
การจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงมวลชน

นางสาวอรอนงค  กฤตยาเกียรณ

วิทยานิพนธนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาหลักสูตรปริญญาการวางแผนภาคและเมืองมหาบัณฑิต
สาขาวิชาการวางผังเมือง   ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

ปการศึกษา 2545
ISBN 974-17-1474-2

ลิขสิทธ์ิของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย



PROVISION OF PARK AND RIDE FACILITIES FOR SUPPORTING
THE BANGKOK MASS TRANSIT SYSTEM PROJECT

Miss Oranong Krithayakrien

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements
for the Degree of Master of Urban and Regional Planning in Urban Planning

Department of Urban and Regional Planning
Faculty of Architecture

Chulalongkorn University
Academic Year 2002
ISBN 974-17-1474-2



หัวขอวิทยานิพนธ การจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงมวลชน
โดย นางสาวอรอนงค  กฤตยาเกียรณ
สาขาวิชา การวางผังเมือง
อาจารยท่ีปรึกษา ผูชวยศาสตราจารย ดร.นพนันท  ตาปนานนท

            คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อนุมัติใหนับวิทยานิพนธฉบับน้ีเปนสวนหน่ึง
ของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญามหาบัณฑิต

………………………………………………………………. คณบดีคณะสถาปตยกรรมศาสตร
                               ( รองศาสตราจารย ดร.วีระ สัจกุล )

คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ

………………………………………………………………. ประธานกรรมการ
                                ( ผูชวยศาสตราจารย ดร.สุวัฒนา  ธาดานิติ )

………………………………………………………………. อาจารยท่ีปรึกษา
                                ( ผูชวยศาสตราจารย ดร.นพนันท  ตาปนานนท )

………………………………………………………………. กรรมการ
                                ( อาจารย ขวัญสรวง อติโพธิ )

………………………………………………………………. กรรมการ
( ผูชวยศาสตราจารย ดร.สมพงษ ศิริโสภณศิลป )



ง

อรอนงค กฤตยาเกียรณ : การจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงมวลชน ( PROVISION OF
PARK AND RIDE FACILITIES FOR SUPPORTING THE BANGKOK MASS TRANSIT SYSTEM 
PROJECT )  อาจารยท่ีปรึกษา : ผูชวยศาสตราจารย ดร. นพนันท ตาปนานนท : 177 หนา, ISBN 974-17-1474-2

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับ   
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล วิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง สภาพความตองการพืน้ท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทาง  ตลอดจนศึกษาความเหมาะสมของพื้นท่ีพรอมท้ังเสนอแนะแนวทางการจัดทําพื้นท่ีจอดรถยนตเพื่อสนับสนุน    
โครงการระบบขนสงมวลชน

ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ภายหลังจากท่ีรถไฟฟาขนสงมวลชนกรงุเทพเปดใหบริการมีประชากรกลุมหน่ึงเปล่ียน 
รูปแบบการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟาเปนพาหนะในการเดินทางควบคูไปกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ในลักษณะ
ของการจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตแลวจึงอาศัยรถไฟฟาเปนพาหนะในการเดินทางเพื่อประกอบ      
กิจกรรมตางๆ  ท้ังน้ีพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลแตละบุคคลจะแตกตางกัน
ออกไป  โดยสามารถแบงกลุมพฤติกรรมการเดินทางออกไดเปน 2 กลุมใหญๆ   ไดแก  กลุมท่ีนิยมจอดรถยนตสวนบุคคล    
ไวบริเวณจุดเริ่มตนของการเดินทางแลวอาศัยรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนพาหนะในการเดินทาง ในลักษณะของการเดินทางท่ี    
เกิดข้ึนเปนเท่ียวแรกของวัน  กับกลุมท่ีนิยมนํารถยนตสวนบุคคลเขามาจอดยังบริเวณสถานท่ีทํางานจากน้ันในระหวางวันหาก  
จําเปนตองเดินทางไปติดตอธุรกิจหรือทํากิจกรรมยังสถานท่ีตางๆซึ่งอยูในบริเวณเสนทางจึงอาศัยรถไฟฟาเปนพาหนะในการ   
เดินทางเปนลักษณะของการเดินทางระยะส้ัน  ท้ังน้ีการตัดสินใจของแตละบุคคลจะข้ึนอยูกับปจจัยทางดานตางๆไมวาจะเปนเวลา  
คาใชจายในการเดินทาง  ทําเลท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทาง  ลักษณะสวนบุคคลของผูเดินทาง  
ตลอดจนปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ เชน การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ ปริมาณการจราจรในขณะนั้น  ส่ิงตางๆเหลาน้ี
จะเปนตัวกระตุนและมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง

ในเบ้ืองตนขณะท่ีโครงขายเสนทางการใหบริการมีเพียงเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพเสนทางเดียว จึงเสนอให
มีการพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางเฉพาะในพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพสูงสุดอันไดแกบริเวณสถานรีถไฟฟาหมอชติ  
สถานีรถไฟฟาออนนุช  และสถานีรถไฟฟาสะพานตากสิน  เพ่ือเปนการรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดจากพ้ืนท่ีรอบนอกของ
กรุงเทพมหานคร  และเปนการสนบัสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน ตลอดจนผลักดันใหเกิดการลดปริมาณ    
การใชรถยนตสวนบุคคลลง เน่ืองจากวาบริเวณสถานีท้ัง 3 แหงน้ีเปนสถานีซ่ึงมีปรมิาณการเดินทางสูง  และเปนสถานีปลายทาง
ซ่ึงต้ังอยูในบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินหนาแนน  โดยท่ีการพัฒนาจําเปนตองคํานึงถึงความตองการของกลุมผูใชบริการท้ังใน
ดานของทําเลท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต ระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา คาใชจาย ตลอดจนส่ิงอํานวย
ความสะดวกตางๆ  นอกจากน้ียังเสนอแนะใหมีการปรบัปรุงและพฒันาระบบการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆ  
ควรมีมาตรการจํากัดปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตในพื้นท่ีเขตเมืองชั้นใน  และยกเลิกการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทาง        
และเน่ืองจากโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพเปนเพียงโครงขายหน่ึงของท้ังระบบจึงควรไดมีการศกึษาเพ่ิมเติม เพ่ือขยายผล
ใหครอบคลุมท้ังระบบ  เพ่ือเปนการวางแผนสําหรับการพฒันาระบบขนสงมวลชนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตในอนาคต

ภาควิชา        การวางแผนภาคและเมือง                  ลายมือช่ือนิสิต                                                       
สาขาวิชา        การวางผังเมือง                            ลายมือช่ืออาจารยท่ีปรึกษา                                          
ปการศกึษา     2545                                       ลายมือช่ืออาจารยท่ีปรึกษารวม                                      



จ

# # 4274183725 : MAJOR URBAN PLANNING
KEY WORD     : PARK AND RIDE FACILITIES / BANGKOK MASS TRANSIT SYSTEM
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The objectives of this research are to study the travel behavior of the person who uses the mass 
transportation system along with a private car, to analyze the conditions and influencing factors of the travel 
pattern, the requirements of park and ride facilities. As well as to survey the suitable land along with proposing 
of an approach of provide park and ride facilities for supporting The Bangkok Mass Transit System.

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

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

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

Moreover, it has a suggestion to improve and develop the service of the others transportation system. 
In addition, it should be restrict the volume of parking space in the inbound area and to eliminate the on-street 
parking in order to open the street space. Since the Bangkok Mass Transit system is the only one network of 
all transportation. Therefore, it should be a further research to expand the coverage system for future 
development of the transportation system of Bangkok.
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ลงไดอยางสมบูรณดวยความกรุณาของ ผูชวยศาสตราจารย ดร. นพนันท ตาปนานนท  อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ  
ซ่ึงไดใหคาํแนะนาํและขอคิดเห็นตางๆ อันเปนแนวทางในการทํางานและปรับปรุงแกไขวิทยานิพนธฉบับน้ี  รวมท้ัง     
ขอขอบพระคุณ ผูชวยศาสตราจารย ดร.สุวัฒนา ธาดานิติ,  อาจารยขวัญสรวง อติโพธิ  และ  ผูชวยศาสตราจารย   
ดร.สมพงษ ศิริโสภณศิลป ท่ีไดใหคําปรึกษาและขอเสนอแนะในการตรวจแกไขขอบกพรอง ตลอดจนช้ีแนะประเด็นท่ี
เปนประโยชนในฐานะประธานกรรมการและกรรมการคุมสอบวิทยานิพนธ

ขอขอบพระคุณคณาจารยทุกทานในภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ท่ีประสิทธิ
ประสาทวิชาความรู  อบรมส่ังสอน  และใหคําแนะนําตางๆแกผูเขียนมาโดยตลอด

ขอบพระคุณหนวยงานตางๆ ท่ีใหความอนุเคราะหขอมูลท่ีเปนประโยชนสําหรับประกอบการทําวิทยานิพนธ
ฉบับน้ี อันไดแก สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร,  สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร,  บริษัทระบบขนสง
มวลชนกรุงเทพจํากัด เปนตน

ขอขอบพระคุณคุณแมและครอบครัว ผูซ่ึงเปนท้ังแรงใจและเปนกําลังสนับสนุนท่ีสําคัญ  และใหความชวย
เหลือดานตางๆตลอดมา  ตลอดจนมอบโอกาสและส่ิงดีๆในชีวิตของผูเขียน

ขอขอบคุณเจาหนาท่ีภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง  เจาหนาท่ีหองคอมพิวเตอรคณะสถาปตยกรรม
ศาสตร  ท่ีเปนธุระดําเนินการอํานวยความสะดวกและใหความชวยเหลือในดานเอกสารการขอขอมูล  และอุปกรณตางๆ
ในตลอดระยะเวลาของการศึกษา

ขอบคุณเพื่อนๆ ผังเมืองรุน 24 ท่ีคอยใหความชวยเหลือในดานตางๆตลอดระยะเวลาการศึกษา  ตลอดจน
ในการทําวิทยานิพนธฉบับน้ี

หากวิทยานิพนธเลมน้ีมีคุณประโยชนอยูบาง  ผูเขียนขอมอบความดีท้ังหมดน้ีใหแกบิดามารดา ผูซ่ึงใหการ
สนับสนุนในดานการศึกษาอยางดีย่ิงมาโดยตลอดจนสําเร็จการศึกษาในคร้ังน้ี

แตหากมีขอผิดพลาดประการใดผูเขียนขอรับไวแตเพียงผูเดียว

นางสาวอรอนงค  กฤตยาเกียรณ
พฤษภาคม 2546
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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

การท่ีกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางความเจริญเพียงแหงเดียวของประเทศ ทําใหประชากรจากท่ัวทุกมุมของ
ประเทศตางพยายามมุงสูกรุงเทพมหสนครเพ่ือหาโอกาสในการประกอบอาชีพท่ีดีกวา  สงผลใหกรุงเทพมหานครมี
จํานวนประชากรเพิ่มมากขึ้นอยางรวดเร็ว  การใชประโยชนท่ีดินมีการเปล่ียนแปลงไปอยางรวดเร็ว  เมืองมีการขยายตัว
ออกจากศูนยกลางเดิมไปตามแนวถนนสายสําคัญตางๆ  โดยบริเวณใจกลางเมืองจะเปนแหลงสํานักงานและศูนยกลาง
กิจกรรมทางธุรกิจท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางแออัด  สวนที่อยูอาศัยจะถูกผลักดันใหออกมาอยูในเขตชั้นนอกหรือเขต
ชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีสภาพแวดลอมท่ีดีกวา  การเดินทางจึงเขามามีบทบาทอยางมากในชีวิตประจําวันของคน    
สงผลใหระบบขนสงมีความสําคัญเพ่ิมมากข้ึน  มีการพัฒนาระบบขนสงรูปแบบตางๆขึน้มาใชเพ่ืออํานวยความสะดวกให
แกผูเดินทาง  โดยท่ีไมไดมีการวางแผนหรือคาดการณถึงผลเสียท่ีจะเกิดข้ึน   ดวยเหตุน้ีเองเม่ือเวลาผานลวงไปจึงกอให
เกิดปญหาดานการจราจรเพ่ิมมากข้ึน

การแกไขปญหาการจราจรท่ีผานมาในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครนั้นหนวยงานตางๆท่ีเก่ียวของมักเนนการแก
ปญหาไปในทางของการเพ่ิมอุปทานรองรับการเดินทางในรูปแบบของการเพ่ิมปริมาณพ้ืนท่ีถนน  โดยไมไดใหความสนใจ
กับระบบขนสงมวลชนมากนัก  การแกไขปญหาดวยวิธีน้ีจึงเนนท่ีการเคล่ือนรถมากกวาการเคล่ือนคน  ตอมาในแผน
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2535 – 2539 ) ไดมีการกําหนดเปาหมายการพัฒนาบริการพ้ืนฐาน
วาดวยการขนสงโดยใหเพ่ิมขีดความสามารถและประสิทธิภาพการใหบริการดวยการขนสงท่ีรวดเร็ว  ปลอดภัย  และมี
ตนทุนตํ่า พรอมทั้งสนับสนุนเอกชนใหมีบทบาทในการเขารวมลงทุน โดยใชมาตรการการจัดระบบการจราจรเพ่ือลด
ปริมาณรถยนตสวนบุคคลลงและสนับสนุนใหมีการใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น1  มีการเสนอใหมีการกอสรางระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนข้ึนเพ่ือใหบริการในพ้ืนท่ีเมือง  เพื่อเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนภายในเมือง  
เพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง  และสงเสริมใหประชาชนหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนแทนการใชรถยนตสวนบุคคล

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนอีกหนึ่งโครงการท่ีมีเปาหมายเพ่ือท่ีจะบรรเทาปญหาการ
จราจรในพ้ืนท่ีธุรกิจยานใจกลางเมือง  เน่ืองจากเปนบริเวณท่ีปญหาทวีความรุนแรงข้ึนทุกขณะ  วัตถุประสงคก็เพ่ือ   
ขนสงผูโดยสาร  อํานวยประโยชนใหกับประชาชนเปนจํานวนมากท่ีไมมีรถยนตสวนบุคคลหรือผูท่ีมีรถยนตสวนบุคคล

                                                          
     1 การุญ จันทรางศุ, “รถเมลรางและชองทางเดินรถพิเศษ,” ใน ปญหารถติด-ตองชวยกันคิดชวยกันแกไข ครั้งที ่ 2, ( กรุงเทพฯ:     
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยและวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทยในพระบรมราชูปถัมภ, 2536 ), หนา 25-44
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แตไมประสงคจะใชใหหันมาใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแทน เพ่ือเดินทางไปทําธุรกิจในเมืองไดสะดวก รวดเร็ว 
ปลอดภัย  และตรงตามเวลา  โครงการน้ีไดเร่ิมดําเนินการมาต้ังแตป พ.ศ. 2537  และเปดใหบริการแกประชาชน    
เมื่อปลายป พ.ศ. 2542 ซ่ึงภายหลังจากท่ีเปดใหบริการมีประชาชนสวนหน่ึงเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถขนสง
สาธารณะประเภทอื่นหรือจากการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลหันมาใชระบบนี้แทน ในขณะเดียวกันก็มีผูโดยสาร   
อีกจํานวนหนึ่งท่ีใชรูปแบบของการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนควบคูไปกับการใชรถยนตสวนบุคคล       
ในลักษณะของการจอดรถยนตสวนบุคคลบริเวณตอนปลายของเสนทางหรือจอดในบริเวณเสนทาง แลวอาศัยระบบ
รถไฟฟาเพ่ือเดินทางสําหรับทํากิจกรรมในระหวางวัน  จากการสถิติการใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพใน   
เดอืนตุลาคมพบวาตลอดท้ังเดือนมีปริมาณการเดินทางท้ังส้ิน 4,884,270 เท่ียว โดยแยกคิดเปนจํานวนเฉล่ียตอวัน
ทํางาน 175,700 เท่ียว  จํานวนเฉล่ียตอวันหยุดจํานวน 141,220 เท่ียวในวันเสาร  และ 104,220 เท่ียวในวันอาทิตย  
ซ่ึงเม่ือคิดเฉล่ียโดยรวมแลวเปนจํานวน 157,560 เท่ียวตอวัน   และในจํานวนเฉล่ียของปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนน้ีมี
ประมาณ 40,000  คนตอวัน ( ประมาณ 26 % )  ท่ีเปนผูโดยสารท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคล  เม่ือพิจารณาปริมาณ
การเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดขึ้น พบวามีปริมาณการเดินทางท่ีตํ่ากวาขีดความสามารถในการบรรทุก      
ท่ีคาดการณไวเปนจํานวนมาก  เน่ืองมาจากปจจัยทางดานอัตราคาโดยสารท่ีสูง  เสนทางการใหบริการท่ีอยูเฉพาะภายใน
พ้ืนท่ีเมือง  ความไมพรอมของระบบควบคุม  ตลอดจนความไมสะดวกในดานตางๆ เปนตน ดังน้ันเพ่ือเปนการเพ่ิม
ความสะดวกในการเดินทางและเปนการดึงดูดประชาชนใหมาใชบริการเพ่ิมมากขึ้นจึงมีการลดอัตราคาโดยสารลง        
มีการจัดกิจกรรมและการสงเสริมการขายดวยวิธีการตางๆ  จัดใหมีรถบริการรับ-สงผูโดยสารตามเสนทางที่กําหนดไว  
จัดทําทางเช่ือมทะลุกับหางสรรพสินคาหรืออาคารสํานักงานท่ีต้ังอยูในบริเวณสถานี

อยางไรก็ตามการสงเสริมระบบขนสงมวลชนในรูปแบบใหมนี้อยางเดียวยอมไมกอใหเกิดประโยชนท่ีสมบูรณ  
หากไมมีการพิจารณาถึงประสิทธิภาพในการขนสงต้ังแตตนทางจนถึงปลายทางของผูเดินทาง โดยเฉพาะอยางย่ิงใน
บริเวณท่ีเปนจุดเช่ือมตอของการเดินทาง  ซ่ึงเปนท้ังแหลงท่ีรวบรวมและกระจายผูโดยสารไปยังทิศทางตางๆ  เพราะใน
ปจจุบันเสนทางการใหบริการของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนี้ยังเปนเพียงเสนทางท่ีใหบริการเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมือง  
เพ่ือชวยกระจายผูโดยสารระหวางแหลงศูนยกลางธุรกิจการคาเทาน้ัน  สําหรับการเดินทางจากชานเมืองเขามาใชบริการ
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันผูใชบริการยังจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงในรูปแบบอ่ืนเขามาเก่ียวของดวย  ระบบ
ขนสงรูปแบบหน่ึงท่ีมีความสําคัญก็คือการใชรถยนตสวนบุคคลในลักษณะของการโดยสารรวม  ในปจจุบันการจัดการใน
เร่ืองของสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนยังไมไดรับความสนใจในการจัดทํา โดยจะเห็นไดวาจาก
การดําเนินงานของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนมาเปนระยะเวลา 1 ป  มีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพียงแหงเดียวเทา
น้ันจากท้ังระบบ  หากคํานึงถึงเร่ืองประสิทธิภาพสูงสุดของการใหบริการน้ัน  การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทางโดยระบบน้ีจะเปนอีกวิถีทางท่ีจะชวยดึงดูดผูโดยสารใหหันมาเดินทางโดยระบบรถไฟฟามากข้ึน

ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมีความมุงหมายที่จะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารที่เดินทางโดยระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพ่ือวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  และจัดหาพ้ืนท่ีท่ีมีศักย
ภาพท่ีเหมาะสมในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชน  เพ่ือเปนการดึง
ดูดผูใชรถยนตใหหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนมากขึ้น  และเปนอีกแนวทางหน่ึงในการพัฒนาและปรับปรุงระบบ
ขนสงมวลชนใหมีประสิทธิภาพเพ่ือลดการใชรถยนตสวนบุคคลใหนอยลง
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1.2 วัตถุประสงคในการศึกษา

1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกับ      
รถยนตสวนบุคคล

2. เพ่ือศึกษาวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพรวมกับรถยนตสวนบุคคล

3. เพ่ือศึกษาวิเคราะหสภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถไฟฟาโครงการระบบ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ

4. เพ่ือศึกษาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและความเปนไปไดพรอมท้ังเสนอแนะแนวทางการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต
เพ่ือสนับสนุนโครงการรถระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

1.3 ขอบเขตในการศึกษา

1. ขอบเขตดานพ้ืนท่ี   ขอบเขตในการศึกษาคร้ังน้ีไดแก  พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะในบริเวณเขตช้ันใน
และเขตตอเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีเปนท่ีต้ังและเปนบริเวณท่ีอยูในขอบเขตการใหบริการของโครงการระบบขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินอยางหนาแนน  มีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมตางๆอยู
ตลอดเวลากอใหเกิดการเดินทางท้ังภายในพ้ืนท่ีและการเดินทางระหวางพ้ืนท่ีอยางคับค่ัง

2. ขอบเขตดานเน้ือหา   ศึกษาทฤษฎีและแนวคิดตางๆท่ีเก่ียวของกับระบบขนสงมวลชนและรูปแบบการเดินทาง  
แนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต  และการจัดทํา Park-and-Ride Facilities ในตางประเทศ   
การศึกษาจะเนนประเด็นของการเดินทางท่ีใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพื่อเนน
ถึงการแกไขปญหาการเดินทางดวยการลดการใชรถยนตสวนบุคคล  โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีเขตช้ันในซ่ึง
เปนบริเวณท่ีมีการจราจรหนาแนน   ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางวามีลักษณะเชนใด  และดูวาปจจัยใดบางท่ี
มีอิทธิพลตอการเลือกเดินทางในลักษณะนี้  เพ่ือนาํผลท่ีไดมาวิเคราะหถึงความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  
พรอมท้ังเสนอแนะความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตอไป

1.4 ข้ันตอนและวิธีการดําเนินการศึกษา

1. ศึกษาแนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยตางๆท่ีเก่ียวของกับประเด็นการศึกษา  เพ่ือเปนความรูพ้ืนฐาน  
ตลอดจนทราบถึงขัน้ตอน  รูปแบบ  วิธีการและผลการศึกษาท่ีผานมา  ทําใหสามารถกําหนดกรอบการศึกษา
ไดอยางชัดเจน

2. กําหนดกรอบแนวคิดและประเด็นในการศึกษา
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3. เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ  จากเอกสารของหนวยงานราชการและเอกชนท่ีเก่ียวของ  อันไดแก
- ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ี  ขอมูลการใชประโยชนที่ดิน  อาคารส่ิงปลูกสราง  โครงขาย
คมนาคม  แผนแมบทระบบขนสงมวลชน  เปนตน

- ขอมูลรายละเอียดโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนโดยเนนที่โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ในราย
ละเอียดเก่ียวกับแนวเสนทางการใหบริการ  ระยะทางบริการ  อัตราคาโดยสาร ความเร็วในการใหบริการ  
ปริมาณผูโดยสาร

- ขอมูลรายละเอียดโครงการการศึกษาเพ่ือจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถภายในกรุงเทพมหานคร เฉพาะโครงการท่ี
เก่ียวของและมีความสัมพันธกับระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน  เกณฑท่ีใชในการคัดเลือกพ้ืนท่ีจอดรถใน
การศึกษา เชน  คัดเลือกจากท่ีจอดรถยนตท่ีอยูในเสนทางและอยูในขอบเขตการบริการท่ีอยูในระยะการ
เดินเทา ( Walking Distance )

4. เก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ โดยการสํารวจความคิดเห็นจากกลุมตัวอยางโดยตรง เพ่ือใหทราบถึงความ
ตองการของกลุมตัวอยางตอความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  โดยเคร่ืองมือท่ีใชในการสํารวจไดแกการใชแบบ
สอบถาม โดยสามารถแบงไดอยางคราวๆดังน้ี
- สวนท่ี 1   ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ
- สวนท่ี 2  ขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางและการจอดรถ  ไดแก   จุดเร่ิมตนและปลายทาง  จุด
ประสงคในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  สถานท่ีจอดรถ  สาเหตุใน
การจอดรถ  คาใชจายในการจอดรถ  ระยะเวลาในการจอดรถ  ระยะเวลาในการหาท่ีจอดรถ  เวลาที่ใช
จากท่ีจอดรถเพ่ือไปใชรถไฟฟาและจากสถานีไปยังปลายทาง  สาเหตุท่ีเดินทางดวยวิธีน้ี  จอดเปนประจํา
หรือไม  ชวงเวลาในการจอดรถ  เปนตน

- สวนท่ี 3  ความคิดเห็นเก่ียวกับการจัดทําท่ีจอดรถ  ในดานท่ีต้ัง   ระยะทาง   ระยะเวลา  คาใชจาย  
ความสะดวกในการเขาถึง  เปนตน

5. วิเคราะหผลการศึกษาท่ีไดดวยสถิติเชิงพรรณนา  เพ่ือทราบถึงพฤติกรรมการเดินทาง  ตลอดจนนําผลท่ีไดมา
วิเคราะหเพ่ือศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  และความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  จากน้ันจึงทําการ
ศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีอยางละเอียดเพ่ือใหไดพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสม  โดยคํานึงถึงในดานของ 
ท่ีต้ัง  ระยะทาง  และผลตอบแทนทางเศรษฐกิจเปนสําคัญ

6. สรุปผลการศึกษาพรอมท้ังเสนอแนะผลท่ีไดจากการศึกษาวิจัย เพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุน
การเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคตตอไป



 - แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง
 - แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางการใชท่ีดินและการคมนาคมขนสง
 - แนวคิดเกี่ยวกับการจัดทําที่จอดรถ
 - แนวคิดเกี่ยวกับการจัดทํา Park and Ride
 - งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

 - เสนทางการใหบริการ
 - รัศมีการใหบริการ
 - ระยะทาง
 - การบริการ
     ชวงเวลาใหบริการ, ความถี,่
     ความจุผูโดยสาร, อัตราคาโดยสาร
     ระบบสนับสนุนท่ีจัดให

 - ลักษณะท่ัวไปของผูใชบริการ  - ลักษณะสวนบุคคล
 - รปูแบบการเดนิทางในปจจบัุน  - ระยะทาง
 - สาเหตุในการเลือกรูปแบบการเดนิทาง  - คาใชจายในการเดินทาง
 - ความคิดเห็นตอการจัดทําท่ีจอดรถ  - ทําเลท่ีต้ัง

 - การใชที่ดิน
 - ความสะดวกในการเขาถึง
           ฯลฯ

สรุปและขอเสนอแนะ
การจัดทําพื้นที่จอดรถยนตเพื่อสนับสนุน

การเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

  ภาพ 1-1 แสดงขั้นตอนและวิธีการศึกษา

สัมภาษณ

ประเมินความตองการของกลุมตัวอยาง

วิเคราะหความตองการ ความเหมาะสม 
ตลอดจนความเปนไปไดในการจัดทําพื้นที่จอดรถยนต

แบบสอบถาม ศกึษาพฤติกรรมการเดนิทางของกลุมตัวอยาง  ศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของกลุมตัวอยาง
และ

ในการเดินทาง คณะกรรมการ
จัดระบบการ
จราจรทางบก

กรุงเทพมหานคร
กรุงเทพ ( BTSC ) โครงการจัดทําที่จอดรถยนต

เพ่ือเปล่ียนพาหนะ สํานักงาน

วัตถุประสงค
ขอบเขตของการศึกษา

ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของ 

บ. ระบบขนสงมวลชน โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

ผลของการศึกษาทําใหทราบถึงพฤติกรรมการเดินทาง  ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอรูปแบบการเดินทาง  ตลอดจน
ความตองการท่ีจอดรถของผูใชบริการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  เพ่ือเปนแนวทางในการจัด
ทําท่ีสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยปรับใหมีความเหมาะสมกับสภาพ
ความตองการของแตละพ้ืนท่ี   เพ่ือบรรเทาปญหาการจราจรภายในพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจของเมือง   และเปนการช้ีนําให
เกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน   นอกจากน้ียังสามารถนําผลท่ีไดจากการวิเคราะหไปใชประกอบการวางแผน
ปรับปรุงแกไขปญหาการจราจรของเมือง  และการวางแผนทางดานระบบขนสงของเมืองใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึนเพ่ือ
ใหสอดคลองกับการพัฒนาเมืองในอนาคต

1.6 นิยามศัพท

1. ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน หมายถึง โครงการระบบขนสงมวลชนท่ีใชรถรางไฟฟาความเร็วสูงในการขนสงผู
โดยสาร มีเสนทางการวิ่งเฉพาะไมปะปนกับทางวิ่งของพาหนะชนิดอื่น ใหบริการผูโดยสารไดเปนจํานวนมากตอ
เท่ียวการเดินทาง  ตลอดจนเปนการเดินทางท่ีมีสะดวกรวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทาง

2. โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  หมายถึง  โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร สายสีเขยีว,
รถไฟฟาบีทีเอส หรือ รถไฟฟาธนายง

3. Park-and-Ride Facilities หมายถึง  ท่ีจอดรถยนตท่ีสรางข้ึนสําหรับเปนศูนยกลางการเปล่ียนถายรูปแบบการ
เดินทาง โดยใหผูท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลจอดรถยนตไวในบริเวณท่ีจอดรถ จากน้ันจึงอาศัยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือทํากิจกรรมตางๆในระหวางวัน  จะมีการ
เก็บหรือไมเก็บคาใชจายในการจอดรถยนตและในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะก็ได ท้ังน้ีโดยมีวัตถุประสงค
เพ่ือเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยระบบ
ขนสงมวลชน



บทท่ี 2

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ในการศึกษาการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนจําเปนที่จะ
ตองศึกษาถึงแนวความคิดและทฤษฎีตางๆท่ีเก่ียวของ ซ่ึงผูวิจัยไดแยกประเด็นในการทบทวนวรรณกรรมออกเปน      
3 สวน  ในสวนแรกเปนแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง    สวนท่ีสองเปนแนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ี
จอดรถยนต  และสวนสุดทายเปนการกลาวถึงงานวิจัยตางๆท่ีเก่ียวของ   โดยแนวคิดและทฤษฎีท้ังหมดน้ีจะเปนสวน
สนับสนุนผลการวิเคราะหท่ีจะไดกลาวตอไปในรายละเอียดของงานวิจัยฉบับน้ี

2.1 แนวคิดเก่ียวกับรูปแบบการเดินทาง

การเดินทางน้ันเปนการเคล่ือนท่ีจากจุดหน่ึง  ซ่ึงเปนจุดเร่ิมตนของการเดินทาง ( Origin )  ไปยังอีกจุดหน่ึง
ซ่ึงเปนจุดหมายปลายทาง ( Destination )  ดวยวัตถุประสงคใดวัตถุประสงคหน่ึง  ซ่ึงการเดินทางจากตนทางไปยัง
ปลายทางเพ่ือทํากิจกรรมตางๆนั้นทําใหเกิดการเดินทางนับลานเท่ียวในพ้ืนท่ีเมืองตามความตองการของแตละบุคคล  
และมีวิธีการเดินทางท่ีหลากหลาย  ดังน้ันหากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถจัดไดเปน 2 กลุม คือ กลุมท่ี
การเดินทางมีจุดเร่ิมตนหรือจุดปลายทางท่ีบาน ( Home Based ) และกลุมท่ีการเดินทางน้ันมีจุดเร่ิมตนหรือจุด
ปลายทางท่ีนอกเหนือจากท่ีพัก ( Non Home Based ) โดยการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนท่ีบานสามารถแยกวัตถุประสงค
ของการเดนิทางไดดังน้ี

1) การเดินทางไปทํางาน  เปนการเดินทางไปยังสถานท่ีท่ีผูน้ันทํางานอยู  เชน โรงงาน รานคา และสํานักงาน
2) การเดินทางไปโรงเรียน  เปนการเดินทางท่ีมีจุดประสงคเพ่ือการศึกษา
3) การเดินทางเพ่ือซ้ือของ  เปนการเดินทางไปยังสถานท่ีซ่ึงมีการคาปลีกสินคา  โดยไมคํานึงถึงขนาดหรือ
ประเภทการซ้ือ  ท้ังน้ีรวมถึงการเดินทางไปยังรานคาเพ่ือเดินดูสินคาดวย

4) การเดินทางเพ่ือพักผอน  การเดินทางทางวัฒนธรรมเพ่ือพักผอนหรือใหความบันเทิง  เชน  การไปโบสถ
ไปชมคอนเสิรต  ไปเลนกีฬา  หรือการเดินทางเพ่ือกิจกรรมทางสังคม  เชน  ไปงานเล้ียง  ไปเย่ียมเพ่ือน
เปนตน

การเกิดการเดินทางน้ันเปนส่ิงท่ีกระตุนใหเกิดความเจริญ  เกิดการพัฒนาของเมือง  ซ่ึงแสดงอยูในรูปของการ
ใชประโยชนที่ดิน  ดังน้ันการจะวางแผนระบบขนสงมวลชนของเมืองจําเปนท่ีจะตองรูจํานวนการเดินทางในแตละพ้ืนท่ี   
เพ่ือเปนการการคาดการณจํานวนการเดินทางจากแหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึง  และเปนการศึกษาหาความสัมพันธระหวาง
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ลักษณะการเดินทางและส่ิงแวดลอม  โดยเก่ียวของกันอยูบนสมมติฐานท่ีวาการเดินทางเกิดมาจากปจจัย 3 ประการ1  
ไดแก

1) รูปแบบการใชท่ีดินและการพัฒนาในพ้ืนท่ี  การใชที่ดินจะมีความสัมพันธกับการเกิดการเดินทาง  ในเรื่อง
ของความหนาแนนของการใชท่ีดิน ลักษณะการใชท่ีดิน และการใชท่ีดินเพ่ือเปนท่ีต้ังกิจกรรม  โดยความหนาแนนของ
การใชท่ีดิน ( Intensity of Land Use ) มักจะแสดงอยูในหนวยของท่ีอยูอาศัยตอพ้ืนท่ีหรือจํานวนลูกจางตอพ้ืนท่ี
สวนตัวแปรของลักษณะการใชท่ีดิน ( Characteristics of Land Use ) ไดแก  รายไดและการเปนเจาของรถยนตของ
ครัวเรือน  ซ่ึงจากการศึกษาพบวา  ครัวเรือนท่ีมีรถยนตมากกวา 1 คัน  มีแนวโนมการเกิดการเดินทางมากกวาครัวเรือน
ท่ีมีรถยนตคันเดียว  และตัวแปรของท่ีต้ังกิจกรรมการใชท่ีดิน ( Location of Land Use Activity ) หมายถึง
การกระจายตัวของการใชท่ีดิน ( Spatial Distribution ) และลักษณะของการใชท่ีดิน เชน บริเวณท่ีพักอาศัย
พาณิชยกรรม  เกษตรกรรม  อุตสาหกรรม  เปนตน  ซ่ึงตัวแปรท้ังหมดน้ีจะสะทอนถึงความสัมพันธของการเดินทางท่ี
เพิ่มขึ้น  และการเกิดการเดินทางแตกตางกันออกไปดวย

2) ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางในพ้ืนท่ีน้ัน  สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมในท่ีน้ีหมายถึง
สภาพความเปนอยูของประชากร  อายุ  เพศ  การศึกษา  รายได  การเปนเจาของรถยนต เปนตน สภาพการดังกลาว
จะมีผลตอการเกิดการเดินทางอยางมาก  เชน  เม่ือสภาพทางเศรษฐกิจดีจะทําใหประชากรมีรายไดสูงและมีโอกาสเปน
เจาของรถยนต  จะมีผลทําใหอัตราการเดินทางสูงตามไปดวย

3) ลักษณะ  ขอบเขต  และความสามารถในการรองรับของระบบขนสงท่ีมีอยูในพ้ืนท่ี  ( Type and Extent
of the Transportation Facilities )  การใชประโยชนในท่ีดินกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมคลายคลึงกันแต
การเกิดการเดินทางอาจจะแตกตางกันได ท้ังน้ีเน่ืองมาจากคุณลักษณะของเสนทางในเร่ืองความปลอดภัย  ความสะดวก
สบายในการเดินทาง เชน จํานวนชองทางจราจร จํานวนการจราจร ทิศทางการจราจร จํานวนทางแยก ชนิดของผิวทาง
ความเร็วเฉล่ียบนเสนทาง  เปนตน  ซ่ึงส่ิงเหลาน้ีมีผลตอการตัดสินใจในการเดินทางท่ีแตกตางกัน

นอกจากตัวแปรท่ีกอใหเกิดการเดินทางขางตนแลว  การเดินทางยังเกิดไดจากการตัดสินใจของผูเดินทางวาจะ
เดินทางหรือไม  จะเดินทางไปไหน  ดวยรูปแบบใด  และจะไปดวยเสนทางใด  ซ่ึงการตัดสินใจน้ันจะทําอยางมีเหตุผล
และคํานึงถึงประโยชนสูงสุดดวย

                                                          
     1 Bruton M. J., Introduction to Transportation Planning ( London: Hutchinson Co. Ltd., 1975 ),  pp. 84-90.
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การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจะข้ึนอยูกับปจจัยดังตอไปน้ี  2

1. ลักษณะของการเดินทางอันไดแก   ระยะการเดินทางและวัตถุประสงคของการเดินทางน้ัน  ในสวนของ
ระยะทางในการเดินทาง  เน่ืองจากแตละรูปแบบของการเดินทางจะมีอัตราความเร็วท่ีแตกตางกัน  ในระยะทางส้ันความ
แตกตางในเร่ืองเวลาท่ีใชในการเดินทางจะไมมาก  แตจะเพ่ิมข้ึนเม่ือระยะทางในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน   ซ่ึงจะสงผลถึง
การตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง  สําหรับวัตถุประสงคของการเดินทางพบวา  การเดินทางท่ีมีจุดตนทางท่ี
บานจะใชการเดินทางดวยรถยนตสาธารณะมากกวาการเดินทางท่ีไมมีจุดเร่ิมตนทางบาน ขณะท่ีการเดินทางเพ่ือมาทํางาน
หรือเพ่ือมายังสถานศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะมีอัตราท่ีสูงกวาจุดประสงคของการ
เดินทางเพ่ือมาซ้ือสินคา

2. ลักษณะของผูเดินทาง ซ่ึงหมายถึงสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง อันไดแก  รายได  การเปน
เจาของรถยนต  ขนาดและโครงสรางครัวเรือน  ความหนาแนนของท่ีพักอาศัย  อาชีพ  สถานท่ีต้ังของท่ีทํางาน  ปจจัย
เหลาน้ีจะมีความสัมพันธระหวางกันในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง  ผูท่ีจะเลือกใชรถยนตในการเดินทางไดน้ัน
สวนหน่ึงข้ึนอยูกับความสามารถในการท่ีจะซ้ือและบํารุงรักษารถยนตซ่ึงข้ึนอยูกับรายไดท่ีมี  จากการศึกษาพบวาผูท่ีมี
รายไดสูงสวนใหญจะเลือกใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง  โดยถาอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง  อัตราการใชระบบ
ขนสงสาธารณะในการเดินทางก็จะลดลง

จากการศึกษาพบวาในยานท่ีพักอาศัยชานเมืองท่ีมีความหนาแนนนอย   อัตราการใชระบบขนสงมีนอย  เนื่อง
จากการบริการของระบบขนสงไมท่ัวถึงและไมเพียงพอประกอบกับเปนเขตท่ีพักอาศัยของผูมีรายไดสูงซ่ึงมีอัตราการเปน
เจาของรถยนตสูง  ในทางกลับกันยานพักอาศัยท่ีมีความหนาแนนสูงความตองการใชบริการระบบขนสงสาธารณะท่ีสูง
อีกท้ังผูท่ีพักอาศัยสวนใหญจะมีรายไดตํ่าทําใหอัตราการเปนเจาของรถยนตตํ่า

3. ลักษณะของระบบคมนาคมขนสง ระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางจะมีผลตอการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทาง  อันไดแก  ระยะเวลาในการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทาง  การเขาถึง  และความสะดวก
สบาย

     ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราสวนระหวางเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะตอเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนต พบวาอัตราสวนดังกลาวสูงเพ่ิมข้ึน อันหมายถึงเวลาท่ีใชในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวาการเดินทางดวยรถยนตแลว  จํานวนผูท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะ
ลดนอยลง ( เวลาท่ีใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  รวมเวลาในการเดินทางไปใชบริการ  เวลาในการรอคอย
เวลาท่ีอยูในยานพาหนะ  เวลาท่ีใชในชวงเปล่ียนยานพาหนะ  และเวลาในการเดินจากสถานีไปยังจุดหมายปลายทาง
สวนเวลาท่ีใชในการเดินทางดวยรถยนต  รวมเวลาในการขับรถยนต  เวลาท่ีใชในการจอดรถยนต  และเวลาในการเดิน
จากท่ีจอดรถไปยังจุดปลายทาง )
                                                          
     2 Ibid., pp. 169-175.
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     คาใชจายในการเดินทาง  จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบขนสงสาธารณะตอ
คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต  ถาสัดสวนดังกลาวสูงข้ึน ซ่ึงหมายถึงคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะสูงกวารถยนตแลว  จํานวนผูท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะลดลง ( คาใชจายในการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะคือ  อัตราคาโดยสาร  สวนคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต   ไดแก  คาน้ํามันรถ  คาท่ี
จอดรถ  คาใชจายอื่นๆ  เชน  ภาษีรถยนต   คาประกัน  คาสึกหรอ )

  จากการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายในการเดินทางกับเวลาท่ีใชในการเดินทางท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูป
แบบการเดินทางน้ัน พบวา การลดระยะเวลาในการเดินทางจะทําใหมีจํานวนผูท่ีจะมาใชบริการเพ่ิมข้ึนมากกวาการลด
อัตราคาโดยสาร  ในขณะท่ีการลดระยะเวลาในการเขาถึง ( Access Time ) เชน   ระยะการเดินเทา  ระยะการรอคอย
จะมีผลตอการเพ่ิมจํานวนผูมาใชบริการมากกวาการลดระยะเวลาท่ีอยูในยานพาหนะ ( Inn Vehicle Time ) 2–3 เทา3

จากลักษณะดังน้ีเองท่ีทําใหผูเดินทางนิยมใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากกวา เน่ืองจากสามารถลดระยะเวลาใน
การเดินทางไปใชบริการและเวลาในการรอคอย สําหรับความสะดวกสบายน้ันก็มีผลตอการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางเชนกัน  ผูเดินทางบางคนยอมท่ีจะเสียเวลาและคาใชจายท่ีสูงกวาถาไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง
เชน  มีท่ีน่ังท่ีแนนอน  มีระบบปรับอากาศ เปนตน  ท้ังน้ีสามารถสรุปขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบของการขนสงแบบ
ตางๆของเมือง4ไดดังตาราง 2-1

ตาราง 2-1 แสดงชนิดและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบตางๆของเมือง
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

การขนสงสวนบุคคล
     การเดินหรือวิ่ง มีความสะดวกและคลองตัวในการเดินทาง  

โดยเฉพาะการเดินทางระยะส้ัน และยังไดรับ
ประโยชนจากการออกกําลังกาย อนุรักษพลัง
งาน  ปราศจากมลพิษ

เคล่ือนท่ีชา  ไมเหมาะสมกับการเดินทางระยะ
ไกล ไมสามารถปกปองผูเดินทางจากสภาพ
อากาศ  เสียงดงั  หรือมลพิษได

     จักรยาน มอิีสระในการเดนิทาง  ใชความเร็วไดเทากับรถ
ยนตสําหรับการเดินทางไมเกิน 8 กม. คาใชจาย
ในการเปนเจาของและบํารุงรักษาถูกกวายาน
พาหนะประเภทอ่ืน ประหยัดพลังงานและ
ทรพัยากร

ผูขับขี่ไมไดรับการปกปองจากสภาวะแวดลอม  
เดินทางไดเพียง 1-2 คน  เส่ียงตออุบัติเหตุ  
ชากวาการเดินทางดวยยานพาหนะอ่ืนๆหาก
การเดินทางมากกวา 8 กม.

     จักรยานยนต คลายรถจักรยาน แตใชความเร็วไดมากกวาเม่ือ
ตองเดินทางในระยะทางไกล ใชพลังงานมากกวา
จักรยานแตไมตองออกแรงมาก

คลายจักรยานแตสรางมลพิษมากกวา

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

     4 Jorh R. Short, An Introduction to Urban Geography ( 1984 ), p. 173.
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ตาราง 2-1 ( ตอ ) แสดงชนิดและขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของการขนสงแบบตางๆของเมือง
ชนิด ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ

     รถยนตสวนบุคคล
     / รถแท็กซี่

มีอิสระในการเดินทาง ( รับ-สงถึงท่ีหมาย ) 
สะดวกและบรรทุกคนไดจํานวนมาก

ตองใชพ้ืนท่ีมากในการใชงานและท่ีจอดรถ 
( Highway & Parking area ) ส่ินเปลือง
พลังงานและทรพัยากร  สรางมลพิษ  กอให
เกิด Urban Sprawl  คายานพาหนะและคา
อะไหลสูง

ระบบขนสงมวลชน
     รถไฟฟา/รถไฟ ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก ประหยัดเวลา

และคาใชจายในการเดินทางมากกวารถยนต  
ใชพลังงานและทรพัยากรนอยกวา ตองการพืน้ท่ี
จํานวนมาก สรางมลพิษนอยกวารถยนต

มีเสนทางเฉพาะซึ่งไมอาจใชรวมกับยานพาหนะ
อ่ืนได การรับ-สงไมถึง ณ จุดหมายทันที  
เสียคาใชจายในการบํารุงรักษายานพาหนะและ
เสนทางสูงมาก มีความคุมคาเม่ือตองขนสงผู
คนจํานวนมาก

     รถราง คลายรถไฟ  แตเสียคาใชจายนอยกวา คลายรถไฟ
     รถโดยสารประจําทาง ขนสงผูโดยสารไดจํานวนมาก  สะดวกกวาการ

ใชรถราง  ใชพลังงานและทรพัยากรมากกวา  
รถยนตในขณะท่ีเสียคาใชจายนอยกวา

คลายรถไฟแตมีความแออัดมากกวา กอใหเกิด
มลภาวะทางเสียงและฝุนควันมากกวา

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

ประหยัดพลังงานและทรัพยากรมากกวาการใช
รถยนตสวนตัวเพียงคันเดียว  กอใหเกิดความ
สัมพันธทางสังคมตอผูรวมทาง

ไมสะดวกในการใชงาน สงเสริมใหเกิดการ
กระจายตัวของเมือง มีขอจํากัดในการเคล่ือนท่ี

     Dial-a-Bus ขนสงขนาดเล็ก มีความปลอดภัยมากกวา  
รถยนต คาใชจายไมสูงเทาการขับข่ีรถยนตและ
การใชยานพาหนะประเภทราง รับ-สงถึงท่ี  
ประหยัดพลังงานและทรพัยากร  เหมาะสมกับผู
โดยสารทุกสถานะ

อาจตองใชระยะเวลาในการเดินทางและรวม
ทางกับกลุมคนอ่ืนๆ ซ่ึงอาจแออัด  เสียงดงั  
หรือมีมลภาวะเปนพิษ

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

2.2 แนวคิดเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ัน  สวนหน่ึงเพ่ือเปนการแกไขปญหาการจราจรโดยเฉพาะภายในพ้ืนท่ีเมือง  
ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีปญหาความแออัดของการจราจรสูงมาก เปนการลดจํานวนรถยนตท่ีจะแลนผานเขาไปยังศนูยกลาง
เมือง  อีกท้ังยังเปนการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนไมวาจะดวยรูปแบบใดก็ตาม  และยังกอให
เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีท้ังภายในเมืองและบริเวณรอบนอกดวย  ท้ังน้ีการศึกษาเก่ียวกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ันจะ
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กลาวถึง  ปจจัยท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต  ประเภทของสถานท่ีจอดรถยนต  ความสัมพันธระหวางคุณ
ลักษณะของท่ีจอดรถยนตกับขนาดของประชากรเมือง

 2.2.1 ปจจัยท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต 5 มีดังน้ีคือ

1. ลักษณะของประชากร  ลักษณะพ้ืนฐานของประชากรท่ีมีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนต  เชน  ขนาดครอบครัว
ชวงอายุของประชากร  รายได  อัตราการเปนเจาของรถยนต  และความหนาแนนของประชากรในยานท่ีพักอาศัย
ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะเปนตัวช้ีใหเห็นถึงความตองการสถานท่ีจอดรถยนต

2. การใชอาคารและท่ีดิน กอใหเกิดความตองการท่ีจอดรถยนตสัมพันธกับขนาดพ้ืนท่ีของอาคาร จํานวนผูใชอาคาร
เชน  จํานวนพนักงาน  ผูมาติดตอ  จํานวนผูชม  ในลักษณะของหนวยการใชสอยอาคาร ( Unit )

3. ทางเลือกของรูปแบบการเดินทาง ความตองการท่ีจอดรถยนตจะนอยลงถาผูเดินทางมีรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆแทน
การเดินทางดวยรถยนต  เชน  แท็กซ่ี  ระบบขนสงมวลชน  โดยรูปแบบการเดินทางท่ีเปนทางเลือกจะตองมีจํานวน
เพียงพอและมีลักษณะท่ีดึงดูดใหมาใชบริการ  ในดานความสะดวกสบาย  ชวงเวลาในการใหบริการ  ระยะเวลาใน
การเดินทาง  ระยะการเดินทางไปใชบริการ  และคาใชจาย  เปนตน

4. สภาพการจราจร  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะถูกจํากัดลงดวยความสามารถในการรองรับของถนน  เพ่ือท่ีจะ
ควบคุมสภาพการจราจรใหเหมาะสมกับปริมาณการรองรับของถนนน้ันๆในชวงระยะเวลาตางๆ

5. ความแออัดคับค่ังของสถานท่ีจอดรถยนต  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะลดลงถาระยะเวลาท่ีใชในการเขาหรือ
ออกจากสถานท่ีจอดรถกินเวลานาน  อันเกิดจากความแออัดคับค่ังภายในสถานท่ีจอดรถยนต ซ่ึงเกิดไดจาก
ความไมเหมาะสมของจํานวน/ท่ีต้ังของจุดควบคุมการเขาออกของสถานท่ีจอดรถยนต  ระบบการจัดการจราจรภาย
ในท่ีไมมีประสิทธิภาพ  ขนาดความกวางของทางว่ิง  หรือขนาดชองท่ีจอดรถยนตท่ีไมเหมาะสม

6. การขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนต ความตองการท่ีจอดรถยนตจะถูกจํากัดลงดวยปริมาณการตอบสนองของจํานวน
ท่ีจอดรถยนต  โดยท่ัวไปแลวจะมีปริมาณการจอดรถยนตประมาณรอยละ 85 ของจํานวนท่ีจอดรถยนตท้ังหมด
เปนปริมาณการใชสูงสุดท่ียังไมกอใหเกิดสภาพความไมเพียงพอของท่ีจอดรถยนต

7. คาใชจาย  มีผลอยางมากตอความตองการท่ีจอดรถยนต  อัตราคาจอดรถยนตท่ีสูงจะทําใหความตองการใชท่ีจอด
รถยนตนอยลง  เชน  ในยานธุรกิจท่ีหาท่ีจอดรถยนตยากและมีราคาแพง  ดังน้ันในพ้ืนท่ีท่ีอยูไกลออกไปน้ันอาจมี
การจัดทําท่ีจอดรถยนต  ในลักษณะของการมีอัตราคาจอดรถยนตท่ีถูกลง  และจัดหารถรับ–สง คอยใหบริการใน
ยานใจกลางเมือง  เพ่ือใหผูใชบริการไมตองเดินทางไกล

8. ท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตกับจุดหมายปลายทางของผูใชรถยนต  เปนปจจัยท่ีมีผล
ตอความตองการท่ีจอดรถยนต ความสะดวกสบายน้ีวัดโดยระยะทางเดินเทา สถานท่ีจอดรถท่ีอยูไกลจากจุดหมาย
ปลายทางทําใหระยะการเดินเทาไกลข้ึน  จะทําใหความตองการใชสถานท่ีจอดรถยนตลดนอยลง

                                                          
     5 Highway Research Board, Parking Principles ( Washington DC: 1971 ), pp. 17-18.
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9. การบริหารงานของทองถ่ิน  ความตองการท่ีจอดรถยนตจะข้ึนอยูกับนโยบายของทองถ่ินในอันท่ีจะสนับสนุนหรือ
จํากัดการใชท่ีจอดรถยนต เชน การกําหนดยาน การควบคุมอาคาร การควบคุมท่ีจอดรถยนตบริเวณริมถนน
สาธารณะ  ความเขมงวดของเจาหนาท่ีในการดูแลควบคุมพ้ืนท่ีท่ีไมอนุญาตใหมีการจอดรถยนต  เปนตน

2.2.2  ประเภทของท่ีจอดรถยนต

การจําแนกประเภทของท่ีจอดรถยนตน้ันสามารถจําแนกไดหลายลักษณะ ท้ังน้ีจากการศึกษาของ Highway
Research Board ของอเมริกา  ไดแบงประเภทของท่ีจอดรถออกตามลักษณะโครงสรางไดเปน 3 ประเภทดังน้ี
1) แบงตามลักษณะท่ีต้ังในแนวด่ิง ( บนดิน / ใตดิน )  2) พิจารณาตามประเภทของการจัดการพาหนะ ( Ramp /
Slope )     3) แบงตามวิธีการจอด ( จอดเอง / พนักงานจอด ) 6

ในการศึกษาของกรมการผังเมือง 7  เก่ียวกับกระบวนการทางผังเมืองในเร่ืองของส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีเปน
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการของเมือง ซ่ึงกลาววาในการวางผังเมืองเพ่ือปรับปรุงพัฒนาเมืองหรือการวางผังเมืองใหม
จําเปนท่ีจะตองจัดหาท่ีดินบางสวนไวเปนสถานท่ีสําหรับจอดรถยนต เน่ืองจากปญหาการของแคลนสถานท่ีจอดรถยนต
ภายในพ้ืนท่ีเมือง  โดยเฉพาะอยางย่ิงในบริเวณศูนยกลางเมือง  ยานบริเวณศูนยการคา ศูนยราชการ  ยานคลังสินคา
สถานีขนสง  เน่ืองจากปญหาท่ีจอดรถยนตไดกลายเปนปญหาในเมืองท่ีมีขนาดใหญทุกๆแหง  โดย ไดจําแนกลักษณะท่ี
จอดรถยนตภายในเมืองออกเปน 3 ประเภท ไดแก

1. ท่ีจอดรถสําหรับผูทํางานประจําเปนกิจวัตรในเมือง ( Operational Parking Space )  ไดแก  พ้ืนท่ีเพ่ือให
จอดรถยนตหรือยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ท่ีจําเปนตองมีท่ีจอดรถใหเปนประจําเพ่ือประกอบกิจการในอาคารรานคา
พาณิชยกรรม  หรืออาชีพเฉพะ

2. ท่ีจอดรถสําหรับการติดตอท่ัวไปภายในเมือง (  Non-Operational Parking Space ) ไดแก  พ้ืนท่ีจอด
รถยนตซ่ึงไมตองจัดเฉพาะสําหรับท่ีทําการใดหรือบริษัทใดบริษัทหน่ึง แบงไดเปนสองประเภทคือ

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

3. ท่ีจอดรถสําหรับผูพักอาศัยในเมือง ( Residential Parking Space ) ไดแกพ้ืนท่ีจอดรถสําหรับผูพักอาศัย
ในเมืองท้ังท่ีเปนท่ีเก็บรถ  โรงรถ  ท่ีจอดรถสําหรับญาติมิตรเย่ียมเยียนและขนสงของอุปโภค  สําหรับผูพักอาศัยใน
เมืองดวย

                                                          
     6 Ibid., pp. 108-109.

     7 กรมการผังเมือง, ทฤษฎีและความรูทางดานผังเมือง ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., ม.ป.ป. ), หนา 91-92.
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นอกจากน้ีสามารถแบงประเภทท่ีจอดรถตามท่ี สจร. กําหนดไดเปน 2 ประเภทหลัก คือ8

1. ท่ีจอดรถยนตริมถนน ( On-Street Parking / Curb Parking )
การจอดรถยนตริมถนนจะออกแบบใหมีการจอดรถยนตขนานกับขอบทางหรือจอดเปนมมุเอียงตางๆกับขอบ

ถนนก็ได  สวนมากการจอดรถยนตบริเวณริมถนนน้ันมักจะออกแบบในลักษณะขนานกับขอบทาง ( 0 องศา )  เนื่อง
จากมีผลกระทบตอการไหลของกระแสการจราจรท่ีนอยกวาการจอดรถยนตในลักษณะมุม อีกท้ังโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ
ท่ีมีนอยกวาดวย  สวนการจะอนุญาตใหจอดรถเปนมุมน้ันมักจะอนุญาตเฉพาะถนนท่ีมีการจราจรเบาบาง  มีความกวาง
ของถนนมาก  และมีทัศนวิสัยท่ีดี  บางคร้ังอาจใชเสนจราจรบนพ้ืนถนนเปนการบังคับชองจอด  และใชปายจราจรเปน
การบังคับชองเวลาหามจอด  ในกรณีจําเปนการเก็บคาท่ีจอดรถยนตอาจกระทําทําไดตามความเหมาะสม  ในกรณีท่ี
ตองการใหการจอดรถยนตหมุนเวียนไดมากข้ึนอาจจําเปนตองกําหนดชวงเวลาในการจอดรถของรถยนตแตละคันได

2. ท่ีจอดรถยนตนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
มีจุดประสงคเพ่ือจะใหความสะดวกกับผูใชรถยนตรวมท้ังไมเปนอุปสรรคกับการจราจรบนถนนสาธารณะ  

จําแนกเปนท่ีจอดรถยนตในท่ีโลงกลางแจง  เชน   ลานจอดรถ  หรืออาคารจอดรถ   เชน  ในศูนยการคา  ในอาคาร
ธุรกิจ  ในอาคารท่ีพักอาศัย ซ่ึงท่ีจอดรถยนตในอาคารน้ีสามารถแยกเปน  ท่ีจอดรถยนตเหนือพ้ืนดินและท่ีจอดรถยนต
ใตดินไดอีกดวย  ปจจัยสําคัญท่ีจะเปนตัวกําหนดในเร่ืองน้ีก็คือ  ราคาท่ีดินในกรณีท่ีราคาท่ีดินตํ่า  คาใชจายสําหรับท่ี
จอดรถยนตบนพ้ืนดินจะถูกกวา ในทางตรงกันขามหากราคาท่ีดินสูงมากคาใชจายของการสรางอาคารจอดรถยนตจะ
ประหยัดกวา

Park-and-Ride Facilities เปนอีกลักษณะหน่ึงของท่ีจอดรถยนตนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
โดยไดมีผูใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities ไวตางกันดังน้ี

Highway Research Board9  ไดใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities ไววาเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนต
ท่ีจัดทําข้ึนเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน  โดยผูขับข่ีจะไดรับการสนับสนุนใหจอดรถยนตสวนบุคคล
แลวหันมาใชระบบขนสงมวลชนแทน  ในลักษณะของการจัดหาพ้ืนท่ีจอดรถยนตให  โดยท่ีอาจไมตองเสียคาธรรมเนียม
ในการจอดรถยนต  หรือไมก็จายในอัตราท่ีตํ่าท่ีสุดเม่ือรวมคาใชจายท้ังระบบแลว สวนมากท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีจะ
อยูบริเวณชานเมืองเพ่ือท่ีจะลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีใชระบบทางดวนหรือใชถนนสายหลักเพ่ือท่ีจะเขามายังบริเวณ
ศูนยกลางธุรกิจ ( CBD ) หรือในกรณีอ่ืนๆ  Park-and-Ride Facilities จะถูกจัดใหภายนอกบริเวณพ้ืนท่ียานศูนย
กลางธุรกิจ ( Fringe CBD )  โดยคาธรรมเนียมในการจอดรถยนตน้ันจะต้ังไวสําหรับเปนคาใชจายในการดําเนินการกอ
สรางส่ิงอํานวยความสะดวกเพ่ือท่ีจะเดินทางเขาไปยังศูนยกลางธุรกิจ วัตถุประสงคของการเขาถึงดวยวิธีนี้ก็เพื่อขัดขวาง

                                                          
     8 สํานักงานการจัดระบบการจราจรทางบก, การจัดระบบการจราจรและการขนสง ( กรุงเทพฯ : ม.ป.ท., ม.ป.ป. ) หนา 54

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

TDM Encyclopedia10 ใหนิยามของ Park-and-Ride Facilities ไววาเปนท่ีจอดรถยนตท่ีอยูบริเวณสถานี
ขนสง และปายรถประจําทาง และบริเวณริมถนนสายหลักและบางทีอยูบริเวณรอบนอกเมือง ( Fringe CBD ) เพ่ือ
สะดวกตอการใชระบบขนสงและการเดินทางแบบ Ridesharing บางทีรวมถึงการเปนท่ีจอดรถจักรยาน  ซ่ึงโดยท่ัวไปจะ
ไมคิดคาบริการหรือมีการเก็บคาบริการท่ีตํ่ากวาพ้ืนท่ีเมือง  และจะเปนการดําเนินการโดยบริษัทขนสงของแตละทองถ่ิน

นอกจากน้ี ยังมีผูใหความหมายของ Park-and-Ride Facilities อีกวาหมายถึง สถานท่ีจอดรถยนตไมวาจะ
เปนลักษณะของอาคารจอดรถยนตหรอืลานจอดรถยนต  ซ่ึงถูกใชสําหรับจอดรถยนตในขณะท่ีเจาของรถยนตเปล่ียน
รูปแบบการเดินทางไปใชบริการระบบขนสงมวลชนในการเดินทางโดยท่ีจะเก็บหรือไมเก็บคาท่ีจอดรถก็ได  ท่ีจอดรถยนต
น้ีจะต้ังอยูในบริเวณท่ีมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนและรถไฟ นอกจากนี้ยังใหบริการแกผูเดินทางที่เดินทางโดย
Vanpools และ Carpools  พรอมท้ังมีบทบาทในการเปนศูนยกลางการเปล่ียนถายการเดินทางอีกดวย

สรุปแลวท่ีจอดรถ Park-and-Ride Facilities จึงหมายถึงท่ีจอดรถยนตท่ีสรางข้ึนสําหรับเปนศูนยกลางการ
เปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง โดยใหผูท่ีเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลจอดรถยนตของตนไวในบริเวณท่ีจอดรถยนต
จากนั้นจึงอาศัยระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือทํากิจกรรมตางๆ
ในระหวางวัน  จะมีการเก็บหรือไมเก็บคาใชจายในการจอดรถยนตและในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะก็ได  ท้ังน้ีมี
วัตถุประสงคเพ่ือเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทาง
โดยระบบขนสงมวลชน

ในเมืองท่ีมีขนาดและความหนาแนนของประชากรท่ีแตกตางกัน  จะมีความตองการสถานท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride และการลักษณะดําเนินการ Park-and-Ride ท่ีแตกตางกันไปดวย จากการศึกษาของ Victoria Transport
Policy Institute: VTPI พบวา ( ตาราง 2-2 ) ขนาดของเมืองท่ีเหมาะสมในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride มากท่ีสุดไดแกเมืองท่ีมีขนาดใหญและมีความหนาแนนของประชากรสูงจนถึงในเขตชานเมืองท่ีมีความหนานแนน
ของประชากรปานกลาง   โดยท่ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนมากมักจะถูกจัดสรรอยูในบริเวณรอบนอก
ของเมืองขนาดใหญ  และมีแนวโนมวาจะมีประสิทธิภาพอยางมากในฐานะท่ีเปนสวนหน่ึงของความพยายามท่ีสนับสนุน
ใหเกิการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะและการเดินทางแบบ Ridesharing

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

เขตเมืองขนาดใหญ 3 Federal government 2
เขตเมืองที่มีความหนาแนนประชากรสูง 3 State-provincial government 3
เมืองและชานเมืองที่มีความหนาแนนปานกลาง 3 Regional government 3
เมือง ( Town ) 2 Municipal/local government 2
ชนบทที่มีความหนาแนนต่ํา 2 Business Association / TMA 2
ศูนยการคา 2 Individual business 0
ยานที่อยูอาศัย 2 Developer 1
พื้นที่นันทนาการ / ที่พักตากอากาศ 2 Neighborhood association 1

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

เห็นไดวาท่ีจอดรถยนตในลักษณะของ Park-and-Ride เร่ิมมีความสําคัญมากข้ึนโดยเฉพาะสําหรับเมืองท่ีให
ความสําคัญกับการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน และสําหรับผูอยูอาศัยท่ีไมไดอยูภายในเสนทางการเดินรถหรือไมได
อยูในระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนใหญจะถูกใชบริการโดยคนท่ี
มีท่ีอยูอาศัยบริเวณชานเมืองและตองการท่ีจะเดินทางไปทํางานภายในศูนยกลางธุรกิจ ( CBD ) หรือศูนยกลางการจาง
งานอ่ืนๆ สวนใหญแลวท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะประสบความสําเร็จก็ตอเม่ือมีขนานพ้ืนท่ีกวางใหญเพียงพอ
ท่ีจะรองรับจํานวนรถยนตในชวงเวลาเรงดวนได  และยังพบวามีการใหบริการในลักษณะของการเปนจุดท่ีรถโดยสาร
ประจําทางจะมาจอดรับสงผูโดยสารอีกดวย  โดยจะรับผูโดยสารท่ีอยูในละแวกใกลเคียงและอยูในยานท่ีอยูอาศัยเพ่ือมา
สงยังบริเวณท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท้ังน้ีเสนทางท่ีรับผูโดยสารจะครอบคลุมพ้ืนท่ีการใหบริการของท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride และอยูในเสนทางการใหบริการของรถประจําทาง

จะเห็นไดวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride มีมาตรฐานเพ่ือสนับสนุนวัตถุประสงคของระบบขนสง
มวลชนในชุมชนขนาดใหญอันไดแก การปรับปรุงความสะดวกสบายในการเคล่ือนท่ีของผูเดินทาง สนับสนุนการ
พัฒนาการใชท่ีดิน  ลดคาใชจายในการดําเนินการของระบบขนสงมวลชน  ลดระยะเวลาในการเดินทาง  ลดผลกระทบท่ี
อาจเกิดขึ้นกับชุมชนและชุมชนในละแวกบาน  ตลอดจนความไดเปรียบในเร่ืองของความถ่ีของระบบขนสงมวลชน     
ดังนั้นในการเลือกทําเลท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตนั้นจึงจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองพิจารณาความตองการท่ีจอดรถยนตของคน
ในชุมชน วัตถุประสงคในการเดินทางซ่ึงเปนองคประกอบท่ีแนนอนของลักษณะท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาของการเดินทาง
ในแตละเท่ียวก็มีความสัมพันธกับวัตถุประสงคและมีผลกระทบถึงประเภทของท่ีจอดรถดวย โดยตองพิจารณาระยะการ
เดินเทา ( Walking Distance ) ดวย

เพ่ือใหมีการเขาถึงระบบขนสงอยางมีประสิทธิภาพท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride โดยท่ัวไปจะต้ังอยูในทิศ
ทางเดียวกับเสนทางของระบบขนสงหลัก  และอยูใกลบริเวณทางเขาทางหลวง หรือถนนสายหลัก  การเลือกท่ีต้ังจะอยู
บนพ้ืนฐานของลักษณะพิเศษของแตละพ้ืนท่ี เชน เวลาในการเดินทางจากจุดเร่ิมตน-ถึงปลายทาง การแขงขันดานบริการ



17

และส่ิงอํานวยความสะดวก  ความยาวของเสนทางการเดินรถรับ-สง ( Feeder Bus ) การเขาถึงสถานที่  การจัดการ
ดานการบริการท่ีจําเปนตาง ๆ เชน ลักษณะทัศนียภาพ  ท้ังน้ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถรวมอยูกับศูนย
กลางการเดินทาง ( ชุมทาง )  และจุดเปล่ียนถายไดในบริเวณท่ีมีจํานวนเสนทางระบบขนสงหลายชนิดตัดผานกัน

การพิจารณาทําเลท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride พบวาท่ีต้ังโดยท่ัวไปสามารถแบงได 2 บริเวณ11 คือ

1. บริเวณพ้ืนท่ีรอบนอก ( ภายนอกบริเวณถนนวงแหวน ) เชน ระบบขนสงชานเมืองเพ่ือขจัดรถยนตกอนท่ีจะ
เขาไปยังพ้ืนท่ีท่ีการจราจรแออัด  และบริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจใกลบริเวณศูนยกลางเมืองในเสนทางสาย
หลักซ่ึงเปนทางผานเขาสูพ้ืนท่ีเมือง วัตถุประสงคเพ่ือขจัดรถยนตกอนท่ีจะเขาไปยังพ้ืนท่ีท่ีการจราจรแออัด ควรต้ังอยูใน
บริเวณทางเขา-ออกของเสนทางสายหลักซ่ึงเปนทางผานเขาสูพ้ืนท่ีเมือง มีการออกแบบและควบคุมการเขาออกอยาง
เหมาะสม  เพ่ือปองกันปญหาท่ีกระทบถึงปริมาณการจราจรบนถนนสายหลัก หรือควรต้ังอยูบนถนนท่ีสรางข้ึนใหมเพ่ือ
เล่ียงเมือง ( By-pass ) ท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีสามารถทําใหเกิดการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนภายในเมืองได  และ
สามารถลดความแออัดของการจราจรในถนนสายหลักและถนนบริเวณใจกลางเมืองได  อีกท้ังยังเปนการใชท่ีดินท่ีมีราคา
ตํ่าท่ีอยูภายนอกใหเกิดประโยชนอีกดวย

2. บริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ วัตถุประสงคเพ่ือเปนการเติมเต็มระบบขนสงและเช่ือมตอระบบขนสง
มวลชนภายในเขตพ้ืนท่ีเมือง การกอสรางท่ีจอดรถยยนตใกลบริเวณศูนยกลางเมืองจะทําใหมีโอกาสในการดึงดูดผูใช
บริการมากข้ึน เพราะสถานท่ีจอดรถยนตแตละแหงตางก็มีจุดประสงคของการดําเนินการเพ่ืออํานวยความสะดวกในการ
เดินทางใหแกผูเดินทาง ลดระยะเวลาในการเดินทาง ตลอดจนเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนภายใน
พ้ืนท่ีเมือง  โดยพ้ืนท่ีบริเวณหัวมุมถนนจะไดรับการพิจารณาเปนพิเศษเน่ืองจากสามารถจัดทิศทางการเขา-ออกไดวาควร
อยูในทิศทางใด

อยางไรก็ตามท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แบบน้ียังกอใหเกิดการเรียกรองระบบขนสงในรูปแบบอ่ืน เชน Shuttle Bus 
และ Feeder Bus ตลอดจนระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) ท่ีเหมาะสมกับสถานท่ีจอดรถยนต  ท้ังน้ีสถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถชวยลดคาใชจายในการกอสรางระบบขนสงมวลชนไดถึง 2 ทาง คือ ลดความ
ตองการระบบสาธารณูปการดานการขนสงและลดคาใชจายในการจัดทําท่ีจอดรถยนต ( Parking ) ในเขตเมืองดวย

ประโยชนของการมีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ทําใหผูใชบริการจะไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง  
การหลีกเล่ียงจากปญหาการจราจรติดขัด หลีกเล่ียงปญหาราคาท่ีจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมีราคาแพง  และ
ยังสามารถพักผอนในระหวางการเดินทางได  ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ  อีกท้ังระยะเวลาโดยรวมอาจเทากันหรือ
นอยกวาการขบัรถยนต  แตในทางกลับกันอาจไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง ( ระยะเวลาในการเดินเทา 
ระยะเวลาในการรอรถ ความสะดวกในการเขาถึง  การเปล่ียนพาหนะ ) ซ่ึงอาจทําใหการเดินทางน้ันชากวาการขับรถเอง  
ท้ังน้ีการตัดสินใจท่ีจะจอดรถยนตไวท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะถูกกําหนดโดยผูเดินทางเอง  โดยอยูบนพ้ืน
                                                          
     11 Highway Research Board, Parking Principle, p. 85
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ฐานของความสะดวกและระยะเวลาในการเปล่ียนประเภทยานพาหนะเมื่อเปรียบเทียบกับคาใชจายในการจอดรถยนต  
สวนในดานของประโยชนของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ตอพ้ืนท่ีเมืองน้ันจากการศึกษาของ Victoria Transport 
Policy Institute  พบวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะสงผลใหความแออัดของการจราจรในพ้ืนท่ีเมือง
ลดลงโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  เปนการประหยัดพ้ืนท่ีถนนและท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  ลดคา
ใชจายในการเดินทาง และยังสงผลใหเกิดการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะเพ่ือเปนทางเลือกในการเดินทางอีกดวย      
( ตาราง 2-3 )

ตาราง 2-3  สรุปประโยชนของ Park-and-Ride Facilities
วัตถุประสงค รถยนต จักรยาน ขอคิดเห็น

ลดความแออัด 3 3 ลดการเดินทางของรถยนตในชวงเวลาเรงดวน
การประหยัดถนนและที่จอด 1 3 ลดคาใชจายในการใชถนนและท่ีจอดรถในศูนยกลาง

เมือง
การประหยัดของผูบริโภค 1 3 ลดคาใชจายในการเดินทาง
ทางเลือกของระบบขนสง 1 2 ปรับปรุงระบบขนสงเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทาง
ความปลอดภัยบนถนน 1 2 ลดการเดินทางโดยรถยนต
การปองกันสภาพแวดลอม 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต
การใชประโยชนที่ดินที่มีประสิทธิภาพ -1 2 อาจสนับสนุนใหเกิดการขยายตัวของเมือง
การอยูอาศัยของชุมชน 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต
หมายเหตุ :  3 = มีประโยชนมากสุด       -3 = อันตราย         0 = ไมมีผลกระทบ / เปนผลกระทบแบบรวมๆ
ท่ีมา : TDM Encyclopedia - Victoria Transport Policy Institute

จากการศึกษาถึงผลกระทบในการเดินทางของ Morral และ Bolger12 พบวา การจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride เปนสวนท่ีมีอิทธิพลอยางสูงตอรูปแบบการเดินทางของผูท่ีเดินทางเขาไปทํางานในบริเวณยานธุรกิจ ทําใหเกิด
การใชระบบขนสงสาธารณะ  ในขณะที่การศึกษาของ  Parkhurst13 พบวาขณะท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ลด
ปริมาณการจราจรภายในเมืองน้ัน กลับกอใหเกิดปริมาณการจราจรเพ่ิมข้ึนในบริเวณรอบนอกของเมือง เพ่ือเปนทางออม
ของผูขับข่ีเพ่ือเขาถึงระบบขนสง  ( ส่ิงอํานวยความสะดวก )  หรือเพ่ิมเติมการเดินทางผลกระทบท่ีแทจริงข้ึนอยูกับคุณ
ภาพของระบบขนสงสาธารณะและการบริการ Ridesharing,  ขึ้นอยูกับ HOV Priority ท่ีมีอยู,  ฐานะทางการเงินของผู
เดินทาง,  ปจจัยทางดานภูมิศาสตร เชน  การกระจายของแหลงงาน และ การจางงาน  ขาย  การครอบครองท่ีดินท่ีอยู

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

     13 G. Prakhurst, “ Influence of Bus-Based Park and Ride Facilities on Users’ Car Traffic,” Transport Policy 7, No. 2
( April 2000 ): 159-172.
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Victoria Transport Policy Institute ไดทําการศึกษาถึงผลกระทบของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ตอ
การเดินทางและสามารถสรุปผลกระทบไดดังตาราง 2-4

ตาราง 2-4 สรุปผลกระทบของ Park-and-Ride Facilities ตอการเดินทาง
วัตถุประสงค ลําดับ ขอคิดเห็น

ลดปริมาณการจราจรทั้งหมด 1 ลดการเดินทางโดยรถยนตไดสวนหนึ่ง
ลดปริมาณการจราจรชวง ชม. เรงดวน 2 มีแนวโนมลดการเดินทางในชวงเวลาเรงดวน
เปลี่ยนการเดินทางจากรถยนต เปน ทางเลือกอื่น 3 สนับสนุนการขนสงและ Ridesharing
เพิ่ม  Ridesharing 3 สนับสนุน Ridesharing
เพิ่มระบบขนสงสาธารณะ 3 สนับสนุนการใชระบบขนสง
เพ่ิมการข่ีจักรยาน 1 สนับสนุนการใชจักรยานเม่ือมีการจัดทําท่ีจอดรถจักรยาน
เพิ่มการเดินเทา 0
เพิ่มการทํางานในระบบระยะทางไกล 0
ลดปริมาณการจราจรภายนอก 0
ปรับปรุงการเขาถึงและลดความตองการเดินทาง 0
หมายเหตุ :  3 =  มีประโยชนสูงสุดถึง-3  แยสุด   0 =  ช้ีใหเห็นถึงวาไมมีผลกระทบ /  ผลกระทบรวม
ท่ีมา : TDM Encyclopedia - Victoria Transport Policy Institute

ผลกระทบของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีเกิดขึ้นสงผลใหผูใชรถยนตไดรับผลประโยชนจากความ
แออัดของการจราจรท่ีลดลงและความเส่ียงและมลพิษท่ีนอยลง ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะมีผลประโยชนโดย
ตรงกับผูใชท่ีจอดรถยนตเองและมีผลประโยชนทางออมตอผูใชถนน  กลาวคือผูเดินทางท่ีมีรายไดตํ่าจะมีการใชระบบ
ขนสงสาธารณะและ Ridesharing มากกวาผูเดินทางท่ีมีรายไดสูง  สวนผูที่ไมไดขับขี่จะไดผลประโยชนจากความ
ตองการระบบขนสงสาธารณะและ Ridesharing ที่เพิ่มขึ้น  และจากการท่ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride มีแนวโนมท่ี
จะสนับสนุนการเคล่ือนยายโดยการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะและ Ridesharing ผลลัพธจะเปรียบเทียบกับการ
ปรับปรุงระบบขนสงประเภทอ่ืน

ท้ังน้ีจากการศึกษาของ Highway Research พบวา ระยะเวลาในการจอดรถเม่ือแบงตามประเภทวัตถุ
ประสงคของการเดินทางแลว ในเมืองขนาดเล็กจะใชระยะเวลาในการจอดรถประมาณชั่วโมงกวาตอเท่ียวการเดนิทาง  
และในเมืองขนาดใหญท่ีมีประชากรมากกวา 1 ลานจะใชเวลาในการจอดรถเฉล่ียประมาณ 3 ชั่วโมง  หากเปนการแบง
ตามระยะเวลาในการจอดรถพบวา  ระยะเวลาในการจอดรถจะมากหรือนอยน้ันจะแตกตางกันข้ึนอยูกับขนาดของประชา
กรในเมือง  โดยท่ีระยะเวลาในการใชท่ีจอดรถจะเพ่ิมข้ึนตามขนาดของเมืองท่ีใหญข้ึน 14

อยางไรก็ตามความสําเร็จในการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ขึ้นอยูกับ คาธรรมเนียมในการจอด   
รถยนตเพราะหากคาธรรมเนียมในการจอดรถยนตมีราคาแพงความพยายามท่ีจะชักจูงผูเดินทางเขา-ออกใหจอดรถยนต

                                                          
     14 Highway Research Board, Parking Principle, p. 13.
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ในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนตรอบนอกและอาศัยรถรับ-สงในการเดินทางอาจลมเหลว  การเลือกท่ีต้ังท่ีดีและการออกแบบ
ท่ีดีจะทําใหเกิดความไดเปรียบ ในบางคร้ังอาจจําเปนท่ีจะตองเสนอส่ิงท่ีดีกวาเพ่ือเปนการดึงดูดผูใชบริการ  เชน การ
บริการรถรับ-สงท่ีดีกวา  การรักษาความปลอดภัยสําหรับผูจอดรถยนต สรางความเช่ือม่ันในการจอดรถยนต  ลักษณะ
การจอดรถยนต  ตลอดจนการอยูใกลเสนทางของระบบขนสงมวลชนท่ีมีความถ่ีในการใหบริการสูง

ท้ังน้ีการใชประโยชนท่ีดินในลักษณะของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ใหคุมคาน้ันจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตอง
พิจารณารวมไปถึงสภาพภูมิทัศนของพ้ืนท่ีท่ีเปล่ียนแปลงไป การเขาถึงพ้ืนท่ีถนนน้ันจะตองมีขนาดท่ีเพียงพอ จํานวนชั้น
ของอาคารท่ีจอดรถยนต ตองคํานึงถึงความไดเปรียบและความกะทัดรัด  ความสะดวกสบาย  ความปลอดภัย และหลีก
เล่ียงระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) ท่ีนานเกินไปจากท่ีจอดรถยนตไปยังระบบขนสง   ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะเปน
ขอพิจารณาท่ีสําคัญมากท่ีสุดในการท่ีผูขับข่ีจะเลือกใชหรือไมใชบริการท่ีจอดรถยนต ซึ่งแตละชุมชนจะเปนผูตัดสินใจ
เลือกประเภทของท่ีจอดรถยนตท่ีเหมาะสมกับความตองการของตน  โดยคํานึงถึงปจจัยในดานลักษณะทางเศรษฐกิจ
ขนาดของพื้นที ่  การเมือง  ความสนใจปญหา  ความสําคัญของท่ีจอดรถยนต ความเต็มใจท่ีจะจายของผูจอดรถยนต
ขอบเขตของพ้ืนท่ีท่ีจัดใหมีการจอดรถฟรี  ความสามารถในการลงทุนของภาคเอกชน ตลอดจนความสามารถในการับมือ
กับปญหา  เพราะส่ิงเหลาน้ีเปนตัวกําหนดการบริหารและการพัฒนาโครงการท่ีจอดรถยนต

นอกจากน้ีการพัฒนาท่ีจอดรถยนตควรอยูบนพ้ืนฐานท่ีวาจะทําอยางไรใหประสบความสําเร็จมากกวาคิดวาใคร
เปนผูเหมาะสมท่ีจะรับผิดชอบในการจัดทําและดําเนินการเร่ืองท่ีจอดรถยนต เพราะการหาพ้ืนท่ีจอดรถยนตท่ีเพียงพอไม
ใชคําตอบท่ีดีท่ีสุด  เน่ืองจากการพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเปนองคประกอบท่ีสําคัญในการพัฒนาเมือง  และตองเปนอัน
หน่ึงอันเดียวกันกับแผนและโครงการในการพัฒนาพ้ืนท่ี  ถนนสายหลัก  ทางดวน  ระบบขนสงมวลชน โดยท่ีการพัฒนา
ควรเปนไปในลักษณะของการรวมมือกับระหวางรัฐและเอกชน

2.2.3 การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในตางประเทศ

ในตางประเทศโดยเฉพาะในเมืองท่ีมีขนาดใหญและมีจํานวนประชากรอาศัยอยูอยางหนาแนนมักมีการจัดทํา
สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ข้ึนโดยมีวัตถุประสงคของการจัดทําแตกตางกันออกไป เชน

ท่ีเมือง Cambridge15 ในประเทศอังกฤษท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ถูกสรางข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ใหผูท่ีเดินทางเขาไปทํางานสามารถใชถนนไดอยางมีประสิทธิภาพและมีระเบียบมากข้ึน ในขณะที่ผูเดินทางเพื่อเขามาซื้อ
สินคาและผูท่ีมาเย่ียมเยียนสามารถเดินทางเขามาสูบริเวณใจกลางเมืองโดยระบบขนสงท่ีถูกวิธี การจัดทําสถานท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride ของเมือง Cambridge นี้  จะเปนการรวมมือกันระหวางองคกร 3 แหงไดแก Cambridgeshire 
County Council, Cambridge City Council และ Stagecoach  เพ่ือเปนการใหบริการแกประชากรซ่ึงเปนคน

                                                          
     15 Cambridgeshire County Council, Welcome to the Cambridge Park & Ride web page [ Online ]. 2003. Available
from : http://www.cambridgeshire.gov.uk/sub/parkride/ [ 2003, March 30 ]
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ทํางานผู ท่ีเดินทางไปมาและผู ซ้ือสินคาใหมีทางเลือกในการเดินทางอยางสะดวกสบายและประหยัด ในเมือง 
Cambridge มีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อยู 5 แหงดวยกัน ( ภาพ 2-1 )
ไดแก    -    Cowley Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางตอนเหนือของเมือง Cambridge

-    The Madingley Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางฝงตะวันตกของเมือง Cambridge
-    Babraham Road Park-and-Ride Site ต้ังอยูทางตอนใตของเมือง Cambridge
-    The  Newmarket Road Park-and-Ride ต้ังอยูทางฝงวันออกของเมือง Cambridge
-    Trumpington Park-and-Ride Siteต้ังอยูทางตะวันตกเฉียงใตของเมือง Cambridge

ภาพ 2-1 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเมือง Cambridge
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สถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 5 แหงน้ีต้ังอยูบนถนนสายหลักของเมือง  สามารถรองรับปริมาณรถยนตไดมากกวา 4,700 คัน   
มีอัตราคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีตํ่า  และมีหลายอัตราสําหรับกลุมผูใชบริการหลายๆกลุม  โดยจะแตกตางกันออก
ไปข้ึนอยูกับลักษณะการจอดรถยนต  ระยะเวลาในการจอดรถยนต  ตลอดจนจํานวนคร้ังในการจอดรถยนตตอสัปดาห

นอกจากน้ีแลวสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride แตละแหงจะมีรถโดยสารคอยใหบริการ  โดยมีท้ังหมด 
4 เสนทาง แตละเสนทางจะว่ิงผานบริเวณยานท่ีแตกตางกันและมีจุดหมายปลายทางสวนมากอยูภายในพ้ืนท่ีเมืองและ
บริเวณใจกลางเมือง  รถโดยสารจะมีตารางเวลาการเดินรถท่ีแนนอนและจะออกเดินทางจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride ในทุกๆ 10 นาที   โดยหลังจากเวลา 19.00 น.จะออกทุกๆ 20 นาที  นอกจากรถโดยสารแลวภายใน
สถานท่ีจอดรถยนตแตละแหงยังมีส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืนๆอีก เชน มีพ้ืนท่ีสําหรับคอยรถโดยสาร ( Waiting Area )  
มีชองจอดรถยนตท่ีเปนระเบียบ  มีรถโดยสารท่ีสะอาดสะดวกสบายและปลอดภัย   มีเจาหนาท่ีคอยใหความชวยเหลือ
อยูตลอดเวลา  มีการใหขอมูลเก่ียวกับการบริการของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท้ังภายในสถานท่ีจอดรถยนตและ
บนรถโดยสาร  มีส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนพิการ  เปนตน

ในเมือง Nottingham16 สถานท่ีจอดรถยนตไดรับการพัฒนาข้ึนตามความตองการสถานท่ีจอดรถยนตโดย
เฉพาะในเขตพื้นที่เมือง  วัตถุประสงคคือตองการจัดใหมีท่ีจอดรถบริเวณขอบของพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ  ซ่ึงเปนบริเวณท่ี
มีเสนทางรถโดยสารใหบริการอยูโดยเก็บคาใชจายในอัตราท่ีตํ่า  เพ่ือเปนการปรับปรุงรูปแบบการเดินทางเขามายังพ้ืนท่ี
ในเขตเมือง  และเปนการสงเสริมใหเกิดการใชรถจักรยานและการเดินเทา  องคประกอบท่ีสําคัญก็คือตองการท่ีจะปรับ
ปรุงระบบขนสงมวลชนและใหผูขับขี่ลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง ท้ังนี้ในสวนของท่ีจอดรถยนตจะ
สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ Car Parking และ Park-and-Ride ซ่ึงท้ัง 2 ประเภทจะทําหนาท่ีในการรองรับ
ปริมาณรถยนตเหมือนกัน  แตแตกตางกันในลักษณะของสถานท่ีต้ังกลาวคือ Park-and-Ride สวนมากจะอยูนอก   
เขตเมืองเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตกอนท่ีจะเขาสูเมือง ในขณะท่ี Car Parking จะเปนสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใน
บริเวณเขตเมือง Car Paring ขนาดใหญๆในเมือง Nottingham มีอยูดวยกัน 3 บริเวณคือบริเวณ Nottingham Ice 
Stadium, Broadmarsh Car Park และ Fletchergate Car Park  นอกจากน้ันก็จะกระจายตัวกันอยูบริเวณรอบๆ  
สวนในดานของ Park-and-Ride ก็จะมีอยูดวยกันหลายแหงท้ังท่ีอยูในเมืองและท่ีอยูบริเวณชานเมือง ท้ังน้ี Park-and-
Ride หลักของเมือง Nottingham จะมีอยูดวยกัน 4 แหง17 ( ภาพ 2-2, ภาพ 2-3 ) คือ
- ทางตอนเหนือของเมืองมท่ีีจอดรถยนต Forest Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสารว่ิง
บริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 6.55 น.-19.05 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 7-10 นาทีตอคร้ัง โดยม ี
คาใชจายในการจอดรถยนต 1.50 ปอนดตอรถ 1 คัน

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

     17 Nottingham City Council, Nottingham City Park and Ride Schemes [ Online ]. 2003. Available from:
http://www.nottinghamcity.gov.uk/coun/department/dps/parking/park_ride.asp [ 2003, February 23 ]
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- ทางดานตะวันออกของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Colwick Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสาร
ว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 7.00 น.-19.05 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 8 นาทีตอคร้ัง โดยมีคา
ใชจายในการจอดรถยนต 2.10 ปอนดตอรถ 1 คัน สามารถรองรับจํานวนรถยนตได 500 คัน

- ทางดานตะวันตกเฉียงใตของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Queens Park-and-Ride  อยูหางจากศูนยกลางเมืองเปนระยะ
ทางประมาณ 3 กิโลเมตร  สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถโดยสารว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร รถเท่ียวแรกท่ีเขา
เมืองจะเริ่มเมื่อเวลา 4.30น. และรถเท่ียวสุดทายท่ีออกจากเมืองจะเร่ิมเม่ือเวลา19.00น. ความถ่ีของรถโดยสารกอน
เวลา 7.15น. จะอยูท่ีทุกๆ 15 นาที หลังจากน้ันจะอยูท่ีทุกๆ10 นาทีตอคร้ัง และทุกๆ 6 นาทีในวันเสาร   โดยมีคา
ใชจายในการจอดรถยนต 2.20 ปอนดตอรถ 1 คัน  รองรับจํานวนรถยนตได 1000 คัน

- ทางตะวันตกเฉียงเหนือของเมืองมีท่ีจอดรถยนต Phoenix Park-and-Ride สถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีจะมีรถ
โดยสารว่ิงบริการ ทุกวันจันทร-เสาร ต้ังแตเวลา 6.50 น.-19.02 น.  ความถ่ีของรถโดยสารจะอยูท่ี 12-15 นาทีตอ
ครั้ง โดยมีคาใชจายในการจอดรถยนต 1.90 ปอนดตอรถ 1 คัน

ภาพ 2-2 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีต้ังอยูบริเวณรอบนอกเมือง Nottingham
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โดยเมื่อผูขับขี่ขับรถยนตเขาไปใกลกับ
พ้ืนท่ีเมือง จะมีปายแสดงสถานท่ีต้ังและส่ิงอํานวย
ความสะดวกของสถานท่ีจอดรถยนตตางๆ ติดต้ัง
ไวบริเวณถนนสายหลักใกลกับเขตเมือง เพ่ือบอก
วาสถานท่ีจอดรถยนตแหงใดท่ีสะดวกท่ีสุดและ
ตอบสนองความพึงพอใจของผูขับขี่ไดมากท่ีสุด  
เปนทางเลือกใหแกผูขับขี่ในการเลือกสถานท่ีจอด
รถยนต  นอกจากน้ียังมีการแบงประเภทของบัตร
จอดรถออกเปนหลายประเภท โดยท่ีแตละ
ประเภทก็จะมีคาใชจายในการจอดรถและมีระยะ
เวลาในการจอดรถท่ีแตกตางกันออกไป เชน บัตร
จอดรถยนตสีฟาและสีสม   ซ่ึงจะไมตองเสียคาใช
จายในการจอดรถในระยะเวลา 4 ชัว่โมงแรกหลัง
จากน้ันเก็บตามราคาปกติ

เมือง Oxford18 เปนเมืองท่ีมีความสําคัญทางประวัติศาสตร มีประชากรประมาณ 110,000 คน Oxford จัดได
วาเปนเมืองท่ีมีปริมาณการจราจรมากมาต้ังแต พ.ศ. 2513 และจัดไดวาเปนเมืองท่ีเปนผูนําในดานของการจัดการท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการลดความกดดันในการสรางพ้ืนท่ีถนนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตใน
บริเวณศูนยกลางธุรกิจของเมือง ลดปริมาณจราจรท่ีจะว่ิงเขายังพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง  ทําใหการเดินทางสามารถกระทํา
ไดงายโดยใชรถโดยสารและจักรยาน  ตลอดจนเปนการเพ่ิมความถ่ีของการใหบริการรถโดยสาร  โดยมีการจัดทําสถาน
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเขตรอบนอกพ้ืนท่ีเมือง ( ใกลถนนวงแหวน ) จํานวน 4 แหงใน 4 ทิศทาง             
( ภาพ 2-4 ) แตละแหงจะอยูหางจากบริเวณเขตศูนยกลางธุรกิจเปนระยะทางประมาณ 2–3 กิโลเมตร  สถานท่ีจอด    
รถยนต Park-and-Ride ท้ัง 4 แหงน้ีสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดประมาณ 2,300 คัน  และไดรับความนิยมอยาง
มากจากผูท่ีเดินทางเขา-ออกเมืองเพ่ือไปทํางานและคนท่ีเดินทางไปซ้ือของภายในเมือง  สถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 4 แหงน้ี
สามารถลดความตองการของพ้ืนท่ีจอดรถยนตในเขตเมืองไดถึง 2,400 คัน และประสบความสําเร็จในการจัดการกับ   
รถยนตถึงปละมากกวา 1 ลานคัน   ในชวง 5 ปท่ีผานมามีปริมาณการใชสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพิ่มมาก
ขึ้นถึง 27%  แสดงใหเห็นวารถยนต 1 ใน 5 คันที่วิ่งเขามาใชบริการพื้นที่ในเขตเมือง Oxford จะจอดรถยนตท่ีบริเวณท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride จากนั้นจึงอาศัยรถโดยสารในการเดินทางเพื่อเขาเมือง  ท้ังน้ีพบวา 45 % ของผูใชบริการ
สถานท่ีจอดรถยนตจะมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือเขามาทํางานและเรียนหนังสือ  สวนอีก 37 % มีวัตถุประสงคใน
การเดินทางเพ่ิมเขามาจับจายซ้ือสินคา

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

ภาพ 2-3 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ท่ีต้ังอยูบริเวณภายในเขตเมือง Nottingham
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ในตอนแรกมีการถกเถียงกันอยางมากจากกลุมผูคาท่ีได
รับความเสียหายตอธุรกิจของตนถึงความจําเปนของสถานท่ีจอดรถ
ยนต Park-and-Ride อยางไรก็ตามการประเมินในชวงทายของป 
1999 แสดงใหเห็นวาเปนวิธีการทํางานท่ีมีความหมาย โดยเห็นได
จากปริมาณการจราจรขาเขาของเมือง Oxford ลดลงถึง 20-30 % 
ตํ่าวาในชวงระยะเวลาเดียวกันของปกอนหนาน้ี    และภาพรวมของ
ผลกระทบท่ีมีตอธุรกิจมีนอยมาก ระยะเวลาในการเดินทางโดยรถ
ยนตเปล่ียนแปลงไป โดยท่ีในขณะเดียวกันรถโดยสารมีปริมาณการ
ใชเพิ่มขึ้น 9 % และมีปริมาณการเดินเทาเพ่ิมมากข้ึนดวยในปจจุบัน
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะเปดดําเนินการต้ังแต 5.30น.–
24.00น. ในวันจันทร-เสาร และ 9.00น.-18.00น.ในวันอาทิตย  และ
มีเสนทางการเดินรถโดยสาร 7 เสนทางคอยใหบริการ  โดยจะมีการจัดรถโดยสารวิ่งใหบริการรับ-สงทุกๆ 10 – 15 นาที 
และมีคาใชจายในการจอดรถท่ีตํ่า ( ประมาณ 50 เพนนีตอวัน ) และในชวงเดือนธันวาคม ป พ.ศ. 2545 จะมีการเปดท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride แหงใหมขึ้นบริเวณทิศเหนือของเมือง

ในประเทศเยอรมัน ท่ีเมือง Hanover ไดมีการจัดระบบท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride บริเวณรอบๆสถานี
รถรางไฟฟา และมีระบบ Feeder Buses ซึ่งจะมาถึงพอดีกับการเขาสถานีของรถรางในระบบ Light-Rail 19 และท่ีเมือง 
Humburg ซ่ึงปจจุบันมีประชากรท้ังส้ินกวา 2.6 ลานคน เปนอีกเมืองหน่ึงท่ีมีการประสานโครงขายของระบบขนสง   
มวลชนอยางมีประสิทธิภาพมานานกวา 30 ป  และมีการวางนโยบายดานของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ไวต้ังแตป 
ค.ศ. 1973  ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ของเมือง Humburg จะต้ังอยูในบริเวณใกลเคียงกับสถานีขนสงท่ีอยู
บริเวณชานเมือง อยูคอนมาทางตอนใตของเมืองในระยะทางท่ีหางจากยานใจกลางเมืองมากกวา 5 กิโลเมตร เปน
ลักษณะของอาคารท่ีจอดรถยนตแบบหลายช้ันสามารถรองรับปริมาณรถยนตได 15,000 คัน สรางข้ึนโดยมีวัตถุประสงค
เพ่ือใหบริการแกผูท่ีใชระบบรถไฟชานเมือง S Banh และระบบรถไฟฟา U Banh โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอด
รถยนต  อีกท้ังมีการรักษาความปลอดภัยใหตลอด 24 ชั่วโมง   ท้ังน้ีคาใชจายในการดําเนินการและการบํารุงรักษา   
สถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะไดมาจากผูเชาและผลกําไรท่ีไดจากรานคาท่ีอยูภายในบริเวณสถานี รวมกับการ
เก็บภาษีจากผูท่ีเขาไปใชสถานท่ีจอดรถยนตภายในบริเวณใจกลางเมือง กลาวคือ  จะมีการนําเงินท่ีไดจากคาใชจายใน
การจอดรถยนต 1 คันในบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองไปมอบใหเปนคาใชจายในการดําเนินการใหสําหรับสถานท่ีจอด 
รถยนต Park-and-Ride ที่อยูบริเวณชานเมือง20

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

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

ภาพ 2-4 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต
Park-and-Ride ในเมือง Oxford
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ในประเทศสหรัฐอเมริกา  เมืองBoston รัฐMassachusetts21 ดวยความรวมมือของ The Massachusetts 
Highway Department (Mass.Highway), Massachusetts Turnpike Authority (Mass.Pike), และ The 
Massachusetts Bay Transportation Authority (MBTA) ท้ัง 3 หนวยงานน้ีรวมมือกันดําเนินการกอสรางสถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride  สวนมากจะต้ังอยูในบริเวณตลอดเสนทางถนนสายหลักและไมเสียคาใชจายในการจอด
รถยนต สวนในบริเวณชานเมืองตางๆท่ีมีระบบรถไฟความเร็วสูงหรือในบริเวณท่ีมีสถานีรถไฟจะมีการเสนอท่ีจอด     
รถยนตท่ีมีคาใชจายในการจอดรถในอัตราตํ่าให   ใน Boston จะมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จํานวนท้ังส้ิน 
62 แหง  ซ่ึงต้ังเรียงรายอยูในบริเวณเสนทางคมนาคมสายหลักของเมือง ( Mass. Highway )  บริเวณเสนทางการทาง
เขา-ออกของ ถนน Mass.Turnpike  บริเวณทาเทียบเรือเฟอรร่ี  ตลอดจนบริเวณสถานีรถไฟเปนตน   ( ภาพท่ี 2-5 )

โดยท่ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride แตละแหงก็จะมีระบบขนสงรองรับท่ีแตก
ตางกันข้ึนอยูกับสถานท่ีต้ังและวัตถุประสงคของ 
ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride นั้นๆ สังเกตได
วาสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีอยู
ใกลกับบริเวณสถานีรถไฟและบริเวณทาเทียบ
เรือสวนมากจะไมมีระบบขนสงประเภทอื่นมา
รองรับ   สวนในกรณีของท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride ท่ีอยูในบริเวณถนนสายหลักและทาง
หลวง  ( Mass. Turnpike ) จะมีระบบขนสง
รองรับการใหบริการท่ีแตกตางกันออกไป  สวน
มากพบวาเปนระบบ  Carpool และ  Vanpool รองลงมาก็จะเปนระบบรถบัสโดยสารซ่ึงจะมีระยะเวลาและเสนทางใน
การว่ิงบริการท่ีแนนอนข้ึนอยูกับการดําเนินการของแตละสถานท่ีจอดรถ  นอกจากน้ีแลวในสวนของท่ีจอดรถยนต Park-
and-Ride บางแหงยังมีการใหบริการรถรับ-สงระหวางเมืองดวย  ท้ังน้ี park-and-Ride ท้ังหมดจํานวน 62 แหงน้ี  
สามารถรองรับปริมาณรถยนตท่ีจะเดินทางเขา-ออกไดมากถึงกวา 10,000 คัน

เมือง Chicago ซ่ึงเปนเมืองทาขนาดใหญอีกแหงหน่ึงท่ีสําคัญในประเทศสหรัฐอเมริกา  เปนเมืองท่ีมีประชากร
อาศัยอยูจํานวนมากและจัดไดวาเปนอีกเมืองท่ีมีบทบาททางดานเศรษฐกิจท่ีสําคัญของประเทศสหรัฐฯ  เมือง Chicago 
เปนเมืองท่ีมีการวางผังเมืองท่ีมีประสิทธิภาพมาต้ังแตในอดีต โดยเฉพาะในเรื่องของระบบคมนาคมขนสง  ซ่ึงจะเห็นได
จากโครงขายถนนและเสนทางการเดินรถ  ในดานของระบบขนสงมวลชนของเมือง Chicago รถไฟใตดินและรถไฟ
ความเร็วสูงถือวาเปนระบบขนสงมวลชนท่ีมีความสําคัญอยางย่ิง เน่ืองจากมีเสนทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีท้ังภายในและนอก
เขตเมือง   มีเสนทางการเดินรถท้ังหมด 7 เสนทางดวยกัน  ในแตละเสนทางก็จะมีการจัดส่ิงอํานวยความสะดวกในการ
เดินทางเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนในลักษณะของการเชื่อมตอระหวางเสนทางท้ังบนดินและใตดิน  

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

 ภาพ 2-5 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
 ในเมือง Boston
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รวมถึงจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride   จากขอมูลของ Chicago Transit Authority22  พบวาตลอดท้ัง
โครงขายเสนทางรถไฟมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูท้ังหมด 16 แหงดวยกัน ( ภาพ 2-6 ) ซ่ึงอยูภายใตการดูแลของ CTA  
ซ่ึงท่ีจอดรถยนตเหลาน้ีจัดทําข้ึนเพ่ือตอบสนองความตองการของผูท่ีเดินทางโดยรถไฟเปนสําคัญ  สถานท่ีต้ังของท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride  สวนใหญจะอยูในบริเวณเขตท่ีพักอาศัย  ซ่ึงอยูหางจากใจกลางเมืองออกมาเปนระยะทางพอ
สมควร  สวนมากจะอยูในบริเวณตอนปลายขอเสนทางเดินรถ

นอกจากนี้ภายในบริเวณพ้ืนท่ีเมือง  
Chicago ยังมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride อีกจํานวนมากต้ังกระจายอยูท่ัวไป  โดยมี
วัตถุประสงคหลักเพ่ือการเดินทางเชนเดียวกัน  
ลักษณะของการดําเนินการของแตละแหงจะ
แตกตางกัน  ข้ึนอยูกับผูดําเนินการซ่ึงเปนไดท้ัง
รัฐและเอกชน  ลักษณะของการเก็บคาจอดรถก็
จะแตกตางกันไปมีท้ังใชแรงงานคนเปนผูเก็บ     
ใชเคร่ืองมิเตอรหยอดเหรียญ  และใชเคร่ืองกล  
ท้ังนี้คาใชจายในการจอดรถก็แตกตางกันออก
ไป ข้ึนอยูกับระยะเวลาและความถ่ีในการจอด
รถยนต  นอกเหนือจาก Park-and-Ride แลว
ยังพบวามีลักษณะของท่ีจอดรถท่ีเปน Off-
Street Parking อีกเปนจํานวนมากเชนกัน

ทางดานทิศตะวันออกเฉียงใตของรัฐ Wisconsin23  ประเทศสหรัฐอเมริกา มีสถานท่ีจอดรถ Park-and-Ride 
ท้ังหมด 52 แหงดวยกัน  ครอบคลุมพื้นที่ในเขต Fond du Lac, Sheboygan, Washington, Ozaukee, 
Waukesha, Milwaukee, Walworth, Racine, Kenosha ( ภาพ 2-7 ) ผูขับขี่จะไดรับผลประโยชนจากการจอด     
รถยนตตามสถานท่ีตางๆไดโดยไมตองเสียคาใชจาย  ยกเวนบางสถานท่ีท่ีมีการระบุคาใชจายไว  จากน้ันสามารถเดินทาง
โดยรถไฟหรือรถโดยสาร  หรืออาศัยระบบ Carpool และ Vanpool ในการเดินทางตอไป   ซ่ึงสถานท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride  สวนมากจะมีการเสนอการใหบริการในดานตางๆ   เชน   การจอดรถยนตคางคืน  โทรศัพทสาธารณะ

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

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

ภาพ 2-6  แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ในเมือง Chicago
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ท่ีพักผูโดยสารสําหรับรอรถ   บริการระบบ
รถโดยสารประจําทาง   ท่ีจอดรถยนตจักร
ยานยนตท่ีปลอดภัย  ตลอดจนมีการบริการ
สําห รับผู โ ดยสาร ท่ี เดินทาง โดยรถไฟ      
นอกจากนี้ แล ว ในสถานท่ีจอดรถยนต  
Park-and-Ride Facilities บางแหงยังเปน
สถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง            
( Interchange ) อีกดวย  ท้ังน้ีในแตละ
บริเวณจะมีลักษณะของการใหบริการท่ีแตก
ตางกันไป   ข้ึนอยูกับทําเลท่ีต้ังของสถานท่ี
จอดรถยนตและลักษณะการใช ท่ีดินใน
บริเวณใกลเคียง  ตลอดจนโครงขายเสน
ทางของระบบขนสงท่ีมีอยูดวย

เมือง Melbourne ประเทศออสเตรเลีย ภายใตการดําเนินการของ Victorian State Government ในดาน
ของระบบขนสงสาธารณะ  ระบบรถราง Yarra ไดรับการพัฒนาข้ึนโดยมีวิสัยทัศนเพ่ือเปนระบบขนสงท่ีมีการเขาถึงท่ีมี
ประสิทธิภาพ มีความถ่ีสูง และสามารถรองรับปริมาณการเดินทางจํานวนมากได รวมถึงทําใหเมืองมีความสวยงาม  และ
ลดความไววางใจในระบบขนสงสวนบุคคล  เพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร  และเปนการปรับปรุงรถรางใหมี
ความทันสมัยและเปนระบบขนสงสาธารณะท่ีดึงดูดความสนใจของชุมชน  รถราง Yarra สามารถรองรับปริมารณผู
โดยสารไดถึง  60 ลานคน  หรือคิดเปนระยะทางมากกวา 9.2 ลานตารางกิโลเมตรตอป   ท้ังน้ีมีการพัฒนาสถานท่ีจอด
รถยนตข้ึนเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง  โดยปจจุบันมีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อยู 2 แหงดวยกันคือ ท่ี
Telstra Dome และ Melbourne Museum ( ภาพ 2-8 )  แตละแหงสามารถรองรับปริมาณรถยนตได 600 คัน     
เปดใหบริการในวันจันทร-ศุกร  ต้ังแต 7.00 น.-19.00น.  และเสียคาใชจายตอวัน 8.50 เหรียญ รวมถึงคาใชจายในการ
เดินทางโดยรถรางไฟฟาตลอดท้ังวัน  และจะมีการเก็บคาบริการเพิ่มขึ้นอีก 3 เหรียญตอจํานวนผูโดยสารในรถยนตท่ี
เพ่ิมข้ึนทุกๆ 1 คน   และหากผูขับข่ีนํารถยนตออกจากสถานท่ีจอดรถยนตหลัง 19.00 น.  จะมีการเก็บคาใชจายเพ่ิม  
โดยท่ีคาปรับจะขึ้นอยู กับการพิจารณาของผูดูแลในขณะนั้น จากการสํารวจพฤติกรรมการเดินทางของชาว 
Melburnians พบวา ในชวงวันธรรมดา ( วันทํางาน ) จะมีปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเขามายังพ้ืนท่ี
ศูนยกลางธุรกิจประมาณ 85,000 คันตอวัน   ซ่ึงท่ีจอดรถยนต Yarra Trams’ Park-and-Ride  มีศักยภาพในการ    
ชวยลดปริมาณความแออัดของรถยนตในพ้ืนท่ีเมืองลงได 7 % หรือคิดเปน ประมาณ 5,600 คันในวันทํางาน24

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

ภาพ 2-7 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
ในพ้ืนท่ีบริเวณทางดานทิศตะวนัตกเฉียงใตของรัฐ Wisconsin
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นอกจากน้ีแลวยังไดมีการทดลองจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตช่ัวคราวข้ึนในบริเวณ ถนน St. Kilda ท่ีซ่ึงผู    
เดินทางสามารถจอดรถยนตสวนบุคคลและอาศัยรถรางไฟฟา รถไฟ หรือรถโดยสารในการเดินทาง  โดยเสียคาใชจาย
เพียง 9 เหรียญ  และสามารถเดินทางเขาเมืองไดโดยใชเวลาตํ่ากวา 15 นาทีโดยรถโดยสาร และประมาณ 5-7 นาที   
โดยรถรางไฟฟาในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา  การริเร่ิมในคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือปรับวิสัยทัศนเก่ียวกับการเดินทาง 
ภายในพ้ืนท่ีเมืองในอนาคต  เพราะในอนาคตระบบขนสงมวลชนจะเขามามีบทบาทอยางมากตอชวิีตประจําวันของคน 
และมีบทบาทท่ีสําคัญตอเมืองท่ี    รถยนตสวนบุคคลและระบบขนสงมวลชนเปนองคประกอบซ่ึงกันและกัน  สถานท่ี
จอดรถยนต Park-and-Ride จึงเปนเสมือนการเสนอทางเลือกใหกับผูเดินทาง เพ่ือลดความเครียดในการเดินทาง และ
คา ใชจายในการจอดรถยนตสวนบุคคลในเขตเมือง นอกจากนี้ยังสงผลท่ีดีสําหรับสภาพแวดลอมของชุมชน   และคน
ในชุมชนระดับทองถ่ินดวย25

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

ภาพ 2-8 แสดงตําแหนงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในเมือง Melbourne
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2.2.4  การออกแบบสถานท่ีจอดรถยนต

การออกแบบท่ีจอดรถยนตนั้นจะเปนไปอยางคอนขางซับซอนและใชหลักการและเทคนิคหลายอยางในการ
ออกแบบใหเหมาะสมกับระบบขนสงแตละประเภท  โดยในการจัดทําท่ีจอดรถยนตน้ันจะตองมีการคํานึงถึงทางเดินรถ
ดวย  โดยเฉพาะถาท่ีจอดรถยนตแหงน้ันเก็บคาธรรมเนียมในการจอดดวยแลว  ความสะดวกในการเขา–ออกเปนอีกตัว
แปรหน่ึงท่ีสําคัญ   และควรมีการจัดสรรพ้ืนท่ีใหเหมาะสมดวย

การออกแบบท่ีจอดรถยนตและทางเดินรถน้ันข้ึนอยูกับประเภทของพาหนะ โดยท่ัวไปการคํานวณจํานวนท่ี
จอดรถยนตน้ันข้ึนอยูกับมาตรฐานท่ีกําหนดในแตละประเทศ  ตลอดจนมุมท่ีจะอนุญาตใหจอด  มาตรฐานน้ันประกอบ
ไปดวยความกวางความยาวของชองท่ีจอดรถยนตแตละคัน  และความกวางของชองทางว่ิงภายในบริเวณท่ีจอดรถยนต
สําหรับในประเทศไทยนั้นตามขอบัญญัติกรุงเทพมหานครเรื่องขอกําหนดเกี่ยวกับจํานวนที่จอดรถยนตในอาคารประเภท
ตางๆ  และลักษณะท่ีจอดรถยนตและทางเขา–ออก กําหนดใหท่ีจอดรถยนต 1 คัน ตองเปนพ้ืนท่ีส่ีเหล่ียมผืนผากวางไม
นอยกวา 2.50 เมตร ยาวไมนอยกวา 6 เมตร โดยตองทําเคร่ืองหมายแสดงลักษณะและขอบเขตของท่ีจอดรถยนตไวให
ปรากฏ    และถาท่ีจอดรถยนตน้ันอยูภายนอกอาคารตองมีทางเดินไปสูอาคารน้ันไมเกิน   200   เมตรทางเขา–ออกของ
รถยนตตองกวางไมนอยกวา 6.00 เมตร  ในกรณีท่ีจัดใหรถยนตว่ิงไดทางเดียวทางเขาและทางออกตองกวางไมนอยกวา
3.50 เมตร  โดยตองทําเคร่ืองหมายแสดงทางเขาและทางออกไวใหปรากฏ

นอกจากน้ันการออกแบบท่ีจอดรถยังมีองคประกอบท่ีตองพิจารณาคือ 26

1. ตําแหนงสถานท่ีจอดรถยนต ลักษณะพ้ืนท่ีตลอดจนรูปรางและตําแหนงของพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะตอง
เหมาะสมและสัมพันธกับระบบถนนในพ้ืนท่ีและบริเวณใกลเคียง

2. จุดเขา–ออกไมควรเปนอุปสรรคกับการจราจรท้ังรถยนตและคนเดินเทา ตองไมอยูในท่ีท่ีเปนทางรวมหรือ
ทางแยก และตองหางจากจุดเร่ิมตนโคงหรือหักมุมของขอบทางหรือขอบทางแยกสาธารณะมีระยะไมนอย
กวา 20.00 เมตร  และตองไมอยูบนเชิงลาดสะพาน  และตองหางจากจุดเชิงลาดสะพานมีระยะไมนอย
กวา 50.00 เมตร

3. การจราจรของท่ีจอดรถยนต การเขา–ออกควรเปนการเล้ียวซายเขาและเล้ียวขวาออก โดยมีถนนภาย
นอกเปนการเดินรถทางเดียว สําหรับการจราจรภายในน้ันจะตองออกแบบใหมีจุดตัดท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ
นอยท่ีสุด  การจราจรทางเดียวภายในจะเหมาะสมกับชองจราจรท่ีไมต้ังฉาก  หากจําไเปนตองทําชองจอด
เปนมุมฉากแลวอาจจะยอมใหมีการเดินรถสวนทางได

4. ลักษณะชองจอด  โดยท่ัวไปควรจัดใหเหมาะสมกับสภาพของรถยนตท่ีใชงาน  การจัดชองที่มีขนาดเล็ก
ไปอาจทําใหมีการจอดคลอมชองได นอกจากน้ีท่ีจอดรถท่ีตองการหมุนเวียนการจอดสูงควรจัดใหมีขนาด
ใหญกวาท่ีจอดท่ีมีการหมุนเวียนของการจอดรถนอยกวา

                                                          
     26 กรมการผังเมือง, คูมือการวางและปฏิบัติตามผังเมืองรวม ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., ม.ป.ป. ), หนา 74-75.
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5. การจราจรระหวางช้ันจําเปนตองไดรับการออกแบบเปนพิเศษ หากเปนอาคารจอดรถท่ีมีหลายช้ัน และ
ควรมีกําแพงบังสายตาบริเวณ Ramp  นอกจากน้ีควรมีปายสัญญาณการจราจร  เพ่ือควบคุมการจราจร
ใหอยูในระเบียบ

6. ระบบสาธารณูปโภคภายในควรมีระบบไฟฟา  ระบบระบายนํ้า  ระบบปองกันอัคคีภัยท่ีเหมาะสม
7. ระบบการเก็บเงิน  ควรเปนระบบท่ีสะดวกแกผูใชรถยนตและไมทําใหเกิดความลาชาบริเวณทางเขา–ออก
8. ระบบการนํารถไปจอด ระบบท่ีผูขับข่ีนํารถไปจอดเองจะมีขอดีในเชิงประหยัดคาใชจายของท่ีจอดรถยนต
และทําใหผูขับข่ีรับผิดชอบรถยนตดวยตนเอง

2.2.5  ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะของท่ีจอดรถยนตกับขนาดของประชากรเมือง

ประเภทของท่ีจอดรถยนตอาจแบงไดในหลายลักษณะ โดยสวนใหญแลวจะแบงเปนท่ีจอดรถยนตบนขอบทาง
( Curb or On-Street Parking ) และท่ีจอดรถยนตนอกเขตทางสาธารณะ ( Off-Street Parking )  อันไดแก
ลานจอดรถ  หรือ อาคารจอดรถ ( Lot or Garage ) แบงตามตําแหนงท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต  คือท่ีจอดรถยนตใน
ยานใจกลางเมือง  ท่ีจอดรถยนตรอบนอกเมือง  แบงตามประเภทของผูดําเนินการ  เชน  ท่ีจอดรถยนตเอกชน          
ท่ีจอดรถยนตของรัฐ  โดยคุณลักษณะของท่ีจอดรถยนตอันไดแก  จํานวนท่ีจอดรถยนต  ประเภทของท่ีจอดรถยนต
อัตราคาจอดรถยนต   จุดประสงคของการจอดรถยนต   และระยะทางเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังจุดปลายทาง   
จะมีความสัมพันธกับขนาดของประชากรเมืองดังน้ี27

1. จํานวนท่ีจอดรถยนตจะเพ่ิมข้ึนตามจํานวนประชากรของเมือง แตสัดสวนตอประชากรจะลดลงเม่ือเมืองมี
ขนาดประชากรสูงขึ้น  จากการศึกษาเมืองท่ีมีประชากร  100,000 คน  จะมีสัดสวนท่ีจอดรถยนต 110  คันตอประชากร
1,000 คน  สวนเมืองท่ีมีประชากร 1,000,000 คน สัดสวนท่ีจอดรถยนตจะลดลงเหลือ 40  คันตอประชากร 1,000 คน
ท้ังน้ีเน่ืองจากราคาท่ีดินท่ีสูงข้ึนเปนขอจํากัดของการจัดสรางท่ีจอดรถยนต  ประกอบกับการบริการขนสงสาธารณะท่ีทํา
ใหประชากรสามารถเลือกใชในการเดินทาง

2. ประเภทท่ีจอดรถยนต ในเมืองขนาดเล็กประเภทของท่ีจอดรถยนตสวนใหญจะเปนท่ีจอดรถยนตบนเขต
ทางสาธารณะ  ในขณะท่ีเมืองขนาดใหญท่ีจอดรถยนตสวนใหญจะเปนท่ีจอดรถยนตอยูนอกขอบทาง  เชน  ลานจอดรถ
หรืออาคารจอดรถ  โดยอาคารจอดรถจะมีแนวโนมที่เพิ่มมากขึ้นกวาลานจอดรถ

3. อัตราคาจอดรถยนต  อัตราคาจอดรถยนตจะสูงขึ้นเมื่อขนาดประชากรเมืองเพิ่มขึ้น  โดยจะมีอัตราท่ีสูงใน
เมืองท่ีสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ  นอกจากน้ีอัตราคาท่ีจอดรถยนตยังข้ึนอยูกับจุดประสงคในการใชสถานท่ีจอด
ดวย  ผูท่ีจอดรถยนตเพ่ือมาทํางานจะเสียคาจอดรถท่ีสูงเน่ืองจากระยะเวลาในการจอดรถนาน   ในขณะท่ีผูท่ีมาติดตอ
ธุรกิจหรือเพ่ือซ้ือสินคา  จะเสียคาใชจายนอยกวาเน่ืองจากมีระยะเวลาในการจอดรถไมนาน

4. จุดประสงคของการจอดรถยนต  เมื่อจํานวนประชากรสูงขึ้น  จุดประสงคของการจอดรถยนตเพ่ือมาทํางาน
จะมีสัดสวนท่ีสูงกวาจุดประสงคของการจอดรถยนตเพ่ือมาซ้ือสินคา   โดยในเมืองขนาดเล็กผูใชท่ีจอดรถยนตเพ่ือมาซ้ือ
สินคาจะมีประมาณหน่ึงในสามของท้ังหมด  ในขณะท่ีเมืองขนาดใหญจะมีสัดสวนเพียงหน่ึงในสิบ  และเน่ืองจากการ
จอดรถในเมืองท่ีมีจํานวนประชากรมาก สวนใหญจะมีจุดประสงคเพ่ือมาทํางานซ่ึงมีระยะเวลาในการจอดรถนาน
                                                          
     27 Wilbur Smith and Associates, Parking in the City Center ( New Haven: 1965 ), p. 5-12.
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ประกอบกับการจอดรถเพ่ือมาซ้ือสินคาซ่ึงมีระยะเวลาการจอดรถส้ันลงน้ัน  ทําใหจํานวนคร้ังของการใชท่ีจอดรถตอหน่ึง
ท่ีในชวงเวลาหน่ึงวัน ( Turnover )  ตํ่าลง

5. ระยะเวลาในการจอดรถยนต  จะสัมพันธกับจุดประสงคของการจอดและขนาดของเมือง   เมืองที่มีขนาด
ใหญระยะเวลาในการจอดรถยนตเพ่ือซ้ือสินคาจะเพ่ิมมากข้ึน  ท้ังน้ีเน่ืองจากการขยายตัวของศูนยการคาในบริเวณรอบ
นอกเมือง  ทําใหสินคาเพ่ือการบริโภคสวนใหญสามารถหาซ้ือไดใกลแหลงท่ีพักอาศัย  ดังน้ันการเดินทางเพ่ือมาซ้ือสินคา
ในเมืองจะเปนการซ้ือสินคาท่ีมีลักษณะเฉพาะ  ซ่ึงในเวลาในการเลือกซ้ือสินคานานกวา  สวนมากระยะเวลาในการจอด
รถเพ่ือมาทํางานจะไมแตกตางกันมากนักในขนาดเมืองท่ีแตกตางกัน นอกจากน้ีระยะการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถยนต
ไปยังจุดหมายปลายทางจะมีระยะท่ีเพ่ิมมากข้ึนเม่ือขนาดเมืองใหญข้ึน

2.2.6 มาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารในปจจุบัน

มาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคาร  ไดบัญญัติในกฎกระทรวงฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2517 ) ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร พุทธศักราช 2479 เหตุผลในการประกาศกฎกระทรวงฉบับน้ี  เนื่อง
ดวยพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร  พุทธศักราช 2479  ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 192 ลงวัน
ท่ี 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2515 กําหนดใหเจาของอาคารบางประเภทท่ีใชในการบริการสาธารณะเพ่ือหาประโยชนจากอาคาร
นั้น  ตองจัดใหมีท่ีจอดรถยนตสําหรับผูใชประโยชนจากอาคารน้ัน

เหตุผลในการประกาศคณะปฏิวัติดังกลาวเนื่องดวยการจราจรในขณะนั้นไมไดสะดวกรวดเร็วเทาท่ีควร  
เพราะมีจํานวนรถยนตมากข้ึนเร่ือยๆ  อีกท้ังยังมีการใชทางเดินรถ ( ถนน ) บางสวนเปนท่ีจอดรถยนตอีกดวย  ทําให
การบรรเทาความคับค่ังของการจราจรทําไดไมเต็มท่ีและไมสามารถแกไขไดโดยการแกไขกฎหมายวาดวยการจราจรเพียง
อยางเดียว  จําเปนตองอาศัยอํานาจตามกฎหมายอ่ืนๆประกอบ  จึงมีการแกไขกฎหมายวาดวยการควบคุมการกอสราง
อาคารเพ่ือกําหนดใหเจาของอาคารประเภทท่ีใชประโยชนเพ่ือการสาธารณะ เชน โรงภาพยนตร  โรงแรม  ภัตตาคาร  
อาคารชุด  และอาคารขนาดใหญ  เปนตน  จัดใหมีท่ีจอดรถยนตสําหรับผูท่ีใชประโยชนจากอาคารน้ันๆ  โดยใหรัฐ
มนตรีมีอํานาจออกกฎกระทรวงดังกลาว  คือ

1. กําหนดประเภทของอาคารท่ีตองมีท่ีจอดรถยนต  ท่ีกลับรถ  และทางเขาออกของรถยนต
1) โรงมหรสพท่ีมีพ้ืนท่ีสําหรับจัดท่ีน่ังสําหรับคนดูต้ังแต 500 คนขึ้นไป
2) โรงแรมท่ีมีหองพักต้ังแต 30 หองข้ึนไป
3) อาคารชุดท่ีมีพ้ืนท่ีแตละครอบครัวต้ังแต 60 ตาตรงเมตรขึน้ไป
4) ภัตตาคารท่ีมีพ้ืนท่ีสําหรับต้ังโตะอาหารต้ังแต 150 ตารางเมตรข้ึนไป
5) หาวสรรพสินคาท่ีมีพ้ืนท่ีต้ังแต 300 ตารางเมตรข้ึนไป
6) สํานักงานท่ีมีพ้ืนท่ีต้ังแต 300 ตารางเมตรข้ึนไป
7) อาคารขนาดใหญ
8) หองโถงของโรงแรม (2) ภัตตาคาร (4) หรืออาคารขนากใหญ (7)
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2.   กําหนดจํานวนพ้ืนท่ีท่ีใชเปนเกณฑในการกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนต ท่ีกลับรถ และทางเขาของรถยนต
ของอาคารตาม (1 ) พอสมควรกับขนาดของอาคาร

ตามกฎหมายไดกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนตแตกตางกันตามตําแหนงท่ีต้ังของอาคารและประเภทของ
อาคาร  โดยตําแหนงท่ีต้ังของอาคารแบงเปน 2 สวน คือ

1) ในเขตทองท่ีกรุงเทพมหานครเฉพาะในเขตเทศบาลนครหลวง
2) ในเขตเทศบาลทุกแหง  หรือในเขตทองท่ีท่ีไดมีพระราชกฎษฎีกาใหใชพระราชบัญญัติควบคุมการ
กอสรางอาคาร พุทธศักราช 2479 ใชบังคับ

ในเขตทองท่ีกรุงเทพมหานคร  กฎหมายกําหนดใหจัดสรางท่ีจอดรถยนตมากกวาในเขตเทศบาลอ่ืนๆ  โดย
จํานวนท่ีกําหนดจะมากกวาประมาณ 2 เทา  การกําหนดจะพิจารณาจากขนาดพ้ืนท่ีอาคารเปนหลัก  ยกเวนอาคารชุดพัก
อาศัย  โรงมหรศพ  และโรงแรม  ท่ีกําหนดตามจํานวนครอบครัว  จํานวนท่ีน่ัง  และจํานวนหองพัก  โดยแตละ
ประเภทอาคารจะมีการกําหนดจํานวนพ้ืนท่ีใชสอยอาคารตอจํานวนท่ีจอดรถท่ีแตกตางกันดังน้ีคือ ( ตาราง 2-5 )

ตาราง 2-5 แสดงเกณฑในการกําหนดจํานวนท่ีจอดรถยนตของอาคารตามกฎหมาย
ประเภทอาคาร ในเขตกรุงเทพหมานคร ในเขตเทศบาลอื่นๆ

โรงมหรสพ
โรงแรม
อาคารชุด
ภัตตาคาร
หางสรรพสินคา
สํานักงาน
หองโถง
อาคารขนาดใหญ

20 ที่นั่งตอคัน
30 หองแรก       10 คัน
31-100 หอง       5 หองตอคัน
101 หองขึ้นไป    10 หองตอคัน
1 ครอบครัวตอคัน
< 750 ตร.ม.     15 ตร.ม.ตอคัน
> 750 ตร.ม.     30 ตร.ม.ตอคัน
20 ตร.ม.ตอคัน
60 ตร.ม.ตอคัน
10 ตร.ม.ตอคัน
120 ตร.ม.ตอคัน

40 ที่นั่งตอคัน
30 หองแรก       5 คัน
31-100 หอง       10 หองตอคัน
101 หองขึ้นไป     15 หองตอคัน
1 ครอบครัวตอคัน
40 ตร.ม.ตอคัน

40 ตร.ม.ตอคัน
1200 ตร.ม.ตอคัน
30 ตร.ม.ตอคัน
240 ตร.ม.ตอคัน

กฎกระทรวงฉบับท่ี 7 พ.ศ. 2517 ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมการกอสรางอาคาร  และขัอ
บัญญัติกรงุเทพหมานคร  เร่ืองอาคารจอดรถยนต พ.ศ. 2521  ไดกําหนดลักษณะทางกายภาพของอาคารจอดรถยนตท่ี
สําคัญดังน้ีคือ

1. ขนาดท่ีจอดรถยนต 1 คัน ตองเปนพ้ืนท่ีส่ีเหล่ียมผืนผากวางไมนอยกวา 2.50 เมตร  ยาวไมนอยกวา 6 
เมตร

2.ระยะดิ่งระหวางพ้ืนอาคารถึงสวนตํ่าสุดของคานหรือเพดานหรือส่ิงอ่ืนใดท่ีติดกับคานหรือเพดานตอง      
ไมนอยกวา 2.10 เมตร

3. อาคารจอดรถยนตใหสรางไดสูงไมเกิน 10 ช้ันจากระดับพ้ืนดิน  เวนแตจะเปนอาคารท่ีมีระบบยกรถดวย
เคร่ืองจักรเปนสวนประกอบอีกทางหน่ึงดวย
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   อาคารจอดรถยนตท่ีสูงเกินหน่ึงช้ันเหนือระดับพ้ืนดิน  ตองเปดโลงอยางนอย 2 ดาน  โดยมีพ้ืนท่ีไมนอย
กวาคร่ึงหน่ึงของพ้ืนท่ีผนังดานน้ัน  และไมตํ่ากวารอยละ 10 ของพื้นที่อาคารชั้นนั้นๆ

4. ทางลาดข้ึนลงสําหรับรถยนตระหวางช้ันตางๆ  ลาดชันไดไมเกินรอยละ 15  ทางลาดชวงหน่ึงๆตองสูงไม
เกิน 5.00 เมตร  ทางลาดท่ีสูงเกิน 5.00 เมตร ใหทําท่ีพักมีขนาดยาวไมนอยกวา 6.00 เมตร  เวนแตทางลาดแบบเวียน
ท่ีชันไมเกินรอยละ 10 จะไมมีท่ีพักก็ได

5. ท่ีจอดรถยนตตองจัดใหอยูภายในบริเวณของอาคารน้ัน  ถาอยูภายนอกอาคารตองมีทางไปสูอาคารน้ันไม
เกิน 200 เมตร

6. ทางเขาออกของรถยนตตองไมนอยกวา 6.00 เมตร  ในกรณีท่ีจัดใหรถยนตว่ิงไดทางเดียวทางเขาออกตอง
กวางไมนอยกวา 3.50 เมตร  โดยท่ีแนวศูนยกลางปากทางเขาออกของรถยนตตองไมอยูในท่ีท่ีเปนทางรวมหรือทางแยก  
และตองหางจากจุดเริ่มตนโคงหรือหักมุมของทางรวมหรือขอบทางแยกสาธารณะมีระยะไมนอยกวา 20.00 เมตร  
สําหรับโรงมหรสพระยะทางดังกลาวตองไมนอยกวา 5.00 เมตร

ในปจจุบันมีกฎกระทรวงฉบับท่ี 41 ( พ.ศ. 2537 )  ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 
2522  แกไขรายละเอียดบางประการของอาคารจอดรถยนต  เพ่ือใหสอดคลองกับสภาวการณในปจจุบันซ่ึงพ้ืนท่ีท่ีใช
สําหรับจอดรถมีจํากัด  โดยกําหนดขนาดท่ีจอดรถยนตใหมีขนาดเล็กลงกวาเดิมตามมุมการจอด  ไดแก 1) ท่ีจอดรถ
ขนานหรือทํามุมกับแนวทางเดินรถนอยกวา 30 องศา  ขนาด 2.40 * 6.00 เมตร  2) ท่ีจอดรถท่ีทํามุมกับแนวทางเดิน
รถมากกวา 30 องศา ขนาด 2.40 * 5.50 เมตร  และ 3) ท่ีจอดรถต้ังฉากกับแนวทางเดินรถ  ขนาด 2.40 * 5.00 เมตร 
โดยระยะความสูงระหวางช้ันของอาคารจอดรถ  เฉพาะพ้ืนท่ีท่ีใชจอดรถตางระดับกันสามารถเหล่ือมกันไดไมเกิน 1.00 
เมตร  และสวนท่ีเหล่ือมกันน้ีมีความสูงนอยกวา 2.10 เมตรได  นอกจากน้ียังมีการกําหนดลักษณะของอาคารท่ีจอดรถ
ซ่ึงติดต้ังระบบเคล่ือนยายรถดวยเคร่ืองจักรกลเพ่ิมเติมดวย

2.3 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

งานวิจัยและวิทยานิพนธท่ีรวบรวมและนําเสนอในสวนน้ี  เปนงานวิจัยท่ีมีแนวทางการศึกษาและเน้ือหาบาง
สวนใกลเคียงกับวิทยานิพนธเลมน้ี  ซ่ึงมีรายละเอียดของงานดังน้ี

ปรีชญา มหัทธนทวี28 ไดศึกษาแนวทางการกําหนดมาตรการควบคุมเก่ียวกับท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารใน
พ้ืนท่ีท่ีมีบริการของระบบขนสงมวลชน  โดยใชยานศูนยกลางธุรกิจถนนสีลมเปนพ้ืนท่ีศึกษา จากการท่ีสีลมมีสภาพพ้ืนท่ี
ในลักษณะของอาคารสูงท่ีมีจํานวนช้ันและพ้ืนท่ีอาคารมาก  สงผลใหมีการจัดสรางพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวนมากตาม

                                                          
     28 ปรีชญา มหัทธนทวี, “แนวทางการกําหนดมาตรการควบคุมเกี่ยวกับที่จอดรถยนตสําหรับอาคารในพื้นที่ที่มีบริการของระบบขนสง
มวลชน  กรณีศึกษา  ยานศูนยกลางธุรกิจ  ถนนสีลม,” ( วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาการวางผังเมือง ภาควิชาการวางแผน
ภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538 ), หนา ก.
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มาตรการท่ีควบคุมอยู  โดยแนวโนมของจํานวนท่ีจอดรถยนตตออาคารในพ้ืนท่ีศึกษาจะเพ่ิมข้ึน  โดยทําการศึกษาใน
อาคาร 3 ประเภท  คือ  อาคารสํานักงาน  หางสรรพสินคา  และโรงแรม  และจากการสํารวจความคิดเห็นของผูใช
รถยนตตอการหันมาใชระบบขนสงมวลชนน้ันพบวา บทบาทของระบบขนสงมวลชนเพ่ือทดแทนการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลจะแตกตางกันในท้ังสามประเภทอาคาร โดยท่ีอาคารสํานักงานสามารถทดแทนไดมากท่ีสุด  รองลงมาคือหาง
สรรพสินคาและโรงแรม ตามลําดับ สวนแนวทางในการกําหนดมาตรการควบคุมท่ีจอดรถยนตสําหรับอาคารน้ันจะ
พิจารณาปรับเปล่ียนใหมีความสัมพันธกับปริมาณการทดแทนการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและสภาพการใชงาน
อาคารในปจจุบัน  โดยปรับใหมีสัดสวนพ้ืนท่ีอาคารตอจํานวนท่ีจอดรถหน่ึงคันสูงข้ึนตามสัดสวนของการทดแทน

ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ29  ทําการศึกษาการเปล่ียนแปลงท่ีอยูอาศัยของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
เม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เพ่ือตองการทราบวาเม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวพฤติกรรมในการเดินทาง
ของบุคลากรเหลาน้ีจะเปล่ียนแปลงไปหรือไม อีกประการหน่ึงยังศึกษาดวยวาหากมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางดังกลาวแลวจะสงผลตอการเลือกท่ีอยูอาศัยใหมหรือไม  โดยผลการศึกษาพบวา บุคลากรสวนใหญของ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยถึงรอยละ 71.3  จะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  โดยหันไปใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน
และพบวามีบุคลากรถึงรอยละ 27.1 มีแนวโนมท่ีจะเปล่ียนแหลงท่ีอยูอาศัยใหม  ท้ังน้ีหากพิจารณาจากปจจัยหลักพบวา
การท่ีบุคลากรสวนใหญเปล่ียนไปเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ัน  เน่ืองจากสามารถควบคุมระยะเวลาในการ
เดินทางได  โดยท่ีท่ีอยูอาศัยท่ีจะเปล่ียนแปลงน้ันจะอยูในแนวท่ีรถไฟฟาว่ิงผาน  และตองอยูไมไกลจากตัวสถานีใน
ระยะทางไมเกิน 1  - 2 กิโลเมตร  ประเด็นสําคัญของวิทยานิพนธฉบับน้ีสามารถบงช้ีไดวาการมีรถไฟฟาขนสงมวลชน
จะทําใหบุคลากรเหลาน้ีมีพฤติกรรมในการเดินทางท่ีเปล่ียนแปลงไปจากเดิม และอาจจะนําไปสูการปรับเปล่ียนท่ีอยู
อาศัยในอนาคตได

Kamalas Phandee30 ทําการศึกษาในเร่ืองความเปนไปไดและผลกระทบของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนยาน
ศูนยกลางธุรกิจการคาของกรุงเทพมหานคร พ้ืนท่ีศึกษา ยานสีลม ยานสุขุมวิท ยานรัชดาภิเษกและเกาะรัตนโกสินทร
แยกวิเคราะหเปน 2 สวน  คือ  สวนแรกวิเคราะหความเปนไปไดของการนําระบบรถไฟฟาขนสงมวลขนเขามาใชในพ้ืนท่ี
และวิเคราะหความเหมาะสมสําหรับกรุงเทพมหานคร  และสวนท่ีสองเปนการวิเคราะหผลกระทบของระบบรถไฟฟาท่ีมี
ตอพ้ืนท่ีศึกษาท้ัง 4 แหงขางตน  โดยพิจารณาผลกระทบดานการใชท่ีดิน  สภาพแวดลอมและภูมิทัศน  ผลการศึกษา
พบวา รถไฟฟาน้ันเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีกอใหเกิดการพัฒนาท่ีดินทําใหท่ีดินราคาสูงข้ึน  สงผลใหมีการกอสรางท่ีอยูอาศัย
ประเภทอพารทเมนท ( Apartment ) อาคารสํานักงาน ( Office Building ) เพ่ิมข้ึนในแนวเสนทางท่ีรถไฟฟาพาดผาน

                                                          
     29 ธีรนันท  โอภาสสัมพันธ, “การเปลี่ยนแปลงที่อยูอาศัยของบุคลากรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เมื่อมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน,”
( วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต  ภาควิชาเคหการ  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540 ), หนา ก.

     30 Kamalas Phandee, “The Feasibility and Impact of a Mass Transit System on the Central Business District of 
the Bangkok Metropolitan Area,” ( Master’s Thesis, Department of Human Settlements Development Program, Asian 
Institute of Technology, 1994 ), p. 121.
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สําหรับผลกระทบตอพ้ืนท่ีศึกษาน้ัน  ในยานสีลมและสุขุมวิทน้ัน  จะทําใหถนนแคบลงและอาจสงผลใหการจราจรติดขดั
มากขึ้น  เน่ืองจากตองสูญเสียพ้ืนท่ีถนนสวนหน่ึงไปสําหรับโครงสรางของระบบรถไฟฟา  ปญหาทางดานส่ิงแวดลอมจะ
รุนแรงข้ึนท้ังทางดานเสียงและอากาศ  อีกท้ังโครงสรางขนาดใหญของเสนทางและสถานียังมผีลกับดานภูมิทัศน เนื่อง
จากจะบดบังทัศนียภาพของพ้ืนท่ีและทําลายสุนทรียภาพของสถาปตยกรรมตางๆดวย ในยานรัชดาภิเษก ระบบรถไฟฟา
จะกอใหเกิดแรงดึงดูดในการพัฒนาพ้ืนท่ีมากข้ึนท้ังในดานพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย  ผลกระทบทางส่ิงแวดลอมและ
ภูมิทัศนน้ันไมรุนแรงมากนัก  ยกเวนบริเวณอโศกท่ีถนนคอนขางแคบ ท้ังน้ีเน่ืองจากระบบรถไฟฟาในบริเวณน้ีเปนระบบ
รถไฟฟาใตดิน สําหรับในพ้ืนท่ีเกาะรัตนโกสินทรน้ันจะมีการปรับเปล่ียนประเภทของธุรกิจการคาและการปรับปรุงหนา
รานจะพบปญหาดานเสียงและความส่ันสะเทือน  ตลอดจนปญหาดานภูมิทัศน  เน่ืองจากเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูในเขตอนุรักษ

2.4 สรุป

การขนสงเปนเคร่ืองมือในการตอบสนองความตองการในการเดินทางของคนจากพ้ืนท่ีหนึ่งไปยังอีกพ้ืนท่ีหนึง่
เพ่ือประกอบกิจกรรม ประกอบกับการใชท่ีดินภายในเมืองท่ีมีลักษณะผสมผสาน ( Mixed Use ) สงผลใหเกิดการ
กระจายตัวของกิจกรรมในพ้ืนท่ีตางๆ   จึงจําเปนท่ีจะตองมีระบบขนสงเปนตัวรองรับการเดินทางท่ีเกิดข้ึน   สาเหตุน้ีเอง
ทําใหการใชประโยชนท่ีดินและการขนสงมีความสัมพันธกัน  การขนสงท่ีเกิดข้ึนภายในเมืองถือไดวาเปนการเดินทางเพ่ือ
ทํากิจกรรมประจําวันของแตละบุคคลตามวัตถุประสงคท่ีแตกตางกัน  เชน  ไปทํางาน  ซื้อของ  ไปโรงเรียน  เปนตน
โดยท่ีแตละคนจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีแตกตางกันออกไป  โดยมีตัวแปร 3 กลุม  คือ  1) ลักษณะการ
เดินทางอันไดแก  ระยะทาง   วัตถุประสงคในการเดินทาง   2) ลักษณะของผูเดินทางอันไดแก  สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม  เขน  รายได  การครอบครองยานพาหนะ  และกลุมสุดทาย  3) ลักษณะของระบบขนสง  โดยแยกเปนคา
ใชจาย  ความสะดวกสบาย  การเขาถึง

ปจจุบันการเคล่ือนท่ีภายในพ้ืนท่ีเมืองมีความลําบากมากขึ้น เนื่องจากแรงกดดันในดานการเพ่ิมข้ึนของท่ีอยู
อาศัยและแหลงทํางาน ระบบขนสงมวลชนจึงเขามามีบทบาทในการรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึน้ มีวัตถุประสงค
เพ่ือเปนการขนสงคนจํานวนมาก   และเพ่ือเปนการลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีจะเขาไปยังศูนยกลางธุรกิจ   โดยอยู
ในหลักการของความสามารถในการเดินทาง   ตรงตอเวลา  ปลอดภัย  ความสะดวกสบาย  คาใชจายไมสูงมากเปนตน 
ท้ังนี้ระบบขนสงมวลชนจะประสบความสําเร็จในการดําเนินการไดนั้นตองอาศัยความรวมมือของบุคคลและองคกรท่ี
เก่ียวของในการจัดการความเรียบรอยและองคประกอบตางๆในการดําเนินการ วิธีการหน่ึงท่ีสําคัญและสามารถชวยให
การเดินทางภายในพ้ืนท่ีเมืองมีความสะดวกสบายและรวดเร็วเพิ่มขึ้น ก็คือการประสานการเดินทางระหวางระบบขนสง
มวลชนกับรถยนตสวนบุคคล  ในลักษณะของการทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตในบริเวณรอบนอกแลวใหผูเดินทางโดยสารระบบ
ขนสงมวลชนเพ่ือเขามาประกอบกิจกรรมในพ้ืนท่ีเมือง   การประสานกันระหวาง 2 ระบบน้ีจึงจําเปนท่ีจะตองมีการจัดหา
พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในการทําเปนท่ีจอดรถยนตสําหรับการสนับสนุนและสงเสริมการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน
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Park-and-Ride Facilities เปนส่ิงสําคัญสําหรับหลายประเทศท่ีตองการสงเสริมใหพ้ืนท่ีใจกลางเมืองมีรูป
แบบการเดินทางโดยไมอาศัยรถยนตสวนบุคคล และตองการจํากัดปริมาณการจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองเพ่ือ
ปองกันปญหาการจราจรและการขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณใจกลางเมืองโดยเฉพาะในยานธรุกิจของเมอืง 
และกรณีท่ีตองการสนับสนุนและสงเสริมการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน ซ่ึงในการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-
Ride ของแตละประเทศจะมีลักษณะของท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกันข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการจัดทําท่ีจอดรถยนต
โดยทางดานของผูดําเนินการจําเปนท่ีจะตองคํานึงถึงความเหมาะสมในดานของทําเลท่ีต้ัง  ระดับการใหบริการรถรับ-สง
ความเพียงพอของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะภายในพ้ืนท่ีท่ีจะเลือกใชแทนการเดินทางดวยรถยนต ตลอดจน
ความสะดวกสบายในการเดินทางของผูเดินทางต้ังแตเร่ิมตนจนถึงปลายทาง

ลักษณะของท่ีจอดรถยนตน้ีโดยสวนมากจะเปนการกอสรางอยูนอกบริเวณถนน ( Off-Street Parking )
เพ่ือไมใหกีดขวางทางจราจร ในการกอสรางน้ันสามารถทําไดท้ังในลักษณะของลานจอดรถยนตหรืออาคารจอดรถยนต
และต้ังอยูไดท้ังในบริเวณท่ีอยูใกลกับศูนยกลางเมือง ( Fringe CBD ) และบริเวณท่ีอยูหางไกลออกไปในพ้ืนท่ีชานเมือง
ท้ังน้ีสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จะประสบความสําเร็จไดข้ึนอยูกับปริมาณรถยนตท่ีมาใชบริการซ่ึงอาจคํานวณ
ไดจากปริมาณรถยนตประกอบกับการศึกษาความตองการของผูเปนเจาของรถยนตซ่ึงจะมีสัมพันธกับประสิทธิภาพใน
ดานทําเลท่ีต้ังและการออกแบบบริเวณของพ้ืนท่ีจอดรถยนตตลอดจนรูปแบบการดําเนินการ  ส่ิงตางๆเหลาน้ีเปนส่ิงจํา
เปนพ้ืนฐานในการดึงดูดผูเดินทางใหลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลง



บทท่ี 3

กรุงเทพมหานครกับระบบการขนสง

ในบทน้ีจะกลาวถึงภาพรวมกรุงเทพมหานครท้ังในเร่ืองของการเจริญเติบโตของเมือง  ประชากร  รูปแบบการ
ใชประโยชนท่ีดิน และภาพรวมของระบบขนสงภายในกรุงเทพมหานคร ต้ังแตระบบโครงขาย รูปแบบการขนสง  
ปริมาณการจราจรและปริมาณการเดินทาง  สภาพปญหาการจราจรในปจจุบัน  ตลอดจนแผนแมบทระบบขนสงมวลชน
และแผนการศึกษาเพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถสาธารณะ  ท้ังน้ีเพ่ือสรางความเขาใจถึงโครงสรางทางดานการขนสงซ่ึงเปน
ระบบท่ีมีความสําคัญตอการเดินทางของประชากรและสามารถนําผลท่ีไดมาใชวิเคราะหในการศึกษาตอไป

3.1 ภาพรวมของกรุงเทพมหานคร

3.1.1 จํานวนประชากร

 จากขอมูลสํานักบริหารการทะเบียนกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  และสํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร
ในป พ.ศ 2543 ( ตาราง 3-1, แผนท่ี 3-1 ) พบวากรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรท้ังส้ิน 5,668,550 คน  คิดเปน
ความหนาแนนของประชากรโดยเฉล่ีย 3,613 คนตอตารางกิโลเมตร เม่ือพิจารณาดานการเปล่ียนแปลงประชากรในชวง
10 ปที่ผานมา ( พ.ศ. 2533 – 2543 ) พบวากรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรเพ่ิมข้ึนเฉล่ียรอยละ 0.10 ตอป
โดยสวนมากจะเพิ่มขึ้นในเขตเมืองชั้นนอก1 คือเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 71.74 ในขณะท่ีเขตพ้ืนท่ีช้ันในมีจํานวนประชากร   ลด
ลงถึงรอยละ 18.65 ความหนาแนนของประชากรในชวง 10 ปที่ผานมา  พบวาในป พ.ศ.2533 มีความหนาแนนของ
ประชากรเทากับ 3,610 คน/ตร.กม.  โดยท่ีเขตเมืองช้ันในมีความหนาแนนสูงสุดคิดเปน  13,551  คน/ตร.กม. ซ่ึงถือได

                                                          
     1 การแบงเขตเมืองใชเกณฑในการแบงตามที่สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร กําหนดดังน้ี

เขตเมืองชั้นใน (Inner City) ประกอบดวยศูนยกลางเมืองเดิม และเขตตางๆรวม 22 เขต เปนพื้นที่ที่มีการตั้งถิ่นฐานชุมชนใน
ระยะเริ่มแรก และพื้นที่อนุรักษทางภูมิศาสตร สถานที่ราชการ  สถานศึกษา  ยานธุรกิจการคา  หนาแนน จํานวนประชากรตามทะเบียน
ราษฎรลดลง แตความหนาแนนประชากรในเขตตางๆ สวนใหญเกิดกวา 10,000 คนตอตารางกิโลเมตร

เขตชั้นกลางหรือเขตตอเมือง (Urban Fringe) เปนเขตที่มีการขยายตัวของประชากร กิจกรรมทางการคา และที่อยูอาศัยอยาง
ตอเนื่อง ตั้งอยูในรัศมีระหวาง 10-20 กิโลเมตรจากศูนยกลางเมือง  ซึ่งในปจจุบันเปนบริเวณที่มีการพัฒนาเมืองอยางกระจัดกระจาย
(Urban Sprawl)ประกอบดวย พื้นที่ทางฝงตะวันออก 14 เขต และทางฝงตะวันตก 8 เขต

เขตชั้นนอกหรือเขตชานเมือง (Suburb)  เปนพื้นที่เขตชั้นนอกของกรุงเทพมหานคร ซึ่งยังมีพื้นที่วางและพื้นที่เกษตรกรรมอยู
เปนสวนใหญ  และมีสัดสวนสูงกวาพื้นที่พัฒนาแบบเมือง  โดยมีลักษณะผสมระหวางเมืองและชนบท  เปนเขตที่อยูหางจากศูนยกลาง
เมืองเกินกวา 20 กิโลเมตร ทางฝงตะวันออก ประกอบดวย เขตมีนบุรี คลองสามวา หนองจอก  ลาดกระบัง  และทางฝงตะวันตก ไดแก 
เขตบางบอน และเขตบางขุนเทียน
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วาสูงมากโดยมากกวาคาเฉล่ียของความหนาแนนของท้ังกรุงเทพมหานครเกือบถึง  4  เทา  สวนเขตเมืองชัน้กลางและ
เขตเมืองชั้นนอกมีความหนาแนนคิดเปน  3,476  และ  500 คน/ตร.กม.  ในป พ.ศ. 2543 พบวาเขตเมืองช้ันในยังคงมี
ความหนาแนนสูงสุดคือ 11,024 คน/ตร.กม. สวนในเขตเมืองช้ันกลางและเขตเมืองช้ันนอกมีความหนาแนนเพ่ิมข้ึน
คิดเปน  3,974  และ 859 คน/ ตร.กม.  ตามลําดับ  เห็นไดวาถึงแมวาในชวง 10 ปที่ผานมาเขตเมืองชั้นในจะมีความ
หนาแนนสูงสุดแตก็มีการเปล่ียนแปลงความหนาแนนท่ีลดลง ในขณะเดียวกันเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอก
กลับมีการเปล่ียนแปลงความหนาแนนเพ่ิมสูงข้ึน

การเปล่ียนแปลงของจํานวนประชากรและความหนาแนนสะทอนใหเห็นถึงการขยายตัวของยานธุรกิจการคา
ผลักดันใหท่ีอยูอาศัยตองยายออกไปจากใจกลางยานธุรกิจไปอยูในเขตชานเมือง เนื่องจากเขตเมืองชั้นในมีการใช
ประโยชนที่ดินอยางเขมขัน  มีการเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารเพ่ือรองรับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ซ่ึงสงผลกระทบตอพ้ืนท่ีพักอาศัยท่ีตองร้ือถอนเพ่ือสรางอาคารพาณิชยกรรมทดแทนเพ่ือรองรับดานธุรกิจการคา  มีผล
ทําใหพ้ืนท่ีวางเพ่ือการพัฒนามีจํานวนนอยอีกท้ังเปนแปลงขนาดยอยกระจายอยูท่ัวเมือง ประกอบกับปญหาทางดาน
สภาพแวดลอมทางอากาศ  เสียง  และการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนอยูตลอดเวลา  จึงทําใหเขตช้ันในมีจํานวนประชากรและความ
หนาแนนลดลง ในขณะท่ีบริเวณเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกยังคงมีพ้ืนท่ีวางขนาดใหญท่ีมศีกัยภาพในการ
พัฒนาเปนพ้ืนท่ีพักอาศัยเพ่ือรองรับการขยายตัวของประชากรไดและมีราคาท่ีดินท่ีตํ่ากวา มีระบบเสนทางคมนาคมที่
สะดวกรวดเร็ว สามารถยนระยะเวลาในการเดินทางได   จึงทําใหเกิดการพัฒนาท่ีอยูอาศัยเพ่ิมมากข้ึนในบริเวณน้ี

ตาราง 3-1  แสดงจํานวนประชากร  ความหนาแนน  บานและการเปล่ียนแปลงจํานวนประชากรป พ.ศ.2533 - 2543
 พ.ศ. 2533  พ.ศ.2543 การเปล่ียนแปลง

 ประชากร  บาน ความหนาแนน  ประชากร  บาน ความหนาแนน จํานวนประชากรเขตการปกครอง พื้นที่
 (คน)

รอยละ
(หลัง)  (คน/ตร.กม.)  (คน)

รอยละ
(หลัง)  (คน/ตร.กม.) 2533-2543

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

ประชากร บาน ความหนาแนน ประชากร บาน ความหนาแนน จํานวนประชากรเขตการปกครอง พื้นที่
(คน)

รอยละ
(หลัง) (คน/ตร.กม.) (คน)

รอยละ
(หลัง) (คน/ตร.กม.) 2533-2543

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

กรุงเทพมหานครมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดินเปนแบบผสม ( Mixed Land Use ) โดยมีลักษณะการขยาย
ตัวของเมืองซ่ึงเปนในลักษณะของ Ribbon Development คือกระจายไปตามแนวเสนทางคมนาคมสายสําคัญตางๆ  
เน่ืองจากถนนเปนเสนทางคมนาคมท่ีเขาถึงไดสะดวกและรวดเร็วท่ีสุด  จึงเปนปจจัยดึงดูดใหมีการต้ังถ่ินฐานหนาแนน
ขึ้นเรื่อยๆ  การต้ังถ่ินฐานดังกลาวทําใหเมืองมีการขยายตัวในแนวราบมากข้ึน  จากการสํารวจการใชประโยชนท่ีดินใน   
ป พ.ศ. 2539  ของสํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร ( แผนท่ี 3-2 ) เม่ือพิจารณาแยกตามประเภทการใชประโยชนท่ีดิน
หลักๆ อันไดแก  การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพักอาศัย  พาณิชยกรรม  อุตสาหกรรม  และเกษตรกรรม  พบวา
- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพักอาศัย  มีจํานวนท้ังส้ิน 492 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 31.36 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด ท่ีอยู
อาศัยสวนมากจะอยูในเขตพ้ืนท่ีช้ันกลางและช้ันนอก  คิดเปนรอยละ 47.78  และ  37. 43 ของพ้ืนท่ีอยูอาศัย    
ท้ังหมด ตามลําดับ จากการท่ีมีท่ีอยูอาศัยเพ่ิมมากข้ึนในท้ังสองเขตน้ีเปนสาเหตุหน่ึงท่ีกอใหเกิดปญหาท่ีอยูอาศัย  
ท่ีไมสัมพันธและสอดคลองกับการพัฒนาแหลงงานภาคธุรกิจ  สํานักงาน  และบริการสังคม  และกอใหเกิดปญหา
การจราจรท่ีรุนแรงข้ึน  สรางความยากลําบากในการวางแผนและการลงทุนกอสรางบริการสาธารณูปโภคของภาครัฐ
เปนอยางมาก

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือพาณิชกรรม  มีจํานวนท้ังส้ิน  73.47 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 4.68 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด   
โดยกระจุกตัวอยูในเขตช้ันในมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 59.51 จากพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมท้ังหมด และมีการขยายตัว
ตามทิศทางการพัฒนาเมืองที่ชี้นําดวยระบบคมนาคมขนสง  ซ่ึงคอนขางท่ีจะมีลักษณะการขยายตัวท่ีกลับกันกับการ
ขยายตัวของท่ีอยูอาศัย

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ืออุตสาหกรรม  มีจํานวนทั้งสิ้น 40.46 ตร.กม. คิดเปนรอยละ  2.85 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด  
สวนใหญจะอยูใกลแมน้ําเจาพระยาและอยูรวมกันกับการใชท่ีดินประเภทคลังสินคา โดยต้ังอยูในบริเวณเขต     
ช้ันนอกของกรุงเทพมหานครคิดเปนรอยละ 55.95 ของการใชท่ีดินประเภทน้ี  แตโรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็ก
บางสวนจะกระจายตัวอยูท่ัวไปในยานท่ีอยูอาศัยซ่ึงอยูในเขตช้ันใน

- การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเกษตรกรรม  มีจํานวนท้ังส้ิน 510.52 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 32.54 ของพ้ืนท่ีท้ังหมด  
สวนใหญจะอยูในเขตเมืองชั้นกลางและเขตเมืองชั้นนอกซ่ึงเปนเขตท่ีต้ังอยูหางจากศูนยกลางเมืองเกินกวา 10 
กิโลเมตร  ถึงรอยละ 10.57  และรอยละ 89.29 ตามลําดับ   โดยการใชพ้ืนท่ีสวนใหญเปนพ้ืนท่ีทํานา  บอปลา  
และทําสวนในลักษณะเกษตรแบบผสม

หากแบงลักษณะการใชประโยชนที่ดินตามเขตเมืองจะพบวา เขตเมืองชั้นใน จะเปนเขตที่มีการใชประโยชน   
ท่ีดินหนาแนนมาก สวนใหญเปนการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือการพาณิชยกรรม  ในเขตเมืองช้ันในจะประกอบไปดวยยาน
การคาท่ีสําคัญ สถานท่ีราชการ  ศูนยกลางการปกครอง  และศูนยการศึกษาระดับตางๆ  สงผลใหมีการพัฒนาอาคารสูง
เกิดข้ึนจํานวนมากเพ่ือเปนแหลงการคาและสํานักงานช้ันดีและท่ีพักอาศัยของผูมีรายไดสูงในกรุงเทพมหานคร  สงผลให
เกิดการใชประโยชนที่ดินอยางเขมขน  และมีการขยายตัวในแนวด่ิงมากข้ึน  เขตเมืองชั้นกลาง  เปนบริเวณท่ีดึงดูดการ
ขยายตัวของประชากรในปจจุบัน เน่ืองจากเปนเขตท่ีอยูติดกับเขตช้ันในและมีพ้ืนท่ีวางเพ่ือรองรับการขยายตัว มีการให
บริการดานการคมนาคมขนสงและสาธารณูปโภคตางๆครบครัน การขยายตัวในเขตชั้นกลางนี้มักเปนการขยายตัว    
ตามเสนทางคมนาคม  ตามแนวถนนวงแหวนช้ันกลางและช้ันนอก  และกระจายออกไปในเขตพ้ืนท่ีเกษตรชานเมือง      
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เขตเมืองชั้นนอก  เปนเขตท่ีนาสนใจในอนาคต  เน่ืองจากเปนเขตเกษตรกรรมท่ีกําลังถูกลุกลํ้าดวยการขยายตัวของเมือง  
และเปนเขตที่มีการบริการดานคมนาคมต่ํา เปนบริเวณท่ีมีปญหาการพัฒนาท้ังแบบกระจัดกระจาย ( Sprawling ) และ
การพัฒนาแบบขยายตัวเปนเสนตามแนวเสนทางคมนาคม  ( Ribbon Growth ) โดยขาดระบบถนนซอยในการเชื่อม
โยงและมีระบบสาธารณูปโภคไมเพียงพอ  คาดกันวาหากการกอสรางระบบขนสงมวลชนชานเมืองสําเร็จและมีการเช่ือม
ตอกับระบบขนสงในเมืองแลว จะทําใหพ้ืนท่ีในบริเวณน้ีเหมาะแกการเปนท่ีอยูอาศัยของประชากร  เน่ืองจากสามารถเดิน
ทางเขามาทํางานในเมืองดวยระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพได

เมื่อนําการใชประโยชนที่ดินของป พ.ศ. 2529 และป พ.ศ. 2539 มาเปรียบเทียบกัน  พบวา  ภายในระยะเวลา 
10 ป  การใชประโยชนท่ีดินประเภทตางๆมีการเปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนและลดลงอยางมาก โดยการใชประโยชนที่ดินเพื่อ  
ท่ีพักอาศัย  การพาณิชกรรม  มีการเพ่ิมข้ึนรอยละ 17.2  และ  31.2  ตอป  สวนการใชประโยชนท่ีดินท่ีลดลงไดแก  
การใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเกษตรกรรม  ท่ีวาง  มีสัดสวนลดลงรอยละ 0.6 และ 7.4 ตอปตามลําดับ ( ตาราง 3-2 )

ตาราง 3-2 เปรียบเทียบการใชประโยชนท่ีดินประเภทตางๆในกรุงเทพมหานครป พ.ศ. 2529  และป พ.ศ. 2539
พ.ศ. 2529 พ.ศ. 2539 อัตราเติบโต

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

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

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

ท้ังน้ี จากการศึกษาพ้ืนท่ีปลูกสราง ( Built up area ) ของกรุงเทพมหานคร  ในปพ.ศ. 2530 เขตเมืองช้ันใน
เปนเขตเมืองท่ีมีพ้ืนท่ีปลูกสรางมากท่ีสุดมีจํานวน 134.98 ตร.กม. คิดเปนรอยละ 44.65 รองลงมาคือเขตเมืองช้ันกลาง
และเขตเมืองช้ันนอกจํานวน 25.33 และ 9.10 ตร.กม. ตามลําดับ  ตอมาในปพ.ศ. 2536 พบวากรุงเทพมหานครมีการ
เพ่ิมข้ึนของพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารถึง 118.36 ตร.กม.  โดยสวนมากจะปลูกสรางอยูในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางถึง 66.95 
ตร.กม.  รองลงมาไดแกเขตชั้นนอก 34.07 ตร.กม.   และในป พ.ศ. 2538 พบวา   การปลูกสรางอาคารในชวงน้ีเพ่ิมข้ึน
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จาก ป พ.ศ. 2536  80.10 ตร.กม. เขตเมืองช้ันกลางยังคงเปนเขตท่ีมีการปลูกสรางอาคารมากท่ีสุดถึง 40.99 ตร.กม.  
หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 35.82 ของพ้ืนท่ีกอสรางท่ีเพ่ิมข้ึน รองลงมาไดแกในเขตเมืองช้ันนอกมีจํานวน 38.19 ตร.กม. 
คิดเปนรอยละ 33.38 ( ตาราง 3-3, แผนท่ี 3-3 ) โดยจะเห็นไดวาเมืองคอยๆขยายตัวออกมาในเขตช้ันนอกมากข้ึน

ในขณะท่ีเขตเมืองช้ันในมีพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคารลดลงอยางมาก เม่ือเปรียบเท่ียบกับพ้ืนท่ีปลูกสรางท่ีไปเพ่ิมข้ึน
ในเขตพ้ืนท่ีชั้นกลางและชั้นนอกของเมือง  แตถึงแมวาเขตเมืองชั้นในจะมีการปลูกสรางอาคารลดลงก็ยังคงมีพ้ืนท่ี   
ปลูกสรางสะสมต้ังแต ป พ.ศ.2530 - 2538  ถึง 163.24 ตร.กม จากการลดลงน้ีเองแสดงใหเห็นถึงความมีศักยภาพของ
พ้ืนท่ีในเขตช้ันในท่ีมีตอการพัฒนาท่ีสูงมาก  ทําใหเกิดความหนาแนนเพ่ิมมากข้ึนจนเกิดความแออัดจึงตองมีการขยาย
พ้ืนท่ีปลูกสรางไปยังพ้ืนท่ีเขตเมืองช้ันกลางและเขตเมืองช้ันนอกมากข้ึน

ตาราง 3-3 เปรียบเทียบจํานวนพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคาร (Built-Up Area) ในเขตกรุงเทพมหานคร ป 2530 2536 2538
จํานวนพื้นที่กอสราง (Built-Up Area)

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

พื้นที่

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

รวมการขยาย
ป 2530-2538

เขตเมืองช้ันใน 213.283 134.98 44.65 17.34 8.78 0.92 0.80 153.24
1. พระนคร 5.536 4.30 1.42 0.00 0.00 0.00 0.00 4.30
2. ปอมปราบฯ 1.931 2.47 0.82 0.00 0.00 0.00 0.00 2.47
3. สัมพนัธวงศ 1.416 1.29 0.43 0.00 0.00 0.00 0.00 1.29
4. ปทุมวัน 8.369 5.68 1.88 0.00 0.00 0.00 0.00 5.68
5. บางรัก 5.536 3.62 1.20 0.00 0.00 0.00 0.00 3.62
6. ยานนาวา 16.662 5.50 1.82 2.84 1.44 0.00 0.00 8.34
7. สาธร 9.326 5.70 1.89 0.59 0.30 0.00 0.00 6.29
8. บางคอแหลม 10.921 4.90 1.62 0.00 0.00 0.00 0.00 4.90
9. ดุสิต 10.665 7.43 2.46 0.00 0.00 0.00 0.00 7.43
10. บางซื่อ 11.545 7.71 2.55 0.43 0.22 0.00 0.00 8.14
11. พญาไท 9.595 7.66 2.53 0.01 0.01 0.00 0.00 7.67
12. ราชเทวี 7.126 5.90 1.95 0.16 0.08 0.00 0.00 6.06
13. 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
เขตเมืองช้ันกลาง 343.896 76.57 25.33 66.95 33.90 40.99 35.82 184.51
22. พระโขนง 32.775 12.26 4.06 8.53 4.32 1.76 1.56 22.57
23. ประเวศ 61.547 6.40 2.12 11.33 5.74 9.83 8.59 27.56



47

ตาราง 3-3 (ตอ) เปรียบเทียบจํานวนพ้ืนท่ีปลูกสรางอาคาร (Built-Up Area) ในเขตกรุงเทพมหานคร ป 2530 2536 2538
จํานวนพื้นที่กอสราง (Built-Up Area)

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

พื้นที่
(ตร.กม.)

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

รวมการขยาย
ป 2530-2538

24. บางเขน 76.613 12.51 4.14 13.95 7.06 15.12 13.21 41.58
25. บางกะป 48.904 19.43 6.43 6.61 3.35 4.57 4.08 30.71
26. 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. ภาษีเจรญิ 53.947 11.48 3.80 13.72 6.95 7.98 6.97 33.18
31. จอมทอง 25.724 5.72 1.89 9.73 4.93 0.74 0.65 16.19
32. 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
เขตเมืองช้ันนอก 689.883 27.50 9.10 34.07 17.25 38.19 33.38 99.76
35. มีนบุรี 174.331 9.20 3.04 8.76 4.44 15.03 13.14 32.99
36. หนองจอก 236.261 5.19 1.72 1.93 0.98 4.26 3.72 11.38
37. ลาดกระบัง 123.859 9.13 3.02 4.92 2.49 4.92 4.30 18.97
38. บางขุนเทียน 155.432 3.98 1.32 18.46 9.35 13.98 12.22 36.42
กรุงเทพมหานคร 1,247.062 239.05 79.08 118.36 59.94 80.10 70.01 437.51

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

การขยายตัวของพ้ืนท่ีกอสราง (Built-up Area) ของกรุงเทพมหานครเปนผลอยางหน่ึงท่ีเกิดข้ึนจากการ
พัฒนาธุรกิจภาคอสังหาริมทรัพย จากการศึกษาสถานการณขยายตัวของธุรกิจอสังหาริมทรัพย ในชวงปท่ีผานมา ต้ังแต
ป พ.ศ. 2533 – 2543 ( ตาราง 3-4 ) พบวา มีจํานวนอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางรวมท้ังส้ิน 126,991 หนวย และ
มีพ้ืนท่ีอาคารรวม 122,179,137.95 ตร.ม. โดยสามารถแยกออกเปนจํานวนหนวยของอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสราง
ในเขตเมืองช้ันกลางมากท่ีสุดถึง 63,964 หนวย รองลงมาคือเขตเมืองชั้นนอก 42,448 หนวยและเขตเมืองช้ันใน 20,579 
หนวยตามลําดับ เมื่อพิจารณาดานขนาดของพ้ืนท่ีท่ีไดรับอนุญาตกลับพบวาในเขตเมืองชั้นในมีขนาดพ้ืนท่ีท่ีไดรับ
อนุญาตกอสรางมากท่ีสุดถึง 57,789,547.49 ตร.ม. หรือคิดเปนรอยละ 47.30  รองลงมาคือเขตเมืองช้ันกลางมีพ้ืนท่ี
ประมาณ 44,915,373.64 ตร.ม. คิดเปนรอยละ 36.76 เขตเมืองชั้นนอกเปนเขตเมืองที่มีขนาดพื้นที่นอยที่สุดประมาณ 
19,474,216.82 ตร.ม. คิดเปนรอยละ 15.94 ของพ้ืนท่ีท่ีไดรับอนุญาตท้ังหมด จากขอมูลดังกลาวสามารถอธิบายถึง
ลักษณะการขยายตัวของอาคารในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครไดวา ในพ้ืนท่ีเขตชั้นในนั้นการขยายตัวของพ้ืนท่ีปลูกสราง
อาคารสวนมากมีการขยายตัวในแนวด่ิง ( Vertical ) เน่ืองจากการลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจและสภาพแวดลอม
ในบริเวณน้ีเหมาะท่ีจะดําเนินธุรกิจการพาณิชยตางๆ   ประกอบกับพ้ืนท่ีมีจํากัดสงผลใหท่ีดินมีราคาแพง  การกอสราง
อาคารจึงนิยมท่ีจะกอสรางในลักษณะของอาคารสูงขนาดใหญ  เพ่ือใชประโยชนในลักษณะของการเปนสํานักงานและท่ี
พักอาคารในลักษณะของอาคารชุด ในขณะท่ีในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางไปสูเขตเมืองช้ันนอกน้ันจะพบวามีการขยายตัว
ของการปลูกสรางอาคารตามแนวราบ (Horizontal) มากกวา  ท้ังน้ีเน่ืองจากเปนบริเวณท่ีมีพ้ืนท่ีกวางขวางและราคาท่ีดิน
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ตํ่ากวาบริเวณในเขตเมือง  ผูลงทุนในบริเวณเขตเมืองช้ันกลางและช้ันนอกจึงสามารถเปนเจาของท่ีดินขนาดใหญกวาใน
เขตเมืองชั้นในไดในราคาที่เทากัน โดยลักษณะของอาคารสวนใหญเปนอาคารสํานักงานและอาคารท่ีพักอาศัยในลักษณะ
ของบานเด่ียวและเทาวนเฮาส

ตาราง 3-4  แสดงจํานวนและพ้ืนท่ีอาคารท่ีไดรับอนุญาตใหปลูกสรางอาคารและการเปล่ียนแปลง ป พ.ศ. 2533-2543
 สะสม33-43 พื้นที่ พื้นที่อาคาร : การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนแปลง

จํานวน  พื้นที่ ทั้งหมด พื้นที่ทั้งหมด 2533-2538 2538-2543 2533-2543เขต
(หนวย)  (ตร.ม.)

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

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

จํานวน  พื้นที่ ทั้งหมด พื้นที่ทั้งหมด 2533-2538 2538-2543 2533-2543เขต
(หนวย)  (ตร.ม.)

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

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

ในดานของการเปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีขออนุญาตปลูกสรางอาคารในเขตกรุงเทพมหานครพบวาในชวงป พ.ศ. 2533
– 2543  หากพิจารณาแบงเปนชวง พบวาในชวงระยะ 5 ปแรกน้ันการลดลงเปนไปอยางเบาบาง  เน่ืองจากยังมีบาง
บริเวณท่ีมาการขออนุญาตปลูกสรางเพ่ิมข้ึน  เชน  ในเขตบางคอแหลม  บางซ่ือ  ปอมปราบฯ  ปทุมวัน  ยานนาวา  
เปนตน  แตในชวง 5 ปหลังต้ังแต พ.ศ. 2538-2543 เปนชวงท่ีมีการขออนุญาตปลูกสรางลดลงอยางรวดเร็ว  มีการ
เปล่ียนแปลงพ้ืนท่ีขออนุญาตปลูกสรางลดลงถึงรอยละ 97.86  ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามเขตเมืองช้ันตางๆ  พบวา  มีการขอ
อนุญาตปลุกสรางอาคารลดลงเกือบเทาๆกันท้ังในเขตเมืองช้ันใน ช้ันกลางและช้ันนอก  คือลดลงมากกวารอยละ 95   
โดยพ้ืนท่ีท่ีมีการเปล่ียนแปลงลดลงนอยท่ีสุดไดแก  เขตมีนบุรีซ่ึงอยูในบริเวณเขตเมืองช้ันนอก ท้ังน้ีปจจัยสําคัญท่ีทําให
มีการขออนุญาตปลูกสรางอาคารลดลงก็คือ ปจจัยในเร่ืองของภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศซ่ึงเร่ิมถดถอยลดมาต้ังแต
ยุคฟองสบูแตก  และชวงป พ.ศ 2540 ในชวงท่ีภาวะทางเศรษฐกิจโลกตกตํ่าสงผลใหประเทศไทยจําเปนตองลดคาเงิน
บาทลง  ทําใหการลงทุนในดานตางๆท้ังภายในและภายนอกประเทศลดนอยลง  โดยเฉพาะการลงทุนในดานของธุรกิจ
อสังหาริมทรัพยซ่ึงเปนธุรกิจท่ีตองอาศัยเม็ดเงินจํานวนมากในการลงทุน
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อาจกลาวไดวาการขยายตัวของพ้ืนท่ีเมืองกรุงเทพมหานครท่ีเกิดข้ึน มีสาเหตุท่ีสําคัญมากจากการเพ่ิมข้ึนของ
จํานวนประชากรอยางรวดเร็วในขณะท่ีความสามารถในการรองรับของพ้ืนท่ีมีอยูอยางจํากัด  สงผลใหเมืองมีการขยาย
ตัวออกไปอยางกระจัดกระจายทุกทิศทาง  รูปแบบการใชประโยชนท่ีดินเปล่ียนแปลงไปมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน
หนาแนนมากข้ึน มีอาคารและส่ิงกอสรางขนาดใหญสรางข้ึนเปนจํานวนมากบริเวณริมเสนทางคมนาคมสายสําคัญ ทําให
พ้ืนท่ีในสวนท่ีระบบคมนาคมเขาไปไมถึงไมไดรับการพัฒนาและกอใหเกิดพ้ืนท่ีวาง ( Vacant Area ) และพ้ืนท่ีปดลอม
ในลักษณะ Super Block  เน่ืองจากการขาดระบบการเขาถึง ( Accessibility ) ทําใหเกิดการใชประโยชนท่ีดินอยาง  
ไรประสิทธิภาพ เมืองจึงขยายตัวไปในแนวราบมากข้ึน การลงทุนในดานการกอสรางสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ
ตางๆ เพ่ือบริการประชาชนจึงจําเปนท่ีจะตองใชตนทุนในการพัฒนาเพ่ิมมากข้ึน หากรัฐไมสามารถใหบริการในส่ิงตางๆ
เหลาน้ีไดก็จะสงผลใหเกิดปญหาตางๆตามมาได ปญหาหน่ึงท่ีมีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนากรุงเทพมหานครใน
ปจจุบันก็คือปญหาดานการจราจรและการขนสง  ซ่ึงจะไดกลาวถึงตอไป

3.2 การคมนาคมขนสงของกรุงเทพมหานคร

3.2.1 ระบบโครงขายคมนาคมและการสัญจร

ระบบโครงขายคมนาคมของกรุงเทพมหานครไดเร่ิมพัฒนาข้ึนต้ังแตแผนพัฒนาฉบับท่ี 1 ( พ.ศ. 2504-2509 ) 
โดยเร่ิมตนจากการตัดถนนหลายสายและโครงการถนนวงแหวน  ทําใหบทบาทและความสําคัญของการสัญจรทางบก
เพ่ิมสูงขึ้นประกอบกับมีการพัฒนามาอยางตอเนื่อง  ทําใหการสัญจรทางบกกลายเปนระบบขนสงหลักในการเดินทาง  
มาจนถึงปจจุบัน   โครงขายถนนในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในป พ.ศ. 2542  มีความยาวรวม 4,076.13 กิโลเมตร      
คิดเปนพ้ืนท่ีผิวจราจรท้ังส้ิน 38,712,666.15 ตารางเมตร   คิดเปนรอยละ 2.47 ของพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานคร

ระบบโครงขายถนนของกรุงเทพมหานคร  ในบริเวณเขตศูนยกลางของเมืองบริเวณท่ีลอมรอบดวยแมน้ํา
เจาพระยา  คลองผดุงกรุงเกษม  และทางรถไฟสายเหนือ  จะมีรูปแบบถนนคลายรูปตารางเหล่ียม ( Grid System ) 
ถัดออกมาจากบริเวณศูนยกลางเมือง  ถนนจะมีรูปแบบที่ไมแนนอน  โดยประกอบไปดวยถนนสายหลักท่ีพุงเปนรัศมี
ออกจากใจกลางเมือง ( Raided Road ) ออกสูพ้ืนท่ีโดยรอบของกรุงเทพมหานคร  ไดแก ถนนพหลโยธินและถนน  
วิภาวดีรังสิตในทางตอนเหนือ ถนนรามอินทราและถนนรังสิต–องครักษในทางตะวันออก ถนนสุขุมวิท ถนนบางนา-
ตราดในทางตะวันออกเฉียงใต  ถนนพระราม2 ถนนเพชรเกษมในทางตะวันตกเฉียงใต  และถนนสุพรรณบุรี-บางบัว
ทองในทางตะวันตกเฉียงเหนือ  ซ่ึงถนนรัศมีเหลาน้ีจะเช่ือมโยงกันดวยถนนวงแหวน ( Ring Road )  ซ่ึงเปนถนนท่ีเปด
พ้ืนท่ีเพ่ือการติดตอระหวางชานเมืองและภายในเมือง  รวมท้ังการขนสงผานเมืองไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ

กรุงเทพมหานครมีถนนวงแหวนอยูท้ังส้ิน 2 วง  คือ  วงแหวนรัชดาภิเษก ซ่ึงเปนวงแหวนช้ันใน ( Inner 
Ring )  ซ่ึงตัดผานพ้ืนท่ีท้ังฝงพระนครและฝงธนบุรี  ถนนเสนน้ีทําใหการเดินทางไปยังท่ีตางๆกระทําไดโดยไมตองผาน
พ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง  วงแหวนชั้นนอก ( Outer Ring ) ซ่ึงแบงออกเปนถนนวงแหวนดานตะวันตกและตะวันออก  
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ดานตะวันตกเปนการกอสรางชวงบางบัวทอง-ตลิ่งชัน  เนนโครงขายถนนดานตะวันตกเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีในเขตปริมณฑล
ในแนวเหนือ-ใต  สวนในแนววงแหวนตะวันออกเปนถนนท่ีเช่ือมโยงกับภาคเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจากน้ี
ยังมีถนนสายสําคัญเชื่อมพ้ืนท่ีตางๆภายในเมืองเขาดวยกันและถนนสายยอยท่ีเชื่อมตอเขาสูพ้ืนท่ีตางๆทําใหเกิดการ  
เขาถึงมากขึ้น ทางดานเหนือไดแก ถนนติวานนท ถนนแจงวัฒนะ และถนนรัตนาธิเบศร  ดานใตไดแก ถนนศรีนครินทร  
ดานตะวันออกไดแก  ถนนสุขาภิบาล 1, 2, 3  ถนนรามอินทรา  ดานตะวันตกไดแก ถนนบรมราชชนนี  เปนตน

สําหรับระบบทางดวนซ่ึงมีลักษณะเปนทางยกระดับที่มีขอจํากัดในการเขาถึงทางแยกตางๆนั้น ประกอบดวย  
ทางดวนข้ันท่ี 1 ซ่ึงประกอบดวยทาง 3 สาย คือ สายดินแดง-ทาเรือ, สายบางนา-ทาเรือ, สายดาวคะนอง-ทาเรือ  ความ
ยาวรวม 27.1 กิโลเมตร  ซ่ึงเปนการเปดพ้ืนท่ีดานเหนือ ใต และฝงตะวันตก  ทางดวนข้ันท่ี 2  ซ่ึงเช่ือมโยงและสัมพันธ
กับระบบทางดวนข้ันท่ี 1  มีความยาว 40.5 กิโลเมตร  ประกอบดวยแนวเสนทาง 2 สาย คือ  สายบางโคล-แจงวัฒนะ 
ซ่ึงตัดพ้ืนท่ีในแนวเหนือ-ใต  และสายพญาไท-ศรีนครินทร  ซ่ึงตัดพ้ืนท่ีในแนวตะวันออก

ทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค ความยาว 18.7 กิโลเมตร  ท่ีเช่ือมพ้ืนท่ีดานตะวันออกและดานใตของ
กรุงเทพมหานคร  ทางดวนสายบางปะอิน-ปากเกล็ด ความยาว 32 กิโลเมตร  ซ่ึงเช่ือมตอกับทางดวนข้ันท่ี 2 โดยสวน
แรกจากแจงวัฒนะถึงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ( ศูนยรังสิต ) ในสวนท่ี 2 จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ( ศูนยรังสิต ) 
ถึงบางไทร  ซ่ึงเปนการชวยแกไขปญหาการจราจรบนถนนวิภาวดีรังสิต   ทางดวนสายบางนา-ชลบุร ี เร่ิมตนท่ีจุดส้ินสุด
ของทางดวนข้ันท่ี 1 แตคาดวาจะมีการกอสรางตอขยายบริเวณจุดเร่ิมตนโครงการใหเช่ือมโยงกับระบบทางดวนข้ันท่ี 1  
และขยายเสนทางไปจนถึงบริเวณทางเล่ียงชลบุรี เพ่ือสงเสริมการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกและ        
ทาอากาศยานกรุงเทพแหงท่ี 2

นอกจากน้ียังมีโครงการในอนาคตท่ียังไมมีการดําเนินการแตโครงการสวนใหญไดอนุมัติเพ่ือการดําเนินการอัน
ไดแก โครงการระบบทางดวนข้ันท่ี 3 ซ่ึงตอเช่ือมกับโครงการระบบทางดวนสายศรีนครินทร–บางนา–สมุทรปราการ 
โครงการระบบทางดวนขัน้ท่ี 4 (สมุทรปราการ–สุขสวัสด์ิ–ธนบุรี–ปากทอ) และโครงการระบบทางดวนข้ันท่ี 5 (สายธนบุรี 
–ปากทอ–เพชรเกษม–นนทบุรี) ถือไดวาเปนโครงการระบบทางดวนท่ีเชื่อมตอกันเปนวงแหวนระบบศูนยกลางเมือง  
นอกจากนี้ยังมีโครงการระบบทางดวนที่เชื่อมตอเปนรัศมีออกสูพื้นที่โดยรอบกรุงเทพมหานคร เชน โครงการระบบ   
ทางดวนสายดาวคะนอง–บางขุนเทียน–สมุทรสาครซ่ึงเปนถนนไปสูพ้ืนท่ีภาคตะวันตก โครงการระบบทางดวนสาย     
รามอินทรา–วงแหวนรอบนอกเปนถนนไปสูพ้ืนท่ีทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ  ( แผนท่ี 3-4 )

แมวาการกอสรางระบบคมนาคมในปจจุบันและโครงการกอสรางในอนาคตจะมีเปนจํานวนมาก  แตปญหาท่ี
สําคัญของโครงขายถนนคือความจุและสมรรถภาพของถนน ซ่ึงการพัฒนาระบบโครงขายถนนดวยการกอสรางหรือขยาย
พ้ืนผิวการจราจรท่ีผานมาน้ันเปนเพียงการชวยบรรเทาปญหาการจราจรท่ีแออัดและความตองการใชถนนท่ีเพ่ิมข้ึนปญหา
ตางๆจะกลับมาอีกคร้ังเม่ือปริมาณรถยนตเพ่ิมมากข้ึนในขณะท่ีโครงขายถนนมีจํานวนเทาเดิม  ดังน้ันการพัฒนาระบบ
โครงขายในรูปแบบท่ีผานมาจึงไมสามารถแกไขปญหาไดท้ังหมด     นอกจากน้ีการตัดถนนโดยขาดการวางแผนและการ
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ควบคุมที่ดีจะสงผลใหถนนสายรองและถนนซอยในพื้นที่เมืองและชานเมืองขาดความเชื่อมโยงกับถนนสายหลัก และ
ระบบทางดวน และกอใหเกิดพ้ืนท่ีวางเปลาท่ีไมไดรับการพัฒนาในพ้ืนท่ีระหวางถนนสายประธานและถนนสายหลักตางๆ
จํานวนมาก อีกท้ังยังทําใหเกิดปริมาณความตองการใชพ้ืนท่ีถนนในจํานวนมากอยูดีโดยเฉพาะในถนนสายหลัก ปญหา
ดังกลาวน้ีสามารถพบเห็นไดท่ัวไปในปจจุบันในบริเวณถนนบางสาย  เชน  ลาดพราว  รามอินทรา  และสุขุมวิท เปนตน 
ซ่ึงหากการพัฒนาระบบโครงขายยังคงเปนในลักษณะน้ีตอไป  จะสงผลใหเมืองมีการขยายตัวแผไปตามแนวถนนสาย
ประธานตางๆท่ีแยกออกจากใจกลางเมืองในลักษณะท่ีเปนรัศมีออกไปในทุกทิศทางมากย่ิงขึ้นโดยท่ียังขาดความ    
เช่ือมโยงของระบบโครงขายอยู  ทําใหการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการตางๆในบริเวณชานเมืองกระทํา
ไดยากลําบากข้ึน

3.2.2 รูปแบบการขนสง  ปริมาณการจราจร  และปริมาณการเดินทาง

1. รูปแบบการขนสง

รูปแบบของระบบขนสงหลักในกรุงเทพมหานคร  สามารถแบงไดเปน 3 ประเภทใหญๆ   คือ  การขนสงสวน
บุคคล  การขนสงสาธารณะ  และการขนสงก่ึงสาธารณะ  แตละประเภทจะมีลักษณะการใหบริการและหนาท่ีท่ีแตกตาง
กันดังน้ี

1. การขนสงสวนบุคคล
จากสถิติของกรมการขนสงทางบกในป พ.ศ. 2523  จํานวนพาหนะท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร

มีจํานวนท้ังส้ิน 610,404 คัน เพิ่มขึ้นเปน 4,419,590 คันในป พ.ศ.2543 คิดเปนอัตราการเพ่ิมข้ึนรอยละ 10.55 ตอป 
หรือประมาณ 522 คันตอวัน  และเม่ือพิจารณาจํานวนรถยนตแตละประเภทในป พ.ศ. 2543 พบวา รถจักรยานยนตมี
จํานวนสูงถึง 1,772,969 คัน  รองลงมาไดแกรถยนตน่ังไปเกิน 7 คนจํานวน 1,386,247 คัน  และรถบรรทุกสวนบุคคล
จํานวน 720,914 คัน  ( ตาราง 3-5, แผนภูม ิ3-1 )

เม่ือดูการเปล่ียนแปลงในชวงป 10 ปท่ีผานมาต้ังแต พ.ศ. 2533 – 2543 พบวา รถจักรยานยนตมีการเปล่ียน
แปลงมากท่ีสุดคือมีการเปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 43.99 ของการเปล่ียนแปลงท้ังหมด  รองลงมาไดแกรถยนตน่ัง
ไมเกิน 7 คน มีการเปล่ียนแปลงถึงรอยละ 33.20 ของการเปล่ียนแปลงท้ังหมด  สาเหตุหลักของการเพ่ิมข้ึนของรถยนต
สวนบุคคลเน่ืองมาจากสภาพการจราจรติดขัดและจํานวนรถโดยสารไมเพียงพอตอความตองการของผูโดยสาร  การใช
รถยนตสวนบุคคลจึงเปนทางออกหนึ่งของผูมีรายไดปานกลางถึงสูงท่ีตองการรูปแบบการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและ
สะดวกสบาย  เน่ืองจากรถยนตสวนบุคคลใหความคลองตัวท่ีสุดและใหระดับของการบริการสูงสุด  เปนการเดินทางจาก
ประตูถึงประตู ( Door-to-Door ) คือ  สามารถจอดยานพาหนะบริเวณหนาบานหรือใกลท่ีสุด  และยังสามารถจอดยาน
พาหนะใกลจุดหมายปลายทางของการเดินทางมากท่ีสุด  ซ่ึงการเพ่ิมข้ึนของจํานวนรถยนตสวนบุคคลจะสงผลตอการ
จราจรมากย่ิงข้ึน  เน่ืองจากการพัฒนาสาธารณูปโภคดานการขนสงในปจจุบันไมเพียงพอกับปริมาณรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึน
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ตาราง 3-5 แสดงสถิติจํานวนรถท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานครต้ังแตป พ.ศ. 2523 - 2542
รวม รถยนตนั่ง รถยนตนั่ง รถบรรทุก

ป พ.ศ.
( คัน ) ไมเกิน 7 คน เกิน 7 คน

รถจักรยานยนต
สวนบุคคล

รถบรรทุก รถโดยสาร อ่ืนๆ

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

เพ่ิม ( คันตอป ) 190,459 58,249 10,913 80,048 33,277 3,746 853 3,375
เพ่ิม ( % ตอป ) 10.55 9.99 7.64 13.13 16.72 6.69 8.31 5.68
ปป.สัมพทัธ
( 2533-2543 ) 116.03 131.73 -1.62 143.31 168.40 55.26 20.80 86.15
ปป. สัมบรูณ
( 2533-2543 ) 100.00 33.20 -0.21 43.99 19.05 1.58 0.18 2.19
ท่ีมา : ฝายสถิติการขนสง  กองวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก
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2. การขนสงสาธารณะ

รูปแบบการขนสงสาธารณะเปนการขนสงท่ีสําคัญสําหรับการเดินทางของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  
จากการศึกษาของ JICA พบวาการเดินทางของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครโดยยานพาหนะในแตละวันมีประมาณ 
13.4 ลานเท่ียวตอวัน  เปนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะมากท่ีสุดถึง 8.1 ลานคนตอวัน  หรือประมาณรอยละ 
60.4 ของความตองการท้ังหมด  โดยท่ีรอยละ 75.3 ของจํานวน 8.1 ลานเท่ียวน้ีเปนผูท่ีใชรถโดยสารประจําทางเปน

แผนภมู ิ3-1 แสดงสถติจิาํนวนรถทีจ่ดทะเบยีนในกรงุเทพมหานครตัง้แตป พ.ศ. 2523-2543
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จาํนวน (คนั)

รถยนตนัง่ ไมเกิน 7 คน

รถยนตนัง่ เกนิ 7 คน

รถจักรยานยนต

รถบรรทกุ สวนบคุคล

รถบรรทกุ

รถโดยสาร

อื่นๆ
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พาหนะในการเดินทาง2  ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีระบบการขนสงสาธารณะดวยกันหลายประเภท แตละประเภทจะ
แตกตางกันตามลักษณะของยวดยานและการบริการ โดยการขนสงสาธารณะจะเปนการใหบริการประจําภายในเสนทางมี
ตารางเวลาเดินรถ  ระดับการใหบริการของระบบขนสงประเภทน้ีจะตํ่า  เน่ืองจากเสนทางท่ีถูกกําหนดอยางแนนอน     
ดังน้ันการเดินทางในข้ันแรกจึงจําเปนท่ีจะตองเดินทางจากบานมาท่ีจุดข้ึนรถและจากจุดลงรถไปยังปลายทาง  โดยมีการ
เปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางและอาศัยการขนสงระดับรอง ( Feeder ) ประกอบการเดินทาง  โดยการขนสง
สาธารณะในกรุงเทพสามารถแยกไดดังน้ี

1) เรือ ซ่ึงเปนการขนสงทางน้ําท่ีมีบทบาทและสนองตอบความตองการการเดินทางของคนใน
กรุงเทพมหานครมาต้ังแตอดีต  โดยเฉพาะผูท่ีมีท่ีพักอาศัยอยูบริเวณริมแมนํ้าเจาพระยาและตามแนวคลองตางๆ  โดย
รูปแบบการใหบริการน้ันจะมีอยูดวยกันหลายประเภท  เชน  เรือดวน  เรือขามฟาก  เปนตน

2) รถไฟ  สําหรับการขนสงทางรถไฟเปนการใหบริการระหวางพ้ืนท่ีชานเมืองกับพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร  โดยมีสถานีเปนจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร  การใหบริการของเสนทางรถไฟชานเมืองในระยะทางไมเกิน 
150 กิโลเมตรเปนการเสริมระบบขนสงมวลชน  โดยเนนรูปแบบการขนสงผูโดยสารสูแหลงงานในเมืองช้ันในและขน
กลับสูพ้ืนท่ีพักอาศัยซ่ึงอยูยานชานเมือง  การบริการของรถไฟสามารถตอบสนองผูใชบริการไดดี  เน่ืองจากมีกําหนด
เวลาท่ีแนนอนและคาบริการตํ่า  และยังสามารถเขาสูพ้ืนท่ีศูนยกลางของกรุงเทพฯไดดี  แตมีขอจํากัดเน่ืองจากไม
สามารถใหบริการไดครอบคลุมในทุกพ้ืนท่ี

3) รถโดยสารประจําทาง  ถือวาเปนโครงขายการขนสงสาธารณะท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีมากกวาการขนสง
ประเภทอ่ืน  จากขอมูลขององคการขนสงมวลชน ( ขสมก. ) ในป พ.ศ. 2543 มีท้ังหมดท้ังส้ิน 10,914 คัน  แบงเปนรถ
โดยสารปรับอากาศจํานวน 2,591 คัน  และรถโดยสารธรรมดาจํานวน 3,672 คัน รถเมลเล็กจํานวน 4,651 คัน         
มีเสนทางการใหบริการท้ังส้ิน 374  เสนทาง3  การใหบริการน้ันจะกระจายกันอยูท่ัวไปในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร    
โดยท่ีเสนทางการใหบริการจะหนาแนนมากในเขตพ้ืนท่ีช้ันในและลดลงเม่ือไกลจากศูนยกลางเมืองออกไป  ในเขตชาน
เมืองจะมีการบริการท่ีนอยลง เน่ืองจากพ้ืนท่ีช้ันในเปนพ้ืนท่ีท่ีดึงดูดการเดินทางและเปนท่ีต้ังของแหลงงาน  สถาบันการ
ศึกษา  สถาบันทางการเงิน  ศูนยกลางธุรกิจ  เม่ือเปรียบเทียบลักษณะการใหบริการแลวพบวา  รถโดยสารประจําทางจะ
มีขอจํากัดดานเวลามากเปนพิเศษ  ท้ังเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทาง  การรอคอยรถ  ความไมแนนอนของความถ่ี 
ในการใหบริการ  นอกจากน้ียังมีขอจํากัดในเร่ืองของระยะทางท่ียาวเกินไป  ความซํ้าซอนของเสนทาง  และยังรวมถึง
ความไมสะดวกสบายตางๆดวย

4) รถไฟฟาขนสงมวลชน  ซ่ึงเปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบใหม  ท่ีมีขอไดเปรียบท้ังในดาน  
เสนทาง ความเร็วและความจุ  เน่ืองจากมีเสนทางการว่ิงอิสระแยกจากรูปแบบขนสงอ่ืนๆ  และเปนระบบท่ีใชความเร็วสูง
ในการเดินทาง  มีความจุซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดจํานวนมากตอเท่ียวการเดินทางเม่ือเปรียบเทียบกับระบบขนสง
รูปแบบอ่ืน  แตระบบน้ีก็มีขอเสียเปรียบในเร่ืองของการลงทุน  เพราะเปนระบบท่ีตองใชเงินในการลงทุนสูง  ตลอดจน
คาใชจายในการดําเนินการก็สูงดวย  สงผลใหคาโดยสารของระบบน้ีมีอัตราคาโดยสารท่ีสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกับระบบ

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

     3 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, “ขอมูลเสนทางการเดินรถโดยสาร” กันยายน 2543. ( เอกสารไมตีพิมพและเผยแพร )
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ขนสงสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆ  อีกท้ังเสนทางการเดินรถไฟฟาน้ีโดยสวนมากจะอยูเฉพาะบริเวณถนนสายหลักเทาน้ัน  
การเขาถึงพ้ืนท่ีท่ีอยูไกลออกไปจากบริเวณเสนทางจึงทําไดไมสะดวกเทาท่ีควร ( รายละเอียดเก่ียวกับโครงการรถไฟฟา
ขนสงมวลชนกระกลาวถึงในหัวขอถัดไป )

3. การขนสงกึ่งสาธารณะ
การขนสงก่ึงสาธารณะในกรุงเทพมหานครสามารถแบงไดดังน้ี
1) แท็กซ่ี ซ่ึงเปนลักษณะของการขนสงแบบก่ึงสาธารณะ  โดยอัตราคาโดยสารจะคิดตามระยะทาง

และความแออัดของการจราจร  คาโดยสารจะคอนขางแพงกวารูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ  เน่ืองจากมีความสะดวกสบาย
และความเปนสวนตัวสูง  ลักษณะการขนสงจะเปนการขนสงจากตนทางถึงปลายทาง  การขนสงรูปแบบน้ีมักเปนการขน
สงในพ้ืนท่ีเมือง

2) รถส่ีลอเล็กรับจาง ซ่ึงมีรูปแบบการใหบริการท้ังถนนสายหลัก  สายรอง  และถนนซอย  โดยให
บริการทั้งในพื้นที่เมืองและชานเมือง  รูปแบบการใหบริการสวนมากจะเปนการใหบริการเฉพาะคนในพ้ืนท่ี  เชน  การให
บริการรับ-สงภายในแหลงท่ีพักอาศัยขนาดใหญ  เปนตน

3) รถสามลอเคร่ือง  มีลักษณะการบริการท่ีคลายรถแท็กซ่ี  ซ่ึงรูปแบบการดําเนินการเปนในลักษณะ
ของสหกรณ  การเดินรถรับ-สงจะเปนไปตามความตองการของผูโดยสาร  ซ่ึงจะมีการตกลงราคาท่ีเหมาะสมระหวางคน
ขับกับผูโดยสาร    

4) รถจักรยานยนตรับจาง  เปนระบบท่ีพ่ึงเกิดข้ึนไมนาน  เน่ืองจากความตองการเดินทางท่ีรวดเร็ว
ในเขตทางที่มีสภาพการจราจรที่แออัด  ลักษณะการใหบริการจะเปนในรูปแบบของการจอดรับ-สงผูโดยสารตามซอย
ตางๆไปยังจุดหมายปลายทางท่ีตองการ  คาโดยสารเก็บตามระยะทาง

5) รถตูมวลชน  เปนระบบใหมเชนกัน  ลักษณะการบริการจะเปนการขนสงตามเสนทางท่ีกําหนด
และจอดรับ-สงตามปายรถประจําทาง  สวนมากเปนการวิ่งระยะไกล  ระหวางพ้ืนท่ีเมืองช้ันในและช้ันนอก  อาจใชทาง
ดวนหรือไมก็ได  เพ่ือใหเวลาในการเดินทางนอยท่ีสุด  โดยมีการรับประกันท่ีน่ังใหกับผูโดยสาร  และคาโดยสารคิดตาม
ระยะทาง

เมื่อพิจารณาในภาพรวมท้ังหมดของระบบขนสงท่ีมีอยูในปจจุบันของกรุงเทพมหานคร จะพบวาปริมาณ     
ยานพาหนะสวนใหญท่ีแลนอยูบนทองถนนในปจจุบันจะเปนรถยนตสวนบุคคลเปนสวนมาก เน่ืองจากการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคลสามารถตอบสนองความตองการของผูเดินทางไดในหลายๆดาน ดวยเหตุน้ีจึงสงผลใหจํานวนรถยนต
สวนบุคคลเพ่ิมขึ้นเปนจํานวนมากโดยเฉพาะเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนรถโดยสาร แตระบบขนสงสาธารณะก็ยังเปน
ระบบท่ีมีความสําคัญในดานของการขนสงของเมือง  เน่ืองจากมีระบบโครงขายและเสนทางการบริการท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครมากกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ  ประกอบกับเปนระบบท่ีมีอัตราคาบริการท่ีตํ่าสุด  สามารถตอบสนอง
ความตองการของคนท่ีมีรายไดตํ่าซ่ึงเปนประชากรจํานวนมากของกรุงเทพฯได  จะเห็นไดวาจากการศึกษาของสํานักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกในป พ.ศ. 2538  สัดสวนของการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเปนรอยละ 
45  และอีกรอยละ 55 เปนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล  โดยผูท่ีตองการใชบริการขนสงสาธารณะมีจํานวน 9.77 
ลานคน  โดยแบงเปนผูท่ีใชรถโดยสารประจําทาง 6.99 ลานคน  คิดเปนสัดสวนท่ีสูงท่ีสุดถึงรอยละ 72 ของผูใชระบบ
ขนสงสาธารณะท้ังหมด  ในขณะท่ีองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  สามารถใหบริการผูโดยสารไดจํานวน 3.3 ลานคนตอ



58

วัน  หรือรอยละ 47.8  ของความตองการท่ีใชรถประจําทาง  แสดงใหเห็นวาความตองการใชรถโดยสารประจําทางยังมี
อยูสูงกวาความสามารถในการรองรับการเดินทาง

ในปจจุบันเสนทางรถโดยสารประจําทางสวนมากจะใหบริการตามถนนสายหลักและสายรอง  และกระจายไป
ในทิศทางตางๆ  แตยังมีพ้ืนท่ีบางบริเวณท่ีการขนสงโดยรถโดยสารประจําทางไมสามารถใหบริการได  เน่ืองจากการ
พัฒนาระบบโครงขายของเสนทางเดินรถในระยะเวลาท่ีผานมาเปนไปอยางไมมีระบบ  เปนเพียงการยืดและขยายเสนทาง
ท่ีมีอยูเดิมออกไปตามการเจริญเติบโตของเมือง  โดยเฉพาะในเสนทางท่ีอยูบริเวณชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีความ
ตองการจะเกิดข้ึนเฉพาะในช่ัวโมงเรงดวนเชาและเย็น  อีกท้ังเสนทางท่ีขยายออกไปน้ันทําใหเสนทางการเดินรถยาวข้ึน
และเกิดการซอนทับกันมากย่ิงข้ึน  สงผลใหระยะเวลาในการว่ิงในแตละเท่ียวยาวนานข้ึนและไมสามารถท่ีจะหมุนเวียน
รถกลับมาใชไดทัน  ผูใชสารตองเสียเวลาในการรอคอยเพ่ิมข้ึน  สภาพดังกลาวทําใหผูโดยสารตองพ่ึงรถยนตสวนบุคคล
และระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะในการเดินทาง  โดยท่ีกลุมท่ีมีรายไดปานกลางถึงตํ่าสวนมากมักหันไปใช
บริการของระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะประเภทตางๆท่ีมีประสิทธิภาพมากกวา  เชน  รถมอเตอรไซดรับจาง  
รถตู  เปนตน  ซ่ึงถึงแมวาคาโดยสารจะสูงข้ึนแตก็ไดรับความสะดวกสบายในดานอ่ืนเขามาทดแทนเชนในเร่ืองของความ
รวดเร็วและเวลาในการเดินทางท่ีนอยลง  สวนกลุมผูมีรายไดปานกลางถึงรายไดสูงอาจหันไปใชระบบขนสงท่ีมี       
ประสิทธิภาพสูงมากกวา เชน  รถยนตสวนบุคคล รถแท็กซ่ี  รถไฟฟา  เปนตน เน่ืองจากมีความสะดวกสบายสูงและมี
ความสามารถในการจายคาโดยสารท่ีมีอัตราสูงได  ท้ังน้ีระบบการขนสงในกรุงเทพมหานครน้ันจะมีลักษณะการบริการ
และหนาท่ีท่ีแตกตางกันออกไป  โดยจะถูกจํากัดจากตัวรูปแบบการขนสงเอง  เชน  การเขาถึง  ความรวดเร็ว  ความ
ปลอดภัย  ความตรงเวลา  และคาใชจาย  สวนในลักษณะท่ีเปนนามธรรมก็เชน  ความสะดวกสบาย  ความนาเชื่อถือ  
ความงายตอการเปล่ียนถายการขนสง  ความงายตอการเขา-ออกของยานพาหนะ  ดังน้ันการท่ีจะเลือกเดินทางดวย    
รูปแบบใดน้ันข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของผูใชบริการ  ขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย ความสะดวกสบาย ซ่ึงอาจรวมถึง
ทัศนคติและพฤติกรรมการเดนิทางดวย  ส่ิงตางๆเหลาน้ีลวนเปนปจจัยสําคัญตอการเลือกพิจารณาและใชบริการของ
ประชาชนผูเดินทางท้ังส้ิน

รถไฟฟาขนสงมวลชนถือไดวาเปนระบบขนสงสาธารณะอีกหน่ึงรูปแบบท่ีพ่ึงเขามามีสวนในการแกไขปญหาการ
จราจรของกรุงเทพมหานคร  เน่ืองจากการใหบริการของรถไฟฟาน้ันมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว  เปนระบบขนสง
สาธารณะรูปแบบใหม  ที่มีขอไดเปรียบทั้งในดานเสนทางเนื่องจากมีเสนทางการวิ่งอิสระแยกจากรูปแบบขนสงอื่นๆ  
ความจุซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดจํานวนมากตอเท่ียวการเดินทาง ความเร็วในการเดินทางสูง  ซ่ึงหากการกอสราง
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จส้ินตลอดท้ังโครงขายแลว  ระบบรถไฟฟาจะกลายเปนระบบขนสงมวลชนหลักของ
กรุงเทพมหานครท่ีมีการใหบริการในลักษณะท่ีเสริมกันกับระบบรถโดยสารประจําทาง   อีกท้ังยังสามารถชวยลดปริมาณ
ยานพาหนะและแกไขปญหาการจราจรไดอีกดวย  เน่ืองจากวารถไฟฟา 1 ขบวน ( 6 ตู ) น้ันสามารถบรรทุกผูโดยสารได
เทียบเทากับรถประจําทางถึง 20 คัน  หรือเทียบเทากับรถยนตสวนบุคคลถึง 800 คัน4   ซ่ึงจากการศึกษาโครงการ 
CMIP  เม่ือป พ.ศ. 2539  เก่ียวกับจํานวนผูโดยสารท่ีจะใชบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน และการขนสงรูปแบบอ่ืน

                                                          
     4 สํานักงานโครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน, การทางพิเศษแหงประเทศไทย, “โครงการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานคร,” มิถุนายน 2531, หนา 9.
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ในป พ.ศ. 2543 และ พ.ศ. 2553  โดยมีสมมติฐานวาเสนทางในลําดับความสําคัญท่ี 1  สามารถเปดดําเนินการไดใน   
ป พ.ศ. 2543  คาดวาปริมาณผูโดยสารเฉล่ียรายวันของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีมากกวา 2 ลานคน  และใน
ป พ.ศ. 2553  จะเพิ่มขึ้นมากกวา 3 ลานคนหากไมมีการเปดใชงานรถไฟฟาสายอ่ืนๆ  และตัวเลขดังกลาวจะเพ่ิมเปน 
3.7 ลานคนหากระบบรถไฟฟาสามารถดําเนินการไดครบเต็มตามโครงขาย5 นอกจากน้ีตัวเลขท่ีไดคาดการณไวในแผน    
แมบทการขนสงมวลชนระบบรางในป 2544 พบวา หากการขนสงมวลชนไดรับการพัฒนาจนครบวงจรคาดวาใน        
อีก 10 ปขางหนา ( พ.ศ. 2554 ) จะสามารถรองรับผูโดยสารได 1.9 ลานคนตอวัน หรือเพิ่มขึ้นเกือบ 10 เทา และใน   
ป พ.ศ. 2564 คาดวาจํานวนผูโดยสารท่ีสามารถรองรับจะเพ่ิมข้ึนเปน 4 ลานคนตอวัน  และหากมีการกอสรางระบบ  
ขนสงมวลชนระบบรางแลวเสร็จตามแผนจะสามารถทดแทนการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลไดถึงรอยละ 50 แลวจะ
สงผลใหกรุงเทพมหานครมีศักยภาพเพียงพอท่ีจะสามารถพัฒนาใหเปนศูนยกลางการขนสงระบบรางของเอเชีย      
ตะวันออกเฉียงใตเพ่ือเช่ือมตอไปยังประเทศตางๆ ไดอีกดวย6  ดังน้ันจึงอาจกลาวไดวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน   
เปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบใหมท่ีมีบทบาทสําคัญในการแกปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครในปจจุบัน

2. ปริมาณการจราจร

ปริมาณการจราจรบนถนนสายตางๆของกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาของกองวิชาการสํานักการจราจรและ
การขนสง  ป พ.ศ. 2542  ( แผนท่ี 3-5 ) พบวาถนนท่ีมีปริมาณการจราจรมากท่ีสุด  คือถนนวิถาวดีรังสิต ( หาแยก
ลาดพราว ) โดยมีปริมาณการจราจร 154,413  คัน  เฉลี่ยชั่วโมงละ 6,434 คันรองลงมาคือ  ถนนสมเด็จพระปนเกลา    
( ผานภิภพ )  มีปริมาณการจราจร 109,161 คัน  ซ่ึงถนนท้ังสองทางมีปริมาณการจราจรมากกวา 100,000 คันตลอด 
ท้ังวัน  สวนถนนท่ีมีปริมาณการจราจรชวงระหวาง 50,000-1000,000 คัน  ไดแก  ถนนกําแพงเพชร ( ยานพหล )  
จรัญสนิทวงศ ( ปากซอยจรัญสนิทวงศ 40/1 )  พหลโยธิน ( ยานพหล )  พหลโยธิน ( หนากรมวิทยาศาสตรทหารบก )  
พระราม 9  พระราม 2 ( ธนบุรีปากทอ )  พระราม 4 ( ตลาดคลองเตย,เชื้อเพลิง,มหานคร,สะพานเหลือง,อังรีดูนังต )  
เพชรบุร ี( มิตรสัมพันธ ) เพชรบุรีตัดใหม ( ประตูนํ้า ) เพลินจิต ( เพลินจิต ) รัชดาภิเษก ( เทียมรวมมิตร ) รัชดาภิเษก  
( วงศสวาง )  ราชดําเนินกลาง  ราชวิถ ี ( สามเหล่ียมดินแดง )  รามอินทรา ( พิทักษรัฐธรรมนูญ )  วงศสวาง  วิทยุ  
สมเด็จพระปนเกลา ( อรุณอัมรินทร )   สาทร  สุขมุวิท ( พระโขนง ,ออนนุช )  อโศกดินแดง ( พระราม 9 )  จะเห็นวา
ถนนสวนใหญอยูในเขตเมืองชั้นในและเขตเมอืงชัน้กลาง โดยเปนถนนท่ีเปดพ้ืนท่ีสูดานเหนือ ดานตะวันออก ดาน   
ตะวันตกและดานใต  แสดงใหเห็นวาการเดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานครเปนการเดินทางระหวางพ้ืนท่ีใจกลาง
เมืองกับพ้ืนท่ีชานเมืองเปนสวนใหญซ่ึงจะเห็นไดจากปริมาณการจราจรท่ีมีเปนจํานวนมากบนถนนสายหลักท่ีเปนถนน   
ท่ีเช่ือมตอกับพ้ืนท่ีใจกลางเมืองและพ้ืนท่ีชานเมือง

                                                          
     5 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, รายงานฉบับสมบูรณ  โครงการศึกษาจัดทํานโยบายและแผนหลักดานการ
จราจรและขนสงของประเทศ ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., กันยายน 2541 ), หนา 3-16.

     6 คํารบลักขิ ์สุรัสวดี, การศึกษาและการวิจัยเพื่อชี้นําและกําหนดกรอบนโยบายการพัฒนาเมือง  “กรุงเทพมหานครและปริมณฑล” กับ
การแกไขปญหาการจราจร ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., 2543 ), หนา 3
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3. ปริมาณการเดินทาง

ในสวนของปริมาณการเดินทางนั้น  จากการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก    
ในป พ.ศ. 2539  พบวาปริมาณการเดินทางของคนกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบบตามประเภทยานพาหนะ  
ปริมาณการเดินทางท้ังหมดเปน 16.63 ลานเท่ียวตอวัน  โดยแบงออกเปน 2 กลุม  คือ  การเดินทางดวยการขนสง   
สวนบุคคลจํานวน 7.7 ลานเท่ียว  หรือรอยละ 47 ของการเดินทางท้ังหมด    การเดินทางดวยขนสงสาธารณะ 5.1 ลาน
เท่ียวตอวัน  หรือรอยละ 31  สวนการเดินทางดวยยานพาหนะประเภทแท็กซ่ีและอ่ืนๆ อีกรอยละ 9.7 ของการเดินทาง
ท้ังหมด  ท่ีเหลืออีกรอยละ 13.1 เปนการเดินเทา  (ตาราง 3-6 )

ตาราง 3-6 แสดงปริมาณการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แยกตามวิธีการเดินทาง ป พ.ศ. 2539
วิธีการเดินทาง จํานวนเที่ยว รอยละ รอยละของการเดินทางทุกชนิด
ระบบขนสงมวลชน

รถโดยสารประจําทางสาธารณะ
เรือ
รถไฟ

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

35.3
33.9
0.7
0.7

30.7
29.5
0.6
0.6

ระบบขนสงสวนบุคคล
รถโดยสารสวนบุคคล
รถยนตสวนตัว
รถจักรยานยนต

7,740,340
825,444

3,725,004
3,189,982

53.5
5.7
25.8
22.1

46.5
5.0
22.4
19.2

แท็กซี่
อ่ืนๆ

1,108,000
502,288

7.7
3.5

6.7
3.0

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

นอกจากน้ี สจร. ยังไดพยากรณความตองการการเดินทางและสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนในป พ.ศ. 2544  โดย
คาดวาการเดินทางในป พ.ศ. 2544  จะเกิดข้ึนท้ังหมด 19.5 ลานเท่ียวตอวัน  ซ่ึงสูงกวาป 2539 อยู 3.7 ลานเท่ียว  เพ่ิม
ขึ้นคิดเปนรอยละ 23.6  หรือคิดเปนอัตราเพ่ิมข้ึนรอยละ 2.7 ตอป 7

จากขอความขางตนแสดงใหเห็นวา  การเติบโตของกรุงเทพมหานครกับระบบการสัญจรมีสวนสัมพันธกัน  
โดยระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือการสัญจรมักจะเปนตัวกําหนดรูปรางการขยายตัวของเมือง  และการท่ีเมืองมีการขยาย
ตัวเพ่ิมมากข้ึนยอมสงผลตอความตองการใชท่ีดินและการเพ่ิมข้ึนของยานพาหนะ  รวมท้ังความตองการในการเดินทาง
เพ่ิมสูงข้ึน  ซ่ึงหากไมมีการวางแผนการรองรับการจัดการท่ีดียอมเปนการเพ่ิมปญหาใหกับเมืองมากข้ึน

                                                          
     7 เรื่องเดียวกัน, หนา 53.
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3.2.3 สภาพปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร

สภาพปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครในปจจุบันน้ัน  สาเหตุหลักเกิดจากความตองการการเดินทางท่ีสูง
กวาองคประกอบท่ีรองรับการเดินทางอยางมาก  โดยความตองการการเดินทางน้ันเกิดข้ึนจากปจจัยตางๆท่ีไดกลาวไว 
ต้ังแตตนแลว  ไมวาจะเปนเร่ืองของจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึน  การเจริญเติบโตของเมือง  การใชประโยชนที่ดินที ่   
เปล่ียนแปลงไป การเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วของจํานวนยานพาหนะในขณะท่ีองคประกอบท่ีรองรับการเดินทางเชนระบบ
โครงขายและระบบขนสงสาธารณะยังไมเพียงพอ จะเห็นไดวามีการวางแผนเพ่ือแกไขปญหาจราจรไวแลวต้ังแตแผน
พัฒนาฯฉบับท่ี 5 ( พ.ศ. 2525 – พ.ศ. 2529 ) แตจนถึงปจจุบันการแกปญหาก็ยังไมทันตอสภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนได  
หน่ึงในอุปสรรคท่ีสําคัญในการแกปญหาการจราจรก็คือขอจํากัดดานงบประมาณของประเทศ  ปญหาการเวนคืนท่ีดิน
เพ่ือการกอสราง  ลักษณะทางผังเมือง  และวิถีชีวิตของประชากร

ประเด็นสาเหตุปญหาการจราจรสามารถสรุปไดดังน้ี

1. ความตองการการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึนอันเน่ืองมาจากการเพ่ิมข้ึนของประชากร กอใหเกิดความตองการในการ
เดินทางและนําไปสูการเพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตที่มากมายโดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล สงผลใหปรมิาณยานพาหนะ
บนทองถนนเพ่ิมในอัตราสูงมาก ทําใหความเร็วเฉล่ียในการเดินทางบนถนนสายตางๆลดลง  ผูเดินทางตองใชเวลา   
เดินทางท่ียาวนานข้ึน และกอใหเกิดความแออัดในการจราจรในทายท่ีสุด ท้ังน้ีจะเห็นไดวาความตองการในการเดินทาง
น้ันจะมีความสัมพันธโดยตรงกับจํานวนประชากรและการจางงานดวย    ปริมาณการเดินทางจะมีลักษณะการกระจาย
ไปตามสวนตางๆของกรุงเทพมหานครคลายกับการกระจายของจํานวนประชากรและการจางงาน  โดยบริเวณท่ีคาดวาจะ
มีการเพ่ิมขึ้นของการเดินทางในอัตราท่ีสูงจะเปนบริเวณเดียวกับท่ีมีการเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วของจํานวนประชากร        
ในขณะท่ีการดึงดูดการเดินทางจะสูงข้ึนมากในบริเวณท่ีการจางงานเพ่ิมข้ึนในอัตราสูง

2. ปญหาท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากรูปแบบการใชประโยชนท่ีดิน  จากการท่ีเขตเมืองช้ันในของกรุงเทพมหานครเปน
พ้ืนท่ีท่ีมีความสามารถในการเขาถึงสูง  สงผลใหมีการกระจุกตัวของแหลงงาน  ประกอบกับเปนศูนยกลางการคาธุรกิจ
บริการตางๆของเมือง กิจกรรมเศรษฐกิจท่ีตองการการเขาถึงท่ีดีจึงพยายามหาท่ีต้ังในบริเวณดังกลาว แมวาจะตองเสีย
คาเชาท่ีดินหรือพ้ืนท่ีในอาคารสํานักงานแพงกวาในบริเวณอ่ืนก็ตาม  สงผลใหพ้ืนท่ีน้ันสามารถสรางตลาดรองรับการผลิต
ไดในขอบเขตท่ีกวางและสามารถดึงดูดแรงงานจํานวนมากได  ประกอบกับมีประโยชนจากการกระจุกตัวของกิจกรรม         
( agglomeration economies ) รวมท้ังผลภายนอกเชิงบวก ( positive externalities ) ดานอื่นๆ  ส่ิงเหลาน้ีเปนเหตุ
ผลท่ีทําใหบริษัทหางรานตางๆตัดสินใจท่ีจะต้ังอยูในบริเวณศูนยกลางของเมือง  จนกอใหเกิดยานพาณิชยกรรมข้ึนซ่ึงสง
ผลใหท่ีดินในบริเวณดังกลาวมีราคาเพ่ิมสูงข้ึน  จนถึงระดับท่ีการพัฒนาท่ีดินเพ่ือท่ีอยูอาศัยไมสามารถกอใหเกิดกําไรอีก
ตอไปแลว การพัฒนาท่ีอยูอาศัยจึงเหมาะท่ีจะกระทําในบริเวณท่ีอยูไกลจากศูนยกลางเมืองออกไป  ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมี
ราคาท่ีดินตํ่ากวา  ประชาชนท่ีไมสามารถซ้ือหรือเชาท่ีพักอาศัยในเขตเมืองช้ันในไดจึงตองเลือกท่ีจะอยูในบริเวณชาน
เมอืงแทน  และอาศัยระบบขนสงสาธารณะในการเดินทางเขามาทํางานในเขตเมือง   สงผลใหเกิดรูปแบบการเดินทางใน
ลักษณะทิศทางเดียว คือ ประชาชนจํานวนมากตองเดินทางเพ่ือเขามาทํางานในเมืองในตอนเชา  และจะเดินทางออกไป
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ยังชานเมืองเพ่ือกลับท่ีพักอาศัยในตอนเย็น  ซ่ึงรูปแบบการเดินทางเชนน้ีกอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดและเปนการใช
โครงสรางของระบบขนสงอยางไมมีประสิทธิภาพ

โดยจะเห็นไดวาในบริเวณท่ีเปนศูนยกลางธุรกิจจะมีการกอสรางอาคารสูงจํานวนมาก  แมแตในซอยแคบๆก็มี
การกอสรางอาคารสูง  เน่ืองจากในบริเวณดังกลาวมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน  ท่ีดินสวนใหญมีขนาดเล็กอีก
ทั้งยังมีราคาแพง  การพัฒนาในแนวราบทําไดลําบาก  ดังน้ันผูพัฒนาสวนมากจึงนิยมทําใหการพัฒนาในแนวด่ิงแทน  
ซ่ึงอาคารสูงดังกลาวนั้นจะมีผูมาใชบริการเปนจํานวนมาก  ทําใหเกิดการแออัดของการจราจรตามบริเวณซอยตางๆ     
ถึงแมจะมีการกอสรางระบบขนสงมวลชนมากเพียงใดก็ตาม  หากไมมีการจํากัดตนเหตุก็จะทําใหไมสามารถแกปญหา
การจราจรได  เน่ืองจากความตองการการจราจรจะเพ่ิมข้ึนตามความหนาแนนของการใชท่ีดิน  จึงจําเปนตองมีการวาง
แผนการใชท่ีดินใหสอดคลองกับสาธารณูปโภคดานระบบขนสง

3. ปญหาของระบบโครงขายท่ีไมสมบูรณ ขาดการวางแผนโครงขายที่ด ี ขาดการเชื่อมตอประสาน  ทําใหพ้ืนท่ี
ถนนสําหรับรองรับปริมาณการจราจรมีนอย  เกิดจุดตัดของกระแสจราจรจํานวนมาก  เกิดสภาพคอขวดบางจุดของถนน
ทําใหการไหลเวียนและการถายเทปริมาณการจราจรเปนไปอยางไรทิศทางและไมมีประสิทธิภาพ  สงผลใหรถยนตไม
สามารถใชความเร็วไดเต็มท่ี  ประกอบกับจํานวนรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึนเปนจํานวนมากทําใหไมสามารถสรางถนนไดเพียงพอ
กับการเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วของปริมาณรถยนตประเภทตางๆ  สงผลใหการแกปญหาในรูปแบบตางๆท่ีดําเนินการอยูไม
อาจประสบความสําเร็จตามวัตถุประสงคได  เพราะพ้ืนผิวถนนไมสามารถรองรับปริมาณการจราจรใหมๆ ท่ีเพ่ิมข้ึนในแต
ละเดือนไดทัน

4. ปญหาเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะท่ีไมเพียงพอกับความตองการการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน  เน่ืองจากระบบ
โครงขายท่ีมีอยูในปจจุบันไมกระจายตัวและไมสามารถเขาถึงพ้ืนท่ีตางๆไดจะเห็นไดวาเสนทางเดินรถประจําทางสวน
ใหญจะซอนทับกันอยูในบริเวณใจกลางเมืองท่ีมีจํานวนผูใชบริการสูง  สวนในบริเวณชานเมืองน้ันจะมีเสนทางการให
บริการท่ีตํ่ามาก ประกอบกับขาดการประสานกับระบบขนสงสาธารณะตางๆทําใหไมสามารถรองรับปริมาณการเดินทางได
ท่ัวถึงในทุกพ้ืนท่ี  นอกจากนี้การขาดทุนอยางตอเนื่องของ ขสมก. อันเน่ืองจากอัตราคาโดยสารท่ีไมสามารถปรับใหเปน
ไปตามภาวะคาใชจายไดก็สงผลใหระดับการใหบริการรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯมีคุณภาพต่ําลง  และเมื่อมี
ปญหาการจราจรติดขัดเขามารวมดวยเปนผลใหการบริการโดยเฉพาะในช่ัวโมงเรงดวนไมเพียงพอ รถแลนชา  ขาดความ
สะดวกสบาย  ขาดความเช่ือถือในการใหบริการ ซ่ึงถึงแมจะมีการใหเอกชนเขารวมในการเดินรถก็ไมสามารถแกไขปญหา
นี้ได อีกท้ังรัฐบาลไมไดใหความสนใจตอระบบรถโดยสารประจําทางเทาท่ีควร  ส่ิงตางๆเหลาน้ีสงผลใหระบบขนสง
สาธารณะขาดศักยภาพในการดึงดูดผูใชรถยนตสวนบุคคล

5. อีกท้ังปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันยังมีสวนเก่ียวของอยางมากกับประเภทและปริมาณยานพาหนะ  
( model ) โดยเฉพาะอยางย่ิงในสวนท่ีเก่ียวของกับรถยนตสวนบุคคล  โดยท่ัวไปลักษณะการกระจุกตัวของการจราจร
ขนสงในเมืองจะมีการกระจุกตัวในเชิงเสนทาง  เวลา  และประเภทยานพาหนะ  หรือท่ีเรียกวา  การกระจุกตัวสามแบบ  
( Triple convergence ) ซ่ึงสามารถอธิบายไดวา  คนเดินทางแทบทุกคนตางก็ตองการใหตนเองไดรับอรรถประโยชน
สูงสุดในการเดินทาง  ดวยการเดินทางในเสนทางท่ีส้ันท่ีสุด  เร็วท่ีสุดจากตนทางไปยังปลายทาง  จึงทําใหเกิดการกระจุก
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ตัวของการเดินทางในบางเสนทางบางเวลาดวยพาหนะบางประเภท  สงผลใหปริมาณการจราจรในเสนทางหน่ึงจะเพ่ิมข้ึน
ไปจนถึงจุดท่ีเสนทางน้ันสามารถรองรับได  ซ่ึงอยูในระดับท่ีถือวาเปนการจราจรท่ีติดขัด  ในขณะท่ีบางคนอาจตัดสินใจ
เลือกในเสนทางอ่ืนในการเดินทางหรือเลือกเสนทางเดิมแตในระยะเวลาอ่ืน  จนกระท่ังเม่ือมีการขยายชองทางจราจรเพ่ือ
เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรในเสนทางดังกลาว  จึงทําใหการจราจรเคล่ือนตัวไดอยางสะดวก  
อยางไรก็ตามสภาพดังกลาวอาจคงอยูไดไมนานนัก  เพราะเม่ือผูเดินทางซ่ึงแตเดิมใชเสนทางอ่ืนหรือเวลาอ่ืนเร่ิมเห็นวา
เสนทางท่ีปรับปรุงแลวเร่ิมมีความคลองตัวมากข้ึน  อาจหันมาสนใจเสนทางน้ันในเวลาเรงดวนมากข้ึน  จนกระท่ังการ
จราจรในเสนทางดังกลาวกลับมาอยูในสภาพติดขัดดังเดิม 8

นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนท่ีเปนสวนประกอบใหเกิดปญหาการจราจรอีกหลายประการ เชน  ระเบียบวินัยในการ
ใชรถใชถนนทั้งผูขับขี่และผูเดินเทา  ปญหาดานองคกรบริหารอันประกอบไปดวยหนวยงานหลายหนวย  ทําใหเกิดความ
ซํ้าซอนหรือความลาชาในการดําเนินการ  ตลอดจนปญหาดานงบประมาณในการแกไขปญหาการจราจร

ซ่ึงในสวนของการแกไขปญหาการจราจรน้ันสามารถทําได 2 วิธีใหญๆ   คือ

1. การเพ่ิมขีดความสามารถของถนนใหเพียงพอกับความตองการของการจราจรในปจจุบัน  ซ่ึงอาจทําไดหลาย
วิธ ี  เชน  การสรางถนนใหม สรางทางดวนหรือขยายถนนสายใหม  ซ่ึงวิธีน้ีเปนเพียงการเพ่ิมความจุของถนนซ่ึงจะชวย
ลดปญหาการจราจรติดขัดชั่วคราวเทานั้น  เพราะการเดินทางท่ีสะดวกน้ันจะเอ้ืออํานวยใหผูคนหันมาใชรถยนตสวน
บุคคลกันมากข้ึนและในท่ีสุดก็จะเกิดปญหาการจราจรติดขัดเชนเดิม  วิธีการดังกลาวอาจเปนเพียงการแกปญหาท่ีปลาย
เหตุก็ได  การจัดระบบการจราจร ( Traffic Management ) คือการปรับปรุงสภาพของถนนที่มีอยูใหมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น  ซ่ึงเปนวิธีการเพ่ิมขีดความสามารถของถนนโดยใชเงินทุนนอยท่ีสุด   เชน  การจราจรแบบเดินรถทางเดียว  
การจัดชองเดินรถประจําทาง  การปรับปรุงทางแยก  สะพาน  คอขวด  เปนตน

2. การลดปริมาณการจราจรใหอยูในระดับท่ีขอบขายของถนนสามารถรับได  ซึ่งทําไดโดย  การปรับปรุงวิธี
การขนสงโดยใชระบบการขนสงท่ีสามารถขนสงคนไดทีละมากๆ  การจํากัดการจราจร ( Traffic Restraints ) คือการ
จํากัดการใชหรือการจํากัดการเปนเจาของยานพาหนะ  ซ่ึงจะทําใหคนสวนมากหันมานิยมใชบริการรถโดยสารสาธารณะ
ในท่ีสุด  ดวยการกําหนดนโยบายการขนสงเพ่ือลดปริมาณการจราจรดวยการลงทุนท่ีนอยมาก  การจํากัดการจราจรมี
หลายรูปแบบดวยกัน  เชน  วิธีการปนสวน เชน การกําหนดวันคู-คี่  วิธีการเพ่ิมคาใชจายในการใชรถ  เชน  การเพ่ิม
ภาษีน้าํมันหรือภาษียานพาหนะซ่ึงเปนวิธีการท่ีถูกตองตามหลักเศรษฐศาสตรเพราะทําใหการเดินทางท่ีไมมีความจําเปน
ถูกจํากัดออกไป  การเก็บเงินคาใชถนน ( Area Pricing ) คือการกําหนดเขตจํากัดการจราจร  ตองจายคาธรรมเนียม
เพ่ือท่ีจะขับยานพาหนะผานพ้ืนท่ีได  และวิธีการทางออมสามารถทําไดโดยการควบคุมการจอดรถ  โดยควบคุมสถานท่ี
จอดรถและอัตราคาธรรมเนียมในการจอดรถในบริเวณท่ีการจราจรคับค่ัง  การกวดขันกฎหมายเก่ียวกับสภาพรถยนต

                                                          
     8 อภิวัฒน รัตนวราหะ, “บททบทวนและวิพากษแนวคิดความสมดุลระหวางงานกับที่อยูอาศัยในการวางแผนมหานคร.” ใน         
การประชุมวิชาการสาขาการออกแบบและวางผังชุมชนเมืองและผังเมืองครั้งที่ 1 เรื่องมหานคร ( กรุงเทพฯ: กรุงเทพมหานครรวมกับ   
ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2543 ), หนา 60-88
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ความพยายามแกไขปญหาท่ีผานมาในอดีต  หนวยงานท่ีเก่ียวของตางพยายามแกไขปญหาน้ีมาตลอด  โดยมี
การเสนอใหมีการปรับปรุงการจราจรหลายรูปแบบ  ต้ังแตการหามรถบรรทุกเขามายังพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครในบางเวลา  
การออกมาตรการหามจอดรถยนตบนถนนสายหลักๆในเขตกรุงเทพมหานคร  รวมถึงมาตรการอ่ืนๆ เชน การจัดบัสเลน  
การจัดการเดินรถแบบทางเดียว  หรือการเหล่ือมเวลาการทํางาน  แตดูเหมือนวามาตรการตางๆท่ีกลาวมายังไมเพียงพอ
ในการแกปญหาการจราจร  เน่ืองจากการลงทุนในดานการจราจรและการขนสงในเขตเมืองสวนมากมักจะใหความสําคัญ
กับรถยนตมากกวาคน  จะเห็นไดจากการจัดสรรงบประมาณในการแกปญหาการจราจรสวนใหญจะเนนในดานการสราง
ถนนเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตท่ีเพ่ิมข้ึนมากกวาการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ จนกระท่ังในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 
จึงเร่ิมใหความสําคัญในดานการพัฒนาการขนสงสาธารณะ

การแกปญหาดวยการจัดทําระบบขนสงมวลชนขนาดใหญน้ันไดเร่ิมมีการศึกษามาต้ังแตในแผนพัฒนาฯ ฉบับ
ท่ี 5 ( พ.ศ. 2525 – 2529 ) โดยท่ีมีเปาหมายในการพัฒนาการขนสงทางบกในเขตกรุงเทพมหานครดวยการกอสราง
ระบบขนสงมวลชนท่ีเปนรถไฟฟา  เพ่ือชวยแกปญหาการจราจรติดขัดและเพ่ือเปนการประหยัดพลังงาน  โดยสนับสนุน
ใหเอกชนเปนผูลงทุนและดําเนินการ  นอกจากน้ียังไดเร่ิมมีมาตรการจํากัดการใชรถยนตสวนบุคคล  โดยพิจารณาเก็บ
คาใชถนนในเขตชั้นในของกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงตอมาในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 ( พ.ศ. 2535 – 2539 ) ไดกําหนดใหมี
การเรงรัดดาํเนินการกอสรางรถไฟฟาขนสงมวลชนซ่ึงมีอยูหลายโครงการใหสอดคลองเปนโครงขายรวมกับการกอสราง
ศูนยผูโดยสารกลางเมืองซ่ึงเปนจุดศูนยรวมของรถไฟฟาตางๆ นอกจากนี้ยังมีแผนเตรียมดําเนินการตอขยายโครงขาย
รถไฟฟาออกไปยังชุมชนชานเมือง เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนท่ีและศูนยกลางธุรกิจชานเมืองของกรุงเทพมหานครใน
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 8

ภายหลังจากท่ีมีการลงทุนในระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเพ่ือพัฒนารูปแบบของระบบขนสงสาธารณะของ
กรุงเทพมหานครในป พ.ศ. 2533 ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนจึงกลายเปนอีกระบบหน่ึงท่ีไดรับความสนใจในฐานะของ
ระบบขนสงความเร็วสูง เน่ืองจากมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมท้ังในเร่ืองของเวลา ความเร็ว และปริมาณความจุของจํานวน   
ผูโดยสาร  ตลอดจนลดการใชพลังงานและชวยลดมลภาวะในอากาศ และอาจชวยลดจํานวนรถยนตท่ีสัญจรอยูใน   
ทองถนนไดในระดับหนึ่งโดยเฉพาะในบริเวณท่ีเสนทางของรถไฟฟาพาดผาน แตทวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนั้น  
เปนระบบท่ีมีเสนทางอยูบนถนนสายสําคัญภายในบริเวณท่ีมีประชาชนหรือชุมชนอาศัยอยูอยางหนาแนน ในเรื่องของ
ความสะดวกสบายในการเดินทางต้ังแตเร่ิมตนเดินทางจนกระท่ังถึงจุดหมายปลายทางนั้นจึงไมสะดวกเทาท่ีควร     
เนื่องจากผูโดยสารจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงประเภทอื่นหรืออาศัยการเดินเทาเพ่ือเดินทางจากจุดเริ่มตนของ   
การเดินทางมายังบริเวณสถานีตนทางและจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง  ซ่ึงในการเดินทางหากตองผาน
กระบวนการในการเปล่ียนพาหนะน้ันจะตองเสียเวลาและคาใชจายจํานวนมาก  โดยเฉพาะหากการเปล่ียนพาหนะน้ันไม
ไดรับการออกแบบใหสอดประสานกัน  ดังน้ัน เพ่ือเปนการดึงดูดผูโดยสารจึงจําเปนท่ีจะตองใหความสนใจในเร่ืองการ
ตอเชื่อมกับระบบขนสงประเภทอ่ืนดวย เพราะคนสวนมากมักนิยมท่ีจะเลือกเดินทางดวยระบบขนสงท่ีใหความสะดวก
สบายในการเดินทางมากท่ีสุดต้ังแตจากจุดเร่ิมตันของการเดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง
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ในการท่ีจะจัดระบบตอเชื่อมรูปแบบการเดินทางใหกับผูโดยสารระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนนั้นสามารถกระทํา
ไดในหลายลักษณะ  เนื่องจากรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารท่ีมาใชระบบขนสงชนิดนี้จะแตกตางกันไปตั้งแตจุด   
เร่ิมตนของการเดินทางกอนจะมาถึงสถานีและจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง  ซ่ึงอาจสรุปรูปแบบการ   
เดินทางได 3 ลักษณะใหญๆ   คือ การเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  การใชรถยนต
สวนบุคคลรวมในการเดินทาง  และการใชรูปแบบการเดินทางโดยไรเคร่ืองยนตเขารวมในการเดินทาง  เชน การเดินเทา
หรือการข่ีจักรยาน เปนตน   อยางไรก็ตามการท่ีจะสนับสนุนใหผูสัญจรหันมาใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ัน  จําเปน
ท่ีจะตองมีการผลักดันและสนับสนุนการเดินทางในรูปแบบน้ี  โดยท่ีในดานของระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนอาจมีการ
ปรับเสนทางการเดินรถใหเหมาะสมและสอดคลองกับเสนทางของรถไฟฟา  เพ่ือลดปญหาการซอนทับของเสนทางใน  
พ้ืนท่ีเมืองและไปขยายขอบเขตการใหบริการในพ้ืนท่ีชานเมืองซ่ึงขาดระบบขนสงสาธารณะแทน  สวนในดานของระบบ
รถยนตสวนบุคคลนั้นการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อาจเปนอีกวิธีหน่ึงท่ีจะชวยลดปริมาณยานพาหนะท่ี
สัญจรอยูบนทองถนนได  และยังเปนการลดความกดดันในการสรางพ้ืนท่ีถนนและพ้ืนท่ีจอดรถยนตในศูนยกลางของ
เมืองดวย  เพราะผูขับข่ีสวนหน่ึงอาจมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟาในการเดินทางมากข้ึน  
ท้ังน้ีท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ยังสามารถลดคาใชจายในการเพ่ิมสาธารณูปการดานการขนสงดวย และเปนการ
ประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงท่ีศูนยเสียไปในการเดินทางอีกดวย

จะเห็นไดวาถนนสายหลักตางๆในกรุงเทพมหานครมปีรมิาณการจราจรใกลเคยีงหรอืสูงกวาความสามารถของ
ถนนท่ีจะรองรับปริมาณการจราจรได  ทําใหอัตราความเร็วในการเดินทางดวยรถยนตลดลง โดยเฉพาะในเขตชั้นในซึ่ง
เปนศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญท่ีมีการกระจุกตัวของอาคารสูง-ตํ่าจํานวนมาก ท้ังอาคารสํานักงานและอาคารพาณิชยตางๆ  
กอใหเกิดการเดินทางเขามาทํางาน  ติดตอธุรกิจ  ซ้ือสินคา  และอ่ืนๆ   อาคารตางๆเหลาน้ีสวนมากมักมีการกอสราง
อาคารท่ีจอดรถอันเปนอุปกรณอํานวยความสะดวกในการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลตามสัดสวนพ้ืนท่ีใชสอยของ
อาคารตามกฎหมายกําหนด  ดังน้ันอาคารจอดรถเหลาน้ีจึงเปนปจจัยหน่ึงท่ีดึงดูดใหผูใชรถยนตขับข่ีรถยนตสวนบุคคล
เขามายังปลายทาง   เพ่ือประกอบกิจกรรมตางๆของตนแทนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  เน่ืองจากการ    
เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลมีความสะดวกสบายมากท่ีสุด  ทําใหมีปริมาณรถยนตจํานวนมากเขามาใชพ้ืนท่ีใน  
บริเวณน้ี  สงผลกระทบตอสภาพความแออัดของการจราจร  ท้ังน้ียังไมรวมถึงปริมาณการจราจรท่ีไหลผาน ( Through 
Traffic )

ดังน้ันสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จึงอาจเปนอีกหน่ึงทางเลือกท่ีจะชวยลดปริมาณพาหนะบนทอง
ถนน ชวยสกัดก้ันรถยนตสวนบุคคลจากรอบนอกท่ีจะว่ิงเขาในเขตพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจ  การปฏิบัติจะกระทําโดยผูขับข่ี
จะขับรถยนตมาจอดไวในสถานท่ีท่ีจัดเตรียมไวใหจากนั้นอาศัยระบบขนสงมวลชนในการเดินทางเขาไปยังเขตเมืองอีก
ตอหน่ึง เพ่ือชวยบรรเทาปญหาจราจรในเขตเมือง ระบบท่ีจอดรถยนตแบบ Park-and-Ride น้ีเปนระบบท่ีไดรับความ
นิยมอยางมากในตางประเทศจากผูเดินทางท่ีตองการจะหลีกเล่ียงการติดขัดบนถนน ในประเทศไทยเองก็มีการจัดทําท่ี
จอดรถในลักษณะนี้บางแลวในบางพ้ืนท่ีของกรุงเทพมหานคร เชน โครงการจอดรถบานโดยสารรถเมล ซ่ึงเปน      
โครงการความรวมมือระหวางองคการขนสงมวลชน ( ขสมก. ) กับหางสรรพสินคาขนาดใหญในบริเวณชานเมืองของ
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงสถานท่ีตางๆเหลาน้ีสามารถรองรับจํานวนรถยนตไดถึง 1,000-2,000 คันตอวัน  ในระยะแรกของ
โครงการเริ่มขึ้นเมื่อเดือนกรกฎาคม ป พ.ศ. 2539 แตไมประสบผลสําเร็จเทาท่ีควร  เน่ืองจากขาดการประชาสัมพันธท่ีดี  
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ขาดการเช่ือมโยงกับระบบขนสงมวลชนยังไมมีประสิทธิภาพนัก  ประกอบกับพฤติกรรมคนไทยท่ีตองการความสะดวก
สบาย  ซ่ึงระบบขนสงมวลชนไมสามารถตอบสนองส่ิงน้ีได  คนสวนมากจึงคิดวาการติดอยูบนรถยนตสวนบุคคลยอมจะ
ดีกวาติดอยูบนรถท่ีไมสะดวกสบายเหมือนรถของตนเอง  ทําใหโครงการดังกลาวตองยุติลง  ดังน้ันในการจัดทําท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride น้ีจึงจําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองทําการศึกษาอยางลึกซ้ึงเสียกอนเพ่ือปองกันความผิดพลาดท่ีอาจ
เกิดขึ้นได

หากมีการพัฒนาโครงขายของรถไฟฟาขนสงมวลชนใหมีการเชื่อมโยงท่ีมปีระสิทธภิาพ  ประกอบกับมีการ
พัฒนาท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ขึ้นในพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมแลว  ผลท่ีไดอาจทําใหปริมาณการจราจรของ
กรุงเทพมหานครโดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจการคาท่ีมีปริมาณการเดินทางสูงนั้นมีความแออัดลดลงได   
แผนแมบทระบบขนสงมวลชนจึงเกิดข้ึน  เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร  และ
เปนสวนหน่ึงในการชวยแกไขปญหาการจราจร

3.3 แผนแมบทระบบขนสงมวลชน

สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ( สจร. ) ทําการศึกษาเร่ืองการจัดทําแผนแมบทระบบขน
สงมวลชนเพ่ือ ใชเปนแนวทางในการดําเนินงานของหนวยงานตางๆ  ในการจัดทําโครงการระบบขนสงมวลชนและเพ่ือให
มีความตอเน่ืองกับโครงขายระบบสาธารณะอ่ืนๆ  ซ่ึงผลจากการศึกษาไดเสนอใหเสนทางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีมี
เสนทางอยูในเขตพ้ืนท่ีช้ันในของกรุงเทพมหานครในระยะ 25 กิโลเมตร  ใหลงใตดิน  ซ่ึงมติ ครม. เมื่อวันที่ 17 
พฤษภาคม พ.ศ. 2537 ไดเห็นชอบหลักการดังกลาว  และไดกําหนดใหหนวยงานท่ีรับผิดชอบทําการเจรจาตอรองกับ
บริษัทผูรับสัมปทานโครงการท่ีมีอยูในปจจุบัน  นอกจากน้ีไดเห็นชอบใหพ้ืนท่ี 87 ตารางกิโลเมตรในภายในเขตถนนวง
แหวน ( ถนนรัชดาภิเษก ) ควรกําหนดเปนพ้ืนท่ีปรับระดับ  และเม่ือวันท่ี 28 มิถุนายน 2537  มติครม.ไดเห็นชอบให
โครงการโอปเวลล  และโครงการระบบขนสงมวลชน ( BTSC ) สามารถดําเนินการไดตามสัญญาท่ีมีไวในตอนตนคือ
เปนแบบยกระดับ 9

แนวเสนทางของแผนแมบทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( แผนท่ี 3-6 )
จากผลการศึกษาแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร  ไดกําหนดโครงขายระบบขนสงมวลชน

หลัก  และแผนการขยายเสนทางในอนาคตไวดวยกันท้ังหมด 5 เสนทาง  ซ่ึงเปนเสนทางท่ีมีอยูในปจจุบัน 3 โครงการ  
กับสวนตอขยายของโครงการดังกลาวและโครงการใหมอีก 2 เสนทาง ไดแก

                                                          
     9 สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, แผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร” รายงานฉบับสุดทาย ฉบับที่
1 – รายงานสําหรับผูบริหาร ( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., สิงหาคม 2537 ), หนา 10.
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1.1 เสนทางสีนํ้าเงิน ( รฟม. )  ประกอบดวยโครงการระยะแรกของรถไฟฟามหานคร  เร่ิมตนจากบาง
ซ่ือและหมอชิตไปทางทิศใตถึงหัวลําโพง  โดยสวนตอขยายเสนทางดานทิศตะวันตกเฉียงเหนือจากบางซ่ือไปนนทบุรีและ
สะพานพระน่ังเกลา  สวนทางทิศตะวันตกเฉียงใตเช่ือมจากหัวลําโพงขามแมนํ้าเจาพระยาไปบางกอกใหญไปตามถนน
เพชรเกษมจนถึงถนนวงแหวนรอบนอก  ระยะทางรวม 42.4 กิโลเมตร  โดยจะเปนระบบใตดิน 13.4 กิโลเมตร

1.2 เสนทางสีเขียว ( กทม. ) ประกอบดวยโครงการระยะแรกของสัมปทานระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  
เร่ิมตนจากหมอชิตไปทางทิศใตถึงเพลินจิตแลวไปตามแนวถนนสุขุมวิทถึงสุขุมวิท 77  และเสนทางสวนท่ีผานถนนสีลม
ไปยังสะพานตากสิน  โดยสวนตอเติมน้ันทางดานตะวันออกฝงสุขุมวิทจะขยายไปจนถึงแยกบางนา-ตราด แลวขยายไป
ตามแนวเขตทางถนนบางนา-บางปะกง  ถึงบริเวณตอนใตของทาอากาศยานกรุงเทพแหงท่ี 2 ท่ีหนองงูเหา  สวนทางดาน
ตะวันตกฝงสีลมจากสะพานตากสินขามแมนํ้าเจาพระยาไปตามแนวสะพานตากสินจนถึงบริเวณวงเวียนใหญ  และจาก
ฝงสีลมตอไปทางถนนพระราม 3 ในลักษณะของรถรางเรียบคลองชองนนทรี  รวมระยะทางท้ังหมด 44.7 กิโลเมตร

1.3 เสนทางสีแดง ( รฟท. ) ประกอบดวยเสนทางระยะแรกของโครงการโฮปเวลลตามแนวเหนือใตท่ีมี
อยูแลวจากรังสิต-หัวลําโพง  และเสนทางทิศตะวันออกจากยมราชไปหัวหมาก  โดยเสนทางในระยะท่ี 2 จะตอจากยม
ราชไปตามแนวคลองมหานาคและคลองบางลําภูขามผานแมน้าํเจาพระยาไปยังบางกอกนอยและเชื่อมตอไปยังตล่ิงชัน  
และจากหัวลําโพงในเขตพ้ืนท่ีใจกลางเมืองขามแมน้ําเจาพระยาไปทางคลองสานตามแนวถนนเจริญรัถเชื่อมตอกับสถานี
รถไฟวงเวียนใหญและไปตามแนวทางรถไฟถึงโพธ์ินิมิต  รวมท้ังเสนทางทิศใตจากสถานีมักกะสันไปยังสถานีแมนํ้าใกล
ทาเรือคลองเตย  สําหรับสวนตอขยายมีดวยกัน 3 เสนทาง  จากแนวเสนทางในระยะท่ี 2 อันไดแก  สวนตอขยายทาง
ดานทิศตะวันตกจากตล่ิงชันไปยังศูนยกลางระดับรองใหมท่ีตล่ิงชันท่ีแนวถนนวงแหวนรอบนอก  สวนตอขยายทางดาน
ทิศตะวันตกเฉียงใตจากสถานีรถไฟโพธ์ินิมิตไปตามเสนทางรถไฟถึงศูนยกลางระดับรองใหมท่ีบางขุนเทียนท่ีแนวถนนวง
แหวนรอบนอก  และสวนตอขยายทางดานทิศตะวันออกจากหัวหมากไปยังศูนยกลางระดับรองใหมท่ีลาดกระบังและตอ
ไปจนถึงสนามบินนานาชาติแหงใหม  มีระยะทางท้ังหมด 78.6 กิโลเมตร

พรอมกันน้ีไดมีการเสนอใหมีเสนทางผานเมืองเพ่ิมเติมอีก 2 เสนทาง  คือ
1.4 เสนทางสีสม  ประกอบดวย 2 สวนคือ  สวนตะวันออก-ตะวันตกเริ่มจากสะพานกรุงธนบุรีเชื่อมตอ

ไปยังอูท่ีหวยขวาง  บางกะปไปจนถึงมีนบุรี  สวนเหนือใตจากสะพานกรุงธนบุรีผานพ้ืนท่ีใจกลางเมืองตามแนวเสนทาง
โครงการลาวาลินเดิม  ขามผานแมนํ้าเจาพระยาถึงวงเวียนใหญและลงไปทางใตตามแนวถนนสุขสวัสด์ิ  ตามแนวถนนวง
แหวนรอบนอก  ขามผานแมนํ้าเจาพระยาไปตามแนวถนนสุขุมวิทจนถึงบางนา  ซ่ึงจะเช่ือมกับเสนทางสีเขียว  ( กทม. ) 
มีระยะทางรวมท้ังส้ิน 53.7 กิโลเมตร

1.5 เสนทางสีมวง  เร่ิมตนจากบริเวณใกลปากเกร็ดทางดานทิศเหนือลงไปยังดานใตท่ีสะพานกรุงธน  ซ่ึง
จะเชือ่มตอกับเสนทางสีสม  มีระยะทางรวมทั้งสิ้น 18.7 กิโลเมตร

โดยท่ีเสนทางของระบบขนสงมวลชนตามแผนแมบทมีระยะทางรวมท้ังส้ินประมาณ 238.1 กิโลเมตร  เปน
ระยะทางใตดินประมาณ 40.5 กิโลเมตร  มีจุดขามแมนํ้าเจาพระยาท้ังหมด 6 จุด โดยแบงเปนตามแนวเสนทางสีแดง   
( รฟท. ) 2 จุด แนวเสนทางสีเขียว ( กทม. ) 1 จุด แนวเสนทางสีนํ้าเงิน ( รฟม. ) 1 จุด และแนวเสนทางสีสม 2 จุด   
ท้ังน้ีจะมีสถานีเช่ือมตอการเดินทางหลักจํานวน 18 สถานี  โดยสถานีเชือ่มตอการเดินทางหลักจะกอสรางท่ีตําแหนงจุด
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ตัดของเสนทางในโครงขายแตละจุด  สวนสถานีท่ีต้ังอยูบนเสนทางจะกระจายออกไปในระยะต้ังแต 1–1.2 กิโลเมตรใน
เขตเมือง  และ 1.2–1.5 กิโลเมตรในเขตชานเมือง

ระยะเวลาการดําเนินงานนอกจากแผนการดําเนินงานของ 3 โครงการในปจจุบันซ่ึงมีระยะทางรวม 103.1 
กิโลเมตร  ในสวนของแนวเสนทางท่ีเสนอเพ่ิมเติมในแผนแมบทไดแบงเปน 2 ลําดับ  คือ  โครงการลําดับท่ี 1 พ.ศ. 
2538–2544  เปนสวนตอขยายของโครงการระบบขนสงมวลชนในปจจุบัน 2 โครงการคือ  โครงการรถไฟฟามหานคร
และโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  กับแนวเสนทางสีสมชวงแรกจากบางกะป–หวยขวาง–สะพานกรุงธนบุร–ี
สะพานพระราม 9  มีระยะทางรวม 71.4 กิโลเมตร  สวนโครงการลําดับท่ี 2 พ.ศ. 2544–2554  เปนสวนท่ีเพ่ิมความ
สมบูรณใหกับโครงขาย  อันไดแกสวนตอขยายของโครงการโฮปเวลลในระยะท่ี 2  แนวเสนทางสีมวง  และแนวเสนทาง
สีสมจากบางกะปไปมีนบุรี  และจากถนนพระราม 9 ขามแมนํ้าเจาพระยาไปยังบางนา  มีระยะทางรวม 63.6 กิโลเมตร

3.4 แผนการศึกษาเพ่ือจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ

นอกจากน้ีแลวกรุงเทพมหานครโดยสํานักการจราจรและขนสง  ยังไดตระหนักถึงความสําคัญของระบบขนสง
มวลชนในการแกปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร  จึงไดวาจางกลุมบริษัทท่ีปรึกษาดําเนินการศึกษาแผนแมบทใน
การจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ10 เพ่ือรองรับระบบขนสงมวลชนท่ีอยูในระหวางการกอสรางและในแผนงานในอนาคต      
เพ่ือวิเคราะหหาปริมาณความตองการท่ีจอดรถโดยอาศัยขอมูลจาก Urban Transport Database Model ( UTDM )
ของสํานักงานคณะกรรมการจัดการจราจรทางบก  ซ่ึงจากการศึกษาและวิเคราะหหาปริมาณความตองการท่ีจอดรถน้ันจะ
อาศัยขอมูลการเดินทางชนิด home-work base trip และโครงขายถนนในบริเวณท่ีศึกษาเปนขอมูลหลักในการคํานวณ  
ซ่ึงพบวาความตองการท่ีจอดรถจะสูงในบริเวณสถานีปลายทางของระบบขนสงมวลชน  โดยจะตองมีระบบโครงขายถนน
รองรับหรือเปนสถานีซ่ึงเปนจุดเช่ือมตอระหวางระบบขนสงมวลชน 2 สาย  ซ่ึงวัตถุประสงคในการจัดทําแผนน้ีก็เพ่ือ
- ชวยแกไขปญหาการจราจรติดขัด  ซ่ึงเปนผลมาจากการเบียดบังพ้ืนท่ีผิวจราจรของยานพาหนะท่ีไมสามารถหาท่ี
จอดรถท่ีเหมาะสมได

- เพ่ืออํานวยความสะดวกแกประชาชนท่ีตองการท่ีจอดรถยนตและใชบริการระบบขนสงมวลชนตอไป
- เพ่ิมบริการสาธารณะท่ีจําเปนและตอบสนองตอความตองการของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  โดยเฉพาะเรื่อง
การขาดแคลนของพ้ืนท่ีสําหรับเก็บ–จอดรถยนต

- เพ่ือใชประโยชนพ้ืนท่ีสาธารณะท่ีมีอยูในกรุงเทพมหานครใหไดประโยชนสูงสุดและเหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจ
และสังคมของประชาชนในกรุงเทพมหานคร

- เพ่ือศึกษาความเหมาะสมและคัดเลือกพ้ืนท่ีสาธารณะของรัฐท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาเปนท่ีจอดรถสาธารณะใตดิน
หรือบนดิน  หรือจัดหาพ้ืนท่ีอ่ืนๆท่ีเหมาะสมกับการพัฒนาในกรณีท่ีมีความจําเปน  ตลอดจนการแนะนําเทคโนโลยี
การกอสรางท่ีจอดรถและระบบการจัดการท่ีทันสมัย  และเหมาะสมกับกรุงเทพมหานคร

                                                          
     10 สํานักการจราจรและขนสง, โครงการศึกษาสํารวจออกแบบที่จอดรถยนตใตดินและบนดิน, รายงานบทสรุปสําหรับผูบริการ
( กรุงเทพฯ: ม.ป.ท., กันยายน 2541 ), หนา 1-11.
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ในการกําหนดพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมน้ัน  นอกจากจะพิจารณาจากความตองการแลว  ขนาดของการลงทุน  ระยะ
เวลาท่ีเหมาะสม  และโครงการตางๆท่ีเก่ียวของ  เปนปจจัยสําคัญอยางย่ิงในการตัดสินใจดําเนินโครงการสรุปแผนแม
บทในการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ   ( แสดงในตาราง 3-7 )  ซ่ึงเกณฑท่ีกรุงเทพมหานครใชในการคัดเลือกสถานท่ีท่ี
เหมาะสมในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  Park-and-Ride  น้ันจะคัดเลือกจากขอมูลท่ีดินในสวนของรัฐซ่ึงอยูในการควบคุม
ดูและของกรุงเทพมหานคร  โดยทําการคัดเลือกโดยพิจารณาจากปจจัยตอไปน้ี

- ตําแหนงท่ีต้ัง  หางจากสถานีของระบบขนสงมวลชนไมเกิน 1 กิโลเมตร
- ขนาดท่ีดินไมตํ่ากวา 2 ไร
- สามารถเขาออกไดสะดวกจากถนนใหญ

โดยจากการศึกษาไดเลือกพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม  จํานวน 6 แหง ข้ึนมาเพ่ือทําการศึกษาเพ่ืออกแบบรายละเอียด ซ่ึงในพ้ืนท่ี 6 
แหงน้ีจะมี 3 แหงท่ีอยูในเสนทางท่ีรถไฟฟากรุงเทพพาดผานในปจจุบัน  ซ่ึงจะมีผลในการดึงดูดผูเดินทางท่ีใชรถยนต
สวนบุคคลในการเดินทางใหหันมาใชบริการรถไฟฟากรุงเทพ  พ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงน้ัน ไดแก

1. โครงการท่ีจอดรถยนตบริเวณตลาดนัดจตุจักร – ต้ังอยูบริเวณกองอํานวยการตลาดนัดในปจจุบัน และ
ดานแผงคาริมถนนกําแพงเพชร 2 มีพ้ืนท่ีประมาณ 7 ไร เน่ืองจากบริเวณดังกลาวมีความตองการท่ีจอดรถสูงมาก     
อีกท้ังตําแหนงท่ีต้ังยังอยูติดกับสถานีรถไฟฟาใตดินสีนํ้าเงินระยะแรก  และสถานีรถไฟฟายกระดับสายสีเขยีว  ซ่ึงดวย
ศักยภาพของพ้ืนท่ีดังกลาวทําใหโครงการอาคารท่ีจอดรถบริเวณน้ีสามารถเร่ิมโครงการไดทันที  โดยไมตองรอใหระบบ
ขนสงมวลชนแลวเสร็จ  โดยสามารถสรางเปนอาคารท่ีจอดรถไดประมาณ 2,000 คัน  และรถจักรยานยนต 1,000 คัน  
โดยสรางในลักษณะของอาคารท่ีจอดรถสูง 10 ชั้น

2. โครงการท่ีจอดรถยนตบริเวณหอศิลปรวมสมัย ( ปทุมวัน ) – พ้ืนท่ีโครงการอยูท่ีส่ีแยกปทุมวัน  ซ่ึงเปน
แหลงการคาและธุรกิจขนาดใหญของกรุงเทพฯ  และยังอยูใกลสถานท่ีสําคัญของโครงการรถไฟฟายกระดับของรถไฟฟา
กรุงเทพ ( สถานีสยามสแควร ) ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีมีความตองการท่ีจอดรถสูงท้ังจากแหลงธุรกิจ และจากระบบขนสงมวลชน

3. โครงการท่ีจอดรถบริเวณสวนสันติภาพ – พ้ืนท่ีโครงการอยูบริเวณภายในสวนสันติภาพ  ซึ่งเชื่อมถนน  
ราชวิถีและถนนรางนํ้า ความตองการท่ีจอดรถในปจจุบันอาจยังไมสูงมากนัก  แตในอนาคตจะสามารถรองรับผูใชบริการ
ระบบขนสงมวลชนสายสีเขียวได

นอกจากนั้นคณะกรรมการฯ ไดพิจารณาเห็นวา  บริเวณสํานักงานเขตพระโขนงเปนบริเวณที่มีศักยภาพ  
เพียงพอในการพัฒนาโครงการท่ีจอดรถสาธารณะ  จึงไดเสนอใหมีการออกแบบรายละเอียดในบริเวณพ้ืนท่ีน้ีดวย

4. โครงการที่จอดรถบริเวณสํานักงานเขตพระโขนง – ท่ีต้ังปจจุบัน  อยูใกลกับสถานีปลายทางของระบบรถไฟ
ฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ ( สีเขียว ) และความตองการท่ีจอดรถบริเวณน้ีน้ันจะเพ่ิมมากข้ึน  ประกอบกับวาท่ีดินแปลงน้ี
เปนท่ีดินท่ีมีความพรอมสูงมากเน่ืองจากอยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพและเปนอาคารเกา 3 ชั้น  ซ่ึงใชประโยชนท่ี
ดินไมคุมคา  แตการพัฒนาท่ีจอดรถอยางเดียวจะใหผลตอบแทนการลงทุนท่ีตํ่า  ดังนั้นจึงควรพัฒนาเปนอาคารเพื่อใช
ประโยชนประเภทอ่ืนควบคูไปกับการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ  เพ่ือเปนการใชประโยชนท่ีดินอยางเต็มท่ีดวย
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ตาราง 3-7 สรุปแผนแมบทในการจัดทําท่ีจอดรถสาธารณะ

บริเวณ
ขนาด
( คัน )

ระยะเวลาที่เหมาะสม ระบบขนสงมวลชนที่อางอิง

1. หมอชิต และจตุจักร
2. อนุสาวรียชัยสมรภูมิ
3. ปทุมวัน
4. สีลม
5. ออนนุช – พระโขนง
6. ดอนเมือง
7. ลาดพราว
8. หวยขวาง, เทียนรวมมิตร
9. สถานีรถไฟหัวลําโพง
10. ศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์
11. ถนนศรีนครินทร – พัฒนาการ
12. บางซื่อ
13. สามเสน
14. ลําสาล,ี บางกะป
15. ทาพระ
16. วงเวียนใหญ

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

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

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

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

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

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

สายสีเขียว และสายสีน้ําเงิน
สายสีเขียว และสายสีสม
สายสีเขียว
สายสีเขียว และสายสีน้ําเงิน
สายสีเขียว
สายสีแดงระยะที่ 1
สายสีน้ําเงิน
สายสีน้ําเงิน และสายสีสม
สายสีน้ําเงิน และสายสีแดง
สายสีน้ําเงิน
สายสีแดง
รฟม. สายสีน้ําเงิน และสายสีมวง
สายสีสม และสายสีมวง
สายสีสม
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีสม, สีเขียวสวนตอขยาย และสาย
สีแดง
สายสีน้ําเงิน
สายสีสม
สายสีแดงเสนทาง R2
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย
สายสีแดง
สายสีสม
สายสีสม
รถรางเลียบคลอง
รฟม.สายสีมวง
สายสีแดงระยะที่ 2
สายสีเขียว และสายสีสม

  ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, เมษายน, 2541
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3.5 สรุป

ในชวงระยะเวลา 30 ปมาน้ีกรุงเทพมหานครมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว เน่ืองจากการเติบโตของประชากรเห็น
ไดจากจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมสูงข้ึนโดยในป พ.ศ. 2543มีประชากรรวมท้ังส้ิน 5,668,550 คน มีความหนาแนนคิดเปน 
3,613.45 คนตอตร.กม.  และการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สงผลใหรูปแบบการใชประโยชนท่ีดินภายในเมืองเปล่ียนแปลงไป  
พ้ืนท่ีช้ันในจากท่ีเคยเปนท่ีพักอาศัยกลายเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญ เปนแหลงงานท่ีสําคัญ  พ้ืนท่ีตอเน่ืองถูกพัฒนา
เปนท่ีพักอาศัยเพ่ือรองรับผูท่ีมีแหลงงานในเมือง  สวนพ้ืนท่ีนอกเมืองจากท่ีเคยเปนพ้ืนท่ีวางเปลาและพ้ืนท่ีเกษตรกรรม
กลายเปนพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีการปลูกสรางอาคารบานเรือนจํานวนมาก การขยายตัวดังกลาวสงผลใหรูปแบบการใชประโยชน 
ท่ีดินของกรุงเทพมหานครเปล่ียนแปลงไป  บริเวณศูนยกลางของเมืองกลายเปนศูนยกลางทางดานธุรกิจการคาและการ
พาณิชยตางๆ สงผลใหการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือพักอาศัยซ่ึงใหผลตอบแทนท่ีตํ่ากวาตองถอยลนออกไปพัฒนาอยูบริเวณ
พื้นที่ชานเมือง  เหตุการณดังกลาวน้ีกอใหเกิดความไมสมดุลระหวางแหลงงานและท่ีอยูอาศัยทําใหท่ีอยูอาศัยกับท่ีทํางาน
อยูหางไกลกัน  ซ่ึงความไมสมดุลดังกลาวจะมีความสัมพันธกับปญหาการจราจร  โดยเฉพาะเร่ืองของระยะทางและ
จํานวนเท่ียวการเดินทางไปทํางาน  สงผลใหในดานของประชากรจะมีภาระในการเดินทางท่ีเพ่ิมข้ึน สวนในดานของรัฐน้ัน
รัฐเองก็ตองลงทุนในระบบสาธารณูปโภคเพ่ิมข้ึนท้ังถนนและบริการระบบขนสงสาธารณะ นอกจากน้ีแลวยังมีปจจัยตางๆ
ท่ีสงผลใหเกิดปญหาการจราจร เชน ปริมาณความตองการการเดินทางท่ีสูงกวาองคประกอบรองรับการเดินทาง  ระบบ
ขนสงสาธารณะท่ีมีไมเพียงพอและขาดประสิทธิภาพ  ปริมาณรถยนตสวนบุคคลท่ีเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วในขณะท่ีพ้ืนผิว
การจราจรท่ีรองรับมีอยูจํากัด

ถึงแมวารูปแบบการเดินทางในกรุงเทพมหานครจะมีดวยกันหลายรูปแบบไมวาจะเปนการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคล  การเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะหรือก่ึงสาธารณะประเภทใดก็ตาม  การเดินทางโดยเฉพาะบริเวณเขต
เมืองชั้นในและพ้ืนท่ีตอเนื่องก็ยังคงไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนของวัน  
เห็นไดจากสภาพการจราจรท่ีแออัดบนถนนสายหลักเกือบทุกสาย  การแกไขปญหาการจราจรท่ีผานมามุงเนนไปในการ
กอสรางถนน   ทางดวน  ซ่ึงลวนแตเปนการอํานวยประโยชนใหกับการเดินทางดวยรถยนต  โดยท่ีไมใหความสําคัญกับ
ระบบขนสงสาธารณะเทาท่ีควร  ตราบใดท่ีการพัฒนาระบบการขนสงท้ังหมดยังคงมุงเนนการเพ่ิมความสามารถในการ
เขาถึงเขตศูนยกลางธุรกิจดวยการเพ่ิมอุปทานแลวการแกปญหาจราจรก็จะไมประสบความสําเร็จ  ท้ังน้ีเพราะจะเปนการ
ดึงดูดใหผูเดินทางใชยานพาหนะสวนบุคคลในการเดินทางเขาไปยังพ้ืนท่ีเมืองมากข้ึน  ซ่ึงในทางท่ีกลับกันแลวการทําให
การเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลยากขึน้  จะทําใหประชาชนสามารถตัดสินใจในการเลือกประเภทและชนิดของระบบ
การขนสงมวลชนในการเดินทางโดยคํานึงถึงระยะทางและคาใชจายในการเดินทางแทน   นัยหน่ึงเพ่ือเปนการลดตนทุน
ในการเดินซ่ึงอาจเปนในเชิงเวลาหรือในรูปเงินก็เปนได

ในระยะหลังนี้หนวยงานหลายฝายท่ีเก่ียวของเร่ิมใหความสนใจกับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนมากขึ้น    
โดยเฉพาะระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหมท่ีมีความเร็วสูงและรองรับปริมาณผูโดยสารไดจํานวนมาก  รถไฟฟาขนสง 
มวลชนจึงเกิดขึ้นเพ่ือเปนทางเลือกใหมใหแกผูเดินทาง และเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวมของระบบการขนสง    
ภายในเมือง  ท้ังน้ีเพ่ือเปนการจูงใจใหผูเดินทางดวยรถยนตหันมาใชระบบดังกลาว  เพ่ือลดจํานวนพาหนะท่ีมีจํานวน
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มากบนทองถนน  ซ่ึงระบบดังกลาวไดมีการศึกษาและดําเนินการกอสรางแลวในบางสวน  ไดแก  โครงการรถไฟฟา   
มหานคร  โครงการโฮปเวลล และโครงการระบบขนสงมวลชลกรุงเทพ  ท้ัง 3 โครงการน้ีถูกกําหนดข้ึนเพ่ือเพ่ิม      
ประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร  แตในปจจุบันมีเพียงโครงการรถไฟฟาระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพท่ีเปดใหประชาชนใชบริการแลว  แตดวยความท่ีเปนเพียงเสนทางสายส้ันๆท่ีใหบริการภายในพ้ืนท่ีเมือง  ทําให 
ผูใชบริการมีจํานวนนอยกวาท่ีไดคาดการณไวและนอยกวาขีดความสามารถของตัวระบบเอง  อยางไรก็ตามจํานวนผูใช
อาจเพ่ิมมากข้ึนหากระบบโครงขายของรถไฟฟาขนสงมวลชลไดรับการกอสรางเสร็จสมบูรณ

ในปจจุบันขณะท่ีโครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนยังมีการกอสรางท่ีไมสมบูรณนั้น จึงจําเปนท่ีจะตองมี
การสรางส่ิงอํานวยความสะดวกแกผูใชบริการเพ่ือเปนการดึงดูดการเดินทาง  โดยเฉพาะเมื่อเสนทางการใหบริการของ
รถไฟฟากรุงเทพมหานครนั้นใหบริการเฉพาะบริเวณถนนสายหลักเทานั้น การเดินทางจึงจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบ   
ขนสงประเภทอื่นเขารวม  ดังน้ันจึงจําเปนท่ีจะตองคํานึงถึงความเช่ือมตอของการเดินทางเปนสําคัญ  เน่ืองจากวาเปน
ปจจัยหนึ่งท่ีผูเดินทางใชเปนตัวกําหนดในการเลือกหรือไมเลือกท่ีจะเดินทางดวยรถไฟฟา เนื่องจากวารถไฟฟามี       
คาใชจายในการเดินทางท่ีสูงเมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ  ดังนั้นหากยังไมสามารถตอบสนองความ
ตองการดานความสะดวกรวดเร็วไดก็ไมามารถท่ีจะดึงดูดผูใชบริการได   การเช่ือมตอน้ีสามารถทําไดในหลายลักษณะ
ท้ังน้ีข้ึนอยูกับพาหนะท่ีใชในการเดินทางดวย

ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงในการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบขนสง
มวลชนเพ่ือแกไขปญหาการจราจร  โดยเฉพาะชวยลดปริมาณการจราจรท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง  ลดมลพิษทาง
อากาศ เพ่ิมคุณภาพชีวิตใหแกผูท่ีอาศัยหรือจําเปนจะตองเดินทางเขาไปในพ้ืนท่ีนั้นๆ ซ่ึงในการจัดทําท่ีจอดรถยนต 
Park-and-Ride แตและแหงน้ันจําเปนอยางมากท่ีจะตองมีการศึกษาและวิเคราะหอยางรอบคอบ  ท้ังในดานของตนทุน
และคาใชจายระหวางดําเนินงาน  ผลประโยชนและผลตอบแทนท่ีจะไดรับ  ตลอดจนตองคํานึงถึงความตองการและ  
พฤติกรรมการเดินทางของผูใชบริการดวย   ท้ังน้ีเพราะผูใชบริการเปนผูท่ีสามารถระบุลักษณะความตองการของท่ีจอด
รถยนต Park-and-Ride น้ีไดดีท่ีสุด



บทท่ี 4

โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

การศึกษาในบทน้ีเปนการศึกษาถึงเร่ืองโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ( รถไฟฟา BTS ) ปริมาณการ
เดินทางของผูโดยสารรถไฟฟา ระดับความสําคัญของแตละสถานีในแตละเสนทาง  และนําผลการวิเคราะหเหลาน้ีมาหา
ขอบเขตการใชบริการของผูโดยสาร เพ่ือสรางความเขาใจอันนําไปสูการหาแนวทางในการวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ี
จอดรถยนตตอไป

4.1 โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร1 ( Bangkok Mass Transit System Project )

4.1.1 ภาพรวมของโครงการ

1. ความเปนมาของโครงการ ฯ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนโครงการท่ีรัฐใหสัมปทานแกเอกชนเพ่ือสรางและประกอบ

การระบบขนสงมวลชนว่ิงบนทางยกระดับ 2 สายในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือบรรเทาปญหาการ
จราจรในกรุงเทพมหานคร  และเพ่ือใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ  ซ่ึงกรุงเทพมหานครได
ประกาศเชิญชวนใหเอกชนยื่นรายละเอียดขอเสนอของโครงการ  และขอเสนอของกลุมบริษัทธนายงไดรับการคัดเลือกวา
มีความเหมาะสมมากท่ีสุด  กลุมธนายงจึงไดกอต้ัง  บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ  จํากัด ( BTSC ) ขึ้นตามขอ
เสนอ  และลงนามสัญญาสัมปทานกับกรุงเทพมหานครเม่ือวันท่ี 9 เมษายน 2535  และมีการแกไขเพ่ิมเติมสัญญา
สัมปทานอีก 2 ครั้ง  เมื่อวันที่ 25 มกราคม 2538  และวันท่ี 28 มิถุนายน 2538

โดยลักษณะของสัมปทานน้ันภาครัฐจะไมใหการสนับสนุนเงินทุน แตจะจัดหาท่ีดินท่ีจําเปนสําหรับโครงการให
โดยไมแบงผลประโยชนจากรายไดตลอดระยะเวลาสัมปทานอายุ 30 ป นับจากวันเร่ิมเปดใหบริการแกประชาชน
หลังจากน้ันจะตองโอนกรรมสิทธ์ิในทรัพยสินท่ีเปนงานโครงสรางใหแกกรงุเทพมหานคร ตามหลักเกณฑ Build–
Operate–Transfer  นอกจากน้ียังใหสิทธิประโยชนจากการสงเสริมการลงทุน ( BOI ) ประกอบดวยการยกเวนภาษีนํา
เขาเคร่ืองจักรและการยกเวนภาษีเงินไดเปนระยะเวลา  8  ป  เพ่ือใหคาโดยสารมีราคาไมสูงมากนัก

                                                          
     1 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ), “โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร,” 2542.
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2. วัตถุประสงคของโครงการ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( Bangkok Mass Transit System Project ) มีวัตถุประสงค

เพ่ือชวยบรรเทาปญหาการจราจรในบริเวณยานใจกลางเมืองของกรุงเทพมหานคร   โดยเฉพาะในบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
การคาซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการติดตอปะทะสัมพันธกันเปนจํานวนมาก  ทําใหประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางท่ีมีประ
สิทธิภาพ  อีกท้ังยังเปนการปรับปรุงการใหบริการของระบบขนสงมวลชนท่ีดีข้ึน  นอกจากน้ันยังมีวัตถุประสงคใหระบบ
ขนสงมวลชนน้ีเปนระบบท่ีสามารถเสริมสรางโครงการระบบขนสงมวลชนในอนาคตดวย

3. แนวเสนทาง
แบงออกเปน 2 เสนทาง  ( แผนท่ี 4-1 )  ดังน้ี

1. สายสุขุมวิท ( รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา สาย 1 )   เร่ิมจากบริเวณสุขุม
วิท 81 ผานถนนสุขุมวิท–ถนนเพลินจิต–ถนนพระราม 1–ถนนพญาไท–อนุสาวรียชัยสมรภูมิ–สนามเปา–สะพานควาย–
จตุจักร ไปส้ินสุดบริเวณสถานีขนสงสายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ ( สถานีขนสงหมอชิต ) รวมระยะทาง
ประมาณ 17.0 กิโลเมตร  โดยมีสถานีท้ังส้ินจํานวน 17 สถานี  รวมสถานีรวมสําหรับเปล่ียนสายบนถนนพระราม 1

2. สายสีลม ( รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ พระชนมพรรษา สาย 2 )  เร่ิมจากเชิงสะพาน
สมเด็จพระเจาตากสิน ( สะพานสาธร ) ฝงกรุงเทพฯ–ถนนสาทร–ถนนนราธิวาสราชนครินทร ( ถนนเลียบคลอง
ชองนนทรี )–ถนนสีลม–ถนนราชดําริ–ถนนพระราม1–ไปส้ินสุดบริเวณหนาสถานีสนามกีฬาแหงชาติ  รวมระยะทาง
ประมาณ 6.5 กิโลเมตร  มีสถานีจํานวน 7 สถานี รวมสถานีรวม

4. โครงสราง
โครงสรางทางว่ิงมีลักษณะเปนทางยกระดับ ( Viaduct ) มี

ความกวางประมาณ 9 เมตร  อยูสูงจากพ้ืนโดยท่ัวไปประมาณ 12 เมตร
ใชระบบคอนกรีตหลอสําเร็จวางบนเสารองรับซ่ึงเปนระบบเด่ียว มีความ
กวางประมาณ 2 เมตร  ซ่ึงสรางอยูบริเวณก่ึงกลางถนน  โดยมีชวงหาง
ระหวางเสาประมาณ 30 – 35 เมตร  ( ภาพ 4-1 )

5. ลักษณะของระบบ
เปนรถขนสงมวลชนความจุสูงแบบมาตรฐานท่ีใชกันแพรหลาย

ในเมืองใหญๆ ท่ัวไป  ใชมอเตอรไฟฟาขับเคล่ือน  ว่ิงบนรางคูยกระดับ
ความกวางราง 1.435 เมตร ( Standard gauge )  แยกทิศทางไปและ
กลับ  มีรางปอนกระแสไฟฟาอยูดานขาง  ( Third Rail System )  ซึ่งมี
ความปลอดภัยสูง  และไมมีผลกระทบตอทัศนียภาพ  ระบบท่ีใชน้ีเปน
ระบบท่ีมีประสิทธิภาพ  มีความคลองตัวสูงและสามารถขยายระบบได
มีความจุมากกวา 50,000 คนตอทิศทาง  การควบคุมใชคอมพิวเตอร

ภาพ 4-1 แสดงภาพตัดขวางโครงสราง
รองรับรางของโครงการรถไฟฟาขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร
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6. ขบวนรถ
ประกอบดวยจํานวนรถ 3 หรือ 6 คัน พวงตอกัน ( ภาพ 4-2 )

สามารถว่ิงกลับทิศทางได  โดยรถท่ีใชจะมีอยู 2 ประเภทคือ  รถยนต
ชนิดท่ีมีหองคนขับซ่ึงมีมอเตอรสามารถขับเคล่ือนได และรถยนตชนดิ
ท่ีไมมีหองคนขับหรือรถพวงท่ีมีท้ังชนิดท่ีมีและไมมีมอเตอรขับเคล่ือน  
ตัวรถแตละคันมีความกวางประมาณ 3.20 เมตร ยาวประมาณ 21.8
เมตร  จุผูโดยสารไดประมาณ 320 คน  โดยเปนผูโดยสารน่ังจํานวน
42 คน และผูโดยสารยืนจํานวน 278 คน  มีประตูเล่ือนกวาง 1.40
เมตร  ดานละ 4 บาน  ตัวถังทําดวยเหล็กปลอดสนิม  ติดต้ังระบบ
ปรับอากาศพรอมหนาตางชนิดกันแสง    

7. สถานี
สถานีรับสงผูโดยสารออกแบบใหหลบเลี่ยงสาธารณูปโภคใตดินและบนดินและรักษาพื้นผิวจราจรบนถนนมาก

ท่ีสุด  มีลักษณะโครงสรางแบบ Portal  มีความกวางประมาณ  19 เมตรยาวประมาณ 150 เมตร  มี 2 ลักษณะ  คือ
1. Side Platform Station   มีชานชาลาอยูสอง

ขางโดยท่ีรถไฟว่ิงอยูตรงกลางสถานี  ผูโดยสารสามารถขึ้น
ลงไดท้ัง  2  ของของตัวรถไฟฟา  ลักษณะน้ีจะสรางได
รวดเร็วและใชพ้ืนท่ีนอย  ( ภาพ 4-3 )

2. Centre Platform Station มีชานชาลาอยู
ตรงกลางและรถไฟว่ิงอยูสองขาง ผูโดยสารจะตองขึน้ลง
ตรงฝงชานชาลาเพียงดานเดียว แบบน้ีจะมีประสิทธิภาพสูง
กวาแบบแรก สามารถรองรับผูโดยสารไดจํานวนมาก     
แตการกอสรางจะยุงยากมากกวา สถานีแบบนี้จะมีเพียง
แหงเดียวท่ีถนนพระรามท่ี 1 ( สถานีสยาม ) ซ่ึงเปนจุด
เปล่ียนเสนทางระหวางสายสุขุมวิทและสีลม ( ภาพ 4-4 )

ตัวสถานีท่ัวไปมี 2 ชั้น  คือชัน้สําหรับจําหนายต๋ัว
( Concourse ) และชั้นชานชาลา ( Platform )  โดยชั้น
จําหนายต๋ัวจะอยูในระดับเดียวกับสะพานคนเดินขามถนน  
สวนชั้นชานชาลาจะอยูสูงขึ้นไป  แตละสถานีอยูหางกัน
ประมาณ  800 – 1,000 เมตร  โดยมีสถานีรวมแบบขนาน
( Parallel Interchange Station ) อยู 1 สถานี บนถนน
พระราม 1  สําหรับใหผูโดยสารสามารถเปล่ียนเสนทาง
ระหวางสายสุขุมวิทกับสายสีลมไดโดยสะดวก

ภาพ 4-2 แสดงภาพขบวนรถของโครงการ
รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

ภาพ 4-3 แสดงภาพตัดขวางรปูแบบสถานีรบัสงผูโดยสารของ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพแบบ Side Platform

ภาพ 4-4 แสดงภาพตัดขวางรปูแบบสถานีรบัสงผูโดยสารของ
โครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพแบบ Centre Platform
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8. โรงจอด – ซอมบํารงุ
อยูบริเวณสถานีขนสงหมอชิต  ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีรัฐบาลพัฒนาข้ึนใหมเพ่ือใหใชประโยชนรวมกันกับสถานีขนสงผู

โดยสารระหวางเมือง  และจัดใหมีการตอเช่ือมระบบเพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร  โดยท่ีในบริเวณกอสรางยัง
ประกอบไปดวยศูนยควบคุมการเดินรถไฟฟา  สถานีจายไฟฟายอย

9. การใหบริการ ( ตาราง 4-1 )
1.  ชวงเวลา  ใหบริการในระหวางเวลา 06:00 น. – 24:00 น. ทุกวัน โดยจะมีขบวนรถออกว่ิงบริการทุกๆ 3 – 4 นาที
ในชั่วโมงเรงดวน  และทุกๆ 4 – 6 นาทีในชวงเวลาปกติ
2.  คาโดยสาร  มีอัตราแปรผันตามระยะทาง  โดยมีอัตราคาโดยสารเร่ิมตนท่ี 10 บาท จนถึง 40 บาท  ท้ังน้ีอาจมีการ
ปรับคาโดยสารตามดัชนีผูบริโภคและปจจัยอ่ืนท่ีเก่ียวของตามท่ีไดกําหนดในสัญญาสัมปทาน

ตาราง 4-1 แสดงรายละเอียดของเสนทางการใหบริการของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหาคร
สายสุขุมวิท สายสีลม

จํานวนสถานี 16 สถานี 6 สถานี
สถานีรวม 1 สถานี สยามสแควร สยามสแควร
ระยะทางตลอดสาย 17 กิโลเมตร 6.5 กิโลเมตร
ระยะเวลาวิ่งตลอดสาย
(  รวมระยะเวลาจอดรถ  )

ไมเกิน 30  นาที ไมเกิน 13  นาที

ชวงเวลา ชั่วโมงเรงดวน      
( 7.00 - 9.00 น. และ
17.00 – 20.00 น. )

ชั่วโมงปกติ ชั่วโมงเรงดวน        
( 7.00 - 9.00น. และ
17.00 – 20.00 น. )

ชั่วโมงปกติ

จํานวนขบวนรถวิ่ง ( ขบวน ) 26 17 7 6
ระยะเวลาในการปลอยรถ  ( นาท ี/ คัน ) 2.18 3.40 3.50 4.18
ท่ีมา :  บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด ( มหาชน ) , 2542

10. ส่ิงอํานวยความสะดวกในสถานี
ในบริเวณสถานีรถไฟฟาจะมกีารติดต้ังส่ิงอํานวย

ความสะดวกตางๆเพ่ือใหบริการแกผูโดยสาร โดยจะมีการ
ติดต้ังบันไดเล่ือนจากชั้นจําหนายต๋ัวขึ้นไปชั้นชานชาลาใน
ทุกสถานีและมีการจัดสรางบันไดเล่ือนจากทางเทาขึ้นมายัง
ช้ันจําหนายต๋ัวเปนจํานวนท้ังส้ิน 21 ตัว ใน 17 สถานี ท้ังน้ี
บันไดเล่ือนจะเปนชนิดพิเศษใชสําหรับระบบขนสงมวลชน  
ซ่ึงจะมีความเร็วในการขนสงผูโดยสารสูงกวาบันไดเล่ือนท่ี
มีใชท่ัวไปในอาคารตางๆ และยังมีโครงการจะทําการติดต้ัง
ในทุกสถานี นอกจากน้ียังมีการติดต้ังลิฟตข้ึนลงสําหรับคนภาพ 4-5 แสดงภาพส่ิงอํานวยความสะดวกและรานคา

ตางๆภายในบริเวณสถานีรถไฟฟา
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พิการจะมีบริการอยู 5 สถานี  จํานวน 11 จุด คือ  สถานีชองนนทรี  สถานีออนนุช  สถานีอโศก  สถานีหมอชติและ
สถานีสยาม  และยังมีการใหบริการสาธารณะอ่ืนๆอีก  เชน โทรศัพทสาธารณะ  ระบบรักษาความปลอดภัย  ถังขยะ  
และมีการใหบริการทางดานการเงิน ดานสินเชื่อ ตลอดจนรานอาหาร เบเกอรร่ี รานหนังสือ และรานสะดวกซ้ืออีกดวย   
( ภาพ 4-5 )

11. ระบบสนับสนุนของโครงการ
ในปจจุบันโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครไดมีการริเร่ิมนําเอาระบบสนับสนุนเขามาใหบริการ  

เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูใชบริการและเปนการดึงดูดการใชบริการ  ท้ังในลักษณะของระบบปอน ( Feeder &
Shuttle Bus ) และพ้ืนท่ีจอดรถ ( Park and Ride ) ดังน้ี

1) ระบบปอน2 ( Feeder & Shuttle Bus )
ภายหลังจากท่ีรถไฟฟา BTS เปดใหบริการไดระยะหน่ึงแลวไดมีการจัดเสนทางรถรับ–สง  เพ่ือให

บริการแกผูใชบริการรถไฟฟาในลักษณะของ  BTS Free shuttle Bus  ดวยความรวมมือระหวาง บริษัท 
บางกอกไมโครบัส จํากัด กับบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด(มหาชน)   เพ่ือใหผูโดยสารสามารถ
เดินทางเช่ือมตอกับรถไฟฟาบีทีเอสไดสะดวกมากข้ึน  โดยมีรัศมีการใหบริการประมาณ 5 กม. /เท่ียว  และ
ไมเก็บคาใชจาย3 ลักษณะของรถเปนรถโดยสารปรับอากาศขนาด 23 ท่ีน่ัง สีนํ้าเงิน-ขาว และสีมวง-เทา เร่ิมให
บริการต้ังแตเดือนสิงหาคม 2543 และไดมีการปรับปรุงเสนทางใหเหมาะสมกับความตองการของผูโดยสารมา
โดยตลอด ปจจุบันมีเสนทางการใหบริการของ Shuttle Bus 5 เสนทาง ไดแก  1) สายหมอชิต-เซ็นทรัล
ลาดพราว-เมเจอรซีนีเพล็กซรัชโยธิน-ม.เกษตรศาสตร-ไทยพาณิชยปารค พลาซา 2) สายสุรศักด์ิ-วงเวียนใหญ   
3) สายคลองตัน-เอกมัย  4) สายทองหลอพรอมพงษ     5) สายออนนุช-สุขมุวิท 103(ซอยอุดมสุข)-เซ็นทรัล
ซิต้ีบางนา ( ภาพ 3-6 ) โดยรถ Shuttle Bus จะใหบริการแกผูโดยสารต้ังแตเวลา 06.30 น. ถึง 22.30 น.     
ผูโดยสารท่ีประสงคจะใชบริการ Shuttle Bus จะตองเปนผูโดยสารท่ีใชบัตรโดยสารประเภทต๋ัวแบบสะสมมูล
คา (Stored-Value Ticket)  ไมวาจะเปน BTS 30 DAYS STUDENT PASS, BTS 30 DAYS ADULT 
PASS, Sky Card, Student Card หรือบัตรโดยสารพิเศษอ่ืนๆ  เพ่ือขอรับคูปองโดยสารรถบริการรับ-สง 
ฟรี   โดยจะตองแสดงคูปองรถ Shuttle Bus กอนใชบริการทุกคร้ัง  สําหรับปายรับ-สงผูโดยสาร จะมีปาย 
BTS Shuttle Bus เปนสัญลักษณ

                                                          
     2 ระบบปอน ( Feeder & Shuttle Bus ) เปนรูปแบบหนึ่งของระบบรถโดยสารสาธารณะ  เปนการจัดรถโดยสารขนาดเล็กวิ่งบริการผู
โดยสารในลักษณะของการรับผูโดยสารจาก  1) หลายจุดไปยังจุดเดียว   2) หลายจุดไปยังหลายๆจุด   3) จุดเดียวไปยังหลายๆจุด    
ตามเสนทางที่กําหนด  และระยะเวลาที่แนนอน  เพื่อนําผูโดยสารไปสงที่สถานีระบบขนสง  โดยมีระยะทางไมเกิน 5 กิโลเมตร  ตามปกติ
แลวจะใชเวลาในการเดินทางตลอดเสนทางประมาณ 10 – 15 นาท ี  หรือสั้นกวานั้น  เพื่อใหผูใชบริการสามารถเดินทางตอไปในระบบขน
สงมวลชนหลัก  หรือจากสถานีไปยังศูนยกลางธุรกิจหรือชุมชนใกลเคียงไดอยางสะดวกรวดเร็ว

     3 บริษัท ขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ), รวมทาง 5, ฉบับที่ 15 ( มิถุนายน–กรกฎาคม 2543 ): 1.
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และเพ่ือใหการเดินทางของประชาชนมายังสถานีหรือตอจากสถานีเปนไปดวยความสะดวก  องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ( ขสมก. )ยังไดรวมกับบริษัทบางกอกทรานสิทฟดเดอร จํากัด ( ของกลุมบริษัทธนายง )  
เดินรถปรับอากาศจํานวน 13 เสนทาง  ประมาณ 122 – 175 คัน  ใหสอดคลองและเช่ือมโยงกับเสนทางของ
รถไฟฟา ซ่ึงลักษณะของรถประเภทน้ีจะมีสีและตราสัญลักษณเชนเดียวกับรถไฟฟา BTS  และเก็บคาโดยสาร
ในอัตรา 8 – 18 บาท ท้ัง 13 เสนทางน้ัน  ประกอบดวย

สาย 6 สถานีรถไฟฟาตากสิน – ราษฏรบูรณะ – พระประแดง ระยะทาง 14 กิโลเมตร
สาย 35 สถานีรถไฟฟาตากสิน – สาธุประดิษฐ ระยะทาง  6 กิโลเมตร
สาย 84 สถานีรถไฟฟาตากสิน – หนองแขม ระยะทาง 22 กิโลเมตร
สาย 132 สถานีรถไฟฟาออนนุช - การเคหะบางพลี ระยะทาง 32 กิโลเมตร
สาย 11 สถานีรถไฟฟาออนนุช – ปากนํ้า ระยะทาง 14 กิโลเมตร
สาย 13 สถานีรถไฟฟาออนนุช - ปูเจาสมิงพราย ระยะทาง 16 กิโลเมตร
สาย 79 สถานีรถไฟฟาพญาไท – พุทธมณฑลสาย 2 ระยะทาง 23 กิโลเมตร
สาย 52 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ปากเกร็ด ระยะทาง 20 กิโลเมตร
สาย 26 สถานีรถไฟฟาหมอชิต - มีนบุรี ระยะทาง 24 กิโลเมตร
สาย 27 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ลาดพราว - มีนบุรี ระยะทาง 28 กิโลเมตร
สาย 29 สถานีรถไฟฟาหมอชิต – ม.ธรรมศาสตรรังสิต ระยะทาง 32 กิโลเมตร
สาย 134 สถานีรถไฟฟาหมอชิต - บางบัวทอง ระยะทาง 27 กิโลเมตร

           สาย 73 สถานีรถไฟฟาสนามกีฬา - สะพานพุทธ     ระยะทาง  7 กิโลเมตร

นอกจากน้ียังมีรถไมโครบัส ฟดเดอร (Microbus Feeder)   ในลักษณะท่ีเปนรถ ปอ.พ.  ซ่ึงเปน
รถโดยสารปรับอากาศขนาด 30 ท่ีน่ัง เปดใหบริการใหม ต้ังแตวันท่ี 1 ธันวาคม 2543 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ
เสริมระบบขนสงรถไฟฟาบีทีเอส ใหผูโดยสารท่ีตองการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอสไดรับความสะดวกสะบาย
มากขึ้น  ในลักษณะการรับประกันท่ีน่ังใหกับผูโดยสารบนรถทุกทาน จัดทําประกันภัยช้ันหน่ึงและใหบริการ  

ภาพ 4-6 แสดงโครงขายเสนทางการเดินรถ Shuttle Bus
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ทีวี-วีดีโอบนรถโดยสารทุกคัน  มีอัตราคาโดยสาร 10 บาท ตลอดสายทุกเสนทาง  ลักษณะรถเปนสีมวง-เทา 
คาดเขียว ปายบอกเสนทางเปนสีเขียว ในเบ้ืองตนน้ี จํานวน 2 สายเปนเสนทางระยะส้ัน  ไดแก
∏ ปอ.พ.11  หมูบานประชานิเวศน 3 ถ.สามัคค ี ถ.ประชาชื่น ม.ธุรกิจบัณฑิต แยกพงษเพชร ถ.งามวงศ
วาน แยกถ.วิภาวดีรังสิต ม.เกษตรศาสตร แยกเสนาฯ แยกรัชโยธิน เซ็นทรัลลาดพราว หมอชิตเกา
สถานีรถไฟฟาBTSหมอชติ

∏ ปอ.พ. 13  ปากนํ้า ถ.สุขมุวิท รร.นายเรือ แยกปูเจาสมิงพราย แยกเทพารักษ สําโรง อิมพีเรียลสําโรง
กรมอุตุฯ แยกบางนา ถนนสุขุมวิท บางจาก สถานีรถไฟฟาBTSออนนุช

2 ) ระบบท่ีจอดรถยนตสวนบุคคลเพ่ือโดยสารระบบขนสงมวลชน4 (Park and Ride Facilities)
ทางบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ไดรวมกับ บริษัท ปารค เซฟ

(ประเทศไทย) จํากัด  ไดมีการพัฒนา  Park & Ride On-Nut  เพ่ือรองรับผูโดยสารท่ีมาใชบริการรถไฟฟา
บีทีเอส ท่ีบริเวณสถานีออนนุชซ่ึงเปนสถานีปลายทางทางดานตะวันออก  โดยเร่ิมเปดใหบริการทุกวัน ต้ังแต
วันท่ี 25 มีนาคม 2543 เปนตนไป โดยมีรายละเอียดดังน้ี

-   ชื่อโครงการ  : เอเชยีปารค
-   สถานท่ี  : ใกลกับสถานีออนนุช
-   ระยะเวลา  : ทุกวัน เวลา 06:00 - 03:00 น
-   อัตราคาบริการ : ชั่วโมงละ 15 บาท จอดเกิน 3 ชั่วโมง คาบริการวันละ 45 บาท

นอกจากการจัดที่จอดรถเพ่ือสนับสนุนการเดินทางดวยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวยังไดมีการทําทางทะลุ
เช่ือมตอกับอาคารสํานักงานและหางสรรพสินคาท่ีอยูในบริเวณ 2 ฝงของเสนทาง  เปนจํานวน 7 แหงดวยกัน  ดังน้ี

∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีพรอมพงษ กับ อาคารศูนยการคาเอ็มโพเรียม ( วันท่ี 20 ธันวาคม 2542 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีชิดลม กับ อาคารภาณุน ี( วันท่ี 26 มกราคม 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีสยาม กับ อาคารสยามเซ็นเตอร ( วันท่ี 8 กุมภาพันธ 2543 )
∏ ทางเชือ่มบริเวณสถานีสนามกีฬาแหงชาติ กับ อาคารศูนยการคามาบุญครองเซ็นเตอร

( วันท่ี 28 กุมภาพันธ 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีออนนุช กับ อาคารโลตัสซุปเปอรเซ็นเตอร (วันท่ี 20 มิถุนายน 2534 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีชิดลม กับ อาคารเซ็นทรัลชิดลม ( วันท่ี 31 สิงหาคม 2543 )
∏ ทางเช่ือมบริเวณสถานีศาลาแดง กับ อาคารสีลมคอมเพล็กซ ( วันท่ี 31 สิงหาคม 2543 )

                                                          
     4 ระบบที่จอดรถยนต ฯ ( Park-and-Ride Facilities ) เปนส่ิงอํานวยความสะดวกที่สรางขึ้นเพ่ือ  สนับสนุนใหผูขับข่ีจอดรถยนต
สวนบุคคลแลวหันมาใชระบบขนสงมวลชนแทน  ในลักษณะของการจัดหาที่จอดรถยนตใหในบริเวณที่หางไกลจากที่หยุดรถ  โดยที่จะเก็บ
หรอืไมเก็บคาธรรมเนียมกไ็ด โดยสวนมากจะอยูบริเวณชานเมืองเพื่อที่จะลดจํานวนรถยนตสวนบุคคลที่ใชระบบทางดวนหรือใชถนนสาย
หลัก  เพื่อที่จะเขามายังบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
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ซ่ึงทางเช่ือมท้ัง 7 แหงน้ีไดเปดใหใชบริการแลว  ในการจัดทําทางทะลุเช่ือมตอระหวางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกับ
อาคารขางเคียงน้ัน  มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการดึงดูดใหมีจํานวนผูใชบริการเพ่ิมข้ึน  อีกท้ังเพ่ือใชสถานท่ีจอดรถของ
อาคารดังกลาวในลักษณะของท่ีจอดรถแฝงอีกดวย  และในอนาคตอันใกลน้ี คาดวาจะสามารถเปดใหบริการทางเดิน
เช่ือมอีกท่ีสถานีชิดลมซ่ึงจะเช่ือมกับเกษรพลาซา อาคารอัมรินทรพลาซา โรงแรมแกรนดโฮแอท เอราวัณ และอาคาร
เมอรคิวรี ่ และท่ีสถานีของนนทรีซ่ึงจะเช่ือมกับอาคารเอ็มไพร สถานีเอกมัยซึ่งจะเชื่อมกับเมเจอร ซีเนเพ็กซ เอกมัย 
สถานีสะพานตากสินกับโรงแรมแชงกรี-ลา

12. การประสานงานกับโครงการระบบขนสงขนาดใหญอ่ืนๆ
1.) โครงการรถไฟฟามหานคร
ไดมีการประสานงานกันในเรื่องของการใชระบบท่ีเหมือนกันเพ่ือการใชประโยชนรวมกันในอนาคต  

รวมถึงการประสานจุดตัดและจุดรวม 3 แหง  คือ  จุดตัดพระราม 4 – ราชดําริ  จุดตัดสุขุมวิท – อโศก  และจุดตัด
รวมบริเวณสถานีขนสงหมอชิต  โดยบริเวณจุดตัดท้ัง 3 แหงน้ันจะมีการเช่ือมตอสถานีกันเพ่ืออํานวยความสะดวกแกผู
โดยสาร ( แผนท่ี 4-2 )

2.) โครงการถนนและทางรถไฟยกระดับในกรุงเทพมหานคร ( โฮปเวลล )
แตเดิมไดมีการประสานงานท่ีจุดตัดพญาไท และเพลินจิตแลว  แตปจจุบันเน่ืองจากโครงการน้ีได

ถูกระงับการกอสราง  เน่ืองมาจากปญหาการขาดสภาพคลองของบริษัทผูรับสัมปทาน  จึงสงผลใหโครงการหยุดชะงักลง
( แผนท่ี 4-2 )

13. โครงการตอขยายเสนทางการใหบริการ
ปจจุบันไดมีโครงการขยายเสนทางการใหบริการของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครแลว  และมี

ย่ืนเสนอเสนทางตอคณะ ครม.  และคณะรัฐมนตรีไดมีมติในการประชุมเม่ือวันท่ี 29 กุมภาพันธ พ.ศ. 2543  อนุมัติให
กระทรวงมหาดไทย โดยกรุงเทพมหานคร ดําเนินการสวนตอขยายโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครโดยมี
ความยาวท้ังส้ิน 19.6 กิโลเมตร ( แผนท่ี 4-3 ) แบงเปน 3 เสนทางไดแก

- สายสุขุมวิท  ตอจากสุขุมวิท 81 ( สถานีออนนุช )ไปตามถนนสุขุมวิท–แยกบางนา–สําโรง เปนระยะ
ทาง  8.9 กิโลเมตร

- สายสีลม จากเชิงสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน ( ฝงกรุงเทพฯ ) ขามแมนํ้าเจาพระยา–ถนนตากสิน  
เปนระยะทาง 2.2 กิโลเมตร

- สายสีลม ตอขยายไปทางถนนพระราม 3  จากสถานีชองนนทรี–ถนนพระราม 3–ส้ินสุดท่ีแยกถนน
สาธุประดิษฐ  ในลักษณะของรถรางเรียบคลองชองนนทรี  เปนระยะทาง 8.5 กิโลเมตร

ขณะน้ีอยูระหวางการพิจารณาจัดเตรียมขอบเขตงาน เง่ือนไขสําคัญของสัญญา ( TOR ) เพื่อประกาศเชิญชวนผูสนใจ
เขารวมลงทุนในโครงการ







86

ในขณะเดียวกันก็มีนโยบายท่ีจะขยายเสนทางรถไฟฟากรุงเทพ ( สายสีเขยีว ) ออกไปยังเขตชานเมือง เพ่ือ
อํานวยความสะดวกแกประชาชนที่อยูในเขตชานเมือง โดยมีแนวคิดท่ีจะขยายออกไปในอีก 3 ทิศทาง 5 คือ

- ดานทิศเหนือ ขยายเสนทางจากบริเวณสถานีหมอชิตไปตามแนวคลองบางซ่ือ คลองลาดพราว คลอง
ถนน ถนนสายใหมพัฒนา ไสวพัฒนาถึงลําลูกกา ระยะทางประมาณ 26 กิโลเมตร

- ดานทิศตะวันออก  ขยายจากเสนทางท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแลวไปยังบางพลีถึงถนนบางนา 
- ตราด   ระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร

- ดานทิศตะวันตก  ขยายเสนทางท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีไปยังมหาชัยโดยใชแนวทางของการ
รถไฟแหงประเทศไทยระยะทางประมาณ 27 กิโลเมตร

และเพ่ือใหการบริการของแนวเสนทางท้ังสามเสนทางบรรจบเปนโครงขาย จึงมีแนวคิดท่ีจะดําเนินการรถไฟฟาวงแหวน
ระยะทาง 127 กิโลเมตร เช่ือสวนตอขยายท้ังสามทิศทาง ซ่ึงแผนดังกลาวน้ียังอยูระหวางการศึกษาความเหมาะสม

14. แผนกลยุทธ
ทางบริษัทระบบขนสงมวลชนยังไดมีการจัดทําแผนกลยุทธข้ึน  เพ่ือดึงดูดจํานวนผูโดยสารใหเปนไปตามหรือ

ใกลเคียงกับเปาหมายและความสามารถของระบบท่ีรองรับได  โดยไดจําทําแผนเปน 3 ระยะ  ไดแก
1. ระยะส้ัน  ไดแก  การจัดรถโดยสารรับ–สง ( Shuttle Bus ) ระหวางสถานีและบานเร่ืองหรือสํานักงาน 

เพ่ือขยายการใหบริการของระบบออกไป  โดยในระยะแรกจะว่ิงในเสนทางท่ีคาดวาจะมีผูใชบริการสูงกอน เพ่ิมทางเช่ือม
ระหวางสถานีและอาคารโดยรอบมากขึ้น  ประสานงานกับหนวยงานราชการเพ่ือปรับปรุงตําแหนงปายรถประจําทาง    
จัดทําบันไดเล่ือนจากทางเทาไปยังชั้นจําหนายต๋ัว  จัดกิจกรรมสงเสริมการขายรวมกับอาคารรานคาท่ีอยูในเสนทาง    
เพ่ิมประเภทบัตรโดยสารเพ่ือดึงดูดลูกคาใหม  ส่ิงตางๆท้ังหมดน้ีก็เพ่ือเปนการเปดโอกาสใหปลุมเปาหมายท่ียังไมไดใช
บริการไดทดลองใชบริการ  และเพ่ืออํานวยความสะดวกแกประชาชนผูใชบริการ

2. ระยะกลาง ไดแก ประสานงานกับหนวยงานราชการและเอกชนเพ่ือจัดทําจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร ( Public 
Transport Interchange ) และจุดจอดแลวจร ( Park-and-Ride ) โดยไดมีการศึกษาพ้ืนท่ีท่ีมีความเปนไปได 3 
บริเวณ  ไดแก  บริเวณสถานีหมอชิตในสวนพ้ืนท่ีริมถนนพหลโยธินซ่ึงเปนท่ีดินของกรมธนารักษ  บริเวณสถานีออนนุช
ใกลปากซอยสุขุมวิท 81 ซ่ึงอยูใกลเคียงกับสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ท่ีมีอยูในปจจุบันและสรางทางเดิน
เชื่อมกับสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูในลักษณะของสะพานลอย และบริเวณสถานีสะพานตากสินบริเวณใกลแมน้ํา
เจาพระยาและบริเวณติดกับถนนเจริญกรุง  มีการออกแบบการกอสรางภายในแตละพ้ืนท่ีดังแผนท่ี 4-4 ถึง แผนท่ี 4-6  
นอกจากนี้ยังเนนใหมีการเพ่ิมการใหบริการรถรับ-สงผูโดยสารระหวางสถานีใหมากขึ้น ตลอดจนประสานกับหนวยงาน
ราชการในการประสานระบบรถโดยสารประจําทาง  เพ่ือใหเกิดการเชือ่มตอขอระบบท่ีดี  และลดการแขงขันทางดานการ
ใหบริการ  กอใหเกิดประโยชนสูงสุดท้ังแกผูใชบริการและผูดําเนินการ

3. ระยะยาว  ไดแก  การประสานกับหนวยงานราชการและการขนสงมวลชนขนาดใหญท่ีจะเกิดข้ึน  เชน  
รถไฟฟาใตดินและ โครงการโฮปเวลล เพ่ือใหมีการประสานระบบอยางสมบูรณ  และดําเนินการสวนตอขยาย  ตามท่ี
คณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบ

                                                          
     5 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั ( มหาชน ) [ Online ]. Available from: http://www.bts.co.th[ 2002, August ]
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4.2 ปริมาณการเดินทางโดยโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร

ภายหลังจากท่ีรถไฟฟากรุงเทพเปดใหบริการมาเปนระยะเวลาหน่ึง  ปรากฏวามีจํานวนผูโดยสารจํานวนมาก
ปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยหันมาอาศัยรถไฟฟาในการเดินทางแทนรูปแบบการเดินทางรูปแบบอ่ืน  ดวยสาเหตุ
หลักจากเร่ืองของความสะดวกสบายในการเดินทาง   ประกอบกับเปนระบบท่ีสามารถควบคุมระยะเวลาในการเดินทาง
ไดเน่ืองจากมีเสนทางการเดินรถเฉพาะและมีระยะเวลาในการเดินรถท่ีแนนอน   ทําใหไมตองเสียเวลาในการติดขัดอยู
บนทองถนน    โดยท่ีปริมาณการเดินทางของผูโดยสารน้ันสามารถแสดงออกมาเปนจํานวนเท่ียวของการเดินทางไดดังน้ี
( ตาราง 4-2, แผนภูม ิ4-1, แผนภูม ิ4-2 )

ตาราง 4-2  แสดงจํานวนเท่ียวการเดินทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครต้ังแต ม.ค. 43 – พ.ค. 44
รวม จํานวนเที่ยวการเดินทางเฉลี่ยตอวัน ( 1,000 เที่ยว )

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

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

ท่ีมา :  BTSC. , BTS OPERATIONS MONTHLY REPORT, Bangkok
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แผนภมู ิ4-1 จาํนวนเทีย่วการเดนิทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรงุเทพมหานคร
ตัง้แต มกราคม 2543 - พฤษภาคม 2544
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แผนภมู ิ4-2 จาํนวนเทีย่วการเดนิทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรงุเทพมหานคร
ตัง้แตมกราคม 2543 - พฤษภาคม 2544 เฉลี่ยตอวัน
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จากขอมูลปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในเดือนมกราคม ป พ.ศ. 2543  พบวามีปริมาณการเดินทางโดยระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชนเฉล่ียถึง 4.5 ลานเท่ียว และในเดือนมกราคม ป พ.ศ. 2544  มีปริมาณการเดินทางเฉล่ียถึง 5.4 
ลานเท่ียว  เห็นไดวามีการเดินทางโดยวิธีน้ีเพ่ิมข้ึนถึงรอยละ 20.88 ตอป    แตหากพิจารณาปริมาณการเดินทางในราย
เดือนนั้นจะพบวา  จํานวนผูโดยสารท่ีเดินทางดวยระบบขนสงชนิดน้ีจะมีอัตราการเปล่ียนแปลงข้ึน–ลงอยูตลอดเวลา 
ท้ังน้ีมีสาเหตุมาจากปจจัยหลายประการดวยกัน  ไดแก อัตราคาโดยสารท่ีเปล่ียนแปลงไปจากเดิมท่ีเก็บคาโดยสารอัตรา
เดียวกันตลอดเสนทางเปลี่ยนเปนการเก็บอัตราคาโดยสารตามระยะทาง จากการหยุดชะงักของขบวนรถในระหวางการ
เดินทางท่ีสงผลใหผูโดยสารเกิดความรูสึกไมปลอดภัยในการเดินทาง  การปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆใน
บริเวณสถานี เชนการสรางบันไดเล่ือนเพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการข้ึน-ลงของผูโดยสาร การสรางสะพานเชื่อมตอจาก
อาคารสํานักงาน  ตลอดจนการจัดใหมีรานคาปลีกขายสินคาจําเปนในบริเวณสถานี  การปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ
โดยเสนอรูปแบบของบัตรโดยสารหลากหลายชนิดเพ่ือดึงดูดผูเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคของการเดินทางท่ีแตกตางกัน  
ตลอดจนการจัดใหมีระบบรถบริการรับ-สงผูโดยสาร ( Shuttle Bus ) จากสถานท่ีตางๆท่ีกําหนดไวไปยังสถานีโดยไม
คิดคาบริการ  เปนตน

ท้ังนี้ปริมาณการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟากรุงเทพนั้นยังแตกตางกันตามการจําแนกวันอีกดวย     
โดยเม่ือมีการเปรียบเทียบความแตกตางของการใชบริการต้ังแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2543 – เดอืนพฤษภาคม พ.ศ. 
2544 แลวจะพบวา  จํานวนเท่ียวของการเดินทางสวนมากจะเกิดข้ึนในชวงวันทําการ ( วันจันทร – วันศุกร )  โดยเมื่อ
เฉล่ียจากท้ัง 17 เดือนแลวมีปริมาณการเดินทางเฉล่ีย 174,307 เท่ียวตอวัน  รองลงมาคือวันเสารซ่ึงมีปริมาณการ    
เดินทางเฉล่ีย 155,413 เท่ียวตอวัน  สวนในวันอาทิตยและวันหยุดนักขัตฤกษน้ันจะมีปริมาณการเดินทางเฉล่ียตํ่าท่ีสุด
คือเฉล่ียแลว 113,995 เท่ียวตอวัน

จากขอมูลปริมาณการเดินทางจําแนกตามรายสถานีประจําเดือนตุลาคม  พ.ศ.2543 – พฤษภาคม พ.ศ.2544  
( ตาราง 4-3, แผนท่ี 4-7 ) เม่ือทําการเปรียบเทียบปริมาณการเดินทางท้ังหมดโดยแยกตามสถานีบริการแลว  พบวา  
สถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาเขาสูงท่ีสุด 3 อันดับแรก ไดแก  สถานีสยามสแควร คิดเปนรอยละ 10.68 ของปริมาณ
การเดินทางท้ังหมด  รองลงมาไดแกสถานีหมอชิตและสถานีออนนุช คิดเปนรอยละ 10.11 และ 9.88 ตามลําดับ  สวน
สถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาเขาตํ่าท่ีสุดไดแกสถานีสนามเปา คือเปนรอยละ 0.98 ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด  
สวนสถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางขาออกสูงท่ีสุด 3 อันดับแรกก็ยังคงไดแก  สถานีสยามสแควร คิดเปนรอยละ 12.09 
ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด  รองลงมาไดแกสถานีหมอชิตและสถานีออนนุช คิดเปนรอยละ 9.35 และ 9.51     
ตามลําดับ  ท่ีเปนเชนน้ีเน่ืองจากวาสถานีสยามสแควรเปนสถานีซ่ึงเปนจุดเปล่ียนถายการเดินทางจากท้ัง 2 เสนทางคือ 
เสนทางสายสุขุมวิทและเสนทางสายสีลม  อีกท้ังยังเปนบริเวณยานการคาและยานพาณิชยกรรมขนาดใหญของ
กรุงเทพมหานครท่ีมีผูคนเดินทางเขามาประกอบกิจกรรมตางๆในพ้ืนท่ีเปนจํานวนมาก  สวนในสถานีหมอชติและสถานี
ออนนุชนั้นท่ีมีจํานวนปริมาณการเดินทางท่ีสูงก็เนื่องมาจากวาท้ัง 2 สถานีนี้เปนสถานีปลายทางของระบบรถไฟฟา
กรุงเทพ  และต้ังอยูในยานท่ีเปนแหลงท่ีพักอาศัยของคนทํางานจํานวนมากในกรุงเทพมหานคร ประกอบกับเปนบริเวณ
ท่ีอยูในเสนทางท่ีมีปญหาเร่ืองความแออัดของการจราจรสูง  นอกจากน้ีแลวยังเปนบริเวณท่ีอยูใกลเคียงกับสถานีขนสง
สายสําคัญ  ไดแก สถานีขนสงสายเหนือ ( หมอชติ ) และสถานีขนสงสายตะวันออก ( เอกมัย ) อีกดวย
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ตาราง 4-3 แสดงปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออกจําแนกตามรายสถานีของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ  ตั้งแต ตุลาคม 2542 – พฤษภาคม 2543
ขาเขา CS N1 N2 N3 N4 N5 N7 N8 S1 S2 S3 S5 S6 E1 E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 W1 รวม
ต.ค. 43 17,308 3,882 3,166 10,766 1,712 4,215 2,959 16,159 2,339 10,581 4,436 4,566 5,995 8,091 3,350 5,075 5,822 10,063 4,163 5,272 3,484 15,635 7,668 156,707
พ.ย. 43 18,728 4,219 3,465 11,294 1,774 4,625 2,999 17,408 2,704 12,528 5,301 5,981 7,893 9,510 4,107 6,296 6,989 11,319 4,872 5,843 4,027 16,939 8,033 176,854
ธ.ค. 43 19,130 4,139 3,345 10,874 1,640 4,395 3,196 17,165 2,568 11,622 4,868 5,703 7,482 11,176 3,600 6,097 6,483 11,883 4,742 5,601 3,941 17,077 8,350 175,077
ม.ค. 44 19,035 4,080 3,308 11,062 1,660 4,515 3,036 17,264 2,489 12,154 5,122 5,885 7,594 10,411 3,784 6,225 6,494 11,300 4,698 5,721 3,971 17,048 8,620 175,476
ก.พ. 44 18,988 4,242 3,421 11,233 1,721 4,739 3,108 18,077 2,624 12,938 5,554 6,244 8,040 10,368 4,015 6,352 6,857 11,462 4,913 5,633 4,283 17,794 8,712 181,318
ม.ีค. 44 21,021 4,721 3,882 12,524 1,892 5,227 3,584 19,598 2,708 12,814 5,754 6,192 7,449 10,952 4,276 6,386 7,111 11,949 5,093 5,864 4,335 18,925 9,322 191,579
เม.ย. 44 18,698 4,373 3,632 11,656 1,675 4,719 3,211 18,378 2,262 11,366 5,094 5,881 7,003 9,799 3,688 5,512 6,236 10,247 4,436 5,546 3,904 17,998 9,171 174,485
พ.ค. 44 17,838 4,116 3,504 11,610 1,701 4,943 3,182 18,706 3,051 12,518 5,938 6,560 7,479 10,102 3,918 5,693 6,413 10,804 4,815 5,675 4,226 18,126 9,498 180,416
เฉลี่ย 18,843 4,222 3,465 11,377 1,722 4,672 3,159 17,844 2,593 12,065 5,258 5,877 7,367 10,051 3,842 5,955 6,551 11,128 4,717 5,644 4,021 17,443 8,672 176,489

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

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

N1 = สถานีราขเทวี    N4 = สถานีสนามเปา               N8 = สถานีหมอชิต   S3 = สถานีชองนนทรี     E1 = สถานีชิดลม          E4 = สถานีอโศก            E7 = สถานีเอกมัย         W1 = สถานีสนามกีฬาแหงชาติ
N2 = สถานพีญาไท    N5 = สถานีอารีย                S1 = สถานีราชดําริ   S5 = สถานีสุรศักดิ์       E2 = สถานีเพลินจิต          E5 = สถานีพรอมพงษ      E8 = สถานีพระโขนง





95

จากขอมูลปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออก  แสดงใหเห็นวารูปแบบการเดินทางของผูใชบริการรถไฟฟาจะเปน
ในลักษณะของการเดินทางไป-กลับเปนมาก  โดยสันนิษฐานไดจากปริมาณการเดินทางขาเขา-ขาออกท่ีมีปริมาณการเดิน
ทางท่ีใกลเคียงกันในเกือบทุกสถานี  จะมีเพียงไมมีสถานีเทาน้ันท่ีรูปแบบการเดินทางแตกตางออกไป เชน ในสถานี
สยามสแควร  สถานีหมอชติ และสถานีศาลาแดง จะเปนสถานีที่มีการเดินทางขาออกมากกวาขาเขา  แสดงใหเห็นวาพ้ืน
ท่ีดังกลาวเปนพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการดึงดูดการเดินทาง อันเน่ืองมาจากการเปนแหลงงานและเปนยานการคาท่ีสําคัญ  
และจะกลับกันในสถานีออนนุชซึ่งมีการเดินทางในขาเขาที่มากกวาขาออก

เม่ือไดทําการศึกษาปริมาณการเดินทางรายวันแลวจะพบวา  ปริมาณการเดินทางในวันทํางาน  ( จันทร–ศุกร ) 
ท่ีเกิดข้ึนสวนใหญจะสูงท่ีสุดในชวงเวลาเรงดวนในตอนเชาคือชวงเวลาประมาณ 7.00 น.-8.00 น. และในชวงเวลาเย็น
หลังเลิกงานประมาณ 17.00 น. - 18.00 น. มีการเดินทางขาเขาเฉลี่ยประมาณ 20,000 เที่ยวตอชั่วโมง  สวนในวันเสาร-
วันอาทิตยและวันหยุดปริมาณการเดินทางจะมากในชวงเวลากลางวันไปจนถึงชวงเวลาตอนเย็นคือต้ังแตเวลา 12.00 น.–
17.00 น.  โดยมีการเดินทางเฉล่ียประมาณ 15,000 เท่ียวตอช่ัวโมงในวันเสาร  และ 12,000 เท่ียวตอช่ัวโมงในวัน
อาทิตยและวันหยุด

นอกจากเร่ืองของปริมาณการเดินทางแลว  ระยะทางหรือความยาวเฉล่ียในการเดินทางของผูใชบริการน้ันก็
เปนส่ิงท่ีควรคํานึงถึงเชนกัน     จากขอมูลจําแนกความยาวเฉล่ียตอเท่ียวของการเดินทาง  ( average trip length )
ต้ังแตเปดใหบริการคือ เดือนธันวาคม พ.ศ. 2542 – พฤษภาคม พ.ศ. 2544 สามารถจําแนกระยะทางในการเดินทาง
ออกเปน 2 ประเภท  คือ  จําแนกตามจํานวนสถานีและจําแนวตามระยะทาง( กิโลเมตร )  พบวาความยาวเฉล่ียตอเท่ียว
การเดินทางน้ันจําแนกตามสถานีได 6.69 สถานี และ 6.15 กิโลเมตรเม่ือจําแนกตามระยะทาง6

เม่ือเปรียบเทียบระหวางการเดินทางโดยรถไฟฟากับการเดินทางท่ีเกิดข้ึนบนถนนแลว จะเห็นไดวาการเดินทาง
โดยรถไฟฟาน้ันจะใหความสะดวกสบายท่ีมากกวาท้ังในเร่ืองเวลา  ระยะทาง  ตลอดจนคาใชจายโดยรวม อีกทั้งยังไม
ตองคํานึงถึงเร่ืองการหาท่ีจอดรถยนตอีกดวย  เพราะวาในการเดินทางโดยรถยนตน้ันนอกจากท่ีจะตองเผชิญกับปญหา
การจราจรแลว  อีกปญหาหน่ึงท่ีสําคัญก็คือเร่ืองการหาท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง  เนื่องจากในเขตพื้นที่ชั้นในของ
กรุงเทพมหานคร มีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนนและเปนบริเวณท่ีมีปริมาณรถยนตหนาแนน การหาท่ีจอดรถยนต
ก็ยังทําไดยากลําบากเน่ืองจากพ้ืนท่ีมีอยูอยางจํากัดและมีการใชประโยชนท่ีดินอยางเต็มท่ีแลว  อีกท้ังมีคาใชจายในการ
จอดรถยนตก็มีราคาสูง  ดังน้ันการเดินทางโดยใชรถไฟฟาจึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงสําหรับผูท่ีจําเปนท่ีจะตองเดินทางเขา
มาทําธุระในเขตเมือง  ทําใหไมตองเสียเวลาในการวนหาท่ีจอดรถและประหยัดพลังงานและคาเช้ือเพลิง  ทั้งนี้นอกจากท่ี
รถไฟฟาจะทําใหการเดินทางของคนสะดวกข้ึนแลว  นอกจากน้ีแลวรถไฟฟาขนสงมวลชนยังมีสวนช้ีนําใหเกิดการพัฒนา
พ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีของชุมชนตางๆใกลสถานีท่ีเสนทางพาดผานไป  หรือในบริเวณท่ีเปนสถานีระบบขนสงรวม      
( Inter-Modal ) ท่ีมีลักษณะของระบบขนสงมวลชน 2 เสนหรือมากกวา ( หรือเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆ ) 
มาตัดกันเพ่ือใชในการเปล่ียนทิศทางของเสนทาง  กอใหเกิดกิจกรรมในดานการบริการ ( Services Industries ) และ
การพัฒนาท่ีดิน  (  Business Opportunities ) ในบริเวณโดยรอบสถานีและบริเวณขางเคียง  เปนการเพิ่มประโยชน
                                                          
     6 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากดั, “BTS OPERATIONS MONTHLY REPORT,” ตุลาคม 2543-พฤศจิกายน 2544.



96

การใชท่ีดินทําใหเกิดมูลคาเพ่ิมหรือผลตอบแทนทางดานการเงินจากกิจการพัฒนา อีกท้ังยังมีบทบาทสําคัญในการจัดการ
ใหเปนสถานท่ีรวมของระบบการขนสงท่ีเปนปจจัยสําคัญของการแกปญหาจราจรและการขนสงในกรุงเทพฯอีกดวย

จริงอยูท่ีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใหประโยชนสูงและมีขอไดเปรียบในหลายๆดาน  แตการพัฒนาระบบ
รถไฟฟาสามารถกระทําไดยากและยังมีอุปสรรคดังอยูบางโดยเฉพาะเรื่องของจํานวนผูโดยสารท่ีมีจํานวนนอยกวาขีด
ความสามารถของระบบอยูมาก  และยังขาดความสะดวกสบายในการตอรถทําใหผูท่ีมีรถยนตอยูแลวจะใชรถยนตสวน
บุคคลจนกวาโครงขายจะขยายไดสมบูรณ อีกท้ังยังมีคาใชจายในการเดินทางซ่ึงสูงกวาระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืน
ตลอดจนการขาดความเชื่อมโยงของระบบ   ซ่ึงปญหาตางๆเหลาน้ีจะหมดไปเม่ือการพัฒนาระบบขนสงโดยรถไฟฟาน้ัน
กระทําสําเร็จท้ังโครงขาย  ตลอดจนมีการปรับระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆๆ  ใหมีการสอดประสานกันท้ังระบบ
ท้ังนี้โครงขายการคมนาคมและโครงขายระบบขนสงมวลชนท้ังท่ีมีอยูในปจจุบันและในอนาคตจะมบีทบาทสําคญัในการ
กําหนดทิศทางการขยายตัวของชุมชนเมือง  เพราะการพัฒนาดังกลาวทําใหเกิดความสะดวกในการเดินทางระหวางพ้ืนท่ี
ยานใจกลางเมืองและพ้ืนท่ีชานเมืองมากข้ึน  ทําใหประชาชนเดินทางไดในระยะทางท่ีไกลและสะดวก  และการท่ีมีระบบ
โครงขายท่ีตอเช่ือมกันอยางสมบูรณยังทําใหสามารถเดินทางไดท่ัวทุกทิศทางของกรุงเทพมหานครอีกดวย

4.3 สรุป

โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร  สรางข้ึนโดยมวัีตถุประสงคในการเพ่ิมประสิทธิภาพของ
ระบบขนสงมวลชนและลดปญหาความแออัดของการจราจรโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีเมือง  และเปนการดึงดูดใหผูคนเดินทาง
โดยระบบ  ขนสงมวลชน  ลดการใชรถยนตสวนบุคคลลง  เสนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครน้ันจะให
บริการอยูในพ้ืนท่ีเมือง  มีความยาวตลอดเสนทางประมาณ  23.5 กิโลเมตร  สามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึงจํานวน 
960 คนตอเท่ียวการเดินทาง  แตละสถานีจะมีระยะหางกันประมาณ 1 กิโลเมตร  ภายในบริเวณสถานีจะมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกจํานวนมาก ต้ังแต สิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางเชน บันไดเล่ือน  ลิฟตสําหรับคนพิการ  โทรศัพท
สาธารณะ  บันไดเช่ือมตอกับอาคารหรือสถานท่ีท่ีอยูในบริเวณใกลเคียง  ตลอดจนรานคาอํานวยสะดวกตางๆ  เชน   
รานขายอาหาร  เครื่องดื่ม  เสื้อผา  อุปกรณส่ือสาร  ธนาคาร  รานหนังสือ  เปนตน  เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกผูใช
บริการ นอกจากน้ียังมีการปรับเสนทางของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆใหมีความเหมาะสมและสอดรับกับเสนทาง
การใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครอีกดวย ต้ังแตในดานของการปรับเสนทางการเดินรถโดยสาร
ใหม  ปรับสถานท่ีต้ังของปายรถประจําทางใหม  การเพ่ิมเสนทางเดินรถใหมๆ ใหสอดรับกัน และยังไดมีการวางแผนกล
ยุทธตางๆในการดําเนินการ  เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนอีกดวย เชน การจัดรถ
โดยสารรับ–สง ( Shuttle Bus ) ระหวางสถานีและบานเรือนหรือสํานักงานเพ่ือขยายขอบเขตการใหบริการของระบบ
ออกไป การประสานงานกับหนวยงานราชการและเอกชนเพ่ือจัดทําจุดเปล่ียนถายผูโดยสาร ( Public Transport 
Interchange ) และจุดจอดแลวจร ( Park-and-Ride )  ตลอดจนการประสานกับหนวยงานราชการและการขนสง 
มวลชนขนาดใหญที่จะเกิดขึ้น  เพ่ือใหการเดินทางเปนไปอยางสะดวกและรวดเร็ว
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จํานวนการเดินทางที่เกิดขึ้นโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครนั้น  ถือไดวามีปริมาณการดินทางท่ีสูง
มากเม่ือเปรียบเทียบกับการเดินทางดวยระบบขนสงประเภทอ่ืนๆ จะเห็นไดวาในหน่ึงวันมีผูโดยสารเดินทางโดยใชบริการ
ของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเปนจํานวนมากถึงประมาณ 2 แสนกวาคนตอวัน  โดยเฉพาะในชวงเวลาเชา
กอนเขางานและในชวงเวลาเย็นหลังเลิกงาน  จะมีการโดยสารรถไฟฟาในปริมาณท่ีสูงมาก  จึงสามารถกลาวไดวารถ
ไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครนั้นสามารถชวยลดปริมาณการเดินทางโดยระบบขนสงประเภทอื่นๆที่เกิดขึ้นบนทอง
ถนนไดเปนจํานวนมาก ซ่ึงหากระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนไดรับการพัฒนาอยางครบสมบูรณท้ังโครงขายแลวละก็  ก็
เปนไปไดท่ีปริมาณการเดินทางและการใชรถยนตสวนบุคคลจะลดลง  และสงผลใหการเดินทางโดยเฉพาะการเดินทาง
เขาไปยังพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองเปนการเดินทางท่ีสะดวกรวดเร็ว

นอกจากตัวระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเองแลวยังมีองคประกอบของการเดินทางประเภทอื่น
อีกท่ีสามารถชวยสนับสนุนและสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน หน่ึงในองคประกอบท่ีสําคัญก็คือ
การจัดใหมีจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงในแผนกลยุทธของรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครก็ไดมีการ
วางแผนเพ่ือทําการศึกษาและกอสรางสถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางในบริเวณตอนปลายของสถานีรถไฟฟาท้ัง 3
แหง  อันไดแก สถานีหมอชติ  สถานีออนนุช และ สถานีสะพานตากสิน  ท้ังน้ีจึงไดทําการศึกษาความเหมาะสมของการ
จัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนรูปแบบการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนข้ึน  โดยรายละเอียดของการ
ศึกษาและผลการศึกษาวิจัยท่ีไดจะกลาวถึงในบทถัดไป
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การวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทาง และปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเดินทาง
ของผูโดยสารรถไฟฟาโครงการระบบขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

ในการศึกษาเพ่ือใหเขาใจสภาพความตองการท่ีจอดรถยนตของผูโดยสาร จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองทราบถึง         
พฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนในลักษณะของรูปแบบการเดินทางและการใชสถานท่ี      
จอดรถยนต  ตลอดจนศึกษาปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง เพ่ือนําผลท่ีไดไปประมวลวิเคราะห
ถึงบทบาทหนาท่ีของระบบขนสงมวลชนในดานของการทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  และเปนแนวทางใน
การวางแผนเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนตอไป

5.1 วิธีการศึกษาวิจัย

5.1.1 การกําหนดกลุมประชากรตัวอยาง

กลุมตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ี  ไดแก  ผูโดยสารท่ีเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับการใชรถยนต
สวนบุคคล แตเน่ืองจากไมสามารถทราบคาท่ีแทจริงของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
เพราะระบบขนสงประเภทนี้มีจํานวนผูใชบริการเปนจํานวนมากและยังไมเคยมีการสํารวจหรือศึกษาถึงลักษณะการ   
เดินทางของผูใชบริการมากอน  ดังน้ันเพ่ือใหการศึกษาเปนไปอยางถูกตองสมบูรณมากท่ีสุด จึงไดหยิบเอาจํานวนผูใช
บริการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครท้ังระบบขึ้นมาเปนประชากรในการศึกษา เนื่องจากเปนจํานวนเต็มของ
การเดินทางท่ีเกิดขึ้นจากท้ังระบบ การหากลุมประชากรตัวอยางโดยคาํนวณจากจํานวนผูใชบริการท้ังหมดจึงเปนวิธท่ีี
เหมาะสมท่ีสุด  โดยจะทําการสุมตัวอยางในรูปแบบชนิดท่ีไมทราบโอกาสหรือความนาจะเปนท่ีจะถูกเลือกมาเปนตัวอยาง 
( Non–probability sampling ) การสุมตัวอยางเปนแบบบังเอิญ  ( Accidental sampling ) ท้ังน้ีเพราะลักษณะของ
การสัมภาษณจะเปนการสัมภาษณระหวางการเดินทาง ( Trip Interview–In Course of Travel ) ทําใหมีขอจํากัดใน
เร่ืองของสถานท่ี  ระยะเวลาในการรวมมือของประชากรเปาหมาย  การสุมตัวอยางประเภทน้ีจึงเหมาะสมสําหรับการวิจัย
คร้ังน้ีท่ีสุด    โดยจะเนนความแตกตางกับกลุมตัวอยางใหครอบคลุมท่ัวถึงในทุกกลุมอายุ
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5.1.2 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง

ในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง  ประมาณจากจํานวนผูโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชนในชวงเวลาหน่ึงวัน  
โดยใชวิธีการคํานวณของ Taro Yamane คือ

จากขอมูลจํานวนการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน ต้ังแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2543–พฤษภาคม พ.ศ. 2544 พบวา 
รถไฟฟาขนสงมวลชนมีการเดินทางเฉล่ียตอวันท้ังส้ินประมาณ 159,219 เท่ียว  ดังน้ันท่ีคาความคลาดเคล่ือนท่ี ∠ 5 ทํา
ใหทราบขนาดกลุมตัวอยางท้ังส้ินเปนจํานวน

n = 159,219
   1 +  ( 159,219  0.052 )
= 399       ตัวอยาง

การศึกษาคร้ังน้ีไดศึกษาโดยใชแบบสอบถามทําการสอบถามจากตัวอยางท่ีไดกลาวแลวขางตน  ในการสราง
แบบสอบถามไดสรางใหมีความสอดคลองกับวัตถุประสงคของการศึกษาเปนหลัก ผูวิจัยไดทําการทดสอบ (Pretest) 
โดยการสัมภาษณจากตัวอยางของประชากรท่ีเดินทางโดยโครงการรถไฟฟาระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครรวมกับ
รถยนตสวนบุคคลจํานวนท้ังส้ิน 30 ชุด  และทําการแกไขแบบสอบถามใหสามารถเขาใจไดงายและตรงกับวัตถุประสงค
มากท่ีสุด  โดยใชระยะเวลาในการสัมภาษณท้ังส้ิน 2 สัปดาห คือต้ังแตวันท่ี 21 พฤศจิกายน ถึง วันท่ี 5 ธันวาคม    
พ.ศ. 2544

ท้ังน้ีปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในแตละสถานีจะมากนอยแตกตางกัน จึงทําใหไมสามารถใชคาสัดสวนเดียว
กันในการกําหนดกลุมตัวอยางในแตละสถานีได  เพราะจะทําใหในบางสถานีมีกลุมตัวอยางนอยมากจนไมสามารถนํามา
ใชเปนตัวแทนของประชากรได  ดังน้ันจึงพิจารณาลักษณะของการแจกแบบสอบถามโดยรวมท้ังระบบ  การแจกแบบ
สอบถามจะกระทําโดยผูสัมภาษณซ่ึงจะโดยสารรถไฟฟาและทําการสุมถามผูโดยสารในแตละเท่ียว  โดยพิจารณาจาก
ลักษณะการเดินทางท่ีใชระบบขนสง 2 ชนิดรวมกัน  ในการสุมถามจะเนนไปท่ีกลุมตัวอยางท่ีมีความแตกตางกันในดาน
ของสถานภาพทางสังคมอันไดแก  เพศ  อายุ เพ่ือใหไดขอมูลท่ีครอบคลุมทุกกลุมตัวอยาง  แบบสอบถามแบงออกเปน 
3 สวน  ไดแก

                        n     =                  N
                                1  +   Ne2

โดยท่ี      n     =      กลุมตัวอยาง
          N     =      จํานวนประชากร
          e      =   คาความคลาดเคลื่อน ( ระดับความเชื่อมั่น 95 % )
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สวนท่ี 1  เปนการสอบถามขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
สวนท่ี 2  เปนการสอบถามขอมูลในเร่ืองของลักษณะและพฤติกรรมในการเดินทาง
สวนท่ี 3  เปนการสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับความตองการและทัศนคติในการจัดทําท่ีจอดรถยนต

และใชการวิเคราะหคาทางสถิติโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS PC+   ผลสรุปจากแบบสอบถามเปนดังน้ี

5.2 พฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

5.2.1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม

ตาราง 5-1 แสดงขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
จํานวน รอยละ

    เพศ ชาย 186 46.62
หญิง 213 53.38

    อายุ ต่ํากวา 21 ป 40 10.03
21-30 ป 135 33.83
31-40 ป 109 27.32
41-50 ป 88 22.06
51 ปขึ้นไป 27 6.77

อายุเฉลี่ย = 34 ป
    อาชีพ รับราชการ 28 7.02

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 47 11.78
พนักงานบริษัท 143 35.84
เจาของกิจการ 32 8.02
รับจาง 42 10.53
คาขาย 16 4.01
นักเรียน นิสิต นักศึกษา 77 19.30
วางงาน 14 3.51

จากการสอบถามกลุมตัวอยางจํานวนท้ังส้ิน 399 คน  พบวาเปนชาย จํานวน 186 คน  หญิง 213 คน       
คิดเปนรอยละ 46.62 และ 53.38  เม่ือจําแนกตามอายุพบวามีกลุมตัวอยางทุกวัยต้ังแตอายุ 18-58 ป  สวนมากเปนคน
ในวัยทํางานมีอายุเฉล่ียเทากับ 34 ป  โดยกลุมท่ีมีอายุระหวาง 21-30 ป มากท่ีสุดจํานวน 135 คน คิดเปนรอยละ 
33.83  รองลงมาไดแกกลุมอายุ 31-40 ป จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 27.32  และกลุมอายุ 41-50 ป จํานวน 88 
คน คิดเปนรอยละ 22.06 ตามลําดับ  เม่ือพิจารณาตามลักษณะดานการงานและอาชีพแลวพบวากลุมตัวอยางมีอาชีพท่ี
หลากหลาย  ซ่ึงพอสรุปไดวา  สวนใหญเปนพนักงานบริษัทมากท่ีสุดจํานวน 143 คน  คิดเปนรอยละ 35.84  รองลงมา
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ไดแกนักเรียน นิสิตนักศึกษา จํานวน 77 คน  คิดเปนรอยละ 19.30  และพนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 47 คน คิดเปน
รอยละ 11.78 ตามลําดับ ( ตาราง 5-1 )

5.2.2 ขอมูลลักษณะการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

ในสวนน้ีจะวิเคราะหลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยางในเร่ืองของวัตถุประสงคในการเดินทาง ลักษณะการ
เดินทางจากตนทางไปยังบริเวณปลายทาง ระยะเวลาในการเดินทางท้ังหมด ความถ่ีในการเดินทาง การพิจารณาเลือก
สถานท่ีจอดรถยนต ลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาในการเขา-ออกจากสถานท่ีจอดรถยนต คาใชจายใน
การจอดรถยนต  ระยะหางระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานี  ตลอดจนระบบขนสงอ่ืนหรือรูปแบบการเดินทางชนิดอ่ืนท่ี
ใชรวมกัน  โดยนําขอมูลท่ีไดท้ังหมดมาทําการวิเคราะห    ซ่ึงผลท่ีไดเปนดังตอไปน้ี

ตาราง 5-2 แสดงวัตถุประสงคการเดินทาง
วัตถุประสงค จํานวน รอยละ

     ไปทํางาน 128 32.08
     ไปพักผอน 46 11.53
     ประชุมสัมมนา งานเลี้ยง 2 0.50
     ไปโรงเรียน 44 11.03
     ทําธุระ  ธุรกิจ 115 28.82
     กลับบาน 18 4.51
     ซ้ือสินคา 31 7.77
     รับประทานอาหาร 12 3.01
     อ่ืนๆ 3 0.75

วัตถุประสงคของการเดินทางของกลุมตัวอยาง ( ตาราง 5-2 ) พบวา กลุมตัวอยางสวนมากมีวัตถุประสงคใน
การเดินทางเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุดคือรอยละ 32.08  รองลงมาไดแกการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุระหรือทําธุรกิจ รอยละ 
28.82  และการเดินทางเพ่ือการพักผอน รอยละ 11.53 ตามลําดับ  ท่ีเปนเชนน้ีเพราะเสนทางการเดินรถของรถไฟฟา 
ขนสงมวลชนเปนเสนทางท่ีว่ิงเขาไปยังพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมืองกรุงเทพฯ  ซ่ึงตลอดสองขางทางเต็มไปดวย
อาคารสํานักงานจํานวนมาก  เปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน  เปนยานการคา  เปนแหลงงาน  แหลง
เงินทุนท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ สงผลใหบริเวณดังกลาวจึงเปนบริเวณท่ีมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมตางๆจํานวนมาก  
กอใหเกิดการเดินทางอยูตลอดเวลา   โดยเฉพาะอยางย่ิงในชวงเวลาทํางาน
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ตาราง 5-3 แสดงจุดเริ่มตนการเดินทางและจุดหมายปลายทาง
จุดเริ่มตน ปลายทาง

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

เมื่อพิจารณาในดานจุดเริ่มตนของการเดินทาง-ปลายทาง พบวาจุดเริ่มตนของการเดินทางสวนมากเริ่มจากที่
พักอาศัยถึงรอยละ 59.15  รองลงมาไดแกสถานท่ีทํางานรอยละ 30.83 และเร่ิมจากสถานท่ีอ่ืนๆรอยละ 6.27  โดยที่มี
ปลายทางอยูท่ีสถานท่ีอ่ืนๆมากท่ีสุดถึงรอยละ 45.36 รองลงมาไดแกสถานท่ีทํางานถึงรอยละ 35.34  และสถานศึกษา
รอยละ 12.03 ตามลําดับ ( ตาราง 5-3 )

เม่ือจําแนกจุดเร่ิมตนของการเดินทาง-ปลายทางออกโดยตามวัตถุประสงค พบวา  ลักษณะการเดินทางท่ีพบ
มากท่ีสุดจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีบริเวณท่ีพักอาศัย มีวัตถุประสงคในการเดินทางคือเพ่ือไปทํางาน  โดยม ี
จุดหมายปลายทางอยูท่ีสถานท่ีทํางานถึง  รอยละ 29.82. รองลงมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนจากสถานท่ีทํางานและ
มีจุดหมายปลายทางอยูท่ีสถานท่ีอ่ืนๆ รอยละ17.04  โดยมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุรกิจหรือทําธุระ  
อันดับถัดมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางจากท่ีพักอาศัยโดยมีปลายทางอยูท่ีสถานศึกษา รอยละ9.52   
การเดินทางลักษณะเชนนี้โดยสวนมากเกิดจากวัตถุประสงคเพ่ือการศึกษา  เนื่องจากระหวางเสนทางรถไฟฟานั้นมี
สถาบันการศึกษาตางๆ ต้ังอยูในระยะการใหบริการเปนจํานวนมาก เชนจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สถาบันราชมงคลวิทยา
เขตอุเทนถวายในบริเวณสถานีสยามสแควร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรจนประสานมิตรในบริเวณสถานีอโศก 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรในบริเวณสถานีหมอชติ  และสถาบันราชภัฎสวนดุสิตในบรเวณสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เปนตน  ถัดมาไดแกการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีบริเวณท่ีพักอาศัย มีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือ
ไปพักผอนยังสถานท่ีอ่ืนๆ  รอยละ 7.52

จากการศึกษาพบวาการเดินทางสวนใหญจะมีจุดตนทางอยูภายในพ้ืนท่ีเขตตอเมืองทางดานตะวันออกในเขต
บางเขนและเขตพระโขนง รองลงมาไดแกพ้ืนท่ีในเขตเมืองช้ันในในเขตพญาไท ในขณะท่ีจุดหมายปลายทางสวนมากจะ
อยูท่ีบริเวณศูนยกลางธุรกิจการคายานใจกลางเมืองในเขตพ้ืนท่ีเมืองช้ันในคือ เขตปทุมวัน เขตพญาไท เขตบางรัก
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ตาราง 5-4 แสดงชวงเวลาในการโดยสารรถไฟฟาขนสงมวลชน
เที่ยวไป เที่ยวกลับ

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
     กอน 9 โมงเชา 155 38.85 0 0.00
     9.00 - 11.00 น. 39 9.77 0 0.00
     11.00 - 13.00 น. 78 19.55 31 7.77
     13.00 - 15.00 น. 17 4.26 12 3.01
     15.00 - 18.00 น. 18 4.51 71 17.79
     18.00 - 21.00 น. 5 1.25 66 16.54
     21.00 น. เปนตนไป 0 0.00 15 3.76
     ไมแนนอน 87 21.80 204 51.13

ผลการศึกษาลักษณะของการเดินทางของผูท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง 
พบวา  สวนมากนิยมใชรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทางในชวงเวลากอน 9.00 น.  ซ่ึงเปนชวงเวลาเรงดวนในชวงเชา
มากท่ีสุดรอยละ 38.85  รองลงมาจะมีลักษณะการเดินทางท่ีไมแนนอนรอยละ 21.80  และในชวงเวลา 11.00-13.00 น. 
รอยละ 19.55  ตามลําดับ  สวนในเท่ียวการเดินทางกลับน้ันสวนมากจะมีกําหนดระยะเวลาในการเดินทางกลับท่ีไมแน
นอนมากท่ีสุดรอยละ 51.13  รองลงมาคือชวงเวลา 15.00-18.00 น. รอยละ 17.79  และชวงเวลา 18.00-21.00 น.  
รอยละ 16.54  ตามลําดับ ( ตาราง 5-4 )

ตาราง 5-5 แสดงสถานีตนทางและสถานีปลายทางของการเดินทาง
สถานีตนทาง สถานีปลายทาง

สถานี
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

     สยามสแควร 26 6.52 94 23.56
     ราชเทวี 12 3.01 4 1.00
     พญาไท 11 2.76 5 1.25
     อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 36 9.02 51 12.78
     สนามเปา 14 3.51 8 2.01
     อารีย 11 2.76 8 2.01
     สะพานควาย 11 2.76 6 1.50
     หมอชิต 50 12.53 35 8.77
     ราชดําริ 5 1.25 14 3.51
     ศาลาแดง 15 3.76 30 7.52
     ชองนนทรี 16 4.01 13 3.26
     สุรศักด์ิ 19 4.76 3 0.75
     สะพานตากสิน 24 6.02 8 2.01
     ชิดลม 14 3.51 27 6.77
     เพลินจิต 12 3.01 14 3.51
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ตาราง 5-5 ( ตอ ) แสดงสถานีตนทางและสถานีปลายทางของการเดินทาง
สถานีตนทาง สถานีปลายทางสถานี

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
นานา 9 2.26 9 2.26
อโศก 13 3.26 11 2.76
พรอมพงษ 16 4.01 11 2.76
ทองหลอ 14 3.51 8 2.01
เอกมัย 11 2.76 15 3.76
พระโขนง 15 3.76 2 0.50
ออนนุช 34 8.52 16 4.01
สนามกีฬาแหงชาติ 11 2.76 7 1.75

เม่ือศึกษาจากสถานีตนทาง-สถานีปลายทาง ( ตาราง 5-5 ) จะพบวา  การเดินทางซ่ึงใชรถไฟฟาขนสงมวลชน
รวมกับรถยนตสวนบุคคลน้ันสถานีตนทางสวนมากจะเปนสถานีท่ีอยู ณ ปลายเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสง
มวลชนกรุงเทพมหานคร  เชน  สถานีหมอชิตซ่ึงมีการเดินทางมากเปนอันดับท่ี 1 คิดเปนรอยละ 12.53 รองลงมาไดแก
สถานีอนุสาวรียชันสมรภูมิรอยละ 9.02  สถานีออนนุชรอยละ 8.52  สถานีสยามสแควรรอยละ 6.52  และสถานีสะพาน
ตากสินรอยละ 6.02 ตามลําดับ  ในทางกลับกันเม่ือศึกษาจากสถานีปลายทางแลวพบวา  สถานีสยามสแควรเปนสถานีท่ี
เปนจุดหมายปลายทางมากท่ีสุดคือรอยละ 23.56  รองลงมาไดแกสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิรอยละ 12.78  สถานี   
หมอชิตรอยละ 8.77  สถานีศาลาแดงรอยละ 7.52  และสถานีชิดลมรอยละ 6.77 ตามลําดับ

จากการศึกษาลักษณะการเดินทางจากจุดเร่ิมตนการเดินทาง-ปลายทาง รวมกับการศึกษาสถานีตนทาง-สถานี
ปลายทางแลว  พบวา สามารถแบงการลักษณะการเดินทางออกไดเปน 3 ลักษณะ  ( ภาพ 5-1 ) คือ

1. การเดินทางท่ีเกิดข้ึนภายในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชน ไดแก การเดินทางท่ีมี
จุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูภายในขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  สวนมากจะอยูใน
บริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟา  การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนมากท่ีสุดถึงรอยละ 59.39 ของการเดินทางท่ีทําการ
สํารวจ

2. การเดินทางระหวางพ้ืนท่ีขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟากับบริเวณภายนอก ไดแก การเดินทางที่
มีจุดเริ่มตนของการเดินทางอยูนอกบริเวณขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาและมีจุดหมายปลายทางอยูใน
ขอบเขตการใหบริการ หรือมีจุดเริ่มตนของการเดินทางอยูในบริเวณขอบเขตการใหบริการของรถไฟฟาแตมีจุดหมาย
ปลายทางอยูนอกขอบเขตการใหบริการ หมายถึงการมีจุดเริ่มตนหรือจุดหมายปลายทางอยางใดอยางหนึ่งอยูใกลกับ
บริเวณสถานีรถไฟฟาในขณะท่ีอีกดานหน่ึงอยูในบริเวณท่ีไกลออกไป การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนรอยละ 36.09 
ของการเดินทางท่ีทําการสํารวจ  มักจะเปนการเดินทางของคนทํางานท่ีจําเปนจะตองเดินทางเขามาทํางานในบริเวณศูนย
กลางธุรกิจในตอนเชาและเดินทางกลับในตอนเย็น
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  การเดินทางลักษณะท่ี 1   การเดินทางภายในบริเวณเสนทางการใหบรกิารของรถไฟฟา

      การเดินทางลักษณะท่ี 3   การเดินทางผานบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา

    การเดินทางลักษณะท่ี 2   การเดินทางระหวางพ้ืนท่ีขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟากับบริเวณภายนอก

สัญลักษณ
ขอบเขตการใหบริการของเสนทางรถไฟฟา
ทิศทางการเดินทาง ที่มา: การวิเคราะห

ภาพ 5-1แสดงลักษณะการเดินทางของกลุมตัวอยาง
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3. การเดินทางผานบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  ไดแก  การเดินทางที่มีจุดเริ่มตนของการ    
เดินทางและจุดหมายปลายทางอยูนอกบริเวณขอบเขตเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  แตจะอาศัยรถไฟฟาขนสง 
มวลชนในการเดินทางผานจากพ้ืนท่ีหนึ่งไปยังอีกพ้ืนท่ีหนึ่ง เพ่ือยนระยะเวลาในการเดินทาง เปนการหลีกเล่ียงการ    
เดินทางโดยรถยนตเพ่ือไมตองประสบกับปญหาการจราจรบนทองถนนเทานัน้ การเดินทางในลักษณะน้ีมีจํานวนเพียง
รอยละ 4.51 ของการเดินทางท่ีทําการสํารวจ  ซ่ึงถือไดวาเปนลักษณะการเดินทางท่ีนอยท่ีสุด

ตาราง 5-6  แสดงคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน
จํานวน รอยละ

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

คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟา ( ตาราง5-6 ) พบวากลุมตัวอยางสวนมากจํานวนรอยละ 30.07 เสียคา  
ใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาในอัตรา 18 บาท เน่ืองจากเปนกลุมผูโดยสารท่ีเดินทางโดยรถไฟฟาเปนประจําและ  
ใชบัตรเดินทางแบบจํากัดจํานวนเท่ียวทําใหคาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟาตํ่าลงกวาปกติ รองลงมาเสียคาใชจายใน
การเดินทางโดยรถไฟฟา 20 บาท  รอยละ 18.55 และท่ีอัตราคาโดยสาร 35 บาท รอยละ 15.54 ตามลําดับ   

เม่ือศึกษาถึงลักษณะการจอดรถยนตสามารถแบงลักษณะการจอดรถยนตได 2 แบบคือ การจอดรถยนตใน
บริเวณสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา  และการจอดรถยนตไวในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางจากสถานี
รถไฟฟาเปนระยะทางไกล  คิดเปนรอยละ 59.90 และรอยละ 40.01 ตามลําดับ  การจอดรถยนตใกลกับสถานีรถไฟฟา
สวนหน่ึงเปนการจอดรถยนตไวบริเวณท่ีพักอาศัยท่ีอยูในบริเวณท่ีมีเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาพาดผานหรือไมก็
เปนการจอดรถยนตไวตามอาคารสํานักงานและสถานท่ีทํางานซ่ึงอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟา ลักษณะการจอด    
รถยนตเชนนี้โดยสวนมากผูเดินทางจะอาศัยการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาโดยไมตองอาศัยระบบ 
ขนสงประเภทอื่นๆรวมในการเดินทาง นอกจากน้ียังพบลักษณะของการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทางในบริเวณถนน/
ซอยท่ีอนุญาตใหมีการจอดรถยนต โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  แตมีขอแมในเร่ืองของเวลาในการ   
เดินทางเนื่องจากถนนสวนมากท่ีอนุญาตใหจอดรถยนตไดจะมีการกําหนดระยะเวลาในการจอดรถยนตไวเสมอ       
การเดินทางจึงจําเปนตองมีระยะเวลาในการเดินทางกลับท่ีแนนอน สวนในกรณีท่ีมีการจอดรถยนตในสถานท่ีจอด       
รถยนตท่ีอยูหางจากสถานีรถไฟฟาน้ัน สวนหน่ึงเปนการจอดรถยนตไวในบริเวณท่ีอยูอาศัยและงดใชรถยนตสวนบุคคล
ในการเดินทาง  เปนการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางอยางส้ินเชิง  หรือไมก็เปนการจอดรถยนตไวในบริเวณสถานท่ีทํางาน
หรือไมก็สถานท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาลึกเขาไปในถนน/ซอย ทําใหตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะ
ประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง    ท้ังน้ีสามารถสรุปตําแหนงในการจอดรถยนตของกลุมตัวอยางไดดังแผนท่ี 5-1
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ตาราง 5-7 แสดงเวลาในการเขา-ออกจากท่ีจอดรถยนต
เวลาเขาที่จอดรถ เวลาออกที่จอดรถ

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

ดานเวลาการเขา-ออกท่ีจอดรถยนต ( ตาราง 5-7 ) พบวา  มีกลุมตัวอยางจํานวนหน่ึงนิยมจอดรถยนตสวน
บุคคลไวท่ีบาน  เน่ืองจากเหตุผลทางดานความสะดวกสบายในดานการเดินทางและตัดปญหาการหาสถานท่ีจอดรถยนต
จํานวน 76 คน คิดเปนรอยละ 19.05 ของกลุมตัวอยางท้ังหมด  ท่ีเหลืออีก 323 คน รอยละ 80.95 นิยมท่ีจะนํารถยนต
สวนบุคคลเขาจอดในสถานท่ีจอดรถในสถานท่ีตางๆ โดยชวงเวลาที่นิยมเขาจอดรถยนตมากท่ีสุดคือชวงเวลาเชา 7.00-
8.30 น. คิดเปนรอยละ 33.83  รองลงมาไดแกชวงเวลา 8.31-10.00 น. คิดเปนรอยละ 21.05  และเขาจอดในเวลาท่ีไม
แนนอนรอยละ 8.27 ตามลําดับ  สวนเวลาท่ีออกจากท่ีจอดรถยนตน้ันจะเปนชวงเวลาท่ีตรงขามกับในขาเขา  กลาวคือ  
จะมีการนํารถยนตออกจากท่ีจอดรถยนตมากในชวงเวลาเย็นโดยเฉพาะในชวงเวลา 17.31-19.00 น.คิดเปนรอยละ 
25.81  รองลงมาไดแก 16.01-17.30 น. รอยละ 20.05  และในชวงเวลาท่ีไมแนนอนรอยละ 13.28

ตาราง 5-8 แสดงชวงระยะเวลาในการจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ต่ํากวา 3 ชั่วโมง 11 2.76
     3-6 ชั่วโมง 32 8.02
     6-9 ชั่วโมง 123 30.83
     9-12 ชั่วโมง 88 22.06
     มากกวา 12 ชั่วโมงขึ้นไป 15 3.76
    จอดรถที่บาน 76 19.05
    ไมแนนอน 54 13.53
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ในสวนของชวงระยะเวลาในการจอดรถยนต ( ตาราง 5-8 ) พบวา  กลุมตัวอยางนิยมจอดรถยนตเปนระยะ
เวลายาวท่ีสุดประมาณ 14 ชั่วโมง  และจอดรถเปนระยะเวลาส้ันท่ีสุดประมาณ 30 นาที  เฉล่ียแลวมีระยะเวลาในการ
จอดรถยนตเทากับ 8.49 ชั่วโมง ( ไมรวมผูท่ีจอดรถยนตไวท่ีบานและผูท่ีจอดเปนระยะเวลาท่ีไมแนนอน ) โดยจะจอด
รถยนตเปนเวลาประมาณ 6-9 ชั่วโมงมากที่สุดคิดเปนรอยละ 30.83  รองลงมาไดแก 9-12 ช่ัวโมงคิดเปนรอยละ 22.06  
จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมากกวาคร่ึงหน่ึงนิยมจอดรถยนตเปนระยะเวลายาวมากกวา 6 ชั่วโมง เน่ืองจากวัตถุประสงค
ในการจอดรถยนตเปนการจอดรถยนตเพ่ือเดินทางไปทํางานในชวงเชาและกลับมายังสถานท่ีจอดรถยนตอีกครั้งในชวง
เวลาหลังเลิกงาน หรือไมก็เปนการจอดรถยนตในบริเวณท่ีทํางานในตอนเชาและโดยสารรถไฟฟาในชวงเวลากลางวันเพ่ือ
เดินทางไปติดตอธุระตามสถานีท่ีตางๆ ในขณะเดียวกันก็มีกลุมตัวอยางอีกสวนหนึ่งท่ีนยิมจอดรถยนตเปนระยะเวลา
ส้ันๆ ไมเกิน 6 ชั่วโมง   จุดประสงคในการจอดรถยนตลักษณะน้ีก็เพ่ือการเดินทางไปทําธุระ  ไปจับจายซ้ือของและ   
รับประทานอาหาร

ตาราง 5-9 แสดงคาใชจายในการจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

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

ดานคาใชจายในการจอดรถยนต ( ตาราง 5-9 ) พบวามีจํานวนกลุมตัวอยาง 263 คนคือรอยละ 65.91 ไมเสีย
คาท่ีจอดรถยนต  สวนหน่ึงจอดรถยนตอยูภายในบริเวณท่ีอยูอาศัยของตนเอง  อีกสวนหน่ึงจะจอดอยูบริเวณสถานท่ี
ตางๆท่ีไมเก็บคาท่ีจอดรถยนต โดยจะจอดรถยนตบนทองถนนบริเวณริมขอบทางท่ีอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตได
มากท่ีสุด หรือไมก็เปนการจอดรถยนตภายในบริเวณศูนยการคาและอาคารสํานักงานตางๆ ตลอดจนบริเวณท่ีจอด    
รถยนตของบริษัทซ่ึงตนเองทํางานอยู  อีกท้ังการท่ีสถานท่ีจอดรถยนตในแตละแหงมีเง่ือนไขในการจัดเก็บคาบริการท่ี
แตกตางกันท้ังในเร่ืองของระยะเวลาในการจอดรถยนต สถานท่ีในการมาติดตอ การประทับตราจอดรถยนต  ส่ิงตางๆ
เหลาน้ีจะเปนอีกปจจัยหน่ึงท่ีทําใหผูขับข่ีไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  สวนกลุมตัวอยางท่ีเหลืออีก 136 คน
คือรอยละ 34.09 ท่ีตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  พบวา อัตราคาท่ีจอดรถยนตจะแตกตางกันตามสถานท่ีจอด
และระยะเวลาในการจอดรถยนต  โดยท่ีอัตราคาจอดรถยนตท่ีถูกท่ีสุดคือ 5 บาทตอวันและอัตราคาจอดรถยนตท่ีแพง
สุดท่ี 100 บาทตอวัน  กลุมตัวอยางสวนมากจะเสียคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีอัตรา 21-30 บาทมากท่ีสุดคิดเปน  
รอยละ 9.52  รองลงมาไดแกราคา 31-40 บาทคือรอยละ 8.77 และท่ีราคา 41-50 บาท  รอยละ 7.02 ตามลําดับ
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ตาราง 5-10 แสดงระบบขนสงสาธารณะท่ีใชประกอบในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

      รถประจําทาง 106 26.57
      แทกซี ่ สามลอ 8 2.01
      รถสองแถว 12 3.01
      มอเตอรไซดรับจาง 27 6.77
      Shuttle bus 28 7.02
      อ่ืนๆ 7 1.75
      ไมใช 211 52.88

การเดินทางของกลุมตัวอยางบางคนจําเปนตองใชพาหนะอ่ืนท่ีนอกเหนือจากรถไฟฟาขนสงมวลชนและรถยนต
สวนบุคคลรวมในการเดินทางคิดเปนรอยละ 47.12  ระบบขนสงท่ีถูกใชรวมในการเดินทางมากท่ีสุดไดแกรถประจําทาง 
คิดเปนรอยละ 26.57 รองลงมาไดแกรถ Shuttle bus รอยละ 7.02 และรถจักรยานยนตรับจางรอยละ 6.77 ตามลําดับ
( ตาราง 5-10 ) เห็นไดวาระบบขนสงท่ีถูกเลือกใหเปนสวนประกอบในการเดินทางสวนมากจะเปนระบบขนสงสาธารณะ
และก่ึงสาธารณะท่ีมีคาใชจายในการเดินทางท่ีไมสูงมากนกั เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะจะมีเสนทางการเดินรถที่แน
นอนและมีรถแลนอยูตลอดเวลา สะดวกสําหรับผูเดินทางท่ีมีจุดหมายปลายทางอยูบริเวณริมถนนใหญหรืออยูในบริเวณ
ท่ีสามารถเดินเทาได ในขณะท่ีการเดินทางโดยระบบขนสงก่ึงสาธารณะเชนรถจักรยานยนตรับจางเหมาะสําหรับผูเดินทาง
ท่ีมีจุดหมายปลายทางอยูลึกเขาไปในพ้ืนท่ีท่ีระบบขนสงสาธารณะเขาไปไมถึงหรืออยูในพ้ืนท่ีท่ีขาดแคลนระบบขนสง
สาธารณะ การใชรถจักรยานยนตรับจางจึงสะดวกสบายมากกวาเน่ืองจากเปนลักษณะของการเดินทางเพียงคนเดียวไมจํา
เปนท่ีจะตองหยุดเพ่ือทําการจอดรับ-สงผูโดยสารรายอ่ืนทําใหไดรับความสะดวกสบายเพ่ิมมากขึ้นในดานของเวลา     
ในทางตรงกันขามพบวากลุมตัวอยางอีกจํานวนรอยละ 52.88  จะไมใชระบบขนสงชนิดอ่ืนรวมในการเดินทาง  เน่ืองจาก
โดยสวนมากแลวการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลนี้  จุดเร่ิมตนการเดินทางหรือ    
จุดหมายปลายทางของผูเดินทางมักจะอยูในบริเวณท่ีระบบขนสงท้ัง 2 ชนิดน้ีสามารถเขาถึงไดอยางสะดวกสบาย  เชน
อาจมีจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  หรือไมก็อยูในบริเวณใกลเคียงท่ีสามารถ   
เดินเทาถึงไดภายในระยะเวลาส้ันๆ ทําใหไมตองอาศัยระบบขนสงชนิดอ่ืนรวมในการเดินทาง

ตาราง 5-11 แสดงระยะเวลาในการเดินทางท้ังหมด
จํานวน รอยละ

     นอยกวา 15 นาที 117 29.32
     16 - 30 นาที 170 42.61
     31 - 45 นาที 71 17.79
     46 - 60 นาที 29 7.27
     61 - 75 นาที 3 0.75
     76 - 90 นาที 9 2.26
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ระยะเวลาในการเดินท้ังหมดต้ังแตจุดเร่ิมตนของการเดินทางไปจนถึงปลายทางเปนระยะเวลาเฉล่ีย 28.56 
นาที ระยะเวลาในการเดินทางท่ีตํ่าสุดคือ 5 นาที  สวนระยะเวลาในการเดินทางท่ีสูงท่ีสุดคือ 1 ชั่วโมง 30 นาที   ท้ังน้ี
กลุมตัวอยางสวนมากใชเวลาในการเดินทางไมเกิน 16-30 นาทีมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 42.61  รองลงมาไดแกกลุมท่ีใช
เวลาในการเดินทางตํ่ากวา 15 นาที คิดเปนรอยละ 29.32  และกลุมท่ีใชระยะเวลาในการเดินทางประมาณ  46-60 นาที
คิดเปนรอยละ 17.79  ตามลําดับ ( ตาราง 5-11 )

เม่ือพิจารณาแยกตามรายบุคคลจะพบวาท่ีระยะเวลาในการเดินทาง 30 นาทีจะเปนระยะเวลาท่ีมีความถ่ีสูงสุด
และเม่ือเกิน 1 ชั่วโมง 30 นาทีไปแลว  ผูขับข่ีสวนใหญจะไมนิยมท่ีจะเดินทางในลักษณะน้ี  เน่ืองจากวาจุดประสงคใน
การเลือกเดินทางในลักษณะน้ีโดยสวนมากเนนเพ่ือการประหยัดเวลาในการเดินทาง  อีกท้ังเม่ือคํานึงถึงคาใชจายโดย
รวมแลวจะพบวา คาใชจายในการเดินทางในลักษณะนี้เมื่อรวมท้ังคาใชจายในสวนของคาจอดรถยนต คาน้ํามัน        
คาโดยสารรถไฟฟาแลว  จัดไดวาเปนการเดินทางท่ีมีคาใชจายในการเดินทางโดยรวมท่ีสูงพอสมควร  ดังนั้นหากผูขับขี่
ไมได รับความสะดวกสบายในการเดินทางก็จะหันกลับไปใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางเหมือนเชนเคย          
เม่ือพิจารณาแยกตามลักษณะการเดินทาง  พบวาวากลุมเดินทางโดยไมอาศัยระบบขนสงสาธารณะชนิดอ่ืนรวมในการ
เดินทางสวนมากจะมีระยะเวลาในการเดินทางโดยรวมแลวตํ่ากวากลุมท่ีใชระบบขนสงสาธารณะรวมในการเดินทาง  
เน่ืองจากไมตองเสียเวลาในกระบวนการการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

ตาราง 5-12 แสดงความถ่ีในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
จํานวน รอยละ

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

ดานของความถ่ีในการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับการเดินทางโดยรถไฟฟาพบวา ( ตาราง 5-12 )
กลุมตัวอยางท่ีมีความถ่ีในการเดินทางประมาณ 3-4 วันตอสัปดาหมากท่ีสุด รอยละ 31.08  รองลงมาไดแก 1-2 วันตอ
สัปดาหรอยละ 28.57  และทุกวันจันทร-ศุกร รอยละ 25.31  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมากกวาคร่ึงหน่ึงเลือกท่ีจะเดิน
ทางดวยวิธีน้ีไมทุกวัน  โดยจะเลือกเฉพาะในวันท่ีตองการความรีบดวนในการเดินทางเทาน้ัน  สวนในบางวันก็ยังคงเดิน
ทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลอยูเชนเดิม ท้ังนี้ปจจัยหนึ่งก็คือความไมสะดวกสบายในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
จริงอยูท่ีการเดินทางโดยรถไฟฟาเปนการเดินทางอยางรวดเร็วและสามารถบรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก แตใน
ดานของการเชื่อมโยงกับระบบขนสงประเภทอ่ืนๆน้ัน ยังไมอยูในข้ันท่ีจะทําใหสามารถเดินทางไดอยางรวดเร็วในตลอด
ท้ังเท่ียวการเดินทาง ความไมสะดวกนี้เองเปนสวนหนึ่งท่ีทําใหการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนไมอาจท่ีจะแกไข
ปญหาการจราจรไดอยางแทจริง สําหรับกลุมตัวอยางบางสวนท่ีนิยมท่ีจะเดินทางลักษณะน้ีในทุกวันทํางาน ( วันจันทร–
วันศุกร ) เม่ือพิจารณาตามวัตถุประสงคในการเดินทางและอาชีพพบวากลุมตัวอยางท่ีนิยมเดินทางในทุกวันทํางานสวน
มากจะเปนพนักงานบริษัทมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุด รองลงมาไดแกนักศึกษามีวัตถุประสงค
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ในการเดินทางเพ่ือไปสถานศึกษา ท่ีเปนเชนน้ีเน่ืองจากวาเม่ือคํานวณคาใชจายในการเดินทางแลวพบวามีความประหยัด
มากกวาการท่ีจะตองนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปจอดไวยังสถานท่ีปลายทาง การประหยัดน้ีรวมถึงการประหยัดท้ังในดาน
ของเวลาและคาใชจาย  สวนกลุมตัวอยางอีกกลุมหน่ึงซ่ึงนิยมท่ีจะเดินทางเฉพาะในวันเสาร–วันอาทิตย  คิดเปนรอยละ 
12.03 ของการเดินทางท่ีเกิดข้ึนท้ังหมด  เม่ือจําแนกตามวัตถุประสงคในการเดินทางพบวา  สวนมากจะมีวัตถุประสงค
ในการเดินทางเพ่ือมาพักผอนมากท่ีสุดโดยกลุมนักศึกษา  รองลงมาจะเปนการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุรกิจ
โดยกลุมผูเปนเจาของกิจการ

ตาราง 5-13 สาเหตุในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล
มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด รวม

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

43.11 44.36 12.28 0.25 - 100.00
51 77 153 76 42 3993. ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง

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

15.04 50.13 33.08 1.50 0.25 100.00
146 208 44 - 1 3995. ทําใหการเดินทางรวดเร็วขึ้น / ใชเวลาในการเดินทางลดลง

36.59 52.13 11.03 - 0.25 100.00
90 172 112 15 10 3996. สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดคอนขางแนนอน

22.56 43.11 28.07 3.76 2.51 100.00
134 139 112 10 4 3997. มีจุดตนทาง และ/หรือ ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของ

รถไฟฟา 33.58 34.84 28.07 2.51 1.00 100.00
110 217 65 7 - 3998. การหาที่จอดรถภายในเขตเมืองกระทําไดยากลําบาก

27.57 54.39 16.29 1.75 - 100.00
162 151 71 8 7 3999. ชวยลดความเครียดในการเดินทาง

40.60 37.84 17.79 2.01 1.75 100.00
57 136 143 51 12 39910. มีระบบการเชื่อมตอกับ Mode การเดินทางประเภทอื่นๆ

14.29 34.09 35.84 12.78 3.01 100.00
19 64 104 96 116 39911. ไมมีทางเลือก

4.76 16.04 26.07 24.06 29.07 100.00

จากการสอบถามกลุมตัวอยางถึงสาเหตุท่ีทําใหตัดสินใจเลือกเดินทางดวยวิธีน้ี ( ตาราง 5-13 ) พบวา กลุมตัว
อยางสวนมากเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลเน่ืองจากวา  วิธีน้ีทําใหสามารถหลีก
เล่ียงปญหาการจราจรติดขัดบนทองถนนไดมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 61.65 และเพ่ือลดความเครียดในการเดินทางมากท่ี
สุดรอยละ 40.60  เนือ่งจากบริเวณท่ีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผานจะเปนบริเวณท่ีมีความเปนเมืองสูงมาก  และมีผูคนเขามา
ใชพ้ืนท่ีในบริมาณมาก  สงผลใหมีการเดินทางและการใชรถใชถนนในปริมาณสูง  ประกอบกับระบบโครงขายที่มีขนาด
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เล็กจนไมสามารถรองรับปริมาณการจราจรท่ีเพ่ิมข้ึนได  บริเวณดังกลาวจึงกลายเปนบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีปญหาการจราจรสูง  
สงผลใหผูขับขี่เกิดความเครียดในการเดินทาง

สวนในดานของสาเหตุท่ีมีความสําคัญในระดับสูงรองลงมา กลุมตัวอยางใหความสําคัญกับเร่ืองการขาดแคลน
ท่ีจอดรถยนตภายในบริเวณพ้ืนท่ีเมืองและการหาท่ีจอดรถทําไดยากลําบากมากรอยละ 54.39  การประหยัดเวลาในการ
เดินทางและยนระยะเวลาในการเดินทางรอยละ 52.13  ความปลอดภัยในการเดินทางรอยละ 50.13 ความสะดวกสบาย
ในการเดินทางรอยละ 44.36  สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดรอยละ 43.11  และสาเหตุจากการมีจุดตนทางหรือ
ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของรถไฟฟารอยละ 34.84 สาเหตุท่ีมีความสําคัญอยูในระดับปานกลางไดแก
เร่ืองของการประหยัดคาใชจายรอยละ 38.35  โดยใหเหตุผลวาเม่ือรวมคาใชจายในการจอดรถยนตเขากับการเดินทาง
โดยรถไฟฟาแลวพบวาคาใชจายในการเดินทางคอนขางท่ีจะสูง  เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนๆ  และในเร่ืองของการเช่ือมตอระหวางระบบขนสงประเภทอ่ืนๆรอยละ 35.84  ซ่ึงในท่ีน้ีจะเนนไป
ท่ีเร่ืองของการเช่ือมตอกับอาคารจอดรถหรือสถานท่ีจอดรถยนตมากท่ีสุด  เน่ืองจากวาการพัฒนาท่ีจอดรถยนตสําหรับ
รองรับการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนน้ันไมมีใหเห็นในปจจุบัน  สวนสาเหตุท่ีมีความสําคัญนอยท่ีสุดคือสาเหตุ
ของการไมมีทางเลือกในการเดินทางรอยละ 29.07

ตาราง 5-14 แสดงปญหาท่ีพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
จํานวน รอยละ

  สภาพความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟา 183 17.07
  สภาพความแออัดภายในบริเวณที่จอดรถ 247 23.04
  ความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถ 170 15.86
  ท่ีจอดรถอยูไกลจากสถานีรถไฟฟามาก / ไมมีที่จอดรถอยูในบริเวณใกลๆสถานี 151 14.09
  เสียเวลาในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง 128 11.94
  ขาดความเชื่อมโยงระหวางที่จอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา 190 17.72
  อ่ืนๆ 3 0.28

จากการสอบถามกลุมตัวอยางถึงปญหาท่ีพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  พบวา 
( ตาราง 5-14 ) ปญหาท่ีกลุมตัวอยางสวนใหญคิดวาเปนเร่ืองท่ีสําคัญมากท่ีสุดก็คือปญหาความแออัดภายในบริเวณ
สถานท่ีจอดรถยนตคิดเปนรอยละ 23.04  เน่ืองจากวาสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูในขณะน้ีสวนมากเปนสถานท่ีจอดรถ
ตามอาคารตางๆท่ีอยูใกลเคียงกับบริเวณสถานีรถไฟฟา ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตของผูท่ีเดินทางเขา
มาติดตอธุระภายในสถานท่ีน้ันๆ  ไมไดมีวัตถุประสงคเพ่ือรองรับปริมาณรถยนตของผูขับข่ีท่ีตองการจอดรถยนตเพ่ือมา
ใชบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน  รองลงมาไดแกปญหาการขาดความเช่ือมโยงกันระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับตัวสถานี
รถไฟฟาคิดเปนรอยละ 17.72 ปญหาในดานของการขาดความเช่ือมโยงเกิดข้ึนเน่ืองจากไมมีวาการจัดทําท่ีจอดรถยนต
เพ่ือใหเปนจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางอยางชัดเจน  ผูขับข่ีจําเปนท่ีจะตองอาศัยจอดรถยนตตามอาคารท่ีจอดรถ
ของอาคารและสถานท่ีตางๆท่ีอยูในบริเวณใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาแทน ดังน้ันเช่ือมโยงระหวางสถานท่ีจอดรถยนต
และสถานีรถไฟฟาจึงเปนสิ่งที่ขาดหายไป  ปญหาถัดมาคือปญหาดานความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟาโดยเฉพาะใน
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ระยะเวลาเรงดวนคิดเปนรอยละ 17.07 ในกรณีของความแออัดบริเวณสถานีน้ีสวนมากจะเกิดข้ึนในระยะเวลาเรงดวน  
เน่ืองจากมีผูเดินทางจํานวนมากมาใชบริการและตางก็ตองการความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง  ประกอบกับภายใน
พ้ืนท่ีสถานีรถไฟฟาไดมีการจัดพ้ืนท่ีสําหรับรานคาตางๆจํานวนมาก และรานคาเหลาน้ีจะมีการนําสินคามาวางระเกะระกะ
อยูบริเวณหนาราน สินคาตางๆเหลานี้จะการกีดขวางการเดินทางภายในบริเวณสถานี  นอกจากนี้กลุมตัวอยาง        
รอยละ 15.86 บอกวาความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถยนตเปนปญหาในการเดินทาง  ความไมมี
ประสิทธิภาพในดานการจัดการท่ีจอดรถจะหมายรวมถึงต้ังแตในเร่ืองของระบบการจัดเก็บคาโดยสาร  ระบบการรักษา
ความปลอดภัย รวมไปจนถึงลักษณะมุมและองศาตางๆของสถานท่ีจอดรถยนต ตลอดจนลักษณะของเสนทางการ   
เดินรถภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตดวย โดยรวมแลวจะพบวาปญหาหลักๆท่ีเกิดขึ้นเปนปญหาท่ีเกิดจากการ    
ขาดการจัดการท่ีเหมาะสมท้ังในดานของสถานท่ีจอดรถยนตและในดานของสถานีรถไฟฟา

อีกท้ังการท่ีท่ีจอดรถยนตอยูไกลจากสถานีรถไฟฟาหรือไมมีสถานท่ีจอดรถอยูในบริเวณใกลๆสถานีรถไฟฟา
เปนอีกปญหาหน่ึง  เน่ืองจากทําใหตองเสียเวลาในการเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  โดยเฉพาะในกรณี
ท่ีสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาอยูหางกันมากจนไมสามารถท่ีจะเดินถึง  จําเปนตองอาศัยระบบขนสงประเภท
อ่ืนรวมในการเดินทาง  สาเหตุน้ีจะกอใหเกิดปญหาอ่ืนๆตามมาไดโดยเฉาะในเร่ืองของการเปล่ียนถายรูปแบบการเดิน
ทาง  เพราะผูเดินทางไมสามารถท่ีจะกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได  อาจทําใหเสียเวลาและคาใชจายใน
การเดินทางเพ่ิมมากข้ึนก็เปนได

ตาราง 5-15 แสดงส่ิงท่ีควรปรับปรุงในการเดินทาง
จํานวน รอยละ

   จัดระบบการเดินรถโดยสารใหม 238 24.19
   ขยายเสนทางการใหบริการรถไฟฟา / รถ Shuttle Bus 182 18.50
   จัดใหมีที่จอดรถยนต ( Park-and-Ride ) ขึ้น 257 26.12
   ปรับปรุงเสนทางการเขาถึงที่จอดรถใหสะดวกมากขึ้น 164 16.67
   ลดอัตราคาที่จอดรถยนตลง 141 14.33
   อ่ืนๆ 2 0.20

ในสวนของการบริการท่ีควรไดรับการปรับปรุงพบวา ( ตาราง 5-15 ) กลุมตัวอยางสวนมากคิดวาควรจะมีการ
จัดสถานท่ีจอดรถยนตเฉพาะสําหรับเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางถึงรอยละ 26.12 เน่ืองจากวาหากมีการจัดทําสถานท่ี
จอดรถยนตอยางถูกลักษณะแลวจะทําใหการเดินทางสะดวกเพ่ิมมากขึน้  ผูเดินทางไมตองเสียเวลาในการหาสถานท่ี
จอดรถยนต  รองลงมาตองการใหมีการจัดระบบเสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางใหมรอยละ 24.19 เพราะหากมี
การปรับเสนทางการว่ิงรถโดยสารใหสอดคลองและเหมาะสมกับเสนทางการเดินรถไฟฟา พรอมท้ังมีการกระจายการ
บริการออกไปในทุกพ้ืนท่ีท้ังในเขตเมืองช้ันใน  ช้ันกลางและช้ันนอก ใหผูใชบริการไดรับการบริการท่ีสะดวกสบายและมี
ประสิทธิภาพ อาจสงผลใหระบบขนสงมวลชนมีบทบาทตอการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนและเปนการชวยการลดจํานวนรถยนต
บนทองถนนลงได  และรอยละ 18.50 ตองการใหมีการขยายเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนตลอดจนเสนทางการว่ิงของ
รถรับ-สง Shuttle Bus เพ่ือความสะดวกในการเดินทาง  เน่ืองจากรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบันเปนการบริการ   
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ภายในบริเวณเขตเมืองชั้นในและชั้นกลาง การขยายเสนทางออกไปยังพ้ืนท่ีเขตชานเมืองมากขึ้นจะเปนการดึงดูดการ  
เดินทางเพิ่มขึ้นดวย  ในขณะท่ีรถรับ-สง Shuttle Bus จะเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญอยางมากท่ีทําการเดินทางของผูเดินทาง
ท่ีอาศัยอยูลึกเขาไปในซอยตางๆ  สามารถเดินทางไดอยางสะดวกสบาย  นอกจากน้ีในสวนของสถานีรถไฟฟาท่ีใน
ปจจุบันมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลวก็ควรมีปรับปรุงในดานของการเขาถึงสถานท่ีจอดรถยนต การจัดการ
สภาพพ้ืนผิวของสถานท่ีจอดรถยนต  ตลอดจนลดอัตราคาท่ีจอดรถลงใหอยูในอัตราสวนท่ีเหมาะสมและไมสูงจนเกินไป

5.2.3 สรุปพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

หลังจากท่ีทราบถึงรูปแบบการเดินทางและการใชสถานท่ีจอดรถยนตของกลุมตัวอยางแลว ไดทําการจัดกลุม
ตัวอยางเพ่ือทําการศึกษาและจําแนกถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารท่ีใชระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับ    
รถยนตสวนบุคคลจําแนกตามรายสถานี โดยกลุมตัวอยางท่ีมีรูปแบบการเดินทางคลายกันจะจัดใหอยูในกลุมเดียวกัน 
ตัวแปรท่ีใชในการพิจารณาเพ่ือแบงกลุมพฤติกรรมไดแก เพศ อายุ อาชีพ เวลาในการโดยสารรถไฟฟาไป-กลับ      
วัตถุประสงคในการเดินทาง จุดเริ่มตน-ปลายทางของการเดินทาง สถานท่ีจอดรถยนต ระยะเวลาในการเขา-ออกจากท่ี
จอดรถยนต คาใชจายในการจอดรถยนต  ระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนท่ีใชรวมในการเดินทาง  ระยะเวลาในการ
เดินทางท้ังหมดและความถ่ีในการเดินทาง ทําใหสามารถแบงกลุมผูเดินทางออกตามลักษณะการเดินทางและการใชสถาน
ท่ีจอดรถยนตไดดังน้ี  ( ตาราง 5-16 )

ในสถานีราชเทวี สถานีพญาไท สถานีหมอชติ สถานีราชดําร ิสถานีสุรศักด์ิ สถานีสะพานตากสิน สถานีนานา 
สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีออนนุช สถานีสนามกีฬาแหงชาติ  ผูเดินทางท่ีมี      
จุดเร่ิมตนการเดินทางอยูในสถานีเหลาน้ีสวนมาก ( มากกวารอยละ 50 ) จะมีระยะเวลาการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตอยู
ในชวงเดียวกับระยะเวลาในการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน  ซ่ึงสวนมากแลวจะเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวง
เวลาเชามากท่ีสุดในเกือบทุกสถานี  ยกเวนในสถานีสนามกีฬาแหงชาติและสถานีเอกมัยซ่ึงจะพบในชวงเวลากลางวัน  
ระยะเวลาในการจอดรถยนตสวนมากแลวจะจอดรถเปนระยะเวลานาน  โดยมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางาน
มากท่ีสุด

ในสถานีสยามสแควร  สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานีอารีย  สถานีสะพานควาย  สถานี
ทองหลอ  ผูเดินทางในสถานีเหลาน้ีกลุมหน่ึงจะมีลักษณะการเดินทางโดยรถไฟฟาและการใชสถานท่ีจอดรถยนตในชวง
เวลาเดียวกันโดยจะเกิดขึ้นในชวงเวลาเชา  ในลักษณะของเท่ียวการเดินทางแรกของวัน  โดยมีจุดเร่ิมตนการเดินทางอยู
บริเวณท่ีพักอาศัย ในขณะท่ีอีกกลุมหน่ึงซ่ึงเปนกลุมท่ีมีจํานวนมากกวา ( มากกวารอยละ 50 )  จะมีพฤติกรรมการเขา
ใชสถานท่ีจอดรถยนตในชวงเวลาและเดินทางโดยรถไฟฟาในชวงระยะเวลาท่ีไมแนนอน การเดินทางเชนนี้มักจะมีจุดเริ่ม
ตนของการเดินทางอยูในสถานท่ีอ่ืนๆ เชนสถานที่ทํางาน เปนตน  ท้ังน้ีสวนมากจะใชระยะเวลาในการเดินทางตํ่า  กลาว
คือเท่ียวไป-กลับจะไมหางกันมากนัก
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ตาราง 5-16 แสดงลักษณะการเดินทางและการใชสถานที่จอดรถยนตจําแนกตามรายสถานี

สถานีรถไฟฟา จอดรถเชา
เดินทางเชา

จอดรถเชา
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถเชา
เดินทางเย็น

จอดรถเชา
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถกลางวัน
เดินทางเชา

จอดรถกลางวัน
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถกลางวัน
เดินทางเย็น

จอดรถกลางวัน
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถเย็น
เดินทางเชา

จอดรถเย็น
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถเย็น
เดินทางเย็น

จอดรถเย็น
เดินทาง
ไมแนนอน

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทางเชา

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทาง
กลางวัน

จอดรถ
ไมแนนอน

 เดินทางเย็น

จอดรถ
ไมแนนอน
เดินทาง
ไมแนนอน

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
สยามสแควร 5 19.23 5 19.23 6 23.08 2 7.69 3 11.54 1 3.85 4 15.38
ราชเทวี 8 66.67 2 16.67 1 8.33 1 8.33
พญาไท 7 63.64 3 27.27 1 9.09
อนุสาวรยีชยัสมรภูมิ 5 13.89 6 16.67 5 13.89 3 8.33 2 5.56 3 8.33 3 8.33 1 2.78 8 22.22
สนามเปา 5 35.71 4 28.57 1 7.14 3 21.43 1 7.14
อารีย 1 9.09 4 36.36 1 9.09 2 18.18 1 9.09 1 9.09 1 9.09
สะพานควาย 2 18.18 2 18.18 1 9.09 2 18.18 1 9.09 1 9.09 2 18.18
หมอชติ 21 42.00 4 8.00 1 2.00 2 4.00 5 10.00 5 10.00 1 2.00 2 4.00 2 4.00 7 14.00
ราชดําริ 2 40.00 1 20.00 2 40.00
ศาลาแดง 3 20.00 3 20.00 2 13.33 3 20.00 2 13.33 1 6.67 1 6.67
ชองนนทรี 2 12.50 5 31.25 1 6.25 2 12.50 3 18.75 2 12.50 1 6.25
สุรศักดิ์ 7 36.84 3 15.79 1 5.26 2 10.53 3 15.79 1 5.26 1 5.26 1 5.26
สะพานตากสิน 14 58.33 4 16.67 1 4.17 4 16.67 1 4.17
ชิดลม 3 21.43 2 14.29 1 7.14 2 14.29 1 7.14 2 14.29 1 7.14 1 7.14 1 7.14
เพลินจิต 4 33.33 5 41.67 1 8.33 1 8.33 1 8.33
นานา 5 55.56 1 11.11 1 11.11 1 11.11 1 11.11
อโศก 5 38.46 2 15.38 1 7.69 3 23.08 1 7.69 1 7.69
พรอมพงษ 5 31.25 1 6.25 2 12.50 4 25.00 3 18.75 1 6.25
ทองหลอ 3 21.43 3 21.43 1 7.14 1 7.14 2 14.29 1 7.14 1 7.14 2 14.29
เอกมัย 3 27.27 2 18.18 1 9.09 5 45.45
พระโขนง 8 53.33 2 13.33 1 6.67 1 6.67 2 13.33 1 6.67
ออนนุช 19 55.88 4 11.76 5 14.71 3 8.82 1 2.94 1 2.94 1 2.94
สนามกีฬาแหงชาติ 2 18.18 3 27.27 5 45.45 1 9.09
หมายเหตุ :  เชา ตั้งแตเวลาเชา-9.00 น.               กลางวัน  ตั้งแตเวลา 10.00 น.-13.00 น. เยน็  ตั้งแตเวลา 13.00 น. เปนตนไป
              ในกรณีที่จอดรถยนตไวบริเวณที่พักอาศัยถึงวาจอดรถและเดินทางในชวงระยะเวลาเดียวกัน
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กลุมสุดทาย ในสถานีศาลาแดง  สถานีชองนนทรี  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  ผูเดินทางสวนใหญในสถานี
เหลาน้ี ( มากกวา 50 เปอรเซ็นต ) จะมีพฤติกรรมการเดินทางท่ีคลายกันคือ  จะมีลักษณะการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนต
และลักษณะการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีเกิดข้ึนนชวงเวลาท่ีแตกตางกัน จากการศึกษาพบวา สวนมากจะเปน
การเขา-ออกสถานท่ีจอดรถยนตในชวงเวลาเชา-เย็น  จากน้ันในระหวางวันจะเดินทางโดยอาศัยรถไฟฟา  การเดินทาง
สวนมากจะมีจุดเร่ิมตนอยูบริเวณสถานท่ีทํางาน  และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปติดตอธุระ  โดยสวนมากจะมี
ระยะเวลาในการเดินทางท่ีส้ัน

จากลักษณะการเดินทางและการใชสถานท่ีจอดรถยนตดังท่ีกลาวมาแลวนั้นทําใหสามารถสรุปพฤติกรรมการ
เดินทางของกลุมตัวอยางตามไดดังน้ี

1. พฤติกรรมการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในวันทํางาน ( จันทร-ศุกร ) สามารถจําแนกออกไดเปน 2 ลักษณะคือ

∏ การเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น
การเดินทางประเภทน้ีสามารถจําแนกออกไดหลายลักษณะ กลาวคือ ในกลุมแรกจะเปนการเดินทาง

ในลักษณะท่ีผูเดินทางนิยมท่ีจะจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนเอง ทําใหไมตองเสียคาใชจายในการ
จอดรถยนต สาเหตุเน่ืองจากท่ีพักอาศัยของผูเดินทางอยูใกลบริเวณสถานีรถไฟฟามาก  สามารถเดินเทาจากจากบริเวณ
ท่ีพักอาศัยซ่ึงเปนสถานท่ีท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดสะดวก  แตในบางกรณีผูขับข่ีก็เลือกท่ีจะจอดรถยนตไว
บริเวณท่ีอยูอาศัยของตนถึงแมวาจะไมอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟาก็ตามแลวอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนเชน     
รถโดยสาร รถ Shuttle Bus หรือรถจักรยานยนตรับจาง  ในการเดินทางจากบริเวณท่ีพักอาศัยไปยังสถานีรถไฟฟา 
จากน้ันจึงอาศัยรถไฟฟาในการเดินทางตอไปยังสถานท่ีปลายทาง เน่ืองจากวาท่ีอยูอาศัยของตนน้ันอยูในบริเวณท่ีมีระบบ
ขนสงระดับรองรองรับอยู การเดินทางจากบริเวณท่ีอยูอาศัยไปยังบริเวณสถานีรถไฟฟาทําไดสะดวก และในกรณีท่ีผูเดิน
ทางไดรับความพ่ึงพอใจในการเลือกเดินทางเชนน้ี

ในกลุมตอมากจะเปนลักษณะของการเดินทางท่ีผูขับขี่นิยมจอดรถยนตไวในบริเวณสถานท่ีจอดรถ
ยนต  สามารถจําแนนออกไดเปนการจอดรถยนตในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟาและการจอดรถยนต
ในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางจากสถานีรถไฟฟา โดยที่ระยะเวลาในการจอดจะขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของการเดินทาง  
หากเปนการเดินทางเพ่ือไปทํางานสวนมากจะเปนการจอดในระยะเวลายาว  สวนมากแลวการจอดรถยนตบรเิวณสถานท่ี
จอดรถยนตน้ีจะตองเสียคาใชจายในการจอดรถซ่ึงข้ึนอยูกับแตละสถานท่ีวาจะเก็บในอัตราเทาไร  จากการศึกษาพบวา  
ผูขับขี่สวนมากจะนิยมจอดรถยนตสวนบุคคลไวในสถานท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา เน่ืองจากทําใหไม
ตองเสียเวลาในการตอรถโดยสาร และจะยอมเสียคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับความสะดวกสบายใน
การเดินทางและระยะเวลาท่ีเสียไป
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การเดินทางจากจุดเร่ิมตน

ตนทาง

ตนทาง

ตนทาง

ตนทาง

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

สถานท่ีจอดรถ

สถานท่ีจอดรถ

เดินเทา

ระบบขนสงสาธารณะ

ระบบขนสงสาธารณะ

การเดินทางสูจุดปลายทาง

สถานีรถไฟฟา

สถานีรถไฟฟา

เดินเทา

ปลายทางระบบขนสงสาธารณะ

ปลายทาง

ที่มา : การวิเคราะห

ภาพ 5-2 แสดงภาพรวมของรปูแบบการเดินทางจากจุดเริม่ตนของการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง
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∏ การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวัน
ผูขับขี่จะขับรถยนตสวนบุคคลของตนเขามาจอดรถยนตไวภายในสถานท่ีจอดรถของสํานักงานหรือ

บริษัทท่ีตนเองทํางานอยูในชวงเวลาตอนเชา จากน้ันในระหวางวันหากมีความจําเปนจะตองเดินทางไปติดตอธุระยังสถาน
ท่ีตางๆซ่ึงอยูภายในบริเวณเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา ผูเดินทางจะเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถไฟฟามากกวาการนํา
รถยนตสวนบุคคลของตนออกมาใชในการเดินทาง สวนมากแลวจะเปนการจอดรถยนตไวบริเวณสถานท่ีทํางานซ่ึงอยู
ใกลกับสถานีรถไฟฟา  โดยไมตองเสียคาใชจายในการจอดรถแตหากจําเปนตองเสียคาท่ีจอดรถก็จะเสียในอัตราท่ีตํ่า  
ทําใหลักษณะของการเดินทางโดยรถไฟฟานี้เปนการเดินทางในชวงเวลาระหวางวันและมักจะเกิดขึ้นชั่วคร้ังชั่วคราวใน
ชวงท่ีมีความตองการเกิดข้ึน  ลักษณะของการเดินทางมักเปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆมีระยะหางของสถานีไมมาก
ในขณะท่ีลักษณะการเขา-ออกจากสถานท่ีจอดรถจะมีเวลาการเขา-ออกท่ีคอนขางแนนอนขึ้นอยูกับระยะเวลาการเขา-
ออกของงาน  สวนใหญจะพบวาเปนการจอดรถตลอดท้ังวัน  การเดินทางในลักษณะน้ีจะชวยผูเดินทางในดานของการ
ประหยัดเวลาในการหาสถานท่ีจอดรถยนต และประหยัดคาใชจายในการจอดรถยนต   แตพฤติกรรมการเดินทางเชนน้ี
จะไมชวยในดานของการลดปญหาความแออัดของจราจรภายในเขตเมือง  เน่ืองจากวาผูเดินทางยังคงเดินทางเขามาภาย
ในพ้ืนท่ีเมืองโดยรถยนตสวนบุคคลอยูดี

นอกจากน้ีแลวการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวัน  ยังพบวามีผูเดินทางท่ีจอดรถยนตไวบริเวณสถานท่ี
จอดรถยนตเชนเดียวกันกับการเดินทางท่ีเกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็นดวย  แตกตางกันท่ีระยะเวลาในการเดินทางซ่ึง
ประเภทน้ีจะเดินทางในชวงเวลากลางวันวัตถุประสงคเพ่ือติดตอธุรกิจ  ลักษณะการจอดรถจะใชระยะเวลาในการจอดรถ
ยนตท่ีส้ันกวา

2.   พฤติกรรมการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในวันหยุด ( เสาร-อาทิตย )  การเดินทางในชวงวันหยุดนี้จะพบวามีความ
ยืดหยุนสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกับวันทํางาน  กลาวคือ จะมีระยะเวลาการเดินทางท่ีไมแนนอนท้ังในดานของการโดยสาร
รถไฟฟาและการเขา-ออกสถานท่ีจอดรถยนต   โดยท่ีลักษณะการจอดรถน้ันจะเปนการจอดรถยนตภายในสถานท่ีจอด
รถยนตเปนสวนใหญ  สถานท่ีจอดรถยนตท่ีไดรับความนิยมไดแก  สถานท่ีจอดรถบริเวณหางสรรพสินคาเน่ืองจากไม
ตองเสียคาใชจายในการจอด  โดยผูขับข่ีจะเลือกจอดรถยนตในหางสรรพสินคาท่ีอยูใกลกับบริเวณท่ีพักอาศัยของตน
มากท่ีสุดจากนั้นจึงเลือกเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน นอกจากนี้ผูขับขี่บางคนยังเลือกท่ีจะจอดรถยนตอยูใน
บริเวณริมขอบทางท่ีไดรับการอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตไดในวันหยุดเพ่ือเปนการลดคาใชจายในการเดินทาง  แตก็
ยังมีผูขับข่ีบางกลุมท่ีจอดรถยนตในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีเก็บคาใชจายในการจอดรถยนต   วัตถุประสงคในการเดินทาง
สวนมากแลวจะเปนเพ่ือการพักผอนแตก็มีบางสวนท่ีเปนการเดินทางเพ่ือติดตอธุระ
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5.3 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

การพิจารณาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล              
มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลและสงผลใหเกิดการเดินทาง โดยจะพิจารณาจากลักษณะการเดินทาง  
ทําเลท่ีต้ังของท่ีอยูอาศัยและแหลงงาน  ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนต  ท้ังน้ีในการวิเคราะหจะอาศัยขอมูลท่ีไดจากการ
สํารวจภาคสนาม  ( แบบสอบถาม )  มาทําการวิเคราะหประกอบกับทฤษฎีท่ีเก่ียวของในเร่ืองของการเดินทางและการใช
ท่ีจอดรถยนต  เพ่ือตรวจสอบวามีปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  สามารถสรุปปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง
ไดดังตอไปน้ี

5.3.1. ทางดานกายภาพ

1) ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-ปลายทาง
จุดเริ่มตนของการเดินทาง-จุดหมายปลายทางเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางอยางมาก เพราะวาภายหลัง

จากท่ีมีรถไฟฟาขนสงมวลชนเกิดข้ึน การเดินทางเพ่ือเขาไปใชบริการพ้ืนท่ีศูนยกลางธุรกิจโดยเฉพาะอยางย่ิงสําหรับ
ผูเดินทางจํานวนมากท่ีจะตองเดินทางจากภายนอกเมืองเขาไปทํางานในเขตเมืองในชวงเวลาเชาและเดินทางกลับออก
มายังบริเวณชานเมืองในชวงเวลาเย็นเพ่ือกลับไปยังบริเวณท่ีพักอาศัยจะมีความสะดวกสบายและมีทางเลือกในการ   
เดินทางเพิ่มมากขึ้น ย่ิงในกรณีท่ีผูเดินทางมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือจุดหมายปลายทางอยูบริเวณใกลกับสถานี
รถไฟฟา  ส่ิงน้ีจะย่ิงมีอิทธิพลในการชวยผลักดันและสงเสริมใหผูเดินทางท่ีเปนเจาของรถยนตเปล่ียนรูปแบบการเดิน
ทางของตน   จากแตเดิมท่ีมีการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาขนสงมวลชนแทน หากผูเดินทางเกิดความรูสึกวา
ตนเองไดรับความสะดวกสบายในการเดินทางแลวก็จะชวยลดปริมาณรถยนตบนทองถนนไดอีกสวนหน่ึง

นอกจากน้ีแลวยังมีความสัมพันธกับเร่ืองของการใชประโยชนท่ีดินเก่ียวของอยูดวย ในเร่ืองของลักษณะการ
ใชประโยชนท่ีดินกับความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต  เพราะการใชประโยชนท่ีดินในลักษณะตางๆจะกอใหเกิดความ
ตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกันข้ึนอยูกับขนาด  ลักษณะการใชสอยอาคาร  พ้ืนท่ีของอาคารและสถานท่ีน้ันๆ
ดังน้ันในบริเวณพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงมีความหนาแนนของการใชท่ีดินสูง  มีการใชประโยชนท่ีดินในรูปของอาคารสํานักงานและ
อาคารพาณิชยขนาดใหญจํานวนมาก จึงเปนไปไมไดท่ีจะจัดหาสถานท่ีจอดรถยนตใหเพียงพอกับความตองการของผู
เดินทาง  การจอดรถยนตไวบริเวณภายนอกเขตเมืองและอาศัยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทางจะสามารถ
ชวยผูเดินทางยนระยะเวลาในการเดินทางและหลีกเล่ียงปญหาการจราจรท่ีแออัดในพ้ืนท่ีเมืองได  และยังชวยลดคาใช
จายดานการจอดรถในพ้ืนท่ีเมืองดวย

2) เสนทางการใหบริการของรถไฟฟา
เสนทางการใหบริการของรถไฟฟาเปนเสนทางที่ว่ิงจากพื้นที่ในเขตรอบนอกของเมืองมุงเขาสูพื้นที่ในเขตธุรกิจ

ยานใจกลางเมือง  ใหบริการในเขตเมืองช้ันในและเขตตอเมืองซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินอยางหนาแนนและมีกิจกรรม
ท่ีกอใหเกิดการเดินทางอยูตลอดเวลา เปนระบบขนสงท่ีมีเสนทางการเดินรถเฉพาะตัวไมปะปนกับระบบขนสงประเภทอ่ืน 
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และเปนระบบท่ีมีความเร็วในการเดินทางสูง  สามารถบรรทุกคนจํานวนมากไดในหน่ึงเท่ียวการเดินทาง  โดยท่ีมีสถานี
ต้ังอยูในบริเวณท่ีเปนยานชุมชนหรือบริเวณท่ีเปนยานธุรกิจตางๆ  การเดินทางโดยรถไฟฟาน้ีจะมีความคลองตัวมากกวา
เมื่อเปรียบเทียบกับระบบขนสงประเภทอื่นๆและยังสามารถคาดคะเนเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได การเกิดขึ้นของ
รถไฟฟาจึงทําใหผูเดินทางมีทางเลือกในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน

3) สถานท่ีจอดรถยนต
ปจจัยดานสถานท่ีจอดรถยนตจะรวมถึง  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนต  ลักษณะของท่ีจอดรถยนต  ความ

เพียงพอ  ตลอดจนเร่ืองระยะหางระหวางท่ีจอดรถกับสถานีรถไฟฟา โดยท่ีในเร่ืองของสถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตควร
จะอยูในบริเวณท่ีสามารถเขา-ออกไดอยางสะดวกสบายโดยไมกีดขวางการจราจรบนถนนสายหลัก สวนลักษณะของ     
ท่ีจอดรถยนตจะเก่ียวของกับเร่ืองสภาพท่ัวไปของท่ีจอดรถยนต ไมวาจะเปนลักษณะอาคารหรือลานท่ีจอดรถยนต 
สภาพพ้ืนผิว ลักษณะการเดินรถภายในสถานท่ีจอดรถยนต ทิศทางการจอดรถยนต วิธีการเขา-ออก  ท้ังน้ีปจจัยสําคัญท่ี
มีผลตอความตองการท่ีจอดรถยนตก็คือ ความสะดวกสบายซ่ึงจะวัดจากระยะการเดินเทา ( Walking Distance ) จาก
สถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟา   ผูเดินทางสวนมากจะนิยมจอดรถในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา
มากท่ีสุด และย่ิงท่ีจอดรถอยูหากจากสถานีเปนระยะทางไกลเทาไรความสะดวกสบายในการเดินทางก็จะลดลงและระยะ
เวลาในการเดินทางจะยาวมากขึน้ สงผลใหความตองการใชบริการท่ีจอดรถลดนอยลง  ผูโดยสารสวนใหญตองการให  
ท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีเปนระยะการเดินเทาไมเกิน 10 นาที  ซ่ึงเปนระยะทางท่ีสามารถเดินเทาจาก
สถานท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาได  เพราะหากผูเดินทางไมไดรับความสะดวกสบายในดานของการจอดรถแลวก็เปน
ยากท่ีผูเดินทางจะเลือกเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล รวมถึงความเพียงพอของสถานท่ี
จอดรถเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดนรถไฟฟาขนสงมวลชนในลักษณะของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ดวย เพราะ
ในปจจุบันยังไมมีสถานท่ีจอดรถยนตท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนอยางแทจริง    
แตจะเปนในลักษณะของท่ีจอดรถยนตในบริเวณอาคารสํานักงานและท่ีจอดรถยนตตามรานคาและสถานบริการตางๆซ่ึง
มีวัตถุประสงคเพ่ือการไปทํางาน ซ้ือสินคาและใชบริการสําหรับสถานท่ีน้ันๆ  ท่ีจอดรถตามวัตถุประสงคตางๆเหลาน้ีไม
ไดชวยแกปญหาดานการจราจรแตอยางไร  ในทางตรงกันขามกลับย่ิงเปนการเพ่ิมปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวน
บุคคลใหเพ่ิมข้ึน  ท้ังน้ีในสวนของรายละเอียดเก่ียวกับความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะกลาวถึงในบทถัดไป

5.3.2. ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ

1) คาใชจายในการเดินทาง
คาใชจายในการเดินทางมีผลอยางมากตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  คาใชจายในการเดินทางน้ีจะรวมต้ังแต  

คาโดยสารรถไฟฟา  คาท่ีจอดรถยนต  คาน้ํามัน  และคาโดยสารระบบขนสงชนิดอ่ืนในกรณีท่ีใชระบบขนสงชนิดอ่ืนรวม
ในการเดินทางดวย  คาใชจายในการเดินทางท่ีสูงจะทําใหความตองการในการเดินทางลดนอยลงโดยเฉพาะหากเปนการ
เดินทางในระยะใกลๆ   และหากคาใชจายโดยรวมท้ังหมดสูงกวาคาใชจายในการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลตลอดท้ัง
การเดินทางผูเดินทางซ่ึงเปนเจาของรถยนตจะเลือกเดินทางโดนรถยนตสวนบุคคลแทน
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ในสวนของคาใชจายในการจอดรถยนตจะเปนปจจัยสําคัญท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง  เนื่อง
จากในยานธุรกิจซ่ึงเปนบริเวณท่ีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผานน้ัน  สวนมากจะเปนบริเวณท่ีหาสถานท่ีจอดรถยนตไดยากไมวา
จะเปนยานสุขุมวิท  ปทุมวัน  สีลม  อนุสาวรียหรือหมอชิต  เน่ืองจากเปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนน 
ซ่ึงหากในบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวหรือพ้ืนท่ีใกลเคียงมีการจัดทําท่ีจอดรถท่ีมีอัตราคาบริการจอดรถท่ีถูกลงเพ่ือดึงดูดใหผู
เดินทางเลือกท่ีจะจอดรถยนตแลวอาศัยระบบขนสงมวลชนแทน  ก็จะเปนการลดปริมาณรถยนตท่ีจะว่ิงเขาไปบริเวณพ้ืน
ที่เขตเมืองชั้นในได  ดังน้ันการเดินทางในลักษณะน้ีจึงไมควรมีคาใชจายโดยรวมของการเดินทางท่ีสูงเกินไปเพ่ือเปนการ
จูงใจผูเดินทางใหลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง

2) เวลาในการเดินทาง
ระบบขนสงแตละชนิดจะมีอัตราความเร็วของการเดินทางท่ีแตกตางกัน ความเร็วนี้จะแสดงออกมาไดใน

ลักษณะของระยะเวลาในการเดินทาง “เวลา” จึงจัดไดวาเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีทําใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การเดินทาง ซ่ึงเปนไปตามทฤษฎีท่ีวาผูเดินทางตางก็ตองการการเดินทางท่ีสะดวกรวดเร็วและใชเวลาในการเดินทางส้ันท่ี
สุด  เวลาในการเดินทางจะเร่ิมตนต้ังแตผูเดินทางเร่ิมออกเดินทางจากจุดเร่ิมตนไปยังสถานท่ีจอดรถ  จากสถานท่ีจอด
รถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  และจากสถานีรถไฟฟาไปยังจุดหมายปลายทาง  จริงอยูท่ีการเดินทางในชวงของการใช
รถไฟฟาสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนและยนระยะเวลาในการเดินทางได แตผูเดินทางสวมมากจะ
เสียเวลาไปกับการใชเวลาในสถานท่ีจอดรถยนตและการใชเวลาจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา  ดังน้ันการ
เช่ือมตอระหวางท้ัง 2 ส่ิงน้ีจึงเปนส่ิงท่ีควรไดรับการสงเสริมและสนับสนุนเพ่ือใหการใหเวลาในข้ันตอนของการใชท่ีจอด
รถยนตส้ันลง  เพราะหากผูเดินทางไดรับความสะดวกในการเดินทางโดยรถไฟฟาแตเพียงอยางเดียว แตไมไดรับความ
สะดวกในการจอดรถและการเดินทางจากท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาแลวท่ีจอดรถในลักษณะของ Park-and-
Ride ก็จะไมประสบความสําเร็จในการดําเนินการ นอกจากสาเหตุในการชวยยนระยะเวลาในการเดินทางแลว ระยะเวลา
ในการเดินทางไมวาจะเปนการเดินทางในระยะส้ันหรือการเดินทางในระยะยาว  การเดินทางทั้ง 2 แบบน้ีจะมีสวนชวยใน
การตัดสินใจเลือกลักษณะของการเดินทางและลักษณะของการจอดรถยนตดวย

5.3.3. ปจจัยทางดานสังคม

1) ลักษณะของผูเดินทาง
ปจจัยดานลักษณะของผูเดินทางไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ  เน่ืองจากวาส่ิงเหลาน้ีจะมีความสัมพันธกับ

ลักษณะการเดินทาง  โดยเฉพาะในเร่ืองของอาชีพท่ีเปนตัวกําหนดลักษณะบทบาทหนาท่ีและความรับผิดชอบของแตละ
บุคคล  ลักษณะอาชีพและงานในความรับผิดชอบของแตละบุคคลน้ีเองจะนําไปซ่ึงความตองการการเดินทางในลักษณะ
และวัตถุประสงคท่ีแตกตางกันออกไป   และอาชีพก็ยังมีความสัมพันธกับระดับของรายไดและความสามารถในการรับ
มือกับคาใชจายในการเดินทางท้ังคายานพาหนะและคาท่ีจอดรถ  ซ่ึงมีผลตอเน่ืองไปถึงการเลือกลักษณะการเดินทางและ
ยังมีความสัมพันธกับจุดหมายปลายทางของการเดินทางดวย  จะเห็นไดวาลักษณะของผูเดินทางน้ีเองจะเปนส่ิงท่ีกําหนด
รูปแบบการเดินทางท้ังหมด   ต้ังแตจุดเร่ิมตนของการเดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง
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2) ลักษณะการเดินทาง
ลักษณะการเดินทางเปนผลตอเน่ืองมาจากลักษณะสวนตัวของผูเดินทางท่ีไดกลาวมาแลวขางตน  จะเห็นไดวา

ปจจัยในดานลักษณะการเดินทางจะเก่ียวของกับเรื่องวัตถุประสงคและความถ่ีในการเดินทาง ผูเดินทางแตละคนจะมี
วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีแตกตางกัน  วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีแตกตางกันจะมีลักษณะการเดินทางและการใช
ท่ีจอดรถยนตท่ีแตกตางกัน ดังน้ันวัตถุประสงคในการเดินทางจะเปนตัวกําหนดความตองการท่ีจอดรถยนตและระยะ
เวลาท่ีใชในการเดินทาง  การเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือมาทํางานหรือมายังสถานศึกษาจะมีการจอดรถยนตเปนระยะ
เวลายาวกวาการเดินทางท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือมาซ้ือสินคาหรือรับประทานอาหาร และมีความถ่ีในการเดินทางท่ีสูงกวา    
นอกจากน้ีลักษณะการเดินทางยังเก่ียวของกับเร่ืองของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆท่ีมีสวนรวมในการเดินทางดวย    
เพราะการเดินทางในบางคร้ังจําเปนท่ีจะตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะชนิดอ่ืนรวมในการเดินทางดวย  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
สถานท่ีจอดรถและจุดเริ่มตน-จุดหมายปลายทางของผูเดนิทางดวย ซ่ึงผูเดินทางจะเลือกวิธีการเดินทางท่ีเหมาะสมกับ
สภาวการณของตนเองมากท่ีสุด

5.3.4. ปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ

1) การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสง
การขาดประสิทธิภาพของระบบขนสงจะแสดงออกมาใหเห็นในลักษณะของปญหาดานการจราจร  การขาด 

ประสิทธิภาพในเร่ืองระบบโครงขายถนนและระบบขนสงสาธารณะท่ีเปนระบบขนสงหลักของคนสวนใหญใน
กรุงเทพมหานครสงผลใหรถยนตสวนบุคคลเขามามีบทบาทอยางมากตอพฤติกรรมการเดินทางของคนในกรุงเทพและ
ปริมณฑล ปริมาณรถยนตสวนบุคคลท่ีเพ่ิมขึ้นนี้เองท่ีสงผลเกิดปญหาการจราจรแออัดโดยเฉพาะภายบริเวณในพ้ืนท่ี
เมือง  เม่ือมีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนท่ีสามารถรองรับปริมาณการเดินทางจํานวนมากๆไดทางเลือกของผูเดินทางจึงมี
เพิ่มมากขึ้น  ผูเดินทางบางคนจึงยอมเสียคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงใน
ที่นี้หมายถึงการเดินทางที่รวดเร็วขึ้น ใชเวลาในการเดินทางท่ีนอยลงและไมตองติดอยูบนทองถนนเปนเวลานาน  และ
เปนการลดความเครียดในการเดินทางลงดวย  ท้ังน้ีความตองการการเดินทางจะถูกจํากัดดวยเร่ืองของสถานท่ีต้ังของท่ี
จอดรถยนต ความสามารถในการรองรับของสถานท่ีจอดรถยนต  ระยะหางระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา  
ตลอดจนการเช่ือมตอการเดินทางระหวางระบบขนสงประเภทตางๆดวย

สรุปแลวปจจัยตางๆเหลาน้ีไมวาจะเปนปจจัยทางดานกายภาพ  ปจจัยทางดานเศรษฐกิจ  ปจจัยทางดานสังคม  
และปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ ตางก็ท่ีมีอิทธิพลตอการการตัดสินใจเลือกรูปแบบของการเดินทางและมีความสัมพันธกันในทาง
ดึงดูดและผลักดันใหเกิดหรือไมเกิดการเดินทางโดยใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับ
การรับรูของผูเดินทางเพราะหากผูเดินทางคิดวาตนเองไดรับความสะดวกสบายและความคุมคาในการเดินทางการเดิน
ทางในลักษณะน้ีก็จะเกิดข้ึน  แตในทางตรงกันขามหากผูเดินทางคิดวาตนเองไมไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง
เม่ือเปรียบเทียบกับคาใชจายท่ีเสียไป  การเดินทางในลักษณะน้ีก็จะไมเกิดข้ึน  โดยเฉพาะสําหรับกลุมตัวอยางซ่ึงเปน
กลุมบุคคลท่ีมีฐานะอยูในขั้นปานกลางและขั้นสูงเปนกลุมบุคคลท่ีมีพาหนะสวนบุคคลและสามารถรับมือกับคาใชจาย
ตางๆท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทางไดสูง
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5.4 สรุป

ผลจากการศึกษาลักษณะการเดินทาง พบวา การเดินทางมีวัตถุประสงคเพ่ือไปทํางานมากท่ีสุดรอยละ 32.08 
โดยมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูบริเวณท่ีพักอาศัยมากท่ีสุดรอยละ 59.19 และมีจุดหมายปลายทางอยูในสถานท่ีอ่ืนๆ 
มากท่ีสุดรอยละ 45.36  รูปแบบการเดินทางสวนมากเปนการเดินทางระหวางท่ีอยูอาศัยและสถานท่ีทํางาน ( HBW : 
Home Based Work ) มากท่ีสุดรอยละ 34.09  ผูเดินทางสวนมากจะเท่ียวไปเร่ิมในชวงเวลาเชามากท่ีสุดโดยผูเดินทาง
สวนใหญจะเขาจอดรถในชวงเวลา 7.00-8.30น. รอยละ 33.83  รองลงมาคือชวง 8.30-10.00น. รอยละ 21.05       
และโดยสารรถไฟฟาในชวงเวลากอน 9.00 น. มากท่ีสุดรอยละ 38.85   สวนในเท่ียวกลับผูโดยสารสวนมากจะเดินทาง
กลับในชวงระยะเวลาท่ีไมแนนอนมากท่ีสุดรอยละ 51.13  และออกจากท่ีจอดรถในชวงเวลา 17.30-19.00 น. มากท่ีสุด
รอยละ 25.81

ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนตสวนใหญผูเดินทางจะเลือกจอดรถยนตไวบริเวณใกลกับสถานีรถไฟฟามากท่ีสุด 
โดยรอยละ 65.91 ของผูเดินทางจะไมเสียคาใชจายในการจอดรถยนต  ระยะเวลาในการจอดรถยนตสวนมากจะใชเวลา
จอดรถยนตประมาณ 3-6 ช่ัวโมงรอยละ 30.83  ใชเวลาในการเดินทางท้ังหมดอยูในชวงเวลา 16-30 นาทีมากท่ีสุด   
รอยละ 42.61  และการเดินทางสวนมากจะไมอาศัยระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทางมากท่ีสุดรอยละ 
52.88  ในกรณีท่ีใชระบบขนสงสาธารณะท่ีไดรับความนิยมมากไดแกรถโดยสารประจําทางรอยละ 26.57  ความถ่ีในการ
เดินทางสวนมากจะอยูในชวง 3-4 วันตอสัปดาหมากท่ีสุดรอยละ 31.08 สาเหตุสําคัญท่ีทําใหผูเดินทางตัดสินใจเลือกการ
เดินทางดวยวิธีน้ีเน่ืองมาจากความตองการหลีกเล่ียงปญหาการจราจรติดขัดมากท่ีสุดรอยละ 61.65 ปญหาท่ีพบในการ
เดินทางมากท่ีสุดไดแกปญหาความแออัดบริเวณภายในสถานท่ีจอดรถ รอยละ 23.07  สวนส่ิงท่ีผูเดินทางคิดวาควรได
รับการปรับปรุงมากท่ีสุดคือใหมีการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือสนับสนุนการเดินทาง รอยละ 26.12

จากลักษณะการเดนิทางและการใชท่ีจอดรถยนตสามารถการสรุปพฤติกรรมการเดินทางของผูท่ีใชรถยนตสวน
บุคคลรวมกับรถไฟฟาขนสงมวลชนไดวา พฤติกรรมการเดินทางของแตละบุคคลจะแตกตางกันข้ึนอยูกับลักษณะสวน
บุคคลของผูเดินทาง  วัตถุประสงคของการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทาง  ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-จุดหมาย
ปลายทาง  ซ่ึงจะเก่ียวของกับรูปแบบของการใชระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางดวย   กลาวคือในกรณีท่ี
จุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณท่ีหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางไกล ผูเดินทางอาจจํา
เปนตองอาศัยระบบขนสงสาธารณะรวมในการเดินทาง นอกจากนี้พฤติกรรมการเดินทางยังแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ลักษณะการใชท่ีจอดรถยนต  อันไดแกลักษณะการจอดยนตวาเปนการจอดรถใกลบริเวณสถานีรถไฟฟาหรือจอดรถไว
ในสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาออกไป  คาใชจายในการจอดรถวาเสียคาใชจายในการจอดรถหรือ
ไมเสียคาใชจายในการจอดรถยนต

ในดานของปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางของผูใชบริการระบบขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลพบวา  
ปจจัยในเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทางซ่ึงเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด เน่ืองจากผูเดินทางสวนมากตองการการ
เดินทางท่ีรวดเร็วและประหยัดเวลาในการเดินทางมากท่ีสุด ปจจัยดานลักษณะของผูเดินทางซ่ึงจะเปนตัวกําหนดวัตถุ
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ประสงคในการเดินทางและสงผลถึงลักษณะการเดินทางวาจะออกมาในลักษณะใด  เน่ืองจากวัตถุประสงคของการเดิน
ทางท่ีแตกตางกันจะสงผลใหลักษณะการเดินทางตางกันดวย ปจจัยอีกอันหน่ึงไดแกเร่ืองของสถานท่ีต้ังซ่ึงเปนปจจัยทาง
กายภาพท่ีสําคัญไมวาจะเปนเสนทางเดินรถไฟฟา  ท่ีต้ังของจุดเร่ิมตนการเดินทาง-จุดหมายปลายทาง  ท่ีต้ังของสถานท่ี
จอดรถ   ท้ัง 3 ส่ิงน้ีจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง   ปจจัยในเร่ืองคาใชจายในการเดินทางก็เปนอีกส่ิง
หน่ึงท่ีสําคัญแตอาจจะเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจท่ีไมมากนัก  เน่ืองจากการเดินทางโดยรถไฟฟาและรถยนต
สวนบุคคลน้ันเปนรูปแบบการเดินทางท่ีมีคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงอยูแลวเม่ือเปรียบเทียบกับระบบการขนสงประเภท
อื่นๆ  และผูเดินทางบางคนยินยอมท่ีจะเสียคาใชจายในการเดินทางท่ีสูงข้ึนเพ่ือแลกกับความสะดวกสบายและความรวด
เร็วในการเดินทาง  โดยเฉพาะสําหรับกลุมผูเดินทางท่ีเปนนักธุรกิจหรือคนทํางานซ่ึงเวลาเปนส่ิงท่ีสําคัญมาก  นอกจากน้ี
ยังมีปจจัยแวดลอมอ่ืนๆอีก  เชน  ปญหาการจราจรแออัดและส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ  ปจจัยตางๆท่ีไดกลาวมาน้ี
ตางก็มีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน การท่ีผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางไดน้ันจําเปนจะตองอาศัยปจจัยเหลาน้ีเปน
ตัวประกอบในการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทาง  ท้ังน้ีจะตองข้ึนอยูกับความพึงพอใจของผูเดินทางเอง



บทท่ี 6

การวิเคราะหความตองการและการประเมินความเหมาะสม
ของพื้นที่ในการจัดทําสถานที่จอดรถยนต

การศึกษาในบทนี้เปนการศึกษาถึงเร่ืองความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต    
เพ่ือนําขอมูลท่ีไดไปประเมินความเปนไปไดและความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต   ในสวนของ
การวิเคราะหความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ัน ไดทําการศึกษาโดยสอบถามจากกลุมตัวอยางถึงทัศนคติท่ีมีตอการจัด
ทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ทางดานทําเลท่ีต้ัง คาใชจาย ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ฯลฯ  เพ่ือทราบความตองการของกลุม
ตัวอยางท่ีมีตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต  จากน้ันจึงนําปจจัยตางๆท่ีไดมาทําการวิเคราะหรวมกับลักษณะทางกายภาพ
ของพ้ืนท่ี  เพ่ือทําการศึกษาความเหมาะสมทางกายภาพของพ้ืนท่ีพรอมท้ังประเมินความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอด
รถยนตตอไป

6.1 สภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต

6.1.1 ทัศนคติของกลุมตัวอยางตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน

จากการสอบถามกลุมตัวอยางจํานวน 399 คน  ถึงการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง    
พบวา  จํานวน 336 คน ( รอยละ 84.21 ) เห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยรถ   
ไฟฟาขนสงมวลชน  และอีก 63 คน( รอยละ 15.79 ) ไมเห็นดวย  ท้ังน้ีไดทําการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับ
การจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตถึงลักษณะของสถานท่ีจอดรถยนตท่ีกลุมตัวอยางตองการ เพ่ือนําปจจัยตางๆเหลาน้ีไปใชเปน
องคประกอบในการคัดเลือกและจัดสรรพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตตอไป  และไดทําการสอบ
ถามกลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตถึงสาเหตุท่ีไมเห็นดวย  โดยผลท่ีไดเปนดังตอไปน้ี

1. กลุมท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในสวนของกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ไดทําการสอบถามถึงรูปแบบของสถานท่ี
จอดรถยนตท่ีกลุมตัวอยางตองการท้ังในดานของท่ีต้ัง ระยะทาง คาใชจาย ตลอดจนส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ  
สามารถสรุปลักษณะความตองการไดดังน้ี
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ตาราง 6-1 แสดงอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนตท่ีคาดวาเหมาะสมตอช่ัวโมงและตอวัน
จํานวน รอยละ

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

จากการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการสรางพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวน 336 ราย ถึงอัตราคาจอดรถ
ยนตท่ีเหมาะสม ( ตาราง 6-1 ) พบวา ในกรณีของการจัดเก็บคาจอดรถยนตตามระยะเวลาในการจอด  พบวา กลุมตัว
อยางสวนมากตองการใหเก็บคาท่ีจอดรถในอัตราไมเกิน 10 บาทตอช่ัวโมงมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 27.08  รองลงมาเปน
กลุมท่ีไมตองการใหมีการเก็บคาท่ีจอดรถยนต คิดเปนรอยละ 19.58 และตองการใหเก็บคาท่ีจอดรถยนตในอัตรา
ระหวาง 11-20 บาทตอชัว่โมง คิดเปนรอยละ 13.39  ตามลําดับ  สวนในดานของการคิดอัตราคาจอดรถยนตแบบเหมา
จายรายวันพบวา กลุมตัวอยางตองการใหมีการเก็บคาจอดรถยนตในอัตราไมเกิน 20 บาทตอวันมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 
38.69 รองลงมาไดแกอัตราระหวาง 21-40 บาทตอวันคิดเปนรอยละ 26.19 และไมตองการใหมีการเก็บคาท่ีจอดรถยนต    
คิดเปนรอยละ 17.56  ตามลําดับ  สรุปไดวาผูเดินทางสวนใหญตองการใหอัตราคาจอดรถยนตอยูในระดับท่ีไมสูงมาก
นักเพื่อเปนการลดคาใชจายในการเดินทาง  โดยเฉพาะในกรณีของการเดินทางระยะยาวของกลุมตัวอยางซ่ึงอาศัยอยู
บริเวณเขตเมืองช้ันนอกท่ีจําเปนจะตองเดินทางเขามาประกอบอาชีพยังบริเวณใจกลางเมือง หากอัตราคาจอดรถยนตสูง
มากกลุมตัวอยางซ่ึงเปนกลุมบุคคลท่ีมีฐานะปานกลางไปถึงสูงจะเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลมากกวา    
เดินทางโดยรถไฟฟา ดังนั้นเพ่ือเปนการดึงดูดผูใชบริการจึงจําเปนท่ีจะตองพิจารณาเรื่องของอัตราคาบริการท่ีจอด      
รถยนตดวย
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ตาราง 6-2 แสดงความเหมาะสมของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     นอยกวา 5 นาที 75 22.32
     5-10 นาที 103 30.65
     11-15 นาที 97 27.98
     16-20 นาที 42 12.50
     21-25 นาที 17 5.06
     25 นาทีข้ึนไป 5 1.49

ในดานความเหมาะสมของระยะทางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟา ( ตาราง 6-2 )  พบวา    
กลุมตัวอยางสวนมากคิดวาระยะการเดินทางท่ีสะดวกมากท่ีสุดควรอยูระหวาง 5-10 นาทีโดยการเดินเทา คิดเปนรอยละ 
30.65   รองลงมาไดแก 11-15 นาที คิดเปนรอยละ 27.98  และนอยกวา 5 นาที คิดเปนรอยละ 22.32  เห็นไดวาย่ิง
ระยะการเดินเทาระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟาหางกันมากข้ึนเทาใดความสะดวกในการเดินทางก็จะลดลง
ตามไปดวย  “เวลา”  จึงจัดไดวาเปนตัวแปรท่ีสําคัญตัวแปรหน่ึงท่ีในดานการเลือกวิถีการเดินทาง

ตาราง 6-3 แสดงส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนภายในพ้ืนท่ีจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ระบบปองกันอัคคีภัย 173 15.18
     โทรศัพทสาธารณะ / หองน้ํา 159 13.95
     ที่นั่งสําหรับนั่งพัก 104 9.12
     ทางเดินเทาที่เปนสัดสวน 113 9.91
     ระบบการจัดเก็บคาบริการที่มีประสิทธิภาพ 176 15.44
     ระบบรักษาความปลอดภัย 285 25.00
     อุปกรณตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา 129 11.30
     อ่ืนๆ 1 0.09

ในดานของส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนภายในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนต ( ตาราง 6-3 ) พบวา กลุมตัวอยาง
สวนมากตองการใหมีระบบรักษาความปลอดภัยมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 25.00 อันไดแกการจัดใหมีหนวยรักษาความ
ปลอดภัยทําหนาท่ีดูแลความปลอดภัยท้ังของผูขับข่ีและยานพาหนะอยางเข็มงวด จัดใหมีโทรทัศนวงจรปดหรือกลองวีดี
ทัศนเพ่ือรักษาความปลอดภัย  รวมถึงการมีร้ัวก้ันบริเวณและแสงไฟฟาดวย  รองลงมาไดแกการจัดใหมีระบบการจัด
เก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพรอยละ 15.44  เพ่ือลดความแออัดและกอใหเกิดความสะดวกในการเขา-ออกจากพ้ืนท่ี
จอดรถยนต  และระบบปองกันอัคคีภัยรอยละ 15.18  ตามลําดับ

นอกจากน้ียังตองการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการอ่ืนๆดวย  เชน เร่ืองของระบบโทรศัพทสาธารณะ ไฟฟา
และหองนํ้าเปนตน การคํานึงถึงสภาพแวดลอมภายในของพ้ืนท่ีจอดรถยนตก็เปนส่ิงท่ีสําคัญ กลุมตัวอยางจํานวนรอยละ 
9.91 และรอยละ 9.12 ตองการใหมีทางเดินทางเทาท่ีเปนสัดสวนและท่ีน่ังพักภายในบริเวณพ้ืนท่ีจอดรถยนต  อีกส่ิง
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หนึ่งท่ีกลุมตัวอยางใหความสําคัญไมนอยไปกวาขางตนก็คือเร่ืองของการตอเชื่อมระหวางพ้ืนท่ีจอดรถยนตกับสถานี
รถไฟฟาจะเห็นไดวารอยละ 11.30 ตองการใหมีการตอเช่ือมเพ่ือความสะดวกในการเดินทางและยนระยะเวลาในการ
เดินทางใหส้ันลง

ตาราง 6-4 แสดงความสะดวกในการเดินทางในกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     ไมสะดวก 43 12.80
     นอยกวา 1.5 กม. 103 30.65
     1.5-3 กม. 83 24.70
     3-4.5 กม. 54 16.07
     4.5-6 กม. 33 9.82
     6-7.5 กม. 13 3.87
     มากกวา 7.5 ข้ึนไป 7 2.08

ในกรณีท่ีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตจําเปนตองอยูหางจากสถานีรถไฟฟา  ไดทําการสอบถามกลุมตัวอยางถึงความ
สะดวกในการเดินทาง ( ตาราง 6-4 )  พบวา รอยละ 87.20 ของกลุมท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตบอกวา
การท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาน้ันสามารถกระทําไดแตควรอยูในระยะไมเกิน 1.5 กิโลเมตรมากท่ีสุด
คิดเปนรอยละ 30.65  รองลงมาไดแก 1.5-3 กิโลเมตรคิดเปนรอยละ 24.70  และระยะทางประมาณ 3-4.5 กิโลเมตร  
คิดเปนรอยละ 16.07  ตามลําดับ

ตาราง 6-5 แสดงความไมสะดวกในการเดินทางในกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟา
จํานวน รอยละ

     เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้น 30 35.71
     คาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น 15 17.86
     ไมสะดวกสบายในการเดินทาง 20 23.81
     ไมสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางได 18 21.43
     อ่ืนๆ 1 1.19

และมีกลุมตัวอยางอีกรอยละ 12.80 ของกลุมตัวอยางท่ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตไมเห็นดวยกับ
การจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางไกล เน่ืองจะทําใหเสียเวลาในการเดินทางมากข้ึน
คิดเปนรอยละ 35.71  รองลงมาไดแกความไมสะดวกในการเดินทางรอยละ 23.81  และไมสามารถกําหนดระยะเวลาใน
การเดินทางไดรอยละ 21.43  ตามลําดับ  ( ตาราง 6-5 ) ย่ิงระยะหางไกลระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
หางกันข้ึนมากเทาไรผูเดินทางก็จะไดรับความสะดวกในการเดินทางท่ีลดลงและเสียเวลาในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน



130

2. กลุมท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ตาราง 6-6 แสดงสาเหตุท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําท่ีจอดรถยนต
จํานวน รอยละ

     ไมสามารถแกไขปญหาความแออัดของการจราจรได 22 15.07
     ทําใหไมไดรับความไมสะดวกสบายในการเดินทาง 28 19.18
     คาใชจายในการเดินทางสูงขึ้น 45 30.82
     ระยะเวลาในการเดินทางยาวนานขึ้น 44 30.14
     อ่ืนๆ 7 4.79

จากการสอบถามกลุมตัวอยางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตจํานวน 63 ราย ( รอยละ 15.79 )   
( ตาราง 6-6 ) พบวา  สาเหตุท่ีสําคัญท่ีสุดท่ีทําใหไมเห็นดวยในเร่ืองของการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการ
เดินทางโดยรถไฟฟาไดแก สาเหตุเร่ืองคาใชจายในการเดินทางคิดเปนรอยละ 30.82  เพราะตองเสียคาใชจายในการ  
เดินทางหลายสวน  ต้ังแตคาเช้ือเพลิง  คาสถานท่ีจอดรถยนต  ไปจนถึงคาโดยสารระบบขนสงมวลชน  ทําใหคาใชจาย
ในการเดินทางโดยรวมสูงขึน้  รองลงมาไดแกสาเหตุเร่ืองเวลาคิดเปน 30.14  เน่ืองจากตองเสียเวลาในการเปล่ียนถาย
ระบบการขนสงจึงทําใหไมสามารถคาดการณเวลาในการเดินทางไดอยางแนนอนและบางครั้งอาจใชระยะเวลาในการ   
เดินทางเพิ่มมากขึ้น  และสาเหตุในดานของความไมสะดวกในการเดินทางคิดเปนรอยละ 19.18 ความไมสะดวกในดาน
การเดินทางนี้รวมถึงความไมสะดวกในการหาสถานท่ีจอดรถยนตและความไมสะดวกในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
ตลอดจนคิดวาวิธีน้ีไมสามารถแกปญหาการจราจรไดอีกรอยละ 15.07 ตามลําดับ  นอกจากน้ียังมีสาเหตุอ่ืนๆอีก  ไดแก 
สาเหตุในเร่ืองของขอจํากัดของการใชประโยชนท่ีดินภายในพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงมีการใชประโยชนท่ีดินอยูหนาแนนแลว กลุมตัว
อยางคิดวาไมสามารถท่ีจะหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือทําการพัฒนาไปเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนตได และสาเหตุในเร่ืองของปริมาณยาน
พาหนะท่ีเพ่ิมข้ึนเร่ือยๆโดยท่ีไมมีมาตรการใดเพ่ือบังคับหรือจํากัดการใชรถยนต  เปนตน

ในสวนของขอเสนอแนะเพ่ิมเติมจากการตอบแบบสอบถามของกลุมตัวอยาง  พบวา กลุมตัวอยางตองการใหมี
การขยายเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนใหครอบคลุมมากกวาน้ีโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีชานเมืองท้ัง 2 ฝง  
เพราะหากยังคงมีเสนทางเพียงแคในเขตเมือง ประชาชนก็ยังจําเปนตองอาศัยรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางอยูดี  
ทําใหรถไฟฟาขนสงมวลชนไมอาจแกปญหาความแออัดของการจราจรได  ท้ังน้ีรถไฟฟาขนสงมวลชนควรจะมีเสนทาง
การใหบริการท่ีเชื่อมตอกันอยางเปนระบบเพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพ  ลดอัตราคาใชบริการลงใหเหมาะสมและ
ตองการใหมีการขยายเสนทางการใหบรกิารของรถ Shuttle bus และเพ่ิมจํานวนรถ Shuttle bus ใหมากข้ึนในท้ังใน
เวลากลางวันและกลางคืน  จัดใหมีบันไดเล่ือนในทุกสถานี   ตลอดจนการจัดใหมีสถานท่ีจอดรถยนตฟรีหรือเก็บคา
จอดรถยนตในราคาตํ่า  เพราะส่ิงตางๆเหลาน้ีตางเปนองคประกอบท่ีสําคัญและมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน  ในการทํา
ใหระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน กลายเปนระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถชวยบรรเทาปญหาดานการจราจรได
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ตาราง 6-7 แสดงคาเฉลี่ยความตองการที่จอดรถยนตจําแนกตามรายสถานี
เห็นดวยกับการจัดทําสถานที่จอดรถยนต ไมเห็นดวย

คาจอดรถ/ชั่วโมง คาจอดรถ/วัน ระยะการเดินเทา สิ่งอํานวยความสะดวก ระยะหางระหวางสถานที่จอดรถกับสถานีรถไฟฟาสถานีรถไฟฟา รวม
ฟรี ไมตอบ เฉลี่ย

( บาท )
ฟรี ไมตอบ เฉลี่ย

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

รวม 26 27 28 29 30

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

รวม 84.21 19.35 38.99 17.56 0.89 22.32 30.65 27.98 12.50 5.06 1.49 15.18 13.95 9.12 9.91 15.44 25.00 11.30 0.09 30.65 24.70 16.07 9.82 3.87 2.08 35.71 17.86 23.81 21.43 1.19 15.79 15.07 19.18 30.82 30.14 4.79
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ท้ังน้ีผูโดยสารในแตละสถานีตางมีลักษณะความตองการท่ีแตกตางกันดังตาราง 6-7 โดยสามารถพิจารณา
ลักษณะความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตของแตละสถานีออกตามลักษณะความตองการท้ังทางดานของท่ีต้ัง คาใชจายใน
การจอดรถยนต ระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา  ตลอดจนส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ไดดังน้ี

ในดานทําเลท่ีต้ังของพ้ืนท่ีจอดรถยนตจะวัดจากระยะการเดินเทาจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานรีถไฟฟา
จากการสอบถามพบวา  กลุมตัวอยางในแตละสถานีมีความคิดเห็นในเร่ืองของระยะการเดินเทาท่ีแตกตางกัน สรุปไดวา  
กลุมตัวอยางสวนมากในสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สถานีศาลาแดง    สถานีชองนนทรี    สถานีนานา    จะเห็นดวย
กับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะการเดินเทาท่ีตํ่ากวา 5 นาทีมากท่ีสุด  สวนในสถานี
สยามสแควร   สถานีราชเทวี  สถานีพญาไท  สถานีสะพานควาย  สถานีหมอชิต  สถานีสุรศักด์ิ  สถานีสะพานตากสิน  
สถานีอโศก  สถานีเอกมัย  สถานีออนนุชและสถานีสนามกีฬาแหงชาติ กลุมตัวอยางในสถานีเหลาน้ีจะเห็นดวยกับการ
จัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตโดยมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะการเดินเทาประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด  และในสถานี
สนามเปา  สถานีอารีย  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  สถานี พรอมพงษ  สถานีทองหลอ  กลุมตัวอยางในสถานีเหลาน้ี
เห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตโดยมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาโดยการเดินเทาประมาณ 15-20 นาทีมากท่ีสุด    
ขณะท่ีสถานีราชดาํริและสถานีพระโขนงพบวากลุมตัวอยางในสถานีท้ัง 2 แหงน้ีเห็นดวยกับการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต
โดยมีระยะหางโดยการเดินเทาท่ีไกลท่ีสุดคือประมาณ 15-20 นาทีมากท่ีสุด  หากมองภาพรวมท้ังระบบจะพบวากลุมตัว
อยางสวนมากตองการใหมีการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต ในระยะทางท่ีใกลกับสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาเดินเทาประมาณ 
5-10 นาทีมากท่ีสุด  เน่ืองจากวาจะทําใหผูเดินทางสามารถประหยัดเวลาในการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางได

ในดานของอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนต เฉล่ียแลวในทุกสถานีตองการใหมีการเก็บอัตราคาจอดรถยนตใน
ระดับราคาประมาณ 10-15 บาทตอช่ัวโมงหรือประมาณ 30-35 บาทตอวัน  ท่ีเปนเชนน้ีเพราะผูเดินทางจําเปนตองเสียคา
ใชจายในการเดินทางดานอ่ืนท่ีนอกเหนือจากคาจอดรถยนตอีก ซ่ึงก็คือคาใชจายในการเดินทางภายหลังจากท่ีผูเดินทาง
จอดรถยนตเรียบรอยแลวท้ังในเท่ียวไปและเท่ียวกลับ โดยเฉพาะในกรณีท่ีผูเดินทางตองอาศัยระบบขนสงอ่ืนท่ีนอก
เหนือจากรถไฟฟาขนสงมวลชน  กลาวคือผูเดินทางตองการท่ีจะเสียคาใชจายในการเดินทางนอยท่ีสุดและใชระยะเวลา
ในการเดินทางส้ันท่ีสุด  แตเม่ือพิจารณาความสัมพันธระหวางคาจอดรถยนตกับระยะทางแลวพบวา มีกลุมตัวอยางบาง
กลุมยินดีท่ีจะเสียคาใชจายในการจอดรถยนตสูงขึน้หากสถานท่ีจอดรถยนตน้ันอยูใกลกับสถานีรถไฟฟา   เพ่ือแลกกับ
ความสะดวกในการเดินทาง

สวนในดานของส่ิงอํานวยความสะดวกกลุมตัวอยางในทุกสถานีคํานึงถึงเรื่องของความปลอดภัยท้ังตอตัว     
ผูเดินทางเองและตอยานพาหนะมากท่ีสุด โดยตองการใหมีการจัดระบบและมาตรการเพ่ือรักษาความปลอดภัย เชน     
จัดใหมีหนวยรักษาความปลอดภัย  ยาม  กลองโทรทัศนวงจรปด  และจัดพ้ืนท่ีบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตใหมีแสง
สวางท่ีเพียงพอ มีร้ัวลอมรอบบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตอยางเปนระเบียบเพ่ือปองกันไมใหบุคคลอ่ืนเขามาภายในพ้ืนท่ี
จอดรถยนตไดงาย มีระบบปองกันอัคคีภัยภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต  รองลงมาพบวาสถานีสวนมากตองการให
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตมีการจัดการระบบการจัดเก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพ  และกรณีท่ีสถานท่ีจอดรถอยูใกลกับ
สถานีรถไฟฟาอาจมีการสรางทางเช่ือมระหวางท้ัง 2 บริเวณเพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูมาใชบริการในลักษณะของ
ลิฟต  บันไดเล่ือน  หรือทางเดินยกระดับ   นอกจากน้ียังตองการใหมีการจัดระเบียบพ้ืนท่ีภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถ
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ยนตใหเปนสัดสวน ท้ังในดานของเสนทางการเดินรถภายใน   ลักษณะและทิศทางในการจอดรถยนตควรจะเปนในรูป
แบบไหน  ตลอดจนมีสัญลักษณและปายตางๆติดใหเห็นอยางชัดเจน  มีการจัดทางเดินเทาท่ีเปนสัดสวนสําหรับการ
สัญจรทางเทาภายในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนต ตลอดจนตองการใหจัดใหมีตูโทรศัพทสาธารณะและหองนํ้าไวคอยให
บริการแกผูเดินทางท่ีนํารถเขามาจอดไวในบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตดวย

ในดานของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟาในกรณีท่ีท้ัง 2 ส่ิงน้ีต้ังอยูในระยะทางท่ีไกล
กันพบวา กลุมตัวอยางในแตละสถานีมีความคิดเห็นในเร่ืองของระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
แตกตางกัน  สรุปไดวา  ในสถานีสยามสแควร  สถานีพญาไท  สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานี
สะพานควาย  สถานีชองนนทรี  สถานีสุรศักด์ิ  สถานีชิดลม  สถานีเพลินจิต  สถานีนานา  สถานีเอกมัย  สถานีออนนุช  
เปนสถานีท่ีกลุมตัวอยางสวนมากตอบวาระยะหางท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางท่ีไมเกิน 1.5 กิโลเมตรมากสุด  ในสถานีท่ี
เหลืออันไดแก  สถานีราชเทวี  สถานีอารีย  สถานีสะพานควาย สถานีศาลาแดง  สถานีสะพานตากสิน  สถานีเพลินจิต  
สถานีอโศก  สถานีพรอมพงษ  สถานีทองหลอ  สถานีพระโขนงและสถานีสนามกีฬาแหงชาติ   เปนสถานีท่ีกลุมตัวอยาง
สวนมากตอบวาระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางท่ีประมาณ 1.5-3   
กิโลเมตรมากสุด   สวนในสถานีราชดําริน้ันกลุมตัวอยางสวนมากบอกวาระยะหางท่ีเหมาะสมไดแกระยะหางประมาณ 
3-4.5 กิโลเมตรมากสุด  เม่ือมองในภาพรวมท้ังระบบพบวา  กลุมตัวอยางสวนมากยอมรับท่ีจอดรถยนตซ่ึงอยูหางไกล
จากสถานีรถไฟฟาในระยะทางท่ีตํ่ากวา 1.5 มากท่ีสุด  เน่ืองจากเห็นวาหากสถานท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีรถไฟฟาใน
ระยะทางไกล ผูเดินทางจะไมไดรับความสะดวกในการเดินทางอันเนื่องมาจากปริมาณการจราจรท่ีมีอยูบนทองถนน    
สงผลใหเสียเวลาในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนและไมสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางท่ีแนนอน  ตลอดจนเสียคาใชจาย
ในการเดินทางท่ีเพ่ิมมากข้ึนดวย

6.2 การประเมินความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต

หลังจากท่ีทราบพฤติกรรมและความตองการตลอดจนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางในแตละสถานีแลว   
จะนําผลท่ีไดมาทําการศึกษาเพ่ือวิเคราะหหาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมเพ่ือการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของการ
เปนจุดเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางท่ีสามารถเชื่อมโยงกับการใหบริการของรถไฟฟาขนสงมวลชนไดสะดวก เพ่ือให
บริการแกผูเดินทางและยังคงความสะดวกสบายและความรวดเร็วในการเดินทางไวเชนเดิม โดยจะศึกษาความเหมาะสม
และประเมินศักยภาพของพ้ืนท่ีจากลักษณะการใชท่ีดินและการใชอาคารท่ีปรากฏใหเห็นอยูในปจจุบัน โครงขายการ  
เดินทางอันไดแกระบบถนนและระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ี  ปริมาณการจราจร  สถานท่ีต้ังของท่ีจอดรถยนตภายใน
พ้ืนท่ี   เพ่ือนําผลท่ีไดไปศึกษาประเมินถึงความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตอไป
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6.2.1 ลักษณะการใชท่ีดินและการใชอาคารบริเวณริมเสนทางของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน

ลักษณะการใชท่ีดินท่ีโดยรอบจะมีอิทธิพลอยางมากตอการกอใหเกิดการเดินทาง อีกท้ังการใชท่ีดินตาง
ประเภทกันยอมมีลักษณะการเดินทางท่ีแตกตางกันอันเน่ืองมาจากกิจกรรมตางๆ ดังน้ันในการเลือกพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปน
สถานท่ีจอดรถยนตจึงจําเปนท่ีจะตองพิจารณาถึงลักษณะการใชท่ีดินดวย

ในการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินนี้จะพิจารณาดานรัศมีการใหบริการของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนหลัก 
จากการศึกษาพบวามาตรฐานของระยะทางเดินทางมายังสถานีระบบขนสงมวลชนจะแตกตางกันออกไปข้ึนอยูกับรูปแบบ
ของการเดินทางดังแสดงในตารางที่ 6-8 สําหรับการเดินทางของผูมาใชบริการโดยการเดินเทาจะมีระยะทางประมาณ 
0.6-1.0 กิโลเมตรจากสถานี1 และจากผลการศึกษาเพ่ือจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร เสนอ
แนะวารัศมีการใหบริการของระบบขนสงมวลชนควรมีระยะหางจากสถานีประมาณ 500 เมตร ซ่ึงเปนระยะทางท่ี        
ผูโดยสารสามารถเดินเทามายังสถานีไดสะดวกและสามารถเพ่ิมไดถึง 1 กิโลเมตร ข้ึนอยูกับองคประกอบตางๆใน     
แตละพ้ืนท่ี2 เชน ความสะดวกสบายของทางเดินเทา ปริมาณคนเดินเทา เปนตน  ลักษณะเชนน้ีแสดงใหเห็นวาระยะหาง
ระหวางสถานีควรอยูในชวง 1 กิโลเมตร สําหรับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครมีระยะหางระหวางสถานี
ประมาณ 800–1,000 เมตร รัศมกีารบริการโดยประมาณท่ีคํานวณไดจากคร่ึงหน่ึงของระยะหางระหวางสถานีจะเทากับ 
400–500 เมตร เมือ่พิจารณาประกอบกับกลุมประชากรท่ีจะทําการศึกษาซ่ึงจะเปนกลุมผูท่ีใชรถยนตสวนบุคคลรวมใน
การเดินทาง และเปนบุคคลท่ีเดินทางภายใตความคิดในเร่ืองของความสะดวกสบายและการประหยัดเวลาเปนสําคญั  
ดังน้ันจึงกําหนดใหรัศมีการใหบริการท่ีจะนํามาใชเปนเกณฑในการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินจึงมีระยะทางประมาณ 500 
เมตร  ซ่ึงเปนคร่ึงหน่ึงของระยะหางระหวางสถานี

ตาราง 6-8 แสดงระยะทางในการเดินทางมายังสถานีระบบขนสงมวลชนในแตละรูปแบบการเดินทาง
ระยะทางที่ผูใชบริการเดินทางมายังสถานี

รูปแบบการเดินทาง
ระยะทางเฉลี่ย ( กม. ) ระยะทางสูงสุด ( กม. )

เดินเทา
จักรยาน
รถโดยสารประจําทาง
รถแท็กซี่
รถยนตสวนตัว ( จอดท่ีสถานี )

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

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

ท่ีมา : Transportation and Traffic Engineering Handbook

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

     2 The Office of Commission for the Management of Road Traffic ( OCMT ), Mass Rapid Transit Systems Master
Plan”, volume II Final Report ( Bangkok: 1994 ), pp. 4-23.
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ผลจากการศึกษาลักษณะการใชท่ีดินในรัศมี 500 เมตรจากสถานีรถไฟฟาขนสงมวลชนซ่ึงเปนพ้ืนท่ีในเขต
เมืองช้ันในและเขตตอเมืองท่ีมีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนาเมือง  พบวา พื้นที่สวนใหญมีความเขมขนของการใช
ประโยชนที่ดินสูง  สงผลใหกิจกรรมและรูปแบบการใชท่ีดินจะแตกตางกันไปสามารถอธิบายไดดังน้ี ( แผนท่ี 6-1 )

ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินโดยรอบบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนสวนมากจะเปนการใชประโยชน   
ท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยมากท่ีสุด โดยบริเวณใจกลางเมืองบริเวณสีลม สาทร เพลินจิต อโศก การใชประโยชนที่ดิน
ประเภทท่ีอยูอาศัยนี้จะมีปริมาณไมมากนักสวนมากจะอยูลึกเขาไปในถนนซอยตางๆและเปนท่ีอยูอาศัยในลักษณะของ
อาคารชุด ในขณะท่ีบริเวณท่ีอยูหางจากใจกลางเมืองออกมาบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนท้ังทาง
ดานถนนสุขุมวิทและทางถนนพหลโยธิน พบวาการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยจะกระจุกตัวอยูท้ังในบริเวณ   
ริมเสนทางคมนาคมสายหลักซ่ึงเปนทางผานของรถไฟฟาขนสงมวลชนและบริเวณที่อยูลึกเขาไปในถนนซอย เน่ืองจาก
บริเวณพ้ืนท่ีเหลานี้เปนสวนของพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีการขยายตัวออกมาตามเสนทางคมนาคม ลักษณะของท่ีอยูอาศัยท่ีพบจะ
เปนลักษณะของบานเด่ียว อาคารพาณิชย  คอนโดมิเนียม  อพารตเมนท  เทาวเฮาว และหมูบานจัดสรร

ในดานของการใชประโยชนที่ดินประเภทพาณิชยกรรมสวนมากจะต้ังอยูบริเวณริมเสนทางรถไฟฟาโดยเฉพาะ
ในบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง ในเสนทางรถไฟฟาสายสีลมพบวาจะมีการใชประโยชนท่ีดินประเภทน้ีกระจุกตัวกันอยู
อยางหนาแนนมากบริเวณถนนสีลมและถนนสาทรในลักษณะของอาคารสํานักงานท่ีมีขนาดใหญ เน่ืองจากพ้ืนท่ีดังกลาว
เปนบริเวณศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ และจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีมีสถาบันการเงินการลงทุนและบริษัทเอกชนต้ัง
อยูเปนจํานวนมาก สวนในเสนทางรถไฟฟาสายสุขุมวิทน้ันพบวาการใชประโยชนท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมจะกระจุกตัว
กันอยูในบริเวณปทุมวัน เพลินจิต  นานา อโศก เน่ืองจากพ้ืนท่ีในบริเวณน้ีเปนยานธุรกิจการคาท่ีสําคัญอีกแหงหน่ึง  
อาคารท่ีพบสวนใหญจะเปนอาคารสํานกังานขนาดใหญเชนเดียวกับในบริเวณถนนสีลมและสาทร ถัดออกมาในบริเวณ
ตอนปลายของถนนสุขุมวิทจะพบวาลักษณะการใชประโยชนท่ีดินประเภทนี้จะลดนอยลงแตยังคงมีใหเห็นอยูอยาง
กระจายตัว แตลักษณะของอาคารจะเปล่ียนแปลงไปในลักษณะของรานคาตึกแถวและอาคารพาณิชยเพ่ิมมากข้ึนในขณะ
ท่ีอาคารสูงจะลดนอยลง  เชนเดียวกับในดานของรถไฟฟาสายสุขุมวิทท่ีอยูเลยจากยานปทุมวันข้ึนไปทางทิศเหนือในชวง
ของถนนพญาไทจนถึงถนนพหลโยธิน การใชท่ีดินประเภทพาณิชยกรรมก็จะลดนอยลงและอยูในลักษณะของอาคาร
พาณิชยและรานคาท่ีเปนตึกแถวเชนกัน

นอกจากนี้ยังมีการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีสําคัญๆอ่ืนๆอีกไดแก การใชประโยชนท่ีดินประเภทสวน
สาธารณะและท่ีวาง พบวา การใชท่ีดินประเภทสวนสาธารณะมีดวยกัน 5 แหงคือ สวนเบญจสิริบนถนนสุขุมวิทใกลกับ
สถานีพรอมพงษ สวนลุมพินีซ่ึงอยูบริเวณหัวมุมถนนระหวางถนนพระราม4ตัดกับถนนราชดําริอยูระหวางสถานีราชดําริ
กับสถานีศาลาแดง สวนสันติภาพอยูบนถนนราชวิถีบริเวณใกลสถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และสวนจตุจักรบริเวณถนน
พหลโยธินใกลกับสถานีหมอชติ มีสนามกีฬาอีก 2 แหง คือ สนามกีฬาแหงชาติบนถนนพระราม1 และราชกรีฑาสโมสร
ต้ังอยูระหวางถนนอังรีดูนังกับถนนลุมพินี สวนการใชประโยชนท่ีดินท่ีเปนท่ีวางท่ีไมไดรับการพัฒนาจะพบไดนอยมากใน
บริเวณใจกลางเมือง  แตก็ยังคงมีอยูบางในลักษณะท่ีเปนพ้ืนท่ีขนาดเล็ก  ในขณะท่ีย่ิงหางจากบริเวณยานธุรกิจใจกลาง
เมืองออกไปมากเทาไรก็จะพบพ้ืนท่ีวางท่ีไมมีการใชประโยชนท่ีดินมากข้ึน   ในลักษณะของพ้ืนท่ีโลงหรือพ้ืนท่ีรกรางท่ีไม
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ไดรับการพัฒนา  นอกจากน้ีแลวยังพบการใชประโยชนท่ีดินประเภทสถาบันศาสนา สถาบัน ราชการ และสถาบันการ
ศึกษาอีกเปนจํานวนมาก กระจายอยูท่ัวไปในบริเวณพ้ืนท่ีรอบๆเสนทางรถไฟฟาตามบริเวณแหลงชุมชนตางๆ

6.2.2 ระบบโครงขายเสนทางการคมนาคมในบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน

เนื่องจากโครงขายเสนทางการคมนาคมเปนองคประกอบสําคญัและเปนเคร่ืองชีใ้หเห็นถึงความสามารถในการ
เขาถึงพ้ืนท่ีของยานพาหนะประเภทตางๆท้ังประเภทสวนบุคคลและขนสงสาธารณะ รวมถึงการเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆ  
บทบาทและหนาท่ีของถนนท่ัวไปจะเปนพ้ืนท่ีบริการสาธารณะสําหรับรถยนตสวนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ ตลอดจน
คนเดินเทาเพ่ือใชในการสัญจร  ลักษณะของโครงขายเสนทางการคมนาคมจึงเปนปจจัยหนึ่งที่สามารถอธิบายถึงการ
เดินทางเขาสูพ้ืนท่ีได  เน่ืองจากเปนส่ิงสําคัญท่ีทําหนาท่ีในการรองรับปริมาณรถยนต

จากการศึกษาโครงขายเสนทางการคมนาคมในบริเวณเสนทางรถไฟฟา ( แผนท่ี 6-2 ) พบวา  มีถนนสายหลัก
ซ่ึงเปนถนนสายสําคัญของเมืองอยูหลายเสนทาง ไดแก ถนนสุขุมวิท  ถนนพระราม4  และถนนเพชรบุรีตัดใหมซ่ึงเปน
ถนนสายสําคัญในแนวตะวันออก-ตะวันตกท่ีมีหนาท่ีเปนทางผานของผูท่ีจะเดินทางจากเขตชานเมอืงตะวันออกและเขต
ตอเมืองตะวันออกเขามายังพ้ืนท่ีเขตช้ันในและขามไปยังฝงตะวันตกของกรุงเทพมหานคร   ถนนพหลโยธินซ่ึงเปนถนน
สายหลักในแนวเหนือ-ใต เปนทางผานของผูเดินทางท่ีอยูทางตอนเหนือของกรุงเทพมหานครในการท่ีจะเดินทางเขามายัง
บริเวณเขตชั้นใน  ถนนพระราม1 ซ่ึงเปนถนนสายสําคัญท่ีต้ังอยูบริเวณยานการคาของกรุงเทพฯอยูบริเวณใจกลางเมือง
ถนนพญาไทท่ีเปนถนนท่ีเชื่อมระหวางถนนพระราม1กับถนนพหลโยธนิมเีสนทางว่ิงผานยานอนสุาวรยีชยัสมรภมูซ่ึิงเปน
อีกบริเวณท่ีเปนศูนยกลางทางดานการเดินทางและการคมนาคมภายในพ้ืนท่ีเมืองและระหวางเมือง  เน่ืองจากเปนบริเวณ
ท่ีเปนจุดศูนยรวมเสนทางการเดินรถขนสงของกรุงเทพมหานครไมวาจะเปนการเดินทางโดยรถโดยสารหรือรถตู     
ถนนสีลมและถนนสาธรซ่ึงเปนถนนสายสําคัญและเปนท่ีต้ังของศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพ  เปนถนนท่ีเปนท่ีต้ัง
ของสถาบันการเงินและการลงทุนจํานวนมาก  จะเห็นไดวาถนนสายตางๆเหลาน้ีสวนใหญจะเปนถนนท่ีว่ิงขนานอยูทาง
ดานลางไปกับเสนทางการเดินรถไฟฟา และเปนถนนสายหลักท่ีเชื่อมตอกับบริเวณพ้ืนท่ีอื่นๆโดยรอบซ่ึงเปนถนนท่ีมี
ปริมาณการจราจรหนาแนน

สวนถนนท่ีมีความสําคัญในลําดับรองลงมาในพ้ืนท่ีไดแก ถนนอโศก-ดินแดงซ่ึงเปนถนนท่ีเชือ่มโยงระหวาง
ถนนรัชดาภิเษกกับถนนพระราม3และพ้ืนท่ีบริเวณทาเรือคลองเตย  ถนนท่ีเช่ือมบริเวณน้ีถึงไดวาเปนสวนหน่ึงของถนน
วงแหวนชั้นในของพื้นที่เมืองกรุงเทพฯ  ถนนราชดําริซ่ึงเปนถนนทางผานไปยังบริเวณสีลมและผานไปยังบริเวณพ้ืนท่ี
ยานประตูนํ้า  ถนนนราธิวาสราชนครินทรซ่ึงเปนถนนท่ีว่ิงตัดพ้ืนท่ีบริเวณสาทรและสีลม  ถนนเจริญกรุง  ถนนคลองตัน  
และถนนเอกมัยท่ีเช่ือมตอระหวางเสนทางบริเวณถนนสุขุมวิทและถนนเพชรบุรีตัดใหม เปนตน  ถนนท่ีมีความสําคัญ
เปนอันดับท่ีสองหรือถนนสายรองน้ีสวนมากจะเปนถนนท่ีว่ิงตัดผานเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา  และทําหนาท่ีใน
การเช่ือมโยงถนนสายหลักกับถนนสายอ่ืนๆ ระหวางพ้ืนท่ี   นอกจากน้ีแลวยังมีถนนซอยอีกจํานวนมากท่ีมีความสําคัญ  
โดยเฉพาะในบริเวณถนนสุขุมวิทและถนนพหลโยธินซ่ึงเปนถนนสายหลักท่ีมีลักษณะเปนถนนแนวยาวและมีการแบง
ซอยเรียงกันเปนแนวยาวตามลักษณะของถนน  ถนนซอยเหลาน้ีจะมีบทบาทอยางมากในลักษณะของการเปนเสนทางลัด
ในการเดินทาง  โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีการจราจรแออัด
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นอกจากองคประกอบดานโครงขายเสนทางคมนาคมแลว  อีกองคประกอบหน่ึงท่ีชวยสงเสริมใหมีการเดินทาง
เขา-ออกพ้ืนท่ีสูงข้ึนก็คือระบบขนสงสาธารณะและระบบขนสงก่ึงสาธารณะ  ซ่ึงเปนระบบขนสงท่ีมีความสําคัญอยางมาก
ในการนาํพาผูเดินทางใหเขา-ออกในบริเวณพ้ืนท่ี ตลอดจนแสดงใหเห็นถึงความชัดเจนในการเช่ือมโยงกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆใน
เร่ืองของเสนทางการเดินรถ  จากการศึกษาพบวาระบบขนสงสาธารณะและก่ึงสาธารณะภายในพ้ืนท่ีมีอยูเปนจํานวนมาก
และมีอยูหลายรูปแบบดวยกันไมวาจะเปนรถโดยสารประจําทาง ( แผนท่ี 6-3 ) รถตูหรือรถจักรยานยนตรับจาง

6.2.3 ปริมาณการกระจายตัวของสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน

ในการวิเคราะหความตองการท่ีจอดรถยนตเพ่ือจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride จําเปนท่ีจะตอง
พิจารณาถึงจํานวนท่ีจอดรถยนตท่ีมีอยูเดิม ( Existing Parking Inventories ) สําหรับการสํารวจท่ีจอดรถยนตไดแบง
ลักษณะการสํารวจท่ีจอดรถยนตออกเปน 3 ลักษณะ คือ ( แผนท่ี 6-4 )

1. ท่ีจอดรถของเอกชนท่ีจัดทําข้ึนเพ่ือมีวัตถุประสงคสําหรับการเดินทาง
สวนใหญจะเปนสถานท่ีจอดรถในลักษณะลานจอดรถยนต  สภาพแวดลอมภายในมีท้ังท่ีไดรับการปรับสภาพ

พ้ืนผิวใหเรียบและมีการตีเสนแบงชองท่ีจอดรถไวเรียบรอยในลักษณะของลานจอดรถท่ีมีเอกชนเปนผูดําเนินการ กับ
สถานท่ีจอดซ่ึงเปนพ้ืนท่ีรกรางวางเปลาไมมีการใชประโยชนท่ีดินเปนเวลานาน  จนกระท่ังมีรถไฟฟาเกิดข้ึน  เจาของท่ี
ดินจึงเปดใหผูขับข่ีสามารถเขามาใชบริการจอดรถยนตในพ้ืนท่ีดังกลาวได  สวนมากแลวสถานท่ีจอดรถเหลาน้ีจะมีการ
เก็บคาใชจายในการจอดรถยนต โดยไดทําการศึกษาลงไปในรายละเอียดของท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในบริเวณ
สถานีออนนุช และบริเวณสถานีหมอชิต  ทําการสํารวจลักษณะการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตของผูเดินทางในดานของ
การเขา-ออกจากท่ีจอดรถยนต   ระยะเวลาในการสํารวจจะทําการสํารวจการใชท่ีจอดรถยนตเปนเวลา 1 อาทิตยเพ่ือนํา
ตัวเลขท่ีไดมาทําการศึกษาลักษณะการใชบริการท่ีจอดรถยนต  ผลการสํารวจพบวามีรายละเอียดดังน้ี

ท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride บริเวณสถานีออนนุช
( ภาพ 6-1 ) เปนท่ีจอดรถยนตท่ีดําเนินการโดยเอกชนคือ 
บริษัท ปารค เซฟ (ประเทศไทย) จํากัด   ลักษณะของท่ีจอดรถ
ยนตจะเปนลานจอดรถซ่ึงมีการปรับสภาพพ้ืนผิวอยางเรียบรอย
และมีการแบงชองการจอดอยางเปนระเบียบ  การเดินรถภายใน
สถานท่ีจอดรถยนตจะมีลักษณะการเดินรถภายในแบบหันไปใน
ทิศทางเดียวกัน  การเขา-ออกของท่ีจอดรถจะมีทางเขา-ทางออก
อยูในทิศทางเดียวบริเวณริมถนนสุขุมวิท ท่ีจอดรถยนตสามารถ
รองรับรถยนตไดท้ังหมดประมาณ 400 คัน   ลักษณะการเก็บ
คาบริการจะเปนการเก็บโดยพนักงานเก็บบัตรท่ีนั่งอยูภายในตู
ออกบัตร บัตรจะเปนลักษณะของบัตรแข็งท่ีมีการบันทึกจํานวน
การเขา-ออกและเวลาในการเขาออกโดยอัตโนมัติ ท่ีจอดรถยนต
บริเวณสถานีออนนุชนี ้ จะอยูใกลกับสถานีรถไฟฟาในระยะทาง

ภาพ 6-1 แสดงสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
บริเวณสถานีออนนุช
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ประมาณ 200 เมตร  สามารถเดินเทาจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดอยางสะดวกสบาย  โดยท่ี
อัตราคาจอดรถอยูท่ี 45 บาทตอวันหรือสิบบาทตอชั่วโมง   จากการสํารวจปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตพบวา

ในวันทํางาน ( จันทร-ศุกร )  ปริมาณการเขา-ออกของรถยนตสวนมากจะมีการเขาอยางหนาแนนในชวงเวลา
ประมาณ 7.00น.-9.00น. หลังจากน้ันจะเร่ิมเบาบางลงในชวงเวลาประมาณ   สวนในดานการออกจากท่ีจอดรถยนตพบ
วา  สวนมากแลวจะมีการออกในชวงเวลาประมาณ 18.00น.-20.00น. มากท่ีสุด  กลาวคือลักษณะการจอดรถยนตโดย
สวนมากจะเปนการจอดรถยนตระยะยาว  ใชเวลาในการจอดมากกวา 10 ชั่วโมงขึ้นไป  สวนในวันหยุดเสาร-อาทิตย 
ปริมาณการเขา-ออกของรถยนตสวนมากจะมีการเขา-ออกอยางสมํ่าเสมอในชวงเวลาต้ังแตประมาณ 10.00น. เปนตนไป  
โดยจะมีการเขา-ออกอยูตลอดท้ังวันจนกระท่ังเวลาเย็น ลักษณะการจอดรถในวันหยุดเสาร-อาทิตยน้ีจะแตกตางกับการ
จอดในชวงวันธรรมดา  กลาวคือจะมีชวงเวลาในการจอดรถท่ีส้ันกวา และจากการสอบถามเจาหนาท่ีผูควบคุมการเขา-
ออกของรถยนต พบวา  ปริมาณการใชท่ีจอดรถในบริเวณสถานีออนนุชน้ีอาจจะไมเพียงพอตอความตองการของจํานวน
ผูใชบริการในชวงเวลาเรงดวนเชา เน่ืองจากในชวงเวลาดังกลาวจะพบวามีการจอดรถยนตอยูเต็มบริเวณสถานท่ีจอดรถ

สวนในดานของท่ีจอดรถยนตบริเวณสถานีหมอชิต    
( ภาพ 6-2 ) เปนการดําเนินการโดยกรุงเทพมหานคร จะเปน
ลักษณะของลานจอดรถยนตท่ีมีการแบงชองการจราจรอยางเปน
ระเบียบ  ระบบการเขา-ออกของท่ีจอดรถจะเปนมีทางเขา-ออก
อยูในดานเดียวกันและมีทางเขา-ออกเพียง 1 ทาง  การเดินรถ
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตจะมีเสนทางการเดินรถหันไปในทิศ
ทางเดียวกัน   ภายในท่ีจอดรถสามารถจอดรถยนตไดท้ังหมด
1,500 คัน  เปดใหบริการต้ังแตเวลา 6.00น.-22.30น.  มีอัตรา
คาธรรมเนียมการจอดรถสําหรับผูโดยสารรถไฟฟาท่ี 40 บาท  
ลักษณะการเก็บคาบริการจะเปนการเก็บโดยพนักงานเก็บบัตรท่ี
น่ังอยูภายในตูออกบัตร  ท่ีจอดรถยนตในบริเวณสถานีหมอชิต
น้ีจะหางจากสถานีรถไฟฟาประมาณ 1 กิโลเมตร  การเดินทาง
จากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาจะมีการให
บริการโดยรถโดยสาร Shuttle Bus โดยไมเก็บคาธรรมเนียม 
ซ่ึงการปลอยรถ Shuttle Bus ทุกๆ 10 นาทีในชวงเวลากอน 
9.00น.และหลัง 16.00น.  และจะมีการปลอยรถทุกๆ 15 นาที
ในชวงเวลาระหวาง 9.00น.-16.00น. มีรถ Shuttle Bus ให
บริการท้ังหมด 10 คัน ว่ิงใหบริการในชวงเวลาต้ังแต  6.30น.-
22.30น.  จากการสํารวจปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตพบวา

ภาพ 6-2 แสดงสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride
บริเวณสถานีหมอชิต
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ในวันจันทร-ศุกรซ่ึงเปนวันทํางานปริมาณการใชสถานท่ีจอดรถยนตมีจํานวนนอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับ
ความสามารถในการรองรับของสถานท่ีจอดรถ สวนมากการเขาใชท่ีจอดรถจะอยูในชวงเวลาประมาณ 7.00น.-8.30น.  
ซ่ึงเปนเวลาในชวงเชา  ขณะท่ีในระหวางวันแทบจะไมมีการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตแหงน้ีเลย  จะพบวามีการใชอยูบาง
แตอยูในปริมาณท่ีไมมากคือประมาณ 2-3 คันเทานั้น  ลักษณะการจอดรถยนตเปนการจอดระยะยาว  ซ่ึงผูท่ีใชบริการท่ี
จอดรถยนตจะเปนผูท่ีมีลักษณะการเดินทางดวยวิธีน้ีเปนประจํา  การออกจากท่ีจอดรถยนตสวนมากจะออกในชวงเวลา 
18.00น.-19.30น.  โดยหลังจากชวงเวลาน้ีแลวแทบจะกลาวไดวาไมมีการใชสถานท่ีจอดรถยนตอีกเลย  สวนในวันเสาร-
วันอาทิตยซ่ึงเปนวันหยุดพบวามีปริมาณการใชท่ีจอดรถยนตอยางหนาแนน ท้ังนี้เพราะการใชสถานท่ีจอดรถยนตใน
บริเวณนี้นอกจากจะเปนการจอดเพ่ือไปใชบริการรถไฟฟาแลวยังพบวาเปนการจอดรถเพ่ือไปใชบริการภายในตลาดนัด
จตุจักรและพิพิธภัณฑเด็กดวย ซ่ึงเมื่อมองในภาพรวมแลวจะพบวาการใชบริการท่ีจอดรถยนตบริเวณน้ีในชวงวันหยุด
สวนมากจะเปนการจอดรถยนตเพ่ือไปใชบริการภายในตลาดนัดจตุจักรมากท่ีสุด แตหากเปรียบเทียบการใชเพ่ือไปใช
บริการรถไฟฟาแลวก็จะพบวามีปริมาณการใชท่ีมากกวาในวันธรรมดาเปนจํานวนมาก โดยที่การเขา-ออกจะมีอยูตลอด
ท้ังวันโดยเร่ิมต้ังแตเวลา 11.00น.เปนตนไปจนกระท่ังเวลา 20.00น.  ซ่ึงลักษณะการจอดก็จะเปนการจอดในระยะยาว
จากการสอบถามเจาหนาที่ผูควบคุมการเขา-ออกและพนักงานขับรถ Shuttle Bus พบวา ท่ีจอดรถ Park-and-Ride ใน
บริเวณสถานีหมอชิตน้ียังไมไดรับความสนใจจากผูเดินทางมากเทาไรนักโดยเฉพาะในชวงวันทํางาน ท้ังน้ีเพราะท่ีจอดรถ
ยนตบริเวณสถานีหมอชิตต้ังอยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางท่ีคอนขางไกล การเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไป
ยังสถานีรถไฟฟาทําใหผูเดินทางไมสะดวกมากนัก  เน่ืองจากผูเดินทางจําเปนท่ีจะตองอาศัยรถรับ-สง  ประกอบกับการท่ี
อยูใกลกับสถานีขนสงสายเหนือ ( หมอชติ ) ทําใหบริเวณดังกลาวหนาแนนไปดวยปริมาณการจราจร  สงผลใหเสียเวลา
ในการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน

ดังน้ันเม่ือเปรียบเทียบการใชบริการของท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แหงแลวพบวาสถานีท้ังสองสถานีน้ีมีลักษณะท่ี
เหมือนกันอยูหนึ่งอยางคือเปนสถานีท่ีอยูบริเวณตอนปลายของเสนทางการใหบริการของรถไฟฟาซ่ึงเปนบริเวณท่ีมี
ลักษณะของการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศยัเปนจํานวนมาก  แตจะแตกตางกันในเร่ืองของระยะหางระหวาง
สถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา โดยบริเวณสถานีออนนุชนั้นการเดินทางจะสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถ  
ไฟฟาสามารถกระทําไดอยางสะดวก  ทําใหสามารถดึงดูดผูเดินทางใหมาใชบริการได  เน่ืองจากความสะดวกสบายใน
การเดินทางและการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางเปนหลัก สวนสถานีหมอชิตการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยัง
สถานีรถไฟฟาทําไดไมสะดวกทําใหผูขับข้ีสวนมากไมนิยมมาจอดรถยนตบริเวณน้ี

2. ท่ีจอดรถยนตบริเวณศูนยการคา
ผลจากการศึกษาพบวา  ตลอดเสนทางของรถไฟฟาน้ันมีศูนยการคาต้ังอยูจํานวนมาก  ท้ังในลักษณะของหาง

สรรพสินคา  เชน  บริเวณมาบุญครอง  สยามเซ็นเตอร  สยามดิสคัพเวอรร่ี  เวิลดเทรดเซ็นเตอร   โซโก  เกษรพลาซา
เช็นทรัลซิดลม  ดิเอ็มโพเร่ียมและโรบินสัน เปนตน  นอกจากน้ียังพบวามีศูนยการคาสงดวย เชน หางเทสโกโลตัสและ
หางคารฟรู  ศูนยการคาเหลาน้ีสวนมากจะมีทําเลท่ีต้ังอยูบริเวณริมถนนสุขุมวิทและบริเวณถนนพระราม1 ในบริเวณท่ี
เปนยานการคาหรือในแหลงท่ีมีผูคนอยูอาศัยจํานวนมาก โดยท่ีวัตถุประสงคสวนมากของท่ีจอดรถยนตประเภทน้ีก็เพ่ือ
เปนการใหบริการแกลูกคาท่ีมาใชบริการซ้ือสินคาหรือทํากิจกรรมตางๆภายในหาง ท่ีจอดรถยนตสวนมากจะเปนใน
ลักษณะของอาคารจอดรถ แตในบางแหงก็จัดใหมีท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถ
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3. ท่ีจอดรถบริเวณอาคารสํานักงานและอาคารท่ีพักอาศัยตางๆ
ในการศึกษาจะใชขอมูลของการขออนุญาตกอสรางอาคารสูง ของสํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร โดยจะศึกษา

เฉพาะอาคารท่ีมีความสูงเกิน 6 ชั้นขึ้นไป  ผลของการศึกษาพบวาในบริเวณขอบเขตท่ีกําหนดใหเปนเขตการใหบริการ
ดานการเดินเทาของรถไฟฟาซ่ึงเปนรัศมี 500 เมตร น้ันมีอาคารสูงต้ังอยูเปนจํานวนมาก ท้ังน้ีอาคารสูงสวนใหญสามารถ
แบงออกไดเปนอาคารสํานักงาน  อาคารท่ีอยูอาศัย อาคารโรงพยาบาล และโรงแรม  จากการศึกษาพบวาอาคารสูงโดย
สวนมากแลวจะต้ังอยูหนาแนนบริเวณตลอดแนวของถนนสีลม ถนนสาทร  และชวงตนของถนนสุขุมวิท  นอกจากน้ัน
จะกระจายตัวออกมาตามบริเวณริมถนนสายหลักๆ  เชน บริเวณถนนพหลโยธินบริเวณสนามเปาและบริเวณซอยอารีย  
นอกจากน้ีจะพบอาคารสูงบางสวนท่ีอยูลึกเขาไปในบริเวณถนนซอยตางๆซ่ึงโดยสวนมากพบวาเปนอาคารท่ีพักอาศัยมาก
กวาอาคารสํานักงาน

นอกจากลักษณะของท่ีจอดรถยนตท้ัง 3 ลักษณะน้ีแลว  ยังพบวามีการจอดรถยนตในบริเวณริมเสนทางถนน 
ในลักษณะของ On-Street Parking อีกเปนจํานวนมาก  โดยเฉพาะในถนนท่ีอนุญาตใหสามารถจอดรถยนตได  ท้ังน้ี
การจอดรถยนตบริเวณริมถนนสวนมากจะไมมีการเสียคาจอดรถ  ดังน้ันจึงเปนท่ีนิยมสําหรับผูเดินทางเน่ืองจากทําให
ประหยัดคาใชจายในการเดินทางไดอีกตอหน่ึง  โดยเฉพาะเม่ือการเดินทางเปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆ  การจอด
รถยนตบริเวณริมถนนน้ีเองท่ีเปนอีกสาเหตุใหเกิดการกีดขวางการจราจรในบริเวณพ้ืนท่ีเมือง  สงผลใหถนนในเขตเมือง
มีความสามารถในการรองรับปริมาณรถยนตนอยลง

เมื่อทําการเปรียบเทียบปริมาณของท่ีจอดรถยนตในลักษณะตางๆแลวจะพบวา ท่ีจอดรถสําหรับอาคารสํานัก
งานและอาคารท่ีอยูอาศัยจะมีปริมาณมากที่สุด เน่ืองจากวาตลอดท้ังแนวเสนทางซ่ึงเปนพ้ืนท่ีในเขตศูนยกลางธุรกิจท่ีมี
การใชประโยชนท่ีดินหนาแนนและเปนเขตท่ีอยูอาศัยและเขตพาณิชยกรรมท่ีสําคัญของกรุงเทพมหานคร รองลงมาไดแก
ท่ีจอดรถยนตบริเวณศูนยการคาโดยจะกระจายตัวอยูในเขตพ้ืนท่ีชุมชนยานตางๆ สวนท่ีจอดรถยนตสําหรับการเดินทาง
พบวามีจํานวนนอยมาก ลักษณะของท่ีจอดรถยนตแตละประเภทจะแตกตางกันท้ังในดานพ้ืนท่ี ลักษณะการเขา-ออก 
ปริมาณความจุของท่ีจอดรถยนต และอัตราคาบริการ ส่ิงตางๆเหลานี้จะมีปริมาณมากนอยแตกตางกันขึ้นอยูกับ      
วัตถุประสงคของการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตวามีวัตถุประสงคเพ่ือส่ิงใด  เพราะวัตถุประสงคของท่ีจอดรถยนตจะเปนขอ
พิจารณาท่ีสําคัญสําหรับเปนแนวทางในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  แตถึงแมวาจะมีการจัดทําที่จอดรถยนตตามอาคาร
สํานักงานและตามอาคารท่ีอยูอาศัยตางๆเปนจํานวนมากแลวก็ตามก็ยังพบปญหาในเร่ืองของการขาดแคลนท่ีจอด     
รถยนตอยูดีโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  ซ่ึงเห็นไดจากการจอดรถยนตบริเวณริมขอบทางท่ียังมีการจอดอยูเปน
จํานวนมากท้ังในบริเวณถนนสายหลักและถนนซอย  นอกจากน้ันแลวในบริเวณใจกลางเมืองยังพบวามีปญหาในเร่ือง
ของคาใชจายในการจอดรถยนตอีกดวย  เพราะโดยสวนมากแลวผูขับข่ีจําเปนท่ีจะตองเสียคาใชจายในการจอดรถยนต
ในราคาสูง  เพ่ือแลกเปล่ียนกับความสะดวกสบายในการจอดรถยนต  ซ่ึงปญหาในดานของสถานท่ีจอดรถยนตน้ี
สามารถสะทอนออกมาใหเห็นถึงปญหาดานการจัดการการจราจรภายในพ้ืนท่ีอีกดวย
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6.2.4 สรุปความเหมาะสมของพ้ืนท่ี

ภายหลังจากท่ีไดศึกษาลักษณะของการใชประโยชนท่ีดิน โครงขายเสนทางการคมนาคมและสถานท่ีจอด    
รถยนตท่ีอยูในบริเวณเสนทางรถไฟฟา ทําใหทราบวามีพ้ืนท่ีโลงวางท่ีไมมีการใชประโยชนท่ีดินในบริเวณใกลเคยีงกับ
สถานีรถไฟฟาหลายแหงดวยกัน ซ่ึงเมื่อทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการจัดทําเปนพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือ
รองรับการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนทางดานของทําเลท่ีต้ังแลว พบวาตลอดเสนทางรถไฟฟาน้ันมีพ้ืนท่ีท่ีมี
ความเหมาะสมหลายแหงดวยกัน ( แผนท่ี 6-5 ) ความเหมาะสมของทําเลท่ีต้ังในช้ันแรกน้ีจะพิจารณาจากการท่ีพ้ืนท่ี
นั้นๆอยูติดถนนสายหลักซ่ึงเปนถนนสายสําคัญของพ้ืนท่ีและอยูบริเวณใกลเคียงกับสถานรีถไฟฟามากท่ีสุด ในแตละ
สถานีอาจจะมีพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมอยูหลายแหงหรือในบางสถานีอาจไมมีพ้ืนท่ีวางท่ีเหมาะสมเลยก็เปนได  เม่ือทราบถึง  
ศักยภาพของพ้ืนท่ีในดานความเหมาะสมของทําเลท่ีต้ังในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตแลว จะนําพ้ืนท่ีท่ีไดเหลาน้ีไป
ทําการวิเคราะหรวมกับลักษณะการเดินทางและรูปแบบการใชสถานท่ีจอดรถยนตของผูเดินทางในแตละสถานี ตลอดจน
เกณฑท่ีไดจากการสอบถามความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตท้ังในดานของระยะทาง       
คาใชจาย สถานท่ีต้ังและส่ิงอํานวยความสะดวก เพ่ือทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีอีกคร้ังหน่ึงใหไดพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมตามความ
ตองการของกลุมตัวอยางอยางแทจริง   

ผลท่ีไดจากการศึกษาและวิเคราะหศักยภาพของพ้ืนท่ีรวมกับการวิเคราะหพฤติกรรมการเดนิทางและเกณฑท่ี
ไดจากการสอบความความคิดเห็นของผูเดินทาง   พบวา  ในสถานีศาลาแดง   สถานีชองนนทรี   สถานีเพลินจิต 
สถานีชิดลม  สถานีเหลาน้ีสามารถแยกลักษณะการเดินทางออกไดเปน 2 รูปแบบก็คือ  สวนหน่ึงเปนการเดินทางท่ีมี  
จุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูในบริเวณท่ีพักอาศัยซ่ึงอยูใกลบริเวณสถานีรถไฟฟา  การเดินทางในลักษณะน้ีผูขับข่ีไมจํา
เปนท่ีจะตองหาสถานท่ีจอดรถยนตเนื่องจากสามารถจอดรถยนตสวนบุคคลไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนได  และอีก
ประเภทหน่ึงท่ีเปนลักษณะของการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยูท่ีสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆ การเดินทาง
ในลักษณะนี้สวนมากจะไมใชการเดินทางท่ีเกิดขึ้นเปนเท่ียวแรกของวันแตจะเปนการเดินทางท่ีเกิดขึ้นเนื่องจาก       
วัตถุประสงคท่ีเพ่ิมข้ึนมา   จากการศึกษาพบวาการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในสถานีในกลุมน้ีสวนมากจะมีลักษณะแบบประเภท
หลังมากกวา   สงผลใหเกิดลักษณะการจอดรถยนตท่ีเปนการจอดรถบริเวณสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆแลวจากน้ัน
จึงอาศัยรถไฟฟาในการเดินทาง  จากพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนตดังกลาวแสดงใหเห็น
วาไมจําเปนท่ีจะตองทําการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนใน
สถานีเหลาน้ี  เน่ืองจากวาสภาพในปจจุบันในพ้ืนท่ีใกลเคียงกับสถานีเหลาน้ีมีปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตรองรับอยูเปน
จํานวนมากอยูแลว ประกอบกับพฤติกรรมการเดินทางท่ีเปนการเดินทางระยะส้ันๆท่ีผูขับขี่ยังคงตองนาํรถยนตสวน
บุคคลเขามายังบริเวณพ้ืนท่ียานใจกลางเมืองอยูจากนั้นจึงอาศัยระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในการเดินทาง ซ่ึงหาก
ลักษณะการเดินทางเปนเชนน้ีแลวยังมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ิมข้ึนภายในพ้ืนท่ีตางๆเหลาน้ีอีก  ก็จะไมเปน
การลดปริมาณการขับข่ีรถยนตในเขตพ้ืนท่ีเมืองแตอยางใด  อีกท้ังอาจจะย่ิงเปนการเพ่ิมอุปทานทางดานการขนสงให
มากขึ้น   สงผลใหเกิดการดึงดูดใหมีการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากขึน้  เน่ืองจากผูขับข่ีไดรับความสะดวก
สบายในการเดินทางและการหาท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง  หากเปนเชนน้ีก็การกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในพ้ืนท่ีเมือง
ก็จะสงผลกระทบตอระบบขนสงสาธารณะของพ้ืนท่ีเมืองดวย
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สวนในสถานีสยามสแควร  สถานีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  สถานีสนามเปา  สถานีอารีย สถานีสะพานควายและ
สถานีทองหลอนั้น ก็เหมาะสมท่ีจะไดรับการสงเสริมใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทางเชนเดียว
กัน  เน่ืองจากวาลักษณะการเดินทางของผูเดินทางในสถานีดังกลาวน้ีสวนหน่ึงจะเปนการเดินทางท่ีมีจุดเร่ิมตนของการ
เดินทางอยูในบริเวณท่ีพักอาศัย  วัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือการทํางานโดยมีจุดหมายปลายทางอยูในพ้ืนท่ีเมือง  
และเปนการเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น

นอกจากน้ีในสวนของสถานีราชเทวี สถานีพญาไท สถานีหมอชติ  สถานีราชดําร ิ สถานีสุรศักด์ิ  สถานีสะพาน
ตากสิน  สถานีนานา สถานีอโศก สถานีพรอมพงษ  สถานีเอกมัย  สถานีพระโขนง   สถานีออนนุช  และสถานีสนาม
กีฬาแหงชาติพบวาการเดินทางสวนมากเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาเชา-เย็น  โดยมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางอยู
บริเวณสถานท่ีพักอาศัยท้ังท่ีอยูหางไกลจากบริเวณสถานีรถไฟฟาและอยูใกลสถานีรถไฟฟา สวนมากเปนลักษณะของ
การเดินทางท่ีเกิดขึ้นเปนเท่ียวแรกของวัน ลักษณะการจอดรถยนตน้ันบางสวนจะจอดไวบริเวณท่ีพักอาศัยของตนและ
บางสวนจะจอดไวบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตตางๆ  ลักษณะการเดินทางเชนน้ีเองท่ีสงผลใหสถานีเหลาน้ีเหมาะท่ีจะไดรับ
การสงเสริมใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทาง เนื่องจากเปนสถานีท่ีมีความสําคัญสําหรับการ  
เดินทางของผูคนท่ีเดินทางเขามาทํางานในเขตพ้ืนท่ีเมืองในชวงเวลาเชาและจําเปนท่ีจะตองเดินทางกลับออกไปใน    
เวลาเย็น  แตการท่ีจะกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตสําหรับรองรับการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนในทุกๆสถานีน้ันยอมเปนไปไมได 
เน่ืองจากขอจํากัดในเร่ืองของท่ีต้ังของสถานี ขอจํากัดในเรื่องของการใชประโยชนที่ดิน  ตลอดจนขอจํากัดในเร่ืองของ
ปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึ้น  เนื่องจากวาสถานีรถไฟฟาบางแหงต้ังอยูในพ้ืนท่ีเมืองท่ีมีความหนาแนนของการใช
ประโยชนท่ีดินสูงการจะหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือทําการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตกระทําไดลําบาก เชนในสถานีสยามสแควร  
สถานีอนุสาวรียชยัสมรภูมิ  สถานีสะพานควาย  สถานีราชเทวี  สถานีพญาไท  สถานีนานา  สถานีพรอมพงษ  และ
สถานีสนามกีฬาแหงชาติ เปนตน  อีกท้ังในบางสถานีก็มีปริมาณการเดินทางโดยรถไฟฟาท่ีมีไมมากนักเชน  สถานีสนาม
เปาและสถานีอารีย เปนตน   ซ่ึงเม่ือพิจารณาขอจํากัดตางๆแลว   พบวาในสถานีหมอชิต   สถานีออนนุช  สถานีสะพาน
ตากสิน เหมาะสมท่ีจะมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางเน่ืองจากการท่ีเปนสถานีเร่ิมตน-
ปลายทางของเสนทางการเดินรถไฟฟาท้ังสายสุขุมวิทและสายสีลม และต้ังอยูในบริเวณท่ีหากจากบริเวณศูนยกลางธุรกิจ
ออกมาอยูในยานท่ีเปนแหลงชุมชนและแหลงท่ีอยูอาศัย  สงผลใหมีปริมาณการเดินทางของผูคนทํางานสูง  ในสถานี
หมอชิต ยังมีความเหมาะสมเนื่องจากเปนสถานีท่ีเปนจุดเชื่อมตอการเดินทางของระบบรถไฟฟากรุงเทพมหานครกับ
รถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ดังน้ันหากมีการจัดเตรียมสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางก็จะเปนการเพ่ิมส่ิงอํานวย
ความสะดวกและเพ่ิมทางเลือกในดานการเดินทางใหแกผูขับข่ีท่ีจะเขาไปใชประโยชนท่ีดินในบริเวณพ้ืนท่ีตางๆน้ีดวย

จากการศึกษาในรายละเอียดความตองการท่ีเกิดขึน้ในสถานีตางๆแลวพบวา ในบางสถานีท่ีมีปริมาณการเดิน
ทางจํานวนมากจําเปนท่ีจะตองใชพ้ืนท่ีขนาดใหญในการจัดทําท่ีจอดรถยนต  Park-and-Ride ซ่ึงตามความเปนจริงแลว
เปนการยากท่ีจะหาพ้ืนท่ีขนาดใหญในบริเวณพ้ืนท่ีในเขตเมืองโดยเฉพาะบริเวณยานพาณิชยกรรม เน่ืองจากสวนมากจะ
มีการใชประโยชนท่ีดินคอนขางท่ีจะหนาแนนอยูแลว ดังน้ันการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เพ่ือรองรับการ  
เดินทางและสนับสนุนใหเกิดการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางจึงควรกระจายสถานท่ีจอดรถยนตออกเปนพ้ืนท่ีขนาด
เล็กแตต้ังอยูในหลายบริเวณแทน ท้ังน้ีการพิจารณาจะพิจารณาจากพ้ืนท่ีวางเปลาท่ีมีความเหมาะสมและความเปนไปได  
รวมถึงการพิจารณาโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  โดยพ้ืนท่ีท้ังหมดจะตองมีการเช่ือมตอกับ
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ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เพ่ือทําการศึกษาเพ่ือหาความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตตามลักษณะความ
ตองการ  จําแนกตามสถานีท่ีจําเปนตอไป

6.3 ความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน

6.3.1. บริเวณสถานีหมอชิต

สถานีรถไฟฟาหมอชิต ( แผนท่ี 6-6 )  ต้ังอยูบนถนนพหลโยธินใกลบริเวณสวนจตุจักร เปนสถานีท่ีอยูตอน
ปลายสุดของเสนทางรถไฟฟาในดานทิศเหนือในเขตจตุจักร  และเปนสถานีตนทางท่ีมีจํานวนผูโดยสารรถไฟฟามากท่ีสุด
จากการศึกษาพบวาในปจจุบันบริเวณดังกลาวมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางอยู 1 แหง  คืออยูบริเวณ
ถนนกําแพงเพชร1  ดานหลังสวนจตุจักรบริเวณใกลกับพิพิธภัณฑเด็ก  ซ่ึงมีระยะหางในการเดินทางระหวางสถานท่ีจอด
รถยนตไปยังบริเวณสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตร  สภาพการใชงานในปจจุบันในวันทํางาน( จันทร-
ศุกร ) มีผูใชบริการสถานท่ีจอดรถยนตจํานวนนอยมาก สาเหตุเน่ืองจากสถานท่ีจอดรถอยูหางไกลจากสถานีรถไฟฟาใน
ระยะทางท่ีไมสามารถเดินเทาได ผูเดินทางจําเปนตองอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนต
ไปยังสถานีรถไฟฟา ซ่ึงภายในสถานท่ีจอดรถยนตก็ไดมีการจัดบริการรถรับ-สงให แตผูเดินทางก็ยังคงไมไดรับความ
สะดวกสบายในการเดินทาง  เน่ืองจากวาตองเสียเวลาในการคอยรถรับ-สง และการท่ีสถานท่ีจอดรถยนตต้ังอยูบริเวณ
ลึกเขาไปจากถนนสายหลักการเขา-ออกพ้ืนท่ีก็จะทําไดอยางลําบาก ประกอบกับเม่ือพิจารณาคาใชจายในการจอดรถยนต
แลวพบวามีอัตราท่ีสูงมาก สาเหตุท้ังหมดน้ีทําใหผูเดินทางไมนิยมนํารถยนตสวนบุคคลมาจอดไวในบริเวณน้ี  ท้ังๆท่ี
พ้ืนท่ีบริเวณน้ีมีความสามารถในการรองรับรถยนตไดเปนจํานวนมาก ท้ังรถยนตท่ีมาจากถนนพหลโยธินและถนนวิถาวดี
รังสิตขาเขา-ขาออก เน่ืองจากวาถนนกําแพงเพชรเปนถนนท่ีเช่ือมตอระหวางถนนพหลโยธินและถนนวิภาวดีรังสิต

นอกจากน้ีแลวยังไดมีการศึกษาเพ่ือหาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในบริเวณใกลเคียงพ้ืนท่ีอ่ืนอีก ไดแก พ้ืนท่ีบริเวณรมิ
ถนนพหลโยธินฝงขาเขาติดกับสถานีรถไฟฟาในทางตรงขามกับสวนสาธารณะจตุจักร  ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีบริเวณดานหนาของอู
รถไฟฟา กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของกรมธนารักษ เม่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมทางดานท่ีต้ังแลวจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีเหมาะ
สมมากท่ีสุด เน่ืองจากต้ังอยูติดกับสถานีรถไฟฟาหมอชิตบริเวณริมถนนสายหลักของพ้ืนท่ีคือถนนพหลโยธินและอยูใน
ฝงขาเขา  ซ่ึงเปนทิศทางเดียวกับการเดินทางขาเขาของผูโดยสารทําใหผูเดินทางไมจําเปนตองเดินทางไปกลับรถ      
นอกจากน้ีแลวพ้ืนท่ีบริเวณน้ียังเปนหน่ึงในพ้ืนท่ีท่ีทางบริษัทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดเสนอแนะใหมีการจัดทําเปน
สถานท่ีเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทาง ในลักษณะของการเปนท้ังสถานท่ีจอดรถของระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนและ
การจัดใหเปนสถานจอดรถยนตสวนบุคคลสําหรับผูเดินทางอีกดวย  ซ่ึงจากการศึกษาแลวพ้ืนท่ีบริเวณน้ีสามารถรองรับ
ปริมาณรถยนตไดประมาณ 400 คัน
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พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมบริเวณสุดทายของสถานีน้ีไดแก  พ้ืนท่ีบริเวณดานหลังตลาดนัดจตุจักรซ่ึงอยูระหวาง
ถนนกําแพงเพชร1 และถนนกําแพงเพชร2  ตรงขามกับสวนสมเด็จพระนางเจาสิริกิต์ิ  ซ่ึงในปจจุบันพ้ืนท่ีบริเวณน้ีมีการ
ใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเปนสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลว แตสวนมากจะเปนการจอดสําหรับผูมาใชบริเวณบริเวณตลาดนัด
สวนจตุจักร ลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีจะเปนลานโลงท่ียังไมไดมีการปรับสภาพพ้ืนผิว  หากเทียบระยะหางระหวาง
พ้ืนท่ีบริเวณน้ีกับสถานีรถไฟฟา จะพบวามีระยะหางท่ีใกลเคียงกันกับสถานท่ีจอดรถยนตบริเวณแรก ( บริเวณดานหลัง
พิพิธภัณฑเด็ก ) พ้ืนท่ีบริเวณน้ีสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเปนจํานวนมาก

พ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงจากการศึกษาจะพบวาน้ีมีขอไดเปรียบและขอจํากัดท่ีแตกตางกันไป  ดังน้ันในการเลือกและ
พิจารณาพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึงสําหรับการกอสรางจําเปนท่ีจะตองคัดเลือกพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมท่ีสุด  ซ่ึงจากการศึกษาในคร้ังน้ี  
หากพิจารณาจากดานระยะหางระหวางสถานท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาเปนหลักแลว  พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมมากท่ีสุดก็
จะไดแกพ้ืนท่ีบริเวณริมถนนพหลโยธินซ่ึงอยูติดกับสถานีรถไฟฟา นอกจากน้ีแลวบริเวณพ้ืนท่ีหลังพิพิธภัณฑเด็กซ่ึงเปน
สถานท่ีจอดรถยนตอยูแลวน้ัน  ควรมีการปรับปรุงลักษณะการดําเนินการภายในสถานท่ีจอดรถยนตใหม  โดยการปรับ
ปรุงระยะเวลาในการเดินรถรับ-สงผูเดินทางใหมใหมีการเขา-ออกในชวงเวลาท่ีถ่ีข้ึน จากเดิมทุกๆ 10 นาที เปนทุกๆ 5 
นาที   เพ่ือเปนการประหยัดระยะเวลาในการเดินทางใหแกผูเดินทาง  ใหไมตองเสียเวลาในการรอคอยรถรับ-สงเปนเวลา
นานโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  และมีการปรับอัตราคาจอดรถยนตใหตํ่าลงกวาเดิม  ซ่ึงจากการศึกษาแลวอัตราคา
จอดรถยนตท่ีเหมาะสมสําหรับสถานีน้ีไดแก  อัตราคาโดยสารเฉล่ีย 10 บาทตอชัว่โมงหรือ 35 บาทตอวัน  สวนพ้ืนท่ี
ภายในสถานท่ีจอดรถยนตแตเดิมนั้นมีความเปนระเบียบเรียบรอยอยูแลว อาจมีการปรับปรุงเพ่ิมเติมบางในดานของ
ความปลอดภัยโดยเฉพาะในชวงเวลากลางคืน เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีขนาดใหญและคอนขางท่ีจะหางไกลจากสถานท่ีอ่ืนๆ 
โดยคาดวาเมื่อมีการปรับปรุงสถานท่ีจอดรถยนตแหงนี้ประกอบกับหากมีการสงเสริมใหผูเดินทางรูถึงประโยชนของการ
เลือกท่ีจะเดินทางในลักษณะน้ีแลวจะมีผูขับข่ีหันมาจอดรถยนตและเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนเพ่ิมมากข้ึน

ตาราง 6-9 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีหมอชิต
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ดานหลังพิพิธภัณฑเด็ก )

∏ ไมตองลงทุนเพ่ิมเ น่ืองจากปจจุบันเปน
สถานที่จอดรถยนตอยูแลว

∏ จอดรถยนตไดจํานวนมาก
∏ สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวก 2 ทาง คือ 
จากถนนพหลโยธินและถนนกําแพงเพชร 2

∏ มีรถรับ-สงคอยใหบริการ

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางไกล

∏ คาใชจายในการจอดรถยนตสูง
∏ อยูใกลบริเวณสถานีขนสงทําใหมีปริมาณการ
จราจรคอนขางหนาแนน

พื้นที่ที่ 2
( ท่ีกรมธนารักษ )

∏ อยูติดกับสถานีรถไฟฟาหมอชิต
∏ สามารถจอดรถยนตไดเปนจํานวนมาก
∏ ใกลกับทางเขา-ออกสถานีรถไฟฟาของเสน
ทางสีน้ําเงิน

∏ เปนที่ดินซึ่งมีปญหาทางดานกรรมสิทธ์ิ
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ตาราง 6-9 ( ตอ ) สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีหมอชิต
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 3
( หลังตลาดนัดจตุจักร )

∏ สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวก 2 ทาง คือ 
จากถนนพหลโยธินและถนนกําแพงเพชร 2

∏ จอดรถยนตไดจํานวนมาก

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางไกล

∏ สภาพพ้ืนผิวของสถานที่จอดรถยนตชํารุด
ทรุดโทรม

∏ อยูใกลบริเวณสถานีขนสงทําใหมีปริมาณการ
จราจรคอนขางหนาแนน

2. บริเวณสถานีออนนุช

สถานีรถไฟฟาออนนุช ( แผนท่ี 6-7 ) เปนสถานีเร่ิมตน-ปลายทางในเสนทางสุขุมวิท ต้ังอยูบริเวณริมถนน
สุขุมวิทในเขตพระโขนง  จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีพบวา  บริเวณสถานีรถไฟฟาออนนุชจะมีหางโลตัส
ซุปเปอรเซ็นเตอรต้ังอยูดานขางของสถานี มีทางข้ึน-ลงทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค ( ดานสุขุมวิท 50 ) อยูใน
บริเวณใกลเคียงดวยคืออยูในซอยสุขุมวิท50 และอยูใกลบริเวณแยกออนนุชซึ่งเปนเสนทางที่เชื่อมถนนสุขุมวิทเขากับ
ถนนศรีนครินทรและเชื่อมตอไปยังบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกในเขตลาดกระบัง ลักษณะการใชท่ีดินในบริเวณน้ีสวนมากจะ
เปนการใชท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัย  สงผลใหบริเวณดังกลาวมีปริมาณการเดินทางเกิดข้ึนเปนจํานวนมากโดยเฉพาะใน
ชวงชั่วโมงเรงดวน

ในปจจุบันบริเวณออนนุชมสีถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางในลักษณะของ Park-and-Ride อยูแลว1 แหง  
ต้ังอยูบริเวณริมถนนสุขุมวิทตัดกับซอยสุขุมวิท 81  ซ่ึงอยูหางจากรถไฟฟาเปนระยะทางประมาณ 150 เมตร  สถานท่ี
จอดรถยนตแหงนี้มีปริมาณการเขา-ออกของรถยนตท่ีสูงมาก เน่ืองจากวาเปนสถานีรถไฟฟาท่ีอยูทางตอนปลายลางสุด
ของเสนทางรถไฟฟาในปจจุบัน  ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือเปนท่ีอยูอาศัยในปริมาณมาก  และเปนเสน
ทางผานท่ีสําคัญของผูท่ีอยูอาศัยในเขตพ้ืนท่ีชานเมืองดานตะวันออก  ตลอดจนพ้ืนท่ีในเขตจังหวัดรอบนอกอ่ืนๆ ในการ
เดินทางเขามายังเขตเมืองชั้นใน บริเวณถนนสุขุมวิทจึงจัดไดวาเปนถนนสายสําคัญท่ีจะนําปริมาณจราจรเขามาสูพ้ืนท่ีโดย
เฉพาะในเขตศูนยกลางธุรกิจของกรุงเทพฯ   จากการศึกษาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีพบวายังมีพ้ืนท่ีอ่ืนๆท่ีอยูบริเวณใกล
เคียงกับสถานีออนนุชท่ีเหมาะสําหรับกอสรางเปนสถานท่ีจอดรถยนต พ้ืนท่ีน้ันไดแก พื้นที่บริเวณดานลางของสถานี
รถไฟฟาออนนุชตรงขามกับบริเวณหางโลตัส  เน่ืองจากวาในปจจุบันพ้ืนท่ีดังกลาวไมมีการใชประโยชนท่ีดิน  เปนเพียง   
ท่ีดินรกรางท่ียังไมไดรับการพัฒนา ท้ังนี้สาเหตุหนึ่งท่ีสงผลใหพ้ืนท่ีดังกลาวไมไดรับการพัฒนานั้นก็คือการท่ีมีการ     
กอสรางสถานีรถไฟฟาครอมอยูบริเวณดานหนาของพ้ืนท่ีทําใหโอกาสในการพัฒนาเพ่ือการพาณิชยกรรมน้ันลดลง แตถึง
กระนั้นก็ตามพ้ืนท่ีบริเวณนี้ก็ยังมีการไดเปรียบในเชิงธุรกิจอยูบาง เนื่องจากวาบริเวณดังกลาวมีท้ังหางสรรพสินคา    
หมูบาน ชุมชน ตลาดสด อยูใกลกับทางข้ึน-ลงทางดวนสายรามอินทรา-อาจณรงค  และยังเปนบริเวณท่ีอยูใกลกับถนน
ออนนุชซ่ึงเปนทางแยกท่ีจะมุงหนาไปยังบริเวณทางดานถนนพัฒนาการและตรงไปยังเขตลาดกระบัง การกอสรางสถานท่ี
จอดรถยนตในบริเวณน้ีจะสงผลใหพ้ืนท่ีในบริเวณใกลเคียงไดรับการพัฒนาไปดวย อีกท้ังยังเปนการดึงดูดการเดินทาง
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จากผูเดินทางท่ีอยูไกลออกไปในบริเวณยานออนนุชไดดวย  พ้ืนท่ีดังกลาวจัดไดวาเปนพ้ืนท่ีท่ีมีขนาดใหญ  ซ่ึงหากทํา
การกอสรางเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถยนต พ้ืนท่ีดังกลาวจะสามารถรองนับรถยนตไดท้ังส้ิน
จํานวนประมาณ 300 คัน  ซ่ึงจะเพ่ิมข้ึนจากบริเวณท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride เดิม  เปนท้ังหมด 700 คัน

พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมอีกแหงคือท่ีจอดรถยนตของหางโลตัส อยูบริเวณริมเสนทางถนนสุขุมวิททางฝงขาเขา  
ซ่ึงเปนอีกบริเวณหน่ึงท่ีสามารถปรับปรุงใหเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางได  โดยเฉพาะวาหากการเดินทางน้ัน
เปนการเดินทางในระยะเวลาส้ันๆ  เน่ืองจากในปจจุบันก็มีผูขับข่ีบางสวนท่ีอาศัยจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีน้ี  เน่ืองจาก
หากจอดในระยะเวลาส้ันแลวจะไมจําเปนตองเสียคาบริการในการจอดรถยนต

นอกจากนี้ยังมีพ้ืนท่ีของท่ีทําการเขตพระโขนง ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีท่ีดินกรรมสิทธ์ิของรัฐมาทําการดัดแปลงใหเปน
อาคารจอดรถยนต พ้ืนท่ีดังกลาวท้ังอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟาเชนกันแตมีระยะหางของเดินเทาท่ีเพ่ิมมากขึ้น  
กลาวคือมีระยะหางจากสถานีรถไฟฟาประมาณ 350 เมตร  ซ่ึงหากพิจารณาจากความตองการของกลุมตัวอยางสวนมาก
แลวจะพบวา พ้ืนท่ีดังกลาวคอนขางท่ีจะอยูไกลเกินจากลักษณะความตองการของผูโดยสารอยูพอสมควร แตหากเปรียบ
เทียบในลักษณะของความไดเปรียบในเชิงการกอสรางและการพัฒนาแลว  พบวา  พ้ืนท่ีดังกลาวมีโอกาสท่ีจะไดรับการ
พัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตสูง  เน่ืองจากวาพ้ืนท่ีดังกลาวเปนท่ีดินท่ีเปนกรรมสิทธของรัฐ  ดังน้ันโอกาสในการพัฒนา
ใหเปนท่ีจอดรถยนตจึงมีความเปนไปไดสูงกวา เพราะวาการจัดทําท่ีจอดรถยนตนั้นหากมองในแงของกําไรและผล
ประโยชนในการลงทุนแลว  พบวาการจัดทําท่ีจอดรถยนตในจะใหผลประโยชนนอยกวาการพัฒนาพ้ืนท่ีไปในทางอ่ืน  ซ่ึง
จากการศึกษาของสํานักการจราจรและขนสงน้ันหากมีการกอสรางท่ีจอดรถยนตในลักษณะของอาคารจอดรถในบริเวณน้ี
จะสามารถรองรับจํานวนรถยนตไดท้ังหมด 336 คันซ่ึงใน

จากลักษณะพ้ืนท่ีท่ีเสนอใหมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณสถานีออนนุชน้ี  จะพบวาภายหลังจาก
ท่ีจอดรถยนตเสร็จแลว ผูขับข่ีสามารถท่ีจะเดินเทาจากบริเวณสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานีรถไฟฟาไดทันทีโดยไมตอง
อาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตท้ัง 2 แหง ( บริเวณ
พ้ืนท่ีริมถนนสุขุมวิทติดกับสถานีรถไฟฟากับบริเวณหางโลตัส ) จะใชเวลาในการเดินเทาทั้งหมดไมเกิน 5 นาทีซ่ึงก็อยูใน
ขอตกลงท่ีผูขับข่ีตองการ ทําใหผูขับข่ีไมตองเสียเวลาในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมากนัก ท้ังน้ีหากการกอสรางมี
การจัดทําทางเดินเชื่อมโยงระหวางท่ีจอดรถไปยังสถานีรถไฟฟาดวยแลงก็จะย่ิงเพ่ิมความสะดวกสบายใหแกผูเดินทาง
มากย่ิงข้ึน  สวนท่ีจอดรถยนตบริเวณท่ีทําการเขตพระโขนงน้ัน  ในดานของท่ีต้ังแลวอาจจะเสียเปรียบพ้ืนท่ีใน 2 บริเวณ
แรก  แตเม่ือพิจารณาในดานของระยะทางแลวก็ยังพบวาอยูในระยะทางการเดินเทาท่ีผูขับข่ีจะสามารถเดินไปถึงสถานี
รถไฟฟาไดอยางสบาย
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ตาราง 6-10 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีออนนุช
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ตรงขามหางโลตัส )

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาออนนุช
∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ เปนพ้ืนที่ขนาดใหญซึ่งหากมีการพัฒนาเปน
สถานที่จอดรถยนตแลวจะสามารถจอดรถ
ยนตไดจํานวนมาก

∏ อยูติดกับซอยสุขุมวิท 81  ซึ่งเปนทางลัดไป
บริเวณถนนซอยสุขุมวิท 77 ( ออนนุช )

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของเอกชน
∏ อยูในฝงขาออก  ทําใหผูที่เดินทางเขาเมืองจํา
เปนตองไปกลับรถบริเวณใตสะพานพระโขนง

พื้นที่ที่ 2
( หางโลตัส )

∏ เปนสถานที่จอดรถอยูแลวไมจําเปนตองลง
ทุนเพิ่ม

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาออนนุช และมีทางเดิน
ตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา

∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ สามารถจอดรถยนตไดจํานวนมาก

∏ เปนที่ดินที่ไดรับการพัฒนาแลวโดยเอกชน  
การดําเนินการตองอาศัยความรวมมือกบัภาค
เอกชน

พื้นที่ที่ 3
( ที่ทําการเขตพระโขนง )

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของรัฐ
∏ อยูติดถนนสุขุมวิทซึ่งเปนถนนสายหลัก
∏ เปนพ้ืนที่ในโครงการวางแผนเพ่ือจัดทําเปน
สถานที่จอดรถยนต Park-and-Ride ของ
กรุงเทพมหานคร

∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางคอน
ขางที่จะไกล

3.บริเวณสถานีสะพานตากสิน

สถานีสะพานตากสิน ( แผนท่ี 6-8 ) เปนสถานีรถไฟฟาท่ีอยูบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาสายสีลม  
อยูบริเวณใกลกับสะพานตากสินซ่ึงเปนสะพานท่ีทําหนาท่ีเชื่อมโยงระหวางพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครฝงตะวันออกในบริเวณ
เขตบางรักกับฝงตะวันตกบริเวณเขตคลองสาน  ลักษณะท่ัวไปของพ้ืนท่ีน้ัน  สถานีรถไฟฟาจะต้ังอยูในบริเวณท่ีเปนยาน
พาณิชยกรรมซ่ึงสวนมากจะเปนโรงแรม อาคารสํานักงาน และอาคารพาณิชยก่ึงพักอาศัย ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการ        
ใชประโยชนที่ดินหนาแนนมากโดยเฉพาะในบริเวณถนนเจริญกรุง การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟาน้ี
จัดไดวาเปนบริเวณท่ีมีปริมาณการเดินทางท่ีสูงท้ังโดยรถยนต การเดินทางโดยรถไฟฟา และการเดินทางโดยระบบขนสง
ทางน้ํา เนื่องจากตองรองรับปริมาณการเดินทางของผูเดินทางจากทางฝงตะวันตกและจากฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ  
สาเหตุนี้เองท่ีทําใหพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวเหมาะสมท่ีจะมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง   
แตวาพ้ืนท่ีบริเวณน้ีสวนมากจะมีการใชประโยชนท่ีดินอยูอยางหนาแนนอยูแลว  การหาพ้ืนท่ีวางเพ่ือพัฒนาเปนสถานท่ี
จอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางน้ันกระทําไดลําบาก  จึงเสนอใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตอยูในทางพ้ืนท่ีฝง
ตะวันตกแทน และเสนอใหมีการจัดรถโดยสารรับ-สงเพ่ือคอยอํานวยความสะดวกในการเดินทางจากบริเวณทางฝง
ตะวันตกของกรุงเทพมหานคร  โดยพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมน้ันจากการศึกษาพบวามีอยูดวยกัน 2 บริเวณคือ   พ้ืนท่ีบริเวณริม
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แมนํ้าเจาพระยาติดกับถนนเจริญนคร  ซ่ึงสภาพในปจจุบันพ้ืนท่ีบริเวณน้ีจัดทําเปนสวนหยอมซ่ึงอยูใกลกับทาเทียบเรือ
สําหรับเรือขามฝากและเปนทาเรือดวนสําหรับเดินทางไปยังบริเวณอ่ืนๆ  บริเวณสวนดังกลาวมีการจัดทําท่ีจอดรถยนต
สําหรับผูท่ีเขามาใชบริการพ้ืนท่ีภายในสวนสาธารณะดวย  โดยสามารถจอดรถยนตไดจํานวนประมาณ 80 คัน          
อีกบริเวณหน่ึงคือพ้ืนท่ีบริเวณสามแยกถนนเจริญนครตัดกับซอยกรุงธนบุรี 1  พ้ืนท่ีดังกลาวจะอยูบริเวณติดถนนและ
อยูหางจากทาเรือขามฟากเปนระยะทางประมาณ 320 เมตร  พ้ืนท่ีน้ีมีพ้ืนท่ีประมาณ 13 ไร สภาพการใชท่ีดินในปจจุบัน
เปนพ้ืนท่ีรกรางท่ีไมไดรับการพัฒนา  หากพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตแลว  จะสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเปน
จํานวนมาก โดยท่ีพ้ืนท่ีท้ัง 2 แหงน้ีหากจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  การเดินทางจากสถานท่ีจอดรถยนตไปยังสถานี
รถไฟฟาผูเดินทางจะสามารถเลือกรูปแบบการเดินทางได 2 ลักษณะคือสามารถเดินทางโดยรถรับ-สงหรือไมก็เดินทาง
โดยเร่ืองขามฟากไดอีกดวย  เน่ืองจากวาสถานีรถไฟฟาสะพานตากสินน้ันอยูในพ้ืนท่ีบริเวณท่ีติดริมแมนํ้าเจาพระยาพอ
ดี   การเดินทางโดยเรือโดยสารจึงเปนอีกรูปแบบหน่ึงท่ีมีความสําคัญตอการเดินทางภายในบริเวณสถานีน้ี

สวนท่ีจอดรถยนตในเขตพ้ืนท่ีทางฝงตะวันออกน้ัน  ปจจุบันมีสถานท่ีจอดรถยนตอยูแลว 1 แหง  ในพ้ืนท่ี
บริเวณสวนหยอมใตสถานีสะพานตากสิน  ซ่ึงในตอนแรกน้ันพ้ืนท่ีบริเวณจัดทําข้ึนเพ่ือรองรับการเดินทางทางนํ้าท่ีเกิดข้ึน  
แตในปจจุบันไดมีผูขับขี่บางสวนนาํรถยนตมาจอดไวในพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวแลวอาศัยการเดินเทาไปยังสถานีรถไฟฟา  
พ้ืนท่ีบริเวณนี้หากทําเปนสถานท่ีจอดรถยนตในลักษณะของลานจอดรถจะสามารถรองรับปริมาณการจอดรถยนตได
ประมาณ 80 คัน

สาเหตุท่ีเนนการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีฝงตะวันตกน้ัน  ก็เน่ืองจากวาในปจจุบันไดมีการเร่ิม
การกอสรางเพ่ือท่ีจะขยายเสนทางการเดินรถไฟฟาขามแมน้ําเจาพระยาไปทางดานของพ้ืนท่ียานเจริญนครและพ้ืนท่ี
บริเวณถนนสมเด็จพระเจาตากสินแลว  หากรถไฟฟาไดมีการขยายเสนทางเพ่ิมขึน้แลวโอกาสในการท่ีจะกลายเปนระบบ
ขนสงมวลชนท่ีรองรับการเดินทางของผูคนยานฝนธนบุรีก็จะมีมากข้ึน       และอีกท้ังบริเวณพ้ืนท่ีแถบเจริญนครยังเปน
บริเวณท่ีมีการใชท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัยอยูเปนจํานวนมาก  และมีประชากรท่ีจําเปนท่ีจะตองเดินทางขามมายังฝงพระ
นครเพ่ือทํางานและประกอบกิจกรรมในระหวางวันอาศัยอยูเปนจํานวนมาก  สงผลใหมีปริมาณการเดินทางท่ีขามมาจาก
ทางสะพานตากสินและทางทาเร่ืองขามฟากในปริมาณท่ีสูง  ดังน้ันการจัดทําท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
รถไฟฟาจึงเปนโครงการท่ีเหมาะสมและควรไดรับการพัฒนาในพ้ืนท่ีดังกลาว

ตาราง 6-11 สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีสะพานตากสิน
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 1
( ใตสะพานตากสิน
ฝงธนบุร ี)

∏ เปนที่ดินของรัฐโอกาสในการพัฒนากระทาํ
ไดงาย

∏ ไมตองลงทุนเพ่ิมเ น่ืองจากปจจุบันเปน
สถานที่จอดรถยนตอยูแลว

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟา

∏ พ้ืนท่ีขนาดเล็กจอดรถยนตไดจํานวนไมมาก
∏ อยูหางจากสถานีรถไฟฟาในระยะทางที่คอน
ขางไกล
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ตาราง 6-11 ( ตอ ) สรุปขอไดเปรียบและขอจํากัดของแตละพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมบริเวณสถานีสะพานตากสิน
ขอไดเปรียบ ขอจํากัด

พื้นที่ที่ 2
( ริมถนนเจริญนคร ตัดกับ
ซอยธนบุรี1 )

∏ สามารถเดินทางเชื่อมโยงกับบริเวณสถานี
รถไฟฟาได 2 ทาง ทั้งจากการเดินทางโดย
อาศัยรถรับ-สง บริเวณถนนเจริญนคร  
และการเดินทางโดยใชบริการเรือขามฝาก
บริเวณริมแมน้ําเจาพระยา

∏ พ้ืนที่ขนาดใหญสามารถจอดรถยนตได
ปริมาณมาก

∏ กรรมสิทธิ์ที่ดินเปนของเอกชน
∏ เปนที่ดินติดริมแมนํ้าเจาพระยาซึ่งอาจมีราคา
ท่ีดินสูง

พื้นที่ที่ 3
(ใตสะพานตากสิน
ฝงพระนคร )

∏ เปนที่ดินของรัฐโอกาสในการพัฒนากระทาํ
ไดงาย

∏ อยูติดสถานีรถไฟฟาสะพานตากสิน

∏ พ้ืนท่ีขนาดเล็กจอดรถยนตไดจํานวนไมมาก
∏ อาจประสบปญหานํ้าทวมในชวงเวลาที่ระดับ
น้ําทะเลขึ้นสูง  เนืองจากอยูติดริมแมนํ้า  และ
เปนพื้นที่ที่มีระดับความสูงไมมากนัก

∏ อยูในบริเวณที่มีปญหาการจราจรแออัด  การ
เดินทางเขา-ออกทําไดไมสะดวก

ท้ัง 3 สถานีรถไฟฟาน้ีเปนสถานีปลายทางของเสนทาง  ซ่ึงกระจายตัวอยูในบริเวณพ้ืนท่ีตางๆท่ีมีประชากร
อาศัยอยูอยางหนาแนน การใชท่ีดินสวนมากเปนการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีพักอาศัย  สงผลใหมีปรมิาณการเดินทาง
ท่ีสูงกวาสถานีอ่ืนๆ  ดังน้ันจึงเห็นควรใหมีการพิจารณาพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีเหลานี้  เพ่ือการพัฒนาเปนสถานท่ี
จอดรถยนตเพ่ือรองรับการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนท้ังในปจจุบันและในอนาคต

นอกจากนี้แลวในสถานีอ่ืนๆท่ีไมไดมีการเสนอแนะใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตก็เนือ่งจากวา ลักษณะ
การใชท่ีดินบริเวณสถานีตางๆเหลาน้ันมีการใชประโยชนท่ีดินอยางหนาแนนอยูแลว  และสวนมากเปนการใชประโยชน  
ท่ีดินเพ่ือการพาณิชยกรรม ซ่ึงหากมีการสรางท่ีจอดรถยนตในบริเวณดังกลาวจะเปนการเพ่ิมอุปสงคของการเดินทางโดย
รถยนตสวนบุคคลมากขึน้  และจะเปนการดึงดูดใหเกิดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน  เนื่องจากวาผูขับ
ข่ีไดรับความสะดวกสบายในการหาสถานท่ีจอดรถยนต จะสงผลกระทบถึงสภาพการจราจรภายในพ้ืนท่ีเมืองได  อีกท้ัง
การท่ีสถานีตางๆเหลาน้ันเปนสถานีท่ีต้ังอยูในระหวางเสนทางการเดินทางเขาเมือง  หากมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต
ในบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกเพ่ือรองรับการเดินทางอยางพอเพียง  ประกอบกับการสงเสริมและออกมาตรการเพ่ือจํากัด
ปริมาณการใชรถยนตและมาตรการจํากัดสถานท่ีจอดรถยนตภายในเขตเมืองอยางมีประสิทธิภาพแลวก็จะสามารถลด
จํานวนรถยนตสวนบุคคลท่ีจะแลนเขามายังพ้ืนท่ีเมืองได
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6.4 สรุป

จากการศึกษาพบวาผูเดินทางสวนมากเห็นดวยกับการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง       
ในอัตราคาจอดรถยนตเฉล่ียประมาณ 10 บาทตอช่ัวโมงหรือ 30 บาทตอวัน  โดยตองการใหมีระยะหางระหวางสถานท่ี
จอดรถยนตและสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาการเดินเทาประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด  สวนในเร่ืองของส่ิงอํานวยความ
สะดวกน้ันผูเดินทางสวนมากจะคํานึงถึงเร่ืองความปลอดภัยมากท่ีสุด กลุมของผูเดินทางท่ีไมเห็นดวยกับการจัดทําสถาน
ท่ีจอดรถยนตน้ันสาเหตุเน่ืองจากเร่ืองของคาใชจายในการเดินทางโดยรวมมากท่ีสุด  รองลงมาไดแกเร่ืองระยะเวลาใน
การเดินทาง  กลุมตัวอยางกลุมน้ีเช่ือวาหากมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตแลวจะทําใหการเดินทางใชระยะเวลาเพ่ิมมาก
ข้ึนเพราะตองเสียเวลาในข้ันตอนของการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

เมื่อทราบลักษณะความตองการแลวไดทําการศึกษาสภาพทางกายภาพของพ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีรถไฟฟา  
เพ่ือหาพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนต  โดยทําการคัดเลือกพ้ืนท่ีโลงวางท่ีเหมาะสมท่ีมีอยูใน
ปจจุบันดวยวิธีการศึกษาลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน  โครงขายเสนทางการคมนาคม  และสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใน
บริเวณ ซ่ึงพบวามีพ้ืนท่ีโลงท่ีเหมาะสมอยูหลายบริเวณดวยกัน  แตจากการท่ีเสนทางรถไฟฟากรุงเทพมหานครน้ีเปนเสน
ทางท่ีว่ิงเขาสูงพ้ืนท่ียานใจกลางเมือง  การท่ีจะจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตในทุกสถานีรถไฟฟาจึงเปนส่ิงท่ีไมสามารถ
กระทําได  เน่ืองจากจะเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางเขาสูพ้ืนท่ีเมืองช้ันใน  อันเน่ืองมาจากการมีสถานท่ีจอด
รถยนตจํานวนมากคอยรองรับ  ดังน้ันจึงไดทําการคัดเลือกสถานีบางแหงท่ีมีความเหมาะสมและมีความจําเปนข้ึนมาทํา
การศึกษากอน



บทท่ี 7

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

การศึกษาความเหมาะสมในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบรถไฟฟาขนสง 
มวลชนในครั้งนี ้  มีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูท่ีเดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชน
รวมกับการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล  ตลอดจนศึกษาถึงปจจัยตางๆท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง  รวมท้ังศึกษา
ลักษณะความตองการสถานท่ีจอดรถยนตท้ังในดานของระยะทาง คาใชจาย ทําเลท่ีตั้งและส่ิงอํานวยความสะดวก  
พรอมท้ังเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาพ้ืนท่ีเพ่ือจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต  เพื่อใหระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเขา
มามีบทบาทในดานของการเปนระบบขนสงเพ่ือทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล เพ่ือชวยในการแกไขปญหา
การจราจร  พรอมท้ังพิจารณาวางแนวทางท่ีเหมาะสมในการวางแผนการใชท่ีดินและการจราจรในอนาคต  จากการศึกษา
สามารถสรุปผลไดดังน้ี

7.1 บทสรุป

ปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันเกิดจากสาเหตุหลักก็คือ  การท่ีมีความตองการขององคประกอบในดาน
การเดินทางท่ีสูงกวาองคประกอบในดานการรองรับการเดินทางเห็นไดจาก การขยายตัวของจํานวนประชากรที่เพิ่มมาก
ขึ้น  สงผลใหเมืองมีการขยายตัวออกจากศูนยกลางไปสูบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกมากข้ึน  ท้ังสองส่ิงน้ีกอใหเกิดความ
ตองการในการเดินทางตามมา    จะเห็นไดจากอัตราการเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วของปริมาณรถยนตบนทองถนน   ในขณะ
ท่ีสัดสวนของพ้ืนผิวการจราจรยังคงตํ่าอยู ประกอบกับความไมมีประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะเปนตน ส่ิงตางๆ
เหลานี่สงผลกระทบตอรูปแบบการดําเนินชีวิตประจําวันของผูคนในกรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีใกลเคียงอยางมาก     
โดยเฉพาะในเรื่องของการเดินทางซ่ึงกลายเปนปญหาสําคัญของพ้ืนท่ีในเขตศูนยกลางธุรกิจบริเวณใจกลางเมืองของ
กรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีใกลเคียง ในอดีตการแกปญหาการจราจรจะมุงเนนในดานของการหาแนวทางในการเพ่ิม
ปริมาณพ้ืนผิวการจราจร  ท้ังในลักษณะของการตัดถนนและการสรางทางดวน  ซ่ึงวิธีการเหลาน้ีกลับสงผลใหเกิดความ
ตองการในการใชรถยนตสวนบุคคลเพ่ิมมากขึน้   การแกไขปญหาจึงกลับกลายเปนการผลักดันใหปญหาการจราจรทวี
ความรุนแรงมากข้ึน

ท้ังน้ีกรุงเทพมหานครไดมีการศึกษาและวางแผนในดานการจัดสรางระบบขนสงมวลชนมาต้ังแตป พ.ศ. 2518  
เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ  เนื่องจากวาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนระบบขนสงท่ีมี
ความเร็วสูงและสามารถบรรทุกผูโดยสารไดเปนจํานวนคร้ังละมากๆ  มีเสนทางการเดินรถเฉพาะตัวท่ีไมกอใหเกิดปญหา
การแยงพ้ืนผิวการจราจรกับระบบขนสงทางบกประเภทอื่นๆ แตแผนการศึกษาดังกลาวจําเปนท่ีจะตองใชงบประมาณ
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จํานวนมากในการกอสราง  ประกอบกับสภาพปริมาณการคมนาคมขนสงทางบกในขณะน้ันยังมีปริมาณการจราจรท่ีไม
สูงมากน้ัน  หากทําการกอสรางในชวงระยะเวลาดังกลาวจะเปนการกอสรางท่ีมีคุมคากับการลงทุน  ตอมาในชวงของ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 7 ( พ.ศ. 2535–2539 )  ไดมีการกําหนดเปาหมายการพัฒนาบริการ   
พ้ืนฐานวาดวยการขนสงโดยใหเพ่ิมขีดความสามารถและประสิทธิภาพการใหบริการดวยการขนสงท่ีรวดเร็ว  ปลอดภัย  
และมีตนทุนตํ่า   จึงไดมีการนําเอาโครงการดานของระบบขนสงมวลชนข้ึนมาทําการศึกษาอีกคร้ังหน่ึง  ซ่ึงผลท่ีไดก็คือ
ระยะการดําเนินงานระยะแรกจะประกอบไปดวยโครงการ 3 โครงการ คือ  1) โครงการรถไฟฟามหานคร  2) โครงการ
ทางรถไฟยกระดับในเขตกรุงเทพมหานครของการรถไฟแหงประเทศไทย  3) โครงการระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานครของกรุงเทพมหานครในรูปแบบของการกอสรางเหนือพ้ืนดิน   ในทางปฏิบัติแลวเม่ือท้ัง 3 โครงการน้ี
กอสรางแลวเสร็จจะสงผลใหปรมิาณการเดินทางโดยรถยนตลดลงไดในระดับหน่ึง  เน่ืองจากการมีระบบขนสงสาธาณะท่ี
มีประสิทธิภาพในการเดินทางเขามาแทนท่ี

โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร ( ธนายง ) เปนโครงการ 1 ในจํานวนท้ัง 3 โครงการท่ีมีการ
กอสรางแลวเสร็จและเปดใหบริการ  โดยท่ีมีเสนทางการเดินรถในระยะแรกจากบริเวณเขตตอเมืองทางดานตะวันออก
ทางถนนพหลโยธินและถนนสุขุมวิทเร่ือยมาจนว่ิงผานบริเวณยานศูนยกลางการคาบริเวณใจกลางเมืองบริเวณปทุมวัน
เร่ือยไปยังบริเวณเขตศูนยกลางธุรกิจใจกลางเมืองบริเวณสีลม  สาทร  และตอไปยังบริเวณริมแมนํ้าเจาพระยาส้ินสุดท่ี
บริเวณสะพานสมเด็จพระเจาตากสินฯ  หลังจากมีการเปดใชบริการรถไฟฟาสามารถดึงดูดใหเกิดการเปล่ียนแปลงการใช
บริการจากระบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ  อาทิ  การเปล่ียนแปลงจากการใชระบบการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทาง  
รถรับจาง  และรวมถึงการเปล่ียนแปลงระบบจาการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาในการเดินทางแทน  ซ่ึงปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนจากรถไฟฟาภายในหน่ึงวันพบวามีปริมาณการเดินทางมากถึงกวา 200,000 เท่ียว  โดยท่ีสวนมาก
แลวจะเปนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาเรงดวนเชา-เย็น  แตอยางไรก็ตาม   ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบันก็
ยังไมสามารถผลักดันใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางไดอยางสมบูรณแบบมากนักโดยเฉพาะสําหรับผูใช   
รถยนตสวนบุคคล  เน่ืองจากขาดปจจัยในการเช่ือมตอระบบรถไฟฟาระหวางพ้ืนท่ีในเขตเมืองกับพ้ืนท่ีชานเมืองซ่ึงเปน
บริเวณท่ีอยูอาศัยท่ีสําคัญของคนทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร   จึงสงผลใหพ้ืนท่ีบริเวณเขตศูนยกลางการคาและศูนย
กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานครยังคงมีปริมาณการจราจรจํานวนมากท้ังในชวงเวลาเชา-เย็นและชวงเวลากลางวัน

ดังนั้นวิธีการหนึ่งท่ีจะสามารถชวยแกปญหาในดานของการจราจรและการเดินทางไดก็คือ การกอสราง
สาธารณูปโภคในลักษณะของสถานท่ีจอดรถยนตข้ึน   เพ่ือเปนการสงเสริมและสนุบสนุนใหเกิดการเดินทางโดยระบบ
ขนสงสาธารณะโดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ียานศูนยกลางการคาและศูนยกลางธุรกิจบริเวณใจกลางเมือง     อีกท้ังยังเปนการ
เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการขนสงในพ้ืนท่ีเมือง   ซ่ึงในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
ระบบขนสงสาธารณะน้ัน  จําเปนท่ีจะตองศึกษาถึงการพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถยนตสวนบุคคลท่ีเกิดข้ึนภาย
หลังจากท่ีมีรถไฟฟาขนสงมวลชน   โดยเฉพาะในสวนของผูขับข่ีท่ีมีการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยหันมาใชรถไฟฟา
ขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคลในการเดินทาง  ซ่ึงจากการศึกษาพบวา
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7.1.1 พฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางท่ีใชรถไฟฟาขนสงมวลชนรวมกับรถยนตสวนบุคคล

จากการศึกษารูปแบบการเดินทางและลักษณะการใชสถานท่ีจอดรถยนตของกลุมประชากร  พบวา  สามารถ
จําแนกพฤติกรรมการเดินทางออกไดเปน 2 ลักษณะใหญคือ

การเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น  และการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงระยะเวลาระหวางวัน  ท้ังน้ีสวนมาก
ของการเดินทางที่เกิดขึ้นจะเปนการเดินทางที่เกิดขึ้นในชวงเวลาเชา-เย็น  ลักษณะการเดินทางน้ันผูขับข่ีจะนํารถยนตสวน
บุคคลไปจอดไวยังสถานท่ีจอดรถยนตท่ีอยูใกลกับบริเวณสถานีรถไฟฟา  จากน้ันจึงโดยสารรถไฟฟาเพ่ือเขาไปยังพ้ืนท่ี
ในเขตเมืองช้ันในและจะกลับออกมายังสถานท่ีจอดรถยนตอีกคร้ังในชวงเวลาเย็นหลังเลิกงาน   ลักษณะของการเดินทาง
ประเภทนี้นั้นจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางสวนมากจากบริเวณท่ีพักอาศัย  โดยมีจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณ 
สถานท่ีทํางาน  วัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือไปทํางาน  สวนมากจะใชเวลาในการเขาจอดรถยนตและโดยสารรถไฟฟา   
ขนสงมวลชนในชวงเวลาเชา   ลักษณะของการเดินทางประเภทน้ีจะเปนการเดินทางประจํา   และมีการใชระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทางดวย  เชน  อาจมีการใชรถโดยสารหรือรถจักรยานยนตรับจาง  ตลอดจนรถ 
Shuttle Bus ในกรณีท่ีจุดเร่ิมตนของการเดินทางหรือสถานท่ีจอดรถยนตอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางท่ีไกล  
แตจากการศึกษาแลวพบวามีการเดินทางท่ีใชระบบขนสงสาธารณะรวมอยูในปริมาณท่ีนอยมาก  การเดินทางในลักษณะ
น้ีจะเปนการเดินทางในระยะทางท่ีคอนขางไกล   ในสวนของคาใชจายในการจอดรถยนตน้ัน  โดยสวนมากแลวจะเปน
การจายในแบบรายวัน  โดยท่ีมีคาใชจายในการจอดรถยนตเฉล่ียประมาณ 45 บาทตอวัน  และใชระยะเวลาในการเดิน
ทางจากจุดเร่ิมตนของการเดินทางจนกระท่ังถึงจุดหมายปลายทางน้ันจะใชเวลาประมาณ 30 นาที

การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในชวงเวลาระหวางวันน้ัน  ผูขับข่ีจะนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปจอดไวยังบริเวณสถานท่ี
ทํางานของตนในชวงเวลาเชา  จากน้ันในชวงเวลาระหวางวันหากจําเปนตองมีธุระท่ีจะออกไปยังสถานท่ีอ่ืนท่ีอยูในเสน
ทางการใหบริการของรถไฟฟา  โดยคนกลุมเหลาน้ีก็จะอาศัยรถไฟฟาเดินทางไป-กลับ  จากน้ันในชวงเวลาเย็นหลังเลิก
งานก็จะขับรถยนตกลับไปยังบริเวณท่ีอยูอาศัยของตน   การเดินทางแบบน้ีสวนใหญแลวจะมีจุดเร่ิมตนของการเดินทาง
อยูในสถานท่ีทํางานหรือสถานท่ีอ่ืนๆ  วัตถุประสงคของการเดินทางสวนมากเพ่ือไปทําธุระและรับประทานอาหาร  การ
เดินทางในลักษณะน้ีจะใชระยะเวลาในการเดินทางส้ันเพราะการเดินทางเปนการเดินทางไปยังสถานท่ีใกลๆ  สวนมากแลว
จุดตนทางและปลายทางจะอยูในบริเวณท่ีใกลกับสถานีรถไฟฟาเปนอยางมาก สงผลใหไมจําเปนตองอาศัยระบบขนสง
สาธารณะประเภทอ่ืนรวมในการเดินทาง  ท้ังน้ีในสวนของการใชสถานท่ีจอดรถยนตน้ัน

7.1.2 เง่ือนไขและปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทาง

จากการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางทําใหสามารถสรุปปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางออกไดเปน 4 ลักษณะ
ใหญๆ  คือ

1. ปจจัยทางดานกายภาพอันไดแกเร่ืองของทําเลท่ีต้ังของเสนทางรถไฟฟา   ทําเลท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต  
จุดเริ่มตนของการเดินทาง-จุดหมายปลายทาง

2. ปจจัยทางดานเศรษฐกิจจะคํานึงถึงเร่ืองของระยะเวลาในการเดินทางและคาใชจายในการเดินทาง
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3. ปจจัยทางดานสังคมจะเก่ียวของกับลักษณะสวนบุคคลของผูเดินทางและลักษณะการเดินทาง
4. ปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ  จะเปนเร่ืองของสภาพความแออัดการจอดรถในพ้ืนท่ีตางๆ  ประสิทธิภาพระบบขนสง

สาธารณะเปนตน

จากการศึกษา  พบวา ส่ิงตางๆเหลาน้ีจะมีความสัมพันธซ่ึงกันและกันและเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลอยางมากตอ
การดึงดูดหรือผลักดันใหเกิดการเดินทาง  เน่ืองจากวารถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมีเสนทางการใหบริการอยูภายใน
บริเวณท่ีเปนยานการคาและเปนศูนยกลางธุรกิจท่ีสําคัญของกรุงเทพมหานคร เปนบริเวณท่ีมีการใชประโยชนท่ีดินเพ่ือ
พาณิชยกรรมอยางหนาแนนและมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยูตลอดเวลา อันสงผลใหเกิดความตองการ
ในการเดินทางของผูคนในระดับสูง  และยังสงผลกระทบตอภาพรวมของระบบการคมนาคมในกรุงเทพมหานคร  เพราะ
จากการท่ีกรุงเทพมหานครมีโครงสรางการคมนาคมขนสงท่ีเอ้ือตอการใชรถยนตสวนบุคคลเปนอยางมาก   ประกอบกับ
การบริการรถโดยสารประจําทางท่ีไมมีประสิทธิภาพ ทําใหผูเดินทางบางสวนท่ีความสามารถในการครอบครองยาน
พาหนะเปนของตนเองหันมาใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากขึ้น  ผลกระทบที่ตามมาก็เปนเรื่องของการที่ม ี  
องคประกอบของการเดินทางท่ีสูง   องคประกอบในการรองรับการเดินทางท่ีเห็นไดชัดเจนในเร่ืองของความแออัดของ
การจราจรและการขาดแคลนสถานท่ีจอดรถยนตในเขตเมือง  ทําใหการเดินทางเขาเมืองโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน
ยากลําบากมาก     ผูคนจําตองใชเวลาในการเดินทางท่ียาวนานข้ึน  เสียคาใชจายในเร่ืองของการเดินทางเพ่ิมมากข้ึนไม
วาจะเปนคาทางดวนหรือคานํ้ามัน

ดังน้ันเม่ือรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครเปดใหบริการ  ผูขับข่ีซ่ึงเปนเจาของรถยนตสวนบุคคลบาง
กลุมท่ีมีจุดเร่ิมตนของการเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูในบริเวณเสนทางรถไฟฟา  จึงเปล่ียนลักษณะการเดินทาง
จากการใชรถยนตสวนบุคคลมาใชรถไฟฟาในการเดินทางแทน เน่ืองจากการมีระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพในการเดินทาง
มากกวาเขามาแทนท่ีระบบขนสงประเภทเดิมท่ีมีอยู  และเพ่ือเปนการหลีกเล่ียงปญหาการจราจรและปญหาการขาด
แคลนสถานท่ีจอดรถยนตในเขตเมือง   ซ่ึงส่ิงเหลาน้ีจะสะทอนใหเห็นไดจากปริมาณการจราจรบนทองถนนท่ีลดลงไป
บาง  แตก็ยังมีผูขับข่ีบางสวนท่ียังคงความจําเปนท่ีจะตองใชระบบบนสงรูปแบบเดิมในการเดินทางอยู   เน่ืองจากไมได
รับความสะดวกในเร่ืองของปจจัยในการเช่ือมตอของระบบรถไฟฟา

จากการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเดินทางมากท่ีสุดจะเปนเร่ืองของคาใชจายในการเดินทาง  ท้ังน้ีคา
ใชจายในการเดินทางน้ีจะรวมต้ังแตคาใชจายในการเดินทางตลอดจนคาใชจายในการจอดรถยนต  ผูขับข่ีบางคนยอมท่ี
จะเสียคาใชจายในการใชสถาน่ีจอดรถยนตในเขตรอบนอกพ้ืนท่ีเมือง เน่ืองจากวามีคาใชจายในการจอดรถยนตท่ีถูกกวา
และยังไมตองเสียเวลาในการวนรถเพ่ือหาท่ีจอดในบริเวณศูนยกลางธุรกิจอกีดวย
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7.1.3 สภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนต

ในสวนของสภาพความตองการพ้ืนท่ีจอดรถยนตน้ันจากการศึกษา  พบวา  ผูขับข่ีสวนมากเห็นดวยกับการจัด
ทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง  เน่ืองจากวาจะสามารถชวยลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล
ไดมากขึ้น  อีกท้ังยังเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสงของเมือง  โดยท่ีสวนมากแลวตองการใหมีการจัดทํา 
สถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณพ้ืนท่ีใกลเคียงกับสถานีรถไฟฟาในระยะเวลาเดินทางประมาณ 5-10 นาทีมากท่ีสุด    
เน่ืองจากวาจะทําใหผูเดินทางสามารถประหยัดเวลาในการเปล่ียนถายรูปแบบการเดินทางได  และควรต้ังอยูในบริเวณท่ี
ติดกับเสนทางการจราจรสายหลัก  สามารถเขา-ออกไดอยางสะดวกสบายโดยไมกีดขวางการจราจรบนทองถนน       
ในสวนของอัตราคาบริการท่ีจอดรถยนตน้ันจะมากนอยแตกตางกันข้ึนอยูกับระยะเวลาในการจอดรถยนต  ท้ังน้ีในการ
กอสรางสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางนั้นควรท่ีจะคํานึงถึงองคประกอบของสถานท่ีจอดรถยนตดวย  
องคประกอบท่ีสําคัญๆจะเปนเร่ืองของมาตรการปองกันความปลอดภัยสําหรับผูใชบริการ  นอกจากน้ีควรจะมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกในดานของการเดินทางดวย  ส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีวานี้จะเปนเรื่องของการเชื่อมตอระหวางสถานท่ี  
จอดรถยนตกับสถานีรถไฟฟา  โดยอาจจะอยูในรูปของทางเดินท่ีเชื่อมตอกันหรือการใหบริการระบบรับ-สงท่ีมี       
ประสิทธิภาพก็เปนได

เม่ือทราบถึงลักษณะความตองการของผูใชบริการแลวจึงไดทําการศึกษาลงรายละเอียดของพ้ืนท่ี  เพ่ือหาความ
เปนไดและความเหมาะสมของพ้ืนท่ีในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทาง

7.1.4 ความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและความเปนไปไดในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

โครงการจัดทําท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride สวนมากจะประสบความสําเร็จโดยมีผูใชบริการจํานวนมากได
น้ันตองรอใหมีการกอสรางระบบขนสงมวลชนแลวเสร็จท้ังโครงขาย  แตสําหรับในบางพ้ืนท่ีท่ีมีปริมาณความตองการท่ี
จอดรถยนตในบริเวณน้ันอยูแลวก็สามารถท่ีจะดําเนินการไดกอน  เชน ในพ้ืนท่ีบริเวณยานธุรกิจตางๆท่ีมีปริมาณการ
จราจรและปริมาณการเดินทางท่ีสูง บริเวณพ้ืนท่ีในเขตตอเมืองซ่ึงเปนพ้ืนท่ีกอนเขาสูยานธุรกิจการบริเวณคาใจกลาง
เมืองหรือบริเวณชานเมืองซ่ึงเปนบริเวณยานท่ีพักอาศัยของผูคนจํานวนมาก  ซ่ึงจากการศึกษาสภาพการใชประโยชน
ท่ีดินในปจจุบัน  ระบบโครงขายถนน  ตลอดจนการศึกษาการใชประโยชนอาคารในบริเวณรอบๆสถานีรถไฟฟา  ทําให
สามารถสรุปพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมและมีความเปนไปไดในการพัฒนาเปนสถานีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดย
ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนได 3 บริเวณดวยกัน  ไดแก   บริเวณสถานีหมอชติ  สถานีออนนุช  สถานีสะพานตากสิน
และสถานีอโศก    ท้ังน้ีโดยมีวัตถุประสงคในการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือเปนการลดการพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล
ไมกอใหเกิดการเพ่ิมขึ้นของปริมาณการจราจรหรือท่ีจอดรถในบริเวณถนนสายหลักโดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ีชัน้ในและใน
ยานศูนยกลางธุรกิจ   โดยจะตองมีการจัดเตรียมสถานท่ีจอดรถยนตใหเพียงพอ   และสถานท่ีจอดรถยนตท่ีจะทําการ
พัฒนาข้ึนมาใหมน้ันจะตองอยูในบริเวณท่ีสามารถเดินทางติดตอกับโครงขายหลักของถนนไดเปนอยางดี  เพื่อการเขาถึง
อยางมีประสิทธิภาพ   และจะตองไมสงผลกระทบตอผูคนท่ีอาศัยอยูบริเวณละแวกใกลเคียงดวย
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สาเหตุท่ีเสนอใหมีการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางในพ้ืนท่ีท้ัง 3 สถานี ( แผนท่ี 7.1 )
เน่ืองจากวา  ในสถานีหมอชิต  สถานีออนนุช  และสถานีสะพานตากสิน  จะมีความไดเปรียบในเร่ืองของการเปนสถานี
ปลายทางท่ีอยูในบริเวณท่ีมีการใชท่ีดินเพ่ือการพักอาศัยสูง  และยังต้ังอยูบริเวณตอนปลายของถนนซ่ึงเปนถนนสาย
หลักของเมือง  ไมวาจะเปนถนนสุขุมวิทซ่ึงเปนถนนสายสําคัญในแนวตะวันออก-ตะวันตก  หรือถนนพหลโยธินท่ีเปน
ถนนสายสําคัญในแนวเหนือ-ใต  หรือวาจะเปนถนนสาธรซ่ึงอยูในบริเวณริมสุดของพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครฝงตะวันออก
กอนท่ีจะขามไปยังฝงธนบุรี  สงผลใหบริเวณพ้ืนท่ีท้ัง 3 แหงนี้มีปริมาณการเดินทางเกิดขึ้นจํานวนมากโดยเฉพาะในชวง
เวลาเชา-เย็น  นอกจากน้ีในสวนของสถานีหมอชิตยังเปนสถานท่ีเช่ือมตอกับระบบรถไฟฟาโครงการอ่ืน  ซ่ึงจะสงผลใหมี
ปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ีแหงน้ีเพ่ิมมากข้ึน   โดยเฉพาะเม่ือเสนทางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเปดใหบริการ

จริงอยูท่ีวาในสถานีอ่ืนๆก็มีความตองการสถานีท่ีจอดรถยนตเพ่ือการเดินทางเชนกัน แตการท่ีจะกอสรางพ้ืนท่ี
จอดรถยนตในทุกๆสถานีรถไฟฟาน้ันเปนไปไมได  ท้ังในแงของการลงทุนและในแงของการใชประโยชนพ้ืนท่ีอยางมี
ประสิทธิภาพ   อีกระยะหางระหวางสถานีรถไฟฟาในเขตเมืองมีระยะทางหางกันเพียงแคประมาณ 1 กิโลเมตร เทาน้ันซ่ึง
ถือวานอยมาก  หากทําการพัฒนาสถานท่ีจอดรถยนตในทุกสถานีจะกลายเปนการสงเสริมใหเกิดการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลเพ่ิมมากขึ้นโดยเฉพาะในบริเวณสถานท่ีท่ีอยูในเขตเมืองหรือในเขตพ้ืนท่ียานธุรกิจท่ีมีปญหาความแออัดของ
การจราจรอยูแลว

นอกจากน้ีหากพิจารณาในสวนของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนจะพบวา  เสนทางของรถไฟฟาขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานครในปจจุบันน้ีเปนเพียงสวนหน่ึงของโครงขายระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ  ซ่ึงในปจจุบันยังคงมีการ
กอสรางเสนทางเพ่ิมเติมตามแผนแมบทระบบขนสงมวลชนอยู  จึงทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงของเสนทางในอนาคต
ดังน้ันหากพิจารณาจากสภาพเสนทางการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนในปจจุบัน จึงเสนอใหมีการจัดทําสถานท่ีจอดรถยนต
ในบริเวณพ้ืนท่ีรอบนอกของเสนทางรถไฟฟาเพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนจากภายในเขตเมืองกอน ในขณะ
ท่ีบริเวณสถานีท่ีอยูดานในจะเสนอแนะใหมีการจัดการเดินรถโดยสารสาธารณะใหครอบคลุมพ้ืนท่ีเพ่ิมมากข้ึนแทน

7.2 ขอเสนอแนะในการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนตเพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงมวลชน

7.2.1 ขอเสนอแนะในปจจุบัน

(1) ขอเสนอแนะระดับนโยบาย
 

1) เสนอแนะใหมีการจํากัดปริมาณสถานท่ีจอดรถยนตในเขตพ้ืนท่ีเมอืง โดยเฉพาะสถานท่ีจอด   
รถยนตสําหรับอาคารสํานักงานตางๆ  โดยจะไปอนุญาตใหมีการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณเขตนอกศูนย
กลางเมืองแทน เพ่ือเปนวิธีการในการยับย้ังปริมาณการเดินทางเขา-ออกของรถยนตในบริเวณเขตศูนยกลางเมือง   
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ตลอดจนเปนการสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงภายในเมือง  
และลดปริมาณการจราจร  ลดการใชพลังงานและลดการกอมลพิษในเขตเมือง

2) เสนอใหมีการยกเลิกการจอดรถยนตบรเิวณริมถนน  โดยเฉพาะบนถนนสายหลักท่ีมีปริมาณ 
การจราจรหนาแนน  เพ่ือเปนการเพ่ิมการใชประสิทธิภาพของพ้ืนท่ีถนน  เน่ืองจากวาในปจจุบันมีการจอดรถยนตบริเวณ
ริมขอบทางของถนนบางแหงจนทําใหถนนเสนน้ันๆ ไมสามารถรองรับปริมาณรถยนตไดเต็มประสิทธิภาพ

(2) ขอเสนอแนะระดับการปฏิบัติ

1) ในสวนของการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนตนั้น นอกจากจะจัดทําใหเปน Park-and-Ride     
แลวในบางสถานีท่ีมีลักษณะของระบบขนสงมวลชน 2 เสนหรือมากกวามาตัดกัน (หรือเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะ
อ่ืนๆ) เพ่ือใชในการเปล่ียนทิศทางการเดินทางทางหรือใหผูโดยสารเกิดความสะดวกในการเชื่อมตอระหวางรถขนสง   
มวลชนประเภท ( Mode ) อื่นๆ  อาจพัฒนาใหเปน Interchange Model ได   โดยการพัฒนาใหมีส่ิงอํานวย     
ความสะดวกในดานการ  เดินทางประเภทอ่ืนๆ เชน อาจจัดใหมีท่ีจอดรถของระบบขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนเชน 
แท็กซ่ี รถจักรยานยนตรับจาง  รถโดยสาร อยูภายในสถานท่ีจอดรถยนตน้ันๆ   โดยมีการจัดระบบการเดินรถใหเปน
สัดสวน   เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับระบบการขนสงของเมือง  เปนการยกระดับการใหบริการดานการเดินทาง  
ตลอดจนเปนการรองรับความตองการในดานการเดินทางของประชากรเมือง  ส่ิงเหลาน้ีเปนปจจัยสําคัญของกลยุทธดาน
การพัฒนาระบบขนสงของเมืองซ่ึงจะกอใหเกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีและบริเวณขางเคียง ในลักษณะของ
การใชที่ดินและระบบคมนาคมขนสงที่เอื้ออํานวยประโยชนตอกัน เปนการเพ่ิมประโยชนการใชประโยชนท่ีดินทําใหเกิด
มูลคาเพ่ิมหรือผลตอบแทนทางดานการเงินจากการพัฒนา     จึงควรพิจารณาใหมีการจัดการพ้ืนท่ีอยางเหมาะสมและ
สนับสนุนการเดินทางตอเชือ่มดวยระบบตางๆ  โดยจัดส่ิงอํานวยความสะดวกในการตอเช่ือม เชน การจัดท่ีจอดรถยนต
บริเวณสถานีอยางเพียงพอ  เปนตน

2) พัฒนาพ้ืนท่ีจอดรถยนตหรือพ้ืนท่ีบริเวณใกลเคียงใหกลายเปนศูนยกลางขนาดเล็กสําหรับรองรับ
การบริการจากชุมชนในละแวกใกลเคียง  ในลักษณะของการเปน Center หรือ Shopping Mall ท่ีประกอบไปดวย 
รานคา  รานอาหาร  เพ่ือเปนการเปดโอกาสใหมีการพัฒนากิจกรรมในดานการบริการและการพัฒนาท่ีดิน โดยอาศัย
ความไดเปรียบในดานการเปนชุมทางการเดินทาง   เพ่ือใหบริการพ้ืนฐานแกผูคนท่ีเดินทางผานไป-มา  และเปนการลด
โอกาสในการเดินทางเขาไปทํากิจกรรมบางประเภทในพ้ืนท่ีเมือง  ตลอดจนลดเท่ียวการเดินทางทําใหรูปแบบการเดินทาง
ของผูคนท่ีอยูอาศัยในบริเวณใกลเคียงกับสถานท่ีจอดรถยนตแหงนั้นมีรูปแบบท่ีเปล่ียนแปลงไปในลักษณะท่ีมีระยะ 
การเดินทางท่ีส้ันลง   ท้ังน้ีเพราะการพัฒนาระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนจะมีผลกระทบทําใหพ้ืนท่ีบริเวณสถานีรถไฟฟา
ขนสงมวลชนมีบทบาทในการชีนํ้าใหเกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีบริเวณรอบๆสถานีและชมุชนตางๆท่ีต้ังอยูใกลสถานี กอใหเกิด
การเปล่ียนแปลง รูปแบบการเดินทางและการเปล่ียนแปลงการใชประโยชนท่ีดินในอนาคต  ดังน้ันพ้ืนท่ีบริเวณสถานี
รถไฟฟาจึงกลายเปนสถานท่ีซ่ึงมีโอกาสการพัฒนาทางธุรกิจในแนวต้ังเปนอยางมาก
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3) สวนในบริเวณสถานีท่ีมีปริมาณการเดินทางตํ่า  การจัดทําสถานท่ีจอดรถยนตเพ่ือสันบสนุนการ
เดินทางอาจจะไมประสบความสําเร็จเทาไรนัก ท้ังในดานของการลงทุนและดานของการเขาใชสถานท่ีจอดรถยนตจึงเสนอ
ใหมีการดัดแปลงสถานท่ีจอดรถยนตในบริเวณใกลเคียงเพ่ือการจอดรถยนตในระยะส้ันและระยะกลาง  โดยเฉพาะใน
ชวงเวลาท่ีไมใชชวงเวลาเรงดวน

4) จากการศึกษาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนอาคารในบริเวณพ้ืนท่ีแลวยัง พบวา  
ปจจุบันในพ้ืนท่ีเขตเมืองมีอาคารท่ีมีการกอสรางคางอยูหลายอาคารดวยกัน  ซ่ึงอาคารท่ีมีการกอสรางคางเหลาน้ีอาจ
สามารถพัฒนาหรือกอใหเกิดการใชประโยชนจากอาคารดังกลาวได  โดยสามารถนําพ้ืนท่ีในสวนท่ีเปนสถานท่ีจอดรถ
ยนตของตัวอาคารนั้นมาทําการดัดแปลงใหเปนอาคารจอดรถยนตชั่วคราว  เพ่ือใชประโยชนในการเปนท่ีจอดรถ
สาธารณะช่ัวคราวในขณะท่ีผูลงทุนยังไมสามารถทําการลงทุนกอสรางตอได

5) ขอเสนอแนะในการปรับปรุงและพัฒนาระบบการใหบริการของรถโดยสารสาธารณะในระดับรอง
เพ่ือใหสามารถรับผูเดินทางออกจากบานใหไดใกลบานท่ีสุดและนาํผูเดินทางมาสงยังสถานีตนทางหรือปายรถประจําทาง
บนถนนสายหลักใหใกลท่ีสุด ในลักษณะของการรับ-สงผูโดยสารใหใกลเคียงจุดตนทางหรือจุดหมายปลายทางท่ีสุด  
การบริการท่ีจัดเพ่ิมขึ้นใหเหมาะสมเหลานี้จะเปนการสงเสริมใหมีการใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาใชรถยนตโดย
เฉพาะในพ้ืนท่ีเมือง  เพ่ือเปนการเพ่ิมระดับการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะในสวนท่ีเก่ียวกับความสะดวกสบาย
และความตรงตอเวลา  ซ่ึงเมื่อระดับการบริการดีขึ้นก็จะมีผูหันมาใชบริการเพ่ิมขึ้นและในทายท่ีสุดก็จะสามารถลด
ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลงได

7.2.2 ขอเสนอแนะในอนาคต (เม่ือมีการกอสรางรถไฟฟาขนสงมวลชนแลวเสร็จท้ังระบบ )

จากการศึกษา พบวา  โครงขายเสนทางการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร  ท่ีประกอบไปดวย 
3 เสนทางหลักน้ันหากมีการกอสรางแลวเสร็จท้ังระบบ  จะสงผลใหระบบระไฟฟาขนสงมวลชนกลายเปนระบบขนสง
มวลชนหลักของกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงมีบทบาทในการรองรับปริมาณการเดินทางของผูคนท้ังในกรุงเทพมหานครและ 
บริเวณพ้ืนท่ีใกลเคียง  แตกวาท่ีโครงการน้ีจะมีการกอสรางแลวเส็รจจําเปนท่ีจะตองใชงบประมาณในการลงทุนสูง และ
ใชระยะเวลาในการดําเนินงานท่ียาวนาน ดังน้ันหากจะทําการพิจารณาถึงท่ีต้ังของสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride 
เพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนแลวละก็ ควรจะทําการพิจารณาความเหมาะสมจากองคประกอบใน
ดานของโครงขายเสนทางการคมนาคม ลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน การเปนจุดตัดของเสนทางการเดินรถไฟฟา 
ปริมาณการจราจรในพ้ืนท่ีบริเวณน้ันๆ และควรพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมดังกลาวตามระยะเวลาในการกอสราง

เมื่อทําการการศึกษาในรายละเอียดของเสนทางเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนตามแผนการขนสงมวลชน  
พิจารณาตามความเหมาะสมขององคประกอบในดานตางๆท่ีไดกลาวมาแลว  ประกอบกับการเปนจุดปลายทางของเสน
ทางรถไฟฟาขนสงมวลชนทําใหสามารถพิจารณาที่ต้ังของสถานท่ีจอดรถยนตที่เหมาะสมของโครงการไดดังแผนท่ี 7.2
กลาวคือ  พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการจัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride ในลําดับแรก  ไดแก พ้ืนท่ีสวน
ท่ีต้ังอยูในบริเวณตอนปลายของเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชน พ้ืนท่ีดังกลาวจะมีความไดเปรียบในดานของการเปน
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สถานีปลายทางเพื่อรองรับปริมาณการเดินทางจากพื้นที่ชานเมืองซึ่งอยูบริเวณรอบนอก พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการ
จัดทําเปนสถานท่ีจอดรถยนต Park-and-Ride อีกสวนหน่ึง ไดแก พ้ืนท่ีท่ีอยูในบริเวณตอนกลางของเสนทางรถไฟฟา
ขนสงมวลชน  ท้ังน้ีสามารถพิจารณาความเหมาะสมของพ้ืนท่ีไดจาก  1) เปนบริเวณท่ีเปนพ้ืนท่ีวางเพ่ือรองรับการพัฒนา   
2) อยูในบริเวณท่ีมีลักษณะการใชประโยชนท่ีดินท่ีหนาแนน   3) อยูในบริเวณท่ีเปนยานการคาหรือยานท่ีอยูอาศัย      
ท่ีสําคัญซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีการเคล่ือนไหวของกิจกรรมในรูปแบบตางๆท่ีกอใหเกิดการเดินทางจํานวนมาก  4) อยูติดกับ
โครงขายเสนทางคมนาคมสายหลักท่ีมีการเคล่ือนไหวของปริมาณการจราจรอยางหนาแนน  5 ) ต้ังอยูใกลกับสถานี
รถไฟฟาสถานีสําคัญๆ  หรือบริเวณสถานีซ่ึงมีการเช่ือมโยงกับระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืน  ทั้งนี้เพื่อรองรับปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนท้ังจากการเดินทางภายในพ้ืนท่ีและการเดินทางเขา-ออกพ้ืนท่ีดวย

7.3 ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป

เน่ืองจากการศึกษาในคร้ังน้ีเปนการศึกษาในเสนทางของโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ( สายสีเขยีว ) 
ในชวงระยะแรกเพียงเสนทางเดียวเทาน้ัน ในอนาคตหากมีการกอสรางระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเสร็จสมบูรณท้ังระบบ   
ก็ควรท่ีจะมีการศึกษาถึงพฤติกรรมการเดินทางและความตองการสถานท่ีจอดรถยนตอีกครั้ง เพ่ือเปนการตอกยํ้าถึง
ลักษณะความตองการและความเปนไปไดในการกอสรางสถานท่ีจอดรถยนต   ตลอดจนการจัดหาพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะ
สมในการพัฒนาเปนสถานท่ีจอดรถยนต  เพ่ือเปนส่ิงกระตุนใหผูขับข่ีท้ังหลายหันมาใชระบบขนสงมวลชนในการเดินทาง
ทดแทนการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล   เปนการลดปญหาดานปริมาณการจราจรภายในพ้ืนท่ีเมือง  รักษาสภาพ
แวดลอมของเมืองและลดการใชพลังงานลง   หรืออาจทําการศึกษาเพ่ิมเติมในสวนของลักษณะการเดินทางโดยรถยนต
สวนบุคคลของผูอยูอาศัยในบริเวณพ้ืนท่ีชานเมือง   เพ่ือใหทราบถึงรูปแบบการเดินทางและลักษณะการเดินทางและนํา
ไปประกอบการศึกษาวิเคราะหการจัดทํา Park-and-Ride ในเขตพื้นที่ชานเมือง  ตลอดจนการศึกษาเพ่ือจัดเสนทางการ
เดินรถขนสงสาธารณะประเภทอ่ืนๆใหมีเสนทางการเดินรถท่ีเหมาะสมและสอดคลองประสานกับเสนทางรถไฟฟา      
เพ่ือกอใหเกิดการสนับสนุนซ่ึงกันและกัน  เพื่อเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงมวลชนของเมือง
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แบบสอบถาม
การสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถยนตสวนบุคคลรวมกับระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนตอการจัดทําพ้ืนท่ีจอดรถยนต

วิทยานิพนธ: ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง  คณะสถาปตยกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
                                                      วันท่ี.………………………………….ผูสํารวจ…………………….……………

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

ทําเคร่ืองหมาย / ใน ❏ หนาคําตอบท่ีทานตองการ  หรือเติมขอความในชองวาง
สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม
1.1 เพศ ❏ ชาย  ❏ หญิง
1.2 อายุ………………..ป
1.3 อาชีพ ❏ รับราชการ ❏ เจาของกิจการ      ❏ นักเรียน / นิสิต / นักศึกษา

❏ พนักงานรัฐวิสาหกิจ ❏ รับจาง      ❏ วางงาน
❏ พนักงานบริษัท ❏ คาขาย      ❏ อื่นๆ…………………..

สวนท่ี 2 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม

2.1 ลักษณะการเดินทางจากตนทางไปยังปลายทาง
           1) วัตถุประสงคในการเดินทาง

❏ ไปทํางาน ❏ ไปโรงเรียน ❏ ไปซ้ือสินคา
❏ ไปพักผอน ❏ ทําธุระ  / ธุรกิจ ❏ รับประทานอาหาร
❏ ประชมุสัมมนา / งานเลี้ยง ❏ กลับบาน ❏ อื่นๆ…………………….

2) จุดเร่ิมตนการเดินทาง
สถานที่ ❏ ที่พักอาศัย ❏ สถานศึกษา ❏ ที่ทํางาน ❏ อื่นๆ…………………….
ที่ตั้ง : แขวง…………………………………………..เขต………………….……………………..

      ระบุชื่อสถานที่ใกลเคียง………………………………………….( สถานที่/อาคาร/สถาบันท่ีเปนท่ีรูจักดีในยานน้ัน )
3) ลักษณะการใชที่จอดรถยนต

ทานจอดรถยนตของทานไวในสถานท่ีใด……………………………………………………………….( ชื่อสถานที่/ชื่ออาคาร )
เขาจอดรถเวลาประมาณ………………………..…….และออกจากทีจ่อดรถเวลาประมาณ…………………………

   เสียคาใชจายในการจอดรถหรือไม ❏ เสีย ในอัตรา……..….…….บาทตอวัน / ………..………ตอเดือน
❏ ไมเสีย

              ในการเดินทางจากทีจ่อดรถไปยังสถานีรถไฟฟาน้ัน  ทานตองอาศัยระบบขนสงประเภทอ่ืนในการเดินทางหรือไม
❏ ใช   �� ❏ รถประจําทาง       ❏ รถสองแถว ❏ Shuttle Bus
❏ ไมใช ❏ แทก็ซ่ี / รถสามลอ      ❏ มอเตอรไซดรับจาง ❏ อื่นๆ…………………

4) ทานใชบริการรถไฟฟาจากสถานี………………………..…………ไปยังสถานี…………..……………………
               และใชบริการรถไฟฟาในชวงเวลาใด
    เที่ยวไป ❏ กอน 9 โมงเชา.     ❏ 11.00น. – 13.00น.   ❏ 15.00น. – 18.00 น.   ❏ 21.00น. เปนตนไป
              ❏ 9.00น. – 11.00น.  ❏ 13.00น. – 15.00น.   ❏ 18.00น. – 21.00 น.    ❏ ไมแนนอน

ตนทาง ปลายทางรถไฟฟาขนสงมวลชนเดิน    รถรับจาง    รถโดยสาร  เดิน    รถรับจาง    รถโดยสาร
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เที่ยวไป ❏ กอน 9 โมงเชา.     ❏ 11.00น. – 13.00น.   ❏ 15.00น. – 18.00 น.   ❏ 21.00น.เปนตนไป

              ❏ 9.00น. – 11.00น.  ❏ 13.00น. – 15.00น.   ❏ 18.00น. – 21.00 น.    ❏ ไมแนนอน
5) จุดปลายทางการเดินทาง

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

              ระบุชื่อสถานที่ใกลเคียง………………………………………….( สถานที่/อาคาร/สถาบันท่ีเปนท่ีรูจักดีในยานน้ัน )
2.2 คาใชจายในการเดินทางโดยรถไฟฟา……………………..บาท ( ไมรวมคาท่ีจอดรถ )
2.3 ทานใชเวลาในการเดินทางท้ังส้ินประมาณ………………..ช่ัวโมง…………….นาที
2.4 ความถ่ีในการเดินทางดวยวิธีน้ีภายใน 1 สัปดาห

     ❏ 1-2 วันตอสัปดาห     ❏ 3-4 วันตอสัปดาห ❏ ทุกวันจันทร-ศุกร    ❏ เฉพาะวันเสาร / อาทิตย     ❏ ทุกวัน
2.5 ปจจัยในขอใดที่เปนสาเหตุใหทานตัดสินใจเลือกเดินทางดวยวิธีนี้ ( โปรดใหคะแนนตามระดับความพึงพอใจของทาน )

ปจจัย มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด
1. หลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัด
2. ความสะดวกสบายในการเดินทาง
3. ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง
4. ความปลอดภัยในการเดินทาง
5. ทําใหการเดินทางรวดเร็วขึน้ / ใชเวลาในการเดินทางลดลง
6. สามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดคอนขางแนนอน
7. มีจุดตนทาง และ/หรือ ปลายทางอยูภายในเสนทางการใหบริการของรถไฟฟา
8. การหาท่ีจอดรถภายในเขตเมืองกระทําไดยากลําบาก
9. ชวยลดความเครียดในการเดินทาง
10. มีระบบการเชือ่มตอกับ Mode การเดินทางประเภทอืน่ๆ
11. ไมมีทางเลือก
12. อื่นๆ…………………………………………………………………………………………..

2.6 ปญหาท่ีทานพบในระหวางการเดินทางและการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
     ❏ สภาพความแออัดบริเวณสถานีรถไฟฟา

❏ สภาพความแออัดภายในบริเวณท่ีจอดรถ
❏ ความไมมีประสิทธิภาพในดานการจัดการของท่ีจอดรถ
❏ ท่ีจอดรถอยูไกลจากสถานีรถไฟฟามาก / ไมมีท่ีจอดรถอยูในบริเวณใกลๆ สถานี
❏ เสียเวลาในการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง  เชน  เวลาในการรอคอยรถ  เวลาในการเดินจากท่ีจอดรถไปยังสถานี
❏ ขาดความเชือ่มโยงกันระหวางท่ีจอดรถยนตและสถานีรถไฟฟา
❏ อื่นๆ……………………………………………………..

2.7 ทานคิดวาการเดินทางในลักษณะน้ีควรไดรับการปรับปรุงอยางไรบาง ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
     ❏ จัดระบบการเดินรถโดยสารใหมใหเหมาะสมและเช่ือมโยงกับระบบรถไฟฟามากข้ึน

❏ ขยายเสนทางการใหบริการท้ังของรถไฟฟา  และรถ Shuttle Bus เพิ่มมากขึ้น
❏ จัดใหมีที่จอดรถยนตสวนบุคคล ( Park-and-Ride ) ขึ้น
❏ ปรับปรุงเสนทางการเขาถึงท่ีจอดรถใหสะดวกมากข้ึน
❏ ลดอัตราคาท่ีจอดรถยนตลง
❏ อื่นๆ……………………………………………………………………
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สวนท่ี 3 ขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอสภาพความตองการที่จอดรถยนต
ทานเห็นดวยหรือไมตอการจัดใหมีท่ีจอดรถยนตในลักษณะของ Park-and-Ride

3.1   ❏ เห็นดวย
ในกรณีท่ีเห็นดวย  หากมีการจัดทําท่ีจอดรถ Park-and-Ride
3.1.1 ทานคิดวาอัตราคาท่ีจอดรถท่ีเหมาะสมควรเปนเทาใด
         …………..…..บาทตอชั่วโมง /…..…………บาทตอวัน
3.1.2 ทานสะดวกทีจ่ะ “เดิน” จากทีจ่อดรถไปยังสถานีรถไฟฟาโดยใชเวลา
ไมเกินเทาใด
        ❏ นอยกวา 5 นาท ี  ❏ 5-10 นาที
        ❏ 11-15 นาที ❏ 16-20 นาที
        ❏ 21-25 นาที ❏ 25 นาทีข้ึนไป
3.1.3 ส่ิงอํานวยความสะดวกใดบางท่ีทานคาดวาควรมีอยูภายในสถานท่ี
จอดรถ  ( ตอบไดมากกวา 1 ขอ )
       ❏ ระบบปองกันอัคคีภัย
       ❏ โทรศัพทสาธารณะ
       ❏ ท่ีน่ังสําหรับน่ังพัก
       ❏ ทางเดินเทาที่เปนสัดสวน
       ❏ ระบบการจัดเก็บคาบริการท่ีมีประสิทธิภาพ
       ❏ ระบบปองกันความปลอดภัย เชน ยาม โทรทัศนวงจรปด
       ❏ ลิฟต / บันไดเลื่อน เพื่อตอเชื่อมกับสถานีรถไฟฟา
       ❏ อื่นๆ………………………………
3.1.4 ในกรณีท่ีท่ีจอดรถอยูหางจากสถานีรถไฟฟาเปนระยะทางไกลแตมี
การจัดระบบปอน ( เชน Shuttle Bus ) ให ทานคิดวาจะไดรับความ
สะดวกสบายในการเดินทางหรือไม
 ❏ ได

  ❏ ไมได
           ❏ เสียเวลาในการเดินทางมากขึน้
           ❏ คาใชจายในการเดินทางเพ่ิมข้ึน
           ❏ ไมสะดวกสบายในการเดินทาง
           ❏ ไมสามารถกําหนดระยะเวลาในการเดินทางท่ีแนนอนได
           ❏ อื่นๆ…………………………………………………

3.2   ❏ ไมเห็นดวย
ในกรณีท่ีไมเห็นดวย  สาเหตุที่ทานไมเห็นดวยเนื่องจาก
       ❏ ไมสามารถแกไขปญหาการจราจรได
       ❏ กอใหเกิดความไมสะดวกในการเดินทาง
       ❏ คาใชจายในการเดินทางสูงขึน้
       ❏ ระยะเวลาในการเดินทางยาวนานข้ึน
       ❏ อื่นๆ…………………………………………………….

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

“ระยะทาง” ในการเดินทางเพื่อไปยังสถานี  ไมควรเกิน เทาใด
       ❏ นอยกวา 1.5  กม    ❏ 1.5-3 กม.
       ❏ 3-4.5 กม.            ❏ 4.5-6 กม.
       ❏ 6-7.5 กม.            ❏ มากกวา 7.5 กม. ข้ึนไป
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นางสาวอรอนงค กฤตยาเกียรณ  เกิดเม่ือวันจันทรท่ี 17 มกราคม พ.ศ. 2520  ท่ีกรุงเทพมหานคร      
สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาภูมิศาสตร จากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป พ.ศ. 2542  
จากน้ันเขารับการศึกษาตอในสาขาวิชาการวางผังเมือง ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปตยกรรมศาสตร  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเม่ือป พ.ศ. 2542  ปจจุบันประกอบธุรกิจสวนบุคคล
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