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วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

วารสารการขนสงและโลจสิติกส (TransLog: Journal of Transportation and Logistics) 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส เปนวารสารรายป ผลิตเพ่ือเผยแพรแนวความคิด ผลการศึกษา 

ตลอดจนผลงานวิจัย และการพัฒนาดานการคมนาคมขนสง (Transportation) โลจิสติกส (Logistics) 

การจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) และศาสตรท่ีเก่ียวของ จัดทําโดยสถาบัน

การขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยมีคณะกรรมการวิชาการ ซึ่งประกอบดวยผูทรงคุณวุฒิจาก

หลากหลายสถาบันการศึกษา ทําหนาท่ีพิจารณากลั่นกรองคุณภาพใหเหมาะสมสําหรับใชเปนองค

ความรูอางอิงกับนักวิชาการ นักวิจัย นิสิต นักศึกษา นักธุรกิจ และผูสนใจท่ัวไป มีกําหนดออกปละ 1 

ฉบับ  

 

วัตถุประสงค 

1. เพ่ือทําหนาท่ีเปนสื่อกลางในการเผยแพรผลงานทางวิชาการของประชาคมอุดมศึกษาดานการ

ขนสง การจัดการดานโลจสิติกส การบริหารหวงโซอุปทานตลอดจนศาสตรอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ 

2. เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาศาสตรดังกลาวในประเทศไทย ใหมีความยั่งยืนเปนประโยชนตอ

ประเทศโดยรวม โดยมีมาตรฐานทางวิชาการเทียบเคียงกับระดับนานาชาติ 

 

บรรณาธกิารบริหาร 

รศ. ดร.มาโนช โลหเตปานนท  ผูอํานวยการ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

บรรณาธิการ 

รศ. ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ       รองผูอํานวยการ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 

 

กองบรรณาธิการ 

ดร.พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ดร.อรณฺิชา อนุชิตชาญชัย สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ดร.ภาธินันท ไทยทัตกุล สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

นางสาวพิชานันท ตึ๋งพันธุ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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คณะกรรมการอํานวยการและท่ีปรึกษา 

ศ. ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

อ. ดร.กฤษณา วิสมิตะนันท คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.เอก ตั้งทรัพยวัฒนา คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ.วันชัย มีชาต ิ คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.สมพงษ ศิริโสภณศลิป สํานักวิชาทรัพยากรการเกษตร จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร. ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ศ. ดร.เกษม ชูจารุกุล คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.บุญชัย แสงเพชรงาม คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ผศ. ดร.ประมวล สุธีจารุวัฒน คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.โสตถิธร มลัลิกะมาส คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.กรกรณัย ชีวะตระกุลพงษ คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ผศ.ชยันติ ไกรกาญจน คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ.(พิเศษ) ดร.จักรกฤษณ ดวงพัสตรา สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

รศ. ดร.จิตติชัย รจุนกนกนาฏ สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

เรือเอก ดร.สราวุธ ลักษณะโต คณะโลจสิติกส มหาวิทยาลัยบูรพา 

ผศ. ดร.ฐิติมา วงศอินตา คณะโลจสิติกส มหาวิทยาลัยบูรพา 

รศ. ดร.วิรัช หิรัญ คณะวิทยาศาสตรและวิศวกรรมศาสตร 

มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร วิทยาเขตเฉลมิพระเกียรติ

สกลนคร 

ฐานขอมูลและระบบสารสนเทศ 

นางสาวพันวา นาคจรูญ  สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ประสานงาน 

ดร.พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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วิธีสงบทความ 

ผูสนใจตีพิมพบทความสามารถสงบทความไดดังน้ี 

1. ดาวนโหลด “รูปแบบบทความ” ไดท่ี:  

https://www.cuti.chula.ac.th/twwwroot/journals/example.pdf 

2. จัดสงบทความไดท่ี: 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSf2ee9v9BEFbj60X4XifRkpFRbXRyc

0y1M9FFTNsY23DbwDpQ/viewform 

 

กระบวนการพิจารณาบทความ  

ท้ังน้ีบทความท่ีจะไดลงตีพิมพในวารสารการขนสงและโลจสิติกส จะตองไมเคยตีพิมพท่ีวารสาร

ใดมากอน เน้ือหาของบทความจะตองเปนไปตามวัตถุประสงคของวารสารหรือตามหัวขอท่ีทางวารสาร

ไดประกาศรับบทความในแตละฉบับ โดยบทความจะตองผานการพิจารณาจากผูทรงคุณวุฒิในสาขาท่ี

เก่ียวของกับบทความดังกลาว ไมนอยกวา 2 ทาน ท้ังน้ีผูทรงคุณวุฒิจะไมสามารถทราบขอมลูของผูเขียน

บทความได 

 

 

 

  

http://www.cuti.chula.ac.th/twwwroot/journals/example.pdf
http://www.cuti.chula.ac.th/twwwroot/journals/example.pdf
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วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

บทบรรณาธิการ 

วารสาร Translog เปนวารสารทางวิชาการท่ีมี เ น้ือหาเ ก่ียวขอกับศาสตรหลายแขนงท่ี

ประกอบดวย การขนสง การจัดการโลจิสติกส โซอปุทาน และศาสตรอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ  โดยในฉบับน้ี

เปนฉบับท่ี 13 มิถุนายน 2563 ถึงเมษายน 2564  มีบทความตีพิมพท้ังหมด 6 บทความ ซึ่งผานการ

พิจารณาจากผูทรงคุณวุฒิเปนท่ีเรียบรอย โดยเริ่มจากบทความแรก โดย อัจฉรา ลิ้มมณฑล เปน

การศึกษาทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคและแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ี

โดยรอบสถานี (Transit Oriented Development: TOD) โดยเนนศึกษาสถานีขนสงทางรางของ

จังหวัดตาง ๆ งานวิจัยน้ีไดแสดงใหเห็นถึงขอมูลของการพัฒนาเมืองรอบสถานี การลงทุนของภาครัฐ

และเอกชน ตลอดจนมีการอภิปรายถึงแนวนโยบายวาเปนอยางไรเพ่ือใหเกิดการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน 

บทความท่ีสอง โดย ภานุพงศ รัชธร และ ปธานิน บุตตะมาศ เปนการศึกษาความเหลื่อมล้ําดานการ

เขาถึงระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แสดงใหเห็นถึงการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานท่ีกระทบตอความเหลี่ยมล้ําในสังคม ผลการวิเคราะหมีประโยชนตอการกําหนดแนวทางและ

นโยบายในการพัฒนาระบบการขนสงเพ่ือใหทุกคนสามารถเขาถึงได สําหรับ ในบทความท่ีสาม โดย 

วัฒนา เลาสินวัฒนา เปนการศึกษาเ ก่ียวกับการใชงานแอปพลิเคชันเรียกรถ (Ride-hailing 

application) ในกลุมคนรุนใหม โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือทดสอบสมมติฐานวาปจจัยใดสงผลตอการใชงาน

บาง ไมวาจะเปนเพศ การศึกษา การครอบครองยานพาหนะสวนตัว ตลอดจนคุณลักษณะทางสังคมและ

เศรษฐกิจ ซึ่งผลการศึกษาชวยใหเราไดเขาใจถึงพฤติกรรมในการใชงานของกลุมตัวอยาง ตอมาบทความ

ท่ีสี่ โดย อุษาวดี อินทรคลาย และคณะ เปนการศึกษาโดยใชนําเอาทฤษฎีไปทดลองปฏิบัติจริง โดยทํา

การปรับปรุงการจัดการคลังสินคาของกรณีศึกษาแหงหน่ึง โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือลดระยะเวลาในการ

เบิกจายสินคาท่ีถูกจัดเก็บไว ในงานวิจัยน้ีไดใชเครื่องมือหลากหลายประเภทเพ่ือหาแนวทางในการ

ปรับปรุง ตั้งแต แผนภูมิกางปลา ระบบจัดการดวยการมองเห็น (Visual Control) ตลอดจนมีการ

ประยุกตใชทฤษฎีดานการกําหนดตําแหนงในการจัดเก็บสินคาอยางเปนระบบ โดยผลการศึกษาประสบ

ความสําเร็จและลดระยะเวลาในการเบิกจายไดเปนอยางดี และเปนแนวทางใหกับคลังสินคาหรือคลัง

วัตถุดิบตาง ๆ ใหดําเนินการตามได บทความท่ีหา โดย ภาธินันท ไทยทัตกุล และคณะ เปนการศึกษา

แนวทางในการจัดการความตองการในการเดินทางโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือลดใชรถยนตสวนบุคคล โดยมี

กรณีศึกษาเปนสํานักงานเอกชนในอาคารแหงหน่ึงยานศูนยกลางกรุงเทพมหานคร ซึ่งงานวิจัยน้ีได

รวบรวมมาตรการแทรกแซงท่ีประสบความสําเร็จในตางประเทศมาพัฒนาเปนแบบสอบถามเพ่ือใช

สํารวจความคิดเห็นกับมาตรการตาง ๆ ท่ีจะนํามาใช ซึ่งผลการวิเคราะหมีประโยชนตอหนวยงาน และ

ผูบริหารขององคกรตาง ๆ ท่ีจะทําใหกําหนดสวัสดิการท่ีเหมาะสมและชวยลดปญหาดานการจราจรของ

สังคมโดยรวมไปพรอม ๆ กัน บทความสุดทายในวารสารน้ี โดย อาคม ตันติพงศอาภา และคณะ เปน
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การประเมินศักยภาพความเขมแข็งขององคกรปกครองสวนทองถ่ินดานงานทางหลวงทองถ่ิน โดยมี

หนวยงานทองถ่ินท่ีทําการศึกษา จํานวน 442 แหง ผานการวิเคราะหตามตัวช้ีวัดดานตาง ๆ ท่ีไดกําหนด

ข้ึนมา ซึ่งผลการศึกษาเปนประโยชนตอหนวยงานภาครัฐในการกําหนดแนวทางการพัฒนาองคกร

ปกครองสวนทองถ่ินใหมีศักยภาพเพ่ิมมากข้ึน และสามารถแกไขปญหาไดอยางตรงจุด 

สุดทายน้ี สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใครขอเชิญชวนทานผูอาน คณาจารยนักวิจัย 

นิสิตและนักศึกษาทุกทานท่ีสนใจและมผีลงานวิจยัดานการขนสง โลจสิติกส การบริหารหวงโซอุปทาน 

ตลอดจนสาขาอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ สงบทความของทานมาตีพิมพลงในวารสารการขนสงและโลจสิติกสน้ี 

เพ่ือเผยแพรและใชเปนขอมลูอางอิงทางวิชาการตอไป 

รศ. ดร.ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ 

     บรรณาธิการ 
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ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

และแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบสถานี  

 

Direction of Mass Transit System Development in Regional 

Cities and Transit Oriented Development Guideline 

อัจฉรา ลิ้มมณฑล 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

Email: Jiejee_lmt@hotmail.com 

 

บทคัดยอ 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเปนหน่ึงในนโยบายท่ีสําคัญของรัฐบาลทุกสมัย ซึ่งมุงเนนการ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพ ประกอบกับการเติบโตดาน

เศรษฐกิจการคาในระดับประเทศ เกิดแหลงธุรกิจ การจางงาน การทองเท่ียว โดยเฉพาะในเมืองหลัก

ภูมิภาค ท่ีมีการเติบโตของเมืองอยางรวดเร็ว แตยังคงประสบปญหาระบบขนสงสาธารณะท่ีไมมี

ประสิทธิภาพ การพัฒนาระบบขนสงมวลชนจึงเปนปจจัยสําคัญท่ีสนับสนุนการเจริญเติบโตของเมือง

ตอไป อยางไรก็ตาม ผลการศึกษาความเหมาะสมของการพัฒนาระบบขนสงมวลชนใน 4 จังหวัด ไดแก 

จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก โครงการมีอัตราผลตอบแทน

การลงทุนท่ีคอนขางต่ํา เน่ืองจากเมืองภูมิภาคเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูระหวางการพัฒนาความเปนเมือง แมวาการ

เติบโตของเมืองและประชากรจะเพ่ิมข้ึนอยางตอเน่ือง แตอาจไมเพียงพอใหโครงการมีผลตอบแทนการ

ลงทุนในระดับท่ีเทียบเคียงกับระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลได ดังน้ัน 

การศึกษาน้ีไดนําเสนอแนวทางการการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented 

Development: TOD) จังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษาเพ่ือการพัฒนาระบบขนสงมวลชนอยางยั่งยืน 

คําสําคัญ: การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชน 
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ABSTRACT 

The development of mass transit system is one of the leading policies for 

government of all times, which contributes to the development of effective public 

transportation systems. Moreover, the economic growth, international trading, all leading 

to the business center, employment, tourism, especially in the regional city.  Even the 

regional city has a rapid growth of town area, however, there is still face with an 

inefficient public transport system problem.   Therefore, the mass transit system 

development is the important factor supporting the growth of city. 

The feasibility study of mass transit development in 4 provinces, Chiang Mai, 

Phuket, Nakhon Ratchasima, and Phitsanulok, found that the projects have low rate of 

return on investment because the regional cities are the under developing. Although the 

cities growth and population have increased continuously, however, it may not be 

sufficient to have a return on investment at a proper level as for the mass transit systems 

in Bangkok and its vicinity.  Therefore, this study presents the guidelines for Transit 

Oriented Development for mass transit system of Chiang Mai as case study to be the 

recommendation for sustainable mass transit development. 

KEYWORDS: Transit Oriented Development (TOD) 

 

1. บทนํา 

1.1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 ปจจุบันน้ี ระบบขนสงมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพเปนปจจัยสําคัญท่ีชวยกระตุนใหอุตสาหกรรม

การทองเท่ียวขยายตัว ซึ่งนอกจากจะสามารถรองรับนักทองเท่ียวในแตละปดวยบริการขนสงสาธารณะ

ท่ีรวดเร็วและสะดวกสบาย ยังเปนปจจัยสนับสนุนการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจในภาพรวมและเพ่ิมขีด

ความสามารถของประเทศไดอีกทางหน่ึงดวย ระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคจําเปนตองมีการ

กําหนดทิศทางของแนวทางการพัฒนาท่ีเหมาะสมเพ่ือนําไปสูการปฏิบัติในระยะยาวท่ียั่งยืนและเกิด

การบูรณาการรวมกันระหวางระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ อีกท้ังแผนการพัฒนาจําเปนตองกําหนด
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ระยะการดําเนินการท่ีแบงยอยออกไปตามความเหมาะสมและสอดคลองกับการเจริญเติบโตของแตละ

เมืองดวย  

 เปาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) เปนเปาหมายการ

พัฒนาท่ีองคการสหประชาติไดกําหนดข้ึนเพ่ือเปนกรอบทิศทางการพัฒนาของโลกตอเน่ืองจากเปาหมาย

การพัฒนาสหัสวรรษ ( Millennium Development Goals: MDGs) โดย SDGs เปนการกําหนดกรอบ

การพัฒนาเปนมิติใหมีการเช่ือมโยงของเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม เขาดวยกัน ซึ่งการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนสงของไทยไดกําหนดประเด็นในการพัฒนาใหสอดคลองกับ SDGs โดยกําหนดเปน

ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป ซึ่งมุงเนนการพัฒนาระบบขนสงท่ีมี

ประสิทธิภาพ ยั่งยืน และเขาถึงไดโดยเทาเทียม เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของมนุษย รวมถึงสงเสริมการ

พัฒนาอุตสาหกรรมท่ีครอบคลุมอีกดวย สําหรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเช่ือมโยงการเดินทางใน

ภูมิภาคเปนยุทธศาสตรการบูรณาการระบบคมนาคมขนสง การบริการของภาคคมนาคมขนสง รวมถึง

การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบขนสง 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางในเมืองหลักภูมิภาค มีความแตกตาง

กันตามจุดเดนของแตละเมือง โดยมุงเนนการพัฒนาในเมืองหลักใหญกอนตอยอดการพัฒนาไปยังเมือง

หลักอ่ืนๆ ในระยะถัดไปตามความเหมาะสมกับการเติบโตของเมือง ท้ังน้ี ปจจัยในการพิจารณาเลือก

เมืองหลักภูมิภาคเพ่ือกําหนดทิศทางการพัฒนาจะมุงใหความสําคัญกับจังหวัดท่ีเปนศูนยกลางดาน

เศรษฐกิจ การศึกษา การเดินทางและการทองเท่ียว ซึ่งลวนเปนปจจัยทําใหมีการเติบโตของประชากร

อยางรวดเร็ว ปริมาณการเดินทางเพ่ิมสูงข้ึน และเกิดปญหาการจราจรติดขัดภายในเมืองหลักน้ันๆ เมื่อ

ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนไดมุงเปาไปยังเมืองหลักท่ีมีความจําเปนในลําดับตนแลว การ

พัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนในเมืองน้ันๆ จะตองคํานึงถึงการเช่ือมโยงกับระบบขนสงสาธารณะท่ี

มีอยูเดิมอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ืออํานวยความสะดวกแกผูเดินทางในการเดินทางตอเน่ืองจากตนทางไป

ยังปลายทางไดโดยระบบขนสงสาธารณะ ลดการพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล เกิดประโยชนจากการพัฒนา

โครงขายในดานของสิ่งแวดลอมอันเน่ืองจากมลพิษท่ีลดลง ดานสังคมในแงของการยกระดับคุณภาพการ

เดินทาง ประหยัดเวลาการเดินทาง โดยระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ 

งานวิจัยน้ีไดมุงเนนศึกษาทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 4 จังหวัด 

ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก ซึ่งปจจุบันท้ัง 4 จังหวัด

น้ี ถือเปนจังหวัดนํารองของการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองภูมิภาคตามแผนการดําเนินงานของ

การรถไฟฟาขนสงมวลขนแหงประเทศไทย ซึ่งมีความชัดเจนในการพัฒนาเปนลําดับตนๆ อยางไรก็ตาม 

จากผลการศึกษาวิเคราะหผลตอบแทนโครงการระบบขนสงมวลชนเมืองหลักภูมิภาค พบวา โครงการมี
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อัตราผลตอบแทนดานการเงินคอนขางต่ํา ซึ่งมีสาเหตุท่ีสําคัญมาจากปริมาณความตองการเดินทางไมนัก 

เน่ืองจากไมมีการพัฒนาพ้ืนท่ีอยางผสมผสานและเกิดความหลากหลายของกิจกรรมโดยรอบสถานี ซึ่ง

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนระบบรางในเมืองภูมิภาคมีความแตกตางจากการพัฒนาในเขตเมือง 

เน่ืองจากปริมาณความตองการเดินทาง (Travel Demand) จะมาจากกิจกรรมการทองเท่ียวเปนสวน

ใหญ โดยมีความตองการเดินทางเพ่ือกิจกรรมทางธุรกิจ การศึกษา หรือกิจกรรมเชิงพาณิชย ยังคงเปน

สวนนอย เน่ืองจากเมืองหลักภูมิภาคจะมีการกระจุกตัวของประชากรในวงแคบเฉพาะในตัวเมืองเทาน้ัน 

ซึ่งแตกตางจากประชากรท่ีหนาแนนในเขตเมือง และการกระจายตัวของเขตเมืองในวงกวางมากกวา 

นําไปสูความตองการเดินทางจากหลากหลายกิจกรรม เชน ธุรกิจการคา การศึกษา หรือ การพัฒนาเชิง

พาณิชย เปนตน  

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน (Transit Oriented Development) เปนแนวคิด

การพัฒนาพ้ืนท่ีแบบผสมผสานรอบสถานี โดยมุงเนนไปยังระบบขนสงมวลชนทางรางเปนศูนยกลาง ซึ่ง

การใชประโยชนท่ีดินท่ีมีความหลากหลาย ในพ้ืนท่ีซึ่งมีระยะทางท่ีสามารถเดินเทาเขาถึงได (ประมาณ 

500 เมตร) จะชวยสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน กอใหเกิดปริมาณความตองการเดินทาง

ท่ีเพ่ิมสูงข้ึน รวมถึงรายไดจากการพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย ซึ่งเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลใหโครงการมีอัตรา

ผลตอบแทนการลงทุนโครงการเพ่ิมสูงข้ึนไดอีกทางหน่ึง รวมถึงการใหบริการระบบขนสงมวลชนจะ

สามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและคุมคากับมูลคาการลงทุน 

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาทิศทางการพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนทางราง

เช่ือมโยงการเดินทางในเมืองหลักภูมิภาค รวมถึงศึกษาความเปนไปไดของการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี

ขนสงมวลชน เพ่ือเปนแนวทางสนับสนุนการดําเนินการระบบขนสงมวลชนตามแผนการพัฒนาใหมี

ประสิทธิภาพและยั่งยืนตอไป 

2. เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 การพัฒนาระบบขนสงมวลชนในประเทศไทย 

การพัฒนาระบบขนสงมวลชนในประเทศไทยไดดําเนินการตามแผนแมบทระบบขนสงมวลชน

ทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป 2553 ดําเนินการศึกษาโดยสํานักงานและแผนการ

ขนสงและจราจร ซึ่งกําหนดแผนการพัฒนาโครงขายในเวลา 20 ป ระหวาง พ.ศ. 2553 – 2572 ดัง

แสดงในรูปท่ี 1 และไดแบงหนวยงานรับผิดชอบดําเนินการตามแผนแมบทดังกลาวตอไป โดยหนวยงาน

ท่ีไดรับมอบหมายใหดําเนินโครงการจะดําเนินการศึกษารายละเอียดความเหมาะสม และออกแบบ

โครงการอีกครั้งหน่ึง การพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนจึงมีการปรับปรุงรายละเอียดของตําแหนง
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สถานี แนวเสนทางท่ีแตกตางจากแผนแมบท เพ่ือใหเหมาะสมตามสภาพแวดลอมและลักษณะทาง

กายภาพของพ้ืนท่ีในปจจุบัน ท้ังน้ี กระทรวงคมนาคมของไทยและกระทรวงท่ีดิน โครงสรางพ้ืนฐาน การ

ขนสงและการทองเท่ียวแหงญี่ปุน (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism : 

MLIT) อยูระหวางดําเนินการศึกษาและจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนท่ีตอเน่ือง) ระยะ 2 (M-MAP 2) ภายใตความรวมมือดานการพัฒนา

ระบบรางระหวางไทย-ญี่ปุน เน่ืองจากปจจุบันมีประชากรแฝงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เพ่ิมข้ึน สงผลมีการเติบโตและการพัฒนาเมือง การพัฒนาพ้ืนท่ีแหลงท่ีอยูอาศัย สถานท่ีทํางาน ยาน

ธุรกิจเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว 

 

รูปท่ี 1: แผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป 2553 

อยางไรก็ดี ในประเทศไทยมีการเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจและการทองเท่ียวในเมืองหลัก

ภูมิภาคเพ่ิมสูงข้ึนอยางรวดเร็วเชนกัน สงผลใหเมืองหลักภูมิภาคประสบปญหาดานการจราจร ระบบ

ขนสงสาธารณะ การเดินทางในเมือง ดังน้ันรัฐบาลจึงใหความสําคัญตอการพัฒนาระบบมวลชนในเขต

เมืองหลักภูมิภาคเชนกัน โดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ไดมีมติมอบหมายให 
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สนข. ดําเนินการศึกษารูปแบบระบบขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมในเมืองภูมิภาค โดยเช่ือมโยงโครงขายกับ

ระบบขนสงขนาดรองตางๆ เชน รถไฟชานเมือง ทาอากาศยาน รถโดยสารสาธารณะอ่ืนๆ เปนตน 

2.2 ขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ 

แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีสําหรับบทความน้ี ไดนําเสนอจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา เอกสาร

และงานวิจัยท่ีเก่ียวของในประเด็นน้ี จึงมุงเนนทบทวนขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ี

เก่ียวของ สําหรับจังหวัดเชียงใหม ซึ่งปจจุบันการใชประโยชนท่ีดินในเขตเมืองเชียงใหมจะเปนไปตาม

กฎหมายท่ีเก่ียวของ ประกอบดวย กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม (ปรับปรุงครั้งท่ี3) 

พ.ศ. 2562 กฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 (พ.ศ. 2534) หามกอสรางหรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือ บาง

ประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบลตาง ๆ ในอําเภอเมืองเชียงใหม จังหวัดเชียงใหม 

 
รูปท่ี 2:ขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน และกฎหมายท่ีเกี่ยวของ สําหรับจังหวัดเชียงใหม 

(ก) กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 2562 (ข) กฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 

พ.ศ. 2534 หามกอสรางหรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือบางประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบล

ตาง ๆ ในอําเภอเมืองเชียงใหม จังหวัดเชียงใหม 
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กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 2562 (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) เปน

กฎกระทรวง ฉบับลาสุดของผังเมืองรวมเชียงใหมท่ีประกาศใช โดยมีการเพ่ิมเติมและยกเลิกขอกําหนด

บางพ้ืนท่ีจากผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 2555 ดังแสดงในรูปท่ี 2(ก) ท้ังน้ี เน่ืองจากจังหวัด

เชียงใหมเปนเมืองเกาแกโบราณท่ีมีประวัติศาสตรความเปนมายาวนาน การพัฒนาพ้ืนท่ีในเขตเมือง

เชียงใหม จึงมีขอจํากัดเฉพาะในการพัฒนาท่ีดินตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 28 พ.ศ. 2534 หามกอสราง

หรือดัดแปลงอาคารบางชนิดหรือบางประเภท ในบางสวนของทองท่ีตําบลตาง ๆ ในอําเภอเมือง

เชียงใหม จังหวัดเชียงใหม ดังแสดงในรูปท่ี 2(ข) และตามเทศบัญญัติเทศบาลนครเชียงใหม กําหนด

บริเวณหามกอสราง ดัดแปลง หรือเปลี่ยนการใชอาคารบางชนิดหรือบางประเภท พ.ศ. 2557 เปน

กฎหมายขอบังคับท่ีตองคํานึงถึงเพ่ิมเติม 

2.3 การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน 

Transit Oriented Development (TOD) เปนการพัฒนาระบบขนสงมวลชน โดยมุงเนนการ

ออกแบบพ้ืนท่ีโดยรอบบริเวณสถานีขนสง (transit station) หรือตามแนวเสนทางระบบขนสงมวลชน 

(transit corridor) ใหมีการผสมผสานระหวางศูนยพาณิชยกรรม รานคา ท่ีพักอาศัย แหลงการจางงาน 

และกิจกรรมอ่ืนๆ เขาดวยกัน ในขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีสามารถเดินทางเขาถึงสถานีขนสงโดยการเดินเทาหรือ

ทางจักรยาน กลาวคือ ระยะรัศมีประมาณ 800 เมตรจากสถานี โดย TOD มีวัตถุประสงคเพ่ือเพ่ิม

จํานวนผูโดยสารและการเขาถึงระบบขนสงมวลชนท่ีสะดวกสบาย 

Peter Calthorpe (1993) ไดนําเสนอแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนสงมวลชนเพ่ือ

สนับสนุนความยั่งยืนของระบบขนสงมวลชน โดยกําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีในระยะรัศมี 2,000 ฟุต จาก

สถานี และแบงพ้ืนท่ี 2 กลุม ประกอบดวย TOD ในเขตเมือง (Urban TOD) ซึ่งเปนพ้ืนท่ีบนโครงขาย

การเดินทางในเสนทางหลัก เช่ือมโยงระดับภูมิภาค และมีประชากรหนาแนน และ TOD ยานชุมชน 

(Neighborhood TOD) ซึ่งเปนพ้ืนท่ีบนโครงขายการเดินทางระดับรอง (Feeder) ซึ่งมีความหนาแนน

ของประชากรต่ํากวา ซึ่งพ้ืนท่ีบริเวณรอบสถานีน้ี ไดถูกเสนอใหพัฒนาแบบผสมผสาน ประกอบดวย การ

พาณิชยกรรม สถานท่ีทํางาน ธุรกิจ โดยมีพ้ืนท่ีพักอาศัยและพ้ืนท่ีสาธารณะรวมโดยรอบ ดังแสดงในรูป

ท่ี 3(ก) 

Robert Cervero (1998) ไดกลาวถึงการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน ซึ่งเปนท่ี

ไดรับการยอมรับสําหรับการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืนในสหรัฐอเมริกา โดยมีหลักการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบ

สถานีอยางผสมผสาน ประกอบดวย ท่ีพักอาศัย แหลงการจางงาน และพ้ืนท่ีท่ีกอใหเกิดกิจกรรมการ

เดินทาง ภายในระยะท่ีสามารถเดินเทาเขาสูสถานีไดโดยสะดวก นอกจากน้ี ในป 2007 Cervero ได 
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ศึกษาปริมาณผูโดยสารท่ีเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนในแคลฟิอรเนียร โดยแบงขอบเขตพ้ืนท่ีเปน 2 

กลุม คือ กลุมท่ี 1 พ้ืนท่ีในระยะรัศมี 0.5 ไมล จากสถานี และ กลุมท่ี 2 พ้ืนท่ีวงแหวนระหวางระยะรัศมี 

0.5 – 3 ไมล ดังแสดงในรูปท่ี 3(ข) พบกวาประชากรท่ีพักอาศัยอยูภายในพ้ืนท่ีกลุมท่ี 1 เดินทางโดย

ระบบขนสงมวลชนมากกวาผูอาศัยในพ้ืนท่ีกลุมท่ี 2 โดยประมาณ 4 เทา แสดงใหเห็นถึงศักยภาพของ

การพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ในขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีอยูใกลและมีความสะดวกสบายในการเขาถึงสถานี จะ

ชวยสนับสนุนใหปริมาณผูโดยสารของระบบขนสงมวลชนเพ่ิมสูงข้ึนอยางชัดเจน 

 

 
รูปท่ี 3: ขอบเขตพ้ืนท่ีการพัฒนา TOD (ก) แนวคิดของ Peter Calthorpe (ข) แนวคิดของ 

Robert Cervero 
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City and County of Denver ไดกําหนดรูปแบบและประเภทของสถานี (station typology) 

เพ่ือใหการพัฒนาสถานีขนสงมวลชนมีความเหมาะสมตามตําแหนงท่ีตั้ง ลักษณะทางกายภาพ บริบท

ของการพัฒนาสถานีน้ันๆ โดยจําแนกรูปแบบสถานีเปน 5 ประเภท ดังน้ี 

1. พ้ืนท่ีใจกลางเมือง (Downtown) เปนศูนย TOD ท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจสูงท่ีสุดของ

เมือง กําหนดใหมีอาคารขนาดใหญและอาคารสูง มีโครงขายการสัญจรดวยการเดินเทาในระดับเขมขน 

(high pedestrian activity) รวมถึงความสมบูรณการเช่ือมตอของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน

หลายรูปแบบ  

2. พ้ืนท่ีพาณิชยกรรมและท่ีอยูอาศัย (Urban Center) เปนศูนย TOD ท่ีมีการพัฒนาเศรษฐกิจ

สูง มีการใชประโยชนท่ีดินโดยเนนพาณิชยกรรมและผสมผสานท่ีอยูอาศัย โครงขายชุมชนและถนนเปน

รูปแบบกริด (Grid and alley block pattern) เช่ือมตอกับโครงขายทางเดินอยางสมบูรณ รวมถึงเปน

ศูนยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

3. พ้ืนท่ีท่ีอยูอาศัยผสมผสานพาณิชยกรรม (General Urban) เปนศูนย TOD ตั้งอยูในพ้ืนท่ี

ของถนนสายหลักหรือพ้ืนท่ีตอเน่ืองจากถนนสายหลัก โดยมีการใชประโยชนท่ีดินโดยเนนท่ีอยูอาศัยใน

รูปแบบอยูอาศัยรวม (Multi-family residential) โครงขายชุมชนและถนนเปนรูปแบบกริด รวมถึงเปน

ศูนยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

4. พ้ืนท่ีอยูอาศัยในเมือง (Urban) เปนศูนย TOD ประเภทพ้ืนท่ีเมืองโดยท่ัวไป ตั้งอยูในพ้ืนท่ี

ของถนนสายหลักหรือพ้ืนท่ีตอเน่ืองจากถนนสายหลัก โครงขายชุมชนและถนนเปนรูปแบบกริด เปน

พ้ืนท่ีอยูอาศัยในลักษณะครอบครัวเดี่ยว (Single-family residential) 

5. พ้ืนท่ีศูนยพาณิชยกรรมชานเมือง (Suburban) เปนศูนย TOD ยานชานเมือง โดยมีการ

ผสมผสานของท่ีพักอาศัย พ้ืนท่ีชุมชน พ้ืนท่ีสาธารณะ ในละแวกใกลเคียงกัน 

3. วิธีการดําเนินงานวิจัย 

การศึกษาแนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคของงานวิจัยน้ี 

จะมุงเนนระบบขนสงมวลชนของจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา ซึ่งข้ันตอนการศึกษาการพัฒนาเชิง

พาณิชยของระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม จะประเมินถึงปจจัยหลักท่ีมีผลกระทบตอการพัฒนาเชิง

พาณิชยของโครงการ โดยสามารถสรุปวิธีการดําเนินงานวิจัยไดดังน้ี 
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3.1 ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

ดําเนินการทบทวนแผนการพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนของเมืองหลักภูมิภาคตาม

นโยบายรัฐบาล ท่ีอยูระหวางดําเนินการศึกษาความเหมาะสมโครงการ ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัด

ภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัดพิษณุโลก รวมถึงพิจารณาผลการศึกษาความเหมาะสมของ

โครงการ  

3.2 การศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี 

ดําเนินการศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ 

TOD โดยในชั้นนี้จะคัดเลือกโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหมเปนกรณีศึกษา เนื่องจาก

เปนโครงการที่มีขอมูลผลการศึกษาที่ชัดเจน และมีความกาวหนาการศึกษาความเหมาะสมรวมถึงมี

ความเปนไปไดที่จะดําเนินโครงการเปนลําดับแรกของเมืองภูมิภาค โดยการศึกษาความเหมาะสมของ 

TOD มีข้ันตอนการดาํเนินการ ดังน้ี 

การสํารวจลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดิน 

ในข้ันตอนการพิจารณาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดินรายสถานีน้ี จะกําหนด

พ้ืนท่ีศึกษาตามหลักการ TOD ท่ีไดอางอิงถึงการกําหนดขอบเขตพ้ืนท่ีโดยพิจารณาจากระยะเดินเทาท่ี

ผูโดยสารสามารถเดินทางเขาสูสถานีได โดยกําหนดเปนพ้ืนท่ีรอบสถานีภายในระยะรัศมี 500 เมตร 

และการศึกษาลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดินรายสถานีเพ่ือเปนขอมูลประกอบการ

พิจารณาความเปนไปไดของ TOD สําหรับแตละสถานีใน 3 ประเด็นหลัก ดังน้ี  

1) สถานท่ีสําคัญตาง ๆ ซึ่งเปนปจจัยดึงดูดใหเกิดการเดินทาง เชน  หนวยงานราชการ 

โรงพยาบาล สถานศึกษา ศาสนสถาน โรงแรม สนามกีฬา เปนตน  

2) ขอกําหนดประเภทการใชท่ีดินท่ีบังคับใชตามผังเมืองรวม  

3) สัดสวนการใชท่ีประโยชนท่ีดินแตละประเภทตามสภาพปจจุบัน 
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การประเมินศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี 

การพัฒนาเชิงพาณิชยในพ้ืนท่ีโครงการจะตองพิจารณาจากศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบแตละ

สถานีตามแนวสายทางโครงการ ซึ่งมีระดับศักยภาพในการพัฒนาท่ีแตกตางกัน โดยคํานึงถึงปจจัยหลักท่ี

มีสงผลตอการพัฒนาเชิงพาณิชย เพ่ือเปนแนวทางในการกําหนดหลักเกณฑในการพัฒนาเชิงพาณิชย 

เง่ือนไขการใชพ้ืนท่ี รวมถึงขอจํากัดในการพัฒนาพ้ืนท่ี เพ่ือประเมินศักยภาพของแตละสถานีตอไป โดย

มี ป จ จั ยการ พิจารณาตามหลัก เ กณฑ  The 5D Principle of TOD ของ  American Planning 

Community 

การศึกษารูปแบบ TOD ท่ีเหมาะสม 

ในข้ันน้ี ขอมูลจากการสํารวจลักษณะทางกายภาพและการใชประโยชนท่ีดิน การประเมิน

ศักยภาพของพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในแตละปจจัย จะเปนขอมูลในการพิจารณา ประกอบกับขอกําหนดท่ี

เก่ียวของในการพัฒนาท่ีดิน ไดแก ผังเมืองรวมเมือง เชียงใหม พ.ศ.2562 และ กฎกระทรวง บริเวณหาม

กอสรางหรือดัดแปลงอาคาร เพ่ือนําเสนอรูปแบบ TOD ท่ีเหมาะสมของโครงการ โดยการศึกษาน้ีจะ

นําเสนอแนวคิดการออกแบบ TOD สําหรับโครงการ ในสถานีท่ีไดรับการประเมินวามีศักยภาพสูง 3 

ลําดับแรก  

4. ทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาค 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนรัฐวิสาหกิจภายใตกํากับของกระทรวงคมนาคมท่ี

จัดตั้งข้ึนโดยมีวัตถุประสงคในการดําเนินงานเพ่ือจัดใหมีกิจการรถไฟฟาในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล รวมถึงจังหวัดอ่ืนๆ ตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา ซึ่ง รฟม. ไดดําเนินการตาม

วัตถุประสงคโดยจัดใหมีกิจการรถไฟฟาขนสงมวลชนในเขตเมืองตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสง

มวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล นอกจากน้ี รฟม. ยังไดรับมอบหมายภารกิจ  
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รูปท่ี 4: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางในเมืองหลักภมูิภาค (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

เพ่ิมเติมใหดําเนินการศึกษารูปแบบระบบขนสงมวลชนท่ีเหมาะสมในเมืองภูมิภาคตามลําดับความสําคัญ 

โดยบูรณาการรวมกับระบบขนสงสาธารณะอ่ืนๆ เพ่ือเช่ือมโยงเขากับระบบขนสงสาธารณะขนาดรอง 

(Feeder) อีกดวย และในการดําเนินการศึกษาเบ้ืองตน รฟม. ไดพิจารณามุงเปาไปยังเมืองภูมิภาคท่ีมี

การเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจ สังคม และการทองเท่ียวเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วและมีนัยสําคัญ 

โดยเฉพาะการขยายตัวดานธุรกิจ การบริการซึ่งกระตุนใหเกิดเท่ียวการเดินทางในพ้ืนท่ีเพ่ิมมากข้ึน 

 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัด
 

โครงการระบบขนสงมวลชน
 

โครงการระบบขนสง
มวลชนจังหวัดพิษณุโลก 
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งานวิจัยน้ีไดพิจารณากรณีศึกษาการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในระยะท่ี 1 เพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางใน

เมืองหลักภูมิภาค 4 เมือง ไดแก จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัด

พิษณุโลก ดังแสดงตามรูปท่ี 4 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหมในระยะท่ี 1 (โรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะ

สมานสามัคคี) แนวเสนทางว่ิงตามทิศทางเหนือ-ใต เริ่มตนบริเวณโรงพยาบาลนครพิงค ว่ิงไปตามแนวถนน

โชตนา จนถึงบริเวณแยกศาลเชียงใหม เลี้ยวขวาไปตามแนวถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป ถึงแยกสนาม

กีฬาสมโภชเชียงใหม 700 ป ผานคลองชลประทาน และเลี้ยวไปตามถนนคันคลองชลประทานถึงสี่แยก

หนองฮอ เลี้ยวขนานไปกับถนนหนองฮอถึงแยกกองกําลังผาเมือง จากน้ันเลี้ยวขวาไปตามแนวถนนโชตนา

อีกครั้ง ลอดผานทางลอดท่ีแยกขวงสิงห ไปตามแนวถนนชางเผือก ผานมหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม 

จนถึงถนนเลียบคูเมืองดานนอกฝงทิศเหนือ และเลี้ยวไปตามแนวถนนผานโรงพยาบาลมหาราชนคร

เชียงใหมถึงแจงกูเฮือง ถนนมหิดล แยกทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหม ถนนเชียงใหม-หางดง ไปสิ้นสุด

บริเวณแยกแมเหียะสมานสามัคคี ดังแสดงตามรูปท่ี 5 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ต 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ตในระยะท่ี 1 (ทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต - หาแยก

ฉลอง และระยะท่ีสองจะเริ่มดําเนินการจากหาแยกฉลองถึงอําเภอทานุน สําหรับงานวิจัยน้ีจะมุงเนนการ

พัฒนาโครงการในระยะแรก ซึ่งมีแนวเสนทางเริ่มจากสถานีทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ตบนทางหลวง

หมายเลข 4031 ไปตามทางหลวงหมายเลข 4026 ผานทางแยกสนามบินและอุโมงคทางลอดทางแยก

สนามบิน อนุสาวรียทาวเทพกระษัตรี - ทาวศรีสุนทร (อนุสาวรียวีรสตรี) สถานีขนสง เขาสูเขตเทศบาล

เมืองภูเก็ต ถนนภูเก็ต สะพานเทพศรีสินธุ และไปสิ้นสุดท่ีบริเวณหาแยกฉลอง โดยตลอดแนวเสนทางจะ

มีโครงสรางท้ังในรูปแบบทางยกระดับ ทางระดับดิน และทางลอดใตดิน ใหเหมาะสมกับลักษณะทาง

กายภาพของพ้ืนท่ี ดังแสดงในรูปท่ี 6 

 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

22 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

 

รูปท่ี 5: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย) 
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รูปท่ี 6: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดภูเก็ต (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดนครราชสีมา 

แนวเสนทางเริ่มตนบริเวณตลาดเซฟวัน (ถนนมิตรภาพ) มุงหนาตัวเมืองนครราชสีมา ไปตาม

แนวถนนมิตรภาพ ผานแยกปกธงชัย ไปตามทางรถไฟมุงหนาถนนสืบสิริ ผานทางรถไฟเขาสูถนนมุข

มนตรี บริเวณวัดใหมอัมพวัน ผานสวนภูมิรักษ ตลาด 100 ป โรงเรียนมารียวิทยา สถานีรถไฟ

นครราชสีมา หาแยกหัวรถไฟ ซึ่บริเวณน้ีจะแยกแนวเสนทางเปน 2 เสนทาง โดยเสนทางแรกไปตาม

ถนนโพธ์ิกลาง จนถึงบริเวณหนาอนุสาวรียทาวสุรนารี และไปตามถนนราชดําเนินฝงคูเมือง ผาน

โรงเรียนเมืองนครราชสีมา วิทยาลัยอาชีวศึกษานครราชสีมา โรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา โรงเรียนสุร

นารีวิทยา และวัดสามัคคี เขาสูแยกสุรนารายณ ผานมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา และมหาวิทยาลยั

เทคโนโลยีราชมงคลอีสานนครราชสีมา ไปสิ้นสุดท่ีบริเวณสถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ 

สวนอีกเสนทางขากลับจากบริเวณสถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ ถึงแยกอนุสาวรียทาว

สุรนารีย จะใชเสนทางเดียวกับขาไป จากน้ันจะใชถนนชุมพลและถนนจอมสุรางคยาตร จนถึงหาแยกหัว

รถไฟ แลวใชเสนทางเดียวกับขาไปจนถึงตลาดเซฟวัน ดังแสดงในรูปท่ี 7 

โครงการ

โครงการ

สถานีทานุน 

สถานีทา

 

สถานี

 

สถานีเมือง
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รูปท่ี 7: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดนครราชสีมา (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสง

มวลชนแหงประเทศไทย) 

ระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดพิษณุโลก 

โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดพิษณุโลก สายสีแดง (ชวงมหาวิทยาลัยพิษณุโลก – เซ็นทรัล

พลาซา)  มีแนวเสนทางเริ่มตนจากมหาวิทยาลัยพิษณุโลก ผานสถานีขนสงพิษณุโลกแหงท่ี 2 ไปตาม

แนวทางหลวงหมายเลข 126 บรรจบกับทางหลวงหมายเลข 12 บริเวณสี่แยกอินโดจีน จากน้ันแนว

เสนทางมุงไปตามแนวทางหลวงหมายเลข 12 และสิ้นสุดแนวเสนทางท่ีหางสรรพสินคาเซ็นทรัลพลาซา

พิษณุโลก โดยผานสถานท่ีสําคัญ เชน หางสรรพสินคาแมคโคร หางสรรพสินคาเทสโกโลตัส หมูบานชิน

ลาภ สถานีขนสงพิษณุโลกแหงท่ี 1 เทคนิคพาณิชยการพิษณุโลก หางสรรพสินคาทอปแลนด วัดพระศรีรตั

นมหาธาตุวรวิหาร ศาลากลางจังหวัดพิษณุโลก วัดคูหาสวรรค หมูบานพิษณุโลกเมืองใหม เปนตน ดัง

แสดงในรูปท่ี 8 
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รูปท่ี 8: การพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดพิษณุโลก (ท่ีมา: การรถไฟฟาขนสงมวลชน

แหงประเทศไทย) 

5. แนวทางการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี  

 การศึกษารายละเอียดความเหมาะสมของโครงการระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคท้ัง 

4 จังหวัดขางตน ไดดําเนินการเพ่ือศึกษารายละเอียดตางๆ ของโครงการ เชน รูปแบบโครงสราง ระบบ

รถไฟฟาท่ี มูลคาโครงการ ผลตอบแทนของโครงการ ท้ังทางดานเศรษฐกิจและดานการเงิน การ

ประมาณการจํานวนผูโดยสารของโครงการ ลําดับความจําเปนในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนตามการ

เจริญเติบโตของพ้ืนท่ี เปนตน โดยมีผลการศึกษาโครงการดังแสดงในตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1: ผลการศึกษารายละเอียดความเหมาะสมโครงการระบบขนสงมวลชนเมืองภูมิภาค 

  จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต 

รูปแบบโครงสราง  โครงสรางใตดิน / ทางวิ่งระดับดิน โครงสรางยกระดับ / โครงสรางใตดิน / ทางวิ่งระดับดิน 

ระบบรถไฟฟา 
รถไฟฟารางเบา (LRT / 

Tramway) 
รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) 

ระยะทาง 15.8 กิโลเมตร 42 กิโลเมตร  

จํานวนสถานี 
16 สถานี (ใตดิน 7 สถานี/ ระดับ

ดิน 9 สถานี) 
21 สถานี (ยกระดับ 1 สถาน/ี ใตดิน 1 สถานี/ ระดับดิน 19 สถานี)  

มูลคาโครงการ ประมาณ 23,000 ลานบาท ประมาณ 35,000 ลานบาท 

ผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ 

(EIRR) 
13.00% 13.11% 

ผลตอบแทนดานการเงิน 

(FIRR) 
N/A% 2.34% 

ประมาณการผูโดยสาร (ณ ป

เปดใหบริการ) 

13,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 

2571) 
39,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 2569) 

 
  จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพิษณูโลก 

รูปแบบโครงสราง  ทางวิ่งระดับดิน ทางวิ่งระดับดิน 

ระบบรถไฟฟา รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) รถไฟฟารางเบา (LRT / Tramway) 

ระยะทาง 11 กิโลเมตร  12.6 กิโลเมตร  

จํานวนสถานี 21 สถานี  15 สถานี  

มูลคาโครงการ ประมาณ 8,500 ลานบาท ประมาณ 1,600 ลานบาท 

ผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ (EIRR) 13.04% 13.01% 

ผลตอบแทนดานการเงิน (FIRR) -6.85% 1.04% 

ประมาณการผูโดยสาร (ณ ปเปด

ใหบริการ) 
10,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 2568) 10,000 คน-เที่ยว/วัน (พ.ศ. 2571) 

 

 จากผลการศึกษาโครงการขางตน พบวา โครงการระบบขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคท้ัง 4 

จังหวัด มีรูปแบบโครงสรางท้ังในรูปแบบโครงสรางยกระดับ โครงสรางใตดิน หรือ ทางว่ิงระดับดิน ตาม

ความเหมาะสมของลักษณะพ้ืนท่ีของแนวเสนทางโครงการ และมีระบบรถไฟฟาท่ีเหมาะสมในรูปแบบ

ของระบบ Light Rail Transit (LRT) ซึ่งเปนระบบรถไฟฟาความจุต่ํา แตกตางจากโครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในรูปแบบของระบบ Mass Rapid Transit (MRT) 

ซึ่งเปนระบบรถไฟฟาความจุสูง โดยระบบรถไฟฟาท่ีเหมาะสมของโครงการ เปนปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอ

มูลคาการลงลทุนโครงการ โดยจะเห็นไดวา โครงการของเมืองภูมิภาคท้ัง 4 จังหวัด มีมูลคาลงทุน

โครงการตอระยะทาง ไมสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับระบบ MRT 
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 ท้ังน้ี เมื่อพิจารณาผลการศึกษาในประเด็นของผลตอบแทนของโครงการ ท้ังทางดานเศรษฐกิจ

และการเงิน จะเห็นไดวา โครงการระบบขนสงมวลชนเมืองภูมิภาคท้ัง 4 จังหวัด มีผลตอบแทนของ

โครงการท้ังดานเศรษฐกิจและการเงินคอนขางต่ํา เมื่อเปรียบเทียบกับโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งเกิดจากปจจัยดานตางๆ เชน ปริมาณผูโดยสาร กิจกรรมในพ้ืนท่ี

ท่ีกอใหเกิดการเดินทาง คาโดยสารเฉลี่ยท่ีผูโดยสารเต็มใจท่ีจะจายคา (Willingness to pay: WTP) 

รวมถึงโหมดการเดินทางสาธารณะในรูปแบบอ่ืนๆ เปนตน อยางไรก็ตาม โครงการระบบขนสงมวลชน

เปนปจจัยหน่ึงท่ีสําคัญในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ เน่ืองจากเปนระบบขนสงทางบกท่ีมีศักยภาพ

สูงในการเดินทาง ท้ังในดานของความรวดเร็ว ความตรงตอเวลา และความปลอดภัยในการใชบริการ 

รวมถึงแกปญหาการจราจรบนติดขัดบนทองถนน ลดการใชรถยนตสวนบุคคลได ดังน้ัน แมวา

ผลตอบแทนของโครงการอาจไมสูงมากนัก แตระบบขนสงมวลชนยังคงมีความจําเปนตอการพัฒนา

ระบบขนสงสาธารณะ เน่ืองจากระบบขนสงมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพจะสงผลดีตอคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน  สภาพเศรษฐกิจและสังคม โดยรวมใหดีข้ึน 

 จากการทบทวนวรรณกรรม แนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชน เปนแนวทาง

ท่ีทําใหมีการผสมผสานการใชประโยชนท่ีดินและกิจกรรมตางๆ ซึ่งสามารถชวยกระตุนปริมาณการ

เดินทางใหเพ่ิมสูงข้ึน กอใหเกิดรายไดจากคาโดยสาร และรายไดอ่ืนๆ เชิงพาณิชย ของโครงการ ซึ่งเปน

แนวทางในการดําเนินงานโครงการระบบขนสงมวลชนในเกิดประโยชนท้ังตอผูโดยสารในดานของบริการ

สาธารณะ ความสะดวกสบายในการเดินทาง รวมถึงการทํากิจกรรมตางๆ ไดครบถวนครอบคลุมในพ้ืนท่ี

โดยรอบสถานีได อีกท้ังผูใหบริการระบบขนสงมวลชนยังไดรับประโยชนในดานของรายไดจากการ

ใหบริการ ซึ่งมีผลใหผลตอบแทนการลงทุนของโครงการเพ่ิมสูงข้ึนอีกดวย ดังน้ัน ในสวนถัดไปจะ

กลาวถึงแนวคิดการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีขนสงมวลชนของเมืองภูมิภาคจังหวัดเชียงใหม เปน

กรณีศึกษาตอไป 

 การศึกษาความเหมาะสมของ TOD ในท่ีโครงการ จําเปนตองการประเมินพ้ืนท่ีศักยภาพของ

แตละพ้ืนท่ีตามแนวสายทางโครงการ โดยคํานึงถึงปจจัยหลักท่ีมีสงผลตอการพัฒนาเชิงพาณิชย 

ประกอบดวย การพิจารณาลักษณะทางกายภาพ การวิเคราะหและประเมินการใชประโยชนท่ีดินของ

พ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบสถานีของโครงการ เน่ืองจากแตละสถานีมีระดับศักยภาพในการพัฒนาท่ีแตกตาง

กัน โดยปจจัยหลักท่ีพิจารณาขางตนสามารถเปนแนวทางในการกําหนดหลักเกณฑการพัฒนาเชิง

พาณิชย การกําหนดเง่ือนไขการใชพ้ืนท่ี การกําหนดอัตราคาเชาพ้ืนท่ี รวมถึงการประเมินรายไดจากการ

พัฒนาเชิงพาณิชยซึ่งแสดงถึงศักยภาพของพ้ืนท่ีตอไป การวิจัยในสวนน้ีจะแสดงถึงการประเมินพ้ืนท่ี

ศักยภาพของโครงการ รวมถึงขอจํากัดในการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยมีรายละเอียดข้ันตอน ดังน้ี 
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 รายละเอียดโครงการและขอมูลท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีของระบบขนสง

มวลชนจังหวัดเชียงใหม ท่ีนํามาศึกษาวิเคราะหในครั้งน้ีไดรับจากการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศ

ไทย และการจัดสัมมนารับฟงความคิดเห็นและการมีสวนรวมของประชาชนตอโครงการ ซึ่ง รฟม. ใน

ฐานะหนวยงานท่ีไดรับมอบหมายใหดําเนินการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ไดพิจารณาถึงแนว

ทางการพัฒนาพ้ืนท่ีตามหลัก TOD ในเบ้ืองตน โดยบทความน้ีจะวิเคราะหในรายละเอียดถึงความเปนไป

ไดและรูปแบบท่ีเหมาะสมของ TOD ตอโครงการดังกลาวตอไป ซึ่งจากการสํารวจทางกายภาพของพ้ืนท่ี

บริเวณสถานีรถไฟฟาท้ัง 16 สถานี โดยเปนการสํารวจขอมูลในชวงป 2562 – 2563 ซึ่งมีลักษณะทาง

กายภาพท่ีแตกตางกันไปตามแนวเสนทาง โดยเฉพาะการใชประโยชนท่ีดินในปจจุบัน ความหนาแนน 

การกระจุกตัวของประชากร การกระจุกตัวของกิจกรรมท่ีกอใหเกิดการเดินทาง รวมถึงกฎหมายท่ี

เก่ียวของ  

 ขอบเขตพ้ืนท่ีกําหนดตามหลักการ TOD คือ พ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในระยะท่ีเหมาะสมสําหรับ

การสัญจรดวยการเดินเทาหรือการใชจักรยานระหวางพ้ืนท่ี TOD กับ สถานี ซึ่งการศึกษาน้ี ไดกําหนด

ขอบเขตของพ้ืนท่ีศึกษาในระยะรัศมี 500 เมตร ดังแสดงในรูปท่ี 9 ซึ่งไดพิจารณาเทียบกับขอกําหนดการ

ใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวมดวย  

 

 
รูปท่ี 9: ขอบเขตพ้ืนท่ีศึกษาในระยะรัศมี 500 เมตร จากสถานี 
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 การประเมินศักยภาพของ TOD สําหรับแตละสถานี ไดพิจารณาตามหลักเกณฑ The 5D 

Principle of TOD ของ American Planning Community ซึ่งประกอบดวยการประเมิน 5 เกณฑ 

ไดแก ความหนาแนนของพ้ืนท่ี ความหลากหลายของการใชพ้ืนท่ี การเช่ือมตอการเดินเทา การเขาถึง

จุดหมาย และ ระยะทางสูระบบขนสงสาธารณะ โดยแตละเกณฑการประเมินไดถูกกําหนดคานํ้าหนักท่ี

เหมาะสมสําหรับการประเมินศักยภาพของแตละสถานี และมีคะแนนการประเมินศักยภาพของแตละ

สถานีดังแสดงในตารางท่ี 2 จากผลการวิเคราะหพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี TOD ของโครงการ

ระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม พบวา สถานีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนาสูงท่ีสุด 3 สถานี ไดแก สถานี

แมเหียะสามัคคี สถานีแยกหนองฮอ และ สถานีโรงพยาบาลนครพิงค ตามลําดับ ซึ่งรายละเอียดของ

พ้ืนท่ีโดยรอบในขอบเขตของ TOD ท่ีไดดําเนินการสํารวจ รูปแบบการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวม

เมืองเชียงใหม ไดประมวลสรุปดังแสดงในตารางท่ี 3 

 ขอมูลการใชประโยชนท่ีดินตามขอกําหนดผังเมืองรวม และลักษณะการใชประโยชนท่ีดินตาม

สภาพปจจุบันกอนพัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชน จะเปนปจจัยในการพิจารณาการออกแบบ TOD 

ท่ีเหมาะสมสําหรับแตละสถานีตอไป ซึ่งโดยตําแหนงท่ีตั้งสถานีในชวงสายทางโครงการ พบวา สถานีแม

เหียะสมานสามัคค ีและ สถานีโรงพยาบาลนครพิงค เปนสถานีปลายทางท้ังสองฝงของเสนทาง ในขณะ

ท่ีสถานีแยกหนองฮอ เปนสถานีท่ีตั้งอยูระหวางทาง สําหรับรูปแบบการพัฒนาเปนกรณีศึกษาของท้ัง 3 

สถานี จะกลาวถึงในรายละเอียดของแตละสถานี ในแตละรูปแบบของการพัฒนา และจําแนกตามพ้ืนท่ี

ของภาครัฐและภาคเอกชน ในสวนตอไป 
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ตารางท่ี 2: เกณฑและคะแนนการประเมินศักยภาพ สถานขีนสงมวลชนจังหวัดเชยีงใหม 
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1 25

Regional Center ความหนาแนนสูง : FAR > 5 หรือ 4-30 ชั้น 5

Urban center ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 2.5 หรือ 2-20 ชั้น 4 2 8 2 8 2 8

Urban Neighborhood ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 2.5 3 2 6

Suburban Center ความหนาแนนปานกลาง: FAR > 4 2

Special Use ความหนาแนนปานกลาง-ต่ํา: FAR > 1 หรือ 2-5 ชั้น 1 4 4 2 2 2 2 2 2 4 4 2 2 3 3 4 4 4 4 2 2 3 3 3 3

2 25

Regional Center อาคารที่พักอาศัย สิ่งอํานวยความสะดวก ประกอบดวยการจางงาน มีการใชประโยชน

ที่ดินเชิงพาณิชย
5

Urban center อาคารที่พักอาศัย การจางงาน mixed- use สิ่งอํานวยความสะดวก 4 2 8 3 12 5 20

Urban Neighborhood อาคารที่พักอาศัย รานคา รานอาหาร อาคารพาณิชย สิ่งอํานวยความสะดวก 3 2 6 2 6 2 6

Suburban Center ที่พักอาศัย การจางงาน สิ่งอํานวยความสะดวก 2

Special Use อาคารที่พักอาศัย อาคารพาณิชย/ สํานักงาน mixed-use สิ่งอํานวยความสะดวก  มี

การใชประโยชนที่ดินเชิงที่พักอาศัย
1 3 3 2 2 3 3 5 5 1 1 3 3 5 5 3 3 3 3 3 3

3 20

รูปแบบรองรับการเดินเทา 4 4 16 3 12 5 20 4 16

สิ่งอํานวยความสะดวก 3 2 6 1 3 3 9 3 9 4 12 4 12 3 9 3 9 4 12

สนับสนุนการใชจักรยาน 2 2 4 3 6 3 6

พื้นที่โลง/ พื้นที่สีเขียว 1

4 25

Regional Center มีระบบขนสงสาธารณะทุกระดับ ทั้งระหวางจังหวัด เมือง และประเทศ 5 5 25 4 20 3 5 5 25

Urban center มีระบบขนสงสาธารณะในระดับขนสง ระหวางจังหวัด เมือง 4 3 12 5 20 4 16 3 12

Urban Neighborhood มีระบบขนสงสาธารณะเชื่อมตอการเดินทางยานที่พักอาศัยและศูนยกลางกิจกรรม 3 2 6

Suburban Center มีระบบขนสงสาธารณะในระดับขนสงระดับเมือง และประเทศ 2

Special Use มีระบบขนสงสาธารณะในระดับเมืองและประเทศ มีการใชงานพื้นที่ในลักษณะเฉพาะ 1 2 2 1 1 3 3 3 3 2 2 3 3 1 1

5 25

ระยะทางการเขาถึงไดจาก

ศูนยกลางกิจกรรม
5 4 20 2 10 4 20 3 15 5 25 2 10 3 15 4 20 4 20 3 15 3 15 2 10 3 15 3 15 4 20 5 25

120 23 54 51 53 94

เกณฑ /ตัวชี้วัด

คะ
แน

น
/ค

าน
้ําห

นัก

สถานีที่ 1 - 16 (โรงพยาบาลนครพิงค - แมเหียะสมานสามัคค)ี

17 33 48 61 36 32รวม 72 20 49 35 74

10 15 15 20 25

ความครอบคลุมของการบริการขนสงสอดคลองกับระยะการเดินเทา

10 15 20 20 15 15ระยะทาง (Distance) 20 10 20 15 25

15 12 251 3 3 20 2 3การเขาถึงจุดหมายปลายทาง (Destination Accessibility) 25 2 12 6 20

12 6 16

ทางเดินมีความสะดวกและปลอดภัย ทางเทาเปนไปตามมาตรฐาน มีความตอเนื่องของทางเทา รวมถึงทางขาม

มีสิ่งอํานวยความสะดวก การเชื่อมตอ ที่สนับสนุนการเขาสูระบบขนสงสาธารณะ

มีพื้นที่รองรับ / ชองทางเฉพาะ เพื่อการเขาถึงดวยการใชงานจักรยาน

มีพื้นที่โลง พื้นที่เขียว อํานวยความสะดวกตอการเดินเทา / จักรยาน

3 9 9 12 12 9การออกแบบ (Design) 20 4 12 6 20

6 12 20

การ ใชประโยชนที่ดินและ

กิจกรรม

1 3 8 5 3 3ความหลากหลาย (Diversity) 3 2 3 6 5

14 15 16

ความหนาแนน (Density) 4 2 2 2 4

7 8 9 10 11 12

3 8 6 3 82 3 8 4

1 2 3 4 5 6

เขาถึงขนสงสาธารณะไดงาย

13

ความหนาแนนของอาคาร

4 2

3 6

6 9

1 16
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          ตารางที่ 3: ลักษณะทางกายภาพ สถานที่สาํคัญ และขอ้กาํหนดการใช้ประโยชนท์ี่ดนิของ 3 สถานี ที่มีศักยภาพสงูที่สุด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ลําดับ สถาน ี

ศักยภาพพ้ืนท่ีรอบสถานี   

สถานท่ีสาํคัญ ลักษณะทางกายภาพ 

รูปแบบการใชประโยชน

ท่ีดิน (ผังเมืองรวมเมือง 

เชียงใหม พ.ศ.2562) 

ขอจํากัดดานกฎหมาย  

กฎกระทรวง บริเวณหามกอสรางหรือดัดแปลง

อาคาร  

1 แมเหียะสมาน

สามัคคี 

1.สํานักงานขนสงจังหวัดเชียงใหม 

2.บ๊ิกซี หางดง 

3. คอมมนูิตี้ มอลล โครงการบิช

พอยท 

4.แมคโคร หางดง 

5.พ้ืนที่พาณชิยกรรม เดอะ ชิล 

พารค 

มีพ้ืนทีว่างรอการพัฒนา

ขนาดใหญ ทั้งพ้ืนที่ของ

หนวยงานราชการและ

พ้ืนที่เอกชน ทั้งยังมีพาณชิ

ยกรรมขนาดใหญระดับ

เมือง 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย 

- อุตสาหกรรมเฉพาะกิจ 

- สถาบันราชการ 

- สถาบันการศึกษา 

- ศาสนสถาน 

ไมติดพ้ืนทีก่ําหนดบริเวณหามกอสราง ดัดแปลง

หรือเปล่ียนการใชอาคาร บางชนิดหรือบาง

ประเภท ตามแผนที่ทายกระทรวง ในพ้ืนที่

จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2534 

2 แยกหนองฮอ 1.ศูนยประชุมและแสดงสินคา

นานาชาต ิ

2. พ้ืนที่ตอเนื่องของศูนยกีฬาลาน

นา  

มีพ้ืนทีว่างรองรับการ

พัฒนาขนาดใหญ รวมถึง

เปนสถานีแรกในการเขาถึง

แหลงที่พักอาศัย และ

ชุมชน 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนปาน

กลาง 

- สถาบันราชการ 

- พ้ืนทีโ่ลงเพ่ือการ

นันทนาการ 

ไมติดพ้ืนทีก่ําหนดบริเวณหามกอสราง ดัดแปลง

หรือเปล่ียนการใชอาคาร บางชนิดหรือบาง

ประเภท ตามแผนที่ทายกระทรวง ในพ้ืนที่

จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2534 

3 โรงพยาบาลนคร

พิงค 

1.โรงพยาบาลนครพิงค 

2.กองพันพัฒนาที่ 3 

3.สํานักงานพัฒนาที่ดนิเขต 6 

เปนที่พักอาศัยหนาแนน

นอย พ้ืนทีท่หารขนาดใหญ 

(กองพันพัฒนาที่ 3) และ

สถานที่ราชการ 

- ทีอ่ยูอาศัยหนาแนนนอย  

- ที่โลงเพ่ือการนันทนาการ 

- สถาบันการศึกษา 

- สถาบันราชการ 

บริเวณที่ 2 : พ้ืนที่ในบริเวณทีอ่ยูในระยะ 100 

เมตร รอบนอกแนวเขตที่วัด ศริสตจกัร มัสยิด 

หรือสุเหรา เปนบริเวณหามกอสรางอาคาร และ 

ดัดแปลงอาคารใด ๆ ที่มีความสูงเกนิ 16 เมตร 
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5. แนวทางในการพัฒนาเชิงพาณิชยในพ้ืนท่ีโดยรอบโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัด

เชียงใหม 

ในสวนน้ีเปนการนําเสนอแนวทางการออกแบบตัวอยางแนวคิดเบ้ืองตนของ TOD สําหรับ

สถานีท่ีมีศักยภาพในการพัฒนา ซึ่งวางแผน TOD สําหรับแตละสถานี ในแงของประเภท TOD เชน 

ธุรกิจรานคา การโฆษณา การพัฒนาโครงการ mixed-use อาคารจอดรถ เปนตน ตองพิจารณา

ประกอบกับขอมูลดานลักษณะทางกายภาพ การใชประโยชนท่ีดินในปจจุบัน ระบบขนสงสาธารณะท่ีมี

อยูในปจจุบัน รวมถึงขอกฎหมายและขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดิน ซึ่งเปนขอมูลท่ีไดดําเนินการศึกษา

ไวเพ่ือประเมินศักยภาพของโครงการดวยแลว สําหรับพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในขอบเขตการศึกษาน้ัน 

สามารถแบงไดเปน 2 ประเภทหลัก คือ ท่ีดินของภาครัฐ ซึ่งเปนท่ีดินจากการเวนคืนโดย รฟม. และท่ีดิน

ของภาคเอกชน ซึ่งอยูนอกเหนือกรรมสิทธ์ิของภาครัฐ แตมีศักยภาพในการพัฒนาตามหลัก TOD จึงเปน

แนวทางหน่ึงในการพัฒนารวมกับโครงการระบบขนสงมวลชน เพ่ือเสริมศักยภาพท้ังตอโครงการระบบ

ขนสงสาธารณะ และ ธุรกิจของภาคเอกชน สําหรับการเสนอแนวทางในการพัฒนาเชิงพาณิชย จะ

นําเสนอตัวอยางแนวคิดเบ้ืองตนสําหรับ 3 สถานี ท่ีไดกลาวมาแลว โดยพิจารณาในภาพรวมของ

โครงการ 

5.1 พ้ืนท่ีจอดแลวจร (Park and Ride) และ ศูนยซอมบํารุง (Depot) 

ในการดําเนินการใหบริการระบบขนสงมวลชน มีองคประกอบท่ีสําคัญตอการใหบริการการ

เดินรถ และการอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารเพ่ือเขาสูระบบ ไดแก พ้ืนท่ีจอดแลวจร (Park and 

Ride) และ ศูนยซอมบํารุง (Depot) ซึ่งเปนสวนท่ีสามารถพัฒนาในลักษณะของ TOD โดยการใชพ้ืนท่ี

แบบผสมผสานได ดังจะเห็นไดจากระบบขนสงมวลชนในตางประเทศ ท่ีมีการพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชย

เหนืออาคารจอดแลวจร หรือ ศูนยซอมบํารุง สําหรับโครงการระบบขนสงมวลชนในประเทศไทยท่ีได

เปดใหบริการอยูในปจจุบันของ รฟม. น้ัน การจัดใหมีพ้ืนท่ีจอดแลวจร และ ศูนยซอมบํารุง จะ

ดําเนินการบนพ้ืนท่ีท่ีเปนกรรมสิทธ์ิของภาครัฐ หรือ พ้ืนท่ีท่ีเกิดจากการเวนคืนตามพระราชบัญญัติวา

ดวยการเวนคืนและการไดมาซึ่งอสังหาริมทรัพย  

ท้ังน้ี เมื่อพิจารณาความเหมาะสมของตําแหนงท่ีตั้งพ้ืนท่ีอาคารจอดแลวจร ซึ่งควรตั้งอยู

บริเวณปลายทางของโครงการ เพ่ือใหผูโดยสารสามารถเดินทางเขาถึงระบบไดโดยสะดวกสบาย และไม

จําเปนตองใชรถยนตสวนบุคคลเดินทางเขาไปในเขตเมือง ดังน้ัน ตําแหนงของอาคารจอดแลวจรท่ี

นําเสนอในการศึกษาน้ี จึงเสนอแนวคิดการจัดใหมีบริเวณสถานีแมเหียะสมานสามัคคี และ สถานี

โรงพยาบาลนครพิงค ซึ่งเปนสถานีท่ีมีศักยภาพสูงตอ TOD และมีตําแหนงท่ีตั้งเหมาะสมตามหลักการ
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จัดใหมีสิ่งอํานวยความสะดวกในการเขาถึงโครงการ ซึ่งชวยกระตุนการเดินทางของผูโดยสาร อีกท้ังเพ่ิม

รายไดเชิงพาณิชยใหแกโครงการอีกทางหน่ึงดวย ท้ังสองสถานีน้ีมีความเหมาะสมตอการพัฒนาพ้ืนท่ีจอด

แลวจรในแงของตําแหนงท่ีตั้งสถานีในแนวสายทางโครงการ อยางไรก็ตาม ปจจัยท่ีตองพิจารณาใน

รายละเอียดตอไป ไดแก ความสอดคลองกับขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมืองรวม พ้ืนท่ีวาง

สําหรับการพัฒนา การเปลี่ยนแปลงหรือจัดรูปท่ีดินในปจจุบัน 

สําหรับการพัฒนาพื้นที่อาคารจอดแลวจร ถือเปนการใชประโยชนที่ดินตามแผนผังการ

กําหนดการใชประโยชนที ่ดินตามที่จําแนกประเภทและแสดงโครงกาคมนาคมและขนสงทาย

กฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวม จังหวัดเชียงใหม พ.ศ. 2562 ในโซนสีนํ้าเงิน ซึ่งหมายถึง การใช

ที่ดินประเภทสถานที่ราชการ การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ใหใชประโยชนที่ดินเพื่อกิจการ

ของรัฐ กิจการที่เกี่ยวกับการสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ หรือสาธารณประโยชนเทานั้น และ

หามใชประโยชนที่ดินเพื่อกอสรางอาคารที่มีความสูงเกินกวาความสูงของอาคารที่กําหนดในบริเวณ

ขางเคียง 

5.2 การพัฒนาท่ีดินเชิงพาณิชยในรูปแบบอ่ืนๆ  

แนวคิดการออกแบบ TOD ในพ้ืนท่ีของภาคเอกชนน้ี จะพิจารณาถึงขอจํากัดดานสภาพพ้ืนท่ี

ปจจุบัน และการใชประโยชนท่ีดินเปนหลัก โดยขอไดเปรียบของการพัฒนาในพ้ืนท่ีของภาคเอกชน เมื่อ

เปรียบเทียบกับพ้ืนท่ีของภาครัฐ คือ การออกแบบ TOD จะดําเนินการไดหลากหลายประเภทธุรกิจ 

กลาวอีกนัยหน่ึงคือ การออกแบบ TOD ในพ้ืนท่ีเอกชนมีความคลองตัวมากกวา เน่ืองจากพ้ืนท่ีท่ีไดมา

จากการเวนคืนท่ีดินโดยภาครัฐ จะไมสามารถพัฒนาในเชิงพาณิชยไดเต็มรูปแบบ ซึ่งถูกกําหนดโดย

มูลคาการพัฒนาเชิงพาณิชยเปนขอจํากัด อยางไรก็ตาม การพัฒนาท่ีดินในพ้ืนท่ีเอกชนจะตองมีการบูร

ณาการรวมกับโครงการใหมีทิศทางการดําเนินงานท่ีสอดคลองกัน ท้ังในดานการออกแบบ การจัดวางผัง 

การแบงหนาท่ีความรับผิดชอบใหชัดเจน โดยการพัฒนาเชิงพาณิชยในรูปแบบอ่ืนๆ สามารถดําเนินการ

ไดหลายรูปแบบ ในรูปแบบกิจกรรมท่ีดึงดูดใหเกิดการเดินทาง เชน รานสะดวกซื้อ รานกาแฟ 

รานอาหาร ธนาคาร จุดบริการชําระเงิน ตูถอนเงินอัตโนมัติ การใหเชาพ้ืนท่ี สื่อโฆษณา เปนตน จาก

กรณีศึกษาของโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม สามารถสรุปแนวทางการพัฒนาเชิงพาณิชย

ในพ้ืนท่ีโดยรอบโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางจังหวัดเชียงใหม โดยมีตําแหนงท่ีตั้งและแบบแปลน

การวางผังออกแบบ TOD ของแตละสถานี ดังแสดงตามรูปท่ี 10 และรายละเอียดลักษณะพ้ืนท่ีและรูปแบบ

การพัฒนา ดังแสดงตามตารางท่ี 4 
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(ก) สถานีแมเหียะสมานสามัคคี 

ลานจอดแลวจร 

  
การพาณิชยกรรม 

  

(ข) สถานีแยกหนองฮอ 

ศูนยซอมบํารุงและการพาณิชยกรรม 
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(ค) สถานีโรงพยาบาลนครพิงค 

อาคารจอดแลวจร 

 
 

การพาณิชยกรรม 
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รูปท่ี 10 ตําแหนงท่ีต้ังและแบบแปลนการวางผังออกแบบ TOD สําหรับสถานีท่ีมีศักยภาพสูง 

6. สรุปผลการศึกษา 

 บทความนี้นําเสนอทิศทางการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเมืองหลักภูมิภาคและแนว

ทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานี ซึ่งมีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาเมืองหลักอยางยั่งยืน บทความน้ี

มุงเนนการวิเคราะหความเหมาะสมของการดําเนินโครงการและความเปนไปไดของแนวคิดการพัฒนา

พื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ TOD โดยนําเสนอโครงการระบบขนสงมวลชนในเมือง

ภูมิภาคท่ีอยูระหวางการดําเนินการศึกษาความเหมาะสม ออกแบบ และวิเคราะหรูปแบบการลงทุนท่ี

เหมาะสมของโครงการ ประกอบดวย จังหวัดเชียงใหม จังหวัดภูเก็ต จังหวัดนครราชสีมา และจังหวัด

พิษณุโลก เมื่อพิจารณาถึงผลการศึกษาโครงการในดานตางๆ จะพบวา โครงการระบบขนสงมวลชนใน

เมืองภูมิภาคมีอัตราผลตอบแทนการลงทุนโครงการทั้งดานเศรษฐกิจและการเงินที่คอนขางต่ํา ซึ่ง

เกิดขึ้นจากหลายปจจัยที่แตกตางจากการพัฒนาระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล เชน ระบบขนสงสาธารณะทองถิ่น ความหนาแนนของประชากร อัตราคาโดยสาร การ

กระจุกตัวของกิจกรรมที่กอใหเกิดการเดินทางเฉพาะในบางพื้นที่ เปนตน อยางไรก็ตาม ระบบขนสง

มวลชนในเมืองหลักภูมิภาคยังคงมีความจําเปน เพื่อเปนทางเลือกการเดินทางใหแกประชาชน แกไข

ปญหาจราจรในตัวเมือง รวมท้ังรองรับการเดินทางของนักทองเท่ียว  
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ตารางท่ี 4: รายละเอียดลักษณะพ้ืนท่ีและรูปแบบการพัฒนาสถานี 

สถานี ผังเมืองรวมเมืองเชียงใหม พ.ศ. 
2562  

กฎกระทรวง บริเวณ
หามกอสรางหรือ
ดัดแปลงอาคาร  

การพัฒนาพ้ืนที่ 

พ้ืนที่  รูปแบบ 

แมเหียะสมาน
สามัคคี 

พื้ น ที่ โ ซ น สี น้ํ า เ งิ น  ซ่ึ ง ส า ม า ร ถ
พัฒนาการใชประโยชนที่ดินประเภท
กิจการที่เกี่ยวกับการสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ หรือสาธารณะ
ประโยชนได 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

รัฐ มีพื้นที่วางประมาณ 
12 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ของสํานักงานขนสง
จังหวัด 

- ลานจอดแลวจร 

- พื้นที่เชิงพาณิชย ไดแก ซูเปอรมาเก็ต 
รานคาขนาดกลาง รานคาขนาดเล็ก 
ธนาคาร ไปรษณียรับ-สง พัสดุ  

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

เอกชน มีพื้นที่วาง 9 ไร  - ที่พักอาศัย 

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

แยกหนองฮอ พื้นที่โซนสีเหลือง ซ่ึงกําหนดเปน
ประเภทที่อยูอาศัยหนาแนนนอย 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

เอกชน มีพื้นที่วางประมาณ 
125 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ของเอกชน 

- ศูนยซอมบํารุง 
- ที่พักอาศัย (คอนโดมิเนียม บานเด่ียว) 
- พื้นที่สาธารณะ 
- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 

โรงพยาบาลนคร
พิงค 

พื้นที่โซนสีน้ําเงิน ซ่ึงสามารถ
พัฒนาการใชประโยชนที่ดินประเภท
กิจการที่เกีย่วกับการสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ หรือสาธารณะ
ประโยชนได 

ไมมีขอจํากัดดานพื้นที่
ตามแผนที่แนบทาย
กฎกระทรวง 

รัฐ มีพื้นที่วางประมาณ 
15 ไร ซ่ึงเปนพื้นที่
ใชงานของทาง
ราชการ 

- อาคารจอดแลวจร 

- พื้นที่เชิงพาณิชย ไดแก พื้นที่รานคา 

- ที่พักอาศัยชัว่คราว (APARTMENT) 

- พื้นที่ถนนโครงการ 

- พื้นทีภู่มิทัศนโครงการ 
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การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีขนสงมวลชนตามหลักการ TOD ซึ่งมีการบูรณาการรวมกับ

ระบบขนสงมวลชนในหลายประเทศ รวมถึงระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 

เปนสวนชวยเสริมประสิทธิภาพโดยรวมของการใหบริการระบบขนสงมวลชน รวมถึงสนับสนุนการ

พัฒนาชุมชนเมือง เปนแนวทางหนึ่งในการพัฒนาโครงการใหมีอัตราผลตอบแทนการลงทุนเพิ่มสงูข้ึน 

อันเน่ืองจากการเพ่ิมข้ึนรายไดจากการพัฒนาเชิงพาณิชย การเพ่ิมข้ึนของปริมาณผูโดยสาร บทความนี้

ไดนําเสนอแนวทางการออกแบบ TOD ในเมืองหลักภูมิภาคของโครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัด

เชียงใหมเปนกรณีศึกษา ซึ่งมีแนวเสนทางจากโรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะสมานสามัคคี จํานวน

สถานีท้ังสิ้น 16 สถานี  

การเสนอแนวคิดการออกแบบ TOD ดําเนินการศึกษาโดยประเมินศักยภาพของแตละสถานี

ตามแนวเสนทางโครงการ เพ่ือพิจารณาคัดเลือกสถานีท่ีมีศักยภาพสูงสําหรับออกแบบ TOD ตามลําดับ 

โดยขอบเขตการศึกษาออกแบบ TOD ไดกําหนดในระยะรศัมี 500 เมตร จากสถานี และประเมินโดย

พิจารณาจากเกณฑ 5 ปจจัย ไดแก ความหนาแนน ความหลากหลาย การออกแบบ การเขาถึง และ 

ระยะทางสูระบบขนสง ตามหลักการประเมินทางเลือก โดยสามารถจัดลําดับศักยภาพของ 3 สถานีท่ีมี

ศักยภาพสูงท่ีสุด ตามผลการประเมิน ไดแก สถานีแมเหียะสมานสามัคคี สถานีแยกหนองฮอ และสถานี

โรงพยาบาลนครพิงค ตามลาํดับ  

แนวคิดการออกแบบ TOD ในการศึกษานี้แบงเปนการจัดใหมีพื้นที่จอดแลวจร และ ศูนย

ซอมบํารุง รวมถึงการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย โดยคํานึงถึงสภาพพื้นที่ทางกายภาพในปจจุบัน รวมถึง

กฎกระทรวง บริเวณหามกอสรางหรือดัดแปลงอาคาร และขอกําหนดการใชประโยชนท่ีดินตามผังเมือง

รวม จากการศึกษา พื้นที่จอดแลวจรไดจัดไวที่สถานีบริเวณปลายทางทั้งสองดาน ซึ่งเปนสถานีทีไ่ดรับ

การประเมินวามีศ ักยภาพสูงที ่ส ุด 3 ลําดับแรก ไดแก สถานีแมเหียะสมานสามัคคี และสถานี

โรงพยาบาลนครพิงค โดยมีรูปแบบเปนลานจอดและอาคารจอดตามลําดับ และจัดใหมีศูนยซอมบํารงุ

อยูบริเวณสถานีแยกหนองฮอ โดยไมมีการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยเหนืออาคาร เนื่องจากลักษณะทาง

กายภาพของพื้นที่ซึ่งมีพื้นที่วางเปนบริเวณกวางโดยรอบสถานี จึงมีความเหมาะสมในการพัฒนาเชงิ

พาณิชยบริเวณโดยรอบ ซึ่งมีมูลคาการลงทุนที่ต่ําลงดวย สําหรับแนวคิดการออกแบบ TOD ในสวน

ของการพัฒนาพื้นที ่เชิงพาณิชย เปนการผสมผสานการใชพื ้นที ่ที ่หลากหลาย เชน ที ่พักอาศัย 

(คอนโดมิเนียม บานเดี่ยว) พื้นที่สาธารณะ พื้นที่ภูมิทัศนโครงการซูเปอรมาเก็ต รานคาขนาดกลาง 

รานคาขนาดเล็ก ธนาคาร ไปรษณีย เปนตน 
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แมวา TOD ซึ่งชวยเพิ่มรายไดของโครงการระบบขนสงมวลชนทั้งทางตรงและทางออม จาก

คาโดยสารและการพัฒนาเชิงพาณิชย รวมถึงการพัฒนาเมืองอยางเกื้อกูลกัน ดังเห็นไดจากราคาท่ีดิน

ตามแนวรถไฟฟาที่เพิ ่มสูงขึ้น และการเจริญเติบโตของชุมชนไปตามแนวรถไฟฟา อยางไรกต็าม 

ในขณะที่งบประมาณการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานมีอยูอยางจํากัด และการพัฒนาเชิงพาณิชยใดๆ 

ตองใชวงเงินลงทุนที่คอนขางสูง ดังนั้น การออกแบบ TOD จึงตองมีการพิจารณาโดยละเอียด ซึ ่ง

นอกเหนือจากปจจัยดานลักษณะพื้นที่ ขอกําหนดการใชที่ดิน ยังคงมีปจจัยที่ตองคํานึงถึงเพิ่มเติมเพ่ือ

ประกอบการตัดสินใจในการออกแบบ TOD เชน การประเมินมูลคาการลงทุน TOD การคาดการณ

ปริมาณผูโดยสารและรายไดของโครงการท่ีเพ่ิมข้ึน รูปแบบธุรกิจและแนวโนมการเติบโต การรวมลงทุน 

TOD ระหวางภาครัฐและเอกชน เปนตน หากการประเมินรูปแบบ TOD ดังกลาวสามารถเพิ่มรายได 

กระตุนปริมาณผูโดยสารได ก็จะสามารถยกระดับผลตอบแทนการลงทุนของโครงการใหเพิ่มสูงขึ้นได 

การลงทุนพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยรวมกับระบบขนสงมวลชนจึงเปนแนวทางหน่ึงท่ีชวยเก้ือหนุนกันและ

กัน รวมท้ังสนับสนุนการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืนตอไป 
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บทคัดยอ 

การศึกษาน้ีแสดงใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําและความไมเปนธรรมในการเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการดานคมนาคมขนสง โดยจากผลวิจัยพบวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีและเสนโคงลอเรนซแสดงใหเห็น

ถึงความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะได กลาวคือเราสามารถวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิจีนี

และเสนโคงลอเรนซไดจากจํานวนสถานีรถไฟฟาหรือความยาวเสนทางการใหบริการของระบบขนสง

มวลชนรางและระบบรถโดยสารประจําทางตอจํานวนประชากรในแตละพ้ืนท่ีตางๆ ท่ีแตกตางกันได ใน

ขณะเดียวกันก็สะทอนใหเห็นถึงประสิทธิภาพและแนวทางการแกไขปญหาความเหลื่อมล้ําจากการ

วิเคราะหนโยบายดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการคมนาคมขนสงท่ีกําหนดเสนทางและตําแหนงท่ีตั้ง

ของสถานีรถไฟฟาในอนาคต พ.ศ.2573 เปรียบเทียบกับเสนทางท่ีมีอยูในปจจุบัน พ.ศ. 2563 และจําลอง

การปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําเพ่ิมเติมจากท่ีมีอยู โดยใชโปรแกรม

สารสนเทศภูมิศาสตรในการวิเคราะห ไดผลลัพธวาในพ้ืนท่ีเขตเมืองบริเวณกรุงเทพฯและปริมณฑลน้ันมี

คาความเหลื่อมล้ําสูง ถึงแมวาจะมีการขยายเสนทางรถไฟฟาในอนาคตก็ตาม และมีแขวงหรือตําบล

จํานวนมากในพ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีไมมีการเขาถึงของบริการคมนาคมขนสงสาธารณะ ท้ังน้ีเมื่อทําการศึกษา
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เปรียบเทียบในปจจุบันกอนการขยายเสนทางรถไฟฟาและหลังจากการขยายเสนทางรถไฟฟา ทําให

ทราบถึงการลดลงของความเหลื่อมล้ําในเทอมระยะทางรวมของท้ังสองระบบขนสงตอจํานวนประชากร 

และหากทําการปรับเสนทางระบบรถโดยสารเดิมท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูท่ีศูนยกลางเขตเมือง โดยการ

ยายเสนทางดังกลาวออกไปบริเวณวงนอกเขตเมือง สามารถทําใหความเหลื่อมล้ําลดลงจนเกือบอยูใน

เกณฑความเหลื่อมล้ําระดับปานกลาง  ถึงแมประชาชนจะเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนรางได

สะดวกสบายและรวดเร็วกวาระบบรถโดยสารประจําทาง แตการเขาถึงบริการของระบบขนสงมวลชน

รางน้ันยากกวาระบบรถโดยสารประจําทาง เน่ืองจากมีขอจํากัดในเชิงพ้ืนท่ีและงบประมาณ ทําใหการ

เดินทางไปยังพ้ืนท่ีสวนใหญในเขตเมืองน้ันจําเปนตองเลือกใชบริการขนสงสาธารณะแบบรถโดยสาร

ประจําทางมากกวา แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของระบบขนสงสาธารณะของท้ัง 2 ระบบ และถาหาก

ตองการแกปญหาความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะแตละพ้ืนท่ี ตองอาศัยการพัฒนาท่ี

ควบคูกันไปของท้ังสองรูปแบบการเดินทาง 

คําสําคัญ: บริการขนสงสาธารณะ, ความเหลื่อมล้ํา, พ้ืนท่ีเขตเมือง, กรุงเทพฯและปริมณฑล, 

สัมประสิทธ์ิจีนี 

ABSTRACT 

This research represents the spatial equity for the public transportation 

infrastructure and services.  Due to the result, Gini coefficient and Lorenz curve can be 

used to represent the spatial equity therefore they can be analyzed from the number of 

subway stations and the distances of subway routes and bus routes in the different areas. 

Moreover, this research reflects the efficiency and solution by analyzing the 

transportation policy which determines the routes and the locations of the subway 

station at the present 2020 and in the future 2030 then stimulates a new bus route to 

reduce transportation inequality by using ArcGis Pro 2014.  The core findings from this 

research are summarized as follows.  First, there is high spatial transportation inequality 

in the built- up area of Bangkok and metropolitan even there is extension of the subway 

routes in the future and there are plenty of sub- district without public transportation 

accessibility. Second, an improvement of subway route can reduce the spatial inequality 

in terms of total distance of both systems so the inequality can be reduced to almost 
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medium level of inequality if there is an improvement of the bus route by replacing the 

routes in the center of the built- up area to the surrounding area.  Although people can 

travel by subway system faster and more convenience than bus system, the subway 

accessibility is more difficult than bus accessibility.  Due to the limitation of budget and 

area, people need a bus system to travel to most of sub-district in the built-up area.  In 

order to improve the spatial inequality, we need to improve both the bus system and 

the subway system.  

KEYWORDS: Public Transport, Inequality, Built-up Area,  ฺBangkok and Metropolitan, Gini 

Coefficient 

1. บทนํา 

โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงมีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจและการดําเนินชีวิตประจําวัน

ของประชาชน ภาครัฐมีการใชจายเพ่ือพัฒนา บํารุงรักษา และใหบริการดานการขนสงเปนเงินจํานวน

มาก (สุเมธ องกิตติกุล, 2552) ดังน้ันความไมเทาเทียมกันและขอจํากัดในการเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน

และบริการดานคมนาคมและขนสงสําหรับประชาชนบางกลุม จึงนําไปสูความเหลื่อมล้ําและความไมเปน

ธรรมอ่ืนๆ ดวยอยางหลีกเลี่ยงมิได ในประเทศกําลังพัฒนาประเด็นเชิงนโยบายดานคมนาคมขนสงท่ี

ไดรับความสนใจเริ่มเปลี่ยนจากการใหความสําคัญกับความคุมคาในการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานไปเปน

การตั้งคําถามเก่ียวกับความเปนธรรมและการกระจายผลประโยชนของนโยบายสูประชาชนผูมีรายได

นอย สําหรับระบบขนสงมวลชนรางของกรุงเทพมหานคร แมวารัฐจะทุมงบประมาณไปแลวกวา 1 แสน

ลานบาท ผูท่ีไดรับประโยชนจากการลงทุนของรัฐมี 2 กลุมคือ ผูท่ีพักอาศัยในแนวเสนทางรถไฟฟาซึ่ง

สามารถเดินทางไดสะดวกรวดเร็วข้ึน และเจาของท่ีดินและทรัพยสินท่ีตั้งอยูในแนวเสนทางรถไฟฟา ซึ่ง

ไดรับประโยชน  จากการเพ่ิมสูงข้ึนของมูลคาท่ีดินและทรัพยสินอยางมากภายหลังรถไฟฟาเปดใหบริการ 

(ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ, 2554) นอกจากน้ีปจจัยภาครัฐท้ังดานงบประมาณท่ีสวนใหญยังคงกระจุกตัวอยูใน

พ้ืนท่ีกรุงเทพฯและดานโครงสรางอํานาจการปกครองสวนทองถ่ินท่ียังมีขอจํากัด ก็มีสวนทําใหการพัฒนา

ทางเศรษฐกิจแตกตางกันระหวางพ้ืนท่ี ในระยะตอไป ความเหลื่อมล้ําของไทยยังคงเปนท่ีนากังวล ทุก

ภาคสวนท่ีเก่ียวของท้ังหนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชน ควรรวมมือกันในการออกนโยบาย

เพ่ือลดความเหลื่อมล้ําในมิติตางๆและรวมกันขับเคลื่อนนโยบายเพ่ือแกปญหาความเหลื่อมล้ําเกิดผลเปน

รูปธรรม (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2562) จากขอมูลสถิติรอยละของคาสัมประสิทธ์ิความไมเสมอภาค
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ของรายไดหรือคาสัมประสิทธ์ิจีนีโดยสํานักงานสภาพัฒนาการเศษฐกิจและสังคมแหงชาติป พ.ศ.2560 

รอยละของคาสัมประสิทธ์ิจีนีท่ีกรุงเทพฯและภาคกลางท่ีไมรวมกรุงเทพฯมีคา 40.53 และ 36.85 

ตามลําดับ ในสวนของจํานวนการประเมินผลตัวช้ีวัดความเปนธรรมดานคมนาคมและขนสงท่ีมีจํานวนไม

เพียงพอ อีกท้ังยังตองการความเขาใจมากข้ึนถึงปญหาความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมดังกลาว ประกอบ

กับการตรวจสอบผลกระทบในเชิงของการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะและประสิทธิภาพในการใหบริการ

ของระบบขนสงมวลชน (Di Ciommo & Shiftan 2017) ซึ่งไดมีการวิจัยและศึกษาอยางกวางขวางใน

ตางประเทศ แตในประเทศไทยมีการศึกษาวิจัยปญหาในลักษณะดังกลาวคอนขางนอย 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

2.1 ความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของระบบขนสงสาธารณะ 

 Yao (2007) สรุปการศึกษาเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะโดยแบงออกเปนสี่สายงานของ

งานวิจัย สายแรกของงานวิจยัจะพิจารณาถึงปจจัยทางสังคม เศรษฐกิจ พ้ืนท่ีและสภาพแวดลอมท่ีสงผล

กระทบหรือไดรับผลกระทบจากจํานวนผูโดยสารของระบบขนสงสาธารณะ สายท่ีสองของงานวิจัยจะ

วิเคราะหขอบเขตคุมครองเชิงพ้ืนท่ีของระบบขนสงสาธารณะ เชนการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะของ

ประชาชน สายท่ีสามของงานวิจัยช้ีใหเห็นถึงการวิเคราะหโครงขายและการออกแบบระบบคมนาคม

เฉพาะเชิงพ้ืนท่ี หรือแคเสนทางหน่ึง เชนการจัดตารางใหเหมาะสมท่ีสุดและการออกแบบเชิงพ้ืนท่ี สายท่ี

สี่ของงานวิจัยจะพิจารณาบทบาทของภาครัฐตอการขนสงสาธารณะเชน นโยบายและการแกปญหา

ระบบขนสงและความเปนธรรมทางสังคมของการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ จากขอสรุปของ Yao 

ปญหาความเปนธรรมของระบบขนสงสาธารณะจะอยูในสวนของสายท่ีสี่ของงานวิจัย คือนโยบายและ

แผนของภาครัฐในการคมนาคมขนสงสาธารณะ 

 การนิยามความหมายของความเทาเทียมน้ันคอนขางยากและคลุมเครือแตก็ยังมีการศึกษาถึง

ปญหาความเปนธรรมของคมนาคมและขนสงสาธารณะอยูมาก จาก Litman (2006) การศึกษาความ

เปนธรรมดานคมนาคมขนสงสามารถจําแนกออกเปนสองสวนของงานวิจัย คือความเปนธรรมแนวราบ 

(horizontal equity) และความเปนธรรมแนวดิ่ง (vertical equity) โดยท่ีความเปนธรรมในแนวราบ

พิจารณาถึงการแจกแจงของผลกระทบระหวางรายบุคคลและแบบกลุม ซึ่งถูกพิจารณาใหมีความเทา

เทียมดานความสามารถและความตองการ  จากประเภทของความเปนธรรมในแนวราบน้ี รายบุคคลและ

กลุมท่ีเทากันควรจะไดรับสวนแบงของทรัพยากรท่ีเทาเทียมกัน คาใชจายท่ีเทาเทียมกันและการบริการท่ี

เทาเทียมกัน ในทางตรงกันขามความเปนธรรมในแนวดิ่งจะพิจารณาการแจกแจงผลกระทบระหวาง
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รายบุคคลและกลุมท่ีมีความสามารถและความตองการท่ีตางกันโดยจําแนกจากรายไดและสถานะทาง

สังคม โดยนิยามน้ีนโยบายดานคมนาคมขนสงมีความเทาเทียมถาหากใหความใสใจกับกลุมคนท่ีมี

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมต่ํา 

 ผูโดยสารของระบบคมนาคมขนสงสาธารณะสามารถเพ่ิมข้ึนไดโดยการปรับเปลี่ยนโครงสราง

เชิงพ้ืนท่ีเพ่ือลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล โดยไดนํา TOD (Transit-oriented development) 

นํามาใชเปนตัวแปรในการศึกษา ซึ่ง TOD เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางรูปแบบการจัดสรรท่ีดิน

ของพ้ืนท่ีสถานีและผูโดยสารจะถูกนํามาพิจารณา นโยบายการจัดสรรท่ีดินท่ีทําใหกิจกรรมในเมืองสงผล

โดยตรงกับพ้ืนท่ีโดยรอบของรูปแบบคมนาคมน้ันซึ่งสามารถลดความพยายามของผูโดยสารในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะและชวยเพ่ิมประสิทธิภาพในการใหบริการ  TOD ถูกนํามาประยุกตใชกับระบบ

ขนสงแบบใหมในหลายๆเมืองท่ัวโลก 

2.2 พ้ืนหลังบนความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี 

 จากงานวิจัยท่ีศึกษาความเหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซล(Jang,An,Yi & Lee 

2015) โดยวิธีการท่ีถูกพัฒนาในงานวิจัยดังกลาวสามารถช้ีใหเห็นถึงความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของการ

ใหบริการคมนาคมขนสงสาธารณะของกรุงโซล ซึ่งดัชนีท่ีใชเปนตัวช้ีวัดควรสามารถเปรียบเทียบ

ผลกระทบความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีโดยการพิจารณาความถ่ีการใหบริการของรูปแบบคมนาคมขนสงตางๆ 

เชนรถไฟฟาใตดินและรถโดยสารประจําทางในกรุงโซล  อีกท้ังดัชนีควรเหมาะสมกับการประมาณ

ผลกระทบของเสนทางคมนาคมใหมบนความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีของประชาชนและการจางงานโดย

เปรียบเทียบกอนและหลังการใหบริการของเสนทางใหม 

 โดยงานวิจัยท่ีศึกษาความเหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซลกลาวถึงระดับ

ความสามารถในการเขาถึงคมนาคมและขนสงสาธารณะ (Public Transportation Accessibility 

Level, PTAL) ซึ่งเปนการวัดความสามารถในการเขาถึงของจุดเริ่มตนถึงโครงขายคมนาคมขนสง

สาธารณะและเวลาในการเดินทาง โดยวิธีการท่ีเหมาะสมกับพ้ืนท่ีทองถ่ินท่ีศึกษาในสถานการณตางๆ 

Wu and Hine (2003) ไดเปรียบเทียบดัชนี PTAL ทองถ่ินกับการแจกแจงเชิงพ้ืนท่ีของดัชนีการกระจาย

ตัว การประเมินผลของความเปนธรรมแนวดิ่ง Delbosc and Currie (2011) and Bhandari, Kato, 

and Hayashi (2009) นําเสนอวิธีการประเมินความเปนธรรมของบทบัญญัตกิารใหบรกิารคมนาคมขนสง

สาธารณะ โดยใชเสนโคงลอเรนซ (Lorenz curve) เพ่ือเปรียบเทียบกับการแจกแจงของอุปทานคมนาคม

ขนสงสาธารณะของประชาชนและการจางงานในเมืองเมลเบิรน และเมืองเดลี ซึ่งประกอบดวยการ
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เปรียบเทียบของอุปทานคมนาคมขนสงสาธารณะสําหรับกลุมสังคมท่ีแตกตางกันในความตองการบริการ

ขนสงสาธารณะตางๆ 

ในการศึกษาความเหลื่อมล้ําดานการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล ใชเสนโคงลอเรนซเพ่ือคํานวณหาความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี ซึ่งแตกตางจากานวิจัยท่ีศึกษาความ

เหลื่อมล้ําของบริการขนสงสาธารณะในกรุงโซลในเทอมของการพิจารณาความเปนไปไดของคมนาคม

ขนสงสาธารณะท่ีใชอางถึงการถวงนํ้าหนักตัวแปรของจํานวนยานภาหนะท่ีผานตอช่ัวโมงในแตละสถานี  

2.3 วิธีการประเมินความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ี 

 จากรายงานการศึกษาวิจัยหัวขอความเปนธรรมของระบบขนสงสาธารณะในกรุงโซล,ประเทศ

เกาหลีใต โดยวิเคราะหจากเสนโคงลอเรนซ (Lorenz curve) และสัมประสิทธ์ิจีนี (Gini coefficient) ซึ่ง

อางอิงจากการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะเปนหลัก ดัชนีตัวช้ีวัดจึงประมาณเปนพ้ืนท่ีตารางขนาดเล็ก

ขนาด 100 x 100 เมตรและวิเคราะหในพ้ืนท่ีจราจร 424 โซน (traffic analysis zones, TAZs ) ในกรุง

โซล ดัชนีดังกลาวท่ีใชวิเคราะหรถไฟฟาใตดินและรถโดยสารประจําทางจะถูกนําเสนอโดยท่ีมีและไมมีตัว

แปรถวงนํ้าหนักโดยการศึกษาพ้ืนฐานจะศึกษาความเปนธรรมของเสนทางรถไฟฟาใตดิน ซึ่งทําการศึกษา

เปรียบเทียบผลกระทบระหวางสายท่ีเพ่ิมข้ึนใหมและสายท่ีมีอยูเดิมกอนและหลังการเปดใหบริการอีกท้ัง

ดัชนียังเปนตัวช้ีวัดการเปลี่ยนแปลงระหวางประชากรและการจางงานในพ้ืนท่ีบริเวณโดยรอบซึ่งสามารถ

นํามาประยุกตใชในการตรวจสอบผลกระทบความเปนธรรมระหวางประชากรและการจางงานจาก

เสนทางรถไฟฟาใตดินท่ีเพ่ิมข้ึนมาใหม 

โดยผลสรุปของงานศึกษาวิจัยคือ  

 1. โครงขายรถไฟฟาใตดินในกรุงโซล ประเทศเกาหลีใตมีความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมใน

รูปแบบของการใหบริการขนสงสาธารณะท่ีมากกวาโครงขายรถโดยสารประจําทางใน TAZs โซน  

 2. การพัฒนาความถ่ีการใหบริการของท้ัง 2 รูปแบบการเดินทางเปนการฝงลึกความอยุติธรรม

เชิงพ้ืนท่ี 

 3. แผนการขยายเสนทางรถไฟฟาใตดินชวยลดความเหลื่อมล้ําเชิงพ้ืนท่ีไดอยางสังเกตไดชัด 

โดยแผนดังกลาวชวยพัฒนาความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีสําหรับประชากรมากกวาการจางงาน ซึ่งใจความ

สําคัญของการศึกษาครั้งน้ีคือ การรวบรวมความเปนธรรมเชิงพ้ืนท่ีบนอุปทานกับการพัฒนาท่ีมุงเนนการ

ขนสง (Transit-Oriented Development, TOD) บนอุปสงค ดังน้ันนโยบาย TOD สําหรับพ้ืนท่ีท่ีมีการ
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เพ่ิมสถานีรถไฟฟาใตดินและรูปแบบสําหรับการใชประโยชนท่ีดินอยางเหมาะสมสามารถชวยเพ่ิม

ประสิทธิภาพการขนสงอยางสูงสุด 

 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 พ้ืนท่ีศึกษา 

กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงและนครท่ีมีประชากรมากท่ีสุดของประเทศไทย เปนศูนยกลาง

การปกครอง การศึกษา การคมนาคมขนสง การเงินการธนาคาร การพาณิชย การสื่อสาร และความ

เจริญของประเทศ ตั้งอยูบนสามเหลี่ยมปากแมนํ้าเจาพระยา มีแมนํ้าเจาพระยาไหลผานและแบงเมือง

ออกเปน 2 ฝง คือฝงพระนครและฝงธนบุรี กรุงเทพมหานครมีพ้ืนท่ีท้ังหมด 1,569 ตร.กม. มีประชากร

ตามทะเบียนราษฎรกวา 6 ลานคน และมีการจางงานรวมกวา 5.3 ลานอัตรา (สํานักงานสถิติแหงชาติ 

พ.ศ.2562) กรุงเทพมหานครขยายตัวอยางรวดเร็ว และขยายตัวไปยังพ้ืนท่ีจังหวัดตางๆ ในเขตปริมณฑล 

ทางภาครัฐไดมีการกําหนดนโยบายระดับภาคซึ่งครอบคลุมพ้ืนท่ีของภาคและกลุมจังหวัดใหเช่ือมโยงและ

มีปฏิสัมพันธกันตามบทบาทหนาท่ีและความสําคัญอยางเปนระบบ โดยภาคกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล (Bangkok Metropolitan Region) เปนพ้ืนท่ีรวมกิจกรรมตางๆ โดยเฉพาะพ้ืนท่ีเมือง (Built-

up Area) ของกรุงเทพมหานครท่ีตอเน่ืองกับพ้ืนท่ีเมืองของปริมณฑล ซึ่งกิจกรรมของเมืองมีความ

ตอเน่ืองกันจนเรียกไดวาเปนเมืองเดียวกัน (รายงานการศึกษาประชากรกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ป พ.ศ.2559) 

พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาวิจัยจํากัดอยูท่ีบริเวณเฉพาะพ้ืนท่ีเมือง (Built-up Area) ของจังหวัด

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลดังรูปท่ี 1 เน่ืองจากไมมีความจําเปนสําหรับการใหบริการขนสงสาธารณะ

ในพ้ืนท่ีท่ีไมใชเขตเมือง (non Built-up Area) ในการศึกษาวิจัยน้ี รูปแบบการคมนาคมขนสงสาธารณะ

ท่ีสนใจจะประกอบไปดวย 2 รูปแบบ คือระบบขนสงมวลชนแบบราง (รถไฟฟาบีทีเอส) รถไฟฟามหานคร 

(เอ็มอารที)  รถโดยสารดวนพิเศษบีอารที และรถไฟฟาเช่ือมอากาศยาน (แอรพอรต เรล ลิงก) และระบบ

รถโดยสารประจําทาง (ขสมก. และรถโดยสารเอกชนรวมบริการ) ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง

มวลชนดังกลาววิเคราะหและประเมินเมื่อคํานวณโดยความหนาแนนของท้ังจํานวนสถานีและเสนทางท้ัง

ในปจจุบันและอนาคต ซึ่งมีจํานวนสถานีระบบขนสงมวลชนแบบรางท้ังหมด 404 สถานี และจํานวน

เสนทางรถโดยสารประจําทางท้ังหมด 189 สาย โดยวิเคราะหความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการระบบ

คมนาคมขนสงสาธารณะเชิงพ้ืนท่ีในแตละแขวงหรือตําบลของจังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่ง
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มีงานศึกษาวิจัยความเหลื่อมล้ําและความไมเปนธรรมดานคมนาคมขนสงเชิงพ้ืนท่ีในเมืองตางๆ ใน

ตางประเทศเปนแบบอยาง 

 

รูปท่ี 1: พ้ืนท่ีเขตเมืองท่ีทําการศึกษา (Build-up Area) 

จากแผนแมบทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานครและพ้ืนท่ีตอเน่ือง และแผนการปรับปรุง

โครงขายระบบขนสงมวลชนระยะท่ีหน่ึงและสอง โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงจราจร (สนข.) 

จัดทําข้ึนเพ่ือสงเสริมใหกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนมหานครแหงการขนสงทางราง ดวยโครงการ

ระบบขนสงมวลชนแบบรางท้ังหมด 14 โครงการดังรูปท่ี 2 ระยะทางรวม 580.9  กิโลเมตรดังตารางท่ี 1 

ซึ่งในปจจุบันจํานวนสถานีและจํานวนเสนทางของระบบขนสงมวลชนแบบรางมีจํานวนนอยกวาใน

จํานวนสถานีและเสนทางอนาคต เพราะเน่ืองจากบางเสนทางในแผนแมบทในปจจุบันยังไมไดเริ่ม

กอสรางหรือบางเสนทางกอสรางไปแลวแตยังไมแลวเสร็จสมบูรณและไมพรอมใหบริการ ดังน้ันโครงการ

ระบบขนสงมวลชนแบบรางในปจจุบันท้ังหมด 6 โครงการดังรูปท่ี 3 ระยะทางรวม 170 กิโลเมตรดัง

ตารางท่ี 2 จากรายงานประจําป พ.ศ.2561 ขององคกรขนสงมวลชนกรงุเทพ (ขสมก.) จํานวนเสนทางรถ

โดยสารประจําทาง รถขสมก. จํานวน 118 เสนทาง รถรวมบริการ (รถขนาดใหญ) 94 เสนทาง รถมินิบัส 

42 เสนทาง  (โดยเปนจํานวนเสนทางท่ีว่ิงรวมกับเสนทางของรถธรรมดาและรถปรับอากาศ โดยจะไมมา

คิดรวมกับจํานวนเสนทางท่ีไดรับอนุญาต) รวมท้ังหมด 254 เสนทาง โดยมีระยะทางครอบคลุมท้ังหมด 

7,833 กิโลเมตร แตในงานศึกษาวิจัยน้ีจะอางอิงการศึกษารถโดยสารประจําทางท้ังหนวยงานองคกรการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และรถโดยสารเอกชนรวมบริการ โดยอางอิงขอมูลจาก Portal ใน
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โปรแกรม ArcGis 2014 มีจํานวนสายรถประจําทางบริเวณจังหวัดกรุงเทพมหานครและจงัหวัดปริมณฑล

ท้ังหมด 189 สายดังรูปท่ี 4 รวมเปนระยะทางท้ังหมด 5,500 กิโลเมตร 

 

 

รูปท่ี 2: เสนทางและตําแหนงสถานีของระบบขนสงมวลชนรางใน พ.ศ.2573 
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ตารางท่ี 1: ระยะทางของระบบขนสงมวลชนรางใน พ.ศ.2573 

 

 

รูปท่ี 3: เสนทางและตําแหนงสถานีของระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบัน 
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ตารางท่ี 2: ระยะทางของระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบัน 

 
 

 

รูปท่ี 4: เสนทางของรถโดยสารประจําทาง 
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3.2 วิธีการวิเคราะหความเหลื่อมล้ําโดยการประยุกตใชเสนโคงลอเรนซและสัมประสิทธิ์จีนี  

ในการศึกษาวิจัยน้ีใชเสนโคงลอเรนซในการวิเคราะหบริการคมนาคมขนสงดวยวิธีการแจกแจง

สถานีของระบบขนสงมวลชนรางและเสนทางการใหบริการของท้ังระบบขนสงมวลชนรางและระบบรถ

โดยสารประจําทางในพ้ืนท่ีจังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยเสนโคงลอเรนซเปนการนําเสนอถึง

ความเทาเทียม ในขณะท่ีสัมประสิทธ์ิจีนีเปนตัวช้ีวัดทางคณิตศาสตรอยางงายท่ีแสดงใหเห็นถึงระดับ

ความไมเทาเทียมโดยรวม (Gini, 1912) สัมประสิทธ์ิจีนีมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 โดยท่ีคาศูนยคือความเทา

เทียมอยางสมบูรณ (Perfect equality) ในขณะท่ี 1 คือความไมเทาเทียมอยางสมบูรณ (Perfect 

inequality) เมื่อคาสัมประสิทธ์ิจีนีมีคานอยกวา 0.2 แสดงถึงความไมเทาเทียมระดับต่ํา ในขณะท่ี คา

ระหวาง 0.2 ถึง 0.5 แสดงถึงคาความไมเทาเทียมระดบัปานกลาง และเมื่อคาสัมประสทิธ์ิจีนีมากกวา 0.5 

จะถูกพิจารณาวามีความไมเทาเทียมท่ีสูง (Haidich & Ioannidis, 2004) ในกรณีน้ีการกระจายตัวของ

เสนโคงลอเรนซสามารถคํานวณโดยพ้ืนท่ีตามหลักคณิตศาสตรใน Microsoft excel ดังรูปท่ี 5 

 

รูปท่ี 5: การหาคาสัมประสิทธิ์จีน ีGini = A / (A+B) 

(Klitgaard, 2009) 
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4. ผลการวิเคราะห 

ตารางท่ี 3 แสดงสรุปคาสัมประสิทธ์ิจีนีท่ีคํานวณไดสําหรับระบบขนสงสาธารณะแตละรูปแบบ

ท้ังในสถานการณปจจุบัน และในอนาคตเมื่อการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะสมบูรณตามแผน รวมถึง

เมื่อปรับเปลี่ยนเสนทางการใหบริการตามท่ีเสนอแนะในงานวิจัยน้ี จากรูปท่ี 6 จะเห็นไดวาเน่ืองจากมี

เสนทางรถโดยสารประจําทางซอนซับกันมากบริเวณตรงกลางพ้ืนท่ีเขตเมือง (Built-up area) จึงทําให

ประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณพ้ืนท่ีดังกลาวมีการเขาถึงระบบคมนาคมขนสงไดมากกวาประชาชนท่ีอาศัย

อยูในพ้ืนท่ีท่ีหางออกไป ดังน้ันเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําท่ีเกิดข้ึนดังกลาว จึงไดเสนอใหมีการโยกยายสายรถ

ประจําทางบางสายในพ้ืนท่ีท่ีมีการกระจุกตัวสูงของเสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทาง กลาวคือ

ยายเสนทางรถโดยสารประจําทางท่ีกระจุกตัวสวนใหญ ณ ใจกลางจังหวัดกรุงเทพมหานคร ออกไป

บริเวณโดยรอบเพ่ือกระจายบริการคมนาคมขนสงใหประชาชนท่ีอาศัยอยูบริเวณหางออกไปไดใชบริการ 

เพ่ือลดความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ โดยรูปท่ี 7 แสดงเสนทางรถโดยสารประจํา

ทางหลังจากทําการยายบางเสนทางไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการสาธารณะ โดยยาย

รถประจําทาง 20 สาย คิดเปนระยะทางรวม 680 กิโลเมตร 
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ตารางท่ี 3: สรุปคาสัมประสิทธิ์จนีีของแตละประเภทการเดินทาง 

ประเภท ประเภทขอมูล คาสัมประสิทธ์ิจีนี 
 

ระบบขนสงมวลชนราง 

ในปจจุบัน 

สถานีตอประชากร 0.8727  

ระยะทางตอประชากร 0.8457  

ระบบขนสงมวลชนราง 

10 ปขางหนา 

สถานีตอประชากร 0.7440  

ระยะทางตอประชากร 0.6990  

รถโดยสารประจาํทาง ระยะทางตอประชากร 0.6546  

ระบบขนสงสาธารณะ 

ในปจจุบัน 
ระยะทางตอประชากร 0.6546  

ระบบขนสงสาธารณะ 

10 ปขางหนา 
ระยะทางตอประชากร 0.6388  

ระบบขนสงสาธารณะ 

10 ปขางหนา (แกไขเสนทาง) 
ระยะทางตอประชากร 0.5279  

** หมายเหตุ ** 

1. ระบบขนสงสาธารณะ หมายถึง ระบบขนสงมวลชนราง และรถโดยสารประจําทาง 

2. ปจจุบัน คือ พ.ศ.2563 

3. 10 ปขางหนา คือ พ.ศ.2573 

4. รถโดยสารประจาํทางใชเสนทางเดิมท้ังในปจจุบัน และ 10 ปขางหนา 
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รูปท่ี 6: เสนทางรถโดยสารประจําทางท่ีจะทําการยายไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมีการเขาถึงของ

บริการสาธารณะ 

 

 

 

รูปท่ี 7: เสนทางรถโดยสารประจําทางหลังจากทําการยายบางเสนทางไปใหบริการในแขวงท่ียังไมมี

การเขาถึงของบริการสาธารณะ 
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รูปท่ี 8: การเขาถึงของเสนทางระบบขนสงสาธารณะตอประชากรในอีก 10 ปขางหนาในแตละแขวง

ของกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 

 

 
รูปท่ี 9: การกระจายตัวของความหนาแนนของระยะทางโครงขายระบบรถโดยสารประจําทางหลัง

การปรับแกและระบบขนสงมวลชนรางในอนาคต ตอประชากรในพ้ืนท่ี 
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รูปท่ี 8 และ 9 เปนการแสดงการเปรียบเทียบความหนาแนนระยะทางตอประชากรของระบบ

ขนสงสาธารณะในอนาคตกอนการปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางและภายหลังการปรับแกเสนทาง 

โดยจําลองใหความหนาแนนเดิมท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูบริเวณสวนกลางใหกระจายไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

โดยรูปท่ี 10 และ 11 เปนการแสดงการเปรียบเทียบเสนโคงลอเรนซของระบบขนสงสาธารณะ

ในอนาคตกอนการปรับแกเสนทางรถโดยสารประจําทางและภายหลังการปรับแกเสนทาง ซึ่งแสดงใหเห็น

ถึงประสิทธิภาพในการแกปญหาความเหลื่อมล้ําเพ่ิมเติมจากท่ีมีการขยายเสนทางในอนาคตเฉพาะระบบ

ขนสงมวลชนรางเทาน้ัน แตยังสามารถปรับแกเสนทางท่ีสวนใหญกระจุกตัวอยูในเฉพาะพ้ืนท่ีสวนกลาง 

ใหกระจายออกไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบท่ีไมมีการเขาถึงของระบบขนสงสาธารณะหรือมีจํานวนการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะดังกลาวนอย 

 

 

รูปท่ี 10: เสนโคงลอเรนซของระบบรถโดยสารประจาํและระบบขนสงมวลชนรางทางในเมื่อคํานวณ

โดยระยะทางตอประชากรสะสม 
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รูปท่ี 11: เสนโคงลอเรนซของระบบรถโดยสารประจําหลังทําการปรับแกและระบบขนสงมวลชนราง

ทางเมื่อคํานวณโดยระยะทางตอประชากรสะสม 

 

5. การอภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

5.1 การเปรียบเทียบดัชนีความเหลื่อมล้ําของระบบขนสงมวลชนรางระหวางคาสัมประสิทธิ์จีนีของ

จํานวนสถานีตอประชากรในแตละพ้ืนท่ี และคาสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางตอประชากรในแตละ

พ้ืนท่ี 

 จากผลการวิเคราะหพบวาในปปจจุบันคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอประชากร, คา

สัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอประชากรในอนาคตปพ.ศ. 2573 และในปจจุบันป พ.ศ.2563 จากตาราง

ท่ี 3 ช้ีใหเห็นวาถึงแมคาสัมประสิทธ์ิจีนีทุกคาท่ีกลาวไปขางตนน้ันมีคามากกวา 0.5   (Haidich & 

Ioannidis , 2004) ระบุใหความไมเทาเทียมของการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะดังกลาวอยูในระดับสูง

ท้ังในปปจจุบันกอนท่ีมีการขยายเสนทางและในอนาคตภายหลังท่ีมีการปรับปรุงขยายเสนทางแลว แต

เมื่อเปรียบเทียบระหวางคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอประชากรและคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวน

สถานีตอประชากรภายในปปจจุบันและอนาคตดวยกันเอง พบวา คาสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอ

ประชากรมีคาท่ีนอยกวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอประชากรท้ังในปปจจุบันและในอนาคต

เน่ืองจากบางแขวงหรือตําบลในพ้ืนท่ีเขตเมือง ไมมีสถานีรถไฟฟาตั้งอยูแตมีเสนทางรถไฟฟาว่ิงผาน จึง
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ทําใหดัชนีท่ีใชวัดคาความเหลื่อมล้ําหรือสัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางตอจํานวนประชากร มีคาความไม

เปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวชนแบบรางท่ีดีกวาเล็กนอย แตในทางปฏิบัติแลว ผูโดยสารจะใช

บริการรถไฟฟาไดก็ตอเมื่อมีสถานีใหบริการตั้งอยู เพราะฉะน้ันคาสัมประสิทธ์ิจีนีของจํานวนสถานีตอ

ประชากรในแตละพ้ืนท่ีแขวงหรือตําบล จึงสะทอนถึงความเปนจริงในความไมเปนธรรมในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะดังกลาวไดดีกวา  

5.2 การเปรียบเทียบคาสัมประสิทธิ์จีนีดานคมนาคมขนสงในประเทศไทยกับตางประเทศ 

 จากงานวิจัยของ Jang,An,Yi & Lee (2016) ซึ่งมีการเปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิจีนีกอนการ

ขยายเสนทางรถไฟฟาในป พ.ศ.2551 และหลังการขยายเสนทางรถไฟฟาในป พ.ศ.2559 ประกอบกับคา

สัมประสิทธ์ิจีนีของเสนทางระบบรถโดยสารประจําทางอีกดวย เมื่อเทียบความเปนธรรมในการเขาถึง

ระบบขนสงสาธารณะชนิดรางกอนการขยายเสนทางบริเวณพ้ืนท่ีเขตเมืองในประเทศไทยในป พ.ศ.2563 

และประเทศเกาหลีใตในป พ.ศ. 2551 พบวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของประเทศเกาหลีใตมีคานอยวา 2.16 

เทา ช้ีใหเห็นวาการคมนาคมขนสงแบบรางในพ้ืนท่ีเขตเมอืงของกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต มีความเหลื่อม

ล้ําและไมเปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนดังกลาวนอยกวาพ้ืนท่ีเขตเมืองของกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล ในประเทศไทย, เมื่อเปรียบเทียบระบบขนสงมวลชนรางหลังจากการขยายเสนทางพบวา

ในประเทศไทยคาสัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 14.75 % ประเทศเกาหลีใตสัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 18.14 % แสดง

ใหเห็นวาการพัฒนาขยายเสนทางรถไฟฟาในประเทศเกาหลีใตชวยลดความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงระบบ

ขนสงมวลชนรางไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาประเทศไทยและเมื่อเปรียบเทียบระบบรถโดยสาร

ประจําทางพบวา การคมนาคมขนสงชนิดรถโดยสารประจําทาง ในพ้ืนท่ีเขตเมืองของกรุงโซล ประเทศ

เกาหลีใต มีความเหลื่อมล้ําและไมเปนธรรมในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนดังกลาวนอยกวาพ้ืนท่ีเขต

เมืองของกรุงเทพฯและปริมณฑล ในประเทศไทย กลาวคือ คาสัมประสิทธ์ิจีนีของประเทศเกาหลีใตมีคา

นอยวา 2.10 เทา  

5.3 การเปรียบเทียบระบบขนสงมวลชนราง ณ ปจจุบัน พ.ศ.2563 และในอนาคต ปพ.ศ.2573 

 การขยายเสนทางในอนาคตทําใหความเหลื่อมล้ําเมื่อคํานวณโดยจํานวนสถานีตอประชากรใน

พ้ืนท่ีเขตเมืองลดลง 14.75 % และเมื่อคํานวณโดยระยะทางตอประชากรในพ้ืนท่ีเขตเมืองลดลง 17.35 

% ซึ่งคํานวณมาจากคาสัมประสิทธ์ิจีนีจากตารางท่ี 3 ตัวเลขดังกลาวสะทอนใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําท่ีมี

คาสูงถึงแมวาจะมีการขยายเสนทางระบบขนสงมวลชนรางในอนาคตไปแลวก็ตาม 
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5.4 การเปรียบเทียบระหวางระบบขนสงมวลชนรางในปจจุบันและอนาคตกับระบบรถโดยสาร

ประจําทาง 

 ถึงแมวาคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระบบรถโดยสารประจําทางจะมีคานอยกวาระบบขนสมวลชน

ราง ซึ่งช้ีใหเห็นวาความเหลื่อมล้ําในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะโดยรถโดยสารประจําทางมีคาต่ํา

กวาระบบขนสงมวลชนราง ประชาชนสามารถเดินทางโดยใชรถประจําทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีไดมากกวา

รถไฟฟา แตคาสัมประสิทธ์ิจีนีของท้ังสองรูปแบบการเดินทางน้ันก็ยังถูกจัดไวในประเภทท่ีความไมเทา

เทียมในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะมีคาสูงอยูเชนกัน ประชาชนจึงสามารถเดินทางโดยใชรถประจํา

ทางท่ีครอบคลุมพ้ืนท่ีไดมากกวารถไฟฟาท้ังกอนและหลังขยายเสนทาง 

5.5 การเปรียบเทียบภาพรวมของท้ังสองระบบคมนาคมขนสงในปจจุบันและอนาคต 

 จากการพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิท้ังสองคาท่ีไดแสดงใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําท่ีสูง ถึงแมวา

พ้ืนท่ีท่ีทําการศึกษาจะเปนพ้ืนท่ีเขตเมืองในบริเวณกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ความเหลื่อมล้ําในการ

เขาถึงบริการขนสงสาธารณะในเชิงพ้ืนท่ีของประชาชนก็ยังคงมีคาสูงแมจะมีการขยายเสนทางรถไฟฟาใน

อนาคตก็ตาม ท้ังน้ีคาสัมประสิทธ์ิจีนีมีคาลดลงคิดเปน 2.14 % ช้ีใหเห็นถึงความเหลื่อมล้ําดานคมนาคม

ขนสงในอนาคตก็มีคาลดลงเพียง 2.41 % อีกดวย  

5.6 แนวทางการแกปญหาความเหลื่อมล้ําดานการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ 

 จากการเปรียบเทียบคาสัมประสิทธ์ิจีนีของระบบขนสงสาธารณะ 10 ปขางหนา และระบบ

ขนสงสาธารณะ 10 ปขางหนา ท่ีมีการแกไขเสนทางรถโดยสารประจําทาง พบวาวิธีการยายเสนทางรถ

โดยสารประจําทางจากพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนของบริการขนสงสาธารณะสูง ไปใหบริการในพ้ืนท่ีท่ีมีการ

เขาถึงของบริการขนสงสาธารณะต่ํา สามารถลดคาความเหลื่อมล้ําไดมากถึง 17.08 % เราจึงสามารถ

สรุปเปนแนวทางท่ีสามารถแกไขปญหาความเหลื่อมล้ําไดจริง ดังน้ี 

 1. เพ่ิมเสนทางบริการขนสงธารณะในพ้ืนท่ีท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการขนสงสาธารณะ 

 2. ยายเสนทางบริการขนสงสาธารณะบางสวนในพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแนนของบริการมาก ไป

ใหบริการในพ้ืนท่ีท่ียังไมมีการเขาถึงของบริการขนสงสาธารณะ 

 3. พัฒนาการเปดเสนทางใหบริการใหมๆของรถโดยสารประจําทางเพ่ือมาแทนท่ีระบบขนสง

มวลชนราง เน่ืองจากมีตนทุนท่ีต่ํากวา 
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 4. สนับสนุนใหภาครัฐใหความสําคัญกับการพัฒนารถโดยสารประจําทาง เพราะสามารถ

ใหบริการในบางพ้ืนท่ีท่ีระบบขนสงมวลชนรางไมสามารถเขาถึงได และคาบริการถูกกวา ประชาชนท่ีมี

รายไดนอยจึงสามารถเขาถึงบริการไดมากกวา 
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บทคัดยอ 

 แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร (Ride-hailing application; RHA) เขามาเปนตัวเลือกใน

หน่ึงการเดินทางของผูคนยุคปจจุบัน ท่ีมีความสะดวก รวดเร็ว และงายตอการใช ทําใหองคความรู

เก่ียวกับรูปแบบการเดินทางน้ีเปนสิ่งสําคัญในการพัฒนาระบบขนสงเพ่ือรองรับการเติบโตของสังคมเมือง

ในประเทศในอนาคต ในงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาปจจัยท่ีสงผลตอการใชบริการ ลักษณะ และ

วัตถุประสงคของการเดินทางรูปแบบน้ี โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากนักศึกษาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย

และทําการหาความสัมพันธระหวางประสบการณการใชบริการกับปจจัยดานคุณลักษณะทางสังคมและ

เศรษฐกิจ จากผลการสํารวจพบวาการใชบริการ RHA สวนใหญจะใชเพ่ือเดินทางไปทํางาน / เรียน 

กิจกรรมสันทนาการ และเดินทาง ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน โดยสวนมากจะใช RHA เปนบางครั้ง

เมื่อมีโอกาส และจากการวิเคราะหดวยวิธีการทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) พบปจจัยท่ี

สงผลตอการใช RHA ท่ีมีนัยยะทางสถิติดังน้ี ผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ สวนมากเปน

ผูท่ีมีการศึกษาท่ีสูงและไมมีใบขับข่ีจักรยานยนต  ในขณะท่ีผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 4 

ลอ สวนมากเปนกลุมผูมีการศึกษาสูง รายไดสูง ไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต และไมมีรถจักรยานยนต

สําหรับใชเปนการสวนตัว อยางไรก็ดีการศึกษาน้ีไมพบความสัมพันธของปจจัยท่ีเก่ียวกับรถยนตตอการ

ใช RHA ในกลุมตัวอยางน้ี  

คําสําคัญ: แอปพลิเคชันเรยีกรถเพ่ือโดยสาร, การเดินทางในเมือง, การเดินทางสวนบุคคล 
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ABSTRACT 

 As the rapid growth of urbanization, the population and travel demand has 

increased rapidly. Urban mobility such as ride-hailing application has become a popular 

travel mode in Bangkok. Knowledge of these services therefore becomes more important 

to sustainably develop an urban mobility system. In this paper, the factors affecting the 

adoption of ride-hailing services were investigated among younger generation 

(undergraduate and graduate student) in Chulalongkorn University. Test for two 

proportions was used to analyze the statistical relationship between RHA adoption and 

socio-demographics variables. Our findings showed that RHA was mostly used for 

work/study trip but not often. The next most common trip purposes of RHA were leisure, 

and entertainment/bar (i.e., alcohol-related activities). We also found that motorcycle-

based RHA users in younger generation were high educated and did not have motorcycle 

driving license, while the car-based RHA users were the same group as motorcycle-based 

RHA users but with high income and did not own motorcycle. However, we found no 

effect in car ownership variable on the use of both motorcycle-based RHA and car-based 

RHA. 

KEYWORDS: ride-hailing application, ride-sourcing services, urban mobility, 

individual mobility 

 

1. บทนํา  

 การมีอยูของแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร (Ride-hailing application; RHA) หรือแอป

พลิเคชันบนสมารทโฟนท่ีใชสําหรับการเรียกรถแบบพลวัตหรือแบบ Real-time ตามประเภทรถท่ี

ตองการ เชน รถยนต รถจักรยานยนต ในบางครั้ง ความคลายคลึงกันของรูปแบบการเดินทางอาจสงผล

ใหเกิดความสับสนในนิยามของคําท่ีใชกลาวถึง ยกตัวอยางเชน คําวา Ride-sharing ถูกนํามาใชกลาวถึง

แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร ซึ่งแทจริงแลวนิยามของระบบน้ีควรเปนคําวา Ride-hailing (Goddin 

2014) เน่ืองจาก Ride-hailing เปนการใหบริการการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลหรือแท็กซี่ โดยการ

จองและจายเงินผานทางแอปพลิเคชันบนสมารทโฟน บางครั้งอาจเรียกวา Ride-booking (Warzel 
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2015) และการเดินทางระหวางผูโดยสารและผูขับข่ี ไมไดมีจุดหมายปลายทางเดียวกัน (Clewlow and 

Mishra 2017) จึงไมสามารถนิยามการบริการรูปแบบน้ีใหเปน Ride-sharing ได ซึ่งในหลาย ๆ ประเทศ 

รถท่ีใหบริการในระบบน้ีอาจจะเปนรถท่ีจดทะเบียนเปนรถสาธารณะหรอืเปนรถสวนบุคคลก็ได ทําใหผู

เดินทางมีทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งข้ึน และเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง

อยางกวางขวางท้ังในตางประเทศและในประเทศไทย โดยการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูเดินทางอาจ

สงผลกระทบไดท้ังเชิงบวกและเชิงลบตอระบบคมนาคม เชน หากผูเดินทางสวนมากเปลี่ยนแปลงการ

เดินทางจากรถยนตสวนบุคคลเปนการใชบริการ RHA ทําใหรถในระบบมีแนวโนมลดนอยลงสงผลเชิง

บวกตอระบบคมนาคม หรือหากเลือกใชบริการ RHA แทนการขับรถยนตในขณะมึนเมา ทําใหโอกาสการ

เกิดอุบัติเหตุบนทองถนนลดนอยลงก็สงผลเชิงบวกตอระบบคมนาคมเชนกัน แตหากผูเดินทาง

เปลี่ยนแปลงการเดินทางจากการโดยสารรถขนสงมวลชน เชน รถเมล รถไฟฟา เปนการใชบริการ RHA 

ทําใหปริมาณรถยนตบนทองถนนเพ่ิมมากข้ึนรวมถึงผู ใชขนสงมวลชนลดนอยลงซึ่ งอาจทําให

ประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะลดลง ทําใหเกิดผลกระทบเชิงลงตอระบบคมนาคม 

 

 
รูปท่ี 1: แอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสารท่ีเคยเปดบริการในประเทศไทย 

 การท่ีจะศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางและผลกระทบตอระบบคมนาคม 

จําเปนตองมีองคความรูเก่ียวกับกลุมผูใชบริการ RHA กอน ซึ่งจากการทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวของใน

ประเทศตาง ๆ มีผลท่ีเปนขอสรุปไปในทิศทางเดียวกันดังน้ี ผูใชบริการ RHA เปนกลุมประชากรท่ีมีอายุ

นอย มีการศึกษาและมีรายไดสูงกวากลุมประชากรท่ีไมใชบริการ RHA (Rayle et al. 2014; Clewlow 

and Mishra 2017; Alemi et al. 2018; Tirachini and del Río 2019) อยางไรก็ตาม งานวิจัยสวนมาก

เปนการศึกษาจากประเทศทางตะวันตก ซึ่งมีรูปแบบการใหบริการ RHA ดวยรถยนตเปนหลัก แตใน

บริบทประเทศไทยท่ีซึ่งมีการใหบริการ RHA ดวยรถมอเตอรไซคและเปนท่ีนิยมอยางมาก และเมื่อ

ประเมินควบคูไปกับระบบขนสงสาธารณะท่ีมีอยูในปจจุบันท่ีมีคาโดยสารคอนขางสูงและยังไมครอบคลุม

ทุกพ้ืนท่ี อาจมีกลุมประชากรผูใชบริการ RHA ท่ีแตกตางออกไป 
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 ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุม

ผูใชบริการ RHA ท้ังแบบรถยนตและจักรยานยนต และพฤติกรรมการใชบริการ RHA เบ้ืองตน เชน 

ความถ่ีในการใชบริการ RHA เพ่ือท่ีจะเขาใจถึงลักษณะของกลุมผูใชงาน แนวโนมท่ีอาจสงกระทบตอการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และวัตถุประสงคการใชงาน โดยมีสมมติฐานงานวิจัยดังท่ีอธิบายใน

หัวขอท่ี 3 การศึกษาน้ีทําโดยการสํารวจขอมูลผานการเก็บแบบสอบถามออนไลน (รายละเอียดอธิบายใน

หัวขอท่ี 4) โดยมีกลุมเปาหมายเปนนิสิตนักศึกษาผูซึ่งมีอายุนอยกวา 30 ป เน่ืองจากหลาย ๆ งานวิจัยมี

ผลในทิศทางเดียวกันวา กลุมผูใชเปนกลุมประชากรท่ีมีอายุนอย เพ่ือศึกษาวาในกลุมประชากรท่ีมี

แนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากท่ีสุด มีการใชบริการ RHA จริงมากนอยเพียงใด และวิเคราะหผลสาํรวจ

โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ควบคูไปกับการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for 

two proportions) ในหัวขอท่ี 5 จากขอมูลท้ังหมดจะนําไปอภิปรายผลในหัวขอท่ี 6 และทําการสรุปผล

การศึกษาท้ังหมดในหัวขอท่ี 7 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 การขยายตัวข้ึนอยางรวดเร็วของสังคมเมืองในประเทศไทย จํานวนประชากรท่ีเพ่ิมข้ึนสงผลให

เกิดความตองการในการเดินทางท่ีเพ่ิมตาม แตระบบการขนสงสาธารณะท่ีเติบโตไมทันการขยายตัวของ

สังคม อีกท้ังยังปญหาการจราจรท่ีนับวันจะยิ่งมีความหนาแนนของยานพาหนะบนทองถนนท่ีสูงข้ึน ทํา

ใหรูปแบบการเดินทางใหม ๆ ท่ีชวยตอบสนองความตองการของผูเดินทางมีเพ่ิมมากข้ึน หน่ึงในรูปแบบ

การเดินทางดังกลาวท่ีถูกนําเขามาปรับใชในสังคมยุคน้ีคือระบบการใหบริการแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือ

โดยสาร (Ride-hailing application; RHA) ท่ีเปนการปรับใชเทคโนโลยีเขากับการเดินทาง การเรียกรถ

ผานทางแอปพลิเคชันท่ีสะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากกวาแท็กซี่ท่ัวไป (Cramer and Krueger 

2016) ทําใหระบบน้ีมีความนิยมมากข้ึนในสังคมตัวเมืองปจจุบัน อยางไรก็ตาม ยังเปนท่ีถกเถียงกันใน

สังคมไทยเก่ียวกับผลกระทบของผูมีสวนไดสวนเสียตาง ๆ และการใหบริการของระบบดังกลาวยังไมถือ

วาถูกกฎหมายท้ังหมดในประเทศไทย (สุทธิกร 2019) 

 ในการศึกษาพฤติกรรมและลักษณะการใชบริการ RHA ในตางประเทศ ผลการศึกษาจาก

ประเทศฝงตะวันตกพบวา ลักษณะของกลุมผูใชบริการ RHA จะมีลักษณะท่ีคลายคลึงกันโดยจะมี

แนวโนมท่ีอายุยังนอย, มีการศึกษาท่ีสูง, มีรายไดในระดับปานกลางถึงสูง, และอาศัยอยูในตัวเมือง 

(Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi et al. 2018; Tirachini and del Río 2019) 

อยางไรก็ตาม จากการศึกษาในประเทศจีนพบวากลุมผูใช RHA ไมใชกลุมประชากรท่ีมีการศึกษาสูง 

(Tang et al. 2020) มีบางการศึกษาพบวาการใช RHA พบในเพศชายมากกวาเพศหญิง (Rayle et al. 
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2016)  นอกจากน้ีในบางการศึกษายังพบวากลุมคนท่ีไมมียานพาหนะเปนของตนเอง มีแนวโนมท่ีจะ

เลือกใชบริการ RHA มากข้ึน (Rayle et al. 2014) แตบางการศึกษากลับไมพบความสัมพันธระหวางการ

มียานพาหนะเปนของตนเองกับการใชบริการ RHA (Clewlow and Mishra 2017) ท้ังน้ี การศึกษา

ดังกลาว เปนการศึกษาการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอเพียงเทาน้ัน  

 แตในประเทศไทย ยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอไดรับความนิยมอยางมาก และยังมีการใหบริการ

การขนสงผูโดยสารโดยรถจักรยานยนตท่ีเรียกกันวา “มอเตอรไซครับจาง” หรือ “วินมอเตอรไซค” ซึ่ง

ถือเปนตัวเช่ือมตอเขากับระบบการขนสงหลกั ท่ีสามารถพบไดท่ัวไปในพ้ืนท่ีตัวเมืองของกรุงเทพมหานคร 

จากการท่ีระบบ RHA ไดเขามาแขงขันในตลาดการใหบริการเรียกรถเพ่ือโดยสาร ท่ีจากเดิมมีเพียง

ยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคลและรถแท็กซี่) ไดมีการใหบรกิารในรูปแบบยานพาหนะ 2 

ลอ (รถจักรยานยนตสวนบุคคลและวินมอเตอรไซค) เขามาเปนอีกตัวเลือกหน่ึงในการเดินทางของคนใน

กรุงเทพมหานคร จากการศึกษาการใหบริการท่ีมีลักษณะคลายคลึงกันของการใหบริการในกรุงจาการตา 

ประเทศอินโดนีเซีย ท่ีมีระบบการใหบริการยานพาหนะรูปแบบรถจักรยานยนต (Motorcycle-based 

ridesourcing, MBRS) เปรียบเทียบกับวินมอเตอรไซค พบวา กลุมผูใชงานสวนใหญมีแนวโนมท่ีจะอายุ

นอย, การศึกษาสูง, และเกินกวาครึ่งเปนผูหญิง แตอายุและเพศ ไมมีผลตอระดับความถ่ีในการใชท้ัง

บริการ MBRS และวินมอเตอรไซค แตความถ่ีในการใช MBRS แปรผกผันกับระดับการศึกษาของ

ผูโดยสาร ซึ่งหมายถึง MBRS เปนท่ีนิยมในกลุมประชากรท่ีมีการศึกษาไมสูงมากนัก และผูท่ีมีรายไดท่ี

สูงข้ึน มีแนวโนมท่ีจะใช MBRS มากกวาวินมอเตอรไซค (Irawan et al. 2019)  

 จากการทบทวนงานวิจัยพบวาการศึกษาผูใชบริการ RHA ในประเทศไทยยังคงมีจํากัด โดยใน

ปจจุบันยังไมสามารถระบุไดวากลุมผูใชงาน RHA เปนประชากรกลุมใด ใช RHA อยางไร และมี

ผลกระทบอะไรเกิดข้ึนบาง อยางไรก็ตาม ถึงแมจะมีการศึกษาลักษณะน้ีในตางประเทศและมีขอสรุปท่ี

ตรงกันในบางประการ เชน ผูใชบริการ RHA เปนกลุมประชากรท่ีมีอายุนอย แตเน่ืองจากบริบทของ

ประเทศในเอเชียแตกตางจากประเทศทางฝงตะวันตกและความหลากหลายในการใหบริการ ทําใหพบ

ขอสรุปท่ีแตกตางกัน ดังน้ันการศึกษาถึงกลุมผูใช RHA ในประเทศไทยจึงมีความจําเปนเพ่ือนําไประบุ

แนวทางการกํากับดูแลการใหบริการ RHA ตอไป 

3. สมมติฐาน 

 ในงานวิจัยน้ีจะทําการศึกษาความสัมพันธระหวางคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจกับการ

ใชบริการ RHA โดยวิธีการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) ซึ่งจะทําการแบง
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คาตัวแปรตาง ๆ ออกเปน 2 กลุม ท้ังเพศ, ระดับการศึกษา, รายได, และปจจัยเก่ียวกับยานพาหนะ 

อยางไรก็ตาม การศึกษาน้ีมุงเนนไปยังกลุมคนรุนใหม ท่ีมีอายุอยูในชวง 18 - 30 ป  นับวาเปนชวงตัว

เลขท่ียากตอการแบงกลุม จึงไมไดนําปจจัยทางดานอายุเขามาศึกษาดวย โดยสมมตฐิานท่ีตองการพิสูจน

จะมีดังน้ี 

H1: เพศสงผลตอการใชบริการ RHA 

H1a: กลุมตัวอยางเพศหญิง มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA แบบ 2 ลอ มากกวาเพศชาย 

H1b: กลุมตัวอยางเพศชาย มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA แบบ 4 ลอ มากกวาเพศหญิง 

H2: กลุมตัวอยางท่ีมีรายไดมากกวา 10,000 บาทตอเดือน มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุมท่ี

มีรายไดนอยกวา 

H3: กลุมตัวอยางท่ีกําลังศึกษาอยูในระดับปริญญาโท มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวาระดับ

ปริญญาตรี 

H4: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองยานพาหนะสําหรับใชเปนการสวนตัวสงผลตอการใชบริการ RHA  

H4a: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองรถจักรยานยนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA นอยกวาผู

ท่ีไมมีรถจักรยานยนตในครอบครอง 

H4b: กลุมตัวอยางท่ีมีการครอบครองรถยนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA นอยกวาผูท่ีไมมี

รถยนตในครอบครอง 

 จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตพบวา ปจจัยดานเพศสงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 2 ลอและ 4ลอท่ีแตกตางกัน ผูวิจัยจึงตั้งสมมติฐานแยกกันระหวาง 2 รูปแบบน้ี คือ H1a 

(Irawan et al. 2019) และ H1b (Rayle et al. 2016) สําหรับสมมติฐานดานรายได H2 ตั้งข้ึนเพ่ือ

พิสูจนวาผูใช RHA ในกรุงเทพมหานครเปนผูท่ีมีรายไดมากกวาผูท่ีไมใช RHA เชนเดียวกับผลการศึกษา

ในประเทศอ่ืน ๆ หรือไม (Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi et al. 2018; 

Irawan et al. 2019) ในดานระดับการศึกษาผูวิจัยตั้งสมมติฐาน H3 จากงานวิจัยในอดีตสวนมากท่ี

พบวากลุมผูใช RHA เปนผูท่ีมีการศึกษาสูง (Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi 

et al. 2018) ถึงแมวามีการศึกษาหน่ึงในประเทศจีนพบผลในทางตรงกันขามก็ตาม (Tang et al. 2020) 

ในขณะท่ีปจจัยดานการครอบครองยานพาหนะกับการใชบริการ RHA ยังคงเปนท่ีถกเถียงกัน (Rayle et 
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al. 2014; Clewlow and Mishra 2017) สมมติฐาน H4 จึงตั้ ง ข้ึนเ พ่ือทดสอบวาการครอบครอง

ยานพาหนะสงผลตอการใช RHA ในประเทศไทยอยางมีนัยยะทางสถิติหรือไม ซึ่งการท่ีผูใช RHA 

ตัดสินใจเปลี่ยนจากการใชยานพาหนะสวนตัวมาเปนการใชบริการเรียกรถผานแอปพลเิคชัน ทําใหเกิดผล

ทางดานบวกแกการจราจรบนทองถนน ลดปญหาปริมาณยานพาหนะบนทองถนนในอนาคต จึงเปน

สมมติฐานท่ีมีความนาสนใจในการพิสูจน สมมติฐานท้ังหมดน้ีจะทําการพิสูจนจากท้ังบริการ RHA 

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและ 4 ลอ โดยแยกวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตาง ๆ ในกลุมผูใชงานแต

ละรูปแบบ 

4. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 งานวิจัยน้ีไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลประสบการณการใชบริการ RHA ขอมูลการเดินทาง

ท่ัวไป และคุณลักษณะทางสังคม ของกลุมตัวอยางนักศึกษาในจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยผูมีอายุระหวาง 

18 – 30 ป ในชวงเวลาระหวาง 17 มกราคม พ.ศ. 2563 ถึง 8 กุมภาพันธ พ.ศ. 2563 โดยการเก็บขอมลู

จะอยูในรูปแบบของแบบสอบถามออนไลน ซึ่งจะทําการหากลุมตัวอยางดวยวิธีการสุมแบบสโนวบอลล

ควบคูไปกับการสุมแบบโควตาใหมีสัดสวนเพศชายและหญิงเทา ๆ กัน กลาวคือ ผูวิจัยทําการเลือกหนวย

ตัวอยางกลุมแรกและใหกลุมตัวอยางน้ีกระจายแบบสอบถามตอโดยคํานึงถึงสัดสวนตามเพศ ขอมูลท่ี

รวบรวมมาไดท้ังหมดมีจํานวน 50 ตัวอยาง แบงออกเปน นักศึกษาช้ันปริญญาตรี 28 ตัวอยาง และ

นักศึกษาช้ันปริญญาโท 22 ตัวอยาง 

 โดยคําถามในแบบสอบถามจะถูกแบงออกเปน 3 สวนหลัก (รูปท่ี 2) ไดแก สวนท่ี 1 ขอมูลการ

เดินทางท่ัวไป จะเปนการเก็บขอมูลระดับความถ่ีในการเดินทางท่ัวไปโดยเฉลี่ยตอสัปดาห และรูปแบบ

การเดินทางตาง ๆ ท่ีกลุมตัวอยางใชในการเดินทาง สวนท่ี 2 ประสบการณการใชบริการ RHA จะเปน

การเก็บขอมูลเก่ียวกับประสบการณการใชบริการ RHA ในอดีตถึงปจจุบันวาเคยใชหรือไมเคยใชงาน 

หากเคยใชงาน จะทําการถามถึงระดับความถ่ีในการใชงานโดยรวม, ลักษณะการใชงานสวนใหญและ

ความถ่ีในการใชงานในลักษณะน้ี (เดินทางประจํา หรือใชบางครั้งเมื่อมีโอกาส), วัตถุประสงคในการ

เดินทางครั้งลาสุดดวย RHA ระยะเวลากับคาโดยสารในการเดินทาง, และรูปแบบการเดินทางอ่ืนท่ีเปน

ตัวเลือกหากไมมีบริการ RHA ในการเดินทางครั้งลาสุด ซึ่งสวนท่ี 2 น้ีจะเก็บขอมูลตามประเภทรถท่ีผูรวม

ตอบแบบสอบถามเคยใช 2 ประเภท ไดแก ยานพาหานะรูปแบบ 2 ลอ (จักรยานยนต, จักรยานยนต

รับจาง) และยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ (รถยนตสวนบุคคล, แท็กซี่) และในสวนท่ี 3 คุณลักษณะทาง

สังคมและเศรษฐกิจ จะเปนการเก็บขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง ไดแก เพศ, อายุ, ระดับการศึกษา, 
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คณะท่ีกําลังศึกษาอยู, รายไดเฉลี่ยตอเดือน, สถานะใบอนุญาตขับข่ี (จักรยานยนต, รถยนต), และ

ยานพาหนะสําหรับใชเปนการสวนตัว 

 

รูปท่ี 2: ขั้นตอนการเก็บขอมูลแบบสอบถาม 

5. ผลการวิจัย 

5.1 คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง 

 ตารางท่ี 1 แสดงคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง โดยกลุมตัวอยางมี

สัดสวนของเพศชาย (52%) และเพศหญิง (48%) ใกลเคียงกันตามการสุมแบบโควตา กลุมตัวอยาง

ท้ังหมดมีชวงอายุระหวาง 18 - 30 ป  ซึ่งสามารถเปนตัวแทนของกลุมคนรุนใหมได อยางไรก็ตาม กลุม

ตัวอยางมีการกระจายตัวตามคณะและระดับการศึกษาคอนขางนอย จะเห็นไดวาเกินกวาครึ่งหน่ึงของ

กลุมตัวอยางศึกษาอยูในคณะวิศวกรรมศาสตร (54%) สัดสวนของระดับการศึกษาปริญญาตรีและ

ปริญญาโทมีคาใกลเคียงกัน (56% และ 44% ตามลําดับ) ซึ่งตางกับสัดสวนจริงท่ี 77% และ 23% 

ตามลําดับ 
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ตารางท่ี 1: คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมตัวอยาง 

ตัวแปร จํานวน รอยละ  ตัวแปร จํานวน รอยละ 

เพศ    รายได (ตอเดือน)   

1. ชาย 26 52.00  1. นอยกวา 10,000 บาท 25 50.00 

2. หญิง 24 48.00  2. 10,001 - 20,000 บาท 12 24.00 

อาย ุ    3. มากกวา 20,000 บาท 13 26.00 

1. 18 – 24 ป 33 66.00  ใบอนุญาตขับข่ี   

2. 25 – 30 ป 17 34.00  1. ไมมี 12 24.00 

ระดับการศึกษา    2. รถจักรยานยนต 9 18.00 

1. ปริญญาตร ี 28 56.00  3. รถยนต 17 34.00 

2. ปริญญาโท 22 44.00  4. ทั้งสองประเภท 12 24.00 

คณะ    ยานพาหนะสําหรับใชเปน

การสวน 

  

1. คณะเศรษฐศาสตร 9 18.00  1. ไมมี 25 50.00 

2. คณะแพทยศาสตร 1 2.00  2. รถจักรยานยนต 9 18.00 

3. คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี 1 2.00  3. รถยนต 9 18.00 

4. คณะวิทยาศาสตร 9 18.00  4. ทั้งสองประเภท 7 14.00 

5. คณะวิศวกรรมศาสตร 27 54.00     

6. คณะสถาปตยกรรมศาสตร 1 2.00     

7. คณะสัตวแพทยศาสตร 1 2.00     

8. คณะอักษรศาสตร 1 2.00     

 

5.2 ความสัมพันธระหวางคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจกับการใชแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือ

โดยสาร 

 ในการเก็บรวบรวมขอมูลการใชบริการ RHA จาก 50 ตัวอยาง พบวามีผูท่ีเคยใชบริการ RHA 

คิดเปน 46% ของกลุมตัวอยาง โดยผูท่ีเคยใชบริการ RHA ท้ังหมดน้ันเปนผูท่ีเคยใชบริการ RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอมากอน โดยมี 69.6% ของผูท่ีเคยใชบริการ RHA เคยใชรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอรวม

ดวย เมื่อแบงกลุมตัวอยางตามคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจพบวา  กลุมตัวอยางเพศหญิงมีสัดสวน

ผูใชบริการ RHA  มากกวาเพศชาย  (รูปท่ี 3) และเมื่อแบงกลุมตัวอยางตามระดับการศึกษา (รูปท่ี 4) 

และรายได (รูปท่ี 5)  พบวาผูใช RHA เปนผูท่ีมีการศึกษาและรายไดสูง 
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รูปท่ี 3: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามเพศ 

 

รูปท่ี 4: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามระดับการศึกษา 

 

รูปท่ี 5: การแจกแจงกลุมผูใชงานตามรายได 
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ในดานของลักษณะการใช RHA สวนใหญเปนการใชในลักษณะเปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส ท้ัง

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ และจากการเก็บขอมูลการเดินทางครั้งลาสุด 

(Last trip) เมื่อแบงสัดสวนการเดินทางครั้งลาสุดตามวัตถุประสงค (รูปท่ี 6) พบวา ในการใชบริการ 

RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ กลุมตัวอยางใชบริการ RHA ในการเดินทางไปทํางาน / เรียน มาก

ท่ีสุด  และมีการใชเพ่ือ ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืนรองลงมาจากการเดินทางไปทํางาน / เรียน 

นอกจากน้ียังพบการใชบริการ RHA เพ่ือไป-กลับสนามบินมากถึง 17 % ซึ่งเปนหน่ึงในวัตถุประสงคของ

การเดินทางดวย RHA ท่ีพบมากในตางประเทศ (Alemi et al. 2019) แตไมพบการใชบริการ RHA เพ่ือ

ไป-กลับสนามบินดวยรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ เมื่อวิเคราะหระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางพบวามี

คาเฉลี่ยอยูท่ี 26.9 นาที และมีคาโดยสารเฉลี่ยท่ี 121.7 บาท สําหรับการใชบริการ RHA ดวยรูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอ วัตถุประสงคในการเดินทางท่ีพบมากท่ีสุดคือเพ่ือไปทํางาน / เรียน เชนเดียวกับการ

ใช RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ และมีวัตถุประสงคในการเดินทางเพ่ือกิจกรรมสันทนาการเปน

อันดับสอง เมื่อวิเคราะหระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางพบวามีคาเฉลี่ยอยูท่ี 15.4 นาที และมีคาโดยสาร

เฉลี่ยท่ี 53.6 บาท ซึ่งนอยกวาการใช RHA ดวยรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอคอนขางมาก 

 

รูปท่ี 6: วัตถุประสงคในการเดินทางดวยแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสารคร้ังลาสุด 
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5.3 การทดสอบความสัมพันธทางสถิติ 

จากการวิเคราะหทดสอบสัดสวน (Test for two proportions) ในตัวแปรตาง ๆ กับ

ประสบการณการใชบริการ RHA ท้ังยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอและ 4 ลอ ดวย Fisher’s Exact Test ดัง

แสดงในตารางท่ี 2 ท่ีความเช่ือมั่น 95% พบวา ตัวแปรดานระดับการศึกษาและการมีใบอนุญาตขับข่ี

รถจักรยานยนต มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญในประสบการณการใชบริการ RHA รูปแบบ 2 ลอ 

กลุมตัวอยางท่ีศึกษาอยูในระดับปริญญาโทมีแนวโนมท่ีจะเคยใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยางระดบั

ปริญญาตรี โดยกลุมตัวอยางระดับปริญญาโทมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยาง

ปริญญาตรี และกลุมตัวอยางท่ีไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากกวากลุม

ตัวอยางท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต 3.6 และ 8.9 เทา ตามลําดับ จากการเปรียบเทียบอัตราสวน (Odds 

ratio) ดังตารางท่ี 3 

ในดานของยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ ตัวแปรท่ีมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ไดแก 

ระดับการศึกษา รายได การมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนต และการมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปน

การสวนตัว ท้ังน้ีตัวแปรดานระดับการศึกษาและการมีใบอนุญาตขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนม

คลายคลึงกับยานพาหนะรูปแบบ 2 ลอ โดย Odds ratio การใชบริการ RHA ระหวางกลุมตัวอยาง

ปริญญาโทกับกลุมตัวอยางปริญญาตร ีกลุมตวัอยางท่ีมีรายไดมากกวากับนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 

และกลุมตัวอยางท่ีไมมีกับกลุมตัวอยางท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต มีคาเทากับ 12.6, 4.6 และ 5.2 เทา 

ตามลําดับ และกลุมตัวอยางท่ีไมมีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีเคยใชบริการ RHA มากกวากลุมตัวอยาง

ท่ีมีรถจักรยานยนตถึง 3.8 เทา ดังตารางท่ี 2 และ 3 
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ตารางท่ี 2: การวิเคราะหทดสอบสัดสวนในประสบการณใชแอปพลิเคชันเรียกรถเพ่ือโดยสาร 

รูปแบบ ตัวแปร 

การใชแอปพลิเคชันฯ Fisher's Exact Test 

เคยใช ไมเคยใช 
Exact Sig.  

(2-sided) 

Exact Sig.  

(1-sided) 

2 ลอ เพศ ชาย 6 20 0.2271 0.1347 

หญิง 10 14 

ระดับการศึกษา ปริญญาตรี 5 21 0.0687* 0.0430** 

ปริญญาโท 11 13 

รายได (ตอเดือน) < 10,000 บาท 6 19 0.3635 0.1818 

> 10,000 บาท 10 15 

ความถ่ีในการเดินทางท่ัวไป 

(ตอสัปดาห) 

< 11 ครั้ง 9 20 1.0000 0.5512 

> 11 ครั้ง 7 14 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต มี 2 9 0.0052*** 0.0037*** 

ไมมี 14 15 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 3 13 0.2084 0.1459 

ไมมี 13 21 

ใบขับข่ีรถยนต มี 10 19 0.7635 0.4488 

ไมมี 6 15 

มีรถยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 4 12 0.5329 0.3486 

ไมมี 12 22 

4 ลอ เพศ ชาย 10 16 0.3947 0.2036 

หญิง 13 11 

ระดับการศึกษา ปริญญาตรี 5 21 0.0002*** 0.0001*** 

ปริญญาโท 18 6 

รายได (ตอเดือน) < 10,000 บาท 7 18 0.0222** 0.0111** 

> 10,000 บาท 16 9 

ความถ่ีในการเดินทางท่ัวไป 

(ตอสัปดาห) 

< 11 ครั้ง 13 16 1.0000 0.5361 

> 11 ครั้ง 10 11 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต มี 5 16 0.0102** 0.0078*** 

ไมมี 18 11 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 4 12 0.0673* 0.0396** 

ไมมี 19 15 

ใบขับข่ีรถยนต มี 14 15 0.7785 0.4639 

ไมมี 9 12 

มีรถยนตไวใชเปนการสวนตัว มี 7 9 1.0000 0.5350 

ไมมี 16 18 

ระดับนัยสําคัญ: ***p < 0.01; **p < 0.05; *p < 0.10 
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ตารางท่ี 3: การเปรียบเทียบอัตราสวนในตัวแปรท่ีสงผลตอประสบการณใชแอปพลิเคชันเรียกรถ

เพ่ือโดยสาร 

รูปแบบ ตัวแปร Odds Ratio Value 
95% Confidence Interval 

Lower Upper 

2 ลอ ระดับการศึกษา ปริญญาโท : ปริญญาตรี 3.55 1.00 12.57 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต ไมมี : มี 8.87 1.74 45.21 

4 ลอ ระดับการศึกษา ปริญญาโท : ปริญญาตรี 12.60 3.29 48.29 

รายได มากกวา 10,000 บาท : นอยกวา 10,000 

บาท 

4.57 1.38 15.11 

ใบขับข่ีรถจักรยานยนต ไมมี : มี 5.24 1.50 18.34 

มีรถจักรยานยนตไวใชเปนการ

สวนตัว 

ไมมี : มี 3.80 1.02 14.21 

6. อภิปรายผลการวิจัย 

 การใชบริการ RHA ในกลุมคนรุนใหม สวนใหญมีลักษณะเปนการใชเปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส 

โดยท่ีวัตถุประสงคการใชงานหลัก ๆ ไดแก การเดินทางไปทํางาน / เรียน, การเดินทางเพ่ือกิจกรรม

สันทนาการ, และการเดินทาง ไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน และในรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอยังมีการ

ใชงานในการเดินทาง ไป-กลับ สนามบินอีกดวย 

จากการทดสอบความสัมพันธทางสถิติพบวาปจจัยดานเพศไมสงผลตอการใชบริการ RHA ท้ัง

รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและ 4 ลอทําใหสมมติฐาน H1 ไมสามารถยอมรับไดท้ัง 2 กรณี ซึ่งปจจัยท่ี

สงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอท่ีมีนัยยะทางสถิติพบวามีเพียง 2 ปจจัย ไดแก 

ระดับการศึกษาและการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต โดยผูท่ีมีระดับการศึกษาสูงกวามีแนวโนมในการใช 

RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอมากกวา ทําใหสมมติฐาน H3 ยอมรับไดสําหรับยานพาหนะ 2 ลอ ซึ่งผล

การศึกษาน้ีสอดคลองกับผลการศึกษาของ ( Irawan et al.  2019) ในสวนของการมี ใบขับข่ี

รถจักรยานยนต ผูมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตมีแนวโนมท่ีจะไมใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอ ซึ่ง

คอนขางตรงไปตรงมาผูท่ีมีใบขับข่ีจักรยานยนตสามารถเดินทางดวยรถจักรยานยนตไดเองโดยไมตองใช

บริการ RHA อยางไรก็ดีผลการศึกษาน้ียังไมพบในงานวิจัยอ่ืน ซึ่งอาจเปนเพราะงานวิจัยในปจจุบัน

สวนมากเปนการศึกษาในประเทศทางตะวันตกท่ีการใชรถจักรยานยนตไมเปนท่ีนิยมเทากับประเทศใน

เอเชีย จึงยังไมมีการนําปจจัยน้ีมาศึกษา สําหรับสมมติฐานเก่ียวกับปจจัยดานรายได H2 และ การ

ครอบครองยานพาหนะ H4 การศึกษาน้ียังไมมีหลักฐานเพียงพอท่ีจะยอมรับสมมติฐานดังกลาว ซึ่งอาจ
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เปนเพราะขอจํากัดดานจํานวนตัวอยางท่ีมีคอนขางนอยสําหรับผูใชบริการ RHA ในรูปแบบยานพาหนะ 

2 ลอ 

ทางดานยานพาหนะรูปแบบ 4 ลอ ปจจัยดานระดับการศึกษาและรายไดสงผลตอการใช

บริการ RHA ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยท่ีกลาววา กลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาท่ีสงูข้ึน มีรายไดท่ีมากข้ึน มี

แนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA มากข้ึนตาม (Rayle et al. 2014; Clewlow and Mishra 2017; Alemi 

et al. 2018) ทําใหสามารถยอมรับสมมติฐาน H2 และ H3 ได สําหรับการใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 

4 ลอ โดยเมื่อเปรียบเทียบ Odds ratio ของปจจัยดานระดับการศึกษาระหวาง RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 2 ลอ และ 4 ลอ พบวามีสัดสวนผูใช RHA ท่ีมีการศึกษาสูงในรูปแบบยานพาหนะ 4 ลอ

มากกวา 2 ลออยางเห็นไดชัดท่ี Odds ratio เทากับ 12.6 และ 3.55 ตามลําดับ สวนปจจัยท่ีเหลือท่ี

พบวาสงผลตอการใชบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอมีเพียงการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต

เชนเดียวกับการใช RHA รูปแบบยานพาหนะ 2 ลอและการมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว 

โดยผูท่ีมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตและผูท่ีครอบครองรถจักรยานยนตมีแนวโนมจะใช RHA รูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอนอยกวาผูท่ีไมมีใบขับข่ีรถจักรยานยนตและผูท่ีไมไดครอบครองรถจักรยานยนตอยาง

มีนัยยะสําคัญทางสถิติ ทําใหสามารถยอมรับสมมติฐาน H4a ได อยางไรก็ดีไมพบความสัมพันธใด ๆ กับ

ปจจัยดานการมีรถยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว ทําใหไมสามารถยอมรับสมมติฐาน H4b ได ซึ่งเปนไป

ตามผลการศึกษาของ (Clewlow and Mishra 2017) แตอาจเพราะขอจํากัดดานกลุมตัวอยางและ

จํานวนกลุมตัวอยางท่ีทําการศึกษา เปนกลุมคนรุนใหม (18 - 30 ป ) การมีรถยนตสวนตัวอยากเปนเรือ่ง

ท่ีพบไดยากในชวงอายุน้ี เน่ืองจากอยูในวัยท่ีกําลังศึกษาหรือพ่ึงเริ่มตนการทํางาน และหากมองในบริบท

ของประเทศไทย ท่ีการใชรถจักรยานยนตในการเดินทางสามารถพบเห็นไดท่ัวไป อาจเพราะมีคลองตัว

และรวดเร็วกวาในสถานการณท่ีการจราจรมคีวามแออัดสูง ทําใหปจจัยเก่ียวกับรถจักรยานยนต ท้ังใน

ดานการมีใบขับข่ีและการมียานพาหนะ สงผลตอการเลือกใชบริการ RHA ชัดเจนกวาปจจัยเก่ียวกับ

รถยนต  

7. สรุปผลการวิจัย 

การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือระบุกลุมผูใชบริการแอปพลิเคชันสําหรับเรียกรถ (Ride-hailing 

application; RHA)  โดยศึกษาถึงปจจัยดานคุณลักษณะทางประชากรและเศรษฐกิจท่ีสงผลตอการใช

บริการ RHA โดยการศึกษาน้ีมุงเนนไปท่ีกลุมคนรุนใหม เน่ืองจากงานวิจัยในอดีตตมีผลการศึกษาท่ี

สอดคลองกันวากลุมผูใชบริการแอปพลิเคชันสําหรับเรียกรถ (Ride-hailing application; RHA) สวน

ใหญเปนผูเดินทางอายุนอย การศึกษาน้ีทําการสํารวจขอมูลผานแบบสอบถามออนไลนในกลุมนักศึกษา
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ผูท่ีมีอายุระหวาง 18 – 30 ป จํานวน 50 ตัวอยาง ในชวงเวลาระหวาง 17 มกราคม พ.ศ. 2563 ถึง 8 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2563  โดยสอบถามถึงประสบการณและพฤติกรรมการใช RHA รูปแบบยานหาพนะ 2 

ลอ และ 4 ลอ 

จากผลการศึกษาพบวาการใชบริการ RHA ในกลุมคนรุนใหม สวนใหญมีลักษณะเปนการใช

เปนบางครั้งเมื่อมีโอกาส โดยท่ีวัตถุประสงคการใชงานหลัก ๆ ไดแก การเดินทางไปทํางาน / เรียนการ

เดินทางเพ่ือกิจกรรมสันทนาการ และการเดินทางไป-กลับ การสังสรรคยามค่ําคืน และในรูปแบบ

ยานพาหนะ 4 ลอยังมีการใชงานในการเดนิทาง ไป-กลับ สนามบินอีกดวย สวนปจจัยท่ีสงผลตอการใช

บริการ RHA ในกลุมตัวอยางน้ี ไดแก ระดับการศึกษา, รายได, การมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต, และการมี

รถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการสวนตัว ระดับการศึกษาท่ีสูงข้ึน รายไดท่ีมากข้ึน สงผลใหมีแนวโนมท่ี

จะใชบริการ RHA มากข้ึน และการมีใบขับข่ีรถจักรยานยนต การมีรถจักรยานยนตสําหรับใชเปนการ

สวนตัว สงผลใหมีแนวโนมท่ีจะใชบริการ RHA ลดลง ซึ่งปจจัยดานรายไดและการมีรถจักรยานยนต

สําหรับใชเปนการสวนตัว พบวามีความสัมพันธเฉพาะกับบริการ RHA รูปแบบยานพาหนะ 4 ลอเพียง

เทาน้ัน อยางไรก็ตาม ไมพบความสัมพันธระหวางการใชบริการ RHA กับปจจัยท่ีเก่ียวกับรถยนต ท้ังการ

มีใบขับข่ีและการมียานพาหนะ อาจเพราะการมีรถยนตสวนตัวในชวงอายุน้ีไมสามารถพบไดท่ัวไปของ

กลุมตัวอยาง และการเดินทางดวยรถจักรยานยนตยังเปนท่ีนิยมในสังคมไทย และพบไดท่ัวไปในเกือบทุก

พ้ืนท่ี 

ถึงแมวาการศึกษาน้ีจะจํากัดอยูท่ีกลุมประชากรท่ีเปนนักศึกษาซึ่งมีอายุนอย แตก็สามารถ

อธิบายคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของกลุมผูใช RHA ซึ่งสวนมากเปนกลุมคนรุนใหมได อยางไร

ก็ดีผลการศึกษาอาจไมสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมการใชและปจจัยตาง ๆ ท่ีสงผลตอการใชบริการ 

RHA ของคนในกรุงเทพมหานครไดท้ังหมด ซึ่งการศึกษาในอนาคตจะทําการขยายกลุมตัวอยางให

ครอบคลุมกลุมผูเดินทางทุกชวงอายุเพ่ือทดสอบวามีคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจรวมถึง

พฤติกรรมการใชบริการ RHA สอดคลองกับกลุมคนรุนใหมหรือไม รวมไปถึงการศึกษาถึงผลกระทบใน

ดานการเขามาแทนท่ีการเดินทางรูปแบบตาง ๆ โดย RHA ซึ่งจะสามารถอธิบายขอดีขอเสียของ RHA ท่ี

เกิดข้ึนตอการจราจรบนทองถนนได 
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บทคัดยอ  

 งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคในการปรับปรุงระบบการจัดเก็บสินคาเพ่ือลดเวลาในการคนหาสินคา 

โดยใชทฤษฎีการจัดการคลังสินคาและหลักการควบคุมดวยสายตา โดยทําการแยกสินคาออกเปนกลุม 

และกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามกลุมของสินคาท่ีไดแบงไว ท้ังน้ีในการปรับปรุงระบบการจัดเก็บได

ดําเนินการระบุตําแหนงการจัดเก็บใหสินคาท่ีผลิตจากเครื่องจักรเดียวกันถูกจัดเก็บในพ้ืนท่ีเดียวกัน 

จากน้ันในแตละพ้ืนท่ีจัดเก็บจะทําการแยกประเภทสินคาตามชนิดของกระดาษท่ีใชทําการผลิต หลังการ

ปรับปรุงพบวาสามารถเบิกสินคาในคลังไดรวดเร็วข้ึน โดยสามารถลดเวลาในการคนหาสินคาจาก 41.17 

นาที เหลือ 27.46 นาที  

 

คําสําคัญ: การปรับปรุงคลังสินคา, การจัดการคลังสินคา, คลังสินคา 

 

ABSTRACT 
 This research aims to improve the storage system to reduce picking time for 

dispatching products from their storage locations.  The study applies warehouse 

management and visual control principles by separating products into groups and 

assigning storage location according to their pre- specified groups.  Therefore, in 
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improvement process, products made from the similar machine are assigned to store in 

the same area. Moreover, particular group of products is classified according to the type 

of paper and then assigns to separately store.  The result indicates that employees can 

pick products in the warehouse faster, which can reduce picking time form 41.17 minute 

to 27.46 minute 

 

KEYWORDS: Warehouse Improvement, Warehouse management, Warehouse. 

 

1. บทนํา 

คลังสินคาเปนสวนสําคัญในอุตสาหกรรมการผลิต ซึ่งการมีระบบการจัดการคลังสินคาท่ีดียอม

สงผลดีในดานตนทุนการเก็บรักษา การใชพ้ืนท่ีไดอยางคุมคา รวมถึงความรวดเร็วในการเบิกสินคา

ภายในคลัง เพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางรวดเร็ว คลังสินคา กรณีศึกษาน้ี เปน

คลังสินคาในอุตสาหกรรมกลองกระดาษ ซึ่งมีลักษณะการจัดเก็บท่ีไมยาวนาน แตมีการจัดเก็บปริมาณ

มาก โดยมีลักษณะเฉพาะของสินคาตมเครื่องจักรท่ีทําการผลิต และชนิดของกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการ

ผลิต โดยการปรับปรุงคลังสอนคาน้ีมุงเนนเพ่ือลดเวลาในการเบิกสินคาภายในคลังสินคากําหนดพ้ืนท่ี

จัดเก็บสินคาสินคา และเพ่ิมความสะดวกใหพนักงาน โดยมีการนําทฤษฏีตาง ๆ มาประยุกตใช ให

สอดคลองกับลักษณะเฉพาะของคลังสินคาใหมากท่ีสุด 

 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

ในการแกไขปญหาดานการจัดเก็บสินคาจะคํานึงถึงการกําหนดตําแหนงการจัดเก็บ (The 

storage location assignment problem: SLAP) ซึ่งเปนการกําหนดตําแหนงการจัดเก็บใหเหมาะสม

กับสินคาแตละรายการ (SKUs) (Kovács, 2011) บางกรณีมีความจําเปนตองวิเคราะหสาเหตุของปญหา

การจัดเก็บดวยแผนผังแสดงเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) เพ่ือกําจัดปญหาในการจัดเก็บ

แลวจึงประยุกตใชหลักการการจัดการคลังสินคา (Warehouse Management) ในการแกไขปญหา (ธนิ

ดา, 2019) ในการจัดเก็บสนคาสามารถใชความสมัพันธกันระหวางใบสั่งซื้อของลูกคากับกลุมของสินคาท่ี

เบิก เปนตัวกําหนดการจัดเก็บเพ่ือประสิทธิภาพในการเบิกสินคา (Bindi et al., 2009) และเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพดานเวลาและตนทุนการเบิกสินคา ความแมนยําของสินคาคงคลัง รวมถึงความหนาแนนใน
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การเก็บรักษา (Frazelle, 2002) ซึ่งนโยบายการจัดเก็บ (Storage Policies) หรือกลยุททธ การจัดเก็บท่ี

รูจักกันอยางแพรหลาย ไดแก ระบบการจัดเก็บโดยไรรูปแบบ (Informal System) ระบบจัดเก็บโดย 

กําหนดตําแหนงตายตัว (Fixed Location System) ระบบการจัดเก็บโดยจัดเรียงตามรหัสสินคา (Part 

Number System) ระบบการจัดเก็บสินคาตามประเภทของสินคา (Commodity System) ระบบการ

จัดเก็บท่ีไมไดกําหนด ตําแหนงตายตัว (Random Location System) ระบบการจัดเก็บแบบผสม 

(Combination System) (James and Jerry, 1998) 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 การศึกษาการทํางาน 

การศึกษาการทํางาน (Work Study) คือ การศึกษากระบวนการทํางานและองคประกอบตาง 

ๆ เพ่ือปรับปรุงการทํางานใหดีข้ึน และใชประโยชนดานการพัฒนาพ้ืนฐานของการทํางาน รวมถึงเวลา

การทํางาน เพ่ือนําไปสูการเพ่ิมผลผลิต การศึกษาการทํางาน มีลําดับข้ันตอนดังตอไปน้ี 

1) การเลือกงาน ควรมีวิธีการในการเลือกงาน และตองมีสาเหตุ หรือสิ่งบอกวาสมควรปรับปรงุ  

2) การบันทึกงาน หรือการเก็บขอมูลการทํางาน ใชสําหรับวิเคราะหหาสาเหตุความบกพรอง 

และใชเพ่ือทําใหเขาใจปญหาและสาเหตุของปญหาไดงายข้ึน  

3) การวิเคราะหงาน เปนข้ันตอนท่ีชวยใหเขาใจปญหา และเกิดแนวคิดในการแกไขปญหา 

เทคนิคท่ีใชในการวิเคราะหงาน ประกอบดวย เทคนิคการตั้งคําถาม เทคนิคการแยกความสําคัญของ

ปญหา และเทคนิคการแบงแยกประเภทของงาน  

4) การปรับปรุงงาน ในข้ันตอนน้ีจะใชความรูทางดานวิศวกรรมมาประยุกตในการแกไขปญหา 

ออกแบบอุปกรณตาง ๆ ในการทํางาน เพ่ือลดความสูญเสียจากการทํางาน และเพ่ือใหไดวิธีการทํางานท่ี

มีประสิทธิภาพสูงข้ึน  

5) การเปรียบเทียบประเมินผลการปรับปรุงงาน เปนข้ันตอนท่ีเก่ียวของกับการวัดผล ซึ่ง

จะตองทําการวัดผลงานของวิธีการทํางานเดิม เปรียบเทียบกับผลการปรับปรุง โดยมีเกณฑวัดผลงาน

เปนเวลาทํางาน จํานวนข้ันตอน จํานวนของเสีย หรือผลผลิตท่ีได ข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของการ

ปรับปรุง 

3.2 แผนผังแสดงเหตุและผล 
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 แผนผังแสดงเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) เปนแผนผังแสดงความสัมพันธ

ระหวางปญหาหรือผล กับสาเหตุหรือปจจัยท้ังหมดท่ีเปนไปไดท่ีอาจกอใหเกิดปญหาน้ัน แผนผังแสดง

เหตุและผลมักถูกนํามาใชวิเคราะหหาสาเหตุท่ีแทจริงของปญหา สาเหตุเหลาน้ีไดมาจากการระดมความ

คิดเห็นของสมาชิกในทีม ปญหาจะถูกช้ีในลักษณะคุณภาพท่ีชัดเจน เพ่ือใหสามารถวิเคราะหหาสาเหตุท่ี

แทจริงของปญหาได 

แผนผังสาเหตุและผล ประกอบดวย 2 สวน คือสวนปญหาหรือผล (Problem or Effect) ซึ่ง

จะแสดงอยูท่ีหัวปลา และสวนสาเหตุ (Causes) จะสามารถแยกยอยออกไดอีกเปน สวนของปจจัย 

(Factors) ท่ีสงผลกระทบตอสวนของสาเหตุหลัก และสวนของสาเหตุยอย  

3.3 ระบบการจัดเก็บสินคา 

ระบบการจัดเก็บแบบผสม (Combination System) เปนรูปแบบการจัดเก็บท่ีผสมผสาน

หลักการของรูปแบบการจัดเก็บ โดยตําแหนงในการจัดเก็บน้ันจะมีการพิจารณาจากเง่ือนไขหรือ

ขอจํากัดของวัสดุและอุปกรณชนิดน้ัน ๆ 

ระบบจัดเก็บโดยกําหนดตําแหนงตายตัว (Fixed Location System) แนวความคิดในการ

จัดเก็บ แบบสินคาทุกชนิดหรือทุกกลุม จะมีตําแหนงจัดเก็บท่ีกําหนดไวตายตัวอยูแลว ซึ่งการจัดเก็บ

รูปแบบน้ีเหมาะสมกับจํานวนวัสดุและอุปกรณหรือจํานวน SKU ท่ีจัดเก็บนอย ๆ  

การจัดเก็บสินคาตามประเภทของสินคา (Commodity System) เปนรูปแบบการจัดเก็บ

สินคา ตามประเภทของสนิคาหรือสินคาประเภท (Product Type) โดยมีการจัดตําแหนงการวางคลาย

กับรานคาปลีกท่ัวไป ท่ีมีการจัดวางสินคาในกลุมเดียวกัน หรือ ประเภทเดียวกันไวตําแหนงท่ีใกลกัน 

รูปแบบการจัดเก็บสินคาน้ีจัดอยูในแบบ Combination System ซึ่งจะชวยในการเพ่ิมประสิทธิภาพการ

จัดเก็บสินคา โดยเนนเรื่องการใชงานพ้ืนท่ีจัดเก็บมากข้ึน และงายตอการหยิบสินคา หรือทําใหทราบถึง

ตําแหนงของสินคา แตพนักงานจําเปนตองมีความรูในเรื่องของสินคาแตละช้ิน เพ่ือปองกันความ

ผิดพลาดในการหยิบสินคา 

การคํานวณความตองการ หรือปจจัยการครองพ้ืนท่ี (Occupancy Factor) ตองคํานึงถึง

ปริมาณของสินคาท่ีเก็บรักษา ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงตามชวงเวลา ลักษณะเฉพาะของสิ่งอํานวยความ

สะดวกในการเก็บรักษา ลักษณะเฉพาะของสินคา เพ่ือพิจารณาการจัดเก็บใหสอดคลองกับพ้ืนท่ีจัดเก็บ
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หรือคลังสินคา และพ้ืนท่ีซึ่งจัดแบงไวสําหรับกิจกรรมนอกเหนือจากการเก็บสินคา เกณฑกําหนดเน้ือท่ี

คลังสินคา คลังสินคาท่ีเปนอาคารช้ันเดียวควรจัดสรรเปนพ้ืนท่ีคลังไมต่ํากวารอยละ 70 เน้ือท่ีท้ังหมด 

 

3.4 การควบคุมดวยการมองเห็น (Visual Control) 

 เปนเทคนิคในการสื่อสารผานการมองเห็น โดยแสดงใหเห็นผลการปฏิบัติงาน เห็นความ

ผิดปกติ หรือสื่อสารความหมายบางอยางใหเห็นไดอยางสะดวก ชัดเจน และเขาใจไดงายข้ึน การควบคุม

การมองเห็น (Visual Control) เพ่ือการบริหารสินคาคงคลัง เปนการใชปายบอกประเภทสินคา ใชสี 

เครื่องหมาย และสัญลักษณ แทนการอานขอความ หรือแทนการบงบอกตําแหนงท่ีชัด 

4. การดําเนินงาน 

 ในการดําเนินงานมีข้ันตอนการศึกษาการทํางาน การวิเคราะหปญหา และการแกไขปญหา

ดังน้ี 

4.1 การศึกษาการทํางานและเวลาในการทํางาน 

 จากการศึกษาข้ันตอนการเบิกสินคา พบวามีข้ันตอนการทํางานโดยพนักงานประจําคลังสินคา 

5 ข้ันตอนดังน้ี 

  ข้ันตอนท่ี 1 รับคําสั่งเบิกสินคา  

  ข้ันตอนท่ี 2 เดินไปยังคลังสินคา 

  ข้ันตอนท่ี 3 คนหาสินคา 

  ข้ันตอนท่ี 4 ทําเครื่องหมาย 

  ข้ันตอนท่ี 5 ตรวจสอบความเรียบรอยของสินคา 

 จากน้ันทําการหาเวลามาตรฐานในการทํางาน โดยการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการเบิก

สินคา ซึ่งพิจารณารอบการจับเวลาท่ีเหมาะสม อางอิงขอมูลจากตาราง Maytag จากน้ันทําการวิเคราะห

การทํางานของพนักงานประจําคลังสินคา เพ่ือวิเคราะหคาเวลาเผื่อในการทํางานของพนักงาน (A) จาก

สภาพการทํางานจริง เทากับรอยละ 23 หรือ 1.23 และประเมินคาอัตราความเร็วในการทํางานของ

พนักงาน (RF)  ไดคาเทากับ 1.14  
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 เมื่อไดขอมูลครบถวนจึงนําคาเวลาท่ีทําการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน มาหาคา

เวลาเฉลี่ย เพ่ือใชเปนเวลาตัวแทน (RT) ซึ่งรอบการจับเวลาท่ีคํานวณไดจาก Maytag  ไมเกิน 10 รอบ

การทํางานจึงนําคาเวลาเฉลี่ยมาคํานวณหาคาเวลาปกติ (NT) และเวลามาตรฐาน (Std.T) ดังสมการ

ตอไปน้ี 

   �� = �� ×  ��              
(1) 

โดยท่ี  NT คือ เวลาปกต ิ

   RT  คือ เวลาตัวแทน  

RF  คือ คาอัตราความเร็ว 

 

  จากน้ันทําการคํานวณหาเวลามาตรฐานในการทํางานของพนักงาน ดังสมการท่ี (2) 

 

   ���. � = ��(1 + �)                    (2) 

โดยท่ี Std.T คือ เวลามาตรฐาน 

NT คือ เวลาปกติ  

A คือ เวลาเผื่อในการทํางาน 

 

 จากการคํานวนเวลามาตรฐานจากสมการขางตน สามารถแสดงเวลามาตรฐานในการทํางาน

กอนการปรับปรุงท่ีไดจากการคํานวณขางตน ดังตารางท่ี 1 

ตารางท่ี 1: การคํานวณเวลามาตรฐานกอนการปรับปรุง 

ขั้นตอน 
เวลาตัวแทน 

(นาที) 
อัตราความเร็ว 

เวลาปกติ  

(นาที) 
เวลาเผ่ือ 

เวลามาตรฐาน 

(นาที) 

1 1.07 1.14 1.22 1.23 1.50 

2 0.50 1.14 0.40 1.23 0.49 

3 20.83 1.14 23.75 1.23 29.21 

4 1.55 1.14 1.77 1.23 2.17 

5 5.56 1.14 6.34 1.23 7.80 

รวม 41.17 
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4.2 การวิเคราะหปญหา 

 จากการศึกษากระบวนการเบิกสินคา พบวามีการใชเวลาในข้ันตอนการคนหาสินคาเปน

เวลานานท่ีสุด จึงทําการหาสาเหตุของปญหา ดวยแผนผังเหตุและผล แสดงดังรูปท่ี 1 

 

 
รูปท่ี 1: แผนผังแสดงเหตุและผลของปญหาการคนหาสินคานาน 

จากแผนผังแสดงเหตุและผลของปญหาการคนหาสินคาใชเวลานาน พบวาเกิดจากพนักงานท่ี

ไมมีความชํานาญในการคนหา ซึ่งสอดคลองกับการท่ีไมมีระบบจัดเก็บท่ีเปนมาตรฐาน พ้ืนท่ีวางตรงไหน

นําสินคาไปวางตรงน้ัน ทําใหไมสามารถระบุตําแหนงการจัดเก็บสินคาท่ีชัดเจน สงผลใหใชเวลาในการ

คนหาสินคานาน  

จากน้ันทําการคํานวณหาคาเฉลี่ยรอยละการผลิตรวมของเครื่องจักรท่ีใชในการผลิตท้ังหมด 3 

เครื่อง โดยเก็บขอมูลการผลิตยอนหลัง 6 เดือน มาคิดเปนรอยละเฉลี่ยของการผลิตรวม ดังน้ี  

เครื่อง CR1 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 45.93  

เครื่อง CR3 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 30.83 

เครื่อง CR5 มีคาเฉลี่ยการผลิตรวมรอยละ 23.24 

ในการผลิตกลองกระดาษมีใชกระดาษลูกฟูกท่ีแตกตางกัน 3 ชนิด คือ กระดาษลูกฟูกชนิด B, 

C และ D ซึ่งสามารถใชผลิตกับเครื่องจักรไดทุกเครื่อง จากน้ันนําขอมูลการผลิตยอนหลัง 6 เดือน นํามา

คิดเปนรอยละการการจัดเก็บกลองกระดาษ สาเหตุท่ีตองใชรอยละการจัดเก็บ เน่ืองจากกลองกระดาษมี
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ระยะเวลาการจัดเก็บท่ีไมแนนอน บางครั้งผลิตครบจํานวนแลวสงออกเลยโดยไมเขาเก็บในคลังสินคา 

บางครั้งจัดเก็บเปนเวลานาน จึงมีแนวทางในการใชรอยละการจัดเก็บซึ่งนาจะทําใหสามารถจัดเก็บ

สินคาไดเพียงพอกับเครื่องจักรท่ีทําการผลิต แสดงขอมูลดังตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2: ขอมูลรอยละการจัดเก็บยอนหลัง 

ชนิดของกระดาษลูกฟูก เคร่ือง CR1 เคร่ือง CR3 เคร่ือง CR5 

D 62.92 61.61 57.68 

C 24.97 23.35 29.07 

B 12.11 15.04 13.25 

รวม 100 100 100 

4.3 การออกแบบ 

ในการออกแบบการจัดเก็บสินคาน้ี มีขอจํากัดในการจัดเก็บตามลักษณะการผลิตท่ีแตกตางกัน

จากเครื่องจักรแตละเครื่อง จึงจําเปนตองคํานึงถึงเครื่องจักรท่ีใชในการผลิต โดยจะพิจารณาปริมาณการ

ผลิตเปนรอยละของสินคาท่ีทําการผลิตในแตละเครื่องจักร และในการกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บจะกําหนด

พ้ืนท่ีจัดเก็บใหสอดคลองกับปริมาณการผลิต ภายใตขอกําหนดวา สินคาท่ีผลิตจากเครื่องจักรเดียวกัน 

ตองจัดเก็บในพ้ืนท่ีเดียวกัน เน่ืองจากสินคาจะมีความแตกตางกันตามเครื่องจักรท่ีผลิต แมจะเปนสินคา

ท่ีผลิตจากกระดาษลูกฟูกเดียวกันก็ตาม  

ในการออกแบบคลังสินคาใชระบบการจัดเก็บแบบผสม ระหวาง ระบบจัดเก็บโดยกําหนด

ตําแหนงตายตัว เพ่ือกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามเครื่องจักรท่ีใชในการผลิต และการจัดเก็บสินคาตาม

ประเภทของสินคาโดยการจัดแยกตามชนิดของกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการผลิตแตละเครื่องจักร  และ

คลังสินคายังมีนโยบายในการกําหนดใหมีพ้ืนท่ีเผื่อรอยละ 10 ของปริมาณการจัดเก็บ หรือเทากับ 56 

พาเลท ท้ังไดไดกําหนดพ้ืนท่ีเผื่อไวในพ้ืนท่ี CR5 ซึ่งมีพ้ืนท่ีจัดเก็บเพียงพอในการจัดเก็บสินคาท่ีผลิตจาก

เครื่องจักร CR5 และพ้ืนท่ีเผื่อ กําหนดจํานวนพาเลทท่ีใชจัดเก็บดังตารางท่ี 3  
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ตารางท่ี 3: จํานวนพาเลทท่ีใชในการจัดเก็บสนิคา 

ชนิดของกระดาษลูกฟูก เคร่ือง CR1  

(พาเลท) 

เคร่ือง CR3   

(พาเลท) 

เคร่ือง CR5   

(พาเลท) 

D 147 96 68 

C 58 36 34 

B 28 23 16 

รวม 230 155 118 

พื้นที่เผ่ือ - - 56 

พาเลทที่จัดเก็บได 233 155 174 

 

เพ่ือใหงายตอการเขาใจจึงทําการกําหนดสี เพ่ือแบงประเภทคลังสินคาและพ้ืนท่ีจัดเก็บตาม

ชนิดของกระดาษลูกฟูก แสดงดังตารางท่ี 4 และรูปท่ี 3 

 

ตารางท่ี 4: การกําหนดสีเพ่ือแบงพ้ืนท่ีคลังสินคาและชนิดสนิคา 

สีที่ใชกําหนดพื้นที่

คลังสินคา 
ประเภทของเคร่ืองจักร 

สีที่ใชกําหนดชนิดกระดาษ

ลูกฟูก 
ชนิดของกระดาษลูกฟูก 

สีเหลือง CR1 สีสม D 

สีเขียว CR3 สีน้ําตาล C 

สีน้ําเงิน CR5 สีมวง B 

สีเทา พื้นที่เผ่ือ 

 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

92 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

 

รูปท่ี 3: พ้ืนท่ีจัดเก็บสินคา 
 

การควบคุมการมองเห็น (Visual Control) โดยการทําสัญลักษณหรือกําหนดสี ในใบกํากับ

สินคาแตละคลังสินคา เปนการกําหนดสีของ พ้ืนท่ีจัดเก็บ และ ชนิดของกลองกระดาษลูกฟูก เพ่ือใหงาย

ในการมองเห็นในพ้ืนท่ีจัดเก็บสินคา แสดงดังรูปท่ี 4 
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รูปท่ี 4: ใบกํากับสินคา 
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5. ผลการดําเนินงาน 

 จากทําการปรับปรุงคลังสินคา โดยการกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บอางอิงตามเครื่องจักรและชนิดของ

กระดาษลูกฟูก พบวาพนักงานสามารถเบิกสินคาไดสะดวกมากยิ่งข้ึน แมชวงแรกจะใชเวลาในการทํา

ความเขาใจพ้ืนท่ีจัดเก็บ และใบกํากับสินคาอยูบาง แตเมื่อเกิดความคุนชิน พนักงานสามารถเบิกสินคา

ไดรวดเร็วและแมนย่ํา เมื่อพนักงานเกิดความคุนเคยกับคลังสินคา จึงทําการจับเวลาในการเบิกสินคา 

โดยพิจารณาเวลาจากการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน และใชคาเวลาเผื่อในการทํางานของ

พนักงานจากสภาพการทํางานจริง เทากับรอยละ 23 หรือ 1.23 และประเมินคาอัตราความเร็วในการ

ทํางานของพนักงาน ไดคาเทากับ 1.14 เทากับกอนการปรับปรุง 

  เมื่อไดขอมูลครบถวนจึงนําคาเวลาท่ีทําการจับเวลาการทํางาน 10 รอบการทํางาน มาหาคา

เวลาเฉลี่ย เพ่ือใชเปนเวลาตัวแทน ซึ่งรอบการจับเวลาท่ีคํานวณไดจาก Maytag  ไมเกิน 10 รอบการ

ทํางานจึงนําคาเวลาเฉลี่ยมาคํานวณหาคาเวลาปกติ และเวลามาตรฐาน หลังการปรับปรุง แสดงดัง

ตารางท่ี 5 

ตารางท่ี 5: การคํานวณเวลามาตรฐานหลังการปรับปรุง 

ขั้นตอน 
เวลาตัวแทน 

(นาที) 
อัตราความเร็ว 

เวลาปกติ  

(นาที) 
เวลาเผ่ือ 

เวลามาตรฐาน 

(นาที) 

1 1.07 1.14 1.22 1.23 1.50 

2 0.34 1.14 0.39 1.23 0.48 

3 13.40 1.14 15.28 1.23 18.79 

4 1.55 1.14 1.77 1.23 2.17 

5 3.22 1.14 3.67 1.23 4.52 

รวม 27.46 

6. สรุปผลการดําเนนิงาน 

 จากการดําเนินการปรับปรุงพ้ืนท่ีการจัดเก็บสินคาภายในคลังสินคา พบวาสามารถลดเวลาใน

การเบิกสินคา โดยเฉพาะข้ันตอนการคนหาสินคา จากกอนปรับปรุงใชเวลา 41.17 นาที หลังปรับปรุงใช

เวลาเพียง 27.46 นาที คิดเปนรอยละ 33.30 เปรียบเทียบขอมูลกอนและหลังการปรับปรุงได ดังตาราง

ท่ี 6 และรูปท่ี 5  
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ตารางท่ี 6: เปรียบเทียบผลกอนและหลังการดําเนินงาน 

ขั้นตอนการทํางาน  กอนปรับปรุง 

(นาที) 

หลังปรับปรุง 

(นาที) 

1 1.50 1.50 

2 0.49 0.48 

3 29.21 18.79 

4 2.17 2.17 

5 7.80 4.52 

รวม 41.17 27.46 

 

 
รูปท่ี 5: กราฟเปรียบเทียบผลกอนและหลังการดําเนินงาน 

7. ขอจํากัด 

 งานวิจัยน้ีมีขอจํากัดในดานลักษณะการจัดวางท่ีตองจัดเก็บสินคาบนพาเลทเทาน้ัน จึงสงผล

ตอการขนยายสินคาจากเครื่องจักรไปยังพ้ืนท่ีจัดเก็บ สงผลใหตองใชจัดเก็บโดยกําหนดตําแหนงตายตัว 

เพ่ือลดระยะทางในการขนสงและงายตอการขนสงไปยังตําแหนงจัดเก็บ และมีลักษณะการเบิกสินคา

แยกตามกระดาษลูกฟูกท่ีใชในการผลิต ซึ่งลูกคาแตละเจามีความตองการสินคาจากเครื่องจักรและ
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กระดาษลูกฟูกท่ีแตกตางกัน จึงทําใหสามารถแยงการจัดเก็บสินคาตามชนิดของกระดาษลูกฟูก หลังจาก

การกําหนดพ้ืนท่ีจัดเก็บตามเครื่องจักรได  

 การกําหนดปริมาณการจัดเก็บสินคาข้ึนอยูกับการความสามารถในการผลิตของแตละ

เครื่องจักร จึงตองกําหนดปริมาณการจัดเก็บรอยละการผลิตของเครื่องจักรแตละเครื่อง 
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การจัดการความตองการในการเดินทางเพ่ือลดใชรถยนตสวนบุคคล 

 

Travel Demand Management to reduce car usage 
 

ภาธินันท ไทยทัตกุล1, พัฒนพงษ แสงหัตถวัฒนา*2, อรณิชา อนุชิตชาญชัย3 

*1,2นักวิจัย, สถาบันการขนสง จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย E-mail: 1Patanapong.S@chula.ac.th, 
2Ornicha.A@chula.ac.th 

 

บทคัดยอ  

 การลดการใชรถยนตน้ันจําเปนตองมีการจัดการความตองการในการเดินทาง (Travel 

Demand Management: TDM) เพ่ือโนมนาวใหผูเดินทางเลือกใชรูปแบบอ่ืนในการขนสง เชน ระบบ

การขนสงสาธารณะ ดังน้ันโครงการวิจัยน้ีจึงมุงเนนระบุกลยุทธหรือมาตรการในการลดการใชรถยนตท่ี

เปนไปได โดยกําหนดกลุมตัวอยางเปนบริษัทท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญในกรุงเทพมหานคร 

โดยมาตรการท่ีจะนํามาใชในการควบคุมน้ันประกอบไปดวยมาตรการเชิงโครงสราง (Structural 

Intervention) และมาตรการเชิงจิตวิทยา (Psychological Intervention) เพ่ือผลักดันและโนมนาวให

ผูเดินทางลดการใชรถยนตและเปลี่ยนไปใชรูปแบบการขนสงอ่ืน ในการระบุมาตรการท่ีเหมาะสม ไดทํา

การสํารวจพฤติกรรมการเดินทางและผลตอบรบัตอมาตรการตางๆ ผานแบบสอบถาม จากผลการสาํรวจ

พบวามาตรการท่ีมีศักยภาพตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลเปนมาตรการเชิงโครงสราง ไดแก 

มาตรการอุดหนุนคาใชจายในการเดนิทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และ  มาตรการยืดหยุนเวลาทํางาน 

 

คําสําคัญ : มาตรการลดการใชรถยนต การสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะ มลภาวะทางอากาศ 

 

Abstract  

 Reducing car use requires Travel Demand Management ( TDM)  to motivate 

commuters to switch to other transport mode, e.g. public transit. Therefore, this research 

emphasizes on determining potential intervention to reduce car use. Target group of this 

research is a company in a big office building located in the center of Bangkok. 
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Interventions consist of structural intervention and psychological intervention to 

encourage people to reduce car use and change to other mode of transport. To identify 

potential intervention, the survey of travel behavior as well as feedback on each 

intervention was conducted via questionnaire.  The results show that potential 

intervention to reduce car use is structural intervention, i.e. subsidizing cost of transport 

by public transit and flexible working hour. 

 

KEYWORDS: Car reduction intervention, public transportation encouragement, air 

pollution 
 

1. บทนํา 

 ในปจจุบันคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานครเลวรายลงจนอยูในระดับวิกฤติ ตนเหตุท่ีสําคัญ

ของมลภาวะทางอากาศคือการใชรถยนต (ศิริมา & ธงชัย, 2561) โดยกรุงเทพมหานครมีรถยนตจด

ทะเบียนสะสม ณ ป พ.ศ. 2561 สูงถึง 10,056,726 คัน (กรมการขนสงทางบก, 2561) ประกอบกับ

สภาพการจราจรติดเขาข้ันรุนแรง โดยกรุงเทพมหานครเปนเมืองท่ีมีการจราจรติดขัดลําดับท่ี 11 ของ

โลก และเปนลําดับท่ี 1 ของทวีปเอเชีย (INRIX, 2017) เปนผลใหการปลอยมลภาวะจากการจราจร

สูงข้ึนโดยเฉพาะจากรถยนตและรถบรรทุก แมภาครัฐไดลงทุนพัฒนาระบบขนสงมวลชนรางอยาง

ตอเน่ืองนับตั้งแตรถไฟฟา BTS ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนรางสายแรกเปดใหบริการในป พ.ศ. 2542 

จนกระท่ังในปจจุบันมีเสนทางรถไฟฟาความยาว 110.5 กิโลเมตร เปดใหบริการ และตามแผน M-

MAP2 ในป พ.ศ. 2572 จะมีเสนทางรถไฟฟาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลความยาวถึง 464 

กิโลเมตร แตปริมาณการใชรถยนตก็มิไดชะลอตัวลงแตอยางใด ถาไมมีการสงเสริมมาตรการการจัดการ

ดานจราจร (สนข., 2558) ซึ่งสงผลเชิงลบตอคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานคร และสงผลเสียตอ

คุณภาพของชีวิตของประชากรในวงกวาง  

 ในตางประเทศ หลายเมืองท่ีประสบปญหามลภาวะทางอากาศไดใชมาตรการจัดการอุปสงค

การเดินทาง (Travel Demand management หรือ TDM) เพ่ือลดการใชรถยนต เชน การจํากัดใช

รถยนตในบางพ้ืนท่ีในกรุงปารีส กรุงปกก่ิง กรุงเม็กซิโก ซิตี้ นครเซาเปาโล ในกรุงปารีสมีการหามรถยนต

เขาในเขตศูนยกลางเมืองในทุกวันอาทิตยแรกของเดือน (Garfield, 2018) ในกรุงปกก่ิง โดยเฉพาะใน

สถานการณฉุกเฉินท่ีคุณภาพอากาศเลวรายลงอยางเฉียบพลัน (The World Air Quality Index, 2018) 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

100 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

การเก็บคาเขาพ้ืนท่ีศูนยกลางเมือง เชน สิงคโปร ลอนดอน และมาดริด (Garfield, 2018) จากบทเรียน

ในตางประเทศพบวา มาตรการเก็บคาเขาพ้ืนท่ีมักไดรับการตอตานมากกวามาตรการจํากัดการใช

รถยนต โดยผูท่ีตอตานมักอางวาหากไมใชรถยนตแลวจะทําใหเดินทางไมสะดวกเน่ืองจากไมมีระบบ

ขนสงมวลชนท่ีดี (City of Seattle, 2008) แตอยางไรก็ตามการดําเนินการมาตรการจํากัดการใชรถยนต

มักกอใหเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพ่ือใหยังคงสามารถใชรถยนตไดเชนเดิม (Guerra and Millard 

Ball, 2017)  

 โจทยของงานวิจัยน้ีคือการศึกษาเพ่ือระบุมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพในการลดการใชรถยนตท่ี

สามารถตรวจสอบได เปนท่ียอมรับของภาคสวนท่ีเก่ียวของ และมีความยั่งยืน เพ่ือใชประกอบการจัด

แผนการดําเนินมาตรการลดการใชรถยนตอยางเปนระบบ โดยเริ่มตนจากการศึกษาพฤติกรรมการ

เดินทางมาทํางานของพนักงานบริษัทขนาดใหญแหงหน่ึงท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลาง

เขตเศรษฐกิจของจังหวัดกรุงเทพมหานคร และศึกษาหามาตรการท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนต

สวนบุคคลมาพรอมท้ังสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะ ในหัวขอท่ี 2 เปนการทบทวนงานวิจัยใน

อดีต หัวขอท่ี 3 เปนการอธิบายระเบียบวิธีวิจัย โดยแสดงผลการศึกษาอธิบายไวในหัวขอท่ี 4 และใน

หัวขอท่ี 5 เปนการสรุปใจความสําคัญของงานวิจัยน้ีพรอมท้ังอธิบายถึงแนวทางการนําผลการวิจัยไปใช

จริงหรือศึกษาตอ 

 

2. งานวิจัยทีเกี่ยวของ 

 การจัดการความตองการในการเดินทางไดเริ่มตนข้ึนเพ่ือลดการเดินทางโดยใชรถยนตสวน

บุคคล โดยการผลักดันและโนมนาวผูเดินทางใหเดินทางในรูปแบบอ่ืนๆ เชน ขนสงสาธารณะ รูปแบบ

การเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนต (Non-Motorized Transport: NMT) มาตรการท่ีใชในการจัดการความ

ตองการในการเดินทาง ไดแบงออกเปน 2 ประเภท คือ มาตรการเชิงโครงสราง (Structural 

Intervention)  และ  มาตรการ เ ชิ งจิ ต วิทยา  (Psychological Intervention)  (Graham-Rowe, 

Skippon, Gardner, & Abraham, 2011) 

 โดยมาตรการเชิงโครงสรางจะรวมถึง การแกไขกฎตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการเดินทาง การเก็บ

คาจอดรถ การเก็บคาผานทางการใชถนนหรอืเขาในพ้ืนท่ีตางๆ การจัดระเบียบการใชถนน การกอสราง

สิ่งปลูกสรางเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทางโดยขนสงสาธารณะ การชดเชยทางการเงินตางๆ 

เปนตน (Garling & Schuitema, 2007) ท้ังน้ีไดมีนักวิจัยเสนอหลักปฏิบัติตางๆ ในการบังคับใช



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

101 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

มาตรการดังกลาว เชน Kavta and Goswami (2018) ไดเสนอใหการบังคับใชมาตรการตางๆ ตองมีท้ัง

มาตรการผลักดันและมาตรการโนมนาว (Push and Pull) ควบคูกันตามชวงเวลาท่ีเหมาะสม โดย 

Kavta and Goswami ไดกลาวถึง 5 มาตรการหลัก คือ การปฏิรูปนโยบายและการวางแผน การจัดการ

การแบงเขตและการใชพ้ืนท่ี การสรางหรือกระตุนใหเกิดแรงจูงใจ การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ และ 

แนวทางสนับสนุนอ่ืนๆ ซึ่งสามารถนํามาตรการเหลาน้ีมาบังคับใชตามหลักปฏิบัติ Push and Pull ได 

ยกตัวอยางเชน การเก็บคาท่ีจอดรถยนต (มาตรการผลักดัน) หลังจากท่ีไดมีการปรับปรุงใหระบบขนสง

สาธารณะมีความสะดวกสบายมากยิ่งข้ึน (มาตรการโนมนาว) หากใชมาตรการเพียงอยางใดอยางหน่ึง

อาจทําใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางไดเพียงระยะสั้น และกลับมามีพฤติกรรมการ

เดินทางดังเดิมเมื่อเพิกถอนมาตรการออก Foxx and Schaeffer (1981) ไดรายงานผลการทดลองจาก

การบังคับใชมาตรการการสรางแรงจูงใจใหผูรวมการทดลองลดการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลโดยมี

การทําสลากเพ่ือจับรางวัลใหกับผูท่ีสามารถลดการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคลไดตามกําหนด ผล

การทดลองแสดงใหเห็นวามีการใชรถยนตสวนบุคคลลดลงจริง แตเมื่อยกเลิกมาตรการการสรางแรงจูงใจ

แลวน้ัน ผูรวมการทดลองกลับมามีพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลดังเดิม นอกจากน้ี Fujii and 

Kitamura (2003) ไดรายงานผลการทดลองในลักษณะเดียวกันเมื่อยกเลิกมาตรการการใหตั๋วรถโดยสาร

สาธารณะฟรีกับผูเขารวมการทดลอง  

 ในสวนของมาตรการเชิงจิตวิทยาน้ีเปนมาตรการท่ีมีจุดมุงหมายเพ่ือเปลี่ยนทัศนคติ ความเช่ือ 

แนวความคิด เพ่ือโนมนาวผูเดินทางใหหลีกเลี่ยงการเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคลดวยตัวของผูเดินทาง

เอง เชน การใหขอมูลเก่ียวกับรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางรายบุคคลเพ่ือสรางความตระหนักรูถึง

ผลกระทบของการเดินทางในรูปแบบน้ันๆ พรอมท้ังใหขอมูลและความรูเก่ียวกับทางเลือกการเดินทางใน

รูปแบบอ่ืนๆใหกับผูเดินทางน้ันๆ ซึ่งมาตรการน้ีเรียกวา Travel Feedback Programs (TFPs) (Brög, 

1998) มาตรการเชิงจิตวิทยาน้ีไดถูกนํามาใชเน่ืองจากมีหลายงานวิจัยท่ีช้ีใหเห็นวา นอกจากตัวแปรเชิง

โครงสราง เชน ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ แลวน้ัน ตัวแปรหลักท่ีเปนเหตุใหผู

เดินทางใชหรือครอบครองรถยนตสวนบุคคลน้ันคือ นิสัยสวนบุคคล ความเคยชิน และ การแสดงถึง

ส ถ า น ะ ภา พท า ง สั ง คม  ( Eriksson, Garvill, & Nordlund, 2 0 0 8 ; Şimşekoğlu, Nordfjærn, & 

Rundmo, 2015) อีกท้ังยังมีงานวิจัย ท่ีศึกษาเก่ียวกับทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 

Behavior: TPB) สนับสนุนวาปจจัยท่ีสงผลตอพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลและรถโดยสาร

สาธารณะน้ันคือ ความตั้งใจ (Intentions) ซึ่งไดรับอิทธิพลจากทัศนคติ (Attitude) การคลอยตาม

บรรทัดฐานของกลุมอางอิง (Subjective norms) และ การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control: PBC) (Donald, Cooper, & Conchie, 2014) นอกจากน้ี Van et al. (2014) 
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ไดรายงานผลการทดลองเชิงเปรียบเทียบระหวางประเทศญี่ปุน ประเทศจีน ประเทศไทย ประเทศ

อินโดนีเซีย ประเทศเวียดนาม และ ประเทศฟลิปปนส พบวาการแสดงถึงความเปนตัวตนหรือสถานะ

ภาพทางสังคมน้ันสงผลกับการใชรถยนตสวนบุคคลมากในประเทศท่ีมีรายไดนอยเมื่อเปรียบกับประเทศ

ท่ีมีรายไดมากกวา  

 ถึงแมวามาตรการเชิงจิตวิทยาโดยสวนมากจะไดรับการยอมรับจากประชาชนมากกวา

มาตรการเชิงโครงสราง มีคาใชจายในการดําเนินมาตรการท่ีนอยกวา และเปนมาตรการท่ีมีความยั่งยืน 

แตงานวิจัยตางๆ ไดช้ีใหเห็นวาการนํามาตรการเชิงจิตวิทยาหรือมาตรการเชิงโครงสรางมาใชเพียงอยาง

ใดอยางหน่ึงอาจไมสามารถสรางการเปลี่ยนแปลงกับพฤติกรรมการใชรถยนตสวนบุคคลไดอยางมี

นัยสําคัญ Tertoolen, Van Kreveld, and Verstraten (1998) และ Fujii and Taniguchi (2005) ได

การทดลองเก่ียวกับมาตรการเชิงจิตวิทยาโดยใหผูเขารวมการทดลองวางแผนการเดินทางใหมโดย

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางในบางการเดินทาง ซึ่งผลการทดลองปรากฎวาไมสามารถลดการใช

รถยนตสวนบุคคลไดอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันการนํามาตรการเชิงจิตวิทยาไปใชน้ันควรทําควบคูไปกับ

มาตรการเชิงโครงสราง ผลงานวิจัยจาก Jakobsson et al. (2002) ช้ีใหเห็นวาการนํามาตรการ 

Economic disincentives (มาตรการเชิงโครงสราง) มาใชควบคูไปกับ Travel Feedback Programs 

(มาตรการเชิงจิตวิทยา) น้ัน สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลไดมากยิ่งข้ึน มาตรการการจัดการความ

ตองการในการเดินทางน้ีไดถูกนําไปใชจริงในท้ังในระดับองคกรและระดับเมือง Rosenfield (2018) ได

ทบทวนกรณีศึกษาระดับองคกรของเมืองตางๆ ไวอยางครอบคลุม ไดแก มาตรการการใหผูวาจางใหผล

ประโยชนกับพนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบตางๆ ซึ่งมาตรการน้ีไดมีการ

บังคับใชกับองคกรขนาดใหญในหลายๆ เมือง เชน ในรัฐนิวยอรกและรัฐนิวเจอรซี ประเทศสหรัฐอเมรกิา 

พบวาการใหตั๋วโดยสารรายเดือนหรือการสนับสนุนคาเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะกับพนักงานน้ัน

สงผลใหพนักงานเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะเพ่ิมมากข้ึนอยางมีนัยสําคัญ (Bueno, Gomez, 

Peters, & Vassallo, 2017) ในกรุงวอชิงตันดีซีไดมีการบังคับใชมาตรการลักษณะเดียวกันน้ีกับ

หนวยงานของรัฐบาล ผลปรากฏวามีผูใชระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึนรอยละ 29 นอกจากน้ีผลจากการ

บังคับใชมาตรการดังกลาวกับองคกรท่ีมีขนาดใหญในรัฐแคลิฟอรเนียไดสงผลใหองคกรขนาดเล็กท่ีไมถูก

บังคับใชมาตรการดังกลาว เริ่มนโยบายในลักษณะเดียวกันกับพนักงาน นอกจากน้ียังมีมาตรการเก่ียวกับ

ท่ีจอดรถ เมืองซีแอตเทิลประสบความสําเร็จกับการนํามาตรการการเก็บคาจอดรถไปบังคับใช โดย

สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลจากรอยละ 90 เหลือเพียงรอยละ 34 จากการเก็บคาท่ีจอดรถใน

ราคา USD12 ตอวัน Land Transport Authority (กรมการขนสงทางบก) ของประเทศสิงคโปรไดมีการ

เก็บคาท่ีจอดรถท้ังแบบรายเดือนและรายวันกับพนักงานเชนเดียวกัน จากรายงานไดระบุวาการเก็บคาท่ี
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จอดรถน้ีประสบความสําเร็จไดมากกวากรณีอ่ืนๆ เน่ืองจากท่ีกรมการขนสงทางบกน้ีไดมีนโยบาย

สนับสนุนพนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะควบคูไปดวย ยิ่งไปกวาน้ันท่ีเมืองแคมบริดจ 

รัฐแมสซาชูเซตส ไดประสบความสําเร็จเปนอยางมากในการลดการใชรถยนตสวนบุคคลดวยมาตรการ

การจัดการความตองการในการเดินทาง โดยตั้งแตป ค.ศ. 1990 จนถึง ค.ศ. 2014 ถึงแมวาเมืองแคม

บริดจ จะมี ประชากรและการจางงานเพ่ิมข้ึน แตก็สามารถลดการใชรถยนตสวนบุคคลไดจากรอยละ 38 

ในป ค.ศ. 1990 เหลือเพียงรอยละ 29 ในป ค.ศ. 2014 ภายใตกฎหมาย Cambridge Parking and 

Transportation Demand Management ซึ่งบังคับใชตั้งแตป ค.ศ. 1990 โดยในป ค.ศ. 2011 ไดมี

การใชมาตรการตางๆ ท้ังหมด 15 มาตรการไปพรอมๆ กัน เชน การเก็บคาท่ีจอดรถยนต ท่ีจอดรถ

สําหรับรถยนตสวนบุคคลท่ีมีผูโดยสารรวมเดินทางมากกวา 1 คน การชดเชยคาโดยสารระบบขนสง

สาธารณะ การเพ่ิมแรงจูงใจทางการเงินใหกับผูเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนต การจัดหาท่ีอาบนํ้าสําหรับผู

เดินทางโดยจักรยาน การเพ่ิมรถบัส  

สําหรับประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข., 2558) ไดเสนอ

รายงานเก่ียวกับมาตรการการจัดการความตองการในการเดินทางสําหรับกรุงเทพมหานคร ท้ังมาตรการ

เชิงโครงสรางและมาตรการเชิงจิตวิทยา โดยมีมาตรการท่ีนาสนใจดังน้ี ในเชิงโครงสรางน้ันมีการเสนอให

มี 1) มาตรการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของระบบขนสงสาธารณะ เชน จุดจอดแลวจร จุดเช่ือมตอ

สําหรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ตั๋วโดยสารรวม 2) มาตรการการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบขนสง

สาธารณะ เชน ชองเดินรถโดยสารประจําทาง 3) มาตรการการเพ่ิมคาใชจายสําหรับรถยนตสวนบุคคล

และลดคาใชจายสําหรับรถโดยสารสาธารณะ เชน การเก็บคาเขาพ้ืนท่ีหรือการใชถนนตามเวลา การเก็บ

คาท่ีจอดรถยนตสวนบุคคล การปรับเปลี่ยนอัตราภาษีรถยนต การอุดหนุนคาโดยสารรถไฟฟา ในเชิง

จิตวิทยาน้ันมีมาตรการท่ีนาสนใจดังน้ี 1) การรณรงคการใชระบบขนสงสาธารณะ 2) การรณรงคให

เดินทางนอกเวลาเรงดวน 3) การใหขอมูลการเดินทางแกประชาชน เชน พัฒนา Application รายงาน

สภาพจราจรแบบ Real-time 4) การทํา TFPs กับพนักงานของหนวยงานราชการและภาคเอกชน 

นอกจากน้ียงัมีมาตรการอ่ืนๆ อีก อาทิ การสนับสนุนช่ัวโมงการทํางานแบบยืดหยุน (Flexible working 

hours) เพ่ือลดปริมาณรถยนตในช่ัวโมงเรงดวน นอกจากน้ีในประเทศไทยไดมีโครงการนํารองในการลด

การใชรถยนตสวนบุคคลดวย เชน การพัฒนาจุดจอดแลวจรบริเวณสถานีรถไฟฟากรุงธนบุรีและการใช

มาตรการสรางแรงจูงใจใหผูท่ีขับรถยนตจากฝงธนบุรีไปทํางานในพ้ืนท่ีสาทรสีลมโดยการใหสวนลดคา

จอดรถ ซึ่งสามารถลดปริมาณการใชรถยนตได (Chalermpong, et al. 2018) มาตรการสนับสนุน

รูปแบบการเดินทางท่ีไมใชเครื่องยนตท่ีเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎรธานี (สุภาพร แกวกอ เลี่ยวไพโรจน 

และคณะ, 2558) ซึ่งมีการจัดทําแผนท่ีเสนทางเดินเทาและทางจักรยาน พรอมท้ังมีผังการพัฒนา
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ปรับปรุงสภาพแวดลอมเสนทางดังกลาวใหเอ้ือตอการเดินเทาและการใชจักรยาน อยางไรก็ดี การ

ตัดสินใจนํามาตรการตางๆ ไปบังคับใชจําเปนตองคํานึงถึงทัศนคติของกลุมเปาหมายและบริบทของพ้ืนท่ี

น้ันๆ อีกดวย Bhattacharjee et al. (1997) ไดระบุวา จากผลการสํารวจทัศนคติของผูเดินทางใน

กรุงเทพมหานครน้ันพบวามีทัศนคติท่ีดีตอมาตรการการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและ

การเดินทางรวมกัน (เชน รถรับสงพนักงาน รถโรงเรียน) ท้ังน้ีมาตรการการเดินทางรวมกันน้ันยังไมไดรบั

การใหความสําคัญมากนัก  

ดังน้ันมาตรการจากการทบทวนบทความและงานวิจัยท้ังหมดน้ี จะถูกนํามาพิจารณาเพ่ือหา

มาตรการท่ีเหมาะสมสําหรับการนําไปใชกับกรณีศึกษาของโครงการท่ีเสนอน้ีตอไป 

3. ระเบียบวิธีวิจัย  

งานวิจัยน้ีไดเลือกกลุมตัวอยางคือพนักงานของบริษัทเอกชนท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาด

ใหญ ท่ีตั้งอยูในใจกลางเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครเปนกรณีศึกษา เน่ืองจากเปนกลุมผูเดินทางท่ี

มีการใชรถยนตสวนบุคคลจํานวนมาก วิธีวิจัยสามารถแบงเปน 5 ข้ันตอนไดดังน้ี  

ก) ระบุมาตรการท่ีมีความเปนไปไดในการนํามาใชสําหรับบริบทกรุงเทพมหานคร 

ข) กําหนดกลุมผูมสีวนไดสวนเสียหลกัท่ีไดรับผลกระทบจากมาตรการขางตน 

ค) หารือถึงกับผูมสีวนไดสวนเสียหลกัถึงความเปนไปไดในการในมาตรการขางตนมา

บังคับใช 

ง) เก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินทางและผลตอบรับตอมาตรการขางตนกับกลุมตัวอยาง 

จ) วิเคราะหมาตรการท่ีมศีักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับจากการนํามาตรการไปใช 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของพบวามีมาตรการมากมายท่ีไดถูกนํามาบังคับใช

เพ่ือลดการใชรถยนตสวนบุคคลท้ังมาตรการผลักดันและโนมนาวในเชิงจิตวิทยาและเชิงโครงสราง และ

จะเห็นไดวามีมาตรการท่ีประสบความสําเร็จในบางประเทศและไมประสบความสําเร็จในประเทศอ่ืนๆ 

สืบเน่ืองมาจากบริบทของแตละประเทศน้ันตางกัน ดังน้ันการคัดกรองเพ่ือระบุมาตราการท่ีมีความ

เหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครจึงเปนข้ันตอนแรกของการทําวิจัยครั้งน้ี นอกจากน้ีมาตรการตาง ๆ 

จะสําเร็จไดน้ันตองไดรับการสนับสนุนและความรวมมือจากหลายภาคสวน ดังน้ันข้ันตอนถัดมาจึงเปน

การกําหนดกลุมผูมีสวนไดสวนเสียท่ีไดรับผลกระทบจากมาตรการลดการเดินทางโดยใชรถยนต จากน้ัน

จะมีการหารือถึงสถานการณปจจุบันพรอมกับความเปนไปไดในการดําเนินมาตราการตางๆเปนลําดับ

ถัดไป การหารือน้ีมีความสําคัญเน่ืองจากในบางมาตราการนายจางจําเปนท่ีจะตองสนับสนุนคาใชจาย

หรือจัดหาบริการตางๆเพ่ือโนมนาวพนักงานในการลดใชรถยนตสวนบุคคล อีกท้ังเจาของอาคารอาจเสีย
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ประโยชนจากการลดลงของรายไดคาท่ีจอดรถเน่ืองจากการลดใชรถยนตสวนบุคคลของพนักงานใน

อาคาร ดวยเหตุดังกลาวน้ีจึงจําเปนตองหารือเพ่ือหามาตรการท่ีผูมีสวนไดสวนเสียหลักยอมรับได 

จากน้ันผูเขียนจะเก็บขอมูลพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบันของกลุมตัวอยางพรอมกับการ

เก็บขอมูลผลตอบรับและความคิดเห็นตอมาตรการตางๆ (ท่ีสรุปจากการหารือกับผูมีสวนไดสวนเสียหลัก

ขางตน) โดยการสุมกลุมตัวอยาง 57 คน จากพนักงานท้ังหมด 2,000 คน ของบริษัทแหงหน่ึงท่ีมีจํานวน

พนักงานมากท่ีสุดในอาคารสํานักงานท่ีเปนกรณีศึกษาเพ่ือทําแบบสอบถามออนไลน โดยแบบสอบถามน้ี

จะแบงออกเปน 3 สวน สวนแรกเปนแบบสอบถามเก่ียวกับคุณลักษณะประชากร สวนท่ีสองเปน

แบบสอบถามเก่ียวกับพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน และสวนสุดทายมีการแบงแบบสอบถามตาม

รูปแบบการเดินทางในปจจุบันซึ่งสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท คือ 1) แบบสอบถามสําหรับผูท่ีเดินทาง

โดยใชรถยนตสวนบุคคล ซึ่งจะสอบถามถึงความจําเปนในการใชรถยนตสวนบุคคลและผลตอบรับตอ

มาตรการตางๆ 2) แบบสอบถามสําหรับผูท่ีเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งจะสอบถามถึงปญหา

ท่ีเกิดข้ึน และผลการสํารวจน้ีจะนําไปวิเคราะหเพ่ือหามาตรการท่ีเหมาะสมพรอมกับประเมินผลท่ีคาดวา

จะไดรับและผลกระทบอ่ืน ๆ จากมาตรการดังกลาว  

4. ผลการวิจัย 

หัวขอผลการวิจัยน้ีจะแบงออกเปน 5 สวนดังน้ี 4.1) มาตรการท่ีมีความเปนไปไดจากการ

ทบทวนบทความท่ีเก่ียวของ 4.2) สถานการณปจจุบัน 4.3) คุณลักษณะประชากรของกลุมตัวอยาง 4.4) 

วิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน 4.5) วิเคราะหมาตรการท่ีมีศักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับ 

4.1 มาตรการท่ีมีความเปนไปไดจากการทบทวนบทความท่ีเกี่ยวของ  

ตารางท่ี 1 แสดงมาตรการท่ีมีการนําไปบังคับใชจริงและประสบผลสําเร็จในการจัดการอุปสงค

การเดินทางในเมืองตาง ๆ มาตรการท่ี 1 มีความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจากใน

ปจจุบันบริษัทสวนมากท่ีตั้งอยูในเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครไมไดรับการโนมนาวใหมีสวนรวมใน

การรับผิดชอบตอสังคมในแงการระบบขนสง พนักงานบริษัทสวนมากตองรับภาระคาใชจายในการ

เดินทางมาทํางานเองโดยไมไดรับการสนับสนุนหรือการโนมนาวใดๆจากผูวาจาง พนักงานบริษัทจึงเลือก

เดินทางในรูปแบบท่ีมีความสะดวกสบายและสามารถรับภาระคาใชจายได ดังน้ันหากมีมาตรการบังคับ

ใหผูวาจางใหการสนับสนุนทางการเงินกับการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะอาจสามารถ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูเดินทางไดเชนเดียวกับเมืองอ่ืนๆท่ีประสบความสําเร็จมาแลว  
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ตารางท่ี 1: มาตรการท่ีมีความเปนไปไดในการนํามาบังคับใชในบรบิทของกรุงเทพมหานคร 

มาตรการจากการทบทวนบทความ 
ตัวอยางเมืองท่ีประสบ
ความสําเร็จ 

เหมาะสมกับ
บริบท

กรุงเทพมหานคร 
1. มาตรการการใหผูวาจางใหผลประโยชนกับ

พนักงานในการเดินทางโดยระบบขนสง
สาธารณะในรูปแบบตางๆ 

 รัฐนิวยอรก 
 รัฐนิวเจอรซ ี
 กรุงวอชิงตันดีซี  

เหมาะสม 

2. มาตรการการควบคุมปรมิาณและการเก็บคาท่ี
จอดรถ 

 ประเทศสิงคโปร 
 เมืองแคมบรดิจ  

เหมาะสม 

3. มาตรการการสนับสนุนการเดินทางรวมกัน  เมืองแคมบรดิจ  เหมาะสม 

4. มาตรการอนุญาตใหทํางานท่ีบานได  ประเทศอินเดีย เหมาะสม 

5. มาตรการการเก็บคาผานทางการใชถนนหรือ
เขาในพ้ืนท่ีตางๆ  

 ประเทศสิงคโปร 
 ประเทศจีน 

ไมเหมาะสม 

 

ในสวนของมาตรการท่ี 2 เน่ืองจากปจจุบันท่ีจอดรถนับเปนหน่ึงในสวัสดิการพนักงานของ

บริษัทตางๆ อีกท้ังภายในกรุงเทพมหานครมีท่ีจอดรถจํานวนมากท่ีไมคิดคาจอดรถตามเง่ือนไขตางๆ ซึ่ง

สรางความสะดวกสบายใหกับผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนอยางมาก ดังน้ันมาตรการท่ี 2 น้ีจะเปน

มาตรการการผลักดันท่ีดีในการลดจํานวนเท่ียวการใชรถยนตสวนบุคคลท่ีไมจําเปน มาตรการท่ี 3 มี

ความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจากเขตเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครรวมตัวกันอยูในใจ

กลางเมืองและมีเขตท่ีอยูอาศัยอยูรอบนอก ทําใหเสนทางการเดินทางมีรูปแบบท่ีชัดเจนคือ การเดินทาง

รวมกัน (Ridesharing, Carpooling) จึงเปนมาตรการท่ีมีศักยภาพสําหรบัผูเดินทางท่ียังคงตองการความ

สะดวกสบายของรถยนตสวนบุคคล  

และในสวนของมาตรการท่ี 5 น้ันยังไมมีความเหมาะสมกับบริบทกรุงเทพมหานครเน่ืองจาก

โครงสรางและโครงขายของการขนสงทางบกในปจจุบันยังไมเอ้ืออํานวย เชน ระบบการชําระเงิน

อัตโนมัติ (Thai Easy Pass) เปนเพียงทางเลือกหน่ึงของผูเดินทางโดยไมไดถูกนําไปบังคับใชกับผูเดนิทาง

ทุกคน กลองท่ีสามารถจับภาพปายทะเบียนยังไมครอบคลุม 
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4.2 สถานการณปจจุบัน  

ในการดําเนินงานวิจัยน้ีไดเลือกอาคารสํานักงานท่ีอยู ในใจกลางเขตพ้ืนท่ีช้ันในของ

กรุงเทพมหานครเปนกรณีศึกษาโดยอาคารดังกลางประกอบไปดวยอาคาร 3 หลัง มีพ้ืนท่ีใชสอยรวม

ท้ังหมด 274,459 ตารางเมตร  ประกอบดวยพ้ืนท่ีใชสอยหลายวัตถุประสงค  ดังน้ี  

(1) พ้ืนท่ีศูนยการคา ประกอบดวยอาคารท้ังหมด 4 ช้ัน   

(2) สวนอาคารสํานักงาน ประกอบดวย อาคารสํานักงาน 40 ช้ัน เปนพ้ืนท่ีใหเชารวมท้ังหมด 87,000 

ตารางเมตร  

(3) สวนพ้ืนท่ีพักอาศัย ประกอบดวย อาคารพักอาศัย 24 ช้ัน มีพ้ืนท่ีรวม 27,162 ตารางเมตร จํานวน 

220 ยูนิต  

โดยอาคารแหงน้ีเช่ือมตอกับระบบขนสงหลายรูปแบบ เชน ทางถนน โดยมีท่ีจอดรถรวม

ท้ังหมดมากกวา 3,000 คัน ทางระบบราง โดยตัวอาคารเช่ือมตอกับสถานีของรถไฟใตดิน นอกจากน้ีตัว

อาคารตั้งอยูหางจากสถานีรถไฟฟาท่ีใกลท่ีสุดเพียง 700 เมตร ดังน้ัน อาคารดังกลาวจึงเหมาะสมท่ีจท่ี

จะเปนกรณีศึกษาสําหรับงานวิจัยน้ี เน่ืองดวยเปนอาคารสํานักงานขนาดใหญและมีบริษัทขนาดใหญมา

ตั้งสํานักงานอยู มีพ้ืนท่ีจอดรถจํากัด แตสามารถเขาถึงไดดวยระบบขนสงสาธารณะท้ังระบบรางและ

รถเมล  

4.3 คุณลักษณะประชากรของกลุมตัวอยาง  

บริษัทกรณีศึกษาเปนบริษัทท่ีตั้งอยูในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลางกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

บริษัทแหงน้ีมีพนักงานประจําอยู 2,000 คน และมีผูมาติดตอหมุนเวียนเขามาท่ีสํานักงานในแตละวัน

โดยเฉลี่ยวันละ 200 คน ปจจุบันบริษัทกรณีศึกษาแหงน้ีใหการสนับสนุนคาท่ีจอดรถแกพนักงาน

บางสวน ซึ่งมีพนักงานประมาณ 900 คน ท่ีไดรับการอุดหนุน โดยมีบัตรจอดรถหมุนเวียนมาใชลานจอด

รถของอาคารโดยเฉลี่ยวันละ 600 คัน และมีคาใชจายเกิดข้ึนมากกวา 1 ลานบาทตอเดือน ดังน้ันเพ่ือให

การศึกษามาตรการในการลดใชรถยนตสามารถดําเนินการและเก็บขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงได

กําหนดแนวทางในการวิจัยโดยเก็บขอมูลผานแบบสอบถาม กลุมประชากรของการศึกษาน้ีคือพนักงาน

ทุกคนของบริษัทกรณีศึกษา จากการสํารวจตัวอยางจํานวน 57 คน เปนเพศชาย 54.39% เพศหญิง 

45.61% โดยสวนใหญมีรูปแบบท่ีอยูอาศัยเปนบานเดี่ยว หมูบาน และคอนโดมีเนียม ตามลําดับ ดังแสดง

ในรูปท่ี 1 
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รูปท่ี 1: สัดสวนประเภทท่ีอยูอาศัยของกลุมตัวอยาง 

 

จากการสํารวจพบวา โดยเฉลี่ยครอบครัวของพนักงานแตละคนมีจํานวนสมาชิกในครอบครัว

รวมผูตอบแบบสอบถามเทากับ 3.3 คน ท้ังน้ี พนักงานเกือบ 50 % อาศัยอยุกับผูสูงอายุท่ีมีอายุมากกวา 

50 ป 35% อาศัยอยูกับเด็กท่ีอายุนอยกวา 15 ป ดังแสดงในรูปท่ี 2 ซึ่งอาจสงผลกับความจําเปนท่ีตอง

ขับรถไปทํางาน เน่ืองจากมีสมาชิกในครอบครัวน่ังรถไปดวย 

โดยสวนใหญ ครัวเรือนของผูตอบแบบสอบถามมีรถจํานวน 1 คัน รองลงมาคือ 2 คัน 37% 

และไมมีรถเลย 7% ดังแสดงในรูปท่ี 3  
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รูปท่ี 2: สมาชิกในครัวเรือนของกลุมตัวอยาง 
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รูปท่ี 3: สัดสวนจํานวนรถในครัวเรือนของผูตอบแบบสอบถาม 

สําหรับอายุการทํางานของพนักงาน สวนใหญมีอายุงานมากกวา 10 ป คิดเปน 54.55% 

รองลงมาคือ อายุงาน 5-10 ป คิดเปน 20% 3-5 ป และ 1-3 ป โดยมีสัดสวนเทากันคือ 9.09%  สวน

พนักงานท่ีมีอายุงานนอยกวา 1 ปน้ัน มีสัดสวนนอยท่ีสุด คิดเปน 7.27% ดังแสดงในรูปท่ี 4 ท้ังน้ี การ

วิเคราะหความสัมพันธระหวางอายุการทํางานและพฤติกรรมการขับรถยนตมาทํางานจะอธิบายในหัวขอ

ตอไป 

 
 

รูปท่ี 4: อายุการทํางานของผูตอบแบบสอบถาม 

 

จากการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนพบวา มีพนักงานท่ีพักอาศัยหางจากอาคารสํานักงานนอยกวา 15 

กิโลเมตร คิดเปน 28.1% จากผูตอบแบบสอบถามท้ังหมด มีพนักงานท่ีพักอาศัยหางจากอาคาร
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สํานักงาน 15-30 กิโลเมตร คิดเปน 36.8% และอยูหางเกิน 30 กิโลเมตร คิดเปน 35.1% ซึ่งเปนผลมา

จากบริษัทแหงน้ีไดยายสํานักงานมาจากท่ีตั้งเดิม ซึ่งอยูในขอบพ้ืนท่ีช้ันนอกของกรุงเทพมหานคร ทําให

พนักงานบางสวนยังคงอาศัยอยูภูมิลําเนาเดิม ดังแสดงดังรูปท่ี 5 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

นอกจากน้ียังพบวาผูท่ีอาศัยอยูใกลอาคารสํานักงานและผูท่ีอาศัยอยูไกลเกินกวา 30 กิโลเมตร 

จะเดินทางมาทํางานโดยใชระบบขนสงสาธารณะมากกวาการใชรถยนตสวนตัว ยกเวนกลุมท่ีอาศัยหาง

จากอาคารสํานักงาน 15-30 กิโลเมตร จะตรงกันขามคือใชรถยนตมากกวาระบบขนสงสาธารณะ แสดง

ดังรูปท่ี 6 นอกจากน้ียังพบวาถายิ่งระยะทางไกลคาใชจายในการเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะจะ

ประหยัดกวาการใชรถยนตสวนตัว แสดงดังรูปท่ี 7 
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รูปท่ี 6: รูปแบบการเดินทางแบงตามระยะทางในการเดินทาง 

 

รูปท่ี 5: สัดสวนระยะทางจากท่ีพักอาศัยมายังอาคารสํานักงาน 
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4.4 วิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน  

พนักงานสวนใหญเดินทางมาทํางานในวันจันทร-ศุกร แตมีบางสวนมาทํางานในวันเสารและอาทิตยบาง 

ดังแสดงในรูปท่ี 8 เวลาท่ีเดินทางมาถึงโดยสวนใหญอยูระหวาง 8.00-9.00 น. และเวลาท่ีออกจากท่ี

ทํางานโดยสวนใหญอยูระหวาง 18.30-19.30 น. รองลงมาคือ 19.00-19.30 น. และ 18.00-18.30 น. 

ตามลําดับ ดังแสดงในรูป 9 

 

 

 

รูปท่ี 8: สัดสวนของวันในสัปดาหท่ีพนักงานเดินทางมาทํางาน 
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รูปท่ี 7: คาใชจายในการเดินทางแบงตามระยะทางในการเดินทาง 
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              (a) เวลาท่ีเดินทางมาถึงท่ีทํางาน                       (b) เวลาท่ีออกจากท่ีทํางาน 

 

 

รูปท่ี 9: เวลาท่ีเดินทางมาถึงและออกจากท่ีทํางานของพนักงาน 

เมื่อวิเคราะหความสัมพันธระหวางเวลาเดินทางมาถึงท่ีทํางานและเวลาท่ีเดินทางออกจากท่ี

ทํางานกับรูปแบบการเดินทาง โดยแบงออกเปนการขับรถยนตสวนตัว และการใชขนสงสาธารณะ

รูปแบบตาง ๆ พบวา ผูท่ีขับรถสวนตัวมีแนวโนมท่ีจะเดินทางมาถึงท่ีทํางานเร็วกวาผูท่ีใชขนสงสาธารณะ 

ในขณะท่ีเวลาเดินทางออกจากท่ีทํางานของพนักงานท่ีใชรูปแบบการเดินทางท้ังสองแบบไมตางกันมาก

นัก ดังแสดงในรูปท่ี 10 และ 11 

 
รูปท่ี 10: การเปรียบเทียบเวลาท่ีเดินทางมาถึงท่ีทํางานสําหรับผูท่ีเดินทางโดยรถยนตสวนตัวและผูท่ี

ใชบริการขนสงสาธารณะ 
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รูปท่ี 11: การเปรียบเทียบเวลาท่ีเดินทางออกจากท่ีทํางานสําหรับผูท่ีเดินทางโดยรถยนตสวนตัวและ

ผูท่ีใชบริการขนสงสาธารณะ 

 

แมวาสถานท่ีตั้งของบริษัทจะอยูใจกลางเมือง ท่ีมีระบบการคมนาคมขนสงท่ีสะดวก สามารถ

เดินทางไดหลายรูปแบบ เชน รถไฟฟา แตพนักงานเกือบ 50% ก็ยังขับรถสวนบุคคลมาทํางาน ดังจะเห็น

ไดจากรูปท่ี 12 รองลงมาคือรถไฟฟา จํานวน 45% และรถเมล 6%  

 

 
รูปท่ี 12: รูปแบบการเดินทางของพนักงาน 

 

จากการวิเคราะหโดยใชเทคนิคทางสถิติคือคาอัตราสวนคี่ (Odds Ratio) ในโปรแกรท SPSS 

version 22.0 พบวากลุมคนท่ีอาศัยอยูในคอนโดมิเนียมหรืออพารทเมนต มีแนวโนมท่ีจะใชบริการขนสง

สาธารณะมากกวากลุมคนท่ีอาศัยอยูในรูปแบบอ่ืน ๆ จํานวน 3.58 เทา (ระดับนัยสําคัญท่ี 0.10) แสดง

ดังรูปท่ี 13 ซึ่งเปนพฤติกรรมท่ัวไปท่ีผูท่ีทํางานในเมืองเลือกท่ีจะซื้อ/เชาคอนโดหรืออพารทเมนตเพ่ือให

สามาถเดินทางโดยใชรูปแบบการขนสงสาธารณะไดสะดวก 
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นอกจากน้ีกลุมคนท่ีมีอายุงานนอยกวา 5 ป มีแนวโนมท่ีจะใชบริการขนสงสาธารณะมากกวา

กลุมคนท่ีมีอายุงานเกิน 5 ป จํานวน 3.78 เทา (ระดับนัยสําคัญท่ี 0.05) แสดงดังรูปท่ี 14  ซึ่งคนท่ีอายุ

งานนอยกวา 5 ป จะใชขนสงสารธารณะมากกวาใชรถยนตสวนตัว เพราะเปนกลุมพนักงานท่ีเริ่มงาน

หลังจากท่ียายสํานักงานมาตั้งยังอาคารปจจุบันเปนท่ีเรียบรอยแลว ซึ่งตางจากพนักงานท่ีมีอายุงาน

มากกวา 5 ป ดงัน้ันกลุมคนกลุมน้ีจึงใชรถยนตสวนตัวมากกวา 

 

 

 

 

4.5 วิเคราะหมาตรการท่ีมีศักยภาพและผลท่ีคาดวาจะไดรับ 

 ในการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ซึ่งนําเสนอมาตรการท้ังหมด 7 มาตรการ พบวา 73.1% ของ

ผูใชรถยนตสวนบุคคลท้ังหมด 26 คน มีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคล (ผูท่ีมีแนวโนมในการ

ลดการใชรถยนตสวนบุคคลคือผูท่ีตอบวาจะลดการใชรถยนต 1-2 วัน หรือ ไมใชรถยนตเลยอยางนอย 4 
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รูปท่ี 13: ประเภทท่ีอยูอาศัยกับรูปแบบของการเดินทาง 
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รูปท่ี 14: อายุการทํางานในบริษัทกับรูปแบบการเดินทาง 

 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

115 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

 จากผลตอบรับตอมาตรการตางๆของกลุมผูท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคลใน

รูปท่ี 15 พบวา การอนุญาตใหสามารถทํางานท่ีบานได (Work at home) จะเกิดผลท่ีดีท่ีสุดคือ 63.2% ของ

คนกลุมน้ีจะไมใชรถยนตสวนบุคคลเลย และ 36.8% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห 

มาตรการท่ีไดผลตอบรับท่ีดีรองลงมาคือมาตรการท่ีเก่ียวของกับการสนับสนุนคาใชจายในการเดินทาง

โดยระบบขนสงสาธารณะ ไดแก การอุดหนุนคาจอดรถสําหรับจุดเช่ือตอกับระบบขนสงสาธารณะ และ 

การอุดหนุนคาบริการการใชระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งท้ังสองมาตรการน้ีจะสงผลให 26.3% ของคนกลุม

น้ีไมใชรถยนตสวนบุคคลเลย และ 68.4% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห นอกจากน้ี

มาตรการการลดวันทํางาน (Flexible workdays) และ ยืนหยุนเวลาการเขา/ออก (Flexible working hours) 

จะมีสวนชวยในการลดการใชรถยนตบาง โดยจะสงผลให 15.8% ของคนกลุมน้ีจะไมใชรถยนตสวนบุคคล

เลย และ 73.7% จะลดการใชรถยนตสวนบุคคล 1-2 วันตอสัปดาห 

 
รูปท่ี 15: ผลตอบรับตามาตรการตางๆจากกลุมผูท่ีมีแนวโนมในการลดการใชรถยนตสวนบุคคล 

  

 ปญหาหลักของผูใชระบบขนสงสาธารณะอันดับท่ี 1 คือ ความแออัดของผูโดยสารในรถ และ

อันดับท่ี 2 คือ คาโดยสารท่ีมีราคาแพง โดยคิดเปน 31.0% และ 21.1% จากปญหาท้ังหมด 6 ปญหาตาม

รูปท่ี 16 และในปญหาอ่ืนๆรองลงมาสวนมากจะเปนปญหาของโครงสรางและการใหบริการของระบบ

ขนสงสาธารณะ 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70

มีเงินสนับสนุน (subsidy) สําหรับคาบริการการขนสงสาธารณะ

อุดหนุนคาจอดรถสําหรับจุดที่เช่ือมตอกับการขนสงสาธารณะ (park and …

ที่ทํางานมีโครงการสนับสนนุการเดินทางรวมกัน (carpooling) เชน ใหที่…

ที่ทํางานมีโครงการสนับสนนุการเดินทางโดยใชจักรยาน เชน จัดที่จอด…

บริษัทมีนโยบายยืดหยุนเวลาของการมาถึงทีท่ี่ทาํงานและเวลาของการออก…

บริษัทมีนโยบายลดวันทํางานจาก 5 วัน เหลือ 4 วัน (flexible workdays)

สามารถทํางานที่บานได (work at home)

ไมใชรถยนตเลย ลด 1-2 วันตอสัปดาห ไมลดเลย
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รูปท่ี 16: ปญหาของผูใชระบบขนสงสาธารณะ 

 จากผลตอบรับขางตนพบวามาตรการการทํางานท่ีบานและการลดวันทํางานไดรับผลตอบรับท่ี

ดี อยางไรก็ดีมาตรการท้ังสองมาตรการน้ีข้ึนอยูกับลักษณะของงานของแตละหนวยงาน ซึ่งตองพิจารณา

ความเปนไปไดตอไป สําหรับมาตรการท่ีมีความเปนไปไดสูงน้ันคือมาตรการท่ีเก่ียวของกับการอุดหนุน

คาใชจาย เน่ืองจากคาใชจายเปนปญหาหลักของท้ังผูใชระบบขนสงสาธารณะและเปนอุปสรรคตอการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใชรถยนตสวนบุคคลมาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะ ดังน้ันการมี

มาตรการอุดหนุนคาใชจายในการเดินทางจึงเปนมาตรการท่ีเปนผลดีตอผูใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ผูใชระบบขนสงสาธารณะในการลดภาระคาใชจาย และ สังคมในดาน

สิ่งแวดลอมและการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะท่ีดีข้ึน ซึ่งมาตรการน้ีสามารถทําไดโดยการ

ยกเลิกการสนับสนุนคาท่ีจอดรถยนตสวนบุคคล (ซึ่งเปนมาตรการท่ีมีผูไดผลประโยชนอยูเพียงกลุมเดยีว) 

และนํางบประมาณสวนน้ีมาใชอุดหนุนคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะรวมถึงคาจอด

รถในจุดเช่ือมตอกับระบบขนสงสาธารณะ อยางไรก็ดีหลักการการคํานวนหาการอุดหนุนท่ีเหมาะสมตอ

บุคคลน้ันมีความจําเปนตองศึกษาโดยละเอียดเพ่ือลดความเหลื่อมล้ําระหวางพนักงานและหลีกเลี่ยงการ

อุดหนุนมากเกินความจําเปน 

 นอกจากน้ีมาตรการการยืดหยุนเวลาการเขา/ออก ท่ีเปนมาตรการท่ีไดรับผลตอบรบัท่ีคอนขาง

ดีตอกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคลยังสงผลดีตอกลุมผูใชระบบขนสงสาธารณะอีกดวย กลาวคือ หากผูใช

ระบบขนสงสาธารณะสามารถยืดหยุนเวลาเขางานได ผูใชก็จะสามารถเลือกเวลาการเดินทางให

หลีกเลี่ยงชวงเวลาแออัดของระบบขนสงสาธารณะได (Off-peak hours) ซึ่งเปนการแกไขปญหาอันดับ 1 

ของผูใชระบบขนสงสาธารณะในองคกรน้ี  

 

31%

21%17%

14%

9%
8%

ความแออัดของผูโดยสารในรถ

คาโดยสารมีราคาแพง

ใชเวลาในการรอรถนาน

ตองเชื่อมตอการเดินทางหลายคร้ัง หลายรูปแบบ
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5. สรุปผล 

 จากปญหามลภาวะทางอากาศของกรุงเทพมหานครทําใหสังคมตระหนักถึงมาตรการตางๆใน

การแกไขปญหาน้ี หน่ึงในวิธีการบรรเทาปญหาท่ีไดรับการพูดถึงมาโดยตลอดคือ การลดปริมาณการใช

รถยนตสวนบุคคลและสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะ มีงานวิจัยมากมายท่ีไดศึกษาถึงมาตรการท่ี

เก่ียวของและมีหลายประเทศท่ีนําไปใชจริง แตในกรุงเทพมหานครน้ันยังไมมีการศึกษาถึงมาตรการท่ีมี

ศักยภาพสําหรับบริบทกรุงเทพมหานคร ดังน้ันงานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาหามาตรการระดับ

องคกรท่ีมีศักยภาพตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการทําแบบสํารวจศึกษาพฤติกรรม

การเดินทางปจจบัุน ปญหาและอุปสรรคตอการเดินทาง รวมถึงแนวโนมการลดใชรถยนตสวนบุคคลตอ

มาตรการตางๆ กับพนักงานขององคกรหน่ึง ท่ีตั้ งอยู ในอาคารสํานักงานขนาดใหญใจกลาง

กรุงเทพมหานคร จากผลการศึกษาพบวามาตรการท่ีมีศักยภาพเปนมาตรการเชิงโครงสราง คือการ

อุดหนุนคาใชจายในการใชระบบขนสงสาธารณะท้ังคาท่ีจอดรถ ณ จุดเช่ือมตอ และคาโดยสาร และ

มาตรการการยืดหยุนเวลาเขา/ออกงาน เน่ืองจากเปนมาตรการท่ีสามารถโนมนาวใหผูท่ีใชรถยนตสวน

บุคคลเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะ อีกท้ังยังสามารถบรรเทาปญหา

ของผูใชระบบขนสงสาธารณะในปจจุบันในดานการลดคาใชจายและหลีกเลี่ยงความแออัดในระบบขนสง

สาธารณะ งานวิจัยท่ีตองศึกษาตอเพ่ิมเติมไดแก การศึกษาหาจํานวนเงินอุดหนุนการใชระบบขนสง

สาธารณะท่ีเหมาะสม รวมถึงอุปสรรคและเง่ือนไขของการนํามาตรการไปใชจริง  
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บทคัดยอ 

 กรมทางหลวงชนบท มีภารกิจหลักในการดูแลถนนสายรองท่ีสําคัญ และมีภารกิจอีกประการ

ตาม พ.ร.บ. กําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก อปท. พ.ศ. 2542 และแผนปฏิบัติการ

กําหนดข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก องคกรปกครองสวนทองถ่ิน (อปท.) ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2551) 

โดยเตรียมความพรอมใหแก อปท. จัดทําคูมือปฏิบัติงานและฝกอบรมใหความรูแกบุคลากรของ อปท. 

รวมท้ังใหคําปรึกษา แนะนําชวยเหลือ ควบคุมทางวิชาการ และติดตามประเมินผลใหเปนไปตาม

มาตรฐาน ซึ่งปจจุบัน ยังไมมีตัวช้ีวัดท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวง

ทองถ่ิน  

 การศึกษาครั้งน้ี มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงาน

ทางหลวงทองถ่ิน และติดตามประเมินผลจากกลุมตัวอยาง อปท. ท่ีไดคัดเลือกไว โดยจําแนกเปนราย 

อปท. และจําแนกกลุมตามประเภท/ขนาดของ อปท. จํานวน 442 แหง โดยวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ 

สถิติท่ีใชไดแก รอยละ และคาเฉลี่ย  ผลการศึกษาพบวา อปท. สวนใหญรับทราบเก่ียวกับในภาพรวม

ระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62 จากคะแนนเต็ม 5.00 โดยตัวช้ีวัดรอย

ละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ินไดคะแนนสูงสุดเทากับ 

3.95 คะแนน ตัวช้ีวัดระดับการประเมินสภาพถนนและความปลอดภัยมีคะแนนเทากับ 3.81 คะแนน 

รอยละของการนําความรูไปใชประโยชน เทากับ 1.47 และรอยละของเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณใน

การกอสรางหรือซอมบํารุง ท่ีอยูในสภาพใชงาน เทากับ 1.26 คะแนน ซึ่ง อปท. ในระดับเทศบาลนครมี

ความเขมแข็งมากท่ีสุดท่ีระดับคะแนน 3.78 คะแนน ในขณะท่ี อปท. ในระดับ อบต. มีความแขมแข็ง

นอยท่ีสุดท่ีระดับคะแนน 2.46 คะแนน อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการ

กอสรางและสําหรับงานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนนคอนกรีต อปท. สามารถดําเนินการ

ซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง โดยกรณีในระดับไมรุนแรง สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลา

เฉลี่ย 13.36 วัน สําหรับกรณีในระดับรุนแรง สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 

49.80 วัน และเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการดําเนินงานดานงานทางและสะพานของ อปท. กรมทาง

หลวงชนบท ควรประชาสัมพันธ และเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ดวย

รูปแบบท่ีหลากหลายเพ่ือใหผูปฏิบัติงานใน อปท. เขาถึงมาตรฐาน/คูมือ โดยเฉพาะท่ีเปนรูปแบบ รูปเลม 

คูมือ หรือเอกสาร (Hard Copy) มากกวารูปแบบอ่ืน ๆ 

 

คําสําคัญ: งานทาง องคกรปกครองสวนทองถ่ิน ประเมิน 
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ABSTRACT 

 The Department of Rural Roads has a primary mission to superintend major 

collector roads in Thailand.  In addition, according to the “ Determining Plan and 

Procedures in Decentralizations to the Local Administrative Organization Act (B.E. 2542)” 

and “ Determining procedures in Decentralizations to the Local Administrative 

Organization Action Plan No. 2 (B.E. 2551)”, the other principal mission of the Department 

is to empower the local administrative organizations by compiling operational manuals; 

providing training, advices, and assistance for personnel of the Local Administrative 

Organizations; controlling academic standards; and following up the results to assess and 

assure the quality of the mission.  Currently, there is no key performance indicator (KPI) 

to measure the potentials and strengths of the Local Administrative Organizations in 

terms of local roadwork.  

 The purpose of this study was to assess the potentials and strengths of the 

sampled Local Administrative Organizations in terms of local roadwork. All the sampled 

Local Administrative Organizations were categorized by type and size. Consequently, 442 

samples were randomly selected.  Descriptive statistics was applied for analyzing the 

data. 

 The overall potentials and strengths evaluation score of all the Local 

Administrative Organizations as a whole was 2.62 out of 5.00. An indicator for measuring 

the percentage of the roads under the authorization of the Local Administrative 

Organizations registered as local highways achieved the highest score of 3. 95 points. 

Similarly, an indicator of measuring safety and road conditions received a score of 3. 81 

points. However, an indicator for measuring the percentage of knowledge utilization had 

a score of 1.47 points; while an indicator for measuring the percentage of workable tools, 

machines, and equipment for construction and regular maintenance obtained a score of 

1. 26 points.  The Local Administrative Organizations at the City Municipality level 

possessed the greatest potentials and strengths evaluation score of 3. 78 points, while 

the Subdistrict Administrative Organization level received the least potentials and 
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strengths evaluation score of 2. 46 points.  Although most of the Local Administrative 

Organizations did not have tools, machines, and equipment for construction and regular 

maintenance for the paved and concrete roads, they were able to perform a 

maintenance immediately after being notified. A trivial road maintenance was able to be 

finished within an average duration of 13. 36 days, while a heavy maintenance was able 

to be accomplished within an average duration of 49.80 days. To enhance the road and 

bridge operations capability of the Local Administrative Organizations, the Department 

of Rural Roads should promote and disseminate the standards, manuals, and operational 

support systems via a variety of formats, especially in the form of hard copy, to 

comprehensively reach out to the officers of the Local Administrative Organizations. 

 

KEYWORDS: Roadway, Local Administrative Organization, Assessment 

 

1. บทนํา 

 กรมทางหลวงชนบท คือหน่ึงในหนวยงานหลักในการพัฒนาดานระบบคมนาคมของประเทศมี

ขอบเขตความรับผิดชอบถนนสายรองท่ีสําคัญ (Major Collector Roads) มีเปาหมาย คือเช่ือมโยง

โครงขายทางหลวงประเภทตาง ๆ ของกรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวง และองคกรปกครองสวน

ทองถ่ินใหเปนโครงขาย (Road Network) ครอบคลุมท่ัวถึงอยางเปนระบบและไรรอยตอ ในสวนท่ี

เก่ียวกับทางหลวงทองถ่ินซึ่งเปนการดําเนินการตามมาตรา 26 แหงพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 

2535 แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 กรมทางหลวงชนบทดําเนินการ

กําหนดมาตราฐานและลักษณะทางหลวงและงานทาง รวมท้ังกําหนดเขตทางหลวง ท่ีจอดรถ ระยะแนว

ตนไม และเสาพาดสาย ตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจาหนาท่ีฝายชางเก่ียวกับทางหลวง

และงานทางใหแก อปท. ในดานการดําเนินการตาม พ.ร.บ. กําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจ

ใหแก อปท. พ.ศ. 2542 และแผนปฏิบัติการกําหนดข้ันตอนการกระจายอํานาจใหแก อปท. ฉบับท่ี 2 

(พ.ศ. 2551) ใหกรมทางหลวงชนบทดําเนินการบทบาทหนาท่ีท่ีเก่ียวของกับ อปท. โดยการถายโอนถนน

ตอเน่ืองจากแผนฯ ฉบับท่ี 1 (2545) และเตรียมความพรอมใหแก อปท. โดยจัดทําคูมือปฏิบัติงานและ

ฝกอบรมใหความรูแกบุคลากรของ อปท. รวมท้ังใหคําปรึกษา แนะนําชวยเหลือ ควบคุมทางวิชาการ 
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และติดตามประเมินผลใหเปนไปตามมาตรฐานและเทคนิควิชาการ และกรมทางหลวงชนบทใหบริการ

ดานการควบคุมวัสดุงานทางและบริการดานเครื่องจักรกลสําหรับซอมบํารุงทางตามท่ี อปท. รองขอ 

 ดังน้ัน กรมทางหลวงชนบทจึงมีภารกิจในการเสริมสรางความเขมแข็งให อปท. สามารถ

ดําเนินการกอสรางและบํารุงรักษาทางไดตามมาตรฐาน เทคนิค วิชาการ ท่ีกรมกําหนด ซึ่งตลอด

ระยะเวลาท่ีผานมากรมฯ ไดจัดฝกอบรมใหแกบุคลากรดานชางของ อปท. จัดทํามาตรฐาน/คูมือ/ระบบ

สนับสนุนการปฏิบัติงาน ครอบคลุมในภารกิจดานงานทางทุกดาน ไดแก ดานสํารวจ ออกแบบและ

ประมาณราคา ดานควบคุมการกอสรางทางและสะพาน ดานบํารุงรักษาและอํานวยความปลอดภัย และ

ดานกํากับและบังคับใชกฎหมาย และกรมฯ ไมสามารถช้ีวัดศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงาน

ทางหลวงทองถ่ินไดอยางเปนรูปธรรม จึงทําใหกรมทางหลวงชนบทไมสามารถกําหนดประเด็นเสริมสราง

ความเขมแข็งดานงานทางหลวงทองถ่ินใหแก อปท. โดยผลการศึกษาในครั้งน้ีจะสงผลใหกรมทางหลวง

ชนบทสามารถพัฒนาปรับปรุงรูปแบบ วิธีการสงเสริมสนับสนุนวิชาการดานงานทางอยางเหมาะสม 

สอดคลองกับบริบทของ อปท. และรองรับการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพ่ือกําหนดปจจัย ตัวช้ีวัด และหลักเกณฑ พรอมท้ังประเมินระดับศักยภาพ/ความเขมแข็ง

ของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน จากกลุมตัวอยาง โดยจําแนกเปนราย อปท. และจําแนกกลุมตาม

ประเภท/ขนาดของ อปท. 

2.  เพ่ือประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน จากกลุมตัวอยาง 

อปท. ท่ีไดคัดเลือกไว 

 

3. แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 

3.1. แนวทางการประเมินความคุมคาการปฏิบัติภารกิจของรัฐ 

ประเทศไทยไดดําเนินการปรับการบริหารจัดการภาครัฐโดยการออกพระราชกฤษฎีกาวาดวย

หลักเกณฑและวิธีการบริหารกิจการบานเมืองท่ีดี พ.ศ. 2546 โดยไดกําหนดใหมีการประเมินความคุมคา

ในการปฏิบัติภารกิจของรัฐในมาตรา 22  

แนวทางการประเมินความคุมคาการปฏิบัติภารกิจของรัฐ มาจาก 2 เหตุผล คือ การบริหาร

จัดการภาครัฐแนวใหม (New Public Management) ท่ีมุงบริหารแบบมืออาชีพ ยึดหลักการดําเนินงาน
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ท่ีมีมาตรฐานและมีวิธีวัดผลงานท่ีชัดเจน มีการควบคุมผลผลิตและความประหยัดในการใชทรัพยากร 

เรียกวา การบริหารงานท่ีมุงผลสัมฤทธ์ิ (Results Based Management : RBM) โดยมีตัวช้ีวัดผลงาน

เพ่ือประเมินผลสําเร็จของการดําเนินงานท่ีชัดเจนเปนรูปธรรม รวมท้ัง มีการปรับระบบงบประมาณไปสู

การมุงเนนผลงานตามยุทธศาสตร (Strategic Performance Budgeting : SPBB) เพ่ือใหสอดคลองกับ

นโยบายและเปาหมายเชิงยุทธศาสตรของรัฐบาลมากยิ่งข้ึนท้ังน้ีผลลัพธท่ีเกิดข้ึน อาจเปนไดท้ังในเชิงบวก 

และเชิงลบท้ังท่ีสามารถคํานวณเปนตัวเงินไดและไมสามารถคํานวณเปนตัวเงิน ซึ่งสงผลแกประชาชนและ

สังคม 

3.2. การศึกษา/ทบทวนการประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ท่ีผานมาของกรมทางหลวง

ชนบท   

การประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. โดย สสท. ในดานงานทางหลวงทองถ่ินน้ัน  

จะทําการประเมินบุคลากรดานชางของ อปท. เคยไดรับมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานไป

ใชประโยชนหรือไม โดยรายช่ือของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ท่ีใชประเมินในอดีต 

มีรายละเอียดดังน้ี 

มาตรฐาน ประกอบดวย แบบมาตรฐานงานทาง แบบมาตรฐานงานสะพาน มาตรฐานทางหลวง

ทองถ่ิน มาตรฐานการทดสอบวัสดุงานทาง มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน (การใชยางพาราเปน

สวนผสมในงานกอสรางและซอมบํารุง)  

คูมือ ประกอบดวย คูมือผูอํานวยการทางหลวง คูมือเจาพนักงานทางหลวง คูมือการปฏิบัติงาน

กอสรางทางสําหรับ อปท. คูมือการปฏิบัติงานกอสรางสะพานสําหรับ อปท. คูมือการประเมินคุณภาพ

ทางหลวงทองถ่ินดวยหลักคุณภาพ 4S โดยใชสายตา คูมือการปฏิบัติงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน 

คูมือการตรวจสอบและประเมินสภาพทาง คูมือการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน คูมือปรับปรุงกายภาพ

ทางหลวงทองถ่ิน ในเขตเมือง และคูมือตรวจสอบความปลอดภัยทางถนนสําหรับทางหลวงทองถ่ิน   

การใชงานระบบฐานขอมูล/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ประกอบดวย ระบบบริหารและติดตาม

การสงเสริม อปท. ดานงานทาง (CLD)/คูมือการใชงานระบบฯ ระบบลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน

(LPM)/คูมือการใชงานระบบฯ ระบบบริหารงาน ซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน (LMMS)/คูมือการใชงาน

ระบบและระบบบริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางหลวงทองถ่ิน (LSMS)/คูมือการใชงานระบบ

และระบบจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงทองถ่ิน/คูมือการใชงานระบบ 
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ท้ังน้ี จะมีการประเมินภายหลังจากไดรับมาตรฐานหรือคูมือไปแลว วาไดมีการนําไปใชประโยชน

ในการปฏิบัติงานมากนอยเพียงใด รวมท้ังทําการประเมินในดานการนําความรูจากระบบฐานขอมูล/

ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานไปใชประกอบการปฏิบัติงานจริง โดยใชเกณฑวัดคาคะแนนแบบมาตรา

สวนประมาณคา (Rating Scale) 5 ระดับ ตามแนวทางของ Likert จากมากท่ีสุด ถึง นอยท่ีสุด และ

เกณฑวัดแบบ Check List    

3.2.1. การทบทวนการประเมินศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. จากหนวยงานอ่ืน  

กรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน กระทรวงมหาดไทย ไดกําหนดกรอบการประเมินประสิทธิภาพ 

และความเขมแข็งของ อปท. ดานโครงสรางพ้ืนฐาน (ถนน ทางเดิน และทางเทา) ไดแก  

ตารางท่ี 1 สรุปตัวชี้วัดท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท.  

ดานงานทางหลวงทองถิ่น 

ตัวชี้วัด  

หนวย

วัด 

น้ําหนัก   

(รอยละ) 

เกณฑการใหคะแนน 

ระดับ 1 

ตํ่ากวา

เปาหมาย

มาก 

ระดับ 2 

ตํ่ากวา

เปาหมาย 

ระดับ 3 

เปนไป

ตาม

เปาหมาย 

ระดับ 4 

สูงกวา

เปาหมาย 

ระดับ 5 

สูงกวา

เปาหมาย

มาก 

1. รอยละของ 

การนําความรู 

ไปใชประโยชน 

รอย

ละ 
25 50 60 70 80 90 

2. รอยละของ

เครื่องมือ/

เครื่องจักร/

อุปกรณ 

ในการกอสราง 

หรือซอมบํารุง  

ท่ีอยูในสภาพใช

งาน 

รอย

ละ 
25 50 60 70 80 90 
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ตัวชี้วัด  

หนวย

วัด 

น้ําหนัก   

(รอยละ) 

เกณฑการใหคะแนน 

ระดับ 1 

ตํ่ากวา

เปาหมาย

มาก 

ระดับ 2 

ตํ่ากวา

เปาหมาย 

ระดับ 3 

เปนไป

ตาม

เปาหมาย 

ระดับ 4 

สูงกวา

เปาหมาย 

ระดับ 5 

สูงกวา

เปาหมาย

มาก 

3. รอยละของ

ถนนในความ

รับผิดชอบของ 

อปท.  

ท่ีไดลงทะเบียน

เปนทางหลวง

ทองถ่ิน 

รอย

ละ 
25 

นอยกวา 

รอยละ 

20 

- 20 25 30 

4. ระดับการ

ประเมินสภาพ

ถนนและความ

ปลอดภัย 

ระดับ 25 
นอยกวา 

1.5 
1.5 2.5 3.0 3.5 

น้ําหนักรวม 100  

ผลคะแนนตามตัวช้ีวัดบงช้ีวัดความเขมแข็ง ดังน้ี 

 คะแนนมากกวา 4.50 หมายถึง ระดับความเขมแข็งสูงมาก 

 คะแนน 3.50 - 4.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งสูง 

 คะแนน 2.50 - 3.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งปานกลาง 

 คะแนน 1.50 - 2.49 หมายถึง ระดับความเขมแข็งต่ํา 

 คะแนน ต่ํากวา 1.50 หมายถึง ระดับความเขมแข็งต่ํามาก 

 

(1) การจัดทําแผนการตรวจสอบถนนในความรับผิดชอบของ อปท. (2) รอยละของการซอมแซมถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ตามรายงานผลการตรวจสอบถนนประจําป (3) รอยละของถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีสงไปขอลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน (4) รอยละของถนน 

ในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน (5) รอยละของความยาว
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ถนนลาดยาง/คอนกรีตตอความยาวของถนนท้ังหมดในความรับผิดชอบของ อปท. และ (6) การจัดทํา

ฐานขอมูลเพ่ือวิเคราะหการจัดการโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือใหเกิดความเช่ือมั่นวา อปท. ไดมีการดําเนินการ

ในการจัดหา รักษา และซอมบํารุงโครงสรางพ้ืนฐานท่ีอยูในความรับผิดชอบ เพ่ือสรางคุณภาพชีวิตของ

ประชาชนในพ้ืนท่ี 

3.2.2. แนวทางการกําหนดปจจัย ตัวชี้วัด หลักเกณฑ ท่ีสะทอนถึงระดับศักยภาพ/ความ เขมแข็ง

ของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถิ่น  

เพ่ือใหสอดคลองกับภารกิจหลักของ สสท. ในดานการจัดทํามาตรฐาน คูมือปฏิบัติงานสําหรับ 

อปท. และภารกิจดานการจัดทําระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน โดยประเด็นในการประเมินศักยภาพ 

และความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินดังตารางท่ี 1 ท่ีไดกําหนดประเด็นในการประเมนิ

ศักยภาพ และความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน ดังน้ี 

 

4. วิธีการวิจัย 

การเลือกตัวอยางไดประยุกตใชเทคนิคการสุมตัวอยางแบบแบงช้ันภูมิหลายข้ัน (Stratified 

Multi-stage Sampling) โดยทําการวิเคราะหลักษณะตาง ๆ ของ อปท. รวมท้ังใชขอมูลจากระบบ

สารสนเทศภูมิศาสตรท่ีกลาวมาขางตน เพ่ือกําหนดช้ันภูมิท่ีเหมาะสมของการสุมตัวอยาง เพ่ือใหไดกลุม

ตัวอยางซึ่งเปนตัวแทนท่ีดีของประชากร โดยมีการแบงช้ันภูมิของประชากรตามลักษณะตอไปน้ีของ อปท. 

1. งบประมาณโดยคํานวณเปนจํานวนงบประมาณตอขนาดพ้ืนท่ี 1 ตารางกิโลเมตร ของแต

ละ อปท. โดยใชขอมูลจากกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 

2. เสนช้ันความสูงเฉลี่ย (Contour line) ของพ้ืนท่ีในแตละ อปท. โดยใชขอมูลจากสํานักงาน

พัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องคการมหาชน) หรือ Geo-Informatics and Space 

Technology Development Agency (Public Organization) - GISTDA 

3. จํานวนสายทางในความรับผิดชอบของแตละ อปท. โดยใชขอมูลจากกรมสงเสริมการ

ปกครองทองถ่ิน 

นอกจากน้ัน การสุมตัวอยางยังคํานึงถึง อปท. ท่ีอยูในพ้ืนท่ีเสี่ยงตอความการเกิดความเสียหาย

ของถนน ไดแก พ้ืนท่ีมีประวัตินํ้าทวมในรอบ 5 ปท่ีผานมา พ้ืนท่ีเสี่ยงดินถลม และพ้ืนท่ีติดชายฝงทะเล 

เพ่ือใหครอบคลุมท้ังในสวนของขนาดของ อปท. ลักษณะภูมิประเทศ งบประมาณขางตน จึงกําหนด
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เปาหมายของหนวยงานท้ังสิ้นเปนจํานวน 442 หนวยงาน และไดมีการลงพ้ืนท่ีเพ่ือเก็บขอมูลตั้งแตเดือน

สิงหาคม 2563 - ตุลาคม 2563 

ตารางท่ี 2 สรุปขนาดตัวอยางจําแนกตามประเภท อปท. 

ประเภท อปท. ขนาดประชากร ขนาดตัวอยาง 

องคการบริหารสวนจังหวัด (อบจ.) 76 8 

เทศบาลนคร (ทน.) 30 3 

เทศบาลเมือง (ทม.) 195 10 

เทศบาลตําบล (ทต.) 2,247 124 

องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) 5,300 297 

รวม 7,848 442 

*ขอมูล ณ วันท่ี 9 กันยายน 2563 โดย กรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 

 

เครื่องมือท่ีใชในการรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถาม โดยสํารวจและประเมินเก่ียวกับประเด็น

ตอไปน้ี 

1.  การรับรูถึงการเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน  

2.  การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน 

3.  ความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานในภาพรวม  

4.  ชองทางการสื่อสารในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน  

5.  สภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง  

6.  ความสามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง  

7.  สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานและตามระดับการ

ประเมินความปลอดภัย 

8.  ความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน 
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เมื่อเก็บขอมูลครบ 442 แหงแลวผูวิจัยไดประมวลผลโดยใชสถิติเชิงพรรณนาเพ่ืออธิบายขอมูล

ท่ัวไป ขอมูลการฝกอบรม และระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. โดยใชการแจกแจงความถ่ีรอย

ละ รวมถึงการหาคาเฉลี่ยและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

5. ผลการวิจัย   

จากการศึกษาการการประเมินศักยภาพความเขมแข็งขององคกรปกครองสวนทองถ่ินดานงาน

ทางหลวงทองถ่ินสรุปผลการวิจัย ดังน้ี 

5.1. การรับรูขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

อปท. สวนใหญทราบวามี “แบบมาตรฐานงานทางสําหรับ อปท.” “แบบมาตรฐานงานสะพาน

สําหรับ อปท.” “มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน” “มาตรฐานการทดสอบวัสดุงานทางหลวงทองถ่ิน” 

“มาตรฐานงานทางหลวงทองถ่ิน (การใชยางพาราเปนสวนผสมในงานกอสรางและซอมบํารุงทาง)”  และ

จาก อปท. ซึ่งทราบน้ันมี อปท. สวนใหญ มีแบบมาตรฐานงานทางดังกลาวสําหรับรองรับการนําไปใช

ปฏิบัติงาน สวนในดานของการนําแบบมาตรฐานงานทางสําหรับ อปท. ไปใชประโยชนน้ัน ผลการสํารวจ

พบวา อปท. สวนใหญ ไดนํามาตรฐานดังกลาวไปใชประโยชนในการปฏิบัติงาน มีเพียงสวนนอยท่ีไมได

นําไปใชประโยชน  

อปท. สวนใหญ ทราบวามี “คูมือผูอํานวยการทางหลวง” “คูมือเจาพนักงานทางหลวง” “คูมือ

ปฏิ บัติ งานกอสรางทางสําหรับ อปท.” “คู มื อปฏิ บัติ งานกอสรางสะพานสํ าหรับ อปท.”  

“คูมือการปฏิบัติงานซอมบํารุงทางหลวงทองถ่ิน” “คูมือการตรวจสอบและประเมินสภาพทาง”  

“คูมือการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน” (ยกเวน“คูมือการประเมินคุณภาพทางหลวงทองถ่ินดวยหลัก

คุณภาพ 4S โดยใชสายตา” “คูมือปรับปรุงกายภาพทางหลวงทองถ่ินในเขตเมือง” “คูมือตรวจสอบความ

ปลอดภัยทางถนนสําหรับทางหลวงทองถ่ิน” อปท. สวนใหญจะไมทราบวามีคูมือ) และ อปท. เกือบทุก

แหงท่ีไมมีคูมือสําหรับรองรับการนําไปใชปฏิบัติงาน แต อปท. ท่ีมีคูมือดังกลาวน้ัน สวนใหญมีในรูปแบบ

ของไฟลเอกสาร และ อปท. ท่ีเหลือมีเปนแบบรูปเลม คูมือ หรือเอกสาร สวนในดานการนําคูมือไปใช

ประโยชนน้ัน ผลการสํารวจพบวา อปท. สวนใหญท่ีทราบไดนําคูมือผูอํานวยการทางหลวงไปใช

ประโยชนในการปฏิบัติงาน โดย อปท. ท่ีไมไดนําคูมือดังกลาวไปใชประโยชน โดยสวนใหญ ใหเหตุผลท่ี

ไมไดใชประโยชนเพราะไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ   
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สําหรับระบบบริหารงานท่ี สสท. ไดพัฒนา ไดแก “ระบบบริหารและติดตามการสงเสริม อปท. 

ดานงานทาง (CLD)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน (LPM)/คูมือการใชงาน

ระบบฯ” “ระบบบริหารงานซอมบํารุงสะพานทองถ่ิน (LBMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบ

บริหารงานวิศวกรรมความปลอดภัยทางหลวงทองถ่ิน (LSMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” “ระบบจัดทํา

แผนพัฒนาทางหลวงทองถ่ิน/คูมือการใชงานระบบฯ” และ“ระบบบริหารจัดการแผนท่ีและขอมูล

โครงขายทาง (MDMS)/คูมือการใชงานระบบฯ” อปท. สวนใหญ (เฉลี่ยท่ีรอยละ 65.87) ไมทราบวามี

ระบบฯ ท่ีกรมไดจัดทําข้ึนให อปท. ใชงาน ท้ังน้ี ในดานการใชประโยชนจากระบบบริหารงาน อปท. ท่ี

รับทราบ ไดใชประโยชนในการปฏิบัติงาน เฉลี่ยท่ีรอยละ 67.41 ไดใชประโยชน สวนท่ีเหลือท่ีไมได

นําไปใชประโยชนน้ัน เน่ืองจากไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ (รอยละ 58.67) รายละเอียดไมตรงกับความ

ตองการ (รอยละ 26.66) และใชของหนวยงานอ่ืน (รอยละ 8.06) 

5.2. การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน  

การนํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา 

อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 96.31) คือ อปท. นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงานในหนวยงาน อปท. 

อันดับท่ีสอง (รอยละ 94.49) คือ อปท. นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชนนอกหนวยงาน อปท. และ

อันดับสาม (รอยละ 85.41) อ่ืน ๆ และหน่ึงในอ่ืน ๆ คือ ไมทราบเรื่องเอกสารและไมเคยไดรับเอกสาร 

ในการประเมินผลเรื่องสาเหตุ ท่ี ทําให  อปท. ไมได นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน 

ในการปฏิบัติงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง โดย อปท. ไดจัดลําดับความสําคัญของสาเหตุท่ีไมได 

นํามาตรฐาน/คูมือไปใชประโยชน พบวา สาเหตุสําคัญลําดับท่ีหน่ึง คือ “ไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ” 

(รอยละ 58.76) ซึ่งเหตุผลหลักท่ีทําให อปท. ระบุวาไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของจึงไมไดนํามาตรฐาน/

คูมือไปใชประโยชนในการปฏิบัติงาน อาจจะเปนเพราะภารกิจของกองชางใน อปท. มีหลากหลาย ไมได

มีเฉพาะงานทางและสะพานเทาน้ัน ประกอบกับจํานวนบุคลากรในหนวยงานท่ีมีอยูจํากัด สาเหตุลําดับท่ี

สอง คือ “ใชของหนวยงานอ่ืน” (รอยละ 45.48)  ลําดับท่ีสาม คือ “รายละเอียดไมตรงตามความตองการ” 

(รอยละ 60.37) และลําดับท่ีสี่ สาเหตุอ่ืน ๆ (รอยละ 86.56)    

5.3. ความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานในภาพรวม 

ในการประเมินผลเรื่องความพึงพอใจของมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

ในภาพรวมจาก อปท. จํานวน 442  แหง พบวา อปท. มีความพึงพอใจมากตอประเด็นเรื่อง “รูปแบบการ

นําเสนอมีความเหมาะสม” (มีคาเฉลี่ย = 4.07 และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 0.51) และมีความพึงพอใจ
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มากตอประเด็นเรื่อง “เน้ือหาสอดคลองกับความตองการ” (มีคาเฉลี่ย = 4.05 และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

= 0.62) สรุปภาพรวมเรื่องความพึงพอใจท่ี อปท. มีตอ มาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน 

อยูในระดับพึงพอใจมาก (มีคาเฉลี่ย = 4.06) 

5.4. ชองทางสื่อสาร ในการรับทราบปญหาเกี่ยวกับงานทางและสะพาน 

ในการสํารวจชองทางสื่อสาร ในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน จาก อปท. 

จํานวน 442 แหง พบวา อันดับท่ีหน่ึง คือ “โทรศัพทและบอกกลาวจากผูใชเสนทาง” (รอยละ 38.78) 

อันดับท่ีสอง คือ “ตรวจพบโดยเจาหนาท่ีในหนวยงาน” (รอยละ 34.64) ซึ่งแสดงใหเห็นวา อปท. มีการ

ตรวจสอบสภาพทางและสะพานในสายทางท่ีอยูในความรับผิดชอบ อันดับท่ีสาม คือ “สื่อออนไลน” 

(รอยละ 18.10) และอันดับท่ีสี่ คือ ชองทางอ่ืน ๆ (รอยละ 8.48) 

5.5. สภาพการใชงานเคร่ืองมือ/เคร่ืองจักร/อุปกรณในการกอสราง 

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ประเภทรถยนต 

จาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการ

กอสราง ท่ีจําเปนเพียงพอสําหรบังานบํารุงรักษาทาง (เชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอรหรือรถบดอัด

สั่นสะเทือน และรถบดลอยาง) ทําใหมีขอจํากัดตอการบริหารจัดการดานงานกอสรางทางและสะพาน 

รวมถึงงานซอมบํารุงทาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในกรณีท่ีถนนชํารุดเสียหายหนัก หนวยงาน อปท. บางแหงท่ี

มีงบประมาณเพียงพอ อาจใชวิธีการจางเหมาเพ่ือดําเนินการซอมแซมความเสียหายของทาง ในขณะท่ี

หนวยงาน อปท. บางแหงท่ีไมมีงบประมาณ อาจตองรองบประมาณเงินอุดหนุนเฉพาะกิจจากกรม

สงเสริมการปกครองทองถ่ิน หรืองบฯ กลุมจังหวัด หรืองบประมาณอ่ืน ๆ เพ่ือซอมแซมความเสียหายของ

ทาง ทําใหไมไดรับการซอมบํารุงไดทันที หรือการรอซอมบํารุงตองใชระยะเวลานานข้ึน ซึ่งสงผลกระทบ

ตอความปลอดภัยของผูใชทาง และเกิดความไมสะดวกตอประชาชนในพ้ืนท่ี  

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ประเภทอุปกรณ 

จาก อปท. จํานวน 442 แหง มีผลการประเมิน พบวา อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือท่ีจําเปนสําหรับ

งานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนนคอนกรีต เชน เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนา

ดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและอุปกรณท่ีใชในการขุดและตักดิน หนวยงาน อปท. บาง

แหงท่ีมีงบประมาณเพียงพอ อาจใชวิธีการจางเหมาเพ่ือดําเนินการ ในขณะท่ี หนวยงาน อปท. บางแหงท่ี

ไมมีงบประมาณ อาจสงผลกระทบตอกิจกรรมงานซอมบํารุงทางของ อปท. อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่ง ใน

งานซอมบํารุงผิวทางโดยวิธีปะซอม (Skin Patching) และวิธีขุดซอม (Deep Patching) ทําให อปท. ไม
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สามารถดําเนินการซอมบํารุงทางไดทันทวงที เมื่อไดรับขอรองเรียนหรือเผชิญเหตุเรงดวน หรือหาก

ดําเนินการไดก็อาจสงผลตอคุณภาพของงานซอมบํารุง และสงผลใหถนนชํารุดเสียหายเร็วข้ึน  

ในการประเมินสภาพการใชงานเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง และเครื่องมือ

ทดสอบ จาก อปท. จํานวน 442  แหง พบวา อปท. เกือบท้ังหมดไมมีเครื่องทดสอบหาคาความแนนของดิน 

(Field Density Tester/Nuclear Density Gauge) ใชงาน ไมมีเครื่องวัดคาสะทอนของเสนจราจร 

(Retroreflectometer) ไมมีเครื่องวัดคาความหนาของเสนจราจร (Digital Marking Gauge) ไมมี

เครื่องมือวัดความเขมแสงของไฟฟาสองสวาง (Lux Light Meter) และเครื่องมือวัดอ่ืน ๆ ใชงาน  

5.6. ความสามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง 

กรณีในระดับไมรุนแรง เชน ถนนเปนหลุมบอ เกิดรอยแตกราว ฯลฯ อปท. สวนใหญ  

(รอยละ 89.37) สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 13.36 วัน สวนท่ีเหลือ (รอยละ 10.63) 

ไมสามารถดําเนินการไดทันที เน่ืองจากบุคลากรไมเพียงพอ ขาดอุปกรณ/เครื่องมือในการดําเนินการ 

หรือขาดเงินงบประมาณสําหรับดําเนินการ 

กรณีในระดับรุนแรง เชน โครงสรางถนนและสะพานเกิดการวิบัติอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภัย 

ฯลฯ อปท. ท่ีสามารถดําเนินการติดตั้งปายเตือนไดทันทีมีมากกวาครึ่งหน่ึง (รอยละ 55.03) และเกือบ

ครึ่งหน่ึงของ อปท. ท้ังหมด (รอยละ 44.97) สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 

49.80 วัน และมีสวนนอย (รอยละ 17.42) ท่ีไมสามารถดําเนินการได สําหรับ อปท. ท่ีไมสามารถ

ดําเนินการเปนหนวยงานในระดับ อบต. และเทศบาลตําบล เน่ืองจากงบประมาณไมเพียงพอ หรือขาด

อุปกรณ/เครื่องมือในการดําเนินการ 

5.7. สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานและตามระดับการประเมิน

ความปลอดภัย 

สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงานจาก อปท. จํานวน 442 แหง 

พบวา อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 52.62) อปท. ประเมินวาสายทางมีสภาพการใชงานในระดับ A (ดี) อันดับท่ี

สอง (รอยละ 27.79)  อปท. ประเมินวาสายทางมีสภาพการใชงานในระดับ B (ปานกลาง)  
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ตารางท่ี 3 สัดสวนของสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน 

ระดับ 

การ

ประเมิน 

คําอธิบาย 

สัดสวนเฉลี่ย 

ของสายทาง

จําแนก 

ตามระดับ

การประเมิน  

(รอยละ) 

A 

(ดี) 

มีความราบเรียบตลอดชวง ไมมีหลุมบอ หรือมีการปะซอมผิวทางอยาง

ถูกวิธี ไมมีการยุบตัวบริเวณหลังทอลอด หรือลาดเชิงสะพาน 
52.62 

B 

(ปานกลาง) 

มีความราบเรียบและมีสะดุดบาง มีหลุมบอบาง หรือมีการปะซอม 

บางแหงมีความสะดุดเล็กนอยระหวางขับข่ีบริเวณหลังทอลอด หรือ 

ลาดเชิงสะพาน 

27.79 

C 

(แย) 

มีความขรุขระเปนระยะ มีหลุมบอเปนระยะและยังไมไดรับการซอม 

สามารถสังเกตเห็นการยุบตัว และรูสึกกระแทกระหวางขับข่ี 
12.49 

D 

(แยมาก) 

มีความขรุขระมากหรอืตลอดชวงทาง มีหลุมบอมาก และหลุมบอใหญ 

ตองขับหลบ สามารถสังเกตเห็นการยุบตัวอยางชัดเจนตองหลบหลีก 

หรือขับข่ีผานไปอยางชา ๆ 

7.10 

รวมสัดสวนทุกระดับการประเมิน 100 

หมายเหตุ: การจําแนกระดับการประเมินสภาพการใชงาน ประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากร 

ดานชางของ อปท.  

สัดสวนของสายทางในความรับผิดชอบจําแนกตามระดับการประเมินความปลอดภัยจาก อปท. 

จํานวน 442 แหง พบวา อันดับท่ีหน่ึง (รอยละ 45.39) อปท. ประเมินวาสายทางมีความปลอดภัยในระดบั 

A (ดี) อันดับท่ีสอง (รอยละ 24.24) อปท. ประเมินใหอยูในระดับ B (ปานกลาง)  
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ตารางท่ี 4 สัดสวนของสายทางในความรับผิดชอบจําแนกตามระดับการประเมินความปลอดภัย 

ระดับ 

การ

ประเมิน 

คําอธิบาย 

สัดสวนเฉลี่ย 

ของสายทาง

จําแนก 

ตามระดับ

การประเมิน  

(รอยละ) 

A 

(ดี) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยครบถวนและไมชํารุด  

มีหลักนําโคงและราวกันอันตรายครบถวนและอยูในสภาพดี 
45.39 

B 

(ปานกลาง) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยครบถวน ชํารุดเล็กนอย 

ไมมีผลตอการสื่อความหมาย มีหลักนําโคงและราวกันอันตราครบถวน

แตชํารุดเล็กนอย 

24.24 

C 

(แย) 

มีปาย เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยไมครบถวน หรือชํารุดมาก 

มีหลักนําโคงและราวกันอันตรายไมครบถวนหรือชํารุดมาก 
15.08 

D 

(แยมาก) 

ปายไมครบ เสนจราจรและอุปกรณความปลอดภัยชํารุดมาก ไม

สามารถสื่อความหมายได ไมมีหลักนําโคงและราวกันอันตรายบริเวณ

จุดเสี่ยง 

15.29 

รวมสัดสวนทุกระดับการประเมิน 100 

หมายเหตุ: การจําแนกระดับความปลอดภัย ประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. 

5.8. ความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกจิดานงานทางและสะพาน 

จากขอมูลในสวนท่ีมีความเก่ียวของกับความตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจ

ดานงานทางและสะพาน จาก อปท. จํานวน 442 แหง พบวา อปท. เกือบท้ังหมด (รอยละ 91.40 หรือ 404 

แหง) ตองการใหกรมทางหลวงชนบทสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน มีเพียงสวนนอยท่ีไมมี

ความตองการสนับสนุน โดย อปท. สวนใหญ ตองการใหกรมทางหลวงชนบท สนับสนุนภารกิจดานงาน

ทางและสะพาน “พัฒนา/ปรับปรุงระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานดานงานทางและสะพาน” (รอยละ 

49.75) และในลําดับถัดมาตองการใหกรมฯ “สนับสนุนในดานการสํารวจ ออกแบบ ประมาณราคา ใน

โครงการท่ีมีความซับซอนและตองใชความรูเทคนิคทางวิศวกรรมช้ันสูง” (รอยละ 29.04) 
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5.9. สรุปผลการดําเนินงานตามตัวชี้วัด 

 
รูปท่ี 1 สรุปคาคะแนนตามตัวชี้วัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวม 

 
คาคะแนนตามตัวช้ีวัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62  

โดยตัวช้ีวัดรอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน  

ไดคะแนนสูงสุดเทากับ 3.95 คะแนน ตัวช้ีวัดระดับการประเมินสภาพถนนและความปลอดภัย มีคะแนน

เทากับ 3.81 คะแนน รอยละของการนําความรูไปใชประโยชน เทากับ 1.47 และรอยละของเครื่องมือ/

เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสรางหรือซอมบํารุง ท่ีอยูในสภาพใชงาน เทากับ 1.26 คะแนน 

 
รูปท่ี 2 สรุปคาคะแนนตามตัวชี้วัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถิ่น 

จําแนกตามประเภทของ อปท. 

ระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ิน แยกตามประเภทของ อปท. 

และเรียงคะแนนจากสูงสุดไปต่ําสุด ไดแก เทศบาลนคร (3.78 คะแนน) อบจ. (3.21 คะแนน) เทศบาลเมือง 

(3.43 คะแนน) เทศบาลตําบล (2.62 คะแนน) และ อบต. (2.46 คะแนน) 

2.62 

3.81

3.95

1.26

1.47

 -  1.00  2.00  3.00  4.00  5.00

ภาพรวม

4.ระดบัการประเมนิสภาพถนนและความปลอดภยั

3.รอ้ยละของถนนในความรบัผดิชอบของ อปท. ที�

ไดล้งทะเบยีนเป็นทางหลวงทอ้งถิ�น

2.รอ้ยละของเครื�องมอื/เครื�องจกัร/อปุกรณ์ในการ

ก่อสรา้งหรอืซ่อมบํารงุ ที�อยู่ในสภาพใชง้าน

1.รอ้ยละของการนําความรูไ้ปใชป้ระโยชน์

ระดบัคะแนน
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4.ระดบัการประเมนิสภาพถนนและความ
ปลอดภยั

3.รอ้ยละของถนนในความรบัผดิชอบของ 
อปท. ที�ไดล้งทะเบยีนเป็นทางหลวง
ทอ้งถิ�น

2.รอ้ยละของเครื�องมอื/เครื�องจกัร/
อปุกรณ์ในการกอ่สรา้งหรอืซ่อมบํารงุ ที�
อยูใ่นสภาพใชง้าน

1.รอ้ยละของการนําความรูไ้ปใช้
ประโยชน์

หน่วยงาน

คะแนนระดับ 1: ตํ่ากวาเปาหมาย

มาก 

คะแนนระดับ 2: ตํ่ากวาเปาหมาย 

คะแนนระดับ 3: เปนไปตาม

เปาหมาย 

คะแนนระดับ 4: สูงกวาเปาหมาย 

   

 



Journal of Transportation and Logistics 

No.13 Volume 1 June 2020 – May 2021 

  

139 

 

 

วารสารการขนสงและโลจิสติกส ฉบับที่ 13 เลม 1 มิ.ย.2563 – พ.ค.2564 

 
 

 ผลการดําเนินงานตามตัวช้ีวัดแยกตามประเภทของหนวยงาน พบวา เทศบาลเมือง เทศบาลนคร 

และ อบจ. มีคะแนนตัวช้ีวัดเรียงจากมากท่ีสุดไปนอยท่ีสุด ไปในทิศทางเดียวกัน ไดแก ระดับความ

ประเมินสภาพถนนและความปลอดภัย รอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียน

เปนทางหลวงทองถ่ิน รอยละของเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสรางหรือซอมบํารุงท่ีอยูในสภาพ

ใชงาน และรอยละของการนําความรูไปใชประโยชน ตามลําดับ  

6. อภิปรายผลและขอเสนอแนะการวิจัย  

ภาพรวมการประเมินระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินของ อปท. 

สามารถสรุปผลได ดังน้ี  

1. คาคะแนนตามตัวช้ีวัดระดับศักยภาพ/ความเขมแข็งของ อปท. ในภาพรวมเทากับ 2.62 

บงช้ีถึงระดับความเขมแข็งของ อปท. ดานงานทางหลวงทองถ่ินในระดับปานกลาง 

2. อปท. สวนใหญรับทราบเก่ียวกับมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานเฉพาะ

เรื่องท่ีเก่ียวของกับภารกิจในทองถ่ินของ อปท.  

3. ผูปฏิบัติงานใน อปท. มีแนวโนมท่ีจะเขาถึงมาตรฐาน/คูมือ ในรูปแบบท่ีเปน รูปเลม คูมือ หรือ

เอกสาร (Hard Copy) ไดมากกวารูปแบบท่ีเปนไฟลเอกสาร (Soft Copy)  

4. การท่ี อปท. ไมไดใชประโยชนจากมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานท่ี

เน่ืองจาก ไมมีลักษณะงานท่ีเก่ียวของ รายละเอียดไมตรงกับความตองการ และใชของหนวยงานอ่ืน 

ตามลําดับ 

5. อปท. โดยสวนใหญ รับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน ผานชองทางสื่อสารทาง

โทรศัพทและการบอกกลาวจากผูใชเสนทาง ตรวจพบโดยเจาหนาท่ีในหนวยงาน และสื่อออนไลน 

ตามลําดับ 

6. อปท. โดยสวนใหญ ไมมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณในการกอสราง ท่ีจําเปนเพียงพอสําหรับ

งานบํารุงรักษาทาง (เชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอรหรือรถบดอัดสั่นสะเทือน และรถบดลอยาง) ทําให

มีขอจํากัดตอการบริหารจัดการดานงานกอสรางทางและสะพาน รวมถึงงานซอมบํารุงทาง โดยเฉพาะ

อยางยิ่ง  อปท. โดยสวนใหญไมมีเครื่องมือท่ีจําเปนสําหรับงานซอมบํารุงปกติสําหรับถนนลาดยางและถนน

คอนกรีต เชน เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนาดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและ

อุปกรณท่ีใชในการขุดและตักดิน 
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7. การลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ินตาม พ.ร.บ. ทางหลวง เทียบกับจํานวนสายทางท้ังหมด 

พบวารอยละของถนนในความรับผิดชอบของ อปท. ท่ีไดลงทะเบียนเปนทางหลวงทองถ่ิน เทากับรอยละ 

24.75 

8. อปท. สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายหลังไดรับแจง โดยกรณีในระดับไมรุนแรง 

อปท. สวนใหญ สามารถดําเนินการไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 13.36 วัน สําหรับกรณีในระดับรุนแรง 

อปท. ท่ีสามารถดําเนินการติดตั้งปายเตือนไดทันทีมีมากกวาครึ่งหน่ึง และเกือบครึ่งหน่ึงของ อปท. ท้ังหมด 

สามารถดําเนินการซอมบํารุงไดทันทีภายในระยะเวลาเฉลี่ย 49.80 วัน 

9. จากการประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. สวนมากใหระดับการ

ประเมินสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัย อยู

ในระดับ A (ดี) อยางไรก็ตามก็ยังมีระดับการประเมินท่ีอยูในระดับ B (ปานกลาง) ลงมาถึงระดับ D (แยมาก) 

7. ขอเสนอแนะ 

 เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการดําเนินงานดานงานทางและสะพานของ อปท. ซึ่งกรมทาง

หลวงชนบทไดดําเนินการสงเสริมและสนับสนุนวิชาการดานงานทางใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ินมา

อยางตอเน่ือง ควรดําเนินการเพ่ิมเติมภายใตขอเสนอแนะ ดังน้ี  

1. กรมทางหลวงชนบทควรเสริมสรางความเขมแข็งให อปท. สามารถดําเนินการกอสรางและ

บํารุงรักษาทางไดตามมาตรฐาน เทคนิค วิชาการ อยางตอเน่ือง โดยกรมทางหลวงชนบทสามารถพัฒนา

ปรับปรุงรูปแบบ วิธีการสงเสริมสนับสนุนวิชาการดานงานทาง อยางเหมาะสม สอดคลองกับบริบทของ อปท. 

และรองรับการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

2. ควรสํารวจเพ่ิมเติมเพ่ือรับฟงขอมูลความตองการของ อปท. เพ่ือทําการพัฒนา/ปรับปรุง

มาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ใหมีรายละเอียดตามลักษณะตาง ๆ สอดคลองกับความ

ตองการและลักษณะภารกิจในพ้ืนท่ีของ อปท. เชน ลักษณะภารกิจ ลักษณะของพ้ืนท่ี เปนตน 

3.  ควรศึกษาทบทวนขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงานท่ี อปท. พัฒนาข้ึน

เพ่ือเพ่ิมรายเอียด ใหมีครบถวน สอดคลองกับลักษณะงานของ อปท. ดานงานทางและสะพานมากยิ่งข้ึน 

4.  ทําแผนการประชาสัมพันธ และเผยแพรขอมูลมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการ

ปฏิบัติงาน ดวยรูปแบบท่ีหลากหลายท้ังแบบออนไลน และออฟไลน ท่ีเขาถึง อปท. ไดมากข้ึน และควรมี

การประเมินประสิทธิภาพของชองทางการรับรูอยางสม่ําเสมอ การผลิตสื่อท่ีมีความนาสนใจ สวยงามใน

ลักษณะของการโฆษณา หรือ Poster หรือ Content ท่ีทันสมัย การสงสื่อประชาสัมพันธเชิงองคความรู

อาจสงผานทาง E-mail หรือ ไปรษณียโดยตรงตอเจาหนาท่ีฝายชาง เพ่ือใหทางเจาหนาท่ีหนวยงาน
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ทางดานชาง ท่ีสนใจการอบรมความรู ทําเรื่องขออนุมัติเขาอบรมในหลักสูตรท่ีสนใจตอไป และการท่ีจะสง

ขอมูลตรงถึงชาง อปท. ได จะตองมีฐานขอมูลบุคลากรชาง อปท. ท่ัวประเทศ จึงจําเปนตองอาศัยความ

รวมมือจาก สํานักงานทางหลวงชนบท (สทช.) หรือ แขวงทางหลวงชนบท (ขทช.) หรือ สํานักงานบํารุง

ทาง (บทช.) (หนวยงานสวนภูมิภาค) ดําเนินการรวบรวมขอมูลใหกรม เชน ช่ือ สกุล ตําแหนง เบอร

โทรศัพท อีเมล รวมถึง id Line เพ่ือดําเนินการประชาสัมพันธตอไป 

5. จัดทําแผนสนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพานใหแก อปท. ในภาพรวม โดย

ประยุกตใชหลักการการคิดเชิงออกแบบ (Design Thinking) เพ่ือศึกษาขอมูลเชิงลึกถึงความตองการท่ียัง

ไมไดรับการตอบสนองจาก อปท. ดานมาตรฐาน/คูมือ/ระบบสนับสนุนการปฏิบัติงาน ความตองการให

กรมทางหลวงชนบท สนับสนุนภารกิจดานงานทางและสะพาน รวมถึงความตองการดานอ่ืน ๆ ท่ีอาจ

คนพบเพ่ิมเติม มีการระดมความเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสีย เพ่ือกําหนดประเด็นในการสนับสนุนภารกิจ

ดานงานทางและสะพานท่ีสอดคลองกับความตองการของ อปท. 

6.  สงเสริมให อปท. มีแนวทางในการเพ่ิมเติม/ปรับปรุงชองทางสื่อสารเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ

ในการรับทราบปญหาเก่ียวกับงานทางและสะพาน  

7. ในทางปฏิบัติ มิใชความจําเปนพ้ืนฐานท่ี อปท. ทุกแหงจะตองมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/

อุปกรณประเภทตาง ๆ ในการกอสรางไวใชงาน ไดแก รถยนต อุปกรณกอสราง เครื่องมือทดสอบ และ

เครื่องมือวัด มีเพียงเฉพาะ อปท. ท่ีมีภารกิจในพ้ืนท่ีท่ีจําเปนตองใชเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณกอสราง

ไวใชงานตามความเหมาะสม แต อปท. ควรจําเปนตองมีเครื่องมือ/เครื่องจักร/อุปกรณพ้ืนฐานสําหรับใช

ในภารกิจงานซอมบํารุงปกติ ยกตัวอยางเชน รถบรรทุก 6 ลอ รถเกรดเดอร รถบดอัดสั่นสะเทือน รถบด

ลอยาง เครื่องมือบดอัดเฉพาะจุด/เครื่องตบหนาดิน เครื่องตัดผิว เครื่องเปาอัดลม เครื่องมือและอุปกรณท่ี

ใชในการขุดและตักดิน เพ่ือใหสามารถซอมบํารุงไดอยางทันทวงที หรือสามารถซอมบํารุงเพ่ือปองกันไมให

ความเสียหายเกิดการลุกลามเปนความเสียหายท่ีมีขนาดใหญข้ึน หรือรุนแรงมากข้ึน เปนการประหยัด

งบประมาณการซอมบํารุง อีกท้ังยังทําใหประชาชนผูใชทางสามารถใชทางไดอยางสะดวก ปลอดภัย 

8. สงเสริมให อปท. ท่ีไมเคยดําเนินการลงทะเบียนทางหลวงทองถ่ิน ใหสามารถลงทะเบียน

ทางหลวงทองถ่ินตาม พ.ร.บ. ทางหลวง สําเร็จตามกระบวนการ โดยอาจพิจารณายกกรณีตัวอยางจาก 

อปท. ท่ีไดดําเนินการสําเร็จแลว เปนแนวทางให อปท. อ่ืน ๆ ดําเนินการตาม  

9. เน่ืองจากการประเมินจากความคิดเห็นของบุคลากรดานชางของ อปท. สวนมากใหระดับ

การประเมินสายทางจําแนกตามระดับการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัย 

อยูในระดับ A (ดี) จึงควรมีการประเมินสภาพการใชงาน และระดับการประเมินความปลอดภัยจากกรมฯ 

หรือบุคคลท่ีสามเพ่ือสรางความเช่ือมั่นแกสาธารณะ 
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