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The objectives of this research are to study commuting, or travel patterns, including the modes of
transport, costs, distances and travel times as well as the problems and factors that affect day time population
travelling from the outskirts to the city center  between 5.00 a.m. to 6.00 p.m. Sathorn district was selected as the
area for this study as it is considered an important  and still growing Central Business District, or CBD, that
attracts large numbers of persons each day. Furthermore, it has a number of different networks that connect and
provide convenient access to the area.

The study found that there were a number of different reasons that attracted commuters to Sathorn.
These included offices and places of work, educational institutions, shopping venues and service outlets. The
largest percentage of those travelling here for work came by private car, or 44.7%. The longest distance they
traveled was 40 kilometers. The largest number coming to shop or engage a service, or 38%, traveled by public
transport, which was also true of 54.67 %students. The longest distance they traveled was 20 kilometers. The
average time the three groups traveled was 48.35, 35.03 and 30.4 minutes, respectively, and their average costs
were 39.84, 31.89 and 13.69 baht, respectively. They would travel to Sathorn because they had no real choice in
selecting their final destination. Still, even with the problems sometimes faced, they were relatively satisfied with
travel convenience, speed and  choices. The major factor as to the mode of transport depended on each
individuals personal situation. It was found that an area that attracts large numbers of persons, whether it be for
work, study or service, travel choices will be determined by the different afforded transport networks.

The results of this research showed that rather than continue to develop congested areas, or areas that
attract large number of persons, it would be better to develop other areas that could cater as well to different
needs. Residential and infrastructure development  should take place short commuting, or travel, can be
promoted. This also means the construction of mass transit networks which can handle large numbers of
travelers, is relatively inexpensive and consumes low amounts of energy.  It must be remembered, this study
focused on just one central city district.  Other areas should also be researched and surveyed to acquire a
clearer understanding of the choices of transport and use the findings to in developing plans for land, or zone as
well as transport development for city center districts as well as other parts of the Bangkok metropolitan areas.
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บทที่  1

บทนํา

1.1  ความเปนมา

ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบันกรุงเทพมหานครมีประชากรขยายตัวในอัตราสูง  ทั้งนี้เนื่องมา
จากการเพิ่มของประชากรตามธรรมชาติ  และการยายถิ่นเขาสูเมืองของชาวชนบท  จากการศึกษา
จํานวนประชากรในปพ.ศ. 2543 มีจํานวนประชากรทั้งสิ้น 5,668,550 ความหนาแนน 3,613.45 คน
ตอตร.กม. การเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน ปพ.ศ.2533-2543 คิดเปนรอยละ 0.10  ทําใหกรุงเทพมหานครตอง
รองรับประชากรเพิ่มมากขึ้นทุกป  สาเหตุเนื่องมาจากกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางของกิจกรรมทุก
ประเภทโดยเฉพาะแหลงงาน  จากการศึกษาสัดสวนจํานวนลูกจางตอประชากรปพ.ศ.2542 พบวามีสัด
สวน 1 : 0.57 จะเห็นวาจํานวนแรงงานมีสัดสวนครึ่งหนึ่งของประชากร ดังนั้นกรุงเทพมหานครจึงเปน
ศูนยรวมกิจกรรมทุกประเภททั้งแหลงงาน สาธารณูปโภค  สาธารณูปการ ซึ่งกิจกรรมดังกลาวกระจุกตัว
อยูในบริเวณศูนยกลางเมือง(Central  Business District หรือ CBD) ทําใหราคาที่ดินบริเวณศูนยกลาง
เมืองมีราคาสูงเกินกวาความสามารถของผูตองการที่อยูอาศัยใจกลางเมืองสวนใหญจะจายได ดังนั้นที่
อยูอาศัยจึงเกิดขึ้นบริเวณชานเมืองเนื่องจากมีราคาที่ดินที่ต่ํา สงผลใหระยะทางระหวางศูนยกลางเมือง 
กับที่อยูอาศัยหางกันออกไปมากขึ้น

เขตสาทร  เปนเขตหนึ่งที่อยูในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร และใกลกับศูนยกลางเมือง
คือบริเวณ เขตบางรัก ยานสีลม อันเปนศูนยกลางธุรกิจที่สําคัญของกรุงเทพมหานคร  จึงเปนพื้นที่ที่รอง
รับการขยายตัวของศูนยกลางธุรกิจประกอบกับมีความสามารถในการเขาถึงพื้นที่ทั้งทางบกและทางน้ํา 
ทําใหมีสาธารณูปโภคและสาธารณูปการเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก เขตสาทรจึงเปนเขตชั้นในที่เปนแหลง
ดึงดูดการเดินทาง ปจจุบันเขตสาทรมีการจราจรที่คับคั่งในชวงชั่วโมงเรงดวนโดยเฉพาะบริเวณถนน
สาทร  ถนนเจริญกรุงตอเนื่องไปยังถนนพระราม4 และมีผลเกี่ยวเนื่องไปจนถึงถนนสายอื่นที่เชื่อมโยงกัน
ซึ่งการจราจรที่คับค่ังเกิดจากทั้งผูที่เดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรเอง ผูอยูในเขตสาทร และผูที่ใชเขตสาทร
เปนจุดผานไปยังพื้นที่ขางเคียง

การศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรโดยเฉพาะผูที่เขามาทํากิจกรรมในพื้นที่เขต
สาทรที่ไมไดเปนเพียงจุดผานซึ่งเปนประชากรที่อยูอาศัยนอกเขตสาทรแตเดินทางประจําวันเขามา
ทํางานหรือทํากิจกรรมอื่นๆในเขตสาทรที่ไมเพียงเปนจุดผาน โดยเปนประชากรที่ใชเวลาสวนใหญในชวง
เวลากลางวัน หรือเรียกวา   ประชากรกลางวัน(Day Time Population) ถือไดวาเปนประชากรที่มีผลตอ
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การเดินทางทั้งในพื้นที่เขตสาทรและพื้นที่ขางเคียง การศึกษาดังกลาวทําใหทราบรูปแบบการเดินทาง 
ปญหาและความตองการในการเดินทางเพื่อนําขอมูลไปใชเปนแนวทางที่สําคัญอยางยิ่งในการพิจารณา
วางแผนหรือจัดการเพื่อบรรเทาปญหาการจราจร  ซึ่งเปนผลตอการลดปญหาการสูญเสียทั้งทางดานงบ
ประมาณที่ใชไปกับพลังงานในการเดินทาง  ดานเวลา  และปญหาตางๆที่เกิดขึ้นตามมา  นอกจากนี้แลว
ยังใชเปนขอมูลสําหรับหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อการวางแผนและพัฒนาพื้นที่เขตสาทร หรือพื้นที่ที่มี
ลักษณะใกลเคียงและพื้นที่ตอเนื่องกันอยางเหมาะสม

1.2  วัตถุประสงคการศึกษา

1) ศึกษาการใชที่ดินและโครงขายการขนสงของกรุงเทพมหานคร
2) ศึกษาที่ตั้งการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทาง(Trip destination)ในเขตสาทร
3) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากรกลางวันสูจุดปลายทางในเขตสาทร
4) สรุปรูปแบบการเดินทาง   ปญหาและปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทางของประชา

กรกลางวันสูจุดปลายทางในเขตสาทร

1.3   ขอบเขตการศึกษา

1) ดานพื้นที่ศึกษา  พื้นที่ศึกษาคือเขตสาทร มีพื้นที่ 9.326 ตร.กม.
2) ดานเนื้อหา  ครอบคลุมประเด็นศึกษาที่เกี่ยวของกับการรูปแบบการเดินทาง โดยศึกษา

จากประชากรกลางวันในพื้นที่ศึกษาที่เขามาทํากิจกรรมตางๆในพื้นที่เขตสาทร

1.4  กลุมตัวอยางประชากรศึกษา

ศึกษาประชากรที่เดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรเพื่อทํากิจกรรมตางๆ ในชวงเวลากลางวันโดย
ศึกษารูปแบบการเดินทางในเที่ยวที่เดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรเปนจุดหมายปลายทางในการเดินทาง  
กลุมตัวอยางประชากรศึกษาแบงตามประเภทของจุดปลายทางการเดินทางดังนี้

1) การเดินทางไปแหลงงาน
2) การเดินทางไปสถานศึกษา
3) การเดินทางไปยานการคาและบริการ
ดานที่ตั้ง ศึกษาเพื่อหาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางทั้งสามประเภทในเขต

สาทร  เพื่อใชเปนพื้นที่เพื่อการศึกษากลุมตัวอยางประชากรศึกษาในบริเวณนั้นๆ
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1.5 คําจํากัดความ

การเดินทาง หมายถึง การเคลื่อนที่จากจุดหนึ่งซึ่งเปนจุดเริ่มตนของการเดินทาง(origin)ไป
ยังอีกจุดหนึ่งซึ่งเปนจุดหมายปลายทาง(Destination)ดวยวัตถุประสงใดวัตถุประสงคหนึ่ง

รูปแบบการเดินทาง หมายถึง การเดินทางเคลื่อนที่จากจุดหนึ่งซึ่งเปนจุดเริ่มตนของการเดินทาง
(Origin)ไปยังอีกจุดหนึ่งซึ่งเปนจุดหมายปลายทาง(Destination)ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหนึ่ง  
ซึ่งขึ้นกับปจจัยดังตอไปนี้

1) ลักษณะของการเดินทาง  ไดแก  วัตถุประสงคในการเดินทาง  และระยะทางซึ่งมีผลตอ
อัตราของเวลาในการเดินทางและการเลือกรูปแบบการเดินทาง

2) ลักษณะของคนที่เดินทาง  หมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง  โดยตัว
แปรที่เกี่ยวไดแก  รายได  ขนาดและโครงสรางของครัวเรือน  ประเภทของงาน  และสถานที่
ตั้งของแหลงงาน

3) ลักษณะของระบบขนสง  ซึ่งมีผลตอเวลาในการเดินทาง  คาใชจาย  การเขาถึง  ความ
สะดวกสบาย

ประชากรกลางวัน(Day Time Population)   หมายถึงประชากรที่มีจุดปลายทางการเดินทาง
หรือทํากิจกรรมในพื้นที่เขตสาทรในชวงเวลา 05.00-18.00 น. ดังนั้นประชากรกลางวันจึงเปนทั้งผูที่
อาศัยอยูในพื้นที่และผูที่เดินทางเขามาทํากิจกรรมในพื้นที่เขตสาทร

1.6   ขั้นตอนการศึกษา

1) ศึกษาเอกสาร  บทความและรายงานที่เกี่ยวของกับรูปแบบการเดินทาง
2) ศึกษาการการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร

- ศึกษาประชากรและแรงงาน  โดยศึกษาจากการเปลี่ยนแปลงของประชากร  ดาน
แรงงานศึกษาการเปลี่ยนแปลงและสัดสวนแรงงานกับประชากรในพื้นที่ ศึกษาจาก
เอกสาร

- ศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน และสภาพการใชที่ดินในปจจุบัน โดยศึกษา
จากเอกสาร  แผนที่

- ศึกษาการขนสงของกรุงเทพมหานครทั้งในปจจุบันแลโครงการที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต  จากเอกสารและแผนที่

- ศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางในกรุงเทพมหานคร
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3) ศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษาและการกระจายตัวของกลุมที่ตั้งจุดปลายทางการเดิน
ทาง(Trip destinations)ในพื้นที่เขตสาทร ศึกษาจากเอกสาร  แผนที่และการสํารวจ 
กําหนดกลุมตัวอยางประชากรศึกษาตามวัตถุประสงคการเดินทางดังนี้
- ศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
- ศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา
- ศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางยานการคาและบริการ

4) ศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรกลางวันสูจุดปลายทางการเดินทาง           (Trip 
destinations)ในเขตสาทร  โดยศึกษาจากการสํารวจ  ออกแบบสอบถาม และเอกสารที่
เกี่ยวของ
- ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากรเขาสูพื้นที่เขตสาทร  โดยศึกษาจาก

ลักษณะของผูเดินทาง  ลักษณะการเดินทาง  และขอเสนอแนะ
- ปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทร  โดยศึกษาจากปจจัยทาง

ดานลักษณะของผูเดินทางและความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทาง
5) สรุปรูปแบบการเดินทาง  ปญหาและปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทางของประชา

กรกลางวันสูจุดปลายทางในเขตสาทร

1.7 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

1) ทราบถึงที่ตั้งการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทาง(Trip destination)ในเขต
สาทร

2) ทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของประชากรกลางวันสูจุดปลายทางในเขตสาทร  
ประกอบกับรูปแบบการเดินทาง ปญหาและปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง
ของประชากรกลางวันสูจุดปลายทางในเขตสาทร

3) ผลที่ไดจากการศึกษาสามารถนําไปใชเปนขอมูลในการพิจารณาบรรเทาปญหาการ
จราจร หรือเพื่อเปนวางแนวทางในการวางแผน  และการจัดการอยางเหมาะสมกับพื้นที่
เขตสาทรและพื้นที่ตอเนื่องหรือพื้นที่ที่มีลักษณะใกลเคียงกับหนวยงานที่เกี่ยวของ
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การใชที่ดิน
- การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน
- สภาพการใชที่ดิน

การคมนาคมขนสง
- โครงขายระบบการขนสง
- รูปแบบการขนสง
- ปริมาณจราจรและการเดินทาง

ประชากร
- ประชากร
- แรงงาน

ศึกษาการขยายตัวของเมือง

1.8 ขั้นตอนและวิธีการวิจัย

                                                                                          เอกสาร แผนที่  สํารวจ

         เอกสาร
แผนที่  สํารวจ

   เอกสาร
         แผนที่
         สํารวจ

          แบบสอบถาม
           วิเคราะห

การกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทาง

สรุปรูปแบบการเดินทาง

ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง
-ลักษณะผูการเดินทาง
-ลักษณะการเดินทาง
-ความพึงพอใจ และขอเสนอแนะ

สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา
-การคมนาคมขนสง
-ประชากร
-การใชที่ดิน

แหลงงาน
-ดานวิชาชีพ  ราชการ
รัฐวิสาหกิจ
-ดานผูใชแรงงาน
-ดานการบริการ

สถานศึกษา
-การศึกษาระดับเมือง
-การศึกษาระดับทองถิ่น

ยานการคาและ
บริการ



บทที่ 2

ทบทวนวรรณกรรม

ทฤษฎี และแนวความคิดที่เกี่ยวของกับการศึกษาเรื่องรูปแบบการเดินทาง ประกอบดวย
แนวคิดตางๆ คือ การเติบโตของเมือง (Urban Growth) แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง และแนวคิดเกี่ยว
กับการคมนาคมขนสงในเมือง  โดยแนวคิดตางๆ เปนสวนสนับสนุนการศึกษา และผลการวิเคราะหงาน
วิจัย ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับการเติบโตของเมือง (Urban Growth)

John R. Short(1984) กลาววาการเปลี่ยนแปลงอาคารสิ่งกอสรางในเมืองในชวงแรกยังมี
อยางจํากัดเนื่องจากมีการลงทุนนอย ตอมาเมื่อประชากรและรายไดของประชากรเพิ่มสูงขึ้น  ความ
ตองการที่อยูอาศัยจึงเพิ่มสูงขึ้นมีผลใหราคาของที่พักอาศัยเพิ่มสูงขึ้นตามไปดวย  ตลาดการคาดานที่
พักอาศัย  สํานักงาน และสิ่งกอสรางอื่นๆนั้นเปนตลาดที่ทําผลกําไรใหแกผูขายมากจึงทําใหผูขายสราง
อาคารสิ่งกอสรางเพิ่มข้ึนอยางมาก การกอสรางอาคารภายในเมืองอยางตอเนื่องเกี่ยวของกับระบบการ
ขนสงซึ่งทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนแปลงไปและทําใหมีกิจกรรมการกอสรางอาคารเกิดขึ้น  ดังนั้นจึง
ทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนแปลงไปตามโครงขายการขนสง

2.1.1  การขยายตัวของเมือง
การเปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองมีความสัมพันธกับโครงขายการคมนาคมขนสงซึ่งขึ้น

อยูกับประสิทธิภาพของลักษณะการเดินทาง(Mode)ในแตละประเภทที่มีลักษณะและคุณภาพที่แตก
ตางกัน  มีผูใหความเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธดังกลาวไวดังนี้

Marchetti(1992)กลาววาในชวงที่เมืองเริ่มเปลี่ยนแปลงเปนอุตสาหกรรม  แรงงานกระจาย
ไปตามอุตสาหกรรมที่อยูชานเมืองบริเวณตางๆ  การเดินทางในชวงแรกเปนการเดินทางโดยเทา  ตอมา
วิวัฒนาการของอุตสาหกรรมมีการพัฒนาโดยใชเครื่องจักรมากขึ้นซึ่งสวนใหญตั้งอยูในเมือง  ในขณะที่
การเดินทางในรัศมีโดยรอบมีความคลองตัวและมีระยะทางที่ไกลทําใหเมืองมีขนาดใหญขึ้น จาก
วิวัฒนาการดังกลาวทําใหเมืองมีการเปลี่ยนแปลงสําคัญๆ คือเกิดการกระจายของอุตสาหกรรมและการ
คาไปยังชานเมืองที่ไกลออกไป  การเดินทางของผูที่เดินทางไปทํางานในกรณีนี้สวนใหญใชรถยนตสวน
ตัวซึ่งทําใหเดินทางไดไกลและเร็วขึ้น  มีผลใหเมืองมีขนาดใหญข้ึน  การเดินทางโดยรถไฟที่มีความเร็วสูง
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ที่เกิดขึ้นทั้งในทวีปยุโรปและญี่ปุนมีผลใหสามารถเดินทางไดเร็วและไกลขึ้น ทําใหขอบของเมืองยิ่งหาง
ไกลออกไปดังรูป

รูปที่  2.1  การขยายตัวของเมือง
 METROPOLIS MEGA CTY,VIRTUAL CITY

CITY
   TOWN

   WALK
   MASS TRANSIT          CAR,TRAIN,CIT. NETWORK

CAR,TRANSIT

Gordon and Pisarski (1990)กลาววาการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีของการขนสงและรูปรางของ
เมืองเปนไปตามประเภทพาหนะในการเดินทางโดยเฉพาะเวลาที่เสียไปกับการเดินทาง  และเวลาในการ
เดินทางของผูเดินทางไปทํางานซึ่งขึ้นอยูกับที่ตั้งที่หลากหลายในเมือง

Newton(1995)กลาววาโครงขายการขนสงมีผลตอมนุษย เชน ที่ตั้งของที่พักอาศัยและที่
ทํางาน  ผูผลิต  ผูขายและตลาด  และยังขึ้นอยูกับระยะทางของโครงขายการขนสงดวย

การเปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองจึงมีผลมาจากลักษณะการเดินทางไมวาจะเปน
พาหนะที่ใช  คุณสมบัติของพาหนะที่แตกตางกันทําใหการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของเมืองเปลี่ยนแปลง
ตามไปดวย  เชน การเดินทางดวยเทาอาจทําใหการขยายตัวของเมืองมีลักษณะขอบเขตที่ไมไกลจาก
ศูนยกลางเมืองมากเทารถยนตหรือรถไฟฟา เปนตน

ดังนั้นโครงขายการคมนาคมขนสงจึงมีผลทําใหรูปรางของเมืองเปลี่ยนไปนอกจากนี้ยังมี
ปจจัยอื่นที่มีความสัมพันธกันอีกคือกจกรรมการใชที่ดิน  ซึ่งไดมีผูศึกษาถึง ทฤษฎีเกี่ยวกับการเติบโต
และการใชที่ดินของเมืองดังนี้(จุฑา,2532:458-465)

FAST TRAIN

TELEWORK
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X km

Y km

Z km

Res

R
O

2.1.2 การใชที่ดินภายในเมือง
การศึกษาการใชที่ดินภายในเมืองเปนการศึกษาถึงกิจกรรมหลักที่สําคัญที่เกิดขึ้นภายใน

เมืองโดย John R. Short (1984)ไดกลาวเกี่ยวกับการแบงพื้นที่เมืองซึ่งสามารถแบงการใชที่ดินภายใน
เมืองตามความสามารถในการจายคาเชาหรือซ้ือพื้นที่ได  4  ประเภทดังนี้

1) พื้นที่เพื่อการคาปลีก  สํานักงานหรือบริษัทที่อยูพื้นที่ในสวนนี้นั้นตองการความ
สามารถในการเขาถึงพื้นที่ของลูกคาอยางสะดวกเพราะการเขาถึงที่สะดวกทําใหเกิดผลกําไรสูงขึ้น     
ดังนั้นสํานักงานหรือบริษัทที่อยูพื้นที่ในสวนนี้จึงเต็มใจที่จะจายเพื่อการเขาถึงพื้นที่อยางสะดวก  ภายใน
พื้นที่เพื่อการคาสามารถแบงออกเปนสวนสําคัญ 2 สวนคือ  ตลาดสินคาที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วเชน
รานขายเสื้อผา  และอีกอยางหนึ่งคือตลาดสินคาที่มีการเปลี่ยนแปลงไมมากนักเปนรานขายสินคาที่มี
คุณภาพสูงและมีการเปลี่ยนแปลงนอย  เชน รานเครื่องประดับ  ผูประกอบการจะใหความสําคัญในการ
เขาถึงพื้นที่อยางแรกคือพื้นที่ที่เปนตลาดที่มีการเปลี่ยนแปลงสูงมากกวาตลาดสินคาที่มีการเปลี่ยน
แปลงนอย

2) พื้นที่เพื่อการพาณิชย  ในพื้นที่นี้สวนใหญเปนสํานักงานดานการเงิน  สํานักงานอื่นๆ
ที่ตองการความสะดวกในการเขาถึงแบบตัวตอตัวซึ่งทําใหมีผลดีตอธุรกิจดังกลาว  ภายในพื้นที่มีทั้ง
ธุรกิจประเภทที่มีความสําคัญตอการคาที่สวนใหญอยูใจกลางเมืองสวนธุรกิจที่มีความสําคัญดานการคา
นอยลงสวนใหญอยูในพื้นที่ชายขอบของศูนยกลางเมือง  การเชาพื้นที่ของธุรกิจสวนใหญเปนสํานักงาน
ที่เปนบริษัทขนาดใหญ

3) พื้นที่เพื่อการพักอาศัย  เปนพื้นที่ที่มีที่อยูที่ตองการอาศัยอยูภายในเมืองเพื่อลดคาใช
จายในการเดินทางมาทํางานใหนอยลง(ถาที่ทํางานอยูในเมือง)ซึ่งมีผลใหเขาไมสามารถจายเงินเพื่อการ
จับจายในราคาสูงได

รูปที่  2.6   ความสัมพันธระหวางการใชที่ดินกับความสามารถในการจายคาเชา

Rent
(£)

City Center

Residential dwellings (Res)

Commercial office(O)

Retail(R)
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4) พื้นที่เพื่อการผลิต  สวนใหญเปนอุตสาหกรรมเชน อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของกับการ
สงสินคา  มีสัดสวนที่ตั้งของพื้นที่เปนสวนนอย  ความสามารถในการเขาถึงของอุตสาหกรรมดานการ
ผลิตนั้นจะทําลายพื้นผิวถนน  อุตสาหกรรมการผลิตสวนใหญไมตองการจายกับคาเชาพื้นที่ในราคาสูง 
จึงทําใหที่ตั้งอุตสาหกรรมการผลิตสวนใหญอยูบริเวณชานขอบของเมือง

ความสัมพันธระหวางผูใชพื้นที่กับความสามารถในการจายคาเชาพื้นที่มีการเปลี่ยนแปลง
เสมอ ถาคาเชาเพิ่มสูงขึ้นจะทําใหพื้นที่เพื่อการคาและการพาณิชยปดตัวลงและยายไปที่ตั้งใหมเชน
เดียวกับครัวเรือนที่มีรายไดต่ําไมมีเงินจายเพื่อคาที่พักที่มีราคาสูงไดจะยายไปที่พักที่มีราคาต่ํากวาเชน
กัน     ตลาดที่ดินภายในเมืองยังคงมีการเปลี่ยนแปลงอยางสม่ําเสมอทั้งของผูใชพื้นที่และชนิดของการ
ใชพื้นที่   จะเห็นไดจากเมื่อ 20 ปที่ผานมาที่มีแนวโนมพื้นที่ภายในเมืองจากพื้นที่พักอาศัยและพื้นที่ดาน
การคาที่มีคาเชาต่ํามาเปนพื้นที่เพื่อการคาที่มีคาเชาสูงขึ้น   กระบวนการการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่เมือง
ทําใหชุมชนถูกทําลายทั้งอาคารสํานักงานและที่พักอาศัยราคาต่ําก็ถูกทําลายตามไปดวย

2.2   แนวคิดเกี่ยวกับการเดินทาง

2.2.1  ความหมายของการเดินทาง
การเดินทางหมายถึงเปนการเคลื่อนที่จากจุดหนึ่ง ซึ่งเปนจุดเริ่มตนของการเดินทาง 

(origin) ไปยังอีกจุดหนึ่งซึ่งเปนจุดหมายปลายทาง (Destination) ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหนึ่ง
(ธวัชชัย,2533:7)

การดํารงชีวิตของมนุษยมีกิจกรรมเกิดขึ้นมากมายโดยเฉพาะในเมืองที่มีกิจกรรมในชวง
เวลาหนึ่งมากมาย  กิจกรรมที่เปนกิจวัตรประจําวัน เชน การกิน  การนอน และกิจกรรมที่เกิดขึ้นไมบอย
คร้ังเชนการไปเที่ยว  หรือการเปลี่ยนงาน   กิจกรรมตางๆมีขอจํากัดทางดานเวลาซึ่งงบประมาณทาง
ดานเวลานั้นขึ้นอยูกับการแบงเวลา  งบประมาณดานเวลามีองคประกอบ 2 สวนที่สําคัญคือ

1. จํานวนเวลาที่ใชไปกับกิจกรรมตางๆ
2. การแบงเวลาของแตละกิจกรรม

กิจกรรมของคนสวนใหญมีกิจกรรมที่ข้ึนอยูกับพฤติกรรมของบุคคล  กิจกรรมที่คนสวน
ใหญทําคือการเดินทางไปทํางาน  ดังนั้นพื้นที่และเวลาจึงมีสวนในการคํานึงถึง  ความสัมพันธระหวาง
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พื้นที่และเวลาที่เปนสวนสําคัญที่มีความสัมพันธกับการทํากิจกรรมในแตละวันดังแสดงเปนรูปภาพดังนี้
(John R. short,1984:235-236)

รูปที่  2.7   ความสัมพันธระหวางพื้นที่และเวลาในการทํากิจกรรม
(a) elements

        t

Time 2  dimensional  space space-time

(b) (c)

 Co-location in time and space Co-location in time

(d)

     Co-location in space

school
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2.2.2  วัตถุประสงคของการเดินทาง
Wheeler(1972) กลาววา องคประกอบสําคัญที่ทําใหเกิดการเดินทาง คือ วัตถุประสงคของ

การเดินทาง โดยวัตถุประสงคของการเดินทางมี 2 แบบคือ วัตถุประสงคเดี่ยว และหลายวัตถุประสงค 
และจากการศึกษาถึงวัตถุประสงคของการเดินทางกับการเชื่อมตอของกิจกรรมในเมืองพบวา การเดิน
ทางแบบจุดประสงคเดี่ยว มักเกิดจากรูปแบบที่ตั้งของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่กระจัดกระจาย สวนการ
เดินทางแบบหลายจุดประสงคพบในยานที่รวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจหลายอยางเขาดวยกัน เชน ศูนย
การคาในยานกลางเมือง หรือยานศูนยการคายอยในเขตชานเมือง

ดังนั้นหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถจัดเปน 2 กลุม คือ กลุมที่มีการเดิน
ทางโดยมีจุดเริ่มตน หรือจุดปลายทางที่บาน (Home Based) และกลุมที่การเดินทางนั้นมีจุดเริ่มตน หรือ
จุดปลายทางนอกเหนือจากที่พัก (Non Home Based) โดยการเดินทางที่จุดเริ่มตนที่บานไดแยกยอย
การเดินทางออกเปนตามวัตถุประสงคของการเดินทางดังนี้ (Mayer et al,1966:21 อางถึงใน บุญงาม  
เอ่ืยมศุภาวัฒน,2542:8-9)

1) การเดินทางไปทํางาน เปนการเดินทางไปยังสถานที่ ที่ผูนั้นทํางานอยู เชน โรงงาน 
รานคา และสํานักงาน

2) การเดินทางเพื่อซ้ือสินคา การเดินทางเพื่อไปยังสถานที่คาปลีกสินคา โดยไมคํานึง
ถึงขนาด หรือประเภทการซื้อ การเดินทางไปยังรานคาเพื่อเดินดูสินคาก็เปนการเดินทางเพื่อชอปปง แม
จะไมซื้อสินคา

3) การเดินทางเพื่อพักผอน การเดินทางทางวัฒนธรรมเพื่อพักผอน หรือใหความ
บันเทิง เชน โบสถ การประชุมประชาชน คอนเสิรต ไปเลนกีฬา หรือการเดินทางเพื่อกิจกรรมทางสังคม 
เชน ไปงานเลี้ยง ไปเยี่ยมเพื่อน

4) การเดินทางเพื่อธุรกิจ การเดินทางเปนสาเหตุมาจากการติดตองานในการทํางาน
ในวันปกติ จุดตนทางของการเดินทางคือ สถานที่ทํางาน

5)   การเดินทางไปโรงเรียน การเดินทางโดยมีวัตถุประสงคเพื่อการศึกษา

วัตถุประสงคของการเดินทางที่กลาวมาขางตนเปนวัตถุประสงคประเภทตางๆของการเดิน
ทาง  Warnes ไดอธิบายเกี่ยวกับวัตถุประสงคของการเดินทางประเภทการเดินทางไปทํางานเพื่อใหเกิด
ความเขาใจเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางไปทํางานดังนี้
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รูปแบบการเปลี่ยนแปลงของการเดินทางไปทํางาน  ซึ่งแสดงใหเห็นถึงรูปแบบการเดินทาง
ที่เกิดจากตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยและสถานที่ทํางาน  โดยที่สถานที่ทํางานมีความสัมพันธกับ
ประเภทของงานและเทคโนโลยีที่ใชดวย

ผลจากคาตอบแทนและลักษณะของงานซึ่งมีผลตอการเลือกที่พักอาศัยและยังขึ้นอยูกับ
การเลือกที่พักอาศัยของสมาชิกในบานโดยปจจัยหนึ่งในการพิจารณาคือราคา  ส่ิงที่ทําใหเกิดความเขา
ใจเร่ืองการเดินทางไปทํางานยิ่งขึ้นคือตลาดแรงงานที่กระจายตัวไปตามชนิดและที่ตั้งของแหลงงาน  
เชนเดียวกับตลาดที่พักอาศัยที่ขึ้นอยูกับความเหมาะสมที่จะเปนที่อยูอาศัย  ดังนั้นการเดินทางจึงขึ้นอยู
กับความสัมพันธของปจจัยของตลาดทั้งสองอยาง  ความเขาใจเกี่ยวกับตลาดงานโดยเฉพาะอยางยิ่งที่
ตั้งของแหลงงาน  สวนตลาดของที่พักอาศัยข้ึนอยูกับพฤติกรรมของแตละบุคคลเชนความตองการบาน
และที่ดินขนาดใหญถึงแมวาตองเดินทางในระยะทางที่ไกลขึ้น  สิ่งที่ใชพิจารณาในการวิเคราะหคือที่ตั้ง
ของจุดปลายทางการเดินทาง  ในการอธิบายจําเปนตองทราบถึงที่ตั้งของแหลงงาน  และชนิดของงานที่
ตั้งอยูบริเวณตางๆ

การเคลื่อนยายสํานักงานทําใหเกิดการเดินทางซึ่งเกิดจาก 2 ประเด็นที่สําคัญ  1.คือ  
ชนิดของงานไมกระจายไปอยางเทาเทียมกัน  เชน พื้นที่ในเมืองบางเมืองมีงานบางประเภทมากกวา
ประเภทอื่นๆโดยเฉพาะอยางยิ่งธุรกิจดานการบริการ  ในขณะที่จํานวนการเดินทางสูพื้นที่ใจกลางเมือง
เพิ่มสูง  2.คือการพิจารณาเลือกตําแหนงที่ตั้งของงานอยูภายในเมือง  แตไมใชทั้งหมดเพราะมีงานอีก
สวนหนึ่งที่ยายออกไปตั้งที่ใหมในพื้นที่ชานเมือง  โดยการยายที่ตั้งดังกลาวมีผลกระทบตอการวางแผน
การนโยบายการพัฒนาในพื้นที่ชานเมือง  โดยทั่วไปแลวธุรกิจดานการเงินและการบริหารหรือการจัดการ
ที่อยูบนตึกสูงในพื้นที่ศูนยกลางเมือง  ในขณะที่ธุรกิจดานการบริการดานการออกแบบ  และการโฆษณา
ที่ตองการพื้นที่นอยจะตั้งอยูบริเวณโดยรอบของศูนยกลางเมืองออกไป  ดังนั้นรูปแบบการเดินทางจึงมี
ผลจากที่ตั้งของแหลงงานและที่ตั้งของที่พักอาศัย

Gipp(1997)กลาววา ดังนั้นจากการเปลี่ยนแปลงโครงสรางและที่ตั้งของแหลงงานประกอบ
การดานที่พักอาศัยที่ขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ  เชน  ราคา  ความชอบ  ที่ตั้ง เปนตน  เหลานี้มีความสัมพันธ
และมีผลตอกันโดยเฉพาะอยางยิ่งดานการเดินทางที่มีระยะทางที่ไกลเพิ่มสูงขึ้น
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2.2.3  ปจจัยที่กอใหเกิดการเดินทาง
การเกิดการเดินทาง เปนขั้นตอนหนึ่งของขบวนการวางแผนการขนสง ที่เกี่ยวของกับ

การคาดการณจํานวนการเดินทางจากที่แหงหนึ่งไปอีกแหงหนึ่ง และเปนการศึกษาหาความสัมพันธ
ระหวางลักษณะการเดินทาง และสิ่งแวดลอม โดยอยูบนขอสมมติฐานวาการเดินทางเกิดมาจากปจจัย 3 
ประการ ไดแก (Bruton M.J.,1935:84-90)

1) รูปแบบการใชที่ดิน และการพัฒนาในพื้นที่สภาพ และลักษณะการใชที่ดินที่สัมพันธ
กับการเกิดการเดินทาง คือ ความหนาแนนของการใชที่ดิน ลักษณะของการใชที่ดิน และการใชที่ดินเพื่อ
เปนที่ตั้งกิจกรรม โดยความหนาแนนของการใชที่ดิน มักแสดงในรูปของที่อยูอาศัยตอพื้นที่ จํานวนลูก
จางตอพื้นที่ สวนตัวแปรของลักษณะของการใชที่ดิน ไดแก รายได และการเปนเจาของรถยนตของครัว
เรือน ซึ่งจากการศึกษาพบวา ครัวเรือนที่มีจํานวนรถยนตมากกวา 1 คัน มีแนวโนมการเกิดการเดินทาง
มากกวาครัวเรือนที่มีรถยนตเพียงคันเดียว นอกจากนี้ความเปนเจาของรถยนตสวนตัวยังสัมพันธกับ
ขนาดครัวเรือน โดยครัวเรือนที่มีขนาดใหญจะมีระดับของความเปนเจาของรถยนตสูงกวา สงผลตอการ
เดินทางที่มีมากขึ้น สําหรับตัวแปรของที่ตั้งกิจกรรมการใชที่ดินไดแก การกระจายตัวของการใชที่ดิน และ
ลักษณะการใชที่ดิน โดยตัวแปรทั้งหมดจะสะทอนถึงความสัมพันธของการเดินทางที่เพิ่มข้ึน

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจ และสังคมของผูเดินทางในพื้นที่นั้นๆสภาพเศรษฐกิจ และ
สังคมของประชากร ไดแก อายุ เพศ การศึกษา รายได การเปนเจาของรถยนต เปนตน สภาพดังกลาวจะ
มีผลตอการเดินทาง เชน เมื่อประชากรมีรายไดสูง ก็มีโอกาสเปนเจาของรถ สงผลตออัตราการเดินทางที่
เพิ่มสูงขึ้น

3) ลักษณะ ขอบเขต และความสามารถในการรองรับของระบบขนสงที่มีอยูในพื้นที่
ลักษณะ ขนาด และประสิทธิภาพของระบบขนสง ไดแก จํานวนชองจราจร จํานวนการจราจร ทิศทาง
การจราจร ชนิดผิวทาง ความเร็วเฉลี่ยบนเสนทาง ซึ่งมีผลตอการตัดสินใจในการเดินทางที่แตกตางกัน

นอกจากตัวแปรที่กอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว การเดินทางยังเกิดจากการตัดสิน
ใจของผูเดินทาง วาจะเดินทางหรือไม จะเดินทางไปไหน ดวยรูปแบบอยางไร และจะไปเสนทางใด โดย
การตัดสินใจเลือกเดินทางจะเปนไปอยางมีเหตุผล และคํานึงถึงประโยชนสูงสุด การตัดสินใจเลือกรูป
แบบการเดินทางจะขึ้นกับปจจัยดังตอไปนี้ (Bruton M.J.,1935:169-174)
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1) ลักษณะของการเดินทาง ไดแก ระยะทาง และวัตถุประสงคการเดินทาง โดยระยะ
ทางซึ่งสามารถวัดออกมาในรูปของระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง การเดินทางใกลๆ จะมีความแตกตาง
ของเวลาที่ใชไมมากนัก หากเดินทางระยะไกล ยอมมีผลตออัตราของเวลาที่ใชในการเดินทาง และการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง สวนวัตถุประสงคของการเดินทาง พบวาการเดินทางที่มีจุดตนทางที่บาน โดย
ทั่วไปจะใชการเดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางที่ไมมีจุดเริ่มตนที่บาน ขณะที่การเดิน
ทางจากบานไปโรงเรียน และที่ทํางานมีอัตราการใชรถสาธารณะสูงกวาการเดินทางเพื่อไปซ้ือของ

2) ลักษณะของคนที่เดินทาง ซึ่งหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจ และสังคมของผูเดินทาง 
โดยตัวแปรที่เกี่ยวของคือ รายได การถือครองรถยนต ขนาด และโครงสรางครัวเรือน ความหนาแนนของ
ที่พักอาศัย ประเภทของงาน และสถานที่ตั้งของแหลงงาน โดยรายไดจะเปนตัวกําหนดการเลือกรูปแบบ 
สวนความหนาแนนของที่พักอาศัย พบวาพื้นที่ที่มีความหนาแนนนอยจะมีผลตอการใชระบบขนสงนอย 
ทําใหไมคุมคากับการจัดหาระบบขนสง เนื่องจากพื้นที่ความหนาแนนนอย มีแนวโนมเปนเขตที่พักอาศัย
ของคนรายไดสูง ซึ่งสัมพันธกับระดับการครอบครองรถยนตสูงเชนกัน ทําใหระดับความตองการระบบ
ขนสงสาธารณะมีนอย ในทางกลับกัน พื้นที่พักอาศัยที่มีความหนาแนนสูง ความตองการใชบริการของ
ระบบขนสงสาธารณะจะมีสูง ประกอบกับผูพักอาศัยมีรายไดไมสูง ทําใหอัตราการครอบครองรถยนตต่ํา

3) ลักษณะของระบบขนสง ไดแก เวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจาย การเขาถึง ความ
สะดวกสบาย โดยจากการศึกษาระยะเวลาที่ใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะตอเวลาที่ใชใน
การเดินทางดวยรถยนต พบวาถาอัตราสวนดังกลาวสูงเพิ่มข้ึน แสดงวาเวลาที่ใชในการเดินทางดวยการ
ขนสงสาธารณะมีสูงกวา สําหรับคาใชจาย จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบ
ขนสงสาธารณะตอคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต ถาสัดสวนสูง แสดงวาคาใชจายในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวารถยนต และจากการเปรียบเทียบปจจัยคาใชจาย และเวลา พบวาผล
การลดระยะเวลา มีผลตอจํานวนผูมาใชบริการมากกวาการลดอัตราคาโดยสาร สําหรับปจจัยดานความ
สะดวกสบาย ไดแก การมีที่นั่ง และติดตั้งเครื่องปรับอากาศ มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางเชนกัน

นอกเหนือจากปจจัยดังกลาวขางตนแลว Parida et al  ไดกลาวถึงปจจัยที่มีผลตอการ
เลือกการเดินทางของผูเดินทางระหวางเมือง และชานเมือง โดยแบงเปนปจจัยทางลักษณะประชากร 
ปจจัยดานสังคม และจิตวิทยา และปจจัยดานระบบขนสง สิ่งที่เปนตัวกําหนดดังกลาว ไดแบงแยกออก
เปนดังนี้(Parida et al ,1992 อางถึงในบุญงาม เอ่ืยมศุภาวัฒน,2542:11-12)
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ปจจัยทางลักษณะประชากร
1) อายุ, เพศ, เผาพันธุ และระดับการศึกษาของแตละคน
2) ความเปนเจาของรถ, รายได และขนาดของครัวเรือน
3) จุดประสงค และการไดมาซึ่งรถยนตสําหรับการเดินทาง
4) เวลาในการเดินทาง ความถี่ และความเร็วของระบบขนสง
5) การใชที่ดิน และการกระจายตัวของประชากร
6) ปจจัยทางสิ่งแวดลอม เชน สภาพภูมิอากาศ และภูมิประเทศ
ปจจัยทางสังคม และทางจิตวิทยา
1) ความตองการ, ทัศนคติ, ความรูสึก และบทบาทของแตละบุคคล
2) ความตองการ, ทรัพยสมบัติ, กิจกรรม, ลําดับศักดิ์ และวิถีของครัวเรือน
3) ความสบาย, ความสะดวก และความเชื่อมั่นของระบบขนสง
ปจจัยดานระบบขนสง

ความจุ, ความเร็ว และการเลือกเสนทาง ซึ่งเปนคุณสมบัติของระบบขนสง ที่มีผลตอการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแตละประเภท โดยการประเมินคุณภาพของระบบขนสงวามีประสิทธิ
ภาพมากนอยเพียงไร สามารถวัดจากคุณสมบัติดังนี้

1) เวลา ซึ่งเปนตนทุน หรือคาใชจายที่ไมสามารถตีเปนจํานวนเงินได
2) ความเชื่อถือ (ดานของเวลา) เปนสิ่งที่สําคัญมากของคนเดินทาง (โดยเฉพาะผูเดินทางจาก

นอกเมืองมายังในเมือง ซึ่งตองการที่จะไปใหถึงที่หมายไดตรงเวลา)
3) เวลานอกยานพาหนะ (OUT-OF-VEHICLE) เชน เวลาที่ใชในการเดินเทา ระยะเวลาในการ

รอยานพาหนะ การเปลี่ยนถายยานพาหนะ ซึ่งบอยครั้งจะมากกวาเวลาภายในยานพาหนะ จากการ
ศึกษาพบวาสวนใหญเวลาของการเดินเปน 2/3 ของเวลาในการขับข่ียานพาหนะ ซึ่งรถยนตสวนตัวมีขอ
ไดเปรียบ เนื่องจากเวลานอกยานพาหนะนอย และไมตองตอรถบอย

4) คาใชจาย (OUT-OF-POCKET COSTS) เชน คาใชจายของรถยนตสวนตัว คือคาทางดวน 
คาที่จอดรถ คาจอดรถราคาแพง อาจเปนการจูงใจใหคนเลิกใชรถยนตสวนตัว นอกจากนี้ยังมีคาเสื่อม
ราคา คาประกัน และคาบํารุงรักษา

5) ความสะดวกสบาย เชน รับประกันที่นั่งของผูโดยสาร มีระบบปรับอากาศ
6) ความรูสึกปลอดภัยจากอุบัติเหตุ และอาชญากรรม
7) รายได ผูที่มีรายไดสูงยอมตองการประหยัดเวลา และตองการความสะดวกสบายในการ

เดินทาง ขณะที่ผูที่มีรายไดนอย จะใหความสําคัญในเรื่องคาใชจายของการเดินทางมากกวาระยะเวลา
หากพิจารณาดูปจจัยขางตน จะพบวาองคประกอบที่สําคัญที่มีสวนในการตัดสินใจเลือก

ประเภทของการเดินทางมีเพียง 2 องคประกอบ ไดแก คาใชจาย และมูลคาของเวลาที่เสียไป
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2.3 แนวคิดเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงในเมือง

2.3.1 ความสําคัญของการคมนาคมขนสงในเมือง
Steering Group (1963)กลาวถึงในหลักการพื้นฐานของการคมนาคมการขนสง โดยการ

ขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรมตางๆ ของมนุษย เชน การขนสงวัตถุดิบอาหาร การขนสงผูโดยสาร การ
บริการเคลื่อนที่ตางๆ การขนสงในกิจกรรมตางๆ เปนตน

Murphy (1968)กลาวไววา ถาปราศจากเสนทางคมนาคมขนสง ก็จะไมเกิดการหมุนเวียน
ทางเศรษฐกิจ และเมืองไมสามารถดํารงอยูได แสดงวาเสนทางการคมนาคมขนสงมีอิทธิพลตอพื้นที่
เมืองทั้งในรูปแบบการตั้งถิ่นฐาน รูปแบบการขนสง รูปแบบของเมืองรวมทั้งเขตอิทธิพลของพื้นที่เมือง

ฉัตรชัย พงศประยูร(2527) ไดอธิบายถึงความสําคัญของระบบการคมนาคมขนสงวา หาก
ปราศจากการคมนาคมขนสง ลักษณะการใชที่ดินประเภทตางๆ ก็คงจะไมเกิดขึ้น ทั้งนี้เพราะการ
คมนาคมขนสง ชวยอํานวยความสะดวก ในการเคลื่อนที่ของคน และสินคา ชวยใหเกิดการรวมตัวของ
แรงงาน เปนแหลงที่ชวยใหเกิดการแลกเปลี่ยนสินคา และทําใหบริเวณตางๆ ภายในเมืองมีรูปแบบที่ผิด
กันไปตามบทบาทหนาที่ โดยมีเสนทางการคมนาคมเปนตัวกลางเชื่อมกิจกรรมตางๆ เขาดวยกัน

กิจกรรมตางๆ ของแตละเมือง ถูกเชื่อมโยงเขาดวยการขนสง ทําใหการขนสงมีอิทธิพลตอ
พื้นที่เมืองในลักษณะตางๆ โดย Leibbrand ไดกลาวถึงอิทธิพลของการขนสงที่มีตอการตั้งถิ่นฐาน และ
การขยายตัวของเขตอิทธิพลของเมืองไววา เมือง และการขนสงเปนสิ่งที่เกิดมาคูกัน เสนทางการขนสงมี
อิทธิพลอยางมากตอการเลือกที่ตั้งของเมือง และตอการตั้งถิ่นฐานของมนุษย ทั้งนี้มีรูปแบบการขนสง
เปนตัวกําหนด และจํากัดรูปแบบของเมือง ในอดีตการตั้งถิ่นฐานของมนุษยมักอยูบริเวณ 2 ขางของเสน
ทางการคมนาคม หรือจุดเปลี่ยนของเสนทาง มีรูปแบบที่ไมแนนอน และขาดระเบียบ ตอมาเมื่อมีการ
พัฒนาดานการขนสงเมือง จึงเจริญเติบโตไปอยางรวดเร็ว เนื่องจากความสะดวกสบายในการเคลื่อน
ยาย   อีกทั้งทําใหเขตอิทธิพลของเมืองขยายกวางใหญตามเสนทางการคมนาคมขนสงที่สะดวกสบาย
ขึ้นดวย(Leibbran,1970:85)

Murphy(1968) กลาวไววา โครงขายการคมนาคมเปนองคประกอบสําคัญที่สุด ซึ่งแสดงถึง
ลักษณะ และระดับของความเปนเมือง ทั้งนี้โดยบริเวณของพื้นที่เมือง (Urban Area) จะมีโครงขายการ
คมนาคมขนสงหนาแนนที่สุด และถาปราศจากเสนทางคมนาคมขนสงก็จะไมเกิดการหมุนเวียนทาง
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เศรษฐกิจ และเมืองก็ไมสามารถดํารงอยูได แสดงวาเสนทางการคมนาคมขนสงมีอิทธิพลตอพื้นที่เมือง 
ทั้งในรูปแบบการตั้งถิ่นฐาน รูปแบบการขนสง รูปแบบของเมือง รวมทั้งเขตอิทธิพลของพื้นที่เมือง

ความจําเปน และความตองการในการติดตอสัมพันธกันของกิจกรรมตางๆ ของเมืองตอง
พึ่งพาการขนสง ในขณะเดียวกันการขนสงก็มีสวนกําหนดรูปแบบการใชที่ดินในเมืองเชนกัน โดย 
Needham(1977) ไดกลาววา หากการใชที่ดินเปลี่ยนแปลง ลักษณะการเดินทาง จุดตนทาง ปลายทาง 
และประเภทของยานพาหนะยอมเปลี่ยนแปลงไป และหากมีการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสงแลว การ
ใชที่ดินก็ยอมเปลี่ยนแปลงตามไปดวย

Pederson (1963)ไดแบงการใชที่ดินในเขตเมืองเปน 2 เขตใหญๆ ไดแก เขตเศรษฐกิจทาง
ธุรกิจ (Central Business District) และเขตนอกศูนยกลางทางธุรกิจ ซึ่งมีการใชที่ดินในลักษณะเพื่อการ
อุตสาหกรรม และที่อยูอาศัย แตการใชที่ดินทั้ง 2 เขต สามารถเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา โดยมีเสนทาง
การคมนาคมขนสงเปนปจจัยสําคัญที่จะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง กลาวคือ เมื่อมีเสนทางคมนาคมตัด
ผานพื้นที่ใด การใชที่ดินบริเวณนั้นยอมเกิดการเปลี่ยนแปลงไปเปนพื้นที่เพื่อการอยูอาศัย       หรือเพื่อ
การอุตสาหกรรม

2.3.2 ระบบการขนสงภายในเมือง
ระบบขนสงภายในเมือง มีหลายแบบ แตละแบบจะกลายเปนระบบโครงการของตนเอง คือ 

ประกอบดวยเสนทาง สถานีตนทาง และปลายทาง บางระบบอาจเปนบางสวนของเมือง หรืออาจบริการ
ไดทั่วทั้งเมือง ระบบขนสงอยางหนึ่งอาจชวยเสริมอีกระบบหนึ่ง ในขณะที่บางเมืองอาจมีสองระบบที่แขง
ขันกัน โดยทั่วๆ ไปตามเมืองตางๆ จะจัดระบบขนสงใหสอดคลองเอื้อหนุนกัน(ฉัตรชัย พงษ
ประยูร,2527:143)

ในเมืองใหญมีระบบการขนสงหลายแบบ ขอแตกตางระหวางระบบการขนสงอาจขึ้นอยูกับ
การเปนเจาของ การจัดการบริการ หรือวิธีการขนสง รูปแบบการขนสงมี 2 รูปแบบใหญๆ คือ

1) การขนสงแบบเดียว ไดแก รถยนตสวนตัว และพาหนะสวนตัวอื่นๆ เชน รถจักรยาน
ยนต รถแท็กซี่  เปนตน

2) การขนสงแบบกลุม เชน รถประจําทาง เรือขามฟาก รถไฟ เปนตน
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การขนสงภายในเมืองนั้นมีรูปแบบการขนสงหลายประเภทและประสิทธิภาพ  ขอดีและขอ
เสียแตกตางกันไปตามศักยภาพโดยอธิบายประเภทของรูปแบบการขนสงภายในเมืองพรอมเปรียบเทียบ
ขอดีและขอเสียดังนี้(John R.Short,1984:73)

ตารางที่   2.1   แสดงรูปแบบการขนสงของเมืองและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบตางๆ
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

ขนสงสวนบุคคล
การเดินหรือว่ิง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทางโดยเฉพาะการเดิน

ทางระยะสั้น  และไดรับประโยชนจากออกกําลังกาย อนุรักษ
พลังงาน  ปราศจากมลพิษ

เคลื่อนที่ชา  ไมเหมาะกับการเดินทางระยะไกล  ไม
สามารถปกปองผูเดินทางจากสภาพอากาศ  เสียงดัง หรือ
มลภาวะเปนพิษได

จักรยาน มีอิสระในการเดินทาง  ใชความเร็วไดเทากับรถยนตสําหรับการ
เดินทางระยะทางไมเกิน 8 กม. คาใชจายในการเปนเจาของ
และการบํารุงรักษาถูกกวายานพาหนะประเภทอื่น  ประหยัด
พลังงานและทรัพยากรพลังงาน

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจากสภาพแวดลอม  บรรทุกได
เพียง 1-2 คน  เสี่ยงตออุบัติเหตุ  ชากวาการเดินทางดวย
ยานพาหนะอื่นๆ  หากการเดินทางมากกวา 8 กม.

จักรยานยนต คลายรถจักรยาน  แตใชความเร็วไดมากกวา เม่ือตองเดินทาง
ไกลกวา 8 กม.   ใชพลังงานสูงกวาจักรยาน  แตไมตองออกแรง
มาก

คลายจักรยาน  แตสรางมลพิษมากกวา

รถยนตสวนตัวหรือ
รถแท็กซ่ี

มีอิสระในการเดินทาง(รับ-สงถึงที่หมาย)  สะดวกและบรรทุก
คนไดจํานวนมาก

ตองใชพ้ืนท่ีมากในการใชงานและที่จอดรถ (Highway &
Parking  area)  สิ่งเปลืองพลังงานและทรัพยากร  สรางมลพิษ
กอใหเกิด Urban Sprawl  คายานพาหนะและอะไหลสูง

ระบบขนสงมวลชน
รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลาและคาใชจายใน

เดินทางกวารถยนต  ใชพลังงานและทรัพยากรนอยกวา
ตองการพื้นที่และสรางมลพิษนอยกวารถยนตเชนกัน

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะอื่นได  
การรับ-สงไมถึง ณ จุดหมายทันที  เสียคาใชจายในการ
บํารุงรักษายานพาหนะและเสนทางสูงมาก  มีความคุม
คาเม่ือตองขนสงมวลชนขนาดใหญ

รถราง คลายรถไฟ  แตเสียคาใชจายนอยกวา คลายรถไฟ

รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดมาก  สะดวกกวาการใชรถราง  ใชพลังงาน
และทรัพยากรมากกวารถยนต   ในขณะที่เสียคาใชจายนอย
กวา

คลายรถไฟ  แตมีความแออัดมากกวา  กอมลภาวะทาง
เสียงและฝุนควันไดมากกวา

ระบบขนสงกึ่งสาธารณะ
Carpool ขนสงบุคคลเปนกลุมเล็กๆ ประหยัดคาใชจาย  ประหยัดพลัง

งานและทรัพยากรกวาการใชรถสวนตัวเพียงคนเดียว   กอให
เกิดความสัมพันธทางสังคมตอผูรวมทาง

มีความสะดวกในการใชงาน  สงเสริมใหเกิดการกระจาย
ตัวของเมือง  มีขอจํากัดในการเคลื่อนที่

Dial-a-bus ขนสงขนาดเล็ก  มีความปลอดภัยกวารถยนต  คาใชจายไมสูง
เทาการขับขี่รถยนต และการใชยานพาหนะประเภทราง  รับ-สง
ถึงที่  ประหยัดพลังงานและทรัพยากร  เหมาะสมกับผูโดยสาร
ทุกสถานะ

อาจตองใชระยะเวลาในการเดินทาง  และรวมทางกับ
กลุมคนอื่นๆ  ซึ่งอาจแออัด เสียงดัง หรือมีมลภาวะเปน
พิษ

การเดินทางที่ไดกลาวมาแลวขางตนพบวาเปนสิ่งที่สําคัญอีกปจจัยหนึ่งในการดํารงชีวิตซึ่ง
การเดินทางกอใหเกิดผลตางๆกับเมืองทั้งทางดานกายภาพ  สังคมและเศรษฐกิจ  นอกจากผลดีที่เกิด



20

จากการเดินทางแลวยังมีผลกระทบทางลบที่การเดินทางทําใหเกิดขึ้นเชน  มลพิษ  และการสูญเสียพลัง
งานที่เกิดจากการเดินทาง  เปนตน

Hamilton(1982) แฮมมิลตันไดกลาวถึง “wasteful commuting” โดยยกตัวอยางถึงเมือง
ในอเมริกา 14 เมืองที่มีคาเฉลี่ยของการเดินทางระหวางที่พักกับสถานที่ทํางานมาก  และทําใหเกิดภาวะ
ของการเดินทางที่เกินขีดจํากัดจึงทําใหเกิดความสูญเสียจากการเดินทางหรือ“wasteful commuting”ซึ่ง
เกินความสมดุลที่ควรจะเปน  จากการศึกษาของแฮมมิลตันนั้นไมไดพิจารณาถึงความแตกตางของ
แหลงงานและที่พักอาศัยรวมไปถึงความแตกตางของการกระจายตัวของที่วาง  และความไมเพียงพอ
ของโครงขายระบบการจราจรกับที่พักและสถานที่ทํางาน  ความแตกตางของคาจางและความแตกตาง
ของราคาที่พักอาศัยกับระยะทางจากศูนยกลางเมืองและความสามารถในการทํางานและการแขงขันใน
การทํางาน

Peter gipp(1997)กลาววาปจจุบันการขยายตัวของเมืองมีผลตอความตองการพลัง
งานของผูบริโภค  ดังนั้นจึงทําใหเกิดปญหาความตองการน้ํามันที่เพิ่มข้ึนของผูบริโภค  ทําใหเกิดการ
กระตุนเพื่อการวิจัยที่เกี่ยวของกับการกําหนดถึงแนวทางการจัดการเกี่ยวกับที่ตั้งของแหลงงานและที่พัก
อาศัยที่เกี่ยวของกับการใชพลังงาน  ความตองการในการพัฒนานโยบายเพื่อลดการใชพลังงานในดาน
การประเมินรูปแบบการเดินทางมาทํางานเปนที่สนใจในปจจุบัน  ส่ิงหนึ่งที่เปนประเด็นที่เดนชัดคือเวลา
ในการเดินทางทําใหเกิดการสูญเสียเวลาในชวงที่อยูบานไป  ทางเลือกหนึ่งที่นาสนใจคือการสงเสริมให
เกิดชุมชนขนาดใหญที่ประกอบดวยหลายๆครอบครัว”commuting”โดยที่ประชาชนสามารถมีทางเลือก
ของที่ตั้งแหลงงานซึ่งอาจจะเปนไปไดยากที่ประชาชนจะสามารถมีเลือกเพื่อที่จะทํางานที่ใดที่หนึ่งได
ตามตองการ  ซึ่งคนทั่วไปมีความคิดเห็นวาการวางผังเมืองที่ดีคือการเดินทางไปทํางานในระยะทางที่ส้ัน
ซึ่งทําใหเกิดการประหยัดจึงทําใหทุกคนมีความตองการเดินทางในระยะทางที่ส้ันที่สุด

ระยะทางของการเดินทาง  ความหนาแนนและที่ตั้งของแหลงงานคือส่ิงสําคัญในการ
วิเคราะหการเดินทางไปทํางานโดยศึกษาในแงของระยะทางในการเดินทาง  แนวทางหนึ่งคือการศึกษา
โดยเชื่อมโยงขอมูลดานการเดินทางในดานอาชีพหรือที่ตั้งของแหลงงาน  ดังนั้นอาจจะตองเขาใจถึงการ
เชื่อมโยงระหวางที่ตั้งของแหลงงานและที่ตั้งของที่พักอาศัยซึ่งสิ่งเหลานี้เปนพื้นฐานที่ความสําคัญตอ
นโยบายในการพัฒนา  ผลกระทบของสภาพแวดลอมที่เกิดจากการเดินทางในเมืองนั้น  ส่ิงที่จําเปนที่
ตองทราบคือการเปรียบเทียบรูปแบบของการเดินทางของรถยนตกับรูปแบบของการขนสงสาธารณะ
และประเภทการเดินทางอื่นๆ  ซึ่งสิ่งนี้จําเปนตองยอมรับเกี่ยวกับความยาวของระยะทางดวยและเปนไป
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ตามการวิเคราะหของความตองการพลังงานของประเภทการขนสงสาธารณะแตละประเภทที่ตองการ
พลังงานที่แตกตางกัน

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของ

งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรไดมีผูศึกษาในลักษณะที่
คลายคลึงกันดังนี้

1. รัชนี  ถิรจิตโต  ไดศึกษาเกี่ยวกับ รูปแบบการเดินทางของผูใชแรงงานในโรงงานอุตสาห
กรรมในเขตสุขาภิบาลพระประแดง”เปนการศึกษาเพื่อวิเคราะหถึงรูปแบบการเดินทางประจําวันของผูใช
แรงงาน  และเปรียบเทียบรูปแบบและความแตกตางของระยะทางที่ใชในการเดินทางแตละประเภท  นั้น
คือ  การเดินทางไปทํางาน  การเดินทางไปซื้อสินคา  การเดินทางไปพักผอน  รวมทั้งการศึกษาความ
สัมพันธขององคประกอบทางดานประชากร  เศรษฐกิจ  และสังคมซึ่งประกอบดวย  เพศ  อายุ  สถาน
ภาพการเปนเจาของที่อยูอาศัยกับระยะทางของผูใชแรงงาน  พบวาการเดินทางไปซื้อของมีระยะทางสั้น
ที่สุด สวนปจจัยดานสังคมไมมีความสัมพันธกับการเดินทางเนื่องจากการเดินทางมีความคลองตัวและ
ราคาถูก  นอกจากนี้ยังพบวาการเดินทางในระยะทางที่ไกลมีจํานวนคนเดินทางลดลง

2. เมษยา  ชนะวรรณ  ไดศึกษาเกี่ยวกับ”การศึกษารูปแบบการเดินทางประจําวันของผู
โดยสารรถไฟในกรุงเทพมหานคร”เปนการศึกษาเพื่อวิเคราะหถึงรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารใน 3 
เสนทางคือ  สายเหนือ  สายตะวันออก  และสายใต  โดยศึกษาถึงลักษณะและพฤติกรรมของผูใชบริการ
รถไฟ  ประเด็นหลักในการศึกษาประกอบดวยสถานภาพและบทบาทของกลุมผูใชบริการรถไฟ  ระยะ
ทาง  ระยะเวลาจากจุดตนทางถึงปลายทางในการเดินทาง  รวมถึงการกระจายตัวของจุดตนทางการเดิน
ทางของผูโดยสาร  วัตถุประสงคและความถี่ในการเดินทาง  รวมทั้งศึกษาถึงปญหาและความตองการ
ของผูโดยสารรถไฟเพื่อแกปญหาและเสนอรูปแบบการจัดการการขนสงทางรถไฟใหสนองตอบความ
ตองการของผูโดยสารรถไฟ และสงเสริมการใชรถไฟ รวมทั้งแนวทางการประสานการขนสงในรูปแบบอื่น
จากการศึกษาพบวาการเดินทางวัตถุประสงคหลักคือการเดินทางไปทํางาน  รองลงมาคือไปการเดินทาง
ไปเรียน  สวนใหญเดินทางมาจากสถานที่ตนทางในระยะ 1 กิโลเมตร  สถานีที่มีผูใชมากดานทิศเหนือ
คือสถานีหัวลําโพงถึงสถานีดอนเมือง  สายตะวันออกอยูในชวงสถานีหัวลําโพงถึงสถานีหัวหมาก  และ
สายใตจากสถานีธนบุรีถึงสถานีศาลาธรรมสพน
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3. จารุวรรณ  ลิมปเสนีย  ไดศึกษาเกี่ยวกับ”ที่ตั้งโรงเรียนกับการลดปญหาจราจรในเขต
บางรักและยานนาวา”เปนการศึกษาเพื่อหาสาเหตุของปญหาการจราจรที่เกิดจากโรงเรียนและนักเรียน  
พรอมกําหนดแนวทางดานที่ตั้ง  โรงเรียน  และการลดกระแสการจราจรอันเนื่องจากจุดที่ตั้งโรงเรียนและ
การเดินทางของนักเรียนเพื่อการบรรเทาการจราจร  จากการศึกษาพบวาที่ตั้งของที่พักอาศัยของนักเรียน
อยูพื้นที่เพียงรอยละ 40 สวนที่เหลือกระจายอยูนอกเขตพื้นที่  การเดินทางสวนใหญใชรถยนตสวนตัว

4. จารึก  ประพันธพจน  ไดศึกษาเกี่ยวกับ”การศึกษาสภาพการเดินทางของนักเรียน  เพื่อ
เปนแนวทางประกอบการแกไขปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร  :  กรณีศึกษาเขตชั้นในฝงพระ
นคร”เปนการศึกษาเกี่ยวกับการเดินทางของนักเรียน  จํานวนพาหนะที่นักเรียนใชในการเดินทางโดย
ศึกษาจากจุดตนทาง(Origin)จุดปลายทาง(Destination)ของเสนทางและความถี่ในการเดินทาง  ตลอด
จนชวงเวลาและระยะเวลาที่นักเรียนเดินทางไป-กลับโรงเรียน  และศึกษาความสัมพันธของการใชที่ดิน
ในพื้นที่ศึกษากับการเดินทางของนักเรียน  จากการศึกษาพบวาการเดินทางมาเรียนสวนใหญใชรถยนต
สวนตัวมากที่สุด  รองลงมาคือการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ  เดินเทาและอื่นๆ  ตามลําดับ  การ
กระจายตัวของที่ตั้งของที่พักอาศัยพบวาอยูในพื้นที่รอยละ 51.21 สวนที่เหลืออยูนอกพื้นที่ศึกษา

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาการศึกษาสวนใหญเปนการศึกษาที่ใหความ
สําคัญเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางของบุคคลตางๆโดยมุงเนนเกี่ยวกับการใชบริการการขนสงวามีพฤติ
กรรมการเดินทางอยางไร  นอกจากนี้ยังศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของบุคคลเชนนักเรียน  ผูที่
เดินทางมาทํางาน เปนตน  โดยยังไมมีผูที่ศึกษาจากการกระจายตัวของที่ตั้งของจุดปลายทางการเดิน
ทางในพื้นที่พื้นที่หนึ่งที่มีแหลงรับการเดินทางหรือจุดปลายทางการเดินทางประเภทตางๆที่ขึ้นอยูกับ
ปจจัยทางดานที่ตั้งของจุดปลายทางการเดินทาง

2.5  กรอบแนวคิดในการวิจัย

การขยายตัวของเมืองเกิดจากการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนของจํานวนประชากร  การใชที่ดิน
และโครงขายระบบคมนาคมขนสงทําใหเมืองขยายตัวออกไป  ประกอบกับการใชที่ดินภายในเมืองเปน
การใชที่ดินดานแหลงรับการเดินทางไมวาจะเปนหลงงาน สาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่กระจุกตัว
อยูใจกลางเมืองโดยเฉพาะการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและกระจายตัวอยูตามพื้นที่ตางๆซึ่งขึ้นอยู
กับปจจัยทางดานที่ตั้งของจุดปลายทางการเดินทางนั้นๆ  ในขณะที่การใชที่ดินประเภทที่พักอาศัย
กระจายออกไปบริเวณชานเมืองทําใหเกิดการเดินทางของประชากรระหวางชานเมืองเขาสูใจกลางเมือง
โดยเฉพาะประชากรที่เดินทางเขามาทํากิจกรรมในตอนเชาและกลับออกไปในตอนเย็นหรือในชวงเวลา
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กลางวัน(Day Time Population)ซึ่งมีปริมาณมาก  มีผลใหเกิดความไมสมดุลยของปริมาณการเดินทาง
ขาเขาและออกในแตละเที่ยว  ซึ่งโครงขายระบบคมนาคมขนสงมีอยูตองรองรับปริมาณการเดินทางใน
แตละเที่ยวแตกตางสงผลใหเกิดการจราจรติดขัดได

เนื่องจากกิจกรรมของแตละบุคคลที่ตองทําในพื้นที่ตางๆทําใหเกิดการเดินไปทํากิจกรรม
ตางๆในพื้นที่ที่ตางกัน  ซึ่งขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของการเดินทางและจุดปลายทางการเดินทาง  ไมวาจะ
เปนการเดินทางไปทํางาน  เรียน  พักผอน  ซื้อของและกลับบาน เปนตน  การกระจายตัวของกิจกรรม
ตางๆทําใหเกิดการเดินทางที่หลากหลาย  ดังนั้นจึงมีระบบการขนสงที่รองรับทําใหการใชที่ดินและการ
ขนสงมีความสัมพันธกัน พฤติกรรมการเดินทางที่แตกตางกันนั้นขึ้นอยูกับตัวแปรที่เกี่ยวของคือลักษณะ
ของคนที่เดินทาง ไดแกสถานภาพทางเศรษฐกิจ สังคมเชน รายได ขนาดครัวเรือน  การครอบกครองยาน
พาหนะ  ตัวแปรอีกกลุมคือลักษณะของการเดินทาง ไดแกระยะทาง  วัตถุประสงคของการเดินทาง ตัว
แปรสุดทายคือลักษณะการขนสง โดยแยกเปนเวลา และคาใชจาย  รวมถึงความสะดวกสบายและการ
เขาถึง  ซึ่งปจจัยทั้งหลายนี้มีความสัมพันธกัน  ปจจัยดังกลาวจึงเปนสิ่งที่ทําใหพฤติกรรมการเดินทาง
ของแตละบุคคลแตกตางกันไป  การเดินทางจึงเปนกิจกรรมหลักของแตละบุคคล  ซึ่งการเดินทางนอก
จากเปนสิ่งที่สงผลประโยชนดานตางๆที่เกิดจากการติดตอของบุคคลเพื่อสนองตอบความตองการแลว  
การเดินทางยังกอใหเกิดความสูญเสียทั้งทางดานพลังงาน  ดานเวลา และอื่นๆ เปนตน

การอยูรวมกันของมนุษยทําใหเกิความยุงยากซับซอนไมวาจะเปนทางดานสังคม  
เศรษฐกิจและดานกายภาพที่มีความสัมพันธตอเนื่องกัน  การอยูรวมกันอยางมีระเบียบแบบแผนจึงเปน
สิ่งที่เหมาะสมกับสังคมมนุษย  ดังนั้นจึงทําใหเกิดการวางแผนซึ่งมีทั้งทางดานสังคม  เศรษฐกิจและกาย
ภาพ  การวางแผนดานกายภาพมีอยูมากมายซึ่งการวางแผนการขนสงเปนการวางแผนดานกายภาพ
อยางหนึ่งซึ่งสิ่งที่สําคัญสิ่งหนึ่งในการวางแผนการขนสงคือรูปแบบการเดินทางของประชากรที่สามารถ
นําไปพิจารณาประกอบการวางแผนดานการขนสงได โดยเฉพาะผูที่เดินทางจากชานเมืองเขามาทํากิจ
กรรมในศูนยกลางเมืองเมืองในชวงเวลากลางวันซึ่งเปนประชากรที่กอใหเกิดการเดินทางในปริมาณมาก
และมีผลตอการจราจรติดขัดสูง



บทที่ 3

กรุงเทพมหานคร และการขนสง

3.1 กรุงเทพมหานคร

3.1.1 การเติบโตของกรุงเทพมหานคร
การศึกษาการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบันเปนสวนสําคัญซึ่งทํา

ใหทราบถึงวิวัฒนาการการขยายตัวของเมือง เพื่อใชประกอบเปนขอมูลในการศึกษารูปแบบการเดินทาง
ของประชากรกลางวันเขาสูพื้นที่ใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร ซึ่งการศึกษาการขยายตัวของ
กรุงเทพมหานคร แบงออกเปนชวง  ดังนี้

สมัยรัชกาลที่  1 – 3 (พ.ศ. 2325 – 2394) สภาพของเมืองในยุคแรกมีการตั้งถิ่นฐานกระจุก
ตัวริมฝงแมน้ําเจาพระยาและลําคลองที่แยกออกไปโดยอาศัยการสัญจรทางน้ําเปนหลัก รูปแบบของ
เมืองเปนแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง (Concentric Zone) โดยมีพระราชวังเปนศูนยกลางการปก
ครอง ขอบเขตของเมืองถูกกําหนดโดยคลองคูเมืองเดิมและคลองรอบกรุง ในยุคของการสรางเมือง
กรุงเทพมหานครมีพื้นที่เมืองประมาณ 6 ตร.กม. ประชากร 30,000 คน

สมัยรัชกาลที่ 4 (พ.ศ. 2594 – 2411) สนธิสัญญาเบาวร่ิง มีผลกระทบอยางมากตอ
ประเทศไทย จึงทําใหตองเรงรีบพัฒนาประเทศ โดยมีการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการใน
เมืองหลวงอยางกวางขวาง   มีการขุดคลองผดุงกรุงเกษมและตัดถนนหลายสายไดแก ถนนเจริญกรุง 
บํารุงเมือง เฟองนคร สีลม พระรามสี่ฯลฯทําใหรูปแบบและโครงขายของเมืองเปลี่ยนแปลง เมืองมีการ
ขยายตัวออกมาทางดานตะวันออกตามริมถนนและริมคลองไปทางทิศตะวันออกของแมน้ําเจาพระยา
เปนรูปรัศมีจากศูนยกลางเมือง สวนการขยายตัวของเมืองฝงธนบุรียังเปนไปไดชา เนื่องจากมีแมน้ํา
เจาพระยาคั่นกลาง ในชวงนี้รูปแบบของเมืองยังคงเปนแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง (Concentric 
Zone) เหมือนเดิม

สมัยรัชกาลที่  5 – 8 (พ.ศ. 2411 – 2489) รัชกาลที่5 ไดทรงสงเสริมความเจริญและพัฒนา
กรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะดานการพัฒนาเมืองซึ่งไดมีการขุดคลอง (คลองเปรมประชากร คลองนคร
เนื่องเขต คลองประเวศบุรีรัมย คลองรังสิตประยูรศักดิ์ และคลองสาทร) และมีการตัดถนนมากกวา 50 
สาย  มีถนนสําคัญไดแก ถนนราชดําเนินเปนการเปดพื้นที่เมืองทั้งทางดานทิศเหนือ ทิศใต และทางดาน
ทิศตะวันออกตามแนวถนนสายหลักจากศูนยกลางเมือง อาทิ ถนนเจริญกรุง ถนนบํารุงเมือง ถนนเฟอง
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นคร และถนนราชดําเนิน ทําใหการขยายตัวของเมืองเริ่มเปลี่ยนจากรูปแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง 
(Concentric) เปนการพัฒนาแบบแถบ (Ribbon Development) หรือ แกนยาว (Axial Development)
โดยเฉพาะในสมัยรัชกาลที่ 7 ไดมีการสรางถนนสายสําคัญไดแก ถนนสุขุมวิทและ ถนนพหลโยธิน การ
สรางถนนสุขุมวิทไปยังจังหวัดสมุทรปราการทําใหเมืองขยายออกไปทางทิศตะวันออก นอกจากนั้นการ
สรางสะพานพระพุทธยอดฟา และสะพานพระรามหกเชื่อมระหวางพระนครกับฝงธนบุรีทําใหพื้นที่ฝงธน
บุรีเร่ิมมีการพัฒนากระจายออกไปตามเสนทางบกดานตะวันตก สวนทางฝงพระนครยังคงมีการขยาย
ตัวมากกวาโดยเฉพาะตามแนวถนนสุขุมวิท เพชรบุรีตัดใหม ลาดพราว บางกะป และพระโขนง   สวนใน
สมัยรัชกาลที่8 พื้นที่มีการพัฒนากระจายออกไปทางทิศเหนือและทิศตะวันออก  สวนฝงธนบุรีมีการ
กระจายออกไปตามแนวถนนจรัลสนิทวงศทําใหพื้นที่เมืองเปลี่ยนแปลงเปนการพัฒนาแบบแยกสวน 
(Sector Development) โดยมีศูนยกลางธุรกิจใหมเกิดขึ้นตามแหลงที่พักอาศัยที่ขยายตัวออกไปตามจุด 
หรือบริเวณสวนตางๆของเมืองทําใหกรุงเทพมหานครมีพื้นที่รวม 13.3 ตร.กม. ประชากร 550,000 คน

สมัยรัชกาลที่ 9 ตั้งแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 – 
2509) ถึงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2520 – 2524) ทิศทางการพัฒนาจาก
ภาคเกษตรสูภาคอุตสาหกรรมสงผลใหโรงงานเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก ผูคนจากชนบทอพยพเขามา
ทํางานในเขตเมืองประกอบกับเปนชวงที่การเพิ่มประชากรสูงอันเปนผลจากการพัฒนาสาธารณสุขทําให
จํานวนประชากรในกรุงเทพมหานครเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ความตองการที่พักอาศัยมีผลทําใหพื้นที่เมือง
ขยายตัวออกไปอยางรวดเร็ว โดยป พ.ศ. 2501 มีพื้นที่เมือง 96.4 ตร.กม. โดยในป พ.ศ. 2511 พื้นที่เมือง
ขยายตัวถึง 290 ตร.กม. โดยมีอัตราการเติบโตรอยละ 1.69 ตอป เมื่อมีการถมคูคลองและตัดถนนอีก
หลายสาย การปรับปรุงโครงขายและการขยายเสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางใหไกลออกไปทําให
เกิดการกระจายตัวของที่อยูอาศัยออกไปในเขตชานเมืองทางเหนือ และตะวันออก ในเขตพระโขนง บาง
กะปและบางเขนเกิดการพัฒนาขยายออกไปจรดจังหวัดนนทบุรี ปทุมธานีและสมุทรปราการ พรอมทั้ง
เกิดยานการคาหลัก หรือศูนยกลางธุรกิจใหมข้ึนรอบศูนยกลางเดิมตามบริเวณตางๆของพื้นที่ที่ขยาย
ออกไป ทั้งทางดานฝงพระนคร   โดยเฉพาะเขตบางกะป ลาดพราว รามอินทรา พระโขนง และดานฝงธน
บุรีไดแก วงเวียนใหญ  บางแค  ดาวคะนอง   และราษฎรบูรณะซึ่งไดสงผลใหรูปแบบโครงสรางของเมือง
มีการขยายตัวเปนแบบหลายจุดศูนยกลาง (Multiple Nuclei)

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 5 – 8 (พ.ศ. 2525 – 2544) พื้นที่ดานทิศ
เหนือ และดานตะวันออกเฉียงเหนือยังคงมีการขยายตัวของเมืองมากกวาดานอื่นๆ     ที่พักอาศัยบริเวณ
ชานเมืองขยายออกไปถึงรังสิต จังหวัดปทุมธานี   ประกอบกับโครงการตัดถนนวงแหวนรอบนอก ซึ่งมี
สวนทําใหเกิดการใชประโยชนที่ดินไกลออกไป การเติบโตสองฟากถนนมีขึ้นอยางรวดเร็วโดยเฉพาะ
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อาคารพาณิชยสองขางทาง ถนนบางกอกนอย – นครชัยศรี ทําใหพื้นที่เกษตรกรรม เปลี่ยนเปนพื้นที่
เมืองมากขึ้น เนื่องจากการเชื่อมถนนกับถนนวงแหวนสายนอกดานตะวันตก ทําใหสัญจรจากชานเมือง
เขาสูยานกลางเมืองไดรวดเร็วยิ่งขึ้น ในปพ.ศ. 2527 พื้นที่เมืองขยายออกไป 1,500 ตร.กม. ประชากร 
5,100,000 คน

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่  6 (พ.ศ. 2530 – 2534) ไดมีการกําหนดให
กรุงเทพมหานครมีพื้นที่ที่เปนศูนยกลางที่มีความสมบูรณในตัวเอง นั่นคือบริเวณแจงวัฒนะซึ่งทําใหมี
แหลงงาน ที่พักอาศัย และบริการพื้นฐานที่จําเปน นอกจากนี้ยังมีการปรับปรุงโครงขายการจราจรไดแก
ทางดวนสายบางโคล – แจงวัฒนะ ถนนเลียบคลองเปรมประชากร และถนนประชาชื่นตอนที่3เลียบ
คลองประปา ทําใหพื้นที่เกษตรกรรมถูกพัฒนาเปนที่อยูอาศัยมากขึ้น

แผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแหงชาติฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2535 – 2539) การสรางสะพาน
ขามแมน้ําหลายสาย ตัดถนน และสรางถนนโดยเฉพาะโครงการทางดวน สายคลองเตย – ดาวคะนอง ที่
เปดใหบริการตั้งแตป พ.ศ. 2530 ทําใหเมืองขยายออกไปทางตะวันตกมากยิ่งขึ้น การพัฒนาดานโครง
ขายการจราจรทําใหเมืองขยายออกไปยังบริเวณชานเมืองที่เปนการพัฒนาในแนวราบ สวนในพื้นที่เขต
ชั้นในของเมืองก็ยังคงมีการพัฒนาโดยมีการพัฒนาในแนวสูง ไดแกเขตสัมพันธวงศ บางรัก คลองเตย 
พญาไท และปทุมวัน

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 (พ.ศ. 2540 – 2544) การพัฒนา
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่มีการพัฒนาพื้นที่เฉพาะทําใหเกิดการสนับสนุนการพัฒนาในแนวตั้ง 
เชนพื้นที่ศูนยราชการแจงวัฒนะ พื้นที่ยานพหลโยธินของการรถไฟ พื้นที่มักกะสัน และศูนยประชุมสิริกิติ์
โดยการเชื่อมโยงดวยระบบขนสงมวลชน สวนพื้นที่ชานเมืองเนนการพัฒนาเพื่อรองรับการกระจายตัว
ของประชากร และแหลงงาน  บริเวณจุดตัดแนวถนนวงแหวนรอบนอกใหเปนชุมชนที่มีมาตรฐาน ทั้ง
คุณภาพชีวิตและสิ่งแวดลอม เชน ชุมชนลาดกระบัง ตลิ่งชัน มีนบุรีและบางขุนเทียน นอกจากภายใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลแลว         นโยบายการพัฒนาเมืองยังมุงเนนกระจายความเจริญไปสู
สวนภูมิภาคดวย

สภาพของเมืองตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน กลาวไดวากรุงเทพมหานครมีการเติบโตอยางรวด
เร็วตั้งแตป พ.ศ. 2443 ถึง พ.ศ. 2501 เมืองเติบโต 7 เทาตัว จากรัศมี 5 กิโลเมตร เปน 10 กิโลเมตร     
ในขณะที่ขนาดของประชากรเพิ่มข้ึนถึง 3 เทาตัว และในป 2537 เมืองขยายออกไปถึง 30 กิโลเมตร โดย
มีจํานวนประชากรถึง 5,584,226 คน หรือเพิ่มข้ึนอีก 3 เทาตัว โดยที่สภาพของเมืองมีการขยายไปอยาง
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กระจัดกระจาย ทั่วทุกทิศทางตามแนวถนนซึ่งรูปแบบการขยายตัวทางกายภาพของกรุงเทพมหานคร
(แผนที่ 3.1)

ชวงที่ผานมาเปนการขยายตัวจากเมืองขนาดเล็กที่ตั้งอยูฝงตะวันออกของแมน้ําเจาพระยา 
การขยายตัวของเมืองในยุคแรก เปนการขยายตัวตามอิทธิพลทางธรรมชาติ นั่นคือตามแมน้ําสายสําคัญ 
เนื่องจากแมน้ํานอกจากใชอุปโภคแลวยังใชในการสัญจร ตอมาเมืองมีการพัฒนาโดยเฉพาะระบบโครง
สรางสาธารณูปโภคพื้นฐานตางๆกลายเปนปจจัยสําคัญที่กําหนดรูปแบบการตั้งถิ่นฐาน หรือการขยาย
ตัวของกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะการพัฒนาโครงขายถนนสายหลักตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการเขาถึง 
หรือสรางแรงดึงดูดการพัฒนาใหเกิดขึ้นในบริเวณตางๆ ดังจะเห็นไดจากการที่เมืองมีการขยายออกไป
ทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ เนื่องจากการสรางถนนพหลโยธิน สวนทางทิศตะวันออกมีผลมาจากการ
สรางถนนสุขุมวิทไปยังจังหวัดสมุทรปราการทําใหเมืองขยายออกไปทางทิศตะวันออกของแมน้ํา
เจาพระยามากยิ่งขึ้น ประกอบกับระบบทางดวน และถนนวงแหวนรอบนอกที่ทําใหเปดพื้นที่เพื่อการ
พัฒนาไดมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ยังมีสนามบินดอนเมืองทางทิศเหนือ และทาอากาศยานนานาชาติแหงที่ 
2 ดานทิศตะวันออก ทําใหเมืองมีความสะดวกในการเขาถึงมากยิ่งขึ้น สวนฝงตะวันตกของแมน้ํา
เจาพระยามีการพัฒนาชาเนื่องจากอุปสรรคทางธรรมชาติของลําน้ําเจาพระยา จนกระทั่งมีการสราง
สะพานขามแมน้ําหลายแหง การสรางถนนวงแหวนรอบนอก ทําใหพื้นที่ไดรับการพัฒนามากขึ้น

3.1.2 การแบงเขตเมือง
กรุงเทพมหานคร มีพื้นที่การปกครองรวมทั้งสิ้น 1,586.737 ตร.กม. ในป พ.ศ. 2538 ไดแบง

เขตการปกครองจาก 36 เขต เปน 38 เขต โดยเขตที่แบงใหม คือ เขตดินแดงจากเขตหวยขวาง และเขต
สวนหลวงจากเขตประเวศ ตอมาในป พ.ศ. 2540 ไดแบงเขตการปกครองจากพื้นที่เดิมเพิ่มข้ึนอีก 12 เขต 
ไดแก สายไหม หลักส่ี วังทองหลาง คันนายาว สะพานสูง วัฒนา คลองสามวา บางบอน บางแค ทวี
วัฒนา ทุงครุ และบางนา ซึ่งปจจุบันกรุงเทพมหานครแบงเขตการปกครองออกเปนทั้งสิ้น 50 เขต

จากการที่กรุงเทพมหานครไดแบงเขตการปกครองจาก 38 จนเปน 50 เขตในป พ.ศ.2541
สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ไดแบงพื้นที่กรุงเทพมหานครออกเปน 5 บริเวณ (แผนที่3.2) สามารถ
สรุปไดดังนี้

1) เขตเมืองชั้นใน(Inner City)ประกอบดวยศูนยกลางเมืองเดิม และเขตตางๆรวม 22 เขต 
เปนพื้นที่ที่มีการตั้งถิ่นฐานชุมชนในระยะเริ่มแรก และพื้นที่อนุรักษทางภูมิศาสตร สถานที่ราชการ  
สถานศึกษา  ยานธุรกิจการคา  หนาแนน จํานวนประชากรตามทะเบียนราษฎรลดลง แตความหนาแนน
ประชากรในเขตตางๆ สวนใหญเกิดกวา 10,000 คนตอตารางกิโลเมตร
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2) เขตชั้นกลางหรือเขตตอเมือง(Urban Fringe) เปนเขตที่มีการขยายตัวของประชากร กิจ
กรรมทางการคา และที่อยูอาศัยอยางตอเนื่อง ตั้งอยูในรัศมีระหวาง 10-20 กิโลเมตรจากศูนยกลางเมือง
ซึ่งในปจจุบันเปนบริเวณที่มีการพัฒนาเมืองอยางกระจัดกระจาย(Urban Sprawl)ประกอบดวย พื้นที่
ทางฝงตะวันออก 14 เขต และทางฝงตะวันตก 8 เขต

3) เขตชั้นนอกหรือเขตชานเมือง(Suburb) เปนพื้นที่เขตชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร ซึ่ง
ยังมีพื้นที่วางและพื้นที่เกษตรกรรมอยูเปนสวนใหญ  และมีสัดสวนสูงกวาพื้นที่พัฒนาแบบเมือง  โดยมี
ลักษณะผสมระหวางเมืองและชนบท  เปนเขตที่อยูหางจากศูนยกลางเมืองเกินกวา 20 กิโลเมตร ทางฝง
ตะวันออก ประกอบดวย เขตมีนบุรี คลองสามวา หนองจอก  ลาดกระบัง  และทางฝงตะวันตก ไดแก
เขตบางบอน และเขตบางขุนเทียน

3.1.3 ประชากร
จากการศึกษาจํานวนประชากร ป พ.ศ. 2533  2538  และ2543 พบวาประชากรกระจุกตัว

อยูในเขตเมืองชั้นในมากที่สุด  คิดเปนสัดสวนรอยละ  53.74  50.08  และ  43.67  ของกรุงเทพมหานคร 
ตามลําดับ  รองลงมาคือเขตตอเมืองตะวันออกคิดเปนรอยละ  26.17 25.90 และ 29.30  ของ
กรุงเทพมหานคร  ตามลําดับ  และเขตตอเมืองตะวันตกคิดเปนรอยละ  14.0  15.96   และ 16.5   ของ
กรุงเทพมหานคร ตามลําดับ  เมื่อพิจารณาเปนรายเขตพบวา  ป พ.ศ. 2533 เขตที่มีจํานวนประชากรสูง
สุดคือ  เขตหวยวาง  คิดเปนสัดสวนรอยละ 4.70  ของทั้งกรุงเทพมหานครเปนเขตที่อยูในเขตเมืองชั้นใน   
สวนในป พ.ศ. 2538  เขตที่มีจํานวนประชากรมากที่สุดคือเขตภาษีเจริญคิดเปนรอยละ 4.81 และ 3.25 
ซึ่งเปนเขตตอเมืองตะวันตกของกรุงเทพมหานคร  และ2543 เขตมีนบุรีมีจํานวนประชากรมากที่สุด ซึ่
เปนเขตเมืองดานตะวันออก

จากการศึกษาพบวาถึงแมจํานวนประชากรในเขตเมืองชั้นในมีสัดสวนมากที่สุดแตมีแนว
โนมลดลงโดยชวง 5 ปแรกคือป พ.ศ. 2533 – 2538 และชวง 5 ปหลังคือป พ.ศ. 2538 – 2543 ลดลงคิด
เปนรอยละ 9  การเปลี่ยนแปลงในชวง 10 ปตั้งแตปพ.ศ. 2533-2543เปลี่ยนแปลงลดลงรอยละ 18.65 
สวนในชวง 10 ปเขตที่มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มสูงขึ้นคือเขตชานเมืองตะวันออก  คิดเปนรอยละ 84.33  
รองลงมาคือเขตชานเมืองตะวันตก เขตตอเมืองตะวันตก และเขตตอเมืองตะวันออกคิดเปนรอยละ 
49.39  18.48 และ12.10 ตามลําดับ  เขตที่มีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนสูงสุดคือเขตลาดกระบัง คิดเปน
รอยละ 77.89 รองลงมาคือเขตหนองจอกคิดเปนรอยละ 51.56 ซี่งอยูในเขตชานเมืองดานตะวันออก
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กรุงเทพมหานครมีความหนาแนนของประชากรในชวง 10 ปที่ผานมาพบวา(ตารางที่ 3.1 
และแผนที่ 3.3 และแผนภูมิที่ 3.1)ในป พ.ศ.2533 มีความหนาแนน 3,609.72 คน/ตร.กม.  ลดลงในป 
พ.ศ.2538 มีความหนาแนนเปน 3,487 คน/ตร.กม. และเพิ่มข้ึนในป พ.ศ.2543 มีความหนาแนน 
3,613.45 คน/ตร.กม. ในป พ.ศ.2543 เขตเมืองชั้นในมีความหนาแนนสูงสุด คือ 11,023.68 คน/ตร.กม. 
ซึ่งถือไดวาสูงมากโดยมากกวาคาเฉลี่ยของความหนาแนนของทั้งกรุงเทพมหานครเกือบถึง  3  เทา  รอง
ลงมาคือ เขตตอเมืองตะวันออก  เขตตอเมืองตะวันตก เขตชานเมืองตะวันออก และเขตชานเมืองตะวัน
ตก มีความหนาแนน 4,114.97   3,747.75   1,195.14 และ 761.30 คน/ตร.กม. ตามลําดับ

เขตเมืองชั้นในเปนเขตที่มีประชากรอยูเปนจํานวนมาก  แตการเปลี่ยนแปลงประชากรและ
ความหนาแนนลดลง เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีสภาพชุมชนอาศัยอยางหนาแนน  ประกอบกับสภาพ
แวดลอมทางอากาศ การจราจรที่กอปญหาเพิ่มมากขึ้น  นอกจากนี้การเปลี่ยนแปลงพื้นที่ปลูกสรางเพื่อ
รองรับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจซ่ึงสงผลกระทบตอพื้นที่พักอาศัยที่ตองรื้อถอน เพื่อรองรับ
ดานธุรกิจการคา ในขณะที่เขตตอเมืองและเขตชานเมืองมีพื้นที่วางและมีศักยภาพในการพัฒนาเปนพื้น
ที่พักอาศัยได  จึงทําใหพื้นที่เขตตอเมืองและเขตชานเมืองมีจํานวนประชากรและความหนาแนนเพิ่มสูง
ขึ้น

จากการศึกษาจํานวนประชากรขางตนทําใหทราบถึงการเปลี่ยนแปลงประชากรในสวน
ตางๆของกรุงเทพมหานคร   นอกจากนี้แลวยังไดศึกษาเกี่ยวกับจํานวนลูกจางเพื่อใหทราบถึงประชากร
ดานแรงงานซึ่งไดศึกษาจากสถิติแรงงานของกรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน  กระทรวงมหาดไทย
(ตารางที่ 3.2)  ไดศึกษาตั้งแต ป พ.ศ. 2537 – 2542 พบวากรุงเทพมหานครมีสถานประกอบการเพิ่มข้ึน 
โดยเฉพาะเขตเมืองชั้นในมีมากที่สุด โดยมีมากกวา 100,000 แหง   รองลงมาคือเขตตอเมืองตะวันออก 
และเขตตอเมืองตะวันตก มีสถานประกอบการมากกวา 10,000 แหง รองลงมาคือเขตชานเมืองตะวันตก
และเขตชานเมืองตะวันออกมีมากกวา 10,00แหง  ดานจํานวนลูกจางมีลักษณะเชนเดียวกัน  นอกจากนี้
ยังศึกษาการเปลี่ยนแปลงสถานประกอบการและลูกจางพบวาเปลี่ยนแปลงเพิ่มสูงขึ้น  โดยสถาน
ประกอบการเพิ่มสูงขึ้นมากที่สุดบริเวณเขตตอเมืองและเขตชานมืองดานตะวันออก คิดเปนรอยละ 144 
และ136 รองลงมาคือเขตตอเมืองตะวันตก  เขตเมืองชั้นในและเขตชานเมืองตะวันตก คิดเปนรอยละ 
123  114 และ75  จะเห็นวาสถานประกอบการสวนใหญตั้งอยูเขตตอเมืองและชานเมืองโดยเฉพาะดาน
ตะวันออก  สวนจํานวนลูกจางพบวาเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวันตกมีจํานวนมากที่สุด คิดเปน
รอยละ 105 รองลงมาคือเขตตอเมืองและชานเมืองตะวันออก คิดเปนรอยละ 88 และ84   เมื่อพิจารณา
เปนรายเขตพบวาเขตที่มีการเปลี่ยนแปลงจํานวนสถานประกอบการและลูกจางเพิ่มสูงขึ้นมากที่สุดคือ 
เขตลาดกระบัง คิดเปนรอยละ 122 และ89 ตามลําดับ
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ตารางที่  3.1  จํานวนประชากร  ความหนาแนน  บาน และการเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากร ปพ.ศ.2533  2538 และ2543
 พ.ศ. 2533  พ.ศ.2538  พ.ศ.2543 การเปลี่ยนแปลงประชากรเขต  พื้นที่(ตร.กม.)

 ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ  ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ  ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ 2533-2538 2538-2543 2533-2543
 เขตเมืองชั้นใน         224.57          3,043,017            599,922         13,550.54 53.74     2,739,341        735,269             12,198           50.08     2,475,566        746,611         11,023.68        43.67 -9.98 -9.63 -18.65

พระนคร 5.536                92,701                21,239         16,745.12 1.64           83,671           20,036               15,114               1.53           81,687           18,155         14,755.60           1.44 -9.74 -2.37 -11.88

ปอมปราบศัตรูพาย 1.931                85,260                16,928         44,153.29 1.51           80,932           19,180               41,912               1.48           75,220           18,147         38,953.91           1.33 -5.08 -7.06 -11.78

สัมพันธวงศ 1.416                47,035                14,722         33,216.81 0.83           40,412           14,439               28,540               0.74           25,096           13,582         17,723.16           0.44 -14.08 -37.90 -46.64

ปทุมวัน 8.369             139,592                26,028         16,679.65 2.47        116,195           27,985               13,884               2.12        102,776           24,756         12,280.56           1.81 -16.76 -11.55 -26.37

บางรัก 5.536                86,653                21,969         15,652.64 1.53           68,081           22,361               12,298               1.24           61,994           24,130         11,198.34           1.09 -21.43 -8.94 -28.46

ยานนาวา 16.662             110,797                23,716           6,649.68 1.96           96,395           35,621                 5,785               1.76           93,403           39,296           5,605.75           1.65 -13.00 -3.10 -15.70

สาทร 9.326             143,526                26,864         15,389.88 2.53        119,913           33,064               12,858               2.19        109,014           31,933         11,689.26           1.92 -16.45 -9.09 -24.05

บางคอแหลม 10.921             150,985                25,805         13,825.20 2.67        129,356           32,016               11,845               2.36        118,485           33,292         10,849.28           2.09 -14.33 -8.40 -21.53

ดุสิต 10.665             177,502                24,704         16,643.41 3.13        166,617           26,264               15,623               3.05        155,744           28,204         14,603.28           2.75 -6.13 -6.53 -12.26

บางซื่อ 11.545             189,246                37,843         16,392.03 3.34        169,148           43,493               14,651               3.09        160,755           45,145         13,924.21           2.84 -10.62 -4.96 -15.06

พญาไท 9.595             204,967                24,482         21,361.86 3.62        108,728           27,107               11,332               1.99           91,091           26,951           9,493.59           1.61 -46.95 -16.22 -55.56

ราชเทวี 7.126                97,380                21,338         13,665.45 1.72        163,210           23,868               22,903               2.98        104,816           26,399         14,708.95           1.85 67.60 -35.78 7.64

คลองเตย 12.994             252,300                69,651         19,416.65 4.46        232,935           88,588               17,926               4.26        138,803           52,092         10,682.08           2.45 -7.68 -40.41 -44.98

หวยขวาง 15.033             266,407                50,208         17,721.48 4.70           80,974           28,993                 5,386               1.48           78,595           31,041           5,228.16           1.39 -69.61 -2.94 -70.50

จตุจักร 32.908             205,324                39,829           6,239.33 3.63        173,677           60,306                 5,278               3.18        169,943           71,422           5,164.19           3.00 -15.41 -2.15 -17.23

ธนบุรี 8.551             262,384                39,119         30,684.60 4.63        208,061           51,248               24,332               3.80        184,181           41,373         21,539.12           3.25 -20.70 -11.48 -29.80

คลองสาน 6.051             122,409                24,345         20,229.55 2.16        125,216           30,830               20,693               2.29        112,012           27,961         18,511.32           1.98 2.29 -10.54 -8.49

บางพลัด 11.36             161,309                38,437         14,199.74 2.85        130,759           37,202               11,510               2.39        120,200           36,235         10,580.99           2.12 -18.94 -8.08 -25.48

บางกอกนอย 11.944             143,355                30,577         12,002.26 2.53        171,012           40,734               14,318               3.13        160,035           42,861         13,398.78           2.82 19.29 -6.42 11.64

บางกอกใหญ 6.18             103,885                22,118         16,809.87 1.83           96,364           26,012               15,593               1.76           88,809           26,494         14,370.39           1.57 -7.24 -7.84 -14.51

ดินแดง 8.354                          -                          -                         - 0.00        177,685           45,922               21,269               3.25        162,002           46,334         19,392.15           2.86  - -8.83  -

วัฒนา 12.565                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           80,905           40,808           6,438.92           1.43  -  -  -
เขตตอเมืองตะวันออก 403.685 1481905 350516        3,670.94 26.17     1,416,856        454,551             3,510          25.90     1,661,152        622,429         4,114.97        29.30 -4.39 17.24 12.10

ดอนเมือง 36.803             226,813                47,362           6,162.89 4.01        236,143           77,988                 6,416               4.32        146,525           51,796           3,981.33           2.58 4.11 -37.95 -35.40



33

ตารางที่  3.1 (ตอ) จํานวนประชากร  ความหนาแนน  บาน  และการเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากรป พ.ศ.2533  2538และ2543
 พ.ศ. 2533  พ.ศ.2538  พ.ศ.2543 การเปลี่ยนแปลงประชากรเขต  พื้นที่(ตร.กม.)

 ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ  ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ  ประชากร(คน)  บาน(หลัง)  หนาแนน รอยละ 2533-2538 2538-2543 2533-2543
หลักสี่ 22.841                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -        117,883           41,865           5,161.03           2.08  -  -  -
บางเขน 42.123             208,567                46,178           4,951.38 3.68        256,759           95,715                 6,095               4.69        170,089           68,460           4,037.91           3.00 23.11 -33.76 -18.45
สายไหม 44.615                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -        145,892           59,903           3,270.02           2.57  -  -  -
ลาดพราว 21.557             115,758                30,452           5,369.86 2.04        135,128           39,855                 6,268               2.47        108,125           37,991           5,015.77           1.91 16.73 -19.98 -6.59
บางกะป 28.523             231,707                60,129           8,123.51 4.09        234,598           81,598                 8,225               4.29        143,046           66,001           5,015.11           2.52 1.25 -39.03 -38.26
พระโขนง 13.986             204,333                48,637         14,609.82 3.61        200,447           64,777               14,332               3.66        100,481           32,877           7,184.40           1.77 -1.90 -49.87 -50.82
บางนา 18.789                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -        100,312           40,069           5,338.87           1.77  -  -  -
ประเวศ 52.49             200,826                44,309           3,825.99 3.55        121,080           34,207                 2,307               2.21        121,459           41,895           2,313.95           2.14 -39.71 0.31 -39.52
สวนหลวง 23.678                          -                          -                         - 0.00        107,064           35,804                 4,522               1.96        111,898           43,422           4,725.82           1.97  - 4.52  -
บึงกุม 24.311             178,143                42,997           7,327.67 3.15        226,652           62,740                 9,323               4.14        137,184           45,762           5,642.88           2.42 27.23 -39.47 -22.99
วังทองหลาง 19.865                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -        107,903           43,921           5,431.81           1.90  -  -  -
คันนายาว 25.98                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           77,610           25,714           2,987.30           1.37  -  -  -
สะพานสูง 28.124             115,758                30,452           4,115.99 2.04        135,128           39,855                 4,805               2.47           72,745           22,753           2,586.58           1.28 16.73 -46.17 -37.16
เขตตอเมืองตะวันตก 250.601 792689 179579           3,163.15 14.00        872,982              3,484           15.96        939,189        316,481           3,747.75        16.57 10.13 7.58 18.48
ตลิ่งชัน 29.479             119,649                26,076           4,058.79 2.11        137,827           45,253                 4,675               2.52        100,509           29,924           3,409.51           1.77 15.19 -27.08 -16.00
ทวีวัฒนา 50.219                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           53,800           22,165           1,071.31           0.95  -  -  -
ภาษีเจริญ 17.834             255,345                60,376         14,317.88 4.51        274,552           84,217               15,395               5.02        141,063           41,557           7,909.78           2.49 7.52 -48.62 -44.76
บางแค 44.456                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -        174,466           64,152           3,924.46           3.08  -  -  -
หนองแขม 35.825                80,834                22,357           2,256.36 1.43        116,891           45,473                 3,263               2.14        112,579           40,471           3,142.47           1.99 44.61 -3.69 39.27
ราษฎรบูรณะ 15.782             165,818                34,463         10,506.78 2.93        174,330           58,423               11,046               3.19           93,482           29,309           5,923.33           1.65 5.13 -46.38 -43.62
ทุงครุ 30.741                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           90,427           34,828           2,941.58           1.60  -  -  -
จอมทอง 26.265             171,043                36,307           6,512.20 3.02        169,382           47,867                 6,449               3.10        172,863           54,075           6,581.50           3.05 -0.97 2.06 1.06
เขตชานเมืองตะวันออก 534.451 220738 44516             413.02 3.90        292,903           91,050                548             5.35        406,880        138,737             761.30           7.18 32.69 38.91 84.33
มีนบุรี 63.645                94,232                18,693           1,480.59 1.66        132,957           45,769                 2,089               2.43        102,375           34,661           1,608.53           1.81 41.10 -23.00 8.64
คลองสามวา 110.686                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           95,481           37,266               862.63           1.68  -  -  -
ลาดกระบัง 123.859                65,685                16,367               530.32 1.16           89,145           28,076                     720               1.63        116,844           40,269               943.36           2.06 35.72 31.07 77.89
หนองจอก 236.261                60,821                  9,456               257.43 1.07           70,801           17,205                     300               1.29           92,180           26,541               390.16           1.63 16.41 30.20 51.56
เขตชานเมืองตะวันตก 155.432 124346 32033               800.00 2.20        147,646           61,075                     950               2.70        185,763           75,976           1,195.14           3.28 18.74 25.82 49.39
บางขุนเทียน 120.687             124,346                32,033           1,030.32 2.20        147,646           61,075                 1,223               2.70        109,723           40,442               909.15           1.94 18.74 -25.69 -11.76
บางบอน 34.745                          -                          -                         - 0.00                     -                     -                         -                    -           76,040           35,534           2,188.52           1.34  -  -  -
กรุงเทพมหานคร      1,568.74    5,662,695.00    1,206,566.00           3,609.72 100.00     5,469,728     1,341,945               3,487          100.00     5,668,550     1,900,234           3,613.45      100.00 -3.41 3.63 0.10

ที่มา  :  สถิติรายป กรุงเทพมหานคร ปพ.ศ. 2534 2539 และ2544



34

แผนภูมิที่  3.1  การเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากรปพ.ศ. 2533-2538  2538-2543  และ2533-2543
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นอกจากนี้ยังไดศึกษาเปรียบเทียบจํานวนลูกจางและประชากรพบวากรุงเทพมหานครมีสัด
สวนลูกจางตอประชากรคิดเปน 1: 0.57 แสดงใหเห็นวากรุงเทพมหานครมีจํานวนลูกจางคิดเปนครึ่งหนึ่ง
ของประชากรทั้งหมด  และเมื่อศึกษารายเขตพบวาเขตเมืองชั้นในมีสัดสวนลูกจางตอประชากรมากที่สุด
คิดเปน 1: 0.80  จะเห็นวาเขตเมืองชั้นในเปนเขตเมืองที่มีจํานวนลูกจางมากและมากเปน 1 เทาของสัด
สวนจํานวนลูกจางตอประชากรในเขตเมืองชั้นอื่นๆ เมื่อพิจารณาเปนรายเขตพบวาเขตบางรักมีสัดสวน
มากที่สุดถึง 1  :  3.33 รองลงมาคือเขตหวยขวาง คลองเตย  ปทุมวัน พญาไท และราชเทวี ซึ่งมีสัดสวน
ลูกจางกับประชากรโดยมีจํานวนลูกจางมากกวาจํานวนประชากรที่มีอยู สวนใหญเปนเขตในเขตเมือง
ชั้นใน

การศึกษาดานประชากรทั้งในสวนของประชากรและแรงงานพบวาในชวง 10 ปที่ผานมา 
ประชากรในกรุงเทพมหานครเริ่มกระจายออกไปจากใจกลางเมืองสูพื้นที่บริเวณเขตตอเมืองและเขต 
ชานเมือง  เขตเมืองชั้นในเปนพื้นที่ที่มีความหนาแนนของประชากรสูงแตมีแนวโนมการเปลี่ยนแปลง   
ลดลง  เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีพื้นที่เพื่อการพัฒนานอยลงไมเพียงพอกับความตองการของประชากรที่
เพิ่มสูงขึ้นทําใหประชากรกระจายตัวสูพื้นที่บริเวณเขตตอเมืองและเขตชานเมืองที่ยังคงมีพื้นที่เหลือใน
การพัฒนาและมีศักยภาพในการพัฒนาเชนเดียวกัน ในขณะที่จํานวนลูกจางและสถานประกอบการ
กลับเปลี่ยนแปลงเพิ่มสูงขึ้น  โดยสถานประกอบการเพิ่มสูงขึ้นบริเวณเขตชานเมืองและเขตตอเมือง  
สวนเขตเมืองชั้นในมีสถานประกอบการเพิ่มข้ึนไมมากนักตรงขามกับจํานวนลูกจางที่เพิ่มขึ้นสูงมากใน
เขตเมืองชั้นใน  แสดงใหเห็นวาในขณะที่ประชากรกระจายตัวไปอาศัยตามบริเวณเขตตอเมืองและเขต
ชานเมืองนั้นประชากรสวนใหญยังตองเดินทางเขามาทํางานในบริเวณศูนยกลางเมืองเชนเดิม  โดย
เฉพาะบริเวณเขตบางรักที่มีสัดสวนของลูกจางตอประชากรคิดเปน 1 : 3.33

แผนภูมิที่  3.2  เปรียบเทียบจํานวนลูกจางกับประชากร ป พ.ศ. 2542
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ตารางที่  3.2  ลูกจางและสถานประกอบการในเขตกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2537 – 2542
2537 2538 2539 2540 2541 2542 ปป.2537-2542เขต

สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง สปก. ลูกจาง
ประชากร

2542
ลูกจาง:
ประชากร

เขตเมืองชั้นใน 87,080 1,874,729 91,499 1,993,897 95,583 2,057,947 99,208 2,054,183 99,130 1,967,241 104,469 2,027,228 114 105 2,521,815 0.80
พระนคร 5,539 55,115 5,832 56,313 5,756 54,840 5,896 53,626 5,869 52,644 5,936 53,945 27 -8 82921 0.65
ปอมปราบฯ 4,437 58,588 4,671 59,900 4,664 57,616 4,681 59,722 4,630 62,302 4,633 58,962 2 35 76602 0.77
สัมพันธวงศ 4,540 38,213 4,651 39,044 4,606 38,271 4,659 36,665 4,592 35,999 4,518 36,183 -49 -379 37593 0.96
ปทุมวัน 6,753 180,962 7,055 189,140 7,321 195,951 7,620 203,523 7,498 181,911 7,817 183,170 8 -15 104066 1.76
บางรัก 7,287 210,454 7,640 220,916 7,849 219,212 8,170 222,391 8,081 205,428 8,435 209,657 76 58 63038 3.33
ยานนาวา 2,883 87,972 3,166 96,885 3,372 102,545 3,490 108,566 3,530 107,038 3,719 111,253 21 38 93774 1.19
สาทร 3,125 78,098 3,295 85,270 3,492 87,418 3,613 76,683 3,617 71,318 3,759 67,430 23 14 110491 0.61
บางคอแหลม 3,051 56,448 3,162 58,964 3,187 56,699 3,259 54,796 3,231 52,559 3,617 54,835 45 40 120388 0.46
ดุสิต 2,241 32,151 2,304 33,322 2,247 32,499 2,324 36,606 2,344 35,429 2,392 31,391 -24 -61 157331 0.20
บางซื่อ 2,939 50,870 3,216 54,462 3,474 57,225 3,625 57,616 3,688 57,003 3,956 55,292 34 -45 161393 0.34
พญาไท 2,950 78,300 3,205 94,613 3,432 96,918 3,558 99,789 3,566 95,169 4,240 112,872 -30 -23 91616 1.23
ราชเทวี 5,137 130,817 5,478 136,161 5,653 132,418 5,864 137,853 5,847 129,128 6,099 130,204 -50 -108 106728 1.22
คลองเตย 8,684 271,901 8,949 285,634 9,632 304,931 9,826 277,492 9,651 258,379 10,037 252,618 69 40 142029 1.78
หวยขวาง 4,040 143,720 4,419 154,744 4,999 166,366 5,290 167,626 5,383 164,226 5,618 191,081 37 33 78593 2.43
จตุจักร 4,131 143,898 4,319 155,429 4,739 168,761 5,250 172,348 5,410 172,067 6,017 169,778 31 83 170408 1.00
ธนบุรี 4,738 50,861 4,833 51,799 4,838 52,139 4,935 52,186 4,896 49,113 5,000 49,717 18 -14 188610 0.26
คลองสาน 4,129 56,809 4,339 60,224 4,710 62,059 4,916 64,194 4,835 60,286 4,948 62,354 43 14 113817 0.55
บางพลัด 3,173 54,634 3,276 55,358 3,426 57,562 3,616 55,571 3,681 54,208 3,722 49,519 51 31 123035 0.40
บางกอกนอย 2,097 32,608 2,206 34,176 2,400 33,832 2,560 32,743 2,542 34,209 2,768 35,076 -17 8 162502 0.22
บางกอกใหญ 3,131 32,400 3,222 31,761 3,119 31,140 3,066 28,289 2,972 26,708 2,999 25,893 30 -12 89763 0.29
ดินแดง 2,075 29,910 2,261 39,782 2,667 49,545 2,990 55,898 3,030 54,174 3,197 53,348 - - 166187 0.32
วัฒนา - - - - - - - - 237 7,943 1,042 32,650 - - 80930 0.40
เขตตอเมืองตะวันออก 20,884 629,792 22,711 663,861 25,374 692,958 27,174 727,207 28,868 693,807 32,215 668,690 144 88 1,641,866 0.41
ดอนเมือง 2,220 113,936 2,393 112,113 2,613 112,640 2,907 120,449 502 13,032 639 22,459 - - 143737 0.16
หลักสี่ - - - - - - - - 2,407 104,308 2,552 127,142 - - 117644 1.08
บางเขน 2,321 92,895 2,375 94,966 2,706 95,928 3,036 97,868 1,285 58,271 1,605 68,373 - - 168060 0.41
สายไหม - - - - - - - - 1,776 20,636 1,806 20,466 - - 141713 0.14
ลาดพราว 2,039 24,493 2,442 25,580 2,678 27,318 2,815 28,748 2,940 29,593 3,096 32,903 -137 -491 107372 0.31
บางกะป 5,885 153,177 6,296 163,374 7,031 172,282 7,711 178,844 5,061 114,962 6,043 13,230 50 -63 142347 0.09
พระโขนง 3,113 109,530 3,294 119,165 3,584 122,960 3,942 129,462 1,644 49,081 1,771 52,454 - - 100071 0.52
บางนา - - - - - - - - 2,365 73,804 2,690 81,038 - - 100201 0.81
ประเวศ 1,259 42,944 1,494 47,538 1,752 52,482 2,125 55,675 2,221 58,732 2,485 62,528 40 48 118330 0.53
สวนหลวง 1,981 41,750 2,095 46,589 2,358 52,771 1,493 56,963 2,547 56,534 2,713 60,347 33 22 111047 0.54
บึงกุม 2,066 51,067 2,322 54,536 2,652 56,577 3,145 59,198 1,714 22,916 1,859 25,103 - - 136617 0.18
วังทองหลาง - - - - - - - - 2,831 56,746 3,056 60,856 - - 106563 0.57
คันนายาว - - - - - - - - 1,056 28,182 1,313 29,538 - - 76535 0.39
สะพานสูง - - - - - - - - 519 7,010 587 12,253 - - 71629 0.17
เขตตอเมืองตะวันตก 14,244 264,369 15,084 278,402 16,125 292,528 16,969 285,922 17,005 270,948 18,797 295,554 123 105 932,154 0.32
ตลิ่งชัน 1,290 18,945 1,396 20,210 1,580 23,759 1,722 23,349 1,401 19,346 1,289 16,656 - - 99695 0.17
ทวีวัฒนา - - - - - - - - 376 4,497 388 4,610 - - 52099 0.09
ภาษีเจริญ 4,717 75,691 4,965 80,357 5,291 83,938 5,606 83,100 3,011 40,206 3,355 44,899 - - 142174 0.32
บางแค - - - - - - - - 3,355 54,103 3,755 60,407 - - 172026 0.35
หนองแขม 2,011 44,964 2,160 47,787 2,290 50,208 2,447 52,367 1,717 34,242 2,027 37,809 -86 -98 109320 0.35
ราษฎรบูรณะ 3,748 82,046 3,884 85,479 4,069 88,370 4,113 83,708 3,239 63,375 3,439 67,090 - - 94620 0.71
ทุงครุ - - - - - - - - 845 16,454 1,084 20,857 - - 87609 0.24
จอมทอง 2,478 42,723 2,679 44,569 2,895 46,253 3,081 43,398 3,061 38,725 3,460 43,226 46 -168 174611 0.25
เขตชานเมืองตะวันออก 2,318 114,871 2,686 122,386 3,347 132,487 3,794 138,877 3,850 128,122 4,275 141,752 136 84 388,322 0.37
มีนบุรี 1,113 44,965 1,338 49,089 1,668 54,012 1,924 59,179 1,556 43,065 1,931 51,642 - - 98303 0.53
คลองสามวา - - - - - - - - 444 11,337 484 13,737 - - 88957 0.15
ลาดกระบัง 879 58,259 952 60,189 1,232 65,169 1,375 65,292 1,369 60,679 1,396 63,518 122 89 112967 0.56
หนองจอก 326 11,647 396 13,108 447 13,306 495 14,406 481 13,041 464 12,855 -794 -660 88095 0.15
เขตชานเมืองตะวันตก 3,053 89,781 3,189 93,007 3,605 102,322 4,172 100,984 4,464 106,552 5,340 119,183 75 33 178,342 0.67
บางขุนเทียน 3,053 89,781 3,189 93,007 3,605 102,322 4,172 100,984 1,753 58,459 2,091 65,419 - - 105616 0.62
บางบอน - - - - - - - - 2,711 48,093 3,249 53,764 - - 72726 0.74
กรุงเทพมหานคร 127,579 2,973,542 135,169 3,151,553 144,034 3,278,242 151,317 3,307,173 153,317 3,166,670 165,096 3,252,407 129 109 5,662,499 0.57

ท่ีมา  :  สถิติแรงงาน  กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน ป พ.ศ. 2537-2542
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3.1.4 การใชที่ดิน
การเปลี่ยนแปลงพื้นที่กอสรางของกรุงเทพมหานครจากการสํารวจโดยสํานักผังเมืองในป 

พ.ศ. 2530 (แผนที่3.4และตารางที่3.3)กรุงเทพมหานครมีพื้นที่ปลูกสรางรวม 239.05 ตร.กม. เขตเมือง
ชั้นในเปนเขตเมืองที่มีพื้นที่ปลูกสรางมากที่สุดมีจํานวนพื้นที่ 134.98 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 44.65   
รองลงมาคือเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก  มีเนื้อที่ 76.57 และ 27.50 ตร.กม.  เขตที่มีพื้นที่
ปลูกสรางมากที่สุดคือเขตคลองเตยมีพื้นที่ปลูกสรางทั้งสิ้น 20.82 ตร.กม.  ตอมาปพ.ศ.2536 พบวาเขต
เมืองชั้นกลางที่มีการปลูกสรางอาคารมากที่สุดมีพื้นที่     ปลูกสราง 66.95 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 33.90  
รองลงมาไดแกเขตเมืองชั้นนอกและเขตเมืองชั้นในมี พื้นที่ปลูกสราง 34.07 และ 17.34 ตร.กม. เขตที่มี
การปลูกสรางอาคารมากที่สุดคือเขตดอนเมืองมีพื้นที่ปลูกสราง 21.55 ตร.กม.  และตอมาในปพ.ศ. 
2538 การปลูกสรางอาคารในชวงนี้พบวามีพื้นที่ปลูกสรางอาคารเพิ่มข้ึนจากปพ.ศ. 2536 เพียงเล็กนอย
โดยมีเนื้อที่ 80.10 ตร.กม.  เมื่อศึกษาเปนเขตเมืองพบวา  เขตเมืองชั้นกลางยังคงเปนพื้นที่ที่มีการปลูก
สรางอาคารมากที่สุดมีเนื้อที่ 40.99 ตร.กม.  คิดเปนรอยละ 35.82 รองลงมาไดแกเขตเมืองชั้นนอกและ
เขตเมืองชั้นใน ตามลําดับ จะเห็นไดวาเขตเมืองชั้นนอกเริ่มมีการปลูกสรางอาคารเพิ่มสูงขึ้นเกือบเทากับ
เขตเมืองชั้นกลางที่มีการปลูกสรางอาคารมากที่สุด  เขตที่มีการปลูกสรางอาคารมากที่สุดคือเขตบางเขน
ซึ่งเปนเขตในพื้นที่เขตเมืองชั้นกลางของกรุงเทพมหานคร

จากการศึกษาในชวงปพ.ศ.2530 – 2536 มีพื้นที่ปลูกสรางอาคารลดลงประมาณ 1 เทา
เมื่อพิจารณาพบวาพื้นที่ปลูกสรางอาคารของเขตเมืองชั้นในลดลงเกือบ 8 เทา  ในขณะที่เขตเมืองชั้น
กลางและเขตเมืองชั้นนอกมีพื้นที่ปลูกสรางมากกวาเขตเมืองชั้นใน  โดยเฉพาะเขตเมืองชั้นกลางที่มีการ
ปลูกสรางมากที่สุด  ถึงแมวาเขตเมืองชั้นในจะมีการปลูกสรางลดลงแตมีพื้นที่ปลูกสรางสะสมตั้งแต ป
พ.ศ.2530 - 2538  ถึง 153.24 ตร.กม. รองลงมาไดแกเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกมีพื้นที่ 
184.51และ 99.76 ตร.กม. ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาเขตเมืองชั้นในเปนพื้นที่ที่มีการพัฒนาสูงมาก  ทํา
ใหมีการขยายพื้นที่ปลูกสรางไปยังพื้นที่เขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก โดยเฉพาะในปพ.ศ. 
2538 พบวาการปลูกสรางอาคารในเขตเมืองชั้นในลดลงเกือบ 20 เทา 

การศึกษาการใชที่ดินของกรุงเทพมหานครไดจากการสํารวจของสํานักผังเมือง  
กรุงเทพมหานคร ปพ.ศ. 2539 (แผนที่3.6 และตารางที่3.4) โดยที่กรุงเทพมหานครมีพื้นที่ทั้งสิ้น 1,568.4 
ตร.กม. มีการใชประโยชนที่ดินประเภทเมือง 1,137.98 ตร.กม. หรือประมาณรอยละ 73 ของพื้นที่ทั้ง
หมด สวนการใชที่ดินประเภทเกษตรกรรม ที่วาง และที่พักผอนหยอนใจ แมน้ํา ลําคลอง และอ่ืนๆ มี
430.75 ตร.กม. หรือประมาณรอยละ 27 ของพื้นที่ทั้งหมด โดยเขตเมืองชั้นในมีการใชที่ดินประเภทเมือง
สูงสุด 1,002.38 ตร.กม. รองลงมาคือเขตเมืองชั้นกลางและเขตเขตชั้น คิดเปนรอยละ 20.3 และ 19 ตาม
ลําดับ เมื่อทําการศึกษาโดยแบงตามประเภทการใชที่ดินพบวา การใชที่ดินประเภทพานิชยกรรมกระจุก
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ตัวในเขตเมืองชั้นในสูงสุดคิดเปนรอยละ 59.51 จากพื้นที่พานิชยกรรมทั้งหมด กระจายอยูในเขตหวย
ขวาง คลองเตย สวนการใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัย กระจุกตัวอยูในเขตเมืองชั้นกลาง และเขตเมืองชั้น
นอกคิดเปนรอยละ 47.95 และ 37.47 จากพื้นที่ประเภทที่อยูอาศัยทั้งหมด  ตามลําดับ  การใชที่ดิน
ประเภทเกษตรกรรมมีพื้นที่อยูในเขตเมืองชั้นกลาง และชั้นเมืองชั้นนอกมีพื้นที่ 10.6 และ 59.38 ตร.กม. 
ตามลําดับ ซึ่งกระจายอยูในเขตบางเขน และหนองจอก และการใชที่ดินที่เปนที่วางมีพื้นที่อยูในเขตเมือง
ชั้นกลาง และเขตเมืองชั้นนอก คิดเปนรอยละ 51 และ 46.4 ของพื้นที่วางทั้งหมด ตามลําดับ

ตารางที่ 3.3  เปรียบเทียบจํานวนพื้นที่ปลูกสรางอาคารในเขตกรุงเทพมหานคร ปพ.ศ. 2530 2536 และ2538
จํานวนพื้นที่กอสราง (Built-Up Area)

พื้นที่ ป พ.ศ. 2530 ป พ.ศ. 2536 ป พ.ศ. 2538
จํานวน สวนแบง จํานวน สวนแบง จํานวน สวนแบงเขต

(ตร.กม.) (ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ) (ตร.กม.) (รอยละ)

รวมการขยาย
ป 2530-2538

ยานเขตเมืองชั้นใน 213.283 134.98 44.65 17.34 8.78 0.92 0.80 153.24
1. พระนคร 5.536 4.30 1.42 0.00 0.00 0.00 0.00 4.30
2. ปอมปราบฯ 1.931 2.47 0.82 0.00 0.00 0.00 0.00 2.47
3. สัมพันธวงศ 1.416 1.29 0.43 0.00 0.00 0.00 0.00 1.29
4. ปทุมวัน 8.369 5.68 1.88 0.00 0.00 0.00 0.00 5.68
5. บางรัก 5.536 3.62 1.20 0.00 0.00 0.00 0.00 3.62
6. ยานนาวา 16.662 5.50 1.82 2.84 1.44 0.00 0.00 8.34
7. สาธร 9.326 5.70 1.89 0.59 0.30 0.00 0.00 6.29
8. บางคอแหลม 10.921 4.90 1.62 0.00 0.00 0.00 0.00 4.90
9. ดุสิต 10.665 7.43 2.46 0.00 0.00 0.00 0.00 7.43
10. บางซื่อ 11.545 7.71 2.55 0.43 0.22 0.00 0.00 8.14
11. พญาไท 9.595 7.66 2.53 0.01 0.01 0.00 0.00 7.67
12. ราชเทวี 7.126 5.90 1.95 0.16 0.08 0.00 0.00 6.06
13. หวยขวาง 15.033 5.41 1.79 4.75 2.41 0.05 0.04 10.21
14. คลองเตย 25.559 20.82 6.89 1.02 0.52 0.00 0.00 21.84
15. จตุจักร 32.908 17.58 5.82 3.98 2.02 0.00 0.00 21.56
16. ธนบุรี 8.626 6.33 2.09 0.92 0.47 0.00 0.00 7.25
17. คลองสาน 6.051 4.71 1.56 0.00 0.00 0.00 0.00 4.71
18. บางกอกนอย 11.944 6.70 2.22 1.97 1.00 0.87 0.76 9.54
19. บางกอกใหญ 6.180 4.65 1.54 0.23 0.12 0.00 0.00 4.88
20. ดินแดง 8.354 6.62 2.19 0.44 0.22 0.00 0.00 7.06
21. บางพลัด 11.360 5.96 1.97 2.25 1.14 0.00 0.00 8.21
ยานเขตเมืองชั้นกลาง 343.896 76.57 25.33 66.95 33.90 40.99 35.82 184.51
22. พระโขนง 32.775 12.26 4.06 8.53 4.32 1.76 1.56 22.57
23. ประเวศ 61.547 6.40 2.12 11.33 5.74 9.83 8.59 27.56
24. บางเขน 76.613 12.51 4.14 13.95 7.06 15.12 13.21 41.58
25. บางกะป 48.904 19.43 6.43 6.61 3.35 4.57 4.08 30.71
26. ลาดพราว 30.476 6.13 2.03 7.48 3.79 8.03 7.02 21.64
27. บึงกุม 69.903 11.58 3.83 9.47 4.80 1.00 0.87 22.05
28. สวนหลวง 23.678 8.26 2.73 9.58 4.85 0.56 0.49 18.40
29. ดอนเมือง 59.789 18.46 6.11 21.55 10.91 0.00 0.00 40.01
30. ภาษีเจริญ 53.947 11.48 3.80 13.72 6.95 7.98 6.97 33.18
31. จอมทอง 25.724 5.72 1.89 9.73 4.93 0.74 0.65 16.19
32. ราษฎรบูรณะ 42.874 10.73 3.55 9.78 4.95 4.47 3.91 24.98
33. ตลิ่งชัน 79.698 4.36 1.44 15.45 7.82 12.60 11.01 32.41
34. หนองแขม 48.283 6.62 2.16 6.63 3.36 8.53 7.45 21.68
ยานเขตเมืองชั้นนอก 689.883 27.50 9.10 34.07 17.25 38.19 33.38 99.76
35. มีนบุรี 174.331 9.20 3.04 8.76 4.44 15.03 13.14 32.99
36. หนองจอก 236.261 5.19 1.72 1.93 0.98 4.26 3.72 11.38
37. ลาดกระบัง 123.859 9.13 3.02 4.92 2.49 4.92 4.30 18.97
38. บางขุนเทียน 155.432 3.98 1.32 18.46 9.35 13.98 12.22 36.42

กรุงเทพมหานคร 1,247.062 239.05 79.08 118.36 59.94 80.10 70.01 437.51

ท่ีมา :  กองสํารวจ และแผนที่ สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2530, 2536 และ 2538
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ตารางที่   3.4   การใชที่ดินประเภทตางๆในกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2529และ2539
พ.ศ.2529 พ.ศ.2539 อัตราการเติบโต

ประเภทการใชที่ดิน
ตร.กม. รอยละ ตร.กม. รอยละ (%ตอป)

ที่พักอาศัย 180.99 11.54 492.00 31.36 17.20
พานิชยกรรม 17.84 1.14 73.47 4.68 31.20
อุตสาหกรรม 22.25 1.42 40.46 2.58 8.20
คลังสินคา 6.86 0.44 7.06 0.45 0.30
สถานที่ราชการ 41.73 2.66 75.64 4.82 8.10
สถาบันการศึกษา 13.10 0.84 16.16 1.03 2.30
ศาสนสถาน 7.08 0.45 7.90 0.50 1.20
ที่พักผอนหยอนใจ 4.00 0.25 25.12 1.60 52.80
สาธารณูปโภคและถนน 42.74 2.72 96.66 6.16 12.60
เกษตรกรรม 543.13 34.62 510.52 32.54 -0.60
แมน้ํา  ลําคลอง 54.36 3.46 59.20 3.77 0.90
ที่วาง 623.87 39.77 164.31 10.47 -7.40
อื่นๆ 10.80 0.69 0.23 0.01 -9.80
รวม 1,568.74 100.00 1,568.74 100.00
ที่มา  :   สํานักผังเมือง  กรุงเทพมหานคร

การเปลี่ยนแปลงสภาพการใชที่ดินตั้งแตป พ.ศ. 2529 และ พ.ศ. 2539 (แผนที่ 3.5และ3.6)
ของกรุงเทพมหานครมีการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว การใชที่ดินประเภทพานิชยกรรมและการใชที่ดิน
ประเภทที่อยูอาศัยมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 31.2 และ 17.2 ตอป สวนการใชที่ดิน
ประเภทเกษตรกรรมมีการเปลี่ยนแปลงลดลงรอยละ 7.4 และ0.6 แสดงใหเห็นวาพื้นที่เมืองไดขยายตัว
ขึ้นอยางรวดเร็วโดยภายในเขตเมืองชั้นในมีการขยายตัวของการใชที่ดินประเภทตางๆเปนจํานวนมาก 
เชน   ที่พักอาศัย พานิชยกรรม  อุตสาหกรรม  คลังสินคา  และสถานที่ราชการ  ทําใหบริเวณดังกลาวมี
พื้นที่ดานเกษตรกรรมและพื้นที่โลงลดลง

การขยายตัวของพื้นที่กอสราง (Built-up Area) ของกรุงเทพมหานครที่ไดกลาวมาแลวขาง
ตนเปนผลที่เกิดจากปจจัยสําคัญอยางหนึ่ง คือ ปจจัยของการพัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพย จากการ
ศึกษาสถานการณขยายตัวของธุรกิจอสังหาริมทรัพย ในชวง 10 ปที่ผานมา ตั้งแตป พ.ศ. 2533 – 2543
(ตารางที่ 3.5และแผนภูมิที่ 3.3)พบวาจํานวนอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางรวมทั้งสิ้น 127,381
หนวย และมีพื้นที่อาคารรวม 123,096,828.15 ตร.ม. จํานวนหนวยของอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูก
สรางในเขตตอเมืองดานตะวันออกมากที่สุดถึง 49,681 หนวย รองลงมาคือ เขตตอเมืองตะวันตกและ
เขตเมืองชั้นใน 34,156 และ 22,703 หนวย ตามลําดับ แตเมื่อพิจารณาขนาดของพื้นที่พบวาขนาดพื้นที่
ในเขตเมืองชั้นในมีขนาดพื้นที่มากที่สุดประมาณ 60,785,655.29 ตร.ม. หรือคิดเปนรอยละ 49.38 รอง
ลงมาคือเขตตอเมืองตะวันออกโดยมีพื้นที่ประมาณ 39,242,063.85 ตร.ม. คิดเปนรอยละ 32.03  จาก
ขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวากรุงเทพมหานครมีการขยายตัวของการปลูกสรางอาคารตามแนวราบ 
(Horizontal) บริเวณเขตตอเมืองไปสูเขตชานเมือง ในขณะที่เขตเมืองชั้นในมีการขยายตัวของการปลูก
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สรางอาคารสูงขนาดใหญหรือมีการขยายตัวของอาคารตามแนวตั้ง(Vertical) โดยในป พ.ศ. 2543
อาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางแยกตามความสูง(ตารางที่ 3.6) พบวาอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูก
สรางที่มีชั้นความสูง 11 ชั้นขึ้นไป พบในเขตเมืองชั้นใน โดยมี 2 หนวยพื้นที่ 30,601 ตร.ม. และโดยรวม
ของเขตเมืองชั้นในมีจํานวนพื้นที่รวมมากกวาเขตเมืองชั้นอื่นๆ คิดเปนรอยละ 43.98

การเปลี่ยนแปลงพื้นที่ขออนุญาตปลูกสรางอาคารในเขตกรุงเทพมหานคร ในชวง 10 ปที่
ผานมาพบวาในชวง 5 ปแรก คือป พ.ศ. 2533 – 2538 มีการเปลี่ยนแปลงลดลงคิดเปนรอยละ 44.23  
เขตเมืองชั้นในมีการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ปลูกสรางอาคารลดลงเพียงรอยละ 14.74  เมื่อพิจารณาเปนราย
เขตพบวาเขตบางคอแหลมเปนเขตที่มีแนวโนมการขออนุญาตปลูกสรางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 
377.94 ซึ่งอยูในเขตเมืองชั้นในของกรุงเทพมหานคร  แสดงใหเห็นวาในชวง ป พ.ศ. 2533 – 2538 การ
พัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพยพบในเขตเมืองชั้นในขยายออกไปสูเขตตอเมืองและเขตชานเมืองตะวันออก
เปนสวนใหญ  สวนเขตชานเมืองตะวันตกยังมีการพัฒนาไมมากนัก

การเปลี่ยนแปลงพื้นที่ขออนุญาตปลูกสรางอาคารชวงป พ.ศ. 2538 – 2543 พบวามีแนว
โนมลดลงมากคิดเปนรอยละ 96.16 มีการเปลี่ยนแปลงลดลงใกลเคียงกันคิดเปนมากกวารอยละ 90 ใน
เขตเมืองชั้นใน  และเขตตอเมือง สวนเขตชานเมืองมีการเปลี่ยนแปลงลดลงไมมากนักคิดเปนรอยละ 
89.73 และ77.64  การเปลี่ยนแปลงพื้นที่ขออนุญาตปลูกสรางอาคารชวงป พ.ศ. 2533 – 2543 หรือใน
ชวง 10 ปนั้นพบวาทั้งกรุงเทพมหานครลดลงคิดเปนรอยละ 97.86 โดยเขตตอเมืองทั้งสองดานและชาน
เมืองตะวันตกมีแนวโนมลดลงคิดเปนมากวารอยละ 90 สวนเขตชานเมืองตะวันออกมีแนวโนมลดลง
เพียงรอยละ 80 แสดงใหเห็นวาการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ปลูกสรางอาคารลดลงโดยเฉพาะเขตเมืองชั้นใน
และเขตตอเมืองทั้งสองดาน สวนเขตชานเมืองโดยเฉพาะเขตชานเมืองตะวันออกที่มีการขออนุญาตปลูก
สรางอาคารเปลี่ยนแปลงลดลงนอยที่สุด เนื่องจากเขตชานเมืองยังมีพื้นที่เหลือเพื่อการพัฒนา

นอกจากนี้ยังไดศึกษาแยกเปนประเภทการขออนุญาตปลูกสรางอาคารรายเขตใน
กรุงเทพมหานครตั้งแตปพ.ศ. 2537 – 2543(ตารางที่ 3.7) ซึ่งแยกเปนประเภท พบวาอาคารประเภทพัก
อาศัยมีการขออนุญาตมากที่สุดคิดเปนรอยละ 55.62 ของพื้นที่ปลูกสรางทั้งหมดซึ่งพบในเขตเมืองชั้นใน
และเขตตอเมืองตะวันออกมากที่สุด คิดเปนรอยละ 42 รองลงมาคืออาคารประเภทพาณิชยกรรม  และ
พาณิชย-พักอาศัยคิดเปนรอยละ 25.78และ13.82 พบมากในเขตเมืองชั้นในคิดเปนรอยละ 57.14  และ
88.42 รองลงมาคือสถาบันการศึกษา รอยละ1.78 พบมากในเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวันออก
คิดเปนรอยละ 31 สวนอาคารประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคาพบวามีการขออนุญาตปลูกสรางคิด
เปนรอยละ 0.50 และ 1.04 ตามลําดับ พบมากในเขตชานเมือง และสถานที่ราชการมีการปลูกสรางนอย
ที่สุดคิดเปนรอยละ 0.25 พบมากในเขตตอเมืองตะวันออก
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ตารางที่ 3.5 จํานวน  พื้นที่และการเปลี่ยนแปลงอาคารที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางอาคารปพ.ศ. 2533-2543
สะสม33-43 พ้ืนท่ี ปป.33-38 ปป.38-43 ปป.33-43เขต หนวย
พ้ืนท่ี(ตร.ม.) รอยละ(พ.ท) ตร.กม. รอยละของพท.ท้ังหมด รอยละ รอยละ รอยละ

เขตเมืองชั้นใน 22,703 60,785,655.29 49.38 224.57 27.07 -14.56 -97.47 -97.84
พระนคร 197 296,201.00 0.24 5.54 5.35 -81.99 -41.83 -89.52
ปอมปราบฯ 229 382,910.00 0.31 1.93 19.83 171.55 -98.07 -94.76
สัมพันธวงศ 91 207,531.80 0.17 1.42 14.66 -87.92 -100.00 -100.00
ปทุมวัน 304 4,687,894.47 3.81 8.37 56.01 150.62 -97.76 -94.40
บางรัก 362 3,479,532.22 2.83 5.54 62.85 -11.88 -99.06 -99.17
ยานนาวา 1,002 5,002,782.71 4.06 16.66 30.03 154.35 -99.86 -99.63
สาทร 752 2,875,619.85 2.34 9.33 30.83 -24.53 -95.99 -96.97
บางคอแหลม 1,073 2,647,150.95 2.15 10.92 24.24 377.94 -98.21 -91.46
ดุสิต 421 276,161.00 0.22 10.67 2.59 -20.17 -80.73 -84.62
บางซื่อ 2,327 1,797,755.00 1.46 11.55 15.57 118.16 -98.46 -96.64
พญาไท 792 2,241,817.30 1.82 9.60 23.36 17.32 -98.34 -98.05
ราชเทวี 517 3,099,433.25 2.52 7.13 43.49 -47.98 -97.31 -98.60
หวยขวาง 2,772 6,407,503.73 5.21 12.99 49.31 -71.10 -95.97 -98.84
คลองเตย 2,397 13,038,736.61 10.59 15.03 86.73 -74.35 -97.95 -99.47
จตุจักร 2,924 6,491,119.51 5.27 32.91 19.73 20.92 -97.41 -96.87
ธนบุรี 781 748,967.06 0.61 8.55 8.76 -52.16 -96.23 -98.20
บางพลัด 2,088 2,889,635.80 2.35 6.05 47.75 -9.12 -97.65 -97.86
คลองสาน 789 1,885,869.38 1.53 11.36 16.60 -1.94 -99.36 -99.37
บางกอกนอย 1,524 1,145,770.71 0.93 11.94 9.59 -28.00 -100.00 -100.00
บางกอกใหญ 1,175 501,310.94 0.41 6.18 8.11 -41.66 -100.00 -100.00
ดินแดง 169 632,918.00 0.51 8.35 7.58 - -96.96 -
วัฒนา 17 49,034.00 0.04 12.57 0.39 - - -
เขตตอเมืองตะวันออก 49,681 39,424,063.85 32.03 403.69 9.77 -55.54 -96.03 -98.24
ดอนเมือง 7,066 6,932,260.87 5.63 36.80 18.84 -78.92 -98.83 -99.75
หลักสี่ 12 44,834.00 0.04 22.84 0.20 - - -
บางเขน 10,155 4,505,386.09 3.66 42.12 10.70 -41.73 -99.83 -99.90
สายไหม 5 5,097.00 0.00 44.62 0.01 - - -
ลาดพราว 4,870 2,257,231.10 1.83 21.56 10.47 -59.08 -97.16 -98.84
บางกะป 7,169 7,812,838.85 6.35 28.52 27.39 -64.53 -97.49 -99.11
พระโขนง 4,590 5,607,725.38 4.56 13.99 40.10 -39.16 -99.53 -99.71
บางนา 15 144,401.00 0.12 18.79 0.77 - - -
ประเวศ 5,813 6,821,434.86 5.54 52.49 13.00 -64.64 -97.97 -99.28
สวนหลวง 228 1,067,008.20 0.87 23.68 4.51 - -100.00 -
บึงกุม 9,687 4,142,897.50 3.37 24.31 17.04 -69.52 -96.06 -98.80
วังทองหลาง 20 44,566.00 0.04 19.87 0.22 - - -
คันนายาว 2 2,028.00 0.00 25.98 0.01 - - -
สะพานสูง 49 36,355.00 0.03 28.12 0.13 - - -
เขตตอเมืองตะวันตก 34,156 14,495,070.26 11.78 250.60 5.78 -83.63 -94.41 -99.09
ตลิ่งชัน 6,733 2,248,923.76 1.83 29.48 7.63 -91.20 -99.01 -99.91
ทวีวัฒนา 4 12,347.00 0.01 50.22 0.02 - - -
ภาษีเจริญ 11,426 4,140,706.93 3.36 17.83 23.22 -74.67 -100.00 -100.00
บางแค 16 16,849.00 0.01 44.46 0.04 - - -
หนองแขม 7,973 2,324,796.44 1.89 35.83 6.49 -88.16 -92.05 -99.06
ราษฎรบูรณะ 4,360 4,289,602.88 3.48 15.78 27.18 -77.84 -95.27 -98.95
ทุงครุ 8 7,723.00 0.01 30.74 0.03 - - -
จอมทอง 3,636 1,454,121.25 1.18 26.27 5.54 -87.26 -98.53 -99.81
เขตชานเมืองตะวันออก 10,370 3,480,089.54 2.83 534.45 0.65 -35.40 -77.64 -85.56
มีนบุรี 5,634 1,389,234.91 1.13 63.65 2.18 -73.54 -20.18 -78.88
คลองสามวา 19 50,520.00 0.04 110.69 0.05 - - -
ลาดกระบัง 3,205 1,225,052.63 1.00 123.86 0.99 56.00 -94.82 -91.91
หนองจอก 1,512 815,282.00 0.66 236.26 0.35 -64.33 -83.49 -94.11
เขตชานเมืองตะวันตก 10,274 4,414,116.21 3.59 155.43 2.84 -87.91 -87.73 -98.52
บางขุนเทียน 10,265 4,400,869.21 3.58 120.69 3.65 -87.91 -93.54 -99.22
บางบอน 9 13,247.00 0.01 34.75 0.04 - - -
กรุงเทพมหานคร 127,381 123,096,828.15 100.00 1,568.74 7.85 -44.23 -96.16 -97.86
ที่มา  :  สถิติรายปกรุงเทพมหานคร   ปพ.ศ.2534  2539  และ2544
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ตารางที่ 3.6 พื้นที่ที่อนุญาตใหปลูกสรางอาคารแบงตามจํานวนชั้นในเขตกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2543
1-5 ชั้น 6-10 ชั้น 11ชั้นขึ้นไป รวมเขต

จํานวน พ้ืนท่ี(ตรม.) จํานวน พ้ืนท่ี(ตรม.) จํานวน พ้ืนท่ี(ตรม.) จํานวน พ้ืนท่ี(ตรม.)
รอยละ(พท.)

เขตเมืองชั้นใน 80 101,486 28 79,596 2 30,601 110 211,683 43.98
พระนคร 3 5,679 0 0 0 0 3 5,679 1.18
ปอมปราบฯ 1 1,035 0 0 0 0 1 1,035 0.22
สัมพันธวงศ 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ปทุมวัน 3 11,487 1 1,569 0 0 4 13,056 2.71
บางรัก 1 999 3 4,531 0 0 4 5,530 1.15
ยานนาวา 2 1,491 0 0 0 0 2 1,491 0.31
สาทร 8 19,714 1 1,015 1 6,545 10 27,274 5.67
บางคอแหลม 17 7,345 2 8,683 0 0 19 16,028 3.33
ดุสิต 4 8,595 1 975 0 0 5 9,570 1.99
บางซื่อ 5 6,359 2 3,344 0 0 7 9,703 2.02
พญาไท 0 0 3 6,114 0 0 3 6,114 1.27
ราชเทวี 1 800 2 6,826 0 0 3 7,626 1.58
หวยขวาง 14 15,290 2 5,882 0 0 16 21,172 4.40
คลองเตย 1 2,917 2 9,342 0 0 3 12,259 2.55
จตุจักร 9 5,278 4 15,906 0 0 13 21,184 4.40
ธนบุรี 2 1,398 1 2,816 0 0 3 4,214 0.88
บางพลัด 6 6,808 0 0 0 0 6 6,808 1.41
คลองสาน 0 0 1 2,061 0 0 1 2,061 0.43
บางกอกนอย 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
บางกอกใหญ 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ดินแดง 2 3,265 2 6,102 0 0 4 9,367 1.95
วัฒนา 1 3,026 1 4,430 1 24,056 3 31,512 6.55
เขตตอเมืองตะวันออก 31 38,859 8 43,479 0 0 39 82,338 17.11
ดอนเมือง 1 1,964 0 0 0 0 1 1,964 0.41
หลักสี่ 1 4,789 1 6,655 0 0 2 11,444 2.38
บางเขน 1 721 0 0 0 0 1 721 0.15
สายไหม 4 2,227 0 0 0 0 4 2,227 0.46
ลาดพราว 8 6,692 0 0 0 0 8 6,692 1.39
บางกะป 2 2,753 3 9,164 0 0 5 11,917 2.48
พระโขนง 0 0 1 3,356 0 0 1 3,356 0.70
บางนา 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ประเวศ 1 962 1 8,611 0 0 2 9,573 1.99
สวนหลวง 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
บึงกุม 6 9,060 1 9,834 0 0 7 18,894 3.93
วังทองหลาง 4 5,733 0 0 0 0 4 5,733 1.19
คันนายาว 1 1,663 1 5,859 0 0 2 7,522 1.56
สะพานสูง 2 2,295 0 0 0 0 2 2,295 0.48
เขตตอเมืองตะวันตก 13 23,380 3 45,465 0 0 16 68,845 14.30
ตลิ่งชัน 0 0 1 630 0 0 1 630 0.13
ทวีวัฒนา 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ภาษีเจริญ 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
บางแค 6 16,266 0 0 0 0 6 16,266 3.38
หนองแขม 1 3,774 1 4,304 0 0 2 8,078 1.68
ราษฎรบูรณะ 3 2,104 1 40,531 0 0 4 42,635 8.86
ทุงครุ 1 292 0 0 0 0 1 292 0.06
จอมทอง 2 944 0 0 0 0 2 944 0.20
เขตชานเมืองตะวันออก 20 26,688 4 14,431 1 53,736 25 94,855 19.71
มีนบุรี 9 4,128 4 14,431 1 53,736 14 72,295 15.02
คลองสามวา 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ลาดกระบัง 7 14,886 0 0 0 0 7 14,886 3.09
หนองจอก 4 7,674 0 0 0 0 4 7,674 1.59
เขตชานเมืองตะวันตก 5 20,161 1 3,474 0 0 6 23,635 4.91
บางขุนเทียน 3 12,447 0 0 0 0 3 12,447 2.59
บางบอน 2 7,714 1 3,474 0 0 3 11,188 2.32
กรุงเทพมหานคร 149 210,574 44 186,445 3 84,337 196 481,356 100.00
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การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทตางๆแยกเปนรายเขต
ในกรุงเทพมหานครตั้งแตปพ.ศ. 2537 – 2543(ตารางที่3.8) พบวาการขออนุญาตปลูกสรางประเภท
พาณิชย-พักอาศัยลดลงมากที่สุดรองลงมาไดแกประเภทพาณิชย และพักอาศัย โดยคิดเปนมากกวารอย
ละ 97  สวนประเภทสถานพยาบาล อุตสาหกรรมและคลังสินคา ลดลงคิดเปนรอยละ 89.82 86.98และ
69.01  ของพื้นที่ปลูกสรางอาคารทั้งหมด  สถาบันการศึกษาลดลงรอยละ27.44 สวนสถานที่ราชการ
องคกรอิสระเพิ่มสูงขึ้น หากพิจารณาตามเขตเมืองชั้นตางๆพบวาเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวัน
ออกมีการเปลี่ยนแปลงลดลงทุกประเภท สวนเขตเมืองชั้นในอาคารประเภทราชการ-องคกรอิสระเพิ่มข้ึน 
เขตตอเมืองตะวันตกอาคารประเภทอุตสาหกรรม  ราชการ และสถานพยาบาลเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน สวน
เขตชานเมืองมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนของอาคารประเภทอุตสาหกรรม  คลังสินคา  ราชการและสถาน
ศึกษา โดยเฉพาะเขตชานเมืองตะวันตกอาคารพาณิชย-พักอาศัยเปลี่ยนแปลงสูงขึ้น

 แสดงใหเห็นวาเขตเมืองชั้นตางๆมีการเปลี่ยนแปลงลดลงทุกประเภท เนื่องจากเศรษฐกิจที่
ตกต่ํา  เมื่อพิจาราณาเปนเขตเมืองพบวาเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวันออกมีการปลูกสราง
อาคารประเภทพาณิชยกรรมและที่พักอาศัยประเภทอาคารสูงหรือแบบแนวตั้ง(Vertical)เชน อาคารชุด  
แฟลต  ซึ่งจากการศึกษาของธนาคารอาคารสงเคราะหพบวาจํานวนการขอจดทะเบียนที่อยูอาศัย
ประเภทตางๆ ปพ.ศ.2533-2543 (ตารางที่ 3.9)ที่อยูอาศัยประเภทแฟลตและอาคารชุดขอจดทะเบียนใน
เขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองมากที่สุด โดยมีมากกวา 120,000 หนวย  เมื่อศึกษาแยกประเภทพบวา
เขตเมืองชั้นในมีการขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทตางๆมากที่สุด ทั้งอาคารประเภทพักอาศัย
พาณิชยกรรม  พาณิชย-พักอาศัย สถาบันการศึกษา  นอกจากนี้ยังไดศึกษาจํานวนคนงานและโรงงาน
พบวากระจุกตัวอตูในเขตชั้นในเชนเดียวกัน(ตารางที่ 3.12) สวนเขตชานเมืองมีการปลูกสรางอาคารที่
พักอาศัยลดลงนอยกวาเขตชั้นในและเขตตอเมือง เนื่องจากราคาที่ดินที่ต่ําและบรรยากาศที่ดีนอกจากนี้
ยังเริ่มมีการปลูกสรางอาคารประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคาเพิ่มข้ึน

เขตเมืองชั้นในมีการกระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางทั้งประเภทพาณิชยกรรม  
สถานศึกษาและสถานที่ราชการ เปนตน จะเห็นไดจากการศึกษาการกระจุกตัวของจํานวนนักเรียนใน
เขตกรุงเทพมหานคร(ตารางที่3.10)พบวาเขตเมืองชั้นในมีจํานวนสถานศึกษาและนักเรียนมากที่สุด 840 
แหง  867,479 คน รองลงมาคือเขตตอเมือง และเขตชานเมือง ตามลําดับ นอกจากนี้ยังไดแบงการ
ศึกษาระดับตางๆพบวาการศึกษาระดับกอนประถมศึกษาถึงมัธยมศึกษามีมากที่สุดมีจํานวน 1,427 
แหง 10,050,503 คน พบในเขตเมืองชั้นในมากที่สุด ในเขตบางกะป รองลงมาคือระดับอุดมศึกษามี
จํานวน 34 แหง 545,971 คน พบบริเวณเขตบางกะปเชนเดียวกัน  สวนระดับอาชีวะศึกษาพบวามีนอยที่
สุดมีจํานวน 126  แหง 190,910 คน พบในเขตจตุจักรมากที่สุด จะเห็นวาจากการศึกษาจํานวนนักเรียน
และสถานศึ กษาพบว ามามากที่ สุ ด อยู ใ น เ ขต เมื อ ง ชั้ น ในและ เ ขตต อ เ มื อ งตะวั น ออก



48

ตารางที่   3.7   พื้นที่อาคารแยกประเภทที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในเขตกรุงเทพมหานคร  ป พ.ศ.2537-2543
พักอาศัย พาณิชยกรรม พาณิชย-พักอาศัย อุตสาหกรรม คลังสินคา สถาบันการศึกษา สถานพยาบาล ราชการ-สถาบัน-องกรคอิสระ อื่นๆ(รวม) รวมเขต

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ %

ยานเขตเมืองชั้นใน 9,147,776.83 42.29 44.67 5,728,944.49 57.14 27.98 4,753,784.19 88.42 23.21 15,353.00 14.84 0.07 22,587.0 10.30 0.11 217,622.28 31.41 1.06 1,242.00 100.00 0.01 31,490.00 32.41 0.15 558,593.34 75.02 2.73 20,477,393.13 52.65
พระนคร 124,328.00 1.42 89.37 1,970.00 0.04 1.42 2,627.00 0.05 1.89 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,242.00 100.00 0.89 0.00 0.00 0.00 8,950.00 1.20 6.43 139,117.00 0.36
ปอมปราบ 25,083.00 0.29 16.67 42,248.00 0.79 28.08 82,101.00 1.53 54.56 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,035.00 0.14 0.69 150,467.00 0.39
สัมพันธวงศ 8,171.70 0.09 25.09 14,629.00 0.27 44.91 9,773.50 0.18 30.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 32,574.20 0.08
ปทุมวัน 683,834.21 7.82 28.88 908,083.55 16.98 38.35 730,838.00 13.59 30.87 2,100.00 2.03 0.09 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,770.00 1.82 0.07 41,183.00 5.53 1.74 2,367,808.76 6.09
บางรัก 337,647.02 3.86 32.11 265,742.00 4.97 25.27 376,881.00 7.01 35.84 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 24,039.00 24.74 2.29 47,325.00 6.36 4.50 1,051,634.02 2.70
ยานนาวา 772,186.27 8.84 36.14 602,436.25 11.26 28.20 743,344.35 13.83 34.79 506.00 0.49 0.02 5,673.00 2.59 0.27 11,756.00 1.70 0.55 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 674.00 0.09 0.03 2,136,575.87 5.49
สาทร 498,390.37 5.70 44.51 370,131.88 6.92 33.05 211,061.00 3.93 18.85 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 24,954.00 3.60 2.23 0.00 0.00 0.00 306.00 0.31 0.03 15,009.00 2.02 1.34 1,119,852.25 2.88
บางคอแหลม 291,593.24 3.34 17.66 1,022,132.00 19.11 61.89 319,194.00 5.94 19.33 1,759.00 1.70 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 16,778.00 2.25 1.02 1,651,456.24 4.25
ดุสิต 92,633.00 1.06 68.17 9,249.00 0.17 6.81 24,220.00 0.45 17.82 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9,785.00 1.41 7.20 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 135,887.00 0.35
บางซื่อ 228,098.00 2.61 26.89 551,137.00 10.30 64.97 7,078.00 0.13 0.83 1,386.00 1.34 0.16 0.00 0.00 0.00 12,488.00 1.80 1.47 0.00 0.00 0.00 792.00 0.82 0.09 47,252.00 6.35 5.57 848,231.00 2.18
พญาไท 529,162.50 6.05 63.99 158,824.50 2.97 19.21 58,805.00 1.09 7.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 110.00 0.02 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 80,065.00 10.75 9.68 826,967.00 2.13
ราชเทวี 280,703.00 3.21 26.74 94,876.00 1.77 9.04 576,236.00 10.72 54.89 621.00 0.60 0.06 0.00 0.00 0.00 1,999.00 0.29 0.19 0.00 0.00 0.00 519.00 0.53 0.05 94,897.00 12.75 9.04 1,049,851.00 2.70
หวยขวาง 870,839.00 9.96 62.48 291,436.00 5.45 20.91 204,636.00 3.81 14.68 7,919.00 7.65 0.57 490.00 0.22 0.04 7,252.00 1.05 0.52 0.00 0.00 0.00 950.00 0.98 0.07 10,227.00 1.37 0.73 1,393,749.00 3.58
คลองเตย 1,586,028.17 18.15 64.22 341,355.96 6.38 13.82 402,387.49 7.48 16.29 0.00 0.00 0.00 14,099.0 6.43 0.57 37,019.16 5.34 1.50 0.00 0.00 0.00 103.00 0.11 0.00 88,697.34 11.91 3.59 2,469,690.12 6.35
จตุจักร 923,609.35 10.57 48.52 261,486.00 4.89 13.74 562,859.25 10.47 29.57 1,062.00 1.03 0.06 0.00 0.00 0.00 71,356.12 10.30 3.75 0.00 0.00 0.00 2,346.00 2.41 0.12 80,993.00 10.88 4.25 1,903,711.72 4.89
ธนบุรี 144,844.00 1.66 68.18 31,970.10 0.60 15.05 28,100.94 0.52 13.23 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 5,147.00 0.74 2.42 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2,379.00 0.32 1.12 212,441.04 0.55
บางพลัด 408,189.00 4.56 44.18 379,774.00 12.63 41.10 118,807.66 2.21 12.86 0.00 0.00 0.00 1,000.00 0.46 0.11 4,670.00 0.67 0.51 0.00 0.00 0.00 245.00 0.25 0.03 11,311.00 1.52 1.22 923,996.66 2.38
คลองสาน 316,555.00 3.62 47.94 233,835.25 4.37 35.41 108,471.00 2.02 16.43 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,479.00 0.20 0.22 660,340.25 1.70
บางกอกนอย 369,317.00 4.23 68.27 48,703.00 0.91 9.00 104,799.00 1.95 19.37 0.00 0.00 0.00 1,325.00 0.60 0.24 6,547.00 0.94 1.21 0.00 0.00 0.00 420.00 0.43 0.08 9,822.00 1.32 1.82 540,933.00 1.39
บางกอกใหญ 135,237.00 1.55 85.42 11,674.00 0.22 7.37 7,324.00 0.14 4.63 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3,718.00 0.54 2.35 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 376.00 0.05 0.24 158,329.00 0.41
ดินแดง 453,188.00 5.19 72.72 78,759.00 1.47 12.64 72,717.00 1.35 11.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 18,571.00 2.68 2.98 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 623,235.00 1.60
วัฒนา 68,140.00 0.78 84.60 8,492.00 0.16 10.54 1,523.00 0.03 1.89 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2,250.00 0.32 2.79 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 141.00 0.02 0.18 80,546.00 0.21
เขตตอเมืองตะวันออก 9,204,779.60 42.55 74.67 2,203,595.25 21.98 17.88 485,020.61 9.02 3.93 16,289.00 15.74 0.13 26,511.2 12.09 0.22 219,220.00 31.64 1.78 0.00 0.00 0.00 44,329.00 45.63 0.36 127,878.00 17.17 1.04 12,327,622.64 31.70
ดอนเมือง 2,227,361.25 56.43 67.79 1,018,610.00 61.01 31.00 6,536.00 0.12 0.20 0.00 0.00 0.00 2,264.00 1.03 0.07 17,318.00 2.50 0.53 0.00 0.00 0.00 7,909.00 8.14 0.24 5,648.00 0.76 0.17 3,285,646.25 8.45
หลักสี่ 19,973.00 0.51 35.49 29,874.00 1.79 53.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 6,151.00 0.89 10.93 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 280.00 0.04 0.50 56,278.00 0.14
บางเขน 758,511.00 8.48 67.58 319,659.00 10.63 28.48 12,212.60 0.23 1.09 2,481.00 2.40 0.22 1,720.00 0.78 0.15 24,043.00 3.47 2.14 0.00 0.00 0.00 2,383.00 2.45 0.21 1,344.00 0.18 0.12 1,122,353.60 2.89
สายไหม 1,800.00 0.02 28.84 2,390.00 0.08 38.30 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 907.00 0.93 14.53 1,144.00 0.15 18.33 6,241.00 0.02
ลาดพราว 576,050.61 6.44 85.14 32,140.00 1.07 4.75 8,232.00 0.15 1.22 1,552.00 1.50 0.23 0.00 0.00 0.00 53,390.00 7.71 7.89 0.00 0.00 0.00 897.00 0.92 0.13 4,318.00 0.58 0.64 676,579.61 1.74
บางกะป 1,940,004.50 21.68 85.82 104,012.00 3.46 4.60 141,017.00 2.62 6.24 0.00 0.00 0.00 4,933.00 2.25 0.22 42,907.00 6.19 1.90 0.00 0.00 0.00 12,235.00 12.59 0.54 15,325.00 2.06 0.68 2,260,433.50 5.81
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ตารางที่   3.7  (ตอ) พื้นที่อาคารแยกประเภทที่ไดรับอนุญาตใหปลูกสรางในเขตกรุงเทพมหานคร  ป พ.ศ.2537-2543
พักอาศัย พาณิชยกรรม พาณิชย-พักอาศัย อุตสาหกรรม คลังสินคา สถาบันการศึกษา สถานพยาบาล ราชการ-สถาบัน-องกรคอิสระ อื่นๆ(รวม) รวมเขต

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ % %(ทั้ง
หมด)

พื้นที่ %

พระโขนง 1,113,096.64 12.44 77.70 224,608.83 7.47 15.68 68,100.28 1.27 4.75 0.00 0.00 0.00 5,992.00 2.73 0.42 18,684.67 2.70 1.30 0.00 0.00 0.00 670.00 0.69 0.05 1,473.00 0.20 0.10 1,432,625.42 3.68
บางนา 21,767.00 0.24 15.07 1,019.00 0.03 0.71 110,051.00 2.05 76.21 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 9,934.00 1.43 6.88 0.00 0.00 0.00 506.00 0.52 0.35 1,124.00 0.15 0.78 144,401.00 0.37
ประเวศ 688,393.00 7.69 75.13 160,957.00 5.35 17.57 29,537.34 0.55 3.22 5,107.00 4.94 0.56 970.18 0.44 0.11 8,489.00 1.23 0.93 0.00 0.00 0.00 1,799.00 1.85 0.20 20,971.00 2.82 2.29 916,223.52 2.36
สวนหลวง 824,584.60 9.22 77.28 160,816.42 5.35 15.07 4,591.39 0.09 0.43 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 20,100.33 2.90 1.88 0.00 0.00 0.00 1,908.00 1.96 0.18 55,008.00 7.39 5.16 1,067,008.74 2.74
บึงกุม 940,678.00 10.51 77.83 118,075.00 3.93 9.77 91,716.00 1.71 7.59 7,149.00 6.91 0.59 10,632.0 4.85 0.88 16,263.00 2.35 1.35 0.00 0.00 0.00 2,937.00 3.02 0.24 21,243.00 2.85 1.76 1,208,693.00 3.11
วังทองหลาง 75,756.00 0.85 74.34 18,739.00 0.62 18.39 7,168.00 0.13 7.03 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 236.00 0.24 0.23 0.00 0.00 0.00 101,899.00 0.26
คันนายาว 1,663.00 0.02 15.70 3,068.00 0.10 28.97 5,859.00 0.11 55.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 10,590.00 0.03
สะพานสูง 15,141.00 0.17 39.17 9,627.00 0.32 24.91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,940.00 0.28 5.02 0.00 0.00 0.00 11,942.00 12.29 30.90 0.00 0.00 0.00 38,650.00 0.10
เขตตอเมืองตะวันตก 1,911,966.44 8.84 50.72 1,605,948.48 16.02 42.60 69,333.79 1.29 1.84 9,987.00 9.65 0.26 19,958.0 9.10 0.53 87,817.00 12.67 2.33 0.00 0.00 0.00 13,839.50 14.25 0.37 50,579.00 6.79 1.34 3,769,429.21 9.69
ตลิ่งชัน 128,106.76 3.25 48.70 105,577.00 6.32 40.14 5,842.00 0.11 2.22 761.00 0.74 0.29 0.00 0.00 0.00 22,147.00 3.20 8.42 0.00 0.00 0.00 374.00 0.38 0.14 228.00 0.03 0.09 263,035.76 0.68
ทวีวัฒนา 0.00 0.00 0.00 10,628.00 0.64 86.08 789.00 0.01 6.39 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 110.00 0.11 0.89 820.00 0.11 6.64 12,347.00 0.03
ภาษีเจริญ 803,460.00 8.98 66.62 352,919.02 11.74 29.26 16,585.00 0.31 1.38 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 11,158.00 1.61 0.93 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 21,968.00 2.95 1.82 1,206,090.02 3.10
บางแค 3,718.00 0.09 8.12 2,282.00 0.14 4.98 1,990.00 0.04 4.35 0.00 0.00 0.00 5,462.00 2.49 11.93 14,886.00 2.15 32.51 0.00 0.00 0.00 9,752.00 10.04 21.30 7,697.00 1.03 16.81 45,787.00 0.12
หนองแขม 199,468.00 5.05 71.93 15,477.75 0.93 5.58 28,406.79 0.53 10.24 4,756.00 4.60 1.72 11,110.0 5.07 4.01 15,450.00 2.23 5.57 0.00 0.00 0.00 24.50 0.03 0.01 2,604.00 0.35 0.94 277,297.04 0.71
ราษฏรบูรณะ 470,891.68 5.26 29.10 1,094,603.71 36.40 67.64 6,034.00 0.11 0.37 4,470.00 4.32 0.28 3,289.00 1.50 0.20 21,618.00 3.12 1.34 0.00 0.00 0.00 320.00 0.33 0.02 17,102.00 2.30 1.06 1,618,328.39 4.16
ทุงครุ 400.00 0.00 4.99 2,441.00 0.08 30.46 769.00 0.01 9.59 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2,558.00 0.37 31.92 0.00 0.00 0.00 1,747.00 1.80 21.80 100.00 0.01 1.25 8,015.00 0.02
จอมทอง 305,922.00 3.42 90.37 22,020.00 0.73 6.50 8,918.00 0.17 2.63 0.00 0.00 0.00 97.00 0.04 0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,512.00 1.56 0.45 60.00 0.01 0.02 338,529.00 0.87
เขตชานเมืองตะวัน
ออก

939,280.18 4.34 70.37 118,360.45 1.18 8.87 46,618.00 0.87 3.49 23,619.00 22.83 1.77 61,190.0 27.91 4.58 134,118.00 19.36 10.05 0.00 0.00 0.00 4,118.00 4.24 0.31 7,481.00 1.00 0.56 1,334,784.63 3.43

มีนบุรี 258,110.50 6.54 59.13 78,263.50 4.69 17.93 21,541.00 0.40 4.93 6,484.00 6.27 1.49 10,937.0 4.99 2.51 55,346.00 7.99 12.68 0.00 0.00 0.00 56.00 0.06 0.01 5,768.00 0.77 1.32 436,506.00 1.12
คลองสามวา 0.00 0.00 0.00 5,821.00 0.35 11.52 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 22,970.0 10.48 45.47 19,789.00 2.86 39.17 0.00 0.00 0.00 1,225.00 1.26 2.42 715.00 0.10 1.42 50,520.00 0.13
ลาดกระบัง 570,989.68 14.47 87.65 18,679.95 1.12 2.87 23,653.00 0.44 3.63 8,150.00 7.88 1.25 20,583.0 9.39 3.16 9,382.00 1.35 1.44 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 651,437.63 1.67
หนองจอก 110,180.00 2.79 56.12 15,596.00 0.93 7.94 1,424.00 0.03 0.73 8,985.00 8.68 4.58 6,700.00 3.06 3.41 49,601.00 7.16 25.27 0.00 0.00 0.00 2,837.00 2.92 1.45 998.00 0.13 0.51 196,321.00 0.50
เขตชานเมืองตะวันตก 429,105.00 1.98 43.59 368,747.56 3.68 37.46 21,900.40 0.41 2.22 38,224.00 36.94 3.88 88,962.2 40.58 9.04 34,102.00 4.92 3.46 0.00 0.00 0.00 3,373.00 3.47 0.34 50.00 0.01 0.01 984,464.20 2.53
บางขุนเทียน 425,237.00 10.77 44.23 367,792.56 22.03 38.26 21,900.40 0.41 2.28 38,224.00 36.94 3.98 87,031.2 39.70 9.05 19,425.00 2.80 2.02 0.00 0.00 0.00 1,679.00 1.73 0.17 50.00 0.01 0.01 961,339.20 2.47
บางบอน 3,868.00 0.10 16.73 955.00 0.06 4.13 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1,931.00 0.88 8.35 14,677.00 2.12 63.47 0.00 0.00 0.00 1,694.00 1.74 7.33 0.00 0.00 0.00 23,125.00 0.06
กรุงเทพมหานคร 21,632,908.05 100.00 55.62 10,025,596.23 100.0 25.78 5,376,656.99 100.00 13.82 103,472.00 100.00 0.27 219,208.42 100.0 0.56 692,879.28 100.00 1.78 1,242.00 100.00 0.003 97,149.50 100.00 0.25 744,581.34 100.00 1.91 38,893,693.81 100.00

ที่มา  :  สํานักงานสถิติแหงชาติ   สํานักนายกรัฐมนตรี
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ตารางที่ 3.8 การเปลี่ยนแปลงพื้นที่ขออนุญาตปลูกสรางอาคารแยกประเภทตั้งแตปพ.ศ.2537-2543
เขต พักอาศัย พาณิชยกรรม พาณิชย-พักอาศัย อุตสาหกรรม คลังสินคา ราชการ-องกรค สถานพยาบาล สถาบันการศึกษา รวม

เขตเมืองชั้นใน -96.15 -96.93 -99.24 -77.96 -87.68 103.74 -30.77 -44.81 -93.89
พระนคร -22.63 เริ่ม เร่ิม ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี -92.80
ปอมปราบ -83.20 -95.57 1770.44 ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี -95.87
สัมพันธวงศ 11.55 101.13 เริ่ม ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี -100.00
ปทุมวัน -99.16 -98.05 -99.25 เริ่ม ไมมี เริ่ม ไมมี ไมมี -93.98
บางรัก -87.76 -99.26 -80.76 ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี ไมมี -85.98
ยานนาวา -98.84 -97.48 -99.53 -93.70 5.95 ไมมี เริ่ม -90.49 -99.91
สาทร -36.76 -55.78 1634.73 ไมมี ไมมี เริ่ม เริ่ม 835.97 -96.99
บางคอแหลม -93.69 -93.11 -96.20 -48.36 ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี -94.25
ดุสิต -63.50 1023.41 2442.87 ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 12.49 -100.00
บางซื่อ -88.13 -60.53 -21.76 เริ่ม ไมมี เริ่ม ไมมี -23.77 -79.28
พญาไท -95.85 264.93 -79.21 ไมมี ไมมี เริ่ม 10793.23 เริ่ม -84.87
ราชเทวี -98.21 -84.60 -30.60 เริ่ม ไมมี ไมมี เริ่ม เริ่ม -66.19
หวยขวาง -97.65 -36.89 -27.48 -90.01 เริ่ม -54.74 ไมมี 46.67 -98.83
คลองเตย -98.27 172.97 -58.57 ไมมี -99.18 เริ่ม ไมมี -81.82 -94.41
จตุจักร -97.09 -88.11 -84.60 62.22 ไมมี -70.67 เริ่ม 96.74 -91.23
ธนบุรี -94.70 -89.21 -95.67 ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม 20.81 -98.36
บางพลัด -98.57 -98.84 136.22 ไมมี เริ่ม เร่ิม เริ่ม 269.39 -97.23

คลองสาน -96.73 -90.39 -49.68 ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี -99.53
บางกอกนอย -95.60 128.44 -98.98 ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี -87.24 -97.34
บางกอกใหญ -88.23 -85.31 19.61 ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม -99.72
ดินแดง -89.94 475.41 -88.68 ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 3.45 -100.00
วัฒนา 86.66 -44.64 เริ่ม ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม -99.79
เขตตอเมืองตะวันออก -97.73 -98.91 -93.72 -86.73 -81.72 -60.85 -3.00 -77.60 -98.61
ดอนเมือง -99.90 -98.10 -78.06 ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี -70.05 -99.75
หลักสี่ -38.74 เริ่ม ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม -98.60
บางเขน -99.64 -96.12 -72.02 -47.32 เริ่ม 261.82 1088.64 21.20 -99.82
สายไหม เริ่ม -56.49 ไมมี ไมมี ไมมี -71.35 ไมมี ไมมี -36.44
ลาดพราว -98.85 -90.38 2165.52 เริ่ม ไมมี -60.71 เริ่ม 1735.79 -99.25
บางกะป -98.82 -93.49 759.25 ไมมี -37.29 -84.47 เริ่ม -70.23 -99.21
พระโขนง -98.46 56.72 -91.05 ไมมี เริ่ม เร่ิม เริ่ม -89.23 -99.87
บางนา -18.97 เริ่ม เร่ิม ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี เริ่ม -94.84
ประเวศ -97.62 146.05 -95.34 -51.93 เริ่ม 822.16 14129.27 -40.08 -96.95
สวนหลวง -98.57 -93.90 -41.64 ไมมี ไมมี -94.70 ไมมี -84.03 -93.33
บึงกุม -95.40 -96.17 -98.35 เริ่ม 16.80 -84.78 เริ่ม -52.71 -97.74

วังทองหลาง 393.99 เริ่ม เริ่ม ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี ไมมี -100.00

คันนายาว เริ่ม เร่ิม เร่ิม ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี -100.00

สะพานสูง -82.13 เริ่ม ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี เริ่ม -100.00
เขตตอมืองตะวันตก -98.79 -99.60 -77.04 34.55 -35.41 38708.16 512.62 -97.86 -97.35
ตลิ่งชัน -99.09 -93.85 102.85 เริ่ม ไมมี เริ่ม เริ่ม -83.52 -99.82
ทวีวัฒนา ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี ไมมี เริ่ม ไมมี ไมมี -92.28
ภาษีเจริญ -20.23 -86.87 -81.46 ไมมี ไมมี ไมมี เริ่ม -87.03 -97.27
บางแค 409.51 129.32 เริ่ม ไมมี เริ่ม 1619.40 ไมมี -93.54 107.02
หนองแขม -96.36 -1.30 เริ่ม 284.32 -67.11 เริ่ม ไมมี 383.36 -98.69
ราษฏรบูรณะ -98.56 323.36 -46.46 -90.87 48.23 เริ่ม เริ่ม -88.51 -96.37
ทุงครุ เริ่ม 3555.38 เริ่ม ไมมี ไมมี -79.93 ไมมี เริ่ม -75.00
จอมทอง -90.15 -88.24 -44.20 ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี ไมมี -99.98
เขตชานเมืองตะวันออก -95.32 -78.17 -63.70 303.82 53.07 -35.66 ไมมี 78.13 -99.20
มีนบุรี -94.90 -93.04 -15.71 101.86 -96.99 เริ่ม ไมมี เริ่ม -97.77
คลองสามวา เริ่ม เร่ิม ไมมี ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี เริ่ม -87.72
ลาดกระบัง -97.94 -54.70 -63.68 13.80 174.54 ไมมี ไมมี เริ่ม -100.00
หนองจอก -66.60 29.72 เริ่ม เริ่ม -95.31 -46.48 ไมมี -42.05 -99.09
เขตชานเมืองตะวันตก -95.81 -100.00 69.57 123.72 -29.28 0.89 3226.73 188.73 -99.99
บางขุนเทียน -98.67 1589.75 69.57 -55.30 -29.28 เริ่ม 3226.73 125.79 -99.99
บางบอน 1065.77 เริ่ม ไมมี ไมมี เริ่ม เร่ิม ไมมี 235.82 -100.00
กรุงเทพมหานคร -97.17 -97.78 -98.19 -86.98 -69.01 210.06 -89.82 -27.44 -96.56
ท่ีมา  :  สํานักงานสถิติแหงชาติ  สํานักนายกรัฐมนตรี  หมายเหตุ  เร่ิม  หมายถึง  เร่ิมมีการขออนุญาตปลูกสรางอาคาร  ไมมี  หมายถึง  ไมมีการขออนุญาตปลูกสรางอาคาร



51

ตารางที่  3.9 จํานวนการขออนุญาตจดทะเบียนที่อยูอาศัย ปพ.ศ. 2533-2543
บานเดี่ยว ทาวนเฮาสและอาคารพาณิชย แฟลตและหองชุด อัตราการเปลี่ยนแปลงตอปเขต รวมท้ังส้ิน

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 33-38 38-43
พระนคร 1801 351 0.05 277 0.04 1173 0.17 0.68 2.47
ปอมปราบฯ 1125 169 0.02 166 0.02 790 0.12 2.76 7.48
สัมพันธวงศ 798 45 0.01 85 0.01 668 0.10 2.09 9.06
เขตปทุมวัน 6580 359 0.05 559 0.08 5662 0.83 - -
ราชเทวี 7490 312 0.05 615 0.09 6563 0.97 - -
บางรัก 3929 397 0.06 331 0.05 3201 0.47 - -
ดุสิต 3919 1275 0.19 522 0.08 2122 0.31 - -
พญาไท 10338 1306 0.19 577 0.09 8455 1.25 - -
บางพลัด 9818 2527 0.37 1189 0.18 6102 0.90 - -
บางกอกนอย 9202 1774 0.26 1644 0.24 5784 0.85 1.11 -6.48
บางกอกใหญ 4781 1148 0.17 537 0.08 3096 0.46 1.42 3.93
สาทร 4456 846 0.12 545 0.08 3065 0.45 2.01 -6.12
ยานนาวา 12239 877 0.13 680 0.10 10682 1.57 1.13 -10.08
บางคอแหลม 3597 889 0.13 655 0.10 2053 0.30 0.89 -10.61
บางซื่อ 9843 2988 0.44 2759 0.41 4096 0.60 0.17 -7.86
คลองสาน 5747 798 0.12 929 0.14 4020 0.59 0.72 -12.68
ธนบุรี 4821 1296 0.19 1359 0.20 2166 0.32 2.51 4.14
จตุจักร 25516 4519 0.67 2679 0.39 18318 2.70 0.48 -0.53
หวยขวาง 19739 2509 0.37 1080 0.16 16150 2.38 0.27 0.78
ดินแดง 5921 723 0.11 654 0.10 4544 0.67 2.41 -4.15
คลองเตย 24225 2791 0.41 1397 0.21 20037 2.95 0.69 0.37
วัฒนา 454 244 0.04 160 0.02 50 0.01 - -
เขตเมืองชั้นใน 176339 28143 4.15 19399 2.86 128797 18.98
ดอนเมือง 32166 8619 1.27 8458 1.25 15089 2.22 1.00 1.53
หลักสี่ 1160 682 0.10 103 0.02 375 0.06 - -
บางเขน 43942 9987 1.47 21930 3.23 12025 1.77 0.08 -1.22
บางนา 1212 239 0.04 185 0.03 788 0.12 7.19 -5.41
สายไหม 6087 869 0.13 265 0.04 4953 0.73 0.89 -0.95
ลาดพราว 17383 3897 0.57 4020 0.59 9466 1.40 0.82 -4.19
บางกะป 58843 5700 0.84 4866 0.72 48277 7.12 0.10 -1.95
พระโขนง 21246 3717 0.55 3952 0.58 13577 2.00 0.74 1.98
ประเวศ 44223 11360 1.67 6657 0.98 26206 3.86 0.25 -1.10
สวนหลวง 16916 1500 0.22 1499 0.22 13917 2.05 1.21 3.44
บึงกุม 32413 10123 1.49 10027 1.48 12263 1.81 0.92 2.04
วังทองหลาง 1952 636 0.09 39 0.01 1277 0.19 1.10 -12.89
คันนายาว 2154 375 0.06 115 0.02 1664 0.25 1.06 -13.17
สะพานสูง 656 511 0.08 93 0.01 52 0.01 2.06 -7.91
เขตตอเมืองตะวันออก 280353 58215 8.58 62209 9.17 159929 23.57
ตลิ่งชัน 23144 14054 2.07 5068 0.75 4022 0.59 0.33 -0.69
ทวีวัฒนา 1956 947 0.14 0 0.00 1009 0.15 2.06 -2.30
ภาษีเจริญ 26808 15072 2.22 7526 1.11 4210 0.62 0.36 -0.12
บางแค 1856 1000 0.15 21 0.00 835 0.12 - -
หนองแขม 18861 6876 1.01 9496 1.40 2489 0.37 0.78 0.75
ราษฎรบูรณะ 24339 8511 1.25 14281 2.11 1547 0.23 0.59 1.02
ทุงครุ 2014 985 0.15 213 0.03 816 0.12 - -
จอมทอง 14712 3900 0.57 3534 0.52 7278 1.07 1.88 1.37
เขตตอเมืองตะวันตก 113690 51345 7.57 40139 5.92 22206 3.27
มีนบุรี 41934 20794 3.07 16490 2.43 4650 0.69 0.37 -2.42
คลองสามวา 3445 1534 0.23 316 0.05 1595 0.24 2.17 -7.94
ลาดกระบัง 17869 11389 1.68 2833 0.42 3647 0.54 0.14 -1.93
หนองจอก 14538 10592 1.56 3371 0.50 575 0.08 0.62 0.18
เขตชานเมืองตะวันออก 77786 44309 6.53 23010 3.39 10467 1.54
บางขุนเทียน 27858 20846 3.07 4623 0.68 2389 0.35 0.20 1.44
บางบอน 2397 966 0.14 12 0.00 1419 0.21 - -
เขตชานเมืองตะวันตก 30255 21812 3.22 4635 0.68 3808 0.56
กรุงเทพมหานคร 678423 203824 30.04 149392 22.02 325207 47.94 1.23 2.24
ที่มา   :   ธนาคารอาคารสงเคราะห
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ตารางที่  3.10  จํานวนสถานศึกษาและนักเรียน  จําแนกตามระดับการศึกษารายเขตของกรุงเทพมหานคร  ป พ.ศ. 2538
สถานศึกษา กอนประถมศึกษา-มัธยมศึกษา อาชีวะ(วิทยาเขต) อุดมศึกษา เขต

จํานวน(แหง) นักเรียน(คน) โรงเรียน นักเรียน โรงเรียน นักเรียน โรงเรียน นักเรียน
 เขตเมืองชั้นใน 840 867,479 723 548,680 94 134,275 23 184,524

 พระนคร 45 64,186 34 34653 8 8572 3 20961
 ปอมปราบศัตรูพาย 20 15,876 19 15063 0 0 1 813
 สัมพันธวงศ 12 9,046 11 6478 1 2568 0 0
 ปทุมวัน 27 57,463 23 20729 1 896 3 35838
 ราชเทวี 38 41,008 30 24609 8 16399 0 0
 บางรัก 32 32,736 28 29445 3 3069 1 222
 ดุสิต 68 74,921 54 47108 10 16197 4 11616
 พญาไท 31 57,026 26 13909 2 1685 3 41432
 บางพลัด 50 40,398 44 33784 6 6614 0 0
 บางกอกนอย 54 31,213 49 27829 5 3384 0 0
 บางกอกใหญ 37 36,655 29 22133 8 14522 0 0
 สาทร 49 46,518 41 31571 6 7646 2 7301
ยานนาวา 25 26,935 24 24507 1 2428 0 0
 บางคอแหลม 29 12,803 29 12803 0 0 0 0
 บางซื่อ 38 34,235 31 19897 6 5454 1 8884
 คลองสาน 33 18,038 28 10535 5 7503 0 0
 ธนบุรี 64 45,081 62 37510 1 1957 1 5614
 จตุจักร 63 97,444 46 44210 14 22310 3 30924
 หวยขวาง 30 22,660 29 22355 1 305 0 0
 ดินแดง 22 22,742 17 16436 5 6306 0 0
 คลองเตย 73 80,495 69 53116 3 6460 1 20919
 วัฒนา 0 0 0 0 0 0 0 0

 เขตตอเมือง 582 779,878 544 377,566 29 50,628 9 351,684
 ดอนเมือง 44 39,210 41 35243 3 3967 0 0
 หลักสี่ 0 0 0 0 0 0 0 0
 บางเขน 49 36,028 46 31620 1 2042 2 2366
 บางนา 0 0 0 0 0 0 0 0
 สายไหม 0 0 0 0 0 0 0 0
 ลาดพราว 31 17,029 31 17029 0 0 0 0
 บางกะป 70 384,092 59 48359 8 8957 3 326776
 พระโขนง 59 52,762 52 35229 7 17533 0 0
 ประเวศ 36 18,927 36 18927 0 0 0 0
 สวนหลวง 25 21,962 24 15595 0 0 1 6367
 บึงกุม 43 29,145 42 28497 1 648 0 0
 วังทองหลาง 0 0 0 0 0 0 0 0
 คันนายาว 0 0 0 0 0 0 0 0
 สะพานสูง 0 0 0 0 0 0 0 0
 ตลิ่งชัน 46 22,144 45 21689 1 455 0 0
 ทวีวัฒนา 0 0 0 0 0 0 0 0
 ภาษีเจริญ 78 67,585 71 49980 6 7979 1 9626
 บางแค 0 0 0 0 0 0 0 0
 หนองแขม 25 24,781 23 18327 1 3609 1 2845
 ราษฎรบูรณะ 43 39,805 41 30663 1 5438 1 3704
 ทุงครุ 0 0 0 0 0 0 0 0
 จอมทอง 33 26,408 33 26408 0 0 0 0

 เขตชานเมือง 165 94,577 160 78,807 3 6,007 2 9,763
 มีนบุรี 47 28,901 45 24788 2 4113 0 0
 คลองสามวา 0 0 0 0 0 0 0 0
 ลาดกระบัง 31 26,109 30 18403 0 0 1 7706
 หนองจอก 44 14,513 43 12456 0 0 1 2057
 บางขุนเทียน 43 25,054 42 23160 1 1894 0 0
 บางบอน 0 0 0 0 0 0 0 0
 กรุงเทพมหานคร 1,587 1,741,934 1427 1005053 126 190910 34 545971
ที่มา   :   รายงานสถิติการศึกษา  ป 2542  ของโรงเรียนสังกัดกรุงเทพมหานคร
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ตารางที่  3.11 สถานบริการตางๆ  จําแนกตามเขตของกรุงเทพมหานคร  ป พ.ศ. 2542
เขต ปมน้ํามัน ศูนยการคา มินิมารท รานอาหาร ตลาด โรงภาพยนตร โรงพยาบาล ธนาคาร โรงแรม รวม รอยละ

 เขตเมืองชั้นใน 223 51 277 7,233 85 98 44 361 194 8,566 65.82
 พระนคร 0 9 0 534 6 0 0 0 34 583 4.48
 ปอมปราบศัตรูพาย 6 1 11 250 6 1 0 29 17 321 2.47
 สัมพันธวงศ 15 2 0 242 5 1 0 0 0 265 2.04
 ปทุมวัน 8 8 0 0 0 0 3 40 0 59 0.45
 ราชเทวี 0 6 0 0 2 11 0 0 29 48 0.37
 บางรัก 7 0 9 640 5 2 4 37 22 726 5.58
 ดุสิต 13 1 16 342 3 3 1 19 1 399 3.07
 พญาไท 12 3 14 330 3 5 0 18 13 398 3.06
 บางพลัด 14 2 23 287 4 5 0 24 9 368 2.83
 บางกอกนอย 10 4 0 0 7 4 0 18 0 43 0.33
 บางกอกใหญ 8 0 16 208 5 0 0 15 1 253 1.94
 สาทร 11 1 6 344 3 3 16 34 0 418 3.21
ยานนาวา 15 0 9 198 4 9 0 10 0 245 1.88
 บางคอแหลม 0 1 12 167 1 0 0 8 3 192 1.48
 บางซื่อ 15 0 19 242 4 3 2 12 1 298 2.29
 คลองสาน 6 2 21 439 6 3 3 20 4 504 3.87
 ธนบุรี 20 1 19 468 7 11 5 35 5 571 4.39
 จตุจักร 27 3 0 567 4 21 2 35 7 666 5.12
 หวยขวาง 4 1 22 320 0 1 5 0 20 373 2.87
 ดินแดง 10 3 40 328 6 5 1 7 2 402 3.09
 คลองเตย 22 0 0 680 4 5 2 0 0 713 5.48
 วัฒนา 0 3 40 647 0 5 0 0 26 721 5.54

 เขตตอเมือง 342 53 374 2,630 59 69 36 234 28 3,825 29.39
 ดอนเมือง 0 9 16 162 2 0 0 7 1 197 1.51
 หลักสี่ 13 2 6 24 1 1 2 6 7 62 0.48
 บางเขน 22 4 32 286 3 3 3 12 0 365 2.80
 บางนา 14 3 8 174 5 3 5 12 3 227 1.74
 สายไหม 11 0 12 61 1 0 1 3 0 89 0.68
 ลาดพราว 27 1 30 30 4 0 0 10 1 103 0.79
 บางกะป 38 11 69 568 7 11 3 37 5 749 5.76
 พระโขนง 11 2 15 111 2 0 0 6 0 147 1.13
 ประเวศ 19 2 15 152 3 14 1 15 3 224 1.72
 สวนหลวง 20 1 14 150 2 0 0 25 0 212 1.63
 บึงกุม 27 0 11 26 6 1 1 14 0 86 0.66
 วังทองหลาง 11 1 25 171 2 8 2 13 5 238 1.83
 คันนายาว 0 1 0 0 2 7 0 13 0 23 0.18
 สะพานสูง 10 3 14 24 0 0 0 5 0 56 0.43
 ตลิ่งชัน 13 0 17 20 0 0 0 4 0 54 0.41
 ทวีวัฒนา 20 1 6 31 1 0 1 3 0 63 0.48
 ภาษีเจริญ 20 1 21 132 2 10 3 12 0 201 1.54
 บางแค 24 6 8 106 3 10 3 12 3 175 1.34
 หนองแขม 12 1 19 46 4 0 8 11 0 101 0.78
 ราษฎรบูรณะ 15 2 21 141 2 0 0 0 0 181 1.39
 ทุงครุ 7 1 8 100 0 0 0 0 0 116 0.89
 จอมทอง 8 1 7 115 7 1 3 14 0 156 1.20

 เขตชานเมือง 74 7 55 402 13 5 13 45 9 623 4.79
 มีนบุรี 0 3 0 0 2 0 0 0 0 5 0.04
 คลองสามวา 3 0 5 20 0 0 0 0 0 28 0.22
 ลาดกระบัง 13 0 0 34 3 0 3 10 0 63 0.48
 หนองจอก 33 0 5 28 1 0 1 5 0 73 0.56
 บางขุนเทียน 11 2 22 33 3 0 4 6 0 81 0.62

 บางบอน 14 2 23 287 4 5 5 24 9 373 2.87

กรุงเทพมหานคร 639 111 706 10,265 157 172 93 640 231 13,014 100.00
ที่มา  :  สํานักงานเขตกรุงเทพมหานคร    รวบรวมโดยกองควบคุมระบบคอมพิวเตอร  สนผ.2543
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ตารางที่  3.12 จํานวนโรงงาน  เงินทุนและคนงาน  จําแนกตามเขตของกรุงเทพมหานคร  สะสมถึงส้ินป พ.ศ. 2542
เขต โรงงาน(แหง) รอยละของโรงงาน เงินทุน(บาท) รอยละของเงินทุน คนงาน(คน) รอยละของคนงาน

เขตเมืองชั้นใน 8437 39.90 77074.80 28.94 180826 29.40
พระนคร 215 1.02 938.73 0.35 3030 0.49
ปอมปราบศัตรูพาย 361 1.71 469.51 0.18 3577 0.58
สัมพันธวงศ 111 0.52 580.19 0.22 1225 0.20
ปทุมวัน 309 1.46 653.00 0.25 3299 0.54
บางรัก 356 1.68 1585.00 0.60 6936 1.13
ยานนาวา 762 3.60 7550.39 2.83 24209 3.94
 สาทร 634 3.00 2153.63 0.81 11732 1.91
บางคอแหลม 813 3.84 4868.81 1.83 20729 3.37
ดุสิต 106 0.50 371.47 0.14 3143 0.51
บางซื่อ 471 2.23 1784.61 0.67 8483 1.38
พญาไท 130 0.61 1176.89 0.44 2633 0.43
ราชเทวี 164 0.78 1525.88 0.57 5219 0.85
หวยขวาง 333 1.57 4530.71 1.70 9020 1.47
คลองเตย 596 2.82 21811.00 8.19 15801 2.57
จตุจักร 367 1.74 15172.88 5.70 9906 1.61
ธนบุรี 702 3.32 1459.00 0.55 11125 1.81
บางพลัด 361 1.71 1712.05 0.64 6348 1.03
คลองสาน 565 2.67 2016.85 0.76 14298 2.32
บางกอกนอย 279 1.32 992.43 0.37 4274 0.69
บางกอกใหญ 500 2.36 1868.00 0.70 9896 1.61
ดินแดง 206 0.97 1906.96 0.72 2900 0.47
วัฒนา 96 0.45 1946.81 0.73 3043 0.49
เขตตอเมืองตะวันออก 3454 16.33 75447.16 28.32 137144 22.30
ดอนเมือง 74 0.35 5463.94 2.05 4334 0.70
หลักสี่ 150 0.71 8358.35 3.14 17143 2.79
บางเขน 174 0.82 4642.13 1.74 5187 0.84
สายไหม 108 0.51 869.57 0.33 2056 0.33
ลาดพราว 245 1.16 1738.82 0.65 3250 0.53
บางกะป 319 1.51 3431.50 1.29 16971 2.76
พระโขนง 370 1.75 21670.00 8.14 13299 2.16
บางนา 405 1.92 7938.29 2.98 20153 3.28
ประเวศ 476 2.25 6434.67 2.42 16669 2.71
สวนหลวง 436 2.06 3735.76 1.40 11269 1.83
บึงกุม 228 1.08 4121.24 1.55 5358 0.87
วังทองหลาง 290 1.37 2841.23 1.07 9932 1.61
คันนายาว 133 0.63 3757.03 1.41 10170 1.65
สะพานสูง 46 0.22 444.63 0.17 1353 0.22
เขตตอเมืองตะวันตก 5454 25.79 27373.06 10.28 131995 21.46
ตลิ่งชัน 119 0.56 1294.00 0.49 3075 0.50
ทวีวัฒนา 71 0.34 523.40 0.20 1427 0.23
ภาษีเจริญ 780 3.69 2327.72 0.87 20709 3.37
บางแค 1008 4.77 5363.26 2.01 26960 4.38
หนองแขม 419 1.98 5693.31 2.14 17290 2.81
ราษฎรบูรณะ 942 4.45 5002.77 1.88 24497 3.98
ทุงครุ 801 3.79 4135.52 1.55 15430 2.51
จอมทอง 1314 6.21 3033.08 1.14 22607 3.68
เขตชานเมืองตะวันออก 933 4.41 55683.00 20.90 77894 12.66
มีนบุรี 282 1.33 12327.93 4.63 16667 2.71
คลองสามวา 119 0.56 1364.10 0.51 6433 1.05
ลาดกระบัง 402 1.90 35539.97 13.34 49246 8.01
หนองจอก 130 0.61 6451.00 2.42 5548 0.90
เขตชานเมืองตะวันตก 2748 12.99 25850.28 9.70 80229 13.04
บางขุนเทียน 1347 6.37 17604.42 6.61 46059 7.49
บางบอน 1401 6.63 8245.86 3.10 34170 5.56
กรุงเทพมหานคร 21147 100.00 266367.22 100.00 615043 100.00
ท่ีมา   :  สํานักงานสถิติแหงชาติ     สํานักนายกรัฐมนตรี
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นอกจากนี้ยังไดศึกษาการกระจุกตัวของสถานบริการที่เปนจุดปลายทางการเดินทาง  โดย
ศึกษาจากขอมูลดานสถานบริการของกรุงเทพมหานคร ป 2542(ตารางที่ 3.11)พบวามีมากในเขตเมือง
ชั้นในคิดเปนรอยละ 65.82 รองลงมาคือเขตตอเมืองคิดเปนรอยละ 29.39 และเขตชานเมืองคิดเปนรอย
ละ 4.79 ตามลําดับ  จากการศึกษาแบงเปนประเภทพบวาดานความบันเทิง พบมากบริเวณเขตบางกะป  
รองลงมาคือ เขตพระนคร  ดอนเมือง   ปทุมวัน  ราชเทวีและบางแค  สวนโรงภาพยนตพบมากบริเวณ
เขตจตุจักร  รองลงมาคือ เขตประเวศ  ราชเทวี  ธนบุรี  บางกะป  ภาษีเจริญและบางแค  รานอาหารสวน
ใหญตั้งอย฿ในเขตเมืองชั้นในมากที่สุดโดยพบมากบริเวณเขตคลองเตย  วัฒนา  บางรัก  บางกะป  โรง
พยาบาลพบมากบริเวณเขตสาทร  มีจํานวนถึง 16 แหง  รองลงมาคือ เขตหนองแขม  ธนบุรี  หวยขวาง  
บางนา  บางบอน ตามลําดับ

ดังนั้นจากการศึกษาการใชที่ดินและการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินพบวาเขตเมืองชั้นในมี
การใชที่ดินทั้งที่พักอาศัย  พาณิชยกรรม  สถานศึกษา  และสถานที่ราชการ-องคกรอิสระมากที่สุดแสดง
ใหเห็นวาเขตเมืองชั้นในเปนพื้นที่ที่มีการกระจุกตัวของแหลงรับการเดินทางมาก  ถึงแมวาอาคารที่พัก
อาศัยพบมากในเขตเมืองชั้นในแตกลับมีการเปลี่ยนแปลงลดลงมาก  และขยายไปสูพื้นที่เขตตอเมือง
และเขตชานเมือง  นอกจากนี้ยังไดศึกษาการกระจุกตัวของสถานศึกษา  นักเรียนนักศึกษาและสถาน
บริการตางๆยังพบวามีการกระจุกตัวในเขตเมืองชั้นในเเละเขตตอเมือง ตามลําดับ  แสดงวาเขตเมืองชั้น
ในเปนพื้นที่ที่มีการใชที่ดินหลากหลายประเภทโดยเฉพาะการใชที่ดินที่เปนจุดปลายทางการเดินทางทั้ง
แหลงงาน  สาธารณูปโภคและสาธารณูปการตางๆอีก  ดังนั้นเขตเมืองชั้นในจึงเปนพื้นที่ที่ดึงดูดการเดิน
ทางพื้นที่หนึ่ง

3.2 การคมนาคมขนสง
3.2.1 ระบบโครงขายคมนาคมของกรุงเทพมหานคร

การพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมของกรุงเทพมหานคร เร่ิมมีมาตั้งแตแผนพัฒนา
กรุงเทพมหานคร ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 – 2509) มีผลทําใหเกิดการขยายตัวของพื้นที่ปลูกสรางอาคารเพิ่ม
ขึ้นเปนจํานวนมาก   ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีความยาวของถนนรวม 4,076.1311 กิโลเมตร โดยมีทั้ง
ถนนสายหลักและถนนสายรองที่เชื่อมตอกันเปนระบบโครงขาย  ถนนสายหลักที่สําคัญมีทั้งถนนที่มี
ลักษณะเปนถนนรัศมีที่เชื่อมตอไปยังศูนยกลางของเมือง และถนนลักษณะเปนถนนวงแหวน โดยถนน
รัศมี ที่เชื่อมตอกับศูนยกลางเมืองที่สําคัญ ไดแก
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ถนนรัศมี
 -   ทางตอนเหนือ โดยมีทางหลวงหมายเลข 1, 32 คือ ถนนพหลโยธิน และถนนวิภาวดี

รังสิตเปนถนนที่สามารถเดินทางตอไปสูภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
-    ทางตะวันออก โดยมีทางหลวงหมายเลข 304, 305 คือ ถนนรามอินทรา   และถนน

รังสิต - องครักษ
-   ทางตะวันออกเฉียงใต โดยมีทางหลวงหมายเลข 3, 34 คือ ถนนสุขุมวิท, บางนา - 

ตราด โดยผานอําเภอเมืองสมุทรปราการ อําเภอบางพลี และอําเภอบางบอ จังหวัด
สมุทรปราการ ซึ่งเปนพื้นที่เขตปริมณฑล สวนถนนสายบางนา - ตราด เปนถนนไปสู
จังหวัดตางๆ ในภาคตะวันออก

-   ทางตะวันตกเฉียงใต โดยมีทางหลวงหมายเลข 35, 4 คือ ถนนพระราม2 ถนนเพชร
เกษม โดยผานอําเภอกระทุมแบน จังหวัดสมุทรสาคร อําเภอสามพราน จังหวัด
นครปฐม สูพื้นที่ภาคใต

- ทางตะวันตกเฉียงเหนือ โดยมีทางหลวงหมายเลข 340 คือ ถนนสุพรรณบุรี - บาง
บัวทอง สูพื้นที่ภาคตะวันตก

ถนนวงแหวน
ถนนวงแหวน เปนถนนที่เปดพื้นที่ และเชื่อมตอระหวางชานเมือง และภายในเมือง รวม

ทั้งผานเมืองไปสูพื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานครมีถนนวงแหวน 3 วง คือ
- ถนนวงแหวนรอบใน เปนถนนรอบใจกลางเมืองเกา ซึ่งลอมรอบเขตพระนคร ปอม

ปราบ และสัมพันธวงศ
- ถนนวงแหวนรอบกลาง สายรัชดาภิเษก ตัดผานทั้งพื้นที่ฝงพระนคร และฝงธนบุรี 

ทําใหการเดินทางไมตองผานศูนยกลางเมือง ถนนวงแหวนรอบนอก โดยแบงออก
เปนถนนวงแหวนดานตะวันตก และดานตะวันออก ทางดานตะวันตก  คือถนนสาย
บางบัวทอง - ตลิ่งชัน ซึ่งเปนการเชื่อมโยงพื้นที่เขตปริมณฑลแนวเหนือ - ใต

- ถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออก เปนแนวถนนเหนือ - ใตทางดานตะวันออก 
โดยเชื่อมโยงไปสูภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ระบบทางดวน เปนการพัฒนาเสนทางพิเศษที่สามารถเชื่อมตอกับจุดตางๆ ของเมืองได
อยางรวดเร็ว โดยมีการพัฒนาแนวเสนทางตอขยาย และแนวทางเชื่อมตอของระบบทางดวนสายตางๆ 
ซึ่งผลของการพัฒนาทําใหพื้นที่ตางๆที่เคยมีปญหาดานการเขาถึงมีแนวโนมการเขาถึงสะดวกมากยิ่งขึ้น 
สําหรับทางดวนที่มีอยู ไดแก ทางดวนขั้นที่ 1 สายดินแดง - ทาเรือ, สายบางนา-ทาเรือ และสายดาว
คะนอง - ทาเรือเปนถนนที่เปดพื้นที่ดานเหนือ และดานใตรวมทั้งตะวันตก มีความยาว 27.1 กิโลเมตร 
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ทางดวนขั้นที่ 2 เปนทางดวนที่ตอเชื่อม และสัมพันธกับระบบทางดวนขั้นที่ 1 มีความยาวทั้งสิ้น 40 
กิโลเมตร ประกอบดวย 2 สาย คือ สายบางโคล - แจงวัฒนะ ตัดพื้นที่แนวเหนือ – ใต รวมความยาว 25 
กิโลเมตร และสายพญาไท – ศรีนครินทร ตัดพื้นที่ในแนวตะวันออก รวมความยาว 15.5 กิโลเมตร

ทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค เปนถนนที่ตอเชื่อกับทางดวนขั้นที่ 1 เชื่อมกับพื้นที่
ดานตะวันออก และภาคใตของกรุงเทพมหานคร ความยาวทั้งสิ้น 18.7 กิโลเมตร

ทางดวนสายบางปะอิน – ปากเกร็ด เปนถนนที่เชื่อมตอกับทางดวนขั้นที่ 2 มีความยาวทั้ง
สิ้น 32 กิโลเมตร ซึ่งเปดพื้นที่ทางทิศเหนือ

ทางดวนสายบางนา – บางพลี – สมุทรปราการ มีความยาวทั้งสิ้น 55 กิโลเมตร เชื่อมตอ
กับทางดวนขั้นที่ 1 บริเวณสิ้นสุดของทาง ดวนบางนา เปนทางยกระดับตามแนวเกาะกลางของทางดวน
หมายเลข 74 เพื่อแกไขปญหาการจราจรบนถนนหมายเลข 34 บริเวณบางนา – บางปะกง

โครงการระบบทางดวน นอกจากที่มีอยูในปจจุบัน ยังมีโครงการในอนาคต ที่ยังไมมีการ
ดําเนินการแตโครงการสวนใหญไดอนุมัติเพื่อการดําเนินการอันไดแก โครงการระบบทางดวนขั้นที่ 3 ซึ่ง
ตอเชื่อมกับโครงการระบบทางดวนสายศรีนครินทร – บางนา – สมุทรปราการ โครงการระบบทางดวน
ขั้นที่ 4 (สมุทรปราการ – สุขสวัสด์ิ – ธนบุรี – ปากทอ) และโครงการระบบทางดวนขั้นที่ 5 (สายธนบุรี – 
ปากทอ – เพชรเกษม – นนทบุรี) ถือไดวาเปนโครงการระบบทางดวนที่เชื่อมตอกันเปนวงแหวนระบบ
ศูนยกลางเมือง นอกจากนี้ยังมีโครงการระบบทางดวนที่ เชื่อมตอเปนรัศมีออกสูพื้นที่โดยรอบ
กรุงเทพมหานคร เชน โครงการระบบทางดวนสายดาวคะนอง – บางขุนเทียน – สมุทรสาครซึ่งเปนถนน
ไปสูพื้นที่ภาคตะวันตก โครงการระบบทางดวนสายรามอินทรา – วงแหวนรอบนอกเปนถนนไปสูพื้นที่
ทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ(แผนที่ 3.7)

3.2.2 ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดใหญ
แผนแมบทระบบขนสงมวลชนจัดทําโดยสํานักงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบกเพื่อ

วางแนวทางการแกไขปญหาการจราจรที่มีอยูในปจจุบันของกรุงเทพมหานคร โดยมีโครงการขนสงมวล
ชนที่สําคัญ 3 โครงการ คือ โครงการโฮปเวลล โครงการ BTSC และโครงการรถไฟฟามหานคร โครงการ
โฮปเวลลหรือระบบขนสงมวลชนสายสีแดงเปนโครงการที่มีการสรางบางสวนแตปจจุบันเกิดปญหาดาน
การดําเนินการจึงหยุดการดําเนินการ สวนโครงการ BTSC ไดเปดใชอยางเปนทางการแลวและโครงการ
รถไฟฟามหานครยังอยูในชวงการกอสรางจะเปดดําเนินการประมาณ ปพ.ศ. 2545
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1)   โครงการ BTSC
โครงการ BTSC หรือโครงการรถไฟฟาธนายงหรือระบบนสงมวลชนสายสีเขียวเปน

โครงการระบบขนสงมวลชนของบริษัท ธนายง ในลักษณะของรถไฟฟายกระดับภายในยานธุรกิจ และ
พักอาศัยใจกลางเมืองรวมความยาวทั้งหมดประมาณ 23.7 กิโลเมตร ประกอบดวย 2 เสนทาง คือ

1.1)  สายสุขุมวิท จากสุขุมวิท77 – เพลินจิต – พระรามที่1 – สยาม – อนุสาวรีย
ชัยสมรภูมิ – หมอชิต และสวนขยาย จากสุขุมวิท77 – บางนา-ตราด และ จากหมอชิต – รัชโยธิน บางซื่อ 
– นนทบุรี – พระนั่งเกลา

1.2)   สายสีลม จากเชิงสะพานสาธร – ราชดําริ พระรามที่1 – สยาม – สนามกีฬา
แหงชาติ และสวนขยายในสายสีลม จากบางรักใตสะพานสาธร ถนนกรุงธนบุรี – วงเวียนใหญ และ
บริเวณหัวลําโพง – พระรามที่4 – ถนนเพชรเกษม – ทางหลวงวงแหวนรอบนอก

2) โครงการรถไฟฟามหานคร  โครงการรถไฟฟามหานครหรือโครงการระบบขนสง
มวลชนสายสีน้ําเงินอยูภายใตความรับผิดชอบขององคการรถไฟฟามหานคร (รฟม.) ซึ่งแนวเสนทางจะ
เชื่อมโยงกับพื้นที่บริเวณยานใจกลางเมืองกับพื้นที่ที่อยูรอบนอกออกไปทั้งพื้นที่ในแนวทิศเหนือ ทิศใต 
ทิศตะวันออก และทิศตะวันตก โดยมีแนวเสนทางสายหลัก 3 สายดังนี้

2.1) เสนทางสายที่ 1 เปนเสนทางที่เร่ิมตนจากบางซื่อ ผานหมอชิต ไปสิ้นสุดที่
หัวลําโพง และมีสวนตอขยายอีก 2 เสนทาง คือ สวนตอขยายในแนวทิศตะวันตกเฉียงเหนือ จากบางซื่อ 
ผานนนทบุรีไปส้ินสุดที่สะพานนั่งเกลา และสวนขยายที่ 2 ในแนวทิศตะวันตกเฉียงใต จากหัวลําโพง 
ผานปทุมวัน – สะพานพุทธ – วงเวียนใหญ – บางกอกใหญ และไปสิ้นสุดที่บางแค

2.2) เสนทางสายที่ 2 ประกอบดวย 2 เสนทาง โดยเสนทางสายแรกจากสะพาน
กรุงธนบุรี ไปทางทิศตะวันออก ผานอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ดินแดง – หวยขวาง จนถึงบางกะป และจะ
ตอเชื่อมไปจนถึงมีนบุรี สวนเสนทางที่ 2 จะเริ่มตนจากสะพานกรุงธนบุรีเชนเดียวกัน แตมุงไปทางทิศใต 
ขามแมน้ําเจาพระยา ผานวงเวียนใหญ ถนนสุขสวัสด์ิ ข้ึนเหนือ ขามแมน้ําเจาพระยา และไปเชื่อมกับ
ถนนสุขุมวิท สิ้นสุดเสนทางที่บางนา
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2.3) เสนทางสายที่ 3 เปนเสนทางที่เร่ิมจากปากเกร็ด ทางดานเหนือของ
กรุงเทพมหานครมุงลงไปทางใต จนกระทั่งถึงสะพานกรุงธนบุรี โดยแบงเสนทางออกเปน 2 สวน คือ 
สวนแรกเริ่มจากถนนติวานนท ในตําบลบางพูด ซึ่งอยูในเขตอําเภอปากเกร็ดถึงบางซื่อ สวนที่สอง เร่ิม
จากบางซื่อ จนกระทั่งสิ้นสุดที่สะพานกรุงธนบุรี(แผนที่ 3.8)

โครงขายการคมนาคมและโครงขายระบบขนสงมวลชนทั้งที่มีอยูในปจจุบันและในอนาคต
มีบทบาทสําคัญในการกําหนดทิศทางการขยายตัวของชุมชนเมือง  ถนนสายหลักและถนนสายรองที่
เชื่อมตอกับโครงขายที่มีทั้งลักษณะที่เปนถนนรัศมีที่เชื่อมพื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่ชานเมือง  และตอ
เชื่อมไปยังภาคอื่นๆของประเทศ  สวนถนนวงแหวนเปนถนนที่เชื่อมตอพื้นที่เมืองเขาดวยกันโดยไมตอง
ผานใจกลางเมือง  รวมไปถึงระบบทางดวนที่ไดพัฒนาเพื่อรองรับความตองการดานการเดินทางของ
ประชากรที่รวดเร็วขึ้นและยังเชื่อมตอพื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่ชานเมืองไดสะดวกและรวดเร็วขึ้น  จาก
การพัฒนาดังกลาวทําใหเกิดความสะดวกในการเดินทางระหวางใจกลางเมืองและพื้นที่ชานเมืองมาก
ขึ้นทําใหชุมชนเมืองขยายออกไปทุกทิศทางโดยเฉพาะกรุงเทพมหานครทางดานตะวันออกของแมน้ํา
เจาพระยา  นอกจากนี้แลวการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญยังสงผลใหสามารถขนสงคนไดเปน
จํานวนมากในการเดินทางแตละเที่ยว  การพัฒนาดังกลาวทําใหประชาชนเดินทางไดในระยะทางที่ไกล
และสะดวก  นอกจากนี้ยังมีระบบโครงขายที่ตอเชื่อมกันทําใหสามารถเดินทางไดทั่วทุกทิศทางของ
กรุงเทพมหานคร

3.2.3 รูปแบบการขนสง
รูปแบบการขนสงในกรุงเทพมหานครมีหลายรูปแบบแตสามารถแบงเปนกลุมใหญได 3 

กลุม คือ การขนสงสวนบุคคล การขนสงสาธารณะ และการขนสงกึ่งสาธารณะ มีลักษณะดังนี้

1) การขนสงสวนบุคคล
   ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนเพิ่มสูงขึ้น จากสถิติกรมการขน
สงทางบก ในป พ.ศ. 2538 (ตารางที่ 3.13และแผนภูมิที่ 3.3) จํานวนพาหนะที่จดทะเบียนในเขต
กรุงเทพมหานคร จํานวน 3,474,632 คัน เพิ่มข้ึนเปน 4,162,846 คัน ในป พ.ศ. 2542การเปลี่ยนแปลง
เพิ่มข้ึนรอยละ 19.81 สวนการศึกษาในรายประเภทพบวาการขอจดทะเบียนรถยนตบรรทุกสวนบุคคลมี
การขออนุญาตจดทะเบียนมากที่สุดในปพ.ศ. 2542 จํานวน 1,660,119 คัน รองลงมาคือรถยนตนั่งสวน
บุคคลไมเกิน 7 คน จํานวน 1,317,062 คัน สวนรถยนตประเภทอื่นๆมีการขอจดทะเบียนไมถึง 1 ลานคัน
เหมือนสองประเภทแรกที่ไดกลาวมา สวนการเปลี่ยนแปลงในแตละรายประเภทพบวารถยนตนั่งสวน
บุคคลเกิน 7 คน  และรถโดยสารมีการเปลี่ยนแปลงลดลงสวนประเภทอื่นๆเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึน จะเห็น
วาจํานวนรถยนตเพิ่มข้ึนเปนจํานวนมากในขณะที่จํานวนรถยนตสาธารณะมีเพียง 99,072 คัน หรือ 



62

เพียงรอยละ 0.60 ของจํานวนพาหนะทั้งหมด เนื่องจากการขนสงสวนบุคคลเปนรูปแบบการขนสงที่มี
ประสิทธิภาพ สะดวก และคลองตัว เปนการเดินทางที่สามารถเขาถึงพื้นที่ หรือใกลจุดหมายปลายทาง
ของการเดินทางมากที่สุด หรือเปนการเดินทางแบบประตูถึงประตู (Door to Door)

ตารางที่   3.13   จํานวนรถแยกตามประเภทที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2538 – 2542
ประเภทรถที่จดทะเบียน 2538 2539 2540 2541 2542 สัดสวน

รอยละ
(2542)

เปลี่ยน
แปลง

(รอยละ)
1. รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 1,003,852 1,026,233 1,156,361 1,193,238 1,317,062 31.64 31.2
2. รถนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน 351,689 316,580 319,546 323,032 289,116 6.95 -17.79
3.  รถจักรยานยนต 1,491,226 1,527,834 1,616,622 1,691,050 1,660,119 39.88 11.33
4. รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 415,286 462,803 552,835 582,190 664,080 15.95 59.91
5. รถบรรทุก 96,332 98,234 110,454 113,718 99,072 2.38 2.84
6.  รถโดยสาร 26,312 24,647 25,391 27,129 24,928 0.60 -5.26
7.  อื่นๆ 89,935 92,751 91,118 95,074 108,469 2.61 20.61
รวม 3,474,632 3,549,082 3,872,327 4,025,431 4,162,846 100.00 19.81
ที่มา  :  ฝายสถิติการขนสง  กองวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก  กระทรวงคมนาคม

แผนภูมิที่  3.3   การขออนุญาตจดทะเบียนรถในเขตกรุงเทพมหานครปพ.ศ. 2538-2542
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1. รถยนตน่ังสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 2. รถน่ังสวนบุคคลเกิน 7 คน 3.  รถจักรยานยนต

4. รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 5. รถบรรทุก 6.  รถโดยสาร

7.  อื่นๆ
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2) การขนสงสาธารณะ
รูปแบบการขนสงสาธารณะเปนการใหบริการประจําเสนทาง และมีตาราง

เวลาออกรถ การเดินทางดวยการขนสงสาธารณะยังมีจุดจอดรถประจํา เพื่อความสะดวก และเปน
ระเบียบในการใชบริการ  แตการขนสงสาธารณะสวนใหญยังไมครอบคลุมพื้นที่ทั้ งหมดของ
กรุงเทพมหานคร เนื่องจากการขยายตัวของเมืองอยางรวดเร็ว ดังจะเห็นไดจากปริมาณรถยนตสวนบุคคล
ที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง รูปแบบการขนสงสาธารณะของกรุงเทพมหานครมีอยูหลายประเภท ไดแก เรือ 
รถไฟ และรถโดยสารประจําทาง ดังจะกลาวตอไปนี้

2.1)  เรือ   การขนสงทางเรือมีมาตั้งแตอดีต และมีบทบาทมาจนถึงปจจุบัน 
โดยเฉพาะผูที่มีที่อยูอาศัยบริเวณริมแมน้ําเจาพระยา และตามแนวคลองตางๆ โดยรูปแบบในการให
บริการประเภทเรือมีหลายรูปแบบ เชน เรือดวน เปนการใหบริการขนสง จากชานเมือง กับพื้นที่เมือง
กรุงเทพมหานคร ผานทางแมน้ําเจาพระยา โดยใหบริการทั้งสิ้น 51 ทา (แผนที่ 3.9และ3.10)ซึ่งจุดเริ่มให
บริการทางตอนเหนือ บริเวณอําเภอปากเกร็ด ไปยังถนนตกทางตอนใต เรือขามฟาก เปนการใหบริการ
ในระยะสั้น โดยขามแมน้ําเจาพระยา โดยมีทาขามฟากทั้งสิ้น 39 ทา และเรือหางยาวในคลอง โดยมีทั้ง
ส้ิน 5 เสนทาง ไดแก คลองแสนแสบ คลองลาดพราว คลองพระโขนง คลองผดุงกรุงเกษม และคลอง
ภาษีเจริญ จากบทบาทของการใหบริการประเภทเรือ ยังคงมีบทบาทจนถึงปจจุบัน เนื่องจากสามารถ
เลี่ยงปญหาการจราจรติดขัดบนถนนไดเปนอยางดี

2.2)  รถไฟ  การบริการของการขนสงสาธารณะโดยรถไฟ เปนการใหบริการที่
ขนสงผูโดยสารจากที่พักอาศัยบริเวณชานเมืองสูพื้นที่แหลงงานในเขตพื้นที่ชั้นในของกรุงเทพมหานคร 
โดยมีเสนทางที่สําคัญ 4 เสนทาง ไดแก สายเหนือ จากสถานีกรุงเทพ – สถานีลพบุรี สายตะวันออก จาก
สถานีกรุงเทพ – สถานีปราจีนบุรี สายใต จากสถานีกรุงเทพ – สถานีราชบุรี และรถไฟสายวงเวียนใหญ – 
มหาชัย เสนทางที่มีผูใชบริการเดินทางระหวางชานเมือง และเมืองที่มีเปนจํานวนมากไดแก สายเหนือ 
คือสถานีหัวลําโพงไปสถานีดอนเมืองสายตะวันออก คือสถานีมักกะสันไปสถานีหัวหมาก สายใต คือ
สถานีบางกอกนอย ไปสถานีศาลาธรรม และสายแมกลอง คือสถานีวงเวียนใหญ ไปสถานีวัดสิงห การ
ใหบริการขนสงสาธารณะโดยรถไฟ มีความสะดวกตอผูใชบริการ  เนื่องจากมีการกําหนดเวลาที่แนนอน 
คาใชบริการต่ํา และสามารถเขาสูพื้นที่ศูนยกลางกรุงเทพมหานครไดอยางรวดเร็ว แตการใหบริการโดย
รถไฟมีบริการบางพื้นที่เทานั้น



64



65



66

2.3)  รถโดยสารประจําทาง  การใหบริการของรถโดยสารประจําทางใน
กรุงเทพมหานคร โดยมีพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร และบางสวนของจังหวัดขางเคียง ได
แก จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี  นครปฐม สมุทรปราการ และสมุทรสาคร โดยการใหบริการจะหนาแนนอยู
ภายในเขตเมืองชั้นใน และลงไปตามเขตเมืองออกไป โดยมีจุดตอรถที่สําคัญ ไดแก อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
สนามหลวง และวงเวียนใหญ

การใหบริการของการขนสงสาธารณะโดยรถประจําทาง ถึงแมวาจะมีขอดีดานคาบริการ
ต่ํา สามารถใชบริการไดแมผูที่มีรายไดต่ํา สามารถขนสงไดเปนจํานวนมาก ทําใหลดคาใชจายตางๆ ได
เปนอยางดี แตยังมีปญหาที่พบเสมอ ซึ่งมีผลมาจากการจราจรติดขัด นั่นคือทําใหการกําหนดเวลาในการ
ใหบริการที่แนนอนไดยาก นอกจากนี้ความไมสอดคลองของการใหบริการของแตละระบบยังคงไมสอด
คลองกัน ทําใหเกิดความซ้ําซอนของเสนทาง

3) การขนสงกึ่งสาธารณะ
การขนสงกึ่งสาธารณะของกรุงเทพมหานคร สามารถแบงได คือ รถแท็กซี่ ซึ่งเปนการให

บริการที่คาโดยสารคอนขางแพงกวารูปแบบการเดินทางอื่นๆ เนื่องจากเปนการใหบริการที่สะดวกรวดเร็ว 
เปนสวนตัว และเปนการขนสงจากตนทาง ถึงปลายทาง โดยสะดวก รถสี่ลอเล็กรับจาง เปนการใหบริการ
เปนระยะสั้นๆ เชน จากหมูบานขนาดใหญ หรือเขตอุตสาหกรรมสูเสนทางสายหลัก โดยมีการกําหนด
เวลา และเสนทางที่แนนอน ซึ่งรูปแบบหนึ่งที่มีลักษณะคลายกัน คือรถตูโดยสาร ซึ่งเปนการใหบริการตาม
เสนทาง จอดรับสงตามปายรถประจําทาง แตจะวิ่งเปนระยะทางที่ไกล ซึ่งสวนใหญจะเปนการขนสงจาก
ชานเมืองสูพื้นที่ภายในเขตเมือง และใชทางดวน เพื่อใหเกิดความรวดเร็ว ทําใหคาบริการสูงกวารถ
โดยสารประจําทาง โดยจะเก็บคาบริการประมาณ 10 – 50 บาท ตามระยะทางในการใหบริการ นอกจาก
นี้ยังมีรถสามลอเครื่อง และรถจักรยานยนตรับจางซึ่งทั้งสองรูปแบบเปนการใหบริการที่คลายคลึงกับรถ
แท็กซี่แตมีความคลองตัว เนื่องจากมีขนาดเล็กซึ่งเปนการขนสงตามความตองการของผูโดยสารคา
โดยสารจะจัดเก็บตามระยะทาง โดยลักษณะการใหบริการจะเนนความรวดเร็ว
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ตารางที่  3.14  ปริมาณการเดินทางจําแนกตามยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง
วิธีการเดินทาง จํานวนเที่ยว รอยละ รอยละของการเดินทางทุกชนิด

รถโดยสารประจําทางสาธารณะ 4,901,803 33.9 29.5
รถโดยสารสวนบุคคล 825,444 5.7 5.0
รถยนตสวนตัว 3,725,004 25.8 22.4
รถจักรยานยนต 3,189,892 22.1 19.2
เรือ 106,856 0.7 0.6
รถไฟ 100,000 0.7 0.6
แท็กซ่ี 1,108,000 7.6 6.6
อื่นๆ 502,288 3.5 3.0
รวม 14,459,287 100
เดินเทา 2,177,440 13.1
รวมทั้งสิ้น 16,636,727 100
ที่มา  :  UTDM และ BEIP (พฤศจิกายน 2539)

การเดินทางโดยวิธีตางๆในเขตกรุงเทพมหานครที่ไดกลาวแลวขางตนยังมีการศึกษาของ
สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเมื่อ ป พ.ศ. 2539(ตารางที่ 3.14) พบวาใน
กรุงเทพมหานครมีการเดินทางโดยรถเปนพาหนะคิดเปนรอยละ 86.9 สวนการเดินทางเทาคิดเปนรอย
ละ 13.1 แสดงใหเห็นวาการเดินทางสวนใหญใชพาหนะเดินทางมากที่สุด เมื่อพิจารณรายประเภทพบวา
จํานวนเที่ยวของการเดินทางโดยประเภทรถโดยสารประจําทางสาธารณะมากที่สุด 4,901,803 เที่ยว
หรือคิดเปนรอยละ 29.5 ของการเดินทางทุกชนิด  รองลงมาไดแก รถยนตสวนตัวมีจํานวน 3,725,004 
หรือคิดเปนรอยละ 22.4  รองลงมาคือ รถจักรยานยนตมีจํานวน 3,189,892 คิดเปนรอยละ19.2 ของการ
เดินทางทุกชนิด  แสดงใหเห็นวาถึงแมวาการเดินทางโดยใชรถประจําทางสาธารณะมากที่สุดแตจํานวน
การใชรถยนตสวนตัวมีสัดสวนที่สูงเชนเดียวกัน  ดังนั้นการเดินทางโดยใชรถยนตโดยเฉพาะรถยนตสวน
ตัวนั้นมีสัดสวนที่สูงซึ่งมีผลตอการใชพลังงานและความแออัดของการจราจรที่สูงขึ้นดวย

จากรูปแบบการเดินทางภายในกรุงเทพมหานครจะเห็นไดวารูปแบบการเดินทางมีหลาก
หลายทั้งบนบกและแมน้ํา ลําคลอง  ซึ่งรูปแบบการเดินทางตางๆที่ไดกลาวมาขางตนเพื่อใหเกิดประสิทธิ
ภาพสูงสุดควรจะตองสรางใหเกิดระบบโครงขายเชื่อมโยงกับทุกระบบซึ่งจะทําใหการจราจรใน
กรุงเทพมหานครมีความคลองตัวมากยิ่งขึ้น  แตปจจุบันรูปแบบการเดินทางตางๆนั้นเกิดจากระบบที่
แตกตางกัน  และหนวยงานที่ดูแลที่แตกตางกันทําใหโครงขายของแตละระบบยังคงไมมีความตอเนื่อง
ทําใหเกิดปญหาตางๆตามมาโดยเฉพาะปญหาดานการใชรถยนตสวนตัวมากยิ่งขึ้น  การใชรถยนตสวน
ตัวมากยิ่งขึ้นนอกจากทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดแลวยังสงผลตอสภาพแวดลอมดวย  จะเห็นได
จากการใชปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น(ตารางที่ 3.15  และแผนภูมิที่ 3.4 )พบวาปริมาณการใชน้ํามัน
ในเขตกรุงเทพมหานครสูงมากและเมื่อเปรียบเทียบกับทั้งประเทศพบวากรุงเทพมหานครและปริมณฑล
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มีการใชน้ํามันเชื้อเพลิงเกือบคร่ึงของทั้งประเทศ  ถาการใชน้ํามันเชื้อเพลิงยังคงใชในปริมาณมากเชนนี้
นอกจากการทําลายสิ่งแวดลอมจากการเผาพลาญน้ํามันแลวยังทําใหทรัพยกรธรรมชาติที่มีอยูอยาง
จํากัดหมดไปได ดังนั้นการสรางโครงขายของระบบตางๆในอนาคตควรสรางใหเกิดความเชื่อมโยงและ
สะดวกในการเดินทางของผูโดยสารในแตละพื้นที่ที่อยูหางไกล  ประกอบกับควรมีการควบคุมการขยาย
ตัวของเมืองไมใหเมืองขยายตัวออกไปอยางไรทิศทาง

ตารางที่   3.15  สถิติปริมาณการจําหนายน้ํามันเชื้อเพลิงตั้งแตปพ.ศ. 2538-2542
2538 2539 2540 2541 2542

พ้ืนท่ีจําหนายน้ํามัน ปริมาณ
จําหนาย

%ท้ังประเทศ ปริมาณจําหนาย %ท้ัง
ประเทศ

ปริมาณ
จําหนาย

%ท้ังประเทศ ปริมาณ
จําหนาย

%ท้ัง
ประเทศ

ปริมาณ
จําหนาย

%ท้ัง
ประเทศ

กรุงเทพมหานคร 10140.3 28.91 13064.6 34.48 12995.8 34.44 12947 38.35 12339.2 36.72
นนทบุรี 373.4 1.06 449.6 1.19 527.8 1.4 494.6 1.46 452.5 1.35
ปทุมธานี 1024.7 2.92 1642 4.33 1403.6 3.73 1189 3.52 863.7 2.57
สมุทรปราการ 1294.7 3.69 2091.7 5.52 1725 4.59 1130.8 3.35 1197.1 3.56
กรุงเทพฯและปริมณฑล 12833.1 36.58 17247.9 45.52 16652.2 44.16 15761.4 46.68 14852.5 44.2
ท้ังประเทศ 35080.2 100 37889.2 100 37617.9 100 33763.4 100 33601 100

ที่มา  :  สํานักงานการจราจร  และขนสง   กรุงเทพมหานคร

แผนภูมิที่  3.4 ปริมาณการจําหนายน้ํามันในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลปพ.ศ. 2538-2542
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3.2.4 ปริมาณการจราจรและการเดินทาง
1)  ปริมาณการจราจร

ปริมาณการจราจรบนถนนสายตางๆของกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาของกองวิชา
การสํานักการจราจรและการขนสง  ปพ.ศ. 2542  (แผนที่ 3.9)พบวาถนนที่มีปริมาณการจราจรมากที่สุด  
คือถนนวิถาวดีรังสิต(หาแยกลาดพราว)โดยมีปริมาณการจราจร 154,413  คัน  เฉลี่ยชั่วโมงละ 6,434 
คันรองลงมาคือ  ถนนสมเด็จพระปนเกลา(ผานภิภพ)มีปริมาณการจราจร 109,161 คัน  ซึ่งถนนทั้งสอง
ทางมีปริมาณการจราจรมากกวา 100,000 คันตลอดทั้งวัน  สวนถนนที่มีปริมาณการจราจรชวงระหวาง 
50,000-1000,000 คัน ไดแก  ถนนกําแพงเพชร(ยานพหล)  จรัญสนิทวงศ(ปากซอยจรัญสนิทวงศ 40/1)  
พหลโยธิน(ยานพหล)  พหลโยธิน(หนากรมวิทยาศาสตรทหารบก)เปนตน จะเห็นวาถนนสวนใหญอยูใน
เขตเมืองชั้นในและเขตตอเมือง โดยเปนถนนที่เปดพื้นที่สูดานเหนือ ตะวันออก ตะวันตกและใต

นอกจากนี้ยังไดศึกษาถึงปริมาณการจราจรบางสาย(ตารางที่3.16)ที่แสดงถึงในชวงเวลา 
07.00-08.00 น.เปนชวงที่มีการเดินทางในปริมาณสูงในขาเขา  และปริมาณการจราจรในชวงเวลา
16.00-18.00น.มีปริมาณขาออกมากกวาขาเขา  แสดงใหเห็นวาการเดินทางของประชากรใน
กรุงเทพมหานครเปนการเดินทางระหวางพื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่ชานเมืองในชวงเวลากลางวันเปน
สวนใหญซึ่งจะเห็นไดจากปริมาณการจราจรที่มีเปนจํานวนมากบนถนนสายหลักที่เปนถนนที่เชื่อมตอ
พื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่ชานเมือง

ตารางที่ 3.16 ปริมาณการจราจรบนถนนบางสายในเขตกรุงเทพมหานคร ในชวงเวลาเชาและเย็น ปพ.ศ.2539
เชา 07.00-08.00น. เย็น 16.00-18.00น.

จุดที่ ถนน ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก
2 งามวงศวาน         4,097           2,955           2,542           3,465

71 เพชรเกษม         3,208           2,910           3,118           4,068
80 พระราม 2         3,017           2,813           3,035           3,137
84 พระราม 4         2,519           2,066           1,960           2,456
89 จรัญสนิทวงศ         1,019              552              659              990
4 วิภาวดี-รังสิต         5,651           5,202           4,717           5,812
5 พหลโยธิน         4,219           2,775           2,963           3,353
6 รัชดาภิเษฏ         5,045           4,686           4,327           4,784

32 พระราม 5         1,923           1,630           1,349           1,899
73 เจริญนคร         3,368           1,870           2,273           2,959
8 ลาดพราว         3,641           2,411           3,099           3,386

82 ประชาสงเคราะห         1,585              904           1,036           1,286
67 เพชรบุรี         3,181           2,566           1,673           3,696
20 พัฒนาการ         2,130           2,023           1,445           2,838
28 สิรินธร         2,690           1,683           2,927           3,914
27 บรมราชชนนี         3,495           2,485           2,682           4,668

ที่มา  :  สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
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2)  การเดินทางของประชากร
การเดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานคร จากการศึกษาของสํานักงานคณะ

กรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเกี่ยวกับปริมาณการเดินทางของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
โดยโครงการสัมภาษณครัวเรือนของBEIP/UTDM  ในปพ.ศ.2538 พบวามีการเดินทาง 15,969,496 
เที่ยวตอวัน ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง  15.12 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  ในป พ.ศ.2541มีการเดินทาง 
17,120,132 เที่ยวตอวัน  ความเร็วเฉลี่ย 14.15 กิโลเมตรตอช่ัวโมงมีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ2.4ตอป  สวน
การเดินทางโดยแบงกลุมผูไมมียานพาหนะ 5.5 ลานเที่ยวตอวัน คิดเปนรอยละ 39 ของปริมาณการเดิน
ทางทั้งหมด  มีรถจักรยานยนต 1 คัน จํานวน 3.6 ลานเที่ยวตอวัน  หรือรอยละ 21 ของปริมาณการเดิน
ทางทั้งหมด  และมีรถยนต 1 คัน  4.4  ลานเที่ยว คิดเปนรอยละ 25 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด  
และมียานพาหนะหลายคัน  มีรอยละ 16 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด  หากแยกตามวัตถุประสงค
ของการเดินทางพบวาในป พ.ศ. 2541 ปริมาณการเดินทางไปทํางาน 7.6 ลานเที่ยว(44.6%)  รองลงมา
ไดแก การเดินทางไปโรงเรียน  3.7 ลานเที่ยว(21.8%)สวนที่เหลือเปนการเดินทางจากบานไปทํากิจกรรม
อ่ืนๆ  3.6 ลานเที่ยว  และการเดินทางที่ไมไดมีจุดเริ่มตนที่บานอีก 5.6 ลานเที่ยว

ตารางที่  3.17  เขตพื้นที่ของโซนจราจร
โซน บริเวณ เขตปกครองระดับอําเภอ
1 เขตกลางเมืองเกา พระนคร  ปอมปราบศัตรูพาย  และสัมพันธวงศ
2 เมืองชั้นในตะวันตก บางกอกนอย  บางพลัด  คลองสาน  ธนบุรี  และบางกอกใหญ
3 เมืองชั้นในตะวันออก ดุสิต  บางรัก  บางคอแหลม  บางซื่อ  ปทุมวัน  พญาไท  ยานนาวา  ราชเทวี  และสาทร
4 เขตตอเมืองตะวันออก คลองเตย  จตุจักร  ดอนเมือง  บางกะป  บางเขน  บึงกุม  พระโขนง  สวนหลวง  ประเวศ  หวยขวาง  ลาดพราว  และดินแดง
5 ชานเมืองตะวันออก มีนบุรี  ลาดกระบัง  และหนองจอก
6 ชานเมืองตะวันตก จอมทอง  ตลิ่งชัน  บางขุนเทียน  ภาษีเจริญ  ราษฎรบูรณะ  ทุงครุ  บางแค  ทวีวัฒนา  บางบอน  และหนองแขม
7 สมุทรปราการตะวันออก เมืองสมุทรปราการ  บางพลี  และบางบอ
8 สมุทรปราการตะวันตก พระประแดง  และพระสมุทรเจดีย
9 นนทบุรีตะวันออก เมืองนนทบุรี  และปากเกร็ด
10 นนทบุรีตะวันตก เมืองนนทบุรี  ปากเกร็ด  บางกรวย  บางใหญ  บางบัวทอง  และไทรนอย
11 ปทุมธานีตะวันออก เมืองปทุมธานี  สามโคก  ลําลูกกา  ธัญญบุรี  คลองหลวง  และหนองเสือ
12 ปทุมธานีตะวันตก เมืองปทุมธานี  สามโคก  และลาดหลุมแกว
13 จังหวัดนครปฐม เมืองนครปฐม  สามพราน  นครชัยศรี  พุทธมณฑล  คอนตูม  บางเลน  และกําแพงแสน
14 จังหวัดสมุทรสาคร เมืองสมุทรสาคร  บางแพว  และกระทุมแบน

ท่ีมา  :  โครงการพัฒนาแบบจําลอง UTDM  สํานักคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ป พ.ศ.2538

นอกจากนี้ยังมีการศึกษาดวยแบบจําลอง UTDM(Urban Transportation Database and 
Model Development Project)โดยใชฐานขอมูลในป พ.ศ.2538  และคาดการณเมื่อเดือนธันวาคม 
พ.ศ.2538  ซึ่งแบงพื้นที่ศึกษาออกเปน 505 โซน  โดยแตละโซนแบงตามลักษณะของขอบเขตการปก
ครองระดับแขวง  เสนทางคมนาคม  และการใชที่ดินที่มีลักษณะคลายคลึง และรวมกลุมทั้ง 505 โซนใน
พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเหลือเพียง 14 โซน(แผนที่ 3.10 และตารางที่ 3.17) เพื่อใหเห็นภาพ
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รวมของปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในพื้นที่หนึ่งไปยังพื้นที่อ่ืนๆ  และทิศทางของการเดินทาง  ในการ
วิเคราะหปริมาณการเดินทางจากโซนหนึ่งไปยังอีกโซนหนึ่งโดยใชขอมูลทุติยภูมิดานประชากรและการ
จางงานในแตละพื้นที่  เพื่อคาดคะเนปริมาณการเดินทาง และการดึงดูดการเดินทางในแตละพื้นที่ยอย
(ตารางที่ 3.18)

ตารางที่  3.18  พื้นที่  ประชากร  การจางงาน  และปริมาณการเดินทางภายในและภายนอกโซนจราจร
พื้นทีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ป พ.ศ. 2539

พ้ืนท่ี ประชากร การจางงาน INTRAZONE สัดสวน INTERZONE สัดสวน
โซนจราจร (ตร.กม.) (คน) (คน) (เท่ียวตอวัน) (%) (เท่ียวตอวัน) (%)

1 8.4607 378,552 309,806 302,557 40.2 450,685 59.8
2 40.2409 1,043,332 329,251 607,628 36.8 1,043,435 63.2
3 78.8022 2,024,782 1,270,171 2,285,233 60 1,521,949 40
4 476.4335 2,952,016 1,629,608 3,575,092 68 1,681,211 32
5 547.5951 402,770 190,943 288,777 56.4 222,907 43.6
6 419.7915 1,324,670 608,539 1,147,100 57.5 849,097 42.5
7 756.5292 703,603 462,500 602,419 63.6 344,532 36.4
8 251.4895 279,191 198,541 214,723 53.8 184,445 46.2
9 177.6641 395,106 152,088 274,651 44.4 343,991 22.6
10 523.228 273,820 126,771 161,456 43.2 212,342 56.8
11 1,154.8192 470,953 298,266 400,028 67.7 190,569 32.3
12 341.9672 113,330 65,578 76,111 53.4 66,435 46.6
13 2,142.701 721,917 411,091 745,813 85.4 127,030 14.6
14 872.96 367,689 296,560 341,327 70.1 145,675 29.9
รวม 7,732.6821 11,451,731 6,349,713 11,022,918 59.9 7,384,303 40.1

ที่มา  :  โครงการพัฒนาแบบจําลอง UTDM  สํานักคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ป พ.ศ.2538

จากการศึกษาพบวาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีประชากรทั้งสิ้น 11,451,731 คน  
ปริมาณการจางงาน 6,349,713 คน  โดยมีการจางงานในภาคเกษตรกรรม 482,541 คน  ซึ่งพบบริเวณ
จังหวัดนนทบุรีฝงตะวันตกตอเนื่องไปยังจังหวัดนครปฐมที่มีการจางงานในภาคเกษตรกรรมมากกวา
ภาคอื่นๆ  การจางงานในภาคอุตสาหกรรมมีจํานวน 2,616,852  คน  พบบริเวณจังหวัดสมุทรปราการ  
ปทุมธานีและสมุทรสาคร  และภาคการคาการบริการมีจํานวน 3,250,312 คน พบวากระจุกตัวอยูในเขต
กรุงเทพมหานครบริเวณเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองมากที่สุด  และเมื่อทําการศึกษาปริมาณการเดิน
ทางป พ.ศ.2539 ในแตละโซนพบวา  การเดินทางภายในโซน(Intrazone)มี 11,022,918 เที่ยวตอวัน คิด
เปนรอยละ 59.9 การเดินทางระหวางโซน(Interzone) 7,384,303 เที่ยวตอวันคิดเปนรอยละ 40.1   จะ
เห็นวาการเดินทางภายในโซนและการเดินทางระหวางโซนมีสัดสวนใกลเคียงกัน  เมื่อศึกษาเปนโซนพบ
วา  โซนที่ 1 และ 2 มีการเดินทาระหวางโซนในสักสวนมากกวาการเดินทางภายในโซน  ที่มีการเดินทาง
ภายในพื้นที่ 302,557 และ 607,628 เที่ยวตอวัน  คิดเปนรอยละ 40.2 และ 36.8 ตามลําดับ  สวนการ
เดินทางระหวางโซนพบวาโซนที่ 1 และ 2 มีการเดินทางระหวางโซนมากกวาคิดเปนรอยละ 59.8 และ 
63.2 โดยเฉพาะโซนที่ 2 มีการเดินทางระหวางโซนมากที่สุด  คิดเปนครึ่งหนึ่งของการเดินทางภายในโซน
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ตารางที่   3.19   ปริมาณการกระจายการเดินทางทั้งหมดในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตาม
กลุมพื้นที่ปพ.ศ.2538

O-D Zone 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

1 302,557 77,524 240,192 75,611 2,159 22,959 3,608 2,679 3,741 4,354 2,806 610 6,245 8,197

2 231,225 607,628 413,864 125,562 3,866 141,757 8,965 11,591 11,132 33,156 7,376 1,727 19,023 34,191

3 275,067 192,934 2,285,233 722,865 15,692 84,192 31,494 16,012 65,926 26,239 29,165 6,703 26,923 28,737

4 98,239 79,599 754,536 3,575,092 148,777 59,276 154,846 38,664 83,288 24,267 164,044 26,869 31,122 17,684

5 4,550 3,164 31,677 120,628 288,777 2,031 37,156 1,611 1,821 738 16,949 925 905 752

6 64,613 163,361 204,095 108,374 2,811 1,147,100 21,905 71,125 5,038 38,379 5,102 2,400 60,623 101,271

7 6,085 7,988 57,475 185,905 30,486 12,245 602,419 38,233 1,742 346 2,144 255 406 1,218

8 5,354 10,603 34,065 64,983 1,674 31,014 33,363 214,723 711 262 477 83 468 1,388

9 14,956 16,229 92,882 118,238 3,814 10,726 2,427 1,046 274,651 24,570 26,933 18,005 10,747 3,418

10 12,569 23,257 38,483 26,792 987 33,446 750 659 12,256 161,459 8,098 11,888 35,296 7,861

11 5,419 4,814 26,324 78,981 15,883 3,552 4,669 385 11,701 6,834 400,028 23,193 7,639 1,175

12 1,055 1,163 4,830 10,497 625 2,125 210 71 5,969 12,406 19,153 76,111 7,706 625

13 3,493 3,892 3,268 5,894 215 34,771 187 286 1,253 14,723 2,777 3,652 745,813 47,619

14 7,094 8,624 16,963 5,129 185 67,285 522 904 347 1,483 313 144 36,592 341,327

TOTAL 1,032,276 1,200,780 4,208,891 5,224,641 515,951 1,652,479 902,521 397,989 479,576 349,216 685,365 172,565 989,508 595,463

ที่มา  :  โครงการพัฒนารูปแบบจําลองและระบบฐานขอมูล  สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจรจรทางบก  (คาดการณเมื่อธันวาคม 2539)

การเดินทางระหวางโซน(O-D Trip Distribute) เปนการแสดงการกระจายการเดินทาง
ระหวางโซนตางๆ(ตารางที่ 3.19  และแผนที่  3.11) โดยสรุปพบวา  โซน 2-6 ยกเวนโซน 5 มีการเดินทาง
เขา-ออกโซนในปริมาณที่สูง  โซน 3 เปนโซนที่อยูในเขตชั้นในดานตะวันออก  มีสภาพการใชที่ดิน
ประเภทพานิชยกรรมตามแนวถนนสายหลัก  เชนถนนสีลม  สาทร  สุริวงศ  เพลินจิต  และพระราม 1 
รวมทั้งมีสถาบันการศึกษาตั้งอยูเปนจํานวนมาก  หากเปรียบเทียบจํานวนประชากรกับการจางงาน  พบ
วาจํานวนแรงงานนอย  ซึ่งอาจเปนเพราะคนภายนอกเขามาใชพื้นที่ทั้งการติดตอธุรกิจ  จึงทําใหโซน 3 
เปนโซนที่มีการเดินทางเขาสูพื้นที่ 4,208,891  เที่ยวตอวันมากกวาการเดินทางออกซึ่งมี 3,807,182
เที่ยวตอวัน  การเดินทางเขาสูพื้นที่มาจากโซน 3,4,2และ1 ตามลําดับ  โซน 1 เปนโซนที่อยูใจกลางเมือง  
ไดแก เขตพระนคร  สัมพันธวงศ  ปอมปราบฯที่มีลักษณะของทิศทางการเดินทางเขา-ออกคลายกับโซน 
3 คือมีปริมาณการเดินทางเขาสูพื้นที่มากกวาปริมาณการเดินทางออกจากพื้นที่  โดยมีปริมาณการเดิน
ทางเขาสูพื้นที่และออกจากพื้นที่ 1,032,276และ 753,242 เที่ยวตอวัน ตามลําดับ  โดยสวนใหญเปน
การเดินทางมาจากโซนขางเคียง  นอกจากนี้แลวการเดินทางภายในโซน 3 และโซน 1 ยังมีการเดินทาง
ในปริมาณมากคิดเปนรอยละ 60และ 40.2 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด  ตามลําดับ  สวนพื้นที่ใน
โซนอื่นมีปริมาณการเดินทางเขาและออกพื้นที่ในปริมาณใกลเคียงกัน  แสดงใหเห็นวาโซน 3 และ 1 ซึ่ง
อยูในเขตชั้นในดานตะวันออกเปนพื้นที่ที่ดึงดูดการเดินทางมากที่สุดเนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีกิจกรรมดาน
พานิชยกรรม  การคาการบริการ  และการศึกษาทําใหดึงดูดการเดินทาง  โดยพื้นที่ที่เดินทางเขาสูเขต
เมืองชั้นในดานตะวันออกมาจากโซน 2,3,4และ6  นั่นคือมาจากเขตชั้นในและเขตตอเมืองตะวันตก
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หากพิจารณาการเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครกับปริมณฑล  พบวาการเดินทางเขาสู
พื้นที่กรุงเทพมหานครสวนใหญมาจากจังหวัดสมุทรปราการ  บริเวณอําเภอเมืองและบางพลี  รองลงมา
ไดแก  จังหวัดนนทบุรีในอําเภอเมืองนนทบุรีและอําเภอปากเกร็ด  และจังหวัดปทุมธานีบริเวณคลอง
หลวง  ธัญญบุรี  ลําลูกกา  สวนการเดินทางออกจากกรุงเทพมหานครกระจายสูพื้นที่ปริมณฑลบริเวณ
อําเภอเมืองสมุทรปราการ  บางพลี  รองลงมาคือจังหวัดนนทบุรี  อําเภอปากเกร็ด  และบางบัวทอง  
และจังหวัดปทุมธานี

หากพิจารณาตามประเภทการเดินทางและประเภทยานพาหนะในการเดินทาง ป
พ.ศ.2536(ตารางที่ 3.20และแผนภูมิที่ 3.5)พบวาการเดินทางไปทํางานและการเดินทางไปโรงเรียนโดย
มีความถี่ 31,305 และ 17,059 เที่ยว ซึ่งถือวาเปนวัตถุประสงคการเดินทางที่คนสวนใหญเดินทางโดย
สวนใหญตนทางอยูที่บาน  สวนใหญการเดินทางใชพาหนะประเภทรถประจําทางมากที่สุดคิดเปนสัด
สวนรอยละ 40.68 รองลงมาคือรถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 11.01 ถึงแมวาการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางจะมีสัดสวนมากแตเมื่อเทียบกับการเดินทางโดยรถยนตสวนตัวซึ่งคิดเปน1สวน4เทาของการ
เดินทางโดยรถประจําทาง

ตารางที่  3.20 การเลือกใชรูปแบบการเดินทางในพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปพ.ศ.2536
รวม HBW. HBS. HBO. NHB.

ชนิดของยานพาหนะหลักที่ใชใน
การเดินทาง ความถ่ี %ของความถี่ ความถ่ี %ของความถี่ ความถ่ี %ของความถี่ ความถ่ี %ของความถี่ ความถ่ี %ของความถี่

เดิน         17,550 19.05           4,627 14.78 3,773 22.12           7,638 24.07           1,512 12.56
รถจักรยาน              707 0.77              332 1.06 122 0.72              228 0.72                 25 0.21
รถจักรยานยนต           8,654 9.39           4,211 13.45 439 2.57           2,679 8.44           1,325 11.01
รถยนตสวนบุคคล         10,147 11.01           3,753 11.99 597 3.50           2,843 8.96           2,954 24.54

รถแท็กซี่           1,535 1.67              329 1.05 51 0.30              716 2.26              439 3.65
รถสามลอ/สี่ลอ           3,059 3.32              616 1.97 409 2.40           1,691 5.33              343 2.85
รถโดยสารประจําทาง         37,482 40.68         13,136 41.96 9,129 5,3.51         11,552 36.40           3,665 30.44

รถมันับัส              897 0.97              229 0.73 191 1.12              340 1.07              137 1.14
รถมินิบัสในซอย           2,503 2.72              548 1.75 694 4.07           1,201 3.78                 60 0.50
รถจักรยานยนตในซอย           1,472 1.60              513 1.64 216 1.27              706 2.22                 37 0.31
รถปคอัพ/บรรทุกเล็ก           4,883 5.30           1,693 5.41 227 1.33           1,560 4.92           1,403 11.65
รถบรรทุก                 91 0.10                 44 0.14 1 0.01                 26 0.08                 20 0.17
รถโรงเรียน/เอกชน           2,081 2.26              843 2.69 1032 6.05              147 0.46                 59 0.49
รถไฟ              172 0.19                 77 0.25 51 0.30                 38 0.12                   6 0.05
เรือ              602 0.65              186 0.59 109 0.64              273 0.86                 29 0.24
อื่นๆ              312 0.34              168 0.54 18 0.11              101 0.32                 25 0.21

รวม         92,147 100.00         31,305 100.00 17059 100.00         31,739 100.00         12,039 100.00
ท่ีมา  :  ขอมูลจากโครงการ SIMR       หมายเหตุ   :   HBW.   หมายถึง  วัตถุประสงคการเดินทางจากบานไปที่ทํางาน

                   HBO.  หมายถึง  วัตถุประสงคการเดินทางจากบานไปทํากิจธุระอื่น
                   NHB.  หมายถึง  วัถตุประสงคการเดินทางซึ่งเริ่มตนจากที่อ่ืนไมใชบาน
                   HBS.   หมายถึง  วัตถุประสงคการเดินทางจากบานไปโรงเรียน
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แผนภูมิที่  3.5  การเลือกใชรูปแบบการเดินทางในพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ปพ.ศ.2536

กรุงเทพมหานครในอดีตประชากรอาศัยอยูตามริมแมน้ําลําคลอง  และใชการสัญจรทาง
น้ําเปนหลักทําใหรูปแบบเมืองเปนแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง(Concentric Zone) ในสมัยรัชกาลที่
5 เร่ิมมีการพัฒนาสาธารณูปโภคและสาธารณูปการโดยเฉพาะการสรางถนนมากกวา 50 สาย ทําให
เปดพื้นที่เมืองทางทิศเหนือ  ทิศใต  ทิศตะวันออก  และถนนสายอื่นๆที่ทําใหรูปแบบเมืองเปลี่ยนแปลง
จากแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง(Concentric Zone)  มาเปนแบบแถบ(Ribbon Development)
หรือแนวแกน(Axial Development)  การขยายตัวของเมืองตั้งแตรัชกาลที่ 5 จนถึงปจจุบันมีการสราง
โครงขายถนนสายหลักตางๆซึ่งมีอิทธิพลตอการเขาถึงพื้นที่บริเวณตางๆ   ทําใหประชากรกระจายตัว
ออกไปตามพื้นที่ตางๆของกรุงเทพมหานคร  จะเห็นไดจากจํานวนประชากรที่เพิ่มสูงขึ้นโดยในป พ.ศ.
2543มีประชากรรวมทั้งสิ้น 5,668,550 คน มีความหนาแนนคิดเปน 3,613.45 คนตอตร.กม. ประชากร
สวนใหญกระจุกตัวอยูในเขตเมืองชั้นใน  และกระจายตัวออกไปสูเขตตอเมืองและเขตชานเมือง ตาม
ลําดับ สวนแรงงานพบวาสวนใหญอยูในเขตเมืองชั้นในมีแนวโนมเพิ่มข้ึน

การขยายตัวของเมืองและการกระจายตัวของประชากรขางตน  ประกอบกับการศึกษาดาน
การใชที่ดินพบวาในป พ.ศ. 2530 บริเวณเขตชั้นในของกรุงเทพมหานครมีการปลูกสรางอาคารมากที่สุด
โดยสวนใหญเปนการปลูกสรางอาคารประเภทพานิชยกรรม  สวนเขตเมืองชั้นกลาง  และเขตเมืองชั้น
นอกมีการปลูกสรางอาคารประเภทที่พักอาศัยเปนสวนใหญตามลําดับ  เมื่อถึงปพ.ศ.2536 พบวาเขต
เมืองชั้นในเริ่มมีการปลูกสรางอาคารลดลง  เนื่องจากมีพื้นที่วางเพื่อการพัฒนานอยลง  ขณะที่เขตเมือง
ชั้นกลางและชั้นนอกมีศักยภาพในการรองรับการพัฒนาไดอีก  จึงทําใหเมืองขยายตัวออกไปตามเสน

- 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000

HBW.

HBS.

HBO.

NHB.

เดิน รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถสามลอ/สี่ลอ

รถโดยสารประจําทาง รถมันับัส รถมินิบัสในซอย รถจักรยานยนตในซอย รถปคอัพ/บรรทุกเล็ก รถบรรทุก

รถโรงเรียน/เอกชน รถไฟ เรือ อื่นๆ
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ทางคมนาคมขนสง  โดยเฉพาะการขนสงคมนาคมสายหลัก  ประกอบกับการขนสงสาธารณะที่ให
บริการตามถนนสายหลักสายสําคัญตางๆและในอนาคตยังมีโครงการสรางโครงขายเพื่อการคมนาคม
ขนสงหลายสาย  ทําใหการคมนาคมขนสงระหวางเขตเมืองชั้นในกับชานเมืองสะดวกยิ่งขึ้น

เนื่องจากเศรษฐกิจที่ตกต่ําจึงทําใหความตองการพื้นที่ปลูกสรางอาคารลดลง  เมื่อพิจารา
ณาเปนเขตเมืองพบวาเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวันออกมีการปลูกสรางอาคารประเภทพาณิชย
กรรมและที่พักอาศัยประเภทอาคารสูงหรือแบบแนวตั้ง(Vertical) สวนพื้นที่พาณิชยกรรมพบวามีการขอ
อนุญาตปลูกสรางในเขตตอเมืองตะวันออกมากที่สุด  เนื่องจากการพัฒนาอยางเต็มที่ในเขตเมืองชั้นใน 
ขยายสูเขตตอเมืองตะวันออก สวนเขตชานเมืองนั้นเปนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรมดานที่พัก
อาศัย เนื่องจากราคาที่ดินที่ต่ําและมีบรรยากาศดี  มีผลใหประชากรอาศัยอยูหางจากศูนยกลางเมืองที่
สวนใหญเปนแหลงงานดานพาณิชยกรรม  การคาและการบริการ ดังนนจึงทําใหประชากรเดินทางจาก
บานบบริเวณชานเมืองสูพื้นที่ใจกลางเมืองเพื่อทํางานและกิจกรรมอื่นๆในระยะทางที่ไกลมากขึ้น การ
จากการศึกษาการเดินทางระหวางโซน(O – D Trip Destination) ปพ.ศ. 2538 พบวาบริเวณเขตเมืองชั้น
ในมีการเดินทางเขาสูพื้นที่ 4,208,891 เที่ยวตอวันมากกวาการเดินทางออกที่มี 3,802,182 เที่ยวตอวัน  
โดยสวนใหญเปนการเดินทางเพื่อไปทํางานและศึกษา และเปนการเดินทางเขามาทํางานในชวงกลางวัน

ปญหาการจราจรจากการเดินทางของประชากรที่อยูชานเมืองสูพื้นที่ใจกลางเมืองของ
กรุงเทพมหานครเปนปญหาหนึ่งที่ทวีความรุนแรงขึ้น  และสงผลกระทบดานอื่นๆ   ดังนั้นการจัดการใน
ดานตางๆทั้งทางดานผังเมือง  การจราจร  หรืออ่ืนๆ  ไมวาจะแกปญหาหรือบรรเทาปญหาตางๆอยางไร  
แตสิ่งสําคัญที่จะตองทําความเขาใจคือลักษณะหรือพฤติกรรมการเดินทางของประชากรซึ่งเปนขอมูล
หนึ่งที่นําไปสูการพิจารณาเพื่อบรรเทาปญหาการจราจร



บทที่ 4

สภาพทั่วไปและการกระจายตัวของที่ต้ังจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทร

ประเทศไทยไดปฏิรูปการบริหารราชการแผนดินแบบประเทศตะวันตก เมื่อ ปพ.ศ.2435 ใน
รัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวโดยสถาปนาการปกครองสวนกลางขึ้นเปนกระทรวง
ตางๆและยกฐานะกรมนครบาลเปนกระทรวงนครบาล ทําหนาที่ปกครองราชธานีและพื้นที่มณฑล
กรุงเทพมหานคร  ตอมาในชวงปลายรัชกาลไดแบงการปกครองออกเปนอําเภอชั้นใน 8 อําเภอและ
อําเภอชั้นนอก 8 อําเภอ  โดยพื้นที่ปจจุบันของเขตสาทรในครั้งนั้นขึ้นกับตําบลคอกกระบือ  อําเภอบาง
รักซึ่งเปนอําเภอชั้นในตอมาไดเปลี่ยนชื่อเปนตําบลบานทวายในภายหลัง

ครั้นในสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระมงกุฏเกลาเจาอยูหัวไดโปรดเกลาฯใหเสนาบดี
กระทรวงนครบาลออกประกาศยกเลิกอําเภอชั้นใน 8 อําเภอและตั้งขึ้นใหม 25 อําเภอ  เมื่อวันที่ 15 
ตุลาคม 2548 ในการจัดตั้งอําเภอขึ้นใหมนี้ไดยกเอาตําบลทวายมาจัดตั้งเปนอําเภอทวาย  และอําเภอ
สาทรขึ้นกับจังหวัดพระนคร  ในสมัยพระบาทสมเด็จประปกเกลาเจาอยูหัวไดยกอําเภอสาทรขึ้นกับ
อําเภอบานทวาย  ภายหลังเปลี่ยนชื่อเปนอําเภอยานนาวา

ตอมามีประกาศคณะปฏิวัติใหอําเภอทวายมีฐานะเปนเขตยานนาวา  พื้นที่ปกครองของ
เขตยานนาวามีอาณาเขตกวางขวางมาก  และมีประชากรอาศัยอยูมาก  บางแขวงอยูหางไกลกับสํานัก
งานเขตทําใหการใหบริการยากลําบาก  ประกอบกับกรุงเทพมหานครมีนโยบายตั้งสํานักงานเขตเพิ่มข้ึน  
จึงเกิดเปนสํานักงานเขตยานนาวา  สาขายานนาวา เมื่อวันที่ 9 มีนาคม 2532 โดยมีการปกครอง 3 
แขวงคือแขวงยานนาวา  แขวงทุงวัดดอน  และแขวงทุงมหาเมฆ  ตอมาพื้นที่เขตยานนาวาตั้งเปน เขต
ยานนาวา  เขตสาธรและเขตบางคอแหลม เมื่อวันที่ 9 พฤศจิกายน2532  สํานักงานเขตยานนาวา  
สาขายานนาวา จึงเปลี่ยนเปน สํานักงานเขตสาทร

ที่มาของชื่อเขตสาทรนั้นเกิดจากการขุดคลองเพื่อการสัญจรของเจาสัวยมและคณะที่จัดตั้ง
บริษัทขุดคลองและคูนาสยาม  โดยจางกรรมกรจนทําการขุดคลองขนาดใหญจากแมน้ําเจาพระยาฝง
ตะวันออกไปบรรจบกับคลองถนนตรง(บริเวณสี่แยกวิทยุในปจจุบัน) โดยผูใดที่ขุดคลองขึ้นพระบาท
สมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวนั้นทรงยกที่ดินบริเวณสองฝงคลองใหเปนกรรมสิทธิ์ของผูที่ขุด  ตอมา
เจาสัวยมไดรับบรรดาศักดิ์เปน  หลวงสาธรราชายุกต  ราษฎรพากันเรียกชื่อคลองใหมเปนคลองสาทร
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เขตสาทร  เปนเขตหนึ่งที่อยูในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร   เดิมเปนพื้นที่เดียวกับเขต
ยานนาวา  มีพื้นที่ทั้งหมด  9.326  ตร.กม.(แผนที่ 4.1)หรือคิดเปนรอยละ 0.59 ของพื้นที่ทั้งหมดของ
กรุงเทพมหานครมีพื้นที่เปนลําดับที่ 45 ของทั้งหมด 50 เขตของกรุงเทพมหานคร  ถือไดวามีขนาดเล็ก 
สภาพพื้นที่เดิมเปนพื้นที่ราบลุมริมแมน้ําเจาพระยา ดินมีความอุดมสมบูรณเหมาะแกการเกษตร ในอดีต
ความตองการพื้นที่เพื่อการพักอาศัยเพิ่มสูงขึ้นจึงทําใหพื้นที่เปลี่ยนแปลงเปนพื้นที่พักอาศัย  และตอมา
เขตชั้นในของกรุงเทพมหานครมีความตองการพื้นที่พานิชยกรรมเพิ่มสูงขึ้นทําใหพื้นที่เขตสาทรเดิมที่เปน
พื้นที่พักอาศัยเปนสวนใหญกลายเปนพื้นที่พาณิชยกรรม เชน อาคารสํานักงาน  โรงแรม โดยเกิดขึ้น
บริเวณถนนสายหลักของพื้นที่เขตสาทร

4.1  ประชากร

ประชากร ป พ.ศ. 2543(ตารางที่ 4.1 และ แผนภูมิที่ 4.1)  เขตสาทรมีจํานวนประชากร 
109,014 คน หรือคิดเปนรอยละ 1.92 ของจํานวนประชากรในกรุงเทพมหานครทั้งหมด   ความหนาแนน
ประชากรคิดเปน 11,689.26 คน/ตร.กม. เมื่อเปรียบเทียบกับความหนาแนนของประชากรทั้ง
กรุงเทพมหานครที่มีความหนาแนน 3,613.43 คน/ตร.กม. พบวาเขตสาทรมีความหนาแนนประชากร
มากกวาคาเฉลี่ยของความหนาแนนของประชากรทั้งกรุงเทพมหานครถึง 3 เทา

การเปลี่ยนแปลงประชากรในชวง 10 ป ตั้งแต ป พ.ศ. 2533 – 2543 พบวาเขตสาทรมี
การเปลี่ยนแปลงประชากรในอัตราที่ลดลงอยางตอเนื่องในป พ.ศ.2533 ประชากรทั้งหมดในเขตสาทรมี
จํานวน 143,526 คน  และในป พ.ศ.2543 คงเหลือ 109,014 คน ลดลง 34,512 คน  คิดเปนการเปลี่ยน
แปลงลดลงรอยละ 24.05 หรือรอยละ 2.40 ตอป เมื่อพิจารณารายแขวง(ตารางที่ 4.2 และแผนภูมิที่ 
4.3)พบวาประชากรสวนใหญอยูบริเวณแขวงทุงวัดดอนมากที่สุดโดยในปพ.ศ. 2543 มีจํานวน 50,872
คน มีความหนาแนน 15,922 คน/ตร.กม.รองลงมาคือ  แขวงยานนาวา  แขวงทุงมหาเมฆ มีจํานวน 
32,699 และ 25,443 คน  ตามลําดับ  คิดเปนสัดสวนรอยละ 46.67 30.0 และ23.34 ของจํานวนประชา
กรทั้งหมดในเขตสาทร  ตามลําดับ
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ตารางที่   4.1  จํานวนประชากรรายแขวงของเขตสาทร ป พ.ศ.2533-2543
แขวง พื้นที่

(ตร.กม.)
2533 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543

ทุงวัดดอน 3.195 64,778 63,441 60,995 58,863 57,833 55,443 54,195 53,697 52,321 51,626 50,872

ยานนาวา 2.09 47,113 47,162 41,476 39,899 38,727 37,049 35,269 34,810 33,723 33,057 32,699

ทุงมหาเมฆ 4.041 31,635 31,492 29,231 28,615 28,259 27,421 26,603 26,476 26,183 25,808 25,443

รวม 9.326 143,526 142,095 131,702 127,377 124,819 119,913 116,067 114,983 112,227 110,491 109,014

ที่มา  :  สํานักทะเบียนราษฎร  กระทรวงมหาดไทย

แผนภูมิที่  4.1   จํานวนประชากรในเขตสาทรแยกตามรายแขวงปพ.ศ.2533-2543

ตารางที่  4.2  ความหนาแนนประชากรรายแขวงของเขตสาทร ป พ.ศ. 2533-2543
ความหนาแนน (คน/ตร.กม.)แขวง

2533 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543
ทุงวัดดอน  20,274.80    19,856.34    19,090.77    18,423.47    18,101.10    17,353.05    16,962.44    16,806.57    16,375.90    16,158.37    15,922.38
ยานนาวา    22,542.11    22,565.55    19,844.98    19,090.43    18,529.67    17,726.79    16,875.12    16,655.50    16,135.41    15,816.75    15,645.45
ทุงมหาเมฆ      7,828.51      7,793.12      7,233.61      7,081.17      6,993.07      6,785.70      6,583.27      6,551.84      6,479.34      6,386.54      6,296.21
รวม    15,389.88    15,236.44    14,122.02    13,658.27    13,383.98    12,857.92    12,445.53    12,329.29    12,033.78    11,847.63    11,689.26
ที่มา  :  สํานักทะเบียนราษฎร  กระทรวงมหาดไทย
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แผนภูมิที่   4.2  ความหนาแนนประชากรเขตสาทรรายแขวง ป พ.ศ. 2533-2543

ตารางที่   4.3  การเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากรรายแขวงของเขตสาทร ป พ.ศ. 2533-2543
จํานวนประชากร หนาแนน(คน/ตร.กม.) เปลี่ยนแปลงประชากร

2533-2542
รอยละแขวง พื้นที่(ตร.กมฺ)

2533 2543 2533 2543
จํานวน

รอยละ รอยละ/ป 2533 2543

ทุงวัดดอน 3.195 64,778 50,872 20,275 15,922 -13,906 -21.47 -2.15 45.13 46.67
ยานนาวา 2.09 47,113 32,699 22,542 15,645 -14,414 -30.59 -3.06 32.83 30.00
ทุงมหาเมฆ 4.041 31,635 25,443 7,829 6,296 -6,192 -19.57 -1.96 22.04 23.34

รวม 9.326 143,526 109,014 15,390 11,689 -34,512 -24.05 -2.40 100 100

ที่มา  :  สํานักทะเบียนราษฎร  กระทรวงมหาดไทย

แสดงใหเห็นวาแขวงทุงวัดดอนมีสัดสวนประชากรเกือบคร่ึงหนึ่งของประชากรทั้งหมดใน
เขตสาทร  สวนการเปลี่ยนแปลงประชากรรายแขวงพบวาลดลงตั้งแต ปพ.ศ.2533-2543 (ตารางที่ 4.3)
อยางตอเนื่องโดยเฉพาะแขวงยานนาวามีการเปลี่ยนแปลงลดลงมากที่สุดรอยละ 30.59 รองลงมาคือ 
แขวงทุงวัดดอน  และแขวงทุงมหาเมฆเปลี่ยนแปลงรอยละ 21.47 และ19.57 ตามลําดับ และมีการ
เปลี่ยนแปลงตอปคิดเปนรอยละ 3.06  2.15  และ 1.6 ตามลําดับ  สําหรับความหนาแนนของประชากร
มีความสัมพันธกับอัตราการเปลี่ยนแปลงของประชากร  พบวาแขวงยานนาวามีการเปลี่ยนแปลงลดลง
ในสัดสวนที่สูงรอยละ 30.59 ทําใหความหนาแนนของประชากรของแขวงยานนาวามีการเปลี่ยนแปลง
โดยป พ.ศ. 2533 มีความหนาแนน 22,542 คน/ตร.กม. ซึ่งถือไดวามีความหนาแนนมากที่สุดในเขต
สาทร  แตใน ป พ.ศ. 2543 แขวงทุงวัดดอนกลับมีความหนาแนนมากที่สุด  คิดเปน15,922  คนตอ ตร.
กม. มีผลมาจากบริเวณแขวงทุงวัดดอนซึ่งติดกับเขตบางคอแหลมที่มีโรงงานและสถานประกอบการเปน
จํานวนมากจึงทําใหแขวงทุงวัดดอนเปนที่พักของแรงงานในเขตบางคอแหลมและของเขตสาทรเองดวย
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จากการศึกษาขางตนพบวาเขตสาทรมีความหนาแนนของประชากรสูงมากโดยมากกวา 
3 เทาของคาเฉลี่ยความหนาแนนของกรุงเทพมหานคร  และยังพบวาประชากรภายในเขตสาทรในชวง 
10 ปที่ผานมามีการเปลี่ยนแปลงลดลง  โดยเฉพาะแขวงยานนาวาที่ประชากรลดลงในสัดสวนที่สูงคิด
เปนรอยละ 30.59 หรือ 3.06 ตอป แขวงยานนาวาเปนพื้นที่ที่ติดกับบริเวณยานสีลมที่ถือไดวาเปนศูนย
กลางการคาและการบริการ(Center Business Distric)หรือCBDของกรุงเทพมหานคร  มีผลทําใหมีการ
เปลี่ยนแปลงเปนพื้นที่เพื่อรองรับการพัฒนาดานการคาและการบริการแทนพื้นที่พักอาศัยจึงทําให
จํานวนประชากรเปลี่ยนแปลงลดลง   โดยรวมแลวเมื่อพิจารณารายแขวงพบวาประชากรมีอัตราสวนที่
ลดลง  ซึ่งมีผลมาจากการพัฒนาพื้นที่เปนพื้นที่พานิชยกรรมเปนสวนใหญประกอบกับราคาที่ดินที่สูงขึ้น
ทําใหประชากรสวนใหญยายออกไปพักอาศัยบริเวณชานเมืองที่มีการคมนาคมขนสงสะดวกและมีราคา
ที่ดินที่ต่ํากวาและบรรยากาศดี   การศึกษาดานแรงงานและสถานประกอบการพบวาเขตสาทรเปนเขต
เมืองชั้นในที่มีจํานวนลูกจางและสถานประกอบการเปลี่ยนแปลงตั้งแต ป พ.ศ. 2536 – 2542 (ตารางที่ 
3.2)เพิ่มสูงขึ้น  มีลูกจางคิดเปนรอยละ  12.51 และสถานประกอบการคิดเปนรอยละ 33.68 สวนการ
ศึกษาจํานวนลูกจางตอประชากร(แผนภูมิที่ 4.3)พบวาเขตสาทรเปนเขตที่มีจํานวนลูกจางตอประชากร 
1 : 0.61 คน ซึ่งคิดเปนครึ่งหนึ่งของประชากรทั้งหมด แสดงใหเห็นวาเขตสาทรมีจํานวนลูกจางมากโดย
เมื่อเทียบกับทั้งกรุงเทพมหานครที่มีสัดสวนจํานวนลูกจางตอจํานวนประชากร 0.61 เขตสาทรมีสัดสวน
มากกวาทั้งกรุงเทพมหานครที่มีสัดสวน 1 : 0.57 คน

เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่มีแนวโนมของการเปลี่ยนแปลงจํานวนประชากรลดลงแตกลับมี
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงจํานวนลูกจางและสถานประกอบการเพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 14 และ 23 ตาม
ลําดับ แสดงวาเขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่มีแหลงงานเพิ่มสูงขึ้นทําใหเปนแรงดึงดูดการเดินทางของแรงงาน
เขามาสูพื้นที่เขตสาทรเพิ่มข้ึนดวยซึ่งจะเห็นไดจากสัดสวนลูกจางตอประชากรคิดเปน 0.61  ซึ่งคิดเปน
คร่ึงหนึ่งของประชากรทั้งหมดและจํานวนลูกจางยังมีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนอีกดวย

แผนภูมิที่ 4.3  เปรียบเทียบจํานวนลูกจางกับประชากร ป พ.ศ.2542
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4.2 การใชที่ดิน
4.2.1  การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน
การเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินในเขตสาทรชวง 10 ปที่ผานมาตั้งแตปพ.ศ.2529ถึงป

พ.ศ.2539  พบวาพื้นที่ปลูกสรางอาคารในเขตสาทร ป พ.ศ. 2529(ตารางที่ 4.4 และแผนที่ 4.2)มีพื้นที่
ปลูกสรางอาคารทั้งสิ้น  34,203.46 ไร หรือ 6.73 ตร.กม.  ครอบคลุมรอยละ 72.12 ของพื้นที่ทั้งหมด  
แขวงยานนาวามีพื้นที่ปลูกสรางอาคารครอบคลุมรอยละ  89.97  ของพื้นที่แขวง  สวนแขวงทุงมหาเมฆ  
และแขวงทุงวัดดอนมีพื้นที่ปลูกสรางอาคารครอบคลุมรอยละ 66.97  และ 66.95  ตามลําดับ  แขวงทุง
มหาเมฆเปนแขวงที่มีพื้นที่ปลูกสรางอาคารมากที่สุดในเขตสาทร คือ 1,691.43 ไร  การใชที่ดินในสวน
ใหญเปนพื้นที่อยูอาศัยมีจํานวน 2,267.13 ไร  คิดเปนรอยละ 38.90 ของพื้นที่เขต  รองลงมาคือพื้นที่โลง
และสถาบันราชการ คิดเปนรอยละ 27.88 และ 12.43 ของพื้นที่เขตทั้งหมด  รองลงมาคือพื้นที่พานิชย
กรรมมีพื้นที่ 345.72 ไร คิดเปนรอยละ 5.93 ของพื้นที่เขตทั้งหมด  พื้นที่พักอาศัยเปนพื้นที่ที่มีสัดสวน
มากที่สุดของพื้นที่แตละแขวงโดยคิดเปนมากกวารอยละ 30 ของพื้นที่แขวง   แขวงทุงวัดดอนมีการใช
ประโยชนที่ดินประเภทที่พักอาศัยมากที่สุดคิดเปนรอยละ 48.11 ของพื้นที่แขวง  การใชที่ดินประเภท
สถาบันราชการพบบริเวณแขวงทุมมหาเมฆมากที่สุดคิดเปนรอยละ 20.03 ของพื้นที่แขวง  สวนใหญพื้น
ที่ราชการอยูตามแนวถนนสาทรใตซึ่งสวนใหญเปนสถานทูตของประเทศตางๆ    นอกจากกนี้พื้นที่เขต
สาทรยังมีสถานศึกษาที่สําคัญไดแก วิทยาลัยเทคนิคกรุงเทพ(ปจจุบันคือสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล 
วิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพ)  สวนพื้นที่พานิชยกรรมที่มีลักษณะเปนอาคารสูงสวนใหญอยูตามแนวถนน
สาทรใต  และซอยงามดูพลี  ตลอดจนแนวถนนเรียบคลองบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรแตพบใน
สัดสวนที่นอยคิดเปนรอยละ 5.93 ของพื้นที่เขตทั้งหมด

พื้นที่ปลูกสรางอาคารในเขตสาทร ป พ.ศ. 2539(แผนที่ 4.3  ตารางที่ 4.5)มีพื้นที่ปลูกสราง
อาคารทั้งสิ้น  5,458.57 ไร หรือ 8.73 ตร.กม.  ครอบคลุมรอยละ 93.65 ของพื้นที่ทั้งหมด  แขวงยาน
นาวามีพื้นที่ปลูกสรางอาคารมากที่สุดครอบคลุมรอยละ  95.41  ของพื้นที่แขวง  สวนแขวงทุงวัดดอน  
และแขวงทุงมหาเมฆมีพื้นที่ปลูกสรางอาคารครอบคลุมรอยละ 93.94  และ 92.51 ของพื้นที่แขวง ตาม
ลําดับ  การใชประโยชนที่ดินในป พ.ศ. 2539 พบวายังคงมีการใชที่ดินเพื่อการพักอาศัยเปนสวนใหญ 
คิดเปนรอยละ 61.53 ของพื้นที่เขตทั้งหมด หรือ 3,586.39 ไร  โดยมีพื้นที่พักอาศัยเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 
2529 (ตารางที่ 4.6)1,319.25 ไร หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 22.63 ของพื้นที่เขตทั้งหมด  รองลงมาคือการใชที่
ดินประเภทสถาบันการศึกษา  และพานิชยกรรม  คิดเปนรอยละ 2.52 และ 1.58  ตามลําดับ  การใชที่
ดินประเภทสถาบันการศึกษามีมากเชนเดียวกับการใชที่ดินป พ.ศ.2529  ในขณะที่สถาบันราชการลดลง
จากป พ.ศ.2529จํานวน 293.31 ไร  โดยการเปลี่ยนแปลงเปนการใชที่ดินเพื่อการพานิชยกรรม  โดย
เฉพาะสถาบันราชการบริเวณถนนสาทรซึ่งสวนใหญพัฒนาเปนพื้นที่พานิชยกรรมที่พัฒนาแบบแนวตั้ง
หรืออาคารสูง
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ตารางที่   4.4  แสดงการใชประโยชนที่ดินของเขตสาทรแยกตามรายแขวงป พ.ศ. 2529

แขวง

ทุงมหาเมฆ ทุงวัดดอน ยานนาวา รวมเขตสาทรการใชที่ดิน

ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ

พ้ืนท่ีกอสราง
  ท่ีพักอาศัย
  พานิชยกรรม
  สถาบันราชการ
  สถาบันการศึกษา
  สถาบันศาสนา
  อุตสาหกรรม
  คลังสินคา
สวนสาธารณะ
ท่ีโลง ท่ีวาง อ่ืนๆ

1,691.43
825.72
132.73
505.89
157.75

0.00
39.53
29.81
0.00

834.19

2.71
1.32
0.21
0.81
0.25
0.00
0.06
0.05
0.00
1.33

66.97
32.69
5.26
20.03
6.25
0.00
1.57
1.18
0.00
33.03

1,336.81
960.72
98.02
14.04
56.40
63.92
119.68
24.03
0.00

660.07

2.14
1.54
0.16
0.02
0.09
0.10
0.19
0.04
0.00
1.06

66.95
48.11
4.91
0.70
2.82
3.20
5.99
1.20
0.00

33.05

1,175.22
480.70
114.97
204.78
98.82

161.85
91.96
23.14
0.00

131.03

1.88
0.77
0.18
0.33
0.16
0.26
0.15
0.04
0.00
0.21

89.97
36.80
8.80
15.68
7.56
12.39
6.96
1.77
0.00
10.03

4,203.46
2,267.13
345.72
724.71
312.97
225.77
250.18
76.97
0.00

1,625.29

6.73
3.63
0.55
1.16
0.50
0.36
0.40
0.12
0.00
2.60

72.12
38.90
5.93
12.43
5.37
3.87
4.29
1.32
0.00
27.88

พ้ืนที่รวม 2,525.63 4.04 100.00 1,996.88 3.20 100.00 1,306.25 2.09 100.00 5,828.75 9.33 100.00

ที่มา  :  สถาบันวิจัยสังคม  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ตารางที่   4.5  แสดงการใชประโยชนที่ดินของเขตสาทรแยกตามรายแขวงป พ.ศ. 2539

แขวง

ทุงมหาเมฆ ทุงวัดดอน ยานนาวา รวมเขตสาทรการใชที่ดิน

ไร ตร.
กม.

รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ

พ้ืนท่ีกอสราง
  ท่ีพักอาศัย
  พานิชยกรรม
  สถาบันราชการ
  สถาบันการศึกษา
  สถาบันศาสนา
  อุตสาหกรรม
  คลังสินคา
สวนสาธารณะ
ท่ีโลง ท่ีวาง อ่ืนๆ

2,336.39
1,415.64
225.10
377.97
252.39

0.00
25.21
40.08
0.00

189.23

3.74
2.27
0.36
0.60
0.40
0.00
0.04
0.06
0.00
0.30

92.51
56.05
8.91
14.97
9.99
0.00
1.00
1.59
0.00
7.49

1,875.93
1,495.90

99.02
3.70

79.47
84.59
80.71
32.54
0.00

120.95

3.00
2.39
0.16
0.01
0.13
0.14
0.13
0.05
0.00
0.19

93.94
74.91
4.96
0.19
3.98
4.24
4.04
1.63
0.00
6.06

1,246.25
674.84
113.76
49.73

128.24
197.24
56.40
26.04
0.00
60.00

1.99
1.08
0.18
0.08
0.21
0.32
0.09
0.04
0.00
0.10

95.41
51.66
8.71
3.81
9.82
15.10
4.32
1.99
0.00
4.59

5,458.57
3,586.39
437.88
431.39
460.10
281.84
162.32
98.66
0.00

370.18

8.73
5.74
0.70
0.69
0.74
0.45
0.26
0.16
0.00
0.59

93.65
61.53
7.51
7.40
7.89
4.84
2.78
1.69
0.00
6.35

พ้ืนที่รวม 2,525.63 4.04 100.00 1,996.88 3.20 100.00 1,306.25 2.09 100.00 5,828.75 9.33 100.00

ที่มา  :  สถาบันวิจัยสังคม  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
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ตารางที่   4.6  แสดงการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินแยกตามรายแขวงของเขตสาทรป พ.ศ.
2529-2539

แขวง
ทุงมหาเมฆ ทุงวัดดอน ยานนาวา รวมเขตสาทรการใชท่ีดิน

ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ ไร ตร.กม. รอยละ

ท่ีพักอาศัย
พานิชยกรรม
สถาบันราชการ
สถาบันการศึกษา
สถาบันศาสนา
อุตสาหกรรม
คลังสินคา
สวนสาธารณะ
ท่ีโลง ท่ีวาง อ่ืนๆ

589.92
92.37

-127.93
94.64
0.00

-14.32
10.27
0.00

-644.96

0.94
0.15
-0.20
0.15
0.00
-0.02
0.02
0.00
-1.03

23.36
3.66
-5.07
3.75
0.00
-0.57
0.41
0.00

-25.54

535.18
1.00

-10.34
23.07
20.67
-38.98
8.52
0.00

-539.12

0.86
0.00
-0.02
0.04
0.03
-0.06
0.01
0.00
-0.86

26.80
0.05
-0.52
1.16
1.04
-1.95
0.43
0.00

-27.00

194.15
-1.21

-155.05
29.42
35.39
-34.57
2.90
0.00

-71.04

0.31
0.00
-0.25
0.05
0.06
-0.06
0.00
0.00
-0.11

14.86
-0.09

-11.87
2.25
2.71
-2.65
0.22
0.00
-5.44

1,319.25
92.16

-293.31
147.14
56.06
-87.86
21.69
0.00

-1,255.12

2.11
0.15
-0.47
0.24
0.09
-0.14
0.03
0.00
-2.01

22.63
1.58
-5.03
2.52
0.96
-1.51
0.37
0.00

-21.53
พื้นท่ีรวม 644.96 1.03 25.54 539.12 0.86 27.00 71.04 0.11 5.44 1,255.12 2.01 21.53

ที่มา  : สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

แผนภูมิที่ 4.4 เปรียบเทียบจํานวนการปลูกสรางอาคารประเภทตางๆในเขตสาทรแยกตามรายแขวงป
พ.ศ.2529-2539
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ทุงมหาเมฆ

2539

2529
ทุงวัดดอน

2539

2529
ยานนาวา

2539

ที่พักอาศัย พาณิชยกรรม สถาบันราชการ สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนา

อุตสาหกรรม คลังสินคา สวนสาธารณะ ที่โลงวาง พ้ืนที่รวม
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การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินโดยศึกษาจากธุรกิจอสังหริมทรัพย  เพื่อศึกษาถึง
สถานการณดานธุรกิจอสังหาริมทรัพยไดศึกษาเกี่ยวกับการขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทตางๆใน
เขตสาทร  เชน  อาคารประเภทพักอาศัย  พานิชยกรรม  พาณิชย-พักอาศัย อุตสาหกรรม  และคลังสิน
คา  เปนการศึกษาจากขอมูลของสํานักการโยธาธิการ  กองควบคุมอาคาร กรุงเทพมหานคร  ตั้งแต ป 
พ.ศ. 2533-2543(ตารางที่ 3.5)พบวามีการเปลี่ยนแปลงดังนี้  จากการขออนุญาตปลูกสรางอาคารใน
เขตสาทรสะสมตั้งแต ป พ.ศ. 2533-2543พบวามีพื้นที่สะสม 2,875,619.85 ตร.ม. หรือ 752 หนวย คิด
เปนรอยละ 2.34 ของพื้นที่ที่ขออนุญาตทั้งหมด  หรือคิดเปนการรอยละ 30.83 ของพื้นที่ทั้งหมดของเขต
สาทร และพบวาเขตสาทรมีการเปลี่ยนแปลงการขออนุญาตปลูกสรางอาคารในชวงป พ.ศ. 2533 – 
2543 ลดลงคิดเปนรอยละ 96.97

การศึกษาแยกเปนประเภท(ตารางที่3.7)พบวาการขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทที่
พักอาศัยของเขตสาทรตั้งแตป พ.ศ. 2537 – 2543 คิดเปนรอยละ 42.65 พาณิชยกรรมคิดเปนรอยละ 
31.68  พาณิชย-พักอาศัยคิดเปนรอยละ 18.06 ไมมีการขออนุญาตประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคา  
สวนที่เหลือที่ไมมีการระบุประเภทหรือไมสามารถแยกประเภทไดคิดเปนรอยละ 9.03  แสดงใหเห็นวา
เขตสาทรมีการขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภทพักอาศัยมากที่สุด  พื้นที่พาณิชยกรรมและพาณิชย-
พักอาศัยที่มีการขออนุญาตรองลงมานั้นสวนใหญเปนอาคารสูง จะเห็นไดวาเขตสาทรมีการขออนุญาต
ปลูกสรางอาคารสูง(ตารางที่ 3.6)มีพื้นที่รวม 27,274 ตร.ม มีจํานวน 10 หนวยคิดเปนรอยละ 5.67 ของ
ทั้งกรุงเทพมหานครสวนใหญเปนอาคารสูง 1-5 ชั้นมีพื้นที่ 19,714 ตร.ม. 8 หนวย และ 11 ชั้นมีพื้นที่ 
6,545 ตร.ม. 1 หนวย อาคารสูง 6-10 ชั้นมีพื้นที่ 1,015 ตร.ม 1 หนวย ตามลําดับ

การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการขออนุญาตปลูกสรางอาคาร ประเภทตางๆ (ตารางที่ 3.8)
พบวาเขตสาทรเปลี่ยนแปลงลดลงคิดเปนรอยละ 89.10 การขออนุญาตปลูกสรางอาคารประเภท
พาณิชยกรรมลดลงมากที่สุดคิดเปนรอยละ 55.78 และพื้นที่พักอาศัยลดลง คิดเปนรอยละ 36.76 สวน
พื้นที่พาณิชย-พักอาศัยมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มสูงขึ้นถึง 16 เทา แสดงใหเห็นวาเขตสาทรเปนพื้นที่ที่มีการ
พัฒนาธุรกิจอสังหาริมทรัพยประเภทพาณิชย-พักอาศัยเปนสวนใหญ  สวนพื้นที่พักอาศัยนั้นลดลงเนื่อง
จากความตองการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับดานการคาและบริการ ประกอบกับราคาที่ดินที่สูงขึ้นทําใหพื้น
ที่พักอาศัยเดิมเริ่มเปลี่ยนแปลงเปนพื้นที่การคาและการบริการขึ้นแทน  เนื่องจากพื้นที่เขตสาทรมีขนาด
เล็กจึงทําใหพื้นที่พาณิชย-พักอาศัยสวนใหญเปนอาคารสูงเพื่อเพิ่มพื้นที่การใชสอยใหมากขึ้น
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4.2.2  สภาพการใชที่ดิน
จากการศึกษาขางตนเปนการศึกษาความเปลี่ยนแปลงของการใชที่ดินตั้งแตปพ.ศ.2529-

2539 ซึ่งทําใหเห็นภาพการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในอดีต  นอกจากนี้ยังไดศึกษาสภาพปจจุบันของการ
ใชที่ดินเพื่อนําไปศึกษาความสัมพันธของการใชที่ดินกับการเดินทางที่เกิดขึ้นในเขตสาทรในปจจุบัน  
สภาพการใชที่ดินในเขตสาทรปจจุบันไดจากภาพถายทางอากาศป พ.ศ.2542และการสํารวจเพิ่มเติม
ของผูวิจัยสามารถแบงการใชที่ดินประเภทตางๆดังนี้(แผนที่4.4)

1) การใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม  สวนใหญกระจายอยูตามบริเวณถนนสายหลักโดย
เฉพาะถนนสาทร  ถนนพระราม 4  และเริ่มขยายตัวสูถนนนราธิวาสราชนครินทรซึ่งเปนถนนที่เร่ิมเปดใช
เมื่อ ปพ.ศ.2539  อาคารพานิชยกรรมสวนใหญเปนอาคารสูงมีลักษณะกิจกรรมประเภทสํานักงาน  และ
ธนาคาร  สวนอาคารพานิชยที่มีลักษณะเปนตึกแถวกระจายอยูบริเวณถนนสายรองสวนใหญมีลักษณะ
เปนการกระกอบการคาปลีก และการบริการ  ซึ่งพบบริเวณถนนเจริญกรุง  ถนนจันทรตัดใหม  ซอยสวน
พลู  ถนนจันทรนอกจากนี้ยังกระจายอยูทั่วไปตามแนวถนนซอยของหมูบานหรือชุมชนตางๆในเขตสาทร

ตารางที่   4.7    จํานวนสถานประกอบการและลูกจางในเขตสาทรปพ.ศ.2542
แขวง จํานวนสถาน

ประกอบการ
รอยละของสถาน
ประกอบการ

ชาย หญิง เด็ก รวมลูกจาง รอยละลูกจาง

ทุงวัดดอน 2,051 54.56 11,941 11,516 22 23,479 34.82
ยานนาวา 755 20.09 8,395 8,440 7 16,842 24.98
ทุงมหาเมฆ 953 25.35 14,707 12,393 9 27,109 40.20

รวม 3,759 100.00 35,043 32,349 38 67,430 100.00
ที่มา  :   กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน

แผนภูมิที่   4.5   จํานวนสถานประกอบการในเขตสาทรปพ.ศ. 2542
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แผนภูมิที่  4.6   จํานวนลูกจางในสถานประกอบการในเขตสาทรปพ.ศ. 2542

จากการศึกษาจํานวนสถานประกอบการและจํานวนลูกจางที่อยูในเขตสาทร (ตารางที่ 
4.7 และแผนภูมิที่ 4.5 และแผนภูมิที่ 4.6) พบวาเขตสาทรมีจํานวนสถานประกอบการทั้งสิ้น  3,759  
แหง แขวงที่มีสถานประกอบการมากที่สุดคือแขวงทุงวัดดอน   2,051 แหง รองลงมาคือแขวงทุงมหาเมฆ 
953 แหง  สวนแขวงยานนาวาที่สถานประกอบการนอยที่สุด 755 แหง   สวนจํานวนลูกจางพบวาแขวง
ทุงมหาเมฆมีมากที่สุด จํานวน 27,109 คิดเปนรอยละ 40.20 รองลงมาไดแก แขวงทุงวัดดอน และแขวง
ยานนาวา คิดเปนรอยละ 34.82 และ24.98ตามลําดับ  แสดงใหเห็นวาแขวงทุงวัดดอนมีสถานประกอบ
การมากที่สุดแตเมื่อเปรียบเทียบลูกจางพบวาแขวงทุงมหาเมฆที่มีจํานวนลูกจางมากที่สุดซึ่งตั้งอยูใกล
กับยานสีลม  เขตบางรักที่เปนพื้นที่ศูนยกลางการคาและการบริการทําใหแขวงทุงมหาเมฆเปนพื้นที่รอง
รับการพัฒนาพื้นที่ตามไปดวย สวนใหญเปนสถานประกอบการที่มีขนาดใหญมีแรงงานจํานวนมาก

2)  การใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัย  ที่อยูอาศัยในเขตสาทรกระจายอยูทั่วไป  สวนใหญ
เปนที่อยูอาศัยที่มีลักษณะเปนอาคารประเภทอาคารสูง  เชน  หอพัก  แฟลต  อพารทเมนททั้งระดับ
ราคาปลานกลางและสูงจนถึงอาคารชุด  บานเดี่ยวมีอยูเปนจํานวนนอยมาก  นอกจากนี้ยังมีชุมชนที่พัก
อาศัยประเภทชุมชนแออัดซึ่งสวนใหญตั้งอยูใกลแหลงงาน  เชน  บริเวณสุสานใกลวัดปรกและบริเวณ
ซอยดอนกุศล  สวนใหญเปนแรงงานในโรงงานอุตสาหกรรมและสถานประกอบการบริเวณริมแมน้ํา
เจาพระยา
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การใชที่ดินประเภทที่อยูอาศัยในเขตสาทรนั้นกระจายอยูทั่วไป  จากการศึกษาการขอ
จดทะเบียนปลูกสรางอาคารที่อยูอาศัยประเภทตางๆสะสมปพ.ศ. 2533-2543 พบวา(ตารางที่ 3.9) เขต
สาทรมีการขอจดทะเบียนอาคารประเภทแฟลตและหองชุดมากที่สุด จํานวน 3,065 แหงคิดเปนรอยละ
0.45 รองลงมาคือ บานเดี่ยว จํานวน 848 แหงคิดเปนรอยละ0.12 และการขอจดทะเบียนทาวเฮาสและ
อาคารพาณิชยนอยที่สุด จํานวน 545 แหง คิดเปนรอยละ0.08  แสดงใหเห็นวาเขตสาทรสวนใหญเปนที่
อยูอาศัยประเภทแฟลตและหองชุดที่เปนอาคารสูงมากที่สุด

2.1) ที่อยูอาศัยประเภทบานเดี่ยว   จากการศึกษาสภาพพื้นที่พบวาการใชที่ดิน
ประเภทที่พักอาศัยแบบบานเดี่ยวพบวากระจายอยูทั่วไปในพื้นที่เขตสาทร  โดยเฉพาะบริเวณแขวงยาน
นาวาที่มีพื้นที่ปลูกสรางบานเดี่ยวบานสวนใหญเปนพื้นที่ที่อยูในพื้นที่ภายในที่หางจากถนนสายหลัก  
เนื่องจากถนนสายหลักมีการพัฒนาพื้นที่ประเภทตึกแถวทําใหพื้นที่ที่อยูหางออกไปยังเปนพื้นที่บานพัก
อาศัยแบบบานเดี่ยวอยู  สวนใหญผูที่มีที่พักอาศัยประเภทบานเดี่ยวในพื้นที่เขตสาทรสวนใหญเปนผูมี
ฐานะดีเนื่องจากที่ดินมีราคาสูงและสวนใหญเร่ิมพัฒนาเปนพื้นที่เพื่อการพาณิชยกรรม

2.2) ที่อยูอาศัยประเภทบานแถว ทาวเฮาส และอาคารพาณิชย  ที่พักอาศัยประเภท
บานแถว  ทาวเฮาสและอาคารพาณิชยเปนประเภทการขอจดทะเบียนที่มีจํานวนนอยที่สุดในเขตสาทร  
สวนการศึกษาสภาพการใชที่ดินปจจุบันพบวาพื้นที่ประเภทบานแถว ทาวเฮาสและอาคารพาณิชย  พบ
บริเวณแขวงทุงวัดดอน  ยานตลาดวรรัตน  ยานตลาดสะพานสาม  และบริเวณถนนเจริญกรุงใกลกับโรง
งานริมแมน้ําเจาพระยาซึ่งอยูในแขวงยานนาวา  แขวงที่มีการใชที่ดินประเภทประเภทบานแถว/ทาว
เฮาส/อาคารพาณิชยไมมากนักคือแขวงทุงมหาเมฆ  เนื่องจากพื้นที่บางสวนเปนพื้นที่ของทหารทําใหมี
พื้นที่เหลือไมมากนักสําหรับการพัฒนาพื้นที่ประเภทบานแถว ทาวเฮาสและอาคารพาณิชย  สวนใหญ
อาคารพาณิยชบริเวณถนนสายหลักในเขตสาทรเปนอาคารพาณิชยที่เปนสถานประกอบธุรกิจ เชน ราน
ขายของปลีก  รานอาหาร  รานซักรีด  รานตัดผม เปนตน   สวนอาคารพาณิชยบนถนนสายยอยสวน
ใหญเปนโรงงานขนาดเล็ก  หรือแบงใหเชาเปนที่พักอาศัยอยางเดียวซึ่งขึ้นอยูกับลักษณะของยานนั้นๆ

2.3) แฟลตและอาคารชุด  จากการศึกษาการขอจดทะเบียนที่พักอาศัยประเภท
แฟรตและอาคารชุดพบวาเขตสาทรมีการขอจดทะเบียนเปนจํานวนมากที่สุดคิดเปนรอยละ 0.45 ของ
การขออนุญาตจดทะเบียนทั้งกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาถึงสภาพการใชที่ดินปจจุบันพบวาสวน
ใหญพบบริเวณยานการคาทั้งตลาดวรรัตน  ตลาดสะพานสาม  บริเวณถนนเจริญกรุง  และบริเวณใกล
สถานศึกษาขนาดใหญทั้งสถาบันเทคโนโลยีราชมงคลวิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพ  วิทยาเขตบพิตรพิมุข  
วิทยาเขตพระนครใต  นอกจากนี้ยังมีแฟลตและอาคารชุดเพื่อรองรับผูที่ทํางานบริเวณยานสีลม
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นอกจากนี้บริเวณเขตสาทรยังมีอพารตเมนทที่พบบริเวณถนนเจริญกรุงและบริเวณซอย
สวนพลู  อพารตเมนทที่พบในเขตสาทรมีทั้งสําหรับผูมีรายไดระดับกลาง  และระดับสูง  อพารตเมนท
สําหรับผูมีรายไดระดับกลางนั้นพบบริเวณเซนตหลุยส 1-2  และหมูบานอาคารสงเคระหที่เร่ิมเปลี่ยน
จากบานเดี่ยวมาเปนอพารตเมนท  สวนอพารตเมนทสําหรับผูมีรายไดระดับสูงนั้นพบบริเวณซอยเทียน
เซียงและซอยพินิจ  ซอยสวนพลูมีอพารตเมนทเกาะกลุมอยูบริเวณตนซอยดานถนนสาทร   และซอย
งามดูพลีพบเปนอพารตเมนทหรูที่ชาวตางชาติมาอาศัยอยูเปนจํานวนมาก

2.4)  ชุมชนแออัด  ชุมชนแออัดในเขตสาทรนั้นมีทั้งเปนกรรมสิทธิของตนเองและเชา  
(ตารางที่ 4.8) ปจจุบันเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงไปเนื่องจากการตัดถนนนราธิวาสราชนครินทรและการ
สรางศาลอาญาใต  ทําใหปจจุบันพื้นที่ชุมชนแออัดลดนอยลงและไมสามารถตั้งเปนชุมชนได  เปนเพียง
บานที่มีขนาดเล็กและมีความหนาแนนเชนเดียวกับชุมชนแออัด  ลักษณะของชุมชนแออัดในเขตสาทร
เปนชุมชนแออัดที่มีอยูมานานและมีที่ดินเปนของตัวเองมากกวาชุมชนแออัดในพื้นที่อ่ืนๆ

ชุมชนแออัด  บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรนั้นมีชุมชนแออัดตั้งอยูขนาดใหญ  คือ
ชุมชนแออัดดอนกุศลทอง  ทางดานใตของหมูบานอาคารสงเคราะห  บริเวณที่มีชุมชนแออัดตั้งอยูเปน
จํานวนมากคือบริเวณถนนใตทางดวนที่ตัดระหวางถนนสาทรและถนนจันทรเชนชุมชนบานแบบ-โรงน้ํา
แข็ง ชุมชนเย็นจิตต  วัดปรก  แสงจันทรใน มิตรสามัคคี  และพระยานคร เปนตน  ทําใหพื้นที่ดังกลาวมี
การกระจุกตัวของชุมชนแออัด  สวนชุมชนแออัดอื่นๆนั้นตั้งอยูกระจายตามบริเวณถนนสายยอยภายใน
เขตสาทร  สวนใหญเขตสาทรพบชุมชนแออัดบริเวณใกลกับที่ตั้งของสถานประกอบการหรืออุตสาห
กรรมขนาดเล็ก  โดยเฉพาะบริเวณใกลกับองคกรสะพานปลาริมแมน้ําเจาพระยา

ตารางที่    4.8  รายละเอียดของชุมชนแออัดในเขตสาทรปพ.ศ.2540
ช่ือชุมชน สภาพการถือครอง ที่ต้ัง จํานวนประชากร จํานวนครอบครัว จํานวนบาน

หลังวัดสุทธิ บุกรุกที่เอกชน ซ.เจริญกรุง 65 ถ.เจริญกรุง              644             126             108
บานแบบ-โรงน้ําแข็ง ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.โรงน้ําแข็งถ.สาทร              996             320             249
จันทรร่ํารวย ที่ทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย              300               74               62
เย็นจิตร ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.เย็นจิตร              205               41               35
แสงจันทรใน ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.บําเพ็ญกุศล ถ.จันทร(วัดปรก)              615             250             190
วัดปรก ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.วัดปรก ถ.เจริญกรุง              907             184             128
กุศลทอง ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.เซ็นหลุยส 3 ถ.สาทรใต           1,382             250             206
รวมพัฒนาวรพจน1 ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.วรพจน ถ.จันทร           1,360             272             222
ดอนกุศลทอง1,2,3 ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.ดอนกุศล ถ.เจริญกรุง(วัดดอน)              845             190             150
มิตรสามัคคี ที่ตนเอง-ที่เชา ซ.มิตรสามัคคี ถ.จันทร              286               64               47
หมูบานพัฒนาซอยสวน
พลู

บุกรุกที่เอกชน ซ.สวนพลู ถ.สาทร(สน.ทุงมหาเมฆ)           5,450             784             682

หนาสมาคมธรรมศาสตร บุกรุกที่เอกชน ซ.งามดูพลี ถ. พระราม 4              741             162             123
รวม 13,731 2,717 2,202

ที่มา  :  ฝายพัฒนาชุมชน  สํานักงานเขตสาทร ป พ.ศ. 2540
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3)  การใชที่ดินประเภทสถานศึกษาและสถาบันราชการ  สวนใหญอยูในแขวงยานนาวา
ที่มีระดับการศึกษาในระดับทองถิ่น(Local School)ที่มีระดับการศึกษาตั้งแตมัธยมศึกษาตอนปลายลง
มา สวนแขวงทุงมหาเมฆมีสถานศึกษาระดับเมือง(Urban School)ที่มีระดับการศึกษาตั้งแตมัธยมศึกษา
ขึ้นไปเปนสวนใหญ เชน สถาบันเทคโนโลยีราชมงคลวิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพฯ  อยูบริเวณซอยนางลิ้นจี่  
สวนแขวงทุงวัดดอนมีสถานศึกษาอยูเปนจํานวนนอย  การใชที่ดินประเภทสถานที่ราชการ  กระจายอยู
บริเวณแขวงทุงมาเมฆโดยเฉพาะถนนสาทรซอย 1 ในเขตสาทรมีสถานฑูตอยูเปนจํานวนมากโดยมี
จํานวน 8 แหง คือ สถานฑูตเดนมารก  สถานฑูตบราซิล  สถานฑูตเยอรมัน สถานฑูตวาติกัน สถานฑูต
สิงคโปร  สถานฑูตออสเตรเลีย  สถานฑูตออสเตรีย  และสถานฑูตสโลวัก

การศึกษาเกี่ยวกับที่ตั้งและจํานวนของสถานศึกษาและนักเรียนนักศึกษาในเขตสาทร
ในปพ.ศ.2539 (ตารางที่ 4.9)ซึ่งปจจุบันยังคงมีจํานวนใกลเคียงกัน แขวงที่มีจํานวนนักเรียนมากที่สุดคือ
ยานนาวาคิดเปนรอยละ 47.25 รองลงมาไดแก  แขวงทุงมหาเมฆ และแขวงทุงวัดดอนคิดเปนรอยละ 
33.05 19.70 ตามลําดับ  แขวงยานนาวาเปนแขวงที่มีจํานวนนักเรียนมากที่สุดโดยสวนใหญเปนสถาน
ศึกษาที่มีระดับการศึกษาสูงสุดในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย  แขวงทุงวัดดอนเชนเดียวกัน  สวนแขวง
ทุงมหาเมฆเปนแขวงที่มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรีมีอยู 2 แหงคือ สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล 
วข.เทคนิคกรุงเทพและ วข. บพิตรพิมุข  เมื่อพิจารณาเปนระดับการศึกษาพบวาจํานวนนักเรียนระดับ
ประถมศึกษามีมากที่สุดคิดเปนรอยละ 27 รองลงมาไดแกระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 20

 แสดงใหเห็นวาสถานศึกษาในเขตสาทรเปนสถานศึกษาระดับทองถิ่นที่บริการคนในทอง
ถิ่นเปนสวนใหญ  หรือเปนระดับการศึกษาพื้นฐานของการศึกษา  นอกจากนี้แลวยังเปนเขตที่มีสถาน
ศึกษาระดับเมืองที่มีระดับการศึกษาในระดับปริญญาตรีที่ใหการศึกษาในระดับสูงและมีพื้นที่บริการ
กวางไกลออกไป  เขตสาทรจึงเปนเขตหนึ่งที่มีทั้งสถานศึกษาระดับทองถิ่นและระดับเมืองที่ใหบริการทั้ง
ในทองถิ่นและพื้นที่นอกเขต นอกจากการใชที่ดินที่ใดกลาวมาขางตนแลวยังมีการใชที่ดินประเภทอื่นที่
ยังไมไดกลาวถึงซึ่งสวนใหญกระจายอยูทั่วไปในเขตสาทร  วัดและสมาคม
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ตารางที่  4.9  แสดงจํานวนนักเรียนแยกตามระดับชั้นในแตละโรงเรียนในเขตสาทรปการศึกษา 2539
ช่ือ อนุบาล ประถม มัธยมตน มัธยมปลาย ปวช. ปวส. ปริญญาตรี รวม รอยละตอนร.ในเขต

แขวงยานนาวา 2,291 10,043 3,842 2,780 2,385 2,407 137 23,885 47.25
โกศลวิทยา 122 226 - - - 348 0.69
นิพัทธวิทยา 27 564 - - - 591 1.17
ศิลปวัฒนา - 326 121 - - 447 0.88
วัดดอน 103 573 - - - 676 1.34
วัดยานนาวา 49 269 - - - 318 0.63
วัดสุทธิวราราม - - 1,725 1,667 - 3,392 6.71
สตรีศรีสริโยทัย - - 1,578 1,063 - 2,641 5.22
สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วข.
พระนครใต

- - - - 446 391 137 974 1.93

เซนหลุยสศึกษา 360 1,309 169 - - 1,838 3.64
บํารุงอนุชนวิทยา 98 206 - - - 304 0.60
วิริยาลัย 105 943 249 50 - 1,347 2.66
ศุภวิทย 112 246 - - - 358 0.71
สุริยานุสรณ 68 92 - - - 160 0.32
อนันตศานติศึกษา 137 - - - - 137 0.27
อนุบาลแสงอรุณพระนคร 202 - - - - 202 0.40
อนุบาลพวษภูวดล 116 - - - - 116 0.23
อนุบาลวัฒนา 277 - - - - 277 0.55
อนุบาลพรประสิทะ 379 - - - - 379 0.75
อนุบาลแสงเรืองศึกษา 136 - - - - 136 0.27
ทุงมหาเมฆ - 1,550 - - - 1,550 3.07
อัสสัมชัญประถม - 3,739 - - - 3,739 7.40
อัสสัมชัญพาณิชยการ - - - - 1,939 2,016 3,955 7.82
แขวงทุงวัดดอน 1,268 3,389 3,129 673 1,118 380 9,957 19.70
บํารุงศึกษา - 188 - - 188 0.37
กิตติพาณิชยการ - - - - 798 200 998 1.97
ชาญเวทยศึกษา - 610 319 - - 929 1.84
ตรอกจันทรวิทยา 298 - - - - 298 0.59
เบญจวรรณศึกษา 245 262 94 - - 601 1.19
พระแมมารี 725 1,466 525 - - 2,716 5.37
พระแมมารีชาย - 863 362 - - 1,225 2.42
ยานนาเวศวิทยาคม - - 1,829 673 - 2,502 4.95
สารสาสนพาณิชยการ - - - - 320 180 500 0.99
แขวงทุงมหาเมฆ 1,226 160 2,607 1,172 3,671 7,111 757 16,704 33.05
อนุบาลสิรินทรทิพย 160 - - - - 160 0.32
อนุบาลจันทรเจา 233 - - - - 233 0.46
นนทรีวิทยา - - 2,273 1,012 - 3,285 6.50
เธียรประสิทธิศาสตร 783 - 255 - - 1,038 2.05
โสตศึกษาทุงมหาเมฆ 50 160 79 160 - 449 0.89
สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วข.
เทคนิคกรุงเทพ

- - - - 910 5,886 694 7,490 14.82

สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วข.
บพิตรพิมุข มหาเมฆ

- - - - 1,735 928 63 2,726 5.39

เอี่ยมละออ - - - - 1,026 297 1,323 2.62
รวมท้ังส้ิน 4,785 13,592 9,578 4,625 7,174 9,898 894 50,546 100.00
รอยละ 9 27 19 9 14 20 2 100.00
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4.3  การเดินทางในเขตสาทร

การศึกษาการเดินทางในเขตสาทรเปนสวนหนึ่งที่ใชในการพิจารณาเกี่ยวกับการศึกษา
พฤติกรรมการเดินทางของประชากรในเขตสาทรซึ่งเปนการศึกษาโครงขายการจราจร  ปริมาณการ
จราจรและลักษณะการเดินทางเพราะปจจัยตางๆดังกลาวเปนสิ่งที่มีความสัมพันธหรือมีผลตอพฤติ
กรรมการเดินทางของประชากรโดยตรง  และยังมีผลตอเนื่องไปถึงการจราจรที่เกี่ยวเนื่องกับพื้นที่โดย
รอบเขตสาทร

4.3.1 โครงขายการจราจร
       โครงขายการจราจรในเขตสาทรสามารถแบงเสนทางตามบทบาทหนาที่หรือลําดับ

ศักยของเสนทางที่มีอยูในเขตสาทร  (แผนที่ 4.5) ดังนี้
1) Regional Road  เปนถนนที่ทําหนาที่เชื่อมพื้นที่ตางๆของกรุงเทพมหานครเขา

ดวยกันโดยใชเสนทางตางระดับหรือถนนในระดับพื้นดินที่มีความสัมพันธกับถนนสายตางๆ  ถนนในเขต
สาทรที่เปน Regional Road ไดแก  ทางดวนขั้นที่ 1  และทางดวนขั้นที่ 2 ที่มีจุดขึ้นลงที่เขตสาทรบน
ถนนพระรามสี่  ถนนสาทร  และถนนจันทร  ทําใหสามารถเดินทางจากยานชานเมืองเขาสูใจกลางเมือง
ไดสะดวก

2)  Main Road  เปนถนนสายหลักที่มีบทบาทเชื่อมพื้นที่ในระดับยานของเมืองเขา
ดวยกันโดยเชื่อมโยงกับถนนแนวแกนสายสําคัญตางๆของเมือง  ถนนสายหลักในเขตสาทรในแนวเหนือ-
ใต  ไดแก  ถนนเจริญกรุง ซึ่งเปนถนนที่เชื่อมตอกับพื้นที่เขตบางรักบริเวณแขวงบางรักกับเขตบางคอ
แหลมบริเวณแขวงวัดพระยาไกร  ถนนนราธิวาสราชนครินทรเปนถนนที่เชื่อมพื้นที่เขตบางรักบริเวณ
แขวงสีลมกับพื้นที่เขตบางคอแหลมและเขตยานนาวา  สวนในแนวตะวันออก-ตะวันตกไดแก  ถนนสาทร
ซึ่งเปนถนนที่เชื่อมตอกับพื้นที่ฝงตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาโดยสะพานตากสินกับพื้นที่ฝงตะวันออก
ของแมน้ําเจาพระยา  สวนถนนพระราม 4 เปนถนนที่เปนแนวแกนรัศมีที่เชื่อมพื้นที่ใจกลางเมืองกับพื้นที่
ชานเมืองโดยถนนสายตางๆที่เชื่อมตอไปกัน

3) Secondary Road  เปนถนนสายรอง  ทําหนาที่เชื่อมตอกับโครงขายถนนสาย
หลัก  ถนนสายรองเปนถนนที่กระจายการเดินทางไปยังพื้นที่ตางๆภายในเขตสาทร ดังนั้นถาถนนสาย
รองมีความสะดวกและเชื่อมตอกับโครงขายถนนสายหลักอยางสัมพันธกันจะทําใหพื้นที่มีการจราจรที่
คลองตัว  ถนนสายรองสายสําคัญในเขตสาทรที่เชื่อมตอกับโครงขายถนนสายหลัก  ไดแก  ซอยสวนพลู
หรือซอยสาทร 3 ที่เชื่อมตอระหวางถนนสาทรกับถนนนางลิ้นจี่  ซอยเซนตหลุยสหรือซอยสาทร11  เปน
ถนนที่เชื่อมตอระหวางถนนสาทรกับถนนจันทร  ซอยงามดูพลีที่เชื่อมตอระหวางถนนนางลิ้นจี่กับถนน
พระราม 4 เปนตน  ถนนสายรองในเขตสาทรบางสายยังไมมีความตอเนื่องกันกับโครงขายถนนายหลัก
จึงทําใหบางชวงมีการจราจรติดขัด
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จากถนนประเภทตางๆที่ไดกลาวมาแลวขางตนยังมีถนนสายยอยที่เชื่อมตอกับถนน
สายรองเปนถนนแกนของพื้นที่ยอยๆในบล็อคและใชเปนเสนทางในการเดินทางออกสูถนนสายหลักและ
สายรองตางๆซึ่งถนนสายยอยบางสายมีขนาดที่ไมตอเนื่องกันทําใหไมสะดวกในการเดินทางโดยเฉพาะ
รถยนต  ทําใหบางพื้นที่ในเขตสาทรยังคงเปนพื้นที่ที่มีถนนขนาดเล็กทําใหการสัญจรและเขาถึงไดยาก

4.3.2 รูปแบบการขนสง
รูปแบบการขนสงภายในเขตสาทรแบงไดเปน 3 ประเภทใหญๆ(แผนที่ 4.6) คือ การขนสง

สวนบุคคล  การขนสงสาธารณะและการขนสงกึ่งสาธารณะ
1) การขนสงสวนบุคคล  การขนสงสวนบุคคลถือไดวาเปนการขนสงที่สําคัญที่สงผลตอ

การจราจรในปจจุบันมาก  เปนการขนสงที่ใชโครงขายการคมนาคมขนสงที่ไดกลาวขางตนเปนหลักใน
การเดินทาง  เนื่องจากเปนการขนสงที่ใหความคลองตัวมากที่สุดเปนการเดินทางแบบประตูถึงประตู
(Door to Door)นั่นคือสามารถเดินทางจากบานสูจุดหมายปลายทางไดใกลที่สุด  การเพิ่มข้ึนของรถยนต
สวนบุคคลเปนจํานวนมากขึ้นทุกปมีผลมาจากการบริการของการขนสงสาธารณะที่ไมมีประสิทธิภาพ 
และไมเพียงพอกับความตองการของประชาชน ทําใหมีจํานวนรถยนตเพิ่มสูงขึ้นและสงผลใหเกิดปญหา
การจราจรที่ติดขัด

2) การขนสงสาธารณะและกึ่งสาธารณะ     การขนสงสาธารณะภายในเขตสาทร
สามารถแบงเปนการขนสงสาธารณะที่เชื่อมโยงกับพื้นที่ภายนอก  สําหรับการเดินทางออกนอกเขต
สาทรไดแก  รถประจําทางทั้งปรับอากาศและธรรมดา  เรือดวน  เรือขามฟาก  และระบบขนสงสาธารณะ
ภายในทองถิ่นที่ใชเดินทางภายในเขต  ไดแก  รถสองแถวเล็ก  และรถจักรยานยนตรับจาง

2.1) รถประจําทาง  รถประจําทางเปนการขนสงที่ตองอาศัยโครงขายการคมนาคม
เชนเดียวกับรถยนต  โดยมีทั้งรถประจําทางปรับอากาศและรถประจําทางไมปรับอากาศ  วิ่งบนถนนสาย
สําคัญที่เชื่อมโยงกับพื้นที่อ่ืนของเมืองหรือถนนสายหลัก(Main Road)ไดแก  ถนนสาทร  ถนนพระรามสี่  
ถนนเจริญกรุง  และถนนนราธิวาสราชนครินทร  สวนถนนสายรองไดแก  ถนนสวนพลู  ถนนนางลิ้นจี่  
ถนนจันทร  ถนนสาธุประดิษฐ  ซึ่งเปนถนนที่ผานยานสําคัญ  เชน  สถานศึกษา  สํานักงาน  และตลาด  
แตยังไมคลอบคลุมทุกพื้นที่ประกอบกับถนนบางสายที่มีการจราจรแออัดไมมีความคลองตัวในการเดิน
ทางมาก เชน ถนนสาทร  ถนนพระรามสี่  เปนตน  ทําใหพื้นที่เขตสาทรเกิดการขนสงกึ่งสาธารณะ เชน 
รถจักรยานยนตรับจาง  รถสองแถว เพื่อรองรับความตองการในการเดินทางของประชากร
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2.2) เรือดวนเลียบแมน้ําเจาพระยา การขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการเดินทางที่มี
ความสําคัญมากในอดีตของกรุงเทพมหานคร  เนื่องจากแตเดิมกรุงเทพมหานครเปนชุมชนริมน้ําในสมัย
รัชกาลที่ 5 ไดทรงพัฒนากรุงเทพมหานครโดยเฉพาะการสรางถนนทําใหปจจุบันที่มีโครงขายถนนทั้ง
สายหลักและถนนสายรอง ทําใหการเดินทางโดยทางน้ําลดความสําคัญลง  ทําใหคลองยอยตางๆกลาย
เปนเพียงทางระบายน้ําของชุมชน  เหลือเพียงแมน้ําเจาพระยาเทานั้นที่เปนเสนทางการสัญจรทางน้ําที่มี
ขนาดใหญและสําคัญ เมื่อประชากรเพิ่มข้ึน เมืองเร่ิมขยายตัวและมีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน  ทําให
ความตองการในการเดินทางมีมากขึ้นการเดินทางทางน้ําจึงเปนทางเลือกใหม  และมีอิทธิพลตอการเดิน
ทางมากยิ่งขึ้น   ปจจุบันการเดินทางทางน้ําในแมน้ําเจาพระยามีเรือดวนเลียบแมน้ําเจาพระยา  โดยจุด
ปลายทางดานใตของแมน้ําสายสั้นอยูที่ทาน้ําถนนตก  และสายยาวอยูที่ทาบิ๊กซี  ราษฎรบูรณะ  สวนจุด
ปลายทางทิศเหนืออยูที่ทาน้ํานนทบุรี  ทําหนาที่รับสงผูโดยสารระหวางดานเหนือและดานใตของเมือง
กับยานกลางเมือง  ซึ่งสะดวกเฉพาะผูที่อยูไมไกลจากทาน้ํามากนัก  ขอดีของการเดินทางคือ  รวดเร็ว  
แตมีขอเสียดานความปลอดภัย  และตองตอรถไปยังจุดปลายทาง

2.3) เรือขามฟาก     เปนเรือที่ใชขามฟากสองฝงแมน้ําเจาพระยา  ทาเทียบเรือขาม
ฟากในเขตสาทร  2  จุดคือใตสะพานสาทร  นั่นคือ  ทาสาทร - ฉางเกลือ  และสุดซอยองคกรสะพาน
ปลาชื่อทาสี่ตา – เสวตฉัตร  เรือขามฟากถือวาเปนทางเลือกหนึ่งสําหรับผูโดยสารที่ตองการความ
สะดวกมากกวาการใชสะพานขามแมน้ําเจาพระยา  เนื่องจากการจราจรติดขัดและทาเรือขามฟากยังมี
จุดตอเชื่อมกับการขนสงในรูปแบบอื่นทําใหมีความสะดวกในการเดินทาง

3)  การขนสงสาธารณะของทองถิ่น     การขนสงสาธารณะของทองถิ่นเปนการขนสงที่ให
บริการภายในทองถิ่น  ไดแก  รถสองแถว  เปนการใหบริการแกผูโดยสารที่อยูภายในพื้นที่เขตสาทรที่ให
บริการบนถนนซอยยอยและถนนสายรอง(Secondary Road)ที่สําคัญและเชื่อมโยงไปถึงถนนสายหลักที่
มีการบริการขนสงสาธารณะ  เชน รถประจําทาง  การบริการของรถสองแถวเปนการขนสงในระยะสั้นให
บริการแกคนภายในทองถิ่น  แตถนนบางสายยังมีการจราจรติดขัดเนื่องจากเปนถนนที่สามารถเชื่อมตอ
กับถนนสายหลัก เชนถนนสาทร  พระราม4 ที่มีการจราจรติดขัดในชวงชั่วโมงเรงดวน  ภายในพื้นที่เขต
สาทรยังมีการใหบริการไมครอบคลุมทุกพื้นที่   นอกจากนี้ยังมีการขนสงกึ่งสาธารณะที่เปนทางเลือก
สําหรับผูเดินทางอีกรูปแบบหนึ่งคือ รถจักรยานยนตรับจาง  ที่มีจุดรับ – สงบริเวณตนซอย  เนื่องจากมี
ความสะดวกจึงเปนการขนสงที่เปนอีกทางเลือกหนึ่งแกผูโดยสาร  แตมีขอเสียดานความปลอดภัย



102



103

โครงขายการคมนาคมขนสงและรูปแบบการขนสงในเขตสาทรและพื้นที่ขางเคียงมีความ
สําคัญตอการเดินทางสูงมากโดยเฉพาะรูปแบบการขนสงประเภทรถไฟฟาที่ผานเขตสาทรบริเวณถนน
สาทรตั้งแตสะพานตากสินจนถึงแยกถนนนราธิวาสราชนครินทรที่แยกเขาสูพื้นที่ยานสีลม  มีสถานีที่อยู
ในเขตสาทร 3 สถานีคือ สถานีสะพานตากสิน  สถานีสุรศักดิ์และสถานีศึกษาวิทยา จากรูปแบบการเดิน
ทางประเภทตางๆที่ผานเขาสูเขตสาทรและภายในเขตสาทรเองแสดงใหเห็นวาเขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่มี
โครงขายและรูปแบบการขนสงที่มีใหเลือกมากมายซึ่งแตละประเภทมีคุณสมบัติที่แตกตางกัน  ดังนั้น
เขตสาทรจึงเปนเขตหนึ่งที่มีทางเลือกในการเลือกเดินทางไดหลายรูปแบบ

4.3.3 ปริมาณการจราจรและการเดินทางในเขตสาทร
การศึกษาปริมาณการจราจรในปพ.ศ.2542(แผนที่4.7) พบวาเสนทางการจราจรที่มี

ปริมาณการจราจรมากที่สุดอยูในชวง 50,001 – 60,000 คันเฉลี่ยตอวันคือ ถนนพระรามสี่  จากอังรีดู
นังรไปยังตลาดคลองเตย  ถนนสาทรชวงจากแยกถนนสุรศักดิ์จนถึงถนนปนและชวงซอยพิกุลจนถึงแยก
ซอยสวนพลู  จะเห็นวาปริมาณการจราจรบนถนนสาทรมีปริมาณที่แตกตางกันโดยเฉพาะบริเวณทาง
แยกสูพื้นที่ขางเคียง  สวนถนนที่มีปริมาณการจราจรรองลงมาคืออยูในชวง 40,001 –150,000 คันเฉลี่ย
ตอวันไดแก ถนนกรุงธนบุรีที่ตอเชื่อมกับพื้นที่ทางตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาทางทิศตะวันตกเฉียงใต
โดยสะพานพระเจาตากสินไปสูพื้นที่เขตชั้นใน  หรือสูพื้นที่ฝงตะวันออกของแมน้ําเจาพระยา  สวนถนนที่
มีปริมาณการจราจรอยูในชวง 30,001 – 40,000 คันเฉลี่ยตอวันคือ ถนนนราธิวาสราชนครินทร  ซึ่งเปน
ถนนที่ตัดเขตสาทรออกเปนสองฝงทําใหสามารถเดินทางเขาสูพื้นที่ตางๆในเขตสาทรไดสะดวกขึ้น  และ
ปลายทางดานทิศเหนือยังเชื่อมตอกับพื้นที่ยานสีลม สวนปลายทางดานทิศใตติดตอกับพื้นที่เขตบางคอ
แหลม ทําใหถนนนราธิวาสราชนครินทรเปนถนนที่สามารถเชื่อมตอพื้นที่ทั้งภายในเขตสาทรและพื้นที่
ขางเคียงเขาดวยกัน  ปริมาณการจราจรชวง 20,001 – 30,000 คันเฉลี่ยตอวัน  พบที่ถนนเจริญกรุง  
ถนนสีลม    ถนนสุรศักดิ์  สวนปริมาณการจราจรที่มีจํานวนรองลงมาสวนใหญเปนถนนที่เปนทางลัดสู
พื้นที่ขางเคียง เชน ถนนปน  ถนนสวนพลู  ซอยเซนตหลุย 3 และถนนนางลิ้นจี่  ถนนดังกลาวเปนทาง
ผานหรือทางลัดสูพื้นที่ที่ไมมีการปลูกสรางอาคารที่หนาแนน  หรือเปนพื้นที่ที่มีการใชที่ดินที่ไมดึงดูดการ
เดินทางมากนัก
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ถึงแมวาปริมาณการจราจรที่แตกตางกันจะสามารถบอกถึงความแออัดของการจราจรได  
เพื่อใหเห็นภาพการจราจรมากยิ่งขึ้นจึงไดทําการศึกษาความเร็วของรถในการเดินทางผานถนนสาย
ตางๆในเขตสาทรและพื้นที่ขางเคียงพบวา(ตารางที่ 4.10)  ถนนสาทรเปนถนนที่มีการจราจรติดขัดมาก
โดยมีความเร็วในการเดินรถ 7.69 กม./ชม.  รองลงมาคือถนนพระรามสี่มีความเร็วในการเดินรถ 11.29 
กม./ชม.  เนื่องจากปริมาณการจราจรของทั้งสองสายมีจํานวนใกลเคียงกันหรืออยูในชวงเดียวกันและ
ขนาดของถนนเทากัน  แตถนนพระรามสี่มีความเร็วในการเดินรถมากกวาถนนสาทร  สวนถนนสายอื่นมี
ความเร็วในการเดินรถมากกวา  เชน  ถนนเจริญกรุง  มีความเร็ว11.28(ตนสาย)  13.85(ปลายสาย) 
กม./ชม.  และถนนสีลม  มีความเร็ว 9.38 กม./ชม. ซึ่งถนนทั้งสองสายมีขนาดของถนนและปริมาณการ
จราจรใกลเคียงกัน  ดังนั้นถนนสีลมจึงมีการจราจรที่ติดขัดมาก

ดังนั้นจากการศึกษาพบวาบริเวณเขตสาทรและพื้นที่ขางเคียงมีการจราจรติดขัดโดยเฉพาะ
ถนนสาทร  ซึ่งเปนถนนที่ใชเดินทางของประชากรจากพื้นที่ทางตะวันตกของแมน้ําเจาพระยาโดยสะพาน
ตากสินสูพื้นที่ฝงตะวันออกโดยเฉพาะแหลงงาน  ทําใหถนนที่เชื่อมตอกับถนนสาทรนั่นคือถนนพระราม
4  ที่มีปริมาณการจราจรสูงเชนเดียวกับถนนสาทร  ถนนพระรามสี่เปนถนนที่เชื่อมพื้นที่เขตเมืองชั้นใน
กับพื้นที่ชานเมืองดานทิศใตของกรุงเทพมหานครได  นอกจากนี้ถนนสาทรยังเปนถนนที่เชื่อมตอกับพื้นที่
ยานศูนยกลางเมือง(CBD)ยานสีลม  สวนถนนนราธิวาสราชนคริทนรที่เปดใชใน ป พ.ศ. 2539 เปนถนน
อีกสายหนึ่งในเขตสาทรที่สามารถเชื่อมตอกับพื้นที่ภายในเขตเองและพื้นที่รอบขางไดสะดวก  จึงทําให
ถนนดังกลาวมีความสําคัญในการเดินทางอีกเสนทางหนึ่ง  ดังนั้นเขตสาทรจึงเปนเขตหนึ่งที่มีปริมาณ
การจราจรที่แออัดโดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวน

การศึกษาการเดินทางในเขตสาทรจากการศึกษาของโครงการพัฒนารูปแบบจําลองและ
ระบบฐานขอมูลจราจร(UTDM) โดยสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  สํานักนายกรัฐ
มนตรี เก็บขอมูลเมื่อ ป พ.ศ.2538(ตารางที่ 3.19) พบวา เขตสาทรมีการเดินทางที่มีจุดเริ่มตนจากเขตทั้ง
สิ้น 256,601 เที่ยว  ซึ่งกระจุกตัวที่กลุมที่1-4 นั่นคือ บริเวณเขตเมืองเกา  เขตเมืองชั้นในดานตะวันตก
และตะวันออก เขตตอเมืองดานตะวันออก  และภายในเขต โดยเปนการเดินทางภายในเขตเทากับ 
96,645 เที่ยว(37.66%1) เดินทางไปยังกลุม 3 (เขตเมืองชั้นในดานตะวันออก เชน เขตบางรัก  ปทุมวัน  
บางคอแหลม  พญาไท  ดุสิต  บางซื่อ  ยานนาวา เปนตน) ซึ่งเปนพื้นที่ติดกันเทากับ 100,303 เที่ยว
(39.09%)  สําหรับการเดินทางที่มีปลายทางที่เขตสาทรมีปริมาณทั้งสิ้น 358,189 เที่ยว เปนการเดินทาง
จากกลุม 1 – 4 , 6 นั่นคือ กลุมเขตเมืองเกา  เขตเมืองชั้นในดานตะวันตกและตะวันออก เขตตอเมือง
ดานตะวันออก และชานเมืองดานตะวันออก  และภายในเขตเปนหลักโดยเดินทางมาจากกลุม 3 
127,597 เที่ยว(35.62%)  จากภายในเขตเอง 26.98%  และจากกลุม 4 47,502 เที่ยว(13.26%)  แสดง
ใหเห็นวาเขตสาทรเปนพื้นที่ที่ดึงดูดการเดินทางพื้นที่หนึ่งของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  นอกจาก
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นี้ยังมีการเดินทางจากพื้นที่ขางเคียงเขาสูพื้นที่เขตสาทร  และพื้นที่ชานเมืองดานตะวันตก  เชน บริเวณ  
เขตบางขุนเทียน  ตลิ่งชัน  จอมทอง  ทุงครุ เปนตน

ตารางที่  4.10  ความเร็วเฉลี่ยตอช่ัวโมงของถนนบางสายในกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2541
เชา บาย เฉลี่ยรวมลําดับที่ ชื่อถนน

เขา ออก เฉลี่ย เขา ออก เฉลี่ย กม./ชม.
1 สาทร 9.22 9.64 9.43 5.25 6.31 5.78 7.61
2 ประชาธิปก 12.37 9 10.69 5.25 5.74 5.5 8.09
3 วิทยุ 5.24 6.35 5.8 13.22 10.25 11.74 8.77
4 สีลม 6.6 14.4 10.5 7.69 8.84 8.27 9.38

5 ประดิพัทธ 10.23 6.66 8.45 13.41 7.57 10.49 9.47

6 ราชเทวี 8.15 12.8 10.48 7.94 11.62 9.78 10.13
7 สุทธิสาร 6.73 9.24 7.99 12.64 13.07 12.86 10.42
8 พญาไท 11.33 12.43 11.88 11.61 6.94 9.28 10.58
9 เพชรบุรี 7.83 14.58 11.21 4.02 16.82 10.42 10.81
10 สี่พระยา 9.56 10.88 10.22 11.29 12.47 11.88 11.05
11 พระรามที่หา 11 12 11.5 11.67 10 10.84 11.17
12 เจริญกรุง(ตน) 11.8 11 11.4 13.03 9.27 11.15 11.28
13 พระรามที่ 4 10.14 13.79 11.97 12.65 8.58 10.62 11.29
14 เยาวราช 13.1 0 13.1 10.8 0 10.8 11.95
15 บํารุงเมือง 0 12.99 12.99 0 11.39 11.39 12.19
16 พระรามที่ 6 11.45 12.3 11.88 11.35 14.25 12.8 12.34
17 อโศก-ดินแดง 6.02 16.53 11.28 11.73 15.53 13.63 12.45
18 นครสวรรค 0 13.46 13.64 0 11.7 11.7 12.58
19 สุรวงศ 16.97 9.13 13.05 12.95 13.87 13.41 13.23
20 ศรีอยุธยา 14.07 13.83 13.95 12.06 14.47 13.27 13.61
21 เจริญกรุง(ปลาย) 14.26 13.17 13.72 14.52 13.44 13.98 13.85
22 พหลโยธิน 10.35 13.46 11.91 16.94 14.98 15.96 13.93
23 จักรพรรดิพงศ 13.23 12.22 12.73 16.07 14.9 15.49 14.11
24 สามเสน 14.89 14.08 14.49 13.38 14.42 13.9 14.19
25 พิษณุโลก 17.69 11.06 14.38 17.56 10.68 14.12 12.25
26 รามคําแหง 14.14 17.94 16.04 12.92 12.07 12.5 12.27
27 พระรามที่ 9 19.24 12.53 15.89 12.45 13.65 13.05 14.47
28 สมเด็จเจาพระยา 16.15 18.37 17.26 12.05 15.96 14.01 15.63
29 จรัญสนิทวงศ 15.45 13.43 14.44 16.47 18.59 17.53 15.99
30 นราธิวาสราชนครินทร 13.29 17.85 15.57 16.92 16.08 16.5 16.04
31 ตากสิน-สุขสวัสด์ิ 14.3 22.31 18.31 13.52 16.19 14.86 16.58
32 กรุงเกษม 20.37 15.61 17.99 17.75 13.6 15.68 16.83
33 อิสรภาพ 22.76 16.43 19.6 14.94 19.87 17.41 18.5
34 ลาดพราว 23.65 14.88 19.27 21.17 18.88 20.03 19.65
35 ประชาชื่น 14.97 20.03 17.5 24.94 20.22 22.58 20.04
36 ศรีนครินทร 21.99 17.79 19.89 17.54 22.86 20.2 20.05
37 วิภาวดีรังสิต 14.52 21.35 17.94 25.4 22.02 23.71 20.82
38 พัฒนาการ 16.62 19.39 18.01 28.26 25.28 26.27 22.14
39 รัชดาภิเษก 21.42 24.72 23.07 28.8 18.31 23.56 23.31
40 รามอินทรา 14.79 23.36 19.08 25.84 33.94 29.89 24.48
41 อังรีดูนังต 34.1 25.85 29.98 24.2 16.32 20.26 25.12
42 เพชรเกษม 18.23 35.09 26.66 29.76 26.76 28.15 27.41
43 เจริญนคร 26.78 24.75 25.77 34.84 29.34 32.09 28.93
44 สุขาภิบาล 1 22.85 27.84 25.35 37.11 31.73 34.42 29.88
45 บรมราชนนี 10.52 36 23.26 36 44 40 31.63
46 พระรามที่ 3 35.11 30.37 32.74 48.03 43.39 45.71 39.23
47 สิรินธร 14.02 58.6 36.31 26.2 58.6 42.4 39.36
48 ปนเกลานครชัยศรี-พุทธมณฑลสาย2 56 52.74 54.37 69.81 46.66 58.24 56.3
49 วงแหนวรอบนอก 62.35 63.89 63.12 60.88 53.18 57.03 60.08
ที่มา :  สถิติรายปกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ.2542
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การเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรมาจากนอกเขตมีทั้งพื้นที่ขางเคียงและพื้นที่ชานเมืองดาน
ตะวันตกของแมน้ําเจาพระยา  ทําใหพื้นที่เขตสาทรมีการจราจรติดขัดโดยเฉพาะถนนที่เปนเสนทางที่
เชื่อมตอกับพื้นที่อ่ืนและพื้นที่เขตสาทรเอง  นั่นคือถนนสาทรที่มีปริมาณการจราจรมาก  และความเร็วใน
การเดินรถที่ชาที่สุด  ทําใหถนนสาทรเปนถนนที่มีการจราจรติดขัด  และตอเนื่องไปยังถนนพระราม4  
สวนการจราจรของถนนภายในเขตสาทรสวนใหญถนนที่มีการจราจรติดขัดเปนถนนที่เปนทางลัดสูพื้นที่
ดานการคาและบริการเปนสวนใหญ

เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่อยูในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานครเดิมพื้นที่สวนใหญเปนพื้นที่พัก
อาศัยและมีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงลดลง  ตอมาพื้นที่เร่ิมเปลี่ยนแปลงเปนพื้นที่เพื่อรองรับการพัฒนา
ดานการคาและการบริการ  ประกอบกับจํานวนประชากรที่มีแนวโนมลดลง  นอกจากนี้แลวเขตสาทรยัง
เปนเขตที่มีจํานวนลูกจางและสถานประกอบการที่มีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น  แสดงใหเห็นวาเขตสาทรเปนเขต
หนึ่งที่มีแหลงงานที่ดึงดูดการเดินทางของแรงงานมาสูพื้นที่เขตสาทรเปนจํานวนมากและมีแนวโนมเพิ่ม
ขึ้นเรื่อยๆ นอกจากนี้เขตสาทรยังมีการใชที่ดินประเภทสถานศึกษา  ราชการ  องคกร  และสมาคม
เปนตน ซึ่งทั้งหลายเหลานี้ถือวาเปนแหลงดึงดูดการเดินทางอีกดวย การเปลี่ยนแปลงมีผลใหการจราจร
ในพื้นที่เขตสาทรเกิดการจราจรติดขัดโดยเฉพาะชั่วโมงเรงดวนซึ่งสงผลใหเกิดปญหาตางๆตามมา  เชน  
ดานทรัพยากรและสิ่งแวดลอม  พลังงาน  สังคมและสุขภาพจิต  เปนตน

4.4 การกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทาง

เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่มีที่ตั้งของกิจกรรมการใชที่ดินหลายประเภทไมวาจะเปน แหลงงาน  
สถานศึกษาและกิจกรรมอื่นๆที่เปนจุดปลายทางการเดินทางของประชากร ดังนั้นจึงไดศึกษาการ
กระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทรเพื่อหาการกระจายตัวที่ตั้งจุดปลายทางการเดิน
ทางในบริเวณตางๆในเขตสาทร  จุดปลายทางการเดินทางมีหลากหลายประเภทจึงไดแบงตามวัตถุ
ประสงคการเดินทาง  โดยวัตถุประสงคการเดินทางโดยสวนใหญของประชากรมีดังนี้คือ การเดินทางไป
แหลงงาน   การเดินทางไปสถานศึกษา   การเดินทางไปซื่อสินค และการเดินทางไปพักผอน เปนตน  
การศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทรไดศึกษาโดยการแบงประเภท
ของจุดปลายทางในการเดินทางไวดังนี้
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4.4.1  ประเภทของจุดปลายทางการเดินทาง
การศึกษากิจกรรมในพื้นที่ใชขอมูล”รายละเอียดสถานประกอบการที่มีลูกจางตั้งแต 1 

คนขึ้นไป ปพ.ศ.2542”ซึ่งจัดทําโดยฝายสถิติแรงงานและสวัสดิการสังคม  เนื่องจากเปนขอมูลที่ครอบ
คลุมสถานประกอบกาทุกประเภทและยังระบุขนาดของสถานประกอบการดวยจํานวนลูกจาง  ซึ่งการ
สํารวจพื้นที่ไมสามารถทําได  อีกทั้งระบุที่ตั้งไดอยางชัดเจน  เมื่อไดขอมูลดังกลาวไดนํามาจุดลงในแผน
ที่ตามจุดที่ตั้งโดยไดรับการอนุเคราะหจากศูนยไปรษณียยานนาวา  แตมีขอจํากัดที่ไมไดนับรวมสถาน
ประกอบการที่ไมมีลูกจางซึ่งเปนสถานประกอบการขนาดเล็กประเภทรานคาปลีก  รานอาหาร หาบเร
เปนตนโดยรวมกันเปนยาน ซึ่งสามารถสํารวจทดแทนได

1) จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
1.1) กลุมงานวิชาชีพ ขาราชการ  และสํานักงาน  ไดคัดเลือกจากสถานประกอบ

การ ที่เปนกลุมสถานประกอบการที่ประกอบดวย  ประเภทหนวยงานราชการ  รัฐวิสาหกิจ  สถาบันการ
ศึกษา  สถานประกอบการที่ดําเนินกิจการดานการบริการการเงิน  การประกันภัย  อสังหาริมทรัพย  
สมาคม  องคกร  และการบริการธุรกิจอ่ืนๆ      คลินิก  โรงพยาบาล  เปนตน

1.2) กลุมชางและผูใชแรงงาน  ประกอบดวยสถานประกอบการประเภทโรงงานอุต
สาหกรรมที่ทําการผลิตทุกประเภท  สถานประกอบการประเภทที่เกี่ยวของกับการขนสงประเภทสถานที่
เก็บสินคาและคลังสินคา  การบรรจุหีบหอและการบรรจุลัง  สถานประกอบการที่ดําเนินการดานการคา
สงสินคาที่เนนไปทางดานการสงวัตถุดิบ  สถานประกอบการประเภทซอม  เชน  ซอมรถ  อุปกรณไฟฟา  
เปนตน

1.3) กลุมอาชีพที่เกี่ยวของกับการบริการ  ประกอบดวยสถานประกอบการ
ประเภทรานอาหาร  ภัตตาคาร  โรงแรม  สถานบันเทิง เชน  โรงภาพยนต  อาบอบนวด  ผับ  สนุกเกอร
คลับ  เปนตน  สถานประกอบการที่ใหบริการแกบุคคลเชน  รานตัดผม  รานซักแหง  รวมทั้งที่พักอาศัยที่
เปนการใหเชาประเภทตางๆ

2)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา  สถานศึกษาเปนจุดปลายทางการเดิน
ทางประเภทหนึ่งที่มีปริมาณการเดินทางจํานวนมาก  ซึ่งในการศึกษาไดพิจารณาจากระดับการศึกษา
โดยแบงออกเปนระดับการศึกษาของทองถิ่น(Local School) คือระดับการศึกษาตั้งแตมัธยมศึกษาตอน
ปลายลงมา  และระดับการศึกษาระดับเมือง(Urban School)คือระดับการศึกษาที่สูงกวามัธยมศึกษา
ตอนปลายขึ้นไป  เนื่องจากระดับการศึกษาที่แตกตางกันทําใหขอบเขตของการใหบริการของสถาน
ศึกษานั้นๆแตกตางกันไป  เชนสถานศึกษาในระดับปริญญาตรีซึ่งเปนสถานศึกษาที่เปนการศึกษาใน
ระดับเมืองจะมีขอบเขตในการบริการที่กวางกวาสถานศึกษาในระดับทองถิ่นทําใหสัดสวนของนักเรียน
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ของสถานศึกษาในระดับเมืองมีสัดสวนของนักเรียนนอกพื้นที่ดวย  นอกจากนี้แลวยังพิจารณาจากขนาด
ของสถานศึกษา  และลักษณะการศึกษา

3)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ   ยานการคาและบริการเปน
จุดปลายทางการเดินทางที่เปนสิ่งที่มีความสําคัญในการดํารงชีวิต    สวนใหญยานการคาและบริการ
กระจุกตัวใกลกับแหลงงานและที่พักอาศัยเปนกลุมหรือยาน  ยานการคาและบริการไดแก  ตลาดสด  
หางสรรพสินคา  รานคาปลีก  เปนตน

4)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานบริการพื้นฐาน  เปนจุดปลายทางการเดินทาง
ประเภทธนาคาร  แพทย  สถานที่พักผอนหยอนใจ เชน   สนามกีฬา  สวนหยอม  สนามเด็กเลน   นอก
จากนี้ยังมีการเดินทางไปวัด  ที่ทําการไปรษณีย เปนตน

4.4.2  การกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทาง
การศึกษาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางเปนการศึกษาการกระจาย

ตัวของประเภทจุดปลายทางการเดินทางที่ไดแยกในขางตน  ซึ่งมีทั้งการรวมตัวกันเปนกลุมและกระจาย
ตัวอยูทั่วไปในเขตสาทร  การศึกษาดังกลาวเปนกลุมขอมูลหนึ่งที่ใชกําหนดที่ตั้งของจุดปลายทางการ
เดินทางเพื่อใชประกอบการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากรบริเวณที่ตั้งจุดปลายทางการเดิน
ทาง (Destination)ในเขตสาทร  จากการสํารวจพื้นที่ในเขตสาทรและขอมูลสถานประกอบการไดจาก
กรมการพาณิชย  สวนขอมูลโรงงานอุตสาหกรรมไดจากกรมโรงงานอุตสาหกรรม  และขอมูลของสถาน
ศึกษาไดจากกระทรวงศึกษาธิการ กรมอาชีวศึกษา การประถมศึกษา ทบวงมหาวิทยาลัย และสํานักการ
ศึกษา กรุงเทพมหานคร  พบวาการกระจายตัวของที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางดังนี้

1) ที่ตั้งจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
 1.1)  กลุมงานวิชาชีพ  ขาราชการและงานสํานักงาน (แผนที่ 4.8)   ที่ตั้งของ

อาคารสํานักงานสวนใหญตั้งอยูบริเวณถนนสาทรตั้งแตแยกถนนนราธิวาศราชนครินทรถึงบริเวณแยก
ถนนพระราม 4 โดยที่อาคารสํานักงานที่พบในเขตสาทรดังนี้อาคารสํานักงานที่มีขนาดใหญคืออาคาร
สาทรซิตี้ทาวเวอรที่ตั้งอยูที่บริเวณแยกถนนสาทรและถนนนราธิวาสราชนครินทร  สวนที่ตั้งของหนวย
งานประเภทราชการ  รัฐวิสาหกิจ  สถานศึกษา  สถานพยาบาลและสมาคม ที่ตั้งของหนวยงานประเภท
ราชการ  รัฐวิสาหกิจนั้นกระจายอยูทั่วไปและที่ตั้งที่มีขนาดใหญคือศูนยไปรษณียโทรเลขยานนาวาซึ่งตั้ง
อยูบริเวณถนนจันทร  สวนที่ตั้งของหนวยงานสถานศึกษากระจายอยูทั่วไปซึ่งหนวยงานสถานศึกษาที่มี
ขนาดใหญคือสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพ สวนสมาคมที่มีขนาดใหญคือ
สมาคมวายเอ็มซีเอซึ่งตั้งอยูบริเวณถนนสาทร
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สถานประกอบการประเภทการเงินและการธนาคารนั้นสวนใหญกระจายอยูบริเวณใกล
กับตลาดและถนนสายหลัก  เชนบริเวณถนนจันทร  ถนนสาทร  ซอยสวนพลูและซอยเซ็นตหลุยสจาก
การศึกษาพบวาสถานประกอบการดานการเงินละการธนาคารที่มีขนาดใหญตั้งอยูบริเวณถนนจันทรตัด
ใหม  สวนที่ตั้งของสถานพยาบาลสวนใหญตั้งอยูบริเวณถนนสายหลักนั้นคือถนนสาทร  ถนนจันทร  
ถนนเจริญกรุง  ซอยงามดูพลี  ซอยสวนพลู  และซอยเซนตหลุยส3 ที่ตั้งสถานประกอบการดานพยาบาล
ที่มีขนาดใหญคือโรงพยาบาลเซนตหลุยสซึ่งอยูบริเวณถนนสาทร

 
 จากการศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทวิชาชีพ  ราชการ

และสมาคมพบวา  สวนใหญตั้งอยูบริเวณริมถนนสาทรและซอยสวนพลูจนถึงถนนนางลิ้นจี่  โดยเฉพาะ
บริเวณเถนนสาทรเปนศูนยรวมของที่ตั้งสํานักงาน  สมาคม และสถานพยาบาลขนาดใหญ สวนบริเวณ
ซอยสวนพลูจนถึงถนนนางลิ้นจี่พบวาสวนใหญเปนที่ตั้งของสถาบันการเงิน  สถานที่ราชการ  รัฐ
วิสาหกิจ  และสถานศึกษา  ซึ่งบริเวณดังกลาวมีพื้นที่เชื่อมโยงและใกลเคียงกัน  ผูที่ทํางานบริเวณดัง
กลาวสวนใหญเปนผูทํางานที่รายไดในระดับปานกลางถึงสูง  เนื่องจากเปนสถานที่ที่เปนแหลงงานที่ใช
วิชาชีพหรือผูที่มีระดับการศึกษาสูงจึงทําใหบริเวณดังกลาวสวนใหญเปนผูทํางานที่มีรายไดระดับปาน
กลางถึงระดับสูง

1.2) กลุมอาชีพชางและแรงงาน  (แผนที่ 4.9)กลุมที่ตั้งของจุดปลายทางการเดิน
ทางประเภทการขนสง  การผลิตและชางฝมือในเขตสาทร พบวากระจายตัวอยูในแขวงยานนาวาและ
แขวงทุงวัดดอนเปนสวนใหญ  บริเวณที่พบในแขวงยานนาวาสวนใหญตั้งอยูบริเวณถนนเจริญกรุงซอย 
58  ถึงซอย64 สวนใหญเปนสถานประกอบการดานการผลิตที่เกี่ยวกับประเภทอาหารทะเล  บริเวณที่
พบสถานประกอบการดานการผลิตและชางฝมือบริเวณแขวงทุงวัดดอนกระจุกตัวอยูบริเวณตลาดวร
รัตนและบริเวฯทางดานทิศใตของถนนจันทร สวนสถานประกอบการดานการขนสงมีไมมากนักสวนใหญ
กระจุกตัวอยูบริเวณซอยงามดูพลีและซอยศรีบําเพ็ญ  การศึกษาการกระจายตัวของโรงงานอุตสาห
กรรมพบวากระจายอยูทั่วไปในแขวงยานนาวาและแขวงทุงวัดดอนเปนสวนใหญเชนเดียวกันกับสถาน
ประกอบการดานการขนสง  การผลิตและชางฝมือ  สวนใหญกระจุกตัวอยูบริเวณตลาดวรรัตน  บริเวณ
ซอยรวมมิตรและทางดานใตของถนนจันทร
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จากการศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานดาน
ชางและแรงงานที่ไดกลาวมาแลวขางตน  พบวาสวนใหญเกาะกลุมอยูบริเวณตลาดวรรัตนและบริเวณ
ถนนเจริญกรุงซอย 58 ถึงซอย 64และอีกบริเวณหนึ่งคือบริเวณแขวงทุงวัดดอนทางดานทิศใตของถนน
จันทร  จะเห็นไดวาบริเวณดังกลาวเปนแหลงงานที่มีแรงงานรายไดระดับตํ่าถึงปานกลาง  เนื่องเปน
อาชีพที่ใชแรงงานและไมตองใชผูที่มีระดับการศึกษาสูงมากนักสวนใหญเปนผูที่มีฝมือ  ชางหรือแรงงาน
และบริเวณดังกลาวมีชุมชนแออัดอยูใกลพื้นที่ที่ตั้งของแหลงงาน  โดยเฉพาะบริเวณถนนเจริญกรุงซอย 
58 ถึงซอย 64 ที่มีสถานประกอบการประเภทการผลิตซึ่งบริเวณใกลพื้นที่ดังกลาวเปนที่ตั้งของชุมชน
แออัด

1.3) กลุมอาชีพที่เกี่ยวของกับการบริการ(แผนที่ 4.10)สวนที่ตั้งของสถานประกอบ
การประเภทรานคาปลีก  รานอาหาร  บันเทิงและบริการทั่วไปพบวากระจายตัวอยูบริเวณถนนสายรอง
นั้นคือซอยงามดูพลี  ซอยศรีบําเพ็ญ  ซอยสวนพลู    ซอยเซนตหลุยส3  ซอยเย็นจิตร  และกระจายตาม
ชุมชนภายในเขตสาทร    การศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานดาน
การบริการพบวา  ที่ตั้งของสถานประกอบการดานการบริการพบบริเวณซอยเซนตหลุยส 3  ซอยงามดู
พลีจนถึงซอยศรีบําเพ็ญ  และซอยสวนพลู  ซึ่งบริเวณดังกลาวเปนยานตลาดวรรัตน  ตลาดกิตติและ
ตลาดสะพานสาม  จะเห็นไดวาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานดานการบริการนั้นสวนใหญ
ตั้งอยูบริเวณที่เปนยานตลาดซึ่งเปนถนนสายรองที่มีการเขาถึงไดสะดวก

การศึกษาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานขางตนพอสรุปไดเปนพื้นที่ที่มีการ
เกาะกลุมของแหลงงานแตละประเภทแบงเปน 3 กลุมดังนี้

- กลุมงานวิชาชีพ  ราชการ  และสํานักงาน  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณ
ริมถนนสาทรและเชื่อมตอไปยังซอยสวนพลู

- กลุมชางและผูใชแรงงาน  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณยานตลาดวรรัตน  
บริเวณทางดานใตของถนนจันทร  และบริเวณริมแมน้ําเจาพระยาตั้งแตถนนเจริญกรุง
ซอย 58 ถึงถนนเจริญกรุงซอย 64

- กลุมอาชีพที่เกี่ยวของกับการบริการ  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณซอย
เซนตหลุยส 3 โดยเฉพาะบริเวณทายซอยที่ติดกับยานการคานั่นคือบริเวณตลาด
สะพานสาม
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2)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ(แผนที่ 4.11 )  ยานการคา
และบริการเกาะกลุมกันเปนยานพอสรุปไดดังนี้คือ

2.1) ยานถนนจันทร  เปนยานที่มีตึกแถวเปนสวนใหญประกอบกิจการดานการคา
ปลีก  อุปโภค  บริโภค  สินคาเบ็ดเตล็ด  ตั้งแตแยกบําเพ็ญกุศลจนถึงถนนสาธุประดิษฐ  นอกจากนี้ยัง
เปนจุดตอรถเขาไปในถนนและซอยยอยบริเวณแยกจากถนนจันทร  โดยใจกลางของยานอยูบริเวณ
ตลาดสะพานสาม  ในชวงเย็นบริเวณดังกลาวยังมีการวางแผงลอย  รถเข็นขายของบริเวณทางเทาถนน
จันทรดานทิศเหนือเปนแนวยาวจากแยกถนนเซนตหลุยจนถึงแยกถนนสาธุประดิษฐ

2.2) ยานตลาดสวนพลู  เปนยานที่มีทั้งตลาดในตอนเชาและบาย  นอกจากนี้ยังมี
รานขายสินคาอุปโภค  บริโภค  สินคาเบ็ดเตล็ด  บริเวณดังกลาวเปนที่ตั้งที่โดยรอบรายลอมดวยยานพัก
อาศัยหลากหลายประเภท  มีทั้งบานเดี่ยว  ตึกแถว  คอนโดมิเนี่ยม  อพารทเมน  หอพัก  แฟลต  และชุม
ชนแออัด  เนื่องจากบริเวณถนนสวนพลูใกลกับสถานศึกษาขนาดใหญถึง 3 แหงทําใหบริเวณใกลเคียง
เปนพื้นที่รองรับดานที่พักอาศัยสําหรับนักศึกษานอกเขตสาทร  ดังนั้นยานตลาดพลูจึงเปนการใหบริการ
แกนักเรียน  นักศึกษา  และประชาชนใกลเคียง

2.3) ยานถนนเซนตหลุย  เปนยานที่มีรานขายสินคาเบ็ดเตล็ด  รานขายอาหาร  
สวนใหญมีลักษณะเปนอาคารพานิชยซึ่งตั้งอยูตลอดสายโดยมี 2 ชวงคือชวงดานเหนือ  อาคาร
สงเคราะห  ซึ่งมีแผงตลาดเล็กๆบริเวณปากซอยวิชัย 2  สวนอีกชวงเปนยานบริเวณดานใตอาคาร
สงเคราะห  บริเวณที่ตัดกับซอยวัดปรก 1 กับซอยหนาสํานักงานเขตสาทร  ประกอบดวยรานคาประเภท
สินคาเบ็ดเตล็ด  รานขายสินคากอสราง  รานอาหาร  โดยเฉพาะรานอาหารที่ใหบริการในชวงบายที่มี
พนักงานบริเวณถนนสาทรและใกลเคียงมาใชบริการบริเวณดังกลาว

2.4) ยานศูนยการคาวรรัตน  เปนยานการคาและบริการที่ประกอบดวยตลาดขาย
อาหารสําเร็จรูป  รานขายของอุปโภคและบริโภค  สินคาเบ็ดเตล็ด  ยานดังกลาวเปนที่รองรับคนงานและ
ที่อยูอาศัย  เนื่องจากบริเวณดังกลาวมีโรงงานขนาดเล็ก  นอกจากนี้ยังมีที่พักอาศัยประเภทหอพัก  และ
แฟลต  ตั้งอยูบริเวณใกลเคียงและสามารถใชบริการไดสะดวก

2.5) ยานซอยแสงจันทร  เปนยานที่ตลาดอยูบริเวณจุดตัดซอยจันทร44จนถึงซอย
ดอนกุศล2 มีตลาดหนึ่งแหงอยูบริเวณเกือบทายซอย  บริเวณยานดังกลาวมีทั้งรานอาหาร  รานขาย
อาหารสําเร็จรูป  ซึ่งบริเวณดังกลาวอยูใกลกับยานที่พักอาศัยมีทั้งชุมชนแออัด  หอพัก  ที่เชื่อมตอกัน
หลายชุมชน

2.6) ยานพระรามสี่  เปนอาคารพานิชยทั้งสองขางทางถนนพระรามสี่ซึ่งตอเนื่อง
กันตามริมถนน  สวนตรงกันขามบริเวณตลาดเปนตลาดบอนไกที่มีแรงงานอาศัยอยูเปนจํานวนมาก ดัง
นั้นบริเวณตลาดยานพระรามสี่จึงรองรับแรงงานทั้งบริเวณบอนไกและโดยรอบ
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บริเวณยานตลาดที่ไดกลาวมาแลวขางตนพบวากระจายตัวอยูตามบริเวณยานที่อยู
อาศัย สถานที่ทํางานประเภทตางๆ เชน ยานสํานักงาน  โรงงาน สถานศึกษา และบริเวณทาเรือ  โดย
บริเวณยานตลาดจะประกอบไปดวยรานขายของที่จําเปนในการดํารงชีวิต  โดยอยูรวมกันเปนยาน  ยาน
การคาและการบริการที่มีการกระจุกตัวหรือเกาะกลุมขนาดใหญคือยานการคาและบริการบริเวณถนน
จันทรที่มีจุดศูนยกลางของยานอยูบริเวณตลาดสะพานสาม  โดยเปนยานที่มีพื้นที่เชื่อมตอกับบริเวณ
ตลาดใกลเคียงคือบริเวณตลาดแกนจันทร  ตลาดกิตติ  และตลาดวรรัตนซึ่งยานตลาดดังกลาวมีเสนทาง
เชื่อมตอจึงทําใหมีรานคาประเภทตางๆเชื่อมตอกันเปนยานขนาดใหญ  อีกบริเวณคือบริเวณตลาดแสง
จันทรจนถึงสองขางทางถนนเจริญกรุง  บริเวณซอยสวนพลูตลอดสองขางทางและมีจุดศูนยกลางยาน
บริเวณตลาดสวนพลู  และบริเวณซอยงามดูพลีและซอยศรีบําเพ็ญจนถึงถนนพระราม 4ซึ่งเชื่อมตอกับ
ตลาดบอนไกที่อยูบริเวณริมถนนพระราม 4 ดานทิศตะวันออก

นอกจากนี้ยังมีการคาและการบริการที่เปนประเภทหางสรรพสินคาบริเวณเขตสาทรคือหาง
สรรพสินแม็คโครซึ่งตั้งอยูบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรใกลกับแยกบริเวณถนนจันทรตัดใหม  หาง
สรรพสินคาเปนการคาและบริการสมัยใหมที่เกิดขึ้นโดยมีทั้งการคาและบริการอยูรวมกันมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกมากมาย  สินคามีทั้งสินคาประเภทอาหาร   สินคาประจําวัน  เชน  สบู  ยาสีฟน  จนถึงสิน
คาพิเศษ  เชน เครื่องใชไฟฟา  เสื้อผา เปนตน

3) จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา(แผนที่4.12) จุดปลายทางการเดินทาง
ประเภทสถานศึกษาแบงออกเปน 2 ประเภทคือ  การศึกษาระดับเมืองและการศึกษาระดับทองถิ่น  การ
ศึกษาระดับเมืองสวนใหญเกาะกลุมอยูบริเวณถนนนางลิ้นจี่ ถนนเจริญกรุงและซอยเซนตหลุยส 3  สวน
สถานศึกษาระดับทองถิ่นกระจายอยูทั่วไปบริเวณแขวงยานนาวาและแขวงทุงวัดดอน  โดยบริเวณแขวง
ยานนาวาชวงซอยเซนตหลุย 3 สวนใหญเปนสถานศึกษาเอกชนระดับประถมศึกษาและอนุบาล  นอก
จากนี้ยังมีสถานศึกษาที่เปนการศึกษาระดับทองถิ่นเกาะกลุมอยูบริเวณแนวถนนกุศล  สวนสถานศึกษา
อ่ืนๆกระจายอยูทั่วไปบริเวณแขวงยานนาวาและแขวงทุงวัดดอน

จากการศึกษาพบวาจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษาระดับเมืองกระจุกตัว
อยูบริเวณถนนนางลิ้นจี่ซึ่งมีสถานศึกษาระดับเมืองที่มีขนาดใหญที่สุดคือสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล 
วิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพ  ซึ่งบริเวณใกลเคียงนั้นมีสถานศึกษาระดับเมืองอีกคือสถาบันเทคโนโลยีราช
มงคลวิทยาเขตบพิตรพิมุข  จึงทําใหบริเวณดังกลาวเปนพื้นที่ที่มีนักศึกษาเดินทางมาเพื่อการศึกษาเปน
จํานวนมาก  สวนสถานศึกษาระดับทองถิ่นในเขตสาทรที่เปนยานขนาดใหญคือบริเวณซอยเซ็นตหลุยส3
ซึ่งเปนที่ตั้งของโรงเรียนอัสสัมชัญประถมศึกษาที่มีขนาดใหญและบริเวณขางเคียงมีสถานศึกษาระดับ
ทองถิ่นตั้งอยูใกลเคียงกันนั้นคือโรงเรียนศุภวิทย  โรงเรียนบํารุงอนุชนวิทยาและโรงเรียนทุงมหาเมฆ
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นอกจากนั้นยังมีโรงเรียนในระดับอนุบาลตั้งอยูใกลเคียงกัน  สวนอีกบริเวณคือชวงถนนเจริญกรุงสถาน
ศึกษาที่มีขนาดใหญคือโรงเรียนวัดสุทธิวรารามซึ่งบริเวณดังกลาวยังมีสถานศึกษาอื่นอีกที่อยูใกลเคียง
กัน  เชน โรงเรียนศิลปวัฒนา  โรงเรียนสตรีศรีสุริโยทัย เปนตน

4)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานบริการพื้นฐาน (แผนที่ 4.13)   พบวามีการ
กระจุกตัวของสถานบริการพื้นฐานบริเวณถนนจันทร  ซอยสวนพลูและถนนเจริญกรุง สวนสถานที่พัก
ผอนหยอนใจพบวาเขตสาทรมีสถานที่พักผอนหยอนใจอยูเปนจํานวนนอยโดยพบวาสถานที่พักผอน
หยอนใจที่เปนพื้นที่สาธารณะคือบริเวณสวนหยอมริมแมน้ําเจาพระยาบริเวณทาเรือสาทรและบริเวณ
สวนหยอมใตทางดวนบริเวณติดกับถนนสาทร  นอกจากนั้นเปนพื้นที่ของสถานศึกษาที่เปดใชเฉพาะชวง
เวลาและศาสนสถานที่กระจายอยูทั่วไป  เนื่องจากพื้นที่เขตสาทรเปนพื้นที่ที่อยูใกลกับสวนสาธารณะ
ของเมืองนั้นคือสวนลุมพินีจึงทําใหพื้นที่สวนหยอมที่มีอยูมีผูใชเปนจํานวนนอยมาก  สวนบริเวณตาม
สถานศึกษาและศาสนสถานนั้นสามารถใชไดเปนชวงเวลาตามที่สถานที่นั้นๆไดกําหนดขึ้นจึงทําใหการ
ใชพื้นที่จึงไมสะดวกมากนัก

จากการศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทตางๆพบวาการเดิน
ทางที่มีการกระจุกตัวมากและมีขนาดใหญหรือเปนพื้นที่ที่มีการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมสูงไดแกจุดปลาย
ทางการเดินทางประเภทแหลงงานที่มีขนาดใหญและกระจุกตัวอยูบริเวณตางๆในเขตสาทรมาก  นอก
จากนี้ยังมีจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา  ยานการคาและบริการที่มีการกระจุกตัวขนาด
ใหญและตั้งอยูในพื้นที่มาก  สวนจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานบริการพื้นฐานมีกระจายอยูทั่ว
ไปโดยเฉพาะถนนสายรองและมีจํานวนนอย

ดังนั้นการศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทรเปนการ
ศึกษาถึงบริเวณที่มีการกระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางในแตละประเภทที่มีอิทธิพลตอการเดิน
ทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรที่กําลังประสบปญหาการจราจรติดขัด  โดยเฉพาะการเดินทางเขามาทํางาน  
เดินทางเขามาเรียนและจับจายใชสอย ซึ่งการศึกษาดังกลาวจะชวยใหทราบพฤติกรรมการเดินทางของผู
ที่เดินทางเขาสูพื้นที่ตางๆในเขตสาทรเพื่อทํากิจกรรมตางๆไมวาจะเปนเพื่อการทํางาน  การศึกษา  และ
การซื้อของ  เพื่อใชพิจารณาในการบรรเทาปญหาการจราจรที่มีอยูในปจจุบันตอไป
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บทที่  5

รูปแบบการเดินทางของประชากรเขาสูพื้นที่เขตสาทร

การขยายตัวของกรุงเทพมหานครโดยขาดการควบคุมสงผลใหเกิดปญหาตางๆโดยเฉพาะ
ปญหาการจราจรติดขัดที่กอใหเกิดปญหาตามมา เชนการสูญเสียพลังงานจากการเดินทาง  ปญหา
สังคม  ปญหาสิ่งแวดลอม เปนตน  ดังนั้นการศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรเขาสูพื้นที่ใจกลาง
กรุงเทพมหานครเปนสิ่งที่ทําใหทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของประชากร เพื่อใชเปนขอมูลสําหรับ
หนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อนําไปพิจารณาในการวางแผนเพื่อลดปญหาการจราจรติดขัด

5.1 กลุมประชากรศึกษา

5.1.1 ประชากร   สําหรับการวิจัยครั้งนี้ไดศึกษาจากประชากรกลางวันที่เขามาทํากิจกรรมตางๆ
ในเขตสาทรซึ่งประชากรกลางวันหมายถึงประชากรที่ทํากิจกรรมในเขตสาทรในชวงเวลา05.00-18.00 น. 
ดังนั้นประชากรกลางวันจึงเปนทั้งผูที่อยูในพื้นที่และผูที่เดินทางเขามาทํากิจกรรมในพื้นที่เขตสาทร  ซึ่ง
ประชากรที่อยูอาศัยนอกเขตสาทรแตเดินทางประจําวันเขามาทํางานหรือทํากิจกรรมอื่นๆในเขตสาทร
โดยเปนประชากรที่ใชเวลาสวนใหญในเวลากลางวัน  ถือไดวาเปนประชากรที่มีผลตอการเดินทางทั้งใน
พื้นที่เขตสาทรและพื้นที่ขางเคียง

5.1.2  กลุมตัวอยาง  กลุมตัวอยางประชากรศึกษาไดกําหนดจากจุดปลายทางการเดินทางทั้ง 3 
ประเภทเปนหลักนั้นคือ  จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน  สถานศึกษา  และยานการคาและ
บริการ  เนื่องจากประชากรที่เขามาทํากิจกรรมในแตละประเภทจุดปลายทางการเดินทางนั้นมาทั้งจาก
นอกเขตและในเขตเองผูวิจัยจึงไดกําหนดตัวอยางโดยใชวิธีการสุมแบบโควตา(Quota sampling)โดย
เลือกจากประชากรที่มายังจุดปลายทางการเดินทาง

จากการศึกษาถึงการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทตางๆเพื่อหาจุด
สําหรับลงพื้นที่ในการศึกษาหรือการสอบถามโดยแบบสอบถาม  ซึ่งไดผลจากการศึกษาในบทที่ 4 โดย
แบงการศึกษาออกเปน 3 จุดปลายทางทางเดินทาง  นั้นคือจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน  
จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษาและจุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและ
บริการ  ดังนี้
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1) การกระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน โดยแบงเปนประเภท
ตามลักษณะอาชีพหรือลักษณะการทํางานดังนี้

- กลุมงานวิชาชีพ  ราชการ  และสํานักงาน  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณ
ริมถนนสาทรและเชื่อมตอไปยังซอยสวนพลู(แผนที่ 5.1)
- กลุมชางและผูใชแรงงาน  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณยานตลาดวรรัตน  
บริเวณทางดานใตของถนนจันทร  และบริเวณริมแมน้ําเจาพระยาตั้งแตถนนเจริญกรุงซอย 
58 ถึงถนนเจริญกรุงซอย 64 (แผนที่ 5.2)
- กลุมอาชีพที่เกี่ยวของกับการบริการ  บริเวณที่เกาะกลุมเปนสวนใหญคือบริเวณซอย
เซนตหลุยส 3 โดยเฉพาะบริเวณทายซอยที่ติดกับยานการคานั่นคือตลาดสะพานสาม  
(แผนที่ 5.3)
2) การกระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ  (แผนที่ 

5.4)  ยานการคาและการบริการที่มีการกระจุกตัวหรือเกาะกลุมขนาดใหญ คือยานการคาและบริการ
บริเวณถนนจันทรที่มีจุดศูนยกลางของยานอยูบริเวณตลาดสะพานสาม  โดยเปนยานที่มีพื้นที่เชื่อมตอ
กับบริเวณตลาดใกลเคียงคือบริเวณตลาดแกนจันทร  ตลาดกิตติ  และตลาดวรรัตนซึ่งยานตลาดดัง
กลาวมีเสนทางเชื่อมตอจึงทําใหมีรานคาประเภทตางๆเชื่อมตอกันเปนยานขนาดใหญ  อีกบริเวณคือ
บริเวณตลาดแสงจันทรจนถึงสองขางทางถนนเจริญกรุง  บริเวณซอยสวนพลูตลอดสองขางทางและมีจุด
ศูนยกลางยานบริเวณตลาดสวนพลู  และบริเวณซอยงามดูพลีและซอยศรีบําเพ็ญจนถึงถนนพระราม 4
ซึ่งเชื่อมตอกับตลาดบอนไกที่อยูบริเวณริมถนนพระราม 4 ดานทิศตะวันออก  นอกจากนี้ยังมีการคาและ
การบริการที่เปนประเภทหางสรรพสินคาบริเวณเขตสาทรคือหางสรรพสินคาแม็กโครซึ่งตั้งอยูบริเวณ
ถนนนราธิวาสราชนครินทรใกลกับแยกบริเวณถนนจันทรตัดใหม  หางสรรพสินคาเปนการคาและบริการ
สมัยใหมที่เกิดขึ้นโดยมีทั้งการคาและบริการอยูรวมกันโดยมีสิ่งอํานวยความสะดวกมากมาย  สินคามีทั้ง
สินคาประเภทอาหาร   สินคาประจําวัน  เชน  สบู  ยาสีฟน  จนถึงสินคาพิเศษ  เชน เครื่องใชไฟฟา  เสื้อ
ผา เปนตน

2) การกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา (แผนที่ 5.5) จุด
ปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษาระดับเมืองกระจุกตัวอยูบริเวณถนนนางลิ้นจี่ซึ่งมีสถานศึกษา
ระดับเมืองที่มีขนาดใหญที่สุดคือสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตเทคนิคกรุงเทพ  ซึ่งบริเวณใกล
เคียงนั้นมีสถานศึกษาระดับเมืองอีกคือสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตบพิตรพิมุข  จึงทําให
บริเวณดังกลาวเปนพื้นที่ที่มีนักศึกษาเดินทางมาเพื่อการศึกษาเปนจํานวนมาก  สวนสถานศึกษาระดับ
ทองถิ่นในเขตสาทรที่เปนยานขนาดใหญคือบริเวณซอยเซ็นตหลุยส3 ซึ่งเปนที่ตั้งของโรงเรียนอัสสัมชัญ
ประถมศึกษาที่มีขนาดใหญและบริเวณขางเคียงมีสถานศึกษาระดับทองถิ่นตั้งอยูใกลเคียงกันนั่นคือโรง
เรียนศุภวิทย  โรงเรียนบํารุงอนุชนวิทยาและโรงเรียนทุงมหาเมฆ  นอกจากนั้นยังมีโรงเรียนในระดับ
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อนุบาลตั้งอยูใกลเคียงกัน  สวนอีกบริเวณคือชวงถนนเจริญกรุง สถานศึกษาที่มีขนาดใหญคือโรงเรียน
วัดสุทธิวรารามซึ่งบริเวณดังกลาวยังมีสถานศึกษาอ่ืนอีกที่อยูใกลเคียงกัน เชน โรงเรียนศิลปวัฒนา โรง
เรียนศรีสุริโยทัย เปนตน

จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก  โครงการ UTDM ป
พ.ศ.2539 พบวาในเขตสาทรมีการเดินทางที่มีจุดปลายทางการเดินทางทั้งประเภทไปทํางาน  เรียน และ
อ่ืนๆ  โดยศึกษาจากผูที่เดินทางที่มีจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทรพบวา  การเดินทางไปทํางานมี
มากที่สุดคิดเปนรอยละ 46.21  รองลงมาไดแก การเดินทางไปเรียน คิดเปนรอยละ 24.76 ที่เหลือเปน
การเดินทางไปที่อ่ืนๆ คิดเปนรอยละ 23.34

ดังนั้นจึงไดแบงสัดสวนการศึกษากลุมตัวอยางเพื่อใหสอดคลองกับการศึกษาที่ผานมาและ
จากการศึกษาการกระจายตัวของจุดปลายทางการเดินทางในบทที่ 4 ที่แสดงถึงขนาดของที่ตั้งนั้นๆ
ประกอบ  และจากการศึกษาไดแบงสัดสวนโดยใหความสําคัญของจุดปลายทางการเดินทางที่แตกตาง
กันดังนี้ (ตารางที่ 5.1)  จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานคิดเปนรอยละ 50  จุดปลายทางการ
เดินทางประเภทยานการคาและบริการคิดเปนรอยละ 25  สวนจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถาน
ศึกษาคิดเปนรอยละ 25 รวมทั้งหมดเปน100 เปอรเซ็นต  โดยการศึกษาในครั้งนี้ไดกําหนดกลุมตัวอยาง
ประชากรเปน 300 ตัวอยางและแบงสัดสวนตางๆดังนี้

ตารางที่  5.1  สัดสวนของกลุมตัวอยางประชากรศึกษา
แหลงงาน(50%) ยานการคาและบริการ(25%) สถานศึกษา(25%)

กลุมวิชาชีพ
(20%)

กลุมชางและแรงงาน(15%) กลุม
บริการ
(15%)

บริเวณ
ท่ี1

บริเวณ
ท่ี2

บริเวณ
ท่ี3

บริเวณ
ท่ี4

บริเวณ
ท่ี5

ระดับ
เมือง
(15%)

ระดับทองถิ่น
(15%)

60 ชุด บริเวณ
ท่ี 1

บริเวณ
ท่ี 2

บริเวณ
ท่ี 3

45 ชุด 38 ชุด บริเวณ
ท่ี 1

บริเวณ
ท่ี 2

15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 15 ชุด 19 ชุด 18 ชุด

5.1.3 เครื่องมือในการศึกษา    การศึกษาครั้งนี้ไดศึกษาโดยใชแบบสอบถามซึ่งสอบถามจาก
ตัวอยางที่ไดกลาวแลวขางตน  ในการสรางแบบสอบถามไดสรางใหมีความสอดคลองกับวัตถุประสงค
ของการศึกษาเปนหลัก   ผูวิจัยไดทําการทดสอบ(Pretest) โดยการสัมภาษณจากตัวอยางของประชากร
ที่เขามาทํากิจกรรมในพื้นที่เขตสาทรตามพื้นที่ที่มีการกระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางทั้ง 3 
ประเภท  และไดแกไขแบบสอบถามใหงายตอการใหขอมูลและตรงกับวัตถุประสงคมากที่สุด  มีสาระ
สําคัญดังนี้
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1)  ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม  ไดแก  อายุ  เพศ  ระดับการศึกษา  ระดับ
รายได  สถานภาพการสมรส  การครอบครองที่อยูอาศัย  ซึ่งขอมูลดังกลาวทําใหทราบถึงลักษณะของตัว
บุคคลที่เปนสวนสําคัญในการสรางการเดินทาง  และคําถามเกี่ยวกับความพึงพอใจตอสถานที่ที่เปนจุด
ปลายการเดินทางแตละประเภท

2) ขอมูลดานการเดินทาง  ไดแก  พฤติกรรมการเดินทางของแตละบุคคลตั้งแตเร่ิมตนการ
เดินทางโดยมีขอมูลเกี่ยวกับ  พาหนะในการเดินทาง  ระยะเวลาในกาเดินทาง จุดมุงหมายของการเดิน
ทาง  คาใชจายในการเดินทางซึ่งขอมูลดังกลาวทําใหทราบถึงพฤติกรรมการเดินทางของกลุมตัวอยาง

3) ขอมูลดานการเสนอแนะ  เปนขอมูลที่เกี่ยวของกับการเสนอแนะและความพึงพอใจตอ
การเดินทาง

ชวงเวลาที่ใชทําการออกแบบสอบถามแบงเปน 2 ชวงคือ  ชวงเวลาขณะทํากิจกรรมและ
ชวงเวลาพักรับประทานอาหาร ตั้งแตเวลา 09.00-17.00 น.วันที่ทําการศึกษาตั้งแตวันจันทร-วันศุกร โดย
สถานที่ที่ออกแบบสอบถามคือบริเวณตางๆที่ไดกลาวขางตนโดยสอบถามบริเวณดานหนาสถานที่นั้นๆ

5.1.4  ปญหาและอุปสรรค  เนื่องจากการทํางานไดใชวิธีแบบสุมตัวอยางแบบบังเอิญโดยไมได
เฉพาะเจาะจงเพียงแตเปนผูที่เขามาทํากิจกรรมตางๆตามวัตถุประสงคการเดินทางบริเวณที่พบวามีการ
กระจุกตัวของจุดปลายทางการเดินทางบริเวณตางๆที่ไดกลาวแลวขางตน  ผลการศึกษาอาจเบี่ยงเบนได  
สวนปญหาที่เกิดขึ้นจากการแออกแบบสอบถามบริเวณตางๆพบวา

1) จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน  พบวาปญหาที่เกิดขึ้นมีปญหาดานการ
กระจุกตัวของแบบสอบถามเนื่องจากบางจุดของพื้นที่ออกแบบสอบถามเปนแหลงงานที่ยากตอการเขา
ไปสัมภาษณโดยเฉพาะสํานักงานที่ตองขออนุญาต  ซึ่งตองใชการสอบถามในชวงพักกลางวัน

2) จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา  เนื่องจากพื้นที่ศึกษาสวนใหญที่มีขนาด
ใหญเปนสถานศึกษาที่เปนประเภทชายลวน ประกอบเปนสถานศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย     
จึงทําใหผลการศึกษาสวนใหญเปนเพศชายและมีระดับการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย

3) จุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ    และเปนพื้นที่ที่มีการบริการ
ประเภทตลาดสด  รานขายของชํา  สินคาอุปโภคและบริโภคเปนสวนใหญ  จึงทําใหพบวาปญหาที่เกิด
ขึ้นคือเนื่องจากพื้นที่เปนยานที่เปนการจับจายซื้อของที่สวนใหญเปนเพศหญิง
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5.2 ผลการศึกษา แบงการศึกษาออกเปน 3 สวนตามประเภทของจุดปลายทางการเดินทางดังนี้
5.2.1   จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน (ตารางที่ 5.2)

1) ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
จากการศึกษากลุมตัวอยางพบวา  กลุมตัวอยางเปนเพศหญิง  คิดเปนรอยละ 65.33   เปน

เพศชาย รอยละ 34.67 มีอายุประมาณ 30 ป และสวนใหญสมรสแลว คิดเปนรอยละ62  มีระดับการ
ศึกษาอยูในชวงปริญญาตรีหรือเทียบเทา คิดเปนรอยละ 68  สวนใหญมีอาชีพวิชาชีพหรือเปนอาชีพที่ใช
ความสามารถเฉพาะเชนแพทย  วิศวกร  นอกจากนี้    วิชาชีพดานเสมียนที่มีสัดสวนใกลเคียงกันคิดเปน
รอยละ 28.7และ 26.7 และรองลงมาคืออาชีพดานการบริหารคิดเปนรอยละ 18  ตามลําดับ สวนใหญ
เปนการทํางานแบบประจําและทํางานอยูกับที่ คิดเปนรอยละ 92 และ92.7 ตามลําดับ   กลุมตัวอยาง
ดานแหลงงานพบวาสวนใหญเปนแรงงานที่ใชวิชาชีพมากกวาใชแรงงาน  เนื่องจากพื้นที่ในเขตสาทร
สวนใหญเปนพื้นที่พาณิชยกรรมประเภทTertiary sector หรือดานการบริการ

ดานเศรษฐกิจพบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีรายได เฉลี่ย 28,100 บาทตอเดือน           
(SD 22,452.53 บาท)  และมีรายไดครัวเรือน มากกวา 60,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 18.7 รอง
ลงมามีรายไดครัวเรือนในชวง 20,000 - 25,000 บาท และ 25,001 - 30,000 บาทตอเดือนคิดเปนรอย
ละ 14.67 เทากัน  การครอบครองยานพาหนะนั้นมีความสอดคลองกับรายไดนั้นคือสวนใหญมียาน
พาหนะครอบครองคิดเปนรอยละ 62.7 โดยแบงเปนรถยนตมีสัดสวนมากที่สุดคิดเปนรอยละ 48.7 รอง
ลงมาไดแก รถจักรยานยนตและรถตู  คิดเปนรอยละ 18.67 และ0.67 ตามลําดับ  เชนเดียวกับจากการ
ศึกษาการขอจดทะเบียนของกรุงเทพมหนครพบวารถยนตมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มสูงขึ้นจากปพ.ศ.2536-
2542 คิดเปนรอยละ 31.2  ดังนั้นจํานวนรถยนตมีแนวโนมเพิ่มข้ึนมากขึ้นเรื่อยๆซึ่งสอดคลองกับการ
ศึกษาที่พบวามีการใชรถยนตสวนตัวเปนสวนใหญ

ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยของกลุมตัวอยาง(แผนที่ 5.6) พบวาสวนใหญอยูใน
กรุงเทพมหานครคิดเปนรอยละ 90.67และเขตปริมณฑล คิดเปนรอยละ 9.33 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด  
โดยในเขตกรุงเทพมหานครพบวาสวนใหญอยูในเขตเมืองชั้นในคิดเปนรอยละ 71.33 เปนภูมิลําเนาเดิม 
คิดเปนรอยละ 38.67 และยายมาจากที่อ่ืน คิดเปนรอยละ 32.67 ซึ่งทั้งสองอยางนั้นเปนการเชาหรือเซง
และเปนเจาของเองอยางละเทาๆกันนั้นคือรอยละ 37.33และ 34 ตามลําดับ สวนใหญเปนการพักอาศัย
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อยางเดียวคิดเปนรอยละ 62 เมื่อพิจารณารายเขตพบวาเขตสาทร และเขตยานนาวามีที่ตั้งของที่พัก
อาศัยของกลุมตัวอยางคิดเปนรอยละ 14 มีการเชาหรือเซงรอยละ 7.33 และเปนเจาของเองรอยละ 6.67 
ดังนั้นที่พักสวนใหญเปนการเชาอยูเปนครึ่งหนึ่งของที่พักอาศัยในเขตสาทร      รองลงมาคือเขตตอเมือง
ตะวันออก   เขตชานเมืองตะวันออก     เขตชานเมืองตะวันตก      และเขตตอเมืองตะวันตกคิดเปน
รอยละ 8.00  6.00   4.67 และ0.67 ตามลําดับ ซึ่งสวนใหญเปนการพักอาศัยแบบเปนภูมิลําเนาเดิมและ
เปนเจาของเอง   สวนเขตปริมณฑลสวนใหญเปนการยายมาจากที่อ่ืน คิดเปนรอยละ 6.67 มีการถือ
ครองเปนของตนเอง คิดเปนรอยละ 8.00  และเปนการใชที่ดินแบบพักอาศัยอยางเดียวทั้งหมด

ดังนั้นจะเห็นไดวากลุมตัวอยางสวนใหญมีที่พักอาศัยที่อยูในเขตเมืองชั้นในเปนการอยู
อาศัยที่เปนภูมิลําเนาเดิมและยายมาจากที่อ่ืน  และมีสัดสวนของการเชาเปนครึ่งหนึ่งของที่พักอาศัยทั้ง
หมด โดยมีระยะทางระหวางที่พักอาศัยและสถานที่ทํางานประมาณ 10 กิโลเมตร เนื่องจากการดึงดูด
ของแหลงงานที่ทําใหเกิดการยายที่พักใหใกลกับสถานที่ทํางาน  นอกจากนี้ยังมีกลุมตัวอยางอีกประเภท
หนึ่งที่มีที่พักอยูบริเวณเขตปริมณฑลที่ตองการบรรยากาศที่ดี และราคาที่พักอาศัยที่ต่ําจึงยายไปยังพื้น
ที่ที่หางไกลจากยานการคาและบริการบริเวณศูนยกลางเมือง  ทําใหมีระยะทางในการเดินทางมากถึง 
40 กิโลเมตรในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง

3) ขอมูลดานการเดินทาง
การเดินทางของคนสวนใหญเดินทางมาทํางานในเวลา 6.01-7.00 นาฬิกาคิดเปนรอยละ 

56.7  เดินทางกลับเวลา 17.01-18.00 นาฬิกา คิดเปนรอยละ 48.7 ใกลที่พักมีการบริการขนสง
สาธารณะ คิดเปนรอยละ 89.30 โดยเฉพาะรถโดยสารประจําทาง  สวนใหญเดินทางเพียงตอเดียวใน
หนึ่งเที่ยวของการเดินทาง คิดเปนรอยละ 64  คาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 39.84(SD 43.59)บาท 
ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 48.35(SD 26.70)นาที ระยะเวลารอรถรวมเฉลี่ย 13.54(SD 12.26)นาที

การเดินทางในตอแรกมีการเดินทางคิดเปนรอยละ 64 เปนการเดินทางโดยใชพาหนะ คิด
เปนรอยละ 89.3  เปนการเดินรอยละ 10.7  การใชพาหนะเปนการใชรถยนตสวนตัวมากที่สุดคิดเปนรอย
ละ 37.3  เปนการขับข่ีที่ไมมีผูโดยสารมาดวย คิดเปนรอยละ 24  คาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 38.84
(SD 46.43)บาท  ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 36.35(SD 22.9)นาที และระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 
8.75(SD 4.96)นาที
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ตารางที่  5.2  สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคล                      รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

เพศ หญิง(ชายรอยละ34.67) 65.33

อายุ 30 ป 42.00

สถานภาพการสมรส แตงงานแลว 62.00

ระดับการศึกษา ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 68.00

รายได(บาท) เฉลี่ย28,100 (SD 22,452.53)

รายไดครัวเรือน มากกวา 60,000 บาท 18.69

การครอบครองยานพาหนะ 62.70

รถจักรยานยนต 18.69

รถยนต 48.70

รถตู 0.67

อาชีพ วิชาชีพ 28.70

ธุรการ 26.67

บริหาร 18.00

การทํางาน(ประจํา/บางเวลา) ประจํา 92.00

ทํางานอยูกับท่ีหรือยายที่ อยูกับท่ี 92.70

ท่ีพักอาศัย
รวมทั้งกรุงเทพมหานคร 90.67

เปนภูมิลําเนาเดิม 53.33

เปนเจาของเอง 55.33

พักอยางเดียว 80.00

รวมเขตชั้นใน 71.33

เปนภูมิลําเนาเดิม 38.67

เชาและเปนเจาของเอง 32.67

พักอยางเดียว 62.00

รวมเขตตอเมืองตะวันออก 8.00

เปนภูมิลําเนาเดิม 6.00

เปนเจาของเอง 5.33

พักอยางเดียว 6.67

รวมเขตตอเมืองตะวันตก 4.67

เปนภูมิลําเนาเดิม 3.33

เปนเจาของเอง 4.67

พักอยางเดียว 4.67

รวมเขตชานเมืองตะวันออก 0.67

เปนภูมิลําเนาเดิม 0.67

เปนเจาของเอง 0.67

พักอยางเดียว 0.67

รวมเขตชานเมืองตะวันตก 6.00

เปนภูมิลําเนาเดิม 3.33

เปนเจาของเอง 6.00

พักอยางเดียว 5.33

รวมปริมณฑล 9.33

ยายมาจากที่อ่ืน 6.67

เปนเจาของเอง 8.00

พักอยางเดียว 9.33

สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง
เวลาเดินทางไปทํางาน 6.01-7.00 นาฬิกา 56.70

เวลาเดินทางกลับบาน 17.01-18.00 นาฬิกา 46.70
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ตารางที่  5.2 (ตอ) สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

ใกลท่ีพักมีขนสงสาธารณะหรือไม มี 89.30

ประเภทรถที่ใกลบาน รถประจําทาง 82.67

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) เฉลี่ย 39.84(SD 43.59) 39.84
ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) เฉลี่ย 48.35(SD 26.70) 47.95
ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) เฉลี่ย 13.54(SD 12.26) 13.54

ตอท่ี1 64.00

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 89.30

ประเภทพาหนะ รถสวนตัว 44.70

ชนิดยานพาหนะ รถยนต 37.30

ลักษณะการเดินทาง เปนผูขับขี่ที่ไมมีผูโดยสารมาดวย 24.00

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) เฉลี่ย 38.48(SD 46.43) 38.48

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) เฉลี่ย 36.35(SD 22.92) 36.35

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) เฉลี่ย 8.57(SD 4.96) 8.57

ตอท่ี2 26.00

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 28.70

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 24.70

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 24.00

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 16.00

คาใชจายในการเดินทาง เฉลี่ย 13.85(SD 12.48) 13.85

ระยะเวลาในการเดินทาง เฉลี่ย 28.48(SD 26.04) 28.48

ระยะเวลาในการรอรถ เฉลี่ย 13.54(SD 12.26) 13.54

ตอท่ี3 4.70

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 9.30

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 6.70

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 4.70

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 9.30

คาใชจายในการเดินทาง เฉลี่ย 12.07(SD 7.95) 12.07

ระยะเวลาในการเดินทาง เฉลี่ย 29.0(SD 24.36) 29.0

ระยะเวลาในการรอรถ เฉลี่ย 8.93(SD 3.48) 8.93

ตอท่ี4 5.30

ชนิดของการดินทาง เดิน 3.30

ระยะเวลาในการเดินทาง เฉลี่ย 10.0(SD 3.70) 3.70

การเดินทางกลับ ใชวิธีเดิม 94.70

สวนที่ 3 ความพึงพอใจ
ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน
ลักษณะงาน มาก-มากที่สุด 52.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.00

คาตอบแทนในการทํางาน มาก-มากที่สุด 42.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.00

สภาพแวดลอมของสถานที่งาน มาก-มากที่สุด 55.30

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.00

ตําแหนงที่ต้ังของสถานที่ทํางาน มาก-มากที่สุด 49.80

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.00

รวมความพึงพอใจ มาก-มากที่สุด 49.80

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 5.00
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ตารางที่  5.2 (ตอ) สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

ความพึงพอใจตอการเดินทาง
มาก-มากที่สุด 34.00ความพึงพอใจตอการเดิน

ทาง ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 15.30

คาใชจายในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 30.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.30

ระยะเวลาในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 29.30

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 18.00

ระยะเวลาในการรอรถ มาก-มากที่สุด 30.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 33.30

ควรปรับปรุง 2.00

พาหนะที่ใชเดินทาง มาก-มากที่สุด 38.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 12.00

ควรปรับปรุง 1.33

บรรยากาศในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 36.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 11.30

ควรปรับปรุง 0.67

มาก-มากที่สุด 29.30

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 27.30
ความคลองตัวในการเดิน
ทาง

ควรปรับปรุง 2.00

มาก-มากที่สุด 28.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 16.70
ความปลอดภัยในการเดิน
ทาง

ควรปรับปรุง 0.67

ความสะดวกของเสนทาง มาก-มากที่สุด 40.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 13.30

ควรปรับปรุง 2.00

มาก-มากที่สุด 36.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 25.30

ความหลากหลายในการเลือก
เดินทาง

ควรปรับปรุง 2.67

การเดินทางในตอที่สองมีการเดินทางคิดเปนรอยละ 26 เปนการเดินทางโดยพาหนะ คิด
เปนรอยละ 28.7 สวนใหญเปนการใชขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารประจําทาง คิดเปนรอยละ24 
รองลงมาคือรถไฟฟาคิดเปนรอยละ 6.67  มีคาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 13.85(SD 12.48) ระยะเวลา
ในการเดินทางเฉลี่ย 28.48(SD 26.04)นาที และระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 7.66(SD 4.16)นาที  การ
เดินทางในตอที่สามมีการเดินทางคิดเปนรอยละ 4.70 เปนการเดินทางโดยพาหนะ คิดเปนรอยละ 9.3 
สวนใหญเปนการใชขนสงสาธารณะประเภทรถโดยสารประจําทาง คิดเปนรอยละ4.7 มีคาใชจายในการ
เดินทางเฉลี่ย 12.07(SD 7.95)บาท ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 29.0(SD 24.36)นาที และระยะเวลา
ในการรอรถเฉลี่ย 8.93(SD 3.48)นาที   สวนการเดินทางในตอที่สี่มีการเดินทางคิดเปนรอยละ 5.30 เปน
การเดินทางโดยการเดินมีระยะเวลาในการเดินทาง เฉลี่ย 10.0(SD 3.70)นาที
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จากการศึกษาพบวาการเดินทางไปทํางานเปนชวงเวลาที่ใกลเคียงกัน  สวนเวลาเดินทาง
กลับนั้นจะกลับในเวลาที่แตกตางกัน  มีการเดินทาง 1 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางโดยสวนใหญเปน
การเดินทางโดยใชรถยนตสวนตัวที่มีการขับข่ีที่ไมมีผูโดยสารมาดวยมากที่สุด  คาใชจายในการเดินทาง
ในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางเฉลี่ย 39.48(SD 43.59)บาท   ระยะเวลาในการเดินเฉลี่ย 48.35           
(SD 26.70)นาที และระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 13.54(SD 12.26)นาที ทําใหสวนการเดินทางในตอที่
สี่นั้นเปนการเดินทางโดยการเดินเพื่อเขาถึงสถานที่ทํางาน  แสดงใหเห็นวาการบริการขนสงสาธารณะ
นั้นมีอยูทั่วถึงในถนนสายหลักและถนนสายรองบางสายสวนถนนสายยอยยังไมมีการเขาถึงของขนสง
สาธารณะโดยเฉพาะในเขตสาทรที่มีการบริการของขนสงสาธารณะเพียงถนนสายหลัก เชนถนนสาทร  
ถนนจันทร  ถนนนางลิ้นจี่  ถนนเจริญกรุง และถนนนราธิวาชราชนครินทร เปนตน ถนนสายรองเชน ซอย
สาทร 3 ซอย สวนถนนสายรองที่มีการเดินทางเปนจํานวนมากคือซอยเซนตหลุยส3ยังไมมีขนสง
สาธารณะมีเพียงการขนสงกึ่งสาธารณะเชนรถสองแถว  ประกอบกับเขตสาทรที่มีการขนสงประเภท
รถไฟฟาที่ทําใหมีสัดสวนการใชคิดเปนรอยละ  6.67 ในตอที่ 2 เนื่องจากการใหบริการรถไฟฟามีเพียง
บางสวนของถนนสายหลักจึงตองเดินทางเพื่อไปใชบริการทําใหสวนใหญเปนการเดินทางในตอที่ 2

การเดินทางกลับของกลุมตัวอยางพบวาสวนใหญเปนการเดินทางกลับในลักษณะเดิมคิด
เปนรอยละ 94.67 และเปลี่ยนวิธีการเดินทางคิดเปนรอยละ 5.33  ดังนั้นแสดงใหเห็นวาการเดินทางกลับ
สวนใหญผูที่เดินทางในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางตั้งแต 1 - 3 ตอ จะใชวิธีเดินทางกลับวิธีเดิม  แตผูที่มี
การเดินทางในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง 4 ตอจะมีวิธีเดินทางกลับแบบใหม  เนื่องจากปจจัยหลายอยาง
เชนความคลองตัวในการเดินทาง เปนตน

4) ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน  การเดินทาง  และขอเสนอแนะ
3.1) ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน(แผนภูมิที่ 5.1)พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมี

ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางานสูง คิดเปนรอยละ 49.80  โดยเปนความพึงพอใจทางดานสภาพแวด
ลอมของสถานที่ทํางานและลักษณะงานมากที่สุด คิดเปนรอยละ 55.3 และ52.7 ตามลําดับ  รองลงมา
คือตําแหนงที่ตั้งและคาตอบแทนการทํางาน คิดเปนรอยละ 49.80 และ42.7 ตามลําดับ   จากการศึกษา
อาจสรุปไดวาความพึงพอใจตอการทํางานนั้นโดยรวมแลวสูงเมื่อพิจารณาในปจจัยตางๆพบวาปจจัยคา
ตอบแทนในการทํางานมีความพึงพอใจนอยที่สุด  เนื่องจากการทํางานไมสามารถเลือกคาตอบแทนได
อยางที่ตองการไดมากนักจึงทําใหมีความพึงพอใจนอย
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แผนภูมิที่  5.1  ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน
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3.2)  ความพึงพอใจตอการเดินทาง(แผนภูมิที่  5.2)พบวาสวนใหญกลุมตัวอยางมี
ความพึงพอใจสูง คิดเปนรอยละ 34  และพึงพอใจในระดับตํ่าคิดเปนรอยละ 15.3 เมื่อพิจารณาเปน
ปจจัยพบวาระยะเวลาในการรอเปนปจจัยที่มีความพึงพอใจในระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดมากถึงรอยละ 33.3  
นอกจากนี้ยังมีปจจัยดานความคลองตัวในการเดินทาง   และความหลากหลายในการเลือกเดินทาง คิด
เปนมากกวารอยละ 20  และปจจัยดานระยะเวลา  คาใชจาย  ความปลอดภัย  ความสะดวก  พาหนะ  
และบรรยากาศในการเดินทาง มีสัดสวนต่ํากวารอยละ 10 ปจจัยที่ตองการใหปรับปรุงมากที่สุดคือคาใช
จายในการเดินทางคิดเปนรอยละ 17.3 รองลงมาคือความหลากหลายในการเลือกเดินทาง คิดเปนรอย
ละ 2.67   จะเห็นไดวาถึงแมความพึงพอใจในการเดินทางเปนไปในระดับสูงอาจเนื่องจากความเคยชิน
กับปญหาที่เกิดข้ึน แตเมื่อพิจารณาถึงปจจัยที่ควรปรับปรุงและมีความพึงพอใจในระดับตํ่าพบวาเปน
ปจจัยดานระยะเวลาในการรอรถ ความคลองตัวในการเดินทาง  ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง 
รองลงมาคือระยะเวลา คาใชจาย ความปลอดภัย ความสะดวกของเสนทาง ยานพานะ และบรรยากาศ
ในการเดินทาง  จะเห็นวากลุมตัวอยางสวนใหญพอใจที่จะจายคาใชจายในการเดินทางมากเพื่อแลกกับ
ความรวดเร็วและสะดวกในการเดินทาง  สวนความปลอดภัยและบรรยากาศในการเดินทางเปนปจจัยที่
ตองการรองลงมา
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แผนภูมิที่  5.2   ความพึงพอตอการเดินทางมาแหลงงาน

พฤติกรรมการเดินทางประเภทที่ 2  เปนการเดินทางของกลุมตัวอยางรองจากประเภทที่ 1 
คิดเปนรอยละ 36 ซึ่งเปนการเดินทางมากกวา 1 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง  โดยตอที่ 1 ถึงตอที่ 3 
เปนการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางโดยเฉพาะตอที่ 2 มีสัดสวนของการใชบริการรถไฟฟาคิดเปน
รอยละ 6.67 สวนในตอที่ 4 เปนการเดินทางโดยการเดินไปยังสถานที่ทํางานโดยใชระยะเวลาเฉลี่ย 10
(SD 3.70)นาที   การเดินทางกลับเปลี่ยนวิธีเดินทางโดยเฉพาะกลุมตัวอยางที่มีการเดินทางตั้งแต 4 ตอ
ในหนึ่งเทียวของการเดินทาง  เนื่องจากในการเดินทางมาทํางานในตอนเชาอาจตองการความรวดเร็วใน
การเดินทางเพื่อใหเขางานไดตรงเวลา ซึ่งเวลากลับนั้นขึ้นอยูกับเปนความตองการเดินทางกลับของแต
ละบุคคลที่สามารถเลือกการเดินทางไดเนื่องจากไมมีเวลาเปนตัวกําหนดการเดินทาง

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะที่ใชเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเดินทาง

ความสะดวกของเสนทาง

ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง

รวม

รอยละ

สูง กลาง ตํา ควรปรับปรุง





141

หากพิจารณาโดยแบงเปนระดับการศึกษาแบงเปนการศึกษาในระดับเมืองและระดับทอง
ถิ่น พบวาการเดินทางจากบานสูสถานศึกษาของกลุมตัวอยางที่มีระดับการศึกษาในระดับทองถิ่นนั้นมี
ระยะทางการเดินทางที่ใกลกวาคือมีระยะทางต่ํากวา 10 กิโลเมตร สวนสถานศึกษาระดับเมืองมีการเดิน
ทางในระยะทางที่ไกลกวาประมาณ 20 กิโลเมตร   แสดงใหเห็นวาสถานศึกษาที่มีระดับการศึกษาที่สูงมี
ผลตอการเดินทางของนักเรียนนักศึกษาที่ไกลขึ้น  เนื่องจากอิทธิพลของสถานศึกษาครอบคลุมพื้นที่ไกล
กวาสถานศึกษาระดับทองถิ่น

2)  ขอมูลดานการเดินทาง
การเดินทางของกลุมตัวอยางสวนใหญเดินทางไปในเวลา 6.01-7.00 นาฬิกา คิดเปนรอย

ละ 46.7  เวลาเดินทางกลับ 15.01-16.00 นาฬิกา คิดเปนรอยละ 40 เนื่องจากเวลาเขาเรียนและเลิก
เรียนสวนใหญเหมือนกันนั้นคือเขาเรียนเวลา 8.00 นาฬิกาและเลิกเรียนเวลา 16.00 นาฬิกา  เวลาเลิก
เรียนมีสัดสวนนอยกวาเนื่องจากเวลากลับมีชวงเวลาที่แตกตางกัน  ใกลที่พักมีการบริการขนสง
สาธารณะอยางทั่วถึงโดยเฉพาะรถโดยสาร คิดเปนรอยละ 65.3  สวนใหญเดินทาง 1 ตอในหนึ่งเที่ยว
ของการเดินทาง คิดเปนรอยละ 65.3  คาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 13.67(SD 11.54)บาท ระยะเวลา
ในการเดินทางเฉลี่ย 35.03(SD 27.10)นาที และระยะเวลารอรถเฉลี่ย 13.54(SD 11.31)นาที

การเดินทางในตอแรกมีการเดินทางคิดเปนรอยละ 65.3 เปนการเดินทางโดยใชพาหนะ คิด
เปนรอยละ 74.4  เปนการเดินรอยละ 25.6  การใชพาหนะเปนการใชรถโดยสารประจําทางมากที่สุดคิด
เปนรอยละ 52    คาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 10.46(SD 10.08)บาท  ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ย 
22.23(SD 17.31)นาที และระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 8.69(SD 6.83)นาที   สวนตอที่ 2 ถึงตอที่ 3 เชน
เดียวกันที่มีการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง มีคาใชจายในการเดินทางและระยะเวลาในการเดิน
ทางลดลง  คาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย 7.65(SD 4.80)  และเฉลี่ย 5.79(SD 4.17)บาท ตามลําดับ  
สวนระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 25.37(SD 25.94) และ เฉลี่ย 27.14(SD 21.30)นาที ตามลําดับ 
สวนระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 3.88(SD 1.43)นาที   การเดินทางในตอที่ 4 เปนการเดินทางที่มีการใช
ยานพาหนะประเภทกึ่งสาธารณะเปนสวนใหญ คิดเปนรอยละ 4 เปนรถสองแถวรอยละ 4 คาใชจายใน
การเดินทางประมาณ 1.43 บาท ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 21.25(SD 25.94)และระยะเวลาในการ
รอรถเฉลี่ย 5(SD 3.56)นาที
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ตารางที่  5.3  สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา
สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคล             รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95

เพศ ชาย(หญิงรอยละ33.33) 66.70

อายุ 18  ป 18

ระดับการศึกษา มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 44.00

รายได(บาท) เฉลี่ย 3,983.36(SD 1,935.23)
การครอบครองยานพาหนะ มี 24.00

รถจักรยานยนต 24.00

รถยนต 12.00

ท่ีพักอาศัย
รวมเขตชั้นใน 76.00

เปนภูมิลําเนาเดิม 50.67

เปนเจาของเอง 56.00

รวมเขตตอเมืองตะวันออก 4.00

ยายมาจากที่อ่ืน 2.67

เปนเจาของเอง 2.67

รวมเขตตอเมือตะวันตก 10.67

ภูมิลําเนาเดิม 9.33

เปนเจาของเอง 10.67

รวมเขตชานเมืองะวันตก 2.67

ภูมิลําเนาเดิมและยายจากที่อ่ืน 1.33

เปนเจาของเอง 2.67

รวมทั้งกรุงเทพมหานคร 93.30

เปนภูมิลําเนาเดิม 62.70

เปนเจาของเอง 72.00

รวมปริมณฑล 6.70

เปนภูมิลําเนาเดิม 4.00

เปนเจาของเอง 6.70

สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง
เวลาเดินทางไปทํางาน 6.01-7.00 นาฬิกา 46.70

เวลาเดินทางกลับบาน 15.01-16.00 นาฬิกา 40.00
ใกลท่ีพักมีขนสงสาธารณะหรือไม มี 72.00

ประเภทรถที่ใกลบาน รถประจําทาง 65.30

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย 13.69(SD 11.54) 13.69

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 35.03(SD 27.10) 35.03

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 13.54(SD 11.31) 13.54

ตอท่ี1 65.3

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 74.70

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 54.70

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 52.00

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 74.40

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย 10.46(SD 10.08) 10.46

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 22.23(SD 17.31) 22.23

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 8.69(SD 6.83) 8.69
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ตารางที่  5.3 (ตอ)  สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา
รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95

ตอท่ี2 25.3

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 36.00

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 28.00

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 25.30

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 36.00

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย 7.65(SD 4.80) 7.65

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 25.37(SD 19.9) 25.37

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 10.30(SD 7.07) 10.30

ตอท่ี3 4.0

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 8.00

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 8.00

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 5.30

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 9.30

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย5.79(SD 4.17) 5.79

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 27.14(SD 21.30) 27.14

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 7.71(SD 5.64) 7.71

ตอท่ี4 5.3

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 5.30

ประเภทพาหนะ ขนสงกึ่งสาธารณะ 4.00

ชนิดยานพาหนะ รถสองแถว 4.00

ลักษณะการเดินทาง เปนผูโดยสาร 5.30

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย3.88(SD 1.43) 3.88

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 21.25(SD 25.94) 21.25

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 5(SD 3.56) 5
วิธีการเดินทางกลับ วิธีเดิม 94.67

สวนที่ 3 ความพึงพอใจ
ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน
ประเภทของสถานศึกษา มาก-มากที่สุด 7.30

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 4.00

มาก-มากที่สุด 52.00ความมีช่ือเสียงของสถาน
ศึกษา ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 2.70

มาก-มากที่สุด 34.70สภาพแวดลอมของสถาน
ศึกษา ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 13.30

มาก-มากที่สุด 44.00ตําแหนงท่ีตั้งของสถาน
ศึกษา ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 4.00

มาก-มากที่สุด 51.00รวมความพึงพอใจ
ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.00

ความพึงพอใจตอการเดินทาง
มาก-มากที่สุด 25.30ความพึงพอใจตอการเดิน

ทางรวม ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.30

คาใชจายในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 22.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 21.30
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ตารางที่  5.3 (ตอ)  สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา
รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95

ระยะเวลาในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 24.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 20.00

ควรปรับปรุง 1.30

ระยะเวลาในการรอรถ มาก-มากที่สุด 24.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.30

ควรปรับปรุง 1.30

พาหนะที่ใชเดินทาง มาก-มากที่สุด 28.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.30

ควรปรับปรุง 1.30

มาก-มากที่สุด 28.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 26.70
บรรยากาศในการเดินทาง

ควรปรับปรุง 1.30

มาก-มากที่สุด 28.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 30.70

ความคลองตัวในการเดิน
ทาง

ควรปรับปรุง 2.70

มาก-มากที่สุด 30.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 24.00
ความปลอดภัยในการเดิน
ทาง

ควรปรับปรุง 1.30

มาก-มากที่สุด 36.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 13.30

ความสะดวกของเสนทาง

ควรปรับปรุง 4.00

มาก-มากที่สุด 22.67

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 36.00

ความหลากหลายในการเลือก
เดินทาง

ควรปรับปรุง 2.67

วิธีการเดินทางกลับสวนใหญกลุมตัวอยางพบวาสวนใหญเปนการเดินทางกลับในลักษณะ
เดิมคิดเปนรอยละ 94.67 และเปลี่ยนวิธีคิดเปนรอยละ 5.33  ดังนั้นแสดงใหเห็นวาการเดินทางกลับสวน
ใหญผูที่เดินทางในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางตั้งแต 1 - 3 ตอ ในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางจะใชวิธีเดิน
ทางกลับวิธีเดิม  แตผูที่มีการเดินทางในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง 4 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางจะ
มีวิธีเดินทางกลับแบบใหม  เนื่องจากปจจัยหลายอยางเชนความคลองตัวในการเดินทาง เปนตน

3)  ขอมูลดานความพึงพอใจตอสถานศึกษา  การเดินทาง  และขอเสนอแนะ
3.1) ความพึงพอใจตอสถานศึกษา(แผนภูมิที่ 5.3) พบวาความพึงพอใจตอสถาน 

ศึกษามีความพึงพอใจในระดับสูง คิดเปนรอยละ 51  เมื่อพิจารณาปจจัยดานตางๆพบวา  ความพึงพอ
ใจที่มีระดับสูงถึงสูงมากที่สุดคือ  ปจจัยดานความชื่อเสียงของสถานศึกษาคิดเปนรอยละ 52  รองลงมา
คือตําแหนงที่ตั้งของสถานศึกษา คิดเปนรอยละ 44  สภาพแวดลอมของสถานศึกษา คิดเปนรอยละ 
34.7 และประเภทสาขาที่ตองการศึกษา คิดเปนรอยละ 7.3  แสดงใหเห็นวาความพึงพอใจตอสถาน
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ศึกษานั้นมีระดับสูงมากโดยเฉพาะความพึงพอใจดานชื่อเสียงของสถานศึกษาที่เปนสิ่งที่ดึงดูดใหกลุม
ตัวอยางเดินทางมายังสถานศึกษาในเขตสาทร

3.2) ความพึงพอใจตอการเดินทางมาสถานศึกษาพบวา(แผนภูมิที่ 5.4)ความพึงพอ
ใจโดยรวมของการเดินทางนั้นอยูในระดับสูงคิดเปนรอยละ 25.30 ระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดคิดเปนรอยละ 
17.30  เมื่อศึกษาถึงความพึงพอใจในระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดพบวาปจจัยดานความหลากหลายในการเลือก
เดินทาง  ความคลองตัวในการเดินทาง คิดเปนมากกวารอยละ 30  สวนปจจัยดานบรรยากาศในการ
เดินทาง  ความปลอดภัยในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง และระยะเวลาในการเดินทางที่มีสัด
สวนคิดเปนมากกวารอยละ 20  และปจจัยที่มีสัดสวนนอยกวารอยละ 20 คือ ปจจัยดานระยะเวลาใน
การรอรถ  พาหนะที่ใชในการเดินทางและความสะดวกของเสนทาง คิดเปนรอยละ 17.3 เทากัน

ความพึงพอใจที่ตองการการปรับปรุงมากที่สุดคือปจจัยดาน ความสะดวกของเสนทาง  คิด
เปนรอยละ 4 รองลงมาคือความคลองตัวในการเดินทาง และความหลากกลายในการเลือกเดินทางคิด
เปนรอยละ 2.7 เทากัน สวนปจจัยที่เหลือนั้นตองการปรับปรุงในสัดสวนรอยละ 1.3  ดังนั้นปญหาในการ
เดินทางที่กลุมตัวอยางตองการแกไขปรับปรุงคือปจจัยดานความหลากหลายในการเดินทาง  ความ
คลองตัวของการเดินทาง  และความสะดวกของเสนทาง  แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางสวนใหญตองการ
เดินทางดวยความคลองตัวและสามารถเลือกพาหนะในการเดินทางไดหลากหลาย

แผนภูมิที่  5.3  ความพึงพอใจตอสถานศึกษา

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00 70.00 80.00

ประเภทของสถานศึกษา

ความมีช่ือเสียงของสถานศึกษา

สภาพแวดลอมในสถานศึกษา

ตําแหนงท่ีต้ังของสถานศึกษา

รวม

รอยละ

สูง กลาง ต่ํา
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แผนภูมิที่  5.4  ความพึงพอใจตอการเดินทางมาสถานศึกษา

3.3) ขอเสนอแนะในการแกปญหาและความตองการของผูเดินทาง  พบวาสวนใหญ
มีความเห็นเชนเดียวกันคือตองการแกปญหาการจราจรติดขัดและสรางความคลองตัวแกการเดินทาง
โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวนในชวงเชาและเย็น นอกจากนี้ยังเสนอใหมีการบริการของรถไฟฟาอยางทั่วถึง
เนื่องจากการเดินทางที่สามารถกําหนดเวลาเดินทางไดอยางสะดวกและมีความรวดเร็วในการเดินทาง

4)  สรุปพฤติกรรมการเดินทางมาสถานศึกษา
กลุมตัวอยางมีอายุ 18 ป กําลังศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.เปน

สวนใหญ  มีรายไดเฉลี่ย 3,983.33(SD 1,935.28)บาท มียานพาหนะครอบครองเพียงรอยละ 24 สวน
ใหญเปนรถจักรยานยนต  การเดินทางเริ่มตนจากที่พักซึ่งตั้งอยูในเขตเมืองชั้นในที่พักอาศัยเปนภูมิ
ลําเนาเดิมและเปนที่พักของบิดาหรือมารดา  สวนกลุมตัวอยางบางสวนที่มีที่พักในพื้นที่หรือใกลพื้นที่ตั้ง
ของสถานศึกษาโดยเฉพาะเขตสาทรและเขตยานนาวาสวนใหญเปนการเชาที่พักอาศัยเพื่อการเดินทาง
ที่ใกลกับสถานศึกษา  สวนใหญออกเดินทางในเวลา 6.01-17.00 นาฬิกา และกลับเวลา 15.01-16.00 
นาฬิกา  สวนใหญเดินทางตอเดียวมีคาใชจายเฉลี่ย 13.69(SD 11.54)บาท ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ย 
35.03(SD 27.10)นาทีและระยะเวลารอรถเฉลี่ย 13.59(SD 11.31)นาที  เดินทางในระยะทางประมาณ
10 กิโลเมตร  แบงพฤติกรรมการเดินทางดังนี้

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00 70.00

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะท่ีใชในการเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเดินทาง

ความสะดวกของเสนทา

ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง

รวม

รอยละ

สูง กลาง ตํา ควรปรับปรุง





149

5.2.3  จุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ(ตารางที่ 5.4)
1) ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
กลุมตัวอยางเปนเพศหญิง  คิดเปนรอยละ 70.7 เพศชายรอยละ29.33  มีอายุเฉลี่ย 30 ป  

สวนใหญมีสถานภาพโสด คิดเปนรอยละ 60    มีการศึกษาระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทาคิดเปนรอยละ 
56 มีรายไดเฉลี่ย 9,483.33 บาทตอเดือน (SD 10,154.70 บาท)  จะเห็นวาสวนใหญกลุมตัวอยางอยูใน
วัยทํางานซึ่งมีอาชีพเสมียนมากที่สุดคิดเปนรอยละ 36  รองลงมาคือบริหาร  และชาง คิดเปนรอยละ 20 
และ 13.3 ตามลําดับ   กลุมตัวอยางสวนใหญมีการครอบครองยานพาหนะคิดเปนรอยละ 40 แยกเปน
ประเภทรถยนต ซึ่งมีสัดสวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 33.3 รองลงมาคือ รถจักรยานยนต คิดเปนรอยละ 
17.3   การครอบครองยานพาหนะคิดเปนเกือบคร่ึงหนึ่งของการครอบครองทั้งหมด

ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยสวนใหญอาศัยอยูในเขตเมืองชั้นในคิดเปนรอยละ 97.33  เปน
ภูมิลําเนาเดิม รอยละ 76 และเปนเจาของเอง คิดเปนรอยละ 68 รองลงมาคือเปนที่พักพนักงาน คิดเปน
รอยละ 21.33  สวนเขตเมืองที่มีตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยรองลงมาคือเขตตอเมืองและเขตชานเมือง
ตะวันตก คิดเปนรอยละ2.67 สวนใหญเปนภูมิลําเนาเดิมและเปนเจาของเอง   เมื่อพิจารณาเปนรายเขต
พบวาเขตที่มีที่ตั้งของที่พักอาศัยมากที่สุดคือเขตสาทรและเขตยานนาวา คิดเปนรอยละ 41.33 และ 
37.33 ตามลําดับ  จะเห็นวาที่ตั้งของที่พักอาศัยไมไกลจากยานการคาและบริการมากนัก

2) ขอมูลดานการเดินทาง
การเดินทางของกลุมตัวอยางพบวาสวนใหญเดินทางจากสถานที่ทํางาน คิดเปนรอยละ 

53.3  โดยสวนใหญเปนสถานที่ทํางานที่อยูในพื้นที่เขตเมืองชั้นในคิดเปนรอยละ 45.33  โดยเฉพาะเขต
บางรักมีมากที่สุด คิดเปนรอยละ 16  รองลงมาเดินทางมาจากที่พักอาศัยคิดเปนรอยละ 40 โดยมาจาก
เขตยานนาวาและเขตสาทรเปนสวนใหญ คิดเปนรอยละ 21.33 และ 13.33 ตามลําดับ  จากการศึกษา
พบวาการเดินทางจากตนทางมาสูยานการคาและบริการ (แผนที่ที่ 5.8) นั้นมาจากสถานที่ทํางานและที่
พักอาศัยที่อยูใกลพื้นที่ใหบริการซึ่งมาจากเขตยานนาวา  เขตบางรัก  และเขตสาทรเองดวย  เมื่อใช
บริการแลวสวนใหญเดินทางตอไปยังสถานที่ทํางานคิดเปนรอยละ 84 ซึ่งสวนใหญอยูในเขตสาทรและ
ยานนาวา การใชบริการบริเวณยานการคาและบริการนั้นสวนใหญเปนการซื้อสินคา  และมาใชแบบ
ประจํา คิดเปนรอยละ 53.3  แบบบางเวลา รอยละ 46.7 ซึ่งใกลเคียงกับการเดินทางมาใชบริการโดยตรง 
คิดเปนรอยละ 50.7  และเปนทางผาน รอยละ 49.3  จะเห็นวามีสัดสวนใกลเคียงกันแสดงวาการใช
บริการยานการคาและบริการเปนการใชบริการเพื่อซื้อสินคาและมีทั้งผูที่เดินทางมาโดยตรงและเปนทาง
ผานไปยังสถานที่อ่ืนอีก
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ตารางที่  5.4  สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางกาารเดินทางประเภทยานการคาและบริการ
สวนที่ 1 ขอมูลสวนบุคคล             รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

เพศ หญิง(ชายรอยละ29.33) 70.70

อายุ เฉลี่ย 30 ป 30.0

สถานภาพการสมรส โสด 60.00

ระดับการศึกษา ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 56.00

รายได เฉลี่ย 9,483.33(SD10,154.7)
การครอบครองยานพาหนะ มี 40.00

รถจักรยานยนต 17.30

รถยนต 33.30

อาชีพ ธุรการ 36.00

บริหาร 20.00

ชาง 13.30

ท่ีพักอาศัย
รวมเขตชั้นใน 97.33

ภูมิลําเนาเดิม 76.00

เปนเจาของเอง 68.00

รวมเขตตอเมือง 2.67

และชานเมืองตะวันออก ภูมิลําเนาเดิม 2.67

เปนเจาของเอง 2.67

สวนที่ 2 ขอมูลดานการเดินทาง
สถานที่ตั้งของจุดเริ่มตนการเดินทาง
รวมเขตชั้นใน 90.67

สถานที่ทํางาน 45.30

ท่ีพักอาศัย 40.00

สถานที่พักผอน 1.33

อ่ืนๆ 4.00

รวมเขตตอเมืองตะวันออก สถานที่ทํางาน 4.00

รวมเขตตอเมืองตะวันตก 4.00

สถานที่ทํางาน 2.67

ท่ีพักอาศัย 1.33

รวมเขตปริมณฑล สถานท่ีทํางาน 1.33

ลักษณะการเดินทาง
มาใชบริการแบบใด แบบประจํา 53.30

เดินทางมาที่น่ีเพ่ือ ซ้ือสินคา 94.70

ใชบริการ 8.00

อ่ืนๆ 4.00

เดินทางมาที่โดยตรงหรือไม โดยตรง 50.70

ชนิดของการดินทาง ใชพาหนะ 76.00

ประเภทพาหนะ ขนสงสาธารณะ 37.30

ชนิดยานพาหนะ รถโดยสาร 38.70

เดินทางมากี่ตอ 1 ตอ 84.00

คาใชจายในการเดินทาง(บาท) คาเฉลี่ย 31.89 (SD.34.88) 31.89

ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) คาเฉลี่ย 30.40 (SD.19.185) 30.40

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) คาเฉลี่ย 3.96 (SD.5.80) 3.96

วิธีเดินทางกลับ ใชวิธีเดิม 96.00

ตารางที่  5.4 (ตอ)สรุปผลการศึกษาการเดินทางมาจุดปลายทางกาารเดินทางประเภทยานการคาและบริการ
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สวนที่ 3 ความพึงพอใจ                  รอยละ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

ความพึงพอใจตอยานการคาและบริการ
ระยะทางที่สามารถเดินทางได มาก-มากที่สุด 17.30

มาก-มากที่สุด 17.30คาใชจายในการเดินทางที่
สามารถจายได ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 10.70

มีสินคาใหเลือกมาก มาก-มากที่สุด 68.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 2.70

สินคามีราคาถูก มาก-มากที่สุด 56.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.30

สถานที่ใหญโต มาก-มากที่สุด 88.00

สถานที่สะอาด มาก-มากที่สุด 89.00

ชอบบรรยากาศ มาก-มากที่สุด 92.00

จัดของเปนระเบียบ มาก-มากที่สุด 88.00

มาก-มากที่สุด 62.70สามารถซื้อสินคาในคราว
เดียว ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 2.70

คนขายอัธยาศัยดี มาก-มากที่สุด 38.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 6.70

รวมความพึงพอใจตอสถานที่ มาก-มากที่สุด 61.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 4.00

ความพึงพอใจตอการเดินทาง
ความพึงพอใจตอการเดินทาง มาก-มากที่สุด 64.00

รวม ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 5.33

คาใชจายในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 13.30

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 10.70

ระยะเวลาในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 2.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 48.00

ควรปรับปรุง 11.00

ระยะเวลาในการรอรถ มาก-มากที่สุด 18.70

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 48.00

ควรปรับปรุง 2.67

มาก-มากที่สุด 30.67

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 10.67
พาหนะที่ใชเดินทาง

ควรปรับปรุง 2.67

มาก-มากที่สุด 41.30บรรยากาศในการเดินทาง
ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 12.00

ความคลองตัวในการเดินทาง มาก-มากที่สุด 36.00

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 10.67

ควรปรับปรุง 4.00

มาก-มากที่สุด 34.67

ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 16.00

ความปลอดภัยในการเดิน
ทาง

ควรปรับปรุง 1.30

มาก-มากที่สุด 32.00ความสะดวกของเสนทาง
ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 14.67

ความหลากหลาย มาก-มากที่สุด 18.67

ในการเลือกเดินทาง ต่ํา-ต่ําท่ีสุด 17.33
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การเดินทางเปนการเดินทางโดยใชยานพาหนะ คิดเปนรอยละ 76  และเดิน รอยละ 24 
โดยการใชยานพาหนะเปนการใชการขนสงสาธารณะ คิดเปนรอยละ 37.30 โดยเฉพาะรถโดยสาร
ประจําทาง คิดเปนรอยละ 38.7 รองลงมาคือการใชรถสวนตัว รอยละ 30.67สวนใหญการใชรถยนต คิด
เปนรอยละ 22.67  ซึ่งมีเปนจํานวนมากเกือบเทากับการใชบริการขนสงสาธารณะ  จึงมีผลทําใหคาใช
จายในการเดินทางสูงเฉลี่ย 31.89(SD 34.88)บาท  มีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 30.40(SD
19.185)นาที  และใชระยะเวลาในการรอรถเฉลี่ย 3.96(SD 5.80)นาที

3) ขอมูลดานความพึงพอใจตอยานการคาและบริการ การเดินทาง และขอเสนอแนะ
3.1)  ความพึงพอใจตอยานการคาและบริการ(แผนภูมิที่ 5.5)  จากการศึกษาพบวา

ความพึงพอใจตอยานการคาและบริการสูง คิดเปนรอยละ 61.7 ปจจัยที่มีความพึงพอในระดับมากกวา
รอยละ 80 คือปจจัยดานบรรยากาศ  สถานที่สะอาด  ใหญโตและจัดของไดเปนระเบียบ สวนปจจัยที่มี
ระดับความพึงพอใจรองลงมามากกวารอยละ60 คือปจจัยดานสามารถซื้อสินคาไดคราวเดียว  มีสินคา
ใหเลือกมากและสินคาราคาไมสูงมากนัก  สวนปจจัยดานที่ตั้งเชนระยะทางในการเดินทาง  และคาใช
จายในการเดินทางเปนปจจัยที่มีความพึงพอใจในระดับที่สูงเพียงรอยละ 17.3  ดังนั้นความพึงพอใจตอ
การเดินทางสวนใหญเปนความพึงใจทางดานการบริการของยานการคาและบริการมากกวา  ปจจัยดาน
การเดินทางโดยเฉพาะดานระยะทางและคาใชจายในการเดินทาง  ซึ่งแสดงใหเห็นวาสถานที่ยานการคา
และบริการเปนสิ่งที่ดึงดูดการเดินทาง  เนื่องจากพื้นที่เปนยานการคาและบริการที่มีประเภทใชในชีวิต
ประจําวัน เชน  สบู  ยาสีฟน เปนตน

3.2) ความพึงพอใจตอการเดินทาง(แผนภูมิที่ 5.6)  ความพึงพอใจตอการเดินทางใน
ระดับสูงถึงสูงมากคิดเปนรอยละ 64  ระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดรอยละ 5.33  ตองการปรับปรุงรอยละ 1.17  
สวนความตองการดานการปรับปรุงเกี่ยวกับการเดินทางแบงเปนปจจัยพบวาปจจัยดานระยะทางในการ
เดินทาง  ความคลองตัว  ยานพาหนะที่ใชเดินทาง ระยะเวลาในการรอรถ   และความปลอดภัยในการ
เดินทาง  เมื่อศึกษาพบวาความพึงพอใจที่มีในระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดมีปจจัยดานระยะทางในการเดินทาง  
ระยะเวลาในการรอรถ  และบรรยากาศในการเดินทาง ที่มีสัดสวนในระดับตํ่าถึงต่ําที่สุดมีสัดสวนมาก
กวารอยละ40  สวนปจจัยอื่นๆ เชน คาใชจาย    พาหนะ  บรรยากาศ  ความคลองตัว  ความปลอดภัย 
และความหลากหลายในการเดินทาง ที่มีสัดสวนมากกวารอยละ10  แสดงวาผูเดินทางมีความตองการ
เดินทางในระยะใกล  ใชเวลาเร็วและมีความคลองตัวสูง

3.3) ขอเสนอแนะในการแกปญหาดานการจราจรและความตองการ  ขอเสนอแนะ
ของการเดินทางพบวาตองการแกปญหาความไมคลองตัวในการเดินทาง  ความปลอดภัย  และการ
บริการขนสงสาธารณะที่ยังมีการบริการไมสุภาพของผูใหบริการ
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แผนภูมิที่   5.5  ความพึงพอใจตอยานการคาและบริการ

แผนภูมิที่  5.6  ความพึงพอใจตอการเดินทางมายานการคาและบริการ

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00 70.00 80.00 90.00 100.00

ระยะทางในการเด ินทางที่สามารถเดินทางได

คาใชจายในการเดินทางที่สามารถจายได

มีสินคาใหเลือกมาก

สินคามีราคาถูก

สถานที่ใหญโต

สถานที่สะอาด

ชอบบรรยากาศ

จัดของเปนระเบียบ

สามารถซ้ือสินคาอ่ืนๆในคราวเดียว

คนขายอัถยาศัยดี

รวม

รอยละ

สูง กลาง ต่ํา

0 10 20 30 40 50 60 70 80

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะท่ีใชในการเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเนทาง

ความสะดวกของเสนทาง

ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง

รวม

รอยละ

สูง กลาง ตํา ควรปรับปรุง





156

5.3 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง(แผนภูมิที่ 5.7)ไดศึกษาโดยใชวิธีหา
ความสัมพันธของตัวแปรแตละตัวโดยมีปจจัยที่นํามาพิจารณาคือปจจัยทางดานประชากร  เศรษฐกิจ  
และสังคม  ซึ่งปจจัยตางๆนั้นมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทาง  เชน  คาใชจายในการเดินทาง 
ระยะเวลาในการเดินทาง  ประเภทของการเดินทาง  ชวงเวลาเดินทางไป-กลับ  เปนตน  นอกจากนี้แลว
ยังมีผลตอมาจากความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน  ซึ่งทั้งหมดนั้นมีผลตอความพึงพอใจในการเดินทาง
อีกดวย  สวนวิธีการศึกษาไดศึกษาอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 0.01 และ 0.05 โดยใชวิธีของ
เพีรยสัน โดยสรุปเปนปจจัยที่มีความสัมพันธกับรูปแบบการเดินทางดังนี้

5.3.1 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทาง
1) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับคาใชจายในการเดินทาง  จากการศึกษาพบวาปจจัยที่มี

ความสัมพันธกับคาใชจายในการเดินทางมากคือปจจัยทางดานอายุ  รายได  และการครอบครองยาน
พาหนะ  แสดงใหเห็นวาผูที่มีอายุและรายไดสูงนั้นจะมีความสามารถในการครอบครองยานพาหนะเพื่อ
ใชในการเดินทางโดยเฉพาะรถยนตสวนตัวที่มีเปนจํานวนมากและมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ  ดังนั้นจึงทํา
ใหตองเสียคาใชจายในการเดินทางมาก  ปจจัยรองลงมาคือปจจัยทางดานระดับการศึกษา  ระยะเวลา
ในการเดินทาง และที่ตั้งของที่พักอาศัย  ซึ่งจะเห็นวาทั้งสามปจจัยนั้นมีความสัมพันธกับปจจัยที่ไดกลาว
มาแลวขางตนคือระดับการศึกษาที่มีผลตอระดับรายไดและสัมพันธไปถึงที่ตั้งของที่พักอาศัย

ดังจะเห็นไดจากคาใชจายในการเดินทางที่ไดศึกษาพบวาการเดินทางไปทํางานและการ
เดินทางไปยานการคาและบริการนั้นมีคาใชจายใกลเคียงกันคือ 30-40บาทซึ่งมีผลจากสวนใหญเปนวัย
ทํางานที่มีระดับการศึกษา รายได และมีการครอบครองยานพาหนะมากกวาผูที่เดินทางไปสถานศึกษา
จึงทําใหการเดินทางไปสถานศึกษาใชคาใชจายในการเดินทางนอย  ประกอบกับการเดินทางในระยะ
ทางสั้นกวาเนื่องจากที่ตั้งของจุดเริ่มตนการเดินทางหรือที่พักอาศัยไมไกลมากเทาผูที่เดินทางทาทํางาน

นอกจากปจจัยตางๆขางตนยังมีปจจัยอื่นที่มีความสัมพันธกับคาใชจายในการเดินทางคือ 
ความพึงพอใจในการเดินทางซึ่งมีความสัมพันธในทางตรงขามพบวา ปจจัยทางดานคาใชจายในการ
เดินทาง   ยานพาหนะในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  บรรยากาศในการเดินทาง ความปลอด
ภัย  และความหลากหลายในการเลือกเดินทาง  นั่นคือถาคาใชจายในการเดินทางสูงจะทําใหเกิดความ
พึงใจในระดับตํ่าที่ตองสูญเสียทางดานคาใชจาย  ระยะเวลาเดินทาง  ประกอบความไมพึงพอใจกับ
บริการของการขนสง
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2) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับระยะเวลาในการเดินทาง   จากการศึกษาพบวาระยะเวลาใน
การเดินทางมีความสัมพันธกับที่ตั้งของที่พักอาศัย  รองลงมาคือเหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน  ระดับการ
ศึกษา  รายได  และการครอบครองยานพาหนะ  เนื่องจากที่ตั้งของที่พักอาศัยที่ไกลจากจุดปลายทาง
การเดินทางยิ่งทําใหตองใชระยะเวลาในการเดินทางมาก  การที่ที่ตั้งอยูไกลออกไปนั้นขึ้นอยูกับปจจัย
ทางดานระดับการศึกษา  รายได  และการครอบครองยานพาหนะจึงทําใหความตองการมีที่พักอาศัย
เปนของตัวเองและบรรยากาศดีที่อยูหางไกลจากศูนยกลางเมืองออกไป  ทําใหตองใชระยะเวลาเดินทาง
ที่มากยิ่งขึ้น

การเดินทางในระยะเวลามากนั้นยังมีความสัมพันธโดยตรงกับลักษณะการเดินทางที่ทําให
มีระยะเวลาที่ตองรอรถมากขึ้น  รวมทั้งมีผลตอการเลือกใชยานพาหนะเชนอาจเลือกเดินทางหลายตอ  
หรือเดินทางในตอเดียวในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางเชนการเลือกใชรถยนตสวนตัวที่ไมตองเสียระยะ
เวลาในการรอแตอาจตองใชเวลาในการเดินทางสูง ทําใหตองเสียคาใชจายในการเดินทางที่เพิ่มสูงขึ้น
ตามไปดวย

จากปจจัยดานระยะเวลาในการเดินทางนั้นมีความสัมพันธกับระดับความพึงพอใจตอการ
เดินทางคือ ผูที่เลือกใชการเดินทางเพียงตอเดียวเชนรถยนตสวนตัว  จะมีความพึงพอใจในการเดินทาง
ในระดับที่สูงตามไปดวยเพราะคิดวามีความคลองตัวและสะดวกในการเดินทางสูงแตตองเสียเวลาใน
การเดินทางมาก  สวนความพึงพอในดานคาใชจายในการเดินทางและและระยะเวลาในการเดินทางนั้น
มีความพึงพอใจในระดับตํ่า

3) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับระยะเวลาในการรอรถ   จากการศึกษาพบวาปจจัยที่มีความ
สัมพันธกับระยะเวลาในการรอรถที่มีความสัมพันธในระดับสูงคือลักษณะการเดินทาง  ซึ่งผลที่เกิดขึ้น
โดยตรงคือปจจัยดานระยะเวลาในการเดินทาง   ประเภทของการเดินทาง  และความพึงพอใจในการเดิน
ทาง  รองลงมาคือ การเปลี่ยนถายการเดินทางและที่ตั้งของที่พักอาศัย แสดงวาระยะทางในการรอรถ
มากยิ่งทําใหระยะเวลาโดยรวมในการเดินทางมาก  ซึ่งมีผลมาจากการเปลี่ยนถายการเดินทางและประ
สิทธิภาพในการใหบริการของขนสง  และที่ตั้งของที่พักอาศัยที่อยูในระยะไกลจากจุดปลายทาง

จากปจจัยที่มีความสัมพันธกับระยะเวลารอรถนั้นมีผลตอระดับความพึงพอใจในสวนที่เปน
ความพึงพอใจตอการเดินทาง  ยานพาหนะ  บรรยากาศ  ความคลองตัว  และความสะดวกในการเดิน
ทาง  อาจเนื่องจากการเลือกที่จะเสียเวลาไปกับการรอรถนานเพื่อแลกกับความคลองตัว  ความสะดวก  
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และบรรยากาศในการเดินทาง  เชนการเลือกใชรถตูโดยสารที่ตองรอนานแตใชระยะเวลาในการเดินทาง
ไมมากเทากับรอโดยสารประจําทาง  สวนปจจัยดานผูเดินทางที่มีความสัมพันธกับระยะเวลารอรถพบวา
เปนความสัมพันธในทางตรงขามคือปจจัยดาน อายุ  ระดับการศึกษา รายได  การครอบครองยาน
พาหนะ นั่นคือผูที่สามารถเลือกรูปแบบการเดินทางไดคือผูที่มีรายไดสูงที่เกิดจากอายุ  การศึกษา  ทําให
มีความสามารถในการครอบครองยานพาหนะสูงดวย เชนผูใชรถยนตสวนตัวนั้นไมตองการเสียเวลาใน
การรอรถนานจึงเลือกที่จะมีรถสวนตัวเปนของตัวเองถึงแมวาจะตองเสียคาใชจายในการเดินทางมาก
เพียงใด

4) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับประเภทยานพาหนะที่ใชเดินทาง  พบวาปจจัยดานลักษณะ
ผูเดินทางที่มีความสัมพันธในระดับปานกลางคือที่ตั้งของที่พักอาศัย  มีความสัมพันธกับลักษณะทาง
เศรษฐกิจของผูเดินทางในทางตรงขามคือปจจัยดานอายุ  รายได  และการครอบครองยานพาหนะ  นั่น
คือผูที่มีความสามารถในการเลือกประเภทยานพาหนะในการเดินทางไดคือผูที่มีรายไดมากจะเลือกที่จะ
ใชยานพาหนะที่มีความสะดวก ความคลองตัว ไมตองรอรถและมีบรรยากาศในการเดินทางที่ดีแตทําให
เสียเวลาในการเดินทาง จากปจจัยดังกลาวสําหรับกับผูที่มีรายไดนอยที่ไมสามารถเลือกยานพาหนะที่
สรางความสะดวกในการเดินทาง  จึงจําเปนตองเดินทางที่เสียเวลาในการเดินทางและระยะเวลาในการ
รอรถมาก

ปจจัยดานยานพาหนะที่มีความสัมพันธกับความพึงพอใจในการเดินทางพบวา  มีความ
สัมพันธในทางตรงขามกับความพึงพอใจในการเดินทาง  ยานพาหนะในการเดินทาง  บรรยากาศ  ความ
คลองตัวและความสะดวกในการเดินทาง เชนผูที่เดินทางโดยรถประจําทางจะมีความพึงพอใจในการ
เดินทางต่ํา เนื่องจากยานพาหนะที่ใชไมสะดวก  บรรยากาศไมดี ความคลองตัวและระยะเวลาในการรอ
รถนาน

5) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเปลี่ยนถายการเดินทาง   การเดินทางที่มีการเปลี่ยนถาย
การเดินทางมีความสัมพันธกับลักษณะของผูเดินทางคือปจจัยทางดานอายุ  การครอบครองยานพาหนะ  
และที่ตั้งของที่พักอาศัย  เนื่องจากผูที่มีอายุที่อยูในวัยทํางานนั้นสวนใหญมีศักยภาพในการครอบครอง
ยานพาหนะมากกวาโดยเฉพาะรถสวนตัวการเปลี่ยนถายการเดินทางอาจไมมี  สวนผูที่ใชรถขนสง
สาธารณะที่มีการบริการเปนโครงขายตองเปลี่ยนถายการเดินทางมากกวา  ประกอบกับที่ตั้งของที่พัก
อาศัยถาอยูไกลจากการบริการขนสงสาธารณะของรัฐอาจตองมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากกวา
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ปจจัยดานความพึงพอใจในการเดินทางที่มีความสัมพันธกับการเปลี่ยนถายการเดินทาง
คือ ระยะเวลาในการเดินทาง  ระยะเวลาในการรอรถ  ซึ่งมีความสัมพันธในทางตรงขาม  นั่นคือ ถามีการ
เปลี่ยนถายการเดินทางมากจะทําใหมีความพึงพอใจตอการเดินทางโดยเฉพาะดาน ระยะเวลาในการ
เดินทาง  ระยะเวลาในการรอรถต่ําตามไปดวย  แตมีความพึงพอใจดานความคลองตัวในการเดินทางที่มี
ความสัมพันธในทางบวก  แสดงวากลุมตัวอยางคิดวาการเดินทางโดยมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมาก
ยิ่งทําใหเกิดความคลองตัวในการเดินทาง

6) ปจจัยที่มีความสัมพันธกับวิธีเดินทางกลับ   การเดินทางกลับนั้นเปนปจจัยหนึ่งที่ขึ้นอยู
กับที่ตั้งของที่พักอาศัย  เนื่องจากผูที่มีที่พักอาศัยในระยะทางที่ไกลและการบริการของรัฐประกอบการ
กับการเขาถึงที่ลําบากทําใหวิธีเดินทางกลับอาจตองเปลี่ยนไป  เชนเดียวกับการใชบริการขนสง
สาธารณะที่เปนการใชบริการโครงขายที่อาจตองมีการเปลี่ยนถายการเดินทางมาก  จึงทําใหวิธีเดินทาง
กลับอาจตองเปลี่ยนไปเพื่อความสะดวก  เชนเดียวกับสวนผูที่ใชการเดินทางโดยรถสวนตัวเปนกลุมที่ใช
วิธีกลับแบบเดิม  จึงเห็นไดวาประเภทยานพาหนะและที่ตั้งของที่พักอาศัยเปนปจจัยที่มีความสัมพันธกับ
วิธีเดินทางกลับ

5.3.2 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทาง
พฤติกรรมการเดินทางขางตนเปนการศึกษาถึงปจจัยโดยรวมที่มีตอพฤติกรรมในการเดิน

ทางของผูที่เดินทางที่มีจุดปลายทางการเดินทางในพื้นที่ศึกษาทั้งสามประเภทจุดปลายทางการเดินทาง 
นอกจากนี้ยังมีความพึงพอใจตอสถานที่ที่เปนจุดปลายทางการเดินทางที่ดึงดูดใหเกิดการเดินทางมาพื้น
ที่ศึกษาหรือไมนั้น  ไดศึกษาโดยแบงการศึกษาแยกเปนประเภทของจุดปลายทางการเดินทางดังนี้(แผน
ภูมิที่ 5.8)

1) จุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน  ปจจัยที่มีความสัมพันธกับความพึงพอใจ
ตอสถานที่ทํางานคือปจจัยดานที่ตั้งของที่พักอาศัย  เหตุผลที่มาอยู  โดยเฉพาะความพึงพอใจตอ
ตําแหนงที่ตั้งของสถานที่ทํางานมีความสัมพันธกับเหตุผลที่มาอยูที่พักในปจจุบันในระดับมาก แสดงวา
ตําแหนงที่ตั้งของที่พักอาศัยมีความสัมพันธกับตําแหนงที่ตั้งของสถานที่ทํางานมาก  สวนปจจัยของ
ลักษณะของผูเดินทางพบวาปจจัยดานอาชีพ  และรายไดมีความสัมพันธกับความพึงพอใจดานลักษณะ
งาน และสภาพแวดลอมของสถานที่ทํางาน  เนื่องจากผูที่มีอาชีพที่ทํารายไดสูงสวนใหญมีลักษณะงาน
และสภาพแวดลอมของสถานที่ทํางานที่ดี  และในทางตรงขามคือผูที่มีภาระหรือสมรส หรือมีอายุมาก
สวนใหญมีความพึงพอใจตอลักษณะงานและคาตอบแทนในการทํางานต่ํา  เนื่องจากมีภาระดานครอบ
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ครัวมาก ดานลักษณะการเดินทางพบวามีความสอดคลองกันนั่นคือถามีคาตอบแทนในทํางานสูงมีผล
ใหผูเดินทางมีทางเลือกประเภทของยานพาหนะเพื่อการเดินทางได

จากการศึกษาความพึงพอใจตอสถานที่ทํางานกับปจจัยดานการเดินทางพอจะสรุปได
วามีความสัมพันธกันไมมากนัก  อาจเนื่องจากการทํางานในปจจุบันผูที่ทํางานสวนใหญไมสามารถ
เลือกที่จะทํางานที่ตนเองตองการไดมากนัก  แตเปนการทํางานที่เกิดจากการเลือกของฝายผูวาจางมาก
กวา สวนปจจัยที่มีความสัมพันธในทางบวกเปนปจจัยที่มีผลตอเนื่องจากการทํางานเชนการทํางานที่ได
คาตอบแทนในการทํางานสูงก็จะสามารถเลือกที่จะเดินทางประเภทที่ตองการไดถึงแมจะตองเสียคาใช
จายมากก็ตาม

2) จุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา  จากการศึกษาพบวาปจจัยดานความ
พึงพอใจตอสถานศึกษาที่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเดินทางนั้น  อาจกลาวไดวาไมมีความ
สัมพันธเลย  เนื่องจากการเลือกที่จะศึกษาอยูสถานศึกษานั้นเปนการศึกษาโดยการสอบคัดเลือกเขาโดย
ใชความสามารถดานการศึกษาเปนหลัก  ซึ่งนอยคนที่มีความตองการศึกษาที่ใดแลวจะสอบไดตาม
ตองการ  หรืออาจเปนการตัดสินใจของบุคคลอื่นเชนบิดา มารดา หรือปจจัยอื่นๆที่มีความสําคัญกวาพึง
พอใจที่จะเลือกศึกษาได  จึงทําใหความพึงพอใจตอสถานศึกษาไมมีความสัมพันธตอพฤติกรรมการเดิน
ทางเลย

3) จุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ    จากการศึกษาพบวาความ
สัมพันธระหวางความพึงพอใจตอยานการคาและบริการกับพฤติกรรมการเดินทางนั้นมีความสัมพันธกัน
มากโดยเฉพาะปจจัยดานที่พักอาศัย  เนื่องจากการใชบริการของยานการคาและบริการเปนการใชเนื่อง
จากใกลกับที่พักจึงทําใหมีความพึงพอใจตอการเดินทางสูงตามไปดวย  สวนความสัมพันธกับลักษณะ
การเดินทางเปนไปแบบตรงขาม  โดยปจจัยที่มีความสัมพันธตรงขามคือ ปจจัยดานอายุ  สถานภาพการ
สมรส  การครอบครองยานพาหนะ  เนื่องจากภาระที่เกิดจากการมีครอบครัวทําใหมีความพึงพอใจตอ
ยานการคาและบริการดานสินคามีราคาถูก  ประกอบกับตองการใชบริการในที่ที่มีความใหญโต  สะอาด  
และบรรยากาศดี  สวนปจจัยดานลักษณะการเดินทางดานระยะเวลาในการรอรถพบวามีความสัมพันธ
ความพึงพอใจสถานที่สะอาดและเปนระเบียบกันในทางบวก  ดังนั้นความพึงพอใจตอยานการคาและ
บริการไมเปนสิ่งดึงดูดการเดินทางมากนัก  เนื่องจากสินคาที่มีอยูเปนสินคาจําเปน เชน อาหาร สบู ยา
สีฟน และมีที่ตั้งที่ใกลสถานที่ตนทางจึงทําใหมาใชบริการเพราะสะดวกและใกลบาน
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แผนภูมิที่  5.7   ระดับความสัมพันธของปจจัยที่มีตอรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทร
ดานลักษณะผูเดินทาง

ดานกายภาพ ประชากร เศรษฐกิจ

ลักษณะการเดินทาง ความพึงพอใจตอการเดินทาง

ตัวแปร

ท่ีตั้งของที่พักอาศัย

เหตุผลท่ีมาอยูท่ีพักปจจุบัน

ลักษณะการครอบครองที่พัก
อาศัย

เพศ

อายุ

ระดับการศึกษา

รายได

การครอบครองยานพาหนะ

เดินทางมากี่ตอ

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลารอรถ

ยานพาหนะในการเดินทาง

วิธีการเดินทางกลับ

ความพึงพอใจตอการเดินทาง

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะที่ใชเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเดิน
ทาง

ความสะดวกของเสนทาง

ความหลากหลายในการเลือก
เดินทาง

ที่ตั้งของที่พักอาศัย

เหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน

ดา
นก

าภ
าพ

ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย

เพศ

อายุ

ปร
ะช

าก
ร

ระดับการศึกษา

รายได

ดา
นล

ักษ
ณะ

ขอ
งผ

ูเด
ินท

าง

เศ
รษ

ฐก
ิจ

การครอบครองยานพาหนะ

ความพึงพอใจตอการเดินทาง

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะที่ใชเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเดินทาง

ความสะดวกของเสนทาง

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ตอ

กา
รเด

ินท
าง

ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง

หมายเหตุ  :   หมายถึง  สัมพันธมากที่สุด ตั้งแต 0.05 ขึ้นไป     หมายถึง  สัมพันธมาก ตั้งแต 0.31-0.50    หมายถึง  สัมพันธปานกลาง ตั้งแต 0.125-0.30    หมายถึง  สัมพันธทางลบ ตั้งแต -0.125—0.30    หมายถึง  สัมพันธทางลบ ต่ํากวา-0.30
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แผนภูมิที่  5.8  ระดับความสัมพันธของปจจัยที่มีตอความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทาง
ดานลักษณะของผูเดินทาง

ดานกายภาพ สังคม/ประชากร เศรษฐกิจ

ลักษณะการเดินทาง ความพึงพอใจตอการเดินทาง

ตัวแปร

ที่ต้ังของที่พักอาศัย

เหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน

ลักษณะการครอบครองที่พัก
อาศัย

เพศ อายุ

สถานภาพการสมรส

ระดับการศึกษา

รายได

รายไดครัวเรือน

การครอบครองยานพาหนะ

อาชีพ

เวลาเดินทางไป

เวลาเดินทางกลับ

เดินทางมาทํางานกี่ตอ

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลารอรถ

ยานพาหนะในการเดินทาง

วิธีเดินทางกลับ

ความพึงพอใจตอการเดินทาง

คาใชจายในการเดินทาง

ระยะเวลาในการเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ

พาหนะที่ใชเดินทาง

บรรยากาศในการเดินทาง

ความคลองตัวในการเดินทาง

ความปลอดภัยในการเดินทาง

ความสะดวกของเสนทาง

ความหลากหลายในการเลือก
เดินทาง

ลักษณะงาน

คาตอบแทนในการทํางาน

สภาพแวดลอมของสถานที่งาน

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ตอ

สถ
าน

ที่ทํ
าง
าน

ตําแหนงที่ตั้งของสถานที่ทํางาน

ประเภทของสถานศึกษา

ความมีชื่อเสียงของสถานศึกษา

สภาพแวดลอมในสถานศึกษา

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ตอ

สถ
าน

ศึก
ษา

ตําแหนงที่ตั้งของสถานศึกษา

ระยะทางในการเดินทางที่สามารถเดิน
ทางได
คาใชจายในการเดินทางที่สามารถจายได

มีสินคาใหเลือกมาก

สินคามีราคาถูก

สถานที่ใหญโต

สถานที่สะอาด

ชอบบรรยากาศ

จัดของเปนระเบียบ

สามารถซื้อสินคาอื่นๆในคราวเดียว

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ตอ

ยา
นก

าร
คา

แล
ะบ

ริก
าร

คนขายอัธยาศัยดี

หมายเหตุ  :   หมายถึง  สัมพันธมากที่สุด ตั้งแต 0.05 ขึ้นไป     หมายถึง  สัมพันธมาก ตั้งแต 0.31-0.50    หมายถึง  สัมพันธปานกลาง ตั้งแต 0.125-0.30    หมายถึง  สัมพันธทางลบ ตั้งแต -0.125—0.30    หมายถึง  สัมพันธทางลบ ต่ํากวา-0.30
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5.4 สรุปรูปแบบการเดินทาง  ปญหาและปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง

เพื่อใหเกิดความเขาใจดานพฤติกรรมการเดินทาง  ปญหาและปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการ
เดินทางที่มีจุดปลายทางการเดินทางในเขตสาทรไมวาจะเปนการเดินทางมาแหลงงาน  สถานศึกษา  
ยานการคาและบริการในเขตสาทรสามารถสรุปไดดังนี้

1) ลักษณะของผูเดินทาง
ลักษณะของขอมูลสวนบุคคล(ตารางที่ 5.5)นั้นแตกตางกันไปตามกลุมตัวอยางที่มา

บริเวณจุดปลายทางการเดินทางที่แตกตางกัน  โดยผูที่เดินทางมาทํางานสวนใหญเปนผูที่อยูในวัย
ทํางานนั่นคืออายุประมาณ 30 ป เชนเดียวกับผูที่เดินทางมายานการคาและบริการที่อยูในวัยทํางานเชน
เดียวกัน  สวนกลุมตัวอยางที่เดินทางมาสถานศึกษาเปนอีกกลุมหนึ่งคือกลุมที่อยูในวัยเรียนอายุ
ประมาณ 18 ป จึงทําใหลักษณะรายไดโดยผูที่เดินทางมาแหลงงานมีรายไดสูงที่สุด รองลงมาคือผูที่เดิน
ทางมายานการคาและบริการ  และนักเรียนนักศึกษามีรายไดนอยที่สุดเนื่องจากอยูในวัยเรียนที่รายได
สวนใหญไดจากผูปกครอง  ทําใหการครอบครองยานพาหนะของผูที่เดินทางมาทํางานมีการครอบครอง
ยานพาหนะมากที่สุด รอยละ 62.7 รองลงมาคือ ยานการคาและบริการ คิดเปนรอยละ 40  สวนระดับ
การศึกษาพบวากลุมตัวอยางที่เดินทางมาแหลงงานและยานการคาและบริการเปนคนในวัยทํางานทํา
ใหระดับการศึกษาสวนใหญอยูในระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทา  สวนผูที่เดินทางมาสถานศึกษาสวน
ใหญกําลังศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.  เนื่องจากพื้นที่ที่มีสถานศึกษาในระดับดัง
กลาวเปนสวนใหญ ดังแสดงในแผนภูมิที่  5.7

ที่ตั้งของที่พักอาศัยของกลุมตัวอยาง (ตารางที่ 5.6) สวนใหญอยูในเขตเมืองชั้นในโดย
เฉพาะเขตพื้นที่จุดปลายทางและพื้นที่ขางเคียงนั่นคือเขตสาทรและยานนาวา  เมื่อเปรียบเทียบทั้ง 3 จุด
ปลายทางการเดินทางพบวาที่พักอาศัยที่อยูในเขตเมืองชั้นในหรือใกลจุดปลายทางการเดินทางมากที่สุด
คือกลุมตัวอยางประเภทยานการคาและบริการ คิดเปนรอยละ 97.33  รองลงมาคือกลุมตัวอยางที่เดิน
ทางมาสถานศึกษาคิดเปนรอยละ 76  สวนแหลงงานนอยที่สุดคิดเปนรอยละ 71.33  จากการมีที่พัก
อาศัยในเขตเมืองชั้นในมาก  เนื่องจากความตองการเดินทางใกลกับจุดปลายทางการเดินทางโดยเฉพาะ
การเดินทางมาทํางาน  ทําใหที่พักอาศัยที่อยูปจจุบันเปนการเชาเปนครึ่งหนึ่งของการพักอาศัยในพื้นที่
จะเห็นไดชัดในเขตสาทรและเขตยานนาวาที่มีการเชาเปนครึ่งหนึ่งของการพักอาศัยทั้งหมดในเขต  สวน
กลุมตัวอยางประเภทสถานศึกษาพบวามีลักษณะเชนเดียวกันนั้นคือเปนการเชาซึ่งสวนใหญพบในเขต
สาทรและเขตยานนาวาเชนเดียวกัน
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ตารางที่ 5.5  ขอมูลดานสังคม  การเดินทางของผูที่เดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทร
ยานการคา สถานศึกษา แหลงงาน

เขตเมืองช้ันใน 97.33 76.00 71.33
เขตตอเมือง 1.33 14.67 12.67
เขตชานเมือง 1.33 2.67 6.67ที่ต้ังของที่พักอาศัย

เขตปริมณฑล 0.00 6.67 9.33
ชาย 29.33 66.67 34.67
หญิง 70.67 33.33 65.33ประชากร
อายุเฉลี่ย 29.79 18.39 29.93
ประถมศึกษาตอนตน 0 1.33 0.67
ประเภทศึกษาตอนปลาย 14.67 2.67 2.00
มัธยมศึกษาตอนตน 1.33 8.00 0.67
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 8.00 44.00 8.00
อนุปริญญาหรือเทียบเทา 10.67 25.33 10.00
ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 56.00 18.67 68.00

ระดับการศึกษา

สูงกวาระดับปริญญาตรี 9.33 0.00 10.67
รายไดเฉลี่ยตอเดือน(บาท) 9,483.33 3,983.33 28,100.00
รถยนต 33.33 12.00 48.67
รถจักรยานยนต 17.33 24.00 19.33

ลักษณะผูเดินทาง

เศรษฐกิจ

อื่นๆ 0.00 0.00 0.67
คาใชจายในการเดินทาง(บาท)(คาเฉลี่ย) 31.89 13.69 39.84
ระยะเวลาในการเดินทาง(นาที) (คาเฉลี่ย) 30.4 35.03 48.35

วิธีเดินทาง

ระยะเวลาในการรอรถ(นาที) (คาเฉลี่ย) 3.96 13.54 13.54
เดิน 24.00 18.67 4.67
สวนตัว 28.00 0.00 42.00
สาธารณะ 36.00 54.67 36.00
กึ่งสาธารณะ 12.00 13.33 4.67

วิธีที่ใชในการเดินทาง

ผสม 0.00 13.33 12.67
1 ตอ 84.00 65.33 64.00
2 ตอ 12.00 25.33 26.00
3 ตอ 0.00 4.00 4.67เปลี่ยนถายการเดินทาง

4 ตอ 0.00 5.33 5.33
แบบเดิม 48.00 94.67 94.67

ลักษณะการเดินทาง

วิธีเดินทางกลับ
ใชวิธีอื่น 52.00 5.33 5.33
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ตารางที่   5.6  ที่ตั้ง  ลักษณะการครอบครอง  การใชที่พักอาศัยผูที่เดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทร
ลักษณะที่พักอาศัย ยานการคา(รอยละ) สถานศึกษา(รอยละ) แหลงงาน(รอยละ)

เขตเมืองชั้นใน ภูมิลําเนาเดิม 76.00 50.67 38.67
ยายมาจากที่อื่น 21.33 25.33 32.67
เปนเจาของเอง 68.00 56.00 37.33
เชา 8.00 20.00 34.00
บานพักพนักงาน 21.33 0.00 0.00
พักอยางเดียว 0.00 0.00 62.00
พักอาศัยและทํางาน 0.00 0.00 9.33
รวม 97.33 76.00 71.33

   เขตตอเมือง ภูมิลําเนาเดิม 1.33 10.67 9.33
ยายมาจากที่อื่น 0.00 4.00 3.33
เปนเจาของเอง 1.33 13.33 10.00
เชา 0.00 1.33 1.33
บานพักพนักงาน 0.00 0.00 0.00
พักอยางเดียว 0.00 0.00 11.33
พักอาศัยและทํางาน 0.00 0.00 0.00
รวม 1.33 14.67 12.67

   เขตชานเมือง ภูมิลําเนาเดิม 1.33 1.33 4.00
ยายมาจากที่อื่น 0.00 1.33 2.67
เปนเจาของเอง 1.33 2.67 8.00
เชา 0.00 0.00 0.00
บานพักพนักงาน 0.00 0.00 0.00
พักอยางเดียว 0.00 0.00 6.67
พักอาศัยและทํางาน 0.00 0.00 1.33
รวม 1.33 2.67 6.67

   เขตปริมณฑล ภูมิลําเนาเดิม 0.00 4.00 2.67
ยายมาจากที่อื่น 0.00 2.67 6.67
เปนเจาของเอง 0.00 6.67 8.00
เชา 0.00 0.00 1.33
บานพักพนักงาน 0.00 0.00 0.00
พักอยางเดียว 0.00 0.00 9.33
พักอาศัยและทํางาน 0.00 0.00 0.00
รวม 0.00 6.67 9.33
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นอกจากนี้ยังมีที่พักอาศัยกระจายไปยังพื้นที่เขตปริมณฑล  โดยเฉพาะกลุมตัวอยาง
ประเภทแหลงงานและสถานศึกษาที่มีที่ตั้งของที่พักอาศัยกระจายไปยังเขตปริมณฑล คิดเปนรอยละ 
9.33 และ 6.67 ตามลําดับ  เมื่อพิจารณาเปนปจจัยที่อยูที่พักปจจุบันพบวากลุมตัวอยางประเภทแหลง
งานเปนการยายที่พักอาศัยมาอยูที่นั้นเนื่องจากบรรยากาศที่ดี  สวนกลุมตัวอยางประเภทสถานศึกษา
สวนใหญเปนที่พักอาศัยของตัวเองหรือบิดามารดา

จากการศึกษาปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางพบวาลักษณะของผูเดินทางเปนปจจัย
หนึ่งที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทางโดยเฉพาะอายุ  รายได  และการครอบครองยานพาหนะ  จะเห็น
ไดจากคาใชจายในการเดินทางของผูที่เดินทางมาแหลงงานที่มีคาใชจายสูงเนื่องจากสวนใหญใชยาน
พาหนะประเภทรถยนตสวนตัว  ดังนั้นลักษณะของผูเดินทางจึงเปนปจจัยหนึ่งที่มีผลตอรูปแบบการเดิน
ทาง  ซึ่งลักษณะของผูเดินทางที่แตกตางกันขึ้นอยูกับกิจกรรมการใชที่ดินดวย  แสดงวาการจัดการดาน
การจราจรควรคํานึงถึงการใชที่ดินเนื่องจากการใชที่ดินในแตละแหงมีผูเดินทางในลักษณะที่แตกตางกัน

2)  ลักษณะการเดินทาง
จากขอมูลดานการเดินทางขางตนทําใหเกิดพฤติกรรมการเดินทาง (ตารางที่ 5.6) โดยพบ

วาสถานที่ตนทางการเดินทางของจุดปลายทางการเดินทางทั้ง 3 ประเภทมีระยะทาง(แผนที่ 5.9)การเดิน
ทางของกลุมตัวอยางที่เดินทางมาแหลงงานไกลที่สุดโดยมากถึง 40 กิโลเมตร ซึ่งบริเวณดังกลาวเปนเขต
ปริมณฑล เชน นนทบุรี  สมุทรปราการ  สมุทรสาครและปทุมธานี เปนตน จึงทําใหระยะเวลาในการเดิน
ทางมากที่สุดตามไปดวย คิดเปนประมาณ 48.35 นาที(SD26.7)  และมีผลตอเนื่องไปถึงคาใชจายใน
การเดินทาง  คิดเปน 39.84 บาท(SD 43.59) ระยะเวลาในการรอ คิดเปน 13.54 (SD 12.26)นาที  เนื่อง
การเดินทางสวนใหญของผูที่เดินทางมาแหลงงานเปนการเดินทางโดยรถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 42 
จึงทําใหมีคาใชจายสูง  เชนเดียวกับผูที่เดินทางมายานการคาและบริการถึงแมวาการเดินทางสวนใหญ
เปนการเดินทางประเภทขนสงสาธารณะแตมีสัดสวนใกลเคียงกับการใชรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ28 
และเดินทางในระยะมากที่สุดเพียง 20 กิโลเมตร จึงทําใหมีคาใชจายในการเดินทางสูงคิดเปนเงิน31.89 
บาท(SD 34.88) ระยะเวลาในการเดินทางคิดเปน 30.4 นาที (SD 19.18)

การเดินทางมาสถานศึกษาเปนการเดินทางที่มีระยะทางในการเดินทางจากจุดตนทางสูจุด
ปลายทางการเดินทางในระยะทาง 20 กิโลเมตร เชนเดียวกับการเดินทางมายานการคาและบริการแต
เนื่องจากระดับรายไดและสถานะทางสังคมทําใหการเดินทางของนักเรียนนักศึกษาถึงแมจะมีระยะทาง
ใกลเคียงกันแตมีคาใชจายในการเดินทางนอยกวา  เนื่องจากการเดินทางสวนใหญเปนการเดินทางโดย
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ขนสงสาธารณะจึงทําใหคาใชจายนอย คิดเปน 13.69 (SD 11.54)บาท และระยะเวลาในการเดินทาง
ใกลเคียงกับการเดินทางมายานการคาและบริการ คิดเปน 35.03 (SD 27.10) นาที

การเปลี่ยนจุดเปลี่ยนถายการเดินทางหรือในหนึ่งเที่ยวของการเดินทางตองตอรถหรือไมนั้น  
จากการศึกษาพบวา การเดินทางมาสถานที่แหลงงานและสถานศึกษาเปนการเดินทางมาทํากิจกรรม
หลักหรือเปนวัตถุประสงคเดี่ยวของการเดินทาง  ซึ่งตนทางอยูเร่ิมตนที่พักอาศัยจึงทําใหการเดินทางมี
จํานวนการเปลี่ยนถานพาหนะมากกวาการเดินทางมายานการคาและบริการ  ทําใหการเดินทางมา
แหลงงานและสถานศึกษามีการเปลี่ยนถายการเดินทางมากถึง 4 ตอ แตโดยสวนใหญเดินทางเพียงตอ
เดียว  เนื่องจากการเขาถึงของแหลงงานในเขตสาทรที่มีการบริการขนสงสาธารณะเพียงถนนสายหลัก  
สวนถนนสายรองและยอยเปนการบริการขนสงกึ่งสาธารณะจึงทําใหเกิดการเปลี่ยนถายการเดินทางมาก  
สวนผูที่เดินทางที่มีการเปลี่ยนถายจุดปลายทางมากสวนใหญแลวจะเดินทางโดยไมใชวิธีเดินทางแบบ
เดิมกลับดวย  เนื่องจากชวงเวลาที่เดินทางกลับไมมีกําหนดตายตัว  จึงทําใหหาทางเลือกใหมในการเดิน
ทางกลับวิธีอ่ืน

สวนการเดินทางมายานการคาและบริการเปนการเดินทางที่เปนวัตถุประสงครวมของการ
เดินทางหรือหลายวัตถุประสงคซึ่งการเดินทางมายานการคาและบริการเปนอีกวัถุประสงคหนึ่งจึงทําให
การเดินทางมีจุดตนทางอยูในสถานที่ที่ไมใชที่พักอาศัย  จึงทําใหการเดินทางมีวิธีการเดินทางกลับที่
เปลี่ยนแปลงไปตามจุดปลายทางของวัตถุประสงคการเดินทางตอไป  และการเดินทางมายานการคา
และบริการมีการเปลี่ยนถายการเดินทางในจํานวนที่นอยกวาการเดินทางมาแหลงงานและสถานศึกษา
เนื่องจากเปนการเดินทางในระยะทางใกล  สามารถเดินมาใชบริการไดจึงทําใหสัดสวนของการเดินมายัง
จุดปลายทางการเดินทางมาสัดสวนรอยละ 24 มากกวาจุดปลายทางการเดินทางประเภทอื่นๆ

จากลักษณะการเดินทางตางๆพบวามีปจจัยที่มีความสัมพันธกันนั่นคือปจจัยดานลักษณะ
ของผูเดินทาง  ประสิทธิภาพของการขนสง  นอกจากนี้ยังมีปจจัยดานที่ตั้งเนื่องจากที่ตั้งของที่พักอาศัย
หรือตนทางการเดินทางมีระยะทางไกลจากจุดปลายทางการเดินทางทําใหตองเสียคาใชจาย  ระยะเวลา
ในการเดินทางมาก  คาใชจายในการเดินทางมีความสอดคลองกับรายไดเนื่องจากตองใชจายในการเดิน
ทางอยางเหมาะสมกับรายไดดวย

จากการศึกษาพบวานอกจากปจจัยดานลักษณะผูเดินทาง  และลักษณะการเดินทางแลว
ยังมีปจจัยดานความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทางที่มีผลตอการดึงดูดการเดินทางและรูปแบบ
การเดินทาง  ความพึงพอใจตอการเดินทางไปแหลงงาน  สถานศึกษา  และยานการคาและการบริการ
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พบวามีความพึงพอใจในระดับสูง  แยกออกเปนจุดปลายทางการเดินทางพบวา ความพึงพอใจตอการ
ทํางานนั้นโดยรวมแลวสูงเมื่อพิจารณาในปจจัยตางๆพบวาปจจัยคาตอบแทนในการทํางานมีความพึง
พอใจนอยที่สุด  เนื่องจากการทํางานไมสามารถเลือกคาตอบแทนไดอยางที่ตองการไดมากนักจึงทําใหมี
ความพึงพอใจนอย  สวนความพึงพอใจตอสถานศึกษา พบวามีระดับสูงมากโดยเฉพาะความพึงพอใจ
ดานชื่อเสียงของสถานศึกษาที่เปนสิ่งที่ดึงดูดใหกลุมตัวอยางเดินทางมายังสถานศึกษาในเขตสาทร  รอง
ลงมาคือตําแหนงที่ตั้งของสถานศึกษา สภาพแวดลอมของสถานศึกษา และประเภทสาขาที่ตองการ
ศึกษา  และความพึงพอใจตอยานการคาและบริการ สวนใหญเปนความพึงใจทางดานการบริการของ
ยานการคาและบริการมากกวา  ปจจัยดานการเดินทางโดยเฉพาะดานระยะทางและคาใชจายในการ
เดินทาง  ซึ่งแสดงใหเห็นวาสถานที่ยานการคาและบริการเปนสิ่งที่ดึงดูดการเดินทาง  เนื่องจากพื้นที่เปน
ยานการคาและบริการที่มีประเภทใชในชีวิตประจําวัน เชน  สบู  ยาสีฟน เปนตน

การศึกษาปจจัยที่มีความสัมพันธกับความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทางพบวาจุด
ปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงานมีความสัมพันธกันไมมากนักอาจเนื่องจากการทํางานใน
ปจจุบันผูที่ทํางานสวนใหญไมสามารถเลือกที่จะทํางานที่ตนเองตองการไดมากนัก  สวนจุดปลายทาง
การเดินทางประเภทสถานศึกษาพบวาไมมีความสัมพันธเลย  เนื่องจากการเลือกที่จะศึกษาอยูสถาน
ศึกษานั้นเปนการศึกษาโดยการสอบคัดเลือกเขาโดยใชความสามารถดานการศึกษาเปนหลัก  ซึ่งนอย
คนที่มีความตองการศึกษาที่ใดแลวจะสอบไดตามตองการ  และจุดปลายทางการเดินทางยานการคา
และบริการพบวาความพึงพอใจตอยานการคาและบริการเปนสิ่งดึงดูดการเดินทางไมมากนัก  เนื่องจาก
สินคาที่มีอยูเปนสินคาจําเปน เชน อาหาร สบู ยาสีฟน และมีที่ตั้งที่ใกลสถานที่ตนทางจึงทําใหมาใช
บริการเพราะสะดวกและใกลบาน

จากลักษณะการเดินทางดังกลาวขางตนผูเดินทางมีความพึงพอใจตอการเดินทาง      
(ตารางที่ 5.7)ซึ่งพบวา การเดินทางมาสถานที่ทํางานและสถานศึกษามีความพึงพอต่ํากวาการเดินทาง
มายานการคาและบริการ  เมื่อพิจารณาเปนปจจัยพบวาปจจัยที่ควรปรับปรุงและมีความพึงพอใจใน
ระดับตํ่าพบวาเปนปจจัยดานระยะเวลาในการรอรถ ความคลองตัวในการเดินทาง  ความหลากหลายใน
การเลือกเดินทาง รองลงมาคือระยะเวลา คาใชจาย ความปลอดภัย ความสะดวกของเสนทาง ยานพา
นะ และบรรยากาศในการเดินทาง  แสดงวาสวนใหญพอใจที่จะจายคาใชจายในการเดินทางมากเพื่อ
แลกกับความรวดเร็วและสะดวกในการเดินทาง  สวนความปลอดภัยและบรรยากาศในการเดินทางเปน
ปจจัยที่ตองการรองลงมา ความพึงพอใจในการเดินทางมายานการคาและบริการ พบวาผูเดินทางมี
ความตองการเดินทางในระยะใกล  ใชเวลาเร็ว  มีความคลองตัวสูง  มีบรรยากาศดี  และมีความหลาก
หลายในการเลือกเดินทาง เปนตน
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แสดงวาการเดินทางไปทํางานและศึกษาพบวามีความพอใจตอการเดินทางในระดับตํ่า
ดานระยะเวลาในการรอรถ ความคลองตัวในการเดินทาง  ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง  สวน
ความปลอดภัยและบรรยากาศในการเดินทางเปนปจจัยที่ตองการรองลงมา  สวนความพึงพอใจตอการ
เดินทางมายานการคาและบริการพบวาใหความสําคัญกับระยะทาง  ความคลองตัวและความปลอดภัย

ปจจัยดานความพึงพอใจตอการเดินทางเปนปจจัยที่มีความสัมพันธกับลักษณะของผูเดิน
ทางและลักษณะการเดินทาง  นอกจากนี้ยังมีปจจัยดานประสิทธิภาพดานการขนสงที่มีอยูในปจจุบันที่มี
อิทธิพลตอความพึงพอใจในการเดินทาง  ความพึงพอใจในการเดินทางที่ไดจากการศึกษาพบวาสวน
ใหญมีความเคยชินกับการเดินทางที่มีอยูในปจจุบัน

ตารางที่  5.7  เปรียบเทียบความพึงพอใจตอการเดินทางสูพื้นที่เขตสาทร
แหลงงาน สถานศึกษา ยานการคาปจจัย

สูง กลาง ตํา ควรปรับ
ปรุง

สูง กลาง ตํา ควรปรับ
ปรุง

สูง กลาง ตํา ควรปรับ
ปรุง

คาใชจายในการเดินทาง 30.00 52.67 17.33 0.00 22.67 56.00 21.33 0.00 13.33 76.00 10.67 0.00
ระยะเวลาในการเดินทาง 29.33 52.67 18.00 0.00 24.00 54.67 20.00 1.33 21.33 64.00 14.67 0.00
ระยะเวลาในการรอรถ 30.67 34.00 33.33 2.00 24.00 57.33 17.33 1.33 18.67 30.67 48.00 2.67
พาหนะที่ใชเดินทาง 38.00 48.67 12.00 1.33 28.00 53.33 17.33 1.33 30.67 56.00 10.67 2.67
บรรยากาศในการเดินทาง 36.00 52.00 11.33 0.67 28.00 44.00 26.67 1.33 41.33 46.67 12.00 0.00
ความคลองตัวในการเดินทาง 29.33 41.33 27.33 2.00 28.00 38.67 30.67 2.67 36.00 49.33 10.67 4.00
ความปลอดภัยในการเดินทาง 28.67 54.00 16.67 0.67 30.67 44.00 24.00 1.33 34.67 48.00 16.00 1.33
ความสะดวกของเสนทาง 40.67 44.00 13.33 2.00 36.00 46.67 13.33 4.00 32.00 53.33 14.67 0.00
ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง 36.00 36.00 25.33 2.67 22.67 38.67 36.00 2.67 18.67 64.00 17.33 0.00
รวม 33.27 46.60 19.00 1.13 26.93 49.07 22.40 1.60 26.50 55.00 17.33 1.17

3)ลักษณะการคมนาคมขนสง
การคมนาคมขนสงเปนปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทางโดยในระบบใหญหรือ

ทั้งกรุงเทพมหานครพบวาโครงสรางการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุปนนั้นมีโครงสรางทางดานการขน
สงทางถนนเปนหลัก  โดยมีทั้งระบบถนนรัศมีที่เชื่อมพื้นที่กรุงเทพมหานครกับจังหวัดอื่นๆ  ระบบถนนวง
แหวนที่ทําหนาที่เชื่อมพื้นที่เมืองเขาดวยกัน  ประกอบกับระบบทางดวนที่มีอยูในปจจุบันที่มีความ
สะดวกในการเดินทางจากชานเมืองเขาสูพื้นที่เขตใจกลางเมือง  ในขณะที่การขนสงทางรถไฟที่มีการให
บริการเพียงไมกี่เสนทางและยังมีการบริการที่ไมเปนที่พอใจ  สวนการขนสงทางน้ําเปนการใหบริการใน
แมน้ําเจาพระยาและตามคลองตางๆอีก 5 สาย การใหบริการขนสงสาธารณะยังคงเปนการใหบริการบน
ระบบถนนนั่นคือรถประจําทาง  ถึงแมวาจะมีการบริการของขนสงรถไฟฟาสาธารณะแตมีพื้นที่ใหบริการ
เพียงพื้นที่ในเขตเมืองชั้นใน
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ดังนั้นโครงสรางการคมนาคมขนสงทั้งกรุงเทพมหานครเปนโครงสรางที่เอื้อตอการใชรถ
ยนตเปนอยางมากจึงทําใหผูเดินทางสวนใหญที่สามารถมีการครอบครองยานพาหนะเปนของตนเองจึง
หันมาใชรถยนตสวนตัวมากขึ้น  ในขณะที่การบริการรถประจําทางสาธารณะยังพบกับการจราจรติดขัด
และการบริการที่ยังไมเปนที่พึงพอใจ  ในขณะที่เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่อยูในเขตเมืองชั้นในของ
กรุงเทพมหานครที่มีระบบโครงสรางการคมนาคมขนสงที่มีความสะดวกในการเดินทางเขาถึงพื้นที่  โดย
เฉพาะระบบถนนทั้งระบบถนนสายหลัก  สายรอง  สายยอย  และระบบทางดวน  ถึงแมจะมีบริการการ
ขนสงทางน้ําและรถไฟฟาแตเปนการใหบริการเพียงบางพื้นที่ไมครอบคลุมพื้นที่มากเทาการขนสงระบบ
ถนน  การเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรโดยระบบถนนจึงเปนทางเลือกที่ดีที่สุดเนื่องจากใหบริการไดทั่วถึง  
ซึ่งการขนสงระบบถนนมีทั้งขนสงสาธารณะและสวนบุคคล  แตเนื่องจากการใหบริการขนสงสาธารณะ
ยังไมเปนที่พึงพอใจทั้งทางดานการบริการ  ความสะดวกของเสนทาง  การบริการที่ยังไมทั่วถึง เปนตน  
จึงทําใหผูที่มีความสามารถในการครอบครองยานพาหนะไดจึงเลือกที่จะใชการขนสงสวนบุคคล  ใน
ขณะที่ผูที่ไมสามารถครอบครองยานพาหนะไดจึงตองใชระบบขนสงสาธารณะที่มีอยูตอไป

จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทางแสดงใหเห็น
วารูปแบบการเดินทางขึ้นอยูกับลักษณะของผูเดินทาง  และประสิทธิภาพของการขนสงที่ทําใหรูปแบบ
การเดินทางแตกตางกันไป  พฤติกรรมการเดินทางในแตละพื้นที่จึงแตกตางกันเนื่องจากลักษณะบุคคล
ที่มีการใชที่ดินที่แตกตางกันยอมมีพฤติกรรมการเดินทางที่แตกตางกันไป  ดังนั้นการศึกษารูปแบบการ
เดินทางเพื่อการวางแผนการจราจรใหเหมาะสมจึงควรเขาใจถึงลักษณะของบุคคลในแตละพื้นที่และนํา
มาพิจารณาเพื่อการวางแผนอยางถูกตองและเหมาะสมตอไป



บทที่  6

บทสรุปและขอเสนอแนะ

ปญหาการจราจรที่ เกิดขึ้นในปจจุบันสงผลใหเกิดผลกระทบตอประชาชนมากมาย
กรุงเทพมหานครเปนเมืองหนึ่งที่มีปญหาการจราจรที่กอใหเกิดปญหาอื่นๆตาม ดังนั้นเพื่อแกไขปญหาจึง
เปนสิ่งจําเปนที่ทุกฝายตองเขาใจถึงปญหา  และปจจัยที่กอใหเกิดปญหา  เพื่อนําไปพิจารณาหาวิธีแกไข
อยางเหมาะสมตอไป   การศึกษารูปแบบการเดินทางของประชากรกลางวันเขาสู ใจกลาง
กรุงเทพมหานคร  กรณีศึกษาเขตสาทร เปนการศึกษาถึงรูปแบบการเดินทางของประชาในหลายวัตถุ
ประสงคเพื่อทราบพฤติกรรมการเดินทาง  ปญหาและปจจัยที่มีผลตอการเดินทางของประชาชน  เพื่อนํา
ขอมูลมาพิจารณาวางแนวทางที่เหมาะสมในการวางแผนการใชที่ดินและการจราจร

6.1 บทสรุป

กรุงเทพมหานครในอดีตประชากรอาศัยอยูตามริมแมน้ําลําคลอง  และใชการสัญจรทาง
น้ําเปนหลักทําใหรูปแบบเมืองเปนแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนยกลาง(Concentric Zone) มีประชากร
30,000 คน พื้นที่เมือง 6 ตร.กม. ตอมาเริ่มมีการพัฒนาสาธารณูปโภคและสาธารณูปการทําใหเปดพื้นที่
เมืองทั้งทางดานตะวันออกและทางทิศเหนือ รูปแบบเมืองเปลี่ยนแปลงจากแบบกระจุกตัวในพื้นที่ศูนย
กลาง(Concentric Zone)  มาเปนแบบแถบ(Ribbon Development)  หรือแนวแกน(Axial
Development) ตอมามีการพัฒนาเมืองโดยการสรางสะพานพุทธจึงทําใหเมืองขยายไปยังพื้นที่ฝงตะวัน
ตกของแมน้ําเจาพระยาโดยมีศูนยกลางเมืองเกิดขึ้นบริเวณที่พักอาศัยตางๆของเมือง  ตอมาในสมัยราช
การที่ 9 การพัฒนาเมืองเปลี่ยนแปลงจากภาตเกษตรสูภาคอุตสาหกรรมทําใหเกิดการอพยพของประชา
กรจากชนบทเขามาทํางานในกรุงเทพมหานคร  ปะะกอบกับการเพิ่มข้ึนของประชากรทําใหเมืองขยาย
ออกไปจนจรดพื้นที่จังหวัดขางเคียง  ไดแกจังหวัดปทุมธานี  นนทบุรี  สมุทรปราการและสมุทรสาคร ทํา
ใหรูปแบบเมืองเปนแบบหลายจุดศูนยกลาง(Multiple Nuclei)  มีประชากร 5,000,000 คน พื้นที่เมือง
1,500 ตร.กม.

ปจจุบันโครงขายถนนสายหลักตางๆมีอิทธิพลตอการเขาถึงพื้นที่บริเวณตางๆ  ทําให
ประชากรที่กระจุกตัวอยูในเขตเมืองชั้นในกระจายตัวออกไปตามพื้นที่ตางๆของกรุงเทพมหานครโดย
เฉพาะบริเวณชานเมือง  จะเห็นไดจากการใชที่ดินในเขตเมืองชั้นในและเขตตอเมืองตะวันออกมีการปลูก
สรางอาคารประเภทพาณิชยกรรมและที่พักอาศัยประเภทอาคารสูงหรือแบบแนวตั้ง(Vertical) เนื่องจาก
การพัฒนาอยางเต็มที่ในเขตเมืองชั้นในจึงไดขยายการปลูกสรางอาคารออกไปยังเขตตอเมืองและเขต



174

ชานเมือง สวนเขตชานเมืองนั้นเปนการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับกิจกรรมดานที่พักอาศัยที่กระจายออกไป
เนื่องจากราคาที่ดินที่ต่ําและบรรยากาศที่ดี   ดังนั้นจึงทําใหประชาชนอาศัยอยูหางจากเขตเมืองชั้นใน
ของกรุงเทพมหานคร ในขณะที่ประชากรสวนใหญตองเดินทางเขามาทํากิจกรรมตางๆที่กระจุกตัวในเขต
เมืองชั้นในของกรุงเทพมหานคร  จะเห็นไดจากปริมาณการจราจรสูง   ในเวลาเชามีปริมาณการจราจร
ขาเขามากกวาสวนในตอนเย็นมีปริมาณการจราจรในขาออกมากกวาขาเขา  แสดงใหเห็นการเดินทาง
ของผูที่เขามาทํากิจกรรมในตอนเชาและกลับออกไปในตอนเย็น

เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่อยูในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร  ซึ่งเปนพื้นที่รอยตอของยาน
พาณิชยกรรมโดยมีการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรมบริเวณริมถนนสายหลักนั่นคือถนนสาทร  พระราม
4 เปนตน  ประกอบกับปจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงของประชากรลดลงและการใชที่ดินเปลี่ยนแปลงจาก
การใชที่ดินดานที่พักอาศัยเปนการใชที่ดินประเภทพาณิชยกรรม  และจากการศึกษาสัดสวนประชากร
และลูกจางพบวาเขตสาทรมีจํานวนลูกจางอยูคร่ึงหนึ่งของประชากรทั้งหมด  จึงทําใหเกิดการเดินทาง
เขามาทํางานในเขตสาทรของประชากรนอกเขต  นอกจากนี้แลวเขตสาทรยังมีการใชที่ดินประเภทสถาน
ศึกษาทั้งระดับเมืองและระดับทองถิ่นขนาดใหญ  ซึ่งมีขอบเขตการใหบริการกวาง  ประกอบกับสถานที่
ราชการเชนสถานทูต  ที่มีการกระจุกตัวอยูเปนจํานวนมาก  เปนตน  ดังนั้นจึงทําใหเกิดการเดินทางเขา
พื้นที่เขตสาทรเปนจํานวนมาก  จะเห็นไดจากปริมาณการจราจรบนถนนสายหลัก  และเนื่องจากพื้นที่
เขตสาทรที่มีการคมนาคมขนสงที่สะดวกและมีทางเลือกในการเดินทางสูงจึงทําใหสามารถเขาถึงพื้นที่
ไดสะดวก  แตยังคงพบวามีการจราจรติดขัดบริเวณถนนสายหลักบริเวณเขตสาทรและพื้นที่ขางเคียง
เนื่องจากการใชระบบขนสงสวนบุคคลเปนหลักจึงทําใหเกิดการจราจรติดขัด

1)สรุปรูปแบบการเดินทาง
การเดินทางในระยะทางจากจุดตนทางการเดินทางสูจุดปลายทางการเดินทางพบวาการ

เดินทางมาแหลงงานมีการเดินทางในระยะทางไกลที่สุด 40 กม.  รองลงมาคือสถานศึกษา 30 กม.และ
ยานการคาและบริการ 20 กม.จึงทําใหระยะเวลาในการเดินทางมากที่สุดตามไปดวย คิดเปนประมาณ 
48.35 นาที  คิดเปนเงิน 39.84 บาท เนื่องการเดินทางสวนใหญของผูที่เดินทางมาแหลงงานเปนการเดิน
ทางโดยรถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 42 จึงทําใหมีคาใชจายสูง  เชนเดียวกับผูที่เดินทางมายานการคา
และบริการถึงแมวาการเดินทางสวนใหญเปนการเดินทางประเภทขนสงสาธารณะแตมีสัดสวนใกลเคียง
กับการใชรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ28 และเดินทางในระยะมากที่สุดเพียง 20 กิโลเมตร จึงทําใหมี
คาใชจายในการเดินทางสูงคิดเปนเงิน31.89 บาท ระยะเวลาในการเดินทางคิดเปน 30.4 นาที เนื่องจาก
สภาพทางสังคมที่ทําใหลักษณะการเดินทางในระยะทางไกล เสียเวลาและคาใชจายมาก
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สวนการเดินทางมาสถานศึกษาเปนการเดินทางที่มีระยะทางในการเดินทางจากจุดตนทาง
สูจุดปลายทางการเดินทางในระยะทางประมาณ 10-20 กิโลเมตร เชนเดียวกับการเดินทางมายานการ
คาและบริการแตเนื่องจากระดับรายไดและสถานะทางสังคมทําใหการเดินทางของนักเรียนนักศึกษาถึง
แมจะมีระยะทางใกลเคียงกันแตมีคาใชจายในการเดินทางนอยกวา  เนื่องจากการเดินทางสวนใหญเปน
การเดินทางโดยขนสงสาธารณะจึงทําใหคาใชจายนอย คิดเปน 13.69 บาท และระยะเวลาในการเดิน
ทางใกลเคียงกับการเดินทางมายานการคาและบริการ คิดเปน 35.03 นาที

การเปลี่ยนจุดเปลี่ยนถายการเดินทางพบวา การเดินทางมาแหลงงานและสถานศึกษาเปน
การเดินทางมาทํากิจกรรมหลักหรือเปนวัตถุประสงคเดี่ยว  ซึ่งตนทางอยูเร่ิมตนที่พักอาศัยและมีระยะ
ทางไกลจึงทําใหการเดินทางมีจํานวนการเปลี่ยนถายพาหนะมากกวาการเดินทางมายานการคาและ
บริการ  ซึ่งมากถึง 4 ตอในหนึ่งเที่ยวของการเดินทาง แตโดยสวนใหญเดินทางเพียงตอเดียว    สวนผูที่
เดินทางที่มีการเปลี่ยนถายจุดปลายทางมากสวนใหญจะเดินทางโดยไมใชวิธีเดินทางแบบเดิมกลับ  
เนื่องจากชวงเวลาที่เดินทางกลับไมมีกําหนดตายตัว  จึงทําใหหาทางเลือกใหมในการเดินทางกลับ

สวนการเดินทางมายานการคาและบริการเปนการเดินทางที่เปนวัตถุประสงครวมของการ
เดินทางหรือเปนอีกวัตถุประสงคหนึ่งของการเดินทางจึงทําใหการเดินทางมีจุดตนทางอยูในสถานที่ที่ไม
ใชที่พักอาศัย  มีวิธีการเดินทางกลับที่เปลี่ยนแปลงไปตามจุดปลายทางของวัตถุประสงคการเดินทางตอ
ไป  และมีการเปลี่ยนถายการเดินทางในจํานวนที่นอยกวาการเดินทางมาแหลงงานและสถานศึกษา
เนื่องจากเปนการเดินทางในระยะทางใกล  จึงทําใหสัดสวนของการเดินมายังยานการคาและบริการเปน
การเดินทางในสัดสวนมากกวาจุดปลายทางการเดินทางประเภทอื่นๆ

จากพฤติกรรมการเดินทางทําใหเกิดความพึงพอใจตอการเดินทางมาสถานที่ทํางานและ
สถานศึกษามีความพึงพอในตํ่ากวาการเดินทางมายานการคาและบริการ  เมื่อพิจารณาเปนปจจัยพบวา
ปจจัยที่ควรปรับปรุงและมีความพึงพอใจระดับตํ่าพบวาเปนปจจัยดานระยะเวลาในการรอรถ ความ
คลองตัวในการเดินทาง  ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง รองลงมาคือระยะเวลา คาใชจาย ความ
ปลอดภัย ความสะดวกของเสนทาง ยานพานะ และบรรยากาศในการเดินทาง  แสดงวาสวนใหญพอใจ
ที่จะจายคาใชจายในการเดินทางมากเพื่อแลกกับความรวดเร็วและสะดวกในการเดินทาง  สวนความ
ปลอดภัยและบรรยากาศในการเดินทางเปนปจจัยที่ตองการรองลงมา ความพึงพอใจในการเดินทางมา
ยานการคาและบริการ พบวาผูเดินทางมีความตองการเดินทางในระยะใกล  ใชเวลาเร็ว  มีความคลอง
ตัวสูง  มีบรรยากาศดี  และมีความหลากหลายในการเลือกเดินทาง เปนตน



176

2) ปจจัยที่มีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง
จากลักษณะของบุคคลโดยเฉพาะอายุที่มีผลตอเนื่องไปถึงระดับการศึกษา อาชีพ และ

ระดับรายได    ประกอบกับที่ตั้งของจุดตนทางการเดินทางที่มีผลโดยตรงตอการเดินทาง นั่นคือถามีที่ตั้ง
ของจุดตนทางการเดินทางที่ไกลมากยิ่งทําใหตองสูญเสียคาใชจาย  และระยะเวลาในการเดินทางสูง
ตามไปดวย  โดยการเสียคาใชจายในการเดินทางนั้นมีความสัมพันธกับระดับรายไดที่มีอยูที่สามารถ
จายเพื่อการเดินทางอยางเหมาะสม สวนปจจัยดานความพึงพอใจตอจุดปลายทางการเดินทางพบวามี
ความสัมพันธกับปจจัยอ่ืนๆไมมากนัก  โดยเฉพาะลักษณะการเดินทางทั้งที่เดินทางมาทํางานและสถาน
ศึกษาที่เกิดจากการที่ไมสามารถเลือกที่ตั้งของจุดปลายทางการเดินทางไดมากนัก  เพราะสวนใหญเปน
การคัดเลือกจากระบบหรือผูวาจาง  สวนความพึงพอใจตอยานการคาและบริการเกิดจากที่ตั้งที่ใกลกับ
จุดตนทางจึงทําใหมาใชบริการมากกวาการเปนยานการคาที่ดึงดูดการเดินทาง

การคมนาคมขนส ง เปนอี กป จ จัยหนึ่ งที่ มี อิทธิพลตอ รูปแบบการ เดินทางโดย
กรุงเทพมหานครมีโครงสรางการคมนาคมขนสงที่เอ้ือตอการใชรถยนตเปนอยางมาก  ประกอบกับการ
บริการรถประจําทางสาธารณะที่มีบริการที่ยังไมเปนที่พึงพอใจจึงทําใหผูเดินทางสวนใหญที่สามารถมี
การครอบครองยานพาหนะเปนของตนเองจึงหันมาใชรถยนตสวนตัวมากขึ้น    เขตสาทรเปนเขตหนึ่งที่มี
ระบบโครงสรางการคมนาคมขนสงสะดวกในการเดินทางเขาถึงพื้นที่โดยเฉพาะระบบถนน  สวนการขน
สงสาธารณะมีการบริการเพียงบางพื้นที่ไมครอบคลุมเทาการขนสงระบบถนน และการบริการขนสง
สาธารณะยังไมเปนที่พึงพอใจ ดังนั้นการเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรโดยระบบถนนจึงเปนทางเลือกที่ดีที่
สุดเนื่องจากใหบริการไดทั่วถึง   จึงทําใหผูที่มีความสามารถในการครอบครองยานพาหนะไดจึงเลือกที่
จะใชการขนสงสวนบุคคล  ในขณะที่ผูที่ไมสามารถครอบครองยานพาหนะไดจึงตองใชระบบขนสง
สาธารณะที่มีอยูตอไป

3) ปญหาและอุปสรรค
จากพฤติกรรมการเดินทางโดยมีอิทธิพลตอการเดินทางที่เกิดขึ้นจากลักษณะของผูเดินทาง  

และประสิทธิการขนสงที่ใหบริการในพื้นที่ทําใหเกิดรูปแบบการเดินทางของประชากร  จะเห็นไดวา
สาเหตุหลักที่ทําใหการเดินทางที่มีระยะทางที่ไกลนั้นคือการขยายตัวของเมืองที่เกิดจากการเพิ่มข้ึนของ
ประชากรและการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดิน  ประกอบกับการควบคุมการขยายตัวของเมืองยังไมมีประ
สิทธิภาพเพียงพอจงึทําใหเกิดการเดนิทางระหวางที่พกัอาศัยบริเวณชานเมืองสูพื้นที่ใจกลางเมืองเพื่อทํา
กิจกรรมทั้งแหลงงาน สาธารณูปโภคและสาธารณูปการในระยะทางไกล  เขตสาทรเปนเขตที่มีการใชที่
ดินหลากหลายประเภทโดยเฉพาะการใชที่ดินประเภทแหลงงาน  สาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่ทํา
ใหเกิดการเดินทางเขามาทํากิจกรรมตางๆโดยผูที่เดินทางเขามานอกจากผูที่อยูในเขตยังมีผูที่เดินทาง
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ขามเขตมาเพื่อทํากิจกรรมในเขตสาทร  จึงทําใหพื้นที่เขตสาทรเปนแหลงรับการเดินทางอยางมาก 
ประกอบกับการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินที่มีการปลูกสรางอาคารประเภทพาณิชยกรรมเพิ่มสูงขึ้นทําให
ในอนาคตถาเขตสาทรยังคงมีการเปลี่ยนแปลงพื้นที่การใชที่ดินเปนพื้นที่ยานการคาและบริการเพิ่มสูง
ขึ้น ทําใหเขตสาทรเปนเขตที่ตองรองรับการเดินทางมากยิ่งขึ้น  และยิ่งทําใหปญหาการจราจรติดขัดเพิ่ม
สูงขึ้นดวย

6.2 ขอเสนอแนะ

6.2.1  ขอเสนอแนะในพื้นที่
1) ดานการใชที่ดิน เนื่องจากพื้นที่เขตสาทรเปนพื้นที่ที่มีการกระจุกตัวของแหลง

รับการเดินทางเปนจํานวมากไมวาจะเปนแหลงงาน สาธารณูปโภคและสาธารณูปการและมีแนวโนมสูง
ขึ้น จึงทําใหเกิดการเดินทางเขาสูพื้นที่เขตสาทรเพื่อทํากิจกรรมมากขึ้น  ดังนั้นการใชที่ดินดังกลาวใน
อนาคตถาแนวโนมยังมีการใชที่ดินที่เปนแหลงรับการเดินทางมากขึ้นยิ่งทําใหเขตสาทรเกิดปญหาการ
จราจรติดขัดมากขึ้น จึงควรจัดการดานการควบคุมการเพิ่มข้ึนของการปลูกสรางอาคารหรือการใชที่ดินที่
เปนแหลงรับการเดินทาง  และพิจารณาพื้นที่อ่ืนๆที่มีความเหมาะสมเพื่อลดการกระจุกตัวของแหลงรับ
การเดินทาง ในการศึกษาพบวามีประชากรอีกกลุมหนึ่งที่ตองการเดินทางในระยะทางที่ส้ันโดยมีที่พัก
อาศัยใกลกับสถานที่ทํางานจึงทําใหพื้นที่ศึกษามีที่พักอาศัยประเภทหอพัก  แฟลต  อพารทเมนท และ
ชุมชนแออัด เปนตน  ดังนั้นควรมีการจัดการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการอยางเพียงพอและสราง
ความนาอยูใหเกิดขึ้น   เพื่อสรางทางเลือกหนึ่งของการพักอาศัยใหกับผูที่ตองการเดินทางในระยะสั้น

2) ดานการคมนาคมขนสง พื้นที่เขตสาทรเปนพื้นที่หนึ่งที่อยูในเขตเมืองชั้นในของ
กรุงเทพมหานคร  มีพื้นที่ขนาดเล็ก  ประกอบกับมีการใชที่ดินอยางหนาแนนและโครงสรางของระบบ
การคมนาคมขนสงที่มีพื้นที่อยูอยางจํากัดทําใหถามีการเพิ่มข้ึนของการขนสงดวยรถยนตสวนตัวมากยิ่ง
ขึ้นยิ่งทําใหพื้นที่ที่มีอยูอยางจํากัดตองรองรับจํานวนรถยนตเพิ่มสูงขึ้น  ซึ่งมีผลตอการจราจรติดขัดได
เนื่องจากการเดินทางในปจจุบันที่ใชการขนสงโดยรถยนตโดยเฉพาะรถยนตสวนตัว  โดยเฉพาะผูที่เดิน
ทางมาทํางาน  ซึ่งเปนการขนสงที่สามารถขนสงคนไดนอย  เสียคาใชจายในการเดินทางมากและตองใช
พื้นที่ในการใชงานและที่จอดรถมาก สิ้นเปลืองพลังงานและทรัพยากรมากถึงแมวาจะมีอิสระในการเดิน
ทาง ในขณะที่การเดินทางโดยการขนสงประเภทอื่นมีผลดีมากกวาโดยเฉพาะการเดินทางโดยขนสง
สาธารณะที่มีการขนสงคนไดมากกวา และเสียคาใชจายนอย
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ดังนั้นทางเลือกที่ดีที่เหมาะกับพื้นที่เขตสาทรคือการสรางการเดินทางที่มีความสะดวกนั่น
คือการขนสงสาธารณะที่สามารถขนคนไดเปนจํานวนมาก  เสียคาใชจายและสิ้นเปลืองพลังงานนอย  
โดยปจจุบันการขนสงสาธารณะในพื้นที่ที่มีอยูในปจจุบันคือรถสองแถว ซึ่งมีการบริการในพื้นที่ยอยบน
ถนนสายรองและสายยอยโดยเฉพาะดานแขวงยานนาวาและแขวงทุงวัดดอน  แตพื้นที่ที่พบวายังไมมี
การบริการคือบริเวณแขวงทุงมหาเมฆบริเวณที่ติดกับถนนพระราม 4  ดังนั้นควรมีการบริการอยางทั่วถึง
เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีการใชที่ดินประเภทยานการคาและบริการ  ที่พักอาศัย  และสถานประกอบการ
ตางๆ   ถึงแมวาการขนสงสาธารณะจะมีขอดีแตพบวามีขอเสียทางดานความไมเปนอิสระในการเดินทาง
และการเขาถึงพื้นที่  เนื่องจากมีเสนทางและชวงเวลาในการเดินทางที่กําหนดแนนอน ดังนั้นควรสรางให
มีการบริการขนสงสาธารณะในทองถิ่นอยางทั่วและมีความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่โดยการสรางเสน
ทางถนนทางเดินเทาใหสะดวกสําหรับการเดินทางเทาโดยเฉพาะบริเวณที่ติดกับพื้นที่ที่มีการกระจุกตัว
ของจุดปลายทางการเดินทางไมวาจะเปนยานแหลงงาน  สถานศึกษา  และยานการคาและบริการ  และ
เพื่อใหโครงขายการคมนาคมขนสงมีความคลองตัวจึงควรสรางใหการขนสงในระบบตางๆมีความเชื่อม
โยงและสัมพันธกัน  โดยเฉพาะบริเวณที่เปนจุดเชื่อมตอการเดินทางของระบบตางๆควรสรางใหสะดวก
ตอการใชงาน

6.2.2  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยตอไป
การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาเพียงพื้นที่หนึ่งของศูนยกลางเมืองดังนั้นควรศึกษาในพื้น

ที่อ่ืนๆที่มีจุดปลายทางการเดินทางกระจายตัวอยูทั่วไปในพื้นที่กรุงเทพมหานครและพื้นที่ขางเคียง โดย
เฉพาะพื้นที่เขตบางรัก เขตปทุมวันและเขตราชเทวี เปนตน ที่มีลักษณะการเดินทางเขามาทํางานสูง
เนื่องจากการเดินทางเขามาทํางานเปนการเดินทางที่มีปริมาณสูง โดยเฉพาะแหลงงานที่มีรายไดสูงซึ่งมี
ความสามารถในการครอบครองยานพาหนะในการเดินทางสูง

 เนื่องจากพื้นที่และกิจกรรมการใชที่ดินที่แตกตางกัน  ประกอบกับประสิทธิภาพและการ
บริการของการขนสงทําใหเกิดพฤติกรรมการเดินทางที่แตกตางกันไปดวย เพื่อใหความเขาใจเกี่ยวกับ
พฤติกรรมการเดินทางของประชาชน   จึงควรศึกษาพื้นที่อ่ืนๆที่มีกิจกรรมการของจุดปลายทางการเดิน
ทางแตกตางกัน ซึ่งเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญที่ผูมีสวนเกี่ยวของในการวางแผนดานการใชที่ดินและการขน
สงตองนํามาพิจารณาเพื่อการวางแผนอยางถูกตองและเหมาะสมตอไป
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ภาคผนวก ก
แบบสอบถาม  ชุดที่ 1

เรื่อง :   รูปแบบการเดินทางของประชากรเขาสูพ้ืนที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร  กรณีศึกษาเขตสาทร
แบบสอบถามบริเวณจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน

กรุณากรอกแบบสอบถามโดยทําเครื่องหมาย /  ลงใน (     ) หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงตามขอมูลจริงของทานจักเปนพระคุณอยางสูง

ตอนที่  1  ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจ  และสังคม                                                                  สําหรับเจาหนาที่

1.   ที่ตั้งของที่พักอาศัยในปจจุบัน         
เลขที่ . . . . . . . .ซอย/ตรอก . . . . . . . . . . . . . ถนน . . . . . . . . . . . . . .แขวง/ตําบล . . . . . . . . .       HOME 
เขต/อําเภอ . . . . . . . . . . . . .จังหวัด . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

2.   สาเหตุที่อาศัยอยูที่พักอาศัยในปจจุบัน                           MHOME              
  1) เปนภูมิลําเนาเดิม   2) ยายมาจากที่อื่น   สาเหตุเพราะ . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

3. ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย    HHOME       
 1) เปนเจาของเองหรือของพอ/แม/ญาติ               2) เชา/เซง
 3) ที่พักพนักงาน                                                4) อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . 

4. ลักษณะการใชที่พักอาศัย    AHOME             
 1) พักอาศัยอยางเดียว             2)  พักอาศัยและเปนสถานที่ทํางาน    

5. เพศ                 1) ชาย         2)  หญิง    SEX                    
6. อายุ . . . . . . . . ป     AGE                     
7. สถานภาพการสมรส   1)  โสด         2)  สมรสแลว             3)  หยา             MARR                
8. ระดับการศึกษา                                                                                                                              EDUC 

  1)  ประถมศึกษาตอนตน          5)  อนุปริญญาหรือเทียบเทา
   2)  ประถมศึกษาตอนปลาย           6)  ปริญญาตรีหรือเทียบเทา                      

    3)  มัธยมศึกษาตอนตน            7)  สูงกวาระดับปริญญาตรี
     4)  มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.          8)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

9. ทานมีรายไดเปนจํานวนเงินกี่บาทตอเดือน                                                                                         SARA
  1)  นอยกวา 5,000    4)  10,001 – 12,500    7)  17,501 – 20,000    10) 25,001 – 27,500   
  2)  5,001 – 7,500     5)  12,501 – 15,000    8)  20,001 – 22,500    11) 27,500 – 30,000
  3)  7,501 – 10,000   6)  15,001 – 17,500    9) 22,501 – 25,000     12) มากกวา 30,000

10. ทั้งครอบครัวของทานมีรายไดรวมกันเปนกี่บาทตอเดือน   FSARA
 1)  นอยกวา 10,000   4)  20,001 – 25,000     7)  35,001 – 40,000     10) 50,001 – 55,000 
 2)  10,001 – 15,000  5)  25,001 – 30,000     8)  40,001 – 45,000     11) 55,001 – 60,000
 3)  15,001 – 20,000  6)  30,001 – 35,000     9)  45,001 – 50,000     12) มากกวา 60,000
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11. ทานมีพาหนะครอบครองหรือไม               สําหรับเจาหนาที่
     1)  ไมมี                      HCAR              
     2)  มี
          2.1) รถจักรยานยนต  จํานวน . . . . . . . คัน  2.3) รถตู จํานวน . . . . . . . คัน                                  TCAR         
          2.2) รถยนต     จํานวน . . . . . . . คัน   2.4) อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . .จํานวน . . . .คัน         TCARA                
12. ปจจุบันทานทํางานอยูที่ใด  และระบุลักษณะของอาชีพ

เลขที่ . . . . . . . . . . . . ซอย/ตรอก . . . . . . . . . . . . . ถนน . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .             
แขวง/ตําบล . . . . . . . . . . . . เขต/อําเภอ . . . . . . . . . . . . .จังหวัด . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1)  ผูปฏิบัติงานที่ใชวิชาชีพ เชน วิศวกร แพทย  เปนตน   6)  ชาง  และผูปฏิบัติงานดานการผลิต           TWORK
    2)  ผูปฏิบัติงานดานการบริหาร  การจัดการ ขาราชการ   7)  ผูปฏิบัติงานดานการเกษตร                        
    3)  พนักงานเสมียน  และผูปฏิบัติงานที่เกี่ยวของ            8)  ผูปฏิบัติงานดานการบริการ เชน บริกร
    4) ผูปฏิบัติงานดานการคาขาย  เชน  ขายอาหาร            9)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . .
    5) พนักงานขับยานพาหนะ  และผูปฏิบัติงานที่เกี่ยวของ
13. การทํางานของทานเปนแบบใด            
     1)   แบบประจํา(Full Time)                                                                                                         FWORK             
     2)   แบบบางเวลา(Part Time) 

ชวงเวลาในการทํางาน     เริ่มงานเวลา . . . . . . . . . น.   เลิกงานเวลา . . . . . . . .น.
    1)  แบบอยูกับที่ขณะทํางาน                                                                                           AWORK            
    2)  แบบเดินทางไปสถานที่อื่นๆอีกขณะทํางาน
14. จงบอกระดับความพึงพอใจตองานที่ทําอยูในปจจุบัน

สูงมาก สูง กลาง ต่ํา ต่ํามาก                           LIWORK
1. ลักษณะของงาน                              L1 
2. คาตอบแทนในการทํางาน                              L2 
3. สภาพแวดลอมของสถานที่ทํางาน                              L3 
4. ตําแหนงที่ต้ังของสถานที่ทํางาน                              L4 
5. อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                              L5 

ตอนที่  2  ขอมูลดานการเดินทาง

1. เวลาที่ทานออกเดินทางมาทํางาน  เวลา . . . . . . . .นาฬิกา  และเดินทางกลับเวลา . . . . . . . . .นาฬิกา
2. จากบริเวณที่พักที่ทานอาศัยอยูในระยะทางที่ทานเดินไปถึงไดมีบริการขนสงสาธารณะเชน
       รถประจําทาง  รถไฟฟา  รถไฟ หรือไม       TRAINH            

 1) ไมมี  2) มี  ระบุประเภท  . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
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3. การเดินทางมาทํางานของทานตองตอรถหรือไม  อยางไร           สําหรับเจาหนาที่
               1)  ไมตองตอรถ   2)  ตองตอรถ                                                                 TRIP                
ตอที่  1  จุดเริ่มตนการเดินทางบริเวณ ที่พัก ตอที่  3
 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 2
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 4
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

TYTRIP1              TYTRIP3
                      
TYTRIPA1           TYTRIPA3

                     
CARPO1              CARPO3

               
PTRIP1                  PTRIP3

                            
TTRIP1                 TTRIP3

                            
TIWAIT1               TIWAIT3

                            

RESTOP1            RESTOP3
         

ตอที่  2 ตอที่ 4
 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1) เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3) เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 3
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1) เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3) เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางตอ
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

TYTRIP2              TYTRIP4
                
TYTRIPA2           TYTRIPA4

                     

CARPO2              CARPO4
                

PTRIP2                  PTRIP4
                           

TTRIP2                 TTRIP4
                           

TIWAIT2               TIWAIT4
                          

RESTOP2            RESTOP4
        

4.  วิธีเดินทางในเที่ยวกลับจากสถานที่ทํางานทานใชวิธีเดิมหรือไม     
        1)  ใช       2)  ไมใช    โดยวิธี . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                     BTRIP              
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ตอนที่  3  ขอมูลดานความพึงพอใจและขอเสนอแนะ         สําหรับเจาหนาที่

1. ทานมีความพึงพอใจเพียงใดในการเดินทางมาสูสถานที่ทํางานในปจจุบันพรอมบอกระดับความพึงพอใจ    LITRIP          
       1)  สูงมาก               2)   สูง               3)  กลาง              4)   ต่ํา                5)  ต่ํามาก

ปจจัยการเดินทาง สูงมาก สูง กลาง ต่ํา ต่ํามาก ควรปรับปรุง SATRIP
1.   คาใชจายในการเดินทาง        S1
2.   ระยะเวลาในการเดินทาง        S2
3.   ระยะเวลาในการรอรถประจําทาง,รถรับจาง,อื่นๆ        S3
4.   พาหนะที่ใชในการเดินทาง        S4
5.   บรรยากาศในการเดินทาง        S5
6.   ความคลองตัวในการเดินทาง        S6
7.   ความปลอดภัยในการเดินทาง        S7
8.   ความสะดวกของเสนทางในการเดินทาง  เชน
ขนาด และผิวถนน

       S8

9.   ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง  เชน รถไฟ
รถไฟฟา เรือ   รถประจําทาง  ฯลฯ

       S9

10.  อื่น(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      S10

1. ขอเสนอแนะที่ทานตองการใหภาครัฐบาลจัดการ  หรือแกไขปญหาดานการเดินทาง
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

                                                           ขอขอบพระคุณเปนอยางสูง
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เรื่อง :   รูปแบบการเดินทางของประชากรเขาสูพ้ืนที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร  กรณีศึกษาเขตสาทร
แบบสอบถามบริเวณจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา

กรุณากรอกแบบสอบถามโดยทําเครื่องหมาย /  ลงใน (     )  หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงตามขอมูลจริงของทาน  จักเปนพระคุณอยางสูง

ตอนที่  1  ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจ  และสังคม                                                                 สําหรับเจาหนาที่

1.   ที่ตั้งของที่พักอาศัยในปจจุบัน
เลขที่ . . . . . . . .ซอย/ตรอก . . . . . . . . . . . . . ถนน . . . . . . . . . . . . . .แขวง/ตําบล . . . . . . . . .       HOME 
เขต/อําเภอ . . . . . . . . . . . . .จังหวัด . . . . . . . . . . . . . . . . .

2. สาเหตุที่อาศัยอยูที่พักอาศัยปจจุบัน    MHOME              
  1)  เปนภูมิลําเนาเดิม  2)  ยายมาจากที่อื่น   สาเหตุเพราะ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

3. ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย    HHOME         
  1)  ที่พักของบิดา/มารดา/ญาติ    2)  เชา        3)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . .

4. เพศ                               1)  ชาย        2)  หญิง    SEX                    
5. อายุ . . . . . . . . ป     AGE                     
6. ระดับการศึกษาที่ศึกษาในปจจุบัน                            EDUC 

  1)  ประถมศึกษาตอนตน          5)  อนุปริญญาหรือเทียบเทา
   2)  ประถมศึกษาตอนปลาย           6)  ปริญญาตรีหรือเทียบเทา

    3)  มัธยมศึกษาตอนตน            7)  สูงกวาระดับปริญญาตรี
     4)  มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.          8)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . .

7. ทานมีรายไดเปนจํานวนเงินกี่บาทตอเดือน                                                                                        SARA
    1)  นอยกวา 3,000    4)  4,001 – 4,500     7)  5,501 – 6,000     10)  7,001 – 7,500          
    2)  3,001 – 3,500     5)  4,501 – 5,000     8)  6,001 – 6,500     11)  7,501 – 8,000
    3)  3,501 – 4,000     6)  5,001 – 5,500     9)  6,501 – 7,000     12)  มากกวา 8,000
8. สถานศึกษาที่กําลังศึกษาอยูในปจจุบัน  คือ  ชื่อสถานศึกษา . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
9.    ทานมีพาหนะครอบครองหรือไม                       1)  ไมมี                2)  มี                    HCAR                  
           2.1) รถจักรยานยนต  จํานวน . . . . . . . คัน  2.3) รถตู จํานวน . . . . . . . คัน                 TCAR             
           2.2) รถยนต     จํานวน . . . . . . . คัน  2.4) อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . .จํานวน . . . . .คัน    TCARA                    
10. จงบอกระดับความพึงพอใจตอสถานศึกษาที่ศึกษาอยูในปจจุบัน           

สูงมาก สูง กลาง ตํ่า ตํ่ามาก          LISCHO
1.  ประเภทสาขาที่ตองการศึกษา                      L1
2.  ความมีช่ือเสียงของสถานศึกษา                      L2
3.  สภาพแวดลอมในสถานศึกษา                      L3
4.  ตําแหนงที่ต้ังของสถานศึกษา                      L4
5.  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                      L5
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ตอนที่  2  ขอมูลดานการเดินทาง          สําหรับเจาหนาที่
4. เวลาที่ทานออกเดินทางมาสถานศึกษา  เวลา . . . . . .นาฬิกา  และเดินทางกลับเวลา . . . . . . .นาฬิกา              
5. จากบริเวณที่พักที่ทานอาศัยอยูในระยะทางที่ทานเดินไปถึงไดมีบริการของขนสงสาธารณะ                     TRAINH              
       เชน รถประจําทาง  รถไฟฟา  รถไฟ หรือไม   1) ไมมี  2) มี  ระบุ ประเภท . . . . . . . . . .         
6. การเดินทางมาสถานศึกษาของทานตองตอรถหรือไม  อยางไร   1)  ไมตองตอรถ     2)  ตองตอรถ    TRIP                   
ตอที่  1  จุดเริ่มตนการเดินทางบริเวณ ที่พัก ตอที่  3
 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 2
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 4
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

TYTRIP1              TYTRIP3
                      
TYTRIPA1           TYTRIPA3

                     
CARPO1              CARPO3

               
PTRIP1                  PTRIP3

                            
TTRIP1                 TTRIP3

                           
TIWAIT1               TIWAIT3

                          

RESTOP1            RESTOP3
        

ตอที่  2 ตอที่ 4
 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1) เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3) เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6. ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอที่ 3
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)

      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1) เปนผูขับขี่ ที่ไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ที่มีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3) เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลที่หยุด  เนื่องจาก
       6.1) เพื่อเดินทางตอ
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

TYTRIP2              TYTRIP4
                
TYTRIPA2           TYTRIPA4

                     

CARPO2              CARPO4
                

PTRIP2                  PTRIP4
                            

TTRIP2                 TTRIP4
                           

TIWAIT2               TIWAIT4
                           

RESTOP2            RESTOP4
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7. วิธีเดินทางในเที่ยวกลับจากสถานศึกษาทานใชวิธีเดิมหรือไม                                                                        สําหรับเจาหนาที่
         1)  ใช       2)  ไมใช    โดยวิธี . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                     BTRIP

ตอนที่  3  ขอมูลดานความพึงพอใจและขอเสนอแนะ

2. ทานมีความพึงพอใจเพียงใดในการเดินทางมาสูสถานศึกษาในปจจุบันพรอมบอกระดับความพึงพอใจ      LITRIP         
         1)  สูงมาก            2)   สูง              3)  กลาง              4)   ต่ํา               5)  ต่ํามาก

ปจจัยในการเดินทาง สูงมาก สูง กลาง ต่ํา ต่ํามาก ควรปรับปรุง SATRIP
1.   คาใชจายในการเดินทาง        S1
2.   ระยะเวลาในการเดินทาง        S2
3.   ระยะเวลาในการรอรถประจําทาง,รถรับจาง,อื่นๆ        S3
4.   พาหนะที่ใชในการเดินทาง        S4
5.   บรรยากาศในการเดินทาง        S5
6.   ความคลองตัวในการเดินทาง        S6
7.   ความปลอดภัยในการเดินทาง        S7
8.   ความสะดวกของเสนทางในการเดินทาง  เชน
ขนาดและ ผิวถนน

       S8

9.   ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง  เชน
รถไฟฟา   รถไฟ  เรือ   รถประจําทาง  ฯลฯ

       S9

10.  อื่น(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      S10

3. ขอเสนอแนะที่ทานตองการใหภาครัฐบาลจัดการ  หรือแกไขปญหาดานการเดินทาง
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

ขอขอบพระคุณเปนอยางสูง
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เรื่อง :   รูปแบบการเดินทางของประชากรเขาสูพ้ืนที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร  กรณีศึกษาเขตสาทร
แบบสอบถามบริเวณจุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ

กรุณากรอกแบบสอบถามโดยทําเครื่องหมาย  /  ลงใน  (     )หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงตามขอมูลจริงของทาน จักเปนพระคุณอยางสูง

ตอนที่  1  ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจ  และสังคม                                                                 สําหรับเจาหนาที่

1.   ที่ตั้งของที่พักอาศัยในปจจุบัน
เลขที่ . . . . . . . .ซอย/ตรอก . . . . . . . . . . . . . ถนน . . . . . . . . .แขวง/ตําบล . . . . . . . . . . . . . .      HOME  
เขต/อําเภอ . . . . . . . . . . . . .จังหวัด . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

2.   สาเหตุที่อาศัยอยูที่พักอาศัยในปจจุบัน   MHOME               
  1) เปนภูมิลําเนาเดิม   2) ยายมาจากที่อื่น   สาเหตุเพราะ . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

3. ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย                                                                                        HHOME         
        1)  เปนเจาของเองหรือของพอ/แม/ญาติ    3)   เชา/เซง
        2)  ที่พักพนักงาน                 4)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
4. เพศ                1)  ชาย                         2) หญิง                                  SEX                     
5. อายุ . . . . . . . . ป                 AGE                        
6. สถานภาพการสมรส   1)  โสด     2)  สมรสแลว      3) หยา                                 MARR                
7. อาชีพ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
8. ระดับการศึกษา             EDUC 

  1)  ประถมศึกษาตอนตน    5)  อนุปริญญาหรือเทียบเทา
   2)  ประถมศึกษาตอนปลาย     6)  ปริญญาตรีหรือเทียบเทา

    3)  มัธยมศึกษาตอนตน     7)  สูงกวาระดับปริญญาตรี
    4)  มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช.    8)  อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . . . . . . .

9. ทานมีรายไดเปนจํานวนเงินกี่บาทตอเดือน                              SARA
  1)  นอยกวา 5,000    4)  10,001 – 12,500    7)  17,501 – 20,000    10) 25,001 – 27,500   
  2)  5,001 – 7,500     5)  12,501 – 15,000    8)  20,001 – 22,500    11) 27,500 – 30,000
  3)  7,501 – 10,000   6)  15,001 – 17,500    9) 22,501 – 25,000     12) มากกวา 30,000

10. ทานมีพาหนะครอบครองหรือไม
  1)  ไมมี   HCAR                  
  2)  มี

           2.1) รถจักรยานยนต  จํานวน . . . . . . . คัน  2.3) รถตู จํานวน . . . . . . . คัน                 TCAR             
           2.2) รถยนต     จํานวน . . . . . . . คัน  2.4) อื่นๆ(ระบุ) . . . . . . . .จํานวน . . . . .คัน    TCARA                    
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11.  จงบอกระดับความความพึงพอใจของการบริการบริเวณยานการคาและบริการ                                      สําหรับเจาหนาที่
สูงมาก สูง กลาง ตํ่า ตํ่ามาก LISHOP

1.ระยะทางในการเดินทางที่สามารถเดินทางได             L1  
2.คาใชจายในการเดินทางที่สามารถจายได             L2  
3.มีสินคาหรือบริการใหเลือกมาก             L3  
4.สินคาหรือบริการมีราคาถูก             L4  
5.สถานที่ใหญโต             L5  
6.สถานที่สะอาด             L6  
7.ชอบบรรยากาศดี เชน มีแอรเย็นสบาย             L7  
8.จัดของขายเปนระเบียบ            L8   
9.สามารถซื้อสินคาหรือบริการไดในคราวเดียวกัน            L9   
10.คนขายมีอัธยาศัยดี            L10 
11.อื่นๆ(โปรดระบุ). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .            L11 

ตอนที่  2  ขอมูลดานการเดินทาง
1. ทานเดินทางมาซื้อของหรือใชบริการบริเวณนี้เปนประจําหรือไม

  1)  ประจํา   2)  ไมเปนประจํา    FSHOP              
2. กอนทานเดินทางมาซื้อสินคาหรือใชบริการที่นี่ทานเดินทางมาจากที่ใด
      ประเภทสถานที่ (เชน  ที่พักอาศัย  สถานที่ทํางาน สถานศึกษา). . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . .          BSHOP    
      บริเวณที่ตั้ง. . . . . . . . . . . . . . . .. ซอย/ถนน. . . . . . . . . . . . . . . . . . . เขต. . . . . . . . . . . . . . . . . .
ตอที่  1  จุดเริ่มตนการเดินทาง ตอที่  2
 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)
      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ท่ีไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ท่ีมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลท่ีหยุด  เน่ืองจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอท่ี 2
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

 1. ชนิดของการเดินทาง (รถไฟ,เรือ,รถเมล,จักรยานยนต)
      1.1)  เดิน
      1.2)  ใชยานพาหนะ  ประเภท . . . . . . . . . . . . . .
 2. ลักษณะการเดินทาง
      2.1)  เปนผูขับขี่ ท่ีไมมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.2)  เปนผูขับขี่ ท่ีมีผูโดยสารเดินทางมาดวย
      2.3)  เปนผูโดยสาร
  3.  คาใชจายในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . . บาท
  4.  ระยะเวลาในการเดินทาง . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  5.  ระยะเวลารอรถ           . . . . . . . . . . . . . . . . .นาที
  6.  ปลายทาง   คือ  บริเวณ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
  7. เหตุผลท่ีหยุด  เน่ืองจาก
       6.1) เพื่อเดินทางในตอท่ี 4
       6.2) เพื่อทําธุระ
       6.3) เปนจุดปลายทางการเดินทาง
       6.4) อื่นๆ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

TYTRIP1              TYTRIP2
                      
TYTRIPA1           TYTRIPA2

                     
CARPO1              CARPO2

               
PTRIP1                  PTRIP2

                            
TTRIP1                 TTRIP2

                            
TIWAIT1               TIWAIT2

                            

RESTOP1            RESTOP2
         

3. ทานเดินทางมาซื้อสินคาหรือใชบริการที่นี่โดย    OSHOP          
  1)   ตั้งใจมาที่นี่โดยตรง 2)  เปนทางผานหรือจุดแวะกอนเดินทางไปที่อื่น
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                      สําหรับเจาหนาที่
4.   ทานเดินทางไปที่ใดตอ ประเภทสถานที่ (เชน  ที่พักอาศัย  สถานที่ทํางาน สถานศึกษา). . . . . . . . . . . . . .         ASHOP    
      บริเวณที่ตั้ง. . . . . . . . . . . . . . . .. ซอย/ถนน. . . . . . . . . . . . . . . . . . . เขต. . . . . . . . . . . . . . . . . .
5. ทานมาใชบริการที่นี่เพื่อ    WSHOP

  1)  ซื้อสินคา  เชน  อาหาร  สบู  ยาสีฟน เปนตน     W1
  2)  ใชบริการ  เชน  ทําผม  ถายเอกสาร             W2
  3)  อื่นๆ (ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .          W3

ตอนที่  3  ขอมูลดานความพึงพอใจและขอเสนอแนะ         สําหรับเจาหนาที่

1. ทานมีความพึงพอใจเพียงใดในการเดินทางมาสูยานการคาและบริการพรอมบอกระดับความพึงพอใจ    LITRIP        
         1)  สูงมาก              2)   สูง               3)  กลาง              5)   ต่ํา              3)  ต่ํามาก

ปจจัยในการเดินทาง สูงมาก สูง กลาง ต่ํา ต่ํามาก ควรปรับปรุง SATRIP
1.   คาใชจายในการเดินทาง        S1
2.   ระยะเวลาในการเดินทาง        S2
3.   ระยะเวลาในการรอรถประจําทาง,รถรับจาง,อื่นๆ        S3
4.   พาหนะที่ใชในการเดินทาง        S4
5.   บรรยากาศในการเดินทาง        S5
6.   ความคลองตัวในการเดินทาง        S6
7.   ความปลอดภัยในการเดินทาง        S7
8.   ความสะดวกของเสนทางในการเดินทาง  เชน
ขนาด และผิวถนน

       S8

9.   ความหลากหลายในการเลือกเดินทาง  เชน รถไฟ
รถไฟฟา  เรือ   รถประจําทาง  ฯลฯ

       S9

10.  อื่น(ระบุ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .      S10

2. ขอเสนอแนะที่ทานตองการใหภาครัฐบาลจัดการ  หรือแกไขปญหาดานการเดินทาง
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

                        ขอขอบพระคุณเปนอยางสูง



        ภาคผนวก  ข
ขอมูลจากแบบสอบถาม

1.  การเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทแหลงงาน
ตารางที่ 1.1  ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
เพศ Frequency Percent
Valid ชาย 52.00 34.67

หญิง 98.00 65.33
Total 150.00 100.00

อายุ Frequency Percent
Valid 20-25 31.00 20.67

26-30 63.00 42.00
31-35 34.00 22.67
36-40 16.00 10.67
41-45 3.00 2.00
46-50 3.00 2.00
Total 150.00 100.00
คาเฉลี่ย 30 ป

สถานภาพการสมรส Frequency Percent
Valid แตงงานแลว 93.00 62.00

โสด 57.00 38.00
Total 150.00 100.00

ระดับการศึกษา Frequency Percent
Valid ประถมศึกษาตอนตน 1.00 0.67

ประเภทศึกษาตอนปลาย 3.00 2.00
มัธยมศึกษาตอนตน 1.00 0.67
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 12.00 8.00
อนุปริญญาหรือเทียบเทา 15.00 10.00
ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 102.00 68.00
สูงกวาระดับปริญญาตรี 16.00 10.67
Total 150.00 100.00

อาชีพ Frequency Percent
Valid วิชาชีพ 43.00 28.67

บริหาร 27.00 18.00
เสมียน 40.00 26.67
คาขาย 5.00 3.33
ขับยานพาหนะ 5.00 3.33
ชาง 9.00 6.00
บริการ 21.00 14.00
Total 150.00 100.00



ตารางที่ 1.1 (ตอ) ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
ลักษณะการทํางาน(บอย/บางเวลา) Frequency Percent
Valid ประจํา 138.00 92.00

บางเวลา 12.00 8.00
Total 150.00 100.00

ทํางานอยูกับที่หรือยายที่ Frequency Percent
Valid อยูกับที่ 139.00 92.67

ยายที่ขณะทํางาน 11.00 7.33
Total 150.00 100.00

รายได
Frequency Percent

Valid >5,000 2.00 1.33
5,001-7,500 7.00 4.67
7,501-10,000 40.00 26.67
10,001-12,500 40.00 26.67
12,501-15,000 9.00 6.00
15,001-17,500 12.00 8.00
17,501-20,000 14.00 9.33
20,001-22,500 7.00 4.67
22,501-25,000 6.00 4.00
25,001-27,500 3.00 2.00
27,500-30,000 3.00 2.00
>30,000 7.00 4.67
Total 150.00 100.00
คาเฉลี่ย 28,100  บาท

รายไดครัวเรือน Frequency Percent
Valid 0-10,000 2.00 1.33

10,001-15,000 3.00 2.00
15,001-20,000 8.00 5.33
20,001-25,000 22.00 14.67
25,001-30,000 22.00 14.67
30,001-35,000 19.00 12.67
35,001-40,000 10.00 6.67
40,001-45,000 15.00 10.00
45,001-50,000 9.00 6.00
50,001-55,000 7.00 4.67
55,001-60,000 5.00 3.33
>60,000 28.00 18.67
Total 150.00 100.00



ตารางที่ 1.1 (ตอ) ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
การครอบครองยานพาหนะ

Frequency Percent
Valid ไมมี 56.00 37.33

มี 94.00 62.67
Total 150.00 100.00

ประเภทและจํานวนรถที่ครอบครอง
รถจักรยานยนต Frequency Percent รถยนต Frequency Percent รถตู Frequency Percent
ไมมี 120.00 80.00 ไมมี 77.00 51.33 ไมมี 149.00 99.33
มี 30.00 20.00 มี 73.00 48.67 มี 1.00 0.67
Total 150.00 100.00 Total 150.00 100.00 Total 150.00 100.00
จํานวนรถ Frequency Percent จํานวนรถ Frequency Percent จํานวนรถ Frequency Percent

0.00 121.00 80.67 0.00 77.00 51.33 0.00 149.00 99.33
1.00 28.00 18.67 1.00 61.00 40.67 1.00 1.00 0.67
2.00 1.00 0.67 2.00 11.00 7.33 2.00 0.00 0.00
3.00 0.00 0.00 3.00 1.00 0.67 3.00 0.00 0.00

Total 150.00 100.00 Total 150.00 100.00 Total 150.00 100.00

ตารางที่ 1.2  ที่ตั้งของที่พักอาศัยและปจจัยอื่นๆที่เกี่ยวของ
เขต ภูมิลําเนา

เดิม
รอย
ละ

ยายมา
จากที่อื่น

% รวม เปนเจาของเอง
หรือของพอ/แม/
ญาติ

% เชา/
เซง

% รวม พักอาศัยอยาง
เดียว

% พักอาศัยและ
ทํางาน

% รวม %

พระนคร 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

สัมพันธวงศ 0.00 0.00 2.00 1.33 2.00 0.00 0.00 2.00 1.33 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

ปทุมวัน 6.00 4.00 2.00 1.33 8.00 7.00 4.67 1.00 0.67 8.00 8.00 5.33 0.00 0.00 8.00 5.33

บางรัก 4.00 2.67 4.00 2.67 8.00 4.00 2.67 4.00 2.67 8.00 7.00 4.67 1.00 0.67 8.00 5.33

ยานนาวา 10.00 6.67 11.00 7.33 21.00 10.00 6.67 11.00 7.33 21.00 20.00 13.33 1.00 0.67 21.00 14.00

สาทร 10.00 6.67 11.00 7.33 21.00 10.00 6.67 11.00 7.33 21.00 16.00 10.67 5.00 3.33 21.00 14.00

บางคอแหลม 6.00 4.00 9.00 6.00 15.00 6.00 4.00 9.00 6.00 15.00 12.00 8.00 3.00 2.00 15.00 10.00

พญาไท 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

บางซื่อ 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

พญาไท 2.00 1.33 2.00 1.33 4.00 0.00 0.00 4.00 2.67 4.00 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 2.67

ราชเทวี 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 2.00

หวยขวาง 1.00 0.67 3.00 2.00 4.00 1.00 0.67 3.00 2.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 2.67

ดินแดง 0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

คลองเตย 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

วัฒนา 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 2.00

ธนบุรี 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 2.00 1.33 2.00 1.33 4.00 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 2.67

คลองสาน 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 2.67

บางกอกนอย 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 1.00 0.00 1.00 0.67 1.00 0.67



ตารางที่ 1.2  (ตอ)ที่ตั้งของที่พักอาศัยและปจจัยอื่นๆที่เกี่ยวของ
เขต ภูมิลําเนา

เดิม
รอย
ละ

ยายมา
จากที่อื่น

% รวม เปนเจาของเอง
หรือของพอ/แม/
ญาติ

% เชา/
เซง

% รวม พักอาศัยอยาง
เดียว

% พักอาศัยและ
ทํางาน

% รวม %

รวมเขตเมืองชั้น
ใน

58.00 38.67 49.00 32.67 107.00 56.00 37.33 51.00 34.00 107.00 93.00 62.00 14.00 9.33 107.00 71.33

ดอนเมือง 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 1.33

พระโขนง 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 4.00 2.67 0.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 2.67

ประเวศ 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

ลาดพราว 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

บึงกุม 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

บางนา 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

รวมเขตตอเมือง
ตะวันออก

9.00 6.00 3.00 2.00 12.00 8.00 5.33 2.00 1.33 10.00 10.00 6.67 0.00 0.00 12.00 8.00

ภาษีเจริญ 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 2.00

จอมทอง 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 2.00

ทุงครุ 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

รวมเขตตอเมือง
ตะวันตก

5.00 3.33 2.00 1.33 7.00 7.00 4.67 0.00 0.00 7.00 7.00 4.67 0.00 0.00 7.00 4.67

คลองสามวา 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

รวมเขตชานเมือง
ตะวันออก

1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 3.00 2.00 0.00 0.00 3.00 2.00 1.33 1.00 0.67 1.00 0.67

บางขุนเทียน 2.00 1.33 2.00 1.33 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 2.67

ตลิ่งชัน 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 3.00 2.00 1.00 0.67 4.00 2.67

ทวีวัฒนา 0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

รวมเขตชานเมือง
ตะวันตก

5.00 3.33 4.00 2.67 9.00 9.00 6.00 0.00 0.00 9.00 8.00 5.33 1.00 0.67 9.00 6.00

รวมทั้ง
กรุงเทพมหานคร

78.00 52.00 58.00 38.67 136.00 83.00 55.33 53.00 35.33 136.00 120.00 80.00 16.00 10.67 136.00 90.67

เมือง
สมุทรปราการ

3.00 2.00 2.00 1.33 5.00 4.00 2.67 1.00 0.67 5.00 5.00 3.33 0.00 0.00 5.00 3.33

บางพลี
สมุทรปราการ

0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

ลําลูกกา
ปทุมธานี

0.00 0.00 4.00 2.67 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 4.00 2.67 0.00 0.00 4.00 2.67

คลองหลวง
ปทุมธานี

0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

เมืองปทุมธานี 0.00 0.00 1.00 0.67 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 1.00 0.67 0.00 0.00 1.00 0.67

บางบัวทอง
นนทบุรี

1.00 0.67 1.00 0.67 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 2.00 1.33 0.00 0.00 2.00 1.33

รวมปริมณฑล 4.00 2.67 10.00 6.67 14.00 12.00 8.00 2.00 1.33 14.00 14.00 9.33 0.00 0.00 14.00 9.33



ตารางที่ 1.3 ขอมูลดานการเดินทาง
ประเภทรถที่ใกลบาน Frequency Percent เดินทางมาทํางานกี่ตอ Frequency Percent
ไมมี 16.00 10.67 1 ตอ 96.00 64.00
รถประจําทาง 124.00 82.67 2 ตอ 39.00 26.00
รถไฟฟา 8.00 5.33 3 ตอ 7.00 4.67
รถไฟ 1.00 0.67 4 ตอ 8.00 5.33
เรือ 1.00 0.67 Total 150.00 100.00
Total 150.00 100.00
เวลาเดินทางไป Frequency Percent เวลาเดินทางกลับ Frequency Percent
5.00-6.00 21.00 14.00 15.00-16.00 13.00 8.67
6.01-7.00 85.00 56.67 16.01-17.00 31.00 20.67
7.01-8.00 36.00 24.00 17.01-18.00 70.00 46.67
8.01-9.00 3.00 2.00 18.01-19.00 15.00 10.00
9.01-10.00 1.00 0.67 19.01-20.00 15.00 10.00
10.01-11.00 3.00 2.00 20.01-21.00 4.00 2.67
11.01-12.00 1.00 0.67 21.01-22.00 2.00 1.33
Total 150.00 100.00 Total 150.00 100.00
เดินทางมากี่ตอ Frequency Percent
1  ตอ 96.00 64.00
2  ตอ 39.00 26.00
3  ตอ 7.05 4.70
4  ตอ 7.95 5.30

ตารางที่ 1.4 ขอมูลดานการเดินทางแบงเปนชวงการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ตอที่1 รอยละ ตอที่2 รอยละ ตอที่3 รอยละ ตอที่4 รอยละ

ชนิดของการดินทาง
ไมมี 0.00 0.00 107.00 71.33 135.00 90.00 142.00 94.67
เดิน 15.00 10.00 0.00 0.00 1.00 0.67 5.00 3.33
ใชพาหนะ 135.00 90.00 43.00 28.67 14.00 9.33 3.00 2.00
ประเภทพาหนะ
ไมมี 15.00 10.00 107.00 71.33 136.00 90.67 147.00 98.00
รถสวนตัว 67.00 44.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ขนสงสาธารณะ 55.00 36.67 37.00 24.67 10.00 6.67 2.00 1.33
กึ่งสาธารณะ 13.00 8.67 6.00 4.00 4.00 2.67 1.00 0.67
ชนิดยานพาหนะ
ไมมี 15.00 10.00 107.00 71.33 136.00 90.67 147.00 98.00
รถยนต 56.00 37.33 2.00 1.33 0.00 0.00 0.00 0.00
รถมอเตอรไซค 12.00 8.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
รถโดยสาร 49.00 32.67 24.00 16.00 7.00 4.67 2.00 1.33
รถไฟฟา 3.00 2.00 10.00 6.67 2.00 1.33 0.00 0.00



ตารางที่ 1.4(ตอ) ขอมูลดานการเดินทางแบงเปนชวงการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ตอที่1 รอยละ ตอที่2 รอยละ ตอที่3 รอยละ ตอที่4 รอยละ

รถสองแถว 5.00 3.33 2.00 1.33 2.00 1.33 1.00 0.67
รถมอเตอรไซครับจาง 6.00 4.00 1.00 0.67 0.00 0.00 0.00 0.00
รถตู 2.00 1.33 3.00 2.00 3.00 2.00 0.00 0.00
เรือ 2.00 1.33 1.00 0.67 0.00 0.00 0.00 0.00
ลักษณะการเดินทาง
ไมมี 15.00 10.00 107.00 71.33 136.00 90.67 147.00 98.00
เปนผูขับขี่ที่ไมมีผูโดยสารมาดวย 39.00 26.00 1.00 0.67 0.00 0.00 0.00 0.00
เปนผูขับขี่ที่มีผูโดยสารมาดวย 25.00 16.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
เปนผูโดยสาร 71.00 47.33 42.00 28.00 14.00 9.33 3.00 2.00
คาใชจายในการเดินทาง เฉลี่ย(บาท) 39.84  บาท
ระยะเวลาในการเดินทาง เฉลี่ย(นาที) 47.95  นาที
ระยะเวลาในการรอรถ เฉลี่ย(นาที) 13.54  นาที
วิธีเดินทางกลับ Frequency Percent
Valid ใช 142.00 94.67

ไมใช 8.00 5.33
Total 150.00 100.00

ตารางที่ 1.5  ความพึงพอใจตอสถานที่ทํางาน
ลักษณะงาน คาตอบแทนในการ

ทํางาน
สภาพแวดลอมของสถาน

ที่งาน
ตําแหนงที่ต้ังของสถาน

ที่ทํางาน
Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Total Percent

สูงมาก 13.00 8.67 8.00 5.33 17.00 11.33 13.00 8.67 51.00 8.5
สูง 66.00 44.00 56.00 37.33 66.00 44.00 60.00 40.00 248.00 41.33
กลาง 68.00 45.33 77.00 51.33 58.00 38.67 68.00 45.33 271.00 45.17
ตํา 2.00 1.33 9.00 6.00 9.00 6.00 8.00 5.33 28.00 4.67
ตํามาก 1.00 0.67 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 0.67 2.00 0.33
Total 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 600.00 100.00

ตารางที่ 1.6  ความพึงพอใจตอการเดินทางสูสถานที่ทํางาน
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สูงมาก 5.00 3.33 11.00 7.33 9.00 6.00 18.00 12.00 9.00 6.00 9.00 6.00 7.00 4.67 8.00 5.33 6.00 4.00 12.00 8.00 33.27

สูง 46.00 30.67 34.00 22.67 35.00 23.33 28.00 18.67 48.00 32.00 45.00 30.00 37.00 24.67 35.00 23.33 55.00 36.67 42.00 28.00 46.60

กลาง 76.00 50.67 79.00 52.67 79.00 52.67 51.00 34.00 73.00 48.67 78.00 52.00 62.00 41.33 81.00 54.00 66.00 44.00 54.00 36.00 19.00

ตํา 20.00 13.33 21.00 14.00 23.00 15.33 46.00 30.67 16.00 10.67 15.00 10.00 34.00 22.67 19.00 12.67 18.00 12.00 35.00 23.33 1.13

ตํามาก 3.00 2.00 5.00 3.33 4.00 2.67 4.00 2.67 2.00 1.33 2.00 1.33 7.00 4.67 6.00 4.00 2.00 1.33 3.00 2.00 0.00

ควรปรับ
ปรุง

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3.00 2.00 2.00 1.33 1.00 0.67 3.00 2.00 1.00 0.67 3.00 2.00 4.00 2.67 0.00

Total 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 150.00 100.00 100.00



2. การเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทสถานศึกษา
ตารางที่ 2.1 ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
เพศ Frequency Percent
Valid ชาย 50.00 66.67

หญิง 25.00 33.33
Total 75.00 100.00

อายุ Frequency Percent
Valid 14.00 3.00 4.00

15.00 3.00 4.00
16.00 2.00 2.67
17.00 18.00 24.00
18.00 21.00 28.00
19.00 8.00 10.67
20.00 13.00 17.33
21.00 2.00 2.67
22.00 1.00 1.33
23.00 2.00 2.67
24.00 1.00 1.33
30.00 1.00 1.33

Total 75.00 100.00
เฉลี่ย 18  ป

ระดับการศึกษา Frequency Percent
Valid ประถมศึกษาตอนตน 1.00 1.33

ประเภทศึกษาตอนปลาย 2.00 2.67

มัธยมศึกษาตอนตน 6.00 8.00

มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 33.00 44.00

อนุปริญญาหรือเทียบเทา 19.00 25.33

ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 14.00 18.67
Total 75.00 100.00

รายได Frequency Percent
Valid >3000 38.00 50.67

3000-3500 16.00 21.33
3501-4000 6.00 8.00
4001-4500 6.00 8.00
4501-5000 2.00 2.67
5001-5500 2.00 2.67
5501-6000 3.00 4.00
6001-6500 1.00 1.33
6501-7000 1.00 1.33
Total 75.00 100.00
เฉลี่ย 3,983.36  บาท



ตารางที่ 2.1 (ตอ)ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
การครอบครองยานพาหนะ

Frequency Percent
Valid ไมมี 57.00 76.00

มี 18.00 24.00
Total 75.00 100.00

ประเภทและจํานวนรถที่ครอบครอง
รถจักรยานยนต Frequency Percent รถยนต Frequency Percent

Valid ไมมี 57.00 76.00 Valid ไมมี 66.00 88.00
มี 18.00 24.00 มี 9.00 12.00
Total 75.00 100.00 Total 75.00 100.00

จํานวนรถ จํานวนรถ
Valid Frequency Percent Valid Frequency Percent

ไมมี 57.00 76.00 ไมมี 66.00 88.00
1 คัน 12.00 16.00 1 คัน 6.00 8.00
2 คัน 5.00 6.67 2 คัน 2.00 2.67
3 คัน 1.00 1.33 3 คัน 1.00 1.33
Total 75.00 100.00 Total 75.00 100.00

ตารางที่ 2.2 ที่ตั้งของที่พักอาศัยและปจจัยอ่ืนๆที่เกี่ยวของ
เหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย รอยละรวม

ภูมิลําเนาเดิม รอยละ ยายมาจากที่อ่ืน รอยละ รวม เปนเจาของเอง รอยละ เชา รอยละ รวม

ปอมปราบ 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

ปทุมวัน 1 1.33 0 0.00 1 0 0.00 1 1.33 1 1.33

ยานนาวา 3 4.00 0 0.00 3 3 4.00 0 0.00 3 4.00

สาทร 10 13.33 11 14.67 21 13 17.33 8 10.67 21 28.00

บางคอแหลม 14 18.67 4 5.33 18 15 20.00 3 4.00 18 24.00

พญาไท 0 0.00 1 1.33 1 0 0.00 1 1.33 1 1.33

ดินแดง 1 1.33 1 1.33 2 1 1.33 1 1.33 2 2.67

คลองเตย 3 4.00 0 0.00 3 3 4.00 0 0.00 3 4.00

วัฒนา 1 1.33 2 2.67 3 3 4.00 0 0.00 3 4.00

ธนบุรี 3 4.00 0 0.00 3 2 2.67 1 1.33 3 4.00

คลองสาน 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

รวมเขตเมืองชั้นใน 38 50.67 19 25.33 57 42 56.00 15 20.00 57 76.00

ประเวศ 0 0.00 2 2.67 2 1 1.33 1 1.33 2 2.67

บางนา 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

รวมเขตตอเมืองตะวันออก 1 1.33 2 2.67 3 2 2.67 1 1.33 3 4.00

ราษฎรบูรณะ 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

ภาษีเจริญ 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

จอมทอง 2 2.67 0 0.00 2 2 2.67 0 0.00 2 2.67

ทุงครุ 3 4.00 1 1.33 4 4 5.33 0 0.00 4 5.33

รวมเขตตอเมืองตะวันตก 7 9.33 1 1.33 8 8 10.67 0 0.00 8 10.67

บางขุนเทียน 1 1.33 1 1.33 2 2 2.67 0 0.00 2 2.67

รวมเขตชานเมืองตะวันตก 1 1.33 1 1.33 2 2 2.67 0 0.00 2 2.67



ตารางที่ 2.2 (ตอ)ที่ตั้งของที่พักอาศัยและปจจัยอื่นๆที่เกี่ยวของ
เหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย รอยละรวม

ภูมิลําเนาเดิม รอยละ ยายมาจากที่อ่ืน รอยละ รวม เปนเจาของเอง รอยละ เชา รอยละ รวม

รวมท้ังกรุงเทพมหานคร 47 62.67 23 30.67 70.00 54.00 72.00 16.00 21.33 70.00 93.33

พระประแดง สมุทรปราการ 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

เมืองสมุทรปราการ 1 1.33 1 1.33 2 2 2.67 0 0.00 2 2.67

บางพลี สมุทรปราการ 0 0.00 1 1.33 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

เมืองนนทบุรี 1 1.33 0 0.00 1 1 1.33 0 0.00 1 1.33

รวมเขตปริมณฑล 3 4.00 2 2.67 5 5 6.67 0 0.00 5 6.67

ตารางที่ 2.3 ขอมูลดานการเดินทาง
ประเภทรถที่ใกลบาน เดินทางมาทํางานตองตอรถหรือไม

Frequency Percent Frequency Percent
ไมมี 21.00 28.00 1 ตอ 49.00 65.33
รถประจําทาง 49.00 65.33 2 ตอ 19.00 25.33
รถไฟฟา 4.00 5.33 3 ตอ 3.00 4.00
รถไฟ 1.00 1.33 4 ตอ 4.00 5.33
Total 75.00 100.00 Total 75.00 100.00
เวลาเดินทางไป เวลาเดินทางกลับ

Frequency Percent Frequency Percent
5.00-6.00 18.00 24.00 11.00-12.00 1.00 1.33
6.01-7.00 35.00 46.67 12.01-13.00 0.00 0.00
7.01-8.00 13.00 17.33 13.01-14.00 3.00 4.00
8.01-9.00 3.00 4.00 14.01-15.00 12.00 16.00
9.01-10.00 1.00 1.33 15.01-16.00 30.00 40.00
10.01-11.00 2.00 2.67 16.01-17.00 12.00 16.00
11.01-12.00 2.00 2.67 17.01-18.00 9.00 12.00
12.01-13.00 1.00 1.33 18.01-19.00 5.00 6.67
Total 75.00 100.00 19.01-20.00 1.00 1.33

20.01-21.00 1.00 1.33
21.01-22.00 1.00 1.33
Total 75.00 100.00

เดินทางมากี่ตอ Frequency Percent
1  ตอ 49.05 65.40
2  ตอ 18.98 25.3
3  ตอ 3.00 4.00
4  ตอ 3.96 5.30



ตารางที่ 2.4 ขอมูลดานการเดินทางแบงเปนชวงการเปลี่ยนถายการเดินทาง
ตอท่ี 1 รอยละ ตอท่ี2 รอยละ ตอท่ี 3 รอยละ ตอท่ี 4 รอยละ

ชนิดของการดินทาง
ไมมี 0.00 0.00 0.00 0.00 68.00 90.67 71.00 94.67
เดิน 19.00 25.33 48.00 64.00 1.00 1.33 0.00 0.00
ใชพาหนะ 56.00 74.67 27.00 36.00 6.00 8.00 4.00 5.33
ประเภทพาหนะ
ไมมี 19.00 25.33 48.00 64.00 68.00 90.67 71.00 94.67

ตอท่ี 1 รอยละ ตอท่ี2 รอยละ ตอท่ี 3 รอยละ ตอท่ี 4 รอยละ
รถสวนตัว 2.00 2.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
ขนสงสาธารณะ 41.00 54.67 21.00 28.00 6.00 8.00 1.00 1.33
กึ่งสาธารณะ 13.00 17.33 6.00 8.00 1.00 1.33 3.00 4.00
ชนิดยานพาหนะ
ไมมี 19.00 25.33 48.00 64.00 68.00 90.67 71.00 94.67
รถยนต 2.00 2.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
รถมอเตอรไซค 1.00 1.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
รถโดยสาร 39.00 52.00 19.00 25.33 4.00 5.33 1.00 1.33
รถไฟฟา 1.00 1.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
รถสองแถว 5.00 6.67 5.00 6.67 2.00 2.67 3.00 4.00
รถมอเตอรไซครับจาง 8.00 10.67 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
รถตู 0.00 0.00 1.00 1.33 0.00 0.00 0.00 0.00
เรือ 0.00 0.00 2.00 2.67 1.00 1.33 0.00 0.00
ลักษณะการเดินทาง
ไมมี 19.00 25.33 48.00 64.00 68.00 90.67 71.00 94.67
เปนผูโดยสาร 56.00 74.67 27.00 36.00 7.00 9.33 4.00 5.33
คาใชจายในการเดินทาง เฉลี่ย(บาท) 13.69  บาท
ระยะเวลาในการเดินทาง เฉล่ีย(นาที) 35.03  นาที
ระยะเวลาในการรอรถ เฉลี่ย(นาที) 13.54  นาที
วิธีเดินทางกลับ Frequency Percent
Valid ใช 71.00 94.67

ไมใช 4.00 5.33
Total 75.00 100.00

ตารางที่ 2.5  ความพึงพอใจตอสถานศึกษา
ประเภทของสถานศึกษา ความมีชื่อเสียงของสถานศึกษา สภาพแวดลอมในสถานศึกษา ตําแหนงที่ตั้งของสถานศึกษา
Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent รวม รอยละรวม

สูงมาก 18.00 24.00 20.00 26.67 12.00 16.00 11.00 14.67 61.00 20.33
สูง 37.00 49.33 19.00 25.33 14.00 18.67 22.00 29.33 92.00 30.67
กลาง 17.00 22.67 34.00 45.33 39.00 52.00 39.00 52.00 129.00 43.00
ต่ํา 3.00 4.00 2.00 2.67 10.00 13.33 3.00 4.00 18.00 6.00
Total 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 300.00 100.00



ตารางที่ 2.6  ความพึงพอใจตอการเดินทางสูสถานศึกษา

คว
าม
พึง
พอ

ใจต
อก
ารเ
ดิน

Pe
rce

nt

คา
ใชจ

าย
ใน

กา
รเด

ินท
าง

Pe
rce

nt

ระย
ะเว

ลา
ใน

กา
รเด

ินท
าง

Pe
rce

nt

ระย
ะเว

ลา
ใน

กา
รรอ

รถ
Pe

rce
nt

พา
หน
ะท
ี่ใช

ใน
กา
รเด

ิน
Pe

rce
nt

บร
รย
าก
าศ
ใน

กา
รเด

ินท
าง

Pe
rce

nt

คว
าม
คล
อง

ตัว
ใน
กา
รเด

ิน
Pe

rce
nt

คว
าม
ปล
อด

ภัย
ใน
กา
รเด

ิน
Pe

rce
nt

คว
าม
สะ
ดว
ก

ขอ
งเส

นท
า

Pe
rce

nt

คว
าม
หล
าก

หล
าย
ใน
กา
ร

Pe
rce

nt

Pe
rce

nt
(รว
ม)

สูงมาก 6.00 8.00 4.00 5.33 6.00 8.00 3.00 4.00 4.00 5.33 5.00 6.67 9.00 12.00 6.00 8.00 6.00 8.00 9.00 12.00 7.73
สูง 13.00 17.33 13.00 17.33 12.00 16.00 15.00 20.00 17.00 22.67 16.00 21.33 12.00 16.00 17.00 22.67 21.00 28.00 8.00 10.67 19.20
กลาง 43.00 57.33 42.00 56.00 41.00 54.67 43.00 57.33 40.00 53.33 33.00 44.00 29.00 38.67 33.00 44.00 35.00 46.67 29.00 38.67 49.07

ตํา 11.00 14.67 11.00 14.67 14.00 18.67 11.00 14.67 11.00 14.67 17.00 22.67 19.00 25.33 16.00 21.33 8.00 10.67 21.00 28.00 18.53
ตํามาก 2.00 2.67 5.00 6.67 1.00 1.33 2.00 2.67 2.00 2.67 3.00 4.00 4.00 5.33 2.00 2.67 2.00 2.67 6.00 8.00 3.87
ควรปรับปรุง 0.00 0.00 0.00 1.00 1.33 1.00 1.33 1.00 1.33 1.00 1.33 2.00 2.67 1.00 1.33 3.00 4.00 2.00 2.67 1.60
Total 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 100.00

3. การเดินทางมาจุดปลายทางการเดินทางประเภทยานการคาและบริการ
ตารางที่ 3.1 ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
เพศ

Frequency Percent
Valid ชาย 22 29.33333

หญิง 53 70.66667
Total 75 100

อายุ Frequency Percent
Valid นอยกวา20 6 8.00

21-25 14 18.67
26-30 24 32.00
31-35 17 22.67
36-40 12 16.00
41-45 2 2.67
Total 75 100.00
เฉลี่ย 30  ป

สถานภาพการสมรส Frequency Percent
Valid โสด 45.00 60.00

แตงงาน 28.00 37.33
หยา 2.00 2.67

ระดับการศึกษา
Frequency Percent

Valid ประเภทศึกษาตอนปลาย 11 14.66667
มัธยมศึกษาตอนตน 1 1.333333
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 6 8
อนุปริญญาหรือเทียบเทา 8 10.66667
ปริญญาตรีหรือเทียบเทา 42 56
สูงกวาระดับปริญญาตรี 7 9.333333
Total 75 100



ตารางที่ 3.1(ตอ) ขอมูลดานประชากร  เศรษฐกิจและสังคม
อาชีพ Frequency Percent
Valid วิชาชีพ 4.00 5.33

บริหาร 15.00 20.00
เสมียน 27.00 36.00
คาขาย 6.00 8.00
ขับยานพาหนะ 1.00 1.33
ชาง 10.00 13.33
บริการ 2.00 2.67
นักศึกษา 6.00 8.00
อื่นๆ 4.00 5.33
Total 75.00 100.00

รายได Frequency Percent
Valid >5,000 6 8

5,001-7,500 14 18.66667
7,501-10,000 22 29.33333
10,001-12,500 24 32
12,501-15,000 4 5.333333
15,001-17,500 4 5.333333
22,501-25,000 1 1.333333
Total 75 100
เฉลี่ย 9,483.33  บาท

การครอบครองยานพาหนะ Frequency Percent
Valid ไมมี 45 60

มี 30 40
Total 75 100

รถจักรยานยนต Frequency Percent รถยนต Frequency Percent
Valid ไมมี 62 82.66 Valid ไมมี 50 66.6

มี 13 17.33 มี 25 33.33333
Total 75 100 Total 75 100

จํานวนรถ Frequency Percent จํานวนรถ Frequency Percent
Valid 0 62 82.66 Valid 0 50 66.66

1 13 17.33 1 22 29.33
Total 75 100 2 3 4

Total 75 100



ตารางที่ 3.2 ที่ตั้งของที่พักอาศัยและปจจัยอ่ืนๆที่เกี่ยวของ
เหตุผลที่มาอยูที่พักปจจุบัน ลักษณะการครอบครองที่พักอาศัย

ภูมิลําเนาเดิม รอยละ ยายมาจากที่อื่น รอยละ เปนเจาของเอง รอยละ เชา รอยละ บานพักพนักงาน รอยละ รอยละทั้งหมด

ปทุมวัน 1 1.33 0.00 1 1.33 0 0.00 0 0.00 1.33
บางรัก 3 4.00 3 4.00 3 4.00 0 0.00 3 4.00 8.00
ยานนาวา 21 28.00 7 9.33 17 22.67 3 4.00 8 10.67 37.33
สาทร 26 34.67 5 6.67 26 34.67 1 1.33 4 5.33 41.33
บางคอแหลม 2 2.67 1 1.33 1 1.33 1 1.33 1 1.33 4.00
คลองสาน 2 2.67 0 0.00 1 1.33 1 1.33 0 0.00 2.67
บางกอกนอย 1 1.33 0 0.00 1 1.33 0 0.00 0 0.00 1.33
บางพลัด 1 1.33 0 0.00 1 1.33 0 0.00 0 0.00 1.33
รวมเขตเมืองชั้นใน 57 76.00 16 21.33 51 68.00 6 8.00 16 21.33 97.33
ทวีวัฒนา 1 1.33 0 0.00 1 1.33 0 0.00 0 0.00 1.33
บางขุนเทียน 1 1.33 0 0.00 1 1.33 0 0.00 0 0.00 1.33
รวมเขตตอเมือและเขต
ชานเมืองตะวันตก

2 2.67 0 0.00 2 2.67 0 0.00 0 0.00 2.67

รวมทั้งหมด 59 78.67 16 21.33 53 70.67 6 8.00 16 21.33 100.00

ตารางที่ 3.3 ขอมูลดานการเดินทาง
มาที่นี่เปนแบบใด Frequency Percent

แบบประจํา 40.00 53.33
ไมเปนประจํา 35.00 46.67
Total 75.00 100.00

เดินทางมาโดย(โดยตรงหรือแวะ) Frequency Percent
ต้ังใจมาโดยตรง 38.00 50.67
เปนทางผาน 37.00 49.33
Total 75.00 100.00
เดินทางมาเพื่อซ้ือสินคา เดินทางมาเพื่อใชบริการ เดินทางมาเพื่ออื่นๆ
Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent

ไมเลือก 4.00 5.33 69.00 92.00 72.00 96.00
เลือก 71.00 94.67 6.00 8.00 3.00 4.00
Total 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00
กอนหนานี้เดินทางมาจากที่ใด

ที่พักอาศัย รอยละ สถานที่ทํางาน รอยละ สถานที่พักผอน รอยละ อื่นๆ รอยละ รวม รอยละ
พระนคร 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
ปทุมวัน 0.00 3 4.00 0 0.00 3 4.00
บางรัก 2 2.67 12 16.00 0 0.00 14 18.67
ยานนาวา 16 21.33 9 12.00 0 2 2.67 27 36.00
สาทร 10 13.33 4 5.33 0 0.00 14 18.67
บางคอแหลม 1 1.33 1 1.33 0 1 1.33 3 4.00
จตุจักร 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
วัฒนา 0.00 2 2.67 1 1.33 0.00 3 4.00
คลองสาน 1 1.33 1 1.33 0 0.00 2 2.67
รวมเขตเมืองชั้นใน 30 40.00 34 45.33 1 1.33 3 4.00 68 90.67



ตารางที่ 3.3 (ตอ)ขอมูลดานการเดินทาง
ที่พักอาศัย รอยละ สถานที่ทํางาน รอยละ สถานที่พักผอน รอยละ อื่นๆ รอยละ รวม รอยละ

พระโขนง 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
บางนา 0.00 2 2.67 0 0.00 2 2.67
รวมเขตตอเมืองตะวันออก 0 0.00 3 4.00 0 0 0 0.00 3 4.00
ราษฎรบูรณะ 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
บางขุนเทียน 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
ทวีวัฒนา 1 1.33 0.00 0 0.00 1 1.33
รวมเขตตอเมืองตะวันตก 1 1.33 2 2.67 0 0 0 0.00 3 4.00
เมืองสมุทรปราการ 0.00 0.00 1 1.33 0 0.00 1 1.33
รวมเขตปริมณฑล 0 0.00 1.00 1.33 0 0 0 0.00 1.00 1.33
Total 31 41.33 39 52.00 1 1.33 3 4.00 74 98.67

ตารางที่ 3.4 ขอมูลดานการเดินทาง
เดินทางมาอยางไร Frequency Percent
Valid เดิน 18.00 24.00

ใชยานพาหนะ 57.00 76.00
Total 75.00 100.00
ลักษณะยานพาหนะ Frequency Percent

ไมมี 15.00 20.00
ขนสงสาธารณะ 28.00 37.33
กึ่งสาธารณะ 9.00 12.00
รถสวนตัว 23.00 30.67
Total 75.00 100.00

ประเภทพาหนะ Frequency Percent
Valid ไมมี 15.00 20.00

รถโดยสาร 29.00 38.67
รถสองแถว 6.00 8.00
รถมอเตอรไซครับจาง 3.00 4.00
รถยนต 17.00 22.67
รถมอเตอรไซค 5.00 6.67
Total 75.00 100.00

เดินทางมากี่ตอ Frequency Percent
1  ตอ 63.00 84.00
2  ตอ 12.00 16.00
คาใชจายในการเดินทาง เฉลี่ย(บาท) 31.89 บาท
ระยะเวลาในการเดินทาง เฉล่ีย(นาที) 30.40 นาที
ระยะเวลาในการรอรถ เฉลี่ย(นาที) 3.96 นาที
วิธีเดินทางกลับ Frequency Percent
Valid ใช 98.68 96

ไมใช 1.32 4
Total 75.00 100.00



ตารางที่ 3.4(ตอ) ขอมูลดานการเดินทาง
ทานเดินทางไปที่ใดตอ Frequency Percent

ที่พักอาศัย 63.00 84.00
สถานที่ทํางาน 11.00 14.67
อื่นๆ 1.00 1.33
Total 75.00 100.00

ตารางที่ 3.4 ความพึงพอใจตอการยานการคาและบริการ
สูงมาก สูง กลาง ต่ํา ตํ่ามาก Total

ระยะทางในการเดินทางที่สามารถเดินทางได
Frequency 6 7 62 0 0 75
Percent 8 9.333333 82.66667 0 0 100
คาใชจายในการเดินทางที่สามารถจายได
Frequency 3 10 54 8 0 75
Percent 4 13.33333 72 10.66667 0 100
มีสินคาใหเลือกมาก
Frequency 8 43 22 2 0 75
Percent 10.66667 57.33333 29.33333 2.666667 0 100
สินคามีราคาถูก
Frequency 5 37 20 9 4 75
Percent 6.666667 49.33333 26.66667 12 5.333333 100
สถานที่ใหญโต
Frequency 43 23 9 0 0 75
Percent 57.33333 30.66667 12 0 0 100
สถานที่สะอาด
Frequency 41 26 8 0 0 75
Percent 54.66667 34.66667 10.66667 0 0 100
ชอบบรรยากาศ
Frequency 41 28 6 0 0 75
Percent 54.66667 37.33333 8 0 0 100
จัดของเปนระเบียบ
Frequency 11 55 9 0 0 75
Percent 14.66667 73.33333 12 0 0 100
สามารถซื้อสินคาอื่นๆในคราวเดียว
Frequency 9 38 26 2 0 75
Percent 12 50.66667 34.66667 2.666667 0 100
คนขายอัธยาศัยดี
Frequency 3 26 41 5 0 75
Percent 4 34.66667 54.66667 6.666667 0 100
รวม 22.66667 39.06667 34.26667 3.466667 0.533333 100



ตารางที่ 3.5 ความพึงพอใจตอการเดินทางสูยานการคาและบริการ
ความพึงพอใจตอ
การเดินทาง

คาใชจายในการ
เดินทาง

ระยะเวลาในการ
เดินทาง

ระยะเวลาในการ
รอรถ

พาหนะที่ใชใน
การเดินทาง

บรรยากาศใน
การเดินทาง

ความคลองตัวใน
การเดินทาง

ความสะดวกของ
เสนทาง

ความหลาก
หลายในการ
เลือกเดินทาง

Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent Frequency Percent

สูงมาก 2.00 2.67 3.00 4.00 2.00 2.67 3.00 4.00 6.00 8.00 8.00 10.67 7.00 9.33 3.00 4.00 1.00 1.33

สูง 46.00 61.33 7.00 9.33 14.00 18.67 11.00 14.67 17.00 22.67 23.00 30.67 20.00 26.67 21.00 28.00 13.00 17.33

กลาง 23.00 30.67 57.00 76.00 48.00 64.00 23.00 30.67 42.00 56.00 35.00 46.67 37.00 49.33 40.00 53.33 48.00 64.00

ตํา 1.00 1.33 8.00 10.67 11.00 14.67 34.00 45.33 4.00 5.33 8.00 10.67 5.00 6.67 8.00 10.67 12.00 16.00

ตํามาก 3.00 4.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 2.67 4.00 5.33 1.00 1.33 3.00 4.00 3.00 4.00 1.00 1.33

ควรปรับ
ปรุง

0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 2.67 2.00 2.67 0.00 0.00 3.00 4.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Total 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00 75.00 100.00
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นางสาวสุกัญญา  ชัยพงษ  เกิดวันที่ 24 มกราคม พ.ศ.2519 ที่จังหวัดนครราชสีมา  
สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาเทคโนโลยีภูมิทัศน คณะผลิตกรรมการเกษตร จาก
มหาวิทยาลัยแมโจ  จังหวัดเชียงใหม  เมื่อปการศึกษา 2540   และเขาศึกษาตอในหลักสูตรการ
วางแผนภาคและเมืองมหาบัณฑิต  ที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เมื่อป พ.ศ.2542
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