประเภทหน่ึงท่ีเปนลักษณะของการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆ การเดินทาง
ในลักษณะนี้สวนมากจะไมใชการเดินทางท่ีเกิดขึ้นเปนเท่ียวแรกของวันแตจะเปนการเดินทางท่ีเกิดขึ้นเนื่องจาก       
วัตถุประสงคท่ีเพ่ิมข้ึนมา   จากการศึกษาพบวาการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในสถานีในกลุมน้ีสวนมากจะมีลักษณะแบบประเภท
หลังมากกวา   สงผลใหเกิดลักษณะการจอดรถยนตท่ีเปนการจอดรถบริเวณสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆแลวจากน้ัน
จึงอาศัยรถไฟฟาในการเดินทาง  จากพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนตดังกลาวแสดงใหเห็น
วาไมจําเปนท่ีจะตองทําการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนใน
สถานีเหลาน้ี  เน่ืองจากวาสภาพในปจจุบันในพ้ืนท่ีใกลเคียงกับสถานีเหลาน้ีมีปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตรองรับอยูเปน
จํานวนมากอยูแลว ประกอบกับพฤติกรรมการเดินทางท่ีเปนการเดินทางระยะส้ันๆท่ีผูขับขี่ยังคงตองนาํรถยนตสวน
บุคคลเขามายังบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองอยูจากนั้นจึงอาศัยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทาง ซ่ึงหาก
ลักษณะการเดินทางเปนเชนน้ีแลวยังมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ิมข้ึนภายในพ้ืนท่ีตางๆเหลาน้ีอีก  ก็จะไมเปน
การลดปริมาณการขับข่ีรถยนตในเขตพ้ืนท่ีเมืองแตอยางใด  อีกท้ังอาจจะย่ิงเปนการเพ่ิมอุปทานทางดานการขนสงให
มากขึ้น   สงผลใหเกิดการดึงดูดใหมีการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากขึน้  เน่ืองจากผูขับข่ีไดรับความสะดวก
สบายในการเดินทางและการหาท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง  หากเปนเชนน้ีก็การกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง
ก็จะสงผลกระทบตอระบบขนสงสาธารณะของพ้ืนท่ีเมืองดวย
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สวนในสถานีสยามสแควร  สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานีอารีย สถานีสะพานควายและ
สถานีทองหลอนั้น ก็เหมาะสมท่ีจะไดรับการสงเสริมใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทางเชนเดียว
กัน  เน่ืองจากวาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางในสถานีดังกลาวน้ีสวนหน่ึงจะเปนการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการ
เดินทางอยูในบริเวณท่ีพักอาศัย  วัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือการทํางานโดยมีจุดหมายปลายทางอยูในพ้ืนท่ีเมือง  
และเปนการเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น

นอกจากน้ีในสวนของสถานีราชเทวี สถานีพญาไท สถานีหมอชติ  สถานีราชดําร ิ สถานีสุรศักด์ิ  สถานีสะพาน
ตากสิน  สถานีนานา สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ  สถานีเอกมัย  สถานีพระโขนง   สถานีออนนุช  และสถานีสนาม
กีฬาแหงชาติพบวาการเดินทางสวนมากเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาเชา-เย็น  โดยมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยู
บริเวณสถานท่ีพักอาศัยท้ังท่ีอยูหางไกลจากบริเวณสถานีรถไฟฟาและอยูใกลสถานีรถไฟฟา สวนมากเปนลักษณะของ
การเดินทางท่ีเกิดขึ้นเปนเท่ียวแรกของวัน ลักษณะการจอดรถยนตน้ันบางสวนจะจอดไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนและ
บางสวนจะจอดไวบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตตางๆ  ลักษณะการเดินทางเชนน้ีเองท่ีสงผลใหสถานีเหลาน้ีเหมาะท่ีจะไดรับ
การสงเสริมใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทาง เนื่องจากเปนสถานีท่ีมีความสําคัญสําหรับการ  
เดินทางของผูคนท่ีเดินทางเขามาทํางานในเขตพ้ืนท่ีเมืองในชวงเวลาเชาและจําเปนท่ีจะตองเดินทางกลับออกไปใน    
เวลาเย็น  แตการท่ีจะกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตสําหรับรองรับการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนในทุกๆสถานีน้ันยอมเปนไปไมได 
เน่ืองจากขอจํากัดในเร่ืองของท่ีต้ังของสถานี ขอจํากัดในเรื่องของการใชประโยชนที่ดิน  ตลอดจนขอจํากัดในเร่ืองของ
ปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึ้น  เนื่องจากวาสถานีรถไฟฟาบางแหงต้ังอยูในพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีความหนาแนนของการใช
ประโยชนท่ีดินสูงการจะหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือทําการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตกระทําไดลําบาก เชนในสถานีสยามสแควร  
สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสะพานควาย  สถานีราชเทวี  สถานีพญาไท  สถานีนานา  สถานีพรอมพงษ  และ
สถานีสนามกีฬาแหงชาติ เปนตน  อีกท้ังในบางสถานีก็มีปริมาณการเดินทางโดยรถไฟฟาท่ีมีไมมากนักเชน  สถานีสนาม
เปาและสถานีอารีย เปนตน   ซ่ึงเม่ือพิจารณาขอจํากัดตางๆแลว   พบวาในสถานีหมอชิต   สถานีออนนุช  สถานีสะพาน
ตากสิน เหมาะสมท่ีจะมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางเน่ืองจากการท่ีเปนสถานีเร่ิมตน-
ปลายทางของเสนทางการเดินรถไฟฟาท้ังสายสุขุมวิทและสายสีลม และต้ังอยูในบริเวณท่ีหากจากบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
ออกมาอยูในยานท่ีเปนแหลงชุมชนและแหลงท่ีอยูอาศัย  สงผลใหมีปริมาณการเดินทางของผูคนทํางานสูง  ในสถานี
หมอชิต ยังมีความเหมาะสมเนื่องจากเปนสถานีท่ีเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางของระบบรถไฟฟากรุงเทพมหานครกับ
รถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ดังน้ันหากมีการจัดเตรียมสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางก็จะเปนการเพ่ิมส่ิงอํานวย
ความสะดวกและเพ่ิมทางเลือกในดานการเดินทางใหแกผูขับข่ีท่ีจะเขาไปใชประโยชนท่ีดินในบริเวณพ้ืนท่ีตางๆน้ีดวย

จากการศึกษาในรายละเอียดความตองการท่ีเกิดขึน้ในสถานีตางๆแลวพบวา ในบางสถานีท่ีมีปริมาณการเดิน
ทางจํานวนมากจําเปนท่ีจะตองใชพ้ืนท่ีขนาดใหญในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  Park-and-Ride ซ่ึงตามความเปนจริงแลว
เปนการยากท่ีจะหาพ้ืนท่ีขนาดใหญในบริเวณพ้ืนท่ีในเขตเมืองโดยเฉพาะบริเวณยานพาณิชยกรรม เน่ืองจากสวนมากจะ
มีการใชประโยชนท่ีดินคอนขางท่ีจะหนาแนนอยูแลว ดังน้ันการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือรองรับการ  
เดินทางและสนับสนุนใหเกิดการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางจึงควรกระจายสถานท่ีจอดรถยนตออกเปนพ้ืนท่ีขนาด
เล็กแตต้ังอยูในหลายบริเวณแทน ท้ังน้ีการพิจารณาจะพิจารณาจากพ้ืนท่ีวางเปลาท่ีมีความเหมาะสมและความเปนไปได  
รวมถึงการพิจารณาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  โดยพ้ืนท่ีท้ังหมดจะตองมีการเช่ือมตอกับ
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ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เพ่ือทําการศึกษาเพ่ือหาความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตามลักษณะความ
ตองการ  จําแนกตามสถานีท่ีจําเปนตอไป

6.3 ความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน

6.3.1. บริเวณสถานีหมอชิต

สถานีรถไฟฟาหมอชิต ( แผนท่ี 6-6 )  ต้ังอยูบนถนนพหลโยธินใกลบริเวณสวนจตุจักร เปนสถานีท่ีอยูตอน
ปลายสุดของเสนทางรถไฟฟาในดานทิศเหนือในเขตจตุจักร  และเปนสถานีตนทางท่ีมีจํานวนผูโดยสารรถไฟฟามากท่ีสุด
จากการศึกษาพบวาในปจจุบันบริเวณดังกลาวมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางอยู 1 แหง  คืออยูบริเวณ
ถนนกําแพงเพชร1  ดานหลังสวนจตุจักรบริเวณใกลกับพิพิธภัณฑเด็ก  ซ่ึงมีระยะหางในการเดินทางระหวางสถานท่ีจอด
รถยนตไปยังบริเวณสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตร  สภาพการใชงานในปจจุบันในวันทํางาน( จันทร-
ศุกร ) มีผูใชบริการสถานท่ีจอดรถยนตจํานวนนอยมาก สาเหตุเน่ืองจากสถานท่ีจอดรถอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาใน
ระยะทางท่ีไมสามารถเดินเทาได ผูเดินทางจําเปนตองอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนต
ไปยังสถานีรถไฟฟา ซ่ึงภายในสถานท่ีจอดรถยนตก็ไดมีการจัดบริการรถรับ-สงให แตผูเดินทางก็ยังคงไมไดรับความ
สะดวกสบายในการเดินทาง  เน่ืองจากวาตองเสียเวลาในการคอยรถรับ-สง และการท่ีสถานท่ีจอดรถยนตต้ังอยูบริเวณ
ลึกเขาไปจากถนนสายหลักการเขา-ออกพ้ืนท่ีก็จะทําไดอยางลําบาก ประกอบกับเม่ือพิจารณาคาใชจายในการจอดรถยนต
แลวพบวามีอัตราท่ีสูงมาก สาเหตุท้ังหมดน้ีทําใหผูเดินทางไมนิยมนํารถยนตสวนบุคคลมาจอดไวในบริเวณน้ี  ท้ังๆท่ี
พ้ืนท่ีบริเวณน้ีมีความสามารถในการรองรับรถยนตไดเปนจํานวนมาก ท้ังรถยนตท่ีมาจากถนนพหลโยธินและถนนวิถาวดี
รังสิตขาเขา-ขาออก เน่ืองจากวาถนนกําแพงเพชรเปนถนนท่ีเช่ือมตอระหวางถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดีรังสิต

นอกจากน้ีแลวยังไดมีการศึกษาเพ่ือหาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในบริเวณใกลเคียงพ้ืนท่ีอ่ืนอีก ไดแก พ้ืนท่ีบริเวณรมิ
ถนนพหลโยธินฝงขาเขาติดกับสถานีรถไฟฟาในทางตรงขามกับสวนสาธารณะจตุจักร  ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีบริเวณดานหนาของอู
รถไฟฟา กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของกรมธนารักษ เม่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมทางดานท่ีต้ังแลวจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีเหมาะ
สมมากท่ีสุด เน่ืองจากต้ังอยูติดกับสถานีรถไฟฟาหมอชิตบริเวณริมถนนสายหลักของพ้ืนท่ีคือถนนพหลโยธินและอยูใน
ฝงขาเขา  ซ่ึงเปนทิศทางเดียวกับการเดินทางขาเขาของผูโดยสารทําใหผูเดินทางไมจําเปนตองเดินทางไปกลับรถ      
นอกจากน้ีแลวพ้ืนท่ีบริเวณน้ียังเปนหน่ึงในพ้ืนท่ีท่ีทางบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดเสนอแนะใหมีการจัดทําเปน
สถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง ในลักษณะของการเปนท้ังสถานท่ีจอดรถของระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนและ
การจัดใหเปนสถานจอดรถยนตสวนบุคคลสําหรับผูเดินทางอีกดวย  ซ่ึงจากการศึกษาแลวพ้ืนท่ีบริเวณน้ีสามารถรองรับ
ปริมาณรถยนตไดประมาณ 400 คัน
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พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมบริเวณสุดทายของสถานีน้ีไดแก  พ้ืนท่ีบริเวณดานหลังตลาดนัดจตุจักรซ่ึงอยูระหวาง
ถนนกําแพงเพชร1 และถนนกําแพงเพชร2  ตรงขามกับสวนสมเด็จพระนางเจาสิริกิต์ิ  ซ่ึงในปจจุบันพ้ืนท่ีบริเวณน้ีมีการ
ใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเปนสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลว แตสวนมากจะเปนการจอดสําหรับผูมาใชบริเวณบริเวณตลาดนัด
สวนจตุจักร ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีจะเปนลานโลงท่ียังไมไดมีการปรับสภาพพ้ืนผิว  หากเทียบระยะหางระหวาง
พ้ืนท่ีบริเวณน้ีกับสถานีรถไฟฟา จะพบวามีระยะหางท่ีใกลเคียงกันกับสถานท่ีจอดรถยนตบริเวณแรก ( บริเวณดานหลัง
พิพิธภัณฑเด็ก ) พ้ืนท่ีบริเวณน้ีสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเปนจํานวนมาก

พ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงจากการศึกษาจะพบวาน้ีมีขอไดเปรียบและขอจํากัดท่ีแตกตางกันไป  ดังน้ันในการเลือกและ
พิจารณาพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึงสําหรับการกอสรางจําเปนท่ีจะตองคัดเลือกพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมท่ีสุด  ซ่ึงจากการศึกษาในคร้ังน้ี  
หากพิจารณาจากดานระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาเปนหลักแลว  พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมมากท่ีสุดก็
จะไดแกพ้ืนท่ีบริเวณริมถนนพหลโยธินซ่ึงอยูติดกับสถานีรถไฟฟา นอกจากน้ีแลวบริเวณพ้ืนท่ีหลังพิพิธภัณฑเด็กซ่ึงเปน
สถานท่ีจอดรถยนตอยูแลวน้ัน  ควรมีการปรับปรุงลักษณะการดําเนินการภายในสถานท่ีจอดรถยนตใหม  โดยการปรับ
ปรุงระยะเวลาในการเดินรถรับ-สงผูเดินทางใหมใหมีการเขา-ออกในชวงเวลาท่ีถ่ีข้ึน จากเดิมทุกๆ 10 นาที เปนทุกๆ 5 
นาที   เพ่ือเปนการประหยัดระยะเวลาในการเดินทางใหแกผูเดินทาง  ใหไมตองเสียเวลาในการรอคอยรถรับ-สงเปนเวลา
นานโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  และมีการปรับอัตราคาจอดรถยนตใหตํ่าลงกวาเดิม  ซ่ึงจากการศึกษาแลวอัตราคา
จอดรถยนตท่ีเหมาะสมสําหรับสถานีน้ีไดแก  อัตราคาโดยสารเฉล่ีย 10 บาทตอชัว่โมงหรือ 35 บาทตอวัน  สวนพ้ืนท่ี
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตแตเดิมนั้นมีความเปนระเบียบเรียบรอยอยูแลว อาจมีการปรับปรุงเพ่ิมเติมบางในดานของ
ความปลอดภัยโดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืน เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีขนาดใหญและคอนขางท่ีจะหางไกลจากสถานท่ีอ่ืนๆ 
โดยคาดวาเมื่อมีการปรับปรุงสถานท่ีจอดรถยนตแหงนี้ประกอบกับหากมีการสงเสริมใหผูเดินทางรูถึงประโยชนของการ
เลือกท่ีจะเดินทางในลักษณะน้ีแลวจะมีผูขับข่ีหันมาจอดรถยนตและเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนเพ่ิมมากข้ึน

ตาราง 6-9 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีหมอชิต
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ดานหลังพิพิธภัณฑเด็ก )

∏ ไมตองลงทุนเพ่ิมเ น่ืองจากปจจุบันเปน
สถานที่จอดรถยนตอยูแลว

∏ จอดรถยนตไดจํานวนมาก
∏ สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวก 2 ทาง คือ 
จากถนนพหลโยธินและถนนกําแพงเพชร 2

∏ มีรถรับ-สงคอยใหบริการ

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางไกล

∏ คาใชจายในการจอดรถยนตสูง
∏ อยูใกลบริเวณสถานีขนสงทําใหมีปริมาณการ
จราจรคอนขางหนาแนน

พื้นที่ที่ 2
( ท่ีกรมธนารักษ )

∏ อยูติดกับสถานีรถไฟฟาหมอชิต
∏ สามารถจอดรถยนตไดเปนจํานวนมาก
∏ ใกลกับทางเขา-ออกสถานีรถไฟฟาของเสน
ทางสีน้ําเงิน

∏ เปนที่ดินซึ่งมีปญหาทางดานกรรมสิทธ์ิ
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ตาราง 6-9 ( ตอ ) สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีหมอชิต
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 3
( หลังตลาดนัดจตุจักร )

∏ สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวก 2 ทาง คือ 
จากถนนพหลโยธินและถนนกําแพงเพชร 2

∏ จอดรถยนตไดจํานวนมาก

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางไกล

∏ สภาพพ้ืนผิวของสถานที่จอดรถยนตชํารุด
ทรุดโทรม

∏ อยูใกลบริเวณสถานีขนสงทําใหมีปริมาณการ
จราจรคอนขางหนาแนน

2. บริเวณสถานีออนนุช

สถานีรถไฟฟาออนนุช ( แผนท่ี 6-7 ) เปนสถานีเร่ิมตน-ปลายทางในเสนทางสุขุมวิท ต้ังอยูบริเวณริมถนน
สุขุมวิทในเขตพระโขนง  จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีพบวา  บริเวณสถานีรถไฟฟาออนนุชจะมีหางโลตัส
ซุปเปอรเซ็นเตอรต้ังอยูดานขางของสถานี มีทางข้ึน-ลงทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค ( ดานสุขุมวิท 50 ) อยูใน
บริเวณใกลเคียงดวยคืออยูในซอยสุขุมวิท50 และอยูใกลบริเวณแยกออนนุชซึ่งเปนเสนทางที่เชื่อมถนนสุขุมวิทเขากับ
ถนนศรีนครินทรและเชื่อมตอไปยังบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกในเขตลาดกระบัง ลักษณะการใชท่ีดินในบริเวณน้ีสวนมากจะ
เปนการใชท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัย  สงผลใหบริเวณดังกลาวมีปริมาณการเดินทางเกิดข้ึนเปนจํานวนมากโดยเฉพาะใน
ชวงชั่วโมงเรงดวน

ในปจจุบันบริเวณออนนุชมสีถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางในลักษณะของ Park-and-Ride อยูแลว1 แหง  
ต้ังอยูบริเวณริมถนนสุขุมวิทตัดกับซอยสุขุมวิท 81  ซ่ึงอยูหางจากรถไฟฟาเปนระยะทางประมาณ 150 เมตร  สถานท่ี
จอดรถยนตแหงนี้มีปริมาณการเขา-ออกของรถยนตท่ีสูงมาก เน่ืองจากวาเปนสถานีรถไฟฟาท่ีอยูทางตอนปลายลางสุด
ของเสนทางรถไฟฟาในปจจุบัน  ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเปนท่ีอยูอาศัยในปริมาณมาก  และเปนเสน
ทางผานท่ีสําคัญของผูท่ีอยูอาศัยในเขตพ้ืนท่ีชานเมืองดานตะวันออก  ตลอดจนพ้ืนท่ีในเขตจังหวัดรอบนอกอ่ืนๆ ในการ
เดินทางเขามายังเขตเมืองชั้นใน บริเวณถนนสุขุมวิทจึงจัดไดวาเปนถนนสายสําคัญท่ีจะนําปริมาณจราจรเขามาสูพ้ืนท่ีโดย
เฉพาะในเขตศูนยกลางธุรกิจของกรุงเทพฯ   จากการศึกษาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีพบวายังมีพ้ืนท่ีอ่ืนๆท่ีอยูบริเวณใกล
เคียงกับสถานีออนนุชท่ีเหมาะสําหรับกอสรางเปนสถานท่ีจอดรถยนต พ้ืนท่ีน้ันไดแก พื้นที่บริเวณดานลางของสถานี
รถไฟฟาออนนุชตรงขามกับบริเวณหางโลตัส  เน่ืองจากวาในปจจุบันพ้ืนท่ีดังกลาวไมมีการใชประโยชนท่ีดิน  เปนเพียง   
ท่ีดินรกรางท่ียังไมไดรับการพัฒนา ท้ังนี้สาเหตุหนึ่งท่ีสงผลใหพ้ืนท่ีดังกลาวไมไดรับการพัฒนานั้นก็คือการท่ีมีการ     
กอสรางสถานีรถไฟฟาครอมอยูบริเวณดานหนาของพ้ืนท่ีทําใหโอกาสในการพัฒนาเพ่ือการพาณิชยกรรมน้ันลดลง แตถึง
กระนั้นก็ตามพ้ืนท่ีบริเวณนี้ก็ยังมีการไดเปรียบในเชิงธุรกิจอยูบาง เนื่องจากวาบริเวณดังกลาวมีท้ังหางสรรพสินคา    
หมูบาน ชุมชน ตลาดสด อยูใกลกับทางข้ึน-ลงทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค  และยังเปนบริเวณท่ีอยูใกลกับถนน
ออนนุชซ่ึงเปนทางแยกท่ีจะมุงหนาไปยังบริเวณทางดานถนนพัฒนาการและตรงไปยังเขตลาดกระบัง การกอสรางสถานท่ี
จอดรถยนตในบริเวณน้ีจะสงผลใหพ้ืนท่ีในบริเวณใกลเคียงไดรับการพัฒนาไปดวย อีกท้ังยังเปนการดึงดูดการเดินทาง
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จากผูเดินทางท่ีอยูไกลออกไปในบริเวณยานออนนุชไดดวย  พ้ืนท่ีดังกลาวจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีมีขนาดใหญ  ซ่ึงหากทํา
การกอสรางเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถยนต พ้ืนท่ีดังกลาวจะสามารถรองนับรถยนตไดท้ังส้ิน
จํานวนประมาณ 300 คัน  ซ่ึงจะเพ่ิมข้ึนจากบริเวณท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เดิม  เปนท้ังหมด 700 คัน

พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมอีกแหงคือท่ีจอดรถยนตของหางโลตัส อยูบริเวณริมเสนทางถนนสุขุมวิททางฝงขาเขา  
ซ่ึงเปนอีกบริเวณหน่ึงท่ีสามารถปรับปรุงใหเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางได  โดยเฉพาะวาหากการเดินทางน้ัน
เปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆ  เน่ืองจากในปจจุบันก็มีผูขับข่ีบางสวนท่ีอาศัยจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีน้ี  เน่ืองจาก
หากจอดในระยะเวลาส้ันแลวจะไมจําเปนตองเสียคาบริการในการจอดรถยนต

นอกจากนี้ยังมีพ้ืนท่ีของท่ีทําการเขตพระโขนง ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีท่ีดินกรรมสิทธ์ิของรัฐมาทําการดัดแปลงใหเปน
อาคารจอดรถยนต พ้ืนท่ีดังกลาวท้ังอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟาเชนกันแตมีระยะหางของเดินเทาท่ีเพ่ิมมากขึ้น  
กลาวคือมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาประมาณ 350 เมตร  ซ่ึงหากพิจารณาจากความตองการของกลุมตัวอยางสวนมาก
แลวจะพบวา พ้ืนท่ีดังกลาวคอนขางท่ีจะอยูไกลเกินจากลักษณะความตองการของผูโดยสารอยูพอสมควร แตหากเปรียบ
เทียบในลักษณะของความไดเปรียบในเชิงการกอสรางและการพัฒนาแลว  พบวา  พ้ืนท่ีดังกลาวมีโอกาสท่ีจะไดรับการ
พัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตสูง  เน่ืองจากวาพ้ืนท่ีดังกลาวเปนท่ีดินท่ีเปนกรรมสิทธของรัฐ  ดังน้ันโอกาสในการพัฒนา
ใหเปนท่ีจอดรถยนตจึงมีความเปนไปไดสูงกวา เพราะวาการจัดทําท่ีจอดรถยนตนั้นหากมองในแงของกําไรและผล
ประโยชนในการลงทุนแลว  พบวาการจัดทําท่ีจอดรถยนตในจะใหผลประโยชนนอยกวาการพัฒนาพ้ืนท่ีไปในทางอ่ืน  ซ่ึง
จากการศึกษาของสํานักการจราจรและขนสงน้ันหากมีการกอสรางท่ีจอดรถยนตในลักษณะของอาคารจอดรถในบริเวณน้ี
จะสามารถรองรับจํานวนรถยนตไดท้ังหมด 336 คันซ่ึงใน

จากลักษณะพ้ืนท่ีท่ีเสนอใหมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณสถานีออนนุชน้ี  จะพบวาภายหลังจาก
ท่ีจอดรถยนตเสร็จแลว ผูขับข่ีสามารถท่ีจะเดินเทาจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดทันทีโดยไมตอง
อาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แหง ( บริเวณ
พ้ืนท่ีริมถนนสุขุมวิทติดกับสถานีรถไฟฟากับบริเวณหางโลตัส ) จะใชเวลาในการเดินเทาทั้งหมดไมเกิน 5 นาทีซ่ึงก็อยูใน
ขอตกลงท่ีผูขับข่ีตองการ ทําใหผูขับข่ีไมตองเสียเวลาในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมากนัก ท้ังน้ีหากการกอสรางมี
การจัดทําทางเดินเชื่อมโยงระหวางท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาดวยแลงก็จะย่ิงเพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูเดินทาง
มากย่ิงข้ึน  สวนท่ีจอดรถยนตบริเวณท่ีทําการเขตพระโขนงน้ัน  ในดานของท่ีต้ังแลวอาจจะเสียเปรียบพ้ืนท่ีใน 2 บริเวณ
แรก  แตเม่ือพิจารณาในดานของระยะทางแลวก็ยังพบวาอยูในระยะทางการเดินเทาท่ีผูขับข่ีจะสามารถเดินไปถึงสถานี
รถไฟฟาไดอยางสบาย
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ตาราง 6-10 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีออนนุช
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ตรงขามหางโลตัส )

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาออนนุช
∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ เปนพ้ืนที่ขนาดใหญซึ่งหากมีการพัฒนาเปน
สถานที่จอดรถยนตแลวจะสามารถจอดรถ
ยนตไดจํานวนมาก

∏ อยูติดกับซอยสุขุมวิท 81  ซึ่งเปนทางลัดไป
บริเวณถนนซอยสุขุมวิท 77 ( ออนนุช )

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของเอกชน
∏ อยูในฝงขาออก  ทําใหผูที่เดินทางเขาเมืองจํา
เปนตองไปกลับรถบริเวณใตสะพานพระโขนง

พื้นที่ที่ 2
( หางโลตัส )

∏ เปนสถานที่จอดรถอยูแลวไมจําเปนตองลง
ทุนเพิ่ม

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาออนนุช และมีทางเดิน
ตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา

∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ สามารถจอดรถยนตไดจํานวนมาก

∏ เปนที่ดินที่ไดรับการพัฒนาแลวโดยเอกชน  
การดําเนินการตองอาศัยความรวมมือกบัภาค
เอกชน

พื้นที่ที่ 3
( ที่ทําการเขตพระโขนง )

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของรัฐ
∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ เปนพ้ืนที่ในโครงการวางแผนเพ่ือจัดทําเปน
สถานที่จอดรถยนต Park-and-Ride ของ
กรุงเทพมหานคร

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางที่จะไกล

3.บริเวณสถานีสะพานตากสิน

สถานีสะพานตากสิน ( แผนท่ี 6-8 ) เปนสถานีรถไฟฟาท่ีอยูบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาสายสีลม  
อยูบริเวณใกลกับสะพานตากสินซ่ึงเปนสะพานท่ีทําหนาท่ีเชื่อมโยงระหวางพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกในบริเวณ
เขตบางรักกับฝงตะวันตกบริเวณเขตคลองสาน  ลักษณะท่ัวไปของพ้ืนท่ีน้ัน  สถานีรถไฟฟาจะต้ังอยูในบริเวณท่ีเปนยาน
พาณิชยกรรมซ่ึงสวนมากจะเปนโรงแรม อาคารสํานักงาน และอาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัย ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการ        
ใชประโยชนที่ดินหนาแนนมากโดยเฉพาะในบริเวณถนนเจริญกรุง การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟาน้ี
จัดไดวาเปนบริเวณท่ีมีปริมาณการเดินทางท่ีสูงท้ังโดยรถยนต การเดินทางโดยรถไฟฟา และการเดินทางโดยระบบขนสง
ทางน้ํา เนื่องจากตองรองรับปริมาณการเดินทางของผูเดินทางจากทางฝงตะวันตกและจากฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ  
สาเหตุนี้เองท่ีทําใหพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวเหมาะสมท่ีจะมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง   
แตวาพ้ืนท่ีบริเวณน้ีสวนมากจะมีการใชประโยชนท่ีดินอยูอยางหนาแนนอยูแลว  การหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือพัฒนาเปนสถานท่ี
จอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางน้ันกระทําไดลําบาก  จึงเสนอใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตอยูในทางพ้ืนท่ีฝง
ตะวันตกแทน และเสนอใหมีการจัดรถโดยสารรับ-สงเพ่ือคอยอํานวยความสะดวกในการเดินทางจากบริเวณทางฝง
ตะวันตกของกรุงเทพมหานคร  โดยพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมน้ันจากการศึกษาพบวามีอยูดวยกัน 2 บริเวณคือ   พ้ืนท่ีบริเวณริม
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แมนํ้าเจาพระยาติดกับถนนเจริญนคร  ซ่ึงสภาพในปจจุบันพ้ืนท่ีบริเวณน้ีจัดทําเปนสวนหยอมซ่ึงอยูใกลกับทาเทียบเรือ
สําหรับเรือขามฝากและเปนทาเรือดวนสําหรับเดินทางไปยังบริเวณอ่ืนๆ  บริเวณสวนดังกลาวมีการจัดทําท่ีจอดรถยนต
สําหรับผูท่ีเขามาใชบริการพ้ืนท่ีภายในสวนสาธารณะดวย  โดยสามารถจอดรถยนตไดจํานวนประมาณ 80 คัน          
อีกบริเวณหน่ึงคือพ้ืนท่ีบริเวณสามแยกถนนเจริญนครตัดกับซอยกรุงธนบุรี 1  พ้ืนท่ีดังกลาวจะอยูบริเวณติดถนนและ
อยูหางจากทาเรือขามฟากเปนระยะทางประมาณ 320 เมตร  พ้ืนท่ีน้ีมีพ้ืนท่ีประมาณ 13 ไร สภาพการใชท่ีดินในปจจุบัน
เปนพ้ืนท่ีรกรางท่ีไมไดรับการพัฒนา  หากพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตแลว  จะสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเปน
จํานวนมาก โดยท่ีพ้ืนท่ีท้ัง 2 แหงน้ีหากจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  การเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานี
รถไฟฟาผูเดินทางจะสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางได 2 ลักษณะคือสามารถเดินทางโดยรถรับ-สงหรือไมก็เดินทาง
โดยเร่ืองขามฟากไดอีกดวย  เน่ืองจากวาสถานีรถไฟฟาสะพานตากสินน้ันอยูในพ้ืนท่ีบริเวณท่ีติดริมแมนํ้าเจาพระยาพอ
ดี   การเดินทางโดยเรือโดยสารจึงเปนอีกรูปแบบหน่ึงท่ีมีความสําคัญตอการเดินทางภายในบริเวณสถานีน้ี

สวนท่ีจอดรถยนตในเขตพ้ืนท่ีทางฝงตะวันออกน้ัน  ปจจุบันมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลว 1 แหง  ในพ้ืนท่ี
บริเวณสวนหยอมใตสถานีสะพานตากสิน  ซ่ึงในตอนแรกน้ันพ้ืนท่ีบริเวณจัดทําข้ึนเพ่ือรองรับการเดินทางทางนํ้าท่ีเกิดข้ึน  
แตในปจจุบันไดมีผูขับขี่บางสวนนาํรถยนตมาจอดไวในพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวแลวอาศัยการเดินเทาไปยังสถานีรถไฟฟา  
พ้ืนท่ีบริเวณนี้หากทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถจะสามารถรองรับปริมาณการจอดรถยนตได
ประมาณ 80 คัน

สาเหตุท่ีเนนการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีฝงตะวันตกน้ัน  ก็เน่ืองจากวาในปจจุบันไดมีการเร่ิม
การกอสรางเพ่ือท่ีจะขยายเสนทางการเดินรถไฟฟาขามแมน้ําเจาพระยาไปทางดานของพ้ืนท่ียานเจริญนครและพ้ืนท่ี
บริเวณถนนสมเด็จพระเจาตากสินแลว  หากรถไฟฟาไดมีการขยายเสนทางเพ่ิมขึน้แลวโอกาสในการท่ีจะกลายเปนระบบ
ขนสงมวลชนท่ีรองรับการเดินทางของผูคนยานฝนธนบุรีก็จะมีมากข้ึน       และอีกท้ังบริเวณพ้ืนท่ีแถบเจริญนครยังเปน
บริเวณท่ีมีการใชท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยอยูเปนจํานวนมาก  และมีประชากรท่ีจําเปนท่ีจะตองเดินทางขามมายังฝงพระ
นครเพ่ือทํางานและประกอบกิจกรรมในระหวางวันอาศัยอยูเปนจํานวนมาก  สงผลใหมีปริมาณการเดินทางท่ีขามมาจาก
ทางสะพานตากสินและทางทาเร่ืองขามฟากในปริมาณท่ีสูง  ดังน้ันการจัดทําท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
รถไฟฟาจึงเปนโครงการท่ีเหมาะสมและควรไดรับการพัฒนาในพ้ืนท่ีดังกลาว

ตาราง 6-11 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีสะพานตากสิน
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ใตสะพานตากสิน
ฝงธนบุร ี)

∏ เปนที่ดินของรัฐโอกาสในการพัฒนากระทาํ
ไดงาย

∏ ไมตองลงทุนเพ่ิมเ น่ืองจากปจจุบันเปน
สถานที่จอดรถยนตอยูแลว

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟา

∏ พ้ืนท่ีขนาดเล็กจอดรถยนตไดจํานวนไมมาก
∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางที่คอน
ขางไกล
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ตาราง 6-11 ( ตอ ) สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีสะพานตากสิน
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 2
( ริมถนนเจริญนคร ตัดกับ
ซอยธนบุรี1 )

∏ สามารถเดินทางเชื่อมโยงกับบริเวณสถานี
รถไฟฟาได 2 ทาง ทั้งจากการเดินทางโดย
อาศัยรถรับ-สง บริเวณถนนเจริญนคร  
และการเดินทางโดยใชบริการเรือขามฝาก
บริเวณริมแมน้ําเจาพระยา

∏ พ้ืนที่ขนาดใหญสามารถจอดรถยนตได
ปริมาณมาก

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของเอกชน
∏ เปนที่ดินติดริมแมนํ้าเจาพระยาซึ่งอาจมีราคา
ท่ีดินสูง

พื้นที่ที่ 3
(ใตสะพานตากสิน
ฝงพระนคร )

∏ เปนที่ดินของรัฐโอกาสในการพัฒนากระทาํ
ไดงาย

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาสะพานตากสิน

∏ พ้ืนท่ีขนาดเล็กจอดรถยนตไดจํานวนไมมาก
∏ อาจประสบปญหานํ้าทวมในชวงเวลาที่ระดับ
น้ําทะเลขึ้นสูง  เนืองจากอยูติดริมแมนํ้า  และ
เปนพื้นที่ที่มีระดับความสูงไมมากนัก

∏ อยูในบริเวณที่มีปญหาการจราจรแออัด  การ
เดินทางเขา-ออกทําไดไมสะดวก

ท้ัง 3 สถานีรถไฟฟาน้ีเปนสถานีปลายทางของเสนทาง  ซ่ึงกระจายตัวอยูในบริเวณพ้ืนท่ีตางๆท่ีมีประชากร
อาศัยอยูอยางหนาแนน การใชท่ีดินสวนมากเปนการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัย  สงผลใหมีปรมิาณการเดินทาง
ท่ีสูงกวาสถานีอ่ืนๆ  ดังน้ันจึงเห็นควรใหมีการพิจารณาพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีเหลานี้  เพ่ือการพัฒนาเปนสถานท่ี
จอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนท้ังในปจจุบันและในอนาคต

นอกจากนี้แลวในสถานีอ่ืนๆท่ีไมไดมีการเสนอแนะใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตก็เนือ่งจากวา ลักษณะ
การใชท่ีดินบริเวณสถานีตางๆเหลาน้ันมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนนอยูแลว  และสวนมากเปนการใชประโยชน  
ท่ีดินเพ่ือการพาณิชยกรรม ซ่ึงหากมีการสรางท่ีจอดรถยนตในบริเวณดังกลาวจะเปนการเพ่ิมอุปสงคของการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคลมากขึน้  และจะเปนการดึงดูดใหเกิดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน  เนื่องจากวาผูขับ
ข่ีไดรับความสะดวกสบายในการหาสถานท่ีจอดรถยนต จะสงผลกระทบถึงสภาพการจราจรภายในพ้ืนท่ีเมืองได  อีกท้ัง
การท่ีสถานีตางๆเหลาน้ันเปนสถานีท่ีต้ังอยูในระหวางเสนทางการเดินทางเขาเมือง  หากมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต
ในบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกเพ่ือรองรับการเดินทางอยางพอเพียง  ประกอบกับการสงเสริมและออกมาตรการเพ่ือจํากัด
ปริมาณการใชรถยนตและมาตรการจํากัดสถานท่ีจอดรถยนตภายในเขตเมืองอยางมีประสิทธิภาพแลวก็จะสามารถลด
จํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีจะแลนเขามายังพ้ืนท่ีเมืองได
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6.4 สรุป

จากการศึกษาพบวาผูเดินทางสวนมากเห็นดวยกับการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง       
ในอัตราคาจอดรถยนตเฉล่ียประมาณ 10 บาทตอช่ัวโมงหรือ 30 บาทตอวัน  โดยตองการใหมีระยะหางระหวางสถานท่ี
จอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาการเดินเทาประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด  สวนในเร่ืองของส่ิงอํานวยความ
สะดวกน้ันผูเดินทางสวนมากจะคํานึงถึงเร่ืองความปลอดภัยมากท่ีสุด กลุมของผูเดินทางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําสถาน
ท่ีจอดรถยนตน้ันสาเหตุเน่ืองจากเร่ืองของคาใชจายในการเดินทางโดยรวมมากท่ีสุด  รองลงมาไดแกเร่ืองระยะเวลาใน
การเดินทาง  กลุมตัวอยางกลุมน้ีเช่ือวาหากมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตแลวจะทําใหการเดินทางใชระยะเวลาเพ่ิมมาก
ข้ึนเพราะตองเสียเวลาในข้ันตอนของการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

เมื่อทราบลักษณะความตองการแลวไดทําการศึกษาสภาพทางกายภาพของพ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีรถไฟฟา  
เพ่ือหาพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนต  โดยทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีโลงวางท่ีเหมาะสมท่ีมีอยูใน
ปจจุบันดวยวิธีการศึกษาลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน  โครงขายเสนทางการคมนาคม  และสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใน
บริเวณ ซ่ึงพบวามีพ้ืนท่ีโลงท่ีเหมาะสมอยูหลายบริเวณดวยกัน  แตจากการท่ีเสนทางรถไฟฟากรุงเทพมหานครน้ีเปนเสน
ทางท่ีว่ิงเขาสูงพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง  การท่ีจะจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตในทุกสถานีรถไฟฟาจึงเปนส่ิงท่ีไมสามารถ
กระทําได  เน่ืองจากจะเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางเขาสูพ้ืนท่ีเมืองช้ันใน  อันเน่ืองมาจากการมีสถานท่ีจอด
รถยนตจํานวนมากคอยรองรับ  ดังน้ันจึงไดทําการคัดเลือกสถานีบางแหงท่ีมีความเหมาะสมและมีความจําเปนข้ึนมาทํา
การศึกษากอน



บทท่ี 7

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

การศึกษาความเหมาะสมในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสง 
มวลชนในครั้งนี ้  มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูท่ีเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน
รวมกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ตลอดจนศึกษาถึงปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  รวมท้ังศึกษา
ลักษณะความตองการสถานท่ีจอดรถยนตท้ังในดานของระยะทาง คาใชจาย ทําเลท่ีตั้งและส่ิงอํานวยความสะดวก  
พรอมท้ังเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  เพื่อใหระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเขา
มามีบทบาทในดานของการเปนระบบขนสงเพ่ือทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล เพ่ือชวยในการแกไขปญหา
การจราจร  พรอมท้ังพิจารณาวางแนวทางท่ีเหมาะสมในการวางแผนการใชท่ีดินและการจราจรในอนาคต  จากการศึกษา
สามารถสรุปผลไดดังน้ี

7.1 บทสรุป

ปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันเกิดจากสาเหตุหลักก็คือ  การท่ีมีความตองการขององคประกอบในดาน
การเดินทางท่ีสูงกวาองคประกอบในดานการรองรับการเดินทางเห็นไดจาก การขยายตัวของจํานวนประชากรที่เพิ่มมาก
ขึ้น  สงผลใหเมืองมีการขยายตัวออกจากศูนยกลางไปสูบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกมากข้ึน  ท้ังสองส่ิงน้ีกอใหเกิดความ
ตองการในการเดินทางตามมา    จะเห็นไดจากอัตราการเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วของปริมาณรถยนตบนทองถนน   ในขณะ
ท่ีสัดสวนของพ้ืนผิวการจราจรยังคงตํ่าอยู ประกอบกับความไมมีประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะเปนตน ส่ิงตางๆ
เหลานี่สงผลกระทบตอรูปแบบการดําเนินชีวิตประจําวันของผูคนในกรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีใกลเคียงอยางมาก     
โดยเฉพาะในเรื่องของการเดินทางซ่ึงกลายเปนปญหาสําคัญของพ้ืนท่ีในเขตศูนยกลางธุรกิจบริเวณใจกลางเมืองของ
กรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีใกลเคียง ในอดีตการแกปญหาการจราจรจะมุงเนนในดานของการหาแนวทางในการเพ่ิม
ปริมาณพ้ืนผิวการจราจร  ท้ังในลักษณะของการตัดถนนและการสรางทางดวน  ซ่ึงวิธีการเหลาน้ีกลับสงผลใหเกิดความ
ตองการในการใชรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากขึน้   การแกไขปญหาจึงกลับกลายเปนการผลักดันใหปญหาการจราจรทวี
ความรุนแรงมากข้ึน

ท้ังน้ีกรุงเทพมหานครไดมีการศึกษาและวางแผนในดานการจัดสรางระบบขนสงมวลชนมาต้ังแตป พ.ศ. 2518  
เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ  เนื่องจากวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนระบบขนสงท่ีมี
ความเร็วสูงและสามารถบรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนคร้ังละมากๆ  มีเสนทางการเดินรถเฉพาะตัวท่ีไมกอใหเกิดปญหา
การแยงพ้ืนผิวการจราจรกับระบบขนสงทางบกประเภทอื่นๆ แตแผนการศึกษาดังกลาวจําเปนท่ีจะตองใชงบประมาณ
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จํานวนมากในการกอสราง  ประกอบกับสภาพปริมาณการคมนาคมขนสงทางบกในขณะน้ันยังมีปริมาณการจราจรท่ีไม
สูงมากน้ัน  หากทําการกอสรางในชวงระยะเวลาดังกลาวจะเปนการกอสรางท่ีมีคุมคากับการลงทุน  ตอมาในชวงของ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2535–2539 )  ไดมีการกําหนดเปาหมายการพัฒนาบริการ   
พ้ืนฐานวาดวยการขนสงโดยใหเพ่ิมขีดความสามารถและประสิทธิภาพการใหบริการดวยการขนสงท่ีรวดเร็ว  ปลอดภัย  
และมีตนทุนตํ่า   จึงไดมีการนําเอาโครงการดานของระบบขนสงมวลชนข้ึนมาทําการศึกษาอีกคร้ังหน่ึง  ซ่ึงผลท่ีไดก็คือ
ระยะการดําเนินงานระยะแรกจะประกอบไปดวยโครงการ 3 โครงการ คือ  1) โครงการรถไฟฟามหานคร  2) โครงการ
ทางรถไฟยกระดับในเขตกรุงเทพมหานครของการรถไฟแหงประเทศไทย  3) โครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานครของกรุงเทพมหานครในรูปแบบของการกอสรางเหนือพ้ืนดิน   ในทางปฏิบัติแลวเม่ือท้ัง 3 โครงการน้ี
กอสรางแลวเสร็จจะสงผลใหปรมิาณการเดินทางโดยรถยนตลดลงไดในระดับหน่ึง  เน่ืองจากการมีระบบขนสงสาธาณะท่ี
มีประสิทธิภาพในการเดินทางเขามาแทนท่ี

โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( ธนายง ) เปนโครงการ 1 ในจํานวนท้ัง 3 โครงการท่ีมีการ
กอสรางแลวเสร็จและเปดใหบริการ  โดยท่ีมีเสนทางการเดินรถในระยะแรกจากบริเวณเขตตอเมืองทางดานตะวันออก
ทางถนนพหลโยธินและถนนสุขุมวิทเร่ือยมาจนว่ิงผานบริเวณยานศูนยกลางการคาบริเวณใจกลางเมืองบริเวณปทุมวัน
เร่ือยไปยังบริเวณเขตศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมืองบริเวณสีลม  สาทร  และตอไปยังบริเวณริมแมนํ้าเจาพระยาส้ินสุดท่ี
บริเวณสะพานสมเด็จพระเจาตากสินฯ  หลังจากมีการเปดใชบริการรถไฟฟาสามารถดึงดูดใหเกิดการเปล่ียนแปลงการใช
บริการจากระบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ  อาทิ  การเปล่ียนแปลงจากการใชระบบการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง  
รถรับจาง  และรวมถึงการเปล่ียนแปลงระบบจาการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาในการเดินทางแทน  ซ่ึงปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนจากรถไฟฟาภายในหน่ึงวันพบวามีปริมาณการเดินทางมากถึงกวา 200,000 เท่ียว  โดยท่ีสวนมาก
แลวจะเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาเรงดวนเชา-เย็น  แตอยางไรก็ตาม   ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบันก็
ยังไมสามารถผลักดันใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไดอยางสมบูรณแบบมากนักโดยเฉพาะสําหรับผูใช   
รถยนตสวนบุคคล  เน่ืองจากขาดปจจัยในการเช่ือมตอระบบรถไฟฟาระหวางพ้ืนท่ีในเขตเมืองกับพ้ืนท่ีชานเมืองซ่ึงเปน
บริเวณท่ีอยูอาศัยท่ีสําคัญของคนทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร   จึงสงผลใหพ้ืนท่ีบริเวณเขตศูนยกลางการคาและศูนย
กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานครยังคงมีปริมาณการจราจรจํานวนมากท้ังในชวงเวลาเชา-เย็นและชวงเวลากลางวัน

ดังนั้นวิธีการหนึ่งท่ีจะสามารถชวยแกปญหาในดานของการจราจรและการเดินทางไดก็คือ การกอสราง
สาธารณูปโภคในลักษณะของสถานท่ีจอดรถยนตข้ึน   เพ่ือเปนการสงเสริมและสนุบสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะโดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ียานศูนยกลางการคาและศูนยกลางธุรกิจบริเวณใจกลางเมือง     อีกท้ังยังเปนการ
เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการขนสงในพ้ืนท่ีเมือง   ซ่ึงในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะน้ัน  จําเปนท่ีจะตองศึกษาถึงการพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถยนตสวนบุคคลท่ีเกิดข้ึนภาย
หลังจากท่ีมีรถไฟฟาขนสงมวลชน   โดยเฉพาะในสวนของผูขับข่ีท่ีมีการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟา
ขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง  ซ่ึงจากการศึกษาพบวา
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7.1.1 พฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

จากการศึกษารูปแบบการเดินทางและลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนตของกลุมประชากร  พบวา  สามารถ
จําแนกพฤติกรรมการเดินทางออกไดเปน 2 ลักษณะใหญคือ

การเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น  และการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงระยะเวลาระหวางวัน  ท้ังน้ีสวนมาก
ของการเดินทางที่เกิดขึ้นจะเปนการเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น  ลักษณะการเดินทางน้ันผูขับข่ีจะนํารถยนตสวน
บุคคลไปจอดไวยังสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟา  จากน้ันจึงโดยสารรถไฟฟาเพ่ือเขาไปยังพ้ืนท่ี
ในเขตเมืองช้ันในและจะกลับออกมายังสถานท่ีจอดรถยนตอีกคร้ังในชวงเวลาเย็นหลังเลิกงาน   ลักษณะของการเดินทาง
ประเภทนี้นั้นจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางสวนมากจากบริเวณท่ีพักอาศัย  โดยมีจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณ 
สถานท่ีทํางาน  วัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางาน  สวนมากจะใชเวลาในการเขาจอดรถยนตและโดยสารรถไฟฟา   
ขนสงมวลชนในชวงเวลาเชา   ลักษณะของการเดินทางประเภทน้ีจะเปนการเดินทางประจํา   และมีการใชระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทางดวย  เชน  อาจมีการใชรถโดยสารหรือรถจักรยานยนตรับจาง  ตลอดจนรถ 
Shuttle Bus ในกรณีท่ีจุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางท่ีไกล  
แตจากการศึกษาแลวพบวามีการเดินทางท่ีใชระบบขนสงสาธารณะรวมอยูในปริมาณท่ีนอยมาก  การเดินทางในลักษณะ
น้ีจะเปนการเดินทางในระยะทางท่ีคอนขางไกล   ในสวนของคาใชจายในการจอดรถยนตน้ัน  โดยสวนมากแลวจะเปน
การจายในแบบรายวัน  โดยท่ีมีคาใชจายในการจอดรถยนตเฉล่ียประมาณ 45 บาทตอวัน  และใชระยะเวลาในการเดิน
ทางจากจุดเร่ิมตนของการเดินทางจนกระท่ังถึงจุดหมายปลายทางน้ันจะใชเวลาประมาณ 30 นาที

การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวันน้ัน  ผูขับข่ีจะนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปจอดไวยังบริเวณสถานท่ี
ทํางานของตนในชวงเวลาเชา  จากน้ันในชวงเวลาระหวางวันหากจําเปนตองมีธุระท่ีจะออกไปยังสถานท่ีอ่ืนท่ีอยูในเสน
ทางการใหบริการของรถไฟฟา  โดยคนกลุมเหลาน้ีก็จะอาศัยรถไฟฟาเดินทางไป-กลับ  จากน้ันในชวงเวลาเย็นหลังเลิก
งานก็จะขับรถยนตกลับไปยังบริเวณท่ีอยูอาศัยของตน   การเดินทางแบบน้ีสวนใหญแลวจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทาง
อยูในสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆ  วัตถุประสงคของการเดินทางสวนมากเพ่ือไปทําธุระและรับประทานอาหาร  การ
เดินทางในลักษณะน้ีจะใชระยะเวลาในการเดินทางส้ันเพราะการเดินทางเปนการเดินทางไปยังสถานท่ีใกลๆ  สวนมากแลว
จุดตนทางและปลายทางจะอยูในบริเวณท่ีใกลกับสถานีรถไฟฟาเปนอยางมาก สงผลใหไมจําเปนตองอาศัยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  ท้ังน้ีในสวนของการใชสถานท่ีจอดรถยนตน้ัน

7.1.2 เง่ือนไขและปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง

จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางทําใหสามารถสรุปปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางออกไดเปน 4 ลักษณะ
ใหญๆ  คือ

1. ปจจัยทางดานกายภาพอันไดแกเร่ืองของทําเลท่ีต้ังของเสนทางรถไฟฟา   ทําเลท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต  
จุดเริ่มตนของการเดินทาง-จุดหมายปลายทาง

2. ปจจัยทางดานเศรษฐกิจจะคํานึงถึงเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทางและคาใชจายในการเดินทาง
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3. ปจจัยทางดานสังคมจะเก่ียวของกับลักษณะสวนบุคคลของผูเดินทางและลักษณะการเดินทาง
4. ปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ  จะเปนเร่ืองของสภาพความแออัดการจอดรถในพ้ืนท่ีตางๆ  ประสิทธิภาพระบบขนสง

สาธารณะเปนตน

จากการศึกษา  พบวา ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะมีความสัมพันธซ่ึงกันและกันและเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลอยางมากตอ
การดึงดูดหรือผลักดันใหเกิดการเดินทาง  เน่ืองจากวารถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมีเสนทางการใหบริการอยูภายใน
บริเวณท่ีเปนยานการคาและเปนศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพมหานคร เปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือ
พาณิชยกรรมอยางหนาแนนและมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยูตลอดเวลา อันสงผลใหเกิดความตองการ
ในการเดินทางของผูคนในระดับสูง  และยังสงผลกระทบตอภาพรวมของระบบการคมนาคมในกรุงเทพมหานคร  เพราะ
จากการท่ีกรุงเทพมหานครมีโครงสรางการคมนาคมขนสงท่ีเอ้ือตอการใชรถยนตสวนบุคคลเปนอยางมาก   ประกอบกับ
การบริการรถโดยสารประจําทางท่ีไมมีประสิทธิภาพ ทําใหผูเดินทางบางสวนท่ีความสามารถในการครอบครองยาน
พาหนะเปนของตนเองหันมาใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากขึ้น  ผลกระทบที่ตามมาก็เปนเรื่องของการที่ม ี  
องคประกอบของการเดินทางท่ีสูง   องคประกอบในการรองรับการเดินทางท่ีเห็นไดชัดเจนในเร่ืองของความแออัดของ
การจราจรและการขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนตในเขตเมือง  ทําใหการเดินทางเขาเมืองโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน
ยากลําบากมาก     ผูคนจําตองใชเวลาในการเดินทางท่ียาวนานข้ึน  เสียคาใชจายในเร่ืองของการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนไม
วาจะเปนคาทางดวนหรือคานํ้ามัน

ดังน้ันเม่ือรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเปดใหบริการ  ผูขับข่ีซ่ึงเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลบาง
กลุมท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณเสนทางรถไฟฟา  จึงเปล่ียนลักษณะการเดินทาง
จากการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาในการเดินทางแทน เน่ืองจากการมีระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพในการเดินทาง
มากกวาเขามาแทนท่ีระบบขนสงประเภทเดิมท่ีมีอยู  และเพ่ือเปนการหลีกเล่ียงปญหาการจราจรและปญหาการขาด
แคลนสถานท่ีจอดรถยนตในเขตเมือง   ซ่ึงส่ิงเหลาน้ีจะสะทอนใหเห็นไดจากปริมาณการจราจรบนทองถนนท่ีลดลงไป
บาง  แตก็ยังมีผูขับข่ีบางสวนท่ียังคงความจําเปนท่ีจะตองใชระบบบนสงรูปแบบเดิมในการเดินทางอยู   เน่ืองจากไมได
รับความสะดวกในเร่ืองของปจจัยในการเช่ือมตอของระบบรถไฟฟา

จากการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางมากท่ีสุดจะเปนเร่ืองของคาใชจายในการเดินทาง  ท้ังน้ีคา
ใชจายในการเดินทางน้ีจะรวมต้ังแตคาใชจายในการเดินทางตลอดจนคาใชจายในการจอดรถยนต  ผูขับข่ีบางคนยอมท่ี
จะเสียคาใชจายในการใชสถาน่ีจอดรถยนตในเขตรอบนอกพ้ืนท่ีเมือง เน่ืองจากวามีคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีถูกกวา
และยังไมตองเสียเวลาในการวนรถเพ่ือหาท่ีจอดในบริเวณศูนยกลางธุรกิจอกีดวย
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7.1.3 สภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในสวนของสภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ันจากการศึกษา  พบวา  ผูขับข่ีสวนมากเห็นดวยกับการจัด
ทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง  เน่ืองจากวาจะสามารถชวยลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล
ไดมากขึ้น  อีกท้ังยังเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงของเมือง  โดยท่ีสวนมากแลวตองการใหมีการจัดทํา 
สถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาเดินทางประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด    
เน่ืองจากวาจะทําใหผูเดินทางสามารถประหยัดเวลาในการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางได  และควรต้ังอยูในบริเวณท่ี
ติดกับเสนทางการจราจรสายหลัก  สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวกสบายโดยไมกีดขวางการจราจรบนทองถนน       
ในสวนของอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนตน้ันจะมากนอยแตกตางกันข้ึนอยูกับระยะเวลาในการจอดรถยนต  ท้ังน้ีในการ
กอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางนั้นควรท่ีจะคํานึงถึงองคประกอบของสถานท่ีจอดรถยนตดวย  
องคประกอบท่ีสําคัญๆจะเปนเร่ืองของมาตรการปองกันความปลอดภัยสําหรับผูใชบริการ  นอกจากน้ีควรจะมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกในดานของการเดินทางดวย  ส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีวานี้จะเปนเรื่องของการเชื่อมตอระหวางสถานท่ี  
จอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟา  โดยอาจจะอยูในรูปของทางเดินท่ีเชื่อมตอกันหรือการใหบริการระบบรับ-สงท่ีมี       
ประสิทธิภาพก็เปนได

เม่ือทราบถึงลักษณะความตองการของผูใชบริการแลวจึงไดทําการศึกษาลงรายละเอียดของพ้ืนท่ี  เพ่ือหาความ
เปนไดและความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง

7.1.4 ความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

โครงการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนมากจะประสบความสําเร็จโดยมีผูใชบริการจํานวนมากได
น้ันตองรอใหมีการกอสรางระบบขนสงมวลชนแลวเสร็จท้ังโครงขาย  แตสําหรับในบางพ้ืนท่ีท่ีมีปริมาณความตองการท่ี
จอดรถยนตในบริเวณน้ันอยูแลวก็สามารถท่ีจะดําเนินการไดกอน  เชน ในพ้ืนท่ีบริเวณยานธุรกิจตางๆท่ีมีปริมาณการ
จราจรและปริมาณการเดินทางท่ีสูง บริเวณพ้ืนท่ีในเขตตอเมืองซ่ึงเปนพ้ืนท่ีกอนเขาสูยานธุรกิจการบริเวณคาใจกลาง
เมืองหรือบริเวณชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณยานท่ีพักอาศัยของผูคนจํานวนมาก  ซ่ึงจากการศึกษาสภาพการใชประโยชน
ท่ีดินในปจจุบัน  ระบบโครงขายถนน  ตลอดจนการศึกษาการใชประโยชนอาคารในบริเวณรอบๆสถานีรถไฟฟา  ทําให
สามารถสรุปพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมและมีความเปนไปไดในการพัฒนาเปนสถานีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนได 3 บริเวณดวยกัน  ไดแก   บริเวณสถานีหมอชติ  สถานีออนนุช  สถานีสะพานตากสิน
และสถานีอโศก    ท้ังน้ีโดยมีวัตถุประสงคในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือเปนการลดการพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล
ไมกอใหเกิดการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรหรือท่ีจอดรถในบริเวณถนนสายหลักโดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ีชัน้ในและใน
ยานศูนยกลางธุรกิจ   โดยจะตองมีการจัดเตรียมสถานท่ีจอดรถยนตใหเพียงพอ   และสถานท่ีจอดรถยนตท่ีจะทําการ
พัฒนาข้ึนมาใหมน้ันจะตองอยูในบริเวณท่ีสามารถเดินทางติดตอกับโครงขายหลักของถนนไดเปนอยางดี  เพื่อการเขาถึง
อยางมีประสิทธิภาพ   และจะตองไมสงผลกระทบตอผูคนท่ีอาศัยอยูบริเวณละแวกใกลเคียงดวย
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สาเหตุท่ีเสนอใหมีการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางในพ้ืนท่ีท้ัง 3 สถานี ( แผนท่ี 7.1 )
เน่ืองจากวา  ในสถานีหมอชิต  สถานีออนนุช  และสถานีสะพานตากสิน  จะมีความไดเปรียบในเร่ืองของการเปนสถานี
ปลายทางท่ีอยูในบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินเพ่ือการพักอาศัยสูง  และยังต้ังอยูบริเวณตอนปลายของถนนซ่ึงเปนถนนสาย
หลักของเมือง  ไมวาจะเปนถนนสุขุมวิทซ่ึงเปนถนนสายสําคัญในแนวตะวันออก-ตะวันตก  หรือถนนพหลโยธินท่ีเปน
ถนนสายสําคัญในแนวเหนือ-ใต  หรือวาจะเปนถนนสาธรซ่ึงอยูในบริเวณริมสุดของพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก
กอนท่ีจะขามไปยังฝงธนบุรี  สงผลใหบริเวณพ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงนี้มีปริมาณการเดินทางเกิดขึ้นจํานวนมากโดยเฉพาะในชวง
เวลาเชา-เย็น  นอกจากน้ีในสวนของสถานีหมอชิตยังเปนสถานท่ีเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาโครงการอ่ืน  ซ่ึงจะสงผลใหมี
ปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ีแหงน้ีเพ่ิมมากข้ึน   โดยเฉพาะเม่ือเสนทางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเปดใหบริการ

จริงอยูท่ีวาในสถานีอ่ืนๆก็มีความตองการสถานีท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางเชนกัน แตการท่ีจะกอสรางพ้ืนท่ี
จอดรถยนตในทุกๆสถานีรถไฟฟาน้ันเปนไปไมได  ท้ังในแงของการลงทุนและในแงของการใชประโยชนพ้ืนท่ีอยางมี
ประสิทธิภาพ   อีกระยะหางระหวางสถานีรถไฟฟาในเขตเมืองมีระยะทางหางกันเพียงแคประมาณ 1 กิโลเมตร เทาน้ันซ่ึง
ถือวานอยมาก  หากทําการพัฒนาสถานท่ีจอดรถยนตในทุกสถานีจะกลายเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลเพ่ิมมากขึ้นโดยเฉพาะในบริเวณสถานท่ีท่ีอยูในเขตเมืองหรือในเขตพ้ืนท่ียานธุรกิจท่ีมีปญหาความแออัดของ
การจราจรอยูแลว

นอกจากน้ีหากพิจารณาในสวนของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะพบวา  เสนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานครในปจจุบันน้ีเปนเพียงสวนหน่ึงของโครงขายระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ  ซ่ึงในปจจุบันยังคงมีการ
กอสรางเสนทางเพ่ิมเติมตามแผนแมบทระบบขนสงมวลชนอยู  จึงทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงของเสนทางในอนาคต
ดังน้ันหากพิจารณาจากสภาพเสนทางการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบัน จึงเสนอใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต
ในบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกของเสนทางรถไฟฟาเพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนจากภายในเขตเมืองกอน ในขณะ
ท่ีบริเวณสถานีท่ีอยูดานในจะเสนอแนะใหมีการจัดการเดินรถโดยสารสาธารณะใหครอบคลุมพ้ืนท่ีเพ่ิมมากข้ึนแทน

7.2 ขอเสนอแนะในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงมวลชน

7.2.1 ขอเสนอแนะในปจจุบัน

(1) ขอเสนอแนะระดับนโยบาย
 

1) เสนอแนะใหมีการจํากัดปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตในเขตพ้ืนท่ีเมอืง โดยเฉพาะสถานท่ีจอด   
รถยนตสําหรับอาคารสํานักงานตางๆ  โดยจะไปอนุญาตใหมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณเขตนอกศูนย
กลางเมืองแทน เพ่ือเปนวิธีการในการยับย้ังปริมาณการเดินทางเขา-ออกของรถยนตในบริเวณเขตศูนยกลางเมือง   
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ตลอดจนเปนการสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงภายในเมือง  
และลดปริมาณการจราจร  ลดการใชพลังงานและลดการกอมลพิษในเขตเมือง

2) เสนอใหมีการยกเลิกการจอดรถยนตบรเิวณริมถนน  โดยเฉพาะบนถนนสายหลักท่ีมีปริมาณ 
การจราจรหนาแนน  เพ่ือเปนการเพ่ิมการใชประสิทธิภาพของพ้ืนท่ีถนน  เน่ืองจากวาในปจจุบันมีการจอดรถยนตบริเวณ
ริมขอบทางของถนนบางแหงจนทําใหถนนเสนน้ันๆ ไมสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเต็มประสิทธิภาพ

(2) ขอเสนอแนะระดับการปฏิบัติ

1) ในสวนของการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตนั้น นอกจากจะจัดทําใหเปน Park-and-Ride     
แลวในบางสถานีท่ีมีลักษณะของระบบขนสงมวลชน 2 เสนหรือมากกวามาตัดกัน (หรือเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะ
อ่ืนๆ) เพ่ือใชในการเปล่ียนทิศทางการเดินทางทางหรือใหผูโดยสารเกิดความสะดวกในการเชื่อมตอระหวางรถขนสง   
มวลชนประเภท ( Mode ) อื่นๆ  อาจพัฒนาใหเปน Interchange Model ได   โดยการพัฒนาใหมีส่ิงอํานวย     
ความสะดวกในดานการ  เดินทางประเภทอ่ืนๆ เชน อาจจัดใหมีท่ีจอดรถของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนเชน 
แท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง  รถโดยสาร อยูภายในสถานท่ีจอดรถยนตน้ันๆ   โดยมีการจัดระบบการเดินรถใหเปน
สัดสวน   เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับระบบการขนสงของเมือง  เปนการยกระดับการใหบริการดานการเดินทาง  
ตลอดจนเปนการรองรับความตองการในดานการเดินทางของประชากรเมือง  ส่ิงเหลาน้ีเปนปจจัยสําคัญของกลยุทธดาน
การพัฒนาระบบขนสงของเมืองซ่ึงจะกอใหเกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีและบริเวณขางเคียง ในลักษณะของ
การใชที่ดินและระบบคมนาคมขนสงที่เอื้ออํานวยประโยชนตอกัน เปนการเพ่ิมประโยชนการใชประโยชนท่ีดินทําใหเกิด
มูลคาเพ่ิมหรือผลตอบแทนทางดานการเงินจากการพัฒนา     จึงควรพิจารณาใหมีการจัดการพ้ืนท่ีอยางเหมาะสมและ
สนับสนุนการเดินทางตอเชือ่มดวยระบบตางๆ  โดยจัดส่ิงอํานวยความสะดวกในการตอเช่ือม เชน การจัดท่ีจอดรถยนต
บริเวณสถานีอยางเพียงพอ  เปนตน

2) พัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตหรือพ้ืนท่ีบริเวณใกลเคียงใหกลายเปนศูนยกลางขนาดเล็กสําหรับรองรับ
การบริการจากชุมชนในละแวกใกลเคียง  ในลักษณะของการเปน Center หรือ Shopping Mall ท่ีประกอบไปดวย 
รานคา  รานอาหาร  เพ่ือเปนการเปดโอกาสใหมีการพัฒนากิจกรรมในดานการบริการและการพัฒนาท่ีดิน โดยอาศัย
ความไดเปรียบในดานการเปนชุมทางการเดินทาง   เพ่ือใหบริการพ้ืนฐานแกผูคนท่ีเดินทางผานไป-มา  และเปนการลด
โอกาสในการเดินทางเขาไปทํากิจกรรมบางประเภทในพ้ืนท่ีเมือง  ตลอดจนลดเท่ียวการเดินทางทําใหรูปแบบการเดินทาง
ของผูคนท่ีอยูอาศัยในบริเวณใกลเคียงกับสถานท่ีจอดรถยนตแหงนั้นมีรูปแบบท่ีเปล่ียนแปลงไปในลักษณะท่ีมีระยะ 
การเดินทางท่ีส้ันลง   ท้ังน้ีเพราะการพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีผลกระทบทําใหพ้ืนท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟา
ขนสงมวลชนมีบทบาทในการชีนํ้าใหเกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีและชมุชนตางๆท่ีต้ังอยูใกลสถานี กอใหเกิด
การเปล่ียนแปลง รูปแบบการเดินทางและการเปล่ียนแปลงการใชประโยชนท่ีดินในอนาคต  ดังน้ันพ้ืนท่ีบริเวณสถานี
รถไฟฟาจึงกลายเปนสถานท่ีซ่ึงมีโอกาสการพัฒนาทางธุรกิจในแนวต้ังเปนอยางมาก
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3) สวนในบริเวณสถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางตํ่า  การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสันบสนุนการ
เดินทางอาจจะไมประสบความสําเร็จเทาไรนัก ท้ังในดานของการลงทุนและดานของการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตจึงเสนอ
ใหมีการดัดแปลงสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณใกลเคียงเพ่ือการจอดรถยนตในระยะส้ันและระยะกลาง  โดยเฉพาะใน
ชวงเวลาท่ีไมใชชวงเวลาเรงดวน

4) จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนอาคารในบริเวณพ้ืนท่ีแลวยัง พบวา  
ปจจุบันในพ้ืนท่ีเขตเมืองมีอาคารท่ีมีการกอสรางคางอยูหลายอาคารดวยกัน  ซ่ึงอาคารท่ีมีการกอสรางคางเหลาน้ีอาจ
สามารถพัฒนาหรือกอใหเกิดการใชประโยชนจากอาคารดังกลาวได  โดยสามารถนําพ้ืนท่ีในสวนท่ีเปนสถานท่ีจอดรถ
ยนตของตัวอาคารนั้นมาทําการดัดแปลงใหเปนอาคารจอดรถยนตชั่วคราว  เพ่ือใชประโยชนในการเปนท่ีจอดรถ
สาธารณะช่ัวคราวในขณะท่ีผูลงทุนยังไมสามารถทําการลงทุนกอสรางตอได

5) ขอเสนอแนะในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการใหบริการของรถโดยสารสาธารณะในระดับรอง
เพ่ือใหสามารถรับผูเดินทางออกจากบานใหไดใกลบานท่ีสุดและนาํผูเดินทางมาสงยังสถานีตนทางหรือปายรถประจําทาง
บนถนนสายหลักใหใกลท่ีสุด ในลักษณะของการรับ-สงผูโดยสารใหใกลเคียงจุดตนทางหรือจุดหมายปลายทางท่ีสุด  
การบริการท่ีจัดเพ่ิมขึ้นใหเหมาะสมเหลานี้จะเปนการสงเสริมใหมีการใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาใชรถยนตโดย
เฉพาะในพ้ืนท่ีเมือง  เพ่ือเปนการเพ่ิมระดับการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะในสวนท่ีเก่ียวกับความสะดวกสบาย
และความตรงตอเวลา  ซ่ึงเมื่อระดับการบริการดีขึ้นก็จะมีผูหันมาใชบริการเพ่ิมขึ้นและในทายท่ีสุดก็จะสามารถลด
ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลงได

7.2.2 ขอเสนอแนะในอนาคต (เม่ือมีการกอสรางรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวเสร็จท้ังระบบ )

จากการศึกษา พบวา  โครงขายเสนทางการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร  ท่ีประกอบไปดวย 
3 เสนทางหลักน้ันหากมีการกอสรางแลวเสร็จท้ังระบบ  จะสงผลใหระบบระไฟฟาขนสงมวลชนกลายเปนระบบขนสง
มวลชนหลักของกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงมีบทบาทในการรองรับปริมาณการเดินทางของผูคนท้ังในกรุงเทพมหานครและ 
บริเวณพ้ืนท่ีใกลเคียง  แตกวาท่ีโครงการน้ีจะมีการกอสรางแลวเส็รจจําเปนท่ีจะตองใชงบประมาณในการลงทุนสูง และ
ใชระยะเวลาในการดําเนินงานท่ียาวนาน ดังน้ันหากจะทําการพิจารณาถึงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride 
เพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนแลวละก็ ควรจะทําการพิจารณาความเหมาะสมจากองคประกอบใน
ดานของโครงขายเสนทางการคมนาคม ลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน การเปนจุดตัดของเสนทางการเดินรถไฟฟา 
ปริมาณการจราจรในพ้ืนท่ีบริเวณน้ันๆ และควรพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมดังกลาวตามระยะเวลาในการกอสราง

เมื่อทําการการศึกษาในรายละเอียดของเสนทางเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนการขนสงมวลชน  
พิจารณาตามความเหมาะสมขององคประกอบในดานตางๆท่ีไดกลาวมาแลว  ประกอบกับการเปนจุดปลายทางของเสน
ทางรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหสามารถพิจารณาที่ต้ังของสถานท่ีจอดรถยนตที่เหมาะสมของโครงการไดดังแผนท่ี 7.2
กลาวคือ  พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในลําดับแรก  ไดแก พ้ืนท่ีสวน
ท่ีต้ังอยูในบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน พ้ืนท่ีดังกลาวจะมีความไดเปรียบในดานของการเปน
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สถานีปลายทางเพื่อรองรับปริมาณการเดินทางจากพื้นที่ชานเมืองซึ่งอยูบริเวณรอบนอก พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการ
จัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อีกสวนหน่ึง ไดแก พ้ืนท่ีท่ีอยูในบริเวณตอนกลางของเสนทางรถไฟฟา
ขนสงมวลชน  ท้ังน้ีสามารถพิจารณาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีไดจาก  1) เปนบริเวณท่ีเปนพ้ืนท่ีวางเพ่ือรองรับการพัฒนา   
2) อยูในบริเวณท่ีมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดินท่ีหนาแนน   3) อยูในบริเวณท่ีเปนยานการคาหรือยานท่ีอยูอาศัย      
ท่ีสําคัญซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมในรูปแบบตางๆท่ีกอใหเกิดการเดินทางจํานวนมาก  4) อยูติดกับ
โครงขายเสนทางคมนาคมสายหลักท่ีมีการเคล่ือนไหวของปริมาณการจราจรอยางหนาแนน  5 ) ต้ังอยูใกลกับสถานี
รถไฟฟาสถานีสําคัญๆ  หรือบริเวณสถานีซ่ึงมีการเช่ือมโยงกับระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืน  ทั้งนี้เพื่อรองรับปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนท้ังจากการเดินทางภายในพ้ืนท่ีและการเดินทางเขา-ออกพ้ืนท่ีดวย

7.3 ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป

เน่ืองจากการศึกษาในคร้ังน้ีเปนการศึกษาในเสนทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ( สายสีเขยีว ) 
ในชวงระยะแรกเพียงเสนทางเดียวเทาน้ัน ในอนาคตหากมีการกอสรางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จสมบูรณท้ังระบบ   
ก็ควรท่ีจะมีการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางและความตองการสถานท่ีจอดรถยนตอีกครั้ง เพ่ือเปนการตอกยํ้าถึง
ลักษณะความตองการและความเปนไปไดในการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต   ตลอดจนการจัดหาพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะ
สมในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนต  เพ่ือเปนส่ิงกระตุนใหผูขับข่ีท้ังหลายหันมาใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทาง
ทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล   เปนการลดปญหาดานปริมาณการจราจรภายในพ้ืนท่ีเมือง  รักษาสภาพ
แวดลอมของเมืองและลดการใชพลังงานลง   หรืออาจทําการศึกษาเพ่ิมเติมในสวนของลักษณะการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลของผูอยูอาศัยในบริเวณพ้ืนท่ีชานเมือง   เพ่ือใหทราบถึงรูปแบบการเดินทางและลักษณะการเดินทางและนํา
ไปประกอบการศึกษาวิเคราะหการจัดทํา Park-and-Ride ในเขตพื้นที่ชานเมือง  ตลอดจนการศึกษาเพ่ือจัดเสนทางการ
เดินรถขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆใหมีเสนทางการเดินรถท่ีเหมาะสมและสอดคลองประสานกับเสนทางรถไฟฟา      
เพ่ือกอใหเกิดการสนับสนุนซ่ึงกันและกัน  เพื่อเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนของเมือง
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แบบสอบถาม
การสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

วิทยานิพนธ: ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
                                                      วันท่ี.………………………………….ผูสํารวจ…………………….……………

                                                                                                                 เวลา……………………...…………. สถานี……..…..………………………….

ทําเคร่ืองหมาย / ใน ❏ หนาคําตอบท่ีทานตองการ  หรือเติมขอความในชองวาง
สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
1.1 เพศ ❏ ชาย  ❏ หญิง
1.2 อายุ………………..ป
1.3 อาชีพ ❏ รับราชการ ❏ เจาของกิจการ      ❏ นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา

❏ พนักงานรัฐวิสาหกิจ ❏ รับจาง      ❏ วางงาน
❏ พนักงานบริษัท ❏ คาขาย      ❏ อื่นๆ…………………..

สวนท่ี 2 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม

2.1 ลักษณะการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง
           1) วัตถุประสงคในการเดินทาง

❏ ไปทํางาน ❏ ไปโรงเรียน ❏ ไปซ้ือสินคา
❏ ไปพักผอน ❏ ทําธุระ  / ธุรกิจ ❏ รับประทานอาหาร
❏ ประชมุสัมมนา / งานเลี้ยง ❏ กลับบาน ❏ อื่นๆ…………………….

2) จุดเร่ิมตนการเดินทาง
สถานที่ ❏ ที่พักอาศัย ❏ สถานศึกษา ❏ ที่ทํางาน ❏ อื่นๆ…………………….
ที่ตั้ง : แขวง…………………………………………..เขต………………….……………………..

      ระบุชื่อสถานที่ใกลเคียง………………………………………….( สถานที่/อาคาร/สถาบันท่ีเปนท่ีรูจักดีในยานน้ัน )
3) ลักษณะการใชที่จอดรถยนต

ทานจอดรถยนตของทานไวในสถานท่ีใด……………………………………………………………….( ชื่อสถานที่/ชื่ออาคาร )
เขาจอดรถเวลาประมาณ………………………..…….และออกจากทีจ่อดรถเวลาประมาณ…………………………

   เสียคาใชจายในการจอดรถหรือไม ❏ เสีย ในอัตรา……..….…….บาทตอวัน / ………..………ตอเดือน
❏ ไมเสีย

              ในการเดินทางจากทีจ่อดรถไปยังสถานีรถไฟฟาน้ัน  ทานตองอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนในการเดินทางหรือไม
❏ ใช   �� ❏ รถประจําทาง       ❏ รถสองแถว ❏ Shuttle Bus
❏ ไมใช ❏ แทก็ซ่ี / รถสามลอ      ❏ มอเตอรไซดรับจาง ❏ อื่นๆ…………………

4) ทานใชบริการรถไฟฟาจากสถานี………………………..…………ไปยังสถานี…………..……………………
               และใชบริการรถไฟฟาในชวงเวลาใด
    เที่ยวไป ❏ กอน 9 โมงเชา.     ❏ 11.00น. – 13.00น.   ❏ 15.00น. – 18.00 น.   ❏ 21.00น. เปนตนไป
              ❏ 9.00น. – 11.00น.  ❏ 13.00น. – 15.00น.   ❏ 18.00น. – 21.00 น.    ❏ ไมแนนอน

ตนทาง ปลายทางรถไฟฟาขนสงมวลชนเดิน    รถรับจาง    รถโดยสาร  เดิน    รถรับจาง    รถโดยสาร
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เที่ยวไป ❏ กอน 9 โมงเชา.     ❏ 11.00น. – 13.00น.   ❏ 15.00น. – 18.00 น.   ❏ 21.00น.เปนตนไป

              ❏ 9.00น. – 11.00น.  ❏ 13.00น. – 15.00น.   ❏ 18.00น. – 21.00 น.    ❏ ไมแนนอน
5) จุดปลายทางการเดินทาง

สถานที่ ❏ ที่พักอาศัย ❏ สถานศึกษา ❏ ที่ทํางาน ❏ อื่นๆ…………………….
ที่ตั้ง : แขวง………………………….……………….เขต………………….……………………..

              ระบุชื่อสถานที่ใกลเคียง………………………………………….( สถานที่/อาคาร/สถาบันท่ีเปนท่ีรูจักดีในยานน้ัน )
2.2 คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟา……………………..บาท ( ไมรวมคาท่ีจอดรถ )
2.3 ทานใชเวลาในการเดินทางท้ังส้ินประมาณ………………..ช่ัวโมง…………….นาที
2.4 ความถ่ีในการเดินทางดวยวิธีน้ีภายใน 1 สัปดาห

     ❏ 1-2 วันตอสัปดาห     ❏ 3-4 วันตอสัปดาห ❏ ทุกวันจันทร-ศุกร    ❏ เฉพาะวันเสาร / อาทิตย     ❏ ทุกวัน
2.5 ปจจัยในขอใดที่เปนสาเหตุใหทานตัดสินใจเลือกเดินทางดวยวิธีนี้ ( โปรดใหคะแนนตามระดับความพึงพอใจของทาน )

ปจจัย มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด
1. หลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัด
2. ความสะดวกสบายในการเดินทาง
3. ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง
4. ความปลอดภัยในการเดินทาง
5. ทําใหการเดินทางรวดเร็วขึน้ / ใชเวลาในการเดินทางลดลง
6. สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดคอนขางแนนอน
7. มีจุดตนทาง และ/หรือ ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา
8. การหาท่ีจอดรถภายในเขตเมืองกระทําไดยากลําบาก
9. ชวยลดความเครียดในการเดินทาง
10. มีระบบการเชือ่มตอกับ Mode การเดินทางประเภทอืน่ๆ
11. ไมมีทางเลือก
12. อื่นๆ…………………………………………………………………………………………..

2.6 ปญหาท่ีทานพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
     ❏ สภาพความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟา

❏ สภาพความแออัดภายในบริเวณท่ีจอดรถ
❏ ความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถ
❏ ท่ีจอดรถอยูไกลจากสถานีรถไฟฟามาก / ไมมีท่ีจอดรถอยูในบริเวณใกลๆ สถานี
❏ เสียเวลาในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง  เชน  เวลาในการรอคอยรถ  เวลาในการเดินจากท่ีจอดรถไปยังสถานี
❏ ขาดความเชือ่มโยงกันระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
❏ อื่นๆ……………………………………………………..

2.7 ทานคิดวาการเดินทางในลักษณะน้ีควรไดรับการปรับปรุงอยางไรบาง ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
     ❏ จัดระบบการเดินรถโดยสารใหมใหเหมาะสมและเช่ือมโยงกับระบบรถไฟฟามากข้ึน

❏ ขยายเสนทางการใหบริการท้ังของรถไฟฟา  และรถ Shuttle Bus เพิ่มมากขึ้น
❏ จัดใหมีที่จอดรถยนตสวนบุคคล ( Park-and-Ride ) ขึ้น
❏ ปรับปรุงเสนทางการเขาถึงท่ีจอดรถใหสะดวกมากข้ึน
❏ ลดอัตราคาท่ีจอดรถยนตลง
❏ อื่นๆ……………………………………………………………………
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สวนท่ี 3 ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอสภาพความตองการที่จอดรถยนต
ทานเห็นดวยหรือไมตอการจัดใหมีท่ีจอดรถยนตในลักษณะของ Park-and-Ride

3.1   ❏ เห็นดวย
ในกรณีท่ีเห็นดวย  หากมีการจัดทําท่ีจอดรถ Park-and-Ride
3.1.1 ทานคิดวาอัตราคาท่ีจอดรถท่ีเหมาะสมควรเปนเทาใด
         …………..…..บาทตอชั่วโมง /…..…………บาทตอวัน
3.1.2 ทานสะดวกทีจ่ะ “เดิน” จากทีจ่อดรถไปยังสถานีรถไฟฟาโดยใชเวลา
ไมเกินเทาใด
        ❏ นอยกวา 5 นาท ี  ❏ 5-10 นาที
        ❏ 11-15 นาที ❏ 16-20 นาที
        ❏ 21-25 นาที ❏ 25 นาทีข้ึนไป
3.1.3 ส่ิงอํานวยความสะดวกใดบางท่ีทานคาดวาควรมีอยูภายในสถานท่ี
จอดรถ  ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
       ❏ ระบบปองกันอัคคีภัย
       ❏ โทรศัพทสาธารณะ
       ❏ ท่ีน่ังสําหรับน่ังพัก
       ❏ ทางเดินเทาที่เปนสัดสวน
       ❏ ระบบการจัดเก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพ
       ❏ ระบบปองกันความปลอดภัย เชน ยาม โทรทัศนวงจรปด
       ❏ ลิฟต / บันไดเลื่อน เพื่อตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา
       ❏ อื่นๆ………………………………
3.1.4 ในกรณีท่ีท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางไกลแตมี
การจัดระบบปอน ( เชน Shuttle Bus ) ให ทานคิดวาจะไดรับความ
สะดวกสบายในการเดินทางหรือไม
 ❏ ได

  ❏ ไมได
           ❏ เสียเวลาในการเดินทางมากขึน้
           ❏ คาใชจายในการเดินทางเพ่ิมข้ึน
           ❏ ไมสะดวกสบายในการเดินทาง
           ❏ ไมสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได
           ❏ อื่นๆ…………………………………………………

3.2   ❏ ไมเห็นดวย
ในกรณีท่ีไมเห็นดวย  สาเหตุที่ทานไมเห็นดวยเนื่องจาก
       ❏ ไมสามารถแกไขปญหาการจราจรได
       ❏ กอใหเกิดความไมสะดวกในการเดินทาง
       ❏ คาใชจายในการเดินทางสูงขึน้
       ❏ ระยะเวลาในการเดินทางยาวนานข้ึน
       ❏ อื่นๆ…………………………………………………….

3.3  ความคิดเห็นเพ่ิมเติม……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….………
…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….…………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….……………………

“ระยะทาง” ในการเดินทางเพื่อไปยังสถานี  ไมควรเกิน เทาใด
       ❏ นอยกวา 1.5  กม    ❏ 1.5-3 กม.
       ❏ 3-4.5 กม.            ❏ 4.5-6 กม.
       ❏ 6-7.5 กม.            ❏ มากกวา 7.5 กม. ข้ึนไป
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นางสาวอรอนงค กฤตยาเกียรณ  เกิดเม่ือวันจันทรท่ี 17 มกราคม พ.ศ. 2520  ท่ีกรุงเทพมหานคร      
สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาภูมิศาสตร จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป พ.ศ. 2542  
จากน้ันเขารับการศึกษาตอในสาขาวิชาการวางผังเมือง ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเม่ือป พ.ศ. 2542  ปจจุบันประกอบธุรกิจสวนบุคคล
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