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บทคัดย่อภาษ าไทย  

อดิศักดิ์ กันทะเมืองลี้ : ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. (THE 
LEVEL OF ACCESSIBILITY TO PUBLIC TRANSPORTATION SYSTEMS IN THE BANGKOK 
METROPOLITAN REGION) อ.ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.อภิวัฒน์ รัตนวราหะ, 192 หน้า. 

การวิจัยน้ีเป็นการศึกษาดัชนีและวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซ่ึงผลการวิจัยจะเป็นเครื่องมือชี้วัดระดับการเข้าถึงฯ ในแต่ละพื้นท่ี โดยพิจารณาจาก 3 ปัจจัย คือ (1) ปัจจัย
ด้านเวลา (2) ค่าใช้จ่าย และ (3) โอกาสในการเชื่อมต่อ เพ่ือแสดงให้เห็นว่าแต่ละพื้นท่ีมีระดับการเข้าถึงฯอยู่ในระดับไหน 
และมีรูปแบบเชิงพื้นท่ีเป็นอย่างไร สมมติฐานการวิจัยคือ (1) การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะมีความเหลื่อมล้ําของ
การให้บริการและเมื่อมีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะทําให้ระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมของพื้นท่ีสูงขึ้น และ (2) ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันไม่
สอดคล้องกับบริบททางด้านการใช้ประโยชน์ท่ีดินและการผังเมือง ซ่ึงวัตถุประสงค์ในการวิจัยน้ีเพื่อศึกษารูปแบบการ
กระจายตัวเชิงพื้นท่ีของโครงข่ายการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และเพื่อศึกษาดัชนีและระดับการเข้าถึงฯ แยกราย
พื้นท่ี โดยอาศัยวิธีการเชิงปริมาณในการวิเคราะห์ปัจจัยและวัดระดับการเข้าถึงฯ ด้วยเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นท่ี 
(Spatial Data) ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 

ผลการศึกษารูปแบบการกระจายตัวเชิงพื้นท่ี พบว่า การกระจายตัวของสถานีให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะท้ัง 3 ระบบมีการกระจายตัวในรูปแบบท่ีเป็นกลุ่มก้อน ซ่ึงเมื่อนํามาพิจารณาด้วยสถิติเชิงพื้นท่ี พบว่า พื้นท่ีท่ีมี
การทับซ้อนของระยะมาตรฐานท้ัง 3 ระบบ ได้แก่ พื้นท่ีบริเวณ เขตจตุจักร เขตดุสิต เขตพญาไท เป็นต้น 

ผลการศึกษาระดับการเข้าถึงฯ ซ่ึงพิจารณาจากค่าดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง มีค่าอยู่ระหว่าง 0.00 – 10.00 
พบว่าระดับการเข้าถึงฯ โดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 4 (Accessibility Index: AI = 4.62) ซ่ึงเมื่อนําผลการศึกษาระดับการ
เข้าถึงฯ พิจารณาร่วมกับบริบทเชิงพื้นท่ีและมิติด้านเวลา ได้ผลดังน้ี คือ ในด้านการเปลี่ยนแปลงตามลําดับเวลา กรณีท่ี
เกิดการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง พบว่า ระดับการเข้าถึงฯโดยรวมเฉลี่ยเพิ่มขึ้น จากระดับ 4 (AI = 4.62) 
เพิ่มขึ้นเป็นระดับ 5 (AI : 5.23) สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพื้นท่ี เพื่อแสดงความเหลื่อมล้ําของระดับ
การเข้าถึงฯ พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีท่ีคํานวณได้มีค่าเท่ากับ 0.49 ซ่ึงสะท้อนให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ําของระดับการ
เข้าถึงฯ และสุดท้ายคือ ผลการวิเคราะห์ร่วมกับลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินและบริบทด้านผังเมือง พบว่า มีบางพื้นท่ีท่ี
มีลักษณะท่ีไม่สอดคล้องกันระหว่างค่าร้อยละของความเป็นเมือง รูปแบบการใช้ท่ีดินตามผังเมือง และระดับการเข้าถึงฯ 
ซ่ึงต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเป็นการเพิ่มระดับการเข้าถึงฯ ให้สอดคล้องกับบริบทด้านพื้นท่ี
ต่อไป 

ภาควิชา การวางแผนภาคและเมือง 

สาขาวิชา การวางแผนภาคและเมือง 
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This research studies the index and the level of accessibility to public transportation 
systems in the Bangkok Metropolitan Region. The findings are measure the level of accessibility in 
each areas by considering 3 factors of (1) the time factor (2) costs and (3) opportunities to connect. 
This will show the level of accessibility in each area and how the spatial characteristics area. 

The purpose of this research is to study the spatial distribution of the public 
transportation network and to study the index as well as the level of accessibility in each area by 
isolating the areas by the use of quantitative methods to analyze the factors and the level of 
accessibility. With analysis techniques of spatial data through the Geographical Information System 
(GIS), results show that the spatial distribution of the three service stations of the public transport 
systems are distributed in the form of a cluster. When taken into consideration with spatial statistics, 
it shows an overlap of the three standard distances between the areas including the following 
districts Chatuchak, Dusit, Phayathai, and many more.  

Results of the study regarding the level of accessibility, determined from the index of 
accessibility ranges from 0.00 to 10.00. It has been found that the average of the level of accessibility 
is at 4 (Accessibility Index: AI = 4.62). When brining the results of the level of accessibility to consider 
in context of spatial dimension and time factors, it has resulted in the following changes in 
chronological order. In the case of a railway system, the average of the level of accessibility 
increased from level 4 (AI = 4.62) to level 5 (AI: 5.23). This is consistent with the results of the 
analysis of spatial relationships. In order to illustrate the disparity in the level of accessibility, it has 
been found that the calculated Gini Coefficient is equal to 0.49, which reflects the disparity in the 
level of accessibility. Lastly, a combined analysis between land-use and urban plan shows that there 
are some areas which have inconsistencies between the percentage of a city urban land-use patterns 
and the level of accessibility. The development of the public transport infrastructure shall be 
accelerated to increase the level of accessibility according to the context of each area in the near 
future. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1. ที่มาและความส าคัญ 

  การขยายตัวของกรุงเทพมหานครเป็นไปอย่างรวดเร็ว ตลอดช่วงเวลาหลายทศวรรษที่ผ่านมา 
ทําให้พื้นที่บริการของ “มหานครกรุงเทพ” นั้นมีการขยายตัวไปมากกว่าขอบเขตทางการปกครองของ
กรุงเทพมหานคร กล่าวคือมีการกระจุกตัวอย่างหนาแน่นของพ้ืนที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรมบริเวณ
ชานเมือง เกิดหมู่บ้านจัดสรร ชุมชนแออัด และแหล่งที่อยู่อาศัยของรัฐในลักษณะต่างๆ ซึ่งการ
ขยายตัวบริเวณชานเมืองส่วนใหญ่ มักเป็นไปในลักษณะของการขยายตัวตามเส้นทางคมนาคมสาย
หลัก ทั้งนี้เพราะความต้องการและความจําเป็นที่จะต้องเดินทางเข้ามาติดต่อเพ่ือทํากิจกรรมทาง
เศรษฐกิจหรือกิจกรรมทางสังคมกับพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง จนทําให้เกิดเป็นลักษณะของเมืองที่ขยาย
ตัวอย่างไร้ทิศทาง (Urban sprawl) อันส่งผลต่อการบริหารจัดการ รวมถึงการให้บริการ
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการของเมืองที่อาจไม่ทัดเทียมและทําให้ทั่วถึงได้ยาก 

  การให้บริการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการของเมืองนั้น ถือเป็น “บริการสาธารณะ” 
(Public services) ที่รัฐจะต้องมีหน้าที่ในการสรรหาและกระจายบริการให้ทัดเทียมทั่วถึง อันจะเป็น
การอํานวยความสะดวกในการดํารงชีวิต ให้ประชาชนที่อาศัยอยู่ในเมืองมีระดับมาตรฐานคุณภาพ
ชีวิตที่ดี (ศิริพงษ์ ลดาวัลย์ ณ อยุธยา 2555) บริการด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการของรัฐที่
สําคัญ ได้แก่ การให้บริการระบบไฟฟ้า ระบบประปา ระบบโทรคมนาคมสื่อสาร และโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่ง “ระบบคมนาคมขนส่ง”  

  ในด้านการวางแผนและพัฒนาเมืองนั้น ระบบคมนาคมขนส่งถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่มี
ความสําคัญและจําเป็นสําหรับเมือง นอกจากนี้ยังถือว่าเป็นส่วนประกอบที่สําคัญของการวางแผน
พัฒนาเมืองอีกด้วย ซึ่งสะท้อนให้เห็นในพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2518 มาตราที่ 17 ที่
กําหนดให้ผังโครงการคมนาคมและขนส่ง เป็นองค์ประกอบหนึ่งของผังเมืองรวม (Comprehensive 
Plan)  

  สําหรับการให้บริการระบบคมนาคมขนส่งในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น ปัจจุบัน
ประกอบด้วย ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ทางรางและทางน้ํา โดยระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 
คือ รถโดยสารประจําทาง ระบบขนส่งสาธารณะทางราง ประกอบด้วย รถไฟชานเมือง, รถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน (BTS) และรถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) ส่วนระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํามีบริการ 3 ประเภท คือ 
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การเดินเรือโดยสารประจําทางในแม่น้ําเจ้าพระยา, การเดินเรือยนต์โดยสารข้ามฟากแม่น้ําเจ้าพระยา 
และการเดินเรือโดยสารประจําทางในคลอง (ศูนย์ข้อมูลกรุงเทพมหานคร ม.ป.ป.) 

  อย่างไรก็ตามแม้ว่าพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะมีระบบขนส่งสาธารณะที่
หลากหลายประเภท แต่พบว่าในบางพ้ืนที่ยังมีการบริการที่ไม่ทั่วถึง หลายเขตไม่มีการให้บริการของ
ระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงเกิดความเหลื่อมล้ําของการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะในบางพ้ืนที่ ทํา
ให้ขาดระบบการขนส่งสาธารณะที่ให้บริการการเชื่อมต่อการเดินทางของประชาชนในพ้ืนที่ 

  ทั้งนี้พบว่าการศึกษาวิจัยที่ผ่านมาเกี่ยวกับการให้บริการขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล เป็นการศึกษาที่เน้นด้านพฤติกรรม รูปแบบการเดินทาง และลักษณะของการเลือกใช้
ยานพาหนะ หรือแม้จะเป็นการศึกษาเกี่ยวกับด้านการให้บริการและการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
โดยตรง พบว่ายังขาดการเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะที่หลากหลายที่ทําเห็นในภาพรวมระบบ
ขนส่งสาธารณะของเมือง งานวิจัยที่ผ่านมาเป็นเพียงการศึกษาเฉพาะบางรูปแบบของการขนส่ง
สาธารณะเท่านั้น  

  งานวิจัยนี้จึงเน้นศึกษาโครงข่ายบริการของระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล โดยการวัดและจําแนกระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งเน้นการวิเคราะห์และการ
นําเสนอผลลัพธ์ออกมาในเชิงพ้ืนที่ ทั้งนี้เพ่ือให้เห็นรูปแบบการกระจายตัวของบริการและระดับของ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภทและระดับการเข้าถึงโดยรวม 

ค าถามงานวิจัย 

  ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่อยู่ในระดับไหน และมีรูปแบบอย่างไร 

ค าส าคัญ 

  ระบบขนส่งสาธารณะ, การเข้าถึงเชิงพ้ืนที่, ระดับการเข้าถึง 

 

1.2. สมมติฐานการวิจัย 

- การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะมีความเหลื่อมล้ําของการให้บริการ และเมื่อมีการ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะทําให้ระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมของพ้ืนที่สูงขึ้น 

- ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน ไม่สอดคล้องกับบริบทด้านการใช้
ประโยชน์ที่ดินและการผังเมือง 
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1.3. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

- เพ่ือศึกษารูปแบบการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะ 

- เพ่ือศึกษาดัชนีและวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยจําแนกพ้ืนที่ตามระดับ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

1.4. กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
ภาพที่ 1-1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

ระบบขนส่งสาธารณะ 
(ทางถนน/ทางราง/ทางน้ํา) 

ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ 

ปัจจัยด้านเวลา 
- เวลาที่ใช้ในการรอคอย 
- เวลาที่แปรผันตามระยะทางและ
ความเร็วในการเดินทาง 

ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย 
- ค่าใช้จ่ายของระบบขนส่งฯ 
- ค่าใช้จ่ายผันแปรตามระยะทาง 

ปัจจัยด้านโอกาสเชื่อมต่อ 
- โอกาสเช่ือมต่อภายในระบบขนส่งฯ 
- โอกาสเช่ือมต่อระหว่างระบบขนส่งฯ 

ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL) 

โครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง 

โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

บริบททางพ้ืนที่ 
- ขอบเขตการปกครอง/รัฐกิจ 
- ลักษณะการใช้ที่ดิน 
- แผนพัฒนาเชิงพื้นที่ 

 กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล 

เทคนิคการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ 
ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 



 4 

1.5. ขอบเขตการวิจัย 

  ขอบเขตการวิจัยในครั้งนี้ ได้แบ่งขอบเขตออกเป็น 2 บริบท คือ ขอบเขตเชิงพ้ืนที่ และ
ขอบเขตเชิงเนื้อหา ดังนี้ 

 

1.5.1. ขอบเขตเชิงพ้ืนที่ 

   การวิจัยนี้จะทําการศึกษาในเขตพ้ืนที่อิทธิพลของมหานครกรุงเทพ ซึ่งอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลบางส่วน โดยพิจารณาเลือกพ้ืนที่ศึกษาจากปัจจัยด้านความเป็นเมือง
และความต่อเนื่องของพ้ืนที่ ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาจะครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมดของกรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่
บางส่วนของ 5 จังหวัดปริมณฑล ดังนี้ 

(1) จังหวัดสมุทรสาคร ประกอบด้วย อําเภอเมืองสมุทรสาคร ครอบคลุมพ้ืนที่ 12 ตําบล 
(ตําบลบ้านเกาะ ตําบลท่าทราย ตําบลท่าจีน ตําบลมหาชัย ตําบลท่าฉลอม ตําบล
โกรกกราก ตําบลหญ้าแพรก ตําบลโคกขาม ตําบลพันท้ายนรสิงห์ ตําบลนาดี ตําบลคอ
กระบือ และตําบลบางน้ําจืด) และอําเภอกระทุ่มแบน ครอบคลุมพ้ืนที่ 7 ตําบล (ตําบล
อ้อมน้อย ตําบลสวนหลวง ตําบลแคราย ตําบลคลองมะเดื่อ ตําบลดอนไก่ดี ตําบลตลาด
กระทุ่มแบน และตําบลท่าไม้) 

(2) จังหวัดนครปฐม ประกอบด้วย อําเภอสามพราน ครอบคลุมพ้ืนที่ 13 ตําบล (ตําบลบ้าน
ใหญ่ ตําบลอ้อมใหญ่ ตําบลท่าข้าม ตําบลสามพราน ตําบลคลองใหญ่ ตําบลหอมเกล็ด 
ตําบลท่าตลาด ตําบลยายชา ตําบลไร่ขิง ตําบลทรวงคะนอง ตําบลบางเตย ตําบลบาง
กระทึก และตําบลกระทุ่มล้ม) อําเภอนครชัยศรี ครอบคลุมพ้ืนที่ 13 ตําบล (ตําบล
เพนียด ตําบลท่าพระยา ตําบลบางแก้ว ตําบลท่าตําหนัก ตําบลบางกระเบา ตําบลนคร
ชัยศรี ตําบลขุนแก้ว ตําบลไทยาวาส ตําบลงิ้วราย ตําบลศรีษะทอง ตําบลวัดแค ตําบล
สัมปทวน และตําบลวัดสําโรง) และอําเภอพุทธมนฑล ครอบคลุมพ้ืนที่ 2 ตําบล (ตําบล
มหาสวัสดิ์และตําบลศาลายา) 

(3) จังหวัดนนทบุรี ประกอบด้วย อําเภอเมืองนนทบุรี อําเภอปากเกร็ด อําเภอบางบัวทอง 
อําเภอบางกรวย ครอบคลุมพ้ืนที่ 9 ตําบล (ตําบลศาลากลาง ตําบลปลายขาง ตําบลบาง
คูเวียง ตําบลมหาสวัสดิ์ ตําบลบางขุนกอง ตําบลบางขนุน ตําบลวัดชะลอ ตําบลบางสี
ทอง และตําบลบางกรวย) อําเภอบางใหญ่ ครอบคลุมพ้ืนที่ 5 ตําบล (ตําบลบางใหญ่ 
ตําบลบางม่วง ตําบลบางแม่นาง ตําบลเสาธงหิน และตําบลบางเลน) และอําเภอไทรน้อย 
ครอบคลุมพ้ืนที่ 1 ตําบล (ตําบลไทรน้อย) 
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แผนที่ 1 - 1 ขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา 
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(4) จังหวัดปทุมธานี ประกอบด้วย อําเภอเมืองปทุมธานี อําเภอสามโคก อําเภอคลองหลวง 
อําเภอธัญบุรี อําเภอลําลูกกา และอําเภอลาดหลุมแก้ว คลอบคลุมพ้ืนที่ 6 ตําบล (ตําบล
หน้าไม้ ตําบลระแหง ตําบลคูขวาง ตําบลคูบางหลวง ตําบลลาดหลุมแก้ว และตําบล
คลองพระอุดม) 

(5) จังหวัดสมุทรปราการ ประกอบด้วย อําเภอเมืองสมุทรปราการ อําเภอพระประแดง 
อําเภอบางพลี อําเภอพระสมุทรเจดีย์ ครอบคลุมพ้ืนที่ 2 ตําบล (ตําบลปากคลองบาง
ปลากดและตําบลในคลองบางปลากด) และอําเภอบางบ่อ ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 ตําบล 
(ตําบลบางบ่อ ตําบลบางเพรียง และตําบลคลองด่าน) 

 

1.5.2. ขอบเขตเชิงเนื้อหา 

   การวิจัยนี้จะทําการศึกษารูปแบบและลักษณะการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่ของโครงข่าย
ระบบขนส่งสาธารณะ 3 ระบบ คือ ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ระบบขนส่งสาธารณะทางราง 
และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา แล้วนํามาวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือ
สร้างเป็นดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยพิจารณาจากปัจจัย 3 ประการ คือ (1) ปัจจัย
ด้านเวลา (2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และ (3) ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ จากนั้นจะนําไปวิเคราะห์
และอภิปรายผลร่วมกับบริบททางพ้ืนที่และมิติด้านเวลา 

 

1.6. ขั้นตอนและวิธีการวิจัย 

  การวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษาโดยอาศัยวิธีการในเชิงปริมาณเพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยและวัด
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial Data) ผ่าน
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ซึ่งมีลําดับขั้นตอนการศึกษาดังนี ้

 

1.6.1. ศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี งานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้อง 

เกี่ยวกับการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ ลักษณะการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะของเมือง 
และการวัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษา ทําความเข้าใจ 
และทราบขอบข่ายการวิจัยในครั้งนี้ 
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1.6.2. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลทั่วไปของระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ ทั้งบริการขนส่ง
สาธารณะทางถนน ทางราง และทางน้ํา ที่มีการใช้งานอยู่ในปัจจุบัน ในด้านประเภทของ
ระบบขนส่งสาธารณะ ความหนาแน่นของการให้บริการ ความถี่และความสามารถในการ
เชื่อมต่อ ฯลฯ เพื่อนํามาสร้างข้อมูลโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ (Public transportation 
network) ที่ให้บริการในพ้ืนที่ศึกษา โดยการนําเข้าข้อมูลเชิงพ้ืนที่ทั้งในรูปแบบของตําแหน่ง
สถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Node) และโครงข่ายเส้นทางการขนส่งสาธารณะ 
(Route) 

 

1.6.3. การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

เพ่ือศึกษารูปแบบและลักษณะการกระจายตัว ด้วยวิธีการทางสถิติเชิงพ้ืนที่ และการ
วิเคราะห์บริบทเชิงพื้นที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือจําแนกและแบ่งกลุ่ม 

 

1.6.4. การวิเคราะห์ดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

โดยพิจารณาดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Accessibility Index: AI) 
จากปัจจัยทั้ง 3 ปัจจัย คือ (1) ปัจจัยด้านเวลา (2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และ(3) ปัจจัยด้าน
โอกาสในการเชื่อมต่อ แล้วนํามาวิเคราะห์ร่วมกับบริบททางพ้ืนที่และมิติด้านเวลา 

 

1.6.5. สรุป อภิปรายผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

1.7. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

- ทําให้ทราบถึงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

- สามารถใช้เป็นข้อมูลสําหรับการวางแผนการจัดการ การพัฒนา ระบบคมนาคมขนส่ง
สาธารณะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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1.8. ค าจ ากัดความท่ีใช้ในการวิจัย 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  หมายถึงขอบเขตพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งครอบคลุมพ้ืนที่ทางการ
ปกครองของกรุงเทพมหานครทั้งหมด และพ้ืนที่บางส่วนของ 5 จังหวัดปริมณฑล ประกอบด้วย 
จังหวัดสมุทรสาคร จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธานี และจังหวัดสมุทรปราการ (ดู
รายละเอียดในหัวข้อ 1.5.1) 

  ระบบขนส่งสาธารณะ หรือระบบขนส่งมวลชน ซึ่งในงานวิจัยนี้จะเรียกว่า “ระบบขนส่ง
สาธารณะ” โดยหมายถึงเฉพาะระบบขนส่งหลักที่มีให้บริการในพ้ืนที่ศึกษาเท่านั้น ประกอบด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ได้แก่ รถโดยสารประจําทาง และรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 
ระบบขนส่งสาธารณะทางราง ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้ามหานคร ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานคร และระบบรถไฟชานเมือง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา ได้แก่ เรือด่วนในแม่น้ํา
เจ้าพระยา เรือข้ามฟาก และเรือโดยสารในแม่น้ําเจ้าพระยากับคลองเชื่อม และเรือโดยสารในคลองฝั่ง
พระนคร 

  ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง ดัชนีที่ใช้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยพิจารณาจาก 3 ปัจจัย คือ (1) ปัจจัยด้านเวลา 
(2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และ (3) ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ มีค่าอยู่ระหว่าง 0.00 – 10.00 

  ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง ระดับที่แสดงถึงความสามารถในการเข้าสู่
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แบ่งออกเป็น 10 ระดับ ตั้งแต่ระดับ 0 
ถึงระดับ 9 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎ ีและวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง 

 

งานวิจัยครั้ งนี้ เป็นการศึกษาระดับการเข้าถึงบริการระบบขนส่งสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเน้นศึกษาการวัดระดับการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะในแต่ละ
พ้ืนที่ ซึ่งพิจารณาจากดัชนีชี้วัดการเข้าถึง ดังนั้นจึงจําเป็นต้องศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี ที่เกี่ยวข้อง 
รวมถึงการทบทวนวรรณกรรม ตลอดจนงานวิจัยที่สอดคล้อง เพ่ือที่ จะสามารถนํามาประยุกต์ใช้ใน
งานวิจัยนี้ได้ การศึกษาครั้งนี้มีกรอบเนื้อหาในการทบทวนแบ่งออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ๆ คือ 

(1) แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะในเมือง 

(2) แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการเข้าถึงและการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ 

 

2.1. แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมท่ีเกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะในเมือง 

การคมนาคมขนส่งเป็นการเคลื่อนย้ายคน สัตว์ และสิ่งของ จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่
หนึ่งอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ซ่ึงการขนส่งมีความสําคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาทางสังคมและ
เศรษฐกิจ เนื่องจากเป็นสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมโยงสิ่งต่างๆ ดังกล่าวเข้าไว้ด้วยกัน (วัฒ
นพงศ์ รัตนวราห และสราวุธ จริตงาม 2554) ทําให้พ้ืนที่มีความเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบ สําหรับ
ในงานวิจัยนี้มุ่งเน้นความสนใจไปที่รูปแบบหนึ่งของการคมนาคมขนส่งที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่เมือง และเป็น
รูปแบบการคมนาคมขนส่งที่มีความสําคัญอย่างยิ่งในปัจจุบัน 

ระบบการคมนาคมขนส่งภายในเมืองมีหลายแบบ แต่ละรูปแบบจะเป็นระบบโครงข่ายของ
ตนเอง คือประกอบด้วยเส้นทาง สถานีต้นทางและปลายทาง บางระบบอาจบริการเพียงบางส่วนของ
เมือง หรือไม่ก็บริการทั่วเมือง ในบางกรณีระบบขนส่งอย่างหนึ่ง ช่วยเสริมอีกระบบหนึ่งได้ ในขณะที่
บางเมืองระบบทั้งสองอาจแข่งขันกันก็ได้ ในปัจจุบันในเมืองใหญ่ทั่วไป มักจัดระบบขนส่งให้ประสาน
ต่อเนื่องซึง่กันและกัน และส่วนมากจะวางแผนจัดระบบในภูมิภาคเป็นหน่วยพื้นที่สําหรับการวางแผน 

ในเมืองใหญ่จะมีระบบขนส่งหลายแบบ ส่วนในเมืองเล็กอาจมีไม่มากแบบ ข้อแตกต่าง
ระหว่างระบบขนส่งอาจขึ้นอยู่กับความเป็นเจ้าของ การจัดการบริการ หรือวิธีการขนส่ง รูปแบบการ
ขนส่งในเมืองโดยทั่วไปอาจแบ่งได้ดังนี้ (ฉัตรชัย พงศ์ประยูร 2547)  

(1) ระบบการขนส่งแบบเดี่ยว ได้แก่ รถยนต์ส่วนตัว และพาหนะส่วนตัวอ่ืนๆ เช่น 
มอเตอร์ไซค์ จักรยาน รถแท็กซ่ี และพาหนะรับจ้างแบบอื่นๆ 
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(2) ระบบการขนส่งแบบกลุ่ม ได้แก่ รถเมล์ เรือโดยสาร เรือข้ามฟาก รถไฟฟ้า เป็นต้น 

ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับแนวความคิดของ Vuchic (Vuchic 1981) ที่ได้แบ่งรูปแบบ
การเดินทางออกเป็น 3 รูปแบบ ตามชนิดและประเภทของยานพาหนะ ได้แก่ 

(1) รูปแบบการเดินทางโดยขนส่งบุคคล ซึ่งมีลักษณะด้านความเป็นเจ้าของและเป็นผู้ใช้
ยานพาหนะ ประเภทการเดินทางที่อยู่ในกลุ่มนี้ คือ รถยนต์ รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ 
รวมถึงการเดินเท้า 

(2) รูปแบบการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ หมายถึง การขนส่งผู้โดยสารสาธารณะทุก
ประเภทการขนส่ง รวมทั้งระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ โดยกําหนดเส้นทางและตาราง
การเดินทางท่ีแน่นอน และกําหนดราคาโดยสารในระดับที่เหมาะสม ตัวอย่างเช่น รถราง
ไฟฟ้า รถเมล์ราง เป็นต้น 

(3) การขนส่งผู้โดยสารแบบรับจ้าง หรือขนส่งกึ่งสาธารณะ เป็นการขนส่งที่มีรูปแบบ
ให้บริการในเส้นทาง ที่มีตารางเวลาที่ผู้ใช้บริการต้องการ เช่น รถสองแถวที่เสริมการ
เดินทางระยะสั้นๆ และมีการซ้อนทับกับเส้นทางขนส่งมวลชนหลัก 

จากแนวคิดเกี่ยวกับการแบ่งรูปแบบและประเภทของการคมนาคมขนส่งในเมืองข้างต้น 
แสดงให้เห็นถึงจุดร่วมบางประการของแนวคิดทั้งสองในการจําแนกประเภทระบบคมนาคมขนส่ง 
ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดความชัดเจนและเป็นประโยชน์ในการวิเคราะห์สําหรับงานวิจัยนี้ ดังนั้นจึงจะจําแนก
ประเภทของการคมนาคมขนส่งที่เกิดในพ้ืนที่เมืองออกเป็น 2 ประเภทหลักๆ เพ่ือให้เกิดความ
สอดคล้องกับแนวทางการวิเคราะห์ของงานวิจัยนี้ต่อไป คือ 

(1) ระบบขนส่งด้วยยานพาหนะส่วนตัวหรือที่ไม่ใช่สาธารณะ (Private transportation) 
หมายรวมทั้งการขนส่งบุคคล ด้วยยานพาหนะส่วนตัว และการขนส่งกึ่งสาธารณะ ด้วย
ระบบขนส่งลําดับรอง (Feeder) เช่น รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถจักรยาน การเดินเท้า 
รถสองแถว รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถแท็กซ่ี หรือรถบริการสองแถว เป็นต้น  

(2) ระบบขนส่งสาธารณะ (Public transportation or Mass transit) คือ การขนส่ง
สาธารณะในเมือง ที่ให้บริการขนย้ายผู้โดยสารครั้งละจํานวนมากๆ ไปในแนวทางที่
กําหนดขึ้น มีตารางการเดินรถท่ีแน่นอน (นระ คมนามูล 2547) และถือได้ว่าเป็นระบบที่
ผ่านขั้นตอนของวิวัฒนาการมาแล้วเป็นเวลานานหลายยุคหลายสมัย วิวัฒนาการและ
ความเป็นมาของระบบขนส่งสาธารณะที่ผ่านมาในอดีตจนถึงยุคการพัฒนาแบบก้าว
กระโดดของระบบขนส่งสาธารณะ จนทําให้มีระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบต่างๆเกิดขึ้น
มากมาย (สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ 2551) ซึ่งเป็นระบบขนส่งหลักที่ ให้บริการแบบ
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สาธารณะทุกประเภทการขนส่ง เช่น รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารประจําทาง 
รถไฟฟ้า รถไฟ เป็นต้น 

ในที่นี้จะกล่าวถึง ความสําคัญ สถานการณ์ปัญหา และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการบริการ
ระบบขนส่งสาธารณะในเมือง ตลอดจนแนวคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือแสดงให้
เห็นถึงความสําคัญและบทบาทของระบบขนส่งในฐานะที่เป็นสิ่งสะท้อนถึงความเป็นสาธารณะ และ
ความเป็นธรรม ผ่านตัวชี้วัดด้านการเข้าถึงบริการระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 

 

2.1.1. ความส าคัญของระบบขนส่งในฐานะท่ีเป็นบริการสาธารณะ 

   วัฒนวงศ์ รัตนวราห และ สราวุธ จริตงาม (วัฒนพงศ์ รัตนวราห และสราวุธ จริต
งาม 2554) กล่าวว่าบทบาทสําคัญของการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางบก ทางน้ํา หรือทาง
อากาศ คือ การให้บริการหรืออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายผู้คนหรือสินค้าจากสถานที่หนึ่งไป
ยังอีกสถานที่หนึ่งที่ต้องการ อย่างไรก็ตาม การขนส่งนั้นมีบทบาทสําคัญอย่างยิ่งในการพัฒนาประเทศ
ในด้านสังคมและเศรษฐกิจ เนื่องจากระบบของการขนส่งสามารถเชื่อมโยงเครือข่ายของระบบทาง
สังคมและเศรษฐกิจของประเทศเข้าไว้ด้วยกัน การพัฒนาของประเทศจะเป็นไปอย่างเชื่องช้าหาก
ประชากรไม่สามารถติดต่อกันได้ และหากแต่ละประเทศขาดซึ่งระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพแล้ว การ
สนองตอบต่อความต้องการของระบบสังคมและเศรษฐกิจของประเทศก็จะไม่สามารถดําเนินต่อไปได้
เช่นกัน ทั้งนี้ เมื่อสังคมขยายตัวอันเป็นผลมาจากการเพ่ิมของจํานวนประชากร ความต้องการในด้าน
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคมขนส่งก็เพ่ิมขึ้น เช่น ความต้องการด้านความสะดวกในการเดินทาง 
ความต้องการการขนส่งวัตถุดิบและผลผลิต เป็นต้น ดังนั้นจึงจําเป็นอย่างยิ่งที่แต่ละประเทศจะต้องมี
ระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ 

แต่สําหรับระบบขนส่งสาธารณะในเมืองนั้น นอกจากบทบาทหน้าที่ในการเชื่อมโยงระบบ
ต่างๆในเมืองแล้ว บทบาทที่มีความสําคัญและจําเป็นอย่างยิ่งคือการเป็นบริการสาธารณะของเมืองอีก
ด้วย แนวคิดเกี่ยวกับการจัดบริการด้านการขนส่งเป็นบริการสาธารณะของเมืองนั้น ได้ถูกกล่าวถึงใน
ด้านของการบริหารรัฐกิจ และการบริหารจัดการเมือง อย่างแพร่หลาย 

Nicholas Henry (1975) อ้างถึงใน (อัจฉราพรรณ จรัสวัฒน 2551) ได้อธิบายคําจํากัดความ
ของ “สาธารณะ” ไว้ว่า เป็นลักษณะที่ครอบคลุมทั้งปรัชญา บรรทัดฐาน จริยธรรม ซึ่งแสดงออกใน
ความสัมพันธ์ของภาคราชการ โดยสนองตอบต่อประชาชน ที่เรียกว่า ผลประโยชน์สาธารณะ (Public 
Interest) หรือ ภารกิจสาธารณะ (Public Affairs) ซึ่งเขายังกล่าวอีกว่า ภารกิจสาธารณะ นั้นต้อง
พิจารณาหลักเกณฑ์ในการให้บริการเบื้องต้น 4 ประการ คือ (1) บริการนั้นต้องมีความทั่วถึง
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ครอบคลุมประชาชนทุกช่วงชั้น และอาจให้เปล่าในกรณีของผู้ด้อยโอกาส  (2) บริการนั้นต้องมีความ
เป็นธรรมและเสมอภาคตามกรอบของกฎหมาย (3) บริการนั้นจะต้องมีการเปลี่ยนแปลงทันสมัย
ต่อเนื่องอยู่เสมอ และ (4) จะต้องมีจริยธรรมหรือจิตสํานึกของการให้บริการ 

เช่นเดียวกับ ประยูร กาญจนดูล (ประยูร กาญจนดูล 2547) ที่ได้ให้ความหมายของ บริการ
สาธารณะ (Public service) ว่าเป็นกิจกรรมที่อยู่ในความอํานวยการของรัฐ และถือเป็นภาระหน้าที่
ของรัฐที่จะต้องจัดทําเพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชนโดยรวม ด้วยการจัดระเบียบสังคม 
รักษาความมั่นคงความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย ให้ประชาชนและสังคม ซึ่งเป็นการจัดหาสิ่ง
อํานวยความสะดวกในการดํารงชีวิตเพ่ือให้ประชาชนมีมาตรฐานคุณภาพชีวิตที่ดี  

Guglielmi (1994: 22-24) อ้างถึงใน (นนทวัฒน์ บรมานันท์ 2543) ได้แบ่งบริการสาธารณะ
ออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ บริการสาธารณะทางการปกครอง และบริการสาธารณะทาง
อุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม 

(3) บริการสาธารณะทางการปกครอง คือ กิจกรรมที่โดยสภาพแล้วเป็นงานในหน่วยงานของ
รัฐที่จะต้องจัดทําเพ่ือสนองตอบความต้องการของประชาชนโดยอาศัยอํานาจพิเศษตาม
กฎหมายปกครองในการจัดทําและประชาชนไม่ต้องเสียค่าตอบแทน อันได้แก่ การรักษา
ความสงบเรียบร้อยภายในประเทศ การป้องกันประเทศ การอํานวยความยุติธรรม การ
คลัง การต่างประทศ เป็นต้น 

(4) บริการสาธารณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม คือ บริการสาธารณะที่คล้ายคลึง
กับวิสาหกิจเอกชน ทั้งในด้านวัตถุแห่งการบริการ แหล่งที่มาของเงินทุน และวิธี
ปฏิบัติงานซึ่งแตกต่างกับบริการสาธารณะทางการปกครอง คือ (1) วัตถุแห่งบริการจะ
เน้นทางด้านการผลิต การจัดจําหน่าย การใช้บริการและการแบ่งปันผลประโยชน์ที่ได้รับ
ดังเช่นเอกชน (2) วิธีปฏิบัติงานโดยจะมีวิธีการที่สร้างขึ้นมาเอง เพื่อความคล่องตัวในการ
ดําเนินการ และ (3) แหล่งที่มาของเงินทุนส่วนใหญ่มาจากค่าตอบแทนการบริการของ
ผู้ใช้บริการ 

นอกจากนี้ ศิริพงษ์ ลดาวัลย์ ณ อยุธยา (ศิริพงษ์ ลดาวัลย์ ณ อยุธยา 2555) ได้ชี้ให้เห็นอย่าง
ชัดเจนว่า การขนส่งสาธารณะนั้นถือเป็นส่วนหนึ่งของ “บริการสาธารณะ” ที่รัฐจะต้องอํานวยความ
สะดวกเพ่ือการมีคุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ที่ดีขึ้น ซึ่งถือได้ว่าเป็นภารกิจสาธารณะที่รัฐพึงกระทําเพ่ือ
ผลประโยชน์สาธารณะ 

จากการจํากัดความเบื้องต้นทําให้ทราบว่า บริการขนส่งสาธารณะนั้นมีความจําเป็นสําหรับ
การเดินทางสัญจรของผู้คนในเมืองและเป็นบทบาทหน้าที่ของรัฐที่จะต้องอํานวยความสะดวกเพ่ือ
ประโยชน์สาธารณะแล้ว ยังมีประเด็นสําคัญอีกประการที่ได้รับความสนใจของสังคมในปัจจุบันคือเรื่อง 
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ความเป็นธรรมในการให้บริการขนส่งสาธารณะซึ่งถือเป็นแนวคิดเชิงนโยบายที่จะใช้ในการวางแผน 
และพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของเมืองต่อไป 

 

2.1.2. แนวคิดเชิงนโยบายเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 

  นอกจากความสําคัญของระบบขนส่งสาธารณะในแง่ที่เป็นบริการสาธารณะแล้ว 
พบว่าในบทบาทของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษายังเกิดปัญหา ในแง่
ของการดําเนินการให้บริการ ซึ่งส่งผลต่อแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ 
จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาเกี่ยวกับแนวคิดเชิงนโยบายที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะ
ในพ้ืนที่ศึกษา มีผู้ศึกษาและเสนอแนวคิดเชิงนโยบายที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะ ดังนี้ 

2.1.2.1. แนวคิดเกี่ยวกับความเหลื่อมล ้าและความไม่เป็นธรรมของระบบขนส่ง

สาธารณะ 

    ในเรื่องนี้ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (ศักดิ์สิทธิ์  เฉลิมพงศ์ 2556) ได้อธิบายถึงความ
เหลื่อมล้ําในระบบคมนาคมขนส่งว่ามีลักษณะที่คล้ายคลึงกับความเหลื่อมล้ําในด้านอ่ืน ๆ ซึ่งสามารถ
สะท้อนผ่านความแตกต่างของฐานะทางสังคมและเศรษฐกิจของคน กล่าวคือคนที่มีฐานะทางสังคม
และเศรษฐกิจที่แตกต่างกันย่อมต้องแบกรับภาระการเดินทาง การคมนาคมที่แตกต่างกัน นอกจาก
ความเหลื่อมล้ําด้านค่าใช้จ่ายในการเดินทางแล้วยัง มีความเหลื่อมล้ําในมิติอ่ืนๆ อีก เช่น ความเหลื่อม
ล้ําด้านเวลา ความเหลื่อมล้ําด้านความปลอดภัย เป็นต้น 

โดยได้เสนอแนวคิดเชิงนโยบายในการลดปัญหาความเหลื่อมล้ําที่เกิดขึ้นในระบบคมนาคม
ขนส่งว่า รัฐควรสนับสนุนและจัดการระบบขนส่งสาธารณะให้มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น เพ่ือที่จะสามารถ
ช่วยลดความเหลื่อมล้ําดังกล่าวได้ 

 เขาได้อธิบายต่อไปอีกว่า ระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นธรรมนั้น ต้องเป็นระบบที่จัดทําเพ่ือคน
ทุกคนในสังคม โดยไม่คํานึงถึงระดับรายได้ ไม่คํานึงถึงเพศสภาวะ หรือแม้แต่อายุ ทุกคนสามารถที่จะ
เดินทางไปถึงจุดหมายที่ตัวเองต้องการได้อย่างสะดวก และใช้เวลาไม่มาก อีกทั้งต้องมีต้นทุนในระดับ
ที่สามารถจ่ายได้ ถ้าระบบใดก็ตามที่เข้าเกณฑ์ ก็น่าจะเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นธรรมได้ ซึ่งใน
ที่นี้ก็อาจจะมีหลายรูปแบบที่สามารถเข้าเกณฑ์เบื้องต้นได้ แต่ทว่าระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นอยู่ใน
ปัจจุบัน มักไม่เข้าเกณฑ์ท่ีกล่าวไว้ในเบื้องต้น นั่นคือในปัจจุบันการเดินทางของคนจนเต็มไปด้วยความ
ลําบาก ต้องใช้เวลานานในการเดินทาง ไม่สะดวก ใช้เวลาในการรอรับบริการนาน และอาจจะมีเรื่อง
ของความไม่ปลอดภัยอีกด้วยด้วย 
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 ด้านบทบาทหน้าที่ของรัฐต่อแนวทางการลดความเหลื่อมล้ําด้วยการจัดระบบบริการขนส่ง
สาธารณะให้มีคุณภาพ เขาได้อธิบายถึงนโยบายด้านการบริการสาธารณะไว้ว่า รัฐมีบทบาทในด้าน
การบริการขนส่งสาธารณะ 2 บทบาท คือ การเป็นผู้ประกอบการขนส่งเองโดยรัฐวิสาหกิจของรัฐ 
อาทิ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัท ขนส่ง จํากัด (บขส.) การรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) และผู้กํากับดูแลผู้ประกอบการขนส่ง ได้แก่ กรมการ
บินพลเรือน กรมการขนส่งทางบก และกรมเจ้าท่า นอกจากนี้รัฐยังมีบทบาทเป็นผู้ให้สัมปทานแก่
เอกชน ซึ่งเข้ามาให้บริการขนส่งสาธารณะ เช่น บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BMCL) ซึ่ง
เป็นผู้เดินรถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) และกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นผู้ให้สัมปทานแก่ บริษัท ระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นผู้เดินรถไฟฟ้า BTS  

 ด้านการจัดสรรงบประมาณเพ่ือสร้างความเป็นธรรมในระบบคมนาคมขนส่ง เขากล่าวเสริม
ว่างบประมาณของรัฐบาลที่ลงทุนไปกับระบบคมนาคมขนส่งส่วนใหญ่ใช้ไปกับการก่อสร้างถนน ทาง
ด่วน เพราะฉะนั้นผู้ที่ได้รับประโยชน์จากงบประมาณการลงทุนในส่วนนี้คือผู้ที่สามารถใช้ถนนที่
รัฐบาลสร้างได้ และผู้ที่จะใช้ถนนก็คือ ผู้ที่มีกําลังซื้อรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาใช้งาน 
ขณะที่ผู้ที่ไม่มีกําลังซื้อรถอาจจะเป็นผู้ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจค่อนข้างยากจน หรือผู้ที่ไม่สามารถขับ
รถยนต์ได้ เช่น คนชราหรือเด็ก กลุ่มต่าง ๆ เหล่านี้ ได้รับประโยชน์จากการลงทุนค่อนข้างน้อย 

สิ่งที่ทําให้เกิดความเหลื่อมล้ําที่ชัดเจนคือ เมื่อมีถนนแล้วไม่มีระบบขนส่งสาธารณะเข้ามา
ให้บริการ ทิศทางที่ชัดเจนของระบบคมนาคมขนส่งของไทยที่ผ่านมาคือ รัฐสร้างถนน ขณะเดียวกัน
หน้าที่การเดินทางบนถนนเป็นหน้าที่ของประชาชนเอง รัฐไม่ให้การอุดหนุนระบบคมนาคมขนส่ง
สาธารณะ ยกเว้น ขสมก. (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ: Bangkok Mass Transit Authority) และ 
บขส. (บริษัท ขนส่ง จํากัด: THE TRANSPORT CO.,LTD) แต่สําหรับประเทศที่พัฒนาแล้วมองว่า 
การขนส่งสาธารณะเป็นบริการขั้นพ้ืนฐานที่รัฐมีหน้าที่จัดสรรให้แก่ประชาชน คล้ายกับบริการ
สาธารณะอ่ืน ๆ เช่น การศึกษา การสาธารณสุข อย่างน้อยมีขั้นต่ําขั้นหนึ่งที่สังคมตกลงกัน ซึ่งเป็น
ระดับท่ีรัฐควรจัดหาให้แก่ประชาชน ยิ่งประเทศที่มีการพัฒนามาก ระดับของการบริการขั้นต่ําก็จะยิ่ง
สูงขึ้น สังเกตได้จากประเทศที่มีการพัฒนาสูง ระบบขนส่งสาธารณะจะมีคุณภาพสูง มีการให้บริการที่
ทั่วถึง อัตราค่าโดยสารประชาชนสามารถแบกรับได้โดยที่ไม่มีภาระมากนัก แต่ประเทศไทยไม่มี
แนวคิดนี้ 

การขนส่งสาธารณะในประเทศไทยถือเป็นภาระของผู้โดยสารเอง ค่าต้นทุนการให้บริการ
ขนส่งสาธารณะก็มาจากค่าโดยสารซึ่งรัฐไม่ให้การอุดหนุน ทําให้ระบบขนส่งสาธารณะของไทย
ค่อนข้างด้อยพัฒนา แต่ถ้าเป็นประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีระบบขนส่งสาธารณะค่อนข้างครอบคลุมและ
ทั่วถึง 
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 ด้านการกําหนดนโยบายด้านการบริการขนส่งสาธารณะ เขาได้ให้ทัศนะว่าในประเทศไทยนั้น 
ไม่มีการกําหนดนโยบายด้านการบริการขนส่งสาธารณะอย่างบูรณาการ ไม่มีความสอดคล้องกับการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และไม่มีการประสานเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งอย่างเป็นระบบ ทํา
ให้คุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะในภาพรวมอยู่ในระดับต่ํา รถโดยสารประจําทางยังคงเป็น
รูปแบบการขนส่งสาธารณะที่มีความจําเป็นสําหรับประชาชนซึ่งไม่มีทางเลือกในการเดินทางในรูปแบ
อ่ืนๆ และที่สําคัญรัฐไม่มีนโยบายให้การสนับสนุนบริการขนส่งสาธารณะอย่างจริงจังทําให้ประชาชน
ซึ่งไม่มีทางเลือกในการเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ ต้องได้รับบริการที่ไม่เพียงพอ คุณภาพต่ํา ล่าช้า ไม่มี
ความน่าเชื่อถือ และบางครั้งก็ไม่ปลอดภัย 

  โดยสรุป แนวคิดเชิงนโยบายที่จะลดความเหลื่อมล้ําและความไม่เป็นธรรมของระบบคมนาคม
ขนส่ง คือ ก่อนที่จะถึงเรื่องของนโยบาย เราควรเปลี่ยนแนวคิดด้านการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของ
คนในสังคมก่อน กล่าวคือแนวคิดของการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะนั้นไม่ใช่เฉพาะสิ่งที่ให้
คนจนใช้เท่านั้น แต่ทุกคนควรมองว่าการใช้ระบบขนส่งสาธารณะเป็นสิ่งที่ดีและควรกระทํา  อีก
ประการสําคัญรัฐควรเปลี่ยนแนวความคิดเรื่องความเชื่อมั่นในระบบราง (รถไฟฟ้า) ที่สร้างมากเกิน
ความจําเป็น โดยไม่ได้สํารวจปริมาณความต้องการ การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบรางของรัฐควรมี
การวิเคราะห์ในเชิงลึกและเลือกพ้ืนที่ที่มีพฤติกรรมการเดินทางที่เหมาะสมเท่านั้น นอกจากนี้ยังต้อง
พิจารณาองค์ประกอบอ่ืนๆ เสริมด้วย เช่น นโยบายเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดิน การวางแผนการ
พัฒนาเมือง นโยบายขนส่งสาธารณะ การเลือกระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมกับพ้ืนที่ และจัดให้มี
ระบบขนส่งสาธารณะอย่างเพียงพอและมีคุณภาพ ให้ความสําคัญไม่เพียงแต่ขนส่งสาธารณะ แต่ให้
ความสําคัญกับทางเลือกอ่ืน ๆ เช่น การเดิน การใช้จักรยาน สิ่งเหล่านี้ควรจะมีการคํานึงถึงอย่างรอบ
ด้าน เมื่อเราเปลี่ยนแนวคิดมีภาพของสังคมท่ีควรจะเป็นนโยบายต่างๆ ที่ควรจะเป็น จะทําให้เราไปถึง
เป้าหมายที่ควรจะเป็นได้ แต่ถ้าเป้าหมายยังไม่ถูกต้องอย่างในปัจจุบันนี้ นโยบายที่ถูกต้องก็คงยากที่
จะเกิดขึ้นได ้

2.1.2.2. แนวคิดเกี่ยวกับอ้านาจและการบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะ 

   พิชญ์ พงษ์สวัสดิ์ (พิชญ์ พงษ์สวัสดิ์ 2556) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับระบบขนส่ง
สาธารณะในมุมมองทางอํานาจและการบริหารจัดการ ซึ่งสามารถสรุปเป็นประเด็นได้ 3 ประเด็นคือ 

(1) ระบบขนส่งสาธารณะกับการวางแผน เขาอธิบายว่าเบื้องต้นเราต้องเข้าใจก่อนว่าระบบ
ขนส่งสาธารณะ นั้นเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นจากการวางแผน ไม่ได้เป็นสิ่งที่เกิดขึ้นเองตาม
ธรรมชาติดังนั้น จึงจําเป็นต้องทําความเข้าใจ ศึกษาผลกระทบ และรับรู้ว่าอะไรคือผล
ของการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะ ดังนั้นในการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะนั้น
ควรพิจารณาร่วมกับปัจจัยเกี่ยวเนื่องอ่ืนๆ ที่การวางแผนนั้นจะส่งผลกระทบ เช่น 
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ความสัมพันธ์ระหว่างการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะกับการจัดรูปที่ดิน ทั้งนี้ เพราะ
หากการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะโดยไม่มีการจัดรูปที่ดินนั้น เราอาจไม่ได้แก้ปัญหา
การจราจรให้เกิดขึ้นได้จริง แต่จะเป็นการทําให้การขนส่งสาธารณะไปรองรับ "มูลค่า" 
ที่ดินของผู้ที่ถือครองบางกลุ่มเสียมากกว่า ดังนั้น คนบางกลุ่มจึงได้ประโยชน์จากการ
เปลี่ยนแปลงที่ดินแบบ "ลาภลอย/หล่น" ในขณะที่บางคนนั้นอาจจะถูกผลักออกจาก
พ้ืนที่และท้ายที่สุดปัญหาการจราจรจริงๆ ก็ไม่ได้แก้ไข แต่มูลค่าท่ีดินกลับสูงขึ้น 

(2) ระบบขนส่งสาธารณะกับการบริหารจัดการการใช้ที่ดิน โดยเขาอธิบายว่าจะต้องเข้าใจถึง
ความสัมพันธ์ระหว่างระบบขนส่งสาธารณะกับการใช้ที่ดิน เพราะระบบขนส่งสาธารณะ
กับการใช้ที่ดินนั้นสัมพันธ์กันอย่างแนบแน่น ซึ่งการวางแผนระบบขนส่งมวลชนกับการ
วางผังเมืองนั้นมีความสัมพันธ์กัน หากเราไม่จัดรูปที่ดิน ระบบขนส่งก็ไม่สามารถทํางาน
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งอาจรวมไปถึงการรักษาพ้ืนที่ในชนบทไม่ให้พ้ืนที่เมืองรุกล้ํา 
และรักษาพ้ืนที่เมืองบางส่วนไม่ให้เสื่อมโทรมลงได้ด้วย  

นอกจากนี้ ความเชื่อมโยงระหว่างการจัดระบบขนส่งสาธารณะกับการจัดรูปที่ดินซึ่งมีความ
เกี่ยวพันกับชีวิตของคนในท้องถิ่น ซึ่งจะต้องทําความเข้าใจและการจัดความสัมพันธ์ ความรับผิดชอบ
ที่เหมาะสมระหว่างรัฐบาลในแต่ละระดับ ตั้งแต่รัฐบาลกลาง ไปจนถึงรัฐบาลท้องถิ่น และใน
ความสัมพันธ์ระหว่างรัฐบาลท้องถิ่นด้วยกันเอง เพราะเมื่อพิจารณาในระดับรัฐบาลกลาง บางกรณี
อาจเกิดปัญหาเรื่องของความยุติธรรมในทางการคมนาคมขนส่ง ( just transportation) ใน
ความหมายที่ว่าโครงสร้างของระบบขนส่งสาธารณะอาจทําให้ชุมชน ต้องเกิดการปรับเปลี่ยนชีวิต 
จากที่เคยเดินข้ามถนนได้ แต่ถนนกลับถูกขยายให้ใหญ่มากจนไม่ปลอดภัยต่อชุมชน เป็นต้น 

 สําหรับกรณีรัฐบาลท้องถิ่น เรื่องที่ต้องพิจารณาก็คือ "ขนาด" ที่เหมาะสมในการดูแลท้องถิ่น
ในเรื่องการบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชน เพราะระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่บางทีก็ต้องให้
ท้องถิ่นท่ีมีขนาดใหญ่ดูแล ดังเช่น กรุงเทพมหานครในกรณีของรถไฟฟ้า เพราะถ้ารถไฟฟ้าเริ่มวิ่งออก
นอกพ้ืนที่กรุงเทพมหานครแล้ว หรือแม้แต่ระบบรถประจําทาง ซึ่งถ้าการบริหารจัดการไม่สามารถ
ดําเนินการด้วยความยึดโยงกับประชาชน เราก็จะตรวจสอบได้ยากกว่ารูปแบบการบริหารแบบ
รัฐวิสาหกิจนั้นตอบสนองต่อความต้องการระบบขนส่งสาธารณะอย่างแท้จริงหรือไม่ 

(3) ระบบขนส่งสาธารณะกับการเติบโตของเมืองในประเทศกําลังพัฒนา เขาได้ยกตัวอย่าง
บทความวิชาการของ Robert Cevero ที่ชื่อว่า Linking Urban Transport and Land 
Use in Developing Countries ใน The Journal of Transport and Land Use 
(2013, 6(1)) ที่ชี้ประเด็นสําคัญบางอย่างเอาไว้ว่า สําหรับเมืองในประเทศกําลังพัฒนามี
มิติการพัฒนาพ้ืนที่ที่สําคัญนั่นก็คือ การเป็นเมืองที่โตเดี่ยว และภายในเมืองเองก็มี
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ศูนย์กลางอยู่ตรงกลาง สิ่งนี้ทําให้เกิดการดึงดูดคนเข้ามาเพ่ือรองรับความเติบโตและ
สร้างความมั่นคงให้กับรูปแบบความไม่เท่าเทียมกันเช่นนี้มากขึ้น รวมทั้งทําให้แบบ
แผนการเดินทางนั้นกินเวลานานจากแหล่งงานที่อยู่กลางเมืองกับที่อยู่อาศัยในชานเมือง 
โดยเฉพาะกลุ่มคนทีม่ีรายได้น้อยแต่ไม่อยากอยู่ในพ้ืนที่ชุมชนแออัด 

 จุดที่สําคัญอีกส่วนหนึ่งที่ต้องทําความเข้าใจ คือ ในเมืองขนาดใหญ่นั้น มีความเข้าใจการไม่
สอดคล้องต้องกันของพ้ืนที่ (spatial mismatch) มากน้อยแค่ไหน อาทิ ความเข้าใจในเรื่องของที่พัก
อาศัยกับแหล่งงานว่าควรมีระยะห่างกันเท่าไหร่ คนที่มีรายได้น้อยที่อาศัยอยู่ในเมืองในประเทศกําลัง
พัฒนาถูกผลักไปอยู่นอกเมือง เว้นแต่กรณทีีอ่าศัยอยู่ในชุมชน ขณะที่แหล่งงานของพวกเขาอยู่ในเมือง 
ดังนั้น ในการวางแผนเรื่องของการสร้างระบบขนส่งด้วยทางจักรยานสมบูรณ์แบบ หรือระบบขนส่ง
สาธารณะที่คนรายได้น้อยไม่สามารถเข้าถึงระบบดังกล่าวได้ ดังนั้นการวางแผนหรือการจัดระบบ
ขนส่งสาธารณะดังกล่าวจึงไม่สามารถกระทําเพ่ือให้สามารถรองรับคนมีรายได้น้อยได้ หากไม่มีการจัด
รูปที่ดินและพัฒนาที่อยู่อาศัยให้เหมาะสมกับรายได้ของกลุ่มคนที่มีรายได้น้อย 

 นอกจากนี้เขายังได้ชี้ให้ตระหนักว่า การขนส่งมวลชนในประเทศกําลังพัฒนานั้นไม่เพียงแค่
เรื่องของการเข้าถึงเท่านั้น แต่ต้องหมายถึงการเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน และเป็นโอกาสที่ก่อให้เกิด
รายไดใ้ห้กับคนรายได้น้อยไปพร้อมๆ กันด้วย ดังกรณขีอง รถตูโ้ดยสาร รถจักรยานยนต์รับจ้าง ดังนั้น
การบริหารจัดการจึงไม่ควรจะคิดแต่การสร้างโครงสร้างขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่ แต่อาจจะต้องมอง
ภาพรวมของการขนส่งที่มีแล้วจัดความเชื่อมโยงกัน เช่นระบบรถโดยสารประจําทาง การจัดรูปที่ดิน 
และการประสานร่วมกับการขนส่งรูปแบบที่ไม่เป็นทางการอ่ืนๆได ้

  ซึ่งเขาทิ้งท้ายไว้ว่า การขนส่งสาธารณะนั้นไม่ใช่แค่เรื่องของการพัฒนาเทคโนโลยีด้านเดียว 
แต่มันเป็นเรื่องของการบริหารจัดการอํานาจว่าส่วนไหนควรมีบทบาทหน้าที่ และลําดับเวลาก่อนหลัง
อย่างไรด้วย 

 

2.1.3. แนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 

   การทําความเข้าใจเบื้องต้นเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมืองนั้น มีความจําเป็น
อย่างยิ่งที่จะต้องทราบถึงแนวความคิดพ้ืนฐานของระบบขนส่งสาธารณะ เกี่ยวกับองค์ประกอบ
เบื้องต้น ความเป็นโครงข่าย มาตรฐานขั้นต่ํา และการพิจารณาประสิทธิภาพของการบริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ และเปรียบเทียบลักษณะของระบบขนส่งสาธารณะที่
ดําเนินการอยู่ในพื้นท่ีศกึษา 
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2.1.3.1. องค์ประกอบของระบบขนส่งสาธารณะ 

    วัฒนพงศ์ รัตนวราห และสราวุธ จริตงาม (วัฒนพงศ์ รัตนวราห และสราวุธ จริตงาม 
2554) ได้อธิบายถึงทฤษฎีพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบการขนส่งสาธารณะ โดยพิจารณาจากองค์ประกอบ
ของระบบการขนส่งสาธารณะในมุมมองทางวิศวกรรมขนส่ง คือ สถานีหยุดรถ กําหนดการเดินรถ 
และค่าโดยสาร ซึ่งอธิบายรายละเอียดดังนี้ 

(1) สถานีหยุดรถ การกําหนดจุดหยุดรับส่งเป็นอีกหนึ่งสิ่งที่ต้องคํานึงในการวางแนวเส้นทางการ
เดินรถโดยสารอยู่แล้ว ผู้ออกแบบต้องคํานึงถึงระยะห่างโดยประมาณของจุดหยุดรับส่ง 
ตําแหน่งของจุดหยุดรับส่ง ขนาด และจํานวนของท่าจอดรถ เป็นต้น 

ระยะห่างระหว่างจุดหยุดรับส่งผู้โดยสารสามารถกําหนดได้โดยมีค่าขึ้นอยู่กับระยะทางที่
ผู้โดยสารจะต้องเดินทางมาเพ่ือใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยทั่วไปแล้วระยะเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางจะมีค่ามากขึ้นเมื่อรถโดยสารต้องหยุดบ่อยครั้งขึ้น ระยะเวลาที่เสียไปในการหยุดรถโดยสาร
บริเวณจุดหยุดรับส่งประกอบด้วยระยะเวลาที่ใช้ไปในการเร่งและชะลอรถ รวมถึงการเปิดและปิด
ประตู และระยะเวลาที่ผู้โดยสารขึ้นและลงจากรถโดยสาร ระยะห่างระหว่างจุดหยุดรับส่งผู้โดยสารที่
เหมาะสมควรมีค่าอยู่ระหว่าง 2-3 แห่งในช่วงระยะทาง 1 กิโลเมตร อย่างไรก็ตามระยะห่างดังกล่าว
ยังแปรผันไปตามประเภทของยานพาหนะอีกด้วย ดังแสดงในตาราง 2-1 

 

ตารางท่ี 2-1 ระยะห่างระหว่างสถานีหยุดรับส่งของยานพาหนะแต่ละประเภท 

ยานพาหนะ ระยะห่างระหว่างจุดหยุดรับส่ง 
รถแท็กซี่ในเขตเมือง ตามความต้องการของผู้โดยสาร 
รถประจําทางเขตกลางเมือง 150-300 เมตร 
รถประจําทางเขตเมือง 250-300 เมตร 
รถประจําทางเขตนอกเมือง 400-600 เมตร 
รถรางขนาดเบา 250-500 เมตร 
รถรางขนาดกลาง (วิ่งในเมือง) 500-1,000 เมตร 
รถใต้ดิน 750-1,000 เมตร 
รถรางขนาดหนักเขตนอกเมือง 1,500-3,000 เมตร 
รถรางขนาดหนักเขตในเมือง 500-1,000 เมตร 
รถไฟ ตามจุดที่มีความต้องการสูง 
ที่มา : Elsner, 1980 อ้างถึงใน (พนิต ภู่จินดา 2556) 
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(2) กําหนดการเดินรถ โดยทั่วไปแล้วกําหนดการเดินรถจะแตกต่างกันไปตามช่วงเวลาของการ
เดินทางในแต่ละวัน เช่น ในชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้าและตอนเย็น จะมีกําหนดการเดินรถที่มี
ความถี่สูงกว่าในช่วงเวลากลางวันที่ไม่ใช่ชั่วโมงเร่งด่วน นอกจากนี้ กําหนดการเดินรถอาจ
แตกต่างไปในช่วงวันทํางานและวันหยุดด้วย ซึ่งกําหนดการเดินรถมีความสําคัญต่อการ
กําหนดความต้องการของจํานวนรถโดยสารและจํานวนคนขับรถ 

(3) ค่าโดยสาร โครงสร้างค่าโดยสารสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ 

  ประเภทแรก คือ โครงสร้างค่าโดยสารที่ข้ึนอยู่กับระยะทางการเดินทาง โครงสร้างค่าโดยสาร
ประเภทนี้จะมีค่าโดยสารเพิ่มขึ้นตามระยะทางที่ผู้โดยสารเดินทาง (Graduate Fare) คือโครงสร้างค่า
โดยสารที่มีค่าเพ่ิมขึ้นเมื่อผู้โดยสารเดินทางผ่านป้ายหยุดรถโดยสารที่เพ่ิมขึ้น โครงสร้างค่าโดยสาร
ประเภทนี้จะมีความยุ่งยากมาก แต่จะมีความเป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการ เนื่องจากผู้โดยสารจะจ่ายค่า
โดยสารตามระยะทางท่ีเดินทาง และโครงสร้างค่าโดยสารที่จัดเก็บตามโซนที่ผู้โดยสารเดินทาง (Zone 
Fare) และหากผู้โดยสารเดินทางข้ามโซนจะต้องจ่ายค่าโดยสารอีกอัตราหนึ่ง โครงสร้างค่าโดยสาร
ประเภทนี้จะจัดเก็บและคิดคํานวณง่ายกว่าโครงสร้างค่าโดยสารประเภทแรก แต่จะมีความเป็นธรรม
น้อยกว่า เนื่องจากค่าโดยสารไม่ได้แปรเปลี่ยนไปตามระยะทางท่ีผู้โดยสารเดินทาง 

  ประเภทที่ 2 โครงสร้างค่าโดยสารที่ไม่ขึ้นอยู่กับระยะทางการเดินทาง โครงสร้างค่าโดยสาร
ประเภทนี้ จะมีค่าโดยสารคงท่ีตลอดการเดินทาง (Flat Fare) โดยไม่ขึ้นอยู่กับระยะทาง นอกจากนี้ยัง
มีค่าโดยสารชนิดพิเศษท่ีค่าโดยสารไม่ขึ้นอยู่กับระยะทาง เช่น บัตรผ่านตลอด 1 วัน 3 วัน หรือ 7 วัน 
เป็นต้น นอกจากนี้ผู้โดยสารบางส่วนยังได้รับการยกเว้นการจ่ายค่าโดยสารด้วย เช่น พระภิกษุ 
สามเณร บุรุษไปรษณีย์ในเครื่องแบบ เป็นต้น 

2.1.3.2. โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

    เสน่ห์ ญาณสาร (เสน่ห์ ญาณสาร 2551) ได้อธิบายถึงโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง
ในฐานะของกราฟ (Network as a graph) ไว้ว่า โครงข่ายคมนาคมขนส่งนั้น เป็นระบบที่
สลับซับซ้อน และแต่ละประเภทจะมีลักษณะที่พิเศษเฉพาะ โดยโครงข่ายจะแตกต่างกันไปในด้าน
ความหนาแน่น (Density) รูปร่าง (Shape) ประเภทของสิ่งที่ถูกเคลื่อนย้าย และประเภทของการ
เคลื่อนย้าย จากการที่มีลักษณะที่แตกต่างหลากหลายมากนี้ ทําให้โครงข่ายเป็นสิ่งที่ยากต่อการ
บรรยาย ประเมิน และเปรียบเทียบ เพ่ือที่จะทําความเข้าใจถึงโครงสร้างทางพ้ืนที่เบื้องต้นของ
โครงข่ายการคมนาคมขนส่ง นักภูมิศาสตร์จึงได้ลดระดับความซับซ้อนลงให้เหลืออยู่ในรูปหรือระดับ
ของกราฟเท่านั้น 
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โครงข่ายการขนส่งในฐานะกราฟนั้น ประกอบด้วยองค์ประกอบของโครงสร้างทางภูมิศาสตร์ 
2 องค์ประกอบ คือ (1) ชุดของศูนย์ ซึ่งอาจแสดงด้วยเมือง สถานีรถไฟ หรือสนามบิน เป็นต้น และ 
(2) ชุดของขอบ เส้น หรือสิ่งที่เชื่อมโยง ซึ่งอาจแสดงด้วยเส้นทางถนน ทางรถไฟ หรือเส้นทางการบิน 

นอกจากนี้ยังได้อธิบายถึง ความหนาแน่นของโครงข่าย ว่าหมายถึง จํานวนเส้นทางทั้งหมดที่
คิดเป็นหน่วยระยะทางต่อหน่วยพื้นที่ (กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร) วิธีการนี้อาจพิจารณาได้ในหลาย
มิติของพ้ืนที่ ความหนาแน่นของโครงข่ายคมนาคมขนส่งนี้ คล้ายคลึงกับความหนาแน่นของลําน้ําหรือ
ลําธารในระบบลุ่มน้ํา 

เมื่อพิจารณาโครงข่ายในรูปของกราฟ จะเห็นได้ว่ามีความแตกต่างของความหนาแน่นของ
ถนนในระดับท้องถิ่น เช่น หมู่บ้านมีรูปแบบที่หนาแน่นกว่าในเขตชนบทที่อยู่โดยรอบ ในเขต
ศูนย์กลางเมืองมีความหนาแน่นของถนนมากกว่าในเขตชานเมือง เป็นต้น อย่างไรก็ตาม การลดลง
ของความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทางการคมนาคมขนส่งตามระยะทางที่ห่างจากใจกลางเมือง
ออกไป ขึ้นอยู่กับขนาดของเมือง เพราะเมืองที่มีขนาดใหญ่ขึ้น ความต้องการสําหรับปฏิสัมพันธ์ก็จะมี
เพ่ิมมากข้ึน และสัดส่วนของการใช้ที่ดินเพ่ือการขนส่งก็จะเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย 

  นอกจากนี้ พนิต ภู่จินดา (พนิต ภู่จินดา 2556) ได้อธิบายถึงรูปแบบของโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะ ว่าสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท คือ 

(1) โครงข่ายแบบรัศมี (Radial Network) เป็นโครงข่ายที่มีประสิทธิภาพที่สุดในการให้บริการ มี
ลักษณะการให้บริการเป็นเส้นรัศมีหลายเส้นทางออกจากพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง ที่เป็นย่าน
ธุรกิจ ศูนย์การค้า พาณิชยกรรมและแหล่งงานสําคัญของเมือง รูปแบบนี้ สถานีหรือจุดหยุด
รับส่งผู้โดยสารหลักที่ศูนย์กลางเมืองจะมีความสําคัญต่อระบบขนส่งสาธารณะเป็นอย่างสูง 
เนื่องจากเป็นจุดที่มีปริมาณการจราจรมากที่สุด และเป็นจุดที่มีปริมาณการเปลี่ยน
ยานพาหนะหรือทิศทางในการเดินทางมากที่สุด สําหรับเมืองที่มีปริมาณการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะน้อยถึงปานกลาง สถานีหรือจุดหยุดรับส่งผู้โดยสารที่ศูนย์กลางเพียง
แห่งเดียวก็เพียงพอต่อความต้องการในการสัญจรอย่างมีประสิทธิภาพ แต่สําหรับเมืองที่มี
ปริมาณการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสูงจะต้องการสถานีหรือจุดหยุดรับส่งผู้โดยสาร
ระดับศูนย์กลางสามจุด เพ่ือกระจายความหนาแน่นของการสัญจรและการเปลี่ยนถ่าย
ยานพาหนะออกไป และการเป็นศูนย์กลางแบบสามจุดจะทําให้ผู้โดยสารสามารถเปลี่ยนทิศ
ทางการเดินทางได้ทุกทิศทาง การเดินทางได้ทุกทิศทางด้วยการเปลี่ยนยานพาหนะเพียงหนึ่ง
ครั้งเท่านั้น ในขณะที่รูปแบบศูนย์กลางสองจุดจะทําให้ประสิทธิภาพในการสัญจรลดลงอย่าง
มาก 
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(2) โครงข่ายแบบรัศมีและวงแหวน (Radial and Ring Network) เป็นรูปแบบโครงข่ายที่เหมาะ
กับเมืองที่มีพ้ืนที่เนื้อเมืองขนาดใหญ่ มีความหนาแน่นบริเวณพ้ืนที่กลางเมืองสูง และปริมาณ
การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะสูง การที่เมืองมีความหนาแน่นกลางเมืองสูงทําให้ต้อง
ลดปริมาณการเดินทางที่ผ่านศูนย์กลางเมือง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การเดินทางจากด้านหนึ่ง
ของเมืองไปยังอีกด้านหนึ่งของเมือง (Through Traffic) โครงข่ายแบบวงแหวนจะช่วยให้การ
เดินทางประเภทดังกล่าวทําได้โดยไม่ต้องผ่านศูนย์กลางเมืองช่วยให้เวลาการเดินทางทั้ง
ระบบลดลง และลดความแออัดของปริมาณการจราจรในเขตศูนย์กลางของเมืองได้เป็นอย่าง
ดี 

(3) โครงข่ายแบบสาขา (Branch Network) โครงข่ายแบบนี้มักจะถูกนํามาใช้ประกอบในพ้ืนที่
ย่อยท่ีมีโครงข่ายทั้งระบบเป็นแบบรัศมีและแบบรัศมีและวงแหวน โครงข่ายแบบสาขาเหมาะ
กับการตอบสนองความต้องการการเดินทางบริเวณพ้ืนที่ชายขอบของเมืองที่มีความหนาแน่น
ของประชากรต่ํา แต่ยังต้องการระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือตอบสนองความต้องการการ
เดินทางบางส่วนที่ทําให้ระบบสมบูรณ์ครบวงจร โดยเมื่อถึงพ้ืนที่ที่มีอุปสงค์การเดินทางด้วย
ระบบขนส่งสาธารณะต่ําก็จะให้บริการแบบมีความถี่ลดลงกว่าความถี่ปกติ ด้วยการสลับ
เส้นทางการให้บริการแต่ละเที่ยว 

  ลําดับการวางโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะจะพัฒนาไปตามการขยายตัวของเมือง โดย
เริ่มต้นจากการตัดเส้นทางผ่านศูนย์กลางจากด้านหนึ่งของเมือง ผ่านศูนย์กลางเมืองไปยังอีกด้านหนึ่ง
ของเมืองจบครบ 6 แฉกก่อน แล้วจึงตัดเส้นวงแหวนเพ่ือขยายพ้ืนที่เมือง และลดปริมาณการเดิน
ทางผ่านศูนย์กลางเมืองลง ส่วนโครงข่ายแบบสาขาจะใช้กับจุดปลายของเส้นทางผ่านศูนย์กลางแต่ละ
เส้นเพ่ือสร้างความยืดหยุ่นในการให้บริการในพ้ืนที่ที่มีอุปสงค์ต่ํา 

  เทคนิคเกี่ยวกับการวัดความหนาแน่นของโครงข่าย ตลอดจนลักษณะของโครงข่ายระบบ
ขนส่งสาธารณะข้างต้น ได้แสดงให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะกับ
ลักษณะของพ้ืนที่เมือง รวมถึงพฤติกรรมการเดินทางของผู้คนที่อาศัยอยู่ในเมือง ซึ่งสามารถใช้เป็นตัว
แบบสําหรับการนํามาวิเคราะห์โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา อันจะเป็นส่วนหนึ่งที่จะ
สะท้อนให้เห็นถึงการให้บริการ และการวิเคราะห์มิติด้านการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้ 
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ภาพที่ 2-1 รูปแบบของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

ที่มา: Birgelen, 1998 อ้างถึงใน (พนิต ภู่จินดา 2556) 

 

2.1.3.3. มาตรฐานขั นต่้าของบริการระบบขนส่งสาธารณะ 

   พินิต ภู่จินดา (พนิต ภู่จินดา 2556) ได้อธิบาย มาตรฐานขั้นต่ําของระบบขนส่ง
สาธารณะในด้านต่างๆ ไว้ดังนี้ คือ ในพ้ืนที่ที่มีประชากรหรือพ้ืนที่กิจกรรมที่มีผู้ใช้งานตั้งแต่ 200 คน
ขึ้นไป จะต้องมีระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมมารองรับความต้องการในการ
เดินทางและจุดเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (เช่น ป้ายหยุดรับส่งผู้โดยสารของเรือเมล์ รถประจําทาง 
และสถานีรถไฟ) ต้องตั้งอยู่ในระยะเดินเท้า (Walking Distance) ของประชากรในพ้ืนที่หรือผู้เข้าร่วม
กิจกรรมในการใช้ที่ดินประเภทต่างๆ ในพื้นที่ได้ไม่ต่ํากว่าร้อยละ 80 ซึ่งระยะเดินเท้าเข้าสู่ระบบขนส่ง
มวลชนมีมาตรฐานแตกต่างกันตามพ้ืนที่และประเภทของยานพาหนะ (ดูตารางท่ี 2-2) 

เวลาในการเดินทางระหว่างพ้ืนที่แต่ละประเภทการใช้งานมีมาตรฐานแตกต่างกันไปตาม
ลักษณะของพ้ืนที่ โดยกําหนดเอาไว้ในลักษณะของเวลานานที่สุดที่ยังสามารถคงประสิทธิภาพที่ดีของ
การเข้าถึงพ้ืนที่ที่ต้องการจากพ้ืนที่ใดๆ ในเขตการให้บริการขนส่งสาธารณะซึ่งเป็นมาตรฐานของเวลา
ในยานพาหนะ (In-vehicle time) ที่ผู้โดยสารควรใช้ไม่เกินเวลาที่กําหนด (ดูตารางท่ี 2-3) 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

ก.โครงข่ายแบบรัศมี ข.โครงข่ายแบบรัศมีและวงแหวน ค.โครงข่ายแบบสาขา 
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ตารางท่ี 2-2 มาตรฐานระยะทางการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

พื้นที่ 
รถเมล์หรือรถราง 
บนพื้นที่ผิวถนน 

รถไฟฟ้า 
ทั้งบนดินและใต้ดิน 

ศูนย์กลางเมืองหลัก 300-400 เมตร 400-600 เมตร 
ศูนย์กลางล าดับรองของเมือง 600 เมตร 800 เมตร 
ศูนย์กลางย่อย 400 เมตร 500 เมตร 
พื้นที่ในเขตเมือง 600 เมตร 800 เมตร 
พื้นที่นอกเขตเมือง 1,000 เมตร 1,200 เมตร 
ที่มา : VV, 1981 อ้างถึงใน พนิต (พนิต ภู่จินดา 2556) 

 

ตารางท่ี 2-3 มาตรฐานด้านระยะเวลาในการเดินทาง (เวลาในการเดินทางทั้งหมด) 

จุดเริ่มต้น จุดหมายปลายทาง ระยะเวลา (ไม่เกิน) 

พื้นที่ใดๆ ในเขต 
ให้บริการขนส่งมวลชน 

ศูนย์กลางในพ้ืนที่นั้นๆ 40-50 นาท ี
ศูนย์กลางลําดับรองของเมือง 50 นาที 
ศูนย์กลางหลักของเมือง 90 นาที 

ที่มา : VV, 1981 อ้างถึงใน (พนิต ภู่จินดา 2556) 

 

ความต้องการการเดินทางแตกต่างกันไปตามเวลาในหนึ่งวัน ในทางการวางแผนการจราจรจะ
แยกเวลาในวันหนึ่งออกเป็น 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูง (โดยปกติแล้วจะ
เป็นเวลา 6:00-9:00 น. และ 16:00-20:00 น. ของวันทํางาน) ช่วงเวลาที่มีการเดินทางตามปกติ 
(นอกช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูงของวันทํางาน และทั้งวันของวันหยุด) และช่วงเวลาที่มีการ
เดินทางในรูปแบบพิเศษ เช่น เวลาเข้างานและเลิกงานของศูนย์การค้าหรือโรงงานอุตสาหกรรมที่มี
การทํางานเป็นกะ วันศุกร์และวันเสาร์ในช่วงกลางคืนที่มีการเดินทางสําหรับการท่องเที่ยวพักผ่อน
หย่อนใจ ซึ่งแต่ละช่วงเวลามีมาตรฐานของจํานวนผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะ (ดูตารางท่ี 2-4) 

ลักษณะของพ้ืนที่มีความหนาแน่นของกิจกรรมและผู้ใช้งานพ้ืนที่ ซึ่งมีผลต่อเนื่องมายังความ
ต้องการด้านความถี่ในการให้บริการซึ่งจะเปลี่ยนแปลงไปตามช่วงเวลาในหนึ่งวัน โดยแยกเป็น
ช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูงและช่วงเวลาอ่ืนๆ มาตรฐานในเรื่องดังกล่าวได้แสดงไว้ในตารางที ่
2-5 
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ตารางท่ี 2-4 มาตรฐานจํานวนผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะ 

ช่วงเวลา จ านวนผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะ 
ช่วงเวลาที่มีการเดินทางหนาแน่นสูง 65% ของความจุในช่วงเวลาที่มีการเดินทาง

หนาแน่นสูง หรือ 80% ของความจุในช่วงเวลา
หนาแน่นสูงมาก (ประมาณ 20 นาทีต่อวัน) 

ช่วงเวลาที่มีการเดินทางตามปกติ 50% ของความจุโดยเฉลี่ย 
ของช่วงเวลาทั้งหมด 

ช่วงเวลาที่มีการเดินทางในรูปแบบพิเศษ มีที่นั่งเพียงพอสําหรับผู้โดยสารทุกคน 
ที่มา : Elsner, 1980 อ้างถึงใน (พนิต ภู่จินดา 2556) 

 

ตารางท่ี 2-5 มาตรฐานด้านความถ่ีในการให้บริการ 

พื้นที่ 
ความถี่บริการในช่วงเวลาที่

มีการเดินทางหนาแน่นสูง 

ความถี่บริการช่วงเวลา
นอกเหนือจากช่วงท่ีมีการ

เดินทางหนาแน่นสูง 
ศูนย์กลางเมืองหลัก 10-15 นาท ี 20-30 นาท ี
ศูนย์กลางล าดับรองของเมือง 15-20 นาท ี 30-40 นาท ี
พื้นที่ในเขตเมือง 20-40 นาท ี 40-60 นาท ี
พื้นที่แกนกิจกรรมหลัก 15-20 นาท ี 30-40 นาท ี
พื้นที่แกนกิจกรรมรอง 20-40 นาท ี 40-60 นาท ี
ที่มา : VV, 1981 อ้างถึงใน (พนิต ภู่จินดา 2556) 

 

2.2. แนวความคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการเข้าถึงและการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ 

จากการทบทวนวรรณกรรม แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะที่ผ่านมา 
พบว่า การเข้าถึง เป็นเทคนิควิธีการวิเคราะห์ที่สามารถใช้เป็นตัวชี้วัดการดําเนินการจัดระบบขนส่ง
สาธารณะในเมือง ซึ่งดัชนีด้านการเข้าถึงนี้ทําหน้าที่ในการสะท้อนถึงความเป็นธรรมของการให้บริการ
ในฐานะที่เป็นรูปแบบหนึ่งของบริการสาธารณะ ทั้งนี้เพราะตัวชี้วัดด้านการเข้าถึงนั้นสามารถนําเสนอ
ออกมาในเชิงพ้ืนที่ ว่าระบบขนส่งสาธารณะที่ได้ดําเนินการอยู่ในปัจจุบันนั้นเป็นระบบที่สามารถ
ให้บริการได้ครอบคลุมทั้งในแง่ของพ้ืนที่ และความหลากหลายของพฤติกรรมการเดินทางหรือไม่ 
อย่างไรก็ตามในเรื่องของการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่นั้น มีแนวคิด ทฤษฎี ตลอดจนวรรณกรรมที่เฉพาะด้าน 
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ดังนั้นจึงมีความจําเป็นที่จะต้องทบทวนและทําความเข้าใจแนวคิด ทฤษฎีพ้ืนฐานเกี่ยวกับการเข้าถึง
เชิงพ้ืนที่ต่อไป 

ในส่วนของการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการเข้าถึงและการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่นี้ จะทําการ
ทบทวนแนวคิดเก่ียวกับความสําคัญของการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่กับระบบคมนาคมขนส่ง และเพ่ือหาปัจจัย
สําหรับเป็นดัชนีที่ใช้ในการชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา 

 

2.2.1. ความส าคัญของการเข้าถึงเชิงพื้นที่กับการคมนาคมขนส่ง 

   จากการทบทวนวรรณกรรมด้านการเข้าถึงและระบบการคมนาคมขนส่ง พบว่า 
ความสําคัญประการหนึ่งของการศึกษาเกี่ยวกับระบบคมนาคมขนส่ง คือ การพิจารณาด้านการเข้าถึง
เชิงพ้ืนที่ โดยพบว่าระดับของการเข้าถึงนั้น มีความสัมพันธ์กับการเลือกประเภทการเดินทาง และการ
เปลี่ยนแปลงลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน ดังนั้นการทบทวนวรรณกรรมส่วนนี้จะชี้ให้เห็นถึง
ความสําคัญของการศึกษาเก่ียวกับการเข้าถึงเชิงพื้นที่กับระบบคมนาคมขนส่ง 

นิตยา ประพุทธนิติสาร (นิตยา ประพุทธนิติสาร ม.ป.ป.) กล่าวว่า ธรรมชาติของระบบการ
ขนส่ง (Transportation system) ในช่วงเวลาหนึ่งจะชี้ถึงการเข้าถึงพ้ืนที่ทั่วบริเวณในชุมชนเมือง 
และเม่ือระดับการเข้าถึงของทําเลที่ตั้งต่างๆ เพิ่มขึ้น โครงสร้างและสมรรถนะของโครงข่ายการขนส่งที่
มีผลกระทบต่อความสะดวกของการเคลื่อนที่ภายในชุมชนเมือง เมื่อการเคลื่อนย้ายหรือเดินทางเสีย
ค่าใช้จ่ายน้อย(ทั้งเวลาและเงิน) การเข้าถึงระหว่างพ้ืนที่จะเพ่ิมขึ้น ซึ่งพบว่าการขนส่งภายในเมืองกับ
การเข้าถึงพ้ืนที่นั้นมีความเกี่ยวข้องและพ่ึงพากัน แสดงในภาพที ่2-2 

 
ภาพที่ 2-2 ความสัมพันธ์ระหว่างการขนส่งและการเขาถึงชุมชนเมือง 

ที่มา:   (นิตยา ประพุทธนิติสาร ม.ป.ป.) 
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ซึ่งจากการศึกษาของ วันทนีย์ ศรีรัฐและคณะ (วันทนีย์ ศรีรัฐ และคณะ 2529) พบว่า 
ความสามารถในการเข้าถึง (Accessibility) มีความจําเป็นสําหรับการดํารงชีวิตกิจปฏิบัติประจําวัน
ของคนเรามีความเกี่ยวข้องกันอย่างมากกับการจัดการ และการดําเนินการให้ได้มาซึ่งทรัพยากรที่
จําเป็นสําหรับการมีชีวิต และการสร้างสรรค์คุณภาพให้แก่การดําเนินชีวิต การที่จะบรรลุวัตถุประสงค์
นี้ ความสามารถในการเข้าถึงแหล่งกําเนิดของทรัพยากรเป็นสิ่งบ่งชี้ถึงความสําเร็จในเป้าหมายที่
ต้องการ แต่ความสามารถในเรื่องดังกล่าวของแต่ละคนไม่ได้มีลักษณะที่เท่าเทียมกัน  

ความไม่เสมอภาคเช่นนี้เป็นเพราะการเข้าถึงมีแง่มุมของระยะทาง ซึ่งเป็นส่วนประกอบของ
พ้ืนผิวโลกเข้ามาเกี่ยวข้อง ความใกล้ไกลของระยะทาง เป็นสิ่งที่บ่งบอกถึงความสามารถในการเข้าถึง 
ระยะทางที่ใกล้ย่อมทําให้การเข้าถึงทําได้ง่าย  ในทางตรงกันข้ามระยะทางที่ไกลการเข้ าถึงย่อมทําได้
ยาก และกลายเป็นอุปสรรคต่อการคมนาคม การเคลื่อนย้ายของคน ตลอดจนทรัพยากรต่างๆ อย่างไร
ก็ตามการวัดระยะทางใกล้ไกล สามารถทําได้จากหลายมุมมอง การกําหนดความใกล้ไกลที่คนเรารู้จัก
กันมากที่สุดคือการวัดระยะทางบนพ้ืนผิวโลกที่จะได้ผลลัพธ์เป็นตัวเลข ซึ่งมีหน่วยระยะทางตาม
มาตราวัดที่กําหนดขึ้น เป็นต้นว่าการบอกความใกล้ไกลเป็นกิโลเมตรหรือไมล์ และมาตราวัดอ่ืนๆ 
นอกจากนีร้ะยะทางยังสามารถวัดความใกล้ไกลได้จากเวลา ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างตําแหน่ง
ที่ตั้งแม้กระทั่งความรู้สึกคุ้นเคยและสะดวก การกําหนดความใกล้ไกลในลักษณะประการหลังนี้ เป็น
เรื่องของระยะทางสัมพันธ์หรือระยะทางเชิงเปรียบเทียบ (Relative distance) 

แนวคิดเกี่ยวกับระยะทางสัมพันธ์ ทําให้การแปลความหมายเกี่ยวกับความสามารถในการ
เข้าถึงเป็นไปได้อย่างกว้างขวางและเข้าใจได้มากขึ้นต่อพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่ของมนุษย์ การใช้พ้ืนที่
ในเขตเมืองของประชาชนที่มีฐานะทางเศรษฐกิจของสังคมระดับต่างๆ เป็นตัวอย่างหนึ่งของแนวคิด
เกี่ยวกับระยะทางและการเข้าถึงในเมือง เราจะพบว่าประชาชนที่มีรายได้ต่ํามักอาศัยอยู่บริเวณ
ศูนย์กลางเมืองเพราะค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปทํางานหรือโอกาสในการแสวงหางาน ตลอดจนการ
เดินทางเพ่ือวัตถุประสงค์ต่างๆ มีราคาถูก ในขณะที่ผู้มีรายได้ปานกลางและรายได้สูงจะพักอาศัยใน
บริเวณห่างไกลจากศูนย์กลางเมืองออกไป เพราะมีเงินพอจะใช้เดินทางได้หรือมีพาหนะส่วนตัวในการ
เดินทางไปทํางานและทําธุรกิจต่างๆ โดยต้องการที่จะอยู่ห่างไกลจากความแออัดของกลางใจเมืองและ
ออกไปอยู่แถบชานเมือง ซึ่งที่ดินมีราคาถูกกว่าและสามารถซ้ือที่ดินผืนใหญ่ไว้ครอบครองได้ 

และหากใช้เหตุผลทางเศรษฐศาสตร์มาอธิบายการกระจายความหนาแน่นของประชากร 
พ้ืนที่กลางใจเมืองสามารถเข้าถึงได้ง่ายที่สุด จึงเป็นที่ที่ทุกคนต้องการ ทําให้มีราคาแพงที่สุด การใช้
ประโยชน์ที่ดินจําเป็นต้องใช้ให้เกิดประโยชน์สูงที่สุด เหมาะสมกับราคาที่ดิน จึงเกิดความหนาแน่น
มาก และเมื่อห่างไกลจากศูนย์กลางออกไป ค่าใช้จ่ายในการเดินทางยิ่งเพ่ิมสูงตามไปด้วย แต่ราคา
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ที่ดินกลับถูกลง จึงไม่ต้องอยู่กันหนาแน่นเหมือนใจกลางเมือง ประชาชนต้องเลือกระหว่างพ้ืนที่กับ
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ่งนั่นคือความสะดวกสบายในการเข้าถึงพ้ืนที ่

ในขณะที่ ณรงค์ เส็งประชา (ณรงค์ เส็งประชา 2523)  กล่าวว่าความสามารถในการเข้าถึงได้
ง่ายเป็นกลไกสําคัญที่นํามาซึ่งมาตรฐานความเป็นอยู่ระดับสูง ดังนั้นเมืองจะทําหน้าที่เสมือนพาหนะ
ในการเข้าถึงได้ง่าย (Vehicle of accessibility) เช่นเดียวกับ พิสิฏฐ์ ภัครเกษม (พิสิฏฐ์ ภัคเกษม 
2556) ที่ชี้ให้เห็นความสําคัญของเส้นทางคมนาคมว่าเปรียบได้กับเส้นโลหิตในร่างกายมนุษย์ ระบบ
สูบฉีดที่ดีจะทําให้ร่างกายแข็งแรง ซึ่งไม่ต่างจากระบบคมนาคมที่ดีทําให้ประเทศมีความเข้มแข็งทาง
เศรษฐกิจ นอกจากนี้ Michael และ Hurst (Michael and Hurst 1974) ได้อธิบายถึง สภาพการ
เข้าถึง (Accessibility)  ว่าเป็นปัจจัยที่มีผลต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจของเมืองปัจจัยหนึ่ง ซึ่งวัดได้จาก
ระยะทาง ค่าขนส่ง และเวลาในการเข้าถึงย่านกลางโดยเกี่ยวข้องกับโครงข่ายคมนาคม  

ในด้านการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเมือง ปรีชา
พงศ์ อากาศโสภา (ปรีชาพงศ์ อากาศโสภา 2556) พบว่าพฤติกรรมการเดินทางไปทํางานของคนจน
เมืองนั้นจะแตกต่างกันเมื่อระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของชุมชนที่ต่างกัน ซึ่งมี
ความสัมพันธ์หรือมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการเดินทางของคน โดยการเข้าถึงของระบบขนส่ง
สาธารณะที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการในการเดินทางไปยังเป้าหมายต่าง ๆ รวมถึงระยะเวลาที่รถจะ
มาถึง หรือระยะเวลาในการโดยสารโดยรถสาธารณะ ซึ่งไม่สอดคล้องกับความเร่งรีบในการไปทํางาน 
คนจนเมืองจึงยอมเลือกรูปแบบขนส่งประเภทอ่ืนที่รวดเร็วกว่าแต่มีค่าโดยสารเพ่ิมขึ้นเพ่ือให้ทันกับ
เวลาทํางาน ซึ่งลักษณะดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนที่ในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ  

 

2.2.2. วิธีการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ด้วยสถิติเชิงพื้นที่ 

   Kitchin และ Tate (Kitchin and Tate 2000) ได้อธิบายถึงวิธีการทางสถิติเชิง
พ้ืนที่ สําหรับการประยุกต์ใช้ในงานวิจัยทางด้านภูมิศาสตร์มนุษย์ ไว้ว่า การศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบของ
ปรากฏการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นบนพ้ืนที่นั้น สามารถใช้สถิติเชิงพ้ืนที่ในการวิเคราะห์ถึงธรรมชาติของ
รูปแบบต่างๆ ที่เกิดขึ้นและมีความแตกต่างกัน ซึ่งรูปแบบทางพ้ืนที่ที่ปรากฏนี้ แบ่งออกเป็น 4 ชนิด 
คือ จุด เส้น พื้นที่ และปริมาตร ตัวอย่างเช่น ในรูปแบบของจุด สถิติเชิงพ้ืนที่จะวิเคราะห์รูปแบบการ
แจกกระจายทางพ้ืนที่นั่นเอง 
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 ในการวิเคราะห์รูปแบบทางพ้ืนที่ชนิดจุดนั้น สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ที่สําคัญ อันได้แก่ ค่า
กลาง (Mean Centre) ค่าระยะทางมาตรฐาน (Standard Distance) ความหนาแน่น (Density) และ
ดัชนีของจุดอื่นข้างเคียงใกล้ที่สุด (Nearest Neighbor Index) 

(1) ค่ากลาง (Mean Center) โดยปกติทั่วไปมีลักษณะคล้ายกับการคํานวณการกระจาย
โดยทั่วไป ซึ่งในการคํานวณค่ากลางนี้ จะเป็นการคํานวณการกระจายของจุด จะเป็นการ
แสดงค่าเฉลี่ย หรือตําแหน่งกลางของพ้ืนที่หนึ่งๆ ในภูมิศาสตร์มนุษย์จะใช้ในการวิเคราะห์
ข้อมูลที่มีจํานวนมากที่มีการกระจายในพ้ืนที่ เช่น ประชากร ซึ่งการคํานวณโดยสมการ 
ดังต่อไปนี้ 

 
(สมการ 2-1) 

เมื่อ   คือ พิกัดของค่ากลางของชุดข้อมูล 

 คือ ค่าพิกัดของ  x 

    คือ ค่าพิกัดของ y 

    คือ จํานวนหน่วยประชากร 

 

 
ภาพที่ 2-3 การหาค่ากลาง (Mean Center) 

ที่มา : (ArcGIS Resource Center n.d.) 
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(2) ค่าระยะทางมาตรฐาน (Standard Distance)  คือค่าเดียวกับค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน นั่น
หมายความถึงพ้ืนที่ที่มีการกระจายของจุดบริเวณค่ากลาง (Mean centre) ซึ่งจะแสดง
ออกมาในรูปแบบของการกระจาย และแบบกลุ่ม โดยแสดงออกมาในลักษณะของวงกลมที่มี
ค่ารัศมีออกจากค่ากลางเท่าๆ กัน โดยสามารถคํานวณดังนี้ 

 

 
(สมการ 2-2) 

เมื่อ  คือ ค่าระยะทางมาตรฐาน 

   คือ ค่ากลางของชุดข้อมูล 

 คือ ค่าพิกัดของ   

   คือ ค่าพิกัดของ  

   คือ จํานวนหน่วยประชากร 

 

 
ภาพที่ 2-4 การหาระยะมาตรฐาน (Standard Distance) 

ที่มา: (ArcGIS Resource Center n.d.) 

 

(3) ความหนาแน่น (Density) จากสมาการที่ผ่านมาเป็นการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ที่ได้จาก
พ้ืนที่รอบข้างและ ค่าความหนาแน่น จะเป็นการคํานวณความสัมพันธ์ระหว่างจุด กับพ้ืนที่ 
บนบริเวณนั้นๆ ค่าความหนาแน่นจะเป็นการวัดจํานวนจุดในหนึ่งหน่วยพ้ืนที่และทําการ
คํานวณจากอัตราส่วนของจํานวนจุดในพื้นที่ส่วนด้วยขนาดพ้ืนที่ทั้งหมด 
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(สมการ 2-3) 

เมื่อ  คือ ค่าความหนาแน่น 

   คือ จํานวนจุดในหนึ่งหน่วยพื้นที่ 

 คือ ขนาดพ้ืนที่ทั้งหมด  

 
(4) ดัชนีของจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Nearest Neighbor Index) ลักษณะการกระจายของสิ่ง

ต่างๆ บนพ้ืนผิวโลกเป็นสิ่งสําคัญที่นักวิทยาศาสตร์ให้ความสําคัญ ซึ่งพิจารณาจากการ
กระจาย 2 ลักษณะ คือ ความหนาแน่น (Dense) และการกระจาย (Spares) หลังจากที่ได้
นําวิธีการทางคณิตศาสตร์และสถิติมาใช้อธิบายลักษณะการกระจายหรือการรวมตัวของสิ่ง
ต่างๆ ทําให้ถูกต้องและมีความหมายมากขึ้น ลักษณะการกระจายพ้ืนฐานโดยทั่วไปมี 3 
ประการคือ 

- การกระจายที่เป็นระบบระเบียบ (Uniform distribution) 

- การกระจายแบบทั่วไป (Random distribution) 

- การกระจายแบบเป็นกลุ่มก้อน (Clustered distribution) 

 

 
ภาพที่ 2-5 ลักษณะการกระจายพื้นฐาน 

ที่มา: (Sharov 1995) 
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การวัดการกระจายของข้อมูลที่มีลักษณะเป็นจุด ค่าการกระจายประเภทนี้จะออกมาในรูป
ของดชันี ที่เรียกว่า ดัชนีของจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Nearest Neighbor Index) โดยค่าดัชนีจะเริ่ม
ตั้งแต่ ค่าดัชนีน้อยกว่า 1 โดยค่า จะบอกถึงลักษณะการกระจายเป็นกลุ่มก้อน ถ้าค่าดัชนีอยู่ที่ 1 จะ
บอกถึงการกระจายแบบทั่วไป และถ้าค่าดัชนีมากกว่า 1 จะบอกถึงการกระจายเป็นระบบระเบียบ ซึ่ง
ช่วงของค่าดัชนีจะอยู่ตั้งแต่ 0 - 2.15 ค่าดัชนีจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด สามารถคํานวณได้จากสมการ 
ดังนี้ 

 
(สมการ 2-4) 

  เมื่อ   คือ ค่าดัชนี Nearest neighbor 

  คือ ระยะทางเฉลี่ยจากจุดต่างๆ ไปยังจุดที่ใกล้ที่สุด 

 
(สมการ 2-5) 

  คือ ระยะทางโดยเฉลี่ยของจุดข้างเคียงใน Random distribution 

 
(สมการ 2-6) 

      

     

 

2.2.3. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพื้นที่ 

   ในส่วนนี้จะเป็นการทบทวนวรรณกรรมและแนวคิดเกี่ยวกับเทคนิคการวัด
ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ (Areal association) ของข้อมูลหรือตัวแปรที่กระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่ระดับ
อนุภาค ภูมิภาค หรือประเทศ การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ของข้อมูลที่นิยมใช้ในการวางแผน
ภาคและเมือง มีอยู่มากมายหลายวิธี ตั้งแต่วิธีการง่ายๆ เช่น การจัดทําแผนที่คลอโรเพลทหรือไอโซ
เพลทแสดงข้อมูลแต่ละตัวแปร แล้วนํามาซ้อนทับกัน ไปจนถึงเทคนิคการวิเคราะห์ที่ต้องใช้สูตรในการ
คํานวณที่สลับซับซ้อน แต่วิธีการที่นิยมใช้กันโดยทั่วไป ได้แก่ การอธิบายด้วยเส้นโค้งลอเรนส์ 
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(Lorenz curve) และสัมประสิทธิ์จีนี (Gini coefficient) ซึ่งในงานวิจัยนี้จะเลือกใช้ในการอธิบาย
ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ของตัวแปรดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (อุปทานของระบบขนส่ง
สาธารณะ) และตัวแปรด้านประชากร (อุปสงค์ของระบบขนส่งสาธารณะ) 

 เส้นโค้งลอเรนส์และสัมประสิทธิ์จีนี เป็นเทคนิคการวิเคราะห์ที่เกี่ยวเนื่องกัน โดยเส้นโค้ง 
ลอเรนส์เป็นวิธีการทางกราฟิก ขณะที่สัมประสิทธิ์จีนีเป็นเป็นวิธีการคํานวณทางคณิตศาสตร์ที่อธิบาย
สัดส่วนของพ้ืนที่ในแผนภูมิซึ่งเกิดจากเส้นโค้งลอเรนส์ 

  2.2.3.1.เส้นโค้งลอเรนส์ 

   วรรณศิลป์ พีรพันธุ์ (วรรณศิลป์ พีรพันธุ์ 2555) ได้อธิบาย เส้นโค้งลอเรนส์ 
(Lorenz curve) เป็นแผนภูมิที่พัฒนาขึ้นโดย แม๊ก โอลอเรนส์ (Max O. Lorenz) เพ่ือใช้วัดการ
กระจุกตัวของความร่ํารวย (Concentration of wealth) ในปี ค.ศ.1905 หลักการเบื้องต้นของเส้น
โค้งลอเรนส์ก็คือ การเปรียบเทียบส่วนแบ่งประชากรและส่วนแบ่งรายได้ของประชากรกลุ่มต่างๆ ว่ามี
ความใกล้เคียงหรือแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด 

 เส้นโค้งลอเรนส์สร้างขึ้นโดยการนําเอาส่วนแบ่งสะสม (cumulative shares) ของประชากร
และรายได้ ซึ่งอาจอยู่ในรูปของสัดส่วน (ค่าระหว่าง 0 ถึง 1) หรือร้อยละ (ค่าระหว่าง 0 ถึง 100) มา
พล๊อตลงในแผนภูมิการกระจายที่มีเส้นเชื่อมโยงจุดต่างๆ เข้าด้วยกัน ทําให้ได้เส้นโค้งที่เรียกว่า “เส้น
โค้งลอเรนส์” แสดงความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ของประชากรและรายได้ เมื่อเปรียบเทียบกับเส้นโค้ง 
ลอเรนส์กับเส้นแสดงการกระจายสัมบูรณ์ (line of perfect distribution) ซึ่งเป็นเส้นทแยงมุมที่
เชื่อมต่อจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของข้อมูลในแผนภูมิ ก็สามารถอธิบายได้ว่า ประชากรและรายได้มี
การกระจายตัวในพ้ืนที่สอดคล้อง หรือแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด เส้นโค้งลอเรนส์ที่เข้าใกล้เส้น
แสดงการกระจายสัมบูรณ์แสดงว่าประชากรและรายได้มีการกระจายตัวในพ้ืนที่สอดคล้องกันมาก 
หรืออีกนัยยะหนึ่งก็คือความเหลื่อมล้ําของรายได้ระหว่างกลุ่มน้อย ส่วนเส้นโค้งลอเรนส์ที่อยู่ห่างจาก
เส้นแสดงการกระจายตัวสัมบูรณ์ออกไปมาก แสดงว่าประชากรและรายได้มีการกระจายตัวในพ้ืนที่
แตกต่างกันมาก หรืออีกนัยหนึ่งก็คือมีความเหลื่อมล้ําของรายได้ระหว่างกลุ่มมากนั่นเอง 

 นอกจากการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ําของรายได้แล้ว เส้นโค้งลอเรนส์ ยังถูกนําไปประยุกต์ใช้
ในการอธิบายความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ของปรากฏการณ์อ่ืนๆ อย่ างแพร่หลาย โดยใช้ในการหา
ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ของข้อมูล 2 ชุด หรือตัวแปร 2 ตัวที่การกระจายตัวในพ้ืนที่ว่ามีความสอดคล้อง
หรือแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด 
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  2.2.3.2.สัมประสิทธิ์จีนี 

  นอกจากนี้เขายังได้อธิบาย สัมประสิทธิ์จีนี ที่ใช้ในการวิเคราะห์ด้านการวางแผน
ภาคและเมืองไว้ว่า ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือใช้วัดความเหลื่อมล้ําของรายได้ในสังคม โดยเป็นการวิเคราะห์ที่
พัฒนาต่อยอดจากเส้นโค้งลอเรนส์ ทั้งนี้ ในทางเทคนิคแล้ว สัมประสิทธิ์จีนีก็คือส่วนแบ่งของพ้ืนที่
ระหว่างเส้นโค้งลอเรนส์กับเส้นกระจายสมบูรณ์เปรียบเทียบกับพ้ืนที่ทั้งหมดที่อยู่ใต้เส้นการกระจาย
สมบูรณ์นั่นเอง 

 
ภาพที่ 2-6 เส้นโค้งลอเรนส์แสดงสัดส่วนของพ้ืนที่ซึ่งใช้คํานวณค่าสัมประสิทธิ์จีนี 

ที่มา : (วรรณศิลป์ พีรพันธุ์ 2555) 

 

 ภาพที่ 2-6 เป็นกราฟฟิกที่แสดงให้เห็นถึงพ้ืนที่เหนือเส้นโค้งลอเรนส์ คือ พ้ืนที่ A และพ้ืนที่
ใต้เส้นโค้งลอเรนส์ คือ พื้นที่ B ซึ่งสามารถคํานวณสัมประสิทธิ์จีนี (G) ได้ดังสมการต่อไปนี้ 

 
(สมการ 2-7) 

โดยสัมประสิทธิ์จีนี มีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 เมื่อใช้ส่วนแบ่งในรูปของสัดส่วน และมีค่าอยู่
ระหว่าง 0 ถึง 100 เมื่อใช้ส่วนแบ่งในรูปของร้อยละ โดยเมื่อใช้ส่วนแบ่งในรูปของร้อยละอาจเรียกอีก
อย่างหนึ่งว่า “ดัชนีจีนี (Gini Index)” นอกจากใช้วัดความเหลื่อมล้ําของรายได้แล้ว สัมประสิทธิ์จีนียัง
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ถูกนําไปประยุกต์ใช้ในการวัดความเหลื่อมล้ํา หรือความไม่เท่าเทียมกัน ของปรากฏการณ์อ่ืนในพ้ืนที่
อย่างแพร่หลาย 

เนื่องจากสัมประสิทธิ์จีนี ถูกนําไปประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลาย ทําให้มีสูตรในการคํานวณอยู่
มากมาย แต่สําหรับในงานวิจัยนี้จะเลือกใช้สูตรการคํานวณอย่างง่าย โดยการหาความแตกต่างซึ่งไม่
คิดเครื่องหมายของส่วนแบ่งของตัวแปร 2 ตัว โดยสัมประสิทธิ์จีนีที่คํานวณได้จะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 
100 โดยมีสูตรที่ใช้ในการคํานวณคือ 

 
(สมการ 2-8) 

 เมื่อ  คือ สัมประสิทธิ์จีนี 

   คือ ส่วนแบ่งข้อมูลคิดเป็นร้อยละของตัวแปรที่ 1 

   คือ ส่วนแบ่งข้อมูลคิดเป็นร้อยละของตัวแปรที่ 2 

 สําหรับการคํานวณสัมประสิทธิ์จีนี ในงานวิจัยนี้จะเป็นการคํานวณเพ่ือใช้แสดงถึงความ
เหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะระดับแขวง/ตําบลในพ้ืนที่ศึกษา โดยกําหนดตัว
แปรและสมการที่จะใช้ในการคํานวณ ดังนี้ 

 
(สมการ 2-9) 

 เมื่อ คือ สัมประสิทธิ์จีนี ที่แสดงความเหลื่อมล้ําของ 
           ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   คือ ส่วนแบ่งข้อมูลคิดเป็นร้อยละของประชากรระดับแขวง/ตําบล 

   คือ ส่วนแบ่งข้อมูลคิดเป็นร้อยละของดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

2.2.4. วรรณกรรม และงานวิจัยท่ีผ่านมา 

  การทบทวนวรรณกรรมส่วนนี้เพ่ือศึกษาแนวทางในการวัดระดับการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ 
และใช้เป็นแบบในการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งแนวความคิดเกี่ยวกับการวัด
การเข้าถึงนั้นที่ผ่านมา มีผู้ศึกษาโดยใช้เครื่องมือ และมาตรวัดที่หลากหลาย ดังนี้ 
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(1) การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐาน 

สําหรับการวัดการเข้าถึงด้วยวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานนั้น  Krygsman และคนอ่ืนๆ 
(Krygsman, Dijst et al. 2004) ศึกษาพบว่า ความสามารถในการเข้าถึง โดยทั่วไปนั้นสามารถวัดได้
จากตัวแปรด้าน ระยะเวลา ระยะทาง การเปลี่ยนแปลงเส้นทาง และค่าใช้จ่ายสําหรับการเดินทาง 

(2) การวิเคราะห์โครงข่ายการสัญจรและศักยภาพการเข้าถึง (Space Syntax) 

  นอกจากการศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานแล้ว ปัจจุบันมีการศึกษาและคิดค้นแนวคิดวิธีการที่
เป็นหลักการทางคณิตศาสตร์ ซึ่งสามารถทดสอบและแสดงการประมวลผลการวิเคราะห์ด้วยระบบ
คอมพิวเตอร์ ให้ผลลัพธ์ออกมาในรูปของแผนภูมิสีและค่าสถิติ ด้วยการวิเคราะห์โครงข่ายการสัญจร
และศักยภาพการเข้าถึง (Space Syntax) โดยเทคนิคดังกล่าวสามารถวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลง
รูปแบบโครงสร้างการสัญจรในเมือง ยังสามารถคํานวณหาค่าศักยภาพการเข้าถึงพ้ืนที่ในระดับต่างๆ 
รวมทั้งสามารถคาดการณ์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโครงข่ายการสัญจรในเมืองที่มี
ประสิทธิภาพ 

 Hiller and Hanson (Hillier and Hanson 1984) อธิบายว่า การวิเคราะห์โครงข่ายการ
สัญจรและศักยภาพการเข้าถึงเป็นแนวคิดที่เริ่มต้นมาจากการศึกษาและวิเคราะห์รูปร่าง (Shape) 
รูปทรง (Form) ตลอดจนความสัมพันธ์เชิงโครงสร้างสัณฐาน (Morphological Structure) ซึ่งถือเป็น
ศาสตร์แขนงสําคัญในการศึกษารูปของเมือง (Representation of Cities) โดยเน้นการศึกษาวิจัย
เมืองในเชิงกายภาพหรือเชิงพื้นที่ (Spatial) โดยเฉพาะจุดมุ่งหมายสําคัญคือต้องการทําความเข้าใจใน
รูปแบบเชิงสัณฐานเมืองอย่างชัดเจน ก่อนขยายความไปสู่การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างสัณฐาน
เมืองกับปัจจัยอื่นๆ 

   อย่างไรก็ตาม ข้อจํากัดประการสําคัญของการวิเคราะห์โครงข่ายการสัญจรและศักยภาพการ
เข้าถึงคือ ไม่ได้เป็นหลักการที่ใช้ในการวิเคราะห์การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยตรง และลักษณะ
การวิ เคราะห์จะเน้นพิจารณาเฉพาะการเคลื่อนที่ตามรูปแบบธรรมชาติของคน ( Natural 
Movement) เท่านั้น นอกจากนี้ผลลัพธ์ที่แสดงออกมาแม้จะเป็นข้อมูลเชิงพ้ืนที่ แต่จํากัดเฉพาะ
รูปแบบของเส้น (Polyline) ไม่ได้แสดงในรูปของพ้ืนที่ (Polygon) ตามวัตถุประสงค์การวิจัยนี้ที่ตั้งไว้ 

(3) การวัดการเข้าถึงระบบขนส่ง (Transit Accessibility Measure) 

  Schoon และคนอ่ืนๆ (Shoon, McDonald et al. 1999) กล่าวไว้ว่าการวัดการเข้าถึง
ระบบขนส่งนั้นมีการพัฒนาวิธีการศึกษามาตั้งแต่ปี ค.ศ.1950 ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงดัชนีที่ใช้ในการวัด
ที่หลากหลาย ตามวัตถุประสงค์ของการวัด และความสนใจในตัวแปรที่แตกต่างกัน 
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 Kittelson (Kittelson 2003) ได้จัดทําคู่มือการวัดความจุและคุณภาพของการให้บริการ
ระบบขนส่ง หรือ Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) โดยให้ความ
สนใจกับตัวแปรด้านการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ ซึ่งพิจารณาความครอบคลุมทั้งด้านระยะทางและเวลา และมี
วิธีการที่เป็นระบบในการประเมินคุณภาพของการให้บริการระบบขนส่ง โดยพิจารณาทั้งมิติทางพ้ืนที่
และเวลา ซึ่งในส่วนของการวัดมิติด้านเวลานั้นจะพิจารณาระยะเวลา ณ จุดหยุดให้บริการระบบขนส่ง 
และในส่วนของการประเมินการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่จะพิจารณาจากพ้ืนที่บริการของระบบขนส่งสาธารณะ
นั้นๆ ผ่านกระบวนการสร้างแนวกันชนในการวิเคราะห์ในระบบภูมิสารสนเทศ 

  แบบวัดการวิเคราะห์การเข้าถึงระบบขนส่งโดยพิจารณามิติเวลาเป็นฐาน (Time-of-Day-
Based Transit Accessibility Analysis Tool) ถูกพัฒนาขึ้นโดย Polzin และคณะ (Polzin, 
Pendyala et al. 2002) ซ่ึงเป็นตัวแบบหนึ่งของการวิเคราะห์ ที่พิจารณาครอบคลุมทั้งมิติด้านพ้ืนที่
และเวลา ณ จุดสิ้นสุดการเดินทาง นอกเหนือจากการพิจารณาทางด้านอุปทานของระบบขนส่งแล้ว 
ในแบบวัดนี้ยังพิจารณาเน้นหนักไปที่ความต้องการในมิติด้านเวลา ที่มีการแจกกระจายการเดินทาง
รวมทั้งความแตกต่างตามแต่ละช่วงเวลาของวันอีกด้วย 

  Ryus และคณะ (Ryus, Ausman et al. 2000) ได้พัฒนาแบบวัดระดับการให้บริการของ
ระบบขนส่ง (Transit level-of-service: TLOS) ซึ่งเป็นแบบวัดระดับการเข้าถึงที่มีความเฉพาะตัวสูง 
โดยได้พิจารณาเส้นทางเดินเท้าที่สามารถเชื่อมต่อกับจุดหยุด นอกจากนี้ยังพิจารณาคุณสมบัติ
ทางด้านความหนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นของแหล่งงานในพ้ืนที่ร่วมกับการวัดระดับการ
เข้าถึงระบบการขนส่งด้วย เผยให้เห็นมิติของความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทางซึ่ง
ทําให้วิธีการนี้มีลักษณะที่โดดเด่นของการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ นอกจากนี้เขายัง
ได้ทําวิธีการวัดที่พิจารณามิติด้านพื้นที่และเวลา ที่สําคัญอีกแบบวัด คือ แบบวัดระดับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ (Public Transportation Accessibility level: PTAL) ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นครั้งแรกใน
ลอนดอน เมื่อปี ค.ศ.1992 ซึ่งดัชนีนี้พิจารณาจากความหนาแน่นของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 
โดยใช้เวลาที่ใช้ในการเดินทางเข้าสู่สถานีและความถี่ในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยแบบ
วัดนี้ได้บูรณาการวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index: AI) สําหรับประเภทของระบบการ
ขนส่ง (Modes of Transit) ทั้งหมด ณ จุดนั้นๆ 
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ภาพที่ 2-7 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL) ของเมืองลอนดอน 

ที่มา: (Greater London Authority 1980) 

 

 Schoon และคณะ (Shoon, McDonald et al. 1999) ได้สร้างชุดของดัชนีการเข้าถึง (AIs) 
(เวลาในการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง) สําหรับรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกั นของ
จุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดการเดินทาง (O-D) ด้านการวิเคราะห์เวลาในการเดินทางนั้นจะพิจารณา
อัตราส่วนของเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละรูปแบบการขนส่ง และใช้เวลาเฉลี่ยสําหรับรูปแบบ
การขนส่งทั้งระบบ ซึ่งภายหลังจากนั้น Fu และ Xin (Fu and Y. Xin 2007) ได้เสนอวิธีการที่ใช้
จุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของการเดินทางเป็นฐานการวิเคราะห์ ซึ่งเรียกว่าเป็นดัชนีชี้วัดบริการของระบบ
ขนส่ง (Transit Service Indicators: TSI) เพ่ือใช้ในการประเมินการเข้าถึงของโครงข่ายระบบขนส่ง
ในภาพรวม และมีการวัดลักษณะของข้อมูลที่มีความหลากหลาย (Composite measure) โดยเขาใช้
อัตราส่วนถ่วงน้ําหนักของเวลาที่ใช้ในการเดินทางถึงประตู (Door to Door) รถโดยสารหรือรูปแบบ
การขนส่งนั้นๆ  

  Hillman และ Pool (Hillman and Pool 1997) ได้อธิบายตัวชี้วัดการเข้าถึง เพ่ือใช้ใน
การศึกษาฐานข้อมูลและซอฟต์แวร์สําหรับการวางแผนระบบขนส่งสาธารณะ (ACCMAP) ที่ประกอบ
ไปด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์โดยแบบวัดนี้สามารถดําเนินการได้ทั้งในระดับของเจ้าหน้าที่
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ท้องถิ่นและผู้ประกอบการ ซอฟต์แวร์นี้จะวัดระดับของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL) โดย
วิเคราะห์ข้อมูลร่วมระหว่างระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางจากบ้านถึงป้ายหรือสถานีและเวลาที่ใช้ใน
การรอใช้บริการในจุดนั้นๆ ซึ่งโครงข่ายของการเข้าถึงนี้จะวัดระหว่างจุดต้นทางและปลายทาง 
โดยรวมเวลาที่ใช้ในการเดินทางจากต้นทางไปยังปลายทาง เวลาที่ใช้ในการรอบริการขนส่งสาธารณะ 
เวลาในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง และเวลาที่ใช้ในการเดินเพื่อไปถึงเป้าหมาย 

  ที่ผ่านมามีการศึกษาเพียงไม่กี่ชิ้นที่ให้ความสําคัญกับความสะดวกสบายในการให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะ โดย Root (Root 1998) ได้เสนอดัชนีชี้วัดความพร้อมของการขนส่ง (Local 
Index of Transit Availability: LITA) โดยวัดความเข้มของบริการขนส่งสาธารณะหรือการเข้าถึง
ของบริการขนส่งในพ้ืนที่ซึ่งพิจารณาจาก 3 ตัวแปรที่สําคัญ คือ เส้นทางที่ให้บริการขนส่ง (ความ
พร้อมเชิงพ้ืนที่) ความถี่ในการให้บริการ (ความพร้อมของช่วงเวลา) และความสามารถในการรองรับ
ของรูปแบบการขนส่ง (ความสะดวกสบาย) ซึ่งด้วยตัวแปรทั้ง 3 นี้ทําให้มีความโดดเด่นจากมุมมอง
ของผู้ใช้บริการ เพราะแบบวัดนี้ให้ความสําคัญในเรื่องของความสะดวกสบายในการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

  Bhat และคณะ (Bhat, Chandra R et al. 2006) อธิบายการพัฒนาแบบวัดการเข้าถึงที่
พิจารณาจากมุมมองของผู้ใช้บริการ และอรรถประโยชน์เป็นฐาน การวัดการเข้าถึงระบบขนส่ง 
(Transit Accessibility Measure: TAM) สําหรับการใช้งานของกระทรวงคมนาคมของ มลรัฐเทกซัส 
โดยใช้ดัชนี 2 ตัวในการวัดระดับการเข้าถึงเพ่ือระบุรูปแบบของความไม่เท่าเทียมกันของบริการการ
ขนส่งกับระดับความต้องการของประชากร ผ่าน (1) ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง (Transit 
Accessibility Indices: TAI) ซึ่งแสดงให้เห็นถึงระดับของการจัดหาบริการระบบขนส่งและ
องค์ประกอบต่างๆของอรรถประโยชน์ในการให้บริการขนส่ง และ (2) ดัชนีการพ่ึงพาการขนส่ง 
(transit dependence indices: TDI) ซึ่งจะวัดระดับของความจําเป็นในการให้บริการขนส่ง 
พิจารณาจากลักษณะทางสังคมและประชากรของผู้ใช้ที่อาจเกิดข้ึนในระบบคมนาคมขนส่งของเมือง 

  นอกจากการศึกษาในแนวทางของการวัดระดับการเข้าถึงแล้ว ยังมีการศึกษาที่พยายามระบุ
หาช่องว่างทางพ้ืนที่ในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งศึกษาโดย Currie (Currie 2004) เพ่ือ
วิเคราะห์หาช่องว่างของความต้องการ ทั้งนี้จะเป็นการประเมินการให้บริการขนส่งสาธารณะโดยการ
เปรียบเทียบการกระจายตัวของพ้ืนที่บริการระบบขนส่งสาธารณะและการกระจายตัวของความ
ต้องการระบบขนส่งสาธารณะ และต่อมา Currie และคณะ (Currie, Richardson et al. 2007) ได้
ทําการศึกษาเพ่ิมเติมโดยวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัญหาการขาดแคลนบริการขนส่งสาธารณะ
และกระบวนการกีดกันทางสังคม โดยนํามาเชื่อมโยงกับแนวคิดทางด้านสังคมและจิตวิทยาเกี่ยวกับ
ความเป็นอยู่ของบุคคลอีกด้วย  
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  Mamun (Mamun 2011) ได้ศึกษาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและดัชนีการ
เข้าถึงของเมือง Meriden โดยการวิเคราะห์ช่องว่างของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยเขา
ได้เลือกใช้วิธีการวัดระดับการเข้าถึง 4 แบบ คือ Time-of-Day tools, LITA, TCQSM และแบบผสม 
เพ่ือเปรียบเทียบผล และนําผลที่ได้ไปวิเคราะห์ร่วมกับดัชนีความต้องการระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือ
วิเคราะห์หาพ้ืนที่ว่างในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งเขาเลือกใช้วิธีการวัดแบบผสมซึ่งนําเอา
จุดเด่นของแต่ละวิธีการมารวมกัน อันมีปัจจัยด้านความครอบคลุมพ้ืนที่ และครอบคลุมมิติด้านเวลา
เป็นสําคัญ 

 
ภาพที่ 2-8 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบต่างๆ 

ที่มา: (Mamun 2011) 

 

 จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาเกี่ยวกับการวัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
ประเทศไทย หรือในกรุงเทพมหานครนั้น ยังมีการศึกษาที่ไม่หลากหลายนัก อีกทั้งเป็นการศึกษาที่ยัง
ไม่ครอบคลุมระบบขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบ เช่น การศึกษาของ ธนารัตน์ ภู่รัตน์ (ธนารัตน์ ภู่รัตน์ 
2548) ในการหาความสามารถในการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย ประกอบด้วย
รถโดยสารหมวด 2 (กรุงเทพฯ-ต่างจังหวัด) และหมวด 3 (ระหว่างจังหวัดและอําเภอ) และรถไฟใน
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ระดับอําเภอ โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบดัชนีความสามารถในการเดินทางที่เน้นพิจารณาเรื่องของ
การให้บริการ เช่น ระยะเส้นทางในการให้บริการ ความถี่ในการให้บริการ และโอกาสในความเป็นไป
ได้สําหรับการเดินทาง โดยพิจารณาจากระยะทางและปริมาณการจ้างงาน ซึ่งเป็นการศึกษาพ้ืนที่
ระดับกว้างและยังไม่ครอบคลุมระบบขนส่งสาธารณะที่มีให้บริการในปัจจุบัน อีกทั้งยังใช้หน่วยของ
พ้ืนที่ (ระดับอําเภอ) ที่ค่อนข้างหยาบและไม่สามารถแสดงรายละเอียดของความแตกต่างทางพ้ืนที่ได้ดี
เท่าท่ีควร 

 
ภาพที่ 2-9 ความสามารถในการเดินทางรายพ้ืนที่ระดับอําเภอ บนโครงข่ายการเดินทางหมวด 3 

ที่มา : (ธนารัตน์ ภู่รัตน์ 2548) 

 

ในการศึกษาของ Morakot Thongsongkrit (Thongsongkrit 2005) ที่ทําการประเมิน
ระบบการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินในกรุงเทพมหานคร โดยเขาเลือกใช้ปัจจัยด้านระยะเวลาเป็น
ปัจจัยสําคัญประกอบด้วยระยะเวลาในการเดินทางจากจุดต้นทางไปยังปลายทาง และเวลาที่ใช้ในการ
เข้าถึงสถานี โดยการวิเคราะห์ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) 

  การประเมินความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและมะนิลา 
ของ Wibowo (Wibowo 2007) โดยการพัฒนาแบบจําลอง พบว่า ระยะทางในการเข้าถึงสถานีและ
การมีรถยนต์ในครอบครองนั้นมีบทบาทสําคัญต่อแนวโน้มการใช้ระบบขนส่งมวลชนเป็นประจํา ซึ่งใน
ระยะทางท่ีสามารถเดินเท้าได้การเพ่ิมคุณภาพสิ่งแวดล้อมในการเดินเท้ายังคงเป็นกลยุทธ์ที่สําคัญเพ่ือ
เพ่ิมความน่าดึงดูดใจของการเดินเข้าสู่สถานีขนส่งมวลชน และในระยะทางที่ไกลออกไปนั้น การเพ่ิม
ระบบรถโดยสารที่ให้บริการเข้าถึงสถานียังคงเป็นกลยุทธ์ที่จําเป็น 
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  นอกจากนี้ยังมีการศึกษาของ Braun (Braun 2011) ที่ได้ใช้แบบจําลองความเป็นโหนดและ
สถานที่ (Node-Place Model) ร่วมกับการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL) โดย
ศึกษาในพ้ืนที่บริเวณมหาวิทยาลัย 3 แห่ง คือ มหาวิทยาลัยมหิดล มหาวิทยาลัยกรุงเทพ และ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยวัดระยะเวลาในการเดินทางเข้าถึงสถานีหรือป้ายรถโดยสาร และเวลาที่
รอในการใช้บริการขนส่งสาธารณะ ซึ่งข้อด้อยของการศึกษานี้คือไม่ได้แสดงผลลัพธ์ออกมาให้เห็นใน
เชิงพ้ืนที่ 

 

  จากที่กล่าวมาพบว่าในการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะนั้น ปัจจัยด้านระยะทาง
และเวลาในการเดินทาง เป็นปัจจัยหลักที่ถูกนํามาใช้เป็นดัชนีในการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะอยู่บ่อยครั้ง แต่กระนั้นหากพิจารณาเฉพาะปัจจัยเพียง 2 ตัวข้างต้น ก็อาจยังไม่เพียง
พอที่จะใช้ในการอธิบายหรือเป็นตัวแทนที่ดี เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลได้ ทั้งนี้เพราะยังมีปัจจัยอื่นๆ อีกท่ีส่งผลต่อความสามารถในการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ 

 ประกอบกับลักษณะทางสังคมและประชากรในพ้ืนที่ศึกษานั้น มีความเฉพาะตัวสูง 
ตัวอย่างเช่น ด้านพฤติกรรมของการเดินทาง ความเหลื่อมล้ําด้านรายได้ ตลอดจนความพร้อมของ
โครงสร้างพ้ืนฐานในระบบขนส่งสาธารณะที่มีให้บริการในปัจจุบัน ดังนั้นเพ่ือให้การวัดระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น จึงจําเป็นที่จะต้องเพ่ิมปัจจัยที่
เกี่ยวเนื่องกับลักษณะของสังคมประชากร และความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานในระบบขนส่ง
สาธารณะ คือ ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

 ทั้งนี้ ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย จะเป็นตัวแปรที่สะท้อนถึงขีดความสามารถในการให้บริการที่มี
ความแตกต่างกันของระบบขนส่งสาธารณะ อันเนื่องมาจากปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายที่แตกต่างกัน ส่วน
ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ จะเป็นตัวแปรที่สะท้อนถึงความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานในระบบ
ขนส่งสาธารณะ ว่ามีครอบคลุมพ้ืนที่มากน้อยเพียงไร ซึ่งโอกาสในการเชื่อมต่อเส้นทาง และการ
เชื่อมต่อยานพาหนะอ่ืนๆ  ก็จะแตกต่างกันไปตาม พ้ืนที่ที่มีความพร้อมของระบบขนส่งสาธารณะที่
แตกต่างกันด้วย 

 ดังนั้น จากการรวบรวมและทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาเกี่ยวกับการวัดระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ และพิจารณาลักษณะอ่ืนๆ ของพ้ืนที่ศึกษาประกอบ จึงกําหนดตัวแปรที่ใช้ใน
งานวิจัยนี้เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทั้งหมด 4 ตัวแปร คือ ระยะทาง เวลา 
ค่าใช้จ่าย และโอกาสในการเชื่อมต่อ 
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อนึ่ง ในงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลในรูปแบบของข้อมูลเชิงพ้ืนที่ 
ดังนั้น การพิจารณาปัจจัยต่างๆ จะต้องพิจารณาให้สอดคล้องกับมิติของพ้ืนที่เป็นหลัก จึงจะ
กําหนดให้ตัวแปรด้านระยะทางเป็นฐานสําหรับการวิเคราะห์ปัจจัยที่เหลือทั้งหมดอีก 3 ปัจจัย อัน
ประกอบด้วย (1) ปัจจัยด้านเวลา (2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และ (3) ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 
(ดูรายละเอียดการวิเคราะห์ปัจจัยในบทที่ 3) 

 
2.3. สรุป 

 จากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้ง 2 ส่วน อันประกอบด้วย แนวคิดเกี่ยวกับ การ
ขนส่งสาธารณะ และการเข้าถึงเชิงพื้นที่ 

แนวคิดทางด้านระบบขนส่งสาธารณะ ได้ตอกย้ําความสําคัญของการขนส่ง ในฐานะของ
ระบบที่ทําหน้าที่เคลื่อนย้ายผู้คนในเมือง และบทบาทที่สะท้อนถึงความเป็นบริการสาธารณะและ
ความเป็นธรรม ซึ่งเป็นสิ่งที่สําคัญและต้องได้รับการวางแผน เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อผู้คน 
โครงสร้าง และความเป็นพลวัติของเมือง ระบบขนส่งสาธารณะนั้นมีหลายประเภท แต่ละประเภทต่าง
มีบทบาทหน้าที่ที่แตกต่างกันไป และยังมีรูปแบบ กฎเกณฑ์ท่ีเฉพาะด้านอีกด้วย 

ส่วนแนวคิดเกี่ยวกับการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ ซึ่งได้ชี้ให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคม
ขนส่งกับการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ ตลอดจนวิธีการวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบสาธารณะ และที่
สําคัญคือตัวอย่างมาตรวัดที่ใช้วัดระดับการเข้าถึงในกรณีต่างๆ ซึ่งจะใช้นํามาพิจารณาเพ่ือวิเคราะห์
ปัจจัยในการสร้างดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้ต่อไป 

ทั้งนี้ งานวิจัยนี้เกิดขึ้นได้ อันเนื่องจากความสําคัญของระบบขนส่งสาธารณะต่อการวางแผน
พัฒนาเมือง อนึ่ง ในพ้ืนที่ศึกษายังไม่ได้มีการศึกษาในเรื่องนี้อย่างจริงจัง แม้ในหน่วยงานของรัฐที่
รับผิดชอบหน้าที่เก่ียวกับการวางแผนพัฒนาระบบขนส่งก็ตาม ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงจะเป็นแนวทางเพ่ือ
การสร้างเครื่องมือสําหรับการวิเคราะห์สําหรับการวางแผนพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะใน
พ้ืนที่ศึกษาต่อไป 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

  การวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษาโดยอาศัยวิธีการในเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 
เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์และเปรียบเทียบข้อมูล ซึ่งได้แบ่งประเด็นในการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน ส่วน
แรกคือ การศึกษาและวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท อัน
ประกอบด้วย โครงข่ายระบบขนส่งทางถนน โครงข่ายระบบขนส่งทางราง และโครงข่ายระบบขนส่ง
ทางน้ํา ส่วนที่สองคือ การกําหนดและวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Accessibility 
Index : AI) และส่วนสุดท้ายคือการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะผ่าน
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) โดยดําเนินการดังนี้ 

 

3.1. การก าหนดปัญหาวิจัย  

  การวิจัยครั้งนี้ทําการศึกษาดัชนีและวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยการ
วิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ซึ่งผลการวิจัยจะเป็นเครื่องมือชี้วัดระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่ โดยพิจารณาจากดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง เพ่ือแสดงว่าแต่ละ
พ้ืนที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอยู่ในระดับไหน และมีรูปแบบเชิงพ้ืนที่เป็นอย่างไร 

 
3.2. ขั้นตอนการศึกษา 

การวิจัยในครั้งนี้ขั้นตอนการศึกษา และวิธีการวิเคราะห์ข้อมูลดังต่อไปนี้ 

 

3.2.1. ศึกษาแนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

   โดยทําการศึกษาจากเอกสาร งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และสามารถนํามาใช้ในงานวิจัย 
ดังนี้ 

(1) แนวความคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะ 

- ความสําคัญของระบบขนส่งในฐานะท่ีเป็นบริการสาธารณะ 

- แนวคิดเชิงนโยบายเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 
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- แนวคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง 

(2) แนวความคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ 

- ความสําคัญของการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่และระบบคมนาคมขนส่ง 

- วิธีการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ด้วยวิธีการทางสถิติเชิงพ้ืนที่ 

- วรรณกรรม และงานวิจัยที่ผ่านมา 

 

3.2.2. รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานของรัฐและเอกชน 

   ทําการสํารวจและรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือให้ทราบถึงรูปแบบการดําเนินการ และข้อมูลเชิงพ้ืนที่เกี่ยวกับ
เส้นทางและสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งข้อมูลส่วนนี้จะเป็นพ้ืนฐานสําหรับการนําไป
วิเคราะห์ตามดัชนีชี้วัดและใช้ในการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะต่อไป โดยมีหน่วยงานที่
ติดต่อขอความอนุเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

(1) กระทรวงคมนาคม  

- สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

- กรมการขนส่งทางบก 

- กรมเจ้าท่า 

- การรถไฟแห่งประเทศไทย 

- การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

- องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

(2) กระทรวงมหาดไทย 

- กรมโยธาธิการและผังเมือง 

(3) กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

- กรมพัฒนาที่ดิน 

(4) ศูนย์ภูมิภาคเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (ภาคเหนือ) 

(5) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

(6) บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
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3.2.3. การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

   การวิจัยนี้จะทําการศึกษาในเขตพ้ืนที่อิทธิพลของมหานครกรุงเทพ ซึ่งอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลบางส่วน โดยพิจารณากําหนดขอบเขตพ้ืนที่ศึกษาจากเกณฑ์ ดังนี้ 

- ลักษณะความเป็นเมือง พิจารณาจากอัตราส่วนระหว่างพ้ืนที่เมือง (ข้อมูลลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินประเภทเมืองและสิ่งปลูกสร้าง) ต่อพ้ืนทีท่ั้งหมดในระดับตําบล 

- ความต่อเนื่อง โดยพิจารณาจากทิศทางและรูปร่างของการขยายตัวของพ้ืนที่เมือง  

  ซึ่ งขอบ เขต พ้ืนที่ ศึ กษาในการวิ จั ยครั้ งนี้  ครอบคลุม พ้ืนที่ ท างการปกครองของ
กรุงเทพมหานครทั้งหมด และพ้ืนที่บางส่วนของ 5 จังหวัดปริมณฑล ประกอบด้วย จังหวัดสมุทรสาคร 
จังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธานี และจังหวัดสมุทรปราการ (ดูรายละเอียดในหัวข้อ 
1.5.1) 

 

3.3. การเก็บรวบรวมและการได้มาของข้อมูลในการวิจัย 

  เนื่องจากงานวิจัยนี้เป็นการศึกษา และวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นข้อมูล 
ทุติยภูมิที่ขอความอนุเคราะห์จากหน่วยงานทั้งจากภาครัฐและเอกชน ดังนั้นขั้นตอนของการเก็บ
รวบรวมข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลจึงมีความสําคัญอย่างยิ่ง โดยมีวิธีการรวบรวมข้อมูล
ดังนี้ 

 

3.3.1. การศึกษาเอกสาร รายงาน และงานเขียนต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

   เป็นการศึกษาจากเอกสาร รายงาน และบทความทางวิชาการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษาจากหน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชน เพ่ือประโยชน์ใน
การลําดับและวิเคราะห์ข้อมูลเชิงอรรถาธิบายเชื่อมโยงร่วมกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ และใช้เป็นฐานข้อมูลใน
การพิจารณาดัชนีเพื่อวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

3.3.2. การรวบรวมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 

   เป็นการรวบรวมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ต่างๆ โดยการขอความอนุเคราะห์จากหน่วยงาน
ราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชนที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของ
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ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น ข้อมูลลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน ข้อมูลขอบเขตรัฐกิจและการปกครอง 
ข้อมูลโครงข่ายเส้นทางคมนาคม ข้อมูลระบบลําน้ํา เป็นต้น 

 

3.3.3. การออกส ารวจพื้นที่เบื้องต้น 

   เป็นการสํารวจพื้นที่ในภาพรวม โดยสํารวจสภาพปัจจุบันของระบบขนส่งสาธารณะ 
ในบริบทของการให้บริการและรูปแบบของการใช้บริการ เพ่ือนํามาประกอบการวิเคราะห์ข้อมูลและ
จัดลําดับความสําคัญของดัชนีชี้วัดระดับการข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ เครื่ องมือที่ช่วยในการเก็บ
ข้อมูล คือ ภาพถ่าย แผนที่ และการจดบันทึก 

 
3.3.4. การน าเข้าข้อมูลเชิงพื้นที่ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

   เป็นการนําเข้าข้อมูลเชิงพ้ืนที่ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ แบ่งออกเป็น 2 
ประเภทคือ หนึ่ง การนําเข้าข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของชุดข้อมูลพ้ืนฐานระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย
ข้อมูลในรูปแบบตําแหน่งสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Node) และโครงข่ายเส้นทางระบบ
ขนส่งสาธารณะ (Route) โดยอ้างอิงพิกัดตําแหน่งจากข้อมูลแผนที่ ภาพถ่ายทางอากาศ และเอกสาร 
รายงานทางวิชาการของหน่วยงานภาครัฐ/เอกชนที่เกี่ยวข้อง และสอง การเชื่อมโยงข้อมูล 
(Topology) เชิงอรรถาธิบายอื่นๆ ร่วมกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ เพ่ือใช้ในการวิเคราะห์และถ่วงน้ําหนักดัชนี
ชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 
3.4. การออกแบบการวิเคราะห์ข้อมูล 

  การวิเคราะห์ข้อมูลสําหรับการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในครั้งนี้  แบ่งการ
วิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 3 ส่วน คือ (1) การวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ (2) 
การวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และ (3) การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ ซึ่งมีรายละเอียดของการวิเคราะห์แต่ละส่วน ดังนี้ 

 

3.4.1. การวิเคราะห์บริบทและรูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

   เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่เบื้องต้นของชุดข้อมูลระบบขนส่งสาธารณะ แบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน คือ 
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  การวิเคราะห์บริบทเชิงพื้นที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ จะเป็นการวิเคราะห์โดยการ
จําแนกและจัดกลุ่มตามบริบทของพ้ืนที่ โดยพิจารณาจากข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน การวางแผนเชิง
พ้ืนที่ (ผังเมือง) และการจัดกลุ่มตามขอบเขตทางรัฐกิจ 

  และการวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ ด้วยวิธีการทางสถิติเชิงพ้ืนที่ 
(Spatial statistic) การวิจัยครั้งนี้จะพิจารณาข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
(Node) ทั้ง 3 ประเภท คือ ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน (จุดจอดรถประจําทางหรือป้ายรถเมล์) 
ระบบขนส่งสาธารณะทางราง (สถานีรถไฟฟ้า สถานีรถไฟ) และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา (ท่าเรือ) 
และจะทําการวิเคราะห์ข้อมูลซึ่งได้ดําเนินการนําเข้าในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ทั้งนี้เพ่ืออธิบายถึง
รูปแบบเชิงพ้ืนที่ (Spatial pattern) ของชุดข้อมูลระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา 

 

3.4.2. การวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวัดระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ ทําให้สามารถสรุปดัชนีที่ใช้ในการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
งานวิจัยครั้งนี้ได้ 3 ปัจจัย คือ ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการ
เชื่อมต่อ ซึ่งปัจจัยสนับสนุนข้างต้นนําไปสู่ดัชนีที่จะใช้ชี้วัดระดับการเข้าถึง (Accessibility Index) 
ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ปัจจัยที่ใช้ในการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ปัจจัย ล้วนเป็นปัจจัย
ที่พิจารณาร่วมกับมิติด้านระยะทาง จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยเกี่ยวกับการวัดระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ผ่านมา พบว่า มิติด้านระยะทางนั้นถูกนํามาพิจารณาและใช้เป็นดัชนีที่
สําคัญตัวหนึ่งในการใช้ชี้วัดระดับความยากง่ายของการเข้าถึงพ้ืนที่ กล่าวคือ หากระยะทางที่ใช้ในการ
เดินทางเพ่ิมมากข้ึนเท่าไหร่ ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืนที่ก็จะลดลงไปเท่านั้น  

  ดังนั้น ในการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้ จึงนํามิติด้านระยะทางมา
พิจารณาร่วมกับปัจจัยอ่ืนๆ อีก 3 ปัจจัย ในที่นี้จะวัดระยะทางจากสถานีให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะไปยังพ้ืนที่หนึ่งๆ โดยจะให้แต่ละสถานีบริการระบบขนส่งสาธารณะ(จุดหยุดรับส่ง) เป็น
แหล่งกลางของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

  การวิเคราะห์มิติด้านระยะทางร่วมกับปัจจัยอ่ืนๆ นั้น จะทําการวิเคราะห์ระยะทางด้วย
โครงข่ายคมนาคมขนส่ง ซึ่งมีความแตกต่างจากการวัดระยะทางด้วยการกระจัดแบบการวิเคราะห์
ทั่วไป ทั้งนี้เนื่องจากการวิเคราะห์ระยะทางด้วยระยะกระจัดจะเป็นการวัดระยะทาง จากตําแหน่งของ
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สถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะออกไปยังพ้ืนที่หนึ่งๆ ในระยะทางนั้นๆ แล้วสร้างเป็นเส้น
ระยะทางเท่า (Isodistances) 

  ส่วนการวิเคราะห์ระยะทางด้วยโครงข่ายคมนาคมขนส่ง จะเป็นการวัดระยะทางจากตําแหน่ง
สถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะตามเส้นทางคมนาคมขนส่ง หรือเป็นการวัดระยะทางในการ
เดินทางจริงในพ้ืนที่เพ่ือเข้าถึงตําแหน่งสถานี ในระยะทางนั้นๆ และสร้างเป็นเส้นระยะทางเท่า 

  ดังนั้นการวิเคราะห์ระยะทางด้วยโครงข่ายคมนาคมขนส่ง จึงเหมาะสมที่จะเป็นตัวสะท้อน
ความเป็นจริงที่เกิดขึ้นในมิติด้านระยะทางท่ีจะใช้ในการพิจารณาร่วมกับปัจจัยด้านอ่ืนๆ ในการใช้เป็น
ดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์แต่ละปัจจัย ดังนี้ 

 

 
ภาพที่ 3-1 รูปแบบการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของปัจจัยด้านระยะทาง 

ก. การวิเคราะห์ระยะทางด้วยระยะกระจัด 

ข. การวิเคราะห์ระยะทางด้วยโครงข่ายคมนาคมขนส่ง 

 

(1) ปัจจัยด้านเวลา 

  ตามเกณฑ์การวัดประสิทธิภาพระบบขนส่งสาธารณะนั้น ปัจจัยด้านระยะเวลา ถือเป็นอีก
หนึ่งปัจจัยที่ที่มีความสําคัญ ซึ่งได้แก่เวลาที่ใช้ในการรอคอยเพ่ือรับบริการระบบขนส่งสาธารณะ โดย
สามารถวัดได้จากความถ่ีในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะแต่ละระบบ 

 

 

ก. ข. 

  สถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

เส้นระยะทางเท่า โครงข่ายคมนาคมขนส่ง 
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  สําหรับการวิเคราะห์ปัจจัยด้านระยะเวลาในงานวิจัยนี้ จะเป็นการวัดระยะเวลาของผลรวม
ของเวลา 2 ประเภท คือ (1) t1 = เวลาที่ใช้ในการรอยคอย และ (2) t2 = เวลาที่วัดจากอัตราส่วน
ของระยะทางและความเร็ว ทั้งนี้เนื่องจากรูปแบบของการวิเคราะห์เป็นการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ ดังนั้น
จึงต้องพิจารณาปัจจัยด้านเวลาในบริบทที่มีความสัมพันธ์กับพื้นที่ด้วย 

  ซ่ึง t1 หรือเวลาที่ใช้ในการรอคอย จะพิจารณาจากความถี่ของการให้บริการของยานพาหนะ
ในแต่ละระบบขนส่งสาธารณะ และ t2 หรือเวลาในส่วนที่สองนั้น วัดจากอัตราส่วนระหว่างระยะทาง
ระหว่างพื้นที่หนึ่งๆ กับสถานีฯ และความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางเข้าสู่สถานีฯ 

  ดังนั้น ปัจจัยด้านระยะเวลา (T) ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ จะหมายถึง ระยะเวลาที่ใช้ในการรอคอย
บวกกับเวลาที่แปรผันตามอัตราส่วนของระยะทางและความเร็ว (ดูสมาการ 3-1 และ 3-2) 

 
(สมการ 3-1) 

เมื่อ  คือ เวลารวม 

   คือ เวลาที่ใช้ในการรอคอย 

 คือ เวลาที่แปรผันตามอัตราส่วนของระยะทางและความเร็ว  

 
(สมการ 3-2) 

เมื่อ  คือ ระยะทางระหว่างพ้ืนที่หนึ่งๆ กับสถานี 

 คือ ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางเข้าสู่สถานี  

 

(2) ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย 

  ค่าใช้จ่ายถือเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่สามารถใช้เป็นตัวชี้วัดระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้เนื่องจากค่าใช้จ่ายของแต่ละระบบฯ ล้วนมีความแตกต่างกันไปตามรูปแบบและ
ประเภทของยานพาหนะ ซึ่งความแตกต่างด้านค่าใช้จ่ายนี้เองจะเป็นตัวชี้วัดระดับการเข้าถึงของระบบ
ขนส่งสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่ และความเหลื่อมล้ําของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะอีกด้วย 

  ทั้งนี้การพิจารณาปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย ในงานวิจัยนี้จะพิจารณาค่าใช้จ่ายในส่วนที่มี
ความสัมพันธ์กับระยะทาง เพ่ือให้สอดคล้องกับการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ร่วมกับปัจจัยอ่ืนๆ โดยปัจจัย
ด้านค่าใช้จ่ายเฉลี่ย จะหมายรวมทั้งค่าใช้จ่ายของระบบขนส่งสาธารณะนั้นๆ (c1) และค่าใช้จ่ายที่แปร
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ผันตามระยะทาง (c2) ซึ่งหมายถึงค่าใช้จ่ายเฉลี่ยที่คิดเพ่ิมขึ้นตามระยะทางที่เพ่ิมขึ้นเมื่อวัดจากสถานี
ระบบขนส่งสาธารณะ 

  ในกรณีที่สถานีหนึ่งๆ มียานพาหนะที่มีอัตราค่าโดยสารหรือค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่
หลากหลายจะใช้เป็นค่าใช้จ่ายเฉลี่ย ณ สถานีนั้น และจะพิจารณาจากค่าโดยสารขั้นต่ําในกรณีที่ค่า
โดยสารเป็นแบบที่แปรผันตามระยะทาง 

 
(สมการ 3-3) 

เมื่อ  คือ ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยรวม 

   คือ ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของระบบขนส่งสาธารณะนั้นๆ 

 คือ ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยที่แปรผันตามระยะทาง 

 

 
ภาพที่ 3-2 โครงสร้างปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

(3) ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

  โอกาสเชื่อมต่อ (O) ในที่นี้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ (1) โอกาสเชื่อมต่อภายในระบบ
ขนส่งสาธารณะเดียวกัน (o1) และ (2) โอกาสเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะ (o2) กล่าวคือ 

  โอกาสการเชื่อมต่อภายในระบบขนส่งสาธารณะเดียวกัน หมายถึง จํานวนทางเลือกของ
เส้นทางที่ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะนั้นๆ ณ สถานีหนึ่งๆ เช่น จํานวนสายรถประจําทาง ณ 
สถานีหนึ่ง เป็นต้น 

 

  สถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

เส้นระยะทางเท่า 
c1 

c2 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของระบบขนส่งสาธารณะ 

(รวมระยะเดินเท้า) 

 

c1 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยที่แปรผันตามระยะทาง 

  

c2 
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  และโอกาสการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะ นั้นหมายถึง จํานวนทางเลือกของการ
เปลี่ยนระบบการขนส่งสาธารณะ เช่น เปลี่ยนจากรถประจําทางซ่ึงเป็นระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 
เป็นรถไฟฟ้า BTS ซึ่งเป็นระบบขนส่งสาธารณะทางราง หรือเปลี่ยนเป็นเรือด่วนเจ้าพระยาซึ่งเป็น
ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา เป็นต้น 

  โดยจะพิจารณาโอกาสการเชื่อมต่อของสถานีหนึ่งๆ จากจํานวนทางเลือกของเส้นทางใน
ระบบเดียวกัน และจํานวนระบบขนส่งสาธารณะที่สามารถเชื่อมต่อได้ในระยะเดินเท้า แล้วใช้กฎของ
ระยะทางเพ่ือกําหนดค่าดัชนีสําหรับโอกาสการเชื่อมต่อในพื้นที่หนึ่งที่ไกลออกไปจาก สถานีนั้นๆ 

 
(สมการ 3-4) 

เมื่อ  คือ โอกาสในการเชื่อมต่อรวม 

   คือ โอกาสการเชื่อมต่อภายในระบบขนส่งสาธารณะเดียวกัน 

 คือ โอกาสการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะ 

 
ภาพที่ 3-3 การวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของปัจจัยด้านโอกาสในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

3.4.3. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   หลังจากดําเนินการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ของปัจจัยทั้ง 3 ปัจจัยที่จะนํามาสร้างเป็นดัชนี
ชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะแล้ว ขั้นตอนต่อมาคือการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ โดยการทับซ้อนข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของปัจจัยทั้ง 3 ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
พ้ืนที่ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

  สถานีฯ ระบบ ก. 

ระยะเดินเท้า 
เส้นระยะทางเท่า 

 

สถานีฯ ระบบ ข. 

สถานีฯ ระบบ ค. 
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  ซึ่งจะแบ่งการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะออกเป็น 2 ลักษณะ คือการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ เพ่ือพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะประเภทต่างๆ ในพ้ืนที่ศึกษา และการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงรวมของระบบขนส่ง
สาธารณะ เพื่อพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ระบบในภาพรวมของพ้ืนที่ศึกษา 

  นอกจากนี้จะทําการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับมิติด้านเวลาที่
แตกต่างกัน เนื่องจากความแตกต่างของช่วงเวลามีผลต่อระดับของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
ช่วงเวลาหนึ่งๆ ด้วย รวมถึงการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบททางพ้ืนที่ 
ตามลักษณะความแตกต่างของพ้ืนที่ที่ได้จากผลการวิเคราะห์ในหัวข้อ 3.4.1 เพ่ือเปรียบเทียบและ
อธิบายความแตกต่างของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบริบทของพื้นที่ในลักษณะต่างๆ 

3.4.3.1. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ 

    การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะเป็นการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดย
แยกวิเคราะห์เป็นรายระบบของประเภทการขนส่ง เพ่ือพิจารณาดูความแตกต่างของระดับการเข้าถึง
ของโครงข่ายระบบขนส่งที่แตกต่างกัน โดยในงานวิจัยนี้ แบ่งระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ออกเป็น 3 ระบบ คือ ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา สําหรับระบบขนส่งประเภทกึ่งสาธารณะและ
ระบบขนส่งนอกระบบจะไม่นํามาพิจารณาในงานวิจัยนี้ ซึ่งมีรายละเอียดของการวิเคราะห์ ดังนี้ 

(1) ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน จะพิจารณาจากยานพาหนะประเภท รถประจําทาง (รถ
โดยสารประจําทาง และรถโดยสารด่วนพิเศษ) ซึ่งถือเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่มีโครงข่าย
ครอบคลุมพ้ืนที่มากที่สุด 

(2) ระบบขนส่งสาธารณะทางราง จะพิจารณาจากระบบขนส่ง 3 ประเภท คือ ระบบรถไฟชาน
เมือง (สายสีแดง) ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (รถไฟฟ้าบีทีเอส) และระบบ
รถไฟฟ้ามหานคร โดยจะทําการวิเคราะห์ทั้งในโครงข่ายที่ใช้งานในปัจจุบัน และโครงข่ายตาม
แผนพัฒนาระบบขนส่งทางรางในอนาคตด้วย 

(3) ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ า จะพิจารณาจากยานพาหนะ 3 ประเภท คือ เรือด่วนในแม่น้ํา
เจ้าพระยา เรือข้ามฟาก และเรือโดยสารในคลอง 

3.4.3.2. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงรวมของระบบขนส่งสาธารณะ 

    เป็นการวิเคราะห์ที่เป็นหัวใจหลักของงานวิจัยชิ้นนี้ โดยการพิจารณาระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในภาพรวมทั้ง 3 ระบบ ผลการวิเคราะห์ในส่วนนี้จะแสดงให้เห็นถึงระดับ
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การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลว่าในแต่ละพ้ืนที่มีระดับที่แตกต่าง
กันอย่างไร 

3.4.3.3. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามมิติเวลา 

   การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับมิติด้านเวลา จะวิเคราะห์
โดยการจําลองข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ ตามแผนการพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือแสดงให้เห็นการเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ของ
โครงข่ายฯ และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

3.4.3.4. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามบริบทของพื นที่ 

    เป็นการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบททางพ้ืนที่ จาก
ผลการวิเคราะห์ในหัวข้อ 3.4.1 ทั้งในแง่ของบทบาทหน้าที่ของพ้ืนที่ ขอบเขตการปกครอง ลักษณะ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน แผนพัฒนาเชิงพ้ืนที่ (ผังเมืองรวม) เป็นต้น ทั้งนี้เพ่ือแสดงให้เห็นความแตกต่าง
ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามบริบทของพื้นที่ที่แตกต่างกัน 

3.4.3.5.การวิเคราะห์ความเหลื่อมล ้าเชิงพื นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง

สาธารณะ 

   เป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ โดยใช้เส้นโค้งลอเรนส์และสัมประสิทธิ์จีนี
เพ่ือแสดงความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งพิจารณาจากตัวแปรประชากร
ระดับแขวง/ตําบล และค่าดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

3.5. สรุป 

  การดํ า เนินการวิ จั ย ในการศึกษาระดับการเข้ าถึ งระบบขนส่ งสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในครั้งนี้เพื่อวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ว่าแต่ละพ้ืนที่มี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอยู่ในระดับไหน และมีรูปแบบเชิงพ้ืนที่เป็นอย่างไร  

  โดยเป็นรูปแบบการวิจัยในเชิงปริมาณ ที่อาศัยการเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงาน
ทั้งภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ และเอกชนเป็นส่วนใหญ่ นอกจากนี้ยังทําการนําเข้าและเชื่อมโยงข้อมูลสําหรับ
การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

  แนวทางการวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยนี้แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ประกอบด้วย ส่วนที่หนึ่งการ
วิเคราะห์บริบทเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ ส่วนที่สองเป็นการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของดัชนีการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ จากปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 3 ปัจจัยคือ ปัจจัยทางด้านเวลา ปัจจัยทางด้าน
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ค่าใช้จ่าย และปัจจัยทางด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ และส่วนที่สามเป็นการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 5 ส่วนย่อย คือ (1) การวิเคราะห์ระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารระรายระบบ (2) การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงรวมของระบบขนส่งสาธารณะ 
(3) การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงตามช่วงเวลา (4) การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงตามบริบทของพ้ืนที่ 
และ (5) การวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ําเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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บทที่ 4 
สภาพทั่วไปและบริบททางพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 การศึกษาในบทนี้จะกล่าวถึงสภาพทั่วไปของการดําเนินการ และบริบทเชิงพ้ืนที่ของระบบ
ขนส่งสาธารณะ เพ่ือให้ทราบถึงรูปแบบและการกระจายตัวของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะใน
พ้ืนที่ศึกษา รวมถึงบริบททางพ้ืนที่ที่เก่ียวข้อง เช่น ด้านขอบเขตการปกครอง ด้านลักษณะการใช้พ้ืนที่ 
และแผนพัฒนาพัฒนาเชิงพ้ืนที่ เป็นต้น ทั้งนี้เพ่ือเป็นฐานข้อมูลเชิงพ้ืนที่ในการวิเคราะห์ดัชนีและ
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบทต่อไป 

 

4.1. สภาพทั่วไปของการด าเนินการระบบขนส่งสาธารณะ 

ระบบคมนาคมขนส่งของกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน เป็นระบบที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
ทางบกเป็นหลัก โดยเฉพาะการคมนาคมขนส่งตามเส้นทางถนน เนื่องจากเข้าถึงชุมชนได้สะดวกกว่า
ระบบอ่ืน และเป็นการเดินทางโดยพ่ึงยานพาหนะส่วนบุคคล ซึ่งอัตราส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมี
ถึงร้อยละ 57.4 ในขณะที่สัดส่วนการใช้รถขนส่งสาธารณะมีเพียงร้อยละ 42.6 ข้อมูล ณ ปี 2554 
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 2554) 

สําหรับระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น ปัจจุบันมีหลากหลาย
ประเภท ซึ่งในงานวิจัยนี้จะพิจารณาเฉพาะระบบขนส่งหลัก (Line haul) เท่านั้น โดยไม่พิจารณา
ระบบขนส่งย่อย (Feeder) ระบบขนส่งสาธารณะหลักที่ให้บริการในปัจจุบันประกอบด้วย ระบบ
ขนส่งสาธารณะทางถนน ระบบขนส่งสาธารณะทางราง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา 

โดยจะได้อธิบายรายละเอียดระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภทใน 3 ประเด็นหลัก ที่
สอดคล้องและจะใช้เป็นข้อมูลสําหรับการวิเคราะห์ปัจจัยสําหรับการใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะในบทต่อไป กล่าวคือ (1) ด้านรูปแบบและประเภทของยานพาหนะในระบบฯ 
(2) ด้านเวลาในการให้บริการและอัตราค่าโดยสาร และ (3) ด้านปริมาณและความสามารถในการ
รองรับผู้โดยสาร ดังนี้ 
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4.1.1. ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 

  ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนที่มีให้บริการในปัจจุบัน ถือเป็นระบบที่มีให้บริการ
ครอบคลุมมากที่สุด ประกอบด้วย รถโดยสารประจําทาง และรถโดยสารด่วนพิเศษ 

4.1.1.1. รถโดยสารประจ้าทาง 

  การให้บริการของรถโดยสารประจําทาง ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ที่ดําเนินการภายใต้กระทรวงคมนาคม มีหน้าที่ให้บริการรถโดยสารประจําทางเพ่ือรับและส่งผู้โดยสาร
ที่อยู่อาศัยและทํางานภายในกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกล้เคียง อันได้แก่ จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรสาคร และนครปฐม (สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 2544) 

ก. ด้านรูปแบบและประเภทของยานพาหนะ 

ยานพาหนะของระบบรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน
สามารถแบ่งตามลักษณะของยานพาหนะได้ 2 กลุ่มใหญ่ คือ กลุ่มรถโดยสารประจําทางธรรมดา และ
กลุ่มรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ 

กลุ่มรถโดยสารประจําทางธรรมดา หรือรถเมล์ร้อน ที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบันมี 2 ประเภท 
ประกอบด้วย รถโดยสารประจําทางธรรมดา สีครีม-แดง (ภาพที่ 4-1) และรถโดยสารประจําทาง
ธรรมดา สีขาว-เขียว (ภาพท่ี 4-1) (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

และกลุ่มรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ในปัจจุบันมีให้บริการ 4 ประเภท ประกอบด้วย 
รถโดยสารประจําทางปรับอากาศสีครีมน้ําเงิน (ภาพที่ 4-2) รถโดยสารปรับอากาศสีขาว-เขียว-น้ําเงิน 
(ใช้ก๊าซธรรมชาติ)(ภาพที่ 4-2) รถโดยสารประจําทางปรับอากาศสีเหลือง (ภาพท่ี 4-2) และรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศสีส้ม (ยูโรทู) (ภาพที่ 4-2) 
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ภาพที่ 4-1 ตัวอย่างรถโดยสารประจําทางธรรมดา (ซ้าย)สีครีม-แดง (ขวา)สีขาว-เขียว 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557)  

 

 
ภาพที่ 4-2 ตัวอย่างรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ บนซ้าย-สีครีม-น้ําเงิน บนขวา-สีขาว-เขียว-น้ํา

เงิน (ใช้ก๊าซธรรมชาติ) ล่างซ้าย-สีเหลือง ล่างขวา-สีส้ม (ยูโรทู) 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 
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ตารางท่ี 4 -1 เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางธรรมดาจําแนกตามประเภทยานพาหนะ 

ประเภท เส้นทางการเดินรถ 
รถโดยสารประจ าทาง
ธรรมดา สีครีม-แดง 

1, 2, 3, 4, 7, 7ก, 11, 12, 13, 15,16, 18, 21, 23, 24,  25, 26, 26ก, 
29, 32, 34, 36ก,42, 45, 47, 49, 50, 53, 54, 59, 60, 62, 63, 64, 
65, 66, 67, 68, 70, 71, 72,  75, 77, 80, 80ก, 82, 84, 84ก,88, 91
ก, 93, 93ก, 95, 95ก, 95ข,96, 96ก, 97,101, 107,111, 114, 117, 
129, 131, 134, 136, 137, 143, 143ก, 145, 156, 165, 166, 178, 
179, 180, 185, 189, 191, 195, 197, 203, 204, 205, 206, 525, 
526, 536, 710, 720, 751 

รวม 92 สาย 
รถโดยสารประจ าทาง
ธรรมดา สีขาว-เขียว 

68, 68ก, 105, 111 
รวม 4 สาย 

ที่มา : เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2557 

ตารางท่ี 4 -2 เส้นทางเดินรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ จําแนกตามประเภทยานพาหนะ 

ประเภท เส้นทางการเดินรถ 

รถโดยสารประจ าทางปรับ
อากาศ สีครีม-น้ าเงิน 

4, 12, 20, 21, 22, 26, 36, 37, 62, 67, 72, 77, 107, 134, 137, 
166,205, 516, 543, 543ก 

รวม 20สาย 
รถโดยสารประจ าทางปรับ
อากาศ สีขาว-เขียว-น้ า
เงิน (ก๊าซธรรมชาติ) 

76, 140, 141, 503, 522 
 

รวม 5สาย 
รถโดยสารประจ าทางปรับ
อากาศ สีเหลือง 

5,14,17,18,28,29, 30,40,42,52,56,68,74,77,82,97, 203 
รวม 17สาย 

รถโดยสารประจ าทางปรับ
อากาศ สีส้ม (ยูโรทู) 

16, 21, 22, 23, 26, 34, 36, 37, 39, 49, 50, 59, 60, 63, 66, 70, 
73, 73ก, 79, 80, 84, 91, 93, 102, 114, 129, 140, 142, 145, 168, 
196, 204, 206, 501, 503, 505, 508, 509, 510, 511, 514, 515, 
517, 519, 520, 522, 536, 543, 555, 556 

รวม 50 สาย 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 
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ข. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

รถโดยสารประจําทางที่มีให้บริการในปัจจุบัน มีช่วงเวลาให้บริการที่หลากหลายและมีความ
ยืดหยุ่น และแตกต่างตามเส้นทางต่างๆโดยเริ่มให้บริการประจําวัน ตั้งแต่ 02.30-05.00 น. และยุติ
การให้บริการประจําวัน ตั้งแต่ 21.00-01.00 น. นอกจากนี้ ยังมีรถให้บริการตลอดคืน รถบริการบน
ทางด่วน ซึ่งจะคิดค่าธรรมเนียมเพ่ิมจากปกติ (ดูตาราง 4-3 ประกอบ) 

 การจัดเก็บอัตราค่าโดยสารรถประจําทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มี 2 รูปแบบหลัก 
ซึ่งคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางเป็นผู้กําหนดขึ้น นอกจากนี้ ยังมีค่าธรรมเนียมสําหรับ
บริการพิเศษ เช่นรถที่ใช้ทางพิเศษ หรือรถบริการตลอดคืนเป็นต้น 

 โดยการจัดเก็บค่าโดยสารแบบอัตราเดียวตลอดสาย จะใช้สําหรับรถโดยสารประจําทาง
ธรรมดา และรถโดยสารประจําทางปรับอากาศขนาดเล็กของรถร่วมบริการและการจัดเก็บค่าโดยสาร
ตามระยะทาง จะใช้สําหรับการโดยสารรถประจําทางปรับอากาศทุกประเภท โดยที่จะไม่มี
ค่าธรรมเนียมอ่ืนๆ เพ่ิมเติม 

 นอกจากรูปแบบการเก็บค่าโดยสารทั้งสองแบบข้างต้นแล้ว คณะกรรมการควบคุมการขนส่ง
ทางบกกลาง ได้กําหนดอัตราค่าธรรมเนียมในการให้บริการพิเศษ สําหรับรถโดยสารประจําทาง
ธรรมดาไว้ดังนี้ 

- ค่าธรรมเนียมรถโดยสารที่ใช้ทางพิเศษ - จัดเก็บเพ่ิมจากค่าโดยสารปกติ 2 บาท 

- ค่าธรรมเนียมรถโดยสารบริการตลอดคืน - จัดเก็บเพ่ิมจากค่าโดยสารปกติ 1.50 บาท 

- ค่าธรรมเนียมรถโดยสารเข้าสถานีขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพฯ บรมราชชนนี - จัดเก็บเพ่ิม
จากค่าโดยสารปกติ 2 บาท 

 และกําหนดอัตราค่าธรรมเนียมในการให้บริการพิเศษ สําหรับรถโดยสารปรับอากาศที่เข้า
สถานีรถโดยสารท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ - จัดเก็บเพ่ิมจากค่าโดยสารปกติ 10 บาท 
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ตารางท่ี 4-3 ประเภทของรถที่ให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

ประเภทรถ สีรถ 
ประเภท 

ค่าโดยสาร 
อัตรา 

ค่าโดยสาร 
เวลาให้บริการ 

รถธรรมดา 
ครีม-แดง อัตราเดียว 6.50บาท  05.00-23.00 น. 
ขาว-น้ําเงิน อัตราเดียว 7.50บาท 05.00-23.00 น. 

รถทางด่วน 
ครีม-แดง อัตราเดียว 8.50 บาท 05.00-23.00 น. 
ขาว-น้ําเงิน อัตราเดียว 9.50 บาท 05.00-23.00 น. 

รถปรับอากาศ 

ครีม-น้ําเงิน ตามระยะทาง 10, 12, 14, 16, 
18 บาท 

23.00-05.00 น. 

ส้ม(ยูโรทู) ตามระยะทาง 11, 13, 15, 17, 
19, 21, 23 บาท 

23.00-05.00 น. 

เหลือง 
ราคาเดียว 12 บาท 23.00-05.00 น. 
ตามระยะทาง 12, 14, 16, 18, 

20, 22, 24 บาท 
23.00-05.00 น. 

รถบริการตลอดคืน 
ครีม-แดง ราคาเดียว 8 บาท 23.00-05.00 น. 
ขาว-น้ําเงิน ราคาเดียว 9 บาท 23.00-05.00 น. 

ที่มา : (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 2554) 

 

 ในด้านการยกเว้นและการลดหย่อนค่าโดยสารนั้น ได้กําหนดเงื่อนไขการยกเว้นหรือลดหย่อน
ค่าโดยสารรถโดยสารประจําทางไว้อีกด้วย 

ก. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

จากผลการดําเนินงานประจําปีงบประมาณ 2555 ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ได้จัด
รถโดยสารประจําทางให้บริการประชาชน ทั้งรถโดยสารที่ ขสมก. ดําเนินการเองและที่ให้สัมปทานแก่
เอกชน ณ วันที่ 30 กันยายน 2555 มีจํานวนทั้งสิ้น 16,404 คัน  แต่สําหรับกลุ่มเป้าหมายในงานวิจัย
นี้สนใจเฉพาะรถโดยสารที่เป็นระบบขนส่งหลักเท่านั้น ประกอบด้วยรถโดยสารของ ขสมก. และรถ
โดยสารของเอกชนร่วมบริการ รวม 7,474 คัน (ดูตารางท่ี 4-4) 

 ในด้านเส้นทางการให้บริการ รถโดยสารของ ขสมก. มีจํานวนเส้นทางให้บริการ 110 
เส้นทาง และรถโดยสารของเอกชนร่วมบริการ จํานวน 100 เส้นทาง 
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ข. ด้านการบริการพิเศษ 

 นอกจากการให้บริการตามภารกิจหลักแล้ว องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพได้ดําเนินการ
จัดการเดินรถต่างๆ นอกเหนือจากการดําเนินงานปกติ เพ่ือครอบคลุมความต้องการที่หลากหลายของ
พฤติกรรมการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 2554) ได้แก่ 

- การบริการรถโดยสารขึ้นทางด่วน จํานวน 23 เส้นทาง 

- การบริการรถโดยสารวิ่งตลอดคืนหรือกะสว่าง จํานวน 27 เส้นทาง 

- รถโดยสารเชื่อมต่อสถานีระบบรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) เป็นรถ ขสมก. 48 เส้นทาง 
และรถร่วมบริการ 40 เส้นทาง 

- รถโดยสารเชื่อมต่อสถานีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ (BTS) เป็นรถ ขสมก. 58 
เส้นทาง และรถร่วมบริการ 40 เส้นทาง  

- รถโดยสารเชื่อมต่อเรือด่วน และเรือข้ามฟาก เป็นรถ ขสมก. 53 เส้นทาง และรถร่วม
บริการ 42 เส้นทาง 

- รถโดยสารเชื่อมต่อสถานีรถไฟในเมือง และชานเมือง ทั้งเป็นรถ ขสมก. และรถร่วม
บริการ 66 เส้นทาง 

 

ตารางท่ี 4-4 จํานวนรถโดยสารที่ให้บริการ 

ประเภทรถโดยสาร จ านวน (คัน) 
รถโดยสารของ ขสมก. แยกเป็น 
รถธรรมดา 
รถปรับอากาศ 

3,454 
1,579 
1,995 

รถโดยสารของเอกชนร่วมบริการ 
รถธรรมดา 
รถปรับอากาศ 

4,020 
2,524 
1,496 

รวม 7,474 

ที่มา : (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 2554) 
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ตารางท่ี 4-5 จํานวนเส้นทางที่ให้บริการ จําแนกตามเขตการเดินรถ 

เขต อู่เก็บรถ จ านวน(คัน) เส้นทางเดินรถ 

1  

บางเขน 135 95, 107, 129, 196, 543ก, 547 
ประชาธิปัตย์ 181 29, 39, 95ก, 185, 510, 520, 555 
เพ่ิมภูมิ 81 34, 59 
รังสิต 70 503, 522 
รวม 467 16 เส้นทาง 

2 

มีนบุรี 207 26, 96, 131, 143, 501, 502, 514, 517, 519, 526 
สวนสยาม (1) 127 60, 71, 168 
สวนสยาม (2) 135 11, 22, 93, 206, 525 
รวม 469 13 เส้นทาง 

3 

เมกกา 110 2, 23, 45 
แพรกษา 135 25, 102, 145 
ฟาร์มจระเข้ 157 ปอ.142, 508, 511, 536 
รวม 387 10 เส้นทาง 

4 

คลองเตย 169 4, 13, 47, 72, 136, 195, 205 
สาธุประดิษฐ์ 113 1, 62, 67, 77, 180 
พระราม 9 87 12, 137, 179 
รวม 369 15 เส้นทาง 

5 

พระประแดง 132 20, 82, ปอ.138 
ธารทิพย์ 120 15, 21, 37, 75 
แสมดํา 184 68, 76, 105, 111, ปอ.140, ปอ.141 
รวม 436 13 เส้นทาง 

6 

วัดไร่ขิง 115 80ก, 84, ปอ.84, 84ก, 189, 556 
พุทธมณฑลสาย 2 (1) 118 7, 7ก, 42, ปอ.79, ปอ.80  
พุทธมณฑลสาย 2 (2) 114 ปอ.91, 91ก, 101, 165, 193, 509, 515 
รวม 347 19 เส้นทาง 

7 

ท่าอิฐ/บางบัวทอง 164 18, 32, 134, 166, 203, ปอ.505, ปอ.516 
ตลาด อตก. 3 96 50, 63, 65, 114 
ท่าอิฐ 120 53, 66, 70, 97, ปอ.505 
รวม 380 16 เส้นทาง 

8 

หมอชิต 2 (1) 89 3, 16, 24, 49 
หมอชิต 2 (2) 92 36, 54, 73, 117, 204 
สวนสยาม 167 36ก, 73ก, 156, 178, 191 
รวม 348 14 เส้นทาง 

ที่มา : (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 2554) 
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4.1.1.2. รถโดยสารด่วนพิเศษ 

  รถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นแผนงาน
โครงข่ายระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ หรือบีอาร์ที (BRT) ที่ภาครัฐพยายามนํามาใช้เสริม
โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือแก้ไขปัญหาการจราจรและพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ
โดยเฉพาะระบบรถประจําทาง ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จัดทําโดยสํานักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจร ปัจจุบันมีการก่อสร้างในส่วนรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ สายช่อง
นนทรี-ราชพฤกษ์ (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 

ก. ด้านรูปแบบและประเภทยานพาหนะ 

 รปูแบบช่องทางเฉพาะรถโดยสารประจําทางจะก่อสร้างเป็นคันหินบริเวณขอบช่องทาง มีทั้ง
รูปแบบบนถนนที่มีเกาะกลาง ถนนที่ไม่มีเกาะกลาง และถนนที่เดินรถทางเดียว ส่วนการออกแบบ
สถานี มีรูปแบบเป็นระบบเปิด สถานีกว้าง 2.50 เมตร ยาว 20 เมตร กําหนดให้ใช้รูปแบบหลักเป็น
สะพานลอยข้ามถนนไปยังสถานีกลางถนน เพ่ือความสะดวกและความปลอดภัยของผู้โดยสาร โดยมี
เครื่องจําหน่ายตั๋วและเครื่องตรวจสอบตั๋วบนสะพานลอย ทั้งนี้ บางกรณีอาจจําเป็นต้องใช้ทางข้าม
แบบทางม้าลาย ซึ่งรูปแบบสถานีไม่แตกต่างกัน แต่จะมีเครื่องจําหน่ายตั๋วและเครื่องตรวจสอบตั๋วอยู่
บริเวณและระดับเดียวกันกับอาคารสถานี 

 สําหรับรายละเอียดทั่วไปของรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT เป็นรถโดยสารตอนเดียว ความยาว 
12 เมตร กว้าง 2.54 เมตร สูง 3.44 เมตร ใช้เครื่องยนต์ก๊าซธรรมชาติ (เอ็นจีวี) มาตรฐาน EURO III 
กําลังไม่น้อยกว่า 170 กิโลวัตต์ หรือไม่น้อยกว่า 230 แรงม้า ถังบรรจุก๊าซ 900 ลิตร ระบบเบรกล้อ
หน้าและหลังแบบดิสก์เบรก (disc brake) รับน้ําหนักบรรทุกรวมไม่เกิน 18,000 กิโลกรัม (วีกิพีเดีย 
สารานุกรมเสรี 2556)  

 
ภาพที่ 4-3 ตัวอย่างรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 
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ข. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

 ช่วงเวลาในการให้บริการตั้งแต่ 06.00 น. ถึง 24.00 น. ซึ่งให้บริการทุกวัน และอัตราค่า
โดยสารคิดตามระยะทาง เริ่มต้นที่ 12 บาท แต่ไม่เกิน 20 บาท (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 

ค. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

ความสามารถในการจุผู้โดยสารคันละไม่ต่ํากว่า 80 คนมีที่นั่งผู้โดยสาร 20 ที่นั่ง เบื้องต้นได้
จัดซื้อมาใช้ในโครงการจํานวน 25 คัน (วิ่งจริง 22 คัน สํารอง 2 คัน ซ่อมบํารุง 1 คัน)โดยมีความถี่การ
เดินรถในชั่วโมงเร่งด่วน 5 นาทีต่อคัน (06.30-09.30 น. และ 16.00-20.00 น.) นอกชั่วโมงเร่งด่วน 
10 นาทีต่อคัน มีความเร็วเฉลี่ย 30กิโลเมตรต่อชั่วโมง เดินรถคันละ 6 เที่ยวหรือ 200 กิโลเมตรต่อวัน
(รวมวันเสาร์-อาทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์) (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 

ง. ด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

 การเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ของระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงในปัจจุบัน 
สามารถใหบ้ริการเชื่อมต่อเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ได้ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 4-6 จุดเชื่อมต่อเส้นทาง ของระบบรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ 

สถานี จุดเปลี่ยนเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะ 
สาทร รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีช่องนนทรี 
ราชพฤกษ์ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีตลาดพลู 
ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 

 

4.1.2. ระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

  ระบบขนส่งสาธารณะทางรางที่ ให้บริการในปัจจุบันของกรุงเทพมหานคร 
ประกอบด้วย (1) ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิหรือระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดง 
(2) ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ และ (3) ระบบรถไฟฟ้ามหานคร โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.1.2.1. รถไฟชานเมือง (สายสีแดง) 

  ระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดง เป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนทางราง ใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) พ้ืนที่โครงการส่วนใหญ่อยู่บน
เขตทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย ทําหน้าที่ในการบริการขนส่งผู้โดยสารที่อยู่อาศัยในพ้ืนที่ชาน
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เมืองเข้าสู่กรุงเทพมหานคร ด้วยระบบรางที่รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เพ่ือป้อนผู้โดยสารเข้าสู่
โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) และ
กรุงเทพมหานคร ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีอยู่แล้ว และยังจะสร้างเพ่ิมเติมอีกในอนาคต (วีกิพีเดีย 
สารานุกรมเสรี 2557) ปัจจุบันให้บริการ 2 เส้นทาง คือ สายท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสายสีแดง
อ่อน 

เส้นทางสายท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ หรือ Airport rail link หรือชื่อโครงการอย่างเป็น
ทางการว่า โครงการระบบขนส่งมวลชนทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และสถานีรับ-ส่ง
ผู้โดยสารอากาศยานกรุงเทพมหานคร เป็นโครงการระบบขนส่งมวลชนแบบพิเศษ ที่เป็นส่วนหนึ่งใน
โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าในระบบรถไฟฟ้าชานเมือง โดยรัฐบาลได้นําโครงการนี้มาเป็น
โครงการเร่งด่วนและแยกการก่อสร้างต่างหากจากระบบรถไฟฟ้าชานเมือง ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
โครงการระบบขนส่งมวลชนทางราง ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดําเนินการก่อสร้างโดยการ
รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และเปิดดําเนินการเชิงพาณิชย์โดย บริษัท รถไฟฟ้า รฟท. จํากัด ซึ่ง
เป็นรัฐวิสาหกิจในกระทรวงคมนาคม(รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ, 2556) 

ส่วนรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน หรือ รถไฟชานเมืองสายตะวันออก -ตะวันตก เป็น
โครงการรถไฟชานเมืองในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเป็นส่วนหนึ่งของโครงการระบบ
รถไฟชานเมือง (สายสีแดง) โดยการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) มีแนวเส้นทางตามแกนหลักทิศ
ตะวันตก-ตะวันออก (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) ซึ่งอยู่ในช่วงการดําเนินการและทดลอง
ให้บริการ จึงไม่ได้นํามาพิจารณาในงานวิจัยนี้  

ก. ด้านรูปแบบและประเภทยานพาหนะ 

 โครงการรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ใช้ขบวนรถ Desiro UK Class 360 ซึ่งเป็น
แบบเดียวกับรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานฮีทโธรว์ ผลิตโดยบริษัทซีเมนส์ มีความเร็วสูงสุด 160 กม./
ชม. ซ่ึงจัดให้มีการเดินรถเป็น 2 ระบบ คือ 

- ระบบรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ SA Express (Suvarnabhumi Airport 
Express) เป็นระบบรถไฟฟ้าด่วนเชื่อมระหว่างสถานีรับส่งผู้โดยสารท่าอากาศยานใน
เมือง (City Air Terminal – CAT) ซึ่งตั้งอยู่ที่มักกะสันและปลายทางที่ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับส่งผู้โดยสารเฉพาะสถานีต้นทางและปลายทางเท่านั้น มี
ระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางไม่เกิน 15 นาที 
จํานวน 4 ขบวนๆ ละ 4 ตู้โดยสาร 

- ระบบรถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ SA City Line (Suvarnabhumi Airport City 
Line) เป็นระบบรถไฟฟ้าที่บริการควบคู่กับรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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ให้บริการระหว่างสถานีพญาไท ซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส และสถานี
ปลายทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะจอดรับส่งผู้โดยสารตามสถานีปลายทางอีก 6 
สถานี ซึ่งรวมถึงสถานีรับส่งผู้โดยสารท่าอากาศยานในเมืองด้วย มีระยะทางประมาณ 28 
กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางจากต้นทางถึงปลายทางไม่เกิน 30 นาที จํานวน 5 ขบวนๆ ละ 
3 ตู้โดยสาร (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2556) 

ส่วนลักษณะโครงการรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน เป็นรถไฟทางคู่ ราง 120 ปอนด์ เอ 
ขนาด 1 เมตร (meter gauge) (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

 

 
ภาพที่ 4-4 ตัวอย่างขบวนรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ้าย-ระบบรถไฟฟ้าท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ขวา-ระบบรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

 

ข. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

ช่วงเวลาในการให้บริการระบบรถไฟฟ้าชานเมือง สายท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เริ่ม
ให้บริการ ตั้งแต่ 06.00 น. และหยุดให้บริการในเวลา 24.00 น. โดยรถไฟสายท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ หรือ SA CITY LINE ค่าโดยสารเริ่มต้นที่ ประมาณ 15 บาท สูงสุด 45 บาท ส่วนรถไฟด่วนสายท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิหรือ SA EXPRESS LINE จะคิดค่าโดยสารในอัตราเดียวประมาณ 150 บาท
ตลอดเส้นทาง (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

ค. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

 ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแบ่งระบบการเดินรถออกเป็น 2 รูปแบบ คือ 
ระบบรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และระบบรถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งทั้ง 2 
ระบบมีความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร ดังนี้ 
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- ระบบรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เปิดให้บริการทั้งหมด 4 ขบวน โดยแต่ละ
ขบวน ประกอบด้วยตู้โดยสาร 3 ตู้ มีที่นั่งบริการผู้โดยสารจํานวน 170 ที่นั่ง และตู้ขนส่ง
สัมภาระ 1 ตู้ รวมทั้งหมด 4 ตู้ 

- ระบบรถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เปิดให้บริการจํานวน 5 ขบวน แต่ละขบวน 
ประกอบด้วย 3 ตู้โดยสาร สามารถให้บริการผู้โดยสารประมาณ 745 คนต่อขบวน (วีกิพี
เดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

 

ตารางท่ี 4-7 ความถี่ในการเดินรถของระบบรถไฟฟ้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ช่วงเวลา เวลาระหว่างขบวนโดยประมาณ(นาที) 
จันทร์-ศุกร์  
06.00-09.00 12.00 
09.00-17.00 15.00 
17.00-20.00 12.35 
20.00-24.00 15.35 
วันหยุด (เสาร์/อาทิตย์)  
06.00-24.00 15.00 
ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

 

ตารางท่ี 4-8 ความถี่ในการเดินรถของระบบรถไฟฟ้าด่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

พญาไท-สุวรรณภูมิ มักกะสัน-สุวรรณภูมิ 
ช่วงเวลา ความถี่ (นาที) ช่วงเวลา ความถี่ (นาที) 
จันทร์-ศุกร์    
10.00-24.00 60.00 06.00-24.00 45.00 
วันหยุด(เสาร์/อาทิตย์) 
06.00-24.00 60.00 06.00-24.00 45.00 
ที่มา : (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ม.ป.ป.) 
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ง. ด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

 การเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ของระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงในปัจจุบัน 
สามารถให้บริการเชื่อมต่อเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ได้ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 4-9 จุดเชื่อมต่อเส้นทาง ของระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

สถานี รหัสสถานี จุดเปลี่ยนเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะ 
มักกะสัน A6 รถไฟฟ้ามหานคร สถานีเพชรบุรี 
พญาไท A8 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีพญาไท 
ที่มา : (รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ม.ป.ป.) 

 

4.1.2.2. รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

  โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ หรือที่เรียกว่ารถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) ใน
ระยะเริ่มแรกและที่เปิดให้บริการในปัจจุบันมีลงทุนโดยเอกชนทั้งหมด มี 2 เส้นทาง คือ เส้นทางสายสี
ลม หรือสายสีเขียวเข้ม  โดยเริ่มต้นจากสถานีสยาม ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนทางไปยังรถไฟฟ้าบีทีเอส สาย
สุขุมวิท มุ่งหน้าไปยังทิศตะวันตก ไปยังสถานีสนามกีฬาแห่งชาติเพียงสถานีเดียว และมุ่งหน้าไปทาง
ทิศใต้ ตามแนวถนนราชดําริ ถนนสีลม ถนนนราธิวาสราชนครินทร์และถนนสาทร ก่อนจะข้ามแม่น้ํา
เจ้าพระยาตามแนวสะพานตากสิน และไปสิ้นสุดที่สถานีตลาดพลู เป็นสถานีสุดท้าย 

และสายสุขุมวิท  หรือสายสีเขียวอ่อน เป็นส่วนหนึ่งของแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทาง
ราง ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยจะครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ปทุมธานีและ
สมุทรปราการ เชื่อมต่อกับสายสีลม ที่สถานีสยาม 

ก. ด้านรูปแบบและประเภทยานพาหนะ 

 รูปแบบยานพาหนะของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ เป็นรถไฟฟ้าระบบรางคู่ ที่ใช้
ระบบขับเคลื่อนที่ส่งแรงดันไฟฟ้าจากราง โดยที่ระบบรถไฟฟ้าสายสีลมเป็นระบบรถไฟฟ้า รุ่น บอม
บาร์ดิเออร์โมเวีย ผลิตจากประเทศจีน และสายสุขุมวิท เป็น รุ่น ซีเมนต์ โมดูลล่า เมโทร  ผลิตจาก
ประเทศเยอรมนี โดยแต่ละขบวนประกอบด้วย 3-4 ตู้โดยสาร (ในอนาคตจะเป็น 4 ตู้ ต่อ 1 ขบวน 
ทั้งหมด) โดยใน 1 ขบวนจะมี A-Car (มีระบบขับเคลื่อนและมีห้องคนขับ) อยู่ที่หัวและท้ายขบวน
จํานวน 2 ตู้ และมี C-Car (ไม่มีทั้งระบบขับเคลื่อน และห้องคนขับ) อยู่กลางขบวนรถ 1-2 ตู้ สามารถ
ต่อพ่วงเพ่ิมได้สูงสุดถึง 6 ตู้ต่อ 1 ขบวน มีความยาวอยู่ที่ 65.30 เมตร และมีความกว้าง 3.20 เมตร มี
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ประตูเลื่อนกว้าง 1.40 เมตร จํานวน 24 บานต่อ 1 ขบวน (แบบ 3 ตู้ต่อ 1 ขบวน) หรือ 32 บานต่อ 1 
ขบวน (แบบ 4 ตู้ต่อ 1 ขบวน) ตัวถังรถทําจากเหล็กปลอดสนิม ติดตั้งระบบปรับอากาศ พร้อม
หน้าต่างชนิดกันแสง รถไฟฟ้าสามารถขับเคลื่อนได้โดยใช้แรงดันไฟฟ้า 750 Vdcโดยรับจากรางส่งที่ 3 

ข. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

 ช่วงเวลาในการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ เริ่มให้บริการ ตั้งแต่ 06.00 น. 
และหยุดให้บริการในเวลา 24.00 น. โดยมีความแตกต่างของความถี่ในแต่ละช่วงเวลาของวัน และ
ระหว่างวันในแต่ละสัปดาห์  

 ใช้ระบบเก็บและตรวจตั๋วอัตโนมัติ ซึ่งมีการคิดอัตราค่าโดยสารเก็บตามระยะทางอัตราค่า
โดยสารต่ําสุด 15 บาท แต่ไม่เกิน 42 บาท (บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
2554) 

 

 
ภาพที่ 4-5 ตัวอย่างระบบรถไฟฟ้าระบบขนส่งมวลชน ซ้าย-สายสุขุมวิท ขวา-สายสีลม 

ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 

 

ค. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพสามารถจุผู้โดยสารโดยเฉลี่ยอยู่ที่ 8 คนต่อตารางเมตร หรือ
สามารถจุผู้โดยสาร (นั่ง/ยืน) ได้ 368 คนต่อ 1 ตู้ ซึ่งแต่ละตู้จะมีจํานวนที่นั่ง 42 ที่นั่งต่อ 1 ตู้ ทั้งนี้
ความถี่ และความสามารถในการจุของรถโดยสารจะมีความแตกต่างกันตามจํานวนตู้โดยสารต่อขบวน 
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ภาพที่ 4-6 แสดงความถี่ของการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สายสีลม 

 

 
ภาพที่ 4-7 แสดงความถี่ของการให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สายสุขุมวิท 

 

ตารางท่ี 4-10 ความจุของขบวนรถโดยสาร ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

รายการ 
ความจุ 

3 ตู้/ขบวน 4 ตู้/ขบวน 
ความจุผู้โดยสารรวมต่อขบวน 1,106 คน 1,490 คน 
จํานวนที่นั่งรวมต่อขบวน 126 ที่นั่ง 168 ที่นั่ง 
ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 
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ง. ด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

 ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่สามารถให้บริการและ
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะระบบอ่ืนๆ ได้ โดยมีรายละเอียดดังตารางต่อไปนี้ 

 

ตารางท่ี 4-11 จุดเชื่อมต่อเส้นทาง ของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

สถานี รหัสสถานี จุดเปลี่ยนเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะ 
สายสีสุขุมวิท 
หมอชิต N8 รถไฟฟ้ามหานคร สถานีสวนจตุจักร 
พญาไท N2 รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ สถานีพญาไท 
สยาม CEN รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สายสีลม 
อโศก E4 รถไฟฟ้ามหานคร สถานีสุขุมวิท 
สายสีลม 
สยาม CEN รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สายสุขุมวิท 
ศาลาแดง S2 รถไฟฟ้ามหานคร สถานีสีลม 
ช่องนนทรี S3 รถโดยสารด่วนพิเศษ สถานีสาทร 
ตลาดพลู S10 รถโดยสารด่วนพิเศษ สถานีราชพฤกษ์ 
ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 
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ตารางท่ี 4-12 ความถี่ในการเดินรถในสภาวะปกติ 

ช่วงเวลา 
เวลาระหว่างขบวนโดยประมาณ(นาที) 

สายสุขุมวิท/สายสีเขียวอ่อน สายสีลม/สายสีเขียวเข้ม 
จันทร์-ศุกร์   
06.00-07.00 5.00 6.00 
07.00-08.30 3.00 4.50 
08.30-09.00 3.35 4.50 
09.00-09.30 3.35 6.00 
09.30-16.00 5.55 6.00 
16.00-16.30 4.25 6.00 
16.30-17.00 3.00 6.00 
17.00-19.00 3.00 4.50 
19.00-20.00 3.35 4.50 
20.00-21.00 4.25 6.00 
21.00-22.00 6.00 6.00 
22.00-24.00 8.00 8.00 
เสาร์   
06.00-10.00 5.55 6.00 
10.00-20.00 3.55 6.00 
20.00-21.00 5.00 6.00 
21.00-22.00 7.00 6.00 
22.00-24.00 8.00 8.00 
อาทิตย์/วันหยุดนักขัตฤกษ์ 
06.00-10.00 5.55 6.00 
10.00-20.00 4.10 6.00 
20.00-21.00 5.55 6.00 
21.00-22.00 7.00 6.00 
22.00-24.00 8.00 8.00 
ที่มา : (วีกิพีเดีย สารานุกรมเสรี 2557) 
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4.1.2.3. รถไฟฟ้ามหานคร 

   รถไฟฟ้ามหานคร (Metropolitan Rapid Transit, MRT) เป็นระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ที่ดําเนินการโดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
(รฟม.) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางราง ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ปัจจุบันเส้นทางที่เปิดให้บริการ ได้แก่ รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลมีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 20 กิโลเมตรเป็น
โครงการใต้ดินตลอดสาย มีสถานีทั้งหมด 18 สถานี เริ่มต้นจากบริเวณหน้าสถานี รถไฟกรุงเทพ (หัว
ลําโพง) ไปทางทิศตะวันออกตามแนว ถนนพระราม ที่ 4 ผ่านสามย่าน สวนลุมพินี จนกระทั่งตัดกับ 
ถนนรัชดาภิเษก เลี้ยวซ้าย ไปทางทิศเหนือตามแนวถนนรัชดาภิเษก ผ่านหน้าศูนย์การประชุมแห่งชาติ
สิริกิติ์ แยกอโศก แยกพระรามที่ 9 แยกห้วยขวาง แยกรัชดา – ลาดพร้าว เลี้ยวซ้ายไปตาม ถนน
ลาดพร้าว จนถึงปากทางห้าแยกลาดพร้าว เลี้ยวซ้ายเข้าถนนพหลโยธิน ผ่านหน้าสวนจตุจักร ตรงไป
สิ้นสุดที่บริเวณ สถานีรถไฟบางซื่อ สถานีเป็นสถานีใต้ดินทั้งหมด 18 สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี 
โดยเฉลี่ย 1 กม. 

ก. ด้านรูปแบบและประเภทยานพาหนะ 

รูปแบบยานพาหนะของระบบรถไฟฟ้ามหานคร เป็นระบบรถไฟฟ้าใต้ดินซึ่งเป็นระบบ
รถไฟฟ้า รุ่น ซีเมนต์ โมดูลล่า เมโทร  ผลิตจากประเทศเยอรมนี ขบวนรถไฟฟ้าในแต่ละขบวนนั้นมี 3
ตู้โดยสาร มีที่นั่งตู้ละ 42 ที่นั่งขบวนรถไฟฟ้ามีห้องควบคุมรถอยู่ที่ปลายหัวและท้ายขบวน โดยมี
ทางออกฉุกเฉิน อยู่ทางด้านหน้าห้องควบคุมรถทั้งสองด้าน แต่ละตู้โดยสาร จะมีที่สําหรับจอดรถเข็น
คนพิการถึง 2 ที่ เพื่ออํานวยความสะดวกในการโดยสารรถไฟฟ้า 

เป็นระบบอุโมงค์คู่รางเดี่ยว คือ มีอุโมงค์ 2 อุโมงค์ขนานกัน และแต่ละ อุโมงค์จะเดินรถทาง
เดียวในช่วงเวลาการเดินรถปกติ โครงสร้างอุโมงค์เป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก ที่ถูกออกแบบให้มีลักษณะ
ยืดหยุ่น และมีระบบกันน้ําซึมเข้าในอุโมงค์ ภายในอุโมงค์มีการติดตั้งรางวิ่งรถไฟ รางที่สาม ทางเดิน
ซ่อมบํารุง อุปกรณ์ระบบระบายอากาศ ระบบดูดอากาศใต้ชานชาลา และระบบตรวจจับความร้อน 
(บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ม.ป.ป.) 

ข. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

 ช่วงเวลาในการให้บริการระบบรถไฟฟ้ามหานคร เริ่มให้บริการ ตั้งแต่ 06.00 น. และหยุด
ให้บริการในเวลา 24.00 น. โดยมีความแตกต่างของความถี่ในแต่ละช่วงเวลาของวัน กล่าวคือ ในช่วง
เวลาเร่งด่วนเวลา 06.00 – 09.00 น. และ 16.30-19.30 น.  
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 ใช้ระบบเก็บและตรวจตั๋วอัตโนมัติ ซึ่งมีการคิดอัตราค่าโดยสารเก็บตามระยะทาง สําหรับ
บุคคลทั่วไป อัตราค่าโดยสารต่ําสุด 16 บาท แต่ไม่เกิน 40 บาทและสําหรับเด็ก นักศึกษา และ
ผู้สูงอายุ อัตราค่าโดยสารต่ําสุด 8 บาท แต่ไม่เกิน 20 บาท (บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
ม.ป.ป.) 

 

ตารางท่ี 4-13 อัตราค่าโดยสาร ระบบรถไฟฟ้ามหานคร 

จ านวนสถานี 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12-17 
เด็ก/ผู้สูงอายุ 8 9 10 11 13 14 15 16 17 18 19 20 
บุคคลทั่วไป 16 18 20 22 25 27 29 31 34 36 38 40 
ที่มา : (บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ม.ป.ป.) 

 

ก. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

รถไฟฟ้ามหานครสามารถจุผู้โดยสาร ต่อขบวนได้ประมาณ 900 คน ซึ่งแต่ละตู้จะมีจํานวนที่
นั่ง 42 ที่นั่งต่อ 1 ตู้ปัจจุบันมีขบวนรถให้บริการสูงสุด 19 ขบวน มีความถี่ในการให้บริการไม่เกิน 5
นาทีต่อขบวนและสําหรับช่วงเวลาปกติ ความถี่ไม่เกิน 10 นาทีต่อขบวน (บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ 
จํากัด (มหาชน) ม.ป.ป.) 

ข. ด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

 ระบบรถไฟฟ้ามหานครเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่สามารถให้บริการและเชื่อมต่อกับระบบ
ขนส่งสาธารณะระบบอ่ืนๆ ได้ โดยมีรายละเอียดดังตารางต่อไปนี้ 

 

ตารางท่ี 4-14 จุดเชื่อมต่อเส้นทาง ของระบบรถไฟฟ้ามหานคร 

สถานี จุดเปลี่ยนเส้นทางและระบบขนส่งสาธารณะ 
สวนจตุจักร รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีหมอชิต 
สุขุมวิท รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีอโศก 
สีลม รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ สถานีศาลาแดง 
ที่มา : (บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 2552) 
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4.1.2.4. แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

  แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ประกอบด้วยแผนโครงข่ายเร่งด่วนตามมติ ครม. พ.ศ.2549 แผนโครงข่ายเพ่ิมเติมภายในปี พ.ศ.2562 
และแผนโครงข่ายเพิ่มเติมภายในปี พ.ศ.2572 ซึ่งได้ผ่านการศึกษาวิเคราะห์โดยยึดพ้ืนฐานแนวคิดเดิม
จากแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเนื่องและแนวเส้นทางจาก
โครงการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพ้ืนที่ต่อเนื่องไปสู่การ
ปฏิบัติและการพิจารณาแนวเส้นทางเพ่ิมเติมที่มีการศึกษาและเสนอแนะจากหน่วยงานต่างๆ และจาก
หลายรัฐบาลที่ผ่านมา 

โดยแนวเส้นทางทั้งหมดได้ถูกนําเข้าสู่กระบวนการคัดเลือกแนวเส้นทาง จัดกลุ่มโครงข่าย 
คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร วิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและการลงทุน จัดลําดับความสําคัญ
ของโครงการ และจัดทําแผนแม่บทในระดับโครงข่าย 

โครงข่ายเส้นทางตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2553- พ.ศ.2572) มีจํานวนทั้งสิ้น 12 เส้นทาง ระยะทางรวม 495 กม. 
เป็นโครงข่ายสายหลัก 8 เส้นทาง และโครงข่ายสายรอง 4 เส้นทาง โครงข่ายสายหลักประกอบด้วย
โครงข่ายรถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train, CT) จํานวน 2 เส้นทาง ร่วมกับระบบรถไฟฟ้าสาย
แอร์พอร์ตลิงก์1 เส้นทาง รวมระยะทาง 176 กม. และโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid 
Transit, MRT) จํานวน 5 เส้นทาง ระยะทาง 217 กม. และโครงข่ายสายรองที่เป็นระบบขนส่ง
มวลชนรอง จํานวน 4 เส้นทาง ระยะทาง 102 กม. (สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
2552) 

ก. โครงข่ายรถไฟฟ้าชานเมือง 

 โครงข่ายรถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train) เป็นโครงข่ายสายหลักเน้นให้บริการการ
เดินทางของผู้โดยสารระหว่างพ้ืนที่ชานเมืองกับพ้ืนที่ใจกลางกรุงเทพฯ ซึ่งในอนาคตจะเชื่อมต่อกับ
เส้นทางรถไฟชานเมืองที่ต่อขยายสู่เมืองหลักโดยรอบตามโครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียด
ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองร่วมกับรถไฟทางไกลเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (รังสิต-บ้านภาชี มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา ตลิ่งชัน-นครปฐม และมหาชัย-ปากท่อ) โดยจะ
ขยายเส้นทางไปยังจังหวัดข้างเคียงได้แก่ นครปฐม อยุธยา ฉะเชิงเทรา และราชบุรี ระบบรถไฟฟ้า
ชานเมืองประกอบด้วยโครงข่ายจํานวน 2 เส้นทาง ใช้เขตทางร่วมกับระบบรถไฟทางไกลและรถไฟฟ้า
เชื่อมท่าอากาศยานหรือแอร์พอร์ตลิงก์ 1 เส้นทาง ระยะทางรวม 175.7 กม. ได้แก่ 
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สาย 1: รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงเข้ม (ธรรมศาสตร์-มหาชัย) ระยะทาง 80.8 กม. 36 
สถานี เป็นเส้นทางหลักในแนวเหนือ-ใต้ ตามแนวทางรถไฟเดิมของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
เชื่อมต่อพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศเหนือ (พ้ืนที่ดอนเมือง รังสิต ปทุมธานี) และพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศใต้ 
(พ้ืนที่บางบอน มหาชัย) เข้าสู่ใจกลางเมือง (หัวลําโพง) โดยบูรณาการการเดินทางร่วมกันกับระบบ
รถไฟทางไกลที่สามารถเชื่อมโยงการเดินทางไปสู่ภูมิภาคต่างๆ โครงข่ายสนับสนุนให้เกิดการกระจาย
ตัวของพ้ืนที่อยู่อาศัยไปยังพ้ืนที่รอบนอกตามแนวคิดผังเมือง รองรับศูนย์ราชการกรุงเทพมหานครแห่ง
ใหม่ พ้ืนที่ชุมชนบริเวณถนนแจ้งวัฒนะและรามอินทราที่กําลังมีการเติบโตในอัตราสูง เชื่อมต่อกับท่า
อากาศยานดอนเมือง รองรับประชาชนบริเวณรังสิต ปทุมธานี เชื่อมโยงไปยังเมืองมหาวิทยาลัย
บริเวณรังสิต ในอนาคตสามารถเชื่อมโยงกับสถานีขนส่งผู้โดยสารสายเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ
แห่งใหม่อีกด้วย โครงการสามารถแก้ปัญหาจุดตัดระหว่างถนนและรถไฟในเขตเมือง ทําให้สามารถ
เพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางของระบบราง และลดความล่าช้าในการเดินทางบนโครงข่ายถนนได้ 
ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงเข้ม ได้แก่ช่วง บางซื่อ-รังสิต-ธรรมศาสตร์ บางซื่อ-หัวลําโพง-บาง
บอน และบางบอน-มหาชัย 

สาย 2: รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงอ่อน (ศาลายา-หัวหมาก) ระยะทาง 58.5 กม. 22 
สถานี เป็นเส้นทางหลักในแนวตะวันตก-ตะวันออก ตามแนวทางรถไฟเดิมของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย เชื่อมต่อพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศตะวันตก (พ้ืนที่ศาลายา ตลิ่งชัน) และพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศ
ตะวันออก (พ้ืนที่หัวหมาก) เข้าสู่ใจกลางเมือง โดยมีการเดินรถร่วมกันกับระบบรถไฟทางไกล
เช่นเดียวกับสายสีแดงเข้ม โครงข่ายสนับสนุนการกระจายตัวของพ้ืนที่อยู่อาศัยไปยังพ้ืนที่ชานเมือง
และสามารถเชื่อมโยงเมืองมหาวิทยาลัยบริเวณศาลายาในด้านตะวันตก รองรับประชาชนย่าน
บางบําหรุ บางซื่อ สามเสน อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ มักกะสัน หัวหมาก ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีประชากร
หนาแน่น รองรับการพัฒนาพ้ืนที่ย่านมักกะสันเป็นศูนย์กลางธุรกิจและพาณิชยกรรมแห่งใหม่ และ
เชื่อมโยงไปยังเมืองมหาวิทยาลัยและนิคมอุตสาหกรรมบริเวณลาดกระบังในด้านตะวันออก โครงการ
สามารถแก้ปัญหาจุดตัดระหว่างโครงข่ายถนนและรถไฟในเขตเมืองได้เช่นเดียวกัน ระบบรถไฟฟ้าชาน
เมืองสายสีแดงอ่อน ได้แก่ช่วง บางซื่อ-ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน-ศาลายา บางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน มักกะสัน-
หัวหมาก และบางบําหรุ-มักกะสัน 

สาย 3: รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงก์ (บางซื่อ-พญาไท-สุวรรณภูมิ) ระยะทาง 36.4 กม. 10 
สถานี เป็นเส้นทางที่มีวัตถุประสงค์เฉพาะในการรองรับการเดินทางเชื่อมโยงศูนย์กลางเมืองกับท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ืออํานวยความสะดวกและเพ่ิมความรวดเร็วให้แก่ผู้เดินทางไปใช้บริการท่า
อากาศยานนานาชาติ สร้างภาพลักษณ์ที่ดีด้านการท่องเที่ยว รวมทั้งสามารถให้บริการแก่ชุมชน
บริเวณพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศตะวันออก (หัวหมาก ลาดกระบัง) ได้อีกด้วย โดยในส่วนต่อขยายจาก
พญาไทไปยังบางซื่อทางด้านทิศเหนือนั้นมีจุดมุ่งหมายเพ่ือเพ่ิมศักยภาพความเป็นศูนย์กลางของศูนย์
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คมนาคมพหลโยธินให้สามารถเป็นจุดศูนย์รวมในการเดินทางสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิได้โดยตรง 
และในอนาคตสามารถเชื่อมต่อกับท่าอากาศยานดอนเมือง หากรัฐบาลมีนโยบายในการใช้ 2 
สนามบิน หรืออาจสงวนเขตทางไว้สําหรับโครงข่ายของรถไฟด่วน (Express Train) ในอนาคตเพ่ือ
เพ่ิมความรวดเร็วการเดินทางสู่ภูมิภาคต่างๆ รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงก์ช่วงบางซื่อ -พญาไท ควรทําการ
ก่อสร้างพร้อมกับรถไฟฟ้าสายสีแดงในช่วงบางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน เนื่องจากเป็นโครงสร้างแบบ 
Open Trench ในเขตทางร่วมกันกับสายสีแดง ซึ่งหากทําการก่อสร้างแยกกันจะมีความยุ่งยาก
ซ้ําซ้อนเป็นอย่างมาก ระบบรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงก์ ได้แก่ช่วง บางซื่อ-พญาไท และ พญาไท-สุวรรณ
ภูมิ (อยู่ระหว่างการก่อสร้าง) 

ข. โครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit) จะเน้นการให้บริการผู้โดยสารภายใน
เขตเมือง ภายในรัศมีประมาณ 20 กม. จากศูนย์กลางเมือง เส้นทางส่วนใหญ่จะเป็นเส้นทางตามแนว
รัศมีผ่านพื้นที่ย่านธุรกิจใจกลางเมือง (CBD) ให้บริการเชื่อมโยงพ้ืนที่แหล่งที่อยู่อาศัยเข้ากับแหล่งงาน
และพานิชยกรรม โดยมีเส้นทางสายวงแหวนทําหน้าที่รวมและกระจายการเดินทาง ประกอบด้วย
โครงข่ายจํานวน 5 เส้นทาง ระยะทางรวม 217.3 กม. ได้แก่ 

สาย 4: รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีเขียวเข้ม (ล าลูกกา-สมุทรปราการ) ระยะทาง 66.5 
กม. 55 สถานี เป็นเส้นทางส่วนต่อขยายจากระบบเดิมในแนวเหนือ -ตะวันออก ตามแนวถนน
พหลโยธินและถนนสุขุมวิทซึ่งเป็นเส้นทางที่มีปริมาณการเดินทางสูงและมีปัญหาการจราจรติดขัดมาก 
โครงข่ายให้บริการรองรับพ้ืนที่อยู่อาศัยหนาแน่นและแหล่งธุรกิจบริเวณย่านสุขุมวิท เชื่อมโยงไปยัง
ศูนย์ชุมชนและพาณิชยกรรมโดยรอบซึ่งมีอัตราการเติบโตสูง ทั้งในด้านทิศเหนือ (พ้ืนที่เขตจตุจักร 
บางเขน สะพานใหม่ ลําลูกกา) และด้านทิศตะวันออก (พ้ืนที่บางนา สําโรง สมุทรปราการ) โดยผ่าน
พ้ืนที่สําคัญต่างๆที่เป็นจุดที่มีปริมาณการเดินทางสูง ในด้านทิศเหนือผ่านสวนจตุจักร ศูนย์การค้า
บริเวณแยกลาดพร้าว มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีปทุม ตลาดสะพานใหม่ 
โรงพยาบาลภูมิพล และชุมชนบริเวณกองทัพอากาศ ในด้านตะวันออกผ่านแหล่งธุรกิจและ
ห้างสรรพสินค้าตามแนวถนนสุขุมวิท ชุมชนบริเวณบางนา สําโรง รวมทั้งรองรับการเดินทางจาก
จังหวัดสมุทรปราการ ซึ่งจะช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรบนถนนพหลโยธินและสุขุมวิทและเป็น
ทางเลือกใหม่ในการเดินทางเข้าเมืองของประชาชนในจังหวัดปทุมธานีและสมุทรปราการ ระบบ
รถไฟฟ้าสายสีเขียวเข้มต่อขยายจากช่วง หมอชิต-อ่อนนุช (เปิดให้บริการ) ได้แก่ช่วง หมอชิต-สะพาน
ใหม่ สะพานใหม่-คูคต คูคต-ลําลูกกา อ่อนนุช-แบริ่ง แบริ่ง-สมุทรปราการ และสมุทรปราการ-บางปู 

สาย 5: รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีเขียวอ่อน (ยศเส-บางหว้า) ระยะทาง 15.5 กม. 14 
สถานี เป็นเส้นทางส่วนต่อขยายจากระบบเดิมในแนวตะวันตก-ใต้ ตามแนวถนนพระราม 1 และสาทร 
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รองรับการเดินทางเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่พาณิชยกรรมและแหล่งธุรกิจบริเวณย่านถนนพระราม 1 สี
ลม และสาทร รวมทั้งสามารถเชื่อมโยงไปยังพ้ืนที่กรุงเทพฯฝั่งธนบุรีเพ่ือให้บริการรองรับพ้ืนที่อยู่
อาศัยหนาแน่นบริเวณวงเวียนใหญ่ ตากสิน และบางหว้า เชื่อมโยงเข้าสู่ใจกลางเมือง นอกจากนั้นยัง
ต่อขยายไปเชื่อมกับสายสีแดงเข้มที่สถานียศเส เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนต่อการเดินทาง
จากระบบรถไฟฟ้าชานเมือง ซึ่งการต่อขยายเส้นทางอีก 1 กม.นี้ จะช่วยให้ประชาชนที่เดินทางจาก
ด้านเหนือทั้งหมดสามารถเข้ามาสู่ย่านธุรกิจบริเวณสีลมและสาทรได้ด้วยการต่อรถเพียง 1 ครั้ง ระบบ
รถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อนต่อขยายจากช่วง สนามกีฬาฯ-สะพานตากสิน และสะพานตากสิน-ถนนตาก
สิน (เปิดให้บริการ) ถนนตากสิน-บางหว้า และสนามกีฬาฯ-ยศเส 

สาย 6: รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีน้ าเงิน (บางซื่อ-หัวล าโพง-ท่าพระ-พุทธมณฑลสาย 
4)ระยะทาง 55 กม. 42 สถานี เป็นเส้นทางสายวงแหวนต่อขยายจากโครงข่ายเดิมมีแนวเส้นทางส่วน
ใหญ่อยู่บนถนนรัชดาภิเษก (วงแหวนชั้นใน) โดยมีปลายรัศมีในด้านตะวันตกตามแนวถนนเพชรเกษม 
ทําหน้าที่เป็นเส้นทางรวมและกระจายการเดินทางเพ่ือความสะดวกในการเปลี่ยนต่อไปยังเส้นทาง
อ่ืนๆ ช่วยลดความแออัดของการเปลี่ยนถ่ายขบวนรถในเขตเมือง เป็นการกระจายการเปลี่ยนถ่าย
ออกไปยังสถานีต่างๆ ซึ่งจะทําให้ไม่เกิดเป็นสถานีเปลี่ยนถ่ายขนาดใหญ่เพียงไม่กี่สถานี โครงข่าย
รองรับแหล่งชุมชนและย่านธุรกิจตามแนวถนนวงแหวนชั้นใน ได้แก่ ถนนรัชดาภิเษก ถนนจรัญสนิท
วงศ์ และถนนพระราม 4 ผ่านสถานที่สําคัญต่างๆ ที่มีปริมาณการเดินทางสูง เช่น ศูนย์คมนาคม
พหลโยธิน (บางซื่อ) ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ ท่าเรือกรุงเทพฯ 
สวนลุมพินี จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และหัวลําโพง เชื่อมโยงเข้าสู่แหล่งพาณิชยกรรมในเขตเมืองเก่า
บริเวณถนนเจริญกรุงซึ่งปัจจุบันมีปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก ผ่านสถานที่สําคัญและแหล่ง
ท่องเที่ยวบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ รวมทั้งให้บริการเชื่อมโยงพ้ืนที่อยู่อาศัยหนาแน่นตามแนว
ถนนจรัญสนิทวงศ์และเพชรเกษมเข้าสู่ใจกลางเมือง โดยรถไฟฟ้าสายสีน้ําเงินจะมีสถานีเชื่อมต่อกับ
ระบบรถไฟฟ้าสายอ่ืนๆ ทุกเส้น ระบบรถไฟฟ้าสายสีน้ําเงินต่อขยายจากช่วงบางซื่อ-หัวลําโพง (เปิด
ให้บริการ) ได้แก่ บางซื่อ-ท่าพระ หัวลําโพง-ท่าพระ-บางแค และบางแค-พุทธมณฑลสาย 4 

สาย 7: รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีม่วง (บางใหญ่-ราษฎร์บูรณะ) ระยะทาง 42.8 กม. 
32 สถานี เป็นระบบขนส่งมวลชนหลักในแนวเหนือ-ใต้ ตามแนวถนนรัตนาธิเบศร์ ถนนติวานนท์ ถนน
สามเสน ถนนสมเด็จพระเจ้าตากสิน และถนนสุขสวัสดิ์ รองรับพ้ืนที่อยู่อาศัยหนาแน่น ย่านธุรกิจ 
สถานที่ราชการ ในเขตพระนคร เขตดุสิต แหล่งท่องเที่ยวและสถานที่สําคัญบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ 
สามารถเชื่อมโยงไปยังศูนย์ชุมชนและพาณิชยกรรมบริเวณพ้ืนที่ชานเมืองในด้านทิศเหนือ จังหวัด
นนทบุรี (พ้ืนที่เมืองนนทบุรี บางใหญ่) และด้านทิศใต้ (พ้ืนที่วงเวียนใหญ่ จอมทอง ราษฎร์บูรณะ) 
โดยผ่านสถานที่สําคัญซึ่งเป็นจุดที่มีปริมาณการเดินทางสูง ได้แก่ ศูนย์ราชการนนทบุรี กระทรวง
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พาณิชย์ กระทรวงสาธารณสุข ชุมชนบริเวณวงเวียนใหญ่ จอมทอง และราษฎร์บูรณะ ระบบรถไฟฟ้า
สายสีม่วงเป็นเส้นทางใหม่แบ่งเป็นช่วงบางใหญ่-บางซื่อ และบางซ่ือ-ราษฎร์บูรณะ 

สาย 8: รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีส้ม (ตลิ่งชัน-มีนบุรี) ระยะทาง 37.5 กม. 27 สถานี
เป็นระบบขนส่งมวลชนหลักในแนวตะวันตก-ตะวันออก ตามแนวถนนรามคําแหง ราชปรารภ 
เพชรบุรี หลานหลวง และราชดําเนิน รองรับพ้ืนที่อยู่อาศัยหนาแน่นและแหล่งพาณิชยกรรมบริเวณ
พ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศตะวันออกซึ่งมีอัตราการเติบโตสูง ได้แก่ เขตมีนบุรี และเขตบางกะปิ เชื่อมโยง
กับแหล่งชุมชนหนาแน่น และย่านธุรกิจบริเวณถนนรามคําแหง ดินแดง เพชรบุรี สถานที่รา ชการ 
แหล่งท่องเที่ยวและสถานที่สําคัญตามแนวถนนหลานหลวง และถนนราชดําเนิน ซึ่งในปัจจุบันมี
ปัญหาการจราจรติดขัดเป็นอย่างมาก เชื่อมโยงไปยังพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีเปิดพ้ืนที่ตามแนวทางรถไฟเดิม
บริเวณบางกอกน้อยและตลิ่งชันซึ่งมีศักยภาพในการพัฒนาสูง โดยให้บริการผ่านสถานที่สําคัญซึ่งเป็น
แหล่งชุมชมขนาดใหญ่ ได้แก่ โรงพยาบาลศิริราช สนามหลวง ประตูน้ํา ศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร
แห่งที่ 2 บริเวณดินแดง ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย มหาวิทยาลัยรามคําแหง หอการค้า นิด้า 
และเอแบค รวมทั้งผ่านสนามกีฬาราชมังคลากีฬาสถานและหัวหมาก โดยสายสีส้มจะเป็นโครงข่ายที่
สามารถเชื่อมโยงกับรถไฟฟ้าสายอ่ืนๆ ทั้งสายหลักและสายรองทุกเส้น ระบบรถไฟฟ้าสายสีส้ม ได้แก่ 
ช่วงตลิ่งชัน-ศูนย์วัฒนธรรม ศูนย์วัฒนธรรม-บางกะปิ และบางกะปิ-มีนบุรี 

ค. โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรอง 

โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรองมีหน้าที่ในการให้บริการเพื่อรองรับการเดินทางของ
ผู้โดยสารในพื้นที่ชุมชนชานเมืองเพ่ือป้อนเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าเส้นทางหลัก เส้นทางส่วนใหญ่จะเป็น
แนวตั้งฉากกับเส้นทางหลัก ผ่านพ้ืนที่ศูนย์ชุมชนและศูนย์ธุรกิจพานิชยกรรมรอง ประกอบด้วย
โครงข่ายจํานวน 4 เส้นทาง ระยะทางรวม 101.9 กม. ได้แก่ 

สาย 9: รถไฟฟ้าสายสีชมพู (แคราย-มีนบุรี) ระยะทาง 36 กม. 24 สถานี เป็นเส้นทางสาย
รอง ตามแนวถนนติวานนท์ แจ้งวัฒนะ และรามอินทรา มีวัตถุประสงค์ในการรองรับการเดินทางไปยัง
ศูนย์ราชการแห่งใหม่ของกรุงเทพฯ บริเวณถนนแจ้งวัฒนะ ศูนย์ราชการจังหวัดนนทบุรี และรองรับ
การเจริญเติบโตของเมืองทางด้านทิศเหนือของกรุงเทพฯ โครงข่ายให้บริการเชื่อมโยงพ้ืนที่ศูนย์ชุมชน
และพาณิชยกรรมในพ้ืนที่ชานเมืองด้านทิศเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือซึ่งมีอัตราการเติบโตที่สูง
มาก ประกอบด้วย พ้ืนที่อยู่อาศัยและสถานที่ราชการบริเวณแยกแคราย ชุมชนบริเวณแยกปากเกร็ด 
ศูนย์การประชุมและศูนย์แสดงสินค้าอิมแพคเมืองทองธานี แหล่งชุมชนบริเวณเมืองทองธานี หลักสี่ 
มหาวิทยาลัยราชภัฎพระนคร แหล่งชุมชนตามแนวถนนรามอินทรา ถนนวัชรพล ศูนย์การค้าและ
หมู่บ้านจัดสรรบริเวณวงแหวนรอบนอกตะวันออก และรองรับการเดินทางจากพ้ืนที่มีนบุรี โครงข่าย
สามารถเป็นระบบรองป้อนผู้โดยสารให้กับระบบขนส่งมวลชนหลักสายสีม่วง สีแดงเข้ม สีเขียวเข้ม 
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และสีส้ม ระบบรถไฟฟ้าสายสีชมพู แบ่งเป็นช่วงแคราย-ปากเกร็ด ปากเกร็ด-วงเวียนหลักสี่ วงเวียน
หลักสี่-วงแหวนรอบนอก และวงแหวนรอบนอก-มีนบุรี 

สาย 10: รถไฟฟ้าสายสีเหลือง (ลาดพร้าว-ส าโรง) ระยะทาง 30.4 กม. 21 สถานี เป็น
เส้นทางสายรอง ตามแนวถนนลาดพร้าวและศรีนครินทร์ มีวัตถุประสงค์ในการรองรับพ้ืนที่ชุมชน
หนาแน่นตามแนวถนนลาดพร้าวและการเจริญเติบโตของชุมชนทางด้านตะวันออกของกรุงเทพฯ จาก
การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รองรับพ้ืนที่อยู่อาศัยและแหล่งพาณิชยกรรมตามแนวถนน
ลาดพร้าว บริเวณโชคชัย 4 ลําสาลี บางกะปิ ตามแนวถนนศรีนครินทร์ พัฒนาการ อ่อนนุช สําโรง 
และบางนา-ตราด สามารถเป็นระบบรองป้อนผู้โดยสารให้กับระบบขนส่งมวลชนหลักสายสีน้ําเงิน สี
ส้ม สีแดง สายแอร์พอร์ตลิงก์ และสายสีเขียว ระบบรถไฟฟ้าสายสีเหลืองแบ่งเป็น 2 ช่วง ได้แก่ ช่วง
ลาดพร้าว-พัฒนาการ และพัฒนาการ-สําโรง 

สาย 11: รถไฟฟ้าสายสีเทา (วัชรพล-สะพานพระราม 9)ระยะทาง 26 กม. 21 สถานี เป็น
เส้นทางสายใหม่เพ่ือรองรับพ้ืนที่ชุมชนหนาแน่นย่านสาธุประดิษฐ์และการเจริญเติบโตทางด้าน
ตะวันออกเฉียงเหนือของกรุงเทพฯ ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีการเติบโตของพ้ืนที่และมีอัตราการเพ่ิมของ
ประชากรสูง โดยเป็นพ้ืนที่ที่ยังไม่มีระบบขนส่งมวลชนทางรางในแผนแม่บทฉบับก่อนๆ โดยเชื่อมโยง
พ้ืนที่อยู่อาศัยในย่านวัชรพล รามอินทรา พ้ืนที่ตามแนวถนนประดิษฐ์มนูธรรม (เลียบทางด่วนราม
อินทรา-อาจณรงค์) ที่มีศักยภาพในการพัฒนาสูง พ้ืนที่ลาดพร้าว พระราม 9 เชื่อมโยงกับย่านธุรกิจ
บริเวณถนนสุขุมวิท (ซ.ทองหล่อ) ถนนพระราม 4 ช่องนนทรี และพ้ืนที่อยู่อาศัยบริเวณสาธุประดิษฐ์ 
โครงข่ายสามารถอํานวยความสะดวกในการเข้าถึงในพ้ืนที่ที่ยังขาดแคลนและยังสามารถเพ่ิมปริมาณ
ผู้โดยสารโดยรวมของโครงข่ายอีกด้วย โดยโครงข่ายสามารถเป็นระบบรองป้อนผู้โดยสารให้กับระบบ
ขนส่งมวลชนหลักสายสีส้ม สีแดง สีเขียว และสีน้ําเงิน สามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายระบบรองสายสี
ชมพูและสีเหลือง ระบบรถไฟฟ้าสายสีเทา ได้แก่ช่วง วัชรพล-ลาดพร้าว ลาดพร้าว-พระราม 4 และ
พระราม 4-สะพานพระราม 9 

สาย 12: รถไฟฟ้าสายสีฟ้า (ดินแดง-สาทร) ระยะทาง 9.5 กม. 9 สถานี เป็นเส้นทางสาย
ใหม่ภายในเขตเมืองชั้นในตามแนวถนนประชาสงเคราะห์ ถนนเพชรบุรี ถนนวิทยุ และถนนสาทร 
เชื่อมต่อพ้ืนที่ย่านดินแดงซึ่งจะมีโครงการพัฒนาเคหะชุมชนดินแดงของการเคหะแห่งชาติ และศาลา
ว่าการกรุงเทพมหานครแห่งที่ 2 ซึ่งคาดว่าจะมีประชากรในพ้ืนที่มากกว่า 250,000 คน รวมทั้ง
โครงการพัฒนาย่านมักกะสัน (มักกะสันคอมเพล็กซ์) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งในอนาคตจะ
เป็นแหล่งชุมชนและย่านธุรกิจขนาดใหญ่ พ้ืนที่รวมกว่า 3 ล้านตารางเมตร เชื่อมต่อย่านธุรกิจสําคัญ
บริเวณถนนสาทรเข้าสู่ศูนย์คมนาคมมักกะสัน สามารถเป็นระบบรองป้อนผู้โดยสารให้กับระบบขนส่ง
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มวลชนหลักสายสีส้ม สีแดง สีน้ําเงิน และสีเขียว ระบบรถไฟฟ้าสายสีน้ําเงิน โดยเฉพาะสายแอร์พอร์ต
ลิงก์ที่ BCAT 

 

4.1.3. ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ า 

  ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา ถือเป็นระบบคมนาคมขนส่งที่มีความสัมพันธ์และ
พัฒนาการร่วมกับชุมชนในกรุงเทพมหานครมาตั้งแต่อดีต ซึ่งปัจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของ
ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลอย่างมาก 

 ทั้งนี้การขนส่งสาธารณะทางน้ําเป็นอีกทางเลือกหนึ่งสําหรับการเดินทางสัญจรของประชาชน
ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีข้อได้เปรียบในการเดินทางที่รวดเร็วเพราะไม่มีปัญหา
ด้านการจราจรติดขัดในแม่น้ําลําคลอง ซึ่งการจัดระบบเรือโดยสารขนส่งสาธารณะ ซึ่งดําเนินการโดย
กรมเจ้าท่า ได้แบ่งเส้นทางการเดินเรือออกเป็น 3 ลักษณะคือ บริการเรือด่วนเจ้าพระยา บริการเรือ
ยนต์ข้ามฟากแม่น้ําเจ้าพระยา และบริการเรือโดยสารประจําทางในลําคลอง (คลองแสนแสบ และ
คลองพระโขนง) มีรายละเอียดดังนี้ 

4.1.3.1. บริการเรือด่วนแม่น ้าเจ้าพระยา 

  เรือด่วนเจ้าพระยา เป็นเรือโดยสารในแม่น้ําเจ้าพระยา ให้บริการในเส้นทางอําเภอ
ปากเกร็ด-ท่าน้ํานนทบุรี-สาทร-วัดราชสิงขร-ราษฎร์บูรณะ โดยบริษัท เรือด่วนเจ้าพระยา จํากัด 

ก. ด้านรูปแบบและประเภทยานพาหนะ 

 บริการเรือด่วนในแม่น้ําเจ้าพระยาที่ให้บริการในปัจจุบัน แบ่งเส้นทางให้บริการออกเป็น 4  
ประเภท คือ 

- เรือด่วนประจําทางให้บริการในเส้นทางท่าน้ํานนทบุรี-วัดราชสิงขร โดยจอดรับ-ส่งทุก
ท่าเรือ จํานวน 34 ท่า เป็นเรือชั้นเดียว ขนาดยาว 27 เมตร กว้าง 3.5 เมตร ลึก 1.5 
เมตร 

- เรือด่วนพิเศษ ธงส้มให้บริการในเส้นทางท่าน้ํานนทบุรี-วัดราชสิงขร โดยจอดรับ-ส่ง 21 
ท่าเป็นเรือชั้นเดียว ขนาดยาว 27 เมตร กว้าง 3.5 เมตร ลึก 1.5 เมตร 

- เรือด่วนพิเศษ ธงเหลืองให้บริการในเส้นทางท่าน้ํานนทบุรี-สาทร-ราษฎร์บูรณะ โดยจอด
รับ-ส่ง 10 ท่าเป็นเรือชั้นเดียว ขนาดยาว 29.5 เมตร กว้าง 5.8 เมตร ลึก 2.2 เมตร 

- เรือด่วนพิเศษ ธงเขียวให้บริการในเส้นทางท่าเรือปากเกร็ด-ท่าน้ํานนทบุรี-สาทร โดย
จอดรับ-ส่ง 14 ท่าเป็นเรือชั้นเดียว ขนาดยาว 29.5 เมตร กว้าง 5.8 เมตร ลึก 2.2 เมตร 
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ภาพที่ 4-8 ตัวอย่างเรือโดยสารสาธารณะ บนซ้าย-เรือด่วนพิเศษธงเหลือง บนขวา-เรือด่วนพิเศษธง

เขียว ล่างซ้าย-เรือด่วนพิเศษธงส้ม ล่างขวา-เรือด่วนประจําทาง 

ที่มา : (บริษัท เรือด่วนเจ้าพระยา จํากัด 2553) 

 

ก. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

 บริการเรือด่วนเจ้าพระยามีช่วงเวลาให้บริการ และอัตราค่าโดยสารดังรายละเอียดในตารางที่ 
4-15 

ข. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

 ด้านความสามารถในให้บริการเรือด่วนเจ้าพระยา แยกตามประเภทเส้นทาง คือ 

- เรือด่วนประจําทางมีความสามารถในการจุผู้โดยสารต่อลําจํานวน 90 คน  
มีให้บริการ 9 ลํา 

- เรือด่วนพิเศษ ธงส้มความสามารถในการจุผู้โดยสารต่อลํา จํานวน 60 คน 
มีให้บริการ 19 ลํา 

- เรือด่วนพิเศษ ธงเหลืองความสามารถในการจผุู้โดยสารต่อลําจํานวน 150 คน 
มีให้บริการ 19 ลํา 

- เรือด่วนพิเศษ ธงเขียวความสามารถในการจผุู้โดยสารต่อลํา จํานวน150 คน  
มีให้บริการ 11 ลํา 

 

 

 



 83 

ตารางท่ี 4-15 อัตราค่าโดยสาร ความถี่ และช่วงเวลาให้บริการ 

ประเภทเรือ ช่วงเวลา ค่าโดยสาร 
ความถี่ 
(นาท)ี 

เรือประจําทาง จันทร์ - ศุกร์ 
06.45 - 07.30 
16.00 - 16.30 

10, 12, 14 
บาท 

20 
25 

เรือด่วนธงส้ม 
จันทร์ - ศุกร์ 

05.50 - 07.00 
07.00 - 08.00 
08.00 - 09.00 
09.00 - 15.00 
15.00 - 18.00 
18.00 - 19.00 

15 บาท 

10 
5 
15 
20 
15 
20 

เสาร์–อาทิตย์/วันหยุด 06.00-19.00 15 บาท 20 

เรือด่วนธงเขียว จันทร์ - ศุกร์ 06.10 -18.10  
13, 20, 32 
บาท 

15  

เรือด่วนธงเหลือง 

จันทร์–ศุกร์ 
(นนทบุรี-สาทร) 

06.15 - 07.00 
17.00 - 17.30 
08.00 - 08.20 

20 บาท 
8 
5 
10 

จันทร์–ศุกร์ 
(นนทบุรี-ราษฎร์บูรณะ) 

07.00 - 17.30 29 บาท 15 

ที่มา : (บริษัท เรือด่วนเจ้าพระยา จํากัด 2553) 

 

4.1.3.2. บริการเรือยนต์ข้ามฟากแม่น ้าเจ้าพระยา 

  บริการเรือข้ามฟากแม่น้ําเจ้าพระยา มีจํานวนเส้นทางเดินเรือเปิดใช้บริการ 27 
เส้นทาง โดยมีเวลาให้บริการที่หลากหลายแตกต่างกันไปตามเส้นทาง ตั้งแต่ 05.00 – 24.00 น.
นอกจากนี้ยังมีบางเส้นทางที่เปิดให้บริการ 24 ชั่วโมง อัตราค่าโดยสารโดยเฉลี่ย อยู่ที่ 2.50 – 3.50 
บาท กรณีท่ีเปิดให้บริการหลัง 22.00/24.00 จะมีอัตราค่าโดยสารที่เพ่ิมจากเดิม 5-10 บาท (กรมเจ้า
ท่า 2556) 
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4.1.3.3. บริการเรือโดยสารในคลอง 

  บริการเรือโดยสารในคลองที่ให้บริการในปัจจุบันประกอบด้วย เรือโดยสารในคลอง
แสนแสบ และเรือโดยสารในคลองพระโขนง ซึ่งมีรายละเอียดการดําเนินการดังนี้ 

ก. ด้านเวลาให้บริการและอัตราค่าโดยสาร 

 บริการเดินเรือโดยสารในคลองแสนแสบ ให้บริการในวันราชการ ตั้งแต่เวลา 05.30 น. -
20.00 น. วันเสาร์ เริ่มให้บริการตั้งแต่เวลา 06.00 น. – 19.30 น. และในวันอาทิตย์ เริ่มให้บริการ
ตั้งแต่เวลา 06.00 น. – 19.00 น. โดยอัตราค่าโดยสารเก็บตามระยะทาง ตั้งแต่ 10 บาท แต่ไม่เกิน 
20 บาท (กรมเจ้าท่า 2556) 

บริการเดินเรือโดยสารในคลองพระโขนง ให้บริการในวันราชการ ตั้งแต่เวลา 06.00 น. -
19.00 น. วันเสาร์ เริ่มให้บริการตั้งแต่เวลา 06.30 น. -18.00 น. และในวันอาทิตย์ ให้บริการตั้งแต่
เวลา 08.00 น. -18.00 น. โดยอัตราค่าโดยสารเก็บแบบราคาเดียวตลอดเส้นทาง อยู่ที่ผู้ใหญ่ 10 บาท 
และเด็ก 5 บาท (กรมเจ้าท่า 2556) 

ข. ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 

 บริการเดินเรือโดยสารในคลองแสนแสบ มีจํานวนท่าเทียบเรือทั้งหมด 27 ท่า ซึ่งมีเรือที่
ให้บริการจํานวนทั้งสิ้น 70 ลํา วิ่งในวันราชการ 57 ลํา วันเสาร์ 41 ลํา และวันอาทิตย์ 28 ลํา โดยมี
ความถี่ในการให้บริการตามตารางที่ 4-16 

บริการเดินเรือโดยสารในคลองพระโขนง มีจํานวนท่าเทียบเรือทั้งหมด 13 ท่าซึ่งมีเรือที่
ให้บริการจํานวนทั้งสิ้น 7 ลํา วิ่งในวันราชการ 5-7 ลํา  และวิ่งในวันหยุดราชการ 2-4 ลํา โดยมี
ความถี่ในการให้บริการตามตารางที่ 4-17 

 

ตารางท่ี 4-16 ความถี่ในการให้บริการ เรือในคลองแสนแสบ 

วัน ช่วงเวลา ความถี่ (นาที/เที่ยว) 
จันทร์-ศุกร์ 05.30 – 09.00 1-6 
 09.01 – 16.00 1-6 
 16.01 – 19.15 7-10 
หยุดราชการ 06.00 – 18.30 5-10 
ที่มา : (กรมเจ้าท่า 2556) 
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ตารางท่ี 4-17 ความถี่ในการให้บริการ เรือในคลองพระโขนง 

วัน ช่วงเวลา ความถี่ (นาที/เที่ยว) 
จันทร์-ศุกร์ 06.00 – 09.00 30 
 09.01 – 19.00 60 
เสาร์ 06.30 – 09.00 30 
 09.01 – 18.00 60 
อาทิตย์ 09.00– 18.00 60 
ที่มา : (กรมเจ้าท่า 2556) 

 

4.2. รูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

 การวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษานี้ ประกอบด้วยการ
วิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง และโครงข่ายของสถานีขนส่ง
สาธารณะ โดยจะอธิบายรูปแบบเชิงพ้ืนที่ผ่าน 2 ตัวแปรที่สําคัญ คือ การกระจายตัวเชิงพ้ืนที่ 
(Spatial Distribution) และความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ (Spatial Density) 

 
4.2.1. รูปแบบเชิงพื้นที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง 

  การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา จะเป็นการ
วิเคราะห์เชิงพ้ืนที่บนโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง ซึ่งเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่สร้างความเป็นไปได้
ในการเดินทางหรือการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ของประชาชนที่อาศัยอยู่ในเมือง หรืออีกนัยหนึ่งโครงข่าย
เส้นทางคมนาคมขนส่งเป็นส่วนที่เชื่อมพ้ืนที่ส่วนต่างๆของเมืองเข้าไว้ด้วยกัน ทั้งนี้เราไม่สามารถเข้าถึง
พ้ืนที่หนึ่งๆ ได้หากปราศจากเส้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่หนึ่งๆ กล่าวคือ โอกาสความไปได้ของ
การเดินทางหรือการเข้าถึงเชิงพ้ืนที่ขึ้นอยู่กับเส้นทางที่เอ้ือให้เกิดการเดินทางที่เป็นไปได้ เช่น เราไม่
สามารถเดินทางผ่านตึก กําแพง หรือข้ามคูคลองได้ หากปราศจากสะพาน หรือเส้นทางเชื่อมต่อ 
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แผนที่ 4-1 ความหนาแน่นของโครงขา่ยเสน้ทางคมนาคมขนส่ง 
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 ดังนั้นในการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ในงานวิจัยนี้จึงเป็นการวิเคราะห์ที่อยู่บนฐานของโอกาสความ
เป็นไปได้ในการเดินทางจริงในพ้ืนที่ โดยการสร้างโครงข่ายคมนาคมขนส่งเพ่ือใช้สําหรับการวิเคราะห์
ระดับการเข้าถึงเชิงพื้นที ่

 ทั้งนี้ เนื่องจากพ้ืนที่ศึกษานั้นมีความแตกต่างเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง 
หรือก็คือความเป็นได้ของการเดินทางในพ้ืนที่หนึ่งๆ มีความแตกต่างกัน เพราะแต่ละพ้ืนที่มี โครงข่าย
เส้นทางคมนาคมขนส่งที่แตกต่างกัน สําหรับในงานวิจัยนี้เลือกใช้โครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งทาง
ถนนเป็นหลักในการวิเคราะห์ ซึ่งจะอธิบายรูปแบบเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งบน
พ้ืนที่ศึกษาผ่านตัวแปรของการกระจายตัวและความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ 

 จากการวิเคราะห์ความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง ซึ่งพิจารณา
จากสัดส่วนของระยะทางต่อหน่วยพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล (กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร) ในพ้ืนที่
ศึกษา แล้วทําการจัดระดับออกเป็น 10 ชั้น ตามระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือให้มีความ
สอดคล้องกันในการเปรียบเทียบในส่วนต่อไป พบว่า พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทาง
คมนาคมขนส่งมีการกระจุกตัวอย่างหนาแน่นบริเวณพ้ืนที่เขตเมืองชั้นใน รวมไปถึงพ้ืนที่เมืองชั้นกลาง
ฝั่งตะวันออกและพ้ืนที่เมืองนนทบุรีฝั่งตะวันออก รองลงมาคือพ้ืนที่เมืองนนทบุรีฝั่งตะวันตกและพ้ืนที่
เมืองชั้นกลางฝั่งธนบุรี และพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นต่ําสุดคือพ้ืนที่เมืองเขตนครปฐม 

พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งระดับสูงสุด คือ แขวงตลาดยอด 
แขวงศาลเจ้าพ่อเสือ แขวงสี่แยกมหานาค แขวงจอมพล แขวงวัดราชบพิธ เป็นต้น และพ้ืนที่ที่มีความ
หนาแน่นในระดับต่ําสุด คือ ตําบลมหาสวัสดิ์ ตําบลสัมปทวน ตําบลวัดแค ตําบลไทยาวาส ตําบลท่า
พระยา เป็นต้น 

 

4.2.2. รูปแบบเชิงพื้นที่ของโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะ 

  นอกจากโครงข่ายของเส้นทางคมนาคมขนส่งแล้ว รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของสถานีขนส่ง
สาธารณะเป็นอีกส่วนที่สําคัญ ทั้งนี้ เนื่องจากโครงข่ายดังกล่าวเป็นศูนย์กลางของการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะที่มีให้บริการในปัจจุบัน ซึ่งงานวิจัยนี้เลือกใช้ตําแหน่งของสถานีให้บริการเป็น
องค์ประกอบของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะที่จะใช้ในการวิเคราะห์ต่อไป 

 เมื่อพิจารณาการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในสภาพความเป็นจริง  ผู้ใช้บริการไม่สามารถ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้ หากไม่ได้เข้าถึงผ่านสถานีที่ให้บริการ เช่น กรณีการเข้าถึงบริการรถ
ประจําทางก็สามารถเข้าถึงได้เฉพาะบริเวณท่ีสถานีหยุดรถโดยสารประจําทางเท่านั้นเป็นต้น 
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 การวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะจะแสดงให้เห็นถึงลักษณะ
ทางพ้ืนที่ของตําแหน่งสถานีให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ ที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
โดยอาศัยการอธิบายผ่านสถิติเชิงพื้นท่ี ความหนาแน่น และรูปแบบการกระจายตัว 

4.2.2.1. การกระจายตัวเชิงพื นที่ของโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะ 

  ลักษณะการกระจายพ้ืนฐานโดยทั่ว 3 ลักษณะคือ การกระจายที่เป็นระบบระเบียบ 
(Uniform distribution) การกระจายแบบทั่วไป (Random distribution) และการกระจายแบบเป็น
กลุ่มก้อน (Clustered distribution) การวัดการกระจายตัวของข้อมูลที่มีลักษณะเป็นจุด ค่าการ
กระจายตัวประเภทนี้จะออกมาในรูปของดัชนี ที่เรียกว่า ดัชนีของจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Nearest 
Neighbor Index) โดยช่วงของค่าดัชนีจะอยู่ตั้งแต่ -2.58 ถึง 2.58ซึ่งลักษณะการกระจายเป็นกลุ่ม
ก้อน จะมีค่าดัชนีน้อยกว่า -1.65 การกระจายแบบทั่วไปจะมีค่าดัชนีอยู่ระหว่าง -1.65 ถึง 1.65 และ
การกระจายเป็นระบบระเบียบจะมีค่าดัชนีมากกว่า1.65 ดังนี้ 

โครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะทางถนน ประกอบด้วย สถานีให้บริการรถโดยสารประจําทาง 
และรถโดยสารประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) ซึ่งเป็นโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะที่ครอบคลุมพ้ืนที่
ศึกษามากที่สุด จากการวิเคราะห์รูปแบบการกระจายเชิงพ้ืนที่โดยใช้ดัชนีจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด 
(Average Nearest Neighbor Index) ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่ามีค่าระดับนัยสําคัญที่ 
0.00 ด้วยช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ซึ่งจัดว่ามีรูปแบบการกระจายแบบเป็นกลุ่มก้อน (Nearest 
Neighbor Ratio : 0.239603) 

โครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะทางราง ประกอบด้วย สถานีให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (BTS) ระบบรถไฟฟ้ามหานคร (MRT) และระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ จากการวิเคราะห์รูปแบบการกระจายเชิงพ้ืนที่โดยใช้ดัชนีจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Average 
Nearest Neighbor Index) ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่ามีค่าระดับนัยสําคัญที่ 0.00 ด้วย
ช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ซึ่งจัดว่ามีรูปแบบการกระจายแบบเป็นกลุ่มก้อน (Nearest Neighbor 
Ratio : 0.513899) 

และโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะทางน้ํา ประกอบด้วย สถานีให้บริการเรือด่วนเจ้าพระยา 
เรือข้ามฟาก และเรือด่วนที่บริการในคลอง จากการวิเคราะห์รูปแบบการกระจายเชิงพ้ืนที่โดยใช้ดัชนี
จุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Average Nearest Neighbor Index) ผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
พบว่ามีค่าระดับนัยสําคัญที่ 0.00 ด้วยช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ซึ่งจัดว่ามีรูปแบบการกระจาย
แบบเป็นกลุ่มก้อน (Nearest Neighbor Ratio :0.013685) 
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ภาพที่ 4-9 แสดงระยะมาตรฐานและการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่ของสถานีขนส่งสาธารณะ 

บน : สถานีขนส่งสาธารณะทางถนน(ซ้าย) สถานีขนส่งสาธารณะทางน้ํา(ขวา) 

ล่าง : สถานีขนส่งสาธารณะทางราง(ซ้าย) ระยะมาตรฐานรวม(ขวา) 
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แผนที่ 4-2 ความหนาแน่นของโครงขา่ยระบบขนส่งสาธารณะ 
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  เมื่อพิจารณาระยะมาตรฐาน (Standard distance) ที่วิเคราะห์จากรูปแบบการกระจายตัว
ของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภท จะพบว่า การกระจายตัวของระบบขนส่ง
สาธารณะทางถนนนั้น มีตําแหน่งของสถานีให้บริการที่คลอบคลุมพ้ืนที่ศึกษามากที่สุด รองลงมาคือ
สถานีให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา ตามด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางราง ซึ่งเมื่อนํา
ระยะมาตรฐานของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะแต่ละระบบมาซ้อนทับกันจะพบว่า พ้ืนที่
ให้บริการตามระยะมาตรฐานของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะกระจุกตัวอยู่ในพ้ืนที่บริเวณ
ตอนกลางของพ้ืนที่ศึกษา โดยพ้ืนที่ที่อยู่ในขอบเขตการซ้อนทับของระยะมาตรฐานทั้ง 3 ระบบขนส่ง
สาธารณะ ได้แก่พ้ืนที่ เขตจตุจักร เขตดุสิต เขตพญาไท เขตห้วยขวาง เขตราชเทวี เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย เขตปทุมวัน เขตบางรัก และเขตคลองเตย (ภาพที่ 4-9) 

4.2.2.2. ความหนาแน่นเชิงพื นที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

   ด้านความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ที่วิเคราะห์
ร่วมกับพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบลในพ้ืนที่ศึกษา พบว่า พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของสถานีให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะสูงสุด คือพ้ืนที่เมืองชั้นใน รองลงมาคือพ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่งธนบุรีและฝั่งตะวันออก 
ตามด้วยพ้ืนที่เมืองเขตนนทบุรีพ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่งธนบุรี และพ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการตะวันตก 
โดยตัวอย่างพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นสูง เช่น แขวงวัดโสมนัส แขวงตลาดยอด แขวพระบรมมหาราชวัง 
แขวงบางขุนพรม แขวงวัดราชบพิธ รองลงมาคือ แขวงป้อมปราบ แขวงคลองมหานาค แขวงชนะ
สงคราม แขวงดุสิต แขวงวังบูรพาภิรมย์เป็นต้น และพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของสถานีให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะในระดับต่ํา ได้แก่พ้ืนที่บริเวณขอบนอกสุดของพ้ืนที่ศึกษา 

 
ภาพที่ 4-10 แสดงระดับความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง และโครงข่ายระบบ

ขนส่งสาธารณะ แยกรายกลุ่มพ้ืนที่ 
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4.3. บริบทเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

เนื่องจากรูปแบบการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลเป็นการวิเคราะห์ในรูปแบบเชิงพ้ืนที่ ดังนั้น เพ่ือให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างผลการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงและบริบทของพ้ืนที่ศึกษา จึงจําเป็นต้องทราบถึงบริบทเชิงพ้ืนที่ในลักษณะ
ต่างๆ ดังนี้ 

 

4.3.1. บริบทเชิงพื้นที่ของพ้ืนที่ศึกษา 

   แม้ว่าในการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือจําแนกระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
พ้ืนที่ศึกษาจะพิจารณาพ้ืนที่ในระดับแขวง/ตําบล ทั้งนี้เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างและสามารถ
ใช้เปรียบเทียบความไม่เท่าเทียมกันของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่จึงจะได้
แบ่งกลุ่มพ้ืนที่ศึกษาตามบริบทเชิงพ้ืนที่ในด้านของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ศึกษา ออกเป็น 14 กลุ่ม 
ดังนี้ 

ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร จะยึดการแบ่งกลุ่มเขตการปกครองตามลักษณะการตั้งถิ่นฐานของ
ชุมชน ซึ่งแบ่งออกเป็น 5 พ้ืนที่ คือ พื้นที่เมืองชั้นใน พื้นที่เมืองชั้นกลางฝั่งธนบุรี พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่ง
ตะวันออก พ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่งธนบุรี และพ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่งตะวันออก (สถาบันพระปกเกล้า 
2553) แต่ทั้งนี้เพื่อให้เห็นถึงความแตกต่างกันของพ้ืนที่บริเวณสองฝั่งแม่น้ําเจ้าพระยาในเขตพ้ืนที่เมือง
ชั้นใน จึงจะแยกกลุ่มพ้ืนที่ในเขตเมืองชั้นในออกเป็น 2 ส่วน ดังนั้นในส่วนของพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
จะแบ่งออกเป็น 6 กลุ่ม 

และในพ้ืนที่จังหวัดปริมณฑลแยกออกตามขอบเขตจังหวัด รวม 9 กลุ่ม คือ สมุทรสาคร 
นครปฐม นนทบุรี (ฝั่งตะวันตกและตะวันออก)  สมุทรปราการ (ฝั่งตะวันตกและตะวันออก) และ
ปทุมธานี (ฝั่งตะวันตกและตะวันออก) 

ดังนั้นบริบทพ้ืนที่ของพ้ืนที่ศึกษาตามลักษณะของการตั้งถิ่นฐานสามารถแบ่งกลุ่มพ้ืนที่ออกได้
เป็น 14 กลุ่ม ประกอบด้วย 

- พ้ืนที่เมืองชั้นในฝั่งพระนคร 

- พ้ืนที่เมืองชั้นในฝั่งธนบุรี 

- พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่งตะวันออก 

- พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่งธนบุรี 

- พ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่งตะวันออก  
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แผนที่ 4-3 กลุ่มพ้ืนที่ศึกษาตามลักษณะการตั้งถิ่นฐาน 
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- พ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่งธนบุรี 

- พ้ืนที่เมืองเขตสมุทรสาคร  

- พ้ืนที่เมืองเขตนครปฐม 

- พ้ืนที่เมืองเขตนนทบรุีตะวันออก 

- พ้ืนที่เมืองเขตนนทบุรีตะวันตก 

- พ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการตะวันออก 

- พ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการตะวันตก 

- พ้ืนที่เมืองเขตปทุมธานีตะวันออก 

- พ้ืนที่เมืองเขตปทุมธานีตะวันตก 

 

4.3.2. บริบทเชิงพื้นที่ด้านลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

   ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน (Existing Land use) ในที่นี้จะเป็นลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน โดยเลือกใช้ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน ของกรมพัฒนาที่ดิน ปี 
2552 ในการพิจารณาร่วมกับดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือเปรียบเทียบ
ความสัมพันธ์ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่
เกิดข้ึนบนพื้นที่ อันจะเป็นสิ่งที่สะท้อนถึงระดับความต้องการและพฤติกรรมการเดินทางที่แตกต่างกัน
ของพ้ืนที่ตามบริบทของการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

 หากพิจารณาจากแผนที่แสดงลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินของพ้ืนที่ศึกษาในปี พ.ศ. 2552 
พบว่า พื้นที่เมืองและท่ีอยู่อาศัย มีเนื้อที่ 2,120.90 ตร.กม. คิดเป็นร้อยละ 46.93 พ้ืนที่เกษตรกรรม มี
เนื้อท่ี 1,866.62 ตร.กม. คิดเป็นร้อยละ 41.30 พ้ืนที่ป่าไม้ มีเนื้อที่ 41.62 ตร.กม คิดเป็นร้อยละ 0.92 
ตร.กม พื้นที่เบ็ดเตล็ด มีเนื้อที่ 329.20 ตร.กม. คิดเป็นร้อยละ 7.72 และพ้ืนที่แหล่งน้ํา มีเนื้อที่ 161.1 
ตร.กม. คิดเป็นร้อยละ 3.56 

  โดยลักษณะการกระจายตัวของพ้ืนที่เมืองและที่อยู่อาศัยส่วนใหญ่มีการกระจุกตัวบริเวณ
ศูนย์กลางพ้ืนที่ศึกษา และขยายออกไปยังพ้ืนที่จังหวัดข้างเคียงตามแนวเส้นทางคมนาคมขนส่ง  เมื่อ
พิจาณาจากแผนที่แสดงระดับของความเมือง (แสดงในแผนที่ 4-5)  ซึ่งพิจารณาจากสัดส่วนของพ้ืนที่
เมืองและสิ่งปลูกสร้างกับพ้ืนที่ทั้งหมดในระดับแขวง/ตําบล พบว่า พื้นที่ท่ีมีระดับความเป็นเมืองสูง จะ
กระจุกตัวบริเวณเขตพ้ืนที่เมืองชั้นใน และต่อเนื่องมายังพ้ืนที่เมืองชั้นกลางทั้งฝั่งตะวันออก และฝั่ง
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ธนบุรี นอกจากนี้ยังพบพ้ืนที่ที่มีระดับความเป็นเมืองสูงในบริเวณที่เป็นศูนย์กลางบริเวณพ้ืนที่
ปริมณฑล เช่น เมืองนนทบุรี เมืองสมุทรสาคร เมืองปทุมธานี เมืองสมุทรปราการ เป็นต้น 

 

4.3.3. บริบทเชิงพื้นที่ด้านผังเมือง 

   ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2518 กําหนดให้มีการจัดทําผังการใช้
ประโยชน์ที่ดิน เพื่อเป็นองค์ประกอบหนึ่งของผังเมืองเมืองรวม โดยทําหน้าที่เป็นแผนการใช้ประโยชน์
ที่ดินในพ้ืนที่ต่างๆ ตลอดจนการบังคับใช้ และควบคุมอาคารสิ่งปลูกสร้าง การทํากิจกรรมทาง
เศรษฐกิจในพ้ืนที่ 

 สําหรับการวิจัยนี้ได้นําบริบททางผังเมืองเข้ามาวิเคราะห์ร่วมกับระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะเพ่ือเปรียบเทียบและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของระหว่างผังโครงข่ายคมนาคมขนส่งและผัง
กําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวมที่ครอบคลุมในพ้ืนที่ศึกษา 

  จากการรวบรวมข้อมูลผังเมืองรวมในพ้ืนที่ศึกษา พบว่ามีผังเมืองรวมที่ประกาศใช้ทั้งหมด 6 
ผัง ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 จังหวัด คือ กรุงเทพมหานคร จังหวัดสมุทรปราการ และจังหวัดสมุทรสาคร ซึ่ง
ประกอบด้วย (แสดงในแผนที่ 4-6) 

- ผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556 

- ผังเมืองรวมสมุทรปราการ พ.ศ.2556  

- ผังเมืองรวมเมืองลําลูกกา-บึงยี่โถ จังหวัดปทุมธานี พ.ศ.2555 

- ผังเมืองรวมเมืองท่าโขลง-คลองหลวง-รังสิต จังหวัดปทุมธานี พ.ศ.2552 

- ผังเมืองรวมเมืองหนองเสือ-คลองหลวง-ธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี พ.ศ.2550 

- ผังเมืองรวมเมืองสมุทรสาคร พ.ศ.2550 
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แผนที่ 4-4 บริบทพื้นที่ตามลักษระการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
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แผนที่ 4-5 ระดับของความเป็นเมือง 



 98 

 
แผนที่ 4-6 บรบิทพืน้ทีต่ามผงัเมอืงรวม 
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4.4. สรุป 

ในบทนี้ได้กล่าวถึง สภาพทั่วไปและบริบททางพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือทําความ
เข้าใจรูปแบบ และสภาพการดําเนินงานด้านบริการขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา รวมทั้งเป็นข้อมูล
พ้ืนฐานในการวิเคราะห์ดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในบทต่อไป 

ด้านสภาพทั่วไปของระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งประกอบด้วยประเภทระบบ
ขนส่งสาธารณะ 3 ประเภท คือ ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ทางราง และทางน้ํา โดยเนื้อหาจะ
สนใจในประเด็น (1) ด้านรูปแบบและประเภทของยานพาหนะ (2) ด้านเวลาในการให้บริการและ
อัตราค่าโดยสาร และ (3) ด้านปริมาณและความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร ทั้งนี้เพ่ือให้
สอดคล้องและสามารถเป็นข้อมูลสําหรับการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ของดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ 

สําหรับบริบททางพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วยบริบทของลักษณะการใช้
ประโยชน์ที่ดินและบริบททางพ้ืนที่ตามผังเมือง ซึ่งจะใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์และสะท้อน
ความแตกต่างทางพ้ืนที่ร่วมกับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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บทที่ 5 

ดัชนีชี้วัดและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

  การศึกษาในบทนี้จะเป็นการสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะ เพ่ือใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยผลการศึกษาแบ่งออก 3 
ส่วน คือ (1) รายละเอียดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ปัจจัยสําหรับใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง (2) ผล
การวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และ (3) ผลการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงร่วมกับบริบท
เชิงพ้ืนที่ โดยมีรายละเอียดของผลการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้ 

 

5.1. ดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

  จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการวัดระดับการเข้าถึง สามารถสรุปปัจจัยเพ่ือใช้เป็น
ดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ได้ 3 ปัจจัย คือ ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยด้าน
ค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ โดยค่าดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
นี้จะเป็นผลรวมของปัจจัยทั้งหมดท่ีกล่าวไปข้างต้น ซึ่งมีเกณฑ์การวิเคราะห์ดังนี้ 

 

5.1.1. องค์ประกอบและเกณฑ์ที่ใช้ในการวัดระดับการเข้าถึง 

   ดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ มีองค์ประกอบที่สําคัญ 3 ประการ
ตามปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา โดยแต่ละปัจจัยมีเกณฑ์สําหรับการวิเคราะห์เชิงพื้นที่แตกต่างกัน ดังนี้ 

5.1.1.1. ปัจจัยด้านเวลา 

   ปัจจัยด้านเวลา (T) ตามกรอบการวิจัยนี้ กําหนดให้พิจารณาจากระยะเวลา 2 
ลักษณะคือ ระยะเวลาที่ใช้ในการรอคอยเพ่ือเข้ารับบริการระบบขนส่งสาธารณะ (t1) และระยะเวลา
ที่ผันแปลตามระยะทางและความเร็ว (t2) ซึ่งมีเกณฑ์สําหรับการวัดระดับการเข้าถึงด้านเวลา ดังนี้ 

เกณฑ์การวัดด้วยระยะเวลาที่ใช้ในการรอคอย (t1) พิจารณาจากค่าเฉลี่ยของความถี่ในการ
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ณ สถานี ซึ่งจะเป็นเวลาที่สัมพันธ์กับตําแหน่งของสถานีให้บริการ
นั้นๆ จากการรวบรวมข้อมูลพ้ืนฐานด้านการดําเนินการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะพบว่า ระบบ
ขนส่งสาธารณะทางรางมีความถี่เฉลี่ยในการให้บริการสูงสุด คือ 8.99 นาทีต่อหนึ่งหน่วยการให้บริการ 
รองลงมาคือ ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน มีความถ่ีเฉลี่ยในการให้บริการ 13.46 นาทีต่อหนึ่งหน่วย
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การให้บริการ และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํามีความถี่เฉลี่ยในการให้บริการต่ําสุด คือ 20.23 นาที
ต่อหนึ่งหน่วยการให้บริการ  

และเกณฑ์การวัดระยะเวลาที่แปรผันตามความเร็วและระยะทาง (t2) นั้น ได้พิจารณาจาก
อัตราเร็วเฉลี่ยของการเดิน คือ 1 นาที่ต่อ 100 เมตร ดังนั้น ระยะเวลา (t2) ที่ใช้ในการพิจารณานี้จะ
เพ่ิมข้ึน 1 นาทีในทุกๆ ระยะทาง 100 เมตร 

ดังนั้นตามเกณฑ์การวัดปัจจัยด้านเวลา (T) จะใช้เวลาที่ใช้ในการรอคอยเข้ารับบริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ ณ สถานีหนึ่งๆ รวมกับระยะเวลาที่วัดจากอัตราของการเดินต่อระยะทาง ซึ่งจากการ
วิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ตามปัจจัยด้านเวลาผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  สามารถกําหนดเกณฑ์
ด้านเวลาเพื่อจัดเป็นระดับของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามปัจจัยด้านเวลาออกเป็น 10 ระดับ 
ด้วยการจําแนกข้อมูลโดยวิธีการแบ่งตามธรรมชาติตามขั้นตอนของเจ็งค์ส (Jenks natural breaks 
algorithm) ซึ่งเป็นชุดคําสั่งในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ได้ผลตามตารางท่ี 5-2 

 

ตารางท่ี 5-1 ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช้ในการรอคอยของระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ 

ระบบขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาเฉลี่ย (นาที) 
ถนน รถโดยสารประจําทาง 19.42 

13.46 
 รถโดยสารด่วนพิเศษ 7.5 
ราง ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 13.94 

8.99  ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 5.53 
 ระบบรถไฟฟ้ามหานคร 7.50 
น้ํา เรือด่วนเจ้าพระยา 14.46 

20.23 
 เรือด่วนในคลอง 26 
 

5.1.1.2. ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย 

   ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย (C) ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทต่างๆ (c1) และค่าใช้จ่ายที่แปรผันตามระยะทาง (c2)  

จากการรวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานการดําเนินงานของระบบขนส่งสาธารณะพบว่า 
ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่ําสุด คือ 10.70 บาท รองลงมาคือ ระบบขนส่ง
สาธารณะทางน้ํามีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยสูงสุด คือ 13.50 บาท และระบบขนส่งสาธารณะทางรางมีค่าใช้จ่าย
เฉลี่ย 15.33 บาท 
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ตารางท่ี 5-2 เกณฑ์การวัดปัจจัยด้านเวลา (T) 

ระยะเวลาที่ใช้ในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ระดับการเข้าถึง 
ตํากว่า 12 นาท ี ระดับ 9 
12 - 16 นาที ระดับ 8 
16 - 20 นาที ระดับ 7 
20 - 23 นาที ระดับ 6 
23 - 26 นาที ระดับ 5 
26 - 30 นาที ระดับ 4 
30 - 37 นาที ระดับ 3 
37 - 50 นาที ระดับ 2 
50 - 63 นาที ระดับ 1 
มากกว่า 63 นาที ระดับ 0 
 

ตารางท่ี 5-3 ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยที่ใช้ในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ 

ระบบขนส่งสาธารณะ ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย (บาท) 
ถนน รถโดยสารประจําทาง 9.40 

10.70 
 รถโดยสารด่วนพิเศษ 12.00 
ราง ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 15.00 

15.33  ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ 15.00 
 ระบบรถไฟฟ้ามหานคร 16.00 
น้ํา เรือด่วนเจ้าพระยา 17.00 

13.50 
 เรือด่วนในคลอง 10.00 
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ตารางท่ี 5-4 เกณฑ์การวัดค่าใช้จ่ายที่ผันแปรตามระยะทาง (c2) 

ค่าใช้จ่ายที่ผันแปรตามระยะทาง ระดับของค่าใช้จ่าย 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 1 หน่วยระยะทาง หรือระยะเดินเท้า ระดับ 0 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 2 หน่วยระยะทาง ระดับ 1 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 3 หน่วยระยะทาง ระดับ 2 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 4 หน่วยระยะทาง ระดับ 3 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 5 หน่วยระยะทาง ระดับ 4 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 6 หน่วยระยะทาง ระดับ 5 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 7 หน่วยระยะทาง ระดับ 6 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 8 หน่วยระยะทาง ระดับ 7 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํา 9 หน่วยระยะทาง ระดับ 8 
เพ่ิมจากค่าใช้จ่ายเฉลี่ยขั้นต่ํามากกว่า 10 หน่วยระยะทาง ระดับ 9 
 

จากตารางที่ 5-4 ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อ 1 หน่วยระยะทางจะขึ้นอยู่กับพฤติกรรมการเดินทาง 
คุณลักษณะของยานพาหนะลําดับรอง (Feeder) คุณสมบัติเส้นทาง และปัจจัยภายนอกอ่ืนๆ ซึ่ง
งานวิจัยนี้ไม่ได้พิจารณา ดังนั้น ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะเป็นค่าใช้จ่ายเฉลี่ยของระบบขนส่งสาธารณะบวก
กับปัจจัยด้านระยะทาง โดยมีสมมติฐานว่ายิ่งระยะทางไกลออกจากสถานีให้บริการมากเท่าไหร่ 
ค่าใช้จ่ายส่วนที่ผันแปรกับระยะทางจะเพ่ิมสูงขึ้นด้วยอัตราส่วนเท่านั้น 

5.1.1.3. ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

   สําหรับปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ จะพิจารณาลักษณะของการเชื่อมต่อ 2 
ประเภท คือ การเชื่อมต่อภายในระบบขนส่งสาธารณะประเภทเดียวกัน และการเชื่อมต่อระหว่าง
ระบบขนส่งสาธารณะ  

โดยกําหนดเกณฑ์การพิจารณาโอกาสในการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะประเภทเดียวกัน
ดังนี้ สําหรับระบบขนส่งสาธารณะทางรางและทางน้ํา ซึ่งมีเส้นทางและประเภทของยานพาหนะที่
จํากัด จะกําหนดค่าโอกาสในการเชื่อมต่อของสถานีให้บริการที่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบ
อ่ืนในระบบได้มากกว่า 1 ประเภท มีค่าเท่ากับ 5 สถานีให้บริการที่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะ
รูปแบบอื่นในระบบได้ 1 ประเภท มีค่าเท่ากับ 3 และมีค่าเท่ากับ 1 สําหรับสถานีที่ไม่สามารถเชื่อมต่อ
ยานพาหนะรูปแบบอ่ืนๆ ได้ และสําหรับระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ซึ่งมีเส้นทางที่หลากหลาย จะ
พิจารณาจากจํานวนทางเลือกของเส้นทางเพ่ือกําหนดค่าโอกาสการเชื่อมต่อ คือ กําหนดค่าโอกาส 
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เท่ากับ 5 เมื่อสถานีนั้นมีทางเลือกของเส้นทางมากกว่า 10 สาย และค่าโอกาสเท่ากับ 3 เมื่อสถานีนั้น
มีทางเลือกเส้นทางตั้งแต่ 5-10 สาย และกําหนดค่าโอกาส เท่ากับ 1 เมื่อสถานีนั้นมีทางเลือกเส้นทาง
น้อยกว่า 5 สาย 

และเกณฑ์การพิจารณาการเชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะ จะกําหนดจากโอกาสของ
การเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ จากสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในระยะรัศมี 500 
เมตร (ระยะเดินเท้า) คือ กําหนดให้ค่าโอกาส เท่ากับ 5 สําหรับสถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อครบทั้ง 3 
ระบบ และกําหนดค่าโอกาสเท่ากับ 3 สําหรับสถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อยานพาหนะ 2 ระบบ และ
กําหนดค่าโอกาสเท่ากับ 1 สําหรับสถานีที่ไม่สามรถเชื่อมต่อกับระบบอื่นๆ ได้  

โดยเมื่อนําค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะภายในระบบ และระหว่างระบบ
รวมกันจะมีค่ามากที่สุดคือ 10 และน้อยสุดคือ 2 คะแนน 

 

ตารางท่ี 5-5 เกณฑ์การวัดโอกาสในการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะภายในระบบเดียวกัน 

ระบบขนส่งสาธารณะ ค่าของโอกาส 
ถนน สถานีที่มีทางเลือกของเส้นทางมากกว่า 10 สาย 5 
 สถานีที่มีทางเลือกของเส้นทาง 5 - 10 สาย 3 
 สถานีที่มีทางเลือกของเส้นทางน้อยกว่า 5 สาย 1 
ราง สถานีที่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน มากกว่า 1 ประเภท 5 
 สถานีที่ไม่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน 1 ประเภท 3 
 สถานีที่ไม่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน 1 
น้ํา สถานีที่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน มากกว่า 1 ประเภท 5 
 สถานีที่ไม่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน 1 ประเภท 3 
 สถานีที่ไม่สามารถเชื่อมต่อยานพาหนะรูปแบบอ่ืน 1 
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ตารางท่ี 5-6 เกณฑ์การวัดโอกาสในการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะต่างระบบ 

ระบบขนส่งสาธารณะ ค่าของโอกาส 
ถนน สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อครบทั้ง 3 ระบบ 5 
 สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อ 2 ระบบ 3 
 สถานีที่ไม่สามรถเชื่อมต่อระบบอื่น 1 
ราง สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อครบทั้ง 3 ระบบ 5 
 สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อ 2 ระบบ 3 
 สถานีที่ไม่สามรถเชื่อมต่อระบบอื่น 1 
น้ํา สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อครบทั้ง 3 ระบบ 5 
 สถานีที่มีโอกาสเชื่อมต่อ 2 ระบบ 3 
 สถานีที่ไม่สามรถเชื่อมต่อระบบอื่น 1 
 

5.1.2. รายละเอียดของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

    ซึ่งเมื่อพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยดัชนีชี้วัดที่พิจารณาปัจจัย
ทั้ง  3 ประการร่วมกันแล้ว จะทําการจัดลําดับ (Ranking) ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
(Public Transportation Accessibility Levels : PTAL) ออกเป็น 10 ระดับ ตามค่าของดัชนีการ
เข้าถึง (Accessibility Index : AI) ซึ่งแต่ละระดับจะแสดงถึงนัยยะของการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะที่แตกต่างกัน โดยในที่นี้จะพิจารณากรณีท่ีเป็นไปได้ที่ดีที่สุด (Best Case) ดังนี้ 

ระดับ 9 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูงสุด มีค่าดัชนี
การเข้าถึง (AI) มากกว่า 9.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 12 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสารเฉลี่ยขั้นต่ํา 1 
หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 9.21 – 10.00 

 ระดับ 8 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูง มีค่าดัชนีการ
เข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 8.01 – 9.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 16 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสารเฉลี่ยขั้น
ตํ่า 2 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 8.41 - 9.20 
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ตารางท่ี 5-7 รายละเอียดและความหมายของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

ระดับ 
ดัชนี 

การเข้าถึง 

ความสามารถ
ของพื้นที่ด้าน

เวลา 

ความสามารถ
ของพื้นที่ด้าน

ค่าใช้จ่าย 

ความสามารถของพื้นที่
ด้านโอกาส 

ในการเชื่อมต่อ 
(L) (AI) (T-Factor) (C-Factor) (O-Factor) 

 L.9 9.01 – 10.00 < 12 นาที ระดับ 0 ค่าโอกาส = 9.21 – 10.00 
 L.8 8.01 – 9.00 12-16 นาที ระดับ 1 ค่าโอกาส = 8.41 - 9.20 
 L.7 7.01 – 8.00 16-20 นาที ระดับ 2 ค่าโอกาส = 7.61 - 8.40 
 L.6 6.01 – 7.00 20-23 นาที ระดับ 3 ค่าโอกาส = 6.81 - 7.60 
 L.5 5.01 – 6.00 23-26 นาที ระดับ 4 ค่าโอกาส = 6.01 - 6.80 
 L.4 4.01 – 5.00 26-30 นาที ระดับ 5 ค่าโอกาส = 5.21 - 6.00 
 L.3 3.01 – 4.00 30-37 นาที ระดับ 6 ค่าโอกาส = 4.41 – 5.20 
 L.2 2.01 – 3.00 37-50 นาที ระดับ 7 ค่าโอกาส = 3.61 – 4.40 
 L.1 1.01 – 2.00 50-63 นาที ระดับ 8 ค่าโอกาส = 2.81 – 3.60 
 L.0 0.00 – 1.00 > 63 นาที ระดับ 9 ค่าโอกาส = 2.00 – 2.80 
 

 ระดับ 7 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะปานกลางระดับ
สูงสุด มีค่าดัชนีการเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 7.01 – 8.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ 
สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 20 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจาก
ค่าโดยสารเฉลี่ยขั้นต่ํา 3 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 7.61 - 8.40 

 ระดับ 6 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะปานกลางระดับสูง 
มีค่าดัชนีการเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 6.01 – 7.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 23 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่า
โดยสารเฉลี่ยขั้นต่ํา 4 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 6.81 - 7.60 

 ระดับ 5 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะปานกลาง มีค่า
ดัชนีการเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 5.01 – 6.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 26 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสาร
เฉลี่ยขั้นต่ํา 5 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 6.01 - 6.80 

 ระดับ 4 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะปานกลางระดับต่ํา 
มีค่าดัชนีการเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 4.01 – 5.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถ
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เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 30 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่า
โดยสารเฉลี่ยขั้นต่ํา 6 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 5.21 - 6.00 

 ระดับ 3 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะปานกลางระดับ
ต่ําสุด มีค่าดัชนีการเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 3.01 – 4.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ 
สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 37 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจาก
ค่าโดยสารเฉลี่ยขั้นต่ํา 7 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 4.41 – 5.20 

 ระดับ 2 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะต่ํา มีค่าดัชนีการ
เข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 2.01 – 3.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 50 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสารเฉลี่ยขั้น
ตํ่า 8 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 3.61 – 4.40 

 ระดับ 1 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะต่ําสุด มีค่าดัชนี
การเข้าถึง (AI) อยู่ระหว่าง 1.01 – 2.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลาไม่เกิน 63 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสารเฉลี่ยขั้น
ตํ่า 9 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 2.81 – 3.60 

 ระดับ 0 หมายถึง พ้ืนที่มีความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูง มีค่าดัชนีการ
เข้าถึง (AI) น้อยกว่าหรือเท่ากับ 1.00 โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงในระดับนี้ สามารถเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะด้วยการเดินเท้าในระยะเวลามากกว่า 63 นาที มีค่าใช้จ่ายเพ่ิมจากค่าโดยสารเฉลี่ยขั้น
ตํ่ามากกว่า 10 หน่วยระยะทาง และมีค่าโอกาสในการเชื่อมต่อระหว่าง 2.00 – 2.80 

 

5.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ 

  การวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบนี้ เพ่ือแสดงให้เห็นการกระจายตัว
ของสถานีให้บริการ และความสามรถของพ้ืนที่ในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ โดย
พิจารณาจากค่าของดัชนีชี้วัดการเข้าถึง (Accessibility Index) ดังนี้ 

 

5.2.1. ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 

   จากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพ้ืนที่ของดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทาง
ถนน พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนนโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 5 (AI = 5.85) และมี
ค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 9.39 (ระดับ 9) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.10 (ระดับ 1)  
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ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณาร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล (ดูแผนที่ 5-2 ประกอบ) พบว่ามี
ค่าเฉลี่ยของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 9.12 (ระดับ 9) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.13 (ระดับ 1) โดยพ้ืนที่ที่มี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนนสูงสุด ระดับ 9 (AI = 9.01-10.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ 
แขวงพญาไท แขวงปทุมวัน แขวงสุริยวงศ์ แขวงมหาพฤฒาราม แขวงสี่พระยา เป็นต้น  

พ้ืนที่ระดับ 8 (AI = 8.01-9.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงศิริราช แขวงบางขุนนนท์ แขวงสวน
หลวง แขวงวัดอรุณ แขวงสวนจิตรลดา เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 7 (AI = 7.01-8.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงหนองแขม แขวงดอกไม้ แขวงออ
เงิน แขวงมีนบุรี ตําบลสวนใหญ่(จังหวัดนนทบุรี) เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 6 (AI = 6.01-7.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลลําลูกกา (จังหวัดปทุมธานี) ตําบล
ปากคลองบางปลากด (จังหวัดสมุทรปราการ) ตําบลศาลากลาง (นนทบุรี) ตําบลท้ายบ้าน (จังหวัด
สมุทรปราการ) แขวงท่าข้าม เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 5 (AI = 5.01-6.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางม่วง (จังหวัดนนทบุรี) แขวง
ตลาดบางเขน ตําบลพันท้ายนรสิงห์ (จังหวัดสมุทรสาคร) ตําบลทรงคะนอง (จังหวัดนครปฐม) ตําบล
บางจาก (จังหวัดสมุทรปราการ) เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 4 (AI = 4.01-5.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางปูใหม่ ตําบลบางหัวเสือ 
(จังหวัดสมุทรปราการ) แขวงสีกัน ตําบลหัวกระแซง (จังหวัดปทุมธานี) ตําบลตลาดขวัญ (จังหวัด
นนทบุรี) เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 3 (AI = 3.01-4.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลคลองเจ็ด ตําบลคลองห้า ตําบลคู
บางหลวง ตําบลเชียงรากใหญ่ ตําบลลําผักกูด (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 2 (AI = 2.01-3.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลมหาสวัสดิ์ (จังหวัดนครปฐม) ตําบล
หอมเกร็ด (ตําบลนครปฐม) ตําบลแม่นาง ตําบลเสาธงหิน ตําบลบางกร่าง (จังหวัดนนทบุรี) เป็นต้น 

และพ้ืนที่ในระดับต่ําที่สุดในระบบขนส่งสาธารณะทางถนน คือระดับ 1 (AI = 1.01-2.00) 
ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางรักพัฒนา ตําบลบางเลน (จังหวัดนนทบุรี) ตําบลไทยาวาส ตําบลคลอง
ใหม่ (จังหวัดนครปฐม) ตําบลท้ายเกาะ (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 
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ภาพที่ 5-1 ปัจจัยสําหรับการพิจารณาดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 
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แผนที่ 5-1 ระดบัการเขา้ถงึระบบขนส่งสาธารณะทางถนน 
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แผนที่ 5-2 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนน รายแขวง/ตําบล 



 112 

5.2.2. ระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

   จากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพ้ืนที่ของดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทาง
ราง พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางรางโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 1 (AI = 1.10) และมี
ค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.28 (ระดับ 8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.06 (ระดับ 0)  

ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณาร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล (ดูแผนที่ 5-4 ประกอบ) พบว่ามี
ค่าเฉลี่ยของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 7.36 (ระดับ 7) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.07 (ระดับ 0) โดยพ้ืนที่ที่มี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางรางสูงสุด ระดับ 7 (AI = 7.01-8.00) ประกอบด้วย 3 แขวง 
คือ แขวงคลองเตยเหนือ แขวงมักกะสัน และแขวงปทุมวัน 

พ้ืนที่ระดับ 6 (AI = 6.01-7.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงลุมพินี แขวงสี่พระยา  
แขวงสุริยวงศ์ แขวงวังใหม่ แขวงสีลม เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 5 (AI = 5.01-6.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางกะปิ แขวงป้อมปราบ แขวงบาง
รัก แขวงสามเสนใน แขวงยานนาวา เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 4 (AI = 4.01-5.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงสี่แยกมหานาค แขวงคลองมหานาค 
แขวงบางลําพูล่าง แขวงพระโขนง แขวงสวนจิตรลดา เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 3 (AI = 3.01-4.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงสมเด็จเจ้าพระยา แขวงสามเสน
นอก แขวงบางซื่อ แขวงคลองสาน แขวงสําราญราษฎร์ เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 2 (AI = 2.01-3.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงดุสิต แขวงบวรนิเวศ แขวงวังบูรพา
ภิรมย์ แขวงประเวศ แขวงวัดกัลยาณ์ เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 1 (AI = 1.01-2.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงตลาดยอด แขวงหัวหมาก แขวงวัด
ท่าพระ แขวงบางโคล่ แขวงสะพานสอง เป็นต้น 

และพ้ืนที่ในระดับต่ําที่สุดในระบบขนส่งสาธารณะทางราง คือระดับ 0 (AI = 0.00-1.00) 
ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางพ่ึง (จังหวัดสมุทรปราการ) แขวงราษฎร์บูรณะ ตําบลบึงคอไห ตําบลพืช
อุดม (จังหวัดปทุมธานี) แขวงสีกัน เป็นต้น 
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ภาพที่ 5-2 ปัจจัยสําหรับการพิจารณาดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางราง 



 114 

 
แผนที่ 5- 3 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางราง 
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แผนที่ 5-4 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางราง รายแขวง/ตําบล 
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5.2.3. ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ า 

   จากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพ้ืนที่ของดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทาง
น้ํา พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 2 (AI = 2.68) และมีค่า
ดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 6.38 (ระดับ 6) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.50 (ระดับ 1)  

ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณาร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล (ดูแผนที่ 5-6 ประกอบ) พบว่ามี
ค่าเฉลี่ยของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 5.87 (ระดับ 5) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.46 (ระดับ 1) โดยพ้ืนที่ที่มี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําสูงสุด ระดับ 5 (AI = 5.01-6.00) ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณ 
แขวงตลาดน้อย แขวงชนะสงคราม แขวงจักรวรรดิ แขวงสัมพันธวงศ์ แขวงวังบูรพาภิรมย์ เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 4 (AI = 4.01-5.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงถนนเพชรบุรี แขวงบางลําภูล่าง 
ตําบลสวนใหญ่ ตําบลบางไผ่ (จังหวัดนนทบุรี) แขวงถนนนครไชยศรี เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 3 (AI = 3.01-4.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงคลองเตยเหนือ แขวงสําเหร่ แขวง
อนุสาวรีย์ แขวงพระโขนง ตําบลบางหัวเสือ (จังหวัดสมุทรปราการ) เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 2 (AI = 2.01-3.00) ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางค้อ ตําบลบางกร่าง (จังหวัด
นนทบุรี) แขวงดินแดง แขวงสามเสนใน แขวงบางขุนนนท์ เป็นต้น 

และพ้ืนที่ในระดับต่ําที่สุดในระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา คือ ระดับ 1 (AI = 1.01-2.00) 
ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบึงคอไห ตําบลพืชอุดม (จังหวัดปทุมธานี) แขวงสีกัน แขวงสามวาตะวันตก 
แขวงสามวาตะวันออก เป็นต้น 

โดยเมื่อเปรียบเทียบระดับการเข้าถึงเฉลี่ยของระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท พบว่า 
ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนมีระดับการเข้าถึงเฉลี่ยโดยรวมสูงสุด คือ ระดับ 5 (AI = 5.85) รอง
ลองมาคือระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา มีค่าระดับการเข้าถึงเฉลี่ยโดยรวมที่ระดับ 2 (AI = 2.68) และ
สุดท้ายคือระบบขนส่งสาธารณะทางราง ที่มีค่าระดับการเข้าถึงเฉลี่ยโดยรวมที่ระดับ 1 (AI = 1.10) 

         ภาพที่ 5-3 อันตรภาคชั้นของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
ระดับ 

 

 

ระบบขนส่งทางถนน 

ระบบขนส่งทางราง 

ระบบขนส่งทางน้ า 
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ภาพที่ 5-4 ปัจจัยสําหรับการพิจารณาดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา 
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แผนที่ 5-5 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา 
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แผนที่ 5- 6 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา รายแขวง/ตําบล 
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 นอกจากนี้ได้พิจารณาลักษณะการกระจายของข้อมูล ด้วยการวัดการกระจายจากค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐาน(Standard Division: S.D.) และการพิจารณาเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์การ
กระจาย (Coefficient variation) พบว่า ชุดข้อมูลระดับการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะทาง
ถนน มีค่าสัมประสิทธิ์การกระจายเท่ากับร้อยละ 45.30 (S.D. = 2.65, Mean = 5.85) รองลงมาคือ
ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา มีค่าสัมประสิทธิ์การกระจายเท่ากับร้อยละ 54.85 (S.D. = 1.47, Mean 
= 2.68) และระบบขนส่งระบบขนส่งสาธารณะทางราง มีค่าสัมประสิทธิ์การกระจายเท่ากับร้อยละ 
170.27 (S.D. = 1.89, Mean = 1.10) นั่นหมายความว่าชุดข้อมูลระดับการเข้าถึงของระบบขนส่ง
สาธารณะทางถนนมีการเกาะกลุ่มกันสูงสุด รองลงมาคือระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา และสุดท้ายคือ
ระบบขนส่งสาธารณะทางรางที่มีค่าสัมประสิทธิ์การกระจายสูงที่สุด ซึ่งสะท้อนว่ามีความแตกต่างกัน
ของระดับการเขา้ถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่สูงมาก 

 ค่าสัมประสิทธิ์การกระจายที่วัดจากชุดข้อมูลระดับการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทต่างๆ ข้างต้น ยังมีนัยยะทางพ้ืนที่อันสะท้อนถึงความเหลือมล้ําทางพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะด้วย กล่าวคือ ค่าสัมประสิทธิ์การกระจายที่น้อยจะแสดงถึงการเกาะกลุ่มกัน
ของช่วงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่ว่ามีระดับการเข้าถึงที่ไม่แตกต่างกันมาก
นักตลอดท้ังพ้ืนที่  

โดยสามารถสังเกตได้จากแผนที่แสดงเส้นระดับการเข้าถึงเท่า ของระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทต่างๆ จะพบว่า ระดับการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะทางถนนสามารถครอบคลุมพ้ืนที่
ศึกษาได้เป็นบริเวณกว้าง เมื่อเทียบกับระดับการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะทางรางที่กระจุกตัว
อยู่เฉพาะบริเวณศูนย์กลางเมือง ทําให้ค่าระดับการเข้าถึง บริเวณชานเมืองหรือรอบพ้ืนที่ปริมณฑลมี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางรางท่ีแตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัด 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และค่าสถิติพ้ืนฐาน
ของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท สามารถสรุปได้ว่า ระบบขนส่ง
สาธารณะทางถนน เป็นระบบขนส่งในปัจจุบันที่มีระดับการเข้าถึงโดยเฉลี่ยของพ้ืนที่สูงสุด คืออยู่ใน
ระดับ 5 ในขณะเดียวกันก็เป็นระบบขนส่งสาธารณะที่มีความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงพ้ืนที่น้อย
ที่สุดอีกด้วย รองลงมาคือระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา และระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

 

5.3. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวม 

ผลการศึกษาส่วนต่อไปนี้ เป็นผลของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดย
ภาพรวม ซึ่งพิจารณาระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท ประกอบด้วยระบบขนส่งสาธารณะทาง
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ถนน ระบบขนส่งสาธารณะทางราง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา โดยพิจารณาจากปัจจัยชี้วัด 3 
ปัจจัย คือ ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 

5.3.1. ปัจจัยด้านเวลา 

    ผลการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของปัจจัย
ด้านเวลา พบว่า พ้ืนที่ที่ใช้เวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมน้อยที่สุด (ระดับ 9) คือ 
แขวงสุริยวงศ์ แขวงสีลม แขวงสี่พระยา แขวงปทุมวัน แขวงบางรัก เป็นต้น 

ระดับ 8 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงรองเมือง แขวงยานนาวา แขวงคลองต้นไทร แขวงถนน
เพชรบุรี แขวงทุงมหาเมฆ เป็นต้น 

ระดับ 7 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบ้านพานกม แขวงบางซื่อ แขวงหิรัญรูจี แขวงคลองมหา
นาค แขวงมักกะสัน เป็นต้น 

ระดับ 6 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงวชิรพยาบาล แขวงศิริราช แขวงห้วยขวาง แขวงจันทรเกษม 
แขวงบางพลัด เป็นต้น 

ระดับ 5 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางค้อ แขวงบางโคล่ แขวงบางปะกอก แขวงบางโพงพาง 
เป็นต้น 

ระดับ 4 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลเทพารักษ์ ตําบลบางด้วน (จังหวัดสมุทรปราการ) แขวง
ประเวศ แขวงวังทองหลาง แขวงบางหว้า เป็นต้น 

ระดับ 3 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางจาก แขวงหลักสอง แขวงหนองจอก แขวงบางชัน 
ตําบลบางหัวเสือ (จังหวัดสมุทรปราการ) เป็นต้น 

ระดับ 2 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลในคลองปลากด (จังหวัดสมุทรปราการ) ตําบลบางกระสอ 
ตําบลบ้านใหม่ (จังหวัดนนทบุรี) ตําบลคลองหก ตําบลคลองสี่ (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 

ระดับ 1 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลคลองกระบือ ตําบลท่าจีน (จังหวัดสมุทรสาคร) ตําบลบาง
เตย ตําบลไร่ขิง (จังหวัดนครปฐม) ตําบลบางกร่าง (นนทบุรี) เป็นต้น 

และพ้ืนที่ที่ใช้เวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมากที่สุด (ระดับ 0) คือ ตําบลไทยาวาส 
(จังหวัดนครปฐม) ตําบลบางเลน (จังหวัดนนทบุรี ) ตําบลโกรกกราก (จังหวัดสมุทรสาคร)  
ตําบลบึงคอไห (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 
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โดยรูปแบบทางพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามปัจจัยด้านเวลา จะมี
ระดับสูงบริเวณพ้ืนที่เขตเมืองชั้นใน และลดระดับลง โดยขยายตัวไปทางฝั่งตะวันออก 

 

5.3.2. ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย 

   ผลการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของปัจจัย
ด้านค่าใช้จ่าย พบว่า พ้ืนที่ที่จัดอยู่ในระดับการเข้าถึงตามปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย ระดับ 9 คือ แขวง
ตลาดน้อย แขวงป้อมปราบ แขวงรองเมือง แขวงมหาพฤฒาราม แขวงวัดเทพศิรินทร์ เป็นต้น 

ระดับ 8 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงถนนนเพชรบุรี แขวงสี่แยกมหานาค แขวงสําราญราษฎร์ 
แขวงสีลม แขวงคลองเตยเหนือ เป็นต้น 

ระดับ 7 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงสมเด็จเจ้าพระยา แขวงตลาดยอด แขวงยานาวา แขวง
บางขุบนพยรหม ตําบลบางศรีเมือง (จังหวัดนนทบุรี) เป็นต้น 

ระดับ 6 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางตะไนย์ (จังหวัดนนทบุรี) แขวงดุสิต แขวงพระโขนง 
แขวงพระโขนงเหรือ ตําบลบางกระสอ (จังหวัดนนทบุรี) เป็นต้น 

ระดับ 5 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงตลาดบางเขน แขวงสะพานสอง แขวงบางจาก แขวงวัง
ทองหลาง แขวงบางซื่อ เป็นต้น 

ระดับ 4 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงเสนานิคม แขวงสนามบิน ตําบลบางขุนกอง ตําบลบางแม่
นาง (จังหวัดนนทบุรี) แขวงลาดพร้าว เป็นต้น 

ระดับ 3 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลสําโรงเหนือ (จังหวัดสุมทรปราการ) ตําบลบางรักน้อย 
(จังหวัดนนทบุรี) ตําบลท้ายเกาะ ตําบลเชียงรากน้อย ตําบลบางกระบือ (จังหวัดปทุมธานี)  
เป็นต้น 

ระดับ 2 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลในคลองปลากด (จังหวัดสมุทรปราการ) แขวงประเวศ 
ตําบลบางด้วน (จังหวัดสมุทรปราการ) แขวงขุมทอง แขวงคลองสามประเวศ เป็นต้น 

ระดับ 1 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางขุนนนท์ แขวงนวมินทร์ แขวงวลําปลาทิว ตําบลคลอง
สาม ตําบลคลองสอง ตําบลคอลงหนึ่ง (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 

และพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามปัจจัยค่าใช้จ่าย (ระดับ 0) คือ ตําบล
บึงคอไห (จังหวัดปทุมธานี) ตําบลท่าฉลอม (จังหวัดสมุทรสาคร) ตําบลคลองด่าน (จังหวัด
สมุทรปราการ) ตําบลบางกระเบา (จังหวัดนครปฐม) เป็นต้น 
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5.3.3. ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 

   ผลการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของปัจจัย
ด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ พบว่า พื้นที่ท่ีจัดอยู่ในระดับการเข้าถึงตามปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ 
ระดับ 9 คือ แขวงถนนพญาไท แขวงปทุมวัน แขวงวังใหม่ แขวงสุริยวงศ์ แขวงสีลม เป็นต้น 

ระดับ 8 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบ้านพานถม แขวงวัดกัลยาณ์ แขวงศาลเจ้าพ่อเสือ แขวง
คลองเตย แขวงสําเหร่ เป็นต้น 

ระดับ 7 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงศิริราช แขวงบางยี่ขัน แขวงบางจาก แขวงวัดท่าพระ แขวง
ช่องนนทรี เป็นต้น 

ระดับ 6 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางขุนศรี แขวงปากคลองภาษีเจริญ แขวงคลองเจ้าคุณ
สิงห์ แขวงจอมทอง แขวงลาดกระบัง เป็นต้น 

ระดับ 5 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางพรม แขวงบางจาก ตําบลสําโรงกลาง (จังหวัด
สมุทรปราการ) แขวงคลองชักพระ แขวงนวลจันทร์ เป็นต้น 

ระดับ 4 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลประชาธิปัตย์ (จังหวัดปทุมธานี) ตําบลบางเตย (จังหวัด
นครปฐม) แขวงท่าแร้ง แขวงหนองแขม แขวงคู้ฝั่งเหนือ เป็นต้น 

ระดับ 3 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลศรีษะจระเข้น้อย ตําบลบางหัวเสือ ตําบลทรงคะนอง 
(จังหวัดสมุทรปราการ) แขวงลําต้อยติ่ง แขวงขุมทอง เป็นต้น 

ระดับ 2 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบ้านใหม่ ตําบลบางศรีเมือง ตําบลปากเกร็ด (จังหวัด
นนทบุรี) ตําบลแคราย ตําบลดอนไก่ดี (จังหวัดสมุทรสาคร) เป็นต้น 

ระดับ 1 ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางกระสอบ (จังหวัดสมุทรปราการ) ตําบลเสาธงหิน 
ตําบลบางแม่นาง ตําบลท่าทราย ตําบลบางเลน (จังหวัดนนทบุรี) เป็นต้น 

และพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อน้อย
ที่สุด (ระดับ 0) คือ ตําบลบึงคอไห (จังหวัดปทุมธานี) ตําบลท่าฉลอม ตําบลบ้านเกาะ (จังหวัด
สมุทรสาคร) ตําบลคลองด่าน (จังหวัดสมุทรปราการ) ตําบลขุนแก้ว (จังหวัดนครปฐม) เป็นต้น 

 

 เมื่อนําปัจจัยทั้งสามมาพิจารณา และวิเคราะห์ร่วมกันเพ่ือให้ได้ผลของระดับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในภาพรวม ร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/
ตําบล พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 4 (AI = 4.62)  (ดูแผนที่ 5-
11 ประกอบ) โดยมีค่าเฉลี่ยของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.44 (ระดับ 8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.00 
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(ระดับ 0) โดยพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูงสุด ระดับ 8 (AI = 8.01-9.00) มี
จํานวนทั้งหมด 7 แขวง/ตําบล คือ แขวงมหาพฤฒาราม แขวงรองเมือง แขวงป้อมปราบ แขวงวังใหม่ 
แขวงสุริยวงศ์ แขวงตลอดน้อย และแขวงสี่พระยา 

พ้ืนที่ระดับ 7 (AI = 7.01-8.00) มีจํานวนทั้งหมด 14 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวง
บางรัก แขวงเทพศิรินทร์ แขวงปทุมวัน แขวงถนนเพชรบุรี แขวงคลองมหานาค เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 6 (AI = 6.01-7.00) มีจํานวนทั้งหมด 20 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวง
วังบูรพาภิรมย์ แขวงทุ่งมหาเมฆ แขวงวัดโสมนัส แขวงสมเด็จเจ้าพระยา แขวงยานนาวา เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 5 (AI = 5.01-6.00) มีจํานวนทั้งหมด 17 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวง
หิรัญรูจี แขวงพระบรมมหาราชวัง แขวงคลองตันเหนือ แขวงตลาดยอด แขวงตลาดยอด แขวงบาง
กะปิ เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 4 (AI = 4.01-5.00) มีจํานวนทั้งหมด 12 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ   
แขวงวชิรพยาบาล แขวงสามเสนนอก แขวงสะพานสอง แขวงบางยี่เรือ แขวงบางยี่ขัน เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 3 (AI = 3.01-4.00) มีจํานวนทั้งหมด 14 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวง
สําเหร่ แขวงเสนานิคม แขวงบุคโล แขวงช่องนนทรี แขวงพลับพลา เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 2 (AI = 2.01-3.00) มีจํานวนทั้งหมด 27 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวง
บางบําหรุ แขวงคลองเจ้าคุณสิงห์ แขวงบางโพงพาง แขวงจระเข้บัว แขวงวงศ์สว่าง เป็นต้น 

พ้ืนที่ระดับ 1 (AI = 1.01-2.00) มีจํานวนทั้งหมด 84 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ 
แขวงนวมินทร์ แขวงคลองกุ่ม ตําบลสําโรงใต้ ตําบลเทพารักษ์ ตําบลบางเมือง (จังหวัดสมุทรปราการ) 
เป็นต้น 

และพ้ืนที่ในระดับต่ําที่สุดในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะคือ ระดับ 0 (AI = 0.00-1.00) มี
จํานวนทั้งหมด 160 แขวง/ตําบล ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ  ตําบลบึงคอไห ตําบลท่าฉลอม (จังหวัด
สมุทรสาคร) ตําบลคลองด่าน ตําบลบ้านเกาะ (จังหวัดสมุทรปราการ) ตําบลขุนแก้ว (จังหวัด
นครปฐม) เป็นต้น (รายละเอียดเพิ่มเติมตามภาคผนวก) 
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แผนที่ 5-7 ปจัจยัดา้นเวลาของระดบัการเขา้ถงึระบบขนส่งสาธารณะ 
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แผนที่ 5-8 ปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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แผนที่ 5-9 ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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แผนที่ 5-10 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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แผนที่ 5-11 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ รายแขวง/ตําบล 
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5.4. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับบริบททางพื้นที่ 

ทั้งนี้หากพิจารณารูปแบบทางพ้ืนที่ของเส้นระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเท่า (แผนที่ 
5-10) จะพบว่า เส้นระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ตั้งแต่ระดับ 2 ถึงระดับ 9 กระจุกตัวอยู่
บริเวณเขตเมืองชั้นใน มีลักษณะคล้ายกับวงแหวนที่ซ้อนทับกันอยู่ และมีเส้นระดับการเข้าถึงระดับ 1 
ขยายตัวเป็นเส้นรัศมีที่พุ่งออกจากศูนย์กลาง โดยย่านพ้ืนที่ระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นแกนรัศมีนั้น 
สามรถอธิบายความสัมพันธ์กับบริบทของพ้ืนที่ได้คร่าวๆ คือ  

แกนที่ 1 เป็นรัศมีทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเชื่อมกับพ้ืนที่จังหวัด
สมุทรปราการและโดยเฉพาะแกนที่เชื่อมต่อกับพ้ืนที่สนามบินสุวรรณภูมิ แกนที่ 2 เป็นรัศมีทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเชื่อมต่อกับพ้ืนที่ชานเมืองฝั่ งตะวันออกของ
กรุงเทพมหานคร แกนที่ 3 เป็นรัศมีทางทิศเหนือของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเชื่อมต่อกับพ้ืนที่จังหวัด
นนทบุรี และปทุมธานี แกนที่ 4 เป็นรัศมีทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเชื่อมต่อ
กับพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีและจังหวัดนครปฐม และแกนสุดท้าย แกนที่ 5 เป็นรัศมีทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ของ
พ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเชื่อมต่อกับพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร นอกจากนี้ ข้อสังเกตที่พบ คือ เส้นระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่มีระดับการเข้าถึงสูง ส่วนใหญ่ครอบคลุมพ้ืนที่ฝั่งตะวันออกของแม่น้ํา
เจ้าพระยา  

 
ภาพที่ 5-5 แกนรัศมีของเส้นระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
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เมื่อพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับขอบเขตทางรัฐกิจ/การปกครอง 
พบว่า จังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (ระดับ 1-9) สูงสุดคือ กรุงเทพมหานคร 
โดยมีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมดร้อยละ 67.41 รองลงมาคือพ้ืนที่จังหวัด
สมุทรปราการ (ร้อยละ 15.22) จังหวัดปทุมธานี (ร้อยละ 9.10) จังหวัดนนทบุรี (ร้อยละ 5.27) 
จังหวัดสมุทรสาคร (ร้อยละ 2.14) และจังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะน้อย
ที่สุดในพ้ืนที่ศึกษาคือ จังหวัดนครปฐม ซึ่งมีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมด
เพียงร้อยละ 0.86 

 
ภาพที่ 5-6 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับขอบเขตรัฐกิจ/การปกครอง 

   

 แม้ว่าตามภารกิจการดําเนินงานของหน่วยงานที่ทําหน้าที่ในการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา จะกําหนดให้เป็นบริการสาธารณะที่ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลก็ตาม แต่จากข้อมูลด้านสัดส่วนของพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันที่
กล่าวไปข้างต้น สะท้อนให้เห็นว่าพ้ืนที่ที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะยังกระจุกตัวและจํากัด
อยู่ภายในขอบเขตทางรัฐกิจและการปกครองในพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานครเท่านั้น ซึ่งมีสัดส่วนเกือบ
ร้อยละ 70 ของพ้ืนที่ที่สามรถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้ทั้งหมด 

 นอกจากนี้เมื่อนําระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ มาพิจารณาร่วมกับบริบททางพ้ืนที่ 
โดยการจัดกลุ่มพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบลตามลักษณะของการตั้งถิ่นฐานของพ้ืนที่ศึกษาออกเป็น 14 
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กลุ่มย่อย ดังแสดงในรูปที่ 5-7 ที่ชี้ให้เห็นระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายกลุ่มพ้ืนที่ตาม
ประเภทของระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ  

 ในส่วนของระบบขนส่งสาธารณะทางถนนจะพบว่าระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทาง
ถนนในระดับสูงค่อนข้างท่ีจะกระจายตัวไปทั่วพื้นที่ศึกษา ยกเว้นบริเวณพ้ืนที่ย่อยในเขตพ้ืนที่นครปฐม
และนนทบุรีฝั่งตะวันตก มีระดับการเข้าถึงเฉลี่ยสูงสุดที่ระดับ 8 และต่ําสุดที่ระดับ 3 

 ระบบขนส่งสาธารณะทางรางมีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในระดับสูงสุดเกาะกลุ่ม
เฉพาะบริเวณเขตพ้ืนที่เมืองชั้นในเท่านั้น โดยมีระดับการเข้าถึงเฉลี่ยสูงสุดที่ระดับ 4 และต่ําสุดที่
ระดับ 0 

 เช่นเดียวกับระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
ระดับสูงเกาะกลุ่มในบริเวณพ้ืนที่เมืองชั้นในเท่านั้น และลดลําดับลงตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลาง
เมือง ซึ่งมีระดับการเข้าถึงเฉลี่ยสูงสุดที่ระดับ 4 และต่ําสุดที่ระดับ 1 

 

 
ภาพที่ 5-7 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายกลุ่มพ้ืนที่  
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แผนที่ 5-12 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ จําแนกรายกลุ่มพ้ืนที่ 
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 ซึ่งเมื่อพิจารณาในภาพรวมของทุกระบบขนส่งสาธารณะจะพบว่า เมื่อทําการแบ่งกลุ่มพ้ืนที่
ตามลักษณะของอการตั้งถ่ินฐานของประชากร ลักษณะของการกระจายตัวของระดับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะยังคงมีลักษณะเช่นเดียวกัน คือ มีการกระจุกตัวของพ้ืนที่ที่มีระดับการเข้าถึงเฉลี่ย
สูงสุดบริเวณพ้ืนที่เมืองชั้นใน และลดลงตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลางเมือง มีระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะเฉลี่ยสูงสุดที่ระดับ 5 และต่ําสุดที่ระดับ 0 ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

พ้ืนที่ในระดับ 5 คือ พ้ืนที่เขตเมืองชั้นในฝั่งพระนคร รองลงมาระดับ 4 คือ พ้ืนที่เขตเมือง
ชั้นในฝั่งธนบุรี ระดับ 2 คือ พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่งตะวันออก ระดับ 1 ได้แก่ พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่ง
ตะวันตก พื้นท่ีเมืองชั้นนอกฝั่งตะวันออกและตะวันตก พ้ืนที่เมืองเขตนนทบุรีตะวันออกและตะวันตก 
และพ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการตะวันตก และพ้ืนที่ในระดับต่ําสุดได้แก่ พ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการ
ฝั่งตะวันออก พ้ืนที่เมืองเขตสมุทรสาคร พ้ืนที่เมืองเขตนครปฐม และพ้ืนที่เมืองเขตปทุมธานี
ตะวันออกและตะวันตก 

อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับ
รูปแบบทางพ้ืนที่ในบริบทต่างๆ ให้มากยิ่งขึ้น จึงได้ทําการวิเคราะห์บริบททางพ้ืนที่ด้านอ่ืนๆ ร่วมด้วย 
อาทิเช่น บริบทเชิงพ้ืนที่กับการเปลี่ยนแปลงด้านเวลา ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมไปถึง
ลักษณะทางผังเมือง ที่มีความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่กับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ดังนี้ 

 

5.4.1. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับมิติด้านเวลา 

   การเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะที่เกี่ยวข้องกับมิติด้านเวลานั้น 
จะกล่าวถึงการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่ง
อาจส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวม 

 ในการวิจัยนี้ จึงได้ศึกษาการเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ตามช่วงเวลา ของโครงสร้างระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง ตามแผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนที่ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร โดยการจําลองสถานีให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางตามแผนแม่บทฯ เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่จะมีการ
เปลี่ยนแปลงภายหลังการพัฒนาโครงสร้างทางพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะทางรางในอนาคต 

 จากผลการจําลองการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ใน
กรณีที่เกิดการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะทางราง พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะโดยรวมเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจากปัจจุบัน ที่มีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมที่ระดับ 
4 (AI = 4.62) เพ่ิมข้ึนเป็นระดับ 5 (AI : 5.23) 
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 นอกจากนี้ผลของการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะทางรางตาม
แผนแม่บทฯ ดังกล่าว ยังทําให้เกิดการกระจายพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวม
เพ่ิมข้ึนจากเดิมถึงร้อยละ 87.09 โดยมีสัดส่วนของพ้ืนที่ที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวม
เปลี่ยนแปลงไป คือ กรุงเทพมหานคร มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมคิดเป็น
สัดส่วนที่ลดลงจากร้อยละ 67.41 เป็นร้อยละ 48.84 จังหวัดสมุทรปราการมีสัดส่วนพ้ืนที่เพ่ิมขึ้นจาก
ร้อยละ 15.22 เป็นร้อยละ 16.70 จังหวัดปทุมธานีมีสัดส่วนพ้ืนที่เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 9.10 เป็นร้อยละ 
11.69 จังหวัดนนทบุรีมีสัดส่วนพ้ืนที่เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 5.27 เป็นร้อยละ 9.58 จังหวัดสมุทรสาครมี
สัดส่วนพื้นที่เพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 2.14 เป็นร้อยละ 9.58 และจังหวัดนครปฐมมีสัดส่วนพื้นที่เพ่ิมขึ้นจาก
ร้อยละ 0.86 เป็นร้อยละ 3.21 

 โดยจะแยกพ้ืนที่อธิบายการเปลี่ยนแปลงของของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
โดยรวมออกเป็น 3 พ้ืนที่หลัก ได้พ้ืนที่ตอนบน ตอนกลาง และตอนล่างของศูนย์กลางเมือง ดังนี้ 
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แผนที่ 5- 13 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะหลังการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง ราย

แขวง/ตําบล 
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ภาพที่ 5-8 การเปลี่ยนแปลงของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ พื้นที่ตอนบน 

(บน-ปัจจุบัน ล่าง-หลังการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งทางราง) 

 

การเปลี่ยนแปลงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ตอนบน ระหว่างก่อนและหลัง
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งสาธารณะทางราง จะเห็นการเปลี่ยนแปลงของระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอย่างชัดเจนบริเวณตอนบนที่เชื่อมต่อกับศูนย์กลางเมืองเดิม ในพ้ืนที่แขวง
อนุสาวรีย์ โดยระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนแปลงจากระดับ 2 เป็นระดับ 4 แขวง
ตลาดบางเขน จากระดับ 1 เป็นระดับ 4 แขวงเสนานิคม จากระดับ 3 เป็นระดับ 5 แขวงลาดยาว 
จากระดับ 2 เป็นระดับ 4 และพ้ืนที่ในตําบลปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี เปลี่ยนแปลงจากระดับ 1 เป็น
ระดับ 3 เป็นต้น 
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ภาพที่ 5-9 การเปลี่ยนแปลงของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ พื้นที่ตอนกลาง 

(บน-ปัจจุบัน ล่าง-หลังการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งทางราง) 

 

การเปลี่ยนแปลงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ตอนกลาง ระหว่างก่อนและ
หลังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งสาธารณะทางราง จะเห็นการเปลี่ยนแปลงของระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอย่างชัดเจนบริเวณทางตะวันออกและตะวันตกของย่านศูนย์กลางเมือง
เดิม ดังนี้  

  พ้ืนที่ฝั่งตะวันออก มีการเปลี่ยนแปลงที่เห็นได้ชัดเจนในพ้ืนที่แขวงหัวหมาก โดยมีระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนแปลงจากระดับ 3 เป็นระดับ 4 แขวงพลับพลา จากระดับ 3 เป็น
ระดับ 5 แขวงวังทองหลาง จากระดับ 4 เป็นระดับ 5 แขวงสามเสนนอก จากระดับ 4 เป็นระดับ 5 
และในพื้นที่แขวงสะพานสอง เปลี่ยนแปลงจากระดับ 4 เป็นระดับ 5 เป็นต้น 

พ้ืนที่ฝั่งตะวันตก มีการเปลี่ยนแปลงที่เห็นได้ชัดเจนในพ้ืนที่แขวงบางบําหรุ ระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนแปลงจากระดับ 3 เป็นระดับ 5 แขวงบางยี่ขัน จากระดับ 4 เป็นระดับ 5 
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แขวงอรุณอัมรินทร์ จากระดับ 3 เป็นระดับ 5 แขวงบางขุนนนท์ จากระดับ 2 เป็นระดับ 4 และพ้ืนที่
ในแขวงบางขุนศรี เปลี่ยนแปลงจากระดับ 2 เป็นระดับ 4 เป็นต้น 

 

 
ภาพที่ 5-10 การเปลี่ยนแปลงของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ พื้นที่ตอนล่าง 

(บน-ปัจจุบัน ล่าง-หลังการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งทางราง) 

 

การเปลี่ยนแปลงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ตอนล่าง ระหว่างก่อนและ
หลังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งสาธารณะทางราง จะเห็นการเปลี่ยนแปลงของระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอย่างชัดเจนบริเวณตอนล่างฝั่งตะวันออกท่ีเชื่อมต่อกับศูนย์กลางเมืองเดิม 
ในพ้ืนที่แขวงประเวศ ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนแปลงจากระดับ 2 เป็นระดับ 3 
แขวงสวนหลวง จากระดับ 4 เป็นระดับ 5 และพ้ืนที่ในแขวงหนองบอน เปลี่ยนแปลงจากระดับ 2 
เป็นระดับ 4 เป็นต้น 
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นอกจากนี้ในพ้ืนที่บริเวณฝั่งตะวันตกของแม่น้ําเจ้าพระยาบางส่วนก็มีการเปลี่ยนแปลง เช่น 
ในพ้ืนที่แขวงบางหว้า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนแปลงจากระดับ 0 เป็นระดับ 4 
แขวงปากคลองภาษีเจริญ จากระดับ 1 เป็นระดับ 4 แขวงวัดท่าพระ จากระดับ 3 เป็นระดับ 5 เป็น
ต้น 

 

 
ภาพที่ 5-11 ข้อจํากัดและการเปลี่ยนแปลงของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ บริเวณสองฝั่ง

แม่น้ําเจ้าพระยา 

  

หากพิจาณาเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะบริเวณสอง
ฝั่งแม่น้ําเจ้าพระยา ระหว่างก่อนและหลังการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบขนส่งสาธารณะทาง
ราง จะพบว่าจากเดิมที่การเชื่อมต่อระหว่างสองฝั่งแม่น้ําเจ้าพระยา มีเพียงโครงข่ายเส้นทางถนน และ
บริการเรือข้ามฟากเท่านั้น แต่ภายหลังเมื่อมีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางเพ่ือเชื่อมต่อ
พ้ืนที่เมืองเข้าไว้ด้วยกัน ทําให้ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดรวมของพ้ืนที่ฝั่งตะวันตกของ

ปัจจุบนั หลังพัฒนาระบบขนส่งทางราง 
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แม่น้ําเจ้าพระยามีระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมสูงขึ้น โดยเฉพาะในพ้ืนที่ภายในวง
แหวนรอบใน เช่นพื้นที่ในแขวงบางยี่ขัน แขวงอรุณอัมรินทร์ แขวงศิริราช แขวงบ้านช่างหล่อ แขวงวัด
อรุณ แขวงท่าพระ แขวงวัดกัลยาณ์ แขวงสมเด็จเจ้าพระยา แขวงคลองสาน แขวงบางรัก เป็นต้น 

 

5.4.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน และ

บริบทด้านการผังเมือง 

   สําหรับบริบททางพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในด้านลักษณะ
การใช้ประโยชน์ที่ดิน และการผังเมืองนั้น เป็นส่วนที่เกี่ยวข้องในมิติของการวางแผนพัฒนาและ
บริหารจัดการเมือง ทั้งในส่วนของการวางแผนพัฒนาโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่ง และการบังคับ/
ควบคุมกิจกรรมของมนุษย์ในการใช้ประโยชน์ที่ดิน เพ่ือให้รูปแบบหรือลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
สอดคล้องกับแผนพัฒนาเชิงพ้ืนที่ (ผังเมืองรวม) 

 โดยพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินใน
ปัจจุบัน (Existing Land-use) จะให้ความสําคัญกับพื้นท่ีเมืองและสิ่งปลูกสร้าง (Type-U) ทั้งนี้เพราะ
พ้ืนที่เมืองและสิ่งปลูกสร้างจะสะท้อนความต้องการระบบคมนาคมขนส่งของประชาชนในพ้ืนที่ และ
โดยเฉพาะในพ้ืนที่มหานครขนาดใหญ่ ความสามรถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของพ้ืนที่เป็น
สิ่งที่สําคัญและจําเป็นอย่างยิ่ง 

 
ภาพที่ 5-12 แสดงการเปรียบเทียบระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบทด้านการผัง

เมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
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สําหรับค่าร้อยละของความเป็นเมืองนั้น จะพิจารณาจากสัดส่วนของพ้ืนที่เมืองและสิ่งปลูก
สร้างต่อพ้ืนที่ทั้งหมดในระดับแขวง/ตําบล ซึ่งผลจากการเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างค่าร้อยละ
ของความเป็นเมือง (Urbanization Index) และค่าระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
(Accessibility Index) พบว่ามีพ้ืนที่อย่างน้อย 3 บริเวณที่มีลักษณะที่ไม่สอดคล้องกันระหว่างค่าร้อย
ละของความเป็นเมือง และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย 

พ้ืนที่บริเวณด้านเหนือของศูนย์กลางเมือง ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ ตําบลบางพูน ตําบลคลองหนึ่ง 
ตําบลประชาธิปัตย์ (จังหวัดปทุมธานี) แขวงสีกัน แขวงดินเมือง เป็นต้น 

พ้ืนที่บริเวณด้านตะวันตกของศูนย์กลางเมือง ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงศาลาธรรมสพน์ แขวง
ทวีวัฒนา แขวงหนองแขม แขวงบางแค แขวงบางบอน เป็นต้น 

และพ้ืนที่บริเวณด้านตะวันออกเฉียงใต้ของศูนย์กลางเมือง ได้แก่พ้ืนที่บริเวณ แขวงบางนา 
ตําบลสําโรงเหนือ ตําบลบางหญ้าแพรก ตําบลบางหัวเสือ ตําบลเทพารักษ์ (จังหวัดปทุมธานี) เป็นต้น 

 ในด้านการพิจารณาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับผังกําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ตาม พ.ร.บ.ผังเมืองรวม (Land-use Plan) นั้นจะพิจารณาเปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างผัง
กําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินในพ้ืนที่ กับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน รวมทั้งการ
เปรียบเทียบกับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามการจําลองในกรณีที่มีการพัฒนาโครงสร้าง
ระบบขนส่งสาธารณะทางรางในอนาคต 

 พบว่ารูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวมมีความ
สอดคล้องกับผังกําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่บังคับใช้ในปัจจุบัน แต่กระนั้นแล้วมีบางพ้ืนที่ อย่าง
น้อย 2 บริเวณ ที่ต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเป็นการเพ่ิมระดับการเข้าถึงให้
สอดคล้องกับผังกําหนดการใช้ที่ดิน คือ (1) พ้ืนที่ในย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางบริเวณพ้ืนที่
เชื่อมต่อระหว่างผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครและผังเมืองรวมสมุทรปราการ และ (2) พ้ืนที่ในย่านที่
อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางบริเวณฝั่งธนบุรีของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 

 จะเห็นได้ว่าแม้จะมีการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งทางรางในอนาคต ระดับการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะใน 2 บริเวณดังกล่าวยังไม่สอดคล้องกับประเภทการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ต้องการให้
เป็นพ้ืนที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง แต่พ้ืนที่ยังมีระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะไม่ดีเท่าที่ควร ที่จะสามารถสนับสนุนให้เกิดการมีคุณภาพชีวิตที่ดี ในด้านการคมนาคมขนส่ง
ได ้
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ภาพที่ 5-13 เปรียบเทียบระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (บน) และผังกําหนดการใช้ประโยชน์

ที่ดินตามผังเมืองรวม (ล่าง) 

 

5.4.3. การวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ าเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   จากผลการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบทเชิงพ้ืนที่
และมิติด้านเวลา ชี้ให้เห็นแล้วว่ารูปแบบการกระจายตัวของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
แต่ละพ้ืนที่มีความแตกต่างกัน ซึ่งมีนัยที่แสดงให้เห็นถึงความไม่เท่าเทียมกันของการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ 

 ดังนั้น เพ่ือชี้ให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ําและไม่เท่าเทียมกันของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
ในพ้ืนที่ศึกษา จึงได้ทําการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
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สาธารณะโดยอาศัยเทคนิคการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ ด้วยเส้นโค้งลอเรนส์และสัมประสิทธิ์
จีนี ในการอธิบายลักษณะของความเหลื่อมล้ําที่เกิดข้ึน 

 ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ได้ใช้ข้อมูลในการวิเคราะห์ 2 ตัว คือ (1) ชุดข้อมูลดัชนี
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และ (2) ชุดข้อมูลประชากร โดยให้ชุดข้อมูลดัชนีการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะเป็นตัวแทนของอุปทานของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และชุดข้อมูล
ประชากรในพ้ืนที่เป็นตัวแทนของอุปสงค์หรือปริมาณความต้องการเพ่ือเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  

 
ภาพที่ 5-14 เส้นโค้งลอเรนส์แสดงความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์จีนีเพ่ือแสดงความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่ ง
สาธารณะพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีที่คํานวณได้มีค่าเท่ากับ 0.49 (มีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1) ซึ่งเมื่อ
พิจารณาจากเส้นโค้งรอเลนส์แล้วพบว่าค่อนข้างอยู่ห่างจากเส้นการกระจายสัมบูรณ์อยู่พอสมควร จึง
สะท้อนให้เห็นถึงลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและประชากร
ในพ้ืนที่ว่ามีความแตกต่างกันอยู่พอสมควร 

  นอกจากนี้เมื่อนํามาพิจารณาเปรียบเทียบกับผลการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์จีนีเพ่ือแสดงความ
เหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในกรณีที่มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทาง
รางพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีที่คํานวณได้นั้นมีค่าเท่ากับ 0.43 ซึ่ง น้อยกว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระดับ
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การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน ถึง 0.06 หรือลดลงคิดเป็นร้อยละ 12.24 ดังนั้นจะเห็นได้
ว่า เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงหรือพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางตามแผนแม่บทระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลทําให้ค่าความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะลดลงนั่นเอง 

  
ภาพที่ 5-15 เส้นโค้งลอเรนส์เปรียบเทียบความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

และประชากร ในปัจจุบัน 

 

นอกจากนี้เพ่ือแสดงให้เห็นอย่างชัดเจนในการลดลงของความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนที่ของระดับ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะภายหลังที่มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางราง ได้ทําการ
วิเคราะห์และสร้างเส้นโค้งลอเรนส์เพ่ือเปรียบเทียบความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะและจํานวนประชากร ดังแสดงในภาพที่ 5-15 และ 5-16 ซึ่งหากพิจารณาเปรียบเทียบ
ช่องว่างของความเหลื่อมล้ําในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (พ้ืนที่สีเหลือง) ในปัจจุบัน (ภาพที่ 5-
15) และภายหลังการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางราง (ภาพที่ 5-16) จะพบว่าพ้ืนที่ที่เป็นช่องว่าง
ของความเหลื่อมล้ําระหว่างระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับประชากรลดลงอย่างเห็นได้ชัด 
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  อย่างไรก็ตามแม้ช่องว่างของความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับ
ประชากรจะลดลงภายหลังการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางจนเกือบสมดุลกัน แต่ความ
เหลื่อมล้ําหรือความแตกต่างในการกระจายตัวของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะยังคงมีค่าสูง
อยู่ (สัมประสิทธิ์จีนี เท่ากับ 0.43) 

 
ภาพที่ 5-16 เส้นโค้งลอเรนส์เปรียบเทียบความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

และประชากร หลังการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

 

5.5. สรุป 

การศึกษาในบทนี้จะเป็นการสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะ เพ่ือใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยผลการศึกษาแบ่งออก 3 
ส่วน คือ (1) รายละเอียดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ปัจจัยสําหรับใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง  
(2) ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ และ (3) ผลการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงร่วมกับบริบทเชิงพื้นที่ 
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 ด้านดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ มีองค์ประกอบที่สําคัญ 3 ประการตาม
ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา โดยแต่ละปัจจัยมีเกณฑ์สําหรับการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่แตกต่างกัน คือ 
ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ ซึ่งเมื่อพิจารณาระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยดัชนีชี้วัดที่พิจารณาปัจจัยทั้ง  3 ประการร่วมกันแล้ว จะทําการ
จัดลําดับ (Ranking) ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transportation 
Accessibility Levels: PTAL) ออกเป็น 10 ระดับ ตามค่าของดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index: 
AI) 

 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพ้ืนที่ของดัชนีชี้วัดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนน พบว่า 
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนนโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 5 (AI = 5.85) และมีค่าดัชนีการ
เข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 9.39 (ระดับ 9) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.10 (ระดับ 1) ส่วนระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 1 (AI = 1.10) และมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.28 (ระดับ 
8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.06 (ระดับ 0) และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําโดยเฉลี่ยอยู่ใน
ระดับ 2 (AI = 2.68) และมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 6.38 (ระดับ 6) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.50 
(ระดับ 1) 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และค่าสถิติพ้ืนฐาน
ของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท สามารถสรุปได้ว่า ระบบขนส่ง
สาธารณะทางถนน เป็นระบบขนส่งในปัจจุบันที่มีระดับการเข้าถึงโดยเฉลี่ยของพ้ืนที่สูงสุด คืออยู่ใน
ระดับ 5 รองลงมาคือระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา และระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

 ส่วนผลของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวม ซึ่งพิจารณา
ระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท ประกอบด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา โดยพิจารณาจากปัจจัยชี้วัด 3 ปัจจัย คือ ปัจจัย
ด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ โดยเมื่อนําปัจจัยทั้งสามมา
พิจารณา และวิเคราะห์ร่วมกันแล้ว ได้ผลของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในภาพรวมร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล ว่าระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 4 (AI = 4.62)  (ดูแผนที่ 5-11 ประกอบ) โดยมีค่าเฉลี่ย
ของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.44 (ระดับ 8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.00 (ระดับ 0) 

 และส่วนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบททางพ้ืนที่ 
พบว่า จังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (ระดับ 1-9) สูงสุดคือ กรุงเทพมหานคร 
โดยพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมดร้อยละ 67.41 รองลงมาคือพ้ืนที่จังหวัด
สมุทรปราการ (ร้อยละ 15.22) จังหวัดปทุมธานี (ร้อยละ 9.10) จังหวัดนนทบุรี (ร้อยละ 5.27) 
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จังหวัดสมุทรสาคร (ร้อยละ 2.14) และจังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะน้อย
ที่สุดในพ้ืนที่ศึกษาคือ จังหวัดนครปฐม ซึ่งมีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมด
เพียงร้อยละ 0.86 

 ด้านการเปลี่ยนแปลงเชิงพื้นที่ตามมิติด้านเวลา ด้วยการจําลองการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ เพ่ือวัด
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในกรณีที่เกิดการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะทาง
ราง พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจากปัจจุบัน ที่มีระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมที่ระดับ 4 (AI = 4.62) เพ่ิมข้ึนเป็นระดับ 5 (AI : 5.23) 

รวมถึงผลการวิเคราะห์ร่วมกับลักษณะทางผังเมืองและการใช้ที่ดิน โดยการเปรียบเทียบ
ความสัมพันธ์ระหว่างค่าร้อยละของความเป็นเมือง (Urbanization Index) และค่าระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ (Accessibility Index) พบว่ามีพ้ืนที่อย่างน้อย 3 บริเวณที่มีลักษณะที่ไม่
สอดคล้องกันระหว่างค่าร้อยละของความเป็นเมือง และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

ซึ่งเมื่อนําระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมาพิจารณาร่วมกับผังเมืองรวม พบว่า
รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวมมีความสอดคล้องกับข้อ
กําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่บังคับใช้ในปัจจุบัน แต่กระนั้นพบว่ามีบางพ้ืนที่ อย่างน้อย 2 บริเวณ ที่
ต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเป็นการเพ่ิมระดับการเข้าถึงให้สอดคล้องกับผัง
กําหนดการใช้ที่ดิน คือ (1) พ้ืนที่ในย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางบริเวณพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างผัง
เมืองรวมกรุงเทพมหานครและผังเมืองรวมสมุทรปราการ และ (2) พ้ืนที่ในย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่น
ปานกลางบริเวณฝั่งธนบุรีของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 

นอกจากนี้ผลการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ําเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีลดลงจาก 0.49 เป็น 0.43 ภายหลังการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางราง 
ซึ่งเป็นไปในทางทิศทางเดียวกันกับการลดลงของช่องว่างของความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะกับประชากร 
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บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

  หลังจากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบททางพ้ืนที่อ่ืนๆ ในบทนี้ จะเป็นการ
สรุปผลการศึกษา ข้อค้นพบต่างๆ เพ่ือใช้ในการตอบสมมติฐานที่กําหนดไว้ รวมถึงการอธิบายข้อจํากัด
ของการศึกษาและการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งจะนําไปสู่ข้อเสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาวิจัยใน
อนาคตต่อไป 

 

6.1. สรุปผลการศึกษา 

  ผลการศึกษาสําหรับงานวิจัยนี้ สามารถแบ่งได้เป็น 3 ส่วน คือ ส่วนของการวิเคราะห์รูปแบบ
ของระบบขนส่งสาธารณะ ส่วนของการวัดดัชนีและวัดระดับการเข้าถึ งระบบขนส่งสาธารณะ และ
ส่วนสุดท้ายคือส่วนของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบทเชิงพ้ืนที่ โดย
มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 

6.1.1. รูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

   ผลการศึกษาส่วนนี้เป็นการวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่ง
ประกอบด้วยโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง และโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ โดยอาศัยสถิติ
พ้ืนฐานและสถิติเชิงพื้นที่ในการนําเสนอผลการวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

6.1.1.1. โครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง 

   ผลการวิเคราะห์ความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่
ศึกษา พบว่า พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งสูงสุดจะกระจุกตัวบริเวณ
ตอนกลางของพ้ืนที่ศึกษา หรือขอบเขตบริเวณวงแหวนรอบใน และขยายตัวออกไปยังวงแหวนรอบที่
สอง โดยมีระดับลดลงตามระยะทางที่ห่างจากศูนย์กลาง ซึ่งพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นสูงส่วนใหญ่อยู่ทาง
ฝั่งตะวันออกของแม่น้ําเจ้าพระยา พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งระดับ
สูงสุด คือ แขวงตลาดยอด แขวงศาลเจ้าพ่อเสือ แขวงสี่แยกมหานาค แขวงจอมพล แขวงวัดราชบพิธ 
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เป็นต้น และพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นในระดับต่ําสุด คือ ตําบลมหาสวัสดิ์ ตําบลสัมปทวน ตําบลวัดแค 
ตําบลไทยาวาส ตําบลท่าพระยา เป็นต้น (แผนที่ 4-1) 

6.1.1.2. โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ 

   งานวิจัยนี้เลือกใช้ โครงข่ายของตําแหน่งสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เป็น
ตัวแทนของโครงข่ายของระบบขนส่งสาธารณะที่จะใช้ในการวิเคราะห์รูปแบบเชิงพ้ืนที่ เพ่ือจะแสดง
ให้เห็นถึงลักษณะทางพ้ืนที่ของตําแหน่งสถานีให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ ที่
เป็นอยู่ในปัจจุบัน โดยอาศัยการอธิบายผ่านสถิติเชิงพื้นท่ี ความหนาแน่น และรูปแบบการกระจายตัว 

 ด้านรูปแบบการกระจายตัวเชิงพ้ืนที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ระบบ 
วิเคราะห์โดยใช้ดัชนีจุดอ่ืนข้างเคียงใกล้ที่สุด (Average Nearest Neighbor Index) ผ่านระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ พบว่ามีค่าระดับนัยสําคัญที่ 0.00 ด้วยช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ซึ่งจัดว่ามี
รูปแบบการกระจายแบบเป็นกลุ่มก้อน 

และเมื่อพิจารณาระยะมาตรฐาน (Standard distance) ที่วิเคราะห์จากรูปแบบการกระจาย
ตัวของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภท จะพบว่า การกระจายตัวของระบบขนส่ง
สาธารณะทางถนนนั้น มีตําแหน่งของสถานีให้บริการที่คลอบคลุมพ้ืนที่ศึกษามากที่สุด รองลงมาคือ
สถานีให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา ตามด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

ในส่วนของผลการวิเคราะห์ความหนาแน่นเชิงพ้ืนที่ของระบบขนส่งสาธารณะ พบว่า พ้ืนที่ที่
มีความหนาแน่นของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะสูงสุด คือพ้ืนที่เมืองชั้นใน รองลงมาคือ
พ้ืนที่เมืองชั้นกลางฝั่งธนบุรีและฝั่งตะวันออก ตามด้วยพ้ืนที่เมืองเขตนนทบุรีพ้ืนที่เมืองชั้นนอกฝั่ง
ธนบุรี และพ้ืนที่เมืองเขตสมุทรปราการตะวันตก โดยตัวอย่างพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นสูง เช่น แขวงวัด
โสมนัส แขวงตลาดยอด แขวพระบรมมหาราชวัง แขวงบางขุนพรม แขวงวัดราชบพิธ รองลงมาคือ 
แขวงป้อมปราบ แขวงคลองมหานาค แขวงชนะสงคราม แขวงดุสิต แขวงวังบูรพาภิรมย์เป็นต้น และ
พ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นของสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในระดับต่ํา ได้แก่พ้ืนที่บริเวณขอบ
นอกสุดของพ้ืนที่ศึกษา (แผนที่ 4-2) 

 

6.1.2. ดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   ผลการศึกษาดัชนีและการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ แบ่งออก 3 ส่วน 
คือ (1) รายละเอียดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ปัจจัยสําหรับใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง (2) การวัด
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ และ (3) ผลการวิเคราะห์
ระดับการเข้าถึงร่วมกับบริบทเชิงพื้นที่ 
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6.1.2.1. ดัชนีชี วัดการเข้าถึง (Accessibility Index: AI) 

   ด้านดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ มีองค์ประกอบที่สําคัญ 3 
ประการตามปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา โดยแต่ละปัจจัยมีเกณฑ์สําหรับการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่แตกต่าง
กัน คือ ปัจจัยด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ ซึ่งเมื่อพิจารณา
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะด้วยดัชนีชี้วัดที่พิจารณาปัจจัยทั้ง  3 ประการร่วมกันแล้ว จะทํา
การจัดลําดับ (Ranking) ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transportation 
Accessibility Levels: PTAL) ออกเป็น 10 ระดับ ตามค่าของดัชนีการเข้าถึง (Accessibility Index: 
AI) 

6.1.2.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL) 

   การวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือการวิเคราะห์
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ และการวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
โดยรวม 

 ผลการวิเคราะห์ดัชนีเพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนน พบว่า ระดับการ
เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางถนนโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 5 (AI = 5.85) และมีค่าดัชนีการเข้าถึง
สูงสุดอยู่ที่ 9.39 (ระดับ 9) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.10 (ระดับ 1) ส่วนระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 1 (AI = 1.10) และมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.28 (ระดับ 
8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.06 (ระดับ 0) และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางน้ําโดยเฉลี่ยอยู่ใน
ระดับ 2 (AI = 2.68) และมีค่าดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 6.38 (ระดับ 6) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 1.50 
(ระดับ 1) 

 ซึ่งสามารถสรุปได้ว่า ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน เป็นระบบขนส่งในปัจจุบันที่มีระดับการ
เข้าถึงโดยเฉลี่ยของพ้ืนที่สูงสุด คืออยู่ในระดับ 5 ในขณะเดียวกันก็เป็นระบบขนส่งสาธารณะที่มีความ
เหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงพ้ืนที่น้อยที่สุดอีกด้วย รองลงมาคือระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา และ
ระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

ส่วนผลของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวม ซึ่งพิจารณา
ระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ประเภท ประกอบด้วยระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง และระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา โดยพิจารณาจากปัจจัยชี้วัด 3 ปัจจัย คือ ปัจจัย
ด้านเวลา ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย และปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ โดยเมื่อนําปัจจัยทั้งสามมา
พิจารณา และวิเคราะห์ร่วมกันแล้วได้ผลของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในภาพรวมร่วมกับมิติทางพ้ืนที่ระดับแขวง/ตําบล พบว่าระดับการ
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เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยเฉลี่ยอยู่ในระดับ 4 (AI = 4.62)  (ดูแผนที่ 5-11 ประกอบ) โดยมี
ค่าเฉลี่ยของดัชนีการเข้าถึงสูงสุดอยู่ที่ 8.44 (ระดับ 8) และค่าต่ําสุดอยู่ที่ 0.00 (ระดับ 0) 

โดยพ้ืนที่แขวง/ตําบล ที่อยู่ในระดับ 8 มีทั้งหมด 7 แขวง/ตําบล ระดับ 7 มีจํานวนทั้งหมด 
14 แขวง/ตําบล ระดับ 6 มีจํานวนทั้งหมด 20 แขวง/ตําบล ระดับ 5 มีจํานวนทั้งหมด 17 แขวง/
ตําบล ระดับ 4 มีจํานวนทั้งหมด 12 แขวง/ตําบล ระดับ 3 มีจํานวนทั้งหมด 14 แขวง/ตําบล ระดับ 2 
มีจํานวนทั้งหมด 27 แขวง/ตําบล ระดับ 1 มีจํานวนทั้งหมด 84 แขวง/ตําบล และระดับ 0 มีจํานวน
ทั้งหมด 160 แขวง/ตําบล 

 

6.1.3. บริบทเชิงพื้นที่กับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   ผลการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะร่วมกับบริบททางพ้ืนที่ พบว่า 
จังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (ระดับ 1-9) สูงสุดคือ กรุงเทพมหานคร โดย
พ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมดร้อยละ 67.41 รองลงมาคือพ้ืนที่จังหวัด
สมุทรปราการ (ร้อยละ 15.22) จังหวัดปทุมธานี (ร้อยละ 9.10) จังหวัดนนทบุรี (ร้อยละ 5.27) 
จังหวัดสมุทรสาคร (ร้อยละ 2.14) และจังหวัดที่มีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะน้อย
ที่สุดในพ้ืนที่ศึกษาคือ จังหวัดนครปฐม ซึ่งมีพ้ืนที่ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรวมทั้งหมด
เพียงร้อยละ 0.86 

6.1.3.1. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับมิติด้านเวลา 

   ด้านการเปลี่ยนแปลงเชิงพ้ืนที่ตามมิติด้านเวลา ด้วยการจําลองการวิเคราะห์เชิง
พ้ืนที่ เพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ในกรณีที่เกิดการพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง พบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นจากปัจจุบัน ที่มี
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมที่ระดับ 4 (AI = 4.62) เพ่ิมขึ้นเป็นระดับ 5 (AI : 5.23) 
ซึ่งเป็นไปตามวัตถุประสงค์ที่ว่า เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของระบบขนส่งสาธารณะทางราง
ตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จะทําให้
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวมสูงขึ้น 

  และผลของการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะบริเวณ
สองฝั่งแม่น้ําเจ้าพระยา ระหว่างก่อนและหลังการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบขนส่งสาธารณะ
ทางราง เพ่ือทดสอบสมมติฐานหลักที่ว่าระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมีความเหลื่อมล้ําเชิง
พ้ืนที่ทั้งทางด้านขอบเขตรัฐกิจ และด้วยข้อจํากัดทางพ้ืนที่ โดยพบว่าจากเดิมที่การเชื่อมต่อระหว่าง
สองฝั่งแม่น้ําเจ้าพระยา มีเพียงโครงข่ายเส้นทางถนน และบริการเรือข้ามฟากเท่านั้น แต่ภายหลังเมื่อ



 153 

มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางเพ่ือเชื่อมต่อพ้ืนที่เมืองเข้าไว้ด้วยกัน ทําให้ระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะโดรวมของพ้ืนที่ฝั่งตะวันตกของแม่น้ําเจ้าพระยามีระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะโดยรวมสูงขึ้น โดยเฉพาะในพ้ืนที่ภายในวงแหวนรอบใน เช่น พ้ืนที่ ในแขวงบางยี่ขัน แขวง
อรุณอัมรินทร์ แขวงศิริราช แขวงวัดอรุณ แขวงท่าพระ เป็นต้น 

6.1.3.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน

และการผังเมือง 

   รวมถึงผลการวิเคราะห์ร่วมกับลักษณะทางผังเมืองและการใช้ที่ดิน โดยการ
เปรียบเทียบความสัมพันธ์ระหว่างค่าร้อยละของความเป็นเมือง (Urbanization Index) และค่าระดับ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Accessibility Index) พบว่ามีพ้ืนที่อย่างน้อย 3 บริเวณที่มีลักษณะ
ที่ไม่สอดคล้องกันระหว่างค่าร้อยละของความเป็นเมือง และระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  
กล่าวคือ พ้ืนที่ทั้ง 3 บริเวณ เป็นพ้ืนที่ที่มีร้อยละความเป็นเมืองในระดับสูง แต่กลับมีระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะอยู่ในระดับต่ํา 

ซึ่งเมื่อนําระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะมาพิจารณาร่วมกับผังเมืองรวม พบว่า
รูปแบบเชิงพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยภาพรวมมีความสอดคล้องกั บผัง
กําหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่บังคับใช้ในปัจจุบัน แต่กระนั้นพบว่ามีบางพ้ืนที่ อย่างน้อย 2 บริเวณ ที่
ต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือเป็นการเพ่ิมระดับการเข้าถึงให้สอดคล้องกับผัง
กําหนดการใช้ที่ดิน คือ (1) พ้ืนที่ในย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางบริเวณพ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างผัง
เมืองรวมกรุงเทพมหานครและผังเมืองรวมสมุทรปราการ และ (2) พ้ืนที่ในย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่น
ปานกลางบริเวณฝั่งธนบุรีของผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร 

6.1.3.3. ความเหลื่อมล ้าเชิงพื นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   นอกจากนี้ เพ่ือชี้ให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ําและไม่เท่าเทียมกันของการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษา จึงได้ทําการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนที่ของระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะโดยอาศัยเทคนิคการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพ้ืนที่ ด้วยเส้นโค้งลอเรนส์และ
สัมประสิทธิ์จีนี ในการอธิบายลักษณะของความเหลื่อมล้ําที่เกิดขึ้น ซึ่งใช้ข้อมูลในการวิเคราะห์ 2 ตัว 
คือ (1) ชุดข้อมูลดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ และ (2) ชุดข้อมูลประชากร โดยให้ชุดข้อมูล
ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเป็นตัวแทนของอุปทานของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
และชุดข้อมูลประชากรในพ้ืนที่เป็นตัวแทนของอุปสงค์หรือปริมาณความต้องการเพ่ือเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ 
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ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์จีนีเพ่ือแสดงความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีที่คํานวณได้มีค่าเท่ากับ 0.49 (มีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1) ซึ่ง เมื่อ
พิจารณาจากเส้นโค้งรอเลนส์แล้วพบว่าค่อนข้างอยู่ห่างจากเส้นการกระจายสัมบูรณ์อยู่พอสมควร จึง
สะท้อนให้เห็นถึงลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและประชากร
ในพ้ืนที่ว่ามีความแตกต่างกันอยู่พอสมควร 

  นอกจากนี้เมื่อนํามาพิจารณาเปรียบเทียบกับผลการวิเคราะห์สัมประสิทธิ์จีนีเพ่ือแสดงความ
เหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในกรณีที่มีการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทาง
รางพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีที่คํานวณได้นั้นมีค่าเท่ากับ 0.43 ซึ่ง น้อยกว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระดับ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน ถึง 0.06 หรือลดลงคิดเป็นร้อยละ 12.24 ดังนั้นจะเห็นได้
ว่า เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงหรือพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางตามแผนแม่บทระบบขนส่ง
สาธารณะทางรางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลทําให้ค่าความเหลื่อมล้ําของระดับการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะลดลงนั่นเอง 

 

6.2. ข้อจ ากัดของงานวิจัย 

  ในงานวิจัยนี้มีข้อจํากัดสําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือกําหนดปัจจัย ตลอดจนการวัดระดับ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดังนี้ 

 

6.2.1. ข้อจ ากัดของปัจจัยในการชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

   ซึ่งเป็นข้อจํากัดด้านความสอดคล้องกันของปัจจัยที่นํามาใช้ในการวิเคราะห์ดัชนีชี้วัด
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ กล่าวคือปัจจัยทั้ง 3 ยังมีความไม่สอดคล้องกันของปัจจัยอย่าง
สมบูรณ์ เช่น กรณีของปัจจัยด้านค่าใช้จ่ายของระบบขนส่งสาธารณะ (c1) ซึ่งเป็นปัจจัยที่เกี่ยวเนื่อง
กับตัวยานพาหนะ (in-vehicle) ในขณะที่ปัจจัยอ่ืนๆ เป็นปัจจัยที่อยู่นอกตัวยานพาหนะ (off-
vehicle)  

หรือกรณีของความคลาดเคลื่อนที่อาจจะเกิดขึ้นได้จากความสัมพันธ์กัน เองของของแต่ละ
ปัจจัย (auto-correlation) เช่น เมื่อพ้ืนที่หนึ่งๆ มีระยะทางห่างจากสถานีให้บริการมาก ย่อมใช้เวลา
ในการเดินทางเข้าสู่สถานีให้บริการเป็นเวลานาน รวมทั้งอาจต้องเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพ่ือเข้าสู่
สถานีสูงตามไปด้วย ฉะนั้นความสมบูรณ์หรือความน่าเชื่อถือของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะในงานวิจัยนี้จึงอาจมีความคลาดเคลื่อนและไม่สมบูรณ์เท่าที่ควร 
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6.2.2. ข้อจ ากัดด้านพฤติกรรมการเดินทาง 

   การวิจัยนี้ไม่ได้พิจารณาปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการอันมีผลต่อ
การเลือกระบบขนส่งสาธารณะและรูปแบบของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งพฤติกรรมการ
เดินทางนี้มคีวามเฉพาะเจาะจงของกลุ่มผู้ใช้บริการและมีความแตกต่างกันไปตามวัตถุประสงค์ รวมถึง
คุณลักษณะพ้ืนฐานของผู้ใช้บริการ เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา หรือระดับรายได้ 

  ดังนั้นระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้จึงไม่สามารถที่ใช้เป็นตัวชี้วัดหรือ
อธิบายรูปแบบของการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะที่เกิดขึ้นจริงตามระดับความสามารถของพ้ืนที่ใน
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้เพราะไม่ได้นําปัจจัยด้านพฤติกรรมการเดินทางมาพิจารณาร่วม
ด้วย 

ผลการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้จึงสะท้อนให้เห็นเพียง
โอกาสความเป็นไปได้ในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะของพ้ืนที่ต่างๆ บนสมมุติฐานที่ว่า ผู้ใช้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษาจะมีความพึงพอใจและเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารระที่อยู่ใกล้ที่สุด 
ใช้เวลาในการเดินทาง และเสียค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด รวมถึงสามารถที่จะเชื่อมต่อพ้ืนที่หรือระบบขนส่ง
สาธารระอ่ืนๆ ได้สูงสุด 

 

6.2.3. ข้อจ ากัดด้านความครอบคลุมระบบขนส่งกึ่งสาธารณะและนอกระบบ 

   ในการวิเคราะห์โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้ ไม่ได้พิจารณาระบบ
ขนส่งรอง (Feeder) หรือระบบขนส่งกึ่งสาธารณะ และระบบขนส่งสาธารณะนอกระบบ  เช่น รถตู้
โดยสาร รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถสามล้อ รถสองแถวที่บริการในซอย เป็นต้น  รวมถึงระบบขนส่ง
สาธารณะอ่ืนๆ เช่น รถไฟชานเมือง ทั้งนี้เพราะการวิจัยครั้งนี้มุ่งไปที่การศึกษาเฉพาะรูปแบบการ
ขนส่งสาธารณะภายในเมืองเท่านั้น ฉะนั้นผลของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะจึงไม่
ครอบคลุมถงึบริการระบบขนส่งประเภทดังกล่าว 

 อนึ่ง นอกจากผลของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะจะไม่ครอบคลุมถึง
ระบบขนส่งสาธารณะประเภทดังกล่าวแล้ว การที่ไม่ได้พิจารณาระบบขนส่งกึ่งสาธารณะก็เป็น
ข้อจํากัดสืบเนื่องต่อการวิเคราะห์ปัจจัยค่าใช้จ่าย (C) ทําให้ไม่สามารถกําหนดออกมาในรูปของ
ค่าใช้จ่ายที่เป็นเงินได้แน่นอน ซึ่งจะเป็นค่าใช้จ่ายในการเดินทางเข้าสู่สถานีให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะที่เกิดขึ้นจริงในพื้นท่ี เช่น ถ้าเลือกใช้รถสองแถวให้บริการในซอย ราคาค่าโดยสารจะเริ่มต้น
ที่ 7 บาท รถจักรยานยนต์รับจ้างราคาค่าโดยสารเริ่มต้นที่ 10-20 บาท หรือถ้าเลือกใช้รถแท็กซี่ราคา
ค่าโดยสารจะเริ่มต้นที่ 35 บาท เป็นต้น 
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6.2.4. ข้อจ ากัดของข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นที่ 

   รูปแบบการวิเคราะห์ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ เป็นการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ด้วยระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ที่เฉพาะเจาะจงสําหรับการวิเคราะห์โครงข่าย (Network 
Analysis) อันมีข้อจํากัดเกี่ยวข้องกับข้อมูลและรูปแบบการวิเคราะห์ที่มีส่วนในการกําหนดผลของ
การศึกษาในครั้งนี้ ประกอบด้วย 

- ข้อจ ากัดของข้อมูลโครงข่ายเส้นทางคมนาคม ซึ่งถือเป็นองค์ประกอบของข้อมูลที่
สําคัญอันดับต้นๆ ในงานวิจัยนี้ ทั้งนี้เพราะการวิเคราะห์พ้ืนที่ให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะจะทําการวิเคราะห์โดยการวัดระยะผ่านโครงข่ายคมนาคมขนส่ง  ดังนั้น หาก
ข้อมูลโครงข่ายคมนาคมขนส่งมีความผิดพลาด หรือขาดการปรับปรุงความทันสมัยของ
ข้อมูล ก็จะมีผลต่อผลการศึกษาโดยตรง 

- ข้อจ ากัดของข้อมูลเชิงพื้นที่อ่ืนๆ ประกอบด้วยข้อมูลทุติยภูมิที่ได้รับการอนุเคราะห์จาก
หน่วยงานต่างๆ เช่น ข้อมูลขอบเขตทางรัฐกิจต่างๆ ข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดิน อาจมี
ความแตกต่างกัน ทั้งนี้เพราะมีฐานข้อมูลที่ใช้อ้างอิงต่างกัน ดังนั้น ผลของการวิเคราะห์
จึงขึ้นอยู่กับคุณลักษณะของข้อมูลเชิงพ้ืนที่ที่นํามาใช้ในการวิเคราะห์ ดังนั้น  หากมี
การศึกษาหรือวิจัยในเรื่องเดียวกันนี้ในอนาคต ผลที่ได้จากการวิเคราะห์อาจมีความ
แตกต่างกันไปตามฐานข้อมูลเชิงพ้ืนที่ที่ใช้ในการอ้างอิง 

รูปแบบการวิเคราะห์ที่ใช้ในงานวิจัยนี้เป็นการวิเคราะห์เชิงพ้ืนที่ด้วยระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ที่เฉพาะเจาะจงสําหรับการวิเคราะห์โครงข่าย (Network Analysis) 
อันมีข้อจํากัดเกี่ยวข้องกับข้อมูลและรูปแบบการวิเคราะห์ที่มีส่วนในการกําหนดผลของการศึกษาใน
ครั้งนี้ ประกอบด้วย 

 

6.3. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

  ผลการศึกษาเพ่ือวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในงานวิจัยนี้ ทําให้ทราบถึงความ
แตกต่างเชิงพ้ืนที่ รวมถึงความเหลื่อมล้ําที่เกิดขึ้นของการเข้าถึงบริการระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่
ศึกษาแล้ว ยังสามารถใช้เป็นข้อมูลเพื่อพิจารณาและนําไปสู่ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในเบื้องต้นได้ดังนี้ 

- ในการวางแผนพัฒนาโครงสร้างหรือนโยบายที่เกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในอนาคต 
ควรเพิ่มความสําคัญในการพิจารณาหรือให้ความตระหนักถึงความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนที่ของ
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะให้มากยิ่งขึ้น 
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- เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคับใช้มาตรการด้านผังเมือง ควรใช้โครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะทางราง เป็นเครื่องมือในการชี้นําการวางแผนพัฒนาเมือง ทดแทนการใช้
มาตรการบังคับหรือควบคุมทางกฎหมายซึ่งทําได้ยากกว่า เนื่องจากรูปแบบการขยายตัว
ของเมืองของกรุงเทพมหานครเป็นไปตามแนวของถนนสายหลัก และเกาะกลุ่มไปตาม
สถานีระบบขนส่งสาธารณะทางราง ซึ่งนอกจากนี้ยังมีงานวิจัยหลายชิ้นที่ชี้ให้เห็นถึง
ความสัมพันธ์ของรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมถึงราคาที่ดิน กับโครงข่ายระบบ
ขนส่งสาธารณะทางรางด้วย 

 

6.4. ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 

  จากผลการศึกษา และข้อจํากัดของงานวิจัยที่กล่าวไปแล้วข้างต้น ทําให้สามรถเสนอแนะ
แนวทางในการศึกษาครั้งต่อไป ดังนี้ 

- ข้อเสนอด้านโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ ควรมีการวิเคราะห์โครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะให้ครอบคลุมไปถึงระบบขนส่งสาธารณะนอกระบบด้วย เพ่ือที่ผลของการ
วิเคราะห์ จะมีความน่าเชื่อถือและสามารถสะท้อนความเป็นจริงพ้ืนที่ได้สูงสุด  อนึ่ง ใน
ปัจจุบัน ระบบขนส่งสาธารณะนอกระบบ เข้ามามีบทบาท และได้รับความนิยมจาก
ผู้ใช้บริการสูงขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งระบบขนส่ง ด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้าง ทั้งนี้เพราะ
สามรถเข้าถึงสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะได้รวดเร็ว มีความคล่องตัวสูง เป็นต้น 

- ข้อเสนอด้านปัจจัยที่ใช้เป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึง ควรที่จะมีการเพ่ิมปัจจัยด้าน
สัณฐานวิทยาเมือง เข้าเป็นดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอีกปัจจัยหนึ่ง 
ทั้งนี้เพราะความยากง่ายของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะนอกจากปัจจัยทั้งสามที่ใช้
ในงานวิจัยนี้ คุณลักษณะของโครงข่ายที่มีความแตกต่างกันย่อมทําให้ความสามารถใน
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่นั้นๆ มีความแตกต่างกัน ดังนั้นหากมีการศึกษา
ในอนาคต ควรนําข้อมูลการวิเคราะห์โครงข่ายการสัญจรและศักยภาพการเข้าถึง 
(Space Syntax) เข้ามาพิจารณาร่วมกับปัจจัยด้านอ่ืนๆ ที่ใช้วัดระดับการเข้าถึงระบบ
ข น ส่ ง ส า ธ า ร ณ ะ  จ ะ ทํ า ใ ห้ ผ ล ก า ร วิ จั ย ที่ ไ ด้ มี ค ว า ม ส ม บู ร ณ์ ม า ก ยิ่ ง ขึ้ น
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ตาราง แสดงค่าดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ รายตําบล/แขวง 

ล าดับ ดัชน ี ระดับ ต าบล/แขวง อ าเภอ/เขต จังหวัด 

1 0.00 0 ตําบลท้ายเกาะ อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

2 0.00 0 ตําบลเชียงรากน้อย อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

3 0.00 0 ตําบลบางกระบือ อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี
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10 0.00 0 ตําบลบึงสนั่น อําเภอธัญบุร ี จังหวัดปทุมธาน ี

11 0.00 0 ตําบลลาดหลุมแก้ว อําเภอลาดหลมุแก้ว จังหวัดปทุมธาน ี

12 0.00 0 ตําบลไทรน้อย อําเภอไทรน้อย จังหวัดนนทบุร ี

13 0.00 0 ตําบลคลองพระอุดม อําเภอลาดหลมุแก้ว จังหวัดปทุมธาน ี

14 0.00 0 ตําบลบางบัวทอง อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

15 0.00 0 ตําบลลําโพ อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

16 0.00 0 ตําบลพิมลราช อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

17 0.00 0 ตําบลบางครูัด อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

18 0.00 0 ตําบลโสนลอย อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

19 0.00 0 ตําบลอ้อมเกร็ด อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

20 0.00 0 ตําบลท่าอิฐ อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

21 0.00 0 ตําบลวัดสําโรง อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

22 0.00 0 ตําบลสัมปทวน อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

23 0.00 0 ตําบลศรีษะทอง อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

24 0.00 0 ตําบลวัดแค อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

25 0.00 0 ตําบลง้ิวราย อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 
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26 0.00 0 ตําบลพะเนียด อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

27 0.00 0 ตําบลท่าพระยา อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

28 0.00 0 ตําบลท่าตาํหนัก อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

29 0.00 0 ตําบลนครชัยศร ี อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

30 0.00 0 ตําบลบางกระเบา อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

31 0.00 0 ตําบลบางแก้ว อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

32 0.00 0 ตําบลขุนแก้ว อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

33 0.00 0 ตําบลบ้านเกาะ 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

34 0.00 0 ตําบลคลองด่าน อําเภอบางบ่อ จังหวัดสมุทรปราการ 

35 0.00 0 ตําบลท่าฉลอม 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

36 0.00 0 ตําบลบึงคอไห อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

37 0.25 0 ตําบลบางเตย อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

38 0.25 0 ตําบลสามพราน อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

39 0.33 0 ตําบลคลองห้า อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

40 0.33 0 ตําบลละหาร อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

41 0.33 0 ตําบลคลองใหม ่ อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

42 0.33 0 ตําบลพืชอุดม อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

43 0.40 0 ตําบลคลองเจ็ด อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

44 0.40 0 ตําบลบางแม่นาง อําเภอบางใหญ ่ จังหวัดนนทบุร ี

45 0.40 0 ตําบลมหาสวสัดิ ์ อําเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม 

46 0.40 0 แขวงขุมทอง เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

47 0.50 0 ตําบลคลองหก อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

48 0.50 0 ตําบลคลองสี ่ อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

49 0.50 0 ตําบลบ้านปทุม อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

50 0.50 0 ตําบลคูบางหลวง อําเภอลาดหลมุแก้ว จังหวัดปทุมธาน ี
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51 0.50 0 ตําบลเชียงรากใหญ ่ อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

52 0.50 0 ตําบลบางพูด อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

53 0.50 0 ตําบลลําผักกดู อําเภอธัญบุร ี จังหวัดปทุมธาน ี

54 0.50 0 ตําบลกระแชง อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

55 0.50 0 ตําบลคลองข่อย อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

56 0.50 0 ตําบลคลองเกลือ อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

57 0.50 0 ตําบลบางรักใหญ ่ อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

58 0.50 0 ตําบลบางรักน้อย อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

59 0.50 0 แขวงทรายกองดิน เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 

60 0.50 0 ตําบลไทยาวาส อําเภอนครชัยศร ี จังหวัดนครปฐม 

61 0.50 0 ตําบลบ้านใหม ่ อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

62 0.50 0 แขวงท่าข้าม เขตบางขุนเทียน กรุงเทพมหานคร 

63 0.50 0 ตําบลดอนไก่ด ี อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

64 0.50 0 ตําบลลําไทร อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

65 0.57 0 ตําบลบางปูใหม ่
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

66 0.60 0 ตําบลบางใหญ ่ อําเภอบางใหญ ่ จังหวัดนนทบุร ี

67 0.60 0 แขวงลําต้อยติ่ง เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

68 0.67 0 ตําบลสามโคก อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

69 0.67 0 ตําบลบ้านกระแชง อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

70 0.67 0 ตําบลสวนพริกไทย อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

71 0.67 0 ตําบลบางพลับ อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

72 0.67 0 ตําบลบางรักพัฒนา อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุร ี

73 0.67 0 ตําบลเกาะเกร็ด อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

74 0.67 0 ตําบลไทรม้า อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

75 0.67 0 ตําบลบางม่วง อําเภอบางใหญ ่ จังหวัดนนทบุร ี
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76 0.67 0 ตําบลหอมเกรด็ อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

77 0.67 0 ตําบลท่าตลาด อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

78 0.67 0 ตําบลศรีษะจรเข้น้อย อําเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ 

79 0.67 0 ตําบลแคราย อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

80 0.67 0 ตําบลโกรกกราก 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

81 0.67 0 ตําบลบึงทองหลาง อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

82 0.67 0 แขวงสามวาตะวันออก เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 

83 0.67 0 แขวงสีกัน เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร 

84 0.71 0 ตําบลตลาดกระทุ่มแบน อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

85 0.71 0 ตําบลท่าจีน 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

86 0.71 0 ตําบลบางหญ้าแพรก 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

87 0.75 0 ตําบลเสาธงหิน อําเภอบางใหญ ่ จังหวัดนนทบุร ี

88 0.75 0 ตําบลท่าทราย อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

89 0.75 0 ตําบลบางเลน อําเภอบางใหญ ่ จังหวัดนนทบุร ี

90 0.75 0 ตําบลปลายบาง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

91 0.75 0 ตําบลแพรกษาใหม ่
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

92 0.75 0 ตําบลบางปลา อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 

93 0.75 0 ตําบลบางเพรียง อําเภอบางบ่อ จังหวัดสมุทรปราการ 

94 0.78 0 ตําบลบางเสาธง อําเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ 

95 0.80 0 ตําบลคลองสาม อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

96 0.80 0 ตําบลคลองสอง อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

97 0.80 0 ตําบลคลองหนึ่ง อําเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธาน ี

98 0.80 0 แขวงดอนเมือง เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร 
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99 0.80 0 ตําบลศาลายา อําเภอพุทธมณฑล จังหวัดนครปฐม 

100 0.83 0 ตําบลบางคูเวยีง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

101 0.83 0 ตําบลบางขุนกอง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

102 0.83 0 ตําบลท่าข้าม อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

103 0.83 0 ตําบลท่าไม ้ อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

104 0.83 0 ตําบลพันท้ายนรสิงห ์
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

105 0.83 0 ตําบลท่าทราย 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

106 0.83 0 ตําบลโคกขาม 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

107 0.83 0 แขวงคลองสิบสอง เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

108 0.86 0 ตําบลบางพูด อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

109 0.86 0 ตําบลบางขนุน อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

110 0.86 0 ตําบลบางป ู
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

111 0.88 0 แขวงหนองจอก เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

112 0.88 0 ตําบลหนองปรือ อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 

113 0.91 0 แขวงกระทุ่มราย เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

114 0.91 0 ตําบลบางบ่อ อําเภอบางบ่อ จังหวัดสมุทรปราการ 

115 1.00 1 ตําบลบางโพธิ์เหนือ อําเภอสามโคก จังหวัดปทุมธาน ี

116 1.00 1 ตําบลรังสิต อําเภอธัญบุร ี จังหวัดปทุมธาน ี

117 1.00 1 ตําบลบางปรอก อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

118 1.00 1 ตําบลบ้านกลาง อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

119 1.00 1 ตําบลบางหลวง อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

120 1.00 1 ตําบลบางพูน อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

121 1.00 1 ตําบลบางเดื่อ อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี
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122 1.00 1 ตําบลบางขะแยง อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

123 1.00 1 ตําบลบ้านใหม ่ อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

124 1.00 1 แขวงออเงิน เขตสายไหม กรุงเทพมหานคร 

125 1.00 1 แขวงทุ่งสองห้อง เขตหลักสี ่ กรุงเทพมหานคร 

126 1.00 1 ตําบลบางตลาด อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

127 1.00 1 แขวงทรายกองดินใต้ เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 

128 1.00 1 แขวงบางชัน เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 

129 1.00 1 แขวงมีนบุรี เขตมีนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

130 1.00 1 แขวงลําผักชี เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

131 1.00 1 ตําบลศาลากลาง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

132 1.00 1 ตําบลมหาสวสัดิ ์ อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

133 1.00 1 ตําบลทรงคนอง อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

134 1.00 1 ตําบลบางเตย อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

135 1.00 1 ตําบลบางกระทึก อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

136 1.00 1 แขวงทับยาว เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

137 1.00 1 ตําบลไร่ขิง อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

138 1.00 1 แขวงคลองขวาง เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

139 1.00 1 ตําบลยายชา อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

140 1.00 1 ตําบลอ้อมใหญ ่ อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

141 1.00 1 แขวงบางหว้า เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

142 1.00 1 ตําบลบางกะเจ้า อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

143 1.00 1 ตําบลบางกอบัว อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

144 1.00 1 ตําบลสวนหลวง อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

145 1.00 1 ตําบลบางน้ําผึ้ง อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

146 1.00 1 แขวงแสมดํา เขตบางขุนเทียน กรุงเทพมหานคร 

147 1.00 1 ตําบลบางกระสอบ อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 
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148 1.00 1 ตําบลศรีษะจรเข้ใหญ ่ อําเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ 

149 1.00 1 ตําบลบางพลีใหญ ่ อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 

150 1.00 1 ตําบลคลองมะเดื่อ อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

151 1.00 1 ตําบลบางโฉลง อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 

152 1.00 1 ตําบลบางโปรง 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

153 1.00 1 ตําบลคอกกระบือ 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

154 1.00 1 ตําบลนาด ี
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

155 1.00 1 ตําบลมหาชัย 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

156 1.00 1 ตําบลหลักหก อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

157 1.00 1 ตําบลบึงคําพร้อย อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

158 1.00 1 ตําบลลําลูกกา อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

159 1.00 1 แขวงคลองสิบ เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

160 1.00 1 แขวงสามวาตะวันตก เขตคลองสามวา กรุงเทพมหานคร 

161 1.13 1 แขวงดอกไม ้ เขตประเวศ กรุงเทพมหานคร 

162 1.13 1 ตําบลแพรกษา 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

163 1.22 1 แขวงท่าแร้ง เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร 

164 1.22 1 ตําบลบางกรา่ง อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

165 1.25 1 แขวงคู้ฝั่งเหนือ เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

166 1.25 1 แขวงแสนแสบ เขตมีนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

167 1.25 1 แขวงศาลาธรรมสพน์ เขตทวีวัฒนา กรุงเทพมหานคร 

168 1.25 1 แขวงคลองสองต้นนุ่น เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

169 1.25 1 แขวงทวีวัฒนา เขตทวีวัฒนา กรุงเทพมหานคร 
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170 1.25 1 แขวงบางไผ่ เขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

171 1.25 1 ตําบลกระทุ่มล้ม อําเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

172 1.25 1 แขวงหนองค้างพลู เขตหนองแขม กรุงเทพมหานคร 

173 1.25 1 แขวงบางด้วน เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

174 1.25 1 แขวงบางแคเหนือ เขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

175 1.25 1 ตําบลอ้อมน้อย อําเภอกระทุ่มแบน จังหวัดสมุทรสาคร 

176 1.25 1 แขวงหนองแขม เขตหนองแขม กรุงเทพมหานคร 

177 1.25 1 แขวงบางบอน เขตบางบอน กรุงเทพมหานคร 

178 1.25 1 ตําบลบางน้ําจดื 
อําเภอเมือง
สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร 

179 1.29 1 แขวงบางเชือกหนัง เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

180 1.29 1 ตําบลบางแก้ว อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 

181 1.29 1 ตําบลท้ายบา้น 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

182 1.30 1 ตําบลคลองพระอุดม อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

183 1.30 1 ตําบลบางกระสอ อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

184 1.30 1 ตําบลบางสีทอง อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

185 1.33 1 ตําบลบ้านฉาง อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

186 1.33 1 ตําบลบึงยี่โถ อําเภอธัญบุร ี จังหวัดปทุมธาน ี

187 1.33 1 ตําบลประชาธิปัตย ์ อําเภอธัญบุร ี จังหวัดปทุมธาน ี

188 1.33 1 ตําบลบางกะด ี อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

189 1.33 1 ตําบลบ้านใหม ่ อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

190 1.33 1 ตําบลปากเกร็ด อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

191 1.33 1 แขวงโคกแฝด เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร 

192 1.33 1 แขวงลําปลาทิว เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

193 1.33 1 แขวงหลักสอง เขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

194 1.33 1 ตําบลราชาเทวะ อําเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ 
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195 1.33 1 แขวงบางแค เขตบางแค กรุงเทพมหานคร 

196 1.33 1 ตําบลลาดสวาย อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

197 1.36 1 ตําบลบางตะไนย ์ อําเภอปากเกรด็ จังหวัดนนทบุร ี

198 1.38 1 แขวงทุ่งครุ เขตทุ่งคร ุ กรุงเทพมหานคร 

199 1.45 1 ตําบลบางคูวัด อําเภอเมืองปทุมธาน ี จังหวัดปทุมธาน ี

200 1.45 1 ตําบลบางด้วน 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

201 1.46 1 แขวงลาดกระบัง เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

202 1.50 1 แขวงฉิมพลี เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

203 1.50 1 แขวงบางระมาด เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

204 1.50 1 แขวงบางจาก เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

205 1.50 1 แขวงบางขุนเทียน เขตจอมทอง กรุงเทพมหานคร 

206 1.50 1 ตําบลบางยอ อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

207 1.50 1 ตําบลบางจาก อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

208 1.50 1 แขวงสายไหม เขตสายไหม กรุงเทพมหานคร 

209 1.55 1 ตําบลบางศรีเมือง อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

210 1.56 1 แขวงคูหาสวรรค ์ เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

211 1.57 1 แขวงรามอินทรา เขตคันนายาว กรุงเทพมหานคร 

212 1.57 1 แขวงคันนายาว เขตคันนายาว กรุงเทพมหานคร 

213 1.57 1 ตําบลบางไผ ่ อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

214 1.57 1 ตําบลท้ายบา้นใหม ่
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

215 1.58 1 แขวงสนามบิน เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร 

216 1.60 1 ตําบลคูคต อําเภอลําลูกกา จังหวัดปทุมธาน ี

217 1.62 1 ตําบลบางเขน อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

218 1.63 1 แขวงบางแวก เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

219 1.63 1 ตําบลบางคร ุ อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 
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220 1.64 1 ตําบลสําโรงกลาง อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

221 1.67 1 แขวงนวลจันทร์ เขตบึงกุ่ม กรุงเทพมหานคร 

222 1.67 1 ตําบลวัดชลอ อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

223 1.68 1 
ตําบลในคลองบาง
ปลากด 

อําเภอพระสมุทรเจดีย ์ จังหวัดสมุทรปราการ 

224 1.70 1 แขวงบางพรม เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

225 1.73 1 แขวงคลองถนน เขตสายไหม กรุงเทพมหานคร 

226 1.75 1 แขวงตลาดบางเขน เขตหลักสี ่ กรุงเทพมหานคร 

227 1.75 1 ตําบลบางหัวเสือ อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

228 1.78 1 แขวงตลิ่งชัน เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

229 1.80 1 ตําบลตลาดขวัญ อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

230 1.80 1 แขวงบางมด เขตจอมทอง กรุงเทพมหานคร 

231 1.80 1 ตําบลบางหญ้าแพรก อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

232 1.80 1 ตําบลบางเมืองใหม่ 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

233 1.81 1 แขวงสะพานสูง เขตสะพานสูง กรุงเทพมหานคร 

234 1.82 1 แขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

235 1.82 1 แขวงคลองชักพระ เขตตลิ่งชัน กรุงเทพมหานคร 

236 1.82 1 ตําบลสวนใหญ ่ อําเภอเมืองนนทบุร ี จังหวัดนนทบุร ี

237 1.83 1 ตําบลทรงคนอง อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

238 1.83 1 ตําบลตลาด อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

239 1.86 1 
แขวงปากคลองภาษี
เจริญ 

เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร 

240 1.89 1 ตําบลบางเมือง 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

241 2.00 2 แขวงนวมินทร์ เขตบึงกุ่ม กรุงเทพมหานคร 

242 2.00 2 แขวงคลองกุ่ม เขตบึงกุ่ม กรุงเทพมหานคร 
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243 2.00 2 ตําบลสําโรงใต้ อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

244 2.00 2 ตําบลเทพารักษ ์
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

245 2.04 2 ตําบลปากน้ํา 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

246 2.06 2 แขวงบางค้อ เขตจอมทอง กรุงเทพมหานคร 

247 2.06 2 แขวงหนองบอน เขตประเวศ กรุงเทพมหานคร 

248 2.07 2 ตําบลสําโรงเหนือ 
อําเภอเมือง
สมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการ 

249 2.07 2 แขวงบางมด เขตทุ่งคร ุ กรุงเทพมหานคร 

250 2.11 2 
ตําบลปากคลองบาง
ปลากด 

อําเภอพระสมุทรเจดีย ์ จังหวัดสมุทรปราการ 

251 2.14 2 ตําบลสําโรง อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

252 2.18 2 แขวงบางขุนนนท์ เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร 

253 2.19 2 แขวงอนุสาวรีย ์ เขตบางเขน กรุงเทพมหานคร 

254 2.21 2 แขวงจอมทอง เขตจอมทอง กรุงเทพมหานคร 

255 2.22 2 แขวงประเวศ เขตประเวศ กรุงเทพมหานคร 

256 2.23 2 แขวงดาวคะนอง เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

257 2.33 2 แขวงบางขุนศรี เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร 

258 2.34 2 แขวงบางนา เขตบางนา กรุงเทพมหานคร 

259 2.40 2 แขวงราษฎร์บูรณะ เขตราษฎร์บูรณะ กรุงเทพมหานคร 

260 2.43 2 แขวงตลาดพล ู เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

261 2.64 2 แขวงบางจาก เขตพระโขนง กรุงเทพมหานคร 

262 2.71 2 แขวงคลองจั่น เขตบางกะป ิ กรุงเทพมหานคร 

263 2.71 2 ตําบลบางพึ่ง อําเภอพระประแดง จังหวัดสมุทรปราการ 

264 2.76 2 แขวงบางปะกอก เขตราษฎร์บูรณะ กรุงเทพมหานคร 

265 2.78 2 แขวงบางพลัด เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร 
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266 2.79 2 แขวงลาดยาว เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

267 2.80 2 แขวงวงศ์สว่าง เขตบางซื่อ กรุงเทพมหานคร 

268 2.85 2 แขวงจรเข้บัว เขตลาดพร้าว กรุงเทพมหานคร 

269 2.88 2 แขวงบางโพงพาง เขตยานนาวา กรุงเทพมหานคร 

270 2.90 2 แขวงคลองเจ้าคุณสิงห ์ เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร 

271 3.00 3 แขวงบางบําหรุ เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร 

272 3.16 3 แขวงลาดพร้าว เขตลาดพร้าว กรุงเทพมหานคร 

273 3.20 3 แขวงอรุณอัมรินทร ์ เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร 

274 3.29 3 ตําบลบางกรวย อําเภอบางกรวย จังหวัดนนทบุร ี

275 3.31 3 แขวงบางโคล่ เขตบางคอแหลม กรุงเทพมหานคร 

276 3.38 3 แขวงบางคอแหลม เขตบางคอแหลม กรุงเทพมหานคร 

277 3.51 3 แขวงหัวหมาก เขตบางกะป ิ กรุงเทพมหานคร 

278 3.58 3 แขวงวัดท่าพระ เขตบางกอกใหญ ่ กรุงเทพมหานคร 

279 3.60 3 แขวงบางอ้อ เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร 

280 3.69 3 แขวงบ้านช่างหล่อ เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร 

281 3.75 3 แขวงพลับพลา เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร 

282 3.77 3 แขวงช่องนนทรี เขตยานนาวา กรุงเทพมหานคร 

283 3.78 3 แขวงบุคคโล เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

284 3.81 3 แขวงเสนานิคม เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

285 4.00 4 แขวงสําเหร ่ เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

286 4.06 4 แขวงสวนหลวง เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร 

287 4.29 4 แขวงศิริราช เขตบางกอกน้อย กรุงเทพมหานคร 

288 4.46 4 แขวงพระโขนง เขตคลองเตย กรุงเทพมหานคร 

289 4.50 4 แขวงวังทองหลาง เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร 

290 4.53 4 แขวงจันทรเกษม เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

291 4.55 4 แขวงบางซื่อ เขตบางซื่อ กรุงเทพมหานคร 
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ล าดับ ดัชน ี ระดับ ต าบล/แขวง อ าเภอ/เขต จังหวัด 

292 4.55 4 แขวงคลองเตย เขตคลองเตย กรุงเทพมหานคร 

293 4.67 4 แขวงบางยี่ขัน เขตบางพลัด กรุงเทพมหานคร 

294 4.89 4 แขวงบางยี่เรือ เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

295 4.91 4 แขวงสะพานสอง เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร 

296 4.93 4 แขวงสามเสนนอก เขตห้วยขวาง กรุงเทพมหานคร 

297 5.00 5 แขวงวชิรพยาบาล เขตดสุิต กรุงเทพมหานคร 

298 5.04 5 แขวงวัดอรุณ เขตบางกอกใหญ ่ กรุงเทพมหานคร 

299 5.07 5 แขวงถนนนครไชยศร ี เขตดสุิต กรุงเทพมหานคร 

300 5.19 5 แขวงพระโขนงเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร 

301 5.25 5 แขวงวัดพระยาไกร เขตบางคอแหลม กรุงเทพมหานคร 

302 5.29 5 แขวงจตุจักร เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

303 5.53 5 แขวงดินแดง เขตดินแดง กรุงเทพมหานคร 

304 5.53 5 แขวงวัดสามพระยา เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

305 5.61 5 แขวงจอมพล เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

306 5.63 5 แขวงชนะสงคราม เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

307 5.67 5 แขวงดุสิต เขตดสุิต กรุงเทพมหานคร 

308 5.74 5 แขวงสามเสนใน เขตพญาไท กรุงเทพมหานคร 

309 5.75 5 แขวงบางลําภูล่าง เขตคลองสาน กรุงเทพมหานคร 

310 5.80 5 แขวงบางกะปิ เขตห้วยขวาง กรุงเทพมหานคร 

311 5.83 5 แขวงตลาดยอด เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

312 5.85 5 แขวงคลองตันเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร 

313 5.95 5 
แขวง
พระบรมมหาราชวัง 

เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

314 6.00 6 แขวงหิรัญรูจ ี เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

315 6.10 6 แขวงทุ่งวัดดอน เขตสาทร กรุงเทพมหานคร 

316 6.14 6 แขวงบ้านพานถม เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 
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ล าดับ ดัชน ี ระดับ ต าบล/แขวง อ าเภอ/เขต จังหวัด 

317 6.17 6 แขวงศาลเจ้าพ่อเสือ เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

318 6.21 6 แขวงบางขุนพรหม เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

319 6.31 6 แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทว ี กรุงเทพมหานคร 

320 6.35 6 แขวงสวนจิตรลดา เขตดสุิต กรุงเทพมหานคร 

321 6.37 6 แขวงห้วยขวาง เขตห้วยขวาง กรุงเทพมหานคร 

322 6.38 6 แขวงวัดกัลยาณ ์ เขตธนบุร ี กรุงเทพมหานคร 

323 6.50 6 แขวงบวรนิเวศ เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

324 6.58 6 แขวงคลองตัน เขตคลองเตย กรุงเทพมหานคร 

325 6.78 6 แขวงเสาชิงช้า เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

326 6.88 6 แขวงยานนาวา เขตสาทร กรุงเทพมหานคร 

327 6.92 6 แขวงสมเด็จเจ้าพระยา เขตคลองสาน กรุงเทพมหานคร 

328 6.93 6 แขวงวัดโสมนสั 
เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย 

กรุงเทพมหานคร 

329 6.94 6 แขวงทุ่งมหาเมฆ เขตสาทร กรุงเทพมหานคร 

330 6.96 6 แขวงวังบูรพาภิรมย ์ เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

331 7.00 7 แขวงถนนพญาไท เขตราชเทว ี กรุงเทพมหานคร 

332 7.00 7 แขวงมักกะสัน เขตราชเทว ี กรุงเทพมหานคร 

333 7.00 7 แขวงวัดราชบพิธ เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

334 7.00 7 แขวงคลองต้นไทร เขตคลองสาน กรุงเทพมหานคร 

335 7.17 7 แขวงคลองสาน เขตคลองสาน กรุงเทพมหานคร 

336 7.20 7 แขวงสี่แยกมหานาค เขตดสุิต กรุงเทพมหานคร 

337 7.29 7 แขวงสําราญราษฎร ์ เขตพระนคร กรุงเทพมหานคร 

338 7.31 7 แขวงคลองเตยเหนือ เขตวัฒนา กรุงเทพมหานคร 

339 7.36 7 แขวงบ้านบาตร 
เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย 

กรุงเทพมหานคร 

340 7.50 7 แขวงลุมพินี เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

341 7.67 7 แขวงถนนเพชรบุรี เขตราชเทว ี กรุงเทพมหานคร 
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ล าดับ ดัชน ี ระดับ ต าบล/แขวง อ าเภอ/เขต จังหวัด 

342 7.67 7 แขวงคลองมหานาค 
เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย 

กรุงเทพมหานคร 

343 7.78 7 แขวงปทุมวัน เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

344 7.84 7 แขวงวัดเทพศิรินทร ์
เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย 

กรุงเทพมหานคร 

345 7.86 7 แขวงบางรัก เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 

346 8.00 8 แขวงสัมพันธวงศ์ เขตสัมพันธวงศ ์ กรุงเทพมหานคร 

347 8.00 8 แขวงจักรวรรด ิ เขตสัมพันธวงศ ์ กรุงเทพมหานคร 

348 8.00 8 แขวงสีลม เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 

349 8.09 8 แขวงสี่พระยา เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 

350 8.11 8 แขวงตลาดน้อย เขตสัมพันธวงศ ์ กรุงเทพมหานคร 

351 8.14 8 แขวงสุริยวงศ ์ เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 

352 8.17 8 แขวงวังใหม่ เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

353 8.21 8 แขวงป้อมปราบ 
เขตป้อมปราบศัตรู
พ่าย 

กรุงเทพมหานคร 

354 8.28 8 แขวงรองเมือง เขตปทุมวัน กรุงเทพมหานคร 

355 8.44 8 แขวงมหาพฤฒาราม เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร 
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ภาคผนวก ข  

เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
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ภาคผนวก ข เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

   

ในส่วนนี้จะอธิบายเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่ใช้
สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยชิ้นนี้ โดยอาศัยโปรแกรม ArcGIS Desktop 10.0 ด้วยชุดคําสั่ง
การวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย (Network Analyst) ซึ่งมีเทคนิควิธีการดังนี ้

 

โครงสร้างท่ัวไปของโครงข่าย 

ในการศึกษาโครงข่ายโดยทั่วไปมักจะทําการศึกษาและวิเคราะห์ในลักษณะที่ง่ายขึ้นโดยการ
ใช้ทฤษฏีกราฟเข้ามาช่วยในการวิเคราะห์และการสร้างโครงข่ายที่ใช้ในการศึกษาขึ้นมา โดยวิธีการ
แปลงโครงข่ายออกมาในรูปของกราฟ (Network as a graph)  

 โดยทั่วไปการสร้าง หรือการศึกษาเกี่ยวกับโครงข่ายนั้น จะประกอบไปด้วยโครงสร้างหรือ
ส่วนประกอบที่จําเป็นต่อการศึกษาเพ่ือให้เข้าใจแนวคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับการวิเคราะห์โครงข่าย อันจะ
นําไปสู่การวิเคราะห์โครงข่ายในรูปของกราฟ ที่สําคัญได้แก่ เส้นทาง (Edges/Network Links) และ
จุด (Nodes/ Network Nodes) 

 เส้นทาง (Edges/Network Links) 

   การเลื่อนไหลบนเส้นทางที่ประกอบเป็นโครงข่าย จะแทนด้วยเส้น (Line) ในรูปของ
ข้อมูลเชิงเวคเตอร์ ซึ่งในสภาพจริงอาจอยู่ในรูปของเส้นทางน้ํา เส้นทางถนน เส้นทางรถไฟ และ
เส้นทางอากาศ รูปแบบโดยทั่วไปของเส้นทางแต่ละโครงข่ายนั้น จะแตกต่างกันไปตามลักษณะเฉพาะ
ของแต่ละรูปแบบ เช่น เส้นทางในรูปแบบโครงข่ายการขนส่ง จะมีลักษณะเด่นที่เป็นลักษณะทาง
เรขาคณิต กล่าวคือ จะมีลักษณะที่เป็นเส้นตรง วงกลม หรืออาจมีการเชื่อมของเส้นทางหลายเส้นเป็น
รูปปิด ที่แสดงออกมาในรูปทรงเรขาคณิต ทั้งนี้เนื่องมาจากเส้นทางในโครงข่ายการขนส่ง เป็นเส้นทาง
ที่ถูกสร้างขึ้นโดยมนุษย์ทั้งสิ้น ซึ่งแตกต่างจาก เส้นทางของรูปแบบโครงข่ายทางน้ําที่มีลักษณะที่ไม่
เป็นระเบียบ แต่มีลักษณะเฉพาะของเส้นทางน้ํานั่นคือจะมีลักษณะเป็นโครงข่ายเส้นทางที่ไม่เชื่อมต่อ
กันทั้งหมด โดยจะเชื่อมโยงเข้าหากันตามชั้นลําดับศักดิ์ของทางน้ํา  
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ภาพที่ 1 แสดงเส้นทางในโครงข่ายการขนส่งและโครงข่ายทางน้ํา 

 

 
ภาพที่ 2 แสดงโครงสร้างโครงข่ายเส้นทาง (ซ้าย) และจุด (ขวา) ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ 

 

 จุด (Nodes/ Network Nodes) 

   ส่วนที่ทําให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเส้นทางการเลื่อนไหลในโครงข่ายเรียกว่า จุด 
(Nodes) แทนด้วยข้อมูลเชิงเวคเตอร์ในชนิดจุด (Point) ซึ่งจะปรากฏในสภาพจริงเป็นจุดทางแยก จุด
เปลี่ยนเส้นทาง เป็นต้น ในบางครั้งในการศึกษาเกี่ยวกับโครงข่ายในรูปของกราฟนี้ จุด ในที่นี้ อาจ
แทนด้วยศูนย์กลาง เช่น เมืองต่างๆ ที่จะแสดงการเดินทางในโครงข่ายโดยผ่านเมืองต่างๆ 

 สําหรับการวิเคราะห์โครงข่ายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ จุด (Node) จะแทนด้วยตําแหน่งของสถานี
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะประเภทต่างๆ 

River Network Links Transportation Network Links 
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ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายส าหรับงานวิจัยนี้ 

 การเตรียมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ของข้อมูลโครงข่าย  

ประกอบด้วยข้อมูลเส้นทางคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
และข้อมูลสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 3 ระบบ ประกอบด้วย ระบบขนส่ง
สาธารณะทาง ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ํา และระบบขนส่งสาธารณะทางราง 

โดยทั่วไปแล้วการเตรียมข้อมูลเชิงพ้ืนที่นั้น ต้องกระทําผ่านกระบวนการนําเข้า
ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ ด้วยเทคนิคการ Digitize แต่สําหรับงานวิจัยนี้ได้รับการสนับสนุนข้อมูลเชิง
พ้ืนที่บางส่วนจากหน่วยงานของรัฐ ดังนั้นจึงจะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิที่ได้
ดําเนินการนําเข้าข้อมูลมาเรียบร้อยแล้ว 

 การปรับปรุงข้อมูลโครงข่าย 

การปรับปรุงข้อมูลโครงข่ายเป็นกระบวนการในการตรวจสอบความถูกต้องและ
ความผิดพลาดของข้อมูลเชิงพ้ืนที่ก่อนการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายในระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ ซึ่งสามารถทําได้ด้วยการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยง (Topology) 

ในการดําเนินงานการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายนั้น ฐานข้อมูลที่จะใช้ในการวิเคราะห์
โครงข่ายนั้นต้องมีความถูกต้องของข้อมูลค่อนข้างสูง แต่เนื่องจากการนําเข้าข้อมูลเชิง
เวคเตอร์จํานวนมากมักเกิดความผิดพลาดในการนําเข้าข้อมูล หากนําข้อมูลพ้ืนฐานดังกล่าว
มาใช้ในการสร้างข้อมูลชุดโครงข่ายแล้ว จะก่อให้เกิดความผิดพลาดและคลาดเคลื่อนของผล
การวิเคราะห์โครงข่าย ซึ่งในการศึกษาและวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะใน
งานวิจัยครั้งนี้ ได้ใช้ข้อมูลเส้นทางคมนาคมขนส่ง เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการสร้างชุดข้อมูล ซึ่ง
ก่อนการนําข้อมูลเส้นทางดังกล่าวไปสร้างเป็นชุดข้อมูลโครงข่ายนั้น จึงจําเป็นต้องมีการ
ตรวจสอบและปรับปรุงข้อมูลพื้นฐาน ก่อนการนําไปสร้างชุดข้อมูลโครงข่ายต่อไป 

การสร้างความเชื่อมโยง หรือ Topology นั้นเป็นเครื่องมือในการตรวจสอบความ
ถูกต้องของข้อมูล ซึ่งเป็นกระบวนการพิจารณาความสัมพันธ์เชิงตําแหน่งของข้อมูลจากการ
กําหนดกฎในการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล ซ่ึงกระบวนการสร้างข้อมูลความเชื่อมโยง
นี้จะดําเนินการผ่านทาง หน้าต่างของ Arc Catalog โดยมีวิธีการและขั้นตอนการดําเนินการ
ดังต่อไปนี้ 

ขั้นที่ 1 ขั้นตอนของการสร้างฐานข้อมูล Personal Geodatabase และการสร้างชั้น
ข้อมูล Feature Dataset ทั้งนี้เนื่องจากการดําเนินการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยงนั้น อาจ
มีการใช้ข้อมูลพ้ืนฐานหลายๆ ชั้นข้อมูล ดังนั้นในการดําเนินงานในหน้าต่าง Arc Catalog 
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เพ่ือให้เกิดความเป็นระบบจึงต้องเก็บรวบรวมชั้นข้อมูลเหล่านั้นอยู่รวมกัน ดังนั้นจึงต้องสร้าง
ฐานข้อมูลในรูปของ Personal Geodatabase และสร้าง Feature Dataset ไว้ใน 
Personal Geodatabase ตามลําดับเพื่อที่จะได้เก็บชั้นข้อมูลพ้ืนฐานในฐานข้อมูลดังกล่าวที่
สร้างข้ึน 

ขั้นที่ 2 เป็นขั้นตอนของการนําเข้าข้อมูลพื้นฐานในการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยง 
โดยการนําเข้า (Import) ชั้นข้อมูล (Feature Class) พ้ืนฐานเส้นทางคมนาคมขนส่งที่เตรียม
ไว้ แล้วสร้างเป็นฐานข้อมูลโครงข่ายความเชื่อมโยง 

ขั้นที่ 3 เป็นขั้นตอนของการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยง โดยทําการสร้างชั้นข้อมูล
ความเชื่อมโยงใหม่ในหน้าต่าง Arc Catalog บน Feature Class ซึ่งส่วนสําคัญในการสร้าง
ชุดข้อมูลความเชื่อมโยงนี้อยู่ที่การเลือกใช้กฎในการสร้างความเชื่อมโยงที่มีความแตกต่าง
และหลากหลาย ตามความต้องการของการวิเคราะห์และปรับปรุงข้อมูลนั้นๆ  

 
ภาพที่ 3 แสดงกฎของการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยง 

ที่มา (สุเพชร จิรขจรกุล 2552) 

 

Must Not Intersect Must Not Overlap  

Must Not Have Dangles Must Not Have Pseudos Must Not Self-Overlap 

Must Not Self-Intersect Must Be Single 

Part 

Must Not Intersect 
Or Touch Interior 

Endpoint Must Be 
Covered By line 
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ในการตรวจสอบความเชื่อมโยงของชุดข้อมูลโครงข่ายนี้ สามารถตรวจสอบและ
แก้ไขข้อมูลให้มีความถูกต้องหลังจากการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยงแล้ว โดยการ
ดําเนินงานผ่านเครื่องมือในการจัดการเกี่ยวกับความเชื่อมโยงของโครงข่าย ซึ่ง เครื่องมือนั้น
จะสอดคล้องกับการเลือกกฎในการสร้างชุดข้อมูลความเชื่อมโยงเพ่ือแก้ไขและปรับปรุงข้อมูล
พ้ืนฐานให้มีความถูกต้องสูงสุด ทั้งนี้เพราะข้อมูลพ้ืนฐานเส้นทางคมนาคมขนส่งที่ใช้ใน
งานวิจัยนี้ เป็นข้อมูลเชิงเวคเตอร์ประเภทเส้น ความผิดพลาดที่สามามารถเกิดขึ้นได้นั้ นจะ
ปรากฏออกมาใน 2 ลักษณะ คือ ความผิดพลาดในลักษณะจุด และความผิดพลาดในลักษณะ
เส้นเท่านั้น 

ความผิดพลาดในลักษณะจุด (Point Error) ในส่วนความผิดพลาดในลักษณะจุด 
ที่แสดงออกมานั้นส่วนใหญ่แล้วเป็นความผิดพลาดที่สามารถยอมรับได้ กล่าวคือ เกิดความ
ผิดพลาดในกรณีที่ไม่มีการเชื่อมต่อระหว่างเส้นทาง ทําให้ระบบตรวจสอบความผิดพลาดนี้
ออกมา แต่ทว่าในส่วนนั้นเป็นจุดสิ้นสุดของเส้นทาง ดังนั้นความผิดพลาดที่เกิดขึ้นจึงไม่มีผล
ต่อการวิเคราะห์โครงข่าย ซึ่งในกรณีนี้ บนสภาพจริงจะเกิดขึ้นในกรณีที่เส้นทางนั้นเป็น
เส้นทางตัน จุดสิ้นสุดของเส้นทาง เป็นต้น แต่ทั้งนี้ก็ยังปรากฏในบางกรณีที่ความผิดพลาดที่
เกิดข้ึนนี้ เกิดข้ึนเนื่องจากเส้นสองเส้นไม่ได้เชื่อมโยงเข้าหากัน ซึ่งในลักษณะเช่นนี้จะมีผลต่อ
การวิเคราะห์โครงข่ายจึงจําเป็นต้องทําการแก้ไขข้อมูล ที่เกิดความผิดพลาดดังกล่าว 

 
ภาพที่ 4 ความผิดพลาดในลักษณะจุด ที่สามารถยอมรับได้ 
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ภาพที่ 5 การปรับปรุงความผิดพลาดในลักษณะจุด ที่ไม่สามารถยอมรับได้ 

 

ความผิดพลาดในลักษณะเส้น (Line Error) ถือเป็นความผิดพลาดที่สามารถพบ
ได้ และจําเป็นที่จะต้องแก้ไข ซึ่งความผิดพลาดในลักษณะเส้นที่เกิดขึ้นนั้นจะปรากฏเป็นเส้น
ขนาดเล็กที่วางทับ กระจัดกระจายทั่วไปในพ้ืนที่ ทั้งนี้อาจเกิดขึ้นเนื่องจากความผิดพลาดใน
การนําเข้าข้อมูล ในส่วนงานที่ดําเนินการกับข้อมูลเชิงพ้ืนที่ ทําให้ในข้อมูลพ้ืนฐานเส้นทาง 
เกิดความผิดพลาดขึ้น ซึ่งในการดําเนินการปรับปรุงข้อมูลนี้ต้องทําการลบ เส้นที่เป็นความ
ผิดพลาดนั้นออกไป 

 
ภาพที่ 6 ความผิดพลาดในลักษณะเส้น 

ก่อนปรับปรุง 

หลังปรับปรุง 
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ภาพที่ 7 การปรับปรุงความผิดพลาดในลักษณะเส้น ที่ไม่สามารถยอมรับได้ 

 

 การสร้างฐานข้อมูลโครงข่าย (Network Dataset) 

การวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายผ่านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์จําเป็นต้องมีการสร้าง
ชุดข้อมูลโครงข่ายเพ่ือเป็นฐานข้อมูลในการวิเคราะห์ โดยในชุดข้อมูลโครงข่ายนั้นจะ
ประกอบไปด้วยข้อมูลพ้ืนฐานเส้นทางที่ผ่านการวิเคราะห์ความถูกต้องด้วยข้อมูลความ
เชื่อมโยง และระบบจะทําการสร้างข้อมูลเพ่ิมเติมขึ้นมา 2 ชุด คือ ข้อมูลพ้ืนฐานแบบจุด 
(Network Dataset Junction) และข้อมูลโครงข่าย (Network Dataset)  

 

 
ภาพที่ 8 ชุดข้อมูลโครงข่ายสําหรับการวิเคราะห์ 

ก่อนปรับปรุง 

หลังปรับปรุง 
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ขั้นที่ 1 ในขั้นตอนของการสร้างชุดข้อมูลโครงข่ายนั้น มีความคล้ายคลึงกับการสร้าง
ชุดข้อมูลความเชื่อมโยงดังที่กล่าวมาแล้วในข้างต้น นั่นคือ ทําการสร้างฐานข้อมูล (Personal 
Geodatabase) ในหน้าต่าง Arc Catalog และสร้าง Feature Dataset เพ่ือเก็บข้อมูล
พ้ืนฐานเส้นทางคมนาคมขนส่งทีผ่่านการปรับปรุงด้วยข้อมูลความเชื่อมโยง  

ขั้นต่อมาคือ สร้างชุดข้อมูลโครงข่ายบน Feature Dataset ภายหลังการสร้างชุด
ข้อมูลโครงข่ายจะปรากฏชุดข้อมูลพ้ืนฐานอีก 2 ชุด ได้แก่ ข้อมูลพ้ืนฐานแบบจุด (Network 
Dataset Junction) และข้อมูลโครงข่าย (Network Dataset) ดังภาพที่ 8 ซึ่งข้อมูลดังกล่าว
นี้จะเป็นข้อมูลสําหรับการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายในขั้นตอนต่อไป 

 การวิเคราะห์โครงข่าย 

เมื่อเข้าสู่หน้าต่างการทํางานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ArcGis 10.0 สามารถ
เรียกใช้เครื่องมือการวิเคราะห์โครงข่าย โดยการเปิดหน้าต่าง Extensions แล้วเลือก
เครื่องมือ Network Analyst เพ่ือเป็นการเรียกใช้งานระบบการวิเคราะห์โครงข่าย และใน
ส่วนหน้าต่างการดําเนินงานของการวิเคราะห์โครงข่ายสามารถเรียกออกมาใช้งานโดยการ
เลือกแถบเครื่องมือ Network Analyst 

 
ภาพที่ 9 การเรียกใช้เครื่องมือการวิเคราะห์โครงข่ายในหน้าต่าง ArcGIS 10.0 
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ภาพที่ 10 แถบเครื่องมือสําหรับการวิเคราะห์โครงข่าย 

 

เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายสามารถทําการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพ้ืนที่ได้อย่าง
หลากหลาย เช่น 

- การวิเคราะห์เวลาในการเดินทาง 

- การวิเคราะห์เส้นทางจากจุดหนึ่งไปยังจุดต่างๆ 

- การจัดลําดับในการเดินทางไปยังปลายทาง 

- การวิเคราะห์เส้นทางท่ีสั้นที่สุด 

- การวิเคราะห์เส้นทางท่ีดีที่สุด โดยพิจารณาถึงช่วงเวลาและระยะเวลาที่ต้อง
ไปยังจุดหมายต่างๆ ได้ 

- การกําหนดพ้ืนที่ให้บริการ 

- การค้นหาสาธารณูปโภคท่ีอยู่ใกล้ที่สุด 

- การวิเคราะห์หาเมตริกซ์การเดินทางระหว่างจุดเริ่มต้นและปลายทางใดๆ 

สําหรับเทคนิคการวิเคราะห์โครงข่ายที่ใช้ในงานวิจัยนี้คือ การวิเคราะห์เพ่ือหาพ้ืนที่
ในการให้บริการ (Network Analysis) ซึ่งจะอธิบายรายละเอียดการวิเคราะห์ในส่วนต่อไป 

 

การวิเคราะห์พื้นที่การให้บริการ (Service Area) 

เป็นการหาพ้ืนที่การให้บริการ ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่สามารถเข้าถึงได้โดยโครงข่าย เช่น การหา
จํานวนของลูกค้าที่อยู่ในพ้ืนที่ที่สามารถเดินทางมายังร้านภายใน 10 นาที เป็นต้น สําหรับการ
วิเคราะห์พื้นที่การให้บริการในงานวิจัยนี้ เพ่ือใช้ในการสร้างเส้นชั้นของระยะทางเท่าของแต่ละปัจจัย 
ซึ่งข้ันตอนสําหรับการวิเคราะห์มีดังนี้ 

 คลิก Network Analyst เลือก New Service Area จะปรากฏ Service Area Layer ใน
หน้าต่างของ Table of contents 
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 จากนั้นทําการระบุตําแหน่งของสิ่งอํานวยความสะดวก ในงานวิจัยนี้คือ ตําแหน่งของสถานี
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ โดยคลิกขวาไปที่ Facilities ในหน้าต่าง Network Analyst 
แล้วเลือก Load Locations เพ่ือเลือกชุดข้อมูลที่ต้องการ 

 
ภาพที่ 11 การนําเข้าข้อมูลตําแหน่งสถานีให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

 

 กดปุ่ม  เพ่ือเปิดหน้าต่างคุณสมบัติของ Service Area Layer แล้วเลือกที่แท๊บ 
Analysis Settings เพ่ือกําหนดคุณสมบัติของการวิเคราะห์  

o โดยในช่อง Default Breaks ให้กําหนดระยะทางที่ต้องการสร้างระยะทางเท่า เช่น 
ในตัวอย่างการคํานวณกําหนดเป็น 100 200 300 400 500 600 700 800 900 
1000 2000 3000 4000 และ 5000  

o ช่อง Direction คือการกําหนดทิศทางที่ใช้ในการวิเคราะห์ ซึ่งแบ่งเป็นทิศทางที่ออก
จากสิ่งอํานวยความสะดวก (Away From Facility) และทิศทางที่เข้าหาสิ่งอํานวย
ความสะดวก (Towards Facility) 
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ภาพที่ 12 การตั้งค่าสําหรับการวิเคราะห์ 

  

 คลิกแท๊บ Polygon Generation เพ่ือกําหนดลักษณะของ Polygon ที่เป็นผลลัพธ์ 

 
ภาพที่ 13 การกําหนดลักษณะของผลลัพธ์ 
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 โดยกําหนดคุณลักษณะของ Polygon ดังนี้ 

o Polygon Type คือการเลือกให้ polygon ผลลัพธ์เป็นแบบหยาบหรือละเอียด 

o Excluded Sources คือการกําหนดให้ไม่ใช้ชั้นข้อมูลใดในการวิเคราะห์ 

o Multiple Facilities Options คือการเลือกให้สร้าง polygon ที่แสดงพ้ืนที่
ให้บริการเป็นแบบแยกกัน หรือแบบรวมกัน 

o Overlap Type คือการเลือกให้ส่วนที่ทับซ้อนกันระหว่างแต่ละ Default Breaks 
นั้นมีลักษณะเป็นวงแหวน (Rings) หรือเป็นแบบจาน (Disks) 

 คลิกปุ่ม Solve  เพ่ือหาผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ 

 
ภาพที่ 14 ตัวอย่างผลการวิเคราะห์เพ่ือหาระยะทางเท่าของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะทางราง 
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

นายอดิศักดิ์ กันทะเมืองลี้ เกิดเมื่อวันที่ 29 เดือนพฤศจิกายน พ.ศ.2532 เข้าศึกษาระดับ
ปริญญาบัณฑิต ที่ภาควิชาภูมิศาสตร์ คณะสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ เมื่อปีการศึกษา 2550 
และสําเร็จการศึกษาได้รับวุฒิเป็น วิทยาศาสตร์บัณฑิต(ภูมิศาสตร์) เกียรตินิยมอันดับ 1 ในปี
การศึกษา 2554 ต่อมาได้เข้ารับราชการทหารกองประจําการที่ กองพันทหารราบที่ 1 ในพระองค์ฯ 
กรมทหารราบที่ 7 ค่ายกาวิละ เป็นระยะเวลา 1 ปี  หลังจากนั้นได้เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญา
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางแผนภาคและเมือง ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะ
สถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2556 โดยได้รับทุนการศึกษา 
ศาสตราจารย์อัน นิมมานเหมินทร์ ประจําปีการศึกษา 2556 

ผลงานทางวิชาการท่ีผ่านมา  

- โครงการศึกษาและจัดทําฐานข้อมูล รวบรวมข้อมูลโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ของ
รัฐ และผลกระทบต่อเมืองชายแดนในจังหวัดเชียงราย  

-โครงการศึกษาและจัดทําฐานข้อมูลกายภาพและแผนการใช้ที่ดินด้านกายภาพที่ยึด
สิ่งแวดล้อมเป็นหลัก ของอําเภอเชียงแสนและอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย 

-โครงการศึกษาและจัดทําฐานข้อมูลกายภาพและแผนการใช้ที่ดินด้านกายภาพที่ยึด
สิ่งแวดล้อมเป็นหลัก ของจังหวัดพังงา 

- โครงการจัดทําแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินสําหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

โดยได้รับทุนสนับสนุนจาก แผนงานสร้างเสริมนโยบายสาธารณะที่ดี (นสธ.) สํานั กงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญภาพ
	สารบัญตาราง
	สารบัญแผนที่
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1. ที่มาและความสำคัญ
	1.2. สมมติฐานการวิจัย
	1.3. วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	1.4. กรอบแนวคิดในการวิจัย
	1.5. ขอบเขตการวิจัย
	1.5.1. ขอบเขตเชิงพื้นที่
	1.5.2. ขอบเขตเชิงเนื้อหา

	1.6. ขั้นตอนและวิธีการวิจัย
	1.6.1. ศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี งานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวข้อง
	1.6.2. การเก็บรวบรวมข้อมูล
	1.6.3. การวิเคราะห์เชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	1.6.4. การวิเคราะห์ดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	1.6.5. สรุป อภิปรายผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ

	1.7. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.8. คำจำกัดความที่ใช้ในการวิจัย

	บทที่ 2 แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
	2.1. แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการขนส่งสาธารณะในเมือง
	2.1.1. ความสำคัญของระบบขนส่งในฐานะที่เป็นบริการสาธารณะ
	2.1.2. แนวคิดเชิงนโยบายเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง
	2.1.2.1. แนวคิดเกี่ยวกับความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมของระบบขนส่งสาธารณะ
	2.1.2.2. แนวคิดเกี่ยวกับอำนาจและการบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะ

	2.1.3. แนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะในเมือง
	2.1.3.1. องค์ประกอบของระบบขนส่งสาธารณะ
	2.1.3.2. โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ
	2.1.3.3. มาตรฐานขั้นต่ำของบริการระบบขนส่งสาธารณะ


	2.2. แนวความคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวกับการเข้าถึงและการวิเคราะห์เชิงพื้นที่
	2.2.1. ความสำคัญของการเข้าถึงเชิงพื้นที่กับการคมนาคมขนส่ง
	2.2.2. วิธีการวิเคราะห์เชิงพื้นที่ด้วยสถิติเชิงพื้นที่
	2.2.3. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงพื้นที่
	2.2.3.1.เส้นโค้งลอเรนส์
	2.2.3.2.สัมประสิทธิ์จีนี

	2.2.4. วรรณกรรม และงานวิจัยที่ผ่านมา

	2.3. สรุป

	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	3.1. การกำหนดปัญหาวิจัย
	3.2. ขั้นตอนการศึกษา
	3.2.1. ศึกษาแนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	3.2.2. รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานของรัฐและเอกชน
	3.2.3. การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา

	3.3. การเก็บรวบรวมและการได้มาของข้อมูลในการวิจัย
	3.3.1. การศึกษาเอกสาร รายงาน และงานเขียนต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
	3.3.2. การรวบรวมข้อมูลเชิงพื้นที่ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
	3.3.3. การออกสำรวจพื้นที่เบื้องต้น
	3.3.4. การนำเข้าข้อมูลเชิงพื้นที่ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์

	3.4. การออกแบบการวิเคราะห์ข้อมูล
	3.4.1. การวิเคราะห์บริบทและรูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	3.4.2. การวิเคราะห์ดัชนีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	3.4.3. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	3.4.3.1. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ
	3.4.3.2. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงรวมของระบบขนส่งสาธารณะ
	3.4.3.3. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามมิติเวลา
	3.4.3.4. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะตามบริบทของพื้นที่
	3.4.3.5.การวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ


	3.5. สรุป

	บทที่ 4 สภาพทั่วไปและบริบททางพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	4.1. สภาพทั่วไปของการดำเนินการระบบขนส่งสาธารณะ
	4.1.1. ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน
	4.1.1.1. รถโดยสารประจำทาง
	4.1.1.2. รถโดยสารด่วนพิเศษ

	4.1.2. ระบบขนส่งสาธารณะทางราง
	4.1.2.1. รถไฟชานเมือง (สายสีแดง)
	4.1.2.2. รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ
	4.1.2.3. รถไฟฟ้ามหานคร
	4.1.2.4. แผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

	4.1.3. ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ำ
	4.1.3.1. บริการเรือด่วนแม่น้ำเจ้าพระยา
	4.1.3.2. บริการเรือยนต์ข้ามฟากแม่น้ำเจ้าพระยา
	4.1.3.3. บริการเรือโดยสารในคลอง


	4.2. รูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	4.2.1. รูปแบบเชิงพื้นที่ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง
	4.2.2. รูปแบบเชิงพื้นที่ของโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะ
	4.2.2.1. การกระจายตัวเชิงพื้นที่ของโครงข่ายสถานีขนส่งสาธารณะ
	4.2.2.2. ความหนาแน่นเชิงพื้นที่ของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ


	4.3. บริบทเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	4.3.1. บริบทเชิงพื้นที่ของพื้นที่ศึกษา
	4.3.2. บริบทเชิงพื้นที่ด้านลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน
	4.3.3. บริบทเชิงพื้นที่ด้านผังเมือง

	4.4. สรุป

	บทที่ 5 ดัชนีชี้วัดและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	5.1. ดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	5.1.1. องค์ประกอบและเกณฑ์ที่ใช้ในการวัดระดับการเข้าถึง
	5.1.1.1. ปัจจัยด้านเวลา
	5.1.1.2. ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย
	5.1.1.3. ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ

	5.1.2. รายละเอียดของดัชนีชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

	5.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะรายระบบ
	5.2.1. ระบบขนส่งสาธารณะทางถนน
	5.2.2. ระบบขนส่งสาธารณะทางราง
	5.2.3. ระบบขนส่งสาธารณะทางน้ำ

	5.3. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยรวม
	5.3.1. ปัจจัยด้านเวลา
	5.3.2. ปัจจัยด้านค่าใช้จ่าย
	5.3.3. ปัจจัยด้านโอกาสในการเชื่อมต่อ

	5.4. การวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับบริบททางพื้นที่
	5.4.1. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับมิติด้านเวลา
	5.4.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน และบริบทด้านการผังเมือง
	5.4.3. การวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ

	5.5. สรุป

	บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ
	6.1. สรุปผลการศึกษา
	6.1.1. รูปแบบเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ
	6.1.1.1. โครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง
	6.1.1.2. โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ

	6.1.2. ดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	6.1.2.1. ดัชนีชี้วัดการเข้าถึง (Accessibility Index: AI)
	6.1.2.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (PTAL)

	6.1.3. บริบทเชิงพื้นที่กับระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	6.1.3.1. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับมิติด้านเวลา
	6.1.3.2. ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะกับลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินและการผังเมือง
	6.1.3.3. ความเหลื่อมล้ำเชิงพื้นที่ของระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ


	6.2. ข้อจำกัดของงานวิจัย
	6.2.1. ข้อจำกัดของปัจจัยในการชี้วัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ
	6.2.2. ข้อจำกัดด้านพฤติกรรมการเดินทาง
	6.2.3. ข้อจำกัดด้านความครอบคลุมระบบขนส่งกึ่งสาธารณะและนอกระบบ
	6.2.4. ข้อจำกัดของข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นที่

	6.3. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย
	6.4. ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก ก  ค่าดัชนีและระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ระดับแขวง/ตำบล
	ภาคผนวก ข  เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์
	ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์

