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สาเหตุหนึ่งของปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ เกิดจากการวางแผนเชื่อมโยงระบบขนส่ง

สาธารณะที่ไม่มีประสิทธิภาพ ประชาชนไม่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้โดยง่าย ส่งผลให้

รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นทางเลือกที่ได้รับความนิยม จากเหตุผลดังกล่าว ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะจึงเป็นปัจจัยสำคัญที่ควรนำมาใช้ประกอบการวางแผนพัฒนาระบบจราจรและการขนส่ง 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสำหรับพ้ืนที่กรุงเทพเขต

ชั้นใน ในบริบทของการเดินทางจากจุดศูนย์กลางของแขวงหนึ่งไปยังจุดศูนย์กลางของอีกแขวง

หนึ่ง ปัจจัยที่ใช้ประกอบการคำนวณดัชนีการเข้าถึง ได้แก่ เวลาในการเดินทางทั้งหมด มูลค่าเวลา 

และปริมาณการเดินทาง เพ่ือให้ทราบถึงสภาพการเดินทางในปัจจุบัน และนำเสนอแผนที่สีที่แสดง

ความเหลื่อมล้ำเชิงพ้ืนที่ ผลการศึกษาพบว่าบริเวณที่มีดัชนีการเข้าถึงสูง กระจุกตัวอยู่บริเวณเขต

พระนครและใจกลางเมือง และมีแนวโน้มลดลงเมื่อห่างออกจากบริเวณดังกล่าว โดยดัชนีการเข้าถึง

มีค่าอยู่ในช่วง 0.54 ถึง 4.12 และมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.57 โดยแขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงมากที่สุดคือ

แขวงวังใหม่ และแขวงบางขุนนนท์มีดัชนีการเข้าถึงต่ำที่สุด เมื่อเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงใน

ปัจจุบัน กับดัชนีการเข้าถึงเมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะเป็นการเดินทาง

รูปแบบอ่ืน พบว่าการเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์ ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงลดลง ในขณะที่

การเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานและการปรับปรุงคุณภาพทางเท้าให้ประชาชนสามารถเดินเท้าได้

รวดเร็วขึ้น ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมขึ้น ผลการศึกษาพบว่า การปรับปรุงความสามารถในการ

เข้าถึงโดยการใช้รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งเป็นนโยบายที่ไม่มีประสิทธิภาพ และควรส่งเสริม

การใช้จักรยานเพื่อเชื่อมต่อสถานีขนส่งและการปรับปรุงคุณภาพทางเท้า 
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 Nattakarn Surangsrirout : Public Transport Accessibility Index for 

Bangkok and Its Application. Advisor: Dr. PONGSUN BUNDITSAKULCHAI 
  

One of the causes of traffic congestion in Bangkok is the lack of inclusive 

planning for public transport. This study aimed to analyze the public transport 

accessibility index, a significant factor that should be taken into consideration when 

planning for transport development, for the inner core of Bangkok in terms of 

traveling from the centroid of one subdistrict to another. The factors used to 

calculate were total travel time, the value of time, and the number of trips. To 

depict the spatial inequality, the accessibility index color map showed that areas 

with high index concentrated in Phra Nakhon and the city center and tended to 

decrease when away from these areas. This index ranged from 0.54 to 4.12 with an 

average of 1.57. The area with the highest index was Wang Mai, while the lowest 

one was Bang Khun Non. Comparing the current index to switching from walking 

access to transit stations to other modes, the results came to the following 

conclusions. The index of accessing transit stations by motorcycle decreased while 

accessing by bicycle and by walking faster increased. Therefore, improving 

accessibility by motorcycles is an ineffective policy. Accordingly, the use of bicycles 

to connect public transport system should be promoted and the pedestrian 

should be improved. 
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บทท่ี 1 

บทนำ 
 

1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา 
กรุงเทพมหานคร เป็นเมืองขนาดใหญ่ที่มีปริมาณการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลสูง ทำให้

มีความแออัดของยานพาหนะในโครงข่ายถนนสูงเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก โดยเฉพาะในช่วงเวลา
เร่งด่วน โดยเมื่ออ้างอิงจากดัชนีวัดการจราจรของ TomTom Traffic Index1 ในปี พ.ศ. 2563 พบว่า 
ระดับความแออัด (Congestion Level) ของการจราจรในกรุงเทพมหานคร สูงเป็นอันดับที่ 10 ของ
โลก จากผลการศึกษาท้ังสิ้น 416 เมือง 

จากแบบจำลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (extended Bangkok Urban Model 
หรือ eBUM) ในปี 25602 พบว่าปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์มีสัดส่วนมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 
43.20 ในขณะที่รถขนส่งสาธารณะคิดเป็นร้อยละ 20.20 แสดงให้เห็นว่าประชาชนยังนิยมเดินทาง
โดยรถยนต์มากกว่าการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเป็นอย่างมาก นอกจากนี้ข้อมูลจากกลุ่มสถิติ
การขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก3 ยังชี้ให้เห็นว่าจํานวนรถที่จดทะเบียนสะสมใน
กรุงเทพมหานครมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นทุกปี ขณะที่ถนนมีพ้ืนที่จำกัด โดยกรุงเทพมหานครมีพ้ืนที่ถนน
ประมาณร้อยละ 10 ของพ้ืนที่ทั้งเมืองทั้งหมด ในขณะที่มหานครโตเกียว มีพ้ืนที่ถนนคิดเป็นร้อยละ 
23 และมหานครนิวยอร์ก มีพ้ืนที่คิดเป็นร้อยละ 38  

สาเหตุหลักที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร เกิดจากการวางผังเมืองที่ขาด
ประสิทธิภาพ  โดยรายงาน Agenda 21 ขององค์การสหประชาชาติ (UN 2008) ระบุว่า ปัญหาต่าง 
ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งในประเทศกำลังพัฒนา เช่น อุบัติเหตุ การจราจรติดขัด มีสาเหตุมาจากการ
ขาดการวางแผนด้านการขนส่งและการวางผังเมือง โดยการพัฒนาเมืองมีลักษณะกระจุกตัวและแออัด
ในบริเวณพ้ืนที่เมือง ซึ่งก่อให้เกิดความเหลื่อมล้ำ ไม่สามารถเข้าถึงการบริการโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ 
ได้อย่างทั่วถึง เมื่อพิจารณาบริบทของกรุงเทพมหานครพบว่า ลักษณะทางกายภาพของถนนใน
กรุงเทพมหานครมีโครงสร้างถนนในแบบก้างปลา มีซอยแคบและซอยตันจำนวนมาก ทำให้ประชาชน
ทั่วไปไม่สามารถเข้าถึงบริการของระบบขนส่งมวลชนได้ หากไม่มีการขนส่งระบบรอง (Feeder) ที่ดี

 
1 ที่มา: https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/ [สืบค้นเมื่อ 8 พฤศจิกายน 2564] 
2 ที่มา: http://mistran.otp.go.th/mis/Interview_HITravelProportion.aspx [สืบค้นเมื่อ 6 มกราคม 2565] 
3 ที่มา: https://web.dlt.go.th/statistics/ [สืบค้นเมื่อ 6 มกราคม 2565] 
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พอมาสนับสนุน ประกอบกับปัญหาค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ (โดยเฉพาะขนส่งมวลชน
ระบบราง) ที่มีราคาแพงเมื่อเทียบกับค่าแรงขั้นต่ำ โดยค่าโดยสารรถไฟฟ้าเทียบกับค่าแรงขั้นต่ำ 4 คิด
เป็น 4.83–17.82% จึงทำให้ประชาชนส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นทางเลือกหลักของการ
เดินทาง ซึ่งเป็นสาเหตุสำคัญของการจราจรแออัดและติดขัดดังที่กล่าวมาข้างต้น 

การแก้ไขปัญหาการจราจรด้วยการขยายโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนเพียงอย่างเดียว อาจไม่
สามารถลดปริมาณการจราจรบนท้องถนนลงได้ เนื่องจากประชาชนที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่เป้าหมายของ
ระบบขนส่งมวลชน แต่ขาดการขนส่งระบบรอง (Feeder) ที่ดีพอมาสนับสนุนการเชื่อมต่อการ
เดินทางจาก/ไปยังที่อยู่อาศัยหรือจุดหมายปลายทาง (ที่ทำงาน/สถานศึกษา) จึงมีความสามารถใน
การเข้าถึงสถานีของระบบขนส่งมวลชนต่ำ และในบางสถานียังคงมีความจำเป็นต้องใช้รถยนต์หรือ
รถจักรยานยนต์บุคคล เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทาง (สำนักผังเมือง 2558) ส่งผลให้รถยนต์ส่วนบุคคล
ยังคงเป็นทางเลือกหลักในการเดินทาง ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นถึงความจำเป็นที่จะต้องศึกษา
สถานการณ์ปัจจุบันของ “ดัชนีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transport 
Accessibility Index)” ของประชาชนที่อาศัยในพ้ืนที่ต่าง ๆ ของกรุงเทพมหานครเสียก่อน เพ่ือให้ผู้
กำหนดนโยบายด้านขนส่งสาธารณะ สามารถออกแบบนโยบายที่นำไปสู่การแก้ไขปัญหาได้อย่างตรง
จุด 

องค์ความรู้ที่ เกี่ยวกับ “ดัชนีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public 
Transport Accessibility Index)” มีความสำคัญต่อการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของสังคมเมือง
ในอนาคตภายใต้งบประมาณ และเวลาที่จำกัด เนื่องจากดัชนีการเข้าถึงสามารถบ่งชีถึงลำดับ
ความสำคัญของพ้ืนที่ที่ควรได้รับการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงก่อนเป็นอันดับแรก ทั้งนี้ 
โดยทั่วไปแล้ว นิยามของการคำนวนความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในรูปแบบของ
ดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index) นั้น มักจะต้องการอธิบายถึงความยากง่ายใน “การเข้าถึง” จุด
ขึ้น-ลงรถโดยสาร เช่น ป้ายรถประจำทาง สถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ท่าเรือโดยสารสาธารณะ เป็น
ต้น โดยความยากง่ายในการเข้าถึงนี้ มักจะพิจารณาเพียงแค่การเดินทางขาเข้า (Access) จากที่อยู่
อาศัยหรือจุดเริ่มต้นการเดินทางไปยังจุดขึ้น-ลงรถโดยสารในมิติต่าง ๆ เช่น ระยะทาง เวลาในการ
เดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ลักษณะทางการภายของเส้นทาง เป็นต้น เท่านั้น  

อย่างไรก็ตาม ในการพิจารณาความสะดวกสบายของการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
จำเป็นต้องพิจารณาความยากง่ายใน “การไปถึง” จุดหมายปลายทาง หรือการเดินทางขาออก 

 
4 ที่มา: อัตราจ้างขั้นต่ำในกรุงเทพมหานคร 331 บาท และอัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้า BTS 16–59 บาท [สืบค้นเมื่อ 6 
มกราคม 2565] 
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(Egress) จากจุดขึ้น-ลงรถโดยสารด้วย นอกจากนี้ การเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึง (Accessibility 
Index) ระหว่างโซนต่าง ๆ ในพ้ืนที่ศึกษา จำเป็นต้องพิจารณาสัดส่วนของการเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทางในโซนอ่ืน ๆ ร่วมด้วย เพ่ือให้ครอบคลุมการเดินทางระหว่างพ้ืนที่  (Zone to Zone 
Travel) และสะท้อนภาพการเดินทางของประชาชนที่อาศัยในพ้ืนที่ศึกษานั้น ๆ ได้อย่างแท้จริง 

ด้วยเหตุผลที่อธิบายข้างต้น งานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะปรับนิยามของความสามารถในการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ จากการมองเพียงการเดินทางเข้าสู่ระบบขนส่งเพียงมิติเดียวเป็นการเดินทาง
ระหว่างพ้ืนที่  และคำนวณหาค่าดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index) ของพ้ืนที่ ต่ าง ๆ ใน
กรุงเทพมหานคร ตามนิยามที่ปรับปรุงใหม่ ทั้งนี้ การกำหนดพ้ืนที่ศึกษาย่อยหรือเขตการวิเคราะห์
การจราจร (Traffic Analysis Zones: TAZs) สามารถทำได้หลายรูปแบบ เช่น แบ่งพ้ืนที่ด้วยตาราง
สี่เหลี่ยมจัตุรัส (Grid) ขนาด 5x5 ตารางกิโลเมตร แบ่งพ้ืนที่ตามระบบการปกครองหรือลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ เป็นต้น โดยการศึกษานี้ เลือกใช้การแบ่งพ้ืนที่ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) ด้วยรูปหลายเหลี่ยมหลายมุม (Polygon) ซึ่งแสดงเขตการปกครองใน
กรุงเทพเขตชั้นใน จำนวน 21 เขตการปกครอง รวมไปถึงเขตบางพลัด ในระดับ “แขวง”  (Sub-
district) รวมทั้งสิ้น 88 แขวง เป็นพื้นที่ศึกษา 

การคำนวณหาค่าดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index) ระบบขนส่งสาธารณะของพ้ืนที่ต่าง 
ๆ ในกรุงเทพมหานคร จะใช้ระบบ Google Maps API เพ่ือค้นหา (1) ระยะทาง (2) เวลาในการ
เดินทาง (ทั้งเวลาเข้าสู่ระบบ เวลาเดินทางในระบบ และเวลาเดินทางออกจากระบบ) (3) จำนวนครั้ง
ของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และ (4) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ระหว่างแขวง (โซน) โดยใช้จุด
ศูนย์กลางมวลหรือเซนทรอยด์ (Centroid) เป็นตัวแทนหรือตำแหน่งอ้างอิงของแต่ละแขวง ดังนั้นการ
เดินทางระหว่างแขวงหนึ่งไปอีกแขวงหนึ่ง จะถูกแทนที่ด้วยการเดินทางจากเซนทรอยด์ของแขวงหนึ่ง
ไปยังเซนทรอยด์ของอีกแขวงหนึ่ง (Centroid to Centroid)  

นอกเหนือจากขอบเขตการศึกษาที่กล่าวมาข้างต้น การศึกษานี้ยังต้องการแสดงให้เห็นถึง

ตัวอย่างการประยุกต์ใช้ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transport Accessibility 

Index) ตามนิยามที่ผู้วิจัยกำหนดขึ้น ด้วยการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการของระบบ

ขนส่งสาธารณะ ระหว่างพ้ืนที่ในกรุงเทพมหานคร และการเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงของระบบ

ขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน ที่ใช้การเดินเท้าเพ่ือเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ กับดัชนีการเข้าถึงเมื่อ

เปลี่ยนจากการเดินเท้าเข้าสู่ ระบบขนส่งสาธารณะ เป็นการเดินทางโดยรูปแบบอ่ืน ได้แก่  

รถจักรยานยนต์ และจักรยาน ทั้งนี้ ผลการศึกษาจะสามารถนำไปใช้เพ่ือเป็นแนวทางในการบ่งชี้พ้ืนที่
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ที่ควรปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงเป็นอันดับแรก เพื่อให้สามารถวางแผนโครงข่ายระบบขนส่ง

สาธารณะของกรุงเทพมหานครได้อย่างมปีระสิทธิภาพสูงสุดภายใต้เวลาและงบประมาณที่จำกัด 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1) เพ่ือนำเสนอวิธีการคำนวณดัชนีการเข้าถึงที่เหมาะสมสำหรับพ้ืนที่กรุงเทพเขตชั้นใน 

2) เพ่ือคำนวณดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ โดยใช้ข้อมูลการเดินทางจาก Google 
APIs และสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

3) เพ่ือประเมินความเหลื่อมล้ำในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะของพ้ืนที่กรุงเทพเขต
ชั้นใน โดยใช้ดัชนีการเข้าถึงในการอธิบาย 

 

1.3 คำถามและสมมติฐานของการศึกษา 

1.3.1 คำถามของการศึกษา 

1) วิธีใดเป็นวิธีคำนวณดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนสำหรับกรุงเทพเขตชั้นในที่เหมาะสม 
ในบริบทของการเดินทางระหว่างพื้นที่ 

2) ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพเขตชั้นในมีการกระจายตัวอย่างไรในแต่ละ TAZ 

3) เมื่อเปลี่ยนวิธีเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะจากการเดินเท้าเป็นการเดินทางโดยรูปแบบอ่ืน จะ
ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงในแต่ละ TAZ มีการเปลี่ยนแปลงอย่างไร 

1.3.2 สมมุติฐานของการศึกษา 

1) ดัชนี การเข้ าถึ งของระบบขนส่ งสาธารณ ะภายใน เขตถนนวงแหวนรอบ ในของ
กรุงเทพมหานคร (ถนนรัชดาภิเษก) มากกว่าพื้นท่ีภายนอกวงแหวน 

2) เมื่อเปลี่ยนวิธีเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะจากการเดินเท้าเป็นการเดินทางโดยรูปแบบอ่ืน  จะ
ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้นในทุกพ้ืนที่ 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 
การศึกษานี้เป็นการศึกษาดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพเขตชั้นใน รวมไปถึง

เขตบางพลัด ในบริบทของการเดินทางจากพ้ืนที่หนึ่งไปยังอีกพ้ืนที่หนึ่ง (Zone to Zone) โดยแบ่ง
พ้ืนที่ศึกษาย่อยหรือเขตการวิเคราะห์การจราจร (TAZs) ตามเขตการปกครอง ในระดับ “แขวง” รวม
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ทั้งสิ้น 88 แขวง เป็นพ้ืนที่ศึกษา โดยวิเคราะห์การเดินทางระหว่างแขวงโดยอ้างอิงตำแหน่งจากเซน
ทรอยด์ของแขวงหนึ่ง ไปยังเซนทรอยด์ของอีกแขวงหนึ่ง (Centroid to Centroid) 

ข้อมูลที่ใช้ประกอบการวิจัยมีแหล่งที่มาจาก Google Maps API และเป็นข้อมูลในช่วงไตร
มาสที่สี่ ของปี 2564 ถึงไตรมาสแรกของปี 2565 โดยนำข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์ร่วมกับโปรแกรม
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (QGIS) และเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ กับดัชนีการ
เข้าถึงเมื่อเปลี่ยนวิธีเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะจากการเดินเท้าเป็นการเดินทางโดยรูปแบบอ่ืน ได้แก่ 
รถจักรยานยนต์ และจักรยาน 

 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1) ทราบถึงดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะแต่ละพ้ืนที่ในกรุงเทพเขตชั้นใน 

2) ทราบความเหลื่อมล้ำในการเดินทาง ในบริบทของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละ
เขตในกรุงเทพเขตชั้นใน 

3) เป็นแนวทางในการคำนวณดัชนีการเข้าถึง เพื่อวางแผนเชิงนโยบายด้านการขนส่งและพัฒนา
ผังเมือง ให้สามารถรองรับการเจริญเติบโตของเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ ภายใต้เวลาและ
งบประมาณท่ีจำกัด 
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 บทท่ี 2 

แนวคดิ ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 ความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมในด้านคมนาคมขนส่ง  
การพัฒนาเมืองของกรุงเทพมหานครที่ผ่านมามีลักษณะและรูปแบบการพัฒนาเมืองที่กระจัด

กระจาย (Urban Sprawl) และมีการใช้ที่ดินที่ ไม่เหมาะสม ส่งผลให้เกิดปัญหาเมืองหลายด้าน 
โดยเฉพาะปัญหาความเหลื่อมล้ำด้านการบริการโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ที่ไม่สามารถเข้าถึงได้อย่าง
ทั่วถึง ตัวอย่างความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าว เช่น ผู้เดินทาง 2 คนที่มี
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางไม่แตกต่างกัน แต่หากคนหนึ่งสามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วมากกว่าอีก
คนหนึ่ง อันเนื่องมาจากการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าได้ ซึ่งสามารถประหยัดเวลาได้มาก  โดยเวลาที่ใช้ใน
การเดินทางจะสะท้อนความเหลื่อมล้ำของคนแต่ละกลุ่ม นอกเหนือจากปัจจัยด้านกำลังจ่ายค่า
โดยสารแล้ว ยังมีปัจจัยที่ว่าที่พักอาศัยต้องอยู่ใกล้แนวสถานีรถไฟฟ้าด้วย (ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ 2556) 

ความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมในด้านคมนาคมขนส่ง ไม่ได้ถูกพบเฉพาะในด้านความ
สะดวกรวดเร็วในการเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะเพียงมิติเดียวเท่านั้น แต่ยังรวมถึงความเหลื่อมล้ำ
ทางด้านการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ (Zone to Zone) ด้วยเช่นกัน ตัวอย่างเช่น ผู้เดินทาง 2 คนที่
อาศัยอยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ โดยผู้เดินทางคนหนึ่งมีความต้องการที่จะเดินทางไป
ยังเขตจตุจักร ซึ่งมีทางเลือกในการเดินทางหลากหลาย เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส, รถตู้ประจำทาง และรถ
ประจำทาง เป็นต้นย่อมเกิดความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมต่อผู้เดินทางอีกคนหนึ่งที่ต้องการ
เดินทางไปยังเขตหนองจอก ซึ่งมีไม่มีรถไฟฟ้า และมีเพียงรถประจำทางไม่กี่สายที่ให้บริการ  จาก
ตัวอย่างข้างต้นแสดงให้เห็นว่า ถึงแม้ผู้เดินทางทั้งสองจะเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์จากการพักอาศัยใน
แนวเส้นทางรถไฟฟ้า แต่ยังพบความเหลื่อมล้ำในช่วงของการเดินทางต่อเนื่องไปยังปลายทาง ดังนั้น
การวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมในด้านการคมนาคมขนส่งจึงควรวิเคราะห์
ครอบคลุมการเดินทางอย่างต่อเนื่อง และครอบคลุมตั้งแต่การเข้าสู่ระบบไปจนถึงการเดินทางออก
จากระบบไปยังปลายทาง 

 

2.2 การวัดความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมในด้านคมนาคมขนส่ง 
การวัดความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมในด้านคมนาคมขนส่งสามารถประเมินได้ด้วย

วิธีการที่หลากหลาย โดยทั่วไปการวัดความเหลื่อมล้ำในประเทศไทย นิยมใช้วิธีการวัดตามมาตรฐาน
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ของธนาคารโลก โดยวัดวัดจากค่าสัมประสิทธิ์จีนี (GINI Coefficient) หรือสัมประสิทธิ์ความไม่เสมอ
ภาค (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 2561) ในงานวิจัยด้านขนส่งมักพบการใช้
ค่าสัมประสิทธิ์จีนีดังกล่าว ร่วมกับเส้นโค้งลอเรนซ์ (Lorenz Curves) เพ่ือวิเคราะห์และแสดงให้เห็น
ถึงความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะ โดยเส้นโค้งลอเรนซ์จะลักษณะกระจายรายได้
หรือความมั่งคั่งของประชาชนในประเทศ โดยแสดงความสัมพันธ์กับจำนวนประชากรในลักษณะ
กราฟิก (Lorenz 1905) 

ผลงานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินความเป็นธรรมของระบบขนส่งสาธารณะในกรุงโซล ประเทศ 
เกาหลีใต้ โดยการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์จีนีและเส้นโค้งลอเรนซ์ โดยอ้างอิงจากความสามารถในการ
เข้าถึง (Accessibility) ของระบบขนส่งสาธารณะ (Jang, An et al. 2017) ได้ข้อสรุปจากงานวิจัย 3 
ประเด็น คือ โครงข่ายรถไฟฟ้าใต้ดินของกรุงโซลมีความเหลื่อมล้ำในการให้บริการใน  TAZs มากกว่า
โครงข่ายการให้บริการของรถประจำทาง, การเพ่ิมความถี่ในการให้บริการของทั้งสองรูปแบบการ
ให้บริการ ยิ่งทำให้ความเหลื่อมล้ำในพ้ืนที่เพ่ิมมากยิ่งขึ้น และแผนการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดิน
ช่วยลดความเหลื่อมล้ำเชิงพ้ืนที่อย่างเห็นได้ชัด 

นอกเหนือจากงานวิจัยข้างต้น ภานุพงศ์ รัชธร และ ปธานิน บุตตะมาศ (2564) ได้
ทำการศึกษาความเหลื่อมล้ำด้านการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 
โดยการคำนวณค่าสัมประสิทธิ์จีนี และเส้นโค้งลอเรนซ์ ซึ่งผลจากการศึกษาพบความไม่เท่าเทียมของ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในระดับสูง แม้จะมีการขยายเส้นทางของระบบขนส่งมวลชนราง
เพ่ิมเติมในอนาคต และพบว่าความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงโดยรถโดยสารประจำทางมีค่าต่ำกว่าระบบ
ขนส่งมวลชนราง เนื่องจากค่าสัมประสิทธิ์จีนีมีค่าน้อยกว่าระบบขนส่งมวลชนราง การเดินทางด้วยรถ
ประจำทางจึงครอบคลุมพื้นที่ได้มากกว่ารถไฟฟ้าทั้งก่อนและหลังการขยายเส้นทาง 

อย่างไรก็ตาม การประเมินความเหลื่อมล้ำโดยอาศัยเพียงค่าสัมประสิทธิ์จีนี และเส้นโค้งลอ
เรนซ์สามารถแสดงความเหลื่อมล้ำในเฉพาะมิติของความยากง่ายในการเดินทางเข้าสู่ระบบขนส่ง
สาธารณะ เพียงมิติเดียว เนื่องจากการคำนวณอาศัยเพียงข้อมูลเฉพาะการเดินทางขาเข้า (เข้าสู่สถานี
ขนส่ง) เช่น ระยะทางจากสถานีขนส่ง จำนวนสถานีขนส่ง ความถ่ี และจำนวนยานพาหนะ เป็นต้น ซึ่ง
ยังขาดการวิเคราะห์การเดินทางอย่างต่อเนื่องและครอบคลุมไปยังปลายทาง 

นอกเหนือจากวิธีการข้างต้น ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  (Public Transport 
Accessibility Levels: PTAL) ยังเป็นอีกวิธีหนึ่งในการวางแผนระบบขนส่งของสหราชอาณาจักร โดย
การวัดความหนาแน่นของเครือข่ายระบบขนส่งสาธารณะในสถานที่ต่าง ๆ ในเมืองลอนดอน และเป็น
ที่นิยมในการใช้วัดความเหลื่อมล้ำของระดับการเข้าถึงอีกด้วย โดยนิยามแล้ว PTAL เป็นตัวชี้วัดระดับ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

8 
 

 

การเข้าถึงเครือข่ายของระบบสาธารณะที่ละเอียดและแม่นยำ ที่มีการคำนึงถึงเวลาที่ใช้ในการเดินเพ่ือ
เข้าสู่ระบบ (Walk Access Time) และความพร้อมให้บริการของระบบ (Service Availability) 
ควบคู่กัน (London 2010, Transport for London 2015) 

 Adhvaryu, Chopde และ Dashora (2019) ได้ดำเนินการศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาแผนที่
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเมืองสุรัต (Surat) ประเทศอินเดีย โดยใช้วิธี PTAL สร้างแผนที่
สำหรับปีฐาน (ปี 2016) กับแผนที่ในอนาคต (ปี 2021) ร่วมกับการพิจารณาความหนาแน่นของ
ประชากร แล้วนำไปเปรียบเทียบกับเมืองอาห์เมดาบัด (Ahmedabad) ประเทศอินเดีย โดยการศึกษา
นี้ต้องการชี้ให้เห็นว่า PTAL ที่ได้รับการพัฒนาอย่างดีสามารถนำไปปรับใช้กับเมืองต่าง ๆ ที่มีข้อมูล
และงบประมาณที่จำกัดได้อย่างง่ายดาย และยืนยันว่าแผนที่  PTAL ดังแสดงในรูปที่ 2-1 และ 
รูปที่ 2-2 เป็นเครื่องมือที่ใช้ประเมินระดับการเข้าถึงระบบขนส่งได้อย่างชัดเจน ซึ่งเป็นประโยชน์อย่าง
มากในการเป็นแนวทางในการปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนเชิงกลยุทธ์ระดับเมืองสำหรับประเทศที่
กำลังพัฒนา และยังสามารถเป็นองค์ประกอบพื้นฐานสำหรับโมเดลที่ซับซ้อนมากยิ่งขึ้นด้วย 

 

รูปที่ 2-1 แผนที่ Surat PTAL ปี 2016 เปรียบเทียบกับ ปี 2021 
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รูปที่ 2-2 แผนที่ Ahmedabad PTAL ปี 2014 เปรียบเทียบกับ แผนที่ Surat PTAL 2016 

อย่างไรก็ตาม PTAL ยังมีข้อบกพร่องในด้านการไม่คำนึงถึงปัจจัยด้านความเร็วในการ
เดินทาง, อรรถประโยชน์ของบริการที่สามารถเข้าถึงได้ และการไม่คำนึงถึงความแออัดเบียดเสียด 
รวมถึงความสามารถในการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน หรือการลดการสับเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทาง (London, 2010) 

 

2.3 ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) และความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) 
วิธีหนึ่งในการปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ คือ การปรับปรุงการเข้าถึงประกอบกับการ

คำนึงถึงการกระจายตัวของประชากร (Population Distribution) โดยขั้นตอนแรกคือการวัดระดับ
การเข้าถึงของระบบขนส่งที่เปิดให้บริการเพ่ือให้ทราบสภาพแวดล้อมในปัจจุบัน อย่างไรก็ตามมักไม่
ค่อยพบการกำหนดคำนิยามของความสามารถในการเข้าถึง โดยมีเพียงการกำหนดในแงของการวัดใน
เชิงปริมาณ (Ingram, 1971) ส่งผลให้เกิดความสับสนในคำนิยามระหว่างความสามารถในการ
เคลื่อนที่ (Mobility) กับความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงจำเป็นต้อง
กำหนดนิยามหรือความหมายของการเข้าถึงให้ชัดเจน 

ความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) หมายถึงความสามารถของบุคคลในการเคลื่อนที่ 
โดยคำนึงถึงองค์ประกอบ 2 อย่าง ประการแรกคือประสิทธิภาพของระบบขนส่ง ซึ่งขึ้นอยู่กับช่วงเวลา
ของวัน (Time of Day) และทิศทางที่ต้องการจะเดินทาง ประการที่สองสอดคล้องกับลักษณะของ
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ปัจเจกบุคคลเช่น ความสามารถในการเดิน , การขับรถ, การชำระเงิน หรือการรับรู้ทางเลือกรูปแบบ
การเดินทาง (Jones, 1981) 

โดยทั่วไป ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) มักมีความหมายใกล้เคียงกับความง่าย
ในการไปถึง (Ease of Reaching) แต่ในการนำไปประยุกต์ใช้ในบริบทที่แตกต่างกัน มักมีการให้คำ
นิยามที่แตกต่างกันในรายละเอียด ดังแสดงในตารางที่ 2-1 

ตารางที่ 2-1 นิยามของความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) 
ผู้เขียน คำนิยาม 

Jones (1981) ความสามารถในการมีส่วนร่วมในกิจกรรมของแต่ละบุคคล 
Knudsen และ Kanafani (1974) 

นิยามความสามารถในการเข้าถึงจากค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
Robertson (1978) 

Zakaria (1974) 
ประสิทธิภาพในการเดินทางและคุณภาพของการมีปฏิสัมพันธ์ใน
กิจกรรม หรือความสามารถเข้าถึงกิจกรรมจากตำแหน่งใด ๆ ผ่าน
ระบบขนส่ง 

Ingram (1971) 
ความได้เปรียบของพื้นที่ โดยเป็นฟังก์ชันของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
และความต้านทานด้านเวลา ระยะทาง และค่าใช้จ่าย 

Muraco (1972) นิยามความสามารถในการเข้าถึงโดยใช้ความสัมพันธ์ระหว่างพื้นที่จาก
ระยะทาง เวลา หรือค่าใช้จ่ายในการเดินทาง Williams (1976) 

De Lannoy and Van Oudheusden 
(1978) 

คุณภาพของการเข้าถึงตำแหน่งที่แน่นอน ไปยังหลายตำแหน่งอื่น ๆ 
โดยความสามารถในการเข้าถึงเป็นผลรวมของระยะทางระหว่างโหนด 
(Node) ทุกโหนด 

Hansen (1959) โอกาสหรือความน่าจะเป็นซึ่งแต่ละบุคคลสามารถเดินทางจากสถานที่
หนึ่งเพื่อทำกิจกรรมใด ๆ Dalvi and Martin (1976) 

Transport for London (2015) 
สถานีหรือบริการที่สามารถเข้าถึงได้ตามความต้องการที่หลากหลาย
ของผู้เดินทาง เช่น ผู้เดินทางที่ใช้รถเข็น โดยอธิบายในแง่ของการ
เชื่อมต่อ (Connectivity) 

Litman (2008) 
ความสะดวกในการเข้าถึงสินค้า บริการ กิจกรรม และจุดหมาย
ปลายทาง ซึ่งเรียกรวมกันว่าความเป็นไปได้ 

Creightney (1993) 
ความสามารถหรือความสะดวกในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางหรือ
สถานท่ีที่ต้องการ 

Wegener et al. (2002) 
ความสามารถในการเข้าถึงอธิบายตำแหน่งของพื้นที่ที่มีความสัมพันธ์
กับความเป็นไปได้, กิจกรรมหรือวิธีการที่มีอยู่ในพื้นที่อ่ืน ๆ โดย "พื้นที่" 
หมายถึงภูมิภาคหนึ่งหรือเมืองหนึ่ง 
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 การกำหนดคำนิยามของความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) ด้วยดัชนีต่าง ๆ ใน
ตารางข้างต้นล้วนมีข้อดี ข้อเสีย และความครอบคลุมปัจจัยการเดินทางที่แตกต่างกัน Jones (1981) 
กล่าวว่าไม่มีนิยามหรือดัชนีที่ดีที่สุดสำหรับใช้นิยามความหมายของความสามารถในการเข้าถึง 
เนื่องจากการใช้นิยามหรือดัชนีใดขึ้นกับปัญหาที่ต้องการจะศึกษา โดยสามารถแบ่งความสามารถใน
การเข้าถึงออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 

 
1. การนิยามความสามารถในการเข้าถึงจากการคำนึงถึงระยะห่างเชิงพ้ืนที่ โดยคำนึงถึง

ระยะห่างจากจุดหนึ่งบนพ้ืนที่กับจุดอ่ืนอีกจุดหนึ่ง หรือระยะห่างจากจุดหนึ่งกับจุดอ่ืนทั้งหมด ซึ่งจะ
แสดงถึงความใกล้–ไกลสัมพัทธ์ โดยความสามารถในการเข้าถึงด้วยการนิยามในรูปแบบนี้จะขึ้นกับ
ตำแหน่งของจุดที่สนใจ และระบบขนส่งในพื้นที่ดังกล่าวเท่านั้น 

2. ความสามารถในการเข้าถึงเกี่ยวข้องกับการมีส่วนร่วมในกิจกรรม ซึ่งขึ้นกับปัจจัย 3 อย่าง 
ดังนี้ 

2.1 ความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) ของผู้เดินทาง 
 2.2 ตำแหน่งเริ่มต้นในการเดินทาง เทียบกับตำแหน่งหรือสถานที่ที่ทำกิจกรรม 
 2.3 เวลาที่สามารถร่วมหรือทำกิจกรรมนั้น ๆ ได้ 

 3. การวัดความสามารถในการเข้าถึงโดยวิธีอ่ืน ๆ เช่น การใช้ทฤษฎีส่วนเกินของผู้บริโภค 
(Consumer Surplus) หรือประโยชน์สุทธิ (Net Benefit) ที่ผู้เดินทางได้รับจากการใช้ระบบการ
ขนส่ง โดยส่วนเกินของผู้บริโภคคือความแตกต่างระหว่างจำนวนเงินที่จ่ายและผลประโยชน์ทั้งหมดที่
ได้รับจากสินค้า ในกรณีนี้สินค้าคือการเดินทาง และผลประโยชน์รวมของการเดินทางคือผลประโยชน์
รวมที่ได้รับที่จุดหมายปลายทาง 

 

2.4 การคำนวณดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index) 
นักวิจัยต่าง ๆ ได้กำหนดปัจจัยที่ใช้คำนวณดัชนีการเข้าถึงที่แตกต่างกันตามบริบทของ

งานวิจัยนั้น ๆ ส่งผลให้มีวิธีคำนวณดัชนีการเข้าถึงที่หลากหลายตามบริบทของการศึกษานั้น ๆ โดย
สามารถจำแนกออกเป็น 4 วิธี (Peña Carrera, 2002) โดยแต่ละวิธีมักกล่าวถึงปัจจัยค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง (Travel Cost) ซึ่งหมายถึงสิ่งที่เป็นอุปสรรคในการเดินทาง โดยส่วนใหญ่มักวัดจากเวลาหรือ
ค่าใช้จ่ายทั่วไป (Generalized Cost) ที่ใช้ในการเดินทาง 
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2.4.1 การวัดแบบโครงข่าย (Network Measures) 

 การวัดแบบโครงข่ายเป็นการวัดโดยคำนึงเฉพาะระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งเท่านั้น 
และวิธีการคำนวณขึ้นอยู่กับทฤษฎีกราฟทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Graph Theory) โดย
โครงข่ายมักเป็นโครงข่ายถนนอย่างง่าย และวิธีการนี้ยังสามารถใช้ได้กับโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะได้ 

 2.4.1.1 การวัดระบบโครงข่ายอย่างง่าย (Simple Network Measures) 

 ระบบโครงข่ายประกอบด้วยเส้นเชื่อมต่อ (Link) ซึ่งเชื่อมต่อกันที่โหนด (Node) คุณสมบัติ
ต่าง ๆ ของโครงข่ายถูกใช้เป็นตัววัดการเข้าถึงสัมพัทธ์ (Relative Accessibility) หรือการเข้าถึง
โดยรวม (Integral Accessibility) โดยการวัดด้วยวิธีนี้สามารถทำได้โดยพิจารณาองค์ประกอบต่อไปนี้ 

- จำนวนที่สัมพันธ์กันของโหนด หมายถึง ระยะห่างระหว่างโหนดและโหนดที่อยู่ห่างไกลที่สุดใน
เครือข่าย โดยสามารถวัดได้จากเส้นเชื่อมต่อ 

- จำนวนโหนดที่เข้าถึงได้จากโหนดที่กำหนดภายในเวลาที่กำหนดโดยการเดินทางบนโครงข่าย 
- การวัดแบบ Shimbel (1953) : วิธีนี้ พิจารณาโหนดที่ เกี่ยวข้องกับโหนดอ่ืน ๆ ทั้งหมดใน

เครือข่าย ซึ่งเป็นการวัดความสามารถในการเข้าถึงของโหนด i จากค่าใช้จ่ายในการในการ
เดินทางเดินทางไปยังโหนดอื่น ๆ ดังแสดงในสมการที่ 2-1 

𝐴𝑖 =  ∑ 𝑐𝑖𝑗

𝑛

𝑗=1

 

 

(2-1) 

เมื่อ 𝐴𝑖 = ความสามารถในการเข้าถึงของโหนด 𝑖 
 ∑  𝑛

𝑗=1  = ผลรวมจุดเชื่อมต่อทั้งหมดของโครงข่าย 
 𝑐𝑖𝑗 = ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากโหนด 𝑖 ไปยังโหนด 𝑗 

 การวัดด้วยวิธีข้างต้นเป็นการวัดจากปัจจัยทางกายภาพเพียงอย่างเดียว ซึ่งบ่งบอกถึงคุณภาพ
การเดินทางโดยรวมแบบหยาบ ๆ และมีข้อจำกัดในด้านการไม่คำนึงถึงความต้องการแฝงของการ
เดินทางและการใช้พื้นท่ี 

 2.4.1.2 การวัดแบบ Ingram (Ingram Measure) 

 Ingram (1971) ทำการปรับปรุงการวัดแบบ Shimbel โดยพิจารณาว่าผลของอุปสรรคใน
การเดินทาง (Deterrent Effect) ไม่สามารถระบุได้จากค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (Travel Cost) เพียง
อย่างเดียว กล่าวคือค่าใช้จ่ายในการเดินทางเป็นเพียงตัวแปรหนึ่งเท่านั้น นอกจากนี้ยังได้ขยาย
พ้ืนฐานของการศึกษานอกเหนือจากโครงข่าย โดยการแบ่งพ้ืนที่การศึกษาออกเป็นโซนและคำนวณ
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การเข้าถึงของแต่ละโซน และได้เสนอว่าการเข้าถึงสัมพัทธ์ของโซน 𝑖 โซนหนึ่ง ไปยังโซน 𝑗 โซนอ่ืน
สามารถวัดจากอุปสรรคของค่าใช้จ่ายในการเดินทางจาก 𝑖 ไป 𝑗 ดังแสดงในสมการที่ 2-2 

 
𝐴𝑖𝑗 = 𝑓(𝑐𝑖𝑗) 

 
(2-2) 

เมื่อ 𝐴𝑖𝑗 = ความสามารถในการเข้าถึงจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑐𝑖𝑗 = ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑓(𝑐𝑖𝑗) = ความสัมพันธ์ที่แสดงถึงผลของอุปสรรคของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 

2.4.2 การวัดการเดินทาง (Measures of Travel) 

 การวัดการเดินทาง เป็นการวัดความสามารถในการเดินทางจากความต้านทานในการเดินทาง 
(Inaccessibility) ซึ่งหมายถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยเฉลี่ยของการเดินทางออกนอกเขตพ้ืนที่นั้น 
ๆ โดยสามารถวัดได้สองรูปแบบ คือ พิจารณาจากการเดินทางที่สังเกต  (Observed Travel) โดยใช้
ข้อมูลการเดินทางในอดีต และพิจารณาจากการเดินทางที่คาดการณ์ (Predicted Travel) 

การคำนวณดัชนีความต้านทานในการเดินทางโดยพิจารณาจากการเดินทางที่สังเกต 
(Observed Travel) ซึ่งถูกนำเสนอโดย Savigear (1967) สามารถเขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการที่ 
2-3 

𝐼𝑖 =
∑ 𝑐𝑖𝑗𝑇𝑖𝑗

𝑛
𝑗=1

∑ 𝑇𝑖𝑗
𝑛
𝑗=1

 

 
(2-3) 

เมื่อ 𝐼𝑖 = ความต้านทานในการเดินทาง (Inaccessibility) ของโซน 𝑖 
𝑐𝑖𝑗 = ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑇𝑖𝑗 = ปริมาณเที่ยวเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 

การคำนวณดัชนีความต้านทานในการเดินทางโดยพิจารณาจากการเดินทางที่คาดการณ์ 
(Predicted Travel) โดยใช้ความน่าจะเป็นของการเดินทางที่เกิดขึ้นระหว่างแต่ละคู่ของโซน  ซึ่งถูก
นำเสนอโดย Knudsen และ Kanafani (1974) สามารถเขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการที่ 2-4 

𝐼𝑖 = ∑ 𝑝𝑖𝑗𝑐𝑖𝑗

𝑛

𝑗=1

 

 

(2-4) 
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เมื่อ 𝐼𝑖 = ความต้านทานในการเดินทาง (Inaccessibility) ของโซน 𝑖 
𝑐𝑖𝑗 = ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑝𝑖𝑗 = ความน่าจะเป็นของการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 

โดยความน่าจะเป็นของการเดินทางดังกล่าว สามารถคำนวณได้โดยใช้แบบจำลองการแจก
แจงการเดินทาง (Gravity Model) หรือใช้วิธีสภาวะโอกาสแทรกซ้อน (Intervening Opportunity) 

 
อย่างไรก็ตามวิธีการวัดการเดินทางข้างต้นยังมีข้อจำกัด คือ ไม่ได้พิจารณาด้านระบบการ

ขนส่งและการใช้พ้ืนที่ อาจส่งผลให้ผลการวิเคราะห์คลาดเคลื่อนหากมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางหรือการใช้พ้ืนที่ในบริเวณท่ีศึกษา 

 

2.4.3 การวัดระบบขนส่งและการใช้ที่ดินแบบรวม (Aggregate Measures of combined 

transport and land-use System)  

การวัดระบบขนส่งและการใช้ที่ดินแบบรวมใช้เปรียบเทียบคุณภาพการเดินทางระหว่างโซน
ต่าง ๆ ผ่านการวัดความสามารถในการเข้าถึงโดยรวม โดยสามารถแบ่งประเภทได้ ดังนี้ 

 2.4.3.1 การวัดแบบ Hansen (Hansen-type Measures)  

 แนวคิดนี้ถูกนำเสนอโดย Hansen (1959) ซึ่งเป็นการคำนวณความสามารถในการเข้าถึงของ
แต่ละโซน โดยพิจารณาโอกาสความเป็นไปได้ในการเดินทางผ่านการถ่วงน้ำหนักด้วยฟังก์ชันของ
ความยากในการเข้าถึงโซนนั้น กล่าวคือ ความเป็นไปได้ในการเดินทางในแต่ละโซนจะลดลงตามความ
ยากในการเดินทางไปยังโซนนั้น ซึ่งแสดงความสัมพันธ์ได้ดังสมการที่ 2-5 

𝐴𝑖 = ∑(𝐵𝑗 𝑑𝑖𝑗
𝑎⁄ )

𝑛

𝑗=1

 

 

(2-5) 

เมื่อ 𝐴𝑖 = ความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 
𝐵𝑗 = โอกาส/ความเป็นไปได้ในการเดินทางไปยังโซน 𝑗 
𝑑𝑖𝑗

𝑎  = ระยะทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑎 = ค่าคงที่ใด ๆ 

อุปสรรคในการคำนวณดัชนีดังกล่าว คือ การวัดความต้านทานในการเดินทาง  (Deterrent) 
ในเทอมของ Negative Power Function ซึ่งเป็นฟังก์ชันของระยะทาง (1/𝑑𝑖𝑗

𝑎 ) เนื่องจากระยะทาง
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ไม่ใช่ปัจจัยที่ดีที่สุดในการคำนวณความต้านทานในการเดินทางเสมอไป ดังนั้นแนวคิดนี้จึงถูกปรับปรุง
เพ่ิมเติมเป็นการวัด Hansen แบบทั่วไป (Generalized Hansen Measure) ซึ่งเป็นการวัดความ
ต้านทานในการเดินทางที่พิจารณาผลจากปัจจัยอ่ืน ๆ เพ่ิมเติมในลักษณะฟังก์ชันของค่าใช้จ่าย  
ดังสมการที่ 2-6 

𝐴𝑖 = ∑ 𝐵𝑗𝑓(𝑐𝑖𝑗)

𝑛

𝑗=1

 

 

(2-6)  

เมื่อ 𝐴𝑖 = ความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 
𝐵𝑗 = โอกาสความเป็นไปได้ในการเดินทางของโซน 𝑗 
𝑐𝑖𝑗 = ค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑓(𝑐𝑖𝑗) = ความสัมพันธ์ที่แสดงถึงผลของอุปสรรคของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 สมการดังกล่าวข้างต้นยังมีการพัฒนาเพ่ิมเติม โดยได้สมการใหม่ 2 สมการ สมการ Hansen 
แบบปกติ  (Normalized Hansen) และสมการ Hansen แบบตัวคูณประชากร (Population 
Weighted Hansen) 

 สมการ Hansen แบบปกติ (Normalized Hansen) จะพิจารณาสัดส่วนโอกาสความเป็นไป
ได้ในการเดินทางในพ้ืนที่การศึกษาทั้งหมดที่ เกี่ยวข้องกับโซน 𝑗 สามารถเขียนได้ในเทอมของ 
𝐵𝑗

∑ 𝐵𝑗𝑗
⁄  โดย 𝐵𝑗 คือโอกาสความเป็น ไปได้ ในการเดินทางของโซน 𝑗 ซึ่ งสามารถแสดงได้  

ดังสมการที่ 2-7 

𝐴𝑖 =
∑ 𝐵𝑗𝑓(𝑐𝑖𝑗)𝑛

𝑗=1

∑ 𝐵𝑗
𝑛
𝑗=1

 

 
(2-7) 

สมการ Hansen แบบตัวคูณประชากร (Population Weighted Hansen) พิจารณาถึง
ความน่าจะเป็นหรือโอกาสที่ผู้อยู่อาศัยในโซนที่ศึกษาจะมีส่วนร่วมในกิจกรรม โดยจะไม่พิจารณา
ความสามารถในการเดินทางภายในโซน แต่จะพิจารณาเฉพาะการเดินทางระหว่างโซนเท่านั้น  
ดังสมการที ่2-8 

𝐴𝑖 = 𝑃𝑖 ∑ 𝐵𝑗𝑓(𝑐𝑖𝑗)

𝑛

𝑗=1

 

 

(2-8) 

เมื่อ 𝑃𝑖 = จำนวนประชากรของโซน 𝑖 
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 2.4.3.2 การวัดค่าที่แสดง (Revealed Value) 

 การวัดค่าที่แสดงเป็นการวัดความสามารถในการเข้าถึงจากการพิจารณาจำนวนประชากรที่
พร้อมเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยการวัดด้วยวิธีนี้สามารถแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือการวัดโดย
จากการพิจารณาด้านการใช้ที่ดิน (Land Uses Based) และด้านการคมนาคมขนส่ง (Transport 
Based) โดยทั้งสองรูปแบบมีแนวคิดเดียวกัน คือ ผู้บริโภคทุกคนต้องการได้รับผลประโยชน์สุทธิ (Net 
Benefit) หรือส่วนเกินของผู้บริโภค (Consumer Surplus) สูงที่สุดจากค่าใช้จ่ายที่เสียไป 

 

2.4.4 การวัดระบบขนส่งและการใช้ที่ดินแบบแยก (Disaggregate Measures of 

combined transport and land-use System)  

การคำนวณความสามารถในการเข้าถึงด้วยวิธีวัดระบบขนส่งและการใช้ที่ดินแบบแยก เป็น
การวัดการเดินทางสำหรับพื้นที่ย่อย ซึ่งสามารถวัดได้หลายรูปแบบ ดังนี้ 

 2.4.4.1 การวัดโดยใช้เส้นคอนทัวร์ (Contour Measures) 

 เป็นการวัดโดยการเขียนเส้นคอนทัวร์แทนค่าใช้จ่ายหรือเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่พ้ืนที่
แต่ละโซน และนับโอกาสที่สามารถเดินทางได้ในแต่ละโซน ซึ่งสามารถแสดงลักษณะความเป็น
ศูนย์กลางของเมือง 

 2.4.4.2 การวัดตามลักษณะภูมิศาสตร์ เวลา–พ้ืนที่ (Time–Space Geography) 

 การวัดโดยวิธีนี้ใช้หลักพ้ืนฐานของการเดินทางในชีวิตประจำวันของมนุษย์ และมุ่งเน้น
การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากร โดยสร้างแบบจำลองทางสังคมศาสตร์ซึ่งให้
ความสำคัญกับปัจจัยเวลาและกิจกรรมเท่า ๆ กัน 

 2.4.4.3 การวัดแบบแยก (Disaggregate) ประเภทอ่ืน ๆ 

 นอกจากวิธีการวัดที่กล่าวมาแล้วข้างต้น ยังมีการวัดที่ใช้ปัจจัยอ่ืน ๆ ประกอบการคำนวณหา
ความสามารถในการเดินทาง ซึ่งวิธีการคำนวณรูปแบบอ่ืนมีลักษณะดังนี้ 

• ใช้เวลาในการเดินทางที่เกิดขึ้นจริงสำหรับการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางเพ่ือทำ
กิจกรรมที่กำหนด โดยแยกตามรูปแบบการขนส่ง ซึ่งการวัดด้วยวิธีนี้ถูกใช้ในงานวิจัยที่
อ้างอิงข้อมูลจากแบบสอบถามเป็นหลัก 

• การวัดความเป็นศูนย์กลาง (Centrality) คือ การวัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปยัง
ศูนย์กลางของเมือง (ในเขตเมือง) หรือเขตเมืองที่ใกล้ที่สุด (ในพ้ืนที่ชนบท) ซึ่งสามารถใช้
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การวัดแบบคอนทัวร์ร่วมกับสมมติฐานอย่างง่ายว่ามีจุดหมายปลายทางเดียวที่ต้องการ
เข้าถึงคือศูนย์กลางเมือง 

2.5 Google API 
Google Application Programming Interfaces หรือ Google API เป็นบริการการเข้าถึง

ข้อมูลแผนที่ของ Google เพ่ือนำมาแสดงบนแอปพลิเคชัน โดยมีบริการที่หลากหลายบน Google 
Cloud API  เช่น การประมวลผลเครือข่าย, การเก็บข้อมูล และการวิเคราะห์ข้อมูลผ่านการเรียนรู้
ของเครื่อง (Machine Learning) (Google, 2021) 

 ข้อมูลโครงข่ายถนนมักเป็นข้อมูลที่ล้าสมัย พลาดรายละเอียดบางส่วนที่สำคัญของถนน หรือ
มีค่าใช้จ่ายในการเก็บข้อมูลที่สูง ซึ่งเป็นอุปสรรคต่องานวิจัย ส่งผลให้มีการใช้ Google API เพ่ือการ
สร้างฐานข้อมูลในงานวิจัยด้านการขนส่งอย่างแพร่หลาย เนื่องจากเป็นฐานข้อมูลขนาดใหญ่ที่มีความ
น่าเชื่อถือ และสามารถเรียกดูข้อมูลตามเวลาจริง (Real-time Data) ของการเดินทางในเมืองใหญ่ได้ 
และมีค่าใช้จ่ายที่ค่อนข้างต่ำ 

Wang และ Xu (2011) ได้ทำการวิจัยเพ่ือประมาณเมทริกซ์เวลาเดินทาง O–D โดยใช้ 
Google Maps API เป็นเครื่องมือหลักในการประมาณเวลาในการเดินทางระหว่างจุดเริ่มต้น 
(Origins) และจุดสิ้นสุดในการเดินทาง (Destinations) ร่วมกับโปรแกรม Python ในการดำเนินการ
ขอ HTTP เพ่ือเข้าถึง Google Maps โดยอัตโนมัติ แล้วปรับเทียบข้อมูลเวลาในการเดินทางระหว่าง 
O–D ในแต่ละคู่ และบันทึกผลลัพธ์ในรูปแบบไฟล์ ASCII ผลการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึง
ของกรณีศึกษานี้พบว่าความถูกต้องของการประมาณเวลาในการเดินทางเป็นสิ่งที่จำเป็นในการ
วิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ โดยงานวิจัยนี้ได้สรุปข้อจำกัดของ Google Maps API ดังนี้ 

1. จำกัดปริมาณการค้นหาตำแหน่งทางภูมิศาสตร์ 2,500 คำขอต่อวัน สำหรับผู้ที่ไม่ได้ชำระ
ค่าใบอนุญาต (License) สำหรับการส่งคำขอข้อมูล 

2. ข้อมูลทั้งหมดที่ใช้ในการคำนวณถูกจัดเก็บโดย Google ส่งผลให้ผู้ใช้งานไม่สามารถ
ควบคุมคุณภาพหรือแก้ไขข้อมูลใด ๆ ได้ ถึงแม้ว่าโครงข่ายถนนของ Google จะมีความน่าเชื่อถือ แต่
ไม่มีข้อมูลใดที่จะไมพ่บข้อผิดพลาดเลย 

3. สามารถเข้าถึงได้เฉพาะข้อมูลการเดินทางในช่วงเวลาปัจจุบันผ่านข้อมูลโครงข่ายถนนที่
อัพเดตล่าสุดใน Google เท่านั้น ซึ่งในบางกรณีนักวิจัยอาจจำเป็นต้องศึกษาข้อมูลการเดินทางในอดีต
ร่วมด้วย 
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2.6 ผลการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
งานวิจัยที่เก่ียวข้องกับปัญหาความเหลื่อมล้ำจากมุมมองของความสามารถในการเข้าถึงระบบ

ขนส่งสาธารณะของ YAO (2019) กล่าวว่า ระบบขนส่งสาธารณะมักเป็นทางเลือกเดียวในการ
เดินทางของกลุ่มที่มีรายได้น้อย โดยได้ศึกษาการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในมิลาน ประเทศอิ
ตาลี่ และเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีน โดยใช้วิธี PTAL โดยผลการศึกษาพบว่าการเข้าถึงของรถไฟใต้ดินของ
ทั้งสองเมืองมีความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมมากที่สุดในบรรดาระบบขนส่งทุกรูปแบบ แต่มี
สาเหตุของความเหลื่อมล้ำที่แตกต่างกัน คือในมิลานมีสาเหตุมาจากการเชื่อมต่อโครงข่ายรถไฟใต้ดิน
ของเคหะชุมชนค่อนข้างแย่ ในขณะที่เซี่ยงไฮ้ เคหะชุมชนหลายแห่งตั้งอยู่บริเวณสุดสายรถไฟใต้ดิน 
ส่งผลให้ระดับการเข้าถึงต่ำ ถึงแม้ว่าจะอยู่ ใกล้กับสถานีรถไฟใต้ดินก็ตาม ดังนั้น การวิเคราะห์การ
เข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ ควรวิเคราะห์อย่างต่อเนื่องและครอบคลุมการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ 
(Zone to Zone) ทั้งขาเข้า (เข้าสู่สถานีขนส่ง) และขาออก (ไปยังปลายทาง) 

รัตนาภรณ์ บุญมี (2561) ได้ศึกษาการเดินทางในเมืองพิษณุโลก และเปรียบเทียบระดับการ
เข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันและแผนแม่บทในอนาคต โดยใช้เครื่องมือการวิเคราะห์
โครงข่าย และวิเคราะห์ด้วยวิธี PTAL และได้รายงานผลการศึกษาไว้ว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะทั้งในปัจจุบันและตามแผนแม่บทอนาคต มีระดับการเข้าถึง  1a กล่าวคือมีการเข้าถึงใน
ระดับที่ต่ำมาก นอกจากนี้ผลการคำนวณตามแผนแม่บทส่งผลให้ระดับการเข้าถึงโดยภาพรวมเพ่ิมขึ้น
จากปัจจุบันประมาณร้อยละ 3.23 โดยระดับการเข้าถึงสูงสุดอยู่บริเวณใจกลางเมือง ในขณะที่บริเวณ
รอบตัวเมืองยังคงมีระดับการเข้าถึงที่ต่ำ 

Shah และ Adhvaryu (2016) ได้ศึกษาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเมืองอาห์เม
ดาบัด (Ahmedabad) ประเทศอินเดีย โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธี PTAL จากการศึกษาพบว่าระดับ
การเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะใจกลางเมืองมีระดับที่สูงตามที่คาดการณ์ไว้ และระดับการเข้าถึง
ในเขตชานเมืองอยู่ในระดับต่ำ โดยระดับการเข้าถึงค่อย ๆ ลดระดับลงเมื่อห่างออกจากใจกลางเมือง 
และมีลักษะการแผ่ขยายเมืองในรูปแบบรัศมี 

Millot (2018) ได้ดำเนินการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินการปรับปรุงความคล่องตัวใน
กรุงเทพฯ หลังจากการขยายเครือข่ายรถไฟใต้ดิน โดยแบ่งโซนย่อยในการศึกษาตามเขตการปกครอง
ในกรุงเทพมหานครออกเป็น 31 เขต และนำข้อมูลจาก Google Maps API มาใช้ในการรวบรวม
ข้อมูลการเดินทาง โดยใช้วิธีป้อนตำแหน่งจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดผ่าน  Google Map ทีละคู่จุด โดย
กำหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดเป็นสำนักงานเขตประจำเขตที่สนใจ ผลการศึกษาพบว่าความคล่องตัว
เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยสำคัญ เมื่อมีการขยายโครงข่ายรถไฟใต้ดินสายใหม่ผ่านเขตนั้น ๆ   
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บทท่ี 3 

วิธีการดำเนินงานวิจัย 
 

3.1 รูปแบบของงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงความสัมพันธ์ ( Interrelationship Studies) โดยเป็นการศึกษา
เฉพาะกรณี (Case studies) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและคำนวณดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะสำหรับพ้ืนที่กรุงเทพเขนชั้นใน โดยใช้ข้อมูลการเดินทางจาก Google API และสำนักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งจราจร (สนข.) เพ่ือประเมินความเหลื่อมล้ำในการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ โดยใช้ดัชนีการเข้าถึงในการอธิบาย 

 

รูปที่ 3-1 ผังแสดงขั้นตอนการดำเนินงานงานวิจัย 

 

3.2 กรอบแนวคิดและสมมติฐานในงานวิจัย 
 งานวิจัยนี้แบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน โดยส่วนแรก ได้ทำการศึกษาดัชนีการเข้าถึงใน
ปัจจุบัน เพ่ือทำการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำระหว่างพ้ืนที่ในแต่ละเขตของกรุงเทพมหานคร โดย

ทบทวนเอกสารและงานวิจัย

กําหนดกรอบแนวความคิดและสมมติฐานของงานวิจัย

ดําเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล

วิเคราะห์ข้อมูล

สรุปผลการวิจัย

รวบรวมข้อมูลตําแหน่งพิกัดทางภูมิศาสตร์

ส่งคําขอข้อมูลการเดินทางจาก               

คํานวณดัชนีการเข้าถึง

เมินความเหลื่อมล้ําในการเดินทาง
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ข้อมูลการเดินทางถูกรวบรวมจาก Google Map API สำหรับส่วนที่สอง ได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับดัชนี
การเข้าถึงเมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะเป็นการเดินทางโดยรูปแบบอื่น ได้แก่ 
รถจักรยานยนต์ และจักรยาน เพ่ือวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของดัชนีการเข้าถึง 

 3.2.1 ข้อกำหนดของเส้นทางการเดินทางระหว่างคู่โซน 

เนื่องจากในการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึง ต้องอาศัยข้อมูลในการเดินทางจาก  
Google Map API ซึ่งสามารถคำนวณเส้นทางที่รวดเร็วที่สุดระหว่างจุดสองจุด ณ วันเวลาที่กำหนดได้ 
ดังนั้น อุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) จึงถูกคำนวณในรูปแบบของเวลาที่น้อยที่สุดที่ใช้ในการเดินทาง
จากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 ภายใต้ระบบโครงข่ายล่าสุดของช่วงเวลาที่ศึกษา (ไตรมาสที่ 4 ของปี 2564 ถึง
ไตรมาสที่ 1 ของปี 2565) โดยมีข้อกำหนดว่า “การเดินทางแต่ละเที่ยวเป็นการเดินทางโดยระบบ
ขนส่งมวลชนตลอดเส้นทางเท่านั้น และผู้เดินทางจะเลือกใช้เส้นทางที่มีระยะเวลาน้อยที่สุด ถึงแม้ว่า
จะไม่ใช่ทางท่ีสั้นที่สุดหรือทางท่ีมีค่าโดยสารต่ำที่สุดก็ตาม” 

 

 3.2.2 การคำนวณดัชนีการเข้าถึง 

 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า การวัดความสามารถในการเข้าถึงสามารถทำได้หลายวิธี 
และแต่ละวิธีล้วนมีทั้งข้อดีและข้อเสียแตกต่างกัน ซึ่งไม่มีวิธีใดที่สามารถตอบสนองข้อกำหนดในการ
เดินทางได้อย่างสมบูรณ์ นอกจากนี้ปัจจัยที่ใช้คำนวณดัชนีการเข้าถึงยังมีหลากหลายปัจจัย ซึ่งในการ
นำไปประยุกต์ใช้ในงานวิจัยต่าง ๆ อาจเลือกใช้เพียงบางปัจจัยที่มีความเหมาะสมกับบริบทหรือ
วัตถุประสงค์ของการศึกษาเท่านั้น 

ในการคำนวณดัชนีการเข้าถึง งานวิจัยนี้จึงเริ่มต้นกำหนดนิยามจากการอ้างอิงตามการวัด
ของ Ingram กล่าวคือ ความสามารถในการเดินทาง สามารถหาได้จากความสัมพันธ์ที่แสดงถึงผลของ
อุปสรรคของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง  โดยงานวิจัยนี้กำหนดให้ความสามารถในการเดินทาง 
แปรผกผันกับอุปสรรคในการเดินทาง ซึ่งแสดงในรูปของค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทาง (Generalized 
Cost) หรือเวลาที่ใช้ในการเดินทางทั้งหมด ดังแสดงในสมการที่ 3-1 

𝐴𝑖𝑗 =
1

𝐶𝑖𝑗
 

 
(3-1) 

เมื่อ 𝐴𝑖𝑗 = ความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
 𝐶𝑖𝑗 = อุปสรรคในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
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 เนื่องจากอุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) โดยส่วนใหญ่ถูกประเมินจากเวลาหรือค่าใช้จ่ายทั่วไป 
(Generalized Cost) ที่ใช้ในการเดินทาง ซึ่งโดยทั่วไปอาจพิจารณาองค์ประกอบของอุปสรรคในการ
เดินทาง (𝐶𝑖𝑗) ได้ดังนี้ 

1. เวลา (Time) โดยแบ่งออกเป็น 
▪ เวลาเข้า–ออก ระบบขนส่งสาธารณะ (Access–Egress Time) 
▪ เวลารอรถโดยสาร (Waiting Time) 
▪ เวลาที่ใช้เดินทางในระบบ (In System Travel Time) 
▪ เวลาที่ใช้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Transfer Time) 

2. ระยะทาง (Distance)  
3. ค่าโดยสาร (Fare) 
4. จำนวนครั้งในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

ทั้งนี้ การวิเคราะห์องค์ประกอบของอุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) ในงานวิจัยนี้ ได้พิจารณา
ปัจจัยข้างต้นในหน่วยเดียวกัน คือ “บาท” เพ่ือให้สอดคล้องกับบริบทของค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
โดยเวลาในการเดินทางจะถูกคูณด้วยมูลค่าเวลา (Value of Time) ของประชากรแยกตามการ
เดินทางแต่ละรูปแบบ เพ่ือแสดงค่าใช้จ่ายในหน่วยบาท 

อย่างไรก็ดี เนื่องด้วยข้อจำกัดในการรวบรวมข้อมูลที่นำมาประกอบการวิเคราะห์ดัชนีการ
เข้าถึง ดังนั้น งานวิจัยนี้จะประมาณค่าอุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) ในรูปของเวลาในการเดินทาง
และระยะเวลารอรถโดยสารจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 ในหน่วยเดียวกัน คือ “บาท” 

ในการรวบรวมข้อมูลอุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) สามารถดำเนินการได้ ดังนี้ 

1. เวลาในการเดินทาง: สามารถค้นหาได้โดยตรงจาก Google Map API 

2. เวลารอรถโดยสาร: สามารถประมาณได้จากข้อมูลระยะห่างระหว่างยานพาหนะเฉลี่ย 

(Average Headway) 

ในการคำนวณมูลค่าเวลาของประชากรแยกตามแต่ละรูปแบบการเดินทาง ข้อมูลดังกล่าวถูก

อ้างอิงจากการศึกษาที่ผ่านมา รวมถึงการประมาณค่าจากค่าแรงขั้นต่ำและรายได้เฉลี่ยของประชากร

ในกรุงเทพมหานคร โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 3-1 
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ตารางที ่3-1 มูลค่าเวลาของการเดินทางในแต่ละรูปแบบการเดินทาง (บาท/นาที) 
รูปแบบการเดินทาง มูลค่าเวลา (บาท/นาท)ี ที่มา 

รถไฟฟ้า 5.79 นวมินทร์ และคณะ (2564) 

รถจักรยานยนต ์ 3.53 วีรชัย โสธนนันทน์ (2562) 
รถประจำทาง 2.54 นวมินทร์ และคณะ (2564) 
เรือโดยสาร 2.54 ใช้ค่าเดียวกับรถประจำทาง เนื่องจากถูกจัดอยู่ในการ

เดินทางขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพต่ำ (Low 
Performance Transits) เช่นเดียวกัน (สำนักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร, 2561) 

เดินเท้า 0.70 คำนวณจากอัตราค่าจ้างข้ันตำ่5 
จักรยาน 0.70 ใช้ค่าเดียวกับการเดินเท้า เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างที่ ใช้

จักรยานเชื่อมต่อรถไฟฟ้า มีระดับรายได้ต่ำที่สุด เมื่อเทียบ
กับรายได้เฉลี่ยของกลุ่มผู้เดินทางเช่ือมต่อรถไฟฟ้าด้วยวิธี
อื่น ๆ โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 16,250 บาทต่อเดือน (วิโรจน์ 
ศรีสุรภานนท์, 2564) ซึ่งใกล้เคียงกับประชาชนท่ีเดินเท้า 

 

ผลลัพธ์จากการคำนวณความสามารถในการเข้าถึงจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 (𝐴𝑖𝑗) ซึ่งมีค่าเป็น
ส่วนกลับของอุปสรรคในการเดินทาง (𝐶𝑖𝑗) จะถูกปรับช่วงขอบเขตของข้อมูลให้อยู่ในช่วงที่กำหนด 
(Data Normalization) โดยการหารด้วยค่าเฉลี่ยเพื่อให้ง่ายต่อการสื่อสารในรูปแบบของ “ดัชนี”  

เมื่อพิจารณาดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของโซนใด ๆ (𝐴𝑖) ซึ่งเป็นค่าเฉลี่ยของ 
ความสามารถในการเข้าถึงจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 (𝐴𝑖𝑗) ดังสมการที่ 3-1 พบว่า ไม่ควรให้น้ำหนักของ
ทุกโซนที่เป็นจุดสิ้นสุดการเดินทางเท่า ๆ กัน เนื่องจาก จำนวนประชากรที่ต้องการเดินทางระหว่างคู่
โซนมีจำนวนไม่เท่ากัน ดังนั้น ควรพิจารณาปริมาณการเดินทางของประชากรระหว่างโซน (𝑇𝑖𝑗) 
ประกอบการคำนวณหาดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของโซนใด ๆ (𝐴𝑖) ด้วย  

ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 (𝐴𝑖𝑗) มีข้อมูลเป็น
ลักษณะเป็นเมทริกซ์ ซึ่งอธิบายเฉพาะความยากง่ายในการเข้าถึงจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง แต่ไม่
สามารถใช้เป็นตัวแทนของความสามารถในการเข้าของโซน ๆ หนึ่งได้ ดังนั้นจึงต้องหาค่าเฉลี่ยของ 
𝐴𝑖𝑗 ที่ถ่วงน้ำหนักด้วยปริมาณการเดินทาง เพ่ือใช้ดัชนีการเข้าถึงของโซนใด ๆ (𝐴𝑖) เป็นตัวแทนของ

 
5 ที่มา: อัตราจ้างขั้นต่ำในกรุงเทพมหานคร 331 บาท (ระยะเวลาทำงานไม่เกิน 8 ช่ัวโมง) 
https://www.mol.go.th/อัตราค่าจ้างข้ันต่ำ [สืบค้นเมื่อ 13 มิถุนายน 2565] 
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ความสามารถในการเข้าถึงของแต่ละโซน และนำไปเปรียบเทียบกับโซนอื่น เพื่อเปรียบเทียบว่าเขตใด
มีความสามารถในการเข้าถึงมาก–น้อยกว่ากัน ดังนั้นสูตรที่ใช้คำนวณจึงเปลี่ยนไป ดังสมการที่ 3-2  

𝐴𝑖 =
∑ 𝐴𝑖𝑗𝑇𝑖𝑗

𝑛
𝑗=1

∑ 𝑇𝑖𝑗
𝑛
𝑗=1

=

∑ (
𝑇𝑖𝑗

𝐶𝑖𝑗
)𝑛

𝑗=1

∑ 𝑇𝑖𝑗
𝑛
𝑗=1

 

 

(3-2) 

เมื่อ 𝐴𝑖 = ดัชนีการการเข้าถึงของโซน 𝑖  
𝐴𝑖𝑗 = ความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝑇𝑖𝑗 = ปริมาณในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 
𝐶𝑖𝑗 = อุปสรรคในการเดินทางจากโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 

 ภายหลังการปรับปรุงนิยามของดัชนีการเข้าถึงให้เหมาะสมกับงานวิจัยนี้ พบว่าสมการที่ 3-2 
มีความคล้ายคลึงกับการวัดการเดินทาง ดังสมการที่ 2-2 ซึ่งเป็นการวัดความต้านทานในการเดินทาง 
อย่างไรก็ตาม สำหรับงานวิจัยนี้การวัดดัชนีการเข้าถึงในแง่ของความสะดวกสบายในการเข้าถึงตาม
สมการที่ 3-2 สามารถอธิบายความสามารถในการเข้าถึงได้เหมาะสมมากกว่าการวัดจากความ
ต้านทานในการเดินทาง กล่าวคือ แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงสูง เป็นแขวงที่สามารถเดินทางได้อย่าง
สะดวกสบายมาก ในขณะที่แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงต่ำ เป็นแขวงที่สามารถเดินทางได้อย่างยากลำบาก 

 

3.3 การรวบรวมข้อมูล 

 3.3.1 การหาข้อมูลตำแหน่งพิกัดทางภูมิศาสตร์ 

ในการวิเคราะห์การเดินทางระหว่างโซน จำเป็นต้องอ้างอิงตำแหน่งจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุด
การเดินทางจากเซนทรอยด์ของโซนหนึ่ง ไปยังเซนทรอยด์ของอีกโซนหนึ่ง เพ่ือใช้ในการส่งคำขอ
ข้อมูลจาก Google Map API ซึ่งสามารถหาตำแหน่งพิกัดทางภูมิศาสตร์ได้จากฐานข้อมูล 6 ของ
โปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ (QGIS) ดังรูปที่ 3-2 

 
6 ที่มา: https://www.arcgis.com/home/item.html?id=2fb374d670764fb194b062366ec5eb88 [สืบค้น
เมื่อ 24 พฤศจิกายน 2564] 
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รูปที่ 3-2 ตำแหน่งเซ็นทรอยด์ของแต่ละแขวง 

 หลังจากคำนวณพิกัดเซนทรอยด์ของแต่ละโซน ข้อมูลดังกล่าวสามารถแสดงผลในรูปของ
ระบบพิกัดคาร์ทีเซียนสองมิติ เป็นคู่อันดับ (x, y) จากนั้น จึงแปลงค่าพิกัดดังกล่าวให้อยู่ในรูปพิกัด
ละติจูด ลองจิจูด เพ่ือใช้เป็นจุดเริ่มต้น (Origin) และจดุสิ้นสุด (Destination) ในการเดินทาง 

 

รูปที่ 3-3 ค่าพิกัดเซนทรอยด์ของแต่ละแขวง 
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ตารางที่ 3-2 ตัวอย่างพิกัดละติจูดและลองจิจูดของแต่ละแขวง 
เขต รหัสแขวง แขวง ละติจูด ลองจิจูด 

บางคอแหลม 103102 วัดพระยาไกร 13.7052361 100.508008 

103103 บางโคล ่ 13.6938686 100.515645 
บางรัก 100404 บางรัก 13.7245971 100.514406 

100402 สีลม 13.7239189 100.529117 

100401 มหาพฤฒาราม 13.7336011 100.520239 
100405 สี่พระยา 13.7294177 100.523222 

100403 สุริยวงศ ์ 13.7266713 100.525396 
บางกอกน้อย 102005 บ้านช่างหล่อ 13.752177 100.475629 

102004 ศิริราช 13.7569926 100.482722 
บางกอกใหญ่ 101601 วัดอรุณ 13.7427523 100.486437 

101602 วัดท่าพระ 13.7338706 100.47454 
บางพลัด 102501 บางพลัด 13.7900211 100.492456 

102503 บางบำหร ุ 13.7833606 100.481046 

102504 บางยี่ขัน 13.7743217 100.492484 

 

 3.3.2 การรวบรวมข้อมูลการเดินทางระหว่างคู่โซน 

 ในการรวบรวมข้อมูลการเดินทางระหว่างโซน สามารถรวบรวมข้อมูลการเดินทางจาก 
Google Map โดยป้อนพิกัดเซนทรอยด์ของจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดในการเดินทาง จากนั้นเลือก
เส้นทางรถสาธารณะที่ใช้เวลาน้อยที่สุด โดยกำหนดให้วันและเวลาที่ออกเดินทางคือวันธรรมดาในช่วง
เร่งด่วนเช้า เนื่องจากสามารถสะท้อนสภาพการเดินทางภายในกรุงเทพมหานครได้เป็นอย่างดี และจด
บันทึกระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางระหว่างโซน ดังตัวอย่าง 

 การเดินทางจากแขวงวังใหม่ – เขตปทุมวัน (13.7417531, 100.526514) ไปยังแขวงสีลม – 
เขตบางรัก (13.7239189, 100.529117) โดยเลือกเส้นทางรถสาธารณะ ที่ ใช้ เวลาน้อยที่ สุด  
ดังรูปที ่3-4 
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รูปที่ 3-4 ข้อมูลคุณลักษณะของการเดินทางระหว่างคู่โซนจาก Google Map 

เนื่องจากข้อมูลในการเดินทางจากโซนหนึ่งไปอีกโซนหนึ่งมีคู่  O–D (Origin–Destination) 
จำนวนหลายคู่ การกรอกข้อมูลผ่าน Google Map จึงใช้เวลานานในการรวบรวมข้อมูล ดังนั้นจึงใช้
วิธีการขอ Directions Requests ดังรูปที่ 3-5 ซึ่งสามารถระบุข้อมูล Input Term เพ่ือดึงข้อมูลจาก 
Google Cloud API ตามเงื่อนไขที่ต้องการได้ ดังตารางที่ 3-3 และได้ผลลัพธ์ออกมาในรูปแบบไฟล์ 
JSON ดังรูปที่ 3-6 

 

รูปที่ 3-5 ตัวอย่างการขอ Directions Requests จาก Google Map API 
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ตารางที่ 3-3 ข้อมูล Input Terms สำหรับส่งคำขอไปยังระบบ Google AP 

 

 
 

Directions Requests Input terms 

1. origin: LatLng 

2. destination: LatLng 

3. travelMode: TRANSIT 

4. transitOptions: 
          arrivalTime: 
          departureTime:  

          modes[]: 

 
N/A 
Date 
BUS, SUBWAY 

5. drivingOptions: N/A 

6. unitSystem: UnitSystem.METRIC 

7. waypoints[]: default 

8. optimizeWaypoints: False 

9. provideRouteAlternatives: False 

10. avoidFerries: False 

11. avoidHighways: True 

12. avoidTolls: True 

13. region: TH 
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รูปที่ 3-6 ตัวอย่างข้อมูลเส้นทางจาก Google Map API ในรูปแบบไฟล์ JASON 

 เมื่อได้ข้อมูลเส้นทางจาก Google Map API ครบทุกคู ่O–D ข้อมูลดังกล่าวจะถูกจัดให้อยู่ใน
รูปของ O–D Matrix เพ่ือนำไปคำนวณและวิเคราะห์ดัชนีเข้าถึงจากสมการที่กำหนด 

 

 3.3.3 การรวบรวมข้อมูลการเดินทางเม่ือปเลี่ยนรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่ง 

ข้อมูลที่จำเป็นในการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงเมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเข้าสู่
สถานีเป็นการขนส่งรูปแบบอ่ืน ได้แก่ 

1) ตำแหน่งพิกัดละติจูด ลองจิจูดของสถานีขนส่ง 
2) ระยะทางในการเดินทางด้วยการขนส่งรูปแบบอ่ืน 
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3) ระยะเวลาในการเดินทางด้วยการขนส่งรูปแบบอ่ืน 

 

3.4 การวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
สำหรับการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ได้ถูกแบ่งออกเป็น 2 

ส่วน คือ การวิเคราะห์จากข้อมูลการเดินทางในปัจจุบัน และการวิเคราะห์จากกรณีศึกษาเปลี่ยนจาก
การเดินเท้าเข้าสู่สถานีเป็นการขนส่งรูปแบบอ่ืน จากนั้นจึงนำข้อมูลที่ได้มาเปรียบเทียบผลตามผัง
ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล ดังรูปที่ 3-7 

 

รูปที่ 3-7 ผังขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 

 ภายหลังการรวบรวมข้อมูล ความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 ไปยังโซน 𝑗 (𝐴𝑖𝑗) สามารถ
คำนวณได้จากสมการที่  3 -1 และดัชนีการเข้าถึงของแต่ละโซน (𝐴𝑖) สามารถคำนวณได้จาก 
สมการที่ 3-2 

 
3.5 การนำเสนอผลการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

หลังจากการวิเคราะห์ข้อมูลความสามารถในการเข้าถึงของโซน 𝑖 (𝐴𝑖) ข้อมูลดังกล่าวถูกแบ่ง
ออกเป็น 7 ช่วง และกำหนดสีของพ้ืนที่แต่ละโซนตามช่วงความสามารถในการเข้าถึง ดังตารางที่ 3-4 

  

เปรียบเทียบผล

ข้อมูลการเดินทางในปัจจุบัน

ข้อมูลการเดินทางเมื่อมีการเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางเข้าสู่สถานี

คํานวณ     ของการเดินทางในปัจจ ุบัน

ข้อมูลการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานี

คํานวณ     ของการเดินทางในปัจจ ุบัน

คํานวณ     เมื่อมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานี

คํานวณ    เมื่อมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานี

วิเคราะห์ข้อมูล

ประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงในแต่ละกรณีด้วย     
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ตารางที่ 3-4 ตัวอย่างการแบ่งช่วงความสามารถในการเข้าถึง (อ้างอิงจากการวัดแบบ PTAL) 
ช่วงความสามารถในการเข้าถึง สีแผนที ่ รายละเอียด 

0.01 – 2.50  แย่ที่สุด 

2.51 – 5.00  แย่มาก 
5.01 – 10.00  แย่ 
10.01 – 15.00  ปานกลาง 

15.01 – 20.00  ด ี
20.01 – 25.00  ดีมาก 

25.00 – 40.00  ดีที่สุด 

 
จากช่วงความสามารถในการเข้าถึงดังกล่าว ข้อมูลจะถูกนำเข้าสู่ โปรแกรมโปรแกรม

สารสนเทศภูมิศาสตร์ (QGIS) เพ่ือแสดงผลการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงในลักษณะแผนที่สี 
ดังรูปที่ 3-8 จากนั้นจึงนำแผนที่แสดงความสามารถในการเข้าถึงในแต่ละกรณีมาเปรียบเทียบกัน 
ระหว่างแผนที่ความสามารถในการเข้าถึงในปัจจุบัน และแผนที่ความสามารถในการเข้าถึงเมื่อเปลี่ยน
จากการเดินเท้าเข้าสู่สถานีเป็นการขนส่งรูปแบบอื่น 

 

รูปที่ 3-8 ตัวอย่างแผนที่แสดงความสามารถในการเข้าถึงในแต่ละแขวง (ตัวเลขสมมุติ) 
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บทท่ี 4 

ผลการสำรวจและการวิเคราะห์ข้อมลูการเดนิทางเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ 
 

4.1 ผลการรวบรวมข้อมูลการเดินทาง 

 4.1.1 ความต้องการการเดินทางในพื้นที่กรุงเทพมหานครเขตชั้นใน 

จากข้ อมู ล แบ บ จำลองด้ าน การขน ส่ งและจราจรระดั บ กรุ ง เท พมห านครและ

ปริมณฑล (extended Bangkok Urban Model หรือ eBUM) โดยสำนักงานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร (2561) สามารถนำข้อมูลความต้องการการเดินทาง (Travel Demand) มาสรุปเป็น

เมทริกซ์จุดต้นทางปลายทาง (Origin-Destination Matrix) ของการเดินทาง จำแนกตาม “เขต” 

สำหรับพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ดังแสดงในตารางที่ 4-1 โดยปริมาณการเดินทางระหว่างเขตถูกแสดงใน

หน่วย “คน-เที่ยว/วัน” ซึ่งเป็นปริมาณการเดินทางตลอดทั้งวันโดยไม่ได้จำแนกตามช่วงเวลา กล่าวคือ

เป็นการรวมปริมาณการเดินทางทั้งช่วงเช้าซึ่งเป็นการเดินทางขาเข้าสู่ตัวเมือง และช่วงเย็นซึ่งเป็นการ

เดินทางขาออกจากตัวเมือง 
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การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล (Private Transports) และการเดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะ โดยมีรายละเอียด ดังนี้                                  

1. การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล (Private Transports) แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 
- รถยนต์ส่วนบุคคล (Private Car : PC)  
- จักรยานยนต์ส่วนบุคคล (Private Motorcycle, MC)  

2. การเดินทางด้วย “ระบบขนส่งสาธารณะ” ได้แก่ แบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ดังนี้ 
- ระบบขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพสูง (High Performance Transits : HPT) 

ประกอบด้วย รถไฟฟ้า (BTS) รถไฟฟ้าใต้ดิน (MRTA) รถประจำทางด่วนพิเศษ (Bus 
rapid transit, BRT) Airport Rail Link  

- ระบบขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพปานกลาง (Medium Performance Transits : 
MPT) ประกอบด้วย รถประจาทางปรับอากาศ (Air condition bus) รถตู้โดยสาร 
(Public van)  

- ระบบขนส่งสาธารณะประสิทธิภาพต่ำ (Low Performance Transits : LPT) 
ประกอบด้วย รถประจาทางไม่ปรับอากาศ (Ordinary bus) เรือโดยสาร (Vessels) 
รถไฟชานเมือง (Suburban rail)  

- การเดินทางด้วยรถรับจ้าง (Paratransit, PRT) ประกอบด้วย รถยนต์รับจ้าง
ส าธารณ ะ  (Taxi) ส าม ล้ อ เค รื่ อ ง  (Tuk-tuk) จั ก รย าน ยน ต์ รับ จ้ า ง  (Hired-
motorcycle)  

 

 

รูปที่ 4-1 รูปแบบการเดินทางจากแบบจำลอง eBUM 

ที่มา: สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2561) 
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 4.1.2 ข้อมูลการเดินทางจาก Google Map API 

จากการรวบรวมข้อมูลการเดินทางจากเซ็นทรอยด์สู่เซ็นทรอยด์ของแขวงต่าง ๆ ในพ้ืนที่

กรุงเทพเขตชั้นใน รวมไปถึงเขตบางพลัด รวมทั้งสิ้น 88 แขวงด้วย Google Map API ข้อมูลการ

เดินทางแต่ละเที่ยวจะถูกบันทึกผลลัพธ์ เพ่ือนำไปวิเคราะห์ผลในภายหลัง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. ระยะทางแต่ละรูปแบบการเดินทาง 
2. ระยะห่างระหว่างยานพาหนะขนส่ง (Headway) 
3. เวลาในการเดินทางในแต่ละรูปแบบการเดินทาง 
4. เวลาในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 
5. พิกัดละติจูดและลองจิจูดในแต่ละช่วงที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
นอกจากข้อมูลการเดินทางระหว่างแขวงแล้ว งานวิจัยนี้ยังได้ทำการรวบรวมข้อมูลเวลาและ

ระยะทางในการเดินเท้าจากเซ็นทรอยด์ของแขวงต่าง ๆ เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด เพ่ือ
แสดงให้เห็นถึงความยากง่ายในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพ่ิมเติม 
 

4.2 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  

 4.2.1 ความต้องการการเดินทางในพื้นที่กรุงเทพมหานครเขตชั้นใน 

เมื่อนำเสนอข้อมูลจากแบบจำลอง eBUM ในรูปแบบของแผนภูมิแท่ง ดังรูปที่ 4- พบว่าเขต

ปทุมวันเป็นเขตที่มีทั้งการสร้างการเดินทาง (Trip Production) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip 

attraction) สูงที่สุด และเขตที่มีการสร้างการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางต่ำที่สุดคือเขตสัม

พันธวงศ ์
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รูปที่ 4-2 การสร้างการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางใน จำแนกตาม “เขต” สำหรับกรุงเทพเขต

ชั้นใน 

 

เมื่อสรุปข้อมูลจากแบบจำลอง eBUM จำแนกตาม “เขต” ดังแสดงในรูปที่ 4-2 พบว่า เขตที่

มีการสร้างการเดินทางสูงสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ เขตปทุมวัน จตุจักร และวัฒนา ตามลำดับ ซึ่ง

ปริมาณการเดินทางมีค่าเท่ากับ 421,795.88, 308,783.89 และ 300,968.74 คน -เที่ยวต่อวัน 

ตามลำดับ  

ในด้านของเขตที่มีการดึงดูดการเดินทางสูงสุด 3 อันดับแรก ได้แก่ เขตปทุมวัน บางรัก และ

คลองเตย ตามลำดับ ซึ่งปริมาณการเดินทางมีค่าเท่ากับ 482,556.13, 318,305.34 และ 285,546.18 

คน-เที่ยวต่อวัน ตามลำดับ  

เขตดังกล่าวที่มีการสร้างการเดินทาง และมีการดึงดูดการเดินทางสูงที่สุด 3 อันดับแรก ล้วน

เป็นศูนย์กลางธุรกิจ การค้า การบริการ การพยาบาล และการศึกษา ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ มีความต้องการในการเดินทางมาก และมีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะหลากหลาย

รูปแบบที่ช่วยอำนวยความสะดวกในการเดินทางให้กับประชาชนที่เดินทางเข้าสู่หรือออกจากเขต

ดังกล่าว ส่งผลให้จำนวนเที่ยวเดินทางมีปริมาณสูง และบางเขตยังเป็นพื้นที่อยู่อาศัยด้วยเช่นกัน ส่งผล

ให้มีการสร้างการเดินทางในปริมาณสูง โดยแต่ละเขตมีรายละเอียดคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคม ดังนี้ 
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• เขตปทุมวันมีพ้ืนที่ตั้งอยู่ที่บริเวณใจกลางพ้ืนที่กรุงเทพมหานครมากท่ีสุด ถึงแม้ว่าจำนวน
ประชากรที่อาศัยอยู่ในเขตนี้จะมีจำนวนที่ค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับเขตอ่ืน ๆ แต่สาเหตุ
ที่ส่งผลให้เขตปทุมวันเป็นเขตที่มีทั้งการสร้างการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางมาก 
เนื่องมาจาก เขตปทุมวันจัดเป็นพ้ืนที่ย่านศูนย์กลางเศรษฐกิจหลัก (Core Central 
Business District: Core CBD) ที่มีการกระจุกตัวของอาคารสำนักงาน สถานศึกษา 
และสถานฑูต นอกจากนี้เขตปทุมวันยังเป็นศูนย์กลางย่านจับจ่าย (Shopping District) 
เนื่องจากมีศูนย์การค้าใหญ่หลายแห่ง เช่น สยามพารากอน , เอ็ม บี เค เซ็นเตอร์ , 
ศูนย์การค้าเซ็นทรัลเวิลด์ และสามย่านมิตรทาวน์ เป็นต้น รวมไปถึงการมีทางเลือกใน
การคมนาคมหลากหลายรูปแบบ เช่น รถประจำทาง สถานีรถไฟกรุงเทพ รถไฟฟ้า BTS 
และ รถไฟฟ้า MRT  

• เขตจตุจักรเป็นเขตที่มีจำนวนประชากรอาศัยอยู่มากที่สุดเมื่อเทียบกับเขตอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่
กรุงเทพเขตชั้นใน ดังแสดงในตารางที่ 4- และเป็นเขตที่สามารถเดินทางได้สะดวก 
รวมถึงเป็นจุดเชื่อมต่อการเดินทางที่สำคัญของกรุงเทพมหานคร เนื่องจากเป็นจุด
เชื่อมต่อสถานีรถไฟฟ้า BTS และ MRT รวมไปถึงสถานีขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพ (จตุจักร) 
ส่งผลให้เขตจตุจักรเป็นเขตท่ีมีการสร้างการเดินทางในปริมาณที่สูง 

• เขตวัฒนาจัดเป็นย่านศูนย์กลางทางธุรกิจรอบนอก (Outer CBD หรือ Extended 
Business District) ซึ่งเป็นที่ตั้ง อาคารสำนักงานขนาดใหญ่หลายแห่งทั้งบริษัทไทยและ
นานาชาติ และมีที่พักอาศัยและคอนโดมิเนียมจำนวนมาก โดยเฉพาะบริเวณแนวถนน
สุขุมวิท ซึ่งเป็นที่อยู่อาศัยของชาวต่างชาติ และยังมีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่
หลากหลาย เช่น รถไฟฟ้า BTS, รถไฟฟ้า MRT และรถประจำทาง ประชาชนในเขตนี้จึง
สามารถเดินทางได้อย่างสะดวก ส่งผลให้เขตวัฒนาเป็นเขตที่มีการสร้างการเดินทางใน
ปริมาณที่สูง 

• เขตบางรักจัดเป็นพ้ืนที่ย่านศูนย์กลางเศรษฐกิจหลักเช่นเดียวกับเขตปทุมวัน เนื่องจากมี
การกระจุกตัวของอาคารสำนักงาน สถาบันการเงิน สถานศึกษา และบริษัทต่าง ๆ 
โดยเฉพาะบริเวณรอบสถานี BTS ศาลาแดง และ BTS ช่องนนทรี และยังมีความ
หนาแน่นของงานมากที่สุดในกรุงเทพมหานคร โดยมีจำนวนงาน 171,351 อัตรา (แสง
เดือน ตั้งธรรมสถิตย์, 2559) ส่งผลให้เขตบางรักเป็นเขตที่มีการดึงดูดการเดินทางสูง 

• เขตคลองเตยถูกจัดอยู่ในเขตเศรษฐกิจใหม่และการพัฒนาตามแนววงแหวน และมี
ทางเลือกในการคมนาคมหลากหลายรูปแบบ เช่น รถประจำทาง เรือโดยสาร รถไฟฟ้า 
BTS และรถไฟฟ้า MRT ส่งผลให้เขตคลองเตยเป็นเขตที่มีการดึงดูดการเดินทางสูง 
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ตารางที่ 4-2 จำนวนประชากรจำแนกตามแขวง กรุงเทพเขตชั้นใน (รวมเขตบางพลัด) พ.ศ. 2561 
เขต/แขวง จำนวนประชากรรวม (คน) 

 
เขต/แขวง จำนวนประชากรรวม (คน) 

พระนคร                     52,522  
 

บางกอกใหญ ่                     67,887  

พระบรมมหาราชวั
ง 

                       4,089  
 

วัดอรุณ                       13,921  

วังบูรพาภิรมย ์                       11,586  
 

วัดท่าพระ                       53,966  

วัดราชบพธิ                        3,402  
 

ห้วยขวาง                     81,190  

สำราญราษฎร ์                        3,431  
 

ห้วยขวาง                       25,184  

ศาลเจ้าพ่อเสือ                        3,280  
 

บางกะป ิ                       17,056  

เสาชิงช้า                        2,360  
 

สามเสนนอก                       38,950  

บวรนิเวศ                        5,079  
 

คลองสาน                     73,871  

ตลาดยอด                        2,578  
 

สมเด็จเจ้าพระยา                       13,667  

ชนะสงคราม                        2,021  
 

คลองสาน                       16,008  

บ้านพานถม                        6,980  
 

บางลำภูล่าง                       25,128  

บางขุนพรหม                        4,732  
 

คลองต้นไทร                       19,068  

วัดสามพระยา                        2,984  
 

บางกอกน้อย                   112,581  

ดุสิต                     98,450  
 

ศิริราช                       16,652  

ดุสิต                       13,954  
 

บ้านช่างหล่อ                       32,419  

วชิรพยาบาล                       11,600  
 

บางขุนนนท์                        9,511  

สวนจิตรลดา                        9,438  
 

บางขุนศรี                       33,291  

สี่แยกมหานาค                        7,585  
 

อรุณอมรินทร์                       20,708  

ถนนนครไชยศรี                       55,873  
 

บางพลัด                     93,771  

บางรัก                     42,495  
 

บางพลัด                       24,138  

มหาพฤฒาราม                       11,944  
 

บางอ้อ                       25,255  

สีลม                       16,245  
 

บางบำหร ุ                       19,029  

สุริยวงศ์                        5,345  
 

บางยี่ขัน                       25,349  

บางรัก                        6,059  
 

ดินแดง                   112,814  

สี่พระยา                        2,902  
 

ดินแดง                       70,107  

ปทุมวัน                     41,763  
 

รัชดาภิเษก                       42,707  

รองเมือง                       15,926  
 

สาทร                     80,497  

วังใหม่                        5,516  
 

ทุ่งวัดดอน                       39,763  

ปทุมวัน                        2,902  
 

ยานนาวา                       21,071  

ลุมพินี                       17,419  
 

ทุ่งมหาเมฆ                       19,663  

ป้อมปราบศัตรูพ่าย                     47,450  
 

บางซื่อ                     80,497  

ป้อมปราบ                       15,934  
 

บางซ่ือ                       39,763  

วัดเทพศิรินทร์                        7,294  
 

วงศ์สว่าง                       21,071  

คลองมหานาค                        9,807  
 

จตุจักร                   158,130  

บ้านบาตร                        7,189  
 

ลาดยาว                       43,919  

วัดโสมนัส                        7,226  
 

เสนานิคม                       20,065  
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เขต/แขวง จำนวนประชากรรวม (คน) 
 

เขต/แขวง จำนวนประชากรรวม (คน) 

ยานนาวา                     79,574  
 

จันทรเกษม                       38,952  

ช่องนนทร ี                       48,997  
 

จอมพล                       31,180  

บางโพงพาง                       30,577  
 

จตุจักร                       24,014  

สัมพันธวงศ์                     24,785  
 

บางคอแหลม                     90,377  

จักรวรรดิ                        7,680  
 

บางคอแหลม                       25,510  

สัมพันธวงศ์                        9,201  
 

วัดพระยาไกร                       27,058  

ตลาดน้อย                        7,904  
 

บางโคล่                       37,809  

พญาไท                     67,212  
 

คลองเตย                     91,636  

สามเสนใน                       30,476  
 

คลองเตย                       59,962  

พญาไท                       36,736  
 

คลองตัน                       10,573  

ธนบุรี                   111,027  
 

พระโขนง                       21,101  

วัดกัลยาณ ์                        9,340  
 

ราชเทว ี                     72,436  

หิรัญรูจี                       12,693  
 

ทุ่งพญาไท                       32,131  

บางยี่เรือ                       21,903  
 

ถนนพญาไท                        9,047  

บุคคโล                       17,072  
 

ถนนเพชรบุร ี                       14,844  

ตลาดพล ู                       16,408  
 

มักกะสัน                       16,414  

ดาวคะนอง                       17,647  
 

วัฒนา                     84,528  

สำเหร ่                       15,964  
 

คลองเตยเหนือ                        8,612  
   

คลองตันเหนือ                       53,272  
   

พระโขนงเหนือ                       22,644  

ที่มา: ศูนย์กลางข้อมูลเปิดภาครัฐ7 

 
7 ที่มา: ข้อมูลจำนวนประชากรชาย – หญิง ขนาดพื้นท่ี จำนวนบ้าน จำแนกตามแขวง [สืบค้นเมื่อ 22 มิถุนายน 
2565] 
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รูปที่ 4-3 แผนที่ปริมาณการเดินทาง จำแนกตาม “แขวง” สำหรับกรุงเทพเขตชั้นใน 

 ในส่วนของการอธิบายสภาพการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะให้เห็นภาพรวมอย่าง

ชัดเจน สามารถทำได้โดยนำข้อมูลปริมาณการเดินทางที่การจำแนกการเดินทางตาม “แขวง” มา

นำเสนอในรูปแบบของแผนที่ปริมาณการเดินทาง สำหรับกรุงเทพเขตชั้นใน ดังแสดงในรูปที่ 4- 

จากแผนที่การสร้างการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4- (ก) พบว่าโดยภาพรวมของพ้ืนที่กรุงเทพ

เขตชั้นในบริเวณตะวันออกเฉียงใต้ และบริเวณตะวันออกเฉียงเหนือ มีการสร้างการเดินทางใน

ปริมาณสูงที่สุดเมื่อเทียบกับพ้ืนที่อ่ืน ๆ ซึ่งมีปริมาณการสร้างการเดินทางอยู่ในระดับ 5 (89 ,181 – 

282,084 คน-เที่ยวต่อวัน)  

นอกจากนี้ยังพบว่าบริเวณที่มีการสร้างการเดินทางในปริมาณต่ำที่สุดคือพ้ืนบริเวณใจกลาง

กรุงเทพเขตชั้นในใกล้แม่น้ำเจ้าพระยาฝั่งพระนคร เช่น เขตพระนคร และเขตป้อมปราบศัตรูพ่าย เป็น

ต้น โดยมีปริมาณการสร้างการเดินทางอยู่ในระดับ 1 (2 ,772 – 16,325 คน-เที่ยวต่อวัน) เนื่องจาก

พ้ืนที่ดังกล่าวไม่ใช่ย่านศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ หรือมีพ้ืนที่พักอาศัยค่อนข้างน้อย ส่งผลให้มีการสร้าง

การเดินทางในปริมาณต่ำ ตัวอย่างเช่น  

• เขตพระนครเป็นเขตอนุรักษ์เมืองเก่า มีพ้ืนที่พักอาศัยค่อนข้างน้อย เนื่องจากพ้ืนที่ส่วน
ใหญ่เป็นแหล่งท่องเที่ยวเชิงประวัติศาสตร์ ซึ่งประกอบไปด้วยวัด ศาลเจ้า พระราชวัง
และวัง รวมไปถึงพระบรมราชานุสาวรีย์และอนุสาวรีย์ ส่งผลให้มีการสร้างการเดินทางใน
ปริมาณต่ำ 
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• เขตป้อมปราบศัตรูพ่ายเป็นเขตอนุรักษ์เมืองเก่าเช่นเดียวกับเขตพระนคร และเป็นย่าน
ชุมชนเก่า ซึ่งที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่ เป็นอาคารพาณิชย์ (ตึกแถว) ส่งผลให้มีจำนวน
ประชากรน้อยกว่าที่อยู่อาศัยแบบอาคารชุดและคอนโดมิเนียม โดยเขตป้อมปราบศัตรู
พ่ายเป็นเขตที่มีจำนวนประชากรน้อยที่สุดเป็นอันดับที่  3 ของกรุงเทพมหานคร 
(สำนักงานสถิติแห่งชาติ, 2553) 

 

เมื่อพิจารณาแผนที่การสร้างการเดินทางร่วมกับผลการอภิปรายเมทริกซ์การเดินทางข้างต้น 

พบว่าเขตปทุมวัน จตุจักร และวัฒนา เป็นเขตที่มีการสร้างการเดินทาง สูงสุด 3 อันดับแรก โดยเมื่อ

วิเคราะห์รายละเอียดในระดับแขวง พบว่ามีการกระจายตัวของระดับการสร้างการเดินทาง โดยมีบาง

แขวงที่มีระดับการสร้างการเดินทางต่ำกว่าระดับที่ 5 ดังนี้ 

• การสร้างการเดินทางระดับ 3 ได้แก่ แขวงรองเมือง – เขตปทุมวัน และ แขวงลาดยาว
และจันทรเกษม – เขตจตุจักร 

• การสร้างการเดินทางระดับ 2 ได้แก่ แขวงเสนานิคม – เขตจตุจักร และแขวงพระขโนง
เหนือ – เขตวัฒนา 

นอกจากเขตปทุมวัน จตุจักร และวัฒนา ยังพบเขตอ่ืน ๆ ซึ่งตั้งอยู่ในบริเวณเดียวกันกับเขต

ดังกล่าว ที่มีปริมาณการสร้างการเดินทางอยู่ในระดับ 5 เช่นเดียวกัน ได้แก่ แขวงสีลม – เขตบางรัก, 

แขวงดินแดง – เขตดินแดง, แขวงห้วยขวาง – เขตห้วยขวาง, แขวงพระขโนง – เขตคลองเตย และ

คลองตัน – เขตคลองเตย 

จากแผนที่การดึงดูดการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4- (ข) พบว่าโดยภาพรวมของพื้นที่กรุงเทพ

เขตชั้นในบริเวณตะวันออกเฉียงใต้ มีการดึงดูดการเดินทางในปริมาณที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับพ้ืนที่อ่ืน ๆ 

ซึ่งมีปริมาณการดึงดูดการเดินทางอยู่ในระดับ 5 (87,524 – 333,503 คน-เที่ยวต่อวัน)  

นอกจากนี้ยังพบว่าบริเวณที่มีการดึงดูดการเดินทางในปริมาณต่ำท่ีสุดคือพ้ืนที่บริเวณเขตพระ

นคร และพ้ืนที่ใกล้เคียง โดยปริมาณการดึงดูดการเดินทางอยู่ในระดับ 1 (2 ,676 – 15276 คน-เที่ยว

ต่อวัน) 

เมื่อพิจารณาแผนที่การดึงดูดการเดินทางร่วมกับผลการอภิปรายเมทริกซ์การเดินทางข้างต้น 

พบว่าเขตปทุมวัน บางรัก และคลองเตยเป็นเขตที่มีการดึงดูดการเดินทาง สูงสุด 3 อันดับแรก โดยมี

รายละเอียดวิเคราะห์รายละเอียดในระดับแขวง ดังนี้ 
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• เขตปทุมวันมีการดึงดูดการเดินทางในปริมาณสูงในทุกแขวง (ระดับ 4 ถึง 5) เนื่องจาก
เป็นเขตพ้ืนที่ธุรกิจที่สำคัญที่มีแหล่งจับจ่ายและห้างสรรพสินค้ากระจายตัวอยู่ในทุกแขวง 
เช่น ถนนบรรทัดทอง – แขวงรองเมือง, สามย่านมิตรทาวน์ – แขวงวังใหม่, สยามส
แควร์ – แขวงปทุมวัน และเซ็นทรัลชิดลม – แขวงลุมพินี 

• เขตบางรักมีการกระจายตัวของการดึงดูดการเดินทางอย่างหลากหลาย ตั้งแต่ระดับที่ 2 
ถึง 5 โดยแขวงที่มีระดับการดึงดูดการเดินทางจากระดับต่ำที่สุดไปยังระดับสูงที่สุด ได้แก่ 
แขวงมหาพฤฒาราม บางรัก สี่พระยา สุริยวงศ์และสีลม โดยแขวงสุริยวงศ์ และสีลมมี
ลักษณะเป็นย่านศูนย์กลางเศรษฐกิจอย่างชัดเจนกว่าแขวงอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่การปกครอง
ของเขตบางรัก โดยบางครั้งถูก เรียกว่า “พ้ืนที่ ไข่แดง” (C r  C ntr   Bu in    
District) เนื่องจากมีความหนาแน่นของงานสูง และมีอาคารสำนักงานหลายแห่งกระจุก
ตัวอยู่อย่างหนาแน่น เช่น ยูไนเต็ดเซ็นเตอร์ ตึกธนิยะ และซี.พี.ทาวเวอร์ นอกจากนี้ยัง
สามารถเดินทางด้วยรถไฟฟ้าได้อย่างสะดวก เนื่องจากในแขวงดังกล่าวมีสถานีรถไฟฟ้า 
BTS จำนวน 3 สถานี และรถไฟฟ้า MRT จำนวน 1 สถานี 

• เขตคลองเตยมีการดึงดูดการเดินทางในระดับ 5 ในทุก ๆ แขวง เนื่องจากเขตคลองเตย
เป็นทั้งย่านชุมชนอยู่อาศัยและย่านแหล่งงานขนาดใหญ่ และมีสถานที่สำคัญหลายแห่ง
ในบริเวณนี้ เช่น ตลาดคลองเตยซึ่งเปิดทำการตลอดทั้งวัน รวมถึงเป็นที่ตั้งของศูนย์
ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ ซึ่งเป็นศูนย์การประชุมและจัดแสดงสินค้าขนาดใหญ่ ส่งผลให้เขต
คลองเตยเป็นเขตที่กำลังเติบโตในเส้นทางย่านธุรกิจสมัยใหม่ 

นอกจากเขตปทุมวัน บางรัก และคลองเตย ยังพบเขตอ่ืน ๆ ที่มีปริมาณการดึงดูดการเดินทาง

อยู่ในระดับ 5 เช่นเดียวกัน ได้แก่ 

• แขวงดุสิต – เขตดุสิต ซึ่งพ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นสถานที่ราชการ และมีมหาวิทยาลัย 2 แห่ง
ตั้งอยู่ 

• แขวงบางกะปิ และแขวงห้วยขวาง – เขตห้วยขาง ซึ่งมีห้างสรรพสินค้าทั้งขนาดเล็กและ
ใหญ่ และมีสถานพยาบาลหลายแห่งในพ้ืนที่  

• แขวงดุสิต – เขตดุสิต และแขวงดินแดง – เขตดินแดง ซึ่งเป็นเขตเศรษฐกิจใหม่ และการ
พัฒนาตามแนววงแหวนอุตสาหกรรม   

• แขวงคลองเตยเหนือและคลองตันเหนือ – เขตวัฒนา แขวงพยาไทและสามเสนใน – เขต
พญาไท และ แขวงช่องนนทรี – เขตยานนาวา ซึ่งเป็นศูนย์กลางธุรกิจ แหล่งการค้าและ
การบริการ  
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• แขวงจตุจักร – เขตจตุจักร ซึ่งเป็นแขวงที่มีแหล่งจับจ่ายที่มีชื่อเสียง 
 

 4.2.2 การเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ (Walking Access to Public 

Transport Stations) 

ในปัจจุบัน แนวคิด Transit Oriented Development (TOD) หรือ การพัฒนาพ้ืนที่รอบ

สถานีรถไฟฟ้าหรือระบบขนส่งมวลชน มีความสำคัญต่อการพัฒนาพ้ืนที่กรุงเทพมหานครเขตชั้นใน

เป็นอย่างมาก  เนื่องจากผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะสามารถเพ่ิมขึ้นได้โดยการปรับเปลี่ยน

โครงสร้างเชิงพ้ืนที่ เพ่ือลดปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยการนําแนวคิด TOD มาปรับใช้ 

รายละเอียดในเชิงการออกแบบ โดย Institute for Transportation & Development 

Policy (ITDP) คือ การพัฒนาย่านชุมชนที่สนับสนุนการเดิน8 ดังนั้น เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวคิด

ดังกล่าว จึงควรมีการปรับปรุงการเข้าถึงของสถานีขนส่งในบริบทของการเดินเท้า ทั้งการลดระยะทาง

ในการเดิน และการปรับปรุงคุณภาพทางเท้าที่ดี เพ่ือเป็นการสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 

ด้วยเหตุผลที่กล่าวมาข้างต้น การพิจารณาความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะในแง่ของ

การเดินเท้าจึงเป็นสิ่งที่สำคัญ 

จากการรวบรวมข้อมูลเวลาและระยะทางที่ใช้ในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้

ที่สุดของแต่ละแขวง ดังแสดงใน  

 
8 ที่มา: https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/tod3-0/what-is-tod/ [สืบค้นเมื่อ 3 มิถุนายน 
2565] 
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ตารางที่ 4- สามารถนำข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์ร่วมกับโปรแกรมสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

(QGIS) เพ่ือนำข้อมูลมาประมวลเป็นแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

ของแต่ละแขวงได้ 

• ระยะทางและเวลาในการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
จากผลการศึกษาและผลการศึกษาของ Litman (2003) พบว่าผู้คนส่วนใหญ่มักรับรู้การ

เดินทางจากเวลา ไม่ใช่ระยะทาง ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงนำเสนอผลการรวบรวมข้อมูลการเดินทางเข้าสู่

ระบบขนส่งสาธารณะ เฉพาะเวลาในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีเท่านั้น โดยได้ทำการรวบรวมข้อมูลการ

เดินเท้าจากเซ็นทรอยด์ของแขวงต่าง ๆ เข้าสู่สถานีขนส่งที่ใกล้ที่สุด 5 สถานี กล่าวคือ หากการเดิน

เท้าจากแขวงใดเขตหนึ่ง เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ มีเวลาที่ใช้ในการเดินทางมาก หมายถึง แขวง

ดังกล่าวสามารถเข้าถึงได้ยาก หรือมีความสามารถในการเข้าถึงต่ำ  และมีสถานีขนส่งให้บริการไม่

ครอบคลุม ในขณะที่การเดินเท้าจากแขวงใดแขวงหนึ่ง เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ มีเวลาที่ใช้ใน

เดินทางน้อย หมายถึง แขวงดังกล่าวสามารถเข้าถึงได้ง่าย หรือมีความสามารถในการเข้าถึงสูง และมี

สถานีขนส่งให้บริการอย่างครอบคลุม 
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ตารางที่ 4-3 เวลาและระยะทางในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด  
รหัสแขวง แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสารสาธารณะ ท่าเรือ 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

100101 พระบรมมหาราชวัง 30 2473 7 610 68 5379 2 189 11 925 7 673 

100102 วังบูรพาภิรมย ์ 15 1256 8 660 66 5251 1 59 19 1467 6 514 

100103 วัดราชบพิธ 25 2064 5 450 60 4803 2 180 11 914 15 1244 

100104 สำราญราษฎร ์ 31 2541 9 797 54 4278 4 403 15 1285 8 720 

100105 ศาลเจ้าพอ่เสือ 31 2535 10 847 59 4705 4 381 7 621 12 1036 

100106 เสาชิงช้า 29 2421 10 863 55 4345 1 118 12 990 10 809 

100107 บวรนิเวศ 35 2803 16 1241 51 3984 2 170 11 907 7 526 

100108 ตลาดยอด 39 3168 18 1509 58 4599 1 157 11 944 7 651 

100109 ชนะสงคราม 44 3604 24 1972 64 5062 1 120 8 712 2 188 

100110 บ้านพานถม 46 3606 23 1839 52 4119 1 89 20 1641 9 754 

100111 บางขุนพรหม 43 3482 28 2236 50 3995 2 130 27 2120 2 241 

100112 วัดสามพระยา 53 4215 38 3119 58 4532 3 240 28 2288 4 398 

100201 ดุสิต 40 3286 43 3545 47 3750 2 174 16 1350 18 1475 

100202 วชิรพยาบาล 51 4124 19 1567 60 4722 3 303 4 388 13 1086 

100203 สวนจิตรลดา 29 2297 49 3871 32 2468 11 970 32 2587 23 1853 

100204 สี่แยกมหานาค 21 1680 27 2190 28 2193 3 250 18 1457 3 256 

100206 ถนนนครไชยศรี 43 3492 35 2860 70 5573 10 898 23 1846 18 1525 

100401 มหาพฤฒาราม 27 2161 9 732 45 3597 4 329 5 457 12 939 

100402 สีลม 1 44 13 1027 57 4506 2 160 4 287 22 1793 

100403 สุริยวงศ์ 2 222 9 788 54 4267 1 151 4 388 19 1523 

100404 บางรกั 12 888 22 1761 64 5061 2 228 5 420 1 139 

100405 สี่พระยา 6 539 10 849 50 3989 1 90 10 821 17 1427 

100701 รองเมือง 11 934 11 952 34 2722 14 1229 11 960 14 1229 

100702 วังใหม ่ 9 791 16 1331 32 2569 6 517 6 529 18 1471 

100703 ปทุมวัน 12 1045 16 1389 29 2333 2 192 7 629 20 1633 

100704 ลุมพิน ี 14 1179 14 1180 33 2722 1 77 12 1020 20 1558 

100801 ป้อมปราบ 23 1792 4 349 48 3775 3 308 10 842 8 693 

100802 วัดเทพศิรินทร ์ 27 2054 10 858 42 3300 2 167 16 1342 8 699 

100803 คลองมหานาค 28 2181 18 1441 43 3426 10 871 25 2060 10 900 

100804 บ้านบาตร 34 2631 9 741 47 3727 1 92 20 1599 2 175 

100805 วัดโสมนัส 31 2485 21 1688 38 2998 1 49 25 1960 3 318 

101203 ช่องนนทร ี 45 3529 49 3912 98 7660 2 167 6 508 47 3743 

101204 บางโพงพาง 70 5528 81 6525 130 10256 4 354 25 2023 9 749 

101301 จักรวรรด ิ 16 1266 7 575 60 4758 4 347 10 759 6 529 

101302 สัมพันธวงศ์ 15 1206 3 284 55 4325 1 91 12 935 5 448 

101303 ตลาดน้อย 18 1382 10 758 55 4275 1 105 8 646 5 437 

101401 สามเสนใน 13 1069 37 2977 49 3879 37 3035 40 3167 71 5665 

101501 พญาไท 28 2207 16 1361 78 6194 7 571 16 1301 5 460 

101502 วัดกัลยาณ์ 20 1609 13 1080 93 7318 7 613 10 858 21 1737 
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รหัสแขวง แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสารสาธารณะ ท่าเรือ 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

101503 หิรัญรจู ี 11 870 26 2121 102 8036 3 294 15 1172 29 2441 

101504 บางยี่เรือ 10 852 35 2761 115 9046 7 621 13 1082 39 3131 

101505 บุคคโล 9 789 21 1726 126 10034 2 189 19 1520 16 1328 

101506 ตลาดพล ู 21 1731 49 3965 129 10071 3 264 12 969 39 3101 

101507 ดาวคะนอง 19 1532 48 3817 114 9024 2 203 18 1527 39 3166 

101601 สำเหร ่ 39 3145 6 548 84 6620 2 166 23 1820 4 346 

101602 วัดอรุณ 34 2678 3 316 113 8955 3 316 33 2680 16 1375 

101701 วัดท่าพระ 84 6761 11 813 42 3221 2 174 16 1323 45 3518 

101702 ห้วยขวาง 51 4153 50 4066 25 2126 23 1894 31 2554 18 1476 

101704 บางกะป ิ 66 5295 24 1959 73 5869 25 2065 47 3860 84 6843 

101801 สามเสนนอก 13 1100 20 1643 80 6311 1 79 11 924 10 846 

101802 สมเดจ็เจ้าพระยา 4 350 18 1381 68 5274 1 96 9 746 1 104 

101803 คลองสาน 13 1097 39 3138 100 7923 5 401 15 1264 10 825 

101804 บางลำภูล่าง 6 541 40 3146 82 6477 4 336 16 1308 13 1004 

102004 คลองต้นไทร 41 3334 20 1690 82 6466 2 208 15 1269 6 508 

102005 ศิริราช 58 4615 13 1094 96 7504 3 284 29 2307 18 1459 

102006 บ้านช่างหล่อ 94 7446 16 1312 114 9071 1 94 36 2935 37 3042 

102007 บางขุนนนท ์ 78 6159 12 996 114 8929 10 834 46 3775 38 2971 

102009 บางขุนศร ี 75 6038 9 717 95 7569 5 475 7 647 36 2901 

102501 อรุณอมรินทร ์ 81 6543 14 1192 92 7395 11 939 39 3105 17 1352 

102502 บางพลัด 86 6971 4 381 97 7718 4 381 23 1891 11 958 

102503 บางอ้อ 87 6991 10 807 90 7162 13 1042 18 1465 38 3173 

102504 บางบำหร ุ 63 5074 13 1049 66 5245 9 753 17 1449 5 478 

102601 บางยี่ขัน 42 3265 24 1990 34 2683 7 573 28 2308 45 3493 

102801 ดินแดง 18 1518 43 3447 84 6690 3 322 26 2076 33 2635 

102802 รัชดาภิเษก 3 302 32 2526 76 6005 3 302 17 1366 14 1103 

102803 ทุ่งวัดดอน 24 1891 14 1199 66 5228 2 215 25 2003 48 3810 

102901 ยานนาวา 52 4229 7 587 96 7705 1 127 33 2704 20 1624 

103001 ทุ่งมหาเมฆ 36 2981 51 4070 148 11613 3 264 12 938 91 7226 

103002 บางซื่อ 9 749 60 4705 153 12243 35 2845 9 749 131 10413 

103003 วงศ์สว่าง 31 2515 26 2102 106 8523 10 884 39 3167 123 9828 

103004 ลาดยาว 15 1213 17 1317 95 7614 3 263 14 1137 90 7253 

103005 เสนานิคม 21 1658 17 1415 99 7834 39 3201 24 1966 85 6945 

103101 จันทรเกษม 44 3473 63 5001 113 8911 1 49 38 3074 53 4252 

103102 จอมพล 23 1863 52 4140 94 7471 1 159 29 2287 3 302 

103103 จตุจักร 52 4270 79 6360 120 9557 9 811 39 3182 46 3694 

103301 บางคอแหลม 24 1864 8 691 56 4339 2 219 6 496 31 2504 

103302 วัดพระยาไกร 15 1163 32 2608 52 4020 18 1511 30 2467 52 4267 

103303 บางโคล ่ 20 1669 45 3630 66 5329 10 887 45 3734 27 2250 

103701 คลองเตย 12 979 48 3790 15 1121 4 342 12 988 28 2099 

103702 คลองตัน 5 447 47 3748 7 570 1 31 5 455 18 1374 
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รหัสแขวง แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสารสาธารณะ ท่าเรือ 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

เวลา 

(นาที) 

ระยะทาง 

(เมตร) 

103703 พระโขนง 4 392 31 2474 14 1077 2 208 5 420 9 720 

103704 ทุ่งพญาไท 37 3021 40 3325 38 3185 29 2385 21 1764 31 2561 

103901 ถนนพญาไท 11 854 1 133 16 1181 2 230 16 1181 10 813 

103902 ถนนเพชรบรุ ี 20 1644 44 3598 33 2640 12 988 33 2640 21 1711 

103903 มักกะสัน 15 1157 61 4862 43 3485 1 55 43 3485 14 1154 

101406 คลองเตยเหนอื 10 805 39 3107 49 3834 18 1518 34 2737 40 3227 

102902 คลองตันเหนือ 75 5917 1 62 125 10001 41 3354 50 4019 1 106 

102602 พระโขนงเหนอื 32 2518 15 1201 56 4459 50 3943 22 1837 1 98 

ค่าต่ำสุด 1.00 44.00 1.00 62.00 7.00 570.00 1.00 31.00 4.00 287.00 1.00 98.00 

ค่าสูงสุด 94 7446 81 6525 153 12243 50 3943 50 4019 131 10413 

ค่าเฉลีย่ 31.36 2525.13 24.60 1993.86 69.53 5508.85 6.98 595.09 19.58 1599.15 24.33 1977.52 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 22.49 1792.70 18.02 1430.81 32.08 2541.32 9.93 802.90 11.66 936.28 25.80 2054.27 

 

จากการรวบรวมข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุดพบว่า 

ค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงระบบรถไฟฟ้า BTS, MRT และ ARL มีค่าเท่ากับ 31.36 นาที, 24.60 

นาท ีและ 69.53 นาท ีตามลำดับ และมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 22.49 นาที, 18.02 นาที และ 

32.08 นาที ตามลำดับ โดยการขนส่งระบบรางที่ใช้ระยะเวลาในการเข้าถึงมากที่สุดคือการเข้าถึง

ระบบรถไฟฟ้า ARL ของแขวงเสนานิคม โดยใช้เวลามากถึง 153 นาที และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานใน

การเข้าถึงระบบรถไฟฟ้า ARL มีค่ามากกว่าระบบรางอ่ืน และยังมีค่าสูงที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่ง

รูปแบบอ่ืน อาจกล่าวได้ว่า ระบบรถไฟฟ้า ARL มีระดับความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงที่สูงที่สุด 

เนื่องจากมีการให้บริการวิ่งรถบนทางยกระดับเลียบรถไฟสายตะวันออกเท่านั้น  

ในด้านรถประจำทาง พบว่าค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงรถประจำทางเท่ากับ 6.98 นาที ซึ่ง

ถือว่าเป็นเวลาที่เข้าถึงได้ง่าย และประชาชนส่วนใหญ่ยินดีที่จะเดินเท้าในระยะเวลาดังกล่าว  โดยรถ

ประจำทางมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานต่ำที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน โดยมีค่าเท่ากับ 9.93 

นาท ี

ในด้านรถตู้โดยสารสาธารณะ พบว่าค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงรถตู้โดยสารสาธารณะ

เท่ากับ 19.58 นาที และมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานใกล้เคียงกับรถประจำทาง โดยมีค่าเท่ากับ 11.66 

นาที  
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ในด้านการเดินทางเข้าสู่ท่าเรือ มีค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานค่อนข้างสูง (24.33 

นาที และ 25.80 นาที ตามลำดับ) อาจกล่าวได้ว่า ความสามารถในการเข้าถึงท่าเรือเกิดความเหลื่อม

ล้ำ เนื่องจากแม่น้ำมีการตัดผ่านเฉพาะบางแขวงในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 

 

• แผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริบทของการเดิน
เท้า 

ในส่วนของการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของ

แต่ละแขวง ในบริบทของการเดินทางเท้า โดยเป็นการนำเสนอข้อมูลเฉพาะระยะเวลาในการเดินเท้า

เข้าสู่สถานีขนส่ง แผนที่ดังกล่าวจะถูกกำหนดสีเพื่อแบ่งช่วงความสามารถในการเข้าถึง โดยอ้างอิงจาก

คู่มือความปลอดภัยคนเดินเท้าสำหรับหน่วยงานขนส่ง (The Federal Highway Administration, 

2013) ซึ่งระบุว่าประชาชนส่วนใหญ่ยินดีที่จะเดินเท้าในระยะเวลา 5 – 10 นาที หรือประมาณ 400 – 

800 เมตรไปยังสถานีขนส่ง อย่างไรก็ตามประชาชนอาจจะเต็มใจที่จะเดินเท้าในระยะไกลขึ้นเมื่อเป็น

การเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งทางราง ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงทำการแบ่งช่วงความสามารถในการเข้าถึง

ออกเป็น 10 ระดับ หรือ 10 ช่วง และแบ่งความกว้างช่วงออกเป็นช่วงละ 5 นาที โดยกำหนดให้ระดับ 

1 หมายถึง สามารถเข้าถึงสถานีขนส่งได้ง่ายที่สุด (ใช้เวลาน้อยกว่า 5 นาที) และระดับ 10 หมายถึง 

สามารถเข้าถึงสถานีขนส่งได้ยากที่สุด (ใช้เวลามากว่า 45 นาที) 
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รูปที่ 4-4 แผนภาพแสดงระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยการเดินเท้า  
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จากการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในบริบท

ของการเดินเท้า ดังแสดงในรูปที่ 4- พบว่าการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวม ใน

บริเวณใจกลางพ้ืนที่เขตกรุงเทพชั้นใน มีความสามารถในการเข้าถึงในระดับดีกว่า และความสามารถ

ในการเข้าถึงมีแนวโน้มลดลงในระยะห่างออกจากศูนย์กลาง 

ในด้านระบบขนส่งทางราง พบว่าประชาชนที่อาศัยอยู่ในบริเวณกรุงเทพเขตชั้นใน สามารถ

เข้าถึงระบบขนส่งทางรางได้ง่าย ถึงแม้ว่าพ้ืนที่ส่วนใหญ่จะไม่สามารถเข้าถึงรถไฟฟ้า ARL ได้ แต่ก็ยังมี

ตัวเลือกในการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS และรถไฟฟ้า MRT ได้ อย่างไรก็ดี พ้ืนที่ทางตอนล่างของ

กรุงเทพเขตชั้นใน ได้แก่  แขวงช่องนนทรี บางคอแหลม บางโพงพาง และบางโคล่ พบว่ามี

ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งทางรางอยู่ในระดับต่ำมาก  

ในด้านรถประจำทาง และรถตู้โดยสาร มีการให้บริการกระจายตัวอยู่ทั่วพ้ืนที่กรุงเทพเขต

ชั้นใน โดยภาพรวมพบว่าประชาชนที่อาศัยอยู่ในกรุงเทพเขตชั้นในสามารถเข้าถึงรถประจำทางได้ง่าย

กว่ารถตู้โดยสารในเกือบทุกแขวง 

ในด้านการเดินทางด้วยเรือ จำเป็นต้องอาศัยลักษณะทางภูมิศาสตร์ ส่งผลให้พ้ืนที่ที่มี

ความสามารถในการเข้าถึงดีกระจุกตัวอยู่บริเวณแม่น้ำเจ้าพระยา และบริเวณที่มีลำคลองตัดผ่าน

เท่านั้น  

โดยภาพรวมสามารถสรุปได้ว่า พื้นที่ฝั่งตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงเทพชั้นใน มีการเข้ าถึง

ระบบขนส่งสาธารณะค่อนข้างต่ำ และจากภาพรวมของความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะต่าง ๆ รถประจำทางมีความสามารถในการเข้าถึงดีที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่งสาธารณะ

อ่ืน ๆ 

 4.2.3 การขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ (Bicycle Access to Public 

Transport Stations) 

• ระยะทางและเวลาในการขี่จักรยานเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
การขี่จักรยานเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะส่งผลกระทบเชิงบวกอย่างยิ่ง ทั้งในด้านของความ

สะดวกสบายในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม งานวิจัยนี้จึงแสดงการ

เปลี่ยนแปลงของระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ เมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเข้าสู่

สถานีขนส่งเป็นการขี่จักรยาน ซึ่งส่งผลให้ความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะ

เปลี่ยนแปลงไป 
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ในการรวบรวมข้อมูลการเดินทางด้วยจักรยานมีข้อจำกัด เนื่องจาก Google Map API ไม่

สามารถค้นหาเส้นทางจักรยาน ในปั จจุบันสำหรับ พ้ืนที่ กรุงเทพมหานครได้  เนื่ องจากใน

กรุงเทพมหานครยังไม่มีโครงข่ายเส้นทางจักรยานที่เชื่อมต่อกันอย่างสมบูรณ์ 

เนื่องด้วยข้อจำกัดในการรวบรวมข้อมูลการเดินทางด้วยจักรยานที่กล่าวไปข้างต้น การ

รวบรวมข้อมูลในหัวข้อนี้จึงเป็นการนำผลการวิเคราะห์ข้อมูลการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะใน

หัวข้อข้างต้น มาใช้คำนวณหาระยะเวลาในการปั่นจักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด ซึ่ง

เป็นการวิเคราะห์โดยกำหนดให้เส้นทางการขี่จักรยานเป็นเส้นทางเดียวกันกับเส้นทางการเดินเท้า 

และกำหนดให้ความเร็วเฉลี่ยในการขี่จักยานเท่ากับ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะสามารถวิเคราะห์

ความสามารถในการเข้าถึงในแง่ของการข่ีจักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะได้ ดัง 

ตารางที่ 4- 

ตารางที่ 4-4 เวลาและระยะทางในการขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด 
รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

100101 พระบรมมหาราชวัง 9.89 2473 2.44 610 21.52 5379 0.76 189 3.70 925 2.69 673 

100102 วังบูรพาภิรมย์ 5.02 1256 2.64 660 21.00 5251 0.24 59 5.87 1467 2.06 514 

100103 วัดราชบพิธ 8.26 2064 1.80 450 19.21 4803 0.72 180 3.66 914 4.98 1244 

100104 สำราญราษฎร์ 10.16 2541 3.19 797 17.11 4278 1.61 403 5.14 1285 2.88 720 

100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 10.14 2535 3.39 847 18.82 4705 1.52 381 2.48 621 4.14 1036 

100106 เสาชิงช้า 9.68 2421 3.45 863 17.38 4345 0.47 118 3.96 990 3.24 809 

100107 วัดบวรนิเวศ 11.21 2803 4.96 1241 15.94 3984 0.68 170 3.63 907 2.10 526 

100108 ตลาดยอด 12.67 3168 6.04 1509 18.40 4599 0.63 157 3.78 944 2.60 651 

100109 ชนะสงคราม 14.42 3604 7.89 1972 20.25 5062 0.48 120 2.85 712 0.75 188 

100110 บ้านพานถม 14.42 3606 7.36 1839 16.48 4119 0.36 89 6.56 1641 3.02 754 

100111 บางขุนพรหม 13.93 3482 8.94 2236 15.98 3995 0.52 130 8.48 2120 0.96 241 

100112 วัดสามพระยา 16.86 4215 12.48 3119 18.13 4532 0.96 240 9.15 2288 1.59 398 

100201 ดุสิต 13.14 3286 14.18 3545 15.00 3750 0.70 174 5.40 1350 5.90 1475 

100202 วชิรพยาบาล 16.50 4124 6.27 1567 18.89 4722 1.21 303 1.55 388 4.34 1086 

100203 สวนจิตรลดา 9.19 2297 15.48 3871 9.87 2468 3.88 970 10.35 2587 7.41 1853 

100204 สี่แยกมหานาค 6.72 1680 8.76 2190 8.77 2193 1.00 250 5.83 1457 1.02 256 

100206 ถนนนครไชยศรี 13.97 3492 11.44 2860 22.29 5573 3.59 898 7.38 1846 6.10 1525 

100401 มหาพฤฒาราม 8.64 2161 2.93 732 14.39 3597 1.32 329 1.83 457 3.76 939 

100402 สีลม 0.18 44 4.11 1027 18.02 4506 0.64 160 1.15 287 7.17 1793 

100403 สุริยวงศ์ 0.89 222 3.15 788 17.07 4267 0.60 151 1.55 388 6.09 1523 

100404 บางรัก 3.55 888 7.04 1761 20.24 5061 0.91 228 1.68 420 0.56 139 

100405 สี่พระยา 2.16 539 3.40 849 15.96 3989 0.36 90 3.28 821 5.71 1427 

100701 รองเมือง 3.74 934 3.81 952 10.89 2722 4.92 1229 3.84 960 4.92 1229 
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รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

100702 วังใหม่ 3.16 791 5.32 1331 10.28 2569 2.07 517 2.12 529 5.88 1471 

100703 ปทุมวัน 4.18 1045 5.56 1389 9.33 2333 0.77 192 2.52 629 6.53 1633 

100704 ลุมพินี 4.72 1179 4.72 1180 10.89 2722 0.31 77 4.08 1020 6.23 1558 

100801 ป้อมปราบศัตรูพ่าย 7.17 1792 1.40 349 15.10 3775 1.23 308 3.37 842 2.77 693 

100802 วัดเทพศิรินทร์ 8.22 2054 3.43 858 13.20 3300 0.67 167 5.37 1342 2.80 699 

100803 คลองมหานาค 8.72 2181 5.76 1441 13.70 3426 3.48 871 8.24 2060 3.60 900 

100804 บ้านบาตร 10.52 2631 2.96 741 14.91 3727 0.37 92 6.40 1599 0.70 175 

100805 วัดโสมนัส 9.94 2485 6.75 1688 11.99 2998 0.20 49 7.84 1960 1.27 318 

101203 ช่องนนทรี 14.12 3529 15.65 3912 30.64 7660 0.67 167 2.03 508 14.97 3743 

101204 บางโพงพาง 22.11 5528 26.10 6525 41.02 10256 1.42 354 8.09 2023 3.00 749 

101301 จักรวรรด์ิ 5.06 1266 2.30 575 19.03 4758 1.39 347 3.04 759 2.12 529 

101302 สัมพันธวงศ์ 4.82 1206 1.14 284 17.30 4325 0.36 91 3.74 935 1.79 448 

101303 ตลาดน้อย 5.53 1382 3.03 758 17.10 4275 0.42 105 2.58 646 1.75 437 

101401 สามเสนใน 4.28 1069 11.91 2977 15.52 3879 12.14 3035 12.67 3167 22.66 5665 

101406 พญาไท 8.83 2207 5.44 1361 24.78 6194 2.28 571 5.20 1301 1.84 460 

101501 วัดกัลยาณ์ 6.44 1609 4.32 1080 29.27 7318 2.45 613 3.43 858 6.95 1737 

101502 หิรัญรูจี 3.48 870 8.48 2121 32.14 8036 1.18 294 4.69 1172 9.76 2441 

101503 บางยี่เรือ 3.41 852 11.04 2761 36.18 9046 2.48 621 4.33 1082 12.52 3131 

101504 บุคคโล 3.16 789 6.90 1726 40.14 10034 0.76 189 6.08 1520 5.31 1328 

101505 ตลาดพลู 6.92 1731 15.86 3965 40.28 10071 1.06 264 3.88 969 12.40 3101 

101506 ดาวคะนอง 6.13 1532 15.27 3817 36.10 9024 0.81 203 6.11 1527 12.66 3166 

101507 สำเหร่ 12.58 3145 2.19 548 26.48 6620 0.66 166 7.28 1820 1.38 346 

101601 วัดอรุณ 10.71 2678 1.26 316 35.82 8955 1.26 316 10.72 2680 5.50 1375 

101602 วัดท่าพระ 27.04 6761 3.25 813 12.88 3221 0.70 174 5.29 1323 14.07 3518 

101701 ห้วยขวาง 16.61 4153 16.26 4066 8.50 2126 7.58 1894 10.22 2554 5.90 1476 

101702 บางกะปิ 21.18 5295 7.84 1959 23.48 5869 8.26 2065 15.44 3860 27.37 6843 

101704 สามเสนนอก 4.40 1100 6.57 1643 25.24 6311 0.32 79 3.70 924 3.38 846 

101801 สมเด็จเจ้าพระยา 1.40 350 5.52 1381 21.10 5274 0.38 96 2.98 746 0.42 104 

101802 คลองสาน 4.39 1097 12.55 3138 31.69 7923 1.60 401 5.06 1264 3.30 825 

101803 บางลำภูล่าง 2.16 541 12.58 3146 25.91 6477 1.34 336 5.23 1308 4.02 1004 

101804 คลองต้นไทร 13.34 3334 6.76 1690 25.86 6466 0.83 208 5.08 1269 2.03 508 

102004 ศิริราช 18.46 4615 4.38 1094 30.02 7504 1.14 284 9.23 2307 5.84 1459 

102005 บ้านช่างหล่อ 29.78 7446 5.25 1312 36.28 9071 0.38 94 11.74 2935 12.17 3042 

102006 บางขุนนนท์ 24.64 6159 3.98 996 35.72 8929 3.34 834 15.10 3775 11.88 2971 

102007 บางขุนศรี 24.15 6038 2.87 717 30.28 7569 1.90 475 2.59 647 11.60 2901 

102009 อรุณอมรินทร์ 26.17 6543 4.77 1192 29.58 7395 3.76 939 12.42 3105 5.41 1352 

102501 บางพลัด 27.88 6971 1.52 381 30.87 7718 1.52 381 7.56 1891 3.83 958 

102502 บางอ้อ 27.96 6991 3.23 807 28.65 7162 4.17 1042 5.86 1465 12.69 3173 

102503 บางบำหรุ 20.30 5074 4.20 1049 20.98 5245 3.01 753 5.80 1449 1.91 478 

102504 บางยี่ขัน 13.06 3265 7.96 1990 10.73 2683 2.29 573 9.23 2308 13.97 3493 

102601 ดินแดง 6.07 1518 13.79 3447 26.76 6690 1.29 322 8.30 2076 10.54 2635 

102602 รัชดาภิเษก 1.21 302 10.10 2526 24.02 6005 1.21 302 5.46 1366 4.41 1103 
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รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

102801 ทุ่งวัดดอน 7.56 1891 4.80 1199 20.91 5228 0.86 215 8.01 2003 15.24 3810 

102802 ยานนาวา 16.92 4229 2.35 587 30.82 7705 0.51 127 10.82 2704 6.50 1624 

102803 ทุ่งมหาเมฆ 11.92 2981 16.28 4070 46.45 11613 1.06 264 3.75 938 28.90 7226 

102901 บางซื่อ 3.00 749 18.82 4705 48.97 12243 11.38 2845 3.00 749 41.65 10413 

102902 วงศ์สว่าง 10.06 2515 8.41 2102 34.09 8523 3.54 884 12.67 3167 39.31 9828 

103001 ลาดยาว 4.85 1213 5.27 1317 30.46 7614 1.05 263 4.55 1137 29.01 7253 

103002 เสนานิคม 6.63 1658 5.66 1415 31.34 7834 12.80 3201 7.86 1966 27.78 6945 

103003 จันทรเกษม 13.89 3473 20.00 5001 35.64 8911 0.20 49 12.30 3074 17.01 4252 

103004 จอมพล 7.45 1863 16.56 4140 29.88 7471 0.64 159 9.15 2287 1.21 302 

103005 จตุจักร 17.08 4270 25.44 6360 38.23 9557 3.24 811 12.73 3182 14.78 3694 

103101 บางคอแหลม 7.46 1864 2.76 691 17.36 4339 0.88 219 1.98 496 10.02 2504 

103102 วัดพระยาไกร 4.65 1163 10.43 2608 16.08 4020 6.04 1511 9.87 2467 17.07 4267 

103103 บางโคล่ 6.68 1669 14.52 3630 21.32 5329 3.55 887 14.94 3734 9.00 2250 

103301 คลองเตย 3.92 979 15.16 3790 4.48 1121 1.37 342 3.95 988 8.40 2099 

103302 คลองตัน 1.79 447 14.99 3748 2.28 570 0.12 31 1.82 455 5.50 1374 

103303 พระโขนง 1.57 392 9.90 2474 4.31 1077 0.83 208 1.68 420 2.88 720 

103701 ทุ่งพญาไท 12.08 3021 13.30 3325 12.74 3185 9.54 2385 7.06 1764 10.24 2561 

103702 ถนนพญาไท 3.42 854 0.53 133 4.72 1181 0.92 230 4.72 1181 3.25 813 

103703 ถนนเพชรบุรี 6.58 1644 14.39 3598 10.56 2640 3.95 988 10.56 2640 6.84 1711 

103704 มักกะสัน 4.63 1157 19.45 4862 13.94 3485 0.22 55 13.94 3485 4.62 1154 

103901 คลองเตยเหนือ 3.22 805 12.43 3107 15.34 3834 6.07 1518 10.95 2737 12.91 3227 

103902 คลองตันเหนือ 23.67 5917 0.25 62 40.00 10001 13.42 3354 16.08 4019 0.42 106 

103903 พระโขนงเหนือ 10.07 2518 4.80 1201 17.84 4459 15.77 3943 7.35 1837 0.39 98 

ค่าต่ำสุด 0.18 44.00 0.25 62.00 2.28 570.00 0.12 31.00 1.15 287.00 0.39 98.00 

ค่าสูงสุด 29.78 7446.00 26.10 6525.00 48.97 12243.00 15.77 3943.00 16.08 4019.00 41.65 10413.00 

ค่าเฉลี่ย 10.10 2525.13 7.98 1993.86 22.04 5508.85 2.38 595.09 6.40 1599.15 7.91 1977.52 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.17 1792.70 5.72 1430.81 10.17 2541.32 3.21 802.90 3.75 936.28 8.22 2054.27 

 

จากการรวบรวมข้อมูลเวลาที่ใช้ในขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุดพบว่า 

ค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงระบบรถไฟฟ้า BTS, MRT และ ARL มีค่าเท่ากับ 10.10 นาที, 7.98 

นาที และ 22.04 นาที ตามลำดับ ในด้านรถประจำทาง พบว่าค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงรถประจำ

ทางเท่ากับ 2.38 นาที ซึ่งใช้เวลาในการเข้าถึงเฉลี่ยต่ำที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบ

อ่ืน ในด้านรถตู้โดยสารสาธารณะ พบว่าค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงเท่ากับ 6.40 นาที ในด้านการ

เดินทางเข้าสู่ท่าเรือ พบว่าค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงเท่ากับ 7.91 นาที โดยภาพรวมพบว่า

ค่าเฉลี่ยของเวลาในการเข้าถึงของการขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งลดลงประมาณร้อยละ 30 ของเวลา

ในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่ง 
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• แผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริบทของการขี่
จักรยาน 

ในส่วนของการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของ

แต่ละแขวง ในบริบทของการขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด แผนที่ดังกล่าวจะถูก

กำหนดสีเพ่ือแบ่งช่วงความสามารถในการเข้าถึงโดยใช้ช่วงเดียวกับแผนที่แสดงความสามารถในการ

เข้าถึงในบริบทของการเดินเท้า เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความเปลี่ยนแปลงของระดับความสามารถในการ

เข้าถึงอย่างชัดเจน 

จากการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในบริบท

ของการขี่จักรยาน ดังแสดงในตารางที่ 4-4 พบว่าระดับความสามารถในการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นเป็นอย่าง

มาก โดยรถไฟฟ้า BTS, รถไฟฟ้า MRT รถประจำทาง และรถตู้ มีความสามารถในการเข้าถึงสูงมาก 

โดยมีการกระจายตัวอยู่ ในระดับ 1 ถึง 4 (น้อยกว่า 20 นาที ) ในด้านของรถไฟฟ้า  ARL มี

ความสามารถในการเข้าถึงโดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง โดยมีการกระจายตัวอยู่ในระดับ 1 ถึง 

7 (น้อยกว่า 35 นาที) ซึ่งยังพบความเหลื่อมล้ำในการเดินทาง เนื่องจากพ้ืนที่ตะวันออกเฉียงใต้ของ

กรุงเทพเขตชั้นในมีความสามารถในการเข้าถึงในระดับสูงกว่าพ้ืนที่อ่ืน ๆ อย่างเห็นได้ชัด และในส่วน

ของท่าเรือมีความสามารถในการเข้าถึงโดยภาพรวมที่ดี โดยมีเพียงแขวงเสนานิคม – เขตจตุจักร ที่มี

ความสามารถในการเข้าถึงท่าเรือ ในระดับท่ี 7 (30 – 35 นาที) 

ผลการศึกษาข้างต้นแสดงให้เห็นว่า การขี่จักรยานที่มีความเร็วมากกว่าการเดินเท้า จึง

สามารถเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะได้ ในทำนองเดียวกัน หากประชาชน

สามารถเดินเท้าด้วยความเร็วที่เพ่ิมขึ้นอันเนื่องมาจากทางเท้าที่มีคุณภาพดี จะส่งผลให้ความสามารถ

ในการเข้าถึงในบริบทของการเดินทางเท้าเข้าสู่สถานีเพ่ิมขึ้นด้วยเช่นกัน 
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รูปที่ 4-5 แผนภาพแสดงระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยการขี่

จักรยาน 
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 4.2.4 การขีร่ถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ (Motorcycle Access to 

Public Transport Stations) 

 ในปัจจุบันมีการใช้บริการยานพาหนะผ่านทางแอปพลิเคชัน (Ride-hailing) อย่างแพร่หลาย

ในประเทศไทย โดยเฉพาะบริการเรียกรถจักรยานยนต์รับจ้างผ่านแอปพลิเคชัน โดยแกร็บ (Grab) 

เป็นหนึ่งในบริษัทที่ให้บริการเรียกรถรับจ้าง รถจักรยานยนต์สาธารณะ ขนส่งสินค้าและอาหารที่ได้รับ

ความนิยมอย่างมากในกรุงเทพมหานคร และยังเป็นบริษัทแรกในประเทศไทยที่นำร่องการบริการ

เดินทางรวมครบวงจร (Mobility as a Service: MaaS) เพ่ือเชื่อมโยงการเดินทางเข้ากับระบบขนส่ง

สาธารณะผ่านแอปพลิเคชันให้สะดวกสบายยิ่งขึ้น9  

 บทสัมภาษณ์ผู้อำนวยการสำนักธุรกิจบัตรโดยสารกรรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

และผู้จัดการฝ่ายวางแผนบริการและสารสนเทศเพ่ือการบริหารบริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

จำกัด  (มหาชน ) (นั นทวัฒ น์  และณั ฐกานต์ , 2562) กล่ าวว่ าการนำ MaaS เข้ ามาใช้ ใน

กรุงเทพมหานคร มีส่วนช่วยในการแก้ปัญหาต้นทางและปลายทาง (First Mile and Last Mile) 

ระบบรถรางได้ นอกจากนี้ หากนํา MaaS มาปรับใช้จริง อาจจะมีจํานวนผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT จะ

เพ่ิมข้ึนส่วนหนึ่ง เนื่องจากประชาชนสามารถเดินทางได้สะดวกมากขึ้น 

 การเดินทางด้วยการเรียกรถจักรยานยนต์รับจ้างผ่านแอปพลิเคชัน ที่อำนวยความสะดวก

ให้แก่ผู้เดินทางโดยการรับผู้โดยสารจากหน้าบ้านเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ มีความเหมาะสมกับ

ลักษณะทางกายภาพของถนนในกรุงเทพมหานครที่มีโครงสร้างถนนในแบบก้างปลา มีซอยแคบและ

ซอยตันจำนวนมาก หากประชาชนสามารถเดินทางได้โดยใช้บริการเรียกรถจักรยานยนต์รับจ้างผ่าน

แอปพลิเคชันเป็นระบบขนส่งรองเพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะหลักได้อย่างสะดวกสบาย จะมี

ส่วนช่วยให้ประชาชนเปลี่ยนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น ด้วยเหตุผลที่ดล่าวมาข้างต้น งานวิจัย

นี้จึงทำการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะ เมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเป็นการ

ขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 

  

 
9 ที่มา: https://www.grab.com/th/press/tech-product/แกร็บ-นำร่อง-mobility-as-a-service-maas-เป็นเจ้/ 
[สืบค้นเมื่อ 12 มิถุนายน 2565] 
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• ระยะทางและเวลาในการขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
ในการรวบรวมข้อมูลการเดินทางด้วยจักรยานยนต์มีข้อจำกัด เนื่องจากเส้นทางจักรยานยนต์

สามารถค้นหาได้จากแอปพลิเคชัน Google Map บนสมาร์ทโฟนเท่านั้น จึงไม่สามารถใช้บริการ 

Google API ได้ นอกจากนี้ในการค้นหาเส้นทางจะอ้างอิงจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดในการเดินทาง

เดียวกับการเดินเท้า โดยผลลัพธ์เส้นทางในการเดินทางและระยะทางจะแตกต่างจากเดิม เนื่องจาก

เส้นทางเดินเท้าแตกต่างกับเส้นทางจักรยานยนต์ ส่งผลให้ข้อมูลระยะทางและเวลาในการเดินทาง

เปลี่ยนไป ดังแสดงในตารางที่ 4-5 

ตารางที่ 4-5 เวลาและระยะทางในการขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด 
รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

100101 พระบรมมหาราชวัง 6 3800 1 900 14 5800 1 100 1 1300 4 1600 

100102 วังบูรพาภิรมย์ 4 2500 3 1100 14 5900 1 160 4 2300 1 500 

100103 วัดราชบพิธ 7 3600 3 750 14 5500 2 300 3 1200 4 1400 

100104 สำราญราษฎร์ 10 4300 7 1700 14 4900 3 500 6 2100 4 850 

100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 8 4000 4 1500 15 5400 2 400 2 1100 5 1700 

100106 เสาชิงช้า 8 3900 3 1000 14 5200 1 190 4 1400 4 1100 

100107 บวรนิเวศ 9 4300 4 1500 12 4600 1 180 4 1800 2 650 

100108 ตลาดยอด 10 5200 7 2100 13 5300 2 450 4 1300 4 1200 

100109 ชนะสงคราม 11 5700 7 2800 14 5900 1 160 2 1000 1 190 

100110 บ้านพานถม 11 4600 6 2400 13 4600 1 120 5 2300 2 850 

100111 บางขุนพรหม 10 4400 7 2800 12 4500 1 120 6 2700 1 300 

100112 วัดสามพระยา 12 5200 13 6900 13 5300 1 450 18 8300 2 850 

100201 ดุสิต 6 3700 10 6700 8 4500 1 290 5 1900 4 2000 

100202 วชิรพยาบาล 10 5200 4 1900 12 6200 3 400 5 1500 4 2300 

100203 สวนจิตรลดา 10 4000 11 4500 11 4400 4 2200 8 3600 5 2200 

100204 สี่แยกมหานาค 10 3900 8 2800 11 4000 4 2200 6 3100 2 350 

100206 ถนนนครไชยศรี 10 3700 12 7100 15 6000 3 1100 7 2400 5 1500 

100401 มหาพฤฒาราม 12 5200 4 950 11 4000 2 450 3 900 3 1100 

100402 สีลม 6 2200 8 2600 15 7100 2 190 4 1100 9 2900 

100403 สุริยวงศ์ 2 750 4 1300 12 4300 1 260 3 750 4 1500 

100404 บางรัก 10 4100 6 2200 13 5400 2 350 4 650 2 600 

100405 สี่พระยา 3 1100 6 2100 12 4500 4 1700 3 900 4 1800 

100701 รองเมือง 4 1500 4 1400 9 3100 3 1400 4 1300 3 1400 

100702 วังใหม่ 5 2000 4 1700 8 2600 3 950 2 750 4 1500 

100703 ปทุมวัน 4 2500 5 2200 8 2800 2 1300 3 1300 9 4000 

100704 ลุมพินี 4 1600 4 1500 7 3100 1 110 3 1100 3 1500 

100801 ป้อมปราบ 9 4200 3 700 11 4300 2 650 4 1600 2 850 

100802 วัดเทพศิรินทร์ 8 3700 3 1100 9 4100 1 500 7 2900 5 1700 

100803 คลองมหานาค 8 3600 6 2100 10 4000 6 1800 6 2200 5 1600 
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รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

100804 บ้านบาตร 8 4000 4 950 11 4800 2 400 7 2900 2 700 

100805 วัดโสมนัส 7 3400 6 2200 8 3500 1 50 6 2600 1 450 

101203 ช่องนนทรี 12 4600 11 4000 23 8200 3 1300 3 1000 8 4800 

101204 บางโพงพาง 15 6900 15 6700 25 11000 1 350 8 3200 3 850 

101301 จักรวรรดิ 6 3000 4 900 15 5200 2 300 6 2900 2 400 

101302 สัมพันธวงศ์ 9 3800 3 750 14 5200 2 400 8 3700 4 850 

101303 ตลาดน้อย 9 4700 4 1100 13 5200 1 210 4 1300 2 350 

101401 สามเสนใน 4 1400 12 6000 14 7400 6 2900 9 6000 19 9200 

101406 พญาไท 4 1100 10 4500 10 3900 6 2300 8 3600 13 5300 

101501 วัดกัลยาณ์ 9 5300 4 1500 16 7300 3 750 5 1600 2 500 

101502 หิรัญรูจี 12 5500 3 1500 20 8300 3 700 5 1400 6 1900 

101503 บางยี่เรือ 4 1400 6 2800 16 9500 2 600 8 2500 7 3300 

101504 บุคคโล 4 1900 7 3500 17 9800 3 800 5 1600 8 3800 

101505 ตลาดพลู 6 2100 9 4000 29 11000 2 290 7 2100 10 3800 

101506 ดาวคะนอง 4 1800 8 4400 18 11000 2 850 8 3900 6 3500 

101507 สำเหร่ 6 3300 10 5100 19 11000 6 2500 8 2000 9 4500 

101601 วัดอรุณ 9 3600 2 850 17 8400 1 160 9 5600 2 500 

101602 วัดท่าพระ 6 3100 2 600 23 10000 4 1600 7 3400 5 1500 

101701 ห้วยขวาง 17 9000 5 3200 10 5600 4 3200 4 2600 12 6500 

101702 บางกะปิ 14 5900 12 6200 7 2900 7 3300 13 5200 7 2400 

101704 สามเสนนอก 13 6700 6 2000 17 6900 6 2200 15 7300 20 8200 

101801 สมเด็จเจ้าพระยา 2 1100 5 2100 17 7700 1 80 3 1700 3 950 

101802 คลองสาน 1 350 9 4200 17 8400 1 90 2 1000 2 600 

101803 บางลำภูล่าง 4 1900 11 5800 21 9100 2 500 6 3000 3 900 

101804 คลองต้นไทร 4 1700 11 4600 19 7800 3 1000 4 2200 4 1300 

102004 ศิริราช 10 5100 7 3700 20 8600 2 350 7 4200 6 900 

102005 บ้านช่างหล่อ 11 6600 5 1200 21 11000 3 1100 11 6000 7 2100 

102006 บางขุนนนท์ 13 8700 4 1900 18 11000 1 450 7 4000 7 4100 

102007 บางขุนศรี 11 8400 3 1700 18 10000 3 1200 7 3300 8 3800 

102009 อรุณอมรินทร์ 12 7400 3 1400 15 8400 3 1600 2 800 4 2300 

102501 บางพลัด 18 7900 4 1600 20 8700 3 1300 7 3900 5 2300 

102502 บางอ้อ 17 10000 2 1100 19 12000 3 1200 15 9200 4 1200 

102503 บางบำหรุ 16 8700 4 1400 17 9000 6 3000 6 2300 7 2600 

102504 บางยี่ขัน 14 8100 3 1000 15 8600 4 2200 4 1900 3 550 

102601 ดินแดง 9 5100 5 2200 7 3800 3 1000 7 3000 13 5500 

102602 รัชดาภิเษก 6 3000 3 1400 11 6200 1 500 4 2000 11 5300 

102801 ทุ่งวัดดอน 6 2300 12 4600 20 7300 2 400 8 2700 8 3200 

102802 ยานนาวา 3 850 10 3600 19 7500 3 1200 7 2600 4 1800 

102803 ทุ่งมหาเมฆ 6 2300 7 3500 13 5800 1 350 6 2800 10 4100 

102901 บางซื่อ 11 7500 2 1200 15 8700 1 160 8 4700 5 2200 

102902 วงศ์สว่าง 8 6500 1 60 18 11000 2 800 5 3000 5 3400 

103001 ลาดยาว 7 3900 8 5600 22 13000 5 2600 10 6600 15 7900 
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รหัส
แขวง 

แขวง ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

103002 เสนานิคม 4 1800 9 5400 22 13000 8 3800 5 1800 17 10000 

103003 จันทรเกษม 6 4700 5 2900 16 9400 5 1800 8 4700 17 12000 

103004 จอมพล 5 2700 4 1700 15 11000 1 400 4 1900 13 8200 

103005 จตุจักร 9 6300 7 4800 18 12000 13 7100 13 7200 14 9000 

103101 บางคอแหลม 9 5600 11 5300 22 9200 5 3300 7 3900 7 4500 

103102 วัดพระยาไกร 8 3300 10 4300 18 7800 1 1900 6 2400 2 500 

103103 บางโคล่ 14 6200 18 9100 27 12000 3 850 8 4900 11 4800 

103301 คลองเตย 9 3700 3 1000 13 5100 2 400 4 1500 9 3400 

103302 คลองตัน 7 2100 10 3800 14 4900 4 1600 9 3900 9 3100 

103303 พระโขนง 6 2000 10 4600 12 5500 4 1600 11 4600 6 2400 

103701 ทุ่งพญาไท 8 3300 12 5100 7 3300 2 800 5 2100 8 4300 

103702 ถนนพญาไท 5 2200 8 4000 3 1300 1 30 1 550 4 1500 

103703 ถนนเพชรบุรี 2 650 7 2900 6 1900 1 270 3 1000 4 1700 

103704 มักกะสัน 8 3800 6 3400 8 4200 5 2700 7 3500 5 2600 

103901 คลองเตยเหนือ 4 1000 3 1000 5 2000 1 240 5 2000 2 750 

103902 คลองตันเหนือ 4 1800 11 5100 7 3300 4 1400 7 3200 7 2700 

103903 พระโขนงเหนือ 4 1100 13 5200 7 4000 1 220 8 4000 4 1200 

ค่าต่ำสุด 1 350 1 60 3 1300 1 30 1 550 1 190 

ค่าสูงสุด 18 10000 18 9100 29 13000 13 7100 18 9200 20 12000 

ค่าเฉลี่ย 8.02 3938.64 6.55 2892.16 14.41 6669.32 2.75 1063.98 6.09 2786.36 6.00 2647.05 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.76 2205.74 3.55 1905.38 5.13 2886.77 2.00 1129.52 3.11 1778.04 4.23 2440.67 

 

จากตารางที่  4-5 พบว่าการขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะมีค่าเฉลี่ยของ

ระยะทางมากกว่าการเดินเท้าในทุกรูปแบบการขนส่ง ในขณะที่ค่าเฉลี่ยของเวลาในการขี่

รถจักรยานยนต์มีค่าต่ำกว่าการเดินเท้าในทุกรูปแบบการขนส่ง เนื่องจากรถจักรยานยนต์มีความเร็ว

เฉลี่ยสูงกว่าการเดินเท้าประมาณ 8 เท่า (ความเร็วเดินเท้าประมาณ 5 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ

ความเร็วรถจักรยานยนต์ประมาณ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
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รูปที่ 4-6 แผนภาพแสดงผลต่างระยะทางและเวลาระหว่างการข่ีรถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้า
เข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 
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ตารางที่ 4-6 ผลต่างระยะทางและเวลาระหว่างการขี่รถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้าเข้าสู่ระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

รหัส
แขวง 

แขวง ผลต่างระหว่างการข่ีรถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

100101 พระบรมมหาราชวัง -24 1327 -6 290 -54 421 -16 -1512 -1 1111 -7 675 

100102 วังบูรพาภิรมย์ -11 1244 -5 440 -52 649 -29 -2249 3 2241 -18 -967 

100103 วัดราชบพิธ -18 1536 -2 300 -46 697 -27 -2293 1 1020 -7 486 

100104 สำราญราษฎร์ -21 1759 -2 903 -40 622 -31 -2257 2 1697 -11 -435 

100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ -23 1465 -6 653 -44 695 -20 -1406 -2 719 -2 1079 

100106 เสาชิงช้า -21 1479 -7 137 -41 855 -26 -1985 3 1282 -8 110 

100107 บวรนิเวศ -26 1497 -12 259 -39 616 -25 -1912 2 1630 -9 -257 

100108 ตลาดยอด -29 2032 -11 591 -45 701 -18 -1463 3 1143 -7 256 

100109 ชนะสงคราม -33 2096 -17 828 -50 838 -13 -1290 1 880 -7 -522 

100110 บ้านพานถม -35 994 -17 561 -39 481 -20 -2080 4 2211 -18 -791 

100111 บางขุนพรหม -33 918 -21 564 -38 505 -27 -2163 4 2570 -26 -1820 

100112 วัดสามพระยา -41 985 -25 3781 -45 768 -21 -1825 15 8060 -26 -1438 

100201 ดุสิต -34 414 -33 3155 -39 750 -20 -1479 3 1726 -12 650 

100202 วชิรพยาบาล -41 1076 -15 333 -48 1478 -28 -2206 2 1197 0 1912 

100203 สวนจิตรลดา -19 1703 -38 629 -21 1932 -7 1230 -3 2630 -27 -387 

100204 สี่แยกมหานาค -11 2220 -19 610 -17 1807 -1 1735 3 2850 -16 -1107 

100206 ถนนนครไชยศรี -33 208 -23 4240 -55 427 -12 -208 -3 1502 -18 -346 

100401 มหาพฤฒาราม -15 3039 -5 218 -34 403 -8 -351 -1 571 -2 643 

100402 สีลม 5 2156 -5 1573 -42 2594 -32 -2504 2 940 5 2613 

100403 สุริยวงศ์ 0 528 -5 512 -42 33 -25 -1857 2 599 0 1112 

100404 บางรัก -2 3212 -16 439 -51 339 -20 -1398 2 422 -3 180 

100405 สี่พระยา -3 561 -4 1251 -38 511 -18 -41 2 810 -6 979 

100701 รองเมือง -7 566 -7 448 -25 378 -4 809 -10 71 -8 440 

100702 วังใหม่ -4 1209 -12 369 -24 31 -16 -613 -4 233 -2 971 

100703 ปทุมวัน -8 1455 -11 811 -21 467 -27 -1015 1 1108 2 3371 

100704 ลุมพินี -10 421 -10 320 -26 378 -27 -2159 2 1023 -9 480 

100801 ป้อมปราบ -14 2408 -1 351 -37 525 -11 -394 1 1292 -8 8 

100802 วัดเทพศิรินทร์ -19 1646 -7 242 -33 800 -18 -1037 5 2733 -11 358 

100803 คลองมหานาค -20 1419 -12 659 -33 574 -11 365 -4 1329 -20 -460 

100804 บ้านบาตร -26 1369 -5 209 -36 1073 -23 -1599 6 2808 -18 -899 

100805 วัดโสมนัส -24 915 -15 512 -30 502 -14 -1220 5 2551 -24 -1510 

101203 ช่องนนทรี -33 1071 -38 88 -75 540 -28 -1199 1 833 2 4292 

101204 บางโพงพาง -55 1372 -66 175 -105 744 -62 -4767 4 2846 -22 -1173 

101301 จักรวรรดิ -10 1734 -3 325 -45 442 -20 -1532 2 2553 -8 -359 

101302 สัมพันธวงศ์ -6 2594 0 466 -41 875 -11 -651 7 3609 -8 -85 

101303 ตลาดน้อย -9 3318 -6 342 -42 925 -9 -566 3 1195 -6 -296 

101401 สามเสนใน -9 331 -25 3023 -35 3521 -29 88 -28 2965 -21 6033 

101406 พญาไท -6 295 -29 1393 -39 66 -21 31 -10 2082 -21 2563 

101501 วัดกัลยาณ์ -19 3093 -12 139 -62 1106 -19 -964 -2 1029 -14 -801 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

62 
 

 

รหัส
แขวง 

แขวง ผลต่างระหว่างการข่ีรถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

101502 หิรัญรูจี -8 3891 -10 420 -73 982 -10 -385 -2 787 -4 1042 

101503 บางยี่เรือ -7 530 -20 679 -86 1464 -4 72 5 2206 -8 2128 

101504 บุคคโล -6 1048 -28 739 -98 754 -15 -572 -2 979 -5 2718 

101505 ตลาดพลู -3 1311 -12 2274 -97 966 -11 -817 5 1911 -9 2280 

101506 ดาวคะนอง -17 69 -41 435 -111 929 -23 -1242 5 3636 -6 2531 

101507 สำเหร่ -13 1768 -38 1283 -95 1976 -20 425 6 1797 -9 2973 

101601 วัดอรุณ -30 455 -4 302 -67 1780 -27 -2176 7 5434 -21 -1320 

101602 วัดท่าพระ -28 422 -1 284 -90 1045 -17 -109 4 3084 -28 -1180 

101701 ห้วยขวาง -67 2239 -6 2387 -32 2379 -38 -94 2 2426 -4 5177 

101702 บางกะปิ -37 1747 -38 2134 -18 774 -10 1867 -10 3306 -24 -154 

101704 สามเสนนอก -53 1405 -18 41 -56 1031 -86 -5236 -10 5235 -27 4340 

101801 สมเด็จเจ้าพระยา -11 0 -15 457 -63 1389 -16 -1292 2 1621 -8 26 

101802 คลองสาน -3 0 -9 2819 -51 3126 -23 -1736 1 904 -7 -146 

101803 บางลำภูล่าง -9 803 -28 2662 -79 1177 -25 -1638 1 2599 -12 -364 

101804 คลองต้นไทร -2 1159 -29 1454 -63 1323 -20 -884 0 1864 -12 -8 

102004 ศิริราช -31 1766 -13 2010 -62 2134 -9 -582 5 3992 -9 -369 

102005 บ้านช่างหล่อ -47 1985 -8 106 -75 3496 -11 -75 8 5716 -22 -207 

102006 บางขุนนนท์ -81 1254 -12 588 -96 1929 -17 -1012 6 3906 -29 1165 

102007 บางขุนศรี -67 2241 -9 704 -96 1071 -16 -375 -3 2466 -38 25 

102009 อรุณอมรินทร์ -63 1362 -6 683 -80 831 -17 -73 -3 325 -3 1653 

102501 บางพลัด -63 1357 -10 408 -72 1305 -13 -64 -4 2961 -34 -805 

102502 บางอ้อ -69 3029 -2 719 -78 4282 -30 -1357 11 8819 -19 -691 

102503 บางบำหรุ -71 1709 -6 593 -73 1838 -15 1307 -7 1258 -11 1135 

102504 บางยี่ขัน -49 3026 -10 -49 -51 3355 -25 -498 -5 1147 -14 -899 

102601 ดินแดง -33 1835 -19 210 -27 1117 -33 -1819 0 2427 -15 3192 

102602 รัชดาภิเษก -26 482 -12 199 -45 1741 -58 -4175 -46 -1943 -11 3463 

102801 ทุ่งวัดดอน -12 782 -31 1153 -64 610 -49 -3717 5 2378 -18 1124 

102802 ยานนาวา 0 548 -22 1074 -57 1495 -37 -1976 4 2298 -13 434 

102803 ทุ่งมหาเมฆ -18 409 -7 2301 -53 572 -21 -1527 4 2585 -15 2097 

102901 บางซื่อ -41 3271 -5 613 -81 995 -18 -1391 7 4573 -28 -504 

102902 วงศ์สว่าง -67 583 0 -2 -107 999 -42 -2784 -36 -354 -45 -619 

103001 ลาดยาว -29 919 -43 1530 -126 1387 -7 1592 7 6336 3 6962 

103002 เสนานิคม -5 1051 -51 695 -131 757 -33 551 -30 -1045 8 9251 

103003 จันทรเกษม -25 2185 -21 798 -90 877 -67 -3896 -2 3816 -22 8833 

103004 จอมพล -10 1487 -13 383 -80 3386 -49 -3444 1 1637 -1 7063 

103005 จตุจักร -12 4642 -10 3385 -81 4166 -18 4595 -26 3999 -10 7034 

103101 บางคอแหลม -35 2127 -52 299 -91 289 -45 -675 6 3851 -31 1426 

103102 วัดพระยาไกร -15 1437 -42 160 -76 329 -46 -1969 5 2241 -27 -1787 

103103 บางโคล่ -38 1930 -61 2740 -93 2443 -81 -5765 -1 4089 -28 1618 

103301 คลองเตย -15 1836 -5 309 -43 761 -18 -1230 2 1281 3 2904 

103302 คลองตัน -8 937 -22 1192 -38 880 -40 -1937 -9 2389 -21 633 

103303 พระโขนง -14 331 -35 970 -54 171 -48 -2670 1 3713 -39 -1334 
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รหัส
แขวง 

แขวง ผลต่างระหว่างการข่ีรถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร
สาธารณะ 

ท่าเรือ 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

เวลา 
(นาที) 

ระยะทาง 
(เมตร) 

103701 ทุ่งพญาไท -4 2321 -36 1310 -8 2179 -11 -211 1 1758 -4 3312 

103702 ถนนพญาไท 0 1753 -39 252 -4 730 -7 -574 0 519 -1 1045 

103703 ถนนเพชรบุรี -2 258 -24 426 -8 823 -12 -757 1 792 -1 1280 

103704 มักกะสัน -29 779 -34 75 -30 1015 -8 1592 -22 1115 -16 836 

103901 คลองเตยเหนือ -7 146 2 867 -11 819 -11 -720 3 1770 -14 -431 

103902 คลองตันเหนือ -16 156 -33 1502 -26 660 -19 -391 -5 2212 -26 60 

103903 พระโขนงเหนือ -11 -57 -48 338 -36 515 -42 -3265 7 3945 -39 -2285 

ค่าต่ำสุด -81 -57 -66 -49 -131 31 -86 -5765 -46 -1943 -45 -2285 

ค่าสูงสุด 5 4642 2 4240 -4 4282 -1 4595 15 8819 8 9251 

ค่าเฉลี่ย -23.34 1413.51 -18.06 898.30 -55.13 1160.47 -24.00 -1125.52 -0.89 2191.27 -13.58 1047.90 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 19.58 947.56 15.07 924.97 27.78 918.87 16.03 1568.02 9.64 1725.28 11.10 2338.72 

 

เมื่อพิจารณาผลต่างระยะทางและเวลาระหว่างการขี่รถจักรยานยนต์เทียบกับการเดินเท้าเข้า
สู่ระบบขนส่งสาธารณะ จากรูปที่ 4- และตารางที่ 4-6 โดยค่าลบหมายถึงระยะเวลาหรือระยะทางที่
ลดลงเมื่อเปลี่ยนจากการเดินเท้าเป็นการขี่รถจักรยานยนต์ และค่าบวกหมายถึงระยะเวลาหรือ
ระยะทางเพ่ิมขึ้น พบว่าโดยภาพรวมระยะทางในการขี่จักรยานยนต์เพ่ิมขึ้นเนื่องจากเป็นเส้นทางตาม
ถนนที่อ้อม แต่ระยะเวลาในการเดินทางลดลง เนื่องจากจักรยานยนต์มีความเร็วมากกว่าการเดินเท้า 
โดยรถไฟฟ้า ARL และรถตู้โดยสารมีระยะเวลาเดินทางเข้าสู่สถานีลดลงในทุกแขวง อย่างไรก็ตาม 
การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีรถตู้โดยสารส่วนใหญ่ใช้เวลาและระยะทางมากกว่าการ
เดินเท้า 

นอกจากนี้ยังพบว่า แขวงที่ ระยะทางเดินเท้าไม่ เกิน 500 เมตร ระยะเวลาในการขี่
รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งมีค่าใกล้เคียงกับระยะเวลาในการเดินเท้า โดยอาจมีสาเหตุมาจาก
สภาพการจราจรติดขัด หรือเส้นทางของรถจักรยานยนต์เป็นเส้นทางที่อ้อม เช่น การเดินทางจาก
แขวงสัมพันธวงศ์ไปยังสถานีรถไฟฟ้า MRT วัดมังกร ใช้เวลาในการขี่รถจักรยานยนต์ใกล้เคียงกับ
ระยะเวลาในการเดินเท้า (ประมาณ 3 นาที) นอกจากนี้ยังพบบางแขวงที่การขี่รถจักรยานยนต์ใช้เวลา
เดินทางมากกว่าการเดินเท้า เนื่องจากเส้นทางรถจักรยานยนต์เป็นเส้นทางที่อ้อม ส่งผลให้ระดับ
ความสามารถในการเข้าถึงในบริบทของการขี่รถจักรยานยนต์ของแขวงดังกล่าวต่ำลง เช่น การขี่
รถจักรยานยนต์จากแขวงวัดสามพระยาไปยังสถานีรถตู้โดยสาร ใช้เวลามากกว่าการเดินเท้าประมาณ 
15 นาที และการข่ีรถจักรยานยนต์จากแขวงสีลมไปยังรถไฟฟ้า BTS สถานีช่องนนทรี ใช้เวลามากกว่า
การเดินเท้าประมาณ 5 นาที เป็นต้น 
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• แผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริบทของการขี่
รถจักรยานยนต์ 

ในส่วนของการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของ

แต่ละแขวง ในบริบทของการขี่รถจักรยานยนต์  แผนที่ดังกล่าวจะถูกกำหนดสี เพ่ือแบ่งช่วง

ความสามารถในการเข้าถึงโดยใช้ช่วงเดียวกับแผนที่แสดงความสามารถในการเข้าถึงในบริบทของการ

เดินเท้า เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความเปลี่ยนแปลงของระดับความสามารถในการเข้าถึงอย่างชัดเจน 

จากการประมวลแผนภาพแสดงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในบริบท

ของการขี่รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในรูปที่ 4- พบว่าความสามารถในการเข้าถึงของระบบขนส่ง

สาธารณะทุกระบบอยู่ ในระดับสูง โดยเกือบทุกรูปแบบการขนส่ง (ยกเว้นรถไฟฟ้า ARL) มี

ความสามารถในการเข้าถึงไม่ต่ำกว่าระดับ 2 (น้อยกว่า 20 นาที) ซึ่งรถไฟฟ้า ARL มีการกระจายตัว

ของความสามารถในการเข้าถึงตั้งแต่ระดับที่ 1 ถึง 4 (น้อยกว่า 20 นาที) นอกจากนี้ยังพบว่ารถ

ประจำทางมีระดับความสามารถในการเข้าถึงสูงที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน เนื่องจาก

เกือบทุกแขวงมีความสามารถในการเข้าถึงอยู่ในระดับ 1 (น้อยกว่า 5 นาที) โดยมีเพียงแขวงจตุจักร – 

เขตจตุจักร ที่มีความสามารถในการเข้าถึงอยู่ในระดับ 2 (5 ถึง 10 นาที)  

ผลการศึกษาข้างต้นแสดงให้เห็นว่า เมื่อพิจารณาการขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่ระบบขนส่งเฉพาะด้าน
ของเวลาในการเดินทางเพียงอย่างเดียว พบว่าการใช้รถจักรยานยนต์เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง
สาธารณะ มีความเร็วมากกว่าการเดินเท้า และช่วยปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่ง
สาธารณะได้อย่างดี อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมข้ึนเมื่อเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ 
ผลการวิเคราะห์อาจมีการเปลี่ยนแปลง 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

65 
 

 

รูปที่ 4-7 แผนภาพแสดงระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยการขี่
รถจักรยานยนต์  

  

  

  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

66 
 

 

บทท่ี 5 

ผลการวิเคราะห์ดัชนกีารเข้าถึง 
 

5.1 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 

 5.1.1 ความสามารถในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวง 

ขั้นตอนแรกของการคำนวณดัชนีการเข้าถึง คือการรวบรวมค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่าง

แขวง (𝐶𝑖𝑗) ซึ่งคำนวณจากผลรวมระหว่างเวลาในการเดินทางและเวลารอรถโดยสารของแต่ละ

รูปแบบการเดินทางในเส้นทางนั้น โดยเวลาในการเดินทางและเวลารอรถโดยสารจะถูกคูณด้วยมูลค่า

เวลา (Value of Time) ของรูปแบบการเดินทางนั้น ๆ เพ่ือปรับหน่วยให้อยู่ในหน่วย “บาท” และ

เพ่ือให้สอดคล้องกับนิยามของค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทาง ผลลัพธ์ที่ได้ แสดงในตารางที่ 5-1 โดย

ช่องสีแดงแสดงถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากกว่าค่าเฉลี่ย และช่องสีน้ำเงินแสดงถึงค่าใช้จ่ายใน

การเดินทางที่น้อยกว่าค่าเฉลี่ย ซึ่งค่าใช้จ่ายดังกล่าวมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 192.75 บาท และมีส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 94.54 บาท โดยมีค่าสูงสุดเท่ากับ 584.66 บาท (การเดินทางจากแขวงบาง

โคล่ไปยังแขวงลาดยาว) และมีค่าต่ำสุดเท่ากับ 3.46 บาท (การเดินทางจากแขวงเสาชิงช้าไปยังแขวง

ศาลเจ้าพ่อเสือ) 
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หลังจากคำนวณค่าใช้จ่ายในการเดินทางแล้ว จึงคำนวณความสามารถในการเข้าถึง (𝐴𝑖𝑗) 

จากสมการที่ 3-1 แล้วจึงทำการปรับฐานข้อมูล (Data Normalization) ด้วยการหารข้อมูลทุกตัวใน

เมทริกซ์ 𝐴𝑖𝑗 ด้วยค่าเฉลี่ยของ 𝐴𝑖𝑗  ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.091 บาท-1 เพ่ือปรับให้ค่าเฉลี่ยของความสามารถ

ในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงที่ถูกปรับช่วงขอบเขต (Normalized 𝐴𝑖𝑗) มีค่าเท่ากับ 

1.00 เพื่อให้ง่ายต่อการสื่อสารในรูปแบบของ “ดัชนี”  

ผลการคำนวณความสามารถในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงที่ถูกปรับช่วง

ขอบเขต (Normalized 𝐴𝑖𝑗) ถูกแสดงในตารางที่ 5-2 โดยค่าความสามารถในการเข้าถึงที่สูงกว่า

ค่าเฉลี่ยถูกแสดงโดยสีน้ำเงิน และค่าความสามารถในการเข้าถึงที่ต่ำกว่าค่าเฉลี่ยถูกแสดงโดยสีแดง 

จากการปรับช่วงขอบเขตของชุดข้อมูล (Normalized) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยของค่าความสามารถในการ

เข้าถึงเท่ากับ 1.00 โดยมีค่าสูงสุดเท่ากับ 31.70 (การเดินทางจากแขวงเสาชิงช้าไปยังแขวงศาลเจ้าพ่อ

เสือ) และค่าต่ำสุดเท่ากับ 0.19 (การเดินทางจากแขวงบางโคล่ไปยังแขวงลาดยาว) 
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 5.1.2 ดัชนีการเข้าถึงของแต่ละแขวง 

ตารางที ่5-3 ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละแขวงในกรุงเทพเขตชั้นใน 
อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง 

ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

(𝑨𝒊) 
 อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง 

ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ (𝑨𝒊) 
1 100702 วังใหม ่ 4.12  45 102005 บ้านช่างหล่อ 1.44 

2 100106 เสาชิงช้า 3.04  46 100204 สี่แยกมหานาค 1.43 

3 100405 สี่พระยา 3.04  47 101406 พญาไท 1.43 

4 100105 ศาลเจ้าพอ่เสือ 3.03  48 100701 รองเมือง 1.40 

5 100103 วัดราชบพิธ 3.01  49 100101 พระบรมมหาราชวัง 1.39 

6 101302 สัมพันธวงศ์ 2.85  50 101401 สามเสนใน 1.37 

7 100801 ป้อมปราบ 2.75  51 102009 อรุณอมรินทร ์ 1.36 

8 100802 วัดเทพศิรินทร ์ 2.67  52 101804 คลองต้นไทร 1.31 

9 100104 สำราญราษฎร ์ 2.63  53 101507 สำเหร ่ 1.27 

10 100804 บ้านบาตร 2.58  54 103901 คลองเตยเหนอื 1.18 

11 100111 บางขุนพรหม 2.55  55 100704 ลุมพิน ี 1.16 

12 100403 สุริยวงศ์ 2.54  56 102501 บางพลัด 1.13 

13 102801 ทุ่งวัดดอน 2.30  57 100404 บางรกั 1.11 

14 101801 
สมเดจ็
เจ้าพระยา 

2.26  58 101704 สามเสนนอก 1.10 

15 101301 จักรวรรด ิ 2.23  59 103301 คลองเตย 1.09 

16 100108 ตลาดยอด 2.22  60 103004 จอมพล 1.09 

17 100110 บ้านพานถม 2.19  61 100201 ดุสิต 1.06 

18 100107 บวรนิเวศ 2.15  62 103101 บางคอแหลม 1.06 

19 100803 คลองมหานาค 2.05  63 103704 มักกะสัน 1.05 

20 103302 คลองตัน 2.05  64 103701 ทุ่งพญาไท 1.04 

21 100112 วัดสามพระยา 2.00  65 101204 บางโพงพาง 1.02 

22 100805 วัดโสมนัส 1.99  66 101506 ดาวคะนอง 1.02 

23 100703 ปทุมวัน 1.98  67 100202 วชิรพยาบาล 1.00 

24 101601 วัดอรุณ 1.96  68 101505 ตลาดพล ู 0.99 

25 100401 มหาพฤฒาราม 1.89  69 102803 ทุ่งมหาเมฆ 0.97 

26 100203 สวนจิตรลดา 1.88  70 102602 รัชดาภิเษก 0.93 

27 101303 ตลาดน้อย 1.87  71 103102 วัดพระยาไกร 0.92 

28 102004 ศิริราช 1.84  72 101701 ห้วยขวาง 0.89 

29 101501 วัดกัลยาณ์ 1.81  73 101203 ช่องนนทร ี 0.88 

30 100402 สีลม 1.81  74 103303 พระโขนง 0.87 

31 101503 บางยี่เรือ 1.76  75 101702 บางกะป ิ 0.86 

32 102503 บางบำหร ุ 1.73  76 101602 วัดท่าพระ 0.84 

33 101803 บางลำภูล่าง 1.66  77 102007 บางขุนศร ี 0.80 

34 101502 หิรัญรจู ี 1.65  78 102502 บางอ้อ 0.80 

35 103703 ถนนเพชรบรุ ี 1.65  79 103005 จตุจักร 0.79 

36 101802 คลองสาน 1.65  80 102601 ดินแดง 0.76 

37 101504 บุคคโล 1.63  81 103903 พระโขนงเหนอื 0.75 

38 103702 ถนนพญาไท 1.62  82 100206 ถนนนครไชยศรี 0.74 

39 103103 บางโคล ่ 1.62  83 103002 เสนานิคม 0.73 

40 102802 ยานนาวา 1.56  84 102901 บางซื่อ 0.72 

41 102504 บางยี่ขัน 1.52  85 103001 ลาดยาว 0.71 

42 100109 ชนะสงคราม 1.49  86 103003 จันทรเกษม 0.69 

43 100102 วังบูรพาภิรมย ์ 1.48  87 102902 วงศ์สว่าง 0.57 

44 103902 คลองตันเหนือ 1.46  88 102006 บางขุนนนท ์ 0.54 

ค่าเฉลีย่ 1.57      
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รูปที่ 5-1 แผนภาพแสดงดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ 
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เมื่อคำนวณค่าดัชนีความสามารถในการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะตามสมการที่ 3 -2 

แล้ว สามารถนำค่าที่ได้มาประมวลผลในลักษณะของแผนที่สี โดยทำการแบ่งช่วงทั้งสิ้น 7 ช่วง และทำ

การแบ่งกลุ่มข้อมูล 2 รูปแบบ ได้แก่ การแบ่งโดยใช้ช่วงเท่ากัน (Equal Interval) และการแบ่งแบบค

วอนไทล์ (Quantile) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

• การแบ่งโดยใช้ช่วงเท่ากัน: แบ่งช่วงข้อมูลให้มีมีขนาดเท่า ๆ กันในแต่ละช่วง 

• การแบ่งแบบควอนไทล์: แบ่งข้อมูลโดยให้มีจำนวนข้อมูลเท่ากันในแต่ละช่วง 

จากรูปที่ 5-1 พบว่าการแบ่งช่วงแบบควอนไทล์ ดังแสดงในรูปที่ 5-1 (ข) สามารถอธิบาย

ความเหลื่อมล้ำของดัชนีการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ได้ดีกว่าการแบ่งโดยใช้ช่วงเท่ากัน ดังแสดงในรูปที่ 5-1 (ก) 

โดยพบว่าบริเวณที่มีดัชนีการเข้าถึงสูง กระจุกตัวอยู่บริเวณเขตพระนคร และมีแนวโน้มลดลงเมื่อห่าง

ออกจากเขตดังกล่าว เมื่อพิจารณาขนาดพ้ืนที่ของเขตและแขวงจากตารางที่ 5-4 พบว่าเขตพระนคร

ประกอบไปด้วยแขวงที่มีขนาดพ้ืนที่เล็ก โดยแขวงที่มีขนาดพ้ืนที่เล็กท่ีสุด 5 อันดับแรกในกรุงเทพเขต

ชั้นในล้วนอยู่ภายในเขตการปกครองของเขตพระนคร 

โดยภาพรวมพบว่า ขนาดพ้ืนที่ของแขวง ส่งผลกระทบต่อดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ โดยแขวงที่มีขนาดเล็กมีแนวโน้มที่จะมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูง เนื่องจากมีการให้บริการระบบ

ขนส่งสาธารณะอย่างครอบคลุมมากกว่าแขวงที่มีขนาดใหญ่ ซึ่งมีแนวโน้มที่จะมีค่าดัชนีการเข้าถึงต่ำ 

ตารางที่ 5-4 พ้ืนที่ของเขตและแขวงในกรุงเทพมหานคร 
เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 

 
เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 

พระนคร                        5.54  
 

บางกอกใหญ ่                        6.18  

พระบรมมหาราชวัง                          1.65  
 

วัดอรุณ                          0.83  

วังบูรพาภิรมย ์                          0.72  
 

วัดท่าพระ                          5.35  

วัดราชบพธิ                          0.22  
 

ห้วยขวาง                      15.03  

สำราญราษฎร ์                          0.23  
 

ห้วยขวาง                          5.34  

ศาลเจ้าพ่อเสือ                          0.14  
 

บางกะป ิ                          5.41  

เสาชิงช้า                          0.15  
 

สามเสนนอก                          4.28  

บวรนิเวศ                          0.50  
 

คลองสาน                        6.05  

ตลาดยอด                          0.19  
 

สมเด็จเจ้าพระยา                          1.32  

ชนะสงคราม                          0.34  
 

คลองสาน                          0.73  

บ้านพานถม                          0.41  
 

บางลำภูล่าง                          2.23  
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เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 
 

เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 

บางขุนพรหม                          0.46  
 

คลองต้นไทร                          1.77  

วัดสามพระยา                          0.52  
 

บางกอกน้อย                      11.94  

ดุสิต                      10.67  
 

ศิริราช                          1.26  

ดุสิต                          2.23  
 

บ้านช่างหล่อ                          2.08  

วชิรพยาบาล                          1.07  
 

บางขุนนนท์                          1.49  

สวนจิตรลดา                          1.74  
 

บางขุนศรี                          4.36  

สี่แยกมหานาค                          0.34  
 

อรุณอมรินทร์                          2.76  

ถนนนครไชยศรี                          5.28  
 

บางพลัด                      11.36  

บางรัก                        6.65  
 

บางพลัด                          3.30  

มหาพฤฒาราม                          0.89  
 

บางอ้อ                          2.85  

สีลม                          2.07  
 

บางบำหร ุ                          2.33  

สุริยวงศ์                          0.82  
 

บางยี่ขัน                          2.89  

บางรัก                          2.18  
 

ดินแดง                        8.35  

สี่พระยา                          0.69  
 

ดินแดง                          4.61  

ปทุมวัน                      22.65  
 

รัชดาภิเษก                          3.74  

รองเมือง                        16.46  
 

สาทร                        9.33  

วังใหม่                          1.30  
 

ทุ่งวัดดอน                          3.20  

ปทุมวัน                          1.40  
 

ยานนาวา                          2.09  

ลุมพินี                          3.49  
 

ทุ่งมหาเมฆ                          4.04  

ป้อมปราบศัตรูพ่าย                        1.93  
 

บางซื่อ                      11.55  

ป้อมปราบ                          0.54  
 

บางซ่ือ                          5.76  

วัดเทพศิรินทร์                          0.35  
 

วงศ์สว่าง                          5.78  

คลองมหานาค                          0.45  
 

จตุจักร                      32.91  

บ้านบาตร                          0.25  
 

ลาดยาว                        10.69  

วัดโสมนัส                          0.35  
 

เสนานิคม                          2.83  

ยานนาวา                      16.66  
 

จันทรเกษม                          6.03  

ช่องนนทรี                          9.98  
 

จอมพล                          5.49  

บางโพงพาง                          6.68  
 

จตุจักร                          7.88  

สัมพันธวงศ์                        1.42  
 

บางคอแหลม                      10.92  

จักรวรรดิ                          0.48  
 

บางคอแหลม                          2.75  

สัมพันธวงศ์                          0.48  
 

วัดพระยาไกร                          2.30  

ตลาดน้อย                          0.45  
 

บางโคล่                          5.87  

พญาไท                        9.59  
 

คลองเตย                      12.99  

สามเสนใน                          4.92  
 

คลองเตย                          7.25  
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เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 
 

เขต/แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) 

พญาไท                          4.67  
 

คลองตัน                          1.90  

ธนบุรี                        8.55  
 

พระโขนง                          3.85  

วัดกัลยาณ์                          0.79  
 

ราชเทว ี                        7.13  

หิรัญรูจี                          0.69  
 

ทุ่งพญาไท                          2.56  

บางยี่เรือ                          1.52  
 

ถนนพญาไท                          1.14  

บุคคโล                          1.21  
 

ถนนเพชรบุร ี                          1.15  

ตลาดพล ู                          1.82  
 

มักกะสัน                          2.28  

ดาวคะนอง                          1.29  
 

วัฒนา                      12.57  

สำเหร ่                          1.23  
 

คลองเตยเหนือ                          2.11  
   

คลองตันเหนือ                          7.03  
   

พระโขนงเหนือ                          3.43  

ที่มา: ศูนย์กลางข้อมูลเปิดภาครัฐ 

 เมื่อพิจารณาจำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากตารางที่ 5-5 พบว่า แขวงที่มี

ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางต่ำ มีแนวโน้มที่จะมีดัชนีความสามารถในการ

เข้าถึงสูง และแขวงที่มีค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางสูง มีแนวโน้มที่จะมีดัชนี

ความสามารถในการเข้าถึงต่ำ เนื่องจากทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช่การเดินเท้า 

จะมีระยะเวลาในการรอรถโดยสารเพิ่ม  

ตารางที่ 5-5 จำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
รหัส
แขวง 

แขวง ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้ง 
ของการเปลี่ยน 

รูปแบบการเดินทาง 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางสูงสุด 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางต่ำสุด 

ดัชนีการเข้าถึง 
ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

(𝐴𝑖 ) 

อันดับดัชนีการ
เข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ 

100103 วัดราชบพิธ 3.01 5 1 3.01 ดีที่สุดอันดับที่ 5 

100803 คลองมหานาค 3.03 5 1 2.05  

100104 สำราญราษฎร์ 3.06 5 1 2.63  

100802 วัดเทพศิรินทร์ 3.06 5 1 2.67  

100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 3.07 5 1 3.03 ดีที่สุดอันดับที่ 4 

100804 บ้านบาตร 3.07 5 1 2.58  

100106 เสาชิงช้า 3.08 5 1 3.04 ดีที่สุดอันดับที่ 2 

100701 รองเมือง 3.09 5 1 1.40  

100107 บวรนิเวศ 3.10 5 1 2.15  

100801 ป้อมปราบ 3.11 5 1 2.75  

100101 พระบรมมหาราชวัง 3.13 5 1 1.39  

100403 สุริยวงศ์ 3.13 5 1 2.54  

100703 ปทุมวัน 3.13 5 1 1.98  
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รหัส
แขวง 

แขวง ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้ง 
ของการเปลี่ยน 

รูปแบบการเดินทาง 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางสูงสุด 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางต่ำสุด 

ดัชนีการเข้าถึง 
ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

(𝐴𝑖 ) 

อันดับดัชนีการ
เข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ 

100108 ตลาดยอด 3.14 5 1 2.22  

100805 วัดโสมนัส 3.14 5 1 1.99  

101301 จักรวรรดิ 3.14 5 1 2.23  

100405 สี่พระยา 3.16 5 1 3.04 ดีที่สุดอันดับที่ 3 

100702 วังใหม่ 3.16 5 1 4.12 ดีที่สุดอันดับที่ 1 

100110 บ้านพานถม 3.17 5 1 2.19  

100401 มหาพฤฒาราม 3.20 5 1 1.89  

101303 ตลาดน้อย 3.22 5 1 1.87  

100102 วังบูรพาภิรมย์ 3.24 5 1 1.48  

100704 ลุมพินี 3.26 5 3 1.16  

100109 ชนะสงคราม 3.28 5 1 1.49  

100112 วัดสามพระยา 3.28 5 1 2.00  

101302 สัมพันธวงศ์ 3.28 5 1 2.85  

103703 ถนนเพชรบุรี 3.29 5 3 1.65  

101501 วัดกัลยาณ์ 3.30 5 1 1.81  

100111 บางขุนพรหม 3.31 6 1 2.55  

103005 จตุจักร 3.31 5 3 0.79  

100204 สี่แยกมหานาค 3.32 5 1 1.43  

103701 ทุ่งพญาไท 3.32 5 1 1.04  

103901 คลองเตยเหนือ 3.33 5 3 1.18  

103704 มักกะสัน 3.34 5 1 1.05  

102503 บางบำหรุ 3.36 5 1 1.73  

102803 ทุ่งมหาเมฆ 3.38 5 3 0.97  

100203 สวนจิตรลดา 3.39 5 1 1.88  

101502 หิรัญรูจี 3.39 5 1 1.65  

102504 บางยี่ขัน 3.39 5 1 1.52  

101801 สมเด็จเจ้าพระยา 3.40 5 1 2.26  

101602 วัดท่าพระ 3.41 5 3 0.84  

102005 บ้านช่างหล่อ 3.41 5 1 1.44  

102009 อรุณอมรินทร์ 3.41 5 1 1.36  

101601 วัดอรุณ 3.43 5 1 1.96  

103301 คลองเตย 3.44 5 1 1.09  

101401 สามเสนใน 3.45 5 1 1.37  

102007 บางขุนศรี 3.45 5 3 0.80  

103702 ถนนพญาไท 3.46 5 1 1.62  

100404 บางรัก 3.49 5 1 1.11  

101406 พญาไท 3.52 7 1 1.43  

101802 คลองสาน 3.59 6 1 1.65  

103302 คลองตัน 3.59 5 1 2.05  
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รหัส
แขวง 

แขวง ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้ง 
ของการเปลี่ยน 

รูปแบบการเดินทาง 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางสูงสุด 

จำนวนครั้ง 
ของการ 

เปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางต่ำสุด 

ดัชนีการเข้าถึง 
ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

(𝐴𝑖 ) 

อันดับดัชนีการ
เข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ 

101507 สำเหร่ 3.60 7 1 1.27  

100206 ถนนนครไชยศรี 3.61 6 3 0.74  

102006 บางขุนนนท์ 3.61 5 3 0.54 แย่ที่สุดอันดับที่ 1 

102901 บางซื่อ 3.61 6 3 0.72 แย่ที่สุดอันดับที่ 5 

101504 บุคคโล 3.63 7 1 1.63  

101701 ห้วยขวาง 3.63 5 1 0.89  

100201 ดุสิต 3.64 7 1 1.06  

100202 วชิรพยาบาล 3.64 6 3 1.00  

101704 สามเสนนอก 3.67 7 1 1.10  

101503 บางยี่เรือ 3.68 7 1 1.76  

101506 ดาวคะนอง 3.68 7 1 1.02  

103004 จอมพล 3.68 7 1 1.09  

102602 รัชดาภิเษก 3.70 5 1 0.93  

102004 ศิริราช 3.72 6 1 1.84  

100402 สีลม 3.75 7 1 1.81  

103102 วัดพระยาไกร 3.77 7 1 0.92  

103303 พระโขนง 3.77 5 3 0.87  

102501 บางพลัด 3.86 6 1 1.13  

103101 บางคอแหลม 3.87 7 1 1.06  

101505 ตลาดพลู 3.89 7 1 0.99  

102801 ทุ่งวัดดอน 3.90 7 1 2.30  

101804 คลองต้นไทร 3.94 7 1 1.31  

101803 บางลำภูล่าง 3.95 7 1 1.66  

102802 ยานนาวา 4.01 7 1 1.56  

102502 บางอ้อ 4.02 6 3 0.80  

103001 ลาดยาว 4.03 7 3 0.71 แย่ที่สุดอันดับที่ 4 

102601 ดินแดง 4.05 5 3 0.76  

102902 วงศ์สว่าง 4.08 8 3 0.57 แย่ที่สุดอันดับที่ 2 

103902 คลองตันเหนือ 4.09 5 1 1.46  

101204 บางโพงพาง 4.13 7 1 1.02  

103903 พระโขนงเหนือ 4.15 7 3 0.75  

101702 บางกะปิ 4.16 7 3 0.86  

103002 เสนานิคม 4.20 7 3 0.73  

103003 จันทรเกษม 4.71 7 3 0.69 แย่ที่สุดอันดับที่ 3 

101203 ช่องนนทรี 4.75 7 3 0.88  

103103 บางโคล่ 4.93 9 1 1.62  
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 เมื่อคำนวณค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) ระหว่างค่าเฉลี่ยจำนวน

ครั้งในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง กับดัชนีการเข้าถึง ดังแสดงในตารางที่ 5-6 พบว่าจำนวนครั้งใน

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง กับดัชนีการเข้าถึงมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้าม โดยมีค่า

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ -0.57 กล่าวคือแขวงที่มีค่าเฉลี่ยของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางต่ำ 

มีแนวโน้มดัชนีการเข้าถึงสูง ในขณะที่แขวงที่มีค่าเฉลี่ยของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางสูง มี

แนวโน้มดัชนีการเข้าถึงต่ำ 

ตารางที่ 5-6 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) ระหว่างค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งใน
การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง กับดัชนีการเข้าถึง 

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์
ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งในการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

ดัชนีการเข้าถึง 

ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งในการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทาง 

1  

ดัชนีการเข้าถึง -0.57 1 

 

 อย่างไรก็ตาม บางแขวงที่มีจำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางต่ำ ไม่ได้แสดงถึง

ระยะเวลาในการเดินทางรวมที่ต่ำเสมอไป เนื่องจากหากเป็นการเดินทางด้วยเท้าทั้งเส้นทาง กล่าวคือ 

ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะรองรับ หรือการโดยสารรถสาธารณะใช้เวลามากกว่าการเดินเท้า (เนื่องจาก

ต้องเปลี่ยนรถหลายครั้ง หรือระยะทางเดินเข้าสู่สถานีขนส่งไกลมาก) จะส่งผลให้ระยะเวลาในการ

เดินทางสูง ถึงแม้จะมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเพียงครั้งเดียว ตัวอย่างเช่น จากแขวงรัชดาภิเษก 

– เขตดินแดง (ดัชนีการเข้าถึงอันดับที่ 70) ไปยังแขวงสามเสนนอก – เขตห้วยขวาง ดังแสดง 

ในรูปที่ 5-2 พบว่า มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเพียงครั้งเดียว โดยเป็นการเดินทางด้วยเท้าทั้ง

เส้นทาง เนื่องจากระยะทางเดินเข้าสู่สถานีขนส่งไกลมาก จำเป็นต้องเดินเท้าเป็นเวลา 38 นาที เพ่ือ

เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด และต้องรอรถโดยสารเฉลี่ย 7.5 นาที (ความถี่รถโดยสารทุก ๆ 

15 นาที) ส่งผลให้การเดินเท้าทั้งเส้นทางใช้เวลาน้อยกว่า 
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รูปที่ 5-2 การเดินทางจากแขวงรัชดาภิเษก – เขตดินแดง ไปยังแขวงสามเสนนอก – เขตห้วยขวาง 

จากการวิเคราะห์ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ พบว่า ดัชนีการเข้าถึง

ระบบขนส่งสาธารณะ (𝐴𝑖 ) มีค่าอยู่ในช่วง 0.54 ถึง 4.12 โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.57  ซึ่งค่าของดัชนี

การเข้าถึงท่ีมากกว่า สามารถบ่งบอกถึงความสามารถในการเดินทางไปยังแขวงอ่ืน ๆ ดีกว่า หรือกล่าว

ได้ว่า ประชาชนที่อาศัยอยู่ในแขวงที่มีค่าดัชนีการเข้าถึงสูง สามารถเดินทางไปยังแขวงอ่ืนได้สะดวก

และรวดเร็วกว่าแขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงต่ำ โดยแขวงที่มีดัชนีดังกล่าวมากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ 

แขวงวังใหม่ เสาชิงช้า สี่พระยา ศาลเจ้าพ่อเสือ และวัดราชบพิธ โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะเท่ากับ 4.12, 3.04, 3.04, 3.03 และ 3.01  ตามลำดับ แสดงดังตารางที่ 5-3 โดยมี

รายละเอียดการวิเคราะห์ในระดับแขวง ดังนี้ 

• แขวงวังใหม่ – เขตปทุมวัน 

แขวงวังใหม่เป็นแขวงที่ตั้งอยู่ในบริเวณศูนย์กลางของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ซึ่งมีระบบขนส่ง

สาธารณะหลายรูปแบบและหลายเส้นทางเพ่ือเชื่อมไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ สามารถเข้าถึงได้ง่ายในพ้ืนที่

ดังกล่าว อาทิ รถไฟฟ้า BTS, MRT, รถขนส่งประจำทาง และรถตู้ 

เมื่อพิจารณาเส้นทางรถประจำทางที่เปิดให้บริการ ณ ป้ายรถประจำทางที่ใกล้ที่สุด พบว่ามี

รถประจำทางหลายสายให้บริการ ได้แก่ รถประจำทางหมายเลข 15, 204, 47, 48, 508, 73, และ 

73ก ซึ่งแต่ละเส้นทางมีลักษณะการเดินรถในทิศทางท่ีกระจายออกจากศูนย์กลางในทุกทิศทาง ยกเว้น

เส้นทางในแนวเหนือใต้ ดังแสดงในรูปที่ 5-3 อย่างไรก็ตาม เส้นทางในแนวเหนือใต้สามารถเดินทางได้
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ด้วยรถไฟฟ้า BTS และรถไฟฟ้า MRT หรืออาจกล่าวได้ว่าแขวงวังใหม่เป็นศูนย์รวมการเดินทาง ซึ่ง

ประชาชนสามารถเดินทางได้โดยสะดวกในทุกทิศทาง อีกทั้งค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของการเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางค่อนข้างต่ำ เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ ปัจจัยต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้น ล้วนส่งผลให้

แขวงวังใหม่มีดัชนีการเข้าถึงสูงที่สุด 

 

 

รูปที่ 5-3 เส้นทางการเดินรถของป้ายรถประจำทางท่ีใกล้จุดศูนย์กลางของแขวงวังใหม่มากท่ีสุด 

ที่มา: Longdo Map10 

• แขวงเสาชิงช้า – เขตพระนคร 

แขวงเสาเป็นแขวงที่ตั้งอยู่ในบริเวณศูนย์กลางของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นในเช่นเดียวกับแขวงวัง

ใหม่ ซึ่งเป็นแขวงที่มีพ้ืนที่เล็กเป็นอันดับที่ 2 ของกรุงเทพมหานคร โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 0.15 ตาราง

กิโลเมตร ทำให้การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริเวณใกล้เคียงเป็นไปได้ง่าย  เนื่องจากมีระบบ

ขนส่งสาธารณะให้บริการอย่างครอบคลุมทั่วพ้ืนที่  อีกทั้งยังตั้งอยู่ในพ้ืนที่ใกล้เคียงกับสะพานสมเด็จ

พระปิ่นเกล้า และสะพานพระปกเกล้า ซึ่งทำให้การเดินทางไปยังกรุงเทพฝั่งธนบุรีเป็นไปได้สะดวก 

นอกจากนี้ยังพบว่า ค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของแขวงเสาชิงช้าค่อนข้าง

ต่ำ เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

• แขวงสี่พระยา – เขตบางรัก 

 
10 ที่มา: https://map.longdo.com/ [สืบค้นเมื่อ 18 มิถุนายน 2565] 
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แขวงสี่พระยาเป็นแขวงที่มีพ้ืนที่เล็ก โดยมีขนาดพ้ืนที่ประมาณ 1.65 ตารางกิโลเมตร และอยู่

ในบริเวณพ้ืนที่เศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร ทำให้มีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่

ดังกล่าวและพ้ืนที่ใกล้เคียงมีหลากหลายและครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ อาทิ รถไฟฟ้า BTS, MRT, รถขนส่ง

ประจำทาง และเรือข้ามฝั่ง อีกท้ังพ้ืนที่ดังกล่าวยังตั้งอยู่ในบริเวณศูนย์กลางของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ซึ่ง

ทำให้มีเส้นทางไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ ตัดผ่าน นอกจากนี้ การเดินทางในแขวงสี่พระยายังมีค่าเฉลี่ยจำนวน

ครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางค่อนข้างต่ำ เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

เมื่อพิจารณาข้อมูลการเดินทางของแขวงสี่พระยาไปยังแขวงอ่ืน ๆ จำนวนทั้งสิ้น 87 แขวง 

ดังแสดงในรูปที่ 5-4 พบว่า ดัชนีการเข้าถึงของแขวงสี่พระยามีค่าสูง เนื่องมาจากเนื่องมาจากการถ่วง

น้ำหนักค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางด้วยจำนวนเที่ยวการเดินทาง โดยแขวงที่มีปริมาณการเดินทาง

มาก จะมีอิทธิพลต่อดัชนีการเข้าถึงมาก สำหรับแขวงสี่พระยาพบว่าคู่แขวงที่มีปริมาณเที่ยวการ

เดินทางสูงที่สุด 4 อันดับแรก มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่ำกว่าค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉลี่ยของแขวง

สี่พระยา (เท่ากับ 149.5) 
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นอกจากนี้ ตำแหน่งที่ตั้งของจุดศูนยก์ลาง (เซ็นทรอยด์) ของแขวงสี่พระยา อยู่ในตำแหน่งที่

สามารถเดินทางเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างสะดวก โดยอยู่ใกล้กับรถไฟฟ้า MRT สถานีสาม

ย่าน และรถไฟฟ้า BTS สถานีช่องนนทรี ส่งผลให้สามารถเดินทางได้อย่างรวดเร็ว ดังแสดงในภาพที่ 

5-5 

 

ร ูปที่ 5-5 ตำแหน่งเซ็นทรอยด์ของแขวงสี่พระยา 
ที่มา: Google Map 

 

• แขวงศาลเจ้าพ่อเสือ – เขตพระนคร 

แขวงศาลเจ้าพ่อเสือเป็นแขวงที่มีพ้ืนที่เล็กที่สุดในกรุงเทพมหานคร โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 0.14 

ตารางกิโลเมตร จึงมีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่ครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ และเป็นพ้ืนที่ติดกับ

แขวงเสาชิงช้า ซึ่งมีลักษณะทางภูมิศาสตร์ที่คล้ายคลึงกัน ทำให้ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะในพ้ืนที่ใกล้เคียงและการเดินทางไปยังพ้ืนที่อ่ืนเป็นไปได้ง่าย และมีค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของ

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางค่อนข้างต่ำ เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

85 
 

 

 

ร ูปที่ 5-6 ตำแหน่งที่ตั้ง และขนาดพื้นที่ของแขวงศาลเจ้าพ่อเสือ 

 

• แขวงวัดราชบพิธ – เขตพระนคร 

แขวงวัดราชบพิธเป็นแขวงที่มีขนาดเล็กเป็นอันดับที่ 4 ของกรุงเทพมหานคร และมีตำแหน่ง

ที่ตั้งอยู่ทางใต้ติดกับแขวงเสาชิงช้าและแขวงศาลเจ้าพ่อเสือ ซึ่งแขวงทั้งสาม ถือว่าจัดตั้งอยู่ในบริเวณ

ศูนย์กลางของกรุงเทพชั้นใน ทำให้การเดินทางเชื่อมต่อไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ เป็นไปได้ง่าย และมีค่าเฉลี่ย

จำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางต่ำท่ีสุด เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

 

ร ูปที่ 5-7 ตำแหน่งที่ตั้งของแขวงวัดราชบพิธ 
ที่มา: Google Map 
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ในด้านแขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ต่ำที่สุด 5 อันดับสุดท้าย ได้แก่ แขวง

บางขุนนนท์, วงศ์สว่าง, จันทรเกษม , ลาดยาว และบางซื่อ โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะเท่ากับ 0.54, 0.57, 0.69, 0.71 และ 0.72 ตามลำดับ แสดงดังตารางที่  5-3 โดยมี

รายละเอียดการวิเคราะห์ในระดับแขวง ดังนี้ 

• แขวงบางขุนนนท์ – เขตบางกอกน้อย 

แขวงบางขุนนนท์เป็นแขวงที่ตั้งอยู่ทางทิศตะวันตกของพื้นที่กรุงเทพชั้นใน ซึ่งแขวงดังกล่าวมี

เพียงถนนเส้นหลักที่ตัดผ่านกลางพ้ืนที่ของแขวงเท่านั้นที่สามารถเข้าถึงรถประจำทางได้ ซึ่งถนนเส้น

อ่ืน ๆ ในพ้ืนที่เป็นลักษณะของซอยตัน และเป็นแหล่งที่พักอาศัยเป็นหลัก ทำให้การบริการระบบ

ขนส่งสาธารณะสามารถเข้าถึงได้เพียงถนนสายหลัก (ถนนบางขุนนนท์) เพียงเท่านั้น อีกทั้งการตั้งอยู่

พ้ืนที่ทางทิศตะวันตก ซึ่งเป็นกรุงเทพชั้นในฝั่งธนบุรี การเดินทางไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ ด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะในบางเส้นทาง ต้องเดินทางหลายต่อหรือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหลายครั้งในการ

เดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 5-5 ส่งผลให้แขวงดังกล่าวมีดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะต่ำที่สุด 

เมื่อพิจารณาเส้นทางรถประจำทางที่เปิดให้บริการ ณ ป้ายรถประจำทางที่ใกล้ที่สุดพบว่า 

โดยภาพรวมเส้นการเดินรถส่วนใหญ่ตัดผ่านพ้ืนที่กรุงเทพเขตชั้นนอก มีเพียงรถประจำทางหมายเลข 

79 สายเดียวที่เดินทางเข้าสู่ใจกลางเมืองฝั่งพระนคร ดังแสดงในรูปที่ 5 -8 อย่างไรก็ดี ประชาชนยัง

สามารถเดินทางไปยังบริเวณตะวันออกเฉียงเหนือและตะวันตกเฉียงใต้ได้โดยรถไฟฟ้า MRT ได้ แต่มี

ระยะทางที่อ้อม และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางมากกว่าการใช้รถประจำทาง ส่งผลให้แขวงบางขุน

นนท์มีดัชนีการเข้าถึงต่ำที่สุด 
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รูปที่ 5-8 เส้นทางของรถประจำทางจากป้ายรถโดยสารที่ใกล้จุดศูนย์กลางของแขวงบางขุนนนท์มาก
ที่สุด 

ที่มา: Longdo Map 
 

• แขวงวงศ์สว่าง – เขตบางซ่ือ 

แขวงวงศ์สว่างตั้งอยู่ในเขตบางซื่อ ซึ่งเป็นที่ตั้งของสถานีกลางบางซื่อ สถานที่สำคัญในอนาคต

ที่กำลังจะกลายเป็นศูนย์รวมการคมนาคมระบบรางของอาเซียน โดยคาดว่าจะเป็นจุดเชื่อมต่อของ

รถไฟฟ้าหลายสายในอนาคต อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์พบว่าในปัจจุบัน แขวงวงสว่างมีดัชนีการ

เข้าถึงอยู่ในระดับต่ำมาก เนื่องจากแขวงวงศ์สว่างมีพ้ืนที่ค่อนข้างใหญ่  โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 5.78 

ตารางกิโลเมตร ส่งผลมีระบบขนส่งสาธารณะให้บริการไม่ครอบคลุม โดยมีเพียงรถประจำทางและ

รถไฟฟ้า MRT เท่านั้น และตำแหน่งที่ตั้งของแขวงวงศ์สว่างอยู่บริเวณขอบนอกของกรุงเทพเขตชั้นใน 

ซึ่งห่างไกลจากจุดศูนย์กลางเมืองมาก นอกจากนี้ยังพบว่า มีค่าเฉลี่ยจำนวนครั้งของการเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

เมื่อพิจารณาเส้นทางรถประจำทางที่เปิดให้บริการ ณ ป้ายรถประจำทางที่ใกล้ที่สุดพบว่า มี

การให้บริการเพียงบริเวณตอนเหนือของกรุงเทพมหานคร ดังแสดงในรูปที่ 5-9 ส่งผลให้การเดินทาง

ไปยังบริเวณตอนใต้ของกรุงเทพมหานครใช้เวลาในการเดินทางมาก เนื่องจากจำเป็นต้องมีการเปลี่ยน

รถหลายครั้ง  
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รูปที่ 5-9 เส้นทางของรถประจำทางจากป้ายรถโดยสารที่ใกล้จุดศูนย์กลางของแขวงวงศ์สว่างมากที่สุด 
ที่มา: Longdo Map 

 

ในด้านตำแหน่งจุดเซ็นทรอยด์ของแขวงวงศ์สว่าง พบว่าเป็นจุดที่อยู่ใกล้รถไฟฟ้า MRT มาก 

ส่งผลมีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า MRT หลายเส้นทาง เนื่องจากสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า MRT ได้

ง่าย โดยใช้เวลาเดินเท้าเพียง 1 นาที อย่างไรก็ตาม การเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางสูงกว่ารถประจำทาง ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงต่ำ เมื่อคำนวณดัชนีการเข้าถึงโดยไม่คำนึงถึง

มูลค่าเวลาในการเดินทาง พบว่า แขวงวงศ์สว่างมีดัชนีการเข้าถึงในอันดับที่ดีขึ้นถึง 10 อันดับ โดย

เปลี่ยนจากอันดับที่ 87 เป็นอันดับที่ 77 

• แขวงจันทรเกษม – เขตจตุจักร 

แขวงจันทรเกษมเป็นแขวงที่ตั้งอยู่บริเวณตอนเหนือของกรุงเทพเขตชั้นใน ห่างไกลจากใจ

กลางเมือง พ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นที่พักอาศัย และมีซอยตันเป็นจำนวนมาก โดยจุดเซ็นทรอยด์ของแขวง

จันทรเกษมตั้งอยู่ในซอยเล็ก ห่างไกลจากถนนใหญ่ จึงเดินทางเข้าสู่รถประจำทางได้โดยยาก และใน

บริเวณดังกล่าวไม่สามารถเดินเท้าเข้าสู่รถไฟฟ้าได้ ส่งผลให้ความสามารถในการเดินทางไปยังพ้ืนที่อ่ืน 

ๆ เป็นไปได้ยาก ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงต่ำ 
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ร ูปที่ 5-10 ตำแหน่งที่ตั้งของแขวงจันทรเกษม 
ที่มา: Google Map 

 

• แขวงลาดยาว – เขตจตุจักร 

ถึงแม้ว่าเขตจตุจักรจะเป็นศูนย์รวมสถานีขนส่งที่สำคัญของกรุงเทพมหานคร แต่การ

ให้บริการการเดินรถส่วนใหญ่เป็นการเดินทางออกต่างจังหวัด และแขวงลาดยาวเป็นแขวงที่ตั้งอยู่

บริเวณเหนือสุดของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ห่างไกลจากใจกลางเมือง นอกจากนี้ แขวงลาดยาวยังเป็น

แขวงที่มีขนาดใหญ่ที่สุดในกรุงเทพเขตชั้นใน โดยมีขนาดประมาณ 10.69 ตารางกิโลเมตร ส่งผลให้มี

ระบบขนส่งสาธารณะให้บริการไม่ครอบคลุมทั่วพื้นที่ 

เมื่อพิจารณาการเข้าถึงสถานีขนส่งพบว่า แขวงลาดยาวเดินทางเท้าเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าได้

ยากมากเนื่องจากอยู่ห่างไกลจากจุดเซ็นทรอยด์ของแขวง และถึงแม้จะเป็นพ้ืนที่ที่ประชาชนสามารถ

เข้าถึงรถขนส่งประจำทางได้ง่ายและมีรถประจำทางให้บริการหลายสาย แต่โดยภาพรวมพบว่าการ

ให้บริการเดินรถคลอบคลุมเพียงบริเวณตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงเทพเขตชั้นใน ดังแสดง 

ในรูปที่ 5-11 ส่งผลให้การเดินทางไปยังบริเวณอ่ืน จำเป็นต้องมีการเดินทางหลายต่อหรือเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางหลายครั้งในการเดินทางไปยังบางพ้ืนที่ 
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รูปที่ 5-11 เส้นทางของรถประจำทางจากป้ายรถโดยสารที่ใกล้จุดศูนย์กลางของแขวงลาดยาวมาก
ที่สุด 

ที่มา: Longdo Map 
 

• แขวงบางซื่อ – เขตบางซ่ือ 

แขวงบางซื่อเป็นแขวงที่มีระบบขนส่งให้บริการหลากหลายรูปแบบ อาทิ รถไฟฟ้า MRT สาย

สีน้ำเงินและสายสีม่วง, รถขนส่งประจำทาง, รถตู้ และเรือข้ามฟาก อย่างไรก็ตาม แขวงดังกล่าวมี

พ้ืนที่ขนาดใหญ่ โดยมีขนาดประมาณ 5.76 ตารางกิโลเมตร ส่งผลให้มีการให้บริการระบบขนส่ง

สาธารณะไม่ครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ และใช้เวลาในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสูง อีกทั้งพ้ืนที่ดังกล่าวยัง

ตั้งอยู่ทางทิศเหนือของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ซึ่งห่างไกลจากใจกลางเมือง การเดินทางไปพ้ืนที่อ่ืน ๆ จึง

ไม่สะดวก โดยแขวงบางซื่อมีค่าเฉลี่ยของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่สูงเมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

เมื่อพิจารณาเส้นทางการเดินรถของรถประจำทางที่เปิดให้บริการ ณ ป้ายรถประจำทางที่ใกล้

ที่สุดพบว่า โดยภาพรวมเส้นการเดินรถส่วนใหญ่เป็นการเดินทางในแนวเหนือ-ใต้ และไม่ครอบคลุม

การเดินทางไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ บางพ้ืนที่อาจต้องทำการต่อรถหรือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหลายครั้ง 

หากต้องการเดินทางไปยังพื้นท่ีนั้น ส่งผลให้แขวงบางซื่อมีดัชนีการเข้าถึงต่ำ 
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รูปที่ 5-12 เส้นทางของรถประจำทางจากป้ายรถโดยสารที่ใกล้จุดศูนย์กลางของแขวงบางซื่อมากท่ีสุด 
ที่มา: Longdo Map 

 

ในด้านตำแหน่งจุดเซ็นทรอยด์ของแขวงบางซื่อ พบว่าเป็นจุดที่อยู่ใกล้รถไฟฟ้า MRT มาก ดัง

แสดงในรูปที่ 5-13 ส่งผลมีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า MRT หลายเส้นทาง เนื่องจากสามารถเข้าถึง

สถานีรถไฟฟ้า MRT ได้โดยสะดวก อย่างไรก็ตาม การเดินทางด้วยรถไฟฟ้ามีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

สูงกว่ารถประจำทาง ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงต่ำ เมื่อคำนวณดัชนีการเข้าถึงโดยไม่คำนึงถึงมูลค่าเวลา

ในการเดินทาง พบว่า แขวงบางซื่อมีดัชนีการเข้าถึงในอันดับที่ดีขึ้นถึง 24 อันดับ โดยเปลี่ยนจาก

อันดับที่ 84 เป็นอันดับที่ 60 
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ร ูปที่ 5-13 ตำแหน่งที่ตั้งของแขวงบางซื่อ 
ที่มา: Google Map 

 

จากรายละเอียดข้างข้น พบว่า แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูง เป็นแขวงที่

ตั้งอยู่ในบริเวณศูนย์กลางของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นใน ซึ่งจะมีพ้ืนที่ค่อนข้างเล็ก สามารถเข้าถึงระบบขนส่ง

ต่าง ๆ ได้อย่างสะดวก ส่งผลให้ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของประชาชนใน

พ้ืนที่ดังกล่าวสูง ซึ่งตรงข้ามกับแขวงที่ตั้งอยู่บริเวณรอบนอก ซึ่งมีระบบการขนส่งสาธารณะที่ยังไม่

ครอบคลุมหรือไม่สามารถเดินทางไปยังพ้ืนที่ต้องการด้วยการเดินทางเพียงต่อเดียว อาจจำเป็นต้อง

เดินทางไปยังบริเวณศูนย์กลางของพ้ืนที่กรุงเทพชั้นในก่อนทำการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปยัง

พ้ืนที่ต้องการ ส่งผลให้ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของประชาชนในพื้นที่ดังกล่าว

ต่ำ 

 

5.2 ตัวอย่างการใช้ประโยชน์ของดัชนีการเข้าถึง 
ดัชนีการเข้าถึงสามารถใช้เพ่ือจัดลำดับความสำคัญของพ้ืนที่ที่ควรได้รับการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงระบบสาธารณะ ภายใต้ระยะเวลาและงบประมาณที่จำกัดได้ โดยการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสำหรับพ้ืนที่ที่มีดัชนีการเข้าถึงต่ำ ควร

มุ่งเน้นไปที่แขวงที่มีปริมาณในการเดินทางสูงเป็นอันดับแรก เนื่องจากภายใต้ระยะเวลาในการเดินทาง
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ที่ลดลงเท่ากัน แขวงที่มีปริมาณเที่ยวในการเดินทางสูง ดัชนีการเข้าถึงจะเพ่ิมขึ้นในปริมาณที่มากกว่า

แขวงที่มีปริมาณเที่ยวในการเดินทางต่ำ 

สำหรับงานวิจัยนี้ ได้นำเสนอตัวอย่างการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงของแขวง

จตุจักร – เขตจตุจักร ซึ่งดัชนีการเข้าถึงบ่งชี้ว่าแขวงจตุจักรควรได้รับการปรับปรุงความสามารถใน

การเข้าถึงเป็นอันดับแรก ๆ เนื่องจากแขวงจตุจักรมีดัชนีการเข้าถึงต่ำมาก (อันดับที่ 79) ในขณะที่

ปริมาณการสร้างการเดินทางสูงเป็นอันดับที่ 6 เมื่อพิจารณาการเดินทางจากแขวงจตุจักรไปยังแขวง

อ่ืน ๆ ที่มีปริมาณเที่ยวเดินทางสูงที่สุด และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงที่สุด 5 อันดับแรก และ

พิจารณาเฉพาะคู่การเดินทางที่มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากกว่าค่าเฉลี่ย  (เท่ากับ 192.75 บาท) 

ได้แก ่การเดินทางจากแขวงจตุจักรไปยังแขวงช่องนนทรี คลองตันเหนือ คลองเตย บางกะปิ และสีลม 

พบว่า แต่ละคู่แขวงมีเส้นทางการเดินทาง ดังนี้ 

 

• จตุจักร – ช่องนนทรี  

เส้นทางการเดินทางที่ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุดของแขวงจตุจักร – ช่องนนทรี ดังแสดง 

ในรูปที่ 5-14 เป็นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง และระยะเวลา

ในการเดินทางเร็วกว่าการเดินทางด้วยรถประจำทางเพียง 7 นาที อย่างไรก็ตาม เส้นทางการเดินทาง

ด้วยรถประจำทางมีการเปลี่ยนสายทั้งสิ้น 2 ครั้ง ส่งผลให้ประชาชนต้องเสียเวลาไปกับการรอรถ

โดยสาร โดยความถี่รถประจำทางทั้งสองสาย มีค่าเท่ากับ 5 นาที และ 10 นาที ดังนั้น หากสามารถ

เพ่ิมความถี่การเดินรถประจำทางหมายเลข 509 และ 67 จะส่งผลให้ประชาชนเดินทางด้วยรถประจำ

ทางได้สะดวกขึ้น ค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางของผู้โดยสารลดลง และดัชนีการเข้าถึงสูงขึ้น 
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รูปที่ 5-14 เส้นทางการเดินทางของแขวงจตุจักร – ช่องนนทรี 

 

• จตุจักร – คลองตันเหนือ  

เส้นทางการเดินทางที่ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุดของแขวงจตุจักร  – คลองตันเหนือ ดังแสดง

ในรูปที่ 5-15 เป็นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า MRT ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง นอกจากนี้

ระยะเวลาในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีมีค่าสูงมาก โดยประชาชนต้องเดินเท้าเข้าสู่สถานีประมาณ 20 ถึง 

26 นาที ดังนั้น ในการปรับปรุงดัชนีในการเข้าถึง จึงควรเปิดให้บริการระบบขนส่งรอง เพ่ือเชื่อมต่อ

การเดินทางจากที่อยู่อาศัยเข้าสู่สถานีขนส่ง หรือปรับปรุงทางเท้าให้ประชาชนสามารถเดินเท้าเข้าสู่

สถานีขนส่งได้อย่างสะดวกรวดเร็วขึ้น 
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รูปที่ 5-15 เส้นทางการเดินทางของแขวงจตุจักร – คลองตันเหนือ 
 

• จตุจักร – คลองเตย 

เส้นทางการเดินทางที่ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุดของแขวงจตุจักร  – คลองเตย ดังแสดง 

ในรูปที่ 5-16 เป็นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า MRT ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง นอกจากนี้

ระยะเวลาในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีมีค่าสูงมาก โดยประชาชนต้องเดินเท้าเข้าสู่สถานีประมาณ 19 ถึง 

31 นาที ดังนั้น ในการปรับปรุงดัชนีในการเข้าถึง จึงควรเปิดให้บริการระบบขนส่งรอง เพ่ือเชื่อมต่อ

การเดินทางจากที่อยู่อาศัยเข้าสู่สถานีขนส่ง หรือปรับปรุงทางเท้าให้ประชาชนสามารถเดินเท้าเข้าสู่

สถานีขนส่งได้อย่างสะดวกรวดเร็วขึ้น 
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รูปที่ 5-16 เส้นทางการเดินทางของแขวงจตุจักร – คลองเตย 

 

• จตุจักร – บางกะปิ  

เส้นทางการเดินทางที่ ใช้ เวลาเดินทางน้อยที่สุดของแขวงจตุจักร  – กะปิ  ดังแสดง 

ในรูปที่ 5-17 พบว่า เป็นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า MRT ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง และ

ระยะเวลาในการเดินทางเร็วกว่าการเดินทางด้วยรถประจำทางเพียง 14 นาที อย่างไรก็ตาม เส้นทาง

การเดินทางด้วยรถประจำทางมีการเปลี่ยนสายทั้งสิ้น 2 ครั้ง ส่งผลให้ประชาชนต้องเสียเวลาไปกับ

การรอรถโดยสาร โดยความถี่รถประจำทางทั้งสองสาย มีค่าเท่ากับ 5 นาที และ 10 นาที ดังนั้น หาก

สามารถเพ่ิมความถี่การเดินรถประจำทางหมายเลข 509 (เช่นเดียวกับเส้นทางจตุจักร  – ช่องนนทรี) 

และ 23 จะส่งผลให้ประชาชนเดินทางด้วยรถประจำทางได้สะดวกขึ้น ค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทาง

ของผู้โดยสารลดลง และดัชนีการเข้าถึงสูงขึ้น 

นอกจากนี้ยังพบข้อสังเกตว่าประชาชนสามารถเดินทางด้วยรถประจำทางหมายเลข 517 

ตลอดสาย แต่ใช้เวลาในการเดินทางมาก เนื่องจากป้ายรถประจำทางอยู่ไกล โดยใช้เวลาเดินเท้า

ประมาณ 20 นาที และมีความถี่รถโดยสาร 10 นาที ดังนั้นจึงควรเปิดให้บริการระบบขนส่งรอง เพ่ือ

เชื่อมต่อการเดินทางจากที่อยู่อาศัยเข้าสู่สถานีขนส่ง หรือปรับปรุงทางเท้าให้ประชาชนสามารถเดิน

เท้าเข้าสู่สถานีขนส่งได้อย่างสะดวกรวดเร็วขึ้น 
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รูปที่ 5-17 เส้นทางการเดินทางของแขวงจตุจักร – บางกะปิ 

 

• จตุจักร – สีลม 

เส้นทางการเดินทางที่ใช้เวลาเดินทางน้อยที่สุดของแขวงจตุจักร – สีลมดังแสดงในรูปที่ 5-18 

พบว่า เป็นการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูง อย่างไรก็ดี เส้นทาง

การเดินทางด้วยรถประจำทางที่เร็วมีการเปลี่ยนสายทั้งสิ้น 2 ครั้ง ส่งผลให้ประชาชนต้องเสียเวลาไป

กับการรอรถโดยสาร โดยความถี่รถประจำทางทั้งสองสาย มีค่าเท่ากับ 10 นาที และ 5 นาที ดังนั้น 

หากสามารถเพ่ิมความถี่การเดินรถประจำทางหมายเลข 536 และ 77 จะส่งผลให้ประชาชนเดินทาง

ด้วยรถประจำทางได้สะดวกขึ้น ค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางของผู้โดยสารลดลง และดัชนีการเข้าถึง

สูงขึ้น 
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รูปที่ 5-18 เส้นทางการเดินทางของแขวงจตุจักร – สีลม 

 

5.3 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้า 
 เพ่ือแสดงให้เห็นตัวอย่างการประยุกต์ใช้งานดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ งานวิจัยนี้

จึงดำเนินการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้า  จากการเดินเท้าเป็นการ

ขนส่งรูปแบบอื่น เพ่ือแสดงให้เห็นประสิทธิภาพของดัชนีการเข้าถึงที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งเป็นประโยชน์

ต่อการกำหนดนโยบายด้านการขนส่ง โดยงานวิจัยนี้ได้นำเสนอตัวอย่างการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึง

ทั้งสิ้น 3 กรณี ได้แก่ (1) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์แทนการเดินเท้า (2) 

ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานแทนการเดินเท้า และ (3) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อ

ความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 
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 5.3.1 ดัชนีการเข้าถึงเม่ือเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์แทนการเดินเท้า 

 

 

 

  

รูปที่ 5-19 แผนภาพแสดงดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย
รถจักรยานยนต์ 

 จากรูปที่  5-19 พบว่า การกระจายตัวของดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

รถจักรยานยนต์มีลักษณะใกล้เคียงกับเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยการเดินเท้า กล่าวคือ บริเวณที่มีดัชนี

การเข้าถึงสูงที่สุด กระจุกตัวอยู่บริเวณใจกลางเมือง และมีแนวโน้มลดลงเมื่อห่างออกจากใจกลาง

เมือง และโดยภาพรวมพบว่า ดัชนีการเข้าถึงของการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์

บริเวณใจกลางเมืองมีค่าลดลง เมื่อเทียบกับการเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยการเดินเท้า 
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ตารางที่ 5-7 การเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละแขวงในกรุงเทพเขต
ชั้นใน เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยการเดินเท้าและด้วยรถจักรยานยนต์ 
อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 

เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ด้วยการเดินเท้า 

เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ด้วยรถจักรยานยนต์ 

1 100702 วังใหม่ 4.12 2.85 -30.90% 
2 100103 วัดราชบพิธ 3.01 2.38 -20.88% 
3 100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 3.03 2.28 -24.71% 
4 100111 บางขุนพรหม 2.55 2.17 -14.75% 
5 100106 เสาชิงช้า 3.04 2.11 -30.58% 
6 100110 บ้านพานถม 2.19 2.01 -8.18% 
7 100405 สี่พระยา 3.04 1.95 -35.70% 
8 100104 สำราญราษฎร์ 2.63 1.92 -26.87% 
9 100802 วัดเทพศิรินทร์ 2.67 1.90 -29.07% 
10 101601 วัดอรุณ 1.96 1.88 -4.09% 
11 101801 สมเด็จเจ้าพระยา 2.26 1.87 -17.06% 
12 100112 วัดสามพระยา 2.00 1.77 -11.80% 
13 100107 บวรนิเวศ 2.15 1.67 -22.18% 
14 100804 บ้านบาตร 2.58 1.66 -35.64% 
15 102801 ทุ่งวัดดอน 2.30 1.64 -28.66% 
16 100805 วัดโสมนัส 1.99 1.61 -19.26% 
17 103302 คลองตัน 2.05 1.60 -22.15% 
18 100203 สวนจิตรลดา 1.88 1.59 -15.05% 
19 101501 วัดกัลยาณ์ 1.81 1.59 -12.08% 
20 103703 ถนนเพชรบุรี 1.65 1.58 -3.99% 
21 100801 ป้อมปราบ 2.75 1.58 -42.63% 
22 100401 มหาพฤฒาราม 1.89 1.57 -16.61% 
23 101301 จักรวรรดิ 2.23 1.54 -31.21% 
24 101302 สัมพันธวงศ์ 2.85 1.54 -46.08% 
25 100402 สีลม 1.81 1.53 -15.40% 
26 103103 บางโคล่ 1.62 1.51 -6.94% 
27 100108 ตลาดยอด 2.22 1.45 -34.35% 
28 101303 ตลาดน้อย 1.87 1.44 -23.16% 
29 101802 คลองสาน 1.65 1.42 -13.56% 
30 102004 ศิริราช 1.84 1.41 -23.21% 
31 100102 วังบูรพาภิรมย์ 1.48 1.41 -5.21% 
32 102802 ยานนาวา 1.56 1.39 -10.66% 
33 100803 คลองมหานาค 2.05 1.38 -32.63% 
34 102503 บางบำหรุ 1.73 1.36 -21.23% 
35 100403 สุริยวงศ์ 2.54 1.36 -46.55% 
36 100703 ปทุมวัน 1.98 1.35 -31.81% 
37 100204 สี่แยกมหานาค 1.43 1.34 -6.49% 
38 101803 บางลำภูล่าง 1.66 1.32 -20.14% 
39 103702 ถนนพญาไท 1.62 1.30 -19.97% 
40 102504 บางยี่ขัน 1.52 1.29 -14.91% 
41 101503 บางยี่เรือ 1.76 1.27 -27.79% 
42 100109 ชนะสงคราม 1.49 1.25 -15.99% 
43 101504 บุคคโล 1.63 1.24 -23.89% 
44 100701 รองเมือง 1.40 1.23 -11.91% 
45 103902 คลองตันเหนือ 1.46 1.23 -15.66% 
46 100101 พระบรมมหาราชวัง 1.39 1.21 -12.60% 
47 101502 หิรัญรูจี 1.65 1.21 -26.98% 
48 102009 อรุณอมรินทร์ 1.36 1.19 -12.66% 
49 101401 สามเสนใน 1.37 1.19 -13.40% 
50 101406 พญาไท 1.43 1.16 -19.23% 
51 101804 คลองต้นไทร 1.31 1.12 -14.58% 
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อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 
เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 

ด้วยการเดินเท้า 
เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ด้วยรถจักรยานยนต์ 

52 100704 ลุมพินี 1.16 1.10 -4.65% 
53 103901 คลองเตยเหนือ 1.18 1.08 -8.22% 
54 101704 สามเสนนอก 1.10 1.06 -3.53% 
55 102005 บ้านช่างหล่อ 1.44 1.04 -27.66% 
56 103101 บางคอแหลม 1.06 1.04 -1.94% 
57 100404 บางรัก 1.11 1.02 -8.25% 
58 103301 คลองเตย 1.09 1.02 -6.07% 
59 100201 ดุสิต 1.06 1.01 -4.41% 
60 101507 สำเหร่ 1.27 1.00 -20.99% 
61 102803 ทุ่งมหาเมฆ 0.97 1.00 2.98% 
62 101506 ดาวคะนอง 1.02 0.98 -3.52% 
63 102501 บางพลัด 1.13 0.98 -13.61% 
64 103701 ทุ่งพญาไท 1.04 0.97 -6.43% 
65 103004 จอมพล 1.09 0.94 -12.93% 
66 103704 มักกะสัน 1.05 0.93 -11.03% 
67 103102 วัดพระยาไกร 0.92 0.90 -1.70% 
68 102602 รัชดาภิเษก 0.93 0.89 -5.00% 
69 100202 วชิรพยาบาล 1.00 0.87 -12.74% 
70 101203 ช่องนนทรี 0.88 0.87 -2.09% 
71 101204 บางโพงพาง 1.02 0.86 -15.07% 
72 101505 ตลาดพลู 0.99 0.85 -14.12% 
73 103303 พระโขนง 0.87 0.85 -2.59% 
74 101701 ห้วยขวาง 0.89 0.80 -10.84% 
75 101602 วัดท่าพระ 0.84 0.79 -5.52% 
76 101702 บางกะปิ 0.86 0.79 -8.00% 
77 102007 บางขุนศรี 0.80 0.79 -2.11% 
78 102502 บางอ้อ 0.80 0.78 -3.00% 
79 103903 พระโขนงเหนือ 0.75 0.74 -0.10% 
80 100206 ถนนนครไชยศรี 0.74 0.74 0.31% 
81 103005 จตุจักร 0.79 0.73 -6.86% 
82 102601 ดินแดง 0.76 0.72 -5.35% 
83 102901 บางซื่อ 0.72 0.71 -0.84% 
84 103001 ลาดยาว 0.71 0.70 -1.14% 
85 103002 เสนานิคม 0.73 0.68 -5.77% 
86 103003 จันทรเกษม 0.69 0.66 -4.29% 
87 102902 วงศ์สว่าง 0.57 0.57 0.22% 
88 102006 บางขุนนนท์ 0.54 0.53 -2.24% 

ค่าเฉลี่ย 1.57 1.27 -14.89% 

 

จากการคำนวณดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

รถจักรยานยนต์แทนการเดินเท้า ดังแสดงในตารางที่ 5-7 พบว่า ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

มีค่าอยู่ในช่วง 0.53 ถึง 2.85 โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.27 โดยแขวงที่มีดัชนีดังกล่าวมากที่สุด 5 อันดับ

แรก ได้แก่ แขวงวังใหม่ วัดราชบพิธ ศาลเจ้าพ่อเสือ บางขุนพรหม และเสาชิงช้า โดยมีค่าดัชนีการ

เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่ากับ 2.85, 2.38, 2.28, 2.17 และ 2.11 ตามลำดับ และแขวงที่มีดัชนี

การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ต่ำที่สุด 5 อันดับสุดท้าย ได้แก่ แขวงบางขุนนนท์ วงศ์สว่าง จันทร
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เกษม เสนานิคม และลาดยาว โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่ากับ 0.70, 0.68, 0.66, 

0.57 และ 0.53 ตามลำดับ 

จากผลการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงที่เปลี่ยนแปลงไป เมื่อเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

รถจักรยานยนต์ พบว่า การเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงต่ำลง

เฉลี่ยร้อยละ 14.89 โดยแขวงที่ดัชนีการเข้าถึงลดลงมากท่ีสุด คือ แขวงสุริยวงศ์ (ลดลงร้อยละ 46.55) 

มีเพียวแขวงวงศ์สว่าง, ถนนนครไชยศรี และทุ่งมหาเมฆ ที่มีดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นเพียงเล็กน้อย 

(เพ่ิมขึ้นร้อยละ 2.98, 0.31 และ 0.22 ตามลำดับ) อาจกล่าวได้ว่าการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

รถจักรยานยนต์ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงต่ำลง หรือเป็นแนวทางการปรับปรุงดัชนีการเข้าถึงที่ ไม่มี

ประสิทธิภาพ เนื่องจากถึงแม้ว่าเวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์จะลดลง แต่

มูลค่าเวลาของการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์มีค่าสูงกว่าการเดินเท้าอย่างมาก โดยมูลค่าเวลาของ

การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์คิดเป็น 5.06 เท่าของการเดินเท้า ซึ่งส่งผลให้ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง

เพ่ิมข้ึน 

นอกจากนี้ ข้อมูลสถิติจากศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ เพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง

ถนน11  ได้แก่ รายงานแสดงสถิติผู้ เสียชีวิตสะสมแยกตามประเภทรถ ปี พ.ศ. 2565 ดังแสดง  

ในรูปที่ 5-20 และรายงานแสดงสถิติการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ (ข้อมูลการใช้สิทธิ พ.ร.บ.) ดัง

แสดงในตารางที่ 5-8 แสดงให้เห็นว่าจำนวนผู้เสียชีวิตสะสมเนื่องจากอุบัติเหตุทางรถจักรยานยนต์คิด

เป็นร้อยละ 80 และมีจำนวนผู้บาดเจ็บเฉลี่ย ปี พ.ศ. 2560 ถึง ปี พ.ศ. 2563 จำนวน 57 ,302.60 คน 

ดังนั้น การสนับสนุนการใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือเชื่อมต่อสถานีขนส่ง จึงเป็นนโยบายที่ ไม่มี

ประสิทธิภาพ เนื่องจากการใช้รถจักรยานยนต์ส่งผลให้ประชาชนเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากข้ึน 

 
11 ที่มา: https://www.thairsc.com [สืบค้นเมื่อ 3 กรกฎาคม 2565] 
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รูปที่ 5-20 รายงานแสดงสถิติผู้เสียชีวิตสะสมแยกตามประเภทรถ ปี พ.ศ. 2565 

ที่มา: ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ เพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 

ตารางที่ 5-8 รายงานแสดงสถิติการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ (ข้อมูลการใช้สิทธิ พ.ร.บ.) 
ปี พ.ศ. จำนวนผู้เสียชีวิต (คน) จำนวนผู้บาดเจ็บ (คน) 
2560 606 48,035 
2561 628 56,454 
2562 577 63,549 
2563 573 63,443 
2564 516 55,032 

 

 ผลการศึกษาดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า ในการปรับปรุงดัชนีการเข้าถึงโดยการนำระบบขนส่ง

ระบบรองมาให้บริการเพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะหลัก ควรคำนึงถึงความปลอดภัยของ

ประชาชนผู้ใช้บริการ และจำเป็นต้องคำนึงถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นของประชาชนด้วย 

เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีอิทธิพลต่อดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ หากค่าใช้จ่าย

ในการเดินทางสูงเช่นเดียวกับรถจักรยานยนต์ ส่งผลให้ประชาชนบางส่วนไม่สามารถเปลี่ยนไปใช้

ระบบขนส่งรูปแบบอื่นแทนการเดินเท้าได้  
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 5.3.2 ดัชนีการเข้าถึงเม่ือเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานแทนการเดินเท้า 

 ดัชนีการเข้าถึงสามารถใช้เพ่ือแสดงประสิทธิภาพของการเดินทางที่เปลี่ยนไปเมื่อเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งได้ งานวิจัยนี้จึงนำเสนอตัวอย่างการคำนวณดัชนีการเข้าถึงเมื่อ

เข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานแทนการเดินเท้า และแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพที่เพ่ิมขึ้นเมื่อใช้

จักรยานในการเข้าสู่สถานีขนส่ง เพ่ือเป็นการสนับสนุนนโยบาย “จุดจอดจักรยานคุณภาพ ปลอดภัย 

ทุกจุดเชื่อมต่อขนส่ง” ของผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน12 โดยข้อมูลการเดินทางที่ใช้

ประกอบการคำนวณ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. เส้นทางการเดินทาง : ใช้ เส้นทางเดียวกับรถจักรยานยนต์  เนื่ องจากในปัจจุบัน

กรุงเทพมหานครยังไม่มีโครงข่ายเส้นทางจักรยานที่สมบูรณ์ จึงไม่สามารถค้นหาเส้นทาง

จักรยานผ่าน Google Map API ได ้

2. เวลาในการเดินทาง: อ้างอิงจากเวลาในการเดินทางของรถจักรยานยนต์ โดยปรับเทียบ

ความเร็ว จากความเร็วเฉลี่ยของรถจักรยานยนต์ ประมาณ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ

ความเร็วเฉลี่ยของจักรยานประมาณ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

รูปที่ 5-21 แผนภาพแสดงดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยาน 

 
12 ที่มา: https://www.chadchart.com/policy/ [สืบค้นเมื่อ 4 มิถนุายน 2565] 
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ตารางที่ 5-9 การเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละแขวงในกรุงเทพเขต
ชั้นใน เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยการเดินเท้าและด้วยรถจักรยานยนต์ 
อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 

เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ด้วยการเดินเท้า 

เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ด้วยจักรยาน 

1 100702 วังใหม่ 4.12 4.98 20.71% 
2 100103 วัดราชบพิธ 3.01 3.85 27.94% 
3 100111 บางขุนพรหม 2.55 3.76 47.44% 
4 100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 3.03 3.71 22.66% 
5 100106 เสาชิงช้า 3.04 3.37 10.72% 
6 100110 บ้านพานถม 2.19 3.26 48.71% 
7 100405 สี่พระยา 3.04 3.26 7.10% 
8 100104 สำราญราษฎร์ 2.63 3.02 14.98% 
9 100802 วัดเทพศิรินทร์ 2.67 2.98 11.62% 
10 101601 วัดอรุณ 1.96 2.85 45.75% 
11 101302 สัมพันธวงศ์ 2.85 2.85 0.00% 
12 100801 ป้อมปราบ 2.75 2.84 3.28% 
13 100112 วัดสามพระยา 2.00 2.79 39.28% 
14 101801 สมเด็จเจ้าพระยา 2.26 2.74 21.47% 
15 102801 ทุ่งวัดดอน 2.30 2.70 17.51% 
16 100804 บ้านบาตร 2.58 2.70 4.68% 
17 103103 บางโคล่ 1.62 2.63 62.21% 
18 103302 คลองตัน 2.05 2.62 27.91% 
19 100403 สุริยวงศ์ 2.54 2.60 2.31% 
20 100107 บวรนิเวศ 2.15 2.48 15.20% 
21 100203 สวนจิตรลดา 1.88 2.40 27.71% 
22 101301 จักรวรรดิ 2.23 2.38 6.56% 
23 100805 วัดโสมนัส 1.99 2.32 16.58% 
24 101501 วัดกัลยาณ์ 1.81 2.31 27.53% 
25 100108 ตลาดยอด 2.22 2.27 2.53% 
26 102503 บางบำหรุ 1.73 2.17 25.12% 
27 101802 คลองสาน 1.65 2.16 31.09% 
28 100401 มหาพฤฒาราม 1.89 2.16 14.14% 
29 100803 คลองมหานาค 2.05 2.09 1.55% 
30 100402 สีลม 1.81 2.08 15.30% 
31 101303 ตลาดน้อย 1.87 2.05 9.79% 
32 102004 ศิริราช 1.84 2.05 11.63% 
33 100703 ปทุมวัน 1.98 2.01 1.53% 
34 102504 บางยี่ขัน 1.52 1.94 27.35% 
35 101803 บางลำภูล่าง 1.66 1.92 16.04% 
36 103902 คลองตันเหนือ 1.46 1.79 22.67% 
37 101503 บางยี่เรือ 1.76 1.79 1.53% 
38 100102 วังบูรพาภิรมย์ 1.48 1.79 20.33% 
39 102802 ยานนาวา 1.56 1.79 14.54% 
40 103702 ถนนพญาไท 1.62 1.77 9.57% 
41 101502 หิรัญรูจี 1.65 1.72 3.98% 
42 103703 ถนนเพชรบุรี 1.65 1.69 2.74% 
43 101504 บุคคโล 1.63 1.69 3.84% 
44 102009 อรุณอมรินทร์ 1.36 1.68 23.37% 
45 101401 สามเสนใน 1.37 1.68 22.63% 
46 100701 รองเมือง 1.40 1.65 18.27% 
47 101406 พญาไท 1.43 1.61 12.54% 
48 100204 สี่แยกมหานาค 1.43 1.55 8.15% 
49 100109 ชนะสงคราม 1.49 1.54 3.05% 
50 100101 พระบรมมหาราชวัง 1.39 1.53 10.35% 
51 102005 บ้านช่างหล่อ 1.44 1.46 1.03% 
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อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 
เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 

ด้วยการเดินเท้า 
เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง 

ด้วยจักรยาน 
52 101704 สามเสนนอก 1.10 1.43 30.76% 
53 101804 คลองต้นไทร 1.31 1.42 8.63% 
54 103301 คลองเตย 1.09 1.37 26.50% 
55 102501 บางพลัด 1.13 1.37 21.29% 
56 103101 บางคอแหลม 1.06 1.36 28.68% 
57 101507 สำเหร่ 1.27 1.32 3.85% 
58 100201 ดุสิต 1.06 1.27 19.73% 
59 101204 บางโพงพาง 1.02 1.21 18.42% 
60 103901 คลองเตยเหนือ 1.18 1.18 0.32% 
61 103004 จอมพล 1.09 1.16 7.33% 
62 100704 ลุมพินี 1.16 1.16 0.38% 
63 100404 บางรัก 1.11 1.16 3.98% 
64 103704 มักกะสัน 1.05 1.12 6.97% 
65 101506 ดาวคะนอง 1.02 1.11 9.51% 
66 102602 รัชดาภิเษก 0.93 1.10 18.21% 
67 103701 ทุ่งพญาไท 1.04 1.10 5.47% 
68 101505 ตลาดพลู 0.99 1.09 10.05% 
69 103102 วัดพระยาไกร 0.92 1.05 14.85% 
70 102803 ทุ่งมหาเมฆ 0.97 1.04 6.99% 
71 100202 วชิรพยาบาล 1.00 1.00 0.26% 
72 101701 ห้วยขวาง 0.89 0.97 8.19% 
73 103303 พระโขนง 0.87 0.92 5.31% 
74 101203 ช่องนนทรี 0.88 0.89 0.57% 
75 101702 บางกะปิ 0.86 0.88 2.44% 
76 101602 วัดท่าพระ 0.84 0.85 1.13% 
77 102007 บางขุนศรี 0.80 0.83 3.46% 
78 103005 จตุจักร 0.79 0.81 2.33% 
79 102502 บางอ้อ 0.80 0.80 0.30% 
80 100206 ถนนนครไชยศรี 0.74 0.76 3.63% 
81 102601 ดินแดง 0.76 0.76 0.11% 
82 103903 พระโขนงเหนือ 0.75 0.75 0.01% 
83 103002 เสนานิคม 0.73 0.73 0.16% 
84 102901 บางซื่อ 0.72 0.73 1.23% 
85 103001 ลาดยาว 0.71 0.71 0.21% 
86 103003 จันทรเกษม 0.69 0.69 0.57% 
87 102902 วงศ์สว่าง 0.57 0.58 1.33% 
88 102006 บางขุนนนท์ 0.54 0.55 1.45% 

ค่าเฉลี่ย 1.57 1.80 12.94% 

 

จากการคำนวณดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ เมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยาน

แทนการเดินเท้า ดังแสดงในตารางที่ 5-9 พบว่า ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมีค่าอยู่ในช่วง 

0.55 ถึง 4.98 โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.80 โดยแขวงที่มีดัชนีดังกล่าวมากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ 

แขวงวังใหม่ วัดราชบพิธ บางขุนพรหม ศาลเจ้าพ่อเสือ และเสาชิงช้า โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบ

ขนส่งสาธารณะเท่ากับ 4.98, 3.85, 3.76, 3.71 และ 3.37  ตามลำดับ และแขวงที่มีดัชนีการเข้าถึง

ระบบขนส่งสาธารณะที่ต่ำที่สุด 5 อันดับสุดท้าย ได้แก่ แขวงบางซื่อ ลาดยาว จันทรเกษม วงศ์สว่าง 
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และบางขุนนนท์ โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่ากับ 0.73, 0.71, 0.69, 0.58 และ 

0.55 ตามลำดับ 

จากผลการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงที่เปลี่ยนแปลงไป เมื่อเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

จักรยาน พบว่า การเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยาน ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงสูงขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 

12.94 โดยแขวงที่ดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นมากท่ีสุด คือ แขวงบางโคล่ (เพ่ิมข้ึนร้อยละ 62.21) เนื่องจาก

การเดินทางจากแขวงบางโคล่เข้าสู่สถานีขนส่งมีระยะทางไกลมาก เมื่อเทียบกับแขวงอ่ืน ๆ 

ผลการศึกษาชี้ให้เห็นประสิทธิภาพของการสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานเพ่ือ

เชื่อมต่อการเดินทางจากที่พักอาศัยเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ ดังนั้น นโยบายทางจักรยานจึงเป็น

นโยบายที่ควรสนับสนุนเป็นอย่างยิ่ง เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึงให้แก้ประชาชน โดยเฉพาะ

ประชาชนที่อยู่ในพ้ืนที่ที่มีการให้บริการสถานีขนส่งไม่ครอบคลุม โดยควรมุ่งเน้นปรับปรุงทางจักรยาน

ของแขวงที่มีร้อยละการเปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงสูงเป็นอันดับแรก เช่น แขวงบางโคล่ บ้านพานถม 

บางขุนพรหม วัดอรุณ และวัดสามพระยา ตามลำดับ เป็นต้น เพ่ือให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุดภายใต้เวลา 

และงบประมาณที่จำกัด 

 

 5.3.3 ดัชนีการเข้าถึงเม่ือความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพิ่มขึ้นร้อยละ 20 

 การปรับปรุงทางเท้าให้มีคุณภาพ เพ่ือให้ประชาชนสามารถเดินเท้าได้อย่างสะดวก ส่งผลให้

ความเร็วในการเดินเท้าเพ่ิมขึ้น ประชาชนมีความยินดีที่จะเดินเท้ามากขึ้น และดัชนีการเข้าถึงสูงขึ้น 

ดังนั้น เพ่ือให้เห็นประสิทธิภาพของการปรับปรุงทางเท้าให้มีคุณภาพ งานวิจัยนี้จึงนำเสนอผลการ

วิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเมื่อความเร็วการเดินเท้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 20 โดยได้

ผลลัพธ์ดังแสดงในรูปที่ 5-22 และ ตารางที่ 5-10 
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รูปที่ 5-22 แผนภาพแสดงดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่
สถานีขนส่งเพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

ตารางที่ 5-10 การเปรียบเทียบดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละแขวงในกรุงเทพเขต
ชั้นใน ระหว่างการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยความเร็วเดินเท้าในสภาพปัจจุบัน และความเร็วเดิน
เท้าเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 
อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 

ความเร็วเดินเท้า 
ในสภาพปัจจุบัน 

ความเร็วเดินเท้า 
เพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

1 100702 วังใหม่ 4.12 4.84 17.48% 
2 100106 เสาชิงช้า 3.04 3.48 14.44% 
3 100405 สี่พระยา 3.04 3.48 14.53% 
4 100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 3.03 3.46 14.22% 
5 100103 วัดราชบพิธ 3.01 3.45 14.67% 
6 101302 สัมพันธวงศ์ 2.85 3.26 14.57% 
7 100801 ป้อมปราบ 2.75 3.15 14.70% 
8 100802 วัดเทพศิรินทร์ 2.67 3.05 13.92% 
9 100104 สำราญราษฎร์ 2.63 2.98 13.64% 
10 100111 บางขุนพรหม 2.55 2.93 14.83% 
11 100804 บ้านบาตร 2.58 2.92 13.30% 
12 100403 สุริยวงศ์ 2.54 2.88 13.67% 
13 102801 ทุ่งวัดดอน 2.30 2.64 14.63% 
14 101801 สมเด็จเจ้าพระยา 2.26 2.52 11.83% 
15 101301 จักรวรรดิ 2.23 2.52 12.70% 
16 100108 ตลาดยอด 2.22 2.48 12.01% 
17 100110 บ้านพานถม 2.19 2.47 12.53% 
18 100107 บวรนิเวศ 2.15 2.39 11.29% 
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อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 
ความเร็วเดินเท้า 
ในสภาพปัจจุบัน 

ความเร็วเดินเท้า 
เพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

19 103302 คลองตัน 2.05 2.36 14.88% 
20 100803 คลองมหานาค 2.05 2.31 12.45% 
21 100112 วัดสามพระยา 2.00 2.28 13.76% 
22 100703 ปทุมวัน 1.98 2.21 11.59% 
23 100805 วัดโสมนัส 1.99 2.21 10.73% 
24 101601 วัดอรุณ 1.96 2.20 12.24% 
25 100203 สวนจิตรลดา 1.88 2.11 12.46% 
26 101303 ตลาดน้อย 1.87 2.08 11.02% 
27 100401 มหาพฤฒาราม 1.89 2.07 9.48% 
28 102004 ศิริราช 1.84 2.05 11.70% 
29 101501 วัดกัลยาณ์ 1.81 2.00 10.65% 
30 100402 สีลม 1.81 1.98 9.39% 
31 102503 บางบำหรุ 1.73 1.97 14.06% 
32 101503 บางยี่เรือ 1.76 1.95 10.64% 
33 103103 บางโคล่ 1.62 1.89 16.76% 
34 101802 คลองสาน 1.65 1.85 12.56% 
35 101803 บางลำภูล่าง 1.66 1.85 11.67% 
36 101502 หิรัญรูจี 1.65 1.83 10.30% 
37 101504 บุคคโล 1.63 1.78 9.71% 
38 103702 ถนนพญาไท 1.62 1.76 8.93% 
39 102504 บางยี่ขัน 1.52 1.71 12.16% 
40 103703 ถนนเพชรบุรี 1.65 1.68 1.70% 
41 102802 ยานนาวา 1.56 1.66 6.60% 
42 103902 คลองตันเหนือ 1.46 1.63 11.44% 
43 102005 บ้านช่างหล่อ 1.44 1.60 11.12% 
44 100109 ชนะสงคราม 1.49 1.60 7.19% 
45 100102 วังบูรพาภิรมย์ 1.48 1.58 6.62% 
46 101406 พญาไท 1.43 1.58 10.44% 
47 100701 รองเมือง 1.40 1.52 8.77% 
48 101401 สามเสนใน 1.37 1.51 10.21% 
49 102009 อรุณอมรินทร์ 1.36 1.51 10.49% 
50 100204 สี่แยกมหานาค 1.43 1.50 4.50% 
51 100101 พระบรมมหาราชวัง 1.39 1.49 7.60% 
52 101804 คลองต้นไทร 1.31 1.40 6.86% 
53 101507 สำเหร่ 1.27 1.36 7.09% 
54 102501 บางพลัด 1.13 1.23 8.99% 
55 103901 คลองเตยเหนือ 1.18 1.20 1.61% 
56 101704 สามเสนนอก 1.10 1.19 8.73% 
57 100704 ลุมพินี 1.16 1.17 0.90% 
58 103301 คลองเตย 1.09 1.17 7.21% 
59 103004 จอมพล 1.09 1.16 6.48% 
60 100404 บางรัก 1.11 1.15 2.86% 
61 100201 ดุสิต 1.06 1.13 6.64% 
62 103101 บางคอแหลม 1.06 1.13 6.81% 
63 103704 มักกะสัน 1.05 1.10 5.65% 
64 101204 บางโพงพาง 1.02 1.09 7.12% 
65 103701 ทุ่งพญาไท 1.04 1.07 3.28% 
66 101505 ตลาดพลู 0.99 1.07 7.79% 
67 101506 ดาวคะนอง 1.02 1.04 2.57% 
68 100202 วชิรพยาบาล 1.00 1.01 0.86% 
69 102602 รัชดาภิเษก 0.93 0.99 6.28% 
70 102803 ทุ่งมหาเมฆ 0.97 0.98 1.67% 
71 103102 วัดพระยาไกร 0.92 0.95 3.67% 
72 101701 ห้วยขวาง 0.89 0.94 5.24% 
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อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 
ความเร็วเดินเท้า 
ในสภาพปัจจุบัน 

ความเร็วเดินเท้า 
เพิ่มข้ึนร้อยละ 20 

73 103303 พระโขนง 0.87 0.89 2.27% 
74 101203 ช่องนนทรี 0.88 0.89 0.41% 
75 101702 บางกะปิ 0.86 0.87 1.96% 
76 101602 วัดท่าพระ 0.84 0.85 0.75% 
77 102007 บางขุนศรี 0.80 0.82 1.60% 
78 103005 จตุจักร 0.79 0.81 2.22% 
79 102502 บางอ้อ 0.80 0.81 0.64% 
80 102601 ดินแดง 0.76 0.76 0.79% 
81 103903 พระโขนงเหนือ 0.75 0.75 0.09% 
82 100206 ถนนนครไชยศรี 0.74 0.74 1.19% 
83 103002 เสนานิคม 0.73 0.73 0.92% 
84 102901 บางซื่อ 0.72 0.72 0.55% 
85 103001 ลาดยาว 0.71 0.71 0.29% 
86 103003 จันทรเกษม 0.69 0.69 1.02% 
87 102902 วงศ์สว่าง 0.57 0.57 0.42% 
88 102006 บางขุนนนท์ 0.54 0.54 0.63% 

ค่าเฉลี่ย 1.57 1.73 8.15% 

 

 จากผลการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงที่เปลี่ยนแปลงไป เมื่อความเร็วเดินเท้าเพ่ิมขึ้นร้อยละ 20 

ดังแสดงในตารางที่  5-10 พบว่า ดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 8.15  โดยแขวงที่มีการ

เปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงมากที่สุด คือ แขวงบางโคล่ ซึ่งมีดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมข้ึนร้อยละ 16.76 และ

แขวงที่มีการเปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงน้อยที่สุด คือ แขวงพระโขนงเหนือ ซึ่งมีดัชนีการเข้าถึง

เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.09 

 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างร้อยละการเปลี่ยนแปลงของความสามารถใน

การเข้าถึง และอัตราส่วนระยะทางเดินเท้าต่อระยะทางทั้งหมด ดังตารางที่ 5-11 พบว่าข้อมูลทั้งสอง

ชุดมีความสัมพันธ์โดยตรงอย่างมาก โดยค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่าเท่ากับ 0.80 กล่าวคือ แขวงที่

มีอัตราส่วนระยะทางเดินเท้าต่อระยะทางทั้งหมดสูง จะมีร้อยละการเปลี่ยนแปลงของความสามารถใน

การเข้าถึงสูง ส่งผลให้ร้อยละการเปลี่ยนแปลงของดัชนีการเข้าถึงสูง 
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ตารางที่ 5-11 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างร้อยละการเปลี่ยนแปลงของความสามารถในการ
เข้าถึง และอัตราส่วนระยะทางเดินเท้าต่อระยะทางทั้งหมด 

ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์
ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 

ของความสามารถในการเข้าถึง 
อัตราส่วนระยะทางเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่ง 

ต่อระยะทางทั้งหมด 

ร้อยละการเปลี่ยนแปลงของความสามารถใน
การเข้าถึง 

1  

อัตราส่วนระยะทางเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่ง 
ต่อระยะทางทั้งหมด 

0.80 1 

ผลการศึกษาชี้ให้เห็นประสิทธิภาพของการปรุงคุณภาพทางเท้าให้ดีขึ้น เพ่ือให้ประชาชน

สามารถเดินเท้าได้โดยสะดวก และเป็นการเพ่ิมความสามารถในการเข้าถึง โดยควรมุ่งเน้นปรับปรุง

ทางเท้าของแขวงที่มีร้อยละการเปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงสูงเป็นอันดับแรก เช่น แขวงวังใหม่ บาง

โคล่ คลองตัน และบางขุนพรหม ตามลำดับ เป็นต้น เพ่ือให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุดภายใต้เวลา และ

งบประมาณท่ีจำกัด 

 

5.4 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา 
 ในการคำนวณดัชนีการเข้าถึงในหัวข้อที่ 5.1 เป็นคำนวณโดยคำนึงถึงเวลา ปริมาณการ

เดินทาง และมูลค่าเวลา อย่างไรก็ตาม มูลค่าเวลาของประชาชนแต่ละคนไม่เท่ากัน และมีการ

เปลี่ยนแปลงตามเวลา ซึ่งอาจไม่สะท้อนถึงสภาพการเดินทางของประชาชนทุกคนได้อย่างแท้จริง 

ดังนั้น การวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงในหัวข้อนี้ จึงทำการพิจารณาเพียงเวลา และปริมาณการเดินทาง 

เพ่ือคำนวณดัชนีการเข้าถึงในแง่ของเวลาในการเดินทางที่ประชาชนทุกคนต้องใช้ในการเดินทาง 

 

 5.4.1 ความสามารถในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงเม่ือไม่คำนึงถึงผลของ

มูลค่าเวลา  

การคำนวณดัชนีการเข้าถึงสำหรับหัวข้อนี้ ยังคงใช้สมการที่ 3-1 และสมการที่ 3-2 เหมือน

หัวข้อข้างต้น แต่การคำนวณค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวง (𝐶𝑖𝑗) จะคำนวณจากผลรวม

ระหว่างเวลาในการเดินทางและเวลารอรถโดยสารของแต่ละรูปแบบการเดินทางในเส้นทางนั้นเพียง

อย่างเดียว โดยมีหน่วยเป็น “นาที” ผลลัพธ์ที่ได้ แสดงในตารางที่ 5-12 โดยช่องสีแดงแสดงถึง

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากกว่าค่าเฉลี่ย และช่องสีน้ำเงินแสดงถึงค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่น้อย
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กว่าค่าเฉลี่ย ซึ่งค่าใช้จ่ายดังกล่าวมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 48.33 นาที และมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

17.01 นาที โดยมีค่าสูงสุดเท่ากับ 130.00 นาที (การเดินทางจากแขวงบางโคล่ไปยังแขวงลาดยาว) 

และมีค่าต่ำสุดเท่ากับ 4.95 นาท ี(การเดินทางจากแขวงเสาชิงช้าไปยังแขวงศาลเจ้าพ่อเสือ) 
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หลังจากคำนวณค่าใช้จ่ายในการเดินทางแล้ว จึงคำนวณความสามารถในการเข้าถึง (𝐴𝑖𝑗) 

จากสมการที่ 3-1 แล้วจึงทำการปรับฐานข้อมูล (Data Normalization) ด้วยการหารข้อมูลทุกตัวใน

เมทริกซ์  𝐴𝑖𝑗 ด้วยค่าเฉลี่ยของ 𝐴𝑖𝑗  ซึ่ งมีค่าเท่ากับ 0.0244 นาที -1 เพ่ือปรับให้ค่าเฉลี่ ยของ

ความสามารถในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงที่ถูกปรับช่วงขอบเขต (Normalized 𝐴𝑖𝑗) 

มีค่าเท่ากับ 1.00 เพื่อให้ง่ายต่อการสื่อสารในรูปแบบของ “ดัชนี”  

ผลการคำนวณความสามารถในการเข้าถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงที่ถูกปรับช่วง

ขอบเขต (Normalized 𝐴𝑖𝑗) ถูกแสดงในตารางที่ 5-13 โดยค่าความสามารถในการเข้าถึงที่สูงกว่า

ค่าเฉลี่ยถูกแสดงโดยสีน้ำเงิน และค่าความสามารถในการเข้าถึงที่ต่ำกว่าค่าเฉลี่ยถูกแสดงโดยสีแดง 

จากการปรับช่วงขอบเขตของชุดข้อมูล (Normalized) ส่งผลให้ค่าเฉลี่ยของค่าความสามารถในการ

เข้าถึงเท่ากับ 1.00 โดยมีค่าสูงสุดเท่ากับ 8.27 (การเดินทางจากแขวงเสาชิงช้าไปยังแขวงศาลเจ้าพ่อ

เสือ) และค่าต่ำสุดเท่ากับ 0.32 (การเดินทางจากแขวงบางโคล่ไปยังแขวงลาดยาว) 
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 5.4.2 ดัชนีการเข้าถึงของแต่ละแขวงเมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา  

 

 

 

  

รูปที่ 5-23 แผนภาพแสดงดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา 

เมื่อคำนวณค่าดัชนีความสามารถในการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะตามสมการที่ 3 -2 

แล้ว สามารถนำค่าที่ได้มาประมวลผลในลักษณะของแผนที่สี โดยทำการแบ่งช่วงทั้งสิ้น 7 ช่วง และทำ

การแบ่งกลุ่มแบบควอนไทล์ (Quantile) ด ังแสดงในรูปที่ 5-23 พบว่า เมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่า

เวลา ความเหลื่อมล้ำเชิงพ้ืนที่ยังมีแนวโน้มคล้ายกับเมื่อพิจารณาถึงผลของมูลค่าเวลา กล่าวคือ 

บริเวณที่มีดัชนีการเข้าถึงสูง กระจุกตัวอยู่บริเวณเขตพระนครและใจกลางเมือง และมีแนวโน้มลดลง

เมื่อห่างออกจากเขตดังกล่าว เนื่องมากจากพ้ืนที่ใจกลางเมืองมีการแบ่งแขวงเป็นพ้ืนที่ขนาดเล็ก จึงมี

ระบบขนส่งสาธารณะให้บริการอย่างครอบคลุม 

เมื่อพิจารณาดัชนีการเข้าถึงของแต่ละแขวง เมื่อไม่คำนึงผลของมูลค่าเวลา ดังแสดง 

ในตารางที่ 5-14 พบว่า ดัชนีการเข้าถึงมีค่าอยู่ในช่วง 0.73 ถึง 1.64 และมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.19 โดย

แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ แขวงเสาชิงช้า สี่พระยา วัดราชบพิธ ตลาดยอด 

และศาลเจ้าพ่อเสือ โดยมีดัชนีการเข้าถึงเท่ากับ 1.64, 1.62, 1.62,1.62 และ 1.59 ตามลำดับ และ

แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงต่ำสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ แขวงบางโคล่ สามเสนนอก จตุจักร บางขุนนนท์ 

และบางกะปิ โดยมีดัชนีการเข้าถึงเท่ากับ 0.73, 0.73, 0.78, 0.80 และ 0.82 ตามลำดับ 
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ตารางที่ 5-14 ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละแขวงในกรุงเทพเขตชั้นใน เมื่อไม่
คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา 
อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง 

ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

(𝑨𝒊) 
 อันดับท่ี รหัสแขวง แขวง 

ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

(𝑨𝒊) 
1 100106 เสาชิงช้า 1.64  45 101802 คลองสาน 1.16 

2 100405 สี่พระยา 1.62  46 100701 รองเมือง 1.15 

3 100103 วัดราชบพิธ 1.62  47 101203 ช่องนนทร ี 1.15 

4 100108 ตลาดยอด 1.62  48 101507 สำเหร ่ 1.14 

5 100105 ศาลเจ้าพอ่เสือ 1.59  49 102803 ทุ่งมหาเมฆ 1.14 

6 101302 สัมพันธวงศ์ 1.57  50 103901 คลองเตยเหนอื 1.14 

7 100702 วังใหม ่ 1.57  51 103101 บางคอแหลม 1.13 

8 100804 บ้านบาตร 1.55  52 100202 วชิรพยาบาล 1.13 

9 100107 บวรนิเวศ 1.54  53 102502 บางอ้อ 1.13 

10 100801 ป้อมปราบ 1.52  54 103903 พระโขนงเหนอื 1.12 

11 100802 วัดเทพศิรินทร ์ 1.51  55 100203 สวนจิตรลดา 1.11 

12 103703 ถนนเพชรบรุ ี 1.51  56 103301 คลองเตย 1.10 

13 100104 สำราญราษฎร ์ 1.50  57 103701 ทุ่งพญาไท 1.10 

14 100401 มหาพฤฒาราม 1.48  58 101602 วัดท่าพระ 1.10 

15 101801 สมเดจ็เจ้าพระยา 1.47  59 102005 บ้านช่างหล่อ 1.09 

16 100403 สุริยวงศ์ 1.47  60 102901 บางซื่อ 1.06 

17 100402 สีลม 1.45  61 102602 รัชดาภิเษก 1.05 

18 100102 วังบูรพาภิรมย ์ 1.44  62 101406 พญาไท 1.05 

19 100805 วัดโสมนัส 1.44  63 101401 สามเสนใน 1.04 

20 102802 ยานนาวา 1.43  64 102601 ดินแดง 1.03 

21 100110 บ้านพานถม 1.43  65 103004 จอมพล 1.01 

22 100111 บางขุนพรหม 1.43  66 102009 อรุณอมรินทร ์ 1.00 

23 100109 ชนะสงคราม 1.42  67 102503 บางบำหร ุ 0.98 

24 101301 จักรวรรด ิ 1.40  68 101204 บางโพงพาง 0.98 

25 101303 ตลาดน้อย 1.37  69 103302 คลองตัน 0.98 

26 100204 สี่แยกมหานาค 1.34  70 101505 ตลาดพล ู 0.97 

27 101804 คลองต้นไทร 1.29  71 103001 ลาดยาว 0.96 

28 101503 บางยี่เรือ 1.28  72 100201 ดุสิต 0.95 

29 100101 พระบรมมหาราชวัง 1.28  73 102504 บางยี่ขัน 0.95 

30 102004 ศิริราช 1.27  74 103303 พระโขนง 0.91 

31 100803 คลองมหานาค 1.27  75 102007 บางขุนศร ี 0.91 

32 100703 ปทุมวัน 1.26  76 101701 ห้วยขวาง 0.90 

33 101601 วัดอรุณ 1.26  77 100206 ถนนนครไชยศรี 0.90 

34 101504 บุคคโล 1.26  78 103902 คลองตันเหนือ 0.89 

35 103702 ถนนพญาไท 1.25  79 102902 วงศ์สว่าง 0.88 

36 101501 วัดกัลยาณ์ 1.25  80 102501 บางพลัด 0.87 

37 100704 ลุมพิน ี 1.23  81 103002 เสนานิคม 0.86 

38 100404 บางรกั 1.22  82 103003 จันทรเกษม 0.85 

39 103102 วัดพระยาไกร 1.21  83 103704 มักกะสัน 0.83 

40 100112 วัดสามพระยา 1.20  84 101702 บางกะป ิ 0.82 

41 101502 หิรัญรจู ี 1.20  85 102006 บางขุนนนท ์ 0.80 

42 101803 บางลำภูล่าง 1.17  86 103005 จตุจักร 0.78 

43 101506 ดาวคะนอง 1.17  87 101704 สามเสนนอก 0.73 

44 102801 ทุ่งวัดดอน 1.16  88 103103 บางโคล ่ 0.73 

ค่าเฉลีย่ 1.19      
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ผลการศึกษาข้างต้นแสดงให้เห็นว่าดัชนีการเข้าถึงมีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก เมื่อเปลี่ยน

ปัจจัยที่นำมาพิจารณา ดังนั้น การนำดัชนีการเข้าถึงไปประยุกต์ใช้งาน จึงควรพิจารณาเลือกใช้ปัจจัย

ต่าง ๆ ที่นำมาประกอบการคำนวณให้เหมาะสมกับบริบทและวัตถุประสงค์ของการศึกษา  
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บทท่ี 6 

สรุปผลการวิจัยและขอ้เสนอแนะ 
 

6.1 ภาพรวมของการวิจัย 
 สาเหตุหลักที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร เกิดจากการวางผังเมืองที่ขาด

ประสิทธิภาพ ส่งผลให้ลักษณะทางกายภาพของถนนในกรุงเทพมหานครมีโครงสร้างถนนแบบ

ก้างปลา และมีซอยแคบและซอยตันจำนวนมาก ส่งผลให้ประชาชนที่อาศัยในบริเวณดังกล่าวไม่

สามารถเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะได้โดยสะดวก เนื่องจากไม่มีระบบขนส่งระบบรอง และทางเท้าที่

ดีมารองรับการเดินทางขาเข้า (เข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ) ดังนั้น การแก้ไขปัญหาจราจรด้วยการ

ขยายโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะเพียงอย่างเดียว อาจไม่สามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้ หาก

การเดินทางขาเข้ายังคงมีอุปสรรค ส่งผลให้บางสถานีขนส่งยังจำเป็นต้องใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหรือ

รถจักรยานยนต์บุคคล เพื่อเชื่อมต่อการเดินทาง จึงทำให้ประชาชนส่วนใหญ่เลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

เป็นทางเลือกหลักของการเดินทาง ซึ่งเป็นสาเหตุสำคัญของการจราจรแออัดและติดขัดดังที่กล่าวมา

ข้างต้น 

 การศึกษาดัชนีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการ

อธิบายสภาพการเดินทางของประชาชนที่อาศัยในพ้ืนที่ต่าง ๆ ของกรุงเทพมหานคร อีกท้ังยังเป็นดัชนี

ที่สามารถใช้เพ่ือบ่งชี้ถึงพ้ืนที่ที่ควรได้รับการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงเป็นอันดับแรก ๆ 

เพ่ือให้ผู้กำหนดนโยบายด้านขนส่งสาธารณะ สามารถออกแบบนโยบายที่นำไปสู่การแก้ไขปัญหาได้

อย่างตรงจุด 

การวิเคราะห์ดัชนีในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสำหรับงานวิจัยนี้ ถูกแบ่งออกเป็น 2 

ส่วน ได้แก่ (1) ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน และ (2) ดัชนีการเข้าถึงของระบบ

ขนส่งสาธารณะเมื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้า เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์เมื่อมีการปรับปรุง

ระบบขนส่งรอง ที่เป็นตัวเชื่อมต่อจากที่พักอาศัยสู่ระบบขนส่งสาธารณะ และเพ่ือนำผลการศึกษาไป

ใช้เป็นแนวทางประกอบการปรับปรุงระบบขนส่งรอง โดยงานวิจัยนี้จะยกตัวอย่างการเปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางขาเข้าทั้งสิ้น 3 กรณี  ได้แก่ (1) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อ เดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วย

รถจักรยานยนต์ (2) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยาน (3) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อ

ความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 
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 งานวิจัยนี้มีพ้ืนที่ศึกษาคือกรุงเทพเขตชั้นใน รวมไปถึงเขตบางพลัด และกำหนดพ้ืนที่ศึกษา
ย่อยตามเขตการปกครอง ในระดับ “แขวง” รวมทั้งสิ้น 88 แขวง โดยใช้  Google Maps API เพ่ือ
รวบรวมข้อมูลในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าของวันธรรมดา เนื่องจากสะท้อนสภาพการเดิน
ทางการเดินทางของประชาชนส่วนใหญ่ในกรุงเทพมหานคร โดยการค้นหาเส้นทางจะใช้จุดศูนย์กลาง
หรือเซนทรอยด์ เป็นตัวแทนหรือตำแหน่งอ้างอิงของแต่ละแขวง ดังนั้นการเดินทางระหว่างแขวงหนึ่ง
ไปอีกแขวงหนึ่ง จะถูกแทนที่ด้วยการเดินทางจากเซนทรอยด์ของแขวงหนึ่งไปยังเซนทรอยด์ของอีก
แขวงหนึ่ง 

ในการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึง นอกจากข้อมูลปัจจัยระยะเวลาในการเดินทางและจำนวน

ครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่ถูกรวบรวมจาก Google Map API แล้ว ยังพิจารณามูลค่า

เวลาของประชากร ซึ่งถูกรวบรวมจากงานวิจัยในอดีต และสัดส่วนของการเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทางในโซนอ่ืน ๆ ร่วมด้วย โดยข้อมูลความต้องการเดินทางถูกรวบรวมจากสำนักงานนโยบาย

และแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เพ่ือให้ครอบคลุมการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ และสะท้อนภาพ

การเดินทางของประชาชนที่อาศัยในพ้ืนที่ศึกษานั้น ๆ ได้อย่างแท้จริง  

 

6.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 6.2.1 ความสามารถในการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 

 งานวิจัยนี้ได้รวบรวมข้อมูลเวลาในการเดินทางขาเข้า (เข้าสู่ ระบบขนส่งสาธารณะ) โดย

จำแนกตามรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกัน 3 รูปแบบ ได้แก่ (1) การเดินเท้า (2) การขี่จักรยาน และ 

(3) การขี่รถจักรยานยนต์ โดยค้นหาเส้นทางการเดินทางเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด ได้แก่ 

รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้า MRT รถไฟฟ้า ARL รถประจำทาง รถตู้โดยสาร และเรือโดยสาร โดยข้อมูล

การเดินเท้าและข้อมูลการขี่รถจักรยานยนต์ถูกรวบรวมจาก Google Map API อย่างไรก็ตาม ข้อมูล

การเดินทางด้วยจักรยานไม่สามารถค้นหาผ่าน Google Map API ได้ เนื่องไม่มีจากโครงข่ายเส้นทาง

จักรยานในกรุงเทพมหานครที่สมบูรณ์ ดังนั้น จึงกำหนดให้เส้นทางจักรยานเป็นเส้นทางเดียวกับการ

เดินเท้า และคำนวนระยะเวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะจากระยะทางในการเดินเท้า และ

ความเร็วเฉลี่ยของการขี่จักรยาน (เท่ากับ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

 จากการรวบรวมข้อมูลเวลาที่ใช้ในการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่ สุด โดย

กำหนดให้แขวงที่ใช้เวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะต่ำเป็นแขวงที่มีระดับความสามารถ
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ในการเข้าถึงสูง และแขวงที่ใช้เวลาในการเดินทางเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะสูงเป็นแขวงที่มีระดับ

ความสามารถในการเข้าถึงต่ำ พบว่าในบริเวณใจกลางพ้ืนที่เขตกรุงเทพชั้นใน มีความสามารถในการ

เข้าถึงในระดับดีกว่า และความสามารถในการเข้าถึงมีแนวโน้มลดลงในระยะห่างออกจากศูนย์กลาง  

และพ้ืนที่ฝั่งตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงเทพชั้นในมีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะค่อนข้างต่ำ โดย

ภาพรวมของระบบขนส่งสาธารณะแต่ละรูปแบบ พบว่ารถประจำทางมีความสามารถในการเข้าถึงดี

ที่สุดเมื่อเทียบกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ๆ และรถไฟฟ้า ARL พบความเหลื่อมล้ำในการเดินทางเข้า

สู่สถานีมากที่สุด 

 จากการคำนวณเวลาที่ใช้ในการขี่จักรยานเข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะที่ใกล้ที่สุด โดยใช้

เส้นทางเดียวกับการเดินเท้า พบว่าระดับความสามารถในการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นทุกพ้ืนที่ เนื่องจากการขี่

จักรยานมีความเร็วมากกว่าการเดิน ในทำนองเดียวกัน หากประชาชนสามารถเดินเท้าด้วยความเร็วที่

เพ่ิมขึ้นอันเนื่องมาจากทางเท้าที่มีคุณภาพดี จะส่งผลให้ความสามารถในการเข้าถึงในบริบทของการ

เดินทางเท้าเข้าสู่สถานีเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน 

 ในด้านการขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งสาธารณะ พบว่าเส้นทางรถจักรยานยนต์มี

ระยะทางเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับเส้นทางการเดินทางเท้า เนื่องจากระยะทางตามเส้นทางถนนมี

ลักษณะอ้อม  ในขณะที่ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยลดลง เนื่องจากรถจักรยานยนต์มีความเร็วสู ง

กว่าการเดินทางเท้า นอกจากนี้ยังพบว่า แขวงที่ระยะทางเดินเท้าไม่เกิน 500 เมตร ระยะเวลาในการ

ขี่รถจักรยานยนต์เข้าสู่สถานีขนส่งมีค่าใกล้เคียงกับระยะเวลาในการเดินเท้า โดยอาจมีสาเหตุมาจาก

สภาพการจราจรติดขัด และพบบางแขวงที่การขี่รถจักรยานยนต์ใช้เวลาเดินทางมากกว่าการเดินเท้า 

เนื่องมีเส้นทางที่อ้อมมากกว่าการเดินเท้าอย่างมาก รวมถึงสภาพการจราจรติดขัด อย่างไรก็ตาม โดย

ภาพรวมระดับความสามารถในการเข้าถึงเมื่อขี่จักรยานเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้นเป็นอย่าง

มาก และความเหลื่อมล้ำเชิงพื้นที่ลดลง 

 

 6.2.2 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 

จากการประมวลผลดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในลักษณะของแผนที่สี โดยทำ

การแบ่งช่วงดัชนีการเข้าถึงออกเป็น 7 ช่วง พบว่าการแบ่งช่วงแบบควอนไทล์สามารถอธิบายความ

เหลื่อมล้ำของดัชนีการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ได้ดีกว่าการแบ่งโดยใช้ช่วงเท่ากัน และพบว่าบริเวณที่มีดัชนีการ
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เข้าถึงสูง กระจุกตัวอยู่บริเวณเขตพระนครและใจกลางเมือง และมีแนวโน้มลดลงเมื่อห่างออกจาก

บริเวณดังกล่าว  

จากการคำนวณดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะพบว่า ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ (𝐴𝑖 ) มีค่าอยู่ในช่วง 0.54 ถึง 4.12 โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.57 โดยแขวงที่มีดัชนีดังกล่าว

มากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ แขวงวังใหม่, เสาชิงช้า, สี่พระยา, ศาลเจ้าพ่อเสือ และวัดราชบพิธ โดย

มีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่ากับ 4.12, 3.04, 3.04, 3.03 และ 3.01  ตามลำดับ และ

แขวงที่มีดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ต่ำที่สุด 5 อันดับสุดท้าย ได้แก่ แขวงบางขุนนนท์, วงศ์

สว่าง, จันทรเกษม, ลาดยาว และบางซื่อ โดยมีค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่ากับ 0.54, 

0.57, 0.69, 0.71 และ 0.72 ตามลำดับ 

 ในด้านปัจจัยที่ส่งผลต่อดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะสำหรับงานวิจัยนี้ สามารถ

แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ (1) ผลจากสภาพการเดินทางในปัจจุบัน และ (2) ผลจากลักษณะทาง

ภูมิศาสตร์ โดยมีรายละเอียด โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

• ผลจากสภาพการเดินทางในปัจจุบัน 

1. ระยะเวลาในการเดินทางรวม: แปรผกผันกับดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

2. จำนวนครั้งของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง: แปรผกผันกับดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ เนื่องมาจากทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่ไม่ใช่การเดินเท้า จะมี

ระยะเวลารอรถโดยสารเพ่ิม 

3. จำนวนเที่ยวการเดินทาง: ส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางระหว่างแขวง 

เนื่องมาจากการถ่วงน้ำหนักด้วยจำนวนเที่ยวการเดินทาง โดยคู่แขวงที่มีจำนวนเที่ยวการ

เดินทางมาก ค่าใช้จ่ายของคู่แขวงนั้นจะมีอิทธิพลต่อสูงกว่าคู่แขวงอ่ืนเมื่อวิเคราะห์ดัชนี

การเข้าถึง 

4. มูลค่าเวลาของประชากร: ส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวง โดยแม้

เส้นทางสองเส้นทางจะมีระยะเวลาเท่ากัน แต่ค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางไม่เท่ากัน 

เนื่องมาจากการเดินทางแต่ละเส้นทางมีรูปแบบการเดินทางต่างกัน เช่น การเดินเท้า 10 

นาที มีค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางน้อยกว่าการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS 10 นาที เป็น

ผลมาจากมูลค่าเวลาของรถไฟฟ้า BTS มีค่าสูงกว่าการเดินเท้า 
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• ผลจากลักษณะทางภูมิศาสตร์ 

1. ขนาดพ้ืนที่: แขวงที่มีพ้ืนที่ขนาดเล็กมีแนวโน้มที่จะมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูงกว่าแขวงที่มี

พ้ืนที่ขนาดใหญ่ เนื่องจากมีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะอย่างครอบคลุมทั่วพ้ืนที่

มากกว่าแขวงที่มีพ้ืนที่ขนาดใหญ่ ส่งผลให้เดินทางได้โดยสะดวก โดยไม่จำเป็นต้องเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางหลายครั้ง นอกจากนี้ยังพบว่าบริเวณใจกลางเมืองมีการแบ่งพ้ืนที่

แขวงที่มีขนาดเล็กกว่าแขวงที่ตั้งอยู่บริเวณขอบกรุงเทพเขตชั้นใน ส่งผลให้บริเวณใจกลาง

เมืองดัชนีการเข้าถึงสูง และดัชนีการเข้าถึงมีแนวโน้มลดลงเมื่อออกห่างจากศูนย์กลาง

เมือง 

2. ตำแหน่งจุดศูนย์กลาง: แขวงที่มีจุดศูนย์กลางอยู่บริเวณใกล้กับสถานีขนส่ง การเดินทางขา

เข้า (เข้าสู่สถานีขนส่ง) ใช้เวลาน้อย ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงมีค่าสูง 

3. ตำแหน่งที่ตั้งของแต่ละแขวง: เส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะมีการตัดกัน

ที่บริเวณใจกลางเมือง กล่าวได้ว่าบริเวณใจกลางเมืองมีทางเลือกรูปแบบการขนส่งที่

หลากหลาย และสามารถเดินทางไปยังทุกทิศทางได้สะดวกกว่า จึงไม่จำเป็นต้องเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางหลายครั้ง เนื่องจากเส้นทางการให้บริการมีลักษณะกระจายออกจาก

ศูนย์กลางเมือง 

 6.2.3 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเม่ือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้า 

 งานวิจัยนี้ได้ดำเนินการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้า  จาก

การเดินเท้าเป็นการขนส่งรูปแบบอื่นรวมทั้งสิ้น 3 กรณี ได้แก่ (1) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่ง

ด้วยรถจักรยานยนต์แทนการเดินเท้า (2) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานแทนการ

เดินเท้า และ (3) ดัชนีการเข้าถึงเมื่อความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพ่ิมข้ึนร้อยละ 20 

 ในด้านดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์แทนการเดินเท้า พบว่า ดัชนี

การเข้าถึงมีแนวโน้มลดลงเป็นอย่างมาก โดยดัชนีการเข้าถึงต่ำลงเฉลี่ยร้อยละ 14.89 เมื่อเทียบกับ

การเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยการเดินเท้า เนื่องจากมูลค่าเวลาของการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์มีค่าสูง

กว่าการเดินเท้าอย่างมาก นอกจากนี้ จากรายงานแสดงสถิติการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ พบว่า

การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุเป็นอย่างมาก ดังนั้น การสนับสนุนการใช้
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รถจักรยานยนต์เพ่ือเชื่อมต่อสถานีขนส่ง จึงเป็นนโยบายที่ไม่มีประสิทธิภาพ ในด้านของค่าใช้จ่ายที่

เพ่ิมข้ึน และความปลอดภัยของประชาชน 

ในด้านดัชนีการเข้าถึงเมื่อเข้าสู่สถานีขนส่งด้วยจักรยานแทนการเดินเท้า พบว่า ดัชนีการ

เข้าถึงสูงขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 12.94 โดยแขวงที่ดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมข้ึนมากที่สุด คือ แขวงบางโคล่ (เพ่ิมข้ึน

ร้อยละ 62.21) เนื่องจากการเดินทางจากแขวงบางโคล่เข้าสู่สถานีขนส่งมีระยะทางไกลมาก เมื่อเทียบ

กับแขวงอ่ืน ๆ ผลการศึกษาชี้ให้เห็นประสิทธิภาพของการสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานเพื่อ

เชื่อมต่อการเดินทางจากที่พักอาศัยเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะ ดังนั้น นโยบายทางจักรยานจึงเป็น

นโยบายที่ควรสนับสนุนเป็นอย่างยิ่ง โดยควรมุ่งเน้นปรับปรุงทางจักรยานของแขวงที่มีร้อยละการ

เปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงสูงเป็นอันดับแรก เช่น แขวงบางโคล่ , บ้านพานถม, บางขุนพรหม, วัด

อรุณ และวัดสามพระยา ตามลำดับ เป็นต้น เพ่ือให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุดภายใต้ เวลา และ

งบประมาณท่ีจำกัด 

ในด้านดัชนีการเข้าถึงเมื่อความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีขนส่งเพ่ิมขึ้นร้อยละ 20 พบว่าดัชนี

การเข้าถึงเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 8.15 โดยแขวงที่มีการเปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงมากที่สุด คือ แขวง

บางโคล่ ซึ่งมีดัชนีการเข้าถึงเพ่ิมขึ้นร้อยละ 16.76 โดยแขวงที่มีอัตราส่วนระยะทางเดินเท้าต่อ

ระยะทางทั้งหมดสูง จะมีร้อยละการเปลี่ยนแปลงของดัชนีการเข้าถึงสูง  ผลการศึกษาชี้ให้เห็น

ประสิทธิภาพของการปรุงคุณภาพทางเท้าให้ดีขึ้น เพ่ือให้ประชาชนสามารถเดินเท้าได้อย่างสะดวก

และรวดเร็วขึ้น โดยควรมุ่งเน้นปรับปรุงทางเท้าของแขวงที่มีร้อยละการเปลี่ยนแปลงดัชนีการเข้าถึงสูง

เป็นอันดับแรก เช่น แขวงวังใหม่ บางโคล่ คลองตัน และบางขุนพรหม ตามลำดับ เป็นต้น เพ่ือให้ได้

ประสิทธิภาพสูงสุดภายใต้เวลา และงบประมาณท่ีจำกัด 

 

 6.2.4 ดัชนีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะเม่ือไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา 

การใช้มูลค่าเวลาเป็นปันปัจจัยหนึ่งในการคำนวณดัชนีการเข้าถึง อาจไม่สะท้อนถึงสภาพการ

เดินทางของประชาชนทุกคนได้อย่างแท้จริง เนื่องจากมูลค่าเวลาของประชาชนแต่ละคนไม่เท่ากัน 

และมีการเปลี่ยนแปลงตามเวลา ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงนำเสนอดัชนีการเข้าถึงเมื่อพิจารณาเพียงเวลา 

และปริมาณการเดินทางเพ่ิมเติม เพ่ือคำนวณดัชนีการเข้าถึงในแง่ของเวลาในการเดินทางที่ประชาชน

ทุกคนต้องใช้ในการเดินทาง 
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ผลการศึกษาพบว่า ดัชนีการเข้าถึง (𝐴𝑖 ) มีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก เมื่อเปลี่ยนปัจจัยที่

นำมาพิจารณา ดังนั้น การนำดัชนีการเข้าถึงไปประยุกต์ใช้งาน จึงควรพิจารณาเลือกใช้ปัจจัยต่าง ๆ ที่

นำมาประกอบการคำนวณให้เหมาะสมกับบริบทและวัตถุประสงค์ของการศึกษา โดยดัชนีการเข้าถึง

เมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา มีค่าอยู่ในช่วง 0.73 ถึง 1.64 และมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.19 โดยแขวงที่

มีดัชนีการเข้าถึงสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ แขวงเสาชิงช้า สี่พระยา วัดราชบพิธ ตลาดยอด และศาล

เจ้าพ่อเสือ โดยมีดัชนีการเข้าถึงเท่ากับ 1.64, 1.62, 1.62,1.62 และ 1.59 ตามลำดับ และแขวงที่มี

ดัชนีการเข้าถึงต่ำสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ แขวงบางโคล่ สามเสนนอก จตุจักร บางขุนนนท์ และบาง

กะปิ โดยมีดัชนีการเข้าถึงเท่ากับ 0.73, 0.73, 0.78, 0.80 และ 0.82 ตามลำดับ 

 

6.3 ตัวอย่างการใช้ประโยชน์ของดัชนีการเข้าถึง 
ดัชนีการเข้าถึงสามารถใช้เพ่ือจัดลำดับความสำคัญของพ้ืนที่ที่ควรได้รับการปรับปรุง

ความสามารถในการเข้าถึงระบบสาธารณะ ภายใต้ระยะเวลาและงบประมาณที่จำกัดได้ โดยการ

ปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสำหรับพ้ืนที่ที่มีดัชนีการเข้าถึงต่ำ ควร

มุ่งเน้นไปที่แขวงที่มีปริมาณในการเดินทางสูงเป็นอันดับแรก เนื่องจากภายใต้ระยะเวลาในการเดินทาง

ที่ลดลงเท่ากัน แขวงที่มีปริมาณเที่ยวในการเดินทางสูง ดัชนีการเข้าถึงจะเพ่ิมขึ้นในปริมาณที่มากกว่า

แขวงที่มีปริมาณเที่ยวในการเดินทางต่ำ 

จากผลการศึกษาความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริบทของการเดินเท้า

ในหัวข้อ 4.2.2 ชี้ให้เห็นถึงปัญหาการขาดความสามารถในการเข้าถึงสถานีขนส่งสาธารณะในบริบท

ของการเดินเท้าอย่างชัดเจน โดยการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงสามารถทำได้หลากหลายวิธี 

เช่น การให้บริการรถกอล์ฟโดยสาร และรถยนต์รับจ้างสาธารณะหรือสามล้อโดยสารที่ให้บริการใน

รูปแบบใช้รถร่วมกัน (Carpool) เพ่ือรับส่งผู้โดยสารระหว่างที่พักอาศัยในซอยเดียวกันและสถานี

ขนส่ง รวมไปถึงการให้บริการจักรยานเช่าสาธารณะ หรือการปรับปรุงเส้นทางจักรยานเพ่ือเชื่อมต่อ

ระบบรถไฟฟ้าและระบบขนส่งสาธารณะ ในลักษณะของเส้นเลือดฝอยจากชุมชน ตามนโยบาย “จุด

จอดจักรยานคุณภาพ ปลอดภัย ทุกจุดเชื่อมต่อขนส่ง” ของผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน 

เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้ง่ายขึ้นโดยใช้จักรยานเป็นตัวเชื่อมต่อจากที่

พักอาศัยสู่ระบบขนส่งสาธารณะหลัก 
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อย่างไรก็ดี เส้นทางจักรยานในกรุงเทพมหานครในปัจจุบันยังมีให้บริการไม่ครบทุกพ้ืนที่ และ

ทางจักรยานในบางพ้ืนที่มักพบประเด็นปัญหารถจักรยานยนต์ หรือรถยนต์จอดทับ หรือเข้าไปขับขี่ใน

ช่องทางจักรยาน ดังแสดงในรูปที่ 6-1 ส่งผลให้ผู้ขี่จักรยานไม่สามารถใช้งานได้ และเสี่ยงต่อการเกิด

อุบัติเหตุ นอกจากนี้สภาพท้องถนนของกรุงเทพมหานครในปัจจุบันไม่เอ้ือต่อการขี่จักรยานบนถนน 

เนื่องจากมีรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่โดยใช้ความเร็วเป็นจำนวนมาก ส่งผลให้ผู้ขี่จักรยานบางส่วนต้องขับ

ขี่บนทางเท้า ซึ่งเป็นการฝ่าฝืนระเบียบที่กำหนดไว้ตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

ระบุไว้ในมาตรา 79 ว่า “ทางใดที่ได้จัดไว้สำหรับรถจักรยาน ผู้ขับขี่รถจักรยาน ต้องขับในทางนั้น” 

 

   

(ก) (ข) (ค) 

รูปที่ 6-1 ปัญหาผู้ขี่จักรยานไม่สามารถใช้ช่องทางจักรยานได้ 
ที่มา: โพสต์ทูเดย์ (2559) 13 

 

ด้วยปัญหาและข้อจำกัดของการปรับปรุงดัชนีการเข้าถึงโดยการปรับปรุงเส้นทางจักรยานที่

กล่าวมาข้างต้น ในการปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงจึงควรมุ่งเน้นที่การปรับปรุงคุณภาพทาง

เท้าให้ดีขึน้ เนื่องจากหากประชาชนสามารถเดินเท้าเข้าสู่สถานีได้รวดเร็วขึ้น ความสามารถในการเดิน

เท้าเข้าสู่สถานีขนส่งก็เพ่ิมขึ้นด้วยเช่นกัน นอกจากนี้งบประมาณที่ใช้ในการสร้างเส้นทางจักรยานอาจ

ได้ผลลัพธ์เชิงประสิทธิภาพที่ต่ำกว่าการปรับปรุงคุณภาพทางเท้า เนื่องจากจำนวนประชาชนที่เดินเท้า

มาจำนวนมากกว่าจำนวนประชาชนที่ขี่จักรยาน 

การมีทางเท้าที่ดีและมีคุณภาพ เป็นส่วนช่วยให้ประชาชนหันมาใช้การเดินเท้ามากขึ้น อีกทั้ง

ยังเป็นการพัฒนาสภาพแวดล้อมของเมืองให้เป็นเมืองที่น่าอยู่ และยังมีส่วนช่วยสนับสนุนให้เกิดการ

เดินเท้าร่วมกับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งเป็นแนวทางในการลดปัญหาจราจรอย่างยังยืน ดังนั้น 
 

13 ที่มา: https://www.matichon.co.th/politics/news_3291769 [สืบค้นเมื่อ 11 มิถุนายน 2565] 
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งานวิจัยนี้จึงนำเสนอนโยบายการปรับปรุงทางเท้า โดยอ้างอิงจากงานวิจัยของ ณิชนันทน และวงศ์

พันธ์ (2563) โดยได้สรุปตัวอย่างข้อเสนอแนะการปรับปรุงทางเท้าจากผู้ใช้ทางเท้าภายในพ้ืนที่ศึกษา

ได ้ดังนี้ 

1. แก้ไขให้มีแผ่นปูทางเท้านำทางสำหรับผู้พิการ 

2. สร้างที่บังแดดบังฝน 

3. ปรับปรุงทางเท้าให้ป้องกันการใช้รถจักรยานยนต์ 

4. ทางข้ามควรเป็นแบบสัญญาณไฟจราจร แทนการใช้สะพานลอยที่กีดขวางทางเท้า เนื่องจาก

ทางข้ามแบบสัญญาณไฟจราจรสะดวกในการใช้งาน เหมาะสมกับผู้พิการและผู้สูงอายุ 

5. ซ่อมแซมทางเท้าท่ีชำรุด 

   
(ก) แผ่นปูทางเท้านำทางสำหรับผู้พกิาร (ข) ทางเท้าป้องกันการใช้รถจักรยานยนต์ (ค) ที่บังแดดบังฝน 

รูปที่ 6-2 ตัวอย่างแนวทางในการปรับปรุงทางเท้า 
ที่มา: (ก) มูลนิธิช่วยคนตาบอดแห่งประเทศไทย14 (ข) โพสต์ทูเดย์15 (ค) Green Chula16 

ในส่วนของการพิจารณาปรับปรุงการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ที่มีดัชนีการ

เข้าถึงต่ำ และมีปริมาณในการเดินทางสูง พบว่าควรปรับปรุงความสามารถในการเข้าถึงของแขวง

จตุจักรเป็นอันดับแรก เนื่องจากเป็นแขวงที่มีปริมาณการสร้างการเดินทางสูงเป็นอันดับที่ 6 แต่มีดัชนี

การเข้าถึงอยู่ในอันดับต่ำมาก (อันดับที่ 79) จากการศึกษารายละเอียดเส้นทางการเดินทางจากแขวง

จตุจักรไปยังแขวงอ่ืน ๆ ที่มีปริมาณเที่ยวเดินทางสูงที่สุด และมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงที่สุด 5 

อันดับแรก และค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่มากกว่าค่าเฉลี่ย (เท่ากับ 192.75 บาท) พบว่าควรมีการ

ปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ ดังนี้ 

 
14 ที่มา: https://www.blind.or.th [สืบค้นเมื่อ 19 มิถุนายน 2565] 
15 ที่มา: https://www.posttoday.com/social/local/480583 [สบืค้นเมื่อ 19 มิถุนายน 2565] 
16 ที่มา: http://www.green.chula.ac.th/index.php/transportation/cu-cover-way-sky-walk/ [สืบค้นเมื่อ 
19 มิถุนายน 2565] 
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1. การเดินทางของแขวงจตุจักร – ช่องนนทรี 

-  เพ่ิมความถ่ีการเดินรถประจำทางหมายเลข 509 และ 67 

2. การเดินทางของแขวงจตุจักร – คลองตันเหนือ และแขวงจตุจักร – คลองเตย 

- เปิดให้บริการระบบขนส่งรอง เพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางจากที่อยู่อาศัยเข้าสู่สถานี

ขนส่ง 

3. การเดินทางของแขวงจตุจักร – บางกะปิ 

- เพ่ิมความถ่ีการเดินรถประจำทางหมายเลข 509 (เช่นเดียวกับเส้นทางจตุจักร – ช่อง

นนทรี) และ 23 

4. การเดินทางของแขวงแขวงจตุจักร  – สีลม 

- เพ่ิมความถ่ีการเดินรถประจำทางหมายเลข 536 และ 77 

 

6.4 ข้อจำกัดของงานวิจัยและข้อเสอแนะสำหรับงานวิจัยในอนาคต 

• ข้อจำกัดด้านข้อมูลการเดินทางจาก Google Map API 

 งานวิจัยนี้อ้างอิงข้อมูลการเดินทางจาก Google Map API เพียงอย่างเดียว ซึ่งมีข้อจำกัดใน

การค้นหาเส้นทางจักรยาน เนื่องจากในกรุงเทพมหานครยังไม่มีโครงข่ายเส้นทางจักรยานที่เชื่อมต่อ

กันอย่างสมบูรณ์ และการค้นหาเส้นทางการเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์มีการให้บริการเฉพาะบน

สมาร์ทโฟนเท่านั้น จึงไม่สามารถขอ Direction Request ได้ ส่งผลให้ต้องค้นหาเส้นทางทีละเส้นทาง

ด้วยตนเอง นอกจากนี้ Google Map API ยังไม่มีข้อมูลการเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะบาง

ประเภท เช่น รถกะป้อ-สองแถว มินิบัส และรถตู้โดยสาร ซึ่งเป็นตัวเลือกในการเดินทางเพ่ือเชื่อมต่อ

ระบบขนส่งสาธารณะหลักของประชาชนในบางพ้ืนที่ 

• ข้อเสนอแนะด้านปัจจัยท่ีใช้วิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึง 

การคำนวณดัชนีการเข้าถึงในงานวิจัยนี้ ยังมีจุดบกพร่องที่ควรปรับปรุงในส่วนของปัจจัยค่า

โดยสาร ซึ่งการใช้ค่าโดยสารมาคำนวณดัชนีการเข้าถึง สามารถสะท้อนให้เห็นดัชนีการเข้าถึงได้ดีกว่า

การใช้มูลค่าเวลา โดยเฉพาะเมื่อมีการเปลี่ยนระบบขนส่ง ซึ่งส่งผลให้ค่าโดยสารเปลี่ยนแปลงมาก 

นอกจากนี้  การใช้มูลค่าเพียงอย่างเดียว อาจไม่ครอบคลุมและสะท้อนสภาพการเดินทางจริง 

เนื่องจากมูลค่าเวลาของประชาชนแต่ละคนไม่เท่ากัน อย่างไรก็ตาม เนื่องด้วยข้อจำกัดของข้อมูลการ

เดินทางจาก Goole Map API ที่ไม่สามารถรวบรวมค่าโดยสารได้ ส่งผลให้งานวิจัยนี้เป็นการคำนวณ
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ดัชนีการเข้าถึง โดยมีเพียงปัจจัยเวลาในการเดินทาง และมูลค่าเวลาเท่านั้น ดังนั้น จึงควรปรับปรุง

โดยการนำค่าโดยสารมาพิจารณาประกอบการคำนวณด้วย 

นอกจากนี้ มูลค่าเวลาของประชากรที่นำมาใช้ปรับหน่วยของค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางให้

อยู่ในหน่วยบาท อาจมีความคลาดเคลื่อน เนื่องจากมูลค่าเวลาได้ถูกรวบรวมจากผลการศึกษาในอดีต

จากแหล่งที่มาที่แตกต่างกัน และมีช่วงเวลาในการศึกษาแตกต่างกัน ส่งผลให้ดัชนีในการเข้าถึงอาจมี

การเปลี่ยนแปลง  

ในด้านข้อมูลปริมาณการเดินทาง งานวิจัยนี้ได้รวบรวมข้อมูลดังกล่าวจากแบบจำลอง eBUM 

ซ่ึงเป็นการสำรวจข้อมูลความต้องการการเดินทางโดยรวม ส่งผลให้ดัชนีการเข้าถึงท่ีคำนวณได้ จึงเป็น

ดัชนีการเข้าถึงโดยรวม ไม่ได้มุ่งเน้นไปที่ดัชนีการเข้าถึงในการทำกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง เช่น ดัชนี

การเข้าถึงในการเดินทางไปทำงาน ซึ่งสามารถปรับปรุงดัชนีการเข้าถึงสำหรับกิจกรรมต่าง ๆ 

โดยเฉพาะได้ โดยการเปลี่ยนจำนวนปริมาณการเดินทางรวม เป็นจำนวนความต้องการในการเดินทาง

ไปทำกิจกรรมต่าง ๆ 

• ข้อเสนอแนะด้านการกำหนดพื้นที่ศึกษา 

 ในด้านการกำหนดพ้ืนที่ศึกษาย่อย ซึ่งทำการแบ่งพ้ืนที่ตามเขตการปกครองในระดับแขวง 

พบว่าแต่ละแขวงมีพ้ืนที่แตกต่างกันหลายเท่า โดยแขวงที่มีขนาดเล็กที่สุดคือแขวงศาลเจ้าพ่อเสือ – 

เขตพระนคร (เท่ากับ 0.14 ตารางกิโลเมตร) และแขวงที่มีขนาดใหญ่ที่สุดคือแขวงลาดยาว – เขต

จตุจักร (เท่ากับ 10.69 ตารางกิโลเมตร) ซึ่งส่งผลต่อค่าดัชนีการเข้าถึง เนื่องจากแขวงที่มีขนาดใหญ่

เสียเวลาในการเดินทางเพ่ือออกนอกแขวงมากกว่าแขวงที่มีขนาดเล็ก ดังนั้น เพ่ือปรับปรุงแม่นยำใน

การวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึง จึงควรแบ่งพ้ืนที่ศึกษาย่อยให้อยู่ในระดับละเอียดที่สุด โดยแบ่งพ้ืนที่ย่อย

ตามการแบ่งพ้ืนที่ TAZ ของข้อมูลปริมาณการเดินทางจาก eBUM 
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ภาคผนวก ก 

ข้อมูลพื้นที่รายแขวงของกรุงเทพเขตชั้นใน (รวมเขตบางพลดั) 
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ตารางที่ ก ข้อมูลพ้ืนที่รายแขวงของกรุงเทพเขตชั้นใน (รวมเขตบางพลัด) ปี พ.ศ. 2561 
ลำดับที ่ รหัส เขต แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) จำนวนประชากร (คน) 

1 100101 พระนคร พระบรมมหาราชวัง 1.65                          4,089  
2 100102 วังบูรพาภิรมย ์ 0.72                        11,586  
3 100103 วัดราชบพธิ 0.22                          3,402  
4 100104 สำราญราษฎร ์ 0.23                          3,431  
5 100105 ศาลเจ้าพ่อเสือ 0.14                          3,280  
6 100106 เสาชิงช้า 0.15                          2,360  
7 100107 บวรนิเวศ 0.50                          5,079  
8 100108 ตลาดยอด 0.19                          2,578  
9 100109 ชนะสงคราม 0.34                          2,021  
10 100110 บ้านพานถม 0.41                          6,980  
11 100111 บางขุนพรหม 0.46                          4,732  
12 100112 วัดสามพระยา 0.52                          2,984  
13 100201 ดุสิต ดุสิต 2.23                        13,954  
14 100202 วชิรพยาบาล 1.07                        11,600  
15 100203 สวนจิตรลดา 1.74                          9,438  
16 100204 สี่แยกมหานาค 0.34                          7,585  
17 100206 ถนนนครไชยศรี 5.28                        55,873  
18 100401 บางรัก มหาพฤฒาราม 0.89                        11,944  
19 100402 สีลม 2.07                        16,245  
20 100403 สุริยวงศ์ 0.82                          5,345  
21 100404 บางรัก 2.18                          6,059  
22 100405 สี่พระยา 0.69                          2,902  
23 100701 ปทุมวัน รองเมือง 16.46                        15,926  
24 100702 วังใหม่ 1.30                          5,516  
25 100703 ปทุมวัน 1.40                          2,902  
26 100704 ลุมพินี 3.49                        17,419  
27 100801 ป้อมปราบศัตรูพ่าย ป้อมปราบ 0.54                        15,934  
28 100802 วัดเทพศิรินทร์ 0.35                          7,294  
29 100803 คลองมหานาค 0.45                          9,807  
30 100804 บ้านบาตร 0.25                          7,189  
31 100805 วัดโสมนัส 0.35                          7,226  
32 101203 ยานนาวา ช่องนนทร ี 9.98                        48,997  
33 101204 บางโพงพาง 6.68                        30,577  
34 101301 สัมพันธวงศ์ จักรวรรดิ 0.48                          7,680  
35 101302 สัมพันธวงศ์ 0.48                          9,201  
36 101303 ตลาดน้อย 0.45                          7,904  
37 101401 พญาไท สามเสนใน 4.92                        30,476  
38 101406 พญาไท 4.67                        36,736  
39 101501 ธนบุรี วัดกัลยาณ ์ 0.79                          9,340  
40 101502 หิรัญรูจี 0.69                        12,693  
41 101503 บางยี่เรือ 1.52                        21,903  
42 101504 บุคคโล 1.21                        17,072  
43 101505 ตลาดพลู 1.82                        16,408  
44 101506 ดาวคะนอง 1.29                        17,647  
45 101507 สำเหร ่ 1.23                        15,964  
46 101601 บางกอกใหญ ่ วัดอรุณ 0.83                        13,921  
47 101602 วัดท่าพระ 5.35                        53,966  
48 101701 ห้วยขวาง ห้วยขวาง 5.34                        25,184  
49 101702 บางกะป ิ 5.41                        17,056  
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ลำดับที ่ รหัส เขต แขวง เนื้อที่ (ตร.กม.) จำนวนประชากร (คน) 
50 101704 สามเสนนอก 4.28                        38,950  
51 101801 คลองสาน สมเด็จเจ้าพระยา 1.32                        13,667  
52 101802 คลองสาน 0.73                        16,008  
53 101803 บางลำภูล่าง 2.23                        25,128  
54 101804 คลองต้นไทร 1.77                        19,068  
55 102004 บางกอกนอ้ย ศิริราช 1.26                        16,652  
56 102005 บ้านช่างหล่อ 2.08                        32,419  
57 102006 บางขุนนนท์ 1.49                          9,511  
58 102007 บางขุนศรี 4.36                        33,291  
59 102009 อรุณอมรินทร์ 2.76                        20,708  
60 102501 บางพลัด บางพลัด 3.30                        24,138  
61 102502 บางอ้อ 2.85                        25,255  
62 102503 บางบำหร ุ 2.33                        19,029  
63 102504 บางยี่ขัน 2.89                        25,349  
64 102601 ดินแดง ดินแดง 4.61                        70,107  
65 102602 รัชดาภิเษก 3.74                        42,707  
66 102801 สาทร ทุ่งวัดดอน 3.20                        39,763  
67 102802 ยานนาวา 2.09                        21,071  
68 102803 ทุ่งมหาเมฆ 4.04                        19,663  
69 102901 บางซ่ือ บางซ่ือ 5.76                        81,838  
70 102902 วงศ์สว่าง 5.78                        44,298  
71 103001 จตุจักร ลาดยาว 10.69                        43,919  
72 103002 เสนานิคม 2.83                        20,065  
73 103003 จันทรเกษม 6.03                        38,952  
74 103004 จอมพล 5.49                        31,180  
75 103005 จตุจักร 7.88                        24,014  
76 103101 บางคอแหลม บางคอแหลม 2.75                        25,510  
77 103102 วัดพระยาไกร 2.30                        27,058  
78 103103 บางโคล่ 5.87                        37,809  
79 103301 คลองเตย คลองเตย 7.25                        59,962  
80 103302 คลองตัน 1.90                        10,573  
81 103303 พระโขนง 3.85                        21,101  
82 103701 ราชเทวี ทุ่งพญาไท 2.56                        32,131  
83 103702 ถนนพญาไท 1.14                          9,047  
84 103703 ถนนเพชรบุร ี 1.15                        14,844  
85 103704 มักกะสัน 2.28                        16,414  
86 103901 วัฒนา คลองเตยเหนือ 2.11                          8,612  
87 103902 คลองตันเหนือ 7.03                        53,272  
88 103903 พระโขนงเหนือ 3.43                        22,644  

 

ที่มา: ศูนย์กลางข้อมูลเปิดภาครัฐ  

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

135 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

เมทริกซ์จุดต้นทางปลายทางของการเดินทาง จำแนกตาม “แขวง” สำหรับ

กรุงเทพเขตชั้นใน 
 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

136 
 

 

 ตา
รา

งที่
 ข

 เม
ทร

ิกซ
์จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

137 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

138 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

139 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

140 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

141 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

142 
 

 

 ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

143 
 

 

  ตา
รา

งท
ี ่ข

 เม
ทร

ิกซ์
จุด

ต้น
ทา

งป
ลา

ยท
าง

ขอ
งก

าร
เด

ินท
าง

 (ค
น-

เท
ี่ยว

/ว
ัน)

 (ต
่อ)

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

144 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวงสำหรับระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

145 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

146 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

147 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

148 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

149 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

150 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

151 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

152 
 

 

  ตา
รา

งท
ี่ ค

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

153 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 

ความสามารถในการเขา้ถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงท่ีถูกปรับช่วง

ขอบเขตสำหรับระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

154 
 

 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

155 
 

 

 

 

ตา
รา

งที่
 ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถ
ึงส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

156 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

157 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

158 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

159 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

160 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

161 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ ง 

คว
าม

สา
มา

รถ
ใน

กา
รเข

้าถึ
งส

ำห
รับ

กา
รเด

ินท
าง

ระ
หว

่าง
แข

วง
ที่ถ

ูกป
รับ

ช่ว
งข

อบ
เข

ต 
(𝐴

𝑖𝑗
) (

ต่อ
) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

162 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวงเมื่อเปลีย่นรูปแบบการเดินทางขาเข้า

เป็นรถจักรยานยนต์ 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

163 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

164 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

165 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

166 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

167 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

168 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

169 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

170 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ จ

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

171 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ฉ 

ความสามารถในการเขา้ถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงท่ีถูกปรับช่วง

ขอบเขตเมือ่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้าเป็นรถจักรยานยนต์ 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

172 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

173 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 
Z 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

174 
 

 

 ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

175 
 

 

 ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

176 
 

 

 

 

ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

177 
 

 

 

 

ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

178 
 

 

 ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

179 
 

 

 

  

ตา
รา

งที่
 ฉ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

180 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ช 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวงเมื่อเปลีย่นรูปแบบการเดินทางขาเข้า

เป็นจักรยาน 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

181 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

182 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

183 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

184 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

185 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

186 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

187 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

188 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ ช

 ค
่าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

189 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ซ 

ความสามารถในการเขา้ถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงท่ีถูกปรับช่วง

ขอบเขตเมือ่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางขาเข้าเป็นจักรยาน 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

190 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

191 
 

 

 

 

ตา
รา

งที่
 ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

192 
 

 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

193 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

194 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

195 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

196 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

197 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ ซ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถ

ึงส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

198 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ฌ 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวงเมื่อความเร็วการเดินเท้าเข้าสูส่ถานี

เพิ่มขึ้นร้อยละ 20 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

199 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

200 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

201 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

202 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

203 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

204 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

205 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

206 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ ฌ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
บา

ท)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

207 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ญ 

ความสามารถในการเขา้ถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงท่ีถูกปรับช่วง

ขอบเขตเมือ่ความเร็วการเดินเท้าเข้าสู่สถานีเพิ่มขึ้น 

ร้อยละ 20 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

208 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

209 
 

 

ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

210 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

211 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

212 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

213 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

214 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

215 
 

 

 

  

ตา
รา

งท
ี่ ญ

 ค
วา

มส
าม

าร
ถใ

นก
าร

เข
้าถึ

งส
ำห

รับ
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

ที่ถ
ูกป

รับ
ช่ว

งข
อบ

เข
ต 

(𝐴
𝑖𝑗

) (
ต่อ

)  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

216 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ฎ 

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างแขวงเมื่อไม่คำนึงถึงผลของมูลค่าเวลา 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

217 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

218 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

219 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

220 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

221 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

222 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

223 
 

 

 ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

224 
 

 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ ฎ

 ค่
าใ

ช้จ
่าย

ใน
กา

รเด
ินท

าง
ระ

หว
่าง

แข
วง

 (𝐶
𝑖𝑗

) (
นา

ที)
 (ต

่อ)
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

225 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ฏ 

ความสามารถในการเขา้ถึงสำหรับการเดินทางระหว่างแขวงท่ีถูกปรับช่วง
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